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DIREKCIJA ZA CIVILNO ZRAKOPLOVSTVO BiH

Temeljem članka 16., članka 61. stavak 1., članka 64. i članka 71. stavak 1., Zakona o upravi ("Službeni glasnik BiH", broj 32/02 i 102/09) i članka 14. stavak 3. točka a) Zakona o zrakoplovstvu Bosne i Hercegovine ("Službeni glasnik BiH", broj 39/09), generalni direktor Direkcije za civilno zrako​plovstvo Bosne i Hercegovine donosi

PRAVILNIK

O USKLAĐIVANJU TEHNIČKIH PROPISA I UPRAVNIH POSTUPAKA U PODRUČJU CIVILNOG ZRAKOPLOVSTVA

Članak 1.

(Predmet)

Ovaj Pravilnik se primjenjuje na usklađivanje tehničkih propisa i upravnih postupaka u području sigurnosti civilnoga zrakoplovstva koji se odnose na:

a) dizajn, proizvodnju, uporabu i održavanje zrakoplova,

b) komercijalni zračni prijevoz avionom, izvođenje operacija, i

c) na osobe i organizacije koje su uključene u obavljanje pojedinih zadataka u vezi sa tim.

Članak 2.

(Pojmovi)

(1) Definicije pojmova iz ovog Pravilnika nalaze se u Uredbama iz Dodataka I do VI ovog Pravilnika.
(2) Iznimno od stavka 1. ovoga članka, pojmovi "Zajednica", "pravo Zajednice", "Ugovor o osnivanju Europske zajednice", "Službeni list Europske unije", "operator Zajednice" i "država članica", iz Uredbi iz Dodataka I do VI ovoga Pravilnika, čitat će se sukladno sa točkama 2. i 3. Dodatka II ECAA Sporazuma.
(3) U smislu tumačenja pojma "nadležno tijelo" iz Uredbi iz Dodataka I do VI ovoga Pravilnika, nadležno tijelo u Bosni i Hercegovini je Direkcija za civilno zrakoplovstvo.
Članak 3.

(Dodaci)

(1) Dodaci I do VI uz ovaj Pravilnik čine njegov sastavni dio.

(2) Dodatke iz stavka 1. ovog članka čine:

a) Dodatak I. ovoga Pravilnika je prijevod Uredbe Vijeća (EEZ) 3922/91 od 16. prosinca 1991. o usklađivanju tehničkih propisa i upravnih postupaka u području civilnog zrakoplovstva,
b) Dodatak II. ovoga Pravilnika je prijevod Uredbe (EZ-a) br. 1592/2002 Europskog parlamenta i Vijeća od 15. svibnja 2002. godine o zajedničkim propisima u području civilnog zrakoplovstva i utemeljenja Agencije za sigurnost europskog zrakoplovstva,

c) Dodatak III. ovoga Pravilnika je prijevod Uredbe (EZ-a) br. 1899/2006 Europskoga Parlamenta i Vijeća od 12. prosinca 2006. kojom se izmjenjuje i dopunjuje Uredba Vijeća (EEZ-a) br. 3922/91 o usklađivanju tehničkih propisa i upravnih postupaka u području civilnoga zrakoplovstva,

d) Dodatak IV. ovoga Pravilnika je prijevod Uredbe (EZ-a) br. 1900/2006 Europskoga Parlamenta i Vijeća od 20. prosinca 2006. kojom se izmjenjuje i dopunjuje Uredba Vijeća (EEZ-a) br. 3922/91 o usklađivanju tehničkih propisa i upravnih postupaka u području civilnog zračnog prometa,

e) Dodatak V. ovoga Pravilnika je prijevod Uredbe Komi​sije (EZ-a) br. 8/2008 od 11. prosinca 2007. kojom se izmje​njuje i dopunjuje Uredba Vijeća (EEZ-a) br. 3922/91 o zaje​dničkim tehničkim pravilima i upravnim postupcima koji se primjenjuju na komercijalni zračni prijevoz avionima,

f) Dodatak VI. ovoga Pravilnika je prijevod Uredbe Komisije (EZ-a) br. 859/2008 od 20. kolovoza 2008. kojom se izmjenjuje i dopunjuje Uredba Vijeća (EEZ-a) br. 3922/91 o zajedničkim tehničkim propisima i upravnim postupcima koji se primjenjuju na komercijalni zračni prijevoz avionom.

Članak 4.

(Primjenjivi Zajednički zrakoplovni propisi)

Osim primjene odredaba ovoga Pravilnika, operatori moraju primjenjivati i odgovarajuće Zajedničke zrakoplovne zahtjeve (Joint Aviation Requirements – JAR’s) koji su povezani s njihovim operacijama i to:

a) JAR-26: – Additional Airworthiness Requirements for Operations; Dodatni plovidbeni propisi za operacije;

b) JAR-FSTD A: – Flight Simulators Traning Device; Simulatori letenja avionom;

c) JAR-MMEL/MEL: – Master Minimum Equipment List/Minimum Equipment List; Glavna lista minimalne opreme/Lista minimalne opreme.

Članak 5.

(Tumačenje)

U slučaju nejasnoća u tumačenju i nedostataka odredaba ovog Pravilnika koristit će se tekst Uredbi iz Dodataka I do VI ovog Pravilnika na engleskom jeziku, kako su objavljeni u Službenom listu Europske unije.

Članak 6.

(Prijelazne i završne odredbe)

Danom stupanja na snagu ovog Pravilnika, u Pravilniku o komercijalnim operacijama zrakoplova ("Službeni glasnik BiH" broj 12/06), brišu se:

a) u članku 1. stavak (1), riječ "(avionom)",

b) u članku 2. stavak (1), u prvoj rečenici riječ "avi​onom", i u drugoj rečenici istog stavka iza riječi JAR – OPS broj "1",

c) članak 4. točka c) i e),

d) u članku 6., stavak (1) u prvoj rečenici, iza riječi JAR – OPS, broj "1" i u stavku (2), u prvoj rečenici iza riječi JAR – OPS broj "1" i

e) u članku 7. stavak (1) iza riječi JAR –OPS broj "1" i u stavku (2), u prvoj i u drugoj rečenici iza riječi JAR –OPS broj "1".

Članak 7.

(Stupanje na snagu)

Ovaj Pravilnik stupa na snagu osmog dana od dana objavljivanja u "Službenom glasniku BiH".

	Broj 1-3-02-2-1208-1/10
15. kolovoza 2010. godine
Banja Luka
	
Generalni direktor
Đorđe Ratkovica, v. r.


DODATAK I.

UREDBA VIJEĆA (EEZ-a) broj 3922/91
od 16. prosinca 1991.

o usklađivanju tehničkih propisa i upravnih postupaka u području civilnog zrakoplovstva

VIJEĆE EVROPSKIH ZAJEDNICA,

uzimajući u obzir Ugovor o osnivanju Evropske ekonomske zajednice, a posebno njegov članak 84. stavak 2.,

uzimajući u obzir prijedlog Komisije[1],

uzimajući u obzir mišljenje Europskoga parlamenta[2],

uzimajući u obzir mišljenje Gospodarskoga i socijalnoga odbora[3],

budući da je, kako je predviđeno u članku 8.a Ugovora, potrebno usvojiti mjere kako bi se u razdoblju do 31. prosinca 1992. postupno uspostavilo unutarnje tržište; budući da unutarnje tržište obuhvata područje bez unutarnjih granica u kojemu je osigurano slobodno kretanje roba, osoba, usluga i kapitala;

budući da je potrebno održavati visoki stepen opće sigurnosti u civilnom zrakoplovstvu u Europi te postojeće tehničke propise i upravne postupke u državama članicama podići na najviši standard kakav je trenutno dostignut u Zajednici;

budući da je sigurnost čimbenik od ključne važnosti u zračnom prevozu na području Zajednice; budući da je potrebno u obzir uzeti Konvenciju o međunarodnom civilnom zrakoplovstvu, potpisanu 7. prosinca 1944. u Čikagu, koja predviđa provedbu mjera koje su potrebne radi osiguranja sigurnoga leta zrakoplovom;

budući da bi trenutna ograničenja prijenosa zrakoplova i zrakoplovnih proizvoda te određenih usluga u području zrakoplovstva između država članica narušila odnose na unutarnjem tržištu;

budući da su Zajedničke zrakoplovne vlasti (JAA), koje je pridruženo tijelo Evropske konferencije civilnog zrakoplovstva (ECAC), dogovorile uvjete suradnje na razvoju i provedbi zajedničkih zrakoplovnih propisa (JAR) u svim područjima koja se odnose na sigurnost zrakoplova i njihovih letova;

budući da se na osnovu zajedničke prometne politike tehnički propisi i upravni postupci koji se odnose na sigurnost zrakoplova i njihovih letova trebaju uskladiti na osnovu zajedničkih zrakoplovnih propisa (JAR);

budući da bi pristepene svih država članica Zajedničkim zrakoplovnim vlastima i sudjelovanje Komisije u njihovim postupcima olakšalo takvo usklađivanje;

budući da bi države članice, u svrhu postizanje ciljeva Zajednice u pogledu slobode kretanja osoba i proizvoda kao i zajedničke prometne politike, trebale odobriti certifikaciju proizvoda te tijela i osoba zaduženih za dizajn, proizvodnju, održavanje i uporabu proizvoda, ne poduzimajući dodatne tehničke mjere ili ocjenjivanje, ako su proizvodi, organizacije ili osobe bili certificirani sukladno sa zajedničkim tehničkim propisima i upravnim postupcima;

budući da se mogu pojaviti sigurnosni problemi te u tom slučaju države članice moraju hitno poduzeti sve odgovarajuće mjere; budući da takve mjere moraju biti opravdane i budući da je, u slučaju kada zajednički tehnički propisi i upravni postupci imaju nedostatke, Komisija ta koja mora izvršavajući svoje provedbene ovlasti donijeti potrebne izmjene i dopune;

budući da je poželjno da je financiranje država članica, namijenjeno istraživanju u svrhu poboljšanja sigurnosti u zračnom prometu, usklađeno kako bi se osiguralo optimalno korištenje financijskih sredstava i omogućilo postizanje najveće moguće koristi;

budući da je primjereno ovlastiti Komisiju, potpomognutu odborom stručnjaka koje imenuju države članice, da donosi izmjene i dopune zajedničkih tehničkih propisa i upravnih postupaka usvojenih od strane Vijeća koje su izradile Zajedničke zrakoplovne vlasti,

DONIJELO JE OVU UREDBU:

Članak 1.

1. Ova se Uredba primjenjuje na usklađivanje tehničkih propisa i upravnih postupaka u području sigurnosti civilnog zrakoplovstva, kao što su navedeni u Aneksu II., te osobito u pogledu:

− dizajna, proizvodnje, uporabe i održavanja zrakoplova

− osoba i organizacija koje sudjeluju u tim zadaćama.

2. Usklađeni tehnički propisi i upravni postupci iz stavka 1. primjenjuju se na sve zrakoplove koje koriste operatori, u smislu članka 2. tačke (a), bez obzira na to jesu li registrirani u državi članici ili u trećoj zemlji.

Članak 2.

(a) "operator" podrazumijeva fizičku osobu s prebivalištem u državi članici ili pravnu osobu sa sjedištem u državi članici koja koristi jedan zrakoplov ili više zrakoplova sukladno propisima koji se primjenjuju u toj državi članici ili zračnog prijevoznika Zajednice kao što je određeno u zakonodavstvu Zajednice;

(b) "proizvod" podrazumijeva civilni zrakoplov, motor, propeler ili uređaj;

(c) "uređaj" podrazumijeva svaki instrument, opremu, mehanizam, aparat ili dodatak koji se koristi ili je namijenjen korištenju za rad zrakoplova tijekom leta, bez obzira na to je li ugrađen u, namijenjen ugradnji u ili pričvršćen na civilni zrakoplov, no koji ne predstavlja dio konstrukcije (zmaja) zrakoplova, motora ili propelera;

(d) "sastavni dio" podrazumijeva materijal, dio ili podsklop na koje se tačke (b) ili (c) ne odnose i koji se koriste na civilnim zrakoplovima, motorima, propelerima ili uređajima;

(e) "certifikacija (proizvoda, usluge, organizacije ili osobe) podrazumijeva svaki oblik pravnog priznanja da taj proizvod, usluga, organizacija ili osoba ispunjavaju odgovarajuće propise. Takva certifikacija obuhvata dva postupka:

(i) postupak provjere da proizvod, usluga, organizacija ili osoba ispunjavaju u tehničkom smislu mjerodavne propise; ovaj se postupak naziva "utvrđivanje tehničkih činjenica";

(ii) postupak službenog priznanja sukladno s mjerodavnim propisima izdavanjem certifikata, licence, odobrenja ili druge isprave na način propisan nacionalnim zakonima i postupcima; ovaj se postupak naziva "utvrđivanje pravnih činjenica";

(f) "održavanje zrakoplova" podrazumijeva sve inspekcijske nadzore, servisiranje, izmjene i popravke tijekom životnog vijeka zrakoplova kako bi se osiguralo da zrakoplov ostane sukladan certifikaciji tipa i omogućila visoka razina sigurnosti u svim okolnostima; to osobito uključuje izmjene koje su odredila tijela koja su stranke dogovora, koji su navedeni u točki (h), sukladno konceptima kontrole plovidbenosti;

(g) "nacionalna inačica" podrazumijeva zahtjev ili nacionalni propis koji država odredi pored ili umjesto zajedničkih zrakoplovnih vlasti;

(h) "dogovori podrazumijeva dogovore sklopljene pod pokroviteljstvom Evropske konferencije civilnog zrakoplovstva (ECAC) u svrhu suradnje na razvoju i provedbi zajedničkih propisa u svim područjima koja su povezana sa sigurnošću zrakoplova i njihovog leta. Ti su dogovori posebno navedeni u Aneksu I.

Članak 3.

Ne dovodeći u pitanje članak 11. zajedničke tehničke propise i upravne postupke koji se u Zajednici primjenjuju na područja navedena u Aneksu II. čine odgovarajući zajednički zrakoplovni propisi iz tog Aneksa i koji su na snazi dana 1. siječnja 1992.

Članak 4.

1. Za područja koja nisu navedena u Aneksu II., Vijeće donosi zajedničke tehničke propise i upravne postupke na osnovu članka 84. stavka 2. Ugovora. Komisija, kada je to primjereno i što je prije moguće, predlaže odgovarajuće prijedloge iz tih područja.

2. Do usvajanja prijedloga iz stavka 1. države članice mogu primjenjivati odgovarajuće odredbe svojih postojećih nacionalnih propisa.

Članak 5.

Države članice vode računa da njihova tijela nadležna za civilno zrakoplovstvo ispunjavaju uvjete za članstvo u Zajedničkim zrakoplovnim vlastima (JAA), kao što je utvrđeno u dogovorima i takve će dogovore bezuvjetno potpisati prije 1. siječnja 1992.

Članak 6.

1. Države članice, ne namećući dodatne tehničke zahtjeve te ne provodeći novu evaluaciju, priznaju proizvode koji su dizajnirani, proizvedeni, korišteni i održavani sukladno zajedničkim tehničkim propisima i upravnim postupcima kada je takve proizvode certificirala druga država članica. Kada je izvorno priznanje dano za određenu svrhu, tj. svrhe, svako naknadno priznanje također se daje za istu svrhu, tj. svrhe.

2. Postojeće proizvode i iz njih izvedene inačice, koji nisu certificirani sukladno sa zajedničkim tehničkim propisima i upravnim postupcima, država članica smije na osnovu svojih postojećih nacionalnih propisa odobriti do trenutka donošenja zajedničkih tehničkih propisa i upravnih postupaka koji se na te proizvode primjenjuju na osnovu ove Uredbe.

Članak 7.

Države članice priznaju certifikaciju koju je na osnovu ove Uredbe izdala druga država članica ili tijelo u njezino ime tijelima ili osobama pod njezinom nadležnošću i u njezinoj ovlasti koja su zadužena za dizajn, proizvodnju i održavanje proizvoda te uporabu zrakoplova.

Članak 8.

1. Niti jedna od gore navedenih odredaba ne sprečava državu članicu da odmah reagira na sigurnosni problem koji se očituje uslijed nesreće, incidenta ili iskustva tijekom uporabe i koji se odnosi bilo na proizvod koji je dizajniran, proizveden, korišten ili održavan sukladno s ovom Uredbom bilo na osobu, postupak ili tijelo koje sudjeluje u takvim zadaćama. Ukoliko sigurnosni problem proizlazi iz:

− neodgovarajuće razine sigurnosti u odnosu na primjenu zajedničkih tehničkih propisa i upravnih postupaka ili

− nedostataka u zajedničkim tehničkim propisima i upravnim postupcima,

država članica smjesta će obavijestiti Komisiju i ostale države članice o poduzetim mjerama i razlozima za njih.

2. Komisija se u slučajevima iz stavka 1. prvom prilikom savjetuje s državama članicama. Ukoliko se utvrdi neodgovarajuća razina sigurnosti ili nedostatak u zajedničkim tehničkim propisima i upravnim postupcima, Komisija predlaže odgovarajuće prijedloge sukladno s postupcima utvrđenima u članku 4. i/ili članku 11.

Članak 9.

Države članice poduzimaju sve potrebne mjere za usklađivanje svojih istraživačkih programa u svrhu poboljšanja sigurnosti civilnih zrakoplova i njihovog leta te o njima obavještavaju Komisiju. Nakon savjetovanja s državama članicama, Komisija može poduzeti bilo koju odgovarajuću inicijativu radi promicanja takvih nacionalnih istraživačkih programa.

Članak 10.

Države članice obavještavaju Komisiju o:

(a) svakom novom ili izmijenjenom i dopunjenom zahtjevu ili postupku koji je bio osmišljen ili donesen sukladno s postupcima predviđenima u dogovorima; i

(b) svakoj izmjeni dogovora;

(c) ishodima savjetovanja s industrijom i ostalim zainteresiranim tijelima.

Članak 11.

1. Komisija sukladno postupku utvrđenom u članku 12. donosi uslijed znanstvenog i tehničkog napretka nužne izmjene i dopune zajedničkih tehničkih propisa i upravnih postupaka koji su navedeni u Aneksu II. ili koje je donijelo Vijeće sukladno s člankom 4.

2. Kada izmjene i dopune spomenute u stavaku 1. sadrže nacionalnu inačicu za državu članicu, Komisija, sukladno postupku utvrđenom u članku 12., odlučuje hoće li ili ne tu inačicu unijeti u zajedničke tehničke propise i upravne postupke.

Članak 12.

1. U primjeni članka 8. 9. i 11. Komisiji pomaže odbor sastavljen od predstavnika država članica kojim predsjeda predstavnik Komisije.

2. Predstavnik Komisije podnosi odboru nacrt mjera koje treba poduzeti. Odbor daje svoje mišljenje o nacrtu u roku koji može odrediti predsjednik ovisno o hitnosti stvari.

Za mjere koje mora donijeti Vijeće na prijedlog Komisije, mišljenje daje većina kao što je predviđeno u članku 148. stavku 2. Ugovora. Glasovi predstavnika država članica u odboru ponderiraju se na način utvrđen u prethodno spomenutome članku. Predsjednik ne sudjeluje u glasovanju.

3. (a) Komisija usvaja predviđene mjere ako su sukladno s mišljenjem odbora.

(b) Ukoliko predviđene mjere nisu sukladno s mišljenjem odbora, ili ako mišljenje nije dano, Komisija Vijeću smjesta podnosi prijedlog o mjerama koje je potrebno poduzeti. Vijeće usvaja prijedlog kvalificiranom većinom.

(c) Ako Vijeće nakon isteka tri mjeseca od trenutka kada mu je prijedlog bio podnesen ne usvoji prijedlog, predložene mjere usvaja Komisija osim ako se Vijeće običnom većinom izjasnilo protiv usvajanja navedenih mjera.

Članak 13.

1. Države članice si međusobno pružaju pomoć prilikom primjene ove Uredbe i prilikom praćenja njezine provedbe.

2. U okviru uzajamne pomoći spomenute u stavku 1. nadležna tijela država članica redovito razmjenjuju sve dostupne informacije o:

− povredama ove Uredbe koje su počinili nerezidenti i kaznama koje su im određene za te povrede

− kaznama koje država članica određuje svojim rezidentima za takve povrede počinjene u drugim državama članicama.

Članak 14.

Ova Uredba stupa na snagu 1. siječnja 1992.

Ova Uredba u cijelosti obvezuje i neposredno se primjenjuje u svim državama članicama.

Sastavljeno u Bruxellesu 16. prosinca 1991.

Za Vijeće
Predsjednik  H. MAIJ-WEGGEN

ANEKS I.

Dogovori iz članka 2. stavka 1. tačke (h)

"Dogovori o razradi, prihvaćanju i provedbi zahtjeva zajedničkih zrakoplovnih vlasti (JAR)" koji su 11. rujna 1990. sklopljeni na Cipru.

ANEKS II.

Popisi važećih Zajedničkih zrakoplovnih propisa koji sadrže zajedničke tehničke propise i upravne postupke navedene u članku 3.

1. Općenito i postupci

JAR 1 Definicije i kratice

2. Certifikacija tipa proizvoda i njihovih dijelova

JAR 22 Jedrilice i motorne jedrilice

JAR 25 Veliki zrakoplovi

JAR AWO Operacije u svim vremenskim uvjetima

JAR E Motori

JAR P Propeleri

JAR APU Pomoćni agregati

JAR TSO Propisi o tehničkim normama

JAR VLA Vrlo lagani zrakoplovi

JAR 145 Ovlaštene organizacije za održavanje

DODATAK II

UREDBA (EZ-a) broj 1592/2002 EUROPSKOGA PARLAMENTA I VIJEĆA
od 15. svibnja 2002.

o zajedničkim propisima na području civilnog zrakoplovstva i osnivanju Evropske agencije za sigurnost zračnog prometa
(Tekst od važnosti za EEA)

EVROPSKI PARLAMENT I VIJEĆE EVROPSKE UNIJE,

uzimajući u obzir Ugovor o osnivanju Evropske zajednice, a posebno njegov članak 80. stavak 2.,

uzimajući u obzir prijedlog Komisije[4],

uzimajući u obzir mišljenje Gospodarskoga i socijalnoga odbora[5],

nakon savjetovanja s Odborom regija,

postupajući sukladno postupku utvrđenom u članku 251. Ugovora[6],

budući da:

(1) U civilnom zrakoplovstvu treba uvijek biti osigurana visoka i jedinstvena razina zaštite evropskih građana donošenjem zajedničkih propisa o sigurnosti i mjerama koje osiguravaju da proizvodi, osobe i organizacije u Zajednici udovoljavaju takvim pravilima i onima donesenima za zaštitu okoliša. To će pridonijeti omogućavanju slobodnog kretanja roba, osoba i organizacija na unutarnjem tržištu.

(2) Kao posljedica toga, zrakoplovni proizvodi trebaju podlijegati certifikaciji kako bi se provjerilo zadovoljavaju li osnovne zahtjeve o plovidbenosti i zaštiti okoliša koji se odnose na civilno zrakoplovstvo. Trebaju se utvrditi odgovarajući osnovni zahtjevi u roku od godine dana nakon stepena ove Uredbe na snagu, koji će obuhvatiti operacije zrakoplova i izdavanje dozvola za letačku posadu, te primjenu Uredbe na zrakoplove trećih zemalja te nakon toga na druga područja unutar područja sigurnosti civilnog zrakoplovstva.

(3) Kako bi se odgovorilo na sve veću brigu za zdravlje i dobrobit putnika tijekom letova, potrebno je razviti dizajne zrakoplova koji bolje štite sigurnost i zdravlje putnika.

(4) Potrebno je hitno reagirati na osnovi rezultata ispitivanja zrakoplovnih nesreća, osobito kada se odnose na neispravan dizajn zrakoplova i/ili operativna pitanja, kako bi se osiguralo povjerenje potrošača u zračni prevoz.

(5) Konvencija o međunarodnom civilnom zrakoplovstvu, potpisana u Chicagu 7. prosinca 1944. (‘Čikaška konvencija’), koju su potpisale sve države članice, već osigurava minimalne norme za osiguravanje sigurnosti civilnog zrakoplovstva i uz nju vezane zaštite okoliša. Osnovni zahtjevi Zajednice i pravila usvojena za njihovu primjenu trebaju osigurati da države članice ispune svoje obveze utvrđene Čikaškom konvencijom, uključujući one u odnosu na treće zemlje.

(6) Zrakoplovni proizvodi, dijelovi i uređaji trebaju dobiti svjedodžbu kad se utvrdi da udovoljavaju osnovnim zahtjevima o plovidbenosti i zaštiti okoliša utvrđenima od strane Zajednice sukladno normama utvrđenima Čikaškom konvencijom. Komisija treba biti ovlaštena utvrđivati potrebne provedbene propise.

(7) Kako bi se postigli ciljevi Zajednice što se tiče slobode kretanja roba, osoba i usluga, kao i oni vezani za zajedničku prometnu politiku, države članice trebaju bez daljnjih zahtjeva ili ocjenjivanja prihvatiti proizvode, dijelove i uređaje, organizacije ili osobe certificirane sukladno s ovom Uredbom i njenim provedbenim propisima.

(8) Potrebno je osigurati dovoljno fleksibilnosti kako bi se u obzir mogle uzeti posebne okolnosti kao što su hitne mjere sigurnosti, nepredviđene ili ograničene operativne potrebe, te je potrebno osigurati postizanje odgovarajuće razine sigurnosti drugim sredstvima. Države članice trebaju imati pravo odobriti izuzeća od zahtjeva ove Uredbe i njenih provedbenih propisa, pod uvjetom da su ista strogo ograničena u opsegu i da podliježu odgovarajućoj kontroli od strane Zajednice.

(9) Ispunjavanje ciljeva ove Uredbe može se djelotvorno postići kroz suradnju s trećim zemljama. U takvom se slučaju odredbe ove Uredbe i njenih provedbenih propisa mogu usvojiti kroz sporazume koje Zajednica zaključuje s tim zemljama. U odsutnosti takvih sporazuma, državama članicama trebalo bi ipak biti omogućeno, uz uvjet odgovarajuće kontrole od strane Zajednice, da priznaju odobrenja dana stranim proizvodima, dijelovima i uređajima, organizacijama i osoblju od neke treće zemlje.

(10) Potrebno je uvesti odgovarajuće mjere kako bi se i osigurala potrebna zaštita osjetljivih podataka o sigurnosti i javnosti pružile odgovarajuće informacije koje se odnose na razinu sigurnosti civilnog zrakoplovstva i uz to vezanu zaštitu okoliša, uzimajući u obzir Uredbu (EZ-a) broj 1049/2001 Europskoga parlamenta i Vijeća od 30. svibnja 2001. što se tiče javnog pristupa dokumentima Europskoga parlamenta, Vijeća i Komisije[7] i odnosnom nacionalnom zakonodavstvu.

(11) Postoji potreba za boljim sporazumima u svim područjima pokrivenima ovom Uredbom, tako da bi izvjesne poslove koji se trenutno obavljaju u Zajednici ili na nacionalnoj razini trebalo obavljati jedno specijalizirano stručno tijelao Stoga postoji potreba da se u okviru postojeće institucionalne strukture Zajednice i ravnoteže snaga osnuje Evropska agencija za sigurnost zračnog prometa (European Aviation Safety Agency) koja je neovisna u pogledu tehničkih pitanja i ima pravnu, administrativnu i financijsku samostalnost. U tu je svrhu potrebno i odgovarajuće da to bude tijelo Zajednice koje je pravna osoba i ima provedbene ovlasti koje mu se dodjeljuju ovom Uredbom.

(12) Kako bi odgovarajuće pomagala Zajednici, Agenciji treba biti dopušteno razvijati svoju stručnost u svim vidovima sigurnosti civilnog zrakoplovstva i zaštite okoliša obuhvaćenima ovom Uredbom. Ona treba pomagati Komisiji u pripremanju potrebnog zakonodavstva i pomagati državama članicama i toj djelatnosti u njegovoj primjeni. Treba biti u mogućnosti izdavati specifikacije za certifikaciju i materijal sa smjernicama, sastavljati tehničke nalaze i izdavati certifikata prema potrebi te pomagati Komisiji u praćenju primjene ove Uredbe i njenih provedbenih propisa. Također treba dobiti potrebnu ovlast za ispunjavanje svojih zadataka.

(13) Komisija i države članice trebaju biti zastupljene u Upravnom odboru kako bi djelotvorno kontrolirale funkcije Agencije. Taj Upravni odbor treba imati sve potrebne ovlasti za utvrđivanje proračuna, provjeru njegovog provođenja, usvajanje odgovarajućih financijskih propisa, utvrđivanje transparentnih radnih postupaka za donošenje odluka od strane Agencije i imenovanje izvršnog direktora. Također je odgovarajuće da se Agenciji omogući provođenje istraživanja i organiziranje odgovarajuće koordinacije s Komisijom i državama članicama. Poželjno je da Agencija pomaže Zajednici i njenim državama članicama na području međunarodnih odnosa, uključujući pravila o usklađivanju, priznavanje odobrenja i tehničku suradnju, te da ima pravo uspostavakiti odgovarajuće odnose sa zrakoplovnim tijelima trećih zemalja i međunarodnim organizacijama nadležnima za pitanja obuhvaćena ovom Uredbom.

(14) Javni interes zahtijeva da Agencija zasniva svoje djelovanje vezano uz sigurnost isključivo na neovisnoj stručnosti, uz strogu primjenu ove Uredbe i propisa koje Komisija usvoji za njenu provedbu. U tu svrhu sve odluke Agencije koje se odnose na sigurnost treba donijeti njen izvršni direktor, kojem treba biti ostavljen viši stepen fleksibilnosti za pribavljanje obavijesti i organiziranje internog funkcioniranja Agencije. Međutim, kad Agencija treba utvrđivati nacrte propisa opće prirode koje provode nacionalna tijela, u proces oblikovanja odluka trebaju biti uključene države članice.

(15) Potrebno je osigurati da strane na koje utječu odluke koje donese Agencija imaju pravo na potrebne pravne lijekove na način koji odgovara posebnom karakteru područja zrakoplovstva. Odgovarajući mehanizam za žalbu treba se uspostaviti tako da odluke izvršnog direktora mogu podlijegati žalbi koja se predaje Odboru za žalbe, čije se odluke, opet, mogu predati na postupak pred Sud pravde.

(16) Da bi se jamčila potpuna samostalnost i neovisnost Agencije, treba joj se odobriti samostalni proračun čiji prihod u osnovi dolazi od doprinosa iz Zajednice i naknada koje plaćaju korisnici sustava. Proračunski postupak Zajednice treba biti primjenjiv što se tiče doprinosa Zajednice i bilo kojih drugih subvencija na teret općega proračuna Evropske unije. Reviziju računa treba obaviti Revizorski sud.

(17) Mjere potrebne za provedbu ove Uredbe trebaju se donijeti sukladno s Odlukom Vijeća 1999/468/EZ od 28. lipnja 1999. koja utvrđuje postupke za provođenje ovlasti za provedbu koje su dodijeljene Komisiji[8].

(18) Budući da se ciljevi predloženog djelovanja, odnosno osnivanje i jedinstvena primjena zajedničkih propisa na području sigurnosti civilnog zrakoplovstva i zaštite okoliša ne mogu zadovoljavajuće postići od strane država članica te se stoga, zbog opsega ove Uredbe koji obuhvata cijelu Europu, mogu bolje postići na razini Zajednice, Zajednica može usvojiti mjere sukladno s načelom supsidijarnosti, kako je navedeno u članku 5. Ugovora. Sukladno s načelom uzajamnosti, kako je navedeno u tom članku, ova Uredba ne ide dalje od potrebnoga za postizanje tih ciljeva.

(19) Prije osnivanja bilo kakvih lokalnih ureda Agencije trebaju se utvrditi opća pravila kako bi se pojasnilo koji se zahtjevi trebaju ispuniti i kakav doprinos treba dati država članica.

(20) Potvrđeno je da se treba nastojati postići uključenost evropskih zemalja koje nisu članice Evropske unije kako bi se osigurala odgovarajuća panevropska dimenzija u svrhu poboljšanja sigurnosti civilnog zrakoplovstva diljem Europe. Evropske zemlje koje su sklopile sporazume sa Zajednicom o usvajanju i primjenjivanju pravne stečevine Zajednice na području obuhvaćenom ovom Uredbom trebaju se povezati s njenim radom prema uvjetima koji se trebaju dogovoriti u okviru tih sporazuma.

(21) Opći je cilj djelotvorno prenošenje funkcija i zadataka iz država članica, uključujući one proizišle iz suradnje preko Zajedničkih zrakoplovnih vlasti, na Agenciju bez ikakvog smanjenja sadašnjih razina sigurnosti i bez ikakvog negativnog utjecaja na planove certifikacije. Potrebno je usvojiti odgovarajuće mjere kako bi se osigurao potreban prijelaz.

(22) Ova Uredba utvrđuje odgovarajuću i sveobuhvatnu osnovu za certifikaciju zrakoplovnih proizvoda s obzirom na okoliš, kao i za definiranje i provedbu zajedničkih tehničkih zahtjeva i administrativnih postupaka na području civilnog zrakoplovstva. Direktiva Vijeća 80/51/EEZ od 20. prosinca 1979. o ograničenju buke koju stvaraju nadzvučni zrakoplovi[9] i Aneks II. Uredbi Vijeća (EEZ-a) br. 3922/91 od 16. prosinca 1991. o usklađivanju tehničkih zahtjeva i administrativnih postupaka na području civilnog zrakoplovstva[10] trebaju se stoga ukinuti kad za to dođe vrijeme, ne dovodeći u pitanje već obavljenu certifikaciju proizvoda, osoba i organizacija sukladno s tim zakonskim aktima.

(23) Ova će se Uredba primjenjivati na bilo koje drugo područje vezano uz sigurnost civilnog zrakoplovstva na osnovu budućeg prijedloga sukladno s Ugovorom,

DONIJELI SU OVU UREDBU:

Poglavlje I.
NAČELA

Članak 1.

Područje primjene

1. Ova se Uredba primjenjuje na:

(a) projektiranje, proizvodnju, održavanje i rad zrakoplovnih proizvoda, dijelova i uređaja, kao i na osoblje i organizacije uključene u projektiranje, proizvodnju i održavanje takvih proizvoda, dijelova i uređaja;

(b) osoblje i organizacije uključene u rad zrakoplova.

2. Ova se Uredba ne primjenjuje kada su proizvodi, dijelovi, uređaji, osoblje i organizacije spomenuti u stavku 1. uključeni u vojne, carinske, policijske ili slične usluge. Države članice obvezuju se osigurati posvećivanje dužne pozornosti takvim uslugama koliko je to praktično za ciljeve ove Uredbe.

Članak 2.

Ciljevi

1. Glavni cilj ove Uredbe je uspostava i održavanje visoke jedinstvene razine sigurnosti civilnog zrakoplovstva u Europi.

2. Dodatni su ciljevi, u područjima obuhvaćenima ovom Uredbom, kako slijedi:

(a) osigurati visoku jedinstvenu razinu zaštite okoliša;

(b) omogućiti slobodno kretanje roba, osoba i usluga;

(c) promicati ekonomičnost u regulatornim i certifikacijskim procesima te izbjegavati udvajanje na nacionalnoj i europskoj razini;

(d) pomagati državama članicama u ispunjavanju njihovih obveza prema Čikaškoj konvenciji, pružanjem osnove za zajedničko tumačenje i jedinstvenu provedbu odredbi konvencije, te osiguravanjem da se njene odredbe uzmu u obzir u ovoj Uredbi i u propisima donesenima za njenu provedbu;

(e) promicati gledišta Zajednice što se tiče normi i pravila o sigurnosti civilnog zrakoplovstva diljem svijeta uspostavaljanjem odgovarajuće suradnje s trećim zemljama i međunarodnim organizacijama.

3. Sredstva za ostvarivanje ciljeva navedenih u stavcima 1. i 2. su:

(a) pripremanje, donošenje i jedinstvena primjena svih potrebnih zakona;

(b) priznavanje, bez dodatnih zahtjeva, svjedodžbi, licenci, odobrenja ili drugih dokumenata danih proizvodima, osoblju i organizacijama sukladno s ovom Uredbom i njenim provedbenim propisima;

(c) osnivanje neovisne Evropske agencije za sigurnost zračnog prometa;

(d) jedinstvena provedba svih potrebnih zakona od strane nacionalnih zrakoplovnih tijela i Agencije u okviru njihovih odnosnih područja odgovornosti.

Članak 3.

Definicije

U smislu ove Uredbe:

(a) ‘kontinuirani nadzor’ znači zadatke koji se trebaju provoditi s ciljem provjere nastavljaju li se uvjeti pod kojima je potvrda dana ispunjavati u bilo koje vrijeme tijekom perioda važenja, kao i poduzimanje bilo kakve zaštitne mjere;

(b) ‘Čikaška konvencija’ znači Konvenciju o međunarodnom civilnom zrakoplovstvu i njene Anekse, potpisanu u Chicagu 7. prosinca 1944.;

(c) ‘proizvod’ znači zrakoplov, motor ili elisu;

(d) ‘dijelovi i uređaji’ znači bilo koji instrument, opremu, mehanizam, dio, aparat, pribor ili uređaj, uključujući komunikacijsku opremu, koji se koristi ili se namjerava koristiti u vođenju ili upravljanju zrakoplovom u letu i ugrađen je u ili pričvršćen na zrakoplov. Uključuje i dijelove konstrukcije zrakoplova, motora ili elise;

(e) ‘certifikacija’ znači bilo koji oblik priznavanja da neki proizvod, dio ili uređaj, organizacija ili osoba udovoljava primjenjivim zahtjevima uključujući odredbe ove Uredbe i njenih provedbenih propisa, kao i izdavanje odnosne certifikata koja potvrđuje takvo udovoljavanje;

(f) ‘kvalificirano tijelo’ znači tijelo koje može obavljati poslove certifikacije pod kontrolom i odgovornošću Agencije;

(g) ‘certifikat’ znači bilo koje odobrenje, licenciju ili drugi dokument izdan kao rezultat certifikacije.

Poglavlje II.
OSNOVNI ZAHTJEVI

Članak 4.

Osnovna načela i primjenjivost

1. Zrakoplovi, uključujući bilo koji ugrađeni proizvod, dio i uređaj, koji su:

(a) projektirani ili proizvedeni od strane organizacije za koju Agencija ili država članica osigurava sigurnosni nadzor; ili

(b) registrirani u zemlji članici; ili

(c) registrirani u trećoj zemlji i koristi ih operator za kojega bilo koja država članica osigurava nadzor radova;

udovoljavaju ovoj Uredbi ukoliko njihov regulatorni sigurnosni nadzor nije delegiran na neku treću zemlju i ne koristi ih operator iz Zajednice.

2. Stavak 1. ne primjenjuje se na zrakoplov spomenut u Aneksu II.

3. Ova Uredba nema utjecaja na prava trećih zemalja kako su specificirana u međunarodnim konvencijama, osobito u Čikaškoj konvenciji.

Članak 5.

Plovidbenost

1. Zrakoplov spomenut u članku 4. stavku 1. udovoljava osnovnim zahtjevima za plovidbenost utvrđenima u Aneksu I.

2. Udovoljavanje zrakoplova registriranih u državi članici te proizvoda, dijelova i uređaja instaliranih u iste utvrđuje se sukladno sa sljedećim.

(a) Proizvodi trebaju imati certifikat tipa. Certifikat tipa i certifikacija promjena u toj svjedodžbi tipa, uključujući dodatne certifikata tipa, izdaju se kad podnositelj zahtjeva pokaže da proizvod udovoljava osnovi za certifikaciju tipa kako je specificirana u članku 15. utvrđenoj kako bi se osiguralo udovoljavanje osnovnih zahtjeva spomenutih u stavku 1. te kad nema nikakvo obilježje ili osobinu koja ga čini nesigurnim za rad. Certifikat tipa treba pokrivati proizvod, uključujući sve dijelove i uređaje ugrađene u isti.

(b) Za dijelove i uređaje mogu se izdati posebne certifikata kad se pokaže da udovoljavaju detaljnim specifikacijama za plovidbenost utvrđenima kako bi se osiguralo udovoljavanje osnovnim zahtjevima spomenutima u stavku 1.

(c) Za svaki zrakoplov izdaje se pojedinačna uvjerenje o plovidbenosti kad se pokaže da udovoljava konstrukciji tipa odobrenoj u njegovoj svjedodžbi tipa i da odnosna dokumentacija, inspekcije i ispitivanja pokazuju da je zrakoplov u stanju za siguran rad. Ta uvjerenje o plovidbenosti ostaje na snazi sve do privremenog oduzimanja, trajnog oduzimanja ili ukidanja i sve dok se zrakoplov održava sukladno s osnovnim zahtjevima vezanima uz kontinuiranu plovidbenost iznijetima u točki 1.(d) Aneksa I. i provedbenim propisima spomenutim u stavku 4.

(d) Organizacije odgovorne za projektiranje, proizvodnju i održavanje proizvoda, dijelova i uređaja trebaju dokazati svoju sposobnost i sredstva za izvršavanje odgovornosti vezanih uz njihove povlastice. Ukoliko se ne prihvate drugačije, te sposobnosti i sredstva priznaju se kroz izdavanje odobrenja organizacije. Povlastice dane odobrenoj organizaciji i opseg odobrenja trebaju biti specificirani u uvjetima odobrenja.

Osim toga:

(e) od osoblja odgovornog za vraćanje proizvoda, dijela ili uređaja u uporabu nakon održavanja može se tražiti odgovarajuća certifikat (‘certifikat osoblja’);

(f) sposobnost organizacija za obučavanje za održavanje za izvršavanje odgovornosti vezanih uz njihove povlastice u odnosu na izdavanje svjedodžbi spomenutih u točki (e) može se priznati izdavanjem odobrenja.

3. Iznimno od stavka (1) i (2):

(a) dozvola za letenje može se izdati kad se pokaže da je zrakoplov sposoban sigurno izvršiti osnovni let. Izdaje se s odgovarajućim ograničenjima, osobito za zaštitu sigurnosti trećih strana;

(b) ograničena uvjerenje o plovidbenosti može se izdati zrakoplovu za koji certifikat tipa nije izdana prema stavku 2.(a). U tom slučaju zrakoplovi trebaju pokazati da udovoljavaju specifičnim specifikacijama za plovidbenost i odstupanja od osnovnih zahtjeva spomenutih u stavku 1. unatoč tome trebaju osigurati odgovarajuću zaštitu s obzirom na svrhu. Zrakoplovi kvalificirani za te ograničene certifikata i ograničenja za uporabu tih zrakoplova definiraju se prema provedbenim propisima spomenutima u stavku 4.;

(c) kada to opravdava broj zrakoplova istog tipa kvalificiranih za ograničenu svjedodžbu o plovidbenosti, može se izdati ograničena certifikat tipa i utvrđuje se odgovarajuća osnova za certifikaciju za tip.

4. Sukladno s postupkom utvrđenim u članku 54. stavku 3., Komisija donosi, propise za primjenu ovoga članka koji osobito navode:

(a) uvjete za utvrđivanje i obavještavanje podnositelja zahtjeva o osnovi za certifikaciju tipa primjenjivoj na proizvod;

(b) uvjete za utvrđivanje i obavještavanje podnositelja zahtjeva o detaljnim specifikacijama za plovidbenost primjenjivima na dijelove i uređaje;

(c) uvjete za utvrđivanje i obavještavanje podnositelja zahtjeva o specifičnim specifikacijama za plovidbenost primjenjivima na zrakoplove kvalificirane za ograničenu svjedodžbu o plovidbenosti;

(d) uvjete za izdavanje i distribuciju obaveznih informacija u svrhu osiguravanja kontinuirane plovidbenosti proizvoda;

(e) uvjete za izdavanje, održavanje, dopunjavanje, privremeno ili trajno oduzimanje svjedodžbi tipa, ograničenih svjedodžbi tipa, odobrenje promjena u certifikatma tipa, pojedinačnih svjedodžbi o plovidbenosti, ograničenih svjedodžbi o plovidbenosti, dozvola za letenje i svjedodžbi za proizvode, dijelove ili uređaje, uključujući:

(i) uvjete o trajanju svjedodžbi i uvjete za obnavljanje svjedodžbi kad se utvrdi ograničeno trajanje;

(ii) ograničenja primjenjiva na izdavanje dozvole za letenje. Ta se ograničenja trebaju osobito odnositi na sljedeće:

– svrhu leta,

– zračni prostor upotrijebljen za let,

– kvalifikaciju letačke posade,

– prevoz osoba osim letačke posade;

(iii) zrakoplove kvalificirane za ograničene uvjerenja o plovidbenosti i prateća ograničenja;

(f) uvjete za izdavanje, održavanje, dopunjavanje, privremeno ili trajno oduzimanje odobrenja organizacija traženih sukladno sa stavkom 2. točkama (d) i (f) te uvjete prema kojima se takva odobrenja ne trebaju tražiti;

(g) uvjete za izdavanje, održavanje, dopunjavanje, privremeno ili trajno oduzimanje svjedodžbi osoblja traženih sukladno sa stavkom 2. točkom (e);

(h) odgovornosti posjednika svjedodžbi;

(i) kako zrakoplovi spomenuti u stavku 1. koji nisu obuhvaćeni stavkom 2. ili 3. trebaju pokazati udovoljavanje osnovnim zahtjevima.

5. Kod utvrđivanja provedbenih propisa spomenutih u stavku 4. Komisija posebno pazi da:

(a) odražavaju najnovije i najbolje prakse na području plovidbenosti;

(b) uzimaju u obzir iskustvo zrakoplova diljem svijeta u uslugama te znanstveni i tehnički napredak;

(c) omogućuju neposredno reagiranje na utvrđene uzroke nesreća i teških nezgoda.

Članak 6.

Osnovni zahtjevi za zaštitu okoliša

1. Proizvodi, dijelovi i uređaji trebaju udovoljavati zahtjevima za zaštitu okoliša sadržanima u Aneksu 16. Čikaškoj konvenciji kako je izdana u studenom 1999. osim njenih Dodataka.

2. Sukladno s postupkom spomenutim u članku 54. stavku 3., stavak 1. ovoga članka može se prilagoditi s ciljem usklađivanja s naknadnim izmjenama i dopunama Čikaške konvencije i njenih Aneksa, koji stupaju na snagu nakon donošenja ove Uredbe i koji postanu primjenjivi u svim državama članicama, u mjeri u kojoj takve prilagodbe ne proširuju opseg ove Uredbe.

3. Komisija treba propisati propise za primjenu stavka 1. koristeći kao nužan sadržaj Aneksa spomenutih u stavku 1. sukladno s postupkom utvrđenim u članku 54. stavku 3.

Članak 7.

Zračne operacije i izdavanje dozvola letačkoj posadi

Uzimajući u obzir osnovna načela, primjenjivost i osnovne zahtjeve za područja obuhvaćena člankom 1. stavkom. 1. točkom (b), Komisija što je moguće prije predaje prijedloge o tome Europskom parlamentu i Vijeću.

Članak 8.

Priznavanje svjedodžbi

1. Države članice bez daljnjih tehničkih zahtjeva ili ocjenjivanja priznaju certifikata izdane sukladno s ovom Uredbom. Kad je prvobitno priznavanje za određenu svrhu ili svrhe, bilo koje naknadno priznavanje treba pokrivati samo istu svrhu(e).

2. Do donošenja provedbenih propisa spomenutih u članku 5. stavku 4. i ne dovodeći u pitanje članak 57. stavak 2., certifikata koje se ne mogu izdati sukladno s ovom Uredbom mogu se izdati na osnovi primjenjivih nacionalnih propisa.

Članak 9.

Prihvaćanje odobrenja treće zemlje

1. Iznimno od odredbi ove Uredbe i propisa donesenih za njenu provedbu, Agencija ili zrakoplovna tijela u državi članici mogu izdati certifikata na osnovi svjedodžbi koje su izdala zrakoplovna tijela neke treće zemlje, kako je predviđeno u sporazumima o priznavanju između Zajednice i te treće zemlje.

2. (a) U odsutnosti sporazuma zaključenog sa Zajednicom, država članica ili Agencija može izdati certifikata na osnovi svjedodžbi koje su izdala nadležna tijela treće zemlje primjenom sporazuma koji je ta država članica zaključila s dotičnom trećom zemljom prije stupanja na snagu odnosnih odredbi ove Uredbe i o kojem su obaviještene Komisija i druge države članice. Agencija također može izdati takve certifikata u ime bilo koje države članice primjenom sporazuma koji je jedna od država članica zaključila s dotičnom trećom zemljom.

(b) Ako Komisija smatra da:

– odredbe sporazuma između države članice i treće zemlje ne utvrđuju razinu sigurnosti odgovarajuću onoj specificiranoj ovom Uredbom i njenim provedbenim propisima, i/ili

– bi takav sporazum vršio diskriminaciju između država članica bez sigurnosnih razloga koji to traže ili je protivan vanjskoj politici Zajednice vis-à-vis treće zemlje,

- može sukladno s postupkom utvrđenim u članku 54. stavku 2. tražiti dotičnu državu članicu da izmijeni sporazum, privremeno ukine njegovu primjenu ili ga odbaci, sukladno članku 307. Ugovora.

(c) Države članice trebaju poduzeti potrebne mjere za odbacivanje sporazuma čim to bude moguće nakon stupanja na snagu sporazuma između Zajednice i dotične treće zemlje, za područja obuhvaćena potonjim sporazumom.

Članak 10.

Odredbe o fleksibilnosti

1. Odredbe ove Uredbe i propisa donesenih za njenu provedbu ne smiju sprečavati državu članicu da odmah reagira na problem vezan uz sigurnost koji uključuje proizvod, osobu ili organizaciju koji podliježu odredbama ove Uredbe.

Ako je problem vezan uz sigurnost rezultat:

(a) neodgovarajuće razine sigurnosti proizašle iz primjene ove Uredbe; ili

(b) nedostatka u ovoj Uredbi ili njenim provedbenim propisima;

država članica treba odmah obavijestiti Agenciju, Komisiju i druge države članice o poduzetim mjerama i razlozima za iste.

2. Sukladno s postupkom spomenutim u članku 54. stavku 3. Komisija treba odlučiti, opravdavaju li neodgovarajuća razina ili nedostatak u ovoj Uredbi ili njenim provedbenim propisima kontinuiranu primjenu mjera donesenih prema stavku (1). U tom slučaju ujedno poduzima potrebne korake za dopunu odnosnog propisa. Ako se mjere države članice pokažu neopravdanima, ta će država članica dotične mjere opozvati ili dopuniti.

3. Države članice mogu odobriti izuzetke od osnovnih zahtjeva utvrđenih u ovoj Uredbi i njenim provedbenim propisima u slučaju nepredviđenih hitnih operativnih okolnosti ili operativnih potreba s ograničenim trajanjem ukoliko to nema štetni učinak na razinu sigurnosti. Agencija, Komisija i druge države članice obavještavaju se o bilo kojim takvim izuzecima čim se isti počnu ponavljati ili kad se odobre za razdoblja duža od dva mjeseca.

4. Kada su mjere za koje se odlučila neka država članica manje restriktivne od primjenjivih odredbi Zajednice, Komisija treba ispitati udovoljavaju li ti izuzeci općem cilju sigurnosti ove Uredbe ili bilo kojeg drugog propisa iz prava Zajednice. Ako odobreni izuzeci ne udovoljavaju općim ciljevima sigurnosti ove Uredbe ili bilo kojeg drugog propisa iz prava Zajednice, Komisija će donijeti odluku sukladno s postupkom spomenutim u članku 54. stavku (4). U takvom slučaju država članica treba opozvati taj izuzetak.

5. Kad se razina zaštite odgovarajuća onoj postignutoj primjenom provedbenih propisa za članke 5. i 6. može postići drugim sredstvima, države članice mogu, bez diskriminacije na osnovu nacionalnosti, dati odobrenje koje odstupa od tih provedbenih propisa. U takvim slučajevima dotična zemlja članica obavještava Komisiju da namjerava dati takvo odobrenje i navodi razloge koji pokazuju potrebu za odstupanjem od dotičnog propisa, kao i uvjete utvrđene u svrhu postizanja odgovarajuće razine zaštite.

6. U roku od tri mjeseca otkako je obaviještena od države članice sukladno sa stavkom 5., Komisija treba pokrenuti postupak spomenut u članku 54. stavku (3) kako bi odlučila udovoljava li odobrenje predloženo sukladno sa stavkom 5. uvjetima utvrđenima u tom stavku i može li se dati. U takvom slučaju javlja svoju odluku svim državama članicama, koje također imaju pravo primjenjivati tu mjeru. Na dotičnu mjeru primjenjuju se odredbe članka 8. Odnosni provedbeni propisi mogu se također izmijeniti i dopuniti tako da odražavaju tu mjeru, kroz primjenu transparentnih postupaka sukladno s člankom 43.

Članak 11.

Informacijska mreža

1. Komisija, Agencija, i nacionalna zrakoplovna tijela trebaju razmjenjivati sve raspoložive informacije u kontekstu primjene ove Uredbe i njenih provedbenih propisa. Tijela kojima se povjerava istraživanje nesreća i nezgoda u civilnom zrakoplovstvu ili analiza događaja imaju pravo pristupa tim informacijama.

2. Ne dovodeći u pitanje pravo javnosti na pristup dokumentima Komisije kako je utvrđeno u Uredbi (EZ-a) br. 1049/2001, Komisija sukladno s postupkom spomenutim u članku 54. stavku 3. donosi mjere za distribuciju informacija spomenutih u stavku (1) ovoga članka zainteresiranim stranama na vlastitu inicijativu Komisije. Te mjere, koje mogu biti izvedene ili pojedinačne, trebaju se zasnivati na potrebi:

(a) za pružanjem osobama i organizacijama informacija koje trebaju kako bi poboljšale svoju zrakoplovnu sigurnost;

(b) za ograničenjem distribucije informacije na ono što je strogo traženo u svrhu njenih korisnika kako bi se osigurala odgovarajuća povjerljivost te informacije.

3. Nacionalna zrakoplovna tijela trebaju prema svom nacionalnom zakonodavstvu poduzeti potrebne mjere kako bi se osigurala odgovarajuća povjerljivost informacija koje dobiju primjenom stavka 1.

4. Kako bi se javnost obavijestila o općoj razini sigurnosti, Agencija godišnje objavljuje izvještaj o sigurnosti.

Poglavlje III.
EVROPSKA AGENCIJA ZA SIGURNOST ZRAČNOG PROMETA

Dio I.
ZADACI

Članak 12.

Osnivanje i funkcije Agencije

1. U svrhu provedbe ove Uredbe osniva se Evropska agencija za sigurnost zračnog prometa, u daljnjem tekstu: ‘Agencija’.

2. U svrhe osiguravanja ispravnog funkcioniranja i razvoja sigurnosti civilnog zrakoplovstva, Agencija:

(a) poduzima bilo koji zadatak i formulira mišljenja o svim pitanjima obuhvaćenima člankom 1. stavkom (1);

(b) pomaže Komisiji pripremanjem mjera koje se trebaju poduzeti za provedbu ove Uredbe. Kad iste obuhvataju tehničke propise, a osobito propise koji se odnose na konstrukciju i projektiranje i operativne aspekte, Komisija ne smije promijeniti njihov sadržaj bez prethodne koordinacije s Agencijom. Agencija također Komisiji osigurava potrebnu tehničku, znanstvenu i administrativnu pomoć za izvršenje tih zadataka;

(c) poduzima potrebne mjere u okviru ovlasti koje su joj dodijeljene ovom Uredbom ili drugim zakonodavstvom Zajednice;

(d) provodi inspekcije i istraživanja prema potrebi da bi ispunila svoje zadatke;

(e) na svojim područjima nadležnosti obavlja u ime država članica funkcije i zadatke koji su im dodijeljeni mjerodavnim međunarodnim konvencijama, osobito Čikaškom konvencijom.

Članak 13.

Mjere Agencije

Agencija prema potrebi:

(a) izdaje mišljenja upućena Komisiji;

(b) izdaje specifikacije za certifikaciju, uključujući pravilnike o plovidbenosti i prihvatljiva sredstva za udovoljavanje, kao i bilo koje materijale sa smjernicama za primjenu ove Uredbe i njenih provedbenih propisa;

(c) donosi odgovarajuće odluke za primjenu članka 15., 45. i 46.

Članak 14.

Mišljenja, specifikacije za certifikaciju i materijal sa smjernicama

1. Kako bi pomogla Komisiji u pripremanju prijedloga za osnovna načela, primjenjivost i osnovne zahtjeve koji se podnose Europskom parlamentu i Vijeću i u donošenju provedbenih propisa, Agencija priprema nacrte istih. Te nacrte Agencija predaje Komisiji kao mišljenja.

2. Agencija sukladno s člankom 43. i provedbenim propisima donesenima od strane Komisije priprema:

(a) specifikacije za certifikaciju, uključujući pravilnike o plovidbenosti i prihvatljiva sredstva za udovoljavanje; te

(b) materijal sa smjernicama;

koji se koriste u procesu certifikacije.

Ti dokumenti trebaju odražavati najnovije i najbolje prakse u dotičnim područjima te biti ažurirani uz uzimanje u obzir iskustva zrakoplova diljem svijeta u uslugama, te znanstveni i tehnički napredak.

Članak 15.

Certifikacija o plovidbenosti i zaštiti okoliša

(1) S obzirom na proizvode, dijelove i uređaje spomenute u članku 4. stavku (1), Agencija, gdje je to primjenjivo i kako je specificirano u Čikaškoj konvenciji ili njenim Prilozima, obavlja u ime država članica funkcije i zadatke države projektiranja, proizvodnje ili registracije kad je to vezano uz odobrenje konstrukcije. U tu svrhu ona osobito:

a) za svaki proizvod za koji se traži certifikat tipa ili izmjena certifikata utvrđuje i javlja osnovu za certifikaciju tipa. Ta osnova za certifikaciju sastoji se od primjenjivog pravilnika o plovidbenosti, za čije je odredbe prihvaćena odgovarajuća razina sigurnosti i specijalnih detaljnih tehničkih specifikacija potrebnih kad svojstva konstrukcije određenog proizvoda ili iskustvo s radom učine bilo koju od odredbi pravilnika o plovidbenosti nezadovoljavajućom ili neodgovarajućom za osiguravanje udovoljavanja osnovnim zahtjevima;

(b) za svaki proizvod za koji se traži ograničena uvjerenje o plovidbenosti utvrđuje i javlja specifične specifikacije za plovidbenost;

(c) za svaki dio ili uređaj za koji se traži certifikat utvrđuje i javlja detaljne specifikacije za plovidbenost;

(d) za svaki proizvod za koji se traži certifikacija o zaštiti okoliša sukladno s člankom 6. utvrđuje i javlja odgovarajuće zahtjeve za zaštitu okoliša;

(e) sama ili preko nacionalnih zrakoplovnih tijela ili kvalificiranih tijela provodi tehničku inspekciju vezanu za certifikaciju proizvoda, dijelova i uređaja;

(f) izdaje odgovarajuće certifikata tipa ili prateće promjene;

(g) izdaje certifikata za dijelove i uređaje;

(h) izdaje odgovarajuće certifikata o zaštiti okoliša;

(i) izmjenjuje i dopunjuje, privremeno oduzima ili trajno oduzima odnosnu svjedodžbu kada se više ne udovoljava uvjetima prema kojima je izdana ili ako pravna ili fizička osoba koja posjeduje svjedodžbu ne ispuni obveze koje su joj nametnute ovom Uredbom ili njenim provedbenim propisima;

(j) osigurava funkcije kontinuirane plovidbenosti vezane za proizvode, dijelove i uređaje koje je certificirala, uključujući neodgodivo reagiranje na sigurnosni problem, te izdavanje i distribuciju primjenjivih obveznih informacija.

2. S obzirom na organizacije, Agencija:

(a) sama ili preko nacionalnih zrakoplovnih tijela ili kvalificiranih tijela provodi inspekcije i revizije organizacija koje certificira;

(b) izdaje i obnavlja certifikata:

(i) projektnih organizacija; ili

(ii) proizvodnih organizacija lociranih unutar područja države članice ako to traži dotična država članica; ili

(iii) organizacija za proizvodnju i održavanje lociranih izvan područja države članice;

(c) izmjenjuje i dopunjuje, privremeno oduzima ili trajno oduzima svjedodžbu odnosne organizacije kada se više ne udovoljava uvjetima prema kojima je izdana, ili dotična organizacija ne ispuni obveze koje su joj nametnute ovom Uredbom ili njenim provedbenim propisima.

Članak 16.

Praćenje primjene propisa

1. Agencija provodi inspekcije standardizacije u područjima obuhvaćenima člankom 1. stavkom 1. kako bi pratila primjenu ove Uredbe i njenih provedbenih propisa od strane nacionalnih zrakoplovnih tijela te podnosi izvještaj Komisiji.

2. Agencija provodi tehnička istraživanja kako bi pratila djelotvornost primjene ove Uredbe i njenih provedbenih propisa, uzimajući u obzir ciljeve iznijete u članku 2.

3. Agenciju konzultira i ona daje svoje mišljenje Komisiji o primjeni članka 10.

4. Radne metode Agencije za provođenje zadataka spomenutih u stavcima 1., 2. i 3. podliježu zahtjevima koji se trebaju donijeti sukladno s postupkom spomenutim u članku 54. stavku 2. i uz uzimanje u obzir načela utvrđenih u člancima 43. i 44.

Članak 17.

Istraživanje

1. Agencija može pokrenuti i financirati istraživanje sve dok se ono strogo odnosi na poboljšanje aktivnosti u području njene nadležnosti, ne dovodeći u pitanje pravo Zajednice.

2. Agencija koordinira aktivnosti istraživanja i razvoja s onima Komisije i država članica kako bi se osigurala međusobna dosljednost politika i aktivnosti.

3. Rezultati istraživanja koje financira Agencija trebaju se objaviti ukoliko se ne klasificiraju kao povjerljivi.

Članak 18.

Međunarodni odnosi

1. Agencija pomaže Zajednici i njenim državama članicama u njihovim odnosima s trećim zemljama sukladno s odnosnim pravom Zajednice. Osobito pomaže kod usklađivanja propisa i međusobnog priznavanja vezano uz odobrenja koja potvrđuju zadovoljavajuću primjenu propisa.

2. Agencija može surađivati sa zrakoplovnim tijelima trećih zemalja i međunarodnim organizacijama nadležnim za pitanja obuhvaćena ovom Uredbom u okviru radnih dogovora zaključenih s tim tijelima, sukladno s odnosnim odredbama Ugovora.

3. Agencija pomaže zemljama članicama da poštuju svoje međunarodne obveze, osobito one prema Čikaškoj konvenciji.

Dio II.
INTERNA STRUKTURA

Članak 19.

Pravni status, lokacija, lokalni uredi

1. Agencija je tijelo Zajednice. Ima pravnu osobnost.

2. U svakoj državi članici Agencija ima najopsežniju pravnu funkciju koja se dodjeljuje pravnoj osobi prema njenim zakonima. Ona može osobito stjecati ili otuđivati pokretnu i nepokretnu imovinu te sudjelovati u pravnim postupcima.

3. Agencija može osnivati svoje lokalne urede u državama članicama ovisno o njihovom pristanku.

4. Agenciju predstavlja njen izvršni direktor.

Članak 20.

Osoblje

1. Pravilnik o osoblju za službenike Evropskih zajednica, Uvjeti zapošljavanja drugih službenika Evropskih zajednica i propisi doneseni zajedno s institucijama Evropskih zajednica u svrhe primjene toga Pravilnika o osoblju i Uvjeta zapošljavanja primjenjuju se na osoblje Agencije, ne dovodeći u pitanje primjenu članka 33. ove Uredbe na članke Odbora za žalbe.

2. Ne dovodeći u pitanje članak 30. Agencija u pogledu vlastitog osoblja provodi ovlasti koje se daju tijelu za imenovanje Pravilnikom o osoblju i Uvjetima zapošljavanja drugih službenika.

3. Osoblje Agencije sastoji se od strogo ograničenog broja službenika koje odredi ili podrži Komisija ili države članice za obavljanje dužnosti upravljanja. Preostalo osoblje sastoji se od posloprimaca angažiranih od strane Agencije prema potrebi za izvršenje tih zadataka.

Članak 21.

Povlastice i imunitet

Na Agenciju se primjenjuje Protokol o povlasticama i imunitetu Evropskih zajednica.

Članak 22.

Odgovornost

1. Ugovorna odgovornost Agencije rukovodi se prema zakonu primjenjivom na dotični ugovor.

2. Sud pravde Evropskih zajednica ima nadležnost donositi presude prema bilo kojoj arbitražnoj klauzuli sadržanoj u ugovoru koji je zaključila Agencija.

3. U slučaju neugovorne odgovornosti Agencija, sukladno općim načelima uobičajenim za zakone država članica, nadoknađuje bilo kakvu štetu koju prouzroče njeni odjeli ili njeni službenici u izvršenju svojih dužnosti.

4. Sud pravde ima nadležnost nad sporovima koji se odnose na nadoknadu za štetu spomenutu u stavku 3.

5. Osobna odgovornost njenih službenika prema Agenciji rukovodi se odredbama utvrđenima u Pravilniku o osoblju ili Uvjetima zapošljavanja koji se na njih primjenjuju.

Članak 23.

Objavljivanje dokumenata

1. Ne dovodeći u pitanje odluke donesene na osnovu članka 290. Ugovora, sljedeći se dokumenti izrađuju na svim službenim jezicima Zajednice:

(a) izvještaj o sigurnosti spomenut u članku 11. stavku 4.;

(b) mišljenja upućena Komisiji prema članku 14. stavku 1.;

(c) godišnji opći izvještaj i program rada spomenuti u članku 24. stavku 2. točkama (b) i (c) tim redom.

2. Usluge prijevoda potrebne za funkcioniranje Agencije osigurava Centar za prevođenje za tijela Evropske unije.

Članak 24.

Ovlasti Upravnoga odbora

1. Agencija ima Upravni odbor.

1. Upravni odbor:

(a) imenuje izvršnog direktora i direktore na prijedlog izvršnog direktora sukladno s člankom (30);

(b) do 31. ožujka svake godine donosi opći izvještaj Agencije za prethodnu godinu i prosljeđuje ga Europskom parlamentu, Vijeću, Komisiji i državama članicama;

(c) do 30. rujna svake godine i nakon dobivenog mišljenja Komisije donosi program rada Agencije za nadolazeću godinu i prosljeđuje ga Europskom parlamentu, Vijeću, Komisiji i državama članicama; taj se program rada donosi ne dovodeći u pitanje godišnji proračunski postupak Zajednice i zakonodavni program Zajednice u odnosnim područjima zrakoplovne sigurnosti;

(d) donosi smjernice za dodjeljivanje poslova certifikacije nacionalnim zrakoplovnim tijelima ili kvalificiranim tijelima u dogovoru s Komisijom;

(e) utvrđuje postupke za donošenje odluka od strane izvršnog direktora kako je navedeno u člancima 43. i 44.;

(f) obavlja svoje funkcije koje se odnose na proračun Agencije prema člancima 48., 49. i 52.;

(g) imenuje članakove Odbora za žalbe prema članku 32.;

(h) provodi disciplinarne ovlasti nad izvršnim direktorom i nad direktorima u dogovoru s izvršnim direktorom;

(i) daje mišljenje o propisu o naknadama i naplatama kako je navedeno u članku 53. stavku 1.;

(j) utvrđuje svoj Poslovnik;

(k) odlučuje o lingvističkim aranžmanima s Agencijom;

(l) dopunjuje, kad je to primjereno, popis dokumenata navedenih u članku 23. stavku (1);

(m) utvrđuje organizacijsku strukturu Agencije i donosi politiku o zapošljavanju osoblja Agencije.

3. Upravni odbor može obavijestiti izvršnog direktora o bilo kojem pitanju koje se strogo odnosi na strateški razvoj zrakoplovne sigurnosti, uključujući istraživanje kako je definirano u članku 17.

4. Upravni odbor osniva savjetodavno tijelo zainteresiranih strana koje će konzultirati prije donošenja odluka na područjima spomenutima u stavku 2. točkama (c), (e), (f) i (i). Upravni odbor može odlučiti konzultirati savjetodavno tijelo i o drugim pitanjima spomenutima u stavcima 2. i 3. Upravni odbor nije obvezan mišljenjem savjetodavnoga tijela.

Članak 25.

Sastavak Upravnoga odbora

1. Upravni je odbor sastavljen od jednog predstavnika svake države članice i jednog predstavnika Komisije. U tu svrhu svaka država članica i Komisija imenuju člana Upravnoga odbora i zamjensku osobu koja zastupa članka u njegovoj odsutnosti. Mandat traje pet godina. Taj je mandat obnovljiv.

2. Kad je to primjereno, sudjelovanje predstavnika evropskih trećih zemalja i uvjeti istoga utvrđuju se u sporazumima spomenutima u članku 55.

Članak 26.

Predsjedništvo Upravnoga odbora

1. Upravni odbor bira predsjednika i zamjenika predsjednika između svojih član ova. Zamjenik predsjednika po službenoj dužnosti zamjenjuje predsjednika u slučaju spriječenosti u obavljanju svojih dužnosti.

2. Mandat predsjednika i zamjenika predsjednika ističe kad prestane njihovo odnosno članstvo u Upravnom odboru. Ovisno o toj odredbi, mandat predsjednika ili zamjenika predsjednika traje tri godine. Ti su mandati obnovljivi.

Članak 27.

Sastanci

1. Sastanke Upravnoga odbora saziva njegov Predsjednik.

2. Izvršni direktor Agencije sudjeluje u razmatranjima.

3. Upravni odbor održava najmanje dva redovna sastanka godišnje. Osim toga, sastaje se na zahtjev predsjednika ili na zahtjev najmanje jedne trećine svojih članova.

4. Upravni odbor može pozvati bilo koju osobu čije mišljenje može biti interesantno da prisustvuje njegovim sastancima u svojstvu promatrača.

5. Članovima Upravnoga odbora mogu pomagati savjetnici ili stručnjaci, ovisno o odredbama njegovoga Poslovnika.

6. Tajništvo za Upravni odbor osigurava Agencija.

Članak 28.

Glasovanje

1. Ne dovodeći u pitanje članak 30. stavak 1., Upravni odbor donosi odluke dvotrećinskom većinom svojih članova. Na zahtjev člana Upravnoga odbora odluka spomenuta u članku 24. stavku 2. točki (k) donosi se jednoglasno.

2. Svaki član ima jedan glas. Izvršni direktor Agencije ne glasuje. U odsutnosti člana njegov zamjenik ima pravo provoditi njegovo pravo glasa.

3. Poslovnik utvrđuje detaljnije dogovore o glasovanju, a osobito uvjete za člana da djeluje u ime drugog člana, kao i sva pitanja o kvorumu, kad je to primjereno.

Članak 29.

Funkcije i ovlasti izvršnog direktora

1. Agencijom upravlja njen Izvršni direktor, koji je sasvim neovisan u izvršavanju svojih dužnosti. Ne dovodeći u pitanje odnosne nadležnosti Komisije i Upravnoga odbora, Izvršni direktor ne traži niti prima upute bilo koje vlade ili bilo kojeg drugog tijela.

2. Evropski parlament ili Vijeće može pozvati izvršnog direktora Agencije da predoči izvješće o obavljanju svojih zadataka.

3. Izvršni direktor ima sljedeće funkcije i ovlasti:

(a) odobravati mjere Agencije kako je definirano u člancima 13. i 15. u okviru ograničenja specificiranih ovom Uredbom, njenim provedbenim propisima i bilo kojim primjenjivim zakonom;

(b) odlučivati o inspekcijama i istraživanjima kako je utvrđeno u člancima 45. i 46;

(c) dodjeljivati poslove certifikacije Nacionalnim zrakoplovnim tijelima ili kvalificiranim tijelima prema smjernicama koje je dao Upravni odbor;

(d) preuzimati bilo koje međunarodne funkcije i tehničku suradnju s trećim zemljama prema članku 18;

(e) poduzeti sve potrebne korake, uključujući donošenje internih administrativnih uputa i objavljivanje obavijesti, kako bi se osiguralo funkcioniranje Agencije sukladno s odredbama ove Uredbe;

(f) pripremati svake godine nacrt općeg izvještaja i podnositi ga Upravnom odboru;

(g) provoditi u pogledu osoblja ovlasti utvrđene u članku 20. stavku (2);

(h) sastavljati procjene prihoda i izdataka Agencije prema članku 48. i provoditi proračun prema članku 49.;

(i) delegirati svoje ovlasti na druge članove osoblja Agencije prema propisima koji se donose sukladno s postupkom spomenutim u članku 54. stavku (2);

(j) uz pristanak Upravnoga odbora donositi odluku o osnivanju lokalnih ureda u državama članicama sukladno s člankom 19. stavkom (3).

Članak 30.

Imenovanje viših službenika

1. Izvršnog direktora Agencije na osnovu zasluga i dokumentirane kompetentnosti i iskustva relevantnih za civilno zrakoplovstvo imenuje ili razrješava Upravni odbor na prijedlog Komisije. Upravni odbor donosi odluku tročetvrtinskom većinom svojih članova.

2. Izvršnom direktoru može pomagati jedan ili više direktora. Ako je Izvršni direktor odsutan ili nije u stanju obavljati posao, zamjenjuje ga jedan od direktora.

3. Direktore Agencije na osnovi profesionalne kompetentnosti relevantne za civilno zrakoplovstvo imenuje ili razrješava Upravni odbor na prijedlog izvršnog direktora.

4. Mandat izvršnog direktora i direktora traje pet godina. Taj mandat je obnovljiv.

Članak 31.

Ovlasti Odbora za žalbe

1. U okviru Agencija postoji jedan ili više Odbora za žalbe.

2. Odbor za žalbe odgovoran je za odlučivanje o žalbama na odluke kako je navedeno u članku 35.

3. Odbor za žalbe saziva se prema potrebi. O broju Odbora za žalbe i raspodjeli posla odlučuje Komisija prema postupku spomenutom u članku 54. stavku (3).

Članak 32.

Sastav Odbora za žalbe

1. Odbor za žalbe sastoji se od predsjednika i dva druga člana.

2. Predsjednik i dva člana trebaju imati zamjenike koji ih predstavljaju u njihovoj odsutnosti.

3. Predsjednika, druge članove i njihove odnosne zamjenike imenuje Upravni odbor s popisa kvalificiranih kandidata koji donese Komisija.

4. Kad Odbor za žalbe smatra da to traži priroda žalbe, može pozvati do dva daljnja člana s gore spomenutog popisa za taj slučaj.

5. Kvalifikacije tražene za članove svakog Odbora za žalbe, ovlasti pojedinačnih članova u pripremnoj fazi odluka i uvjete glasovanja određuje Komisija prema postupku spomenutom u članku 54. stavku (3).

Članak 33.

Članovi Odbora za žalbe

1. Mandat članova Odbora za žalbe, uključujući njegovog Predsjednika i njihove odnosne zamjenike, traje pet godina. Taj mandat je obnovljiv.

2. Članovi Odbora za žalbe neovisni su. U donošenju svojih odluka nisu vezani nikakvim uputama.

3. Članovi Odbora za žalbe ne mogu obavljati nijednu drugu dužnost u Agenciji. Funkcija članova Odbora za žalbe može biti funkcija sa skraćenim radnim vremenom.

4. Članovi Odbora za žalbe ne mogu se ukloniti iz službe ili s popisa tijekom njihovih odnosnih mandata, osim ukoliko postoje ozbiljni razlozi za takvo uklanjanje i Komisija donese odluku u tom smislu nakon dobivanja mišljenja Upravnoga odbora.

Članak 34.

Isključivanje i prigovori

1. Članovi Odbora za žalbe ne mogu sudjelovati ni u jednom žalbenom postupku ako u tome imaju bilo kakav osobni interes ili ako su prethodno bili uključeni kao predstavnici jedne od strana u postupku ili ako su sudjelovali u odluci na koju se podnosi žalba.

2. Ako iz jednog od razloga navedenih u stavku (1) ili iz bilo kojeg drugog razloga član Odbora za žalbe smatra da ne bi trebao sudjelovati u nekom žalbenom postupku, treba sukladno tome obavijestiti Odbor za žalbe.

3. Na članove Odbora za žalbe prigovor može izjaviti bilo koja strana u žalbenom postupku iz bilo kojih razloga navedenih u stavku (1) ili ako postoji sumnja u pristranost. Prigovor nije dopušten ako je unatoč poznavanju razloga za prigovor strana u žalbenom postupku poduzela proceduralne korake. Nikakav prigovor ne može se zasnivati na nacionalnosti članova.

4. Odbor za žalbe odlučuje o radnji koja će se poduzeti u slučajevima navedenima u stavku (2). i (3). bez sudjelovanja dotičnog člana. U svrhe donošenja te odluke, dotičnog člana u Odboru za žalbe zamjenjuje njegov/njezin zamjenik.

Članak 35.

Odluke koje podliježu žalbi

1. Protiv odluka Agencije donesenih prema članku 15. 46. ili 53. može se uložiti žalba.

2. Žalba uložena prema stavku (1) ovog članka nema suspenzivni učinak. Međutim, Agencija može privremeno odgoditi primjenu pobijane odluke ako smatra da okolnosti to dopuštaju.

3. Žalba protiv odluke koja ne okončava postupak što se tiče jedne od strana može se donijeti samo u vezi sa žalbom protiv konačne odluke, ukoliko odluka ne predviđa zasebnu žalbu.

Članak 36.

Osobe koje imaju pravo uložiti žalbu

Bilo koja fizička ili pravna osoba može uložiti žalbu protiv odluke koja se odnosi na tu osobu ili protiv odluke koja se, premda u obliku odluke koja se odnosi na drugu osobu, izravno i pojedinačno tiče prve. Strane u postupku mogu biti strane u žalbenom postupku.

Članak 37.

Vremensko ograničenje i oblik

Žalba se zajedno s izjavom o razlozima za istu treba podnijeti pisanim putem Agenciji u roku od dva mjeseca od obavijesti o toj mjeri dotičnoj osobi ili, u odsutnosti iste, od dana kad je ista postala potonjoj poznata, ovisno o slučaju.

Članak 38.

Privremena revizija

1. Ako izvršni direktor smatra da je žalba prihvatljiva i dobro utemeljena, može ispraviti odluku. To se ne primjenjuje kad je podnositelj žalbe protivnik druge strane u žalbenom postupku.

2. Ako se odluka ne ispravi u roku od mjesec dana nakon primitka izjave o razlozima za žalbu, Agencija smjesta odlučuje hoće li privremeno odgoditi primjenu odluke ili ne, prema drugoj rečenici članka 35. stavka (2) te upućuje žalbu Odboru za žalbe.

Članak 39.

Ispitivanje žalbe

1. Ako je žalba prihvatljiva, Odbor za žalbe ispituje je li žalba osnovana.

2. Kod ispitivanja žalbe Odbor za žalbe postupa ekspeditivno. Poziva strane u žalbenom postupku da podnesu svoje komentare na obavijesti koje izda ili na priopćenja drugih strana u žalbenom postupku onoliko često koliko je to potrebno, unutar određenih vremenskih ograničenja. Strane u žalbenom postupku imaju pravo dati usmene iskaze.

Članak 40.

Odluke o žalbi

Odbor za žalbe može provoditi bilo koje ovlasti koje su unutar nadležnosti Agencije ili može uputiti slučaj nadležnom tijelu Agencije. Potonja je obvezana odlukom Odbora za žalbe.

Članak 41.

Postupci pred Sudom pravde

1. Protiv odluka Odbora za žalbe može se iznijeti žalba pred Sudom pravde prema uvjetima utvrđenima u članku 230. Ugovora.

2. Ukoliko Agencija ne donese odluku, može se pokrenuti postupak zbog propusta donošenja odluke pred Sudom pravde prema uvjetima utvrđenima u članku 232. Ugovora.

3. Agencija je obvezna poduzeti potrebne mjere s ciljem poštivanja presude Suda pravde.

Članak 42.

Izravna žalba

Države članice i institucije Zajednice mogu predati izravnu žalbu Sudu pravde protiv odluka Agencije.

Dio III.
RADNI POSTUPCI

Članak 43.

Postupci za izradu mišljenja, specifikacija za certifikaciju i materijala sa smjernicama

1. Čim je to moguće nakon stupanja ove Uredbe na snagu, Upravni odbor treba utvrditi transparentne postupke za izdavanje mišljenja, specifikacija za certifikaciju i materijala sa smjernicama spomenutih u članku 13. točkama (a) i (b).

Ti postupci:

(a) se zasnivaju na stručnosti raspoloživoj u zrakoplovnim regulatornim tijelima država članica;

(b) uključuju odgovarajuće stručnjake iz odnosne zainteresirane strane kad god je to potrebno;

(c) osiguravaju da Agencija objavi dokumente i konzultira šire zainteresirane strane prema rasporedu i postupku koji uključuje obvezu Agencije da izradi pisani odgovor na proces konzultacija.

2. Kad Agencija prema članku 14. izrađuje mišljenja, specifikacije za certifikaciju i materijal sa smjernicama koje će primjenjivati države članice, treba uspostaviti postupak za konzultiranje država članica. U tu svrhu može oformiti radnu grupu u kojoj svaka država članica ima pravo imenovati stručnjaka.

3. Mjere spomenute u članku 13. točkama (a) i (b) te postupci utvrđeni prema stavku (1) ovoga članka objavljuju se u službenoj publikaciji Agencije.

4. Utvrdit će se posebni postupci za neposredno postepene koje treba poduzeti Agencija kako bi reagirala na sigurnosni problem i obavijestila odnosne zainteresirane strane o radnji koju trebaju poduzeti.

Članak 44.

Postupci za donošenje odluka

1. Upravni odbor utvrđuje transparentne postupke za donošenje pojedinačnih odluka kako je utvrđeno u članku 13. točki (c).

Ti postupci:

(a) osiguravaju saslušanje fizičke ili pravne osobe na koju će se odluka odnositi i bilo koje druge strane kojih se to izravno i pojedinačno tiče;

(b) osiguravaju obavještavanje fizičke ili pravne osobe o odluci i njeno objavljivanje;

(c) osiguravaju obavijest fizičkoj ili pravnoj osobi na koju se odluka odnosi te bilo kojoj drugoj strani u postupku o pravnim lijekovima raspoloživim toj osobi prema ovoj Uredbi;

(d) osiguravaju da odluka sadrži razloge.

2. Upravni odbor također utvrđuje postupke koji navode uvjete prema kojima se daje obavijest o odlukama uz propisno uzimanje u obzir žalbenog postupka.

3. Utvrđuju se posebni postupci za poduzimanje neposrednog postupka od strane Agencije kako bi reagirala na sigurnosni problem i obavijestila odnosne zainteresirane strane o postupku koji trebaju poduzeti.

Članak 45.

Inspekcije zemalja članica

1. Ne dovodeći u pitanje provođenje ovlasti koje su Ugovorom dodijeljene Komisiji, Agencija pomaže Komisiji u praćenju primjene ove Uredbe i njenih provedbenih propisa provođenjem inspekcija standardizacije nadležnih tijela države članice kako je utvrđeno u članku 16. stavku (1) Službenici ovlašteni prema ovoj Uredbi te nacionalna tijela time su ovlaštena, uz udovoljavanje zakonskih odredbi dotične države članice:

(a) ispitati odnosnu evidenciju, podatke, postupke i bilo koji drugi materijal vezan uz postizanje razina zrakoplovne sigurnosti sukladno s ovom Uredbom;

(b) uzeti kopije ili izvatke iz takve evidencije, podataka, postupaka i drugog materijala;

(c) zatražiti usmeno objašnjenje na licu mjesta;

(d) ući u bilo koje odnosne prostorije, na zemljište ili u prevozno sredstvo.

2. Službenici Agencije ovlašteni u svrhu te inspekcije provode svoje ovlasti nakon predočenja pisanog ovlaštenja koje navodi predmet, svrhu inspekcije i datum kada treba početi.

Agencija obavještava dotičnu državu članicu o inspekciji i identitetu ovlaštenih službenika pravovremeno prije početka inspekcije.

3. Dotična država članica podvrgava se takvoj inspekciji te osigurava da se tijela ili osobe kojih se to tiče također podvrgnu inspekciji.

4. Kad inspekcija prema uvjetima ovoga članka za sobom povlači inspekciju tvrtke ili udruženja tvrtki, primjenjuju se odredbe članka 46. Kada se tvrtka protivi takvoj inspekciji, dotična država članica pruža potrebnu pomoću službenicima ovlaštenima od strane Agencije kako bi im omogućila obavljanje inspekcije.

5. Izvješća sastavljena uz primjenu ovoga članka trebaju biti raspoloživa na službenom jeziku (jezicima) države članice gdje je inspekcija izvršena.

Članak 46.

Istraživanje tvrtki

1. Za primjenu članka 15. Agencija može sama izvršiti ili dodijeliti nacionalnim zrakoplovnim tijelima ili kvalificiranim tijelima sve potrebno istraživanje tvrtki. Istraživanja se trebaju izvršiti uz poštivanje svih pravnih odredbi država članica u kojima se trebaju poduzeti. U tu svrhu osobe ovlaštene prema ovoj Uredbi imaju ovlasti:

(a) pregledati odnosnu evidenciju, podatke, postupke i bilo koji drugi materijal relevantan za izvršenje zadataka Agencije;

(b) uzeti kopije ili izvatke iz takve evidencije, podataka, postupaka i drugog materijala;

(c) zatražiti usmeno objašnjenje na licu mjesta;

(d) ući u bilo koje odnosne prostorije, na zemljište ili u prevozno sredstvo tvrtki.

2. Osobe ovlaštene u svrhu tih istraživanja provode svoje ovlasti nakon predočenja pisanog ovlaštenja koje navodi predmet i svrhu istraživanja.

3. Pravovremeno prije početka istraživanja Agencija obavještava dotičnu državu članicu na čijem će se teritoriju istraživanje izvršiti o istraživanju i identitetu ovlaštenih osoba. Na zahtjev Agencije, službenik dotične države članice pomaže ovlaštenim osobama u izvršenju njihovih dužnosti.

Članak 47.

Transparentnost i komunikacija

1. Agencija podliježe Uredbi (EZ-a) broj 1049/2001 kod rješavanja zahtjeva za pristup dokumentima koje ima.

2. Agencija može na vlastitu inicijativu komunicirati na područjima svoje misije. Osobito osigurava da, osim objavljivanja utvrđenog u članku 43. stavku 3., javnost i bilo koja zainteresirana strana brzo dobiju objektivne, pouzdane i lako razumljive informacije vezane uz njen rad.

3. Upravni odbor utvrđuje praktične aranžmane za primjenu stavka (1) i(2).

4. Bilo koja fizička ili pravna osoba ima pravo obratiti se Agenciji pisanim putem na bilo kojem od jezika navedenih u članku 314. Ugovora. Ona ima pravo dobiti odgovor na istom jeziku.

Dio IV.
FINANCIJSKI ZAHTJEVI

Članak 48.

Proračun

1. Prihodi Agencije sastoje se od:

(a) doprinosa Zajednice i bilo koje evropske treće zemlje s kojom je Zajednica zaključila sporazume spomenute u članku 55;

(b) naknada koje plaćaju podnositelji zahtjeva za izdavanje te posjednici svjedodžbi i odobrenja izdanih od strane Agencije; te

(c) naplata za objavljivanje, obučavanje i bilo koje druge usluge koje pruža Agencija.

2. Izdaci Agencije obuhvataju troškove za osoblje, administrativne troškove te troškove za infrastrukturu i poslovanje.

3. Izvršni direktor priprema procjenu prihoda i izdataka Agencije za sljedeću financijsku godinu i prosljeđuje ga Upravnom odboru zajedno s planom poslovanja.

4. Prihodi i izdaci trebaju biti izbalansirani.

5. Upravni odbor treba najkasnije do 31. ožujka donijeti nacrt procjena, uključujući provizorni plan poslovanja praćen preliminarnim programom rada, te ih proslijediti Komisiji i državama s kojima je Zajednica zaključila sporazume spomenute u članku 55.

Na osnovu tog nacrta proračuna Komisija utvrđuje odnosne procjene u preliminarnom nacrtu općega proračuna Evropske unije, koji iznosi pred Vijeće prema članku 272. Ugovora. Treba se poštivati opseg potencijalnog proračuna Zajednice za nadolazeću godinu.

Nakon što dobiju nacrt proračuna, države spomenute u prvom podstavku utvrđuju vlastiti preliminarni nacrt proračuna.

6. Nakon donošenja općega proračuna od strane tijela nadležnog za proračun Upravni odbor donosi konačni proračun i radni program Agencije, uz njihovo prilagođavanje doprinosu Zajednice prema potrebi. Neodložno ih prosljeđuje Komisiji i tijelu nadležnom za proračun.

7. Bilo koja izmjena proračuna, uključujući plan poslovanja, treba slijediti postupak spomenut u stavku 5.

Članak 49.

Provođenje i kontrola proračuna

1. Izvršni direktor provodi proračun Agencije.

2. Kontrolu popratnih i plaćanje svih troškova te kontrolu postojanja i vraćanja svih prihoda Agencije obavlja Financijski kontrolor Komisije.

3. Najkasnije do 31. ožujka svake godine Izvršni direktor treba predati Komisiji, Upravnom odboru i Revizorskom sudu detaljan prikaz svih prihoda i izdataka iz prethodne financijske godine.

Revizorski sud ispituje te prikaze sukladno člankom 248. Ugovora. Svake godine objavljuje izvještaj o aktivnostima Agencije.

4. Evropski parlament, postupajući prema preporuci Vijeća, daje Izvršnom direktoru Agencije razrješenje u pogledu provedbe proračuna.

Članak 50.

Borba protiv prijevare

1. U svrhu borbe protiv prijevare, korupcije i drugih nezakonitih aktivnosti, odredbe Uredbe (EZ-a) broj 1073/1999 Europskoga parlamenta i Vijeća od 25. svibnja 1999. o istraživanjima koja je izvršio Evropski ured za suzbijanje prijevara (OLAF)[11] primjenjuje se bez ograničenja.

2. Agencija će pristupiti Međuinstitucijskom sporazumu od 25. svibnja 1999. o istraživanjima koja je izvršio Evropski ured za suzbijanje prijevara (OLAF)[12] i izdaje bez odgode odgovarajuće odredbe primjenjive na sve zaposlenike Agencije.

3. Odluke koje se odnose na financiranje te provedbeni sporazumi i instrumenti proizašli iz njih izričito utvrđuju da Revizorski sud i OLAF mogu prema potrebi izvršiti provjere na licu mjesta kod primatelja financiranja Agencije i agenata odgovornih za njegovu raspodjelu.
Članak 51.

Ocjenjivanje

1. Unutar tri godine od datuma kad je Agencija preuzela svoje odgovornosti te svakih pet godina nakon toga Upravni će odbor zatražiti neovisno vanjsko ocjenjivanje primjene ove Uredbe.

2. Ocjenjivanjem se ispituje koliko djelotvorno Agencija ispunjava svoju misiju. Ono također procjenjuje utjecaj ove Uredbe, Agencije i njenih radnih praksi u uspostavanju visoke razine sigurnosti civilnog zrakoplovstva. Ocjenjivanje treba uzeti u obzir gledišta vlasnika udjela i na europskoj i na nacionalnoj razini.

3. Upravni odbor prima nalaze ocjenjivanja i izdaje preporuke u vezi s promjenama ove Uredbe, Agencije i njenih radnih praksi Komisiji koja ih zajedno sa svojim vlastitim mišljenjem, kao i odgovarajućim prijedlozima, može proslijediti Europskom parlamentu i Vijeću. Uključuje se i plan djelovanja s vremenskim rasporedom, ako je to primjenjivo,Nalazi i preporuke ocjenjivanja trebaju se učiniti javno dostupnima.

Članak 52.

Financijske odredbe

Nakon što dobije pristanak Komisije i mišljenje Revizorskoga suda, Upravni odbor donosi Financijski propis Agencije, koji osobito utvrđuje postupak za sastavljanje i provedbu proračuna Agencije, sukladno s člankom 142. Financijskoga propisa primjenjivog na opći proračun Evropskih zajednica.

Članak 53.

Propis o naknadama i naplatama

1. Postupajući sukladno s postupkom utvrđenim u članku 54. stavku (3). i nakon konzultiranja Upravnoga odbora, Komisija donosi propis o naknadama i naplatama.

2. Propis o naknadama i naplatama osobito određuje pitanja za koja dospijevaju naknade i naplate prema članku 48. stavku (1), iznos naknade i naplate te način plaćanja.

3. Naknade i naplate plaćaju se za:

(a) izdavanje i obnavljanje svjedodžbi, kao i za prateći kontinuirani nadzor funkcija;

(b) pružanje usluga; odražavaju stvarne troškove svake pojedinačne odredbe;

(c) obradu žalbe.

Sve naknade i naplate trebaju biti izražene i plative u eurima.

4. Iznos naknada i naplata utvrđuje se na razini koja osigurava da prihod u tom pogledu u načelu bude dovoljan za pokrivanje punih troškova pružene usluge.

Doprinos spomenut u članku 48. stavku (1) može pokrivati, za prijelazno razdoblje koje završava s 31. prosincem četvrte godine od stupanja ove Uredbe na snagu, izdatke koji se odnose na fazu početnog uhodavanja Agencije. Sukladno s postupkom utvrđenim u članku 54. stavku (3), to se razdoblje može produžiti u slučaju potrebe za najviše godinu dana.

GLAVA IV.
ZAVRŠNE ODREDBE

Članak 54.

Odbor

1. Komisiji pomaže odbor.

2. Kod upute na ovaj stavak primjenjuju se članci 3. i 7. Odluke 1999/468/EZ uz uzimanje u obzir odredbi članka 8. iste.

3. Kod upute na ovaj stavak primjenjuju se članci 5. i 7. Odluke 1999/468/EZ uz uzimanje u obzir odredbe članka 8. iste.

Razdoblje navedeno u članku 5. stavku (6). Odluke 1999/468/EZ iznosi mjesec dana.

4. Kod upute na ovaj stavak primjenjuje se članak 6. Odluke 1999/468/EZ.

Prije usvajanja svoje odluke Komisija će se konzultirati s odborom spomenutim u stavku (1) ovoga članka.

Razdoblje utvrđeno u članku 6. točki b) Odluke 1999/468/EZ iznosi tri mjeseca.

Kada neka država članica upućuje odluku Komisije Vijeću, Vijeće koje djeluje kvalificiranom većinom može donijeti drugačiju odluku unutar razdoblja od tri mjeseca.

5. Odbor donosi svoj Poslovnik.

Članak 55.

Sudjelovanje evropskih trećih zemalja

Agencija je otvorena za sudjelovanje evropskih trećih zemalja koje su ugovorne strane Čikaške konvencije i koje su sklopile sporazume s Europskom zajednicom kojima su donijele i primjenjuju pravo Zajednice na području obuhvaćenom ovom Uredbom i njenim provedbenim propisima.

Prema odnosnim odredbama tih sporazuma uspostavljaju se sporazumi koji će, inter alia, specificirati prirodu i opseg te detaljna pravila za sudjelovanje tih zemalja u radu Agencije, uključujući odredbe o financijskim doprinosima i osoblju.

Članak 56.

Početak rada Agencije

1. Agencija će preuzeti poslove certifikacije koji su joj dodijeljeni kao dužnost prema članku 15. od 28. rujna 2003. Do toga datuma države članice nastavit će provoditi primjenjivo zakonodavstvo i propise.

2. Tijekom dodatnog prijelaznog razdoblja od 42 mjeseca od datuma spomenutog u stavku (1). države članice mogu nastaviti izdavati certifikata i odobrenja iznimno od odredbi članka 5., 6., 9. i 15. prema uvjetima navedenima od strane Komisije u provedbenim propisima donesenima za njihovu primjenu. Kad u tom kontekstu države članice izdaju certifikata na osnovi svjedodžbi izdanih od strane trećih zemalja, provedbeni propisi Komisije posvetit će dužnu pozornost načelima utvrđenima u članku 9. stavku (2) točkama b) i c).

3. Iznimno od odredbi članka 43. do donošenja osnovnih zahtjeva sukladno sa člankom 7. izvršenje odgovarajućih zadataka od strane Agencije može podlijegati radnim postupcima dogovorenima sa zajedničkim zrakoplovnim vlastima.

Članak 57.

Opoziv

1. Direktiva 80/51/EEZ i Aneks II. Uredbi (EEZ-a) broj 3922/91 opozivaju se od 28. rujna 2003.

2. Odredbe članka 8. primjenjuju se na proizvode, dijelove i uređaje, organizacije i osobe koji su certificirani sukladno s odredbama spomenutima u stavku (1) ovoga članka.

Članak 58.

Stupanje na snagu

Ova Uredba stupa na snagu dvadesetoga dana od objave u Službenom listu Evropskih zajednica.

Članaci 5. i 6. primjenjuju se od datuma utvrđenih u provedbenim propisima.

Ova Uredba u cijelosti obvezuje i neposredno se primjenjuje u svim državama članicama.

Sastavljeno u Bruxellesu 15. maja 2002.

	Za Evropski parlament
	
	Za Vijeće

	Predsjednik
	
	Predsjednik

	P. COX
	
	M. FISCHER BOEL


ANEKS I.

Osnovni zahtjevi za plovidbenost spomenuti u članku 5.

1. Integritet proizvoda: integritet proizvoda mora biti osiguran za sve predviđene uvjete leta za radni vijek zrakoplova. Udovoljavanje svim zahtjevima mora se pokazati procjenom ili analizom, potkrijepljenim ispitivanjima u slučaju potrebe.

1.a. Strukture i materijali: integritet strukture mora se osigurati kroz cijeli operativni opseg zrakoplova i dosta preko istoga, uključujući njegov pogonski sustavak, i održavati kroz cijeli radni vijek zrakoplova.

1.a.1. Svi dijelovi zrakoplova, čije bi otkazivanje smanjilo strukturalni integritet, moraju udovoljavati sljedećim uvjetima bez štetnih deformacija ili otkazivanja. To uključuje sve stavke sa značajnom masom i sredstva za njihovo učvršćivanje.

1.a.1.a. Trebaju se razmotriti sve kombinacije opterećenja za koje se razumno očekuje da će se pojaviti unutar te dosta preko težina, opsega težišta, operativnog opsega i vijeka trajanja zrakoplova. To uključuje opterećenja zbog naleta vjetra, manevriranja, izjednačavanja tlaka u kabini, pomične površine, kontrolne i pogonske sustavke i u letu, i na zemlji.

1.a.1.b. Treba razmotriti sva opterećenja i moguća otkazivanja do kojih dovedu slijetanja u slučaju opasnosti, bilo na zemlju ili na vodu.

1.a.1.c. Dinamični učinci trebaju biti obuhvaćeni u strukturalnom reagiranju na ta opterećenja.

1.a.2. Zrakoplov mora biti bez bilo kakve aeroelastične nestabilnosti i prekomjernih vibracija.

1.a.3. Proizvodni procesi i materijali upotrijebljeni za gradnju zrakoplova moraju rezultirati strukturalnim svojstvima koja su poznata i mogu se reproducirati. U obzir se trebaju uzeti bilo kakve promjene u performansama materijala vezane uz operativno okruženje.

1.a.4. Efekti cikličkog opterećenja, degradacije okoliša, štete sa slučajnim i diskretnim izvorom ne smiju smanjivati strukturalni integritet ispod prihvatljive razine preostale snage. Trebaju se donijeti sve potrebne upute za osiguravanje kontinuirane plovidbenosti u tom pogledu.

1.b. Pogon: integritet pogonskog sustavka (tj. motora i, kad je to primjereno, elise) mora se pokazati kroz cijeli operativni opseg pogonskog sustavka i dosta preko njega, i mora se održavati kroz cijeli radni vijek pogonskog sustavka.

1.b.1. Pogonski sustavak mora unutar navedenih ograničenja proizvoditi potisak ili snagu potrebnu za sve tražene uvjete leta, uz uzimanje u obzir utjecaja i uvjeta okoliša.

1.b.2. Proizvodni proces i materijali koji se koriste za gradnju pogonskog sustavka moraju rezultirati poznatim i ponovljivim strukturalnim ponašanjem. U obzir se trebaju uzeti bilo kakve promjene u performansama materijala vezane uz operativno okruženje.

1.b.3. Efekti cikličkog opterećenja, degradacije vezane uz okoliš i operativne degradacije te vjerojatno naknadno otkazivanje ne smiju smanjiti integritet pogonskog sustavka ispod prihvatljivih razina. Trebaju se donijeti sve potrebne upute za osiguravanje kontinuirane plovidbenosti u tom pogledu.

1.b.4. Trebaju se donijeti sve potrebne upute, informacije i zahtjevi za sigurnu i ispravnu vezu između pogonskog sustavka i zrakoplova.

1.c. Sustavak i oprema

1.c.1. Zrakoplov ne smije imati konstrukcijska obilježja ili detalje za koje je iskustvo pokazalo da su opasni.

1.c.2. Zrakoplov, uključujući one sustavke, opremu i uređaje koji se traže za certifikaciju tipa, ili prema operativnim pravilima, mora funkcionirati kako je to namjeravano prema bilo kojim predvidljivim uvjetima rada, kroz cijeli operativni opseg zrakoplova te dosta preko njega, uz uzimanje u obzir operativnog okruženja sustavka, opreme ili uređaja. Drugi sustavci, oprema i uređaji koji se ne traže za certifikaciju tipa, ili prema operativnim pravilima, bez obzira funkcioniraju li ispravno ili neispravno, ne smiju smanjivati sigurnost i ne smiju štetno utjecati na ispravno funkcioniranje bilo kojeg drugog sustavka, opreme ili uređaja. Sustavci, oprema i uređaji moraju biti operativni bez potrebe za izuzetnom vještinom ili snagom.

1.c.3. Sustavci, oprema i prateći uređaji zrakoplova, razmatrani zasebno i u međusobnom odnosu, moraju se projektirati tako da bilo koje stanje katastrofalnog otkazivanja ne rezultira iz pojedinačnog otkazivanja koje se nije pokazalo krajnje nevjerojatnim, i mora postojati odnos inverzije između vjerojatnosti stanja otkazivanja i težine njegovih posljedica na zrakoplov i ljude u njemu. U pogledu gornjeg kriterija za pojedinačno otkazivanje, prihvaćeno je da se mora uzeti u obzir veličina i općenita konfiguracija zrakoplova i da to može spriječiti da takvom kriteriju pojedinačnog otkazivanja udovolje neki dijelovi i neki sustavaki helikoptera i malih zrakoplova.

1.c.4. Informacije potrebne za sigurno obavljanje leta i informacije koje se tiču nesigurnih uvjeta moraju se dostaviti posadi ili osoblju za održavanje, kako je primjereno, na jasan, dosljedan i nedvosmislen način. Sustavc i, oprema i kontrole, uključujući znakove i najave, moraju biti dizajnirani i smješteni tako da krajnje smanje greške koje bi mogle dovesti do stvaranja opasnosti.

1.c.5. Moraju se poduzeti mjere predostrožnosti kod projektiranja kako bi se krajnje smanjile opasnosti za zrakoplov i osobe u njemu od razumno vjerojatnih prijetnji i unutar i izvan zrakoplova, uključujući zaštitu od mogućnosti značajnog otkazivanja ili smetnje bilo kojeg uređaja zrakoplova.

1.d. Kontinuirana plovidbenost

1.d.1. Moraju se utvrditi upute za kontinuiranu plovidbenost kako bi se osiguralo održavanje norme za uvjerenje o plovidbenosti tipa zrakoplova kroz cijeli radni vijek zrakoplova.

1.d.2. Moraju se osigurati sredstva kako bi se omogućio pregled, podešavanje, podmazivanje, uklanjanje ili zamjena dijelova i uređaja prema potrebi za kontinuiranu plovidbenost.

1.d.3. Upute za kontinuiranu plovidbenost moraju biti u obliku jednog ili više priručnika, kako je primjereno za količinu podataka koji se trebaju dati. Priručnici moraju pokrivati upute za održavanje i popravak, informacije o servisiranju, eliminiranje kvarova i postupke pregleda u obliku koji osigurava praktični raspored.

1.d.4. Upute za kontinuiranu plovidbenost moraju sadržavati ograničenja za plovidbenost koja navode svako obavezno vrijeme za zamjenu, interval za pregled i odnosni postupak pregleda.

2. Aspekti rada proizvoda vezani uz plovidbenost

2.a. Sljedeće se mora pokazati riješenim kako bi se osigurala zadovoljavajuća razina sigurnosti za osobe u zrakoplovu ili na zemlji tijekom rada proizvoda:

2.a.1. Moraju se utvrditi vrste rada za koje je zrakoplov odobren te ograničenja i informacije potrebne za siguran rad, uključujući ograničenja vezana uz okoliš i performanse.

2.a.2. Zrakoplov mora biti sigurno upravljiv i sposoban za manevriranje u svim očekivanim operativnim uvjetima uključujući nakon otkazivanja jednog ili, ako je primjereno, više pogonskih sustavka. U obzir treba odgovarajuće uzeti snagu pilota, okruženje u pilotskoj kabini, radno opterećenje pilota i druga pitanja vezana uz ljudski faktor, kao i fazu leta i njeno trajanje.

2.a.3. Treba biti moguće izvršiti glatki prelazak s jedne faze leta na drugu bez potrebe za izuzetnim pilotskim sposobnostima, budnošću, snagom ili radnim opterećenjem u bilo kojim operativnim uvjetima.

2.a.4. Zrakoplov mora imati stabilnost koja osigurava da zahtjevi koji se postavljaju pred pilota ne budu pretjerani uz uzimanje u obzir faze leta i njenog trajanja.

2.a.5. Trebaju se utvrditi postupci za normalne operacije, otkazivanje i uvjete hitnog slučaja.

2.a.6. Trebaju se osigurati upozorenja ili druga sredstva za odvraćanje kako bi se spriječilo prekoračenje normalnog opsega leta kako je primjereno za tip.

2.a.7. Obilježja zrakoplova i njegovih sustava moraju omogućiti sigurno vraćanje s ekstrema opsega leta na koje se može naići.

2.b. Operativna ograničenja i druge informacije potrebne za siguran rad moraju se staviti na raspolaganje članovima posade.

2.c. Operacije proizvoda moraju biti zaštićene od opasnosti proizašlih iz štetnih vanjskih i unutarnjih uvjeta, uključujući uvjete okoliša.

2.c.1. Osobito se ne smije pojaviti nikakvo nesigurno stanje od izlaganja pojavama kao što su, ali neograničeno na, nepovoljno vrijeme, rasvjeta, udar ptice, polja sa zračenjem visoke frekvencije, ozon, itd, čije se pojavljivanje razumno očekuje tijekom rada proizvoda.

2.c.2. Odjeljci kabine moraju putnicima osigurati prikladne uvjete prevoza i odgovarajuću zaštitu od bilo koje očekivane opasnosti proizašle kod operacija leta ili nastale iz situacija opasnosti, uključujući opasnosti kao što su požar, dim, toksični plinovi i nagli gubitak tlaka. Mora se osigurati pružanje svih razumnih prilika osobama u zrakoplovu za izbjegavanje teške ozljede i brzo evakuiranje zrakoplova te zaštita od sila usporavanja u slučaju prinudnog slijetanja na zemlju ili vodu. Trebaju se osigurati jasne i nedvosmislene oznake ili objave, kako je potrebno, kako bi se osobama u zrakoplovu dale upute za odgovarajuće sigurno ponašanje te položaj i ispravnu uporabu sigurnosne opreme. Tražena sigurnosna oprema mora biti lako dostupna.

2.c.3. Odjeljci za posadu moraju biti raspoređeni takvim redom da olakšavaju operacije leta, uključujući sredstva koja osiguravaju svjesnost o situaciji, te rješavanje bilo koje očekivane situacije i slučajeva opasnosti. Okruženje odjeljaka posade ne smije ugrožavati sposobnost posade za obavljanje svojih zadataka i njegovo projektiranje treba biti takvo da se izbjegava ometanje za vrijeme rada i pogrešna upotreba komandi.

3. Organizacije (uključujući fizičke osobe koje se bave projektiranjem, proizvodnjom ili održvanjem)

3.a. Odobrenja organizacija moraju se izdati kad se ispune sljedeći uvjeti:

3.a.1. organizacija mora imati sva sredstva potrebna za opseg radova. Ta sredstva obuhvataju, ali nisu ograničena na, sljedeće: kapacitete, osoblje, opremu, alate i materijal, dokumentaciju o zadacima, odgovornostima i postupcima, pristup do odnosnih podataka i vođenje evidencije;

3.a.2. organizacija mora primjenjivati i voditi sustavak upravljanja kako bi se osiguralo udovoljavanje tim osnovnim zahtjevima za plovidbenost te težilo postizanju kontinuiranog poboljšanja tog sustavka;

3.a.3. organizacija mora utvrditi sporazume s odnosnom organizacijom prema potrebi kako bi se osiguralo kontinuirano udovoljavanje tim osnovnim zahtjevima za plovidbenost;

3.a.4. organizacija mora utvrditi sustavak za izvještavanje o i/ili rješavanje pojava koji mora koristiti sustavak za upravljanje pod točkom 3.a.2 i aranžmani pod točkom 3.a.3 kako bi se pridonijelo cilju postizanja kontinuiranog poboljšanja sigurnosti proizvoda.

3.b. U slučaju organizacije za obuku za održavanje ne primjenjuju se uvjeti pod točkama 3.a.3 i 3.a.4.

ANEKS II.

Zrakoplovi spomenuti u članku 4. stavku 2.

Zrakoplovi na koje se ne primjenjuje članak 4. stavak 1. su zrakoplovi za koje nije izdana certifikat tipa ili uvjerenje o plovidbenosti na osnovi ove Uredbe i njenih provedbenih propisa te koji spadaju u jednu od sljedećih kategorija:

(a) zrakoplovi koji ima očiglednu povijesnu vrijednost vezanu uz:

(i) sudjelovanje u važnom povijesnom događaju; ili

(ii) velik korak u razvoju zrakoplovstva; ili

(iii) veliku ulogu koju je imao u oružanim snagama države članice;

i zadovoljavaju jedan ili više sljedećih kriterija:

(i) njihov početni dizajn utvrđen je kao stariji od 40 godina;

(ii) njihova je proizvodnja prestala prije najmanje 25 godina;

(iii) u državama članicama je još registrirano manje od 50 zrakoplova s istim osnovnim dizajnom;

(b) zrakoplovi specifično projektirani ili modificirani za istraživanje, eksperimentalne ili znanstvene svrhe te koji će se vjerojatno proizvoditi u vrlo ograničenom broju;

(c) zrakoplovi koje je najmanje 51 % sagradio amater ili neprofitna udruga amatera u vlastite svrhe i bez ikakve komercijalne svrhe;

(d) zrakoplovi čiji je početni dizajn bio namijenjen samo u vojne svrhe;

(e) avioni koji nemaju više od dva sjedala, čija brzina kod gubitka uzgona ili minimalna brzina za stabilni let u konfiguraciji za slijetanje ne prelazi 35 čvorova kalibrirane zračne brzine (CAS) i s najvećom masom kod polijetanja (MTOM) ne većom od:

(i) 300 kg za kopneni zrakoplov, jednosjed; ili

(ii) 450 kg za kopneni zrakoplov, dvosjed; ili

(iii) 330 kg za amfibiju ili zrakoplov s plovcima, jednosjed; ili

(iv) 495 kg za amfibiju ili zrakoplov s plovcima, dvosjed, pod uvjetom da kada radi i kao zrakoplov s plovcima i kao kopneni zrakoplov potpada ispod oba ograničenja MTOM-a, kako je primjereno;

(f) ‘jedrilice’ sa strukturalnom masom manjom od 80 kg kod jednosjeda ili 100 kg kod dvosjeda, uključujući one koji se lansiraju nožno;

(g) zrakoplovi bez posade s operativnom masom manjom od 150 kg;

(h) bilo koji drugi zrakoplovi s ukupnom masom bez pilota manjom od 70 kg.

DODATAK III.

UREDBA (EZ-a) br. 1899/2006 EUROPSKOGA PARLAMENTA I VIJEĆA
od 12. decembra 2006.

kojom se izmjenjuje i dopunjuje Uredba Vijeća (EEZ-a) br. 3922/91 o usklađivanju tehničkih propisa i upravnih postupaka u području civilnoga zrakoplovstva

(Tekst od značaja za Evropski gospodarski prostor)

EVROPSKI PARLAMENT I VIJEĆE EVROPSKE UNIJE,

uzimajući u obzir Ugovor o osnivanju Evropske zajednice, a posebno njegov članak 80. stavak 2.,

uzimajući u obzir prijedlog Komisije,

uzimajući u obzir mišljenje Europskoga gospodarskoga i socijalnoga odbora[13],

nakon savjetovanja s Odborom regija,

djelujući sukladno s postupkom navedenim u članku 251. Ugovora[14],

budući da:

(1) Uredba (EEZ-a) br. 3922/91[15] predviđa opće sigurnosne standarde navedene u Aneksu II. te Uredbe osobito u odnosu na izgled, izradu, djelovanje i održavanje zrakoplova, kao i osoba i organizacija koje su uključene u te zadatke. Ti se usklađeni sigurnosni standardi primjenjuju na sve zrakoplove kojima upravljaju operatori u Zajednici, bez obzira je li takav zrakoplov registriran u državi članici ili u trećoj zemlji.

(2) Članak 4. stavak 1. te Uredbe zahtijeva donošenje zajedničkih tehničkih uvjeta i upravnih postupaka, na osnovu članka 80., stavka 2. Ugovora, za područja koja se ne navode u Aneksu II te Uredbe.

(3) Članak 9. Uredbe Vijeća (EEZ-a) br. 2407/92 od 23. maja 1992. o izdavanju dozvola za zrakoplovne kompanije[16] predviđa da je izdavanje i valjanost radnih dozvola u svako vrijeme ovisno o tome posjeduje li operator važeću svjedodžbu o sposobnosti zračnog prevoza, u kojoj se navode djelatnosti koje pokriva radna dozvola i koja je sukladno s kriterijima koji će se utvrditi očekivanom uredbom. Sada je primjereno utvrditi takve kriterije.

(4) Zajedničke zrakoplovne vlasti (JAA) donijele su niz usklađenih pravila za komercijalni zračni prevoz zrakoplovima, nazvanih Zajednički zrakoplovni propisi – Operacije u komercijalnom zračnom prevozu (zrakoplovi) (JAR-OPS 1), s izmjenama i dopunama. Ta pravila (Izmjena i dopuna 8. od 1. siječnja 2005.) predviđaju najmanju razinu sigurnosnih uvjeta i stoga predstavljaju dobru osnovu za zakonodavstvo Zajednice koje pokriva područje djelovanja zrakoplova. Bilo je potrebno napraviti promjene JAR-OPS-a 1. radi usklađivanja sa zakonodavstvom i politikama Zajednice, vodeći računa o njegovim mnogim primjenama u gospodarskom i socijalnom području.

Taj se novi tekst ne može uvesti u pravo Evropske zajednice jednostavaknim pozivanjem na JAR-OPS 1. u Uredbi (EEZ-a) br. 3922/91. Potrebno je Uredbi dodati novi Aneks koji sadrži zajednička pravila.

(5) Zračnim je prevoznicima potrebno dati dovoljno fleksibilnosti da riješe nepredviđene hitne operativne okolnosti ili operativne potrebe ograničenoga trajanja ili da dokažu da mogu doseći jednaku razinu sigurnosti drugim sredstvima osim primjenom zajedničkih pravila navedenih u Aneksu (u daljnjem tekstu: "Aneks III."). Države bi članice stoga trebale biti ovlaštene za dodjeljuju izuzeća ili uvode izmjene zajedničkih tehničkih uvjeta i upravnih postupaka. S obzirom na to da bi neka izuzeća i izmjene, u određenim slučajevima, mogli dovesti u pitanje zajedničke sigurnosne standarde ili stvoriti nesklad na tržištu, potrebno je njihovo područje strogo ograničiti, a njihovo dodjeljivanje podlijegati primjerenom nadzoru Komisije. U vezi s tim bi Komisija trebala biti ovlaštena za poduzimanje sigurnosnih mjera.

(6) Postoje jasno određeni slučajevi u kojima bi državama članicama trebalo dozvoliti da donesu ili zadrže nacionalne odredbe u vezi s ograničenjima vremena letenja i radnog vremena i uvjetima za odmor, pod uvjetom da su ispunjeni zajednički utvrđeni postupci i dok se ne utvrde pravila Zajednice na osnovu znanstvenih činjenica i najbolje prakse.

(7) Svrha je ove Uredbe da utvrdi usklađene sigurnosne standarde visoke razine, uključujući u području ograničenja letenja i radnog vremena te vremena odmora. U nekim državama članicama postoje kolektivni ugovori o radu i/ili zakonodavstvo koje predviđa bolje uvjete u vezi s radim uvjetima za posadu. Ništa iz ove Uredbe ne smije se tumačiti kao ograničavanje mogućnosti za sklapanje ili održavanje tih ugovora. Državama članicama dozvoljeno je zadržati zakonodavstvo koje sadrži povoljnije odredbe od onih koje se iznose u ovoj Uredbi.

(8) Odredbe je Uredbe (EEZ-a) br. 3922/91, koje se odnose na postupke odbora, potrebno prilagoditi na način da se uzme u obzir Odluka Vijeća 1999/468/EZ od 28. lipnja 1999. kojom se iznose postupci za ostvarivanje ovlasti dodijeljenih Komisiji[17].

(9) Odredbe je Uredbe (EEZ-a) br 3922/91, koje se odnose na njezino područje, potrebno prilagoditi uzimajući u obzir Uredbu (EZ-a) br. 1592/2002 Europskoga parlamenta i Vijeća od 15. maja 2002. o zajedničkim pravilima u području civilnoga zrakoplovstva i kojom se osniva Evropska agencija za sigurnost zračnog prometa[18], kao i njezina pravila koja se primjenjuju, a koja se utvrđuju Uredbom Komisije (EZ-a) br. 1702/2003 od 24. rujna 2003., koja navodi pravila koja se primjenjuju za izdavanje certifikata o sposobnosti i okolišu za zrakoplove i povezane proizvode, dijelove i uređaje, kao i za izdavanje potvrda projektnim i proizvodnim organizacijama[19] te Uredba Komisije (EZ-a) br. 2042/2003 od 20. studenoga 2003. o produživanju certifikata o sposobnosti zrakoplova i aeronautičkih proizvoda, dijelova i uređaja i o organizacijama i osoblju koje je uključeno u ove zadatke[20].

(10) Ova Uredba, posebno odredbe o ograničenju vremena letenja i radnom vremenu i uvjetima za odmor kako su navedeni u pododjeljku Q Aneksa III., uzima u obzir ograničenja i minimum standarda, koji su već utvrđeni u Direktivi 2000/79/EZ[21]. Potrebno je uvijek poštovati ograničenja koja se navode u toj Direktivi u vezi s mobilnim radnicima u civilnome zrakoplovstvu. Odredbe pododjeljka Q Aneksa III. i ostale odredbe koje su odobrene prema ovoj Uredbi ne bi pod nikakvim uvjetima trebale biti šire i na taj način predvidjeti slabiju zaštitu tih radnika.

(11) Države bi članice trebale moći nastavakiti s primjenom nacionalnih odredaba o ograničenjima vremena letenja i radnog vremena i uvjeta za odmor za članove posade, pod uvjetom da su ograničenja koja se određuju takvim nacionalnim odredbama ispod najvećeg ograničenja i iznad najmanjeg ograničenja navedenih u pododjeljku Q Aneksa III.

(12) Države bi članice također trebale moći nastavakiti s primjenom nacionalnih odredaba o ograničenjima vremena letenja i radnog vremena i uvjeta za odmor za članakove posade u područjima koja trenutno nisu pokrivena u pododjeljku Q Aneksa III., na pr. najduže dnevno dozvoljeno razdoblje letenja za operacije s jednim pilotom i hitne medicinske operacije te odredbe koje se odnose na smanjenje trajanja letačke dužnosti ili povećavanje vremena za odmor kada se prelazi više vremenskih zona.

(13) Potrebno je napraviti znanstvenu i medicinsku procjenu odredaba o ograničenjima vremena letenja i radnoga vremena i uvjetima za odmor i, ako je bitno, odredaba o kabinskoj posadi, u roku od dvije godine nakon što ova Uredba stupi na snagu.

(14) Ova Uredba ne bi trebala utjecati na primjenu odredaba o provjeri, koje se navode u Konvenciji o međunarodnom civilnom zrakoplovstvu otvorenom za potpisivanje u Chicagu 1944. i Direktivi 2004/36/EZ Europskoga parlamenta i Vijeća od 21. travnja 2004. o sigurnosti zrakoplova trećih zemalja, koje koriste zračne luke Zajednice[22].

(15) Kraljevina Španjolska i Ujedinjeno kraljevstvo zajedničkom su deklaracijom ministara vanjskih poslova tih dviju zemalja, u Londonu 2. decembra 1987., postigli dogovor radi jače suradnje u vezi s uporabom zračne luke Gibraltar. Ti dogovori tek trebaju stupiti na snagu.

(16) Stoga je potrebno Uredbu (EEZ-a) br. 3922/91 izmijeniti i dopuniti s time sukladno,

DONIJELI SU OVU UREDBU:

Članak 1.

Uredba (EEZ-a) br. 3922/91 ovime se izmjenjuje i dopunjuje i glasi:

1. sljedeća se uvodna izjava umeće odmah nakon devete uvodne izjave:

"Primjena odredaba koje se odnose na ograničenja vremena letenja i radnoga vremena mogu rezultirati značajnim poremećajem spiska poduzetnika čiji se operativni modeli isključivo temelje na noćnim letovima. Komisija bi trebala, na osnovu dokaza koje podastiru dotične stranke, provesti procjenu i predložiti prilagodbu odredaba koje se odnose na ograničenja vremena letenja i radnoga vremena, da bi se ovi specijalni operativni modeli uzeli u obzir.";

2. sljedeće se uvodne izjave umeću odmah nakon desete uvodne izjave:

"Evropska bi agencija za sigurnost zračnoga prometa do 16. siječnja 2009. trebala završiti potpunu znanstvenu i medicinsku procjenu pododjeljka Q i, po potrebi, pododjeljka O Aneksa III. Na osnovu rezultata te procjene, sukladno s postupcima na koje se odnosi članak 12. stavak 2., Komisija bi trebala, po potrebi, bez odlaganja izraditi i predati prijedloge radi izmjene i dopune bitnih tehničkih odredaba.Tijekom pregleda određenih odredaba na koje se odnosi članak 8a., potrebno je zadržati smjer ka daljnjem usklađivanju uvjeta za osposobljavanje kabinske posade, koji su do sada bili usvojeni, radi olakšavanja slobodnog kretanja osoblja kabinske posade unutar Zajednice. U tom je kontekstu potrebno preispitati mogućnost daljnjeg usklađivanja kvalifikacija kabinskoga osoblja.";

3. posljednja uvodna izjava zamjenjuje se sljedećom uvodnom izjavom:

"Mjere koje su potrebne za primjenu ove Uredbe trebaju se donijeti sukladno s Odlukom Vijeća 1999/468/EZ od 28. lipnja 1999., kojom se utvrđuju postupci za ostvarivanje ovlasti, koje su dodijeljene Komisiji[23]*;

4. Članak 1. se ovime izmjenjuje i dopunjuje i glasi:

(a) stavak 1. se mijenja i glasi:

"1. Ova se Uredba primjenjuje na usklađivanje tehničkih uvjeta i upravnih postupaka u području sigurnosti civilnoga zrakoplovstva, koji se odnose na rad i održavanje zrakoplova te osobe i organizacije koje su uključene u takve zadatke.";

(b) potrebno je dodati sljedeće stavake:

"3. Primjena ove Uredbe na zračnu luku Gibraltar podrazumijeva se ne dovodeći u pitanje zakonsku poziciju Kraljevine Španjolske i Ujedinjenoga Kraljevstva u vezi sa sporom oko suvereniteta nad teritorijem na kojem je zračna luka smještena.

4. Primjena ove Uredbe na zračnu luku Gibraltar privremeno se ukida, dok dogovori koji su uključeni u Zajedničku deklaraciju i koje su postigli ministri vanjskih poslova Kraljevine Španjolske i Ujedinjenoga Kraljevstva, 2. decembra 1987., ne stupe na snagu. Vlade Španjolske i Ujedinjenoga Kraljevstva priopćuju Vijeću datum stepena na snagu.";

5. sljedeća se definicija dodaje članku 2:

"(i) "Tijelo" u Aneksu III. znači nadležno tijelo koje je izdalo svjedodžbu o sposobnosti zračnoga prijevoza (AOC).";

6. Članak 3. se mijenja i glasi:

Članak 3.

1. Ne dovodeći u pitanje članak 11., zajednički su tehnički uvjeti i upravni postupci, koji se primjenjuju u Zajednici u vezi s komercijalnim prevozom zrakoplovima, oni koji se navode u Aneksu III.

2. Pozivanje na pododjeljak M Aneksa III., ili neku od njegovih odredaba, odnosi se na dio M Uredbe Komisije (EZ-a) br. 2042/2003 od 20. studenoga 2003. o obnavljaju plovidbenosti zrakoplova i aeronautičkih proizvoda, dijelova i uređaja te na odobrenje organizacija i osoblja koje je uključeno u te zadatke[24]** ili njezine relevantne odredbe."
7. Članak 4. stavak 1. mijenja se i glasi:

"1. U vezi s područjima koja nisu pokrivena Aneksom III., zajednički se tehnički propisi i upravni postupci usvajaju na osnovu članka 80., stavka 2. Ugovora. Komisija, po potrebi i čim je prije moguće, dostavalja prijedloge u vezi s tim područjima.";

8. Članak 6. se mijenja i glasi:

Članak 6.

Zrakoplovom kojim se upravlja prema ovlasti koju je dodijelila država članica, sukladno sa zajedničkim tehničkim uvjetima i upravnim postupcima, može se pod istim uvjetima upravljati u drugim državama članicama, bez dodatnih tehničkih uvjeta ili procjene tih drugih država članica.";

9. Članak 7. se mijenja i glasi:

Članak 7.

Države članice priznaju certifikata koje su prema ovoj Uredbi druga država članica, ili tijelo koje u njeno ime djeluje, izdali tijelima ili osobama pod njihovom nadležnosti i vlasti, a na koje se odnosi održavanje proizvoda i rad zrakoplova.";

10. Članak 8. se mijenja i glasi:

Članak 8.

1. Odredbe članka 3. do 7. ne sprječavaju državu članicu da odmah reagira na sigurnosni problem koji uključuje proizvod, osobu ili organizaciju koje su podložne ovoj Uredbi.

Ako sigurnosni problem proizlazi iz neprikladne razine sigurnosti koja se predviđa zajedničkim tehničkim uvjetima i upravnim postupcima ili iz nedostatka tih uvjeta ili postupaka, država članica odmah obavješćuje Komisiju i druge države članice o poduzetim mjerama i razlozima za njihovo poduzimanje.

Komisija odlučuje, sukladno s postupcima na koje se odnosi članak 12. stavak 2., opravdava li neprikladna razina sigurnosti ili nedostaci zajedničkih tehničkih propisa i upravnih postupaka, daljnju primjenu mjera, koje su usvojene prema prvoj točki ovoga stavka. U takvom slučaju, Komisija poduzima potrebne korake da izmijeni i dopuni zajedničke tehničke propise i upravne postupke u pitanju, sukladno s člankom 4. ili člankom 11. Ako se ustanovi da mjere države članice nisu opravdane, ona će ukinuti dotične mjere.

2. Država članica može dodijeliti izuzeće od tehničkih propisa i upravnih postupaka, koji se navode ovom Uredbom, u slučaju nepredviđenih hitnih operativnih okolnosti ili operativnih potreba ograničenoga trajanja.

Komisija i druge države članice obavještavaju se o svim izuzećima koja se dodjeljuju uzastopno ili na razdoblje duže od dva mjeseca.

Kada se Komisija i druge države članice obavijeste o izuzećima koje je jedna država članica dodijelila sukladno s drugom točkom, Komisija ispituje ispunjavaju li izuzeća sigurnosne ciljeve ove Uredbe ili druga relevantna pravila zakonodavstva Zajednice.

Ako Komisija ustanovi da dodijeljena izuzeća ne ispunjavaju sigurnosne ciljeve ove Uredbe ili neko drugo relevantno pravilo zakonodavstva Zajednice, ona odlučuje o zaštitnim mjerama sukladno s postupkom navedenim u članku 12a.

U takvom slučaju, dotična država članica ukida izuzeće.

3. U slučajevima kada se razina sigurnosti, jednaka onoj koja se postiže primjenom zajedničkih tehničkih propisa i upravnih postupaka navedenih u Aneksu III., može postići drugim sredstvima, države članice mogu, bez diskriminacije na osnovu nacionalnosti podnositelja zahtjeva i uzimajući u obzir potrebu da se tržišno natjecanje ne naruši, izdati odobrenje koje odstupa od ovih odredaba.

U takvim slučajevima država članica u pitanju obavješćuje Komisiju o svojoj namjeri da izda takvo odobrenje, razlozima za to i uvjetima koji su određeni da bi se osiguralo postizanje jednake razine sigurnosti.

Komisija, u roku od tri mjeseca nakon što ju je država članica obavijestila, započinje postupak na koji se odnosi članak 12. stavak 2. radi odlučivanja može li se predloženo odobrenje mjere odobriti.

U takvom slučaju, Komisija javlja svoju odluku svim državama članicama koje imaju pravo na primjenu te mjere. Relevantne odredbe Aneksa III. također se mogu izmijeniti i dopuniti kako bi sadržavale takvu mjeru.

Članaci 6. i 7. primjenjuju se na dotičnu mjeru.

4. Neovisno o odredbama iz stavka 1., 2. i 3., država članica može donijeti ili zadržati odredbe koje se odnose na OPS 1.1105., točku 6., OPS 1.1110., tačke 1.3. i 1.4.1., OPS 1.1115. i OPS 1.1125., točku 2.1. pododjeljka Q iz Aneksa III., dok se ne utvrde pravila Zajednice na osnovu znanstvenih činjenica i najbolje prakse.

Država članica obavješćuje Komisiju o odredbama koje odluči zadržati.

U vezi s nacionalnim odredbama koje odstupaju od odredaba OPS-a 1. na koje se odnosi prva točka, a koje države članice namjeravaju donijeti nakon dana početka primjene Aneksa III., Komisija u roku od tri mjeseca nakon što ju je država članica o tome obavijestila, započinje postupak na koji se odnosi članak 12., stavak 2., da bi odlučila ispunjavaju li te odredbe sigurnosne ciljeve ove Uredbe i ostale propise prava Zajednice i mogu li se primjenjivati.

Ako je tako, Komisija javlja svoju odluku o odobravanju mjera svim državama članicama koje imaju pravo primjenjivati tu mjeru. Relevantne odredbe Aneksa III. također se mogu izmijeniti i dopuniti kako bi sadržavale takvu mjeru.

Članci 6. i 7. primjenjuju se na dotičnu mjeru.";

11. umeće se sljedeći članak:

Članak 8a.

1. Evropska agencija za sigurnost zračnoga prometa završava do 16. siječnja 2009. znanstvenu i medicinsku procjenu odredaba pododjeljka Q i, po potrebi, pododjeljka O Aneksa III.

2. Ne dovodeći u pitanje članak 7. Uredbe (EZ-a) br. 1592/2002 Europskoga parlamenta i Vijeća od 15. maja 2002. o zajedničkim pravilima u području civilnoga zrakoplovstva i osnivanju Evropske agencije za sigurnost zračnoga prometa[25]*, Evropska agencija za sigurnost zračnoga prometa pomaže Komisiji oko pripremanja prijedloga za preinake tehničkih odredaba pododjeljka O i pododjeljka Q Aneksa III. koje se primjenjuju.";

12. Članak 11., stavak 1. mijenja se i glasi:

"1. Komisija, nakon postupka na koji se odnosi članak 12., stavak 2., izmjenjuje i dopunjuje zajedničke tehničke uvjete i upravne postupke navedene u Aneksu III. radi znanstvenog i tehničkog napretka";

13. Članak 12. se mijenja i glasi:

Članak 12.

1. Odbor za sigurnost zračnoga prometa, u daljnjem tekstu: "Odbor", pomaže Komisiji.

2. Kada se navodi ovaj stavak, primjenjuju se člankci 5. i 7. Odluke 1999/468/EZ, uzimajući u obzir odredbe njezinoga članka 8.

Razdoblje koje je navedeno u članku 5., stavku 6., Odluke 1999/468/EZ određuje se na tri mjeseca.

3. Odbor donosi Pravila postupka."
14. umeće se sljedeći članak:

Članak 12a.

Kada se navodi ovaj članak, primjenjuje se zaštitni postupak naveden u članku 6. Odluke 1999/468/EZ.

Prije donošenja odluke, Komisija se savjetuje s Odborom.

Razdoblje koje se navodi u članku 6., točki b., Odluke 1999/468/EZ određuje se na tri mjeseca.

Kada država članica uputi odluku Komisije Vijeću, Vijeće može kvalificiranom većinom donijeti drugačiju odluku u roku od tri mjeseca.";

15. tekst koji se pojavljuje u Aneksu ove Uredbe dodaje se kao Aneks III.

Članak 2.

Ova Uredba stupa na snagu dvadesetoga dana nakon njezinoga objavljivanja u Službenome listu Evropske unije.

Ne dovodeći u pitanje odredbe članka 11. Uredbe (EEZ-a) br. 3922/91, Aneks III. primjenjuje se od 16. maja 2008.

Ova je Uredba obvezujuća u cijelosti i izravno se primjenjuje na sve države članice.

Sastavljeno u Strasbourgu 12. prosinca 2006.

	Za Evropski parlament
Predsjednik
	Za Vijeće
Predsjednik

	Josep BORRELL FONTELLES
	Mauri PEKKARINEN


DODATAK IV.

UREDBA (EZ-a) br. 1900/2006 EUROPSKOGA PARLAMENTA I VIJEĆA
od 20. prosinca 2006.

kojom se izmjenjuje i dopunjuje Uredba Vijeća (EEZ-a) br. 3922/91 o usklađivanju tehničkih propisa i upravnih postupaka u području civilnog zrakoplovstva

EVROPSKI PARLAMENT I VIJEĆE EVROPSKE UNIJE,

uzimajući u obzir Ugovor o osnivanju Evropske zajednice, a posebno njegov članak 80. stavak 2.,

uzimajući u obzir prijedlog Komisije,

uzimajući u obzir mišljenje Europskoga gospodarskoga i socijalnoga odbora,

nakon savjetovanja s Odborom regija,

djelujući sukladno s postupkom predviđenim u članku 251. Ugovora[26]23,

budući da:

(1) Aneks III. Uredbi (EEZ-a) br. 3922/9124[27] predviđa zajedničke tehničke propise i upravne postupke koji se primjenjuju na komercijalni prevoz avionom. Ti usklađeni propisi i postupci primjenjuju se na sve zrakoplove koje koriste operatori Zajednice koji su registrirani u državi članici ili u trećoj zemlji.

(2) Mjere potrebne za provedbu Uredbe (EEZ-a) br. 3922/91 potrebno je donijeti sukladno s Odlukom Vijeća 1999/468/EZ od 28. lipnja 1999. kojom se utvrđuju postupci za izvršavanje Komisiji danih provedbenih ovlasti[28]25.

(3) Osobito je potrebno Komisiji dati ovlasti za određivanje uvjeta pod kojima bi se moglo, na način kako je predviđeno Uredbom (EEZ-a) br. 3922/91, izmijeniti ili dopuniti zajednički tehnički propisi i upravni postupci navedeni u Aneksu III. navedene Uredbe ili bi se država članica mogla izuzeti od njihove primjene. Budući da su to mjere općega dosega te su namijenjene izmjeni nebitnih elemenata uredbe ili dopuni uredbe dodavanjem novih nebitnih elemenata, potrebno ih je donijeti prema regulatornom postupku s pregledom predviđenom u članku 5. a. Odluke 1999/468/EZ.

(4) Kada se zbog hitnih razloga vezanih uz održavanje odgovarajuće razine sigurnosti zračnoga prometa ne mogu poštivati uobičajeni rokovi za regulatorni postupak s pregledom, potrebno je Komisiji omogućiti primjenu hitnog postupka predviđenoga u članku 5. a. stavku 6. Odluke 1999/468/EZ za donošenje određenih mjera.

(5) Stoga se Uredba (EEZ-a) br. 3922/1991 sukladno s time izmjenjuje i dopunjuje,

DONIJELI SU OVU UREDBU:

Članak 1.

Ovime se Uredba (EEZ-a) br. 3922/91 izmjenjuje i dopunjuje kako slijedi:

1) Članak 8. izmjenjuje se i dopunjuje kako slijedi:

(a) Četvrti podstavak stavka 3. mijenja se i glasi:

"U takvom slučaju Komisija notificira svoju odluku svim državama članicama koje su ovlaštene primjenjivati navedenu mjeru. Odgovarajuće odredbe Aneksa III. mogu se također izmijeniti i dopuniti sukladno s člankom 11. tako da odražavaju navedenu mjeru.";

2) Članak 11. izmjenjuje se i dopunjuje kako slijedi:

(a) Stavak 1. mijenja se i glasi:

"1. Mjere čija je svrha izmijeniti i dopuniti nebitne elemente ove Uredbe tako da je dopune, koje su nužne zbog znanstvenog i tehničkog napretka i koje izmjenjuju i dopunjuju zajedničke tehničke zahtjeve i upravne postupke navedene u Aneksu III. donose se sukladno s regulatornim postupkom s pregledom iz članka 12. stavka 3. U hitnim slučajevima Komisija može primijeniti hitni postupak iz članka 12. stavka 4.";

(b) U stavku 2. riječi "u članku 12." mijenjaju se i glase "u članku 12. stavku 3.";

3) Članak 12. mijenja se i glasi:

"Članak 12.

1. Komisiji pomaže Odbor za sigurnost zračnog prometa (u daljnjem tekstu "Odbor").

2. Prilikom pozivanja na ovaj stavak, primjenjuju se članci 5. i 7. Odluke 1999/468/EZ poštujući pritom odredbe članka 8. Odluke.

Rok predviđen u članku 5. stavku 6. Odluke 1999/468/EZ je tri mjeseca.

3. Prilikom pozivanja na ovaj stavak, primjenjuje se članak 5. a. stavci 1. do 4. i članak 7. Odluke 1999/468/EZ poštujući pritom odredbe članka 8. Odluke.

4. Prilikom pozivanja na ovaj stavak, primjenjuje se članak 5. a. stavci 1., 2., 4. i 6. i članak 7. Odluke 1999/468/EZ poštujući pritom odredbe članka 8. Odluke.".

Članak 2.

Ova Uredba stupa na snagu dvadeset dana od dana objave u Službenome listu Evropske unije.

Ova Uredba u cjelosti obvezuje i neposredno se primjenjuje u svim državama članicama.

Sastavljeno u Bruxellesu 20. prosinca 2006.

	Za Evropski parlament
Predsjednik
	Za Vijeće
Predsjednik

	Josep BORRELL FONTELLES
	J. KORKEAOJA


DODATAK V.

UREDBA KOMISIJE (EZ-a) br. 8/2008
od 11. decembra 2007.

kojom se izmjenjuje i dopunjuje Uredba Vijeća (EEZ-a) br. 3922/91 o zajedničkim tehničkim propisima i upravnim postupcima koji se primjenjuju na komercijalni zračni prevoz avionom

KOMISIJA EVROPSKIH ZAJEDNICA,

uzimajući u obzir Ugovor o osnivanju Evropske zajednice,

uzimajući u obzir Uredbu Vijeća (EEZ-a) br. 3922/91 o usklađivanju tehničkih propisa i upravnih postupaka u području civilnog zrakoplovstva[29]26, a posebno njezin članak 11. stavak 1.,

budući da:

(1) Uredbom (EEZ-a) br. 3922/91 utvrđeno je da Komisija usvaja izmjene i dopune zajedničkih tehničkih propisa i upravnih postupaka navedenih u Aneksu III. navedene Uredbe, koje su potrebne usljed znanstvenog i tehničkog napretka.

(2) Aneks III. Uredbe (EEZ-a) br. 3922/91, u kojem su sadržani zajednički tehnički propisi i upravni postupci koji se primjenjuju na komercijalni zračni prevoz, temelji se na nizu usklađenih pravila koja su donijele Zajedničke zrakoplovne vlasti (JAA), pod nazivom Zajednički zrakoplovni propisi za komercijalni zračni prevoz (avioni) (JAR-OPS 1), kako su izmijenjeni i dopunjeni 1. siječnja 2005. (izmjena i dopuna 8.)

(3) Od 1. siječnja 2005. zahtjevi JAR-OPS 1 (izmjene i dopune 9. do 12.) izmijenjeni su i dopunjeni radi poboljšanja sigurnosnih zahtjeva koji su u njima sadržani. Nove zahtjeve valja smjesta primijeniti, u svakom slučaju od datuma primjene Aneksa III. Uredbe (EEZ-a) br. 3922/91, odnosno 16. maja 2008.

(4) Kako su izmjene i dopune nužne, potrebno je primijeniti hitan postupak utvrđen u članku 12. stavku 4. iste Uredbe kako bi se dotičnim zračnim operatorima i vlastima omogućilo potrebno razdoblje prilagodbe novim zahtjevima.

(5) Stoga sukladno tome valja izmijeniti i dopuniti Aneks III. Uredbe (EEZ-a) 3922/91.

(6) Mjere predviđene u ovoj Uredbi sukladno su s mišljenjem Odbora za sigurnost zračnog prometa ustanovljenog u članku 12. Uredbe (EEZ-a) br. 3922/91.,

DONIJELA JE OVU UREDBU:

Članak 1.

Aneks III. Uredbe Vijeća (EEZ-a) br. 3922/91. zamjenjuje se Aneksom ove Uredbe.

Članak 2.

Ova Uredba stupa na snagu na dan objave u Službenom listu Evropske unije.

Ova Uredba u cijelosti obvezuje i neposredno se primjenjuje u svim državama članicama.

Sastavljeno u Bruxellesu 11. prosinca 2007.

Za Komisiju
Jacques BARROT
Potpredsjednik

DODATAK VI.

UREDBA KOMISIJE (EZ-a) br. 859/2008
od 20. kolovoza 2008.

kojom se izmjenjuje i dopunjuje Uredba Vijeća (EEZ-a) br. 3922/91 o usklađivanju tehničkih uvjeta i upravnih postupaka primjenjivih na komercijalni prevoz zrakoplovom

KOMISIJA EVROPSKIH ZAJEDNICA,

uzimajući u obzir Ugovor o osnivanju Evropske zajednice,

uzimajući u obzir Uredbu Vijeća (EEZ-a) br. 3922/91 od 16. decembra 1991. o usklađivanju tehničkih propisa i upravnih postupaka u području civilnog zrakoplovstva[30]27, a posebno njezin članak 11. stavak 1.,

budući da:

(1) Uredbom (EEZ-a) br. 3922/91 utvrđeno je da Komisija usvaja izmjene i dopune zajedničkih tehničkih propisa i upravnih postupaka navedenih u Aneksu III. navedene Uredbe, koje su potrebne usljed znanstvenog i tehničkog napretka.

(2) Aneks III. Uredbe (EEZ-a) br. 3922/91, temelji se na nizu usklađenih pravila koja su donijele Zajedničke zrakoplovne vlasti (JAA), pod nazivom Zajednički zrakoplovni propisi za komercijalni zračni prevoz (avioni) (JAR-OPS 1)

(3) Uredba (EEZ-a) br. 8/2008 izmijenila je i dopunila Aneks III kako bi uključila izmjene i dopune na JAR-OPS donešene od 1. siječnja 2005 (Izmjene i dopune 9 do 12) prije dana od kojeg će ovaj Aneks postati primjenjiv (16. svibnja 2008).

(4) Na osnovu dodatnih aktivnosti provedenih od strane Evropske Agencije za sigurnost zračnog prometa i u vremenu do prihvaćanja primjenjive regulative Uredbe (EZ) 8/2008, ovaj bi Aneks trebao ponovo biti dopunjen i izmijenjen kako bi uključio pojedine detaljne tehničke i izvedbene propise koji se odnose na najvažnije sigurnosne elemente toga Aneksa.

(5) Ti novi propisi bi trebali biti primjenjivi bez odlaganja. Ipak, industriji i zrakoplovnim vlastima potrebno je omogućiti vrijeme za provođenje složenih zahtjeva koji se odnose na operacije u svim vremenskim uvjetima i na obuku kabinskog osoblja.

(6) Stoga sukladno tome valja izmijeniti i dopuniti Aneks III. Uredbe (EEZ-a) 3922/91.

(7) Mjere predviđene u ovoj Uredbi sukladno su s mišljenjem Odbora za sigurnost zračnog prometa ustanovljenog u članku 12. Uredbe (EEZ-a) br. 3922/91.

DONIJELA JE OVU UREDBU:

Članak 1.

Aneks III Uredbe Vijeća (EEZ-a) br. 3922/91. zamjenjuje se Aneksom ove Uredbe.

Članak 2.

1. Ova Uredba stupa na snagu na dan objave u Službenome listu Evropske unije.

2. Odredbe iz Aneksa ove Uredbe koji se odnose na OPS 1.1005, OPS 1.1010, OPS 1.1015, Dodatka 1 na OPS 1.1005, Dodatka 1 na OPS 1.1010, Dodatka 1 na OPS 1.1015 i Dodatka 3 na OPS 1.1005/1.1010/1.1015 primijenit će se od 16. svibnja 2009.

3. Odredbe iz Aneksa ove Uredbe koji se odnose na OPS 1.430, OPS 1.435, OPS 1.440, OPS 1.450, OPS 1.455, OPS 1.460, Dodatka 1 na OPS 1.430, Dodatka 1 na OPS 1.440, Dodatka 1 na OPS 1.450 i Dodatka 1 na OPS 1.455 primijenit će se od 16 svibnja 2011.

4. Do primjene odredaba navedenih u paragrafima 2. i 3. nastavit će se primjenjivati odgovarajuće odredbe Aneksa Uredbe (EEZ-a) 8/2008.

Ova Uredba u cijelosti obvezuje i neposredno se primjenjuje u svim državama članicama.

Sastavljeno u Bruxellesu 20. kolovoza 2008.

Za Komisiju
Antonio TAJANI
Potpredsjednik

ANEKS

ANEKS III.

PODODJELJAK A – Područje primjene i definicije

PODODJELJAK B – Općenito

PODODJELJAK C – Izdavanje certifikata i nadzor zračnog prijevoznika

PODODJELJAK D – Operativni postupci

PODODJELJAK E – Operacije u svim vremenskim uvjetima

PODODJELJAK F – Izvođenje općenito

PODODJELJAK G – Kategorije performance A

PODODJELJAK H – Kategorije performance B

PODODJELJAK I – Kategorije performance C

PODODJELJAK J – Masa i ravnoteža

PODODJELJAK K – Instrumenti i oprema

PODODJELJAK L – Komunikacija i navigacijska oprema

PODODJELJAK M – Održavanje aviona

PODODJELJAK N – Letočka posada

PODODJELJAK O – Kabinska posada

PODODJELJAK P – Priručnici, dnevnici i dokumentacija

PODODJELJAK Q – Ograničenje vremena letačke dužnosti, vremena dužnosti i zahtjevi glede potrebnog odmora

Pododjeljak R – Prevoz opasnih roba zrakom

Pododjeljak S – Zaštita

Pododjeljak A
PODRUČJE PRIMJENE I DEFINICIJE

OPS 1.001

Područje primjene

OPS Dio 1. propisuje zahtjeve koji se primjenjuju u operacijama civilnih aviona u komercijalnom prevozu svih zračnih prijevoznika čije je sjedište i, ukoliko postoji, njegov registrirani područni ured u državi članici, u daljnjem tekstu operator. OPS 1 ne primjenjuje se na:

(1) avione koje se koriste u vojne, carinske ili policijske svrhe; niti

(2) na letove koji se izvode radi bacanja padobranaca i protupožarne zaštite, kao i na s tim povezane letove pozicioniranja, te povratne letove na kojima se prevoze osobe koje bi se obično prevozile radi bacanja padobranaca ili na protupožarnim letovima; i

(3) na letovima koji se obavljaju neposredno prije, tijekom ili neposredno nakon izvođenja aktivnosti radova iz zraka pod uvjetom da su ovi letovi povezani s radovima iz zraka i na kojima se, osim članakova posade, ne prevozi više od 6 osoba neophodnih za obavljanje aktivnosti radova iz zraka.

OPS 1.003

Definicije

(a) Za svrhu ovog Pravilnika:

(1) "prihvaćen/prihvatljiv" znači da nadležno tijelo nema primjedbi primjerenih namjeravanoj potrebi.

(2) "odobren (od strane nadležnog tijela)" znači potkrijepljen dokazima/dokumentiran (od strane nadležnog tijela) primjereno namjeravanoj potrebi.

(3) "Glavna lista minimalne opreme (Master Minimum Equipment List (MMEL))" označava listu (uključujući preambulu) odgovarajuću tipu zrakoplova koja određuje instrumente, stavake (items) i opremu ili funkciju koja, uz održavanje zahtijevane razine sigurnosti prema primjenjivim specifikacijama uvjerenja o plovidbenosti, može privremeno biti neoperativna ili zbog svojstvene redundantnosti dizajna i/ili zbog specifičnih operativnih procedura i procedura održavanja, uvjeta ili ograničenja, a sukladno s primjenjivim procedurama za kontinuiranu plovidbenost.

(4) "Lista minimalne opreme (Minimum Equipment List (MEL)) označava listu (uključujući preambulu) koja omogućuje operaciju zrakoplova, prema specifičnim uvjetima, s određenim instrumentima, stavkama (items) i opremom ili funkcijama neoperativnim na početku leta. Ovu listu definira operator za svoj zrakoplov, uzimajući u obzir osobine zrakoplova (aircraft definition), relevantne operativne procedure i procedure održavanja sukladno s procedurama odobrenim od strane nadležnog tijela.

(b) Part M i Part 145 koji se navode u ovom Pravilniku su zahtjevi definirani Uredbom Evropske Komisije – Regulation (EC) No 2042/2003 od 20. studenog 2003.

Pododjeljak B
OPĆENITO

OPS 1.005

Općenito

(a) Operator ne smije obavljati javni/komercijalni zračni prevoz drugačije nego je propisano u OPS Dio 1. Za operacije aviona operativnih sposobnosti (performance) katergorije B, ublaženi zahtjevi, mogu se pronaći u Dodatku 1 OPS 1.005(a).

(b) Operator mora udovoljavati primjenjivim retroaktivnim zahtjevima plovidbenosti koji se odnose na avione kojima se obavlja javni/komercijalni zračni prevoz.

(c) Svaki avion mora se koristiti sukladno s uvjetima iz Uvjerenja o plovidbenosti i u okviru odobrenih ograničenja sadržanih u Priručniku za letenje avionom (Aeroplane Flight Manual).

(d) Svi uređaji za vježbanje navigacijskih postupaka (Synthetic Training Devices – STD) kao što su simulatori leta (Flight Simulators) ili uređaji za osposobljavanje u letu (Flight Training Devices – FTD), koji se koriste umjesto aviona namijenjenog za obuku i/ili provjeravanje trebaju udovoljavati primjenjivim zahtjevima za uređaje za vježbanje navigacijskih postupaka. Operator koji namjerava koristiti taj STD mora ishoditi odobrenje nadležnog tijela.

OPS 1.020

Zakoni, propisi i postupci – odgovornost zračnog prijevoznika

Operator mora jamčiti:

(1) da su svi zaposlenici upozoreni da moraju udovoljavati zakonima, propisima i postupcima država u kojima se operacije izvode, a koji su vezani uz obavljanje njihovih dužnosti;

(2) da su svi članovi posade upoznati sa zakonima, propisima i postupcima koji se odnose na obavljanje njihovih dužnosti.

OPS 1.025

Zajednički jezik

(a) Operator mora omogućiti da se svi članovi posade mogu sporazumijevati na jednom (zajedničkom) jeziku.

(b) Operator mora omogućiti da operativno osoblje može razumjeti jezik onih dijelova Operativnog priručnika u kojima su opisane njihove dužnosti i odgovornosti.

OPS 1.030

Lista minimalne opreme – dužnosti zračnog prijevoznika

(a) Operator mora za svaki avion utvrditi Listu minimalne opreme (Minimun Equipment List – MEL), koju treba odobriti nadležno tijelo. Lista se mora temeljiti na Glavnoj listi minimalne opreme (Master Minimun Equipment List – MMEL) (ukoliko postoji), koju je prihvatilo nadležno tijelo, ali ne smije biti manje zahtjevna.

(b) Operator mora operirati avionom sukladno s MEL-om, osim ukoliko nadležno tijelo ne odredi drugačije. Ni u kojem slučaju ne smije se dopustiti operacija s manje ograničenja od onih koje sadrži MMEL.

OPS 1.035

Sustavak kvalitete

(a) Operator mora uspostaviti jedinstven sustavak kvalitete i imenovati voditelja sustavka kvalitete (Quality Manager) radi nadzora usklađenosti s propisanim postupcima, da bi se osigurala plovidbenost aviona i sigurnost letenja. Nadzor usklađenosti mora uključivati sustavak povratnih informacija do odgovornog rukovoditelja (Accountable Manager) (vidi također OPS 1.175(h)) radi poduzimanja korektivnih radnji ako je potrebno.

(b) Sustavak kvalitete mora uključivati program kojim se osigurava kvaliteta (Quality Assurance Programme), a koji sadrži postupke za provjeru izvode li se operacije sukladno s primjenjivim zahtjevima, standardima i postupcima.

(c) Sustavak kvalitete i voditelja kvalitete mora prihvatiti nadležno tijelo.

(d) Sustavak kvalitete mora biti opisan u odgovarajućoj dokumentaciji.

(e) Unatoč odredbi stavka (a) nadležno tijelo može prihvatiti dva voditelja za kvalitetu, jednog za letačke operacije i drugog za održavanje aviona, pod uvjetom da operator ima jednu organizacijsku jedinicu kvalitete (Quality Management Unit) koja je odgovorna za jedinstvenu primjenu kroz cijelu operaciju.

OPS 1.037

Program sprečavanja nesreća i sigurnosti leta

(a) Operator mora uspostaviti program sprječavanja nesreća i sigurnosti leta (Accident Prevention and Flight Safety Programme), koji može biti sastavakni dio sustavka kvalitete, uključujući:

(1) programe za stjecanje i usvajanje spoznaje o opasnosti kod svih osoba uključenih u operacije;

(2) plan izvješćivanja o događajima radi usporedbe i procjene odgovarajućih izvješća o nezgodama i nesrećama s ciljem identificiranja nepovoljnih trendova ili prepoznavanja manjkavosti u interesu sigurnosti leta. Plan mora zaštiti identitet izvjestitelja i omogućiti da se izvješća mogu podnositi anonimno; i

(3) procjene informacija koje se odnose na nesreće i nezgode i njihovo objavljivanje, ali ne i pripisivanje krivnje; i

(4) program praćenja podataka o letu (Flight Data Monitoring Programme) za avione čija MCTOM prelazi 27000 kg. Program praćenja podataka o letu (Flight Data Monitoring – FDM) je proaktivno korištenje digitalnih podataka o letu prilikom izvođenja rutinskih operacija, a u cilju poboljšanja sigurnosti. Program praćenja podataka o letu ne provodi se radi dokazivanja odgovornosti i kažnjavanja, te se mora osigurati odgovarajuća zaštita izvora podataka; i

(5) imenovanje osobe odgovorne za provođenje programa.

(b) Prijedlozi za korektivne mjere koji proizlaze iz programa sprječavanja nesreća i sigurnosti leta moraju biti u odgovornosti osobe odgovorne za provođenje programa.

(c) Učinkovitost promjena koje proizlaze iz prijedloga korektivnih mjera identificiranih programom sprječavanja nesreća i sigurnosti leta mora nadzirati voditelj za kvalitetu (Quality Manager).

OPS 1.040

Članovi posade

(a) Operator mora osigurati da svi operativni članovi letačke i kabinske posade budu obučeni i da imaju potrebno znanje za obavljanje dodijeljenih im dužnosti.

(b) Za članove posade koji nisu članovi kabinskog osoblja, ali koji imaju dužnosti u putničkoj kabini zrakoplova, operator mora osigurati da ovi članovi posade:

(1) ne dovedu u zabunu putnika, na način da ih putnik zamjeni s članom kabinske posade;

(2) ne zauzimaju mjesta (assigned station) predviđena za članove kabinske posade;

(3) ne ometaju članove kabinske posade u njihovim dužnostima.

OPS 1.050

Informacije u svezi s traganjem i spašavanjem

Operator mora osigurati da bitne informacije koje su potrebne za namjeravani let, a odnose se na službe traganja i spašavanja budu lako dostupne u kokpitu aviona.

OPS 1.055

Informacije o opremi u slučaju opasnosti i opremi za spašavanje u avionu

Operator mora jamčiti da su za neposrednu i trenutnu vezu sa središtima za koordinaciju traganja i spašavanja, dostupne liste koje sadrže informacije o opremi u slučaju opasnosti i opremi za preživljavanje koja se nalazi u avionu. Informacija mora sadržavati, ovisno o primjenjivosti, podatke o broju, boji i vrsti splavi za spašavanje i pirotehničke opreme, pojedinosti o medicinskim sredstvima za prvu pomoć, zalihama vode, te vrsti i frekvencijama prenosive radio-opreme u slučaju opasnosti.

OPS 1.060

Pristajanje na vodu (Ditching)

Operator ne smije operirati avionom s više od 30 odobrenih putničkih sjedala na letovima iznad vode, na udaljenosti od kopna pogodnog za slijetanje u slučaju nužde, većoj od 120 minuta pri brzini krstarenja, ili 400 nautičkih milja, što je manje, osim ukoliko avion ispunjava uvjete za prisilno slijetanje na vodu propisane važećim propisima o plovidbenosti.

OPS 1.065

Prevoz bojnog oružja i streljiva

(a) Operator ne smije prevoziti bojno oružje i streljivo ukoliko nije ishodio odobrenje svih uključenih država.

(b) Operator mora osigurati da bojno oružje i streljivo bude:

(1) smješteno u avionu na mjestu koje nije dostupno putnicima tijekom leta; i

(2) ako se radi o vatrenom oružju, nenapunjeno; osim kada prije leta dobije suglasnost svih država kojih se to tiče da se može prevoziti takvo bojno oružje i bojno streljivo u okolnostima koje se u cijelosti ili djelomično razlikuju od onih naznačenih u ovom stavku.

(c) Operator mora jamčiti da je zapovjednik vazduhoplova, prije početka leta, upoznat sa svim pojedinostima i smještajem u avionu bojnog oružja i streljiva koje se namjerava prevoziti.

OPS 1.070

Prevoz športskog oružja i streljiva

(a) Operator mora poduzeti sve potrebne mjere kako bi bio siguran da mu se prijavilo športsko oružje i streljivo koje treba prevoziti.

(b) Operator koji pristane prevoziti športsko oružje i streljivo mora osigurati da ono bude:

(1) Smješteno u avionu na mjestu koje nije dostupno putnicima tijekom leta, osim ako nadležno tijelo ne ustanovi da to nije moguće i odobri da se mogu primijeniti drugačije procedure;

(2) Nenapunjeno, ako se radi o vatrenom oružju ili drugom oružju koje se može napuniti streljivom.

(3) Streljivo športskog oružja može se prevoziti u prijavljenoj putničkoj prtljazi uz stanovita ograničenja, sukladno s Tehničkim naputcima (vidi OPS 1.1160(b)(5)), kao što je definirano u OPS 1.1150(a)(15).

OPS 1.075

Način prevoza putnika

(a) Prijevoznik mora poduzeti sve mjere kako bi osigurao da se tijekom leta nitko ne nalazi u dijelu aviona koji nije namijenjen smještaju putnika, osim ako zapovjednik vazduhoplova privremeno ne dopusti pristup u neki dio aviona:

(1) radi poduzimanja mjera neophodnih za sigurnost aviona, putnika, životinja ili robe u njemu;

(2) u kojem se prevozi roba ili prtljaga, a taj dio je utvrđen dostupnim za putnike tijekom leta.

OPS 1.080

Namjerno ostavljeno prazno

OPS 1.085

Odgovornosti posade

(a) Člana posade je odgovoran za pravilno obavljanje svojih dužnosti;

(1) koje se odnose na sigurnost aviona i osoba koje se na njemu nalaze;

(2) koje su navedene i opisane u Operativnom priručniku.

(b) Člana posade mora:

(1) izvijestiti zapovjednika aviona o svim greškama, otkazima, kvarovima i oštećenjima za koje smatra da mogu utjecati na plovidbenost ili sigurno operiranje avionom uključujući i sustave za slučaj opasnosti.

(2) izvijestiti zapovjednika aviona o događajima koji su ugrozili ili su mogli ugroziti sigurno izvođenje operacija; i

(3) postupiti sukladno s naputkom zračnog prijevoznika za izvješćivanje o izvanrednim događajima sukladno s OPS 1.037 (a)(2). U svakom slučaju, kopija izvješća o izvanrednom događaju mora se predati zapovjedniku aviona.

(c) Ništa u gornjem paragrafu (b) ne obvezuje člana posade da izvješćuje o događaju o kojem je već izvijestio drugi člana posade.

(d) Člana posade ne smije obavljati dužnosti u avionu u sljedećim slučajevima:

(1) dok je pod djelovanjem nekog lijeka koji može utjecati na njegove sposobnosti i time ugroziti sigurnost;

(2) nakon ronjenja na velikim dubinama dok ne prođe utvrđeno vrijeme;

(3) nakon davanja krvi dok ne prođe utvrđeno vrijeme;

(4) ukoliko primjenjivi medicinski zahtjevi nisu ispunjeni ili ukoliko člana posade posumnja da nije u stanju obavljati svoje dužnosti;

(5) ako zna ili posumnja da će biti preumoran, ili se osjeća nespremnim do te mjere da bi let mogao biti ugrožen.

(e) Člana posade će biti uvjetovan odgovarajućim zahtjevima glede konzumiranja alkohola, koje definira operator i prihvaća nadležno tijelo, a koji neće biti manje restriktivni od sljedećih zahtjeva:

(1) zabranjena konzumacija alkohola najmanje 8 sati prije javljanja na dužnost ili prije početka vremena dežurstva (standby);

(2) koncentracija alkohola u krvi ne smije biti veća od 0,2 promila na početku vremena letačke dužnosti;

(3) nije dopušteno konzumirati alkohol tijekom radnog vremena ili tijekom vremena dežurstva.

(f) Zapovjednik vazduhoplova mora:

(1) biti odgovoran za sigurnost svih članova posade, putnika i tereta u avionu, od trenutka njegovog/njenog ulaska u avion do trenutka izlaska nakon završetka leta;

(2) biti odgovoran za operiranje i sigurnost aviona od trenutka kada avion započne vožnju u svrhu taksiranja prije uzlijetanja do trenutka potpunog zaustavljanja i gašenja pogonskih motora;

(3) imati ovlaštenje za izdavanje naredaba koje smatra potrebnima radi postizanja sigurnosti aviona, osoba ili imovine koja se prevozi u njemu;

(4) imati ovlaštenje za iskrcavanje bilo koje osobe ili bilo kojeg dijela tereta koji mogu, po njegovu/njenom mišljenju, predstavljati potencijalnu opasnost za sigurnost aviona ili osoba u njemu;

(5) ne dopustiti prevoz osoba za koje sumnja da su pod utjecajem alkohola ili lijekova i koje bi u takvom stanju mogle ugroziti sigurnost aviona ili osoba u njemu;

(6) imati pravo odbiti prevoz neprihvatljivih, deportiranih ili pritvorenih osoba ukoliko njihov prijevoz predstavlja rizik za sigurnost aviona ili osoba u njemu;

(7) jamčiti da su svi putnici upoznati s izlazima za slučaj opasnosti i lokacijom i načinom uporabe sigurnosne opreme i opreme za slučaj opasnosti;

(8) jamčiti da su svi operativni postupci i kontrolne liste (check list) usklađene s Operativnim priručnikom.

(9) zabraniti članovima posade da obavljaju bilo kakve radnje za vrijeme uzlijetanja, početnog penjanja, završnog prilaza i slijetanja, osim onih koje su potrebne za sigurno izvođenje operacija aviona.

(10) spriječiti:

(i) onesposobljivanje, isključivanje ili brisanje podataka s uređaja za snimanje podataka o letu ili brisanje snimljenih podataka nakon leta u slučaju nesreće ili nezgode o kojima se obvezno podnosi izvješće,

(ii) onesposobljivanje ili isključivanje uređaja za snimanje zvukova u pilotskoj kabini (voice recorder) tijekom leta, osim ako smatra da bi se snimljeni podaci, koji bi se inače automatski izbrisali, morali pohraniti za potrebe istrage o nezgodi ili nesreći, a isto tako ne smije dopustiti da se snimljeni podaci ručno izbrišu za vrijeme ili nakon leta u slučaju nesreće ili nezgode o kojima se obvezno podnosi izvješće;

(11) odlučiti da li će preuzeti avion s neispravnostima koje su dopuštene po CDL ili MEL; i

(12) osigurati da se obavi predpoletni pregled (pre-flight inspection).

(g) Zapovjednik vazduhoplova ili pilot kojem je dodijeljena funkcija upravljanja avionom, u slučaju izvanrednih događaja koji zahtijevaju trenutačno donošenje odluka i poduzimanje radnji, mora poduzeti radnje koje smatra potrebnim u danim okolnostima. U tim slučajevima može, u interesu sigurnosti, odstupiti od pravila, operativnih postupaka i metoda.

OPS 1.090

Autoritet zapovjednika aviona

Operator mora poduzeti sve potrebne mjere kako bi osobe koje se prevoze avionom postupale po zakonitim naredbama zapovjednika aviona, a u interesu sigurnosti aviona, osoba i imovine koja se prevozi.

OPS 1.095

Ovlasti za taksiranje aviona

Operator mora poduzeti sve potrebne mjere kako bi osigurao da po manevarskim površinama aerodroma, avionom koji je pod njegovom nadležnošću ne taksira osoba koja nije člana letačke posade, osim ukoliko ta osoba koja sjedi za upravljačkim komandama aviona:

(1) ima ovlasti od strane zračnog prijevoznika ili imenovanog agenta i osposobljena je za;

(i) taksiranje avionom;

(ii) korištenje radio telefona; i

(2) je primila instrukcije u vezi s rasporedom aerodromskih površina, rutama, oznakama, svjetlima, signalima kontrole zračne plovidbe i instrukcijama, frazeologijom i procedurama, i sposobna je udovoljiti operativnim standardima potrebnim za sigurnu vožnju aviona po aerodromu.

OPS 1.100

Pristup pilotskoj kabini

(a) Operator mora osigurati da nitko osim članova letačke posade nema pristup u pilotsku kabinu ili se u njoj prevozi, osim ako je ta osoba:

(1) operativni člana posade;

(2) predstavnik nadležnog tijela, odgovoran za certificiranje, izdavanje dozvola, ili obavljanje nadzora ako je to potrebno u obavljanju njegovih dužnosti;

(3) ima odobrenje i pristup kabini sukladno s napucima sadržanim u Operativnom priručniku.

(b) Zapovjednik vazduhoplova mora jamčiti:

(1) u interesu sigurnosti, da pristup u pilotsku kabinu neće prouzročiti odvraćanje pažnje i/ili utjecati na izvođenje leta;

(2) da su sve osobe koje se prevoze u pilotskoj kabini upoznate s važećim sigurnosnim postupcima.

(c) Za donošenje konačne odluke o pristupu u pilotsku kabinu odgovoran je zapovjednik vazduhoplova.

OPS 1.105

Nedozvoljeni prevoz

Operator mora poduzeti sve potrebne mjere da se u avionu ne može skriti osoba ili roba.

OPS 1.110

Prijenosne elektroničke naprave

Operator mora poduzeti sve potrebne mjere i ne smije dopustiti da bilo tko koristi prijenosne elektroničke naprave koje bi mogle negativno utjecati na rad zrakoplovnih sustavka i opreme.

OPS 1.115

Alkohol i lijekovi/droge

Operator ne smije dopustiti da bilo tko uđe ili se nađe u avionu pod utjecajem alkohola ili lijekova/droga u toj mjeri da bi mogao ugroziti sigurnost aviona ili osoba u njemu, i s tim u svezi mora poduzeti sve potrebne mjere.

OPS 1.120

Ugrožavanje sigurnosti

Operator mora poduzeti sve potrebne mjere kako bi spriječio da bilo tko zbog lakomislenosti ili nemarnosti postupa ili propusti postupiti tako:

(1) da ugrozi avion ili osobe na njemu;

(2) da prouzroči ili omogući da avion ugrozi neku osobu ili imovinu.

OPS 1.125

Dokumenti koji moraju biti u avionu

(a) Operator mora osigurati da se za vrijeme leta u avionu nalaze izvornici ili kopije sljedećih dokumenata:

(1) Potvrde o registraciji aviona;

(2) Uvjerenja o plovidbenosti;

(3) izvornik ili kopija Potvrde o buci (ako je primjenjivo), uključujući, prijevod na engleskom jeziku, kada je ista izdana od strane vlasti nadležne za izdavanje potvrde o buci;

(4) izvornik ili kopija Certifikata o sposobnosti (AOC);

(5) Dozvole za rad radiopostaje;

(6) izvornik ili kopija police osiguranja za štetu prema trećim osobama.

(b) Svaki član letačke posade mora na svakom letu imati važeću dozvolu s odgovarajućim ovlaštenjima za namjeravani let.

OPS 1.130

Priručnici koji se moraju nalaziti u avionu

Operator mora jamčiti:

(1) da se u avionu nalaze važeći dijelovi Operativnog priručnika koji se odnose na dužnosti posade;

(2) da su dijelovi Operativnog priručnika koji su potrebni za let, lako dostupni posadi u avionu;

(3) da se u avionu nalazi važeći Priručnik za letenje avionom (Aeroplane Flight Manual) osim ukoliko nadležno tijelo ne utvrdi da Operativni priručnik propisan u OPS 1.045, Dodatak 1, dio B sadrži potrebne podatke za taj avion.

OPS 1.135

Dodatni podaci (informacije) i obrasci koji se moraju nalaziti u avionu

(a) Operator mora osigurati da se, osim dokumenata i priručnika propisanih u OPS 1.125 i OPS 1.130, u avionu na svakom letu nalaze sljedeći podaci (informacije) i obrasci koji se odnose na vrstu i područje operacije:

(1) operativni plan leta, koji sadrži najmanje one podatke koji se traže u OPS 1.1060;

(2) Tehnička knjiga aviona, koja sadrži najmanje one podatke koji se traže u Part M, paragraf M.A. 306 – Sustavak tehničke dokumentacije knjige zrakoplova zračnog prijevoznika

(3) podaci o ispunjenom ATS planu leta;

(4) odgovarajući NOTAM/AIS podaci;

(5) odgovarajući meteorološki podaci;

(6) dokumentacija o masi i ravnoteži, kao što je navedeno u Pododjeljku J;

(7) obavijest o posebnim kategorijama putnika kao što je zaštitarsko osoblje ako nisu članovi posade, invalidi, neprihvatljivi putnici, deportirane osobe i osobe pod policijskom pratnjom;

(8) obavijest o posebnom teretu, uključujući opasne robe, s pismenom informacijom zapovjedniku aviona, kako je propisano u OPS 1.1215(c);

(9) važeći zemljovidi i karte s pripadajućim dokumentima kao što je propisano u OPS 1.290 (b)(7);

(10) svi ostali dokumenti koje mogu tražiti države preko kojih se let obavlja, kao što su popis tereta, popis putnika itd.;

(11) obrasci koje treba popunjavati sukladno sa zahtjevima nadležnih tijela i zračnog prijevoznika.

(b) Nadležno tijelo može dopustiti da podaci navedeni u stavku (a) ili dio tih podataka ne moraju biti u tiskanom obliku. Potrebno je osigurati prihvatljiv standard o dostupnosti, upotrebljivosti i pouzdanosti.

OPS 1.140

Podaci koji ostaju na zemlji

(a) Operator mora osigurati:

(1) barem za vrijeme leta ili serije letova:

(i) da na zemlji ostanu podaci koji se odnose na let i koji su primjereni vrsti operacije;

(ii) da se ti podaci sačuvaju dok se ne pribavi duplikat na mjestu gdje će biti pohranjeni sukladno s OPS 1.1065; ili, ako je to neizvedivo,

(iii) da se ti podaci nose u vatrootpornoj kutiji u avionu.

(b) Podaci iz stavka (a) uključuju:

(1) kopiju operativnog plana leta, gdje je to primjereno;

(2) kopiju odgovarajućeg dijela (dijelova) tehničke knjige aviona;

(3) posebnu NOTAM dokumentaciju za rutu, ukoliko ju je prijevoznik izdao;

(4) dokumentaciju o masi i ravnoteži, ukoliko se zahtijeva (prema OPS 1.625);

(5) obavijest o posebnom teretu.

OPS 1.145

Ovlast za pregled

Operator mora dopustiti osobama koje je ovlastilo nadležno tijelo da se u bilo koje vrijeme ukrcaju na avion, i da lete u bilo kojem avionu kojim se operira sukladno s AOC-om izdanim od nadležnog tijela, te im dopusti pristup u pilotsku kabinu s tim da zapovjednik vazduhoplova može odbiti pristup ako se, po njegovu/njenom mišljenju, time ugrožava sigurnost aviona.

OPS 1.150

Vođenje dokumentacije i zapisnika

(a) Operator mora:

(1) omogućiti osobama koje je ovlastilo nadležno tijelo pristup svim dokumentima i zapisima koji se odnose na izvođenje letačkih operacija ili održavanje; i

(2) u razumnom vremenu pripraviti sve dokumente i zapisnike koje zatraži nadležno tijelo.

(b) Zapovjednik vazduhoplova će na traženje osobe koju je ovlastilo nadležno tijelo u utvrđenom vremenu pribaviti dokumentaciju koja se treba nalaziti u avionu.

OPS 1.155

Pohrana dokumentacije

(a) Operator mora:

(1) osigurati da se sva izvorna dokumentacija ili kopije koju mora čuvati, pohrani i čuva propisano vrijeme, čak i u slučaju kada prestane biti operator tog aviona;

(2) omogućiti novom zračnom prijevozniku pristup zapisima o vremenu letačke dužnosti, dužnosti i vremenu odmora koju je dužan čuvati za člana posade, ukoliko taj član posade postane član posade drugoga zračnog prijevoznika.

OPS 1.160

Pohrana, priprava i korištenje zapisa uređaja za snimanje podataka o letu (flight recorder)

(a) Pohrana zapisa

(1) operator je dužan nakon nesreće aviona na kojem se nalazi uređaj za snimanje podataka o letu, koliko je to moguće, čuvati izvorno zabilježene podatke koji se odnose na nesreću i koji su pohranjeni u uređaju još 60 dana, osim ako tijelo nadležno za istragu ne odluči drugačije;

(2) ako nadležno tijelo nije prethodno izdalo dozvolu, operator aviona na kojem se nalazi uređaj za snimanje podataka o letu, nakon nezgode o kojoj je dužan podnijeti izvještaj, obvezan je, koliko je to moguće, čuvati izvorno zabilježene podatke koji se odnose na tu nezgodu još 60 dana, osim ako tijelo nadležno za istragu ne odluči drugačije;

(3) osim toga, kada nadležno tijelo to naloži, operator aviona u kojem se nalazi uređaj za snimanje podataka o letu, čuvat će izvorno zabilježene podatke još 60 dana, ukoliko tijelo nadležno za istragu ne odluči drugačije;

(4) U slučaju kada je uređaj za snimanje podataka o letu obvezan na avionu, operator je dužan:

(i) sačuvati zapise za vrijeme operiranja kako je propisano u OPS 1.715, 1.720 i 1.725, osim što se za potrebe testiranja i održavanja uređaja za snimanje podataka o letu može, u vrijeme testiranja, izbrisati najstariji zabilježeni materijal u trajanju do jednog sata;

(ii) čuvati dokument koji sadrži podatke potrebne za ponovno pozivanje i pretvaranje pohranjenih podataka u tehničke jedinice.

(b) Pripravljanje zabilježenih podataka.

Operator aviona u kojem se nalazi uređaj za snimanje podataka o letu mora u utvrđenom razdoblju na zahtjev nadležnih tijela pripremiti podatke zabilježene uređajem za snimanje podataka o letu koji su dostupni ili pohranjeni.

(c) Korištenje zabilježenih podataka

(1) snimke uređaja za snimanje zvukova u pilotskoj kabini (cockpit voice recorder) smiju se koristiti samo za potrebe istrage u slučaju nesreće ili nezgode o kojoj treba podnijeti izvješće, osim uz suglasnost svih članakova posade na koje se snimka odnosi.

(2) zapisi uređaja za snimanje podataka o letu smiju se koristiti samo za potrebe istrage u slučaju nesreće ili nezgode osim kada zapise:

(i) koristi operator isključivo za potrebe plovidbenosti ili održavanja;

(ii) koristi za ustanovljavanje identiteta osoba (de-identified); ili

(iii) razotkriva iz sigurnosnih razloga.

OPS 1.165

Zakup aviona (Leasing)

(a) Pojmovi

Pojmovi koji se upotrebljavaju u ovom članku imaju sljedeće značenje:

(1) Zakup aviona bez posade (Dry lease) – zakup kad se avion koristi sukladno s AOC-om zakupoprimca.

(2) Zakup aviona s posadom (Wet lease) – zakup kad se avion koristi sukladno s AOC-om zakupodavca.

(b) Zakup aviona između zračnih prijevoznika Evropske Zajednice:

(1) Davanje u zakup aviona s posadom (Wet lease-out). Operator Evropske Zajednice koji iznajmljuje avion s kompletnom posadom drugom zračnom prijevozniku Evropske Zajednice, sukladno s Uredbom Vijeća (EEC) No. 2407/92 od 23. svibnja 1992 godine o licenciranju zračnih prijevoznika, zadržava sve funkcije i odgovornosti propisane u Pododjeljku C, ostaje i dalje operator aviona.

(2) Za svaki zakup, osim davanja u zakup aviona s posadom

(i) osim u slučaju predviđenom u stavku (b)(1), operator Evropske Zajednice, koji koristi avion ili ustupa avion drugom zračnom prijevozniku Evropske Zajednice, mora od nadležnog tijela pribaviti prethodnu suglasnost za korištenje aviona. Ugovor o zakupu mora sadržavati uvjete koji su dio suglasnosti.

(ii) oni dijelovi ugovora o zakupu koje je odobrilo nadležno tijelo, osim ugovora koji se odnose na avion i kompletnu posadu u kojima nije predviđeno preuzimanje funkcija i odgovornosti, smatrat će se u odnosu na zakupljeni avion kao izmjene AOC-a pod kojim se odvijaju letovi.

(c) Zakup aviona između zračnog prijevoznika Evropske Zajednice i drugog subjekta koji nije operator Evropske Zajednice:

(1) Uzimanje u zakup aviona bez posade

(i) operator Evropske Zajednice ne smije uzeti u zakup avion bez posade od subjekta koji nije operator Evropske Zajednice, osim uz suglasnost nadležnog tijela. Ugovori o zakupu moraju sadržavati sve uvjete koji su dio suglasnosti.

(ii) operator Evropske Zajednice mora osigurati, kada se radi o uzimanju aviona bez posade, da se o svim odstepenima u odnosu na uvjete propisane u Pododjeljcima K, L i/ili OPS 1.005(b), obavijesti nadležno tijelo i od njega pribavi suglasnost;

(2) Uzimanje u zakup aviona s posadom

(i) operator Evropske Zajednice ne smije uzeti u zakup avion s posadom od subjekta koji nije operator Evropske Zajednice bez suglasnosti nadležnog tijela;

(ii) operator Evropske Zajednice mora osigurati, s obzirom na avione koji su uzeti u zakup s posadom:

(A) da sigurnosne norme zakupodavca s obzirom na održavanje i operacije budu jednake standardima utvrđenim ovim propisom;

(B) da je zakupodavac operator koji posjeduje AOC izdan od države koja je potpisnica Čikaške konvencije;

(C) da avion ima standardnu svjedodžbu o plovidbenosti izdanu sukladno s ICAO Annex 8. Standardne uvjerenja o plovidbenosti izdane od Države Članice (Member State) koja nije država odgovorna za izdavanje AOC-a, prihvatit će se bez daljnjeg postupka kada su izdane sukladno s Part-21; i

(D) udovoljavanje svim uvjetima koje primjenjuje nadležno tijelo zakupoprimca.

(3) Davanje u zakup aviona bez posade

(i) operator Evropske Zajednice može dati u zakup avion bez posade za komercijalni zračni prevoz zračnom prijevozniku države potpisnice Čikaške konvencije ako su ispunjeni sljedeći uvjeti:

(A) da je nadležno tijelo oslobodilo zračnog prijevoznika obveze zadovoljavanja odgovarajućih odredaba OPS, dijela 1, nakon što je avion izbrisan iz certifikata o sposobnosti (AOC), i nakon što je nadležno inozemno tijelo pismeno preuzelo odgovornost za nadgledanje održavanja i operiranja avionom;

(B) da se avion održava sukladno s odobrenim programom održavanja;

(4) Davanje u zakup aviona s posadom.

Operator Evropske Zajednice koji iznajmljuje avion s ukupnom posadom drugom subjektu, sukladno s Uredbom Vijeća (EEC) No. 2407/92 od 23. svibnja 1992 godine o licenciranju zračnih prijevoznika, i koji zadržava sve funkcije i odgovornosti propisane u Pododjeljku C, ostaje i nadalje operator aviona.

Dodatak 1 OPS 1.005(a)

Operacije avionima operativnih sposobnosti klase B

(a) Pojmovi

(1) Operacije od A do A – polijetanje i slijetanje se obavlja s istog mjesta.

(2) Operacije od A do B – polijetanje i slijetanje se obavlja na različitim mjestima.

(3) Noć – sati između kraja sumraka i početka svitanja ili nekog drugog perioda između zalaska sunca i izlaska sunca, ukoliko je propisano od nadležnog tijela.

(b) Operacije na koje se primjenjuje ovaj dodatak, mogu se izvoditi sukladno sa slijedećim olakšicama:

(1) OPS 1.035 Sustavak kvalitete: U slučaju vrlo malih zračnih prijevoznika, poziciju voditelja sustavka kvalitete (Quality Manager) može obavljati nominirana odgovorna osoba ukoliko se koriste vanjski auditori. Ovo se primjenjuje i u slučaju gdje odgovorni rukovoditelj (Accountable Manager) ima jednu ili više rukovodećih pozicija.

(2) Rezervirano

(3) OPS 1.075 Način prevoženja putnika: Nije potreban za VFR operacije s jednomotornim avionima.

(4) OPS 1.100 Pristup pilotskoj kabini:

(i) Operator mora uspostaviti pravila za prevoz putnika na pilotskom sjedalu.

(ii) Zapovjednik mora osigurati da:

(A) prevoženje putnika na pilotskom sjedalu ne izazove odvraćanje pažnje i/ili smetnje u upravljanju letom; i

(B) je putnik koji sjedi na pilotskom sjedalu upoznat sa odgovarajućim ograničenjima i sigurnosnim procedurama

(5) OPS 1.105 Neovlašteni prevoz: Ne zahtjeva se za VFR operacije s jednomotornim avionom.

(6) OPS 1.135 Dodatne informacije i obrasci koji se moraju nalaziti u avionu

(i) Od A do A VFR operacije s jednomotornim avionima danju, sljedeće dokumente nije potrebno nositi:

(A) Operativni plan leta;

(B) Tehnička knjiga aviona;

(C) Dokumentacija pripreme leta NOTAM/AIS;

(D) Meteorološke informacije;

(E) Obavijest o putnicima posebne kategorije i sl.; i

(F) Obavijest o specijalnom teretu uključujući i opasne robe i sl.

(ii) Za VFR operacije od A do B s jednomotornim avionima danju nije potrebno nositi obavijest o putnicima posebne kategorije kao što je opisano u OPS 1.135(a)(7).

(iii) Za VFR operacije od A do B, operativni plan leta može biti u jednostavnijem obliku i mora ispuniti zahtjeve prema vrsti operacije.

(7) OPS 1.215 Upotreba službe kontrole leta (ATS): Za VFR operacije s jednomotornim avionima danju, ne-obvezni kontakt s kontrolom leta (ATS) mora se održavati u stupnju koji odgovara prirodi operacije. Služba traganja i spašavanja mora se osigurati prema OPS 1.300.

(8) OPS 1.225 Operativni minimum aerodroma: Za VFR operacije, standardni VFR operativni minimumi normalno udovoljavaju ovom zahtjevu. Gdje je potrebno operator mora odrediti dodatne zahtjeve uzimajući u obzir takve čimbenike kao što su pokrivanje radio signala, teren, prirodu terena za polijetanje i slijetanje, uvjete letenja i kapacitet ATS-a.

(9) OPS 1.235 Procedura smanjenja buke: Ne primjenjuje se za VFR operacije jednomotornih aviona.

(10) OPS 1.240 Rute i područja operacija: Stavak (a)(1) ne primjenjuje se za VFR operacije od A do A s jednomotornim avionima danju.

(11) OPS 1.250 Uspostavljanje minimalnih visina leta:

Za VFR operacije danju, ovaj zahtjev primjenjuje se prema sljedećem: operator mora osigurati da se operiranje provodi samo na takvim rutama ili kroz takva područja na kojima se može održavati sigurno letenje iznad terena i mora uzeti u obzir sljedeće faktore: temperaturu, teren, nepovoljne meteorološke uvjete (npr. jaka turbulencija, silazne zračne struje, korekcije za temperaturu i varijacije u tlaku pri odstepenu od standardnih vrijednosti).

(12) OPS 1.255 Planiranje goriva:

(i) Za letove od A do A operator mora odrediti minimalnu količinu goriva sa kojom se let mora završiti. Ova minimalna završna količina goriva (final reserve) ne smije biti manja od količine potrebne za letenje u vremenu od 45 minuta.

(ii) Za letove od A do B operator mora osigurati da predpoletni izračun upotrebljivog goriva potrebnog za let uključuje:

(A) Gorivo koje će se potrošiti prije polijetanja, ako je značajno (Taxi fuel);

(B) Gorivo potrebno da se doleti do odredišta (Trip fuel);

(C) Rezervno gorivo (Reserve fuel)

(1) Gorivo za nepredviđene situacije (Contingency fuel) – gorivo koje nije manje od 5% od planiranog trip fuel-a ili u slučaju preplaniranja tijekom leta (in-flight replanning) 5% od trip fuel-a za preostali dio leta;

(2) Gorivo završne rezerve (Final reserve) – gorivo potrebno za letenje za dodatni period od 45 minuta (klipni motori) ili 30 minuta (mlazni motori);

(D) Gorivo za dolet do alternacije preko odredišnog aerodroma, ako je alternacija za odredišni aerodrom potrebna (Alternate fuel)

(E) Dodatno gorivo koje zapovjednik može tražiti kao dodatak potrebnom gorivu prema stavcima od (A) – (D) gore.

(13) OPS 1.265 Prevoz neprihvatljivih osoba, deportiranih osoba i zatvorenika: Za VFR letove s jednomotornim avionima i na letovima na kojima se neće prevoziti neprihvatljive osobe, deportirane osobe i zatvorenici, operator ne mora uspostaviti procedure za prevoženje takvih osoba.

(14) OPS 1.280 Smještaj putnika: Ne primjenjuje se za VFR operacije s jednomotornim avionima.

(15) OPS 1.285 Obavještavanje putnika (briefing): Demonstracija i obavještavanje putnika mora biti prikladno vrsti operiranja. U jednopilotskim operacijama, pilotu se ne smiju dodijeliti poslovi koji mu odvraćaju pozornost od letačkih dužnosti.

(16) OPS 1.290 Priprema leta:

(i) Operativni plan leta od A do A nije potreban.

(ii) za A do B operacije u VFR uvjetima danju – operator mora osigurati da je jednostavniji oblik operativnog plana leta, koji odgovara vrsti operiranja, ispunjen za svaki let.

(17) OPS 1.295 Izbor aerodroma: Ne primjenjuje se za VFR operacije. Potrebne instrukcije za uporabu aerodroma i mjesta za polijetanje i slijetanje trebaju se izdati prema OPS 1.220.

(18) OPS 1.310 Članakovi posade na svojim pozicijama: Za VFR operacije, instrukcije za ovu materiju zahtijevaju se samo ako se letenje obavlja s dva pilota.

(19) OPS 1.375 Postepene sa gorivom tijekom leta: Dodatak 1 OPS 1.375 nije potrebno primjenjivati za VFR letove s jednomotornim avionima danju.

(20) OPS 1.405 Početak i nastavak prilaza: Ne primjenjuje se za VFR operacije.

(21) OPS 1.410 Operativne procedure – visina preleta praga staze slijetanja: Ne primjenjuje se za VFR operacije.

(22) OPS 1.430 do 1.460 uključujući dodatke: Ne primjenjuje se za VFR operacije.

(23) OPS 1.530 Polijetanje:

(i) Stavak (a) primjenjuje se sa sljedećim dodacima. Nadležno tijelo može, od slučaja do slučaja, prihvatiti podatke o performansama aviona definirane od strane zračnog prijevoznika i na osnovu demonstriranja i/ili dokumentiranog iskustva. Stavakke (b) i (c) primjenjuju se sa sljedećim dodacima. Gdje se ne može udovoljiti zahtjevima ovog paragrafa zbog fizičkih ograničenja koja se odnose na produljenje staze i gdje postoji jasan javni interes i potreba za operiranje, nadležno tijelo može prihvatiti, od slučaja do slučaja, drugačije podatke o performansama aviona (performance data), koji nisu u suprotnosti s Priručnikom za letenje avionom (AFM) koji se odnose na specijalne procedure definirane od strane zračnog prijevoznika na osnovu demonstriranja i/ili dokumentiranog iskustva.

(ii) Operator koji želi obavljati operacije prema stavku (i) mora prethodno ishoditi odobrenje od nadležnog tijela koje izdaje AOC. Takvo odobrenje će:

(A) Odrediti tip aviona;

(B) Odrediti vrstu operiranja;

(C) Odrediti aerodrom(e) i uzletno-sletne staze na koje se odnosi;

(D) Ograničiti da se polijetanje vrši u VMC uvjetima;

(E) Odrediti kvalifikaciju posade;

(F) Biti ograničeno na avione za koje je prvo ovlaštenje za tip (Type Certificate) izdano prije 1 siječnja 2005 g.

(iii) Operiranje mora biti prihvaćeno od države u kojoj se aerodrom nalazi.

(24) OPS 1.535 Sigurna udaljenost u odnosu na prepreke pri polijetanju- višemotorni avioni;

(i) stavake (a)(3), (a)(4), (a)(5), (b)(2), (c)(1), (c)(2) i dodatak ne primjenjuju se za VFR operacije danju.

(ii) Za IFR i VFR operacije danju, stavake (b) i (c) primjenjuju se sa sljedećim varijacijama:

(A) Vizualno vođenje po putanji leta moguće je ako je vidljivost u letu 1500 m ili više.

(B) Potrebna maksimalna širina koridora je 300 m kada je vidljivost u letu 1500 m ili više.

(25) OPS 1.545 Slijetanje –odredišni i alternativni aerodromi:

(i) Članak se primjenjuje sa sljedećim dodacima. Kada se zahtjevi ovog članka ne mogu primijeniti zbog fizičkih ograničenja koja se odnose na produljenje staze i gdje postoji jasan javni interes i potreba za operiranje, nadležno tijelo može prihvatiti, od slučaja do slučaja, drugačije podatke o performansama aviona (performance data), koji nisu u suprotnosti s Priručnikom za letenje avionom (AFM) koje se odnose na specijalne procedure, izrađene od strane zračnog prijevoznika na osnovu demonstracije i/ili dokumentiranog iskustva.

(ii) Operator koji želi provoditi operacije prema stavci (i) mora prethodno ishoditi odobrenje nadležnog tijela koje izdaje AOC. Takvo odobrenje će:

(A) Odrediti tip aviona;

(B) Odrediti vrstu operiranja;

(C) Odrediti aerodrom(e) i uzletno-slijetne staze na koje se odnosi;

(D) Ograničiti da se završni prilaz i slijetanje vrši u VMC uvjetima;

(E) Odrediti kvalifikaciju posade;

(F) Biti ograničeno na avione za koje je prvo ovlaštenje za tip (Type Certificate) izdano prije 1 siječnja 2005 g.

(iii) Operiranje mora biti prihvaćeno od države u kojoj se aerodrom nalazi.

(26) OPS 1.550 Slijetanje na suhu stazu:

(i) Članak se primjenjuje sa sljedećim dodacima. Kada se zahtjevi ovog članka ne mogu primijeniti zbog fizičkih ograničenja koja se odnose na produljenje staze i gdje postoji jasan javni interes i potreba za operiranje, nadležno tijelo može prihvatiti, od slučaja do slučaja, drugačije podatke o performansama aviona (performance data), koji nisu u suprotnosti s Priručnikom za letenje avionom (AFM) koji se odnose na specijalne procedure, izrađene od strane zračnog prijevoznika na osnovu demonstracije i/ili dokumentiranog iskustva.

(ii) Operator koji želi provoditi operacije prema stavku (i) mora prethodno ishoditi odobrenje nadležnog tijela koje izdaje AOC. Takvo odobrenje će:

(A) Odrediti tip aviona;

(B) Odrediti vrstu operiranja;

(C) Odrediti aerodrom(e) i uzletno-slijetne staze na koje se odnosi

(D) Ograničiti da se završni prilaz i slijetanje vrši u VMC uvjetima;

(E) Odrediti kvalifikaciju posade;

(F) Biti ograničeno na avione za koje je prvo ovlaštenje za tip (Type Certificate) izdano prije 1 siječnja 2005 g.

(iii) Operiranje mora biti prihvaćeno od države u kojoj se aerodrom nalazi.

(27) Rezervirano

(28) OPS 1.650 VFR operacije danju:

Stavak 1.650 se primjenjuje sa sljedećim dodacima. Jednomotorni avioni, s prvim izdavanjem individualne uvjerenja o plovidbenosti (Certificate of Airworthiness) prije 22. svibnja 1995 g., nadležno tijelo može izuzeti iz zahtjeva u stavkama (f), (g), (h), i (i) ako bi izvršenje zahtijevalo naknadnu ugradnju.

(29) Part M, stavak M.A.704, Priručnik organizacije za vođenje kontinuirane plovidbenosti (Continuing Airworthiness Management Exposition) može biti prilagođen operacijama koje će se izvoditi.

(30) Part M, stavak M.A.306, Operatorov sustavak tehničke dokumentacije knjige zrakoplova (Operator’s technical log system)

Nadležno tijelo može odobriti skraćeni obrazac sustavka tehničke knjige aviona prema vrsti operacija koje će se izvoditi.

(31) OPS 1.940 Sastavak letačke posade:

Stavake (a)(2), (a)(4), i (b) ne primjenjuju se za VFR operacije danju, izuzev kada se u potpunosti mora primijeniti (a)(4) ukoliko se zahtijevaju dva pilota prema OPS 1.

(32) OPS 1.945 Obuka za novi tip aviona i provjera

(i) Stavak (a)(7) – Letenje na linijama pod nadzorom (Line flying under supervision) – (LIFUS) može se provoditi na bilo kojem avionu u primjenljivoj klasi. Potreban nalet LIFUS letenja ovisi o složenosti operacija koje će se izvoditi.

(ii) Ne zahtijeva se stavak (a)(8).

(33) OPS 1.955 Imenovanje zapovjednika:

Stavak (b) se primjenjuje kako slijedi. Nadležno tijelo može prihvatiti skraćenu obuku za zapovjednika, prema tipu operacija koje će se izvoditi.

(34) OPS 1.960 Zapovjednici koji posjeduju profesionalnu pilotsku dozvolu (CPL):

Stavak (a)(1)(i) se ne primjenjuje za VFR operacije danju.

(35) OPS 1.965 Periodička obuka i provjera (Recurrent training and checking):

(i) Stavak (a)(1) mora se primijeniti za VFR operacije danju kako slijedi. Sve obuke i provjere moraju odgovarati tipu operacija i klasi aviona na kojem će članak letačke posade operirati, uzimajući u obzir posebnu opremu koja će se koristiti.

(ii) Stavak (a)(3)(ii) se primjenjuje kako slijedi. Obuku na avionu može vršiti ispitivač za ovlaštenje za klasu (Class Rating Examiner) – CRE, ispitivač letenja (Flight Examiner) – FE, ili ispitivač za ovlaštenje za tip (Type Rating Examiner) – TRE.

(iii) Stavak (a)(4)(i) se primjenjuje kako slijedi. Provjeru stručnosti može provoditi ispitivač za ovlaštenja za tip (TRE), ispitivač za ovlaštenje za klasu (CRE) ili odgovarajuće kvalificiran zapovjednik određen od strane zračnog prijevoznika i prihvatljiv nadležnom tijelu, školovan u CRM konceptu i procjeni CRM stručnosti.

(iv) Stavak (b)(2) mora se primijeniti za VFR operacije danju kako slijedi. U slučajevima kad se operacije provode tijekom sezone ne duže od 8 mjeseci za redom, 1 provjera stručnosti je dovoljna. Ova Provjera stručnosti mora se obaviti prije početka komercijalnog zračnog prevoza.

(36) OPS 1.968 Školovanje pilota za bilo koje pilotsko sjedalo: Dodatak 1 ne primjenjuje se za VFR operacije jednomotornim avionima danju.

(37) OPS 1.975 Kvalifikacija za rute i aerodrome:

(i) Za VFR operacije danju, stavake (b), (c) i (d) se ne primjenjuju, izuzev u slučaju kada operator mora ishoditi specijalno odobrenje države u kojoj se aerodrom nalazi primjenom dodatnih zahtjeva.

(ii) Za IFR operacije ili VFR operacije noću, kao alternativa točkama (b) – (d), kvalifikacija za rute i aerodrome može se obnoviti:

(A) Izuzev za operacije na najzahtjevnije aerodrome, obavljanjem najmanje 10 sektora u području operiranja za vrijeme prethodnih 12 mjeseci uz dodatnu potrebnu samostalnu pripremu.

(B) Operiranje na najzahtjevnijim aerodromima može se obavljati samo ukoliko:

(1) je zapovjednik osposobljen za aerodrome u prethodnih 36 mjeseci; i to posjećivanjem kao aktivni članak letačke posade ili kao promatrač (observer).

(2) su prilazi izvršeni u VMC uvjetima s primjenljive minimalne sektorske visine; i

(3) je napravljena odgovarajuća samostalna priprema prije leta.

(38) OPS 1.980 Upravljanje većim brojem tipova ili varijanata

(i) Ne primjenjuje se ako su operacije ograničene na jedno-pilotsku klasu aviona s klipnim motorima za VFR operacije danju.

(ii) Za IFR i VFR operacije noću, zahtjevi iz Dodatka 1 OPS 1.980, stavak (d)(2)(i) za 500 sati u odgovarajućoj poziciji članka posade prije primjene povlastica ovlaštenja iz 2 dozvole, smanjeno je na 100 sati ili sektora ako se jedno od ovlaštenja odnosi na klasu. Provjera u letu mora se obaviti prije nego se pilotu dodjele dužnosti zapovjednika.

(39) OPS 1.981 Upravljanje helikopterima i avionima:

Stavak (a)(1) ne primjenjuje se ako su operacije ograničene na jedno-pilotsku klasu aviona s klipnim motorima.

(40) Rezervirano

(41) OPS 1.1060 Operativni plan leta:

Nije potreban za VFR operacije danju od A do A. Za VFR operacije danju od A do B zahtjevi se primjenjuju, ali plan leta može biti u pojednostavljenoj formi prema vrsti operacija koja će se provoditi (vidi OPS 1.135)

(42) OPS 1.1070 Priručnik organizacije za vođenje kontinuirane plovidbenosti (Continuing Airworthiness Management Exposition)

Priručnik organizacije za vođenje kontinuirane plovidbenosti se može prilagoditi operacijama koje će se izvoditi.

(43) OPS 1.1071 Tehnička knjiga zrakoplova (Aeroplane technical log)

Primjenjuje se kao što je definirano u Part M, stavak M.A.306. Operatorov sustavak tehničke dokumentacije knjige zrakoplova (Operator’s technical log system)

(44) Rezervirano

(45) Rezervirano

(46) OPS 1.1240 Programi osposobljavanja:

Programi osposobljavanja moraju biti prilagođeni vrsti operacija koje će se izvoditi. Programi samostalnog učenja mogu se prihvatiti za VFR operacije.

(47) OPS 1.1250 Kontrolna lista za postupak pretrage aviona:

Ne primjenjuje se za VFR operacije danju.

Dodatak 1 OPS 1.125

Dokumenti koji moraju biti u avionu

Vidi OPS 1.125

U slučaju gubitka ili krađe dokumenata određenih prema OPS 1.125, dozvoljen je nastavak operacija dok avion ne sleti u bazu ili na aerodrom na kojem se mogu dobaviti zamjenski dokumenti.

Pododjeljak C
IZDAVANJE CERTIFIKATA I NADZOR ZRAČNOG PRIJEVOZNIKA

OPS 1.175

Opća pravila za izdavanje Certifikata o sposobnosti (AOC)

Napomena: 1: Dodatak 1 ovom članku pobliže određuje sadržaj i uvjete izdavanja AOC-a.

Napomena 2: Dodatak 2 ovom članku pobliže određuje zahtjeve rukovođenja i organizacije.

(a) Operator ne smije koristiti avion u komercijalnom zračnom prevozu, osim sukladno s uvjetima iz Certifikata o sposobnosti (AOC).

(b) Podnositelj zahtjeva za izdavanje AOC-a, ili izmjenu AOC-a, mora nadležnom tijelu dopustiti ispitivanje svih predloženih operacija sa stajališta sigurnosti.

(c) Podnositelj zahtjeva za izdavanje AOC-a:

(1) ne smije imati AOC koji je izdalo drugo tijelo, osim ako su se o tome dogovorila nadležna tijela;

(2) mora imati glavno sjedište i registrirani poslovni ured, ukoliko postoji, u državi nadležnoj za izdavanje AOC-a;

(3) mora upisati avione kojima će operirati sukladno s AOC-om u registar države nadležne za izdavanje AOC-a; i

(4) mora nadležnom tijelu dokazati da je u stanju sigurno izvoditi operacije.

(d) Ukoliko operator ima avion registriran u drugoj Državi Članici (Member State), odgovarajući sporazum mora biti definiran kako bi se osigurao odgovarajući nadzor sigurnosti.

(e) Operator mora dopustiti nadležnom tijelu pristup u svoju organizaciju i avione, te osigurati pristup ugovornu Part 145 organizaciju za održavanje, radi utvrđivanja kontinuiranog udovoljavanja zahtjevima OPS 1.

(f) AOC se može izmijeniti, poništiti ili ukinuti ukoliko nadležno tijelo zaključi da operator više ne može izvoditi operacije na siguran način.

(g) Operator mora udovoljiti zahtjevima nadležnog tijela tako da:

(1) je organizacija rukovođenja primjerena i dobro usklađena u odnosu na nivo i vrstu operacija; i

(2) su definirane procedure za nadzor operacija.

(h) Operator mora imenovati odgovornog rukovoditelja (accountable manager), kojeg će prihvatiti nadležno tijelo, i koji će imati ovlasti da može osigurati da se sve operacije i održavanje financiraju i izvode sukladno s normama koje zahtijeva nadležno tijelo.

(i) Operator mora imenovati osobe, koje će prihvatiti nadležno tijelo, odgovorne za rukovođenje i nadziranje sljedećih područja,

(1) letačke operacije;

(2) sustavak održavanja;

(3) osposobljavanje posade; i

(4) operacije na zemlji.

(j) Jedna osoba može pokrivati više od jedne pozicije, ukoliko je to prihvatljivo nadležnom tijelu, ali za zračne prijevoznike koji zapošljavaju 21 ili više osoba s punim radnim vremenom zahtjeva se da najmanje dvije osobe pokriju četiri područja odgovornosti.

(k) Za zračne prijevoznike koji zapošljavaju 20 ili manje osoba s punim radnim vremenom, jednu ili više nominiranih pozicija može pokrivati odgovorni rukovoditelj (accountable manager), ako je to prihvatljivo nadležnom tijelu.

(l) Operator mora osigurati da se svaki let izvodi sukladno s odredbama Operativnog priručnika.

(m) Operator mora primjereno osigurati sredstva (facilities) za opskrbu aviona na tlu radi sigurnog izvođenja letova.

(n) Operator mora osigurati da svi njegovi avioni budu opremljeni i posada osposobljena sukladno sa zahtjevima za područje i vrstu operacija.

(o) Operator mora udovoljavati zahtjevima održavanja sukladno s odredbama Part M, za sve avione kojima operira pod uvjetima iz svog AOC-a.

(p) Operator mora dostavakiti nadležnom tijelu kopiju Operativnog priručnika, kao što je pobliže određeno u Pododjeljku P, i sve izmjene i dopune priručnika.

(q) Operator mora, operativne objekte i postrojenja (facilities), te sredstva potpore u glavnoj operativnoj bazi, održavati primjereno za područje i vrstu operacije.

OPS 1.180

Izdavanje, izmjene i kontinuirana valjanost AOC-a

(a) Zračnom prijevozniku će se izdati AOC, odobriti promjena ili produžiti valjanost AOC-a, ukoliko:

(1) avioni kojima leti imaju Svjedodžbu o plovidbenosti izdanu sukladno s Uredbom Vijeća Evropske zajednice No. 1702/2003 od 24. rujna 2003 o certifikaciji zrakoplova, proizvoda i dijelova, kao i o certifikaciji dizajna i projektnih proizvodnih organizacija. Uvjerenje o plovidbenosti izdana od strane Države Članice koja nije država odgovorna za izdavanje AOC-a, prihvatit će se bez daljnjeg postupka ako je izdana sukladno s odredbama Part-21;

(2) od nadležnog tijela ima odobren sustavak održavanja sukladno s odredbama Part M, Pododjeljak G; i

(3) nadležnom tijelu pruži dokaze da je sposoban:

(i) uspostaviti i održati primjerenu organizaciju;

(ii) uspostaviti i održavati sustavak kvalitete sukladno s OPS 1.035;

(iii) udovoljiti uvjetima iz programa osposobljavanja;

(iv) udovoljavati zahtjevima u svezi s održavanjem koji su sukladno s vrstom i opsegom navedenih operacija, uključujući i pojedinosti koje su propisane u OPS 1.175(g) do (o); i

(v) udovoljiti odredbi OPS 1.175.

(b) Bez obzira na odredbe OPS 1.185(f), operator mora nadležno tijelo obavijestiti u najkraćem roku o bilo kojoj promjeni podataka koji su predloženi sukladno s OPS 1.185(a) navedenom u nastavku.

(c) Ukoliko nije uvjereno da su udovoljeni uvjeti iz stavka (a), nadležno tijelo može zatražiti da se jedan ili više demonstracijskih letova izvedu kao komercijalni letovi.

OPS 1.185

Administrativni uvjeti

(a) Pri podnošenju zahtjeva za prvo izdavanje AOC-a, njegovu izmjenu ili produženje valjanosti, operator mora dostaviti:

(1) službeni naziv i poslovno ime podnositelja zahtjeva, njegovu adresu i poštansku adresu;

(2) opis predložene operacije;

(3) opis organizacije rukovođenja;

(4) ime odgovornog rukovoditelja (accountable manager);

(5) imena odgovornih osoba (post holders), uključujući osobe odgovorne za letačke operacije, sustavak održavanja, osposobljavanje posade i operacije na zemlji, zajedno s njihovim kvalifikacijama i iskustvom;

(6) Operativni priručnik.

(b) S obzirom na sustavak održavanja zračnog prijevoznika, pri prvom izdavanju AOC-a, njegovoj promjeni ili produženju valjanosti, kada je to prikladno, za svaki tip aviona kojim će se operirati treba dostavakiti sljedeće podatke:

(1) Priručnik orgnizacije za vođenje kontinuirane plovidbenosti zračnog prijevoznika (Operator’s continuing airworthiness management exposition);

(2) program (programe) održavanja aviona zračnog prijevoznika;

(3) tehničku knjigu aviona;

(4) kada je to prikladno, tehničke specifikacije ugovora o održavanju između zračnog prijevoznika i organizacije za održavanje ovlaštene po Part-145;

(5) broj aviona.

(c) Zahtjev za prvo izdavanje AOC-a mora se podnijeti najkasnije 90 dana prije početka namjeravane operacije, s tim da se Operativni priručnik može podnijeti najkasnije 60 dana prije početka namjeravane operacije.

(d) Zahtjev za izmjenu AOC-a mora se podnijeti najmanje 30 dana prije namjeravane operacije, osim ako se drugačije ne dogovori.

(e) Zahtjev za produženje valjanosti AOC-a mora se podnijeti najmanje 30 dana prije isteka njegove valjanosti, osim ako se drugačije ne dogovori.

(f) O promjenama odgovornih osoba, osim u iznimnim okolnostima, mora se obavijestiti nadležno tijelo najmanje 10 dana prije namjeravane promjene.

Dodatak 1 OPS 1.175

Sadržaj i uvjeti Certifikata o sposobnosti (AOC)

U AOC-u se pobliže navodi:

(a) Naziv i lokacija (glavno sjedište poslovanja) zračnog prijevoznika;

(b) Datum izdavanja i razdoblje valjanosti;

(c) Opis vrste odobrenih operacija;

(d) Tip (tipove) aviona za koje ima dozvolu za uporabu;

(e) Registracijsku oznaku (registracijske oznake) aviona, osim kada operator ishodi suglasnost za sustavak kojim može nadležno tijelo izvijestiti o registracijskim oznakama aviona kojima operira pod svojim AOC-om;

(f) Područja odobrenih operacija;

(g) Posebna ograničenja; i

(h) Posebna odobrenja/suglasnosti kao što su npr:

– CAT II/CAT III (uključujući odobreni minimum)

– (MNPS) Minimum Navigation Performance Specification

– (ETOPS) Extended Range Operations Twin Engined Aeroplanes

– (RNAV) Area Navigation

– (RVSM) Reduced Vertical Separation Minima

– Prevoz opasnih roba.

– Odobrenje da može održavati početnu obuku sustavka sigurnosti (initial safety training) članovima kabinske posade i, ukoliko je primjenjivo, izdati potvrdu (attestation) prema Pododjeljku O, onim zračnim prevoznicima koji održavaju takvu obuku direktno ili indirektno.

Dodatak 2 OPS 1.175

Rukovođenje i organizacija imatelja AOC-a

(a) Općenito

Operator mora imati stabilnu i učinkovitu rukovodnu strukturu kako bi osigurao sigurno izvođenje letačkih operacija. Imenovane odgovorne osobe moraju imati rukovodne sposobnosti i odgovarajuće tehničke/operativne kvalifikacije u zrakoplovstvu.

(b) Imenovane odgovorne osobe

(1) u Operativnom priručniku mora se nalaziti opis dužnosti i odgovornosti imenovanih osoba, uključujući i njihova imena, a o svakoj njihovoj stvarnoj ili namjeravanoj promjeni ili promjeni dužnosti mora se pismeno obavijestiti nadležno tijelo.

(2) operator mora u slučaju odsutnosti imenovane odgovorne osobe poduzeti odgovarajuće mjere radi osiguranja kontinuiranog nadzora.

(3) osoba koju je imatelj AOC-a imenovao odgovornom osobom ne smije biti odgovorna osoba koju je imenovao drugi imatelj AOC-a, osim ako to prihvati odgovarajuće nadležno tijelo.

(4) osobe koje su nominirane kao odgovorne osobe moraju imati ugovor o radu s dostatnom satnicom u odnosu na opseg i vrstu operacija tako da mogu obavljati rukovodne funkcije.

(c) Primjerenost osoblja i nadzor nad osobljem

(1) članovi posade. Operator mora zaposliti dovoljan broj članova letačke i kabinske posade za planirane operacije, obučenih i provjerenih sukladno s Pododjeljkom N i Pododjeljkom O, kako je primjereno;

(2) zemaljsko osoblje

(i) broj zemaljskog osoblja ovisi o prirodi i razini operacija. Odjeli za operacije i zemaljsko opsluživanje moraju biti popunjeni obučenim osobljem koje potpuno razumije svoje odgovornosti unutar organizacije.

(ii) operator, koji ugovara obavljanje pojedinih usluga s drugom organizacijom, zadržava odgovornost za pridržavanje primjerenih standarda. U tim okolnostima, zadatak je imenovane odgovorne osobe jamčiti da svaki zaposlenik iz ugovorne organizacije udovoljava traženim standardima;

(3) nadzor

(i) broj imenovanih nadzornika ovisi o strukturi zračnog prijevoznika i broju zaposlenog osoblja.

(ii) dužnosti i odgovornosti nadzornika moraju biti određene, a povjerene letačke obveze uređene tako da mu mogu olakšati obavljanje drugih njemu povjerenih nadzorničkih poslova.

(iii) nadzor nad članovima posade i zemaljskim osobljem moraju obavljati osobe koje posjeduju iskustvo i osobne kvalitete dostatne da se postignu standardi određeni u operativnom priručniku.

(d) Smještajne pogodnosti

(1) operator u svakoj operativnoj bazi mora osigurati dovoljno raspoloživog prostora za rad osoblja koje je povezano sa sigurnošću letačkih operacija. Dužna se pažnja mora posvetiti potrebama zemaljskog osoblja koje je povezano s operativnim kontrolom, čuvanjem i objavama važnih podataka, te osoblju za planiranje leta.

(2) uredske službe (office services) moraju biti u stanju da bez kašnjenja distribuiraju operativne upute i druge informacije svima kojima su namijenjene.

(e) Dokumentacija.

Operator mora dogovoriti izradbu priručnika, izmjena i dopuna, te druge dokumentacije.
Pododjeljak D
OPERATIVNI POSTUPCI

OPS 1.192

Termini

Dolje navedeni pojmovi koriste se u kontekstu ovog propisa

(a) Adekvatni (prihvatljivi) aerodrom. Aerodrom koji operator smatra zadovoljavajućim, vodeći računa o primjenjivim zahtjevima performansi i karakteristikama poletno sletne staze u očekivanom vremenu uporebe, raspoloživosti aerodroma i opreme sa potrebnim pomoćnim servisima kao što su kontrola letenja,dovoljna rasvjeta,komunikacije, meteorološki servis, navigacijska sredstva i hitni servisi.

(b) ETOPS (Operacije povećanog doleta s dvomotornim avionom) ETOPS operacije su operacije s dvomotornim avionom odobrene od nadležnog tijela (ETOPS approval) za operiranje izvan dosega praga ( threshold distance) određenog sukladno OPS 1.245(a) od adekvatnog aerodroma.

(c) Alternativni ETOPS aerodrom po ruti je adekvatni aerodrom koji dodatno, u očekivanom vremenu uporabe, ima kontrolu letenja i najmanje jednu instrumentalnu proceduru prilaza.

(d) ERA (En-route Alternate Airport) Alternativni aerodrom na ruti. Prihvatljivi aerodrom uz rutu koji se može zahtijevati u fazi planiranja.

(e) 3% ERA Alternativni Aerodrom na ruti izabran u svrhu smanjenja količine goriva za nepredviđene situacije na 3%.

(f) Izolirani aerodrom. Ako je to prihvatljivo nadležnom tijelu, odredišni aerodrom može se smatrati izoliranim aerodromom ako je količina potrebnog goriva (za skretanje plus konačna rezerva.) do najbližeg adekvatnog alternativnog aerodroma destinacije veća od:

Za avione se recipročnim motorima, gorivo potrebno za 45 minuta leta plus 15% planiranog vremena letenja na nivou krstarenja ili dva sata što je manje ili

Za avione s turbinskim motorima, gorivo za dva sata leta na normalnoj krstarećoj potrošnji iznad odredišnog aerodroma uključujući završnu rezervu goriva.

(g) Ekvivalentna pozicija. Pozicija koja može biti utvrđena po DME udaljenosti prikladno pozicioniranog NDB ili VOR, SRE ili PAR ili nekog drugog pogodnog fiksa između 3 i 5 milja od praga po kojima se može utvrditi pozicija aviona.

(h) Kritične faze leta. Kritične faze leta su ubrzavanje za polijetanje, polijetanje, finalni prilaz, slijetanje uključujući usporavanje na stazi i bilo koja druga faza leta po diskreciji zapovjednika zrakoplova.

(i) Gorivo za nepredviđene okolnosti. Gorivo potrebno da se kompenziraju nepredviđeni faktori koji mogu imati utjecaja na potrošnju goriva do odredišnog aerodroma kao što su odstepena pojedinih aviona od predviđene potrošnje goriva, odstepena od prognoziranih vremenskih uvjeta i odstepena od planirane rute i/ili nivoa krstarenja/visine.

(j) Odvojene staze. Staze na istom aerodromu koje su odvojene površine za slijetanje. Ove staze se mogu pokrivati ili križati na način ako je jedna staza blokirana to ne priječi planirane operacije na drugoj stazi. Svaka staza mora imati odvojenu proceduru prilaženja temeljenu na zasebnim navigacijskim sredstvima.

(k) Odobrena brzina krstarenja s jednim neispravnim motorom. Za ETOPS operacije odobrena brzina krstarenja s jednim neispravnim motorom za namjeravano područje operacija mora biti brzina unutar certificiranih limita za avion, koju odredi operator a odobri nadležno tijelo.

(l) ETOPS područje. ETOPS područje je područje koje obuhvata zračni prostor unutar kojeg ETOPS odobreni avion ostaje unutar razlike specificiranog vremena leta u mirnom zraku (u standardnim uvjetima) na odobrenoj brzini s jednim ne radećim motorom od adekvatnog ETOPS alternativnog aerodroma na ruti.

(m) Otprema (Dispatch). Etops minimumi se planiraju do otpreme. Otprema je kada se avion prvi puta pomakne vlastitim pogonom u svrhu polijetanja.

OPS 1.195

Operativna kontrola

Operator mora:

(a) Ustanoviti i primjenjivati metode operativne kontrole koje je odobrilo nadležno tijelo; i

(b) Primjenjivati operativnu kontrolu nad svim letovima koji se obavljaju pod uvjetima iz njegovog AOC-a.

OPS 1.200

Operativni priručnik

Operator mora načiniti Operativni priručnik sukladno s odjeljkom P za korištenje i usmjerivanje operativnog osoblja.

OPS 1.205

Stručnost operativnog osoblja

Operator mora jamčiti da je osoblje određeno za zemaljske ili letačke operacije ili izravno povezano sa zemaljskim ili letačkim operacijama pravilno školovano, da je demonstriralo mogućnost obavljanja određenih zadataka i da je svjesno odgovornosti i odnosa tih dužnosti s cijelom operacijom.

OPS 1.210

Utvrđivanje postupaka

(a) Operator mora utvrditi postupke i instrukcije, za svaki tip aviona, koji sadrže poslove zemaljskog osoblja i članova posade aviona, poslove za sve tipove operacija na zemlji i tijekom leta.

(b) Operator mora utvrditi sustavak lista provjere (check list) koji će koristiti posada aviona za sve faze operacija avionom u normalnim, nenormalnim i u uvjetima u slučaju opasnosti da bi osigurao da se slijede operativne procedure u Operativnom priručniku.

(c) Operator neće zahtijevati od posade aviona da izvodi bilo kakve aktivnosti tijekom kritičnih faza leta osim onih koje su potrebne za sigurno upravljanje avionom. (vidi OPS 1.192)

OPS 1.215

Korištenje usluga kontrole zračnog prometa

Operator mora jamčiti da se usluge kontrole zračnog prometa (Air Tra.c Service) koriste za sve letove kad su dostupne.

OPS 1.216

Operativne instrukcije tijekom leta

Operator mora jamčiti da su njegove operativne instrukcije tijekom leta (in-flight operational instruction), koje uključuju i promjene u planu leta kada je primjenjivo, koordinirane s odgovarajućom jedinicom službe kontrole zračnog prometa, prije odašiljanja tih instrukcija prema avionu.

OPS 1.220

Odobravanje aerodroma od strane zračnog prijevoznika
(vidi OPS 1.192)

Operator će odobriti samo one aerodrome koji su prikladni za tip aviona i operaciju(je) koja se izvodi.

OPS 1.225

Operativni minimum aerodroma

(a) Operator će odrediti operativni minimum aerodroma, utvrđen sukladno s OPS 1.430 za svaki polazni, odredišni ili alternativni aerodrom koji je odobren za korištenje sukladno OPS 1.220

(b) Svako povećanje kriterija koje je odredilo nadležno tijelo treba se dodati minimumu utvrđenom sukladno s točkom (a).

(c) Minimumi za određeni tip prilaza i postupci za slijetanje bit će upotrebljivi:

(1) ako je oprema na zemlji prikazana na odobrenoj karti operativna za taj postupak;

(2) ako su sustavci u avionu koji su potrebni za tip prilaza operativni;

(3) kad su uspostavljeni kriteriji potrebnih performansi aviona;

(4) ako je posada primjereno osposobljena.

OPS 1.230

Postupci instrumentalnog odlaska i prilaza

(a) Operator će jamčiti korištenje postupaka instrumentalnog odlaska i prilaza što ih je odobrila država u kojoj se nalaze aerodromi.

(b) Unatoč točki (a), zapovjednik vazduhoplova može prihvatiti odobrenje kontrole leta da skrene s objavljene rute odlaska ili prilaza ako su u obzir uzeti kriteriji za nadvisivanja prepreka i ako su uzeti u obzir uvjeti u kojima se leti. Završni prilaz treba letjeti vizualno ili po utvrđenoj proceduri instrumentalnog prilaza.

(c) Drugačije postupke od onih koje se trebaju koristiti sukladno s točkom (a) mogu primijeniti samo operatori ako ih odobri nadležno tijelo države u kojoj se aerodrom nalazi i ako je to prihvatilo nadležno tijelo zračnog prijevoznika.

OPS 1.235

Postupci za izbjegavanje buke
(vidi OPS 1.192)Operator mora uspostaviti odgovarajuće procedure odlaska (departure) i prilaza (arrival/ approach) za svaki tip zrakoplova sukladno sa:

(a) Operator mora osigurati da je sigurnost prioritet u odnosu na izbjegavanje buke, i

(b) Ove procedure moraju biti jednostavakne i sigurne za izvođenje i da bitno ne povećavaju radno opterećenje posade tijekom kritičnih faza leta, i

(c) Za svaki tip aviona moraju se odrediti dvije odlazne (departure) procedure sukladno s ICAO Doc. 8168 ( Procedures for Air Navigation Service " PANS-OPS), Volume 1:

(1) Procedura smanjenja buke 1 (NADP 1) kreirana za smanjenje buke pri približavanju (close-in); i

(2) Procedura smanjenja buke 2 (NADP 2) kreirana za smanjenje buke pri odlaženju (distant noise abatement); i

(3) Dodatno svaka procedura smanjenja buke u profilu penjanja može imati samo jedan slijed akcija

OPS 1.240

Rute i područja operiranja

(a) Operator mora jamčiti da se operacije odvijaju samo na rutama i područjima:

(1) na kojima je osigurao zemaljsku opremu i službe, uključujući odgovarajuće meteorološke službe za planirane operacije;

(2) za koje su performanse aviona koji se namjeravaju koristiti odgovarajuće da zadovolje zahtjeve minimalne visine leta;

(3) na kojima oprema aviona koji se namjerava koristiti udovoljava minimalnoj potrebnoj opremi za planirane operacije;

(4) za koje su karte i zemljovidi prikladni i na raspolaganju (vidi OPS 1.135(a)(9));

(5) na kojima su na raspolaganju odgovarajući aerodromi unutar granica vremena/udaljenosti po OPS 1.245 ako se koriste dvomotorni avioni;

(6) na kojima su na raspolaganju površine koje omogućuju sigurno prisilno slijetanje ako se koriste jednomotorni avioni.

(b) Operator mora jamčiti da se operacije odvijaju sukladno sa svim ograničenjima na ruti ili području operacija što ih je utvrdilo nadležno tijelo.

OPS 1.241

Operacije u određenom zračnom prostoru sa smanjenim vertikalnim razdvajanjem (Reduced Vertical Separation Minima – RVSM)

Operator ne smije operirati avionom u dijelovima zračnog prostora gdje se, sukladno s regionalnim ugovorom o zračnoj plovidbi, primjenjuje minimum vertikalnog razdvajanja od 300 m (1000 ft) osim ako to nadležno tijelo nije odobrilo (RVSM odobrenje).(vidi OPS 1.872).

OPS 1.243

Operacije u područjima u kojima se zahtijevaju određene navigacijske performance

(a) Operator se mora pobrinuti da avion ne operira u područjima, ili dijelovima zračnog prostora, ili na rutama za koje su propisane određene navigacijske performanse, ukoliko avion nije certificiran sukladno s tim odredbama i ukoliko nije ishodio operativno odobrenje od strane nadležnog tijela, ako se ono zahtjeva.(vidi također OPS 1.865(c)(2), OPS 1.870 i 1.872).

(b) Operator čiji avion operira u području navedenom u stavku (a) mora osigurati da će svi postupci za nepredviđene okolnosti koje je odredilo nadležno tijelo odgovorno za zračni prostor, biti sadržani u Operativom priručniku.

OPS 1.245

Najveća udaljenost odgovarajućeg aerodroma, za dvomotorne avione bez ETOPS odobrenja
(vidi OPS 1.192)

(a) Osim ako nema posebno odobrenje nadležnog tijela, a koje je sukladno s OPS 1.246(a) (ETOPS odobrenje), operator neće operirati s dvomotornim avionom na ruti koja ima tačke što su dalje od odgovarajućeg aerodroma (u standardnim uvjetima i mirnom zraku), nego za avione:

(1) Kategorija performanse A s:

(i) maksimalnim dopuštenim brojem putničkih sjedala 20 ili više; ili

(ii) maksimalnom masom prilikom polijetanja 45.360 kg ili više,

od udaljenosti koja se preleti za 60 minuta s jednim neispravnim motorom pri brzini krstarenja koja je određena točkom (b) dolje; ili

(2) Kategorija performanse A sa:

(i) Maksimalnim dopuštenim brojem putničkih sjedala 19 ili manje; i

(ii) Maksimalnom masom prilikom polijetanja manjom od 45 360 kg,

od udaljenosti koja se preleti za 120 minuta ili, ako je odobreno od nadležnog tijela, do 180 minuta za turbo-mlazne avione, pri brzini krstarenja s jednim neispravnim motorom određenoj prema točki (b) dolje.

(3) Kategorija performanse B ili C:

(i) udaljenost koja se preleti za 120 minuta pri brzini krstarenja s jednim neispravnim motorom koja je određena točkom (b); ili

(ii) 300 nautičkih milja što je manje.

(b) Operator mora odrediti brzinu za izračunavanje maksimalne udaljenosti do odgovarajućeg aerodroma za svaki tip ili varijantu dvomotornog aviona, koja ne prelazi VMO koja se temelji na stvarnoj brzini aviona (TAS) što je avion može održavati s jednim neispravnim motorom.

(c) Operator mora jamčiti da su sljedeći podaci, određeni za svaki tip ili varijantu, uključeni u Operativni priručnik:

(1) brzina krstarenja s jednim neispravnim motorom koja je određena u točki (b):

(2) najveća udaljenost od odgovarajućeg aerodroma koja je određena sukladno sa točkama (a) i (b).

Napomena: Gore specificirane brzina namijenjene su samo za određivanje najveće udaljenosti do adekvatnog aerodroma.

OPS 1.246

Operacije povećanog doleta s dvomotornim avionima (ETOPS)
(vidi OPS 1.192)

(a) Operator neće obavljati operacije izvan dosega praga (threshold distance) koja je određena sukladno s OPS 1.245 osim ako mu nadležno tijelo to nije odobrilo (ETOPS odobrenje).

(b) Prije provođenja ETOPS letova, operator mora osigurati da je dostupan odgovarajući ETOPS alternativni aerodrom po ruti, unutar ili od operatora odobrenog vremena za skretanje ili vremena devijacije (diversion time) koje se temelji na MEL ograničenjima, koje je kraće (vidi također OPS 1.297 (d)).

OPS 1.250

Određivanje minimalnih visina leta

(a) Operator mora odrediti minimalne visine leta i načine za određivanje tih visina za sve dijelove (segmente) rute na kojima će letjeti, a koje osiguravaju propisano nadvisivanje prepreka uzimajući u obzir uvjete iz Pododjeljka F do I.

(b) Svaki način određivanja minimalnih visina leta mora odobriti nadležno tijelo.

(c) Ondje gdje su minimalne visine leta koje je odredilo nadležno tijelo države preko koje se leti više od onih koje je odredio operator, vrijedit će veća vrijednost.

(d) Operator će pri određivanju minimalne visine leta u obzir uzeti sljedeće čimbenike:

(1) točnost kojom se može odrediti položaj aviona;

(2) moguća odstepena u pokazivanju visinomjera koji se koristi;

(3) karakteristike terena (npr. nagle promjene nadmorske visine) na ruti ili u područjima gdje će se operacije provoditi.

(4) mogućnost nailaska na nepogodne meteorološke uvjete leta (npr. jaka turbulencija i nispona strujanja);

(5) moguće netočnosti na zrakoplovnim kartama.

(e) Pri udovoljavanju propisanim uvjetima u točki (d) treba uzeti u obzir

(1) korekcije za odstepena temperature i tlaka od standardnih vrijednosti

(2) zahtjev kontrole leta (ATC);

(3) sve predvidljive slučajnost tijekom planirane rute.

OPS 1.255

Planiranje goriva (Fuel policy)
(vidi dodatak 1 i dodatak 2 OPS 1.255)

(a) Operator mora utvrditi politiku planiranja goriva radi planiranja leta i preplaniranja tijekom leta kako bi osigurao da svaki avion na let nosi dovoljno goriva za planiranu operaciju i rezervu za možebitno odstepene od planiranih operacija.

(b) Operator mora osigurati da se planiranje letova temelji na (1) i (2) dolje:

(1) postupcima i podacima koji su izračunati iz Operativnog priručnika ili važećih podataka o avionu;

(i) podacima proizvođača aviona ili

(ii) specifični podaci aviona izvedeni iz sustavka praćenja potrošnje goriva.

(2) operativnim uvjetima pod kojima se let treba provesti uključujući:

(i) stvarne podatke potrošnje goriva aviona;

(ii) predviđene mase;

(iii) očekivane vremenske uvjete;

(iv) postupke i ograničenja kontrole leta

(c) Operator mora osigurati da predpoletni proračun iskoristivoga goriva koje je potrebno za let uključuje:

(1) gorivo za taksiranje; i

(2) gorivo za let; i

(3) rezervu goriva koja se sastoji od:

(i) goriva za nepredviđene situacije (Contingency fuel) (vidi OPS 1.192); i

(ii) goriva za alternaciju, ako je odredišni alternativni aerodrom potreban (ovo ne isključuje da se aerodrom polijetanja uzme kao aerodrom slijetanja); i

(iii) završne rezerve goriva;

(iv) dodatnoga goriva ako je potrebno za tip operacije (npr. ETOPS);

(4) dodatno gorivo ako to zahtijeva zapovjednik vazduhoplova.

(d) Operator mora osigurati da procedure za izračunavanje potrošnje goriva tijekom leta (in-fight replanning), kada je potrebno nastavakiti let duž promijenjene rute ili do novog odredišta,

uključuju:

(1) gorivo potrebno za preostali dio leta; i

(2) rezervu goriva koja se sastoji od:

(i) goriva za nepredviđene situacije; i

(ii) goriva za alternaciju, ako je alternativni aerodrom zahtjevan (ovo ne isključuje mogućnost da se aerodrom polijetanja uzme kao alternativni aerodrom slijetanja); i

(iii) završne rezerve goriva; i

(iv) dodatnoga goriva ako je potrebno za tip operacije (npr. ETOPS);

(3) dodatno gorivo ako to zahtjeva zapovjednik vazduhoplova.

OPS 1.260

Prevoz osoba s ograničenom mogućnošću kretanja

(Persons with Reduced Mobility – PRM)

(a) Operator će utvrditi postupke za prijevoz osoba s ograničenom mogućnošću kretanja (PRM).

(b) Operator mora jamčiti da su PRM smješteni tako da ne zauzimaju sjedala gdje bi njihov smještaj mogao:

(1) ometati posadu u njihovu radu;

(2) ometati prilaz opremi za slučaj opasnosti;

(3) ometati evakuaciju aviona u slučaju izvanredne situacije.

(c) Zapovjednik vazduhoplova treba biti obaviješten o tome kada će se prevoziti PRMs.

OPS 1.265

Prevoz neprihvatljivih, deportiranih osoba i zatvorenika

Operator mora utvrditi postupke za prevoženje neprihvatljivih, deportiranih osoba ili zatvorenika, koji jamče sigurnost aviona i putnika u njemu. Zapovjednik treba biti obaviješten o tome kad se navedene osobe moraju prevoziti.

OPS 1.270

Smještaj prtljage i tereta
(vidi Dodatak 1 OPS 1.270)

(a) Operator mora utvrditi postupke koji jamče da se u putničku kabinu unosi samo ona prtljaga koju je moguće prikladno i sigurno smjestiti.

(b) Operator mora utvrditi postupke kako bi osigurao da sva prtljaga, unijeta u putničku kabinu, a koja bi mogla prouzrokovati ozljede ili štetu ili blokirati prolaze i izlaze u slučaju da se pomakne, bude smještena u pretince za prtljagu, konstruirane tako da spriječe pomicanje.

OPS 1.275

Namjerno ostavavljeno prazno

OPS 1.280

Smještaj putnika

Operator mora utvrditi postupke kojima će osigurati da su putnici smješteni tako da u slučaju izvanredne evakuacije mogu pomoći, a ne ometati evakuaciju aviona.

OPS 1.285

Obavješćivanje putnika

Operator mora jamčiti:

(a) Općenito:

(1) da će putnici biti usmeno obaviješteni o sigurnosnim mjerama. Obavještavanje se može u potpunosti ili djelomično obaviti uz pomoć audio-vizualne prezentacije.

(2) da će putnicima osigurati upute (safety briefing card) s informacijama koje slikovnim instrukcijama (uputama) objašnjavaju uporabu sredstava za izvanredne situacije i izlaze koje bi putnici trebali koristiti.

(b) Prije polijetanja

(1) putnike ukratko treba obavijestiti, ako se to na njih odnosi:

(i) o pravilima glede pušenja;

(ii) o naslonjaču sjedala, koji treba biti u podignutom položaju, a pomoćni stolić pospremljen;

(iii) o smještaju izlaza za evakuaciju;

(iv) o smještaju i korištenju oznaka za evakuaciju na podu aviona;

(v) o smještanju ručne prtljage;

(vi) o ograničenju korištenja mobilnih elektroničkih uređaja;

(vii) o smještaju i sadržaju uputa s obavijestima o izvanrednim situacijama;

(2) putnicima treba demonstrirati:

(i) uporabu sigurnosnih pojaseva i/ili sigurnosnog sustavka vezivanja (safety harnesses), uključujući i objašnjenje za vezivanje i odvezivanje sigurnosnih pojaseva i /ili sigurnosnog sustavka vezivanja;

(ii) lokacija i korištenje opreme za kisik kad je to potrebno (OPS 1.770 i OPS 1.775). Putnici također trebaju biti obaviješteni da ugase sva sredstva za pušenje kada se koristi kisik;

(iii) smještaj i korištenje pojaseva za spašavanje ako je potrebno (OPS 1.825).

(c) Poslije polijetanja:

(1) ako je primjenjivo putnike treba podsjetiti:

(i) na pravila o pušenju;

(ii) na uporabu sigurnosnih pojaseva i/ili sigurnosnog sustavka vezivanja uključujući i sigurnosne prednosti kada je putnik vezan u sjedalu neovisno o tome da li su svjetla obaveznog vezivanja upaljena.

(d) Prije slijetanja

(1) Ako je primjenjivo putnike treba podsjetiti:

(i) na pravila o pušenju;

(ii) na uporabu sigurnosnih pojaseva i/ili sigurnosnog sustavka vezivanja;

(iii) na to da naslonjač sjedala treba biti u podignutom položaju, a pomoćni stolić pospremljen;

(iv) na smještaj ručne prtljage;

(v) na ograničenje pri korištenju mobilnih elektroničkih uređaja

(e) Poslije slijetanja

(1) Putnike treba podsjetiti:

(i) na pravila o pušenju;

(ii) na korištenje sigurnosnih pojaseva i/ili sigurnosne opreme

(f) U izvanrednim situacijama tijekom leta, putnike treba upoznati s postupcima koji mogu biti prikladni u odnosu na situaciju.

OPS 1.290

Priprema za let

(a) Operator treba jamčiti da je popunjen operativni plan leta za svaki predviđeni let.

(b) Zapovjednik vazduhoplova neće započeti let ako se nije uvjerio:

(1) da je avion plovidben;

(2) da se avionom ne upravlja suprotno od onoga što je određeno Listom odstepena (Configuration Deviation List – CDL)

(3) da su na raspolaganju instrumenti i oprema propisana u Pododjeljcima K i L;

(4) da su instrumenti i oprema u ispravnom stanju kako je propisano u MEL-u;

(5) da su dostupni oni dijelovi Operativnog priručnika koji su potrebni za odvijanje leta;

(6) da su u avionu dokumenti i formulari propisani u OPS 1.125 i OPS 1.135

(7) da su dostupne važeće karte, zemljovidi i ostala dokumentacija ili istovjetni podaci koji pokrivaju namjeravanu operaciju aviona, uključujući bilo koje odstepene koje se realno može očekivati. Uz ove podatke treba uključiti tablice pretvaranja/konverzije kao potporu operacijama u kojima se koriste metričke mjere visine, nadmorske visine i nivoa leta;

(8) da su na raspolaganju sva prikladna zemaljska oprema i servisi;

(9) da se mogu zadovoljiti uvjeti za let propisani u Operativnom priručniku, a u odnosu na gorivo, ulje i kisik, minimalnu sigurnosnu visinu, operativni minimum aerodroma i raspoloživost alternativnih aerodroma, gdje je to potrebno;

(10) da je teret pravilno raspoređen i sigurno pričvršćen;

(11) da je masa aviona, prilikom polijetanja takva da omogućuje provođenje leta sukladno s Pododjeljcima F do I;

(12) da se mogu udovoljiti drugim operativnim ograničenjima osim onih propisanih točkama (9) i (11).

OPS 1.295

Odabir aerodroma

(a) Operator treba utvrditi postupke za odabir odredišnog aerodroma i/ili alternativnih aerodroma sukladno s OPS 1.220 prilikom planiranja leta.

(b) Operator treba odabrati i odrediti u operativnom planu leta poletni alternativni aerodrom ako se iz meteoroloških razloga ili performansi ne bi bilo moguće vratiti na aerodrom polijetanja. Poletni (take- off) alternativni aerodrom u odnosu na polazni (departure) aerodrom mora se nalaziti unutar:

(1) za dvomotorne avione,

(i) jedan sat leta pri brzini krstarenja s jednim neispravnim motorom, sukladno s AFM, u mirnom zraku i standardnim uvjetima koji se temelje na stvarnoj masi u polijetanju; ili

(ii) u odobrenom ETOPS vremenu devijacije, koje se temelji na MEL ograničenjima, do maksimalno dva sata, pri brzini krstarenja s jednim neispravnim motorom, sukladno s AFM uvjetima u mirnom zraku i standardnim uvjetima koji se temelje na stvarnoj masi u polijetanju za avione i posade ovlaštene za ETOPS; ili

(2) dva sata leta pri brzini krstarenja s jednim neispravnim motorom a sukladno sa AFM u mirnom zraku i standardnim uvjetima koji se temelje na stvarnoj masi u polijetanju, za avione s tri ili četiri motora; i

(3) ako AFM ne sadrži brzinu krstarenja s jednim neispravnim motorom, brzina koja će se koristiti za izračunavanje treba biti ona brzina koja se može postići s preostalim motorom (motorima) kad im je snaga podešena na maksimalnu kontinuiranu snagu.

(c) Operator mora odabrati najmanje jednu alternativnu destinaciju za svaki IFR let osim:

(1) u oba slučaja:

(i) ako dužina planiranog leta od polijetanja do slijetanja ili, u slučaju preplaniranja tijekom leta sukladno OPS 1.255(d), preostalo vrijeme do odredišta ne prelazi 6 sati; i

(ii) ako su dvije odvojene staze (vidi OPS 1.192) na raspolaganju na odredišnom aerodromu uporabive i ako su meteorološki uvjeti koji prevladavaju takvi da će u periodu od sat vremena prije, pa do sat vremena poslije predviđenog vremena dolaska na odredišni aerodrom, podnica biti na najmanje 2000 ft ili visina kruženja + 500 ft, što je veće, i da će vidljivost biti najmanje 5 km.

(2) ako je odredišni aerodrom izoliran

(d) Operator mora odrediti dva odredišna alternativna aerodroma u slučaju:

(1) da prognoze ili izvještaji o vremenskim uvjetima za destinaciju ili bilo koja njihova kombinacija, pokazuju tijekom razdoblja koje započinje jedan sat prije, a završava jedan sat poslije predviđenog vremena dolaska, da će vremenski uvjeti biti ispod odgovarajućeg planiranog minimuma (vidi OPS 1.297(b)); ili

(2) ako nisu dostupne nikakve meteorološke informacije.

(e) Operator mora u operativnom planu leta odrediti potrebne alternativne aerodrome.

OPS 1.297

Minimumi za planiranje IFR letova

(a) Minimum za planiranje alternativnih aerodroma za polijetanje. Operator će odabrati aerodrom kao alternativni aerodrom za polijetanje (take-off alternate), kada odgovarajući meteorološki izvještaj ili prognoza ili njihova kombinacija indicira da će tijekom perioda koji započinje jedan sat prije i završava jedan sat poslije predviđenog vremena dolaska na aerodrom vremenski uvjeti biti na određenom minimumu za slijetanje ili iznad njega, sukladno sa OPS 1.225. Podnicu treba uzeti u obzir kada su na raspolaganju jedino neprecizni prilazi i prilaz u vizualnom krugu (circling aproaches). Sva ograničenja koja se odnose na operacije s jednim neispravnim motorom moraju se uzeti u obzir.

(b) Minimum za planiranje odredišnog aerodroma (izuzev izoliranih aerodroma). Operator će odrediti samo odredišni aerodrom kada:

(1) vremenski izvještaj ili prognoza ili njihova kombinacija indicira da će tijekom razdoblja koje započinje jedan sat prije, a završava jedan sat poslije predviđenog vremena dolaska na aerodrom, vremenski uvjeti biti na planiranom minimumu ili bolji, kako slijedi:

(i) RVR/vidljivost određena sukladno s OPS 1.225; i

(ii) za neprecizni prilaz ili kružni prilaz (circling approach), podnica na minimalnoj visini odluke ili iznad (MDH); ili

(2) su dva odredišna alternativna aerodroma izabrana prema OPS 1.295(d)

(d) Minimumi planirani za:

Odredišni alternativni aerodrom, ili

Izolirani aerodrom, ili

3% ERA aerodrom, ili

Rutni alternativni aerodrom zahtjevan u fazi planiranja

Operator će izabrati aerodrom za neku od ovih namjena samo onda kada vremenski izvještaj ili prognoza ili njihova kombinacija indicira da će tijekom razdoblja koje započinje jedan sat prije, a završava jedan sat poslije predviđenog vremena dolaska na aerodrom, vremenski uvjeti biti na planiranom minimumu kao u tablici 1 dolje:

Tablica 1
Odredišnog alternativnog aerodroma, izoliranog aerodroma, 3% ERA i rutnog alternativnog aerodroma

	Tip prilaza
	Minimum za planiranje

	Cat II i III
	Cat I (Napomena1)

	Cat I
	Neprecizni prilaz

(Napomene 1 i 2)

	Neprecizni prilaz
	Neprecizni prilaz

(Napomene 1 i 2) plus

200 ft / 1000 m

	Prilaz u vizualnom krugu
	Prilaz u vizualnom krugu


Napomena 1; RVR

Napomena 2; Podnica treba biti na MDH ili iznad

(d) Minimum za planiranje alternativnog aerodroma na ruti za ETOPS operacije. Operator će odabrati aerodrom kao alternativni aerodrom na ruti za ETOPS operacije, samo ako odgovarajući meteorološki izvještaji ili prognoze ili njihova kombinacija, indicira da će između predviđenog vremena slijetanja i isteka jednog sata nakon zadnjeg mogućeg vremena slijetanja postojati uvjeti proračunati dodavanjem dodatnih ograničenja iz tablice 2. Operator mora u Operativnom priručniku opisati metodu određivanja operativnog minimuma na planiranom ETOPS rutnom alternativnom aerodromu.

Tablica 2
Minimum za planiranje – ETOPS

	Mogućnost prilaza
	Podnica oblaka (ceiling) iznad alternativnog letjelišta 
	Minimalna meteorološka vidljivost/RVR

	Procedure preciznih prilaza.
	Odobrena DH/DA plus povećanje od 200 ft
	Odobrena vidljivost plus povećanje za 800 metara

	Neprecizni prilaz ili Prilaz u vizualnom krugu
	Odobrena MDH/MDA plus povećanje of 400 ft
	Odobrena vidljivost plus povećanje za 1500 metara


OPS 1.300

Predaja ATS plana leta

Operator mora jamčiti da let neće započeti ako ATC plan leta nije predan, ili nisu predane odgovarajuće informacije tako da se mogu aktivirati službe za uzbunu ako je to potrebno.
OPS 1.305

Punjenje gorivom/istakanje goriva kada su putnici u avionu ili se ukrcavaju, odnosno iskrcavaju
(vidi Dodatak 1 – OPS 1.305)

Operator mora jamčiti da se nijedan avion neće dopunjavati ili istakati "Avgas" ili "wide cut" vrstama goriva (npr. Jet-B ili ekvivalentno gorivo) ili onda kad bi moglo doći do miješanja takvih vrsta goriva, kada su putnici u avionu ili kada se putnici ukrcavaju ili iskrcavaju. U svim ostalim slučajevima moraju se poduzeti potrebne mjere predostrožnosti, na avionu mora raditi osposobljeno osoblje koje je pripravno započeti i voditi evakuaciju aviona s pomoću najpovoljnijih, najekspeditivnijih mogućih sredstava.

OPS 1.307

Punjenje/istakanje "wide-cut" goriva

Operator treba utvrditi postupke za punjenje/istakanje goriva za mlazne motore (wide-cut fuels – npr. Jet-B ili ekvivalentnim), ako se to zahtjeva.

OPS 1.308

Guranje i vuča

(a) Operator mora osigurati da su sve procedure vezane za guranje (push back) i vuču (towing) usklađene s odgovarajućim zrakoplovnim standardima i procedurama.

(b) Operator mora osigurati da se pozicioniranje aviona prije i poslije taksiranja ne izvodi bez rude za vuču (towbar) osim ukoliko:

(1) je avion zaštićen svojim dizajnom od oštećenja sustavka upravljanja nosnim kotačem zbog izvođenja operacija vuče bez rude za vuču, ili

(2) će sustavak/procedure upozoriti/alarmirati letačku posadi da se takvo oštećenje može desiti ili da se oštećenje već dogodilo, ili

(3) je vozilo za vuču bez rude dizajnirano da spriječi oštećenje tipa aviona.

OPS 1.310

Članovi posade na svojim pozicijama

(a) Članovi letačke posade

(1) tijekom polijetanja i slijetanja svaki članak letačke posade mora se nalaziti na svojoj poziciji sukladno s dužnošću koju obavlja;

(2) tijekom ostalih faza leta svaki član letačke posade aviona, na dužnosti u pilotskoj kabini aviona, treba ostati na svojoj poziciji osim ako je njegova odsutnost neophodna za obavljanje zadataka koji su povezani s operacijom, ili iz fizioloških potreba, ako najmanje jedan kvalificirani pilot ostane za komandama aviona čitavo vrijeme leta.

(3) tijekom svih faza leta svaki član letačke posade aviona, na dužnosti u pilotskoj kabini aviona mora biti pripravan. Ukoliko se uoči izostanak pripravnosti koristiti će se odgovarajuće protumjere. Ukoliko se zapazi neočekivani umor, procedure kontroliranog odmora (controlled rest), organiziranog od strane zapovjednika, mogu se koristiti ukoliko radne obaveze to dopuštaju Ovakav kontrolirani odmor se ne smije smatrati dijelom dnevnog odmora (rest period) u svrhu računanja ograničenja vremena leta (flight time) niti se smije koristiti za opravdavanje bilo kojeg radnog vremena (duty period).

(b) Članovi kabinskog osoblja. Tijekom kritičnih faza leta u svim dijelovima aviona gdje se nalaze putnici, mora se nalaziti član kabinskog osoblja aviona na mjestu koje je predviđeno za njega

OPS 1.311

Minimalan broj kabinskog osoblja potrebnog na avionu za vrijeme operacija na zemlji s putnicima
(vidi dodatak 1 OPS 1.311)

Operator mora osigurati da, kada je bilo tko od putnika na avionu, minimalan broj kabinskog osoblja sukladno OPS 1.990(a), (b), (c) i (d) bude prisutan u putničkoj kabini, osim:

(a) Kada je avion na zemlji na parkirnoj poziciji, broj kabinskog osoblja na avionu može biti smanjen za broj određen u OPS 1.990 (a), (b) i (c). Minimalan broj kabinskog osoblja zahtjevan u ovakvim slučajevima mora biti jedan članak na svaki par izlaza za slučaj opasnosti na razini poda na svakoj putničkoj platformi (passenger deck), ili jedan na svakih 50 ili dijela od 50 putnika na avionu, što je više, osiguravajući da:

(1) je operator utvrdio proceduru evakuacije putnika sa smanjenim brojem kabinskog osoblja koju prihvaćaju nadležne vlasti i koja osigurava istu razinu sigurnosti; i

(2) ne vrši se dopunjavanje ili istakanje goriva, i

(3) voditelj kabinskog osoblja(senior cabin crew member) je održao brifing kabinskom osoblju za sigurno ukrcavanje putnika (pre-boarding safety briefing); i

(4) voditelj kabinskog osoblja prisutan je u putničkoj kabini;i

(5) provedena je provjera kabine prije ukrcavanja (pre-boarding check)

Ovo smanjenje nije dozvoljeno kada je broj kabinskog osoblja određen prema OPS 1.990 (d)

(b) Za vrijeme iskrcavanja kada je preostali broj putnika na avionu manji od 20, minimalni broj kabinskog osoblja na avionu može biti smanjen ispod minimalnog broja potrebnog kabinskog osoblja zahtijevanog prema OPS 1.990 (a), (b), (c) i (d) osiguravajući da:

(1) je operator utvrdio proceduru evakuacije putnika sa smanjenim brojem kabinskog osoblja koju prihvaćaju nadležne vlasti i koja osigurava istu razinu sigurnosti; i

(2) je voditelj kabinskog osoblja prisutan u putničkoj kabini.

OPS 1.313

Uporaba slušalica (headset)

(a) Svaki član letačke posade na dužnosti u letačkoj kabini mora nositi slušalice sa ugrađenim mikrofonom ili ekvivalentno sukladno OPS 1.650 (p) i /ili 1. 652(s) i koristiti ih kao primarni uređaj za slušanje glasovne komunikacije sa službom kontrole letenja:

– Na zemlji

– Kada glasovnom komunikacijom prima ATC informacije i odobrenja (ATC clearance)

– Kada rade motori

– U letu ispod prelazne visine ili 10,000 stopa, što je više; i

– Kad zapovjednik procijeni potrebitim

(b) u uvjetima iz gornjeg paragrafa, ugrađeni mikrofon ili ekvivalentni mora biti u poziciji da omogući obostranu ( two-way) komunikaciju.

OPS 1.315

Pomoćna sredstva za evakuaciju u izvanrednim situacijama

Operator mora utvrditi postupke kojima će jamčiti da se prije taksiranja, polijetanja i slijetanja, i kada je sigurno i prikladno to uraditi, stavake u stanje pripravnosti sredstva koja pomažu i automatski se aktiviraju pri evakuaciji u slučaju opasnosti.

OPS 1.320

Sjedala, sigurnosni pojasevi i sigurnosni sustavak vezivanja

(a) Članovi posade aviona

(1) tijekom polijetanja i slijetanja, i kada zapovjednik vazduhoplova to smatra potrebnim u interesu sigurnosti aviona, svaki član posade aviona mora biti privezan svim ugrađenim sigurnosnim pojasevima i sigurnosnim sustavkom vezivanja (safety harnesses);

(2) tijekom ostalih faza leta svaki član posade u pilotskoj kabini aviona mora biti prikladno privezan sigurnosnim pojasom dok se nalazi na svojoj poziciji.

(b) Putnici

(1) prije polijetanja i slijetanja, tijekom taksiranja i kad je to potrebno iz sigurnosnih razloga, zapovjednik vazduhoplova mora jamčiti da je svaki putnik u avionu na svome sjedalu ili ležaju, privezan sigurnosnim pojasom, ili sigurnosnim sustavkom vezivanja, ukoliko je ugrađen, pravilno osiguran;

(2) operator treba osigurati, a zapovjednik vazduhoplova jamčiti da sjedenje više osoba na jednom sjedalu aviona bude dopušteno samo na određenim mjestima, i to samo jednog odraslog i jednoga malog djeteta. Takvo sjedalo mora biti valjano osigurano dodatnim pojasom ili pomagalom za ograničavanje kretanja.

OPS 1.325

Osiguranje putničke kabine i kuhinje/kuhinja (galley(s))

(a) Operator treba utvrditi postupke koji jamče da tijekom taksiranja, polijetanja i slijetanja svi izlazi za evakuaciju budu slobodni.

(b) Zapovjednik vazduhoplova treba jamčiti da prije polijetanja, slijetanja i kad se to čini potrebnim u svrhu sigurnosti, sva prtljaga i oprema budu pravilno osigurane.

OPS 1.330

Smještaj opreme za slučaj opasnosti

Zapovjednik vazduhoplova treba jamčiti da prikladna oprema za slučaj opasnosti bude lako dostupna za hitnu uporabu.

OPS 1.335

Pušenje u avionu

(a) Zapovjednik mora jamčiti da ni jednoj osobi u avionu ne bude dopušteno pušenje:

(1) kad god to smatra potrebnim u interesu sigurnosti;

(2) kad je avion na zemlji, osim ako je to posebno odobreno sukladno s postupcima u Operativnom priručniku;

(3) izvan prostora određenih za pušenje, u prolazu i u WC-u.

(4) u odjeljku za teret i/ili u ostalim prostorima gdje se vozi teret koji nije smješten u kontejnerima zaštićenim od vatre ili pokriven pokrivačem otpornim na plamen;

(5) u onim dijelovima kabine gdje se dovodi kisik.

OPS 1.340

Meteorološki uvjeti

(a) Na IFR letovima zapovjednik vazduhoplova će samo:

(1) započeti polijetanje;

(2) nastaviti iza tačke od koje vrijedi prepravljeni plan leta (revised fight plan) u slučaju prepravljanja plana tijekom leta, kad su dostupne informacije koje indiciraju da su predviđeni meteorološki uvjeti, u planiranom vremenu dolaska, na odredištu i/ili alternativnom aerodromu propisanom u OPS 1.295 na planiranom minimumu ili iznad, a koji je propisan u OPS 1.297.

(b) Na IFR letovima, zapovjednik vazduhoplova će nastaviti prema planiranom odredišnom aerodromu samo ako zadnje informacije ukazuju na to da će u predviđeno vrijeme dolaska, vremenski uvjeti na odredištu ili na najmanje jednom alternativnom odredišnom aerodromu biti na planiranom operativnom minimum za taj aerodrom.

(c) Na IFR letovima zapovjednik vazduhoplova će nastaviti letjeti do:

(1) tačke odluke kad se koristi procedurom za reduciranu količinu goriva za nepredviđene situacije(Reduced Contingency Fuel Procedure) (vidi dodatak 1 za OPS 1.255)

(2) prije određene tačke (pre-determined point) kada se koristi postupak s prije određenom točkom (vidi dodatak 1 za OPS 1.255)

kada dostupne informacije indiciraju da su predviđeni meteorološki uvjeti u vrijeme dolaska na odredištu i/ili alternativnom aerodromu propisanom u OPS 1.295 na operativnom minimumu aerodroma, propisanom u OPS 1.225, ili iznad njega.

(d) Na VFR letovima zapovjednik vazduhoplova će započeti s polijetanjem samo kad važeće meteorološko izvješće ili prognoza ili njihova kombinacija pokazuju, da će meteorološki uvjeti na ruti ili dijelu rute kojom će se letjeti u VFR uvjetima, u odgovarajućem vremenu, biti takvi da omogućuju izvršenje po tim pravilima.

OPS 1.345

Led i ostali kontaminati – postupci na zemlji

(a) Operator mora utvrditi postupke koji će se primijeniti kada je potrebno obaviti razleđivanje (de- icing) ili sprečavanje zaleđivanja (anti-icing) na zemlji i za to vezane preglede aviona.

(b) Zapovjednik neće započeti s polijetanjem prije nego što su vanjske površine slobodne od bilo kakvih kontaminata koji bi mogli negativno utjecati na performanse aviona i/ili upravljivost aviona osim onda kad je to dopušteno u Priručniku za letenja avionom.

OPS 1.346

Led i ostali kontaminati – postupci u letu

(a) Operator mora utvrditi postupke za letove u očekivanim ili stvarnim uvjetima zaleđivanja.

(b) Zapovjednik neće započeti let niti namjerno letjeti u očekivanim ili stvarnim uvjetima zaleđivanja ako avion nije certificiran i nije opremljen za takve uvjete.

OPS 1.350

Opskrba gorivom i uljem

Zapovjednik vazduhoplova će samo onda započeti s polijetanjem ili nastavakiti u slučaju preplaniranja tijekom leta (in-flight re – planing) kada je siguran da avion nosi planiranu količinu uporabivog goriva i ulja, najmanje potrebnu da se let sigurno okonča, uzimajući u obzir operativne uvjete koji se mogu predvidjeti.

OPS 1.355

Uvjeti za polijetanje

Prije polijetanja, zapovjednik mora biti siguran da, prema informacijama koje su mu dostupne, vrijeme na aerodromu i stanje staze koju namjerava koristiti neće spriječiti sigurno polijetanje i odlazak.

OPS 1.360

Određivanje minimuma za polijetanje

Prije polijetanja, zapovjednik vazduhoplova treba biti siguran da su RVR ili vidljivost u smjeru polijetanja aviona jednaka ili bolja od važećeg minimuma.

OPS 1.365

Minimalne visine leta

Zapovjednik vazduhoplova ili pilot kojem je povjereno izvođenje leta neće letjeti ispod određenih minimalnih visina leta osim kad je to potrebno za polijetanje i slijetanje.

OPS 1.370

Simuliranje nenormalnih situacija tijekom leta

Operator mora utvrditi postupke kojima će jamčiti da se nenormalne ili izvanredne situacije, koje zahtijevaju primjenu dijela ili cijele procedure za nenormalne ili izvanredne situacije i simulaciju IMC umjetnim sredstvima, ne simuliraju tijekom komercijalnoga zračnog prevoza.

OPS 1.375

Planiranje goriva tijekom leta

Operator mora utvrditi postupke kojima će jamčiti provođenje provjeravanja količine goriva u letu i upravljanje gorivom vrše prema sljedećim kriterijima:

(a) provjera goriva u letu:

(1) Zapovjednik mora osigurati da se provjera goriva u letu vrši u pravilnim intervalima. Iskoristiva preostala količina goriva mora biti upisana i procijenjena:

(i) usporedbom stvarne i planirane potrošnje;

(ii) provjerom da je preostalo iskoristivo gorivo dovoljno da se izvrši let sukladno članku (b) upravljanje gorivom u letu (in flight fuel management) dolje; i

(iii) utvrđivanjem očekivanog preostalog iskoristivog goriva na odredišnom aerodromu

(2) Stvarni podaci o gorivu moraju biti zabilježeni

(b) Upravljanje gorivom u letu (in-flight fuel management)

(1) let mora biti vođen tako da očekivano iskoristivo gorivo preostalo u trenutku dolaska na odredišni aerodrom nije manje od:

(i) potrebno alternativno gorivo plus konačna rezerva goriva, ili

(ii) konačna rezerva goriva ako se ne zahtjeva alternativni aerodrom

(2) Međutim, ako je kao rezultat provjere količine goriva u letu, očekivana količina preostalog uporabivog goriva u trenutku dolaska na odredišni aerodrom manja od:

(i) potrebnog alternativnog goriva plus konačna rezerva goriva, zapovjednik mora uzeti u obzir promet i ukupne operativne uvjete na odredišnom aerodromu, alternativnom odredišnom aerodromu i na bilo kojem drugom adekvatnom aerodromu pri donošenju odluke da li će nastavakiti do odredišnog aerodroma ili će skrenuti da bi izvršio sigurno slijetanje s ne manje od konačne rezerve goriva, ili

(ii) konačne rezerve goriva ako se ne zahtijeva alternativni aerodrom, zapovjednik mora poduzeti odgovarajuće akcije i nastaviti do adekvatnog aerodroma da bi izvršio sigurno slijetanje s ne manje od konačne rezerve goriva.

(3) Zapovjednik će objaviti opasnost (emergency) kada je proračunska uporabiva količina goriva na slijetanju na najbliži adekvatni aerodrom gdje se može izvršiti sigurno slijetanje manja od konačne rezerve goriva.

(4) Dodatni uvjeti za specifične procedure.

(i) Na letu uz korištenje RCF procedure da bi nastavio prema odredišnom aerodromu 1, zapovjednik mora osigurati da preostala uporabiva količina goriva na točki odluke bude najmanje zbroj:

gorivo potrebno od točke odluke do odredišnog aerodroma 1; i

goriva za nepredviđene situacije jednako 5% goriva potrebnog od točke odluke do odredišnog aerodroma 1

gorivo do alternacije za odredišni aerodrom 1 ako je odredišni aerodrom 1 potreban; i

konačna rezerva goriva

(ii) Na letu uz korištenje PDP procedure da bi nastavakio prema odredišnom aerodromu, zapovjednik mora osigurati da preostala uporabiva količina goriva na PDP bude najmanje zbroj:

goriva potrebnog od PDP do odredišnog aerodroma; i

goriva za nepredviđene situacije od PDP do odredišnog aerodroma proračunatog prema dodatku 1 na OPS 1.255 stavak 1.3;i

goriva potrebnog prema dodatku 1 na OPS 1.255 stavak 3.1d

OPS 1.380

Namjerno ostavljeno prazno

OPS 1.385

Korištenje dodatnoga kisika

Zapovjednik vazduhoplova mora jamčiti da članovi letačke posade aviona koji su uključeni u poslove vezane za sigurno upravljanje avionom u letu kontinuirano koriste dodatni kisik kad god visina kabine prijeđe 10.000 ft za razdoblje dulje od 30 minuta i kad god visina kabine prijeđe 13.000 ft.

OPS 1.390

Kozmička radijacija

(a) Operator mora tijekom leta uzeti u obzir izloženost kozmičkoj radijaciji svih članova posade dok su na dužnosti (uključujući poziciju) i mora poduzeti sljedeće mjere za one članove posade koji mogu biti izloženi radijaciji većoj od 1 mSv na godinu

(1) Procjena izloženosti;

(2) Uzeti u obzir procijenjenu izloženost radijaciji kada se uređuju planovi rada u svrhu smanjena doze za članove posade koji su visoko izloženi radijaciji;

(3) Obavijestiti članove posade, na koje se odnosi, o zdravstvenom riziku koji njihov posao uključuje;

(4) Osigurati da plan rada za ženske članakove posade, od momenta kada obavijeste zračnog prijevoznika da su trudne, održavaju dozu radijacije za fetus najnižu moguću koja se razumno može postići, i u svakom slučaju osigurati da doza radijacije ne prelazi 1 mSv za preostali dio trudnoće;

(5) Osigurati da se individualni zapisi čuvaju za one članove posade koji su podvrgnuti visokoj izloženosti. Ova izloženost treba biti zapisana za osobe na godišnjem temelju i onda kada napuste operatora

(b) (1) Operator neće operirati avionom iznad 15 000 m (49 000 ft) ako oprema određena u OPS 1.680(a)(1) nije upotrebljiva, ili ako se postupci opisani u OPS 1.680(a)(2) ne primjenjuju.

(2) Zapovjednik ili pilot kome je upravljanje leta povjereno mora započeti poniranje kada su granične vrijednosti doza kozmičke radijacije određene u Operativnom priručniku prijeđene.

OPS 1.395

Otkrivanje blizine tla (Ground proximity detection)

Kad bilo koji član posade ili sustavak za upozorenje blizine tla otkrije blizinu zemlje, zapovjednik vazduhoplova ili pilot kojem je povjereno upravljanje leta mora osigurati da će se odmah poduzeti potrebne korektivne radnje kako bi se uspostavili sigurni uvjeti leta.

OPS 1.398

Upotreba Sustavka za izbjegavanje sudara (ACAS)

Operator mora uspostaviti postupke da osigura:

(a) kada je ACAS ugrađen i upotrebljiv, mora se koristiti u letu u načinu rada (mode) da omogući prikazivanje Resolution Advisories (RA), osim ukoliko takav način rada ne odgovara uvjetima koji postoje u tom momentu

(b) kada je neprimjereno približavanje drugog zrakoplova (RA) otkriveno pomoću ACAS-a, zapovjednik ili pilot kome je upravljanje leta povjereno mora trenutno poduzeti svaku korektivnu akciju pokazanu sa RA, osim ukoliko to ne ugrožava sigurnost aviona.

Korektivna akcija:

(i) ne smije nikada biti u suprotnosti s akcijom pokazanom sa RA

(ii) mora postupati prema rezolucijskoj informaciji čak i kada je u suprotnosti s vertikalnim elementom upute ATC-a.

(iii) mora svesti odstepena na minimum tj. na odstepena koja su nužna za postepene prema rezolucijskim informacijama.

(c) da je propisana ACAS ATC komunikacija određena.

(d) da će se nakon razrješenja konflikta avion odmah vratiti instrukciji ili odobrenju kontrole zračnog prometa ATC.

OPS 1.400

Uvjeti za prilaz i slijetanje

Prije započinjanja prilaza za slijetanje, zapovjednik vazduhoplova treba biti siguran da, prema podacima koji su mu dostupni, vrijeme na aerodromu i uvjeti na stazi koju namjerava koristiti neće priječiti siguran prilaz, slijetanje ili prekinuti prilaz, a uzimajući u obzir informacije o performansama koje su sadržane u Operativnom priručniku.

OPS 1.405

Započinjanje i nastavak prilaza

(a) Zapovjednik vazduhoplova ili pilot kojem je povjereno izvođenje leta može započeti instrumentalni prilaz bez obzira na RVR/vidljivost, ali neće nastaviti s prilazom iza vanjskog markera (Outer Marker), ili ekvivalentne pozicije, ako je RVR/vidljivost manja od traženog minimuma. (vidi OPS 1.192)

(b) Ondje gdje RVR nije dostupan, vrijednosti RVR-a mogu se izračunati preračunavanjem javljene vidljivosti sukladno s dodatkom 1 OPS 1.430 stavak (h).

(c) Ako poslije preleta vanjskog markera ili ekvivalentne pozicije,sukladno sa stavkom (a), RVR/vidljivost padne ispod prihvatljivog minimuma, prilaz se može nastaviti do DA/H ili MDA/H.

(d) Ondje gdje ne postoji vanjski marker ili ekvivalentna pozicija, zapovjednik vazduhoplova ili pilot kojem je povjereno upravljanje leta mora donijeti odluku da nastavi ili prekine prilaz prije snižavanja ispod 1000 ft iznad aerodroma na dijelu završnog prilaza. Ako je MDA/H na ili iznad 1000 ft iznad aerodroma, operator mora odrediti visinu, za svaku proceduru prilaza, ispod koje prilaz ne smije biti nastavljen ako je vidljivost /RVR manja od prihvatljivog

(e) Prilaz se može nastaviti ispod DA/H ili MDA/H i slijetanje se može završiti ako se ugledaju i vide potrebne vizualne reference na DA/H ili MDA/H.

(f) Vidljivost/RVR u zoni slijetanja (touch-down zone) treba uvijek provjeravati. Ako je objavljena i važna (relevant) vidljivost RVR na srednjoj točki (mid-point) i na kraju staze (stop end), također se provjerava. Minimalna vidljivost/RVR za srednju točku je 125 m ili vidljivost/RVR potrebna za zonu slijetanja ako je manja, i 75 m za kraj staze. Za avione opremljene sa sistemom upravljanja poslije slijetanja ili sistemom kontrole, minimalna vidljivost/RVR za srednju točku je 75 m.

Napomena: Važan (Relevant) – znači dio staze koji se koristi za vrijeme faze velike brzine slijetanja, do brzine od otprilike 60 čvorova.

OPS 1.410

Operativni postupci – visina preleta praga staze

Operator mora utvrditi operativne postupke kako bi avion koji se koristi u preciznom prilazu preletio prag staze na sigurnoj (dovoljnoj) visini, pri čemu je avion u sletnoj konfiguraciju položaju za slijetanje.

OPS 1.415

Dnevnik leta (Journey log)

Zapovjednik vazduhoplova mora osigurati da se ispuni dnevnik leta.

OPS 1.420

Prijavljivanje događaja (Occurrence reporting)

(a) Pojmovi

(1) Nezgoda – događaj, koji nije nesreća, povezan s operacijama zrakoplova, koji utječe ili može utjecati na sigurnost operacije.

(2) Ozbiljna nezgoda – nezgoda koja uključuje i okolnosti koje pokazuju da se nesreća zamalo dogodila.

(3) Nesreća – događaj vezan za operacije zrakoplova koji se desio u vremenu u kome je neka osoba ukrcana u zrakoplov sa namjerom da leti do vremena kad su sve osobe iskrcane u kojem:

(i) je osoba smrtno stradala ili ozbiljno povrijeđena kao rezultat:

(A) jer je bila u zrakoplovu;

(B) direktnog kontakta sa bilo kojim dijelom zrakoplova, uključujući dijelove koji su se odvojili sa zrakoplova ili;

(C) direktnoj izloženosti struji mlaznog motora;

izuzev ako su povrede od prirodnih uzroka, samoranjavanjem ili uzrokovane od strane druge osobe, ili kada su povrede kod "slijepih putnika" skrivenih izvan područja koje je normalno dostupno putnicima i posadi, ili

(ii) zrakoplov je pretrpio oštećenje ili strukturalni kvar koji nepovoljno utječe na strukturalnu čvrstoću, sposobnosti ili letne karakteristike zrakoplova; i zahtjeva značajnije popravke ili zamjenu pokvarenih dijelova; izuzev za oštećenje ili kvar motora, kada je oštećenje ograničeno na motor, ili njegovu oplatu ili pomoćni uređaj; ili oštećenje ograničeno na propeler, vrhove krila, antene, gume, kočnice, oplatu, mala udubljenja ili rupe na oplati zrakoplova:

(iii) zrakoplov je nestao ili je potpuno nedostupan.

(b) Izvješćivanje o nezgodi. Operator mora uspostaviti procedure za izvješćivanje o nezgodi uzimajući u obzir odgovornosti opisane dolje i okolnosti opisane u donjem stavku (d).

(1) OPS 1.085 (b) određuje odgovornost članakova posade o izvješćivanju o nezgodi koja ugrožava ili bi mogla ugroziti sigurnost operacije.

(2) Zapovjednik vazduhoplova ili operator mora podnijeti izvješće nadležnom tijelu o nezgodi koja ugrožava ili bi mogla ugroziti sigurnost operacije.

(3) Izvješće se mora predati u roku od 72 sata kada je nezgoda identificirana, osim ako izuzetne okolnosti to spriječe.

(4) Zapovjednik mora osigurati da se svi poznati ili sumnjivi tehnički kvarovi i svako prekoračenje tehničkih ograničenja koja su se dogodili dok je on bio odgovoran za let budu upisani u tehničku knjigu aviona. Ako nedostatci ili prekoračenja tehničkih ograničenja ugrožavaju ili bi mogli ugroziti sigurnost operiranja, zapovjednik mora dodatno podnijeti izvješće nadležnom tijelu sukladno s točkom (b)(2) gore.

(5) U slučaju da je nezgoda prijavljena prema točki (b)(1), (b)(2) i (b)(3) gore, proizišla ili se odnosi na bilo koji kvar, nepravilan rad ili nedostatak aviona, njegove opreme ili bilo koji dio zemaljske opreme, ili koja uzrokuje ili može uzrokovati nepovoljan utjecaj na nastavak plovidbenosti aviona, operator mora obavijestiti organizaciju odgovornu za dizajn ili snabdjevača, ili ako je primjenjivo organizaciju odgovornu za kontinuiranu plovidbenost, istovremeno kada je izvješće podnijeto nadležnom tijelu.

(c) Izvješćivanje o nesrećama i ozbiljnim nezgodama.

Operator mora uspostavakiti procedure za izvješćivanje o nesrećama i ozbiljnim nezgodama uzimajući u obzir odgovornost opisanu dolje i uvjete opisane u točki (d) dolje.

(1) Zapovjednik mora obavijestiti zračnog prijevoznika o nesreći ili ozbiljnoj nezgodi koja se dogodila dok je on bio odgovoran za let. U slučaju da zapovjednik nije u stanju podnijeti izvješće, ovaj posao mora poduzeti drugi članak posade ako je u stanju to učiniti, obzirom na zamjenu za zapovjednika određenom od zračnog prijevoznika

(2) Operator mora osigurati da nadležno tijelo države zračnog prijevoznika, najbliže odgovarajuće tijelo (ako nije nadležno tijelo u državi zračnog prijevoznika), i bilo koja druga organizacija koju treba obavijestiti prema zahtjevu države zračnog prijevoznika, bude obaviješteno na najbrži mogući način o nesreći ili ozbiljnoj nezgodi i – u slučaju samo nesreće- najmanje prije nego se avion pomjeri, izuzev ako posebne okolnosti to sprečavaju.

(3) Zapovjednik ili operator aviona mora podnijeti izvješće nadležnom tijelu u državi zračnog prijevoznika u roku od 72 sata od vremena kad se nesreća ili ozbiljna nezgoda dogodila.

(d) Posebni izvještaji.

Događaji za koje treba koristiti posebne obavijesti i izvješća opisani su dole;

(1) Nezgoda u zračnom prometu (Air Traffic Incidents) Zapovjednik mora bez kašnjenja obavijestiti nadležnu kontrolu leta o nezgodi i mora ih obavijestiti o namjeri da će podnijeti izvješće o nezgodi u zračnom prometu po završetku leta kad god je zrakoplov tijekom leta bio ugrožen sa:

(i) Bliskim susretom sa bilo kojim drugim uređajem za letenje;

(ii) Pogrešnom procedurom u zračnom prometu ili nepridržavanjem važeće procedure u letu od strane službe kontrole leta ili letačke posade;

(iii) Kvarom uređaja u službi kontrole leta. Pored toga zapovjednik mora obavijestiti i nadležno tijelo o nezgodi.

(2) Sustavi za izbjegavanje sudara u zraku ACAS – rezolucijska informacija. Zapovjednik mora obavijestiti nadležnu kontrolu leta i podnijeti ACAS izvješće nadležnom tijelu kada god je zrakoplov tijekom leta vršio manevar kao odgovor na ACAS rezolucijsku informaciju.

(3) Opasnost od ptica i udari ptica

(i) Zapovjednik mora odmah obavijestiti lokalnu nadležnu kontrolu leta kada je god uočena opasnost od ptica

(ii) Ako je primijetio da se udar ptice dogodio, zapovjednik mora podnijeti pismeno izvješće o udaru ptice poslije slijetanja nadležnom tijelu, kada god je zrakoplov za koji je on odgovoran pretrpio udar ptice koji je uzrokovao značajno oštećenje na zrakoplovu ili gubitak ili kvar bilo kojeg važnog sustavka. Ako je ustanovljen udar ptice, a zapovjednik nije prisutan operator je odgovoran za podnošenje izvješća.

(4) Nezgode i nesreće s opasnim robama. Operator mora o nezgodama i nesrećama s opasnim robama izvijestiti nadležno tijelo i nadležno tijelo u državi gdje se desila nesreća ili nezgoda, sukladno s Dodatkom 1 OPS-a 1.1225. Prvi izvještaj mora poslati u roku od 72 sata nakon događaja, ukoliko posebne okolnosti to ne onemoguće, i sadržavati podatke koji su u tom trenutku poznati. Kada je to potrebno, i što je prije moguće, mora poslati dopunski izvještaj s dodatnim informacijama. (vidi također OPS 1.1225)

(5) Nezakonito djelovanje. Pošto se na zrakoplovu dogodi nezakonito djelovanje, zapovjednik, ili u njegovoj odsutnosti operator, mora podnijeti izvješće čim je moguće lokalnom nadležnom tijelu i nadležnom tijelu države zračnog prijevoznika. (vidi također OPS 1.1245)

(6) Susretanje sa mogućim opasnim uvjetima. Zapovjednik mora obavijestiti odgovarajuću službu kontrole leta čim je moguće, kada se tijekom leta uoče uvjeti moguće opasnosti kao što su nepravilnosti na zemaljskim ili navigacionim uređajima, meteorološki fenomeni ili oblak vulkanskog pepela.

JAR-OPS 1.425

Rezervirano

Dodatak 1 OPS 1.255

Planiranje goriva

Operator mora uspostavakiti kompanijsku proceduru planiranja goriva, uključujući izračun količine goriva koja mora biti na avionu u odlasku, prema sljedećim kriterijima planiranja:

1. Osnovna procedura

Uporabiva količina goriva na polijetanju mora biti količina od:

1.1 količine goriva za taksiranje koja ne smije biti manja od očekivane količine koja će biti uporabljena prije polijetanja.Lokalni uvjeti na aerodromu polaska i potrošnja APU moraju se uzeti u obzir;

1.2 gorivo za let (trip fuel) što uključuje:

(a) gorivo za polijetanje i penjanje od elevacije aerodroma do inicijalnog nivoa krstarenja/ visine uzimajući u obzir očekivanu rutu odlaženja (departure routing); i

(b) gorivo od vrha uspinjanja do vrha poniranja uključujući strma penjanja i poniranja;i

(c) goriva od vrha poniranja do tačke gdje započinje prilaz uzimajući u obzir prilaznu proceduru; i

(d) gorivo za prilaz i slijetanje na odredišni aerodrom.

1.3 Gorivo za neočekivane situacije, osim onog opisanog u paragrafu 2 " reducirana količina goriva za nepredviđene situacije", koja mora biti veća od a. ili b. dolje:

(a) ili:

(i) 5% planiranog goriva za let ili u slučaju ponovnog planiranja u letu, 5% količine goriva za preostali dio puta ili

(ii) Ne manje od 3% planirane količine goriva do destinacije, u slučaju preplaniranja u letu 3% od količine goriva za let preostali dio puta, osiguravajući da je raspoloživ rutni alternativni aerodrom sukladno dodatku 2 na OPS 1.255 ili

(iii) Količina goriva dovoljna za 20 min. leta bazirana na planiranoj potrošnji goriva za let, ako je operator uspostavakio program praćenja potrošnje goriva pojedinih aviona, i koristi podatke utvrđenih takvim programom; ili

(iv) Količini goriva bazirano na statističkoj metodi odobrenoj od nadležnog tijela koja osigurava odgovarajuće statističko pokrivanje odstepena planirane i stvarne količine goriva za let. Ova metoda se koristi za praćenje potrošnje goriva za svaku kombinaciju para grad/avion a Operator koristi ovu metodu za statističku analizu za izračunavanje goriva za nepredviđene situacije za kombinaciju određenog para grad/avion

(b) Količini goriva za let od 5 minuta pri brzini u krugu čekanja (holding speed) na 1500 ft (450m) iznad odredišnog aerodroma u standardnoj konfiguraciji.

1.4 Alternativno gorivo koje mora:

(a) uključiti:

(i) Gorivo za neuspjeli prilaz od odgovarajuće MDA/DH na odredišnom aerodromu do visine neuspjelog prilaza uzimajući u obzir cjelovitu proceduru neuspjelog prilaza;i

(ii) Gorivo za penjanje od visine neuspjelog prilaza do nivoa krstarenja/visine uzimajući u obzir očekivanu rutu odlaska; i

(iii) Gorivo za let potrebno od vrha penjanja do vrha poniranja uzimajući u obzir očekivanu rutu;i

(iv) Gorivo za poniranje od vrha poniranja do tačke gdje započinje prilaženje,uzimajući u obzir očekivanu proceduru prilaženja

(v) Gorivo potrebno za prilaženje i slijetanje na alternatinvi odredišni aerodrom izabran sukladno OPS 1.295.

(b) Gdje su potrebna dva odredišna alternativna aerodroma sukladno OPS 1.295 (d) biti dovoljno da se nastavi do alternativnog aerodroma koji zahtjeva veću količinu alternativnog goriva.

1.5 Konačna rezerva goriva, koja mora biti:

(a) Za avione sa recipročnim motorima količina goriva za 45 minuta leta;ili

(b) Za avione s turbinskim motorima količina goriva za let od 30 minuta na brzini kruga čekanja, na 1500 ft ( 450 m) iznad elevacije aerodroma u standardnim uvjetima, proračunata sa očekivanom masom pri dolasku na alternativni odredišni aerodrom ili odredišni aerodrom kada alternativni odredišni aerodrom nije potreban

1.6 Minimalno dodatno gorivo koje će omogućiti

(b) Avionu da ponire kako je potrebno i produži do adekvatnog alternativnog aerodroma u slučaju kvara motora ili gubitka tlaka u kabini, koje god zahtjeva veću količinu goriva zasnovanu na pretpostavakci da će takav kvar nastati u najkritičnijoj točci na ruti; i

(i) čekati tamo 15 minuta na 1500ft (450m) iznad elevacije aerodroma u standardnim uvjetima: i

(ii) izvršiti prilaženje i slijetanje,

iznimno ovo dodatno gorivo je samo potrebno ako je minimalna količina goriva koja se računa sukladno s paragrafom 1.2 do 1.5 iznad nedovoljna za ovakav slučaj i

(c) Čekanje u krugu 15 minuta na 1500 ft (450m)iznad elevacije aerodroma u standardnim uvjetima kada se let izvodi bez alternativnog odredišnog aerodroma;

1.7 Dodatno gorivo na diskreciju zapovjednika

2. Procedura s reduciranim gorivom za nepredviđene situacije (RCF)

Ako postupak planiranja goriva zračnog prijevoznika uključuje prijeletno planiranje goriva do odredišnog aerodroma 1 (komercijalnog odredišta) sa procedurom reducirane količine goriva za nepredviđene situacije koristeći točku odluke na ruti i odredišni aerodrom 2 (izbornu destinaciju za nadopunjavanje goriva), uporabiva količina goriva na avionu pri odlasku mora biti veća od 2.1 ili 2.2 dolje:

1.1. Zbroj od:

(a) Goriva za taksiranje; i

(b) Goriva za let potrebnog do odredišnog aerodroma 1, preko točke odluke; i

(c) Goriva za nepredviđene situacije je ne manje od 5% od očekivane potrošnje goriva od točke odluke do odredišnog aerodroma 1; i

(d) Goriva za alternaciju ili bez njega ako je točka odluke manje od šest sati udaljena od odredišnog aerodroma 1 i ako su ispunjeni zahtjevi iz OPS 1.295 (c)(1)(ii); i

(e) Konačne rezerve goriva; i

(f) Dodatne količine goriva ako je zahtjeva zapovjednik

2.2. Zbroj od:

(a) Goriva za taksiranje; i

(b) Goriva za let potrebnog do odredišnog aerodroma 2, preko točke odluke; i

(c) Količine goriva za nepredviđene situacije jednake i ne manje od proračunate sukladno stavku 1.3 gore od polaznog aerodroma do odredišnog aerodroma 2; i

(d) Goriva za alternaciju ako je potreban odredišni aerodrom 2; i

(e) Konačne rezerve goriva; i

(f) Dodatne količine goriva; i

(g) Dodatne količine goriva na zahtjev zapovjednika

3. Procedura s unaprijed određenom točkom (PDP procedure)

Ako procedura planiranja goriva zračnog prijevoznika uključuje planiranje do alternativnog odredišnog aerodroma kada je udaljenost između odredišnog aerodroma i alternativnog aerodroma takva da je let moguć jedino preko unaprijed određene tačke jednog od njih, količina uporabivog goriva na avionu pri odlasku mora biti veća od 3.1 ili 3.2 dolje

3.1 Zbroj od:

(a) Goriva za taksiranje; i

(b) Goriva za let potrebnog od odlaznog aerodroma do odredišnog aerodroma preko unaprijed određene točke; i

(c) Količine goriva za nepredviđene situacije proračunate sukladno stavku 1.3; i

(d) Dodatne količine goriva, ako je potrebno, ali ne manje od:

(i) Za avione sa recipročnim motorima, goriva potrebnog za 45 minuta leta plus 15% vremena leta planiranog na nivou krstarenja ili dva sata, što je manje: ili

(ii) Za avione s turbinskim motorima goriva potrebnog za dva sata na potrošnji krstarenja iznad odredišnog aerodroma

Ovo ne smije biti manje od konačne rezerve goriva; i

(e) Dodatne količine goriva na zahtjev zapovjednika

3.2 Zbroj od:

(a) Goriva za taksiranje; i

(b) Goriva za let potrebnog od odlaznog aerodroma do odredišnog aerodroma preko unaprijed određene točke; i

(c) Količine goriva za nepredviđene situacije proračunate sukladno stavku 1.3; i

(d) Dodatne količine goriva, ako je potrebno, ali ne manje od:

(i) Za avione sa recipročnim motorima, goriva potrebnog za 45 minuta leta: ili

(ii) Za avione s turbinskim motorima goriva potrebnog za 30 minuta leta na brzini kruga čekanja na 1500 ft (450m) iznad elevacije alternativnog odredišnog aerodroma u standardnim uvjetima.

Ovo ne smije biti manje od konačne rezerve goriva; i

(e) Dodatne količine goriva na zahtjev zapovjednika

4. Procedura izoliranog aerodroma

Ako procedura planiranja goriva zračnog prijevoznika uključuje planiranje do izoliranog aerodroma, posljednja moguća točka skretanja na bilo koji raspoloživi alternativni aerodrom koristit će se kao unaprijed određena točka. Vidi paragraf 3 iznad)

Dodatak 2 OPS 1.255

Planiranje goriva

Pozicija 3% alternativnog aerodroma na ruti (3% ERA) u svrhu reduciranja količine goriva za nepredviđene situacije na 3% (vidi Dodatak 1 na OPS 1.255 (3.1)(a)(ii) i OPS 1.192).

3% ERA aerodrom mora biti unutar kruga radijusa jednakog 20% ukupne dužine planiranog leta, čiji centar leži na planiranoj ruti na udaljenosti od 25% ukupne dužine planiranog leta odredišnog aerodroma ili najmanje 20% ukupne dužine planiranog leta plus 50 nm, što je veće. Sve udaljenosti moraju biti računate u mirnom zraku (vidi sliku 1)

Slika 1
Lokacija 3% alternativnog aerodroma na ruti (3% ERA) u svrhu smanjivanja količine goriva za nepredviđene situacije na 3%
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Dodatak 1 OPS 1.270

Smještaj prtljage i tereta

Postupci koje operator utvrdi kako bi jamčio da su ručna prtljaga i teret prikladno i sigurno smješteni moraju uzeti u obzir sljedeće:

(1) svaki predmet koji se unosi u kabinu mora se smjestiti na mjesto gdje se može onemogućiti njegovo pomicanje;

(2) ograničenje mase označene na ili uz prostor (pretince) za smještaj prtljage ne smije se prekoračiti.

(3) smještanje prtljage ispod sjedala ne smije se dopustiti osim kad je sjedalo opremljeno prečkama za zadržavanje i ako je prtljaga takve veličine da je prečka može zadržati;

(4) predmeti se ne smiju odlagati u WC ili na pregrade koje nisu opremljene za zadržavanje predmeta radi sprečavanja pokretanja prema naprijed, postrance ili gore osim kad pregrada ima natpis s određenom najvećom masom koja se tamo može smjestiti;

(5) prtljaga i teret smješteni u pretince ne smiju biti takve veličine koja bi onemogućila sigurno zatvaranje poklopaca;

(6) Prtljaga i teret ne smiju biti smješteni tamo gdje mogu ometati prilaz opremi za slučaj opasnosti; i

(7) moraju se provesti provjere prije polijetanja, slijetanja, i kad god je upaljen znak za vezanje sigurnosnih pojaseva, ili ako je drugačije određeno, kako bi se jamčilo da je prtljaga smještena tako da ne može ometati evakuaciju aviona ili prouzročiti ozljedu ukoliko padne (ili se pokrene). Provjere moraju biti primjerene u odnosu na fazu leta.

Dodatak 1 OPS 1.305

Punjenje gorivom/istakanje goriva prilikom ukrcavanja ili iskrcavanja putnika

Operator mora utvrditi operativne postupke za punjenje gorivom/istakanje goriva kada su putnici u avionu ili prilikom ukrcavanja ili iskrcavanja putnika, te jamčiti da je poduzeo sljedeće mjere predostrožnosti:

(1) jedna kvalificirana osoba mora biti na točno određenoj poziciji tijekom operacije punjenja gorivom dok su putnici u avionu. Ta osoba mora biti osposobljena za provođenje postupaka u slučaju opasnosti koji se odnose na zaštitu od požara, gašenje požara, održavanje veze, započinjanje i rukovođenje evakuacijom;

(2) dvostrana komunikacija između zemaljske posade koja nadzire punjenje gorivom i kvalificiranog osoblja u avionu se mora uspostaviti i biti dostupna putem internog komunikacijskog sustavka u avionu ili drugim prikladnim načinom;

(3) posada, osoblje i putnici moraju biti upozoreni da će se avion puniti /istakati gorivom;

(4) znak "vežite se" ("Fasten Seat Belts") mora biti isključen;

(5) oznaka "ne pušite" ("No smoking") mora biti uključena, zajedno s osvjetljenjem unutrašnjosti kako bi se omogućila identifikacija/prepoznavanje izlaza za slučaj opasnosti;

(6) putnicima se mora reći da odvežu sigurnosne pojaseve i da se suzdrže od pušenja;

(7) minimalno potreban broj kabinskog osoblja određen prema OPS 1.990 mora biti u avionu i spreman za izvanrednu evakuaciju.

(8) ako se ustanovi prisutnost para goriva u avionu, ili se uoči bilo koja druga opasnost tijekom punjenja goriva, odmah se mora prestati s punjenjem;

(9) površine na zemlji ispod izlaza koje su namijenjene za izvanrednu evakuaciju i prostori za napuhavanje tobogana moraju biti čisti;

(10) moraju se osigurati preduvjeti za sigurnu i brzu evakuaciju.

Dodatak 1 OPS 1.311

Minimalan broj kabinskog osoblja potrebnog na avionu za vrijeme operacija s putnicima na zemlji

Kada operira prema OPS 1.311 operator mora uspostaviti operativne procedure da osigura:

(1) električnu energiju raspoloživu na avionu

(2) da su voditelju kabinske posade dostupna sredstva za pokretanja evakuacije ili da je najmanje jedan član letačke posade u avionu

(3) da su pozicije kabinskog osoblja i odgovarajuće dužnosti specificirane u Operativnom priručniku;i

(4) da kabinsko osoblje ostane svjesno pozicije servisnih i vozila za ukrcaj koja se nalaze u blizini izlaza.

Pododjeljak E
OPERACIJE U SVIM VREMENSKIM UVJETIMA

OPS 1.430

Operativni minimum aerodroma – općenito
(vidi dodatak 1 (stari) i dodatak 1 (novi) OPS 1.430)

(a)(1) Za svaki aerodrom koji operator planira koristiti, mora utvrditi operativni minimum aerodroma koji nije niži od vrijednosti navedenih u dodatku 1 (stari) ili dodatku 1 (novi). Metode određivanja takvog minimuma moraju biti prihvatljive nadležnom tijelu. Takav minimum ne smije biti niži za takav aerodrom od onoga koji je već utvrdila država u kojoj se aerodrom nalazi, osim kad to država posebno odobri. Upotreba HUD, HUDLS ili EVS može dopustiti operacije sa manjom vidljivosti od one koja odgovara operativnom minimumu aerodroma. Država koja objavljuje operativni minimum aerodroma može također objaviti propise za umanjene minimume vidljivosti vezane uz korištenje HUD ili EVS.

(a)(2) Bez obzira na gornju (a)(1) stavku, izračunavanje minimuma tijekom leta za alternativni aerodrom koji nije planiran i/ili za prilaze koristeći EVS će biti provedeno sukladno sa metodom prihvatljivom nadležnom tijelu.

(b) Pri određivanju operativnog minimuma aerodroma, koji se odnosi na određenu operaciju, operator mora uzeti u obzir:

(1) tip, performanse i karakteristike upravljanja aviona;

(2) sastavak letačke posade, njihovu stručnost i iskustvo;

(3) dimenzije i karakteristike staze koja bi se mogla koristiti;

(4) prikladnost i radne karakteristike vizualnih ili ne vizualnih zemaljskih sredstava za navođenje; (vidi dodatak 1 (novi) u OPS 1.430 tablica 6a);

(5) opremu na avionu, a u svrhu navigacije i/ili kontrole putanje leta aviona, kako je to prikladno, tijekom polijetanja, prilaza, ravnanja (flare), slijetanja, protrčavanja (roll-out) i prekinutog prilaza.

(6) prepreke u prilazu, prekinutom prilazu i započetom penjanju koji su potrebni za izvršavanje nepredviđenih postupaka i pribavljanje potrebnog nadvisivanja prepreka;

(7) najmanju dopuštenu nadmorsku/relativnu visinu leta iznad prepreka za postupke instrumentalnog prilaza;

(8) načine određivanja i dobivanja meteoroloških izvješća; i

(9) tehnika pilotiranja koja će se koristiti u završnom prilazu.

(c) Kategorije aviona koje se spominju u ovom Pododjeljku trebaju biti određene prema metodama iz dodatka 2 OPS 1.430 (c).

(d)(1) Sve prilaze treba odletjeti kao stabilizirane prilaze (SAp) ukoliko drugačije nije odobrilo nadležno tijelo za određeni prilaz na određenu stazu.

(d)(2) Sve neprecizne prilaze treba odletjeti korištenjem tehnike završnog prilaženja kontinuiranim snižavanjem (CDFA) ukoliko drugačije nije odobrilo nadležno tijelo za određeni prilaz na određenu stazu. Kada se računa minimum sukladno sa dodatkom 1 (novi), operator treba osigurati da je primijenjeni minimum RVR uvećan za 200 metara (m) za avione Kategorije A/B i za 400 metara za avione Kategorije C/D za prilaze koji se ne lete korištenjem CDFA tehnike, osiguravajući to da završne RVR/CMV vrijednosti ne prelaze 5000 m.

(d)(3) Bez obzira na zahtjeve u (d)(2) iznad, nadležno tijelo može izuzeti zračnog prijevoznika od zahtjeva za povećanjem RVR kada ne primjenjuje CDFA tehniku.

(d)(4) Izuzetak koji je opisan u stavku (d)(3) mora biti ograničen na lokacije gdje postoji jasan javni interes da zadrže trenutne operacije. Izuzeci moraju biti bazirani na iskustvu zračnog prijevoznika, trening programu i kvalifikacijama letačkog osoblja. Izuzeci moraju biti revidirani u određenim intervalima i moraju biti ukinuti čim se sredstva poboljšaju u mjeri da je moguća primjena CDFA tehnike.

(e)(1) Operator mora osigurati da se ili dodatak 1 (stari) ili dodatak 1 (novi) primjenjuju prema OPS 1.430. Naravno, operator mora osigurati da se dodatak 1 (novi) prema OPS 1.430 primjenjuje ne kasnije od tri godine nakon datuma objave.

(e)(2) Bez obzira na zahtjeve u (e)(1) iznad, nadležno tijelo može izuzeti zračnog prijevoznika od zahtjeva za povećanjem RVR iznad 1500m (avioni Kategorije A/B) ili iznad 2400m (avioni Kategorije C/D), kada odobrava operaciju na određenu stazu gdje nije praktično letjeti prilaz koristeći CDFA tehniku ili gdje kriterij u stavku (c) dodatka 1 (novi) prema OPS 1.430 ne može biti zadovoljen.

(e)(3) Izuzetak koji je opisan u stavku (e)(2) mora biti ograničen na lokacije gdje postoji jasan javni interes da zadrže trenutne operacije. Izuzeci moraju biti bazirani na iskustvu zračnog prijevoznika, trening programu i kvalifikacijama letačkog osoblja. Izuzeci moraju biti revidirani u određenim intervalima i moraju se ukinuti čim se poboljša oprema tako da dopusti primjenu CDFA tehnike.

OPS 1.435

Pojmovi

Pojmovi koji se koriste u ovom pododjeljku imaju sljedeća značenja:

(1) Prilaz u vizualnom krugu (Circling) – vizualni dio instrumentalnog prilaza da bi se avion doveo u poziciju za slijetanje na slijetnu stazu koja nije prikladno smještena za prilaz iz pravca.

(2) postupci pri smanjenoj vidljivosti (Low Visibility Procedures – LVP) – postupci koji se primjenjuju na aerodromu radi sigurnog izvođenja operacija tijekom odvijanja prilaza nižih od standardne Kategorije I, različitih od standardne Kategorije II, Kategorije II i III (Category II and III) i polijetanja u uvjetima smanjene vidljivosti.

(3) polijetanje pri smanjenoj vidljivosti (Low visibility Take-Off– LVTO) – polijetanje kada je vidljiva dužina staze (Runway Visual Range – RVR) manja od 400 m.

(4) sustavak za upravljanje avionom (Flight control system) – sustavak koji uključuje sustavak za automatsko slijetanje i/ili miješani sustavak za slijetanje.

(5) u slučaju kvara pasivnog sustavka za upravljanje avionom (Fail-Passive flight control system) – sustavak upravljanja avionom je "fail-passive" ako u slučaju otkaza nema većih promjena u trimanju ili skretanja sa putanje ili promjene položaja, ali se slijetanje ne odvija automatski. Za pasivni automatski sustavak pilot preuzima upravljanje avionom poslije otkaza sustavka.

(6) U slučaju kvara operativnog sustavka za upravljanje avionom (Fail-Operational Flight control system) – sustavak upravljanja avionom je "fail-operational" ako u slučaju otkaza ispod visine upozorenja, prilaza, ravnanja i slijetanja može završiti automatski. U slučaju otkaza, automatski sustavak za slijetanje će raditi kao "fail-passive" sustavak;

(7) U slučaju kvara operativan mješoviti sustavak za slijetanje (Fail-operational hybrid landing system) – sustavak koji se sastoji od primarnog "fail-passive" automatskog sustavka za slijetanje i sekundarnoga neovisnog sustavka za vođenje aviona, koji omogućuje da poslije otkaza primarnog sustavka pilot sleti avionom ručno.

(8) Vizualni prilaz (visual approach) – prilaz u kojem dio ili cijeli postupak instrumentalnog prilaza nije završen te se let nastavlja po vizualnim oznakama na terenu.

(9) Završno prilaženje kontinuiranim snižavanjem (CDFA). Specifična tehnika za letenje u segmentu završnog prilaza pri proceduri nepreciznog instrumentalnog prilaza sa stalnim snižavanjem, bez horizontalnog leta, sa visine ili iznad visine fiksa završnog prilaza do tačke otprilike 15m (50ft) iznad praga staze na koju se slijeće ili tačke gdje treba početi manevar poravnavanja za tip zrakoplova na koji leti.

(10) Stabilizirani prilaz (SAp). Prilaz koji se leti na kontrolirani i prikladan način u smislu konfiguracije, energije i kontrole putanje prilaza od prije određene tačke ili visine dolje do tačke 50 stopa iznad praga ili tačke gdje je započinje manevar poravnavanja ako je viša.

(11) Head-Up displej (HUD). Displej sustavak koji prezentira informacije leta na prednje eksterno vidno polje pilota i koji značajno ne umanjuje eksterni pogled.

(12) Head-up sustavak vođenja za slijetanje (HUDLS). Cijeli sustavak u zrakoplovu koji pruža head-up vođenje pilotu za vrijeme prilaza i slijetanja i/ili prekinutog prilaza. On uključuje sve senzore, računala, dovode snage, indikatore i kontrole. HUDLS se obično koristi za vođenje primarnog prilaza do visine odluke od 50 ft.

(13) Hibrid head-up sustavak vođenja za slijetanje (Hibrid HUDLS). Sustavak koji se sastoji od primarnog automatskog sustavka slijetanja koji je kod otkaza pasivan i sekundarnog samostalnog HUD/HUDLS koji omogućava pilotu da završi slijetanje ručno nakon otkaza primarnog sustavka.

Napomena: Obično, sekundarni samostalni HUD/HUDLS omogućava vođenje koje je normalno u obliku informacije upravljanja, ali alternativno može davati informaciju situacije (ili devijacije).

(14) Sustav poboljšanog vida (EVS). Elektronički način projiciranja prikaza vanjskog prizora u realnom vremenu kroz korištenje senzora prikaza.

(15) Konvertirana meteorološka vidljivost (CMV). Vrijednost (ekvivalentna RVR) koja je dobivena iz priopćene meteorološke vidljivosti, a koja je konvergirana sukladno sa zahtjevima u ovom pododjeljku.

(16) Operacija ispod standardne Kategorije I. Instrumentalni prilaz Kategorije I i operacija slijetanja korištenjem DH Kategorije I, sa RVR manjim od onog koji je normalno pridružen apliciranim DH.

(17) Operacije koje nisu standardna Kategorija II. Instrumentalni prilaz Kategorije II i operacija slijetanja na stazu gdje neki ili svi elementi sustavka osvjetljenja prema ICAO aneksu 14 preciznog prilaza Kategorije II nisu dostupni.

(18) GNSS sustav slijetanja (GLS). Operacija prilaza korištenjem proširene GNSS informacije da se omogući vođenje zrakoplova bazirano na njegovoj lateralnoj i vertikalnoj GNSS poziciji. (On koristi geometrijsku visinsku referencu za svoju kosinu završnog prilaza.)

OPS 1.440

Operacije u uvjetima smanjene vidljivosti – opća pravila operiranja
(vidi dodatak 1 OPS 1.440)
(a) Operator ne smije izvoditi operacije Kategorije II, koje nisu standardna kategorija II ili III osim:

(1) kad avion ima odobrenje za operacije s visinom odluke ispod 200 ft, ili bez visine odluke, i kad je opremljen sukladno s CS-AWO ili ekvivalentno prihvatljivo od nadležnog tijela;

(2) kad je uspostavljen i održavan prikladan sustav za snimanje prilaza i/ili uspjelog ili neuspjelog automatskog slijetanja kako bi se provjeravala ukupna sigurnost operacije;

(3) kad je operacije odobrilo nadležno tijelo;

(4) kad posadu aviona čine najmanje dva pilota;

(5) kad se visina odluke određuje s pomoću radio-visinomjera.

(b) Operator ne smije izvoditi polijetanja u uvjetima smanjene vidljivosti kad je RVR manji od 150 m (za avione Kategorije A, B i C) ili RVR 200 m (za avione Kategorije D) osim ako to ne odobri nadležno tijelo.

(c) Operator ne smije izvoditi operacije niže od standarda Kategorije I osim ako to ne odobri nadležno tijelo.

OPS 1.445

Operacije u uvjetima smanjene vidljivosti – uvjeti aerodroma

(a) Operator ne smije koristiti aerodrome za operacije Kategorije II ili III osim u slučaju kad aerodrom ima odobrenje za takve operacije što ga je izdala država u kojoj se nalazi.

(b) Operator mora provjeriti jesu li utvrđeni postupci za uvjete smanjene vidljivosti (LVP), te da li su oni na snazi, na onim aerodromima na kojima će se obavljati operacije u uvjetima smanjene vidljivosti.

OPS 1.450

Operacije u uvjetima smanjene vidljivosti – osposobljavanje i osposobljenost (kvalifikacije)
(vidi dodatak 1 OPS 1.450)

Operator mora jamčiti da, prije izvođenja polijetanja u uvjetima smanjene vidljivosti, niže od standarda Kategorije I, koje nisu standardna kategorija II, operacije Kategorije II i III ili prilaze korištenjem EVS:

(1) svaki član posade aviona:

(i) bude osposobljen i da prođe provjere propisane u dodatku 1 uključujući i osposobljavanje na simulatoru leta u operacijama do granične vrijednosti RVR/CMV-a i visine odluke koja je sukladno s odobrenjem zračnog prijevoznika; i

(ii) bude osposobljen sukladno s dodatkom 1;

(2) osposobljavanje i provjere sukladno su s detaljnim programom osposobljavanja koji je odobrilo nadležno tijelo i koji je uključen u Operativni priručnik. Osposobljavanje i dopuna osposobljavanja propisani su u pododjeljku N;

(3) osposobljenost letačke posade aviona bude specifična glede operacija i tipa aviona.

OPS 1.455

Operacije u uvjetima smanjene vidljivosti – operativni postupci
(vidi Dodatak 1 OPS 1.455)

(a) Operator mora utvrditi postupke i upute koji se koriste za polijetanje u uvjetima smanjene vidljivosti, prilaze korištenjem EVS, niže od standarda Kategorije I, koje nisu standardna kategorija II, za operacije kategorija II i III. Postupci moraju biti uključeni u Operativni priručnik i sadržavati dužnosti posade aviona tijekom taksiranja, polijetanja, prilaza, poravnanja prije slijetanja (flare),protrčavanja (roll-out), slijetanja, prekinutog prilaza.

(b) Zapovjednik vazduhoplova mora se uvjeriti u to:

(1) da je stanje vizualnih i ne vizualnih sredstava dovoljno dobro prije polijetanja u uvjetima smanjene vidljivosti, prilaze korištenjem EVS, niže od standarda Kategorije I, koje nisu standardna kategorija II ili prilaza Kategorije II ili III;

(2) da su na snazi odgovarajuće LVP prema informacijama dobivenim od kontrole leta, prije polijetanja u uvjetima smanjene vidljivosti, niže od standarda Kategorije I, koje nisu standardna kategorija II ili prilaza Kategorije II ili III;

(3) da je posada aviona pravilno osposobljena prije nego što započne s polijetanjem u uvjetima smanjene vidljivosti s RVR manjim od 150 m (za avione kategorija A, B i C) ili 200 m (za avione Kategorije D), prilaze korištenjem EVS, niže od standarda Kategorije I, koje nisu standardna kategorija II ili prilaz Kategorije II ili III.

OPS 1.460

Operacije u uvjetima smanjene vidljivosti – minimalna potrebna oprema

(a) Operator mora uvrstiti u Operativni priručnik popis minimalne opreme koja mora biti ispravna prilikom započinjanja polijetanja u uvjetima smanjene vidljivosti, niže od standarda Kategorije I, koje nisu standardna kategorija II, prilaze korištenjem EVS ili prilaza Kategorije II ili III, a sukladno s AFM ili drugim odobrenim dokumentom.

(b) Zapovjednik se mora uvjeriti u to da je stanje aviona i odgovarajućih avionskih sustavka u letu primjereno određenoj operaciji koja će se izvoditi.

OPS 1.465

VFR operativni minimum
(vidi dodatak 1 OPS 1.465)

Operator mora jamčiti da se:

(1) VFR letovi izvode sukladno s Pravilima vizualnog letenja (VFR) i sukladno s tablicom u dodatku 1 OPS 1.465;

(2) specijalni VFR letovi neće započeti kad je vidljivost manja od 3 km i da se neće nikako izvoditi kad je vidljivost manja od 1,5 km.

Dodatak 1 (stari) OPS 1.430

Aerodromski operativni minimum

(a) Minimum za polijetanje

(1) Općenito

(i) minimumi za polijetanje koje odredi operator moraju biti izraženi kao vidljivost ili ograničenje RVR-a, uzimajući u obzir važne čimbenike za svaki aerodrom na koji se planira slijetati i karakteristike aviona. Ondje gdje se pojavljuje specifična potreba da se vide i zaobiđu prepreke na odletu i/ili za prisilno slijetanje, dodatni uvjeti (npr. podnica) moraju se definirati;

(ii) zapovjednik ne smije započeti s polijetanjem ako vremenski uvjeti na aerodromu polijetanja nisu jednaki minimumu za slijetanje ili bolji od minimuma za slijetanje za taj aerodrom, osim u slučaju kad postoji prikladan alternativni aerodrom;

(iii) kada je objavljena meteorološka vidljivost ispod one koja je potrebna za polijetanje i kada RVR nije objavljen, polijetanje se može započeti samo ako zapovjednik vazduhoplova može odrediti da su RVR/vidljivost uzduž staze za polijetanje jednaki propisanom minimumu ili bolji.

(iv) kada nema raspoloživih podataka o vidljivosti i RVR-u, polijetanje se može započeti samo ako zapovjednik može odrediti da su RVR/vidljivost duž staze za polijetanje jednaki zahtijevanom minimumu ili bolji.

(2) Vizualne oznake. Minimum za polijetanje mora se odrediti kako bi se osigurala dovoljna vidljivost za vođenje i kontroliranje aviona u slučaju prekinutog polijetanja u nepovoljnim uvjetima ili u nekim slučajevima nastavka s polijetanjem nakon otkaza kritične pogonske jedinice (critical power unit);

(3) Potrebna RVR/vidljivost

(i) za više motorne avione, čije su performanse takve da u slučaju otkaza kritične pogonske jedinice u bilo kojoj točki polijetanja, avion može stati ili nastaviti s polijetanjem do visine od 1.500 ft iznad aerodroma, dok izbjegava prepreke po određenim traženim kriterijima, minimum za polijetanje što ga je utvrdio operator mora biti izražen kao vrijednost RVR/vidljivost, ne manja od onih u tablici 1 osim u iznimkama iz tačke (4).

Tablica 1.: RVR/VIDLJIVOST ZA POLIJETANJE

	RVR/vidljivost za polijetanje

	Oprema
	RVR/vidljivost (Napomena 3)


	Ništa (samo dan)
	500 m

	Svjetla ruba staze i/ili oznake središnje crte staze
	250/300 m (Napomena 1&2)

	Svjetla ruba i središnje crte staze
	200/250 m (Napomena 1)

	Svjetla ruba i središnje crte staze te višestruke informacije o RVR-u
	150/200 m (Napomena 1&4)


Napomena 1: Veće vrijednosti vrijede za avione Kategorije D.

Napomena 2: Za operacije noću potrebna su najmanje svjetla za rub i kraj staze.

Napomena 3: Objavljene vrijednosti RVR/vidljivosti koje se odnose na početni dio polijetanja mogu se zamijeniti procjenom pilota.

Napomena 4: Potrebne vrijednosti RVR-a moraju biti postignute za sve RVR tačke mjerenja s izuzetkom iz Napomene 3.

(ii) za više motorne avione čije su performanse takve da ne može zadovoljiti uvjete performansi iz tačke (a)(3)(i) gore, u slučaju otkaza kritične pogonske jedinice, može se pojaviti potreba da odmah ponovno slete i da uoče i izbjegnu prepreke u području polijetanja. Takvi avioni mogu letjeti prema sljedećim minimumima za polijetanje ako mogu udovoljiti zahtjevima propisanim za izbjegavanje prepreka, pretpostavljajući da je došlo do otkaza motora na specificiranoj visini. Minimum za polijetanje koji je utvrdio operator mora se temeljiti na visini prema kojoj se može napraviti čista putanja leta u polijetanju (net take-off flight path)s jednim neispravnim motorom. Minimalan RVR koji se može koristiti ne smije biti manji od vrijednosti u tablici 1 ili tablici 2.

Tablica 2.: PRETPOSTAVLJENA VISINA OTKAZA MOTORA IZNAD STAZE U ODNOSU NA RVR/VIDLJIVOST

	RVR/vidljivost za polijetanje-putanja leta

	Pretpostavljena visina otkaza motora iznad staze za polijetanje
	RVR/ vidljivost (Napomena 2)

	< 50 ft
	200 m

	51 – 100 ft
	300 m

	101 – 150 ft
	400 m

	151 – 200 ft
	500 m

	201 – 300 ft
	1000 m

	> 300 ft
	1500 m (Napomena 1)


Napomena 1: 1500 m je također prihvatljivo ako se ne može odrediti pozitivna putanja leta aviona.

Napomena 2: Objavljene vrijednosti koje prikazuju RVR/vidljivost za prvi dio polijetanja mogu se zamijeniti procjenom pilota

(iii) kad vrijednost RVR-a ili meteorološka vidljivost nije dostupna, zapovjednik vazduhoplova neće započeti s polijetanjem, osim onda kad može odrediti da stvarni uvjeti zadovoljavaju minimum za polijetanje;

(4) Iznimke od gornje tačke (a)(3)(i):

(i) ovisno o odobrenju nadležnog tijela i ako su zadovoljeni uvjeti iz točaka (A) do (E), operator može smanjiti minimalni RVR za polijetanje na 125 m (za Kategorije aviona A, B i C) ili 150 m RVR (za kategoriju aviona D):

(A) kada se koriste postupci za uvjete smanjene vidljivosti;

(B) kada su u uporabi svjetla središnje crte visokog intenziteta na razmaku od 15 m ili manje i svjetla ruba staze jakog intenziteta na razmaku 60 m ili manje;

(C) kada je posada aviona uspješno završila osposobljavanje na simulatoru leta koji je odobren za taj postupak.

(D) kada je segment od 90 m vidljivosti iz pilotske kabine aviona na pragu staze za polijetanje.

(E) kada su potrebne vrijednosti RVR-a na svim točkama za mjerenje;

(ii) ovisno o odobrenju nadležnog tijela, operator aviona koji koristi odobreni sustav za horizontalno vođenje aviona za vrijeme polijetanja može smanjiti minimum RVR za polijetanje na manje od 125 m (za avione kategorija A, B i C) ili 150 m (za avione Kategorije D) ali ne manje od 75 m ako je zaštita staze i objekata primjerena operaciji slijetanja Kategorije III.

(b) Neprecizni prilaz

(1) Minimum sustavka

(i) operator mora jamčiti da minimum sustavka za postupke nepreciznog prilaza, koji se temelje na korištenju ILS-a bez vođenja po visini (samo LLZ), VOR, NDB, SRA i VDF nisu niže od MDH iz tablice 3.

Tablica 3.: MINIMUM SUSTAVKA ZA SREDSTVA NEPRECIZNOG PRILAZA

	Minimum sustavka

	Sredstvo
	Najniža MDH

	ILS (bez vođenja po visini – LLZ)
	250 ft

	SRA (prestaje na ½ NM)
	250 ft

	SRA (prestaje na 1 NM)
	300 ft

	SRA (prestaje na 2 NM)
	350 ft

	VOR
	300 ft

	VOR / DME
	250 ft

	NDB
	300 ft

	VDF (QDM &QGH)
	300 ft


(2) minimalna apsolutna visina snižavanja – operator mora jamčiti da minimalna visina snižavanja za neprecizni prilaz nije niža od:

(i) OCH/OCL za kategoriju aviona;

(ii) minimuma sustavka

(3) vizualne oznake – pilot ne smije nastaviti s prilazom ispod MDA/MDH osim u slučaju kad je najmanje jedna od sljedećih vizualnih oznaka za stazu na koju namjerava sletjeti jasno vidljiva i koju pilot može prepoznati:

(i) elementi sustavka prilaznih svjetala;

(ii) prag piste;

(iii) oznake praga piste;

(iv) svjetla praga piste;

(v) svjetlosne oznake praga piste;

(vi) vizualni indikator za vođenje aviona po visini;

(vii) zona dodira ili oznake zone dodira;

(viii) svjetla zone dodira;

(ix) svjetla ruba staze;

(x) ostale vizualne oznake koje prihvati nadležno tijelo;

(4) Zahtijevani RVR – minimumi koje mora koristiti operator za neprecizne prilaze su:

Tablica 4.a: RVR ZA NEPRECIZNI PRILAZ – SVA SREDSTVA (POTPUNA OPREMA)

	Minimum nepreciznog prilaza – sva sredstva
(Napomene (1), (5), (6) i (7))

	MDH
	RVR/kategorija aviona

	
	A
	B
	C
	D

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

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

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

	650 ft i više
	1200 m
	1400 m
	1400 m
	1800 m


Tablica 4.b: RVR ZA NEPRECIZNI PRILAZ – SREDNJA OPREMLJENOST SREDSTVIMA (SREDNJA OPREMA)

	Minimum nepreciznog prilaza – srednja oprema

(Napomene (2), (5), (6) i (7))

	MDH
	RVR/kategorija aviona

	
	A
	B
	C
	D

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

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

	450-649 ft
	1400 m
	1500 m
	1600 m
	1800 m

	650 ft i više
	1500 m
	1500 m
	1800 m
	2000 m


Tablica 4.c: RVR ZA NEPRECIZNI PRILAZ – OSNOVNA SREDSTVA (OPREMA)

	Minimum nepreciznog prilaza – osnovna sredstva

(Napomene (3), (5), (6) i (7))

	MDH
	RVR/kategorija aviona

	
	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 i gore
	1500 m
	1500 m
	2000 m
	2000 m


Tablica 4.d: RVR ZA NEPRECIZNI PRILAZ – BEZ PRILAZNIH SVJETLOSNIH SREDSTAVA (OPREME)

	Minimum nepreciznog prilaza – bez prilaznih svjetlosnih sredstava(Napomene (1), (5), (6) i (7))

	MDH
	RVR/kategorija aviona

	
	A
	B
	C
	D

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

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

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

	650 ft i gore
	1500 m
	1500 m
	2000 m
	2000 m


Napomena 1: Potpuno opremljena staza s oznakama na duljini 720 m ili više ima prilazna svjetla HI/MI, svjetla ruba staze, svjetla početka i kraja staze. Svjetla moraju biti upaljena.

Napomena 2: Srednje opremljena staza s oznakama je ona koja ima u duljini 420-719 m HI/MI prilazna svjetla, svjetala ruba staze, svjetla početka i završetka staze. Svjetla moraju biti upaljena.

Napomena 3: Osnovna opremljenost znači oznake staze, <420 m HI/MI prilaznih svjetala, bilo koja dužina LI prilaznih svjetala, svjetla ruba staze, svjetla početka i završetka staze. Svjetla moraju biti upaljena.

Napomena 4: Bez prilazne svjetlosne opreme; ima oznake staze, svjetla ruba staze, svjetla početka staze, svjetla završetka staze, ili je bez svjetala.

Napomena 5: Tablice se odnose samo na konvencionalne prilaze s normalnim stupnjem snižavanja ne većim od 4 stupnja. Veći stupnjevi snižavanja će obično zahtijevati da se na MDH vidi i sustav za vizualno navođenje po visini (npr. PAPI).

Napomena 6: Navedene brojke su objavljene vrijednosti RVR-a ili vidljivosti pretvorene u RVR prema stavku (h) dole.

Napomena 7: MDH navedena u tablicama 4a, 4b, 4c i 4d odnosi se na osnovne proračune minimalne visine snižavanja MDH. Kad se odabere prikladan RVR, nema potrebe zaokruživati vrijednosti na najbližih 10 stopa, koje se mogu učiniti iz operativnih razloga (npr. pretvorba MDA).

(5) operacije noću – za operacije po noći moraju biti uključena najmanje svjetla ruba staze, svjetla početka i kraja staze.

(c) Precizni prilaz – operacije Kategorije I

(1) Općenito. Operacije Kategorije I instrumentalnoga preciznog prilaza i slijetanja izvode se koristeći se ILS, MLS ili PAR s visinom odluke ne nižom od 200 ft i s RVR ne manjim od 550 m.

(2) Visina odluke. Operator mora jamčiti da visina odluke koja će se koristiti za precizni prilaz Kategorije i nije niža od:

(i) minimalne visine odluke određene u Priručniku za letenje avionom, ako je navedena;

(ii) minimalne visine do koje se može koristiti sredstvo za precizan prilaz bez vizualnih oznaka.

(iii) OCH/OCL za kategoriju aviona;

(iv) 200 ft;

(3) Vizualne oznake. Pilot ne smije nastaviti prilaz ispod visine odluke za kategoriju I, koja je određena sukladno s točkom (c)(2), osim ako nije najmanje jedna od sljedećih vizualnih oznaka za stazu na koju se namjerava sletjeti jasno vidljiva i prepoznatljiva pilotu:

(i) dijelovi sustavka prilaznih svjetala;

(ii) prag staze;

(iii) oznake praga staze;

(iv) svjetla praga staze;

(v) identifikacijska svjetla praga staze;

(vi) vizualni indikator za navođenje po visini;

(vii) zona dodira ili oznake zone dodira aviona;

(viii) svjetla zone dodira aviona;

(ix) svjetla ruba staze;

(4) Zahtijevani RVR. Minimum koji operator može koristiti za operacije Kategorije I su:

Tablica 5. RVR ZA PRILAZ KATEGORIJE I SA SREDSTVIMA I DH

	Minimum za kategoriju I

	Visina odluke (Napomena 7)
	RVR/sredstva (Napomena 5)

	
	Potpuna

(Napomene 1 i 6)
	Srednja (Napomene 2 i 6)
	Osnovna (Napomena 3 i 6)
	Bez

(Napomene 4 i 6)

	200 ft
	550 m
	700 m
	800 m
	1000 m

	201-250 ft
	600 m
	700 m
	800 m
	1000 m

	251-300 ft
	650 m
	800 m
	900 m
	1200 m

	301 ft i više
	800 m
	900 m
	1000 m
	1200 m


Napomena 1: Potpuno opremljena staza s oznakama znači 720 m ili više prilaznih svjetala HI/MI, svjetla ruba staze, svjetla početka i kraja staze. Svjetla moraju biti upaljena.

Napomena 2: Srednje opremljena staza s oznakama sastoji se od oznaka staze, 420-719 m HI/MI prilaznih svjetala, svjetala ruba staze, svjetala početka i završetka staze. Svjetla moraju biti upaljena.

Napomena 3: Osnovno opremljena staza s oznakama sadržava oznake staze, <420 m HI/MI prilaznih svjetala, bilo koja dužina LI prilaznih svjetala, svjetla ruba staze, svjetla početka i završetka staze. Svjetla moraju biti uključena.

Napomena 4: Bez prilaznih svjetala sadržava oznake staze, svjetla ruba staze, svjetla početka staze, svjetla završetka staze ili je bez svjetala.

Napomena 5: Navedene brojke su vrijednosti objavljenog RVR-a ili vidljivosti pretvorene u RVR prema stavku (h).

Napomena 6: Tablica vrijedi za uobičajene prilaze sa stupnjem snižavanja do 4. stupnja i uključujući 4. stepen.

Napomena 7: DH u tablici 5. odnosi se na početni izračun DH. Kad se izabere RVR, nema potrebe da se zaokružuje na najbližih 10 stopa, što se može koristiti u operativne svrhe (npr. preračunavanja DA).

(5) Operacije s jednim pilotom – za operacije s jednim pilotom, operator mora izračunati minimalni RVR za sve prilaze koji su sukladno s OPS 1.430 i ovim dodatkom. RVR manji od 800 m nije dopušten osim kad se koristi prikladan autopilot koji je uključen s ILS ili MLS, u kojem slučaju vrijede normalni minimumi. Visina odluke koja se koristi ne smije biti manja od 1.25 pomnoženo s minimalnom visinom koju autopilot može koristiti;

(6) Operacije noću. Za operacije po noći trebaju biti upaljena najmanje svjetla ruba, kraja i praga staze.

(d) Precizni prilaz – operacije Kategorije II

(1) Općenito. Operacija Kategorije II je precizni instrumentalni prilaz i slijetanje koji koriste ILS ili MLS:

(i) s visinom odluke manjom od 200 ftaline manjom od100ft;

(ii) s RVR ne manjim od 300 m;

(2) visina odluke – operator mora jamčiti da visina odluke za operacije Kategorije II ne bude niža:

(i) od minimalne visine odluke specificirane u AFM,ako je propisana;

(ii) od minimalne visine do koje se može koristiti sredstvo za precizni prilaz bez potrebnih vizualnih oznaka;

(iii) od OCH/OCL za kategoriju aviona;

(iv) od visine odluke do koje je posada aviona ovlaštena letjeti;

(v) od 100 ft.

(3) vizualne oznake – pilot ne smije nastaviti prilaz ispod visine odluke Kategorije II koja je određena sukladno s točkom (d)(2), osim ako vizualne oznake sadrže najmanje tri svjetla u nizu koja čine središnje crte prilaznih svjetala, svjetla zone dodira, svjetla središnje crte staze, ili svjetla ruba staze, ili je uočena zadovoljavajuća kombinacija ovih svjetala koja se stalno uočavaju. Ova vizualna oznaka mora uključivati poprečne elemente zemaljske raspodjele svjetala, npr. poprečnu prečku prilaznih svjetala ili svjetla praga staze za slijetanje ili barettu svjetla zone dodira;

(4) zahtijevani RVR – najniži minimum koji operator smije koristiti u operacijama Kategorije II:

Tablica 6. RVR ZA KATEGORIJU II, PRILAZ S DH

	Minimum Kategorije II

	
	Uključivanje automatskog sustav za slijetanje (Auto-coupled) ispod DH (Napomena 1)

	Visina odluke
	RVR/ aviona
Kategorije A,B, i C
	RVR/ aviona
Kategorije D

	100 ft–120ft
	300 m
	300 m (Napomena 2)/ 350 m 

	121 ft–140ft
	400 m
	400 m

	141 ft i gore
	450 m
	450 m


Napomena 1: Uključivanje automatskog pilota za slijetanje ispod visine odluke (DH) u ovoj tablici znači trajno korištenje automatskog sustavka za upravljanje avionom do visine koja nije viša od 80% od visine odluke (DH), koja se primjenjuje. Plovidbeni propisi mogu, preko minimalne visina uključivanja automatskog sustavka upravljanja avionom, utjecati na visinu odluke (DH) koja će se primijeniti.

Napomena2: 2 300 m može se koristiti za avione Kategorije D koji izvode automatsko slijetanje.

(e) Precizni prilaz – operacije Kategorije III

(1) Općenito. Operacije Kategorije III su podijeljene na sljedeći način:

(i) Operacije Kategorije III A. Instrumentalni precizni prilaz i slijetanje koristeći ILS ili MLS:

(A) s visine odluke niže od 100 ft;

(B) s RVR ne manjim od 200 m;

(ii) Operacije Kategorije III B. Precizni instrumentalni prilaz i slijetanje koristeći ILS ili MLS:

(A) s visine odluke niže od 50 ft ili bez visine odluke;

(B) s RVR manjim od 200 m, ali ne manjim od 75 m;

Napomena: Kada se DH i RVR ne odnose na istu kategoriju, RVR će odrediti prema kojoj kategoriji će se odvijati operacije.

(2) Visina odluke. Za operacije kod kojih se koristi visina odluke, operator mora jamčiti da visina odluke nije niža od:

(i) minimalne visine odluke određene u AFM, ako je propisana;

(ii) minimalne visine do koje se može koristiti sredstvo za precizni prilaz bez potrebne vizualne oznake;

(iii) visine odluke do koje je posada aviona ovlaštena operirati;

(3) Operacije bez visine odluke. Operacije bez visine odluke mogu se izvoditi samo:

(i) ako je operacija bez visine odluke odobrena u Priručniku za letenje avionom (AFM);

(ii) ako navigacijsko pomoćno sredstvo za prilaz i oprema aerodroma mogu podržati operacije bez visine odluke;

(iii) ako operator ima odobrenje za operacije Kategorije III bez visine odluke;

Napomena: Za stazu za kategoriju III mora se pretpostaviti da se mogu podržati operacije Kategorije III bez visine odluke osim ako to nije posebno ograničeno i objavljeno u AIP ili NOTAM-u.

(4) Vizualne oznake

(i) pri operaciji Kategorije III A, i pri operaciji Kategorije III s pasivnim sustavkom, pilot ne smije nastaviti prilaz ispod visine odluke koja je određena sukladno s točkom (e)(2) osim u slučaju kad je vizualna oznaka koja obuhvata najmanje tri svjetla u nizu koja su dio središnje crte prilaznih sredstava, svjetla zone dodira, ili svjetla središnje crte staze, ili svjetla ruba staze, ili kad je postavljena kombinacija i kada se ona održava;

(ii) u operacijama Kategorije III B s pasivnim sustavkom uz uporabu visine odluke pilot ne smije nastaviti prilaz ispod visine odluke, određene sukladno sa gornjom točkom (e)(2), osim kad se vizualne oznake koje sadrže najmanje jedno svjetlo središnje crte kontinuirano mogu vidjeti;

(iii) Za operacije Kategorije III bez visine odluke nema zahtjeva za vizualnim kontaktom sa stazom za slijetanje prije dodira.

(5) Potreban RVR – najniži minimum koji operator smije koristiti za operacije Kategorije III su:

Tablica 7. RVR ZA PRILAZE KATEGORIJE III SA SUSTAVKOM ZA UPRAVLJANJE AVIONOM I DH

	Minimumi za kategoriju III

	Kategorija prilaza
	Visina odluke (ft)Napomena 2
	Sustav za upravljanje avionom
	RVR (m)

	IIIA
	Manje od 100 ft
	Ne zahtijeva se
	200 m

	IIIB
	Manje od 100 ft
	Pasivni sustav
	150 m(Napomena 1)

	IIIB
	Manje od 50 ft
	Pasivni sustav
	125 m

	IIIB
	Manje od 50 ft ili nema DH
	Operativni sustav
	75 m


Napomena 1: Za avione odobrene sukladno s CS-AWO 321(b)(3) ili ekvivalentno.

Napomena 2: Suvišnost sustavka upravljanja određena je sukladno s CS-AWO prema minimalnoj dozvoljenoj visini odluke.

(f) Prilaz u vizualnom krugu:

(1) najniži minimum koji operator koristi za prilaz u vizualnom krugu:

Tablica 8. VIDLJIVOST I MDH ZA PRILAZ U VIZUALNOM KRUGU PREMA KATEGORIJI AVIONA

	
	Kategorija aviona

	
	A
	B
	C
	D

	MDH
	400 ft
	500 ft
	600 ft
	700 ft

	Minimalna meteorološka vidljivost
	1.500 m
	1.600 m
	2.400 m
	3.600 m


(2) prilaz u vizualnom krugu s opisanom putanjom leta je odobren postupak sukladno s ovim člankom

(g) Vizualni prilaz – operator ne smije koristiti RVR manji od 800 m za vizualni prilaz;

(h) Preračunavanje objavljene meteorološke vidljivosti u RVR

(1) operator treba osigurati da se preračunata meteorološka vidljivost u RVR ne koristi za proračunavanje minimuma za polijetanje, minimuma kategorija II i III ili kad je objavljen RVR;

Napomena: Ukoliko je RVR iznad najveće vrijednosti prema procjeni operatora aerodroma ("RVR veći od 1500m"), ne smatra se kao javljeni RVR u tom smislu i može se upotrijebiti tablica konverzije.

(2) prilikom preračunavanja meteorološke vidljivosti u RVR u svim slučajevima osim onim u točki (h)(1), operator mora jamčiti da će se koristiti sljedeća tablica:

Tablica 9. PRERAČUNAVANJE VIDLJIVOSTI U RVR

	Dijelovi sustava za osvjetljavanje u uporabi
	RVR = objavljena meteorološka vidljivost X (puta)

	
	dan
	Noć

	HI prilazna svjetla i svjetla staze
	1.5
	2.0

	Bilo koje drugo instalirano osvjetljenje osim prije navedenog 
	1.0
	1.5

	Bez osvjetljenja
	1.0 
	Ne primjenjuje se


Dodatak 1 (novi) OPS 1.430

Aerodromski operativni minimum

(a) Minimum za polijetanje

(1) Općenito

(i) minimumi za polijetanje koje odredi operator moraju biti izraženi kao vidljivost ili ograničenje RVR-a, uzimajući u obzir važne čimbenike za svaki aerodrom na koji se planira slijetati i karakteristike aviona. Ondje gdje se pojavljuje specifična potreba da se vide i zaobiđu prepreke na odletu i/ili za prisilno slijetanje, dodatni uvjeti (npr. podnica) moraju se definirati;

(ii) zapovjednik ne smije započeti s polijetanjem ako vremenski uvjeti na aerodromu polijetanja nisu jednaki minimumu za slijetanje ili bolji od minimuma za slijetanje za taj aerodrom, osim u slučaju kad postoji prikladan alternativni aerodrom;

(iii) kada je objavljena meteorološka vidljivost ispod one koja je potrebna za polijetanje i kada RVR nije objavljen, polijetanje se može započeti samo ako zapovjednik vazduhoplova može odrediti da su RVR/vidljivost uzduž staze za polijetanje jednaki propisanom minimumu ili bolji.

(iv) kada nema raspoloživih podataka o vidljivosti i RVR-u, polijetanje se može započeti samo ako zapovjednik može odrediti da su RVR/vidljivost duž staze za polijetanje jednaki zahtijevanom minimumu ili bolji.

(2) Vizualne oznake – minimum za polijetanje mora se odrediti kako bi se osigurala dovoljna vidljivost za vođenje i kontroliranje aviona u slučaju prekinutog polijetanja u nepovoljnim uvjetima ili u nekim slučajevima nastavka s polijetanjem nakon otkaza kritične pogonske jedinice (critical power unit);

(3) potrebna RVR/vidljivost

(i) za više motorne avione, čije su performanse takve da u slučaju otkaza kritične pogonske jedinice u bilo kojoj točki polijetanja, avion može stati ili nastaviti s polijetanjem do visine od 1.500 ft iznad aerodroma, dok izbjegava prepreke po određenim traženim kriterijima, minimum za polijetanje što ga je utvrdio operator mora biti izražen kao vrijednost RVR/vidljivost, ne manja od onih u tablici 1 osim u iznimkama iz tačke (4).

Tablica 1. RVR/VIDLJIVOST ZA POLIJETANJE

	RVR/vidljivost za polijetanje

	

	Oprema
	RVR/vidljivost (Napomena 3)

	Ništa (samo dan)
	500 m

	Svjetla ruba staze i/ili oznake središnje crte staze
	250/300 m(Napomena 1&2)

	Svjetla ruba i središnje crte staze
	200/250 m(Napomena 1)

	Svjetla ruba i središnje crte staze te višestruke informacije o RVR-u
	150/200 m(Napomena 1&4)


Napomena 1: Veće vrijednosti vrijede za avione Kategorije D.

Napomena 2: Za operacije noću potrebna su najmanje svjetla za rub i kraj staze.

Napomena 3: Objavljene vrijednosti RVR/vidljivosti koje se odnose na početni dio polijetanja mogu se zamijeniti procjenom pilota.

Napomena 4: Potrebne vrijednosti RVR-a moraju biti postignute za sve RVR tačke mjerenja s izuzetkom iz Napomene 3.

(ii) za više motorne avione čije su performanse takve da ne može zadovoljiti uvjete performansi iz tačke (a)(3)(i) gore, u slučaju otkaza kritične pogonske jedinice, može se pojaviti potreba da odmah ponovno slete i da uoče i izbjegnu prepreke u području polijetanja. Takvi avioni mogu letjeti prema sljedećim minimumima za polijetanje ako mogu udovoljiti zahtjevima propisanim za izbjegavanje prepreka, pretpostavljajući da je došlo do otkaza motora na specificiranoj visini. Minimum za polijetanje koji je utvrdio operator mora se temeljiti na visini prema kojoj se može napraviti čista putanja leta u polijetanju (net take-off flight path)s jednim neispravnim motorom. Minimalan RVR koji se može koristiti ne smije biti manji od vrijednosti u tablici 1 ili tablici 2.

Tablica 2. PRETPOSTAVLJENA VISINA OTKAZA MOTORA IZNAD STAZE U ODNOSU NA RVR/VIDLJIVOST

	RVR/vidljivost za polijetanje-putanja leta

	Pretpostavakljena visina otkaza motora iznad staze za polijetanje
	RVR/ vidljivost (Napomena 2)

	< 50 ft
	200 m

	51 – 100 ft
	300 m

	101 – 150 ft
	400 m

	151 – 200 ft
	500 m

	201 – 300 ft
	1000 m

	> 300 ft
	1500 m (Napomena 1)


Napomena 1: 1500 m je također prihvatljivo ako se ne može odrediti pozitivna putanja leta aviona.

Napomena 2: Objavljene vrijednosti koje prikazuju RVR/vidljivost za prvi dio polijetanja mogu se zamijeniti procjenom pilota

(iii) kad vrijednost RVR-a ili meteorološka vidljivost nije dostupna, zapovjednik vazduhoplova neće započeti s polijetanjem, osim onda kad može odrediti da stvarni uvjeti zadovoljavaju minimum za polijetanje;

(4) Iznimke od gornje tačke (a)(3)(i)

(i) ovisno o odobrenju nadležnog tijela i ako su zadovoljeni uvjeti iz točaka (A) do (E), operator može smanjiti minimalni RVR za polijetanje na 125 m (za Kategorije aviona A, B i C) ili 150 m RVR (za kategoriju aviona D):

(A) kada se koriste postupci za uvjete smanjene vidljivosti;

(B) kada su u uporabi svjetla središnje crte visokog intenziteta na razmaku od 15 m ili manje i svjetla ruba staze jakog intenziteta na razmaku 60 m ili manje;

(C) kada je posada aviona uspješno završila osposobljavanje na simulatoru leta koji je odobren za taj postupak.

(D) kada je segment od 90 m vidljivosti iz pilotske kabine aviona na pragu staze za polijetanje.

(E) kada su potrebne vrijednosti RVR-a na svim točkama za mjerenje;

(ii) ovisno o odobrenju nadležnog tijela, operator aviona koji koristi ili:

(A) odobreni sustav za horizontalno vođenje ili;

(B) odobreni HUD/HUDLS za vrijeme polijetanja može smanjiti minimum RVR za polijetanje na manje od 125 m (za avione kategorija A, B i C) ili 150 m (za avione Kategorije D) ali ne manje od 75 m ako je zaštita staze i objekata primjerena operaciji slijetanja Kategorije III.

(b) Operacije Kategorije I, APV i nepreciznog prilaza.

(1) Operacije Kategorije I instrumentalnoga preciznog prilaza i slijetanja izvode se koristeći se ILS, MLS, GLS (GNSS/GBAS) ili PAR s visinom odluke ne nižom od 200 ft i s RVR ne manjom od 550m, osim ako je drugačije odobreno od nadležnih vlasti.

(2) Operacija nepreciznog prilaza (NPA) je instrumentalni prilaz korištenjem bilo kojeg uređaja opisanog u tablici 3 (minimumi sustavka), sa MDH ili DH ne nižim od 250 ft i RVR/CMV ne nižim od 750 m, osim ako je drugačije odobreno od nadležnih vlasti.

(3) Operacija APV je instrumentalni prilaz koji koristi lateralno i vertikalno vođenje, ali ne ispunjava postavljene zahtjeve za operacije preciznog prilaze i slijetanja, sa DH ne nižom od 250 ft i RVR ne manjom od 600 m osim ako je drugačije odobreno od nadležnih vlasti.

(4) Visina odluke (DH). Operator mora jamčiti da visina odluke koja će se koristiti za precizni prilaz Kategorije I nije niža od:

(i) minimalne visine do koje se može koristiti sredstvo za precizan prilaz bez vizualnih oznaka; ili

(ii) OCH/OCL za kategoriju aviona; ili

(iii) visine odluke objavljene procedure prilaza gdje je primjenjiva; ili

(iv) 200 ft za operacije prilaza Kategorije I; ili

(v) minimuma sustavka u tablici 3; ili

(vi) najniže visine odluke određene u Priručniku za letenje avionom (AFM) ili ekvivalentnom dokumentu, ako je navedena;

ona koja je veća.

(5) minimalna visina snižavanja (MDH). Operator mora jamčiti da minimalna visina snižavanja za prilaz nije niža od:

(i) OCH/OCL za kategoriju aviona; ili

(ii) minimuma sustavka u tablici 3; ili

(iii) minimalne visine snižavanja određene u Priručniku za letenje avionom (AFM) ako je navedena;

ona koja je veća.

(6) vizualne oznake – pilot ne smije nastaviti s prilazom ispod MDA/MDH osim u slučaju kad je najmanje jedna od sljedećih vizualnih oznaka za stazu na koju namjerava sletjeti jasno vidljiva i koju pilot može prepoznati:

(i) elementi sustavka prilaznih svjetala;

(ii) prag piste;

(iii) oznake praga piste;

(iv) svjetla praga piste;

(v) svjetlosne oznake praga piste;

(vi) vizualni indikator za vođenje aviona po visini;

(vii) zona dodira ili oznake zone dodira;

(viii) svjetla zone dodira;

(ix) svjetla ruba staze;

(x) ostale vizualne oznake koje prihvati nadležno tijelo.

Tablica 3. MINIMUM SUSTAVA NASUPROT SREDSTVA

	Minimum sustava

	Sredstvo
	Najniža MDH

	LLZ sa ili bez DME
	250 ft

	SRA (prestaje na ½ NM)
	250 ft

	SRA (prestaje na 1 NM)
	300 ft

	SRA (prestaje na 2 NM ili više)
	350 ft

	RNAV/LNAV
	300 ft

	VOR
	300 ft

	VOR / DME
	250 ft

	NDB
	350 ft

	NDB/DME
	300 ft

	VDF
	350 ft


(c) Kriterij za utvrđivanje RVR/pretvorena meteorološka vidljivost (referentna tablica 6)

(1) Sa ciljem određivanja najniže dopuštene vrijednosti RVR/CMV navedenih u tablici 6 (primjenjivih na pojedinu grupu prilaza) instrumentalni prilaz treba ispunjavati najmanje sljedeće zahtjeve sredstava i pridružene uvjete:

(i) Instrumentalni prilaz sa određenim vertikalnim profilom do i uključujući 4.5° za zrakoplove Kategorije A i B, ili 3.77° za zrakoplove Kategorije C i D, osim ako je drugačiji kut prilaz odobren od nadležnih vlasti, gdje su sredstva:

(A) ILS/MLS/GLS/PAR; ili

(B) APV; i

gdje trag završnog prilaza ne skreće više od 15 stupnjeva za zrakoplove Kategorije A i B ili ne više od 5 stupnjeva za zrakoplove Kategorije C i D.

(ii) Instrumentalni prilaz korištenjem CDFA tehnike sa nominalnim vertikalnim profilom, do i uključujući 4.5° za zrakoplove Kategorije A i B, ili 3.77° za zrakoplove Kategorije C i D, osim ako je drugačiji kut prilaz odobren od nadležnih vlasti, gdje su sredstva NDB, NDB/DME, VOR, VOR/DME, LLZ, LLZ/DME, VDF, SRA ili RNAV/LNAV, sa segmentom završnog prilaza od najmanje 3NM, što također ispunjava sljedeće kriterije:

(A) trag završnog prilaza ne skreće više od 15 stupnjeva za zrakoplove Kategorije A i B ili ne više od 5 stupnjeva za zrakoplove Kategorije C i D; i

(B) Dostupnost FAF ili drugog prikladnog fiksa gdje je snižavanje inicirano, ili je udaljenost od THR dostupna preko FMS/RNAV ili DME; i

(C) Ako je MAPt određen vremenom, udaljenost od FAF do THR je ≤ 8 NM.

(iii) Instrumentalni prilaz gdje sredstva NDB, NDB/DME, VOR, VOR/DME, LLZ, LLZ/DME, VDF, SRA ili RNAV/LNAV, ne ispunjavaju kriterije u stavku (c)(1)(ii) iznad, ili sa MDH ≥ 1200ft.

(2) Neuspjeli prilaz, nakon što je prilaz odletjet primjenom CDFA tehnike, će biti izvršen kada se dosegne visina odluke ili MAPt, koji se dosegne prvi. Lateralni dio procedure neuspjelog prilaza mora se odletjeti po MAPt osim ako je drugačije odobreno na prilaznoj karti.

(d) Određivanje RVR/CMV/minimum vidljivosti za kategoriju I, APV i operacije nepreciznog prilaza.

(1) Minimum RVR/CMV/vidljivosti će biti najveća vrijednost dobivena iz tablice 5 ili tablice 6 ali ne veća od maksimalne vrijednosti prikazane u tablici 6 gdje je primjenjiva.

(2) Vrijednosti u tablici 5 su dobivene iz formule ispod.

Potrebni RVR/vidljivost (m) = [(DH/MDH (ft) × 0,3048 tanά] – dužina prilaznih svjetala (m)

Napomena 1 ά je kalkulacijski kut, čija je osnovna vrijednost 3.00 stupnjeva povećava se postupno.

(3) Sa odobrenjem nadležne vlasti, formula se može koristiti sa trenutnom kosinom prilaza i/ili trenutnom duljinom prilaznih svjetala za pojedinu stazu.

(4) Ako se prilaz leti sa segmentom horizontalnog leta na ili iznad MDA/H, 200 metara treba dodati za Cat A i B avione i 400 metara za Cat C i D avione na minimalnu RVR/CMV vrijednost dobivenu pri primjeni tablice 5 i 6.

Napomena: Dodana vrijednost odgovara vremenu/duljini potrebnoj da se avion postavi u završno snižavanje.

(5) RVR manji od 750 metara kako je prikazano u tablici 5 može se koristiti:

(i) operacije prilaza Kategorije I na staze sa FALS (vidi ispod), svjetla staze na zoni slijetanja (RTZL) svjetla sredine staze (RCLL) pod uvjetom da DH nije veći od 200 ft; ili

(ii) operacije prilaza Kategorije I na staze bez RTZL i RCLL kada se koristi odobreni HUDSL, ili ekvivalentni odobreni sustav, ili kada se provodi spregnuti prilaz ili letenje prilaza sa usmjerivačem leta DH jednakom ili većem od 200 ft. ILS se ne smije proglasiti kao ograničeno sredstvo; ili

(iii) za APV operacije prilaza na staze sa FALS, RTZL i RCLL kada se koristi odobreni HUD.

(6) Nadležno tijelo može odobriti vrijednosti RVR niže od onih danih u tablici 5, za HUDLS i operacije automatskog slijetanja sukladno sa stavkom (e) ovog dodatka.

(7) Vizualna pomoćna sredstva uključuju standardne dnevne oznake staze i prilazna i svijetla staze (svjetla ruba staze, svjetla praga, svjetla kraja staze i u nekim slučajevima svjetla zone slijetanja i/ili sredine staze). Prihvatljiva konfiguracija prilaznih svjetala je klasificirana i navedena u tablici 4 ispod.

(8) Bez obzira na zahtjeve u stavku (d)(7) iznad, nadležno tijelo može odobriti vrijednosti RVR relevantne na svjetlosni sustav osnovnog prilaza (BALS) da se koriste na stazama gdje su prilazna svjetla ograničena po dužini ispod 210m zbog terena ili vode, ali gdje je najmanje jedan poprečno svjetlo dostupno.

(9) Za noćne operacije ili svaku operaciju gdje je potrebno odobrenje za svjetla staze i prilaza, svjetla moraju biti upaljena i upotrebljiva osim za što je navedeno u tablici 6a.

Tablica 4. SUSTAVI PRILAZNIH SVJETALA

	OPS klasa sredstva
	Duljina, konfiguracija i jačina prilaznih svjetala

	FALS (Potpuni sustav prilaznih svjetala)
	ICAO: Precizni prilaz CAT I svjetlosni sustav (HIALS 720m ≥) dužinski kodirana crta sredine, Barrette crta sredine

	IALS (Srednji sustav prilaznih svjetala)
	ICAO: Jednostavakni sustav prilaznih svjetala (HIALS 420 – 719m) jedan izvor, Barrette

	BALS (Osnovni sustav prilaznih svjetala)
	Bilo koji drugi sustav prilaznih svjetala (HIALS, MIALS ili ALS 210-419m

	NALS (Nema sustavka prilaznih svjetala)
	Bilo koji drugi sustav prilaznih svjetala (HIALS, MIALS ili ALS <210m) ili nema prilaznih svjetala


Tablica 5. RVR/CMV (VIDI TABLICU 11) NASUPROT DH/MDH

	DH ili MDH
	Klasa svjetlosnih sredstva

	
	FALS
	
	FALS
	

	
	Vidi stavku (d)(5), (d)(6) i (d)(10) o RVR < 750 m

	Ft
	Metara

	200
	-
	210
	550
	750
	1000
	1200

	211
	-
	220
	550
	800
	1000
	1200

	221
	-
	230
	550
	800
	1000
	1200

	231
	-
	240
	550
	800
	1000
	1200

	241
	-
	250
	550
	800
	1000
	1300

	251
	-
	260
	600
	800
	1100
	1300

	261
	-
	280
	600
	900
	1100
	1300

	281
	-
	300
	650
	900
	1200
	1400

	301
	-
	320
	700
	1000
	1200
	1400

	321
	-
	340
	800
	1100
	1300
	1500

	341
	-
	360
	900
	1200
	1400
	1600

	361
	-
	380
	1000
	1300
	1500
	1700

	381
	-
	400
	1100
	1400
	1600
	1800

	401
	-
	420
	1200
	1500
	1700
	1900

	421
	-
	440
	1300
	1600
	1800
	2000

	441
	-
	460
	1400
	1700
	1900
	2100

	461
	-
	480
	1500
	1800
	2000
	2200

	481
	
	500
	1500
	1800
	2100
	2300

	501
	-
	520
	1600
	1900
	2100
	2400

	521
	-
	540
	1700
	2000
	2200
	2400

	541
	-
	560
	1800
	2100
	2300
	2500

	561
	-
	580
	1900
	2200
	2400
	2600

	581
	-
	600
	2000
	2300
	2500
	2700

	601
	-
	620
	2100
	2400
	2600
	2800

	621
	-
	640
	2200
	2500
	2700
	2900

	641
	-
	660
	2300
	2600
	2800
	3000

	661
	-
	680
	2400
	2700
	2900
	3100

	681
	-
	700
	2500
	2800
	3000
	3200

	701
	-
	720
	2600
	2900
	3100
	3300

	721
	-
	740
	2700
	3000
	3200
	3400

	741
	-
	760
	2700
	3000
	3300
	3500

	761
	-
	800
	2900
	3200
	3400
	3600

	801
	-
	850
	3100
	3400
	3600
	3800

	851
	-
	900
	3300
	3600
	3800
	4000

	901
	-
	950
	3600
	3900
	4100
	4300

	951
	-
	1000
	3800
	4100
	4300
	4500

	1001
	-
	1100
	4100
	4400
	4600
	4900

	1101
	-
	1200
	4600
	4900
	5000
	5000

	1201 i iznad
	5000
	5000
	5000
	5000


Tablica 6. MINIMALNI I MAKSIMALNI PRIMJENJIVI RVR/PRETVORENA METEOROLOŠKA VIDLJIVOST (VIDI TABLICU 11) ZA INSTRUMENTALNI PRILAZ DO CAT I MINIMUMA (DONJA I GORNJA OGRANIČENJA):

	Sredstvo/uvjeti
	RVR/CMV (m)
	Kategorija zrakoplova

	
	
	A
	B
	C
	D

	ILS, MLS, GLS, PAR i APV
	Min
	Sukladno sa tablicom 5

	
	Maks
	1500
	1500
	2400
	2400

	NDB, NDB/DME, VOR, VOR/DME, LLZ, LLZ/DME, VDF, SRA, RNAV/LNAV sa procedurom koja ispunjava kriterije u stavku (c)(1)(ii):
	Min
	750
	750
	750
	750

	
	Maks
	1500
	1500
	2400
	2400

	For NDB, NDB/DME, VOR, VOR/DME, LLZ, LLZ/DME, VDF, SRA, RNAV/LNAV:

– ne ispunjava kriterije u stavku (c)(1)(ii) iznad, ili

– sa DH ili MDH ≥ 1200 ft
	Min
	1000
	1000
	1200
	1200

	
	Maks
	Sukladno sa tablicom 5 ako se leti korištenjem CDFA tehnike, inače se primjenjuje dodavanje od 200/400 m na vrijednosti u tablici 5, ali ne na rezultate čija vrijednost prelazi 5000 m.


Tablica 6.a NEISPRAVNA ILI LOŠA OPREMA – UTJECAJ NA MINIMUM ZA SLIJETANJE

	Neispravna ili loša oprema

(napomena 1)
	Utjecaj na minimum za slijetanje

	
	CAT IIIB (napomena 2)
	CAT IIIA
	CAT II
	CAT I
	Neprecizni

	ILS rezervni predajnik
	Nije dopušten
	Nema utjecaja

	Vanjski marker
	Nema utjecaja ako je zamijenjen sa objavljenom ekvivalentnom pozicijom
	Nije primjenjiv

	Srednji marker
	Nema utjecaja
	Nema utjecaja osim ako se koristi kao MAPT

	Sustav procjene RVR u zoni slijetanja
	Privremeno može biti zamijenjen sa RVR prednje pozicije ako je odobreno od Države aerodroma. RVR može biti javljen ljudskim promatranjem
	Nema utjecaja

	RVR srednje pozicije ili zaustavaknog kraja
	Nema utjecaja

	Anemometar staze koja se koristi
	Nema utjecaja ako je drugi zemaljski izvor dostupan

	Celiometar
	Nema utjecaja

	Prilazna svjetla
	Nije dopušteno za operacije sa DH > 50ft
	Nema utjecaja
	Minimum kao da nema sredstava

	Prilazna svjetla osim zadnjih 210 m
	Nema utjecaja
	Nema utjecaja
	Minimum kao da nema sredstava 

	Prilazna svjetla osim zadnjih 420 m
	Nema utjecaja 
	Minimum kao da nema sredstava

	Neispravna ili loša oprema

(napomena 1)
	Utjecaj na minimum za slijetanje

	
	CAT IIIB

(napomena 2)
	CAT IIIA
	CAT II
	CAT I
	Neprecizni

	Pričuvno napajanje za prilazna svjetla
	Nema utjecaja

	Cijeli sustav svjetala staze
	Nije dopušteno
	Dan – minimum kao da nema sredstava

Noć – Nije dopušteno

	Rubna svjetla
	Samo dan; Noć – Nije dopušteno

	Svjetla crte sredine
	Dan – RVR 300m

Noć – Nije dopušteno
	Dan – RVR 300m

Noć – 550m
	Nema utjecaja

	Razmak svjetala crte sredine povećan na 30 m
	RVR 150m
	Nema utjecaja

	Svjetla u zoni slijetanja
	Dan – RVR 200m

Noć – 300m
	Dan – RVR 300m

Noć – 550m
	Nema utjecaja

	Pričuvno napajanje za svjetla staze
	Nije dopušteno
	Nema utjecaja

	Sustav svjetala staza za voženje
	Nema utjecaja – osim kašnjenja zbog umanjene frekvencije kretanja


Napomena 1: Uvjeti primjenjivi na tablicu 6a:

(a) Višestruki otkazi svjetala staze drugih od navedenih u tablici 6a nisu prihvatljivi.

(b) Nedostaci prilaznih i svjetala staze obrađuju se zasebno.

(c) Operacije Kategorije II ili III. Kombinacija nedostataka na svjetlima staze i opremi za procjenu RVR nije dopuštena.

(d) Drugi otkazi, osim ILS, utjeću samo na RVR, a ne na DH.

Napomena 2: Za operacije CAT IIIB bez DH, će osigurati da, za avione koji su odobreni za provođenje operacija bez DH sa najnižim RVR ograničenjima, se sljedeće primjenjuje sukladno sa sadržajem tablice 6a:

(a) RVR. Na aerodromu treba biti dostupna najmanje jedna RVR vrijednost;

(b) Svjetla staze

(i) Nema rubnih svjetala staze, ili nema svjetla sredine – dan – RVR 200 m; noć – nije dopušteno;

(ii) Nema TDZ svjetala – nema ograničenja;

(iii) Nema pričuvnog napajanja za svjetla staze – dan – RVR 200 m; noć – nije dopušteno.

(10) Operacije sa jednim pilotom. Za operacije sa jednim pilotom, operator mora izračunati minimalni RVR/vidljivost za sve prilaze sukladno sa OPS 1.430 i ovim dodatkom.

(i) RVR manji od 800 metara, kao što je prikazano u tablici 5, može se koristiti za prilaze Kategorije I, koristeći nešto od navedenog, najmanje dolje do primjenjive DH:

(A) prikladan autopilot, spregnut sa ILS ili MLS koji nisu proglašeni kao ograničeni; ili

(B) odobreni HUDLS (uključujući, gdje je prikladno EVS), ili ekvivalentni odobreni sustav.

(ii) Gdje RTZL i/ili RCLL nisu dostupni, minimalni RVR/CMV neće biti manji od 600 m.

(iii) RVR manji od 800 metara, ka što je indicirano u tablici 5, može se koristiti za APV operacije na stazama sa FALS, RTZL i RCLL kada se koristi odobreni HUDLS, ili ekvivalentni odobreni sustav, ili kada se provodi spregnuti prilaz do DH jednak ili veći od 250 ft.

(e) (f) Niže od standardnih operacija Kategorije I

(1) Visina odluke.

Kod niže od standardne operacije Kategorije I visina odluke na smije biti niža od:

(i) Minimalne visine odluke navedene u AFM, ako su navedene; ili

(ii) Minimalne visine do koje se sredstvo preciznog prilaza može koristiti bez potrebne vizualne reference; ili

(iii) OCH za kategoriju aviona; ili

(iv) Visine odluke do koje odobreno operirati letačkoj posadi; ili

(v) 200 ft.

koja je od toga veća.

(2) Vrsta sredstva.

ILS / MLS koji podržavaju niže od standardnih operacija Kategorije I moraju biti neograničena sredstva sa ravnim smjerom (≤3°pomak) i ILS mora biti certificiran na:

(i) Klasa I/T/1 za operacije do minimuma RVR od 450m; ili

(ii) Klasa II/D/2 za operacije RVR manjeg od 450m.

Jedno ILS sredstvo je prihvatljivo se provode performanse 2. nivoa.

(3) Potreban RVR/CMV.

Najniži minimum koji će koristiti operator za niže od standardne operacije Kategorije I je naveden u tablici 6b ispod:

Tablica 6.b: NIŽE OD STANDARDNE KATEGORIJE I MINIMUM RVR/CMV NASUPROT SUSTAVU PRILAZNIH SVJETALA

	Niže od standardne Kategorije I minimum

	DH(ft)
	Klasa svjetlosnog sredstva

	
	FALS
	IALS
	BALS
	NALS

	
	RVR/CMV (metara)

	200
	-
	210
	400
	500
	600
	750

	211
	-
	220
	450
	550
	650
	800

	221
	-
	230
	500
	600
	700
	900

	231
	-
	240
	500
	650
	750
	1000

	241
	-
	249
	550
	700
	800
	1100


Napomena 1: Vizualna pomoćna sredstva uključuju standardne dnevne oznake staze, prilazna svjetla, svjetla ruba staze, svjetla praga, svjetla kraja staze i, za operacije ispod 450m, treba uključiti svjetla zone slijetanja i/ili sredine staze.

(4) Vizualne oznake. Pilot neće nastaviti prilaz ispod visine odluke osim ako vizualne oznake sadrže najmanje 3 svjetla u nizu koja čine središnje crte prilaznih svjetala, ili svjetla zone dodira, ili svjetla središnje crte staze, ili svjetla ruba staze, ili je uočena zadovoljavajuća kombinacija ovih svjetala koja se stalno uočavaju. Ova vizualna oznaka mora uključivati poprečne elemente zemaljske raspodjele svjetala, npr. poprečnu prečku prilaznih svjetala ili svjetla praga staze za slijetanje ili barettu svjetla zone dodira osim ako je operacija provedena korištenjem odobrenog HUDLS upotrebljiv do najmanje 150ft.

(5) Odobrenje.

Za provođenje operacija ispod standarda Kategorije I:

(i) Prilaz treba odletjeti spregnuto sa automatskim slijetanjem; ili treba koristiti odobreni HUDLS upotrebljiv do najmanje 150ft iznad praga.

(ii) Avion treba biti certificiran sukladno sa CS-AWO da provodi operacije Kategorije II;

(iii) Sustav auto-slijetanja treba biti odobren za operacije Kategorije IIIA;

(iv) Zahtjevi dokazivanja u upotrebi trebaju biti dovršeni sukladno sa dodatkom 1 na OPS 1.440 paragraf (h);

(v) Treba izvršiti trening naveden u dodatku 1 na OPS 1.450 paragraf (h), koji treba sadržavati vježbu i provjeru na simulatoru letenja korištenjem prikladnih zemaljskih i vizualnih sredstava na najnižem primjenjivom RVR;

(vi) Operator mora osigurati da su postavljene procedure smanjene vidljivosti i u operaciji aerodroma na koji se namjerava sletjeti; i

(vii) Operator treba biti odobren od nadležnog tijela.

(f) Precizni prilaz – operacije Kategorije II i operacije drugačije od standardne Kategorije II

(1) Općenito.

(i) Operacija Kategorije II je precizni instrumentalni prilaz i slijetanje korištenjem ILS ili MLS sa:

(A) visinom odluke manjom od 200 ft, ali ne manjom od100ft;

(B) RVR ne manjim od 300 m;

(ii) Operacija drugačija od standardne Kategorije II je precizni instrumentalni prilaz i slijetanje korištenjem ILS ili MLS koji ispunjavaju zahtjeve sredstva postavljene u stavku (iii) ispod sa:

(A) visinom odluke manjom od 200 ft, ali ne manjom od100ft; (vidi tablicu 7b ispod) i

(B) RVR ne manjim od 350/400 m. (vidi tablicu 7b ispod)

(iii) ILS / MLS koji podržavaju operacije drugačije od standardne Kategorije II trebaju biti neograničena sredstva sa ravnim smjerom (≤3°pomak) i ILS mora biti certificiran na:

(A) Klasa I/T/1 za operacije do RVR 450m i DH 200ft ili više; ili

(B) Klasa II/D/2 za operacije RVR manjeg od 450m ili do DH manjoj od200ft.

Jedno ILS sredstvo je prihvatljivo se provode performanse 2. nivoa.

(2) Visina odluke. Operator mora jamčiti da visina odluke za:

(i) operacije drugačije od Kategorije II i Kategorije II ne bude niža od:

(A) od minimalne visine odluke specificirane u AFM,ako je propisana; ili

(B) od minimalne visine do koje se može koristiti sredstvo za precizni prilaz bez potrebnih vizualnih oznaka; ili

(C) od OCH za kategoriju aviona; ili

(D) od visine odluke do koje je posada aviona ovlaštena letjeti; ili

(E) 100 ft.

koja je od toga veća.

(3) Vizualne oznake. Pilot neće moći nastaviti prilaz ispod visine odluke Kategorije II ili drugačije od Kategorije II koja je određena sukladno s točkom (d)(2), osim ako vizualne oznake sadrže najmanje tri svjetla u nizu koja čine središnje crte prilaznih svjetala, ili svjetla zone dodira, ili svjetla središnje crte staze, ili svjetla ruba staze, ili je uočena zadovoljavajuća kombinacija ovih svjetala koja se stalno uočavaju. Ova vizualna oznaka mora uključivati poprečne elemente zemaljske raspodjele svjetala, npr. poprečnu prečku prilaznih svjetala ili svjetla praga staze za slijetanje ili barette svjetla zone dodira osim ako je operacija provedena korištenjem odobrenog HUDLS do slijetanja;

(4) (i) zahtijevani RVR – najniži minimum koji operator smije koristiti u operacijama Kategorije II je:

Tablica 7.a: RVR ZA OPERACIJE KATEGORIJE II. NASUPROT DH

	Minimum Kategorije II

	Visina odluke (ft)
	Uključivanje automatskog sustav za slijetanje (Auto-coupled) ispod DH (Napomena 1a)

	
	RVR

Kategorije aviona A, B, i C
	RVR

Kategorija aviona D

	100 – 120
	300 m
	300/350m

(Napomena 2a) 

	121 – 140
	400 m
	400 m

	141 ft i više
	450 m
	450 m


Napomena 1a: Uključivanje automatskog pilota za slijetanje ispod visine odluke (DH) / odobreni HUDLS u ovoj tablici znači trajno korištenje automatskog sustavka za upravljanje avionom ili HUDLS do visine koja nije viša od 80% od visine odluke (DH). Plovidbeni propisi mogu, preko minimalne visina uključivanja automatskog sustavka upravljanja avionom, utjecati na visinu odluke (DH) koja će se primijeniti.

Napomena: 2a: 300 m može se koristiti za avione Kategorije D koji izvode automatsko slijetanje.

(ii) zahtijevani RVR – najniži minimum koji operator smije koristiti u operacijama drugim od standardne Kategorije II je:

Tablica 7.b: DRUGO OD STANDARDNE KATEGORIJE II MINIMUM RVR NASUPROT SUSTAVU PRILAZNIH SVJETALA

	Drugo od standardne Kategorije II minimum

	
	Automatsko slijetanje ili odobreni HUDLS korišten do slijetanja

	
	Klasa svjetlosnog sredstva

	
	FALS
	IALS
	BALS
	NALS

	
	Vidi paragraf (d)(5), (d)(6) i (d)(10) o RVR < 750m

	
	CAT A – C
	CAT D
	CAT A – D
	CAT A – D
	CAT A – D

	DH (ft)
	RVR Metara

	100-120
	350
	400
	450
	600
	700

	121-140
	400
	450
	500
	600
	700

	141-160
	450
	500
	500
	600
	750

	161-199
	450
	500
	550
	650
	750


Napomena: Vizualna pomoćna sredstva potrebna za provođenje operacija drugačijih od standardne Kategorije II uključuju standardne dnevne oznake staze i prilazna i svjetla staze (svjetla ruba staze, svjetla praga, svjetla kraja staze). Za operacije RVR 400 m ili manje, svjetla sredine staze moraju biti dostupna. Konfiguracija prilaznih svjetala je klasificirana i navedena u tablici 4 iznad.

(iii) Za provođenje operacija drugačijih od standardne Kategorije II operator mora osigurati da su postavljene procedure smanjene vidljivosti i u operaciji aerodroma na koji se namjerava sletjeti.

(g) Precizni prilaz – operacije Kategorije III

(1) Općenito. Operacije Kategorije III su podijeljene na sljedeći način:

(i) Operacije Kategorije III A. Instrumentalni precizni prilaz i slijetanje koristeći ILS ili MLS:

(A) s visine odluke niže od 100 ft; i

(B) s RVR ne manjim od 200 m;

(ii) Operacije Kategorije III B. Precizni instrumentalni prilaz i slijetanje koristeći ILS ili MLS:

(A) s visine odluke niže od 100 ft ili bez visine odluke; i

(B) s RVR ne manjim od 200 m.

Napomena: Kada se DH i RVR ne odnose na istu kategoriju, RVR će odrediti prema kojoj kategoriji će se odvijati operacije.

(2) Visina odluke. Za operacije kod kojih se koristi visina odluke, operator mora jamčiti da visina odluke nije niža od:

(i) minimalne visine odluke određene u AFM, ako je propisana; ili

(ii) minimalne visine do koje se može koristiti sredstvo za precizni prilaz bez potrebne vizualne oznake; ili

(iii) visine odluke do koje je posada aviona ovlaštena operirati;

(3) Operacije bez visine odluke. Operacije bez visine odluke mogu se izvoditi samo:

(i) ako je operacija bez visine odluke odobrena u Priručniku za letenje avionom (AFM); i

(ii) ako navigacijsko pomoćno sredstvo za prilaz i oprema aerodroma mogu podržati operacije bez visine odluke; i

(iii) ako operator ima odobrenje za operacije Kategorije III bez visine odluke;

Napomena: Za stazu za kategoriju III mora se pretpostaviti da se mogu podržati operacije Kategorije III bez visine odluke osim ako to nije posebno ograničeno i objavljeno u AIP ili NOTAM-u.

(4) Vizualne oznake

(i) Pri operaciji Kategorije III A, i pri operaciji Kategorije IIIB s pasivnim sustavkom, ili sa upotrebom odobrenog HUDLS, pilot ne smije nastaviti prilaz ispod visine odluke koja je određena sukladno s točkom (g)(2) osim u slučaju kad je vizualna oznaka koja obuhvata najmanje tri svjetla u nizu koja su dio središnje crte prilaznih sredstava, svjetla zone dodira, ili svjetla središnje crte staze, ili svjetla ruba staze, ili kad je postavljena kombinacija i kada se ona održava.

(ii) U operacijama Kategorije IIIB s pasivnim sustavkom ili sa hibridnim sustavkom za slijetanje (uključujući npr. HUDLS) uz uporabu visine odluke pilot ne smije nastaviti prilaz ispod visine odluke, određene sukladno sa gornjom točkom (e)(2), osim kad se vizualne oznake koje sadrže najmanje jedno svjetlo središnje crte kontinuirano mogu vidjeti.

(5) Potreban RVR. Najniži minimum koji operator smije koristiti za operacije Kategorije III su:

Tablica 8. RVR ZA PRILAZE KATEGORIJE III. NASUPROT DH I SUSTAVA ZA UPRAVLJANJE/VOĐENJE AVIONA SA STAZE

	Minimumi za kategoriju III.

	Kategorija prilaza
	Visina odluke (ft) (Napomena 2)
	Sustav za upravljanje/vođenje aviona s staze
	RVR (m)

	IIIA
	Manje od 100 ft
	Ne zahtijeva se
	200 m

	IIIB
	Manje od 100 ft
	Pasivni sustav
	150 m (Napomena 1)

	IIIB
	Manje od 50 ft
	Pasivni sustav
	125 m

	IIIB
	Manje od 50 ft ili nema DH
	Operativni sustav (Napomena 3)
	75 m


Napomena 1: Za avione odobrene sukladno s CS-AWO 321(b)(3) ili ekvivalentno.

Napomena 2: Suvišnost sustava upravljanja određena je sukladno s CS-AWO prema minimalnoj dozvoljenoj visini odluke.

Napomena 3: Određeni operativni sustav se može sastojati od hibridnog operativnog sustavka.

(h) Sustav poboljšanog vida

(1) Pilot koji koristi sustav poboljšanog vida certificiran u svrhu ovog paragrafa i korišten sukladno sa procedurama i ograničenjima odobrenog letačkog priručnika, može:

(i) Nastaviti prilaz ispod DH ili MDH do 100 ft iznad visine praga staze osiguravajući da je bar jedna od sljedećih vizualnih referenci prikazana i prepoznatljiva na sustavku poboljšanog vida:

(A) Elementi prilaznih sredstava; ili

(B) Prag staze, identificiran sa najmanje jednim od sljedećeg: početak površine staze za slijetanje, svjetla praga, identifikacijska svjetla praga; i zonu dodira, identificiranu sa najmanje jednim od sljedećeg: površina staze zone dodira pri slijetanju, svjetla zone dodira, markeri zone dodira ili svjetla staze.

(ii) Reducirajte proračunati RVR/CMV prilaza iz vrijednosti stupca 1 tablice 9 ispod u vrijednost u stupcu 2:

Tablica 9. PRILAZ KORIŠTENJEM EVS RVR/CMV REDUKCIJE NASUPROT NORMALNOM RVR/CMV

	RVR/CMV normalno potrebna
	RVR/CMV za prilaz korištenjem EVS

	550
	350

	600
	400

	650
	450

	700
	450

	750
	500

	800
	550

	900
	600

	1000
	650

	1100
	750

	1200
	800

	1300
	900

	1400
	900

	1500
	1000

	1600
	1100

	1700
	1100

	RVR/CMV normalno potrebna
	RVR/CMV za prilaz korištenjem EVS

	1800
	1200

	1900
	1300

	2000
	1300

	2100
	1400

	2200
	1500

	2300
	1500

	2400
	1600

	2500
	1700

	2600
	1700

	2700
	1800

	2800
	1900

	2900
	1900

	3000
	2000

	3100
	2000

	3200
	2100

	3300
	2200

	3400
	2200

	3500
	2300

	3600
	2400

	3700
	2400

	3800
	2500

	3900
	2600

	4000
	2600

	4100
	2700

	4200
	2800

	4300
	2800

	4400
	2900

	4500
	3000

	4600
	3000

	4700
	3100

	4800
	3200

	4900
	3200

	5000
	3300


(2) Paragraf (h)(1) iznad može jedino biti korišten za ILS, MLS, PAR, GLS i APV operacije sa DH ne nižom od 200 ft prilaz letjet odobrenim vertikalnim vođenjem po potanji leta do MDH ili DH ne niže od 250 ft.

(3) Pilot neće nastaviti prilaz ispod 100 ft visine iznad praga staze za određenu stazu, osim ako je najmanje jedna vizualna referenca, navedena ispod, jasno vidljiva i identificirana pilotu bez oslanjanja na EVS:

(A) svjetla ili oznake praga; ili

(B) svjetla ili oznake zone dodira.

(i) namjerno ostavljeno prazno

(j) Prilaz u vizualnom krugu

(1) Minimalna visina snižavanja (MDH). MDH za prilaz u vizualnom krugu će biti viši od:

(i) Objavljeni OCH prilaza u vizualnom krugu za kategoriju aviona; ili

(ii) Minimalna visine prilaza u vizualnom krugu dobivene iz tablice 10 ispod; ili

(iii) DH/MDH planirane procedure instrumentalnog prilaza.

(2) Minimalna visina snižavanja (MDA). MDA za prilaz u vizualnom krugu će se izračunati dodavanjem objavljene visine aerodroma na MDH, kao što je određeno sa (1) iznad.

(3) Vidljivost. Minimalna vidljivost za prilaz u vizualnom krugu će biti viša od:

(i) Vidljivosti pri prilazu u vizualnom krugu za kategoriju aviona, ako je objavljena; ili

(ii) Minimalne vidljivosti dobivene iz tablice 10 ispod; ili

(iii) RVR/CMV dobiven iz tablica 5 i 6 za planiranje procedure instrumentalnog prilaza.

(4) Bez obzira na zahtjeve u pod-stavku (3) iznad, nadležno tijelo može izuzeti operatora od zahtjeva za većom vidljivosti iznad koja je dobivena iz tablice 10.

(5) Izuzetak koji je opisan u stavku (4) mora biti ograničen na lokacije gdje postoji jasan javni interes da zadrže trenutne operacije. Izuzeci moraju biti bazirani na iskustvu operatora, trening programu i kvalifikacijama letačkog osoblja. Izuzeci moraju biti revidirani u određenim intervalima.

Tablica 10. MINIMALNA VIDLJIVOST I MDH ZA PRILAZ U VIZUALNOM KRUGU PREMA KATEGORIJI AVIONA

	
	Kategorija aviona 

	
	A
	B
	C
	D

	MDH (ft)
	400
	500
	600
	700

	Minimalna meteorološka vidljivost (m)
	1500
	1600
	2400
	3600


(2) Prilaz u vizualnom krugu s opisanom putanjom leta je odobren postupak sukladno s ovim člankom.

(k) Vizualni prilaz. Operator ne smije koristiti RVR manji od 800 m za vizualni prilaz;

(l) Preračunavanje objavljene meteorološke vidljivosti u RVR/CMV.

(1) Operator treba osigurati da se meteorološka vidljivost u RVR/CMV ne koristi za minimuma za polijetanje, za proračunavanje bilo kojeg drugog traženog RVR minimuma manjeg od 800 m, ili kad je objavljen RVR;

Napomena: Ukoliko je RVR iznad najveće vrijednosti prema procjeni operatora aerodroma ("RVR veći od 1500m"), ne smatra se kao javljena vrijednost u svrhu ovog paragrafa.

(2) Prilikom preračunavanja meteorološke vidljivosti u RVR u svim slučajevima osim onim u točki (l)(1), operator mora jamčiti da će se koristiti sljedeća tablica:

Tablica 11. PRERAČUNAVANJE METEOROLOŠKE VIDLJIVOSTI U RVR/CMV

	Dijelovi sustavka za osvjetljavanje u uporabi
	RVR/CMV = objavljena meteorološka vidljivost X (puta)

	
	dan 
	noć

	HI prilazna svjetla i svjetla staze
	1.5
	2.0

	Bilo koje drugo instalirano osvjetljenje osim prije navedenog 
	1.0
	1.5

	Bez osvjetljenja
	1.0 
	Ne primjenjuje se


Dodatak 2 OPS 1.430 (c)

Kategorije aviona – operacije u svim vremenskim uvjetima

(a) Razvrstavanje aviona

Kriterij koji je uzet u obzir za razvrstavanje aviona po kategorijama jest indicirana brzina na pragu staze (VAT) koja je jednaka brzini sloma uzgona (VSO) pomnoženoj s 1,3 ili VSIG pomnoženoj sa 1,23 u konfiguraciji za slijetanje na maksimalno odobrenoj masi za slijetanje. Ako su oboje VSO i VSIG na raspolaganju, koristit će se veći rezultat (VAT). Kategorije aviona koje su podijeljene po (VAT) vrijednosti su u tablici:

	Kategorija aviona
	VAT

	A
	Manja od 91 čvora (kt)

	B
	Od 91 do 120 čvora (kt)

	C
	Od 121 do 140 čvora (kt)

	D
	Od 141 do 165 čvora (kt)

	E
	Od 166 do 210 čvora (kt)


Konfiguracija za slijetanje koju treba uzeti u obzir određuje operator ili proizvođač aviona.

(b) Trajna promjena Kategorije (maksimalna masa za slijetanje)

(1) operator mora uspostaviti stalnu, nižu masu slijetanja, i koristiti tu masu za određivanje VAT ako to odobri nadležno tijelo.

(2) ova kategorija definirana za dane avione bit će stalna vrijednost i neovisna o uvjetima koji se mijenjaju zbog svakodnevne uporabe u operacijama.

Dodatak 1 OPS 1.440

Operacije u uvjetima smanjene vidljivosti –opći operativni propisi

(a) Općenito. Sljedeći postupci se odnose na uvođenje i odobravanje operacija u uvjetima smanjene vidljivosti.

(b) Demonstracija operativne sposobnosti. Demonstracija operativne sposobnosti provodi se zbog određivanja ili vrjednovanja uporabe i učinkovitosti odgovarajućih sustavka za upravljanje avionom u letu, uključujući HUDLS ako je prikladno, osposobljavanja, procedura letačke posade, programa održavanja i priručnika koji se koriste za operacije kategorija II/III.

(1) ako je zahtijevana visina odluke (DH) 50 ft ili veća mora se obaviti najmanje 30 prilaza i slijetanja u operacijama uz korištenje sustavka za operacije Kategorije II/III koji su ugrađeni u zahtijevani tip aviona. Ako je visina odluke (DH) manja od 50 ft, mora se obaviti najmanje 100 prilaza i slijetanja ukoliko nadležno tijelo ne odobri drugačije.

(2) ako operator ima različite varijante istog tipa aviona koji koristi iste osnovne sustavke za upravljanje i prikazivanje podataka (display), ili različite osnovne sustavke za upravljanje i prikazivanje podataka na istom tipu aviona, operator mora dokazati da različite varijante imaju zadovoljavajuće performanse, ali ne treba u cijelosti izvoditi demonstraciju operativne sposobnosti za svaku varijantu aviona.

(3) ukoliko broj neuspjelih prilaza premaši 5% od ukupnog broja (npr. nezadovoljavajuća slijetanja, prekidi veze na sustavima) program procjenjivanja mora se postupno povećavati za najmanje 10 prilaza i slijetanja, sve dok ukupan postotak neuspjelih prilaza ne bude manji od 5%.

(c) Prikupljanje podataka o demonstraciji operativne sposobnosti. Svaki podnositelj zahtjeva mora razviti metodu prikupljanja podataka (npr. obrazac koji će koristiti letočka posada) radi upisivanja obavljenih prilaza i slijetanja. Konačni podaci i zbirni izvještaj mora se dostaviti nadležnom tijelu radi procjene.

(d) Analiza podataka. Neuspješni prilazi i/ili automatska slijetanja moraju se dokumentirati i proanalizirati.]

(e) Kontinuirani nadzor

(1) nakon stjecanja osnovnog odobrenja operator mora stalno nadzirati operacije da bi otkrio neželjene tokove prije nego postanu opasni. Za postizanje tog cilja mogu se koristiti izvještaji letačke posade aviona;

(2) sljedeće informacije se moraju čuvati dvanaest mjeseci:

(i) ukupan broj prilaza, po tipu aviona, kad je oprema aviona u letu za Kategorije II i III za stvarne uspješne prilaze ili za vježbe prilaza gdje se primjenjuju minimumi za Kategorije II ili III;

(ii) zabilješke o neuspjelim prilazima i/ili automatskim slijetanjima po aerodromima i registraciji aviona za sljedeće Kategorije:

(A) greške u sustavima aviona u letu;

(B) problemi sa sustavima na zemlji (infrastrukturom);

(C) prekinuti prilazi zbog instrukcija kontrole leta (ATC);

(D) ostali razlozi;

(3) operator mora utvrditi za svaki avion postupke za nadziranje performansi automatskog sustavka za slijetanje ili HUDLS performanse do dodira, kada je prikladno.

(f) Prijelazno razdoblje

(1) Operator bez prethodnih iskustava s kategorijom II ili III:

(i) zračnom prijevozniku bez prethodnog iskustva s kategorijom II ili III može se odobriti da izvodi operacije Kategorije II ili IIIA nakon što stekne minimalno šestomjesečno iskustvo u operacijama Kategorije I na određenom tipu aviona;

(ii) po završetku šestomjesečnih operacija Kategorije II ili IIIA na određenom tipu aviona, zračnom prijevozniku se mogu odobriti operacije Kategorije IIIB. Kad dobije takvo odobrenje, nadležno tijelo može odrediti veće minimume od najmanjih koji se odnose za dodatno razdoblje. Povećanje minimuma se normalno odnosi samo na RVR i/ili ograničenja za operacije bez visine odluke, i mora biti određeno tako da one ne zahtijevaju promjene operativnih postupaka;.

(2) (i) Operator s prethodnim iskustvom s kategorijom II ili III. Operator s prethodnim iskustvom s kategorijom II ili III može dobiti odobrenje za skraćenje prijelaznog razdoblja podnošenjem zahtjeva nadležnom tijelu.

(ii) Operator ovlašten za operacije Kategorije II i III koji koristi uparene procedure prilaza, sa ili bez automatskog slijetanja, a zatim koristi manualno letenje operacija Kategorije II ili III koristeći HUDLS smatrati će se kao "Novi operator Kategorije II/III" za svrhu odredbe pokaznog perioda.

(g) Održavanje opreme za kategoriju II, kategoriju III i LVTO – upute za održavanje opreme na avionu mora donijeti operator, u suradnji s proizvođačem, i uključiti ih u program održavanja koji je propisan u OPS 1.910 i koji mora odobriti nadležno tijelo.

(h) Odabir aerodroma i uzletno-sletnih staza

(1) Prije otpočinjanja operacije Kategorije III mora se potvrditi svaka kombinacija tip aviona/ugrađena oprema/uzletno-sletna staza s najmanje jednim uspješno obavljenim prilazom i slijetanjem u uvjetima za kategoriju II ili boljim uvjetima.

(2) Za uzletno-sletne staze koje nemaju propisan teren ispred praga piste, ili imaju neki drugi predvidivi ili poznati nedostataka prije otpočinjanja niže od standardne Kategorije I, drugačijih od standardnih operacija Kategorije II ili Kategorije III mora se potvrditi svaka kombinacija tip aviona/ugrađena oprema/uzletno-sletna staza u operacijama standardne Kategorije I ili boljim uvjetima.

(3) Ukoliko operator ima različite varijante istog tipa aviona sukladno sa pod stavkom 4 ispod, koji koristi iste osnovne sustave za upravljanje i prikazivanje podataka (display), ili različite osnovne sustavke za upravljanje i prikazivanje podataka na istom tipu aviona sukladno sa pod stavkom 4 ispod, operator mora dokazati da različite varijante imaju zadovoljavajuće operacijske performanse, ali operator ne treba u cijelosti izvoditi demonstraciju operativne sposobnosti za svaku kombinaciju varijanta/uzletno-sletna staza.

(4) U svrhu paragrafa (h), tip aviona ili varijanta tipa aviona se smatra istim tipom/varijantom ako ima isti ili slični:

(i) Nivo tehnologije, uključujući:

(A) FGS i pripadajuće pokazivače i komande;

(B) FMS i nivo integracije sa FGS

(C) Upotreba HUDLS.

(ii) Operativne procedure, uključujući:

(A) Visinu upozorenja;

(B) Manualno slijetanje/automatsko slijetanje;

(C) Bez operacija visine odluke

(D) Upotreba HUD/HUDLS u hibridnim operacijama.

(iii) Karakteristike rukovanja, uključujući:

(A) Manualno slijetanje od automatski ili HUDLS vođenog prilaza;

(B) Manualni prekid prilaza iz automatskog prilaza;

(C) Automatski/ručni izlazak sa staze.

(5) Zračni prijevoznici koji koriste isti tip/klasu ili varijantu tipa aviona sukladno sa stavkom 4 iznad mogu se koristiti iskustvom i podacima drugog operatora radi udovoljavanja uvjetima iz ovog paragrafa.

(6) Operator koji provode operacije druge od standardne Kategorije II trebaju biti sukladno sa dodatkom 1 OPS 1.440 – Operacije u uvjetima smanjene vidljivosti – opća pravila operiranja primjenjiva na operacije Kategorije 2.

Dodatak 1 OPS 1.450

Operacije u uvjetima smanjene vidljivosti –
osposobljavanje i osposobljenost

(a) Općenito: operator mora jamčiti da programi osposobljavanja članova letačke posade aviona za operacije u uvjetima smanjene vidljivosti uključuju teorijsko osposobljavanje, osposobljavanje na simulatoru leta i/ili osposobljavanje u letu. Operator može skratiti sadržaj tečaja kako je propisano u točkama (2) i (3), ako takav sadržaj prihvati nadležno tijelo.

(1) članovi letačke posade aviona koji nemaju iskustva u Kategoriji II ili Kategoriji III moraju završiti kompletan program osposobljavanja propisan u stavcima (b),(c) i (d).

(2) članovi posade aviona s iskustvom u operacijama Kategorije II ili Kategorije III kod sličnih tipova operacija (automatski upareni/automatsko slijetanje, HUDLS/hibrid HUDLS ili EVS) ili Kategorije II manualnim slijetanjem ako je prikladno za drugog zračnog prijevoznika zajednice mogu završiti:

(i) skraćeni tečaj teorijskog osposobljavanja ako se operira na različitom tipu/klasi od one na kojem je prethodno stečeno iskustvo Kategorije II ili III;

(ii) Skraćeni tečaj, simulatora letenja i/ili trenažni let ako se operira na istom tipu/klasi i varijanti istog tipa ili klase kojem je prethodno stečeno iskustvo Kategorije II ili III. Skraćeni tečaj treba sadržavati najmanje zahtjeve iz pod paragrafa (d)(1), (d)(2)(i) ili (d)(2)(ii), kad je to primjereno, i (d)(3)(i). Sa odobrenjem nadležnog tijela, operator može reducirati broj prilaza/slijetanja potrebnih prema podstavku (d)(2)(i) ako tip/klasa ili varijanta tipa ili klase imaju isti ili sličan:

(A) Nivo tehnologije – sustav upravljačkih komandi/vođenja (FGS); i

(B) Operativne procedure – u cijelosti;

(C) Karakteristike rukovanja (vidi paragraf 4 ispod);

ako je prethodno operirano tipom ili klasom, inače se zahtjevi iz (d)(2)(i) trebaju ispuniti u potpunosti.

(D) Upotreba HUD/hibridni HUDLS;

(E) Upotreba EVS.

(3) Članovi letačke posade aviona s iskustvom u operacijama Kategorije II ili Kategorije III sa zračnim prijevoznikom mogu završiti skraćeni tečaj osposobljavanja iz teorije, na simulatoru leta i/ili osposobljavanja u letu.

Skraćeni tečaj kod izmjene:

(i) Tipa/klase aviona mora sadržavati najmanje uvjete propisane točkama (d)(1), (d)(2)(i) ili (d)(2)(ii), kad je to primjereno, i (d)(3)(i);

(ii) Na drugačiju varijantu aviona unutar istog tipa ili klase koja ima isti ili slični:

(A) Nivo tehnologije – sustav upravljačkih komandi/vođenja (FGS); i

(B) Operativne procedure;

(C) Karakteristike rukovanja (vidi paragraf 4 ispod);

(D) Upotreba HUD/hibridni HUDLS;

(E) Upotreba EVS.

ako je prethodno operirano tipom ili klasom, tada tečaj razlike ili prikladno upoznavanje razlika varijanti ispunjava zahtjeve skraćenog tečaja.

(iii) Na drugačiju varijantu aviona unutar istog tipa ili klase koja ima značajno drugačiji:

(A) Nivo tehnologije – sustav upravljačkih komandi/vođenja (FGS); i

(B) Operativne procedure;

(C) Karakteristike rukovanja (vidi paragraf 4 ispod);

(D) Upotreba HUD/hibridni HUDLS;

(E) Upotreba EVS

Tada zahtjevi pod-paragrafa (d)(1), (d)(2)(i) ili (d)(2)(ii)), kad je to primjereno, i (d)(3)(i) trebaju biti ispunjeni. Sa odobrenjem nadležnog tijela, operator može reducirati broj prilaza/slijetanja potrebnih prema pod-stavku (d)(2)(i).

(4) operator mora osigurati kada se provode operacije Kategorije II i Kategorije III sa različitim varijantama aviona unutar istog tipa ili klase da razlike i/ili sličnosti aviona uzimaju ozbiljno kod takvih operacija, uzimajući u obzir najmanje sljedeće:

(i) Nivo tehnologije, uključujući:

(A) FGS i pripadajuće pokazivače i komande;

(B) FMS i nivo integracije sa FGS

(C) Upotreba HUDLS/HUDLS sa hibridnim sustavkom i/ili EVS.

(ii) Operativne procedure, uključujući:

(A) Otkazno-pasivna / otkazno-operativna, visina upozorenja;

(B) Manualno slijetanje/automatsko slijetanje;

(C) Bez operacija visine odluke

(D) Upotreba HUD/HUDLS u hibridnim operacijama.

(iii) Karakteristike rukovanja, uključujući:

(A) Manualno slijetanje od automatskog HUDLS i/ili EVS vođenog prilaza;

(B) Manualni prekid prilaza iz automatskog prilaza;

(C) Automatski/ručni izlazak sa staze.

(b) Teorijsko osposobljavanje. Operator mora jamčiti da teorijsko osposobljavanje za operacije u uvjetima smanjene vidljivosti uključuje najmanje:

(1) karakteristike i ograničenja ILS i/ili MLS sustavka;

(2) karakteristike vizualnih sredstava za navođenje;

(3) karakteristike operacija u magli;

(4) operativne mogućnosti i ograničenja pojedinih sustavka aviona da uključuje HUD simboliku i EVS karakteristike ako je potrebno;

(5) učinak padalina, nakupljanja leda, smicanja vjetra na malim visinama i turbulencije;

(6) učinak otkaza pojedinog sustavka aviona;

(7) uporaba i ograničenja sustavka procjene RVR-a;

(8) načela u svezi s uvjetima za određivanje nadvisivanja prepreka;

(9) prepoznavanje radnje koju treba poduzeti u slučaju otkaza sustavka na zemlji;

(10) postupke i mjere opreza koje treba poštivati u svezi s pomakom (komandnih) površina tijekom operacija kada je RVR 400 m ili manja te sve dodatne postupke koji su potrebni u uvjetima kada je RVR manji od 150 m (200 m za avione Kategorije D);

(11) značenje visine odluke koja se temelje na radio-visinomjeru i učinak profila terena u prilazu na očitavanje radio-visinomjera i sustavka za automatski prilaz/slijetanje;

(12) važnost i značenje visine upozorenja (Alert Height) ako je primjenjiva, te radnje u slučaju otkaza iznad i ispod visine upozorenja;

(13) uvjete osposobljenosti pilota da bi stekli i mogli zadržati ovlaštenje za operacije u uvjetima smanjene vidljivosti Kategorije II ili III;

(14) važnost pravilnog sjedenja i položaja očiju.

(c) Osposobljavanje na simulatoru leta i/ili osposobljavanje u letu

(1) operator mora jamčiti da osposobljavanje na simulatoru leta i/ili osposobljavanje u letu u uvjetima smanjene vidljivosti sadrži:

(i) provjere zadovoljavajućeg rada opreme na zemlji i u letu;

(ii) učinke na minimumima koji prouzrokuju promjene u statusu opreme instalirane na zemlji;

(iii) praćenje:

(B) automatskog sustavka upravljanja avionom i pokazivača stanja sustavka za automatsko slijetanje s naglašavanjem radnji koje se trebaju poduzeti u slučaju otkaza tog sustavka; i

(C) HUD/HUDLS/EVS statusa vođenja i upozorenja ako je potrebno, da uključuje HDD.

(iv) radnje koje se moraju poduzeti u slučaju otkaza, kao što su otkazi motora, električnog sustavka, hidrauličnog sustavka i sustavka upravljanja avionom;

(v) učinke zbog poznatih neispravnosti i uporabe liste minimalne opreme aviona;

(vi) operativna ograničenja prouzročena dozvolom o plovidbenosti aviona;

(vii) smjernice o vizualnim oznakama koje je potrebno uočiti na visini odluke zajedno s informacijom o najvećem odstepenu, koje je na putanji leta dopušteno u poniranju i po smjeru;

(viii) važnost i značenje visine upozorenja (Alert Hight) ako se primjenjuje i radnje u slučaju otkaza iznad i ispod visine upozorenja;

(2) operator mora jamčiti da je svaki član letačke posade aviona osposobljen za obavljanje svoje dužnosti i o potrebnoj koordinaciji s drugim članovima posade aviona. U najvećoj mogućoj mjeri za ovu namjenu se moraju koristiti prikladno opremljeni simulatori leta;

(3) osposobljavanje se mora obavljati po fazama koje sadrže normalne operacije na ispravnom avionu i s potrebnom opremom, ali uključujući sve vremenske uvjete na koje se može naići i detaljne prikaze otkaza sustavka aviona ili opreme koji mogu utjecati na operacije Kategorije II ili III. Ako sustavi aviona uključuju korištenje mješovitih ili drugih specijalnih sustava (kao što su HUD/HUDLS, ili oprema za poboljšanje vidljivosti), tada članovi letačke posade aviona moraju vježbati korištenje tih sustava u normalnim i izvanrednim prilikama, i to tijekom osposobljavanja na simulatoru;

(4) moraju se uvježbavati postupci u neuspjelim operacijama prikladni za polijetanje u uvjetima smanjene vidljivosti operacija Kategorija II i III;

(5) za avione za koje ne postoji određeni tipski simulator dostupan da reprezentira specifični avion, operator mora jamčiti da će se faza vizualnog osposobljavanja u letu za operacije Kategorije II provoditi na simulatoru leta koji je za tu namjenu odobrilo nadležno tijelo. Takvo školovanje mora sadržavati najmanje četiri prilaza. Osposobljavanje i postupci koji su specifični za tip aviona moraju se vježbati na avionu;

(6) osnovno osposobljavanje za Kategorije II i III mora sadržavati najmanje sljedeće vježbe:

(i) prilaz, koristeći se prikladnim sustavkom za navođenje, autopilotom i sustavima kontrole ugrađenim u avion, do prikladne visine odluke, i prijelaz na vizualni let i slijetanje;

(ii) prilaz sa svim ispravnim motorima koristeći prikladan sustav za navođenje aviona, autopilot, HUDLS/i/ili EVS i sustav upravljanja ugrađen u avion, za upravljanje do visine odluke nakon koje slijedi postupak prekinutog prilaza; sve bez vanjskih vizualnih oznaka;

(iii) ondje gdje je to prikladno, prilaz koji koristi automatski sustav upravljanja avionom s mogućnošću ravnanja aviona, slijetanja i održavanja pravca;

(iv) normalan rad svih potrebnih sustava s korištenjem i bez korištenja vizualnih znakova na visini odluke;

(7) sljedeće faze osposobljavanja moraju sadržavati najmanje:

(i) prilaze s otkazom motora u raznim fazama prilaza;

(ii) prilaze s otkazom kritične opreme (npr. električnog sustavka, sustavka za automatsko upravljanje avionom, sustavka ILS/MLS na zemlji i/ili u zraku i pokazivača stanja);

(iii) prilaze gdje otkaz sustavka za automatsko upravljanje avionom i/ili HUD/HUDLS/EVS na maloj visini zahtijeva:

(A) prijelaz na ručno upravljanje komandama za izravnavanje aviona prije slijetanja, u slijetanju i pri održavanju smjera aviona poslije slijetanja, ili prekinuti prilaz;

(B) prelazak na ručno upravljanje komandama aviona ili automatski prijelaz na niži stepen da bi odletio prekinuti prilaz od visine jednake visini odluke ili manje od visine odluke, uključujući one koje mogu rezultirati slijetanjem na stazu;

(iv) otkaze sustavka koji mogu rezultirati velikim otklonima pokazivača po pravcu ili visini, iznad i ispod DH, u uvjetima minimalne vidljivosti, odobrenim za operaciju. U nastavku, mora se nastaviti slijetanje na ruke ako prikaz iznad glave (Head-up display) pokaže niži stepen automatskog upravljanja avionom ili čak samo poravnanje aviona prije slijetanja;

(v) otkaze i postupke određene za tip ili varijantu aviona;

(8) Program osposobljavanja mora omogućiti vježbe za svladavanje otkaza i grešaka koji zahtijevaju prijelaz na viši minimum;

(9) Program osposobljavanja mora uključivati upravljanje avionom kada, tijekom otkaza pasivnog prilaza Kategorije III, otkaz prouzroči isključivanje autopilota na visini jednakoj visini odluke ili nižoj od visine odluke kada je zadnji objavljeni RVR 300 m ili manje;

(10) kad se provodi polijetanje s RVR-om 400 m ili manje, osposobljavanje mora uključivati otkaze sustavka i otkaze motora koji rezultiraju nastavkom i prekidom polijetanja.

(11) Program obuke mora uključivati, gdje je potrebno, prilaze gdje su otkazi HUDLS i/ili EVS opreme na maloj visini uključuju ili:

(i) Vraćanje na HUD da bi upravljali prekinutim prilazom; ili

(ii) Vraćanje na let bez, ili neispravnim, HUDLS vođenjem da bi upravljali prekinutim prilazom sa visine odluke ili ispod, uključujući one koje mogu rezultirati dodirom staze.

(12) Operator treba osigurati da kada poduzima polijetanje u uvjetima smanjene vidljivosti, operacije niže od Standardne Kategorije I, drugo od Standardne Kategorije II, i Kategorije II i III koristi HUD/HUDLS ili hibridni HUD/HUDLS ili EVS, gdje je potrebno, program vježbe i provjere sadrži, korištenje HUD/HUDLS u normalnim operacijama tijekom svih faza leta.

(d) Zahtjevi obuke za novi tip aviona za izvođenje polijetanja u uvjetima smanjene vidljivosti, niže od standardne Kategorije I, drugo od standardne Kategorije II, prilaz korištenjem EVS i operacija Kategorije II i III. Operator mora jamčiti da će svaki član letačke posade završiti sljedeće osposobljavanje za letenje u uvjetima smanjene vidljivosti, ako prelazi na novi tip/klasu ili novu izvedbu (varijantu) aviona na kojem će se izvoditi polijetanje u uvjetima smanjene vidljivosti, niže od standardne Kategorije I, drugo od standardne Kategorije II, prilaz korištenjem EVS sa RVR 800m ili manje i operacije Kategorije II i III. Zahtjevi u svezi s iskustvom član letačke posade da pohađa skraćeni tečaj opisani su u točkama (a)(2), (a)(3) i (a)(4), iznad:

(1) osposobljavanje na zemlji – odgovarajući zahtjevi opisani u stavku (b) uzimaju u obzir osposobljenost i iskustvo člana letačke posade za kategoriju II i III;

(2) osposobljavanje na simulatoru leta i/ili osposobljavanje u letu:

(i) najmanje 6 (8 za HUDLS sa ili bez EVS) prilaza i/ili slijetanja na simulatoru leta. Zahtjev za 8 HUDLS prilaza može biti reduciran na 6 kada se provode operacije hibridnim HUDLS. Vidi pod- paragraf (4)(i) ispod.

(ii) ondje gdje ne postoji određeni tip simulatora, najmanje 3 (5 za HUDLS i/ili EVS) prilaza uključujući najmanje jedno produženje na drugi krug na avionu. Za operacije hibridnog HUDLS potrebna su minimalno 3 prilaza, uključujući najmanje jedno produženje za novi prilaz.

(iii) odgovarajuće dodatno osposobljavanje ako to zahtjeva neka posebna oprema, npr. prikazivanje podataka iznad glave ili oprema za poboljšanje vidljivosti. Kada se kod operacija prilaza koristi EVS sa RVR manjom od 800m, minimalno 5 prilaza, uključujući potrebno najmanje jedno produženje avionom na novi prilaz.

(3) osposobljenost letačke posade – zahtjevi osposobljenosti letačke posade precizno su određeni za zračnog prijevoznika i prema tipu aviona kojim operira.

(i) operator mora jamčiti da je svaki član letačke posade uspješno obavio provjeru prije izvođenja operacija Kategorije II i III;

(ii) provjera opisana u stavku (i) može se zamijeniti uspješno završenim osposobljavanjem na simulatoru leta i/ili u letu kako je opisano u točki (d)(2).

(4) letenje na linijama pod nadzorom – operator mora jamčiti da će se svaki član letačke posade podvrgnuti letenju na linijama pod nadzorom (LIFUS):

(i) za kategoriju II, kada se zahtjeva ručno slijetanje ili HUDLS prilaz do slijetanja, su potrebna najmanje:

(A) 3 slijetanja poslije isključenja autopilota;

(B) 4 slijetanja sa korištenjem HUDLS do dodira;

osim ovoga samo jedno manualno slijetanje (2 koristeći HUDLS do dodira) je potrebno kad se vježba tržena u podstavku (d)(2) iznad provedena u simulatoru letenja kvalificiranog za konverziju bez leta na avionu.

(ii) za kategoriju III, najmanje 2 automatska slijetanja osim ako:

(A) se traži samo jedno automatsko slijetanje onda kada je obavljeno osposobljavanje iz tačke (d)(2) na simulatoru letenja (Full Flight Simulator) kvalificiranog za školovanje bez letenja na avionu;

(B) Automatsko slijetanje nije potrebno tijekom LIFUS kada vježba potrebna pod-stavkom (d)(2) iznad provedena u simulatoru letenja kvalificiranog za konverziju bez leta na avionu (ZFT) i kada je član uspješno završio ZFT tečaj konverzije za tip;

(C) Član letačke posade, uvježban i kvalificiran sukladno sa stavkom (B) iznad, kvalificiran je da operira tijekom provođenja LIFUS do najniže odobrenih DA(H) i RVR kao što je navedeno u operativnom priručniku.

(iii) Za prilaze Kategorije III korištenjem HUDLS do slijetanja minimalno 4 prilaza.

(e) Zapovjedno iskustvo i iskustvo na tipu.

(1) Prije započinjanja operacija Kategorije II, sljedeći dodatni zahtjevi se mogu primjenjivati na zapovjednika ili na pilote kojima će se prepustiti upravljanje letom, a koji su prvi put na određenom tipu/klasi aviona:

(i) 50 sati ili 20 sektora na tipu, uključujući letenje na liniji pod nadzorom;

(ii) 100 metara se mora dodati primjenljivom RVR minimumu za kategoriju II, kada operacija zahtjeva manualno slijetanje Kategorije II ili uporabu HUDLS do slijetanja sve dok ne izvrši:

(A) ukupno 100 sati ili 40 sektora na tipu, uključujući LIFUS na tipu;

(B) ukupno 50 sati ili 20 sektora, uključujući LIFUS na tipu gdje je članak letačke posade prije kvalificiran za operacije manualnog slijetanja Kategorije II sa operatorom iste zajednice;

(C) Za operacije HUDLS zahtjeve sektora u paragrafima (e)(1) i (e)(2) treba uvijek primjenjivati, sati na tipu/klasi ne ispunjavaju zahtjeve u potpunosti.

(2) Prije započinjanja operacija Kategorije III, sljedeći dodatni zahtjevi se mogu primjenjivati na zapovjednika ili na pilote kojima će se prepustiti upravljanje letom, a koji su prvi put na određenom tipu aviona:

(i) 50 sati ili 20 sektora na tipu, uključujući letenje na liniji pod nadzorom;

(ii) 100 metara se mora dodati primjenljivom RVR minimumu za kategoriju II ili kategoriju III, ako pilot prethodno nije bio osposobljen za operacije kategorija II i III s zračnim prijevoznikom zajednice, dok ne izvrši ukupno 100 sati ili 40 sektora na tipu, uključujući letenje na linijama pod nadzorom.

(3) nadležno tijelo može odobriti smanjenje spomenutih uvjeta u svezi sa zapovjednim iskustvom za članove letačke posade koji imaju zapovjedno iskustvo u operacijama kategorija II i III.

(f) Polijetanje pri smanjenoj vidljivosti na stazi s RVR manjom od 150/200 m

(1) operator mora jamčiti da će prije odobrenja za obavljanje polijetanja pri vidljivosti manjoj od 150 m (ispod 200 m za avione Kategorije D) pilot obaviti sljedeće osposobljavanje:

(i) normalno polijetanje u minimalno odobrenim uvjetima vidljivosti (RVR);

(ii) polijetanje u minimalno dopuštenim uvjetima vidljivosti (RVR) s kvarom jednog motora između V1 i V2 ili čim to sigurnosni razlozi dopuste,

(iii) polijetanje u minimalno dopuštenim uvjetima vidljivosti (RVR) s kvarom jednog motora prije V1 koji rezultiraju prekinutim polijetanjem.

(2) operator mora jamčiti da je osposobljavanje zahtijevano u točki (1) obavljeno na odobrenom simulatoru leta. Osposobljavanje mora obuhvatiti uporabu bilo kojega posebnog postupka i opreme. Ondje gdje ne postoji odobreni simulator leta, nadležno tijelo može odobriti takvo osposobljavanje na avionu bez zahtjeva za zadovoljavanjem uvjeta minimalne vidljivosti (RVR) (vidi dodatak 1 OPS 1.965);

(3) operator mora jamčiti da je član posade aviona obavio provjeru prije provođenja polijetanja u uvjetima smanjene vidljivosti u RVR manjem od 150 m (manji od 200 m za avione Kategorije D), ako je primjenjivo. Provjera se može zamijeniti samo uspješno obavljenim osposobljavanjem na simulatoru leta i/ili u letu propisanom u točki (f)(1) ili s početnom preobukom na određenom tipu aviona.

(g) Periodična obuka i provjeravanje – operacije u uvjetima smanjene vidljivosti.

(1) Operator mora jamčiti da će, vezano uz uobičajenu periodičnu obuku i provjere stručnosti, provjeriti znanje i sposobnost pilota da obavlja zadatke vezane za određenu kategoriju operacije, za koju je ovlašten. Traženi broj prilaza koji će biti izvršeni u simulatoru leta tijekom razdoblja valjanosti provjere stručnosti koju obavlja operator (kako je zadano u OPS 1.965(b)) mora biti najmanje 2, (4 kada se HUDLS i/ili EVS koriste do slijetanja) od kojih jedno mora biti slijetanje na najnižem odobrenom RVR; s tim da se 1 (2 za HUDLS i/ili operacije korištenjem EVS) od njih može zamijeniti prilazom i slijetanjem avionom koristeći odobrene postupke Kategorije II ili III. Tijekom provjere stručnosti koju obavlja operator (operator proficiency check) mora se odletjeti jedan prekinuti prilaz. Ako je operator ovlašten za provođenje polijetanja s RVR-om manjim od 150/200 m, najmanje jedan LVTO do najnižega primjenjivog minimuma mora se letjeti tijekom provođenja provjere stručnosti. (vidi IEM OPS 1.450 (b)(i));

(2) za operacije Kategorije III, operator mora koristiti simulator leta odobren za obuku za kategoriju III;

(3) operator mora jamčiti da je za operacije Kategorije III, na avionu s otkazom pasivnog sustavka upravljanja avionom, uključujući HUDLS, učinjen najmanje jedanput prekinuti prilaz u razdoblju od tri uzastopne operativne provjere stručnosti koju provodi operator, kao rezultat otkaza autopilota na visini odluke ili ispod visine odluke kad je objavljen RVR 300 m ili manje;

(4) nadležno tijelo može odobriti osposobljavanje i provjere radi obnavljanja znanja za operacije Kategorije II i LVTO na određenom tipu aviona, ako nije na raspolaganju odobreni simulator leta koji predstavlja taj određeni tip aviona ili neku prihvatljivu zamjenu.

Napomena: Osvježavanje znanja LVTO i Kategorije II/III koja se temelji na automatskim prilazima i/ili automatskim slijetanjem održava se periodičnom obukom i provjerama propisanim u ovom stavku.

(h) Dodatni zahtjevi treninga za operatore koji provode operacije niže od standardne Kategorije I, prilaze korištenjem EVS i druge od standardne Kategorije II.

(1) Operator koji provodi operacije niže od standardne Kategorije I treba biti sukladno sa zahtjevima dodatka 1 OPS 1.450 – Operacije u uvjetima smanjene vidljivosti –osposobljavanje i osposobljenost primjenjivih na operacije Kategorije II da uključuju zahtjeve koji se odnose na HUDLS (ako je potrebno). Operator može kombinirati te dodatne zahtjeve gdje je prikladno za provesti da operativne procedure budu kompatibilne. Tijekom treninga konverzije ukupan broj potrebnih prilaza neće biti veći od provedenih zahtjeva OPS pododjeljka N trening se provodi koristeći najniži primjenjivi RVR. Tijekom redovitog treninga i provjere operator može također kombinirati ponuđene zasebne zahtjeve koji ispunjavaju gore navedene zahtjeve operativne procedure, koji omogućavaju da se provede najmanje jedan prilaz jednom u svakih 18 mjeseci koristeći minimum niže od standardne Kategorije I.

(2) Operator koji provodi operacije niže od standardne Kategorije I treba biti sukladno sa zahtjevima dodatka 1 OPS 1.450 – Operacije u uvjetima smanjene vidljivosti –osposobljavanje i osposobljenost primjenjivih na operacije Kategorije II da uključuju zahtjeve koji se odnose na HUDLS (ako je potrebno). Operator može kombinirati te dodatne zahtjeve gdje je prikladno za provesti da operativne procedure budu kompatibilne. Tijekom treninga konverzije ukupan broj potrebnih prilaza neće biti manji od onih koji su potrebni ispuni trening Kategorije II koristeći HUD/HUDLS. Tijekom redovitog treninga i provjere operator može također kombinirati ponuđene zasebne zahtjeve koji ispunjavaju gore navedene zahtjeve operativne procedure, koji omogućavaju da se provede najmanje jedan prilaz jednom u svakih 18 mjeseci koristeći minimum drugi od standardne Kategorije II.

(3) Operator koji provodi operacije prilaza korištenjem EVS sa RVR od 800m ili manje treba biti sukladno sa zahtjevima dodatka 1 OPS 1.450 – Operacije u uvjetima smanjene vidljivosti –osposobljavanje i osposobljenost primjenjivih na operacije Kategorije II da uključuju zahtjeve koji se odnose na HUD (ako je potrebno). Operator može kombinirati te dodatne zahtjeve gdje je prikladno za provesti da operativne procedure budu kompatibilne. Tijekom treninga konverzije ukupan broj potrebnih prilaza neće biti manji od onih koji su potrebni ispuni trening Kategorije II koristeći HUD. Tijekom redovitog treninga i provjere operator može također kombinirati ponuđene zasebne zahtjeve koji ispunjavaju gore navedene zahtjeve operativne procedure, koji omogućavaju da se provede najmanje jedan prilaz jednom u svakih 12 mjeseci koristeći EVS.

Dodatak 1 OPS 1.455

Operacije u uvjetima smanjene vidljivosti – operativni postupci

(a) Općenito. Operacije u uvjetima smanjene vidljivosti obuhvataju:

(1) polijetanje "na ruke" (sa ili bez elektroničkog sustavka za navođenje ili HUDLS/hibrid HUD/HUDLS);

(2) prilaz s autopilotom do ispod DH, s ravnanjem "na ruke", slijetanjem i održavanjem pravca na zemlji;

(3) prilaz korištenjem HUDLS/hibrid HUD/HUDLS i/ili EVS;

(4) prilaz s automatskim pilotom nakon kojeg slijedi automatsko ravnanje aviona, automatsko slijetanje aviona i ručno održavanje pravca na zemlji;

(5) prilaz s automatskim pilotom nakon kojeg slijedi automatsko ravnanje, automatsko slijetanje i automatsko održavanje pravca aviona na zemlji, kada je RVR koji se primjenjuje manji od 400 m.

Napomena 1: Mješoviti sustav se može koristiti u bilo kojem od ovih načina izvođenja operacija.

Napomena 2: Ostali oblici sustavka za navođenje ili prikazivanje mogu biti potvrđeni i odobreni.

(b) Postupci i operativne instrukcije

(1) Točna vrsta i opseg postupaka i danih uputa ovise o opremi koja se koristi na avionu i postupcima u pilotskoj kabini aviona. U Operativnom priručniku operator mora jasno definirati dužnosti članakova letačke posade aviona tijekom polijetanja, prilaza, ravnanja za slijetanje, održavanje pravca na stazi i prekinutog prilaza. Poseban naglasak mora se dati odgovornosti letačke posade aviona tijekom prelaska iz uvjeta leta po instrumentalnim pravilima na letenje po pravilima vizualnog letenja, te postupcima koji se trebaju koristiti prilikom smanjenja vidljivosti ili kad se dogodi otkaz. Posebna pozornost se mora posvetiti raspodjeli zadataka u pilotskoj kabini tako da se jamči smanjenje opterećenja pilota koji donosi odluke ili obavlja prekinuti prilaz, te da mu se omogući da se može posvetiti nadgledanju i procesu donošenja odluka;

(2) operator mora detaljno prikazati operativne postupke i upute u Operativnom priručniku. Upute moraju biti sukladno s ograničenjima i obveznim postupcima sadržanim u Priručniku za letenje avionom i trebaju između ostalog sadržavati sljedeće tačke:

(i) provjere – da se utvrdi zadovoljavajuće funkcioniranje opreme aviona, prije leta i za vrijeme leta;

(ii) utjecaje na minimume koji prouzrokuju promjene stanja opreme na zemlji i opreme u avionu;

(iii) postupke za polijetanje, prilaz, ravnanje, slijetanje, održavanje pravca na zemlji i prekinutog prilaza;

(iv) postupke koje treba slijediti u slučaju otkaza, upozorenja koja uključuju HUD/HUDLS/EVS i ostalih izvanrednih situacija;

(v) minimalne vizualne oznake koje su potrebne;

(vi) važnost pravilnog sjedenja i položaja očiju;

(vii) radnje koje mogu biti neophodne prilikom smanjenja broja vizualnih oznaka;

(viii) raspodjelu zadataka posadi prilikom provođenja postupaka prema točkama (i) do (iv) i (vi) kako bi se omogućilo da se zapovjednik vazduhoplova posveti isključivo nadzoru i donošenju odluka;

(ix) zahtjev da se sve obavijesti o visini ispod 200 ft trebaju temeljiti na radio-visinomjeru i da jedan pilot nastavi nadgledati instrumente aviona sve do njegova slijetanja;

(x) zahtjeve za zaštitu područja osjetljivosti uređaja za određivanje smjera prilaza (Localiser);

(xi) uporabu informacija koje se odnose na brzinu vjetra, smicanje vjetra, turbulenciju, zagađenost piste i korištenje višestrukih procjena RVR-a;

(xii) postupke koji se trebaju koristiti za:

(A) Niže od Standardne Kategorije I

(B) Drugo od Standardne Kategorije II

(C) Prilazi korištenjem EVS; i

(D) Vježbanje prilaza i slijetanja na staze za koje nisu utvrđeni potpuni postupci prilaza za kategoriju II i kategoriju III;

(xiii) operativna ograničenja koja nastaju iz potvrde o plovidbenosti;

(xiv) podatke o najvećem dopuštenom odstepenu od putanje leta u poniranju za uređaj za određivanje smjera prilaza (Localiser) i/ili ILS-a;

Dodatak 1 OPS 1.465

Minimalna vidljivost za VFR operacije

	Klasa zračnog prostora
	
	A B C D E

(Napomena 1)
	F G

	
	
	
	Iznad 900 m (3.000 ft)AMSL ili iznad 300 m (1.000 ft) iznad terena,koje je više
	Na ili ispod 900 m (3.000 ft)AMSLili300 m (1.000 ft) iznad terena, koje je više

	Udaljenost od oblaka
	
	1.500 m horizontalno 300 m (1.000 ft) vertikalno
	Izvan oblaka i u vidokrugu površine tla

	Vidljivost u letu
	8 km na i iznad 3050 m (10.000 ft) AMSL (Napomena 2) 5 km ispod 3050 m (10 000 ft) AMSL
	5 km (Napomena 3)


Napomena 1: VMC minimumi za zračni prostor klase A su uključeni radi davanja smjernica, ali ne podrazumijevaju prihvaćanje VFR letova u zračnom prostoru klase A

Napomena 2: Kad je visina prijelazne visine manja od 3.050 m (10.000 ft) AMSL, treba se koristiti FL100 umjesto 10.000ft.

Napomena 3: Avioni Kategorije A i B mogu operirati u vidljivosti do 3.000 m, ako odgovarajuća služba ATS dopusti letenje po vidljivosti manjoj od 5 km, i kad su okolnosti takve da je vjerojatnost susretanja s ostalim prometom vrlo mala te kad je IAS 140 kt (čvora) ili manja.

Pododjeljak F
IZVOĐENJE OPĆENITO

OPS 1.470

Područje primjene

(a) Operator mora jamčiti da višemotorni avioni pokretani turboelisnim motorima s maksimalno dopuštenim brojem putničkih sjedala, više od 9 ili maksimalne mase u polijetanju veće od 5.700 kg, i svi višemotorni, turbomlazni avioni operiraju sukladno s pododjeljkom G (kategorija performanse A).

(b) Operator mora jamčiti da avioni pokretani elisom s maksimalno dopuštenim brojem putničkih sjedala 9 ili manje, i maksimalne mase u polijetanju 5.700 kg ili manje, operiraju sukladno s pododjeljkom H (kategorija performanse B).

(c) Operator mora jamčiti da avioni pokretani klipnim motorima s maksimalno dopuštenim brojem putničkih sjedala većim od 9 ili maksimalne mase u polijetanju veće od 5.700 kg operiraju sukladno s pododjeljkom I (kategorija performanse C).

(d) Ondje gdje se potpuno udovoljavanje zahtjevima odgovarajućeg pododjeljka ne može iskazati zbog specifičnih konstruktivnih osobina (npr. nadzvučni avioni, ili avioni za slijetanje na vodu), operator mora primijeniti odobrene norme izvođenja koje jamče razinu sigurnosti jednaku onoj u odgovarajućem odjeljku.

OPS 1.475

Općenito

(a) Operator mora jamčiti da masa aviona:

(1) na početku polijetanja ili u slučaju preplaniranja tijekom leta

(2) u točki od koje se primjenjuje ispravljeni operativni plan leta; ne bude veća od mase pri kojoj se zahtjevi odgovarajućeg pododjeljka mogu ispuniti, za let koji će se poduzeti uzimajući u obzir očekivano smanjenje u masi ako let teče dalje, i za takvo ispuštanje goriva kako je određeno u posebnom zahtjevu.

(b) Operator mora jamčiti da će se odobreni podaci za izvođenje utvrđeni u Priručniku za letenje avionom koristiti radi udovoljavanja zahtjeva odgovarajućeg pododjeljka, dopunjeni ako je potrebno, drugim podacima prihvatljivim nadležnom tijelu kao što je opisano u odgovarajućem odjeljku. Kad se primjenjuju propisi opisani u odgovarajućem odjeljku, može se uzeti u obzir neki operativni podatak koji je već ugrađen u Priručnik za letenje avionom – da se izbjegne dvostruka uporaba podataka.

(c) Pri udovoljavanju zahtjevima odgovarajućeg pododjeljka, dužna pozornost mora se posvetiti konfiguraciji aviona, utjecaju okoliša i rad sustavka koji imaju nepovoljan utjecaj na sposobnosti aviona.

(d) Za sposobnosti aviona, vlažna poletno-sletna staza, osim travnate staze, može se smatrati suhom.

(e) Operator mora uzeti u obzir točnost grafičkog prikaza prilikom procjenjivanja usklađenosti s zahtjevima polijetanja primjenjujućeg pododjeljka.

OPS 1.480

Pojmovi

(a) Izrazi upotrebljavani u odjeljcima F, G, H, I, i J imaju sljedeće značenje:

(1) raspoloživa duljina za ubrzavanje za zaustavljanje / Accelerate – stop distance available/ –(ASDA) – raspoloživa duljina zatrčavanja u polijetanju plus duljina produžetka za zaustavljanje (stopway), ako je takav produžetak za zaustavljanje nadležno tijelo obznanilo upotrebljivim, te je sposoban podnijeti masu aviona pod prevladavajućim operativnim uvjetima.

(2) onečišćena (kontaminirana) staza – smatra se da je staza onečišćena kad je više od 25 posto površine staze (bilo u izoliranim područjima ili ne) u okviru zahtijevane duljine i širine koja se koristi, pokrivena:

(i) površinskom vodom dubine veće od 3 mm (0,125 in) ili bljuzgavicom ili rahlim;

snijegom, koji odgovara dubini vode većoj od 3 mm (0,125 in);

(i) snijegom koji je zbijen u čvrstu masu koja se odupire daljem zbijanju i drži se stisnut ili ako se prikuplja lomi se u grude (čvrsti snijeg);

(ii) ledom, uključujući i mokar led.

(3) vlažna staza – staza se smatra vlažnom kada nije suha, i kada joj vlažnost ne daje sjajan izgled;

(4) suha staza – suha staza je ona koja nije ni mokra ni onečišćena (kontaminirana), a podrazumijeva čvrstu stazu koja je posebno pripremljena, sa žljebovima i poroznom podlogom, i održavana tako da zadrži efektivno kočenje za suhu stazu čak i kada je prisutna vlažnost;

(5) raspoloživa duljina sletne staze (LDA) – duljina staze koju je nadležno tijelo proglasilo raspoloživom, i koja je pogodna za vožnju aviona pri slijetanju;

(6) maksimalno dopušten raspored putničkih sjedala – maksimalan broj putničkih sjedala u pojedinom avionu, isključujući pilotska sjedala ili sjedala u pilotskoj kabini i sjedala kabinskog osoblja koja koristi operator, što ih je odobrilo nadležno tijelo i koji je točno određen u Operativnom priručniku;

(7) raspoloživa duljina staze za polijetanje – (TODA) – raspoloživa duljina staze za polijetanje plus raspoloživa duljina očišćena od prepreka (clearway);

(8) uzletna masa – uzletnom masom aviona (masom u polijetanju) smatra se masa aviona, uključujući svakog i sve što se prevozi na početku polijetanja;

(9) raspoloživa duljina zatrčavanja u polijetanju / (TORA) – duljina staze koju je nadležno tijelo proglasilo raspoloživom i koja je pogodna za protrčavanje na zemlji pri polijetanju aviona;

(10) mokra staza – staza se smatra mokrom kad je njezina površina pokrivena vodom, ili nečim sličnim, u količini koja je manja od one pobliže određene u točki (a)(2), ili kada na njoj ima dovoljno vlage da izaziva pojavu refleksije, ali bez značajnijih područja stajaće vode.

(b) Pojmovi "duljina ubrzanja i zaustavljanja", "duljina polijetanja", "protrčavanje u polijetanju", "čista putanja leta u polijetanju", čista putanja leta na ruti s jednim neispravnim motorom", "čista putanja leta na ruti s dva neispravna motora" su, u odnosu na avion, određeni u uvjetima za plovidbenost pod kojima je ishođena Uvjerenje o plovidbenosti, ili kako to odredi nadležno tijelo ako se ustanovi da definicija ne odgovara za prikazivanje udovoljavanja izvođenju ograničenja operativnih performansi.

Pododjeljak G
KATEGORIJA PERFORMANSE A

OPS 1.485

Općenito

(a) Operator mora jamčiti udovoljavanje zahtjevima ovoga pododjeljka, s tim da se odobreni podaci o performansama, utvrđeni u Priručniku za letenje avionom mogu dopuniti, ako je potrebno, drugim od nadležnog tijela prihvaćenim podacima, ako su odobreni podaci za izvođenje iz Priručniku za letenje avionom nedostatni u odnosu na:

(1) obračun za razumno očekivane nepovoljne operativne uvjete, kao polijetanje i slijetanje na kontaminiranu stazu;

(2) otkaz motora u svim fazama leta.

(b) Operator mora jamčiti da su u slučaju mokre i onečišćene staze, podaci o performansama određeni u suglasju s primjenljivim zahtjevima za certifikaciju velikih aviona ili slično ukoliko je to prihvatljivo nadležnom tijelu.

OPS 1.490

Polijetanje

(a) Operator mora jamčiti da masa u polijetanju ne prelazi maksimalnu masu u polijetanju označenu u Priručniku za letenje avionom za visinu po tlaku i temperaturi okoline na aerodromu s kojeg se obavlja polijetanje.

(b) Operator mora udovoljiti sljedećim zahtjevima kad određuje maksimalno dopuštenu masu u polijetanju:

(1) raspoloživa duljina za ubrzavanje za zaustavljanja ne smije biti veća od raspoložive duljine za ubrzavanje za zaustavljanje;

(2) duljina polijetanja ne smije premašivati raspoloživu duljinu polijetanja, a zajedno s duljinom očišćene staze (clearway) ne smije prelaziti pola raspoložive duljine staze za zalet kod polijetanja;

(3) zalet pri polijetanju ne smije biti veći od duljine raspoložive za zalet pri polijetanju.

(4) Udovoljavanje zahtjevima ovog stavka mora biti prikazano uporabom pojedinačne vrijednosti V1 brzine za prekinuto polijetanje i nastavak polijetanja;

(5) na mokroj i onečišćenoj stazi, masa u polijetanju ne smije biti veća od mase dopuštene za polijetanje na suhoj stazi pod istim uvjetima.

(c) Kada prikazuje udovoljavanje zahtjevima stavka (b) operator mora uzeti u obzir sljedeće:

(1) visinu po tlaku na aerodromu;

(2) okolnu temperaturu na aerodromu;

(3) stanje površine na stazi i vrstu površine na stazi

(4) nagib staze u pravcu polijetanja,

(5) ne više od 50 posto objavljene čeone komponente vjetra i ne manje od 150 posto objavljene leđne komponente vjetra;

(6) gubitak duljine staze zbog poravnanja aviona prije polijetanja, ako ga ima

OPS 1.495

Izbjegavanje prepreka u polijetanju

(a) Operator mora jamčiti da čista putanja leta aviona u polijetanju izbjegava sve prepreke, s okomitom udaljenošću od najmanje 35 ft ili vodoravnom udaljenošću od najmanje 90 m plus 0.125 x D gdje je D vodoravna udaljenost koju je avion preletio od kraja raspoložive duljine staze polijetanja ili od kraja duljine polijetanja ako je zaokret planiran prije kraja raspoložive duljine polijetanja. Za avione s razmakom krila manjim od 60 m vrijedi vodoravno izbjegavanje prepreka od pola razmaka krila aviona plus 60 m, plus 0,125x D može se koristiti.

(b) Kada dokazuje udovoljavanje zahtjevima stavka (a), operator mora uzeti u obzir sljedeće:

(1) masu aviona na početku zatrčavanja u polijetanju,

(2) barometarsku visinu na aerodromu;

(3) temperaturu okoline na aerodromu;

(4) ne više od 50 posto objavljene čelne komponente vjetra ili ne manje od 150 posto objavljene leđne komponente vjetra.

(c) Kada dokazuje udovoljavanje zahtjevima stavka (a):

(1) promjena putanje neće se dopustiti do tačke na kojoj je čista putanja leta postigla visinu (height) jednaku polovini razmaka krila, ali ne manje od 50 ft iznad visine kraja raspoloživog protrčavanja u polijetanju. Pri tome se pretpostavlja da do visine (height) 400 ft nagib aviona nije veći od 150. Iznad visine od 400 ft nagib aviona veći od 150, ali manji od 250 može se koristiti.

(2) na bilo kojem dijelu čiste putanje leta u polijetanju na kojem se avion naginje više od 150 mora izbjegavati sve prepreke na vodoravnoj udaljenosti označenoj u stavcima (a), (d) i (e) ovoga članka i okomitoj daljenosti od najmanje 50 ft; i

(3) operator mora koristiti posebne postupke što ih odobrava nadležno tijelo, za primjenu povećanoga kuta nagiba većeg od 200 između 200 ft i 400 ft, ali ne većeg od 300 iznad 400 ft (vidi dodatak 1 OPS 1495(c)(3));

(4) mora se uzeti u obzir odgovarajući učinak kuta nagiba aviona na operativne brzine i putanju leta uključujući povećanje udaljenosti što proizlazi iz povećane operativne brzine.

(d) Kad udovoljava zahtjevima stavka (a), za one slučajeve kod kojih planirana putanja leta ne zahtjeva promjenu putanje za više od 150, operator ne mora uzeti u obzir one prepreke koje imaju poprečnu udaljenost veću od:

(1) 300 m, ako je pilot u stanju održavati zahtijevanu navigacijsku preciznost ondje gdje se mogu pojaviti područja s preprekama

(2) 600 m, za letove u svim drugim uvjetima;

(e) Kad udovoljava zahtjevima stavka (a) za one slučajeve kod kojih planirana putanja leta ne zahtijeva promjenu putanje za više od 150, operator ne mora uzeti u obzir one prepreke koje imaju poprečnu udaljenost veću od:

(1) 600 m, ako je pilot u stanju održavati zahtijevanu navigacijsku preciznost ondje gdje se mogu pojaviti područja s preprekama;

(2) 900 m, za letove u svim drugim uvjetima.

(f) Operator mora utvrditi postupak u neočekivanim situacijama kako bi udovoljio zahtjevima OPS 1.495, osigurati sigurne rute izbjegavajući prepreke i omogući avionu da udovolji zahtjevima na ruti po OPS 1.500, ili slijetanje na aerodrom polaska, ili na alternativni aerodrom za polijetanje

OPS 1.500

Otkaz jednog motora na ruti

(a) Operator mora jamčiti da pri otkazu jednog motora podaci čiste putanje leta sadržani u Priručniku za letenje avionom odgovaraju meteorološkim uvjetima koji se očekuju na letu, te da udovoljavaju stavku (b) ili (c) na svim točkama uzduž rute. Čista putanja leta mora imati pozitivan gradijent na 1.500 ft iznad aerodroma gdje se pretpostavlja obaviti slijetanje poslije otkaza motora. U meteorološkim uvjetima koji zahtijevaju rad sustavka za zaštitu od leda, mora se uzeti u obzir utjecaj njegove uporabe na čistu putanju leta.

(b) Gradijent čiste putanje leta mora biti pozitivan na najmanje 1.000 ft iznad cijelog terena i prepreka uzduž rute u 9,3 km (5 NM) na obje strane planirane putanje.

(c) Čista putanja leta mora omogućiti avionu da nastavi let s visine krstarenja do aerodroma gdje slijetanje može biti obavljeno sukladno s OPS 1.515 ili 1.520 što je primjereno, a čista putanja leta za izbjegavanje okomitih prepreka mora biti najmanje 2000 ft. Sav teren i prepreke uzduž rute unutar 9,3 km (5 NM) na bilo kojoj strani namjeravane putanje moraju biti sukladno s točkama (1) do (4):

(1) pretpostavlja se kvar motora na najkritičnijoj točki duž rute:

(2) uzet je u obzir utjecaj vjetra na putanju leta;

(3) ispuštanje goriva u zraku je dopušteno do količine koja omogućuje dosezanje aerodroma s propisanom rezervom goriva ako se koristi sigurnosni postupak,

(4) aerodrom na koji je predviđeno slijetanje aviona nakon otkaza motora mora udovoljiti sljedećim zahtjevima:

(i) u svezi sa zahtjevima performansi za očekivanu masu pri slijetanju;

(ii) vremensko izvješće ili prognoza, ili bilo koja njihova kombinacija, i izvješće o uvjetima na aerodromu pokazuju da sigurno slijetanje može biti obavljeno u predviđenom vremenu slijetanja.

(d) Pri udovoljavanju OPS 1.500 operator mora povećati širinu granica iz stavka (b) i (c) na 18,5 km (10 NM) ako navigacijska preciznost ne zadovoljava 95 posto obuhvaćene visine.

OPS 1.505

Na ruti – avioni s tri ili više motora, otkaz dvaju motora

(a) Operator mora jamčiti da ni na jednoj točki uzduž namjeravane putanje niti jedan avion s tri ili više motora neće biti udaljen više od 90 minuta, sa svim motorima u pogonu na brzini krstarenja velikog doleta, na standardnoj temperaturi u mirnom zraku, od aerodroma koji zadovoljava uvjete izvođenja za očekivanu masu slijetanja, osim ako ne udovoljava stavcima (b) do (f).

(b) Podaci o čistoj putanji leta pri otkazu dvaju motora moraju dopuštati avionu da nastavi let, u očekivanim meteorološkim uvjetima, od tačke gdje se pretpostavaklja da će dva motora otkazati istodobno, do aerodroma na koji je moguće obaviti slijetanje i potpuno zaustaviti avion kad se upotrebljava opisani postupak za slijetanje s dva neispravna motora. Čista putanja leta mora okomito izbjegavati prepreke, na cijelom terenu najmanje 2.000 ft i prepreke uzduž rute unutar 9,3 km (5 NM) na obje strane planirane putanje. Na visinama i u meteorološkim uvjetima koji zahtijevaju uporabu sustavka protiv zaleđivanja, utjecaj uporabe ovoga sustavka na čistu putanju leta mora se uzeti u obzir. Ako navigacijska preciznost ne zadovoljava 95 posto obuhvaćene visine, operator mora povećati gornju širinu granica na 18,5 km (10 NM).

(c) Pod pretpostavkom da će dva motora otkazati na najkritičnijoj točki tog dijela rute, gdje je avion više od 90 minuta, sa svim motorima pri putnoj brzini za duge dolete uz standardnu temperaturu u mirnom zraku, udaljen od aerodroma koji udovoljava zahtijevanim sposobnostima za njegovu očekivanu masu slijetanja.

(d) Čista putanja leta mora imati pozitivan gradijent na 1.500 ft iznad aerodroma gdje se pretpostavlja slijetanje poslije otkaza dvaju motora.

(e) Ispuštanje goriva u zraku je dopušteno do količine koja omogućuje dosezanje aerodroma s propisanom rezervom goriva, ako se koristi sigurnosni postupak.

(f) Očekivana masa aviona na točki gdje se pretpostavlja otkaz dvaju motora ne smije biti manja od one koja uključuje dovoljno goriva za nastavak leta do aerodroma za koji se pretpostavlja da će se na njemu obaviti slijetanje, i da stigne tamo najmanje na 1.500 ft neposredno iznad područja slijetanja i poslije toga da leti na toj visini još 15 minuta.

OPS 1.510

Slijetanje – Odredišni i alternativni aerodromi

(a) Operator mora jamčiti da masa slijetanja aviona određena prema OPS 1.475 (a), ne prelazi maksimalnu masu slijetanja određenu za visinu i temperaturu okoline očekivanu u predviđeno vrijeme slijetanja na odredištu i alternativnom aerodromu.

(b) Za instrumentalne prilaze s gradijentom neuspjelog prilaza većim od 2,5 posto, operator mora provjeriti da očekivana masa aviona u slijetanju omogućuje neuspjeli prilaz s gradijent penjanja jednakim ili većim od primjenjivog gradijenta u konfiguraciji i brzini neuspjelog prilaza s otkazom jednog motora. Vidi primjenjive zahtjeve pri certifikaciji velikih aviona. Uporabu drugih metoda mora odobriti nadležno tijelo.

(c) Za instrumentalne prilaze s visinom odluke (heights) ispod 200 ft operator mora provjeriti da očekivana masa aviona na slijetanju omogućuje gradijent penjanja u neuspjelom prilazu s otkazom kritičnog motora i s brzinom i konfiguracijom upotrebljavanom za produljenje na drugi krug najmanje 2,5 posto ili objavljeni gradijent, ono što je veće (vidi CS AWO 243). Uporabu nekoga drugog načina mora odobriti nadležno tijelo.

OPS 1.515

Slijetanje – suha staza

(a) Operator mora jamčiti da masa aviona u slijetanju, određena sukladno s OPS 1.475 (a), za predviđeno vrijeme slijetanja na odredišni aerodrom ili na neki alternativni aerodrom, omogućuje slijetanje s punim zaustavljanjem na visini od 50 ft iznad praga staze:

(1) za avione pokretane turbomlaznim motorima unutar 60 % raspoložive duljine staze;

(2) za avione pokretane turboelisnim motorima unutar 70 % raspoložive duljine staze;

(3) za postupke strmog prilaza nadležna tijela mogu odobriti uporabu podataka o duljini staze sukladno s točkama (a) (1) i (a) (2) kada je to primjereno, temeljeno na visini zaslona (screen height) manjoj od 50 ft, ali ne manjoj od 35 ft (vidi dodatak 1 OPS 1.515 (a) (3));

(4) kad udovoljava stavkama (a)(1) i (a)(2), nadležno tijelo može izuzetno odobriti, ako za to postoji potreba (vidi dodatak 1), da se izvodi operacija kratkog slijetanja sukladno s dodacima 1 i 2, zajedno s drugim dodatnim uvjetima koje nadležno tijelo smatra potrebnim s ciljem jamčenja prihvatljive razine sigurnosti u određenom slučaju.

(b) Pri udovoljavanju zahtjevima stavka (a), operator mora uzeti u obzir sljedeće:

(1) visinu aerodroma;

(2) ne više od 50 posto čeone komponente vjetra ili ne manje od 150 posto leđne komponente vjetra;

(3) nagib staze u pravcu slijetanja ako je veći od +/- 2 %.

(c) pri udovoljavanja zahtjevima stavka (a), mora se pretpostaviti da će:

(1) avion sletjeti na najpovoljniju stazu u mirnom zraku;

(2) avion sletjeti najvjerojatnije na stazu koja je određena, uzimajući u obzir vjerojatni pravac i brzinu vjetra, karakteristike upravljanja aviona na zemlji, i druge uvjete kao sredstva za slijetanje i teren;

(d) Ako operator nije u mogućnosti udovoljiti zahtjevima u stavku (c) (1) za odredišni aerodrom koji ima jednu stazu, gdje slijetanje ovisi o određenoj komponenti vjetra, avion može odletjeti ako su određena dva alternativna aerodroma koji omogućuju puno udovoljavanje zahtjeva u stavcima (a), (b) i (c). Prije započinjanja prilaza za slijetanje na aerodrom odredišta, zapovjednik se mora uvjeriti da je slijetanje moguće u punom skladu s OPS 1.510 i stavcima (a) i (b).

(e) Ako operator nije u mogućnosti udovoljiti stavku (c)(2) za aerodrom odredišta, avion može odletjeti ako je određen alternativni aerodrom koji omogućuje puno udovoljavanje stavcima (a), (b) i (c).

OPS 1.520

Slijetanje – mokra i kontaminirana staza

(a) Kada odgovarajuća meteorološka izvješća ili prognoze ili njihova kombinacija pokazuju da će staza u predviđeno vrijeme dolaska biti mokra, operator mora jamčiti da će najmanja raspoloživa duljina slijetanja biti 115 % od zahtijevane duljine slijetanja određene prema OPS 1.515.

(b) Kada odgovarajuća meteorološka izvješća ili prognoze ili njihova kombinacija pokazuju da će staza u predviđeno vrijeme dolaska biti kontaminirana, operator mora jamčiti da će raspoloživa duljina slijetanja biti najmanja duljina slijetanja određena sukladno s gornjim stavkom (a), ili najmanje 115 % duljine slijetanja određene sukladno s odobrenim podacima duljine slijetanja na kontaminiranu stazu ili slično, prihvaćeno od nadležnog tijela, ona koja je veća.

(c) Duljina slijetanja na mokru stazu kraća nego što zahtijeva stavak (a), ali ne manja nego što zahtijeva OPS 1.515 (a) može se koristiti ako Priručnik za letenje avionom sadrži posebne dodatne informacije o duljini slijetanja na mokru stazu.

(d) Duljina slijetanja na posebno pripremljenu kontaminiranu stazu kraća nego zahtijevana u gornjem stavku (b), ali ne manja nego što zahtijeva OPS 1.515 (a), može se koristiti ako Priručnik za letenje avionom sadrži posebne dodatne informacije o duljini slijetanja na kontaminirane staze.

(e) Pri udovoljavanju zahtjeva u stavcima (b), (c) i (d), uvjeti OPS 1.515 moraju biti odgovarajuće primijenjeni, a iznimno OPS 1.515 (a)(1) i (2) ne moraju biti primijenjeni u odnosu na stavak (b).

Dodatak 1 OPS-u 1.495 (c) (3)

Odobrenje za povećani kut nagiba

(a) Za uporabu povećanoga kuta nagiba potrebno je posebno odobrenje. Moraju biti zadovoljeni sljedeći uvjeti:

(1) Priručnik za letenje avionom mora sadržavati odobrene podatke za zahtijevano povećanje operativne brzine i podatke koji omogućuju konstrukciju putanje leta uzimajući u obzir povećani kut nagiba i brzinu;

(2) Zbog navigacijske točnosti mora biti na raspolaganju vizualno vođenje;

(3) Meteorološki minimumi i ograničenja brzine vjetra moraju biti naznačena za svaku stazu i odobreni od nadležnog tijela;

(4) Osposobljavanje sukladno s OPS 1.975.

Dodatak 1 OPS-u 1.515(a)(3)

Postupak za strme prilaze

(a) Nadležno tijelo može odobriti zahtjev za strmi prilaz pri kojem se koriste kutovi ravnine poniranja od 4,5° ili više i visine iznad zaslona (screen height) manje od 50 ft, ali ne manje od 35 ft, jamčeći da su zadovoljeni sljedeći uvjeti:

(1) Priručnik za letenje avionom mora navesti maksimalno odobreni kut ravnine poniranja, sva druga ograničenja, uobičajene, neuobičajene postupke, postupke u slučaju opasnosti za strmi prilaz, kao i dopune izmjene) podataka o duljini staze kad se koriste uvjeti strmog prilaza;

(2) na svakom aerodromu na kojem se obavljaju postupci strmog prilaza mora biti na raspolaganju primjeren sustav prikazivanja ravnine poniranja (glidepath reference system) koji sadrži barem vizualni sustav pokazivanja putanje;

(3) za svaku stazu koja će se koristiti za strmi prilaz moraju biti određeni i odobreni meteorološki minimumi. U obzir se mora uzeti sljedeće:

(i) položaj prepreka;

(ii) vrsta oznake (referencije) za putanju poniranja i vođenje po stazi, kao što su vizualna sredstva, MLS, D-NAV, ISL, ILZ, VOR, NDB;

(iii) minimalne vizualne oznake koje se zahtijevaju na DH i MDA;

(iv) raspoloživa oprema aviona u letu;

(v) osposobljenost pilota i posebno poznavanje (pojedinog) aerodroma;

(vi) ograničenja i postupci u Priručniku za letenje avionom;

(vii) uvjeti za neuspjeli prilaz.

Dodatak 1 OPS-u 1.515(a)(4)

Operacija kratkog slijetanja

(a) Za potrebe OPS 1.515(a)(4) udaljenost koja je korištena za izračun dopuštene mase slijetanja može sadržavati objavljenu površinu sigurnosnog područja i objavljenu raspoloživu daljinu za slijetanje. Nadležno tijelo može odobriti takve operacije sukladno sa sljedećim uvjetima:

(1) demonstracija potrebe za operacijama kratkog slijetanja. Mora postojati jasan javni interes i operativna potreba za ovakvim operacijama, bilo zbog udaljenosti aerodroma ili zbog fizičkih ograničenja u odnosu na duljinu staze;

(2) avion i operativni uvjeti:
(i) operacije kratkog slijetanja bit će odobrene samo za avione kod kojih okomita udaljenost između pilotskog oka i najnižeg dijela kotača, s avionom koji je uspostavio normalnu ravninu poniranja, ne prelazi 3 metra;

(ii) pri utvrđivanju aerodromskih operativnih minimuma vidljivost/RVR ne smije biti manja od 1,5 km. U Operativnom priručniku moraju biti naznačena dodatna ograničenja za vjetar;

(iii) za takve operacije, u Operativnom priručniku moraju biti navedeni uvjeti za minimalno iskustvo pilota, osposobljavanje i posebno, upoznatost s aerodromom;

(3) pretpostavlja se da je visina (height) prelaska iznad početne tačke korištene duljine objavljenog sigurnog područja 50 ft.

(4) dodatni uvjeti: nadležno tijelo može odrediti dodatne uvjete koje smatra potrebnim za sigurnu operaciju uzimajući u obzir karakteristike tipa, ortografske osobine u području prilaza, raspoloživa prilazna sredstva i razmatranje neuspjelog prilaza/prekinutog slijetanja. Takvi dodatni uvjeti mogu biti, npr. zahtjev za VASI/PAPI vrstu vizualnog sustavka pokazatelja poniranja.

Dodatak 2 OPS-u 1.515(a)(4)

Aerodromski uvjeti za operacije kratkog slijetanja

(a) Uporabu sigurnosnog područja moraju odobriti aerodromska nadležna tijela.

(b) Upotrebljiva duljina objavljenoga sigurnog područja, prema odredbama OPS 1.515(a)(4) i ovoga dodatka, ne smije biti veća od 90 metara.

(c) Širina objavljenoga sigurnog područja ne može biti manja od dvostruke širine staze ili dvostrukog razmaka krila, i to koja je veća, i centrirana na produljenu središnju crtu staze.

(d) Objavljeno sigurno područje mora biti slobodno od prepreka ili ulegnuća, koji bi mogli ugroziti avion koji izvodi operaciju kratkog slijetanja na stazu. Pokretni objekti ne smiju se nalaziti u objavljenom sigurnom području dok je staza u uporabi za operacije kratkog slijetanja.

(e) Nagib objavljenoga sigurnog područja ne smije biti veći od 5 posto uzbrdo niti veći od 2 posto nizbrdo u pravcu slijetanja.

(f) U svrhu ovih operacija uvjeti odredbe OPS 1.480(a)(5) ne treba primijeniti u sigurnosnom području.

Pododjeljak H
KATEGORIJA PERFORMANSE B

OPS 1.525

Općenito

(a) Operator ne smije operirati jednomotornim avionom:

(1) noću; ili

(2) u instrumentalnim meteorološkim uvjetima osim po posebnim vizualnim pravilima letenja (VFR);

Napomena: Operativna ograničenja za jednomotorne avione obuhvaćena su u OPS 1.240(a)(6).

(b) Operator mora postupati s dvomotornim avionima, koji ne udovoljavaju uvjetima o penjanju iz dodatka 1 OPS 1.525(b), kao s jednomotornim avionima.

OPS 1.530

Polijetanje

(a) Operator mora jamčiti da masa u polijetanju ne prelazi maksimalnu masu u polijetanju određenu u Priručniku za letenje avionom za visinu po tlaku (barometarsku visinu) i temperaturi okoline na aerodromu na kojem će se obaviti polijetanje.

(b) Operator mora jamčiti da duljina polijetanja koja je određena u Priručniku za letenje avionom neće premašivati:

(1) raspoloživu duljinu staze za zalet kada se ona pomnoži s koeficijentom 1,25; ili

(2) kada je na raspolaganju produžetak za zaustavljanje (stopway) i/ili čistina (clearway):

(i) raspoloživu duljinu staze za zalet (zatrčavanje);

(ii) raspoloživu duljinu uzletne staze kada se ona pomnoži s koeficijentom 1,15,

(iii) raspoloživu duljinu zaleta i produžetka za zaustavljanje kada se pomnoži s koeficijentom 1,3.

(c) Pri udovoljavanju zahtjevima iz stavka (b), operator mora uzeti u obzir sljedeće:

(1) masu aviona u polijetanju na početku zatrčavanja;

(2) visinu po tlaku (barometarsku visinu) na aerodromu;

(3) temperaturu okoline na aerodromu;

(4) stanje površine i vrstu površine staze i

(5) nagib staze u pravcu polijetanja

(6) ne više od 50 posto objavljene komponente čeonog vjetra ili manje od 150 posto objavljene komponente leđnog vjetra.

OPS 1.535

Sigurna udaljenost u odnosu na prepreke pri polijetanju – višemotorni avioni

(a) Operator mora jamčiti da će putanja leta aviona u polijetanju s dva ili više motora određena u suglasnosti s ovim stavkom, izbjegavati sve prepreke s okomitim razmakom od najmanje 50 ft ili s vodoravnim razmakom od najmanje 90 metara plus 0,125 x D, gdje je D vodoravni razmak koji prijeđe avion od kraja raspoložive duljine uzletne staze ili od kraja duljine polijetanja ako je zaokret planiran prije kraja raspoložive duljine polijetanja osim u slučajevima koji su propisani u stavcima (b) i (c). Za avione s rasponom krila manjim od 60 m vodoravni razmak u odnosu na prepreke pri polijetanju dobije se kad se polovina raspona krila poveća za 60 m, plus 0,125 x D. Pri udovoljavanju zahtjevima u ovom stavku mora se uzeti u obzir:

(1) da putanja leta u polijetanju počinje na 50 ft iznad površine na kraju duljine polijetanja zahtijevane po OPS 1.530(b) i završava na visini od 1.500 ft iznad površine;

(2) da avion nije nagnut u odnosu na poprečnu os dok ne postigne visinu od 50 ft iznad površine i da poslije toga kut nagiba ne prelazi 15 stupnjeva;

(3) da se otkaz kritičnog motora dogodi na točki putanje leta u polijetanju sa svim motorima gdje se očekuje da će se izgubiti vizualne oznake za izbjegavanje prepreka;

(4) da je gradijent putanje leta u polijetanju od visine 50 ft do pretpostavljene visine kada nastane otkaz motora jednak prosječnom gradijentu sa svim motorima tijekom penjanja i prijelaza na konfiguraciju na ruti pomnoženim s koeficijentom 0,77;

(5) da je gradijent putanje leta u polijetanju od visine dostignute prema točki (4) do kraja putanje leta u polijetanju jednak gradijentu penjanja na ruti s jednim motorom prikazanom u Priručniku za letenje avionom.

(b) Pri udovoljavanju zahtjeva iz stavka (a) za one slučajeve gdje planirana putanja leta ne zahtijeva promjenu putanje za više od 15 stupnjeva, operator ne mora uzeti u obzir one prepreke koje imaju poprečni razmak veći:

(1) od 300 m, ako se let izvodi u uvjetima koji dopuštaju vizualno vođenje navigacije ili ako su raspoloživa navigacijska sredstva koja omogućuju pilotu da održava namjeravanu putanju leta s istom preciznošću (vidi dodatak 1 OPS 1.535 (b) (1) i (c) (1); ili

(2) od 600 m za letove u svim ostalim uvjetima

(c) Pri udovoljavanju zahtjevima iz stavka (a) za one slučajeve gdje namjeravana putanja leta zahtijeva promjenu putanje za više od 15 stupnjeva, operator ne mora uzeti u obzir one prepreke koje imaju poprečni razmak veći:

(1) od 600 m za letove u uvjetima koji dozvoljavaju vizualno vođenje navigacije (vidi Dodatak 1 OPS 1.535(b)(1) i (c)(1); i

(2) od 900 m za letove u svim ostalim uvjetima.

(d) Pri udovoljavanju zahtjevima iz stavka (a), (b) i (c), operator mora uzeti u obzir sljedeće:

(1) masu aviona na početku zatrčavanja;

(2) visinu po tlaku (barometarsku visinu) na aerodromu;

(3) temperaturu okoline na aerodromu;

(4) ne više od 50 posto objavljene komponente čelnog vjetra ili ne manje od 150 posto objavljene komponente leđnog vjetra.

OPS 1.540

Na ruti – višemotorni avioni

(a) Operator mora jamčiti da avion može u meteorološkim uvjetima očekivanim za let i u slučaju otkaza jednog motora, s preostalim motorima u pogonu, unutar specificiranih uvjeta pri najvećoj neprekinutoj snazi, nastaviti let na odgovarajućim minimalnim visinama za siguran let ili većima određenim u Operativnom priručniku, do tačke 1.000 ft iznad aerodroma na kojem se zahtjevi mogu ispuniti glede performanse aviona.

(b) Pri udovoljavanju zahtjevima iz stavka (a):

(1) ne smije se predvidjeti da avion leti na visini većoj od one na kojoj je brzina penjanja jednaka 300 ft na minutu sa svim motorima u pogonu unutar specificiranih uvjeta letenja pri najvećoj neprekinutoj snazi;

(2) predviđeni gradijent na ruti s jednim neispravnim motorom mora biti ukupan gradijent od poniranja ili penjanja, ono što je primjerenije, odnosno povećan ili smanjen za gradijent od 0,5 posto.

OPS 1.542

Na ruti – jednomotorni avioni

(a) Operator mora jamčiti da je avion, u meteorološkim uvjetima očekivanim za let i u slučaju otkaza motora, u stanju dosegnuti mjesto s kojeg je moguće obaviti prisilno slijetanje. Za kopnene avione zahtijeva se mjesto na zemlji ako drugačije nije odobrilo nadležno tijelo

(b) Pri udovoljavanju zahtjevima iz stavka (a):

(1) ne smije se pretpostaviti da će avion letjeti na visini, koja premašuje onu na kojoj je brzina penjanja jednaka 300 ft u minuti, s motorom u pogonu u navedenim uvjetima pri najvećoj neprekinutoj snazi;

(2) predviđeni gradijent na ruti mora biti jednak ukupnom gradijentu poniranja uvećanom za 0,5 %.

OPS 1.545

Slijetanje – odredišni i alternativni aerodrom

Operator mora jamčiti da masa slijetanja aviona određena prema OPS 1.475 (a), ne prelazi maksimalnu masu slijetanja određenu za visinu i temperaturu okoline očekivanu u predviđeno vrijeme slijetanja na odredišnom i alternativnom aerodromu.

OPS 1.550

Slijetanje – suha staza

(a) Operator mora jamčiti da je masa aviona u slijetanju, određena prema sa OPS 1.475 (a) za predviđeno vrijeme slijetanja, koja omogućuje slijetanje s punim zaustavljanjem od 50 ft iznad praga staze unutar 70 posto raspoložive duljine slijetanja na odredišnom aerodromu, i na bilo kojem alternativnom aerodromu.

(1) nadležno tijelo može odobriti uporabu podataka o duljini slijetanja, izrađenih u suglasnosti s ovim stavkom, zasnovanim na visini (height) manjoj od 50 ft, ali ne manjoj od 35 ft (vidi dodatak 1 OPS 1.550(a).

(2) nadležno tijelo može odobriti operacije kratkog slijetanja u suglasnosti s uvjetima u dodatku 2 OPS-u 1.550 (a).

(b) Pri udovoljavanju zahtjevima iz stavka (a), operator mora uzeti u obzir sljedeće:

(1) (nadmorsku) visinu aerodroma;

(2) ne više od 50 posto čelne komponente vjetra ili ne manje od 150 posto leđne komponente vjetra;

(3) stanje površine i vrstu površine staze; i

(4) nagib staze u smjeru slijetanja

(c) Za otpremanje aviona na let u suglasnosti sa stavkom (a), mora se predvidjeti:

(1) da će avion sletjeti na najpovoljniju stazu u mirnom vremenu;

(2) da će avion najvjerojatnije sletjeti na stazu koja je određena uzimajući u obzir vjerojatni pravac i brzinu, i uzimajući u obzir druge uvjete, npr. sredstva za slijetanje i teren.

(d) Ako operator nije u stanju udovoljiti zahtjevima tačke (c)(2) za aerodrom slijetanja, avion može odletjeti ako je određen alternativni aerodrom koji omogućuje puno udovoljavanje zahtjevima stavka (a), (b) i (c).

OPS 1.555

Slijetanje – mokra i onečišćena (kontaminirana) staza

(a) Kada odgovarajuća meteorološka izvješća ili prognoze, ili njihova kombinacija, pokazuju da bi staza u predviđeno vrijeme dolaska mogla biti mokra, operator mora jamčiti da će raspoloživa duljina slijetanja biti jednaka zahtijevanoj duljini slijetanja ili je premašivati, a koja je određena prema OPS 1.550 i pomnožena s koeficijentom 1,15.

(b) Kada odgovarajuća meteorološka izvješća ili prognoze ili njihova kombinacija pokazuju da bi staza u predviđeno vrijeme dolaska mogla biti onečišćena (kontaminirana), operator mora jamčiti da duljina slijetanja, određena korištenjem podataka koje je prihvatilo nadležno tijelo za ove uvjete, neće prelaziti raspoloživu duljinu slijetanja.

(c) Kraća duljina slijetanja od one koju zahtijeva stavak (a), ali ne manje od one koju zahtijeva OPS 1.550 (a), može se koristiti ako Priručnik za letenje avionom sadrži posebne dodatne informacije o duljini slijetanja na mokru stazu.

Dodatak 1 OPS-u 1.525 (b)

Općenito – penjanje tijekom polijetanja i spuštanje tijekom slijetanja

(a) Penjanje poslije polijetanja

(1) sa svim motorima u pogonu

(i) stabilni gradijent penjanja poslije polijetanja mora biti najmanje 4 posto:

(A) sa snagom polijetanja na svakom motoru;

(B) s izvučenim stajnim trapom, osim stajnog trapa koji se može uvući za manje od 7 sekundi (tada se može pretpostaviti da je uvučen);

(C) sa zakrilcima u položaju za polijetanje; i

(D) pri brzini penjanja ne manje od 1,1 Vmc ili 1,2 Vs1, koja je od ovih vrijednosti veća.

(2) otkaz jednog motora

(i) stabilni gradijent penjanja na visini 400 ft iznad površine polijetanja mora biti pozitivan:

(A) pri otkazu neispravnog kritičnog motora kad je njegova elisa u položaju minimalnog otpora;

(B) pri uzletnoj snazi preostalog motora;

(C) pri uvučenom stajnom trapu;

(D) kod zakrilaca u položaju polijetanja; i

(E) pri brzini penjanja jednakoj onoj postignutoj na 50 ft

(ii) stabilan gradijent penjanja ne smije biti manji od 0,75 posto na visini 1.500 ft iznad površine polijetanja s:

(A) s otkazom kritičnog motora i kad je njegova elisa u položaju minimalnog otpora;

(B) s radom preostalog motora na snazi koja nije veća od najveće stalne snage;

(C) s uvučenim stajnim trapom;

(D) s uvučenim zakrilcima;

(E) pri brzini penjanja ne manjoj od 1,2 Vs1

(b) Produžavanje iz faze slijetanja (landing climb)

(1) svi motori rade

(i) stabilni gradijent penjanja mora biti najmanje 2,5 posto:

(A) sa snagom ili potiskom, koji nije veći od onog koji je na raspolaganju ne više od 8 sekundi poslije početnog pomaka ručice za nadzor snage motora iz položaja za najmanju snagu u letu;

(B) s izvučenim stajnim trapom;

(C) sa zakrilcima u položaju za slijetanje; i

(D) uz brzinu penjanja koja je jednaka VREF

(2) jedan motor neispravan

(i) Stabilan gradijent penjanja na visini 1.500 ft iznad površine slijetanja ne smije biti manji od 0,75 posto sa:

(A) s neispravnim kritičnim motorom i kad je njegova elisa u položaju najmanjeg otpora;

(B) s radom preostalog motora na snazi koja nije veća od najveće stalne snage;

(C) s uvučenim stajnim trapom;

(D) s uvučenim zakrilcima;

(E) uz brzinu penjanja koja nije manja od 1,2 VS1.

Dodatak 1 OPS-u 1.535 (b)(1) i (c) (1)

Putanja leta u polijetanju – vizualno vođenje navigacije

Radi omogućavanja vizualnog vođenja navigacije, operator mora jamčiti da su meteorološki uvjeti koji prevladavaju u vrijeme operacije, uključujući bazu oblaka i vidljivost, takvi da se prepreka i/ili tačke zemaljskih oznaka mogu vidjeti i prepoznati. Operativni priručnik mora odrediti, za aerodrome na koje se odnosi, minimalne meteorološke uvjete koji omogućuju letačkoj posadi da neprekidno određuje i održava ispravnu putanju leta u odnosu na zemaljske oznake tako da osigurava sigurnu udaljenost s obzirom na prepreke i teren, kako slijedi.

(a) Postupak mora biti ispravno određen u odnosu na referentne tačke na zemlji tako da se može analizirati putanja koja će se letjeti u odnosu na zahtjeve za nadvisivanja prepreka.

(b) Postupak mora biti prilagođen sposobnostima aviona u odnosu na progresivnu brzinu, kut nagiba i utjecaj vjetra.

(c) Posadi mora biti na raspolaganju opisan i/ili slikovit prikaz postupaka.

(d) Moraju se naznačiti ograničavajući uvjeti okoliša (npr. vjetar, oblaci, vidljivost, dan/noć, osvjetljenje okoline, osvjetljenje prepreka).

Dodatak 1 OPS-u 1.550 (a)

Postupci strmog prilaza

(a) Nadležno tijelo može odobriti zahtjev za postupke strmog prilaza s uporabom kutova ravnine poniranja od 4,5 stupnja ili više, i sa visinom zaslona manjom od 50 ft, ali ne manjom od 35 ft ako su ispunjeni sljedeći uvjeti:

(1) Priručnik za letenje avionom mora sadržavati najveći dozvoljeni kut putanje poniranja, sva ostala ograničenja, postupke za strmi prilaz, te ispravljene podatke za duljinu slijetanja kad se koriste uvjeti strmog prilaza;

(2) pogodan sustav prikazivanja ravnine poniranja, koji sadrži najmanje vizualni sustav pokazivanja ravnine poniranja, mora biti na raspolaganju na svakom aerodromu na kojem će se izvoditi postupak strmog prilaza;

(3) određen i odobren mora biti meteorološki minimum za svaku stazu koja će se koristiti za strmi prilaz. Osobita pozornost mora se posvetiti:

(i) položaju prepreka;

(ii) vrsti oznaka (referenci) ravnine poniranja i vođenja po stazi, kao što su vizualna sredstva, MIS, 3D- NAV, ILS, LLZ, VOR, NDB;

(iii) minimalnim vizualnim oznakama koje se zahtijevaju na DH i MDA;

(iv) raspoloživoj opremi aviona u letu;

(v) osposobljenosti pilota i posebno njegovom poznavanju aerodroma;

(vi) Priručniku za letenje avionom, ograničenjima i postupcima; i

(vii) uvjetima neuspjelog prilaza.

Dodatak 2 OPS-u 1.550(a)

Operacije kratkog slijetanja

(a) Prema OPS 1.550(a)(2) duljina korištena za izračun dopuštene mase slijetanja može sadržavati upotrebljivu duljinu objavljenoga sigurnog područja plus objavljenu raspoloživu duljinu slijetanja. Nadležna tijela mogu odobriti takve operacije sukladno sa sljedećim uvjetima:

(1) uporabu objavljenoga sigurnog područja mora odobriti nadležna aerodromska vlast;

(2) objavljeno sigurno područje mora biti slobodno od prepreka ili ulegnuća, koja mogu ugroziti avion koji je prekratak na slijetanju, i ne smije se dopustiti pokretnim objektima da budu na objavljenom sigurnom području dok se staza koristi za operacije kratkog slijetanja;

(3) nagib objavljenoga sigurnog područja ne smije biti veći od 5 posto uzbrdo i 2 posto nizbrdo u smjeru slijetanja;

4) iskoristiva duljina objavljenoga sigurnog područja po odredbama ovog dodatka ne smije prijeći 90 metara;

(5) širina objavljenoga sigurnog područja ne smije biti manja od dvostruke širine staze, centrirana na produljenoj središnjoj crti staze;

(6) pretpostavlja se da visina prolaza iznad početka upotrebljive duljine objavljenoga sigurnog područja ne smije biti manja od 50 ft;

(7) pri ovim operacijama, zahtjevi u pogledu nosivosti, navedeni u OPS 1.480(a)(5), ne utječu na objavljena sigurna područja;

(8) meteorološki minimumi moraju biti određeni i odobreni za svaku stazu koja će se koristiti i ne smiju biti manji od najvećih za VFR ili minimuma za neprecizni prilaz;

(9) zahtjevi u svezi s pilotom moraju biti određeni sukladno s OPS 1.975(a);

(10) nadležna tijela mogu odrediti takve dodatne uvjete koje smatraju potrebnim za sigurnu operaciju, uzimajući u obzir karakteristike tipa aviona, prilazna sredstva i razmatranje neuspjelog prilaza i spriječenog slijetanja.

Pododjeljak I
KATEGORIJA PERFORMANSE C

OPS 1.560

Općenito

Operator mora osigurati da za određivanje udovoljavanja zahtjevima ovog pododjeljka, odobreni podaci o performansama sadržani u Priručniku za letenje avionom, dopune kad je potrebno, sa drugim podacima prihvatljivim nadležnom tijelu ako su odobreni podaci o performansama u Priručniku za letenje avionom nedovoljni.

OPS 1.565

Polijetanje

(a) Operator mora osigurati da masa u polijetanju ne prijeđe maksimalnu masu polijetanja određenu u Priručniku za letenje avionom za visinu i temperaturu okoline na aerodromu na kojem će se izvršiti polijetanje.

(b) Za avione koji imaju podatke o dužini staze polijetanja sadržane u Priručniku za letenje avionom, a koji ne uključuje otkaz motora, operator mora osigurati da duljina od početka polijetanja, potrebna da avion dostigne visinu od 50 ft iznad površine sa svim motorima u pogonu, unutar određenih uvjeta maksimalne snage u polijetanju, kada se pomnoži s faktorom:

(1) 1,33 za avione s dva motora;

(2) 1,25 za avione s tri motora;

(3) 1,18 za avione s četiri motora;

ne prelazi raspoloživu stazu u polijetanju na aerodromu gdje se obavlja polijetanje.

(c) Za avione koji imaju podatke o duljini staze polijetanja sadržane u Priručniku za letenje avionom koji uključuje kvar motora, Operator mora osigurati da sljedeći zahtjevi budu ispunjeni sukladno s odredbama u Priručniku za letenje avionom:

(1) duljina za ubrzavanje za zaustavljanje ne smije prijeći raspoloživu duljinu za ubrzavanje za zaustavljanje

(2) duljina polijetanja ne smije prijeći raspoloživu duljinu polijetanja, s duljinom čistine (Clearway) ne prelazi pola raspoložive duljine polijetanja;

(3) duljina u polijetanju ne smije prijeći raspoloživu duljinu u polijetanju;

(4) udovoljavanje ovom stavku mora biti prikazano koristeći jednu vrijednost V1 za prekinuto i neprekinuto polijetanje;

(5) na mokroj i nečistoj stazi masa u polijetanju ne smije prijeći onu dopuštenu za polijetanje na suhoj stazi pod istim uvjetima.

(d) Kad prikazuje udovoljavanje podstavcima (b) i (c), operator mora uzeti u obzir sljedeće:

(1) visinu aerodroma;

(2) temperaturu okoline na aerodromu;

(3) stanje i vrstu površine staze;

(4) nagib staze u pravcu polijetanja;

(5) ne više od 50 posto objavljene komponente čeonog vjetra ili ne manje od 150 posto objavljene komponente leđnog vjetra;

(6) gubitak, bilo koji, duljine staze zbog podešavanja aviona prije polijetanja

OPS 1.570

Nadvisivanje prepreka u polijetanju

(a) Operator mora osigurati da putanja aviona u polijetanju s jednim neispravnim motorom nadvisuje sve prepreke na vertikalnoj udaljenosti od najmanje 50 ft plus 0,01 x D, ili horizontalnoj udaljenosti najmanje 90 m plus 0,125 x D, gdje je D horizontalna udaljenost koju je avion prešao od kraja raspoložive duljine polijetanja. Za avione s razmahom krila manjim od 60 m, horizontalna udaljenost od prepreke može biti pola razmaha plus 60 m plus 0,125 x D.

(b) Putanja leta u polijetanju treba početi na visini od 50 ft iznad površine na kraju duljine polijetanja kako je zahtijevano po OPS 1.565 (b) ili (c) kao upotrebljiva i završiti na visini 1.500 ft iznad površine.

(c) Kad prikazuje udovoljavanje podstavku (a), operator mora uzeti u obzir:

(1) masu aviona na početku polijetanja;

(2) visinu aerodroma;

(3) temperaturu okoline na aerodromu;

(4) ne više od 50 posto objavljene komponente čelnog vjetra ili ne manje od 150 posto objavljene komponente leđnog vjetra.

(d) Kad prikazuje udovoljavanje podstavku (a) izmjena putanje ne smije biti dopuštena do tačke u polijetanju gdje je dosegnuta visina 50 ft iznad površine, zatim se predviđa da do visine 400 ft avion nije nagnut više od 15 stupnjeva. Iznad 400 ft može se planirati kut nagiba veći od 15 stupnjeva, ali ne veći od 25 stupnjeva. Mora se uzeti u obzir određeni utjecaj kuta nagiba na operativnu brzinu i putanju leta, uključujući povećanje udaljenosti što rezultira povećanjem operativne brzine.

(e) Kad prikazuje udovoljavanje podstavku (a), za one slučajeve koji ne zahtijevaju promjenu putanje za više od 15 stupnjeva, operator ne treba uzeti u obzir one prepreke koje imaju horizontalnu udaljenost veću:

(1) od 300 m ako je pilot u stanju održavati zahtijevanu navigacijsku preciznost kroz prikazano područje s preprekama ili

(2) od 600 m za letove u svim drugim uvjetima.

(f) Kad prikazuje udovoljavanje podstavku (a), za one slučajeve koji ne zahtijevaju promjenu putanje veću od 15 stupnjeva, operator ne treba uzeti u obzir one prepreke koje imaju horizontalnu udaljenost veću:

(1) od 600 m ako je pilot u stanju održavati zahtijevanu navigacijsku preciznost kroz prikazano područje s preprekama ili

(2) od 900 m za letove u svim drugim uvjetima.

(g) Operator mora utvrditi postupak za nepredviđene slučajeve da udovolji zahtjevima OPS 1.570 i da osigura sigurne rute, izbjegavajući prepreke, te da omogući avionu da udovolji zahtjevima na ruti po OPS 1.580 ili da sleti na aerodrom polijetanja ili alternativni aerodrom u polijetanju.

OPS 1.575

Na ruti – svi motori operativni

(a) Operator mora osigurati da avion u očekivanim meteorološkim uvjetima za let, na bilo kojoj točki njegove rute i od bilo kojeg planiranog skretanja bude sposoban za penjanje sa najmanje 300 ft u minuti sa svim motorima u radu, unutar maksimalno stalne snage i uvjeta određenih:

(1) na minimalnoj visini za siguran let na svakom djelu rute kojim će se letjeti ili nekim planiranim skretanjem zbog toga određenim ili izračunatim iz informacija sadržanih u Operativnom priručniku koji se odnosi na avion;

(2) na minimalnoj visini potrebnoj za udovoljavanje uvjetima opisanim u OPS 1.580 i 1.585, što je primjereno.

OPS 1.580

Na ruti – jedan motor neispravan

(a) Operator mora osigurati da avion, u očekivanim meteorološkim uvjetima za let, u slučaju da bilo koji motor ostane neispravan na bilo kojoj točki rute ili od bilo kojega planiranog skretanja, s preostalim motorom ili motorima koji rade unutar maksimalne trajne snage, bude u stanju nastaviti let s visine krstarenja do aerodroma gdje se slijetanje može izvršiti u suglasnosti s OPS 1.595 ili OPS 1.600, što je primjereno, nadvisujući prepreke unutar 9,3 km (5 NM) s bilo koje strane namjeravane putanje s vertikalnim razmakom od najmanje:

(1) 1.000 ft kad je stopa penjanja nula ili veća;

(2) 2.000 ft kad je stopa penjanja manja od nule.

(b) Putanja leta mora imati pozitivnu stopu na visini od 450 m (1,500 ft) iznad aerodroma gdje se predviđa slijetanje poslije kvara jednog motora.

(c) U smislu podstavka, mora se uzeti raspoloživa stopa penjanja aviona za 150 ft u minuti manja nego određena ukupna stopa penjanja.

(d) Kada prikazuje udovoljavanje ovom stavku, operator mora povećati širinu granica u podstavku (a), na 18,5 km (10 NM) ako navigacijska preciznost ne zadovoljava zadržavanje razine od 95 posto.

(e) Izbacivanje goriva dopušteno je sukladno s doletom do aerodroma sa zahtijevanom rezervom goriva, ako se koristi sigurnosni postupak.

OPS 1.585

Na ruti – avion s tri ili više motora

(a) Operator mora osigurati da avion koji ima tri ili više motora ni na jednoj točki uzduž namjeravane putanje neće biti više od 90 minuta, na brzini ekonomičnog krstarenja sa svim motorima, na standardnoj temperaturi u mirnom vremenu, udaljen od aerodroma na kojem je slijetanje dopušteno na očekivanoj masi, osim ako odgovara podstavcima (b) do (e).

(b) Prikazana putanja leta s dva neispravna motora mora omogućiti avionu da nastavi let, u očekivanim meteorološkim uvjetima, izbjegavajući sve prepreke unutar 9,3 km (5 NM) na obje strane namjeravane putanje s vertikalnim razmakom od najmanje 2.000 ft, do aerodroma na koji je dopušteno slijetanje pri očekivanoj masi.

(c) Kvar dvaju motora pretpostavlja se na najkritičnijoj točki dijela rute gdje je avion više od 90 minuta, na brzini ekonomičnog krstarenja sa svim motorima na standardnoj temperaturi u mirnom vremenu, udaljen od aerodroma na koji je dopušteno slijetanje na očekivanoj masi.

(d) Očekivana masa aviona na točki gdje se pretpostavlja kvar dvaju motora ne smije biti manja od one koja uključuje dovoljno goriva da se produži do aerodroma gdje se pretpostavlja slijetanje i da stigne tamo na visini najmanje 450 m (1,500 ft) direktno iznad područja slijetanja i potom da leti na istoj visini 15 minuta.

(e) U smislu ovog podstavka raspoloživa stopa penjanja aviona mora se uzeti za 150 ft u minuti manja nego je određena.

(f) Kad prikazuje udovoljavanje ovom stavku, operator mora povećati graničnu širinu od podstavka (a) gore, na 18,5 km (10 NM) ako navigacijska preciznost ne zadovoljava zadržavanje razine od 95 posto.

(g) Izbacivanje goriva dopušteno je sukladno s doletom do aerodroma sa zahtijevanom rezervom goriva, ako se koristi sigurnosni postupak.

OPS 1.590

Slijetanje – na odredišne i alternativne aerodrome

Operator mora osigurati da masa slijetanja aviona, određena prema OPS 1.475(a) ne premašuje najveću masu slijetanja određenu u Priručniku za letenje aviona za određenu nadmorsku visinu te, ako je to predviđeno u Priručniku za letenje avionom i za okolnu temperaturu koja se očekuje u predviđenom vremenu slijetanja na odredišni i alternativni aerodrom.

OPS 1.595

Slijetanje – na suhu sletnu stazu

(a) Operator mora osigurati da masa slijetanja aviona, određena prema OPS 1.475(a) za predviđeno vrijeme slijetanja omogućuje slijetanje s 50 ft iznad praga staze s zaustavakljanjem unutar 70 posto raspoložive duljine slijetanja na aerodrom destinacije i bilo koji alternativni aerodrom.

(b) Kad prikazuje udovoljavanje podstavku (a), operator mora uzeti u obzir:

(1) visinu aerodroma;

(2) ne više od 50 posto objavljene komponente čelnog vjetra ili ne manje od 150 posto objavljene komponente leđnog vjetra;

(3) vrstu površine staze i

(4) nagib staze u pravcu slijetanja

(c) Za slijetanje aviona u suglasnosti sa stavkom (a) mora se uzeti:

(1) da će avion sletjeti na najpovoljniju stazu u mirnom vremenu;

(2) da će avion sletjeti na stazu, uzimajući u obzir vjerojatnu brzinu i pravac vjetra te mogućnost upravljanja avionom na zemlji, kao i druge uvjete, npr. sredstva za slijetanje i teren.

(d) Ako operator nije u stanju udovoljiti podstavku (c) (2), za aerodrom opredjeljenja, avion može odletjeti ako je na alternativnom aerodromu moguća puna primjena stavka (a), (b) i (c).

OPS 1.600

Slijetanje – na mokru i onečišćenu sletnu stazu

(a) Kad odgovarajuće meteorološko izvješće ili prognoza, ili kombinacija toga, pokazuje da staza u predviđeno vrijeme dolaska može biti mokra, operator mora osigurati da raspoloživa duljina slijetanja bude jednaka zahtijevanoj duljini slijetanja ili veća, koja je određena u suglasnosti s OPS 1.595, pomnožena s faktorom 1,15.

(b) Kad odgovarajuće meteorološko izvješće ili prognoza, ili njihova kombinacija, pokazuje da staza u predviđeno vrijeme dolaska može biti nečista operator mora osigurati da duljina slijetanja, prema podacima koje je prihvatilo nadležno tijelo za ove uvjete, ne prelazi raspoloživu duljinu slijetanja.

Pododjeljak J
MASA I RAVNOTEŽA

OPS 1.605

Općenito
(vidi Dodatak 1 OPS1.605)

(a) Operator mora osigurati da tijekom bilo koje faze operacije, opterećenje, masa i centar ravnoteže aviona, udovoljavaju ograničenjima određenim u odobrenom Priručniku za letenje avionom ili Operativnom priručniku ako je s više ograničenja.

(b) Operator mora utvrditi masu i centar ravnoteže bilo kojeg aviona stvarnim vaganjem prije početka uporabe i potom u intervalima od četiri godine ako se uzima pojedinačna masa aviona i 9 godina ako se koristi masa flote. Učinci modifikacija i popravaka na masu i ravnotežu moraju biti obračunati i odgovarajuće dokumentirani. Osim toga, avioni moraju biti ponovno izvagani ako učinak modifikacije na masu i ravnotežu nije točno poznat.

(c) Operator mora odrediti masu svih operativnih stavaki i članova posade koji su dio suhe operativne mase aviona mjerenjem ili koristeći standardne mase. Utjecaj njihovih položaja na centar ravnoteže aviona mora biti određen.

(d) Operator mora utvrditi masu ukrcanog tereta, uključujući i balast, stvarnim mjerenjem ili određujući masu ukrcanog tereta suglasno standardnoj masi putnika i prtljage kako je određeno u OPS 1.620.

(e) Operator mora odrediti masu ukrcanoga goriva koristeći aktualnu gustoću ili ako je nepoznata, gustoću izračunati sukladno s metodom određenom u Operativnom priručniku.

OPS 1.607

Pojmovi

(a) Suha operativna masa (Dry Operating Mass) – ukupna masa aviona pripremljena za određenu vrstu operacija uključujući upotrebljivo gorivo i ukupnu masu ukrcanog tereta. Ta masa obuhvata:

(1) posadu i prtljagu posade;

(2) opskrbljenost hranom (catering) i opremu pokretnoga putničkog servisa;

(3) pitku vodu i kemikalije toaleta.

(b) Maksimalna masa bez goriva (Maximum Zero Fuel Mass) – maksimalna dopuštena masa aviona bez neupotrebljivog goriva. Masa goriva sadržana u posebnim tankovima mora biti uključena u masu bez goriva kad je to izričito spomenuto u ograničenjima Priručnika za letenje avionom.

(c) Maksimalna strukturalna masa slijetanja (Maximum Structural Landing Mass) – maksimalna dopuštena masa aviona pri slijetanju pod normalnim uvjetima.

(d) Maksimalna strukturalna masa polijetanja (Maximum Structural Take Off Mass) – maksimalna dopuštena masa aviona na početku polijetanja.

(e) Klasifikacija putnika

(1) odrasli, muškarci ili žene, definirane su osobe starosti dvanaest godina i više;

(2) djecom su definirane osobe starosti dvije godine i više, ali mlađe od dvanaest godina;

(3) dojenčad je definirana kao osobe koje imaju manje od dvije godine.

(f) Ukupna ukrcajna masa – ukupna masa putnika, prtljage i robe, uključujući bilo koji neplaćeni teret.

OPS 1.610

Ukrcajna masa i ravnoteža

U Operativnom priručniku, operator mora odrediti načela i metode određivanja ukrcajne mase i ravnoteže, a koji udovoljavaju zahtjevima OPS 1.605. Ovaj sustav mora pokrivati sve vrste namjeravanih operacija.

OPS 1.615

Vrijednosti mase za posadu

(a) Operator će koristiti sljedeće vrijednosti masa da odredi suhu operativnu masu:

(1) aktualnu masu uključujući svu prtljagu posade;

(2) standardne mase, uključujući ručnu prtljagu: 85 kg za članka letačke posade i 75 kg za članka kabinske posade;

(3) druge standardne mase prihvatljive ndležnom tijelu.

(b) Operator mora korigirati suhu operativnu masu za bilo koju dodatnu prtljagu. Položaj dodatne prtljage mora se uzeti u obzir kada se određuje centar ravnoteže aviona.

OPS 1.620

Vrijednosti mase za putnike i prtljagu

(a) Operator mora izračunati masu putnika i prijavljenu prtljagu koristeći ili aktualno mjerenje mase svake osobe i aktualno mjerenje mase prtljage ili standardne vrijednosti mase određene u tablicama 1-3, izuzev kad je raspoloživi broj putničkih sjedala manji od 10. U takvim slučajevima masa putnika može biti određena verbalnim očitovanjem svakog putnika i dodajući tome unaprijed određenu konstantu za izračun ručne prtljage i odjeće. Postupak koji određuje kada odabrati aktualnu ili standardnu masu i postupak koji slijedi kad se koristi verbalno očitovanje moraju biti uključeni u Operativni priručnik.

(b) Ako se određuje aktualna masa s mjerenjem, operator mora osigurati da putničke osobne stvari i ručna prtljaga budu uključeni. Takvo mjerenje mora se izvršiti neposredno prije ukrcavanja na odgovarajućem mjestu.

(c) Ako se određuje aktualna masa putnika koristeći standardne vrijednosti za masu, moraju se koristiti standardne vrijednosti mase prikazane u tablicama 1 i 2. Standardne mase uključuju ručnu prtljagu i masu svakog djeteta mlađeg od dvije godine koje nosi odrasla osoba na jednom putničkom sjedalu. Dojenče koje zauzima odvojeno putničko sjedalo mora se smatrati djetetom u smislu ovog podstavka.

(d) Vrijednosti mase za putnike – 20 putničkih sjedala ili više

(1) Za avion s dvadeset ili više raspoloživih putničkih sjedala, upotrebljive standardne mase za muškarce i žene dane su u tablici 1. Kao alternacija, u slučaju kad je ukupan broj raspoloživih putničkih sjedala 30 ili veći, primjenjiva je vrijednost mase "svi odrasli" iz tablice 1.

(2) u tablici 1, blagdanski čarter (holiday charter) znači čarter let kao element prazničnog putničkog paketa. Primjena vrijednosti mase blagdanskog čartera osigurava da se ne više od 5 posto putničkih sjedala u avionu koristi za nenaplaćeni prevoz izvjesnih kategorija putnika.

Tablica 1.
	Putnička sjedala:
	20 i više
	30 i više

	
	Muškarci
	Žene
	Svi odrasli

	Svi letovi osim blagdanskih čarter letova
	88 kg
	70 kg
	84 kg

	Blagdanski čarter letovi
	83 kg
	69 kg
	76 kg

	Djeca
	35 kg
	35 kg
	35 kg


(e) Vrijednost mase putnika – 19 putničkih sjedala ili manje.

(1) kad je ukupan broj putničkih sjedala na avionu 19 ili manji, standardne mase u tablici 2. su primjenljive.

(2) Na letovima gdje se ručna prtljaga ne nosi u kabinu ili gdje je ručna prtljaga obračunata posebno, 6 kg se može oduzeti od navedene mase za muškarce i žene. Takve stvari, kao kaput, kišobran, mala ručna torba, novčanik, novine i knjige ili mali fotoaparat ne smatraju se ručnom prtljagom u smislu ovoga stavka.

Tablica 2
	Putnička sjedala
	1 – 5
	6 – 9
	10 – 19

	Muškarci
	104 kg
	96 kg
	92 kg

	Žene
	86 kg
	78 kg
	74 kg

	Djeca
	35 kg
	35 kg
	35 kg


(f) Vrijednosti mase za prtljagu

(1) Za 20 ili više putničkih sjedala u avionu standardne vrijednosti mase u tablici 3. primjenjive su za svaki komad prijavljene prtljage. Za avione s 19 putničkih sjedala ili manje mora se koristiti aktualna masa prijavljene prtljage, određena vaganjem;

(2) U tablici 3:

(i) domaći let znači let s polaskom i odredištem unutar granica jedne države;

(ii) letovima unutar europskog područja podrazumijevaju se letovi, čiji su polazak i odredište unutar područja određenom u dodatku 1 OPS 1.620(f) i

(iii) međukontinentalni let, je let koji nije unutar Evropske regije s polaskom i odredištem na različitim kontinentima.

Tablica 3. 20 ILI VIŠE PUTNIČKIH SJEDALA

	Vrsta leta
	Standardna masa prtljage

	Domaći
	11kg

	Unutar europskog područja
	13 kg

	Međukontinentalni
	15 kg

	Svi ostali
	13 kg


(g) Ako operator želi koristiti standardne vrijednosti mase različite od onih sadržanih u tablicama 1 do 3, on mora obavijestiti nadležno tijelo o razlozima i dobiti unaprijed njegovo odobrenje. Mora također tražiti odobrenje za plan detaljnog mjerenja i primijeniti statističko analitičke metode iz dodatka 1 OPS 1.620 (g). Poslije provjere i odobrenja rezultata razmatranja mjerenja, izmijenjene standardne vrijednosti mase primjenjive su samo za tog operatora. Izmijenjene standardne vrijednosti mase mogu biti korištene samo u okolnostima sukladno s onima pod kojima je razmatranje izvođeno. Ako izmijenjene standardne mase premašuju one u tablicama 1 do 3 takve veće vrijednosti moraju biti korištene.

(h) Na bilo kojem letu na kojem se očekuje broj putnika čija će masa, uključujući ručnu prtljagu, prijeći standardnu masu putnika, operator mora odrediti aktualnu masu takvih putnika mjerenjem ili dodavanjem odgovarajućeg povećanja mase.

(i) Ako se koristi standardna vrijednost mase za provjerenu prtljagu i ako znatan broj putnika prijavljuje prtljagu za koju se očekuje da će prijeći standardnu masu prtljage, operator mora odrediti stvarnu masu takve prtljage mjerenjem ili dodavanjem odgovarajućeg povećanja mase.

(j) Operator mora osigurati da zapovjednik bude obaviješten kada se koristi standardna metoda za određivanje mase tereta i da je ta metoda prikazana u dokumentaciji za masu i ravnotežu.

OPS 1.625

Dokumentacija o masi i ravnoteži
(Vidi dodatak 1 OPS 1.625)

(a) Operator mora utvrditi dokumentaciju o masi i ravnoteži prije svakog leta specificirajući teret i njegov raspored. Dokumentacija o masi i ravnoteži mora omogućiti zapovjedniku da odredi da je teret i njegov raspored takav da masa i granice ravnoteže aviona ne budu premašene. Osoba koja priprema dokumentaciju o masi i ravnoteži mora biti označena na dokumentu. Osoba koja nadgleda ukrcaj aviona mora potvrditi potpisom da je teret i njegov raspored u suglasnosti s dokumentacijom o masi i ravnoteži. S tim dokumentom mora biti upoznat zapovjednik, a njegovo prihvaćanje bit će označeno supotpisom ili slično (vidi također OPS 1 1.055 (a)(12)).

(b) Operator mora odrediti postupak za promjene ukrcaja u zadnjoj minuti (Last Minute Changes).

(c) Prema odobrenju nadležnog tijela, operator može koristiti alternativne postupke zahtijevane stavcima (a) i (b).

Dodatak 1 OPS 1.605

Masa i ravnoteža – općenito
(Vidi OPS 1.605)

(a) Određivanje suhe operativne mase aviona

(1) Vaganje aviona

(i) Novi avioni vagani su u tvornici i pripremljeni su za operacije bez ponovnog vaganja ako su zapisi o masi i ravnoteži podešeni za preinake ili izmjene na avionu. Avioni prenijeti od jednog zračnog prijevoznika s odobrenim programom kontrole mase na drugog zračnog prijevoznika s odobrenim programom ne trebaju biti vagani prije uporabe ako nije prošlo više od četiri godine od zadnjeg vaganja.

(ii) Pojedinačna masa i položaj centra ravnoteže (CG) svakog aviona mora se periodično utvrđivati. Maksimalni interval između dvaju vaganja mora odrediti operator sukladno zahtjevima OPS 1.605(b). Dodatno, masa i centar ravnoteže (CG) ponovno će biti utvrđeni:

(A) Vaganjem;

(B) Izračunom, ako je operator u stanju opravdati valjanost izabrane metode izračuna, kada ukupne promjene suhe operativne mase prelaze ± 0,5 posto od maksimalne mase slijetanja ili kada ukupne promjene u poziciji centra ravnoteže (CG) prelaze ± 0,5 posto od srednje aerodinamične tetive.

(2) Masa flote i položaj centra ravnoteže (CG)

(i) za flotu ili skupinu aviona istog modela i konfiguracije, srednja suha operativna masa i položaj centra ravnoteže (CG) osiguravaju da suha operativna masa i položaj centra ravnoteže (CG) pojedinačnog aviona udovoljava odstepenima određenim u točki (ii), te osim toga da su primjenjivi uvjeti određeni u podstavcima (iii) (iv) i (a)(3).

(ii) odstepena

(A) Ako suha operativna masa bilo kojeg izvaganog aviona ili izračunata masa bilo kojeg aviona u floti odstupa više od ± 0,5 posto maksimalne strukturalne mase slijetanja, od ustanovljene suhe operativne mase flote ili ako centar ravnoteže (CG) odstupa više od ± 0,5 posto srednje aerodinamičke tetive CG flote, avion mora biti isključen iz te flote. Odvojene flote mogu biti utvrđene, svaka s različitom masom flote;

(B) U slučaju kad je masa aviona unutar tolerancije suhe operativne mase flote, ali mu je položaj centra ravnoteže (CG) izvan dopuštenog odstepena flote, avion i dalje može biti operativan pod prihvatljivom suhom operativnom masom flote, ali s individualnim (posebnim) položajem centra ravnoteže (CG);

(C) Ako pojedinačni avion, kad se usporedi s drugim avionima iz flote, ima fizički mjerljive razlike (npr. kuhinju ili konfiguraciju sjedala) koje izazivaju prekoračenje tolerancije flote, taj avion može biti zadržan u floti uz odgovarajuće ispravke na masu i/ili položaj centra ravnoteže (CG) za taj avion;

(D) Avioni za koje srednja aerodinamična tetiva nije objavljena moraju operirati s individualnom masom i vrijednosti položaja centra ravnoteže (CG) ili moraju biti predmet posebne studije i odobrenja.

(iii) Upotreba vrijednosti flote

(C) Poslije vaganja aviona ili ako se bilo kakve promjene učine u opremi aviona ili konfiguraciji, operator mora provjeriti da li taj avion ostaje unutar tolerancija određenih u točki (2)(ii).

(B) Avioni koji nisu bili vagani od zadnjeg određivanja ocjena mase flote još uvijek mogu biti zadržani u floti koja operira s vrijednostima flote, osiguravajući da individualne vrijednosti budu promijenjene izračunom i da ostaju unutar tolerancija određenih u točki (2)(ii). Ako se te individualne vrijednosti dalje ne nalaze unutar dopuštenih odstepena, operator mora ili odrediti novu vrijednost flote ispunjavajući uvjete podstavka (2)(i) i 2(ii), ili operirati avionima koji se ne nalaze unutar ograničenja s njihovim individualnim vrijednostima;

(C) Da bi se uključio avion u flotu koja operira s vrijednostima flote, operator mora provjeriti vaganjem ili proračunom da se aktualna vrijednost nalazi unutar tolerancija određenih u podstavku (2)(ii);

(iv) da udovolji podstavku (2)(i), vrijednost flote mora biti ažurirana najmanje na kraju svake ocjene mase flote.

(3) Broj aviona koji moraju biti izvagani da postignu vrijednost flote

(i) ako je "n" broj aviona u floti koja koristi vrijednosti flote, operator mora, u razmaku između dvije ocjene mase flote najmanje vagati, broj aviona određenih prema tablici:

	Broj aviona u floti
	Minimalan broj aviona koji se moraju vagati

	2 ili 3
	n

	4 do 9
	n + 3

2

	10 ili više
	n + 51

10


(ii) pri odabiru aviona koji će biti vagani, bit će izabrani oni s najduljim vremenskim razmakom od zadnjeg vaganja;

(iii) razmak između dviju evaluacija mase flote ne smije biti dulji od 48 mjeseci;

(4) Postupak vaganja

(i) vaganje mora obaviti proizvođač ili odobrena organizacije za održavanje;

(ii) normalne mjere sigurnosti moraju biti poduzete sukladno s pravilima struke, kao što su:

(A) provjeravanje kompletnosti aviona i opreme;

(B) Provjera jesu li tekućine ispravno obračunate;

(C) Osigurati da avion bude čist;

(D) Osigurati da vaganje bude u zatvorenoj građevini;

(iii) oprema koja se koristi za vaganje mora biti ispravno kalibrirana, podešena na nulu i korištena sukladno s uputama proizvođača. Svaku skalu mora kalibrirati ili proizvođač, ili civilni odjel za mjere i težine ili neka odgovarajuća ovlaštena tvrtka u dvije godine ili unutar razdoblja što ga je odredio proizvođač opreme za vaganje, odabirući ono što je manje. Oprema mora omogućiti da se masa aviona točno utvrdi.

(b) Specijalne standardne mase za ukrcajni teret. Dodatno, uz standardne mase za putnike i prijavljenu prtljagu, operator može tražiti odobrenje za standardne mase za druge stavke tereta.

(c) Ukrcavanje aviona

(5) Operator mora osigurati da ukrcavanje njegovog aviona bude izvršeno pod nadzorom kvalificiranog osoblja;

(6) Operator mora osigurati da ukrcavanje tereta bude sukladno s podacima korištenim za izračun mase i ravnoteže aviona;

(7) Operator mora udovoljiti svim dodatnim strukturalnim ograničenjima, kao što su ograničenja jačine poda, maksimalno opterećenje po dužnom metru, maksimalna masa za robni odjeljak, i/ili ograničenje maksimalnog broja sjedala.

(d) Ograničenje centra ravnoteže

(1) Operativno područje centra ravnoteže (CG). Ako nije definiran raspored sjedala, i ako je broj putnika po redu sjedala, teret u pojedinačnim robnim odjelima i gorivo u pojedinačnim spremnicima točno izračunato u proračunu ravnoteže, operativne granice moraju biti primijenjene prema odobrenom području centra ravnoteže (CG). U određivanju granica centra ravnoteže (CG) moraju biti uzeta u obzir moguća odstepena od predviđenog rasporeda tereta. Ako je primijenjen slobodan raspored sjedala, operator mora utvrditi postupak kojim će osigurati korektivnu akciju letačke ili kabinske posade za ekstremni uzdužni odabir sjedala. Granice centra ravnoteže i pridružene operativne granice, uključujući preuzimanje s obzirom na raspored putničkih sjedala, mora prihvatiti nadležno tijelo

(2) centar ravnoteže u letu. Prema podstavku (d)(1), operator mora potvrditi da postupci potpuno uzimaju u obzir ekstremne promjene u kretanju centra ravnoteže (CG) tijekom leta, izazvane kretanjem putnika/posade i potrošnjom/premještanjem goriva.

Dodatak 1 OPS-u 1.620 (f)

Određivanje prostora za letove unutar europskog područja

U smislu OPS 1.620(f), letovima unutar europskog područja, drugačijim od domaćih letova, podrazumijevaju se letovi koji se obavljaju unutar prostora sljedećih točaka:

	N 72.00
	E 045.00

	N 40.00
	E 045.00

	N 35.00
	E 037.00

	N 30.00
	E 037.00

	N 30.00
	E 006.00

	N 27.00
	W 009.00

	N 27.00
	W 030.00

	N 67.00
	W 030.00

	N 72.00
	W 010.00

	N 7200
	W 045.00


kao što je prikazano na slici 1 dolje:

Slika 1. EUROPSKO PODRUČJE

[image: image2.jpg]



Dodatak 1 OPS-u 1.620 (g)

Postupak za uspostavljanje ispravljenih vrijednosti standardne mase za putnike i prtljagu

(a) Putnici

(1) mjerenje metodom uzoraka. Prosječna masa putnika i njihove prtljage mora biti određena vaganjem na slučajnim uzorcima. Izbor slučajnog uzorka mora se temeljiti na tipičnoj vrijednosti putnika, uzimajući u obzir vrstu operacije, učestalost letova na različitim rutama, dolazne/odlazne letove, odgovarajuću sezonu i kapacitet sjedala u avionu.

(2) veličina uzorka. Plan pregleda mora obuhvatiti mjerenje najmanje od najvećeg;

(i) broja putnika, izračunatog iz probnog uzorka, koristeći normalni statistički postupak utemeljen na relativno pouzdanom području (točnosti) od 1 posto za sve odrasle i 2 posto posebno za muškarce i žene srednje mase

(ii) za avione:

(A) s brojem putničkih sjedala 40 ili više, ukupno od 2.000 putnika;

(B) s brojem putničkih sjedala manjim od 40, ukupno 50 x broj putničkih sjedala.

(3) masa putnika. Masa putnika mora sadržavati masu putničkih stvari koje se nose pri ulasku u avion. Kad se uzima slučajan uzorak putničke mase, djeca do dvije godine biti će vagana zajedno s pratećom odraslom osobom (vidi također OPS 1.620(c),(d) i (e);

(4) mjesto mjerenja. Mjesto za mjerenje putnika bit će postavljeno što bliže avionu, na točki gdje se promjena u masi putnika odbacivanjem ili posjedovanjem više osobnih stvari najvjerojatnije neće dogoditi prije ukrcavanja putnika u avion;

(5) uređaj za mjerenje. Uređaj za mjerenje putnika mora biti kapaciteta najmanje 150 kg. Masa će biti prikazana s minimalnom podjelom od 500 g. Uređaj za mjerenje mora biti točan unutar 0,5 posto ili 200 g, uzimajući u obzir ono što je veće;

(6) zapisivanje vrijednosti mase. Za svaki let, uključujući i nadgledanje, moraju se zabilježiti masa putnika, odgovarajuća kategorija putnika (npr. muško/žensko/djeca) i broj leta.

(b) Pregledana prtljaga. Statistički postupak za određivanje ispravljene vrijednosti standardne mase prtljage, temeljene na prosječnoj masi prtljage minimalno zahtijevane veličine uzorka, u osnovi je jednak onome za putnika, određen u točki (a)(1). Za prtljagu je relativno pouzdana točnost do 1 posto. Minimalno 2,000 komada prijavljene prtljage mora biti izmjereno.

(c) Određivanje ispravljene vrijednosti standardne mase putnika i prijavljene prtljage

(1) Ispravljena vrijednost standardne mase za putnike i prijavljenu prtljagu nema nepovoljan učinak na operativnu sigurnost. Statističke analize moraju se izvršiti. Takve analize rezultirat će vrijednostima srednje mase za putnike i prtljagu kao i drugim podacima.

(2) za avion s 20 ili više putničkih sjedala, navedene srednje vrijednosti mase primjenjuju se kao ispravljene vrijednosti standardne mase za muškarce i žene.

(3) u manjim avionima, sljedeća uvećanja moraju se dodati na srednju masu putnika da se postigne ispravljena vrijednost mase:

	Broj putničkih sjedala
	Zahtijevano povećanje mase

	1 –5 uklj.
	16 kg

	6 – 9 ukjl.
	8 kg

	10 – 19 uklj.
	4 kg


Alternativno, sve ispravljene vrijednosti standardne (srednje) mase za odrasle mogu se primijeniti na avione s 30 ili više putničkih sjedala. Ispravljene standardne vrijednosti (srednje) mase prijavljene prtljage primjenjive su za avione s 20 ili više putničkih sjedala;

(4) operator ima mogućnost podnijeti pregled detaljnog plana nadležnom tijelu na odobrenje i poslije odstepena od ispravljene vrijednosti standardne mase, jamčeći da je ta ispravljena vrijednost određena korištenjem postupcima objašnjenih u ovom dodatku. Takvo odstepene mora biti ponovno utvrđeno u vremenu do pet godina.

(5) Sve ispravljene vrijednosti standardne mase za odrasle moraju biti temeljene na odnosu muško/žensko od 80/20 u odnosu na sve letove osim blagdanskih čarter letova (Holiday charter) koji su 50/50. Ako operator želi dobiti odobrenje za uporabu drugačijeg odnosa na posebnim rutama ili letovima, tada se podaci moraju predložiti na odobrenje nadležnom tijelu prikazujući da je alternativni odnos muško/žensko konzervativan i pokriva najmanje 84 posto aktualnog odnosa muško/žensko na uzorku od najmanje 100 reprezentativnih letova.

(6) Srednja utvrđena vrijednost mase zaokružuje se na najbliži cijeli broj u kilogramima. Vrijednost mase prijavljene prtljage zaokružena je na najbližih 0,5 kg.

Dodatak 1 JAR-OPS 1.625

Dokumentacija o masi i ravnoteži

(b) Dokumentacija o masi i ravnoteži

(1) Sadržaj

(i) dokumentacija o masi i ravnoteži mora sadržavati sljedeće podatke:

(A) registracija aviona i tip;

(B) oznaka leta i datum;

(C) ime zapovjednika;

(D) ime osobe koja je izradila dokument;

(E) suha operativna masa i odgovarajući centar ravnoteže (CG) aviona;

(F) masa goriva na polijetanju i masa goriva za let;

(G) druga potrošena masa, osim goriva;

(H) komponente tereta, uključujući putnike, prtljagu, teret i balast;

(I) masa u polijetanju, masa u slijetanju i masa bez goriva;

(J) raspored tereta;

(K) upotrebljiv položaj centra ravnoteže (CG);

(L) ograničavajuća masa i vrijednosti centra ravnoteže (CG).

(ii) nadležno tijelo može odobriti zračnom prijevozniku da smije ispustiti neke podatke iz dokumentacije o masi i ravnoteži;

(2) promjene u zadnjoj minuti. Ako se dogodi bilo kakva promjena poslije kompletiranja dokumentacije o masi i ravnoteži, na to se mora upozoriti zapovjednika i promjene u zadnjoj minuti moraju biti unijete u tu dokumentaciju. Maksimalno dopuštene promjene u broju putnika i prihvatljiv teret kao promjena u zadnjoj minuti moraju biti određeni u Operativnom priručniku. Ako je taj broj veći, mora biti napravljena nova dokumentacija o masi i ravnoteži.

(b) Računalni sustav – ako se dokumenti o masi i ravnoteži izrađuju s pomoću računalnog sustavka za masu i ravnotežu, operator mora provjeriti cjelovitost izlaznih podataka. Mora uspostaviti sustav za provjeru da su dodatni ulazni podaci unijeti ispravno u sustav i da sustav radi trajno ispravno s provjeravanjem izlaznih podataka u vremenskom razmaku ne većem od šest mjeseci.

(c) Sustav mase i ravnoteže na avionu. Operator mora dobiti odobrenje nadležno tijela ako želi u avionu koristiti računalni sustav za masu i ravnotežu kao prvenstveni izvor podataka za odlazak/otpremu aviona.

(d) Računalna veza. Kada je dokumentacija o masi i ravnoteži poslana na avion računalnom vezom, preslika konačnog dokumenta o masi i ravnoteži koju je prihvatio zapovjednik mora ostati na zemlji.

Pododjeljak K
INSTRUMENTI I OPREMA

OPS 1.630

Opći uvod

(a) Operator mora jamčiti da let neće započeti ako instrumenti i oprema, zahtijevani u ovom pododjeljku,

(1) nisu odobreni, osim onih navedenih u stavku (c), i postavljeni sukladno s odgovarajućim zahtjevima, uključujući minimalne standarde performansi i operativnih i plovidbenih zahtjeva;

(2) nisu u operativnom stanju za vrstu operacije koja se provodi osim pod uvjetom navedenim u MEL (vidi OPS 1.030);

(b) Najniži mogući standardi instrumenata i opreme propisani su u Skupnom pravilniku tehničkih standarda (European Technical Standard Orders – ETSO) kako je to navedeno u CS-TSO, i koriste se ukoliko nisu propisani drugi standardi u operativnim propisima ili propisima o plovidbenosti. Instrumenti i oprema koji ne udovoljavaju zahtjevima ETSO na dan provedbe OPS mogu se i dalje primjenjivati ili ugraditi, ukoliko nisu propisani drugi zahtjevi u ovom pododjeljku. Instrumenti i oprema koji su već odobreni ne moraju udovoljavati izmijenjenom ETSO ili izmijenjenim propisima koji nisu ETSO, ukoliko nisu propisani retroaktivni zahtjevi.

(c) Za sljedeće dijelove opreme se ne zahtjeva odobrenje:

(1) osigurači navedeni u OPS 1.635;

(2) baterijske džepne svjetiljke navedene u OPS 1.640(a)(4);

(3) točan mjerač vremena naveden u OPS 1.650(b) & 1.652(b);

(4) nosač karte, naveden u OPS 1.652(n);

(5) kompleti prve pomoći navedeni u OPS 1.745;

(6) oprema za hitnu medicinsku pomoć navedena u OPS 1.755;

(7) megafoni navedeni u OPS 1.810;

(8) oprema za preživljavanje i pirotehnička oprema za signalizaciju navedena u OPS 1.835(a) i (c);

(9) sidra za more i oprema za privezivanje, sidrenje ili manevriranje za hidroavione i amfibije na vodi, navedeni u OPS 1.840.

(10) dječji sustav pojasa za vezivanje, sukladno s OPS 1.730(a)(3).

(d) Ako članak posade koristi opremu aviona na svom mjestu tijekom leta, ona mu mora biti lako dohvatljiva. Ako pojedini dio opreme mora koristiti više članova posade aviona, ta oprema treba biti lako dohvatljiva s bilo kojeg mjesta za koje je predviđena.

(e) Instrumenti koje koriste svi članovi posade aviona moraju biti postavljeni tako da oni mogu lako vidjeti njezine oznake sa svog mjesta uz najmanje moguće skretanje od položaja i pravca gledanja koji su mu najpogodniji gledajući naprijed u smjeru leta. Kada više od jednog člana posade aviona koristi pojedini instrument u avionu, tada taj instrument mora biti postavljen tako da ga s radnog mjesta lako vidi svaki član posade aviona koji ga koristi.

OPS 1.635

Uređaji za zaštitu električne instalacije

Operator ne smije koristiti avion u kojem se koriste osigurači ako nema pričuvnih osigurača, koji moraju biti dostupni za uporabu u avionu najmanje 10 posto od broja postavljenih osigurača iste vrste, ili 3 od svake vrste postav ljenih osigurača, uzimajući u obzir što je veće.

OPS 1.640

Operativna svjetla na avionu

Operator ne smije koristiti avion ako nije opremljen:

(a) Za let po danu:

(1) sustavkom svjetala protiv sudara (Anti Collision light system);

(2) osvjetljenjem koje je priključeno na električni sustav aviona tako da se osigura odgovarajuće osvjetljenje za sve instrumente i opremu bitnu za siguran let aviona;

(3) osvjetljenjem priključenim na električni sustav aviona da se osigura osvjetljenje u svim odjeljcima za putnike;

(4) električnom džepnom svjetiljkom za svakog članka posade aviona lako pristupačnom članku posade kada sjedi na svom radnom mjestu.

(b) Za let noću, opremi navedenoj u stavku (a) dodaju se:

(1) navigacijska/pozicijska svjetla; i

(2) dva svjetla za slijetanje aviona, ili jedno svjetlo koje se napaja iz dva odvojena električna sustavka; i

(3) svjetla koja su sukladno s međunarodnim propisima za sprječavanje sudara na moru, za hidroavion ili amfibiju.

OPS 1.645

Brisači vjetrobrana

Operator ne smije koristiti avion najveće mase polijetanja veće od 5.700 kg ako na svakom pilotskom mjestu nije opremljen brisačem vjetrobranskog stakla ili sličnim sredstvom za brisanje da se omogući jasna vidljivost tijekom slijetanja.

OPS 1.650

Dnevne VFR operacije – letni i navigacijski instrumenti te pripadajuća oprema

Operator ne smije koristiti avion danju u VFR (Visual Flight Rules) ako nije opremljen instrumentima za letenje i navigaciju te pripadajućom opremom, i ako se ne mogu primijeniti:

(a) magnetni kompas;

(b) točan sat, koji pokazuje sate, minute i sekunde;

(c) osjetljiv tlačni visinomjer kalibriran u stopama, s mogućnošću postavljanja podskale kalibrirane u hektopaskalima/milibarima, koji se može podesiti na svaki barometarski tlak što bi se mogao pojaviti tijekom leta;

(d) brzinomjer kalibriran u čvorovima

(e) variometar (mjerač vertikalne brzine);

(f) kontrolnik leta (pokazivač zaokreta i klizanja) aviona, ili koordinator zaokreta s ugrađenim pokazivačem klizanja aviona;

(g) umjetni horizont;

(h) stabilizirani pokazivač smjera;

(i) instrument koji u pilotskoj kabini pokazuje vanjsku temperaturu zraka i kalibriran u stupnjevima Celzijusa;

(j) za letove koji ne traju dulje od 60 minuta, za avion koji uzlijeće i slijeće na isti aerodrom i koji ne leti dalje od 50 nm od tog aerodroma, instrumenti propisani u podstavcima (f), (g) i (h), i u podstavcima (k)(4), (k)(5) i (k)(6), mogu biti zamijenjeni kontrolnikom leta ili umjetnim horizontom i pokazivačem klizanja, ili koordinatorom zaokreta s ugrađenim pokazivačem klizanja ili s oba kontrolnika leta i klizanja.

(k) ako se za let zahtijevaju dva pilota, tada drugi pilot mora na svom mjestu imati posebno odijeljene instrumente:

(1) osjetljiv tlačni visinomjer kalibriran u stopama, s mogućnošću postavljanja podskale kalibrirane u hektopaskalima/milibarima, koji se može podesiti na svaki barometarski tlak što bi se mogao objaviti tijekom leta;

(2) brzinomjer kalibriran u čvorovima;

(3) variometar (mjerač vertikalne brzine);

(4) kontrolnik leta (pokazivač zaokreta i klizanja) aviona, ili koordinator zaokreta s ugrađenim okazivačem klizanja aviona;

(5) umjetni horizont (pokazivač horizonta);

(6) sinkronizirani pokazivač smjera;

(l) svaki sustav mjerenja brzine mora biti opremljen grijanom Pitot-cijevi ili jednakovrijednim sredstvom za sprječavanje kvara ili lošeg rada sustavka radi stvaranja kondenzata ili zaleđivanja:

(1) za avione najveće mase polijetanja 5,700 kg i više ili koji ima sjedala za 9 putnika ili više;

(2) za avione kojima je izdana prva Uvjerenje o plovidbenosti na dan ili nakon 1. travnja 1999.;

(m) gdjegod se zahtijevaju dvostruki instrumenti, zahtjev se odnosi i na odvojene prikaze za svakog pilota i posebne selektore ili drugu pripadajuću opremu;

(n) svi avioni moraju imati pokazivače za upozorenje o nedovoljnom napajanju letačkih instrumenata električnom energijom;

(o) svi avioni s ograničenjima prema stišljivosti/ograničenjima Mach-ova broja (compressibility limitations), koja inače nisu pokazana propisanim pokazivačima brzine aviona, moraju biti opremljeni pokazivačem mach-ova broja na svakom pilotskom mjestu.

(p) operator ne smije obavljati dnevne VFR operacije ako avion nije opremljen slušalicama s ugrađenim konzolnim ili odgovarajućim mikrofonom za svakoga člana letačke posade na dužnosti u pilotskoj kabini.

OPS 1.652

Letovi s pomoću instrumenata (IFR) ili letovi noću – letački i navigacijski instrumenti i pripadajuća oprema

Operator ne smije koristiti avion sukladno s pravilima letenja s pomoću instrumenata (Instrument Flight Rules – IFR) ili noću sukladno s pravilima vizualnog letenja (Visual Flight Rules – VFR) ako nije opremljen letačkim i navigacijskim instrumentima i pripadajućom opremom u uvjetima utvrđenim u slijedećim stavcima:

(a) magnetni kompas;

(b) točan sat, koji pokazuje sate, minute i sekunde;

(c) dva osjetljiva tlačna visinomjera kalibrirana u stopama, s mogućnošću postavljanja skale kalibrirane u hektopaskalima/milibarima, koji se mogu podesiti na svaki barometarski tlak što bi se mogao pojaviti tijekom leta. Ovi visinomjeri moraju imati pokazivač znamenaka (s bubnjevima ili odgovarajući);

(d) sustav mjerenja brzine mora biti opremljen Pitot-cijevi s grijanjem ili jednakovrijednim sredstvom za sprječavanje kvara ili lošeg rada sustavka radi stvaranja kondenzata ili zaleđivanja, uključujući i sustav upozorenja kvara Pitot-cijevi. Zahtjev glede pokazivača kvara Pitot-cijevi za grijanje ne primjenjuje se na one avione koji imaju najveći dopušteni broj putničkih sjedala 9 i manje ili najveće mase polijetanja 5,700 kg i manje i kojima je izdana Uvjerenje o plovidbenosti prije 1. travnja 1998.;

(e) variometar (mjerač okomite brzine);

(f) kontrolnik leta (klizanja) aviona;

(g) umjetni horizont (pokazivač horizonta);

(h) stabilizirani pokazivač smjera;

(i) instrument koji u pilotskoj kabini pokazuje vanjsku temperaturu zraka, kalibriran u stupnjevima Celzijusa;

(j) dva nezavisna statička tlačna sustavka, osim za avione na elisni pogona najveće mase polijetanja 5,700 kg ili manje, gdje se dopušta jedan statički tlačni sustav i alternativni izvor statičkog tlaka;

(k) ako se za let zahtijevaju dva pilota, drugi pilot mora na svom mjestu imati sljedeće posebno odijeljene instrumente:

(1) osjetljiv tlačni visinomjer kalibriran u stopama, s mogućnošću postavljanja skale kalibrirane u hektopaskalima/milibarima, koji se može podesiti na svaki barometarski tlak što bi se mogao pojaviti tijekom leta i koji može biti jedan od dva visinomjera koji se zahtijevaju gore navedenim stavkom (c). Ovii visinomjeri moraju imati pokazivač znamenaka (s bubnjevima ili odgovarajući);

(2) sustav mjerenja brzine mora biti opremljen Pitot-cijevi s grijanjem ili jednakovrijednim sredstvom za sprječavanje kvara ili lošeg rada sustavka radi stvaranja kondenzata ili zaleđivanja, uključujući i sustav upozorenja kvara Pitot-cijevi. Zahtjev glede pokazivača kvara Pitot-cijevi za zagrijavanje ne primjenjuje se na one avione, koji imaju najveći dopušteni broj putničkih sjedala 9 i manje ili najveće mase polijetanja 5,700 kg i manje i kojima je izdana Uvjerenje o plovidbenosti prije 1. travnja 1998.;

(3) variometar (mjerač okomite brzine);

(4) kontrolnik leta (klizanja) aviona;

(5) umjetni horizont (pokazivač horizonta);

(6) stabilizirani pokazivač smjera;

(l) avioni najveće mase polijetanja 5,700 kg i veće, te s najvećim dopuštenim brojem putničkih sjedala 9 i većim, moraju biti opremljeni dodatnim rezervnim pokazivačem položaja (umjetni horizont) koji se može koristiti s oba mjesta pilota, tako:

(1) da bude stalno uključen tijekom normalne operacije, a da se nakon potpunoga kvara normalnog električnog sustavka napaja iz nezavisnog izvora električne energije, odvojenog od normalnog električnog sustavka;

(2) da osigura pouzdan rad za najmanje 30 minuta nakon potpunoga kvara normalnog električnog sustavka, uzimajući u obzir i ostala opterećenja za napajanja u slučaju opasnosti i za operacijske postupke;

(3) da radi nezavisno od svakoga drugog sustavka umjetnog horizonta;

(4) da automatski radi nakon potpunoga kvara normalnog električnog sustavka; i

(5) da je ispravno osvijetljen u svim fazama rada, osim za avione najveće mase polijetanja 5,700 kg ili manje, koji su već registrirani u državi članici na dan 1. travnja 1995., i s umjetnim horizontom postavljenim na lijevoj strani instrumentalne ploče;

(m) pri usklađenju sa stavkom (l), posadi aviona mora biti potpuno jasno kada se pomoćni umjetni horizont, koji se zahtijeva prema stavku (l), napaja vlastitom energijom za slučaj opasnosti. Tada mora na samom instrumentu ili na armaturnoj ploči postojati oznaka da je umjetni horizont u pogonu.

(n) nosač karte položen da tako da je kartu lako čitati, te mogućnost osvjetljenja za noćno letenje;

(o) ako je ugrađen pričuvni sustav umjetnog horizonta certificiran sukladno s zahtjevima CS 25.1303(b)(4) ili odgovarajućim, pokazivači skretanja i klizanja mogu biti zamijenjeni pokazivačima klizanja;

(p) gdje god se zahtijevaju dvostruki instrumenti, zahtjev se odnosi i na odvojene prikaze za svakog pilota i odvojene selektore ili drugu pripadajuću opremu;

(q) svi avioni moraju biti opremljeni instrumentima za pokazivanje nedovoljnog napajanja instrumenata električnom energijom;

(r) svi avioni s ograničenjem stišljivosti zraka, koje se ne pokazuje pokazivačima brzine aviona, moraju biti opremljeni pokazivačem Mach-broja na mjestu svakog pilota;

(s) operator ne smije obavljati IFR ili noćne letove ako avion nije opremljen kompletom za radiovezu (slušalice-mikrofon) za postavljanje na glavu za pilota koji obavlja letačke dužnosti, te tipkom za aktiviranje predajnika na upravljačkoj komandi svakog pilota.

OPS 1.655

Dodatna oprema za operacije s jednim pilotom u uvjetima IFR

Operator ne smije obavljati IFR letove s jednim pilotom ako avion nije opremljen automatskim pilotom koji zadržava visinu i smjer leta.

OPS 1.660

Sustav za upozorenje visine leta (Altitude alerting sytem)

(a) Operator ne smije koristiti avion na turboelisni pogon najveće mase polijetanja 5,700 kg i više ili s više od 9 sjedala za putnike, ili turbomlazni avion, koji nije opremljen sustavkom za upozorenje visine leta koji je u stanju:

(1) upozoriti posadu aviona da se avion približava prethodno odabranoj visini leta; i

(2) upozoriti barem zvučnim znakom posadu aviona kada avion ne leti na prethodno odabranoj visini leta,

osim za avione najveće mase polijetanja 5,700 kg ili manje, te s najvećim dopuštenim brojem putničkih sjedala većim od 9 za koje je prva pojedinačna uvjerenje o plovidbenosti izdana prije 1. travnja 1972. i koji su bili registrirani na dan 1. travnja 1995.

OPS 1.665

Sustavi za upozorenje blizine tla (GPWS) i upozorenje na pružanje terena ispred aviona (TAWS)

(a) Operator ne smije koristiti avion s turbinskim pogonom najveće certificirane mase pri polijetanju veće od 5700 kg ili najvećim odobrenim brojem putničkih sjedala većim od 9 ako nije opremljen sustavkom za upozorenje blizine tla (GPWS -Ground Proximity Warning System) koji uključuje i upozorenje na pružanje terena ispred aviona (Terrain Awareness and Warning System – TAWS).

(b) Sustav za upozorenje blizine tla (GPWS) mora automatski omogućiti, zvučnim signalima koji mogu biti nadopunjeni vizualnim signalima, pravodobno i jasno prepoznatljivo upozorenje posadi aviona na vertikalnu brzinu poniranja, blizinu tla, gubitak visine nakon polijetanja ili na početku ponovljenog prilaza, nepravilnu konfiguraciju tla za slijetanje i na odstepene prema dolje od nagiba prilazne ravnine.

(c) Sustav za upozorenje na pružanje terena ispred aviona (TAWS) mora automatski osigurati posadi aviona, vizualnim i zvučnim signalima te prikazom pružanja terena, dovoljnu vremensku rezervu da se spriječi upravljani let u prepreku i omogući promatranje terena prema naprijed te odredi sigurna minimalna visina.

OPS 1.668

Sustav za izbjegavanje sudara u zraku (Airborne Collision Avoidance System)

Operator ne smije koristiti avion na turbinski pogon najveće mase polijetanja većom od 5,700 kg i s najvećim dopuštenim brojem putničkih sjedala većim od 19, ako nije opremljen sustavkom za izbjegavanje sudara u zraku najmanje s mogućnošću performance stupnja ACAS II.

OPS 1.670

Vremenski radar u avionu

(a) Operator ne smije upravljati:

(1) avionom s kabinom pod tlakom; ili

(2) avionom s kabinom koja nije pod tlakom, koji ima najveću masu polijetanja 5,700 kg i veću; ili

(3) avionom koji ima najveći dopušteni broj putničkih sjedala veći od 9 s kabinom koja nije pod tlakom, ako avion nije opremljen avionskim vremenskim radarom, uvijek kada takav avion leti noću ili u uvjetima letenja s pomoću instrumenata, u područjima u kojima se može očekivati pojava oluje ili drugih opasnih vremenskih uvjeta, koji se mogu otkriti s pomoću avionskoga vremenskog radara.

(b) U avionima na elisni pogon i s kabinom pod tlakom, koji imaju najveću masu polijetanja do 5,700 kg, s najvećim dopuštenim brojem putničkih sjedala ne većim od 9, avionski vremenski radar se može zamijeniti drugom opremom koju odobri nadležno tijelo, a koja je u stanju otkriti oluje ili druge potencijalne opasne vremenske uvjete koje može otkriti avionski vremenski radar.

OPS 1.675

Oprema za letenje u uvjetima zaleđivanja

(a) Operator ne smije koristiti avion u uvjetima zaleđivanju ili kad se zaleđivanje očekuje, ukoliko avion nije opremljen da leti u uvjetima zaleđivanja i kad za to ima odobrenje.

(b) Operator ne smije koristiti avion noću kada se očekuje zaleđivanje ako nije opremljen svjetlom za otkrivanje stvaranja leda. To osvjetljivanje mora biti takvo da ne stvara bliještanje ili odsjaj koji bi mogli uzrokovati poteškoće posadi aviona u izvršavanju njihovih dužnosti.

OPS 1.680

Oprema za otkrivanje svemirskog zračenja

(a) Operator ne smije koristiti avion iznad 15,000 m (49 000 stopa) osim ako je:

(1) opremljen instrumentima koji neprestano mjere i otkrivaju količinu ukupno primljenog kozmičkog zračenja (tj. količinu ionskog i neutronskog zračenja galaktičkog i Sunčevog podrijetla) te ukupne količine tijekom svakog leta, ili

(2) opremljen sustavkom praćenja tromjesečne količine zračenja koji je prihvatljiv nadležnim vlastima.

OPS 1.685

Sustav interfona za članove letačke posade

Operator ne smije koristiti avion u kojem je posada veća od jednog člana ako nije opremljen sustavkom interfona za posadu, uključujući kompletom za radiovezu (slušalice-mikrofon) za stavljanje na glavu (ali ne ručnog mikrofona) za uporabu svih članova letačke posade aviona.

OPS 1.690

Sustav interfona za članove posade aviona

(a) Operator ne smije koristiti avion najveće mase polijetanja 15,000 kg i veće ili s najvećim dopuštenim brojem putničkih sjedala većim od 19 ako nije opremljen sustavkom interfona za članove posade, osim aviona kojima je izdana prva uvjerenje o plovidbenosti prije 1. travnja 1965. i već registriranog na dan 1. travnja 1995.

(b) Sustav interfona za članove posade:

(1) mora raditi neovisno od interfonskog sustavka za putnike, izuzevši ručne komplete, komplete za glavu, mikrofone, selektorske prekidače i uređaje za signalizaciju;

(2) mora jamčiti dvosmjerno sporazumijevanje između pilotske kabine i:

(i) svih putničkih odjeljaka;

(ii) kuhinje smještene izvan razine putničke kabine;

(iii) svake udaljene kabine posade koja je izvan razine putničke kabine te joj se ne može lako pristupiti iz putničke kabine;

(3) mora biti lako pristupačan svakom članu posade aviona prema pilotskoj kabini;

(4) mora biti lako pristupačan sa svakog mjesta kabinskog osoblja pokraj svakog izlaza za nuždu ili para izlaza za nuždu;

(5) mora imati dojavni sustav koji sadrži zvučni ili svjetlosni sustav znakova koje upotrebljavaju članovi letačke posade za upozorenje kabinskog osoblja ili članovi kabinskog osoblja za upozorenje članova letačkog osoblja;

(6) mora imati sredstvo ili uređaj za primanje poziva da može odrediti je li to normalan poziv ili poziv za opasnost;

(7) mora na tlu jamčiti dvosmjernu komunikaciju između zemaljskog osoblja i najmanje dvaju članova letačkog osoblja.

OPS 1.695

Sustav ozvučenja za putnike
(Public address system)

(a) Operator ne smije koristiti avion koji ima najveći dopušteni broj putničkih sjedala veći od 19, ako nije postavljen sustav ozvučenja za putnike.

(b) Sustav ozvučenja za putnike zahtijevan ovim članom:

(1) mora raditi nezavisno od interfonskog sustavka, izuzevši ručne komplete, komplete za glavu, mikrofone, selektorske prekidače i uređaje za signalizaciju;

(2) mora biti odmah uporabljiv od svakog člana posade aviona;

(3) za svaki zahtijevani putnički izlaz u nuždi u svakoj razini putničke kabine, koja ima dodatno sjedalo za kabinsko osoblje, mora imati mikrofon, lako pristupačan članu posade koji tu sjedi, osim što jedan mikrofon može služiti za više od jednog izlaza, pod uvjetom da blizina izlaza omogućuje normalnu govornu komunikaciju između članova kabinskog osoblja koji sjede;

(4) mora omogućiti da u roku od deset sekundi član kabinskog osoblja može djelovati na svakom radnom mjestu s kojeg je moguća njegova uporaba;

(5) mora biti čujan i razumljiv na svim putničkim sjedalima, toaletima i sjedalima kabinskog osoblja te na radnim mjestima.

OPS 1.700

Uređaj za snimanje zvukova u pilotskoj kabini – 1

(a) Operator ne smije koristiti avion kojemu je izdana prva Uvjerenje o plovidbenosti na dan ili poslije 1. travnja 1998. ako je avion:

(1) višemotorni turbinski najvećeg broja dopuštenih putničkih sjedala više od 9;

(2) najveće mase polijetanja 5,700 kg ili više, a nije opremljen uređajem za snimanje zvukova u pilotskoj kabini koji, prema rasporedu vremena, snima:

(i) glasovnu komunikaciju odaslanu ili primljenu radiopostajom u pilotskoj kabini aviona.

(ii) zvukove iz pilotske kabine, uključujući neprekidno zvukove primljene iz svakog mikrofona na slušalici i mikrofona korištenog u maski;

(iii) govornu komunikaciju članova letačke posade u pilotskoj kabini koji koriste sustav avionskog interfona;

(iv) glas ili zvučni znak identifikacije navigacijskog ili prilaznog sredstva iz zvučnika ili slušalica;

(v) glasovnu komunikaciju članova letačke posade kad rabe sustav ozvučenja putničke kabine ako je ugrađen.

(b) Uređaj za snimanje zvukova u pilotskoj kabini mora biti sposoban zadržati podatke tijekom najmanje posljednja dva sata operacije aviona, osim što se za avione najveće mase polijetanja 5,700 kg ili manje taj period može skratiti na 30 minuta.

(c) Snimanje zvukova u pilotskoj kabini mora automatski početi prije nego se avion započne kretati vlastitim pogonom, a mora prestati završetkom leta kada se avion više ne kreće vlastitim pogonom. Osim toga, ovisno o napajanju električnom energijom, snimanje zvuka u pilotskoj kabini mora početi što je prije moguće, tijekom kontrole kabine prije početka rada motora na početku leta, pa sve do kontrole pilotske kabine na svršetku leta neposredno nakon isključenja motora iz pogona.

(d) Uređaj za snimanje zvukova mora imati i napravu koja pomaže pri pronalaženju uređaja u vodi.

OPS 1.705

Uređaj za snimanje zvukova u pilotskoj kabini – 2

(a) Operator ne smije upravljati višemotornim turbinskim avionom kojemu je bila izdana prva Uvjerenje o plovidbenosti na dan ili nakon 1. siječnja 1990. do i uključivo 31. ožujka 1998., koji ima najveću masu polijetanja 5,700 kg ili manju, i najveći broj putničkih sjedala veći od 9, ako nije opremljen uređajem za snimanje zvukova u pilotskoj kabini, koji snima:

(1) glasovnu komunikaciju odaslanu ili primljenu radiopostajom u pilotskoj kabini aviona.

(2) zvukove iz pilotske kabine, uključujući neprekidno zvukove primljene iz svakog mikrofona na slušalici i mikrofona korištenog u maski;

(3) glasovnu komunikaciju članova letačke posade aviona u pilotskoj kabini koji se koriste sustavkom avionskog interfona;

(4) glas ili zvučni znak identifikacije navigacijskog ili prilaznog sredstva iz zvučnika ili slušalica;

(5) glasovnu komunikaciju članova letačke posade kad rabe sustav ozvučenja putničke kabine ako je ugrađen.

(b) Uređaj za snimanje zvukova u pilotskoj kabini mora biti sposoban zadržati podatke najmanje posljednjih 30 minuta leta aviona.

(c) Snimanje zvukova u pilotskoj kabini mora početi prije nego se avion započne kretati vlastitim pogonom, a mora prestati završetkom leta kada se avion više ne kreće vlastitim pogonom. Osim toga, ovisno o napajanju električnom energijom, snimanje zvuka u pilotskoj kabini mora početi što je prije moguće, tijekom kontrole kabine prije početka rada motora na početku leta pa sve do kontrole pilotske kabine na svršetku leta neposredno nakon isključenja motora iz pogona.

(d) Uređaj za snimanje zvukova mora imati i napravu koja pomaže pri pronalaženju uređaja u vodi.

OPS 1.710

Uređaj za snimanje zvukova u pilotskoj kabini – 3

(a) Operator ne smije koristiti avion najveće certificirane mase na polijetanju 5,700 kg ili veće, prije 1. travnja 1998., ako taj avion nije opremljen uređajem za snimanje zvukova u pilotskoj kabini, koji snima:

(1) glasovnu komunikaciju odaslanu ili primljenu radiopostajom u pilotskoj kabini aviona;

(2) glasovnu komunikaciju članova letačke posade aviona u pilotskoj kabini aviona;

(3) glasovnu komunikaciju članova letačke posade aviona u pilotskoj kabini koji se koriste sustavkom avionskog interfona;

(4) glas ili zvučni znak identifikacije navigacijskog ili prilaznog sredstva iz zvučnika ili slušalica;

(5) glasovnu komunikaciju članova letačke posade kad rabe sustav ozvučenja putničke kabine ako je ugrađen.

(b) Uređaj za snimanje zvukova u pilotskoj kabini mora biti sposoban zadržati podatke najmanje posljednjih 30 minuta leta aviona.

(c) Snimanje zvukova u pilotskoj kabini mora početi prije nego se avion započne kretati vlastitim pogonom, a mora prestati završetkom leta kada se avion više ne kreće vlastitim pogonom.

(d) Uređaj za snimanje zvukova mora imati i napravu koja pomaže pri pronalaženju uređaja u vodi.

OPS 1.715

Uređaj za snimanje podataka o letu aviona – 1
(vidi Dodatak 1 OPS 1.715)

(a) Operator ne smije koristiti avion kojemu je izdana prva Uvjerenje o plovidbenosti na dan ili poslije 1. travnja 1998., ako je avion:

(1) višemotorni turbinski s najvećim dopuštenim brojem putničkih sjedala većim od 9;

(2) najveće certificirane mase polijetanja 5,700 kg ili veće,

ako nije opremljen uređajem za snimanje podataka o letu aviona koji ima digitalnu metodu snimanja i pohranjivanja podataka te uređaj koji može vraćati snimljene podatke iz memorije.

(b) Uređaj za snimanje podataka o letu aviona mora biti sposoban zadržati podatke najmanje posljednjih 25 sati leta aviona. Za avione najveće mase polijetanja 5,700 kg ili manje, to se vrijeme može skratiti na 10 sati.

(c) Uređaj za snimanje podataka o letu, s obzirom na vremenski raspored, mora snimati:

(1) parametre prema zahtjevima tablica A1 ili A2 dodatka 1 OPS 1.715

(2) za avione najveće certificirane mase na polijetanju 27000 kg ili veće, dodatne parametre prema zahtjevima tablice B dodatka 1 OPS 1.715;

(3) za avione navedene u stavku (a), uređaj za snimanje podataka o letu mora snimati sve parametre koji se odnose na nove ili specifične konstrukcijske ili operativne karakteristika aviona a koje su takvima određene od nadležnih vlasti u postupku certifikacije ili dodatne certifikacije tipa i

(4) za avione opremljene sustavima elektroničkih pokazivača parametre prema zahtjevima tablice C Dodatka 1 OPS 1.715, osim za avione kojima je izdana prva Uvjerenje o plovidbenosti prije 20. avgusta 2002. parametre za koje

(i) senzor nije nabavljiv; ili

(ii) sustav aviona ili oprema koja generira podatke mora biti modificirana ili

(iii) signali su inkompatibilni sustavku za snimanje;

ne moraju se snimati ako to prihvaćaju nadležne vlasti.

(d) Podaci moraju biti dobiveni iz izvora u avionu, koji omogućuju točnu povezanost s informacijom koja je prikazana letačkoj posadi.

(e) Snimanje podataka o letu aviona mora početi prije nego se avion započne kretati vlastitim pogonom, a mora prestati završetkom leta kada se avion više ne kreće vlastitim pogonom.

(f) Uređaj za snimanje podataka o letu aviona mora imati i napravu koja pomaže u pronalaženju uređaja u vodi.

(g) Od aviona kojima je izdana prva Uvjerenje o plovidbenosti na dan ili poslije 1. travnja 1998. ali ne poslije 1 travnja 2001 može se ne zahtijevati sukladnost s OPS 1.715(c), ako je to odobreno od strane nadležnog tijela, pod uvjetom:

(1) da se sukladnost s OPS 1.715(c) ne može postići osim velikim izmjenama sustavka aviona i opreme koja nije u sustavku uređaja za snimanje podataka o letu, i

(2) avion je sukladno s OPS 1.715(c) osim što parametar 15b u tablici A dodatka 1 OPS 1.720 ne mora biti sniman.

OPS 1.720

Uređaj za snimanje podataka o letu aviona – 2
(vidi Dodatak 1 OPS 1.720)

(a) Operator ne smije koristiti avion za koji je izdana prva uvjerenje o plovidbenosti na dan ili nakon 1. lipnja 1990. do i uključujući 31. ožujka 1998. koji ima najveću certificiranu masu polijetanja veću od 5,700 kg ukoliko nije opremljen uređajem za snimanje podataka o letu aviona koji primjenjuje digitalnu metodu snimanja i uskladištenja kao i metodu poziva podataka iz memorije.

(b) Uređaj za snimanje podataka o letu aviona mora biti sposoban zadržati podatke najmanje posljednjih 25 sati leta aviona.

(c) Uređaj za snimanje podataka o letu, s obzirom na vremenski raspored, mora snimati:

(1) parametre prema zahtjevima tablice A dodatka 1 OPS 1.720 i

(2) za avione najveće certificirane mase na polijetanju preko 27000 kg, dodatne parametre prema zahtjevima tablice B dodatka 1 OPS 1.720;

(d) Za avione najveće certificirane mase na polijetanju od 27000 kg i manje ako je to prihvatljivo nadležnim vlastima parametri 14 i 15b u tablici A dodatka 1 OPS 1.720 ne moraju se snimati ako je ispunjen bilo koji od sljedećih uvjeta:

(1) senzor nije lako nabavljiv

(2) uređaj za snimanje podataka o letu nema dovoljno kapaciteta

(3) potrebna je izmjena opreme koja generira podatke

(e) Za avione najveće certificirane mase na polijetanju preko 27000 kg, ako je to prihvatljivo nadležnim vlastima sljedeći parametri ne moraju se snimati: 15b u tablici A dodatka 1 OPS 1.720 i 23, 24, 25, 26, 27, 28, 29, 30 i 31 u tablici B dodatka 1 ako je ispunjen bilo koji od sljedećih uvjeta:

(1) senzor nije lako nabavljiv

(2) uređaj za snimanje podataka o letu nema dovoljno kapaciteta

(3) potrebna je izmjena opreme koja generira podatke

(4) signali navigacijskih podataka (NAV frekvencija, DME udaljenost, zemljopisna širina i duljina, brzina prema zemlji, zanos vjetrom) nisu dostupni u digitalnom obliku.

(f) Podaci koji se mogu dobiti preračunavanjem iz drugih snimljenih parametara ne moraju se snimati ako je to prihvatljivo nadležnom tijelu

(g) Podaci se moraju uzeti iz izvora na avionu koji omogućavaju točnu korelaciju s informacijama prikazanim letačkoj posadi

(h) Uređaj za snimanje podataka o letu aviona mora početi snimati podatke prije nego što avion postane sposoban pomicati se vlastitom snagom i mora se zaustaviti tek kada avion prestane biti sposoban pomicati se vlastitom snagom

(i) Uređaj za snimanje podataka o letu aviona mora imati i napravu koja pomaže pri pronalaženju uređaja u vodi.

OPS 1.725

Uređaj za snimanje podataka o letu aviona – 3
(vidi Dodatak 1 OPS 1.725)

(a) Operator ne smije koristiti avion na turbinski pogon avion kojemu je izdana prva Uvjerenje o plovidbenosti prije 1. lipnja 1990. i koji ima najveću certificiranu masu polijetanja veću od 5,700 kg ukoliko nije opremljen uređajem za snimanje podataka o letu aviona, koji primjenjuje digitalnu metodu snimanja i uskladištenja podataka kao i jednostavnu metodu poziva podataka iz memorije.

(b) Uređaj za snimanje podataka o letu aviona mora biti sposoban sadržati podatke najmanje posljednjih 25 sati leta aviona.

(c) Uređaj za snimanje podataka o letu, s obzirom na vremenski raspored, mora snimiti:

(1) parametre prema zahtjevima tablice A dodatka 1 OPS 1.725

(2) za avione najveće certificirane mase na polijetanju preko 27000 kg, tipa kojima je prvi puta izdana Potvrda o sukladnosti/certifikat tipa poslije 30. rujna 1969. dodatni parametri od 6 do 15b tablice B dodatka 1 OPS 1.725 ovog odjeljka. Sljedeći parametri ne moraju se snimati ako je to prihvatljivo nadležnom tijelu: 13, 14, i 15b u tablici B dodatka 1 OPS 1.725 ako je ispunjen bilo koji od sljedećih uvjeta:

(i) senzor nije lako nabavljiv,

(ii) uređaj za snimanje podataka o letu nema dovoljno kapaciteta,

(iii) potrebna je izmjena opreme koja generira podatke; i

(3) kada uređaj za snimanje podataka o letu ima dovoljno kapaciteta, senzor je lako dostupan i nije potrebna izmjena u opremi koja generira podatke:

(i) za avione kojima je prvi puta izdana Uvjerenje o plovidbenosti na dan ili poslije 1. siječnja 1989. sa najvećom certificiranom masom na polijetanju preko 5,700 kg, ali ne preko 27,000kg, parametri 6 do 15b tablice B dodatka 1 OPS 1.725; i

(ii) za avione kojima je prvi puta izdana Uvjerenje o plovidbenosti na dan ili poslije 1. siječnja 1987. s najvećom certificiranom masom na polijetanju preko 27000kg preostali parametri iz tablice B dodatka 1 OPS 1.725.

(d) Pojedini parametri koji se mogu dobiti preračunavanjem iz drugih snimljenih parametara ne moraju se snimati ako je to prihvatljivo nadležnom tijelu.

(e) Podaci se moraju uzeti iz izvora na avionu koji omogućavaju točnu korelaciju s informacijama prikazanim letačkoj posadi.

(f) Uređaj za snimanje podataka o letu aviona mora početi snimati podatke prije nego što avion postane sposoban pomicati se vlastitom snagom i mora se zaustaviti tek kada avion prestane biti sposoban pomicati se vlastitom snagom.

(g) Uređaj za snimanje podataka o letu aviona mora imati i napravu koja pomaže pri pronalaženju uređaja u vodi.

OPS 1.727

Kombinirani uređaj za snimanje

(a) Sukladnost sa zahtjevima glede uređaja za snimanje zvukova u pilotskoj kabini i uređaja za snimanje podataka o letu može se postići:

(1) jednim kombiniranim uređajem za snimanje ako avion mora biti opremljen uređajem za snimanje zvukova u pilotskoj kabini ili samo uređajem za snimanje podataka o letu; ili

(2) jednim kombiniranim uređajem za snimanje ako avion najveće certificirane mase na polijetanju od 5700 kg ili manje mora biti opremljen uređajem za snimanje zvukova u pilotskoj kabini i uređajem za snimanje podataka o letu; ili

(3) dva kombinirana uređaja za snimanje ako avion najveće certificirane mase na polijetanju od preko 5700kg mora biti opremljen uređajem za snimanje zvukova u pilotskoj kabini i uređajem za snimanje podataka o letu.

(b) Kombinirani uređaj za snimanje je uređaj koji snima:

(1) svu glasovnu komunikaciju i zvučno okruženje koje se zahtjeva odgovarajućim paragrafom o uređaju za snimanje zvuka u pilotskoj kabini; i

(2) sve parametre zahtijevane odgovarajućim paragrafom o uređaju za snimanje podataka o letu aviona, sa specifikacijom kakva se zahtjeva u tim paragrafima.

OPS 1.730

Sjedala, sigurnosni pojasevi, sigurnosnog sustava vezivanja i sigurnosna oprema za dijete

(a) Operator ne smije koristiti avion ako nije opremljen:

(1) sjedalom ili ležajem za svaku osobu koja je stara dvije ili više godina;

(2) sigurnosnim pojasom sa ili bez ramenog pojasa ili sigurnosnim sustavom vezivanja (safety harness) na svakom putničkom sjedalu za putnika starog dvije ili više godina;

(3) dječjim sustavom pojasa za vezivanje, prihvaćenim od strane nadležnog tijela, za svako dijete;

(4) osim kako je određeno u stavku (c), sigurnosni pojas s kosim ramenim pojasom za sjedalo svakog člana letačke posade i za svako sjedalo smješteno pokraj pilotskog sjedala s dodatkom za automatsku zaštitu tijela u slučaju naglog usporenja;

(5) osim kako je određeno u stavku (c), sigurnosni pojas s ramenim pojasom za sjedalo svakog člana kabinske posade i za pomoćno sjedalo (za promatrača). Taj zahtjev ipak ne sprječava da dodatni član proširene kabinske posade koristi putničko sjedalo;

(6) sjedalima za članove kabinskog osoblja koja su smještena u blizini izlaza za nuždu u istoj razini, osim u slučaju brze evakuacije putnika, kada bi druga lokacija sjedala bila prihvatljiva. Sjedala moraju biti okrenuta prema naprijed ili natrag unutar kuta 15° prema uzdužnoj osi.

(b) Svi sigurnosni pojasevi s ramenim pojasom moraju imati samo jednu točku otpuštanja.

(c) Sigurnosni pojasevi s kosim ramenim pojasom upotrebljavaju se u avionima najveće mase polijetanja do 5,700 kg, a sigurnosni pojasevi u avionima najveće mase polijetanja do 2,730 kg, ako sigurnosni pojase s kosim ramenim pojasom nije moguće pričvrstiti.

OPS 1.731

Oznake "vežite se sigurnosnim pojasom" i "zabranjeno pušenje"

Operator ne smije koristiti avion u kojem sva sjedala za putnike nisu vidljiva iz pilotske kabine dok nisu opremljeni znacima da svi putnici i kabinsko osoblje moraju biti privezani sigurnosnim pojasevima i da pušenje nije dopušteno.

OPS 1.735

Unutrašnja vrata i zavjese

Operator ne smije koristiti avion ako nije opremljen sljedećom opremom:

(a) U avionima s najvećim dopuštenim brojem putničkih sjedala većim od 19, vrata između putničke i pilotske kabine moraju imati natpis "Samo za posadu (crew only)" i uređaj za zaključavanje koji sprječava putnike da otvore vrata bez odobrenja posade aviona;

(b) Uređajem za otvaranje svih vrata koja odjeljuju putničku kabinu od ostalih prostora koji se koriste kao izlazi u slučaju opasnosti. Uređaj za otvaranje vrata mora biti lako dostupan.

(c) Ako je potrebno proći kroz prolaz ili zavjesu koji odjeljuju putničku kabinu od ostalih prostora da bi se došlo od bilo kojeg sjedala do izlaza u slučaju opasnosti, tada ta vrata ili zavjesa moraju imati uređaj za učvršćenje u otvorenom položaju;

(d) Natpisom na svakim unutarnjim vratima ili blizu zavjese, koji služe za pristup do putničkog izlaza u slučaju opasnosti, koji upozorava da oni moraju biti osigurano otvorena tijekom uzlijetanja i slijetanja;

(e) Da svaki član posade može otključati svaka vrata koja su pristupačna putnicima i koja oni mogu zaključati.

OPS 1.745

Komplet prve pomoći

(a) Operator ne smije koristiti avion koji nije opremljen kompletom za prvu pomoć, lako pristupačnim za uporabu, prema tablici:

	Broj ugrađenih putničkih sjedala
	Broj potrebnih kompleta prve pomoći

	0 – 99
	1

	100 – 199
	2

	200 – 299
	3

	300 i više
	4


(b) Operator mora jamčiti da se kompleti prve pomoći:

(1) periodički kontroliraju radi utvrđivanja da sadržaj i stanje odgovara njihovoj namjeravanoj uporabi;

(2) da su dopunjeni u redovitim intervalima ili prema potrebi, a sukladno s danim uputama na priloženoj naljepnici.

OPS 1.755

Komplet medicinske pomoći

(a) Operator ne smije koristiti avion koji ima najveći dopušteni broj putničkih sjedala veći od 30, ukoliko nije opremljen kompletom medicinske pomoći i ako je bilo koja točka planirane rute više od 60 minuta leta (pri normalnoj brzini leta) udaljena od aerodroma na kojem bi se mogla očekivati kvalitetna medicinska pomoć.

(b) Zapovjednik vazduhoplova mora jamčiti da će farmaceutske proizvode davati samo kvalificirani liječnici, medicinske sestre ili slično kvalificirano osoblje.

(c) Uvjeti za prevoz:

(1) komplet medicinske pomoći mora biti nepropustan za prašinu i vlagu i mora ga se držati u sigurnosnim uvjetima ako je to moguće u putničkoj kabini;

(2) operator mora jamčiti da se kompleti za medicinsku pomoć:

(i) periodički kontroliraju radi utvrđivanja da sadržaj odgovara njihovoj namjeravanoj uporabi; i

(ii) da su dopunjeni u redovitim intervalima ili prema potrebi, a sukladno s uputama na priloženoj naljepnici.

OPS 1.760

Kisik za prvu pomoć

(a) Operator ne smije koristiti avion čija je kabina pod tlakom na visinama iznad 25,000 stopa ako je potrebno kabinsko osoblje, a avion nije opremljen dovodom nerazrijeđenoga kisika za putnike, koji iz fizioloških razloga mogu zahtijevati kisik nakon dekompresije kabine. Količina potrebnoga kisika mora se proračunati primjenom poprečne brzine protoka od najmanje tri litre pri standardnoj temperaturi, vlazi i tlaku (Standard Temperature Pressure Dry – STPD) u minuti po osobi, osigurana za cijeli let nakon dekompresije kabine na visinama kabine većim od 8,000 stopa ali ne premašuje 15,000 stopa za najmanje 2 posto ukrcanih putnika, ali ni u kojem slučaju za manje od jedne osobe. Na raspolaganju mora biti dovoljno razdjelnih jedinica, ali ni u kojem slučaju manje od dvije s mogućnosti uporabe za kabinsko osoblje. Razdjelne jedinice mogu biti prijenosnog tipa.

(b) Količina kisika za prvu pomoć, zahtijevana za pojedini let, mora biti određena na osnovu visine i trajanja leta, sukladno s operativnim postupcima utvrđenim za svaku operaciju i rutu.

(c) Oprema za kisik mora biti sposobna jamčiti dotok od najmanje četiri litre u minuti do svakog potrošača STPD. Postoji mogućnost smanjenja protoka od dvije litre u minuti STPD na bilo kojoj visini.

OPS 1.770

Dodatni kisik – avioni s kabinom pod tlakom
(vidi dodatak 1 OPS 1.770)

(a) Općenito

(1) operator ne smije koristiti avion s kabinom pod tlakom na visini većoj od 10,000 stopa ako oprema za dodatni kisik ne osigurava opskrbu kisikom zahtijevanu ovim stavkom.

(2) potrebna količina kisika mora biti određena na osnovu visine i trajanja leta te pretpostavke da će dekompresija u kabini desiti na visini ili u točki leta koja je najkritičnija u svezi s potrebom kisika, te da će se nakon pada tlaka, avion spuštati sukladno s postupkom u slučaju opasnosti, navedenom u Priručniku za letenje avionom (Aeroplane Flight Manual) na sigurnu visinu za rutu kojom će sigurno nastavakiti let i sletjeti;

(3) nakon pada tlaka u kabini, visina tlaka u kabini mora se smatrati jednakom visini aviona, ukoliko se ne dokaže nadležnom tijelu da nikakav pad tlaka u kabini ili u sustavku tlaka neće prouzročiti izjednačenje visine tlaka kabine s visinom leta aviona. U tim okolnostima se ta prikazana najveća visina tlaka u kabini uzima kao osnova za određivanje potreba kisika.

(b) Oprema za kisik i zahtjevi na opskrbu

(1) članovi letačke posade

(i) svaki član letačke posade koji je na dužnosti u pilotskoj kabini mora biti opskrbljen dodatnom količinom kisika sukladno s dodatkom 1. Ako su svi koji sjede na sjedalima u pilotskoj kabini opskrbljeni kisikom iz izvora kisika za letačku posadu, tada moraju biti glede opskrbe kisikom, smatrani članakovima letačke posade na dužnosti u pilotskoj kabini. Svi koji sjede na sjedalima u pilotskoj kabini, a ne opskrbljuju se kisikom iz izvora kisika za letačku posadu, trebaju se glede opskrbe kisikom smatrati putnicima.

(ii) članovi letačke posade koji nisu obuhvaćeni stavkom (b)(1)(i) gore, moraju se glede, opskrbe kisikom, smatrati putnicima;

(iii) maske za kisik moraju biti smještene tako da budu lako dostupne članovima letačke posade sve dok su na svojim radnim mjestima.

(iv) maske za kisik koje koriste članovi letačke posade u avionima s kabinom pod tlakom na visini većoj od 25,000 stopa, moraju biti odmah uporabljive;

(2) članovi kabinske posade, dodatni članovi posade i putnici

(i) Članovi kabinskog osoblja i putnici moraju biti opskrbljeni dodatnom količinom kisika sukladno s dodatkom 1, osim u slučaju kada se primjenjuje stavak (v). Dodatni članovi kabinske posade, u odnosu na najmanje zahtijevan broj članova kabinskog osoblja, i dodatni članovi posade se, glede opskrbe kisikom, smatraju putnicima;

(ii) avioni predviđeni za let na visinama iznad 25,000 stopa moraju imati dovoljan broj priključaka i maski i/ili dovoljno prijenosnih jedinica za kisik s maskama za sve članove kabinske posade. Rezervni izlazi i/ili prenosive jedinice za kisik moraju biti jednoliko raspodijeljeni po kabini, kako bi se jamčila neodložna raspodjela kisika svakom članu kabinskog osoblja s obzirom na mjesto na kojem se nalazi u trenutku pada tlaka u kabini;

(iii) avioni predviđeni za let na visinama iznad 25,000 stopa moraju biti opskrbljeni jedinicama za raspodjelu kisika, koji su spojeni na terminale kisika, dostupnima svakomu gdje god da sjedi. Ukupan broj uređaja ili jedinica za raspodjelu, kao i izlaza, mora biti veći od broja sjedala najmanje 10 posto. Te jedinice moraju biti podjednako raspodijeljene po kabini;

(iv) avioni predviđeni za let na visinama iznad 25,000 stopa, ili oni koji lete na visini od 25,000 stopa ili niže, a ne mogu se sigurno spustiti na visinu od 13,000 stopa u roku od četiri minute, i za koje je prva svjedodžbu o plovidbenosti izdana na dan ili nakon 9. studenog 1998., moraju biti opskrbljeni opremom za automatsko aktiviranje opreme za kisik koja mora biti trenutačno dostupna svakom bez obzira na to gdje sjedi. Ukupan broj jedinica za raspodjelu kisika mora biti veći 10 posto od broja sjedala. Dodatni broj jedinica mora biti podjednako raspodijeljen po kabini.

(v) potreban kisik, kako je to navedeno u dodatku 1, za avione koji nisu predviđeni za let na visinama iznad 25,000 stopa, može biti smanjen, za let na visinu 10,000 do 13,000 stopa kabinskog tlaka, za sve članove kabinske posade i najmanje 10 posto putnika, ako se na bilo kojoj točki rute na kojoj leti, avion može spustiti u roku od četiri minute na visinu od 13,000 stopa.

OPS 1.775

Dodatni kisik za avione kojima kabina nije pod tlakom
(vidi dodatak 1 OPS 1.775)

(a) Općenito

(1) operator ne smije koristiti avion kojemu kabina nije pod tlakom na visinama iznad 10,000 stopa ako nije osigurana dodatna oprema za potrebnu opskrbu kisikom;

(2) dovoljna količina za sigurnu opskrbu dodatnim kisikom mora se odrediti na osnovu visine i trajanja leta za svaku pojedinačnu operaciju sukladno s postupcima objavljenim u Operativnom priručniku i rutama koje treba letjeti, a u svezi s postupcima za slučaj opasnosti koji su navedeni u Operativnom priručniku;

(3) avion koji operira na visinama iznad 10,000 stopa mora biti opskrbljen opremom koja jamči dovoljnu i pravilnu opskrbu kisikom.

(b) Zahtjevi za opskrbu kisikom

(1) članovi letačke posade – svaki član letačke posade u pilotskoj kabini mora biti opskrbljen dodatnom količinom kisika sukladno dodatku 1. Ako su svi koji su u pilotskoj kabini opskrbljeni kisikom iz izvora kisika za letačku posadu, moraju biti smatrani članovima letačke posade na dužnosti u pilotskoj kabini, glede opskrbe kisikom;

(2) članovi kabinske posade, dodatni članovi posade i putnici – članovi kabinskog osoblja i putnici moraju biti opskrbljeni dodatnom količinom kisika sukladno dodatku 1. Dodatni članovi kabinske posade, u odnosu na najmanje zahtijevan broj članova kabinskog osoblja i dodatni članovi posade smatraju se putnicima.

OPS 1.780

Zaštitna oprema za disanje posade

(a) Operator ne smije koristiti avion čija je kabina pod tlakom ili avion čija kabina nije pod tlakom, najveće mase polijetanja veće od 5,700 kg, i s najvećim brojem putničkih sjedala većim od 19:

(1) ako avion nije opskrbljen opremom za zaštitu očiju, nosa i usta za svakog člana letačke posade na dužnosti u pilotskoj kabini te tako osigura kisik za period ne kraći od 15 minuta. Opskrba opreme za zaštitu disanja (PBE) može biti osigurana od dodatne količine kisika koju zahtijeva OPS 1.770(b)(1) ili OPS 1.775(b)(1). Uz to, ako je broj članova letačke posade veći od jedan, a nema člana kabinske posade nije dodan, tada u avionu mora postojati prijenosna PBE oprema za zaštitu očiju, nosa i usta za jednog člana letačke posade i osiguran plin za disanje za vrijeme ne kraće od 15 minuta;

(2) ako avion ima dovoljno prijenosne PBE opreme da zaštiti oči, nos i usta za članove kabinske posade i da osigura plin za disanje za vrijeme ne kraće od 15 minuta.

(b) PBE oprema predviđena za letačku posadu, mora biti prikladno smještena u pilotskoj kabini i lako dostupna za trenutačnu uporabu svakom članu letačke posade na njegovu radnom mjestu.

(c) PBE oprema predviđena za kabinsku posadu mora biti postavljena pokraj radnog mjesta svakoga zahtijevanog člana kabinske posade.

(d) Dodatna, lako dostupna prenosiva PBE oprema mora biti pripremljena i postavljena pokraj prenosivog uređaja za gašenje požara, zahtijevanog prema OPS 1.790(c) i (d) osim ako je uređaj za gašenje požara smješten unutar odjeljka za teret. Tada PBE oprema mora biti postavljena izvana, pokraj ulaza u odjeljak za teret.

(e) Uporaba PBE opreme ne smije spriječiti komunikaciju zahtijevanu u OPS 1.685, OPS 1.690, OPS 1.810 i OPS 1.850.

OPS 1.790

Ručni aparati za gašenje vatre

Operator ne smije koristiti avion ukoliko ručni uređaji za gašenje vatre nisu postavljeni za uporabu u kabini, putničkom i teretnom odjeljku i kuhinji sukladno sljedećem:

(a) Tip i količina sredstva za gašenje vatre mora biti sukladna vrsti vatre koja bi se mogla pojaviti u odjeljcima u kojima treba primijeniti aparat za gašenje vatre i za putničku kabinu, te treba na najmanju moguću mjeru smanjiti opasnost od koncentracije otrovnih plinova;

(b) Najmanje jedan ručni aparat za gašenje vatre koji sadrži Halon 1211 (bromoklorodifluorometan, CBrClF2), ili odgovarajuće spoj kao sredstvo za gašenje vatre mora biti postavljen u pilotskoj kabini aviona, namijenjen za uporabu letačkoj posadi

(c) Najmanje jedan ručni aparat za gašenje vatre mora biti postavljen, ili lako pristupačan za uporabu, u svakoj kuhinji, ali ne postavljen u putničkoj kabini;

(d) Najmanje jedan pristupačan ručni aparat za gašenje vatre mora biti dostupan za uporabu u svakom odjeljku za teret klase A ili B ili u odjeljku za prtljagu i u svakom odjeljku klase E pristupačan članovima posade u letu;

(e) Sljedeći najmanji broj aparata za gašenje vatre mora biti odgovarajuće postavljen u putničkom odjeljku(cima):

	Najveći broj dozvoljenih putničkih sjedala
	Broj aparata za gašenje požara

	7 do 30
	1

	31 do 60
	2

	61 do 200
	3

	201 do 300
	4

	301 do 400
	5

	401 do 500
	6

	501 do 600
	7

	601 ili više
	8


Ako se zahtijevaju dva ili više aparata za gašenje vatre, tada oni moraju biti ravnomjerno raspoređeni u putničkom odjeljku;

(f) Najmanje jedan od zahtijevanih aparata za gašenje vatre smještenih u putničkom odjeljku aviona s najvećim dozvoljenim brojem putničkih sjedala od 31 do 60, i najmanje dva aparata za gašenje vatre smještena u putničkoj kabini aviona za 61 i više putnika moraju sadržavati Halon 1211 (bromoklorodi- fluorometan – CBrClF2) ili slično sredstvo za gašenje vatre.

OPS 1.795

Sjekire i željezne poluge

(a) Operator ne smije koristiti avion najveće mase polijetanja veće od 5,700 kg ili s najvećim dopuštenim brojem putničkih sjedala većim od 9 ako nije opremljen najmanje jednom sjekirom ili željeznom polugom postavljenom u pilotskoj kabini. Ako je najveći dopušteni broj putničkih sjedala veći od 200, tada se mora dodati još jedna sjekira ili željezna poluga u blizini zadnje kuhinje.

(b) Sjekire ili željezne poluge postavljene u putničkoj kabini ne smiju biti vidljive putnicima.

OPS 1.800

Označivanje prijelomnih mjesta kabine

Operator mora jamčiti da određena područja trupa aviona, pogodna u slučaju opasnosti za ulazak službe za spašavanje, budu označena na slikovno prikazan način. Boja oznake mora biti crvena ili žuta i, ako je potrebno, oznaku treba ocrtati bijelom bojom kao kontrastom podlozi. Ako su kutne oznake udaljene više od 2 metra, spojne linije 9 x 3 cm moraju biti umetnute tako da između susjednih oznaka ne bude razmak veći od 2 metra:
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OPS 1.805

Sredstva za evakuaciju u slučaju opasnosti

(a) Operator ne smije koristiti avion s putničkim izlazom u slučaju opasnosti:

(1) čija visina praga je viša od 1.83 m (6 stopa) iznad tla, kad je avion na tlu i stoji na izvučenom podvozju;

(2) ako bi visina praga bila viša od 1.83 m (6 stopa) iznad tla poslije loma ili ne izvlačenja jedne ili više nogu podvozja i kojem je molba za prvo izdavanje uvjerenja o plovidbenosti predana 1. travnja 2000. ili kasnije, ukoliko avion nema na raspolaganju uređaj ili opremu na svakom izlazu, prema stavcima (1) ili (2), koji omogućuje putnicima i posadi siguran silazak na tlo u slučaju opasnosti.

(b) Takva oprema ne mora postojati na izlazima preko krila ako je određeno mjesto na avionu na kojem završava put u slučaju opasnosti niže od 1,83 metra (6 stopa) iznad tla kad avion stoji na izvučenom stajnom trapu na tlu, a zakrilca su u položaju za uzlijetanje ili slijetanje, ovisno o tome koji je položaj na većoj visini iznad tla.

(c) Za avione kod kojih se zahtijeva poseban izlaz za slučaj opasnosti za letačku posadu i:

(1) za koje je najniža točka izlaza za slučaj opasnosti više od 1.83 metra (6 stopa) iznad tla kada avion stoji na izvučenom stajnom trapu; ili

(2) za koje je molba za prvo izdavanje uvjerenja o plovidbenosti predana 1. travnja 2000. ili kasnije, a on bi bio viši od 1.83 metra (6 stopa) iznad tla poslije loma ili neizvlačenja jedne ili više nogu podvozja,

tada mora postojati uređaj koji omogućuje svim član ovima letačke posade siguran silazak na tlo u slučaju opasnosti.

OPS 1.810

Megafoni

(a) Operator ne smije koristiti avion s najvećim dopuštenim brojem sjedala većim od 60, u kojem je jedan ili više putnika, ukoliko avion nije opremljen prenosivim megafonom s baterijskim napajanjem, lako pristupačnim za uporabu tijekom evakuacije u slučaju opasnosti, prema sljedećoj tablici:

(1) za svaku putničku kabinu:

	Broj putničkih sjedala
	Potreban broj megafona

	61 do 99
	1

	100 ili više
	2


(2) za avione koji imaju više od jedne putničke palube, i u svim slučajevima kada je broj putničkih sjedala veći od 60, potreban je najmanje jedan megafon.

OPS 1.815

Svjetlo za slučaj opasnosti

(a) Operator ne smije koristiti avion koji ima najveći dopušteni broj sjedala veći od 9 ukoliko nije opskrbljen jednim sustavkom osvjetljenja za slučaj opasnosti, koji ima poseban izvor napajanja električnom energijom, da olakša evakuaciju iz aviona. Sustav svjetla za slučaj opasnosti mora sadržavati:

(1) u avionima koji imaju najveći dopušteni broj putničkih sjedala veći od 19:

(i) izvore općeg osvjetljenja kabine (general cabin illumination);

(ii) unutarnje osvjetljenje u razini poda u području izlaza za slučaj opasnosti;

(iii) osvjetljenje oznaka izlaza za slučaj opasnosti;

(iv) u avionima za koje je zahtjev za izdavanje tipskog certifikata ili slično bila podnijeta prije 1. svibnja 1972., i kada se leti noću, vanjsko osvjetljenje na izlazima za slučaj opasnosti na krilima, i na izlazima na kojima se zahtijevaju uređaji za silazak putnika;

(v) u avionima za koje je molba za odobrenje glede tipa ili slično bila podnijeta 1. svibnja 1972. ili kasnije, i kada se leti noću, vanjsko osvjetljenje na svim izlazima za slučaj opasnosti;

(vi) u avionima za koje je odobrenje za tip bilo prvi puta izdano 1. siječnja 1958. ili kasnije, sustav označivanja puta evakuacije za slučaj opasnosti na stropu putničke kabine;

(2) u avionima koji imaju 19 sjedala ili manje, a odobreni su prema CS-25 ili CS-23:

(i) izvore općeg osvjetljenja kabine;

(ii) unutarnje osvjetljenje u području izlaza za opasnost;

(iii) osvijetljene izlaze za slučaj opasnosti i oznake za određivanje izlaza;

(3) u avionima koji imaju 19 sjedala ili manje, a nisu odobreni prema CS-25 ili CS-23, izvore općeg osvjetljenja kabine.

(b) Operator ne smije noću koristiti putnički avion koji ima 9 sjedala ili manje ako nije opremljen izvorom općeg osvjetljenja kabine radi olakšavanja evakuacije putnika iz aviona. Sustav može imati kupolasta svjetla ili druge izvore osvjetljenja koja se već nalaze u avionu, i koji rade i nakon isključenja akumulatora aviona.

OPS 1.820

Odašiljač određivanja mjesta nesreće (Emergency Locator Transmitter – ELT)

(a) Operator neće operirati avionom koji može prevoziti više od 19 putnika ako nije opremljen najmanje s:

(1) jednim automatskim ELT ili dva bilo kojeg tipa; ili

(2) dva ELT-a, od kojih će jedan biti automatski za avione kojima je uvjerenje o plovidbenosti izdana nakon 1. maja 2008.

(b) Operator neće operirati avionom koji može prevoziti 19 putnika ili manje ako nije opremljen najmanje s:

(1) jednim odašiljačem određivanja mjesta nesreće (ELT) bilo kojeg tipa; ili

(2) jednim automatskim odašiljačem određivanja mjesta nesreće za avione kojima je uvjerenje o plovidbenosti prvi put izdana nakon 1. svibnja 2008.

(c) Operator će osigurati da svi odašiljači određivanja mjesta nesreće koji se nalaze na avionu, udovoljavaju gore navedene zahtjeve i rade sukladno s odgovarajućim odredbama ICAO Annex 10, Svezak III.

OPS 1.825

Prsluci za spašavanje

(a) Avioni koji polijeću i slijeću na kopnene površine (Land aeroplanes) – operator ne smije koristiti ovakav avion:

(1) kad leti iznad vode na udaljenostima većim od 50 nautičkih milja od obale; ili

(2) kad polijeće ili slijeće na aerodrom na kojem je uzletna ili slijetna putanja izložena vodi tako da se u slučaju nesreće avion mora spustiti na vodu,

ukoliko nije opremljen prslucima za spašavanje s pozicijskim svjetlom za svaku osobu u avionu. Svaki prsluk za spašavanje mora biti postavljen na mjestu lako dostupnom sa sjedala ili ležaja osobe kojoj je namijenjen. Prsluci za spašavanje djece mogu biti zamijenjeni drugim plivajućim sredstvima opremljenim pozicijskim svjetlima.

(b) Hidroavioni i amfibije (Seaplanes and amphibians) – operator ne smije koristiti hidroavion ili amfibiju na vodi ako nije opremljena prslucima za spašavanje, na kojima se nalazi pozicijsko svjetlo, za svaku osobu u avionu. Svaki prsluk za spašavanje mora biti lako dostupan sa svakog sjedala ili ležaja osobe kojoj je namijenjen. Prsluci za spašavanje za djecu mogu biti zamijenjeni drugim plivajućim sredstvima opremljenim pozicijskim svjetlima.

OPS 1.830

Čamci za spašavanje i odašiljači (ELT) za daleke letove iznad vode

(a) Za daleke letove iznad vode operator ne smije koristiti avion na udaljenosti od kopna koja omogućuje prisilno slijetanje, većoj od one koja odgovara:

(1) 120 minuta letenja brzinom krstarenja ili 400 nautičkih milja, prema tome koja udaljenost je manja, za avione koji su sposobni nastaviti let do aerodroma s pogonskim jedinicama u kvaru s bilo koje tačke rute ili planirane devijacije;

(2) 30 minuta brzinom krstarenja ili 100 nautičkih milja, koja udaljenost je manja, za sve ostale avione, osim ako avion nije opremljen opremom navedenom u stavcima (b) i (c).

(b) Dovoljno čamaca za spašavanje za sve osobe u avionu – ako nema dovoljno dodatnih čamaca dovoljnoga kapaciteta, tada broj plovaka i broj mjesta u čamcima mora biti veći od nominalnoga kapaciteta čamaca da smjesti sve putnike u slučaju gubitka jednog od čamaca najvećega kapaciteta. Spasilački čamci moraju biti opremljeni:

(1) svjetlom za označivanje preživjelih;

(2) opremom za spašavanje uključivo i sredstvom za održanje života, primjereno letu koji se poduzima; i

(c) Najmanje dva odašiljača određivanja mjesta nesreće (ELT) moraju biti sposobna za odašiljanje na frekvencijama opasnosti propisanima u ICAO Annexu 10, svezak V, poglavlje 2.

OPS 1.835

Oprema za preživljavanje

Operator ne smije koristiti avion iznad područja u kojima bi traganje i spašavanje bilo osobito teško, ukoliko avion nije opremljen:

(a) pirotehničkom opremom za davanje znakova upozorenja, opisanih u ICAO dodatku 2;

(b) najmanje jednim odašiljačem ELT koji može emitirati na frekvencijama propisanim u ICAO, dodatak 10, svezak V, poglavlje 2; i

(c) dodatnu opremu za preživljavanje za rutu na kojoj treba letjeti uzimajući u obzir broj putnika u avionu,

osim opreme koja je navedena u stavku (c), ne treba imati ako avion:

(1) ostaje u blizini područja u kojem nije teška potraga i spašavanje, a odgovara:

(i) 120 minuta s jednim neispravnim motorom pri putnoj brzini za avione koji mogu nastaviti let do aerodroma s kritičnom pogonskom jedinicom(ama) s bilo koje tačke rute ili planiranog odstepena;

(ii) 30 minuta pri putnoj brzini za sve ostale avione, ili

(2) za avione odobrene prema CS-25 ili istovrijednom, ne veće udaljenosti od one koja odgovara 90 minuta leta pri putnoj brzini od područja pogodnog za prisilno slijetanje.

OPS 1.840

Hidroavioni i amfibije – razna oprema

(a) Operator ne smije koristiti hidroavion ili amfibiju na vodi ako nisu opremljeni:

(1) sidrom za vodu i ostalom opremom potrebnom da se olakša plovljenje, sidrenje i manevriranje aviona na vodi, koja je prikladna veličini, težini i karakteristikama aviona;

(2) opremom koja daje zvučne znakove propisane u međunarodnim propisima za sprečavanje sudara na moru, gdje je to primjenjivo.

Dodatak 1 OPS 1.715

Uređaj za snimanje podataka o letu aviona – 1 – popis parametara koji se trebaju snimati

Tablica A1 AVIONI NAJVEĆE CERTIFICIRANE MASE NA POLIJETANJU VEĆE OD 5,700 KG

Napomena: broj u lijevom stupcu odnosi se na serijske brojeve definirane u EUROCAE dokumentu ED55

	BR.
	PARAMETAR

	1
	VRIJEME ILI RELATIVNO VRIJEME

	2
	BAROMETARSKA VISINA 

	3
	POKAZANA BRZINA 

	4
	KURS

	5
	VERTIKALNO UBRZANJE

	6
	UZDUŽNI NAGIB

	7
	BOČNI NAGIB

	8
	RUČNO PODEŠAVANE RADIOFREKVENCIJE

	9
	POTISAK/SNAGA SVAKOG MOTORA I POLOŽAJ KOMANDE POTISKA/SNAGE U KABINI, AKO JE PRIMJENJIVO

	10
	POLOŽAJ KOMANDE ZAKRILCA U KABINI

	11
	POLOŽAJ KOMANDE PREDKRILCA U KABINI

	12
	STATUS KOMANDE REVERSERA

	13
	POLOŽAJ KOMANDE ZEMALJSKOG SPOJLERA I/ILI AERODINAMIČKE KOČNICE

	14
	TEMPERATURA ILI OKOLIŠNA TEMPERATURA

	15
	STATUS I UKLJUČENOST AUTOPILOTA, AUTOMATSKOG PODEŠAVANJA SNAGE, AFCS-A

	16
	UZDUŽNO UBRZANJE (OBZIROM NA OS AVIONA)

	17
	BOČNO UBRZANJE


Tablica A2 AVIONI NAJVEĆE CERTIFICIRANE MASE NA POLIJETANJU 5,700 KG ILI MANJE

Napomena: broj u lijevom stupcu odnosi se na serijske brojeve definirane u EUROCAE dokumentu ED55

	BR.
	PARAMETAR

	1
	VRIJEME ILI RELATIVNO VRIJEME

	2
	BAROMETARSKA VISINA

	3
	POKAZANA BRZINA

	4
	KURS

	5
	NORMALNO UBRZANJE

	6
	UZDUŽNI NAGIB

	7
	BOČNI NAGIB

	8
	RUČNO PODEŠAVANE RADIOFREKVENCIJE

	9
	POTISAK/SNAGA SVAKOG MOTORA I POLOŽAJ KOMANDE POTISKA/SNAGE U KABINI, AKO JE PRIMJENJIVO

	10
	POLOŽAJ KOMANDE ZAKRILCA U KABINI

	11
	POLOŽAJ KOMANDE PREDKRILCA U KABINI

	12
	STATUS KOMANDE REVERSERA

	13
	POLOŽAJ KOMANDE ZEMALJSKOG SPOJLERA I/ILI AERODINAMIČKE KOČNIC

	14
	TEMPERATURA ILI OKOLIŠNA TEMPERATURA

	15
	STATUS I UKLJUČENOST AUTOPILOTA I AUTOMATSKOG PODEŠAVANJA SNAGE

	16
	NAPADNI KUT (AKO POSTOJI ODGOVARAJUĆI SENZOR)

	17
	UZDUŽNO UBRZANJE (OBZIROM NA OS AVIONA)


Tablica B DODATNI PARAMETRI ZA AVIONE NAJVEĆE CERTIFICIRANE MASE NA POLIJETANJU VEĆE OD 27000 KG

Napomena: broj u lijevom stupcu odnosi se na serijske brojeve definirane u EUROCAE dokumentu ED55

	BR.
	PARAMETAR

	18
	LETNE KOMANDE – POLOŽAJ UPRAVLJAČKIH POVRŠINA I/ILI KOMANDE PILOTA (DUBINA, NAGIB, PRAVAC)

	19
	UZDUŽNI TRIM

	20
	VISINA IZMJERENA RADIOVISINOMJEROM

	21
	VERTIKALNO ODSTEPENE OD RAVNINE PONIRANJA (ILS PUTANJA PONIRANJA, MLS VISINA)

	22
	HORIZONTALNO ODSTEPENE OD RAVNINE PRILAZA (ILS LOCALISER ILI MLS OTKLON)

	23
	PRELET PREKO MARKERA

	24
	UPOZORENJA

	25
	REZERVIRANO (PREPORUČA SE FREKVENCIJA NAVIGACIJSKOG RADIO-PRIJEMNIKA)

	26
	REZERVIRANO (PREPORUČA SE DME UDALJENOST)

	27
	PREKIDAČ TEŽINE NA KOTAČIMA ILI STANJE U ZRAKU/NA ZEMLJI

	28
	SUSTAV ZA UPOZORENJE NA BLIZINU TLA (GPWS -GROUND PROXIMITY WARNING SYSTEM)

	29
	NAPADNI KUT

	30
	UPOZORENJE NISKOG TLAKA (HIDRAULIČKA I PNEUMATSKA ENERGIJA)

	31
	BRZINA PREMA TLU

	32
	PODVOZJE ILI KOMANDA PODVOZJA


Tablica C AVIONI OPREMLJENI ELEKTRONIČKIM POKAZIVAČIMA (ZASLONIMA)

Napomena: broj u lijevom stupcu odnosi se na serijske brojeve definirane u EUROCAE dokumentu ED55 tablica A1.5

	BR.
	BR.
	PARAMETAR

	33
	6
	ODABRAN BAROMETARSKI TLAK (KOD SVAKOG PILOTA)

	34
	7
	ODABRANA VISINA

	35
	8
	ODABRANA BRZINA

	36
	9
	ODABRANI MACH-OV BROJ

	37
	10
	ODABRANA VERTIKALNA BRZINA

	38
	11
	ODABRANI KURS

	39
	12
	ODABRANI PUT LETA

	40
	13
	ODABRANA VISINA ODLUKE

	41
	14
	MOD POKAZIVANJA EFIS-A

	42
	15
	MOD POKAZIVANJA VIŠENAMJENSKOG POKAZIVAČA MOTORA/UPOZORENJA


Dodatak 1 OPS 1.720

Uređaj za snimanje podataka o letu aviona – 2 – popis parametara koji se trebaju snimati

Tablica A AVIONI NAJVEĆE CERTIFICIRANE MASE NA POLIJETANJU VEĆE OD 5,700 KG

	BR.
	PARAMETAR

	1
	VRIJEME ILI RELATIVNO VRIJEME

	2
	BAROMETARSKA VISINA 

	3
	POKAZANA BRZINA 

	4
	KURS

	5
	NORMALNO UBRZANJE

	6
	UZDUŽNI NAGIB

	7
	BOČNI NAGIB

	8
	RUČNO PODEŠAVANE RADIOFREKVENCIJE OSIM AKO NEMA DRUGOG NAČINA DA SE SINKRONIZIRAJU FDR I CVR ZAPISI

	9
	SNAGA SVAKOG MOTORA

	10
	POLOŽAJ ZAKRILCA ILI KOMANDE ZAKRILCA U KABINI

	11
	POLOŽAJ PREDKRILCA ILI KOMANDE PREDKRILCA U KABINI

	12
	POLOŽAJ KOMANDE REVERSERA (SAMO ZA MLAZNE AVIONE)

	13
	POLOŽAJ KOMANDE ZEMALJSKOG SPOJLERA I/ILI AERODINAMIČKE KOČNICE 

	14
	TEMPERATURA ILI TEMPERATURA OKOLIŠA

	15A
	UKLJUČENOST AUTOPILOT

	15B
	MOD RADA AUTOPILOTA, AUTOMATSKOG PODEŠAVANJA SNAGE, UKLJUČENOST SUSTAVKA AFCS-A I MOD RADA


Tablica B DODATNI PARAMETRI ZA AVIONE NAJVEĆE CERTIFICIRANE MASE NA POLIJETANJU VEĆE OD 27000 KG

	BR.
	PARAMETAR

	16
	UZDUŽNO UBRZANJE

	17
	BOČNO UBRZANJE

	18
	LETNE KOMANDE – POLOŽAJ UPRAVLJAČKIH POVRŠINA I/ILI KOMANDE PILOTA (DUBINA, NAGIB, PRAVAC)

	19
	UZDUŽNI TRIM

	20
	VISINA IZMJERENA RADIOVISINOMJEROM

	21
	VERTIKALNO ODSTEPENE OD RAVNINE PRILAZA

	22
	ODSTEPENE OD RADIO-LOKATORA

	23
	PROLAZ PREKO MARKERA

	24
	GLAVNA UPOZORENJA

	25
	FREKVENCIJE NAV 1 I NAV 2

	26
	DME 1 I DME 2 UDALJENOSTI

	27
	PREKIDAČ TEŽINE NA KOTAČIMA ILI STANJE U ZRAKU/NA ZEMLJI

	28
	SUSTAV ZA UPOZORENJE NA BLIZINU TLA (GPWS -GROUND PROXIMITY WARNING SYSTEM)

	29
	NAPADNI KUT

	30
	UPOZORENJE NISKOG HIDRAULIČKOG TLAKA, SVAKOG SUSTAVKA

	31
	NAVIGACIJSKI PODAC

	32
	PODVOZJE ILI KOMANDA PODVOZJA


Dodatak 1 OPS 1.725

Uređaj za snimanje podataka o letu aviona – 3 – popis parametara koji se trebaju snimati

Tablica A AVIONI NAJVEĆE CERTIFICIRANE MASE NA POLIJETANJU VEĆE OD 5,700 KG

	BR.
	PARAMETAR

	1
	VRIJEME ILI RELATIVNO VRIJEME

	2
	BAROMETARSKA VISINA

	3
	POKAZANA BRZINA

	4
	KURS

	5
	NORMALNO UBRZANJE


Tablica B DODATNI PARAMETRI ZA AVIONE NAJVEĆE CERTIFICIRANE MASE NA POLIJETANJU VEĆE OD 27000 KG

	BR.
	PARAMETAR

	6
	UZDUŽNI NAGIB

	7
	BOČNI NAGIB

	8
	RUČNO PODEŠAVANE RADIOFREKVENCIJE OSIM AKO NEMA DRUGOG NAČINA DA SE SINKRONIZIRAJU FDR I CVR ZAPISI

	9
	SNAGA SVAKOG MOTORA

	10
	POLOŽAJ KOMANDE ZAKRILCA U KABINI

	11
	POLOŽAJ KOMANDE PREDKRILCA U KABINI

	12
	STATUS KOMANDE REVERSERA

	13
	POLOŽAJ KOMANDE ZEMALJSKOG SPOJLERA I/ILI AERODINAMIČKE KOČNICE

	14
	TEMPERATURA ILI OKOLIŠNA TEMPERATURA

	15A
	STATUS UKLJUČENOSTI AUTOPILOTA I AUTOMATSKOG PODEŠAVANJA SNAGE

	15B
	MOD RADA AUTOPILOTA, AUTOMATSKOG PODEŠAVANJA SNAGE I AFCS-A, STATUS UKLJUČENOSTI SUSTAVKA I MODOVI RADA

	16
	UZDUŽNO UBRZANJE

	17
	BOČNO UBRZANJE

	18
	LETNE KOMANDE – POLOŽAJ UPRAVLJAČKIH POVRŠINA I/ILI KOMANDE PILOTA (DUBINA, NAGIB, PRAVAC)

	19
	UZDUŽNI TRIM

	20
	VISINA IZMJERENA RADIOVISINOMJEROM

	21
	VERTIKALNO ODSTEPENE OD RAVNINE PONIRANJA (ILS PUTANJA PONIRANJA, MLS VISINA)

	22
	HORIZONTALNO ODSTEPENE OD RAVNINE PRILAZA (ILS LOCALISER ILI MLS OTKLON)

	23
	PROLAZ PREKO MARKERA

	24
	GLAVNA UPOZORENJA

	25
	FREKVENCIJE NAV 1 I NAV 2

	26
	UDALJENOSTI DME 1 I DME 2

	27
	PREKIDAČ TEŽINE NA KOTAČIMA

	28
	SUSTAV ZA UPOZORENJE NA BLIZINU TLA (GPWS -GROUND PROXIMITY WARNING SYSTEM)

	29
	NAPADNI KUT

	30
	HIDRAULIKA, NISKI TLAK SVAKOG SUSTAVKA

	31
	NAVIGACIJSKI PODACI (ZEMLJOPISNA ŠIRINA I DUŽINA, BRZINA PREMA TLU I KUT ZANOSA VJETROM)

	32
	PODVOZJE ILI KOMANDA PODVOZJA


Dodatak 1 OPS 1.770

Kisik – najmanji zahtjevi za dodatni kisik za avione s kabinom pod tlakom za vrijeme i nakon poniranja u slučaju opasnosti (Emergency Descent) (Napomena 1)

Tablica 1
	(a)
	(b)

	OPSKRBA ZA:
	TRAJANJE LETA I TLAK KABINE

	1. sve koji sjede u kabini aviona na svojim radnim mjestima
	Čitavo vrijeme leta kada tlak kabine prijeđe tlak na visini 13,000 stopa i čitavo vrijeme leta kada tlak kabine prijeđe tlak na visini 10,000 stopa, ali je niži od tlaka na visini 13,000 stopa nakon prvih 30 minuta na tim visinama, ali ni u kojem slučaju manje od:

(i) 30 minuta za avione odobrene za letenje na visinama do 25,000 stopa (Napomena 2).

(ii) 2 sata za avione odobrene za letenje na visinama iznad 25,000 stopa (Napomena 3)

	2. sve potrebne članove kabinske posade
	Čitavo vrijeme leta kada je tlak kabine niži od tlaka na visini 13,000 stopa, ali ne manje od 30 minuta (Napomena 2), i čitavo vrijeme leta kada je tlak kabine niži od tlaka na visini 10,000 stopa, ali nije niži od tlaka na visini 13,000 stopa nakon prvih 30 minuta na tim visinama.

	3. 100 posto putnika

(Napomena 5)
	Čitavo vrijeme leta kada je tlak kabine niži od tlaka na visini 15,000 stopa, ali ni u kojem slučaju nije kraće od 10 minuta (Napomena 4).

	4. 30 posto putnika

(Napomena 5)
	Čitavo vrijeme leta kada je tlak kabine niži od tlaka na visini 14,000 stopa, ali nije niži od tlaka na visini 15,000 stopa.

	5. 10 posto putnika

(Napomena 5)
	Čitavo vrijeme leta kada je tlak kabine niži od tlaka na visini 10,000 stopa, ali nije niži od tlaka na visini 14,000 stopa nakon prvih 30 minuta na tim visinama.


Napomena 1: Osigurana opskrba mora uzeti u obzir visinu tlaka u kabini i profil silaska na rutu o kojoj se radi.

Napomena 2: Najmanja potrebna opskrba je ona količina potrebnoga kisika za stalnu brzinu spuštanja s najviše dopuštene visine leta aviona na 10,000 stopa u 10 minuta i nakon toga let u trajanju od 20 minuta na visini od 10,000 stopa.

Napomena 3: Najmanja potrebna opskrba je ona količina kisika potrebna za stalnu brzinu spuštanja s najviše dopuštene visine leta aviona na 10,000 stopa u vremenu od 10 minuta i nakon toga let na visini od 10,000 stopa u trajanju od 110 minuta. Potreba kisika prema OPS 1.780(a)(1) smije biti uključena u određivanju potrebne opskrbe.

Napomena 4: Najmanja potrebna opskrba je ona količina kisika potrebna za stalnu brzinu spuštanja s najviše dopuštene visine leta na 15,000 stopa u trajanju od 10 minuta.

Napomena 5: U smislu ove tablice, "putnici" znače putnike koji se stvarno nalaze u avionu, uključivši i djecu.

Dodatak 1 OPS-u 1.775

Dodatna količina kisika za avione čije kabine nisu pod tlakom

Tablica 1
	(a)
	(b)

	OPSKRBA ZA:
	TRAJANJE I VISINA LETA

	1. sve koji sjede u kabini aviona na svojim radnim mjestima
	Čitavo vrijeme leta na visini iznad 10,000 stopa.

	2. sve potrebne članove kabinske posade
	Čitavo vrijeme leta na visini iznad 13 000 stopa i za svaki period dulji od 30 minuta na visini iznad 10,000 stopa, ali ne iznad 13,000 stopa

	3. 100 posto putnika (vidi opasku)
	Čitavo vrijeme leta na visini iznad 13,000 stopa

	4. 10 posto putnika (vidi opasku)
	Čitavo vrijeme leta nakon 30 minuta na visini većoj 10,000 stopa, ali ne iznad 13,000 stopa.


Napomena: U smislu ove tablice "putnici" znače stvarne putnike u avionu uključivši i djecu mlađu od 2 godine.

Pododjeljak L
KOMUNIKACIJSKA I NAVIGACIJSKA OPREMA

OPS 1.845

Opći uvod

(a) Operator mora jamčiti da let neće započeti ako oprema za komunikaciju i navigaciju zahtijevana prema ovom pododjeljku nije:

(1) odobrena i postavljena sukladno s valjanim zahtjevima uključujući minimalni standard za rad i operativne i plovidbene zahtjeve;

(2) ugrađena tako da propust ili kvar bilo kojeg sklopa potrebnog u komunikaciji ili navigaciji, ili za oboje, neće imati za posljedicu kvar drugog sklopa komunikacije ili navigacije;

(3) u ispravnom stanju za vrstu leta koji treba obaviti, osim kako je to predviđeno u MEL (vidi OPS 1.030); i

(4) razmještena tako da je član letačke posade može za vrijeme leta lako i brzo upotrijebiti sa svog mjesta. Ako je potrebno da pojedini dio opreme upotrebljava više članova letačke posade, tada on mora biti postavljen tako da ga se može lako upotrebljavati s bilo kojega radnog mjesta s kojeg se oprema mora koristiti.

(b) Minimalni standard za rad komunikacijske i navigacijske opreme propisan je u zajedničkim uputama za tehničke standarde (European Technical Standard Orders – ETSO) kako je to navedeno u CS-TSO, ukoliko nisu propisani drugi standardi operativnih ili plovidbenih propisa. Već odobrena komunikacijska i navigacijska oprema koja udovoljava zahtjevima dizajna i performanci koji nisu ETSO zahtjevi na dan primjene OPS, može i dalje biti upotrebljavana ili biti ugrađena, ako dodatni zahtjevi nisu propisani u tom pododjeljku. Već odobrena, komunikacijska i navigacijska oprema ne mora udovoljavati izmjenama ETSO ili izmjenama specifikacije koje nisu ETSO ukoliko nisu propisani retroaktivni zahtjevi.

OPS 1.850

Radio-oprema

(a) Operator ne smije koristiti avion ako nije opremljen radioopremom za vrstu leta koji treba provesti.

(b) Kad su dva nezavisna cjelovita radiosustavka potrebna prema ovom pododjeljku, tada svaki sustav mora imati nezavisni antenski sustav, osim kad se rabi sustav bežične antene ili druge instalacije, ili jednako valjan pouzdan sustav. Tada je potrebna samo jedna antena.

(c) Radiokomunikacijska oprema je potrebna da udovolji zahtjeve stavka (a), a mora omogućiti komunikaciju na zrakoplovnoj frekvenciji 121,5 MHz za slučaj opasnosti.

OPS 1.855

Audiorazdjelna ploča (Audio Selector Panel)

Operator ne smije koristiti avion u uvjetima IFR ako nije opremljen audio razdjelnom pločom koja je pristupačna svakom članu letačke posade.

OPS 1.860

Radiooprema za letove u VFR uvjetima na rutama po kojima avion leti prema vizualnim oznakama na zemlji

Operator ne smije koristiti avion u VFR uvjetima na rutama po kojima se može upravljati po vizualnim oznakama na zemlji ukoliko avion nije opremljen radiokomunikacijskom opremom koja je u normalnim okolnostima letenja potrebna da se ispuni sljedeće:

(a) komunikacija s odgovarajućim zemaljskim postajama;

(b) komunikacija s prikladnim uređajima za kontrolu zračnog prometa iz bilo koje točke u kontroliranom zračnom prostoru u kojem namjerava letjeti i

(c) primanje meteoroloških podataka;

OPS 1.865

Oprema za komunikaciju i navigaciju u IFR uvjetima ili VFR uvjetima na rutama na kojima se ne leti prema vizualnim oznakama na zemlji

(a) Operator ne smije koristiti avion u uvjetima IFR ili VFR na rutama na kojima se ne može letjeti po vidljivim oznakama na zemlji ukoliko avion nije opremljen radio komunikacijskom i SSR transponderom i navigacijskom opremom sukladno sa zahtjevima službe zračnog prometa u području(ima) letenja.

(b) Radio-oprema – operator mora jamčiti da radio-oprema sadrži najmanje

(1) dva nezavisna radio-komunikacijska sustavka nužna u normalnim uvjetima letenja za komunikaciju s nadležnim zemaljskim postajama u svakoj točki rute uključivši i odstepena; i

(2) SSR transponder prema zahtjevima za rutu na kojoj se leti.

(c) Za operacije na malim udaljenostima u NAT MNPS zračnom prostoru koji ne prelazi Sjeverni Atlantik, avion može biti opremljen s jednim komunikacijskim sustavkom za letova na dugim linijama (HF system) jedino ako su objavljeni alternativni komunikacijski postupci za navedeni zračni prostor.

(d) Navigacijska oprema. Operator mora jamčiti da radiooprema:

(1) sadrži najmanje sljedeće:

(i) jedan sustav VOR, jedan ADF i jedan DME osim kada ADF sustav ne treba biti instaliran s obzirom da se korištenje ADF ne zahtjeva u niti jednoj fazi planiranog let;

(ii) jedan sustav ILS ili MLS gdje je ILS ili MLS potreban za prilaznu navigaciju;

(iii) jedan sustav neusmjerenoga radijskog signala (Marker Beacon) koji se zahtijeva za prilaznu navigaciju;

(iv) jedan sustav prostorne navigacije potreban za rute na kojima se leti;

(v) jedan dodatni DME sustav na svakoj ruti, ili na dijelu te rute, gdje se navigacija zasniva samo na DME signalima;

(vi) jedan dodatni VOR sustav na svakoj ruti, ili na dijelu te rute, gdje se navigacija zasniva samo na VOR signalima;

(vii) jedan dodatni ADF sustav na svakoj ruti, ili na dijelu te rute, gdje se navigacija zasniva samo na NDB signalima;

(2) udovoljava tipu zahtijevanih navigacijskih mogućnosti (Required Navigation Performance – RNP) za let u dotičnom zračnom prostoru.

(e) Operator smije koristiti avion koji nije opremljen s ADF-om ili navigacijskom opremom navedenom u podstavku (c)(1)(vi) i/ili (c)(1)(vii), pod uvjetom da je avion opremljen alternativnom opremom odobrenom od nadležnog tijela, za rutu na kojoj treba letjeti. Pouzdanost i točnost alternativne opreme moraju jamčiti sigurnu navigaciju na odnosnoj ruti.

(f) Operator mora osigurati da VHF navigacijska oprema, ILS lokator i VOR prijemnik ugrađeni na avion i koji će se koristiti u IFR letu, biti tipa koji je odobren da je sukladno sa zahtjevima karakteristika FM imunitet od interferencije (FM immunity performance).

(g) Operator će osigurati da avioni koji vrše ETOPS operacije imaju način komunikacije takav da omogući komunikaciju s odgovarajućom zemaljskom postajom u normalnim i planiranima visinama za nepredviđene situacije. Za ETOPS rute gdje su dostupna sredstva za govornu komunikaciju bit će omogućena govorna komunikacija. Za sve ETOPS operacije dulje od 180 minuta mora biti ugrađena pouzdana komunikacijska tehnologija zasnovana na glasovnoj ili podatkovnoj (data link) komunikaciji. Gdje sredstva za glasovnu komunikaciju nisu dostupna i gdje glasovna komunikacija nije moguća ili je loše kvalitete, moraju biti osigurani alternativni komunikacijski sustavi.

OPS 1.866

Transponder

(a) Korisnik aviona ne smije koristiti avion ako nije opremljen s:

(1) transponderom koji javlja tlačnu visinu (SSR); i

(2) bilo kojim drugim SSR transponderom karakteristika zahtijevanih za rute na kojima leti

OPS 1.870

Dodatna navigacijska oprema za letenje u MNPS zračnom prostoru

(a) Operator ne smije koristiti avion u MNPS zračnom prostoru ako avion nije opremljen navigacijskom opremom koja udovoljava zahtjevu minimalnih navigacijskih mogućnosti (Minimum Navigation Performance Specifications – MNPS) navedenih u ICAO Doc 7030 u obliku regionalnih postupaka.

(b) Navigacijska oprema, koja se zahtijeva prema ovom stavku, mora biti vidljiva i uporabljiva za svakog pilota koji sjedi na svom radnom mjestu.

(c) Za neograničene letove u MNPS zračnom prostoru, avion mora biti opremljen dvama nezavisnim navigacijskim sustavima za letove na dugim linijama (Long Range Navigation Systems – LRNS).

(d) Za letove u zračnom prostoru MNPS po posebnim objavljenim rutama avion mora biti opremljen jednim navigacijskim sustavkom za duge pruge (LRNS), ako drugačije nije propisano.

OPS 1.872

Oprema za let u definiranom zračnom prostoru sa smanjenim minimumom vertikalnog razdvajanja (RVSM)

(a) Operator mora jamčiti da su avioni koji lete u RVSM zračnom prostoru opremljeni:

(1) dvama nezavisnim sustavima mjerenja visine;

(2) jednim sustavkom za upozorenje o visini;

(3) jednim automatskim sustavkom kontrole visine;

(4) transponderom sekundarnog radara (SSR) sa sustavkom za izvještavanje o visini koji može biti spojen na sustav mjerenja visine glede zadržavanja visine.

OPS 1.873

Upravljanje podacima za elektronsku navigaciju (Electronic Navigation Data Management)

(a) Operator ne smije koristiti navigacijsku bazu podataka koja podržava primjenu navigacije u letu kao osnovni način navigacije osim ako dobavljač baze podataka posjeduje Tip 2 pismo o prihvaćanju (Type 2 Letter of Acceptance – LoA) ili istovjetan dokument.

(b) Ako dobavljač baze podataka zračnog prijevoznika ne posjeduje Tip 2 pismo o prihvaćanju ili istovjetan dokument, operator ne smije koristiti rezultate elektronske navigacijske baze podataka osim ako nadležno tijelo odobri postupke zračnog prijevoznika koji će osigurati da se postupak primjenjuje i da isporučeni rezultati udovoljavaju istovjetan standard cjelovitosti.

(c) Operator ne smije koristiti rezultate elektronske navigacijske baze podataka za druge primjene u navigaciji osim ako nadležno tijelo odobri postupke zračnog prijevoznika koji će osigurati da se postupak primjenjuje i da isporučeni rezultati udovoljavaju standard cjelovitosti prihvatljiv za određenu uporabu podataka.

(d) Operator mora nastaviti pratiti i postupak i rezultate sukladno s zahtjevima OPS 1.035.

(e) Operator mora primijeniti postupke koji će osigurati pravovremenu raspodjelu i unos važećih i nepromijenjenih podataka za elektronsku navigaciju svim zrakoplovima kojima je to potrebno.

Pododjeljak M
ODRŽAVANJE AVIONA

OPS 1.875

Općenito

(a) Operator ne smije koristiti avion ako ga ne održava i predaje na uporabu organizacija koja je odgovarajuće ovlaštena sukladno s Part-145. Pretpoletne preglede ne treba nužno obaviti organizacija Part-145.

(b) Part M propisuje zahtjeve kontinuirane plovidbenosti aviona koji su potrebni radi udovoljavanja zahtjevima pri ishođenju AOC iz OPS 1.180.

Pododjeljak N
LETAČKA POSADA

OPS 1.940

Sastav letačke posade
(vidi Dodatke 1 i 2 OPS 1.940)

(a) Operator mora jamčiti:

(1) da je sastav i broj članova letačke posade na određenim pozicijama u suglasnosti s minimalnim brojem dređenim u Priručniku za letenje avionom (AFM) i ne manji;

(2) da letačka posada uključuje dodatne članove letačke posade kada to zahtijeva vrsta operacije i njihov broj ne smije biti manji od broja naznačenog u Operativnom priručniku;

(3) da svaki član letačke posade posjeduje odgovarajuću valjanu dozvolu prihvaćenu od nadležnog tijela i da je odgovarajuće kvalificiran sposoban za obavljanje dužnosti koje su mu dodijeljene;

(4) da su utvrđeni postupci i prihvaćeni od nadležnog tijela da se spriječi uključivanje neiskusnih članova letačke posade u sastavak posade

(5) da je jedan pilot među članovima letačke posade, kvalificiran kao zapovjednik vazduhoplova sukladno s zahtjevima koji reguliraju dozvole letačke posade (Flight Crew Licenses- FCL), imenovan za zapovjednika koji može dati ovlaštenje drugom odgovarajuće kvalificiranom pilotu da upravlja letom;

(6) kad AFM zahtijeva operatora sistemskih panela, da letačka posada uključuje jednog člana koji posjeduje dozvolu inženjera leta ili je odgovarajuće kvalificiran član letačke posade i prihvaćen od nadležnog tijela;

(7) da će prilikom zapošljavanja članova letačke posade, koji su poduzetnici i/ili rade na najamnoj ili honorarnoj osnovi, osigurati da svi zahtjevi odjeljka N budu zadovoljeni. U svezi s tim, osobita se pozornost mora posvetiti ukupnom broju tipova i varijanata aviona kojim član letačke posade može upravljati glede komercijalnoga zračnog prevoza, što mora biti sukladno zahtjevima propisanim u OPS 1.980 i OPS 1.981, čak i kada tog člana angažira drugi operator. Članovi posade koji rade za zračnog prijevoznika u svojstvu zapovjednika moraju završiti prijevoznikov početni tečaj rukovođenja posadom (Crew Resource Managment – CRM) prije početka letenja na linijama bez nadzora, osim ako član posade nije prije završio operatorov početni tečaj CRMa.

(b) Minimalna letačka posada za upravljanje pod IFR uvjetima ili noću operator mora jamčiti:

(1) da se u svim turboelisnim avionima s najvećim dopuštenim brojem putničkih sjedala većim od 9 i u svim turbomlaznim avionima letačka posada sastoji od najmanje dva pilota;

(2) da avionima drugačijim od onih spomenutih u podstavku (b)(1) može upravljati samo jedan pilot pod uvjetom da su zahtjevi iz dodatka 2 OPS 1.940 zadovoljeni. Ukoliko zahtjevi dodatka 2 nisu zadovoljeni, minimalni broj letačke posade su dva pilota.

OPS 1.943

Početno školovanje rukovođenja posadom (Crew Resource Management –CRM)

(a) U slučaju da član letačke posade nije prije završio početno školovanje rukovođenja posadom (CRM) (bilo ovi zaposlenici ili već zaposleni), operator mora osigurati da član letačke posade završi početno RM školovanje. Novi zaposlenici moraju završiti početno CRM školovanje u prvoj godini dolaska u tvrtku.

(b) Ako član letačke posade nije imao prije školovanje o ljudskim faktorima (Human Factors) tada teoretski tečaj, temeljen na programu o ljudskim sposobnostima i ograničenjima za ATPL dozvolu (vidi zahtjevi za izdavanje dozvole za letačku posadu) mora biti završeno prije početnog CRM školovanja ili kombiniran sa početnim CRM školovanjem.

(c) Početno CRM školovanje mora se provoditi sa najmanje jednim CRM trenerom prihvatljivim nadležnom tijelu kome može pomagati stručnjak za pojedina područja.

(d) Početno CRM školovanje provodi se prema detaljnom programu školovanja uključenom u Operativni priručnik (OM).

OPS 1.945

Obuka za novi tip aviona i provjera (Conversion training and checking)
(vidi Dodatak 1 OPS 1.945)

(a) Operator mora osigurati:

(1) da član letačke posade završi obuku za ovlaštenje na tipu koja zadovoljava zahtjeve primjenljive za izdavanje dozvola letačkim posadama pri prelasku na novi tip ili klasu aviona za koje se zahtijeva ovlaštenje za novi tip ili klasu;

(2) da član letačke posade završi operatorovu obuku za novi tip prije započinjanja letenja na linijama bez nadzora:

(i) pri promjeni aviona za koji je potrebno ovlaštenje za novi tip ili klasu;

(ii) pri promjeni zračnog prijevoznika;

(3) da obuku za novi tip izvodi odgovarajuće kvalificirano osoblje sukladno s detaljno određenim sadržajem obuke uključenim u Operativni priručnik. Operator mora osigurati da osoblje za integrirane elemente CRM-a u obuci za novi tip (conversion training) mora biti odgovarajuće kvalificirano.

(4) da opseg obučavanja koji je potreban za obuku za novi tip bude određen razmatranja prijašnje osposobljenosti člana letačke posade koja mora biti zabilježena u dokumentima člana što je propisano u OPS 1.985;

(5) da minimalni standardi osposobljenosti i iskustva članova letačke posade potrebnih prije obuke za novi tip bude određen u Operativnom priručniku;

(6) da svaki član letačke posade obavi testove provjere kao što se zahtijeva u OPS 1.965(b) kao i testove provjere određene u OPS 1.965(d) prije započinjanja letenja pod nadzorom;

(7) da se nakon završetka letenja pod nadzorom provede test provjere, što je određeno u OPS 1.965(c);

(8) da onda kad započne prijevoznikovu obuku za novi tip, član letačke posade ne obavlja letačke dužnosti na drugom tipu ili klasi dok se obuka ne završi ili prekine;

(9) elementi CRM obuke su uključeni u obuku za novi tip (conversion course).

(b) U slučaju promjene tipa ili klase aviona, provjera zahtijevana u OPS 1.965(b) može biti kombinirana s testom provjere ovlaštenja na tipu ili klasi prema primjenljivim zahtjevima za izdavanje letačkih dozvola.

(c) Obuka za novi tip aviona i obuka za ovlaštenje za novi tip ili klasu koji se zahtjeva za izdavanje letačke dozvole mogu se kombinirati.

(d) Pilot koji polazi ZFTT mora:

(1) započeti letenje na linijama pod nadzorom (Line Flying Under Supervision) što je prije moguće, unutar 21 dana nakon završetka provjere praktične osposobljenosti (skill test).

Ukoliko letenje na linijama pod nadzorom ne započne unutar 21 dana, operator mora osigurati odgovarajuću obuku koju je prihvatilo nadležno tijelo.

(2) Obaviti šest polijetanja i slijetanja prema zahtjevima u simulatoru leta, kvalificiranom sukladno s STD i odobrenom za korištenje od strane nadležnog tijela, ne kasnije od 21 dana nakon završetka provjere praktične osposobljenosti.(skill test)

Ove vježbe na simulatoru leta moraju biti obavljene pod nadzorom TRI(A) instruktora koji sjedi na pilotskom sjedalu.

Kada je preporučeno od strane JOEB (Joint Operational Evaluation Board) i odobreno os strane nadležnog tijela, broj polijetanja i slijetanja može se smanjiti.

Ukoliko se ova polijetanja i slijetanja ne obave unutar 21 dana, operator mora provesti obuku obnavljanja koju je prihvatilo nadležno tijelo.

(3) obaviti četiri prva polijetanja i slijetanja na linijama pod nadzorom u avionu pod nadzorom TRI(A) instruktora koji sjedi na pilotskom sjedalu

Kada je preporučeno od strane JOEB (Joint Operational Evaluation Board) i odobreno od strane nadležnog tijela, broj polijetanja i slijetanja može se smanjiti.

OPS 1.950

Obuka za razlike i obuka za upoznavanje (Differences training and Familiarisation training)

(a) Operator mora osigurati da član letačke posade završi:

(1) obuku za razlike koje zahtijevaju dodatno znanje i obučavanje na odgovarajućem modelu za obuku ili na avionu:

(i) pri upravljanju drugom varijantom istoga tipa aviona ili drugim tipom aviona iste klase kojim se trenutačno upravlja;

(ii) pri promjeni opreme i/ili postupaka u tipovima ili varijantama na kojima se trenutačno upravlja;

(2) obuku za upoznavanje koja zahtijeva usvajanje dodatnog znanja:

(i) pri upravljanju drugim avionom istog tipa ili varijante

(ii) pri promjeni opreme i/ili postupaka u tipovima ili varijantama kojima se trenutačno upravlja.

(b) Operator mora naznačiti u Operativnom priručniku kada se zahtijeva obuka za razlike ili upoznavanje.

OPS 1.955

Imenovanje zapovjednika

(a) Operator mora osigurati da za unapređenje kopilota u zapovjednika i za one koji se priključuju kao zapovjednici:

(1) minimalna razina iskustva, prihvaćena od nadležnog tijela, bude određena u Operativnom priručniku;

(2) za operacije u višečlanakoj posadi pilot završi odgovarajuću obuku za zapovjednika.

(b) Obuka za zapovjednika određena stavkom (a)(2), mora biti precizirana u Operativnom priručniku i uključivati najmanje sljedeće:

(1) obuku na STD (uključujući navigacijsku obuku u letu (Line Oriented Flying Training)) kao i/ili obuku leta;

(2) test provjere stručnosti zapovjednika;

(3) odgovornosti zapovjednika;

(4) vježbu leta u funkciji zapovjednika pod nadzorom. najmanje deset sektora je neophodno za pilote već kvalificirane za određeni tip aviona;

(5) uspješno obavljen linijska provjera leta za zapovjednika, kao što je propisano u OPS 1.965 i kvalifikaciju o sposobnosti za rute i aerodrome kao što je propisano u OPS 1.975; i

(6) elementi za rukovođenje posadom (Crew Resource Managemenet)

OPS 1.960

Zapovjednici koji posjeduju komercijalnu pilotsku dozvolu

(a) Operator je dužan osigurati:

(1) da imatelj profesionalne pilotske dozvole (CLP) ne operira kao zapovjednik vazduhoplova koji je Priručnikom za letenje avionom certificiran za jednopilotske operacije, osim:

(i) kad izvodi operacije prevoza putnika po pravilima vizualnog leta (visual flight rules – VFR) izvan radijusa od 50 nm od aerodroma s kojeg je uzletio, da ima najmanje 500 sati ukupnog letenja avionom ili da ima važeće ovlaštenje za instrumentalno letenje;

(ii) da onda kad upravlja višemotornim avionom po pravilima instrumentalnog letenja (IFR), ima najmanje 700 sati ukupnog letenja avionom, od toga 400 sati kao zapovjednik vazduhoplova (sukladno s zahtjevima koji reguliraju dozvole letačke posade), od kojih 100 sati po IFR uključujući 40 sati upravljanja višemotornim avionom. 400 sati kao zapovjednik vazduhoplova može se zamijeniti satima operiranja kao kopilot što je utemeljeno na činjenici da su dva sata kopilota jednaka jednom satu zapovjednika aviona pod uvjetom da su ti sati ostvareni unutar ustanovljenog sustavka višečlane pilotske posade kako je propisano u Operativnom priručniku;

(2) osim podstavka (a)(1)(ii), kada operira po IFR kao jedini pilot, zahtjevi propisani u dodatku OPS 1.940 moraju biti zadovoljeni; i

(3) u višečlanim posadama, osim podstavka (a)(1), i prije nego pilot upravlja kao zapovjednik, obuka za zapovjednika propisana u OPS 1.955(a)(2) mora biti završena.

OPS 1.965

Periodička obuka i provjera (Recurrent training and checking)
(vidi dodatke 1 i 2 OPS 1.965)

(a) Općenito – Operator mora osigurati:

(1) da svaki član letačke posade obavi periodičnu obuku i test provjere, te da se cjelokupna obuka kao i provjera odnosi za tip ili varijantu aviona kojim član letačke posade upravlja;

(2) da je program periodične obuke i provjere utvrđen u Operativnom priručniku i odobren od nadležnog tijela;

(3) da periodičnu obuku provodi sljedeće osoblje:

(i) osnovnu i obuku za obnavljanje – odgovarajuće kvalificirano osoblje;

(ii) obuku na avionu/STD – sa instruktorom za ovlaštenje na tipu (TRI), instruktorom za klasu CRI ili, u slučaju STD sadržaja instruktor za sintetički let (synthetic flight instructor) (SFI) pod uvjetom da TRI, CRI ili SFI zadovoljavaju zahtjeve o iskustvu i znanju dovoljnima za podučavanje navedenog u točkama (a)(1)(i)(A) i (B) u dodatku 1 OPS 1.965.

(iii) obuku za rukovanje opremom u nuždi i sigurnosnom opremom – vodi odgovarajuće kvalificirano osoblje; i

(iv) obuku rukovođenja posadom (CRM) – vodi odgovarajuće kvalificirano osoblje;

(A) Uključivanje CRM elemenata u svim fazama obuke (recurrent training) svo osoblje koje provodi ovo školovanje. Operator mora osigurati da svo osoblje koje provodi obuku (recurrent training) je odgovarajuće kvalificirano da uključi elemente CRM-a u ovo školovanje.

(B) Modularno CRM školovanje- najmanje sa jednim CRM trenerom prihvatljiv nadležnom tijelu kome može pomagati stručnjak za posebna područja.

(4) Periodično provjeravanje izvodi sljedeće osoblje:

(i) provjeru stručnosti (Operator proficiency check) – ispitivač ovlašten na tipu, (TRE), ispitivač za klasu (CRE) ili, ako se provjera izvodi na (STD), TRE, CRE ili, ispitivač na simulatoru (SFE), školovan u CRM konceptu i procjeni CFM vještina.

(ii) linijske provjere (line checks) – sa odgovarajuće kvalificiranim zapovjednicima koje imenuje operator i prihvaća nadležno tijelo;

(iii) provjeru rukovanja opremom u nuždi i sigurnosnom opremom (emergency and safety equipment check) – odgovarajuće kvalificirano osoblje.

(b) Provjera stručnosti (Operator proficiency check):

(1) operator mora osigurati:

(i) da svaki član letačke posade obavi provjeru stručnosti radi dokazivanja vlastite sposobnosti u izvođenju normalnih, nenormalnih i postupaka u nuždi;

(ii) da provjera bude izvedena bez vanjskoga vizualnog praćenja kad se od člana letačke posade zahtijevati da upravlja po IFR;

(iii) da svaki član letačke posade obavi provjeru stručnosti kao dio potpune provjere običnog člana letačke posade;

(2) rok valjanosti testa provjere stručnosti bit će šest kalendarskih mjeseci uz dodatni preostali dio mjeseca izdavanja. Ako se izdaje tijekom posljednja tri kalendarska mjeseca valjanosti prethodne provjere stručnosti, rok valjanosti produljit će se od datuma izdavanja do šest kalendarskih mjeseci od datuma isteka prethodne provjere stručnosti.

(c) Linijska provjera (Line Check) – operator mora osigurati da svaki član letačke posade obavi linijsku provjeru u avionu u cilju dokazivanja vlastite sposobnosti u izvođenju normalnih profesionalnih operacija opisanih u Operativnom priručniku. Rok valjanosti linijske provjere bit će 12 kalendarskih mjeseci uz dodatni, preostali dio mjeseca izdavanja. Ako je izdan tijekom posljednja tri kalendarska mjeseca valjanosti prethodne linijske provjere, rok valjanosti produljit će se od datuma izdavanja do 12 kalendarskih mjeseci od datuma isteka prethodne linijske provjere.

(d) Obuka i provjera rukovanja opremom u slučaju nužde i sigurnosnom opremom – operator mora osigurati da svaki članak letačke posade obavi obuku i provjeru na određenoj lokaciji i za uporabu cjelokupne opreme u slučaju nužde te sigurnosne opreme koja se nalazi u avionu. Rok valjanosti provjere rukovanja opremom u nuždi i sigurnosnom opremom mora biti 12 kalendarskih mjeseci uz dodatni preostali dio mjeseca izdavanja. Ako se izdaje tijekom posljednja tri kalendarska mjeseca valjanosti prethodne provjere rukovanja opremom u slučaju nužde te sigurnosnom opremom, rok valjanosti produljit će se od datuma izdavanja do 12 kalendarskih mjeseci od datuma isteka prethodne provjere rukovanja opremom u slučaju nužde i sigurnosnom opremom.

(e) Rukovođenje posadom (Crew Resource Management CRM). Operator mora osigurati da:

(1) Elementi CRM-a su uključeni u sve odgovarajuće faze periodične obuke (recurrent training), i

(2) Svaki član letačke posade prođe posebno modularno CRM školovanje. Svi važniji predmeti iz CRM školovanja moraju se obraditi u periodu ne većem od tri godine.

(f) Osnovna i obnavljajuća obuka – Operator je dužan osigurati da svaki član letačke posade prođe kroz osnovnu obuku i obuku obnavljanja najmanje svakih 12 kalendarskih mjeseci. Ako je obuka izvedena tijekom 3 kalendarska mjeseca prije isteka razdoblja od 12 kalendarskih mjeseci, kalendarskih mjeseci, sljedeća osnovna obuka obnavljanja mora biti završena tijekom 12 kalendarskih mjeseci od prvobitnog datuma isteka prethodne osnovne obuke i obuke obnavljanja

(g) Obuka na avionu/STD simulatoru leta – operator mora osigurati da svaki član letačke posade prođe vježbovnu obuku na avionu/STD simulatoru leta najmanje svakih 12 kalendarskih mjeseci. Ako je obuka izvedena tijekom tri kalendarska mjeseca prije isteka razdoblja od 12 kalendarskih mjeseca, sljedeća obuka na avionu/STD simulatoru leta mora biti okončana tijekom 12 kalendarskih mjeseci od prvotnog datuma isteka prethodne obuke na avionu/STD simulatoru leta.

OPS 1.968

Kvalifikacija pilota za bilo koje pilotsko sjedalo
(vidi dodatak 1 OPS 1.968)

(a) Operator je dužan osigurati:

(1) da pilot kojem je dodijeljeno djelovati na bilo kojem pilotskom sjedalu uspješno završi odgovarajuću obuku i provjeru;

(2) da program obuke i provjere bude detaljno određen u Operativnom priručniku i prihvatljiv ovlaštenom tijelu.

OPS 1.970

Skorašnje iskustvo (Recent experience)

(a) Operator mora osigurati:

(1) da pilotu nije dodijeljena dužnost da operira avionom kao dio minimalne posade, bilo kao pilot koji upravlja avionom ili pilot koji ne upravlja avionom, ako nije u prethodnih 90 dana obavio najmanje tri uzlijetanja i tri slijetanja kao pilot koji upravlja avionom istoga tipa/klase ili u simulatoru leta; i

(2) da pilotu koji nema važeće instrumenalno ovlaštenje nije dodijeljena dužnost da operira avionom noću u ulozi zapovjednika, ako u prethodnih 90 dana kao pilot koji upravlja avionom nije obavio najmanje jedno slijetanje noću, avionom istoga tipa/klase ili u simulatoru leta.

(b) Razdoblje od 90 dana propisano u podstavcima (a)(1) i (2) može biti produljeno na najviše 120 dana linijskim letenjem (line flying) pod nadzorom instruktora koji ima ovlaštenje za instrumentalno letenje ili ispitivača. Za razdoblje dulje od 120 dana zahtijeva se let za vježbu (training flight) na avionu ili simulatoru leta za tip aviona koji će se koristiti.

OPS 1.975

Kvalifikacija za rutno letenje i aerodrome

(a) Operator mora osigurati da prije nego što je određen za zapovjednika ili pilota kojeg je zapovjednik ovlastio za let, pilot dobije odgovarajuće znanje o ruti kojom treba letjeti i o aerodromima (uključujući alternativne), uređajima i postupcima koje treba koristiti.

(b) Razdoblje valjanosti stručne kvalifikacije za rute i aerodrome mora biti 12 kalendarskih mjeseci uz dodatni preostali dio:

(1) mjesec kvalifikacije;

(2) mjesec posljednjeg leta na određenoj ruti ili na aerodromu.

(c) Osposobljenost za rute i aerodrome može se obnoviti letenjem na određenoj ruti ili aerodromu tijekom razdoblja valjanosti propisanog u stavku (b).

(d) Ako se valjanost obnovi tijekom posljednja tri kalendarska mjeseca valjanosti prethodne stručne kvalifikacije za rute i aerodrome, razdoblje valjanosti mora se produljiti od datuma ponovnog izdavanja valjanosti do 12 kalendarskih mjeseci od isteka prethodne stručne kvalifikacije za rute i aerodrome.

OPS 1.978

Alternativna obuka i program kvalificiranja (Alternative Training and Qualification Programme)
(vidi Dodatak 1 OPS 1.978)

(a) Operator, nakon minimalno dvije godine kontinuiranog rada, može zamijeniti zahtjeve obuke i provjere za letačku posadu određene u dodatku 1 OPS 1.978 (a) s alternativnom obukom i programom kvalificiranja (ATQP), koje je odobrilo nadležno tijelo. Dvije godine kontinuiranog rada može se smanjiti prema diskreciji nadležnog tijela.

(b) ATQP mora obuhvatati obuke i provjere koje uspostavljaju i održavaju razinu stručnosti, za koju se pokazalo da nije manja od razine stručnosti koja se postiže pridržavanjem propisa OPS 1.945, 1.966 i 1.970. Standard obuke i kvalifikacije letačke posade mora biti potvrđen prije uvođenja ATQP; zahtijevani standardi ATQP obuke i kvalifikacije moraju biti specificirani.

(c) Operator koji je podnio zahtjev za odobrenje implementacije ATQP mora dostaviti nadležnom tijelu implementacijski plan sukladno sa stavkom (c) dodatka 1 OPS 1.978.

(d) Uz provjere koje se zahtijevaju prema OPS 1.965 i 1.970, operator mora omogućiti svakom članu letačke posade LOE procjenu (Line Oriented Evaluation).

(1) LOE procjena mora se izvoditi u simulatoru. LOE procjena može se obaviti s drugom odobrenom ATQP obukom.

(2) Period valjanosti LOE procjene bit će 12 kalendarskih mjeseci,uz dodatni, preostali dio mjeseca izdavanja. Ako je izdan tijekom posljednja tri kalendarska mjeseca valjanosti prethodne LOE procjene, rok valjanosti produljit će se od datuma izdavanja do 12 kalendarskih mjeseci od datuma isteka prethodne LOE procjene.

(e) Nakon 2 godine operiranja s odobrenim ATQP, operator može, uz odobrenje nadležnog tijela, produžiti period valjanosti OPS 1.965 i 1.970 kako slijedi:

(1) Provjera stručnosti (Operator proficiency check) – 12 kalendarskih mjeseci,uz dodatni, preostali dio mjeseca izdavanja. Ako se izdaje tijekom posljednja tri kalendarska mjeseca valjanosti prethodne provjere stručnosti, rok valjanosti produljit će se od datuma izdavanja do 12 kalendarskih mjeseci od datuma isteka prethodne provjere stručnosti

(2) Linijska provjera (Line Check) – 24 kalendarska mjeseca uz dodatni, preostali dio mjeseca izdavanja. Ako je izdan tijekom posljednjih 6 kalendarskih mjeseci valjanosti prethodne linijske provjere, rok valjanosti produljit će se od datuma izdavanja do 24 kalendarska mjeseca od datuma isteka prethodne linijske provjere. Linijska provjera se može kombinirati s LOQE procjenom (Line Oriented Quality Evaluation), uz odobrenje nadležnog tijela.

(3) Obuka i provjera rukovanja opremom u slučaju opasnosti i sigurnosnom opremom – 24 kalendarska mjeseca uz dodatni, preostali dio mjeseca izdavanja. Ako je izdan tijekom posljednjih 6 kalendarskih mjeseci valjanosti prethodne provjere, rok valjanosti produljit će se od datuma izdavanja do 24 kalendarska mjeseca od datuma isteka prethodne provjere.

(f) ATQP će biti u nadležnosti imenovane odgovorne osobe.

OPS 1.980

Upravljanje većim brojem tipova ili varijanata
(vidi dodatak 1 OPS 1.980)

(a) Operator mora osigurati da član letačke posade ne upravlja većim brojem tipova ili varijanata, izuzev onda kad je taj član letačke posade sposoban za to.

(b) Pri razmatranju upravljanja većim brojem tipova ili varijanata, operator mora osigurati da razlike i/ili sličnosti aviona o kojima je riječ opravdavaju takvo upravljanje uzimajući u obzir sljedeće:

(1) razinu tehnologije;

(2) operativne postupke;

(3) karakteristike rukovanja

(c) Operator mora osigurati da član letačke posade koji upravlja većim brojem tipova ili varijanata zadovoljava sve zahtjeve propisane u odjeljku N za svaki tip ili varijantu osim ako se nadležno tijelo nije pouzdalo u obuku, povjerenje i skorašnje iskustvo.

(d) Operator mora odrediti odgovarajuće postupke i/ili operativna ograničenja što ih je odobrilo mjerodavno tijelo, u Operativnom priručniku, za svako upravljanje većim brojem tipova ili varijanata uključujući:

(1) najmanju razinu iskustva člana letačke posade;

(2) najmanju razinu iskustva na jednom tipu ili varijanti prije početka obuke za upravljanje drugim tipom ili varijantom;

(3) postupak u kojem će član letačke posade kvalificiran za jedan tip ili varijantu biti osposobljen i kvalificiran za drugi tip ili varijantu;

(4) sve zahtjeve primjenjivoga skorašnjeg iskustva za svaki tip ili varijantu.

OPS 1.981

Upravljanje helikopterima i avionima

(a) Kada član letačke posade upravlja i helikopterima i avionima,:

(1) operator mora osigurati da je upravljanje helikopterom i avionom ograničeno na jedan tip od svakog;

(2) operator mora odrediti odgovarajuće postupke i/ili operativna ograničenja što ih je odobrilo nadležno tijelo u Operativnom priručniku.

OPS 1.985

Dokumenti o obuci
(vidi IEM OPS 1.985)

(a) Operator mora:

(1) pohraniti dokumente o svim obukama i provjerama i kvalifikaciji propisanima u OPS 1.945, 1.955, 1.965, 1.968 i 1.975 svakog člana letačke posade;

(2) omogućiti dostup dokumentima svih obuka za novi tip i periodičnih obuka i provjera na zahtjev člana letačke posade o kojem se radi.

Dodatak 1 OPS 1.940

Odmor članova letačke posade tijekom leta

(a) Člana letačke posade može zamijeniti na dužnostima za komandama tijekom leta drugi odgovarajuće kvalificirani član letačke posade.

(b) Odmor zapovjednika

(1) Zapovjednik može za vođenje leta ovlastiti:

(i) drugoga kvalificiranog zapovjednika;

(ii) za operacije samo iznad FL 200, pilota kvalificiranog kako je precizno navedeno u stavku (c).

(c) Minimalni zahtjevi za pilota koji zamjenjuje zapovjednika:

(1) važeća prometna dozvola pilota;

(2) obuka za novi tip i provjera (uključujući obuku za ovlaštenje na tipu), kao što je propisano u OPS 1.945;

(3) sve periodične obuke i provjere kao što je propisano u OPS 1.965 i OPS 1.968;

(4) stručna kvalifikacija za rute kao što je propisano u OPS 1.975.

(d) Odmor kopilota

(1) kopilota može zamijeniti:

(i) drugi odgovarajuće kvalificiran pilot;

(ii) kopilot za zamjenu u letu (Cruise Relief Co-pilot) kvalificiran kako je navedeno u stavku (e).

(e) Minimalni zahtjevi za kopilota za zamjenu u letu

(1) važeća profesionalna pilotska dozvola s ovlaštenjem za instrumentalno letenje;

(2) obuka za novi tip i provjera, uključujući obuku za ovlaštenje na tipu kao što je propisano u OPS 1.945, izuzev zahtjeva za obuku uzlijetanja i slijetanja;

(3) sve periodične obuke i provjere kao što je propisano u OPS 1.965 izuzev zahtjeva za obuku uzlijetanja i slijetanja;

(4) upravljati samo u funkciji kopilota na letu i ne ispod FL 200;

(5) skorašnje iskustvo kao što je propisano u OPS 1.970 se ne zahtijeva. Pilot je, međutim, dužan obaviti na simulatoru leta obuku obnavljanja i obuku obnavljanja u vještini letenja u razmacima koji neće prelaziti 90 dana. Obuka obnavljanja može se kombinirati s obukom propisanom u OPS 1.965;

(f) zamjena operatora panel sustavka – operator panel sustavka može zamijeniti tijekom leta član posade koji posjeduje dozvolu inženjera leta ili člana letačke posade s kvalifikacijom prihvatljivom nadležnom tijelu.

Dodatak 2 OPS 1.940

Jednopilotske operacije prema IFR ili noću

(a) Avionima spomenutim u OPS 1.940(b)(2) može upravljati samo jedan pilot prema IFR ili noću kada su zadovoljeni sljedeći zahtjevi:

(1) operator mora uvrstiti u Operativni priručnik program obuke pilota za novi tip i periodične obuke koje uključuju dodatne zahtjeve za jednopilotske operacije;

(2) osobito, postupci u pilotskoj kabini moraju obuhvatiti:

(i) upravljanje motorom i postepene u slučajevima opasnosti;

(ii) uporabu normalnih, abnormalnih i check lista u nuždi;

(iii) ATC komunikaciju;

(iv) postupke pri odlasku i prilazu;

(v) rukovanje automatskim pilotom;

(vi) uporabu pojednostavljene dokumentacije tijekom leta;

(3) periodične provjere zahtijevane u OPS 1.965 moraju se izvesti u funkciji jedinog pilota na tipu ili klasi aviona u okolini koja predstavlja operiranje.

(4) pilot mora imati najmanje 50 sati leta na određenome tipu ili klasi aviona po IFR od kojih je deset sati provedeno na mjestu zapovjednika;

(5) najmanje skorašnje iskustvo koje se zahtijeva od pilota uključenog u jedno pilotsku operaciju po IFR, noću mora biti pet IFR letova uključujući tri instrumentalna prilaza izvedena tijekom prethodnih 90 dana na tipu ili klasi aviona u funkciji jedinog pilota. Ovaj se zahtjev može zamijeniti provjerom IFR instrumentalnog prilaza na tipu ili klasi aviona.

Dodatak 1 OPS 1.945

Obuka za novi tip aviona (Operator’s Conversion Course)

(a) Prijevoznikova obuka za novi tip mora obuhvatiti:

(1) osnovnu obuku i provjeru uključujući sustave aviona, normalne, nenormalne i postupke u nuždi;

(2) obuku za rukovanje sigurnosnom i opremom u nuždi te provjeru, što mora biti završeno prije početka zrakoplovne obuke na avionu;

(3) obuku i provjeravanje na avionu i simulatoru leta;

(4) linijsko letenje (line flying) pod nadzorom i linijsku provjeru.

(b) Obuka za novi tip mora biti izvedena po redoslijedu navedenom u stavku (a).

(c) Elementi školovanja rukovođenja posadom (Crew Resource Management – CRM) moraju biti uključeni u obuku za novi tip (Conversion Course), i provođeni sa odgovarajuće kvalificiranim osobljem

(d) Kada član letačke posade nije prethodno završio obuku zračnog prijevoznika za novi tip, prijevoznik je dužan osigurati da, pored zahtjeva iz stavka (a), član letačke posade obavi opću obuku prve pomoći i, ako je primjenjivo, obuku za postupke prisilnog spuštanja aviona na vodu uz uporabu opreme u vodi.

Dodatak 1 OPS 1.965

Periodična obuka i provjera – piloti (Recurrent training and checking)

(a) Periodična obuka – periodična obuka mora obuhvatiti:

(1) program osnovne i obuke obnavljanja:

(i) program osnovne obuke i obuke obnavljanja mora uključivati:

(A) avionske sustavke;

(B) operativne postupke i zahtjeve, uključujući postupke odleđivanja i sprečavanja zaleđivanja i pilotsku onesposobljenost;

(C) izvješće o nesrećama/nezgodama i izvanrednim događajima;

(ii) znanje stečeno nakon osnovne obuke i obuke obnavljanja mora se potvrditi upitnikom ili drugim primjerenim metodama

(2) obuka na avionu /simulatoru leta (STD)

(i) program obuke na avionu STD mora biti utvrđen tako da obuhvata sve glavne greške avionskih sustavka i s njima povezanih postupaka u razdoblju prethodne tri godine;

(ii) pri izvođenju manevara bez motora na avionu, otkaz motora mora biti simuliran;

(iii) obuka na avionu/STD simulatoru leta može se kombinirati s provjerom stručnosti operatora;

(3) obuka za rukovanje opremom za spašavanje i sigurnosnom opremom

(i) obuka za rukovanje opremom za spašavanje i sigurnosnom opremom može se kombinirati s provjerom rukovanja opremom za spašavanje i sigurne opreme i mora se izvesti u avionu ili odgovarajućem alternativnom modelu za obuku;

(ii) svake godine program obuke za rukovanje opremom za spašavanje i sigurnosnom opremom mora uključiti sljedeće:

(A) stvarnu uporabu prsluka za spašavanje, gdje je potrebno;

(B) stvarnu uporabu zaštitne opreme za disanje, tamo gdje je opremljen;

(C) stvarno rukovanje sredstvima za gašenje požara;

(D) upute o lokaciji i uporabi cjelokupne opreme za spašavanje i sigurnosne opreme koja se nalazi u avionu;

(E) upute o lokaciji i uporabi svih vrsta otvora;

(F) sigurnosne postupke;

(iii) svake tri godine program obuke mora obuhvatiti sljedeće:

(A) stvarno rukovanje svim vrstama otvora;

(B) prikaz rukovanja toboganom, gdje opremljen

(C) stvarno gašenje požara uz uporabu reprezentativne opreme koja se nosi u avionu pri čemu je požar ili stvarni ili simulirani, izuzev da se pri uporabi halonskih sredstava za gašenje alternativna metoda može koristiti ako je prihvatljiva mjerodavnom tijelu;

(D) učinak dima u zatvorenom prostoru i stvarna uporaba cjelokupne relevantne opreme u okruženju sa simuliranim dimom;

(E) stvarno rukovanje pirotehničkim sredstvima, pravim ili simuliranim, gdje je opremljen;

(F) prikaz uporabe splavi za spašavanje, gdje je to potrebno;

(4) Obuka za rukovođenje posadom (Crew Resource Managment-CRM).

(i) elementi školovanja u rukovođenju posadom (CRM) moraju biti uključeni u odgovarajuće faze periodične obuke (recurrent training), i

(ii) program posebno modularnog CRM školovanje mora se uspostaviti tako da se svi važniji predmeti iz CRM školovanja moraju obaviti u roku ne većem od tri godine, sa sljedećim:

(A) ljudske greške i pouzdanost, lanac grešaka, otkrivanje i sprječavanja grešaka;

(B) kompanijska sigurnosna (safety) kultura, SOPs, organizacioni faktori;

(C) stres, upravljanje stresom, zamor i budnost

(D) dobivanje informacija i njihova obrada, svjesnost situacije, upravljanje sa radnim opterećenjem;

(E) donošenje odluka;

(F) komunikacija i koordinacija unutar i izvan pilotske kabine;

(G) vođenje i timski rad, zajedništvo;

(H) automatizacija i filozofija korištenja automatizacije (u odnosu na određeni tip)

(I) posebne razlike koje se odnose na tip;

(J) temeljno razmatranje slučaja

(K) posebna područja koja opravdavaju posebnu pozornost, koji se prepoznaju prema programu za sprječavanje nesreća i programu sigurnosti leta (vidi OPS 1.037).

(iii) Operator mora uspostaviti procedure da modernizira njegov CRM program periodične obuke. Revizija programa mora biti provedena u periodu ne dužem od 3 godine. Revizija programa mora uzeti u obzir prepoznate rezultate CRM procjene posade, informacije povezane sa programom za sprječavanje nesreća i sigurnosti leta.

(b) Periodična provjera – periodična provjera mora obuhvatiti:

(1) provjere stručnosti zračnog prijevoznika

(i) gdje je to primjenjivo, provjere stručnosti moraju obuhvatiti sljedeće manevre:

(A) prekinuto polijetanje kada je simulator leta na raspolaganju da predstavlja određeni avion, a u drugim slučajevima samo vježbe pokreta/dodira (touch drills);

(B) uzlijetanje s otkazom motora između V1 i V2, ili čim to sigurnosni razlozi dopuste;

(C) precizni instrumentalni prilaz do minimuma s jednim motorom u kvaru kod višemotornih aviona;

(D) neprecizno prilaženje do minimuma;

(E) neuspjelo instrumentalno približavanje do minimuma s jednim motorom u kvaru kod višemotornih aviona;

(F) slijetanje s jednim motorom u kvaru. Kod jednomotornih aviona zahtijeva se vježba prisilnog spuštanja.

(ii) kad se izvode otkazi motora na avionu, kvar motora mora biti simuliran.

(iii) pored provjera propisanih u stavcima (i)(A) do (F), zahtjevi iz FCL moraju biti zadovoljeni svakih 12 mjeseci i mogu se kombinirati s prijevoznikovom provjerom stručnosti;

(iv) za pilota koji upravlja samo VFR, provjere propisane u stavcima (i)(C) do (E) mogu biti izostavljene izuzev u slučaju prilaza i produženja u drugi krug letenja višemotornim avionom s jednim motorom u kvaru;

(v) provjere stručnosti zračnog prijevoznika (OPC) mora obaviti ispitivač za ovlaštenja na tipu.

(2) provjere sigurnosne i opreme u nuždi – moraju se provjeriti pojedinosti za koje se izvodi obuka sukladno stavku (a)(3);

(3) linijske provjere (line cheks)

(i) linijske provjere moraju potvrditi da se cijela linijska operacija može izvesti zadovoljavajuće, uključujući postupke prije i poslije leta i uporabu potrebne opreme kao što je određeno u Operativnom priručniku;

(ii) letočka posada mora biti procijenjena u vještini rukovođenja posadom (Crew Resource Management (CRM) skills) u suglasju sa metodologijom prihvatljivom nadležnom tijelu i prikazanom u Operativnom priručniku (OM). Svrha takve procjene je da:

(A) osigura povratnu informaciju za posadu skupnu i osobnu i služi da odredi ponovno školovanje

(B) treba koristiti da unaprijedi sustav CRM školovanja.

(iii) Samo CRM procjena nemože biti razlog za neuspješnu linijsku provjeru.

(iv) kada su pilotima dodijeljene dužnosti pilota koji leti i pilota koji ne leti oni moraju biti provjereni na objema dužnostima;

(v) linijske provjere moraju se obaviti u avionu;

(vi) linijske provjere moraju obaviti zapovjednici koje je operator imenovao i koji su prihvatljivi mjerodavnom tijelu. Osoba koja provodi linijsku provjeru, koja je opisana u JAR OPS 1.965(a)(4)(ii), mora biti školovana u CRM konceptu i procjenu u CRM uvježbanosti i mora zauzeti observersko sjedalo ako je ugrađeno. U slučaju dugo linijskog prevoza gdje se prevozi dodatna letačka posada, osoba može ispuniti funkciju pilota koji leti u krstarenju i ne smije zauzimati pilotsko sjedalo za vrijeme polijetanja, odlaska, početnog krstarenja, poniranja, prilaza i slijetanja. Njegove CRM procjene bit će temeljene na promatranjima učinjenim za vrijeme početne pripreme (initial briefing), kabinske pripreme (cabin briefing) pripreme pilotske kabine (cockpit briefing) i one faze kada zauzima observersko sjedalo.

Dodatak 2 OPS 1.965

Periodična obuka i provjera – operatori panel sustavka

(a) Periodična obuka i provjera za operatore panel sustavka moraju udovoljiti zahtjevima za pilota i svim ostalim specifičnim dodatnim dužnostima, izuzev onih stavki koje se ne odnose na operatore s panelima sustavka.

(b) Periodična obuka i provjera za operatore panel sustavka moraju, kad god je to moguće, biti sprovedene istodobno s periodičnom obukom i provjerom pilota.

(c) Linijsku provjeru mora obaviti zapovjednik koga je imenovao operator i koji je prihvatljiv nadležnom tijelu ili instruktor ili ispitivač za ovlaštenje na tipu za operatore panel sustavka.

Dodatak 1 OPS 1.968

Kvalifikacija pilota da djeluje na bilo kojem pilotskom sjedalu

(a) Zapovjednici čije dužnosti od njih zahtijevaju da djeluju na desnom sjedalu i obavljaju dužnosti kopilota te zapovjednici od kojih se zahtijeva da izvode obuku ili ispituju dužnosti s desnog sjedala moraju završiti dodatnu obuku i provjeru, kao što je određeno u Operativnom priručniku, istodobno s provjerama stručnosti što je propisano u OPS 1.965 (b). Ova dodatna obuka mora najmanje obuhvatiti sljedeće:

(1) otkaz motora tijekom uzlijetanja;

(2) prilaz i produžavanje iz neuspjelog slijetanja s jednim motorom u kvaru;

(3) slijetanje s jednim motorom u kvaru;

(b) Kada se manevri s jednim motorom u kvaru izvode na avionu, kvar motora se mora simulirati.

(c) Pri upravljanju s desnog sjedala, provjere koje su propisane u OPS za operiranje s lijevog sjedala moraju biti valjane i aktualne.

(d) Pilot koji zamjenjuje zapovjednika morat će demonstrirati, istodobno s provjerama stručnosti, propisanima u OPS 1.965 (b), izvođenje automatskih radnji (drills) i postupaka koji nisu stalni posao pilota kojeg zamjenjuje. Ako razlike između lijevog i desnog sjedala nisu značajne (npr. zbog uporabe automatskog pilota) vježba se može izvoditi s bilo kojeg sjedala.

(e) Pilot, izuzev zapovjednika, koji sjedi na lijevom sjedalu morat će demonstrirati izvođenje automatskih radnji i postupaka, istodobno s provjerama stručnosti, kako je propisano u OPS 1.965 (b), što bi u drugim uvjetima bilo u odgovornosti zapovjednika koji djeluje kao pilot koji ne leti. Ako razlike između lijevog i desnog sjedala nisu značajne (npr. zbog korištenja automatskog pilota), vježba se može izvesti s bilo kojeg sjedala.

Dodatak 1 OPS 1.978

Alternativna obuka i program kvalificiranja (Alternative Training and Qualification Programme)

(a) ATQP obuka može se primijeniti na sljedeće zahtjeve koji su povezani s obukom i kvalificiranjem

(1) OPS 1.450 i Dodatak 1 OPS 1.450 – Operacije u uvjetima smanjenje vidljivosti – osposobljavanje i kvalifikacije;

(2) OPS 1.945. – Obuka za novi tip aviona i provjera i dodatak OPS 1.945;

(3) OPS 1.950 Obuka za razlike i obuka za upoznavanje;

(4) OPS 1.955 stavak (b) – Imenovanje zapovjednika;

(5) OPS 1.965 Periodička obuka i provjera i dodaci 1 i 2 OPS 1.965;

(6) OPS 1.980 Upravljanje većim brojem tipova ili varijanata i dodatak OPS 1.980.

(b) Komponente ATQP obuke – Alternativna obuka i program kvalificiranja se sastoji od sljedećih elemenata:

(1) dokumentacija koja opisuje svrhu i zahtjeve programa;

(2) Analiza zadatka utvrđuje zadatke koji se moraju analizirati na osnovu:

(i) znanja;

(ii) zahtijevanih vještina;

(iii) obuke dodatnih vještina;

i gdje je primjenjivo

(iv) priznatih značajki ponašanja.

(3) Nastavni plan – struktura i sadržaj nastavnog plana moraju biti određeni analizom zadatka i moraju obuhvatiti ciljeve učinkovitosti, te odrediti kada i na koji način će se ti ciljevi postići. Proces razvoja nastavnog plana mora bit prihvatljiv nadležnom tijelu;

(4) Posebni program osposobljavanja za:

(i) svaki tip/klasu aviona u sklopu ATQP;

(ii) instruktore (CRI/SFI/TRI) i drugo osoblje koje daje instrukcije letačkoj posadi;

(iii) ispitivače (CRE/SFE/TRE), uključujući metode za standardizaciju instruktora i ispitivača;

(5) povrat informacija u svrhu validacije i usklađivanja nastavaknog plana, te provjera da program zadovoljava svoje ciljeve učinkovitosti;

(6) metoda za procjenu letačke posade tijekom obuke i provjere za novi tip aviona i periodičke obuke i provjere. Postupak procjene mora obuhvatiti analizu događaja kao dijela LOE procjene. Metoda procjene mora biti sukladno s primjenom zahtjeva OPS 1.965;

(7) integrirani sustav kontrole kvalitete, koji osigurava usklađenost svih procesa i procedura koji proizlaze iz zahtjeva programa;

(8) proces koji opisuje metodu koja će se koristiti u slučaju da programi praćenja i procjene ne osigurava usklađenost s utvrđenim standardima stručnosti i osposobljenosti (kvalifikacije) letačke posade;

(9) Praćenje podataka/ Program analize.

(c) Implementacija – Operator mora razviti strategiju procjene i implementacije prihvatljivu nadležnom tijelu; sljedeći zahtjevi moraju biti ispunjeni:

(1) proces implementacije mora uključiti sljedeće korake:

(i) uspostavljanje prihvatljivog stepena sigurnosti (safety case) koje dokazuje valjanost:

(A) revidiranih standarda obuke i kvalifikacije uspoređenih sa standardima postignutim prema OPS 1 zahtjevima prije uvođenja ATQP obuke.

(B) bilo koje nove metode obuke implementirane kao dijela ATQP.

Ukoliko to odobri nadležno tijelo, operator može uspostaviti ekvivalentnu (jednako valjanu) metodu, različitu od formalne metode uspostavljanja prihvatljivog stupnja sigurnosti.

(ii) provesti analizu zadataka prema zahtjevima stavka (b)(2) u cilju uspostavljanja programa ciljane obuke i s tim povezanih ciljeva obuke zračnog prijevoznika.

(iii) period operacija tijekom vremena skupljanja i analize podataka kako bi se ustanovila efikasnost uspostavljenog prihvatljivog stepena sigurnosti (safety case) ili ekvivalentne (jednakovrijedne) metode i potvrditi analizu zadatka. U ovom periodu operator će nastaviti izvoditi operacije prema zahtjevima OPS 1 prije uvođenja zahtjeva ATQP obuke. Trajanje ovog perioda bit će dogovoreno s nadležnim tijelom;

(2) Zračnom prijevozniku može se tada odobriti provođenje obuke i osposobljavanja kako je određeno prema ATQP obuci.]

Dodatak 1 OPS 1.980

Upravljanje većim brojem tipova ili varijanata

(a) Kada član letačke posade upravlja većim brojem klasa, tipova ili varijanata aviona navedenih u FCL i vezanim procedurama za klasa – jednopilotni i/ili FCL i vezanim procedurama za tip – jednopilotni, ali ne s jednim ovlaštenjem u dozvoli (single licence endorsement), operator mora biti suglasan sa sljedećim:

(1) član letačke posade ne smije upravljati na više od:

(i) tri tipa ili varijante aviona s klipnim motorom,

(ii) tri tipa ili varijante turboelisnih aviona;

(iii) jednoga tipa ili varijante turboelisnog aviona i jednog tipa ili varijante klipnog avion;

(iv) jednog tipa ili varijante turboelisnog aviona i aviona unutar posebnog razreda.

(2) OPS 1.965 za svaki tip ili varijantu kojim se upravlja izuzev ako je operator demonstrirao određene postupke i/ili operativna ograničenja koja su prihvatljiva nadležnom tijelu.

(b) Kada član letačke posade upravlja većim brojem tipova ili varijanata aviona s jednim ili više ovlaštenja u dozvoli, kao što je određeno u FCL i vezanim procedurama za tip – višepilotni avion, operator mora jamčiti:

(1) da najmanji broj dopune letačke posade određen u Operativnom priručniku bude jednak za svaki tip ili varijantu kojima treba upravljati;

(2) da član letačke posade ne upravlja s više od dva tipa ili varijanata aviona za što je potrebno posebno ovlaštenje u dozvoli;

(3) samo jednim avionom iz ovlaštenja u dozvoli može se upravljati u jednom letu (one flight duty period) osim kad operator utvrdi postupke za odgovarajuće vrijeme za pripremu;

Napomena: U slučajevima kada postoji više od jednog ovlaštenja u dozvoli, vidi stavke (c) i (d).

(c) Kada član letačke posade upravlja većim brojem tipova ili varijanata aviona navedenih u FCL i vezanim procedurama za tip – jednopilotni i tip – višepilotni, ali ne s jednim ovlaštenjem u dozvoli, operator mora biti suglasan:

(1) sa stavcima (b)(1), (b)(2) i (b)(3);

(2) sa stavkom (d).

(d) Kada član posade upravlja više nego jednim tipom ili varijantom aviona navedenim u FCL i vezanim procedurama za tip – više pilotni, ali ne u okviru jednog unesenog ovlaštenja u dozvoli, operator mora udovoljiti:

(1) stavcima (b)(1), (b)(2) i (b)(3);

(2) prije primjenjivanja privilegija dvaju ovlaštenja u dozvoli:

(i) članovi letačke posade moraju obaviti dvije uzastopne provjere stručnosti i moraju imati 500 sati na određenom mjestu u posadi u operacijama komercijalnoga zračnog prometa kod istoga zračnog prijevoznika;

(ii) u slučaju kada pilot stekne iskustvo kod zračnog prijevoznika i primjenjuje privilegije dvaju ovlaštenja u dozvoli i nakon toga bude promaknut do zapovjednika kod istoga operatora na jednome od tih tipova, najmanje potrebno iskustvo na dužnosti zapovjednika je šest mjeseci i 300 sati, pri čemu pilot mora obaviti dvije uzastopne provjere stručnosti prije nego bude ponovno sposoban za primjenjivanje dvaju ovlaštenja iz dozvole;

(3) prije početka obuke za upravljanje drugim tipom ili varijantom, članovi letačke posade moraju provesti tri mjeseca i 150 sati leta u osnovnom avionu, u kojima moraju obaviti najmanje jednu provjeru stručnosti;

(4) po završetku inicijalne linijske provjere na novom tipu, 50 sati leta ili 20 sektora mora biti ostvareno isključivo na avionima s ovlaštenjem za novi tip.

(5) OPS 1.970 za svaki tip kojim se upravlja, izuzev kad je nadležno tijelo dalo odobrenje sukladno stavku (7).

(6) razdoblje tijekom kojeg se zahtijeva iskustvo linijskoga leta na svakome tipu mora biti određeno u Operativnom priručniku;

(7) kada se traži odobrenje da bi se skratile obuka i provjera i umanjili zahtjevi skorašnjeg iskustva između tipova aviona, operator mora pokazati nadležnom tijelu koje točke nije potrebno ponavljati na svakome tipu ili varijanti zbog sličnosti;

(i) OPS 1.965(b) zahtijeva dvije provjere stručnosti operator svake godine. Kad se odobri, sukladno stavku (7), provjere stručnosti operatornaizmjenično se izvode na dva tipa. Svaka provjera stručnosti operator čini provjeru stručnosti za drugi tip ponovno valjanom. Osiguravajući da razdoblje između provjera stručnosti za produljenje ili obnavljanje ovlaštenja za tip ne prelazi ono označeno u FCL za svaki tip, zahtjevi FCL moraju biti zadovoljeni. Pored toga, relevantna i odobrena periodična obuka mora biti određena u Operativnom priručniku;

(ii) OPS 1.965(c) zahtijeva jednu linijsku provjeru svake godine. Kada se dade odobrenje, sukladno stavku (7), da se linijske provjere naizmjenično izvode na tipovima ili varijantama, svaka linijska provjera čini linijsku provjeru za drugi tip ili varijantu ponovno valjanom;

(iii) godišnja obuka i provjera za opremu za spašavanje i sigurnosnu opremu moraju zadovoljiti sve zahtjeve za svaki tip;

(8) OPS 1.965 za svaki tip ili varijantu kojom se upravlja, izuzev ako je vlast dala odobrenje sukladno stavku (7).

(e) Kada član letačke posade upravlja kombinacijom tipova ili varijanata aviona kao što je definirano u FCL i vezanim procedurama za klasa – jednopilotni i FCL i vezanim procedurama za tip – višepilotni operator mora demonstrirati da su specijalni postupci i/ili operativna ograničenja odobreni sukladno OPS 1.980 (d).

Pododjeljak O
KABINSKA POSADA

OPS 1.988

Primjenjivost – područje uporabe

Operator treba osigurati da svi članovi kabinske posade budu suglasni sa zahtjevima ovoga pododjeljka i bilo kojim drugim sigurnosnim zahtjevima primjenjivim na kabinsku posadu.

Član kabinske posade; član posade, koji nije član letačke posade, a koji u interesu sigurnosti putnika obavlja dužnosti koje mu je dodijelio operator ili zapovjednik vazduhoplova.

OPS 1.989

Prepoznatljivost

(a) Član kabinske posade je osoba kojoj je operator dodijelio dužnost preuzimanja obaveza u kabini i koja mora svojom uniformom kabinskog osoblja zračnog prijevoznika biti prepoznatljiva putnicima.

(b) Ostalo osoblje, kao što je medicinsko osoblje, zaštitarsko osoblje, osoblje koje se brine za djecu, pratnja, tehničko osoblje, prevoditelji, koje ima obaveze u kabini ne smije nositi uniforme zbog kojih ih putnici mogu zamijeniti s članovima kabinske posade, osim ukoliko udovoljavanju zahtjevima ovog odjeljka i svim ostalim primjenjivim zahtjevima OPS 1.

OPS 1.990

Broj i sastavak kabinske posade

(a) Operator ne smije letjeti avionom ako je najveći dopušteni broj putničkih sjedala veći od 19 kada prevozi jednog ili više putnika, osim kad je najmanje jedan član kabinske posade uključen u posadu u svrhu obavljanja dužnosti, kako je to određeno u Operativnom priručniku, u interesu sigurnosti putnika.

(b) Suglasno stavku (a), operator mora osigurati da najmanji broj kabinske posade bude veći:

(1) od jednog člana kabinske posade na svakih 50 ili ostatak do 50 putničkih sjedala u istoj razini putničke kabine;

(2) od broja članova kabinske posade koji aktivno sudjeluju u putničkoj kabini tijekom izvođenja evakuacije, ili za koje se pretpostavlja da će u tome sudjelovati, osim kad je najveći broj odobrenih putničkih sjedala manji od broja evakuiranih osoba za najmanje 50. Tada broj članova kabinske posade može biti smanjen za jedan za svakih 50 sjedala, pri čemu će najveći broj odobrenih putničkih sjedala biti ispod dopuštenog broja sjedala.

(c) Nadležno tijelo, pod određenim okolnostima, može zahtijevati od zračnog prijevoznika da u posadu uvrsti dodatne članove posade.

(d) U nepredviđenim okolnostima traženi najmanji broj kabinske posade može biti smanjen pod uvjetom:

(1) da je broj putnika smanjen sukladno postupcima određenim u Operativnom priručniku;

(2) da je nadležnom tijelu podnijeto izvješće po završetku leta.

(e) Operator mora osigurati da će prilikom upošljavanja onih članova kabinske posade koji su poduzetnici i/ili rade na najamnoj ili honorarnoj osnovi, zahtjevi odjeljka O budu zadovoljeni. Stoga posebnu pozornost treba posvetiti ukupnom broju tipova ili varijanata aviona u kojima član kabinske posade može letjeti u komercijalnom zračnom prijevozu, što mora biti sukladno zahtjevima u OPS 1.1030, uključujući i kad njihovu uslugu traži drugi operator.

OPS 1.995

Minimalni zahtjevi

Operator mora osigurati da svaki član kabinske posade:

a) je star najmanje 18 godina:

b) je uspješno prošao liječnički pregled ili provjeru na redovitom pregledu koju traži nadležno tijelo da ga proglasi zdravstveno sposobnim za obavljanje njegovih dužnosti.

c) je uspješno završio početno školovanje sukladno sa OPS 1.1005 i posjeduje svjedodžbu školovanja vezanog uz sigurnost.

d) je završio prikladno školovanje za konverziju i/ili razliku koje pokriva najmanje stavke navedene u OPS 1.1010.

e) će proći kroz periodično školovanje sukladno sa odredbama OPS 1.1015

f) je sposoban obavljati svoje dužnosti prema postupcima navedenim u Operativnom priručniku.

OPS 1.1000

Voditelji kabinske posade

(a) Operator mora imenovati jednog voditelja kabinske posade kada je broj članova kabinske posade veći od jedan. U slučaju kada se zahtjeva samo jedan član kabinske posade, a operator odredi veći broj, prijevoznik mora imenovati jednog člana kabinske posade koji će biti odgovoran zapovjedniku aviona.

(b) Voditelj kabinske posade mora biti odgovoran zapovjedniku aviona za izvršavanje i koordinaciju normalnih i izvanrednih postupaka navedenim u Operativnom priručniku. Tijekom turbulencije, u odsustvu bilo kakvih instrukcija od strane letačke posade, voditelj kabinske posade mora biti ovlašten za obustavu svih dužnosti koje nisu vezane za sigurnost i izvijestiti letačku posadu o jačini turbulencije i potrebi uključivanja znaka obaveznog vezanja. U slučaju turbulencije, kabinska posade mora osigurati putničku kabinu i druga primjenljiva područja.

(c) Sukladno zahtjevu u OPS 1.990, kada je broj kabinske posade veći od jedan, operator će za voditelja kabinske posade imenovati osobu koja ima minimalno jednu godinu iskustva rada kao član kabinske posade i koja je završila odgovarajuću obuku koja pokriva minimalno sljedeće:

(1) Pretpoletne upute:

(i) djelovati kao posada

(ii) određivanje pozicije i odgovornosti kabinskog osoblja

(iii) okolnosti pojedinog leta, uključujući tip aviona, opremu, područje i tip operacije, i kategorije putnika posebnom pažnjom prema bespomoćnima, djeci i slučajevima s nosilima, i

(2) Suradnja sa posadom:

(i) disciplina, odgovornosti i lanac zapovijedanja

(ii) važnost koordinacije i komunikacije

(iii) nesposobnost pilota, i

(3) Pregled operatorovih zahtjeva i legalnih zahtjeva:

(i) sigurnosne upute putniku, sigurnosne kartice,

(ii) osiguravanje kuhinje

(iii) slaganje kabinske prtljage

(iv) elektronička oprema

(v) procedure kada se puni gorivo sa putnicima u avionu,

(vi) turbulencije,

(vii) dokumentacija, i

(4) Ljudski faktori i upravljanje kapacitetom posade, i

(5) Prijava nezgoda i incidenata, i

(6) Ograničenja vremena leta i službe i potrebe odmora.

(d) Operator mora utvrditi postupke za izbor zamjenika, najprimjerenije kvalificiranog, koji će obavljati dužnosti voditelja kabinske posade u slučaju da je imenovani voditelj spriječen obavljati te dužnosti. Takve postupke mora odobriti nadležno tijelo uzimajući u obzir i radno iskustvo tog člana kabinske posade.

(e) CRM obuka: Operator mora osigurati da su svi relevantni elementi sadržani u Dodatku 2 OPS 1.1005/1.1010/1.1015 tablica 1, stupac (a) budu uključeni u obuku i pokriveni do zahtijevanog nivoa definiranog u stupcu (f),osposobljavanje za voditelja kabinske posade.

OPS 1.1002

Dužnosti jedinog člana kabinske posade

(a) Operator mora osigurati da svaki član kabinske posade koji nema prethodno usporedivo iskustvo, mora završiti sljedeću obuku prije preuzimanja dužnosti jedinog člana kabinske posade u avionu:

(1) dodatna obuka uz onu obaveznu prema OPS 1.1005 i OPS 1.1010 mora imati posebni naglasak na dužnosti jedinog člana kabinske posade u avionu i mora obuhvatiti sljedeće:

(i) odgovornosti prema zapovjedniku aviona za osiguranje sigurnosti u kabini i izvođenje procedura u slučaju opasnosti definiranih u Operativnom priručniku,

(ii) važnost koordinacije i komunikacije s letočkom posadom, postepene s putnicima neprihvatljivog ponašanja,

(iii) upoznavanje s pravnim zahtjevima i zahtjevima zračnog prijevoznika,

(iv) dokumentaciju,

(v) izvješćivanje o nesrećama i nezgodama,

(vi) ograničenje u svezi s radnim vremenom i vremenom leta.

(2) Letovi za upoznavanje od najmanje 20 sati i 15 sektora. Letovi za upoznavanje se moraju obavljati pod nadzorom člana kabinske posade s odgovarajućim iskustvom na tipu avionu kojim će se operirati.

(b) Operator mora jamčiti da će prije nego što članu kabinske posade dodjeli dužnosti jedinog člana kabinske posade u avionu, taj član kabinske posade biti osposobljen za izvršavanje obaveza sukladno s procedurama definiranim u Operativnom priručniku. Prikladnost za izvršavanje dužnosti jedinog člana kabinske posade u avionu će se procijeniti prema kriterijima za selekciju, zapošljavanje, osposobljavanje i ocjenjivanje stručnosti kabinske posade.

OPS 1.1005

Početna obuka iz sigurnosti
(vidi dodatak 1 OPS 1.1005 i dodatak 3 OPS 1.1005 /1.1010/1.1015)

(a) Operator mora osigurati da svaki član kabinske posade, prije provođenja obuke konverzije, uspješno završi početnu obuku iz sigurnosti koji pokriva najmanje stavke navedene u dodatku 1 OPS 1.1005.

(b) Tečajeve obuke će, po ocjeni nadležnog tijela, i predmet njegovog odobrenja, provoditi:

ili

(1) operator

– direktno, ili

– indirektno preko organizacije za obuku koja djeluje u ime operatora; ili

(2) od odobrene organizacije za obuku

(c) Program i struktura početnih tečaja obuke treba biti sukladno sa primjenjivim zahtjevima i predmet prethodnog odobrenja nadležnog tijela.

(d) Po ocjeni nadležnog tijela, nadležno tijelo, operator ili odobrena organizacija za obuku koja provodi obuku, izdaje potvrdu o završenoj obuci iz sigurnosti članu kabinske posade nakon što on/ona završi početnu obuku iz sigurnosti i uspješno položi provjeru navedenu u OPS 1.1025.

(e) Gdje je nadležno tijelo odobrilo operatora ili odobrenu organizaciju za obuku da izdaje potvrdu o obuci iz sigurnosti članu kabinske posade, na takvoj potvrdi treba jasno navesti napomenu da su odobreni od nadležnog tijela.

OPS 1.1010

Obuka za novi tip aviona i razlike
(vidi dodatak 1 OPS 1.1010 i dodatak 3 OPS 1.1005 /1.1010/1.1015)

(a) Operator mora osigurati da svaki član kabinske posade završi odgovarajuću obuku, kao što je navedeno u Operativnom priručniku, prije preuzimanja dodijeljenih dužnosti, kako slijedi:

(1) obuka za novi tip aviona – mora biti završena prije:

(i) nego što operator imenuje osobu za člana kabinske posade;

(ii) nego je imenuje za člana kabinske posade na novom tipu aviona;

(2) obuka za razlike – mora biti završena prije:

(i) imenovanja za člana kabinske posade na drugoj varijanti aviona od one na kojoj trenutačno leti;

(ii) imenovanja za člana kabinske posade na tipu aviona s različitom sigurnosnom opremom, drugačije smještenom ili promjenom normalnih i postupaka u nuždi na tipu ili varijanti aviona na kojem trenutačno leti.

(b) Operator mora odrediti opseg obuke za novi tip aviona ili razlike uzimajući u obzir prijašnju osposobljenost člana kabinske posade koja je zabilježena u dokumentima o obuci toga člana, kao što je navedeno u OPS 1.1035.

(c) Ne dovodeći u pitanje OPS 1.995 (c), odnosni dijelovi od oba, početne obuke (OPS 1.1005) i obuke za novi tip aviona i razlike (OPS 1.1010), mogu se kombinirati.

(d) Operator mora osigurati:

(1) da obuka za novi tip aviona bude izvedena konstruktivno i stvarno, sukladno dodatku OPS 1.1010;

(2) da obuka za razlike bude izvedena konstruktivno;

(3) da obuka za novi tip aviona, i ako je potrebno obuka za razlike, obuhvata uporabu cjelokupne sigurnosne opreme i svih normalnih i izvanrednih postupaka primjenjivih na tip ili varijantu aviona, na reprezentativnom uređaju za obuku ili na pravom avionu.

(e) Operator mora jamčiti da će svaki članak kabinske posade završiti CRM obuku (Operator’s CRM) i CRM obuku vezanu za tip aviona (Airplane Type Specific CRM),sukladno s zahtjevima dodatka 1 OPS 1.1010 (j), prije nego što članu kabinske posade prvi put dodjeli dužnosti. Kabinsko osoblje koji već obavlja dužnosti kabinske posade zračnog prijevoznika, a koje prije toga nije završilo CRM obuku, mora završiti ovu obuku prije sljedeće planirane periodične obuke i provjere sukladno s dodatkom 1 OPS 1.1010 (j), uključujući i CRM obuku vezanu za tip aviona, ukoliko se zahtjeva.

OPS 1.1012

Letovi za upoznavanje

Operator mora osigurati da po završetku obuke za novi tip aviona svaki član kabinske posade ostvari letove upoznavanja s avionom prije nego počne letjeti kao jedan od minimalnog broja članova kabinske posade određenog u OPS 1.990.

OPS 1.1015

Periodična obuka
(vidi Dodatak 1 OPS 1.1015 i Dodatak 3 OPS 1.1005/1.1010/1.1015)

(a) Operator mora osigurati da svaki član kabinske posade obavi periodičnu obuku, koja obuhvata aktivnosti dodijeljene svakome član kabinske posade u normalnim i izvanrednim postupcima i vještinama koje su značajne za tip ili varijantu aviona na kojima lete, sukladno dodatku 1 OPS 1.1015.

(b) Operator mora osigurati da program periodične obuke i provjeravanja, odobren od nadležnog tijela, obuhvata teorijski i praktični dio obuke, zajedno s pojedinačnom praksom, kao što je navedeno u dodatku 1 OPS 1.1015.

(c) Vrijeme valjanosti periodične obuke zajedno s provjeravanjem prema OPS 1.1025 bit će 12 kalendarskih mjeseci od mjeseca izdavanja. Ako se izdaje u posljednja tri mjeseca valjanosti prethodnog provjeravanja, vrijeme valjanosti će se produžiti od datuma izdavanja do isteka 12 kalendarskih mjeseci po isteku prethodnog provjeravanja.

OPS 1.1020

Obuka obnavljanja
(vidi Dodatak 1 OPS 1.1020)

(a) Operator mora osigurati da svaki član kabinske posade koji nije uopće letio više od šest mjeseci, a još mu nije isteklo vrijeme valjanosti prethodne provjere, kako je propisano u OPS 1.1025(b)(3), obavi obuku obnavljanja, što je određeno u Operativnom priručniku i propisano u dodatku 1 OPS 1.1020.

(b) Ako je član kabinske posade letio, ali ne u posljednjih šest mjeseci, na tipu na kojem treba letjeti, kako je određeno u OPS 1.990(b), operator mora osigurati da prije obavljanja tih dužnosti na tome tipu, mora:

(1) završiti obuku obnavljanja na tom tipu aviona; ili

(2) letjeti dva leta za ponovno upoznavanje, kao što je određeno u AMC OPS 1.1012, stavak 3.

OPS 1.1025

Provjere

(a) Operator mora osigurati da svaki član kabinske posade tijekom obuke ili po završetku obuke zahtijevane u OPS 1.1005, 1.1010 i 1.1015 i 1.1020, obavi provjeru koja obuhvata obuku neophodnu za potvrđivanje njegove stručnosti (u normalnim i izvanrednim situacijama). Provjeru mora obaviti osoblje koje je prihvatilo nadležno tijelo.

(b) Operator mora osigurati da svaki član kabinske posade obavi provjeru po sljedećim kriterijima:

(1) početna obuka – točke navedene u dodatku 1 u OPS 1.1005;

(2) obuka za novi tip aviona i razlike – točke navedene u dodatku 1 u OPS 1.1010;

(3) periodična obuka – točke navedene u dodatku 1 u OPS 1.1015.

(4) obuka za obnovu. – točke navedene u dodatku 1 u OPS 1.1020.

OPS 1.1030

Letenje na više od jednog tipa ili varijante aviona

(a) Operator mora osigurati da svaki član kabinske posade ne leti na više od tri tipa aviona, iznimno, da uz odobrenje nadležnog tijela član kabinske posade može letjeti na četiri tipa aviona pod uvjetom da su sigurnosna oprema i postupci u izvanrednim slučajevima slični u najmanje dva tipa:

(1) netipične posebne normalne i procedure u slučaju opasnosti su iste; i

(2) Sigurnosna oprema i posebne za tip normalne i procedure u opasnosti su slične.

(b) Za potrebe podstavka (a), varijante jednog aviona smatraju se različitima ako nisu slične svaki od sljedećih područja:

(1) u operacijama napuštanja aviona u slučaju nužde,

(2) u smještaju i tipu prijenosne sigurnosne opreme,

(3) za tip u posebnim postupcima u slučaju nužde.

OPS 1.1035

Dokumentacija o obuci

(a) Operator je dužan:

(1) voditi dokumentaciju o svim obukama i provjerama zahtijevanim u OPS 1.1005, 1.1010, 1.1015, 1.1020 i 1.1025;

(2) Čuvati kopije uvjerenja obuke o sigurnosti;

(3) čuvati aktualnu dokumentaciju obuke i liječničkih pregleda ili nalaza, prikazujući u slučaju dokumentacije obuke, datume i sadržaj obuke za novi tip, razlike i primljene periodične obuke;

(4) učiniti dostupnim dokumente o svim osnovnim i obukama za novi tip i razlike te o provjeravanju, kada to zahtjeva član kabinske posade na kojega se dokumenti odnose.

Dodatak 1. OPS 1.1005

Osnovna obuka

Stavke koje moraju biti pokrivene kao minimum tečaja početne obuke za sigurnost sukladno sa OPS 1.1005 su:

(a) Obuka u svezi s dimom i požarom – operator mora osigurati da obuka u svezi s dimom i požarom obuhvata:

(1) naglašavanje odgovornosti kabinske posade da djeluje brzo u nuždi, pri pojavi dima i požara, i poglavito naglašavanje važnosti otkrivanja pravog uzroka požara;

(2) značenje prisilnog obavješćivanja letačke posade kao i poduzimanje određenih mjera neophodnih za koordinaciju i pomoć, kada je dim ili požar otkriven;

(3) neophodnost učestalog provjeravanja potencijalnih rizičnih lokacija za pojavu požara, uključujući toalet i dimne detektore;

(4) klasifikaciju požara, odgovarajućih tipova sredstava za gašenje i odgovarajućih postupaka za određene požarne situacije, tehniku primjene sredstava za gašenje, posljedice neispravne uporabe i uporabe u ograničenom prostoru;

(5) opće postupke zemaljskih službi u prisilnim slučajevima koji se izvode na aerodromima.

(b) Obuka za preživljavanje u vodi

Operator mora osigurati da obuka za preživljavanje u vodi uključuje djelovanje i uporabu osobne plivačke opreme u vodi za svakog članka kabinske posade. Prije prvog leta avionom, opremljenim splavima za spašavanje ili sličnom opremom, obuka za uporabu te opreme mora biti provedena kao i samo djelovanje u vodi.

(c) Obuka za preživljavanje

Operator mora osigurati da obuka za preživljavanje bude primjerena područjima djelovanja (npr. polarno područje, pustinja, džungla ili more).

(d) Medicinska razmatranja i prva pomoć – operator mora osigurati da obuka medicinske i prve pomoći obuhvata:

(1) upute za medicinske aspekte i prvu pomoć, pribor za prvu pomoć, pribor za hitnu liječničku pomoć, njihov sadržaj i opremu za hitnu liječničku pomoć

(2) prvu pomoć povezanu s obukom preživljavanja i odgovarajućoj higijeni;

(3) psihološke učinke letenja s osobitim naglaskom na hipoksiju

(e) Postepene s putnicima – operator mora osigurati da obuka za ophođenje s putnicima uključuje sljedeće:

(1) upute za prepoznavanje i postepene s putnicima koji su zatrovani alkoholom ili pod utjecajem droga ili su agresivni;

(2) metode motiviranja putnika i kontroliranja ljudi neophodnih za izvođenje evakuacije iz aviona;

(3) propise koji se odnose na sigurni smještaj kabinske prtljage (uključujući i dijelove za servisiranje kabine) i na rizik da ona postane opasnost za putnike u kabini ili da smeta ili oštećuje sigurnosnu opremu ili izlaze aviona;

(4) značenje pravilnog rasporeda sjedala sukladno masi i ravnoteži aviona. Osobita pozornost mora se posvetiti smještaju tjelesno invalidnih putnika i potrebi smještaja sposobnih putnika pri izlazima koji nisu nadgledani;

(5) dužnosti koje treba obaviti u slučaju turbulencije, uključujući osiguravanje kabine;

(6) mjere koje treba poduzeti kada se žive životinje prevoze u kabini;

(7) obuku za opasnu robu kao što je propisano u odjeljku R;

(8) sigurnosne postupke, uključujući odredbe odjeljka S.

(f) Komunikacija

Operator mora osigurati da se tijekom obuke istakne značenje učinkovite komunikacije između kabinske i letačke posade uključujući tehnike, obični jezik i terminologiju.

(g) Disciplina i odgovornost – operator mora osigurati da svaki član kabinske posade obavi obuku:

(1) o značenju obavljanja dužnosti kabinske posade sukladno Operativnom priručniku;

(2) o stalnoj sposobnosti i osposobljenosti za djelovanje kao član kabinske posade s posebnim naglaskom na let i ograničenje radnog vremena te ostale zahtjeve;

(3) o poznavanju propisa letenja koji se odnose na kabinsku posadu i ulogu ovlaštenih tijela;

(4) o općem poznavanju značajne zrakoplovne terminologije, teorije leta, raspodjele putnika, meteorologije i područja letenja;

(5) o pretpoletnom brifingu kabinske posade i davanju neophodnih informacija o sigurnosti s osvrtom na njihove posebne dužnosti;

(6) o važnosti osiguravanja značajnih aktualnih dokumenata i priručnika s dodacima koje daje operator;

(7) važnosti određivanja kad članovi kabinske posade imaju ovlaštenje i odgovornost da iniciraju evakuaciju i druge prisilne postupke;

(8) važnosti sigurnosnih dužnosti i odgovornosti kao i potreba da se djeluje brzo i učinkovito u prinudnim slučajevima;

(9) svjesnost posljedica kontaminacije površine i potrebe da se obavijesti letačka posada o istoj.

(h) Rukovođenje posadom

(1) Početna CRM obuka:

(i) Operator mora jamčiti da je član kabinske posade završio uvodnu CRM obuku, prije nego što mu prvi put dodjeli dužnosti člana kabinske posade. Kabinsko osoblje koji već obavlja dužnosti kabinske posade u komercijalnom zračnom prevozu, a koje prije toga nije završilo početnu obuku, mora završiti početnu CRM obuku prije sljedeće planirane periodične obuke i/ili provjere.

(ii) Elementi obuke iz Dodatka 2 OPS 1.1005/1.1010/1/1.1015 tablica 1, stupac (a) moraju biti pokriveni do zahtijevanog nivoa definiranog u stupcu (b),uvodna CRM obuka.

(iii) Najmanje jedan CRM instruktor kabinske posade mora voditi početnu CRM obuka.

Dodatak 1 OPS 1.1010

Obuka za novi tip i razlike

(a) Opće:

Operator mora osigurati:

(1) da obuku za novi tip i razlike vodi primjereno kvalificirana osoba;

(2) da se obuka za novi tip i razlike provedu tako, da se uzimanjem s njihovih mjesta i uporabom cjelokupne sigurnosne opreme i opreme za preživljavanje, na određenom mjestu u avionu obave postupci za normalne i izvanredne slučajeve za varijantu i konfiguraciju aviona kojim se upravlja.

(b) Obuka u svezi s dimom i požarom – operator mora osigurati;

(1) da svaki član kabinske posade obavi realističnu i praktičnu obuku za uporabu cijele požarne opreme uključujući zaštitno odijelo čiji se primjerak nalazi u avionu. Obuka mora obuhvatiti:

(i) osposobljavanje svakog član kabinske posade za gašenje požara karakterističnog u avionu, s tim da se u slučaju halonskih aparata za gašenje neko drugo sredstvo za gašenje može upotrijebiti;

(ii) djelovanje i uporabu zaštitne opreme za disanje svakog član kabinske posade u zatvorenom prostoru sa simuliranim dimljenjem;

(c) Upravljanje vratima i izlazima – operator mora osigurati:

(1) da svaki član kabinske posade rukuje i doista otvara sve normalne i prinudne izlaze za evakuaciju putnika na avionu ili uređaju za obuku; i

(2) da bude prikazana uporaba svih drugih izlaza kao i prozora putničke kabine.

(d) Obuka za evakuaciju toboganom – operator mora osigurati:

(1) da se svaki član kabinske posade spusti niz evakuacijski tobogan s visine koja odgovara visini glavnog poda aviona;

(2) da tobogan bude pričvršćen na avion ili uređaj za obuku.

(3) dodatno spuštanje kada se član kabinske posade osposobljava za tip aviona čija se visina izlaza sa glavnog poda značajno razlikuje od tipa aviona na kojem prije operirao.

(e) Postupci pri evakuaciji i drugim slučajevima nužde – operator mora osigurati:

(1) da obuka za evakuaciju u slučaju nužde obuhvata prepoznavanje planiranih ili neplaniranih evakuacija na tlu ili u vodi. Obuka mora uključiti prepoznavanje kada su izlazi neuporabljivi ili kada je oprema za evakuaciju neuporabljiva;

(2) da svaki član kabinske posade bude osposobljen suočiti se:

(i) s požarom tijekom leta, poglavito naglašavajući otkrivanje pravog uzroka požara;

(ii) sa snažnom zračnom turbulencijom;

(iii) s iznenadnom dekompresijom, uključujući uporabu nosive opreme za kisik, svakog član kabinske posade;

(iv) s drugim slučajevima nužde tijekom leta.

(f) Kontrola mnoštva ljudi (Crowd control)

Operator mora osigurati da obuka sadržava praktične aspekte nadzora mnoštva u različitim izvanrednim slučajevima, primjenjivim na tip aviona.

(g) Onesposobljenost pilota.

Operator mora osigurati da je svaki član kabinske posade, izuzev kad je minimalni broj članova letačke posade veći od dva, osposobljen pružiti pomoć ako bi pilot bio onesposobljen obavljati svoje dužnosti i treba koristiti mehanizam sjedala i pojaseva. Obuka mora uključiti praktičnu demonstraciju uporabe pilotske opreme s kisikom i uporabe pilotskih lista provjere, gdje se to traži u standardnom operativnom postupku zračnog prijevoznika.

(h) Sigurnosna oprema

Operator mora osigurati da svaki član kabinske posade obavi realističnu obuku u svezi s mjestom gdje se nalazi sigurnosna oprema, te s njenom uporabom uključujući:

(1) tobogan, a kada nije ugrađen automatski, uporabu svih pripadajućih traka za aktiviranje;

(2) splavi za spašavanje i tobogane, uključujući i opremu koja je pridodana splavi i/ili se nalazi unutar splavi;

(3) pojaseve za spašavanje, dječje pojaseve za spašavanje i plivajuće jastuke;

(4) sustav za kisik;

(5) kisik iz prve pomoći;

(6) sredstva za gašenje požara;

(7) požarnu sjekiru ili željeznu polugu;

(8) svjetla za slučajeve nužde uključujući baklje;

(9) opremu za komunikaciju uključujući megafon;

(10) paketi za preživljavanje uključujući njihov sadržaj;

(11) pirotehnička sredstva (prava ili sredstava za obuku);

(12) pribor za prvu pomoć, njihov sadržaj i medicinsku opremu za izvanredne slučajeve;

(13) drugu sigurnosnu opremu iz kabine ili sustavke u kabini.

(i) upute putnicima / Sigurnosne demonstracije – operator mora osigurati da se provede obuka u svrhu pripreme putnika u normalnim i izvanrednim slučajevima sukladno OPS 1.285.

(j) Kada početni medicinski aspekti i obuka prve pomoći nije uključivala izbjegavanje zaraznih bolesti, posebno u tropskoj i suptropskoj klimi, takva obuka treba biti provedena ako je mreža ruta produžena ili promijenjena pa obuhvata takva područja.

k) Rukovođenje posadom (Crew Resource Management).Operator mora jamčiti da će:

(1) svaki član kabinske posade završiti CRM obuku koja pokriva elemente obuke iz Dodatka 2 OPS 1.1005/1.1010/1.1015 tablica 1, stupac (a) do zahtijevanog nivoa definiranog u stupcu (c), prije daljnje CRM obuke vezane za tip aviona (Aeroplane Type Specific CRM)i/ili, periodične CRM obuke.

(2) u slučaju kada član letačke posade radi obuku za novi tip aviona, elementi obuke iz Dodatka 2 OPS 1.1005/1.1010/1.1015 tablica 1, stupac (a) biti uključeni do zahtijevanog nivoa definiranog u stupcu (d), CRM obuka vezana za tip aviona.

(3) CRM obuku i CRM obuku vezanu za tip aviona voditi najmanje jedan CRM instruktor kabinske posade.

Dodatak 1 OPS 1.1015

Periodična obuka

(a) Operator mora osigurati da periodičnu obuku izvode primjereno kvalificirane osobe.

(b) Operator mora osigurati da svakih 12 kalendarskih mjeseci program praktične obuke uključuje:

(1) prisilne postupke uključujući onesposobljenost pilota;

(2) evakuacijske postupke, uključujući tehnike nadzora mnoštva ljudi;

(3) praktične vježbe svakoga člana kabinske posade za otvaranje normalnih i izlaza za slučaj nužde za putničku evakuaciju;

(4) smještaj i rukovanje opremom u slučajevima nužde, uključujući sustavke za kisik, kao i djelovanje svakoga člana kabinske posade s pojasom za spašavanje, s nosivim kisikom i zaštitnom opremom za disanje (protective breathing equipment – PBE);

(5) Medicinske aspekte i prvu pomoć, pribor za prvu pomoć, pribor za hitnu liječničku pomoć, njihov sadržaj i opremu za hitnu liječničku pomoć;

(6) smještaj predmeta u kabini;

(7) sigurnosne postupke;

(8) pregled nezgoda i nesreća;

(9) svjesnost posljedica kontaminacije površine i potrebe da se obavijesti letočka posada o istoj;

(10) rukovođenje posadom (Crew Resource Management). Operator mora jamčiti da CRM obuka udovoljava sljedećem:

(i) Elementi obuke iz Dodatka 2 OPS 1.1005/1.1010/1/1.1015 tablica 1, stupac (a) moraju se obraditi u ciklusu od 3 godine do zahtijevanog nivoa definiranog u stupcu (e),godišnja periodična CRM obuka (Annual Reccurent CRM Training).

(ii) Definiranje i implementiranje ovog programa obuke (syllabus) mora biti vođeno od strane CRM instruktor kabinske posade.

(iii) U slučaju kada se CRM obuka obavlja u okviru samostalnog modula, najmanje jedan CRM instruktor kabinske posade mora biti uključen u obuku.]

(c) Operator mora osigurati da svake tri godine periodična obuka također uključuje:

(1) uporabu i stvarno otvaranje svih normalnih i izlaza u slučaju nužde za putničku evakuaciju na avionu ili uređaju za obuku;

(2) prikaz djelovanja svih drugih izlaza uključujući prozore letačke kabine;

(3) da svaki član kabinske posade obavi realističnu i praktičnu obuku za uporabu cjelokupne protupožarne opreme, uključujući zaštitno odijelo, čiji se primjerak nalazi u avionu. Obuka mora obuhvatiti:

(i) da svaki član kabinske posade obavi gašenje požara tipičnog za požar u avionu, a u slučaju halonskih sredstava za gašenje mogu se upotrijebiti druga sredstva za gašenje požara;

(ii) djelovanje i uporabu zaštitne opreme za disanje za svakog člana kabinske posade u zatvorenom i zadimljenom prostoru;

(4) uporabu pirotehničkih sredstava (pravih ili sredstava za obuku);

(5) demonstraciju uporabe splavi za spašavanje, ili splav-tobogana, učvršćenih na avione.

(6) U slučaju kada minimalnu letačku posadu čine dva člana ili manje, operator mora osigurati da svaki član kabinske posade bude osposobljen za postupke za slučaj onesposobljenosti letačke posade i mora znati rukovati mehanizmom sustavka vezivanja i pilotskog sjedala. Obuka korištenja sustavka za opskrbu kisikom članakova letačke posade i upotrebe check-lista članakova letačke posade, kada se zahtjeva prema SOP-u zračnog prijevoznika, mora se obaviti kroz praktičnu demonstraciju.

(d) Operator mora osigurati da svi odgovarajući zahtjevi OPS budu uključeni u obuku članova kabinske posade.

Dodatak 1 OPS 1.1020

Obuka obnavljanja

Operator mora osigurati da obuku obnavljanja izvode prikladno kvalificirane osobe, za svakog člana kabinske posade, i da ona uključuje najmanje:

(1) prisilne postupke, uključujući onesposobljenost pilota;

(2) evakuacijske postupke, uključujući tehnike nadzora mnoštva ljudi;

(3) upravljanje i stvarno otvaranje svih normalnih i prisilnih izlaza za putničku evakuaciju u avionu ili na uređaju za obuku;

(4) demonstraciju djelovanja svih drugih izlaza uključujući prozore putničke kabine;

(5) smještaj i rukovanje opremom u izvanrednim slučajevima uključujući sustavke za kisik, kao i djelovanje svakoga člana kabinske posade u pojasu za spašavanje, s prenosivim kisikom i zaštitnom opremom za disanje;

Dodatak 2 OPS 1.1005/1010/1.1015

Obuka

1. Program (syllabi) CRM obuke, zajedno s CRM metodologijom i terminologijom, mora biti uključen u Operativni priručnik.

2. Tablica 1 definira elemente CRM–a koji moraju biti uključeni u svaki tip obuke.

Tablica 1.: CRM OBUKA

	CRM obuka:Elementi obuke

(a)
	Početna CRM obuka

(b)
	CRM obuka

(c)
	CRM obuka vezana za tip aviona

(d)
	Godišnja periodična CRM obuka

(e)
	Obuka voditelja kabinske posade

(f)

	Opći principi

	Ljudski faktori u zrakoplovstvu

Opće instrukcije glede CRM principa i svrha
	Detaljno
	Ne zahtjeva se
	Ne zahtjeva se
	Ne zahtjeva se
	Pregled

	Performanse i ograničenja čovjeka
	
	
	
	
	

	Iz perspektive pojedinačnog člana kabinske posade

	Osobine ličnosti, ljudske pogreške stavkovi i ponašanje, samoprocjena
	Detaljno
	Ne zahtjeva se
	Ne zahtjeva se
	Pregled

(svake 3 godine)
	Ne zahtjeva se

	Stres i upravljanje stresom
	
	
	
	
	

	Umor i oprez
	
	
	
	
	

	Sigurnost
	
	
	
	
	

	Svjesnost situacije, prikupljanje i obrada informacija
	
	
	
	
	

	Iz perspektive cijele posade aviona

	Otkrivanje i sprječavanje pogrešaka
	Ne zahtjeva se
	Detaljno
	Vezano za tip(ove)
	Pregled

(svake 3 godine)
	Dodatna obuka (vezano za dužnosti voditelja kabinske posade)

	Zajednička svjesnost situacije, prikupljanje i obrada informacija
	
	
	
	
	

	Upravljanje radnim opterećenjem
	
	
	
	
	

	Efektivna komunikacija i koordinacija između svih članova posade, uključujući letačku posadu, kao i neiskusne članove kabinske posade, kulturne razlike
	Ne zahtjeva se
	Detaljno
	Vezano za tip(ove)
	Pregled

(svake 3 godine)
	Dodatna obuka (vezano za dužnosti voditelja kabinske posade)

	Vođenje, suradnja, sinergija, donošenje i provođenje odluka 
	
	
	
	
	

	Pojedinačne i grupne odgovornosti, donošenje i provođenje odluka
	
	
	
	
	

	Identificiranje i upravljanje ljudskih faktora putnika: kontrola grupe, stres putnika, rješavanje konflikata, medicinski faktori
	
	
	
	
	

	Posebnosti vezane za tipove aviona (uski/široki trup, jedna/više paluba), sastavak letačke i kabinske posade, broj putnika
	
	Ne zahtjeva se
	Detaljno
	
	


	Elementi obuke

(a)
	Početna CRM obuka

(b)
	CRM obuka

(c)
	CRM obuka vezana za tip aviona

(d)
	Godišnja periodična CRM obuka

(e)
	Obuka voditelja kabinske posade

(f)

	Iz perspektive zračnog prijevoznika i organizacije

	Kompanijska kultura glede sigurnosti, SOPs, organizacijski faktori, faktori vezani za tip operacija
	Ne zahtjeva se
	Detaljno
	Vezano za tip(ove)
	Pregled

(svake 3 godine)
	Dodatna obuka (vezano za dužnosti voditelja kabinske posade)

	Efektivna komunikacija i koordinacija s drugim operativnim osobljem i uslugama na zemlji
	
	
	
	
	

	Sudjelovanje u izvješćivanju o nezgodama i nesrećama vezanim za sigurnost kabine
	
	
	
	
	

	Analiza slučajeva (vidi napomenu)
	
	Zahtjeva se
	
	Zahtjeva se
	


Napomena: U stupcu (d), ukoliko relevantni slučajevi vezani za tip aviona nisu dostupni za analizu, u obzir će se uzeti analize slučajeva relevantne za opseg i vrstu operacija.

Dodatak 3 OPS 1.1005/1.1010/1.1015

Medicinski aspekt i obuka prve pomoći

(a) Medicinski aspekt i obuka prve pomoći trebaju uključiti sljedeće teme:

(1) Psihologiju leta uključujući potrebu za kisikom i hipoksiju;

(2) Medicinska hitna pomoć u zrakoplovstvu uključujući:

i. Astmu

ii. Gušenje

iii. Srčani udar

iv. Stres i alergijske reakcije

v. Šok

vi. Moždani udar

vii. Epilepsiju

viii. Dijabetes

ix. Zračnu bolest

x. Hiperventilaciju

xi Gastro-intestinalna smetnja; i

xii. Hitan porod;

(3) Praktična kardio-pulmonalna reanimacija svakog člana kabinske posade uzimajući u obzir avionsko okruženje i koristeći posebnu konstruiranu lutku;

(4) Osnovna obuka prve pomoći i preživljavanja uključujući brigu o:

i. Nesvjestici

ii. Opeklinama

iii. Ranama; i

iv. Frakturama i ozljedama mekog tkiva;

(5) Zdravlje i higijena na putu uključujući:

i. Rizik kontakta sa zaraznim bolestima posebno kada se operira u tropskom i suptropskom području. Prijava zaraznih bolesti, zaštita od zaraze i izbjegavanje oboljenja uzrokovanih vodom ili hranom. Obuka treba uključivati načine kako da se umanje takvi rizici;

ii. Higijenu na avionu;

iii. Smrt u avionu;

iv. Rukovanje kliničkim otpadom;

v. Dezinfekciju zrakoplova; i

vi. Usmjeravanje pozornosti, psihološke posljedice umora, psihologiju sna, cirkadijani ritam i promjene vremenske zone;

(6) Upotreba prikladne opreme na avionu uključujući pribor za prvu pomoć, pribor za hitnu liječničku pomoć, kisik za prvu pomoć i opremu za hitnu liječničku pomoć.

Pododjeljak P
PRIRUČNICI, DNEVNICI I DOKUMENTACIJA

JAR-OPS 1.1040

Osnovna pravila za Operativni priručnik

(a) Operator mora osigurati da Operativni priručnik sadrži sve naputke i podatke koji su potrebni operativnom osoblju za obavljanje njihovih dužnosti.

(b) Operator mora jamčiti da sadržaj Operativnog priručnika, zajedno sa svim izmjenama ili dopunama, nije u suprotnosti s uvjetima koje sadrži Certifikat o sposobnosti (AOC) ili propis koji je na snazi, te da je prihvatljiv, a ukoliko je potrebno, i odobren od nadležnog tijela.

(c) Ukoliko drugačije nije odobrilo nadležno tijelo, ili ukoliko nije drugačije propisano nacionalnim zakonom, operator mora pripraviti Operativni priručnik na engleskom jeziku. Osim toga operator može prevesti i koristiti priručnik ili njegove dijelove na drugom jeziku.

(d) Ukoliko operator mora pripraviti novi Operativni priručnik ili glavne dijelove/ poglavlja priručnika, mora ga uskladiti s uvjetima stavka (c).

(e) Operator može izdati Operativni priručnik u više svezaka.

(f) Operator mora jamčiti da će operativno osoblje imati jednostavan pristup do primjerka onih dijelova Operativnog priručnika koji se odnose na njihove dužnosti. Osim toga, operator mora opskrbiti svakog člana posade primjerkom ili dijelova Operativnog priručnika, Dio A i B namijenjenih njemu, koje treba proučiti.

(g) Operator mora osigurati da izmjene, dopune ili prepravljen Operativni priručnik sadrže aktualne naputke i podatke. Operator mora jamčiti da je sve operativno osoblje obaviješteno o promjenama koje se odnose na njihove dužnosti.

(h) Svaki imatelj Operativnog priručnika ili njegovih odgovarajućih dijelova mora odmah unositi izmjene i dopune, koje primi od zračnog prijevoznika.

(i) Operator mora dostaviti nadležnom tijelu namjeravane izmjene, dopune ili popravke prije datuma njihovog stepena na snagu. Ako dio Operativnog priručnika mora biti odobren sukladno s OPS-om, potrebno je pribaviti suglasnost prije nego dopuna stupi na snagu. Kad se hitne dopune ili izmjene zahtijevaju u interesu sigurnosti, one mogu biti objavljene i primijenjene trenutačno, s tim da je podnijet zahtjev za njihovo odobrenje.

(j) Operator mora u Operativni priručnik uključiti sve dopune i izmjene koje traži nadležno tijelo.

(k) Operator mora jamčiti da su podaci koji su preuzeti iz odobrenih dokumenata, i sve izmjene i dopune tih odobrenih dokumenata, pravilno interpretirani u Operativnom priručniku te da Operativni priručnik ne sadrži podatke koji bi bili u suprotnosti s odobrenim dokumentima. Taj uvjet ne ograničuje zračnog prijevoznika da koristi zahtjevnije podatke i postupke.

(l) Operator mora osigurati da sadržaj Operativnog priručnika bude pripravljen u obliku koji je jednostavan za uporabu. Dizajn Operativnog priručnika mora uzeti u obzir načela ljudskih faktora (Human Factors principles).

(m) Nadležno tijelo može odobriti zračnom prijevozniku da Operativni priručnik ili njegove dijelove izda u drugačijoj formi nego što je ispis na papiru. U tom slučaju treba biti osigurana primjerena razina dostupnost, uporabljivosti i pouzdanosti.

(n) Uporaba skraćene verzije Operativnog priručnika ne oslobađa zračnog prijevoznika od zahtjeva OPS 1.130.

OPS 1.1045

Operativni priručnik – struktura i sadržaj
(vidi Dodatak 1 na OPS 1.1045)

a) Operator mora jamčiti da Operativni priručnik ima sljedeću osnovnu strukturu.

– Dio A Općenito / Osnove

Ovaj dio mora sadržavati sve operativne smjernice, naputke i postupke koji nisu vezani uz tip aviona (non type-related), a koji su potrebni za sigurno izvođenje operacija.

– Dio B Operiranje avionom (Aeroplane Operating Matters)

Ovaj dio mora sadržavati sve operativne smjernice, naputke i postupke, vezane uz tip aviona i koji su potrebni za sigurno izvođenje operacija. Moraju se uzeti u obzir različiti tipovi ili varijante pojedinih aviona koje koristi operator.

– Dio C Napuci i podaci o ruti i aerodromima

Ovaj dio mora sadržavati sve naputke i podatke potrebne za područje operacije.

– Dio D Obuka

Ovaj dio mora sadržavati sve naputke za osposobljivanje osoblja koji se traže radi sigurnog izvođenja operacija.

(b) Operator mora jamčiti da je sadržaj Operativnog priručnika sukladno s Dodatkom 1 OPS 1.1045 i primjeren za područja i vrste operacija.

(c) Operator mora osigurati da detaljna struktura Operativnog priručnika budu prihvatljiva nadležnom tijelu.

OPS 1.1050

Priručnik za letenje avionom (Aeroplane Flight Manual)

Operator mora imati važeći odobren Priručnik za letenje avionom ili odgovarajući dokument za svaki avion kojim operira.

OPS 1.1055

Putna knjiga aviona (Journey log)

(a) Operator mora čuvati sljedeće podatke za svaki let u obliku putne knjige aviona:

(1) registraciju aviona;

(2) datum;

(3) ime(na) člana(ova) posade;

(4) dužnosti dodijeljene članu(ovima) posade;

(5) mjesto odlaska;

(6) mjesto dolaska;

(7) vrijeme odlaska (off-block time);

(8) vrijeme dolaska (on-block time);

(9) vrijeme letenja;

(10) prirodu leta;

(11) nezgode, zapažanja (ako ih ima);

(12) potpis zapovjednika aviona (ili odgovarajuće osobe).

(b) Nadležno tijelo može odobriti zračnom prijevozniku da ne mora voditi putne knjige aviona ili njene sastavne dijelove ukoliko su potrebni podaci dostupni u drugoj dokumentaciji.

(c) Operator mora osigurati da svi unijeti podaci budu točni i trajno zabilježeni.

OPS 1.1060

Operativni plan leta

(a) Operator mora osigurati da Operativni plan leta koji se koristi i upisi podataka tijekom leta sadrže sljedeće stavke:

(1) registraciju aviona;

(2) tip i varijantu aviona;

(3) datum leta;

(4) oznaku leta;

(5) imena članova letačke posade;

(6) dužnosti dodijeljene članovima letačke posade;

(7) mjesto odlaska;

(8) vrijeme odlaska (stvarno vrijeme odlaska/off-block time, vrijeme polijetanja);

(9) mjesto dolaska (planirano i stvarno);

(10) vrijeme dolaska (stvarno slijetanje i vrijeme dolaska/on-block time);

(11) vrstu leta (ETOPS, VFR, prelet/ferry flight, itd.);

(12) rutu i dijelove rute s prolaznim/putnim točkama (checkpoints/waypoints), udaljenostima, vremenom i putom;

(13) planiranu brzinu krstarenja i vremena letenja između navigacijskih/putnih točaka, te predviđeno i stvarno vrijeme preleta;

(14) sigurne visine i najmanje razine leta;

(15) planirane visine i razine leta;

(16) proračun goriva (zapis provjere goriva tijekom leta);

(17) gorivo u avionu prilikom pokretanja motora;

(18) alternacije odredišta i, prema potrebi, alternacije za polijetanje i na ruti, uključujući podatke tražene u podstavcima (12), (13), (14) i (15) gore;

(19) odobrenje plana leta od službe zračnog prometa (ATS Flight Plan) te naknadna odobrenja;

(20) proračune preplaniranja u letu;

(21) potrebne meteorološke podatke.

(b) Stavakci koji su već dostupni u drugoj dokumentaciji ili iz nekoga drugoga prihvatljivog izvora, ili nisu važni za vrstu operacije, mogu se ispustiti iz Operativnog plana leta.

(c) Operator mora osigurati da Operativni plan leta i njegova primjena budu opisani u Operativnom priručniku.

(d) Operator mora osigurati da svi upisi u Operativni plan leta budu točni i trajno zabilježeni.

OPS 1.1065

Period pohrane dokumenata

Operator mora osigurati da svi zapisi i svi važni operativni i tehnički podaci, za svaki pojedini let, budu pohranjeni u periodu propisanim u Dodatku 1 na OPS 1.1065.

OPS 1.1070

Priručnik organizacije za vođenje kontinuirane plovidbenosti zračnog prijevoznika
(Operator’s continuing airworthiness management exposition)

Operator mora imati važeći odobreni Priručnik organizacije za vođenje kontinuirane plovidbenosti kako je propisano u Part M, stavak M.A.704 – Priručnik organizacije za vođenje kontinuirane plovidbenosti zračnog prijevoznik (Operator’s continuing airworthiness management exposition).

OPS 1.1071

Tehnička knjiga aviona (Airplane Technical Log)

Operator mora voditi Tehničku knjigu aviona, kako je propisano u Part M, stavak M.A.306 – Sustav tehničke knjige aviona zračnog prijevoznika (Operator’s Airplane Technical Log system)

Dodatak 1 OPS 1.1045

Sadržaj Operativnog priručnika

Operator mora osigurati da Operativni priručnik sadrži sljedeće:

A. OPĆENITO/OSNOVNO
0 VOĐENJE I KONTROLA OPERATIVNOG PRIRUČNIKA

0.1 Uvod

(a) Izjava da je priručnik sukladno sa svim važećim propisima, odredbama i uvjetima Certifikata o sposobnosti zračnog prijevoznika.

(b) Izjava da priručnik sadrži operativne naputke kojih se osoblje mora pridržavati.

(c) Popis i kratki opis različitih dijelova, njihov sadržaj, namjena i primjena.

(d) Pojašnjenje i definicije pojmova i riječi potrebnih za uporabu priručnika.

0.2 Sustav dopuna i izmjena

(a) Podaci o osobi(ama) koja je odgovorna za izdavanje i unošenje dopuna i izmjena.

(b) Zapis dopuna i izmjena s datumima unosa i datumima stepena na snagu.

(c) Izjava da nisu dopuštene rukom pisane izmjene i dopune, osim u okolnostima kad se izmjene i dopune moraju unijeti odmah u interesu sigurnosti.

(d) Opis načina označivanja stranica i njihov datum stepena na snagu.

(e) Popis efektivnih/valjanih stranica.

(f) Označivanje promjena (na stranicama teksta i, koliko je moguće, na kartama i dijagramima).

(g) Privremene izmjene (temporary revisions).

(h) Opis sustavka distribucije priručnika, te dopuna i izmjena priručnika.

1. ORGANIZACIJA I ODGOVORNOSTI

1.1 Organizacijska struktura. Opis organizacijske strukture, uključujući opći organigram poduzeća i organigram operativnih odjela. Organigram mora prikazati odnose između operativnog odjela i ostalih odjela u poduzeću. Posebno je važno prikazati podređenost i unutarnje veze odnosno linije izvješćivanja između svih sektora, odjela itd, koji se odnose na sigurnost letenja.

1.2 Imenovane odgovorne osobe. Ime svake imenovane odgovorne osobe, zadužene za operacije letenja, sustav održavanja, osposobljavanje posade leta i operacije na zemlji, kako je propisano u OPS 1.175(i). Mora se uvrstiti opis njihovih funkcija i odgovornosti.

1.3 Odgovornosti i dužnosti rukovodnog operativnog osoblja. Opis dužnosti, odgovornosti i ovlasti rukovodnog operativnog osoblja, što se odnose na sigurnost operacija leta i usklađenost s važećim propisima.

1.4 Ovlasti, dužnosti i odgovornosti zapovjednika aviona. Izjava koja određuje ovlasti, dužnosti i odgovornosti zapovjednika aviona.

1.5 Dužnosti i odgovornosti članova posade osim zapovjednika.

2 OPERATIVNA KONTROLA I NADZOR

2.1 Nadzor operacija od strane zračnog prijevoznika. Opis prijevoznikovog sustavka nadzora operacija (vidi OPS 1.175 (g)). Sustav mora pokazati kako se nadzire sigurnost letačkih operacija i osposobljenost osoblja. Naročito se moraju opisati postupci koji se odnose na sljedeće stavke:

(a) valjanost dozvola i osposobljenosti;

(b) stručnost operativnog osoblja;

(c) nadzor, analiza i pohranjivanje zapisa, letne dokumentacije, dodatnih informacija i podataka.

2.2 Sustav obznanjivanja dodatnih operacijskih naputaka i obavijesti. Opis svakog sustavka obznanjivanja informacija koje mogu biti operativne prirode, ali su dopunske onima u Operativnom priručniku. Mora sadržati primjenjivost tih informacija te odgovornosti za obznanjivanje mora biti uključena.

2.3 Program sprječavanja nesreća i sigurnosti leta. Opis glavnih aspekata programa sigurnosti letenja.

2.4 Operativna kontrola. Opis postupaka i odgovornosti potrebnih za provedbu operativne kontrole s obzirom na sigurnost letenja.

2.5 Ovlasti nadležnog tijela. Opis ovlasti nadležnog tijela i naputak osoblju kako da pomogne nadležnoj vlasti prilikom inspekcija.

3 SUSTAV KVALITETE

Opis usvojenog sustavka kvalitete koji sadrži najmanje:

(a) politiku kvalitete (Quality policy);

(b) opis organizacije sustavka kvalitete;

(c) raspodjelu dužnosti i obveza.

4 SASTAVAK POSADE

4.1 Sastavak posade. Pojašnjenje metode određivanja sastavka posade, uzevši u obzir sljedeće:

(a) tip aviona koji se koristi;

(b) područje i vrstu operacija koje se izvode;

(c) fazu leta;

(d) najmanji potreban broj članova posade i planirano vrijeme letačke dužnosti;

(e) iskustvo (ukupno i na tipu aviona), nedavno iskustvo (recency) i osposobljenost članova posade; i

(f) imenovanje (designation) zapovjednika aviona i, ako je potrebno radi trajanja leta, postupci zamjene zapovjednika ili ostalih članova letačke posade. (vidi Dodatak 1 -OPS 1.940);

(g) imenovanje voditelja kabinskog osoblja, i, ako je potrebno radi trajanja leta, postupci zamjene voditelja kabinskog i svakoga drugog člana kabinskog osoblja.

4.2 Imenovanje zapovjednika aviona. Pravila koja se primjenjuju pri imenovanju zapovjednika aviona.

4.3 Onesposobljenost (incapacitation) letačke posade. Pravila o prijenosu zapovijedanja u slučaju onesposobljenosti letačke posade.

4.4 Operacije na više tipova. Izjava koja određuje koji avioni se smatraju jednim tipom, radi:

(a) izrade planiranja letačke posade (flight crew scheduling);

(b) izrade planiranja kabinskog osoblja (cabin crew scheduling).

5 ZAHTJEVI OSPOSOBLJENOSTI

5.1 Opis potrebnih dozvola, ovlaštenja, osposobljenosti/ovlasti (npr. za rute i zračne luke), iskustva, obuke, provjera i nedavnog iskustva operativnog osoblja u izvršavanju svojih dužnosti. U obzir treba uzeti tip aviona, vrstu operacije i sastavak posade.

5.2 Letačka posada

(a) zapovjednik vazduhoplova;

(b) zamjenik zapovjednika aviona;

(c) kopilot;

(d) pilot pod nadzorom;

(e) operator panel sustavka (System panel operator);

(f) letenje na više tipova ili varijanata aviona.

5.3 Kabinska posada

(a) voditelj kabinske oposade (Senior cabin crew member).

(b) član kabinske posade.

(i) zahtjevan član kabinske posade.

(ii) dodatni član kabinske posade i član kabinske posade na letovim upoznavanja;

(c) letenje na više tipova ili varijanata aviona.

5.4 Osoblje za osposobljavanje, provjere i nadzor

(a) za letačku posadu;

(b) za kabinsku posadu.

5.5 Ostalo operativno osoblje

6 OSIGURAVANJE ZDRAVLJA POSADE

6.4 Osiguravanje zdravlja posade. Primjereni propisi za osiguravanje zdravlja posade odnose se:

(a) na alkohol i druga opojna pića;

(b) na narkotike;

(c) na lijekove;

(d) na tablete za spavanje;

(e) na farmaceutske proizvode;

(f) na imunizaciju;

(g) na dubinsko ronjenje;

(h) na darovanje krvi;

(i) na uzimanje hrane prije i tijekom leta;

(j) na spavanje i odmor;

(k) na kirurške zahvate.

7 OGRANIČENJA VREMENA LETENJA

7.5 Ograničenje vremena letačke dužnosti i vremena na dužnosti te uvjeti odmora. Shema definirana od strane zračnog prijevoznika sukladno s primjenjivim zahtjevima.

7.2 Prekoračenje ograničenja vremena letačke dužnosti i vremena na dužnosti i/ili skraćivanje vremena odmora. Uvjeti prema kojima se vrijeme letačke dužnosti i vrijeme dužnosti može produžiti odnosno u kojima se vrijeme odmora može skratiti, te postupci izvješćivanja o tim promjenama.

8 OPERATIVNI POSTUPCI

8.1 Napuci za pripremu leta. Primjenjuju se prema vrsti operacije:

8.1.1 Minimalne visine leta. Opis načina određivanja i primjene minimalnih visina, uključuju:

(a) postupak utvrđivanja minimalnih visina/razina leta za VFR letove i

(b) postupak utvrđivanja minimalnih visina/razina leta za IFR letova.

8.1.2 Kriteriji i odgovornosti za odobrenje korištenja aerodroma uzimajući u obzir primjenjive zahtjeve Pododjeljka D, E, F, G, H, I i J.

8.1.3 Načini utvrđivanja operativnih minimuma zračnih luka. Način utvrđivanja operativnih minimuma aerodroma za IFR letove sukladno s OPS 1 Pododjeljak E. Potrebno je navesti postupke određivanja vidljivosti odnosno vidljivosti uzduž uzletno-sletne staze (RVR), te primjenjivosti stvarne vidljivosti promotrene od strane pilota, izvještene vidljivosti i izvještene vidljivosti uzduž staze.

8.1.4 Operativni minimumi na ruti za VFR letove ili dijelove VFR leta, i, gdje se koriste jednomotorni avioni, naputci za odabir rute s obzirom na raspoloživost površina koje omogućuju sigurno prisilno slijetanje.

8.1.5 Prikaz i primjena operativnih minimuma za aerodrome i rute

8.1.6 Tumačenje meteoroloških podataka. Materijal koji sadrži pojašnjenja o dekodiranju meteoroloških prognoza i izvještaja koji se odnose na područje operacije, uključujući tumačenje izraza o uvjetima.

8.1.7 Određivanje količina goriva, ulja i vode-metanola u avionu. Postupci pomoću kojih se količine goriva, ulja i vode-metanola nose, određuju i prate tijekom leta. Taj odjeljak također mora obuhvatati naputke o mjerenju i raspodjeli tekućina na letjelici. Takvi naputci moraju uzeti u obzir sve okolnosti koje se mogu dogoditi tijekom leta, uključujući mogućnost promjene plana tijekom leta ili kvara jednog ili više pogonskih sustavka aviona. Mora se opisati i sustav vođenja i pohrane zapisa o gorivu i ulju.

8.1.8 Masa i centar ravnoteže. Osnovni principi mase i ravnoteže, uključujući:

(a) definicije;

(b) načine, postupke i obveze za izradu i prihvat izračuna mase i ravnoteže;

(c) način (policy) uporabe standardnih i/ili stvarnih masa;

(d) metoda određivanja primjenjivih masa za putnike, prtljagu i teret;

(e) primjenjive mase za putnike i prtljagu za različite vrste operacija i različite tipove aviona;

(f) opće naputke i podatke potrebne za ovjeru različitih vrsta dokumentacije za masu i ravnotežu, koji su u uporabi;

(g) postupci promjena u posljednjem trenutku (Last Minute Change);

(h) specifičnu težinu goriva, ulja ili vode-metanola;

(i) način i postupke raspodjele putnika po sjedalima.

8.1.9 ATS plan leta. Postupci i obveze u izradi i podnošenju plana leta službe zračnog prometa. Čimbenici koje treba uzeti u obzir, uključujući načine podnošenja pojedinačnih (individual) i ponavljajućih (repetitive) planova leta.

8.1.10 Operativni plan leta. Postupci i obveze izrade i prihvaćanja operativnog plana leta. Mora se opisati uporaba operativnog plana uključujući primjerke korištenih obrazaca operativnog plana.

8.1.11 Tehnička knjiga aviona zračnog prijevoznika. Moraju se opisati obveze i upotreba prijevoznikove Tehničke knjige aviona, uz primjere korištenja.

8.1.12 Popis dokumentacije, obrazaca i dodatnih podataka koji moraju biti na avionu.

8.2. Naputci za operacije na zemlji (Ground Handling Instructions).

8.2.1 Postupci punjenja goriva. Opis postupaka punjenja goriva, uključujući:

(a) sigurnosne mjere tijekom punjenja gorivom i istakanja goriva uključujući i slučaj kad radi električni agregat (APU) ili slučaj kada radi turbinski motor, a propeler je zakočen (zaustavljen);

(b) punjenje i istakanje goriva pri ukrcaju, iskrcaju putnika ili dok su putnici u avionu;

(c) mjere za sprečavanje miješanja goriva.

8.2.2. Postupci s avionom, putnicima i teretom, potrebni radi sigurnosti. Opis postupaka koji se koriste pri dodjeli sjedala i ukrcaju i iskrcaju putnika te prilikom ukrcaja tereta u avion i iskrcaja iz aviona. Nadalje, potrebno je navesti postupke koji se provode radi postizanja sigurnosti dok je avion na platformi. Postupci trebaju obuhvatiti:

(a) djecu, bolesne putnike i osobe smanjene pokretljivosti;

(b) prevoz neprihvatljivih osoba, deportiranih osoba ili osoba pod pratnjom;

(c) dopuštenu veličinu i težinu ručne prtljage;

(d) ukrcaj i osiguranje predmeta u avionu;

(e) posebne terete i razvrstavanje po prtljažnim prostorima;

(f) razmještaj zemaljske opreme;

(g) rukovanje vratima aviona;

(h) sigurnost na platformi, uključujući zaštitu od požara, područja ispuha i usisa;

(i) postupke pokretanja motora te postupke odlaska s platforme i dolaska na platformu uključujući operacije guranja (push-back) i vuče (towing);

(j) opskrbu aviona;

(k) dokumente i obrasce za opsluživanje;

(l) višestruku zauzetost sjedala u avionu.

8.2.3 Postupci za odbijanje ukrcaja u avion. Postupci kojima se osobama koje izgledaju opijeno, ili koje svojim ponašanjem i fizičkim znakovima pokazuju da su pod utjecajem droga, odbija ukrcavanje u avion. To se ne odnosi na bolesne osobe pod odgovarajućom skrbi.

8.2.4 Odleđivanje i sprečavanje zaleđivanja na tlu. Opis načina i postupaka odleđivanja i sprečavanja zaleđivanja za avione na zemlji. To mora obuhvatiti vrstu i učinak zaleđivanja i drugih zagađenja (contaminants) na avionima tijekom stajanja, kretanja po tlu ili polijetanja. Osim toga, mora se navesti opis upotrijebljenih vrsta tekućina, uključujući:

(a) zaštićeni ili komercijalni naziv;

(b) karakteristike;

(c) učinke na performanse aviona;

(d) vrijeme djelovanja (hold-over times);

(e) sigurnosne mjere tijekom uporabe.

8.3 Letački postupci.

8.3.1 Pravila VFR/IFR. Opis pravila prema kojima je moguće obavljati let u uvjetima VFR, odnosno koja zahtijevaju da se let obavlja u uvjetima IFR, ili da se napravi promjena s jednog na drugi način leta.

8.3.2 Navigacijski postupci. Opis svih navigacijskih postupaka koji vrijede za vrste i područja operacije. Potrebno je uzeti u obzir:

(a) standardne navigacijske postupke uključujući pravila za izvođenje neovisnih provjera unosa (cross- checks) preko tipkovnice, u slučajevima kad ovi utječu na putanju leta koju avion treba slijediti;

(b) MNPS i POLAR navigacija i navigacija u drugim određenim područjima;

(c) RNAV;

(d) promjene plana tijekom leta;

(e) postupke u slučaju otkazivanja sustavka (system degradation);

(f) RVSM.

8.3.3 Postupci podešavanje visinomjera uključujući, gdje je primjenjivo, korištenje,

– metričkog visinomjera i konverzijskih tablica, i

– QFE operativnih procedura.

8.3.4 Postupci sa sustavkom upozoravanja promjene visine (Altitude alerting system procedures).

8.3.5 Postupci sa sustavkom upozorenja o blizini tla. (Ground Proximity Warning System/Terrain Avoidance Warning System). Procedure i naputci koji se zahtjevaju u cilju izbjegavanja kontroliranog leta u teren (controlled flight into terrain), uključujući ograničenja stope poniranja (high rate of descent) u blizini tla (zahtjevi za obuku su definirani u točki D.2.1).

8.3.6 Pravila i postupci za uporabu sustavka TCAS/ACAS.

8.3.7 Pravila i postupci za praćenje goriva tijekom leta.

8.3.8 Nepovoljni i potencijalno opasni atmosferski uvjeti. Postupci za izvođenje operacija u nepovoljnim i potencijalno opasnim atmosferskim uvjetima i izbjegavanje tih uvjeta kakvi su:

(a) oluje;

(b) uvjeti zaleđivanja;

(c) turbulencije;

(d) smicanje vjetra;

(e) zračne struje

(f) oblaci vulkanskog pepela;

(g) jake padavine;

(h) pješčane oluje;

(i) zavjetrinski valovi;

(j) velike temperaturne inverzije.

8.3.9 Vrtložna brazda (Wake Turbulence). Kriteriji separacije vrtložnog traga, uzevši u obzir vrste aviona, uvjete vjetra i smještaj uzletno-sletne staze.

8.3.10 Članovi posade na svojim pozicijama. Zahtjevi da članovi posade budu na dodijeljenim pozicijama ili sjedalima u različitim fazama leta ili kad je potrebno zbog sigurnosti uključujući i procedure za kontrolu odmora u pilotskoj kabini.

8.3.11 Korištenje sigurnosnih pojaseva za posadu i putnike. Zahtjevi da članovi posade i putnici moraju koristiti sigurnosne pojaseve odnosno ramene pojaseve tijekom različitih faza leta ili kad god je to potrebno radi sigurnosti.

8.3.12 Dozvola pristupa u pilotsku kabinu. Uvjeti za dozvolu pristupa pilotskoj kabini osobama koje nisu letačka posada. Ovdje treba uvrstiti i pravila za dozvolu pristupa inspektorima nadležnog tijela.

8.3.13 Uporaba praznih sjedala za posadu. Uvjeti i postupci uporabe praznih sjedala za posadu.

8.3.14 Onesposobljenost članova posade (Incapacitation of crew members). Postupci koje treba primijeniti u slučaju onesposobljenosti članova posade tijekom leta. Moraju se uključiti primjeri vrsta radne onesposobljenosti i načini njihovog prepoznavanja.

8.3.15 Zahtjevi glede sigurnosti u putničkoj kabini. Postupci koji obuhvataju:

(a) pripremu kabine za let, potrebe tijekom leta i pripremu za slijetanje uključujući postupke za osiguranje kabine i kuhinja;

(b) postupke koji osiguravaju da putnici sjede tamo gdje, u slučaju prisilne evakuacije, mogu najbolje pomoći, a ne sprječavati evakuaciju iz aviona;

(c) postupke koje treba provoditi tijekom ukrcaja i iskrcaja putnika;

(d) postupke u slučajevima punjenja/istakanja goriva dok su putnici u avionu, ukrcavaju se ili iskrcavaju;

(e) pušenje u avionu.

8.3.16 Postupci obavješćivanja putnika. Sadržaj, načini i vrijeme obavještavanja putnika sukladno s OPS 1.285.

8.3.17 Postupci za avione kad se zahtijeva prevoz opreme za otkrivanje kozmičkog ili solarnog zračenja. Postupci korištenja opreme za otkrivanje kozmičkog ili sunčevog zračenja i za bilježenje očitanja, uključujući mjere koje treba poduzeti u slučaju prekoračenja graničnih vrijednosti određenih u Operativnom priručniku. Također se navode postupci koje treba provesti u slučaju odluke o snižavanju ili promjeni rute, a to obuhvata i ATS postupke.

8.3.18 Politika u svezi korištenja autopilota i automatskog podešavanja snage (Auto throttle.)

8.4 Operacije u uvjetima smanjenje vidljivosti (All Weather Operations). Opis operativnih postupaka koji se odnose na let u uvjetima smanjene vidljivosti (vidi OPS Pododjeljak D i E).

8.5 ETOPS. Opis ETOPS operativnih postupaka.

8.6 Korištenje Liste minimalne opreme i Liste odstepena od konfiguracije.

8.7 Nekomercijalni letovi. Postupci i ograničenja za:

(a) letove prilikom osposobljavanja;

(b) probne letove;

(c) letove dostavake;

(d) tehnički prelet (ferry flight);

(e) pokazne letove;

(f) letovi pozicioniranja, uključujući izbor osoba koje smiju biti na avionu prilikom takvih letova.

8.8 Potrebe za kisikom

8.8.1 Pojašnjenje uvjeta u kojima treba priskrbiti i koristiti kisik.

8.8.2 Zahtjevi glede kisika određeni za:

(a) letačku posadu;

(b) kabinsko osoblje;

(c) putnike.

9 OPASNA ROBA I ORUŽJE

9.1 Podaci, napuci i opće smjernice o prevozu opasne robe, koji uključuju:

(a) Politiku zračnog prijevoznika o prevozu opasne robe;

(b) smjernice o uvjetima za prihvat, označivanje, rukovanje, pohranu i razdvajanje opasne robe;

(c) posebni zahtjeve izvješćivanja u slučaju nesreće ili događaja ugrožavanja sigurnosti kada su se opasne robe prevozile u avionu;

(d) postupke djelovanja u kriznim situacijama koji uključuju opasnu robu;

(e) dužnosti sveg osoblja prema OPS 1.1215;

(f) napuci o prevozu službenika zračnog prijevoznika.

9.2 Uvjeti prema kojima se može prevoziti oružje, bojno streljivo i športsko oružje.

10 ZAŠTITA (Security)

10.1 Napuci i smjernice nepovjerljive prirode, koji moraju sadržati ovlasti i odgovornosti operativnog osoblja. Moraju se uključiti pravila i postupci postepena i obavještavanja u slučaju kriminalnog djelovanja na avionu, kao što je nezakonito ometanje, sabotaža, prijetnje bombama, te otmica aviona.

10.2 Opis preventivnih zaštitnih mjera i osposobljavanja.

Napomena: Dijelovi naputaka i smjernica vezanih uz zaštitu mogu biti povjerljivi.

11 POSTEPENE, PRIJAVLJIVANJE I IZVJEŠĆIVANJE O IZVANREDNIM DOGAĐAJIMA

Postupci prijavljivanja i izvješćivanja o izvanrednim događajima. Ovaj dio mora sadržavati:

(a) definicije izvanrednih događaja, te odgovarajuće obveze svih uključenih osoba;

(b) pojašnjenje obrazaca koji se koriste za izvješćivanje za sve izvanredne događaje (ili kopije samih obrazaca), te naputci o tome kako ih popuniti, adrese na koje ih treba poslati i vrijeme u kojem to treba uraditi;

(c) u slučaju nesreće popis odjela u kompaniji, nadležnih tijela i drugih organizacija, koje treba obavijestiti, na koji način i kojim redoslijedom;

(d) procedure za verbalno izvješćivanje službe kontrole leta o nezgodama vezanim uz ACAS, RA (Resolution Advisory), udare ptica i rizične uvjete;

(e) procedure za podnošenje pismenih izvješća o nezgodama vezanim uz kontrolu zračnog prometa, ACAS, RA (Resolution Advisory), udare ptica, nezgodama i nesrećama s opasnim robama i nezakonito ometanje;

(f) procedure izvješćivanja radi osiguravanja udovoljavanja odredbama OPS 1.085(b) i 1.420. Procedura moraju sadržavati interne postupke izvješćivanja u svezi sigurnosti. Članovi posade moraju postupati po njima kako bi se osiguralo da će zapovjednik odmah biti izvješten o bilo kojoj nezgodi koja je dovela ili je mogla dovesti do ugrožavanja sigurnosti tijekom leta, te da je zapovjednik upoznat sa svim relevantnim informacijama.

12 PRAVILA LETENJA

Pravila letenja, uključujući:

(a) vizualna i instrumentalna pravila letenja;

(b) teritorijalnu primjenu pravila letenja;

(c) komunikacijske postupke uključujući postupke prilikom prekida komunikacije;

(d) informacije i naputke koji se odnose na presretanje civilnih aviona;

(e) okolnosti u kojima je potrebno stalno slušati vezu (radio listening watch);

(f) signale;

(g) vremenski sustav koji se koristi u operaciji;

(h) dozvolu kontrole leta (ATC), pridržavanje plana leta i obavijesti o položaju aviona;

(i) vizualne znakove upozorenja neovlaštenim avionima koji lete unutar ograničenog, zabranjenog ili opasnog područja ili namjeravaju stupiti u takva područja;

(j) postupke za pilote kad primijete nesreću ili prime radiovijest o opasnosti;

(k) vizualne znakove zemlja/zrak, koje koriste preživjeli, s opisom i korištenjem sredstava za signaliziranje;

(l) znakove za opasnost i krizne situacije.

13 ZAKUP (Leasing)

Opis operativnog dogovora za zakup, vezane procedure i odgovornosti rukovodnog osoblja.

B UPRAVLJANJE AVIONOM – OVISNO O TIPU
Uzevši u obzir razliku između tipova, varijanata tipova, prema sljedećim smjernicama:

0 OPĆI PODACI I MJERNE JEDINICE

0.1 Opći podaci (npr. dimenzije aviona), uključujući opis mjernih jedinica koje se koriste u upravljanju dotičnim tipom aviona i tablice za pretvorbu.

1 OGRANIČENJA

1.1 Opis odobrenih ograničenja i odgovarajućih operativnih ograničenja, uključujući:

(a) status potvrde tipa (npr. CS-23, CS-25, ICAO Annex 16 (CS-36 i CS-34) itd);

(b) raspored putničkih sjedala za svaki tip aviona uključujući slikovni prikaz;

(c) odobrene vrste operacija (npr. VFR/IFR, CAT II/III, RNP Type, letovi u očekivanim uvjetima zaleđivanja itd.);

(d) sastavak posade;

(e) masu i ravnotežu;

(f) ograničenja brzine;

(g) ograničenja u letu (flight envelopes);

(h) ograničenja za vjetar, uključujući operacije na onečišćenim uzletno-sletnim stazama;

(i) ograničenja performansi za primjenjivu konfiguraciju;

(j) nagib uzletno-sletne staze;

(k) ograničenja na mokrim ili onečišćenim uzletno-sletnim stazama;

(l) onečišćenje konstrukcije letjelice;

(m) sustavna ograničenja.

2 NORMALNI POSTUPCI

2.1 Normalni postupci i dužnosti posade, odgovarajuće check liste, sustav uporabe lista provjera i postupci potrebni za koordinaciju letačke i kabinske posade. Moraju se uključiti sljedeći normalni postupci i dužnosti:

(a) prije leta;

(b) prije polijetanja;

(c) podešavanje i provjera visinomjera;

(d) vožnja po aerodromskim manevarskim površinama, polijetanje i uspinjanje;

(e) izbjegavanje/smanjenje buke;

(f) krstarenje i snižavanje;

(g) prilaz, priprema za slijetanje i briefing;

(h) prilaz u uvjetima VFR;

(i) instrumentalni prilaz;

(j) vizualni prilaz i kruženje;

(k) neuspjeli prilaz;

(l) normalno slijetanje;

(m) nakon slijetanja;

(n) vođenje aviona na mokrim i onečišćenim uzletno-sletnim stazama.

3 IZVANREDNI I POSTUPCI U NUŽDI

3.1. Izvanredni (Abnormal) postupci i postupci u kriznim stanjim (Emergency) te dužnosti posade u takvim prilikama, odgovarajuće liste provjera, sustav uporabe lista provjera i iskaz koji obuhvata nužne postupke koordinacije letačke i kabinske posade. Moraju se uključiti sljedeći izvanredni i postupci u nuždi:

(a) onesposobljenost posade;

(b) vježbe za pojavu požara i dima;

(c) letovi u kojima kabina nije pod tlakom, te letovi u kojima je kabina djelomično pod tlakom;

(d) prekoračenje konstrukcijskih ograničenja kao što je slijetanje s prekomjernom težinom;

(e) prekoračenje ograničenja kozmičke radijacije;

(f) udari groma;

(g) komunikacije za vrijeme izvanrednih uvjeta i uzbunjivanje kontrole zračnog prometa (ATC) o izvanrednom stanju;

(h) otkaz motora;

(i) kvarovi sustavka;

(j) smjernice za prevladavanje (diversion) u slučaju teškog tehničkoga kvara;

(k) upozoravanje o blizini tla;

(l) TCAS upozorenje;

(m) smični vjetar (Windshear);

(n) prisilno slijetanje na zemlju/vodu

(o) procedure polijetanja u nepredvidivim okolnostima

4 RADNE KARAKTERISTIKE/PERFORMANSE

4.0 Podaci o performansama moraju biti predstavljeni u obliku koji omogućuje njihovu jednostavnu uporabu.

4.1 Podaci o performansama. Potrebno je uvrstiti materijal o radnim karakteristikama koji daje potrebne podatke za usklađivanje sa zahtjevima performansi propisanim u OPS 1 Pododjeljci F, G, H i I, kako bi se omogućilo određivanje:

(a) Ograničenja u polijetanju – masa, visina, temperatura;

(b) duljine uzletne staze (suha, mokra, onečišćena);

(c) podataka o putanji aviona za izračun nadvisivanja prepreka, ili, prema potrebi, uzletne putanje;

(d) smanjenja gradijenta penjanja u zaokretu;

(e) mogućnosti penjanja na ruti;

(f) mogućnosti penjanja u prilazu;

(g) mogućnosti penjanja u slijetanju;

(h) duljine sletne staze (suha, mokra, onečišćena) uključujući učinke kvara sustavka ili uređaja tijekom leta, ako to utječe na zaustavni put;

(i) ograničenja u kočenju;

(j) dopuštene brzine u različitim uvjetima leta (pri mokrim ili onečišćenim uzletno-sletnim stazama).

4.1.1 Dodatni podaci o letovima u uvjetima zaleđivanja. Mora se uključiti svako odstepene performansi s obzirom na moguću konfiguraciju, ili njeno odstepene, kao što je neoperativan sustav za sprečavanje blokiranja kotača u kočenju (anti-skid).

4.1.2 Ako podaci o radnim karakteristikama, potrebni za odgovarajući razred radne sposobnosti, nisu raspoloživi u odobrenom AFM (Priručniku za letenje avionom), tada se moraju uvrstiti drugi podaci prihvatljivi nadležnom tijelu. Umjesto toga, Operativni priručnik može sadržavati upućivanje na druge odobrene podatke sadržane u AFM, ako se ti podaci ne budu upotrebljavali često ili u nuždi.

4.2 Dodatni podaci o radnim karakteristikama. Dodatni podaci o radnim karakteristikama, prema potrebi, uključujući:

(a) gradijente penjanja svih motora;

(b) podatke za poniranje tijekom leta;

(c) djelovanje tekućina za odleđivanje i sprečavanje zaleđivanja;

(d) let sa spuštenim podvozjem;

(e) prelete s jednim neispravnim motorom, kod aviona s tri ili više motora;

(f) letove izvedene sukladno s odredbama CDL (popis odstepena od standardne konfiguracije).

5 PLANIRANJE LETA

5.1 Podaci i naputci potrebni za planiranje prije i za vrijeme leta uključujući čimbenike kao što su rasporedi brzina i podešavanje snage. Prema potrebi, moraju se uključiti postupci za letenje pri otkazu motora, ETOPS (osobito brzina krstarenja s jednim neispravnim motorom i maksimalna udaljenost do odgovarajuće zračne luke određene sukladno s OPS 1.245) i letovi do izoliranih zračnih luka.

5.2 Postupak izračuna goriva potrebnog za različite faze leta, sukladno s OPS 1.255.

5.3 Podaci o radnim karakteristikama (performansama) za ETOPS kritičnu rezervu goriva (Critical Fuel Reserve) i području operiranja, uključujući dodatne podatke na osnovu kojih se radio izračun kritične rezerve goriva i područja operiranja na osnovu odobrenih podataka o performansama aviona – Aeroplane Performance Dana.

Sljedeći podaci se zahtijevaju:

(a) detaljni podaci o performansama s jednim neoperativnim motorom uključujući potrošnju goriva u standardnim i ne-standardnim atmosferskim uvjetima i kao funkciju brzine u zraku i podešavanja snage, gdje je primjenjivo, koji pokrivaju:

(i) poniranje tijekom leta (drift down) (uključuje "net performance") vidi OPS 1.505, gdje je primjenjivo;

(ii) izvješćivanje o visini krstarenja uključujući 10 000 ft;

(iii) čekanje (holding)

(iv) sposobnost na visini (altitude capability) (uključuje "net performance"); i

(v) neuspjeli prilaz.

(b) detaljni podaci o performansama sa svim operativnim motorima, uključujući normalnu potrošnju goriva u standardnim i ne-standardnim atmosferskim uvjetima i kao funkciju brzine zraka i podešavanja snage, gdje je primjenjivo, koji pokrivaju:

(i) krstarenje (izvješćivanje o visini uključujući 10 000 ft); i

(ii) čekanje.

(c) podaci o bilo kojim drugim uvjetima relevantnim za ETOPS operacije koji mogu izazvati znatno narušavanje performansi, kao što je nakupljanje led na nezaštićenim površinama aviona, Ram Air Turbine (RAT) deployment, thrust –reverser deployment itd.

Visine, brzine zraka, podešavanje potiska i potrošnja goriva koji se koriste u definiranju područja ETOPS operacija za svaku kombinaciju konstrukcija – motor moraju se koristiti za pokazivanje odgovarajućeg terana i nadvisivanje prepreka sukladno s ovim pravilnikom.

6 MASA I RAVNOTEŽA

Napuci i podaci za izračun mase i ravnoteže, uključujući:

(a) sustav izračunavanja (npr. indeksni sustav);

(b) informacije i naputke za ispunjavanje dokumentacije o masi i ravnoteži, ručno i s pomoću računala;

(c) ograničene mase i ravnoteže za sve tipove, varijante ili pojedine avione koje koristi operator;

(d) suhu operativnu masu (Dry Operating mass) i s tim definiran centar ravnoteže ili indeks.

7 UKRCAVANJE

Postupci i odredbe pri ukrcavanju i osiguravanju tereta u avionu.

8 LISTA ODSTEPENA OD KONFIGURACIJE

Lista odstepena od konfiguracije (Configuration Deviation List – CDL), ako se dobije od proizvođača, uzevši u obzir tipove i varijante aviona, uključujući postupke koje treba poduzeti kad se avion otpremi na let sukladno s uvjetima u CDL.

9 LISTA MINIMALNE OPREME

Lista minimalne opreme (MEL) uzevši u obzir tipove i varijante aviona i vrste/područja operacija. MEL mora obuhvatati navigacijsku opremu te uzeti u obzir tražene navigacijske karakteristike za rutu i područje leta.

10 OPREMA ZA PREŽIVLJAVANJE I SPAŠAVANJE, UKLJUČUJUĆI KISIK

10.1 Popis opreme za preživljavanje koja se mora nalaziti na avionu za rute po kojima se leti, i postupci provjere uporabnosti ove opreme prije uzlijetanja. Naputci glede smještaja, dostupnosti i korištenja opreme za preživljavanje i spašavanje te pripadajuća check list te opreme.

10.2 Postupci određivanja količine potrebnoga kisika te količine koja je na raspolaganju. Uzeti u obzir profil leta, broj osoba na njemu i moguću dekompresiju kabine. Navedeni podaci moraju biti u obliku jednostavaknom za uporabu.

11 POSTUPCI ZA EVAKUACIJU U NUŽDI

11.1 Napuci za pripremu evakuacije u nuždi uključujući koordinaciju posade i dodjelu pozicija (station assigment) u kriznoj situaciji.

11.2 Postupci za evakuaciju u nuždi. Opis dužnosti svih članova posade za prisilnu evakuaciju aviona i postupci s putnicima u slučaju prisilnog slijetanja na tlo ili vodu ili neke druge krizne situacije.

12 SUSTAVI AVIONA

Opis sustavka aviona, pripadajućih upravljačkih uređaja, indikatora i operativne upute za rad.

C UPUTE I PODACI ZA RUTE I ZRAČNE LUKE

1 Upute i podaci koji se odnose na komunikaciju, navigaciju i zračne luke, uključujući minimalne razine leta i visine za svaku rutu po kojoj se leti, i operativni minimum za svaku zračnu luku koja će se upotrebljavati, uključujući:

(a) najmanju razinu/visinu leta;

(b) operativni minimum za odletne, odredišne i alternativne aerodrome;

(c) komunikacijske naprave i navigacijska pomagala;

(d) podatke o uzletno-sletnoj stazi i objektima na aerodromu;

(e) postupke za prilaz, neuspjeli prilaz i odlet, uključujući postupke smanjenja buke;

(f) postupke kod kvarova komunikacijskih naprava (COM- failure);

(g) službe za traženje i spašavanje u području preko kojeg avion treba letjeti;

(h) opis aeronautičkih karata koje se moraju nositi u avionu ovisno o vrsti leta i ruti koja se leti, uključujući načine provjere njihove valjanosti;

(i) dostupnost zrakoplovnih obavijesti i MET službi;

(j) komunikacijske/navigacijske (COM /NAV) postupke na ruti;

(k) kategorizaciju zračnih luka radi određivanja potrebne ospsobljenosti letačke posade;

(l) posebna ograničenja zračnih luka (ograničenja radnih karakteristika i operativnih postupaka, itd)

D STRUČNO OSPOSOBLJAVANJE

1 Programi osposobljavanja i provjere za operativno osoblje kojem su dodijeljene operativne dužnosti u svezi s pripremom i/ili izvedbom leta.

2. Programi osposobljavanja i provjere moraju uključivati:

2.1 Za letačku posadu: sve odgovarajuće stavke propisane u pododjeljcima E i N.

2.2 Za kabinsku posadu: sve odgovarajuće stavke propisane u pododjeljku O.

2.3 Za operativno osoblje, uključujući članove posade:

(a) sve odgovarajuće stavke propisane u pododjeljku R (Prevoz opasne robe zrakom);

(b) sve odgovarajuće stavke propisane u pododjeljku S (Zaštita).

2.4 Za operativno osoblje, osim članova posade (npr. dispečeri, osoblje za opskrbu itd.): sve druge odgovarajuće tačke, propisane u OPS koje se odnose na njihove dužnosti.

3 Postupci

3.1 Postupci osposobljavanja i provjere osposobljenosti.

3.2 Postupci koji se primjenjuju u slučaju da osoblje ne postigne ili održi tražene standarde.

3.3 Postupci kojima se osigurava da nenormalne ili izvanredne situacije u kojima je potrebno primijeniti djelomične ili ukupne postupke koji se primjenjuju u takvim situacijama i simulaciju instrumentalnih meteoroloških uvjeta (IMC) na umjetan način, nisu simulirane tijekom letova komercijalnoga zračnog prevoza.

4. Opis dokumentacije koju treba pohraniti i vrijeme pohrane (vidi dodatak 1 OPS 1.1065)

Dodatak 1 OPS 1.1065

Razdoblja čuvanja dokumentacije

Operator treba osigurati da se sljedeći podaci/dokumentacija pohranjuju u prihvatljivom obliku, dostupno nadležnom tijelu, u razdobljima prikazanim u tablicama.

Napomena: Dodatni podaci koji se odnose na zapise o održavanju propisani su u Part M, stavak M.A.306 (c) – Operators technical log system.

Tablica 1. PODACI KORIŠTENI ZA PRIPREMU I IZVEDBU LETA

	Podaci korišteni za pripremu i izvedbu leta prema opisu u OPS 1.135

	Operativni plan leta
	3 mjeseca

	Tehnička knjiga aviona
	24 mjeseca nakon datuma posljednjeg upisa sukladno s Part M, stavak M.A.306 (c)

	Dokumentacija uputa NOTAM/AIS specifičnih za rutu, ako ju je operator izdao
	3 mjeseca

	Dokumentacija za masu i ravnotežu
	3 mjeseca

	Obavijest o posebnim teretima uključujući pismene zapise o informiranju zapovjednika o opasnim robama
	3 mjeseca


Tablica 2. IZVJEŠĆA

	Izvješća

	Dnevnik aviona (journey log)
	3 mjeseca

	Izvješćaj(i) o letu za vođenje podataka o svakom izvanrednom događaju, kako je opisano u OPS 1.420, ili bilo kojem događaju o kojem zapovjednik smatra potrebnim izvijestiti/zabilježiti
	3 mjeseca

	Izvješćaji o prekoračenju vremena provedenog na dužnosti i/ili smanjenju vremena za odmor
	3 mjeseca


Tablica 3. DOKUMENTACIJA O LETAČKOJ POSADI

	Dokumentacija o letačkoj posadi

	Vrijeme letenja, vrijeme na dužnosti i vrijeme odmora
	15 mjeseci

	Dozvola
	Sve dok član letačke posade ima pravo za zračnog prijevoznika koristiti odgovarajuće ovlasti sukladno s dozvolom

	Obuka za prijelaz na novi tip aviona i provjera
	3 godine

	Obuka za zapovjednika (uključujući provjeru i)
	3 godine

	Periodička obuka i provjera 
	3 godine

	Obuka i provjera za izvođenje letenja sa bilo kojeg pilotskog mjesta
	3 godine

	Skorašnje iskustvo (OPS 1.970)
	15 mjeseci

	Kvalifikacija za rute i aerodrome (OPS 1-975)
	3 godine

	Obuka i kvalifikacije za posebne operacije kada se zahtjeva prema OPS (npr. operacije ETOPS CATII/III)
	3 godine

	Obuka o opasnim robama, kako je primjenjivo
	3 godine


Tablica 4. DOKUMENTACIJA O KABINSKOJ POSADI

	Dokumentacija o kabinskoj posadi

	Vrijeme letenja, vrijeme na dužnosti i vrijeme odmora
	15 mjeseci

	Osnovna obuka, obuka za prijelaz na novi tip aviona i obuka razlike (uključujući provjere)
	Sve dok je član kabinske posade zaposlen kod zračnog prijevoznika

	Periodična obuka i osvježavanje znanja (uključujući provjere)
	Do 12 mjeseci nakon prekida zaposlenja člana kabinske posade kod zračnog prijevoznika

	Obuka o opasnim robama, kako je primjenjivo
	3 godine


Tablica 5. DOKUMENTACIJA O OSTALOM OPERATIVNOM OSOBLJU

	Dokumentacija o ostalom operativnom osoblju

	Dokumenti o obuci/školovanju drugog osoblja za koje je potreban odobren program prema OPS
	Dokumenti s posljednja dva školovanja


Tablica 6. DRUGA DOKUMENTACIJA

	Druga dokumentacija

	Zapisi o količini kozmičkog i sunčevog zračenja
	Do 12 mjeseci nakon prekida zaposlenja član posade kod zračnog prijevoznika

	Zapisi sustavka kvalitete
	5 godina

	Opasna roba – prevozna isprava
	3 mjeseca nakon obavljenog leta

	Opasna roba – lista prihvata
	3 mjeseca nakon obavljenog leta


Pododjeljak Q
OGRANIČENJE VREMENA LETAČKE DUŽNOSTI, VREMENA DUŽNOSTI I ZAHTJEVI GLEDE POTREBNOG ODMORA

OPS 1.1090

Ciljevi i područje primjene

1. Operator mora propisati shemu ograničenja radnog vremena, vremena leta i potrebnog odmora (flight and duty time limitations and rest scheme) (FTL) za članove posade zrakoplova.

2. Operator mora osigurati za svaki svoj let:

2.1. Shemu ograničenja radnog vremena, vremena leta i potrebnog odmora sukladno s:

(a) odredbama ovog Pododjeljka; i

(b) bilo kojim dodatnim odredbama koje je propisalo nadležno tijelo sukladno s odredbama ovog Pododjeljka u svrhu održavanja sigurnosti.

2.2. Letove planirati tako da se završe unutar dozvoljenog vremena letačke dužnosti, uzimajući u obzir vrijeme potrebno za pripremu leta (pre-flight duties), vrijeme leta i vrijeme provedeno na zemlji između letova (turn-around times).

2.3. Raspored radnog vremena (duty roster) se mora pripremiti i objaviti dovoljno vremena unaprijed, čime se omogućava članovima posade zrakoplova planiranje adekvatnog odmora.

3. Odgovornost zračnog prijevoznika

3.1. Operator mora odrediti domaću bazu za svakog člana posade zrakoplova.

3.2. Prilikom planiranja rasporeda rada operator mora uzeti u obzir vezu između frekvencija, dužine trajanja vremena leta i dužine trajanja odmora, te obratiti pažnju na kumulativne efekte dugotrajnog radnog vremena isprekidanih s kratkim/minimalnim odmorima.

3.3. Operator mora letove planirati na način da izbjegne nepoželjnu praksu izmjenjivanja noćnih i dnevnih dužnosti ili pozicioniranje posade zrakoplova na načina koji bi izazvao ozbiljne poremećaje rasporeda spavanja i radnih obveza.

3.4. Operator mora planirati lokalne dane oslobođene od svih dužnosti i o tome unaprijed izvijestiti člana posade zrakoplova.

3.5. Operator mora osigurati da je dužina trajanja odmora prije započinjanja sljedeće radne obveze dovoljna da omogući posadi zrakoplova oporavak od prethodnih dužnosti i da se dovoljno odmori prije započinjanja sljedeće letačke dužnosti.

3.6. Operator mora osigurati da se letovi planiraju na način da omoguće članovima posade zrakoplova dovoljno odmora kako bi u svim okolnostima obavljali svoje dužnosti na prihvatljivoj razini sigurnosti.

4. Odgovornost članova posade zrakoplova

4.1. Član posade zrakoplova ne smije obavljati radne zadatke u zrakoplovu ukoliko se ne osjeća sposobnim za letenje, čime bi se mogla ugroziti sigurnost leta.

4.2. Član posade zrakoplova mora što je bolje moguće iskoristiti osigurani smještaj, te na pravilan način planirati i koristiti odmor.

5. Odgovornost nadležnih zrakoplovnih vlasti

5.1. Odstepena (Variations)

5.1.1. Sukladno s odredbama člana 8.Uredbe vijeća 216 / 2008 od 20. veljače 2008. nadležno tijelo može odobriti odstepene od zahtjeve ovoga Pododjeljka sukladno s primjenjivim zakonima i procedurama dotične zemlje članice uz konzultaciju s uključenim stranama.

5.1.2. Svaki operator mora nadležnom tijelu, uz demonstraciju operativnog iskustva i uzimajući u obzir druge relevantne faktore kao što je važeće znanje iz područja znanosti, dokazati da njegov zahtjev za odstepene osigurava ekvivalentnu razinu sigurnosti.

Takva odstepena moraju biti popraćena s odgovarajućim ublažavajućim mjerama (mitigation measures) gdje je odgovarajuće.

OPS 1.1095

Pojmovi

Za potrebe ovog Pododjeljka primjenjuju se sljedeći pojmovi:

1.1. Uvećana letačka posada (Augmented Flight Crew)

Letačka posada koju čini veći broj od minimalno propisanog broja potrebnog za operacije zrakoplova u kojoj svaki član letačke posade može napustiti svoju poziciju i biti zamijenjen s drugim odgovarajuće osposobljenim članom letačke posade.

1.2. Vrijeme leta (Block Time)
Vrijeme od trenutka kada zrakoplov započne vožnju sa svojeg parkirnog položaja u svrhu polijetanja do trenutka potpunog zaustavljanja zrakoplova na određenom parkirnom položaju i gašenja svih motora ili propelera.

1.3. Prekid (Break)
Vrijeme kada je član posade zrakoplova slobodan od svake dužnosti i koje se računa kao dužnost, a kraće je od vremena odmora (rest period).

1.4. Dužnost (Duty)
Svaka radna zadaća koju član posade zrakoplova izvršava po nalogu zračnog prijevoznika. Ukoliko posebna pravila nisu definirana za ovaj Pravilnik, nadležno tijelo će odrediti da li se i u kojoj mjeri vrijeme dežurstva računa kao dužnost.

1.5. Vrijeme dužnosti (Duty Period)
Vrijeme koje počinje u trenutku kada operator zahtjeva da član posade zrakoplova započne dužnost i završava kada je član posade zrakoplova slobodan od svih dužnosti.

1.6. Vrijeme letačke dužnosti (Flight Duty Period – FDP)

Vrijeme letačke dužnosti je bilo koje vrijeme tijekom kojeg osoba obavlja dužnosti u zrakoplovu kao član njegove posade. Vrijeme letačke dužnosti počinje u trenutku kada operator zahtijeva da se član posade zrakoplova prijavi za let ili seriju letova i završava na kraju zadnjeg leta na kojem je taj član posade na dužnosti (operating crew member).

1.7. Domaća baza (Home Base)
Mjesto određeno od strane zračnog prijevoznika, iz kojega član posade normalno započinje i završava vrijeme dužnosti ili seriju dužnosti (duty periods) i gdje, u normalnim uvjetima, operator nije obavezan osigurati smještaj člana posade zrakoplova.

1.8. Lokalni dan (Local Day)
Period od 24 sata koji započinje u 00:00 sati po lokalnom vremenu.

1.9. Lokalna noć (Local Night)
Period od 8 sati koji pada između 22:00 sata i 08:00 sati po lokalnom vremenu.

1.10. Slobodni dan oslobođen od svih dužnosti (A single day free of duty)
Slobodni dan oslobođen od svih dužnosti koji uključuje dvije lokalne noći. Vrijeme odmora može činiti dio slobodnog dana.

1.11. Član posade na dužnosti (Operating Crew Member)
Član posade koji obavlja dužnosti u zrakoplovu tijekom leta ili tijekom bilo kojeg dijela leta.

1.12. Pozicioniranje (Positioning)
Prevoz člana posade zrakoplova koji nije na operativnoj dužnosti (non-operating crew member), iz mjesta u mjesto po nalogu zračnog prijevoznika isključujući vrijeme putovanja (travelling time). Vrijeme putovanja je definirano kao:

– vrijeme od trenutka polaska od kuće do određenog mjesta javljanja (reporting place) i obrnuto;

– vrijeme lokalnog prevoza od mjesta odmora do mjesta početka dužnosti i obrnuto.

1.13. Vrijeme odmora (Rest Period)
Određen i neprekinut period vremena za vrijeme kojega je član posade zrakoplova slobodan od svih dužnosti i dežurstva.

1.14. Vrijeme dežurstva (Standby)
Vrijeme tijekom kojega je član posade zrakoplova na raspolaganju zračnom prijevozniku kako bi primio obavijest o rasporedu na dužnost, pozicioniranju ili rasporedu na druge dužnosti bez odmora u međuvremenu.

1.15. Cirkadijski period (Window of Circadian Low –WOCL)
Cirkadijski period je vrijeme između 02:00 i 05:59 sati. Unutar tri vremenske zone odnosi se na vrijeme u domaćoj bazi (home base time). Izvan tih triju vremenskih zona cirkadijski period se odnosi na vrijeme u domaćoj bazi za prvih 48 sati nakon odlaska iz vremenske zone domaće baze, a poslije toga na lokalno vrijeme u mjestu dolaska.

OPS 1.1100

Ograničenje vremena letačke dužnosti, vremena dužnosti

1.1. Kumulativni sati na dužnosti
Operator mora osigurati da ukupan broj sati provedenih na dužnosti (total duty time) za članove posade zrakoplova ne smije preći:

(a) 190 sati tijekom bilo kojih 28 uzastopnih dana, raspoređenih što je više moguće, ravnomjerno tijekom tog perioda; i

(b) 60 sati tijekom bilo kojih 7 uzastopnih dana.

1.2. Ograničenje ukupnog vremena leta
Operator mora osigurati da ukupno vrijeme leta (total block time) svakog člana posade zrakoplova ne smije prijeći:

(a) 900 sati tijekom kalendarske godine; ili

(b) 100 sati tijekom bilo kojih 28 uzastopnih dana.

OPS 1.1105

Najveće dopušteno dnevno trajanje vremena letačke dužnosti

1.1. Ovaj OPS se ne primjenjuje na jedno-pilotske operacije i na letove u svrhu pružanja hitne medicinske pomoći (Emergency Medical Service – EMS).

1.2. Operator će definirati vrijeme javljanja koji realno odražavaju vrijeme potrebno za operacije na zemlji vezane uz sigurnost, kao što je odobreno od strane nadležnog tijela.

1.3. Najveće dopušteno dnevno trajanje vremena letačke dužnosti (maximum daily FDP) je 13 sati.

1.4. Ovih 13 sati se smanjuje za 30 minuta po svakom sektoru od trećeg pa na dalje s maksimalnim smanjenjem od dva sata.

1.5. Kada vrijeme letačke dužnosti (Flight Duty Period – FDP) počinje u cirkardijskom periodu najveće dopušteno dnevno trajanje letačke dužnosti definirano u točki 1.3 i točki 1.4 će se smanjiti za 100 % vremena koje ulazi u taj period, a najviše za dva sata. Kada FDP završava u, ili u cijelosti obuhvata cirkadrijski period, tada će se najveće dopušteno dnevno trajanje FDP-a definirano u točki 1.3 i točki 1.4 smanjiti za 50% vremena koje ulazi u taj period.

2. Produženja (Extension)

2.1. Najveće dopušteno dnevno trajanje FDP-a može se planirano produžiti za najviše jedan sat.

2.2. Produženje nije dozvoljeno za osnovno vrijeme letačke dužnosti (basic FDP) koje obuhvata 6 ili više sektora.

2.3. Kada FDP ulazi u cirkardijski period do najviše dva sata, produženje je ograničeno na najviše 4 sektora.

2.4. Kada FDP ulazi u cirkardijski period za više od dva sata, produženje je ograničeno na najviše 2 sektora.

2.5. Najviše su dozvoljena dva produženja u bilo kojih 7 uzastopnih dana.

2.6. Kada se planira produženje FDP-a, odmor prije i poslije leta se povećava za dva sata ili se odmor nakon leta povećava za četiri sata. Kada se produženje primjenjuje na uzastopni FDP, odmor prije i poslije leta između dvije operacije će se koristiti uzastopno.

2.7. Kada produženo FDP započinje u periodu između 22:00 i 04:59 sata, operator mora ograničiti FDP na najviše 11:45 sati.

3. Kabinska posada zrakoplova

3.1. Za kabinsku posadu na letu ili serijama letova FDP se može produžiti, s razlikom u vremenu javljanja u odnosu na članove letačke posade, ali ta razlika ne smije biti veća od jedan sat.

4. Operativna snaga

4.1. Operator mora planirati red letenja tako da letovi završavaju unutar dopuštenog FDP-a. Kada stvarne operacije traju dulje od najviše dopuštenog FDP-a u više od 33% letova u tom redu letenja za tu sezonu, operator mora poduzeti odgovarajuće mjere kako bi uskladio red letenja ili planiranje posada.

5. Pozicioniranje

5.1. Vrijeme provedeno na pozicioniranju računa se kao vrijeme dužnosti (duty).

5.2. Pozicioniranje nakon javljanja na dužnost, a prije operativnog sektora, uračunava se u FDP, ali se ne računa kao sektor.

5.3. Kada pozicioniranje slijedi nakon operativnog sektora, ono se ubraja u izračun minimalnog odmora propisanog u OPS 1.1110 (1.1) i (1.2).

6. Produženje trajanja letačke dužnosti zbog odmora između letova (extended FDP by split duty)

6.1. Nadležno tijelo može odobriti produženje trajanja letačke dužnosti zbog odmora između letova, na osnovu odredbe članka 8 Uredbe Vijeća 216 / 2008.

6.2. Operator mora nadležnom tijelu pružiti dokaze o odgovarajućem operativnom iskustvu i uzimajući u obzir druge relevantne faktore, kao što je važeće znanje iz područja znanosti, dokazati uspostavu jednako valjane razine sigurnosti.

OPS 1.1110

Odmor

1. Minimalni odmor

1.1. Minimalno vrijeme odmora koje operator mora osigurati prije početka FDP-a u domaćoj bazi mora biti najmanje onoliko koliko je trajala prethodna dužnost ili 12 sati, što je duže.

1.2. Minimalno vrijeme odmora koje je operator dužan osigurati članovima posade zrakoplova prije početka FDP-a izvan domaće baze mora biti najmanje onoliko koliko je trajala prethodna dužnost ili 10 sati, što je duže. Kada je posada zrakoplova izvan domaće baze operator mora osigurati mogućnost odmora i spavanja od minimalno 8 sati, uzimajući u obzir potrebe glede putovanja i ostale fiziološke potrebe.

1.3. Operator mora osigurati da se efekti razlike vremenskih zona na članove posade zrakoplova kompenziraju s dodatnim odmorom, na osnovu odredbe člana 8.

1.4.1. Uzimajući u obzir stavak (1.1) i (1.2) i odredbe člana 8. Uredbe Vijeća 216/2008, Nadležno tijelo može odobriti zahtjev za smanjenje odmora.

1.4.2. Operator mora nadležnom tijelu pružiti dokaze o odgovarajućem operativnom iskustvu i uzimajući u obzir druge relevantne faktore, kao što je važeće znanje iz područja znanosti, dokazati da zahtjev za smanjenje odmora osigurava uspostavu jednako valjane razine sigurnosti.

2. Vrijeme odmora

2.1. Operator mora osigurati da se minimalno vrijeme odmora periodički povećava do tjednog odmora, tj. do 36-satnog odmora uključujući dvije lokalne noći, na način da nikada između kraja prethodnog tjednog odmora i početka sljedećeg tjednog odmora ne prođe više od 168 sati. U izuzetnim slučajevima prema OPS 1.1095 (1.9), Nadležno tijelo može donijeti odluku o tome da druga lokalna noć započne u 20:00, ukoliko je tjedni odmor trajao najmanje 40 sati.

OPS 1.1115

Produženje vremena letačke dužnosti zbog odmora tijekom leta (Extension of flight duty period due to in-flight rest)

1. Na osnovu odredbe članka 8. Uredbe Vijeća 216/2008 i uz uvjet da svaki operator nadležnom tijelu pruži dokaze o odgovarajućem operativnom iskustvu i uzimajući u obzir druge relevantne faktore, kao što je važeće znanje iz područja znanosti, dokaže uspostavu jednako valjane razine sigurnosti:

1.1. Uvećanje letačke posade (Flight crew augmentation)
Nadležno tijelo će definirati zahtjeve u svezi povećanja osnovne letačke posade u cilju produženja vremena letačke dužnosti izvan ograničenja iz OPS 1.1105;

1.2 Kabinska posada
Nadležno tijelo će definirati zahtjeve u svezi minimalnog odmora tijekom leta za član(ove) kabinske posade zrakoplova u slučaju kada FDP prelazi ograničenja iz OPS 1.1105;

OPS 1.1120

Nepredviđene okolnosti kod stvarnih operacija – diskrecija zapovjednika zrakoplova

1. U nepredvidivim okolnostima i uz pojačan nadzor glede primjene odredaba ovoga članka, tijekom stvarne operacije koja započinje vremenom javljanja, ograničenja FDP-a, vremena dužnosti i vremena odmora mogu se izmijeniti. Takve izmjene moraju biti prihvaćene od strane zapovjednika zrakoplova nakon konzultiranja s ostalim članovima posade zrakoplova i moraju biti sukladno sa sljedećim odredbama:

1.1 Najveći dopušteni dnevni FDP iz OPS 1.1105 (1.3) ne može se produžiti za više od dva sata, osim u slučaju uvećane letačke posade, kada se najveći dopušteni FDP može produžiti za najviše 3 sata.

1.1.2. Ako u zadnjem sektoru (final sector) unutar FDP-a, zbog nepredvidivih okolnosti nakon polijetanja, dođe do prekoračenja dozvoljenog produženja FDP-a, let se može nastaviti prema planiranom odredištu ili alternaciji.

1.1.3. U tom slučaju, odmor koji slijedi nakon FDP-a može se smanjiti, ali nikada ne smije biti manji od odmora propisanog u OPS 1.1110 (1.2);

1.2. Zapovjednik zrakoplova može, u posebnim okolnostima koje bi mogle dovesti do ozbiljnog zamora posade i nakon konzultiranja s ostalim članovima posade zrakoplova iskoristiti svoje diskreciono pravo i skratiti stvarni FDP i/ili produžiti vrijeme odmora u cilju eliminiranja štetnog utjecaja na sigurnost leta.

1.3. Operator mora osigurati da:

1.3.1. Zapovjednik zrakoplova mora u slučaju produženja vremena letačke dužnosti ili skraćenja odmora na osnovu diskrecionog prava podnijeti izvještaj zračnom prijevozniku i

1.3.2. Kada produženje vremena letačke dužnosti ili smanjenje odmora premašuje jedan sat, operator je dužan kopiju izvještaja sa svojim komentarima, dostaviti nadležnom tijelu u roku od 28 dana.

OPS 1.1125

Obveza dežurstva (standby duty)

1. Dežurstvo na aerodromu (airport standby)

1.1. Član posade zrakoplova je na dežurstvu na aerodromu (airport standby) od trenutka javljanja na određenom mjestu javljanja do kraja najavljenog vremena dežurstva.

1.2. Vrijeme dežurstva provedeno na aerodromu se u potpunosti uzima u obzir prilikom računanja kumulativnih sati na dužnosti.

1.3. Kada FDP započinje odmah nakon dežurstvu na aerodromu, odnos između tog dežurstva na aerodromu i dodijeljene letačke dužnosti biti će uređeno od strane nadležne vlasti. U tom slučaju se dežurstvo na aerodromu dodaje vremenu na dužnosti iz OPS 1.1110, točka 1.1 i 1.2 u svrhu računanja kumulativnog odmora.

1.4. Kada nakon dežurstvu na aerodromu ne slijedi FDP, minimalni odmor koji nakon toga slijedi mora trajati najmanje koliko i minimalni odmor propisan od strane nadležne vlasti.

1.5. Operator mora članovima posade zrakoplova za vrijeme dežurstva na aerodromu osigurati udobno i mirno mjesto zatvoreno za javnost.

2. Ostali oblici dežurstva (uključujući dežurstvo u hotelu)

2.1. Sukladno odredbi članka 8. Uredbe Vijeća 21672008, svi ostali oblici dežurstva biti će regulirani od strane nadležne vlasti, uzimajući u obzir sljedeće:

2.1.1. Sve aktivnosti moraju biti planirane unaprijed i članovi posade moraju unaprijed biti izvješteni o rasporedu letenja.

2.1.2. Vrijeme početka i završetka obveze dežurstva mora biti definirano i izviješteno unaprijed.

2.1.3 Maksimalno trajanje bilo kojeg dežurstva na mjestu koje nije specificirano mjesto javljanja (reporting point) mora biti određeno.

2.1.4. Uzimajući u obzir smještaj osiguran članovima posade za odmor i druge relevantne faktore, odnos između dežurstva i bilo koje dodijeljene letačke dužnosti tijekom vremena dežurstva mora biti definiran.

2.1.5. Računanje sati provedenih na dežurstvu u cilju određivanja kumulativnih sati na dužnosti mora biti definirano.

OPS 1.1130

Prehrana

Operator mora osigurati i mogućnost prehrane (obrok i piće) kako ne bi došlo do smanjenja sposobnosti članova posade zrakoplova, posebno u slučaju kada FDP prelazi 6 sati.

OPS 1.1135

Zapisi o radnom vremenu, vremenu letačke dužnosti i vremenu odmora

1. Operator mora osigurati da zapisi o članovima posade sadrže sljedeće podatke:

(a) vrijeme leta (block times);

(b) početak, trajanje i kraj svake dužnosti ili FDP-a; i

(c) vrijeme odmora i slobodne dane.

i da se zapisi čuvaju kako bi se dokazala usklađenost s zahtjevima ovog Pododjeljka; preslike ovih zapisa moraju biti dostupne posadi na njihov zahtjev.

2. Ukoliko zapisi koje je operator dužan voditi prema stavku 1. ne uključuju sva vremena letačke dužnosti, vremena na dužnosti i vremena odmora pojedinog člana posade zrakoplova, taj član mora voditi osobni zapis sa sljedećim podacima:

(a) vrijeme leta;

(b) početak, trajanje i kraj svake dužnosti ili FDP i

(c) vrijeme odmora i slobodni dani.

3. Član posade zrakoplova mora prezentirati svoje zapise, na zahtjev bilo kojeg zračnog prijevoznika koji ga zapošljava, prije nego započne letačku dužnost.

4. Zapisi se moraju čuvati najmanje 15 kalendarskih mjeseci od datuma zadnjeg upisa ili duže ukoliko se to zahtjeva nacionalnim propisom.

5. Operator mora posebno čuvati sve izvještaje o korištenju diskrecionog prava zapovjednika zrakoplova o produženju FDP-a, vremena leta i skraćenju vremena odmora, najmanje 6 mjeseci nakon događaja.

Pododjeljak R
PRIJEVOZ OPASNIH ROBA ZRAKOM

OPS 1.1145

Općenito

Operator mora ispunjavati primjenjive odredbe iz Tehničkih instrukcija bez obzira:

(a) obavlja li se let u cijelosti ili djelomično unutar teritorija države ili u cijelosti izvan; ili

(b) posjeduje li odobrenje za prevoz opasnih roba sukladno s OPS 1.1155.

OPS 1.1150

Pojmovi

(a) Pojmovi koji se upotrebljavaju u ovom pododjeljku imaju sljedeće značenje:

(1) Kontrolna lista prihvata (Accceptance Check List). Dokument koji se koristi kao pomoć kod vanjskog pregleda pakiranja s opasnom robom i pripadajućih dokumenata kako bi ustanovili jesu li ispunjene sve primjenjive odredbe.

(2) Odobrenje (Approval). Isključivo zbog sukladnosti s OPS 1.1165(b)(2), odobrenje koje na osnovu Tehničkih instrukcija izdaje nadležno tijelo, za prevoz opasnih roba, koje su inače zabranjene za prevoz, ili zbog drugih razloga, kako je propisano u Tehničkim instrukcijama.

(3) Teretni avion (Cargo Aircraft). Svaki avion koji prevozi robu ili imovinu ali ne i putnike. S tim da se sljedeće osobe ne smatraju putnicima:

(i) član posade;

(ii) zaposlenik zračnog prijevoznika koji ima odobrenje, i putuje sukladno s instrukcijama sadržanim u Operativnom priručniku;

(iii) ovlašteni predstavnik nadležnog tijela;

(iv) osoba koja obavlja dužnosti u svezi s određenom pošiljkom u avionu.

(4) Opasna roba (Dangerous goods). Predmeti i tvari koje su u stanju prouzročiti značajan rizik za zdravlje, sigurnost, imovinu i okoliš i koje se nalaze na popisu opasnih roba u Tehničkim instrukcijama ili su razvrstane sukladno s Tehničkim instrukcijama.

(5) Nesreća s opasnom robom (Dangerous Goods Accident). Događaj povezan s prijevozom opasne robe koji može imati za posljedicu smrt ili ozbiljno ozljeđivanje osobe ili veću materijalnu štetu.

(6) Nezgoda s opasnom robom (Dangerous Goods Incident). Događaj povezan s prijevozom opasne robe, koji nije nesreća s opasnom robom, i ne mora se nužno dogoditi u avionu, a koji ima za posljedicu povredu osobe, materijalnu štetu, požar, lom, curenje, istjecanje tekućine, radijaciju ili drugi dokaz koji ukazuju na to da nije sačuvana cjelovitost ambalaže. Svaki događaj povezan s prijevozom opasne robe, koji ozbiljno ugrozi avion i osobe u avionu, također se smatra nezgodom s opasnom robom.

(7) Dokument o prijevozu opasne robe (Dangerous Goods Transport Document). Dokument koji je propisan u Tehničkim instrukcijama. Popunjava ga osoba koja nudi opasnu robu za zračni prijevoz i sadrži podatke o toj opasnoj robi.

(8) Izuzeće. Isključivo zbog sukladnosti s ovim Pododjeljkom, odobrenje propisano u Tehničkim instrukcijama, koje izdaju sva nadležna tijela, i koje omogućava odstepene od odredaba propisanih Tehničkim instrukcijama.

(9) Teretni spremnik (Freight Container). Teretni spremnik je prijevozna oprema za radioaktivne tvari, koja omogućava prijevoz radioaktivnih tvari, pakiranih ili nepakiranih, za jedan ili više načina prijevoza. (Napomena: vidi Jedinično sredstvo utovara – Unit Load Device, gdje opasne robe nisu radioaktivne tvari)

(10) Pružatelj usluga (Handling Agent). Agencija koja u ime zračnog prijevoznika obavlja neke ili sve prijevozne poslove ili naloge, uključujući primanje, ukrcaj, iskrcaj, premještanje ili druge postupke za putnike ili teret.

(11) Omotna ambalaža (Overpack). Zaštitni ovitak koji koristi jedan pošiljatelj a može sadržavati jedan ili više pakiranja kako bi činili jedinicu za lakše rukovanje i ukrcaj. (Napomena: Jedinično sredstvo utovara nije uključena u ovu deﬁniciju)

(12) Pakiranje (Package). Dovršen proizvod operacije pakiranja koji se sastoji od ambalaže (omota) i robe priređene za prijevoz.

(13) Ambalaža (Packaging). Spremnica (obloga) i svaki drugi dio ili materijal potreban za izradu omota prikladnog za njenu funkciju spremanja sadržaja.

(14) Ozbiljna ozljeda (Serious Injury). Ozljeda koju je osoba zadobila u nesreći i koja:

(i) zahtijeva bolničko liječenje duže od 48 sati, a koje je započelo unutar sedam dana od ozljeđivanja; ili

(ii) ima za posljedicu prijelom neke kosti (osim jednostavnog prijeloma ručnih ili nožnih prstiju te nosa); ili

(iii) uključuje otvorene rane s ozbiljnim krvarenjem, oštećenje živaca, mišića i tetiva; ili

(iv) uključuje ozlijede nekog unutarnjeg organa; ili

(v) uključuje opekotine drugog ili trećeg stupnja, ili bilo koju opekotinu koja je na površini većoj od 5 posto površine tijela; ili

(vi) uključuje dokazanu izloženost infektivnim tvarima ili štetnoj radijaciji.

(15) Tehničke instrukcije (Technical Instructions). Posljednje važeće izdanje Tehničkih instrukcija za siguran prijevoz opasnih roba zrakom, uključujući dopune i dodatke odobrene i objavljene odlukom Vijeća Međunarodne organizacije civilnog zrakoplovstva (ICAO Doc 9284-AN/905);

(16) Jedinično sredstvo utovara (Unit Load Device). Tip avionskog kontejnera, avionske palete s mrežom ili avionske palete s mrežom iznad pokrova u obliku iglua (Napomena: Omotna ambalaža (Overpack) nije uključena u ovaj pojam; za spremnike koji sadrže radioaktivne tvari vidi pod pojmom teretni spremnik).

OPS 1.1155

Odobrenje za prijevoz opasne robe

(a) Operator ne smije prevoziti opasnu robu bez odobrenja nadležnog tijela.

(b) Prije izdavanja odobrenja za prijevoz opasnih roba, operator mora pružiti dokaze nadležnom tijelu da je obavljeno odgovarajuće osposobljavanje, te da svi relevantni dokumenti (npr. za operacije na zemlji, za operacije sa zrakoplovom, za osposobljavanje) sadrže informacije i upute o opasnim robama, te da su uspostavljene procedure kojima se osigurava sigurno rukovanje opasnim robama u svim fazama prijevoza zrakom.

Opaska: Izuzeće ili odobrenje iz OPS 1.1165(b)(1) ili (2) su dodatni u odnosu na uvjete iz tačke (b) i ne moraju se nužno primjenjivati.

OPS 1.1160

Područje djelovanja

Na predmete i tvari koji bi inače bili razvrstani kao opasna roba, ali se na njih ne primjenjuju Tehničke instrukcije sukladno s Dijelovima 1 i 8, izuzeti su od odredaba ovoga pododjeljka, pod uvjetom da:

(a) se nalaze u avionu s odobrenjem zračnog prijevoznika kako bi se tijekom leta pružila medicinska pomoć pacijentu, te da se:

(1) prijevoze radi upotrebe tijekom leta, ili kao dio stalne opreme aviona koji je prilagođen za posebnu uporabu za medicinsku evakuaciju, ili se prevozi tijekom leta na avionu koji će pokupiti pacijenta, ili nakon što je pacijent dovezen a nije praktično iskrcavati ili ukrcavati robu u isto vrijeme kad i pacijenta, s tim da se namjerava iskrcati čim to bude moguće; i

(2) nalazi u avionu tijekom leta, s odobrenjem zračnog prijevoznika, radi pružanja medicinske pomoći pacijentu, opasna roba se mora ograničiti na robu u nastavku, i mora biti u položaju u kojem se koristi i sigurno čuva kada se ne koristi, te mora biti propisno osigurana za vrijeme polijetanja i slijetanja, i uvijek kada zapovjednik zrakoplova, u interesu sigurnosti, smatra neophodnim.

(i) plinski cilindri moraju biti proizvedeni posebno u svrhu skladištenja i prevoza tog plina;

(ii) lijekovi i ostali medicinski predmeti moraju biti pod nadzorom osposobljenog osoblja za vrijeme kada se upotrebljavaju u avionu;

(iii) oprema koja sadrži vlažne baterijske ćelije mora se držati u okomitom položaju, i ako je potrebno biti učvršćena da se spriječi izlijevanje elektrolita iz baterije

(b) je propisano da budu u avionu zbog operativnih razloga, sukladno su s primjenjivim odredbama. Predmeti i tvari koji su namijenjeni za njihovu zamjenu, ili su već zamijenjeni, moraju se prevoziti u avionu sukladno s Tehničkim instrukcijama.

(c) se nalaze u prtljazi:

(1) koju nose putnici ili članovi posade sukladno s Tehničkim instrukcijama; ili

(2) koja je odvojena od njihovih vlasnika tijekom tranzita (npr. izgubljena prtljaga ili nepropisno poslana prtljaga) ali koju prevozi operator.

OPS 1.1165

Ograničenja prevoza opasnih roba

(a) Operator se mora pobrinuti da se predmeti i tvari ili druga roba deklarirana kao opasna roba, koja je posebno identificirana po nazivu ili generalnom opisu u Tehničkim instrukcijama kao zabranjena za prevoz u svim okolnostima, ne prevozi avionom.

(b) Operator ne smije prevoziti predmete i tvari ili drugu robu deklariranu kao opasna roba, koja je u identificirana u Tehničkim instrukcijama kao zabranjena za prevoz u normalnim okolnostima, osim ako je udovoljeno sljedećim uvjetima iz Tehničkih instrukcija:

(1) sve uključene države su izdale neophodna izuzeća sukladno s odredbama Tehničkih instrukcija; ili

(2) zainteresirane države su izdale odobrenje u slučajevima kada je Tehničkim instrukcijama propisano da se samo to odobrenje traži.

OPS 1.1190

Namjerno prazno

OPS 1.1195

Prihvaćanje opasnih roba

(a) Operator ne smije primiti na prijevoz opasnu robu osim ako:

(1) su pakiranje, omotno pakiranje ili teretni spremnik prekontrolirani sukladno s procedurom za prihvaćanje iz Tehničkih instrukcija

(2) su popraćene s dvije kopije dokumenta za prevoz opasnih roba, ukoliko u Tehničkim instrukcijama nije drugačije propisano;

(3) se koristi engleski jezik za:

(i) označavanje naljepnicama i oznakama na pakiranjima;

i

(ii) za dokument za prevoz opasnih roba

uz neki drugi jezik.

(b) Operator mora koristiti kontrolnu listu prihvata, koja omogućava provjeru svih odgovarajućih podataka, u obliku koji omogućava zapise rezultata provjere prihvaćanja ručnim, mehaničkim ili računalnim sredstvima.

OPS 1.1200

Kontrola oštećenja, curenja ili onečišćenja

(a) Operator se mora pobrinuti da:

(1) su pakiranje, omotno pakiranje i teretni spremnik, neposredno prije ukrcaja u avion ili u naprave za skupni ukrcaj, prekontrolirani na propuštanje tekućine i oštećenja, sukladno s Tehničkim instrukcijama;

(2) se jedinično sredstvo utovara ne ukrca u avion ako prethodno nije bila prekontrolirana sukladno s Tehničkim instrukcijama, te je utvrđeno da nema znakova propuštanja tekućine ili oštećenja opasne robe u njoj;

(3) ne smiju ukrcati u avion pakiranje, omotno pakiranje i teretni spremnik koji je oštećen ili iz kojeg curi;

(4) se svako pakiranje opasne robe koje se nađe u avionu, i koje se čini oštećenim ili iz kojeg curi, odstrani ili pripremi za uklanjanje od strane nadležnog tijela ili organizacije. U tom slučaju se ostatak pošiljke mora prekontrolirati da se ustanovi je li u ispravnom stanju za prijevoz i da nema oštećenja ili onečišćenja aviona ili ukrcanog tereta; i

(5) se pakiranje, omotno pakiranje i teretni spremnik prekontroliraju na znakove oštećenja ili curenja nakon iskrcavanja iz aviona ili naprave za skupni ukrcaj. Ako se uoče oštećenja ili curenja, površine gdje se slagala opasna roba moraju se prekontrolirati radi oštećenja ili onečišćenja.

OPS 1.1205

Uklanjanje onečišćenja

(a) Operator se mora pobrinuti da:

(1) se svako onečišćenje nastalo zbog curenja ili oštećenja predmeta ili pakiranja koji sadrže opasne robe odmah neodložno ukloni i da se poduzmu koraci za otklanjanje rizika sukladno s Tehničkim instrukcijama;

(2) se avion koji je onečišćen radioaktivnim tvarima odmah povuče iz uporabe i da se ne vrati dok nivo zračenja na svim pristupnim površinama i privremeno onečišćenje ne bude manje od vrijednosti propisanih u Tehničkim instrukcijama.

(b) U slučaju nesukladnosti s nekim ograničenjem propisanim u Tehničkim instrukcijama koji se primjenjuje na nivo zračenja ili onečišćenja,

(1) operator mora:

(i) se pobrinuti da informira pošiljatelja ukoliko je nesukladnost ustanovljena tijekom prevoza;

(ii) poduzeti žurne mjere za ublažavanje posljedica nesukladnosti;

(iii) izvijestiti pošiljatelja o nesukladnosti i odgovarajuće nadležno tijelo (tijela), čim je to prije moguće a odmah kada se pokaže ili bi mogla nastati opasna situacija;

(2) operator također mora u okviru svoje odgovornosti:

(i) istražiti nesukladnosti i razloge nesukladnosti, te okolnosti i posljedice;

(ii) poduzeti odgovarajuće mjere za otklanjanje uzroka i okolnosti koje dovode do nesukladnosti i spriječiti ponavljanje sličnih okolnosti koje vode prema nesukladnostima;

(iii) izvijestiti odgovarajuće nadležno tijelo (tijela) o uzrocima nesukladnosti i o poduzetim popravnim ili preventivnim mjerama, odnosno o mjerama koje će poduzeti.

OPS 1.1210

Ograničenje ukrcaja

(a) Putnička i pilotska kabina. Operator se mora pobrinuti da se opasne robe ne prevoze u putničkoj ili pilotskoj kabini, osim ako u Tehničkim instrukcijama nije drugačije propisano.

(b) Prostori za teret. Operator se mora pobrinuti da se ukrcana opasna roba odijeli, složi i osigura u avionu, kako je to propisano Tehničkim instrukcijama.

(c) Opasna roba određena za prijevoz samo na teretnim avionima. Operator se mora pobrinuti da se pakiranja opasne robe označena naljepnicom "samo teretni avion" ("Cargo Aircraft Only") prevoze teretnim avionima i ukrcavaju kako je to propisano u Tehničkim instrukcijama.

OPS 1.1215

Informiranje

(a) Informiranje osoblja. Operator mora pripremiti sve potrebne informacije u Operativnom priručniku i/ili drugim odgovarajućim priručnicima kako bi omogućio osoblju da obavlja svoje dužnosti u svezi prijevoza opasnih roba, kao što je to propisano u Tehničkim instrukcijama, uključujući i mjere koje treba poduzeti u slučaju opasnosti povezanom s opasnom robom. Ako je to primjenjivo, ove informacije mora pripremiti i za svog pružatelja usluga (Handling Agent).

(b) Informiranje putnika i drugih osoba.

(1) Operator se mora pobrinuti za objavljivanje informacija sukladno s Tehničkim instrukcijama tako da se putnici upozore o vrstama roba koje su zabranjene za prijevoz u avionu; i

(2) Operator se mora pobrinuti da se na mjesta prihvaćanja tereta dostave obavijesti u kojima se daju informacije o prevozu opasnih roba.

(c) Informiranje zapovjednika. Operator se mora pobrinuti da:

(1) zapovjednik dobije pisanu informaciju o opasnim robama koje će se prevoziti u avionu, kao što je to propisano u Tehničkim instrukcijama;

(2) su dostavljene informacije kako postupati u slučaju opasnosti tijekom leta, kao što je to propisano u Tehničkim instrukcijama;

(3) se na zemlji pohrani čitka kopija pisane informacije dane zapovjedniku, na lako dostupnom mjestu, sve do okončanja leta na koji se pisana informacija odnosi. Ova kopija, ili informacija koju sadrži, mora biti lako dostupna aerodromima zadnjeg odlaska i sljedećeg dolaska po rasporedu, sve do okončanja leta na koji se informacija odnosi.

(4) kada se opasna roba prevozi na letu koji se u cijelosti ili djelomično obavlja izvan teritorija države, za pisanu informaciju zapovjedniku dodatno se koristi engleski jezik uz bilo koji drugi propisani jezik.

(Vidi Tablicu 1 of Dodatka 1 OPS-u 1.1065 za razdoblje pohrane dokumentacije)

(d) Informiranje u slučaju zrakoplovne nezgode ili nesreće.

(1) Operator zrakoplova koji je umiješan u zrakoplovnu nezgodu mora na zahtjev dostaviti sve informacije sukladno s u Tehničkim Instrukcijama.

(2) Operator zrakoplova koji je umiješan u zrakoplovnu nesreću ili ozbiljnu nezgodu mora bez odgađanja dostaviti sve informacije sukladno s Tehničkim instrukcijama.

(3) Operator mora u odgovarajuće priručnike i planove za situacije u slučaju nesreća uključiti procedure kako bi omogućio da se dostave ove informacije.

(e) Informiranje u slučaju opasnosti tijekom leta.

(1) Ako se tijekom leta pojavi opasnost, zapovjednik mora, čim mu to situacija dopusti, informirati odgovarajuću službu kontrole letenja o opasnoj robi koja se prevozi kao teret na avionu kao što je to propisano u Tehničkim instrukcijama.

OPS 1.1220

Programi osposobljavanja

(a) Operator mora utvrditi i održavati programe osposobljavanja osoblja, kao što je to propisano Tehničkim instrukcijama, a koji moraju biti odobreni od nadležnog tijela.

(b) Operator se mora pobrinuti da osoblje prođe osposobljavanje o obvezama koje su povezane s njihovim dužnostima.

(c) Operator se mora pobrinuti za provođenje osposobljavanja ili nakon zapošljavanja osobe provjeriti je li osposobljena u svezi prevoza opasnih roba u zračnom prometu.

(d) Operator se mora pobrinuti da osoblje koje pohađa osposobljavanje polaže ispit koji će potvrditi razumijevanje njihovih odgovornosti.

(e) Operator se mora pobrinuti da osoblje za koje se zahtijeva osposobljavanje za opasne robe pohađaju osposobljavanje za obnavljanje znanja u vremenskim razmacima ne dužim od 2 godine.

(f) Operator se mora pobrinuti da se za svo osoblje održavaju zapisi o osposobljavanju za opasne robe sukladno s Tehničkim instrukcijama.

(g) Operator se mora uvjeriti da je i osoblje njegovog pružatelja usluga (Handling Agent) osposobljeno sukladno s Tehničkim instrukcijama.

OPS 1.1225

Izvještaji o nezgodama i nesrećama s opasnim robama

(a) Operator mora o nezgodama i nesrećama s opasnim robama izvijestiti nadležno tijelo i nadležno tijelo u državi gdje se desi nesreća ili nezgoda, sukladno s Dodatkom 1 OPS-a 1.1225. Prvi izvještaj mora poslati u roku od 72 sata nakon događaja, ukoliko posebne okolnosti to ne onemoguće. Izvještaj mora sadržavati podatke koji su u tom trenutku poznati. Kada je to potrebno, i što je prije moguće, mora poslati dopunski izvještaj s dodatnim informacijama.

(b) Operator mora izvijestiti nadležno tijelo i nadležno tijelo u državi gdje se događaj desi, o pronalasku neprijavljene ili pogrešno deklarirane opasne robe otkrivene među teretom ili u putničkoj prtljazi sukladno s Dodatkom 1 OPS-a 1.1225. Prvi izvještaj mora poslati u roku od 72 sata nakon pronalaska, ukoliko posebne okolnosti to ne onemoguće, i sadržavati podatke koje su u tom trenutku poznati. Kada je to potrebno, i što je prije moguće, mora poslati dopunski izvještaj s dodatnim informacijama.

Dodatak 1 OPS-u 1.1225

Izvještaji o nezgodama i nesrećama s opasnim robama

1. Operator se mora pobrinuti da se izvještava o svim nezgodama i nesrećama s opasnim robama, bez obzira nalazi li se opasna roba u teretu, pošti, putničkoj prtljazi ili prtljazi članova posade. O pronalasku neprijavljene ili pogrešno prijavljene opasne robe također se mora izvijestiti.

2. Prvi izvještaj mora poslati u roku od 72 sata nakon događaja, ukoliko posebne okolnosti to ne onemoguće. Izvještaj može poslati na bilo koji način uključujući e- mail, telefon ili telefaks. Izvještaj mora sadržavati podatke koji su u tom trenutku poznati sukladno s točkama iz stavka 3. ovoga Dodatka. Kada je to potrebno, i što je prije moguće, mora poslati dopunski izvještaj s dodatnim podacima koji nisu bili poznati u vrijeme slanja prvog izvještaja. Ukoliko je izvještaj predan usmenim putem, mora se dostaviti pismena potvrda što je prije moguće.

3. Prvi i svaki sljedeći izvještaj mora biti što precizniji i sadržavati sljedeće relevantne podatke:

(a) datum nezgode ili nesreće ili pronalaska neprijavljene ili pogrešno prijavljene opasne robe;

(b) mjesto, broj leta i datum leta;

(c) opis robe, i referentni broj teretnog lista (Air Waybill), vreće, prtljažne etikete, karte, itd.;

(d) ispravno otpremno ime (Shipping Name) (uključujući tehnički naziv, ukoliko je to primjereno) i kada je poznat UN/ID broj

(e) klasu ili razred i dodatni rizik;

(f) vrstu ambalaže i specifikaciju ambalaže, koja je na njoj označena;

(g) količinu;

(h) ime i adresu pošiljatelja, putnika, itd;

(i) druge važne podatke;

(j) pretpostavljeni uzrok nezgode ili nesreće;

(k) poduzete mjere;

(l) neko drugo obavljeno izvješćivanje; i

(m) ime, titulu, adresu i telefonski broj osobe koja je podnijela izvještaj.

4. Uz izvještaj je potrebno priložiti kopije dokumenata i snimljenih fotografija povezanih s događajem.

Pododjeljak S
ZAŠTITA (SECURITY)

OPS 1.1235

Zahtjevi zaštite

Operator se mora pobrinuti da je sve odgovarajuće osoblje upoznato i da udovoljava zahtjevima nacionalnog programa zaštite države zračnog prijevoznika.

OPS 1.1240

Program osposobljavanja

Operator mora utvrditi, održavati i voditi odobren program osposobljavanja koji njegovom osoblju omogućuje da poduzme primjerenu akciju u svrhu sprječavanja djela nezakonitog ometanja, npr. sabotaže ili otmice, te na najmanju moguću mjeru smanji posljedice takvih događaja ako se oni pojave. Program obuke mora biti sukladan Nacionalnom programu zaštite zračnog prometa. Svaki član posade mora imati potrebna znanja i stručnost iz svih odgovarajućih elemenata programa osposobljavanja.

OPS 1.1245

Prijavljivanje činova nezakonitog ometanja

Zapovjednik zrakoplov ili u njegovoj nemogućnosti operator, mora bez odlaganja prijaviti djelo nezakonitog ometanja u avionu lokalnom nadležnom tijelu i nadležnom tijelu u državi zračnog prijevoznika.

OPS 1.1250

Kontrolna lista za postupak pretrage aviona

Operator se mora pobrinuti da svi avioni posjeduju kontrolne liste postupaka koje treba provesti za taj tip u pretragama radi skrivenog oružja, eksploziva ili drugih opasnih uređaja u slučaju kada postoji ozbiljna sumnja da je avion predmetom nezakonitog ometanja. Operator također treba osigurati da u listi provjere postoji i način ophođenja ukoliko je pronađena bomba ili neki drugi sumnjivi predmet, te da je navedena pozicija najmanjeg rizika u slučaju detonacije bombe u avionu ukoliko ju je imatelj odobrenja za tip naveo.

OPS 1.1255

Zaštita pilotske kabine

(a) U svim avionima koji su opremljeni sa vratima pilotske kabine, ova vrata se moraju moći zaključati iz unutrašnjosti kabine, i moraju biti uspostavljena sredstva i procedure prihvatljive nadležnom tijelu prema kojima kabinska posada može upozoriti letačku posadu u slučaju sumnjivih radnji ili pokušaja provale u pilotsku kabinu.

(b) Svi avioni koji lete u svrhu prevoza putnika najveće dopuštene mase veće od 45 500 kilograma ili s najvećim dopuštenim brojem putničkih mjesta većim od 60, moraju biti opremljeni s odobrenim vratima pilotske kabine koja je moguće zaključati i otključati s bilo koje pilotske pozicije i konstruiranih kao što je propisano u primjenjivim plovidbeno operativnim zahtjevima. Konstrukcija takvih vrata ne smije ometati operacije u slučaju opasnosti, kao što je propisano u primjenjivim retroaktivnim plovidbeno operativnim zahtjevima.

(c) U svim avionima opremljenim vratima pilotske kabine sukladno sa stavkom (b):

(1) takva vrata moraju biti zatvorena prije pokretanja motora za polijetanje i moraju biti zatvorena u slučaju kada se to traži zaštitnim procedurama ili prema zahtjevu zapovjednika, do gašenja motora poslije slijetanja, osim kada je potrebno da ovlaštene osobe uđu ili izađu iz pilotske kabine, sukladno s Nacionalnim programom zaštite zračnog prometa;

(2) mora se omogućiti vizualni nadzor prostora ispred pilotske kabine u potrebnom opsegu iz bilo kojeg pilotskog sjedala, kako bi se identificirala osoba koja zahtjeva ulazak u pilotsku kabinu i uočilo sumnjivo ponašanje ili potencijalna prijetnja.
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На основу члана 16., члана 61. став 1., члана 64. и члана 71. став 1., Закона о управи ("Службени гласник БиХ", број 32/02 и 102/09) и члана 14. став 3. тачка а) Закона о ваздухопловству Босне и Херцеговине ("Службени гласник БиХ", број 39/09), генерални директор Дирекције за цивилно ваздухопловство Босне и Херцеговине, доноси

ПРАВИЛНИК

О УСКЛАЂИВАЊУ ТЕХНИЧКИХ ПРОПИСА И УПРАВНИХ ПОСТУПАКА У ПОДРУЧЈУ ЦИВИЛНОГ ВАЗДУХОПЛОВСТВА

Члан 1.

(Предмет)

Овај Правилник се примјењује на усклађивање техничких прописа и управних поступака у подручју безбједности цивилног ваздухопловства који се односе на:

а)
дизајн, производњу, употребу и одржавање ваздухоплова,
б)
комерцијални ваздушни превоз авионом, извођење операција, и
ц)
лица и организације које су укључене у обављање појединих задатака у вези са тим.

Члан 2.

(Појмови)

(1) Дефиниције појмова из овог Правилника налазе се у Уредбама из Додатака I до VI овог Правилника.

(2) Изузетно од става 1. овога члана, појмови "Заједница", "право Заједнице", "Уговор о оснивању Европске заједнице", "Службени лист Европске уније", "оператер Заједнице" и "држава чланица", из Уредби из Додатака I до VI овога Правилника, читаће се у складу са тачкама 2. и 3. Додатка II ЕCAA Споразума.

(3) У смислу тумачења појма " надлежно тијело" из Уредби из Додатака I до VI овога Правилника, надлежно тијело у Босни и Херцеговини је Дирекција за цивилно ваздухопловство.
Члан 3.

(Додаци)

(1) Додаци I до VI уз овај Правилник чине његов саставни дио.

(2) Додатке из става 1. овог члана чине:

а) Додатак I. овога Правилника је пријевод Уредбе Вијећа (ЕЕЗ) 3922/91 од 16. децембра 1991. о усклађивању техничких прописа и управних поступака у подручју цивилног ваздухопловства,

б) Додатак II. овога Правилника је пријевод Уредбе (ЕЗ-а) бр. 1592/2002 Европског парламента и Вијећа од 15. маја 2002. године о заједничким прописима у подручју цивилног ваздухопловства и оснивања Агенције за безбједност европског ваздухопловства,

ц) Додатак III. овога Правилника је пријевод Уредбе (ЕЗ-а) бр. 1899/2006 Европскога парламента и Вијећа од 12. децембра 2006. којом се измјењује и допуњује Уредба Вијећа (ЕЕЗ-а) бр. 3922/91 о усклађивању техничких прописа и управних поступака у подручју цивилнога ваздухопловства,

д) Додатак IV. овога Правилника је пријевод Уредбе (ЕЗ-а) бр. 1900/2006 Европскога парламента и Вијећа од 20. децембра 2006. којом се измјењује и допуњује Уредба Вијећа (ЕЕЗ-а) бр. 3922/91 о усклађивању техничких прописа и управних поступака у подручју цивилног ваздушног саобраћаја,

е) Додатак V. овога Правилника је пријевод Уредбе Комисије (ЕЗ-а) бр. 8/2008 од 11. децембра 2007. којом се измјењује и допуњује Уредба Вијећа (ЕЕЗ-а) бр. 3922/91 о заједничким техничким правилима и управним поступцима који се примјењују на комерцијални ваздушни превоз авионима,

ф) Додатак VI. овога Правилника је пријевод Уредбе Комисије (ЕЗ-а) бр. 859/2008 од 20. августа 2008. којом се измјењује и допуњује Уредба Вијећа (ЕЕЗ-а) бр. 3922/91 о заједничким техничким прописима и управним поступцима који се примјењују на комерцијални ваздушни превоз авионом.
Члан 4.

(Примјењиви Заједнички ваздухопловни прописи)

Осим примјене одредаба овога Правилника, оператери морају примјењивати и одговарајуће Заједничке ваздухопловне захтјеве (Joint Aviation Requirements – JAR’s) који су повезани с њиховим операцијама и то:

а) ЈAR-26: – Additional Airworthineсс Requirements for Operations; Додатни пловидбени прописи за операције;

б) JAR-FSTD A: – Flight Simulators Traning Device; Симулатори летења авионом;

ц) JAR-MMEL/MEL: – Master Minimum Equipment List/Minimum Equipment List; Главна листа минималне опреме/Листа минималне опреме.

Члан 5.

(Тумачење)

У случају нејасноћа у тумачењу и недостатака одредаба овог Правилника користиће се текст Уредби из Додатака I до VI овог Правилника на енглеском језику, како су објављени у Службеном листу Европске уније.

Члан 6.

(Прелазне и завршне одредбе)

Даном ступања на снагу овога Правилника, у Правилнику о комерцијалним операцијама ваздухоплова ("Службени гласник БиХ", број 12/06), бришу се:

а) у члану 1. став (1), ријеч "(авионом)",

б) у члану 2. став (1), у првој реченици ријеч "авионом", и у другој реченици истог   става  иза ријечи JAR – OPS број "1",
ц) члан 4. тачка ц) и е),

д) у члану 6., став (1) у првој реченици, иза ријечи JAR-OPS, број "1" и у ставу (2), у првој реченици иза ријечи JAR –OPS број "1" и

е) у члану 7. став (1) иза ријечи JAR –OPS број "1" и и у ставу (2), у првој и у другој реченици иза ријечи JAR –OPS број "1".

Члан 7.

(Ступање на снагу)
Овај Правилник ступа на снагу осмог дана од дана објављивања у "Службеном гласнику БиХ".
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ДОДАТАК I.

УРЕДБА ВИЈЕЋА (ЕЕЗ-а) бр. 3922/91
од 16. децембра 1991.

о усклађивању техничких прописа и управних поступака у подручју цивилног ваздухопловства

ВИЈЕЋЕ ЕВРОПСКИХ ЗАЈЕДНИЦА,

узимајући у обзир Уговор о оснивању Европске економске заједнице, а посебно његов члан 84. став 2.,

узимајући у обзир приједлог Комисије[1],

узимајући у обзир мишљење Европског парламента[2],

узимајући у обзир мишљење Привредног и социјалног одбора[3],

будући да је, како је предвиђено у члану 8.а Уговора, потребно усвојити мјере како би се у раздобљу до 31. децембра 1992. постепено успоставило унутрашње тржиште; будући да унутрашње тржиште обухвата подручје без унутрашњих граница у којему је обезбјеђено слободно кретање роба, лица, услуга и капитала;

будући да је потребно одржавати високи степен опште безбједности у цивилном ваздухопловству у Европи те постојеће техничке прописе и управне поступке у државама чланицама подићи на највиши стандард какав је тренутно достигнут у Заједници;

будући да је безбједност чинилац од кључне важности у ваздушном превозу на подручју Заједнице; будући да је потребно у обзир узети Конвенцију о међународном цивилном ваздухопловству, потписану 7. децембра 1944. у Чикагу, која предвиђа имплементацију мјера које су потребне ради обезбјеђења безбједног лета ваздухопловом;

будући да би тренутна ограничења пријеноса ваздухоплова и ваздухопловних производа те одређених услуга у подручју ваздухопловства између држава чланица нарушила односе на унутрашњем тржишту;

будући да су Заједничке ваздухопловне власти (ЈАА), које је придружено тијело Европске конференције цивилног ваздухопловства (ECAC), договориле услове сарадње на развоју и имплементацији заједничких ваздухопловних прописа (JAR) у свим подручјима која се односе на безбједност ваздухоплова и њихових летова;

будући да се на основу заједничке саобраћајне политике технички прописи и управни поступци који се односе на безбједност ваздухоплова и њихових летова требају ускладити на основу заједничких ваздухопловних прописа (JAR);

будући да би приступање свих држава чланица Заједничким ваздухопловним властима и учествовање Комисије у њиховим поступцима олакшало такво усклађивање;

будући да би државе чланице, у сврху постизања циљева Заједнице у погледу слободе кретања лица и производа као и заједничке саобраћајне политике, требале одобрити сертификацију производа те тијела и лица задужених за дизајн, производњу, одржавање и употребу производа, не предузимајући додатне техничке мјере или оцјењивање, ако су производи, организације или особе били сертификовани у складу са заједничким техничким прописима и управним поступцима;

будући да се могу појавити безбједносни проблеми те у том случају државе чланице морају хитно предузети све одговарајуће мјере; будући да такве мјере морају бити оправдане и будући да је, у случају када заједнички технички прописи и управни поступци имају недостатке, Комисија та која мора извршавајући своје имплементирајућа овлашћења донијети потребне измјене и допуне;

будући да је пожељно да је финансирање држава чланица, намијењено истраживању у сврху побољшања безбједности у ваздушном саобраћају, усклађено како би се обезбједило оптимално кориштење финансијских средстава и омогућило постизање највеће могуће користи;

будући да је примјерено овластити Комисију, потпомогнуту одбором стручњака које именују државе чланице, да доноси измјене и допуне заједничких техничких прописа и управних поступака усвојених од стране Вијећа које су израдиле Заједничке ваздухопловне власти,

ДОНИЈЕЛО ЈЕ ОВУ УРЕДБУ:

Члан 1.

1. Ова се Уредба примјењује на усклађивање техничких прописа и управних поступака у подручју безбједности цивилног ваздухопловства, као што су наведени у Анексу II., те нарочито у погледу:

− дизајна, производње, употребе и одржавања ваздухоплова

− лица и организација које учествују у тим задацима.

2. Усклађени технички прописи и управни поступци из става 1. примјењују се на све ваздухоплове које користе оператери, у смислу члана 2. тачке (а), без обзира на то јесу ли регистровани у држави чланици или у трећој земљи.
Члан 2.

(а) "оператер" подразумијева физичко лице с пребивалиштем у држави чланици или правно лице са сједиштем у држави чланици која користи један ваздухоплов или више ваздухоплова у складу с прописима који се примјењују у тој држави чланици или ваздушног превозника Заједнице као што је одређено у законодавству Заједнице;

(б) "производ" подразумијева цивилни ваздухоплов, мотор, пропелер или уређај;

(ц) "уређај" подразумијева сваки инструмент, опрему, механизам, апарат или додатак који се користи или је намијењен кориштењу за рад ваздухоплова током лета, без обзира на то је ли уграђен у, намијењен уградњи у или причвршћен на цивилни ваздухоплов, но који не представља дио конструкције (змаја) ваздухоплова, мотора или пропелера;

(д) "саставни дио" подразумијева материјал, дио или подсклоп на које се тачке (б) или (ц) не односе и који се користе на цивилним ваздухопловима, моторима, пропелерима или уређајима;

(е) "сертификација (производа, услуге, организације или особе) подразумијева сваки облик правног признања да тај производ, услуга, организација или лица испуњавају одговарајуће прописе. Таква сертификација обухвата два поступка:

(и) поступак провјере да производ, услуга, организација или лица испуњавају у техничком смислу мјеродавне прописе; овај се поступак назива "утврђивање техничких чињеница";

(ии) поступак службеног признања у складу с мјеродавним прописима издавањем сертификата, лиценце, одобрења или друге исправе на начин прописан националним законима и поступцима; овај се поступак назива "утврђивање правних чињеница";

(ф) "одржавање ваздухоплова" подразумијева све инспекцијске надзоре, сервисирање, измјене и поправке током животног вијека ваздухоплова како би се обезбједило да ваздухоплов остане у складу сертификацији типа и омогућио висок ниво безбједности у свим околностима; то нарочито укључује измјене које су одредила тијела која су странке договора, који су наведени у тачки (х), у складу концептима контроле пловидбености;

(г) "национална скраћеница" подразумијева захтјев или национални пропис који држава одреди поред или умјесто заједничких ваздухопловних власти;

(х) "договори подразумијевају договоре склопљене под покровитељством Европске конференције цивилног ваздухопловства (ECAC) у сврху сарадње на развоју и имплементацији заједничких прописа у свим подручјима која су повезана са безбједношћу ваздухоплова и њиховог лета. Ти су договори посебно наведени у Анексу I.
Члан 3.

Не доводећи у питање члан 11., заједничке техничке прописе и управне поступке који се у Заједници примјењују на подручја наведена у Анексу II. чине одговарајући заједнички ваздухопловни прописи из тог Анекса и који су на снази дана 1. јануара 1992.
Члан 4.

1. За подручја која нису наведена у Анексу II., Вијеће доноси заједничке техничке прописе и управне поступке на основу члана 84. става 2. Уговора. Комисија, када је то примјерено и што је прије могуће, предлаже одговарајуће приједлоге из тих подручја.

2. До усвајања приједлога из става 1., државе чланице могу примјењивати одговарајуће одредбе својих постојећих националних прописа.
Члан 5.

Државе чланице воде рачуна да њихова тијела надлежна за цивилно ваздухопловство испуњавају услове за чланство у Заједничким ваздухопловним властима (ЈАА), као што је утврђено у договорима и такве ће договоре безусловно потписати прије 1. јануара 1992.
Члан 6.

1. Државе чланице, не намећући додатне техничке захтјеве те не спроводећи нову евалуацију, признају производе који су дизајнирани, произведени, кориштени и одржавани у складу са заједничким техничким прописима и управним поступцима када је такве производе сертифицирала друга држава чланица. Када је изворно признање дано за одређену сврху, тј. сврхе, свако накнадно признање такођер се даје за исту сврху, тј. сврхе.

2. Постојеће производе и из њих изведене скраћенице, који нису сертификовани у складу са заједничким техничким прописима и управним поступцима, држава чланица смије на основу својих постојећих националних прописа одобрити до тренутка доношења заједничких техничких прописа и управних поступака који се на те производе примјењују на основу ове Уредбе.
Члан 7.

Државе чланице признају сертификацију коју је на основу ове Уредбе издала друга држава чланица или тијело у њено име тијелима или лицима под њеном надлежношћу и у њеној овлашћења која су задужена за дизајн, производњу и одржавање производа те употребу ваздухоплова.
Члан 8.

1. Ниједна од горе наведених одредаба не спречава државу чланицу да одмах реагује на безбједносни проблем који се очитује услијед несреће, инцидента или искуства током употребе и који се односи било на производ који је дизајниран, произведен, кориштен или одржаван у складу с овом Уредбом било на особу, поступак или тијело које учествује у таквим задацима. Уколико безбједносни проблем произлази из:

− неодговарајућег нивоа безбједности у односу на примјену заједничких техничких прописа и управних поступака или

− недостатака у заједничким техничким прописима и управним поступцима,

држава чланица смјеста ће обавјештавати Комисију и остале државе чланице о предузетим мјерама и разлозима за њих.

2. Комисија се у случајевима из става 1. првом приликом савјетује с државама чланицама. Уколико се утврди неодговарајући ниво безбједности или недостатак у заједничким техничким прописима и управним поступцима, Комисија предлаже одговарајуће приједлоге у складу с поступцима утврђенима у члану 4. и/или члану 11.
Члан 9.

Државе чланице предузимају све потребне мјере за усклађивање својих истраживачких програма у сврху побољшања безбједности цивилних ваздухоплова и њиховог лета те о њима обавјештавају Комисију. Након савјетовања с државама чланицама, Комисија може предузети било коју одговарајућу иницијативу ради померања таквих националних истраживачких програма.
Члан 10.

Државе чланице обавјештавају Комисију о:

(а) сваком новом или измијењеном и допуњеном захтјеву или поступку који је био осмишљен или донесен у складу с поступцима предвиђенима у договорима; и

(б) свакој измјени договора; и

(ц) исходима савјетовања с индустријом и осталим заинтересираним тијелима.
Члан 11.

1. Комисија у складу поступку утврђеном у члану 12. доноси услијед научног и техничког напретка нужне измјене и допуне заједничких техничких прописа и управних поступака који су наведени у Анексу II. или које је донијело Вијеће у складу с чланом 4.

2. Када измјене и допуне споменуте у ставу 1. садрже националне скраћенице за државу чланицу, Комисија, у складу поступку утврђеном у члану 12., одлучује хоће ли или не ту скраћенице унијети у заједничке техничке прописе и управне поступке.
Члан 12.

1. У примјени члана 8., 9. и 11. Комисији помаже одбор састављен од представника држава чланица којим предсједа представник Комисије.

2. Представник Комисије подноси одбору нацрт мјера које треба предузети. Одбор даје своје мишљење о нацрту у року који може одредити предсједник зависно о хитности ствари.

За мјере које мора донијети Вијеће на приједлог Комисије, мишљење даје већина као што је предвиђено у члану 148. ставу 2. Уговора. Гласови представника држава чланица у одбору вреднују се на начин утврђен у претходно споменутом члану. Предсједник не учествује у гласању.

3. (а) Комисија усваја предвиђене мјере ако су у складу с мишљењем одбора.

(б) Уколико предвиђене мјере нису у складу с мишљењем одбора, или ако мишљење није дато, Комисија Вијећу смјеста подноси приједлог о мјерама које је потребно предузети. Вијеће усваја приједлог квалификованом већином.

(ц) Ако Вијеће након истека три мјесеца од тренутка када му је приједлог био поднесен не усвоји приједлог, предложене мјере усваја Комисија осим ако се Вијеће обичном већином изјаснило против усвајања наведених мјера.
Члан 13.

1. Државе чланице међусобно пружају помоћ приликом примјене ове Уредбе и приликом праћења њене имплементације.

2. У оквиру узајамне помоћи споменуте у ставу 1. надлежна тијела држава чланица редовно размјењују све доступне информације о:

− повредама ове Уредбе које су починили нерезиденти и казнама које су им одређене за те повреде

− казнама које држава чланица одређује својим резидентима за такве повреде почињене у другим државама чланицама.

Члан 14.

Ова Уредба ступа на снагу 1. јануара 1992.

Ова Уредба у цијелости обвезује и непосредно се примјењује у свим државама чланицама.

Састављено у Бриселу 16. децембра 1991.

За Вијеће
Предсједник
H. MAIJ-WEGGEN
АНЕКС I.

Договори из члана 2. става 1. тачке (х)

"Договори о разради, прихватању и имплементацији захтјева заједничких ваздухопловних власти (JAR)" који су 11. септембра 1990. склопљени на Кипру.

АНЕКС II.

Пописи важећих Заједничких ваздухопловних прописа који садрже заједничке техничке прописе и управне поступке наведене у члану 3.

1. Уопштено и поступци

JAR 1 Дефиниције и скраћенице

2. Сертификација типа производа и њихових дијелова

JAR 22 Једрилице и моторне једрилице

JAR 25 Велики ваздухоплови

JAR АWО Операције у свим временским условима

JAR Е Мотори

JAR P Пропелери

JAR APU Помоћни агрегати

JAR TSO Прописи о техничким нормама

JAR VLA Врло лагани ваздухоплови

JAR 145 Овлаштене организације за одржавање
ДОДАТАК II

УРЕДБА (ЕЗ-а) бр. 1592/2002 ЕВРOПСКОГ ПАРЛАМЕНТА И ВИЈЕЋА
од 15. маја 2002.

о заједничким прописима на подручју цивилног ваздухопловства и оснивању Европске агенције за безбједност ваздушног саобраћаја
(Текст од важности за ЕЕА)

ЕВРOПСКИ ПАРЛАМЕНТ И ВИЈЕЋЕ ЕВРОПСКЕ УНИЈЕ,

узимајући у обзир Уговор о оснивању Европске заједнице, а посебно његов члан 80. став 2.,

узимајући у обзир приједлог Комисије[4],

узимајући у обзир мишљење Привредног и социјалног одбора[5],

након савјетовања с Одбором регија,

поступајући у складу поступку утврђеном у члану 251. Уговора[6],

будући да:

(1) у цивилном ваздухопловству треба увијек бити обезбјеђен висок и јединствен ниво заштите европских грађана доношењем заједничких прописа о безбједности и мјерама које обезбјеђују да производи, особе и организације у Заједници удовољавају таквим правилима и онима донесенима за заштиту околине. То ће придонијети омогућавању слободног кретања роба, лица и организација на унутрашњем тржишту.

(2) Као посљедица тога, ваздухопловни производи требају подлијегати сертификацији како би се провјерило задовољавају ли основне захтјеве о пловидбености и заштити околине који се односе на цивилно ваздухопловство. Требају се утврдити одговарајући основни захтјеви у року од године дана након ступања ове Уредбе на снагу, који ће обухватити операције ваздухоплова и издавање дозвола за летачку посаду, те примјену Уредбе на ваздухоплове трећих земаља те након тога на друга подручја унутар подручја безбједности цивилног ваздухопловства.

(3) Како би се одговорило на све већу бригу за здравље и добробит путника током летова, потребно је развити дизајне ваздухоплова који боље штите безбједност и здравље путника.

(4) Потребно је хитно реаговати на основу резултата испитивања ваздухопловних несрећа, нарочито када се односе на неисправан дизајн ваздухоплова и/или оперативна питања, како би се обезбједило повјерење потрошача у ваздушни превоз.

(5) Конвенција о међународном цивилном ваздухопловству, потписана у Чикагу 7. децембра 1944. (‘Чикашка конвенција’), коју су потписале све државе чланице, већ обезб минималне норме за осигуравање безбједности цивилног ваздухопловства и уз њу везане заштите околине. Основни захтјеви Заједнице и правила усвојена за њихову примјену требају обезбједити да државе чланице испуне своје обавезе утврђене Чикашком конвенцијом, укључујући оне у односу на треће земље.

(6) Ваздухопловни производи, дијелови и уређаји требају добити сертификат кад се утврди да удовољавају основним захтјевима о пловидбености и заштити околине утврђенима од стране Заједнице у складу с нормама утврђенима Чикашком конвенцијом. Комисија треба бити овлаштена утврђивати потребне имплементирајуће прописе.

(7) Како би се постигли циљеви Заједнице што се тиче слободе кретања роба, лица и услуга, као и они везани за заједничку саобраћајну политику, државе чланице требају без даљих захтјева или оцјењивања прихватити производе, дијелове и уређаје, организације или особе сертификоване у складу с овом Уредбом и њеним имплементирајућим прописима.

(8) Потребно је обезбједити довољно флексибилности како би се у обзир могле узети посебне околности као што су хитне мјере безбједности, непредвиђене или ограничене оперативне потребе, те је потребно обезбједити постизање одговарајућег нивоа безбједности другим средствима. Државе чланице требају имати право одобрити изузећа од захтјева ове Уредбе и њених имплементирајућих прописа, под условом да су иста строго ограничена у обиму и да подлијежу одговарајућој контроли од стране Заједнице.

(9) Испуњавање циљева ове Уредбе може се дјелотворно постићи кроз сарадњу с трећим земљама. У таквом се случају одредбе ове Уредбе и њених имплементирајућих прописа могу усвојити кроз споразуме које Заједница закључује с тим земљама. У одсутности таквих споразума, државама чланицама требало би ипак бити омогућено, уз услов одговарајуће контроле од стране Заједнице, да признају одобрења дата страним производима, дијеловима и уређајима, организацијама и особљу од неке треће земље.

(10) Потребно је увести одговарајуће мјере како би се и осигурала потребна заштита осјетљивих података о безбједности и јавности пружиле одговарајуће информације које се односе на ниво безбједности цивилног ваздухопловства и уз то везану заштиту околине, узимајући у обзир Уредбу (ЕЗ-а) бр. 1049/2001 Европског парламента и Вијећа од 30. маја 2001. што се тиче јавног приступа документима Европскога парламента, Вијећа и Комисије[7] и односном националном законодавству.

(11) Постоји потреба за бољим споразумима у свим подручјима покривенима овом Уредбом, тако да би извјесне послове који се тренутно обављају у Заједници или на националном нивоу требало обављати једно специјализовано стручно тијело. Стога постоји потреба да се у оквиру постојеће институционалне структуре Заједнице и равнотеже снага оснује Европска агенција за безбједност ваздушног саобраћаја (European Aviation Safety Agency) која је независна у погледу техничких питања и има правну, административну и финансијску самосталност. У ту је сврху потребно и одговарајуће да то буде тијело Заједнице које је правно лице и има имплементирајуће овлаштење које му се додјељују овом Уредбом.

(12) Како би одговарајуће помагала Заједници, Агенцији треба бити допуштено развијати своју стручност у свим видовима безбједности цивилног ваздухопловства и заштите околине обухваћенима овом Уредбом. Она треба помагати Комисији у припремању потребног законодавства и помагати државама чланицама и тој дјелатности у његовој примјени. Треба бити у могућности издавати спецификације за сертификацију и материјал са смјерницама, састављати техничке налазе и издавати сертификате према потреби те помагати Комисији у праћењу примјене ове Уредбе и њених имплементирајућих прописа. Такође треба добити потребно овлаштење за испуњавање својих задатака.

(13) Комисија и државе чланице требају бити заступљене у Управном одбору како би дјелотворно контролисале функције Агенције. Тај Управни одбор треба имати сва потребна овлашћења за утврђивање буџета, провјеру његовог провођења, усвајање одговарајућих финансијских прописа, утврђивање транспарентних радних поступака за доношење одлука од стране Агенције и именовање извршног директора. Такођер је одговарајуће да се Агенцији омогући спровођење истраживања и организовање одговарајуће координације с Комисијом и државама чланицама. Пожељно је да Агенција помаже Заједници и њеним државама чланицама на подручју међународних односа, укључујући правила о усклађивању, признавање одобрења и техничку сарадњу, те да има право успоставити одговарајуће односе са ваздухопловним тијелима трећих земаља и међународним организацијама надлежним за питања обухваћена овом Уредбом.

(14) Јавни интерес захтијева да Агенција заснива своје дјеловање везано уз безбједност искључиво на независној стручности, уз строгу примјену ове Уредбе и прописа које Комисија усвоји за њену имплементацију. У ту сврху све одлуке Агенције које се односе на безбједност треба донијети њен извршни директор, којем треба бити остављен виши степен флексибилности за прибављање обавјештења и организовање интерног функционисања Агенције. Међутим, кад Агенција треба утврђивати нацрте прописа опште природе које спроводе национална тијела, у процес обликовања одлука требају бити укључене државе чланице.

(15) Потребно је обезбједити да стране на које утичу одлуке које донесе Агенција имају право на потребне правне лијекове на начин који одговара посебном карактеру подручја ваздухопловства. Одговарајући механизам за жалбу треба се успоставити тако да одлуке извршног директора могу подлијегати жалби која се предаје Одбору за жалбе, чије се одлуке, опет, могу предати на поступак пред Суд правде.

(16) Да би се гарантовала потпуна самосталност и независност Агенције, треба јој се одобрити самостални буџет чији приход у основи долази од доприноса из Заједнице и накнада које плаћају корисници система. Буџетски поступак Заједнице треба бити примјењив што се тиче доприноса Заједнице и било којих других субвенција на терет општег буџета Европске уније. Ревизију рачуна треба обавити Ревизорски суд.

(17) Мјере потребне за имплементацију ове Уредбе требају се донијети у складу с Одлуком Вијећа 1999/468/ЕЗ од 28. јуна 1999. која утврђује поступке за спровођење овлашћења за имплементацију које су додијељене Комисији[8].

(18) Будући да се циљеви предложеног дјеловања, односно оснивање и јединствена примјена заједничких прописа на подручју безбједности цивилног ваздухопловства и заштите околине не могу задовољавајуће постићи од стране држава чланица те се стога, због обима ове Уредбе који обухвата цијелу Европу, могу боље постићи на нивоу Заједнице, Заједница може усвојити мјере у складу с начелом супсидијарности, како је наведено у члану 5. Уговора. У складу с начелом узајамности, како је наведено у том члану, ова Уредба не иде даље од потребног за постизање тих циљева.

(19) Прије оснивања било каквих локалних канцеларија Агенције требају се утврдити општа правила како би се појаснило који се захтјеви требају испунити и какав допринос треба дати држава чланица.
(20) Потврђено је да се треба настојати постићи укљученост европских земаља које нису чланице Европске уније како би се осигурала одговарајућа паневропска димензија у сврху побољшања безбједности цивилног ваздухопловства широм Европе. Европске земље које су склопиле споразуме са Заједницом о усвајању и примјењивању правне тековине Заједнице на подручју обухваћеном овом Уредбом требају се повезати с њеним радом према условима који се требају договорити у оквиру тих споразума.

(21) Општи је циљ дјелотворно преношење функција и задатака из држава чланица, укључујући оне произишле из сарадње преко Заједничких ваздухопловних власти, на Агенцију без икаквог смањења садашњих нивоа безбједности и без икаквог негативног утицаја на планове сертификације. Потребно је усвојити одговарајуће мјере како би се обезбједио потребан пријелаз.

(22) Ова Уредба утврђује одговарајућу и свеобухватну основу за сертификацију ваздухопловних производа с обзиром на околину, као и за дефинисање и имплементацију заједничких техничких захтјева и административних поступака на подручју цивилног ваздухопловства. Директива Вијећа 80/51/ЕЕЗ од 20. децембра 1979. о ограничењу буке коју стварају надзвучни ваздухоплови[9] и Анекс II. Уредби Вијећа (ЕЕЗ-а) бр. 3922/91 од 16. децембра 1991. о усклађивању техничких захтјева и административних поступака на подручју цивилног ваздухопловства[10] требају се стога укинути кад за то дође вријеме, не доводећи у питање већ обављену сертификацију производа, лица и организација у складу с тим законским актима.

(23) Ова ће се Уредба примјењивати на било које друго подручје везано уз безбједност цивилног ваздухопловства на основу будућег приједлога у складу с Уговором,

ДОНИЈЕЛИ СУ ОВУ УРЕДБУ:
Поглавље I.
НАЧЕЛА
Члан 1.

Подручје примјене

1. Ова се Уредба примјењује на:

(а) пројектовање, производњу, одржавање и рад ваздухопловних производа, дијелова и уређаја, као и на особље и организације укључене у пројектовање, производњу и одржавање таквих производа, дијелова и уређаја;

(б) особље и организације укључене у рад ваздухоплова.

2. Ова се Уредба не примјењује када су производи, дијелови, уређаји, особље и организације споменути у ставу 1. укључени у војне, царинске, полицијске или сличне услуге. Државе чланице обавезују се обезбједити посвећивање дужне пажње таквим услугама колико је то практично за циљеве ове Уредбе.
Члан 2.

Циљеви

1. Главни циљ ове Уредбе је успостављање и одржавање високог јединственог нивоа безбједности цивилног ваздухопловства у Европи.

2. Додатни су циљеви, у подручјима обухваћенима овом Уредбом, како слиједи:

(а) обезбједити висок јединствен ниво заштите околине;

(б) омогућити слободно кретање роба, лица и услуга;

(ц) промовисати економичност у регулаторним и сертификацијским процесима те избјегавати дуплирање на националном и европском нивоу;

(д) помагати државама чланицама у испуњавању њихових обавеза према Чикашкој конвенцији, пружањем основе за заједничко тумачење и јединствену имплементацију одредби конвенције, те осигуравањем да се њене одредбе узму у обзир у овој Уредби и у прописима донесенима за њену имплементацију;

(е) промовисати мишљења Заједнице што се тиче норми и правила о безбједности цивилног ваздухопловства широм свијета успостављањем одговарајуће сарадње с трећим земљама и међународним организацијама.

3. Средства за остваривање циљева наведених у ставовима  1. и 2. су:

(а) припремање, доношење и јединствена примјена свих потребних закона;

(б) признавање, без додатних захтјева, сертификата, лиценци, одобрења или других докумената датих производима, особљу и организацијама у складу с овом Уредбом и њеним имплементирајућим прописима;

(ц) оснивање независне Европске агенције за безбједност ваздушног саобраћаја;

(д) јединствено имплементирање свих потребних закона од стране националних ваздухопловних тијела и Агенције у оквиру њихових односних подручја одговорности.
Члан 3.

Дефиниције

У смислу ове Уредбе:

(а) ‘континуирани надзор’ значи задатке који се требају спроводити с циљем провјере настављају ли се услови под којима је потврда дана испуњавати у било које вријеме током периода важења, као и предузимање било какве заштитне мјере;

(б) ‘Чикашка конвенција’ значи Конвенцију о међународном цивилном ваздухопловству и њене Анексе, потписану у Чикагу 7. децембра 1944.;

(ц) ‘производ’ значи ваздухоплов, мотор или елису;

(д) ‘дијелови и уређаји’ значи било који инструмент, опрему, механизам, дио, апарат, прибор или уређај, укључујући комуникацијску опрему, који се користи или се намјерава користити у вођењу или управљању ваздухопловом у лету и уграђен је у или причвршћен на ваздухоплов. Укључује и дијелове конструкције ваздухоплова, мотора или елисе;

(е) ‘сертификација’ значи било који облик признавања да неки производ, дио или уређај, организација или лица удовољава примјењивим захтјевима укључујући одредбе ове Уредбе и њених имплементирајућих прописа, као и издавање односног сертификата која потврђује такво удовољавање;

(ф) ‘квалификовано тијело’ значи тијело које може обављати послове сертификације под контролом и одговорношћу Агенције;

(г) ‘сертификат’ значи било које одобрење, лиценцу или други документ издат као резултат сертификације.
Поглавље II.
ОСНОВНИ ЗАХТЈЕВИ

Члан 4.

Основна начела и примјењивост

1. Ваздухоплови, укључујући било који уграђени производ, дио и уређај, који су:

(а) пројектовани или произведени од стране организације за коју Агенција или држава чланица обезбјеђује безбједносни надзор; или

(б) регистровани у земљи чланици; или

(ц) регистровани у трећој земљи и користи их оператер за којег било која држава чланица осигурава надзор радова; удовољавају овој Уредби уколико њихов регулаторни безбједносни надзор није делегиран на неку трећу земљу и не користи их оператер из Заједнице.

2. Став 1. не примјењује се на ваздухоплов споменут у Анексу II.

3. Ова Уредба нема утицаја на права трећих земаља како су спецификована у међународним конвенцијама, нарочито у Чикашкој конвенцији.

Члан 5.

Пловидбеност

1. Ваздухоплов споменут у члану 4. ставу 1. удовољава основним захтјевима за пловидбеност утврђенима у Анексу I.

2. Удовољавање ваздухоплова регистрованих у држави чланици, те производа, дијелова и уређаја инсталираних у исте утврђује се у складу са сљедећим.

(а) Производи требају имати сертификат типа. Сертификат типа и сертификација промјена у том сертификату типа, укључујући додатнe сертификате типа, издају се кад подносилац захтјева покаже да производ удовољава основи за сертификацију типа како је спецификована у члану 15., утврђеној како би се обезбједило удовољавање основних захтјева споменутих у ставу 1., те кад нема никакво обиљежје или особину која га чини несигурним за рад. Сертификат типа треба покривати производ, укључујући све дијелове и уређаје уграђене у исти.

(б) За дијелове и уређаје могу се издати посебни сертификати кад се покаже да удовољавају детаљним спецификацијама за пловидбеност утврђенима како би се обезбједило удовољавање основним захтјевима споменутим у ставу 1.

(ц) За сваки ваздухоплов издаје се појединачно увјерење о пловидбености кад се покаже да удовољава конструкцији типа одобреној у његовом сертификату типа и да односна документација, инспекције и испитивања показују да је ваздухоплов у стању за сигуран рад. То увјерење о пловидбености остаје на снази све до привременог одузимања, трајног одузимања или укидања и све док се ваздухоплов одржава у складу с основним захтјевима везанима уз континуирану пловидбеност изнијетима у тачки 1.(д) Анекса I. и имплементирајућим прописима споменутима у ставу 4.

(д) Организације одговорне за пројектовање, производњу и одржавање производа, дијелова и уређаја требају доказати своју способност и средства за извршавање одговорности везаних уз њихове повластице. Уколико се не прихвате другачије, те способности и средства признају се кроз издавање одобрења организације. Повластице дате одобреној организацији и обим одобрења требају бити спецификовани у условима одобрења.

Осим тога:

(е) од особља одговорног за враћање производа, дијела или уређаја у употребу након одржавања може се тражити одговарајући сертификат (‘сертификат особља’);

(ф) способност организација за обучавање за одржавање за извршавање одговорности везаних уз њихове повластице у односу на издавање сертификата споменутих у тачки (е) може се признати издавањем одобрења.

3. Изузетно од става 1. и 2.:

(а) дозвола за летење може се издати кад се покаже да је ваздухоплов способан безбједно извршити основни лет. Издаје се с одговарајућим ограничењима, нарочито за заштиту безбједности трећих страна;

(б) ограничена увјерење о пловидбености може се издати ваздухоплову за који сертификат типа није издано према ставу 2.(а). У том случају ваздухоплови требају показати да удовољавају специфичним спецификацијама за пловидбеност и одступања од основних захтјева споменутих у ставу 1. упркос томе требају обезбједити одговарајућу заштиту с обзиром на сврху. Ваздухоплови квалификовани за та ограничена сертификате и ограничења за употребу тих ваздухоплова дефинишу се према имплементирајућим прописима споменутима у ставу 4.;

(ц) када то оправдава број ваздухоплова истог типа квалификованих за ограничено увјерење о пловидбености, може се издати ограничено сертификат типа и утврђује се одговарајућа основа за сертификацију за тип.

4. У складу с поступком утврђеним у члану 54. ставу 3., Комисија доноси, прописе за примјену овога члана који нарочито наводе:

(а) услове за утврђивање и обавјештавање подносиоца захтјева о основи за сертификацију типа примјењивој на производ;

(б) услове за утврђивање и обавјештавање подносилаца захтјева о детаљним спецификацијама за пловидбеност примјењивима на дијелове и уређаје;

(ц) услове за утврђивање и обавјештавање подносилаца захтјева о специфичним спецификацијама за пловидбеност примјењивима на ваздухоплове квалификоване за ограничено увјерење о пловидбености;

(д) услове за издавање и дистрибуцију обавезних информација у сврху осигуравања континуиране пловидбености производа;

(е) услове за издавање, одржавање, допуњавање, привремено или трајно одузимање сертификата типа, ограничених сертификата типа, одобрење промјена у сертификатiма типа, појединачних сертификата о пловидбености, ограничених сертификата о пловидбености, дозвола за летење и сертификата за производе, дијелове или уређаје, укључујући:

(и) услове о трајању сертификата и услове за обнављање сертификата кад се утврди ограничено трајање;

(ии) ограничења примјењива на издавање дозволе за летење. Та се ограничења требају нарочито односити на сљедеће:

– сврху лета,

– ваздушни простор употријебљен за лет,

– квалификацију летачке посаде,

– превоз лица осим летачке посаде;

(иии) ваздухоплове квалификоване за ограниченo увјерење о пловидбености и пратећа ограничења;

(ф) услове за издавање, одржавање, допуњавање, привремено или трајно одузимање одобрења организација тражених у складу са ставом 2. тачкама (д) и (ф) те услове према којима се таква одобрења не требају тражити;

(г) услове за издавање, одржавање, допуњавање, привремено или трајно одузимање сертификата особља тражених у складу са ставом 2. тачком (е);

(х) одговорности посједника сертификата;

(и) како ваздухоплови споменути у ставу 1. који нису обухваћени ставом 2. или 3. требају показати удовољавање основним захтјевима.

5. Код утврђивања имплементирајућих прописа споменутих у ставу 4. Комисија посебно пази да:

(а) одражавају најновије и најбоље праксе на подручју пловидбености;

(б) узимају у обзир искуство ваздухоплова широм свијета у услугама те научни и технички напредак;

(ц) омогућују непосредно реаговање на утврђене узроке несрећа и тешких незгода.

Члан 6.

Основни захтјеви за заштиту околине

1. Производи, дијелови и уређаји требају удовољавати захтјевима за заштиту околине садржанима у Анексу 16. Чикашкој конвенцији како је издана у новембру 1999., осим њених Додатака.

2. У складу с поступком споменутим у члану 54. ставу 3., став 1. овога члана може се прилагодити с циљем усклађивања с накнадним измјенама и допунама Чикашке конвенције и њених Анекса, који ступају на снагу након доношења ове Уредбе и који постану примјењиви у свим државама чланицама, у мјери у којој таква прилагођавања не проширују обим ове Уредбе.

3. Комисија треба прописати прописе за примјену става 1., користећи као нужан садржај Анекса споменутих у ставу 1., у складу с поступком утврђеним у члану 54. ставу 3.

Члан 7.

Ваздушне операције и издавање дозвола летачкој посади

Узимајући у обзир основна начела, примјењивост и основне захтјеве за подручја обухваћена чланом 1. ставом. 1. тачком (б), Комисија што је могуће прије предаје приједлоге о томе Европском парламенту и Вијећу.
Члан 8.

Признавање сертификата

1. Државе чланице без даљњих техничких захтјева или оцјењивања признају сертификате издане у складу с овом Уредбом. Кад је првобитно признавање за одређену сврху или сврхе, било које накнадно признавање треба покривати само исту сврху(е).

2. До доношења имплементирајућих прописа споменутих у члану 5. ставу 4. и не доводећи у питање члан 57. став 2., сертификате које се не могу издати у складу с овом Уредбом могу се издати на основи примјењивих националних прописа.
Члан 9.

Прихватање одобрења треће земље

1. Изнимно од одредби ове Уредбе и прописа донесених за њену имплементацију, Агенција или ваздухопловна тијела у држави чланици могу издати сертификате на основу сертификата које су издала ваздухопловна тијела неке треће земље, како је предвиђено у споразумима о признавању између Заједнице и те треће земље.

2. (а) У одсутности споразума закљученог са Заједницом, држава чланица или Агенција може издати сертификате на основу сертификата које су издала надлежна тијела треће земље примјеном споразума који је та држава чланица закључила с дотичном трећом земљом прије степена на снагу односних одредби ове Уредбе и о којем су обавијештене Комисија и друге државе чланице. Агенција такође може издати такве сертификате у име било које државе чланице примјеном споразума који је једна од држава чланица закључила с дотичном трећом земљом.

(б) Ако Комисија сматра да:

– одредбе споразума између државе чланице и треће земље не утврђују ниво безбједности одговарајући оној спецификованој овом Уредбом и њеним имплементирајућим прописима, и/или

– би такав споразум вршио дискриминацију између држава чланица без безбједносних разлога који то траже или је противан спољашњеј политици Заједнице vis-à-vis треће земље,

може у складу с поступком утврђеним у члану 54. ставу 2. тражити дотичну државу чланицу да измијени споразум, привремено укине његову примјену или га одбаци, у складу члану 307. Уговора.

(ц) Државе чланице требају предузети потребне мјере за одбацивање споразума чим то буде могуће након ступања на снагу споразума између Заједнице и дотичне треће земље, за подручја обухваћена потоњим споразумом.
Члан 10.

Одредбе о флексибилности

1. Одредбе ове Уредбе и прописа донесених за њену имплементацију не смију спречавати државу чланицу да одмах реагује на проблем везан уз безбједност који укључује производ, особу или организацију који подлијежу одредбама ове Уредбе.

Ако је проблем везан уз безбједност резултат:

(а) неодговарајућег нивоа безбједности произашле из примјене ове Уредбе; или

(б) недостатка у овој Уредби или њеним имплементирајућим прописима;

држава чланица треба одмах обавјештавати Агенцију, Комисију и друге државе чланице о предузетим мјерама и разлозима за исте.

2. У складу с поступком споменутим у члану 54. ставу 3., Комисија треба одлучити, оправдавају ли неодговарајући ниво или недостатак у овој Уредби или њеним имплементирајућим прописима континуирану примјену мјера донесених према ставу 1. У том случају уједно предузима потребне кораке за допуну односног прописа. Ако се мјере државе чланице покажу неоправданима, та ће држава чланица дотичне мјере опозвати или допунити.

3. Државе чланице могу одобрити изузетке од основних захтјева утврђених у овој Уредби и њеним имплементирајућим прописима у случају непредвиђених хитних оперативних околности или оперативних потреба с ограниченим трајањем уколико то нема штетни ефекат на ниво безбједности. Агенција, Комисија и друге државе чланице обавјештавају се о било којим таквим изузецима чим се исти почну понављати или кад се одобре за периоде дужа од два мјесеца.

4. Када су мјере за које се одлучила нека држава чланица мање рестриктивне од примјењивих одредби Заједнице, Комисија треба испитати удовољавају ли ти изузеци општем циљу безбједности ове Уредбе или било којег другог прописа из права Заједнице. Ако одобрени изузеци не удовољавају општим циљевима безбједности ове Уредбе или било којег другог прописа из права Заједнице, Комисија ће донијети одлуку у складу с поступком споменутим у члану 54. ставу 4. У таквом случају држава чланица треба опозвати тај изузетак.

5. Кад се ниво заштите одговарајућа оној постигнутој примјеном имплементирајућих прописа за чланове 5. и 6. може постићи другим средствима, државе чланице могу, без дискриминације на основу националности, дати одобрење које одступа од тих имплементирајућих прописа. У таквим случајевима дотична земља чланица обавјештава Комисију да намјерава дати такво одобрење и наводи разлоге који показују потребу за одступањем од дотичног прописа, као и услове утврђене у сврху постизања одговарајућег нивоа заштите.

6. У року од три мјесеца од како је обавијештена од државе чланице у складу са ставом 5., Комисија треба покренути поступак споменут у члану 54. ставу 3. како би одлучила удовољава ли одобрење предложено у складу са ставом 5. условима утврђенима у том ставу и може ли се дати. У таквом случају јавља своју одлуку свим државама чланицама, које такође имају право примјењивати ту мјеру. На дотичну мјеру примјењују се одредбе члана 8.. Односни имплементирајући прописи могу се такође измијенити и допунити тако да одражавају ту мјеру, кроз примјену транспарентних поступака у складу с чланом 43.
Члан 11.

Информацијска мрежа

1. Комисија, Агенција, и национална ваздухопловна тијела требају размјењивати све расположиве информације у контексту примјене ове Уредбе и њених имплементирајућих прописа. Тијела којима се повјерава истраживање несрећа и незгода у цивилном ваздухопловству или анализа догађаја имају право приступа тим информацијама.

2. Не доводећи у питање право јавности на приступ документима Комисије како је утврђено у Уредби (ЕЗ-а) бр. 1049/2001, Комисија у складу с поступком споменутим у члану 54. ставу 3. доноси мјере за дистрибуцију информација споменутих у ставу 1. овога члана заинтересираним странама на властиту иницијативу Комисије. Те мјере, које могу бити изведене или појединачне, требају се заснивати на потреби:

(а) за пружањем лицама и организацијама информација које требају како би побољшале своју ваздухопловну безбједност;

(б) за ограничењем дистрибуције информације на оно што је строго тражено у сврху њених корисника како би се осигурала одговарајућа повјерљивост те информације.

3. Национална ваздухопловна тијела требају према свом националном законодавству предузети потребне мјере како би се осигурала одговарајућа повјерљивост информација које добију примјеном става 1.

4. Како би се јавност обавјештавала о општем нивоу безбједности, Агенција годишње објављује извјештај о безбједности.
Поглавље III.
ЕВРOПСКА АГЕНЦИЈА ЗА БЕЗБЈЕДНОСТ ВАЗДУШНОГ САОБРАЋАЈА

Дио I.
ЗАДАЦИ

Члан 12.

Оснивање и функције Агенције

1. У сврху имплементирања ове Уредбе оснива се Европска агенција за безбједност ваздушног саобраћаја, у даљем тексту: ‘Агенција’.

2. У сврху осигуравања исправног функционисања и развоја безбједности цивилног ваздухопловства, Агенција:

(а) предузима било који задатак и формулише мишљења о свим питањима обухваћенима чланом 1. ставом 1.;

(б) помаже Комисији припремањем мјера које се требају предузети за имплементацију ове Уредбе. Кад исте обухваћају техничке прописе, а нарочито прописе који се односе на конструкцију и пројектовање и оперативне аспекте, Комисија не смије промијенити њихов садржај без претходне координације с Агенцијом. Агенција такође Комисији обезбјеђује потребну техничку, научну и административну помоћ за извршење тих задатака;

(ц) предузима потребне мјере у оквиру овлашћења које су јој додијељене овом Уредбом или другим законодавством Заједнице;

(д) спроводи инспекције и истраживања према потреби да би испунила своје задатке;

(е) на својим подручјима надлежности обавља у име држава чланица функције и задатке који су им додијељени мјеродавним међународним конвенцијама, нарочито Чикашком конвенцијом.
Члан 13.

Мјере Агенције

Агенција према потреби:

(а) издаје мишљења упућена Комисији;

(б) издаје спецификације за сертификацију, укључујући правилнике о пловидбености и прихватљива средства за удовољавање, као и било које материјале са смјерницама за примјену ове Уредбе и њених имплементирајућих прописа;

(ц) доноси одговарајуће одлуке за примјену члана 15., 45. и 46.
Члан 14.

Мишљења, спецификације за сертификацију и материјал са смјерницама

1. Како би помогла Комисији у припремању приједлога за основна начела, примјењивост и основне захтјеве који се подносе Европском парламенту и Вијећу и у доношењу имплементирајућих прописа, Агенција припрема нацрте истих. Те нацрте Агенција предаје Комисији као мишљења.

2. Агенција у складу с чланом 43. и имплементирајућим прописима донесенима од стране Комисије припрема

(а) спецификације за сертификацију, укључујући правилнике о пловидбености и прихватљива средства за удовољавање; те

(б) материјал са смјерницама;

који се користе у процесу сертификације.

Ти документи требају одражавати најновије и најбоље праксе у дотичним подручјима те бити ажурирани уз узимање у обзир искуства ваздухоплова широм свијета у услугама, те научни и технички напредак.
Члан 15
Сертификација о пловидбености и заштити околине

1. С обзиром на производе, дијелове и уређаје споменуте у члану 4. ставу 1., Агенција, гдје је то примјењиво и како је спецификовано у Чикашкој конвенцији или њеним Прилозима, обавља у име држава чланица функције и задатке државе пројектовања, производње или регистрације кад је то везано уз одобрење конструкције. У ту сврху она нарочито:

(а) за сваки производ за који се тражи сертификат типа или измјена сертификате утврђује и јавља основу за сертификацију типа. Та основа за сертификацију састоји се од примјењивог правилника о пловидбености, за чије је одредбе прихваћен одговарајући ниво безбједности и специјалних детаљних техничких спецификација потребних кад својства конструкције одређеног производа или искуство с радом учине било коју од одредби правилника о пловидбености незадовољавајућом или неодговарајућом за осигуравање удовољавања основним захтјевима;

(б) за сваки производ за који се тражи ограничено увјерење о пловидбености утврђује и јавља специфичне спецификације за пловидбеност;

(ц) за сваки дио или уређај за који се тражи сертификат утврђује и јавља детаљне спецификације за пловидбеност;

(д) за сваки производ за који се тражи сертификација о заштити околине у складу с чланом 6. утврђује и јавља одговарајуће захтјеве за заштиту околине;

(е) сама или преко националних ваздухопловних тијела или квалификованих тијела проводи техничку инспекцију везану уз сертификацију производа, дијелова и уређаја;

(ф) издаје одговарајућа сертификате типа или пратеће промјене;

(г) издаје сертификате за дијелове и уређаје;

(х) издаје одговарајућа сертификате о заштити околине;

(и) измјењује и допуњује, привремено одузима или трајно одузима односно сертификат када се више не удовољава условима према којима је издана или ако правна или физичка лица која посједују сертификат не испуни обвезе које су јој наметнуте овом Уредбом или њеним имплементирајућим прописима;

(ј) осигурава функције континуиране пловидбености везане уз производе, дијелове и уређаје које је сертифицирала, укључујући неодгодиво реагирање на безбједносни проблем, те издавање и дистрибуцију примјењивих обавезних информација.

2. С обзиром на организације, Агенција:

(а) сама или преко националних ваздухопловних тијела или квалификованих тијела проводи инспекције и ревизије организација које сертифицира;

(б) издаје и обнавља сертификате:

(и) пројектних организација; или

(ии) производних организација лоцираних унутар подручја државе чланице ако то тражи дотична држава чланица; или

(иии) организација за производњу и одржавање лоцираних изван подручја државе чланице;

(ц) измјењује и допуњује, привремено одузима или трајно одузима сертификат односне организације када се више не удовољава условима према којима је издана, или дотична организација не испуни обвезе које су јој наметнуте овом Уредбом или њеним имплементирајућим прописима.
Члан 16.

Праћење примјене прописа

1. Агенција проводи инспекције стандардизације у подручјима обухваћенима чланом 1. ставом 1. како би пратила примјену ове Уредбе и њених имплементирајућих прописа од стране националних ваздухопловних тијела те подноси извјештај Комисији.

2. Агенција проводи техничка истраживања како би пратила дјелотворност примјене ове Уредбе и њених имплементирајућих прописа, узимајући у обзир циљеве изнијете у члану 2.

3. Агенцију консултује и она даје своје мишљење Комисији о примјени члана 10.

4. Радне методе Агенције за спровођење задатака споменутих у ставовима 1., 2. и 3. подлијежу захтјевима који се требају донијети у складу с поступком споменутим у члану 54. ставу 2. и уз узимање у обзир начела утврђених у члановима 43. и 44.
Члан 17.

Истраживање

1. Агенција може покренути и финансирати истраживање све док се оно строго односи на побољшање активности у подручју њене надлежности, не доводећи у питање право Заједнице.

2. Агенција координира активности истраживања и развоја с онима Комисије и држава чланица како би се осигурала међусобна досљедност политика и активности.

3. Резултати истраживања које финансира Агенција требају се објавити уколико се не класификују као повјерљиви.
Члан 18.

Међународни односи

1. Агенција помаже Заједници и њеним државама чланицама у њиховим односима с трећим земљама у складу с односним правом Заједнице. Нарочито помаже код усклађивања прописа и међусобног признавања везано уз одобрења која потврђују задовољавајућу примјену прописа.

2. Агенција може сарађивати са ваздухопловним тијелима трећих земаља и међународним организацијама надлежнима за питања обухваћена овом Уредбом у оквиру радних договора закључених с тим тијелима, у складу с односним одредбама Уговора.

3. Агенција помаже земљама чланицама да поштују своје међународне обвезе, нарочито оне према Чикашкој конвенцији.
Дио II.
ИНТЕРНА СТРУКТУРА

Члан 19.

Правни статус, локација, локални канцеларијаи

1. Агенција је тијело Заједнице. Има правну особност.

2. У свакој држави чланици Агенција има најопсежнију правну функцију која се додјељује правној особи према њеним законима. Она може нарочито стицати или отуђивати покретну и непокретну имовину те учествовати у правним поступцима.

3. Агенција може оснивати своје локалне канцеларијае у државама чланицама зависно о њиховом пристанку.

4. Агенцију представља њен извршни директор.
Члан 20.

Особље

1. Правилник о особљу за службенике Европских заједница, Услови запошљавања других службеника Европских заједница и прописи донесени заједно с институцијама Европских заједница у сврхе примјене тога Правилника о особљу и Услова запошљавања примјењују се на особље Агенције, не доводећи у питање примјену члана 33. ове Уредбе на чланове Одбора за жалбе.

2. Не доводећи у питање члан 30., Агенција у погледу властитог особља спроводи овлашћења које се дају тијелу за именовање Правилником о особљу и Условима запошљавања других службеника.

3. Особље Агенције састоји се од строго ограниченог броја службеника које одреди или подржи Комисија или државе чланице за обављање дужности управљања. Преостало особље састоји се од послопримаца ангажованих од стране Агенције према потреби за извршење тих задатака.
Члан 21.

Повластице и имунитет

На Агенцију се примјењује Протокол о повластицама и имунитету Европских заједница.
Члан 22.

Одговорност

1. Уговорна одговорност Агенције руководи се према закону примјењивом на дотични уговор.

2. Суд правде Европских заједница има надлежност доносити пресуде према било којој арбитражној клаузули садржаној у уговору који је закључила Агенција.

3. У случају неуговорне одговорности Агенција, у складу с општим начелима уобичајенима за законе држава чланица, надокнађује било какву штету коју проузрокују њени одјели или њени службеници у извршењу својих дужности.

4. Суд правде има надлежност над споровима који се односе на надокнаду за штету споменуту у ставу 3.

5. Лична одговорност њених службеника према Агенцији руководи се одредбама утврђенима у Правилнику о особљу или Условима запошљавања који се на њих примјењују.
Члан 23.

Објављивање докумената

1. Не доводећи у питање одлуке донесене на основи члана 290. Уговора, сљедећи се документи израђују на свим службеним језицима Заједнице:

(а) извјештај о безбједности споменут у члану 11. ставу 4.;

(б) мишљења упућена Комисији према члану 14. ставу 1.;

(ц) годишњи општи извјештај и програм рада споменути у члану 24. ставу 2. тачкама (б) и (ц) тим редом.

2. Услуге пријевода потребне за функционирање Агенције осигурава Центар за превођење за тијела Европске уније.
Члан 24.

Овлашћења Управнога одбора

1. Агенција има Управни одбор.

1. Управни одбор:

(а) именује извршног директора и директоре на приједлог извршног директора у складу с чланом 30.;

(б) до 31. марта сваке године доноси општи извјештај Агенције за претходну годину и просљеђује га Европском парламенту, Вијећу, Комисији и државама чланицама;

(ц) до 30. септембра сваке године и након добијеног мишљења Комисије доноси програм рада Агенције за надолазећу годину и просљеђује га Европском парламенту, Вијећу, Комисији и државама чланицама; тај се програм рада доноси не доводећи у питање годишњи буџетски поступак Заједнице и законодавни програм Заједнице у односним подручјима ваздухопловне безбједности;

(д) доноси смјернице за додјељивање послова сертификације националним ваздухопловним тијелима или квалификованим тијелима у договору с Комисијом;

(е) утврђује поступке за доношење одлука од стране извршног директора како је наведено у чланцима 43. и 44.;

(ф) обавља своје функције које се односе на буџет Агенције према чланцима 48., 49. и 52.;

(г) именује чланове Одбора за жалбе према члану 32.;

(х) проводи дисциплинарна овлашћења над извршним директором и над директорима у договору с извршним директором;

(и) даје мишљење о пропису о накнадама и наплатама како је наведено у члану 53. ставу 1.;

(ј) утврђује свој Пословник;

(к) одлучује о лингвистичким аранжманима с Агенцијом;

(л) допуњује, кад је то примјерено, попис докумената наведених у члану 23. ставу 1.;

(м) утврђује организацијску структуру Агенције и доноси политику о запошљавању особља Агенције.

3. Управни одбор може обавјештавати извршног директора о било којем питању које се строго односи на стратешки развој ваздухопловне безбједности, укључујући истраживање како је дефинисано у члану 17.

4. Управни одбор оснива савјетодавно тијело заинтересoваних страна које ће консултовати прије доношења одлука на подручјима споменутима у ставу 2. тачкама (ц), (е), (ф) и (и). Управни одбор може одлучити консултовати савјетодавно тијело и о другим питањима споменутима у ставовима 2. и 3. Управни одбор није обавезан мишљењем савјетодавнога тијела.
Члан 25.

Састав Управнога одбора

1. Управни је одбор састављен од једног представника сваке државе чланице и једног представника Комисије. У ту сврху свака држава чланица и Комисија именују члана Управнога одбора и замјенску особу која заступа члана у његовој одсутности. Мандат траје пет година. Тај је мандат обновљив.

2. Кад је то примјерено, учествовање представника европских трећих земаља и услови истога утврђују се у споразумима споменутима у члану 55.
Члан 26.

Предсједништво Управнога одбора

1. Управни одбор бира предсједника и замјеника предсједника између својих чланова. Замјеник предсједника по службеној дужности замјењује предсједника у случају спријечености у обављању својих дужности.

2. Мандат предсједника и замјеника предсједника истиче кад престане њихово односно чланство у Управном одбору. Овисно о тој одредби, мандат предсједника или замјеника предсједника траје три године. Ти су мандати обновљиви.
Члан 27.

Састанци

1. Састанке Управнога одбора сазива његов Предсједник.

2. Извршни директор Агенције учествује у разматрањима.

3. Управни одбор одржава најмање два редовна састанка годишње. Осим тога, састаје се на захтјев предсједника или на захтјев најмање једне трећине својих чланова.

4. Управни одбор може позвати било коју особу чије мишљење може бити интересантно да присуствује његовим састанцима у својству посматрача.

5. Члановима Управнога одбора могу помагати савјетници или стручњаци, зависно о одредбама његовога Пословника.

6. Секретаријат за Управни одбор осигурава Агенција.
Члан 28.

Гласање

1. Не доводећи у питање члан 30. став 1., Управни одбор доноси одлуке двотрећинском већином својих чланова. На захтјев члана Управнога одбора одлука споменута у члану 24. ставу 2. тачки (к) доноси се једногласно.

2. Сваки члан има један глас. Извршни директор Агенције не гласа. У одсутности члана његов замјеник има право спроводити његово право гласа.

3. Пословник утврђује детаљније договоре о гласању, а нарочито услове за члана да дјелује у име другог члана, као и сва питања о кворуму, кад је то примјерено.
Члан 29.

Функције и овлашћења извршног директора

1. Агенцијом управља њен Извршни директор, који је сасвим независан у извршавању својих дужности. Не доводећи у питање односне надлежности Комисије и Управнога одбора, Извршни директор не тражи нити прима упутства било које владе или било којег другог тијела.

2. Европски парламент или Вијеће може позвати извршног директора Агенције да предочи извјештај о обављању својих задатака.

3. Извршни директор има сљедеће функције и овлашћења:

(а) одобравати мјере Агенције како је дефинисано у члановима 13. и 15. у оквиру ограничења специфицираних овом Уредбом, њеним имплементирајућим прописима и било којим примјењивим законом;

(б) одлучивати о инспекцијама и истраживањима како је утврђено у члановима 45. и 46.;

(ц) додјељивати послове сертификације Националним ваздухопловним тијелима или квалификованим тијелима према смјерницама које је дао Управни одбор;

(д) преузимати било које међународне функције и техничку сарадњу с трећим земљама према члану 18.;

(е) предузети све потребне кораке, укључујући доношење интерних административних упутстава и објављивање обавјештења, како би се обезбједило функционисање Агенције у складу с одредбама ове Уредбе;

(ф) припремати сваке године нацрт општег извјештаја и подносити га Управном одбору;

(г) спроводити у погледу особља овлашћења утврђене у члану 20. ставу 2.;

(х) састављати процјене прихода и издатака Агенције према члану 48. и спроводити буџет према члану 49.;

(и) делегирати своје овлашћења на друге чланове особља Агенције према прописима који ће се донијети у складу с поступком споменутим у члану 54. ставу 2.;

(ј) уз пристанак Управнога одбора доносити одлуку о оснивању локалних канцеларијаа у државама чланицама у складу с чланом 19. ставом 3.

Члан 30.

Именовање виших службеника

1. Извршног директора Агенције на основу заслуга и документоване компетентности и искуства релевантних за цивилно ваздухопловство именује или разрјешује Управни одбор на приједлог Комисије. Управни одбор доноси одлуку трочетвртинском већином својих чланова.

2. Извршном директору може помагати један или више директора. Ако је Извршни директор одсутан или није у стању обављати посао, замјењује га један од директора.

3. Директоре Агенције на основу професионалне компетентности релевантне за цивилно ваздухопловство именује или разрјешује Управни одбор на приједлог извршног директора.

4. Мандат извршног директора и директора траје пет година. Тај је мандат обновљив.
Члан 31.

Овлашћења Одбора за жалбе

1. У оквиру Агенција постоји један или више Одбора за жалбе.

2. Одбор или Одбори за жалбе одговорни су за одлучивање о жалбама на одлуке како је наведено у члану 35.

3. Одбор или Одбори за жалбе сазивају се према потреби. О броју Одбора за жалбе и расподјели посла одлучује Комисија према поступку споменутом у члану 54. ставу 3.
Члан 32.

Састав Одбора за жалбе

1. Одбор за жалбе састоји се од предсједника и два друга члана.

2. Предсједник и два члана требају имати замјенике који их представљају у њиховој одсутности.

3. Предсједника, друге чланова и њихове односне замјенике именује Управни одбор с пописа квалификованих кандидата који донесе Комисија.

4. Кад Одбор за жалбе сматра да то тражи природа жалбе, може позвати до два даљња члана с горе споменутог пописа за тај случај.

5. Квалификације тражене за чланове сваког Одбора за жалбе, овлашћења појединачних чланова у припремној фази одлука и услове гласања одређује Комисија према поступку споменутом у члану 54. ставу 3.
Члан 33.

Чланови Одбора за жалбе

1. Мандат чланова Одбора за жалбе, укључујући његовог Предсједника и њихове односне замјенике, траје пет година. Тај је мандат обновљив.

2. Чланови Одбора за жалбе независни су. У доношењу својих одлука нису везани никаквим упутствима.

3. Чланови Одбора за жалбе не могу обављати ниједну другу дужност у Агенцији. Функција чланова Одбора за жалбе може бити функција са скраћеним радним временом.

4. Чланове Одбора за жалбе не може се уклонити из службе или с пописа током њихових односних мандата, осим уколико постоје озбиљни разлози за такво уклањање и Комисија донесе одлуку у том смислу након добијања мишљења Управнога одбора.
Члан 34.

Искључивање и приговори

1. Чланови Одбора за жалбе не могу учествовати ни у једном жалбеном поступку ако у томе имају било какав лични интерес или ако су претходно били укључени као представници једне од страна у поступку или ако су учествовали у одлуци на коју се подноси жалба.

2. Ако из једног од разлога наведених у ставу 1. или из било којег другог разлога члан Одбора за жалбе сматра да не би требао учествовати у неком жалбеном поступку, треба у складу с тим обавјештавати Одбор за жалбе.

3. На чланове Одбора за жалбе приговор може изјавити било која страна у жалбеном поступку из било којих разлога наведених у ставу 1. или ако постоји сумња у пристраност. Приговор није допуштен ако је упркос познавању разлога за приговор страна у жалбеном поступку предузела процедуралне кораке. Никакав приговор не може се заснивати на националности чланова.

4. Одбор за жалбе одлучује о радњи која ће се предузети у случајевима наведенима у ставовима 2. и 3. без учествовања дотичног члана. У сврхе доношења те одлуке, дотичног члана у Одбору за жалбе замјењује његов/њен замјеник.
Члан 35.

Одлуке које подлијежу жалби

1. Против одлука Агенције донесених према члану 15., 46. или 53 може се уложити жалба.

2. Жалба уложена према горњем ставу 1. нема суспензивни ефекат. Међутим, Агенција може привремено одгодити примјену побијане одлуке ако сматра да околности то допуштају.

3. Жалба против одлуке која не окончава поступак што се тиче једне од страна може се донијети само у вези са жалбом против коначне одлуке, уколико одлука не предвиђа посебну жалбу.
Члан 36.

Особе које имају право уложити жалбу

Било које физичко или правно лице може уложити жалбу против одлуке која се односи на то лице или против одлуке која се, премда у облику одлуке која се односи на друго лице, директно и појединачно тиче прве. Стране у поступку могу бити стране у жалбеном поступку.
Члан 37.

Временско ограничење и облик

Жалба се заједно с изјавом о разлозима за исту треба поднијети писаним путем Агенцији у року од два мјесеца од обавјештења о тој мјери дотичној особи или, у одсутности исте, од дана кад је иста постала потоњој позната, зависно о случају.
Члан 38.

Привремена ревизија

1. Ако извршни директор сматра да је жалба прихватљива и добро основана, може исправити одлуку. То се не примјењује кад је подносилац жалбе противник друге стране у жалбеном поступку.

2. Ако се одлука не исправи у року од мјесец дана након пријема изјаве о разлозима за жалбу, Агенција смјеста одлучује хоће ли привремено одгодити примјену одлуке или не према другој реченици члана 35. става 2, те упућује жалбу Одбору за жалбе.
Члан 39.

Испитивање жалбе

1. Ако је жалба прихватљива, Одбор за жалбе испитује је ли жалба добро основана.

2. Код испитивања жалбе Одбор за жалбе поступа експедитивно. Позива стране у жалбеном поступку да поднесу своје коментаре на обавјештења које изда или на саопштења других страна у жалбеном поступку онолико често колико је то потребно, унутар одређених временских ограничења. Стране у жалбеном поступку имају право дати усмене исказе.
Члан 40.

Одлуке о жалби

Одбор за жалбе може проводити било која овлашћења која су унутар надлежности Агенције или може упутити случај надлежном тијелу Агенције. Потоња је обавезана одлуком Одбора за жалбе.
Члан 41.

Поступци пред Судом правде

1. Против одлука Одбора за жалбе може се изнијети жалба пред Судом правде према условима утврђенима у члану 230. Уговора.

2. Уколико Агенција не донесе одлуку, може се покренути поступак због пропуста доношења одлуке пред Судом правде према условима утврђенима у члану 232. Уговора.

3. Агенција је обавезна предузети потребне мјере с циљем поштовања пресуде Суда правде.
Члан 42.

Директна жалба

Државе чланице и институције Заједнице могу предати директну жалбу Суду правде против одлука Агенције.
Дио III.
РАДНИ ПОСТУПЦИ
Члан 43.

Поступци за израду мишљења, спецификација за сертификацију и материјала са смјерницама

1. Чим је то могуће након ступања ове Уредбе на снагу, Управни одбор треба утврдити транспарентне поступке за издавање мишљења, спецификација за сертификацију и материјала са смјерницама споменутих у члану 13. тачкама (а) и (б).

Ти поступци:

(а) се заснивају на стручности расположивој у ваздухопловним регулаторним тијелима држава чланица;

(а) укључују одговарајуће стручњаке из односне заинтересоване стране кад год је то потребно;

(а) обезбјеђују да Агенција објави документе и консултује шире заинтересоване стране према распореду и поступку који укључује обвезу Агенције да изради писани одговор на процес консултација.

2. Кад Агенција према члану 14. израђује мишљења, спецификације за сертификацију и материјал са смјерницама које ће примјењивати државе чланице, треба успоставити поступак за конзултирање држава чланица. У ту сврху може оформити радну групу у којој свака држава чланица има право именовати стручњака.

3. Мјере споменуте у члану 13. тачкама (а) и (б) те поступци утврђени према ставу 1. овога члана објављују се у службеној публикацији Агенције.

4. Утврдиће се посебни поступци за непосредно поступање које треба предузети Агенција како би реаговала на безбједносни проблем и обавјештавала односне заинтересоване стране о радњи коју требају предузети.
Члан 44.

Поступци за доношење одлука

1. Управни одбор утврђује транспарентне поступке за доношење појединачних одлука како је утврђено у члану 13. тачки (ц).

Ти поступци:

(а) обезбјеђују саслушање физичког или правног лица на коју ће се одлука односити и било које друге стране којих се то директно и појединачно тиче;

(б) обезбјеђују обавјештавање физичког или правног лица о одлуци и њено објављивање;

(ц) обезбјеђују обавјештење физичком или правном лицу на коју се одлука односи те било којој другој страни у поступку о правним лијековима расположивима том лицу према овој Уредби;

(д) обезбјеђују да одлука садржи разлоге.

2. Управни одбор такође утврђује поступке који наводе услове према којима се даје обавјештење о одлукама уз прописно узимање у обзир жалбеног поступка.

3. Утврђују се посебни поступци за предузимање непосредног поступка од стране Агенције како би реаговала на безбједносни проблем и обавјештавала односне заинтересоване стране о поступку који требају предузети.
Члан 45.

Инспекције земаља чланица

1. Не доводећи у питање спровођење овлашћења које су Уговором додијељене Комисији, Агенција помаже Комисији у праћењу примјене ове Уредбе и њених имплементирајућих прописа спровођењем инспекција стандардизације надлежних тијела државе чланице како је утврђено у члану 16. ставу 1. Службеници овлаштени према овој Уредби те национална тијела тиме су овлаштена, уз удовољавање законских одредби дотичне државе чланице:

(а) испитати односну евиденцију, податке, поступке и било који други материјал везан уз постизање нивоа ваздухопловне безбједности у складу с овом Уредбом;

(б) узети копије или изводе из такве евиденције, података, поступака и другог материјала;

(ц) затражити усмено објашњење на лицу мјеста;

(д) ући у било које односне просторије, на земљиште или у превозно средство.

2. Службеници Агенције овлаштени у сврху те инспекције спроводе своја овлашћења након предочења писаног овлашћења које наводи предмет, сврху инспекције и датум када треба почети. Агенција обавјештава дотичну државу чланицу о инспекцији и идентитету овлаштених службеника благовремено прије почетка инспекције.

3. Дотична држава чланица подвргава се таквој инспекцији те осигурава да се тијела или особе којих се то тиче такође подвргну инспекцији.

4. Кад инспекција према условима овога члана за собом повлачи инспекцију фирме или удружења фирми, примјењују се одредбе члана 46. Када се фирма противи таквој инспекцији, дотична држава чланица пружа потребну помоћ службеницима овлаштенима од стране Агенције како би им омогућила обављање инспекције.

5. Извјештаји састављени уз примјену овога члана требају бити расположиви на службеном језику (језицима) државе чланице гдје је инспекција извршена.
Члан 46.

Истраживање фирми

1. За примјену члана 15. Агенција може сама извршити или додијелити националним ваздухопловним тијелима или квалификованим тијелима све потребно истраживање фирми. Истраживања се требају извршити уз поштовање свих правних одредби држава чланица у којима се требају предузети. У ту сврху особе овлаштене према овој Уредби имају овлашћења:

(а) прегледати односну евиденцију, податке, поступке и било који други материјал релевантан за извршење задатака Агенције;

(б) узети копије или изводе из такве евиденције, података, поступака и другог материјала;

(ц) затражити усмено објашњење на лицу мјеста;

(д) ући у било које односне просторије, на земљиште или у превозно средство фирми.

2. Особе овлаштене у сврху тих истраживања проводе своје овлашћења након предочења писаног овлашћења које наводи предмет и сврху истраживања.

3. Благовремено прије почетка истраживања Агенција обавјештава дотичну државу чланицу на чијој ће се територији истраживање извршити о истраживању и идентитету овлаштених лица. На захтјев Агенције, службеник дотичне државе чланице помаже овлаштеним лицима у извршењу њихових дужности.
Члан 47.

Транспарентност и комуникација

1. Агенција подлијеже Уредби (ЕЗ-а) бр. 1049/2001 код рјешавања захтјева за приступ документима које има.

2. Агенција може на властиту иницијативу комуницирати на подручјима своје мисије. Нарочито осигурава да, осим објављивања утврђеног у члану 43. ставу 3., јавност и било која заинтересирана страна брзо добију објективне, поуздане и лако разумљиве информације везане уз њен рад.

3. Управни одбор утврђује практичне аранжмане за примјену става 1. и 2.

4. Било које физичко или правно лице има право обратити се Агенцији писаним путем на било којем од језика наведених у члану 314. Уговора. Она има право добити одговор на истом језику.

Дио IV.
ФИНАНСИЈСКИ ЗАХТЈЕВИ

Члан 48.

Буџет
1. Приходи Агенције састоје се од:

(а) доприноса Заједнице и било које европске треће земље с којом је Заједница закључила споразуме споменуте у члану 55;

(б) накнада које плаћају подносиоци захтјева за издавање те посједници сертификата и одобрења изданих од стране Агенције; те

(ц) наплата за објављивање, обучавање и било које друге услуге које пружа Агенција.

2. Издаци Агенције обухваћају трошкове за особље, административне трошкове те трошкове за инфраструктуру и пословање.

3. Извршни директор припрема процјену прихода и издатака Агенције за сљедећу финансијску годину и просљеђује га Управном одбору заједно с планом пословања.

4. Приходи и издаци требају бити избалансирани.

5. Управни одбор треба најкасније до 31. марта донијети нацрт процјена, укључујући пробни план пословања праћен прелиминарним програмом рада, те их прослиједити Комисији и државама с којима је Заједница закључила споразуме споменуте у члану 55.

На основу тог нацрта буџета Комисија утврђује односне процјене у прелиминарном нацрту општега буџета Европске уније, који износи пред Вијеће према члану 272. Уговора. Треба се поштивати обим потенцијалног буџета Заједнице за надолазећу годину.

Након што добију нацрт буџета, државе споменуте у првом подставу утврђују властити прелиминарни нацрт буџета.

6. Након доношења општега буџета од стране тијела надлежног за буџет Управни одбор доноси коначни буџет и радни програм Агенције, уз њихово прилагођавање доприносу Заједнице према потреби. Неодложно их просљеђује Комисији и тијелу надлежном за буџет.

7. Било која измјена буџета, укључујући план пословања, треба слиједити поступак споменут у ставу 5.
Члан 49.

Спровођење и контрола буџета

1. Извршни директор проводи буџет Агенције.

2. Контролу попратних и плаћање свих трошкова те контролу постојања и враћања свих прихода Агенције обавља Финансијски контролор Комисије.

3. Најкасније до 31. марта сваке године Извршни директор треба предати Комисији, Управном одбору и Ревизорском суду детаљан приказ свих прихода и издатака из претходне финансијске године.

Ревизорски суд испитује те приказе у складу с чланом 248. Уговора. Сваке године објављује извјештај о активностима Агенције.

4. Европски парламент, поступајући према препоруци Вијећа, даје Извршном директору Агенције разрјешење у погледу имплементације буџета.
Члан 50.

Борба против пријеваре

1. У сврху борбе против пријеваре, корупције и других незаконитих активности, одредбе Уредбе (ЕЗ-а) бр. 1073/1999 Европскога парламента и Вијећа од 25. маја 1999. о истраживањима која је извршила Европска канцеларија за сузбијање пријевара (OLAF)[11] примјењује се без ограничења.

2. Агенција ће приступити Међуинституцијском споразуму од 25. маја 1999. о истраживањима која је извршила Европска канцеларија за сузбијање пријевара (OLAF)[12] и издаје без одгађања одговарајуће одредбе примјењиве на све запослене Агенције.

3. Одлуке које се односе на финансирање те имплементирајући споразуми и инструменти произашли из њих изричито утврђују да Ревизорски суд и OLAF могу према потреби извршити провјере на лицу мјеста код примAOCа финансирања Агенције и агената одговорних за његову расподјелу.
Члан 51.

Оцјењивање

1. Унутар три године од датума кад је Агенција преузела своје одговорности те сваких пет година након тога Управни ће одбор затражити независно спољашње оцјењивање примјене ове Уредбе.

2. Оцјењивањем се испитује колико дјелотворно Агенција испуњава своју мисију. Оно такође процјењује утицај ове Уредбе, Агенције и њених радних пракси у успостављању високог нивоа безбједности цивилног ваздухопловства. Оцјењивање треба узети у обзир мишљења власника удјела и на европском и на националном нивоу.

3. Управни одбор прима налазе оцјењивања и издаје препоруке у вези с промјенама ове Уредбе, Агенције и њених радних пракси Комисији која их заједно са својим властитим мишљењем, као и одговарајућим приједлозима, може прослиједити Европском парламенту и Вијећу. Укључује се и план дјеловања с временским распоредом, ако је то примјењиво. И налази и препоруке оцјењивања требају се учинити јавно доступнима.
Члан 52.

Финансијске одредбе

Након што добије пристанак Комисије и мишљење Ревизорскога суда, Управни одбор доноси Финансијски пропис Агенције, који нарочито утврђује поступак за састављање и имплементацију буџета Агенције, у складу с чланом 142. Финансијског прописа примјењивог на општи буџет Европских заједница.
Члан 53.

Пропис о накнадама и наплатама

1. Поступајући у складу с поступком утврђеним у члану 54. ставу 3. и након консултовања Управнога одбора, Комисија доноси пропис о накнадама и наплатама.

2. Пропис о накнадама и наплатама нарочито одређује питања за која доспијевају накнаде и наплате према члану 48. ставу 1., износ накнаде и наплате те начин плаћања.

3. Накнаде и наплате плаћају се за:

(а) издавање и обнављање сертификата, као и за пратећи континуирани надзор функција;

(б) пружање услуга; одражавају стварне трошкове сваке појединачне одредбе;

(ц) обраду жалбе.

Све накнаде и наплате требају бити изражене и плативе у еврима.

4. Износ накнада и наплата утврђује се на нивоу који осигурава да приход у том погледу у начелу буде довољан за покривање пуних трошкова пружене услуге.

Допринос споменут у члану 48. ставу 1. може покривати, за пријелазно раздобље које завршава с 31. децембром четврте године од ступања ове Уредбе на снагу, издатке који се односе на фазу почетног уходавања Агенције. У складу с поступком утврђеним у члану 54. ставу 3., то се раздобље може продужити у случају потребе за највише годину дана.
ГЛАВА IV.
ЗАВРШНЕ ОДРЕДБЕ

Члан 54.

Одбор

1. Комисији помаже одбор.

2. Код упутства на овај став примјењују се чланови 3. и 7. Одлуке 1999/468/ЕЗ уз узимање у обзир одредби члана 8. исте.

3. Код упутства на овај став примјењују се чланови 5. и 7. Одлуке 1999/468/ЕЗ уз узимање у обзир одредбе члана 8. исте.

Раздобље наведено у члану 5. ставу 6. Одлуке 1999/468/ЕЗ износи мјесец дана.

4. Код упутства на овај став примјењује се члан 6. Одлуке 1999/468/ЕЗ.

Прије усвајања своје одлуке Комисија ће се консултовати с одбором споменутим у ставу 1. овога члана.

Раздобље утврђено у члану 6. тачки (б) Одлуке 1999/468/ЕЗ износи три мјесеца.

Када нека држава чланица упућује одлуку Комисије Вијећу, Вијеће које дјелује квалификованом већином може донијети другачију одлуку унутар периода од три мјесеца.

5. Одбор доноси свој Пословник.
Члан 55.

Учествовање европских трећих земаља

Агенција је отворена за учествовање европских трећих земаља које су уговорне стране Чикашке конвенције и које су склопиле споразуме с Европском заједницом којима су донијеле и примјењују право Заједнице на подручју обухваћеном овом Уредбом и њеним имплементирајућим прописима.

Према односним одредбама тих споразума успостављају се споразуми који ће, inter alia, спецификовати природу и обим те детаљна правила за учествовање тих земаља у раду Агенције, укључујући одредбе о финансијским доприносима и особљу.
Члан 56.

Почетак рада Агенције

1. Агенција ће преузети послове сертификације који су јој додијељени као дужност према члану 15. од 28. септембра 2003. До тога датума државе чланице наставиће проводити примјењиво законодавство и прописе.

2. Током додатног пријелазног периода од 42 мјесеца од датума споменутог у ставу 1. државе чланице могу наставити издавати сертификате и одобрења изузетно од одредби члана 5., 6., 9. и 15. према условима наведенима од стране Комисије у имплементирајућим прописима донесенима за њихову примјену. Кад у том контексту државе чланице издају сертификате на основу сертификата изданих од стране трећих земаља, имплементирајући прописи Комисије посветиће дужну пажњу начелима утврђенима у члану 9. ставу 2. тачкама (б) и (ц).

3. Изнимно од одредби члана 43., до доношења основних захтјева у складу са чланом 7. извршење одговарајућих задатака од стране Агенције може подлијегати радним поступцима договоренима са заједничким ваздухопловним властима.
Члан 57.

Опозив

1. Директива 80/51/ЕЕЗ и Анекс II. Уредби (ЕЕЗ-а) бр. 3922/91 опозивају се од 28. септембра 2003.

2. Одредбе члана 8. примјењују се на производе, дијелове и уређаје, организације и особе који су сертификовани у складу с одредбама споменутима у ставу 1. овога члана.
Члан 58.

Ступање на снагу

Ова Уредба ступа на снагу двадесетога дана од објаве у Службеном листу Европских заједница.

Чланови 5. и 6. примјењују се од датума утврђених у имплементирајућим прописима.

Ова Уредба у цијелости обавезује и непосредно се примјењује у свим државама чланицама.

Састављено у Бриселу 15. маја 2002.

	За Европски парламент
	
	За Вијеће

	Предсједник
	
	Предсједник

	P. COX
	
	M. FISCHER BOEL


АНЕКС I.

Основни захтјеви за пловидбеност споменути у члану 5.

1. Интегритет производа: интегритет производа мора бити обезбјеђен за све предвиђене услове лета за радни вијек ваздухоплова. Удовољавање свим захтјевима мора се показати процјеном или анализом, поткријепљеним испитивањима у случају потребе.

1.а. Структуре и материјали: интегритет структуре мора се обезбједити кроз цијели оперативни обим ваздухоплова и доста преко истога, укључујући његов погонски систем, и одржавати кроз цијели радни вијек ваздухоплова.

1.а.1. Сви дијелови ваздухоплова чије би отказивање смањило структурални интегритет морају удовољавати сљедећим условима без штетних деформација или отказивања. То укључује све ставке са значајном масом и средства за њихово учвршћивање.

1.а.1.а. Требају се размотрити све комбинације оптерећења за које се разумно очекује да ће се појавити унутар те доста преко тежина, обима тежишта, оперативног обима и вијека трајања ваздухоплова. То укључује оптерећења због налета вјетра, маневрисања, изједначавања притиска у кабини, помичне површине, контролне и погонске системе и у лету, и на земљи.

1.а.1.б. Треба размотрити сва оптерећења и могућа отказивања до којих доведу слијетања у случају опасности, било на земљу или на воду.

1.а.1.ц. Динамични ефекти требају бити обухваћени у структуралном реаговању на та оптерећења.

1.а.2. Ваздухоплов мора бити без било какве аероеластичне нестабилности и прекомјерних вибрација.

1.а.3. Производни процеси и материјали употријебљени за градњу ваздухоплова морају резултирати структуралним својствима која су позната и могу се репродуковати. У обзир се требају узети било какве промјене у перформансама материјала везане уз оперативно окружење.

1.а.4. Ефекти цикличког оптерећења, деградације околине, штете са случајним и дискретним извором не смију смањивати структурални интегритет испод прихватљивог нивоа преостале снаге. Требају се донијети сва потребна упутства за осигуравање континуиране пловидбености у том погледу.

1.б. Погон: интегритет погонског система (тј. мотора и, кад је то примјерено, елисе) мора се показати кроз цијели оперативни обим погонског система и доста преко њега, и мора се одржавати кроз цијели радни вијек погонског система.

1.б.1. Погонски систем мора унутар наведених ограничења производити потисак или снагу потребну за све тражене услове лета, уз узимање у обзир утицаја и услова околине.

1.б.2. Производни процес и материјали који се користе за градњу погонског система морају резултирати познатим и поновљивим структуралним понашањем. У обзир се требају узети било какве промјене у перформансама материјала везане уз оперативно окружење.

1.б.3. Ефекти цикличког оптерећења, деградације везане уз околину и оперативне деградације те вјероватно накнадно отказивање не смију смањити интегритет погонског система испод прихватљивих нивоа. Требају се донијети сва потребна упутства за осигуравање континуиране пловидбености у том погледу.

1.б.4. Требају се донијети сва потребна упутства, информације и захтјеви за сигурну и исправну везу између погонског система и ваздухоплова.

1.ц. Системи и опрема

1.ц.1. Ваздухоплов не смије имати конструкцијска обиљежја или детаље за које је искуство показало да су опасни.

1.ц.2. Ваздухоплов, укључујући оне системе, опрему и уређаје који се траже за сертификацију типа, или према оперативним правилима, мора функционисати како је то намјеравано према било којим предвидљивим условима рада, кроз цијели оперативни обим ваздухоплова те доста преко њега, уз узимање у обзир оперативног окружења система, опреме или уређаја. Други системи, опрема и уређаји који се не траже за сертификацију типа, или према оперативним правилима, без обзира функционишу ли исправно или неисправно, не смију смањивати безбједност и не смију штетно утјецати на исправно функционирање било којег другог система, опреме или уређаја. Системи, опрема и уређаји морају бити оперативни без потребе за изузетном вјештином или снагом.

1.ц.3. Системи, опрема и пратећи уређаји ваздухоплова, разматрани засебно и у међусобном односу, морају се пројектирати тако да било које стање катастрофалног отказивања не резултира из појединачног отказивања које се није показало крајње невјеројатним, и мора постојати однос инверзије између вјероватности стања отказивања и тежине његових посљедица на ваздухоплов и људе у њему. У погледу горњег критеријума за појединачно отказивање, прихваћено је да се мора узети у обзир величина и уопштена конфигурација ваздухоплова и да то може спријечити да таквом критеријуму појединачног отказивања удовоље неки дијелови и неки системи хеликоптера и малих ваздухоплова.

1.ц.4. Информације потребне за безбједно обављање лета и информације које се тичу несигурних услова морају се доставити посади или особљу за одржавање, како је примјерено, на јасан, досљедан и недвосмислен начин. Системи, опрема и контроле, укључујући знакове и најаве, морају бити дизајнирани и смјештени тако да крајње смање грешке које би могле довести до стварања опасности.

1.ц.5. Морају се предузети мјере предострожности код пројектирања како би се крајње смањиле опасности за ваздухоплов и особе у њему од разумно вјероватних пријетњи и унутар и изван ваздухоплова, укључујући заштиту од могућности значајног отказивања или сметње било којег уређаја ваздухоплова.

1.д. Континуирана пловидбеност

1.д.1. Морају се утврдити упутства за континуирану пловидбеност како би се обезбједило одржавање норме за увјерење о пловидбености типа ваздухоплова кроз цијели радни вијек ваздухоплова.

1.д.2. Морају се обезбједити средства како би се омогућио преглед, подешавање, подмазивање, уклањање или замјена дијелова и уређаја према потреби за континуирану пловидбеност.

1.д.3. Упутства за континуирану пловидбеност морају бити у облику једног или више приручника, како је примјерено за количину података који се требају дати. Приручници морају покривати упутства за одржавање и поправак, информације о сервисирању, елиминисање кварова и поступке прегледа у облику који осигурава практични распоред.

1.д.4. Упутства за континуирану пловидбеност морају садржавати ограничења за пловидбеност која наводе свако обавезно вријеме за замјену, интервал за преглед и односни поступак прегледа.

2. Аспекти рада производа везани уз пловидбеност

2.а. Сљедеће се мора показати ријешеним како би се осигурао задовољавајући ниво безбједности за особе у ваздухоплову или на земљи током рада производа:

2.а.1. Морају се утврдити врсте рада за које је ваздухоплов одобрен те ограничења и информације потребне за сигуран рад, укључујући ограничења везана уз околину и перформансе.

2.а.2. Ваздухоплов мора бити безбједно управљив и способан за маневрисање у свим очекиваним оперативним условима укључујући након отказивања једног или, ако је примјерено, више погонских система. У обзир треба одговарајуће узети снагу пилота, окружење у пилотској кабини, радно оптерећење пилота и друга питања везана уз људски фактор, као и фазу лета и њено трајање.

2.а.3. Треба бити могуће извршити глатки прелазак с једне фазе лета на другу без потребе за изузетним пилотским способностима, будношћу, снагом или радним оптерећењем у било којим оперативним условима.

2.а.4. Ваздухоплов мора имати стабилност која осигурава да захтјеви који се постављају пред пилота не буду претјерани уз узимање у обзир фазе лета и њеног трајања.

2.а.5. Требају се утврдити поступци за нормалне операције, отказивање и услове хитног случаја.

2.а.6. Требају се обезбједити упозорења или друга средства за одвраћање како би се спријечило прекорачење нормалног обима лета како је примјерено за тип.

2.а.7. Обиљежја ваздухоплова и његових система морају омогућити безбједно враћање с екстрема обима лета на које се може наићи.

2.б. Оперативна ограничења и друге информације потребне за сигуран рад морају се ставити на располагање члановима посаде.

2.ц. Операције производа морају бити заштићене од опасности произашлих из штетних вањских и унутрашњих услова, укључујући услове околине.

2.ц.1. Нарочито се не смије појавити никакво небезбједно стање од излагања појавама као што су, али не ограничено на, неповољно вријеме, расвјета, удар птице, поља са зрачењем високе фреквенције, озон, итд., чије се појављивање разумно очекује током рада производа.

2.ц.2. Одјељци кабине морају путницима обезбједити прикладне услове превоза и одговарајућу заштиту од било које очекиване опасности произашле код операција лета или настале из ситуација опасности, укључујући опасности као што су пожар, дим, токсични плинови и нагли губитак притиска. Мора се обезбједити пружање свих разумних прилика лицама у ваздухоплову за избјегавање тешке озљеде и брзо евакуирање ваздухоплова те заштита од сила успоравања у случају принудног слијетања на земљу или воду. Требају се обезбједити јасне и недвосмислене ознаке или објаве, како је потребно, како би се лицама у ваздухоплову дале упуте за одговарајуће безбједно понашање те положај и исправну употребу безбједносне опреме. Тражена безбједносна опрема мора бити лако доступна.

2.ц.3. Одјељци за посаду морају бити распоређени таквим редом да олакшавају операције лета, укључујући средства која обезбјеђују свјесност о ситуацији, те рјешавање било које очекиване ситуације и случајева опасности. Окружење одјељака посаде не смије угрожавати способност посаде за обављање својих задатака и његово пројектовање треба бити такво да се избјегава ометање за вријеме рада и погрешна употреба команди.

3. Организације (укључујући физичке особе које се баве пројектовањем, производњом или одржавањем)

3.а. Одобрења организација морају се издати кад се испуне сљедећи услови:

3.а.1. организација мора имати сва средства потребна за обим радова. Та средства обухваћају, али нису ограничена на, сљедеће: капацитете, особље, опрему, алате и материјал, документацију о задацима, одговорностима и поступцима, приступ до односних података и вођење евиденције;

3.а.2. организација мора примјењивати и водити систем управљања како би се обезбједило удовољавање тим основним захтјевима за пловидбеност те тежило постизању континуираног побољшања тог система;

3.а.3. организација мора утврдити споразуме с односном организацијом према потреби како би се обезбједило континуирано удовољавање тим основним захтјевима за пловидбеност;

3.а.4. организација мора утврдити систем за извјештавање о и/или рјешавање појава који мора користити систем за управљање под тачком 3.а.2 и аранжмани под тачком 3.а.3 како би се придонијело циљу постизања континуираног побољшања безбједности производа.

3.б. У случају организације за обуку за одржавање не примјењују се услови под тачкама 3.а.3 и 3.а.4.
АНЕКС II.

Ваздухоплови споменути у члану 4. ставу 2.

Ваздухоплови на које се не примјењује члан 4. став 1. су ваздухоплови за које није издат сертификат типа или увјерење о пловидбености на основи ове Уредбе и њених имплементирајућих прописа те који спадају у једну од сљедећих категорија:

(а) ваздухоплови који имају очигледну историјску вриједност везану уз:

(и) учествовање у важном историјском догађају; или

(ии) велик корак у развоју ваздухопловства; или

(иии) велику улогу коју је имао у оружаним снагама државе чланице;

и задовољавају један или више сљедећих критерија:

(и) њихов почетни дизајн утврђен је као старији од 40 година;

(ии) њихова је производња престала прије најмање 25 година;

(иии) у државама чланицама је још регистровано мање од 50 ваздухоплова с истим основним дизајном;

(б) ваздухоплови специфично пројектовани или модификовани за истраживање, експерименталне или научне сврхе те који ће се вјероватно производити у врло ограниченом броју;

(ц) ваздухоплови које је најмање 51 % саградио аматер или непрофитно удружење аматера у властите сврхе и без икакве комерцијалне сврхе;

(д) ваздухоплови чији је почетни дизајн био намијењен само у војне сврхе;

(е) авиони који немају више од два сједишта, чија брзина код губитка узгона или минимална брзина за стабилни лет у конфигурацији за слијетање не прелази 35 чворова калибриране ваздушне брзине (CAS) и с највећом масом код полијетања (МТОМ) не већом од:

(и) 300 кг за копнени ваздухоплов, једносјед; или

(ии) 450 кг за копнени ваздухоплов, двосјед; или

(иии) 330 кг за амфибију или ваздухоплов с пловцима, једносјед; или

(ив) 495 кг за амфибију или ваздухоплов с пловцима, двосјед, под условом да када ради и као ваздухоплов с пловцима и као копнени ваздухоплов потпада испод оба ограничења МТОМ-а, како је примјерено;

(ф) ‘једрилице’ са структуралном масом мањом од 80 кг код једносједа или 100 кг код двосједа, укључујући оне који се лансирају ножно;

(г) ваздухоплови без посаде с оперативном масом мањом од 150 кг;

(х) било који други ваздухоплови с укупном масом без пилота мањом од 70 кг.
ДОДАТАК III.

УРЕДБА (ЕЗ-а) бр. 1899/2006 ЕВРОПСКОГА ПАРЛАМЕНТА И ВИЈЕЋА
од 12. децембра 2006.

којом се измјењује и допуњује Уредба Вијећа (ЕЕЗ-а) бр. 3922/91 о усклађивању техничких прописа и управних поступака у подручју цивилнога ваздухопловства

(Текст од значаја за Европски привредни простор)

ЕВРОПСКИ ПАРЛАМЕНТ И ВИЈЕЋЕ ЕВРОПСКЕ УНИЈЕ,

узимајући у обзир Уговор о оснивању Европске заједнице, а посебно његов члан 80. став 2.,

узимајући у обзир приједлог Комисије,

узимајући у обзир мишљење Европскога привредног и социјалнога одбора[13],

након савјетовања с Одбором регија,

дјелујући у складу с поступком наведеним у члану 251. Уговора[14],

будући да:

(1) Уредба (ЕЕЗ-а) бр. 3922/91[15] предвиђа опште безбједносне стандарде наведене у Анексу II. те Уредбе нарочито у односу на изглед, израду, дјеловање и одржавање ваздухоплова, као и лица и организација које су укључене у те задатке. Ти се усклађени безбједносни стандарди примјењују на све ваздухоплове којима управљају оператери у Заједници, без обзира је ли такав ваздухоплов регистрован у држави чланици или у трећој земљи.

(2) Члан 4. став 1. те Уредбе захтијева доношење заједничких техничких услова и управних поступака, на основу члана 80., става 2. Уговора, за подручја која се не наводе у Анексу II те Уредбе.

(3) Члан 9. Уредбе Вијећа (ЕЕЗ-а) бр. 2407/92 од 23. маја 1992. о издавању дозвола за ваздухопловне компаније[16] предвиђа да је издавање и ваљаност радних дозвола у свако вријеме зависно о томе посједује ли оператер важеће сертификат о способности ваздушног превоза, у којој се наводе дјелатности које покрива радна дозвола и која је у складу с критеријима који ће се утврдити очекиваном уредбом. Сада је примјерено утврдити такве критерије.

(4) Заједничке ваздухопловне власти (ЈАА) донијеле су низ усклађених правила за комерцијални ваздушни превоз ваздухопловима, названих Заједнички ваздухопловни прописи – Операције у комерцијалном ваздушном превозу (ваздухоплови) (JAR-OPS 1), с измјенама и допунама. Та правила (Измјена и допуна 8. од 1. јануара 2005.) предвиђају најмањи ниво безбједносних услова и стога представљају добру основу за законодавство Заједнице које покрива подручје дјеловања ваздухоплова. Било је потребно направити промјене JAR-OPS-а 1. ради усклађивања са законодавством и политикама Заједнице, водећи рачуна о његовим многим примјенама у привредном и социјалном подручју.

Тај се нови текст не може увести у право Европске заједнице једноставним позивањем на JAR-OPS 1. у Уредби (ЕЕЗ-а) бр. 3922/91. Потребно је Уредби додати нови Анекс који садржи заједничка правила.

(5) Ваздушним је превозницима потребно дати довољно флексибилности да ријеше непредвиђене хитне оперативне околности или оперативне потребе ограниченога трајања или да докажу да могу достићи једнак ниво безбједности другим средствима осим примјеном заједничких правила наведених у Анексу (у даљем тексту: "Анекс III."). Државе би чланице стога требале бити овлаштене за додјељују изузећа или уводе измјене заједничких техничких услова и управних поступака. С обзиром на то да би нека изузећа и измјене, у одређеним случајевима, могли довести у питање заједничке безбједносне стандарде или створити несклад на тржишту, потребно је њихово подручје строго ограничити, а њихово додјељивање подлијегати примјереном надзору Комисије. У вези с тим би Комисија требала бити овлаштена за предузимање безбједносних мјера.

(6) Постоје јасно одређени случајеви у којима би државама чланицама требало дозволити да донесу или задрже националне одредбе у вези с ограничењима времена летења и радног времена и условима за одмор, под условом да су испуњени заједнички утврђени поступци и док се не утврде правила Заједнице на основу научних чињеница и најбоље праксе.

(7) Сврха ове Уредбе је да утврди усклађене безбједносне стандарде високог нивоа, укључујући у подручју ограничења летења и радног времена те времена одмора. У неким државама чланицама постоје колективни уговори о раду и/или законодавство које предвиђа боље услове у вези с радим условима за посаду. Ништа из ове Уредбе не смије се тумачити као ограничавање могућности за склапање или одржавање тих уговора. Државама чланицама дозвољено је задржати законодавство које садржи повољније одредбе од оних које се износе у овој Уредби.

(8) Одредбе је Уредбе (ЕЕЗ-а) бр. 3922/91, које се односе на поступке одбора, потребно прилагодити на начин да се узме у обзир Одлука Вијећа 1999/468/ЕЗ од 28. јуна 1999. којом се износе поступци за остваривање овлашћења додијељених Комисији[17].

(9) Одредбе је Уредбе (ЕЕЗ-а) бр 3922/91, које се односе на њезино подручје, потребно прилагодити узимајући у обзир Уредбу (ЕЗ-а) бр. 1592/2002 Европскога парламента и Вијећа од 15. маја 2002. о заједничким правилима у подручју цивилнога ваздухопловства и којом се оснива Европска агенција за безбједност ваздушног саобраћаја[18], као и њезина правила која се примјењују, а која се утврђују Уредбом Комисије (ЕЗ-а) бр. 1702/2003 од 24. септембра 2003., која наводи правила која се примјењују за издавање сертификате о способности и околину за ваздухоплове и повезане производе, дијелове и уређаје, као и за издавање потврда пројектним и производним организацијама[19] те Уредба Комисије (ЕЗ-а) бр. 2042/2003 од 20. новембра 2003. о продуживању сертификате о способности ваздухоплова и аеронаутичких производа, дијелова и уређаја и о организацијама и особљу које је укључено у ове задатке[20].

(10) Ова Уредба, посебно одредбе о ограничењу времена летења и радном времену и условима за одмор како су наведени у пододјељку Q Анекса III., узима у обзир ограничења и минимум стандарда, који су већ утврђени у Директиви 2000/79/ЕЗ[21]. Потребно је увијек поштовати ограничења која се наводе у тој Директиви у вези с мобилним радницима у цивилном ваздухопловству. Одредбе пододјељка Q Анекса III. и остале одредбе које су одобрене према овој Уредби не би под никаквим условима требале бити шире и на тај начин предвидјети слабију заштиту тих радника.

(11) Државе би чланице требале моћи наставити с примјеном националних одредаба о ограничењима времена летења и радног времена и услова за одмор за чланове посаде, под условом да су ограничења која се одређују таквим националним одредбама испод највећег ограничења и изнад најмањег ограничења наведених у пододјељку Q Анекса III.

(12) Државе би чланице такође требале моћи наставити с примјеном националних одредаба о ограничењима времена летења и радног времена и услова за одмор за чланове посаде у подручјима која тренутно нису покривена у пододјељку Q Анекса III., на пр. најдуже дневно дозвољено раздобље летења за операције с једним пилотом и хитне медицинске операције те одредбе које се односе на смањење трајања летачке дужности или повећавање времена за одмор када се прелази више временских зона.

(13) Потребно је направити научну и медицинску процјену одредаба о ограничењима времена летења и раднога времена и условима за одмор и, ако је битно, одредаба о кабинској посади, у року од двије године након што ова Уредба ступи на снагу.

(14) Ова Уредба не би требала утицати на примјену одредаба о провјери, које се наводе у Конвенцији о међународном цивилном ваздухопловству отвореном за потписивање у Чикагу 1944. и Директиви 2004/36/ЕЗ Европскога парламента и Вијећа од 21. априла 2004. о безбједности ваздухоплова трећих земаља, које користе ваздушне луке Заједнице[22].

(15) Краљевина Шпанија и Уједињено краљевство заједничком су декларацијом министара спољних послова тих двију земаља, у Лондону 2. децембра 1987., постигли договор ради јаче сарадње у вези с употребом ваздушне луке Гибралтар. Ти договори тек требају ступити на снагу.

(16) Стога је потребно Уредбу (ЕЕЗ-а) бр. 3922/91 измијенити и допунити с тиме у складу,
ДОНИЈЕЛИ СУ ОВУ УРЕДБУ:
Члан 1.

Уредба (ЕЕЗ-а) бр. 3922/91 овиме се измјењује и допуњује и гласи:

1. сљедећа се уводна изјава убацује одмах након девете уводне изјаве:

"Примјена одредаба које се односе на ограничења времена летења и раднога времена могу резултирати значајним поремећајем списка предузетника чији се оперативни модели искључиво заснивају на ноћним летовима. Комисија би требала, на основу доказа које представљају дотичне странке, спровести процјену и предложити прилагођавање одредаба које се односе на ограничења времена летења и радног времена, да би се ови специјални оперативни модели узели у обзир.";

2. сљедеће се уводне изјаве убацују одмах након десете уводне изјаве:

"Европска би агенција за безбједност ваздушног саобраћаја до 16. јануара 2009. требала завршити потпуну научну и медицинску процјену пододјељка Q и, по потреби, пододјељка О Анекса III. На основу резултата те процјене, у складу с поступцима на које се односи члан 12. став 2., Комисија би требала, по потреби, без одлагања израдити и предати приједлоге ради измјене и допуне битних техничких одредаба. Током прегледа одређених одредаба на које се односи члан 8а., потребно је задржати смјер ка даљњем усклађивању услова за оспособљавање кабинске посаде, који су до сада били усвојени, ради олакшавања слободног кретања особља кабинске посаде унутар Заједнице. У том је контексту потребно преиспитати могућност даљег усклађивања квалификација кабинскога особља.";

3. посљедња уводна изјава замјењује се сљедећом уводном изјавом:

"Мјере које су потребне за примјену ове Уредбе требају се донијети у складу с Одлуком Вијећа 1999/468/ЕЗ од 28. јуна 1999., којом се утврђују поступци за остваривање овлашћења, које су додијељене Комисији[23]*;

4. Члан 1. се овиме измјењује и допуњује и гласи:

(а) став 1. се мијења и гласи:

"1. Ова се Уредба примјењује на усклађивање техничких услова и управних поступака у подручју безбједности цивилнога ваздухопловства, који се односе на рад и одржавање ваздухоплова те особе и организације које су укључене у такве задатке.";

(б) потребно је додати сљедеће ставове:

"3. Примјена ове Уредбе на ваздушну луку Гибралтар подразумијева се не доводећи у питање законску позицију Краљевине Шпаније и Уједињенога Краљевства у вези са спором око суверенитета над територијем на којем је ваздушна лука смјештена.

4. Примјена ове Уредбе на ваздушну луку Гибралтар привремено се укида, док договори који су укључени у Заједничку декларацију и које су постигли министри иностраних послова Краљевине Шпаније и Уједињенога Краљевства, 2. децембра 1987., не ступе на снагу. Владе Шпаније и Уједињенога Краљевства приопштавају Вијећу датум ступања на снагу.";

5. сљедећа се дефиниција додаје члану 2:

"(и) "Тијело" у Анексу III. значи надлежно тијело које је издало сертификат о способности ваздушнога превоза (AOC).";
6. Члан 3. се мијења и гласи:

"Члан 3.

1. Не доводећи у питање члан 11., заједнички су технички услови и управни поступци, који се примјењују у Заједници у вези с комерцијалним превозом ваздухопловима, они који се наводе у Анексу III.

2. Позивање на пододјељак М Анекса III., или неку од његових одредаба, односи се на дио М Уредбе Комисије (ЕЗ-а) бр. 2042/2003 од 20. новембра 2003. о обнављају пловидбености ваздухоплова и аеронаутичких производа, дијелова и уређаја те на одобрење организација и особља које је укључено у те задатке[24]** или њене релевантне одредбе."
7. Члан 4. став 1. мијења се и гласи:

"1. У вези с подручјима која нису покривена Анексом III., заједнички се технички прописи и управни поступци усвајају на основу члана 80., става 2. Уговора. Комисија, по потреби и чим је прије могуће, доставља приједлоге у вези с тим подручјима.";
8. Члан 6. се мијења и гласи:

"Члан 6.

Ваздухопловом којим се управља према овлашћења коју је додијелила држава чланица, у складу са заједничким техничким условима и управним поступцима, може се под истим условима управљати у другим државама чланицама, без додатних техничких услова или процјене тих других држава чланица.";

9. Члан 7. се мијења и гласи:

"Члан 7.

Државе чланице признају сертификате које су према овој Уредби друга држава чланица, или тијело које у њено име дјелује, издали тијелима или лицама под њиховом надлежности и власти, а на које се односи одржавање производа и рад ваздухоплова.";
10. Члан 8. се мијења и гласи:

"Члан 8.

1. Одредбе члана 3. до 7. не спрјечавају државу чланицу да одмах реагује на безбједносни проблем који укључује производ, лице или организацију које су подложне овој Уредби.

Ако безбједносни проблем произлази из непримјереног нивоа безбједности која се предвиђа заједничким техничким условима и управним поступцима или из недостатaка тих услова или поступака, држава чланица одмах обавјештава Комисију и друге државе чланице о предузетим мјерама и разлозима за њихово предузимање.

Комисија одлучује, у складу с поступцима на које се односи члан 12. став 2., оправдава ли непримјерени ниво безбједности или недостаци заједничких техничких ппрописа и управних поступака, даљу примјену мјера, које су усвојене према првој тачки овога става. У таквом случају, Комисија предузима потребне кораке да измијени и допуни заједничке техничке прописе и управне поступке у питању, у складу с чланом 4. или чланом 11. Ако се установи да мјере државе чланице нису оправдане, она ће укинути дотичне мјере.

2. Држава чланица може додијелити изузеће од техничких прописа и управних поступака, који се наводе овом Уредбом, у случају непредвиђених хитних оперативних околности или оперативних потреба ограниченога трајања.

Комисија и друге државе чланице обавјештавају се о свим изузећима која се додјељују узастопно или на раздобље дуже од два мјесеца.

Када се Комисија и друге државе чланице обавјештењее о изузећима које је једна држава чланица додијелила у складу с другом тачком, Комисија испитује испуњавају ли изузећа безбједносне циљеве ове Уредбе или друга релевантна правила законодавства Заједнице.

Ако Комисија установи да додијељена изузећа не испуњавају безбједносне циљеве ове Уредбе или неко друго релевантно правило законодавства Заједнице, она одлучује о заштитним мјерама у складу с поступком наведеним у члану 12а.

У таквом случају, дотична држава чланица укида изузеће.

3. У случајевима када се ниво безбједности, једнак оном који се постиже примјеном заједничких техничких прописа и управних поступака наведених у Анексу III., може постићи другим средствима, државе чланице могу, без дискриминације на основу националности подносиоца захтјева и узимајући у обзир потребу да се тржишно такмичење не наруши, издати одобрење које одступа од ових одредаба.

У таквим случајевима држава чланица у питању обавјештава Комисију о својој намјери да изда такво одобрење, разлозима за то и условима који су одређени да би се обезбједило постизање једнаког нивоа безбједности.

Комисија, у року од три мјесеца након што ју је држава чланица обавјестила, започиње поступак на који се односи члан 12. став 2. ради одлучивања може ли се предложено одобрење мјере одобрити.

У таквом случају, Комисија јавља своју одлуку свим државама чланицама које имају право на примјену те мјере. Релевантне одредбе Анекса III. такође се могу измијенити и допунити како би садржавале такву мјеру.

Чланови 6. и 7. примјењују се на дотичну мјеру.

4. Независно о одредбама из става 1., 2. и 3., држава чланица може донијети или задржати одредбе које се односе на OPS 1.1105., тачку 6., OPS 1.1110., тачке 1.3. и 1.4.1., OPS 1.1115. и OPS 1.1125., точку 2.1. пододјељка Q из Анекса III., док се не утврде правила Заједнице на основу научних чињеница и најбоље праксе.

Држава чланица обавјештава Комисију о одредбама које одлучи задржати.

У вези с националним одредбама које одступају од одредаба OPS-а 1. на које се односи прва тачка, а које државе чланице намјеравају донијети након дана почетка примјене Анекса III., Комисија у року од три мјесеца након што ју је држава чланица о томе обавјештавала, започиње поступак на који се односи члан 12., став 2., да би одлучила испуњавају ли те одредбе безбједносне циљеве ове Уредбе и остале прописе права Заједнице и могу ли се примјењивати.

Ако је тако, Комисија јавља своју одлуку о одобравању мјера свим државама чланицама које имају право примјењивати ту мјеру. Релевантне одредбе Анекса III. такође се могу измијенити и допунити како би садржавале такву мјеру.

Чланoви 6. и 7. примјењују се на дотичну мјеру.";
11. убацује се сљедећи члан:

"Члан 8а.

1. Европска агенција за безбједност ваздушног саобраћаја завршава до 16. јануара 2009. научну и медицинску процјену одредаба пододјељка Q и, по потреби, пододјељка О Анекса III.

2. Не доводећи у питање члан 7. Уредбе (ЕЗ-а) бр. 1592/2002 Европскога парламента и Вијећа од 15. маја 2002. о заједничким правилима у подручју цивилног ваздухопловства и оснивању Европске агенције за безбједност ваздушног саобраћаја[25]*, Европска агенција за безбједност ваздушног саобраћаја помаже Комисији око припремања приједлога за преправке техничких одредаба пододјељка О и пододјељка Q Анекса III. које се примјењују.";
12. Члан 11., став 1. мијења се и гласи:

"1. Комисија, након поступка на који се односи члан 12., став 2., измјењује и допуњује заједничке техничке услове и управне поступке наведене у Анексу III. ради научног и техничког напретка";
13. Члан 12. се мијења и гласи:

"Члан 12.

1. Одбор за безбједност ваздушнога саобраћаја, у даљем тексту: "Одбор", помаже Комисији.

2. Када се наводи овај став, примјењују се чланови 5. и 7. Одлуке 1999/468/ЕЗ, узимајући у обзир одредбе њенога члана 8.

Раздобље које је наведено у члану 5., ставу 6., Одлуке 1999/468/ЕЗ одређује се на три мјесеца.

3. Одбор доноси Правила поступка."
14. убацује се сљедећи члан:

"Члан 12а.

Када се наводи овај члан, примјењује се заштитни поступак наведен у члану 6. Одлуке 1999/468/ЕЗ.

Прије доношења одлуке, Комисија се савјетује с Одбором.

Раздобље које се наводи у члану 6., тачки б., Одлуке 1999/468/ЕЗ одређује се на три мјесеца.

Када држава чланица упути одлуку Комисије Вијећу, Вијеће може квалификованом већином донијети другачију одлуку у року од три мјесеца.";
15. текст који се појављује у Анексу ове Уредбе додаје се као Анекс III.
Члан 2.

Ова Уредба ступа на снагу двадесетога дана након њенога објављивања у Службеном листу Европске уније.

Не доводећи у питање одредбе члана 11. Уредбе (ЕЕЗ-а) бр. 3922/91, Анекс III. примјењује се од 16. маја 2008.

Ова је Уредба обавезујућа у цијелости и директно се примјењује на све државе чланице.

Састављено у Стразбуру 12. децембра 2006.

	За Европски парламент
Предсједник
	За Вијеће
Предсједник

	Josep BORRELL FONTELLES
	Mauri PEKKARINEN


ДОДАТАК IV.

УРЕДБА (ЕЗ-а) бр. 1900/2006 ЕВРOПСКОГА ПАРЛАМЕНТА И ВИЈЕЋА
од 20. децембра 2006.

којом се измјењује и допуњује Уредба Вијећа (ЕЕЗ-а) бр. 3922/91 о усклађивању техничких прописа и управних поступака у подручју цивилног ваздухопловства

ЕВРOПСКИ ПАРЛАМЕНТ И ВИЈЕЋЕ ЕВРOПСКЕ УНИЈЕ,

узимајући у обзир Уговор о оснивању Европске заједнице, а посебно његов члан 80. став 2.,

узимајући у обзир приједлог Комисије,

узимајући у обзир мишљење Европскога привредног и социјалнога одбора,

након савјетовања с Одбором регија,

дјелујући у складу с поступком предвиђеним у члану 251. Уговора[26]23,

будући да:

(1) Анекс III. Уредби (ЕЕЗ-а) бр. 3922/9124[27] предвиђа заједничке техничке прописе и управне поступке који се примјењују на комерцијални превоз авионом. Ти усклађени прописи и поступци примјењују се на све ваздухоплове које користе оператери Заједнице који су регистровани у држави чланици или у трећој земљи.

(2) Мјере потребне за имплементацију Уредбе (ЕЕЗ-а) бр. 3922/91 потребно је донијети у складу с Одлуком Вијећа 1999/468/ЕЗ од 28. јуна 1999. којом се утврђују поступци за извршавање Комисији датих имплементирајућих овлашћења[28]25.

(3) Нарочито је потребно Комисији дати овлашћења за одређивање услова под којима би се могло, на начин како је предвиђено Уредбом (ЕЕЗ-а) бр. 3922/91, измијенити или допунити заједнички технички прописи и управни поступци наведени у Анексу III. наведене Уредбе или би се држава чланица могла изузети од њихове примјене. Будући да су то мјере општег достигнућа те су намијењене измјени небитних елемената Уредбе или допуни Уредбе додавањем нових небитних елемената, потребно их је донијети према регулаторном поступку с прегледом предвиђеном у члану 5. а. Одлуке 1999/468/ЕЗ.

(4) Када се због хитних разлога везаних уз одржавање одговарајућег нивоа безбједности ваздушнога саобраћаја не могу поштовати уобичајени рокови за регулаторни поступак с прегледом, потребно је Комисији омогућити примјену хитног поступка предвиђенога у члану 5. а. ставу 6. Одлуке 1999/468/ЕЗ за доношење одређених мјера.

(5) Стога се Уредба (ЕЕЗ-а) бр. 3922/1991 у складу с тиме измјењује и допуњује,

ДОНИЈЕЛИ СУ ОВУ УРЕДБУ:

Члан 1.

Овиме се Уредба (ЕЕЗ-а) бр. 3922/91 измјењује и допуњује како слиједи:

1) Члан 8. измјењује се и допуњује како слиједи:

(а) Четврти подстав става 3. мијења се и гласи:

"У таквом случају Комисија саопштава своју одлуку свим државама чланицама које су овлаштене примјењивати наведену мјеру. Одговарајуће одредбе Анекса III. могу се такође измијенити и допунити у складу с чланом 11. тако да одражавају наведену мјеру.";

2) Члан 11. измјењује се и допуњује како слиједи:

(а) Став 1. мијења се и гласи:

"1. Мјере чија је сврха измијенити и допунити небитне елементе ове Уредбе тако да је допуне, које су нужне због научног и техничког напретка и које измјењују и допуњују заједничке техничке захтјеве и управне поступке наведене у Анексу III. доносе се у складу с регулаторним поступком с прегледом из члана 12. става 3. У хитним случајевима Комисија може примијенити хитни поступак из члана 12. става 4.";

(б) У ставу 2. ријечи "у члану 12." мијењају се и гласе "у члану 12. ставу 3.";

3) Члан 12. мијења се и гласи:

"Члан 12.

1. Комисији помаже Одбор за безбједност ваздушног саобраћаја (у даљем тексту "Одбор").

2. Приликом позивања на овај став, примјењују се чланови 5. и 7. Одлуке 1999/468/ЕЗ поштујући притом одредбе члана 8. Одлуке.

Рок предвиђен у члану 5. ставу 6. Одлуке 1999/468/ЕЗ је три мјесеца.

3. Приликом позивања на овај став, примјењује се члан 5. а. ставови 1. до 4. и члан 7. Одлуке 1999/468/ЕЗ поштујући притом одредбе члана 8. Одлуке.

4. Приликом позивања на овај став, примјењује се члан 5. а. Ставови 1., 2., 4. и 6. и члан 7. Одлуке 1999/468/ЕЗ поштујући притом одредбе члана 8. Одлуке.".
Члан 2.

Ова Уредба ступа на снагу двадесет дана од дана објаве у Службеном листу Европске уније.

Ова Уредба у цијелости обавезује и непосредно се примјењује у свим државама чланицама.

Састављено у Бриселу 20. децембра 2006.

	За Европски парламент
Предсједник
	За Вијеће
Предсједник

	Josep BORRELL FONTELLES
	J. KORKEAOJA


ДОДАТАК V.

УРЕДБА КОМИСИЈЕ (ЕЗ-а) бр. 8/2008
од 11. децембра 2007.

којом се измјењује и допуњује Уредба Вијећа (ЕЕЗ-а) бр. 3922/91 о заједничким техничким прописима и управним поступцима који се примјењују на комерцијални ваздушни превоз авионом

КОМИСИЈА ЕВРOПСКИХ ЗАЈЕДНИЦА,

узимајући у обзир Уговор о оснивању Европске заједнице,

узимајући у обзир Уредбу Вијећа (ЕЕЗ-а) бр. 3922/91 о усклађивању техничких прописа и управних поступака у подручју цивилног ваздухопловства[29]26, а посебно њен члан 11. став 1.,

будући да:

(1) Уредбом (ЕЕЗ-а) бр. 3922/91 утврђено је да Комисија усваја измјене и допуне заједничких техничких прописа и управних поступака наведених у Анексу III. наведене Уредбе, које су потребне услијед научног и техничког напретка.

(2) Анекс III. Уредбе (ЕЕЗ-а) бр. 3922/91, у којем су садржани заједнички технички прописи и управни поступци који се примјењују на комерцијални ваздушни превоз, заснива се на низу усклађених правила која су донијеле Заједничке ваздухопловне власти (ЈАА), под називом Заједнички ваздухопловни прописи за комерцијални ваздушни превоз (авиони) (JAR-OPS 1), како су измијењени и допуњени 1. јануара 2005. (измјена и допуна 8.)

(3) Од 1. јануара 2005. захтјеви JAR-OPS 1 (измјене и допуне 9. до 12.) измијењени су и допуњени ради побољшања безбједносних захтјева који су у њима садржани. Нове захтјеве ваља смјеста примијенити, у сваком случају од датума примјене Анекса III. Уредбе (ЕЕЗ-а) бр. 3922/91, односно 16. маја 2008.

(4) Како су измјене и допуне нужне, потребно је примијенити хитан поступак утврђен у члану 12. ставу 4. исте Уредбе како би се дотичним ваздушним оператерима и властима омогућило потребно раздобље прилагођавања новим захтјевима.

(5) Стога у складу томе ваља измијенити и допунити Анекс III. Уредбе (ЕЕЗ-а) 3922/91.

(6) Мјере предвиђене у овој Уредби у складу су с мишљењем Одбора за безбједност ваздушног саобраћаја установљеног у члану 12. Уредбе (ЕЕЗ-а) бр. 3922/91.,
ДОНИЈЕЛА ЈЕ ОВУ УРЕДБУ:

Члан 1.

Анекс III. Уредбе Вијећа (ЕЕЗ-а) бр. 3922/91. замјењује се Анексом ове Уредбе.

Члан 2.

Ова Уредба ступа на снагу на дан објаве у Службеном листу Европске уније.

Ова Уредба у цијелости обвезује и непосредно се примјењује у свим државама чланицама.

Састављено у Бриселу 11. децембра 2007.

За Комисију
Jacques BARROT
Потпредсједник
ДОДАТАК VI.

УРЕДБА КОМИСИЈЕ (ЕЗ-а) бр. 859/2008
од 20. августа 2008.

којом се измјењује и допуњује Уредба Вијећа (ЕЕЗ-а) бр. 3922/91 о усклађивању техничких услова и управних поступака примјењивих на комерцијални превоз ваздухопловом

КОМИСИЈА ЕВРOПСКИХ ЗАЈЕДНИЦА,

узимајући у обзир Уговор о оснивању Европске заједнице,

узимајући у обзир Уредбу Вијећа (ЕЕЗ-а) бр. 3922/91 од 16. децембра 1991. о усклађивању техничких прописа и управних поступака у подручју цивилног ваздухопловства[30]27, а посебно њен члан 11. став 1.,

будући да:

(1) Уредбом (ЕЕЗ-а) бр. 3922/91 утврђено је да Комисија усваја измјене и допуне заједничких техничких прописа и управних поступака наведених у Анексу III. наведене Уредбе, које су потребне услијед научног и техничког напретка.

(2) Анекс III. Уредбе (ЕЕЗ-а) бр. 3922/91, заснива се на низу усклађених правила која су донијеле Заједничке ваздухопловне власти (ЈАА), под називом Заједнички ваздухопловни прописи за комерцијални ваздушни превоз (авиони) (JAR-OPS 1)

(3) Уредба (ЕЕЗ-а) бр. 8/2008 измијенила је и допунила Анекс III како би укључила измјене и допуне на JAR-OPS донесене од 1. јануара 2005 (Измјене и допуне 9 до 12) прије дана од којег ће овај Анекс постати примјењив (16. маја 2008).

(4) На основу додатних активности спроведених од стране Европске Агенције за безбједност ваздушног саобраћаја и у времену до прихваћања примјењиве регулативе Уредбе (ЕЗ) 8/2008, овај би Анекс требао поново бити допуњен и измијењен како би укључио поједине детаљне техничке и изведбене прописе који се односе на најважније безбједносне елементе тога Анекса.

(5) Ти нови прописи би требали бити примјењиви без одлагања. Ипак, индустрији и ваздухопловним властима потребно је омогућити вријеме за спровођење сложених захтјева који се односе на операције у свим временским условима и на обуку кабинског особља.

(6) Стога у складу томе ваља измијенити и допунити Анекс III. Уредбе (ЕЕЗ-а) 3922/91.

(7) Мјере предвиђене у овој Уредби у складу су с мишљењем Одбора за безбједност ваздушног саобраћаја установљеног у члану 12. Уредбе (ЕЕЗ-а) бр. 3922/91.

ДОНИЈЕЛА ЈЕ ОВУ УРЕДБУ:

Члан 1.

Анекс III Уредбе Вијећа (ЕЕЗ-а) бр. 3922/91. замјењује се Анексом ове Уредбе.

Члан 2.

1. Ова Уредба ступа на снагу на дан објаве у Службеном листу Европске уније.

2. Одредбе из Анекса ове Уредбе који се односе на OPS 1.1005, OPS 1.1010, OPS 1.1015, Додатка 1 на OPS 1.1005, Додатка 1 на OPS 1.1010, Додатка 1 на OPS 1.1015 и Додатка 3 на OPS 1.1005/1.1010/1.1015 примијениће се од 16. маја 2009.

3. Одредбе из Анекса ове Уредбе који се односе на OPS 1.430, OPS 1.435, OPS 1.440, OPS 1.450, OPS 1.455, OPS 1.460, Додатка 1 на OPS 1.430, Додатка 1 на OPS 1.440, Додатка 1 на OPS 1.450 и Додатка 1 на OPS 1.455 примијениће се од 16 маја 2011.

4. До примјене одредаба наведених у параграфима 2. и 3. наставиће се примјењивати одговарајуће одредбе Анекса Уредбе (ЕЕЗ-а) 8/2008.

Ова Уредба у цијелости обвезује и непосредно се примјењује у свим државама чланицама.

Састављено у Бриселу 20. августа 2008.

За Комисију
Antonio TAJANI
Потпредсједник
АНЕКС

АНЕКС III.

ПОДОДЈЕЉАК А – Подручје примјене и дефиниције

ПОДОДЈЕЉАК Б – Уопштено

ПОДОДЈЕЉАК Ц – Издавање сертификата и надзор ваздушног превозника

ПОДОДЈЕЉАК Д – Оперативни поступци

ПОДОДЈЕЉАК Е – Операције у свим временским условима

ПОДОДЈЕЉАК Ф – Извођење уопштено

ПОДОДЈЕЉАК Г – Категорије перформансе А

ПОДОДЈЕЉАК Х – Категорије перформансе Б

ПОДОДЈЕЉАК И – Категорије перформансе Ц

ПОДОДЈЕЉАК Ј – Маса и равнотежа

ПОДОДЈЕЉАК К – Инструменти и опрема

ПОДОДЈЕЉАК Л – Комуникација и навигацијска опрема

ПОДОДЈЕЉАК М – Одржавање авиона

ПОДОДЈЕЉАК Н – Летачка посада

ПОДОДЈЕЉАК О – Кабинска посада

ПОДОДЈЕЉАК П – Приручници, дневници и документација

ПОДОДЈЕЉАК Q – Ограничење времена летачке дужности, времена дужности и захтјеви гледе потребног одмора

ПОДОДЈЕЉАК Р – Превоз опасних роба зраком

ПОДОДЈЕЉАК С – Заштита
Пододјељак А
ПОДРУЧЈЕ ПРИМЈЕНЕ И ДЕФИНИЦИЈЕ

OPS 1.001

Подручје примјене

OPS Дио 1. прописује захтјеве који се примјењују у операцијама цивилних авиона у комерцијалном превозу свих ваздушних превозника чије је сједиште и, уколико постоји, његов регистровани подручни канцеларија у држави чланици, у даљњем тексту оператер. OPS 1 не примјењује се на:

(1) авионе које се користе у војне, царинске или полицијске сврхе; нити

(2) на летове који се изводе ради бацања падобранаца и противпожарне заштите, као и на с тим повезане летове позиционирања, те повратне летове на којима се превозе особе које би се обично превозиле ради бацања падобранаца или на противпожарним летовима; и

(3) на летовима који се обављају непосредно прије, током или непосредно након извођења активности радова из ваздуха под условом да су ови летови повезани с радовима из ваздуха и на којима се, осим чланова посаде, не превози више од 6 лица неопходних за обављање активности радова из ваздуха.

OPS 1.003

Дефиниције

(а) За сврху овог Правилника:

(1) "прихваћен/прихватљив" значи да надлежно тијело нема примједби примјерених намјераваној потреби.

(2) "одобрен (од стране надлежног тијела)" значи поткријепљен доказима/документован (од стране надлежног тијела) примјерено намјераваној потреби.

(3) "Главна листа минималне опреме (Master Minimum Equipment List (MMEL))" означава листу (укључујући преамбулу) одговарајућу типу ваздухоплова која одређује инструменте, ставке (items) и опрему или функцију која, уз одржавање захтијеваног нивоа безбједности према примјењивим спецификацијама увјерења о пловидбености, може привремено бити неоперативна или због својствене редундантности дизајна и/или због специфичних оперативних процедура и процедура одржавања, услова или ограничења, а у складу с примјењивим процедурама за континуирану пловидбеност.

(4) "Листа минималне опреме (Minimum Equipment List (MEL)) означава листу (укључујући преамбулу) која омогућује операцију ваздухоплова, према специфичним условима, с одређеним инструментима, ставкама (items) и опремом или функцијама неоперативним на почетку лета. Ову листу дефинише оператер за свој ваздухоплов, узимајући у обзир особине ваздухоплова (aircraft definition), релевантне оперативне процедуре и процедуре одржавања у складу с процедурама одобреним од стране надлежног тијела.

(б) Парт М и Парт 145 који се наводе у овом Правилнику су захтјеви дефинисани Уредбом Европске Комисије – Regulation (EC) Но 2042/2003 од 20. новембра 2003.

Пододјељак Б
УОПШТЕНО

OPS 1.005

Уопштено

(а) Оператер не смије обављати јавни/комерцијални ваздушни превоз другачије него је прописано у OPS Дио 1. За операције авиона оперативних способности (перформансе) категорије Б, ублажени захтјеви, могу се пронаћи у Додатку 1 OPS 1.005(а).

(б) Оператер мора удовољавати примјењивим ретроактивним захтјевима пловидбености који се односе на авионе којима се обавља јавни/комерцијални ваздушни превоз.

(ц) Сваки авион мора се користити у складу с условима из Увјерења о пловидбености и у оквиру одобрених ограничења садржаних у Приручнику за летење авионом (Aeroplane Flight Manual).

(д) Сви уређаји за вјежбање навигацијских поступака (Synthetic Training Devices – STD) као што су симулатори лета (Flight Simulators) или уређаји за оспособљавање у лету (Flight Training Devices – FTD), који се користе умјесто авиона намијењеног за обуку и/или провјеравање требају удовољавати примјењивим захтјевима за уређаје за вјежбање навигацијских поступака. Оператер који намјерава користити тај STD мора исходити одобрење надлежног тијела.

OPS 1.020

Закони, прописи и поступци – одговорност ваздушног превозника

Оператер мора гарантовати:

(1) да су сви запосленици упозорени да морају удовољавати законима, прописима и поступцима држава у којима се операције изводе, а који су везани уз обављање њихових дужности;

(2) да су сви чланови посаде упознати са законима, прописима и поступцима који се односе на обављање њихових дужности.

OPS 1.025

Заједнички језик

(а) Оператер мора омогућити да се сви чланови посаде могу споразумијевати на једном (заједничком) језику.

(б) Оператер мора омогућити да оперативно особље може разумјети језик оних дијелова Оперативног приручника у којима су описане њихове дужности и одговорности.

OPS 1.030

Листа минималне опреме – дужности ваздушног превозника

(а) Оператер мора за сваки авион утврдити Листу минималне опреме (Minimun Equipment List – MEL), коју треба одобрити надлежно тијело. Листа се мора заснивати на Главној листи минималне опреме (Master Minimun Equipment List – MMEL) (уколико постоји), коју је прихватило надлежно тијело, али не смије бити мање захтјевна.

(б) Оператер мора оперирати авионом у складу с МЕL-ом, осим уколико надлежно тијело не одреди другачије. Ни у којем случају не смије се допустити операција с мање ограничења од оних које садржи ММЕL.

OPS 1.035

Систем квалитета

(а) Оператер мора успоставити јединствен систем квалитета и именовати водитеља система квалитете (Quality Manager) ради надзора усклађености с прописаним поступцима, да би се осигурала пловидбеност авиона и безбједност летења. Надзор усклађености мора укључивати систем повратних информација до одговорног руководиоца (Accountable Manager) (види такођер OPS 1.175(х)) ради предузимања корективних радњи ако је потребно.

(б) Систем квалитета мора укључивати програм којим се осигурава квалитет (Quality Assurance Programme), а који садржи поступке за провјеру изводе ли се операције у складу с примјењивим захтјевима, стандардима и поступцима.

(ц) Систем квалитета и водитеља квалитета мора прихватити надлежно тијело.

(д) Систем квалитета мора бити описан у одговарајућој документацији.

(е) Упркос одредби става (а) надлежно тијело може прихватити два водитеља за квалитет, једног за летачке операције и другог за одржавање авиона, под условом да оператер има једну организацијску јединицу квалитете (Quality Management Unit) која је одговорна за јединствену примјену кроз цијелу операцију.

OPS 1.037

Програм спречавања несрећа и безбједности лета

(а) Оператер мора успоставити програм спречавања несрећа и безбједности лета (Accident prevention and flight safety programme), који може бити саставни дио система квалитета, укључујући:

(1) програме за стицање и усвајање спознаје о опасности код свих лица укључених у операције;

(2) план извјештавања о догађајима ради упоређивања и процјене одговарајућих извјештаја о незгодама и несрећама с циљем идентификовања неповољних трендова или препознавања мањкавости у интересу безбједности лета. План мора заштитити идентитет извјестиоца и омогућити да се извјештаји могу подносити анонимно; и

(3) процјене информација које се односе на несреће и незгоде и њихово објављивање, али не и приписивање кривице; и

(4) програм праћења података о лету (Flight data monitoring programme) за авионе чија MCTOM прелази 27000 кг. Програм праћења података о лету (Flight data monitoring – FDM) је проактивно кориштење дигиталних података о лету приликом извођења рутинских операција, а у циљу побољшања безбједности. Програм праћења података о лету не спроводи се ради доказивања одговорности и кажњавања, те се мора обезбједити одговарајућа заштита извора података; и

(5) именовање особе одговорне за спровођење програма.

(б) Приједлози за корективне мјере који произлазе из програма спрјечавања несрећа и безбједности лета морају бити у одговорности особе одговорне за спровођење програма.

(ц) Ефикасност промјена које произлазе из приједлога корективних мјера идентификованих програмом спрјечавања несрећа и безбједности лета мора надзирати водитељ за квалитету (Quality Manager).

OPS 1.040

Чланови посаде

(а) Оператер мора обезбједити да сви оперативни чланови летачке и кабинске посаде буду обучени и да имају потребно знање за обављање додијељених им дужности.

(б) За чланове посаде који нису чланови кабинског особља, али који имају дужности у путничкој кабини ваздухоплова, оператер мора обезбједити да ови чланови посаде:

(1) не доведу у забуну путника, на начин да их путник замјени с чланом кабинске посаде;

(2) не заузимају мјеста (assigned station) предвиђена за чланове кабинске посаде;

(3) не ометају чланове кабинске посаде у њиховим дужностима.

OPS 1.050

Информације у свези с трагањем и спашавањем

Оператер мора обезбједити да битне информације које су потребне за намјеравани лет, а односе се на службе трагања и спашавања буду лако доступне у кокпиту авиона.

OPS 1.055

Информације о опреми у случају опасности и опреми за спашавање у авиону

Оператер мора гарантовати да су за непосредну и тренутну везу са средиштима за координацију трагања и спашавања, доступне листе које садрже информације о опреми у случају опасности и опреми за преживљавање која се налази у авиону. Информација мора садржавати, зависно о примјењивости, податке о броју, боји и врсти сплави за спашавање и пиротехничке опреме, појединости о медицинским средствима за прву помоћ, залихама воде, те врсти и фреквенцијама преносиве радио-опреме у случају опасности.

OPS 1.060

Пристајање на воду (Ditching)

Оператер не смије оперисати авионом с више од 30 одобрених путничких сједала на летовима изнад воде, на удаљености од копна погодног за слијетање у случају нужде, већој од 120 минута при брзини крстарења, или 400 наутичких миља, што је мање, осим уколико авион испуњава услове за присилно слијетање на воду прописане важећим прописима о пловидбености.

OPS 1.065

Превоз бојног оружја и стрељива

(а) Оператер не смије превозити бојно оружје и стрељиво уколико није исходио одобрење свих укључених држава.

(б) Оператер мора обезбједити да бојно оружје и стрељиво буде:

(1) смјештено у авиону на мјесту које није доступно путницима током лета; и

(2) ако се ради о ватреном оружју, ненапуњено; осим када прије лета добије сагласност свих држава којих се то тиче да се може превозити такво бојно оружје и бојно стрељиво у околностима које се у цијелости или дјелимично разликују од оних назначених у овом ставу.

(ц) Оператер мора гарантовати да је вођа ваздухоплова, прије почетка лета, упознат са свим појединостима и смјештајем у авиону бојног оружја и стрељива које се намјерава превозити.

OPS 1.070

Превоз спортског оружја и стрељива

(а) Оператер мора предузети све потребне мјере како би био сигуран да му се пријавило спортско оружје и стрељиво које треба превозити.

(б) Оператер који пристане превозити спортско оружје и стрељиво мора обезбједити да оно буде:

(1) смјештено у авиону на мјесту које није доступно путницима током лета, осим ако надлежно тијело не установи да то није могуће и одобри да се могу примијенити другачије процедуре;

(2) ненапуњено, ако се ради о ватреном оружју или другом оружју које се може напунити стрељивом.

(3) Стрељиво спортског оружја може се превозити у пријављеној путничкој пртљази уз становита ограничења, у складу с Техничким упутствима (види OPS 1.1160(б)(5)), као што је дефинисано у OPS 1.1150(а)(15).

OPS 1.075

Начин превоза путника

(а) Превозник мора предузети све мјере како би обезбједио да се током лета нико не налази у дијелу авиона који није намијењен смјештају путника, осим ако вођа ваздухоплова привремено не допусти приступ у неки дио авиона:

(1) ради предузимања мјера неопходних за безбједност авиона, путника, животиња или робе у њему;

(2) у којем се превози роба или пртљаг, а тај дио је утврђен доступним за путнике током лета.

OPS 1.080

Намјерно остављено празно

OPS 1.085

Одговорности посаде

(а) Члан посаде је одговоран за правилно обављање својих дужности;

(1) које се односе на безбједност авиона и лица које се на њему налазе;

(2) које су наведене и описане у Оперативном приручнику.

(б) Члан посаде мора:

(1) извијестити вођу ваздухоплова о свим грешкама, отказима, кваровима и оштећењима за које сматра да могу утицати на пловидбеност или безбједно оперисање авионом укључујући и системе за случај опасности.

(2) извијестити вођу ваздухоплова о догађајима који су угрозили или су могли угрозити безбједно извођење операција; и

(3) поступити у складу с упутством ваздушног превозника за извјешћивање о изванредним догађајима у складу с OPS 1.037 (а)(2). У сваком случају, копија извјештаја о изванредном догађају мора се предати вођау авиона.

(ц) Ништа у горњем параграфу (б) не обaвезује члана посаде да извјештава о догађају о којем је већ извијестио други члан посаде.

(д) Члан посаде не смије обављати дужности у авиону у сљедећим случајевима:

(1) док је под дјеловањем неког лијека који може утицати на његове способности и тиме угрозити безбједност;

(2) након роњења на великим дубинама док не прође утврђено вријеме;

(3) након давања крви док не прође утврђено вријеме;

(4) уколико примјењиви медицински захтјеви нису испуњени или уколико члан посаде посумња да није у стању обављати своје дужности;

(5) ако зна или посумња да ће бити преуморан, или се осјећа неспремним до те мјере да би лет могао бити угрожен.

(е) Члан посаде ће бити условљен одговарајућим захтјевима у погледу конзумирања алкохола, које дефинише оператер и прихвата надлежно тијело, а који неће бити мање рестриктивни од сљедећих захтјева:

(1) забрањена конзумација алкохола најмање 8 сати прије јављања на дужност или прије почетка времена дежурства (standby);

(2) концентрација алкохола у крви не смије бити већа од 0,2 промила на почетку времена летачке дужности;

(3) није допуштено конзумирати алкохол током радног времена или током времена дежурства.

(ф) Вођа ваздухоплова мора:

(1) бити одговоран за безбједност свих чланова посаде, путника и терета у авиону, од тренутка његовог/њеног уласка у авион до тренутка изласка након завршетка лета;

(2) бити одговоран за оперисање и безбједност авиона од тренутка када авион започне вожњу у сврху таксирања прије узлијетања до тренутка потпуног заустављања и гашења погонских мотора;

(3) имати овлаштење за издавање наредаба које сматра потребнима ради постизања безбједности авиона, лица или имовине која се превози у њему;

(4) имати овлаштење за искрцавање било које особе или било којег дијела терета који могу, по његову/њеном мишљењу, представљати потенцијалну опасност за безбједност авиона или лица у њему;

(5) не допустити превоз лица за које сумња да су под утицајем алкохола или лијекова и које би у таквом стању могле угрозити безбједност авиона или лица у њему;

(6) имати право одбити превоз неприхватљивих, депортираних или притворених лица уколико њихов превоз представља ризик за безбједност авиона или лица у њему;

(7) гарантовати да су сви путници упознати с излазима за случај опасности и локацијом и начином употребе безбједносне опреме и опреме за случај опасности;

(8) гарантовати да су сви оперативни поступци и контролне листе (check list) усклађене с Оперативним приручником.

(9) забранити члановима посаде да обављају било какве радње за вријеме узлијетања, почетног пењања, завршног прилаза и слијетања, осим оних које су потребне за безбједно извођење операција авиона.

(10) спријечити:

(и) онеспособљивање, искључивање или брисање података с уређаја за снимање података о лету или брисање снимљених података након лета у случају несреће или незгоде о којима се обвезно подноси извјештај,

(ии) онеспособљивање или искључивање уређаја за снимање звукова у пилотској кабини (voice recorder) током лета, осим ако сматра да би се снимљени подаци, који би се иначе аутоматски избрисали, морали похранити за потребе истраге о незгоди или несрећи, а исто тако не смије допустити да се снимљени подаци ручно избришу за вријеме или након лета у случају несреће или незгоде о којима се обвезно подноси извјешће;

(11) одлучити да ли ће преузети авион с неисправностима које су допуштене по CDL или МЕL; и

(12) обезбједити да се обави предполетни преглед (pre-flight inspection).

(г) Вођа ваздухоплова или пилот којем је додијељена функција управљања авионом, у случају изванредних догађаја који захтијевају тренутно доношење одлука и предузимање радњи, мора предузети радње које сматра потребним у датим околностима. У тим случајевима може, у интересу безбједности, одступити од правила, оперативних поступака и метода.

OPS 1.090

Ауторитет вођe ваздухоплова

Оператер мора предузети све потребне мјере како би особе које се превозе авионом поступале по законитим наредбама вођe ваздухоплова, а у интересу безбједности авиона, лица и имовине која се превози.

OPS 1.095

Овлашћења за таксирање авиона

Оператер мора предузети све потребне мјере како би обезбједио да по маневарским површинама аеродрома, авионом који је под његовом надлежношћу не таксира лица која није члан летачке посаде, осим уколико та лица која сједи за управљачким командама авиона:

(1) има овлашћења од стране ваздушног превозника или именованог агента и оспособљена је за;

(и) таксирање авионом;

(ии) кориштење радио телефона; и

(2) је примила инструкције у вези с распоредом аеродромских површина, рутама, ознакама, свјетлима, сигналима контроле ваздушне пловидбе и инструкцијама, фразеологијом и процедурама, и способна је удовољити оперативним стандардима потребним за сигурну вожњу авиона по аеродрому.
OPS 1.100

Приступ пилотској кабини

(а) Оператер мора обезбједити да нико осим чланова летачке посаде нема приступ у пилотску кабину или се у њој превози, осим ако је та лица:

(1) оперативни члан посаде;

(2) представник надлежног тијела, одговоран за сертифицирање, издавање дозвола, или обављање надзора ако је то потребно у обављању његових дужности;

(3) има одобрење и приступ кабини у складу с упутствима садржаним у Оперативном приручнику.

(б) Вођа ваздухоплова мора гарантовати:

(1) у интересу безбједности, да приступ у пилотску кабину неће проузроковати одвраћање пажње и/или утицати на извођење лета;

(2) да су све особе које се превозе у пилотској кабини упознате с важећим безбједносним поступцима.

(ц) За доношење коначне одлуке о приступу у пилотску кабину одговоран је вођа ваздухоплова.

OPS 1.105

Недозвољени превоз

Оператер мора предузети све потребне мјере да се у авиону не може скрити лица или роба.

OPS 1.110

Пријеносне електроничке направе

Оператер мора предузети све потребне мјере и не смије допустити да било ко користи пријеносне електронске уређаје које би могле негативно утицати на рад ваздухопловних система и опреме
OPS 1.115

Алкохол и лијекови/дроге

Оператер не смије допустити да било тко уђе или се нађе у авиону под утицајем алкохола или лијекова/дрога у тој мјери да би могао угрозити безбједност авиона или лица у њему, и с тим у вези мора предузети све потребне мјере.

OPS 1.120

Угрожавање безбједности

Оператер мора предузети све потребне мјере како би спријечио да било ко због лакомислености или немарности поступа или пропусти поступити тако:

(1) да угрози авион или особе на њему;

(2) да проузрокује или омогући да авион угрози неку особу или имовину.

OPS 1.125

Документи који морају бити у авиону

(а) Оператер мора обезбједити да се за вријеме лета у авиону налазе изворници или копије сљедећих докумената:

(1) Потврде о регистрацији авиона;

(2) Увјерења о пловидбености;

(3) изворник или копија Потврде о буци (ако је примјењиво), укључујући, пријевод на енглеском језику, када је иста издана од стране власти надлежне за издавање потврде о буци;]

(4) изворник или копија Сертификатa о способности (АОC);

(5) Дозволе за рад радиостанице;

(6) изворник или копија полисе обезбјеђења за штету према трећим лицама.

(б) Сваки члан летачке посаде мора на сваком лету имати важећу дозволу с одговарајућим овлаштењима за намјеравани лет.

OPS 1.130

Приручници који се морају налазити у авиону

Оператер мора гарантовати:

(1) да се у авиону налазе важећи дијелови Оперативног приручника који се односе на дужности посаде;

(2) да су дијелови Оперативног приручника који су потребни за лет, лако доступни посади у авиону;

(3) да се у авиону налази важећи Приручник за летење авионом (Aeroplane Flight Manual) осим уколико надлежно тијело не утврди да Оперативни приручник прописан у OPS 1.045, Додатак 1, дио Б садржи потребне податке за тај авион.

OPS 1.135

Додатни подаци (информације) и обрасци који се морају налазити у авиону

(а) Оператер мора обезбједити да се, осим докумената и приручника прописаних у OPS 1.125 и OPS 1.130, у авиону на сваком лету налазе сљедећи подаци (информације) и обрасци који се односе на врсту и подручје операције:

(1) оперативни план лета, који садржи најмање оне податке који се траже у OPS 1.1060;

(2) Техничка књига авиона, која садржи најмање оне податке који се траже у Парт М, параграф М.А. 306 – Систем техничке документације књиге ваздухоплова ваздушног превозника

(3) подаци о испуњеном АТS плану лета;

(4) одговарајући NOTAM/AIS подаци;

(5) одговарајући метеоролошки подаци;

(6) документација о маси и равнотежи, као што је наведено у Пододјељку Ј;

(7) обавјештење о посебним категоријама путника као што је заштитарско особље ако нису чланови посаде, инвалиди, неприхватљиви путници, депортиране особе и особе под полицијском пратњом;

(8) обавјештење о посебном терету, укључујући опасне робе, с писменом информацијом вођау авиона, како је прописано у OPS 1.1215(ц);

(9) важеће мапе и карте с припадајућим документима као што је прописано у OPS 1.290 (б)(7);

(10) сви остали документи које могу тражити државе преко којих се лет обавља, као што су попис терета, попис путника итд.;

(11) обрасци које треба попуњавати у складу са захтјевима надлежних тијела и ваздушног превозника.

(б) Надлежно тијело може допустити да подаци наведени у ставу (а) или дио тих података не морају бити у штампаном облику. Потребно је обезбједити прихватљив стандард о доступности, употребљивости и поузданости.

OPS 1.140

Подаци који остају на земљи

(а) Оператер мора обезбједити:

(1) барем за вријеме лета или серије летова:

(и) да на земљи остану подаци који се односе на лет и који су примјерени врсти операције;

(ии) да се ти подаци сачувају док се не прибави дупликат на мјесту гдје ће бити похрањени у складу с OPS 1.1065; или, ако је то неизведиво,

(иии) да се ти подаци носе у ватроотпорној кутији у авиону.

(б) Подаци из става (а) укључују:

(1) копију оперативног плана лета, гдје је то примјерено;

(2) копију одговарајућег дијела (дијелова) техничке књиге авиона;

(3) посебну NOTAM документацију за руту, уколико ју је превозник издао;

(4) документацију о маси и равнотежи, уколико се захтијева (према OPS 1.625);

(5) обавјештење о посебном терету.

OPS 1.145

Овлаштење за преглед

Оператер мора допустити лицима које је овластило надлежно тијело да се у било које вријеме укрцају на авион, и да лете у било којем авиону којим се оперише у складу с АОC-ом изданим од надлежног тијела, те им допусти приступ у пилотску кабину с тим да вођа ваздухоплова може одбити приступ ако се, по његову/њеном мишљењу, тиме угрожава безбједност авиона.
OPS 1.150

Вођење документације и записника

(а) Оператер мора:

(1) омогућити лицама које је овластило надлежно тијело приступ свим документима и записима који се односе на извођење летачких операција или одржавање; и

(2) у разумном времену приправити све документе и записнике које затражи надлежно тијело.

(б) Вођа ваздухоплова ће на тражење особе коју је овластило надлежно тијело у утврђеном времену прибавити документацију која се треба налазити у авиону.

OPS 1.155

Чување документације

(а) Оператер мора:

(1) обезбједити да се сва изворна документација или копије коју мора чувати, похрани и чува прописано вријеме, чак и у случају када престане бити оператер тог авиона;

(2) омогућити новом ваздушном превознику приступ записима о времену летачке дужности, дужности и времену одмора коју је дужан чувати за члана посаде, уколико тај члан посаде постане члан посаде другога ваздушног превозника.

OPS 1.160

Чување, израда и кориштење записа уређаја за снимање података о лету (flight-recorder)
(а) Чување записа

(1) оператер је дужан након несреће авиона на којем се налази уређај за снимање података о лету, колико је то могуће, чувати изворно забиљежене податке који се односе на несрећу и који су похрањени у уређају још 60 дана, осим ако тијело надлежно за истрагу не одлучи другачије;

(2) ако надлежно тијело није претходно издало дозволу, оператер авиона на којем се налази уређај за снимање података о лету, након несреће о којој је дужан поднијети извјештај, обавезан је, колико је то могуће, чувати изворно забиљежене податке који се односе на ту незгоду још 60 дана, осим ако тијело надлежно за истрагу не одлучи другачије;

(3) осим тога, када надлежно тијело то наложи, оператер авиона у којем се налази уређај за снимање података о лету, чуваће изворно забиљежене податке још 60 дана, уколико тијело надлежно за истрагу не одлучи другачије;

(4) У случају када је уређај за снимање података о лету обавезан на авиону, оператер је дужан:

(и) сачувати записе за вријеме оперисања како је прописано у OPS 1.715, 1.720 и 1.725, осим што се за потребе тестирања и одржавања уређаја за снимање података о лету може, у вријеме тестирања, избрисати најстарији забиљежени материјал у трајању до једног сата;

(ии) чувати документ који садржи податке потребне за поновно позивање и претварање похрањених података у техничке јединице.

(б) Приправљање забиљежених података.

Оператер авиона у којем се налази уређај за снимање података о лету мора у утврђеном раздобљу на захтјев надлежних тијела припремити податке забиљежене уређајем за снимање података о лету који су доступни или похрањени.

(ц) Кориштење забиљежених података

(1) снимке уређаја за снимање звукова у пилотској кабини (cockpit voice recorder) смију се користити само за потребе истраге у случају несреће или незгоде о којој треба поднијети извјешtaj, осим уз сагласност свих чланова посаде на које се снимак односи.

(2) записи уређаја за снимање података о лету смију се користити само за потребе истраге у случају несреће или незгоде осим када записе:

(и) користи оператер искључиво за потребе пловидбености или одржавања;

(ии) користи за установљавање идентитета лица (de-identified); или

(иии) разоткрива из безбједносних разлога.

OPS 1.165

Закуп авиона (Leasing)

(а) Појмови

Појмови који се употребљавају у овом члану имају сљедеће значење:

(1) Закуп авиона без посаде (Dry lease) – закуп кад се авион користи у складу с АОC-ом закупопримца.

(2) Закуп авиона с посадом (Wet lease) – закуп кад се авион користи у складу с АОC-ом закуподавца.

(б) Закуп авиона између ваздушних превозника Европске Заједнице:

(1) Давање у закуп авиона с посадом (Wet lease out). Оператер Европске Заједнице који изнајмљује авион с комплетном посадом другом ваздушном превознику Европске Заједнице, у складу с Уредбом Вијећа (EEC) Но. 2407/92 од 23. маја 1992 године о лиценцирању ваздушних превозника, задржава све функције и одговорности прописане у Пододјељку Ц, остаје и даље оператер авиона.

(2) За сваки закуп, осим давања у закуп авиона с посадом

(и) осим у случају предвиђеном у ставу (б)(1), оператер Европске Заједнице, који користи авион или уступа авион другом ваздушном превознику Европске Заједнице, мора од надлежног тијела прибавити претходну сагласност за кориштење авиона. Уговор о закупу мора садржавати услове који су дио сагласности.

(ии) они дијелови уговора о закупу које је одобрило надлежно тијело, осим уговора који се односе на авион и комплетну посаду у којима није предвиђено преузимање функција и одговорности, сматраће се у односу на закупљени авион као измјене АОC-а под којим се одвијају летови.

(ц) Закуп авиона између ваздушног превозника Европске Заједнице и другог субјекта који није оператер Европске Заједнице:

(1) Узимање у закуп авиона без посаде

(и) оператер Европске Заједнице не смије узети у закуп авион без посаде од субјекта који није оператер Европске Заједнице, осим уз сагласност надлежног тијела. Уговори о закупу морају садржавати све услове који су дио сагласности.

(ии) оператер Европске Заједнице мора обезбједити, када се ради о узимању авиона без посаде, да се о свим одступањима у односу на услове прописане у Пододјељцима К, Л и/или OPS 1.005(б), обавјештава надлежно тијело и од њега прибави сагласност;

(2) Узимање у закуп авиона с посадом

(и) оператер Европске Заједнице не смије узети у закуп авион с посадом од субјекта који није оператер Европске Заједнице без сагласности надлежног тијела;

(ии) оператер Европске Заједнице мора обезбједити, с обзиром на авионе који су узети у закуп с посадом:

(А) да безбједносне норме закуподавца с обзиром на одржавање и операције буду једнаке стандардима утврђеним овим прописом;

(Б) да је закуподавац оператер који посједује АОC издат од државе која је потписница Чикашке конвенције;

(Ц) да авион има стандардну увјерење о пловидбености издану у складу с ICAO Аnnex 8. Стандардне увјерења о пловидбености издане од Државе Чланице (Member State) која није држава одговорна за издавање АОC-а, прихватиће се без даљњег поступка када су издане у складу с Парт-21; и

(Д) удовољавање свим условима које примјењује надлежно тијело закупопримца.

(3) Давање у закуп авиона без посаде

(и) оператер Европске Заједнице може дати у закуп авион без посаде за комерцијални ваздушни превоз ваздушном превознику државе потписнице Чикашке конвенције ако су испуњени слиједећи услови:

(А) да је надлежно тијело ослободило ваздушног превозника обвезе задовољавања одговарајућих одредаба OPS, дијела 1, након што је авион избрисан из сертификате о способности (АОC), и након што је надлежно инострано тијело писмено преузело одговорност за надгледање одржавања и оперисања авионом;

(Б) да се авион одржава у складу с одобреним програмом одржавања;

(4) Давање у закуп авиона с посадом.

Оператер Европске Заједнице који изнајмљује авион с укупном посадом другом субјекту, у складу с Уредбом Вијећа (EEC) Но. 2407/92 од 23. маја 1992 године о лиценцирању ваздушних превозника, и који задржава све функције и одговорности прописане у Пододјељку Ц, остаје и надаље оператер авиона.

Додатак 1 OPS 1.005(а)

Операције авионима оперативних способности класе Б

(а) Појмови

(1) Операције од А до А – полијетање и слијетање се обавља с истог мјеста.

(2) Операције од А до Б – полијетање и слијетање се обавља на различитим мјестима.

(3) Ноћ – сати између краја сумрака и почетка свитања или неког другог периода између заласка сунца и изласка сунца, уколико је прописано од надлежног тијела.

(б) Операције на које се примјењује овај додатак, могу се изводити у складу са слиједећим олакшицама:

(1) OPS 1.035 Систем квалитетa: У случају врло малих ваздушних превозника, позицију водитеља система квалитетa (Quality Manager) може обављати номинирана одговорна лица уколико се користе спољашњи аудитори. Ово се примјењује и у случају гдје одговорни руководитељ (Accountable Manager) има једну или више руководећих позиција.

(2) Резервисано

(3) OPS 1.075 Начин превожења путника: Није потребан за VFR операције с једномоторним авионима.

(4) OPS 1.100 Приступ пилотској кабини:

(и) Оператер мора успоставити правила за превоз путника на пилотском сједишту.
(ии) Вођа мора обезбједити да:

(А) превожење путника на пилотском сједишту не изазове одвраћање пажње и/или сметње у управљању летом; и

(Б) је путник који сједи на пилотском сједишту упознат са одговарајућим ограничењима и безбједносним процедурама

(5) OPS 1.105 Неовлаштени превоз: Не захтјева се за VFR операције с једномоторним авионом.

(6) OPS 1.135 Додатне информације и обрасци који се морају налазити у авиону

(и) Од А до А VFR операције с једномоторним авионима дању, сљедеће документе није потребно носити:

(А) Оперативни план лета;

(Б) Техничка књига авиона;

(Ц) Документација припреме лета NОТАМ/АIS;

(Д) Метеоролошке информације;

(Е) Обавјештење о путницима посебне категорије и сл.; и

(Ф) Обавјештење о специјалном терету укључујући и опасне робе и сл.

(ии) За VFR операције од А до Б с једномоторним авионима дању није потребно носити обавјештење о путницима посебне категорије као што је описано у OPS 1.135(а)(7).

(иии) За VFR операције од А до Б, оперативни план лета може бити у једноставнијем облику и мора испунити захтјеве према врсти операције.

(7) OPS 1.215 Употреба службе контроле лета (АТS): За VFR операције с једномоторним авионима дању, не-обавезни контакт с контролом лета (АТS) мора се одржавати у ступњу који одговара природи операције. Служба трагања и спашавања мора се обезбједити према OPS 1.300.

(8) OPS 1.225 Оперативни минимум аеродрома: За VFR операције, стандардни VFR оперативни минимуми нормално удовољавају овом захтјеву. Гдје је потребно оператер мора одредити додатне захтјеве узимајући у обзир такве чиниоце као што су покривање радио сигнала, терен, природу терена за полијетање и слијетање, услове летења и капацитет АТS-а.

(9) OPS 1.235 Процедура смањења буке: Не примјењује се за VFR операције једномоторних авиона.

(10) OPS 1.240 Руте и подручја операција: Став (а)(1) не примјењује се за VFR операције од А до А с једномоторним авионима дању.

(11) OPS 1.250 Успостављање минималних висина лета:

За VFR операције дању, овај захтјев примјењује се према сљедећем: оператер мора обезбједити да се оперисање спроводи само на таквим рутама или кроз таква подручја на којима се може одржавати безбједно летење изнад терена и мора узети у обзир сљедеће факторе: температуру, терен, неповољне метеоролошке услове (нпр. јака турбуленција, силазне ваздушне струје, корекције за температуру и варијације у притисаку при одступању од стандардних вриједности).

(12) OPS 1.255 Планирање горива:

(и) За летове од А до А оператер мора одредити минималну количину горива са којом се лет мора завршити. Ова минимална завршна количина горива (final reserve) не смије бити мања од количине потребне за летење у времену од 45 минута.
(ии) За летове од А до Б оператер мора обезбједити да предполетни израчун употребљивог горива потребног за лет укључује:

(А) Гориво које ће се потрошити прије полијетања, ако је значајно (Taxi-fuel);

(Б) Гориво потребно да се долети до одредишта (Тrip-fuel);

(Ц) Резервно гориво (Rеserve-fuel)

(1) Гориво за непредвиђене ситуације (Contingency fuel) – гориво које није мање од 5% од планираног трип фуел-а или у случају препланирања током лета (in-flight-replanning) 5% од trip fuel-а за преостали дио лета;

(2) Гориво завршне резерве (Final reserve) – гориво потребно за летење за додатни период од 45 минута (клипни мотори) или 30 минута (млазни мотори);

(Д) Гориво за долет до алтернације преко одредишног аеродрома, ако је алтернација за одредишни аеродром потребна (Alternate fuel)

(Е) Додатно гориво које вођа може тражити као додатак потребном гориву према ставовима од (А) – (Д) горе.

(13) OPS 1.265 Превоз неприхватљивих лица, депортираних лица и затвореника: За VFR летове с једномоторним авионима и на летовима на којима се неће превозити неприхватљиве особе, депортиране особе и затвореници, оператер не мора успоставити процедуре за превожење таквих лица.

(14) OPS 1.280 Смјештај путника: Не примјењује се за VFR операције с једномоторним авионима.

(15) OPS 1.285 Обавјештавање путника (briefing): Демонстрација и обавјештавање путника мора бити примјерено врсти оперисања. У једнопилотским операцијама, пилоту се не смију додијелити послови који му одвраћају пажњу од летачких дужности.

(16) OPS 1.290 Припрема лета:
(и) Оперативни план лета од А до А није потребан.

(ии) за А до Б операције у VFR условима дању – оператер мора обезбједити да је једноставнији облик оперативног плана лета, који одговара врсти оперисања, испуњен за сваки лет.

(17) OPS 1.295 Избор аеродрома: Не примјењује се за VFR операције. Потребне инструкције за употребу аеродрома и мјеста за полијетање и слијетање требају се издати према OPS 1.220.

(18) OPS 1.310 Чланови посаде на својим позицијама: За VFR операције, инструкције за ову материју захтијевају се само ако се летење обавља с два пилота.

(19) OPS 1.375 Поступање са горивом током лета: Додатак 1 OPS 1.375 није потребно примјењивати за VFR летове с једномоторним авионима дању.

(20) OPS 1.405 Почетак и наставak прилаза: Не примјењује се за VFR операције.

(21) OPS 1.410 Оперативне процедуре – висина прелета прага стазе слијетања: Не примјењује се за VFR операције.
(22) OPS 1.430 до 1.460 укључујући додатке: Не примјењује се за VFR операције.

(23) OPS 1.530 Полијетање:

(и) Став (а) примјењује се са слиједећим додацима. Надлежно тијело може, од случаја до случаја, прихватити податке о перформансама авиона дефиниране од стране ваздушног превозника и на основу демонстрирања и/или документoваног искуства. Ставове (б) и (ц) примјењују се са слиједећим додацима. Гдје се не може удовољити захтјевима овог параграфа због физичких ограничења која се односе на продужење стазе и гдје постоји јасан јавни интерес и потреба за оперисање, надлежно тијело може прихватити, од случаја до случаја, другачије податке о перформансама авиона (performance data), који нису у супротности с Приручником за летење авионом (АFM) који се односе на специјалне процедуре дефинисане од стране ваздушног превозника на основу демонстрирања и/или документованог искуства.

(ии) Оператер који жели обављати операције према ставу (и) мора претходно исходити одобрење од надлежног тијела које издаје АОC. Такво одобрење ће:

(А) Одредити тип авиона;

(Б) Одредити врсту оперисања;

(Ц) Одредити аеродром(е) и узлетно-слетне стазе на које се односи;

(Д) Ограничити да се полијетање врши у VМC условима;

(Е) Одредити квалификацију посаде;

(Ф) Бити ограничено на авионе за које је прво овлаштење за тип (Type Certificate) издано прије 1 јануара 2005 г.

(иии) Оперирање мора бити прихваћено од државе у којој се аеродром налази.

(24) OPS 1.535 Сигурна удаљеност у односу на препреке при полијетању- вишемоторни авиони;

(и) ставове (а)(3), (а)(4), (а)(5), (б)(2), (ц)(1), (ц)(2) и додатак не примјењују се за VFR операције дању.

(ии) За IFR и VFR операције дању, ставови (б) и (ц) примјењују се са слиједећим варијацијама:

(А) Визуелно вођење по путањи лета могуће је ако је видљивост у лету 1500 м или више.

(Б) Потребна максимална ширина коридора је 300 м када је видљивост у лету 1500 м или више.

(25) OPS 1.545 Слијетање –одредишни и алтернативни аеродроми:

(и) Члан се примјењује са слиједећим додацима. Када се захтјеви овог члана не могу примијенити због физичких ограничења која се односе на продужење стазе и гдје постоји јасан јавни интерес и потреба за оперисање, надлежно тијело може прихватити, од случаја до случаја, другачије податке о перформансама авиона (performanse data), који нису у супротности с Приручником за летење авионом (АFM) које се односе на специјалне процедуре, израђене од стране ваздушног превозника на основу демонстрације и/или документованог искуства.

(ии) Оператер који жели проводити операције према ставу (и) мора претходно исходити одобрење надлежног тијела које издаје АОC. Такво одобрење ће:

(А) Одредити тип авиона;

(Б) Одредити врсту оперисања;

(Ц) Одредити аеродром(е) и узлетно-слетне стазе на које се односи;

(Д) Ограничити да се завршни прилаз и слијетање врши у VМC условима;

(Е) Одредити квалификацију посаде;

(Ф) Бити ограничено на авионе за које је прво овлаштење за тип (Type Certificate) издато прије 1 јануара 2005 г.

(иии) Оперисање мора бити прихваћено од државе у којој се аеродром налази.

(26) OPS 1.550 Слијетање на суху стазу:

(и) Члан се примјењује са слиједећим додацима. Када се захтјеви овог члана не могу примијенити због физичких ограничења која се односе на продужење стазе и гдје постоји јасан јавни интерес и потреба за оперирање, надлежно тијело може прихватити, од случаја до случаја, другачије податке о перформансама авиона (перформансе дата), који нису у супротности с Приручником за летење авионом (АFM) који се односе на специјалне процедуре, израђене од стране ваздушног превозника на основу демонстрације и/или документованог искуства.

(ии) Оператер који жели проводити операције према ставу (и) мора претходно исходити одобрење надлежног тијела које издаје АОC. Такво одобрење ће:

(А) Одредити тип авиона;

(Б) Одредити врсту оперисања;

(Ц) Одредити аеродром(е) и узлетно-слетне стазе на које се односи

(Д) Ограничити да се завршни прилаз и слијетање врши у VМC условима;

(Е) Одредити квалификацију посаде;

(Ф) Бити ограничено на авионе за које је прво овлаштење за тип (Type Certificate) издано прије 1 јануара 2005 г.

(иии) Оперисање мора бити прихваћено од државе у којој се аеродром налази.

(27) Резервисано

(28) OPS 1.650 VFR операције дању:

Став 1.650 се примјењује са слиједећим додацима. Једномоторни авиони, с првим издавањем индивидуалне увјерења о пловидбености (Certificate of Airworthiness) прије 22. маја 1995 г., надлежно тијело може изузети из захтјева у ставовима (ф), (г), (х), и (и) ако би извршење захтијевало накнадну уградњу.

(29) Парт М, став М.А.704, Приручник организације за вођење континуиране пловидбености (Continuing Airworthiness Management Exposition) може бити прилагођен операцијама које ће се изводити.

(30) Парт М, став М.А.306, Оператеров систем техничке документације књиге ваздухоплова (Operator’s technical log system)

Надлежно тијело може одобрити скраћени образац система техничке књиге авиона према врсти операција које ће се изводити.

(31) OPS 1.940 Састав летачке посаде:

Ставке (а)(2), (а)(4), и (б) не примјењују се за VFR операције дању, изузев када се у потпуности мора примијенити (а)(4) уколико се захтијевају два пилота према OPS 1.

(32) OPS 1.945 Обука за нови тип авиона и провјера

(и) Став (а)(7) – Летење на линијама под надзором (Line fluing under supervision) – (LIFUS) може се спроводити на било којем авиону у примјенљивој класи. Потребан налет LIFUS летења зависи о сложености операција које ће се изводити.

(ии) Не захтијева се став (а)(8).

(33) OPS 1.955 Именовање вођа:

Став (б) се примјењује како слиједи. Надлежно тијело може прихватити скраћену обуку за вођу, према типу операција које ће се изводити.

(34) OPS 1.960 Вође који посједују професионалну пилотску дозволу (CPL):

Став (а)(1)(и) се не примјењује за VFR операције дању.

(35) OPS 1.965 Периодична обука и провјера (Recurrent training and checking):

(и) Став (а)(1) мора се примијенити за VFR операције дању како слиједи. Све обуке и провјере морају одговарати типу операција и класи авиона на којем ће члан летачке посаде оперисати, узимајући у обзир посебну опрему која ће се користити.

(ии) Став (а)(3)(ии) се примјењује како слиједи. Обуку на авиону може вршити испитивач за овлаштење за класу (Class Rating Examiner) – CRE, испитивач летења (Flight Examiner) – FЕ, или испитивач за овлаштење за тип (Тype Rating Examiner) – ТRЕ.

(иии) Став (а)(4)(и) се примјењује како слиједи. Провјеру стручности може спроводити испитивач за овлашћења за тип (ТRЕ), испитивач за овлаштење за класу (CRЕ) или одговарајуће квалификован вођа одређен од стране ваздушног превозника и прихватљив надлежном тијелу, школован у CRM концепту и процјени CRM стручности.

(ив) Став (б)(2) мора се примијенити за VFR операције дању како слиједи. У случајевима када се операције спроводе током сезоне не дуже од 8 мјесеци за редом, 1 провјера стручности је довољна. Ова провјерa стручности мора се обавити прије почетка комерцијалног ваздушног превоза.

(36) OPS 1.968 Школовање пилота за било које пилотско сједиште: Додатак 1 не примјењује се за VFR операције једномоторним авионима дању.

(37) OPS 1.975 Квалификација за руте и аеродроме:

(и) За VFR операције дању, ставови (б), (ц) и (д) се не примјењују, изузев у случају када оператер мора исходити специјално одобрење државе у којој се аеродром налази примјеном додатних захтјева.

(ии) За IFR операције или VFR операције ноћу, као алтернатива тачкама (б) – (д), квалификација за руте и аеродроме може се обновити:

(А) Изузев за операције на најзахтјевније аеродроме, обављањем најмање 10 сектора у подручју оперисања за вријеме претходних 12 мјесеци уз додатну потребну самосталну припрему.

(Б) Оперисање на најзахтјевнијим аеродромима може се обављати само уколико:

(1) је вођа оспособљен за аеродроме у претходних 36 мјесеци; и то посјећивањем као активни члан летачке посаде или као посматрач (observer).

(2) су прилази извршени у VMC условима с примјенљиве минималне секторске висине; и

(3) је направљена одговарајућа самостална припрема прије лета.

(38) OPS 1.980 Управљање већим бројем типова или варијаната

(и) Не примјењује се ако су операције ограничене на једно-пилотску класу авиона с клипним моторима за VFR операције дању.

(ии) За IFR и VFR операције ноћу, захтјеви из Додатка 1 OPS 1.980, став (д)(2)(и) за 500 сати у одговарајућој позицији члана посаде прије примјене повластица овлаштења из 2 дозволе, смањено је на 100 сати или сектора ако се једно од овлашћења односи на класу. Провјерa у лету мора се обавити прије него се пилоту додјеле дужности вођаа.

(39) OPS 1.981 Управљање хеликоптерима и авионима:

Став (а)(1) не примјењује се ако су операције ограничене на једно-пилотску класу авиона с клипним моторима.

(40) Резервисано

(41) OPS 1.1060 Оперативни план лета:

Није потребан за VFR операције дању од А до А. За VFR операције дању од А до Б захтјеви се примјењују, али план лета може бити у поједностављеној форми према врсти операција која ће се проводити (види OPS 1.135)

(42) OPS 1.1070 Приручник организације за вођење континуиране пловидбености (Continuing Airworthiness Management Exposition)

Приручник организације за вођење континуиране пловидбености се може прилагодити операцијама које ће се изводити.

(43) OPS 1.1071 Техничка књига ваздухоплова (Aeroplane technical log)

Примјењује се као што је дефинирано у Парт М, став М.А.306. Оператеров систем техничке документације књиге ваздухоплова (Operater’s technical log system)

(44) Резервисано

(45) Резервисано

(46) OPS 1.1240 Програми оспособљавања:

Програми оспособљавања морају бити прилагођени врсти операција које ће се изводити. Програми самосталног учења могу се прихватити за VFR операције.

(47) OPS 1.1250 Контролна листа за поступак претраге авиона:

Не примјењује се за VFR операције дању.

Додатак 1 OPS 1.125

Документи који морају бити у авиону

Види OPS 1.125

У случају губитка или крађе докумената одређених према OPS 1.125, дозвољен је наставак операција док авион не слети у базу или на аеродром на којем се могу добавити замјенски документи.

Пододјељак Ц
ИЗДАВАЊЕ СЕРТИФИКАТA И НАДЗОР ВАЗДУШНОГ ПРЕВОЗНИКА

OPS 1.175

Општа правила за издавање Сертификатa о способности (AOC)

Напомена: 1: Додатак 1 овом члану поближе одређује садржај и услове издавања AOC-а.

Напомена 2: Додатак 2 овом члану поближе одређује захтјеве руковођења и организације.

(а) Оператер не смије користити авион у комерцијалном ваздушном превозу, осим у складу с условима из Сертификате о способности (АОC).

(б) Подносилац захтјева за издавање АОC-а, или измјену АОC-а, мора надлежном тијелу допустити испитивање свих предложених операција са става безбједности.

(ц) Подносилац захтјева за издавање АОC-а:

(1) не смије имати АОC који је издало друго тијело, осим ако су се о томе договорила надлежна тијела;

(2) мора имати главно сједиште и регистровану пословну канцеларију, уколико постоји, у држави надлежној за издавање АОC-а;

(3) мора уписати авионе којима ће оперисати у складу с AOC-ом у регистар државе надлежне за издавање АОC-а; и

(4) мора надлежном тијелу доказати да је у стању безбједно изводити операције.

(д) Уколико оператер има авион регистрован у другој Држави Чланици (Member State), одговарајући споразум мора бити дефинисан како би се обезбједио одговарајући надзор безбједности.

(е) Оператер мора допустити надлежном тијелу приступ у своју организацију и авионе, те обезбједити приступ уговорну Парт 145 организацију за одржавање, ради утврђивања континуираног удовољавања захтјевима OPS 1.

(ф) АОC се може измијенити, поништити или укинути уколико надлежно тијело закључи да оператер више не може изводити операције на сигуран начин.

(г) Оператер мора удовољити захтјевима надлежног тијела тако да:

(1) је организација руковођења примјерена и добро усклађена у односу на ниво и врсту операција; и

(2) су дефинисане процедуре за надзор операција.

(х) Оператер мора именовати одговорног руководиоца (accountable manager), којег ће прихватити надлежно тијело, и који ће имати овлашћења да може обезбједити да се све операције и одржавање финансирају и изводе у складу с нормама које захтијева надлежно тијело.

(и) Оператер мора именовати особе, које ће прихватити надлежно тијело, одговорне за руковођење и надзирање слиједећих подручја,

(1) летачке операције;

(2) систем одржавања;

(3) оспособљавање посаде; и

(4) операције на земљи.

(ј) Једно лице може покривати више од једне позиције, уколико је то прихватљиво надлежном тијелу, али за ваздушне превознике који запошљавају 21 или више лица с пуним радним временом захтјева се да најмање двије особе покрију четири подручја одговорности.

(к) За ваздушне превознике који запошљавају 20 или мање лица с пуним радним временом, једну или више номинираних позиција може покривати одговорни руководилац (accountable manager), ако је то прихватљиво надлежном тијелу.

(л) Оператер мора обезбједити да се сваки лет изводи у складу с одредбама Оперативног приручника.

(м) Оператер мора примјерено обезбједити средства (facilities) за снабдевање авиона на тлу ради безбједног извођења летова.

(н) Оператер мора обезбједити да сви његови авиони буду опремљени и посада оспособљена у складу са захтјевима за подручје и врсту операција.

(о) Оператер мора удовољавати захтјевима одржавања у складу с одредбама Парт М, за све авионе којима оперира под условима из свог АОC-а.

(п) Оператер мора доставити надлежном тијелу копију Оперативног приручника, као што је поближе одређено у Пододјељку П, и све измјене и допуне приручника.

(q) Оператер мора, оперативне објекте и постројења (facilities), те средства подршке у главној оперативној бази, одржавати примјерено за подручје и врсту операције.

OPS 1.180

Издавање, измјене и континуирана ваљаност AOC-а

(а) Ваздушном превознику ће се издати AOC, одобрити промјена или продужити ваљаност AOC-а, уколико:

(1) авиони којима лети имају Увјерење о пловидбености издату у складу с Уредбом Вијећа Европске заједнице Но. 1702/2003 од 24. септембра 2003 о сертификацији ваздухоплова, производа и дијелова, као и о сертификацији дизајна и пројектних производних организација. Увјерење о пловидбености издата од стране Државе Чланице која није држава одговорна за издавање AOC-а, прихватиће се без даљњег поступка ако је издана у складу с одредбама Парт-21;

(2) од надлежног тијела има одобрен систем одржавања у складу с одредбама Парт М, Пододјељак Г; и

(3) надлежном тијелу пружи доказе да је способан:

(и) успоставити и одржати примјерену организацију;

(ии) успоставити и одржавати систем квалитете у складу с OPS 1.035;

(иии) удовољити условима из програма оспособљавања;

(ив) удовољавати захтјевима у вези с одржавањем који су у складу с врстом и обимом наведених операција, укључујући и појединости које су прописане у OPS 1.175(г) до (о); и

(в) удовољити одредби OPS 1.175.

(б) Без обзира на одредбе OPS 1.185(ф), оператер мора надлежно тијело обавјештавати у најкраћем року о било којој промјени података који су предложени у складу с OPS 1.185(а) наведеном у наставу.

(ц) Уколико није увјерено да су удовољени услови из става (а), надлежно тијело може затражити да се један или више демонстрацијских летова изведу као комерцијални летови.

OPS 1.185

Административни услови

(а) При подношењу захтјева за прво издавање АОC-а, његову измјену или продужење ваљаности, оператер мора доставити:

(1) службени назив и пословно име подносиоца захтјева, његову адресу и поштанску адресу;

(2) опис предложене операције;

(3) опис организације руковођења;

(4) име одговорног руководитеља (accountable manager);

(5) имена одговорних лица (post holders), укључујући особе одговорне за летачке операције, систем одржавања, оспособљавање посаде и операције на земљи, заједно с њиховим квалификацијама и искуством;

(6) Оперативни приручник.

(б) С обзиром на систем одржавања ваздушног превозника, при првом издавању АОC-а, његовој промјени или продужењу ваљаности, када је то примјерено, за сваки тип авиона којим ће се оперисати треба доставити сљедеће податке:

(1) Приручник организације за вођење континуиране пловидбености ваздушног превозника (Operator’s continuing airworthiness management exposition);

(2) програм (programe) одржавања авиона ваздушног превозника;

(3) техничку књигу авиона;

(4) када је то примјерено, техничке спецификације уговора о одржавању између ваздушног превозника и организације за одржавање овлаштене по Парт-145;

(5) број авиона.

(ц) Захтјев за прво издавање АОC-а мора се поднијети најкасније 90 дана прије почетка намјераване операције, с тим да се Оперативни приручник може поднијети најкасније 60 дана прије почетка намјераване операције.

(д) Захтјев за измјену АОC-а мора се поднијети најмање 30 дана прије намјераване операције, осим ако се другачије не договори.

(е) Захтјев за продужење ваљаности АОC-а мора се поднијети најмање 30 дана прије истека његове ваљаности, осим ако се другачије не договори.

(ф) О промјенама одговорних лица, осим у изузетним околностима, мора се обавјештавати надлежно тијело најмање 10 дана прије намјераване промјене.

Додатак 1 OPS 1.175

Садржај и услови Сертификата о способности (АОC)

У АОC-у се поближе наводи:

(а) Назив и локација (главно сједиште пословања) ваздушног превозника;

(б) Датум издавања и раздобље ваљаности;

(ц) Опис врсте одобрених операција;

(д) Тип (типове) авиона за које има дозволу за употребу;

(е) Регистрацијску ознаку (регистрацијске ознаке) авиона, осим када оператер исходи сагласност за систем којим може надлежно тијело извијестити о регистрацијским ознакама авиона којима оперише под својим АОC-ом;

(ф) Подручја одобрених операција;

(г) Посебна ограничења; и

(х) Посебна одобрења/сагласности као што су нпр.:

– CАТ II/CАТ III (укључујући одобрени минимум)

– (МNPS) Minimum Navigation Performance Specification

– (ЕТOPS) Extended Range Operations Twin Engined Aeroplanes

– (RNАV) Area Navigation

– (RVSM) Reduced Vertical Separation Minima

– Превоз опасних роба.

– Одобрење да може одржавати почетну обуку система безбједности (initial safety training) члановима кабинске посаде и, уколико је примјењиво, издати потврду (attestation) према Пододјељку О, оним ваздушним превозницима који одржавају такву обуку директно или индиректно.
Додатак 2 OPS 1.175

Руковођење и организација ималаца АОC-а

(а) Уопштено

Оператер мора имати стабилну и учинковиту руководну структуру како би обезбједио безбједно извођење летачких операција. Именоване одговорне особе морају имати руководне способности и одговарајуће техничке/оперативне квалификације у ваздухопловству.

(б) Именоване одговорне особе

(1) у Оперативном приручнику мора се налазити опис дужности и одговорности именованих лица, укључујући и њихова имена, а о свакој њиховој стварној или намјераваној промјени или промјени дужности мора се писмено обавјештавати надлежно тијело.

(2) оператер мора у случају одсутности именоване одговорне особе предузети одговарајуће мјере ради обезбјеђења континуираног надзора.

(3) лица коју је ималац АОC-а именовао одговорном особом не смије бити одговорна лица коју је именовао други ималац AOC-а, осим ако то прихвати одговарајуће надлежно тијело.

(4) особе које су номиниране као одговорне особе морају имати уговор о раду с довољном сатницом у односу на обим и врсту операција тако да могу обављати руководне функције.

(ц) Примјереност особља и надзор над особљем

(1) чланови посаде. Оператер мора запослити довољан број чланова летачке и кабинске посаде за планиране операције, обучених и провјерених у складу с Пододјељком Н и Пододјељком О, како је примјерено;

(2) земаљско особље

(и) број земаљског особља зависи о природи и нивоу операција. Одјели за операције и земаљско опслуживање морају бити попуњени обученим особљем које потпуно разумије своје одговорности унутар организације.

(ии) оператер, који уговара обављање појединих услуга с другом организацијом, задржава одговорност за придржавање примјерених стандарда. У тим околностима, задатак је именоване одговорне особе гарантовати да сваки запосленик из уговорне организације удовољава траженим стандардима;

(3) надзор

(и) број именованих надзорника овиси о структури ваздушног превозника и броју запосленог особља.

(ии) дужности и одговорности надзорника морају бити одређене, а повјерене летачке обавезе уређене тако да му могу олакшати обављање других њему повјерених надзорничких послова.

(иии) надзор над члановима посаде и земаљским особљем морају обављати особе које посједују искуство и особне квалитете довољне да се постигну стандарди одређени у оперативном приручнику.

(д) Смјештајне погодности

(1) оператер у свакој оперативној бази мора обезбједити довољно расположивог простора за рад особља које је повезано са безбједношћу летачких операција. Дужна се пажња мора посветити потребама земаљског особља које је повезано с оперативним контролом, чувањем и објавама важних података, те особљу за планирање лета.

(2) канцеларијаске службе (office services) морају бити у стању да без кашњења дистрибуирају оперативне упуте и друге информације свима којима су намијењене.

(е) Документација.

Оператер мора договорити израдбу приручника, измјена и допуна, те друге документације.

Пододјељак Д
ОPЕРАТИВНИ ПОСТУПЦИ

OPS 1.192

Термини

Доље наведени појмови користе се у контексту овог прописа

(а) Адекватни (Прихватљиви) Аеродром. Аеродром који оператер сматра задовољавајућим, водећи рачуна о примјењивим захтјевима перформанси и карактеристикама полетно слетне стазе у очекиваном времену употребе, расположивости аеродрома и опреме са потребним помоћним сервисима као што су контрола летења,довољна расвјета, комуникације, метеоролошки сервис, навигацијска средства и хитни сервиси.

(б) ЕТOPS (Операције повећаног долета с двомоторним авионом) ЕТOPS операције су операције с двомоторним авионом одобрене од надлежног тијела (ЕТOPS аpproval) за оперисање изван досега прага (threshold distance) одређеног у складу OPS 1.245(а) од адекватног аеродрома.

(ц) Алтернативни ЕТOPS аеродром по рути је адекватни аеродром који додатно, у очекиваном времену употребе, има контролу летења и најмање једну инструменталну процедуру прилаза.

(д) ЕRA (Еn-route Alternate Airport) Алтернативни аеродром на рути. Прихватљиви аеродром уз руту који се може захтијевати у фази планирања.

(е) 3% ЕRA Алтернативни Аеродром на рути изабран у сврху смањења количине горива за непредвиђене ситуације на 3%.

(ф) Изолирани Аеродром. Ако је то прихватљиво надлежном тијелу, одредишни аеродром може се сматрати изолираним аеродромом ако је количина потребног горива (за скретање плус коначна резерва.) до најближег адекватног алтернативног аеродрома дестинације већа од:

За авионе се реципрочним моторима, гориво потребно за 45 минута лета плус 15% планираног времена летења на нивоу крстарења или два сата што је мање или

За авионе с турбинским моторима, гориво за два сата лета на нормалној крстарећој потрошњи изнад одредишног аеродрома укључујући завршну резерву горива.

(г) Еквивалентна позиција. Позиција која може бити утврђена по DME удаљености примјерено позиционираног NDB или VОR, SRE или PАR или неког другог погодног фикса између 3 и 5 миља од прага по којима се може утврдити позиција авиона.

(х) Критичне фазе лета. Критичне фазе лета су убрзавање за полијетање, полијетање, финални прилаз, слијетање укључујући успоравање на стази и било која друга фаза лета по дискрецији вође ваздухоплова.

(и) Гориво за непредвиђене околности. Гориво потребно да се компензују непредвиђени фактори који могу имати утицаја на потрошњу горива до одредишног аеродрома као што су одступања појединих авиона од предвиђене потрошње горива,одступања од прогнозираних временских услова и одступања од планиране руте и/или нивоа крстарења/висине.

(ј) Одвојене стазе. Стазе на истом аеродрому које су одвојене површине за слијетање. Ове стазе се могу покривати или крижати на начин ако је једна стаза блокирана то не пријечи планиране операције на другој стази. Свака стаза мора имати одвојену процедуру прилажења темељену на засебним навигацијским средствима.

(к) Одобрена брзина крстарења с једним неисправним мотором. За ЕТOPS операције одобрена брзина крстарења с једним неисправним мотором за намјеравано подручје операција мора бити брзина унутар сертификованих лимита за авион, коју одреди оператер а одобри надлежно тијело.

(л) ЕТOPS подручје. ЕТOPS подручје је подручје које обухваћа ваздушни простор унутар којег ЕТOPS одобрени авион остаје унутар разлике специфицираног времена лета у мирном ваздуху (у стандардним условима) на одобреној брзини с једним не радећим мотором од адекватног ЕТOPS алтернативног аеродрома на рути.

(м) Отпрема (Dispatch). Етопс минимуми се планирају до отпреме. Отпрема је када се авион први пута помакне властитим погоном у сврху полијетања.

OPS 1.195

Оперативна контрола

Оператер мора:

(а) Установити и примјењивати методе оперативне контроле које је одобрило надлежно тијело; и

(б) Примјењивати оперативну контролу над свим летовима који се обављају под условима из његовог АОCа.

OPS 1.200

Оперативни приручник

Оператер мора начинити Оперативни приручник у складу с одјељком П за кориштење и усмјеривање оперативног особља.

OPS 1.205

Стручност оперативног особља

Оператер мора гарантовати да је особље одређено за земаљске или летачке операције или директно повезано са земаљским или летачким операцијама правилно школовано, да је демонстрирало могућност обављања одређених задатака и да је свјесно одговорности и односа тих дужности с цијелом операцијом.

OPS 1.210

Утврђивање поступака

(а) Оператер мора утврдити поступке и инструкције, за сваки тип авиона, који садрже послове земаљског особља и чланова посаде авиона, послове за све типове операција на земљи и током лета.

(б) Оператер мора утврдити систем листа провјере (check list) који ће користити посада авиона за све фазе операција авионом у нормалним, ненормалним и у условима у случају опасности да би обезбједио да се слиједе оперативне процедуре у Оперативном приручнику.

(ц) Оператер неће захтијевати од посаде авиона да изводи било какве активности током критичних фаза лета осим оних које су потребне за безбједно управљање авионом. (види OPS 1.192)

OPS 1.215

Кориштење услуга контроле ваздушног саобраћаја

Оператер мора гарантовати да се услуге контроле ваздушног саобраћаја (Аir Tra c Service) користе за све летове кад су доступне.

OPS 1.216

Оперативне инструкције током лета

Оператер мора гарантовати да су његове оперативне инструкције током лета (in-flight operational instruction), које укључују и промјене у плану лета када је примјењиво, координиране с одговарајућом јединицом службе контроле ваздушног саобраћаја, прије трансмисије тих инструкција према авиону.

OPS 1.220

Одобравање аеродрома од стране ваздушног превозника
(види OPS 1.192)

Оператер ће одобрити само оне аеродроме који су примјерени за тип авиона и операцију(је) која се изводи.

OPS 1.225

Оперативни минимум аеродрома

(а) Оператер ће одредити оперативни минимум аеродрома, утврђен у складу с OPS 1.430 за сваки полазни, одредишни или алтернативни аеродром који је одобрен за кориштење у складу OPS 1.220

(б) Свако повећање критерија које је одредило надлежно тијело треба се додати минимуму утврђеном у складу с тачком (а).

(ц) Минимуми за одређени тип прилаза и поступци за слијетање биће употребљиви:

(1) ако је опрема на земљи приказана на одобреној карти оперативна за тај поступак;

(2) ако су системи у авиону који су потребни за тип прилаза оперативни;

(3) кад су успостављени критеријуми потребних перформанси авиона;

(4) ако је посада примјерено оспособљена.

OPS 1.230

Поступци инструменталног одласка и прилаза

(а) Оператер ће гарантовати кориштење поступака инструменталног одласка и прилаза што их је одобрила држава у којој се налазе аеродроми.

(б) Упркос тачки (а), вођа ваздухоплова може прихватити одобрење контроле лета да скрене с објављене руте одласка или прилаза ако су у обзир узети критерији за надвисивања препрека и ако су узети у обзир услови у којима се лети. Завршни прилаз треба летјети визуално или по утврђеној процедури инструменталног прилаза.

(ц) Другачије поступке од оних које се требају користити у складу с тачком (а) могу примијенити само оператери ако их одобри надлежно тијело државе у којој се аеродром налази и ако је то прихватило надлежно тијело ваздушног превозника.

OPS 1.235

Поступци за избјегавање буке
(види OPS 1.192)

Оператер мора успоставити одговарајуће процедуре одласка (departure) и прилаза (arrival/approach) за сваки тип ваздухоплова у складу са:

(а) Оператер мора обезбједити да је безбједност приоритет у односу на избјегавање буке, и

(б) Ове процедуре морају бити једноставне и сигурне за извођење и да битно не повећавају радно оптерећење посаде током критичних фаза лета, и

(ц) За сваки тип авиона морају се одредити двије одлазне (departure) процедуре у складу с ICAO Doc. 8168 ( "Procedures for Air Navigation Service " PANS-OPS), Volume 1:

(1) Процедура смањења буке 1 (NADP 1) креирана за смањење буке при приближавању (close-in); и

(2) Процедура смањења буке 2 (NADP 2) креирана за смањење буке при одлажењу (distant noise abatement); и

(3) Додатно свака процедура смањења буке у профилу пењања може имати само један слијед акција
OPS 1.240

Руте и подручја оперисања

(а) Оператер мора гарантовати да се операције одвијају само на рутама и подручјима:

(1) на којима је обезбједио земаљску опрему и службе, укључујући одговарајуће метеоролошке службе за планиране операције;

(2) за које су перформансе авиона који се намјеравају користити одговарајуће да задовоље захтјеве минималне висине лета;

(3) на којима опрема авиона који се намјерава користити удовољава минималној потребној опреми за планиране операције;

(4) за које су карте и мапе примјерени и на располагању (види OPS 1.135(а)(9));

(5) на којима су на располагању одговарајући аеродроми унутар граница времена/удаљености по OPS 1.245 ако се користе двомоторни авиони;

(6) на којима су на располагању површине које омогућују безбједно присилно слијетање ако се користе једномоторни авиони.

(б) Оператер мора гарантовати да се операције одвијају у складу са свим ограничењима на рути или подручју операција што их је утврдило надлежно тијело.

OPS 1.241

Операције у одређеном ваздушном простору са смањеним вертикалним раздвајањем (Reduces Vertical Separation Minima-RVSM)

Оператер не смије оперисати авионом у дијеловима ваздушног простора гдје се, у складу с регионалним уговором о ваздушној пловидби, примјењује минимум вертикалног раздвајања од 300 м (1000 ft) осим ако то надлежно тијело није одобрило (RVSМ одобрење).(види OPS 1.872).

OPS 1.243

Операције у подручјима у којима се захтијевају одређене навигацијске перформансе

(а) Оператер се мора побринути да авион не оперише у подручјима, или дијеловима ваздушног простора, или на рутама за које су прописане одређене навигацијске перформансе, уколико авион није сертифициран у складу с тим одредбама и уколико није исходио оперативно одобрење од стране надлежног тијела, ако се оно захтјева.(види такођер OPS 1.865(ц)(2), OPS 1.870 и 1.872).

(б) Оператер чији авион оперише у подручју наведеном у ставу (а) мора обезбједити да ће сви поступци за непредвиђене околности које је одредило надлежно тијело одговорно за ваздушни простор, бити садржани у Оперативом приручнику.

OPS 1.245

Највећа удаљеност одговарајућег аеродрома, за двомоторне авионе без ЕТOPS одобрења
(види OPS 1.192)

(а) Осим ако нема посебно одобрење надлежног тијела, а које је у складу с OPS 1.246(а) (ЕТOPS одобрење), оператер неће оперисати с двомоторним авионом на рути која има тачке што су даље од одговарајућег аеродрома (у стандардним условима и мирном ваздуху), него за авионе:

(1) Категорија перформансе А с:

(и) максималним допуштеним бројем путничких сједишта 20 или више; или

(ии) максималном масом приликом полијетања 45.360 кг или више,

од удаљености која се прелети за 60 минута с једним неисправним мотором при брзини крстарења која је одређена тачком (б) доле; или

(2) Категорија перформансе А са:

(и) Максималним допуштеним бројем путничких сједишта 19 или мање; и

(ии) Максималном масом приликом полијетања мањом од 45 360 кг,

од удаљености која се прелети за 120 минута или, ако је одобрено од надлежног тијела, до 180 минута за турбо-млазне авионе, при брзини крстарења с једним неисправним мотором одређеној према тачки (б) доље.

(3) Категорија перформансе B или C:

(и) удаљеност која се прелети за 120 минута при брзини крстарења с једним неисправним мотором која је одређена тачком (б); или

(ии) 300 наутичких миља што је мање.

(б) Оператер мора одредити брзину за израчунавање максималне удаљености до одговарајућег аеродрома за сваки тип или варијанту двомоторног авиона, која не прелази VMO која се заснива на стварној брзини авиона (ТАS) што је авион може одржавати с једним неисправним мотором.

(ц) Оператер мора гарантовати да су сљедећи подаци, одређени за сваки тип или варијанту, укључени у Оперативни приручник:

(1) брзина крстарења с једним неисправним мотором која је одређена у тачки (б):

(2) највећа удаљеност од одговарајућег аеродрома која је одређена у складу са тачкама (а) и (б).

Напомена: Горе специфициране брзина намијењене су само за одређивање највеће удаљености до адекватног аеродрома.

OPS 1.246

Операције повећаног долета с двомоторним авионима (ЕТOPS)
(види OPS 1.192)

(а) Оператер неће обављати операције изван досега прага (threshold distance) која је одређена у складу с OPS 1.245 осим ако му надлежно тијело то није одобрило (ЕТOPS одобрење).

(б) Прије провођења ЕТOPS летова, оператер мора обезбједити да је доступан одговарајући ЕТOPS алтернативни аеродром по рути, унутар или од оператера одобреног времена за скретање или времена девијације (diversion time) које се заснива на МЕL ограничењима, које је краће (види такођер OPS 1.297 (д)).

OPS 1.250

Одређивање минималних висина лета

(а) Оператер мора одредити минималне висине лета и начине за одређивање тих висина за све дијелове (сегменте) руте на којима ће летјети, а које обезбјеђују прописано надвисивање препрека узимајући у обзир услове из Пододјељка Ф до И.
(б) Сваки начин одређивања минималних висина лета мора одобрити надлежно тијело.

(ц) Ондје гдје су минималне висине лета које је одредило надлежно тијело државе преко које се лети више од оних које је одредио оператер, вриједиће већа вриједност.

(д) Оператер ће при одређивању минималне висине лета у обзир узети сљедеће чиниoце:

(1) тачност којом се може одредити положај авиона;

(2) могућа одступања у показивању висиномјера који се користи;

(3) карактеристике терена (нпр. нагле промјене надморске висине) на рути или у подручјима гдје ће се операције проводити.

(4) могућност наиласка на непогодне метеоролошке услове лета (нпр. јака турбуленција и ниспона струјања);

(5) могуће нетачности на ваздухопловним картама.

(е) При удовољавању прописаним условима у тачки (д) треба узети у обзир

(1) корекције за одступање температуре и притиска од стандардних вриједности

(2) захтјев контроле лета (АТC);

(3) све предвидљиве случајност током планиране руте.

OPS 1.255

Планирање горива (Fuel policy)
(види додатак 1 и додатак 2 OPS 1.255)

(а) Оператер мора утврдити политику планирања горива ради планирања лета и препланирања током лета како би обезбједио да сваки авион на лет носи довољно горива за планирану операцију и резерву за може битно одстепање од планираних операција.

(б) Оператер мора обезбједити да се планирање летова заснива на (1) и (2) доље:

(1) поступцима и подацима који су израчунати из Оперативног приручника или важећих података о авиону;

(и) подацима произвођача авиона или

(ии) специфични подаци авиона изведени из система праћења потрошње горива.

(2) оперативним условима под којима се лет треба провести укључујући:

(и) стварне податке потрошње горива авиона;

(ии) предвиђене масе;

(иии) очекиване временске услове;

(ив) поступке и ограничења контроле лета

(ц) Оператер мора обезбједити да предполетни буџет искористивог горива које је потребно за лет укључује:

(1) гориво за таксирање; и

(2) гориво за лет; и

(3) резерву горива која се састоји од:

(и) горива за непредвиђене ситуације (Contingency fuel) (види OPS 1.192); и

(ии) горива за алтернацију, ако је одредишни алтернативни аеродром потребан (ово не искључује да се аеродром полијетања узме као аеродром слијетања); и

(иии) завршне резерве горива;

(ив) додатнога горива ако је потребно за тип операције (нпр. ЕТOPS);

(4) додатно гориво ако то захтијева вођа ваздухоплова.

(д) Оператер мора обезбједити да процедуре за израчунавање потрошње горива током лета (in-fight replanning), када је потребно наставити лет дуж промијењене руте или до новог одредишта,

укључују:

(1) гориво потребно за преостали дио лета; и

(2) резерву горива која се састоји од:

(и) горива за непредвиђене ситуације; и

(ии) горива за алтернацију, ако је алтернативни аеродром захтјеван (ово не искључује могућност да се аеродром полијетања узме као алтернативни аеродром слијетања); и

(иии) завршне резерве горива; и

(ив) додатнога горива ако је потребно за тип операције (нпр. ЕТOPS);

(3) додатно гориво ако то захтјева вођа ваздухоплова.

OPS 1.260

Превоз лица с ограниченом могућношћу кретања

(Pеrsons with Reduced Mobility – PRМ)

(а) Оператер ће утврдити поступке за превоз лица с ограниченом могућношћу кретања (PRМ).

(б) Оператер мора гарантовати да су PRМ смјештени тако да не заузимају сједишта гдје би њихов смјештај могао:

(1) ометати посаду у њиховом раду;

(2) ометати прилаз опреми за случај опасности;

(3) ометати евакуацију авиона у случају изванредне ситуације.

(ц) Вођа ваздухоплова треба бити обавијештен о томе када ће се превозити PRМs.

OPS 1.265

Превоз неприхватљивих, депортираних лица и затвореника

Оператер мора утврдити поступке за превожење неприхватљивих, депортираних лица или затвореника, који гарантују безбједност авиона и путника у њему. Вођа треба бити обавијештен о томе кад се наведене особе морају превозити.

OPS 1.270

Смјештај пртљаге и терета
(види Додатак 1 OPS 1.270)

(а) Оператер мора утврдити поступке који гарантују да се у путничку кабину уноси само она пртљага коју је могуће примјерено и безбједно смјестити.

(б) Оператер мора утврдити поступке како би обезбједио да сва пртљага, унијета у путничку кабину, а која би могла проузроковати озљеде или штету или блокирати пролазе и излазе у случају да се помакне, буде смјештена у претинце за пртљагу, конструиране тако да спријече помицање.

OPS 1.275

Намјерно остављено празно

OPS 1.280

Смјештај путника

Оператер мора утврдити поступке којима ће обезбједити да су путници смјештени тако да у случају изванредне евакуације могу помоћи, а не ометати евакуацију авиона.
OPS 1.285

Обавјештавање путника

Оператер мора гарантовати:

(а) Уопштено:

(1) да ће путници бити усмено обавијештени о безбједносним мјерама. Обавјештавање се може у потпуности или дјеломично обавити уз помоћ аудио-визуелне презентације.

(2) да ће путницима обезбједити упуте (safety briefing card) с информацијама које сликовним инструкцијама (упутствима) објашњавају употребу средстава за изванредне ситуације и излазе које би путници требали користити.

(б) Прије полијетања

(1) путнике укратко треба обавјештавати, ако се то на њих односи:

(и) о правилима гледе пушења;

(ии) о наслоњачу сједишта, који треба бити у подигнутом положају, а помоћни столић поспремљен;

(иии) о смјештају излаза за евакуацију;

(ив) о смјештају и кориштењу ознака за евакуацију на поду авиона;

(в) о смјештању ручне пртљаге;

(ви) о ограничењу кориштења мобилних електроничких уређаја;

(вии) о смјештају и садржају упутстава с обавјештењама о изванредним ситуацијама;

(2) путницима треба демонстрирати:

(и) употребу безбједносних појасева и/или безбједносног система везивања (safety harnesses), укључујући и објашњење за везивање и одвезивање безбједносних појасева и /или безбједносног система везивања;

(ии) локација и кориштење опреме за кисeоник кад је то потребно (OPS 1.770 и OPS 1.775). Путници такођер требају бити обавијештени да угасе сва средства за пушење када се користи кисеоник;

(иии) смјештај и кориштење појасева за спашавање ако је потребно (OPS 1.825).

(ц) Послије полијетања:

(1) ако је примјењиво путнике треба подсјетити:

(и) на правила о пушењу;

(ии) на употребу безбједносних појасева и/или безбједносног система везивања укључујући и безбједносне предности када је путник везан у сједишту независно о томе да ли су свјетла обавезног везивања упаљена.

(д) Прије слијетања

(1) Ако је примјењиво путнике треба подсјетити:

(и) на правила о пушењу;

(ии) на употребу безбједносних појасева и/или безбједносног система везивања;

(иии) на то да наслоњач сједишта треба бити у подигнутом положају, а помоћни столић поспремљен;

(ив) на смјештај ручне пртљаге;

(в) на ограничење при кориштењу мобилних електроничких уређаја

(е) Послије слијетања

(1) Путнике треба подсјетити:

(и) на правила о пушењу;

(ии) на кориштење безбједносних појасева и/или безбједносне опреме

(ф) У изванредним ситуацијама током лета, путнике треба упознати с поступцима који могу бити примјерени у односу на ситуацију.

OPS 1.290

Припрема за лет

(а) Оператер треба гарантовати да је попуњен оперативни план лета за сваки предвиђени лет.

(б) Вођа ваздухоплова неће започети лет ако се није увјерио:

(1) да је авион пловидбен;

(2) да се авионом не управља супротно од онога што је одређено Листом одступања (Configuration Deviation List – CDL)
(3) да су на располагању инструменти и опрема прописана у Пододјељцима К и Л;

(4) да су инструменти и опрема у исправном стању како је прописано у МЕL-у;

(5) да су доступни они дијелови Оперативног приручника који су потребни за одвијање лета;

(6) да су у авиону документи и формулари прописани у OPS 1.125 и OPS 1.135

(7) да су доступне важеће карте, мапе и остала документација или идентични подаци који покривају намјеравану операцију авиона, укључујући било које одстепене које се реално може очекивати. Уз ове податке треба укључити таблице претварања/конверзије као потпору операцијама у којима се користе метричке мјере висине, надморске висине и нивоа лета;

(8) да су на располагању сва прикладна земаљска опрема и сервиси;

(9) да се могу задовољити услови за лет прописани у Оперативном приручнику, а у односу на гориво, уље и кисик, минималну безбједносну висину, оперативни минимум аеродрома и расположивост алтернативних аеродрома, гдје је то потребно;

(10) да је терет правилно распоређен и безбједно причвршћен;

(11) да је маса авиона, приликом полијетања таква да омогућује спровођење лета у складу с Пододјељцима Ф до И;

(12) да се могу удовољити другим оперативним ограничењима осим оних прописаних тачкама (9) и (11).

OPS 1.295

Избор аеродрома

(а) Оператер треба утврдити поступке за избор одредишног аеродрома и/или алтернативних аеродрома у складу с OPS 1.220 приликом планирања лета.

(б) Оператер треба одабрати и одредити у оперативном плану лета полетни алтернативни аеродром ако се из метеоролошких разлога или перформанси не би било могуће вратити на аеродром полијетања. Полетни (take-off) алтернативни аеродром у односу на полазни (departure) аеродром мора се налазити унутар:

(1) за двомоторне авионе,

(и) један сат лета при брзини крстарења с једним неисправним мотором, у складу с АFM, у мирном ваздуху и стандардним условима који се темеље на стварној маси у полијетању; или

(ии) у одобреном ЕТOPS времену девијације, које се заснива на МЕЛ ограничењима, до максимално два сата, при брзини крстарења с једним неисправним мотором, у складу с АFM условима у мирном ваздуху и стандардним условима који се темеље на стварној маси у полијетању за авионе и посаде овлаштене за ЕТOPS; или

(2) два сата лета при брзини крстарења с једним неисправним мотором а у складу са АFM у мирном ваздуху и стандардним условима који се темеље на стварној маси у полијетању, за авионе с три или четири мотора; и

(3) ако АFM не садржи брзину крстарења с једним неисправним мотором, брзина која ће се користити за израчунавање треба бити она брзина која се може постићи с преосталим мотором (моторима) кад им је снага подешена на максималну континуирану снагу.

(ц) Оператер мора одабрати најмање једну алтернативну дестинацију за сваки IFR лет осим:

(1) у оба случаја:

(и) ако дужина планираног лета од полијетања до слијетања или, у случају препланирања током лета у складу OPS 1.255(д), преостало вријеме до одредишта не прелази 6 сати; и

(ии) ако су двије одвојене стазе (види OPS 1.192) на располагању на одредишном аеродрому употребљиве и ако су метеоролошки услови који превладавају такви да ће у периоду од сат времена прије, па до сат времена послије предвиђеног времена доласка на одредишни аеродром, подница бити на најмање 2000 ft или висина кружења + 500 ft, што је веће, и да ће видљивост бити најмање 5 км.

(2) ако је одредишни аеродром изолиран

(д) Оператер мора одредити два одредишна алтернативна аеродрома у случају:

(1) да прогнозе или извјештаји о временским условима за дестинацију или било која њихова комбинација, показују током периоде које започиње један сат прије, а завршава један сат послије предвиђеног времена доласка, да ће временски услови бити испод одговарајућег планираног минимума (види OPS 1.297(б)); или

(2) ако нису доступне никакве метеоролошке информације.

(е) Оператер мора у оперативном плану лета одредити потребне алтернативне аеродроме.

OPS 1.297

Минимуми за планирање IFR летова

(а) Минимум за планирање алтернативних аеродрома за полијетање. Оператер ће одабрати аеродром као алтернативни аеродром за полијетање (take-off alternate), када одговарајући метеоролошки извјештај или прогноза или њихова комбинација означава да ће током периода који започиње један сат прије и завршава један сат послије предвиђеног времена доласка на аеродром временски услови бити на одређеном минимуму за слијетање или изнад њега, у складу са OPS 1.225. Подницу треба узети у обзир када су на располагању једино непрецизни прилази и прилаз у визуелном кругу (circling aproaches). Сва ограничења која се односе на операције с једним неисправним мотором морају се узети у обзир.

(б) Минимум за планирање одредишног аеродрома (изузев изолираних аеродрома). Оператер ће одредити само одредишни аеродром када:

(1) временски извјештај или прогноза или њихова комбинација означава да ће током периода које започиње један сат прије, а завршава један сат послије предвиђеног времена доласка на аеродром, временски услови бити на планираном минимуму или бољи, како слиједи:

(и) RVR/видљивост одређена у складу с OPS 1.225; и

(ии) за непрецизни прилаз или кружни прилаз (circling approach), подница на минималној висини одлуке или изнад (МDH); или

(2) су два одредишна алтернативна аеродрома изабрана према OPS 1.295(д)

(д) Минимуми планирани за:

Одредишни алтернативни аеродром, или

Изолирани аеродром, или

3% ЕRА аеродром, или

Рутни алтернативни аеродром захтјеван у фази планирања

Оператер ће изабрати аеродром за неку од ових намјена само онда када временски извјештај или прогноза или њихова комбинација означава да ће током периоде које започиње један сат прије, а завршава један сат послије предвиђеног времена доласка на аеродром, временски услови бити на планираном минимуму као у таблици 1 доље:
Таблица 1
Одредишног алтернативног аеродрома, изолираног аеродрома, 3% ЕRА и рутног алтернативног аеродрома

	Тип прилаза
	Минимум за планирање

	Cат II и III
	Cат I (Напомена1)

	Cат I
	Непрецизни прилаз

(Напомене 1 и 2)

	Непрецизни прилаз
	Непрецизни прилаз

(Напомене 1 и 2) плус

200 ft / 1000 м

	Прилаз у визуелном кругу
	Прилаз у визуелном кругу


Напомена 1; RVR

Напомена 2; Подница треба бити на МDH или изнад

(д) Минимум за планирање алтернативног аеродрома на рути за ЕТOPS операције. Оператер ће одабрати аеродром као алтернативни аеродром на рути за ЕТOPS операције, само ако одговарајући метеоролошки извјештаји или прогнозе или њихова комбинација, означава да ће између предвиђеног времена слијетања и истека једног сата након задњег могућег времена слијетања постојати услови израчунати додавањем додатних ограничења из таблице 2. Оператер мора у Оперативном приручнику описати методу одређивања оперативног минимума на планираном ЕТOPS рутном алтернативном аеродрому.

Таблица 2
Минимум за планирање – ЕТOPS

	Могућност прилаза
	Подница облака (ceiling) изнад алтернативног летјелишта 
	Минимална метеоролошка видљивост/RVR

	Процедуре прецизних прилаза.
	Одобрена DH/DA плус повећање од 200 ft
	Одобрена видљивост плус повећање за 800 метара

	Непрецизни прилаз или Прилаз у визуелном кругу
	Одобрена МDH/МDА плус повећање оф 400 ft
	Одобрена видљивост плус повећање за 1500 метара


OPS 1.300

Предаја АТS плана лета

Оператер мора гарантовати да лет неће започети ако АТS план лета није предан, или нису предане одговарајуће информације тако да се могу активирати службе за узбуну ако је то потребно.

OPS 1.305

Пуњење горивом/истакање горива када су путници у авиону или се укрцавају, односно искрцавају
(види Додатак 1 – OPS 1.305)

Оператер мора гарантовати да се ниједан авион неће допуњавати или истакати "Аvgas" или "wide cuт" врстама горива (нпр. Јет-B или еквивалентно гориво) или онда кад би могло доћи до мијешања таквих врста горива, када су путници у авиону или када се путници укрцавају или искрцавају. У свим осталим случајевима морају се предузети потребне мјере предострожности, на авиону мора радити оспособљено особље које је приправно започети и водити евакуацију авиона с помоћу најповољнијих, најекспедитивнијих могућих средстава.

OPS 1.307

Пуњење/истакање "wide-cut" горива

Оператер треба утврдити поступке за пуњење/истакање горива за млазне моторе (wide-cut fuels – нпр. Јет-B или еквивалентним), ако се то захтјева.

OPS 1.308

Гурање и вуча

(а) Оператер мора обезбједити да су све процедуре везане за гурање (push back) и вучу (тоwing) усклађене с одговарајућим ваздухопловним стандардима и процедурама.

(б) Оператер мора обезбједити да се позиционирање авиона прије и послије таксирања не изводи без руде за вучу (тоwbar) осим уколико:

(1) је авион заштићен својим дизајном од оштећења система управљања носним точком због извођења операција вуче без руде за вучу, или

(2) ће систем/процедуре упозорити/алармирати летачку посади да се такво оштећење може десити или да се оштећење већ догодило, или

(3) је возило за вучу без руде дизајнирано да спријечи оштећење типа авиона.

OPS 1.310

Чланови посаде на својим позицијама

(а) Чланови летачке посаде

(1) током полијетања и слијетања сваки члан летачке посаде мора се налазити на својој позицији у складу с дужношћу коју обавља;

(2) током осталих фаза лета сваки члан летачке посаде авиона, на дужности у пилотској кабини авиона, треба остати на својој позицији осим ако је његова одсутност неопходна за обављање задатака који су повезани с операцијом, или из физиолошких потреба, ако најмање један квалификовани пилот остане за командама авиона читаво вријеме лета.

(3) током свих фаза лета сваки члан летачке посаде авиона, на дужности у пилотској кабини авиона мора бити приправан. Уколико се уочи изостанак приправности користити ће се одговарајуће противмјере. Уколико се запази неочекивани умор, процедуре контролисаног одмора (controlled rest), организованог од стране вођа, могу се користити уколико радне обавезе то допуштају Овакав контролисани одмор се не смије сматрати дијелом дневног одмора (rest period) у сврху рачунања ограничења времена лета (flight time) нити се смије користити за оправдавање било којег радног времена (duty period).

(б) Чланови кабинског особља. Током критичних фаза лета у свим дијеловима авиона гдје се налазе путници, мора се налазити члан кабинског особља авиона на мјесту које је предвиђено за њега

OPS 1.311

Минималан број кабинског особља потребног на авиону за вријеме операција на земљи с путницима
(види додатак 1 OPS 1.311)

Оператер мора обезбједити да, када је било ко од путника на авиону, минималан број кабинског особља у складу OPS 1.990(а), (б), (ц) и (д) буде присутан у путничкој кабини, осим:

(а) Када је авион на земљи на паркирној позицији, број кабинског особља на авиону може бити смањен за број одређен у OPS 1.990 (а), (б) и (ц). Минималан број кабинског особља захтјеван у оваквим случајевима мора бити један члан на сваки пар излаза за случај опасности на нивоу пода на свакој путничкој платформи (passenger deck), или један на сваких 50 или дијела од 50 путника на авиону, што је више, обезбјеђујући да:

(1) је оператер утврдио процедуру евакуације путника са смањеним бројем кабинског особља коју прихваћају надлежне власти и која обезбјеђује исти ниво безбједности; и

(2) не врши се допуњавање или истакање горива, и

(3) водитељ кабинског особља (senior cabin crew member) је одржао брифинг кабинском особљу за безбједно укрцавање путника (pre-boarding safety briefing); и

(4) водитељ кабинског особља присутан је у путничкој кабини;и

(5) проведена је провјера кабине прије укрцавања (pre-boarding-check)

Ово смањење није дозвољено када је број кабинског особља одређен према OPS 1.990 (д)

(б) За вријеме искрцавања када је преостали број путника на авиону мањи од 20, минимални број кабинског особља на авиону може бити смањен испод минималног броја потребног кабинског особља захтијеваног према OPS 1.990 (а), (б), (ц) и (д) обезбјеђујући да:

(1) је оператер утврдио процедуру евакуације путника са смањеним бројем кабинског особља коју прихваћају надлежне власти и која обезбјеђује исти ниво безбједности; и

(2) је водитељ кабинског особља присутан у путничкој кабини.

OPS 1.313

Употреба слушалица (headset)

(а) Sваки члан летачке посаде на дужности у летачкој кабини мора носити слушалице са уграђеним микрофоном или еквивалентно у складу OPS 1.650 (п) и /или 1. 652(с) и користити их као примарни уређај за слушање гласовне комуникације са службом контроле летења:

– На земљи

– Када гласовном комуникацијом прима АТC информације и одобрења (АТC clearance)

– Када раде мотори

– У лету испод прелазне висине или 10,000 стопа, што је више; и

– Кад вођа процијени неопходним

(б) у условима из горњег параграфа, уграђени микрофон или еквивалентни мора бити у позицији да омогући обострану ( two-way) комуникацију.
OPS 1.315

Пoмоћна средства за евакуацију у изванредним ситуацијама

Оператер мора утврдити поступке којима ће гарантовати да се прије таксирања, полијетања и слијетања, и када је безбједно и примјерено то урадити, ставе у стање приправности средства која помажу и аутоматски се активирају при евакуацији у случају опасности.

OPS 1.320

Сједишта, безбједносни појасеви и безбједносни систем везивања

(а) Чланови посаде авиона

(1) током полијетања и слијетања, и када вођа ваздухоплова то сматра потребним у интересу безбједности авиона, сваки члан посаде авиона мора бити привезан свим уграђеним безбједносним појасевима и безбједносним системом везивања (safety harnesses);

(2) током осталих фаза лета сваки члан посаде у пилотској кабини авиона мора бити примјерено привезан безбједносним појасом док се налази на својој позицији.

(б) Путници

(1) прије полијетања и слијетања, током таксирања и кад је то потребно из безбједносних разлога, вођа ваздухоплова мора гарантовати да је сваки путник у авиону на своме сједишту или лежају, привезан безбједносним појасом, или безбједносним системом везивања, уколико је уграђен, правилно обезбјеђен;

(2) оператер треба обезбједити, а вођа ваздухоплова гарантовати да сједење више лица на једном сједишту авиона буде допуштено само на одређеним мјестима, и то само једног одраслог и једнога малог дјетета. Такво сједиште мора бити ваљано обезбјеђено додатним појасом или помагалом за ограничавање кретања.

OPS 1.325

Осигурање путничке кабине и кухиње/кухиња (galley(s))

(а) Оператер треба утврдити поступке који гарантују да током таксирања, полијетања и слијетања сви излази за евакуацију буду слободни.

(б) Вођа ваздухоплова треба гарантовати да прије полијетања, слијетања и кад се то чини потребним у сврху безбједности, сав пртљаг и опрема буду правилно обезбјеђени.
OPS 1.330

Смјештај опреме за случај опасности

Вођа ваздухоплова треба гарантовати да прикладна опрема за случај опасности буде лако доступна за хитну употребу.

OPS 1.335

Пушење у авиону

(а) Вођа мора гарантовати да ни једној особи у авиону не буде допуштено пушење:

(1) кад год то сматра потребним у интересу безбједности;

(2) кад је авион на земљи, осим ако је то посебно одобрено у складу с поступцима у Оперативном приручнику;

(3) изван простора одређених за пушење, у пролазу и у WC-у.

(4) у одјељку за терет и/или у осталим просторима гдје се вози терет који није смјештен у контејнерима заштићеним од ватре или покривен покривачем отпорним на пламен;

(5) у оним дијеловима кабине гдје се доводи кисеоник.

OPS 1.340

Метеоролошки услови

(а) На IFR летовима вођа ваздухоплова ће само:

(1) започети полијетање;

(2) наставити иза тачке од које вриједи преправљени план лета (revised fight plan) у случају преправљања плана током лета, кад су доступне информације које означавају да су предвиђени метеоролошки услови, у планираном времену доласка, на одредишту и/или алтернативном аеродрому прописаном у OPS 1.295 на планираном минимуму или изнад, а који је прописан у OPS 1.297.

(б) На IFR летовима, вођа ваздухоплова ће наставити према планираном одредишном аеродрому само ако задње информације указују на то да ће у предвиђено вријеме доласка, временски услови на одредишту или на најмање једном алтернативном одредишном аеродрому бити на планираном оперативном минимум за тај аеродром.

(ц) На IFR летовима вођа ваздухоплова ће наставити летјети до:

(1) тачке одлуке кад се користи процедуром за редуцирану количину горива за непредвиђене ситуације(Reduced Contigency Fuel Procedure) (види додатак 1 за OPS 1.255)

(2) прије одређене тачке (pre-determined point) када се користи поступак с прије одређеном тачком (види додатак 1 за OPS 1.255)

када доступне информације означавају да су предвиђени метеоролошки услови у вријеме доласка на одредишту и/или алтернативном аеродрому прописаном у OPS 1.295 на оперативном минимуму аеродрома, прописаном у OPS 1.225, или изнад њега.

(д) На VFR летовима вођа ваздухоплова ће започети с полијетањем само кад важеће метеоролошко извјешће или прогноза или њихова комбинација показују, да ће метеоролошки услови на рути или дијелу руте којом ће се летјети у VFR условима, у одговарајућем времену, бити такви да омогућују извршење по тим правилима.

OPS 1.345

Лед и остали контаминати – поступци на земљи

(а) Оператер мора утврдити поступке који ће се примијенити када је потребно обавити разлеђивање (de-icing) или спречавање залеђивања (anti-icingа) на земљи и за то везане прегледе авиона.

(б) Вођа неће започети с полијетањем прије него што су вањске површине слободне од било каквих контамината који би могли негативно утицати на перформансе авиона и/или управљање авиона осим онда кад је то допуштено у Приручнику за летење авионом.

OPS 1.346

Лед и остали контаминати – поступци у лету

(а) Оператер мора утврдити поступке за летове у очекиваним или стварним условима залеђивања.

(б) Вођа неће започети лет нити намјерно летјети у очекиваним или стварним условима залеђивања ако авион није сертификован и није опремљен за такве услове.

OPS 1.350

Снадбјевање горивом и уљем

Вођа ваздухоплова ће само онда започети с полијетањем или наставити у случају препланирања током лета (in-flight re-planing) када је сигуран да авион носи планирану количину употребивог горива и уља, најмање потребну да се лет безбједно оконча, узимајући у обзир оперативне услове који се могу предвидјети.

OPS 1.355

Услови за полијетање

Прије полијетања, вођа мора бити сигуран да, према информацијама које су му доступне, вријеме на аеродрому и стање стазе коју намјерава користити неће спријечити безбједно полијетање и одлазак.

OPS 1.360

Одређивање минимума за полијетање

Прије полијетања, вођа ваздухоплова треба бити сигуран да су RVR или видљивост у смјеру полијетања авиона једнака или боља од важећег минимума.

OPS 1.365

Минималне висине лета

Вођа ваздухоплова или пилот којем је повјерено извођење лета неће летјети испод одређених минималних висина лета осим кад је то потребно за полијетање и слијетање.

OPS 1.370

Симулирање ненормалних ситуација током лета

Оператер мора утврдити поступке којима ће гарантовати да се ненормалне или изванредне ситуације, које захтијевају примјену дијела или цијеле процедуре за ненормалне или изванредне ситуације и симулацију IМC вјештачким средствима, не симулирају током комерцијалнога ваздушног превоза.

OPS 1.375

Планирање горива током лета

Оператер мора утврдити поступке којима ће гарантовати спровођење провјеравања количине горива у лету и управљање горивом врше према сљедећим критеријима:

(а) провјера горива у лету:

(1) Вођа мора обезбједити да се провјера горива у лету врши у правилним интервалима. Искористива преостала количина горива мора бити уписана и процијењена:

(и) упоређивањем стварне и планиране потрошње;

(ии) провјером да је преостало искористиво гориво довољно да се изврши лет у складу члану (б) управљање горивом у лету (in flight fuel management) доље; и

(иии) утврђивањем очекиваног преосталог искористивог горива на одредишном аеродрому

(2) Стварни подаци о гориву морају бити забиљежени

(б) Управљање горивом у лету (in-flight fuel management)

(1) лет мора бити вођен тако да очекивано искористиво гориво преостало у тренутку доласка на одредишни аеродром није мање од:

(и) потребно алтернативно гориво плус коначна резерва горива, или

(ии) коначна резерва горива ако се не захтјева алтернативни аеродром

(2) Међутим, ако је као резултат провјере количине горива у лету, очекивана количина преосталог употребљивог горива у тренутку доласка на одредишни аеродром мања од:

(и) потребног алтернативног горива плус коначна резерва горива, вођа мора узети у обзир саобраћај и укупне оперативне услове на одредишном аеродрому, алтернативном одредишном аеродрому и на било којем другом адекватном аеродрому при доношењу одлуке да ли ће наставити до одредишног аеродрома или ће скренути да би извршио безбједно слијетање с не мање од коначне резерве горива, или

(ии) коначне резерве горива ако се не захтијева алтернативни аеродром, вођа мора предузети одговарајуће акције и наставити до адекватног аеродрома да би извршио безбједно слијетање с не мање од коначне резерве горива.

(3) Вођа ће објавити опасност (еmeregency) када је буџетска употребива количина горива на слијетању на најближи адекватни аеродром гдје се може извршити безбједно слијетање мања од коначне резерве горива.

(4) Додатни услови за специфичне процедуре.

(и) На лету уз кориштење RCF процедуре да би наставио према одредишном аеродрому 1, вођа мора обезбједити да преостала употребљива количина горива на тачци одлуке буде најмање збир:

гориво потребно од тачке одлуке до одредишног аеродрома 1; и

горива за непредвиђене ситуације једнако 5% горива потребног од тачке одлуке до одредишног аеродрома 1

гориво до алтернације за одредишни аеродром 1 ако је одредишни аеродром 1 потребан; и

коначна резерва горива

(ии) На лету уз кориштење PDP процедуре да би наставио према одредишном аеродрому, вођа мора обезбједити да преостала употребива количина горива на PДP буде најмање збир:

горива потребног од PDP до одредишног аеродрома; и

горива за непредвиђене ситуације од PDP до одредишног аеродрома буџетатог према додатку 1 на OPS 1.255 став 1.3;и

горива потребног према додатку 1 на OPS 1.255 став 3.1д

OPS 1.380

Намјерно остављено празно

OPS 1.385

Кориштење додатнога кисеоника

Вођа ваздухоплова мора гарантовати да чланови летачке посаде авиона који су укључени у послове везане за безбједно управљање авионом у лету континуирано користе додатни кисеоник кад год висина кабине пријеђе 10.000 ft за раздобље дуже од 30 минута и кад год висина кабине пријеђе 13.000 ft.

OPS 1.390

Космичка радијација

(а) Оператер мора током лета узети у обзир изложеност космичкој радијацији свих чланова посаде док су на дужности (укључујући позицију) и мора предузети сљедеће мјере за оне чланове посаде који могу бити изложени радијацији већој од 1 mSv на годину

(1) Процјена изложености;

(2) Узети у обзир процијењену изложеност радијацији када се уређују планови рада у сврху смањена дозе за чланове посаде који су високо изложени радијацији;

(3) Обавјештавати чланове посаде, на које се односи, о здравственом ризику који њихов посао укључује;

(4) Обезбједити да план рада за женске чланове посаде, од момента када обавјештење ваздушног превозника да су трудне, одржавају дозу радијације за фетус најнижу могућу која се разумно може постићи, и у сваком случају обезбједити да доза радијације не прелази 1 mSv за преостали дио трудноће;

(5) Обезбједити да се индивидуални записи чувају за оне чланове посаде који су подвргнути високој изложености. Ова изложеност треба бити записана за особе на годишњем основу и онда када напусте оператера

(б) (1) Оператер неће оперисати авионом изнад 15 000 м (49 000 ft) ако опрема одређена у OPS 1.680(а)(1) није употребљива, или ако се поступци описани у OPS 1.680(а)(2) не примјењују.

(2) Вођа или пилот коме је управљање лета повјерено мора започети понирање када су граничне вриједности доза козмичке радијације одређене у Оперативном приручнику пријеђене.

OPS 1.395

Откривање близине тла (Ground proximity detection)

Кад било који члан посаде или систем за упозорење близине тла открије близину земље, вођа ваздухоплова или пилот којем је повјерено управљање лета мора обезбједити да ће се одмах предузети потребне корективне радње како би се успоставили безбједни услови лета.

OPS 1.398

Употреба Система за избјегавање судара (ACAS)

Оператер мора успоставити поступке да осигура:

(а) када је АCAS уграђен и употребљив, мора се користити у лету у начину рада (mode) да омогући приказивање Resoulution Advisories (RA), осим уколико такав начин рада не одговара условима који постоје у том моменту

(б) када је непримјерено приближавање другог ваздухоплова (RА) откривено помоћу АCAS-а, вођа или пилот коме је управљање лета повјерено мора тренутно предузети сваку корективну акцију показану са RА, осим уколико то не угрожава безбједност авиона.

Корективна акција:

(и) не смије никада бити у супротности с акцијом показаном са RА

(ии) мора поступати према резолуцијској информацији чак и када је у супротности с вертикалним елементом упутe АТC-а.

(иии) мора свести одступања на минимум тј. на одступања која су нужна за поступање према резолуцијским информацијама.

(ц) да је прописана АCАS АТC комуникација одређена.

(д) да ће се након разрјешења конфликта авион одмах вратити инструкцији или одобрењу контроле ваздушног саобраћаја АТC.

OPS 1.400

Услови за прилаз и слијетање

Прије започињања прилаза за слијетање, вођа ваздухоплова треба бити сигуран да, према подацима који су му доступни, вријеме на аеродрому и услови на стази коју намјерава користити неће пријечити сигуран прилаз, слијетање или прекинути прилаз, а узимајући у обзир информације о перформансама које су садржане у Оперативном приручнику.

OPS 1.405

Започињање и настав прилаза

(а) Вођа ваздухоплова или пилот којем је повјерено извођење лета може започети инструментални прилаз без обзира на RVR/видљивост, али неће наставити с прилазом иза спољашњег маркера (Outer Marker), или еквивалентне позиције, ако је RVR/видљивост мања од траженог минимума. (види OPS 1.192)

(б) Ондје гдје RVR није доступан, вриједности RVR-а могу се израчунати прерачунавањем јављене видљивости у складу с додатком 1 OPS 1.430 став (х).

(ц) Ако послије прелета спољашњег маркера или еквивалентне позиције,у складу са ставом (а), RVR/видљивост падне испод прихватљивог минимума, прилаз се може наставити до DА/H или МDА/H.

(д) Ондје гдје не постоји вањски маркер или еквивалентна позиција, вођа ваздухоплова или пилот којем је повјерено управљање лета мора донијети одлуку да настави или прекине прилаз прије снижавања испод 1000 ft изнад аеродрома на дијелу завршног прилаза. Ако је МDА/H на или изнад 1000 ft изнад аеродрома, оператер мора одредити висину, за сваку процедуру прилаза, испод које прилаз не смије бити настављен ако је видљивост /RVR мања од прихватљивог

(е) Прилаз се може наставити испод DА/H или МDА/H и слијетање се може завршити ако се угледају и виде потребне визуелне референце на DА/H или МDА/H.

(ф) Видљивост/RVR у зони слијетања (touch-down zone) треба увијек провјеравати. Ако је објављена и важна (relevant) видљивост RVR на средњој тачки (mid-point) и на крају стазе (stop end), такође се провјерава. Минимална видљивост/RVR за средњу тaчку је 125 м или видљивост/RVR потребна за зону слијетања ако је мања, и 75 м за крај стазе. За авионе опремљене са системом управљања послије слијетања или системом контроле, минимална видљивост/RVR за средњу тачку је 75 м.

Напомена: Важан (relevant) – значи дио стазе који се користи за вријеме фазе велике брзине слијетања, до брзине од отприлике 60 чворова.

OPS 1.410

Оперативни поступци – висина прелета прага стазе

Оператер мора утврдити оперативне поступке како би авион који се користи у прецизном прилазу прелетио праг стазе на безбједној (довољној) висини, при чему је авион у слетној конфигурацију положају за слијетање.

OPS 1.415

Дневник лета (Journey log)

Вођа ваздухоплова мора обезбједити да се испуни дневник лета.

OPS 1.420

Пријављивање догађаја (Occurrence reporting)

(а) Појмови

(1) Незгода – догађај, који није несрећа, повезан с операцијама ваздухоплова, који утиче или може утицати на безбједност операције.

(2) Озбиљна незгода – незгода која укључује и околности које показују да се несрећа замало догодила.

(3) Несрећа – догађај везан за операције ваздухоплова који се десио у времену у коме је неко лице укрцано у ваздухоплов са намјером да лети до времена кад су све особе искрцане у којем:

(и) је лице смртно страдало или озбиљно повријеђено као резултат:

(А) јер је била у ваздухоплову;

(Б) директног контакта са било којим дијелом ваздухоплова, укључујући дијелове који су се одвојили са ваздухоплова или;

(Ц) директној изложености струји млазног мотора;

изузев ако су повреде од природних узрока, саморањавањем или узроковане од стране друге особе, или када су повреде код "слијепих путника" скривених изван подручја које је нормално доступно путницима и посади, или

(ии) ваздухоплов је претрпио оштећење или структурални квар који неповољно утиче на структуралну чврстоћу, способности или летне карактеристике ваздухоплова; и захтјева значајније поправке или замјену покварених дијелова; изузев за оштећење или квар мотора, када је оштећење ограничено на мотор, или његову оплату или помоћни уређај; или оштећење ограничено на пропелер, врхове крила, антене, гуме, кочнице, оплату, мала удубљења или рупе на оплати ваздухоплова:

(иии) ваздухоплов је нестао или је потпуно недоступан.

(б) Извјештавање о незгоди. Оператер мора успоставити процедуре за извјештавање о незгоди узимајући у обзир одговорности описане доле и околности описане у доњем ставу (д).

(1) OPS 1.085 (б) одређује одговорност чланова посаде о извјештавању о незгоди која угрожава или би могла угрозити безбједност операције.

(2) Вођа ваздухоплова или оператер мора поднијети извјештај надлежном тијелу о незгоди која угрожава или би могла угрозити безбједност операције.

(3) Извјештај се мора предати у року од 72 сата када је незгода идентификована, осим ако изузетне околности то спријече.

(4) Вођа мора обезбједити да се сви познати или сумњиви технички кварови и свако прекорачење техничких ограничења која су се догодили док је он био одговоран за лет буду уписани у техничку књигу авиона. Ако недостаци или прекорачења техничких ограничења угрожавају или би могли угрозити безбједност оперисања, вођа мора додатно поднијети извјешће надлежном тијелу у складу с тачком (б)(2) горе.

(5) У случају да је незгода пријављена према тачки (б)(1), (б)(2) и (б)(3) горе, произишла или се односи на било који квар, неправилан рад или недостатак авиона, његове опреме или било који дио земаљске опреме, или која узрокује или може узроковати неповољан утицај на настав пловидбености авиона, оператер мора обавјештавати организацију одговорну за дизајн или снабдјевача, или ако је примјењивао организацију одговорну за континуирану пловидбеност, истовремено када је извјештај поднешен надлежном тијелу.

(ц) Извјештавање о несрећама и озбиљним незгодама.

Оператер мора успоставити процедуре за извјештавање о несрећама и озбиљним незгодама узимајући у обзир одговорност описану доле и услове описане у тачки (д) доље.

(1) Вођа мора обавјештавати ваздушног превозника о несрећи или озбиљној незгоди која се догодила док је он био одговоран за лет. У случају да вођа није у стању поднијети извјештај, овај посао мора предузети други члан посаде ако је у стању то учинити, обзиром на замјену за вођа одређеном од ваздушног превозника

(2) Оператер мора обезбједити да надлежно тијело државе ваздушног превозника, најближе одговарајуће тијело (ако није надлежно тијело у држави ваздушног превозника), и било која друга организација коју треба обавјештавати према захтјеву државе ваздушног превозника, буде обавијештено на најбржи могући начин о несрећи или озбиљној незгоди и – у случају само несреће- најмање прије него се авион помјери, изузев ако посебне околности то спречавају.

(3) Вођа или оператер авиона мора поднијети извјештај надлежном тијелу у држави ваздушног превозника у року од 72 сата од времена кад се несрећа или озбиљна незгода догодила.

(д) Посебни извјештаји.

Догађаји за које треба користити посебне обавјештења и извјештаје описани су доле;

(1) Незгода у ваздушном саобраћају (Аir Traffic Incidents) Вођа мора без кашњења обавјештавати надлежну контролу лета о незгоди и мора их обавјештавати о намјери да ће поднијети извјештај о незгоди у ваздушном саобраћају по завршетку лета кад год је ваздухоплов током лета био угрожен са:

(и) Блиским сусретом са било којим другим уређајем за летење;

(ии) Погрешном процедуром у ваздушном саобраћају или непридржавањем важеће процедуре у лету од стране службе контроле лета или летачке посаде;

(иии) Кваром уређаја у служби контроле лета. Поред тога вођа мора обавјештавати и надлежно тијело о незгоди.

(2) Системи за избјегавање судара у ваздуху ACAS – резолуцијска информација. Вођа мора обавјештавати надлежну контролу лета и поднијети ACAS извјешће надлежном тијелу када год је ваздухоплов током лета вршио маневар као одговор на ACAS резолуцијску информацију.

(3) Опасност од птица и удари птица

(и) Вођа мора одмах обавјештавати локалну надлежну контролу лета када је год уочена опасност од птица

(ии) Ако је примијетио да се удар птице догодио, вођа мора поднијети писмено извјешће о удару птице послије слијетања надлежном тијелу, када год је ваздухоплов за који је он одговоран претрпио удар птице који је узроковао значајно оштећење на ваздухоплову или губитак или квар било којег важног система. Ако је установљен удар птице, а вођа није присутан оператер је одговоран за подношење извјешћа.

(4) Незгоде и несреће с опасним робама. Оператер мора о незгодама и несрећама с опасним робама извијестити надлежно тијело и надлежно тијело у држави гдје се десила несрећа или незгода, у складу с Додатком 1 OPS-а 1.1225. Први извјештај мора послати у року од 72 сата након догађаја, уколико посебне околности то не онемогуће, и садржавати податке који су у том тренутку познати. Када је то потребно, и што је прије могуће, мора послати допунски извјештај с додатним информацијама. (види такође OPS 1.1225)

(5) Незаконито дјеловање. Пошто се на ваздухоплову догоди незаконито дјеловање, вођа, или у његовој одсутности оператер, мора поднијети извјештај чим је могуће локалном надлежном тијелу и надлежном тијелу државе ваздушног превозника. (види такође OPS 1.1245)

(6) Сусретање са могућим опасним условима. Вођа мора обавјештавати одговарајућу службу контроле лета чим је могуће, када се током лета уоче услови могуће опасности као што су неправилности на земаљским или навигационим уређајима, метеоролошки феномени или облак вулканског пепела.

JAR-OPS 1.425

Резервисано

Додатак 1 OPS 1.255

Планирање горива

Оператер мора успоставити компанијску процедуру планирања горива, укључујући израчунавање количине горива која мора бити на авиону у одласку, према сљедећим критеријумима планирања:

1. Основна процедура

Употребљива количина горива на полијетању мора бити количина од:

1.1 количине горива за таксирање која не смије бити мања од очекиване количине која ће бити употребљена прије полијетања. Локални услови на аеродрому поласка и потрошња АPU морају се узети у обзир;

1.2 гориво за лет (trip fuel) што укључује:

(а) гориво за полијетање и пењање од елевације аеродрома до иницијалног нивоа крстарења/ висине узимајући у обзир очекивану руту одлажења (departure routing); и

(б) гориво од врха успињања до врха понирања укључујући стрма пењања и понирања;и

(ц) горива од врха понирања до тачке гдје започиње прилаз узимајући у обзир прилазну процедуру; и

(д) гориво за прилаз и слијетање на одредишни аеродром.

1.3 Гориво за неочекиване ситуације, осим оног описаног у параграфу 2 " редукована количина горива за непредвиђене ситуације", која мора бити већа од а. или б. доле:

(а) или:

(и) 5% планираног горива за лет или у случају поновног планирања у лету, 5% количине горива за преостали дио пута или

(ии) Не мање од 3% планиране количине горива до дестинације, у случају препланирања у лету 3% од количине горива за лет преостали дио пута, обезбјеђујући да је расположив рутни алтернативни аеродром у складу додатку 2 на OPS 1.255 или

(иии) Количина горива довољна за 20 мин. лета базирана на планираној потрошњи горива за лет, ако је оператер успоставио програм праћења потрошње горива појединих авиона, и користи податке утврђених таквим програмом; или

(ив) Количини горива базирано на статистичкој методи одобреној од надлежног тијела која осигурава одговарајуће статистичко покривање одстепена планиране и стварне количине горива за лет. Ова метода се користи за праћење потрошње горива за сваку комбинацију пара град/авион а Оператер користи ову методу за статистичку анализу за израчунавање горива за непредвиђене ситуације за комбинацију одређеног пара град/авион

(б) Количини горива за лет од 5 минута при брзини у кругу чекања (holding speed) на 1500 ft (450м) изнад одредишног аеродрома у стандардној конфигурацији.

1.4 Алтернативно гориво које мора:

(а) укључити:

(и) Гориво за неуспјели прилаз од одговарајуће MDA/DH на одредишном аеродрому до висине неуспјелог прилаза узимајући у обзир цјеловиту процедуру неуспјелог прилаза;и

(ии) Гориво за пењање од висине неуспјелог прилаза до нивоа крстарења/висине узимајући у обзир очекивану руту одласка; и

(иии) Гориво за лет потребно од врха пењања до врха понирања узимајући у обзир очекивану руту;и

(ив) Гориво за понирање од врха понирања до тачке гдје започиње прилажење,узимајући у обзир очекивану процедуру прилажења

(в) Гориво потребно за прилажење и слијетање на алтернатинви одредишни аеродром изабран у складу OPS 1.295.

(б) Гдје су потребна два одредишна алтернативна аеродрома у складу OPS 1.295 (д) бити довољно да се настави до алтернативног аеродрома који захтјева већу количину алтернативног горива.

1.5 Коначна резерва горива, која мора бити:

(а) За авионе са реципрочним моторима количина горива за 45 минута лета;или

(б) За авионе с турбинским моторима количина горива за лет од 30 минута на брзини круга чекања, на 1500 ft (450 м) изнад елевације аеродрома у стандардним условима, израчуната са очекиваном масом при доласку на алтернативни одредишни аеродром или одредишни аеродром када алтернативни одредишни аеродром није потребан

1.6 Минимално додатно гориво које ће омогућити

(б) Авиону да понире како је потребно и продужи до адекватног алтернативног аеродрома у случају квара мотора или губитка притиска у кабини, које год захтјева већу количину горива засновану на претпоставци да ће такав квар настати у најкритичнијој тачци на рути; и

(и) чекати тамо 15 минута на 1500ft (450м) изнад елевације аеродрома у стандардним условима: и

(ии) извршити прилажење и слијетање,

изузетно ово додатно гориво је само потребно ако је минимална количина горива која се рачуна у складу с параграфом 1.2 до 1.5 изнад недовољна за овакав случај и

(ц) Чекање у кругу 15 минута на 1500 ft (450м) изнад елевације аеродрома у стандардним условима када се лет изводи без алтернативног одредишног аеродрома;

1.7 Додатно гориво на дискрецију вође

2. Процедура с редуцираним горивом за непредвиђене ситуације (RCF)

Ако поступак планирања горива ваздушног превозника укључује пријелетно планирање горива до одредишног аеродрома 1 (комерцијалног одредишта) са процедуром редуциране количине горива за непредвиђене ситуације користећи тачку одлуке на рути и одредишни аеродром 2 (изборну дестинацију за надопуњавање горива), употребљива количина горива на авиону при одласку мора бити већа од 2.1 или 2.2 доле:

1.1. Збир од:

(а) Горива за таксирање; и

(б) Горива за лет потребног до одредишног аеродрома 1, преко тачке одлуке; и

(ц) Горива за непредвиђене ситуације је не мање од 5% од очекиване потрошње горива од тачке одлуке до одредишног аеродрома 1; и

(д) Горива за алтернацију или без њега ако је тачка одлуке мање од шест сати удаљена од одредишног аеродрома 1 и ако су испуњени захтјеви из OPS 1.295 (ц)(1)(ии); и

(е) Коначне резерве горива; и

(ф) Додатне количине горива ако је захтјева вођа

2.2. Збир од:

(а) Горива за таксирање; и

(б) Горива за лет потребног до одредишног аеродрома 2, преко тачке одлуке; и

(ц) Количине горива за непредвиђене ситуације једнаке и не мање од буџета у складу ставу 1.3 горе од полазног аеродрома до одредишног аеродрома 2; и

(д) Горива за алтернацију ако је потребан одредишни аеродром 2; и

(е) Коначне резерве горива; и

(ф) Додатне количине горива; и

(г) Додатне количине горива на захтјев вођаа

3. Процедура с унапријед одређеном тачком (PDP процедуре)

Ако процедура планирања горива ваздушног превозника укључује планирање до алтернативног одредишног аеродрома када је удаљеност између одредишног аеродрома и алтернативног аеродрома таква да је лет могућ једино преко унапријед одређене тачке једног од њих, количина употребљивог горива на авиону при одласку мора бити већа од 3.1 или 3.2 доље

3.1 Збир од:

(а) Горива за таксирање; и

(б) Горива за лет потребног од одлазног аеродрома до одредишног аеродрома преко унапријед одређене тачке; и

(ц) Количине горива за непредвиђене ситуације буџетате у складу ставу 1.3; и

(д) Додатне количине горива, ако је потребно, али не мање од:

(и) За авионе са реципрочним моторима, горива потребног за 45 минута лета плус 15% времена лета планираног на нивоу крстарења или два сата, што је мање: или

(ии) За авионе с турбинским моторима горива потребног за два сата на потрошњи крстарења изнад одредишног аеродрома

Ово не смије бити мање од коначне резерве горива; и

(е) Додатне количине горива на захтјев вођа

3.2 Збир од:

(а) Горива за таксирање; и

(б) Горива за лет потребног од одлазног аеродрома до одредишног аеродрома преко унапријед одређене тачке; и

(ц) Количине горива за непредвиђене ситуације буџетате у складу ставу 1.3; и

(д) Додатне количине горива, ако је потребно, али не мање од:

(и) За авионе са реципрочним моторима, горива потребног за 45 минута лета: или

(ии) За авионе с турбинским моторима горива потребног за 30 минута лета на брзини круга чекања на 1500 ft (450м) изнад елевације алтернативног одредишног аеродрома у стандардним условима.

Ово не смије бити мање од коначне резерве горива; и

(е) Додатне количине горива на захтјев вођаа

4. Процедура изолираног аеродрома

Ако процедура планирања горива ваздушног превозника укључује планирање до изолираног аеродрома, посљедња могућа тачка скретања на било који расположиви алтернативни аеродром користиће се као унапријед одређена тачка. Види параграф 3 изнад)

Додатак 2 OPS 1.255

Планирање горива

Позиција 3% алтернативног аеродрома на рути (3% ERA) у сврху редуцирања количине горива за непредвиђене ситуације на 3% (види Додатак 1 на OPS 1.255 (3.1)(а)(ии) и OPS 1.192).

3% ERA аеродром мора бити унутар круга радијуса једнаког 20% укупне дужине планираног лета, чији центар лежи на планираној рути на удаљености од 25% укупне дужине планираног лета одредишног аеродрома или најмање 20% укупне дужине планираног лета плус 50 NM, што је веће. Све удаљености морају бити рачунате у мирном ваздуху (види слику 1)

Слика 1
Локација 3% алтернативног аеродрома на рути (3% ERA) у сврху смањивања количине горива за непредвиђене ситуације на 3%
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Додатак 1 OPS 1.270

Смјештај пртљага и терета

Поступци које оператер утврди како би гарантовао да су ручна пртљаг и терет примјерено и безбједно смјештени морају узети у обзир сљедеће:

(1) сваки предмет који се уноси у кабину мора се смјестити на мјесто гдје се може онемогућити његово помицање;

(2) ограничење масе означене на или уз простор (касету) за смјештај пртљага не смије се прекорачити.

(3) смјештање пртљаге испод сједишта не смије се допустити осим кад је сједиште опремљено препрекама за задржавање и ако је пртљаг такве величине да је препрека може задржати;

(4) предмети се не смију одлагати у WC или на преграде које нису опремљене за задржавање предмета ради спречавања покретања према напријед, постранце или горе осим кад преграда има натпис с одређеном највећом масом која се тамо може смјестити;

(5) пртљаг и терет смјештени у касету не смију бити такве величине која би онемогућила безбједно затварање поклопаца;

(6) пртљаг и терет не смију бити смјештени тамо гдје могу ометати прилаз опреми за случај опасности; и

(7) морају се провести провјере прије полијетања, слијетања, и кад год је упаљен знак за везање безбједносних појасева, или ако је другачије одређено, како би се гарантовало да је пртљаг смјештен тако да не може ометати евакуацију авиона или проузроковати озљеду уколико падне (или се покрене). Провјере морају бити примјерене у односу на фазу лета.

Додатак 1 OPS 1.305

Пуњење горивом/истакање горива приликом укрцавања или искрцавања путника

Оператер мора утврдити оперативне поступке за пуњење горивом/истакање горива када су путници у авиону или приликом укрцавања или искрцавања путника, те гарантовати да је подузео сљедеће мјере предострожности:

(1) једно квалификовано лице мора бити на тачно одређеној позицији током операције пуњења горивом док су путници у авиону. То лице мора бити оспособљено за спровођење поступака у случају опасности који се односе на заштиту од пожара, гашење пожара, одржавање везе, започињање и руковођење евакуацијом;

(2) двострана комуникација између земаљске посаде која надзире пуњење горивом и квалификованог особља у авиону се мора успоставити и бити доступна путем интерног комуникацијског система у авиону или другим примјереним начином;

(3) посада, особље и путници морају бити упозорени да ће се авион пунити /истакати горивом;

(4) знак "вежите се" ("Fasten Seat Belts") мора бити искључен;

(5) ознака "не пушите" ("No smoking") мора бити укључена, заједно с освјетљењем унутрашњости како би се омогућила идентификација/препознавање излаза за случај опасности;

(6) путницима се мора рећи да одвежу безбједносне појасеве и да се суздрже од пушења;

(7) минимално потребан број кабинског особља одређен према OPS 1.990 мора бити у авиону и спреман за изванредну евакуацију.

(8) ако се установи присутност пара горива у авиону, или се уочи било која друга опасност током пуњења горива, одмах се мора престати с пуњењем;

(9) површине на земљи испод излаза које су намијењене за изванредну евакуацију и простори за надувавање тобогана морају бити чисти;

(10) морају се обезбједити предуслови за сигурну и брзу евакуацију.

Додатак 1 OPS 1.311

Минималан број кабинског особља потребног на авиону за вријеме операција с путницима на земљи

Када оперише према OPS 1.311 оператер мора успоставити оперативне процедуре да осигура:

(1) електричну енергију расположиву на авиону

(2) да су водитељу кабинске посаде доступна средства за покретања евакуације или да је најмање један члан летачке посаде у авиону

(3) да су позиције кабинског особља и одговарајуће дужности спецификоване у Оперативном приручнику;и

(4) да кабинско особље остане свјесно позиције сервисних и возила за укрцај која се налазе у близини излаза.

Пододјељак Е
ОПЕРАЦИЈЕ У СВИМ ВРЕМЕНСКИМ УСЛОВИМА

OPS 1.430

Оперативни минимум аеродрома – уопштено
(види додатак 1 (стари) и додатак 1 (нови) OPS 1.430)

(а)(1) За сваки аеродром који оператер планира користити, мора утврдити оперативни минимум аеродрома који није нижи од вриједности наведених у додатку 1 (стари) или додатку 1 (нови). Методе одређивања таквог минимума морају бити прихватљиве надлежном тијелу. Такав минимум не смије бити нижи за такав аеродром од онога који је већ утврдила држава у којој се аеродром налази, осим кад то држава посебно одобри. Употреба HUD, HUDLS или EVS може допустити операције са мањом видљивости од оне која одговара оперативном минимуму аеродрома. Држава која објављује оперативни минимум аеродрома може такође објавити прописе за умањене минимуме видљивости везане уз кориштење HUD или EVS.

(а)(2) Bез обзира на горњи (а)(1) став, израчунавање минимума током лета за алтернативни аеродром који није планиран и/или за прилазе користећи EVS биће спроведено у складу са методом прихватљивом надлежном тијелу.

(б) При одређивању оперативног минимума аеродрома, који се односи на одређену операцију, оператер мора узети у обзир:

(1) тип, перформансе и карактеристике управљања авиона;

(2) састав летачке посаде, њихову стручност и искуство;

(3) димензије и карактеристике стазе која би се могла користити;

(4) примјереност и радне карактеристике визуелних или не визуелних земаљских средстава за навођење; (види додатак 1 (нови) у OPS 1.430 таблица 6а);

(5) опрему на авиону, а у сврху навигације и/или контроле путање лета авиона, како је то примјерено, током полијетања, прилаза, равнања (flare), слијетања, протрчавања (roll-out) и прекинутог прилаза.

(6) препреке у прилазу, прекинутом прилазу и започетом пењању који су потребни за извршавање непредвиђених поступака и прибављање потребног надвисивања препрека;

(7) најмању допуштену надморску /релативну висину лета изнад препрека за поступке инструменталног прилаза;

(8) начине одређивања и добијања метеоролошких извјештаја; и

(9) техника пилотирања која ће се користити у завршном прилазу.

(ц) Категорије авиона које се спомињу у овом Пододјељку требају бити одређене према методама из додатка 2 OPS 1.430 (ц).

(д)(1) Све прилазе треба одлетјети као стабилизиране прилазе (SAp) уколико другачије није одобрило надлежно тијело за одређени прилаз на одређену стазу.

(д)(2) Све непрецизне прилазе треба одлетјети кориштењем технике завршног прилажења континуираним снижавањем (CDFA) уколико другачије није одобрило надлежно тијело за одређени прилаз на одређену стазу. Када се рачуна минимум у складу са додатком 1 (нови), оператер треба обезбједити да је примијењени минимум RVR увећан за 200 метара (м) за авионе Категорије A/B и за 400 метара за авионе Категорије C/D за прилазе који се не лете кориштењем CDFA технике, обезбјеђујући то да завршне RVR/CMV вриједности не прелазе 5000 м.

(д)(3) Bез обзира на захтјеве у (д)(2) изнад, надлежно тијело може изузети ваздушног превозника од захтјева за повећањем RVR када не примјењује CDFA технику.

(д)(4) Изузетак који је описан у ставу (д)(3) мора бити ограничен на локације гдје постоји јасан јавни интерес да задрже тренутне операције. Изузеци морају бити базирани на искуству ваздушног превозника, тренинг програму и квалификацијама летачког особља. Изузеци морају бити ревидирани у одређеним интервалима и морају бити укинути чим се средства побољшају у мјери да је могућа примјена CDFA технике.

(е)(1) Оператер мора обезбједити да се или додатак 1 (стари) или додатак 1 (нови) примјењују према OPS 1.430. Наравно, оператер мора обезбједити да се додатак 1 (нови) према OPS 1.430 примјењује не касније од три године након датума објаве.

(е)(2) Без обзира на захтјеве у (е)(1) изнад, надлежно тијело може изузети ваздушног превозника од захтјева за повећањем RVR изнад 1500м (авиони Категорије A/B) или изнад 2400м (авиони Категорије C/D), када одобрава операцију на одређену стазу гдје није практично летјети прилаз користећи CDFA технику или гдје критериј у ставу (ц) додатка 1 (нови) према OPS 1.430 не може бити задовољен.

(е)(3) Изузетак који је описан у ставу (е)(2) мора бити ограничен на локације гдје постоји јасан јавни интерес да задрже тренутне операције. Изузеци морају бити базирани на искуству ваздушног превозника, тренинг програму и квалификацијама летачког особља. Изузеци морају бити ревидирани у одређеним интервалима и морају се укинути чим се побољша опрема тако да допусти примјену CDFA технике.

OPS 1.435

Појмови

Појмови који се користе у овом пододјељку имају сљедећа значења:

(1) Прилаз у визуелном кругу (Circling) – визуелни дио инструменталног прилаза да би се авион довео у позицију за слијетање на слетну стазу која није примјерено смјештена за прилаз из правца.

(2) поступци при смањеној видљивости (Low Visibility Procedures – LVP) – поступци који се примјењују на аеродрому ради безбједног извођења операција током одвијања прилаза нижих од стандардне Категорије I, различитих од стандардне Категорије II, Категорије II и III (Category II and III) и полијетања у условима смањене видљивости.

(3) полијетање при смањеној видљивости (Low visibility Take-Off– LVTO) – полијетање када је видљива дужина стазе (Runway Visual Range – RVR) мања од 400 м.

(4) систем за управљање авионом (Flight control system) – систем који укључује систем за аутоматско слијетање и/или мијешани систем за слијетање.

(5) у случају квара пасивног система за управљање авионом (Fail-Passive flight control system) – систем управљања авионом је "fail-passive" ако у случају отказа нема већих промјена у тримању или скретања са путање или промјене положаја, али се слијетање не одвија аутоматски. За пасивни аутоматски систем пилот преузима управљање авионом послије отказа система.

(6) У случају квара оперативног система за управљање авионом (Fail-Operational Flight control system) – систем управљања авионом је "fail-operational" ако у случају отказа испод висине упозорења, прилаза, равнања и слијетања може завршити аутоматски. У случају отказа, аутоматски систем за слијетање ће радити као "fail-passive" систем;

(7) У случају квара оперативан мјешовити систем за слијетање (Fail-operational hybrid landing system) – систем који се састоји од примарног "fail-passive" аутоматског система за слијетање и секундарнога независног система за вођење авиона, који омогућује да послије отказа примарног система пилот слети авионом ручно.

(8) Визуелни прилаз (visual approach) – прилаз у којем дио или цијели поступак инструменталног прилаза није завршен те се лет наставља по визуалним ознакама на терену.

(9) Завршно прилажење континуираним снижавањем (CDFA). Sпецифична техника за летење у сегменту завршног прилаза при процедури непрецизног инструменталног прилаза са сталним снижавањем, без хоризонталног лета, са висине или изнад висине фикса завршног прилаза до тачке отприлике 15м (50ft) изнад прага стазе на коју се слијеће или тачке гдје треба почети маневар поравнавања за тип ваздухоплова на који лети.

(10) Стабилизирани прилаз (SAp). Прилаз који се лети на контролисани и примјерен начин у смислу конфигурације, енергије и контроле путање прилаза од прије одређене тачке или висине доље до тачке 50 стопа изнад прага или тачке гдје је започиње маневар поравнавања ако је виша.

(11) Head-Up displej (HUD). Дисплеј систем који презентира информације лета на предње екстерно видно поље пилота и који значајно не умањује екстерни поглед.

(12) Head-up систем вођења за слијетање (HUDLS). Цијели систем у ваздухоплову који пружа head-up вођење пилоту за вријеме прилаза и слијетања и/или прекинутог прилаза. Он укључује све сензоре, рачунаре, доводе снаге, индикаторе и контроле. HUDLS се обично користи за вођење примарног прилаза до висине одлуке од 50 ft.

(13) Hibrid head-up систем вођења за слијетање (Hibrid HUDLS). Систем који се састоји од примарног аутоматског система слијетања који је код отказа пасиван и секундарног самосталног HUD/HUDLS који омогућава пилоту да заврши слијетање ручно након отказа примарног система.

Напомена: Обично, секундарни самостални HUD/HUDLS омогућава вођење које је нормално у облику информације управљања, али алтернативно може давати информацију ситуације (или девијације).

(14) Систем побољшаног вида (EVS). Електронски начин проjeктовања приказа спољашњег призора у реалном времену кроз кориштење сензора приказа.

(15) Конвертирана метеоролошка видљивост (CМV). Вриједност (еквивалентна RVR) која је добијена из приопштене метеоролошке видљивости, а која је конвергирана у складу са захтјевима у овом пододјељку.

(16) Операција испод стандардне Категорије I. Инструментални прилаз Категорије I и операција слијетања кориштењем DH Категорије I, са RVR мањим од оног који је нормално придружен аплицираним DH.

(17) Операције које нису стандардна Категорија II. Инструментални прилаз Категорије II и операција слијетања на стазу гдје неки или сви елементи система освјетљења према ICАО анексу 14 прецизног прилаза Категорије II нису доступни.

(18) GNSS систем слијетања (GLS). Операција прилаза кориштењем проширене GNSS информације да се омогући вођење ваздухоплова базирано на његовој латералној и вертикалној GNSS позицији. (Он користи геометријску висинску референцу за своју косину завршног прилаза.)

OPS 1.440

Операције у условима смањене видљивости – општа правила оперисања
(види додатак 1 OPS 1.440)

(а) Оператер не смије изводити операције Категорије II, које нису стандардна категорија II или III осим:

(1) кад авион има одобрење за операције с висином одлуке испод 200 ft, или без висине одлуке, и кад је опремљен у складу с CS-АWО или еквивалентно прихватљиво од надлежног тијела;

(2) кад је успостављен и одржаван прописан систем за снимање прилаза и/или успјелог или неуспјелог аутоматског слијетања како би се провјеравала укупна безбједност операције;

(3) кад је операције одобрило надлежно тијело;

(4) кад посаду авиона чине најмање два пилота;

(5) кад се висина одлуке одређује с помоћу радио-висиномјера.

(б) Оператер не смије изводити полијетања у условима смањене видљивости кад је RVR мањи од 150 м (за авионе Категорије А, B и C) или RVR 200 м (за авионе Категорије D) осим ако то не одобри надлежно тијело.

(ц) Оператер не смије изводити операције ниже од стандарда Категорије I осим ако то не одобри надлежно тијело.

OPS 1.445

Операције у условима смањене видљивости – услови аеродрома

(а) Оператер не смије користити аеродроме за операције Категорије II или III осим у случају кад аеродром има одобрење за такве операције што га је издала држава у којој се налази.

(б) Оператер мора провјерити јесу ли утврђени поступци за услове смањене видљивости (LVP), те да ли су они на снази, на оним аеродромима на којима ће се обављати операције у условима смањене видљивости.

OPS 1.450

Операције у условима смањене видљивости – оспособљавање и оспособљеност (квалификације)
(види додатак 1 OPS 1.450)

Оператер мора гарантовати да, прије извођења полијетања у условима смањене видљивости, ниже од стандарда Категорије I, које нису стандардна категорија II, операције Категорије II и III или прилазе кориштењем ЕVS:

(1) сваки члан посаде авиона:

(и) буде оспособљен и да прође провјере прописане у додатку 1 укључујући и оспособљавање на симулатору лета у операцијама до граничне вриједности RVR/CMV-а и висине одлуке која је у складу с одобрењем ваздушног превозника; и

(ии) буде оспособљен у складу с додатком 1;

(2) оспособљавање и провјере у складу су с детаљним програмом оспособљавања који је одобрило надлежно тијело и који је укључен у Оперативни приручник. Оспособљавање и допуна оспособљавања прописани су у пододјељку Н;

(3) оспособљеност летачке посаде авиона буде специфична у погледу операција и типа авиона.

OPS 1.455

Операције у условима смањене видљивости – оперативни поступци
(види додатак 1 OPS 1.455)

(а) Оператер мора утврдити поступке и упуте који се користе за полијетање у условима смањене видљивости, прилазе кориштењем ЕVS, ниже од стандарда Категорије I, које нису стандардна категорија II, за операције категорија II и III. Поступци морају бити укључени у Оперативни приручник и садржавати дужности посаде авиона током таксирања, полијетања, прилаза, поравнања прије слијетања (flare), протрчавања (roll-out), слијетања, прекинутог прилаза.

(б) Вођа ваздухоплова мора се увјерити у то:

(1) да је стање визуелних и не визуелних средстава довољно добро прије полијетања у условима смањене видљивости, прилазе кориштењем ЕVS, ниже од стандарда Категорије I, које нису стандардна категорија II или прилаза Категорије II или III;

(2) да су на снази одговарајуће LVP према информацијама добивеним од контроле лета, прије полијетања у условима смањене видљивости, ниже од стандарда Категорије I, које нису стандардна категорија II или прилаза Категорије II или III;

(3) да је посада авиона правилно оспособљена прије него што започне с полијетањем у условима смањене видљивости с RVR мањим од 150 м (за авионе категорија А, B и C) или 200 м (за авионе Категорије D), прилазе кориштењем ЕVS, ниже од стандарда Категорије I, које нису стандардна категорија II или прилаз Категорије II или III.

OPS 1.460

Операције у условима смањене видљивости – минимална потребна опрема

(а) Оператер мора уврстити у Оперативни приручник попис минималне опреме која мора бити исправна приликом започињања полијетања у условима смањене видљивости, ниже од стандарда Категорије I, које нису стандардна категорија II, прилазе кориштењем ЕVS или прилаза Категорије II или III, а у складу с AFM или другим одобреним документом.

(б) Вођа се мора увјерити у то да је стање авиона и одговарајућих авионских система у лету примјерено одређеној операцији која ће се изводити.

OPS 1.465

VFR оперативни минимум
(види додатак 1 OPS 1.465)

Оператер мора гарантовати да се:

(1) VFR летови изводе у складу с Правилима визуелног летења (VFR) и у складу с таблицом у додатку 1 OPS 1.465;

(2) специјални VFR летови неће започети кад је видљивост мања од 3 км и да се неће никако изводити кад је видљивост мања од 1,5 км.
Dодатак 1 (стари) OPS 1.430

Аеродромски оперативни минимум

(а) Минимум за полијетање

(1) Уопштено

(и) минимуми за полијетање које одреди оператер морају бити изражени као видљивост или ограничење RVR-а, узимајући у обзир важне чиниоце за сваки аеродром на који се планира слијетати и карактеристике авиона. Ондје гдје се појављује специфична потреба да се виде и заобиђу препреке на одлету и/или за присилно слијетање, додатни услови (нпр. подница) морају се дефинисати;

(ии) вођа не смије започети с полијетањем ако временски услови на аеродрому полијетања нису једнаки минимуму за слијетање или бољи од минимума за слијетање за тај аеродром, осим у случају кад постоји примјерен алтернативни аеродром;

(иии) када је објављена метеоролошка видљивост испод оне која је потребна за полијетање и када RVR није објављен, полијетање се може започети само ако вођа ваздухоплова може одредити да су RVR/видљивост уздуж стазе за полијетање једнаки прописаном минимуму или бољи.

(ив) када нема расположивих података о видљивости и RVR-у, полијетање се може започети само ако вођа може одредити да су RVR/видљивост дуж стазе за полијетање једнаки захтијеваном минимуму или бољи.

(2) Визуелне ознаке. Минимум за полијетање мора се одредити како би се обезбједила довољна видљивост за вођење и контролисање авиона у случају прекинутог полијетања у неповољним условима или у неким случајевима настава с полијетањем након отказа критичне погонске јединице (critical power unit);

(3) Потребна RVR/видљивост

(и) за више моторне авионе, чије су перформансе такве да у случају отказа критичне погонске јединице у било којој тачки полијетања, авион може стати или наставити с полијетањем до висине од 1.500 ft изнад аеродрома, док избјегава препреке по одређеним траженим критеријима, минимум за полијетање што га је утврдио оператер мора бити изражен као вриједност RVR/видљивост, не мања од оних у таблици 1 осим у изузецима из тачке (4).

Таблица 1.: RVR/ВИДЉИВОSТ ЗА ПОЛИЈЕТАЊЕ

	RVR/видљивост за полијетање

	Опрема
	RVR/видљивост (Напомена 3)

	Ништа (само дан)
	500 м

	Свјетла ивице стазе и/или ознаке средишње црте стазе
	250/300 м (Напомена 1&2)

	Свјетла ивице и средишње црте стазе
	200/250 м (Напомена 1)

	Свјетла ивице и средишње црте стазе те вишеструке информације о RVR-у
	150/200 м (Напомена 1&4)


Напомена 1: Веће вриједности вриједе за авионе Категорије D.

Напомена 2: За операције ноћу потребна су најмање свјетла за руб и крај стазе.

Напомена 3: Објављене вриједности RVR/видљивости које се односе на почетни дио полијетања могу се замијенити процјеном пилота.

Напомена 4: Потребне вриједности RVR-а морају бити постигнуте за све RVR тачке мјерења с изузетком из Напомене 3.

(ии) за више моторне авионе чије су перформансе такве да не може задовољити услове перформанси из тачке (а)(3)(и) горе, у случају отказа критичне погонске јединице, може се појавити потреба да одмах поновно слете и да уоче и избјегну препреке у подручју полијетања. Такви авиони могу летјети према сљедећим минимумима за полијетање ако могу удовољити захтјевима прописаним за избјегавање препрека, претпостављајући да је дошло до отказа мотора на специфицираној висини. Минимум за полијетање који је утврдио оператер мора се заснивати на висини према којој се може направити чиста путања лета у полијетању (net take-off flight path)с једним неисправним мотором. Минималан RVR који се може користити не смије бити мањи од вриједности у таблици 1 или таблици 2.

Таблица 2.: ПРЕТПОСТАВЉЕНА ВИСИНА ОТКАЗА МОТОРА ИЗНАД СТАЗЕ У ОДНОСУ НА RVR/ВИДЉИВОSТ

	RVR/видљивост за полијетање-путања лета

	Претпостављена висина отказа мотора изнад стазе за полијетање
	RVR/видљивост (Напомена 2)

	< 50 ft
	200 м

	51 – 100 ft
	300 м

	101 – 150 ft
	400 м

	151 – 200 ft
	500 м

	201 – 300 ft
	1000 м

	> 300 ft
	1500 м (Напомена 1)


Напомена 1: 1500 м је такође прихватљиво ако се не може одредити позитивна путања лета авиона.

Напомена 2: Објављене вриједности које приказују RVR/видљивост за први дио полијетања могу се замијенити процјеном пилота

(иии) кад вриједност RVR-а или метеоролошка видљивост није доступна, вођа ваздухоплова неће започети с полијетањем, осим онда кад може одредити да стварни услови задовољавају минимум за полијетање;

(4) Изузеци од горње тачке (а)(3)(и):

(и) зависно о одобрењу надлежног тијела и ако су задовољени услови из тaчака (А) до (Е), оператер може смањити минимални RVR за полијетање на 125 м (за Категорије авиона А, B и C) или 150 м RVR (за категорију авиона D):

(А) када се користе поступци за услове смањене видљивости;

(Б) када су у употреби свјетла средишње црте високог интензитета на размаку од 15 м или мање и свјетла ивице стазе јаког интензитета на размаку 60 м или мање;

(Ц) када је посада авиона успјешно завршила оспособљавање на симулатору лета који је одобрен за тај поступак.

(Д) када је сегмент од 90 м видљивости из пилотске кабине авиона на прагу стазе за полијетање.

(Е) када су потребне вриједности RVR-а на свим тачкама за мјерење;

(ии) зависно о одобрењу надлежног тијела, оператер авиона који користи одобрени систем за хоризонтално вођење авиона за вријеме полијетања може смањити минимум RVR за полијетање на мање од 125 м (за авионе категорија А, B и C) или 150 м (за авионе Категорије D) али не мање од 75 м ако је заштита стазе и објеката примјерена операцији слијетања Категорије III.

(б) Непрецизни прилаз

(1) Минимум система

(и) оператер мора гарантовати да минимум система за поступке непрецизног прилаза, који се темеље на кориштењу ILS-а без вођења по висини (само LLZ), VOR, NDB, SRA и VDФ нису ниже од MDH из таблице 3.

Таблица 3.: МИНИМУМ СИСТЕМА ЗА СРЕДСТВА НЕПРЕЦИЗНОГ ПРИЛАЗА

	Минимум система

	Sредство
	Најнижа MDH

	ILS (без вођења по висини – LLZ)
	250 ft

	SRA (престаје на ½ NM)
	250 ft

	SRA (престаје на 1 NM)
	300 ft

	SRA (престаје на 2 NM)
	350 ft

	VOR
	300 ft

	VOR / DМЕ
	250 ft

	NDB
	300 ft

	VDF (QDM &QGH)
	300 ft


(2) минимална апсолутна висина снижавања – оператер мора гарантовати да минимална висина снижавања за непрецизни прилаз није нижа од:

(и) OCH/OCL за категорију авиона;

(ии) минимума система

(3) визуелне ознаке – пилот не смије наставити с прилазом испод МDА/MDH осим у случају кад је најмање једна од сљедећих визуелних ознака за стазу на коју намјерава слетјети јасно видљива и коју пилот може препознати:

(и) елементи система прилазних свјетала;

(ии) праг писте;

(иии) ознаке прага писте;

(ив) свјетла прага писте;

(в) свјетлосне ознаке прага писте;

(ви) визуални индикатор за вођење авиона по висини;

(вии) зона додира или ознаке зоне додира;

(виии) свјетла зоне додира;

(иx) свјетла ивице стазе;

(x) остале визуелне ознаке које прихвати надлежно тијело;

(4) Захтијевани RVR – минимуми које мора користити оператер за непрецизне прилазе су:

Таблица 4.а: RVR ЗА НЕПРЕЦИЗНИ ПРИЛАЗ – СВА СРЕДСТВА (ПОТПУНА ОПРЕМА)

	Минимум непрецизног прилаза – сва средства
(Напомене (1), (5), (6) и (7))

	MDH
	RVR/категорија авиона

	
	А
	B
	C
	D

	250-299 ft
	800 м
	800 м
	800 м
	1200 м

	300-449 ft
	900 м
	1000 м
	1000 м
	1400 м

	450-649 ft
	1000 м
	1200 м
	1200 м
	1600 м

	650 ft и више
	1200 м
	1400 м
	1400 м
	1800 м


Таблица 4.б: RVR ЗА НЕПРЕCИЗНИ ПРИЛАЗ – СРЕДЊА ОПРЕМЉЕНОСТ СРЕДСТВИМА (СРЕДЊА ОПРЕМА)

	Минимум непрецизног прилаза – средња опрема

(Напомене (2), (5), (6) и (7))

	MDH
	RVR/категорија авиона

	
	А
	B
	C
	D

	250-299 ft
	1000 м
	1100 м
	1200 м
	1400 м

	300-449 ft
	1200 м
	1300 м
	1400 м
	1600 м

	450-649 ft
	1400 м
	1500 м
	1600 м
	1800 м

	650 ft и више
	1500 м
	1500 м
	1800 м
	2000 м


Таблица 4.ц: RVR ЗА НЕПРЕЦИЗНИ ПРИЛАЗ – ОСНОВНА СРЕДСТВА (ОПРЕМА)

	Минимум непрецизног прилаза – основна средства

(Напомене (3), (5), (6) и (7))

	MDH
	RVR/категорија авиона

	
	А
	B
	C
	D

	250-299 ft
	1200 м
	1300 м
	1400 м
	1600 м

	300-449 ft
	1300 м 
	1400 м
	1600 м
	1800 м

	450-649 ft
	1500 м
	1500 м
	1800 м
	2000 м

	650 ft и горе
	1500 м
	1500 м
	2000 м
	2000 м


Таблица 4.д: RVR ЗА НЕПРЕCИЗНИ ПРИЛАЗ – БЕЗ ПРИЛАЗНИХ СВЈЕТЛОСНИХ СРЕДСТАВА (ОПРЕМЕ)

	Минимум непрецизног прилаза – без прилазних свјетлосних средстава(Напомене (1), (5), (6) и (7))

	MDH
	RVR/категорија авиона

	
	А
	B
	C
	D

	250-299 ft
	1500 м
	1500 м
	1600 м
	1800 м

	300-449 ft
	1500 м
	1500 м
	1800 м
	2000 м

	450-649 ft
	1500 м
	1500 м
	2000 м
	2000 м

	650 ft и горе
	1500 м
	1500 м
	2000 м
	2000 м


Напомена 1: Потпуно опремљена стаза с ознакама на дужини 720 м или више има прилазна свјетла HI/MI, свјетла ивице стазе, свијетла почетка и краја стазе. Свјетла морају бити упаљена.

Напомена 2: Средње опремљена стаза с ознакама је она која има у дужини 420-719 м HI/MI прилазна свјетла, свјетала ивица стазе, свјетла почетка и завршетка стазе. Свјетла морају бити упаљена.

Напомена 3: Основна опремљеност значи ознаке стазе, <420 м HI/MI прилазних свјетала, било која дужина LI прилазних свјетала, свјетла ивице стазе, свјетла почетка и завршетка стазе. Свјетла морају бити упаљена.

Напомена 4: Без прилазне свјетлосне опреме; има ознаке стазе, свјетла ивице стазе, свјетла почетка стазе, свјетла завршетка стазе, или је без свјетала.

Напомена 5: Таблице се односе само на конвенционалне прилазе с нормалним степеном снижавања не већим од 4 степена. Већи степени снижавања ће обично захтијевати да се на MDH види и систем за визуелно навођење по висини (нпр. PАPI).

Напомена 6: Наведене бројке су објављене вриједности RVR-а или видљивости претворене у RVR према ставу (х) доле.

Напомена 7: MDH наведена у таблицама 4а, 4б, 4ц и 4д односи се на основне прорачуне минималне висине снижавања MDH. Кад се одабере примјерен RVR, нема потребе заокруживати вриједности на најближих 10 стопа, које се могу учинити из оперативних разлога (нпр. конверзија МDА).

(5) операције ноћу – за операције по ноћи морају бити укључена најмање свјетла ивице стазе, свјетла почетка и краја стазе.

(ц) Прецизни прилаз – операције Категорије I

(1) Уопштено. Операције Категорије I инструменталнога прецизног прилаза и слијетања изводе се користећи се ILS, MLS или PАR с висином одлуке не нижом од 200 ft и с RVR не мањим од 550 м.

(2) Висина одлуке. Оператер мора гарантовати да висина одлуке која ће се користити за прецизни прилаз Категорије и није нижа од:

(и) минималне висине одлуке одређене у Приручнику за летење авионом, ако је наведена;

(ии) минималне висине до које се може користити средство за прецизан прилаз без визуелних ознака.

(иии) OCH/OCL за категорију авиона;

(ив) 200 ft;

(3) Визуелне ознаке. Пилот не смије наставити прилаз испод висине одлуке за категорију I, која је одређена у складу с тачком (ц)(2), осим ако није најмање једна од сљедећих визуелних ознака за стазу на коју се намјерава слетјети јасно видљива и препознатљива пилоту:

(и) дијелови система прилазних свјетала;

(ии) праг стазе;

(иии) ознаке прага стазе;

(ив) свијетла прага стазе;

(в) идентификацијска свијетла прага стазе;

(ви) визуални индикатор за навођење по висини;

(вии) зона додира или ознаке зоне додира авиона;

(виии) свјетла зоне додира авиона;

(иx) свјетла ивице стазе;

(4) Захтијевани RVR. Минимум који оператер може користити за операције Категорије I су:

Таблица 5. RVR ЗА ПРИЛАЗ КАТЕГОРИЈЕ I СА СРЕДСТВИМА И DH

	Минимум за категорију I

	Висина одлуке (Напомена 7)
	RVR/средства (Напомена 5)

	
	Потпуна

(Напомене 1 и 6)
	Средња (Напомене 2 и 6)
	Основна (Напомена 3 и 6)
	Без

(Напомене 4 и 6)

	200 ft
	550 м
	700 м
	800 м
	1000 м

	201-250 ft
	600 м
	700 м
	800 м
	1000 м

	251-300 ft
	650 м
	800 м
	900 м
	1200 м

	301 ft и више
	800 м
	900 м
	1000 м
	1200 м


Напомена 1: Потпуно опремљена стаза с ознакама значи 720 м или више прилазних свјетала HI/MI, свјетла ивице стазе, свјетла почетка и краја стазе. Свјетла морају бити упаљена.

Напомена 2: Средње опремљена стаза с ознакама састоји се од ознака стазе, 420-719 м HI/MI прилазних свјетала, свјетала ивице стазе, свјетала почетка и завршетка стазе. Свјетла морају бити упаљена.

Напомена 3: Основно опремљена стаза с ознакама садржава ознаке стазе, <420 м HI/MI прилазних свјетала, било која дужина LI прилазних свјетала, свјетла ивице стазе, свјетла почетка и завршетка стазе. Свјетла морају бити укључена.

Напомена 4: Bез прилазних свјетала садржава ознаке стазе, свјетла ивице стазе, свјетла почетка стазе, свјетла завршетка стазе или је без свјетала.

Напомена 5: Наведене бројке су вриједности објављеног RVR-а или видљивости претворене у RVR према ставу (х).

Напомена 6: Таблица вриједи за уобичајене прилазе са степеном снижавања до 4. степена и укључујући 4. степен.

Напомена 7: DH у таблици 5. односи се на почетнo израчунавање DH. Кад се изабере RVR, нема потребе да се заокружује на најближих 10 стопа, што се може користити у оперативне сврхе (нпр. прерачунавања DА).

(5) Операције с једним пилотом – за операције с једним пилотом, оператер мора израчунати минимални RVR за све прилазе који су у складу с OPS 1.430 и овим додатком. RVR мањи од 800 м није допуштен осим кад се користи примјерен аутопилот који је укључен с ILS или МLS, у којем случају вриједе нормални минимуми. Висина одлуке која се користи не смије бити мања од 1.25 помножено с минималном висином коју аутопилот може користити;

(6) Операције ноћу. За операције по ноћи требају бити упаљена најмање свјетла ивице, краја и прага стазе.

(д) Прецизни прилаз – операције Категорије II

(1) Уопштено. Операција Категорије II је прецизни инструментални прилаз и слијетање који користе ILS или МLS:

(и) с висином одлуке мањом од 200 ft али не мањом од100 ft;

(ии) с RVR не мањим од 300 м;

(2) висина одлуке – оператер мора гарантовати да висина одлуке за операције Категорије II не буде нижа:

(и) од минималне висине одлуке спецификоване у АFM,ако је прописана;

(ии) од минималне висине до које се може користити средство за прецизни прилаз без потребних визуелних ознака;

(иии) од OCH/OCL за категорију авиона;

(ив) од висине одлуке до које је посада авиона овлаштена летјети;

(в) од 100 ft.

(3) визуелне ознаке – пилот не смије наставити прилаз испод висине одлуке Категорије II која је одређена у складу с тачком (д)(2), осим ако визуелне ознаке садрже најмање три свјетла у низу која чине средишње црте прилазних свјетала, свјетла зоне додира, свјетла средишње црте стазе, или свјетла ивице стазе, или је уочена задовољавајућа комбинација ових свјетала која се стално уочавају. Ова визуелна ознака мора укључивати попречне елементе земаљске расподјеле свјетала, нпр. попречну пречку прилазних свјетала или свјетла прага стазе за слијетање или баретту свјетла зоне додира;

(4) захтијевани RVR – најнижи минимум који оператер смије користити у операцијама Категорије II:

Таблица 6. RVR ЗА КАТЕГОРIЈУ II, ПРИЛАЗ S DH

	Минимум Категорије II

	
	Укључивање аутоматског система за слијетање (Auto-coupled) испод DH (Напомена 1)

	Висина одлуке
	RVR/ авиона
Категорије А, B, и C
	RVR/ авиона
Категорије D


	100 ft–120ft
	300 м
	300 м (Напомена 2)/ 350 м 

	121 ft–140ft
	400 м
	400 м

	141 ft и горе
	450 м
	450 м


Напомена 1: Укључивање аутоматског пилота за слијетање испод висине одлуке (DH) у овој таблици значи трајно кориштење аутоматског система за управљање авионом до висине која није виша од 80% од висине одлуке (DH), која се примјењује. Пловидбени прописи могу, преко минималне висинe укључивања аутоматског система управљања авионом, утицати на висину одлуке (DH) која ће се примијенити.

Напомена 2: 2 300 м може се користити за авионе Категорије D који изводе аутоматско слијетање.

(е) Прецизни прилаз – операције Категорије III

(1) Уопштено. Операције Категорије III су подијељене на сљедећи начин:

(и) Операције Категорије III А. Инструментални прецизни прилаз и слијетање користећи ILS или МLS:

(А) с висине одлуке ниже од 100 ft;

(B) с RVR не мањим од 200 м;

(ии) Операције Категорије III B. Прецизни инструментални прилаз и слијетање користећи ILS или МLS:

(А) с висине одлуке ниже од 50 ft или без висине одлуке;

(B) с RVR мањим од 200 м, али не мањим од 75 м;

Напомена: Када се DH и RVR не односе на исту категорију, RVR ће одредити према којој категорији ће се одвијати операције.

(2) Висина одлуке. За операције код којих се користи висина одлуке, оператер мора гарантовати да висина одлуке није нижа од:

(и) минималне висине одлуке одређене у АFM, ако је прописана;

(ии) минималне висине до које се може користити средство за прецизни прилаз без потребне визуелне ознаке;

(иии) висине одлуке до које је посада авиона овлаштена оперисати;

(3) Операције без висине одлуке. Операције без висине одлуке могу се изводити само:

(и) ако је операција без висине одлуке одобрена у Приручнику за летење авионом (АFM);

(ии) ако навигацијско помоћно средство за прилаз и опрема аеродрома могу подржати операције без висине одлуке;

(иии) ако оператер има одобрење за операције Категорије III без висине одлуке;

Напомена: За стазу за категорију III мора се претпоставити да се могу подржати операције Категорије III без висине одлуке осим ако то није посебно ограничено и објављено у АIP или NОТАМ-у.

(4) Визуелне ознаке

(и) при операцији Категорије III А, и при операцији Категорије III с пасивним системом, пилот не смије наставити прилаз испод висине одлуке која је одређена у складу с тачком (е)(2) осим у случају кад је визуелна ознака која обухвата најмање три свјетла у низу која су дио средишње црте прилазних средстава, свјетла зоне додира, или свјетла средишње црте стазе, или свјетла ивице стазе, или кад је постављена комбинација и када се она одржава;

(ии) у операцијама Категорије III B с пасивним системом уз употребу висине одлуке пилот не смије наставити прилаз испод висине одлуке, одређене у складу са горњом тачком (е)(2), осим кад се визуелне ознаке које садрже најмање једно свјетло средишње црте континуирано могу видјети;

(иии) За операције Категорије III без висине одлуке нема захтјева за визуeлним контактом са стазом за слијетање прије додира.

(5) Потребан RVR – најнижи минимум који оператер смије користити за операције Категорије III су:

Таблица 7. RVR ЗА ПРИЛАЗЕ КАТЕГОРИЈЕ III СА СИСТЕМОМ ЗА УПРАВЉАЊЕ АВИОНОМ И DH

	Минимуми за категорију III

	Категорија прилаза
	Висина одлуке (ft)Напомена 2
	Систем за управљање авионом
	RVR (м)

	IIIА
	Мање од 100 ft
	Не захтијева се
	200 м

	IIIB
	Мање од 100 ft
	Пасивни систем
	150 м(Напомена 1)

	IIIB
	Мање од 50 ft
	Пасивни систем
	125 м

	IIIB
	Мање од 50 ft или нема DH
	Оперативни систем
	75 м


Напомена 1: За авионе одобрене у складу с CS-АWО 321(б)(3) или еквивалентно.

Напомена 2: Сувишност система управљања одређена је у складу с CS-АWО према минималној дозвољеној висини одлуке.

(ф) Прилаз у визуелном кругу:

(1) најнижи минимум који оператер користи за прилаз у визуелном кругу:

Таблица 8. ВИДЉИВОSТ И MDH ЗА ПРИЛАЗ У ВИЗУЕЛНОМ КРУГУ ПРЕМА КАТЕГОРИЈИ АВИОНА

	
	Категорија авиона

	
	А
	B
	C
	D

	MDH
	400 ft
	500 ft
	600 ft
	700 ft

	Минимална метеоролошка видљивост
	1.500 м
	1.600 м
	2.400 м
	3.600 м


(2) прилаз у визуелном кругу с описаном путањом лета је одобрен поступак у складу с овим чланом

(г) Визуелни прилаз – оператер не смије користити RVR мањи од 800 м за визуелни прилаз;

(х) Прерачунавање објављене метеоролошке видљивости у RVR

(1) оператер треба обезбједити да се прерачуната метеоролошка видљивост у RVR не користи за израчунавање минимума за полијетање, минимума категорија II и III или кад је објављен RVR;

Напомена: Уколико је RVR изнад највеће вриједности према процјени оператера аеродрома ("RVR већи од 1500м"), не сматра се као јављени RVR у том смислу и може се употријебити таблица конверзије.

(2) приликом прерачунавања метеоролошке видљивости у RVR у свим случајевима осим оним у тачки (х)(1), оператер мора гарантовати да ће се користити сљедећа таблица:

Таблица 9. ПРЕРАЧУНАВАЊЕ ВИДЉИВОСТИ У RVR

	Дијелови система за освјетљавање у употреби
	RVR = објављена метеоролошка видљивост X (пута)

	
	дан
	ноћ

	HI прилазна свјетла и свјетла стазе
	1.5
	2.0

	Било које друго инсталирано освјетљење осим прије наведеног 
	1.0
	1.5

	Без освјетљења
	1.0 
	Не примјењује се


Dодатак 1 (нови) OPS 1.430

Аеродромски оперативни минимум

(а) Минимум за полијетање

(1) Уопштено

(и) минимуми за полијетање које одреди оператер морају бити изражени као видљивост или ограничење RVR-а, узимајући у обзир важне чиниоце за сваки аеродром на који се планира слијетати и карактеристике авиона. Ондје гдје се појављује специфична потреба да се виде и заобиђу препреке на одлету и/или за присилно слијетање, додатни услови (нпр. подница) морају се дефинисати;

(ии) вођа не смије започети с полијетањем ако временски услови на аеродрому полијетања нису једнаки минимуму за слијетање или бољи од минимума за слијетање за тај аеродром, осим у случају кад постоји примјерен алтернативни аеродром;

(иии) када је објављена метеоролошка видљивост испод оне која је потребна за полијетање и када RVR није објављен, полијетање се може започети само ако вођа ваздухоплова може одредити да су RVR/видљивост уздуж стазе за полијетање једнаки прописаном минимуму или бољи.

(ив) када нема расположивих података о видљивости и RVR-у, полијетање се може започети само ако вођа може одредити да су RVR/видљивост дуж стазе за полијетање једнаки захтијеваном минимуму или бољи.

(2) Визуелне ознаке – минимум за полијетање мора се одредити како би се осигурала довољна видљивост за вођење и контролисање авиона у случају прекинутог полијетања у неповољним условима или у неким случајевима настава с полијетањем након отказа критичне погонске јединице (critical power unit);

(3) потребна RVR/видљивост

(и) за више моторне авионе, чије су перформансе такве да у случају отказа критичне погонске јединице у било којој тачки полијетања, авион може стати или наставити с полијетањем до висине од 1.500 ft изнад аеродрома, док избјегава препреке по одређеним траженим критеријима, минимум за полијетање што га је утврдио оператер мора бити изражен као вриједност RVR/видљивост, не мања од оних у таблици 1 осим у изузецима из тачке (4).

Таблица 1. RVR/ВИДЉИВОSТ ЗА ПОЛИЈЕТАЊЕ

	RVR/видљивост за полијетање

	Опрема
	RVR/видљивост (Напомена 3)

	Ништа (само дан)
	500 м

	Свјетла ивице стазе и/или ознаке средишње црте стазе
	250/300 м(Напомена 1&2)

	Свјетла ивице и средишње црте стазе
	200/250 м(Напомена 1)

	Свјетла ивице и средишње црте стазе те вишеструке информације о RVR-у
	150/200 м(Напомена 1&4)


Напомена 1: Веће вриједности вриједе за авионе Категорије D.

Напомена 2: За операције ноћу потребна су најмање свјетла за ивицу и крај стазе.

Напомена 3: Објављене вриједности RVR/видљивости које се односе на почетни дио полијетања могу се замијенити процјеном пилота.

Напомена 4: Потребне вриједности RVR-а морају бити постигнуте за све RVR тачке мјерења с изузетком из Напомене 3.

(ии) за више моторне авионе чије су перформансе такве да не може задовољити услове перформанси из тачке (а)(3)(и) горе, у случају отказа критичне погонске јединице, може се појавити потреба да одмах поновно слете и да уоче и избјегну препреке у подручју полијетања. Такви авиони могу летјети према сљедећим минимумима за полијетање ако могу удовољити захтјевима прописаним за избјегавање препрека, претпостављајући да је дошло до отказа мотора на специфицираној висини. Минимум за полијетање који је утврдио оператер мора се заснивати на висини према којој се може направити чиста путања лета у полијетању (net take-off flight path) с једним неисправним мотором. Минималан RVR који се може користити не смије бити мањи од вриједности у таблици 1 или таблици 2.

Таблица 2. ПРЕТПОСТАВЉЕНА ВИСИНА ОТКАЗА МОТОРА ИЗНАД СТАЗЕ У ОДНОСУ НА RVR/ВИДЉИВОSТ

	RVR/видљивост за полијетање-путања лета

	Претпостављена висина отказа мотора изнад стазе за полијетање
	RVR/ видљивост (Напомена 2)

	< 50 ft
	200 м

	51 – 100 ft
	300 м


	101 – 150 ft
	400 м

	151 – 200 ft
	500 м

	201 – 300 ft
	1000 м

	> 300 ft
	1500 м (Напомена 1)


Напомена 1: 1500 м је такођер прихватљиво ако се не може одредити позитивна путања лета авиона.

Напомена 2: Објављене вриједности које приказују RVR/видљивост за први дио полијетања могу се замијенити процјеном пилота

(иии) кад вриједност RVR-а или метеоролошка видљивост није доступна, вођа ваздухоплова неће започети с полијетањем, осим онда кад може одредити да стварни услови задовољавају минимум за полијетање;

(4) Изузеци од горње тачке (а)(3)(и)

(и) зависно о одобрењу надлежног тијела и ако су задовољени услови из тачака (А) до (Е), оператер може смањити минимални RVR за полијетање на 125 м (за Категорије авиона А, B и C) или 150 м RVR (за категорију авиона D):

(А) када се користе поступци за услове смањене видљивости;

(Б) када су у употреби свјетла средишње црте високог интензитета на размаку од 15 м или мање и свјетла ивице стазе јаког интензитета на размаку 60 м или мање;

(Ц) када је посада авиона успјешно завршила оспособљавање на симулатору лета који је одобрен за тај поступак.

(Д) када је сегмент од 90 м видљивости из пилотске кабине авиона на прагу стазе за полијетање.

(Е) када су потребне вриједности RVR-а на свим тачкама за мјерење;

(ии) зависно о одобрењу надлежног тијела, оператер авиона који користи или:

(А) одобрени систем за хоризонтално вођење или;

(Б) одобрени HUD/HUDLS за вријеме полијетања може смањити минимум RVR за полијетање на мање од 125 м (за авионе категорија А, B и C) или 150 м (за авионе Категорије D) али не мање од 75 м ако је заштита стазе и објеката примјерена операцији слијетања Категорије III.

(б) Операције Категорије I, АPV и непрецизног прилаза.

(1) Операције Категорије I инструменталнога прецизног прилаза и слијетања изводе се користећи се ILS, МLS, GLS (GNSS/GBAS) или PАR с висином одлуке не нижом од 200 ft и с RVR не мањом од 550м, осим ако је другачије одобрено од надлежних власти.

(2) Операција непрецизног прилаза (NPА) је инструментални прилаз кориштењем било којег уређаја описаног у таблици 3 (минимуми система), са MDH или DH не нижим од 250 ft и RVR/CМV не нижим од 750 м, осим ако је другачије одобрено од надлежних власти.

(3) Операција АPV је инструментални прилаз који користи латерално и вертикално вођење, али не испуњава постављене захтјеве за операције прецизног прилазa и слијетања, са DH не нижом од 250 ft и RVR не мањом од 600 м осим ако је другачије одобрено од надлежних власти.

(4) Висина одлуке (DH). Оператер мора гарантовати да висина одлуке која ће се користити за прецизни прилаз Категорије I није нижа од:

(и) минималне висине до које се може користити средство за прецизан прилаз без визуeлних ознака; или

(ии) OCH/OCL за категорију авиона; или

(иии) висине одлуке објављене процедуре прилаза гдје је примјењива; или

(ив) 200 ft за операције прилаза Категорије I; или

(в) минимума система у таблици 3; или

(ви) најниже висине одлуке одређене у Приручнику за летење авионом (АFM) или еквивалентном документу, ако је наведена;

она која је већа.

(5) минимална висина снижавања (MDH). Оператер мора гарантовати да минимална висина снижавања за прилаз није нижа од:

(и) OCH/OCL за категорију авиона; или

(ии) минимума система у таблици 3; или

(иии) минималне висине снижавања одређене у Приручнику за летење авионом (АFM) ако је наведена;

она која је већа.

(6) визуелне ознаке – пилот не смије наставити с прилазом испод МDА/MDH осим у случају кад је најмање једна од сљедећих визуелних ознака за стазу на коју намјерава слетјети јасно видљива и коју пилот може препознати:

(и) елементи система прилазних свјетала;

(ии) праг писте;

(иии) ознаке прага писте;

(ив) свјетла прага писте;

(в) свјетлосне ознаке прага писте;

(ви) визуални индикатор за вођење авиона по висини;

(вии) зона додира или ознаке зоне додира;

(виии) свјетла зоне додира;

(иx) свјетла ивице стазе;

(x) остале визуелне ознаке које прихвати надлежно тијело.

Таблица 3. МИНИМУМ СИСТЕМА НАСУПРОТ СРЕДСТВА

	Минимум система

	Sредство
	Најнижа MDH

	LLZ са или без DМЕ
	250 ft

	SRA (престаје на ½ NM)
	250 ft

	SRA (престаје на 1 NM)
	300 ft

	SRA (престаје на 2 NM или више)
	350 ft

	РНАV/LNAV
	300 ft

	VOR
	300 ft

	VOR / DМЕ
	250 ft

	NDB
	350 ft

	NDB/DМЕ
	300 ft

	VDF
	350 ft


(ц) Критериј за утврђивање RVR/претворена метеоролошка видљивост (референтна таблица 6)

(1) Sа циљем одређивања најниже допуштене вриједности RVR/CМV наведених у таблици 6 (примјењивих на поједину групу прилаза) инструментални прилаз треба испуњавати најмање слиједеће захтјеве средстава и придружене услове:

(и) Инструментални прилаз са одређеним вертикалним профилом до и укључујући 4.5° за ваздухоплове Категорије А и B, или 3.77° за ваздухоплове Категорије C и D, осим ако је другачији кут прилаз одобрен од надлежних власти, гдје су средства:

(А) ILS/МLS/GLS/PАР; или

(Б) АPV; и

гдје траг завршног прилаза не скреће више од 15 степени за ваздухоплове Категорије А и B или не више од 5 степени за ваздухоплове Категорије C и D.

(ии) Инструментални прилаз кориштењем CDFA технике са номиналним вертикалним профилом, до и укључујући 4.5° за ваздухоплове Категорије А и B, или 3.77° за ваздухоплове Категорије C и D, осим ако је другачији угао прилаз одобрен од надлежних власти, гдје су средства NDB, NDB/DME, VOR, VOR/DME, LLZ, LLZ/DME, VDF, SRA ili RNAV/LNAV, са сегментом завршног прилаза од најмање 3NM, што такође испуњава слиједеће критерије:

(А) траг завршног прилаза не скреће више од 15 степени за ваздухоплове Категорије А и B или не више од 5 степени за ваздухоплове Категорије C и D; и

(Б) Доступност FAF или другог примјереног фикса гдје је снижавање иницирано, или је удаљеност од THR доступна преко FMS/RNAV или DME; и

(Ц) Ако је МАPт одређен временом, удаљеност од FAF до THR је ≤ 8 NM.

(иии) Инструментални прилаз гдје средства NDB, NDB/DME, VOR, VOR/DME, LLZ, LLZ/DME, VDF, SRA ili RNAV/LNAV, не испуњавају критеријуме у ставу (ц)(1)(ии) изнад, или са MDH ≥ 1200ft.

(2) Неуспјели прилаз, након што је прилаз одлетјет примјеном CDFA технике, биће извршен када се досегне висина одлуке или МАPт, који се досегне први. Латерални дио процедуре неуспјелог прилаза мора се одлетјети по МАPт осим ако је другачије одобрено на прилазној карти.

(д) Одређивање RVR/CМV/минимум видљивости за категорију I, АPV и операције непрецизног прилаза

(1) Минимум RVR/CМV/видљивости ће бити највећа вриједност добивена из таблице 5 или таблице 6 али не већа од максималне вриједности приказане у таблици 6 гдје је примјењива

(2) Вриједности у таблици 5 су добивене из формуле испод.

Потребни RVR/видљивост (м) = [(DH/MDH (ft) × 0,3048 танά] – дужина прилазних свјетала (м)

Напомена 1 ά је калкулацијски угао, чија је основна вриједност 3.00 степени повећава се поступно

(3) Са одобрењем надлежне власти, формула се може користити са тренутном косином прилаза и/или тренутном дужином прилазних свјетала за поједину стазу.

(4) Ако се прилаз лети са сегментом хоризонталног лета на или изнад МDA/H, 200 метара треба додати за Cат А и B авионе и 400 метара за Cат C и D авионе на минималну RVR/CМV вриједност добивену при примјени таблице 5 и 6.

Напомена: Dодана вриједност одговара времену/дужини потребној да се авион постави у завршно снижавање.

(5) RVR мањи од 750 метара како је приказано у таблици 5 може се користити:

(и) операције прилаза Категорије I на стазе са FALS (види испод), свјетла стазе на зони слијетања (RTZL) свјетла средине стазе (RCLL) под условом да DH није већи од 200 ft; или

(ии) операције прилаза Категорије I на стазе без RTZL и RCLL када се користи одобрени HУDSЛ, или еквивалентни одобрени систем, или када се проводи спрегнути прилаз или летење прилаза са усмјеривачем лета DH једнаком или већем од 200 ft. ILS се не смије прогласити као ограничено средство; или

(иии) за АPV операције прилаза на стазе са FALS, RTZL и RCLL када се користи одобрени HUD.

(6) Надлежно тијело може одобрити вриједности RVR ниже од оних даних у таблици 5, за HUDLS и операције аутоматског слијетања у складу са ставом (е) овог додатка.

(7) Визуелна помоћна средства укључују стандардне дневне ознаке стазе и прилазна и свијетла стазе (свијетла ивице стазе, свијетла прага, свијетла краја стазе и у неким случајевима свијетла зоне слијетања и/или средине стазе). Прихватљива конфигурација прилазних свјетала је класификована и наведена у таблици 4 испод.

(8) Bез обзира на захтјеве у ставу (д)(7) изнад, надлежно тијело може одобрити вриједности RVR релевантне на свјетлосни систем основног прилаза (BALS) да се користе на стазама гдје су прилазна свијетла ограничена по дужини испод 210м због терена или воде, али гдје је најмање један попречно свјетло доступно.

(9) За ноћне операције или сваку операцију гдје је потребно одобрење за свјетла стазе и прилаза, свијетла морају бити упаљена и употребљива осим за што је наведено у таблици 6а.

Таблица 4. СИСТЕМИ ПРИЛАЗНИХ СВЈЕТАЛА

	OPS класа средства
	Дужина, конфигурација и јачина прилазних свјетала

	FALS (Потпуни систем прилазних свјетала)
	ICАО: Прецизни прилаз CАТ I свјетлосни систем (HIALS 720м ≥) дужински кодирана црта средине, Barrette црта средине

	IALS (Средњи систем прилазних свјетала)
	ICАО: Једноставни систем прилазних свјетала (HIALS 420 – 719м) један извор, Barrette

	BALS (Основни систем прилазних свјетала)
	Било који други систем прилазних свјетала (HIALS, МIALS или АЛS 210-419м

	NALS (Нема система прилазних свјетала)
	Било који други систем прилазних свјетала (HIALS, МIALS или АЛS <210м) или нема прилазних свјетала


Таблица 5. RVR/CМV (VIDI ТАBЛICУ 11) НАСУПРОТ DH/MDH

	DH или MDH
	Класа свјетлосних средства

	
	FALS
	
	FALS
	

	
	Види став (д)(5), (д)(6) и (д)(10) о RVR < 750 м

	Ft
	Метара

	200
	-
	210
	550
	750
	1000
	1200

	211
	-
	220
	550
	800
	1000
	1200

	221
	-
	230
	550
	800
	1000
	1200

	231
	-
	240
	550
	800
	1000
	1200

	241
	-
	250
	550
	800
	1000
	1300

	251
	-
	260
	600
	800
	1100
	1300

	261
	-
	280
	600
	900
	1100
	1300

	281
	-
	300
	650
	900
	1200
	1400

	301
	-
	320
	700
	1000
	1200
	1400

	321
	-
	340
	800
	1100
	1300
	1500

	341
	-
	360
	900
	1200
	1400
	1600

	361
	-
	380
	1000
	1300
	1500
	1700

	381
	-
	400
	1100
	1400
	1600
	1800

	401
	-
	420
	1200
	1500
	1700
	1900

	421
	-
	440
	1300
	1600
	1800
	2000

	441
	-
	460
	1400
	1700
	1900
	2100

	461
	-
	480
	1500
	1800
	2000
	2200

	481
	
	500
	1500
	1800
	2100
	2300

	501
	-
	520
	1600
	1900
	2100
	2400

	521
	-
	540
	1700
	2000
	2200
	2400

	541
	-
	560
	1800
	2100
	2300
	2500

	561
	-
	580
	1900
	2200
	2400
	2600

	581
	-
	600
	2000
	2300
	2500
	2700

	601
	-
	620
	2100
	2400
	2600
	2800

	621
	-
	640
	2200
	2500
	2700
	2900

	641
	-
	660
	2300
	2600
	2800
	3000

	661
	-
	680
	2400
	2700
	2900
	3100

	681
	-
	700
	2500
	2800
	3000
	3200

	701
	-
	720
	2600
	2900
	3100
	3300

	721
	-
	740
	2700
	3000
	3200
	3400

	741
	-
	760
	2700
	3000
	3300
	3500

	761
	-
	800
	2900
	3200
	3400
	3600

	801
	-
	850
	3100
	3400
	3600
	3800

	851
	-
	900
	3300
	3600
	3800
	4000

	901
	-
	950
	3600
	3900
	4100
	4300

	951
	-
	1000
	3800
	4100
	4300
	4500

	1001
	-
	1100
	4100
	4400
	4600
	4900

	1101
	-
	1200
	4600
	4900
	5000
	5000

	1201 и изнад
	5000
	5000
	5000
	5000


Таблица 6. МИНИМАЛНИ И МАКСIМАЛНИ ПРИМЈЕЊИВИ RVR/ПРЕТВОРЕНА МЕТЕОРОЛОШКА ВИДЉИВОСТ (ВИДИ ТАБЛИЦУ 11) ЗА ИНСТРУМЕНТАЛНИ ПРИЛАЗ ДО CАТ I МИНИМУМА (ДОЊА И ГОРЊА ОГРАНИЧЕЊА):

	Средство/услови
	RVR/CМV (м)
	Категорија ваздухоплова

	
	
	А
	B
	C
	D

	ILS, MLS, GLS, PАР и АPV
	Мин
	У складу са таблицом 5

	
	Макс
	1500
	1500
	2400
	2400

	NDB, NDB/DМЕ, VOR, VOR/DМЕ, LLZ, LLZ/DМЕ, VDF, SRA, RNАV/LNАV са процедуром која испуњава критеријуме у ставу (ц)(1)(ии):
	Мин
	750
	750
	750
	750

	
	Макс
	1500
	1500
	2400
	2400

	For NDB, NDB/DМЕ, VOR, VOR/DМЕ, LLZ, LLZ/DМЕ, VDF, SRA, RNАV/LNАV:

– не испуњава критеријуме у ставу (ц)(1)(ии) изнад, или

– са DH или MDH ≥ 1200 ft
	Мин
	1000
	1000
	1200
	1200

	
	Макс
	У складу са таблицом 5 ако се лети кориштењем CDFA технике, иначе се примјењује додавање од 200/400 м на вриједности у таблици 5, али не на резултате чија вриједност прелази 5000 м.


Таблица 6.а НЕИСПРАВНА ИЛИ ЛОША ОПРЕМА – УТИЦАЈ НА МИНИМУМ ЗА СЛИЈЕТАЊЕ

	Неисправна или лоша опрема

(напомена 1)
	Утицај на минимум за слијетање

	
	CАТ IIIB (напомена 2)
	CАТ IIIА
	CАТ II
	CАТ I
	Непрецизни

	ILS резервни предајник
	Није допуштен
	Нема утицаја

	Vањски маркер
	Нема утицаја ако је замијењен са објављеном еквивалентном позицијом
	Није примјењив

	Средњи маркер
	Нема утицаја
	Нема утицаја осим ако се користи као МАPТ

	Систем процјене RVR у зони слијетања
	Привремено може бити замијењен са RVR предње позиције ако је одобрено од Државе аеродрома. RVR може бити јављен људским проматрањем
	Нема утицаја

	RVR средње позиције или зауставног краја
	Нема утицаја

	Анемометар стазе која се користи
	Нема утицаја ако је други земаљски извор доступан

	Целиометар
	Нема утицаја

	Прилазна свјетла
	Није допуштено за операције са DH > 50ft
	Нема утицаја
	Минимум као да нема средстава

	Прилазна свјетла осим задњих 210 м
	Нема утицаја
	Нема утицаја
	Минимум као да нема средстава 

	Прилазна свјетла осим задњих 420 м
	Нема утицаја 
	Минимум као да нема средстава

	Неисправна или лоша опрема

(напомена 1)
	Утицај на минимум за слијетање

	
	CАТ IIIB

(напомена 2)
	CАТ IIIА
	CАТ II
	CАТ I
	Непрецизни

	Причувно напајање за прилазна свјетла
	Нема утицаја

	Цијели систем свјетала стазе
	Није допуштено
	Дан – минимум као да нема средстава

Ноћ – Није допуштено

	Рубна свјетла
	Само дан; Ноћ – Није допуштено

	Свјетла црте средине
	Дан – RVR 300м

Ноћ – Није допуштено
	Дан – RVR 300м

Ноћ – 550м
	Нема утицаја

	Размак свјетала црте средине повећан на 30 м
	RVR 150м
	Нема утицаја

	Свјетла у зони слијетања
	Дан – RVR 200м

Ноћ – 300м
	Дан – RVR 300м

Ноћ – 550м
	Нема утицаја

	Причувно напајање за свјетла стазе
	Није допуштено
	Нема утицаја

	Систем свјетала стаза за вожење
	Нема утицаја – осим кашњења због умањене фреквенције кретања


Напомена 1: Услови примјењиви на таблицу 6а:

(а) Вишеструки откази свјетала стазе других од наведених у таблици 6а нису прихватљиви.

(б) Недостаци прилазних и свјетала стазе обрађују се засебно.

(ц) Операције Категорије II или III. Комбинација недостатака на свјетлима стазе и опреми за процјену RVR није допуштена.

(д) Dруги откази, осим ILS, утјећу само на RVR, а не на DH.

Напомена 2: За операције CАТ IIIB без DH, ће обезбједити да, за авионе који су одобрени за спровођење операција без DH са најнижим RVR ограничењима, се слиједеће примјењује у складу са садржајем таблице 6а:

(а) RVR. На аеродрому треба бити доступна најмање једна RVR вриједност;

(б) Свјетла стазе

(и) Нема рубних свјетала стазе, или нема свјетла средине – дан – RVR 200 м; ноћ – није допуштено;

(ии) Нема ТDZ свјетала – нема ограничења;

(иии) Нема причувног напајања за свјетла стазе – дан – RVR 200 м; ноћ – није допуштено.

(10) Операције са једним пилотом. За операције са једним пилотом, оператер мора израчунати минимални RVR/видљивост за све прилазе у складу са OPS 1.430 и овим додатком.

(и) RVR мањи од 800 метара, као што је приказано у таблици 5, може се користити за прилазе Категорије I, користећи нешто од наведеног, најмање доље до примјењиве DH:

(А) примјерен аутопилот, спрегнут са ILS или MLS који нису проглашени као ограничени; или

(Б) одобрени HUDLS (укључујући, гдје је примјерено EVS), или еквивалентни одобрени систем.

(ии) Гдје RTZL и/или RCLL нису доступни, минимални RVR/CМV неће бити мањи од 600 м.

(иии) RVR мањи од 800 метара, као што је означавано у таблици 5, може се користити за АPV операције на стазама са FALS, RTZL и RCLL када се користи одобрени HUDLS, или еквивалентни одобрени систем, или када се спроводи спрегнути прилаз до DH једнак или већи од 250 ft.

(е) (ф) Ниже од стандардних операција Категорије I

(1) Висина одлуке.

Код ниже од стандардне операције Категорије I висина одлуке на смије бити нижа од:

(и) Минималне висине одлуке наведене у АFM, ако су наведене; или

(ии) Минималне висине до које се средство прецизног прилаза може користити без потребне визуелне референце; или

(иии) OCH за категорију авиона; или

(ив) Висине одлуке до које одобрено оперисати летачкој посади; или

(в) 200 ft.

која је од тога већа.

(2) Врста средства.

ILS / MLS који подржавају ниже од стандардних операција Категорије I морају бити неограничена средства са равним смјером (≤3°помак) и ILS мора бити сертифициран на:

(и) Класа I/Т/1 за операције до минимума RVR од 450м; или

(ии) Класа II/D/2 за операције RVR мањег од 450м.

Једно ILS средство је прихватљиво се проводе перформансе 2. нивоа.

(3) Потребан RVR/CМV.

Најнижи минимум који ће користити оператер за ниже од стандардне операције Категорије I је наведен у таблици 6б испод:

Таблица 6.б: НИЖЕ ОД СТАНДАРДНЕ КАТЕГОРИЈЕ И МИНИМУМ RVR/CМV НАСУПРОТ СИСТЕМУ ПРИЛАЗНИХ СВЈЕТАЛА

	Ниже од стандардне Категорије I минимум

	DH(ft)
	Класа свјетлосног средства

	
	FALS
	IALS
	BALS
	NALS

	
	RVR/CМV (метара)

	200
	-
	210
	400
	500
	600
	750

	211
	-
	220
	450
	550
	650
	800

	221
	-
	230
	500
	600
	700
	900

	231
	-
	240
	500
	650
	750
	1000

	241
	-
	249
	550
	700
	800
	1100


Напомена 1: Визуелна помоћна средства укључују стандардне дневне ознаке стазе, прилазна свијетла, свијетла ивице стазе, свијетла прага, свијетла краја стазе и, за операције испод 450м, треба укључити свијетла зоне слијетања и/или средине стазе.

(4) Визуелне ознаке. Пилот неће наставити прилаз испод висине одлуке осим ако визуелне ознаке садрже најмање 3 свјетла у низу која чине средишње црте прилазних свјетала, или свјетла зоне додира, или свјетла средишње црте стазе, или свјетла ивице стазе, или је уочена задовољавајућа комбинација ових свјетала која се стално уочавају. Ова визуелна ознака мора укључивати попречне елементе земаљске расподјеле свјетала, нпр. попречну пречку прилазних свјетала или свјетла прага стазе за слијетање или баретту свјетла зоне додира осим ако је операција проведена кориштењем одобреног HUDLS употребљив до најмање 150ft.

(5) Одобрење.

За спровођење операција испод стандарда Категорије I:

(и) Прилаз треба одлетјети спрегнуто са аутоматским слијетањем; или треба користити одобрени HUDLS употребљив до најмање 150ft изнад прага.

(ии) Авион треба бити сертификован у складу са CS-АWО да спроводи операције Категорије II;

(иии) Систем ауто-слијетања треба бити одобрен за операције Категорије IIIА;

(ив) Захтјеви доказивања у употреби требају бити довршени у складу са додатком 1 на OPS 1.440 параграф (х);

(в) Треба извршити тренинг наведен у додатку 1 на OPS 1.450 параграф (х), који треба садржавати вјежбу и провјеру на симулатору летења кориштењем примјерених земаљских и визуелних средстава на најнижем примјењивом RVR;

(ви) Оператер мора обезбједити да су постављене процедуре смањене видљивости и у операцији аеродрома на који се намјерава слетјети; и

(вии) Оператер треба бити одобрен од надлежног тијела.

(ф) Прецизни прилаз – операције Категорије II и операције другачије од стандардне Категорије II

(1) Уопштено.

(и) Операција Категорије II је прецизни инструментални прилаз и слијетање кориштењем ILS или MLS са:

(А) висином одлуке мањом од 200 ft, али не мањом од100ft;

(Б) RVR не мањим од 300 м;

(ии) Операција другачија од стандардне Категорије II је прецизни инструментални прилаз и слијетање кориштењем ILS или MLS који испуњавају захтјеве средства постављене у ставу (иии) испод са:

(А) висином одлуке мањом од 200 ft, али не мањом од100ft; (види таблицу 7б испод) и

(Б) RVR не мањим од 350/400 м. (види таблицу 7б испод)

(иии) ILS / MLS који подржавају операције другачије од стандардне Категорије II требају бити неограничена средства са равним смјером (≤3°помак) и ILS мора бити сертифициран на:

(А) Класа I/Т/1 за операције до RVR 450м и DH 200ft или више; или

(Б) Класа II/D/2 за операције RVR мањег од 450м или до DH мањој од200ft.

Једно ILS средство је прихватљиво се проводе перформансе 2. нивоа.

(2) Висина одлуке. Оператер мора гарантовати да висина одлуке за:

(и) операције другачије од Категорије II и Категорије II не буде нижа од:

(А) од минималне висине одлуке специфициране у АFM,ако је прописана; или

(Б) од минималне висине до које се може користити средство за прецизни прилаз без потребних визуелних ознака; или

(Ц) од OCH за категорију авиона; или

(Д) од висине одлуке до које је посада авиона овлаштена летјети; или

(Е) 100 ft.

која је од тога већа.

(3) Визуелне ознаке. Пилот неће моћи наставити прилаз испод висине одлуке Категорије II или другачије од Категорије II која је одређена у складу с тачком (д)(2), осим ако визуелне ознаке садрже најмање три свјетла у низу која чине средишње црте прилазних свјетала, или свјетла зоне додира, или свјетла средишње црте стазе, или свјетла ивице стазе, или је уочена задовољавајућа комбинација ових свјетала која се стално уочавају. Ова визуелна ознака мора укључивати попречне елементе земаљске расподјеле свјетала, нпр. попречну пречку прилазних свјетала или свјетла прага стазе за слијетање или barette свјетла зоне додира осим ако је операција проведена кориштењем одобреног HUDLS до слијетања;

(4) (и) захтијевани RVR – најнижи минимум који оператер смије користити у операцијама Категорије II је:

Таблица 7.а: RVR ЗА ОПЕРАЦИЈЕ КАТЕГОРИЈЕ II НАСУПРОТ DH

	Минимум Категорије II

	Висина одлуке (ft)
	Укључивање аутоматског систем за слијетање (Auto-coupled) испод DH (Напомена 1а)

	
	RVR

Категорије авиона А, B, и C
	RVR

Категорија авиона D

	100 – 120
	300 м
	300/350м

(Напомена 2а) 

	121 – 140
	400 м
	400 м

	141 ft и више
	450 м
	450 м


Напомена 1а: Укључивање аутоматског пилота за слијетање испод висине одлуке (DH) / одобрени HUDLS у овој таблици значи трајно кориштење аутоматског система за управљање авионом или HUDLS до висине која није виша од 80% од висине одлуке (DH). Пловидбени прописи могу, преко минималне висина укључивања аутоматског система управљања авионом, утицати на висину одлуке (DH) која ће се примијенити.

Напомена: 2а: 300 м може се користити за авионе Категорије Д који изводе аутоматско слијетање.

(ии) захтијевани RVR – најнижи минимум који оператер смије користити у операцијама другим од стандардне Категорије II је:

Таблица 7.б: ДРУГО ОД СТАНДАРДНЕ КАТЕГОРIЈЕ II МИНИМУМ RVR НАСУПРОТ СИСТЕМУ ПРИЛАЗНИХ СВЈЕТАЛА

	Друго од стандардне Категорије II минимум

	
	Аутоматско слијетање или одобрени HUDLS кориштен до слијетања

	
	Класа свјетлосног средства

	
	FALS
	IALS
	BALS
	NALS

	
	Види параграф (д)(5), (д)(6) и (д)(10) о RVR < 750м

	
	CAT A - C
	CAT D
	CAT A - D
	CAT A - D
	CAT A - D

	DH (ft)
	RVR Метара

	100-120
	350
	400
	450
	600
	700

	121-140
	400
	450
	500
	600
	700

	141-160
	450
	500
	500
	600
	750

	161-199
	450
	500
	550
	650
	750


Напомена: Визуелна помоћна средства потребна за спровођење операција другачијих од стандардне Категорије II укључују стандардне дневне ознаке стазе и прилазна и свијетла стазе (свијетла ивице стазе, свијетла прага, свијетла краја стазе). За операције RVR 400 м или мање, свијетла средине стазе морају бити доступна. Конфигурација прилазних свјетала је класифицирана и наведена у таблици 4 изнад.

(иии) За спровођење операција другачијих од стандардне Категорије II оператер мора обезбједити да су постављене процедуре смањене видљивости и у операцији аеродрома на који се намјерава слетјети.

(г) Прецизни прилаз – операције Категорије III

(1) Уопштено. Операције Категорије III су подијељене на сљедећи начин:

(и) Операције Категорије III А. Инструментални прецизни прилаз и слијетање користећи ILS или MLS:

(А) с висине одлуке ниже од 100 ft; и

(B) с RVR не мањим од 200 м;

(ии) Операције Категорије III B. Прецизни инструментални прилаз и слијетање користећи ILS или MLS:

(А) с висине одлуке ниже од 100 ft или без висине одлуке; и

(B) с RVR не мањим од 200 м.

Напомена: Када се DH и RVR не односе на исту категорију, RVR ће одредити према којој категорији ће се одвијати операције.

(2) Висина одлуке. За операције код којих се користи висина одлуке, оператер мора гарантовати да висина одлуке није нижа од:

(и) минималне висине одлуке одређене у АFM, ако је прописана; или

(ии) минималне висине до које се може користити средство за прецизни прилаз без потребне визуелне ознаке; или

(иии) висине одлуке до које је посада авиона овлаштена оперисати;

(3) Операције без висине одлуке. Операције без висине одлуке могу се изводити само:

(и) ако је операција без висине одлуке одобрена у Приручнику за летење авионом (АFM); и

(ии) ако навигацијско помоћно средство за прилаз и опрема аеродрома могу подржати операције без висине одлуке; и

(иии) ако оператер има одобрење за операције Категорије III без висине одлуке;

Напомена: За стазу за категорију III мора се претпоставити да се могу подржати операције Категорије III без висине одлуке осим ако то није посебно ограничено и објављено у АIP или NOTAM-у.

(4) Визуелне ознаке

(и) При операцији Категорије III А, и при операцији Категорије IIIB с пасивним системом, или са употребом одобреног HUDLS, пилот не смије наставити прилаз испод висине одлуке која је одређена у складу с тачком (г)(2) осим у случају кад је визуелна ознака која обухваћа најмање три свјетла у низу која су дио средишње црте прилазних средстава, свјетла зоне додира, или свјетла средишње црте стазе, или свјетла ивице стазе, или кад је постављена комбинација и када се она одржава.

(ии) У операцијама Категорије IIIB с пасивним системом или са хибридним системом за слијетање (укључујући нпр. HUDLS) уз употребу висине одлуке пилот не смије наставити прилаз испод висине одлуке, одређене у складу са горњом тачком (е)(2), осим кад се визуелне ознаке које садрже најмање једно свјетло средишње црте континуирано могу видјети.

(5) Потребан RVR. Најнижи минимум који оператер смије користити за операције Категорије III су:

Таблица 8. RVR ЗА ПРИЛАЗЕ КАТЕГОРIЈЕ III. НАСУПРОТ DH И СИСТЕМА ЗА УПРАВЉАЊЕ/ВОЂЕЊЕ АВИОНА СА СТАЗЕ

	Минимуми за категорију III.

	Категорија прилаза
	Висина одлуке (ft) (Напомена 2)
	Систем за управљање/вођење авиона с стазе
	RVR (м)

	IIIА
	Мање од 100 ft
	Не захтијева се
	200 м

	IIIB
	Мање од 100 ft
	Пасивни систем
	150 м (Напомена 1)

	IIIB
	Мање од 50 ft
	Пасивни систем
	125 м

	IIIB
	Мање од 50 ft или нема DH
	Оперативни систем (Напомена 3)
	75 м


Напомена 1: За авионе одобрене у складу с CS-AWO 321(б)(3) или еквивалентно.

Напомена 2: Сувишност система управљања одређена је у складу с CS-AWO према минималној дозвољеној висини одлуке.

Напомена 3: Одређени оперативни систем се може састојати од хибридног оперативног система.

(х) Sистем побољшаног вида

(1) Пилот који користи систем побољшаног вида сертифициран у сврху овог параграфа и кориштен у складу са процедурама и ограничењима одобреног летачког приручника, може:

(и) Наставити прилаз испод DH или MDH до 100 ft изнад висине прага стазе обезбјеђујући да је бар једна од слиједећих визуелних референци приказана и препознатљива на систему побољшаног вида:

(А) Елементи прилазних средстава; или

(Б) Праг стазе, идентификован са најмање једним од слиједећег: почетак површине стазе за слијетање, свјетла прага, идентификацијска свјетла прага; и зону додира, идентификовану са најмање једним од слиједећег: површина стазе зоне додира при слијетању, свјетла зоне додира, маркери зоне додира или свјетла стазе.

(ии) Редуцирајте израчун RVR/CMV прилаза из вриједности колоне 1 таблице 9 испод у вриједност у колони 2:

Таблица 9. ПРИЛАЗ КОРИШТЕЊЕМ EVS RVR/CMV РЕДУКЦИЈЕ НАСУПРОТ НОРМАЛНОМ RVR/CMV

	RVR/CMV нормално потребна
	RVR/CMV за прилаз кориштењем EVS

	550
	350

	600
	400

	650
	450

	700
	450

	750
	500

	800
	550

	900
	600

	1000
	650

	1100
	750

	1200
	800

	1300
	900

	1400
	900

	1500
	1000

	1600
	1100

	1700
	1100

	RVR/CMV нормално потребна
	RVR/CMV за прилаз кориштењем EVS

	1800
	1200

	1900
	1300

	2000
	1300

	2100
	1400

	2200
	1500

	2300
	1500

	2400
	1600

	2500
	1700

	2600
	1700

	2700
	1800

	2800
	1900

	2900
	1900

	3000
	2000

	3100
	2000

	3200
	2100

	3300
	2200

	3400
	2200

	3500
	2300

	3600
	2400

	3700
	2400

	3800
	2500

	3900
	2600

	4000
	2600

	4100
	2700

	4200
	2800

	4300
	2800

	4400
	2900

	4500
	3000

	4600
	3000

	4700
	3100

	4800
	3200

	4900
	3200

	5000
	3300


(2) Параграф (х)(1) изнад може једино бити кориштен за ILS, MLS, PАР, GLS и АPV операције са DH не нижом од 200 ft прилаз летјет одобреним вертикалним вођењем по путањи лета до MDH или DH не ниже од 250 ft.

(3) Пилот неће наставити прилаз испод 100 ft висине изнад прага стазе за одређену стазу, осим ако је најмање једна визуелна референца, наведена испод, јасно видљива и идентификована пилоту без ослањања на EVS:

(А) свјетла или ознаке прага; или

(Б) свјетла или ознаке зоне додира.

(и) намјерно остављено празно

(ј) Прилаз у визуелном кругу

(1) Минимална висина снижавања (MDH). MDH за прилаз у визуелном кругу ће бити виши од:

(и) Објављени OCH прилаза у визуелном кругу за категорију авиона; или

(ии) Минимална висине прилаза у визуелном кругу добијене из таблице 10 испод; или

(иии) DH/MDH планиране процедуре инструменталног прилаза.

(2) Минимална висина снижавања (MDA). МDA за прилаз у визуелном кругу ће се израчунати додавањем објављене висине аеродрома на MDH, као што је одређено са (1) изнад.

(3) Видљивост. Минимална видљивост за прилаз у визуелном кругу ће бити виша од:

(и) Видљивости при прилазу у визуелном кругу за категорију авиона, ако је објављена; или

(ии) Минималне видљивости добивене из таблице 10 испод; или

(иии) RVR/CMV добивен из таблица 5 и 6 за планирање процедуре инструменталног прилаза.

(4) Bез обзира на захтјеве у под-ставу (3) изнад, надлежно тијело може изузети оператера од захтјева за већом видљивости изнад која је добивена из таблице 10.

(5) Изузетак који је описан у ставу (4) мора бити ограничен на локације гдје постоји јасан јавни интерес да задрже тренутне операције. Изузеци морају бити базирани на искуству ваздушних превозника, тренинг програму и квалификацијама летачког особља. Изузеци морају бити ревидирани у одређеним интервалима.

Таблица 10. МИНИМАЛНА ВИДЉИВОSТ И MDH ЗА ПРИЛАЗ У ВИЗУЕЛНОМ КРУГУ ПРЕМА КАТЕГОРИЈИ АВИОНА

	
	Категорија авиона 

	
	А
	B
	C
	D

	MDH (ft)
	400
	500
	600
	700

	Минимална метеоролошка видљивост (м)
	1500
	1600
	2400
	3600


(2) Прилаз у визуелном кругу с описаном путањом лета је одобрен поступак у складу с овим чланом.

(к) Визуелни прилаз. Оператер не смије користити RVR мањи од 800 м за визуални прилаз;

(л) Прерачунавање објављене метеоролошке видљивости у RVR/CMV.

(1) Оператер треба обезбједити да се метеоролошка видљивост у RVR/CMV не користи за минимума за полијетање, за израчунавање било којег другог траженог RVR минимума мањег од 800 м, или кад је објављен RVR;

Напомена: Уколико је RVR изнад највеће вриједности према процјени оператера аеродрома ("RVR већи од 1500м"), не сматра се као јављена вриједност у сврху овог параграфа.

(2) Приликом прерачунавања метеоролошке видљивости у RVR у свим случајевима осим оним у тачки (л)(1), оператер мора гарантовати да ће се користити сљедећа таблица:

Таблица 11. ПРЕРАЧУНАВАЊЕ МЕТЕОРОЛОШКЕ ВИДЉИВОSТИ У RVR/CMV

	Дијелови система за освјетљавање у употреби
	RVR/CMV = објављена метеоролошка видљивост X (пута)

	
	дан 
	ноћ

	HI прилазна свјетла и свјетла стазе
	1.5
	2.0

	Било које друго инсталирано освјетљење осим прије наведеног 
	1.0
	1.5

	Bез освјетљења
	1.0 
	Не примјењује се


Dодатак 2 OPS 1.430 (ц)

Категорије авиона – операције у свим временским условима

(а) Разврставање авиона

Критеријум који је узет у обзир за разврставање авиона по категоријама јесте означавана брзина на прагу стазе (VАТ) која је једнака брзини слома узгона (VSO) помноженој с 1,3 или VSIG помноженој са 1,23 у конфигурацији за слијетање на максимално одобреној маси за слијетање. Ако су обоје VSO и VSIG на располагању, користит ће се већи резултат (VАТ). Категорије авиона које су подијељене по (VАТ) вриједности су у таблици:

	Категорија авиона
	VАТ

	А
	Мања од 91 чвора (кт)

	B
	Од 91 до 120 чвора (кт)

	C
	Од 121 до 140 чвора (кт)

	D
	Од 141 до 165 чвора (кт)

	Е
	Од 166 до 210 чвора (кт)


Конфигурација за слијетање коју треба узети у обзир одређује оператер или произвођач авиона.

(б) Трајна промјена Категорије (максимална маса за слијетање)

(1) оператер мора успоставити сталну, нижу масу слијетања, и користити ту масу за одређивање VАТ ако то одобри надлежно тијело.

(2) ова категорија дефинише на за дане авионе биће стална вриједност и независна о условима који се мијењају због свакодневне употребе у операцијама.

Dодатак 1 OPS 1.440

Операције у условима смањене видљивости –општи оперативни прописи

(а) Уопштено. Sљедећи поступци се односе на увођење и одобравање операција у условима смањене видљивости.

(б) Демонстрација оперативне способности. Демонстрација оперативне способности спроводи се због одређивања или вредновања употребе и ефикасности одговарајућих система за управљање авионом у лету, укључујући HUDLS ако је примјерено, оспособљавања, процедура летачке посаде, програма одржавања и приручника који се користе за операције категорија II/III.

(1) ако је захтијевана висина одлуке (DH) 50 ft или већа мора се обавити најмање 30 прилаза и слијетања у операцијама уз кориштење система за операције Категорије II/III који су уграђени у захтијевани тип авиона. Ако је висина одлуке (DH) мања од 50 ft, мора се обавити најмање 100 прилаза и слијетања уколико надлежно тијело не одобри другачије.

(2) ако оператер има различите варијанте истог типа авиона који користи исте основне системе за управљање и приказивање података (display), или различите основне системе за управљање и приказивање података на истом типу авиона, оператер мора доказати да различите варијанте имају задовољавајуће перформансе, али не треба у цијелости изводити демонстрацију оперативне способности за сваку варијанту авиона.

(3) уколико број неуспјелих прилаза премаши 5% од укупног броја (нпр. незадовољавајућа слијетања, прекиди везе на системима) програм процјењивања мора се поступно повећавати за најмање 10 прилаза и слијетања, све док укупан постотак неуспјелих прилаза не буде мањи од 5%.

(ц) Прикупљање података о демонстрацији оперативне способности. Сваки подносилац захтјева мора развити методу прикупљања података (нпр. образац који ће користити летачка посада) ради уписивања обављених прилаза и слијетања. Коначни подаци и збирни извјештај мора се доставити надлежном тијелу ради процјене.

(д) Анализа података. Неуспјешни прилази и/или аутоматска слијетања морају се документирати и проанализирати.]

(е) Континуирани надзор

(1) након стицања основног одобрења оператер мора стално надзирати операције да би открио нежељене токове прије него постану опасни. За постизање тог циља могу се користити извјештаји летачке посаде авиона;

(2) сљедеће информације се морају чувати дванаест мјесеци:

(и) укупан број прилаза, по типу авиона, кад је опрема авиона у лету за Категорије II и III за стварне успјешне прилазе или за вјежбе прилаза гдје се примјењују минимуми за Категорије II или III;

(ии) забиљешке о неуспјелим прилазима и/или аутоматским слијетањима по аеродромима и регистрацији авиона за сљедеће Категорије:

(А) грешке у системима авиона у лету;

(Б) проблеми са системима на земљи (инфраструктуром);

(Ц) прекинути прилази због инструкција контроле лета (АТC);

(Д) остали разлози;

(3) оператер мора утврдити за сваки авион поступке за надзирање перформанси аутоматског система за слијетање или HUDLS перформансе до додира, када је примјерено.

(ф) Пријелазно раздобље

(1) Оператер без претходних искустава с категоријом II или III:

(и) ваздушном превознику без претходног искуства с категоријом II или III може се одобрити да изводи операције Категорије II или IIIА након што стекне минимално шестомјесечно искуство у операцијама Категорије I на одређеном типу авиона;

(ии) по завршетку шестомјесечних операција Категорије II или IIIА на одређеном типу авиона, ваздушном превознику се могу одобрити операције Категорије IIIB. Кад добије такво одобрење, надлежно тијело може одредити веће минимуме од најмањих који се односе за додатно раздобље. Повећање минимума се нормално односи само на RVR и/или ограничења за операције без висине одлуке, и мора бити одређено тако да оне не захтијевају промјене оперативних поступака;.

(2) (и) Оператер с претходним искуством с категоријом II или III. Оператер с претходним искуством с категоријом II или III може добити одобрење за скраћење пријелазног периоде подношењем захтјева надлежном тијелу.

(ии) Оператер овлаштен за операције Категорије II и III који користи упарене процедуре прилаза, са или без аутоматског слијетања, а затим користи мануално летење операција Категорије II или III користећи HUDLS сматрати ће се као "Нови оператер Категорије II/III" за сврху одредбе показног периода.

(г) Одржавање опреме за категорију II, категорију III и LVTO – упутства за одржавање опреме на авиону мора донијети оператер, у сурадњи с произвођачем, и укључити их у програм одржавања који је прописан у OPS 1.910 и који мора одобрити надлежно тијело.

(х) Избор аеродрома и узлетно-слетних стаза

(1) Прије отпочињања операције Категорије III мора се потврдити свака комбинација тип авиона/уграђена опрема/узлетно-слетна стаза с најмање једним успјешно обављеним прилазом и слијетањем у условима за категорију II или бољим условима.

(2) За узлетно-слетне стазе које немају прописан терен испред прага писте, или имају неки други предвидиви или познати недостатак прије отпочињања ниже од стандардне Категорије I, другачијих од стандардних операција Категорије II или Категорије III мора се потврдити свака комбинација тип авиона/уграђена опрема/узлетно-слетна стаза у операцијама стандардне Категорије I или бољим условима.

(3) Уколико оператер има различите варијанте истог типа авиона у складу са под ставом 4 испод, који користи исте основне системе за управљање и приказивање података (display), или различите основне системе за управљање и приказивање података на истом типу авиона у складу са под ставом 4 испод, оператер мора доказати да различите варијанте имају задовољавајуће операцијске перформансе, али оператер не треба у цијелости изводити демонстрацију оперативне способности за сваку комбинацију варијанта/узлетно-слетна стаза.

(4) У сврху параграфа (х), тип авиона или варијанта типа авиона се сматра истим типом/варијантом ако има исти или слични:

(и) Ниво технологије, укључујући:

(А) FGS и припадајуће показиваче и команде;

(Б) FMS и ниво интеграције са FGS

(Ц) Употреба HUDLS.

(ии) Оперативне процедуре, укључујући:

(А) Висина упозорења;

(Б) Мануално слијетање/аутоматско слијетање;

(Ц) Bез операција висине одлуке

(Д) Употреба HUD/HUDLS у хибридним операцијама.

(иии) Карактеристике руковања, укључујући:

(А) Мануално слијетање од аутоматски или HUDLS вођеног прилаза;

(Б) Мануални прекид прилаза из аутоматског прилаза;

(Ц) Аутоматски/ручни излазак са стазе.

(5) Оператери који користе исти тип/класу или варијанту типа авиона у складу са ставом 4 изнад могу се користити искуством и подацима другог оператера ради удовољавања условима из овог параграфа.

(6) Оператер који проводе операције друге од стандардне Категорије II требају бити у складу са додатком 1 OPS 1.440 – Операције у условима смањене видљивости – општа правила оперисања примјењива на операције Категорије 2.

Dодатак 1 OPS 1.450

Операције у условима смањене видљивости–
оспособљавање и оспособљеност

(а) Уопштено: оператер мора гарантовати да програми оспособљавања чланова летачке посаде авиона за операције у условима смањене видљивости укључују теоријско оспособљавање, оспособљавање на симулатору лета и/или оспособљавање у лету. Оператер може скратити садржај курса како је прописано у тачкама (2) и (3), ако такав садржај прихвати надлежно тијело.

(1) чланови летачке посаде авиона који немају искуства у Категорији II или Категорији III морају завршити комплетан програм оспособљавања прописан у ставовима (б),(ц) и (д).

(2) чланови посаде авиона с искуством у операцијама Категорије II или Категорије III код сличних типова операција (аутоматски упарени/аутоматско слијетање, HUDLS/хибрид HUDLS или EVS) или Категорије II мануалним слијетањем ако је примјерено за другог ваздушног превозника заједнице могу завршити:

(и) скраћени курс теоријског оспособљавања ако се оперише на различитом типу/класи од оне на којем је претходно стечено искуство Категорије II или III;

(ии) Скраћени курс, симулатора летења и/или тренажни лет ако се оперише на истом типу/класи и варијанти истог типа или класе којем је претходно стечено искуство Категорије II или III. Sкраћени курс треба садржавати најмање захтјеве из под параграфа (д)(1), (д)(2)(и) или (д)(2)(ии), кад је то примјерено, и (д)(3)(и). Са одобрењем надлежног тијела, оператер може редуцирати број прилаза/слијетања потребних према подставу (д)(2)(и) ако тип/класа или варијанта типа или класе имају исти или сличан:

(А) Ниво технологије – систем управљачких команди/вођења (FGS); и

(Б) Оперативне процедуре – у цијелости;

(Ц) Карактеристике руковања (види параграф 4 испод);

ако је претходно оперисано типом или класом, иначе се захтјеви из (д)(2)(и) требају испунити у потпуности.

(Д) Употреба HУD/хибридни HUDLS;

(Е) Употреба EVS.

(3) Чланови летачке посаде авиона с искуством у операцијама Категорије II или Категорије III са ваздушним превозником могу завршити скраћени курс оспособљавања из теорије, на симулатору лета и/или оспособљавања у лету.

Sкраћени курс код измјене:

(и) Типа/класе авиона мора садржавати најмање услове прописане тачкама (д)(1), (д)(2)(и) или (д)(2)(ии), кад је то примјерено, и (д)(3)(и);

(ии) На другачију варијанту авиона унутар истог типа или класе која има исти или слични:

(А) Ниво технологије – систем управљачких команди/вођења (FGS); и

(Б) Оперативне процедуре;

(Ц) Карактеристике руковања (види параграф 4 испод);

(Д) Употреба HУD/хибридни HUDLS;

(Е) Употреба EVS.

ако је претходно оперирано типом или класом, тада курс разлике или примјерено упознавање разлика варијанти испуњава захтјеве скраћеног курса.

(иии) На другачију варијанту авиона унутар истог типа или класе која има значајно другачији:

(А) Ниво технологије – систем управљачких команди/вођења (FGS); и

(Б) Оперативне процедуре;

(Ц) Карактеристике руковања (види параграф 4 испод);

(Д) Употреба HUD/хибридни HUDLS;

(Е) Употреба EVS

Тада захтјеви под-параграфа (д)(1), (д)(2)(и) или (д)(2)(ии)), кад је то примјерено, и (д)(3)(и) требају бити испуњени. Са одобрењем надлежног тијела, оператер може редуцирати број прилаза/слијетања потребних према под-ставу (д)(2)(и).

(4) оператер мора обезбједити када се спроводе операције Категорије II и Категорије III са различитим варијантама авиона унутар истог типа или класе да разлике и/или сличности авиона узимају озбиљно код таквих операција, узимајући у обзир најмање слиједеће:

(и) Ниво технологије, укључујући:

(А) FGS и припадајуће показиваче и команде;

(Б) FMS и ниво интеграције са FGS

(Ц) Употреба HUDLS/HUDLS са хибридним системом и/или EVS.

(ии) Оперативне процедуре, укључујући:

(А) Отказно-пасивна / отказно-оперативна, висина упозорења;

(Б) Мануално слијетање/аутоматско слијетање;

(Ц) Без операција висине одлуке

(Д) Употреба HUD/HUDLS у хибридним операцијама.

(иии) Карактеристике руковања, укључујући:

(А) Мануално слијетање од аутоматског HUDLS и/или EVS вођеног прилаза;

(Б) Мануални прекид прилаза из аутоматског прилаза;

(Ц) Аутоматски/ручни излазак са стазе.

(б) Теоријско оспособљавање. Оператер мора гарантовати да теоријско оспособљавање за операције у условима смањене видљивости укључује најмање:

(1) карактеристике и ограничења ILS и/или MLS система;

(2) карактеристике визуелних средстава за навођење;

(3) карактеристике операција у магли;

(4) оперативне могућности и ограничења појединих система авиона да укључује HUD симболику и EVS карактеристике ако је потребно;

(5) ефекат падалина, накупљања леда, смицања вјетра на малим висинама и турбуленције;

(6) ефекат отказа појединог система авиона;

(7) употреба и ограничења система процјене RVR-а;

(8) начела у вези с условима за одређивање надвисивања препрека;

(9) препознавање радње коју треба предузети у случају отказа система на земљи;

(10) поступке и мјере опреза које треба поштовати у свези с помаком (командних) површина током операција када је RVR 400 м или мања те све додатне поступке који су потребни у условима када је RVR мањи од 150 м (200 м за авионе Категорије D);

(11) значење висине одлуке која се заснивају на радио-висиномјеру и ефекат профила терена у прилазу на очитавање радио-висиномјера и система за аутоматски прилаз/слијетање;

(12) важност и значење висине упозорења (Alert Height) ако је примјењива, те радње у случају отказа изнад и испод висине упозорења;

(13) услове оспособљености пилота да би стекли и могли задржати овлаштење за операције у условима смањене видљивости Категорије II или III;

(14) важност правилног сједења и положаја очију.

(ц) Оспособљавање на симулатору лета и/или оспособљавање у лету

(1) оператер мора гарантовати да оспособљавање на симулатору лета и/или оспособљавање у лету у условима смањене видљивости садржи:

(и) провјере задовољавајућег рада опреме на земљи и у лету;

(ии) резултате на минимумима који проузрокују промјене у статусу опреме инсталиране на земљи;

(иии) праћење:

(Б) аутоматског система управљања авионом и показивача стања система за аутоматско слијетање с наглашавањем радњи које се требају предузети у случају отказа тог система; и

(Ц) HUD/HUDLS/EVS статуса вођења и упозорења ако је потребно, да укључује HDD.

(ив) радње које се морају предузети у случају отказа, као што су откази мотора, електричног система, хидрауличног система и система управљања авионом;

(в) резултате због познатих неисправности и употребе листе минималне опреме авиона;

(ви) оперативна ограничења проузрокована дозволом о пловидбености авиона;

(вии) смјернице о визуелним ознакама које је потребно уочити на висини одлуке заједно с информацијом о највећем одступању, које је на путањи лета допуштено у понирању и по смјеру;

(виии) важност и значење висине упозорења (Alert Hight) ако се примјењује и радње у случају отказа изнад и испод висине упозорења;

(2) оператер мора гарантовати да је сваки члан летачке посаде авиона оспособљен за обављање своје дужности и о потребној координацији с другим члановима посаде авиона. У највећој могућој мјери за ову намјену се морају користити примјерено опремљени симулатори лета;

(3) оспособљавање се мора обављати по фазама које садрже нормалне операције на исправном авиону и с потребном опремом, али укључујући све временске услове на које се може наићи и детаљне приказе отказа система авиона или опреме који могу утјецати на операције Категорије II или III. Ако системи авиона укључују кориштење мјешовитих или других специјалних система (као што су HUD/HUDLS, или опрема за побољшање видљивости), тада чланови летачке посаде авиона морају вјежбати кориштење тих система у нормалним и изванредним приликама, и то током оспособљавања на симулатору;

(4) морају се увјежбавати поступци у неуспјелим операцијама примјерени за полијетање у условима смањене видљивости операција Категорија II и III;

(5) за авионе за које не постоји одређени типски симулатор доступан да репрезентира специфични авион, оператер мора гарантовати да ће се фаза визуалног оспособљавања у лету за операције Категорије II спроводити на симулатору лета који је за ту намјену одобрило надлежно тијело. Такво школовање мора садржавати најмање четири прилаза. Оспособљавање и поступци који су специфични за тип авиона морају се вјежбати на авиону;

(6) основно оспособљавање за Категорије II и III мора садржавати најмање сљедеће вјежбе:

(и) прилаз, користећи се прописним системом за навођење, аутопилотом и системима контроле уграђеним у авион, до прикладне висине одлуке, и пријелаз на визуални лет и слијетање;

(ии) прилаз са свим исправним моторима користећи примјерен систем за навођење авиона, аутопилот, HUDLS/и/или EVS и систем управљања уграђен у авион, за управљање до висине одлуке након које слиједи поступак прекинутог прилаза; све без вањских визуелних ознака;

(иии) ондје гдје је то примјерено, прилаз који користи аутоматски систем управљања авионом с могућношћу равнања авиона, слијетања и одржавања правца;

(ив) нормалан рад свих потребних система с кориштењем и без кориштења визуелних знакова на висини одлуке;

(7) сљедеће фазе оспособљавања морају садржавати најмање:

(и) прилазе с отказом мотора у разним фазама прилаза;

(ии) прилазе с отказом критичне опреме (нпр. електричног система, система за аутоматско управљање авионом, система ILS/MLS на земљи и/или у ваздуху и показивача стања);

(иии) прилазе гдје отказ система за аутоматско управљање авионом и/или HUD/HUDLS/EVS на малој висини захтијева:

(А) пријелаз на ручно управљање командама за изравнавање авиона прије слијетања, у слијетању и при одржавању смјера авиона послије слијетања, или прекинути прилаз;

(Б) прелазак на ручно управљање командама авиона или аутоматски пријелаз на нижи степен да би одлетио прекинути прилаз од висине једнаке висини одлуке или мање од висине одлуке, укључујући оне које могу резултирати слијетањем на стазу;

(ив) отказе система који могу резултирати великим отклонима показивача по правцу или висини, изнад и испод DH, у условима минималне видљивости, одобреним за операцију. У наставку, мора се наставити слијетање на руке ако приказ изнад главе (Head-up display) покаже нижи степен аутоматског управљања авионом или чак само поравнање авиона прије слијетања;

(в) отказе и поступке одређене за тип или варијанту авиона;

(8) Програм оспособљавања мора омогућити вјежбе за свладавање отказа и грешака који захтијевају пријелаз на виши минимум;

(9) Програм оспособљавања мора укључивати управљање авионом када, током отказа пасивног прилаза Категорије III, отказ проузрочи искључивање аутопилота на висини једнакој висини одлуке или нижој од висине одлуке када је задњи објављени RVR 300 м или мање;

(10) кад се спроводи полијетање с RVR-ом 400 м или мање, оспособљавање мора укључивати отказе система и отказе мотора који резултирају наставом и прекидом полијетања.

(11) Програм обуке мора укључивати, гдје је потребно, прилазе гдје су откази HUDLS и/или EVS опреме на малој висини укључују или:

(и) Враћање на HУD да би управљали прекинутим прилазом; или

(ии) Враћање на лет без, или неисправним, HUDLS вођењем да би управљали прекинутим прилазом са висине одлуке или испод, укључујући оне које могу резултирати додиром стазе.

(12) Оператер треба обезбједити да када подузима полијетање у условима смањене видљивости, операције ниже од Стандардне Категорије I, друго од Стандардне Категорије II, и Категорије II и III користи HUD/HUDLS или хибридни HUD/HUDLS или EVS, гдје је потребно, програм вјежбе и провјере садржи, кориштење HUD/HUDLS у нормалним операцијама током свих фаза лета.

(д) Захтјеви обуке за нови тип авиона за извођење полијетања у условима смањене видљивости, ниже од стандардне Категорије I, друго од стандардне Категорије II, прилаз кориштењем EVS и операција Категорије II и III. Оператер мора гарантовати да ће сваки члан летачке посаде завршити сљедеће оспособљавање за летење у условима смањене видљивости, ако прелази на нови тип/класу или ново извођење (варијанту) авиона на којем ће се изводити полијетање у условима смањене видљивости, ниже од стандардне Категорије I, друго од стандардне Категорије II, прилаз кориштењем EVS са RVR 800м или мање и операције Категорије II и III. Захтјеви у свези с искуством члана летачке посаде да похађа скраћени курс описани су у тачкама (а)(2), (а)(3) и (а)(4), изнад:

(1) оспособљавање на земљи – одговарајући захтјеви описани у ставу (б) узимају у обзир оспособљеност и искуство члана летачке посаде за категорију II и III;

(2) оспособљавање на симулатору лета и/или оспособљавање у лету:

(и) најмање 6 (8 за HUDLS са или без EVS) прилаза и/или слијетања на симулатору лета. Захтјев за 8 HUDLS прилаза може бити редуциран на 6 када се проводе операције хибридним HUDLS. Види под- параграф (4)(и) испод.

(ии) ондје гдје не постоји одређени тип симулатора, најмање 3 (5 за HUDLS и/или EVS) прилаза укључујући најмање једно продужење на други круг на авиону. За операције хибридног HUDLS потребна су минимално 3 прилаза, укључујући најмање једно продужење за нови прилаз.

(иии) одговарајуће додатно оспособљавање ако то захтјева нека посебна опрема, нпр. приказивање података изнад главе или опрема за побољшање видљивости. Када се код операција прилаза користи EVS са RVR мањом од 800м, минимално 5 прилаза, укључујући потребно најмање једно продужење авионом на нови прилаз.

(3) оспособљеност летачке посаде – захтјеви оспособљености летачке посаде прецизно су одређени за ваздушног превозника и према типу авиона којим оперира.

(и) оператер мора гарантовати да је сваки члан летачке посаде успјешно обавио провјеру прије извођења операција Категорије II и III;

(ии) провјера описана у ставу (и) може се замијенити успјешно завршеним оспособљавањем на симулатору лета и/или у лету како је описано у тачки (д)(2).

(4) летење на линијама под надзором – оператер мора гарантовати да ће се сваки члан летачке посаде подврћи летењу на линијама под надзором (LIFUS):

(и) за категорију II, када се захтјева ручно слијетање или HUDLS прилаз до слијетања, су потребна најмање:

(А) 3 слијетања послије искључења аутопилота;

(Б) 4 слијетања са кориштењем HUDLS до додира;

осим овога само једно мануално слијетање (2 користећи HUDLS до додира) је потребно кад се вјежба тражена у подставу (д)(2) изнад проведена у симулатору летења квалификованог за конверзију без лета на авиону.

(ии) за категорију III, најмање 2 аутоматска слијетања осим ако:

(А) се тражи само једно аутоматско слијетање онда када је обављено оспособљавање из тачке (д)(2) на симулатору летења (Full Flight Simulator) квалификованог за школовање без летења на авиону;

(Б) Аутоматско слијетање није потребно током LIFUS када вјежба потребна под-ставом (д)(2) изнад спроведена у симулатору летења квалификованог за конверзију без лета на авиону (ZFT) и када је члан успјешно завршио ZFT курс конверзије за тип;

(Ц) Члан летачке посаде, увјежбан и квалификован у складу са ставом (Б) изнад, квалификован је да оперише током провођења LIFUS до најниже одобрених DА(H) и RVR као што је наведено у оперативном приручнику.

(иии) За прилазе Категорије III кориштењем HUDLS до слијетања минимално 4 прилаза.

(е) Заповједно искуство и искуство на типу.

(1) Прије започињања операција Категорије II, сљедећи додатни захтјеви се могу примјењивати на вођаа или на пилоте којима ће се препустити управљање летом, а који су први пут на одређеном типу/класи авиона:

(и) 50 сати или 20 сектора на типу, укључујући летење на линији под надзором;

(ии) 100 метара се мора додати примјенљивом RVR минимуму за категорију II, када операција захтјева мануално слијетање Категорије II или употребу HUDLS до слијетања све док не изврши:

(А) укупно 100 сати или 40 сектора на типу, укључујући LIFUS на типу;

(B) укупно 50 сати или 20 сектора, укључујући LIFUS на типу гдје је члан летачке посаде прије квалифициран за операције мануалног слијетања Категорије II са оператером исте заједнице;

(C) За операције HUDLS захтјеве сектора у параграфима (е)(1) и (е)(2) треба увијек примјењивати, сати на типу/класи не испуњавају захтјеве у потпуности.

(2) Прије започињања операција Категорије III, сљедећи додатни захтјеви се могу примјењивати на вођаа или на пилоте којима ће се препустити управљање летом, а који су први пут на одређеном типу авиона:

(и) 50 сати или 20 сектора на типу, укључујући летење на линији под надзором;

(ии) 100 метара се мора додати примјенљивом RVR минимуму за категорију II или категорију III, ако пилот претходно није био оспособљен за операције категорија II и III с ваздушним превозником заједнице, док не изврши укупно 100 сати или 40 сектора на типу, укључујући летење на линијама под надзором.

(3) надлежно тијело може одобрити смањење споменутих услова у свези са заповједним искуством за чланове летачке посаде који имају заповједно искуство у операцијама категорија II и III.

(ф) Полијетање при смањеној видљивости на стази с RVR мањом од 150/200 м

(1) оператер мора гарантовати да ће прије одобрења за обављање полијетања при видљивости мањој од 150 м (испод 200 м за авионе Категорије D) пилот обавити сљедеће оспособљавање:

(и) нормално полијетање у минимално одобреним условима видљивости (RVR);

(ии) полијетање у минимално допуштеним условима видљивости (RVR) с кваром једног мотора између V1 и V2 или чим то безбједносни разлози допусте,

(иии) полијетање у минимално допуштеним условима видљивости (RVR) с кваром једног мотора прије V1 који резултирају прекинутим полијетањем.

(2) оператер мора гарантовати да је оспособљавање захтијевано у тачки (1) обављено на одобреном симулатору лета. Оспособљавање мора обухватити употребу било којега посебног поступка и опреме. Ондје гдје не постоји одобрени симулатор лета, надлежно тијело може одобрити такво оспособљавање на авиону без захтјева за задовољавањем услова минималне видљивости (RVR) (види додатак 1 OPS 1.965);

(3) оператер мора гарантовати да је члан посаде авиона обавио провјеру прије провођења полијетања у условима смањене видљивости у RVR мањем од 150 м (мањи од 200 м за авионе Категорије D), ако је примјењиво. Провјерa се може замијенити само успјешно обављеним оспособљавањем на симулатору лета и/или у лету прописаном у тачки (ф)(1) или с почетном преобуком на одређеном типу авиона.

(г) Периодична обука и провјеравање – операције у условима смањене видљивости.

(1) Оператер мора гарантовати да ће, везано уз уобичајену периодичну обуку и провјере стручности, провјерити знање и способност пилота да обавља задатке везане за одређену категорију операције, за коју је овлаштен. Тражени број прилаза који ће бити извршени у симулатору лета током периоде ваљаности провјере стручности коју обавља оператер (како је задано у OPS 1.965(б)) мора бити најмање 2, (4 када се HUDLS и/или EVS користе до слијетања) од којих једно мора бити слијетање на најнижем одобреном RVR; с тим да се 1 (2 за HUDLS и/или операције кориштењем EVS) од њих може замијенити прилазом и слијетањем авионом користећи одобрене поступке Категорије II или III. Током провјере стручности коју обавља оператер (оператер профициенцy цхецк) мора се одлетјети један прекинути прилаз. Ако је оператер овлаштен за спровођење полијетања с RVR-ом мањим од 150/200 м, најмање један LVTO до најнижега примјењивог минимума мора се летјети током спровођења провјере стручности. (види IЕМ OPS 1.450 (б)(и));

(2) за операције Категорије III, оператер мора користити симулатор лета одобрен за обуку за категорију III;

(3) оператер мора гарантовати да је за операције Категорије III, на авиону с отказом пасивног система управљања авионом, укључујући HUDLS, учињен најмање једанпут прекинути прилаз у раздобљу од три узастопне оперативне провјере стручности коју спроводи оператер, као резултат отказа аутопилота на висини одлуке или испод висине одлуке кад је објављен RVR 300 м или мање;

(4) надлежно тијело може одобрити оспособљавање и провјере ради обнављања знања за операције Категорије II и LVTO на одређеном типу авиона, ако није на располагању одобрени симулатор лета који представља тај одређени тип авиона или неку прихватљиву замјену.

Напомена: Освјежавање знања LVTO и Категорије II/III која се заснива на аутоматским прилазима и/или аутоматским слијетањем одржава се периодичном обуком и провјерама прописаним у овом ставу.

(х) Додатни захтјеви тренинга за ваздушнe превознике који проводе операције ниже од стандардне Категорије I, прилазе кориштењем EVS и друге од стандардне Категорије II.

(1) Оператер који проводи операције ниже од стандардне Категорије I треба бити у складу са захтјевима додатка 1 OPS 1.450 – Операције у условима смањене видљивости –оспособљавање и оспособљеност примјењивих на операције Категорије II да укључују захтјеве који се односе на HUDLS (ако је потребно). Оператер може комбинирати те додатне захтјеве гдје је примјерено за провести да оперативне процедуре буду компатибилне. Током тренинга конверзије укупан број потребних прилаза неће бити већи од проведених захтјева OPS пододјељка Н тренинг се проводи користећи најнижи примјењиви RVR. Током редовног тренинга и провјере оператер може такођер комбинирати понуђене засебне захтјеве који испуњавају горе наведене захтјеве оперативне процедуре, који омогућавају да се проведе најмање један прилаз једном у сваких 18 мјесеци користећи минимум ниже од стандардне Категорије I.

(2) Оператер који проводи операције ниже од стандардне Категорије I треба бити у складу са захтјевима додатка 1 OPS 1.450 – Операције у условима смањене видљивости –оспособљавање и оспособљеност примјењивих на операције Категорије II да укључују захтјеве који се односе на HUDLS (ако је потребно). Оператер може комбиновати те додатне захтјеве гдје је примјерено за провести да оперативне процедуре буду компатибилне. Током тренинга конверзије укупан број потребних прилаза неће бити мањи од оних који су потребни испуни тренинг Категорије II користећи HUD/HUDLS. Током редовног тренинга и провјере оператер може такође комбиновати понуђене засебне захтјеве који испуњавају горе наведене захтјеве оперативне процедуре, који омогућавају да се проведе најмање један прилаз једном у сваких 18 мјесеци користећи минимум други од стандардне Категорије II.

(3) Оператер који проводи операције прилаза кориштењем EVS са RVR од 800м или мање треба бити у складу са захтјевима додатка 1 OPS 1.450 – Операције у условима смањене видљивости –оспособљавање и оспособљеност примјењивих на операције Категорије II да укључују захтјеве који се односе на HUD (ако је потребно). Оператер може комбиновати те додатне захтјеве гдје је примјерено за провести да оперативне процедуре буду компатибилне. Током тренинга конверзије укупан број потребних прилаза неће бити мањи од оних који су потребни испуни тренинг Категорије II користећи HUD. Током редовног тренинга и провјере оператер може такође комбиновати понуђене засебне захтјеве који испуњавају горе наведене захтјеве оперативне процедуре, који омогућавају да се проведе најмање један прилаз једном у сваких 12 мјесеци користећи EVS.

Dодатак 1 OPS 1.455

Операције у условима смањене видљивости – оперативни поступци

(а) Уопштено. Операције у условима смањене видљивости обухваћају:

(1) полијетање "на руке" (са или без електроничког система за навођење или HUDLS/хибрид HUD/HUDLS);

(2) прилаз с аутопилотом до испод DH, с равнањем "на руке", слијетањем и одржавањем правца на земљи;

(3) прилаз кориштењем HUDLS/хибрид HUD/HUDLS и/или EVS;

(4) прилаз с аутоматским пилотом након којег слиједи аутоматско равнање авиона, аутоматско слијетање авиона и ручно одржавање правца на земљи;

(5) прилаз с аутоматским пилотом након којег слиједи аутоматско равнање, аутоматско слијетање и аутоматско одржавање правца авиона на земљи, када је RVR који се примјењује мањи од 400 м.

Напомена 1: Мјешовити систем се може користити у било којем од ових начина извођења операција.

Напомена 2: Остали облици система за навођење или приказивање могу бити потврђени и одобрени.

(б) Поступци и оперативне инструкције

(1) Тачна врста и обим поступака и датих упутстава зависе о опреми која се користи на авиону и поступцима у пилотској кабини авиона. У Оперативном приручнику оператер мора јасно дефинисати дужности чланова летачке посаде авиона током полијетања, прилаза, равнања за слијетање, одржавање правца на стази и прекинутог прилаза. Посебан нагласак мора се дати одговорности летачке посаде авиона током преласка из услова лета по инструменталним правилима на летење по правилима визуалног летења, те поступцима који се требају користити приликом смањења видљивости или кад се догоди отказ. Посебна пажња се мора посветити расподјели задатака у пилотској кабини тако да се јамчи смањење оптерећења пилота који доноси одлуке или обавља прекинути прилаз, те да му се омогући да се може посветити надгледању и процесу доношења одлука;

(2) оператер мора детаљно приказати оперативне поступке и упуте у Оперативном приручнику. Упуте морају бити у складу с ограничењима и обавезним поступцима садржаним у Приручнику за летење авионом и требају између осталог садржавати сљедеће тачке:

(и) провјере – да се утврди задовољавајуће функционисање опреме авиона, прије лета и за вријеме лета;

(ии) утицаје на минимуме који проузрокују промјене стања опреме на земљи и опреме у авиону;

(иии) поступке за полијетање, прилаз, равнање, слијетање, одржавање правца на земљи и прекинутог прилаза;

(ив) поступке које треба слиједити у случају отказа, упозорења која укључују HUD/HUDLS/EVS и осталих изванредних ситуација;

(в) минималне визуелне ознаке које су потребне;

(ви) важност правилног сједења и положаја очију;

(вии) радње које могу бити неопходне приликом смањења броја визуелних ознака;

(виии) расподјелу задатака посади приликом спровођења поступака према тачкама (и) до (ив) и (ви) како би се омогућило да се вођа ваздухоплова посвети искључиво надзору и доношењу одлука;

(иx) захтјев да се све обавјештења о висини испод 200 ft требају заснивати на радио-висиномјеру и да један пилот настави надгледати инструменте авиона све до његова слијетања;

(x) захтјеве за заштиту подручја осјетљивости уређаја за одређивање смјера прилаза (Localiser);

(xи) употребу информација које се односе на брзину вјетра, смицање вјетра, турбуленцију, загађеност писте и кориштење вишеструких процјена RVR-а;

(xии) поступке који се требају користити за:

(А) Ниже од Стандардне Категорије I

(Б) Друго од Стандардне Категорије II

(Ц) Прилази кориштењем EVS; и

(Д) Вјежбање прилаза и слијетања на стазе за које нису утврђени потпуни поступци прилаза за категорију II и категорију III;

(xиии) оперативна ограничења која настају из потврде о пловидбености;

(xив) податке о највећем допуштеном одстепену од путање лета у понирању за уређај за одређивање смјера прилаза (Localiser) и/или ILS-а;

Dодатак 1 OPS 1.465

Минимална видљивост за VFR операције

	Класа ваздушног простора
	
	А B C D Е

(Напомена 1)
	F G

	
	
	
	Изнад 900 м (3.000 ft)АМSL или изнад 300 м (1.000 ft) изнад терена,које је више
	На или испод 900 м (3.000 ft)АМSLили300 м (1.000 ft) изнад терена, које је више

	Удаљеност од облака
	
	1.500 м хоризонтално 300 м (1.000 ft) вертикално
	Изван облака и у видокругу површине тла

	Видљивост у лету
	8 км на и изнад 3050 м (10.000 ft) АМSЛ (Напомена 2) 5 км испод 3050 м (10 000 ft) АМSL
	5 км (Напомена 3)


Напомена 1: VMC минимуми за ваздушни простор класе А су укључени ради давања смјерница, али не подразумијевају прихваћање VFR летова у ваздушном простору класе А

Напомена 2: Кад је висина пријелазне висине мања од 3.050 м (10.000 ft) АМSL, треба се користити FL100 умјесто 10.000ft.

Напомена 3: Авиони Категорије А и B могу оперирати у видљивости до 3.000 м, ако одговарајућа служба АТS допусти летење по видљивости мањој од 5 км, и кад су околности такве да је вјеројатност сусретања с осталим прометом врло мала те кад је IАS 140 кт (чвора) или мања.

Пододјељак Ф
ИЗВОЂЕЊЕ УОПШТЕНО

OPS 1.470 

Подручје примјене

(а) Оператер мора гарантовати да вишемоторни авиони покретани турбоелисним моторима с максимално допуштеним бројем путничких сједишта, више од 9 или максималне масе у полијетању веће од 5.700 кг, и сви вишемоторни, турбомлазни авиони оперишу у складу с пододјељком Г (категорија перформансе А).

(б) Оператер мора гарантовати да авиони покретани елисом с максимално допуштеним бројем путничких сједала 9 или мање, и максималне масе у полијетању 5.700 кг или мање, оперирају у складу с пододјељком Х (категорија перформансе B).

(ц) Оператер мора гарантовати да авиони покретани клипним моторима с максимално допуштеним бројем путничких сједала већим од 9 или максималне масе у полијетању веће од 5.700 кг оперирају у складу с пододјељком И (категорија перформансе C).

(д) Ондје гдје се потпуно удовољавање захтјевима одговарајућег пододјељка не може исказати због специфичних конструктивних особина (нпр. надзвучни авиони, или авиони за слијетање на воду), оператер мора примијенити одобрене норме извођења које гарантују разину безбједности једнаку оној у одговарајућем одјељку.

OPS 1.475 

Уопштено

(а) Оператер мора гарантовати да маса авиона:

(1) на почетку полијетања или у случају препланирања током лета

(2) у тачки од које се примјењује исправљени оперативни план лета; не буде већа од масе при којој се захтјеви одговарајућег пододјељка могу испунити, за лет који ће се предузети узимајући у обзир очекивано смањење у маси ако лет тече даље, и за такво испуштање горива како је одређено у посебном захтјеву.

(б) Оператер мора гарантовати да ће се одобрени подаци за извођење утврђени у Приручнику за летење авионом користити ради удовољавања захтјева одговарајућег пододјељка, допуњени ако је потребно, другим подацима прихватљивим надлежном тијелу као што је описано у одговарајућем одјељку. Кад се примјењују прописи описани у одговарајућем одјељку, може се узети у обзир неки оперативни податак који је већ уграђен у Приручник за летење авионом – да се избјегне двострука употреба података.

(ц) При удовољавању захтјевима одговарајућег пододјељка, дужна пажњу мора се посветити конфигурацији авиона, утицају околине и рад система који имају неповољан утицај на способности авиона.

(д) За способности авиона, влажна полетно-слетна стаза, осим травнате стазе, може се сматрати сухом.

(е) Оператер мора узети у обзир тачност графичког приказа приликом процјењивања усклађености с захтјевима полијетања примјењујућег пододјељка.

OPS 1.480

Појмови

(а) Изрази употребљавани у одјељцима Ф, Г, Х, И, и Ј имају сљедеће значење:

(1) расположива дужина за убрзавање за заустављање / Accelerate – stop distance available/ –(АSDА) – расположива дужина затрчавања у полијетању плус дужина продужетка за заустављање (stopway), ако је такав продужетак за заустављање надлежно тијело обзнанило употребљивим, те је способан поднијети масу авиона под превладавајућим оперативним условима.

(2) онечишћена (контаминирана) стаза – сматра се да је стаза онечишћена кад је више од 25 посто површине стазе (било у изолираним подручјима или не) у оквиру захтијеване дужине и ширине која се користи, покривена:

(и) површинском водом дубине веће од 3 мм (0,125 ин) или бљузгавицом или рахлим;

снијегом, који одговара дубини воде већој од 3 мм (0,125 ин);

(и) снијегом који је збијен у чврсту масу која се одупире даљем збијању и држи се стиснут или ако се прикупља ломи се у груде (чврсти снијег);

(ии) ледом, укључујући и мокар лед.

(3) влажна стаза – стаза се сматра влажном када није суха, и када јој влажност не даје сјајан изглед;

(4) суха стаза – суха стаза је она која није ни мокра ни онечишћена (контаминирана), а подразумијева чврсту стазу која је посебно припремљена, са жљебовима и порозном подлогом, и одржавана тако да задржи ефективно кочење за суху стазу чак и када је присутна влажност;

(5) расположива дужина слетне стазе (LDA) – дужина стазе коју је надлежно тијело прогласило расположивом, и која је погодна за вожњу авиона при слијетању;

(6) максимално допуштен распоред путничких сједишта – максималан број путничких сједишта у поједином авиону, искључујући пилотска сједишта или сједишта у пилотској кабини и сједишта кабинског особља која користи оператер, што их је одобрило надлежно тијело и који је тачно одређен у Оперативном приручнику;

(7) расположива дужина стазе за полијетање – (ТОDА) – расположива дужина стазе за полијетање плус расположива дужина очишћена од препрека (clearway);

(8) узлетна маса – узлетном масом авиона (масом у полијетању) сматра се маса авиона, укључујући сваког и све што се превози на почетку полијетања;

(9) расположива дужина затрчавања у полијетању / (ТОRА) – дужина стазе коју је надлежно тијело прогласило расположивом и која је погодна за протрчавање на земљи при полијетању авиона;

(10) мокра стаза – стаза се сматра мокром кад је њена површина покривена водом, или нечим сличним, у количини која је мања од оне поближе одређене у тачки (а)(2), или када на њој има довољно влаге да изазива појаву рефлексије, али без значајнијих подручја стајаће воде.

(б) Појмови "дужина убрзања и заустављања", "дужина полијетања", "протрчавање у полијетању", "чиста путања лета у полијетању", чиста путања лета на рути с једним неисправним мотором", "чиста путања лета на рути с два неисправна мотора" су, у односу на авион, одређени у условима за пловидбеност под којима је исхођена Увјерење о пловидбености, или како то одреди надлежно тијело ако се установи да дефиниција не одговара за приказивање удовољавања извођењу ограничења оперативних перформанси.

Пододјељак Г
КАТЕГОРИЈА ПЕРФОРМАНSЕ А

OPS 1.485

Уопштено

(а) Оператер мора гарантовати удовољавање захтјевима овога пододјељка, с тим да се одобрени подаци о перформансама, утврђени у Приручнику за летење авионом могу допунити, ако је потребно, другим од надлежног тијела прихваћеним подацима, ако су одобрени подаци за извођење из Приручнику за летење авионом недостатни у односу на:

(1) обрачун за разумно очекиване неповољне оперативне услове, као полијетање и слијетање на контаминирану стазу;

(2) отказ мотора у свим фазама лета.

(б) Оператер мора гарантовати да су у случају мокре и онечишћене стазе, подаци о перформансама одређени у сагласности с примјенљивим захтјевима за сертификацију великих авиона или слично уколико је то прихватљиво надлежном тијелу.

OPS 1.490

Полијетање

(а) Оператер мора гарантовати да маса у полијетању не прелази максималну масу у полијетању означену у Приручнику за летење авионом за висину по притиску и температури околине на аеродрому с којег се обавља полијетање.

(б) Оператер мора удовољити сљедећим захтјевима кад одређује максимално допуштену масу у полијетању:

(1) расположива дужина за убрзавање за заустављања не смије бити већа од расположиве дужине за убрзавање за заустављање;

(2) дужина полијетања не смије премашивати расположиву дужину полијетања, а заједно с дужином очишћене стазе (clearway) не смије прелазити пола расположиве дужине стазе за залет код полијетања;

(3) залет при полијетању не смије бити већи од дужине расположиве за залет при полијетању.
(4) Удовољавање захтјевима овог става мора бити приказано употребом појединачне вриједности V1 брзине за прекинуто полијетање и настав полијетања;

(5) на мокрој и онечишћеној стази, маса у полијетању не смије бити већа од масе допуштене за полијетање на сухој стази под истим условима.

(ц) Када приказује удовољавање захтјевима става (б) оператер мора узети у обзир сљедеће:

(1) висину по притиску на аеродрому;

(2) околну температуру на аеродрому;

(3) стање површине на стази и врсту површине на стази

(4) нагиб стазе у правцу полијетања,

(5) не више од 50 посто објављене чеоне компоненте вјетра и не мање од 150 посто објављене леђне компоненте вјетра;

(6) губитак дужине стазе због поравнања авиона прије полијетања, ако га има

OPS 1.495

Избјегавање препрека у полијетању

(а) Оператер мора гарантовати да чиста путања лета авиона у полијетању избјегава све препреке, с окомитом удаљеношћу од најмање 35 ft или водоравном удаљеношћу од најмање 90 м плус 0.125 x D гдје је D водоравна удаљеност коју је авион прелетио од краја расположиве дужине стазе полијетања или од краја дужине полијетања ако је заокрет планиран прије краја расположиве дужине полијетања. За авионе с размаком крила мањим од 60 м вриједи водоравно избјегавање препрека од пола размака крила авиона плус 60 м, плус 0,125x D може се користити.

(б) Када доказује удовољавање захтјевима става (а), оператер мора узети у обзир сљедеће:

(1) масу авиона на почетку затрчавања у полијетању,

(2) барометарску висину на аеродрому;

(3) температуру околине на аеродрому;

(4) не више од 50 посто објављене челне компоненте вјетра или не мање од 150 посто објављене леђне компоненте вјетра.

(ц) Када доказује удовољавање захтјевима става (а):

(1) промјена путање неће се допустити до тачке на којој је чиста путања лета постигла висину (height) једнаку половини размака крила, али не мање од 50 ft изнад висине краја расположивог протрчавања у полијетању. При томе се претпоставља да до висине (height) 400 ft нагиб авиона није већи од 150. Изнад висине од 400 ft нагиб авиона већи од 150, али мањи од 250 може се користити.

(2) на било којем дијелу чисте путање лета у полијетању на којем се авион нагиње више од 150 мора избјегавати све препреке на водоравној удаљености означеној у ставовима (а), (д) и (е) овога члана и окомитој даљености од најмање 50 ft; и

(3) оператер мора користити посебне поступке што их одобрава надлежно тијело, за примјену повећаног угла нагиба већег од 200 између 200 ft и 400 ft, али не већег од 300 изнад 400 ft (види додатак 1 OPS 1495(ц)(3));

(4) мора се узети у обзир одговарајући ефекат угла нагиба авиона на оперативне брзине и путању лета укључујући повећање удаљености што произлази из повећане оперативне брзине.

(д) Кад удовољава захтјевима става (а), за оне случајеве код којих планирана путања лета не захтјева промјену путање за више од 150, оператер не мора узети у обзир оне препреке које имају попречну удаљеност већу од:

(1) 300 м, ако је пилот у стању одржавати захтијевану навигацијску прецизност ондје гдје се могу појавити подручја с препрекама

(2) 600 м, за летове у свим другим условима;

(е) Кад удовољава захтјевима става (а) за оне случајеве код којих планирана путања лета не захтијева промјену путање за више од 150, оператер не мора узети у обзир оне препреке које имају попречну удаљеност већу од:

(1) 600 м, ако је пилот у стању одржавати захтијевану навигацијску прецизност ондје гдје се могу појавити подручја с препрекама;

(2) 900 м, за летове у свим другим условима.

(ф) Оператер мора утврдити поступак у неочекиваним ситуацијама како би удовољио захтјевима OPS 1.495, обезбједити сигурне руте избјегавајући препреке и омогући авиону да удовољи захтјевима на рути по OPS 1.500, или слијетање на аеродром поласка, или на алтернативни аеродром за полијетање

OPS 1.500

Отказ једног мотора на рути

(а) Оператер мора гарантовати да при отказу једног мотора подаци чисте путање лета садржани у Приручнику за летење авионом одговарају метеоролошким условима који се очекују на лету, те да удовољавају ставу (б) или (ц) на свим тачкама уздуж руте. Чиста путања лета мора имати позитиван градијент на 1.500 ft изнад аеродрома гдје се претпоставља обавити слијетање послије отказа мотора. У метеоролошким условима који захтијевају рад система за заштиту од леда, мора се узети у обзир утицај његове употребе на чисту путању лета.

(б) Градијент чисте путање лета мора бити позитиван на најмање 1.000 ft изнад цијелог терена и препрека уздуж руте у 9,3 км (5 NM) на обје стране планиране путање.

(ц) Чиста путања лета мора омогућити авиону да настави лет с висине крстарења до аеродрома гдје слијетање може бити обављено у складу с OPS 1.515 или 1.520 што је примјерено, а чиста путања лета за избјегавање окомитих препрека мора бити најмање 2000 ft. Сав терен и препреке уздуж руте унутар 9,3 км (5 NM) на било којој страни намјераване путање морају бити у складу с тачкама (1) до (4):

(1) претпоставља се квар мотора на најкритичнијој тачки дуж руте:

(2) узет је у обзир утицај вјетра на путању лета;

(3) испуштање горива у ваздуху је допуштено до количине која омогућује досезање аеродрома с прописаном резервом горива ако се користи безбједносни поступак,

(4) аеродром на који је предвиђено слијетање авиона након отказа мотора мора удовољити сљедећим захтјевима:

(и) у вези с захтјевима перформанси за очекивану масу при слијетању;

(ии) временски извјештај или прогноза, или било која њихова комбинација, и извјештај о условима на аеродрому показују да безбједно слијетање може бити обављено у предвиђеном времену слијетања.

(д) При удовољавању OPS 1.500 оператер мора повећати ширину граница из става (б) и (ц) на 18,5 км (10 NM) ако навигацијска прецизност не задовољава 95 посто обухваћене висине.

OPS 1.505

На рути – авиони с три или више мотора, отказ двају мотора

(а) Оператер мора гарантовати да ни на једној тачки уздуж намјераване путање нити један авион с три или више мотора неће бити удаљен више од 90 минута, са свим моторима у погону на брзини крстарења великог долета, на стандардној температури у мирном ваздуху, од аеродрома који задовољава услове извођења за очекивану масу слијетања, осим ако не удовољава ставовима (б) до (ф).

(б) Подаци о чистој путањи лета при отказу двају мотора морају допуштати авиону да настави лет, у очекиваним метеоролошким условима, од тачке гдје се претпоставља да ће два мотора отказати истовремено, до аеродрома на који је могуће обавити слијетање и потпуно зауставити авион кад се употребљава описани поступак за слијетање с два неисправна мотора. Чиста путања лета мора окомито избјегавати препреке, на цијелом терену најмање 2.000 ft и препреке уздуж руте унутар 9,3 км (5 NM) на обје стране планиране путање. На висинама и у метеоролошким условима који захтијевају употребу система против залеђивања, утјецај употребе овога система на чисту путању лета мора се узети у обзир. Ако навигацијска прецизност не задовољава 95 посто обухваћене висине, оператер мора повећати горњу ширину граница на 18,5 км (10 NM).

(ц) Под претпоставом да ће два мотора отказати на најкритичнијој тачки тог дијела руте, гдје је авион више од 90 минута, са свим моторима при путној брзини за дуге долете уз стандардну температуру у мирном ваздуху, удаљен од аеродрома који удовољава захтијеваним способностима за његову очекивану масу слијетања.

(д) Чиста путања лета мора имати позитиван градијент на 1.500 ft изнад аеродрома гдје се претпоставља слијетање послије отказа двају мотора.

(е) Испуштање горива у ваздуху је допуштено до количине која омогућује досезање аеродрома с прописаном резервом горива, ако се користи безбједносни поступак.

(ф) Очекивана маса авиона на тачки гдје се претпоставља отказ двају мотора не смије бити мања од оне која укључује довољно горива за наставак лета до аеродрома за који се претпоставља да ће се на њему обавити слијетање, и да стигне тамо најмање на 1.500 ft непосредно изнад подручја слијетања и послије тога да лети на тој висини још 15 минута.

OPS 1.510

Слијетање – Одредишни и алтернативни аеродроми

(а) Оператер мора гарантовати да маса слијетања авиона одређена према OPS 1.475 (а), не прелази максималну масу слијетања одређену за висину и температуру околине очекивану у предвиђено вријеме слијетања на одредишту и алтернативном аеродрому.

(б) За инструменталне прилазе с градијентом неуспјелог прилаза већим од 2,5 посто, оператер мора провјерити да очекивана маса авиона у слијетању омогућује неуспјели прилаз с градијент пењања једнаким или већим од примјењивог градијента у конфигурацији и брзини неуспјелог прилаза с отказом једног мотора. Види примјењиве захтјеве при сертификацији великих авиона. Употребу других метода мора одобрити надлежно тијело.

(ц) За инструменталне прилазе с висином одлуке (heights) испод 200 ft оператер мора провјерити да очекивана маса авиона на слијетању омогућује градијент пењања у неуспјелом прилазу с отказом критичног мотора и с брзином и конфигурацијом употребљаваном за продужење на други круг најмање 2,5 посто или објављени градијент, оно што је веће (види CS АWО 243). Употребу некога другог начина мора одобрити надлежно тијело.

OPS 1.515

Слијетање – суха стаза

(а) Оператер мора гарантовати да маса авиона у слијетању, одређена у складу с OPS 1.475 (а), за предвиђено вријеме слијетања на одредишни аеродром или на неки алтернативни аеродром, омогућује слијетање с пуним заустављањем на висини од 50 ft изнад прага стазе:

(1) за авионе покретане турбомлазним моторима унутар 60 % расположиве дужине стазе;

(2) за авионе покретане турбоелисним моторима унутар 70 % расположиве дужине стазе;

(3) за поступке стрмог прилаза надлежна тијела могу одобрити употребу података о дужини стазе у складу с тачкама (а) (1) и (а) (2) када је то примјерено, темељено на висини заслона (screen height) мањој од 50 ft, али не мањој од 35 ft (види додатак 1 OPS 1.515 (а) (3));

(4) кад удовољава ставовима (а)(1) и (а)(2), надлежно тијело може изузетно одобрити, ако за то постоји потреба (види додатак 1), да се изводи операција кратког слијетања у складу с додацима 1 и 2, заједно с другим додатним условима које надлежно тијело сматра потребним с циљем гарантовања прихватљивег нивоа безбједности у одређеном случају.

(б) При удовољавању захтјевима става (а), оператер мора узети у обзир сљедеће:

(1) висину аеродрома;

(2) не више од 50 посто чеоне компоненте вјетра или не мање од 150 посто леђне компоненте вјетра;

(3) нагиб стазе у правцу слијетања ако је већи од +/- 2 %.

(ц) при удовољавања захтјевима става (а), мора се претпоставити да ће:

(1) авион слетјети на најповољнију стазу у мирном ваздуху;

(2) авион слетјети највјеројатније на стазу која је одређена, узимајући у обзир вјероватни правац и брзину вјетра, карактеристике управљања авиона на земљи, и друге услове као средства за слијетање и терен;

(д) Ако оператер није у могућности удовољити захтјевима у ставу (ц) (1) за одредишни аеродром који има једну стазу, гдје слијетање зависи о одређеној компоненти вјетра, авион може одлетјети ако су одређена два алтернативна аеродрома који омогућују пуно удовољавање захтјева у ставовима (а), (б) и (ц). Прије започињања прилаза за слијетање на аеродром одредишта, вођа се мора увјерити да је слијетање могуће у пуном складу с OPS 1.510 и ставовима (а) и (б).

(е) Ако оператер није у могућности удовољити ставу (ц)(2) за аеродром одредишта, авион може одлетјети ако је одређен алтернативни аеродром који омогућује пуно удовољавање ставовима (а), (б) и (ц).

OPS 1.520 

Слијетање – мокра и контаминирана стаза

(а) Када одговарајући метеоролошки извјештаји или прогнозе или њихова комбинација показују да ће стаза у предвиђено вријеме доласка бити мокра, оператер мора гарантовати да ће најмања расположива дужина слијетања бити 115 % од захтијеване дужине слијетања одређене према OPS 1.515.

(б) Када одговарајући метеоролошки извјештаји или прогнозе или њихова комбинација показују да ће стаза у предвиђено вријеме доласка бити контаминирана, оператер мора гарантовати да ће расположива дужина слијетања бити најмања дужина слијетања одређена у складу с горњим ставом (а), или најмање 115 % дужине слијетања одређене у складу с одобреним подацима дужине слијетања на контаминирану стазу или слично, прихваћено од надлежног тијела, она која је већа.

(ц) Дужина слијетања на мокру стазу краћа него што захтијева став (а), али не мања него што захтијева OPS 1.515 (а) може се користити ако Приручник за летење авионом садржи посебне додатне информације о дужини слијетања на мокру стазу.

(д) Дужина слијетања на посебно припремљену контаминирану стазу краћа него захтијевана у горњем ставу (б), али не мања него што захтијева OPS 1.515 (а), може се користити ако Приручник за летење авионом садржи посебне додатне информације о дужини слијетања на контаминиране стазе.

(е) При удовољавању захтјева у ставовима (б), (ц) и (д), услови OPS 1.515 морају бити одговарајуће примијењени, а изузетно OPS 1.515 (а)(1) и (2) не морају бити примијењени у односу на став (б).

Dодатак 1 OPS-у 1.495 (ц) (3)

Одобрење за повећани угао нагиба

(а) За употребу повећанога угла нагиба потребно је посебно одобрење. Морају бити задовољени сљедећи услови:

(1) Приручник за летење авионом мора садржавати одобрене податке за захтијевано повећање оперативне брзине и податке који омогућују конструкцију путање лета узимајући у обзир повећани угао нагиба и брзину;

(2) Због навигацијске тачности мора бити на располагању визуелно вођење;

(3) Метеоролошки минимуми и ограничења брзине вјетра морају бити назначена за сваку стазу и одобрени од надлежног тијела;

(4) Оспособљавање у складу с OPS 1.975.

Dодатак 1 OPS-у 1.515(а)(3)

Поступак за стрме прилазе

(а) Надлежно тијело може одобрити захтјев за стрми прилаз при којем се користе углови равнине понирања од 4,5° или више и висине изнад заслона (screen height) мање од 50 ft, али не мање од 35 ft, гарантујући да су задовољени сљедећи услови:

(1) Приручник за летење авионом мора навести максимално одобрени угао равнине понирања, сва друга ограничења, уобичајене, неуобичајене поступке, поступке у случају опасности за стрми прилаз, као и допуне измјене) података о дужини стазе кад се користе услови стрмог прилаза;

(2) на сваком аеродрому на којем се обављају поступци стрмог прилаза мора бити на располагању примјерен систем приказивања равнине понирања (glidepath reference system) који садржи барем визуелни систем показивања путање;

(3) за сваку стазу која ће се користити за стрми прилаз морају бити одређени и одобрени метеоролошки минимуми. У обзир се мора узети сљедеће:

(и) положај препрека;

(ии) врста ознаке (референције) за путању понирања и вођење по стази, као што су визуелна средства, MLS, D-NАV, ISL, ILZ, VOR, NDB;

(иии) минималне визуелне ознаке које се захтијевају на DH и МDА;

(ив) расположива опрема авиона у лету;

(в) оспособљеност пилота и посебно познавање (појединог) аеродрома;

(ви) ограничења и поступци у Приручнику за летење авионом;

(вии) услови за неуспјели прилаз.

Dодатак 1 OPS-у 1.515(а)(4)

Операција кратког слијетања

(а) За потребе OPS 1.515(а)(4) удаљеност која је кориштена за израчунaвање допуштене масе слијетања може садржавати објављену површину безбједносног подручја и објављену расположиву даљину за слијетање. Надлежно тијело може одобрити такве операције у складу са сљедећим условима:

(1) демонстрација потребе за операцијама кратког слијетања. Мора постојати јасан јавни интерес и оперативна потреба за оваквим операцијама, било због удаљености аеродрома или због физичких ограничења у односу на дужину стазе;

(2) авион и оперативни услови:
(и) операције кратког слијетања биће одобрене само за авионе код којих окомита удаљеност између пилотског ока и најнижег дијела точка, с авионом који је успоставио нормалну равнину понирања, не прелази 3 метра;

(ии) при утврђивању аеродромских оперативних минимума видљивост/RVR не смије бити мања од 1,5 км. У Оперативном приручнику морају бити назначена додатна ограничења за вјетар;

(иии) за такве операције, у Оперативном приручнику морају бити наведени услови за минимално искуство пилота, оспособљавање и посебно, упознатост с аеродромом;

(3) претпоставља се да је висина (height) преласка изнад почетне тачке кориштене дужине објављеног безбједног подручја 50 ft.

(4) додатни услови: надлежно тијело може одредити додатне услове које сматра потребним за сигурну операцију узимајући у обзир карактеристике типа, ортографске особине у подручју прилаза, расположива прилазна средства и разматрање неуспјелог прилаза/прекинутог слијетања. Такви додатни услови могу бити, нпр. захтјев за VАSI/PАPI врсту визуелног система показатеља понирања.

Dодатак 2 OPS-у 1.515(а)(4)

Аеродромски услови за операције кратког слијетања

(а) Употребу безбједносног подручја морају одобрити аеродромска надлежна тијела.

(б) Употребљива дужина објављенога безбједног подручја, према одредбама OPS 1.515(а)(4) и овога додатка, не смије бити већа од 90 метара.

(ц) Ширина објављенога безбједног подручја не може бити мања од двоструке ширине стазе или двоструког размака крила, и то која је већа, и центрирана на продужену средишњу црту стазе.

(д) Објављено безбједно подручје мора бити слободно од препрека или улегнућа, који би могли угрозити авион који изводи операцију кратког слијетања на стазу. Покретни објекти не смију се налазити у објављеном безбједном подручју док је стаза у употреби за операције кратког слијетања.

(е) Нагиб објављенога безбједног подручја не смије бити већи од 5 посто узбрдо нити већи од 2 посто низбрдо у правцу слијетања.

(ф) У сврху ових операција услови одредбе OPS 1.480(а)(5) не треба примијенити у безбједносном подручју.

Пододјељак H
КАТЕГОРИЈА ПЕРФОРМАНSЕ B

OPS 1.525

Уопштено

(а) Оператер не смије оперисати једномоторним авионом:

(1) ноћу; или

(2) у инструменталним метеоролошким условима осим по посебним визуелним правилима летења (VFR);

Напомена: Оперативна ограничења за једномоторне авионе обухваћена су у OPS 1.240(а)(6).

(б) Оператер мора поступати с двомоторним авионима, који не удовољавају условима о пењању из додатка 1 OPS 1.525(б), као с једномоторним авионима.

OPS 1.530

Полијетање

(а) Оператер мора гарантовати да маса у полијетању не прелази максималну масу у полијетању одређену у Приручнику за летење авионом за висину по притиску (барометарску висину) и температури околине на аеродрому на којем ће се обавити полијетање.

(б) Оператер мора гарантовати да дужина полијетања која је одређена у Приручнику за летење авионом неће премашивати:

(1) расположиву дужину стазе за залет када се она помножи с коефицијентом 1,25; или

(2) када је на располагању продужетак за заустављање (stopway) и/или чистина (clearway):

(и) расположиву дужину стазе за залет (затрчавање);

(ии) расположиву дужину узлетне стазе када се она помножи с коефицијентом 1,15,

(иии) расположиву дужину залета и продужетка за заустављање када се помножи с коефицијентом 1,3.

(ц) При удовољавању захтјевима из става (б), оператер мора узети у обзир сљедеће:

(1) масу авиона у полијетању на почетку затрчавања;

(2) висину по притиску (барометарску висину) на аеродрому;

(3) температуру околине на аеродрому;

(4) стање површине и врсту површине стазе и

(5) нагиб стазе у правцу полијетања

(6) не више од 50 посто објављене компоненте чеоног вјетра или мање од 150 посто објављене компоненте леђног вјетра.

OPS 1.535

Сигурна удаљеност у односу на препреке при полијетању – вишемоторни авиони

(а) Оператер мора гарантовати да ће путања лета авиона у полијетању с два или више мотора одређена у сагласности с овим ставом, избјегавати све препреке с окомитим размаком од најмање 50 ft или с водоравним размаком од најмање 90 метара плус 0,125 x D, гдје је D водоравни размак који пријеђе авион од краја расположиве дужине узлетне стазе или од краја дужине полијетања ако је заокрет планиран прије краја расположиве дужине полијетања осим у случајевима који су прописани у ставцима (б) и (ц). За авионе с распоном крила мањим од 60 м водоравни размак у односу на препреке при полијетању добије се кад се половина распона крила повећа за 60 м, плус 0,125 x D. При удовољавању захтјевима у овом ставу мора се узети у обзир:

(1) да путања лета у полијетању почиње на 50 ft изнад површине на крају дужине полијетања захтијеване по OPS 1.530(б) и завршава на висини од 1.500 ft изнад површине;

(2) да авион није нагнут у односу на попречну ос док не постигне висину од 50 ft изнад површине и да послије тога угао нагиба не прелази 15 степени;

(3) да се отказ критичног мотора догоди на тачки путање лета у полијетању са свим моторима гдје се очекује да ће се изгубити визуелне ознаке за избјегавање препрека;

(4) да је градијент путање лета у полијетању од висине 50 ft до претпостављене висине када настане отказ мотора једнак просјечном градијенту са свим моторима током пењања и пријелаза на конфигурацију на рути помноженим с коефицијентом 0,77;

(5) да је градијент путање лета у полијетању од висине достигнуте према тачки (4) до краја путање лета у полијетању једнак градијенту пењања на рути с једним мотором приказаном у Приручнику за летење авионом.

(б) При удовољавању захтјева из става (а) за оне случајеве гдје планирана путања лета не захтијева промјену путање за више од 15 степени, оператер не мора узети у обзир оне препреке које имају попречни размак већи:

(1) од 300 м, ако се лет изводи у условима који допуштају визуално вођење навигације или ако су расположива навигацијска средства која омогућују пилоту да одржава намјеравану путању лета с истом прецизношћу (види додатак 1 OPS 1.535 (б) (1) и (ц) (1); или

(2) од 600 м за летове у свим осталим условима

(ц) При удовољавању захтјевима из става (а) за оне случајеве гдје намјеравана путања лета захтијева промјену путање за више од 15 степени, оператер не мора узети у обзир оне препреке које имају попречни размак већи:

(1) од 600 м за летове у условима који дозвољавају визуално вођење навигације (види Додатак 1 OPS 1.535(б)(1) и (ц)(1); и

(2) од 900 м за летове у свим осталим условима.

(д) При удовољавању захтјевима из става (а), (б) и (ц), оператер мора узети у обзир сљедеће:

(1) масу авиона на почетку затрчавања;

(2) висину по притиску (барометарску висину) на аеродрому;

(3) температуру околине на аеродрому;

(4) не више од 50 посто објављене компоненте челног вјетра или не мање од 150 посто објављене компоненте леђног вјетра.

OPS 1.540

На рути – вишемоторни авиони

(а) Оператер мора гарантовати да авион може у метеоролошким условима очекиваним за лет и у случају отказа једног мотора, с преосталим моторима у погону, унутар специфицираних услова при највећој непрекинутој снази, наставити лет на одговарајућим минималним висинама за сигуран лет или већима одређеним у Оперативном приручнику, до тачке 1.000 ft изнад аеродрома на којем се захтјеви могу испунити гледе перформансе авиона.

(б) При удовољавању захтјевима из става (а):

(1) не смије се предвидјети да авион лети на висини већој од оне на којој је брзина пењања једнака 300 ft на минуту са свим моторима у погону унутар специфицираних услова летења при највећој непрекинутој снази;

(2) предвиђени градијент на рути с једним неисправним мотором мора бити укупан градијент од понирања или пењања, оно што је примјереније, односно повећан или смањен за градијент од 0,5 посто.
OPS 1.542

На рути – једномоторни авиони

(а) Оператер мора гарантовати да је авион, у метеоролошким условима очекиваним за лет и у случају отказа мотора, у стању досегнути мјесто с којег је могуће обавити присилно слијетање. За копнене авионе захтијева се мјесто на земљи ако другачије није одобрило надлежно тијело

(б) При удовољавању захтјевима из става (а):

(1) не смије се претпоставити да ће авион летјети на висини, која премашује ону на којој је брзина пењања једнака 300 ft у минути, с мотором у погону у наведеним условима при највећој непрекинутој снази;

(2) предвиђени градијент на рути мора бити једнак укупном градијенту понирања увећаном за 0,5 %.

OPS 1.545

Слијетање – одредишни и алтернативни аеродром

Оператер мора гарантовати да маса слијетања авиона одређена према OPS 1.475 (а), не прелази максималну масу слијетања одређену за висину и температуру околине очекивану у предвиђено вријеме слијетања на одредишном и алтернативном аеродрому.

OPS 1.550

Слијетање – суха стаза

(а) Оператер мора гарантовати да је маса авиона у слијетању, одређена према са OPS 1.475 (а) за предвиђено вријеме слијетања, која омогућује слијетање с пуним заустављањем од 50 ft изнад прага стазе унутар 70 посто расположиве дужине слијетања на одредишном аеродрому, и на било којем алтернативном аеродрому.

(1) надлежно тијело може одобрити употребу података о дужини слијетања, израђених у сагласности с овим ставом, заснованим на висини (height) мањој од 50 ft, али не мањој од 35 ft (види додатак 1 OPS 1.550(а).

(2) надлежно тијело може одобрити операције кратког слијетања у сагласности с условима у додатку 2 OPS-у 1.550 (а).

(б) При удовољавању захтјевима из става (а), оператер мора узети у обзир сљедеће:

(1) (надморску) висину аеродрома;

(2) не више од 50 посто челне компоненте вјетра или не мање од 150 посто леђне компоненте вјетра;

(3) стање површине и врсту површине стазе; и

(4) нагиб стазе у смјеру слијетања

(ц) За отпремање авиона на лет у сагласности са ставом (а), мора се предвидјети:

(1) да ће авион слетјети на најповољнију стазу у мирном времену;

(2) да ће авион највјероватније слетјети на стазу која је одређена узимајући у обзир вјероватни правац и брзину, и узимајући у обзир друге услове, нпр. средства за слијетање и терен.

(д) Ако оператер није у стању удовољити захтјевима тачке (ц)(2) за аеродром слијетања, авион може одлетјети ако је одређен алтернативни аеродром који омогућује пуно удовољавање захтјевима става (а), (б) и (ц).

OPS 1.555

Слијетање – мокра и онечишћена (контаминирана) стаза

(а) Када одговарајући метеоролошки извјештаји или прогнозе, или њихова комбинација, показују да би стаза у предвиђено вријеме доласка могла бити мокра, оператер мора гарантовати да ће расположива дужина слијетања бити једнака захтијеваној дужини слијетања или је премашивати, а која је одређена према OPS 1.550 и помножена с коефицијентом 1,15.

(б) Када одговарајући метеоролошки извјештаји или прогнозе или њихова комбинација показују да би стаза у предвиђено вријеме доласка могла бити онечишћена (контаминирана), оператер мора гарантовати да дужина слијетања, одређена кориштењем података које је прихватило надлежно тијело за ове услове, неће прелазити расположиву дужину слијетања.

(ц) Краћа дужина слијетања од оне коју захтијева став (а), али не мање од оне коју захтијева OPS 1.550 (а), може се користити ако Приручник за летење авионом садржи посебне додатне информације о дужини слијетања на мокру стазу.

Dодатак 1 OPS-у 1.525 (б)

Уопштено – пењање током полијетања и спуштање током слијетања

(а) Пењање послије полијетања

(1) са свим моторима у погону

(и) стабилни градијент пењања послије полијетања мора бити најмање 4 посто:

(А) са снагом полијетања на сваком мотору;

(Б) с извученим стајним трапом, осим стајног трапа који се може увући за мање од 7 секунди (тада се може претпоставити да је увучен);

(Ц) са закрилцима у положају за полијетање; и

(Д) при брзини пењања не мање од 1,1 Vмc или 1,2 Vs1, која је од ових вриједности већа.

(2) отказ једног мотора

(и) стабилни градијент пењања на висини 400 ft изнад површине полијетања мора бити позитиван:

(А) при отказу неисправног критичног мотора кад је његова елиса у положају минималног отпора;

(Б) при узлетној снази преосталог мотора;

(Ц) при увученом стајном трапу;

(Д) код закрилаца у положају полијетања; и

(Е) при брзини пењања једнакој оној постигнутој на 50 ft

(ии) стабилан градијент пењања не смије бити мањи од 0,75 посто на висини 1.500 ft изнад површине полијетања с:

(А) с отказом критичног мотора и кад је његова елиса у положају минималног отпора;

(Б) с радом преосталог мотора на снази која није већа од највеће сталне снаге;

(Ц) с увученим стајним трапом;

(Д) с увученим закрилцима;
(Е) при брзини пењања не мањој од 1,2 Vs1

(б) Продужавање из фазе слијетања (landing climb)

(1) сви мотори раде

(и) стабилни градијент пењања мора бити најмање 2,5 посто:

(А) са снагом или потиском, који није већи од оног који је на располагању не више од 8 секунди послије почетног помака ручице за надзор снаге мотора из положаја за најмању снагу у лету;

(Б) с извученим стајним трапом;

(Ц) са закрилцима у положају за слијетање; и

(Д) уз брзину пењања која је једнака VRЕF

(2) један мотор неисправан

(и) Sтабилан градијент пењања на висини 1.500 ft изнад површине слијетања не смије бити мањи од 0,75 посто са:

(А) с неисправним критичним мотором и кад је његова елиса у положају најмањег отпора;

(Б) с радом преосталог мотора на снази која није већа од највеће сталне снаге;

(Ц) с увученим стајним трапом;

(Д) с увученим закрилцима;

(Е) уз брзину пењања која није мања од 1,2 VS1.

Dодатак 1 OPS-у 1.535 (б)(1) и (ц) (1)

Путања лета у полијетању – визуелно вођење навигације

Ради омогућавања визуелног вођења навигације, оператер мора гарантовати да су метеоролошки услови који превладавају у вријеме операције, укључујући базу облака и видљивост, такви да се препрека и/или тачке земаљских ознака могу видјети и препознати. Оперативни приручник мора одредити, за аеродроме на које се односи, минималне метеоролошке услове који омогућују летачкој посади да непрекидно одређује и одржава исправну путању лета у односу на земаљске ознаке тако да обезбјеђује сигурну удаљеност с обзиром на препреке и терен, како слиједи.

(а) Поступак мора бити исправно одређен у односу на референтне тачке на земљи тако да се може анализирати путања која ће се летјети у односу на захтјеве за надвисивања препрека.

(б) Поступак мора бити прилагођен способностима авиона у односу на прогресивну брзину, угао нагиба и утицај вјетра.

(ц) Посади мора бити на располагању описан и/или сликовит приказ поступака.

(д) Морају се назначити ограничавајући услови околине (нпр. вјетар, облаци, видљивост, дан/ноћ, освјетљење околине, освјетљење препрека).

Dодатак 1 OPS-у 1.550 (а)

Поступци стрмог прилаза

(а) Надлежно тијело може одобрити захтјев за поступке стрмог прилаза с употребом углова равнине понирања од 4,5 степена или више, и са висином заслона мањом од 50 ft, али не мањом од 35 ft ако су испуњени сљедећи услови:

(1) Приручник за летење авионом мора садржавати највећи дозвољени угао путање понирања, сва остала ограничења, поступке за стрми прилаз, те исправљене податке за дужину слијетања кад се користе услови стрмог прилаза;

(2) погодан систем приказивања равнине понирања, који садржи најмање визуални систем показивања равнине понирања, мора бити на располагању на сваком аеродрому на којем ће се изводити поступак стрмог прилаза;

(3) одређен и одобрен мора бити метеоролошки минимум за сваку стазу која ће се користити за стрми прилаз. Особита пажњу мора се посветити:

(и) положају препрека;

(ии) врсти ознака (референци) равнине понирања и вођења по стази, као што су визуелна средства, МIS, 3D- NАV, ILS, LLZ, VOR, NDB;

(иии) минималним визуалним ознакама које се захтијевају на DH и МDА;

(ив) расположивој опреми авиона у лету;

(в) оспособљености пилота и посебно његовом познавању аеродрома;

(ви) Приручнику за летење авионом, ограничењима и поступцима; и

(вии) условима неуспјелог прилаза.

Dодатак 2 OPS-у 1.550(а)

Операције кратког слијетања

(а) Према OPS 1.550(а)(2) дужина кориштена за израчунавање допуштене масе слијетања може садржавати употребљиву дужину објављенога безбједног подручја плус објављену расположиву дужину слијетања. Надлежна тијела могу одобрити такве операције у складу са сљедећим условима:

(1) употребу објављенога безбједног подручја мора одобрити надлежна аеродромска власт;

(2) објављено безбједно подручје мора бити слободно од препрека или улегнућа, која могу угрозити авион који је прекратак на слијетању, и не смије се допустити покретним објектима да буду на објављеном безбједном подручју док се стаза користи за операције кратког слијетања;

(3) нагиб објављенога безбједног подручја не смије бити већи од 5 посто узбрдо и 2 посто низбрдо у смјеру слијетања;

4) искористива дужина објављенога безбједног подручја по одредбама овог додатка не смије пријећи 90 метара;

(5) ширина објављенога безбједног подручја не смије бити мања од двоструке ширине стазе, центрирана на продуженој средишњој црти стазе;

(6) претпоставља се да висина пролаза изнад почетка употребљиве дужине објављенога безбједног подручја не смије бити мања од 50 ft;

(7) при овим операцијама, захтјеви у погледу носивости, наведени у OPS 1.480(а)(5), не утичу на објављена сигурна подручја;

(8) метеоролошки минимуми морају бити одређени и одобрени за сваку стазу која ће се користити и не смију бити мањи од највећих за VFR или минимума за непрецизни прилаз;

(9) захтјеви у вези с пилотом морају бити одређени у складу с OPS 1.975(а);

(10) надлежна тијела могу одредити такве додатне услове које сматрају потребним за сигурну операцију, узимајући у обзир карактеристике типа авиона, прилазна средства и разматрање неуспјелог прилаза и спријеченог слијетања.

Пододјељак И
КАТЕГОРИЈА ПЕРФОРМАНСЕ Ц

OPS 1.560

Уопштено

Оператер мора обезбједити да за одређивање удовољавања захтјевима овог пододјељка, одобрени подаци о перформансама садржани у Приручнику за летење авионом, допуне кад је потребно, са другим подацима прихватљивим надлежном тијелу ако су одобрени подаци о перформансама у Приручнику за летење авионом недовољни.

OPS 1.565

Полијетање

(а) Оператер мора обезбједити да маса у полијетању не пријеђе максималну масу полијетања одређену у Приручнику за летење авионом за висину и температуру околине на аеродрому на којем ће се извршити полијетање.

(б) За авионе који имају податке о дужини стазе полијетања садржане у Приручнику за летење авионом, а који не укључује отказ мотора, оператер мора обезбједити да дужина од почетка полијетања, потребна да авион достигне висину од 50 ft изнад површине са свим моторима у погону, унутар одређених услова максималне снаге у полијетању, када се помножи с фактором:

(1) 1,33 за авионе с два мотора;

(2) 1,25 за авионе с три мотора;

(3) 1,18 за авионе с четири мотора;

не прелази расположиву стазу у полијетању на аеродрому гдје се обавља полијетање.

(ц) За авионе који имају податке о дужини стазе полијетања садржане у Приручнику за летење авионом који укључује квар мотора, Оператер мора обезбједити да сљедећи захтјеви буду испуњени у складу с одредбама у Приручнику за летење авионом:

(1) дужина за убрзавање за заустављање не смије пријећи расположиву дужину за убрзавање за заустављање

(2) дужина полијетања не смије пријећи расположиву дужину полијетања, с дужином чистине (Clearway) не прелази пола расположиве дужине полијетања;

(3) дужина у полијетању не смије пријећи расположиву дужину у полијетању;

(4) удовољавање овом ставу мора бити приказано користећи једну вриједност V1 за прекинуто и непрекинуто полијетање;

(5) на мокрој и нечистој стази маса у полијетању не смије пријећи ону допуштену за полијетање на сухој стази под истим условима.

(д) Кад приказује удовољавање подставoвима (б) и (ц), оператер мора узети у обзир сљедеће:

(1) висину аеродрома;

(2) температуру околине на аеродрому;

(3) стање и врсту површине стазе;

(4) нагиб стазе у правцу полијетања;

(5) не више од 50 посто објављене компоненте чеоног вјетра или не мање од 150 посто објављене компоненте леђног вјетра;

(6) губитак, било који, дужине стазе због подешавања авиона прије полијетања

OPS 1.570

Надвисивање препрека у полијетању

(а) Оператер мора обезбједити да путања авиона у полијетању с једним неисправним мотором надвисује све препреке на вертикалној удаљености од најмање 50 ft плус 0,01 x D, или хоризонталној удаљености најмање 90 м плус 0,125 x D, гдје је D хоризонтална удаљеност коју је авион прешао од краја расположиве дужине полијетања. За авионе с размахом крила мањим од 60 м, хоризонтална удаљеност од препреке може бити пола размаха плус 60 м плус 0,125 x D.

(б) Путања лета у полијетању треба почети на висини од 50 ft изнад површине на крају дужине полијетања како је захтијевано по OPS 1.565 (б) или (ц) као употребљива и завршити на висини 1.500 ft изнад површине.

(ц) Кад приказује удовољавање подставу (а), оператер мора узети у обзир:

(1) масу авиона на почетку полијетања;

(2) висину аеродрома;

(3) температуру околине на аеродрому;

(4) не више од 50 посто објављене компоненте челног вјетра или не мање од 150 посто објављене компоненте леђног вјетра.

(д) Кад приказује удовољавање подставу (а) измјена путање не смије бити допуштена до тачке у полијетању гдје је досегнута висина 50 ft изнад површине, затим се предвиђа да до висине 400 ft авион није нагнут више од 15 степени. Изнад 400 ft може се планирати угао нагиба већи од 15 степени, али не већи од 25 степени. Мора се узети у обзир одређени утицај угла нагиба на оперативну брзину и путању лета, укључујући повећање удаљености што резултира повећањем оперативне брзине.

(е) Кад приказује удовољавање подставу (а), за оне случајеве који не захтијевају промјену путање за више од 15 степени, оператер не треба узети у обзир оне препреке које имају хоризонталну удаљеност већу:

(1) од 300 м ако је пилот у стању одржавати захтијевану навигацијску прецизност кроз приказано подручје с препрекама или

(2) од 600 м за летове у свим другим условима.

(ф) Кад приказује удовољавање подставу (а), за оне случајеве који не захтијевају промјену путање већу од 15 степени, оператер не треба узети у обзир оне препреке које имају хоризонталну удаљеност већу:

(1) од 600 м ако је пилот у стању одржавати захтијевану навигацијску прецизност кроз приказано подручје с препрекама или

(2) од 900 м за летове у свим другим условима.

(г) Оператер мора утврдити поступак за непредвиђене случајеве да удовољи захтјевима OPS 1.570 и да осигура сигурне руте, избјегавајући препреке, те да омогући авиону да удовољи захтјевима на рути по OPS 1.580 или да слети на аеродром полијетања или алтернативни аеродром у полијетању.

OPS 1.575

На рути – сви мотори оперативни

(а) Оператер мора обезбједити да авион у очекиваним метеоролошким условима за лет, на било којој тачки његове руте и од било којег планираног скретања буде способан за пењање са најмање 300 ft у минути са свим моторима у раду, унутар максимално сталне снаге и услова одређених:

(1) на минималној висини за сигуран лет на сваком дјелу руте којим ће се летјети или неким планираним скретањем због тога одређеним или израчунатим из информација садржаних у Оперативном приручнику који се односи на авион;

(2) на минималној висини потребној за удовољавање условима описаним у OPS 1.580 и 1.585, што је примјерено.

OPS 1.580

На рути – један мотор неисправан

(а) Оператер мора обезбједити да авион, у очекиваним метеоролошким условима за лет, у случају да било који мотор остане неисправан на било којој тачки руте или од било којега планираног скретања, с преосталим мотором или моторима који раде унутар максималне трајне снаге, буде у стању наставити лет с висине крстарења до аеродрома гдје се слијетање може извршити у сагласности с OPS 1.595 или OPS 1.600, што је примјерено, надвисујући препреке унутар 9,3 км (5 NM) с било које стране намјераване путање с вертикалним размаком од најмање:

(1) 1.000 ft кад је стопа пењања нула или већа;

(2) 2.000 ft кад је стопа пењања мања од нуле.

(б) Путања лета мора имати позитивну стопу на висини од 450 м (1,500 ft) изнад аеродрома гдје се предвиђа слијетање послије квара једног мотора.

(ц) У смислу подстава, мора се узети расположива стопа пењања авиона за 150 ft у минути мања него одређена укупна стопа пењања.

(д) Када приказује удовољавање овом ставу, оператер мора повећати ширину граница у подставу (а), на 18,5 км (10 NM) ако навигацијска прецизност не задовољава задржавање разине од 95 посто.

(е) Избацивање горива допуштено је у складу с долетом до аеродрома са захтијеваном резервом горива, ако се користи безбједносни поступак.

OPS 1.585

На рути – авион с три или више мотора

(а) Оператер мора обезбједити да авион који има три или више мотора ни на једној тачки уздуж намјераване путање неће бити више од 90 минута, на брзини економичног крстарења са свим моторима, на стандардној температури у мирном времену, удаљен од аеродрома на којем је слијетање допуштено на очекиваној маси, осим ако одговара подставовима (б) до (е).

(б) Приказана путања лета с два неисправна мотора мора омогућити авиону да настави лет, у очекиваним метеоролошким условима, избјегавајући све препреке унутар 9,3 км (5 NM) на обје стране намјераване путање с вертикалним размаком од најмање 2.000 ft, до аеродрома на који је допуштено слијетање при очекиваној маси.

(ц) Квар двају мотора претпоставља се на најкритичнијој тачки дијела руте гдје је авион више од 90 минута, на брзини економичног крстарења са свим моторима на стандардној температури у мирном времену, удаљен од аеродрома на који је допуштено слијетање на очекиваној маси.

(д) Очекивана маса авиона на тачки гдје се претпоставља квар двају мотора не смије бити мања од оне која укључује довољно горива да се продужи до аеродрома гдје се претпоставља слијетање и да стигне тамо на висини најмање 450 м (1,500 ft) директно изнад подручја слијетања и потом да лети на истој висини 15 минута.

(е) У смислу овог подстава расположива стопа пењања авиона мора се узети за 150 ft у минути мања него је одређена.

(ф) Кад приказује удовољавање овом ставу, оператер мора повећати граничну ширину од подстава (а) горе, на 18,5 км (10 NM) ако навигацијска прецизност не задовољава задржавање нивоа од 95 посто.

(г) Избацивање горива допуштено је у складу с долетом до аеродрома са захтијеваном резервом горива, ако се користи безбједносни поступак.

OPS 1.590

Слијетање – на одредишне и алтернативне аеродроме

Оператер мора обезбједити да маса слијетања авиона, одређена према OPS 1.475(а) не премашује највећу масу слијетања одређену у Приручнику за летење авиона за одређену надморску висину те, ако је то предвиђено у Приручнику за летење авионом и за околну температуру која се очекује у предвиђеном времену слијетања на одредишни и алтернативни аеродром.

OPS 1.595

Слијетање – на суху слетну стазу

(а) Оператер мора обезбједити да маса слијетања авиона, одређена према OPS 1.475(а) за предвиђено вријеме слијетања омогућује слијетање с 50 ft изнад прага стазе с заустављањем унутар 70 посто расположиве дужине слијетања на аеродром дестинације и било који алтернативни аеродром.

(б) Кад приказује удовољавање подставу (а), оператер мора узети у обзир:

(1) висину аеродрома;

(2) не више од 50 посто објављене компоненте челног вјетра или не мање од 150 посто објављене компоненте леђног вјетра;

(3) врсту површине стазе и

(4) нагиб стазе у правцу слијетања

(ц) За слијетање авиона у сагласности са ставом (а) мора се узети:

(1) да ће авион слетјети на најповољнију стазу у мирном времену;

(2) да ће авион слетјети на стазу, узимајући у обзир вјероватну брзину и правац вјетра те могућност управљања авионом на земљи, као и друге услове, нпр. средства за слијетање и терен.

(д) Ако оператер није у стању удовољити подставу (ц) (2), за аеродром опредјељења, авион може одлетјети ако је на алтернативном аеродрому могућа пуна примјена става (а), (б) и (ц).
OPS 1.600

Слијетање – на мокру и онечишћену слетну стазу

(а) Кад одговарајући метеоролошки извјештај или прогноза, или комбинација тога, показује да стаза у предвиђено вријеме доласка може бити мокра, оператер мора обезбједити да расположива дужина слијетања буде једнака захтијеваној дужини слијетања или већа, која је одређена у сагласности с OPS 1.595, помножена с фактором 1,15.

(б) Кад одговарајући метеоролошки извјештај или прогноза, или њихова комбинација, показује да стаза у предвиђено вријеме доласка може бити нечиста оператер мора обезбједити да дужина слијетања, према подацима које је прихватило надлежно тијело за ове услове, не прелази расположиву дужину слијетања.
Пододјељак Ј
МАСА И РАВНОТЕЖА

OPS 1.605

Уопштено
(види Додатак 1 OPS1.605)

(а) Оператер мора обезбједити да током било које фазе операције, оптерећење, маса и центар равнотеже авиона, удовољавају ограничењима одређеним у одобреном Приручнику за летење авионом или Оперативном приручнику ако је с више ограничења.

(б) Оператер мора утврдити масу и центар равнотеже било којег авиона стварним вагањем прије почетка употребе и потом у интервалима од четири године ако се узима појединачна маса авиона и 9 година ако се користи маса флоте. Ефекти модификација и поправака на масу и равнотежу морају бити обрачунати и одговарајуће документовани. Осим тога, авиони морају бити поново извагани ако ефекат модификације на масу и равнотежу није тачно познат.

(ц) Оператер мора одредити масу свих оперативних ставки и чланова посаде који су дио сухе оперативне масе авиона мјерењем или користећи стандардне масе. Утицај њихових положаја на центар равнотеже авиона мора бити одређен.

(д) Оператер мора утврдити масу укрцаног терета, укључујући и баласт, стварним мјерењем или одређујући масу укрцаног терета сагласно стандардној маси путника и пртљаге како је одређено у OPS 1.620.

(е) Оператер мора одредити масу укрцанога горива користећи актуалну густоћу или ако је непозната, густоћу израчунати у складу с методом одређеном у Оперативном приручнику.

OPS 1.607

Појмови

(а) Суха оперативна маса (Dry Operating Mass) – укупна маса авиона припремљена за одређену врсту операција укључујући употребљиво гориво и укупну масу укрцаног терета. Та маса обухваћа:

(1) посаду и пртљагу посаде;

(2) опскрбљеност храном (catering) и опрему покретнога путничког сервиса;

(3) питку воду и хемикалије тоалета.

(б) Максимална маса без горива (Maximum Zero Fuel Mass) – максимална допуштена маса авиона без неупотребљивог горива. Маса горива садржана у посебним танковима мора бити укључена у масу без горива кад је то изричито споменуто у ограничењима Приручника за летење авионом.

(ц) Максимална структурална маса слијетања (Maximum Structural Landing Mass) – максимална допуштена маса авиона при слијетању под нормалним условима.

(д) Максимална структурална маса полијетања (Maximum Structural Take Off Mass) – максимална допуштена маса авиона на почетку полијетања.

(е) Класификација путника

(1) одрасли, мушкарци или жене, дефинисане су особе старости дванаест година и више;

(2) дјецом су дефинисане особе старости двије године и више, али млађе од дванаест година;

(3) дојенчад је дефинисана као особе које имају мање од двије године.

(ф) Укупна укрцајна маса – укупна маса путника, пртљаге и робе, укључујући било који неплаћени терет.
OPS 1.610

Укрцајна маса и равнотежа

У Оперативном приручнику, оператер мора одредити начела и методе одређивања укрцајне масе и равнотеже, а који удовољавају захтјевима OPS 1.605. Овај систем мора покривати све врсте намјераваних операција.

OPS 1.615

Вриједности масе за посаду

(а) Оператер ће користити сљедеће вриједности маса да одреди суху оперативну масу:

(1) актуелну масу укључујући сав пртљаг посаде;

(2) стандардне масе, укључујући ручни пртљаг: 85 кг за члана летачке посаде и 75 кг за члана кабинске посаде;

(3) друге стандардне масе прихватљиве надлежном тијелу.

(б) Оператер мора кориговати суху оперативну масу за било коју додатну пртљагу. Положај додатног пртљага мора се узети у обзир када се одређује центар равнотеже авиона.

OPS 1.620

Вриједности масе за путнике и пртљагу

(а) Оператер мора израчунати масу путника и пријављени пртљаг користећи или актуално мјерење масе сваке особе и актуелно мјерење масе пртљаге или стандардне вриједности масе одређене у таблицама 1-3, изузев кад је расположиви број путничких сједишта мањи од 10. У таквим случајевима маса путника може бити одређена вербалним очитовањем сваког путника и додајући томе унапријед одређену константу за израчунавање ручне пртљаге и одјеће. Поступак који одређује када одабрати актуелну или стандардну масу и поступак који слиједи кад се користи вербално очитовање морају бити укључени у Оперативни приручник.

(б) Ако се одређује актуелна маса с мјерењем, оператер мора обезбједити да путничке личне ствари и ручни пртљаг буду укључени. Такво мјерење мора се извршити непосредно прије укрцавања на одговарајућем мјесту.

(ц) Ако се одређује актуелна маса путника користећи стандардне вриједности за масу, морају се користити стандардне вриједности масе приказане у таблицама 1 и 2. Стандардне масе укључују ручни пртљаг и масу сваког дјетета млађег од двије године које носи одрасло лице на једном путничком сједишту. Дојенче које заузима одвојено путничко сједиште мора се сматрати дјететом у смислу овог подстава.

(д) Вриједности масе за путнике – 20 путничких сједишта или више

(1) За авион с двадесет или више расположивих путничких сједишта, употребљиве стандардне масе за мушкарце и жене дате су у таблици 1. Као алтернација, у случају кад је укупан број расположивих путничких сједишта 30 или већи, примјењива је вриједност масе "сви одрасли" из таблице 1.

(2) у таблици 1, празнични чартер (holiday charter) значи чартер лет као елемент празничног путничког пакета. Примјена вриједности масе празничног чартера обезбјеђује да се не више од 5 посто путничких сједишта у авиону користи за ненаплаћени превоз извјесних категорија путника.

Таблица 1.
	Путничка сједишта:
	20 и више
	30 и више

	
	Мушкарци
	Жене
	Сви одрасли

	Сви летови осим празничних чартер летова
	88 кг
	70 кг
	84 кг

	Празнични чартер летови
	83 кг
	69 кг
	76 кг

	Дјеца
	35 кг
	35 кг
	35 кг


(е) Вриједност масе путника – 19 путничких сједишта или мање.

(1) кад је укупан број путничких сједишта на авиону 19 или мањи, стандардне масе у таблици 2. су примјенљиве.

(2) На летовима гдје се ручни пртљаг не носи у кабину или гдје је ручни пртљаг обрачуната посебно, 6 кг се може одузети од наведене масе за мушкарце и жене. Такве ствари, као капут, кишобран, мала ручна торба, новчаник, новине и књиге или мали фотоапарат не сматрају се ручном пртљагом у смислу овога става.

Таблица 2
	Путничка сједишта
	1 – 5
	6 – 9
	10 – 19

	Мушкарци
	104 кг
	96 кг
	92 кг

	Жене
	86 кг
	78 кг
	74 кг

	Дјеца
	35 кг
	35 кг
	35 кг


(ф) Вриједности масе за пртљаг
(1) За 20 или више путничких сједишта у авиону стандардне вриједности масе у таблици 3. примјењиве су за сваки комад пријављеног пртљага. За авионе с 19 путничких сједишта или мање мора се користити актуелна маса пријављеног пртљага, одређена вагањем;

(2) У таблици 3:

(и) домаћи лет значи лет с поласком и одредиштем унутар граница једне државе;

(ии) летовима унутар европског подручја подразумијевају се летови, чији су полазак и одредиште унутар подручја одређеном у додатку 1 OPS 1.620(ф) и

(иии) међуконтинентални лет, је лет који није унутар Европске регије с поласком и одредиштем на различитим континентима.

Таблица 3. 20 ИЛИ ВИШЕ ПУТНИЧКИХ СЈЕДИШТА

	Врста лета
	Стандардна маса пртљага

	Домаћи
	11кг

	Унутар европског подручја
	13 кг

	Међуконтинентални
	15 кг

	Сви остали
	13 кг


(г) Ако оператер жели користити стандардне вриједности масе различите од оних садржаних у таблицама 1 до 3, он мора обавјештавати надлежно тијело о разлозима и добити унапријед његово одобрење. Мора такође тражити одобрење за план детаљног мјерења и примијенити статистичко аналитичке методе из додатка 1 OPS 1.620 (г). Послије провјере и одобрења резултата разматрања мјерења, измијењене стандардне вриједности масе примјењиве су само за тог ваздушног превозника. Измијењене стандардне вриједности масе могу бити кориштене само у околностима у складу с онима под којима је разматрање извођено. Ако измијењене стандардне масе премашују оне у таблицама 1 до 3 такве веће вриједности морају бити кориштене.

(х) На било којем лету на којем се очекује број путника чија ће маса, укључујући ручни пртљаг, пријећи стандардну масу путника, оператер мора одредити актуелну масу таквих путника мјерењем или додавањем одговарајућег повећања масе.

(и) Ако се користи стандардна вриједност масе за провјерени пртљаг и ако знатан број путника пријављује пртљаг за који се очекује да ће пријећи стандардну масу пртљага, оператер мора одредити стварну масу таквог пртљага мјерењем или додавањем одговарајућег повећања масе.

(ј) Оператер мора обезбједити да вођа буде обавијештен када се користи стандардна метода за одређивање масе терета и да је та метода приказана у документацији за масу и равнотежу.

OPS 1.625

Документација о маси и равнотежи
(Види додатак 1 OPS 1.625)

(а) Оператер мора утврдити документацију о маси и равнотежи прије сваког лета специфицирајући терет и његов распоред. Документација о маси и равнотежи мора омогућити вођау да одреди да је терет и његов распоред такав да маса и границе равнотеже авиона не буду премашене. Лице које припрема документацију о маси и равнотежи мора бити означено на документу. Лице која надгледа укрцај авиона мора потврдити потписом да је терет и његов распоред у сагласности с документацијом о маси и равнотежи. S тим документом мора бити упознат вођа, а његово прихватање биће означено супотписом или слично (види такођер OPS 1 1.055 (а)(12)).

(б) Оператер мора одредити поступак за промјене укрцаја у задњој минути (Last Minute Changes).

(ц) Према одобрењу надлежног тијела, оператер може користити алтернативне поступке захтијеване ставцима (а) и (б).

Dодатак 1 OPS 1.605

Маса и равнотежа – уопштено
(Види OPS 1.605)

(а) Одређивање сухе оперативне масе авиона

(1) Вагање авиона

(и) Нови авиони вагани су у фабрици и припремљени су за операције без поновног вагања ако су записи о маси и равнотежи подешени за преправке или измјене на авиону. Авиони пренијети од једног ваздушног превозника с одобреним програмом контроле масе на другог ваздушног превозника с одобреним програмом не требају бити вагани прије употребе ако није прошло више од четири године од задњег вагања.

(ии) Појединачна маса и положај центра равнотеже (CG) сваког авиона мора се периодично утврђивати. Максимални интервал између два вагања мора одредити оператер у складу захтјевима OPS 1.605(б). Додатно, маса и центар равнотеже (CG) поново ће бити утврђени:

(А) Вагањем;

(B) Обрачуном, ако је оператер у стању оправдати ваљаност изабране методе обрачуна, када укупне промјене сухе оперативне масе прелазе ± 0,5 посто од максималне масе слијетања или када укупне промјене у позицији центра равнотеже (CG) прелазе ± 0,5 посто од средње аеродинамичне тетиве.

(2) Маса флоте и положај центра равнотеже (CG)

(и) за флоту или скупину авиона истог модела и конфигурације, средња суха оперативна маса и положај центра равнотеже (CG) обезбјеђују да суха оперативна маса и положај центра равнотеже (CG) појединачног авиона удовољава одступањима одређеним у тачки (ии), те осим тога да су примјењиви услови одређени у подставовима(иии) (ив) и (а)(3).

(ии) одступања

(А) Ако суха оперативна маса било којег изваганог авиона или израчуната маса било којег авиона у флоти одступа више од ± 0,5 посто максималне структуралне масе слијетања, од установљене сухе оперативне масе флоте или ако центар равнотеже (CG) одступа више од ± 0,5 посто средње аеродинамичке тетиве CG флоте, авион мора бити искључен из те флоте. Одвојене флоте могу бити утврђене, свака с различитом масом флоте;

(Б) У случају кад је маса авиона унутар толеранције сухе оперативне масе флоте, али му је положај центра равнотеже (CG) изван допуштеног одступања флоте, авион и даље може бити оперативан под прихватљивом сухом оперативном масом флоте, али с индивидуалним (посебним) положајем центра равнотеже (CG);

(Ц) Ако појединачни авион, кад се упореди с другим авионима из флоте, има физички мјерљиве разлике (нпр. кухињу или конфигурацију сједишта) које изазивају прекорачење толеранције флоте, тај авион може бити задржан у флоти уз одговарајуће исправке на масу и/или положај центра равнотеже (CG) за тај авион;

(Д) Авиони за које средња аеродинамична тетива није објављена морају оперисати с индивидуалном масом и вриједности положаја центра равнотеже (CG) или морају бити предмет посебне студије и одобрења.

(иии) Употреба вриједности флоте

(Ц) Послије вагања авиона или ако се било какве промјене учине у опреми авиона или конфигурацији, оператер мора провјерити да ли тај авион остаје унутар толеранција одређених у тачки (2)(ии).

(Б) Авиони који нису били вагани од задњег одређивања оцјена масе флоте још увијек могу бити задржани у флоти која оперише с вриједностима флоте, обезбјеђујући да индивидуалне вриједности буду промијењене обрачуном и да остају унутар толеранција одређених у тачки (2)(ии). Ако се те индивидуалне вриједности даље не налазе унутар допуштених одступања, оператер мора или одредити нову вриједност флоте испуњавајући услове подстава (2)(и) и 2(ии), или оперисати авионима који се не налазе унутар ограничења с њиховим индивидуалним вриједностима;

(Ц) Dа би се укључио авион у флоту која оперише с вриједностима флоте, оператер мора провјерити вагањем или буџетом да се актуелна вриједност налази унутар толеранција одређених у подставу (2)(ии);

(ив) да удовољи подставу (2)(и), вриједност флоте мора бити ажурирана најмање на крају сваке оцјене масе флоте.

(3) Bрој авиона који морају бити извагани да постигну вриједност флоте

(и) ако је "n" број авиона у флоти која користи вриједности флоте, оператер мора, у размаку између двије оцјене масе флоте најмање вагати, број авиона одређених према таблици:

	Број авиона у флоти
	Минималан број авиона који се морају вагати

	2 или 3
	n

	4 до 9
	n + 3

2

	10 или више
	n + 51

10


(ии) при избору авиона који ће бити вагани, биће изабрани они с најдужим временским размаком од задњег вагања;

(иии) размак између двије евалуације масе флоте не смије бити дужи од 48 мјесеци;

(4) Поступак вагања

(и) вагање мора обавити произвођач или одобрена организација за одржавање;

(ии) нормалне мјере безбједности морају бити предузете у складу с правилима струке, као што су:

(А) провјеравање комплетности авиона и опреме;

(Б) Провјерa јесу ли текућине исправно обрачунате;

(Ц) Обезбједити да авион буде чист;

(Д) Обезбједити да вагање буде у затвореној грађевини;

(иии) опрема која се користи за вагање мора бити исправно калибрирана, подешена на нулу и кориштена у складу с упутама произвођача. Сваку скалу мора калибрирати или произвођач, или цивилни одјел за мјере и тежине или нека одговарајућа овлаштена фирма у двије године или унутар периода што га је одредио произвођач опреме за вагање, изборући оно што је мање. Опрема мора омогућити да се маса авиона тачно утврди.

(б) Специјалне стандардне масе за укрцајни терет. Додатно, уз стандардне масе за путнике и пријављени пртљаг, оператер може тражити одобрење за стандардне масе за друге ставке терета.

(ц) Укрцавање авиона

(5) Оператер мора обезбједити да укрцавање његовог авиона буде извршено под надзором квалификованог особља;

(6) Оператер мора обезбједити да укрцавање терета буде у складу с подацима кориштеним за обрачун масе и равнотеже авиона;

(7) Оператер мора удовољити свим додатним структуралним ограничењима, као што су ограничења јачине пода, максимално оптерећење по дужном метру, максимална маса за робни одјељак, и/или ограничење максималног броја сједишта.

(д) Ограничење центра равнотеже

(1) Оперативно подручје центра равнотеже (CG). Ако није дефинисан распоред сједишта, и ако је број путника по реду сједишта, терет у појединачним робним одјелима и гориво у појединачним спремницима тачно израчунато у буџету равнотеже, оперативне границе морају бити примијењене према одобреном подручју центра равнотеже (CG). У одређивању граница центра равнотеже (CG) морају бити узета у обзир могућа одступања од предвиђеног распореда терета. Ако је примијењен слободан распоред сједишта, оператер мора утврдити поступак којим ће обезбједити корективну акцију летачке или кабинске посаде за екстремни уздужни избор сједишта. Границе центра равнотеже и придружене оперативне границе, укључујући преузимање с обзиром на распоред путничких сједишта, мора прихватити надлежно тијело

(2) центар равнотеже у лету. Према подставу (д)(1), оператер мора потврдити да поступци потпуно узимају у обзир екстремне промјене у кретању центра равнотеже (CG) током лета, изазване кретањем путника/посаде и потрошњом/премјештањем горива.
Dодатак 1 OPS-у 1.620 (ф)

Одређивање простора за летове унутар европског подручја

У смислу OPS 1.620(ф), летовима унутар европског подручја, другачијим од домаћих летова, подразумијевају се летови који се обављају унутар простора сљедећих тачака:

	N 72.00
	Е 045.00

	N 40.00
	Е 045.00

	N 35.00
	Е 037.00

	N 30.00
	Е 037.00

	N 30.00
	Е 006.00

	N 27.00
	W 009.00

	N 27.00
	W 030.00

	N 67.00
	W 030.00

	N 72.00
	W 010.00

	N 7200
	W 045.00


као што је приказано на 1 доле:

Слика 1. ЕВРОПСКО ПОДРУЧЈЕ

[image: image5.jpg]



Dодатак 1 OPS-у 1.620 (г)

Поступак за успостављање исправљених вриједности стандардне масе за путнике и пртљагу

(а) Путници

(1) мјерење методом узорака. Просјечна маса путника и њихове пртљаге мора бити одређена вагањем на случајним узорцима. Избор случајног узорка мора се заснивати на типичној вриједности путника, узимајући у обзир врсту операције, учесталост летова на различитим рутама, долазне/одлазне летове, одговарајућу сезону и капацитет сједишта у авиону.

(2) величина узорка. План прегледа мора обухватити мјерење најмање од највећег;

(и) броја путника, израчунатог из пробног узорка, користећи нормални статистички поступак заснован на релативно поузданом подручју (тачности) од 1 посто за све одрасле и 2 посто посебно за мушкарце и жене средње масе

(ии) за авионе:

(А) с бројем путничких сједишта 40 или више, укупно од 2.000 путника;

(Б) с бројем путничких сједишта мањим од 40, укупно 50 x број путничких сједишта.

(3) маса путника. Маса путника мора садржавати масу путничких ствари које се носе при уласку у авион. Кад се узима случајан узорак путничке масе, дјеца до двије године бити ће вагана заједно с пратећом одраслом особом (види такођер OPS 1.620(ц),(д) и (е);

(4) мјесто мјерења. Мјесто за мјерење путника биће постављено што ближе авиону, на тачки гдје се промјена у маси путника одбацивањем или посједовањем више особних ствари највјеројатније неће догодити прије укрцавања путника у авион;

(5) уређај за мјерење. Уређај за мјерење путника мора бити капацитета најмање 150 кг. Маса ће бити приказана с минималном подјелом од 500 г. Уређај за мјерење мора бити тачан унутар 0,5 посто или 200 г, узимајући у обзир оно што је веће;

(6) записивање вриједности масе. За сваки лет, укључујући и надгледање, морају се забиљежити маса путника, одговарајућа категорија путника (нпр. мушко/женско/дјеца) и број лета.

(б) Прегледани пртљаг. Статистички поступак за одређивање исправљене вриједности стандардне масе пртљага, засноване на просјечној маси пртљаге минимално захтијеване величине узорка, у основи је једнак ономе за путника, одређен у тачки (а)(1). За пртљаг је релативно поуздана тачност до 1 посто. Минимално 2,000 комада пријављене пртљаге мора бити измјерено.

(ц) Одређивање исправљене вриједности стандардне масе путника и пријављене пртљаге

(1) Исправљена вриједност стандардне масе за путнике и пријављену пртљагу нема неповољан ефекат на оперативну безбједност. Статистичке анализе морају се извршити. Такве анализе резултираће вриједностима средње масе за путнике и пртљагу као и другим подацима.

(2) за авион с 20 или више путничких сједишта, наведене средње вриједности масе примјењују се као исправљене вриједности стандардне масе за мушкарце и жене.

(3) у мањим авионима, сљедећа увећања морају се додати на средњу масу путника да се постигне исправљена вриједност масе:

	Број путничких сједишта
	Захтијевано повећање масе

	1 –5 укљ.
	16 кг

	6 – 9 укјл.
	8 кг

	10 – 19 укљ.
	4 кг


Алтернативно, све исправљене вриједности стандардне (средње) масе за одрасле могу се примијенити на авионе с 30 или више путничких сједишта. Исправљене стандардне вриједности (средње) масе пријављене пртљаге примјењиве су за авионе с 20 или више путничких сједишта;

(4) оператер има могућност поднијети преглед детаљног плана надлежном тијелу на одобрење и послије одступања од исправљене вриједности стандардне масе, гарантујући да је та исправљена вриједност одређена кориштењем поступцима објашњених у овом додатку. Такво одступање мора бити поновно утврђено у времену до пет година.

(5) Све исправљене вриједности стандардне масе за одрасле морају бити засноване на односу мушко/женско од 80/20 у односу на све летове осим празничних чартер летова (Holiday charter) који су 50/50. Ако оператер жели добити одобрење за употребу другачијег односа на посебним рутама или летовима, тада се подаци морају предложити на одобрење надлежном тијелу приказујући да је алтернативни однос мушко/женско конзервативан и покрива најмање 84 посто актуелног односа мушко/женско на узорку од најмање 100 репрезентативних летова.

(6) Средња утврђена вриједност масе заокружује се на најближи цијели број у килограмима. Вриједност масе пријављеног пртљага заокружена је на најближих 0,5 кг.
Dодатак 1 JAR-OPS 1.625

Документација о маси и равнотежи

(б) Документација о маси и равнотежи

(1) Садржај

(и) документација о маси и равнотежи мора садржавати сљедеће податке:

(А) регистрација авиона и тип;

(Б) ознака лета и датум;

(C) име вође;

(Д) име особе која је израдила документ;

(Е) суха оперативна маса и одговарајући центар равнотеже (CG) авиона;

(Ф) маса горива на полијетању и маса горива за лет;

(Г) друга потрошена маса, осим горива;

(Х) компоненте терета, укључујући путнике, пртљагу, терет и баласт;

(И) маса у полијетању, маса у слијетању и маса без горива;

(Ј) распоред терета;

(К) употребљив положај центра равнотеже (CG);

(Л) ограничавајућа маса и вриједности центра равнотеже (CG).

(ии) надлежно тијело може одобрити ваздушном превознику да смије испустити неке податке из документације о маси и равнотежи;

(2) промјене у задњој минути. Ако се догоди било каква промјена послије комплетирања документације о маси и равнотежи, на то се мора упозорити вођа и промјене у задњој минути морају бити унијете у ту документацију. Максимално допуштене промјене у броју путника и прихватљив терет као промјена у задњој минути морају бити одређени у Оперативном приручнику. Ако је тај број већи, мора бити направљена нова документација о маси и равнотежи.

(б) Рачунараски систем – ако се документи о маси и равнотежи израђују с помоћу рачуналног система за масу и равнотежу, оператер мора провјерити цјеловитост излазних података. Мора успоставити систем за провјеру да су додатни улазни подаци унијети исправно у систем и да систем ради трајно исправно с провјеравањем излазних података у временском размаку не већем од шест мјесеци.

(ц) Систем масе и равнотеже на авиону. Оператер мора добити одобрење надлежног тијела ако жели у авиону користити рачунарски систем за масу и равнотежу као првенствени извор података за одлазак/отпрему авиона.

(д) Рачунарска веза. Када је документација о маси и равнотежи послана на авион рачунарском везом, преслика коначног документа о маси и равнотежи коју је прихватио вођа мора остати на земљи.

Пододјељак К
ИНСТРУМЕНТИ И ОПРЕМА

OPS 1.630

Општи увод

(а) Оператер мора гарантовати да лет неће започети ако инструменти и опрема, захтијевани у овом пододјељку,

(1) нису одобрени, осим оних наведених у ставу (ц), и постављени у складу с одговарајућим захтјевима, укључујући минималне стандарде перформанси и оперативних и пловидбених захтјева;

(2) нису у оперативном стању за врсту операције која се проводи осим под условом наведеним у МЕL (види OPS 1.030);

(б) Најнижи могући стандарди инструмената и опреме прописани су у Sкупном правилнику техничких стандарда (European Technical Standard Orders – ETSO) како је то наведено у CS-TSO, и користе се уколико нису прописани други стандарди у оперативним прописима или прописима о пловидбености. Инструменти и опрема који не удовољавају захтјевима ETSO на дан имплементације OPS могу се и даље примјењивати или уградити, уколико нису прописани други захтјеви у овом пододјељку. Инструменти и опрема који су већ одобрени не морају удовољавати измијењеном ETSO или измијењеним прописима који нису ETSO, уколико нису прописани ретроактивни захтјеви.

(ц) За сљедеће дијелове опреме се не захтјева одобрење:

(1) осигурачи наведени у OPS 1.635;

(2) батеријске џепне свјетиљке наведене у OPS 1.640(а)(4);

(3) тачан мјерач времена наведен у OPS 1.650(б) & 1.652(б);

(4) носач карте, наведен у OPS 1.652(н);

(5) комплети прве помоћи наведени у OPS 1.745;

(6) опрема за хитну медицинску помоћ наведена у OPS 1.755;

(7) мегафони наведени у OPS 1.810;

(8) опрема за преживљавање и пиротехничка опрема за сигнализацију наведена у OPS 1.835(а) и (ц);

(9) сидра за море и опрема за привезивање, сидрење или маневрисање за хидроавионе и амфибије на води, наведени у OPS 1.840.

(10) дјечји систем појаса за везивање, у складу с OPS 1.730(а)(3).

(д) Ако члан посаде користи опрему авиона на свом мјесту током лета, она му мора бити лако дохватљива. Ако поједини дио опреме мора користити више чланова посаде авиона, та опрема треба бити лако дохватљива с било којег мјеста за које је предвиђена.

(е) Инструменти које користе сви чланови посаде авиона морају бити постављени тако да они могу лако видјети њене ознаке са свог мјеста уз најмање могуће скретање од положаја и правца гледања који су му најпогоднији гледајући напријед у смјеру лета. Када више од једног члана посаде авиона користи поједини инструмент у авиону, тада тај инструмент мора бити постављен тако да га с радног мјеста лако види сваки члан посаде авиона који га користи.

OPS 1.635

Уређаји за заштиту електричне инсталације

Оператер не смије користити авион у којем се користе осигурачи ако нема причувних осигурача, који морају бити доступни за употребу у авиону најмање 10 посто од броја постављених осигурача исте врсте, или 3 од сваке врсте постављених осигурача, узимајући у обзир што је веће.

OPS 1.640

Оперативна свјетла на авиону

Оператер не смије користити авион ако није опремљен:

(а) За лет по дану:

(1) системом свјетала против судара (Anti Collision light system);

(2) освјетљењем које је прикључено на електрични систем авиона тако да се обезбједи одговарајуће освјетљење за све инструменте и опрему битну за безбједан лет авиона;

(3) освјетљењем прикљученим на електрични систем авиона да се обезбједи освјетљење у свим одјељцима за путнике;

(4) електричном џепном свјетиљком за сваког члана посаде авиона лако приступачном члану посаде када сједи на свом радном мјесту.

(б) За лет ноћу, опреми наведеној у ставу (а) додају се:

(1) навигацијска/позицијска свјетла; и

(2) два свјетла за слијетање авиона, или једно свјетло које се напаја из два одвојена електрична система; и

(3) свјетла која су у складу с међународним прописима за спрјечавање судара на мору, за хидроавион или амфибију.

OPS 1.645

Брисачи вјетробрана

Оператер не смије користити авион највеће масе полијетања веће од 5.700 кг ако на сваком пилотском мјесту није опремљен брисачем вјетробранског стакла или сличним средством за брисање да се омогући јасна видљивост током слијетања.

OPS 1.650

Дневне VFR операције – летни и навигацијски инструменти те припадајућа опрема

Оператер не смије користити авион дању у VFR (Visual Flight Rules) ако није опремљен инструментима за летење и навигацију те припадајућом опремом, и ако се не могу примијенити:

(а) магнетни компас;

(б) тачан сат, који показује сате, минуте и секунде;

(ц) осјетљив притисак висиномјер калибриран у стопама, с могућношћу постављања подскале калибриране у хектопаскалима/милибарима, који се може подесити на сваки барометарски притисак што би се могао појавити током лета;

(д) брзиномјер калибриран у чворовима

(е) вариометар (мјерач вертикалне брзине);

(ф) контролник лета (показивач заокрета и клизања) авиона, или координатор заокрета с уграђеним показивачем клизања авиона;

(г) вјештачки хоризонт;

(х) стабилизовани показивач смјера;

(и) инструмент који у пилотској кабини показује спољашњу температуру ваздуха и калибриран у степенима Целзијуса;

(ј) за летове који не трају дуже од 60 минута, за авион који узлијеће и слијеће на исти аеродром и који не лети даље од 50 NM од тог аеродрома, инструменти прописани у подставовима (ф), (г) и (х), и у подставовима (к)(4), (к)(5) и (к)(6), могу бити замијењени контролником лета или вјештачким хоризонтом и показивачем клизања, или координатором заокрета с уграђеним показивачем клизања или с оба контролника лета и клизања.

(к) ако се за лет захтијевају два пилота, тада други пилот мора на свом мјесту имати посебно одијељене инструменте:

(1) осјетљив притисак висиномјер калибриран у стопама, с могућношћу постављања подскале калибриране у хектопаскалима/милибарима, који се може подесити на сваки барометарски притисак што би се могао објавити током лета;

(2) брзиномјер калибриран у чворовима;

(3) вариометар (мјерач вертикалне брзине);

(4) контролник лета (показивач заокрета и клизања) авиона, или координатор заокрета с уграђеним оказивачем клизања авиона;

(5) вјештачки хоризонт (показивач хоризонта);

(6) синхронизовани показивач смјера;

(л) сваки систем мјерења брзине мора бити опремљен гријаном Питот-цијеви или једнаковриједним средством за спрјечавање квара или лошег рада система ради стварања кондензата или залеђивања:

(1) за авионе највеће масе полијетања 5,700 кг и више или који има сједишта за 9 путника или више;

(2) за авионе којима је издато прво Увјерење о пловидбености на дан или након 1. априла 1999.;

(м) гдје год се захтијевају двоструки инструменти, захтјев се односи и на одвојене приказе за сваког пилота и посебне селекторе или другу припадајућу опрему;

(н) сви авиони морају имати показиваче за упозорење о недовољном напајању летачких инструмената електричном енергијом;

(о) сви авиони с ограничењима према стишљивости/ограничењима Mach-ова броја (compressibility limitations), која иначе нису показана прописаним показивачима брзине авиона, морају бити опремљени показивачем маch-ова броја на сваком пилотском мјесту.

(п) оператер не смије обављати дневне VFR операције ако авион није опремљен слушалицама с уграђеним конзолним или одговарајућим микрофоном за свакога члана летачке посаде на дужности у пилотској кабини.

OPS 1.652

Летови с помоћу инструмената (IFR) или летови ноћу – летачки и навигацијски инструменти и припадајућа опрема

Оператер не смије користити авион у складу с правилима летења с помоћу инструмената (Instrument Flight Rules – IFR) или ноћу у складу с правилима визуалног летења (Visual Flight Rules – VFR) ако није опремљен летачким и навигацијским инструментима и припадајућом опремом у условима утврђеним у слиједећим ставцима:

(а) магнетни компас;

(б) тaчан сат, који показује сате, минуте и секунде;

(ц) два осјетљива притисак висиномјера калибрирана у стопама, с могућношћу постављања скале калибриране у хектопаскалима/милибарима, који се могу подесити на сваки барометарски притисак што би се могао појавити током лета. Ови висиномјери морају имати показивач знаменака (с бубњевима или одговарајући);

(д) систем мјерења брзине мора бити опремљен Питот-цијеви с гријањем или једнаковриједним средством за спрјечавање квара или лошег рада система ради стварања кондензата или залеђивања, укључујући и систем упозорења квара Питот-цијеви. Захтјев у погледу показивача квара Pитот-цијеви за гријање не примјењује се на оне авионе који имају највећи допуштени број путничких сједишта 9 и мање или највеће масе полијетања 5,700 кг и мање и којима је издато Увјерење о пловидбености прије 1. априла 1998.;

(е) вариометар (мјерач окомите брзине);

(ф) контролник лета (клизања) авиона;

(г) вјештачки хоризонт (показивач хоризонта);

(х) стабилизовани показивач смјера;

(и) инструмент који у пилотској кабини показује спољашњу температуру ваздуха, калибриран у степенима Целзијуса;

(ј) два независна статичка притисак система, осим за авионе на елисни погона највеће масе полијетања 5,700 кг или мање, гдје се допушта један статички притисак систем и алтернативни извор статичког притиска;

(к) ако се за лет захтијевају два пилота, други пилот мора на свом мјесту имати слиједеће посебно одијељене инструменте:

(1) осјетљив притисак висиномјер калибриран у стопама, с могућношћу постављања скале калибриране у хектопаскалима/милибарима, који се може подесити на сваки барометарски притисак што би се могао појавити током лета и који може бити један од два висиномјера који се захтијевају горе наведеним ставом (ц). Ови висиномјери морају имати показивач знаменака (с бубњевима или одговарајући);

(2) систем мјерења брзине мора бити опремљен Питот-цијеви с гријањем или једнаковриједним средством за спрјечавање квара или лошег рада система ради стварања кондензата или залеђивања, укључујући и систем упозорења квара Питот-цијеви. Захтјев у погледу показивача квара Питот-цијеви за загријавање не примјењује се на оне авионе, који имају највећи допуштени број путничких сједишта 9 и мање или највеће масе полијетања 5,700 кг и мање и којима је издато Увјерење о пловидбености прије 1. априла 1998.;

(3) вариометар (мјерач окомите брзине);

(4) контролник лета (клизања) авиона;

(5) вјештачки хоризонт (показивач хоризонта);

(6) стабилизовани показивач смјера;

(л) авиони највеће масе полијетања 5,700 кг и веће, те с највећим допуштеним бројем путничких сједишта 9 и већим, морају бити опремљени додатним резервним показивачем положаја (вјештачки хоризонт) који се може користити с оба мјеста пилота, тако:

(1) да буде стално укључен током нормалне операције, а да се након потпунога квара нормалног електричног система напаја из независног извора електричне енергије, одвојеног од нормалног електричног система;

(2) да осигура поуздан рад за најмање 30 минута након потпунога квара нормалног електричног система, узимајући у обзир и остала оптерећења за напајања у случају опасности и за операцијске поступке;

(3) да ради независно од свакога другог система вјештачког хоризонта;

(4) да аутоматски ради након потпунога квара нормалног електричног система; и

(5) да је исправно освијетљен у свим фазама рада, осим за авионе највеће масе полијетања 5,700 кг или мање, који су већ регистровани у држави чланици на дан 1. априла 1995., и с вјештачким хоризонтом постављеним на лијевој страни инструменталне плоче;

(м) при усклађењу са ставом (л), посади авиона мора бити потпуно јасно када се помоћни вјештачки хоризонт, који се захтијева према ставу (л), напаја властитом енергијом за случај опасности. Тада мора на самом инструменту или на арматурној плочи постојати ознака да је вјештачки хоризонт у погону.

(н) носач карте положен да тако да је карту лако читати, те могућност освјетљења за ноћно летење;

(о) ако је уграђен причувни систем вјештачког хоризонта сертификован у складу с захтјевима CS 25.1303(б)(4) или одговарајућим, показивачи скретања и клизања могу бити замијењени показивачима клизања;

(п) гдје год се захтијевају двоструки инструменти, захтјев се односи и на одвојене приказе за сваког пилота и одвојене селекторе или другу припадајућу опрему;

(q) сви авиони морају бити опремљени инструментима за показивање недовољног напајања инструмената електричном енергијом;

(р) сви авиони с ограничењем стишљивости ваздуха, које се не показује показивачима брзине авиона, морају бити опремљени показивачем Маch-броја на мјесту сваког пилота;

(с) оператер не смије обављати IFR или ноћне летове ако авион није опремљен комплетом за радиовезу (слушалице-микрофон) за постављање на главу за пилота који обавља летачке дужности, те типком за активирање предајника на управљачкој команди сваког пилота.

OPS 1.655

Додатна опрема за операције с једним пилотом у условима IFR

Оператер не смије обављати IFR летове с једним пилотом ако авион није опремљен аутоматским пилотом који задржава висину и смјер лета.

OPS 1.660

Систем за упозорење висине лета (Altitude alerting sytem)

(а) Оператер не смије користити авион на турбоелисни погон највеће масе полијетања 5,700 кг и више или с више од 9 сједишта за путнике, или турбомлазни авион, који није опремљен системом за упозорење висине лета који је у стању:

(1) упозорити посаду авиона да се авион приближава претходно одабраној висини лета; и

(2) упозорити барем звучним знаком посаду авиона када авион не лети на претходно одабраној висини лета,

осим за авионе највеће масе полијетања 5,700 кг или мање, те с највећим допуштеним бројем путничких сједала већим од 9 за које је прво појединачно увјерење о пловидбености издато прије 1. априла 1972. и који су били регистровани на дан 1. априла 1995.

OPS 1.665

Системи за упозорење близине тла (GPWS) и упозорење на пружање терена испред авиона (TAWS)

(а) Оператер не смије користити авион с турбинским погоном највеће сертификоване масе при полијетању веће од 5700 кг или највећим одобреним бројем путничких сједишта већим од 9 ако није опремљен системом за упозорење близине тла (GPWS -Ground Proximity Warning System) који укључује и упозорење на пружање терена испред авиона (Terrain Awareness and Warning System – TAWS).

(б) Sистем за упозорење близине тла (GPWS) мора аутоматски омогућити, звучним сигналима који могу бити надопуњени визуалним сигналима, благовремено и јасно препознатљиво упозорење посади авиона на вертикалну брзину понирања, близину тла, губитак висине након полијетања или на почетку поновљеног прилаза, неправилну конфигурацију тла за слијетање и на одступање према доле од нагиба прилазне равнине.

(ц) Sистем за упозорење на пружање терена испред авиона (TAWS) мора аутоматски обезбједити посади авиона, визуалним и звучним сигналима те приказом пружања терена, довољну временску резерву да се спријечи управљани лет у препреку и омогући проматрање терена према напријед те одреди сигурна минимална висина.

OPS 1.668

Систем за избјегавање судара у ваздуху (Airborne Collision Avoidance System)

Оператер не смије користити авион на турбински погон највеће масе полијетања већом од 5,700 кг и с највећим допуштеним бројем путничких сједишта већим од 19, ако није опремљен системом за избјегавање судара у ваздуху најмање с могућношћу перформансе ступња АCАS II.
OPS 1.670

Временски радар у авиону

(а) Оператер не смије управљати:

(1) авионом с кабином под притиском; или

(2) авионом с кабином која није под притиском, који има највећу масу полијетања 5,700 кг и већу; или

(3) авионом који има највећи допуштени број путничких сједишта већи од 9 с кабином која није под притиском, ако авион није опремљен авионским временским радаром, увијек када такав авион лети ноћу или у условима летења с помоћу инструмената, у подручјима у којима се може очекивати појава олује или других опасних временских услова, који се могу открити с помоћу авионскога временског радара.

(б) У авионима на елисни погон и с кабином под притиском, који имају највећу масу полијетања до 5,700 кг, с највећим допуштеним бројем путничких сједишта не већим од 9, авионски временски радар се може замијенити другом опремом коју одобри надлежно тијело, а која је у стању открити олује или друге потенцијалне опасне временске услове које може открити авионски временски радар.

OPS 1.675

Опрема за летење у условима залеђивања

(а) Оператер не смије користити авион у условима залеђивању или кад се залеђивање очекује, уколико авион није опремљен да лети у условима залеђивања и кад за то има одобрење.

(б) Оператер не смије користити авион ноћу када се очекује залеђивање ако није опремљен свјетлом за откривање стварања леда. То освјетљивање мора бити такво да не ствара блијештање или одсјај који би могли узроковати потешкоће посади авиона у извршавању њихових дужности.

OPS 1.680

Опрема за откривање свемирског зрачења

(а) Оператер не смије користити авион изнад 15,000 м (49 000 стопа) осим ако је:

(1) опремљен инструментима који непрестано мјере и откривају количину укупно примљеног космичког зрачења (тј. количину ионског и неутронског зрачења галактичког и Сунчевог поријекла) те укупне количине током сваког лета, или

(2) опремљен системом праћења тромјесечне количине зрачења који је прихватљив надлежним властима.

OPS 1.685

Систем интерфона за чланове летачке посаде

Оператер не смије користити авион у којем је посада већа од једног члана ако није опремљен системом интерфона за посаду, укључујући комплетом за радиовезу (слушалице-микрофон) за стављање на главу (али не ручног микрофона) за употребу свих чланова летачке посаде авиона.

OPS 1.690

Систем интерфона за чланове посаде авиона

(а) Оператер не смије користити авион највеће масе полијетања 15,000 кг и веће или с највећим допуштеним бројем путничких сједала већим од 19 ако није опремљен системом интерфона за чланове посаде, осим авиона којима је издато прво увјерење о пловидбености прије 1. априла 1965. и већ регистрованог на дан 1. априла 1995.

(б) Систем интерфона за чланове посаде:

(1) мора радити независно од интерфонског система за путнике, изузевши ручне комплете, комплете за главу, микрофоне, селекторске прекидаче и уређаје за сигнализацију;

(2) мора гарантовати двосмјерно споразумијевање између пилотске кабине и:

(и) свих путничких одјељака;

(ии) кухиње смјештене изван нивоа путничке кабине;

(иии) сваке удаљене кабине посаде која је изван нивоа путничке кабине те јој се не може лако приступити из путничке кабине;

(3) мора бити лако приступачан сваком члану посаде авиона према пилотској кабини;

(4) мора бити лако приступачан са сваког мјеста кабинског особља крај сваког излаза за нужду или пара излаза за нужду;

(5) мора имати дојавни систем који садржи звучни или свјетлосни систем знакова које употребљавају чланови летачке посаде за упозорење кабинског особља или чланови кабинског особља за упозорење чланова летачког особља;

(6) мора имати средство или уређај за примање позива да може одредити је ли то нормалан позив или позив за опасност;

(7) мора на тлу гарантовати двосмјерну комуникацију између земаљског особља и најмање два члана летачког особља.

OPS 1.695

Систем озвучења за путнике
(Public address system)

(а) Оператер не смије користити авион који има највећи допуштени број путничких сједишта већи од 19, ако није постављен систем озвучења за путнике.

(б) Систем озвучења за путнике захтијеван овим чланом:

(1) мора радити независно од интерфонског система, изузевши ручне комплете, комплете за главу, микрофоне, селекторске прекидаче и уређаје за сигнализацију;

(2) мора бити одмах употребљив од сваког члана посаде авиона;

(3) за сваки захтијевани путнички излаз у нужди у сваком нивоу путничке кабине, која има додатно сједиште за кабинско особље, мора имати микрофон, лако приступачан члану посаде који ту сједи, осим што један микрофон може служити за више од једног излаза, под условом да близина излаза омогућује нормалну говорну комуникацију између чланова кабинског особља који сједе;

(4) мора омогућити да у року од десет секунди члан кабинског особља може дјеловати на сваком радном мјесту с којег је могућа његова употреба;

(5) мора бити чујан и разумљив на свим путничким сједиштима, тоалетима и сједиштима кабинског особља те на радним мјестима.

OPS 1.700

Уређај за снимање звукова у пилотској кабини – 1

(а) Оператер не смије користити авион којем је издато прво Увјерење о пловидбености на дан или послије 1. априла 1998. ако је авион:

(1) вишемоторни турбински највећег броја допуштених путничких сједишта више од 9;

(2) највеће масе полијетања 5,700 кг или више, а није опремљен уређајем за снимање звукова у пилотској кабини који, према распореду времена, снима:

(и) гласовну комуникацију послану или примљену радиостаницом у пилотској кабини авиона.

(ии) звукове из пилотске кабине, укључујући непрекидно звукове примљене из сваког микрофона на слушалици и микрофона кориштеног у маски;

(иии) говорну комуникацију чланова летачке посаде у пилотској кабини који користе систем авионског интерфона;

(ив) глас или звучни знак идентификације навигацијског или прилазног средства из звучника или слушалица;

(в) гласовну комуникацију чланова летачке посаде кад користе систем озвучења путничке кабине ако је уграђен.

(б) Уређај за снимање звукова у пилотској кабини мора бити способан задржати податке током најмање посљедња два сата операције авиона, осим што се за авионе највеће масе полијетања 5,700 кг или мање тај период може скратити на 30 минута.

(ц) Sнимање звукова у пилотској кабини мора аутоматски почети прије него се авион започне кретати властитим погоном, а мора престати завршетком лета када се авион више не креће властитим погоном. Осим тога, зависно о напајању електричном енергијом, снимање звука у пилотској кабини мора почети што је прије могуће, током контроле кабине прије почетка рада мотора на почетку лета, па све до контроле пилотске кабине на свршетку лета непосредно након искључења мотора из погона.

(д) Уређај за снимање звукова мора имати и справу која помаже при проналажењу уређаја у води.

OPS 1.705

Уређај за снимање звукова у пилотској кабини – 2

(а) Оператер не смије управљати вишемоторним турбинским авионом којему је било издато прво Увјерење о пловидбености на дан или након 1. јануара 1990. до и укључиво 31. марта 1998., који има највећу масу полијетања 5,700 кг или мању, и највећи број путничких сједишта већи од 9, ако није опремљен уређајем за снимање звукова у пилотској кабини, који снима:

(1) гласовну комуникацију послану или примљену радиостаницом у пилотској кабини авиона.

(2) звукове из пилотске кабине, укључујући непрекидно звукове примљене из сваког микрофона на слушалици и микрофона кориштеног у маски;

(3) гласовну комуникацију чланова летачке посаде авиона у пилотској кабини који се користе системом авионског интерфона;

(4) глас или звучни знак идентификације навигацијског или прилазног средства из звучника или слушалица;

(5) гласовну комуникацију чланова летачке посаде кад користе систем озвучења путничке кабине ако је уграђен.

(б) Уређај за снимање звукова у пилотској кабини мора бити способан задржати податке најмање посљедњих 30 минута лета авиона.

(ц) Снимање звукова у пилотској кабини мора почети прије него се авион започне кретати властитим погоном, а мора престати завршетком лета када се авион више не креће властитим погоном. Осим тога, зависно о напајању електричном енергијом, снимање звука у пилотској кабини мора почети што је прије могуће, током контроле кабине прије почетка рада мотора на почетку лета па све до контроле пилотске кабине на свршетку лета непосредно након искључења мотора из погона.

(д) Уређај за снимање звукова мора имати и справу која помаже при проналажењу уређаја у води.

OPS 1.710

Уређај за снимање звукова у пилотској кабини – 3

(а) Оператер не смије користити авион највеће сертификоване масе на полијетању 5,700 кг или веће, прије 1. априла 1998., ако тај авион није опремљен уређајем за снимање звукова у пилотској кабини, који снима:

(1) гласовну комуникацију послану или примљену радиостаницом у пилотској кабини авиона;

(2) гласовну комуникацију чланова летачке посаде авиона у пилотској кабини авиона;

(3) гласовну комуникацију чланова летачке посаде авиона у пилотској кабини који се користе системом авионског интерфона;

(4) глас или звучни знак идентификације навигацијског или прилазног средства из звучника или слушалица;

(5) гласовну комуникацију чланова летачке посаде кад користе систем озвучења путничке кабине ако је уграђен.

(б) Уређај за снимање звукова у пилотској кабини мора бити способан задржати податке најмање посљедњих 30 минута лета авиона.

(ц) Снимање звукова у пилотској кабини мора почети прије него се авион започне кретати властитим погоном, а мора престати завршетком лета када се авион више не креће властитим погоном.

(д) Уређај за снимање звукова мора имати и справу која помаже при проналажењу уређаја у води.
OPS 1.715

Уређај за снимање података о лету авиона – 1
(види Додатак 1 OPS 1.715)

(а) Оператер не смије користити авион којем је издато прво Увјерење о пловидбености на дан или послије 1. априла 1998., ако је авион:

(1) вишемоторни турбински с највећим допуштеним бројем путничких сједишта већим од 9;

(2) највеће сертификоване масе полијетања 5,700 кг или веће,

ако није опремљен уређајем за снимање података о лету авиона који има дигиталну методу снимања и похрањивања података те уређај који може враћати снимљене податке из меморије.

(б) Уређај за снимање података о лету авиона мора бити способан задржати податке најмање посљедњих 25 сати лета авиона. За авионе највеће масе полијетања 5,700 кг или мање, то се вријеме може скратити на 10 сати.

(ц) Уређај за снимање података о лету, с обзиром на временски распоред, мора снимати:

(1) параметре према захтјевима таблица А1 или А2 додатка 1 OPS 1.715

(2) за авионе највеће сертификоване масе на полијетању 27000 кг или веће, додатне параметре према захтјевима таблице B додатка 1 OPS 1.715;

(3) за авионе наведене у ставу (а), уређај за снимање података о лету мора снимати све параметре који се односе на нове или специфичне конструкцијске или оперативне карактеристика авиона а које су таквима одређене од надлежних власти у поступку сертификације или додатне сертификације типа и

(4) за авионе опремљене системима електроничких показивача параметре према захтјевима таблице C Dодатка 1 OPS 1.715, осим за авионе којима је издато прво Увјерење о пловидбености прије 20. августа 2002. параметре за које

(и) сензор није набављив; или

(ии) систем авиона или опрема која генерише податке мора бити модификована или

(иии) сигнали су инкомпатибилни систему за снимање;

не морају се снимати ако то прихватају надлежне власти.

(д) Подаци морају бити добијени из извора у авиону, који омогућују тачну повезаност с информацијом која је приказана летачкој посади.

(е) Снимање података о лету авиона мора почети прије него се авион започне кретати властитим погоном, а мора престати завршетком лета када се авион више не креће властитим погоном.

(ф) Уређај за снимање података о лету авиона мора имати и справу која помаже у проналажењу уређаја у води.

(г) Од авиона којима је издато прво Увјерење о пловидбености на дан или послије 1. априла 1998. али не послије 1 априла 2001 може се не захтијевати у складу с OPS 1.715(ц), ако је то одобрено од стране надлежног тијела, под условом:

(1) да се у складу с OPS 1.715(ц) не може постићи осим великим измјенама система авиона и опреме која није у систему уређаја за снимање података о лету, и

(2) авион је у складу с OPS 1.715(ц) осим што параметар 15б у таблици А додатка 1 OPS 1.720 не мора бити сниман.

OPS 1.720

Уређај за снимање података о лету авиона – 2
(види Додатак 1 OPS 1.720)

(а) Оператер не смије користити авион за који је издато прво увјерење о пловидбености на дан или након 1. јуна 1990. до и укључујући 31. марта 1998. који има највећу сертификовану масу полијетања већу од 5,700 кг уколико није опремљен уређајем за снимање података о лету авиона који примјењује дигиталну методу снимања и ускладиштења као и методу позива података из меморије.

(б) Уређај за снимање података о лету авиона мора бити способан задржати податке најмање посљедњих 25 сати лета авиона.

(ц) Уређај за снимање података о лету, с обзиром на временски распоред, мора снимати:

(1) параметре према захтјевима таблице А додатка 1 OPS 1.720 и

(2) за авионе највеће сертификоване масе на полијетању преко 27000 кг, додатне параметре према захтјевима таблице B додатка 1 OPS 1.720;

(д) За авионе највеће сертификоване масе на полијетању од 27000 кг и мање ако је то прихватљиво надлежним властима параметри 14 и 15б у таблици А додатка 1 OPS 1.720 не морају се снимати ако је испуњен било који од сљедећих услова:

(1) сензор није лако набављив

(2) уређај за снимање података о лету нема довољно капацитета

(3) потребна је измјена опреме која генерише податке

(е) За авионе највеће сертификоване масе на полијетању преко 27000 кг, ако је то прихватљиво надлежним властима сљедећи параметри не морају се снимати: 15б у таблици А додатка 1 OPS 1.720 и 23, 24, 25, 26, 27, 28, 29, 30 и 31 у таблици B додатка 1 ако је испуњен било који од сљедећих услова:

(1) сензор није лако набављив

(2) уређај за снимање података о лету нема довољно капацитета

(3) потребна је измјена опреме која генерише податке

(4) сигнали навигацијских података (NAV фреквенција, DМЕ удаљеност, географска ширина и дужина, брзина према земљи, занос вјетром) нису доступни у дигиталном облику.

(ф) Подаци који се могу добити прерачунавањем из других снимљених параметара не морају се снимати ако је то прихватљиво надлежном тијелу

(г) Подаци се морају узети из извора на авиону који омогућавају тачну корелацију с информацијама приказаним летачкој посади

(х) Уређај за снимање података о лету авиона мора почети снимати податке прије него што авион постане способан помицати се властитом снагом и мора се зауставити тек када авион престане бити способан помицати се властитом снагом

(и) Уређај за снимање података о лету авиона мора имати и направу која помаже при проналажењу уређаја у води.

OPS 1.725

Уређај за снимање података о лету авиона – 3
(види Dодатак 1 OPS 1.725)

(а) Оператер не смије користити авион на турбински погон авион којем је издато прво Увјерење о пловидбености прије 1. јуна 1990. и који има највећу сертификовану масу полијетања већу од 5,700 кг уколико није опремљен уређајем за снимање података о лету авиона, који примјењује дигиталну методу снимања и ускладиштења података као и једноставну методу позива података из меморије.

(б) Уређај за снимање података о лету авиона мора бити способан садржати податке најмање посљедњих 25 сати лета авиона.

(ц) Уређај за снимање података о лету, с обзиром на временски распоред, мора снимити:

(1) параметре према захтјевима таблице А додатка 1 OPS 1.725

(2) за авионе највеће сертификоване масе на полијетању преко 27000 кг, типа којима је први пут издата Потврда о усклађености/сертификат типа послије 30. септембра 1969. додатни параметри од 6 до 15б таблице Б додатка 1 OPS 1.725 овог одјељка. Сљедећи параметри не морају се снимати ако је то прихватљиво надлежном тијелу: 13, 14, и 15б у таблици Б додатка 1 OPS 1.725 ако је испуњен било који од сљедећих услова: 

(и) сензор није лако набављив,

(ии) уређај за снимање података о лету нема довољно капацитета,

(иии) потребна је измјена опреме која генерише податке; и

(3) када уређај за снимање података о лету има довољно капацитета, сензор је лако доступан и није потребна измјена у опреми која генерише податке:

(и) за авионе којима је први пут издато Увјерење о пловидбености на дан или послије 1. јануара 1989. са највећом сертификованом масом на полијетању преко 5,700 кг, али не преко 27,000кг, параметри 6 до 15б таблице Б додатка 1 OPS 1.725; и

(ии) за авионе којима је први пут издато Увјерење о пловидбености на дан или послије 1. јануара 1987. с највећом сертификованом масом на полијетању преко 27000кг преостали параметри из таблице Б додатка 1 OPS 1.725.

(д) Поједини параметри који се могу добити прерачунавањем из других снимљених параметара не морају се снимати ако је то прихватљиво надлежном тијелу.

(е) Подаци се морају узети из извора на авиону који омогућавају тачну корелацију с информацијама приказаним летачкој посади.

(ф) Уређај за снимање података о лету авиона мора почети снимати податке прије него што авион постане способан помицати се властитом снагом и мора се зауставити тек када авион престане бити способан помицати се властитом снагом.

(г) Уређај за снимање података о лету авиона мора имати и справу која помаже при проналажењу уређаја у води.

OPS 1.727

Комбиновани уређај за снимање

(а) У складу са захтјевима у погледу уређаја за снимање звукова у пилотској кабини и уређаја за снимање података о лету може се постићи:

(1) једним комбинованим уређајем за снимање ако авион мора бити опремљен уређајем за снимање звукова у пилотској кабини или само уређајем за снимање података о лету; или

(2) једним комбинованим уређајем за снимање ако авион највеће сертификоване масе на полијетању од 5700 кг или мање мора бити опремљен уређајем за снимање звукова у пилотској кабини и уређајем за снимање података о лету; или

(3) два комбинована уређаја за снимање ако авион највеће сертификоване масе на полијетању од преко 5700кг мора бити опремљен уређајем за снимање звукова у пилотској кабини и уређајем за снимање података о лету.

(б) Комбиновани уређај за снимање је уређај који снима:

(1) сву гласовну комуникацију и звучно окружење које се захтјева одговарајућим параграфом о уређају за снимање звука у пилотској кабини; и

(2) све параметре захтијеване одговарајућим параграфом о уређају за снимање података о лету авиона, са спецификацијом каква се захтјева у тим параграфима.

OPS 1.730

Сједишта, безбједносни појасеви, безбједносног система везивања и безбједносна опрема за дијете

(а) Оператер не смије користити авион ако није опремљен:

(1) сједиштем или лежајем за сваку особу која је стара двије или више година;

(2) безбједносним појасом са или без раменог појаса или безбједносним системом везивања (safety harness) на сваком путничком сједишту за путника старог двије или више година;

(3) дјечјим системом појаса за везивање, прихваћеним од стране надлежног тијела, за свако дијете;

(4) осим како је одређено у ставу (ц), безбједносни појас с косим раменим појасом за сједиште сваког члана летачке посаде и за свако сједиште смјештено крај пилотског сједишта с додатком за аутоматску заштиту тијела у случају наглог успорења;

(5) осим како је одређено у ставу (ц), безбједносни појас с раменим појасом за сједиште сваког члана кабинске посаде и за помоћно сједиште (за посматрача). Тај захтјев ипак не спрјечава да додатни члан проширене кабинске посаде користи путничко сједиште;

(6) сједиштима за чланове кабинског особља која су смјештена у близини излаза за нужду у истом нивоу, осим у случају брзе евакуације путника, када би друга локација сједишта била прихватљива. Сједишта морају бити окренута према напријед или назад унутар угла 15° према уздужној оси.

(б) Сви безбједносни појасеви с раменим појасом морају имати само једну тачку отпуштања.

(ц) Безбједносни појасеви с косим раменим појасом употребљавају се у авионима највеће масе полијетања до 5,700 кг, а безбједносни појасеви у авионима највеће масе полијетања до 2,730 кг, ако безбједносни појас с косим раменим појасом није могуће причврстити.

OPS 1.731

Ознаке "вежите се безбједносним појасом" и "забрањено пушење"

Оператер не смије користити авион у којем сва сједишта за путнике нису видљива из пилотске кабине док нису опремљени знацима да сви путници и кабинско особље морају бити привезани безбједносним појасевима и да пушење није дозвољено.

OPS 1.735

Унутрашња врата и завјесе

Оператер не смије користити авион ако није опремљен сљедећом опремом:

(а) У авионима с највећим допуштеним бројем путничких сједишта већим од 19, врата између путничке и пилотске кабине морају имати натпис "Само за посаду (crew only)" и уређај за закључавање који спрјечава путнике да отворе врата без одобрења посаде авиона;

(б) Уређајем за отварање свих врата која одјељују путничку кабину од осталих простора који се користе као излази у случају опасности. Уређај за отварање врата мора бити лако доступан.

(ц) Ако је потребно проћи кроз пролаз или завјесу који одјељују путничку кабину од осталих простора да би се дошло од било којег сједишта до излаза у случају опасности, тада та врата или завјеса морају имати уређај за учвршћење у отвореном положају;

(д) Натписом на сваким унутрашњим вратима или близу завјесе, који служе за приступ до путничког излаза у случају опасности, који упозорава да они морају бити обезбјеђено отворена током узлијетања и слијетања;

(е) Да сваки члан посаде може откључати свака врата која су приступачна путницима и која они могу закључати.
OPS 1.745

Комплет прве помоћи

(а) Оператер не смије користити авион који није опремљен комплетом за прву помоћ, лако приступачним за употребу, према таблици:

	Број уграђених путничких сједишта
	Број потребних комплета прве помоћи

	0 – 99
	1

	100 – 199
	2

	200 – 299
	3

	300 и више
	4


(б) Оператер мора гарантовати да се комплети прве помоћи:

(1) периодично контролишу ради утврђивања да садржај и стање одговара њиховој намјераваној употреби;

(2) да су допуњени у редовним интервалима или према потреби, а у складу с датим упутама на приложеној наљепници.

OPS 1.755

Комплет медицинске помоћи

(а) Оператер не смије користити авион који има највећи допуштени број путничких сједишта већи од 30, уколико није опремљен комплетом медицинске помоћи и ако је било која тачка планиране руте више од 60 минута лета (при нормалној брзини лета) удаљена од аеродрома на којем би се могла очекивати квалитетна медицинска помоћ.

(б) Вођа ваздухоплова мора гарантовати да ће фармацеутске производе давати само квалификовани доктори, медицинске сестре или слично квалификовано особље.

(ц) Услови за превоз:

(1) комплет медицинске помоћи мора бити непропустљив за прашину и влагу и мора се држати у безбједносним условима ако је то могуће у путничкој кабини;

(2) оператер мора гарантовати да се комплети за медицинску помоћ:

(и) периодично контролишу ради утврђивања да садржај одговара њиховој намјераваној употреби; и

(ии) да су допуњени у редовним интервалима или према потреби, а у складу с упутама на приложеној наљепници.

OPS 1.760

Кисеоник за прву помоћ

(а) Оператер не смије користити авион чија је кабина под притиском на висинама изнад 25,000 стопа ако је потребно кабинско особље, а авион није опремљен доводом неразријеђенога кисеоника за путнике, који из физиолошких разлога могу захтијевати кисеоник након декомпресије кабине. Количина потребнога кисеоника мора се израчунати примјеном попречне брзине протока од најмање три литре при стандардној температури, влази и притиску (Standard Temperature Pressure Dry – STPD) у минути по особи, обезбјеђена за цијели лет након декомпресије кабине на висинама кабине већим од 8,000 стопа али не премашује 15,000 стопа за најмање 2 посто укрцаних путника, али ни у којем случају за мање од једне особе. На располагању мора бити довољно раздјелних јединица, али ни у којем случају мање од двије с могућности употребе за кабинско особље. Раздјелне јединице могу бити пријеносног типа.

(б) Количина кисеоника за прву помоћ, захтијевана за поједини лет, мора бити одређена на основу висине и трајања лета, у складу с оперативним поступцима утврђеним за сваку операцију и руту.

(ц) Опрема за кисеоник мора бити способна гарантовати доток од најмање четири литре у минути до сваког потрошача SТPD. Постоји могућност смањења протока од двије литре у минути SТPD на било којој висини.

OPS 1.770

Додатни кисеоник – авиони с кабином под притиском
(види додатак 1 OPS 1.770)

(а) Уопштено

(1) оператер не смије користити авион с кабином под притиском на висини већој од 10,000 стопа ако опрема за додатни кисеоник не обезбјеђује снабдевање кисеоником захтијевану овим ставом.

(2) потребна количина кисеоника мора бити одређена на основу висине и трајања лета те претпоставке да ће декомпресија у кабини десити на висини или у тачки лета која је најкритичнија у вези с потребом кисеоника, те да ће се након пада притиска, авион спуштати у складу с поступком у случају опасности, наведеном у Приручнику за летење авионом (Aeroplane Flight Manual) на сигурну висину за руту којом ће безбједно наставити лет и слетјети;

(3) након пада притиска у кабини, висина притиска у кабини мора се сматрати једнаком висини авиона, уколико се не докаже надлежном тијелу да никакав пад притиска у кабини или у систему притиска неће проузроковати изједначење висине притиска кабине с висином лета авиона. У тим околностима се та приказана највећа висина притиска у кабини узима као основа за одређивање потреба кисеоника.

(б) Опрема за кисеоник и захтјеви на снабдевање

(1) чланови летачке посаде

(и) сваки члан летачке посаде који је на дужности у пилотској кабини мора бити опскрбљен додатном количином кисеоника у складу с додатком 1. Ако су сви који сједе на сједиштима у пилотској кабини опскрбљени кисеоником из извора кисеоника за летачку посаду, тада морају бити у погледу набавке кисеоником, сматрани члановима летачке посаде на дужности у пилотској кабини. Сви који сједе на сједиштима у пилотској кабини, а не опскрбљују се кисеоником из извора кисеоника за летачку посаду, требају се гледе набавке кисеоником сматрати путницима.

(ии) чланови летачке посаде који нису обухваћени ставом (б)(1)(и) горе, морају се гледе, набавке кисеоником, сматрати путницима;

(иии) маске за кисеоник морају бити смјештене тако да буду лако доступне члановима летачке посаде све док су на својим радним мјестима.

(ив) маске за кисеоник које користе чланови летачке посаде у авионима с кабином под притиском на висини већој од 25,000 стопа, морају бити одмах употребљиве;

(2) чланови кабинске посаде, додатни чланови посаде и путници

(и) Чланови кабинског особља и путници морају бити опскрбљени додатном количином кисеоника у складу с додатком 1, осим у случају када се примјењује став (в). Додатни чланови кабинске посаде, у односу на најмање захтијеван број чланова кабинског особља, и додатни чланови посаде се, гледе набавке кисеоником, сматрају путницима;

(ии) авиони предвиђени за лет на висинама изнад 25,000 стопа морају имати довољан број прикључака и маски и/или довољно пријеносних јединица за кисеоник с маскама за све чланове кабинске посаде. Резервни излази и/или преносиве јединице за кисеоник морају бити једнолико расподијељени по кабини, како би се гарантовала неодложна расподјела кисеоника сваком члану кабинског особља с обзиром на мјесто на којем се налази у тренутку пада притиска у кабини;

(иии) авиони предвиђени за лет на висинама изнад 25,000 стопа морају бити опскрбљени јединицама за расподјелу кисеоника, који су спојени на терминале кисеоника, доступнима свакому гдје год да сједи. Укупан број уређаја или јединица за расподјелу, као и излаза, мора бити већи од броја сједишта најмање 10 посто. Те јединице морају бити подједнако расподијељене по кабини;

(ив) авиони предвиђени за лет на висинама изнад 25,000 стопа, или они који лете на висини од 25,000 стопа или ниже, а не могу се безбједно спустити на висину од 13,000 стопа у року од четири минуте, и за које је прво увјерење о пловидбености издато на дан или након 9. новембра 1998., морају бити опскрбљени опремом за аутоматско активирање опреме за кисеоник која мора бити тренутно доступна сваком без обзира на то гдје сједи. Укупан број јединица за расподјелу кисеоника мора бити већи 10 посто од броја сједишта. Додатни број јединица мора бити подједнако расподијељен по кабини.

(в) потребан кисеоник, како је то наведено у додатку 1, за авионе који нису предвиђени за лет на висинама изнад 25,000 стопа, може бити смањен, за лет на висину 10,000 до 13,000 стопа кабинског притиска, за све чланове кабинске посаде и најмање 10 посто путника, ако се на било којој тачки руте на којој лети, авион може спустити у року од четири минуте на висину од 13,000 стопа.

OPS 1.775

Додатни кисиеоник за авионе којима кабина није под притисаком
(види додатак 1 OPS 1.775)

(а) Уопштено

(1) оператер не смије користити авион којем кабина није под притиском на висинама изнад 10,000 стопа ако није обезбјеђена додатна опрема за потребну снабдевање кисеоником;

(2) довољна количина за сигурну снабдевање додатним кисеоником мора се одредити на основу висине и трајања лета за сваку појединачну операцију у складу с поступцима објављеним у Оперативном приручнику и рутама које треба летјети, а у вези с поступцима за случај опасности који су наведени у Оперативном приручнику;

(3) авион који оперише на висинама изнад 10,000 стопа мора бити опскрбљен опремом која гарантује довољну и правилну снабдевање кисеоником.

(б) Захтјеви за снабдевање кисеоником

(1) чланови летачке посаде – сваки члан летачке посаде у пилотској кабини мора бити опскрбљен додатном количином кисеоника у складу додатку 1. Ако су сви који су у пилотској кабини опскрбљени кисеоником из извора кисеоника за летачку посаду, морају бити сматрани члановима летачке посаде на дужности у пилотској кабини, гледе набавке кисеоником;

(2) чланови кабинске посаде, додатни чланови посаде и путници – чланови кабинског особља и путници морају бити опскрбљени додатном количином кисеоника у складу додатку 1. Додатни чланови кабинске посаде, у односу на најмање захтијеван број чланова кабинског особља и додатни чланови посаде сматрају се путницима.
OPS 1.780

Заштитна опрема за дисање посаде

(а) Оператер не смије користити авион чија је кабина под притиском или авион чија кабина није под притиском, највеће масе полијетања веће од 5,700 кг, и с највећим бројем путничких сједишта већим од 19:

(1) ако авион није опскрбљен опремом за заштиту очију, носа и уста за сваког члана летачке посаде на дужности у пилотској кабини те тако осигура кисеоник за период не краћи од 15 минута. Снадбјевање опреме за заштиту дисања (PBE) може бити обезбјеђена од додатне количине кисеоника коју захтијева OPS 1.770(б)(1) или OPS 1.775(б)(1). Уз то, ако је број чланова летачке посаде већи од један, а нема члана кабинске посаде није додан, тада у авиону мора постојати пријеносна PBE опрема за заштиту очију, носа и уста за једног члана летачке посаде и обезбјеђен плин за дисање за вријеме не краће од 15 минута;

(2) ако авион има довољно пријеносне PBE опреме да заштити очи, нос и уста за чланове кабинске посаде и да обезбједи плин за дисање за вријеме не краће од 15 минута.

(б) PBE опрема предвиђена за летачку посаду, мора бити примјерено смјештена у пилотској кабини и лако доступна за тренутну употребу сваком члану летачке посаде на његову радном мјесту.

(ц) PBE опрема предвиђена за кабинску посаду мора бити постављена крај радног мјеста свакога захтијеваног члана кабинске посаде.

(д) Додатна, лако доступна преносива PBE опрема мора бити припремљена и постављена покрај преносивог уређаја за гашење пожара, захтијеваног према OPS 1.790(ц) и (д) осим ако је уређај за гашење пожара смјештен унутар одјељка за терет. Тада PBE опрема мора бити постављена извана, покрај улаза у одјељак за терет.

(е) Употреба PBE опреме не смије спријечити комуникацију захтијевану у OPS 1.685, OPS 1.690, OPS 1.810 и OPS 1.850.

OPS 1.790

Ручни апарати за гашење ватре

Оператер не смије користити авион уколико ручни уређаји за гашење ватре нису постављени за употребу у кабини, путничком и теретном одјељку и кухињи у складу слиједећем:

(а) Тип и количина средства за гашење ватре мора бити у складу врсти ватре која би се могла појавити у одјељцима у којима треба примијенити апарат за гашење ватре и за путничку кабину, те треба на најмању могућу мјеру смањити опасност од концентрације отровних плинова;

(б) Најмање један ручни апарат за гашење ватре који садржи Halon 1211 (бромоклородифлуорометан, CBrClF2), или одговарајуће спој као средство за гашење ватре мора бити постављен у пилотској кабини авиона, намијењен за употребу летачкој посади

(ц) Најмање један ручни апарат за гашење ватре мора бити постављен, или лако приступачан за употребу, у свакој кухињи, али не постављен у путничкој кабини;

(д) Најмање један приступачан ручни апарат за гашење ватре мора бити доступан за употребу у сваком одјељку за терет класе А или B или у одјељку за пртљагу и у сваком одјељку класе Е приступачан члановима посаде у лету;

(е) Сљедећи најмањи број апарата за гашење ватре мора бити одговарајуће постављен у путничком одјељку(цима):

	Највећи број дозвољених путничких сједишта
	Број апарата за гашење пожара

	7 до 30
	1

	31 до 60
	2

	61 до 200
	3

	201 до 300
	4

	301 до 400
	5

	401 до 500
	6

	501 до 600
	7

	601 или више
	8


Ако се захтијевају два или више апарата за гашење ватре, тада они морају бити равномјерно распоређени у путничком одјељку;

(ф) Најмање један од захтијеваних апарата за гашење ватре смјештених у путничком одјељку авиона с највећим дозвољеним бројем путничких сједишта од 31 до 60, и најмање два апарата за гашење ватре смјештена у путничкој кабини авиона за 61 и више путника морају садржавати Halon 1211 (бромоклороди- флуорометан – CBrClF2) или слично средство за гашење ватре.
OPS 1.795

Сјекире и жељезне полуге

(а) Оператер не смије користити авион највеће масе полијетања веће од 5,700 кг или с највећим допуштеним бројем путничких сједишта већим од 9 ако није опремљен најмање једном сјекиром или жељезном полугом постављеном у пилотској кабини. Ако је највећи допуштени број путничких сједишта већи од 200, тада се мора додати још једна сјекира или жељезна полуга у близини задње кухиње.

(б) Сјекире или жељезне полуге постављене у путничкој кабини не смију бити видљиве путницима.

OPS 1.800

Означивање пријеломних мјеста кабине

Оператер мора гарантовати да одређена подручја трупа авиона, погодна у случају опасности за улазак службе за спашавање, буду означена на сликовито приказан начин. Боја ознаке мора бити црвена или жута и, ако је потребно, ознаку треба оцртати бијелом бојом као контрастом подлози. Ако су угаоне ознаке удаљене више од 2 метра, спојне линије 9 x 3 цм морају бити уметнуте тако да између сусједних ознака не буде размак већи од 2 метра:
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OPS 1.805

Средства за евакуацију у случају опасности

(а) Оператер не смије користити авион с путничким излазом у случају опасности:

(1) чија висина прага је виша од 1.83 м (6 стопа) изнад тла, кад је авион на тлу и стоји на извученом подвозју;

(2) ако би висина прага била виша од 1.83 м (6 стопа) изнад тла послије лома или не извлачења једне или више ногу подвозја и којем је молба за прво издавање увјерења о пловидбености предана 1. априла 2000. или касније, уколико авион нема на располагању уређај или опрему на сваком излазу, према ставовима (1) или (2), који омогућује путницима и посади сигуран силазак на тло у случају опасности.

(б) Таква опрема не мора постојати на излазима преко крила ако је одређено мјесто на авиону на којем завршава пут у случају опасности ниже од 1,83 метра (6 стопа) изнад тла кад авион стоји на извученом стајном трапу на тлу, а закрилца су у положају за узлијетање или слијетање, зависно о томе који је положај на већој висини изнад тла.

(ц) За авионе код којих се захтијева посебан излаз за случај опасности за летачку посаду и:

(1) за које је најнижа тачка излаза за случај опасности више од 1.83 метра (6 стопа) изнад тла када авион стоји на извученом стајном трапу; или

(2) за које је молба за прво издавање увјерења о пловидбености предана 1. априла 2000. или касније, а он би био виши од 1.83 метра (6 стопа) изнад тла послије лома или неизвлачења једне или више ногу подвозја,

тада мора постојати уређај који омогућује свим члановима летачке посаде сигуран силазак на тло у случају опасности.

OPS 1.810

Мегафони

(а) Оператер не смије користити авион с највећим допуштеним бројем сједишта већим од 60, у којем је један или више путника, уколико авион није опремљен преносивим мегафоном с батеријским напајањем, лако приступачним за употребу током евакуације у случају опасности, према сљедећој таблици:

(1) за сваку путничку кабину:

	Број путничких сједишта
	Потребан број мегафона

	61 до 99
	1

	100 или више
	2


(2) за авионе који имају више од једне путничке палубе, и у свим случајевима када је број путничких сједишта већи од 60, потребан је најмање један мегафон.

OPS 1.815

Свјетло за случај опасности

(а) Оператер не смије користити авион који има највећи допуштени број сједишта већи од 9 уколико није опскрбљен једним системом освјетљења за случај опасности, који има посебан извор напајања електричном енергијом, да олакша евакуацију из авиона. Систем свјетла за случај опасности мора садржавати:

(1) у авионима који имају највећи допуштени број путничких сједишта већи од 19:

(и) изворе општег освјетљења кабине (general cabin illumination);

(ии) унутрашње освјетљење у нивоу пода у подручју излаза за случај опасности;

(иии) освјетљење ознака излаза за случај опасности;

(ив) у авионима за које је захтјев за издавање типског сертификата или слично била поднијета прије 1. маја 1972., и када се лети ноћу, спољашње освјетљење на излазима за случај опасности на крилима, и на излазима на којима се захтијевају уређаји за силазак путника;

(в) у авионима за које је молба за одобрење у погледу типа или слично била поднијета 1. маја 1972. или касније, и када се лети ноћу, спољашње освјетљење на свим излазима за случај опасности;

(ви) у авионима за које је одобрење за тип било први пута издато 1. јануара 1958. или касније, систем означавања пута евакуације за случај опасности на стропу путничке кабине;

(2) у авионима који имају 19 сједишта или мање, а одобрени су према CS-25 или CS-23:

(и) изворе општег освјетљења кабине;

(ии) унутрашње освјетљење у подручју излаза за опасност;

(иии) освијетљене излазе за случај опасности и ознаке за одређивање излаза;

(3) у авионима који имају 19 сједала или мање, а нису одобрени према CS-25 или CS-23, изворе општег освјетљења кабине.

(б) Оператер не смије ноћу користити путнички авион који има 9 сједišta или мање ако није опремљен извором општег освјетљења кабине ради олакшавања евакуације путника из авиона. Систем може имати куполаста свјетла или друге изворе освјетљења која се већ налазе у авиону, и који раде и након искључења акумулатора авиона.

OPS 1.820

Одашиљач одређивања мјеста несреће (Emergency Locator Transmitter – ELT)

(а) Оператер неће оперисати авионом који може превозити више од 19 путника ако није опремљен најмање с:

(1) једним аутоматским ЕLT или два било којег типа; или

(2) два ЕLT-а, од којих ће један бити аутоматски за авионе којима је увјерење о пловидбености издато након 1. маја 2008.

(б) Оператер неће опериsати авионом који може превозити 19 путника или мање ако није опремљен најмање с:

(1) једним одашиљачем одређивања мјеста несреће (ЕLT) било којег типа; или

(2) једним аутоматским одашиљачем одређивања мјеста несреће за авионе којима је увјерење о пловидбености први пут издато након 1. маја 2008.

(ц) Оператер ће обезбједити, да сви одашиљачи одређивања мјеста несреће који се налазе на авиону, удовољавају горе наведене захтјеве и раде у складу с одговарајућим одредбама ICAO Аnnеx 10, Свеска III.

OPS 1.825

Прслуци за спашавање

(а) Авиони који полијећу и слијећу на копнене површине (Land aeroplanes) – оператер не смије користити овакав авион:

(1) кад лети изнад воде на удаљеностима већим од 50 наутичких миља од обале; или

(2) кад полијеће или слијеће на аеродром на којем је узлетна или слијетна путања изложена води тако да се у случају несреће авион мора спустити на воду,

уколико није опремљен прслуцима за спашавање с позицијским свјетлом за сваку особу у авиону. Сваки прслук за спашавање мора бити постављен на мјесту лако доступном са сједала или лежаја особе којој је намијењен. Прслуци за спашавање дјеце могу бити замијењени другим пливајућим средствима опремљеним позицијским свјетлима.

(б) Хидроавиони и амфибије (Seaplanes and amphibians) – оператер не смије користити хидроавион или амфибију на води ако није опремљена прслуцима за спашавање, на којима се налази позицијско свјетло, за сваку особу у авиону. Сваки прслук за спашавање мора бити лако доступан са сваког сједала или лежаја особе којој је намијењен. Прслуци за спашавање за дјецу могу бити замијењени другим пливајућим средствима опремљеним позицијским свјетлима.

OPS 1.830

Чамци за спашавање и одашиљачи (ЕLT) за далеке летове изнад воде

(а) За далеке летове изнад воде оператер не смије користити авион на удаљености од копна која омогућује присилно слијетање, већој од оне која одговара:

(1) 120 минута летења брзином крстарења или 400 наутичких миља, према томе која удаљеност је мања, за авионе који су способни наставити лет до аеродрома с погонским јединицама у квару с било које тачке руте или планиране девијације;

(2) 30 минута брзином крстарења или 100 наутичких миља, која удаљеност је мања, за све остале авионе, осим ако авион није опремљен опремом наведеном у ставовима (б) и (ц).

(б) Довољно чамаца за спашавање за све особе у авиону – ако нема довољно додатних чамаца довољнога капацитета, тада број пловака и број мјеста у чамцима мора бити већи од номиналнога капацитета чамаца да смјести све путнике у случају губитка једног од чамаца највећега капацитета. Спасилачки чамци морају бити опремљени:

(1) свјетлом за означивање преживјелих;

(2) опремом за спашавање укључиво и средством за одржање живота, примјерено лету који се предузима; и

(ц) Најмање два одашиљача одређивања мјеста несреће (ЕLT) морају бити способна за одашиљање на фреквенцијама опасности прописанима у ICAO Аnnеxu 10, свеска V, поглавље 2.

OPS 1.835

Опрема за преживљавање
Оператер не смије користити авион изнад подручја у којима би трагање и спашавање било нарочито тешко, уколико авион није опремљен:

(а) пиротехничком опремом за давање знакова упозорења, описаних у ICAO додатку 2;

(б) најмање једним одашиљачем ЕLT који може емитирати на фреквенцијама прописаним у ICAO, додатак 10, свеска V, поглавље 2; и

(ц) додатну опрему за преживљавање за руту на којој треба летјети узимајући у обзир број путника у авиону,

осим опреме која је наведена у ставу (ц), не треба имати ако авион:

(1) остаје у близини подручја у којем није тешка потрага и спашавање, а одговара:

(и) 120 минута с једним неисправним мотором при путној брзини за авионе који могу наставити лет до аеродрома с критичном погонском јединицом(ама) с било које тачке руте или планираног одступања;

(ии) 30 минута при путној брзини за све остале авионе, или

(2) за авионе одобрене према CS-25 или истовриједном, не веће удаљености од оне која одговара 90 минута лета при путној брзини од подручја погодног за присилно слијетање.

OPS 1.840

Хидроавиони и амфибије – разна опрема

(а) Оператер не смије користити хидроавион или амфибију на води ако нису опремљени:

(1) сидром за воду и осталом опремом потребном да се олакша пловљење, сидрење и маневрисање авиона на води, која је примјерена величини, тежини и карактеристикама авиона;

(2) опремом која даје звучне знакове прописане у међународним прописима за спречавање судара на мору, гдје је то примјењиво.

Dодатак 1 OPS 1.715

Уређај за снимање података о лету авиона – 1 – попис параметара који се требају снимати

Таблица А1 АВИОНИ НАЈВЕЋЕ СЕРТИФИЦИРАНЕ МАСЕ НА ПОЛИЈЕТАЊУ ВЕЋЕ ОД 5,700 КГ

Напомена: број у лијевом колони односи се на серијске бројеве дефиниране у EUROCAE документу ЕD55

	БР.
	ПАРАМЕТАР

	1
	ВРИЈЕМЕ ИЛИ РЕЛАТИВНО ВРИЈЕМЕ

	2
	БАРОМЕТАРСКА ВИСИНА 

	3
	ПОКАЗАНА БРЗИНА 

	4
	КУРS

	5
	ВЕРТИКАЛНО УБРЗАЊЕ

	6
	УЗДУЖНИ НАГИБ

	7
	БОЧНИ НАГИБ

	8
	РУЧНО ПОДЕШАВАНЕ РАДИОФРЕКВЕНЦИЈЕ

	9
	ПОТИСАК/СНАГА СВАКОГ МОТОРА И ПОЛОЖАЈ КОМАНДЕ ПОТИСКА/СНАГЕ У КАБИНИ, АКО ЈЕ ПРИМЈЕЊИВО

	10
	ПОЛОЖАЈ КОМАНДЕ ЗАКРИЛCА У КАБИНИ

	11
	ПОЛОЖАЈ КОМАНДЕ ПРЕДКРИЛCА У КАБИНИ

	12
	СТАТУС КОМАНДЕ РЕВЕРСЕРА

	13
	ПОЛОЖАЈ КОМАНДЕ ЗЕМАЉСКОГ СПОЈЛЕРА И/ИЛИ АЕРОДИНАМИЧКЕ КОЧНИЦЕ

	14
	ТЕМПЕРАТУРА ИЛИ ОКОЛИШНА ТЕМПЕРАТУРА

	15
	СТАТУС И УКЉУЧЕНОСТ АУТОПИЛОТА, АУТОМАТСКОГ ПОДЕШАВАЊА СНАГЕ, АFCS-А

	16
	УЗДУЖНО УБРЗАЊЕ (ОБЗИРОМ НА ОС АВИОНА)

	17
	БОЧНО УBРЗАЊЕ


Таблица А2 АВИОНИ НАЈВЕЋЕ CЕРТИФИЦИРАНЕ МАСЕ НА ПОЛИЈЕТАЊУ 5,700 КГ ИЛИ МАЊЕ

Напомена: број у лијевом колони односи се на серијске бројеве дефинисане у EUROCAЕ документу ЕD55

	БР.
	ПАРАМЕТАР

	1
	ВРИЈЕМЕ ИЛИ РЕЛАТИВНО ВРИЈЕМЕ

	2
	БАРОМЕТАРСКА ВИСИНА

	3
	ПОКАЗАНА БРЗИНА

	4
	КУРS

	5
	НОРМАЛНО УBРЗАЊЕ

	6
	УЗДУЖНИ НАГИB

	7
	БОЧНИ НАГИB

	8
	РУЧНО ПОДЕШАВАНЕ РАДИОФРЕКВЕНCИЈЕ

	9
	ПОТИСАК/СНАГА СВАКОГ МОТОРА И ПОЛОЖАЈ КОМАНДЕ ПОТИСКА/СНАГЕ У КАБИНИ, АКО ЈЕ ПРИМЈЕЊИВО

	10
	ПОЛОЖАЈ КОМАНДЕ ЗАКРИЛCА У КАБИНИ

	11
	ПОЛОЖАЈ КОМАНДЕ ПРЕДКРИЛCА У КАБИНИ

	12
	СТАТУС КОМАНДЕ РЕВЕРСЕРА

	13
	ПОЛОЖАЈ КОМАНДЕ ЗЕМАЉСКОГ СПОЈЛЕРА И/ИЛИ АЕРОДИНАМИЧКЕ КОЧНИЦЕ

	14
	ТЕМПЕРАТУРА ИЛИ ОКОЛИШНА ТЕМПЕРАТУРА

	15
	СТАТУС И УКЉУЧЕНОSТ АУТОПИЛОТА И АУТОМАТСКОГ ПОДЕШАВАЊА СНАГЕ

	16
	НАПАДНИ УГАО (АКО ПОСТОЈИ ОДГОВАРАЈУЋИ СЕНЗОР)

	17
	УЗДУЖНО УБРЗАЊЕ (ОБЗИРОМ НА ОС АВИОНА)


Таблица Б ДОДАТНИ ПАРАМЕТРИ ЗА АВИОНЕ НАЈВЕЋЕ CЕРТИФИCИРАНЕ МАSЕ НА ПОЛИЈЕТАЊУ ВЕЋЕ ОД 27000 КГ

Напомена: број у лијевом колони односи се на серијске бројеве дефинисане у EUROCAE документу ЕD55

	БР.
	ПАРАМЕТАР

	18
	ЛЕТНЕ КОМАНДЕ – ПОЛОЖАЈ УПРАВЉАЧКИХ ПОВРШИНА И/ИЛИ КОМАНДЕ ПИЛОТА (ДУБИНА, НАГИБ, ПРАВАЦ)

	19
	УЗДУЖНИ ТРИМ

	20
	ВИСИНА ИЗМЈЕРЕНА РАДИОВИСИНОМЈЕРОМ

	21
	ВЕРТИКАЛНО ОДСТУПАЊЕ ОД РАВНИНЕ ПОНИРАЊА (ILS ПУТАЊА ПОНИРАЊА, МLS ВИСИНА)

	22
	ХОРИЗОНТАЛНО ОДСТУПАЊЕ ОД РАВНИНЕ ПРИЛАЗА (ILS LOCALISER ИЛИ МLS ОТКЛОН)

	23
	ПРЕЛЕТ ПРЕКО МАРКЕРА

	24
	УПОЗОРЕЊА

	25
	РЕЗЕРВИСАНО (ПРЕПОРУЧУЈЕ СЕ ФРЕКВЕНCИЈА НАВИГАЦИЈСКОГ РАДИО-ПРИЈЕМНИКА)

	26
	РЕЗЕРВИСАНО (ПРЕПОРУЧУЈЕ СЕ DME УДАЉЕНОСТ)

	27
	ПРЕКИДАЧ ТЕЖИНЕ НА ТОЧКОВИМА ИЛИ СТАЊЕ У ВАЗДУХУ/НА ЗЕМЉИ

	28
	СИSТЕМ ЗА УПОЗОРЕЊЕ НА BЛИЗИНУ ТЛА (GRWS -GROUND PROXIMITY WARNING SYSTEM)

	29
	НАПАДНИ УГАО

	30
	УПОЗОРЕЊЕ НИСКОГ ПРИТИСКА (ХИДРАУЛИЧКА И ПНЕУМАТСКА ЕНЕРГИЈА)

	31
	БРЗИНА ПРЕМА ТЛУ

	32
	ПОДВОЗЈЕ ИЛИ КОМАНДА ПОДВОЗЈА


Таблица Ц АВИОНИ ОПРЕМЉЕНИ ЕЛЕКТРОНИЧКИМ ПОКАЗИВАЧИМА (ЗАСЛОНИМА)

Напомена: број у лијевој колони односи се на серијске бројеве дефинисане у EUROCAE документу ЕD55 таблица А1.5

	БР.
	БР.
	ПАРАМЕТАР

	33
	6
	ОДАБРАН БАРОМЕТАРСКИ ПРИТИСАК (КОД СВАКОГ ПИЛОТА)

	34
	7
	ОДАБРАНА ВИСИНА

	35
	8
	ОДАБРАНА БРЗИНА

	36
	9
	ОДАБРАНИ МАCH-ОВ БРОЈ

	37
	10
	ОДАБРАНА ВЕРТИКАЛНА БРЗИНА

	38
	11
	ОДАБРАНИ КУРS

	39
	12
	ОДАБРАНИ ПУТ ЛЕТА

	40
	13
	ОДАБРАНА ВИСИНА ОДЛУКЕ

	41
	14
	МОД ПОКАЗИВАЊА ЕFIS-А

	42
	15
	МОД ПОКАЗИВАЊА ВИШЕНАМЈЕНСКОГ ПОКАЗИВАЧА МОТОРА/УПОЗОРЕЊА


Dодатак 1 OPS 1.720

Уређај за снимање података о лету авиона – 2 – попис параметара који се требају снимати

Таблица А АВИОНИ НАЈВЕЋЕ CЕРТИФИЦИРАНЕ МАСЕ НА ПОЛИЈЕТАЊУ ВЕЋЕ ОД 5,700 КГ

	БР.
	ПАРАМЕТАР

	1
	ВРИЈЕМЕ ИЛИ РЕЛАТИВНО ВРИЈЕМЕ

	2
	БАРОМЕТАРСКА ВИСИНА 

	3
	ПОКАЗАНА БРЗИНА 

	4
	КУРS

	5
	НОРМАЛНО УБРЗАЊЕ

	6
	УЗДУЖНИ НАГИБ

	7
	БОЧНИ НАГИБ

	8
	РУЧНО ПОДЕШАВАНЕ РАДИОФРЕКВЕНЦИЈЕ ОСИМ АКО НЕМА ДРУГОГ НАЧИНА ДА СЕ СИНХРОНИЗИРАЈУ FDR И CVR ЗАПИСИ

	9
	СНАГА СВАКОГ МОТОРА

	10
	ПОЛОЖАЈ ЗАКРИЛCА ИЛИ КОМАНДЕ ЗАКРИЛCА У КАБИНИ

	11
	ПОЛОЖАЈ ПРЕДКРИЛCА ИЛИ КОМАНДЕ ПРЕДКРИЛCА У КАБИНИ

	12
	ПОЛОЖАЈ КОМАНДЕ РЕВЕРСЕРА (САМО ЗА МЛАЗНЕ АВИОНЕ)

	13
	ПОЛОЖАЈ КОМАНДЕ ЗЕМАЉСКОГ СПОЈЛЕРА И/ИЛИ АЕРОДИНАМИЧКЕ КОЧНИЦЕ 

	14
	ТЕМПЕРАТУРА ИЛИ ТЕМПЕРАТУРА ОКОЛИША

	15А
	УКЉУЧЕНОСТ АУТОПИЛОТ

	15B
	МОД РАДА АУТОПИЛОТА, АУТОМАТСКОГ ПОДЕШАВАЊА СНАГЕ, УКЉУЧЕНОСТ СИСТЕМА АFCS-А И МОD РАДА


Таблица Б ДОДАТНИ ПАРАМЕТРИ ЗА АВИОНЕ НАЈВЕЋЕ CЕРТИФИЦИРАНЕ МАСЕ НА ПОЛИЈЕТАЊУ ВЕЋЕ ОД 27000 КГ

	БР.
	ПАРАМЕТАР

	16
	УЗДУЖНО УБРЗАЊЕ

	17
	БОЧНО УБРЗАЊЕ

	18
	ЛЕТНЕ КОМАНДЕ – ПОЛОЖАЈ УПРАВЉАЧКИХ ПОВРШИНА И/ИЛИ КОМАНДЕ ПИЛОТА (ДУБИНА, НАГИБ, ПРАВАЦ)

	19
	УЗДУЖНИ ТРИМ

	20
	ВИСИНА ИЗМЈЕРЕНА РАДИОВИСИНОМЈЕРОМ

	21
	ВЕРТИКАЛНО ОДСТУПАЊЕ ОД РАВНИНЕ ПРИЛАЗА

	22
	ОДСТУПАЊЕ ОД РАДИО-ЛОКАТОРА

	23
	ПРОЛАЗ ПРЕКО МАРКЕРА

	24
	ГЛАВНА УПОЗОРЕЊА

	25
	ФРЕКВЕНЦИЈЕ NAV 1 И NAV 2

	26
	DME 1 И DME 2 УДАЉЕНОСТИ

	27
	ПРЕКИДАЧ ТЕЖИНЕ НА ТОЧКОВИМА ИЛИ СТАЊЕ У ВАЗДУХУ/НА ЗЕМЉИ

	28
	СИСТЕМ ЗА УПОЗОРЕЊЕ НА БЛИЗИНУ ТЛА (GRWS -GROUND PROXIMITY WARNING SYSTEM)

	29
	НАПАДНИ УГАО

	30
	УПОЗОРЕЊЕ НИСКОГ ХИДРАУЛИЧКОГ ПРИТИСКА, СВАКОГ СИСТЕМА

	31
	НАВИГАЦИЈСКИ ПОДАЦИ

	32
	ПОДВОЗЈЕ ИЛИ КОМАНДА ПОДВОЗЈА


Dодатак 1 OPS 1.725

Уређај за снимање података о лету авиона – 3 – попис параметара који се требају снимати

Таблица А АВИОНИ НАЈВЕЋЕ CЕРТИФИЦИРАНЕ МАСЕ НА ПОЛИЈЕТАЊУ ВЕЋЕ ОД 5,700 КГ

	БР.
	ПАРАМЕТАР

	1
	ВРИЈЕМЕ ИЛИ РЕЛАТИВНО ВРИЈЕМЕ

	2
	БАРОМЕТАРСКА ВИСИНА

	3
	ПОКАЗАНА БРЗИНА

	4
	КУРС

	5
	НОРМАЛНО УBРЗАЊЕ


Таблица Б ДОДАТНИ ПАРАМЕТРИ ЗА АВИОНЕ НАЈВЕЋЕ CЕРТИФИЦИРАНЕ МАСЕ НА ПОЛИЈЕТАЊУ ВЕЋЕ ОД 27000 КГ

	БР.
	ПАРАМЕТАР

	6
	УЗДУЖНИ НАГИБ

	7
	БОЧНИ НАГИБ

	8
	РУЧНО ПОДЕШАВАНЕ РАДИОФРЕКВЕНЦИЈЕ ОСИМ АКО НЕМА ДРУГОГ НАЧИНА ДА СЕ СИНХРОНИЗИРАЈУ FDR И CVR ЗАПИСИ

	9
	СНАГА СВАКОГ МОТОРА

	10
	ПОЛОЖАЈ КОМАНДЕ ЗАКРИЛCА У КАБИНИ

	11
	ПОЛОЖАЈ КОМАНДЕ ПРЕДКРИЛCА У КАБИНИ

	12
	СТАТУС КОМАНДЕ РЕВЕРСЕРА

	13
	ПОЛОЖАЈ КОМАНДЕ ЗЕМАЉСКОГ СПОЈЛЕРА И/ИЛИ АЕРОДИНАМИЧКЕ КОЧНИЦЕ

	14
	ТЕМПЕРАТУРА ИЛИ ОКОЛИШНА ТЕМПЕРАТУРА

	15А
	СТАТУС УКЉУЧЕНОСТИ АУТОПИЛОТА И АУТОМАТСКОГ ПОДЕШАВАЊА СНАГЕ

	15B
	МОД РАДА АУТОПИЛОТА, АУТОМАТСКОГ ПОДЕШАВАЊА СНАГЕ И АFCS-А, СТАТУС УКЉУЧЕНОСТИ СИСТЕМА И МОДОВИ РАДА

	16
	УЗДУЖНО УБРЗАЊЕ

	17
	БОЧНО УБРЗАЊЕ

	18
	ЛЕТНЕ КОМАНДЕ – ПОЛОЖАЈ УПРАВЉАЧКИХ ПОВРШИНА И/ИЛИ КОМАНДЕ ПИЛОТА (ДУБИНА, НАГИБ, ПРАВАЦ)

	19
	УЗДУЖНИ ТРИМ

	20
	ВИСИНА ИЗМЈЕРЕНА РАДИОВИСИНОМЈЕРОМ

	21
	ВЕРТИКАЛНО ОДСТУПАЊЕ ОД РАВНИНЕ ПОНИРАЊА (ILS ПУТАЊА ПОНИРАЊА, MLS ВИСИНА)

	22
	ХОРИЗОНТАЛНО ОДСТУПАЊЕ ОД РАВНИНЕ ПРИЛАЗА (ILS LOCALISER ИЛИ МLS ОТКЛОН)

	23
	ПРОЛАЗ ПРЕКО МАРКЕРА

	24
	ГЛАВНА УПОЗОРЕЊА

	25
	ФРЕКВЕНЦИЈЕ NAV 1 И NAV 2

	26
	УДАЉЕНОСТИ DME 1 И DME 2

	27
	ПРЕКИДАЧ ТЕЖИНЕ НА ТОЧКОВИМА

	28
	СИСТЕМ ЗА УПОЗОРЕЊЕ НА БЛИЗИНУ ТЛА (GRWS -GROUND PROXIMITY WARNING SYSTEM)

	29
	НАПАДНИ УГАО

	30
	ХИДРАУЛИКА, НИСКИ ПРИТИСАК СВАКОГ СИСТЕМА

	31
	НАВИГАЦИЈСКИ ПОДАЦИ (ГЕОГРАФСКА ШИРИНА И ДУЖИНА, БРЗИНА ПРЕМА ТЛУ И УГАО ЗАНОСА ВЈЕТРОМ)

	32
	ПОДВОЗЈЕ ИЛИ КОМАНДА ПОДВОЗЈА


Dодатак 1 OPS 1.770

Кисиеоник – најмањи захтјеви за додатни кисеоник за авионе с кабином под притиском за вријеме и након понирања у случају опасности (Emergency Descent) (Напомена 1)

Таблица 1
	(а)
	(б)

	СНАДБЈЕВАЊЕ ЗА:
	ТРАЈАЊЕ ЛЕТА И ПРИТИСАК КАБИНЕ

	1. све који сједе у кабини авиона на својим радним мјестима
	Читаво вријеме лета када притисак кабине пријеђе притисак на висини 13,000 стопа и читаво вријеме лета када притисак кабине пријеђе притисак на висини 10,000 стопа, али је нижи од притиска на висини 13,000 стопа након првих 30 минута на тим висинама, али ни у којем случају мање од:

(и) 30 минута за авионе одобрене за летење на висинама до 25,000 стопа (Напомена 2).

(ии) 2 сата за авионе одобрене за летење на висинама изнад 25,000 стопа (Напомена 3)

	2. све потребне чланове кабинске посаде
	Читаво вријеме лета када је притисак кабине нижи од притиска на висини 13,000 стопа, али не мање од 30 минута (Напомена 2), и читаво вријеме лета када је притисак кабине нижи од притиска на висини 10,000 стопа, али није нижи од притиска на висини 13,000 стопа након првих 30 минута на тим висинама.

	3. 100 посто путника

(Напомена 5)
	Читаво вријеме лета када је притисак кабине нижи од притиска на висини 15,000 стопа, али ни у којем случају није краће од 10 минута (Напомена 4).

	4. 30 посто путника

(Напомена 5)
	Читаво вријеме лета када је притисак кабине нижи од притиска на висини 14,000 стопа, али није нижи од притиска на висини 15,000 стопа.

	5. 10 посто путника

(Напомена 5)
	Читаво вријеме лета када је притисак кабине нижи од притиска на висини 10,000 стопа, али није нижи од притиска на висини 14,000 стопа након првих 30 минута на тим висинама.


Напомена 1: Обезбјеђено снадбјевање мора узети у обзир висину притиска у кабини и профил силаска на руту о којој се ради.

Напомена 2: Најмање потребно снадбјевање је она количина потребнога кисеоника за сталну брзину спуштања с највише допуштене висине лета авиона на 10,000 стопа у 10 минута и након тога лет у трајању од 20 минута на висини од 10,000 стопа.

Напомена 3: Најмање потребно снадбјевање је она количина кисеоника потребна за сталну брзину спуштања с највише допуштене висине лета авиона на 10,000 стопа у времену од 10 минута и након тога лет на висини од 10,000 стопа у трајању од 110 минута. Потреба кисеоника према OPS 1.780(а)(1) смије бити укључена у одређивању потребне набавке.

Напомена 4: Најмање потребно снадбјевање је она количина кисеоника потребна за сталну брзину спуштања с највише допуштене висине лета на 15,000 стопа у трајању од 10 минута.

Напомена 5: У смислу ове таблице, "путници" значе путнике који се стварно налазе у авиону, укључивши и дјецу.

Dодатак 1 OPS-у 1.775

Додатна количина кисеоника за авионе чије кабине нису под притиском

Таблица 1
	(а)
	(б)

	СНАДБЈЕВАЊЕ ЗА:
	ТРАЈАЊЕ И ВИСИНА ЛЕТА

	1. све који сједе у кабини авиона на својим радним мјестима
	Читаво вријеме лета на висини изнад 10,000 стопа.

	2. све потребне чланове кабинске посаде
	Читаво вријеме лета на висини изнад 13 000 стопа и за сваки период дужи од 30 минута на висини изнад 10,000 стопа, али не изнад 13,000 стопа

	3. 100 посто путника (види опаску)
	Читаво вријеме лета на висини изнад 13,000 стопа

	4. 10 посто путника (види опаску)
	Читаво вријеме лета након 30 минута на висини већој 10,000 стопа, али не изнад 13,000 стопа.


Напомена: У смислу ове таблице "путници" значе стварне путнике у авиону укључивши и дјецу млађу од 2 године.
Пододјељак Л
КОМУНИКАЦИЈСКА И НАВИГАЦИЈСКА ОПРЕМА

OPS 1.845

Општи увод

(а) Оператер мора гарантовати да лет неће започети ако опрема за комуникацију и навигацију захтијевана према овом пододјељку није:

(1) одобрена и постављена у складу с ваљаним захтјевима укључујући минимални стандард за рад и оперативне и пловидбене захтјеве;

(2) уграђена тако да пропуст или квар било којег склопа потребног у комуникацији или навигацији, или за обоје, неће имати за посљедицу квар другог склопа комуникације или навигације;

(3) у исправном стању за врсту лета који треба обавити, осим како је то предвиђено у МЕL (види OPS 1.030); и

(4) размјештена тако да је члан летачке посаде може за вријеме лета лако и брзо употријебити са свог мјеста. Ако је потребно да поједини дио опреме употребљава више чланова летачке посаде, тада он мора бити постављен тако да га се може лако употребљавати с било којега радног мјеста с којег се опрема мора користити.

(б) Минимални стандард за рад комуникацијске и навигацијске опреме прописан је у заједничким упутама за техничке стандарде (European Technical Standard Orders – ЕТSО) како је то наведено у CS-ТSО, уколико нису прописани други стандарди оперативних или пловидбених прописа. Већ одобрена комуникацијска и навигацијска опрема која удовољава захтјевима дизајна и перформанси који нису ЕТSО захтјеви на дан примјене OPS, може и даље бити употребљавана или бити уграђена, ако додатни захтјеви нису прописани у том пододјељку. Већ одобрена, комуникацијска и навигацијска опрема не мора удовољавати измјенама ЕТSО или измјенама спецификације које нису ЕТSО уколико нису прописани ретроактивни захтјеви.

OPS 1.850

Радио-опрема

(а) Оператер не смије користити авион ако није опремљен радиоопремом за врсту лета који треба спровести.

(б) Кад су два независна цјеловита радиосистема потребна према овом пододјељку, тада сваки систем мора имати независни антенски систем, осим кад се користи систем бежичне антене или друге инсталације, или једнако ваљан поуздан систем. Тада је потребна само једна антена.

(ц) Радиокомуникацијска опрема је потребна да удовољи захтјеве става (а), а мора омогућити комуникацију на ваздухопловној фреквенцији 121,5 МHz за случај опасности.

OPS 1.855

Аудиораздјелна плоча (Audio Selector Panel)

Оператер не смије користити авион у условима IFR ако није опремљен аудио раздјелном плочом која је приступачна сваком члану летачке посаде.

OPS 1.860

Радиоопрема за летове у VFR условима на рутама по којима авион лети према визуалним ознакама на земљи

Оператер не смије користити авион у VFR условима на рутама по којима се може управљати по визуалним ознакама на земљи уколико авион није опремљен радиокомуникацијском опремом која је у нормалним околностима летења потребна да се испуни сљедеће:

(а) комуникација с одговарајућим земаљским станицама;

(б) комуникација с прописним уређајима за контролу ваздушног саобраћаја из било које тачке у контролисаном ваздушном простору у којем намјерава летјети и

(ц) примање метеоролошких података;

OPS 1.865

Опрема за комуникацију и навигацију у IFR условима или VFR условима на рутама на којима се не лети према визуелним ознакама на земљи

(а) Оператер не смије користити авион у условима IFR или VFR на рутама на којима се не може летјети по видљивим ознакама на земљи уколико авион није опремљен радио комуникацијском и SSR транспондером и навигацијском опремом у складу са захтјевима службе ваздушног саобраћаја у подручју(има) летења.

(б) Радио-опрема – оператер мора гарантовати да радио-опрема садржи најмање

(1) два независна радио-комуникацијска система нужна у нормалним условима летења за комуникацију с надлежним земаљским станицама у свакој тачки руте укључивши и одступања; и

(2) SSR транспондер према захтјевима за руту на којој се лети.

(ц) За операције на малим удаљеностима у NАТ MNPS ваздушном простору који не прелази Сјеверни Атлантик, авион може бити опремљен с једним комуникацијским системом за летова на дугим линијама (HF system) једино ако су објављени алтернативни комуникацијски поступци за наведени ваздушни простор.

(д) Навигацијска опрема. Оператер мора гарантовати да радиоопрема:

(1) садржи најмање сљедеће:

(и) један систем VOR, један АDF и један DМЕ осим када АDF систем не треба бити инсталиран с обзиром да се кориштење АDF не захтјева у нити једној фази планираног лета;

(ии) један систем ILS или MLS гдје је ILS или MLS потребан за прилазну навигацију;

(иии) један систем неусмјеренога радијског сигнала (Marker Beacon) који се захтијева за прилазну навигацију;

(ив) један систем просторне навигације потребан за руте на којима се лети;

(в) један додатни DМЕ систем на свакој рути, или на дијелу те руте, гдје се навигација заснива само на DМЕ сигналима;

(ви) један додатни VOR систем на свакој рути, или на дијелу те руте, гдје се навигација заснива само на VOR сигналима;

(вии) један додатни АDF систем на свакој рути, или на дијелу те руте, гдје се навигација заснива само на NDB сигналима;

(2) удовољава типу захтијеваних навигацијских могућности (Required Navigation Performance – RNP) за лет у дотичном ваздушном простору.

(е) Оператер смије користити авион који није опремљен [с АDF-ом или] навигацијском опремом наведеном у подставу (ц)(1)(ви) и/или (ц)(1)(вии), под условом да је авион опремљен алтернативном опремом одобреном од надлежног тијела, за руту на којој треба летјети. Поузданост и тачност алтернативне опреме морају гарантовати сигурну навигацију на односној рути.

(ф) Оператер мора обезбједити да VHF навигацијска опрема, ILS локатор и VOR пријемник уграђени на авион и који ће се користити у IFR лету, бити типа који је одобрен да је у складу са захтјевима карактеристика FМ имунитет од интерференције (FМ immunity performance).

(г) Оператер ће обезбједити да авиони који врше ЕТOPS операције имају начин комуникације такав да омогући комуникацију с одговарајућом земаљском станицом у нормалним и планиранима висинама за непредвиђене ситуације. За ЕТOPS руте гдје су доступна средства за говорну комуникацију биће омогућена говорна комуникација. За све ЕТOPS операције дуже од 180 минута мора бити уграђена поуздана комуникацијска технологија заснована на гласовној или податковној (data link) комуникацији. Гдје средства за гласовну комуникацију нису доступна и гдје гласовна комуникација није могућа или је лошег квалитета, морају бити обезбјеђени алтернативни комуникацијски системи.

OPS 1.866

Транспондер

(а) Корисник авиона не смије користити авион ако није опремљен с:

(1) транспондером који јавља притисак висину (SSR); и

(2) било којим другим SSR транспондером карактеристика захтијеваних за руте на којима лети

OPS 1.870

Додатна навигацијска опрема за летење у МNPS ваздушном простору

(а) Оператер не смије користити авион у МNPS ваздушном простору ако авион није опремљен навигацијском опремом која удовољава захтјеву минималних навигацијских могућности (Minimum Navigation Performance Specifications – MNPS) наведених у ICAO Dоc 7030 у облику регионалних поступака.

(б) Навигацијска опрема, која се захтијева према овом ставу, мора бити видљива и употребљива за сваког пилота који сједи на свом радном мјесту.

(ц) За неограничене летове у МNPS ваздушном простору, авион мора бити опремљен двама независним навигацијским системима за летове на дугим линијама (Long Range Navigation Systems – LRNS).

(д) За летове у ваздушном простору МNPS по посебним објављеним рутама авион мора бити опремљен једним навигацијским системом за дуге пруге (LRNS), ако другачије није прописано.

OPS 1.872

Опрема за лет у дефинисаном ваздушном простору са смањеним минимумом вертикалног раздвајања (RVSМ)

(а) Оператер мора гарантовати да су авиони који лете у RVSM ваздушном простору опремљени:

(1) двама независним системима мјерења висине;

(2) једним системом за упозорење о висини;

(3) једним аутоматским системом контроле висине;

(4) транспондером секундарног радара (SSR) са системом за извјештавање о висини који може бити спојен на систем мјерења висине гледе задржавања висине.

OPS 1.873

Управљање подацима за електронску навигацију (Electronic Navigation Data Management)

(а) Оператер не смије користити навигацијску базу података која подржава примјену навигације у лету као основни начин навигације осим ако добављач базе података посједује Тип 2 писмо о прихваћању (Type 2 Letter of Acceptance – LoA) или идентичан документ.

(б) Ако добављач базе података ваздушног превозника не посједује Тип 2 писмо о прихваћању или истовјетан документ, оператер не смије користити резултате електронске навигацијске базе података осим ако надлежно тијело одобри поступке ваздушног превозника који ће обезбједити да се поступак примјењује и да испоручени резултати удовољавају истовјетан стандард цјеловитости.

(ц) Оператер не смије користити резултате електронске навигацијске базе података за друге примјене у навигацији осим ако надлежно тијело одобри поступке ваздушног превозника који ће обезбједити да се поступак примјењује и да испоручени резултати удовољавају стандард цјеловитости прихватљив за одређену употребу података.

(д) Оператер мора наставити пратити и поступак и резултате у складу с захтјевима OPS 1.035.

(е) Оператер мора примијенити поступке који ће обезбједити правовремену расподјелу и унос важећих и непромијењених података за електронску навигацију свим ваздухопловима којима је то потребно.

Пододјељак М
ОРЖАВАЊЕ АВИОНА

OPS 1.875

Уопштено

(а) Оператер не смије користити авион ако га не одржава и предаје на употребу организација која је одговарајуће овлаштена у складу с Парт-145. Претполетне прегледе не треба нужно обавити организација Парт-145.

(б) Парт М прописује захтјеве континуиране пловидбености авиона који су потребни ради удовољавања захтјевима при исхођењу АОC из OPS 1.180.

Пододјељак Н
ЛЕТАЧКА ПОСАДА

OPS 1.940

Састав летачке посаде
(види Додатке 1 и 2 OPS 1.940)

(а) Оператер мора гарантовати:

(1) да је састав и број чланова летачке посаде на одређеним позицијама у сагласности с минималним бројем одређеним у Приручнику за летење авионом (АFM) и не мањи;

(2) да летачка посада укључује додатне чланове летачке посаде када то захтијева врста операције и њихов број е смије бити мањи од броја назначеног у Оперативном приручнику;

(3) да сваки члан летачке посаде посједује одговарајућу ваљану дозволу прихваћену од надлежног тијела и да је одговарајуће квалификован способан за обављање дужности које су му додијељене;

(4) да су утврђени поступци и прихваћени од надлежног тијела да се спријечи укључивање неискусних чланова летачке посаде у састав посаде

(5) да је један пилот међу члановима летачке посаде, квалификован као вођа ваздухоплова у складу с захтјевима који регулишу дозволе летачке посаде (Flight Crew Licenses- FCL), именован за вођаа који може дати овлаштење другом одговарајуће квалификованом пилоту да управља летом;

(6) кад АFM захтијева оператера системских панела, да летачка посада укључује једног члана који посједује дозволу инжењера лета или је одговарајуће квалификован члан летачке посаде и прихваћен од надлежног тијела;

(7) да ће приликом запошљавања чланова летачке посаде, који су предузетници и/или раде на најамној или хонорарној основи, обезбједити да сви захтјеви одјељка Н буду задовољени. У вези с тим, нарочита се пажња мора посветити укупном броју типова и варијаната авиона којим члан летачке посаде може управљати у погледу комерцијалнога ваздушног превоза, што мора бити у складу са захтјевима прописаним у OPS 1.980 и OPS 1.981, чак и када тог члана ангажује други оператер. Чланови посаде који раде за ваздушног превозника у својству вођаа морају завршити превозников почетни курс руковођења посадом (Crew Resource Managment – CRM) прије почетка летења на линијама без надзора, осим ако члан посаде није прије завршио оператеров почетни курс CRMа.

(б) Минимална летачка посада за управљање под IFR условима или ноћу оператер мора гарантовати:

(1) да се у свим турбоелисним авионима с највећим допуштеним бројем путничких сједишта већим од 9 и у свим турбомлазним авионима летачка посада састоји од најмање два пилота;

(2) да авионима другачијим од оних споменутих у подставу (б)(1) може управљати само један пилот под условом да су захтјеви из додатка 2 OPS 1.940 задовољени. Уколико захтјеви додатка 2 нису задовољени, минимални број летачке посаде су два пилота.

OPS 1.943

Почетно школовање руковођења посадом (Crew Resource Management –CRM)

(а) У случају да члан летачке посаде није прије завршио почетно школовање руковођења посадом (CRM) (било ови запосленици или већ запослени), оператер мора обезбједити да члан летачке посаде заврши почетно RМ школовање. Нови запосленици морају завршити почетно CRM школовање у првој години доласка у компанију.

(б) Ако члан летачке посаде није имао прије школовање о људским факторима (Human Factors) тада теоретски курс, темељен на програму о људским способностима и ограничењима за АТPL дозволу (види захтјеви за издавање дозволе за летачку посаду) мора бити завршено прије почетног CRM школовања или комбинован са почетним CRM школовањем.

(ц) Почетно CRM школовање мора се спроводити са најмање једним CRM тренером прихватљивим надлежном тијелу коме може помагати стручњак за поједина подручја.

(д) Почетно CRM школовање спроводи се према детаљном програму школовања укљученом у Оперативни приручник (ОМ).

OPS 1.945

Обука за нови тип авиона и провјера (Conversion training and checking)
(види Додатак 1 OPS 1.945)

(а) Оператер мора обезбједити:

(1) да члан летачке посаде заврши обуку за овлаштење на типу која задовољава захтјеве примјенљиве за издавање дозвола летачким посадама при преласку на нови тип или класу авиона за које се захтијева овлаштење за нови тип или класу;

(2) да члан летачке посаде заврши оператерову обуку за нови тип прије започињања летења на линијама без надзора:

(и) при промјени авиона за који је потребно овлаштење за нови тип или класу;

(ии) при промјени ваздушног превозника;

(3) да обуку за нови тип изводи одговарајуће квалификовано особље у складу с детаљно одређеним садржајем обуке укљученим у Оперативни приручник. Оператер мора обезбједити да особље за интегриране елементе CRM-а у обуци за нови тип (conversion training) мора бити одговарајуће квалификовано.

(4) да обим обучавања који је потребан за обуку за нови тип буде одређен разматрања пријашње оспособљености члана летачке посаде која мора бити забиљежена у документима члана што је прописано у OPS 1.985;

(5) да минимални стандарди оспособљености и искуства чланова летачке посаде потребних прије обуке за нови тип буде одређен у Оперативном приручнику;

(6) а сваки члан летачке посаде обави тестове провјере као што се захтијева у OPS 1.965(б) као и тестове провјере одређене у OPS 1.965(д) прије започињања летења под надзором;

(7) да се након завршетка летења под надзором спроведе тест провјере, што је одређено у OPS 1.965(ц);

(8) да онда кад започне превозникову обуку за нови тип, члан летачке посаде не обавља летачке дужности на другом типу или класи док се обука не заврши или прекине;

(9) елементи CRM обуке су укључени у обуку за нови тип (conversion course).

(б) У случају промјене типа или класе авиона, провјера захтијевана у OPS 1.965(б) може бити комбинована с тестом провјере овлашћења на типу или класи према примјенљивим захтјевима за издавање летачких дозвола.

(ц) Обука за нови тип авиона и обука за овлаштење за нови тип или класу који се захтјева за издавање летачке дозволе могу се комбинирати.

(д) Пилот који полази ZFTТ мора:

(1) започети летење на линијама под надзором (Line Flying Under Supervision) што је прије могуће, унутар 21 дана након завршетка провјере практичне оспособљености (skill test).

Уколико летење на линијама под надзором не започне унутар 21 дана, оператер мора обезбједити одговарајућу обуку коју је прихватило надлежно тијело.

(2) Обавити шест полијетања и слијетања према захтјевима у симулатору лета, квалификованом у складу с SТD и одобреном за кориштење од стране надлежног тијела, не касније од 21 дана након завршетка провјере практичне оспособљености.(skill test)

Ове вјежбе на симулатору лета морају бити обављене под надзором ТRI(А) инструктора који сједи на пилотском сједишту.

Када је препоручено од стране ЈОЕB (Joint Operational Evaluation Board) и одобрено од стране надлежног тијела, број полијетања и слијетања може се смањити.

Уколико се ова полијетања и слијетања не обаве унутар 21 дана, оператер мора спровести обуку обнављања коју је прихватило надлежно тијело.

(3) обавити четири прва полијетања и слијетања на линијама под надзором у авиону под надзором ТRI(А) инструктора који сједи на пилотском сједишту.

Када је препоручено од стране JOEB (Joint Operational Evaluation Board) и одобрено од стране надлежног тијела, број полијетања и слијетања може се смањити.

OPS 1.950

Обука за разлике и обука за упознавање (Differences training and Familiarisation training)

(а) Оператер мора обезбједити да члан летачке посаде заврши:

(1) обуку за разлике које захтијевају додатно знање и обучавање на одговарајућем моделу за обуку или на авиону:

(и) при управљању другом варијантом истога типа авиона или другим типом авиона исте класе којим се тренутачно управља;

(ии) при промјени опреме и/или поступака у типовима или варијантама на којима се тренутно управља;

(2) обуку за упознавање која захтијева усвајање додатног знања:

(и) при управљању другим авионом истог типа или варијанте

(ии) при промјени опреме и/или поступака у типовима или варијантама којима се тренутно управља.

(б) Оператер мора назначити у Оперативном приручнику када се захтијева обука за разлике или упознавање.

OPS 1.955

Именовање вође

(а) Оператер мора обезбједити да за унапређење копилота у вођу и за оне који се прикључују као вође:

(1) минимални ниво искуства, прихваћен од надлежног тијела, буде одређен у Оперативном приручнику;

(2) за операције у вишечланој посади пилот заврши одговарајућу обуку за вођу.

(б) Обука за вођу одређена ставом (а)(2), мора бити прецизирана у Оперативном приручнику и укључивати најмање сљедеће:

(1) обуку на SТD (укључујући навигацијску обуку у лету (Line Oriented Flying Training)) као и/или обуку лета;

(2) тест провјере стручности вође;

(3) одговорности вође;

(4) вјежбу лета у функцији вођаа под надзором. најмање десет сектора је неопходно за пилоте већ квалификоване за одређени тип авиона;

(5) успјешно обављен линијска провјера лета за вођаа, као што је прописано у OPS 1.965 и квалификацију о способности за руте и аеродроме као што је прописано у OPS 1.975; и

(6) елементи за руковођење посадом (Crew Resource Managemenet)

OPS 1.960

Вође који посједују комерцијалну пилотску дозволу

(а) Оператер је дужан обезбједити:

(1) да ималац професионалне пилотске дозволе (CLP) не оперише као вођа ваздухоплова који је Приручником за летење авионом сертификован за једнопилотске операције, осим:

(и) кад изводи операције превоза путника по правилима визуелног лета (visual flight rules – VFR) изван радијуса од 50 nm од аеродрома с којег је узлетио, да има најмање 500 сати укупног летења авионом или да има важеће овлаштење за инструментално летење;

(ии) да онда кад управља вишемоторним авионом по правилима инструменталног летења (IFR), има најмање 700 сати укупног летења авионом, од тога 400 сати као вођа ваздухоплова (у складу с захтјевима који регулирају дозволе летачке посаде), од којих 100 сати по IFR укључујући 40 сати управљања вишемоторним авионом. 400 сати као вођа ваздухоплова може се замијенити сатима оперисања као копилот што је утемељено на чињеници да су два сата копилота једнака једном сату вођу ваздухоплова под условом да су ти сати остварени унутар установљеног система вишечлане пилотске посаде како је прописано у Оперативном приручнику;

(2) осим подстава (а)(1)(ии), када оперише по IFR као једини пилот, захтјеви прописани у додатку OPS 1.940 морају бити задовољени; и

(3) у вишечланим посадама, осим подстава (а)(1), и прије него пилот управља као вођа, обука за вођаа прописана у OPS 1.955(а)(2) мора бити завршена.

OPS 1.965

Периодичка обука и провјера (Recurrent training and checking)
(види додатке 1 и 2 OPS 1.965)

(а) Уопштено – Оператер мора обезбједити:

(1) да сваки члан летачке посаде обави периодичну обуку и тест провјере, те да се цјелокупна обука као и провјера односи за тип или варијанту авиона којим члан летачке посаде управља;

(2) да је програм периодичне обуке и провјере утврђен у Оперативном приручнику и одобрен од надлежног тијела;

(3) да периодичну обуку спроводи сљедеће особље:

(и) основну и обуку за обнављање – одговарајуће квалифицирано особље;

(ии) обуку на авиону/SТD – са инструктором за овлаштење на типу (ТRI), инструктором за класу CRI или, у случају SТD садржаја инструктор за синтетички лет (synthetic flight instructor) (SFI) под условом да ТRI, CRI или SFI задовољавају захтјеве о искуству и знању довољнима за подучавање наведеног у тачкама (а)(1)(и)(А) и (B) у додатку 1 OPS 1.965.

(иии) обуку за руковање опремом у нужди и безбједносном опремом – води одговарајуће квалификовано особље; и

(ив) обуку руковођења посадом (CRM) – води одговарајуће квалификовано особље;

(А) Укључивање CRM елемената у свим фазама обуке (recurrent training) сво особље које проводи ово школовање. Оператер мора обезбједити да сво особље које проводи обуку (recurrent training) је одговарајуће квалификовано да укључи елементе CRM-а у ово школовање.

(Б) Модуларно CRM школовање- најмање са једним CRM тренером прихватљив надлежном тијелу коме може помагати стручњак за посебна подручја.

(4) Pериодично провјеравање изводи сљедеће особље:

(и) провјеру стручности (Operator proficiency check) – испитивач овлаштен на типу, (ТRЕ), испитивач за класу (CRЕ) или, ако се провјера изводи на (SТD), ТRЕ, CРЕ или, испитивач на симулатору (SFЕ), школован у CRM концепту и процјени CFМ вјештина.

(ии) линијске провјере (line checks) – са одговарајуће квалификованим вођaма које именује оператер и прихваћа надлежно тијело;

(иии) провјеру руковања опремом у нужди и безбједносном опремом (emergency and safety equipment check) – одговарајуће квалификовано особље.

(б) Провјерa стручности (Operator proficiency check):

(1) оператер мора обезбједити:

(и) да сваки члан летачке посаде обави провјеру стручности ради доказивања властите способности у извођењу нормалних, ненормалних и поступака у нужди;

(ии) да провјера буде изведена без спољашњега визуeлног праћења кад се од члана летачке посаде захтијевати да управља по IFR;

(иии) да сваки члан летачке посаде обави провјеру стручности као дио потпуне провјере обичног члана летачке посаде;

(2) рок ваљаности теста провјере стручности биће шест календарских мјесеци уз додатни преостали дио мјесеца издавања. Ако се издаје током посљедња три календарска мјесеца ваљаности претходне провјере стручности, рок ваљаности продужиће се од датума издавања до шест календарских мјесеци од датума истека претходне провјере стручности.

(ц) Линијска провјера (Line Check) – оператер мора обезбједити да сваки члан летачке посаде обави линијску провјеру у авиону у циљу доказивања властите способности у извођењу нормалних професионалних операција описаних у Оперативном приручнику. Рок ваљаности линијске провјере биће 12 календарских мјесеци уз додатни, преостали дио мјесеца издавања. Ако је издат током посљедња три календарска мјесеца ваљаности претходне линијске провјере, рок ваљаности продужиће се од датума издавања до 12 календарских мјесеци од датума истека претходне линијске провјере.

(д) Обука и провјера руковања опремом у случају нужде и безбједносном опремом – оператер мора обезбједити да сваки члан летачке посаде обави обуку и провјеру на одређеној локацији и за употребу цјелокупне опреме у случају нужде те безбједносне опреме која се налази у авиону. Рок ваљаности провјере руковања опремом у нужди и безбједносном опремом мора бити 12 календарских мјесеци уз додатни преостали дио мјесеца издавања. Ако се издаје током посљедња три календарска мјесеца ваљаности претходне провјере руковања опремом у случају нужде те безбједносном опремом, рок ваљаности продужиће се од датума издавања до 12 календарских мјесеци од датума истека претходне провјере руковања опремом у случају нужде и безбједносном опремом.

(е) Руковођење посадом (Crew Resource Management CRM). Оператер мора обезбједити да:

(1) Елементи CRM-а су укључени у све одговарајуће фазе периодичне обуке (рецуррент траининг), и

(2) Сваки члан летачке посаде прође посебно модуларно CRM школовање. Сви важнији предмети из CRM школовања морају се обрадити у периоду не већем од три године.

(ф) Основна и обнављајућа обука – Оператер је дужан обезбједити да сваки члан летачке посаде прође кроз основну обуку и обуку обнављања најмање сваких 12 календарских мјесеци. Ако је обука изведена током 3 календарска мјесеца прије истека периода од 12 календарских мјесеци, календарских мјесеци, сљедећа основна обука обнављања мора бити завршена током 12 календарских мјесеци од првобитног датума истека претходне основне обуке и обуке обнављања

(г) Обука на авиону/SТD симулатору лета – оператер мора обезбједити да сваки члан летачке посаде прође вјежбовну обуку на авиону/SТD симулатору лета најмање сваких 12 календарских мјесеци. Ако је обука изведена током три календарска мјесеца прије истека периодa од 12 календарских мјесеца, сљедећа обука на авиону/SТD симулатору лета мора бити окончана током 12 календарских мјесеци од првобитног датума истека претходне обуке на авиону/SТD симулатору лета.

OPS 1.968

Квалификација пилота за било које пилотско сједиште
(види додатак 1 OPS 1.968)

(а) Оператер је дужан обезбједити:

(1) да пилот којем је додијељено дјеловати на било којем пилотском сједишту успјешно заврши одговарајућу обуку и провјеру;

(2) да програм обуке и провјере буде детаљно одређен у Оперативном приручнику и прихватљив овлаштеном тијелу.

OPS 1.970

Скорашње искуство (Recent experience)

(а) Оператер мора обезбједити:

(1) да пилоту није додијељена дужност да оперише авионом као дио минималне посаде, било као пилот који управља авионом или пилот који не управља авионом, ако није у претходних 90 дана обавио најмање три узлијетања и три слијетања као пилот који управља авионом истога типа/класе или у симулатору лета; и

(2) да пилоту који нема важеће инструменално овлаштење није додијељена дужност да оперише авионом ноћу у улози вође, ако у претходних 90 дана као пилот који управља авионом није обавио најмање једно слијетање ноћу, авионом истога типа/класе или у симулатору лета.

(б) Раздобље од 90 дана прописано у подставовима (а)(1) и (2) може бити продужено на највише 120 дана линијским летењем (line flying) под надзором инструктора који има овлаштење за инструментално летење или испитивача. За раздобље дуље од 120 дана захтијева се лет за вјежбу (training flight) на авиону или симулатору лета за тип авиона који ће се користити.

OPS 1.975

Квалификација за рутно летење и аеродроме

(а) Оператер мора обезбједити да прије него што је одређен за вођу или пилота којег је вођа овластио за лет, пилот добије одговарајуће знање о рути којом треба летјети и о аеродромима (укључујући алтернативне), уређајима и поступцима које треба користити.

(б) Раздобље ваљаности стручне квалификације за руте и аеродроме мора бити 12 календарских мјесеци уз додатни преостали дио:

(1) мјесец квалификације;

(2) мјесец посљедњег лета на одређеној рути или на аеродрому.

(ц) Оспособљеност за руте и аеродроме може се обновити летењем на одређеној рути или аеродрому током периода ваљаности прописаног у ставу (б).

(д) Ако се ваљаност обнови током посљедња три календарска мјесеца ваљаности претходне стручне квалификације за руте и аеродроме, раздобље ваљаности мора се продужити од датума поновног издавања ваљаности до 12 календарских мјесеци од истека претходне стручне квалификације за руте и аеродроме.

OPS 1.978

Алтернативна обука и програм квалификовања (Alternative Training and Qualification Programme)
(види Додатак 1 OPS 1.978)

(а) Оператер, након минимално двије године континуираног рада, може замијенити захтјеве обуке и провјере за летачку посаду одређене у додатку 1 OPS 1.978 (а) с алтернативном обуком и програмом квалификовања (АТQP), које је одобрило надлежно тијело. Двије године континуираног рада може се смањити према дискрецији надлежног тијела.

(б) АТQP мора обухваћати обуке и провјере које успостављају и одржавању разину стручности, за коју се показало да није мања од нивоа стручности која се постиже придржавањем прописа OPS 1.945, 1.966 и 1.970. Стандард обуке и квалификације летачке посаде мора бити потврђен прије увођења АТQP; захтијевани стандарди АТQP обуке и квалификације морају бити специфицирани.

(ц) Оператер који је поднио захтјев за одобрење имплементације АТQP мора доставити надлежном тијелу имплементацијски план у складу са ставом (ц) додатка 1 OPS 1.978.

(д) Уз провјере које се захтијевају према OPS 1.965 и 1.970, оператер мора омогућити сваком члану летачке посаде LOE процјену (Line Oriented Evaluation).

(1) LOE процјена мора се изводити у симулатору. LOE процјена може се обавити с другом одобреном АТQP обуком.

(2) Период ваљаности LOE процјене биће 12 календарских мјесеци,уз додатни, преостали дио мјесеца издавања. Ако је издат током посљедња три календарска мјесеца ваљаности претходне LOE процјене, рок ваљаности продужиће се од датума издавања до 12 календарских мјесеци од датума истека претходне LOE процјене.

(е) Након 2 године оперисања с одобреним АТQP, оператер може, уз одобрење надлежног тијела, продужити период ваљаности OPS 1.965 и 1.970 како слиједи:

(1) Провјерa стручности (Operator proficiency check) – 12 календарских мјесеци,уз додатни, преостали дио мјесеца издавања. Ако се издаје током посљедња три календарска мјесеца ваљаности претходне провјере стручности, рок ваљаности продужиће се од датума издавања до 12 календарских мјесеци од датума истека претходне провјере стручности

(2) Линијска провјера (Line Check) – 24 календарска мјесеца уз додатни, преостали дио мјесеца издавања. Ако је издат током посљедњих 6 календарских мјесеци ваљаности претходне линијске провјере, рок ваљаности продужиће се од датума издавања до 24 календарска мјесеца од датума истека претходне линијске провјере. Линијска провјера се може комбинирати с ЛОQЕ процјеном (Line Oriented Quality Evaluation), уз одобрење надлежног тијела.

(3) Обука и провјера руковања опремом у случају опасности и безбједносном опремом – 24 календарска мјесеца уз додатни, преостали дио мјесеца издавања. Ако је издат током посљедњих 6 календарских мјесеци ваљаности претходне провјере, рок ваљаности продужиће се од датума издавања до 24 календарска мјесеца од датума истека претходне провјере.

(ф) АТQP ће бити у надлежности именоване одговорне особе.

OPS 1.980

Управљање већим бројем типова или варијаната
(види додатак 1 OPS 1.980)

(а) Оператер мора обезбједити да члан летачке посаде не управља већим бројем типова или варијаната, изузев онда кад је тај члан летачке посаде способан за то.

(б) При разматрању управљања већим бројем типова или варијаната, оператер мора обезбједити да разлике и/или сличности авиона о којима је ријеч оправдавају такво управљање узимајући у обзир сљедеће:

(1) ниво технологије;

(2) оперативне поступке;

(3) карактеристике руковања

(ц) Оператер мора обезбједити да члан летачке посаде који управља већим бројем типова или варијаната задовољава све захтјеве прописане у одјељку Н за сваки тип или варијанту осим ако се надлежно тијело није поуздало у обуку, повјерење и скорашње искуство.

(д) Оператер мора одредити одговарајуће поступке и/или оперативна ограничења што их је одобрило мјеродавно тијело, у Оперативном приручнику, за свако управљање већим бројем типова или варијаната укључујући:

(1) најмањи ниво искуства члана летачке посаде;

(2) најмањи ниво искуства на једном типу или варијанти прије почетка обуке за управљање другим типом или варијантом;

(3) поступак у којем ће члан летачке посаде квалификован за један тип или варијанту бити оспособљен и квалификован за други тип или варијанту;

(4) све захтјеве примјењивога скорашњег искуства за сваки тип или варијанту.

OPS 1.981

Управљање хеликоптерима и авионима

(а) Када члан летачке посаде управља и хеликоптерима и авионима,:

(1) оператер мора обезбједити да је управљање хеликоптером и авионом ограничено на један тип од сваког;

(2) оператер мора одредити одговарајуће поступке и/или оперативна ограничења што их је одобрило надлежно тијело у Оперативном приручнику.

OPS 1.985

Документи о обуци
(види IЕМ OPS 1.985)

(а) Оператер мора:

(1) похранити документе о свим обукама и провјерама и квалификацији прописанима у OPS 1.945, 1.955, 1.965, 1.968 и 1.975 сваког члана летачке посаде;

(2) омогућити доступ документима свих обука за нови тип и периодичних обука и провјера на захтјев члана летачке посаде о којем се ради.

Dодатак 1 OPS 1.940

Одмор чланова летачке посаде током лета

(а) Члана летачке посаде може замијенити на дужностима за командама током лета други одговарајуће квалификовани члан летачке посаде.

(б) Одмор вођаа

(1) Вођа може за вођење лета овластити:

(и) другога квалификованог вођаа;

(ии) за операције само изнад FL 200, пилота квалификованог како је прецизно наведено у ставу (ц).

(ц) Минимални захтјеви за пилота који замјењује вођаа:

(1) важећа саобраћајна дозвола пилота;

(2) обука за нови тип и провјера (укључујући обуку за овлаштење на типу), као што је прописано у OPS 1.945;

(3) све периодичне обуке и провјере као што је прописано у OPS 1.965 и OPS 1.968;

(4) стручна квалификација за руте као што је прописано у OPS 1.975.

(д) Одмор копилота

(1) копилота може замијенити:

(и) други одговарајуће квалификован пилот;

(ии) копилот за замјену у лету (Cruise Relief Co-pilot) квалификован како је наведено у ставу (е).

(е) Минимални захтјеви за копилота за замјену у лету

(1) важећа професионална пилотска дозвола с овлаштењем за инструментално летење;

(2) обука за нови тип и провјера, укључујући обуку за овлаштење на типу као што је прописано у OPS 1.945, изузев захтјева за обуку узлијетања и слијетања;

(3) све периодичне обуке и провјере као што је прописано у OPS 1.965 изузев захтјева за обуку узлијетања и слијетања;

(4) управљати само у функцији копилота на лету и не испод FL 200;

(5) скорашње искуство као што је прописано у OPS 1.970 се не захтијева. Пилот је, међутим, дужан обавити на симулатору лета обуку обнављања и обуку обнављања у вјештини летења у размацима који неће прелазити 90 дана. Обука обнављања може се комбиновати с обуком прописаном у OPS 1.965;

(ф) замјена оператера панел система – оператер панел система може замијенити током лета члан посаде који посједује дозволу инжењера лета или члан летачке посаде с квалификацијом прихватљивом надлежном тијелу.

Dодатак 2 OPS 1.940

Једнопилотске операције према IFR или ноћу

(а) Авионима споменутим у OPS 1.940(б)(2) може управљати само један пилот према IFR или ноћу када су задовољени сљедећи захтјеви:

(1) оператер мора уврстити у Оперативни приручник програм обуке пилота за нови тип и периодичне обуке које укључују додатне захтјеве за једнопилотске операције;

(2) нарочито, поступци у пилотској кабини морају обухватити:

(и) управљање мотором и постепене у случајевима опасности;

(ии) употребу нормалних, абнормалних и check листа у нужди;

(иии) АТC комуникацију;

(ив) поступке при одласку и прилазу;

(в) руковање аутоматским пилотом;

(ви) употребу поједностављене документације током лета;

(3) периодичне провјере захтијеване у OPS 1.965 морају се извести у функцији јединог пилота на типу или класи авиона у околини која представља оперисање.

(4) пилот мора имати најмање 50 сати лета на одређеноме типу или класи авиона по IFR од којих је десет сати проведено на мјесту вођаа;

(5) најмање скорашње искуство које се захтијева од пилота укљученог у једно пилотску операцију по IFR, ноћу мора бити пет IFR летова укључујући три инструментална прилаза изведена током претходних 90 дана на типу или класи авиона у функцији јединог пилота. Овај се захтјев може замијенити провјером IFR инструменталног прилаза на типу или класи авиона.

Dодатак 1 OPS 1.945

Обука за нови тип авиона (Operator’s Conversion Course)

(а) Превозникова обука за нови тип мора обухватити:

(1) основну обуку и провјеру укључујући системе авиона, нормалне, ненормалне и поступке у нужди;

(2) обуку за руковање безбједносном и опремом у нужди те провјеру, што мора бити завршено прије почетка ваздухопловне обуке на авиону;

(3) обуку и провјеравање на авиону и симулатору лета;

(4) линијско летење (line flying) под надзором и линијску провјеру.

(б) Обука за нови тип мора бити изведена по редослиједу наведеном у ставу (а).

(ц) Елементи школовања руковођења посадом (Crew Resourцe Management – CRM) морају бити укључени у обуку за нови тип (Conversion Course), и провођени са одговарајуће квалификованим особљем

(д) Када члан летачке посаде није претходно завршио обуку ваздушног превозника за нови тип, превозник је дужан обезбједити да, поред захтјева из става (а), члан летачке посаде обави општу обуку прве помоћи и, ако је примјењиво, обуку за поступке присилног спуштања авиона на воду уз употребу опреме у води.

Dодатак 1 OPS 1.965

Периодична обука и провјера – пилоти (Recurrent training and checking)

(а) Периодична обука – периодична обука мора обухватити:

(1) програм основне и обуке обнављања:

(и) програм основне обуке и обуке обнављања мора укључивати:

(А) авионске системе;

(Б) оперативне поступке и захтјеве, укључујући поступке одлеђивања и спречавања залеђивања и пилотску онеспособљеност;

(Ц) извјештај о несрећама/незгодама и изванредним догађајима;

(ии) знање стечено након основне обуке и обуке обнављања мора се потврдити упитником или другим примјереним методама

(2) обука на авиону /симулатору лета (SТD)

(и) програм обуке на авиону SТD мора бити утврђен тако да обухваћа све главне грешке авионских система и с њима повезаних поступака у раздобљу претходне три године;

(ии) при извођењу маневара без мотора на авиону, отказ мотора мора бити симулиран;

(иии) обука на авиону/SТD симулатору лета може се комбиновати с провјером стручности оператера;

(3) обука за руковање опремом за спашавање и безбједносном опремом

(и) обука за руковање опремом за спашавање и безбједносном опремом може се комбинирати с провјером руковања опремом за спашавање и сигурне опреме и мора се извести у авиону или одговарајућем алтернативном моделу за обуку;

(ии) сваке године програм обуке за руковање опремом за спашавање и безбједносном опремом мора укључити сљедеће:

(А) стварну употребу прслука за спашавање, гдје је потребно;

(Б) стварну употребу заштитне опреме за дисање, тамо гдје је опремљен;

(Ц) стварно руковање средствима за гашење пожара;
(Д) упуте о локацији и употреби цјелокупне опреме за спашавање и безбједносне опреме која се налази у авиону;

(Е) упуте о локацији и употреби свих врста отвора;

(Ф) безбједносне поступке;

(иии) сваке три године програм обуке мора обухватити сљедеће:

(А) стварно руковање свим врстама отвора;

(Б) приказ руковања тобоганом, гдје опремљен

(Ц) стварно гашење пожара уз употребу репрезентативне опреме која се носи у авиону при чему је пожар или стварни или симулирани, изузев да се при употреби халонских средстава за гашење алтернативна метода може користити ако је прихватљива мјеродавном тијелу;

(Д) ефекат дима у затвореном простору и стварна употреба цјелокупне релевантне опреме у окружењу са симулираним димом;

(Е) стварно руковање пиротехничким средствима, правим или симулираним, гдје је опремљен;

(Ф) приказ употребе сплави за спашавање, гдје је то потребно;

(4) Обука за руковођење посадом (Crew Resource Managment-CRM).

(и) елементи школовања у руковођењу посадом (CRM) морају бити укључени у одговарајуће фазе периодичне обуке (recurrent training), и

(ии) програм посебно модуларног CRM школовање мора се успоставити тако да се сви важнији предмети из CRM школовања морају обавити у року не већем од три године, са сљедећим:

(А) људске грешке и поузданост, ланац грешака, откривање и спречавања грешака;

(Б) компанијска безбједносна (safety) култура, SOPs, организациони фактори;

(Ц) стрес, управљање стресом, замор и будност

(Д) добивање информација и њихова обрада, свјесност ситуације, управљање са радним оптерећењем;

(Е) доношење одлука;

(Ф) комуникација и координација унутар и изван пилотске кабине;

(Г) вођење и тимски рад, заједништво;

(Х) аутоматизација и филозофија кориштења аутоматизације (у односу на одређени тип)

(И) посебне разлике које се односе на тип;

(Ј) темељно разматрање случаја

(К) посебна подручја која оправдавају посебну пажњу, који се препознају према програму за спречавање несрећа и програму безбједности лета (види OPS 1.037).

(иии) Оператер мора успоставити процедуре да модернизује његов CRM програм периодичне обуке. Ревизија програма мора бити спроведена у периоду не дужем од 3 године. Ревизија програма мора узети у обзир препознате резултате CRM процјене посаде, информације повезане са програмом за спречавање несрећа и безбједности лета.

(б) Периодична провјера – периодична провјера мора обухватити:

(1) провјере стручности ваздушног превозника

(и) гдје је то примјењиво, провјере стручности морају обухватити сљедеће маневре:

(А) прекинуто полијетање када је симулатор лета на располагању да представља одређени авион, а у другим случајевима само вјежбе покрета/додира (touch drills);

(Б) узлијетање с отказом мотора између V1 и V2, или чим то безбједносни разлози допусте;

(Ц) прецизни инструментални прилаз до минимума с једним мотором у квару код вишемоторних авиона;

(Д) непрецизно прилажење до минимума;

(Е) неуспјело инструментално приближавање до минимума с једним мотором у квару код вишемоторних авиона;

(Ф) слијетање с једним мотором у квару. Код једномоторних авиона захтијева се вјежба присилног спуштања.

(ии) кад се изводе откази мотора на авиону, квар мотора мора бити симулиран.

(иии) поред провјера прописаних у ставцима (и)(А) до (Ф), захтјеви из FSL морају бити задовољени сваких 12 мјесеци и могу се комбиновати с превозниковом провјером стручности;

(ив) за пилота који управља само VFR, провјере прописане у ставовима (и)(Ц) до (Е) могу бити изостављене изузев у случају прилаза и продужења у други круг летења вишемоторним авионом с једним мотором у квару;

(в) провјере стручности ваздушног превозника (ОPC) мора обавити испитивач за овлашћења на типу.

(2) провјере безбједносне и опреме у нужди – морају се провјерити појединости за које се изводи обука у складу ставу (а)(3);

(3) линијске провјере (line cheks)

(и) линијске провјере морају потврдити да се цијела линијска операција може извести задовољавајуће, укључујући поступке прије и послије лета и употребу потребне опреме као што је одређено у Оперативном приручнику;

(ии) летачка посада мора бити процијењена у вјештини руковођења посадом (Crew Resource Management (CRM) skills) у сагласности са методологијом прихватљивом надлежном тијелу и приказаном у Оперативном приручнику (ОМ). Sврха такве процјене је да:

(А) осигура повратну информацију за посаду скупну и особну и служи да одреди поновно школовање

(Б) треба користити да унаприједи систем CRM школовања.

(иии) Само CRM процјена не може бити разлог за неуспјешну линијску провјеру.

(ив) када су пилотима додијељене дужности пилота који лети и пилота који не лети они морају бити провјерени на објема дужностима;

(в) линијске провјере морају се обавити у авиону;

(ви) линијске провјере морају обавити вође које је оператер именовао и који су прихватљиви мјеродавном тијелу. Лице које проводи линијску провјеру, која је описана у JAR OPS 1.965(а)(4)(ии), мора бити школована у CRM концепту и процјену у CRM увјежбаности и мора заузети обсерверско сједиште ако је уграђено. У случају дуго линијског превоза гдје се превози додатна летачка посада, лице може испунити функцију пилота који лети у крстарењу и не смије заузимати пилотско сједиште за вријеме полијетања, одласка, почетног крстарења, понирања, прилаза и слијетања. Његове CRM процјене биће засноване на проматрањима учињеним за вријеме почетне припреме (initial briefing), кабинске припреме (cabin briefing) припреме пилотске кабине (cockpit briefing), и оне фазе када заузима посматрачко сједиште.

Dодатак 2 OPS 1.965

Периодична обука и провјера – оператери панел система

(а) Периодична обука и провјера за оператере панел система морају удовољити захтјевима за пилота и свим осталим специфичним додатним дужностима, изузев оних ставки које се не односе на оператере с панелима система.

(б) Периодична обука и провјера за оператере панел система морају, кад год је то могуће, бити спроведене истодобно с периодичном обуком и провјером пилота.

(ц) Линијску провјеру мора обавити вођа кога је именовао оператер и који је прихватљив надлежном тијелу или инструктор или испитивач за овлаштење на типу за оператере панел система.

Dодатак 1 OPS 1.968

Квалификација пилота да дјелује на било којем пилотском сједишту

(а) Вође чије дужности од њих захтијевају да дјелују на десном сједишту и обављају дужности копилота те вође од којих се захтијева да изводе обуку или испитују дужности с десног сједишта морају завршити додатну обуку и провјеру, као што је одређено у Оперативном приручнику, истовремено с провјерама стручности што је прописано у OPS 1.965 (б). Ова додатна обука мора најмање обухватити сљедеће:

(1) отказ мотора током узлијетања;

(2) прилаз и продужавање из неуспјелог слијетања с једним мотором у квару;

(3) слијетање с једним мотором у квару;

(б) Када се маневри с једним мотором у квару изводе на авиону, квар мотора се мора симулирати.

(ц) При управљању с десног сједишта, провјере које су прописане у OPS за оперисање с лијевог сједишта морају бити ваљане и актуелне.

(д) Пилот који замјењује вођу мораће демонстрирати, истовремено с провјерама стручности, прописанима у OPS 1.965 (б), извођење аутоматских радњи (drills) и поступака који нису стални посао пилота којег замјењује. Ако разлике између лијевог и десног сједишта нису значајне (нпр. због употребе аутоматског пилота) вјежба се може изводити с било којег сједишта.

(е) Пилот, изузев вођаа, који сједи на лијевом сједишту мораће демонстрирати извођење аутоматских радњи и поступака, истовремено с провјерама стручности, како је прописано у OPS 1.965 (б), што би у другим условима било у одговорности вође који дјелује као пилот који не лети. Ако разлике између лијевог и десног сједишта нису значајне (нпр. због кориштења аутоматског пилота), вјежба се може извести с било којег сједишта.

Dодатак 1 OPS 1.978

Алтернативна обука и програм квалифицирања (Alternative Training and Qualification Programme)

(а) АТQP обука може се примијенити на сљедеће захтјеве који су повезани с обуком и квалификовањем

(1) OPS 1.450 и Dодатак 1 OPS 1.450 – Операције у условима смањење видљивости – оспособљавање и квалификације;

(2) OPS 1.945. – Обука за нови тип авиона и провјера и додатак OPS 1.945;

(3) OPS 1.950 Обука за разлике и обука за упознавање;

(4) OPS 1.955 став (б) – Именовање вође;

(5) OPS 1.965 Периодичка обука и провјера и додаци 1 и 2 OPS 1.965;

(6) OPS 1.980 Управљање већим бројем типова или варијаната и додатак OPS 1.980.

(б) Компоненте АТQP обуке – Алтернативна обука и програм квалификовања се састоји од сљедећих елемената:

(1) документација која описује сврху и захтјеве програма;

(2) Анализа задатка утврђује задатке који се морају анализирати на основу:

(и) знања;

(ии) захтијеваних вјештина;

(иии) обуке додатних вјештина;

и гдје је примјењиво
(ив) признатих значајки понашања.

(3) Наставни план – структура и садржај наставног плана морају бити одређени анализом задатка и морају обухватити циљеве ефикасности, те одредити када и на који начин ће се ти циљеви постићи. Процес развоја наставног плана мора бити прихватљив надлежном тијелу;

(4) Посебни програм оспособљавања за:

(и) сваки тип/класу авиона у склопу АТQP;

(ии) инструкторе (CRI/SFI/ТRI) и друго особље које даје инструкције летачкој посади;

(иии) испитиваче (CRЕ/SFЕ/TRЕ), укључујући методе за стандардизацију инструктора и испитивача;

(5) поврат информација у сврху валидације и усклађивања наставног плана, те провјера да програм задовољава своје циљеве ефикасности;

(6) метода за процјену летачке посаде током обуке и провјере за нови тип авиона и периодичке обуке и провјере. Поступак процјене мора обухватити анализу догађаја као дијела LOE процјене. Метода процјене мора бити у складу с примјеном захтјева OPS 1.965;

(7) интегрирани систем контроле квалитете, који осигурава усклађеност свих процеса и процедура који произлазе из захтјева програма;

(8) процес који описује методу која ће се користити у случају да програми праћења и процјене не осигурава усклађеност с утврђеним стандардима стручности и оспособљености (квалификације) летачке посаде;

(9) Праћење података/ Програм анализе.

(ц) Имплементација – Оператер мора развити стратегију процјене и имплементације прихватљиву надлежном тијелу; сљедећи захтјеви морају бити испуњени:

(1) процес имплементације мора укључити сљедеће кораке:

(и) успостављање прихватљивог степена безбједности (safety case) које доказује ваљаност:

(А) ревидираних стандарда обуке и квалификације успоређених са стандардима постигнутим према OPS 1 захтјевима прије увођења АТQP обуке.

(Б) било које нове методе обуке имплементиране као дијела АТQP.

Уколико то одобри надлежно тијело, оператер може успоставити еквивалентну (једнако ваљану) методу, различиту од формалне методе успостављања прихватљивог ступња безбједности.

(ии) провести анализу задатака према захтјевима става (б)(2) у циљу успостављања програма циљане обуке и с тим повезаних циљева обуке ваздушног превозника.

(иии) период операција током времена скупљања и анализе података како би се установила ефикасност успостављеног прихватљивог степена безбједности (safety case) или еквивалентне (једнаковриједне) методе и потврдити анализу задатка. У овом периоду оператер ће наставити изводити операције према захтјевима OPS 1 прије увођења захтјева АТQP обуке. Трајање овог периода биће договорено с надлежним тијелом;

(2) Ваздушном превознику може се тада одобрити спровођење обуке и оспособљавања како је одређено према АТQP обуци.
Dодатак 1 OPS 1.980

Управљање већим бројем типова или варијаната

(а) Када члан летачке посаде управља већим бројем класа, типова или варијаната авиона наведених у FCL и везаним процедурама за класа – једнопилотни и/или FSL и везаним процедурама за тип – једнопилотни, али не с једним овлаштењем у дозволи (single licence endorsement), оператер мора бити сагласан са сљедећим:

(1) члан летачке посаде не смије управљати на више од:

(и) три типа или варијанте авиона с клипним мотором,

(ии) три типа или варијанте турбоелисних авиона;

(иии) једнога типа или варијанте турбоелисног авиона и једног типа или варијанте клипног авион;

(ив) једног типа или варијанте турбоелисног авиона и авиона унутар посебног разреда.

(2) OPS 1.965 за сваки тип или варијанту којим се управља изузев ако је оператер демонстрирао одређене поступке и/или оперативна ограничења која су прихватљива надлежном тијелу.

(б) Када члан летачке посаде управља већим бројем типова или варијаната авиона с једним или више овлашћења у дозволи, као што је одређено у FCL и везаним процедурама за тип – вишепилотни авион, оператер мора гарантовати:

(1) да најмањи број допуне летачке посаде одређен у Оперативном приручнику буде једнак за сваки тип или варијанту којима треба управљати;

(2) да члан летачке посаде не управља с више од два типа или варијаната авиона за што је потребно посебно овлаштење у дозволи;

(3) само једним авионом из овлашћења у дозволи може се управљати у једном лету (one flight duty period) осим кад оператер утврди поступке за одговарајуће вријеме за припрему;

Напомена: У случајевима када постоји више од једног овлашћења у дозволи, види ставке (ц) и (д).

(ц) Када члан летачке посаде управља већим бројем типова или варијаната авиона наведених у FCL и везаним процедурама за тип – једнопилотни и тип – вишепилотни, али не с једним овлаштењем у дозволи, оператер мора бити сугласан:

(1) са ставoвима (б)(1), (б)(2) и (б)(3);

(2) са ставом (д).

(д) Када члан посаде управља више него једним типом или варијантом авиона наведеним у FCL и везаним процедурама за тип – више пилотни, али не у оквиру једног унесеног овлашћења у дозволи, оператер мора удовољити:

(1) ставовима (б)(1), (б)(2) и (б)(3);

(2) прије примјењивања привилегија двају овлашћења у дозволи:

(и) чланови летачке посаде морају обавити двије узастопне провјере стручности и морају имати 500 сати на одређеном мјесту у посади у операцијама комерцијалнога ваздушног саобраћаја код истога ваздушног превозника;

(ии) у случају када пилот стекне искуство код ваздушног превозника и примјењује привилегије двају овлашћења у дозволи и након тога буде унапријеђен до вођe код истога оператера на једноме од тих типова, најмање потребно искуство на дужности вођe је шест мјесеци и 300 сати, при чему пилот мора обавити двије узастопне провјере стручности прије него буде поновно способан за примјењивање двају овлашћења из дозволе;

(3) прије почетка обуке за управљање другим типом или варијантом, чланови летачке посаде морају провести три мјесеца и 150 сати лета у основном авиону, у којима морају обавити најмање једну провјеру стручности;

(4) по завршетку иницијалне линијске провјере на новом типу, 50 сати лета или 20 сектора мора бити остварено искључиво на авионима с овлаштењем за нови тип.

(5) OPS 1.970 за сваки тип којим се управља, изузев кад је надлежно тијело дало одобрење у складу ставу (7).

(6) раздобље током којег се захтијева искуство линијскога лета на свакоме типу мора бити одређено у Оперативном приручнику;

(7) када се тражи одобрење да би се скратиле обука и провјера и умањили захтјеви скорашњег искуства између типова авиона, оператер мора показати надлежном тијелу које тачке није потребно понављати на свакоме типу или варијанти због сличности;

(и) OPS 1.965(б) захтијева двије провјере стручности оператера сваке године. Кад се одобри, у складу ставу (7), провјере стручности оператера наизмјенично се изводе на два типа. Свака провјера стручности оператера чини провјеру стручности за други тип поновно ваљаном. Обезбјеђујући да раздобље између провјера стручности за продужење или обнављање овлашћења за тип не прелази оно означено у FCL за сваки тип, захтјеви FCL морају бити задовољени. Поред тога, релевантна и одобрена периодична обука мора бити одређена у Оперативном приручнику;

(ии) OPS 1.965(ц) захтијева једну линијску провјеру сваке године. Када се даје одобрење, у складу ставу (7), да се линијске провјере наизмјенично изводе на типовима или варијантама, свака линијска провјера чини линијску провјеру за други тип или варијанту поновно ваљаном;

(иии) годишња обука и провјера за опрему за спашавање и безбједносну опрему морају задовољити све захтјеве за сваки тип;

(8) OPS 1.965 за сваки тип или варијанту којом се управља, изузев ако је власт дала одобрење у складу ставу (7).

(е) Када члан летачке посаде управља комбинацијом типова или варијаната авиона као што је дефинисано у FCL и везаним процедурама за класа – једнопилотни и FCL и везаним процедурама за тип – вишепилотни оператер мора демонстрирати да су специјални поступци и/или оперативна ограничења одобрени у складу OPS 1.980 (д).

Пододјељак О
КАБИНСКА ПОСАДА

OPS 1.988

Примјењивост – подручје употребе

Оператер треба обезбиједити да сви чланови кабинске посаде буду сагласни са захтјевима овог пододјељка и било којим другим безбједносним захтјевима примјењивим на кабинску посаду.

Члан кабинске посаде; члан посаде, који није члан летачке посаде, а који у интересу безбједности путника обавља дужности које му је додијелио оператер или вођа ваздухоплова.

OPS 1.989

Препознатљивост

(а) Члан кабинске посаде је особа којој је оператер додијелио дужност преузимања обавеза у кабини и која мора својом униформом кабинског особља ваздушног превозника бити препознатљива путницима.

(б) Остало особље, као што је медицинско особље, особље обезбјеђења, особље које се брине за дјецу, пратња, техничко особље, преводиоци, које има обавезе у кабини не смије носити униформе због којих их путници могу замијенити с члановима кабинске посаде, осим уколико удовољавају захтјевима овог одјељка и свим осталим примјењивим захтјевима OPS 1.
OPS 1.990

Број и састав кабинске посаде

(а) Оператер не смије летјети авионом ако је највећи допуштени број путничких сједишта већи од 19 када превози једног или више путника, осим кад је најмање један члан кабинске посаде укључен у посаду у сврху обављања дужности, како је то одређено у Оперативном приручнику, у интересу безбједности путника.

(б) Сагласно ставу (а), оператер мора обезбиједити да најмањи број кабинске посаде буде већи:

(1) од једног члана кабинске посаде на сваких 50 или остатак до 50 путничких сједишта у истом нивоу путничке кабине;

(2) од броја чланова кабинске посаде који активно учествују у путничкој кабини током извођења евакуације, или за које се претпоставља да ће у томе учествовати, осим кад је највећи број одобрених путничких сједишта мањи од броја евакуисаних лица за најмање 50. Тада број чланова кабинске посаде може бити смањен за један за сваких 50 сједишта, при чему ће највећи број одобрених путничких сједишта бити испод допуштеног броја сједишта.

(ц) Надлежно тијело, под одређеним околностима, може захтијевати од ваздушног превозника да у посаду уврсти додатне чланове посаде.

(д) У непредвиђеним околностима тражени најмањи број кабинске посаде може бити смањен под условом:

(1) да је број путника смањен у складу са поступцима одређеним у Оперативном приручнику;

(2) да је надлежном тијелу поднијет извјештај по завршетку лета.

(е) Оператер мора обезбиједити да ће приликом упошљавања оних чланова кабинске посаде који су предузетници и/или раде на најамној или хонорарној основи, захтјеви одјељка О бити задовољени. Стога посебну пажњу треба посветити укупном броју типова или варијаната авиона у којима члан кабинске посаде може летјети у комерцијалном ваздушном превозу, што мора бити у складу са захтјевима у OPS 1.1030, укључујући и кад њихову услугу тражи други оператер.

OPS 1.995

Минимални захтјеви

Оператер мора обезбиједити да сваки члан кабинске посаде:

а) је стар најмање 18 година:

б) је успјешно прошао љекарски преглед или провјеру на редовном прегледу коју тражи надлежно тијело да га прогласи здравствено способним за обављање његових дужности.

ц) је успјешно завршио почетно школовање у складу са OPS 1.1005 и посједује сертификат школовања везаног уз безбједност.

д) је завршио примјерено школовање за конверзију и/или разлику које покрива најмање ставке наведене у OPS 1.1010.

е) ће проћи кроз периодично школовање у складу са одредбама OPS 1.1015

ф) је способан обављати своје дужности према поступцима наведеним у Оперативном приручнику.

OPS 1.1000

Водитељи кабинске посаде

(а) Оператер мора именовати једног водитеља кабинске посаде када је број чланова кабинске посаде већи од један. У случају када се захтјева само један члан кабинске посаде, а оператер одреди већи број, превозник мора именовати једног члана кабинске посаде који ће бити одговоран вођау авиона.

(б) Водитељ кабинске посаде мора бити одговоран вођау авиона за извршавање и координацију нормалних и ванредних поступака наведених у Оперативном приручнику. Током турбуленције, у одсуству било каквих инструкција од стране летачке посаде, водитељ кабинске посаде мора бити овлаштен за обуставу свих дужности које нису везане за безбједност и извијестити летачку посаду о јачини турбуленције и потреби укључивања знака обавезног везања. У случају турбуленције, кабинска посаде мора обезбједити путничку кабину и друга примјенљива подручја.

(ц) У складу са захтјевом у OPS 1.990, када је број кабинске посаде већи од један, оператер ће за водитеља кабинске посаде именовати особу која има минимално једну годину искуства рада као члан кабинске посаде и која је завршила одговарајућу обуку која покрива минимално сљедеће:

(1) Претполетне упутства:

(и) дјеловати као посада

(ии) одређивање позиције и одговорности кабинског особља

(иии) околности појединог лета, укључујући тип авиона, опрему, подручје и тип операције, и категорије путника посебном пажњом према беспомоћнима, дјеци и случајевима с носилима, и

(2) Сарадња са посадом:

(и) дисциплина, одговорности и ланац заповиједања

(ии) важност координације и комуникације

(иии) неспособност пилота, и

(3) Преглед оператерових захтјева и легалних захтјева:

(и) безбједносне упуте путнику, безбједносне картице,

(ии) осигуравање кухиње

(иии) слагање кабинског пртљага

(ив) електронска опрема

(в) процедуре када се пуни гориво са путницима у авиону,

(ви) турбуленције,

(вии) документација, и

(4) Људски фактори и управљање капацитетом посаде, и

(5) Пријава незгода и инцидената, и

(6) Ограничења времена лета и службе и потребе одмора.

(д) Оператер мора утврдити поступке за избор замјеника, најпримјереније квалификованог, који ће обављати дужности водитеља кабинске посаде у случају да је именовани водитељ спријечен да обавља те дужности. Такве поступке мора одобрити надлежно тијело узимајући у обзир и радно искуство тог члана кабинске посаде.

(е) CRM обука: Оператер мора обезбиједити да су сви релевантни елементи садржани у Додатку 2 OPS 1.1005/1.1010/1.1015 таблица 1, колона (а) буду укључени у обуку и покривени до захтијеваног нивоа дефинисаног у колони (ф),оспособљавање за водитеља кабинске посаде.

OPS 1.1002

Дужности јединог члана кабинске посаде

(а) Оператер мора обезбиједити да сваки члан кабинске посаде који нема претходно упоредиво искуство, мора завршити сљедећу обуку прије преузимања дужности јединог члана кабинске посаде у авиону:

(1) додатна обука уз ону обавезну према OPS 1.1005 и OPS 1.1010 мора имати посебни нагласак на дужности јединог члана кабинске посаде у авиону и мора обухватити сљедеће:

(и) одговорности према вођи авиона за осигурање безбједности у кабини и извођење процедура у случају опасности дефинисаних у Оперативном приручнику,

(ии) важност координације и комуникације с летачком посадом, поступање с путницима неприхватљивог понашања,

(иии) упознавање с правним захтјевима и захтјевима ваздушног превозника,

(ив) документацију,

(в) извјештавање о несрећама и незгодама,

(ви) ограничење у вези с радним временом и временом лета.

(2) Летови за упознавање од најмање 20 сати и 15 сектора. Летови за упознавање се морају обављати под надзором члана кабинске посаде с одговарајућим искуством на типу авиона којим ће се оперисати.

(б) Оператер мора гарантовати да ће прије него што члану кабинске посаде додјели дужности јединог члана кабинске посаде у авиону, тај члан кабинске посаде бити оспособљен за извршавање обавеза у складу с процедурама дефинисаним у Оперативном приручнику. Примјереност за извршавање дужности јединог члана кабинске посаде у авиону ће се процијенити према критеријумима за селекцију, запошљавање, оспособљавање и оцјењивање стручности кабинске посаде.

OPS 1.1005

Почетна обука из безбједности
(види додатак 1 OPS 1.1005 и додатак 3 OPS 1.1005 /1.1010/1.1015)

(а) Оператер мора обезбиједити да сваки члан кабинске посаде, прије провођења обуке конверзије, успјешно заврши почетну обуку из безбједности која покрива најмање ставке наведене у додатку 1 OPS 1.1005.

(б) Курсеве обуке ће, по оцјени надлежног тијела, и предмет његовог одобрења, проводити:

или

(1) оператер

– директно, или

– индиректно преко организације за обуку која дјелује у име оператера; или

(2) од одобрене организације за обуку

(ц) Програм и структура почетних курсева обуке треба бити у складу са примјењивим захтјевима и предметима претходног одобрења надлежног тијела.

(д) По оцјени надлежног тијела, надлежно тијело, оператер или одобрена организација за обуку која проводи обуку, издаје потврду о завршеној обуци из безбједности члану кабинске посаде након што он/она заврши почетну обуку из безбједности и успјешно положи провјеру наведену у OPS 1.1025.

(е) Гдје је надлежно тијело одобрило оператера или одобрену организацију за обуку да издаје потврду о обуци из безбједности члану кабинске посаде, на таквој потврди треба јасно навести напомену да су одобрени од надлежног тијела.

OPS 1.1010

Обука за нови тип авиона и разлике
(види додатак 1 OPS 1.1010 и додатак 3 OPS 1.1005 /1.1010/1.1015)

(а) Оператер мора обезбиједити да сваки члан кабинске посаде заврши одговарајућу обуку, као што је наведено у Оперативном приручнику, прије преузимања додијељених дужности, како слиједи:

(1) обука за нови тип авиона – мора бити завршена прије:

(и) него што оператер именује особу за члана кабинске посаде;

(ии) него је именује за члана кабинске посаде на новом типу авиона;

(2) обука за разлике – мора бити завршена прије:

(и) именовања за члана кабинске посаде на другој варијанти авиона од оне на којој тренутно лети;

(ии) именовања за члана кабинске посаде на типу авиона с различитом безбједносном опремом, другачије смјештеном или промјеном нормалних и поступака у нужди на типу или варијанти авиона на којем тренутно лети.

(б) Оператер мора одредити обим обуке за нови тип авиона или разлике узимајући у обзир пријашњу оспособљеност члана кабинске посаде која је забиљежена у документима о обуци тога члана, као што је наведено у OPS 1.1035.

(ц) Не доводећи у питање OPS 1.995 (ц), односни дијелови од оба, почетне обуке (OPS 1.1005) и обуке за нови тип авиона и разлике (OPS 1.1010), могу се комбиновати.

(д) Оператер мора обезбиједити:

(1) да обука за нови тип авиона буде изведена конструктивно и стварно, у складу са додатком OPS 1.1010;

(2) да обука за разлике буде изведена конструктивно;

(3) да обука за нови тип авиона, и ако је потребно обука за разлике, обухвата употребу цјелокупне безбједносне опреме и свих нормалних и ванредних поступака примјењивих на тип или варијанту авиона, на репрезентативном уређају за обуку или на правом авиону.

(е) Оператер мора гарантовати да ће сваки члан кабинске посаде завршити CRM обуку (Operator’s CRM) и CRM обуку везану за тип авиона (Airplane Type SpecificCRM),у складу сa захтјевима додатка 1 OPS 1.1010 (ј), прије него што члану кабинске посаде први пут додијели дужности. Кабинско особље којe већ обавља дужности кабинске посаде ваздушног превозника, а које прије тога није завршило CRM обуку, мора завршити ову обуку прије сљедеће планиране периодичне обуке и провјере у складу с додатком 1 OPS 1.1010 (ј), укључујући и CRM обуку везану за тип авиона, уколико се захтијева.

OPS 1.1012

Летови за упознавање

Оператер мора обезбиједити да по завршетку обуке за нови тип авиона сваки члан кабинске посаде оствари летове упознавања с авионом прије него почне летјети као један од минималног броја чланова кабинске посаде одређеног у OPS 1.990.

OPS 1.1015

Периодична обука
(види Додатак 1 OPS 1.1015 и Додатак 3 OPS 1.1005/1.1010/1.1015)

(а) Оператер мора обезбиједити да сваки члан кабинске посаде обави периодичну обуку, која обухвата активности додијељене свакоме члану кабинске посаде у нормалним и ванредним поступцима и вјештинама које су значајне за тип или варијанту авиона на којима лете, у складу са додатком 1 OPS 1.1015.

(б) Оператер мора обезбиједити да програм периодичне обуке и провјеравања, одобрен од надлежног тијела, обухвата теоријски и практични дио обуке, заједно с појединачном праксом, као што је наведено у додатку 1 OPS 1.1015.

(ц) Вријеме важења периодичне обуке заједно с провјеравањем према OPS 1.1025 биће 12 календарских мјесеци од мјесеца издавања. Ако се издаје у посљедња три мјесеца важења претходног провјеравања, вријеме важења ће се продужити од датума издавања до истека 12 календарских мјесеци по истеку претходног провјеравања.

OPS 1.1020

Обука обнављања
(види Додатак 1 OPS 1.1020)

(а) Оператер мора обезбиједити да сваки члан кабинске посаде који није уопште летио више од шест мјесеци, а још му није истекло вријеме важења претходне провјере, како је прописано у OPS 1.1025(б)(3), обави обуку обнављања, што је одређено у Оперативном приручнику и прописано у додатку 1 OPS 1.1020.

(б) Ако је члан кабинске посаде летио, али не у посљедњих шест мјесеци, на типу на којем треба летјети, како је одређено у OPS 1.990(б), оператер мора обезбједити да прије обављања тих дужности на томе типу, мора:

(1) завршити обуку обнављања на том типу авиона; или

(2) летјети два лета за поновно упознавање, као што је одређено у AMC OPS 1.1012, став 3.

OPS 1.1025

Провјере

(а) Оператер мора обезбиједити да сваки члан кабинске посаде током обуке или по завршетку обуке захтијеване у OPS 1.1005, 1.1010 и 1.1015 и 1.1020, обави провјеру која обухвата обуку неопходну за потврђивање његове стручности (у нормалним и ванредним ситуацијама). Провјеру мора обавити особље које је прихватило надлежно тијело.

(б) Оператер мора обезбиједити да сваки члан кабинске посаде обави провјеру по сљедећим критеријумима:

(1) почетна обука – тачке наведене у додатку 1 у OPS 1.1005;

(2) обука за нови тип авиона и разлике – тачке наведене у додатку 1 у OPS 1.1010;

(3) периодична обука – тачке наведене у додатку 1 у OPS 1.1015.

(4) обука за обнову – тачке наведене у додатку 1 у OPS 1.1020.

OPS 1.1030

Летење на више од једног типа или варијанте авиона

(а) Оператер мора обезбиједити да сваки члан кабинске посаде не лети на више од три типа авиона, изузев, да уз одобрење надлежног тијела члан кабинске посаде може летјети на четири типа авиона под условом да су безбједносна опрема и поступци у ванредним случајевима слични у најмање два типа:

(1) нетипичне посебне нормалне и процедуре у случају опасности су исте; и

(2) Безбједносна опрема и посебне за тип нормалне и процедуре у опасности су сличне.

(б) За потребе подстава (а), варијанте једног авиона сматрају се различитима ако нису слични сваки од сљедећих подручја:

(1) у операцијама напуштања авиона у случају нужде,

(2) у смјештају и типу преносне безбједносне опреме,

(3) за тип у посебним поступцима у случају нужде.

OPS 1.1035

Документација о обуци

(а) Оператер је дужан:

(1) водити документацију о свим обукама и провјерама захтијеваним у OPS 1.1005, 1.1010, 1.1015, 1.1020 и 1.1025;

(2) Чувати копије увјерења обуке о безбједности;

(3) чувати актуелну документацију обуке и љекарских прегледа или налаза, приказујући у случају документације обуке, датуме и садржај обуке за нови тип, разлике и примљене периодичне обуке;

(4) учинити доступним документе о свим основним и обукама за нови тип и разлике те о провјеравању, када то захтјева члан кабинске посаде на којега се документи односе.

Додатак 1. OPS 1.1005

Основна обука

Ставке које морају бити покривене као минимум курса почетне обуке за безбједност у складу са OPS 1.1005 су:

(а) Обука у вези с димом и пожаром – оператер мора обезбиједити да обука у вези с димом и пожаром обухвата:

(1) наглашавање одговорности кабинске посаде да дјелује брзо у нужди, при појави дима и пожара, и посебно наглашавање важности откривања правог узрока пожара;

(2) значење принудног обавјештавања летачке посаде као и предузимање одређених мјера неопходних за координацију и помоћ, када је дим или пожар откривен;

(3) неопходност учестаног провјеравања потенцијалних ризичних локација за појаву пожара, укључујући тоалет и димне детекторе;

(4) класификацију пожара, одговарајућих типова средстава за гашење и одговарајућих поступака за одређене пожарне ситуације, технику примјене средстава за гашење, посљедице неисправне употребе и употребе у ограниченом простору;

(5) опште поступке земаљских служби у принудним случајевима који се изводе на аеродромима.

(б) Обука за преживљавање у води

Оператер мора обезбиједити да обука за преживљавање у води укључује дјеловање и употребу личне пливачке опреме у води за сваког члана кабинске посаде. Прије првог лета авионом, опремљеним сплавовима за спашавање или сличном опремом, обука за употребу те опреме мора бити проведена као и само дјеловање у води.

(ц) Обука за преживљавање

Оператер мора обезбиједити да обука за преживљавање буде примјерена подручјима дјеловања (нпр. поларно подручје, пустиња, џунгла или море).

(д) Медицинска разматрања и прва помоћ – оператер мора обезбиједити да обука медицинске и прве помоћи обухвата:

(1) упутства за медицинске аспекте и прву помоћ, прибор за прву помоћ, прибор за хитну љекарску помоћ, њихов садржај и опрему за хитну љекарску помоћ

(2) прву помоћ повезану с обуком преживљавања и одговарајућој хигијени;

(3) психолошке резултате летења с посебним нагласком на хипоксију

(е) Поступање с путницима – оператер мора обезбиједити да обука за опхођење с путницима укључује сљедеће:

(1) упутства за препознавање и поступање с путницима који су затровани алкохолом или под утицајем дрога или су агресивни;

(2) методе мотивисања путника и контролисања људи неопходних за извођење евакуације из авиона;

(3) прописе који се односе на сигурни смјештај кабинског пртљага (укључујући и дијелове за сервисирање кабине) и на ризик да он постане опасност за путнике у кабини или да смета или оштећује безбједносну опрему или излазе авиона;

(4) значење правилног распореда сједишта у складу са масом и равнотежом авиона. Посебна пажња мора се посветити смјештају тјелесно инвалидних путника и потреби смјештаја способних путника при излазима који нису надгледани;

(5) дужности које треба обавити у случају турбуленције, укључујући осигуравање кабине;

(6) мјере које треба предузети када се живе животиње превозе у кабини;

(7) обуку за опасну робу као што је прописано у одјељку П;

(8) безбједносне поступке, укључујући одредбе одјељка S.

(ф) Комуникација

Оператер мора обезбиједити да се током обуке истакне значење успјешне комуникације између кабинске и летачке посаде укључујући технике, обични језик и терминологију.

(г) Дисциплина и одговорност – оператер мора обезбиједити да сваки члан кабинске посаде обави обуку:

(1) о значењу обављања дужности кабинске посаде у складу са Оперативним приручником;

(2) о сталној способности и оспособљености за дјеловање као члана кабинске посаде с посебним нагласком на лет и ограничење радног времена те остале захтјеве;

(3) о познавању прописа летења који се односе на кабинску посаду и улогу овлаштених тијела;

(4) о општем познавању значајне ваздухопловне терминологије, теорије лета, расподјеле путника, метеорологије и подручја летења;

(5) о претполетном брифингу кабинске посаде и давању неопходних информација о безбједности с освртом на њихове посебне дужности;

(6) о важности осигуравања значајних актуелних докумената и приручника с додацима које даје оператер;

(7) важности одређивања кад чланови кабинске посаде имају овлаштење и одговорност да иницирају евакуацију и друге принудне поступке;

(8) важности безбједносних дужности и одговорности као и потреба да се дјелује брзо и успјешно у принудним случајевима;

(9) свјесност посљедица контаминације површине и потребе да се обавјештењеи летачка посада о истој.

(х) Руковођење посадом

(1) Почетна CRM обука:

(и) Оператер мора гарантовати да је члан кабинске посаде завршио уводну CRM обуку, прије него што му први пут додјели дужности члана кабинске посаде. Кабинско особље које већ обавља дужности кабинске посаде у комерцијалном ваздушном превозу, а које прије тога није завршило почетну обуку, мора завршити почетну CRM обуку прије сљедеће планиране периодичне обуке и/или провјере.

(ии) Елементи обуке из Додатка 2 OPS 1.1005/1.1010/1/1.1015 таблица 1, колона (а) морају бити покривени до захтијеваног нивоа дефинисаног у колони (б),уводна CRM обука.

(иии) Најмање један CRM инструктор кабинске посаде мора водити почетну CRM обуку.

Додатак 1 OPS 1.1010

Обука за нови тип и разлике

(а) Опште:

Оператер мора обезбиједити:

(1) да обуку за нови тип и разлике води примјерено квалификовано лице;

(2) да се обука за нови тип и разлике проведу тако, да се узимањем с њихових мјеста и употребом цјелокупне безбједносне опреме и опреме за преживљавање, на одређеном мјесту у авиону обаве поступци за нормалне и ванредне случајеве за варијанту и конфигурацију авиона којим се управља.

(б) Обука у вези са димом и пожаром – оператер мора обезбиједити;

(1) да сваки члан кабинске посаде обави реалну и практичну обуку за употребу цијеле пожарне опреме укључујући заштитно одијело чији се примјерак налази у авиону. Обука мора обухватити:

(и) оспособљавање сваког члана кабинске посаде за гашење пожара карактеристичног у авиону, с тим да се у случају халонских апарата за гашење неко друго средство за гашење може употријебити;

(ии) дјеловање и употребу заштитне опреме за дисање сваког члана кабинске посаде у затвореном простору са симулираним димљењем;

(ц) Управљање вратима и излазима – оператер мора обезбиједити:

(1) да сваки члан кабинске посаде рукује и заиста отвара све нормалне и принудне излазе за евакуацију путника на авиону или уређају за обуку; и

(2) да буде приказана употреба свих других излаза као и прозора путничке кабине.

(д) Обука за евакуацију тобоганом – оператер мора обезбиједити:

(1) да се сваки члан кабинске посаде спусти низ евакуацијски тобоган с висине која одговара висини главног пода авиона;

(2) да тобоган буде причвршћен на авион или уређај за обуку.

(3) додатно спуштање када се члан кабинске посаде оспособљава за тип авиона чија се висина излаза са главног пода значајно разликује од типа авиона на којем је прије оперисао.

(е) Поступци при евакуацији и другим случајевима нужде – оператер мора обезбиједити:

(1) да обука за евакуацију у случају нужде обухвата препознавање планираних или непланираних евакуација на тлу или у води. Обука мора укључити препознавање када су излази неупотребљиви или када је опрема за евакуацију неупотребљива;

(2) да сваки члан кабинске посаде буде оспособљен суочити се:

(и) с пожаром током лета, посебно наглашавајући откривање правог узрока пожара;

(ии) са снажном ваздушном турбуленцијом;

(иии) с изненадном декомпресијом, укључујући употребу носиве опреме за кисеоник, сваког члана кабинске посаде;

(ив) с другим случајевима нужде током лета.

(ф) Контрола мноштва људи (Crowd control)

Оператер мора обезбиједити да обука садржи практичне аспекте надзора мноштва у различитим ванредним случајевима, примјењивим на тип авиона.

(г) Онеспособљеност пилота.

Оператер мора обезбиједити да је сваки члан кабинске посаде, изузев кад је минимални број чланова летачке посаде већи од два, оспособљен пружити помоћ ако би пилот био онеспособљен обављати своје дужности и треба користити механизам сједишта и појасева. Обука мора укључити практичну демонстрацију употребе пилотске опреме са кисеоником и употребе пилотских листа провјере, гдје се то тражи у стандардном оперативном поступку ваздушног превозника.

(х) Безбједносна опрема

Оператер мора обезбиједити да сваки члан кабинске посаде обави реалну обуку у вези с мјестом гдје се налази безбједносна опрема, те с њеном употребом укључујући:

(1) тобоган, а када није уграђен аутоматски, употребу свих припадајућих трака за активирање;

(2) сплавове за спашавање и тобогане, укључујући и опрему која је придодата сплаву и/или се налази унутар сплава;

(3) појасеве за спашавање, дјечје појасеве за спашавање и пливајуће јастуке;

(4) систем за кисеоник;

(5) кисеоник из прве помоћи;

(6) средства за гашење пожара;

(7) пожарну сјекиру или жељезну полугу;

(8) свјетла за случајеве нужде укључујући бакље;

(9) опрему за комуникацију укључујући мегафон;

(10) пакете за преживљавање укључујући њихов садржај;

(11) пиротехничка средства (права или средстава за обуку);

(12) прибор за прву помоћ, њихов садржај и медицинску опрему за ванредне случајеве;

(13) другу безбједносну опрему из кабине или системе у кабини.

(и) упуте путницима / Безбједносне демонстрације – оператер мора обезбиједити да се проведе обука у сврху припреме путника у нормалним и ванредним случајевима у складу OPS 1.285.

(ј) Када почетни медицински аспекти и обука прве помоћи није укључивала избјегавање заразних болести, посебно у тропској и суптропској клими, таква обука треба бити проведена ако је мрежа рута продужена или промијењена па обухвата таква подручја.

к) Руковођење посадом (Crew Resource Management).Оператер мора гарантовати да ће:

(1) сваки члан кабинске посаде завршити CRM обуку која покрива елементе обуке из Додатка 2 OPS 1.1005/1.1010/1.1015 таблица 1, колона (а) до захтијеваног нивоа дефинисаног у колони (ц), прије даљње CRM обуке везане за тип авиона (Aeroplane Type Specific CRM)и/или, периодичне CRM обуке.

(2) у случају када члан летачке посаде ради обуку за нови тип авиона, елементи обуке из Додатка 2 OPS 1.1005/1.1010/1.1015 таблица 1, колона (а) бити укључени до захтијеваног нивоа дефинисаног у колони (д), CRM обука везана за тип авиона.

(3) CRM обуку и CRM обуку везану за тип авиона водити најмање један CRM инструктор кабинске посаде.

Додатак 1 OPS 1.1015

Периодична обука

(а) Оператер мора обезбиједити да периодичну обуку изводе примјерено квалификоване особе.

(б) Оператер мора обезбиједити да сваких 12 календарских мјесеци програм практичне обуке укључује:

(1) принудне поступке укључујући онеспособљеност пилота;

(2) евакуацијске поступке, укључујући технике надзора мноштва људи;

(3) практичне вјежбе свакога члана кабинске посаде за отварање нормалних и излаза за случај нужде за путничку евакуацију;

(4) смјештај и руковање опремом у случајевима нужде, укључујући системе за кисеоник, као и дјеловање свакога члана кабинске посаде с појасом за спашавање, с носивим кисеоником и заштитном опремом за дисање (protective breathing equipment – PBE);

(5) Медицинске аспекте и прву помоћ, прибор за прву помоћ, прибор за хитну љекарску помоћ, њихов садржај и опрему за хитну љекарску помоћ;

(6) смјештај предмета у кабини;

(7) безбједносне поступке;

(8) преглед незгода и несрећа;

(9) свјесност посљедица контаминације површине и потребе да се обавјештењеи летачка посада о истој;

(10) руковођење посадом (Crew Resource Management). Оператер мора гарантовати да CRM обука удовољава сљедећем:

(и) Елементи обуке из Додатка 2 OPS 1.1005/1.1010/1/1.1015 таблица 1, колона (а) морају се обрадити у циклусу од 3 године до захтијеваног нивоа дефинисаног у колони (е),годишња периодична CRM обука (Annual Recurrent CRM Training).

(ии) Дефинисање и имплементирање овог програма обуке (syllabus) мора бити вођено од стране CRM инструктора кабинске посаде.

(иии) У случају када се CRM обука обавља у оквиру самосталног модула, најмање један CRM инструктор кабинске посаде мора бити укључен у обуку.

(ц) Оператер мора обезбиједити да сваке три године периодична обука такође укључује:

(1) употребу и стварно отварање свих нормалних и излаза у случају нужде за путничку евакуацију на авиону или уређају за обуку;

(2) приказ дјеловања свих других излаза укључујући прозоре летачке кабине;

(3) да сваки члан кабинске посаде обави реалну и практичну обуку за употребу цјелокупне противпожарне опреме, укључујући заштитно одијело, чији се примјерак налази у авиону. Обука мора обухватити:

(и) да сваки члан кабинске посаде обави гашење пожара типичног за пожар у авиону, а у случају халонских средстава за гашење могу се употријебити друга средства за гашење пожара;

(ии) дјеловање и употребу заштитне опреме за дисање за сваког члана кабинске посаде у затвореном и задимљеном простору;

(4) употребу пиротехничких средстава (правих или средстава за обуку);

(5) демонстрацију употребе сплавова за спашавање, или сплав-тобогана, учвршћених на авионе.

(6) У случају када минималну летачку посаду чине два члана или мање, оператер мора обезбиједити да сваки члан кабинске посаде буде оспособљен за поступке за случај онеспособљености летачке посаде и мора знати руковати механизмом система везивања и пилотског сједишта. Обука кориштења система за снабдијевање кисеоником чланова летачке посаде и употребе check-листа чланова летачке посаде, када се захтијева према SOP-у ваздушног превозника, мора се обавити кроз практичну демонстрацију.

(д) Оператер мора обезбиједити да сви одговарајући захтјеви OPS буду укључени у обуку чланова кабинске посаде.
Додатак 1 OPS 1.1020

Обука обнављања

Оператер мора обезбиједити да обуку обнављања изводе примјерено квалификоване особе, за сваког члана кабинске посаде, и да она укључује најмање:

(1) принудне поступке, укључујући онеспособљеност пилота;

(2) евакуацијске поступке, укључујући технике надзора мноштва људи;

(3) управљање и стварно отварање свих нормалних и принудних излаза за путничку евакуацију у авиону или на уређају за обуку;

(4) демонстрацију дјеловања свих других излаза укључујући прозоре путничке кабине;

(5) смјештај и руковање опремом у ванредним случајевима укључујући системе за кисеоник, као и дјеловање свакога члана кабинске посаде у појасу за спашавање, с преносивим кисеоником и заштитном опремом за дисање;

Додатак 2 OPS 1.1005/1010/1.1015

Обука

1. Програм (syllabi) CRM обуке, заједно с CRM методологијом и терминологијом, мора бити укључен у Оперативни приручник.

2. Таблица 1 дефинише елементе CRM–а који морају бити укључени у сваки тип обуке.

Таблица 1.: CRM ОБУКА

	CRM обука:Елементи обуке

(а)
	Почетна CRM обука

(б)
	CRM обука

(ц)
	CRM обука везана за тип авиона

(д)
	Годишња периодична CRM обука

(е)
	Обука водитеља кабинске посаде

(ф)

	Општи принципи

	Људски фактори у ваздухопловству

Опште инструкције у погледу CRM принципа и сврха
	Детаљно
	Не захтијева се
	Не захтијева се
	Не захтијева се
	Преглед

	Перформансе и ограничења човјека
	
	
	
	
	

	Из перспективе појединачног члана кабинске посаде

	Особине личности, људске     грешке ставови и понашање, самопроцјена
	Детаљно
	Не захтијева се
	Не захтијева се
	Преглед

(сваке 3 године)
	Не захтијева се

	Стрес и управљање стресом
	
	
	
	
	

	Умор и опрез
	
	
	
	
	

	Безбједност
	
	
	
	
	

	Свјесност ситуације, прикупљање и обрада информација
	
	
	
	
	

	Из перспективе цијеле посаде авиона

	Откривање и спречавање грешака
	Не захтијева се
	Детаљно
	Везано за тип(ове)
	Преглед

(сваке 3 године)
	Додатна обука (везано за дужности водитеља кабинске посаде)

	Заједничка свјесност ситуације, прикупљање и обрада информација
	
	
	
	
	

	Управљање радним оптерећењем
	
	
	
	
	

	Ефективна комуникација и координација између свих чланова посаде, укључујући летачку посаду, као и неискусне чланове кабинске посаде, културне разлике
	Не захтијева се
	Детаљно
	Везано за тип(ове)
	Преглед

(сваке 3 године)
	Додатна обука (везано за дужности водитеља кабинске посаде)

	Вођење, сарадња, синергија, доношење и спровођење одлука 
	
	
	
	
	

	Појединачне и групне одговорности, доношење и спровођење одлука
	
	
	
	
	

	Идентификовање и управљање људских фактора путника: контрола групе, стрес путника, рјешавање конфликата, медицински фактори
	
	
	
	
	

	Посебности везане за типове авиона (уски/широки труп, једна/више палуба), састав летачке и кабинске посаде, број путника
	
	Не захтијева се
	Детаљно
	
	


	Елементи обуке

(а)
	Почетна CRM обука

(б)
	CRM обука

(ц)
	CRM обука везана за тип авиона

(д)
	Годишња периодична CRM обука

(е)
	Обука водитеља кабинске посаде

(ф)

	Из перспективе ваздушног превозника и организације

	Компанијска култура у погледу безбједности, SOPs, организацијски фактори, фактори везани за тип операција
	Не захтијева се
	Детаљно
	Везано за тип(ове)
	Преглед

(сваке 3 године)
	Додатна обука (везано за дужности водитеља кабинске посаде)

	Ефективна комуникација и координација с другим оперативним особљем и услугама на земљи
	
	
	
	
	

	Учествовање у извјештавању о незгодама и несрећама везаним за безбједност кабине
	
	
	
	
	

	Анализа случајева (види напомену)
	
	Захтијева се
	
	Захтијева се
	


Напомена: У колони (д), уколико релевантни случајеви везани за тип авиона нису доступни за анализу, у обзир ће се узети анализе случајева релевантне за обим и врсту операција.

Додатак 3 OPS 1.1005/1.1010/1.1015

Медицински аспект и обука прве помоћи

(а) Медицински аспект и обука прве помоћи требају укључити сљедеће теме:

(1) Психологију лета укључујући потребу за кисеоником и хипоксију;

(2) Медицинска хитна помоћ у ваздухопловству укључујући:

и. Астму

ии. Гушење

иии. Срчани удар

ив. Стрес и алергијске реакције

в. Шок

ви. Мождани удар

вии. Епилепсију

виии. Дијабетес

иx. Ваздушну болест

x. Хипервентилацију

xи Гастро-интестинална сметња; и

xии. Хитан пород;

(3) Практична кардио-пулмонална реанимација сваког члана кабинске посаде узимајући у обзир авионско окружење и користећи посебну конструисану лутку;

(4) Основна обука прве помоћи и преживљавања укључујући бригу о:

и. Несвјестици

ии. Опекотинама

иии. Ранама; и

ив. Фрактурама и повредама меког ткива;

(5) Здравље и хигијена на путу укључујући:

и. Ризик контакта са заразним болестима посебно када се оперише у тропском и суптропском подручју. Пријава заразних болести, заштита од заразе и избјегавање обољења узрокованих водом или храном. Обука треба укључивати начине како да се умање такви ризици;

ии. Хигијену на авиону;

иии. Смрт у авиону;

ив. Руковање клиничким отпадом;

в. Дезинфекцију ваздухоплова; и

ви. Усмјеравање пажње, психолошке посљедице умора, психологију сна, циркадијани ритам и промјене временске зоне;

(6) Употреба прикладне опреме на авиону укључујући прибор за прву помоћ, прибор за хитну љекарску помоћ, кисеоник за прву помоћ и опрему за хитну љекарску помоћ.

Пододјељак П
ПРИРУЧНИЦИ, ДНЕВНИЦИ И ДОКУМЕНТАЦИЈА

JAR-OPS 1.1040

Основна правила за Оперативни приручник

(а) Оператер мора обезбиједити да Оперативни приручник садржи све упуте и податке који су потребни оперативном особљу за обављање њихових дужности.

(б) Оператер мора гарантовати да садржај Оперативног приручника, заједно са свим измјенама или допунама, није у супротности с условима које садржи Сертификат о способности (АОC) или пропис који је на снази, те да је прихватљив, а уколико је потребно, и одобрен од надлежног тијела.

(ц) Уколико другачије није одобрило надлежно тијело, или уколико није другачије прописано националним законом, оператер мора прибавити Оперативни приручник на енглеском језику. Осим тога оператер може превести и користити приручник или његове дијелове на другом језику.

(д) Уколико оператер мора прибавити нови Оперативни приручник или главне дијелове/ поглавља приручника, мора га ускладити с условима става (ц).

(е) Оператер може издати Оперативни приручник у више свезака.

(ф) Оператер мора гарантовати да ће оперативно особље имати једноставан приступ до примјерка оних дијелова Оперативног приручника који се односе на њихове дужности. Осим тога, оператер мора снабдијети сваког члана посаде примјерком или дијелова Оперативног приручника, Дио А и Б намијењених њему, које треба проучити.

(г) Оператер мора обезбиједити да измјене, допуне или преправљен Оперативни приручник садрже актуелне упуте и податке. Оператер мора гарантовати да је све оперативно особље обавијештено о промјенама које се односе на њихове дужности.

(х) Сваки власник Оперативног приручника или његових одговарајућих дијелова мора одмах уносити измјене и допуне, које прими од ваздушног превозника.

(и) Оператер мора доставити надлежном тијелу намјераване измјене, допуне или поправке прије датума њиховог ступања на снагу. Ако дио Оперативног приручника мора бити одобрен у складу с OPS-ом, потребно је прибавити сагласност прије него допуна ступи на снагу. Кад се хитне допуне или измјене захтијевају у интересу безбједности, оне могу бити објављене и примијењене тренутно, с тим да је поднијет захтјев за њихово одобрење.

(ј) Оператер мора у Оперативни приручник укључити све допуне и измјене које тражи надлежно тијело.

(к) Оператер мора гарантовати да су подаци који су преузети из одобрених докумената, и све измјене и допуне тих одобрених докумената, правилно интерпретирани у Оперативном приручнику те да Оперативни приручник не садржи податке који би били у супротности с одобреним документима. Тај услов не ограничава ваздушног превозника да користи захтјевније податке и поступке.

(л) Оператер мора обезбиједити да садржај Оперативног приручника буде прибављен у облику који је једноставан за употребу. Дизајн Оперативног приручника мора узети у обзир начела људских фактора (Human Factors principles).

(м) Надлежно тијело може одобрити ваздушном превознику да Оперативни приручник или његове дијелове изда у другачијој форми него што је испис на папиру. У том случају треба бити обезбијеђен примјерен ниво доступности, употребљивости и поузданости.

(н) Употреба скраћене верзије Оперативног приручника не ослобађа ваздушног превозника од захтјева OPS 1.130.

OPS 1.1045

Оперативни приручник – структура и садржај
(види Додатак 1 на OPS 1.1045)

а) Оператер мора гарантовати да Оперативни приручник има сљедећу основну структуру.

– Дио А Уопштено / Основе

Овај дио мора садржати све оперативне смјернице, упуте и поступке који нису везани уз тип авиона (non type-related), а који су потребни за безбједно извођење операција.

– Дио Б Оперисање авионом (Aeroplane Operating Matters)

Овај дио мора садржати све оперативне смјернице, упуте и поступке, везане уз тип авиона и који су потребни за безбједно извођење операција. Морају се узети у обзир различити типови или варијанте појединих авиона које користи оператер.

– Дио Ц Упутства и подаци о рути и аеродромима

Овај дио мора садржати сва упутства и податке потребне за подручје операције.

– Дио Д Обука

Овај дио мора садржати све упуте за оспособљивање особља који се траже ради безбједног извођења операција.

(б) Оператер мора гарантовати да је садржај Оперативног приручника у складу с Додатком 1 OPS 1.1045 и примјерен за подручја и врсте операција.

(ц) Оператер мора обезбиједити да детаљна структура Оперативног приручника буде прихватљива надлежном тијелу.

OPS 1.1050

Приручник за летење авионом (Aeroplane Flight Manual)

Оператер мора имати важећи одобрен Приручник за летење авионом или одговарајући документ за сваки авион којим оперише.

OPS 1.1055

Путна књига авиона (Journey log)

(а) Оператер мора чувати сљедеће податке за сваки лет у облику путне књиге авиона:

(1) регистрацију авиона;

(2) датум;

(3) име(на) члана(ова) посаде;

(4) дужности додијељене члану(овима) посаде;

(5) мјесто одласка;

(6) мјесто доласка;

(7) вријеме одласка (off-block time);

(8) вријеме доласка (on-block time);

(9) вријеме летења;

(10) природу лета;

(11) незгоде, запажања (ако их има);

(12) потпис вођу ваздухоплова (или одговарајуће особе).

(б) Надлежно тијело може одобрити ваздушном превознику да не мора водити путне књиге авиона или њене саставне дијелове уколико су потребни подаци доступни у другој документацији.

(ц) Оператер мора обезбиједити да сви унијети подаци буду тачни и трајно забиљежени.

OPS 1.1060

Оперативни план лета

(а) Оператер мора обезбиједити да Оперативни план лета који се користи и уписи података током лета садрже сљедеће ставке:

(1) регистрацију авиона;

(2) тип и варијанту авиона;

(3) датум лета;

(4) ознаку лета;

(5) имена чланова летачке посаде;

(6) дужности додијељене члановима летачке посаде;

(7) мјесто одласка;

(8) вријеме одласка (стварно вријеме одласка/off-block time, вријеме полијетања);

(9) мјесто доласка (планирано и стварно);

(10) вријеме доласка (стварно слијетање и вријеме доласка/on-block time);

(11) врсту лета (ЕТOPS, VFR, прелет/ferry flight, итд.);

(12) руту и дијелове руте с пролазним/путним тачкама (checkpoints/waypoints), удаљеностима, временом и путом;

(13) планирану брзину крстарења и времена летења између навигацијских/путних тачака, те предвиђено и стварно вријеме прелета;

(14) сигурне висине и најмање нивое лета;

(15) планиране висине и нивое лета;

(16) буџет горива (запис провјере горива током лета);

(17) гориво у авиону приликом покретања мотора;

(18) алтернације одредишта и, према потреби, алтернације за полијетање и на рути, укључујући податке тражене у подставцима (12), (13), (14) и (15) горе;

(19) одобрење плана лета од службе ваздушног саобраћаја (ATS Flight Plan) те накнадна одобрења;

(20) буџете препланирања у лету;

(21) потребне метеоролошке податке.

(б) Ставци који су већ доступни у другој документацији или из неког другог прихватљивог извора, или нису важни за врсту операције, могу се испустити из Оперативног плана лета.

(ц) Оператер мора обезбиједити да Оперативни план лета и његова примјена буду описани у Оперативном приручнику.

(д) Оператер мора обезбиједити да сви уписи у Оперативни план лета буду тачни и трајно забиљежени.

OPS 1.1065

Период чувања докумената

Оператер мора обезбиједити да сви записи и сви важни оперативни и технички подаци, за сваки поједини лет, буду сачувани у периоду прописаном у Додатку 1 на OPS 1.1065.

OPS 1.1070

Приручник организације за вођење континуиране пловидбености ваздушног превозника
(Operators’s continuing airworthiness management exposition)

Оператер мора имати важећи одобрени Приручник организације за вођење континуиране пловидбености како је прописано у Парт М, став М.А.704 – Приручник организације за вођење континуиране пловидбености ваздушног превозникa (Operator’s continuing airworthiness management exposition).

OPS 1.1071

Техничка књига авиона (Airplane Technical Log)

Оператер мора водити Техничку књигу авиона, како је прописано у Парт М, став М.А.306 – Систем техничке књиге авиона ваздушног превозника (Operator’s Airplane Technical Log system)

Додатак 1 OPS 1.1045

Садржај Оперативног приручника

Оператер мора обезбиједити да Оперативни приручник садржи сљедеће:

А. УОПШТЕНО/ОСНОВНО
0 ВОЂЕЊЕ И КОНТРОЛА ОПЕРАТИВНОГ ПРИРУЧНИКА

0.1 Увод

(а) Изјава да је приручник у складу са свим важећим прописима, одредбама и условима Сертификате о способности ваздушног превозника.

(б) Изјава да приручник садржи оперативне упуте којих се особље мора придржавати.

(ц) Попис и кратки опис различитих дијелова, њихов садржај, намјена и примјена.

(д) Појашњење и дефиниције појмова и ријечи потребних за употребу приручника.

0.2 Систем допуна и измјена

(а) Подаци о особи(ама) која је одговорна за издавање и уношење допуна и измјена.

(б) Запис допуна и измјена с датумима уноса и датумима ступања на снагу.

(ц) Изјава да нису допуштене руком писане измјене и допуне, осим у околностима кад се измјене и допуне морају унијети одмах у интересу безбједности.

(д) Опис начина означавања страница и њихов датум ступања на снагу.

(е) Попис ефективних/ваљаних страница.

(ф) Означивање промјена (на страницама текста и, колико је могуће, на картама и дијаграмима).

(г) Привремене измјене (temporary revisions).

(х) Опис система дистрибуције приручника, те допуна и измјена приручника.

1. ОРГАНИЗАЦИЈА И ОДГОВOРНОСТИ

1.1 Организацијска структура. Опис организацијске структуре, укључујући општи органиграм предузећа и органиграм оперативних одјела. Органиграм мора приказати односе између оперативног одјела и осталих одјела у подузећу. Посебно је важно приказати подређеност и унутрашње везе односно линије извјештавања између свих сектора, одјела итд. који се односе на безбједност летења.

1.2 Именоване одговорне особе. Име сваке именоване одговорне особе, задужене за операције летења, систем одржавања, оспособљавање посаде лета и операције на земљи, како је прописано у OPS 1.175(и). Мора се уврстити опис њихових функција и одговорности.

1.3 Одговорности и дужности руководног оперативног особља. Опис дужности, одговорности и овлашћења руководног оперативног особља, што се односе на безбједност операција лета и усклађеност с важећим прописима.

1.4 Овлашћења, дужности и одговорности вођу ваздухоплова. Изјава која одређује овлашћења, дужности и одговорности вођу ваздухоплова.

1.5 Дужности и одговорности чланова посаде осим вође.

2 ОПЕРАТИВНА КОНТРОЛА И НАДЗОР

2.1 Надзор операција од стране ваздушног превозника. Опис превозниковог система надзора операција (види OPS 1.175 (г)). Систем мора показати како се надзире безбједност летачких операција и оспособљеност особља. Нарочито се морају описати поступци који се односе на сљедеће ставке:

(а) важење дозвола и оспособљености;

(б) стручност оперативног особља;

(ц) надзор, анализа и чување записа, летне документације, додатних информација и података.

2.2 Систем обзнањивања додатних операцијских упута и обавјештења. Опис сваког система обзнањивања информација које могу бити оперативне природе, али су допунске онима у Оперативном приручнику. Мора садржати примјењивост тих информација те одговорности за обзнањивање мора бити укључена.

2.3 Програм спречавања несрећа и безбједности лета. Опис главних аспеката програма безбједности летења.

2.4 Оперативна контрола. Опис поступака и одговорности потребних за имплементацију оперативне контроле с обзиром на безбједност летења.

2.5 Овлашћења надлежног тијела. Опис овлашћења надлежног тијела и упута особљу како да помогне надлежној власти приликом инспекција.

3 СИСТЕМ КВАЛИТЕТА

Опис усвојеног система квалитета који садржи најмање:

(а) политику квалитета (Quality policy);

(б) опис организације система квалитета;

(ц) расподјелу дужности и обавеза.

4 САСТАВ ПОСАДЕ

4.1 Састав посаде. Појашњење методе одређивања састава посаде, узевши у обзир сљедеће:

(а) тип авиона који се користи;

(б) подручје и врсту операција које се изводе;

(ц) фазу лета;

(д) најмањи потребан број чланова посаде и планирано вријеме летачке дужности;

(е) искуство (укупно и на типу авиона), недавно искуство (recency) и оспособљеност чланова посаде; и

(ф) именовање (designation) вођу ваздухоплова и, ако је потребно ради трајања лета, поступци замјене вођаа или осталих чланова летачке посаде. (види Додатак 1 -OPS 1.940);

(г) именовање водитеља кабинског особља, и, ако је потребно ради трајања лета, поступци замјене водитеља кабинског и свакога другог члана кабинског особља.

4.2 Именовање вођу ваздухоплова. Правила која се примјењују при именовању вођу ваздухоплова.

4.3 Онеспособљеност (incapacitation) летачке посаде. Правила о преносу заповиједања у случају онеспособљености летачке посаде.

4.4 Операције на више типова. Изјава која одређује који авиони се сматрају једним типом, ради:

(а) израде планирања летачке посаде (flight crew scheduling);

(б) израде планирања кабинског особља (cabin crew scheduling).

5 ЗАХТЈЕВИ ОСПОСОБЉЕНОСТИ

5.1 Опис потребних дозвола, овлашћења, оспособљености/овлашћења (нпр. за руте и ваздушне луке), искуства, обуке, провјера и недавног искуства оперативног особља у извршавању својих дужности. У обзир треба узети тип авиона, врсту операције и састав посаде.

5.2 Летачка посада

(а) вођа ваздухоплова;

(б) замјеник вођу ваздухоплова;

(ц) копилот;

(д) пилот под надзором;

(е) оператер панел система (System panel operator);

(ф) летење на више типова или варијаната авиона.

5.3 Кабинска посада

(а) водитељ кабинске опосаде (Senior cabin crew member).

(б) члан кабинске посаде.

(и) захтијеван члан кабинске посаде.

(ии) додатни члан кабинске посаде и члан кабинске посаде на летовим упознавања;

(ц) летење на више типова или варијаната авиона.

5.4 Особље за оспособљавање, провјере и надзор

(а) за летачку посаду;

(б) за кабинску посаду.

5.5 Остало оперативно особље

6 ОСИГУРАВАЊЕ ЗДРАВЉА ПОСАДЕ

6.4 Осигуравање здравља посаде. Примјерени прописи за осигуравање здравља посаде односе се:

(а) на алкохол и друга опојна пића;

(б) на наркотике;

(ц) на лијекове;

(д) на таблете за спавање;

(е) на фармацеутске производе;

(ф) на имунизацију;

(г) на дубинско роњење;

(х) на давање крви;

(и) на узимање хране прије и током лета;

(ј) на спавање и одмор;

(к) на хируршке захвате.

7 ОГРАНИЧЕЊА ВРЕМЕНА ЛЕТЕЊА

7.5 Ограничење времена летачке дужности и времена на дужности те услови одмора. Схема дефинисана од стране ваздушног превозника у складу с примјењивим захтјевима.

7.2 Прекорачење ограничења времена летачке дужности и времена на дужности и/или скраћивање времена одмора. Услови према којима се вријеме летачке дужности и вријеме дужности може продужити односно у којима се вријеме одмора може скратити, те поступци извјештавања о тим промјенама.

8 ОПЕРАТИВНИ ПОСТУПЦИ

8.1 Упутства за припрему лета. Примјењују се према врсти операције:

8.1.1 Минималне висине лета. Опис начина одређивања и примјене минималних висина, укључују:

(а) поступак утврђивања минималних висина/нивоа лета за VFR летове и

(б) поступак утврђивања минималних висина/нивоа лета за IFR летова.

8.1.2 Критеријуми и одговорности за одобрење кориштења аеродрома узимајући у обзир примјењиве захтјеве Пододјељка Д, Е, Ф, Г, Х, И и Ј.

8.1.3 Начини утврђивања оперативних минимума ваздушних лука. Начин утврђивања оперативних минимума аеродрома за IFR летове у складу с OPS 1 Пододјељак Е. Потребно је навести поступке одређивања видљивости односно видљивости уздуж узлетно-слетне стазе (RVR), те примјењивости стварне видљивости промотрене од стране пилота, извјештене видљивости и извјештене видљивости уздуж стазе.

8.1.4 Оперативни минимуми на рути за VFR летове или дијелове VFR лета, и, гдје се користе једномоторни авиони, упуте за избор руте с обзиром на расположивост површина које омогућују безбједно присилно слијетање.

8.1.5 Приказ и примјена оперативних минимума за аеродроме и руте

8.1.6 Тумачење метеоролошких података. Материјал који садржи појашњења о декодирању метеоролошких прогноза и извјештаја који се односе на подручје операције, укључујући тумачење израза о условима.

8.1.7 Одређивање количина горива, уља и воде-метанола у авиону. Поступци помоћу којих се количине горива, уља и воде-метанола носе, одређују и прате током лета. Тај одјељак такође мора обухватати упуте о мјерењу и расподјели течности на летјелици. Такве упуте морају узети у обзир све околности које се могу догодити током лета, укључујући могућност промјене плана током лета или квара једног или више погонских система авиона. Мора се описати и систем вођења и чувања записа о гориву и уљу.

8.1.8 Маса и центар равнотеже. Основни принципи масе и равнотеже, укључујући:

(а) дефиниције;

(б) начине, поступке и обавезе за израду и прихват израчуна масе и равнотеже;

(ц) начин (policy) употребе стандардних и/или стварних маса;

(д) метода одређивања примјењивих маса за путнике, пртљаг и терет;

(е) примјењиве масе за путнике и пртљаг за различите врсте операција и различите типове авиона;

(ф) опште упуте и податке потребне за овјеру различитих врста документације за масу и равнотежу, који су у употреби;

(г) поступци промјена у посљедњем тренутку (Last Minute Change);

(х) специфичну тежину горива, уља или воде-метанола;

(и) начин и поступке расподјеле путника по сједиштима.

8.1.9 ATS план лета. Поступци и обвезе у изради и подношењу плана лета службе ваздушног саобраћаја. Чиниоци које треба узети у обзир, укључујући начине подношења појединачних (individual) и понављајућих (repetitive) планова лета.

8.1.10 Оперативни план лета. Поступци и обавезе израде и прихватања оперативног плана лета. Мора се описати употреба оперативног плана укључујући примјерке кориштених образаца оперативног плана.

8.1.11 Техничка књига авиона ваздушног превозника. Морају се описати обавезе и употреба превозникове Техничке књиге авиона, уз примјере кориштења.

8.1.12 Попис документације, образаца и додатних података који морају бити на авиону.

8.2. Упуте за операције на земљи (Ground Handling Instructions).

8.2.1 Поступци пуњења горива. Опис поступака пуњења горива, укључујући:

(а) безбједносне мјере током пуњења горивом и истакања горива укључујући и случај кад ради електрични агрегат (АPU) или случај када ради турбински мотор, а пропелер је закочен (заустављен);

(б) пуњење и истакање горива при укрцавању, искрцавању путника или док су путници у авиону;

(ц) мјере за спречавање мијешања горива.

8.2.2. Поступци с авионом, путницима и теретом, потребни ради безбједности. Опис поступака који се користе при додјели сједишта и укрцавању и искрцавању путника те приликом укрцавања терета у авион и искрцавања из авиона. Надаље, потребно је навести поступке који се проводе ради постизања безбједности док је авион на платформи. Поступци требају обухватити:

(а) дјецу, болесне путнике и особе смањене покретљивости;

(б) превоз неприхватљивих лица, депортираних лица или лица под пратњом;

(ц) допуштену величину и тежину ручног пртљага;

(д) укрцавање и осигурање предмета у авиону;

(е) посебне терете и разврставање по пртљажним просторима;

(ф) размјештај земаљске опреме;

(г) руковање вратима авиона;

(х) безбједност на платформи, укључујући заштиту од пожара, подручја испуха и усиса;

(и) поступке покретања мотора те поступке одласка с платформе и доласка на платформу укључујући операције гурања (push-back) и вуче (towing);

(ј) снабдијевање авиона;

(к) документе и обрасце за опслуживање;

(л) вишеструку заузетост сједишта у авиону.

8.2.3 Поступци за одбијање укрцавања у авион. Поступци којима се лицима која изгледају опијено, или која својим понашањем и физичким знаковима показују да су под утицајем дрога, одбија укрцавање у авион. То се не односи на болесне особе под одговарајућом његом.

8.2.4 Одлеђивање и спречавање залеђивања на тлу. Опис начина и поступака одлеђивања и спречавања залеђивања за авионе на земљи. То мора обухватити врсту и ефекат залеђивања и других загађења (contaminants) на авионима током стајања, кретања по тлу или полијетања. Осим тога, мора се навести опис употребљених врста течности, укључујући:

(а) заштићени или комерцијални назив;

(б) карактеристике;

(ц) резултате на перформансе авиона;

(д) вријеме дјеловања (hold-over times);

(е) безбједносне мјере током употребе.

8.3 Летачки поступци.

8.3.1 Правила VFR/IFR. Опис правила према којима је могуће обављати лет у условима VFR, односно која захтијевају да се лет обавља у условима IFR, или да се направи промјена с једног на други начин лета.

8.3.2 Навигацијски поступци. Опис свих навигацијских поступака који вриједе за врсте и подручја операције. Потребно је узети у обзир:

(а) стандардне навигацијске поступке укључујући правила за извођење независних провјера уноса (cross- checks) преко типковнице, у случајевима кад ови утичу на путању лета коју авион треба слиједити;

(б) MNPS и POLAR навигација и навигација у другим одређеним подручјима;

(ц) RNAV;

(д) промјене плана током лета;

(е) поступке у случају отказивања система (system degradation);

(ф) RVSM.

8.3.3 Поступци подешавање висиномјера укључујући, гдје је примјењиво, кориштење,

– метричког висиномјера и конверзијских таблица, и

– QFЕ оперативних процедура.

8.3.4 Поступци са системом упозоравања промјене висине (Altitude alerting system procedures).

8.3.5 Поступци са системом упозорења о близини тла. (Ground Proximity Warning System/Terrain Avoidance Warning System). Процедуре и упуте које се захтјевају у циљу избјегавања контролисаног лета у терен (controled flight into terrain), укључујући ограничења стопе понирања (high rate of descent) у близини тла (захтјеви за обуку су дефинисани у тачки Д.2.1).

8.3.6 Правила и поступци за употребу система TCAS/ACAS.

8.3.7 Правила и поступци за праћење горива током лета.

8.3.8 Неповољни и потенцијално опасни атмосферски услови. Поступци за извођење операција у неповољним и потенцијално опасним атмосферским условима и избјегавање тих услова какви су:

(а) олује;

(б) услови залеђивања;

(ц) турбуленције;

(д) смицање вјетра;

(е) ваздушне струје

(ф) облаци вулканског пепела;

(г) јаке падавине;

(х) пјешчане олује;

(и) завјетрински таласи;

(ј) велике температурне инверзије.

8.3.9 Вртложна бразда (Wake Turbulence). Критеријуми сепарације вртложног трага, узевши у обзир врсте авиона, услове вјетра и смјештај узлетно-слетне стазе.

8.3.10 Чланови посаде на својим позицијама. Захтјеви да чланови посаде буду на додијељеним позицијама или сједиштима у различитим фазама лета или кад је потребно због безбједности укључујући и процедуре за контролу одмора у пилотској кабини.

8.3.11 Кориштење безбједносних појасева за посаду и путнике. Захтјеви да чланови посаде и путници морају користити безбједносне појасеве односно рамене појасеве током различитих фаза лета или кад год је то потребно ради безбједности.

8.3.12 Дозвола приступа у пилотску кабину. Услови за дозволу приступа пилотској кабини лицама која нису летачка посада. Овдје треба уврстити и правила за дозволу приступа инспекторима надлежног тијела.

8.3.13 Употреба празних сједишта за посаду. Услови и поступци употребе празних сједишта за посаду.

8.3.14 Онеспособљеност чланова посаде (Incapacitation of crew members). Поступци које треба примијенити у случају онеспособљености чланова посаде током лета. Морају се укључити примјери врста радне онеспособљености и начини њиховог препознавања.

8.3.15 Захтјеви у погледу безбједности у путничкој кабини. Поступци који обухватају:

(а) припрему кабине за лет, потребе током лета и припрему за слијетање укључујући поступке за осигурање кабине и кухиња;

(б) поступке који обезбјеђују да путници сједе тамо гдје, у случају принудне евакуације, могу најбоље помоћи, а не спречавати евакуацију из авиона;

(ц) поступке које треба проводити током укрцавања и искрцавања путника;

(д) поступке у случајевима пуњења/истакања горива док су путници у авиону, укрцавају се или искрцавају;

(е) пушење у авиону.

8.3.16 Поступци обавјештавања путника. Садржај, начини и вријеме обавјештавања путника у складу с OPS 1.285.

8.3.17 Поступци за авионе кад се захтијева превоз опреме за откривање космичког или соларног зрачења. Поступци кориштења опреме за откривање космичког или сунчевог зрачења и за биљежење очитања, укључујући мјере које треба предузети у случају прекорачења граничних вриједности одређених у Оперативном приручнику. Такође се наводе поступци које треба провести у случају одлуке о снижавању или промјени руте, а то обухвата и АТS поступке.

8.3.18 Политика у вези кориштења аутопилота и аутоматског подешавања снаге (Auto throttle.)

8.4 Операције у условима смањене видљивости (All Weather Operations). Опис оперативних поступака који се односе на лет у условима смањене видљивости (види OPS Пододјељак Д и Е).

8.5 ЕТOPS. Опис ЕТOPS оперативних поступака.

8.6 Кориштење Листе минималне опреме и Листе одступања од конфигурације.

8.7 Некомерцијални летови. Поступци и ограничења за:

(а) летове приликом оспособљавања;

(б) пробне летове;

(ц) летове доставе;

(д) технички прелет (ferry flight);

(е) показне летове;

(ф) летови позиционирања, укључујући избор лица којa смију бити на авиону приликом таквих летова.

8.8 Потребе за кисеоником

8.8.1 Појашњење услова у којима треба прибавити и користити кисеоник.

8.8.2 Захтјеви у погледу кисеоника одређени за:

(а) летачку посаду;

(б) кабинско особље;

(ц) путнике.

9 ОПАСНА РОБА И ОРУЖЈЕ

9.1 Подаци, упутства и опште смјернице о превозу опасне робе, који укључују:

(а) Политику ваздушног превозника о превозу опасне робе;

(б) смјернице о условима за прихват, означавање, руковање, чување и раздвајање опасне робе;

(ц) посебне захтјеве извјештавања у случају несреће или догађаја угрожавања безбједности када су се опасне робе превозиле у авиону;

(д) поступке дјеловања у кризним ситуацијама који укључују опасну робу;

(е) дужности свог особља према OPS 1.1215;

(ф) упуте о превозу службеника ваздушног превозника.

9.2 Услови према којима се може превозити оружје, бојно стрељиво и спортско оружје.

10 ЗАШТИТА (Security)

10.1 Упуте и смјернице неповјерљиве природе, који морају садржати овлашћења и одговорности оперативног особља. Морају се укључити правила и поступци поступања и обавјештавања у случају криминалног дјеловања на авиону, као што је незаконито ометање, саботажа, пријетње бомбама, те отмица авиона.

10.2 Опис превентивних заштитних мјера и оспособљавања.

Напомена: Дијелови упута и смјерница везаних уз заштиту могу бити повјерљиви.

11 ПОСТУПАЊЕ, ПРИЈАВЉИВАЊЕ И ИЗВЈЕШТАВАЊЕ О ВАНРЕДНИМ ДОГАЂАЈИМА

Поступци пријављивања и извјештавања о ванредним догађајима. Овај дио мора садржати:

(а) дефиниције ванредних догађаја, те одговарајуће обавезе свих укључених лица;

(б) појашњење образаца који се користе за извјештавање за све ванредне догађаје (или копије самих образаца), те упуте о томе како их попунити, адресе на које их треба послати и вријеме у којем то треба урадити;

(ц) у случају несреће попис одјела у компанији, надлежних тијела и других организација, које треба обавјештавати, на који начин и којим редослиједом;

(д) процедуре за вербално извјештавање службе контроле лета о незгодама везаним уз ACAS, RA (Resolution Advisory), ударе птица и ризичне услове;

(е) процедуре за подношење писмених извјештаја о незгодама везаним уз контролу ваздушног саобраћаја, ACAS, RA (Resolution Advisory), ударе птица, незгодама и несрећама с опасним робама и незаконито ометање;

(ф) процедуре извјештавања ради осигуравања удовољавања одредбама OPS 1.085(б) и 1.420. Процедуре морају садржати интерне поступке извјештавања у вези безбједности. Чланови посаде морају поступати по њима како би се обезбиједило да ће вођа одмах бити извјештен о било којој незгоди која је довела или је могла довести до угрожавања безбједности током лета, те да је вођа упознат са свим релевантним информацијама.

12 ПРАВИЛА ЛЕТЕЊА

Правила летења, укључујући:

(а) визуелна и инструментална правила летења;

(б) територијалну примјену правила летења;

(ц) комуникацијске поступке укључујући поступке приликом прекида комуникације;

(д) информације и упуте који се односе на пресретање цивилних авиона;

(е) околности у којима је потребно стално слушати везу (radio listening watch);

(ф) сигнале;

(г) временски систем који се користи у операцији;

(х) дозволу контроле лета (ATC), придржавање плана лета и обавјештења о положају авиона;

(и) визуелне знакове упозорења неовлаштеним авионима који лете унутар ограниченог, забрањеног или опасног подручја или намјеравају ступити у таква подручја;

(ј) поступке за пилоте кад примијете несрећу или приме радиовијест о опасности;

(к) визуелне знакове земља/ваздух, које користе преживјели, с описом и кориштењем средстава за сигнализирање;

(л) знакове за опасност и кризне ситуације.

13 ЗАКУП (Leasing)

Опис оперативног договора за закуп, везане процедуре и одговорности руководног особља.

Б УПРАВЉАЊЕ АВИОНОМ – ЗАВИСНО ОД ТИПА
Узевши у обзир разлику између типова, варијаната типова, према сљедећим смјерницама:

0 ОПШТИ ПОДАЦИ И МЈЕРНЕ ЈЕДИНИЦЕ

0.1 Општи подаци (нпр. димензије авиона), укључујући опис мјерних јединица које се користе у управљању дотичним типом авиона и таблице за претварање.

1 ОГРАНИЧЕЊА

1.1 Опис одобрених ограничења и одговарајућих оперативних ограничења, укључујући:

(а) статус потврде типа (нпр. CS-23, CS-25, ICAO Annex 16 (CS-36 и CS-34) итд);

(б) распоред путничких сједишта за сваки тип авиона укључујући сликовни приказ;

(ц) одобрене врсте операција (нпр. VFR/IFR, CAT II/III, RNP Type, летови у очекиваним условима залеђивања итд.);

(д) састав посаде;

(е) масу и равнотежу;

(ф) ограничења брзине;

(г) ограничења у лету (flight envelopes);

(х) ограничења за вјетар, укључујући операције на онечишћеним узлетно-слетним стазама;

(и) ограничења перформанси за примјењиву конфигурацију;

(ј) нагиб узлетно-слетне стазе;

(к) ограничења на мокрим или онечишћеним узлетно-слетним стазама;

(л) онечишћење конструкције летјелице;

(м) системска ограничења.

2 НОРМАЛНИ ПОСТУПЦИ

2.1 Нормални поступци и дужности посаде, одговарајуће check листе, систем употребе листа провјера и поступци потребни за координацију летачке и кабинске посаде. Морају се укључити сљедећи нормални поступци и дужности:

(а) прије лета;

(б) прије полијетања;

(ц) подешавање и провјера висиномјера;

(д) вожња по аеродромским маневарским површинама, полијетање и успињање;

(е) избјегавање/смањење буке;

(ф) крстарење и снижавање;

(г) прилаз, припрема за слијетање и briefing;

(х) прилаз у условима VFR;

(и) инструментални прилаз;

(ј) визуeлни прилаз и кружење;

(к) неуспјели прилаз;

(л) нормално слијетање;

(м) након слијетања;

(н) вођење авиона на мокрим и онечишћеним узлетно-слетним стазама.

3 ВАНРЕДНИ И ПОСТУПЦИ У НУЖДИ

3.1. Ванредни (Abnormal) поступци и поступци у кризним стањим (Emergency) те дужности посаде у таквим приликама, одговарајуће листе провјера, систем употребе листа провјера и исказ који обухвата нужне поступке координације летачке и кабинске посаде. Морају се укључити сљедећи ванредни и поступци у нужди:

(а) онеспособљеност посаде;

(б) вјежбе за појаву пожара и дима;

(ц) летови у којима кабина није под притиском, те летови у којима је кабина дјелимично под притиском;

(д) прекорачење конструкцијских ограничења као што је слијетање с прекомјерном тежином;

(е) прекорачење ограничења космичке радијације;

(ф) удари грома;

(г) комуникације за вријеме ванредних услова и узбуњивање контроле ваздушног саобраћаја (ATC) о ванредном стању;

(х) отказ мотора;

(и) кварови система;

(ј) смјернице за превладавање (diversion) у случају тешког техничкога квара;

(к) упозоравање о близини тла;

(л) TCAS упозорење;

(м) смични вјетар (Windshear);

(н) принудно слијетање на земљу/воду

(о) процедуре полијетања у непредвидивим околностима
4 РАДНЕ КАРАКТЕРИСТИКЕ/ПЕРФОРМАНСЕ

4.0 Подаци о перформансама морају бити представљени у облику који омогућује њихову једноставну употребу.

4.1 Подаци о перформансама. Потребно је уврстити материјал о радним карактеристикама који даје потребне податке за усклађивање са захтјевима перформанси прописаним у OPS 1 Пододјељци Ф, Г, Х и И, како би се омогућило одређивање:

(а) Ограничења у полијетању – маса, висина, температура;

(б) дужине узлетне стазе (сува, мокра, онечишћена);

(ц) података о путањи авиона за израчунавање надвисивања препрека, или, према потреби, узлетне путање;

(д) смањења градијенда пењања у заокрету;

(е) могућности пењања на рути;

(ф) могућности пењања у прилазу;

(г) могућности пењања у слијетању;

(х) дужине слетне стазе (сува, мокра, онечишћена) укључујући резултате квара система или уређаја током лета, ако то утиче на зауставни пут;

(и) ограничења у кочењу;

(ј) допуштене брзине у различитим условима лета (при мокрим или онечишћеним узлетно-слетним стазама).

4.1.1 Додатни подаци о летовима у условима залеђивања. Мора се укључити свако одступање перформанси с обзиром на могућу конфигурацију, или њено одступање, као што је неоперативан систем за спречавање блокирања точкова у кочењу (anti-skid).

4.1.2 Ако подаци о радним карактеристикама, потребни за одговарајући разред радне способности, нису расположиви у одобреном АFM (Приручнику за летење авионом), тада се морају уврстити други подаци прихватљиви надлежном тијелу. Умјесто тога, Оперативни приручник може садржати упућивање на друге одобрене податке садржане у АFM, ако се ти подаци не буду употребљавали често или у нужди.

4.2 Додатни подаци о радним карактеристикама. Додатни подаци о радним карактеристикама, према потреби, укључујући:

(а) градијенде пењања свих мотора;

(б) податке за понирање током лета;

(ц) дјеловање течности за одлеђивање и спречавање залеђивања;

(д) лет са спуштеним подвозјем;

(е) прелете с једним неисправним мотором, код авиона с три или више мотора;

(ф) летове изведене у складу с одредбама CDL (попис одступања од стандардне конфигурације).

5 ПЛАНИРАЊЕ ЛЕТА

5.1 Подаци и упуте потребни за планирање прије и за вријеме лета укључујући чиниоце као што су распореди брзина и подешавање снаге. Према потреби, морају се укључити поступци за летење при отказу мотора, ЕТOPS (нарочито брзина крстарења с једним неисправним мотором и максимална удаљеност до одговарајуће ваздушне луке одређене у складу с OPS 1.245) и летови до изолованих ваздушних лука.

5.2 Поступак израчуна горива потребног за различите фазе лета, у складу с OPS 1.255.

5.3 Подаци о радним карактеристикама (перформансама) за ЕТOPS критичну резерву горива (Critical Fuel Reserve) и подручју оперисања, укључујући додатне податке на основу којих се радио израчун критичне резерве горива и подручја оперисања на основу одобрених података о перформансама авиона – Aeroplane Performance Data.

Сљедећи подаци се захтијевају:

(а) детаљни подаци о перформансама с једним неоперативним мотором укључујући потрошњу горива у стандардним и нестандардним атмосферским условима и као функцију брзине у ваздуху и подешавања снаге, гдје је примјењиво, који покривају:

(и) понирање током лета (drift down) (укључује "net performance") види OPS 1.505, гдје је примјењиво;

(ии) извјештавање о висини крстарења укључујући 10 000 ft;

(иии) чекање (holding)

(ив) способност на висини (altitude capability) (укључује "net performance"); и

(в) неуспјели прилаз.

(б) детаљни подаци о перформансама са свим оперативним моторима, укључујући нормалну потрошњу горива у стандардним и нестандардним атмосферским условима и као функцију брзине ваздуха и подешавања снаге, гдје је примјењиво, који покривају:

(и) крстарење (извјештавање о висини укључујући 10 000 ft); и

(ии) чекање.

(ц) подаци о било којим другим условима релевантним за ЕТOPS операције који могу изазвати знатно нарушавање перформанси, као што је накупљање леда на незаштићеним површинама авиона, Ram Air Turbine (RAT) deployment, thrust –reverser deployment итд.

Висине, брзине ваздуха, подешавање потиска и потрошња горива који се користе у дефинисању подручја ЕТOPS операција за сваку комбинацију конструкција – мотор морају се користити за показивање одговарајућег терена и надвисивање препрека у складу с овим правилником.

6 МАСА И РАВНОТЕЖА

Упуте и подаци за израчунавање масе и равнотеже, укључујући:

(а) систем израчунавања (нпр. индексни систем);

(б) информације и упуте за испуњавање документације о маси и равнотежи, ручно и помоћу рачунара;

(ц) ограничене масе и равнотеже за све типове, варијанте или поједине авионе које користи оператер;

(д) суву оперативну масу (Dry Operating mass) и с тим дефинисан центар равнотеже или индекс.

7 УКРЦАВАЊЕ

Поступци и одредбе при укрцавању и осигуравању терета у авиону.

8 ЛИСТА ОДСТУПАЊА ОД КОНФИГУРАЦИЈЕ

Листа одступања од конфигурације (Configuration Deviation List – CDL), ако се добије од произвођача, узевши у обзир типове и варијанте авиона, укључујући поступке које треба предузети кад се авион отпреми на лет у складу с условима у CDL.

9 ЛИСТА МИНИМАЛНЕ ОПРЕМЕ

Листа минималне опреме (MEL) узевши у обзир типове и варијанте авиона и врсте/подручја операција. MEL мора обухватати навигацијску опрему те узети у обзир тражене навигацијске карактеристике за руту и подручје лета.
10 ОПРЕМА ЗА ПРЕЖИВЉАВАЊЕ И СПАШАВАЊЕ, УКЉУЧУЈУЋИ КИСЕОНИК

10.1 Попис опреме за преживљавање која се мора налазити на авиону за руте по којима се лети, и поступци провјере употребљивости ове опреме прије узлијетања. Упуте у погледу смјештаја, доступности и кориштења опреме за преживљавање и спашавање те припадајућа check листa те опреме.

10.2 Поступци одређивања количине потребног кисеоника те количине која је на располагању. Узети у обзир профил лета, број лица на њему и могућу декомпресију кабине. Наведени подаци морају бити у облику једноставном за употребу.

11 ПОСТУПЦИ ЗА ЕВАКУАЦИЈУ У НУЖДИ

11.1 Упуте за припрему евакуације у нужди укључујући координацију посаде и додјелу позиција (station assignment) у кризној ситуацији.

11.2 Поступци за евакуацију у нужди. Опис дужности свих чланова посаде за принудну евакуацију авиона и поступци с путницима у случају принудног слијетања на тло или воду или неке друге кризне ситуације.

12 СИСТЕМИ АВИОНА

Опис система авиона, припадајућих управљачких уређаја, индикатора и оперативне упуте за рад.

Ц УПУТЕ И ПОДАCИ ЗА РУТЕ И ВАЗДУШНЕ ЛУКЕ

1 Упуте и подаци који се односе на комуникацију, навигацију и ваздушне луке, укључујући минималне нивое лета и висине за сваку руту по којој се лети, и оперативни минимум за сваку ваздушну луку која ће се употребљавати, укључујући:

(а) најмањи ниво/висину лета;

(б) оперативни минимум за одлетне, одредишне и алтернативне аеродроме;

(ц) комуникацијске направе и навигацијска помагала;

(д) податке о узлетно-слетној стази и објектима на аеродрому;

(е) поступке за прилаз, неуспјели прилаз и одлет, укључујући поступке смањења буке;

(ф) поступке код кварова комуникацијских направа (COM- failure);

(г) службе за тражење и спашавање у подручју преко којег авион треба летјети;

(х) опис аеронаутичких карата које се морају носити у авиону зависно од врсте лета и руте која се лети, укључујући начине провјере њихове ваљаности;

(и) доступност ваздухопловних обавјештења и МЕТ служби;

(ј) комуникацијске/навигацијске (COM /NAV) поступке на рути;

(к) категоризацију ваздушних лука ради одређивања потребне оспсобљености летачке посаде;

(л) посебна ограничења ваздушних лука (ограничења радних карактеристика и оперативних поступака, итд.)

Д СТРУЧНО ОСПОСОБЉАВАЊЕ

1 Програми оспособљавања и провјере за оперативно особље којем су додијељене оперативне дужности у вези с припремом и/или изведбом лета.

2. Програми оспособљавања и провјере морају укључивати:

2.1 За летачку посаду: све одговарајуће ставке прописане у пододјељцима Е и Н.

2.2 За кабинску посаду: све одговарајуће ставке прописане у пододјељку О.

2.3 За оперативно особље, укључујући чланове посаде:

(а) све одговарајуће ставке прописане у пододјељку Р (Превоз опасне робе зраком);

(б) све одговарајуће ставке прописане у пододјељку С (Заштита).

2.4 За оперативно особље, осим чланова посаде (нпр. диспечери, особље за снабдијевање итд.): све друге одговарајуће тачке, прописане у OPS које се односе на њихове дужности.

3 Поступци

3.1 Поступци оспособљавања и провјере оспособљености.

3.2 Поступци који се примјењују у случају да особље не постигне или одржи тражене стандарде.

3.3 Поступци којима се осигурава да ненормалне или ванредне ситуације у којима је потребно примијенити дјелимичне или укупне поступке који се примјењују у таквим ситуацијама и симулацију инструменталних метеоролошких услова (IMC) на вјештачки начин, нису симулиране током летова комерцијалнога ваздушног превоза.

4. Опис документације коју треба сачувати и вријеме чувања (види додатак 1 OPS 1.1065)
Додатак 1 OPS 1.1065

Периоди чувања документације

Оператер треба обезбиједити да се сљедећи подаци/документација чувају у прихватљивом облику, доступно надлежном тијелу, у раздобљима приказаним у таблицама.

Напомена: Додатни подаци који се односе на записе о одржавању прописани су у Парт М, став М.А.306 (ц) – Operators technical log system.

Таблица 1. ПОДАЦИ КОРИШТЕНИ ЗА ПРИПРЕМУ И ИЗВОЂЕЊЕ ЛЕТА

	Подаци кориштени за припрему и извођење лета према опису у OPS 1.135

	Оперативни план лета
	3 мјесеца

	Техничка књига авиона
	24 мјесеца након датума посљедњег уписа у складу с Парт М, став М.А.306 (ц)

	Документација упута NOTAM/AIS специфичних за руту, ако ју је оператер издао
	3 мјесеца

	Документација за масу и равнотежу
	3 мјесеца

	Обавјештење о посебним теретима укључујући писмене записе о информисању вође о опасним робама
	3 мјесеца


Таблица 2. ИЗВЈЕШТАЈИ

	Извјештаји

	Дневник авиона (journey log)
	3 мјесеца

	Извјештај(и) о лету за вођење података о сваком ванредном догађају, како је описано у OPS 1.420, или било којем догађају о којем вођа сматра потребним извијестити/забиљежити
	3 мјесеца

	Извјештаји о прекорачењу времена проведеног на дужности и/или смањењу времена за одмор
	3 мјесеца


Таблица 3. ДОКУМЕНТАЦИЈА О ЛЕТАЧКОЈ ПОСАДИ

	Документација о летачкој посади

	Вријеме летења, вријеме на дужности и вријеме одмора
	15 мјесеци

	Дозвола
	Све док члан летачке посаде има право за ваздушног превозника користити одговарајућа овлашћења у складу с дозволом

	Обука за прелаз на нови тип авиона и провјера
	3 године

	Обука за вођу (укључујући провјеру и)
	3 године

	Периодична обука и провјера 
	3 године

	Обука и провјера за извођење летења са било којег пилотског мјеста
	3 године

	Скорашње искуство (OPS 1.970)
	15 мјесеци

	Квалификација за руте и аеродроме (OPS 1-975)
	3 године

	Обука и квалификације за посебне операције када се захтјева према OPS (нпр. операције ЕТOPS CATII/III)
	3 године

	Обука о опасним робама, како је примјењиво
	3 године


Таблица 4. ДОКУМЕНТАЦИЈА О КАБИНСКОЈ ПОСАДИ

	Документација о кабинској посади

	Вријеме летења, вријеме на дужности и вријеме одмора
	15 мјесеци

	Основна обука, обука за прелаз на нови тип авиона и обука разлике (укључујући провјере)
	Све док је члан кабинске посаде запослен код ваздушног превозника

	Периодична обука и освјежавање знања (укључујући провјере)
	До 12 мјесеци након прекида запослења члана кабинске посаде код ваздушног превозника

	Обука о опасним робама, како је примјењиво
	3 године


Таблица 5. ДОКУМЕНТАЦИЈА О ОСТАЛОМ ОПЕРАТИВНОМ ОСОБЉУ

	Документација о осталом оперативном особљу

	Документи о обуци/школовању другог особља за које је потребан одобрен програм према OPS
	Документи с посљедња два школовања


Таблица 6. ДРУГА ДОКУМЕНТАЦИЈА

	Друга документација

	Записи о количини космичког и сунчевог зрачења
	До 12 мјесеци након прекида запослења члана посаде код ваздушног превозника

	Записи система квалитета
	5 година

	Опасна роба – превозна исправа
	3 мјесеца након обављеног лета

	Опасна роба – листа прихвата
	3 мјесеца након обављеног лета


Пододјељак Q
ОГРАНИЧЕЊЕ ВРЕМЕНА ЛЕТАЧКЕ ДУЖНОСТИ, ВРЕМЕНА ДУЖНОСТИ И ЗАХТЈЕВИ У ПОГЛЕДУ ПОТРЕБНОГ ОДМОРА

OPS 1.1090

Циљеви и подручје примјене

1. Оператер мора прописати схему ограничења радног времена, времена лета и потребног одмора (flight and duty time limitations and rest scheme) (FTL) за чланове посаде ваздухоплова.

2. Оператер мора обезбиједити за сваки свој лет:

2.1. Схему ограничења радног времена, времена лета и потребног одмора у складу с:

(а) одредбама овог Пододјељка; и

(б) било којим додатним одредбама које је прописало надлежно тијело у складу с одредбама овог Пододјељка у сврху одржавања безбједности.

2.2. Летове планирати тако да се заврше унутар дозвољеног времена летачке дужности, узимајући у обзир вријеме потребно за припрему лета (pre-flight duties), вријеме лета и вријеме проведено на земљи између летова (turn-around times).

2.3. Распоред радног времена (duty roster) се мора припремити и објавити довољно времена унапријед, чиме се омогућава члановима посаде ваздухоплова планирање адекватног одмора.

3. Одговорност ваздушног превозника

3.1. Оператер мора одредити домаћу базу за сваког члана посаде ваздухоплова. 

3.2. Приликом планирања распореда рада оператер мора узети у обзир везу између фреквенција, дужине трајања времена лета и дужине трајања одмора, те обратити пажњу на кумулативне ефекте дуготрајног радног времена испрекиданих с кратким/минималним одморима.

3.3. Оператер мора летове планирати на начин да избјегне непожељну праксу измјењивања ноћних и дневних дужности или позиционирање посаде ваздухоплова на начин који би изазвао озбиљне поремећаје распореда спавања и радних обавеза.

3.4. Оператер мора планирати локалне дане ослобођене од свих дужности и о томе унапријед извијестити члана посаде ваздухоплова.

3.5. Оператер мора обезбиједити да је дужина трајања одмора прије започињања сљедеће радне обвезе довољна да омогући посади ваздухоплова опоравак од претходних дужности и да се довољно одмори прије започињања сљедеће летачке дужности.

3.6. Оператер мора обезбиједити да се летови планирају на начин да омогуће члановима посаде ваздухоплова довољно одмора како би у свим околностима обављали своје дужности на прихватљивом нивоу безбједности.

4. Одговорност чланова посаде ваздухоплова

4.1. Члан посаде ваздухоплова не смије обављати радне задатке у ваздухоплову уколико се не осјећа способним за летење, чиме би се могла угрозити безбједност лета.

4.2. Члан посаде ваздухоплова мора што је боље могуће искористити обезбјеђени смјештај, те на правилан начин планирати и користити одмор.

5. Одговорност надлежних ваздухопловних власти

5.1. Одступања (Variations)

5.1.1. У складу с одредбама члана 8.Уредбе вијећа 216 / 2008 од 20. фебруара 2008. надлежно тијело може одобрити одступање од захтјева овога Пододјељка у складу с примјењивим законима и процедурама дотичне земље чланице уз консултацију с укљученим странама.

5.1.2. Сваки оператер мора надлежном тијелу, уз демонстрацију оперативног искуства и узимајући у обзир друге релевантне факторе као што је важеће знање из подручја науке, доказати да његов захтјев за одступање осигурава еквивалентан ниво безбједности.

Таква одступања морају бити пропраћена с одговарајућим ублажавајућим мјерама (mitigation measures) гдје је одговарајуће.

OPS 1.1095

Појмови

За потребе овог Пододјељка примјењују се сљедећи појмови:

1.1. Увећана летачка посада (Augmented Flight Crew)

Летачка посада коју чини већи број од минимално прописаног броја потребног за операције ваздухоплова у којој сваки члан летачке посаде може напустити своју позицију и бити замијењен с другим одговарајуће оспособљеним чланом летачке посаде.

1.2. Вријеме лета (Block Time)
Вријеме од тренутка када ваздухоплов започне вожњу са својег паркирног положаја у сврху полијетања до тренутка потпуног заустављања ваздухоплова на одређеном паркирном положају и гашења свих мотора или пропелера.

1.3. Прекид (Break)
Вријеме када је члан посаде ваздухоплова слободан од сваке дужности и које се рачуна као дужност, а краће је од времена одмора (rest period).

1.4. Дужност (Duty)
Свака радна задаћа коју члан посаде ваздухоплова извршава по налогу ваздушног превозника. Уколико посебна правила нису дефинисана за овај Правилник, надлежно тијело ће одредити да ли се и у којој мјери вријеме дежурства рачуна као дужност.
1.5. Вријеме дужности (Duty Period)
Вријеме које почиње у тренутку када оператер захтијева да члан посаде ваздухоплова започне дужност и завршава када је члан посаде ваздухоплова слободан од свих дужности.

1.6. Вријеме летачке дужности (Flight Duty Period – FDP)

Вријеме летачке дужности је било које вријеме током којег лице обавља дужности у ваздухоплову као члан његове посаде. Вријеме летачке дужности почиње у тренутку када оператер захтијева да се члан посаде ваздухоплова пријави за лет или серију летова и завршава на крају задњег лета на којем је тај члан посаде на дужности (operating crew member).

1.7. Домаћа база (Home Base)
Мјесто одређено од стране ваздушног превозника, из којег члан посаде нормално започиње и завршава вријеме дужности или серију дужности (duty periods) и гдје, у нормалним условима, оператер није обавезан обезбиједити смјештај члана посаде ваздухоплова.

1.8. Локални дан (Local Day)
Период од 24 сата који започиње у 00:00 сати по локалном времену.

1.9. Локална ноћ (Local Night)
Период од 8 сати који пада између 22:00 сата и 08:00 сати по локалном времену.

1.10. Слободни дан ослобођен од свих дужности (А single day free of duty)
Слободни дан ослобођен од свих дужности који укључује двије локалне ноћи. Вријеме одмора може чинити дио слободног дана.

1.11. Члан посаде на дужности (Operating Crew Member)
Члан посаде који обавља дужности у ваздухоплову током лета или током било којег дијела лета.

1.12. Позиционирање (Positioning)
Превоз члана посаде ваздухоплова који није на оперативној дужности (non-operating crew member), из мјеста у мјесто по налогу ваздушног превозника искључујући вријеме путовања (traveling time). Вријеме путовања је дефинисано као:

– вријеме од тренутка поласка од куће до одређеног мјеста јављања (reporting place) и обрнуто;

– вријеме локалног превоза од мјеста одмора до мјеста почетка дужности и обрнуто.

1.13. Вријеме одмора (Rest Period)
Одређен и непрекинут период времена за вријеме којег је члан посаде ваздухоплова слободан од свих дужности и дежурства.

1.14. Вријеме дежурства (Standby)
Вријеме током којега је члан посаде ваздухоплова на располагању ваздушном превознику како би примио обавјештење о распореду на дужност, позиционирању или распореду на друге дужности без одмора у међувремену.

1.15. Циркадијски период (Window of Circadian Low –WOCL)
Циркадијски период је вријеме између 02:00 и 05:59 сати. Унутар три временске зоне односи се на вријеме у домаћој бази (home base time). Изван тих трију временских зона циркадијски период се односи на вријеме у домаћој бази за првих 48 сати након одласка из временске зоне домаће базе, а послије тога на локално вријеме у мјесту доласка.

OPS 1.1100

Ограничење времена летачке дужности, времена дужности

1.1. Кумулативни сати на дужности
Оператер мора обезбиједити да укупан број сати проведених на дужности (total duty time) за чланове посаде ваздухоплова не смије прећи:

(а) 190 сати током било којих 28 узастопних дана, распоређених што је више могуће, равномјерно током тог периода; и

(б) 60 сати током било којих 7 узастопних дана.

1.2. Ограничење укупног времена лета
Оператер мора обезбиједити да укупно вријеме лета (total block time) сваког члана посаде ваздухоплова не смије прећи:

(а) 900 сати током календарске године; или

(б) 100 сати током било којих 28 узастопних дана.
OPS 1.1105

Највеће допуштено дневно трајање времена летачке дужности

1.1. Овај OPS се не примјењује на једно-пилотске операције и на летове у сврху пружања хитне медицинске помоћи (Emergency Medical Service – ЕМS).

1.2. Оператер ће дефинисати вријеме јављања које реално одражава вријеме потребно за операције на земљи везане уз безбједност, као што је одобрено од стране надлежног тијела.

1.3. Највеће допуштено дневно трајање времена летачке дужности (maximum daily FDP) је 13 сати.

1.4. Ових 13 сати се смањује за 30 минута по сваком сектору од трећег па на даље с максималним смањењем од два сата.

1.5. Када вријеме летачке дужности (Flight Duty Period – FDP) почиње у циркардијском периоду највеће допуштено дневно трајање летачке дужности дефинисано у тачки 1.3 и тачки 1.4 ће се смањити за 100 % времена које улази у тај период, а највише за два сата. Када FDP завршава у, или у цјелини обухвата циркадријски период, тада ће се највеће допуштено дневно трајање FDP-а дефинисано у тачки 1.3 и тачки 1.4 смањити за 50% времена које улази у тај период.

2. Продужења (Extension)

2.1. Највеће допуштено дневно трајање FDP-а може се планирано продужити за највише један сат.

2.2. Продужење није дозвољено за основно вријеме летачке дужности (basic FDP) које обухвата 6 или више сектора.

2.3. Када FDP улази у циркардијски период до највише два сата, продужење је ограничено на највише 4 сектора.

2.4. Када FDP улази у циркардијски период за више од два сата, продужење је ограничено на највише 2 сектора.

2.5. Највише су дозвољена два продужења у било којих 7 узастопних дана.

2.6. Када се планира продужење FDP-а, одмор прије и послије лета се повећава за два сата или се одмор након лета повећава за четири сата. Када се продужење примјењује на узастопни FDP, одмор прије и послије лета између двије операције ће се користити узастопно.

2.7. Када продужено FDP започиње у периоду између 22:00 и 04:59 сата, оператер мора ограничити FDP на највише 11:45 сати.

3. Кабинска посада ваздухоплова

3.1. За кабинску посаду на лету или серијама летова FDP се може продужити, с разликом у времену јављања у односу на чланове летачке посаде, али та разлика не смије бити већа од један сат.

4. Оперативна снага

4.1. Оператер мора планирати ред летења тако да летови завршавају унутар допуштеног FDP-а. Када стварне операције трају дуже од највише допуштеног FDP-а у више од 33% летова у том реду летења за ту сезону, оператер мора предузети одговарајуће мјере како би ускладио ред летења или планирање посада.

5. Позиционирање

5.1. Вријеме проведено на позиционирању рачуна се као вријеме дужности (duty).

5.2. Позиционирање након јављања на дужност, а прије оперативног сектора, урачунава се у FDP, али се не рачуна као сектор.

5.3. Када позиционирање слиједи након оперативног сектора, оно се убраја у израчунавање минималног одмора прописаног у OPS 1.1110 (1.1) и (1.2).

6. Продужење трајања летачке дужности због одмора између летова (extended FDP by split duty)

6.1. Надлежно тијело може одобрити продужење трајања летачке дужности због одмора између летова, на основу одредбе члана 8 Уредбе Вијећа 216 / 2008.

6.2. Оператер мора надлежном тијелу пружити доказе о одговарајућем оперативном искуству и узимајући у обзир друге релевантне факторе, као што је важеће знање из подручја науке, доказати успоставу једнако ваљаног нивоа безбједности.

OPS 1.1110

Одмор

1. Минимални одмор

1.1. Минимално вријеме одмора које оператер мора обезбиједити прије почетка FDP-а у домаћој бази мора бити најмање онолико колико је трајала претходна дужност или 12 сати, шта је дуже.

1.2. Минимално вријеме одмора које је оператер дужан обезбиједити члановима посаде ваздухоплова прије почетка FDP-а изван домаће базе мора бити најмање онолико колико је трајала претходна дужност или 10 сати, шта је дуже. Када је посада ваздухоплова изван домаће базе оператер мора обезбиједити могућност одмора и спавања од минимално 8 сати, узимајући у обзир потребе у погледу путовања и остале физиолошке потребе.

1.3. Оператер мора обезбиједити да се ефекти разлике временских зона на чланове посаде ваздухоплова компензују с додатним одмором, на основу одредбе члана 8.

1.4.1. Узимајући у обзир став (1.1) и (1.2) и одредбе члана 8. Уредбе Вијећа 216/2008, Надлежно тијело може одобрити захтјев за смањење одмора.

1.4.2. Оператер мора надлежном тијелу пружити доказе о одговарајућем оперативном искуству и узимајући у обзир друге релевантне факторе, као што је важеће знање из подручја науке, доказати да захтјев за смањење одмора осигурава успостављање једнако ваљаног нивоа безбједности.

2. Вријеме одмора

2.1. Оператер мора обезбиједити да се минимално вријеме одмора периодично повећава до недељног одмора, тј. до 36-сатног одмора укључујући двије локалне ноћи, на начин да никада између краја претходног недељног одмора и почетка сљедећег недељног одмора не прође више од 168 сати. У изузетним случајевима према OPS 1.1095 (1.9), Надлежно тијело може донијети одлуку о томе да друга локална ноћ започне у 20:00, уколико је недељни одмор трајао најмање 40 сати.

OPS 1.1115

Продужење времена летачке дужности због одмора током лета (Extension of flight duty period due to in-flight rest)

1. На основу одредбе члана 8. Уредбе Вијећа 216/2008 и уз услов да сваки оператер надлежном тијелу пружи доказе о одговарајућем оперативном искуству и узимајући у обзир друге релевантне факторе, као што је важеће знање из подручја науке, докаже успоставу једнако ваљаног нивоа безбједности:

1.1. Увећање летачке посаде (Flight crew augmentation)
Надлежно тијело ће дефинисати захтјеве у вези повећања основне летачке посаде у циљу продужења времена летачке дужности изван ограничења из OPS 1.1105;

1.2 Кабинска посада
Надлежно тијело ће дефинисати захтјеве у вези минималног одмора током лета за члана(ове) кабинске посаде ваздухоплова у случају када FDP прелази ограничења из OPS 1.1105;
OPS 1.1120

Непредвиђене околности код стварних операција – дискреција вође ваздухоплова

1. У непредвидивим околностима и уз појачан надзор у погледу примјене одредаба овог члана, током стварне операције која започиње временом јављања, ограничења FDP-а, времена дужности и времена одмора могу се измијенити. Такве измјене морају бити прихваћене од стране вођаа ваздухоплова након консултовања с осталим члановима посаде ваздухоплова и морају бити у складу са сљедећим одредбама:

1.1 Највећи допуштени дневни FDP из OPS 1.1105 (1.3) не може се продужити за више од два сата, осим у случају увећане летачке посаде, када се највећи допуштени FDP може продужити за највише 3 сата.

1.1.2. Ако у задњем сектору (final sector) унутар FDP-а, због непредвидивих околности након полијетања, дође до прекорачења дозвољеног продужења FDP-а, лет се може наставити према планираном одредишту или алтернацији.

1.1.3. У том случају, одмор који слиједи након FDP-а може се смањити, али никада не смије бити мањи од одмора прописаног у OPS 1.1110 (1.2);

1.2. Вођа ваздухоплова може, у посебним околностима које би могле довести до озбиљног замора посаде и након консултовања с осталим члановима посаде ваздухоплова искористити своје дискреционо право и скратити стварни FDP и/или продужити вријеме одмора у циљу елиминисања штетног утицаја на безбједност лета.

1.3. Оператер мора обезбиједити да:

1.3.1. Вођа ваздухоплова мора у случају продужења времена летачке дужности или скраћења одмора на основу дискреционог права поднијети извјештај ваздушном превознику и

1.3.2. Када продужење времена летачке дужности или смањење одмора премашује један сат, оператер је дужан копију извјештаја са својим коментарима, доставити надлежном тијелу у року од 28 дана.

OPS 1.1125

Обавеза дежурства (standby duty)

1. Дежурство на аеродрому (airport standby)

1.1. Члан посаде ваздухоплова је на дежурству на аеродрому (airport standby) од тренутка јављања на одређеном мјесту јављања до краја најављеног времена дежурства.

1.2. Вријеме дежурства проведено на аеродрому се у потпуности узима у обзир приликом рачунања кумулативних сати на дужности.

1.3. Када FDP започиње одмах након дежурствa на аеродрому, однос између тог дежурства на аеродрому и додијељене летачке дужности биће уређен од стране надлежне власти. У том случају се дежурство на аеродрому додаје времену на дужности из OPS 1.1110, тачка 1.1 и 1.2 у сврху рачунања кумулативног одмора.

1.4. Када након дежурствa на аеродрому не слиједи FDP, минимални одмор који након тога слиједи мора трајати најмање колико и минимални одмор прописан од стране надлежне власти.

1.5. Оператер мора члановима посаде ваздухоплова за вријеме дежурства на аеродрому обезбиједити удобно и мирно мјесто затворено за јавност.

2. Остали облици дежурства (укључујући дежурство у хотелу)

2.1. У складу одредби члана 8. Уредбе Вијећа 21672008, сви остали облици дежурства биће регулисани од стране надлежне власти, узимајући у обзир сљедеће:

2.1.1. Све активности морају бити планиране унапријед и чланови посаде морају унапријед бити извјештени о распореду летења.

2.1.2. Вријеме почетка и завршетка обавезе дежурства мора бити дефинисано и извијештено унапријед.

2.1.3 Максимално трајање било којег дежурства на мјесту које није специфицирано мјесто јављања (reporting point) мора бити одређено.

2.1.4. Узимајући у обзир смјештај обезбјеђен члановима посаде за одмор и друге релевантне факторе, однос између дежурства и било које додијељене летачке дужности током времена дежурства мора бити дефинисан.

2.1.5. Рачунање сати проведених на дежурству у циљу одређивања кумулативних сати на дужности мора бити дефинисано.

OPS 1.1130

Прехрана

Оператер мора обезбиједити и могућност прехране (оброк и пиће) како не би дошло до смањења способности чланова посаде ваздухоплова, посебно у случају када FDP прелази 6 сати.
OPS 1.1135

Записи о радном времену, времену летачке дужности и времену одмора

1. Оператер мора обезбиједити да записи о члановима посаде садрже сљедеће податке:

(а) вријеме лета (block times);

(б) почетак, трајање и крај сваке дужности или FDP-а; и

(ц) вријеме одмора и слободне дане.

и да се записи чувају како би се доказала усклађеност сa захтјевима овог Пододјељка; копије ових записа морају бити доступне посади на њихов захтјев.

2. Уколико записи које је оператер дужан водити према ставу 1. не укључују сва времена летачке дужности, времена на дужности и времена одмора појединог члана посаде ваздухоплова, тај члан мора водити лични запис са сљедећим подацима:

(а) вријеме лета;

(б) почетак, трајање и крај сваке дужности или FDP и

(ц) вријеме одмора и слободни дани.

3. Члан посаде ваздухоплова мора презентовати своје записе, на захтјев било којег ваздушног превозника који га запошљава, прије него започне летачку дужност.

4. Записи се морају чувати најмање 15 календарских мјесеци од датума задњег уписа или дуже уколико се то захтијева националним прописом.

5. Оператер мора посебно чувати све извјештаје о кориштењу дискреционог права вођаа ваздухоплова о продужењу FDP-а, времена лета и скраћењу времена одмора, најмање 6 мјесеци након догађаја.

Пододјељак Р
ПРЕВОЗ ОПАСНИХ РОБА ВАЗДУХОМ

OPS 1.1145

Уопштено

Оператер мора испуњавати примјењиве одредбе из Техничких инструкција без обзира:

(а) обавља ли се лет у цијелини или дјелимично унутар територија државе или у цијелини изван; или

(б) посједује ли одобрење за превоз опасних роба у складу с OPS 1.1155.

OPS 1.1150

Појмови

(а) Појмови који се употребљавају у овом пододјељку имају сљедеће значење:

(1) Контролна листа прихвата (Acceptance Check List). Документ који се користи као помоћ код спољашњег прегледа паковања с опасном робом и припадајућих докумената како би установили јесу ли испуњене све примјењиве одредбе.

(2) Одобрење (Approval). Искључиво због усклађености с OPS 1.1165(б)(2), одобрење које на основу Техничких инструкција издаје надлежно тијело, за превоз опасних роба, које су иначе забрањене за превоз, или због других разлога, како је прописано у Техничким инструкцијама.

(3) Теретни авион (Cargo Aircraft). Sваки авион који превози робу или имовину али не и путнике. С тим да се сљедеће особе не сматрају путницима:

(и) члан посаде;

(ии) запосленик ваздушног превозника који има одобрење, и путује у складу с инструкцијама садржаним у Оперативном приручнику;

(иии) овлаштени представник надлежног тијела;

(ив) лицe којe обавља дужности у вези с одређеном пошиљком у авиону.

(4) Опасна роба (Dangerous goods). Предмети и твари које су у стању проузроковати значајан ризик за здравље, безбједност, имовину и околину и које се налазе на попису опасних роба у Техничким инструкцијама или су разврстане у складу с Техничким инструкцијама.

(5) Несрећа с опасном робом (Dangerous Goods Accident). Догађај повезан с превозом опасне робе који може имати за посљедицу смрт или озбиљно озљеђивање особе или већу материјалну штету.

(6) Незгода с опасном робом (Dangerous Goods Incident). Догађај повезан с превозом опасне робе, који није несрећа с опасном робом, и не мора се нужно догодити у авиону, а који има за посљедицу повреду особе, материјалну штету, пожар, лом, цурење, истјецање течности, радијацију или други доказ који указују на то да није сачувана цјеловитост амбалаже. Сваки догађај повезан с превозом опасне робе, који озбиљно угрози авион и особе у авиону, такође се сматра незгодом с опасном робом.

(7) Документ о превозу опасне робе (Dangerous Goods Transport Document). Документ који је прописан у Техничким инструкцијама. Попуњава га лице које нуди опасну робу за ваздушни превоз и садржи податке о тој опасној роби.

(8) Изузеће. Искључиво због усклађености с овим Пододјељком, одобрење прописано у Техничким инструкцијама, које издају сва надлежна тијела, и које омогућава одступање од одредаба прописаних Техничким инструкцијама.

(9) Теретни спремник (Freight Container). Теретни спремник је превозна опрема за радиоактивне твари, која омогућава превоз радиоактивних твари, пакованих или непакованих, за један или више начина превоза. (Напомена: види Јединично средство утовара – Unit Load Device, гдје опасне робе нису радиоактивне твари)

(10) Пружатељ услуга (Handling Agent). Агенција која у име ваздушног превозника обавља неке или све превозне послове или налоге, укључујући примање, укрцавање, искрцавање, премјештање или друге поступке за путнике или терет.

(11) Омотна амбалажа (Overpack). Заштитни омот који користи један пошиљатељ а може садржати један или више паковања како би чинили јединицу за лакше руковање и укрцавање. (Напомена: Јединично средство утовара није укључено у ову дефиницију)

(12) Паковање (Package). Довршен производ операције паковања који се састоји од амбалаже (омота) и робе приређене за превоз.

(13) Амбалажа (Packaging). Спремница (облога) и сваки други дио или материјал потребан за израду омота примјереног за њену функцију спремања садржаја.

(14) Озбиљна озљеда (Serious Injury). Озљеда коју је лицe задобилo у несрећи и која:

(и) захтијева болничко лијечење дуже од 48 сати, а које је започело унутар седам дана од озљеђивања; или

(ии) има за посљедицу прелом неке кости (осим једноставног прелома ручних или ножних прстију те носа); или

(иии) укључује отворене ране с озбиљним крварењем, оштећење живаца, мишића и тетива; или

(ив) укључује озлиједе неког унутрашњег органа; или

(в) укључује опекотине другог или трећег степена, или било коју опекотину која је на површини већој од 5 посто површине тијела; или

(ви) укључује доказану изложеност инфективним тварима или штетној радијацији.

(15) Техничке инструкције (Technical Instructions). Посљедње важеће издање Техничких инструкција за сигуран превоз опасних роба ваздухом, укључујући допуне и додатке одобрене и објављене одлуком Вијећа Међународне организације цивилног ваздухопловства (ICAO Doc 9284-АN/905);

(16) Јединично средство утовара (Unit Load Device). Тип авионског контејнера, авионске палете с мрежом или авионске палете с мрежом изнад покрова у облику иглуа (Напомена: Омотна амбалажа (Overpack) није укључена у овај појам; за спремнике који садрже радиоактивне твари види под појмом теретни спремник).

OPS 1.1155

Одобрење за превоз опасне робе

(а) Оператер не смије превозити опасну робу без одобрења надлежног тијела.

(б) Прије издавања одобрења за превоз опасних роба, оператер мора пружити доказе надлежном тијелу да је обављено одговарајуће оспособљавање, те да сви релевантни документи (нпр. за операције на земљи, за операције са ваздухопловом, за оспособљавање) садрже информације и упуте о опасним робама, те да су успостављене процедуре којима се осигурава безбједно руковање опасним робама у свим фазама превоза зраком.

Напомена: Изузеће или одобрење из OPS 1.1165(б)(1) или (2) су додатни у односу на услове из тачке (б) и не морају се нужно примјењивати.

OPS 1.1160

Подручје дјеловања

На предмете и твари који би иначе били разврстани као опасна роба, али се на њих не примјењују Техничке инструкције у складу с Дијеловима 1 и 8, изузети су од одредаба овога пододјељка, под условом да:

(а) се налазе у авиону с одобрењем ваздушног превозника како би се током лета пружила медицинска помоћ пацијенту, те да се:

(1) превозе ради употребе током лета, или као дио сталне опреме авиона који је прилагођен за посебну употребу за медицинску евакуацију, или се превози током лета на авиону који ће покупити пацијента, или након што је пацијент довезен а није практично искрцавати или укрцавати робу у исто вријеме кад и пацијента, с тим да се намјерава искрцати чим то буде могуће; и

(2) налази у авиону током лета, с одобрењем ваздушног превозника, ради пружања медицинске помоћи пацијенту, опасна роба се мора ограничити на робу у наставу, и мора бити у положају у којем се користи и безбједно чува када се не користи, те мора бити прописно обезбијеђена за вријеме полијетања и слијетања, и увијек када вођа ваздухоплова, у интересу безбједности, сматра неопходним.

(и) плински цилиндри морају бити произведени посебно у сврху складиштења и превоза тог плина;

(ии) лијекови и остали медицински предмети морају бити под надзором оспособљеног особља за вријеме када се употребљавају у авиону;

(иии) опрема која садржи влажне батеријске ћелије мора се држати у окомитом положају, и ако је потребно бити учвршћена да се спријечи изљевање електролита из батерије

(б) је прописано да буду у авиону због оперативних разлога, у складу су с примјењивим одредбама. Предмети и твари који су намијењени за њихову замјену, или су већ замијењени, морају се превозити у авиону у складу с Техничким инструкцијама.

(ц) се налазе у пртљагу:

(1) који носе путници или чланови посаде у складу с Техничким инструкцијама; или

(2) који је одвојен од њихових власника током транзита (нпр. изгубљени пртљаг или непрописно послат пртљаг) али који превози оператер.

OPS 1.1165

Ограничења превоза опасних роба

(а) Оператер се мора побринути да се предмети и твари или друга роба декларисана као опасна роба, која је посебно идентификована по називу или генералном опису у Техничким инструкцијама као забрањена за превоз у свим околностима, не превози авионом.

(б) Оператер не смије превозити предмете и твари или другу робу декларисану као опасна роба, која је у идентификована у Техничким инструкцијама као забрањена за превоз у нормалним околностима, осим ако је удовољено сљедећим условима из Техничких инструкција:

(1) све укључене државе су издале неопходна изузећа у складу с одредбама Техничких инструкција; или

(2) заинтересоване државе су издале одобрење у случајевима када је Техничким инструкцијама прописано да се само то одобрење тражи.

OPS 1.1190

Намјерно празно
OPS 1.1195

Прихватање опасних роба

(а) Оператер не смије примити на превоз опасну робу осим ако:

(1) су паковање, омотно паковање или теретни спремник преконтролисани у складу с процедуром за прихватање из Техничких инструкција

(2) су пропраћене с двије копије документа за превоз опасних роба, уколико у Техничким инструкцијама није другачије прописано;

(3) се користи енглески језик за:

(и) означавање наљепницама и ознакама на паковањима;

и

(ии) за документ за превоз опасних роба

уз неки други језик.

(б) Оператер мора користити контролну листу прихвата, која омогућава провјеру свих одговарајућих података, у облику који омогућава записе резултата провјере прихватања ручним, механичким или рачунарским средствима.

OPS 1.1200

Контрола оштећења, цурења или неочишћења

(а) Оператер се мора побринути да:

(1) су паковање, омотно паковање и теретни спремник, непосредно прије укрцавања у авион или у направе за скупни укрцај, преконтролисани на пропуштање течности и оштећења, у складу с Техничким инструкцијама;

(2) се јединично средство утовара не укрца у авион ако претходно није била преконтролисана у складу с Техничким инструкцијама, те је утврђено да нема знакова пропуштања течности или оштећења опасне робе у њој;

(3) не смију укрцати у авион паковање, омотно паковање и теретни спремник који је оштећен или из којег цури;

(4) се свако паковање опасне робе које се нађе у авиону, и које се чини оштећеним или из којег цури, одстрани или припреми за уклањање од стране надлежног тијела или организације. У том случају се остатак пошиљке мора преконтролисати да се установи је ли у исправном стању за превоз и да нема оштећења или неочишћења авиона или укрцаног терета; и

(5) се паковање, омотно паковање и теретни спремник преконтролишу на знакове оштећења или цурења након искрцавања из авиона или направе за скупни укрцај. Ако се уоче оштећења или цурења, површине гдје се слагала опасна роба морају се преконтролисати ради оштећења или неочишћења.

OPS 1.1205

Уклањање онечишћења

(а) Оператер се мора побринути да:

(1) се свако онечишћење настало због цурења или оштећења предмета или паковања који садрже опасне робе одмах неодложно уклони и да се предузму кораци за отклањање ризика у складу с Техничким инструкцијама;

(2) се авион који је онечишћен радиоактивним тварима одмах повуче из употребе и да се не врати док ниво зрачења на свим приступним површинама и привремено онечишћење не буде мање од вриједности прописаних у Техничким инструкцијама.

(б) У случају неусклађености с неким ограничењем прописаним у Техничким инструкцијама који се примјењује на ниво зрачења или онечишћења,

(1) оператер мора:

(и) се побринути да информише пошиљатеља уколико је неусклађеност установљена током превоза;

(ии) предузети журне мјере за ублажавање посљедица неусклађености;

(иии) извијестити пошиљатеља о неусклађености и одговарајуће надлежно тијело (тијела), чим је то прије могуће а одмах када се покаже или би могла настати опасна ситуација;

(2) оператер такође мора у оквиру своје одговорности:

(и) истражити неусклађености и разлоге неусклађености, те околности и посљедице;

(ии) предузети одговарајуће мјере за отклањање узрока и околности које доводе до неусклађености и спријечити понављање сличних околности које воде према неусклађеностима;

(иии) извијестити одговарајуће надлежно тијело (тијела) о узроцима неусклађености и о предузетим поправним или превентивним мјерама, односно о мјерама које ће предузети.

OPS 1.1210

Ограничење укрцаја

(а) Путничка и пилотска кабина. Оператер се мора побринути да се опасне робе не превозе у путничкој или пилотској кабини, осим ако у Техничким инструкцијама није другачије прописано.

(б) Простори за терет. Оператер се мора побринути да се укрцана опасна роба одијели, сложи и осигура у авиону, како је то прописано Техничким инструкцијама.

(ц) Опасна роба одређена за превоз само на теретним авионима. Оператер се мора побринути да се паковања опасне робе означена наљепницом "само теретни авион" ("Cargo Aircraft Only") превозе теретним авионима и укрцавају како је то прописано у Техничким инструкцијама.

OPS 1.1215

Информисање

(а) Информисање особља. Оператер мора припремити све потребне информације у Оперативном приручнику и/или другим одговарајућим приручницима како би омогућио особљу да обавља своје дужности у вези превоза опасних роба, као што је то прописано у Техничким инструкцијама, укључујући и мјере које треба предузети у случају опасности повезаном с опасном робом. Ако је то примјењиво, ове информације мора припремити и за свог пружатеља услуга (Handling Agent).

(б) Информисање путника и других лица.

(1) Оператер се мора побринути за објављивање информација у складу с Техничким инструкцијама тако да се путници упозоре о врстама роба које су забрањене за превоз у авиону; и

(2) Оператер се мора побринути да се на мјеста прихватања терета доставе обавјештења у којима се дају информације о превозу опасних роба.

(ц) Информисање вође. Оператер се мора побринути да:

(1) вођа добије писану информацију о опасним робама које ће се превозити у авиону, као што је то прописано у Техничким инструкцијама;

(2) су достављене информације како поступати у случају опасности током лета, као што је то прописано у Техничким инструкцијама;

(3) се на земљи сачува читка копија писане информације дате вођау, на лако доступном мјесту, све до окончања лета на који се писана информација односи. Ова копија, или информација коју садржи, мора бити лако доступна аеродромима задњег одласка и сљедећег доласка по распореду, све до окончања лета на који се информација односи.

(4) када се опасна роба превози на лету који се у цјелини или дјелимично обавља изван територија државе, за писану информацију вођау додатно се користи енглески језик уз било који други прописани језик.

(Види Таблицу 1  Додатка 1 OPS-у 1.1065 за раздобље чувања документације)

(д) Информисање у случају ваздухопловне незгоде или несреће.

(1) Оператер ваздухоплова који је умијешан у ваздухопловну незгоду мора на захтјев доставити све информације у складу с у Техничким Инструкцијама.

(2) Оператер ваздухоплова који је умијешан у ваздухопловну несрећу или озбиљну незгоду мора без одгађања доставити све информације у складу с Техничким инструкцијама.

(3) Оператер мора у одговарајуће приручнике и планове за ситуације у случају несрећа укључити процедуре како би омогућио да се доставе ове информације.

(е) Информисање у случају опасности током лета.

(1) Ако се током лета појави опасност, вођа мора, чим му то ситуација допусти, информисати одговарајућу службу контроле летења о опасној роби која се превози као терет на авиону као што је то прописано у Техничким инструкцијама.

OPS 1.1220

Програми оспособљавања

(а) Оператер мора утврдити и одржавати програме оспособљавања особља, као што је то прописано Техничким инструкцијама, а који морају бити одобрени од надлежног тијела.

(б) Оператер се мора побринути да особље прође оспособљавање о обавезама које су повезане с њиховим дужностима.

(ц) Оператер се мора побринути за спровођење оспособљавања или након запошљавања особе провјерити је ли оспособљена у вези превоза опасних роба у ваздушном саобраћају.

(д) Оператер се мора побринути да особље које похађа оспособљавање полаже испит који ће потврдити разумијевање њихових одговорности.

(е) Оператер се мора побринути да особље за које се захтијева оспособљавање за опасне робе похађају оспособљавање за обнављање знања у временским размацима не дужим од 2 године.

(ф) Оператер се мора побринути да се за сво особље одржавају записи о оспособљавању за опасне робе у складу с Техничким инструкцијама.

(г) Оператер се мора увјерити да је и особље његовог пружатеља услуга (Handling Agent) оспособљено у складу с Техничким инструкцијама.

OPS 1.1225

Извјештаји о незгодама и несрећама с опасним робама

(а) Оператер мора о незгодама и несрећама с опасним робама извијестити надлежно тијело и надлежно тијело у држави гдје се деси несрећа или незгода, у складу с Додатком 1 OPS-а 1.1225. Први извјештај мора послати у року од 72 сата након догађаја, уколико посебне околности то не онемогуће. Извјештај мора садржати податке који су у том тренутку познати. Када је то потребно, и што је прије могуће, мора послати допунски извјештај с додатним информацијама.

(б) Оператер мора извијестити надлежно тијело и надлежно тијело у држави гдје се догађај деси, о проналаску непријављене или погрешно декларисане опасне робе откривене међу теретом или у путничком пртљагу у складу с Додатком 1 OPS-а 1.1225. Први извјештај мора послати у року од 72 сата након проналаска, уколико посебне околности то не онемогуће, и садржати податке које су у том тренутку познати. Када је то потребно, и што је прије могуће, мора послати допунски извјештај с додатним информацијама.

Додатак 1 OPS-у 1.1225

Извјештаји о незгодама и несрећама с опасним робама

1. Оператер се мора побринути да се извјештава о свим незгодама и несрећама с опасним робама, без обзира налази ли се опасна роба у терету, пошти, путничком пртљагу или пртљагу чланова посаде. О проналаску непријављене или погрешно пријављене опасне робе такође се мора извијестити.

2. Први извјештај мора послати у року од 72 сата након догађаја, уколико посебне околности то не онемогуће. Извјештај може послати на било који начин укључујући е- mail, телефон или телефакс. Извјештај мора садржати податке који су у том тренутку познати у складу с тачкама из става 3. овог Додатка. Када је то потребно, и што је прије могуће, мора послати допунски извјештај с додатним подацима који нису били познати у вријеме слања првог извјештаја. Уколико је извјештај предат усменим путем, мора се доставити писмена потврда што је прије могуће.

3. Први и сваки сљедећи извјештај мора бити што прецизнији и садржати сљедеће релевантне податке:

(а) датум незгоде или несреће или проналаска непријављене или погрешно пријављене опасне робе;

(б) мјесто, број лета и датум лета;

(ц) опис робе, и референтни број теретног листа (Air Waybill), вреће, пртљажне етикете, карте, итд.;

(д) исправно отпремно име (Shipping Name) (укључујући технички назив, уколико је то примјерено) и када је познат UN/ID број 

(е) класу или разред и додатни ризик;

(ф) врсту амбалаже и спецификацију амбалаже, која је на њој означена;

(г) количину;

(х) име и адресу пошиљаоца, путника, итд;

(и) друге важне податке;

(ј) претпостављени узрок незгоде или несреће;

(к) предузете мјере;

(л) неко друго обављено извјештавање; и

(м) име, титулу, адресу и телефонски број особе која је поднијела извјештај.

4. Уз извјештај је потребно приложити копије докумената и снимљених фотографија повезаних с догађајем.

Пододјељак С
ЗАШТИТА (SECURITY)

OPS 1.1235

Захтјеви заштите

Оператер се мора побринути да је све одговарајуће особље упознато и да удовољава захтјевима националног програма заштите државе ваздушног превозника.
OPS 1.1240

Програм оспособљавања

Оператер мора утврдити, одржавати и водити одобрен програм оспособљавања који његовом особљу омогућује да предузме примјерену акцију у сврху спречавања дјела незаконитог ометања, нпр. саботаже или отмице, те на најмању могућу мјеру смањи посљедице таквих догађаја ако се они појаве. Програм обуке мора бити у складу са Националним програмом заштите ваздушног саобраћаја. Сваки члан посаде мора имати потребна знања и стручност из свих одговарајућих елемената програма оспособљавања.

OPS 1.1245

Пријављивање чинова незаконитог ометања

Вођа ваздухоплова или у његовој немогућности оператер, мора без одлагања пријавити дјело незаконитог ометања у авиону локалном надлежном тијелу и надлежном тијелу у држави ваздушног превозника.

OPS 1.1250

Контролна листа за поступак претраге авиона

Оператер се мора побринути да сви авиони посједују контролне листе поступака које треба провести за тај тип у претрагама ради скривеног оружја, експлозива или других опасних уређаја у случају када постоји озбиљна сумња да је авион предметом незаконитог ометања. Оператер такође треба обезбиједити да у листи провјере постоји и начин опхођења уколико је пронађена бомба или неки други сумњиви предмет, те да је наведена позиција најмањег ризика у случају детонације бомбе у авиону уколико ју је ималац одобрења за тип навео.

OPS 1.1255

Заштита пилотске кабине

(а) У свим авионима који су опремљени са вратима пилотске кабине, ова врата се морају моћи закључати из унутрашњости кабине, и морају бити успостављена средства и процедуре прихватљиве надлежном тијелу према којима кабинска посада може упозорити летачку посаду у случају сумњивих радњи или покушаја провале у пилотску кабину.

(б)Сви авиони који лете у сврху превоза путника највеће допуштене масе веће од 45 500 килограма или с највећим допуштеним бројем путничких мјеста већим од 60, морају бити опремљени с одобреним вратима пилотске кабине која је могуће закључати и откључати с било које пилотске позиције и конструисаних као што је прописано у примјењивим пловидбено оперативним захтјевима. Конструкција таквих врата не смије ометати операције у случају опасности, као што је прописано у примјењивим ретроактивним пловидбено оперативним захтјевима.

(ц) У свим авионима опремљеним вратима пилотске кабине у складу са ставом (б):

(1) таква врата морају бити затворена прије покретања мотора за полијетање и морају бити затворена у случају када се то тражи заштитним процедурама или према захтјеву вођаа, до гашења мотора послије слијетања, осим када је потребно да овлаштене особе уђу или изађу из пилотске кабине, у складу с Националним програмом заштите ваздушног саобраћаја;

(2) мора се омогућити визуелни надзор простора испред пилотске кабине у потребном обиму из било којег пилотског сједишта, како би се идентификовала особа која захтијева улазак у пилотску кабину и уочило сумњиво понашање или потенцијална пријетња.
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Na osnovu člana 16., člana 61. stav 1., člana 64. i člana 71. stav 1., Zakona o upravi ("Službeni glasnik BiH", broj 32/02 i 102/09) i člana 14. stav 3. tačka a) Zakona o zrakoplovstvu Bosne i Hercegovine ("Službeni glasnik BiH", broj 39/09), generalni direktor Direkcije za civilno zrakoplovstvo Bosne i Hercegovine donosi

PRAVILNIK

O USKLAĐIVANJU TEHNIČKIH PROPISA I UPRAVNIH POSTUPAKA U PODRUČJU CIVILNOG ZRAKOPLOVSTVA

Član 1.

(Predmet)

Ovaj Pravilnik se primjenjuje na usklađivanje tehničkih propisa i upravnih postupaka u području sigurnosti civilnoga zrakoplovstva koji se odnose na:

а) dizajn, proizvodnju, upotrebu i održavanje zrakoplova,

b) komercijalni zračni prevoz avionom, izvođenje operacija, i

c) na osobe i organizacije koje su uključene u obavljanje pojedinih zadataka u vezi sa tim.

Član 2.

(Pojmovi)
(1) Definicije pojmova iz ovog Pravilnika nalaze se u Uredbama iz Dodataka I do VI ovog Pravilnika.

(2) Iznimno od stava 1. ovoga člana, pojmovi "Zajednica", "pravo Zajednice", "Ugovor o osnivanju Evropske zajednice", "Službeni list Evropske unije", "operator Zajednice" i "država članica", iz Uredbi iz Dodataka I do VI ovoga Pravilnika, čitat će se u skladu sa tačkama 2. i 3. Dodatka II ECAA Sporazuma.

(3) U smislu tumačenja pojma " nadležno tijelo" iz Uredbi iz Dodataka I do VI ovoga Pravilnika, nadležno tijelo u Bosni i Hercegovini je Direkcija za civilno zrakoplovstvo.
Član 3.

(Dodaci)

(1) Dodaci I do VI uz ovaj Pravilnik čine njegov sastavni dio.

(2) Dodatke iz stava 1. ovog člana čine:

a) Dodatak I. ovoga Pravilnika je prijevod Uredbe Vijeća (EEZ) 3922/91 od 16. decembra 1991. o usklađivanju tehničkih propisa i upravnih postupaka u području civilnog zrakoplovstva,

b) Dodatak II. ovoga Pravilnika je prijevod Uredbe (EZ-a) br. 1592/2002 Evropskog parlamenta i Vijeća od 15. maja 2002. godine o zajedničkim propisima u području civilnog zrakoplovstva i utemeljenja Agencije za sigurnost evropskog zrakoplovstva,

c) Dodatak III. ovoga Pravilnika je prijevod Uredbe (EZ-a) br. 1899/2006 Evropskog parlamenta i Vijeća od 12. decembra 2006. kojom se izmjenjuje i dopunjuje Uredba Vijeća (EEZ-a) br. 3922/91 o usklađivanju tehničkih propisa i upravnih postupaka u području civilnoga zrakoplovstva,

d) Dodatak IV. ovoga Pravilnika je prijevod Uredbe (EZ-a) br. 1900/2006 Evropskog parlamenta i Vijeća od 20. decembra 2006. kojom se izmjenjuje i dopunjuje Uredba Vijeća (EEZ-a) br. 3922/91 o usklađivanju tehničkih propisa i upravnih postupaka u području civilnog zračnog prometa,

e) Dodatak V. ovoga Pravilnika je prijevod Uredbe Komisije (EZ-a) br. 8/2008 od 11. decembra 2007. kojom se izmjenjuje i dopunjuje Uredba Vijeća (EEZ-a) br. 3922/91 o zajedničkim tehničkim pravilima i upravnim postupcima koji se primjenjuju na komercijalni zračni prevoz avionima,

f) Dodatak VI. ovoga Pravilnika je prijevod Uredbe Komisije (EZ-a) br. 859/2008 od 20. augusta 2008. kojom se izmjenjuje i dopunjuje Uredba Vijeća (EEZ-a) br. 3922/91 o zajedničkim tehničkim propisima i upravnim postupcima koji se primjenjuju na komercijalni zračni prevoz avionom.

Član 4.

(Primjenjivi Zajednički zrakoplovni propisi)

Osim primjene odredaba ovoga Pravilnika, operatori moraju primjenjivati i odgovarajuće Zajedničke zrakoplovne zahtjeve (Joint Aviation Requirements – JAR’s) koji su povezani s njihovim operacijama i to:

(a) JAR-26: – Additional Airworthiness Requirements for Operations; Dodatni plovidbeni propisi za operacije;

(b) JAR-FSTD A: – Flight Simulators Traning Device; Simulatori letenja avionom;

(c) JAR-MMEL/MEL: – Master Minimum Equipment List/Minimum Equipment List; Glavna lista minimalne opreme/Lista minimalne opreme.
Član 5.

(Tumačenje)

U slučaju nejasnoća u tumačenju i nedostataka odredaba ovog Pravilnika koristit će se tekst Uredbi iz Dodataka I do VI ovog Pravilnika na engleskom jeziku, kako su objavljeni u Službenom listu Evropske unije.

Član 6.

(Prelazne i završne odredbe)

Danom stupanja na snagu ovoga Pravilnika, u Pravilniku o komercijalnim operacijama zrakoplova ("Službeni glasnik BiH", broj 12/06), brišu se:

a) u članu 1. stav (1), riječ "(avionom)",

b) u članu 2. stav (1), u prvoj rečenici riječ "avionom", i u drugoj rečenici istog stava iza riječi JAR – OPS broj "1",

c) član 4. tačka c) i e),

d) u članu 6., stav (1) u prvoj rečenici, iza riječi JAR – OPS, broj "1" i u stavu (2), u prvoj rečenici iza riječi JAR –OPS broj "1" i

e) u članu 7. stav (1) iza riječi JAR –OPS broj "1" i u stavu (2), u prvoj i u drugoj rečenici iza riječi JAR –OPS broj "1".

Član 7.

(Stupanje na snagu)

Ovaj Pravilnik stupa na snagu osmog dana od dana objavljivanja u "Službenom glasniku BiH".

	Broj 1-3-02-2-1208-1/10
15. augusta 2010. godine
Banja Luka
	
Generalni direktor
Đorđe Ratkovica, s. r.


DODATAK I.

UREDBA VIJEĆA (EEZ-a) br. 3922/91
od 16. decembra 1991.

o usklađivanju tehničkih propisa i upravnih postupaka u području civilnog zrakoplovstva

VIJEĆE EUROPSKIH ZAJEDNICA,

uzimajući u obzir Ugovor o osnivanju Europske ekonomske zajednice, a posebno njegov član 84. stav 2.,

uzimajući u obzir prijedlog Komisije[1],

uzimajući u obzir mišljenje Europskoga parlamenta[2],

uzimajući u obzir mišljenje Gospodarskoga i socijalnoga odbora[3],

budući da je, kako je predviđeno u članu 8.a Ugovora, potrebno usvojiti mjere kako bi se u razdoblju do 31. decembra 1992. postupno uspostavilo unutarnje tržište; budući da unutarnje tržište obuhvaća područje bez unutarnjih granica u kojemu je osigurano slobodno kretanje roba, osoba, usluga i kapitala;

budući da je potrebno održavati visoki stepen opće sigurnosti u civilnom zrakoplovstvu u Europi te postojeće tehničke propise i upravne postupke u državama članicama podići na najviši standard kakav je trenutno dostignut u Zajednici;

budući da je sigurnost čimbenik od ključne važnosti u zračnom prevozu na području Zajednice; budući da je potrebno u obzir uzeti Konvenciju o međunarodnom civilnom zrakoplovstvu, potpisanu 7. decembra 1944. u Čikagu, koja predviđa provedbu mjera koje su potrebne radi osiguranja sigurnoga leta zrakoplovom;

budući da bi trenutna ograničenja prijenosa zrakoplova i zrakoplovnih proizvoda te određenih usluga u području zrakoplovstva između država članica narušila odnose na unutarnjem tržištu;

budući da su Zajedničke zrakoplovne vlasti (JAA), koje je pridruženo tijelo Europske konferencije civilnog zrakoplovstva (ECAC), dogovorile uslove suradnje na razvoju i provedbi zajedničkih zrakoplovnih propisa (JAR) u svim područjima koja se odnose na sigurnost zrakoplova i njihovih letova;

budući da se na osnovu zajedničke prometne politike tehnički propisi i upravni postupci koji se odnose na sigurnost zrakoplova i njihovih letova trebaju uskladiti na osnovu zajedničkih zrakoplovnih propisa (JAR);

budući da bi pristepene svih država članica Zajedničkim zrakoplovnim vlastima i sudjelovanje Komisije u njihovim postupcima olakšalo takvo usklađivanje;

budući da bi države članice, u svrhu postizanje ciljeva Zajednice u pogledu slobode kretanja osoba i proizvoda kao i zajedničke prometne politike, trebale odobriti certifikaciju proizvoda te tijela i osoba zaduženih za dizajn, proizvodnju, održavanje i uporabu proizvoda, ne poduzimajući dodatne tehničke mjere ili ocjenjivanje, ako su proizvodi, organizacije ili osobe bili certificirani u skladu sa zajedničkim tehničkim propisima i upravnim postupcima;

budući da se mogu pojaviti sigurnosni problemi te u tom slučaju države članice moraju hitno poduzeti sve odgovarajuće mjere; budući da takve mjere moraju biti opravdane i budući da je, u slučaju kada zajednički tehnički propisi i upravni postupci imaju nedostatke, Komisija ta koja mora izvršavajući svoje provedbene ovlasti donijeti potrebne izmjene i dopune;

budući da je poželjno da je financiranje država članica, namijenjeno istraživanju u svrhu poboljšanja sigurnosti u zračnom prometu, usklađeno kako bi se osiguralo optimalno korištenje financijskih sredstava i omogućilo postizanje najveće moguće koristi;

budući da je primjereno ovlastiti Komisiju, potpomognutu odborom stručnjaka koje imenuju države članice, da donosi izmjene i dopune zajedničkih tehničkih propisa i upravnih postupaka usvojenih od strane Vijeća koje su izradile Zajedničke zrakoplovne vlasti,

DONIJELO JE OVU UREDBU:
Član 1.

1. Ova se Uredba primjenjuje na usklađivanje tehničkih propisa i upravnih postupaka u području sigurnosti civilnog zrakoplovstva, kao što su navedeni u Aneksu II., te osobito u pogledu:

− dizajna, proizvodnje, uporabe i održavanja zrakoplova

− osoba i organizacija koje sudjeluju u tim zadaćama.

2. Usklađeni tehnički propisi i upravni postupci iz stava 1. primjenjuju se na sve zrakoplove koje koriste operatori, u smislu člana 2. tačke (a), bez obzira na to jesu li registrirani u državi članici ili u trećoj zemlji.
Član 2.

(a) "operator" podrazumijeva fizičku osobu s prebivalištem u državi članici ili pravnu osobu sa sjedištem u državi članici koja koristi jedan zrakoplov ili više zrakoplova u skladu propisima koji se primjenjuju u toj državi članici ili zračnog prevoznika Zajednice kao što je određeno u zakonodavstvu Zajednice;

(b) "proizvod" podrazumijeva civilni zrakoplov, motor, propeler ili uređaj;

(c) "uređaj" podrazumijeva svaki instrument, opremu, mehanizam, aparat ili dodatak koji se koristi ili je namijenjen korištenju za rad zrakoplova tijekom leta, bez obzira na to je li ugrađen u, namijenjen ugradnji u ili pričvršćen na civilni zrakoplov, no koji ne predstavlja dio konstrukcije (zmaja) zrakoplova, motora ili propelera;

(d) "sastavni dio" podrazumijeva materijal, dio ili podsklop na koje se tačke (b) ili (c) ne odnose i koji se koriste na civilnim zrakoplovima, motorima, propelerima ili uređajima;

(e) "certifikacija (proizvoda, usluge, organizacije ili osobe) podrazumijeva svaki oblik pravnog priznanja da taj proizvod, usluga, organizacija ili osoba ispunjavaju odgovarajuće propise. Takva certifikacija obuhvaća dva postupka:

(i) postupak provjere da proizvod, usluga, organizacija ili osoba ispunjavaju u tehničkom smislu mjerodavne propise; ovaj se postupak naziva "utvrđivanje tehničkih činjenica";

(ii) postupak službenog priznanja u skladusti s mjerodavnim propisima izdavanjem certifikata, licence, odobrenja ili druge isprave na način propisan nacionalnim zakonima i postupcima; ovaj se postupak naziva "utvrđivanje pravnih činjenica";

(f) "održavanje zrakoplova" podrazumijeva sve inspekcijske nadzore, servisiranje, izmjene i popravke tijekom životnog vijeka zrakoplova kako bi se osiguralo da zrakoplov ostane sukladan certifikaciji tipa i omogućila visoka razina sigurnosti u svim okolnostima; to osobito uključuje izmjene koje su odredila tijela koja su stranke dogovora, koji su navedeni u tački (h), u skladu konceptima kontrole plovidbenosti;

(g) "nacionalna inačica" podrazumijeva zahtjev ili nacionalni propis koji država odredi pored ili umjesto zajedničkih zrakoplovnih vlasti;

(h) "dogovori podrazumijeva dogovore sklopljene pod pokroviteljstvom Europske konferencije civilnog zrakoplovstva (ECAC) u svrhu suradnje na razvoju i provedbi zajedničkih propisa u svim područjima koja su povezana sa sigurnošću zrakoplova i njihovog leta. Ti su dogovori posebno navedeni u Aneksu I.
Član 3.

Ne dovodeći u pitanje član 11., zajedničke tehničke propise i upravne postupke koji se u Zajednici primjenjuju na područja navedena u Aneksu II. čine odgovarajući zajednički zrakoplovni propisi iz tog Aneksa i koji su na snazi dana 1. januara 1992.
Član 4.

1. Za područja koja nisu navedena u Aneksu II., Vijeće donosi zajedničke tehničke propise i upravne postupke na osnovu člana 84. stava 2. Ugovora. Komisija, kada je to primjereno i što je prije moguće, predlaže odgovarajuće prijedloge iz tih područja.

2. Do usvajanja prijedloga iz stava 1., države članice mogu primjenjivati odgovarajuće odredbe svojih postojećih nacionalnih propisa.
Član 5.

Države članice vode računa da njihova tijela nadležna za civilno zrakoplovstvo ispunjavaju uslove za članstvo u Zajedničkim zrakoplovnim vlastima (JAA), kao što je utvrđeno u dogovorima i takve će dogovore bezuvjetno potpisati prije 1. januara 1992.
Član 6.

1. Države članice, ne namećući dodatne tehničke zahtjeve te ne provodeći novu evaluaciju, priznaju proizvode koji su dizajnirani, proizvedeni, korišteni i održavani u skladu zajedničkim tehničkim propisima i upravnim postupcima kada je takve proizvode certificirala druga država članica. Kada je izvorno priznanje dano za određenu svrhu, tj. svrhe, svako naknadno priznanje također se daje za istu svrhu, tj. svrhe.

2. Postojeće proizvode i iz njih izvedene inačice, koji nisu certificirani u skladu sa zajedničkim tehničkim propisima i upravnim postupcima, država članica smije na osnovu svojih postojećih nacionalnih propisa odobriti do trenutka donošenja zajedničkih tehničkih propisa i upravnih postupaka koji se na te proizvode primjenjuju na osnovu ove Uredbe.
Član 7.

Države članice priznaju certifikaciju koju je na osnovu ove Uredbe izdala druga država članica ili tijelo u njezino ime tijelima ili osobama pod njezinom nadležnošću i u njezinoj ovlasti koja su zadužena za dizajn, proizvodnju i održavanje proizvoda te uporabu zrakoplova.
Član 8.

1. Niti jedna od gore navedenih odredaba ne sprečava državu članicu da odmah reagira na sigurnosni problem koji se očituje uslijed nesreće, incidenta ili iskustva tijekom uporabe i koji se odnosi bilo na proizvod koji je dizajniran, proizveden, korišten ili održavan u skladu s ovom Uredbom bilo na osobu, postupak ili tijelo koje sudjeluje u takvim zadaćama. Ukoliko sigurnosni problem proizlazi iz:

− neodgovarajuće razine sigurnosti u odnosu na primjenu zajedničkih tehničkih propisa i upravnih postupaka ili

− nedostataka u zajedničkim tehničkim propisima i upravnim postupcima,

država članica smjesta će obavijestiti Komisiju i ostale države članice o poduzetim mjerama i razlozima za njih.

2. Komisija se u slučajevima iz stava 1. prvom prilikom savjetuje s državama članicama. Ukoliko se utvrdi neodgovarajuća razina sigurnosti ili nedostatak u zajedničkim tehničkim propisima i upravnim postupcima, Komisija predlaže odgovarajuće prijedloge u skladu s postupcima utvrđenima u članu 4. i/ili članu 11.
Član 9.

Države članice poduzimaju sve potrebne mjere za usklađivanje svojih istraživačkih programa u svrhu poboljšanja sigurnosti civilnih zrakoplova i njihovog leta te o njima obavještavaju Komisiju. Nakon savjetovanja s državama članicama, Komisija može poduzeti bilo koju odgovarajuću inicijativu radi promicanja takvih nacionalnih istraživačkih programa.
Član 10.

Države članice obavješćuju Komisiju o:

(a) svakom novom ili izmijenjenom i dopunjenom zahtjevu ili postupku koji je bio osmišljen ili donesen u skladu s postupcima predviđenima u dogovorima; i

(b) svakoj izmjeni dogovora; i

(c) ishodima savjetovanja s industrijom i ostalim zainteresiranim tijelima.
Član 11.

1. Komisija u skladu postupku utvrđenom u članu 12. donosi uslijed znanstvenog i tehničkog napretka nužne izmjene i dopune zajedničkih tehničkih propisa i upravnih postupaka koji su navedeni u Aneksu II. ili koje je donijelo Vijeće u skladu s članom 4.

2. Kada izmjene i dopune spomenute u stavu 1. sadrže nacionalnu inačicu za državu članicu, Komisija, u skladu postupku utvrđenom u članu 12., odlučuje hoće li ili ne tu inačicu unijeti u zajedničke tehničke propise i upravne postupke.
Član 12.

1. U primjeni člana 8., 9. i 11. Komisiji pomaže odbor sastavljen od predstavnika država članica kojim predsjeda predstavnik Komisije.

2. Predstavnik Komisije podnosi odboru nacrt mjera koje treba poduzeti. Odbor daje svoje mišljenje o nacrtu u roku koji može odrediti predsjednik ovisno o hitnosti stvari.

Za mjere koje mora donijeti Vijeće na prijedlog Komisije, mišljenje daje većina kao što je predviđeno u članu 148. stavu 2. Ugovora. Glasovi predstavnika država članica u odboru ponderiraju se na način utvrđen u prethodno spomenutome članu. Predsjednik ne sudjeluje u glasovanju.

3. (a) Komisija usvaja predviđene mjere ako su u skladu s mišljenjem odbora.

(b) Ukoliko predviđene mjere nisu u skladu s mišljenjem odbora, ili ako mišljenje nije dano, Komisija Vijeću smjesta podnosi prijedlog o mjerama koje je potrebno poduzeti. Vijeće usvaja prijedlog kvalificiranom većinom.

(c) Ako Vijeće nakon isteka tri mjeseca od trenutka kada mu je prijedlog bio podnesen ne usvoji prijedlog, predložene mjere usvaja Komisija osim ako se Vijeće običnom većinom izjasnilo protiv usvajanja navedenih mjera.
Član 13.

1. Države članice si međusobno pružaju pomoć prilikom primjene ove Uredbe i prilikom praćenja njezine provedbe.

2. U okviru uzajamne pomoći spomenute u stavu 1. nadležna tijela država članica redovito razmjenjuju sve dostupne informacije o:

− povredama ove Uredbe koje su počinili nerezidenti i kaznama koje su im određene za te povrede

− kaznama koje država članica određuje svojim rezidentima za takve povrede počinjene u drugim državama članicama.

Član 14.

Ova Uredba stupa na snagu 1. januara 1992.

Ova Uredba u cijelosti obvezuje i neposredno se primjenjuje u svim državama članicama.

Sastavljeno u Bruxellesu 16. decembra 1991.

Za Vijeće
Predsjednik
H. MAIJ-WEGGEN
ANEKS I.

Dogovori iz člana 2. stava 1. tačke (h)

"Dogovori o razradi, prihvaćanju i provedbi zahtjeva zajedničkih zrakoplovnih vlasti (JAR)" koji su 11. septembra 1990. sklopljeni na Cipru.

ANEKS II.

Popisi važećih Zajedničkih zrakoplovnih propisa koji sadrže zajedničke tehničke propise i upravne postupke navedene u članu 3.

1. Općenito i postupci

JAR 1 Definicije i kratice

2. Certifikacija tipa proizvoda i njihovih dijelova

JAR 22 Jedrilice i motorne jedrilice

JAR 25 Veliki zrakoplovi

JAR AWO Operacije u svim vremenskim uslovima

JAR E Motori

JAR P Propeleri

JAR APU Pomoćni agregati

JAR TSO Propisi o tehničkim normama

JAR VLA Vrlo lagani zrakoplovi

JAR 145 Ovlaštene organizacije za održavanje
DODATAK II

UREDBA (EZ-a) br. 1592/2002 EUROPSKOGA PARLAMENTA I VIJEĆA
od 15. maja 2002.

o zajedničkim propisima na području civilnog zrakoplovstva i osnivanju Europske agencije za sigurnost zračnog prometa
(Tekst od važnosti za EEA)

EUROPSKI PARLAMENT I VIJEĆE EUROPSKE UNIJE,

uzimajući u obzir Ugovor o osnivanju Europske zajednice, a posebno njegov član 80. stav 2.,

uzimajući u obzir prijedlog Komisije[4],

uzimajući u obzir mišljenje Gospodarskoga i socijalnoga odbora[5],

nakon savjetovanja s Odborom regija,

postupajući u skladu postupku utvrđenom u članu 251. Ugovora[6],

budući da:

(1) u civilnom zrakoplovstvu treba uvijek biti osigurana visoka i jedinstvena razina zaštite europskih građana donošenjem zajedničkih propisa o sigurnosti i mjerama koje osiguravaju da proizvodi, osobe i organizacije u Zajednici udovoljavaju takvim pravilima i onima donesenima za zaštitu okoliša. To će pridonijeti omogućavanju slobodnog kretanja roba, osoba i organizacija na unutarnjem tržištu.

(2) Kao posljedica toga, zrakoplovni proizvodi trebaju podlijegati certifikaciji kako bi se provjerilo zadovoljavaju li osnovne zahtjeve o plovidbenosti i zaštiti okoliša koji se odnose na civilno zrakoplovstvo. Trebaju se utvrditi odgovarajući osnovni zahtjevi u roku od godine dana nakon stepena ove Uredbe na snagu, koji će obuhvatiti operacije zrakoplova i izdavanje dozvola za letačku posadu, te primjenu Uredbe na zrakoplove trećih zemalja te nakon toga na druga područja unutar područja sigurnosti civilnog zrakoplovstva.

(3) Kako bi se odgovorilo na sve veću brigu za zdravlje i dobrobit putnika tijekom letova, potrebno je razviti dizajne zrakoplova koji bolje štite sigurnost i zdravlje putnika.

(4) Potrebno je hitno reagirati na osnovi rezultata ispitivanja zrakoplovnih nesreća, osobito kada se odnose na neispravan dizajn zrakoplova i/ili operativna pitanja, kako bi se osiguralo povjerenje potrošača u zračni prevoz.

(5) Konvencija o međunarodnom civilnom zrakoplovstvu, potpisana u Chicagu 7. decembra 1944. (‘Čikaška konvencija’), koju su potpisale sve države članice, već osigurava minimalne norme za osiguravanje sigurnosti civilnog zrakoplovstva i uz nju vezane zaštite okoliša. Osnovni zahtjevi Zajednice i pravila usvojena za njihovu primjenu trebaju osigurati da države članice ispune svoje obveze utvrđene Čikaškom konvencijom, uključujući one u odnosu na treće zemlje.

(6) Zrakoplovni proizvodi, dijelovi i uređaji trebaju dobiti certifikat kad se utvrdi da udovoljavaju osnovnim zahtjevima o plovidbenosti i zaštiti okoliša utvrđenima od strane Zajednice u skladu normama utvrđenima Čikaškom konvencijom. Komisija treba biti ovlaštena utvrđivati potrebne provedbene propise.

(7) Kako bi se postigli ciljevi Zajednice što se tiče slobode kretanja roba, osoba i usluga, kao i oni vezani za zajedničku prometnu politiku, države članice trebaju bez daljnjih zahtjeva ili ocjenjivanja prihvatiti proizvode, dijelove i uređaje, organizacije ili osobe certificirane u skladu s ovom Uredbom i njenim provedbenim propisima.

(8) Potrebno je osigurati dovoljno fleksibilnosti kako bi se u obzir mogle uzeti posebne okolnosti kao što su hitne mjere sigurnosti, nepredviđene ili ograničene operativne potrebe, te je potrebno osigurati postizanje odgovarajuće razine sigurnosti drugim sredstvima. Države članice trebaju imati pravo odobriti izuzeća od zahtjeva ove Uredbe i njenih provedbenih propisa, pod uvjetom da su ista strogo ograničena u opsegu i da podliježu odgovarajućoj kontroli od strane Zajednice.

(9) Ispunjavanje ciljeva ove Uredbe može se djelotvorno postići kroz suradnju s trećim zemljama. U takvom se slučaju odredbe ove Uredbe i njenih provedbenih propisa mogu usvojiti kroz sporazume koje Zajednica zaključuje s tim zemljama. U odsutnosti takvih sporazuma, državama članicama trebalo bi ipak biti omogućeno, uz uvjet odgovarajuće kontrole od strane Zajednice, da priznaju odobrenja dana stranim proizvodima, dijelovima i uređajima, organizacijama i osoblju od neke treće zemlje.

(10) Potrebno je uvesti odgovarajuće mjere kako bi se i osigurala potrebna zaštita osjetljivih podataka o sigurnosti i javnosti pružile odgovarajuće informacije koje se odnose na razinu sigurnosti civilnog zrakoplovstva i uz to vezanu zaštitu okoliša, uzimajući u obzir Uredbu (EZ-a) br. 1049/2001 Europskoga parlamenta i Vijeća od 30. maja 2001. što se tiče javnog pristupa dokumentima Europskoga parlamenta, Vijeća i Komisije[7] i odnosnom nacionalnom zakonodavstvu.

(11) Postoji potreba za boljim sporazumima u svim područjima pokrivenima ovom Uredbom, tako da bi izvjesne poslove koji se trenutno obavljaju u Zajednici ili na nacionalnoj razini trebalo obavljati jedno specijalizirano stručno tijelao Stoga postoji potreba da se u okviru postojeće institucionalne strukture Zajednice i ravnoteže snaga osnuje Evropska agencija za sigurnost zračnog prometa (European Aviation Safety Agency) koja je neovisna u pogledu tehničkih pitanja i ima pravnu, administrativnu i financijsku samostalnost. U tu je svrhu potrebno i odgovarajuće da to bude tijelo Zajednice koje je pravna osoba i ima provedbene ovlasti koje mu se dodjeljuju ovom Uredbom.

(12) Kako bi odgovarajuće pomagala Zajednici, Agenciji treba biti dopušteno razvijati svoju stručnost u svim vidovima sigurnosti civilnog zrakoplovstva i zaštite okoliša obuhvaćenima ovom Uredbom. Ona treba pomagati Komisiji u pripremanju potrebnog zakonodavstva i pomagati državama članicama i toj djelatnosti u njegovoj primjeni. Treba biti u mogućnosti izdavati specifikacije za certifikaciju i materijal sa smjernicama, sastavljati tehničke nalaze i izdavati certifikate prema potrebi te pomagati Komisiji u praćenju primjene ove Uredbe i njenih provedbenih propisa. Također treba dobiti potrebnu ovlast za ispunjavanje svojih zadataka.

(13) Komisija i države članice trebaju biti zastupljene u Upravnom odboru kako bi djelotvorno kontrolirale funkcije Agencije. Taj Upravni odbor treba imati sve potrebne ovlasti za utvrđivanje proračuna, provjeru njegovog provođenja, usvajanje odgovarajućih financijskih propisa, utvrđivanje transparentnih radnih postupaka za donošenje odluka od strane Agencije i imenovanje izvršnog direktora. Također je odgovarajuće da se Agenciji omogući provođenje istraživanja i organiziranje odgovarajuće koordinacije s Komisijom i državama članicama. Poželjno je da Agencija pomaže Zajednici i njenim državama članicama na području međunarodnih odnosa, uključujući pravila o usklađivanju, priznavanje odobrenja i tehničku suradnju, te da ima pravo uspostaviti odgovarajuće odnose sa zrakoplovnim tijelima trećih zemalja i međunarodnim organizacijama nadležnima za pitanja obuhvaćena ovom Uredbom.

(14) Javni interes zahtijeva da Agencija zasniva svoje djelovanje vezano uz sigurnost isključivo na neovisnoj stručnosti, uz strogu primjenu ove Uredbe i propisa koje Komisija usvoji za njenu provedbu. U tu svrhu sve odluke Agencije koje se odnose na sigurnost treba donijeti njen izvršni direktor, kojem treba biti ostavljen viši stepen fleksibilnosti za pribavljanje obavijesti i organiziranje internog funkcioniranja Agencije. Međutim, kad Agencija treba utvrđivati nacrte propisa opće prirode koje provode nacionalna tijela, u proces oblikovanja odluka trebaju biti uključene države članice.

(15) Potrebno je osigurati da strane na koje utječu odluke koje donese Agencija imaju pravo na potrebne pravne lijekove na način koji odgovara posebnom karakteru područja zrakoplovstva. Odgovarajući mehanizam za žalbu treba se uspostaviti tako da odluke izvršnog direktora mogu podlijegati žalbi koja se predaje Odboru za žalbe, čije se odluke, opet, mogu predati na postupak pred Sud pravde.

(16) Da bi se jamčila potpuna samostalnost i neovisnost Agencije, treba joj se odobriti samostalni proračun čiji prihod u osnovi dolazi od doprinosa iz Zajednice i naknada koje plaćaju korisnici sustava. Proračunski postupak Zajednice treba biti primjenjiv što se tiče doprinosa Zajednice i bilo kojih drugih subvencija na teret općega proračuna Europske unije. Reviziju računa treba obaviti Revizorski sud.

(17) Mjere potrebne za provedbu ove Uredbe trebaju se donijeti u skladu s Odlukom Vijeća 1999/468/EZ od 28. juna 1999. koja utvrđuje postupke za provođenje ovlasti za provedbu koje su dodijeljene Komisiji[8].

(18) Budući da se ciljevi predloženog djelovanja, odnosno osnivanje i jedinstvena primjena zajedničkih propisa na području sigurnosti civilnog zrakoplovstva i zaštite okoliša ne mogu zadovoljavajuće postići od strane država članica te se stoga, zbog opsega ove Uredbe koji obuhvaća cijelu Europu, mogu bolje postići na razini Zajednice, Zajednica može usvojiti mjere u skladu s načelom supsidijarnosti, kako je navedeno u članu 5. Ugovora. U skladu s načelom uzajamnosti, kako je navedeno u tom članu, ova Uredba ne ide dalje od potrebnoga za postizanje tih ciljeva.

(19) Prije osnivanja bilo kakvih lokalnih ureda Agencije trebaju se utvrditi opća pravila kako bi se pojasnilo koji se zahtjevi trebaju ispuniti i kakav doprinos treba dati država članica.

(20) Potvrđeno je da se treba nastojati postići uključenost europskih zemalja koje nisu članice Europske unije kako bi se osigurala odgovarajuća panevropska dimenzija u svrhu poboljšanja sigurnosti civilnog zrakoplovstva diljem Europe. Europske zemlje koje su sklopile sporazume sa Zajednicom o usvajanju i primjenjivanju pravne stečevine Zajednice na području obuhvaćenom ovom Uredbom trebaju se povezati s njenim radom prema uslovima koji se trebaju dogovoriti u okviru tih sporazuma.

(21) Opći je cilj djelotvorno prenošenje funkcija i zadataka iz država članica, uključujući one proizišle iz suradnje preko Zajedničkih zrakoplovnih vlasti, na Agenciju bez ikakvog smanjenja sadašnjih razina sigurnosti i bez ikakvog negativnog utjecaja na planove certifikacije. Potrebno je usvojiti odgovarajuće mjere kako bi se osigurao potreban prijelaz.

(22) Ova Uredba utvrđuje odgovarajuću i sveobuhvatnu osnovu za certifikaciju zrakoplovnih proizvoda s obzirom na okoliš, kao i za definiranje i provedbu zajedničkih tehničkih zahtjeva i administrativnih postupaka na području civilnog zrakoplovstva. Direktiva Vijeća 80/51/EEZ od 20. decembra 1979. o ograničenju buke koju stvaraju nadzvučni zrakoplovi[9] i Aneks II. Uredbi Vijeća (EEZ-a) br. 3922/91 od 16. decembra 1991. o usklađivanju tehničkih zahtjeva i administrativnih postupaka na području civilnog zrakoplovstva[10] trebaju se stoga ukinuti kad za to dođe vrijeme, ne dovodeći u pitanje već obavljenu certifikaciju proizvoda, osoba i organizacija u skladu s tim zakonskim aktima.

(23) Ova će se Uredba primjenjivati na bilo koje drugo područje vezano uz sigurnost civilnog zrakoplovstva na osnovu budućeg prijedloga u skladu s Ugovorom,

DONIJELI SU OVU UREDBU:

Poglavlje I.
NAČELA
Član 1.

Područje primjene

1. Ova se Uredba primjenjuje na:

(a) projektiranje, proizvodnju, održavanje i rad zrakoplovnih proizvoda, dijelova i uređaja, kao i na osoblje i organizacije uključene u projektiranje, proizvodnju i održavanje takvih proizvoda, dijelova i uređaja;

(b) osoblje i organizacije uključene u rad zrakoplova.

2. Ova se Uredba ne primjenjuje kada su proizvodi, dijelovi, uređaji, osoblje i organizacije spomenuti u stavu 1. uključeni u vojne, carinske, policijske ili slične usluge. Države članice obvezuju se osigurati posvećivanje dužne pozornosti takvim uslugama koliko je to praktično za ciljeve ove Uredbe.
Član 2.

Ciljevi

1. Glavni cilj ove Uredbe je uspostava i održavanje visoke jedinstvene razine sigurnosti civilnog zrakoplovstva u Europi.

2. Dodatni su ciljevi, u područjima obuhvaćenima ovom Uredbom, kako slijedi:

(a) osigurati visoku jedinstvenu razinu zaštite okoliša;

(b) omogućiti slobodno kretanje roba, osoba i usluga;

(c) promicati ekonomičnost u regulatornim i certifikacijskim procesima te izbjegavati udvajanje na nacionalnoj i europskoj razini;

(d) pomagati državama članicama u ispunjavanju njihovih obveza prema Čikaškoj konvenciji, pružanjem osnove za zajedničko tumačenje i jedinstvenu provedbu odredbi konvencije, te osiguravanjem da se njene odredbe uzmu u obzir u ovoj Uredbi i u propisima donesenima za njenu provedbu;

(e) promicati gledišta Zajednice što se tiče normi i pravila o sigurnosti civilnog zrakoplovstva diljem svijeta uspostavljanjem odgovarajuće suradnje s trećim zemljama i međunarodnim organizacijama.

3. Sredstva za ostvarivanje ciljeva navedenih u stavcima 1. i 2. su:

(a) pripremanje, donošenje i jedinstvena primjena svih potrebnih zakona;

(b) priznavanje, bez dodatnih zahtjeva, certifikata, licencija, odobrenja ili drugih dokumenata danih proizvodima, osoblju i organizacijama u skladu s ovom Uredbom i njenim provedbenim propisima;

(c) osnivanje neovisne Europske agencije za sigurnost zračnog prometa;

(d) jedinstvena provedba svih potrebnih zakona od strane nacionalnih zrakoplovnih tijela i Agencije u okviru njihovih odnosnih područja odgovornosti.
Član 3.

Definicije

U smislu ove Uredbe:

(a) ‘kontinuirani nadzor’ znači zadatke koji se trebaju provoditi s ciljem provjere nastavljaju li se uslovi pod kojima je potvrda dana ispunjavati u bilo koje vrijeme tijekom perioda važenja, kao i poduzimanje bilo kakve zaštitne mjere;

(b) ‘Čikaška konvencija’ znači Konvenciju o međunarodnom civilnom zrakoplovstvu i njene Anekse, potpisanu u Chicagu 7. decembra 1944.;

(c) ‘proizvod’ znači zrakoplov, motor ili elisu;

(d) ‘dijelovi i uređaji’ znači bilo koji instrument, opremu, mehanizam, dio, aparat, pribor ili uređaj, uključujući komunikacijsku opremu, koji se koristi ili se namjerava koristiti u vođenju ili upravljanju zrakoplovom u letu i ugrađen je u ili pričvršćen na zrakoplov. Uključuje i dijelove konstrukcije zrakoplova, motora ili elise;

(e) ‘certifikacija’ znači bilo koji oblik priznavanja da neki proizvod, dio ili uređaj, organizacija ili osoba udovoljava primjenjivim zahtjevima uključujući odredbe ove Uredbe i njenih provedbenih propisa, kao i izdavanje odnosnog certifikata koja potvrđuje takvo udovoljavanje;

(f) ‘kvalificirano tijelo’ znači tijelo koje može obavljati poslove certifikacije pod kontrolom i odgovornošću Agencije;

(g) ‘certifikat’ znači bilo koje odobrenje, licencu ili drugi dokument izdan kao rezultat certifikacije.
Poglavlje II.
OSNOVNI ZAHTJEVI
Član 4.

Osnovna načela i primjenjivost

1. Zrakoplovi, uključujući bilo koji ugrađeni proizvod, dio i uređaj, koji su:

(a) projektirani ili proizvedeni od strane organizacije za koju Agencija ili država članica osigurava sigurnosni nadzor; ili

(b) registrirani u zemlji članici; ili

(c) registrirani u trećoj zemlji i koristi ih operator za kojega bilo koja država članica osigurava nadzor radova;

udovoljavaju ovoj Uredbi ukoliko njihov regulatorni sigurnosni nadzor nije delegiran na neku treću zemlju i ne koristi ih operator iz Zajednice.

2. Stav 1. ne primjenjuje se na zrakoplov spomenut u Aneksu II.

3. Ova Uredba nema utjecaja na prava trećih zemalja kako su specificirana u međunarodnim konvencijama, osobito u Čikaškoj konvenciji.
Član 5.

Plovidbenost

1. Zrakoplov spomenut u članu 4. stavu 1. udovoljava osnovnim zahtjevima za plovidbenost utvrđenima u Aneksu I.

2. Udovoljavanje zrakoplova registriranih u državi članici te proizvoda, dijelova i uređaja instaliranih u iste utvrđuje se u skladu sa sljedećim.

(a) Proizvodi trebaju imati certifikat tipa. Certifikat tipa i certifikacija promjena u toj certifikata tipa, uključujući dodatne certifikate tipa, izdaju se kad podnositelj zahtjeva pokaže da proizvod udovoljava osnovi za certifikaciju tipa kako je specificirana u članu 15., utvrđenoj kako bi se osiguralo udovoljavanje osnovnih zahtjeva spomenutih u stavu 1., te kad nema nikakvo obilježje ili osobinu koja ga čini nesigurnim za rad. Certifikat tipa treba pokrivati proizvod, uključujući sve dijelove i uređaje ugrađene u isti.

(b) Za dijelove i uređaje mogu se izdati posebne certifikate kad se pokaže da udovoljavaju detaljnim specifikacijama za plovidbenost utvrđenima kako bi se osiguralo udovoljavanje osnovnim zahtjevima spomenutima u stavu 1.

(c) Za svaki zrakoplov izdaje se pojedinačnо uvjerenje o plovidbenosti kad se pokaže da udovoljava konstrukciji tipa odobrenoj u njegovoj certifikata tipa i da odnosna dokumentacija, inspekcije i ispitivanja pokazuju da je zrakoplov u stanju za siguran rad. Ta uvjerenje o plovidbenosti ostaje na snazi sve do privremenog oduzimanja, trajnog oduzimanja ili ukidanja i sve dok se zrakoplov održava u skladu s osnovnim zahtjevima vezanima uz kontinuiranu plovidbenost iznijetima u tački 1.(d) Aneksa I. i provedbenim propisima spomenutima u stavu 4.

(d) Organizacije odgovorne za projektiranje, proizvodnju i održavanje proizvoda, dijelova i uređaja trebaju dokazati svoju sposobnost i sredstva za izvršavanje odgovornosti vezanih uz njihove povlastice. Ukoliko se ne prihvate drugačije, te sposobnosti i sredstva priznaju se kroz izdavanje odobrenja organizacije. Povlastice dane odobrenoj organizaciji i opseg odobrenja trebaju biti specificirani u uslovima odobrenja.

Osim toga:

(e) od osoblja odgovornog za vraćanje proizvoda, dijela ili uređaja u upotrebu nakon održavanja može se tražiti odgovarajuća certifikat (‘certifikat osoblja’);

(f) sposobnost organizacija za obučavanje za održavanje za izvršavanje odgovornosti vezanih uz njihove povlastice u odnosu na izdavanje certifikata spomenutih u tački (e) može se priznati izdavanjem odobrenja.

3. Iznimno od stava 1. i 2.:

(a) dozvola za letenje može se izdati kad se pokaže da je zrakoplov sposoban sigurno izvršiti osnovni let. Izdaje se s odgovarajućim ograničenjima, osobito za zaštitu sigurnosti trećih strana;

(b) ograničena uvjerenje o plovidbenosti može se izdati zrakoplovu za koji certifikat tipa nije izdana prema stavu 2.(a). U tom slučaju zrakoplovi trebaju pokazati da udovoljavaju specifičnim specifikacijama za plovidbenost i odstupanja od osnovnih zahtjeva spomenutih u stavu 1. unatoč tome trebaju osigurati odgovarajuću zaštitu s obzirom na svrhu. Zrakoplovi kvalificirani za te ograničene certifikate i ograničenja za upotrebu tih zrakoplova definiraju se prema provedbenim propisima spomenutima u stavu 4.;

(c) kada to opravdava broj zrakoplova istog tipa kvalificiranih za ograničenu uvjerenje o plovidbenosti, može se izdati ograničena certifikat tipa i utvrđuje se odgovarajuća osnova za certifikaciju za tip.

4. U skladu s postupkom utvrđenim u članu 54. stavu 3., Komisija donosi, propise za primjenu ovoga člana koji osobito navode:

(a) uslove za utvrđivanje i obavještavanje podnositelja zahtjeva o osnovi za certifikaciju tipa primjenjivoj na proizvod;

(b) uslove za utvrđivanje i obavještavanje podnositelja zahtjeva o detaljnim specifikacijama za plovidbenost primjenjivima na dijelove i uređaje;

(c) uslove za utvrđivanje i obavještavanje podnositelja zahtjeva o specifičnim specifikacijama za plovidbenost primjenjivima na zrakoplove kvalificirane za ograničenu uvjerenje o plovidbenosti;

(d) uslove za izdavanje i distribuciju obaveznih informacija u svrhu osiguravanja kontinuirane plovidbenosti proizvoda;

(e) uslove za izdavanje, održavanje, dopunjavanje, privremeno ili trajno oduzimanje certifikata tipa, ograničenih certifikata tipa, odobrenje promjena u certifikatma tipa, pojedinačnih certifikata o plovidbenosti, ograničenih certifikata o plovidbenosti, dozvola za letenje i certifikata za proizvode, dijelove ili uređaje, uključujući:

(i) uslove o trajanju certifikata i uslove za obnavljanje certifikata kad se utvrdi ograničeno trajanje;

(ii) ograničenja primjenjiva na izdavanje dozvole za letenje. Ta se ograničenja trebaju osobito odnositi na sljedeće:

– svrhu leta,

– zračni prostor upotrijebljen za let,

– kvalifikaciju letačke posade,

– prevoz osoba osim letačke posade;

(iii) zrakoplove kvalificirane za ograničenо uvjerenje o plovidbenosti i prateća ograničenja;

(f) uslove za izdavanje, održavanje, dopunjavanje, privremeno ili trajno oduzimanje odobrenja organizacija traženih u skladu sa stavom 2. tačkama (d) i (f) te uslove prema kojima se takva odobrenja ne trebaju tražiti;

(g) uslove za izdavanje, održavanje, dopunjavanje, privremeno ili trajno oduzimanje certifikata osoblja traženih u skladu sa stavom 2. tačkom (e);

(h) odgovornosti posjednika certifikata;

(i) kako zrakoplovi spomenuti u stavu 1. koji nisu obuhvaćeni stavom 2. ili 3. trebaju pokazati udovoljavanje osnovnim zahtjevima.

5. Kod utvrđivanja provedbenih propisa spomenutih u stavu 4. Komisija posebno pazi da:

(a) odražavaju najnovije i najbolje prakse na području plovidbenosti;

(b) uzimaju u obzir iskustvo zrakoplova diljem svijeta u uslugama te znanstveni i tehnički napredak;

(c) omogućuju neposredno reagiranje na utvrđene uzroke nesreća i teških nezgoda.
Član 6.

Osnovni zahtjevi za zaštitu okoliša

1. Proizvodi, dijelovi i uređaji trebaju udovoljavati zahtjevima za zaštitu okoliša sadržanima u Aneksu 16. Čikaškoj konvenciji kako je izdana u studenom 1999., osim njenih Dodataka.

2. U skladu s postupkom spomenutim u članu 54. stavu 3., stav 1. ovoga člana može se prilagoditi s ciljem usklađivanja s naknadnim izmjenama i dopunama Čikaške konvencije i njenih Aneksa, koji stupaju na snagu nakon donošenja ove Uredbe i koji postanu primjenjivi u svim državama članicama, u mjeri u kojoj takve prilagodbe ne proširuju opseg ove Uredbe.

3. Komisija treba propisati propise za primjenu stava 1., koristeći kao nužan sadržaj Aneksa spomenutih u stavu 1., u skladu s postupkom utvrđenim u članu 54. stavu 3.

Član 7.

Zračne operacije i izdavanje dozvola letačkoj posadi

Uzimajući u obzir osnovna načela, primjenjivost i osnovne zahtjeve za područja obuhvaćena članom 1. stavom. 1. tačkom (b), Komisija što je moguće prije predaje prijedloge o tome Europskom parlamentu i Vijeću.
Član 8.

Priznavanje certifikata

1. Države članice bez daljnjih tehničkih zahtjeva ili ocjenjivanja priznaju certifikate izdane u skladu s ovom Uredbom. Kad je prvobitno priznavanje za određenu svrhu ili svrhe, bilo koje naknadno priznavanje treba pokrivati samo istu svrhu(e).

2. Do donošenja provedbenih propisa spomenutih u članu 5. stavu 4. i ne dovodeći u pitanje član 57. stav 2., certifikate koje se ne mogu izdati u skladu s ovom Uredbom mogu se izdati na osnovi primjenjivih nacionalnih propisa.
Član 9.

Prihvaćanje odobrenja treće zemlje

1. Iznimno od odredbi ove Uredbe i propisa donesenih za njenu provedbu, Agencija ili zrakoplovna tijela u državi članici mogu izdati certifikate na osnovi certifikata koje su izdala zrakoplovna tijela neke treće zemlje, kako je predviđeno u sporazumima o priznavanju između Zajednice i te treće zemlje.

2. (a) U odsutnosti sporazuma zaključenog sa Zajednicom, država članica ili Agencija može izdati certifikate na osnovi certifikata koje su izdala nadležna tijela treće zemlje primjenom sporazuma koji je ta država članica zaključila s dotičnom trećom zemljom prije stepena na snagu odnosnih odredbi ove Uredbe i o kojem su obaviještene Komisija i druge države članice. Agencija također može izdati takve certifikate u ime bilo koje države članice primjenom sporazuma koji je jedna od država članica zaključila s dotičnom trećom zemljom.

(b) Ako Komisija smatra da:

– odredbe sporazuma između države članice i treće zemlje ne utvrđuju razinu sigurnosti odgovarajuću onoj specificiranoj ovom Uredbom i njenim provedbenim propisima, i/ili

– bi takav sporazum vršio diskriminaciju između država članica bez sigurnosnih razloga koji to traže ili je protivan vanjskoj politici Zajednice vis-à-vis treće zemlje,

može u skladu s postupkom utvrđenim u članu 54. stavu 2. tražiti dotičnu državu članicu da izmijeni sporazum, privremeno ukine njegovu primjenu ili ga odbaci, u skladu članu 307. Ugovora.

(c) Države članice trebaju poduzeti potrebne mjere za odbacivanje sporazuma čim to bude moguće nakon stepena na snagu sporazuma između Zajednice i dotične treće zemlje, za područja obuhvaćena potonjim sporazumom.
Član 10.

Odredbe o fleksibilnosti

1. Odredbe ove Uredbe i propisa donesenih za njenu provedbu ne smiju sprečavati državu članicu da odmah reagira na problem vezan uz sigurnost koji uključuje proizvod, osobu ili organizaciju koji podliježu odredbama ove Uredbe.

Ako je problem vezan uz sigurnost rezultat:

(a) neodgovarajuće razine sigurnosti proizašle iz primjene ove Uredbe; ili

(b) nedostatka u ovoj Uredbi ili njenim provedbenim propisima;

država članica treba odmah obavijestiti Agenciju, Komisiju i druge države članice o poduzetim mjerama i razlozima za iste.

2. U skladu s postupkom spomenutim u članu 54. stavu 3., Komisija treba odlučiti, opravdavaju li neodgovarajuća razina ili nedostatak u ovoj Uredbi ili njenim provedbenim propisima kontinuiranu primjenu mjera donesenih prema stavu 1. U tom slučaju ujedno poduzima potrebne korake za dopunu odnosnog propisa. Ako se mjere države članice pokažu neopravdanima, ta će država članica dotične mjere opozvati ili dopuniti.

3. Države članice mogu odobriti izuzetke od osnovnih zahtjeva utvrđenih u ovoj Uredbi i njenim provedbenim propisima u slučaju nepredviđenih hitnih operativnih okolnosti ili operativnih potreba s ograničenim trajanjem ukoliko to nema štetni učinak na razinu sigurnosti. Agencija, Komisija i druge države članice obavještavaju se o bilo kojim takvim izuzecima čim se isti počnu ponavljati ili kad se odobre za razdoblja duža od dva mjeseca.

4. Kada su mjere za koje se odlučila neka država članica manje restriktivne od primjenjivih odredbi Zajednice, Komisija treba ispitati udovoljavaju li ti izuzeci općem cilju sigurnosti ove Uredbe ili bilo kojeg drugog propisa iz prava Zajednice. Ako odobreni izuzeci ne udovoljavaju općim ciljevima sigurnosti ove Uredbe ili bilo kojeg drugog propisa iz prava Zajednice, Komisija će donijeti odluku u skladu s postupkom spomenutim u članu 54. stavu 4. U takvom slučaju država članica treba opozvati taj izuzetak.

5. Kad se razina zaštite odgovarajuća onoj postignutoj primjenom provedbenih propisa za članke 5. i 6. može postići drugim sredstvima, države članice mogu, bez diskriminacije na osnovu nacionalnosti, dati odobrenje koje odstupa od tih provedbenih propisa. U takvim slučajevima dotična zemlja članica obavještava Komisiju da namjerava dati takvo odobrenje i navodi razloge koji pokazuju potrebu za odstupanjem od dotičnog propisa, kao i uslove utvrđene u svrhu postizanja odgovarajuće razine zaštite.

6. U roku od tri mjeseca otkako je obaviještena od države članice u skladu sa stavom 5., Komisija treba pokrenuti postupak spomenut u članu 54. stavu 3. kako bi odlučila udovoljava li odobrenje predloženo u skladu sa stavom 5. uslovima utvrđenima u tom stavu i može li se dati. U takvom slučaju javlja svoju odluku svim državama članicama, koje također imajui pravo primjenjivati tu mjeru. Na dotičnu mjeru primjenjuju se odredbe člana 8.. Odnosni provedbeni propisi mogu se također izmijeniti i dopuniti tako da odražavaju tu mjeru, kroz primjenu transparentnih postupaka u skladu s članom 43.
Član 11.

Informacijska mreža

1. Komisija, Agencija, i nacionalna zrakoplovna tijela trebaju razmjenjivati sve raspoložive informacije u kontekstu primjene ove Uredbe i njenih provedbenih propisa. Tijela kojima se povjerava istraživanje nesreća i nezgoda u civilnom zrakoplovstvu ili analiza događaja imaju pravo pristupa tim informacijama.

2. Ne dovodeći u pitanje pravo javnosti na pristup dokumentima Komisije kako je utvrđeno u Uredbi (EZ-a) br. 1049/2001, Komisija u skladu s postupkom spomenutim u članu 54. stavu 3. donosi mjere za distribuciju informacija spomenutih u stavu 1. ovoga člana zainteresiranim stranama na vlastitu inicijativu Komisije. Te mjere, koje mogu biti izvedene ili pojedinačne, trebaju se zasnivati na potrebi:

(a) za pružanjem osobama i organizacijama informacija koje trebaju kako bi poboljšale svoju zrakoplovnu sigurnost;

(b) za ograničenjem distribucije informacije na ono što je strogo traženo u svrhu njenih korisnika kako bi se osigurala odgovarajuća povjerljivost te informacije.

3. Nacionalna zrakoplovna tijela trebaju prema svom nacionalnom zakonodavstvu poduzeti potrebne mjere kako bi se osigurala odgovarajuća povjerljivost informacija koje dobiju primjenom stava 1.

4. Kako bi se javnost obavijestila o općoj razini sigurnosti, Agencija godišnje objavljuje izvještaj o sigurnosti.
Poglavlje III.
EVROPSKA AGENCIJA ZA SIGURNOST ZRAČNOG PROMETA

Dio I.
ZADACI
Član 12.
Osnivanje i funkcije Agencije

1. U svrhu provedbe ove Uredbe osniva se Evropska agencija za sigurnost zračnog prometa, u daljnjem tekstu: ‘Agencija’.

2. U svrhe osiguravanja ispravnog funkcioniranja i razvoja sigurnosti civilnog zrakoplovstva, Agencija:

(a) poduzima bilo koji zadatak i formulira mišljenja o svim pitanjima obuhvaćenima članom 1. stavom 1.;

(b) pomaže Komisiji pripremanjem mjera koje se trebaju poduzeti za provedbu ove Uredbe. Kad iste obuhvaćaju tehničke propise, a osobito propise koji se odnose na konstrukciju i projektiranje i operativne aspekte, Komisija ne smije promijeniti njihov sadržaj bez prethodne koordinacije s Agencijom. Agencija također Komisiji osigurava potrebnu tehničku, znanstvenu i administrativnu pomoć za izvršenje tih zadataka;

(c) poduzima potrebne mjere u okviru ovlasti koje su joj dodijeljene ovom Uredbom ili drugim zakonodavstvom Zajednice;

(d) provodi inspekcije i istraživanja prema potrebi da bi ispunila svoje zadatke;

(e) na svojim područjima nadležnosti obavlja u ime država članica funkcije i zadatke koji su im dodijeljeni mjerodavnim međunarodnim konvencijama, osobito Čikaškom konvencijom.
Član 13.

Mjere Agencije

Agencija prema potrebi:

(a) izdaje mišljenja upućena Komisiji;

(b) izdaje specifikacije za certifikaciju, uključujući pravilnike o plovidbenosti i prihvatljiva sredstva za udovoljavanje, kao i bilo koje materijale sa smjernicama za primjenu ove Uredbe i njenih provedbenih propisa;

(c) donosi odgovarajuće odluke za primjenu člana 15., 45. i 46.
Član 14.

Mišljenja, specifikacije za certifikaciju i materijal sa smjernicama

1. Kako bi pomogla Komisiji u pripremanju prijedloga za osnovna načela, primjenjivost i osnovne zahtjeve koji se podnose Europskom parlamentu i Vijeću i u donošenju provedbenih propisa, Agencija priprema nacrte istih. Te nacrte Agencija predaje Komisiji kao mišljenja.

2. Agencija u skladu s članom 43. i provedbenim propisima donesenima od strane Komisije priprema

(a) specifikacije za certifikaciju, uključujući pravilnike o plovidbenosti i prihvatljiva sredstva za udovoljavanje; te

(b) materijal sa smjernicama;

koji se koriste u procesu certifikacije.

Ti dokumenti trebaju odražavati najnovije i najbolje prakse u dotičnim područjima te biti ažurirani uz uzimanje u obzir iskustva zrakoplova diljem svijeta u uslugama, te znanstveni i tehnički napredak.
Član 15.

Certifikacija o plovidbenosti i zaštiti okoliša

1. S obzirom na proizvode, dijelove i uređaje spomenute u članu 4. stavu 1., Agencija, gdje je to primjenjivo i kako je specificirano u Čikaškoj konvenciji ili njenim Prilozima, obavlja u ime država članica funkcije i zadatke države projektiranja, proizvodnje ili registracije kad je to vezano uz odobrenje konstrukcije. U tu svrhu ona osobito:

(a) za svaki proizvod za koji se traži certifikat tipa ili izmjena certifikate utvrđuje i javlja osnovu za certifikaciju tipa. Ta osnova za certifikaciju sastoji se od primjenjivog pravilnika o plovidbenosti, za čije je odredbe prihvaćena odgovarajuća razina sigurnosti i specijalnih detaljnih tehničkih specifikacija potrebnih kad svojstva konstrukcije određenog proizvoda ili iskustvo s radom učine bilo koju od odredbi pravilnika o plovidbenosti nezadovoljavajućom ili neodgovarajućom za osiguravanje udovoljavanja osnovnim zahtjevima;

(b) za svaki proizvod za koji se traži ograničena uvjerenje o plovidbenosti utvrđuje i javlja specifične specifikacije za plovidbenost;

(c) za svaki dio ili uređaj za koji se traži certifikat utvrđuje i javlja detaljne specifikacije za plovidbenost;

(d) za svaki proizvod za koji se traži certifikacija o zaštiti okoliša u skladu s članom 6. utvrđuje i javlja odgovarajuće zahtjeve za zaštitu okoliša;

(e) sama ili preko nacionalnih zrakoplovnih tijela ili kvalificiranih tijela provodi tehničku inspekciju vezanu uz certifikaciju proizvoda, dijelova i uređaja;

(f) izdaje odgovarajuće certifikate tipa ili prateće promjene;

(g) izdaje certifikate za dijelove i uređaje;

(h) izdaje odgovarajuće certifikate o zaštiti okoliša;

(i) izmjenjuje i dopunjuje, privremeno oduzima ili trajno oduzima odnosnu certifikat kada se više ne udovoljava uslovima prema kojima je izdana ili ako pravna ili fizička osoba koja posjeduje certifikat ne ispuni obveze koje su joj nametnute ovom Uredbom ili njenim provedbenim propisima;

(j) osigurava funkcije kontinuirane plovidbenosti vezane uz proizvode, dijelove i uređaje koje je certificirala, uključujući neodgodivo reagiranje na sigurnosni problem, te izdavanje i distribuciju primjenjivih obveznih informacija.

2. S obzirom na organizacije, Agencija:

(a) sama ili preko nacionalnih zrakoplovnih tijela ili kvalificiranih tijela provodi inspekcije i revizije organizacija koje certificira;

(b) izdaje i obnavlja certifikate:

(i) projektnih organizacija; ili

(ii) proizvodnih organizacija lociranih unutar područja države članice ako to traži dotična država članica; ili

(iii) organizacija za proizvodnju i održavanje lociranih izvan područja države članice;

(c) izmjenjuje i dopunjuje, privremeno oduzima ili trajno oduzima certifikat odnosne organizacije kada se više ne udovoljava uslovima prema kojima je izdana, ili dotična organizacija ne ispuni obveze koje su joj nametnute ovom Uredbom ili njenim provedbenim propisima.
Član 16.

Praćenje primjene propisa

1. Agencija provodi inspekcije standardizacije u područjima obuhvaćenima članom 1. stavom 1. kako bi pratila primjenu ove Uredbe i njenih provedbenih propisa od strane nacionalnih zrakoplovnih tijela te podnosi izvještaj Komisiji.

2. Agencija provodi tehnička istraživanja kako bi pratila djelotvornost primjene ove Uredbe i njenih provedbenih propisa, uzimajući u obzir ciljeve iznijete u članu 2.

3. Agenciju konzultira i ona daje svoje mišljenje Komisiji o primjeni člana 10.

4. Radne metode Agencije za provođenje zadataka spomenutih u stavcima 1., 2. i 3. podliježu zahtjevima koji se trebaju donijeti u skladu s postupkom spomenutim u članu 54. stavu 2. i uz uzimanje u obzir načela utvrđenih u člancima 43. i 44.
Član 17.

Istraživanje

1. Agencija može pokrenuti i financirati istraživanje sve dok se ono strogo odnosi na poboljšanje aktivnosti u području njene nadležnosti, ne dovodeći u pitanje pravo Zajednice.

2. Agencija koordinira aktivnosti istraživanja i razvoja s onima Komisije i država članica kako bi se osigurala međusobna dosljednost politika i aktivnosti.

3. Rezultati istraživanja koje financira Agencija trebaju se objaviti ukoliko se ne klasificiraju kao povjerljivi.
Član 18.

Međunarodni odnosi

1. Agencija pomaže Zajednici i njenim državama članicama u njihovim odnosima s trećim zemljama u skladu s odnosnim pravom Zajednice. Osobito pomaže kod usklađivanja propisa i međusobnog priznavanja vezano uz odobrenja koja potvrđuju zadovoljavajuću primjenu propisa.

2. Agencija može surađivati sa zrakoplovnim tijelima trećih zemalja i međunarodnim organizacijama nadležnima za pitanja obuhvaćena ovom Uredbom u okviru radnih dogovora zaključenih s tim tijelima, u skladu s odnosnim odredbama Ugovora.

3. Agencija pomaže zemljama članicama da poštuju svoje međunarodne obveze, osobito one prema Čikaškoj konvenciji.

Dio II.
INTERNA STRUKTURA
Član 19.

Pravni status, lokacija, lokalni uredi

1. Agencija je tijelo Zajednice. Ima pravnu osobnost.

2. U svakoj državi članici Agencija ima najopsežniju pravnu funkciju koja se dodjeljuje pravnoj osobi prema njenim zakonima. Ona može osobito stjecati ili otuđivati pokretnu i nepokretnu imovinu te sudjelovati u pravnim postupcima.

3. Agencija može osnivati svoje lokalne urede u državama članicama ovisno o njihovom pristanku.

4. Agenciju predstavlja njen izvršni direktor.
Član 20.

Osoblje

1. Pravilnik o osoblju za službenike Europskih zajednica, Uslovi zapošljavanja drugih službenika Europskih zajednica i propisi doneseni zajedno s institucijama Europskih zajednica u svrhe primjene toga Pravilnika o osoblju i Uvjeta zapošljavanja primjenjuju se na osoblje Agencije, ne dovodeći u pitanje primjenu člana 33. ove Uredbe na članove Odbora za žalbe.

2. Ne dovodeći u pitanje član 30., Agencija u pogledu vlastitog osoblja provodi ovlasti koje se daju tijelu za imenovanje Pravilnikom o osoblju i Uslovima zapošljavanja drugih službenika.

3. Osoblje Agencije sastoji se od strogo ograničenog broja službenika koje odredi ili podrži Komisija ili države članice za obavljanje dužnosti upravljanja. Preostalo osoblje sastoji se od posloprimaca angažiranih od strane Agencije prema potrebi za izvršenje tih zadataka.
Član 21.

Povlastice i imunitet

Na Agenciju se primjenjuje Protokol o povlasticama i imunitetu Europskih zajednica.
Član 22.

Odgovornost

1. Ugovorna odgovornost Agencije rukovodi se prema zakonu primjenjivom na dotični ugovor.

2. Sud pravde Europskih zajednica ima nadležnost donositi presude prema bilo kojoj arbitražnoj klauzuli sadržanoj u ugovoru koji je zaključila Agencija.

3. U slučaju neugovorne odgovornosti Agencija, u skladu s općim načelima uobičajenima za zakone država članica, nadoknađuje bilo kakvu štetu koju prouzroče njeni odjeli ili njeni službenici u izvršenju svojih dužnosti.

4. Sud pravde ima nadležnost nad sporovima koji se odnose na nadoknadu za štetu spomenutu u stavu 3.

5. Osobna odgovornost njenih službenika prema Agenciji rukovodi se odredbama utvrđenima u Pravilniku o osoblju ili Uslovima zapošljavanja koji se na njih primjenjuju.
Član 23.

Objavljivanje dokumenata

1. Ne dovodeći u pitanje odluke donesene na osnovi člana 290. Ugovora, sljedeći se dokumenti izrađuju na svim službenim jezicima Zajednice:

(a) izvještaj o sigurnosti spomenut u članu 11. stavu 4.;

(b) mišljenja upućena Komisiji prema članu 14. stavu 1.;

(c) godišnji opći izvještaj i program rada spomenuti u članu 24. stavu 2. tačkama (b) i (c) tim redom.

2. Usluge prijevoda potrebne za funkcioniranje Agencije osigurava Centar za prevođenje za tijela Europske unije.
Član 24.

Ovlasti Upravnoga odbora

1. Agencija ima Upravni odbor.

1. Upravni odbor:

(a) imenuje izvršnog direktora i direktore na prijedlog izvršnog direktora u skladu s članom 30.;

(b) do 31. marta svake godine donosi opći izvještaj Agencije za prethodnu godinu i prosljeđuje ga Europskom parlamentu, Vijeću, Komisiji i državama članicama;

(c) do 30. septembra svake godine i nakon dobivenog mišljenja Komisije donosi program rada Agencije za nadolazeću godinu i prosljeđuje ga Europskom parlamentu, Vijeću, Komisiji i državama članicama; taj se program rada donosi ne dovodeći u pitanje godišnji proračunski postupak Zajednice i zakonodavni program Zajednice u odnosnim područjima zrakoplovne sigurnosti;

(d) donosi smjernice za dodjeljivanje poslova certifikacije nacionalnim zrakoplovnim tijelima ili kvalificiranim tijelima u dogovoru s Komisijom;

(e) utvrđuje postupke za donošenje odluka od strane izvršnog direktora kako je navedeno u člancima 43. i 44.;

(f) obavlja svoje funkcije koje se odnose na proračun Agencije prema člancima 48., 49. i 52.;

(g) imenuje članove Odbora za žalbe prema članu 32.;

(h) provodi disciplinarne ovlasti nad izvršnim direktorom i nad direktorima u dogovoru s izvršnim direktorom;

(i) daje mišljenje o propisu o naknadama i naplatama kako je navedeno u članu 53. stavu 1.;

(j) utvrđuje svoj Poslovnik;

(k) odlučuje o lingvističkim aranžmanima s Agencijom;

(l) dopunjuje, kad je to primjereno, popis dokumenata navedenih u članu 23. stavu 1.;

(m) utvrđuje organizacijsku strukturu Agencije i donosi politiku o zapošljavanju osoblja Agencije.

3. Upravni odbor može obavijestiti izvršnog direktora o bilo kojem pitanju koje se strogo odnosi na strateški razvoj zrakoplovne sigurnosti, uključujući istraživanje kako je definirano u članu 17.

4. Upravni odbor osniva savjetodavno tijelo zainteresiranih strana koje će konzultirati prije donošenja odluka na područjima spomenutima u stavu 2. tačkama (c), (e), (f) i (i). Upravni odbor može odlučiti konzultirati savjetodavno tijelo i o drugim pitanjima spomenutima u stavovima 2. i 3. Upravni odbor nije obvezan mišljenjem savjetodavnoga tijela.
Član 25.

Sastav Upravnoga odbora

1. Upravni je odbor sastavljen od jednog predstavnika svake države članice i jednog predstavnika Komisije. U tu svrhu svaka država članica i Komisija imenuju člana Upravnoga odbora i zamjensku osobu koja zastupa člana u njegovoj odsutnosti. Mandat traje pet godina. Taj je mandat obnovljiv.

2. Kad je to primjereno, sudjelovanje predstavnika europskih trećih zemalja i uslovi istoga utvrđuju se u sporazumima spomenutima u članu 55.
Član 26.

Predsjedništvo Upravnoga odbora

1. Upravni odbor bira predsjednika i zamjenika predsjednika između svojih članova. Zamjenik predsjednika po službenoj dužnosti zamjenjuje predsjednika u slučaju spriječenosti u obavljanju svojih dužnosti.

2. Mandat predsjednika i zamjenika predsjednika ističe kad prestane njihovo odnosno članstvo u Upravnom odboru. Ovisno o toj odredbi, mandat predsjednika ili zamjenika predsjednika traje tri godine. Ti su mandati obnovljivi.
Član 27.

Sastanci

1. Sastanke Upravnoga odbora saziva njegov Predsjednik.

2. Izvršni direktor Agencije sudjeluje u razmatranjima.

3. Upravni odbor održava najmanje dva redovna sastanka godišnje. Osim toga, sastaje se na zahtjev predsjednika ili na zahtjev najmanje jedne trećine svojih članova.

4. Upravni odbor može pozvati bilo koju osobu čije mišljenje može biti interesantno da prisustvuje njegovim sastancima u svojstvu promatrača.

5. Članovima Upravnoga odbora mogu pomagati savjetnici ili stručnjaci, ovisno o odredbama njegovoga Poslovnika.

6. Tajništvo za Upravni odbor osigurava Agencija.
Član 28.

Glasovanje

1. Ne dovodeći u pitanje član 30. stav 1., Upravni odbor donosi odluke dvotrećinskom većinom svojih članova. Na zahtjev člana Upravnoga odbora odluka spomenuta u članu 24. stavu 2. tački (k) donosi se jednoglasno.

2. Svaki član ima jedan glas. Izvršni direktor Agencije ne glasuje. U odsutnosti člana njegov zamjenik ima pravo provoditi njegovo pravo glasa.

3. Poslovnik utvrđuje detaljnije dogovore o glasovanju, a osobito uslove za člana da djeluje u ime drugog člana, kao i sva pitanja o kvorumu, kad je to primjereno.
Član 29.

Funkcije i ovlasti izvršnog direktora

1. Agencijom upravlja njen Izvršni direktor, koji je sasvim neovisan u izvršavanju svojih dužnosti. Ne dovodeći u pitanje odnosne nadležnosti Komisije i Upravnoga odbora, Izvršni direktor ne traži niti prima upute bilo koje vlade ili bilo kojeg drugog tijela.

2. Europski parlament ili Vijeće može pozvati izvršnog direktora Agencije da predoči izvješće o obavljanju svojih zadataka.

3. Izvršni direktor ima sljedeće funkcije i ovlasti:

(a) odobravati mjere Agencije kako je definirano u članovima 13. i 15. u okviru ograničenja specificiranih ovom Uredbom, njenim provedbenim propisima i bilo kojim primjenjivim zakonom;

(b) odlučivati o inspekcijama i istraživanjima kako je utvrđeno u članovima 45. i 46.;

(c) dodjeljivati poslove certifikacije Nacionalnim zrakoplovnim tijelima ili kvalificiranim tijelima prema smjernicama koje je dao Upravni odbor;

(d) preuzimati bilo koje međunarodne funkcije i tehničku suradnju s trećim zemljama prema članu 18.;

(e) poduzeti sve potrebne korake, uključujući donošenje internih administrativnih uputa i objavljivanje obavijesti, kako bi se osiguralo funkcioniranje Agencije u skladu s odredbama ove Uredbe;

(f) pripremati svake godine nacrt općeg izvještaja i podnositi ga Upravnom odboru;

(g) provoditi u pogledu osoblja ovlasti utvrđene u članu 20. stavu 2.;

(h) sastavljati procjene prihoda i izdataka Agencije prema članu 48. i provoditi proračun prema članu 49.;

(i) delegirati svoje ovlasti na druge članove osoblja Agencije prema propisima koji će se donijeti u skladu s postupkom spomenutim u članu 54. stavu 2.;

(j) uz pristanak Upravnoga odbora donositi odluku o osnivanju lokalnih ureda u državama članicama u skladu s članom 19. stavom 3.
Član 30.

Imenovanje viših službenika

1. Izvršnog direktora Agencije na osnovi zasluga i dokumentirane kompetentnosti i iskustva relevantnih za civilno zrakoplovstvo imenuje ili razrješuje Upravni odbor na prijedlog Komisije. Upravni odbor donosi odluku tročetvrtinskom većinom svojih članova.

2. Izvršnom direktoru može pomagati jedan ili više direktora. Ako je Izvršni direktor odsutan ili nije u stanju obavljati posao, zamjenjuje ga jedan od direktora.

3. Direktore Agencije na osnovi profesionalne kompetentnosti relevantne za civilno zrakoplovstvo imenuje ili razrješuje Upravni odbor na prijedlog izvršnog direktora.

4. Mandat izvršnog direktora i direktora traje pet godina. Taj je mandat obnovljiv.
Član 31.

Ovlasti Odbora za žalbe

1. U okviru Agencija postoji jedan ili više Odbora za žalbe.

2. Odbor ili Odbori za žalbe odgovorni su za odlučivanje o žalbama na odluke kako je navedeno u članu 35.

3. Odbor ili Odbori za žalbe sazivaju se prema potrebi. O broju Odbora za žalbe i raspodjeli posla odlučuje Komisija prema postupku spomenutom u članu 54. stavu 3.
Član 32.

Sastav Odbora za žalbe

1. Odbor za žalbe sastoji se od predsjednika i dva druga člana.

2. Predsjednik i dva člana trebaju imati zamjenike koji ih predstavljaju u njihovoj odsutnosti.

3. Predsjednika, druge članova i njihove odnosne zamjenike imenuje Upravni odbor s popisa kvalificiranih kandidata koji donese Komisija.

4. Kad Odbor za žalbe smatra da to traži priroda žalbe, može pozvati do dva daljnja člana s gore spomenutog popisa za taj slučaj.

5. Kvalifikacije tražene za članove svakog Odbora za žalbe, ovlasti pojedinačnih članova u pripremnoj fazi odluka i uslove glasovanja određuje Komisija prema postupku spomenutom u članu 54. stavu 3.
Član 33.

Članovi Odbora za žalbe

1. Mandat članova Odbora za žalbe, uključujući njegovog Predsjednika i njihove odnosne zamjenike, traje pet godina. Taj je mandat obnovljiv.

2. Članovi Odbora za žalbe neovisni su. U donošenju svojih odluka nisu vezani nikakvim uputama.

3. Članovi Odbora za žalbe ne mogu obavljati nijednu drugu dužnost u Agenciji. Funkcija članova Odbora za žalbe može biti funkcija sa skraćenim radnim vremenom.

4. Članove Odbora za žalbe ne može se ukloniti iz službe ili s popisa tijekom njihovih odnosnih mandata, osim ukoliko postoje ozbiljni razlozi za takvo uklanjanje i Komisija donese odluku u tom smislu nakon dobivanja mišljenja Upravnoga odbora.
Član 34.

Isključivanje i prigovori

1. Članovi Odbora za žalbe ne mogu sudjelovati ni u jednom žalbenom postupku ako u tome imaju bilo kakav osobni interes ili ako su prethodno bili uključeni kao predstavnici jedne od strana u postupku ili ako su sudjelovali u odluci na koju se podnosi žalba.

2. Ako iz jednog od razloga navedenih u stavu 1. ili iz bilo kojeg drugog razloga član Odbora za žalbe smatra da ne bi trebao sudjelovati u nekom žalbenom postupku, treba u skladu s time obavijestiti Odbor za žalbe.

3. Na članove Odbora za žalbe prigovor može izjaviti bilo koja strana u žalbenom postupku iz bilo kojih razloga navedenih u stavu 1. ili ako postoji sumnja u pristranost. Prigovor nije dopušten ako je unatoč poznavanju razloga za prigovor strana u žalbenom postupku poduzela proceduralne korake. Nikakav prigovor ne može se zasnivati na nacionalnosti članova.

4. Odbor za žalbe odlučuje o radnji koja će se poduzeti u slučajevima navedenima u stavcima 2. i 3. bez sudjelovanja dotičnog člana. U svrhe donošenja te odluke, dotičnog člana u Odboru za žalbe zamjenjuje njegov/njezin zamjenik.
Član 35.

Odluke koje podliježu žalbi

1. Protiv odluka Agencije donesenih prema članu 15., 46. ili 53 može se uložiti žalba.

2. Žalba uložena prema gornjem stavu 1. nema suspenzivni učinak. Međutim, Agencija može privremeno odgoditi primjenu pobijane odluke ako smatra da okolnosti to dopuštaju.

3. Žalba protiv odluke koja ne okončava postupak što se tiče jedne od strana može se donijeti samo u vezi sa žalbom protiv konačne odluke, ukoliko odluka ne predviđa zasebnu žalbu.
Član 36.

Osobe koje imaju pravo uložiti žalbu

Bilo koja fizička ili pravna osoba može uložiti žalbu protiv odluke koja se odnosi na tu osobu ili protiv odluke koja se, premda u obliku odluke koja se odnosi na drugu osobu, izravno i pojedinačno tiče prve. Strane u postupku mogu biti strane u žalbenom postupku.
Član 37.

Vremensko ograničenje i oblik

Žalba se zajedno s izjavom o razlozima za istu treba podnijeti pisanim putem Agenciji u roku od dva mjeseca od obavijesti o toj mjeri dotičnoj osobi ili, u odsutnosti iste, od dana kad je ista postala potonjoj poznata, ovisno o slučaju.
Član 38.

Privremena revizija

1. Ako izvršni direktor smatra da je žalba prihvatljiva i dobro utemeljena, može ispraviti odluku. To se ne primjenjuje kad je podnositelj žalbe protivnik druge strane u žalbenom postupku.

2. Ako se odluka ne ispravi u roku od mjesec dana nakon primitka izjave o razlozima za žalbu, Agencija smjesta odlučuje hoće li privremeno odgoditi primjenu odluke ili ne prema drugoj rečenici člana 35. stava 2, te upućuje žalbu Odboru za žalbe.
Član 39.

Ispitivanje žalbe

1. Ako je žalba prihvatljiva, Odbor za žalbe ispituje je li žalba dobro osnovana.

2. Kod ispitivanja žalbe Odbor za žalbe postupa ekspeditivno. Poziva strane u žalbenom postupku da podnesu svoje komentare na obavijesti koje izda ili na priopćenja drugih strana u žalbenom postupku onoliko često koliko je to potrebno, unutar određenih vremenskih ograničenja. Strane u žalbenom postupku imaju pravo dati usmene iskaze.
Član 40.

Odluke o žalbi

Odbor za žalbe može provoditi bilo koje ovlasti koje su unutar nadležnosti Agencije ili može uputiti slučaj nadležnom tijelu Agencije. Potonja je obvezana odlukom Odbora za žalbe.
Član 41.

Postupci pred Sudom pravde

1. Protiv odluka Odbora za žalbe može se iznijeti žalba pred Sudom pravde prema uslovima utvrđenima u članu 230. Ugovora.

2. Ukoliko Agencija ne donese odluku, može se pokrenuti postupak zbog propusta donošenja odluke pred Sudom pravde prema uslovima utvrđenima u članu 232. Ugovora.

3. Agencija je obvezna poduzeti potrebne mjere s ciljem poštivanja presude Suda pravde.
Član 42.

Izravna žalba

Države članice i institucije Zajednice mogu predati izravnu žalbu Sudu pravde protiv odluka Agencije.
Dio III.
RADNI POSTUPCI

Član 43.

Postupci za izradu mišljenja, specifikacija za certifikaciju i materijala sa smjernicama

1. Čim je to moguće nakon stepena ove Uredbe na snagu, Upravni odbor treba utvrditi transparentne postupke za izdavanje mišljenja, specifikacija za certifikaciju i materijala sa smjernicama spomenutih u članu 13. tačkama (a) i (b).

Ti postupci:

(a) se zasnivaju na stručnosti raspoloživoj u zrakoplovnim regulatornim tijelima država članica;

(a) uključuju odgovarajuće stručnjake iz odnosne zainteresirane strane kad god je to potrebno;

(a) osiguravaju da Agencija objavi dokumente i konzultira šire zainteresirane strane prema rasporedu i postupku koji uključuje obvezu Agencije da izradi pisani odgovor na proces konzultacija.

2. Kad Agencija prema članu 14. izrađuje mišljenja, specifikacije za certifikaciju i materijal sa smjernicama koje će primjenjivati države članice, treba uspostaviti postupak za konzultiranje država članica. U tu svrhu može oformiti radnu grupu u kojoj svaka država članica ima pravo imenovati stručnjaka.

3. Mjere spomenute u članu 13. tačkama (a) i (b) te postupci utvrđeni prema stavu 1. ovoga člana objavljuju se u službenoj publikaciji Agencije.

4. Utvrdiće se posebni postupci za neposredno postepene koje treba poduzeti Agencija kako bi reagirala na sigurnosni problem i obavijestila odnosne zainteresirane strane o radnji koju trebaju poduzeti.
Član 44.

Postupci za donošenje odluka

1. Upravni odbor utvrđuje transparentne postupke za donošenje pojedinačnih odluka kako je utvrđeno u članu 13. tački (c).

Ti postupci:

(a) osiguravaju saslušanje fizičke ili pravne osobe na koju će se odluka odnositi i bilo koje druge strane kojih se to izravno i pojedinačno tiče;

(b) osiguravaju obavještavanje fizičke ili pravne osobe o odluci i njeno objavljivanje;

(c) osiguravaju obavijest fizičkoj ili pravnoj osobi na koju se odluka odnosi te bilo kojoj drugoj strani u postupku o pravnim lijekovima raspoloživima toj osobi prema ovoj Uredbi;

(d) osiguravaju da odluka sadrži razloge.

2. Upravni odbor takođe utvrđuje postupke koji navode uslove prema kojima se daje obavijest o odlukama uz propisno uzimanje u obzir žalbenog postupka.

3. Utvrđuju se posebni postupci za poduzimanje neposrednog postupka od strane Agencije kako bi reagirala na sigurnosni problem i obavijestila odnosne zainteresirane strane o postupku koji trebaju poduzeti.
Član 45.

Inspekcije zemalja članica

1. Ne dovodeći u pitanje provođenje ovlasti koje su Ugovorom dodijeljene Komisiji, Agencija pomaže Komisiji u praćenju primjene ove Uredbe i njenih provedbenih propisa provođenjem inspekcija standardizacije nadležnih tijela države članice kako je utvrđeno u članu 16. stavu 1. Službenici ovlašteni prema ovoj Uredbi te nacionalna tijela time su ovlaštena, uz udovoljavanje zakonskih odredbi dotične države članice:

(a) ispitati odnosnu evidenciju, podatke, postupke i bilo koji drugi materijal vezan uz postizanje razina zrakoplovne sigurnosti u skladu s ovom Uredbom;

(b) uzeti kopije ili izvatke iz takve evidencije, podataka, postupaka i drugog materijala;

(c) zatražiti usmeno objašnjenje na licu mjesta;

(d) ući u bilo koje odnosne prostorije, na zemljište ili u prevozno sredstvo.

2. Službenici Agencije ovlašteni u svrhu te inspekcije provode svoje ovlasti nakon predočenja pisanog ovlaštenja koje navodi predmet, svrhu inspekcije i datum kada treba početi. Agencija obavještava dotičnu državu članicu o inspekciji i identitetu ovlaštenih službenika pravovremeno prije početka inspekcije.

3. Dotična država članica podvrgava se takvoj inspekciji te osigurava da se tijela ili osobe kojih se to tiče također podvrgnu inspekciji.

4. Kad inspekcija prema uslovima ovoga člana za sobom povlači inspekciju tvrtke ili udruženja tvrtki, primjenjuju se odredbe člana 46. Kada se tvrtka protivi takvoj inspekciji, dotična država članica pruža potrebnu pomoću službenicima ovlaštenima od strane Agencije kako bi im omogućila obavljanje inspekcije.

5. Izvješća sastavljena uz primjenu ovoga člana trebaju biti raspoloživa na službenom jeziku (jezicima) države članice gdje je inspekcija izvršena.
Član 46.

Istraživanje tvrtki

1. Za primjenu člana 15. Agencija može sama izvršiti ili dodijeliti nacionalnim zrakoplovnim tijelima ili kvalificiranim tijelima sve potrebno istraživanje tvrtki. Istraživanja se trebaju izvršiti uz poštivanje svih pravnih odredbi država članica u kojima se trebaju poduzeti. U tu svrhu osobe ovlaštene prema ovoj Uredbi imaju ovlasti:

(a) pregledati odnosnu evidenciju, podatke, postupke i bilo koji drugi materijal relevantan za izvršenje zadataka Agencije;

(b) uzeti kopije ili izvatke iz takve evidencije, podataka, postupaka i drugog materijala;

(c) zatražiti usmeno objašnjenje na licu mjesta;

(d) ući u bilo koje odnosne prostorije, na zemljište ili u prevozno sredstvo tvrtki.

2. Osobe ovlaštene u svrhu tih istraživanja provode svoje ovlasti nakon predočenja pisanog ovlaštenja koje navodi predmet i svrhu istraživanja.

3. Pravovremeno prije početka istraživanja Agencija obavještava dotičnu državu članicu na čijem će se teritoriju istraživanje izvršiti o istraživanju i identitetu ovlaštenih osoba. Na zahtjev Agencije, službenik dotične države članice pomaže ovlaštenim osobama u izvršenju njihovih dužnosti.
Član 47.

Transparentnost i komunikacija

1. Agencija podliježe Uredbi (EZ-a) br. 1049/2001 kod rješavanja zahtjeva za pristup dokumentima koje ima.

2. Agencija može na vlastitu inicijativu komunicirati na područjima svoje misije. Osobito osigurava da, osim objavljivanja utvrđenog u članu 43. stavu 3., javnost i bilo koja zainteresirana strana brzo dobiju objektivne, pouzdane i lako razumljive informacije vezane uz njen rad.

3. Upravni odbor utvrđuje praktične aranžmane za primjenu stava 1. i 2.

4. Bilo koja fizička ili pravna osoba ima pravo obratiti se Agenciji pisanim putem na bilo kojem od jezika navedenih u članu 314. Ugovora. Ona ima pravo dobiti odgovor na istom jeziku.
Dio IV.
FINANCIJSKI ZAHTJEVI
Član 48.

Proračun

1. Prihodi Agencije sastoje se od:

(a) doprinosa Zajednice i bilo koje europske treće zemlje s kojom je Zajednica zaključila sporazume spomenute u članu 55;

(b) naknada koje plaćaju podnositelji zahtjeva za izdavanje te posjednici certifikata i odobrenja izdanih od strane Agencije; te

(c) naplata za objavljivanje, obučavanje i bilo koje druge usluge koje pruža Agencija.

2. Izdaci Agencije obuhvaćaju troškove za osoblje, administrativne troškove te troškove za infrastrukturu i poslovanje.

3. Izvršni direktor priprema procjenu prihoda i izdataka Agencije za sljedeću financijsku godinu i prosljeđuje ga Upravnom odboru zajedno s planom poslovanja.

4. Prihodi i izdaci trebaju biti izbalansirani.

5. Upravni odbor treba najkasnije do 31. marta donijeti nacrt procjena, uključujući provizorni plan poslovanja praćen preliminarnim programom rada, te ih proslijediti Komisiji i državama s kojima je Zajednica zaključila sporazume spomenute u članu 55.

Na osnovi tog nacrta proračuna Komisija utvrđuje odnosne procjene u preliminarnom nacrtu općega proračuna Europske unije, koji iznosi pred Vijeće prema članu 272. Ugovora. Treba se poštivati opseg potencijalnog proračuna Zajednice za nadolazeću godinu.

Nakon što dobiju nacrt proračuna, države spomenute u prvom podstavu utvrđuju vlastiti preliminarni nacrt proračuna.

6. Nakon donošenja općega proračuna od strane tijela nadležnog za proračun Upravni odbor donosi konačni proračun i radni program Agencije, uz njihovo prilagođavanje doprinosu Zajednice prema potrebi. Neodložno ih prosljeđuje Komisiji i tijelu nadležnom za proračun.

7. Bilo koja izmjena proračuna, uključujući plan poslovanja, treba slijediti postupak spomenut u stavu 5.
Član 49.

Provođenje i kontrola proračuna

1. Izvršni direktor provodi proračun Agencije.

2. Kontrolu popratnih i plaćanje svih troškova te kontrolu postojanja i vraćanja svih prihoda Agencije obavlja Financijski kontrolor Komisije.

3. Najkasnije do 31. marta svake godine Izvršni direktor treba predati Komisiji, Upravnom odboru i Revizorskom sudu detaljan prikaz svih prihoda i izdataka iz prethodne financijske godine.

Revizorski sud ispituje te prikaze u skladu s članom 248. Ugovora. Svake godine objavljuje izvještaj o aktivnostima Agencije.

4. Europski parlament, postupajući prema preporuci Vijeća, daje Izvršnom direktoru Agencije razrješenje u pogledu provedbe proračuna.
Član 50.

Borba protiv prijevare

1. U svrhu borbe protiv prijevare, korupcije i drugih nezakonitih aktivnosti, odredbe Uredbe (EZ-a) br. 1073/1999 Europskoga parlamenta i Vijeća od 25. maja 1999. o istraživanjima koja je izvršio Europski ured za suzbijanje prijevara (OLAF)[11] primjenjuje se bez ograničenja.

2. Agencija će pristupiti Međuinstitucijskom sporazumu od 25. maja 1999. o istraživanjima koja je izvršio Europski ured za suzbijanje prijevara (OLAF)[12] i izdaje bez odgode odgovarajuće odredbe primjenjive na sve zaposlenike Agencije.

3. Odluke koje se odnose na financiranje te provedbeni sporazumi i instrumenti proizašli iz njih izričito utvrđuju da Revizorski sud i OLAF mogu prema potrebi izvršiti provjere na licu mjesta kod primatelja financiranja Agencije i agenata odgovornih za njegovu raspodjelu.
Član 51.

Ocjenjivanje

1. Unutar tri godine od datuma kad je Agencija preuzela svoje odgovornosti te svakih pet godina nakon toga Upravni će odbor zatražiti neovisno vanjsko ocjenjivanje primjene ove Uredbe.

2. Ocjenjivanjem se ispituje koliko djelotvorno Agencija ispunjava svoju misiju. Ono također procjenjuje utjecaj ove Uredbe, Agencije i njenih radnih praksi u uspostavljanju visoke razine sigurnosti civilnog zrakoplovstva. Ocjenjivanje treba uzeti u obzir gledišta vlasnika udjela i na europskoj i na nacionalnoj razini.

3. Upravni odbor prima nalaze ocjenjivanja i izdaje preporuke u vezi s promjenama ove Uredbe, Agencije i njenih radnih praksi Komisiji koja ih zajedno sa svojim vlastitim mišljenjem, kao i odgovarajućim prijedlozima, može proslijediti Europskom parlamentu i Vijeću. Uključuje se i plan djelovanja s vremenskim rasporedom, ako je to primjenjivo. I nalazi i preporuke ocjenjivanja trebaju se učiniti javno dostupnima.
Član 52.

Financijske odredbe

Nakon što dobije pristanak Komisije i mišljenje Revizorskoga suda, Upravni odbor donosi Financijski propis Agencije, koji osobito utvrđuje postupak za sastavljanje i provedbu proračuna Agencije, u skladu s članom 142. Financijskoga propisa primjenjivog na opći proračun Europskih zajednica.
Član 53.

Propis o naknadama i naplatama

1. Postupajući u skladu s postupkom utvrđenim u članu 54. stavu 3. i nakon konzultiranja Upravnoga odbora, Komisija donosi propis o naknadama i naplatama.

2. Propis o naknadama i naplatama osobito određuje pitanja za koja dospijevaju naknade i naplate prema članu 48. stavu 1., iznos naknade i naplate te način plaćanja.

3. Naknade i naplate plaćaju se za:

(a) izdavanje i obnavljanje certifikata, kao i za prateći kontinuirani nadzor funkcija;

(b) pružanje usluga; odražavaju stvarne troškove svake pojedinačne odredbe;

(c) obradu žalbe.

Sve naknade i naplate trebaju biti izražene i plative u eurima.

4. Iznos naknada i naplata utvrđuje se na razini koja osigurava da prihod u tom pogledu u načelu bude dovoljan za pokrivanje punih troškova pružene usluge.

Doprinos spomenut u članu 48. stavu 1. može pokrivati, za prijelazno razdoblje koje završava s 31. prosincem četvrte godine od stepena ove Uredbe na snagu, izdatke koji se odnose na fazu početnog uhodavanja Agencije. U skladu s postupkom utvrđenim u članu 54. stavu 3., to se razdoblje može produžiti u slučaju potrebe za najviše godinu dana.
GLAVA IV.
ZAVRŠNE ODREDBE

Član 54.

Odbor

1. Komisiji pomaže odbor.

2. Kod upute na ovaj stav primjenjuju se članovi 3. i 7. Odluke 1999/468/EZ uz uzimanje u obzir odredbi člana 8. iste.

3. Kod upute na ovaj stav primjenjuju se članovi 5. i 7. Odluke 1999/468/EZ uz uzimanje u obzir odredbe člana 8. iste.

Razdoblje navedeno u članu 5. stavu 6. Odluke 1999/468/EZ iznosi mjesec dana.

4. Kod upute na ovaj stav primjenjuje se član 6. Odluke 1999/468/EZ.

Prije usvajanja svoje odluke Komisija će se konzultirati s odborom spomenutim u stavu 1. ovoga člana.

Razdoblje utvrđeno u članu 6. tački (b) Odluke 1999/468/EZ iznosi tri mjeseca.

Kada neka država članica upućuje odluku Komisije Vijeću, Vijeće koje djeluje kvalificiranom većinom može donijeti drugačiju odluku unutar razdoblja od tri mjeseca.

5. Odbor donosi svoj Poslovnik.
Član 55.

Sudjelovanje europskih trećih zemalja

Agencija je otvorena za sudjelovanje europskih trećih zemalja koje su ugovorne strane Čikaške konvencije i koje su sklopile sporazume s Europskom zajednicom kojima su donijele i primjenjuju pravo Zajednice na području obuhvaćenom ovom Uredbom i njenim provedbenim propisima.

Prema odnosnim odredbama tih sporazuma uspostavljaju se sporazumi koji će, inter alia, specificirati prirodu i opseg te detaljna pravila za sudjelovanje tih zemalja u radu Agencije, uključujući odredbe o financijskim doprinosima i osoblju.
Član 56.

Početak rada Agencije

1. Agencija će preuzeti poslove certifikacije koji su joj dodijeljeni kao dužnost prema članu 15. od 28. septembra 2003. Do toga datuma države članice nastavit će provoditi primjenjivo zakonodavstvo i propise.

2. Tijekom dodatnog prijelaznog razdoblja od 42 mjeseca od datuma spomenutog u stavu 1. države članice mogu nastaviti izdavati certifikate i odobrenja iznimno od odredbi člana 5., 6., 9. i 15. prema uslovima navedenima od strane Komisije u provedbenim propisima donesenima za njihovu primjenu. Kad u tom kontekstu države članice izdaju certifikate na osnovi certifikata izdanih od strane trećih zemalja, provedbeni propisi Komisije posvetiće dužnu pozornost načelima utvrđenima u članu 9. stavu 2. tačkama (b) i (c).

3. Iznimno od odredbi člana 43., do donošenja osnovnih zahtjeva u skladu sa članom 7. izvršenje odgovarajućih zadataka od strane Agencije može podlijegati radnim postupcima dogovorenima sa zajedničkim zrakoplovnim vlastima.
Član 57.

Opoziv

1. Direktiva 80/51/EEZ i Aneks II. Uredbi (EEZ-a) br. 3922/91 opozivaju se od 28. septembra 2003.

2. Odredbe člana 8. primjenjuju se na proizvode, dijelove i uređaje, organizacije i osobe koji su certificirani u skladu s odredbama spomenutima u stavu 1. ovoga člana.
Član 58.

Stepene na snagu

Ova Uredba stupa na snagu dvadesetoga dana od objave u Službenom listu Europskih zajednica.

Članci 5. i 6. primjenjuju se od datuma utvrđenih u provedbenim propisima.

Ova Uredba u cijelosti obvezuje i neposredno se primjenjuje u svim državama članicama.

Sastavljeno u Bruxellesu 15. maja 2002.

	Za Europski parlament
	
	Za Vijeće

	Predsjednik
	
	Predsjednik

	P. COX
	
	M. FISCHER BOEL


ANEKS I.

Osnovni zahtjevi za plovidbenost spomenuti u članu 5.

1. Integritet proizvoda: integritet proizvoda mora biti osiguran za sve predviđene uslove leta za radni vijek zrakoplova. Udovoljavanje svim zahtjevima mora se pokazati procjenom ili analizom, potkrijepljenim ispitivanjima u slučaju potrebe.

1.a. Strukture i materijali: integritet strukture mora se osigurati kroz cijeli operativni opseg zrakoplova i dosta preko istoga, uključujući njegov pogonski sustav, i održavati kroz cijeli radni vijek zrakoplova.

1.a.1. Svi dijelovi zrakoplova čije bi otkazivanje smanjilo strukturalni integritet moraju udovoljavati sljedećim uslovima bez štetnih deformacija ili otkazivanja. To uključuje sve stavke sa značajnom masom i sredstva za njihovo učvršćivanje.

1.a.1.a. Trebaju se razmotriti sve kombinacije opterećenja za koje se razumno očekuje da će se pojaviti unutar te dosta preko težina, opsega težišta, operativnog opsega i vijeka trajanja zrakoplova. To uključuje opterećenja zbog naleta vjetra, manevriranja, izjednačavanja tlaka u kabini, pomične površine, kontrolne i pogonske sustave i u letu, i na zemlji.

1.a.1.b. Treba razmotriti sva opterećenja i moguća otkazivanja do kojih dovedu slijetanja u slučaju opasnosti, bilo na zemlju ili na vodu.

1.a.1.c. Dinamični učinci trebaju biti obuhvaćeni u strukturalnom reagiranju na ta opterećenja.

1.a.2. Zrakoplov mora biti bez bilo kakve aeroelastične nestabilnosti i prekomjernih vibracija.

1.a.3. Proizvodni procesi i materijali upotrijebljeni za gradnju zrakoplova moraju rezultirati strukturalnim svojstvima koja su poznata i mogu se reproducirati. U obzir se trebaju uzeti bilo kakve promjene u performansama materijala vezane uz operativno okruženje.

1.a.4. Efekti cikličkog opterećenja, degradacije okoliša, štete sa slučajnim i diskretnim izvorom ne smiju smanjivati strukturalni integritet ispod prihvatljive razine preostale snage. Trebaju se donijeti sve potrebne upute za osiguravanje kontinuirane plovidbenosti u tom pogledu.

1.b. Pogon: integritet pogonskog sustava (tj. motora i, kad je to primjereno, elise) mora se pokazati kroz cijeli operativni opseg pogonskog sustava i dosta preko njega, i mora se održavati kroz cijeli radni vijek pogonskog sustava.

1.b.1. Pogonski sustav mora unutar navedenih ograničenja proizvoditi potisak ili snagu potrebnu za sve tražene uslove leta, uz uzimanje u obzir utjecaja i uvjeta okoliša.

1.b.2. Proizvodni proces i materijali koji se koriste za gradnju pogonskog sustava moraju rezultirati poznatim i ponovljivim strukturalnim ponašanjem. U obzir se trebaju uzeti bilo kakve promjene u performansama materijala vezane uz operativno okruženje.

1.b.3. Efekti cikličkog opterećenja, degradacije vezane uz okoliš i operativne degradacije te vjerojatno naknadno otkazivanje ne smiju smanjiti integritet pogonskog sustava ispod prihvatljivih razina. Trebaju se donijeti sve potrebne upute za osiguravanje kontinuirane plovidbenosti u tom pogledu.

1.b.4. Trebaju se donijeti sve potrebne upute, informacije i zahtjevi za sigurnu i ispravnu vezu između pogonskog sustava i zrakoplova.

1.c. Sustavi i oprema

1.c.1. Zrakoplov ne smije imati konstrukcijska obilježja ili detalje za koje je iskustvo pokazalo da su opasni.

1.c.2. Zrakoplov, uključujući one sustave, opremu i uređaje koji se traže za certifikaciju tipa, ili prema operativnim pravilima, mora funkcionirati kako je to namjeravano prema bilo kojim predvidljivim uslovima rada, kroz cijeli operativni opseg zrakoplova te dosta preko njega, uz uzimanje u obzir operativnog okruženja sustava, opreme ili uređaja. Drugi sustavi, oprema i uređaji koji se ne traže za certifikaciju tipa, ili prema operativnim pravilima, bez obzira funkcioniraju li ispravno ili neispravno, ne smiju smanjivati sigurnost i ne smiju štetno utjecati na ispravno funkcioniranje bilo kojeg drugog sustava, opreme ili uređaja. Sustavi, oprema i uređaji moraju biti operativni bez potrebe za izuzetnom vještinom ili snagom.

1.c.3. Sustavi, oprema i prateći uređaji zrakoplova, razmatrani zasebno i u međusobnom odnosu, moraju se projektirati tako da bilo koje stanje katastrofalnog otkazivanja ne rezultira iz pojedinačnog otkazivanja koje se nije pokazalo krajnje nevjerojatnim, i mora postojati odnos inverzije između vjerojatnosti stanja otkazivanja i težine njegovih posljedica na zrakoplov i ljude u njemu. U pogledu gornjeg kriterija za pojedinačno otkazivanje, prihvaćeno je da se mora uzeti u obzir veličina i općenita konfiguracija zrakoplova i da to može spriječiti da takvom kriteriju pojedinačnog otkazivanja udovolje neki dijelovi i neki sustavi helikoptera i malih zrakoplova.

1.c.4. Informacije potrebne za sigurno obavljanje leta i informacije koje se tiču nesigurnih uvjeta moraju se dostaviti posadi ili osoblju za održavanje, kako je primjereno, na jasan, dosljedan i nedvosmislen način. Sustavi, oprema i kontrole, uključujući znakove i najave, moraju biti dizajnirani i smješteni tako da krajnje smanje greške koje bi mogle dovesti do stvaranja opasnosti.

1.c.5. Moraju se poduzeti mjere predostrožnosti kod projektiranja kako bi se krajnje smanjile opasnosti za zrakoplov i osobe u njemu od razumno vjerojatnih prijetnji i unutar i izvan zrakoplova, uključujući zaštitu od mogućnosti značajnog otkazivanja ili smetnje bilo kojeg uređaja zrakoplova.

1.d. Kontinuirana plovidbenost

1.d.1. Moraju se utvrditi upute za kontinuiranu plovidbenost kako bi se osiguralo održavanje norme za uvjerenje o plovidbenosti tipa zrakoplova kroz cijeli radni vijek zrakoplova.

1.d.2. Moraju se osigurati sredstva kako bi se omogućio pregled, podešavanje, podmazivanje, uklanjanje ili zamjena dijelova i uređaja prema potrebi za kontinuiranu plovidbenost.

1.d.3. Upute za kontinuiranu plovidbenost moraju biti u obliku jednog ili više priručnika, kako je primjereno za količinu podataka koji se trebaju dati. Priručnici moraju pokrivati upute za održavanje i popravak, informacije o servisiranju, eliminiranje kvarova i postupke pregleda u obliku koji osigurava praktični raspored.

1.d.4. Upute za kontinuiranu plovidbenost moraju sadržavati ograničenja za plovidbenost koja navode svako obavezno vrijeme za zamjenu, interval za pregled i odnosni postupak pregleda.

2. Aspekti rada proizvoda vezani uz plovidbenost

2.a. Sljedeće se mora pokazati riješenim kako bi se osigurala zadovoljavajuća razina sigurnosti za osobe u zrakoplovu ili na zemlji tijekom rada proizvoda:

2.a.1. Moraju se utvrditi vrste rada za koje je zrakoplov odobren te ograničenja i informacije potrebne za siguran rad, uključujući ograničenja vezana uz okoliš i performanse.

2.a.2. Zrakoplov mora biti sigurno upravljiv i sposoban za manevriranje u svim očekivanim operativnim uslovima uključujući nakon otkazivanja jednog ili, ako je primjereno, više pogonskih sustava. U obzir treba odgovarajuće uzeti snagu pilota, okruženje u pilotskoj kabini, radno opterećenje pilota i druga pitanja vezana uz ljudski faktor, kao i fazu leta i njeno trajanje.

2.a.3. Treba biti moguće izvršiti glatki prelazak s jedne faze leta na drugu bez potrebe za izuzetnim pilotskim sposobnostima, budnošću, snagom ili radnim opterećenjem u bilo kojim operativnim uslovima.

2.a.4. Zrakoplov mora imati stabilnost koja osigurava da zahtjevi koji se postavljaju pred pilota ne budu pretjerani uz uzimanje u obzir faze leta i njenog trajanja.

2.a.5. Trebaju se utvrditi postupci za normalne operacije, otkazivanje i uslove hitnog slučaja.

2.a.6. Trebaju se osigurati upozorenja ili druga sredstva za odvraćanje kako bi se spriječilo prekoračenje normalnog opsega leta kako je primjereno za tip.

2.a.7. Obilježja zrakoplova i njegovih sustava moraju omogućiti sigurno vraćanje s ekstrema opsega leta na koje se može naići.

2.b. Operativna ograničenja i druge informacije potrebne za siguran rad moraju se staviti na raspolaganje članovima posade.

2.c. Operacije proizvoda moraju biti zaštićene od opasnosti proizašlih iz štetnih vanjskih i unutarnjih uvjeta, uključujući uslove okoliša.

2.c.1. Osobito se ne smije pojaviti nikakvo nesigurno stanje od izlaganja pojavama kao što su, ali ne ograničeno na, nepovoljno vrijeme, rasvjeta, udar ptice, polja sa zračenjem visoke frekvencije, ozon, itd., čije se pojavljivanje razumno očekuje tijekom rada proizvoda.

2.c.2. Odjeljci kabine moraju putnicima osigurati prikladne uslove prevoza i odgovarajuću zaštitu od bilo koje očekivane opasnosti proizašle kod operacija leta ili nastale iz situacija opasnosti, uključujući opasnosti kao što su požar, dim, toksični plinovi i nagli gubitak tlaka. Mora se osigurati pružanje svih razumnih prilika osobama u zrakoplovu za izbjegavanje teške ozljede i brzo evakuiranje zrakoplova te zaštita od sila usporavanja u slučaju prinudnog slijetanja na zemlju ili vodu. Trebaju se osigurati jasne i nedvosmislene oznake ili objave, kako je potrebno, kako bi se osobama u zrakoplovu dale upute za odgovarajuće sigurno ponašanje te položaj i ispravnu upotrebu sigurnosne opreme. Tražena sigurnosna oprema mora biti lako dostupna.

2.c.3. Odjeljci za posadu moraju biti raspoređeni takvim redom da olakšavaju operacije leta, uključujući sredstva koja osiguravaju svjesnost o situaciji, te rješavanje bilo koje očekivane situacije i slučajeva opasnosti. Okruženje odjeljaka posade ne smije ugrožavati sposobnost posade za obavljanje svojih zadataka i njegovo projektiranje treba biti takvo da se izbjegava ometanje za vrijeme rada i pogrešna upotreba komandi.

3. Organizacije (uključujući fizičke osobe koje se bave projektiranjem, proizvodnjom ili održavanjem)

3.a. Odobrenja organizacija moraju se izdati kad se ispune sljedeći uslovi:

3.a.1. organizacija mora imati sva sredstva potrebna za opseg radova. Ta sredstva obuhvaćaju, ali nisu ograničena na, sljedeće: kapacitete, osoblje, opremu, alate i materijal, dokumentaciju o zadacima, odgovornostima i postupcima, pristup do odnosnih podataka i vođenje evidencije;

3.a.2. organizacija mora primjenjivati i voditi sustav upravljanja kako bi se osiguralo udovoljavanje tim osnovnim zahtjevima za plovidbenost te težilo postizanju kontinuiranog poboljšanja tog sustava;

3.a.3. organizacija mora utvrditi sporazume s odnosnom organizacijom prema potrebi kako bi se osiguralo kontinuirano udovoljavanje tim osnovnim zahtjevima za plovidbenost;

3.a.4. organizacija mora utvrditi sustav za izvještavanje o i/ili rješavanje pojava koji mora koristiti sustav za upravljanje pod tačkom 3.a.2 i aranžmani pod tačkom 3.a.3 kako bi se pridonijelo cilju postizanja kontinuiranog poboljšanja sigurnosti proizvoda.

3.b. U slučaju organizacije za obuku za održavanje ne primjenjuju se uslovi pod tačkama 3.a.3 i 3.a.4.
ANEKS II.

Zrakoplovi spomenuti u članu 4. stavu 2.

Zrakoplovi na koje se ne primjenjuje član 4. stav 1. su zrakoplovi za koje nije izdana certifikat tipa ili uvjerenje o plovidbenosti na osnovi ove Uredbe i njenih provedbenih propisa te koji spadaju u jednu od sljedećih kategorija:

(a) zrakoplovi koji ima očiglednu povijesnu vrijednost vezanu uz:

(i) sudjelovanje u važnom povijesnom događaju; ili

(ii) velik korak u razvoju zrakoplovstva; ili

(iii) veliku ulogu koju je imao u oružanim snagama države članice;

i zadovoljavaju jedan ili više sljedećih kriterija:

(i) njihov početni dizajn utvrđen je kao stariji od 40 godina;

(ii) njihova je proizvodnja prestala prije najmanje 25 godina;

(iii) u državama članicama je još registrirano manje od 50 zrakoplova s istim osnovnim dizajnom;

(b) zrakoplovi specifično projektirani ili modificirani za istraživanje, eksperimentalne ili znanstvene svrhe te koji će se vjerojatno proizvoditi u vrlo ograničenom broju;

(c) zrakoplovi koje je najmanje 51 % sagradio amater ili neprofitna udruga amatera u vlastite svrhe i bez ikakve komercijalne svrhe;

(d) zrakoplovi čiji je početni dizajn bio namijenjen samo u vojne svrhe;

(e) avioni koji nemaju više od dva sjedala, čija brzina kod gubitka uzgona ili minimalna brzina za stabilni let u konfiguraciji za slijetanje ne prelazi 35 čvorova kalibrirane zračne brzine (CAS) i s najvećom masom kod polijetanja (MTOM) ne većom od:

(i) 300 kg za kopneni zrakoplov, jednosjed; ili

(ii) 450 kg za kopneni zrakoplov, dvosjed; ili

(iii) 330 kg za amfibiju ili zrakoplov s plovcima, jednosjed; ili

(iv) 495 kg za amfibiju ili zrakoplov s plovcima, dvosjed, pod uvjetom da kada radi i kao zrakoplov s plovcima i kao kopneni zrakoplov potpada ispod oba ograničenja MTOM-a, kako je primjereno;

(f) ‘jedrilice’ sa strukturalnom masom manjom od 80 kg kod jednosjeda ili 100 kg kod dvosjeda, uključujući one koji se lansiraju nožno;

(g) zrakoplovi bez posade s operativnom masom manjom od 150 kg;

(h) bilo koji drugi zrakoplovi s ukupnom masom bez pilota manjom od 70 kg.
DODATAK III.

UREDBA (EZ-a) br. 1899/2006 EUROPSKOGA PARLAMENTA I VIJEĆA
od 12. decembra 2006.

kojom se izmjenjuje i dopunjuje Uredba Vijeća (EEZ-a) br. 3922/91 o usklađivanju tehničkih propisa i upravnih postupaka u području civilnoga zrakoplovstva

(Tekst od značaja za Europski gospodarski prostor)

EUROPSKI PARLAMENT I VIJEĆE EUROPSKE UNIJE,

uzimajući u obzir Ugovor o osnivanju Europske zajednice, a posebno njegov član 80. stav 2.,

uzimajući u obzir prijedlog Komisije,

uzimajući u obzir mišljenje Europskoga gospodarskoga i socijalnoga odbora[13],

nakon savjetovanja s Odborom regija,

djelujući u skladu s postupkom navedenim u članu 251. Ugovora[14],

budući da:

(1) Uredba (EEZ-a) br. 3922/91[15] predviđa opće sigurnosne standarde navedene u Aneksu II. te Uredbe osobito u odnosu na izgled, izradu, djelovanje i održavanje zrakoplova, kao i osoba i organizacija koje su uključene u te zadatke. Ti se usklađeni sigurnosni standardi primjenjuju na sve zrakoplove kojima upravljaju operatori u Zajednici, bez obzira je li takav zrakoplov registriran u državi članici ili u trećoj zemlji.

(2) Član 4. stav 1. te Uredbe zahtijeva donošenje zajedničkih tehničkih uvjeta i upravnih postupaka, na osnovu člana 80., stava 2. Ugovora, za područja koja se ne navode u Aneksu II te Uredbe.

(3) Član 9. Uredbe Vijeća (EEZ-a) br. 2407/92 od 23. maja 1992. o izdavanju dozvola za zrakoplovne kompanije[16] predviđa da je izdavanje i valjanost radnih dozvola u svako vrijeme ovisno o tome posjeduje li operator važeću certifikat o sposobnosti zračnog prevoza, u kojoj se navode djelatnosti koje pokriva radna dozvola i koja je u skladu s kriterijima koji će se utvrditi očekivanom uredbom. Sada je primjereno utvrditi takve kriterije.

(4) Zajedničke zrakoplovne vlasti (JAA) donijele su niz usklađenih pravila za komercijalni zračni prevoz zrakoplovima, nazvanih Zajednički zrakoplovni propisi – Operacije u komercijalnom zračnom prevozu (zrakoplovi) (JAR-OPS 1), s izmjenama i dopunama. Ta pravila (Izmjena i dopuna 8. od 1. januara 2005.) predviđaju najmanju razinu sigurnosnih uvjeta i stoga predstavljaju dobru osnovu za zakonodavstvo Zajednice koje pokriva područje djelovanja zrakoplova. Bilo je potrebno napraviti promjene JAR-OPS-a 1. radi usklađivanja sa zakonodavstvom i politikama Zajednice, vodeći računa o njegovim mnogim primjenama u gospodarskom i socijalnom području.

Taj se novi tekst ne može uvesti u pravo Europske zajednice jednostavnim pozivanjem na JAR-OPS 1. u Uredbi (EEZ-a) br. 3922/91. Potrebno je Uredbi dodati novi Aneks koji sadrži zajednička pravila.

(5) Zračnim je prevoznicima potrebno dati dovoljno fleksibilnosti da riješe nepredviđene hitne operativne okolnosti ili operativne potrebe ograničenoga trajanja ili da dokažu da mogu doseći jednaku razinu sigurnosti drugim sredstvima osim primjenom zajedničkih pravila navedenih u Aneksu (u daljnjem tekstu: "Aneks III."). Države bi članice stoga trebale biti ovlaštene za dodjeljuju izuzeća ili uvode izmjene zajedničkih tehničkih uvjeta i upravnih postupaka. S obzirom na to da bi neka izuzeća i izmjene, u određenim slučajevima, mogli dovesti u pitanje zajedničke sigurnosne standarde ili stvoriti nesklad na tržištu, potrebno je njihovo područje strogo ograničiti, a njihovo dodjeljivanje podlijegati primjerenom nadzoru Komisije. U vezi s tim bi Komisija trebala biti ovlaštena za poduzimanje sigurnosnih mjera.

(6) Postoje jasno određeni slučajevi u kojima bi državama članicama trebalo dozvoliti da donesu ili zadrže nacionalne odredbe u vezi s ograničenjima vremena letenja i radnog vremena i uslovima za odmor, pod uvjetom da su ispunjeni zajednički utvrđeni postupci i dok se ne utvrde pravila Zajednice na osnovu znanstvenih činjenica i najbolje prakse.

(7) Svrha ove Uredbe је da utvrdi usklađene sigurnosne standarde visoke razine, uključujući u području ograničenja letenja i radnog vremena te vremena odmora. U nekim državama članicama postoje kolektivni ugovori o radu i/ili zakonodavstvo koje predviđa bolje uslove u vezi s radim uslovima za posadu. Ništa iz ove Uredbe ne smije se tumačiti kao ograničavanje mogućnosti za sklapanje ili održavanje tih ugovora. Državama članicama dozvoljeno je zadržati zakonodavstvo koje sadrži povoljnije odredbe od onih koje se iznose u ovoj Uredbi.

(8) Odredbe je Uredbe (EEZ-a) br. 3922/91, koje se odnose na postupke odbora, potrebno prilagoditi na način da se uzme u obzir Odluka Vijeća 1999/468/EZ od 28. juna 1999. kojom se iznose postupci za ostvarivanje ovlasti dodijeljenih Komisiji[17].

(9) Odredbe je Uredbe (EEZ-a) br 3922/91, koje se odnose na njezino područje, potrebno prilagoditi uzimajući u obzir Uredbu (EZ-a) br. 1592/2002 Europskoga parlamenta i Vijeća od 15. maja 2002. o zajedničkim pravilima u području civilnoga zrakoplovstva i kojom se osniva Evropska agencija za sigurnost zračnog prometa[18], kao i njezina pravila koja se primjenjuju, a koja se utvrđuju Uredbom Komisije (EZ-a) br. 1702/2003 od 24. septembra 2003., koja navodi pravila koja se primjenjuju za izdavanje certifikate o sposobnosti i okolišu za zrakoplove i povezane proizvode, dijelove i uređaje, kao i za izdavanje potvrda projektnim i proizvodnim organizacijama[19] te Uredba Komisije (EZ-a) br. 2042/2003 od 20. novembraa 2003. o produživanju certifikate o sposobnosti zrakoplova i aeronautičkih proizvoda, dijelova i uređaja i o organizacijama i osoblju koje je uključeno u ove zadatke[20].

(10) Ova Uredba, posebno odredbe o ograničenju vremena letenja i radnom vremenu i uslovima za odmor kako su navedeni u pododjeljku Q Aneksa III., uzima u obzir ograničenja i minimum standarda, koji su već utvrđeni u Direktivi 2000/79/EZ[21]. Potrebno je uvijek poštovati ograničenja koja se navode u toj Direktivi u vezi s mobilnim radnicima u civilnome zrakoplovstvu. Odredbe pododjeljka Q Aneksa III. i ostale odredbe koje su odobrene prema ovoj Uredbi ne bi pod nikakvim uslovima trebale biti šire i na taj način predvidjeti slabiju zaštitu tih radnika.

(11) Države bi članice trebale moći nastaviti s primjenom nacionalnih odredaba o ograničenjima vremena letenja i radnog vremena i uvjeta za odmor za članove posade, pod uvjetom da su ograničenja koja se određuju takvim nacionalnim odredbama ispod najvećeg ograničenja i iznad najmanjeg ograničenja navedenih u pododjeljku Q Aneksa III.

(12) Države bi članice također trebale moći nastaviti s primjenom nacionalnih odredaba o ograničenjima vremena letenja i radnog vremena i uvjeta za odmor za članove posade u područjima koja trenutno nisu pokrivena u pododjeljku Q Aneksa III., na pr. najduže dnevno dozvoljeno razdoblje letenja za operacije s jednim pilotom i hitne medicinske operacije te odredbe koje se odnose na smanjenje trajanja letačke dužnosti ili povećavanje vremena za odmor kada se prelazi više vremenskih zona.

(13) Potrebno je napraviti znanstvenu i medicinsku procjenu odredaba o ograničenjima vremena letenja i radnoga vremena i uslovima za odmor i, ako je bitno, odredaba o kabinskoj posadi, u roku od dvije godine nakon što ova Uredba stupi na snagu.

(14) Ova Uredba ne bi trebala utjecati na primjenu odredaba o provjeri, koje se navode u Konvenciji o međunarodnom civilnom zrakoplovstvu otvorenom za potpisivanje u Chicagu 1944. i Direktivi 2004/36/EZ Europskoga parlamenta i Vijeća od 21. aprila 2004. o sigurnosti zrakoplova trećih zemalja, koje koriste zračne luke Zajednice[22].

(15) Kraljevina Španjolska i Ujedinjeno kraljevstvo zajedničkom su deklaracijom ministara vanjskih poslova tih dviju zemalja, u Londonu 2. decembra 1987., postigli dogovor radi jače suradnje u vezi s uporabom zračne luke Gibraltar. Ti dogovori tek trebaju stupiti na snagu.

(16) Stoga je potrebno Uredbu (EEZ-a) br. 3922/91 izmijeniti i dopuniti s time u skladu,
DONIJELI SU OVU UREDBU:
Član 1.

Uredba (EEZ-a) br. 3922/91 ovime se izmjenjuje i dopunjuje i glasi:
1. sljedeća se uvodna izjava umeće odmah nakon devete uvodne izjave:

"Primjena odredaba koje se odnose na ograničenja vremena letenja i radnoga vremena mogu rezultirati značajnim poremećajem spiska poduzetnika čiji se operativni modeli isključivo temelje na noćnim letovima. Komisija bi trebala, na osnovu dokaza koje podastiru dotične stranke, provesti procjenu i predložiti prilagodbu odredaba koje se odnose na ograničenja vremena letenja i radnoga vremena, da bi se ovi specijalni operativni modeli uzeli u obzir.";

2. sljedeće se uvodne izjave umeću odmah nakon desete uvodne izjave:

"Evropska bi agencija za sigurnost zračnoga prometa do 16. januara 2009. trebala završiti potpunu znanstvenu i medicinsku procjenu pododjeljka Q i, po potrebi, pododjeljka O Aneksa III. Na osnovu rezultata te procjene, u skladu s postupcima na koje se odnosi član 12. stav 2., Komisija bi trebala, po potrebi, bez odlaganja izraditi i predati prijedloge radi izmjene i dopune bitnih tehničkih odredaba.Tijekom pregleda određenih odredaba na koje se odnosi član 8a., potrebno je zadržati smjer ka daljnjem usklađivanju uvjeta za osposobljavanje kabinske posade, koji su do sada bili usvojeni, radi olakšavanja slobodnog kretanja osoblja kabinske posade unutar Zajednice. U tom je kontekstu potrebno preispitati mogućnost daljnjeg usklađivanja kvalifikacija kabinskoga osoblja.";

3. posljednja uvodna izjava zamjenjuje se sljedećom uvodnom izjavom:

"Mjere koje su potrebne za primjenu ove Uredbe trebaju se donijeti u skladu s Odlukom Vijeća 1999/468/EZ od 28. juna 1999., kojom se utvrđuju postupci za ostvarivanje ovlasti, koje su dodijeljene Komisiji[23]*;

4. Član 1. se ovime izmjenjuje i dopunjuje i glasi:

(a) stav 1. se mijenja i glasi:

"1. Ova se Uredba primjenjuje na usklađivanje tehničkih uvjeta i upravnih postupaka u području sigurnosti civilnoga zrakoplovstva, koji se odnose na rad i održavanje zrakoplova te osobe i organizacije koje su uključene u takve zadatke.";

(b) potrebno je dodati sljedeće stavke:

"3. Primjena ove Uredbe na zračnu luku Gibraltar podrazumijeva se ne dovodeći u pitanje zakonsku poziciju Kraljevine Španjolske i Ujedinjenoga Kraljevstva u vezi sa sporom oko suvereniteta nad teritorijem na kojem je zračna luka smještena.

4. Primjena ove Uredbe na zračnu luku Gibraltar privremeno se ukida, dok dogovori koji su uključeni u Zajedničku deklaraciju i koje su postigli ministri vanjskih poslova Kraljevine Španjolske i Ujedinjenoga Kraljevstva, 2. decembra 1987., ne stupe na snagu. Vlade Španjolske i Ujedinjenoga Kraljevstva priopćuju Vijeću datum stepena na snagu.";

5. sljedeća se definicija dodaje članu 2:

"(i) "Tijelo" u Aneksu III. znači nadležno tijelo koje je izdalo certifikat o sposobnosti zračnoga prevoza (AOC).";

6. Član 3. se mijenja i glasi:

"Član 3.

1. Ne dovodeći u pitanje član 11., zajednički su tehnički uslovi i upravni postupci, koji se primjenjuju u Zajednici u vezi s komercijalnim prevozom zrakoplovima, oni koji se navode u Aneksu III.

2. Pozivanje na pododjeljak M Aneksa III., ili neku od njegovih odredaba, odnosi se na dio M Uredbe Komisije (EZ-a) br. 2042/2003 od 20. novembraa 2003. o obnavljaju plovidbenosti zrakoplova i aeronautičkih proizvoda, dijelova i uređaja te na odobrenje organizacija i osoblja koje je uključeno u te zadatke[24]** ili njezine relevantne odredbe."
7. Član 4. stav 1. mijenja se i glasi:

"1. U vezi s područjima koja nisu pokrivena Aneksom III., zajednički se tehnički propisi i upravni postupci usvajaju na osnovu člana 80., stava 2. Ugovora. Komisija, po potrebi i čim je prije moguće, dostavlja prijedloge u vezi s tim područjima.";
8. Član 6. se mijenja i glasi:

"Član 6.

Zrakoplovom kojim se upravlja prema ovlasti koju je dodijelila država članica, u skladu sa zajedničkim tehničkim uslovima i upravnim postupcima, može se pod istim uslovima upravljati u drugim državama članicama, bez dodatnih tehničkih uvjeta ili procjene tih drugih država članica.";
9. Član 7. se mijenja i glasi:

"Član 7.

Države članice priznaju certifikate koje su prema ovoj Uredbi druga država članica, ili tijelo koje u njeno ime djeluje, izdali tijelima ili osobama pod njihovom nadležnosti i vlasti, a na koje se odnosi održavanje proizvoda i rad zrakoplova.";
10. Član 8. se mijenja i glasi:

"Član 8.

1. Odredbe člana 3. do 7. ne sprječavaju državu članicu da odmah reagira na sigurnosni problem koji uključuje proizvod, osobu ili organizaciju koje su podložne ovoj Uredbi.

Ako sigurnosni problem proizlazi iz neprikladne razine sigurnosti koja se predviđa zajedničkim tehničkim uslovima i upravnim postupcima ili iz nedostatka tih uvjeta ili postupaka, država članica odmah obavješćuje Komisiju i druge države članice o poduzetim mjerama i razlozima za njihovo poduzimanje.

Komisija odlučuje, u skladu s postupcima na koje se odnosi član 12. stav 2., opravdava li neprikladna razina sigurnosti ili nedostaci zajedničkih tehničkih ppropisa i upravnih postupaka, daljnju primjenu mjera, koje su usvojene prema prvoj tački ovoga stava. U takvom slučaju, Komisija poduzima potrebne korake da izmijeni i dopuni zajedničke tehničke propise i upravne postupke u pitanju, u skladu s članom 4. ili članom 11. Ako se ustanovi da mjere države članice nisu opravdane, ona će ukinuti dotične mjere.

2. Država članica može dodijeliti izuzeće od tehničkih propisa i upravnih postupaka, koji se navode ovom Uredbom, u slučaju nepredviđenih hitnih operativnih okolnosti ili operativnih potreba ograničenoga trajanja.

Komisija i druge države članice obavješćuju se o svim izuzećima koja se dodjeljuju uzastopno ili na razdoblje duže od dva mjeseca.

Kada se Komisija i druge države članice obavijeste o izuzećima koje je jedna država članica dodijelila u skladu s drugom tačkom, Komisija ispituje ispunjavaju li izuzeća sigurnosne ciljeve ove Uredbe ili druga relevantna pravila zakonodavstva Zajednice.

Ako Komisija ustanovi da dodijeljena izuzeća ne ispunjavaju sigurnosne ciljeve ove Uredbe ili neko drugo relevantno pravilo zakonodavstva Zajednice, ona odlučuje o zaštitnim mjerama u skladu s postupkom navedenim u članu 12a.

U takvom slučaju, dotična država članica ukida izuzeće.

3. U slučajevima kada se razina sigurnosti, jednaka onoj koja se postiže primjenom zajedničkih tehničkih propisa i upravnih postupaka navedenih u Aneksu III., može postići drugim sredstvima, države članice mogu, bez diskriminacije na osnovu nacionalnosti podnositelja zahtjeva i uzimajući u obzir potrebu da se tržišno natjecanje ne naruši, izdati odobrenje koje odstupa od ovih odredaba.

U takvim slučajevima država članica u pitanju obavješćuje Komisiju o svojoj namjeri da izda takvo odobrenje, razlozima za to i uslovima koji su određeni da bi se osiguralo postizanje jednake razine sigurnosti.

Komisija, u roku od tri mjeseca nakon što ju je država članica obavijestila, započinje postupak na koji se odnosi član 12. stav 2. radi odlučivanja može li se predloženo odobrenje mjere odobriti.

U takvom slučaju, Komisija javlja svoju odluku svim državama članicama koje imaju pravo na primjenu te mjere. Relevantne odredbe Aneksa III. također se mogu izmijeniti i dopuniti kako bi sadržavale takvu mjeru.

Članci 6. i 7. primjenjuju se na dotičnu mjeru.

4. Neovisno o odredbama iz stava 1., 2. i 3., država članica može donijeti ili zadržati odredbe koje se odnose na OPS 1.1105., tаčku 6., OPS 1.1110., tačke 1.3. i 1.4.1., OPS 1.1115. i OPS 1.1125., točku 2.1. pododjeljka Q iz Aneksa III., dok se ne utvrde pravila Zajednice na osnovu znanstvenih činjenica i najbolje prakse.

Država članica obavješćuje Komisiju o odredbama koje odluči zadržati.

U vezi s nacionalnim odredbama koje odstupaju od odredaba OPS-a 1. na koje se odnosi prva tačka, a koje države članice namjeravaju donijeti nakon dana početka primjene Aneksa III., Komisija u roku od tri mjeseca nakon što ju je država članica o tome obavijestila, započinje postupak na koji se odnosi član 12., stav 2., da bi odlučila ispunjavaju li te odredbe sigurnosne ciljeve ove Uredbe i ostale propise prava Zajednice i mogu li se primjenjivati.

Ako je tako, Komisija javlja svoju odluku o odobravanju mjera svim državama članicama koje imaju pravo primjenjivati tu mjeru. Relevantne odredbe Aneksa III. također se mogu izmijeniti i dopuniti kako bi sadržavale takvu mjeru.

Članci 6. i 7. primjenjuju se na dotičnu mjeru.";
11. umeće se sljedeći član:

"Član 8a.

1. Evropska agencija za sigurnost zračnoga prometa završava do 16. januara 2009. znanstvenu i medicinsku procjenu odredaba pododjeljka Q i, po potrebi, pododjeljka O Aneksa III.

2. Ne dovodeći u pitanje član 7. Uredbe (EZ-a) br. 1592/2002 Europskoga parlamenta i Vijeća od 15. maja 2002. o zajedničkim pravilima u području civilnoga zrakoplovstva i osnivanju Europske agencije za sigurnost zračnoga prometa[25]*, Evropska agencija za sigurnost zračnoga prometa pomaže Komisiji oko pripremanja prijedloga za preinake tehničkih odredaba pododjeljka O i pododjeljka Q Aneksa III. koje se primjenjuju.";
12. Član 11., stav 1. mijenja se i glasi:

"1. Komisija, nakon postupka na koji se odnosi član 12., stav 2., izmjenjuje i dopunjuje zajedničke tehničke uslove i upravne postupke navedene u Aneksu III. radi znanstvenog i tehničkog napretka";
13. Član 12. se mijenja i glasi:

"Član 12.

1. Odbor za sigurnost zračnoga prometa, u daljnjem tekstu: "Odbor", pomaže Komisiji.

2. Kada se navodi ovaj stav, primjenjuju se članci 5. i 7. Odluke 1999/468/EZ, uzimajući u obzir odredbe njezinoga člana 8.

Razdoblje koje je navedeno u članu 5., stavu 6., Odluke 1999/468/EZ određuje se na tri mjeseca.

3. Odbor donosi Pravila postupka."
14. umeće se sljedeći član:

"Član 12a.

Kada se navodi ovaj član, primjenjuje se zaštitni postupak naveden u članu 6. Odluke 1999/468/EZ.

Prije donošenja odluke, Komisija se savjetuje s Odborom.

Razdoblje koje se navodi u članu 6., tački b., Odluke 1999/468/EZ određuje se na tri mjeseca.

Kada država članica uputi odluku Komisije Vijeću, Vijeće može kvalificiranom većinom donijeti drugačiju odluku u roku od tri mjeseca.";
15. tekst koji se pojavljuje u Aneksu ove Uredbe dodaje se kao Aneks III.
Član 2.

Ova Uredba stupa na snagu dvadesetoga dana nakon njezinoga objavljivanja u Službenome listu Europske unije.

Ne dovodeći u pitanje odredbe člana 11. Uredbe (EEZ-a) br. 3922/91, Aneks III. primjenjuje se od 16. maja 2008.

Ova je Uredba obvezujuća u cijelosti i izravno se primjenjuje na sve države članice.

Sastavljeno u Strasbourgu 12. decembra 2006.

	Za Europski parlament
Predsjednik
	Za Vijeće
Predsjednik

	Josep BORRELL FONTELLES
	Mauri PEKKARINEN


DODATAK IV.

UREDBA (EZ-a) br. 1900/2006 EUROPSKOGA PARLAMENTA I VIJEĆA
od 20. decembra 2006.

kojom se izmjenjuje i dopunjuje Uredba Vijeća (EEZ-a) br. 3922/91 o usklađivanju tehničkih propisa i upravnih postupaka u području civilnog zrakoplovstva

EUROPSKI PARLAMENT I VIJEĆE EUROPSKE UNIJE,

uzimajući u obzir Ugovor o osnivanju Europske zajednice, a posebno njegov član 80. stav 2.,

uzimajući u obzir prijedlog Komisije,

uzimajući u obzir mišljenje Europskoga gospodarskoga i socijalnoga odbora,

nakon savjetovanja s Odborom regija,

djelujući u skladu s postupkom predviđenim u članu 251. Ugovora[26]23,

budući da:

(1) Aneks III. Uredbi (EEZ-a) br. 3922/9124[27] predviđa zajedničke tehničke propise i upravne postupke koji se primjenjuju na komercijalni prevoz avionom. Ti usklađeni propisi i postupci primjenjuju se na sve zrakoplove koje koriste operatori Zajednice koji su registrirani u državi članici ili u trećoj zemlji.

(2) Mjere potrebne za provedbu Uredbe (EEZ-a) br. 3922/91 potrebno je donijeti u skladu s Odlukom Vijeća 1999/468/EZ od 28. juna 1999. kojom se utvrđuju postupci za izvršavanje Komisiji danih provedbenih ovlasti[28]25.

(3) Osobito je potrebno Komisiji dati ovlasti za određivanje uvjeta pod kojima bi se moglo, na način kako je predviđeno Uredbom (EEZ-a) br. 3922/91, izmijeniti ili dopuniti zajednički tehnički propisi i upravni postupci navedeni u Aneksu III. navedene Uredbe ili bi se država članica mogla izuzeti od njihove primjene. Budući da su to mjere općega dosega te su namijenjene izmjeni nebitnih elemenata uredbe ili dopuni uredbe dodavanjem novih nebitnih elemenata, potrebno ih je donijeti prema regulatornom postupku s pregledom predviđenom u članu 5. a. Odluke 1999/468/EZ.

(4) Kada se zbog hitnih razloga vezanih uz održavanje odgovarajuće razine sigurnosti zračnoga prometa ne mogu poštivati uobičajeni rokovi za regulatorni postupak s pregledom, potrebno je Komisiji omogućiti primjenu hitnog postupka predviđenoga u članu 5. a. stavu 6. Odluke 1999/468/EZ za donošenje određenih mjera.

(5) Stoga se Uredba (EEZ-a) br. 3922/1991 u skladu s time izmjenjuje i dopunjuje,

DONIJELI SU OVU UREDBU:

Član 1.

Ovime se Uredba (EEZ-a) br. 3922/91 izmjenjuje i dopunjuje kako slijedi:

1) Član 8. izmjenjuje se i dopunjuje kako slijedi:

(a) Četvrti podstav stava 3. mijenja se i glasi:

"U takvom slučaju Komisija notificira svoju odluku svim državama članicama koje su ovlaštene primjenjivati navedenu mjeru. Odgovarajuće odredbe Aneksa III. mogu se također izmijeniti i dopuniti u skladu s članom 11. tako da odražavaju navedenu mjeru.";

2) Član 11. izmjenjuje se i dopunjuje kako slijedi:

(a) Stav 1. mijenja se i glasi:

"1. Mjere čija je svrha izmijeniti i dopuniti nebitne elemente ove Uredbe tako da je dopune, koje su nužne zbog znanstvenog i tehničkog napretka i koje izmjenjuju i dopunjuju zajedničke tehničke zahtjeve i upravne postupke navedene u Aneksu III. donose se u skladu s regulatornim postupkom s pregledom iz člana 12. stava 3. U hitnim slučajevima Komisija može primijeniti hitni postupak iz člana 12. stava 4.";

(b) U stavu 2. riječi "u članu 12." mijenjaju se i glase "u članu 12. stavu 3.";

3) Član 12. mijenja se i glasi:

"Član 12.

1. Komisiji pomaže Odbor za sigurnost zračnog prometa (u daljnjem tekstu "Odbor").

2. Prilikom pozivanja na ovaj stav, primjenjuju se članovi 5. i 7. Odluke 1999/468/EZ poštujući pritom odredbe člana 8. Odluke.

Rok predviđen u članu 5. stavu 6. Odluke 1999/468/EZ je tri mjeseca.

3. Prilikom pozivanja na ovaj stav, primjenjuje se član 5. a. stavovi 1. do 4. i član 7. Odluke 1999/468/EZ poštujući pritom odredbe člana 8. Odluke.

4. Prilikom pozivanja na ovaj stav, primjenjuje se član 5. a. stavovi 1., 2., 4. i 6. i član 7. Odluke 1999/468/EZ poštujući pritom odredbe člana 8. Odluke.".

Član 2.

Ova Uredba stupa na snagu dvadeset dana od dana objave u Službenom listu Europske unije.

Ova Uredba u cijelosti obvezuje i neposredno se primjenjuje u svim državama članicama.

Sastavljeno u Bruxellesu 20. decembra 2006.

	Za Europski parlament
Predsjednik
	Za Vijeće
Predsjednik

	Josep BORRELL FONTELLES
	J. KORKEAOJA


DODATAK V.

UREDBA KOMISIJE (EZ-a) br. 8/2008
od 11. decembra 2007.

kojom se izmjenjuje i dopunjuje Uredba Vijeća (EEZ-a) br. 3922/91 o zajedničkim tehničkim propisima i upravnim postupcima koji se primjenjuju na komercijalni zračni prevoz avionom

KOMISIJA EUROPSKIH ZAJEDNICA,

uzimajući u obzir Ugovor o osnivanju Europske zajednice,

uzimajući u obzir Uredbu Vijeća (EEZ-a) br. 3922/91 o usklađivanju tehničkih propisa i upravnih postupaka u području civilnog zrakoplovstva[29]26, a posebno njezin član 11. stav 1.,

budući da:

(1) Uredbom (EEZ-a) br. 3922/91 utvrđeno je da Komisija usvaja izmjene i dopune zajedničkih tehničkih propisa i upravnih postupaka navedenih u Aneksu III. navedene Uredbe, koje su potrebne uslijed znanstvenog i tehničkog napretka.

(2) Aneks III. Uredbe (EEZ-a) br. 3922/91, u kojem su sadržani zajednički tehnički propisi i upravni postupci koji se primjenjuju na komercijalni zračni prevoz, temelji se na nizu usklađenih pravila koja su donijele Zajedničke zrakoplovne vlasti (JAA), pod nazivom Zajednički zrakoplovni propisi za komercijalni zračni prevoz (avioni) (JAR-OPS 1), kako su izmijenjeni i dopunjeni 1. januara 2005. (izmjena i dopuna 8.)

(3) Od 1. januara 2005. zahtjevi JAR-OPS 1 (izmjene i dopune 9. do 12.) izmijenjeni su i dopunjeni radi poboljšanja sigurnosnih zahtjeva koji su u njima sadržani. Nove zahtjeve valja smjesta primijeniti, u svakom slučaju od datuma primjene Aneksa III. Uredbe (EEZ-a) br. 3922/91, odnosno 16. maja 2008.

(4) Kako su izmjene i dopune nužne, potrebno je primijeniti hitan postupak utvrđen u članu 12. stavu 4. iste Uredbe kako bi se dotičnim zračnim operaterima i vlastima omogućilo potrebno razdoblje prilagodbe novim zahtjevima.

(5) Stoga u skladu tome valja izmijeniti i dopuniti Aneks III. Uredbe (EEZ-a) 3922/91.

(6) Mjere predviđene u ovoj Uredbi u skladu su s mišljenjem Odbora za sigurnost zračnog prometa ustanovljenog u članu 12. Uredbe (EEZ-a) br. 3922/91.,

DONIJELA JE OVU UREDBU:

Član 1.

Aneks III. Uredbe Vijeća (EEZ-a) br. 3922/91. zamjenjuje se Aneksom ove Uredbe.

Član 2.

Ova Uredba stupa na snagu na dan objave u Službenom listu Europske unije.

Ova Uredba u cijelosti obvezuje i neposredno se primjenjuje u svim državama članicama.

Sastavljeno u Bruxellesu 11. decembra 2007.

Za Komisiju
Jacques BARROT
Potpredsjednik
DODATAK VI.

UREDBA KOMISIJE (EZ-a) br. 859/2008
od 20. avgusta 2008.

kojom se izmjenjuje i dopunjuje Uredba Vijeća (EEZ-a) br. 3922/91 o usklađivanju tehničkih uvjeta i upravnih postupaka primjenjivih na komercijalni prevoz zrakoplovom

KOMISIJA EUROPSKIH ZAJEDNICA,

uzimajući u obzir Ugovor o osnivanju Europske zajednice,

uzimajući u obzir Uredbu Vijeća (EEZ-a) br. 3922/91 od 16. decembra 1991. o usklađivanju tehničkih propisa i upravnih postupaka u području civilnog zrakoplovstva[30]27, a posebno njezin član 11. stav 1.,

budući da:

(1) Uredbom (EEZ-a) br. 3922/91 utvrđeno je da Komisija usvaja izmjene i dopune zajedničkih tehničkih propisa i upravnih postupaka navedenih u Aneksu III. navedene Uredbe, koje su potrebne uslijed znanstvenog i tehničkog napretka.

(2) Aneks III. Uredbe (EEZ-a) br. 3922/91, temelji se na nizu usklađenih pravila koja su donijele Zajedničke zrakoplovne vlasti (JAA), pod nazivom Zajednički zrakoplovni propisi za komercijalni zračni prevoz (avioni) (JAR-OPS 1)

(3) Uredba (EEZ-a) br. 8/2008 izmijenila je i dopunila Aneks III kako bi uključila izmjene i dopune na JAR-OPS donesene od 1. januara 2005 (Izmjene i dopune 9 do 12) prije dana od kojeg će ovaj Aneks postati primjenjiv (16. maja 2008).

(4) Na osnovu dodatnih aktivnosti provedenih od strane Europske Agencije za sigurnost zračnog prometa i u vremenu do prihvaćanja primjenjive regulative Uredbe (EZ) 8/2008, ovaj bi Aneks trebao ponovo biti dopunjen i izmijenjen kako bi uključio pojedine detaljne tehničke i izvedbene propise koji se odnose na najvažnije sigurnosne elemente toga Aneksa.

(5) Ti novi propisi bi trebali biti primjenjivi bez odlaganja. Ipak, industriji i zrakoplovnim vlastima potrebno je omogućiti vrijeme za provođenje složenih zahtjeva koji se odnose na operacije u svim vremenskim uslovima i na obuku kabinskog osoblja.

(6) Stoga u skladu tome valja izmijeniti i dopuniti Aneks III. Uredbe (EEZ-a) 3922/91.

(7) Mjere predviđene u ovoj Uredbi u skladu su s mišljenjem Odbora za sigurnost zračnog prometa ustanovljenog u članu 12. Uredbe (EEZ-a) br. 3922/91.

DONIJELA JE OVU UREDBU:

Član 1.

Aneks III Uredbe Vijeća (EEZ-a) br. 3922/91. zamjenjuje se Aneksom ove Uredbe.

Član 2.

1. Ova Uredba stupa na snagu na dan objave u Službenom listu Europske unije.

2. Odredbe iz Aneksa ove Uredbe koji se odnose na OPS 1.1005, OPS 1.1010, OPS 1.1015, Dodatka 1 na OPS 1.1005, Dodatka 1 na OPS 1.1010, Dodatka 1 na OPS 1.1015 i Dodatka 3 na OPS 1.1005/1.1010/1.1015 primijenit će se od 16. maja 2009.

3. Odredbe iz Aneksa ove Uredbe koji se odnose na OPS 1.430, OPS 1.435, OPS 1.440, OPS 1.450, OPS 1.455, OPS 1.460, Dodatka 1 na OPS 1.430, Dodatka 1 na OPS 1.440, Dodatka 1 na OPS 1.450 i Dodatka 1 na OPS 1.455 primijenit će se od 16 maja 2011.

4. Do primjene odredaba navedenih u paragrafima 2. i 3. nastavit će se primjenjivati odgovarajuće odredbe Aneksa Uredbe (EEZ-a) 8/2008.

Ova Uredba u cijelosti obvezuje i neposredno se primjenjuje u svim državama članicama.

Sastavljeno u Bruxellesu 20. avgusta 2008.

Za Komisiju
Antonio TAJANI
Potpredsjednik
ANEKS

ANEKS III.

PODODJELJAK A – Područje primjene i definicije

PODODJELJAK B – Općenito

PODODJELJAK C – Izdavanje certifikatа i nadzor zračnog prevoznika

PODODJELJAK D – Operativni postupci

PODODJELJAK E – Operacije u svim vremenskim uslovima

PODODJELJAK F – Izvođenje općenito

PODODJELJAK G – Kategorije performance A

PODODJELJAK H – Kategorije performance B

PODODJELJAK I – Kategorije performance C

PODODJELJAK J – Masa i ravnoteža

PODODJELJAK K – Instrumenti i oprema

PODODJELJAK L – Komunikacija i navigacijska oprema

PODODJELJAK M – Održavanje aviona

PODODJELJAK N – Letačka posada

PODODJELJAK O – Kabinska posada

PODODJELJAK P – Priručnici, dnevnici i dokumentacija

PODODJELJAK Q – Ograničenje vremena letačke dužnosti, vremena dužnosti i zahtjevi glede potrebnog odmora

PODODJELJAK R – Prevoz opasnih roba zrakom

PODODJELJAK S – Zaštita
Pododjeljak A
PODRUČJE PRIMJENE I DEFINICIJE

OPS 1.001

Područje primjene

OPS Dio 1. propisuje zahtjeve koji se primjenjuju u operacijama civilnih aviona u komercijalnom prevozu svih zračnih prevoznika čije je sjedište i, ukoliko postoji, njegov registrirani područni ured u državi članici, u daljnjem tekstu operator. OPS 1 ne primjenjuje se na:

(1) avione koje se koriste u vojne, carinske ili policijske svrhe; niti

(2) na letove koji se izvode radi bacanja padobranaca i protupožarne zaštite, kao i na s tim povezane letove pozicioniranja, te povratne letove na kojima se prevoze osobe koje bi se obično prevozile radi bacanja padobranaca ili na protupožarnim letovima; i

(3) na letovima koji se obavljaju neposredno prije, tijekom ili neposredno nakon izvođenja aktivnosti radova iz zraka pod uvjetom da su ovi letovi povezani s radovima iz zraka i na kojima se, osim članova posade, ne prevozi više od 6 osoba neophodnih za obavljanje aktivnosti radova iz zraka.

OPS 1.003

Definicije

(a) Za svrhu ovog Pravilnika:

(1) "prihvaćen/prihvatljiv" znači da nadležno tijelo nema primjedbi primjerenih namjeravanoj potrebi.

(2) "odobren (od strane nadležnog tijela)" znači potkrijepljen dokazima/dokumentiran (od strane nadležnog tijela) primjereno namjeravanoj potrebi.

(3) "Glavna lista minimalne opreme (Master Minimum Equipment List (MMEL))" označava listu (uključujući preambulu) odgovarajuću tipu zrakoplova koja određuje instrumente, stavke (items) i opremu ili funkciju koja, uz održavanje zahtijevane razine sigurnosti prema primjenjivim specifikacijama uvjerenja o plovidbenosti, može privremeno biti neoperativna ili zbog svojstvene redundantnosti dizajna i/ili zbog specifičnih operativnih procedura i procedura održavanja, uvjeta ili ograničenja, a u skladu s primjenjivim procedurama za kontinuiranu plovidbenost.

(4) "Lista minimalne opreme (Minimum Equipment List (MEL)) označava listu (uključujući preambulu) koja omogućuje operaciju zrakoplova, prema specifičnim uslovima, s određenim instrumentima, stavama (items) i opremom ili funkcijama neoperativnim na početku leta. Ovu listu definira operator za svoj zrakoplov, uzimajući u obzir osobine zrakoplova (aircraft definition), relevantne operativne procedure i procedure održavanja u skladu s procedurama odobrenim od strane nadležnog tijela.

(b) Part M i Part 145 koji se navode u ovom Pravilniku su zahtjevi definirani Uredbom Europske Komisije – Regulation (EC) No 2042/2003 od 20. novembra 2003.

Pododjeljak B
OPĆENITO

OPS 1.005

Općenito

(a) Operator ne smije obavljati javni/komercijalni zračni prevoz drugačije nego je propisano u OPS Dio 1. Za operacije aviona operativnih sposobnosti (performance) katergorije B, ublaženi zahtjevi, mogu se pronaći u Dodatku 1 OPS 1.005(a).

(b) Operator mora udovoljavati primjenjivim retroaktivnim zahtjevima plovidbenosti koji se odnose na avione kojima se obavlja javni/komercijalni zračni prevoz.

(c) Svaki avion mora se koristiti u skladu s uslovima iz Uvjerenja o plovidbenosti i u okviru odobrenih ograničenja sadržanih u Priručniku za letenje avionom (Aeroplane Flight Manual).

(d) Svi uređaji za vježbanje navigacijskih postupaka (Synthetic Training Devices – STD) kao što su simulatori leta (Flight Simulators) ili uređaji za osposobljavanje u letu (Flight Training Devices – FTD), koji se koriste umjesto aviona namijenjenog za obuku i/ili provjeravanje trebaju udovoljavati primjenjivim zahtjevima za uređaje za vježbanje navigacijskih postupaka. Operator koji namjerava koristiti taj STD mora ishoditi odobrenje nadležnog tijela.

OPS 1.020

Zakoni, propisi i postupci – odgovornost zračnog prevoznika

Operator mora jamčiti:

(1) da su svi zaposlenici upozoreni da moraju udovoljavati zakonima, propisima i postupcima država u kojima se operacije izvode, a koji su vezani uz obavljanje njihovih dužnosti;

(2) da su svi članovi posade upoznati sa zakonima, propisima i postupcima koji se odnose na obavljanje njihovih dužnosti.

OPS 1.025

Zajednički jezik

(a) Operator mora omogućiti da se svi članovi posade mogu sporazumijevati na jednom (zajedničkom) jeziku.

(b) Operator mora omogućiti da operativno osoblje može razumjeti jezik onih dijelova Operativnog priručnika u kojima su opisane njihove dužnosti i odgovornosti.

OPS 1.030

Lista minimalne opreme – dužnosti zračnog prevoznika

(a) Operator mora za svaki avion utvrditi Listu minimalne opreme (Minimun Equipment List – MEL), koju treba odobriti nadležno tijelo. Lista se mora temeljiti na Glavnoj listi minimalne opreme (Master Minimun Equipment List – MMEL) (ukoliko postoji), koju je prihvatilo nadležno tijelo, ali ne smije biti manje zahtjevna.

(b) Operator mora operirati avionom u skladu s MEL-om, osim ukoliko nadležno tijelo ne odredi drugačije. Ni u kojem slučaju ne smije se dopustiti operacija s manje ograničenja od onih koje sadrži MMEL.

OPS 1.035

Sustav kvalitete

(a) Operator mora uspostaviti jedinstven sustav kvalitete i imenovati voditelja sustava kvalitete (Quality Manager) radi nadzora usklađenosti s propisanim postupcima, da bi se osigurala plovidbenost aviona i sigurnost letenja. Nadzor usklađenosti mora uključivati sustav povratnih informacija do odgovornog rukovoditelja (Accountable Manager) (vidi također OPS 1.175(h)) radi poduzimanja korektivnih radnji ako je potrebno.

(b) Sustav kvalitete mora uključivati program kojim se osigurava kvaliteta (Quality Assurance Programme), a koji sadrži postupke za provjeru izvode li se operacije u skladu s primjenjivim zahtjevima, standardima i postupcima.

(c) Sustav kvalitete i voditelja kvalitete mora prihvatiti nadležno tijelo.

(d) Sustav kvalitete mora biti opisan u odgovarajućoj dokumentaciji.

(e) Unatoč odredbi stava (a) nadležno tijelo može prihvatiti dva voditelja za kvalitetu, jednog za letačke operacije i drugog za održavanje aviona, pod uvjetom da operator ima jednu organizacijsku jedinicu kvalitete (Quality Management Unit) koja je odgovorna za jedinstvenu primjenu kroz cijelu operaciju.

OPS 1.037

Program sprečavanja nesreća i sigurnosti leta

(a) Operator mora uspostaviti program sprečavanja nesreća i sigurnosti leta (Accident prevention and flight safety programme), koji može biti sastavni dio sustava kvalitete, uključujući:

(1) programe za stjecanje i usvajanje spoznaje o opasnosti kod svih osoba uključenih u operacije;

(2) plan izvješćivanja o događajima radi usporedbe i procjene odgovarajućih izvješća o nezgodama i nesrećama s ciljem identificiranja nepovoljnih trendova ili prepoznavanja manjkavosti u interesu sigurnosti leta. Plan mora zaštititi identitet izvjestitelja i omogućiti da se izvješća mogu podnositi anonimno; i

(3) procjene informacija koje se odnose na nesreće i nezgode i njihovo objavljivanje, ali ne i pripisivanje krivnje; i

(4) program praćenja podataka o letu (Flight data monitoring programme) za avione čija MCTOM prelazi 27000 kg. Program praćenja podataka o letu (Flight data monitoring – FDM) je proaktivno korištenje digitalnih podataka o letu prilikom izvođenja rutinskih operacija, a u cilju poboljšanja sigurnosti. Program praćenja podataka o letu ne provodi se radi dokazivanja odgovornosti i kažnjavanja, te se mora osigurati odgovarajuća zaštita izvora podataka; i

(5) imenovanje osobe odgovorne za provođenje programa.

(b) Prijedlozi za korektivne mjere koji proizlaze iz programa sprječavanja nesreća i sigurnosti leta moraju biti u odgovornosti osobe odgovorne za provođenje programa.

(c) Učinkovitost promjena koje proizlaze iz prijedloga korektivnih mjera identificiranih programom sprječavanja nesreća i sigurnosti leta mora nadzirati voditelj za kvalitetu (Quality Manager).

OPS 1.040

Članovi posade

(a) Operator mora osigurati da svi operativni članovi letačke i kabinske posade budu obučeni i da imaju potrebno znanje za obavljanje dodijeljenih im dužnosti.

(b) Za članove posade koji nisu članovi kabinskog osoblja, ali koji imaju dužnosti u putničkoj kabini zrakoplova, operator mora osigurati da ovi članovi posade:

(1) ne dovedu u zabunu putnika, na način da ih putnik zamjeni s članom kabinske posade;

(2) ne zauzimaju mjesta (assigned station) predviđena za članove kabinske posade;

(3) ne ometaju članove kabinske posade u njihovim dužnostima.

OPS 1.050

Informacije u svezi s traganjem i spašavanjem

Operator mora osigurati da bitne informacije koje su potrebne za namjeravani let, a odnose se na službe traganja i spašavanja budu lako dostupne u kokpitu aviona.

OPS 1.055

Informacije o opremi u slučaju opasnosti i opremi za spašavanje u avionu

Operator mora jamčiti da su za neposrednu i trenutnu vezu sa središtima za koordinaciju traganja i spašavanja, dostupne liste koje sadrže informacije o opremi u slučaju opasnosti i opremi za preživljavanje koja se nalazi u avionu. Informacija mora sadržavati, ovisno o primjenjivosti, podatke o broju, boji i vrsti splavi za spašavanje i pirotehničke opreme, pojedinosti o medicinskim sredstvima za prvu pomoć, zalihama vode, te vrsti i frekvencijama prenosive radio-opreme u slučaju opasnosti.

OPS 1.060

Pristajanje na vodu (Ditching)

Operator ne smije operirati avionom s više od 30 odobrenih putničkih sjedala na letovima iznad vode, na udaljenosti od kopna pogodnog za slijetanje u slučaju nužde, većoj od 120 minuta pri brzini krstarenja, ili 400 nautičkih milja, što je manje, osim ukoliko avion ispunjava uslove za prisilno slijetanje na vodu propisane važećim propisima o plovidbenosti.

OPS 1.065

Prevoz bojnog oružja i streljiva

(a) Operator ne smije prevoziti bojno oružje i streljivo ukoliko nije ishodio odobrenje svih uključenih država.

(b) Operator mora osigurati da bojno oružje i streljivo bude:

(1) smješteno u avionu na mjestu koje nije dostupno putnicima tijekom leta; i

(2) ako se radi o vatrenom oružju, nenapunjeno; osim kada prije leta dobije suglasnost svih država kojih se to tiče da se može prevoziti takvo bojno oružje i bojno streljivo u okolnostima koje se u cijelosti ili djelomično razlikuju od onih naznačenih u ovom stavu.

(c) Operator mora jamčiti da je zapovjednik vazduhoplova, prije početka leta, upoznat sa svim pojedinostima i smještajem u avionu bojnog oružja i streljiva koje se namjerava prevoziti.

OPS 1.070

Prevoz sportskog oružja i streljiva

(a) Operator mora poduzeti sve potrebne mjere kako bi bio siguran da mu se prijavilo športsko oružje i streljivo koje treba prevoziti.

(b) Operator koji pristane prevoziti športsko oružje i streljivo mora osigurati da ono bude:

(1) smješteno u avionu na mjestu koje nije dostupno putnicima tijekom leta, osim ako nadležno tijelo ne ustanovi da to nije moguće i odobri da se mogu primijeniti drugačije procedure;

(2) nenapunjeno, ako se radi o vatrenom oružju ili drugom oružju koje se može napuniti streljivom.

(3) Streljivo sportskog oružja može se prevoziti u prijavljenoj putničkoj prtljazi uz stanovita ograničenja, u skladu s Tehničkim naputcima (vidi OPS 1.1160(b)(5)), kao što je definirano u OPS 1.1150(a)(15).

OPS 1.075

Način prevoza putnika

(a) Prevoznik mora poduzeti sve mjere kako bi osigurao da se tijekom leta nitko ne nalazi u dijelu aviona koji nije namijenjen smještaju putnika, osim ako zapovjednik vazduhoplova privremeno ne dopusti pristup u neki dio aviona:

(1) radi poduzimanja mjera neophodnih za sigurnost aviona, putnika, životinja ili robe u njemu;

(2) u kojem se prevozi roba ili prtljaga, a taj dio je utvrđen dostupnim za putnike tijekom leta.

OPS 1.080

Namjerno ostavljeno prazno

OPS 1.085

Odgovornosti posade

(a) Član posade je odgovoran za pravilno obavljanje svojih dužnosti;

(1) koje se odnose na sigurnost aviona i osoba koje se na njemu nalaze;

(2) koje su navedene i opisane u Operativnom priručniku.

(b) Član posade mora:

(1) izvijestiti zapovjednika vazduhoplova o svim greškama, otkazima, kvarovima i oštećenjima za koje smatra da mogu utjecati na plovidbenost ili sigurno operiranje avionom uključujući i sustave za slučaj opasnosti.

(2) izvijestiti zapovjednika vazduhoplova o događajima koji su ugrozili ili su mogli ugroziti sigurno izvođenje operacija; i

(3) postupiti u skladu s naputkom zračnog prevoznika za izvješćivanje o izvanrednim događajima u skladu s OPS 1.037 (a)(2). U svakom slučaju, kopija izvješća o izvanrednom događaju mora se predati zapovjedniku aviona.

(c) Ništa u gornjem paragrafu (b) ne obvezuje člana posade da izvješćuje o događaju o kojem je već izvijestio drugi član posade.

(d) Član posade ne smije obavljati dužnosti u avionu u sljedećim slučajevima:

(1) dok je pod djelovanjem nekog lijeka koji može utjecati na njegove sposobnosti i time ugroziti sigurnost;

(2) nakon ronjenja na velikim dubinama dok ne prođe utvrđeno vrijeme;

(3) nakon davanja krvi dok ne prođe utvrđeno vrijeme;

(4) ukoliko primjenjivi medicinski zahtjevi nisu ispunjeni ili ukoliko član posade posumnja da nije u stanju obavljati svoje dužnosti;

(5) ako zna ili posumnja da će biti preumoran, ili se osjeća nespremnim do te mjere da bi let mogao biti ugrožen.

(e) Član posade će biti uvjetovan odgovarajućim zahtjevima glede konzumiranja alkohola, koje definira operator i prihvaća nadležno tijelo, a koji neće biti manje restriktivni od sljedećih zahtjeva:

(1) zabranjena konzumacija alkohola najmanje 8 sati prije javljanja na dužnost ili prije početka vremena dežurstva (standby);

(2) koncentracija alkohola u krvi ne smije biti veća od 0,2 promila na početku vremena letačke dužnosti;

(3) nije dopušteno konzumirati alkohol tijekom radnog vremena ili tijekom vremena dežurstva.

(f) Zapovjednik vazduhoplova mora:

(1) biti odgovoran za sigurnost svih članova posade, putnika i tereta u avionu, od trenutka njegovog/njenog ulaska u avion do trenutka izlaska nakon završetka leta;

(2) biti odgovoran za operiranje i sigurnost aviona od trenutka kada avion započne vožnju u svrhu taksiranja prije uzlijetanja do trenutka potpunog zaustavljanja i gašenja pogonskih motora;

(3) imati ovlaštenje za izdavanje naredaba koje smatra potrebnima radi postizanja sigurnosti aviona, osoba ili imovine koja se prevozi u njemu;

(4) imati ovlaštenje za iskrcavanje bilo koje osobe ili bilo kojeg dijela tereta koji mogu, po njegovu/njenom mišljenju, predstavljati potencijalnu opasnost za sigurnost aviona ili osoba u njemu;

(5) ne dopustiti prevoz osoba za koje sumnja da su pod utjecajem alkohola ili lijekova i koje bi u takvom stanju mogle ugroziti sigurnost aviona ili osoba u njemu;

(6) imati pravo odbiti prevoz neprihvatljivih, deportiranih ili pritvorenih osoba ukoliko njihov prevoz predstavlja rizik za sigurnost aviona ili osoba u njemu;

(7) jamčiti da su svi putnici upoznati s izlazima za slučaj opasnosti i lokacijom i načinom uporabe sigurnosne opreme i opreme za slučaj opasnosti;

(8) jamčiti da su svi operativni postupci i kontrolne liste (check list) usklađene s Operativnim priručnikom.

(9) zabraniti članovima posade da obavljaju bilo kakve radnje za vrijeme uzlijetanja, početnog penjanja, završnog prilaza i slijetanja, osim onih koje su potrebne za sigurno izvođenje operacija aviona.

(10) spriječiti:

(i) onesposobljivanje, isključivanje ili brisanje podataka s uređaja za snimanje podataka o letu ili brisanje snimljenih podataka nakon leta u slučaju nesreće ili nezgode o kojima se obvezno podnosi izvješće,

(ii) onesposobljivanje ili isključivanje uređaja za snimanje zvukova u pilotskoj kabini (voice recorder) tijekom leta, osim ako smatra da bi se snimljeni podaci, koji bi se inače automatski izbrisali, morali pohraniti za potrebe istrage o nezgodi ili nesreći, a isto tako ne smije dopustiti da se snimljeni podaci ručno izbrišu za vrijeme ili nakon leta u slučaju nesreće ili nezgode o kojima se obvezno podnosi izvješće;

(11) odlučiti da li će preuzeti avion s neispravnostima koje su dopuštene po CDL ili MEL; i

(12) osigurati da se obavi predpoletni pregled (pre-flight inspection).

(g) Zapovjednik vazduhoplova ili pilot kojem je dodijeljena funkcija upravljanja avionom, u slučaju izvanrednih događaja koji zahtijevaju trenutačno donošenje odluka i poduzimanje radnji, mora poduzeti radnje koje smatra potrebnim u danim okolnostima. U tim slučajevima može, u interesu sigurnosti, odstupiti od pravila, operativnih postupaka i metoda.

OPS 1.090

Autoritet zapovjednika vazduhoplova

Operator mora poduzeti sve potrebne mjere kako bi osobe koje se prevoze avionom postupale po zakonitim naredbama zapovjednika vazduhoplova, a u interesu sigurnosti aviona, osoba i imovine koja se prevozi.

OPS 1.095

Ovlasti za taksiranje aviona

Operator mora poduzeti sve potrebne mjere kako bi osigurao da po manevarskim površinama aerodroma, avionom koji je pod njegovom nadležnošću ne taksira osoba koja nije član letačke posade, osim ukoliko ta osoba koja sjedi za upravljačkim komandama aviona:

(1) ima ovlasti od strane zračnog prevoznika ili imenovanog agenta i osposobljena je za;

(i) taksiranje avionom;

(ii) korištenje radio telefona; i

(2) je primila instrukcije u vezi s rasporedom aerodromskih površina, rutama, oznakama, svjetlima, signalima kontrole zračne plovidbe i instrukcijama, frazeologijom i procedurama, i sposobna je udovoljiti operativnim standardima potrebnim za sigurnu vožnju aviona po aerodromu.

OPS 1.100

Pristup pilotskoj kabini

(a) Operator mora osigurati da nitko osim članova letačke posade nema pristup u pilotsku kabinu ili se u njoj prevozi, osim ako je ta osoba:

(1) operativni član posade;

(2) predstavnik nadležnog tijela, odgovoran za certificiranje, izdavanje dozvola, ili obavljanje nadzora ako je to potrebno u obavljanju njegovih dužnosti;

(3) ima odobrenje i pristup kabini u skladu s napucima sadržanim u Operativnom priručniku.

(b) Zapovjednik vazduhoplova mora jamčiti:

(1) u interesu sigurnosti, da pristup u pilotsku kabinu neće prouzroči odvraćanje pažnje i/ili utjecati na izvođenje leta;

(2) da su sve osobe koje se prevoze u pilotskoj kabini upoznate s važećim sigurnosnim postupcima.

(c) Za donošenje konačne odluke o pristupu u pilotsku kabinu odgovoran je zapovjednik vazduhoplova.

OPS 1.105

Nedozvoljeni prevoz

Operator mora poduzeti sve potrebne mjere da se u avionu ne može skriti osoba ili roba.

OPS 1.110

Prijenosne elektroničke naprave

Operator mora poduzeti sve potrebne mjere i ne smije dopustiti da bilo tko koristi prijenosne elektroničke naprave koje bi mogle negativno utjecati na rad zrakoplovnih sustava i opreme
OPS 1.115

Alkohol i lijekovi/droge

Operator ne smije dopustiti da bilo tko uđe ili se nađe u avionu pod utjecajem alkohola ili lijekova/droga u toj mjeri da bi mogao ugroziti sigurnost aviona ili osoba u njemu, i s tim u svezi mora poduzeti sve potrebne mjere.

OPS 1.120

Ugrožavanje sigurnosti

Operator mora poduzeti sve potrebne mjere kako bi spriječio da bilo tko zbog lakomislenosti ili nemarnosti postupa ili propusti postupiti tako:

(1) da ugrozi avion ili osobe na njemu;

(2) da prouzroči ili omogući da avion ugrozi neku osobu ili imovinu.

OPS 1.125

Dokumenti koji moraju biti u avionu

(a) Operator mora osigurati da se za vrijeme leta u avionu nalaze izvornici ili kopije sljedećih dokumenata:

(1) Potvrde o registraciji aviona;

(2) Uvjerenja o plovidbenosti;

(3) izvornik ili kopija Potvrde o buci (ako je primjenjivo), uključujući, prijevod na engleskom jeziku, kada je ista izdana od strane vlasti nadležne za izdavanje potvrde o buci;]

(4) izvornik ili kopija Certifikata o sposobnosti (AOC);

(5) Dozvole za rad radiopostaje;

(6) izvornik ili kopija police osiguranja za štetu prema trećim osobama.

(b) Svaki član letačke posade mora na svakom letu imati važeću dozvolu s odgovarajućim ovlaštenjima za namjeravani let.

OPS 1.130

Priručnici koji se moraju nalaziti u avionu

Operator mora jamčiti:

(1) da se u avionu nalaze važeći dijelovi Operativnog priručnika koji se odnose na dužnosti posade;

(2) da su dijelovi Operativnog priručnika koji su potrebni za let, lako dostupni posadi u avionu;

(3) da se u avionu nalazi važeći Priručnik za letenje avionom (Aeroplane Flight Manual) osim ukoliko nadležno tijelo ne utvrdi da Operativni priručnik propisan u OPS 1.045, Dodatak 1, dio B sadrži potrebne podatke za taj avion.

OPS 1.135

Dodatni podaci (informacije) i obrasci koji se moraju nalaziti u avionu

(a) Operator mora osigurati da se, osim dokumenata i priručnika propisanih u OPS 1.125 i OPS 1.130, u avionu na svakom letu nalaze sljedeći podaci (informacije) i obrasci koji se odnose na vrstu i područje operacije:

(1) operativni plan leta, koji sadrži najmanje one podatke koji se traže u OPS 1.1060;

(2) Tehnička knjiga aviona, koja sadrži najmanje one podatke koji se traže u Part M, paragraf M.A. 306 – Sustav tehničke dokumentacije knjige zrakoplova zračnog prevoznika

(3) podaci o ispunjenom ATS planu leta;

(4) odgovarajući NOTAM/AIS podaci;

(5) odgovarajući meteorološki podaci;

(6) dokumentacija o masi i ravnoteži, kao što je navedeno u Pododjeljku J;

(7) obavijest o posebnim kategorijama putnika kao što je zaštitarsko osoblje ako nisu članovi posade, invalidi, neprihvatljivi putnici, deportirane osobe i osobe pod policijskom pratnjom;

(8) obavijest o posebnom teretu, uključujući opasne robe, s pismenom informacijom zapovjedniku aviona, kako je propisano u OPS 1.1215(c);

(9) važeći mape i karte s pripadajućim dokumentima kao što je propisano u OPS 1.290 (b)(7);

(10) svi ostali dokumenti koje mogu tražiti države preko kojih se let obavlja, kao što su popis tereta, popis putnika itd.;

(11) obrasci koje treba popunjavati u skladu sa zahtjevima nadležnih tijela i zračnog prevoznika.

(b) Nadležno tijelo može dopustiti da podaci navedeni u stavu (a) ili dio tih podataka ne moraju biti u tiskanom obliku. Potrebno je osigurati prihvatljiv standard o dostupnosti, upotrebljivosti i pouzdanosti.
OPS 1.140

Podaci koji ostaju na zemlji

(a) Operator mora osigurati:

(1) barem za vrijeme leta ili serije letova:

(i) da na zemlji ostanu podaci koji se odnose na let i koji su primjereni vrsti operacije;

(ii) da se ti podaci sačuvaju dok se ne pribavi duplikat na mjestu gdje će biti pohranjeni u skladu s OPS 1.1065; ili, ako je to neizvedivo,

(iii) da se ti podaci nose u vatrootpornoj kutiji u avionu.

(b) Podaci iz stava (a) uključuju:

(1) kopiju operativnog plana leta, gdje je to primjereno;

(2) kopiju odgovarajućeg dijela (dijelova) tehničke knjige aviona;

(3) posebnu NOTAM dokumentaciju za rutu, ukoliko ju je prevoznik izdao;

(4) dokumentaciju o masi i ravnoteži, ukoliko se zahtijeva (prema OPS 1.625);

(5) obavijest o posebnom teretu.

OPS 1.145

Ovlast za pregled

Operator mora dopustiti osobama koje je ovlastilo nadležno tijelo da se u bilo koje vrijeme ukrcaju na avion, i da lete u bilo kojem avionu kojim se operira u skladu s AOC-om izdanim od nadležnog tijela, te im dopusti pristup u pilotsku kabinu s tim da zapovjednik vazduhoplova može odbiti pristup ako se, po njegovu/njenom mišljenju, time ugrožava sigurnost aviona.

OPS 1.150

Vođenje dokumentacije i zapisnika

(a) Operator mora:

(1) omogućiti osobama koje je ovlastilo nadležno tijelo pristup svim dokumentima i zapisima koji se odnose na izvođenje letačkih operacija ili održavanje; i

(2) u razumnom vremenu pripraviti sve dokumente i zapisnike koje zatraži nadležno tijelo.

(b) Zapovjednik vazduhoplova će na traženje osobe koju je ovlastilo nadležno tijelo u utvrđenom vremenu pribaviti dokumentaciju koja se treba nalaziti u avionu.

OPS 1.155

Pohrana dokumentacije

(a) Operator mora:

(1) osigurati da se sva izvorna dokumentacija ili kopije koju mora čuvati, pohrani i čuva propisano vrijeme, čak i u slučaju kada prestane biti operator tog aviona;

(2) omogućiti novom zračnom prevozniku pristup zapisima o vremenu letačke dužnosti, dužnosti i vremenu odmora koju je dužan čuvati za člana posade, ukoliko taj član posade postane član posade drugoga zračnog prevoznika.

OPS 1.160

Pohrana, priprava i korištenje zapisa uređaja za snimanje podataka o letu (flight recorder)

(a) Pohrana zapisa

(1) operator je dužan nakon nesreće aviona na kojem se nalazi uređaj za snimanje podataka o letu, koliko je to moguće, čuvati izvorno zabilježene podatke koji se odnose na nesreću i koji su pohranjeni u uređaju još 60 dana, osim ako tijelo nadležno za istragu ne odluči drugačije;

(2) ako nadležno tijelo nije prethodno izdalo dozvolu, operator aviona na kojem se nalazi uređaj za snimanje podataka o letu, nakon nezgode o kojoj je dužan podnijeti izvještaj, obvezan je, koliko je to moguće, čuvati izvorno zabilježene podatke koji se odnose na tu nezgodu još 60 dana, osim ako tijelo nadležno za istragu ne odluči drugačije;

(3) osim toga, kada nadležno tijelo to naloži, operator aviona u kojem se nalazi uređaj za snimanje podataka o letu, čuvaće izvorno zabilježene podatke još 60 dana, ukoliko tijelo nadležno za istragu ne odluči drugačije;

(4) U slučaju kada je uređaj za snimanje podataka o letu obvezan na avionu, operator je dužan:

(i) sačuvati zapise za vrijeme operiranja kako je propisano u OPS 1.715, 1.720 i 1.725, osim što se za potrebe testiranja i održavanja uređaja za snimanje podataka o letu može, u vrijeme testiranja, izbrisati najstariji zabilježeni materijal u trajanju do jednog sata;

(ii) čuvati dokument koji sadrži podatke potrebne za ponovno pozivanje i pretvaranje pohranjenih podataka u tehničke jedinice.

(b) Pripravljanje zabilježenih podataka.

Operator aviona u kojem se nalazi uređaj za snimanje podataka o letu mora u utvrđenom razdoblju na zahtjev nadležnih tijela pripremiti podatke zabilježene uređajem za snimanje podataka o letu koji su dostupni ili pohranjeni.

(c) Korištenje zabilježenih podataka

(1) snimke uređaja za snimanje zvukova u pilotskoj kabini (cockpit voice recorder) smiju se koristiti samo za potrebe istrage u slučaju nesreće ili nezgode o kojoj treba podnijeti izvješće, osim uz suglasnost svih članova posade na koje se snimka odnosi.

(2) zapisi uređaja za snimanje podataka o letu smiju se koristiti samo za potrebe istrage u slučaju nesreće ili nezgode osim kada zapise:

(i) koristi operator isključivo za potrebe plovidbenosti ili održavanja;

(ii) koristi za ustanovljavanje identiteta osoba (de-identified); ili

(iii) razotkriva iz sigurnosnih razloga.

OPS 1.165

Zakup aviona (Leasing)

(a) Pojmovi

Pojmovi koji se upotrebljavaju u ovom članu imaju sljedeće značenje:

(1) Zakup aviona bez posade (Dry lease) – zakup kad se avion koristi u skladu s AOC-om zakupoprimca.

(2) Zakup aviona s posadom (Wet lease) – zakup kad se avion koristi u skladu s AOC-om zakupodavca.

(b) Zakup aviona između zračnih prevoznika Europske Zajednice:

(1) Davanje u zakup aviona s posadom (Wet lease-out). Operator Europske Zajednice koji iznajmljuje avion s kompletnom posadom drugom zračnom prevozniku Europske Zajednice, u skladu s Uredbom Vijeća (EEC) No. 2407/92 od 23. maja 1992 godine o licenciranju zračnih prevoznika, zadržava sve funkcije i odgovornosti propisane u Pododjeljku C, ostaje i dalje operator aviona.

(2) Za svaki zakup, osim davanja u zakup aviona s posadom

(i) osim u slučaju predviđenom u stavu (b)(1), operator Europske Zajednice, koji koristi avion ili ustupa avion drugom zračnom prevozniku Europske Zajednice, mora od nadležnog tijela pribaviti prethodnu suglasnost za korištenje aviona. Ugovor o zakupu mora sadržavati uslove koji su dio suglasnosti.

(ii) oni dijelovi ugovora o zakupu koje je odobrilo nadležno tijelo, osim ugovora koji se odnose na avion i kompletnu posadu u kojima nije predviđeno preuzimanje funkcija i odgovornosti, smatrat će se u odnosu na zakupljeni avion kao izmjene AOC-a pod kojim se odvijaju letovi.

(c) Zakup aviona između zračnog prevoznika Europske Zajednice i drugog subjekta koji nije operator Europske Zajednice:

(1) Uzimanje u zakup aviona bez posade

(i) operator Europske Zajednice ne smije uzeti u zakup avion bez posade od subjekta koji nije operator Europske Zajednice, osim uz suglasnost nadležnog tijela. Ugovori o zakupu moraju sadržavati sve uslove koji su dio suglasnosti.

(ii) operator Europske Zajednice mora osigurati, kada se radi o uzimanju aviona bez posade, da se o svim odstepenima u odnosu na uslove propisane u Pododjeljcima K, L i/ili OPS 1.005(b), obavijesti nadležno tijelo i od njega pribavi suglasnost;

(2) Uzimanje u zakup aviona s posadom

(i) operator Europske Zajednice ne smije uzeti u zakup avion s posadom od subjekta koji nije operator Europske Zajednice bez suglasnosti nadležnog tijela;

(ii) operator Europske Zajednice mora osigurati, s obzirom na avione koji su uzeti u zakup s posadom:

(A) da sigurnosne norme zakupodavca s obzirom na održavanje i operacije budu jednake standardima utvrđenim ovim propisom;

(B) da je zakupodavac operator koji posjeduje AOC izdan od države koja je potpisnica Čikaške konvencije;

(C) da avion ima standardnu uvjerenje o plovidbenosti izdanu u skladu s ICAO Annex 8. Standardne uvjerenja o plovidbenosti izdane od Države Članice (Member State) koja nije država odgovorna za izdavanje AOC-a, prihvatit će se bez daljnjeg postupka kada su izdane u skladu s Part-21; i

(D) udovoljavanje svim uslovima koje primjenjuje nadležno tijelo zakupoprimca.

(3) Davanje u zakup aviona bez posade

(i) operator Europske Zajednice može dati u zakup avion bez posade za komercijalni zračni prevoz zračnom prevozniku države potpisnice Čikaške konvencije ako su ispunjeni slijedeći uslovi:

(A) da je nadležno tijelo oslobodilo zračnog prevoznika obveze zadovoljavanja odgovarajućih odredaba OPS, dijela 1, nakon što je avion izbrisan iz certifikate o sposobnosti (AOC), i nakon što je nadležno inozemno tijelo pismeno preuzelo odgovornost za nadgledanje održavanja i operiranja avionom;

(B) da se avion održava u skladu s odobrenim programom održavanja;

(4) Davanje u zakup aviona s posadom.

Operator Europske Zajednice koji iznajmljuje avion s ukupnom posadom drugom subjektu, u skladu s Uredbom Vijeća (EEC) No. 2407/92 od 23. maja 1992 godine o licenciranju zračnih prevoznika, i koji zadržava sve funkcije i odgovornosti propisane u Pododjeljku C, ostaje i nadalje operator aviona.

Dodatak 1 OPS 1.005(a)

Operacije avionima operativnih sposobnosti klase B

(a) Pojmovi

(1) Operacije od A do A – polijetanje i slijetanje se obavlja s istog mjesta.

(2) Operacije od A do B – polijetanje i slijetanje se obavlja na različitim mjestima.

(3) Noć – sati između kraja sumraka i početka svitanja ili nekog drugog perioda između zalaska sunca i izlaska sunca, ukoliko je propisano od nadležnog tijela.

(b) Operacije na koje se primjenjuje ovaj dodatak, mogu se izvoditi u skladu sa slijedećim olakšicama:

(1) OPS 1.035 Sustav kvalitete: U slučaju vrlo malih zračnih prevoznika, poziciju voditelja sustava kvalitete (Quality Manager) može obavljati nominirana odgovorna osoba ukoliko se koriste vanjski auditori. Ovo se primjenjuje i u slučaju gdje odgovorni rukovoditelj (Accountable Manager) ima jednu ili više rukovodećih pozicija.

(2) Rezervirano

(3) OPS 1.075 Način prevoženja putnika: Nije potreban za VFR operacije s jednomotornim avionima.

(4) OPS 1.100 Pristup pilotskoj kabini:

(i) Operator mora uspostaviti pravila za prevoz putnika na pilotskom sjedalu.

(ii) Zapovjednik mora osigurati da:

(A) prevoženje putnika na pilotskom sjedalu ne izazove odvraćanje pažnje i/ili smetnje u upravljanju letom; i

(B) je putnik koji sjedi na pilotskom sjedalu upoznat sa odgovarajućim ograničenjima i sigurnosnim procedurama

(5) OPS 1.105 Neovlašteni prevoz: Ne zahtjeva se za VFR operacije s jednomotornim avionom.

(6) OPS 1.135 Dodatne informacije i obrasci koji se moraju nalaziti u avionu

(i) Od A do A VFR operacije s jednomotornim avionima danju, sljedeće dokumente nije potrebno nositi:

(A) Operativni plan leta;

(B) Tehnička knjiga aviona;

(C) Dokumentacija pripreme leta NOTAM/AIS;

(D) Meteorološke informacije;

(E) Obavijest o putnicima posebne kategorije i sl.; i

(F) Obavijest o specijalnom teretu uključujući i opasne robe i sl.

(ii) Za VFR operacije od A do B s jednomotornim avionima danju nije potrebno nositi obavijest o putnicima posebne kategorije kao što je opisano u OPS 1.135(a)(7).

(iii) Za VFR operacije od A do B, operativni plan leta može biti u jednostavnijem obliku i mora ispuniti zahtjeve prema vrsti operacije.

(7) OPS 1.215 Upotreba službe kontrole leta (ATS): Za VFR operacije s jednomotornim avionima danju, ne-obvezni kontakt s kontrolom leta (ATS) mora se održavati u stupnju koji odgovara prirodi operacije. Služba traganja i spašavanja mora se osigurati prema OPS 1.300.

(8) OPS 1.225 Operativni minimum aerodroma: Za VFR operacije, standardni VFR operativni minimumi normalno udovoljavaju ovom zahtjevu. Gdje je potrebno operator mora odrediti dodatne zahtjeve uzimajući u obzir takve činioce kao što su pokrivanje radio signala, teren, prirodu terena za polijetanje i slijetanje, uslove letenja i kapacitet ATS-a.

(9) OPS 1.235 Procedura smanjenja buke: Ne primjenjuje se za VFR operacije jednomotornih aviona.

(10) OPS 1.240 Rute i područja operacija: Stav (a)(1) ne primjenjuje se za VFR operacije od A do A s jednomotornim avionima danju.

(11) OPS 1.250 Uspostavljanje minimalnih visina leta:

Za VFR operacije danju, ovaj zahtjev primjenjuje se prema sljedećem: operator mora osigurati da se operiranje provodi samo na takvim rutama ili kroz takva područja na kojima se može održavati sigurno letenje iznad terena i mora uzeti u obzir sljedeće faktore: temperaturu, teren, nepovoljne meteorološke uslove (npr. jaka turbulencija, silazne zračne struje, korekcije za temperaturu i varijacije u tlaku pri odstepenu od standardnih vrijednosti).

(12) OPS 1.255 Planiranje goriva:

(i) Za letove od A do A operator mora odrediti minimalnu količinu goriva sa kojom se let mora završiti. Ova minimalna završna količina goriva (final reserve) ne smije biti manja od količine potrebne za letenje u vremenu od 45 minuta.

(ii) Za letove od A do B operator mora osigurati da predpoletni izračun upotrebljivog goriva potrebnog za let uključuje:

(A) Gorivo koje će se potrošiti prije polijetanja, ako je značajno (Taxi fuel);

(B) Gorivo potrebno da se doleti do odredišta (Trip fuel);

(C) Rezervno gorivo (Reserve fuel)

(1) Gorivo za nepredviđene situacije (Contingency fuel) – gorivo koje nije manje od 5% od planiranog trip fuel-a ili u slučaju preplaniranja tijekom leta (in-flight replanning) 5% od trip fuel-a za preostali dio leta;

(2) Gorivo završne rezerve (Final reserve) – gorivo potrebno za letenje za dodatni period od 45 minuta (klipni motori) ili 30 minuta (mlazni motori);

(D) Gorivo za dolet do alternacije preko odredišnog aerodroma, ako je alternacija za odredišni aerodrom potrebna (Alternate fuel)

(E) Dodatno gorivo koje zapovjednik može tražiti kao dodatak potrebnom gorivu prema stavovima od (A) – (D) gore.

(13) OPS 1.265 Prevoz neprihvatljivih osoba, deportiranih osoba i zatvorenika: Za VFR letove s jednomotornim avionima i na letovima na kojima se neće prevoziti neprihvatljive osobe, deportirane osobe i zatvorenici, operator ne mora uspostaviti procedure za prevoženje takvih osoba.

(14) OPS 1.280 Smještaj putnika: Ne primjenjuje se za VFR operacije s jednomotornim avionima.

(15) OPS 1.285 Obavješćivanje putnika (briefing): Demonstracija i obavješćivanje putnika mora biti prikladno vrsti operiranja. U jednopilotskim operacijama, pilotu se ne smiju dodijeliti poslovi koji mu odvraćaju pozornost od letačkih dužnosti.

(16) OPS 1.290 Priprema leta:

(i) Operativni plan leta od A do A nije potreban.

(ii) za A do B operacije u VFR uslovima danju – operator mora osigurati da je jednostavniji oblik operativnog plana leta, koji odgovara vrsti operiranja, ispunjen za svaki let.

(17) OPS 1.295 Izbor aerodroma: Ne primjenjuje se za VFR operacije. Potrebne instrukcije za uporabu aerodroma i mjesta za polijetanje i slijetanje trebaju se izdati prema OPS 1.220.

(18) OPS 1.310 Članovi posade na svojim pozicijama: Za VFR operacije, instrukcije za ovu materiju zahtijevaju se samo ako se letenje obavlja s dva pilota.

(19) OPS 1.375 Postupanje sa gorivom tijekom leta: Dodatak 1 OPS 1.375 nije potrebno primjenjivati za VFR letove s jednomotornim avionima danju.

(20) OPS 1.405 Početak i nastav prilaza: Ne primjenjuje se za VFR operacije.

(21) OPS 1.410 Operativne procedure – visina preleta praga staze slijetanja: Ne primjenjuje se za VFR operacije.

(22) OPS 1.430 do 1.460 uključujući dodatke: Ne primjenjuje se za VFR operacije.

(23) OPS 1.530 Polijetanje:

(i) Stav (a) primjenjuje se sa slijedećim dodacima. Nadležno tijelo može, od slučaja do slučaja, prihvatiti podatke o performansama aviona definirane od strane zračnog prevoznika i na osnovu demonstriranja i/ili dokumentiranog iskustva. Stavovi (b) i (c) primjenjuju se sa slijedećim dodacima. Gdje se ne može udovoljiti zahtjevima ovog paragrafa zbog fizičkih ograničenja koja se odnose na produljenje staze i gdje postoji jasan javni interes i potreba za operiranje, nadležno tijelo može prihvatiti, od slučaja do slučaja, drugačije podatke o performansama aviona (performance data), koji nisu u suprotnosti s Priručnikom za letenje avionom (AFM) koji se odnose na specijalne procedure definirane od strane zračnog prevoznika na osnovu demonstriranja i/ili dokumentiranog iskustva.

(ii) Operator koji želi obavljati operacije prema stavu (i) mora prethodno ishoditi odobrenje od nadležnog tijela koje izdaje AOC. Takvo odobrenje će:

(A) Odrediti tip aviona;

(B) Odrediti vrstu operiranja;

(C) Odrediti aerodrom(e) i uzletno-sletne staze na koje se odnosi;

(D) Ograničiti da se polijetanje vrši u VMC uslovima;

(E) Odrediti kvalifikaciju posade;

(F) Biti ograničeno na avione za koje je prvo ovlaštenje za tip (Type Certificate) izdano prije 1 januara 2005 g.

(iii) Operiranje mora biti prihvaćeno od države u kojoj se aerodrom nalazi.

(24) OPS 1.535 Sigurna udaljenost u odnosu na prepreke pri polijetanju- višemotorni avioni;

(i) stavke (a)(3), (a)(4), (a)(5), (b)(2), (c)(1), (c)(2) i dodatak ne primjenjuju se za VFR operacije danju.

(ii) Za IFR i VFR operacije danju, stavovi (b) i (c) primjenjuju se sa slijedećim varijacijama:

(A) Vizualno vođenje po putanji leta moguće je ako je vidljivost u letu 1500 m ili više.

(B) Potrebna maksimalna širina koridora je 300 m kada je vidljivost u letu 1500 m ili više.

(25) OPS 1.545 Slijetanje –odredišni i alternativni aerodromi:

(i) Član se primjenjuje sa slijedećim dodacima. Kada se zahtjevi ovog člana ne mogu primijeniti zbog fizičkih ograničenja koja se odnose na produljenje staze i gdje postoji jasan javni interes i potreba za operiranje, nadležno tijelo može prihvatiti, od slučaja do slučaja, drugačije podatke o performansama aviona (performance data), koji nisu u suprotnosti s Priručnikom za letenje avionom (AFM) koje se odnose na specijalne procedure, izrađene od strane zračnog prevoznika na osnovu demonstracije i/ili dokumentiranog iskustva.

(ii) Operator koji želi provoditi operacije prema stavci (i) mora prethodno ishoditi odobrenje nadležnog tijela koje izdaje AOC. Takvo odobrenje će:

(A) Odrediti tip aviona;

(B) Odrediti vrstu operiranja;

(C) Odrediti aerodrom(e) i uzletno-sletne staze na koje se odnosi;

(D) Ograničiti da se završni prilaz i slijetanje vrši u VMC uslovima;

(E) Odrediti kvalifikaciju posade;

(F) Biti ograničeno na avione za koje je prvo ovlaštenje za tip (Type Certificate) izdano prije 1 januara 2005 g.

(iii) Operiranje mora biti prihvaćeno od države u kojoj se aerodrom nalazi.

(26) OPS 1.550 Slijetanje na suhu stazu:

(i) Član se primjenjuje sa slijedećim dodacima. Kada se zahtjevi ovog člana ne mogu primijeniti zbog fizičkih ograničenja koja se odnose na produljenje staze i gdje postoji jasan javni interes i potreba za operiranje, nadležno tijelo može prihvatiti, od slučaja do slučaja, drugačije podatke o performansama aviona (performance data), koji nisu u suprotnosti s Priručnikom za letenje avionom (AFM) koji se odnose na specijalne procedure, izrađene od strane zračnog prevoznika na osnovu demonstracije i/ili dokumentiranog iskustva.

(ii) Operator koji želi provoditi operacije prema stavu (i) mora prethodno ishoditi odobrenje nadležnog tijela koje izdaje AOC. Takvo odobrenje će:

(A) Odrediti tip aviona;

(B) Odrediti vrstu operiranja;

(C) Odrediti aerodrom(e) i uzletno-sletne staze na koje se odnosi

(D) Ograničiti da se završni prilaz i slijetanje vrši u VMC uslovima;

(E) Odrediti kvalifikaciju posade;

(F) Biti ograničeno na avione za koje je prvo ovlaštenje za tip (Type Certificate) izdano prije 1 januara 2005 g.

(iii) Operiranje mora biti prihvaćeno od države u kojoj se aerodrom nalazi.

(27) Rezervirano

(28) OPS 1.650 VFR operacije danju:

Stav 1.650 se primjenjuje sa slijedećim dodacima. Jednomotorni avioni, s prvim izdavanjem individualne uvjerenja o plovidbenosti (Certificate of Airworthiness) prije 22. maja 1995 g., nadležno tijelo može izuzeti iz zahtjeva u stavovima (f), (g), (h), i (i) ako bi izvršenje zahtijevalo naknadnu ugradnju.

(29) Part M, stav M.A.704, Priručnik organizacije za vođenje kontinuirane plovidbenosti (Continuing Airworthiness Management Exposition) može biti prilagođen operacijama koje će se izvoditi.

(30) Part M, stav M.A.306, Operatorov sustav tehničke dokumentacije knjige zrakoplova (Operator’s technical log system)

Nadležno tijelo može odobriti skraćeni obrazac sustava tehničke knjige aviona prema vrsti operacija koje će se izvoditi.

(31) OPS 1.940 Sastav letačke posade:

Stavke (a)(2), (a)(4), i (b) ne primjenjuju se za VFR operacije danju, izuzev kada se u potpunosti mora primijeniti (a)(4) ukoliko se zahtijevaju dva pilota prema OPS 1.

(32) OPS 1.945 Obuka za novi tip aviona i provjera

(i) Stav (a)(7) – Letenje na linijama pod nadzorom (Line flying under supervision) – (LIFUS) može se provoditi na bilo kojem avionu u primjenljivoj klasi. Potreban nalet LIFUS letenja ovisi o složenosti operacija koje će se izvoditi.

(ii) Ne zahtijeva se stav (a)(8).

(33) OPS 1.955 Imenovanje zapovjednika:

Stav (b) se primjenjuje kako slijedi. Nadležno tijelo može prihvatiti skraćenu obuku za zapovjednika, prema tipu operacija koje će se izvoditi.

(34) OPS 1.960 Zapovjednici koji posjeduju profesionalnu pilotsku dozvolu (CPL):

Stav (a)(1)(i) se ne primjenjuje za VFR operacije danju.

(35) OPS 1.965 Periodička obuka i provjera (Recurrent training and checking):

(i) Stav (a)(1) mora se primijeniti za VFR operacije danju kako slijedi. Sve obuke i provjere moraju odgovarati tipu operacija i klasi aviona na kojem će član letačke posade operirati, uzimajući u obzir posebnu opremu koja će se koristiti.

(ii) Stav (a)(3)(ii) se primjenjuje kako slijedi. Obuku na avionu može vršiti ispitivač za ovlaštenje za klasu (Class Rating Examiner) – CRE, ispitivač letenja (Flight Examiner) – FE, ili ispitivač za ovlaštenje za tip (Type Rating Examiner) – TRE.

(iii) Stav (a)(4)(i) se primjenjuje kako slijedi. Provjeru stručnosti može provoditi ispitivač za ovlaštenja za tip (TRE), ispitivač za ovlaštenje za klasu (CRE) ili odgovarajuće kvalificiran zapovjednik određen od strane zračnog prevoznika i prihvatljiv nadležnom tijelu, školovan u CRM konceptu i procjeni CRM stručnosti.

(iv) Stav (b)(2) mora se primijeniti za VFR operacije danju kako slijedi. U slučajevima kad se operacije provode tijekom sezone ne duže od 8 mjeseci za redom, 1 provjera stručnosti je dovoljna. Ova Provjera stručnosti mora se obaviti prije početka komercijalnog zračnog prevoza.

(36) OPS 1.968 Školovanje pilota za bilo koje pilotsko sjedalo: Dodatak 1 ne primjenjuje se za VFR operacije jednomotornim avionima danju.

(37) OPS 1.975 Kvalifikacija za rute i aerodrome:

(i) Za VFR operacije danju, stavke (b), (c) i (d) se ne primjenjuju, izuzev u slučaju kada operator mora ishoditi specijalno odobrenje države u kojoj se aerodrom nalazi primjenom dodatnih zahtjeva.

(ii) Za IFR operacije ili VFR operacije noću, kao alternativa tačkama (b) – (d), kvalifikacija za rute i aerodrome može se obnoviti:

(A) Izuzev za operacije na najzahtjevnije aerodrome, obavljanjem najmanje 10 sektora u području operiranja za vrijeme prethodnih 12 mjeseci uz dodatnu potrebnu samostalnu pripremu.

(B) Operiranje na najzahtjevnijim aerodromima može se obavljati samo ukoliko:

(1) je zapovjednik osposobljen za aerodrome u prethodnih 36 mjeseci; i to posjećivanjem kao aktivni član letačke posade ili kao promatrač (observer).

(2) su prilazi izvršeni u VMC uslovima s primjenljive minimalne sektorske visine; i

(3) je napravljena odgovarajuća samostalna priprema prije leta.

(38) OPS 1.980 Upravljanje većim brojem tipova ili varijanata

(i) Ne primjenjuje se ako su operacije ograničene na jedno-pilotsku klasu aviona s klipnim motorima za VFR operacije danju.

(ii) Za IFR i VFR operacije noću, zahtjevi iz Dodatka 1 OPS 1.980, stav (d)(2)(i) za 500 sati u odgovarajućoj poziciji člana posade prije primjene povlastica ovlaštenja iz 2 dozvole, smanjeno je na 100 sati ili sektora ako se jedno od ovlaštenja odnosi na klasu. Provjera u letu mora se obaviti prije nego se pilotu dodjele dužnosti zapovjednika.

(39) OPS 1.981 Upravljanje helikopterima i avionima:

Stav (a)(1) ne primjenjuje se ako su operacije ograničene na jedno-pilotsku klasu aviona s klipnim motorima.

(40) Rezervirano

(41) OPS 1.1060 Operativni plan leta:

Nije potreban za VFR operacije danju od A do A. Za VFR operacije danju od A do B zahtjevi se primjenjuju, ali plan leta može biti u pojednostavljenoj formi prema vrsti operacija koja će se provoditi (vidi OPS 1.135)

(42) OPS 1.1070 Priručnik organizacije za vođenje kontinuirane plovidbenosti (Continuing Airworthiness Management Exposition)

Priručnik organizacije za vođenje kontinuirane plovidbenosti se može prilagoditi operacijama koje će se izvoditi.

(43) OPS 1.1071 Tehnička knjiga zrakoplova (Aeroplane technical log)

Primjenjuje se kao što je definirano u Part M, stav M.A.306. Operatorov sustav tehničke dokumentacije knjige zrakoplova (Operator’s technical log system)

(44) Rezervirano

(45) Rezervirano

(46) OPS 1.1240 Programi osposobljavanja:

Programi osposobljavanja moraju biti prilagođeni vrsti operacija koje će se izvoditi. Programi samostalnog učenja mogu se prihvatiti za VFR operacije.

(47) OPS 1.1250 Kontrolna lista za postupak pretrage aviona:

Ne primjenjuje se za VFR operacije danju.
Dodatak 1 OPS 1.125

Dokumenti koji moraju biti u avionu

Vidi OPS 1.125

U slučaju gubitka ili krađe dokumenata određenih prema OPS 1.125, dozvoljen je nastavаk operacija dok avion ne sleti u bazu ili na aerodrom na kojem se mogu dobaviti zamjenski dokumenti.

Pododjeljak C
IZDAVANJE CERTIFIKATA I NADZOR ZRAČNOG PREVOZNIKA

OPS 1.175

Opća pravila za izdavanje Certifikata o sposobnosti (AOC)

Napomena: 1: Dodatak 1 ovom članu pobliže određuje sadržaj i uslove izdavanja AOC-a.

Napomena 2: Dodatak 2 ovom članu pobliže određuje zahtjeve rukovođenja i organizacije.

(a) Operator ne smije koristiti avion u komercijalnom zračnom prevozu, osim u skladu s uslovima iz Certifikate o sposobnosti (AOC).

(b) Podnositelj zahtjeva za izdavanje AOC-a, ili izmjenu AOC-a, mora nadležnom tijelu dopustiti ispitivanje svih predloženih operacija sa stajališta sigurnosti.

(c) Podnositelj zahtjeva za izdavanje AOC-a:

(1) ne smije imati AOC koji je izdalo drugo tijelo, osim ako su se o tome dogovorila nadležna tijela;

(2) mora imati glavno sjedište i registrirani poslovni ured, ukoliko postoji, u državi nadležnoj za izdavanje AOC-a;

(3) mora upisati avione kojima će operirati u skladu s AOC-om u registar države nadležne za izdavanje AOC-a; i

(4) mora nadležnom tijelu dokazati da je u stanju sigurno izvoditi operacije.

(d) Ukoliko operator ima avion registriran u drugoj Državi Članici (Member State), odgovarajući sporazum mora biti definiran kako bi se osigurao odgovarajući nadzor sigurnosti.

(e) Operator mora dopustiti nadležnom tijelu pristup u svoju organizaciju i avione, te osigurati pristup ugovornu Part 145 organizaciju za održavanje, radi utvrđivanja kontinuiranog udovoljavanja zahtjevima OPS 1.

(f) AOC se može izmijeniti, poništiti ili ukinuti ukoliko nadležno tijelo zaključi da operator više ne može izvoditi operacije na siguran način.

(g) Operator mora udovoljiti zahtjevima nadležnog tijela tako da:

(1) je organizacija rukovođenja primjerena i dobro usklađena u odnosu na nivo i vrstu operacija; i

(2) su definirane procedure za nadzor operacija.

(h) Operator mora imenovati odgovornog rukovoditelja (accountable manager), kojeg će prihvatiti nadležno tijelo, i koji će imati ovlasti da može osigurati da se sve operacije i održavanje financiraju i izvode u skladu s normama koje zahtijeva nadležno tijelo.

(i) Operator mora imenovati osobe, koje će prihvatiti nadležno tijelo, odgovorne za rukovođenje i nadziranje slijedećih područja,

(1) letačke operacije;

(2) sustav održavanja;

(3) osposobljavanje posade; i

(4) operacije na zemlji.

(j) Jedna osoba može pokrivati više od jedne pozicije, ukoliko je to prihvatljivo nadležnom tijelu, ali za zračne prevoznike koji zapošljavaju 21 ili više osoba s punim radnim vremenom zahtjeva se da najmanje dvije osobe pokriju četiri područja odgovornosti.

(k) Za zračne prevoznike koji zapošljavaju 20 ili manje osoba s punim radnim vremenom, jednu ili više nominiranih pozicija može pokrivati odgovorni rukovoditelj (accountable manager), ako je to prihvatljivo nadležnom tijelu.

(l) Operator mora osigurati da se svaki let izvodi u skladu s odredbama Operativnog priručnika.

(m) Operator mora primjereno osigurati sredstva (facilities) za opskrbu aviona na tlu radi sigurnog izvođenja letova.

(n) Operator mora osigurati da svi njegovi avioni budu opremljeni i posada osposobljena u skladu sa zahtjevima za područje i vrstu operacija.

(o) Operator mora udovoljavati zahtjevima održavanja u skladu s odredbama Part M, za sve avione kojima operira pod uslovima iz svog AOC-a.

(p) Operator mora dostaviti nadležnom tijelu kopiju Operativnog priručnika, kao što je pobliže određeno u Pododjeljku P, i sve izmjene i dopune priručnika.

(q) Operator mora, operativne objekte i postrojenja (facilities), te sredstva potpore u glavnoj operativnoj bazi, održavati primjereno za područje i vrstu operacije.

OPS 1.180

Izdavanje, izmjene i kontinuirana valjanost AOC-a

(a) Zračnom prevozniku će se izdati AOC, odobriti promjena ili produžiti valjanost AOC-a, ukoliko:

(1) avioni kojima leti imaju Uvjerenje o plovidbenosti izdanu u skladu s Uredbom Vijeća Europske zajednice No. 1702/2003 od 24. septembra 2003 o certifikaciji zrakoplova, proizvoda i dijelova, kao i o certifikaciji dizajna i projektnih proizvodnih organizacija. Uvjerenje o plovidbenosti izdana od strane Države Članice koja nije država odgovorna za izdavanje AOC-a, prihvatiće se bez daljnjeg postupka ako je izdana u skladu s odredbama Part-21;

(2) od nadležnog tijela ima odobren sustav održavanja u skladu s odredbama Part M, Pododjeljak G; i

(3) nadležnom tijelu pruži dokaze da je sposoban:

(i) uspostaviti i održati primjerenu organizaciju;

(ii) uspostaviti i održavati sustav kvalitete u skladu s OPS 1.035;

(iii) udovoljiti uslovima iz programa osposobljavanja;

(iv) udovoljavati zahtjevima u svezi s održavanjem koji su u skladu s vrstom i opsegom navedenih operacija, uključujući i pojedinosti koje su propisane u OPS 1.175(g) do (o); i

(v) udovoljiti odredbi OPS 1.175.

(b) Bez obzira na odredbe OPS 1.185(f), operator mora nadležno tijelo obavijestiti u najkraćem roku o bilo kojoj promjeni podataka koji su predloženi u skladu s OPS 1.185(a) navedenom u nastavu.

(c) Ukoliko nije uvjereno da su udovoljeni uslovi iz stava (a), nadležno tijelo može zatražiti da se jedan ili više demonstracijskih letova izvedu kao komercijalni letovi.

OPS 1.185

Administrativni uslovi

(a) Pri podnošenju zahtjeva za prvo izdavanje AOC-a, njegovu izmjenu ili produženje valjanosti, operator mora dostaviti:

(1) službeni naziv i poslovno ime podnositelja zahtjeva, njegovu adresu i poštansku adresu;

(2) opis predložene operacije;

(3) opis organizacije rukovođenja;

(4) ime odgovornog rukovoditelja (accountable manager);

(5) imena odgovornih osoba (post holders), uključujući osobe odgovorne za letačke operacije, sustav održavanja, osposobljavanje posade i operacije na zemlji, zajedno s njihovim kvalifikacijama i iskustvom;

(6) Operativni priručnik.

(b) S obzirom na sustav održavanja zračnog prevoznika, pri prvom izdavanju AOC-a, njegovoj promjeni ili produženju valjanosti, kada je to prikladno, za svaki tip aviona kojim će se operirati treba dostaviti sljedeće podatke:

(1) Priručnik orgаnizacije za vođenje kontinuirane plovidbenosti zračnog prevoznika (Operator’s continuing airworthiness management exposition);

(2) program (programe) održavanja aviona zračnog prevoznika;

(3) tehničku knjigu aviona;

(4) kada je to prikladno, tehničke specifikacije ugovora o održavanju između zračnog prevoznika i organizacije za održavanje ovlaštene po Part-145;

(5) broj aviona.

(c) Zahtjev za prvo izdavanje AOC-a mora se podnijeti najkasnije 90 dana prije početka namjeravane operacije, s tim da se Operativni priručnik može podnijeti najkasnije 60 dana prije početka namjeravane operacije.

(d) Zahtjev za izmjenu AOC-a mora se podnijeti najmanje 30 dana prije namjeravane operacije, osim ako se drugačije ne dogovori.

(e) Zahtjev za produženje valjanosti AOC-a mora se podnijeti najmanje 30 dana prije isteka njegove valjanosti, osim ako se drugačije ne dogovori.

(f) O promjenama odgovornih osoba, osim u iznimnim okolnostima, mora se obavijestiti nadležno tijelo najmanje 10 dana prije namjeravane promjene.

Dodatak 1 OPS 1.175

Sadržaj i uslovi Certifikatа o sposobnosti (AOC)

U AOC-u se pobliže navodi:

(a) Naziv i lokacija (glavno sjedište poslovanja) zračnog prevoznika;

(b) Datum izdavanja i razdoblje valjanosti;

(c) Opis vrste odobrenih operacija;

(d) Tip (tipove) aviona za koje ima dozvolu za upotrebu;

(e) Registracijsku oznaku (registracijske oznake) aviona, osim kada operator ishodi suglasnost za sustav kojim može nadležno tijelo izvijestiti o registracijskim oznakama aviona kojima operira pod svojim AOC-om;

(f) Područja odobrenih operacija;

(g) Posebna ograničenja; i

(h) Posebna odobrenja/suglasnosti kao što su npr.:

– CAT II/CAT III (uključujući odobreni minimum)

– (MNPS) Minimum Navigation Performance Specification

– (ETOPS) Extended Range Operations Twin Engined Aeroplanes

– (RNAV) Area Navigation

– (RVSM) Reduced Vertical Separation Minima

– Prevoz opasnih roba.

– Odobrenje da može održavati početnu obuku sustava sigurnosti (initial safety training) članovima kabinske posade i, ukoliko je primjenjivo, izdati potvrdu (attestation) prema Pododjeljku O, onim zračnim prevoznicima koji održavaju takvu obuku direktno ili indirektno.

Dodatak 2 OPS 1.175

Rukovođenje i organizacija imatelja AOC-a

(a) Općenito

Operator mora imati stabilnu i učinkovitu rukovodnu strukturu kako bi osigurao sigurno izvođenje letačkih operacija. Imenovane odgovorne osobe moraju imati rukovodne sposobnosti i odgovarajuće tehničke/operativne kvalifikacije u zrakoplovstvu.

(b) Imenovane odgovorne osobe

(1) u Operativnom priručniku mora se nalaziti opis dužnosti i odgovornosti imenovanih osoba, uključujući i njihova imena, a o svakoj njihovoj stvarnoj ili namjeravanoj promjeni ili promjeni dužnosti mora se pismeno obavijestiti nadležno tijelo.

(2) operator mora u slučaju odsutnosti imenovane odgovorne osobe poduzeti odgovarajuće mjere radi osiguranja kontinuiranog nadzora.

(3) osoba koju je imatelj AOC-a imenovao odgovornom osobom ne smije biti odgovorna osoba koju je imenovao drugi imatelj AOC-a, osim ako to prihvati odgovarajuće nadležno tijelo.

(4) osobe koje su nominirane kao odgovorne osobe moraju imati ugovor o radu s dovoljnom satnicom u odnosu na opseg i vrstu operacija tako da mogu obavljati rukovodne funkcije.

(c) Primjerenost osoblja i nadzor nad osobljem

(1) članovi posade. Operator mora zaposliti dovoljan broj članova letačke i kabinske posade za planirane operacije, obučenih i provjerenih u skladu s Pododjeljkom N i Pododjeljkom O, kako je primjereno;

(2) zemaljsko osoblje

(i) broj zemaljskog osoblja ovisi o prirodi i razini operacija. Odjeli za operacije i zemaljsko opsluživanje moraju biti popunjeni obučenim osobljem koje potpuno razumije svoje odgovornosti unutar organizacije.

(ii) operator, koji ugovara obavljanje pojedinih usluga s drugom organizacijom, zadržava odgovornost za pridržavanje primjerenih standarda. U tim okolnostima, zadatak je imenovane odgovorne osobe jamčiti da svaki zaposlenik iz ugovorne organizacije udovoljava traženim standardima;

(3) nadzor

(i) broj imenovanih nadzornika ovisi o strukturi zračnog prevoznika i broju zaposlenog osoblja.

(ii) dužnosti i odgovornosti nadzornika moraju biti određene, a povjerene letačke obveze uređene tako da mu mogu olakšati obavljanje drugih njemu povjerenih nadzorničkih poslova.

(iii) nadzor nad članovima posade i zemaljskim osobljem moraju obavljati osobe koje posjeduju iskustvo i osobne kvalitete dostatne da se postignu standardi određeni u operativnom priručniku.

(d) Smještajne pogodnosti

(1) operator u svakoj operativnoj bazi mora osigurati dovoljno raspoloživog prostora za rad osoblja koje je povezano sa sigurnošću letačkih operacija. Dužna se pažnja mora posvetiti potrebama zemaljskog osoblja koje je povezano s operativnim kontrolom, čuvanjem i objavama važnih podataka, te osoblju za planiranje leta.

(2) uredske službe (office services) moraju biti u stanju da bez kašnjenja distribuiraju operativne upute i druge informacije svima kojima su namijenjene.

(e) Dokumentacija.

Operator mora dogovoriti izradbu priručnika, izmjena i dopuna, te druge dokumentacije.

Pododjeljak D
OPERATIVNI POSTUPCI

OPS 1.192

Termini

Dolje navedeni pojmovi koriste se u kontekstu ovog propisa

(a) Adekvatni (Prihvatljivi) Aerodrom. Aerodrom koji operator smatra zadovoljavajućim, vodeći računa o primjenjivim zahtjevima performansi i karakteristikama poletno sletne staze u očekivanom vremenu uporebe, raspoloživosti aerodroma i opreme sa potrebnim pomoćnim servisima kao što su kontrola letenja,dovoljna rasvjeta,komunikacije, meteorološki servis, navigacijska sredstva i hitni servisi.

(b) ETOPS (Operacije povećanog doleta s dvomotornim avionom) ETOPS operacije su operacije s dvomotornim avionom odobrene od nadležnog tijela (ETOPS approval) za operiranje izvan dosega praga (threshold distance) određenog u skladu OPS 1.245(a) od adekvatnog aerodroma.

(c) Alternativni ETOPS aerodrom po ruti je adekvatni aerodrom koji dodatno, u očekivanom vremenu uporabe, ima kontrolu letenja i najmanje jednu instrumentalnu proceduru prilaza.

(d) ERA (En-route Alternate Airport) Alternativni aerodrom na ruti. Prihvatljivi aerodrom uz rutu koji se može zahtijevati u fazi planiranja.

(e) 3% ERA Alternativni Aerodrom na ruti izabran u svrhu smanjenja količine goriva za nepredviđene situacije na 3%.

(f) Izolirani Aerodrom. Ako je to prihvatljivo nadležnom tijelu, odredišni aerodrom može se smatrati izoliranim aerodromom ako je količina potrebnog goriva (za skretanje plus konačna rezerva.) do najbližeg adekvatnog alternativnog aerodroma destinacije veća od:

Za avione se recipročnim motorima, gorivo potrebno za 45 minuta leta plus 15% planiranog vremena letenja na nivou krstarenja ili dva sata što je manje ili

Za avione s turbinskim motorima, gorivo za dva sata leta na normalnoj krstarećoj potrošnji iznad odredišnog aerodroma uključujući završnu rezervu goriva.

(g) Ekvivalentna pozicija. Pozicija koja može biti utvrđena po DME udaljenosti prikladno pozicioniranog NDB ili VOR, SRE ili PAR ili nekog drugog pogodnog fiksa između 3 i 5 milja od praga po kojima se može utvrditi pozicija aviona.

(h) Kritične faze leta. Kritične faze leta su ubrzavanje za polijetanje, polijetanje, finalni prilaz, slijetanje uključujući usporavanje na stazi i bilo koja druga faza leta po diskreciji zapovjednika zrakoplova.

(i) Gorivo za nepredviđene okolnosti. Gorivo potrebno da se kompenziraju nepredviđeni faktori koji mogu imati utjecaja na potrošnju goriva do odredišnog aerodroma kao što su odstupanja pojedinih aviona od predviđene potrošnje goriva,odstupanja od prognoziranih vremenskih uvjeta i odstupanja od planirane rute i/ili nivoa krstarenja/visine.

(j) Odvojene staze. Staze na istom aerodromu koje su odvojene površine za slijetanje. Ove staze se mogu pokrivati ili križati na način ako je jedna staza blokirana to ne priječi planirane operacije na drugoj stazi. Svaka staza mora imati odvojenu proceduru prilaženja temeljenu na zasebnim navigacijskim sredstvima.

(k) Odobrena brzina krstarenja s jednim neispravnim motorom. Za ETOPS operacije odobrena brzina krstarenja s jednim neispravnim motorom za namjeravano područje operacija mora biti brzina unutar certificiranih limita za avion, koju odredi operator a odobri nadležno tijelo.

(l) ETOPS područje. ETOPS područje je područje koje obuhvaća zračni prostor unutar kojeg ETOPS odobreni avion ostaje unutar razlike specificiranog vremena leta u mirnom zraku (u standardnim uslovima) na odobrenoj brzini s jednim ne radećim motorom od adekvatnog ETOPS alternativnog aerodroma na ruti.

(m) Otprema (Dispatch). Etops minimumi se planiraju do otpreme. Otprema je kada se avion prvi puta pomakne vlastitim pogonom u svrhu polijetanja.

OPS 1.195

Operativna kontrola

Operator mora:

(a) Ustanoviti i primjenjivati metode operativne kontrole koje je odobrilo nadležno tijelo; i

(b) Primjenjivati operativnu kontrolu nad svim letovima koji se obavljaju pod uslovima iz njegovog AOC-a.

OPS 1.200

Operativni priručnik

Operator mora načiniti Operativni priručnik u skladu s odjeljkom P za korištenje i usmjerivanje operativnog osoblja.

OPS 1.205

Stručnost operativnog osoblja

Operator mora jamčiti da je osoblje određeno za zemaljske ili letačke operacije ili izravno povezano sa zemaljskim ili letačkim operacijama pravilno školovano, da je demonstriralo mogućnost obavljanja određenih zadataka i da je svjesno odgovornosti i odnosa tih dužnosti s cijelom operacijom.

OPS 1.210

Utvrđivanje postupaka

(a) Operator mora utvrditi postupke i instrukcije, za svaki tip aviona, koji sadrže poslove zemaljskog osoblja i članova posade aviona, poslove za sve tipove operacija na zemlji i tijekom leta.

(b) Operator mora utvrditi sustav lista provjere (check list) koji će koristiti posada aviona za sve faze operacija avionom u normalnim, nenormalnim i u uslovima u slučaju opasnosti da bi osigurao da se slijede operativne procedure u Operativnom priručniku.

(c) Operator neće zahtijevati od posade aviona da izvodi bilo kakve aktivnosti tijekom kritičnih faza leta osim onih koje su potrebne za sigurno upravljanje avionom. (vidi OPS 1.192)

OPS 1.215

Korištenje usluga kontrole zračnog prometa

Operator mora jamčiti da se usluge kontrole zračnog prometa (Air Tra.c Service) koriste za sve letove kad su dostupne.

OPS 1.216

Operativne instrukcije tijekom leta

Operator mora jamčiti da su njegove operativne instrukcije tijekom leta (in-flight operational instruction), koje uključuju i promjene u planu leta kada je primjenjivo, koordinirane s odgovarajućom jedinicom službe kontrole zračnog prometa, prije odašiljanja tih instrukcija prema avionu.

OPS 1.220

Odobravanje aerodroma od strane zračnog prevoznika
(vidi OPS 1.192)

Operator će odobriti samo one aerodrome koji su prikladni za tip aviona i operaciju(je) koja se izvodi.

OPS 1.225

Operativni minimum aerodroma

(a) Operator će odrediti operativni minimum aerodroma, utvrđen u skladu s OPS 1.430 za svaki polazni, odredišni ili alternativni aerodrom koji je odobren za korištenje u skladu OPS 1.220

(b) Svako povećanje kriterija koje je odredilo nadležno tijelo treba se dodati minimumu utvrđenom u skladu s tačkom (a).

(c) Minimumi za određeni tip prilaza i postupci za slijetanje biće upotrebljivi:

(1) ako je oprema na zemlji prikazana na odobrenoj karti operativna za taj postupak;

(2) ako su sustavi u avionu koji su potrebni za tip prilaza operativni;

(3) kad su uspostavljeni kriteriji potrebnih performansi aviona;

(4) ako je posada primjereno osposobljena.

OPS 1.230

Postupci instrumentalnog odlaska i prilaza

(a) Operator će jamčiti korištenje postupaka instrumentalnog odlaska i prilaza što ih je odobrila država u kojoj se nalaze aerodromi.

(b) Unatoč tački (a), zapovjednik vazduhoplova može prihvatiti odobrenje kontrole leta da skrene s objavljene rute odlaska ili prilaza ako su u obzir uzeti kriteriji za nadvisivanja prepreka i ako su uzeti u obzir uslovi u kojima se leti. Završni prilaz treba letjeti vizualno ili po utvrđenoj proceduri instrumentalnog prilaza.

(c) Drugačije postupke od onih koje se trebaju koristiti u skladu s tačkom (a) mogu primijeniti samo operatori ako ih odobri nadležno tijelo države u kojoj se aerodrom nalazi i ako je to prihvatilo nadležno tijelo zračnog prevoznika.

OPS 1.235

Postupci za izbjegavanje buke
(vidi OPS 1.192)

Operator mora uspostaviti odgovarajuće procedure odlaska (departure) i prilaza (arrival/ approach) za svaki tip zrakoplova u skladu sa:

(a) Operator mora osigurati da je sigurnost prioritet u odnosu na izbjegavanje buke, i

(b) Ove procedure moraju biti jednostavne i sigurne za izvođenje i da bitno ne povećavaju radno opterećenje posade tijekom kritičnih faza leta, i

(c) Za svaki tip aviona moraju se odrediti dvije odlazne (departure) procedure u skladu s ICAO Doc. 8168 ( "Procedures for Air Navigation Service " PANS-OPS), Volume 1:

(1) Procedura smanjenja buke 1 (NADP 1) kreirana za smanjenje buke pri približavanju (close-in); i

(2) Procedura smanjenja buke 2 (NADP 2) kreirana za smanjenje buke pri odlaženju (distant noise abatement); i

(3) Dodatno svaka procedura smanjenja buke u profilu penjanja može imati samo jedan slijed akcija

OPS 1.240

Rute i područja operiranja

(a) Operator mora jamčiti da se operacije odvijaju samo na rutama i područjima:

(1) na kojima je osigurao zemaljsku opremu i službe, uključujući odgovarajuće meteorološke službe za planirane operacije;

(2) za koje su performanse aviona koji se namjeravaju koristiti odgovarajuće da zadovolje zahtjeve minimalne visine leta;

(3) na kojima oprema aviona koji se namjerava koristiti udovoljava minimalnoj potrebnoj opremi za planirane operacije;

(4) za koje su karte i mape prikladni i na raspolaganju (vidi OPS 1.135(a)(9));

(5) na kojima su na raspolaganju odgovarajući aerodromi unutar granica vremena/udaljenosti po OPS 1.245 ako se koriste dvomotorni avioni;

(6) na kojima su na raspolaganju površine koje omogućuju sigurno prisilno slijetanje ako se koriste jednomotorni avioni.

(b) Operator mora jamčiti da se operacije odvijaju u skladu sa svim ograničenjima na ruti ili području operacija što ih je utvrdilo nadležno tijelo.

OPS 1.241

Operacije u određenom zračnom prostoru sa smanjenim vertikalnim razdvajanjem (Reduced Vertical Separation Minima – RVSM)

Operator ne smije operirati avionom u dijelovima zračnog prostora gdje se, u skladu s regionalnim ugovorom o zračnoj plovidbi, primjenjuje minimum vertikalnog razdvajanja od 300 m (1000 ft) osim ako to nadležno tijelo nije odobrilo (RVSM odobrenje).(vidi OPS 1.872).

OPS 1.243

Operacije u područjima u kojima se zahtijevaju određene navigacijske performance

(a) Operator se mora pobrinuti da avion ne operira u područjima, ili dijelovima zračnog prostora, ili na rutama za koje su propisane određene navigacijske performanse, ukoliko avion nije certificiran u skladu s tim odredbama i ukoliko nije ishodio operativno odobrenje od strane nadležnog tijela, ako se ono zahtjeva.(vidi također OPS 1.865(c)(2), OPS 1.870 i 1.872).

(b) Operator čiji avion operira u području navedenom u stavu (a) mora osigurati da će svi postupci za nepredviđene okolnosti koje je odredilo nadležno tijelo odgovorno za zračni prostor, biti sadržani u Operativom priručniku.
-OPS 1.245

Najveća udaljenost odgovarajućeg aerodroma, za dvomotorne avione bez ETOPS odobrenja
(vidi OPS 1.192)

(a) Osim ako nema posebno odobrenje nadležnog tijela, a koje je u skladu s OPS 1.246(a) (ETOPS odobrenje), operator neće operirati s dvomotornim avionom na ruti koja ima tačke što su dalje od odgovarajućeg aerodroma (u standardnim uslovima i mirnom zraku), nego za avione:

(1) Kategorija performanse A s:

(i) maksimalnim dopuštenim brojem putničkih sjedala 20 ili više; ili

(ii) maksimalnom masom prilikom polijetanja 45.360 kg ili više,

od udaljenosti koja se preleti za 60 minuta s jednim neispravnim motorom pri brzini krstarenja koja je određena tačkom (b) dolje; ili

(2) Kategorija performanse A sa:

(i) Maksimalnim dopuštenim brojem putničkih sjedala 19 ili manje; i

(ii) Maksimalnom masom prilikom polijetanja manjom od 45 360 kg,

od udaljenosti koja se preleti za 120 minuta ili, ako je odobreno od nadležnog tijela, do 180 minuta za turbo-mlazne avione, pri brzini krstarenja s jednim neispravnim motorom određenoj prema tački (b) dolje.

(3) Kategorija performanse B ili C:

(i) udaljenost koja se preleti za 120 minuta pri brzini krstarenja s jednim neispravnim motorom koja je određena tačkom (b); ili

(ii) 300 nautičkih milja što je manje.

(b) Operator mora odrediti brzinu za izračunavanje maksimalne udaljenosti do odgovarajućeg aerodroma za svaki tip ili varijantu dvomotornog aviona, koja ne prelazi VMO koja se temelji na stvarnoj brzini aviona (TAS) što je avion može održavati s jednim neispravnim motorom.

(c) Operator mora jamčiti da su sljedeći podaci, određeni za svaki tip ili varijantu, uključeni u Operativni priručnik:

(1) brzina krstarenja s jednim neispravnim motorom koja je određena u tački (b):

(2) najveća udaljenost od odgovarajućeg aerodroma koja je određena u skladu sa tačkama (a) i (b).

Napomena: Gore specificirane brzina namijenjene su samo za određivanje najveće udaljenosti do adekvatnog aerodroma.

OPS 1.246

Operacije povećanog doleta s dvomotornim avionima (ETOPS)
(vidi OPS 1.192)

(a) Operator neće obavljati operacije izvan dosega praga (threshold distance) koja je određena u skladu s OPS 1.245 osim ako mu nadležno tijelo to nije odobrilo (ETOPS odobrenje).

(b) Prije provođenja ETOPS letova, operator mora osigurati da je dostupan odgovarajući ETOPS alternativni aerodrom po ruti, unutar ili od operatora odobrenog vremena za skretanje ili vremena devijacije (diversion time) koje se temelji na MEL ograničenjima, koje je kraće (vidi također OPS 1.297 (d)).

OPS 1.250

Određivanje minimalnih visina leta

(a) Operator mora odrediti minimalne visine leta i načine za određivanje tih visina za sve dijelove (segmente) rute na kojima će letjeti, a koje osiguravaju propisano nadvisivanje prepreka uzimajući u obzir uslove iz Pododjeljka F do I.

(b) Svaki način određivanja minimalnih visina leta mora odobriti nadležno tijelo.

(c) Ondje gdje su minimalne visine leta koje je odredilo nadležno tijelo države preko koje se leti više od onih koje je odredio operator, vrijediće veća vrijednost.

(d) Operator će pri određivanju minimalne visine leta u obzir uzeti sljedeće činioce:

(1) tačnost kojom se može odrediti položaj aviona;

(2) moguća odstupanja u pokazivanju visinomjera koji se koristi;

(3) karakteristike terena (npr. nagle promjene nadmorske visine) na ruti ili u područjima gdje će se operacije provoditi.

(4) mogućnost nailaska na nepogodne meteorološke uslove leta (npr. jaka turbulencija i nispona strujanja);

(5) moguće netačnosti na zrakoplovnim kartama.

(e) Pri udovoljavanju propisanim uslovima u tački (d) treba uzeti u obzir

(1) korekcije za odstupanja temperature i tlaka od standardnih vrijednosti

(2) zahtjev kontrole leta (ATC);

(3) sve predvidljive slučajnost tijekom planirane rute.

OPS 1.255

Planiranje goriva (Fuel policy)
(vidi dodatak 1 i dodatak 2 OPS 1.255)

(a) Operator mora utvrditi politiku planiranja goriva radi planiranja leta i preplaniranja tijekom leta kako bi osigurao da svaki avion na let nosi dovoljno goriva za planiranu operaciju i rezervu za može bitno odstupanje od planiranih operacija.

(b) Operator mora osigurati da se planiranje letova temelji na (1) i (2) dolje:

(1) postupcima i podacima koji su izračunati iz Operativnog priručnika ili važećih podataka o avionu;

(i) podacima proizvođača aviona ili

(ii) specifični podaci aviona izvedeni iz sustava praćenja potrošnje goriva.

(2) operativnim uslovima pod kojima se let treba provesti uključujući:

(i) stvarne podatke potrošnje goriva aviona;

(ii) predviđene mase;

(iii) očekivane vremenske uslove;

(iv) postupke i ograničenja kontrole leta

(c) Operator mora osigurati da predpoletni proračun iskoristivoga goriva koje je potrebno za let uključuje:

(1) gorivo za taksiranje; i

(2) gorivo za let; i

(3) rezervu goriva koja se sastoji od:

(i) goriva za nepredviđene situacije (Contingency fuel) (vidi OPS 1.192); i

(ii) goriva za alternaciju, ako je odredišni alternativni aerodrom potreban (ovo ne isključuje da se aerodrom polijetanja uzme kao aerodrom slijetanja); i

(iii) završne rezerve goriva;

(iv) dodatnoga goriva ako je potrebno za tip operacije (npr. ETOPS);

(4) dodatno gorivo ako to zahtijeva zapovjednik vazduhoplova.

(d) Operator mora osigurati da procedure za izračunavanje potrošnje goriva tijekom leta (in-fight replanning), kada je potrebno nastaviti let duž promijenjene rute ili do novog odredišta,

uključuju:

(1) gorivo potrebno za preostali dio leta; i

(2) rezervu goriva koja se sastoji od:

(i) goriva za nepredviđene situacije; i

(ii) goriva za alternaciju, ako je alternativni aerodrom zahtjevan (ovo ne isključuje mogućnost da se aerodrom polijetanja uzme kao alternativni aerodrom slijetanja); i

(iii) završne rezerve goriva; i

(iv) dodatnoga goriva ako je potrebno za tip operacije (npr. ETOPS);

(3) dodatno gorivo ako to zahtjeva zapovjednik vazduhoplova.

OPS 1.260

Prevoz osoba s ograničenom mogućnošću kretanja

(Persons with Reduced Mobility – PRM)

(a) Operator će utvrditi postupke za prevoz osoba s ograničenom mogućnošću kretanja (PRM).

(b) Operator mora jamčiti da su PRM smješteni tako da ne zauzimaju sjedala gdje bi njihov smještaj mogao:

(1) ometati posadu u njihovu radu;

(2) ometati prilaz opremi za slučaj opasnosti;

(3) ometati evakuaciju aviona u slučaju izvanredne situacije.

(c) Zapovjednik vazduhoplova treba biti obaviješten o tome kada će se prevoziti PRMs.

OPS 1.265

Prevoz neprihvatljivih, deportiranih osoba i zatvorenika

Operator mora utvrditi postupke za prevoženje neprihvatljivih, deportiranih osoba ili zatvorenika, koji jamče sigurnost aviona i putnika u njemu. Zapovjednik treba biti obaviješten o tome kad se navedene osobe moraju prevoziti.

OPS 1.270

Smještaj prtljage i tereta
(vidi Dodatak 1 OPS 1.270)

(a) Operator mora utvrditi postupke koji jamče da se u putničku kabinu unosi samo ona prtljaga koju je moguće prikladno i sigurno smjestiti.

(b) Operator mora utvrditi postupke kako bi osigurao da sva prtljaga, unijeta u putničku kabinu, a koja bi mogla prouzrokovati ozljede ili štetu ili blokirati prolaze i izlaze u slučaju da se pomakne, bude smještena u pretince za prtljagu, konstruirane tako da spriječe pomicanje.

OPS 1.275

Namjerno ostavljeno prazno

OPS 1.280

Smještaj putnika

Operator mora utvrditi postupke kojima će osigurati da su putnici smješteni tako da u slučaju izvanredne evakuacije mogu pomoći, a ne ometati evakuaciju aviona.

OPS 1.285

Obavještavanje putnika

Operator mora jamčiti:

(a) Općenito:

(1) da će putnici biti usmeno obaviješteni o sigurnosnim mjerama. Obavještavanje se može u potpunosti ili djelomično obaviti uz pomoć audio-vizualne prezentacije.

(2) da će putnicima osigurati upute (safety briefing card) s informacijama koje slikovnim instrukcijama (uputama) objašnjavaju uporabu sredstava za izvanredne situacije i izlaze koje bi putnici trebali koristiti.

(b) Prije polijetanja

(1) putnike ukratko treba obavijestiti, ako se to na njih odnosi:

(i) o pravilima glede pušenja;

(ii) o naslonjaču sjedala, koji treba biti u podignutom položaju, a pomoćni stolić pospremljen;

(iii) o smještaju izlaza za evakuaciju;

(iv) o smještaju i korištenju oznaka za evakuaciju na podu aviona;

(v) o smještanju ručne prtljage;

(vi) o ograničenju korištenja mobilnih elektroničkih uređaja;

(vii) o smještaju i sadržaju uputa s obavijestima o izvanrednim situacijama;

(2) putnicima treba demonstrirati:

(i) uporabu sigurnosnih pojaseva i/ili sigurnosnog sustava vezivanja (safety harnesses), uključujući i objašnjenje za vezivanje i odvezivanje sigurnosnih pojaseva i /ili sigurnosnog sustava vezivanja;

(ii) lokacija i korištenje opreme za kisik kad je to potrebno (OPS 1.770 i OPS 1.775). Putnici također trebaju biti obaviješteni da ugase sva sredstva za pušenje kada se koristi kisik;

(iii) smještaj i korištenje pojaseva za spašavanje ako je potrebno (OPS 1.825).

(c) Poslije polijetanja:

(1) ako je primjenjivo putnike treba podsjetiti:

(i) na pravila o pušenju;

(ii) na uporabu sigurnosnih pojaseva i/ili sigurnosnog sustava vezivanja uključujući i sigurnosne prednosti kada je putnik vezan u sjedalu neovisno o tome da li su svjetla obaveznog vezivanja upaljena.

(d) Prije slijetanja

(1) Ako je primjenjivo putnike treba podsjetiti:

(i) na pravila o pušenju;

(ii) na uporabu sigurnosnih pojaseva i/ili sigurnosnog sustava vezivanja;

(iii) na to da naslonjač sjedala treba biti u podignutom položaju, a pomoćni stolić pospremljen;

(iv) na smještaj ručne prtljage;

(v) na ograničenje pri korištenju mobilnih elektroničkih uređaja

(e) Poslije slijetanja

(1) Putnike treba podsjetiti:

(i) na pravila o pušenju;

(ii) na korištenje sigurnosnih pojaseva i/ili sigurnosne opreme

(f) U izvanrednim situacijama tijekom leta, putnike treba upoznati s postupcima koji mogu biti prikladni u odnosu na situaciju.

OPS 1.290

Priprema za let

(a) Operator treba jamčiti da je popunjen operativni plan leta za svaki predviđeni let.

(b) Zapovjednik vazduhoplova neće započeti let ako se nije uvjerio:

(1) da je avion plovidben;

(2) da se avionom ne upravlja suprotno od onoga što je određeno Listom odstupanja (Configuration Deviation List – CDL)

(3) da su na raspolaganju instrumenti i oprema propisana u Pododjeljcima K i L;

(4) da su instrumenti i oprema u ispravnom stanju kako je propisano u MEL-u;

(5) da su dostupni oni dijelovi Operativnog priručnika koji su potrebni za odvijanje leta;

(6) da su u avionu dokumenti i formulari propisani u OPS 1.125 i OPS 1.135

(7) da su dostupne važeće karte, mape i ostala dokumentacija ili istovjetni podaci koji pokrivaju namjeravanu operaciju aviona, uključujući bilo koje odstupanje koje se realno može očekivati. Uz ove podatke treba uključiti tablice pretvaranja/konverzije kao potporu operacijama u kojima se koriste metričke mjere visine, nadmorske visine i nivoa leta;

(8) da su na raspolaganju sva prikladna zemaljska oprema i servisi;

(9) da se mogu zadovoljiti uslovi za let propisani u Operativnom priručniku, a u odnosu na gorivo, ulje i kisik, minimalnu sigurnosnu visinu, operativni minimum aerodroma i raspoloživost alternativnih aerodroma, gdje je to potrebno;

(10) da je teret pravilno raspoređen i sigurno pričvršćen;

(11) da je masa aviona, prilikom polijetanja takva da omogućuje provođenje leta u skladu s Pododjeljcima F do I;

(12) da se mogu udovoljiti drugim operativnim ograničenjima osim onih propisanih tačkama (9) i (11).

OPS 1.295

Odabir aerodroma

(a) Operator treba utvrditi postupke za odabir odredišnog aerodroma i/ili alternativnih aerodroma u skladu s OPS 1.220 prilikom planiranja leta.

(b) Operator treba odabrati i odrediti u operativnom planu leta poletni alternativni aerodrom ako se iz meteoroloških razloga ili performansi ne bi bilo moguće vratiti na aerodrom polijetanja. Poletni (take- off) alternativni aerodrom u odnosu na polazni (departure) aerodrom mora se nalaziti unutar:

(1) za dvomotorne avione,

(i) jedan sat leta pri brzini krstarenja s jednim neispravnim motorom, u skladu s AFM, u mirnom zraku i standardnim uslovima koji se temelje na stvarnoj masi u polijetanju; ili

(ii) u odobrenom ETOPS vremenu devijacije, koje se temelji na MEL ograničenjima, do maksimalno dva sata, pri brzini krstarenja s jednim neispravnim motorom, u skladu s AFM uslovima u mirnom zraku i standardnim uslovima koji se temelje na stvarnoj masi u polijetanju za avione i posade ovlaštene za ETOPS; ili

(2) dva sata leta pri brzini krstarenja s jednim neispravnim motorom a u skladu sa AFM u mirnom zraku i standardnim uslovima koji se temelje na stvarnoj masi u polijetanju, za avione s tri ili četiri motora; i

(3) ako AFM ne sadrži brzinu krstarenja s jednim neispravnim motorom, brzina koja će se koristiti za izračunavanje treba biti ona brzina koja se može postići s preostalim motorom (motorima) kad im je snaga podešena na maksimalnu kontinuiranu snagu.

(c) Operator mora odabrati najmanje jednu alternativnu destinaciju za svaki IFR let osim:

(1) u oba slučaja:

(i) ako dužina planiranog leta od polijetanja do slijetanja ili, u slučaju preplaniranja tijekom leta u skladu OPS 1.255(d), preostalo vrijeme do odredišta ne prelazi 6 sati; i

(ii) ako su dvije odvojene staze (vidi OPS 1.192) na raspolaganju na odredišnom aerodromu uporabive i ako su meteorološki uslovi koji prevladavaju takvi da će u periodu od sat vremena prije, pa do sat vremena poslije predviđenog vremena dolaska na odredišni aerodrom, podnica biti na najmanje 2000 ft ili visina kruženja + 500 ft, što je veće, i da će vidljivost biti najmanje 5 km.

(2) ako je odredišni aerodrom izoliran

(d) Operator mora odrediti dva odredišna alternativna aerodroma u slučaju:

(1) da prognoze ili izvještaji o vremenskim uslovima za destinaciju ili bilo koja njihova kombinacija, pokazuju tijekom razdoblja koje započinje jedan sat prije, a završava jedan sat poslije predviđenog vremena dolaska, da će vremenski uslovi biti ispod odgovarajućeg planiranog minimuma (vidi OPS 1.297(b)); ili

(2) ako nisu dostupne nikakve meteorološke informacije.

(e) Operator mora u operativnom planu leta odrediti potrebne alternativne aerodrome.

OPS 1.297

Minimumi za planiranje IFR letova

(a) Minimum za planiranje alternativnih aerodroma za polijetanje. Operator će odabrati aerodrom kao alternativni aerodrom za polijetanje (take-off alternate), kada odgovarajući meteorološki izvještaj ili prognoza ili njihova kombinacija indicira da će tijekom perioda koji započinje jedan sat prije i završava jedan sat poslije predviđenog vremena dolaska na aerodrom vremenski uslovi biti na određenom minimumu za slijetanje ili iznad njega, u skladu sa OPS 1.225. Podnicu treba uzeti u obzir kada su na raspolaganju jedino neprecizni prilazi i prilaz u vizualnom krugu (circling aproaches). Sva ograničenja koja se odnose na operacije s jednim neispravnim motorom moraju se uzeti u obzir.

(b) Minimum za planiranje odredišnog aerodroma (izuzev izoliranih aerodroma). Operator će odrediti samo odredišni aerodrom kada:

(1) vremenski izvještaj ili prognoza ili njihova kombinacija indicira da će tijekom razdoblja koje započinje jedan sat prije, a završava jedan sat poslije predviđenog vremena dolaska na aerodrom, vremenski uslovi biti na planiranom minimumu ili bolji, kako slijedi:

(i) RVR/vidljivost određena u skladu s OPS 1.225; i

(ii) za neprecizni prilaz ili kružni prilaz (circling approach), podnica na minimalnoj visini odluke ili iznad (MDH); ili

(2) su dva odredišna alternativna aerodroma izabrana prema OPS 1.295(d)

(d) Minimumi planirani za:

Odredišni alternativni aerodrom, ili

Izolirani aerodrom, ili

3% ERA aerodrom, ili

Rutni alternativni aerodrom zahtjevan u fazi planiranja

Operator će izabrati aerodrom za neku od ovih namjena samo onda kada vremenski izvještaj ili prognoza ili njihova kombinacija indicira da će tijekom razdoblja koje započinje jedan sat prije, a završava jedan sat poslije predviđenog vremena dolaska na aerodrom, vremenski uslovi biti na planiranom minimumu kao u tablici 1 dolje:

Tablica 1
Odredišnog alternativnog aerodroma, izoliranog aerodroma, 3% ERA i rutnog alternativnog aerodroma

	Tip prilaza
	Minimum za planiranje

	Cat II i III
	Cat I (Napomena1)

	Cat I
	Neprecizni prilaz

(Napomene 1 i 2)

	Neprecizni prilaz
	Neprecizni prilaz

(Napomene 1 i 2) plus

200 ft / 1000 m

	Prilaz u vizualnom krugu
	Prilaz u vizualnom krugu


Napomena 1; RVR

Napomena 2; Podnica treba biti na MDH ili iznad

(d) Minimum za planiranje alternativnog aerodroma na ruti za ETOPS operacije. Operator će odabrati aerodrom kao alternativni aerodrom na ruti za ETOPS operacije, samo ako odgovarajući meteorološki izvještaji ili prognoze ili njihova kombinacija, indicira da će između predviđenog vremena slijetanja i isteka jednog sata nakon zadnjeg mogućeg vremena slijetanja postojati uslovi proračunati dodavanjem dodatnih ograničenja iz tablice 2. Operator mora u Operativnom priručniku opisati metodu određivanja operativnog minimuma na planiranom ETOPS rutnom alternativnom aerodromu.
Tablica 2
Minimum za planiranje – ETOPS

	Mogućnost prilaza
	Podnica oblaka (ceiling) iznad alternativnog letjelišta 
	Minimalna meteorološka vidljivost/RVR

	Procedure preciznih prilaza.
	Odobrena DH/DA plus povećanje od 200 ft
	Odobrena vidljivost plus povećanje za 800 metara

	Neprecizni prilaz ili Prilaz u vizualnom krugu
	Odobrena MDH/MDA plus povećanje of 400 ft
	Odobrena vidljivost plus povećanje za 1500 metara


OPS 1.300

Predaja ATS plana leta

Operator mora jamčiti da let neće započeti ako ATS plan leta nije predan, ili nisu predane odgovarajuće informacije tako da se mogu aktivirati službe za uzbunu ako je to potrebno.

OPS 1.305

Punjenje gorivom/istakanje goriva kada su putnici u avionu ili se ukrcavaju, odnosno iskrcavaju
(vidi Dodatak 1 – OPS 1.305)

Operator mora jamčiti da se nijedan avion neće dopunjavati ili istakati "Avgas" ili "wide cut" vrstama goriva (npr. Jet-B ili ekvivalentno gorivo) ili onda kad bi moglo doći do miješanja takvih vrsta goriva, kada su putnici u avionu ili kada se putnici ukrcavaju ili iskrcavaju. U svim ostalim slučajevima moraju se poduzeti potrebne mjere predostrožnosti, na avionu mora raditi osposobljeno osoblje koje je pripravno započeti i voditi evakuaciju aviona s pomoću najpovoljnijih, najekspeditivnijih mogućih sredstava.

OPS 1.307

Punjenje/istakanje "wide-cut" goriva

Operator treba utvrditi postupke za punjenje/istakanje goriva za mlazne motore (wide-cut fuels – npr. Jet-B ili ekvivalentnim), ako se to zahtjeva.

OPS 1.308

Guranje i vuča

(a) Operator mora osigurati da su sve procedure vezane za guranje (push back) i vuču (towing) usklađene s odgovarajućim zrakoplovnim standardima i procedurama.

(b) Operator mora osigurati da se pozicioniranje aviona prije i poslije taksiranja ne izvodi bez rude za vuču (towbar) osim ukoliko:

(1) je avion zaštićen svojim dizajnom od oštećenja sustava upravljanja nosnim kotačem zbog izvođenja operacija vuče bez rude za vuču, ili

(2) će sustav/procedure upozoriti/alarmirati letačku posadi da se takvo oštećenje može desiti ili da se oštećenje već dogodilo, ili

(3) je vozilo za vuču bez rude dizajnirano da spriječi oštećenje tipa aviona.

OPS 1.310

Članovi posade na svojim pozicijama

(a) Članovi letačke posade

(1) tijekom polijetanja i slijetanja svaki član letačke posade mora se nalaziti na svojoj poziciji u skladu s dužnošću koju obavlja;

(2) tijekom ostalih faza leta svaki član letačke posade aviona, na dužnosti u pilotskoj kabini aviona, treba ostati na svojoj poziciji osim ako je njegova odsutnost neophodna za obavljanje zadataka koji su povezani s operacijom, ili iz fizioloških potreba, ako najmanje jedan kvalificirani pilot ostane za komandama aviona čitavo vrijeme leta.

(3) tijekom svih faza leta svaki član letačke posade aviona, na dužnosti u pilotskoj kabini aviona mora biti pripravan. Ukoliko se uoči izostanak pripravnosti koristiti će se odgovarajuće protumjere. Ukoliko se zapazi neočekivani umor, procedure kontroliranog odmora (controlled rest), organiziranog od strane zapovjednika, mogu se koristiti ukoliko radne obaveze to dopuštaju Ovakav kontrolirani odmor se ne smije smatrati dijelom dnevnog odmora (rest period) u svrhu računanja ograničenja vremena leta (flight time) niti se smije koristiti za opravdavanje bilo kojeg radnog vremena (duty period).

(b) Članovi kabinskog osoblja. Tijekom kritičnih faza leta u svim dijelovima aviona gdje se nalaze putnici, mora se nalaziti član kabinskog osoblja aviona na mjestu koje je predviđeno za njega

OPS 1.311

Minimalan broj kabinskog osoblja potrebnog na avionu za vrijeme operacija na zemlji s putnicima
(vidi dodatak 1 OPS 1.311)

Operator mora osigurati da, kada je bilo tko od putnika na avionu, minimalan broj kabinskog osoblja u skladu OPS 1.990(a), (b), (c) i (d) bude prisutan u putničkoj kabini, osim:

(a) Kada je avion na zemlji na parkirnoj poziciji, broj kabinskog osoblja na avionu može biti smanjen za broj određen u OPS 1.990 (a), (b) i (c). Minimalan broj kabinskog osoblja zahtjevan u ovakvim slučajevima mora biti jedan član na svaki par izlaza za slučaj opasnosti na razini poda na svakoj putničkoj platformi (passenger deck), ili jedan na svakih 50 ili dijela od 50 putnika na avionu, što je više, osiguravajući da:

(1) je operator utvrdio proceduru evakuacije putnika sa smanjenim brojem kabinskog osoblja koju prihvaćaju nadležne vlasti i koja osigurava istu razinu sigurnosti; i

(2) ne vrši se dopunjavanje ili istakanje goriva, i

(3) voditelj kabinskog osoblja (senior cabin crew member) je održao brifing kabinskom osoblju za sigurno ukrcavanje putnika (pre-boarding safety briefing); i

(4) voditelj kabinskog osoblja prisutan je u putničkoj kabini;i

(5) provedena je provjera kabine prije ukrcavanja (pre-boarding check)

Ovo smanjenje nije dozvoljeno kada je broj kabinskog osoblja određen prema OPS 1.990 (d)

(b) Za vrijeme iskrcavanja kada je preostali broj putnika na avionu manji od 20, minimalni broj kabinskog osoblja na avionu može biti smanjen ispod minimalnog broja potrebnog kabinskog osoblja zahtijevanog prema OPS 1.990 (a), (b), (c) i (d) osiguravajući da:

(1) je operator utvrdio proceduru evakuacije putnika sa smanjenim brojem kabinskog osoblja koju prihvaćaju nadležne vlasti i koja osigurava istu razinu sigurnosti; i

(2) je voditelj kabinskog osoblja prisutan u putničkoj kabini.

OPS 1.313

Uporaba slušalica (headset)

(a) Svaki član letačke posade na dužnosti u letačkoj kabini mora nositi slušalice sa ugrađenim mikrofonom ili ekvivalentno u skladu OPS 1.650 (p) i /ili 1. 652(s) i koristiti ih kao primarni uređaj za slušanje glasovne komunikacije sa službom kontrole letenja:

– Na zemlji

– Kada glasovnom komunikacijom prima ATC informacije i odobrenja (ATC clearance)

– Kada rade motori

– U letu ispod prelazne visine ili 10,000 stopa, što je više; i

– Kad zapovjednik procijeni potrebitim

(b) u uslovima iz gornjeg paragrafa, ugrađeni mikrofon ili ekvivalentni mora biti u poziciji da omogući obostranu ( two-way) komunikaciju.

OPS 1.315

Pomoćna sredstva za evakuaciju u izvanrednim situacijama

Operator mora utvrditi postupke kojima će jamčiti da se prije taksiranja, polijetanja i slijetanja, i kada je sigurno i prikladno to uraditi, stave u stanje pripravnosti sredstva koja pomažu i automatski se aktiviraju pri evakuaciji u slučaju opasnosti.
OPS 1.320

Sjedala, sigurnosni pojasevi i sigurnosni sustav vezivanja

(a) Članovi posade aviona

(1) tijekom polijetanja i slijetanja, i kada zapovjednik vazduhoplova to smatra potrebnim u interesu sigurnosti aviona, svaki član posade aviona mora biti privezan svim ugrađenim sigurnosnim pojasevima i sigurnosnim sustavom vezivanja (safety harnesses);

(2) tijekom ostalih faza leta svaki član posade u pilotskoj kabini aviona mora biti prikladno privezan sigurnosnim pojasom dok se nalazi na svojoj poziciji.

(b) Putnici

(1) prije polijetanja i slijetanja, tijekom taksiranja i kad je to potrebno iz sigurnosnih razloga, zapovjednik vazduhoplova mora jamčiti da je svaki putnik u avionu na svome sjedalu ili ležaju, privezan sigurnosnim pojasom, ili sigurnosnim sustavom vezivanja, ukoliko je ugrađen, pravilno osiguran;

(2) operator treba osigurati, a zapovjednik vazduhoplova jamčiti da sjedenje više osoba na jednom sjedalu aviona bude dopušteno samo na određenim mjestima, i to samo jednog odraslog i jednoga malog djeteta. Takvo sjedalo mora biti valjano osigurano dodatnim pojasom ili pomagalom za ograničavanje kretanja.

OPS 1.325

Osiguranje putničke kabine i kuhinje/kuhinja (galley(s))

(a) Operator treba utvrditi postupke koji jamče da tijekom taksiranja, polijetanja i slijetanja svi izlazi za evakuaciju budu slobodni.

(b) Zapovjednik vazduhoplova treba jamčiti da prije polijetanja, slijetanja i kad se to čini potrebnim u svrhu sigurnosti, sva prtljaga i oprema budu pravilno osigurane.

OPS 1.330

Smještaj opreme za slučaj opasnosti

Zapovjednik vazduhoplova treba jamčiti da prikladna oprema za slučaj opasnosti bude lako dostupna za hitnu uporabu.

OPS 1.335

Pušenje u avionu

(a) Zapovjednik mora jamčiti da ni jednoj osobi u avionu ne bude dopušteno pušenje:

(1) kad god to smatra potrebnim u interesu sigurnosti;

(2) kad je avion na zemlji, osim ako je to posebno odobreno u skladu s postupcima u Operativnom priručniku;

(3) izvan prostora određenih za pušenje, u prolazu i u WC-u.

(4) u odjeljku za teret i/ili u ostalim prostorima gdje se vozi teret koji nije smješten u kontejnerima zaštićenim od vatre ili pokriven pokrivačem otpornim na plamen;

(5) u onim dijelovima kabine gdje se dovodi kisik.

OPS 1.340

Meteorološki uslovi

(a) Na IFR letovima zapovjednik vazduhoplova će samo:

(1) započeti polijetanje;

(2) nastaviti iza tačke od koje vrijedi prepravljeni plan leta (revised fight plan) u slučaju prepravljanja plana tijekom leta, kad su dostupne informacije koje indiciraju da su predviđeni meteorološki uslovi, u planiranom vremenu dolaska, na odredištu i/ili alternativnom aerodromu propisanom u OPS 1.295 na planiranom minimumu ili iznad, a koji je propisan u OPS 1.297.

(b) Na IFR letovima, zapovjednik vazduhoplova će nastaviti prema planiranom odredišnom aerodromu samo ako zadnje informacije ukazuju na to da će u predviđeno vrijeme dolaska, vremenski uslovi na odredištu ili na najmanje jednom alternativnom odredišnom aerodromu biti na planiranom operativnom minimum za taj aerodrom.

(c) Na IFR letovima zapovjednik vazduhoplova će nastaviti letjeti do:

(1) tačke odluke kad se koristi procedurom za reduciranu količinu goriva za nepredviđene situacije(Reduced Contingency Fuel Procedure) (vidi dodatak 1 za OPS 1.255)

(2) prije određene tačke (pre-determined point) kada se koristi postupak s prije određenom tačkom (vidi dodatak 1 za OPS 1.255)

kada dostupne informacije indiciraju da su predviđeni meteorološki uslovi u vrijeme dolaska na odredištu i/ili alternativnom aerodromu propisanom u OPS 1.295 na operativnom minimumu aerodroma, propisanom u OPS 1.225, ili iznad njega.

(d) Na VFR letovima zapovjednik vazduhoplova će započeti s polijetanjem samo kad važeće meteorološko izvješće ili prognoza ili njihova kombinacija pokazuju, da će meteorološki uslovi na ruti ili dijelu rute kojom će se letjeti u VFR uslovima, u odgovarajućem vremenu, biti takvi da omogućuju izvršenje po tim pravilima.
OPS 1.345

Led i ostali kontaminati – postupci na zemlji

(a) Operator mora utvrditi postupke koji će se primijeniti kada je potrebno obaviti razleđivanje (de- icing) ili sprečavanje zaleđivanja (anti-icing) na zemlji i za to vezane preglede aviona.

(b) Zapovjednik neće započeti s polijetanjem prije nego što su vanjske površine slobodne od bilo kakvih kontaminata koji bi mogli negativno utjecati na performanse aviona i/ili upravljivost aviona osim onda kad je to dopušteno u Priručniku za letenja avionom.

OPS 1.346

Led i ostali kontaminati – postupci u letu

(a) Operator mora utvrditi postupke za letove u očekivanim ili stvarnim uslovima zaleđivanja.

(b) Zapovjednik neće započeti let niti namjerno letjeti u očekivanim ili stvarnim uslovima zaleđivanja ako avion nije certificiran i nije opremljen za takve uslove.

OPS 1.350

Opskrba gorivom i uljem

Zapovjednik vazduhoplova će samo onda započeti s polijetanjem ili nastaviti u slučaju preplaniranja tijekom leta (in-flight re – planing) kada je siguran da avion nosi planiranu količinu uporabivog goriva i ulja, najmanje potrebnu da se let sigurno okonča, uzimajući u obzir operativne uslove koji se mogu predvidjeti.

OPS 1.355

Uslovi za polijetanje

Prije polijetanja, zapovjednik mora biti siguran da, prema informacijama koje su mu dostupne, vrijeme na aerodromu i stanje staze koju namjerava koristiti neće spriječiti sigurno polijetanje i odlazak.

OPS 1.360

Određivanje minimuma za polijetanje

Prije polijetanja, zapovjednik vazduhoplova treba biti siguran da su RVR ili vidljivost u smjeru polijetanja aviona jednaka ili bolja od važećeg minimuma.

OPS 1.365

Minimalne visine leta

Zapovjednik vazduhoplova ili pilot kojem je povjereno izvođenje leta neće letjeti ispod određenih minimalnih visina leta osim kad je to potrebno za polijetanje i slijetanje.

OPS 1.370

Simuliranje nenormalnih situacija tijekom leta

Operator mora utvrditi postupke kojima će jamčiti da se nenormalne ili izvanredne situacije, koje zahtijevaju primjenu dijela ili cijele procedure za nenormalne ili izvanredne situacije i simulaciju IMC umjetnim sredstvima, ne simuliraju tijekom komercijalnoga zračnog prevoza.

OPS 1.375

Planiranje goriva tijekom leta

Operator mora utvrditi postupke kojima će jamčiti provođenje provjeravanja količine goriva u letu i upravljanje gorivom vrše prema sljedećim kriterijima:

(a) provjera goriva u letu:

(1) Zapovjednik mora osigurati da se provjera goriva u letu vrši u pravilnim intervalima. Iskoristiva preostala količina goriva mora biti upisana i procijenjena:

(i) usporedbom stvarne i planirane potrošnje;

(ii) provjerom da je preostalo iskoristivo gorivo dovoljno da se izvrši let u skladu članu (b) upravljanje gorivom u letu (in flight fuel management) dolje; i

(iii) utvrđivanjem očekivanog preostalog iskoristivog goriva na odredišnom aerodromu

(2) Stvarni podaci o gorivu moraju biti zabilježeni

(b) Upravljanje gorivom u letu (in-flight fuel management)

(1) let mora biti vođen tako da očekivano iskoristivo gorivo preostalo u trenutku dolaska na odredišni aerodrom nije manje od:

(i) potrebno alternativno gorivo plus konačna rezerva goriva, ili

(ii) konačna rezerva goriva ako se ne zahtjeva alternativni aerodrom

(2) Međutim, ako je kao rezultat provjere količine goriva u letu, očekivana količina preostalog uporabivog goriva u trenutku dolaska na odredišni aerodrom manja od:

(i) potrebnog alternativnog goriva plus konačna rezerva goriva, zapovjednik mora uzeti u obzir promet i ukupne operativne uslove na odredišnom aerodromu, alternativnom odredišnom aerodromu i na bilo kojem drugom adekvatnom aerodromu pri donošenju odluke da li će nastaviti do odredišnog aerodroma ili će skrenuti da bi izvršio sigurno slijetanje s ne manje od konačne rezerve goriva, ili

(ii) konačne rezerve goriva ako se ne zahtijeva alternativni aerodrom, zapovjednik mora poduzeti odgovarajuće akcije i nastaviti do adekvatnog aerodroma da bi izvršio sigurno slijetanje s ne manje od konačne rezerve goriva.

(3) Zapovjednik će objaviti opasnost (emergency) kada je proračunska uporabiva količina goriva na slijetanju na najbliži adekvatni aerodrom gdje se može izvršiti sigurno slijetanje manja od konačne rezerve goriva.

(4) Dodatni uslovi za specifične procedure.

(i) Na letu uz korištenje RCF procedure da bi nastavio prema odredišnom aerodromu 1, zapovjednik mora osigurati da preostala uporabiva količina goriva na točci odluke bude najmanje zbir:

gorivo potrebno od tačke odluke do odredišnog aerodroma 1; i

goriva za nepredviđene situacije jednako 5% goriva potrebnog od tačke odluke do odredišnog aerodroma 1

gorivo do alternacije za odredišni aerodrom 1 ako je odredišni aerodrom 1 potreban; i

konačna rezerva goriva

(ii) Na letu uz korištenje PDP procedure da bi nastavio prema odredišnom aerodromu, zapovjednik mora osigurati da preostala uporabiva količina goriva na PDP bude najmanje zbir:

goriva potrebnog od PDP do odredišnog aerodroma; i

goriva za nepredviđene situacije od PDP do odredišnog aerodroma proračunatog prema dodatku 1 na OPS 1.255 stav 1.3;i

goriva potrebnog prema dodatku 1 na OPS 1.255 stav 3.1d

OPS 1.380

Namjerno ostavljeno prazno

OPS 1.385

Korištenje dodatnoga kisika

Zapovjednik vazduhoplova mora jamčiti da članovi letačke posade aviona koji su uključeni u poslove vezane za sigurno upravljanje avionom u letu kontinuirano koriste dodatni kisik kad god visina kabine prijeđe 10.000 ft za razdoblje dulje od 30 minuta i kad god visina kabine prijeđe 13.000 ft.
OPS 1.390

Kozmička radijacija

(a) Operator mora tijekom leta uzeti u obzir izloženost kozmičkoj radijaciji svih članova posade dok su na dužnosti (uključujući poziciju) i mora poduzeti sljedeće mjere za one članove posade koji mogu biti izloženi radijaciji većoj od 1 mSv na godinu

(1) Procjena izloženosti;

(2) Uzeti u obzir procijenjenu izloženost radijaciji kada se uređuju planovi rada u svrhu smanjena doze za članove posade koji su visoko izloženi radijaciji;

(3) Obavijestiti članove posade, na koje se odnosi, o zdravstvenom riziku koji njihov posao uključuje;

(4) Osigurati da plan rada za ženske članove posade, od momenta kada obavijeste zračnog prevoznika da su trudne, održavaju dozu radijacije za fetus najnižu moguću koja se razumno može postići, i u svakom slučaju osigurati da doza radijacije ne prelazi 1 mSv za preostali dio trudnoće;

(5) Osigurati da se individualni zapisi čuvaju za one članove posade koji su podvrgnuti visokoj izloženosti. Ova izloženost treba biti zapisana za osobe na godišnjem temelju i onda kada napuste operatora

(b) (1) Operator neće operirati avionom iznad 15 000 m (49 000 ft) ako oprema određena u OPS 1.680(a)(1) nije upotrebljiva, ili ako se postupci opisani u OPS 1.680(a)(2) ne primjenjuju.

(2) Zapovjednik ili pilot kome je upravljanje leta povjereno mora započeti poniranje kada su granične vrijednosti doza kozmičke radijacije određene u Operativnom priručniku prijeđene.

OPS 1.395

Otkrivanje blizine tla (Ground proximity detection)

Kad bilo koji član posade ili sustav za upozorenje blizine tla otkrije blizinu zemlje, zapovjednik vazduhoplova ili pilot kojem je povjereno upravljanje leta mora osigurati da će se odmah poduzeti potrebne korektivne radnje kako bi se uspostavili sigurni uslovi leta.

OPS 1.398

Upotreba Sustava za izbjegavanje sudara (ACAS)

Operator mora uspostaviti postupke da osigura:

(a) kada je ACAS ugrađen i upotrebljiv, mora se koristiti u letu u načinu rada (mode) da omogući prikazivanje Resolution Advisories (RA), osim ukoliko takav način rada ne odgovara uslovima koji postoje u tom momentu

(b) kada je neprimjereno približavanje drugog zrakoplova (RA) otkriveno pomoću ACAS-a, zapovjednik ili pilot kome je upravljanje leta povjereno mora trenutno poduzeti svaku korektivnu akciju pokazanu sa RA, osim ukoliko to ne ugrožava sigurnost aviona.

Korektivna akcija:

(i) ne smije nikada biti u suprotnosti s akcijom pokazanom sa RA

(ii) mora postupati prema rezolucijskoj informaciji čak i kada je u suprotnosti s vertikalnim elementom upute ATC-a.

(iii) mora svesti odstupanja na minimum tj. na odstupanja koja su nužna za postupanje prema rezolucijskim informacijama.

(c) da je propisana ACAS ATC komunikacija određena.

(d) da će se nakon razrješenja konflikta avion odmah vratiti instrukciji ili odobrenju kontrole zračnog prometa ATC.

OPS 1.400

Uslovi za prilaz i slijetanje

Prije započinjanja prilaza za slijetanje, zapovjednik vazduhoplova treba biti siguran da, prema podacima koji su mu dostupni, vrijeme na aerodromu i uslovi na stazi koju namjerava koristiti neće priječiti siguran prilaz, slijetanje ili prekinuti prilaz, a uzimajući u obzir informacije o performansama koje su sadržane u Operativnom priručniku.

OPS 1.405

Započinjanje i nastav prilaza

(a) Zapovjednik vazduhoplova ili pilot kojem je povjereno izvođenje leta može započeti instrumentalni prilaz bez obzira na RVR/vidljivost, ali neće nastaviti s prilazom iza vanjskog markera (Outer Marker), ili ekvivalentne pozicije, ako je RVR/vidljivost manja od traženog minimuma. (vidi OPS 1.192)

(b) Ondje gdje RVR nije dostupan, vrijednosti RVR-a mogu se izračunati preračunavanjem javljene vidljivosti u skladu s dodatkom 1 OPS 1.430 stav (h).

(c) Ako poslije preleta vanjskog markera ili ekvivalentne pozicije,u skladu sa stavom (a), RVR/vidljivost padne ispod prihvatljivog minimuma, prilaz se može nastaviti do DA/H ili MDA/H.

(d) Ondje gdje ne postoji vanjski marker ili ekvivalentna pozicija, zapovjednik vazduhoplova ili pilot kojem je povjereno upravljanje leta mora donijeti odluku da nastavi ili prekine prilaz prije snižavanja ispod 1000 ft iznad aerodroma na dijelu završnog prilaza. Ako je MDA/H na ili iznad 1000 ft iznad aerodroma, operator mora odrediti visinu, za svaku proceduru prilaza, ispod koje prilaz ne smije biti nastavljen ako je vidljivost /RVR manja od prihvatljivog

(e) Prilaz se može nastaviti ispod DA/H ili MDA/H i slijetanje se može završiti ako se ugledaju i vide potrebne vizualne reference na DA/H ili MDA/H.

(f) Vidljivost/RVR u zoni slijetanja (touch-down zone) treba uvijek provjeravati. Ako je objavljena i važna (relevant) vidljivost RVR na srednjoj tački (mid-point) i na kraju staze (stop end), također se provjerava. Minimalna vidljivost/RVR za srednju točku je 125 m ili vidljivost/RVR potrebna za zonu slijetanja ako je manja, i 75 m za kraj staze. Za avione opremljene sa sistemom upravljanja poslije slijetanja ili sistemom kontrole, minimalna vidljivost/RVR za srednju točku je 75 m.

Napomena: Važan (Relevant) – znači dio staze koji se koristi za vrijeme faze velike brzine slijetanja, do brzine od otprilike 60 čvorova.

OPS 1.410

Operativni postupci – visina preleta praga staze

Operator mora utvrditi operativne postupke kako bi avion koji se koristi u preciznom prilazu preletio prag staze na sigurnoj (dovoljnoj) visini, pri čemu je avion u sletnoj konfiguraciju položaju za slijetanje.

OPS 1.415

Dnevnik leta (Journey log)

Zapovjednik vazduhoplova mora osigurati da se ispuni dnevnik leta.

OPS 1.420

Prijavljivanje događaja (Occurrence reporting)

(a) Pojmovi

(1) Nezgoda – događaj, koji nije nesreća, povezan s operacijama zrakoplova, koji utječe ili može utjecati na sigurnost operacije.

(2) Ozbiljna nezgoda – nezgoda koja uključuje i okolnosti koje pokazuju da se nesreća zamalo dogodila.

(3) Nesreća – događaj vezan za operacije zrakoplova koji se desio u vremenu u kome je neka osoba ukrcana u zrakoplov sa namjerom da leti do vremena kad su sve osobe iskrcane u kojem:

(i) je osoba smrtno stradala ili ozbiljno povrijeđena kao rezultat:

(A) jer je bila u zrakoplovu;

(B) direktnog kontakta sa bilo kojim dijelom zrakoplova, uključujući dijelove koji su se odvojili sa zrakoplova ili;

(C) direktnoj izloženosti struji mlaznog motora;

izuzev ako su povrede od prirodnih uzroka, samoranjavanjem ili uzrokovane od strane druge osobe, ili kada su povrede kod "slijepih putnika" skrivenih izvan područja koje je normalno dostupno putnicima i posadi, ili

(ii) zrakoplov je pretrpio oštećenje ili strukturalni kvar koji nepovoljno utječe na strukturalnu čvrstoću, sposobnosti ili letne karakteristike zrakoplova; i zahtjeva značajnije popravke ili zamjenu pokvarenih dijelova; izuzev za oštećenje ili kvar motora, kada je oštećenje ograničeno na motor, ili njegovu oplatu ili pomoćni uređaj; ili oštećenje ograničeno na propeler, vrhove krila, antene, gume, kočnice, oplatu, mala udubljenja ili rupe na oplati zrakoplova:

(iii) zrakoplov je nestao ili je potpuno nedostupan.

(b) Izvješćivanje o nezgodi. Operator mora uspostaviti procedure za izvješćivanje o nezgodi uzimajući u obzir odgovornosti opisane dolje i okolnosti opisane u donjem stavu (d).

(1) OPS 1.085 (b) određuje odgovornost članova posade o izvješćivanju o nezgodi koja ugrožava ili bi mogla ugroziti sigurnost operacije.

(2) Zapovjednik vazduhoplova ili operator mora podnijeti izvješće nadležnom tijelu o nezgodi koja ugrožava ili bi mogla ugroziti sigurnost operacije.

(3) Izvješće se mora predati u roku od 72 sata kada je nezgoda identificirana, osim ako izuzetne okolnosti to spriječe.

(4) Zapovjednik mora osigurati da se svi poznati ili sumnjivi tehnički kvarovi i svako prekoračenje tehničkih ograničenja koja su se dogodili dok je on bio odgovoran za let budu upisani u tehničku knjigu aviona. Ako nedostatci ili prekoračenja tehničkih ograničenja ugrožavaju ili bi mogli ugroziti sigurnost operiranja, zapovjednik mora dodatno podnijeti izvješće nadležnom tijelu u skladu s tačkom (b)(2) gore.

(5) U slučaju da je nezgoda prijavljena prema tački (b)(1), (b)(2) i (b)(3) gore, proizišla ili se odnosi na bilo koji kvar, nepravilan rad ili nedostatak aviona, njegove opreme ili bilo koji dio zemaljske opreme, ili koja uzrokuje ili može uzrokovati nepovoljan utjecaj na nastav plovidbenosti aviona, operator mora obavijestiti organizaciju odgovornu za dizajn ili snabdjevača, ili ako je primjenjivo organizaciju odgovornu za kontinuiranu plovidbenost, istovremeno kada je izvješće podnijeto nadležnom tijelu.

(c) Izvješćivanje o nesrećama i ozbiljnim nezgodama.

Operator mora uspostaviti procedure za izvješćivanje o nesrećama i ozbiljnim nezgodama uzimajući u obzir odgovornost opisanu dolje i uslove opisane u tački (d) dolje.

(1) Zapovjednik mora obavijestiti zračnog prevoznika o nesreći ili ozbiljnoj nezgodi koja se dogodila dok je on bio odgovoran za let. U slučaju da zapovjednik nije u stanju podnijeti izvješće, ovaj posao mora poduzeti drugi član posade ako je u stanju to učiniti, obzirom na zamjenu za zapovjednika određenom od zračnog prevoznika

(2) Operator mora osigurati da nadležno tijelo države zračnog prevoznika, najbliže odgovarajuće tijelo (ako nije nadležno tijelo u državi zračnog prevoznika), i bilo koja druga organizacija koju treba obavijestiti prema zahtjevu države zračnog prevoznika, bude obaviješteno na najbrži mogući način o nesreći ili ozbiljnoj nezgodi i – u slučaju samo nesreće- najmanje prije nego se avion pomjeri, izuzev ako posebne okolnosti to sprečavaju.

(3) Zapovjednik ili operator aviona mora podnijeti izvješće nadležnom tijelu u državi zračnog prevoznika u roku od 72 sata od vremena kad se nesreća ili ozbiljna nezgoda dogodila.

(d) Posebni izvještaji.

Događaji za koje treba koristiti posebne obavijesti i izvješća opisani su dole;

(1) Nezgoda u zračnom prometu (Air Traffic Incidents) Zapovjednik mora bez kašnjenja obavijestiti nadležnu kontrolu leta o nezgodi i mora ih obavijestiti o namjeri da će podnijeti izvješće o nezgodi u zračnom prometu po završetku leta kad god je zrakoplov tijekom leta bio ugrožen sa:

(i) Bliskim susretom sa bilo kojim drugim uređajem za letenje;

(ii) Pogrešnom procedurom u zračnom prometu ili nepridržavanjem važeće procedure u letu od strane službe kontrole leta ili letačke posade;

(iii) Kvarom uređaja u službi kontrole leta. Pored toga zapovjednik mora obavijestiti i nadležno tijelo o nezgodi.

(2) Sustavi za izbjegavanje sudara u zraku ACAS – rezolucijska informacija. Zapovjednik mora obavijestiti nadležnu kontrolu leta i podnijeti ACAS izvješće nadležnom tijelu kada god je zrakoplov tijekom leta vršio manevar kao odgovor na ACAS rezolucijsku informaciju.

(3) Opasnost od ptica i udari ptica

(i) Zapovjednik mora odmah obavijestiti lokalnu nadležnu kontrolu leta kada je god uočena opasnost od ptica

(ii) Ako je primijetio da se udar ptice dogodio, zapovjednik mora podnijeti pismeno izvješće o udaru ptice poslije slijetanja nadležnom tijelu, kada god je zrakoplov za koji je on odgovoran pretrpio udar ptice koji je uzrokovao značajno oštećenje na zrakoplovu ili gubitak ili kvar bilo kojeg važnog sustava. Ako je ustanovljen udar ptice, a zapovjednik nije prisutan operator je odgovoran za podnošenje izvješća.

(4) Nezgode i nesreće s opasnim robama. Operator mora o nezgodama i nesrećama s opasnim robama izvijestiti nadležno tijelo i nadležno tijelo u državi gdje se desila nesreća ili nezgoda, u skladu s Dodatkom 1 OPS-a 1.1225. Prvi izvještaj mora poslati u roku od 72 sata nakon događaja, ukoliko posebne okolnosti to ne onemoguće, i sadržavati podatke koji su u tom trenutku poznati. Kada je to potrebno, i što je prije moguće, mora poslati dopunski izvještaj s dodatnim informacijama. (vidi također OPS 1.1225)

(5) Nezakonito djelovanje. Pošto se na zrakoplovu dogodi nezakonito djelovanje, zapovjednik, ili u njegovoj odsutnosti operator, mora podnijeti izvješće čim je moguće lokalnom nadležnom tijelu i nadležnom tijelu države zračnog prevoznika. (vidi također OPS 1.1245)

(6) Susretanje sa mogućim opasnim uslovima. Zapovjednik mora obavijestiti odgovarajuću službu kontrole leta čim je moguće, kada se tijekom leta uoče uslovi moguće opasnosti kao što su nepravilnosti na zemaljskim ili navigacionim uređajima, meteorološki fenomeni ili oblak vulkanskog pepela.

JAR-OPS 1.425

Rezervirano

Dodatak 1 OPS 1.255

Planiranje goriva

Operator mora uspostaviti kompanijsku proceduru planiranja goriva, uključujući izračun količine goriva koja mora biti na avionu u odlasku, prema sljedečim kriterijima planiranja:

1. Osnovna procedura

Uporabiva količina goriva na polijetanju mora biti količina od:

1.1 količine goriva za taksiranje koja ne smije biti manja od očekivane količine koja će biti uporabljena prije polijetanja. Lokalni uslovi na aerodromu polaska i potrošnja APU moraju se uzeti u obzir;

1.2 gorivo za let (trip fuel) što uključuje:

(a) gorivo za polijetanje i penjanje od elevacije aerodroma do inicijalnog nivoa krstarenja/ visine uzimajući u obzir očekivanu rutu odlaženja (departure routing); i

(b) gorivo od vrha uspinjanja do vrha poniranja uključujući strma penjanja i poniranja;i

(c) goriva od vrha poniranja do tačke gdje započinje prilaz uzimajući u obzir prilaznu proceduru; i

(d) gorivo za prilaz i slijetanje na odredišni aerodrom.

1.3 Gorivo za neočekivane situacije, osim onog opisanog u paragrafu 2 " reducirana količina goriva za nepredviđene situacije", koja mora biti veća od a. ili b. dolje:

(a) ili:

(i) 5% planiranog goriva za let ili u slučaju ponovnog planiranja u letu, 5% količine goriva za preostali dio puta ili

(ii) Ne manje od 3% planirane količine goriva do destinacije, u slučaju preplaniranja u letu 3% od količine goriva za let preostali dio puta, osiguravajući da je raspoloživ rutni alternativni aerodrom u skladu dodatku 2 na OPS 1.255 ili

(iii) Količina goriva dovoljna za 20 min. leta bazirana na planiranoj potrošnji goriva za let, ako je operator uspostavio program praćenja potrošnje goriva pojedinih aviona, i koristi podatke utvrđenih takvim programom; ili

(iv) Količini goriva bazirano na statističkoj metodi odobrenoj od nadležnog tijela koja osigurava odgovarajuće statističko pokrivanje odstupanja planirane i stvarne količine goriva za let. Ova metoda se koristi za praćenje potrošnje goriva za svaku kombinaciju para grad/avion a Operator koristi ovu metodu za statističku analizu za izračunavanje goriva za nepredviđene situacije za kombinaciju određenog para grad/avion

(b) Količini goriva za let od 5 minuta pri brzini u krugu čekanja (holding speed) na 1500 ft (450m) iznad odredišnog aerodroma u standardnoj konfiguraciji.

1.4 Alternativno gorivo koje mora:

(a) uključiti:

(i) Gorivo za neuspjeli prilaz od odgovarajuće MDA/DH na odredišnom aerodromu do visine neuspjelog prilaza uzimajući u obzir cjelovitu proceduru neuspjelog prilaza;i

(ii) Gorivo za penjanje od visine neuspjelog prilaza do nivoa krstarenja/visine uzimajući u obzir očekivanu rutu odlaska; i

(iii) Gorivo za let potrebno od vrha penjanja do vrha poniranja uzimajući u obzir očekivanu rutu;i

(iv) Gorivo za poniranje od vrha poniranja do tačke gdje započinje prilaženje,uzimajući u obzir očekivanu proceduru prilaženja

(v) Gorivo potrebno za prilaženje i slijetanje na alternatinvi odredišni aerodrom izabran u skladu OPS 1.295.

(b) Gdje su potrebna dva odredišna alternativna aerodroma u skladu OPS 1.295 (d) biti dovoljno da se nastavi do alternativnog aerodroma koji zahtjeva veću količinu alternativnog goriva.

1.5 Konačna rezerva goriva, koja mora biti:

(a) Za avione sa recipročnim motorima količina goriva za 45 minuta leta;ili

(b) Za avione s turbinskim motorima količina goriva za let od 30 minuta na brzini kruga čekanja, na 1500 ft ( 450 m) iznad elevacije aerodroma u standardnim uslovima, proračunata sa očekivanom masom pri dolasku na alternativni odredišni aerodrom ili odredišni aerodrom kada alternativni odredišni aerodrom nije potreban

1.6 Minimalno dodatno gorivo koje će omogućiti

(b) Avionu da ponire kako je potrebno i produži do adekvatnog alternativnog aerodroma u slučaju kvara motora ili gubitka tlaka u kabini, koje god zahtjeva veću količinu goriva zasnovanu na pretpostavci da će takav kvar nastati u najkritičnijoj točci na ruti; i

(i) čekati tamo 15 minuta na 1500ft (450m) iznad elevacije aerodroma u standardnim uslovima: i

(ii) izvršiti prilaženje i slijetanje,

iznimno ovo dodatno gorivo je samo potrebno ako je minimalna količina goriva koja se računa u skladu s paragrafom 1.2 do 1.5 iznad nedovoljna za ovakav slučaj i

(c) Čekanje u krugu 15 minuta na 1500 ft (450m) iznad elevacije aerodroma u standardnim uslovima kada se let izvodi bez alternativnog odredišnog aerodroma;

1.7 Dodatno gorivo na diskreciju zapovjednika

2. Procedura s reduciranim gorivom za nepredviđene situacije (RCF)

Ako postupak planiranja goriva zračnog prevoznika uključuje prijeletno planiranje goriva do odredišnog aerodroma 1 (komercijalnog odredišta) sa procedurom reducirane količine goriva za nepredviđene situacije koristeći točku odluke na ruti i odredišni aerodrom 2 (izbornu destinaciju za nadopunjavanje goriva), uporabiva količina goriva na avionu pri odlasku mora biti veća od 2.1 ili 2.2 dolje:

1.1. Zbir od:

(a) Goriva za taksiranje; i

(b) Goriva za let potrebnog do odredišnog aerodroma 1, preko tačke odluke; i

(c) Goriva za nepredviđene situacije je ne manje od 5% od očekivane potrošnje goriva od tačke odluke do odredišnog aerodroma 1; i

(d) Goriva za alternaciju ili bez njega ako je tačka odluke manje od šest sati udaljena od odredišnog aerodroma 1 i ako su ispunjeni zahtjevi iz OPS 1.295 (c)(1)(ii); i

(e) Konačne rezerve goriva; i

(f) Dodatne količine goriva ako je zahtjeva zapovjednik

2.2. Zbir od:

(a) Goriva za taksiranje; i

(b) Goriva za let potrebnog do odredišnog aerodroma 2, preko tačke odluke; i

(c) Količine goriva za nepredviđene situacije jednake i ne manje od proračunate u skladu stavu 1.3 gore od polaznog aerodroma do odredišnog aerodroma 2; i

(d) Goriva za alternaciju ako je potreban odredišni aerodrom 2; i

(e) Konačne rezerve goriva; i

(f) Dodatne količine goriva; i

(g) Dodatne količine goriva na zahtjev zapovjednika

3. Procedura s unaprijed određenom tačkom (PDP procedure)

Ako procedura planiranja goriva zračnog prevoznika uključuje planiranje do alternativnog odredišnog aerodroma kada je udaljenost između odredišnog aerodroma i alternativnog aerodroma takva da je let moguć jedino preko unaprijed određene tačke jednog od njih, količina uporabivog goriva na avionu pri odlasku mora biti veća od 3.1 ili 3.2 dolje

3.1 Zbir od:

(a) Goriva za taksiranje; i

(b) Goriva za let potrebnog od odlaznog aerodroma do odredišnog aerodroma preko unaprijed određene tačke; i

(c) Količine goriva za nepredviđene situacije proračunate u skladu stavu 1.3; i

(d) Dodatne količine goriva, ako je potrebno, ali ne manje od:

(i) Za avione sa recipročnim motorima, goriva potrebnog za 45 minuta leta plus 15% vremena leta planiranog na nivou krstarenja ili dva sata, što je manje: ili

(ii) Za avione s turbinskim motorima goriva potrebnog za dva sata na potrošnji krstarenja iznad odredišnog aerodroma

Ovo ne smije biti manje od konačne rezerve goriva; i

(e) Dodatne količine goriva na zahtjev zapovjednika

3.2 Zbir od:

(a) Goriva za taksiranje; i

(b) Goriva za let potrebnog od odlaznog aerodroma do odredišnog aerodroma preko unaprijed određene tačke; i

(c) Količine goriva za nepredviđene situacije proračunate u skladu stavu 1.3; i

(d) Dodatne količine goriva, ako je potrebno, ali ne manje od:

(i) Za avione sa recipročnim motorima, goriva potrebnog za 45 minuta leta: ili

(ii) Za avione s turbinskim motorima goriva potrebnog za 30 minuta leta na brzini kruga čekanja na 1500 ft (450m) iznad elevacije alternativnog odredišnog aerodroma u standardnim uslovima.

Ovo ne smije biti manje od konačne rezerve goriva; i

(e) Dodatne količine goriva na zahtjev zapovjednika

4. Procedura izoliranog aerodroma

Ako procedura planiranja goriva zračnog prevoznika uključuje planiranje do izoliranog aerodroma, posljednja moguća tačka skretanja na bilo koji raspoloživi alternativni aerodrom koristit će se kao unaprijed određena tačka. Vidi paragraf 3 iznad)

Dodatak 2 OPS 1.255

Planiranje goriva

Pozicija 3% alternativnog aerodroma na ruti (3% ERA) u svrhu reduciranja količine goriva za nepredviđene situacije na 3% (vidi Dodatak 1 na OPS 1.255 (3.1)(a)(ii) i OPS 1.192).

3% ERA aerodrom mora biti unutar kruga radijusa jednakog 20% ukupne dužine planiranog leta, čiji centar leži na planiranoj ruti na udaljenosti od 25% ukupne dužine planiranog leta odredišnog aerodroma ili najmanje 20% ukupne dužine planiranog leta plus 50 nm, što je veće. Sve udaljenosti moraju biti računate u mirnom zraku (vidi sliku 1)
Slika 1
Lokacija 3% alternativnog aerodroma na ruti (3% ERA) u svrhu smanjivanja količine goriva za nepredviđene situacije na 3%
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Dodatak 1 OPS 1.270

Smještaj prtljage i tereta

Postupci koje operator utvrdi kako bi jamčio da su ručna prtljaga i teret prikladno i sigurno smješteni moraju uzeti u obzir sljedeće:

(1) svaki predmet koji se unosi u kabinu mora se smjestiti na mjesto gdje se može onemogućiti njegovo pomicanje;

(2) ograničenje mase označene na ili uz prostor (pretince) za smještaj prtljage ne smije se prekoračiti.

(3) smještanje prtljage ispod sjedala ne smije se dopustiti osim kad je sjedalo opremljeno prečkama za zadržavanje i ako je prtljaga takve veličine da je prečka može zadržati;

(4) predmeti se ne smiju odlagati u WC ili na pregrade koje nisu opremljene za zadržavanje predmeta radi sprečavanja pokretanja prema naprijed, postrance ili gore osim kad pregrada ima natpis s određenom najvećom masom koja se tamo može smjestiti;

(5) prtljaga i teret smješteni u pretince ne smiju biti takve veličine koja bi onemogućila sigurno zatvaranje poklopaca;

(6) Prtljaga i teret ne smiju biti smješteni tamo gdje mogu ometati prilaz opremi za slučaj opasnosti; i

(7) moraju se provesti provjere prije polijetanja, slijetanja, i kad god je upaljen znak za vezanje sigurnosnih pojaseva, ili ako je drugačije određeno, kako bi se jamčilo da je prtljaga smještena tako da ne može ometati evakuaciju aviona ili prouzročiti ozljedu ukoliko padne (ili se pokrene). Provjere moraju biti primjerene u odnosu na fazu leta.

Dodatak 1 OPS 1.305

Punjenje gorivom/istakanje goriva prilikom ukrcavanja ili iskrcavanja putnika

Operator mora utvrditi operativne postupke za punjenje gorivom/istakanje goriva kada su putnici u avionu ili prilikom ukrcavanja ili iskrcavanja putnika, te jamčiti da je poduzeo sljedeće mjere predostrožnosti:

(1) jedna kvalificirana osoba mora biti na točno određenoj poziciji tijekom operacije punjenja gorivom dok su putnici u avionu. Ta osoba mora biti osposobljena za provođenje postupaka u slučaju opasnosti koji se odnose na zaštitu od požara, gašenje požara, održavanje veze, započinjanje i rukovođenje evakuacijom;

(2) dvostrana komunikacija između zemaljske posade koja nadzire punjenje gorivom i kvalificiranog osoblja u avionu se mora uspostaviti i biti dostupna putem internog komunikacijskog sustava u avionu ili drugim prikladnim načinom;

(3) posada, osoblje i putnici moraju biti upozoreni da će se avion puniti /istakati gorivom;

(4) znak "vežite se" ("Fasten Seat Belts") mora biti isključen;

(5) oznaka "ne pušite" ("No smoking") mora biti uključena, zajedno s osvjetljenjem unutrašnjosti kako bi se omogućila identifikacija/prepoznavanje izlaza za slučaj opasnosti;

(6) putnicima se mora reći da odvežu sigurnosne pojaseve i da se suzdrže od pušenja;

(7) minimalno potreban broj kabinskog osoblja određen prema OPS 1.990 mora biti u avionu i spreman za izvanrednu evakuaciju.

(8) ako se ustanovi prisutnost para goriva u avionu, ili se uoči bilo koja druga opasnost tijekom punjenja goriva, odmah se mora prestati s punjenjem;

(9) površine na zemlji ispod izlaza koje su namijenjene za izvanrednu evakuaciju i prostori za napuhavanje tobogana moraju biti čisti;

(10) moraju se osigurati preduslovi za sigurnu i brzu evakuaciju.

Dodatak 1 OPS 1.311

Minimalan broj kabinskog osoblja potrebnog na avionu za vrijeme operacija s putnicima na zemlji

Kada operira prema OPS 1.311 operator mora uspostaviti operativne procedure da osigura:

(1) električnu energiju raspoloživu na avionu

(2) da su voditelju kabinske posade dostupna sredstva za pokretanja evakuacije ili da je najmanje jedan član letačke posade u avionu

(3) da su pozicije kabinskog osoblja i odgovarajuće dužnosti specificirane u Operativnom priručniku;i

(4) da kabinsko osoblje ostane svjesno pozicije servisnih i vozila za ukrcaj koja se nalaze u blizini izlaza.

Pododjeljak E
OPERACIJE U SVIM VREMENSKIM USLOVIMA

OPS 1.430

Operativni minimum aerodroma – općenito
(vidi dodatak 1 (stari) i dodatak 1 (novi) OPS 1.430)

(a)(1) Za svaki aerodrom koji operator planira koristiti, mora utvrditi operativni minimum aerodroma koji nije niži od vrijednosti navedenih u dodatku 1 (stari) ili dodatku 1 (novi). Metode određivanja takvog minimuma moraju biti prihvatljive nadležnom tijelu. Takav minimum ne smije biti niži za takav aerodrom od onoga koji je već utvrdila država u kojoj se aerodrom nalazi, osim kad to država posebno odobri. Upotreba HUD, HUDLS ili EVS može dopustiti operacije sa manjom vidljivosti od one koja odgovara operativnom minimumu aerodroma. Država koja objavljuje operativni minimum aerodroma može također objaviti propise za umanjene minimume vidljivosti vezane uz korištenje HUD ili EVS.

(a)(2) Bez obzira na gornji (a)(1) stav, izračunavanje minimuma tijekom leta za alternativni aerodrom koji nije planiran i/ili za prilaze koristeći EVS će biti provedeno u skladu sa metodom prihvatljivom nadležnom tijelu.

(b) Pri određivanju operativnog minimuma aerodroma, koji se odnosi na određenu operaciju, operator mora uzeti u obzir:

(1) tip, performanse i karakteristike upravljanja aviona;

(2) sastav letačke posade, njihovu stručnost i iskustvo;

(3) dimenzije i karakteristike staze koja bi se mogla koristiti;

(4) prikladnost i radne karakteristike vizualnih ili ne vizualnih zemaljskih sredstava za navođenje; (vidi dodatak 1 (novi) u OPS 1.430 tablica 6a);

(5) opremu na avionu, a u svrhu navigacije i/ili kontrole putanje leta aviona, kako je to prikladno, tijekom polijetanja, prilaza, ravnanja (flare), slijetanja, protrčavanja (roll-out) i prekinutog prilaza.

(6) prepreke u prilazu, prekinutom prilazu i započetom penjanju koji su potrebni za izvršavanje nepredviđenih postupaka i pribavljanje potrebnog nadvisivanja prepreka;

(7) najmanju dopuštenu nadmorsku /relativnu visinu leta iznad prepreka za postupke instrumentalnog prilaza;

(8) načine određivanja i dobivanja meteoroloških izvješća; i

(9) tehnika pilotiranja koja će se koristiti u završnom prilazu.

(c) Kategorije aviona koje se spominju u ovom Pododjeljku trebaju biti određene prema metodama iz dodatka 2 OPS 1.430 (c).

(d)(1) Sve prilaze treba odletjeti kao stabilizirane prilaze (SAp) ukoliko drugačije nije odobrilo nadležno tijelo za određeni prilaz na određenu stazu.

(d)(2) Sve neprecizne prilaze treba odletjeti korištenjem tehnike završnog prilaženja kontinuiranim snižavanjem (CDFA) ukoliko drugačije nije odobrilo nadležno tijelo za određeni prilaz na određenu stazu. Kada se računa minimum u skladu sa dodatkom 1 (novi), operator treba osigurati da je primijenjeni minimum RVR uvećan za 200 metara (m) za avione Kategorije A/B i za 400 metara za avione Kategorije C/D za prilaze koji se ne lete korištenjem CDFA tehnike, osiguravajući to da završne RVR/CMV vrijednosti ne prelaze 5000 m.

(d)(3) Bez obzira na zahtjeve u (d)(2) iznad, nadležno tijelo može izuzeti zračnog prevoznika od zahtjeva za povećanjem RVR kada ne primjenjuje CDFA tehniku.

(d)(4) Izuzetak koji je opisan u stavu (d)(3) mora biti ograničen na lokacije gdje postoji jasan javni interes da zadrže trenutne operacije. Izuzeci moraju biti bazirani na iskustvu zračnog prevoznika, trening programu i kvalifikacijama letačkog osoblja. Izuzeci moraju biti revidirani u određenim intervalima i moraju biti ukinuti čim se sredstva poboljšaju u mjeri da je moguća primjena CDFA tehnike.

(e)(1) Operator mora osigurati da se ili dodatak 1 (stari) ili dodatak 1 (novi) primjenjuju prema OPS 1.430. Naravno, operator mora osigurati da se dodatak 1 (novi) prema OPS 1.430 primjenjuje ne kasnije od tri godine nakon datuma objave.

(e)(2) Bez obzira na zahtjeve u (e)(1) iznad, nadležno tijelo može izuzeti zračnog prevoznika od zahtjeva za povećanjem RVR iznad 1500m (avioni Kategorije A/B) ili iznad 2400m (avioni Kategorije C/D), kada odobrava operaciju na određenu stazu gdje nije praktično letjeti prilaz koristeći CDFA tehniku ili gdje kriterij u stavu (c) dodatka 1 (novi) prema OPS 1.430 ne može biti zadovoljen.

(e)(3) Izuzetak koji je opisan u stavu (e)(2) mora biti ograničen na lokacije gdje postoji jasan javni interes da zadrže trenutne operacije. Izuzeci moraju biti bazirani na iskustvu zračnog prevoznika, trening programu i kvalifikacijama letačkog osoblja. Izuzeci moraju biti revidirani u određenim intervalima i moraju se ukinuti čim se poboljša oprema tako da dopusti primjenu CDFA tehnike.

OPS 1.435

Pojmovi

Pojmovi koji se koriste u ovom pododjeljku imaju sljedeća značenja:

(1) Prilaz u vizualnom krugu (Circling) – vizualni dio instrumentalnog prilaza da bi se avion doveo u poziciju za slijetanje na sletnu stazu koja nije prikladno smještena za prilaz iz pravca.

(2) postupci pri smanjenoj vidljivosti (Low Visibility Procedures – LVP) – postupci koji se primjenjuju na aerodromu radi sigurnog izvođenja operacija tijekom odvijanja prilaza nižih od standardne Kategorije I, različitih od standardne Kategorije II, Kategorije II i III (Category II and III) i polijetanja u uslovima smanjene vidljivosti.

(3) polijetanje pri smanjenoj vidljivosti (Low visibility Take-Off– LVTO) – polijetanje kada je vidljiva dužina staze (Runway Visual Range – RVR) manja od 400 m.

(4) sustav za upravljanje avionom (Flight control system) – sustav koji uključuje sustav za automatsko slijetanje i/ili miješani sustav za slijetanje.

(5) u slučaju kvara pasivnog sustava za upravljanje avionom (Fail-Passive flight control system) – sustav upravljanja avionom je "fail-passive" ako u slučaju otkaza nema većih promjena u trimanju ili skretanja sa putanje ili promjene položaja, ali se slijetanje ne odvija automatski. Za pasivni automatski sustav pilot preuzima upravljanje avionom poslije otkaza sustava.

(6) U slučaju kvara operativnog sustava za upravljanje avionom (Fail-Operational Flight control system) – sustav upravljanja avionom je "fail-operational" ako u slučaju otkaza ispod visine upozorenja, prilaza, ravnanja i slijetanja može završiti automatski. U slučaju otkaza, automatski sustav za slijetanje će raditi kao "fail-passive" sustav;

(7) U slučaju kvara operativan mješoviti sustav za slijetanje (Fail-operational hybrid landing system) – sustav koji se sastoji od primarnog "fail-passive" automatskog sustava za slijetanje i sekundarnoga neovisnog sustava za vođenje aviona, koji omogućuje da poslije otkaza primarnog sustava pilot sleti avionom ručno.

(8) Vizualni prilaz (visual approach) – prilaz u kojem dio ili cijeli postupak instrumentalnog prilaza nije završen te se let nastavlja po vizualnim oznakama na terenu.

(9) Završno prilaženje kontinuiranim snižavanjem (CDFA). Specifična tehnika za letenje u segmentu završnog prilaza pri proceduri nepreciznog instrumentalnog prilaza sa stalnim snižavanjem, bez horizontalnog leta, sa visine ili iznad visine fiksa završnog prilaza do tačke otprilike 15m (50ft) iznad praga staze na koju se slijeće ili tačke gdje treba početi manevar poravnavanja za tip zrakoplova na koji leti.

(10) Stabilizirani prilaz (SAp). Prilaz koji se leti na kontrolirani i prikladan način u smislu konfiguracije, energije i kontrole putanje prilaza od prije određene tačke ili visine dolje do tačke 50 stopa iznad praga ili tačke gdje je započinje manevar poravnavanja ako je viša.

(11) Head-Up displej (HUD). Displej sustav koji prezentira informacije leta na prednje eksterno vidno polje pilota i koji značajno ne umanjuje eksterni pogled.

(12) Head-up sustav vođenja za slijetanje (HUDLS). Cijeli sustav u zrakoplovu koji pruža head-up vođenje pilotu za vrijeme prilaza i slijetanja i/ili prekinutog prilaza. On uključuje sve senzore, računala, dovode snage, indikatore i kontrole. HUDLS se obično koristi za vođenje primarnog prilaza do visine odluke od 50 ft.

(13) Hibrid head-up sustav vođenja za slijetanje (Hibrid HUDLS). Sustav koji se sastoji od primarnog automatskog sustava slijetanja koji je kod otkaza pasivan i sekundarnog samostalnog HUD/HUDLS koji omogućava pilotu da završi slijetanje ručno nakon otkaza primarnog sustava.

Napomena: Obično, sekundarni samostalni HUD/HUDLS omogućava vođenje koje je normalno u obliku informacije upravljanja, ali alternativno može davati informaciju situacije (ili devijacije).

(14) Sustav poboljšanog vida (EVS). Elektronički način projiciranja prikaza vanjskog prizora u realnom vremenu kroz korištenje senzora prikaza.

(15) Konvertirana meteorološka vidljivost (CMV). Vrijednost (ekvivalentna RVR) koja je dobivena iz priopćene meteorološke vidljivosti, a koja je konvergirana u skladu sa zahtjevima u ovom pododjeljku.

(16) Operacija ispod standardne Kategorije I. Instrumentalni prilaz Kategorije I i operacija slijetanja korištenjem DH Kategorije I, sa RVR manjim od onog koji je normalno pridružen apliciranim DH.

(17) Operacije koje nisu standardna Kategorija II. Instrumentalni prilaz Kategorije II i operacija slijetanja na stazu gdje neki ili svi elementi sustava osvjetljenja prema ICAO aneksu 14 preciznog prilaza Kategorije II nisu dostupni.

(18) GNSS sustav slijetanja (GLS). Operacija prilaza korištenjem proširene GNSS informacije da se omogući vođenje zrakoplova bazirano na njegovoj lateralnoj i vertikalnoj GNSS poziciji. (On koristi geometrijsku visinsku referencu za svoju kosinu završnog prilaza.)

OPS 1.440

Operacije u uslovima smanjene vidljivosti – opća pravila operiranja
(vidi dodatak 1 OPS 1.440)

(a) Operator ne smije izvoditi operacije Kategorije II, koje nisu standardna kategorija II ili III osim:

(1) kad avion ima odobrenje za operacije s visinom odluke ispod 200 ft, ili bez visine odluke, i kad je opremljen u skladu s CS-AWO ili ekvivalentno prihvatljivo od nadležnog tijela;

(2) kad je uspostavljen i održavan prikladan sustav za snimanje prilaza i/ili uspjelog ili neuspjelog automatskog slijetanja kako bi se provjeravala ukupna sigurnost operacije;

(3) kad je operacije odobrilo nadležno tijelo;

(4) kad posadu aviona čine najmanje dva pilota;

(5) kad se visina odluke određuje s pomoću radio-visinomjera.

(b) Operator ne smije izvoditi polijetanja u uslovima smanjene vidljivosti kad je RVR manji od 150 m (za avione Kategorije A, B i C) ili RVR 200 m (za avione Kategorije D) osim ako to ne odobri nadležno tijelo.

(c) Operator ne smije izvoditi operacije niže od standarda Kategorije I osim ako to ne odobri nadležno tijelo.

OPS 1.445

Operacije u uslovima smanjene vidljivosti – uslovi aerodroma

(a) Operator ne smije koristiti aerodrome za operacije Kategorije II ili III osim u slučaju kad aerodrom ima odobrenje za takve operacije što ga je izdala država u kojoj se nalazi.

(b) Operator mora provjeriti jesu li utvrđeni postupci za uslove smanjene vidljivosti (LVP), te da li su oni na snazi, na onim aerodromima na kojima će se obavljati operacije u uslovima smanjene vidljivosti.

OPS 1.450

Operacije u uslovima smanjene vidljivosti – osposobljavanje i osposobljenost (kvalifikacije)
(vidi dodatak 1 OPS 1.450)

Operator mora jamčiti da, prije izvođenja polijetanja u uslovima smanjene vidljivosti, niže od standarda Kategorije I, koje nisu standardna kategorija II, operacije Kategorije II i III ili prilaze korištenjem EVS:

(1) svaki član posade aviona:

(i) bude osposobljen i da prođe provjere propisane u dodatku 1 uključujući i osposobljavanje na simulatoru leta u operacijama do granične vrijednosti RVR/CMV-a i visine odluke koja je u skladu s odobrenjem zračnog prevoznika; i

(ii) bude osposobljen u skladu s dodatkom 1;

(2) osposobljavanje i provjere u skladu su s detaljnim programom osposobljavanja koji je odobrilo nadležno tijelo i koji je uključen u Operativni priručnik. Osposobljavanje i dopuna osposobljavanja propisani su u pododjeljku N;

(3) osposobljenost letačke posade aviona bude specifična glede operacija i tipa aviona.

OPS 1.455

Operacije u uslovima smanjene vidljivosti – operativni postupci
(vidi dodatak 1 OPS 1.455)

(a) Operator mora utvrditi postupke i upute koji se koriste za polijetanje u uslovima smanjene vidljivosti, prilaze korištenjem EVS, niže od standarda Kategorije I, koje nisu standardna kategorija II, za operacije kategorija II i III. Postupci moraju biti uključeni u Operativni priručnik i sadržavati dužnosti posade aviona tijekom taksiranja, polijetanja, prilaza, poravnanja prije slijetanja (flare),protrčavanja (roll-out), slijetanja, prekinutog prilaza.

(b) Zapovjednik vazduhoplova mora se uvjeriti u to:

(1) da je stanje vizualnih i ne vizualnih sredstava dovoljno dobro prije polijetanja u uslovima smanjene vidljivosti, prilaze korištenjem EVS, niže od standarda Kategorije I, koje nisu standardna kategorija II ili prilaza Kategorije II ili III;

(2) da su na snazi odgovarajuće LVP prema informacijama dobivenim od kontrole leta, prije polijetanja u uslovima smanjene vidljivosti, niže od standarda Kategorije I, koje nisu standardna kategorija II ili prilaza Kategorije II ili III;

(3) da je posada aviona pravilno osposobljena prije nego što započne s polijetanjem u uslovima smanjene vidljivosti s RVR manjim od 150 m (za avione kategorija A, B i C) ili 200 m (za avione Kategorije D), prilaze korištenjem EVS, niže od standarda Kategorije I, koje nisu standardna kategorija II ili prilaz Kategorije II ili III.

OPS 1.460

Operacije u uslovima smanjene vidljivosti – minimalna potrebna oprema

(a) Operator mora uvrstiti u Operativni priručnik popis minimalne opreme koja mora biti ispravna prilikom započinjanja polijetanja u uslovima smanjene vidljivosti, niže od standarda Kategorije I, koje nisu standardna kategorija II, prilaze korištenjem EVS ili prilaza Kategorije II ili III, a u skladu s AFM ili drugim odobrenim dokumentom.

(b) Zapovjednik se mora uvjeriti u to da je stanje aviona i odgovarajućih avionskih sustava u letu primjereno određenoj operaciji koja će se izvoditi.

OPS 1.465

VFR operativni minimum
(vidi dodatak 1 OPS 1.465)

Operator mora jamčiti da se:

(1) VFR letovi izvode u skladu s Pravilima vizualnog letenja (VFR) i u skladu s tablicom u dodatku 1 OPS 1.465;

(2) specijalni VFR letovi neće započeti kad je vidljivost manja od 3 km i da se neće nikako izvoditi kad je vidljivost manja od 1,5 km.

Dodatak 1 (stari) OPS 1.430

Aerodromski operativni minimum

(a) Minimum za polijetanje

(1) Općenito

(i) minimumi za polijetanje koje odredi operator moraju biti izraženi kao vidljivost ili ograničenje RVR-a, uzimajući u obzir važne činioce za svaki aerodrom na koji se planira slijetati i karakteristike aviona. Ondje gdje se pojavljuje specifična potreba da se vide i zaobiđu prepreke na odletu i/ili za prisilno slijetanje, dodatni uslovi (npr. podnica) moraju se definirati;

(ii) zapovjednik ne smije započeti s polijetanjem ako vremenski uslovi na aerodromu polijetanja nisu jednaki minimumu za slijetanje ili bolji od minimuma za slijetanje za taj aerodrom, osim u slučaju kad postoji prikladan alternativni aerodrom;

(iii) kada je objavljena meteorološka vidljivost ispod one koja je potrebna za polijetanje i kada RVR nije objavljen, polijetanje se može započeti samo ako zapovjednik vazduhoplova može odrediti da su RVR/vidljivost uzduž staze za polijetanje jednaki propisanom minimumu ili bolji.

(iv) kada nema raspoloživih podataka o vidljivosti i RVR-u, polijetanje se može započeti samo ako zapovjednik može odrediti da su RVR/vidljivost duž staze za polijetanje jednaki zahtijevanom minimumu ili bolji.

(2) Vizualne oznake. Minimum za polijetanje mora se odrediti kako bi se osigurala dovoljna vidljivost za vođenje i kontroliranje aviona u slučaju prekinutog polijetanja u nepovoljnim uslovima ili u nekim slučajevima nastava s polijetanjem nakon otkaza kritične pogonske jedinice (critical power unit);

(3) Potrebna RVR/vidljivost

(i) za više motorne avione, čije su performanse takve da u slučaju otkaza kritične pogonske jedinice u bilo kojoj tački polijetanja, avion može stati ili nastaviti s polijetanjem do visine od 1.500 ft iznad aerodroma, dok izbjegava prepreke po određenim traženim kriterijima, minimum za polijetanje što ga je utvrdio operator mora biti izražen kao vrijednost RVR/vidljivost, ne manja od onih u tablici 1 osim u iznimkama iz tačke (4).

Tablica 1.: RVR/VIDLJIVOST ZA POLIJETANJE

	RVR/vidljivost za polijetanje

	Oprema
	RVR/vidljivost (Napomena 3)

	Ništa (samo dan)
	500 m

	Svjetla ruba staze i/ili oznake središnje crte staze
	250/300 m (Napomena 1&2)

	Svjetla ruba i središnje crte staze
	200/250 m (Napomena 1)

	Svjetla ruba i središnje crte staze te višestruke informacije o RVR-u
	150/200 m (Napomena 1&4)


Napomena 1: Veće vrijednosti vrijede za avione Kategorije D.

Napomena 2: Za operacije noću potrebna su najmanje svjetla za rub i kraj staze.

Napomena 3: Objavljene vrijednosti RVR/vidljivosti koje se odnose na početni dio polijetanja mogu se zamijeniti procjenom pilota.

Napomena 4: Potrebne vrijednosti RVR-a moraju biti postignute za sve RVR tačke mjerenja s izuzetkom iz Napomene 3.

(ii) za više motorne avione čije su performanse takve da ne može zadovoljiti uslove performansi iz tačke (a)(3)(i) gore, u slučaju otkaza kritične pogonske jedinice, može se pojaviti potreba da odmah ponovno slete i da uoče i izbjegnu prepreke u području polijetanja. Takvi avioni mogu letjeti prema sljedećim minimumima za polijetanje ako mogu udovoljiti zahtjevima propisanim za izbjegavanje prepreka, pretpostavljajući da je došlo do otkaza motora na specificiranoj visini. Minimum za polijetanje koji je utvrdio operator mora se temeljiti na visini prema kojoj se može napraviti čista putanja leta u polijetanju (net take-off flight path)s jednim neispravnim motorom. Minimalan RVR koji se može koristiti ne smije biti manji od vrijednosti u tablici 1 ili tablici 2.

Tablica 2.: PRETPOSTAVLJENA VISINA OTKAZA MOTORA IZNAD STAZE U ODNOSU NA RVR/VIDLJIVOST

	RVR/vidljivost za polijetanje-putanja leta

	Pretpostavljena visina otkaza motora iznad staze za polijetanje
	RVR/ vidljivost (Napomena 2)

	< 50 ft
	200 m

	51 – 100 ft
	300 m

	101 – 150 ft
	400 m

	151 – 200 ft
	500 m

	201 – 300 ft
	1000 m

	> 300 ft
	1500 m (Napomena 1)


Napomena 1: 1500 m je također prihvatljivo ako se ne može odrediti pozitivna putanja leta aviona.

Napomena 2: Objavljene vrijednosti koje prikazuju RVR/vidljivost za prvi dio polijetanja mogu se zamijeniti procjenom pilota

(iii) kad vrijednost RVR-a ili meteorološka vidljivost nije dostupna, zapovjednik vazduhoplova neće započeti s polijetanjem, osim onda kad može odrediti da stvarni uslovi zadovoljavaju minimum za polijetanje;

(4) Iznimke od gornje tačke (a)(3)(i):

(i) ovisno o odobrenju nadležnog tijela i ako su zadovoljeni uslovi iz točaka (A) do (E), operator može smanjiti minimalni RVR za polijetanje na 125 m (za Kategorije aviona A, B i C) ili 150 m RVR (za kategoriju aviona D):

(A) kada se koriste postupci za uslove smanjene vidljivosti;

(B) kada su u uporabi svjetla središnje crte visokog intenziteta na razmaku od 15 m ili manje i svjetla ruba staze jakog intenziteta na razmaku 60 m ili manje;

(C) kada je posada aviona uspješno završila osposobljavanje na simulatoru leta koji je odobren za taj postupak.

(D) kada je segment od 90 m vidljivosti iz pilotske kabine aviona na pragu staze za polijetanje.

(E) kada su potrebne vrijednosti RVR-a na svim tačkama za mjerenje;

(ii) ovisno o odobrenju nadležnog tijela, operator aviona koji koristi odobreni sustav za horizontalno vođenje aviona za vrijeme polijetanja može smanjiti minimum RVR za polijetanje na manje od 125 m (za avione kategorija A, B i C) ili 150 m (za avione Kategorije D) ali ne manje od 75 m ako je zaštita staze i objekata primjerena operaciji slijetanja Kategorije III.

(b) Neprecizni prilaz

(1) Minimum sustava

(i) operator mora jamčiti da minimum sustava za postupke nepreciznog prilaza, koji se temelje na korištenju ILS-a bez vođenja po visini (samo LLZ), VOR, NDB, SRA i VDF nisu niže od MDH iz tablice 3.

Tablica 3.: MINIMUM SUSTAVA ZA SREDSTVA NEPRECIZNOG PRILAZA

	Minimum sustava

	Sredstvo
	Najniža MDH

	ILS (bez vođenja po visini – LLZ)
	250 ft

	SRA (prestaje na ½ NM)
	250 ft

	SRA (prestaje na 1 NM)
	300 ft

	SRA (prestaje na 2 NM)
	350 ft

	VOR
	300 ft

	VOR / DME
	250 ft

	NDB
	300 ft

	VDF (QDM &QGH)
	300 ft


(2) minimalna apsolutna visina snižavanja – operator mora jamčiti da minimalna visina snižavanja za neprecizni prilaz nije niža od:

(i) OCH/OCL za kategoriju aviona;

(ii) minimuma sustava

(3) vizualne oznake – pilot ne smije nastaviti s prilazom ispod MDA/MDH osim u slučaju kad je najmanje jedna od sljedećih vizualnih oznaka za stazu na koju namjerava sletjeti jasno vidljiva i koju pilot može prepoznati:

(i) elementi sustava prilaznih svjetala;

(ii) prag piste;

(iii) oznake praga piste;

(iv) svjetla praga piste;

(v) svjetlosne oznake praga piste;

(vi) vizualni indikator za vođenje aviona po visini;

(vii) zona dodira ili oznake zone dodira;

(viii) svjetla zone dodira;

(ix) svjetla ruba staze;

(x) ostale vizualne oznake koje prihvati nadležno tijelo;

(4) Zahtijevani RVR – minimumi koje mora koristiti operator za neprecizne prilaze su:

Tablica 4.a: RVR ZA NEPRECIZNI PRILAZ – SVA SREDSTVA (POTPUNA OPREMA)

	Minimum nepreciznog prilaza – sva sredstva
(Napomene (1), (5), (6) i (7))

	MDH
	RVR/kategorija aviona

	
	A
	B
	C
	D

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

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

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

	650 ft i više
	1200 m
	1400 m
	1400 m
	1800 m


Tablica 4.b: RVR ZA NEPRECIZNI PRILAZ – SREDNJA OPREMLJENOST SREDSTVIMA (SREDNJA OPREMA)

	Minimum nepreciznog prilaza – srednja oprema

(Napomene (2), (5), (6) i (7))

	MDH
	RVR/kategorija aviona

	
	A
	B
	C
	D

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

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

	450-649 ft
	1400 m
	1500 m
	1600 m
	1800 m

	650 ft i više
	1500 m
	1500 m
	1800 m
	2000 m


Tablica 4.c: RVR ZA NEPRECIZNI PRILAZ – OSNOVNA SREDSTVA (OPREMA)

	Minimum nepreciznog prilaza – osnovna sredstva

(Napomene (3), (5), (6) i (7))

	MDH
	RVR/kategorija aviona

	
	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 i gore
	1500 m
	1500 m
	2000 m
	2000 m


Tablica 4.d: RVR ZA NEPRECIZNI PRILAZ – BEZ PRILAZNIH SVJETLOSNIH SREDSTAVA (OPREME)

	Minimum nepreciznog prilaza – bez prilaznih svjetlosnih sredstava(Napomene (1), (5), (6) i (7))

	MDH
	RVR/kategorija aviona

	
	A
	B
	C
	D

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

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

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

	650 ft i gore
	1500 m
	1500 m
	2000 m
	2000 m


Napomena 1: Potpuno opremljena staza s oznakama na duljini 720 m ili više ima prilazna svjetla HI/MI, svjetla ruba staze, svijetla početka i kraja staze. Svjetla moraju biti upaljena.

Napomena 2: Srednje opremljena staza s oznakama je ona koja ima u duljini 420-719 m HI/MI prilazna svjetla, svjetala ruba staze, svjetla početka i završetka staze. Svjetla moraju biti upaljena.

Napomena 3: Osnovna opremljenost znači oznake staze, <420 m HI/MI prilaznih svjetala, bilo koja dužina LI prilaznih svjetala, svjetla ruba staze, svjetla početka i završetka staze. Svjetla moraju biti upaljena.

Napomena 4: Bez prilazne svjetlosne opreme; ima oznake staze, svjetla ruba staze, svjetla početka staze, svjetla završetka staze, ili je bez svjetala.

Napomena 5: Tablice se odnose samo na konvencionalne prilaze s normalnim stupnjem snižavanja ne većim od 4 stupnja. Veći stupnjevi snižavanja će obično zahtijevati da se na MDH vidi i sustav za vizualno navođenje po visini (npr. PAPI).

Napomena 6: Navedene brojke su objavljene vrijednosti RVR-a ili vidljivosti pretvorene u RVR prema stavu (h) dole.

Napomena 7: MDH navedena u tablicama 4a, 4b, 4c i 4d odnosi se na osnovne proračune minimalne visine snižavanja MDH. Kad se odabere prikladan RVR, nema potrebe zaokruživati vrijednosti na najbližih 10 stopa, koje se mogu učiniti iz operativnih razloga (npr. pretvorba MDA).

(5) operacije noću – za operacije po noći moraju biti uključena najmanje svjetla ruba staze, svjetla početka i kraja staze.

(c) Precizni prilaz – operacije Kategorije I

(1) Općenito. Operacije Kategorije I instrumentalnoga preciznog prilaza i slijetanja izvode se koristeći se ILS, MLS ili PAR s visinom odluke ne nižom od 200 ft i s RVR ne manjim od 550 m.

(2) Visina odluke. Operator mora jamčiti da visina odluke koja će se koristiti za precizni prilaz Kategorije i nije niža od:

(i) minimalne visine odluke određene u Priručniku za letenje avionom, ako je navedena;

(ii) minimalne visine do koje se može koristiti sredstvo za precizan prilaz bez vizualnih oznaka.

(iii) OCH/OCL za kategoriju aviona;

(iv) 200 ft;

(3) Vizualne oznake. Pilot ne smije nastaviti prilaz ispod visine odluke za kategoriju I, koja je određena u skladu s tačkom (c)(2), osim ako nije najmanje jedna od sljedećih vizualnih oznaka za stazu na koju se namjerava sletjeti jasno vidljiva i prepoznatljiva pilotu:

(i) dijelovi sustava prilaznih svjetala;

(ii) prag staze;

(iii) oznake praga staze;

(iv) svijetla praga staze;

(v) identifikacijska svijetla praga staze;

(vi) vizualni indikator za navođenje po visini;

(vii) zona dodira ili oznake zone dodira aviona;

(viii) svjetla zone dodira aviona;

(ix) svjetla ruba staze;

(4) Zahtijevani RVR. Minimum koji operator može koristiti za operacije Kategorije I su:

Tablica 5. RVR ZA PRILAZ KATEGORIJE I SA SREDSTVIMA I DH

	Minimum za kategoriju I

	Visina odluke (Napomena 7)
	RVR/sredstva (Napomena 5)

	
	Potpuna

(Napomene 1 i 6)
	Srednja (Napomene 2 i 6)
	Osnovna (Napomena 3 i 6)
	Bez

(Napomene 4 i 6)

	200 ft
	550 m
	700 m
	800 m
	1000 m

	201-250 ft
	600 m
	700 m
	800 m
	1000 m

	251-300 ft
	650 m
	800 m
	900 m
	1200 m

	301 ft i više
	800 m
	900 m
	1000 m
	1200 m


Napomena 1: Potpuno opremljena staza s oznakama znači 720 m ili više prilaznih svjetala HI/MI, svjetla ruba staze, svjetla početka i kraja staze. Svjetla moraju biti upaljena.

Napomena 2: Srednje opremljena staza s oznakama sastoji se od oznaka staze, 420-719 m HI/MI prilaznih svjetala, svjetala ruba staze, svjetala početka i završetka staze. Svjetla moraju biti upaljena.

Napomena 3: Osnovno opremljena staza s oznakama sadržava oznake staze, <420 m HI/MI prilaznih svjetala, bilo koja dužina LI prilaznih svjetala, svjetla ruba staze, svjetla početka i završetka staze. Svjetla moraju biti uključena.

Napomena 4: Bez prilaznih svjetala sadržava oznake staze, svjetla ruba staze, svjetla početka staze, svjetla završetka staze ili je bez svjetala.

Napomena 5: Navedene brojke su vrijednosti objavljenog RVR-a ili vidljivosti pretvorene u RVR prema stavu (h).

Napomena 6: Tablica vrijedi za uobičajene prilaze sa stupnjem snižavanja do4. stupnja i uključujući 4. stepen.

Napomena 7: DH u tablici 5. odnosi se na početni izračun DH. Kad se izabere RVR, nema potrebe da se zaokružuje na najbližih 10 stopa, što se može koristiti u operativne svrhe (npr. preračunavanja DA).

(5) Operacije s jednim pilotom – za operacije s jednim pilotom, operator mora izračunati minimalni RVR za sve prilaze koji su u skladu s OPS 1.430 i ovim dodatkom. RVR manji od 800 m nije dopušten osim kad se koristi prikladan autopilot koji je uključen s ILS ili MLS, u kojem slučaju vrijede normalni minimumi. Visina odluke koja se koristi ne smije biti manja od 1.25 pomnoženo s minimalnom visinom koju autopilot može koristiti;

(6) Operacije noću. Za operacije po noći trebaju biti upaljena najmanje svjetla ruba, kraja i praga staze.

(d) Precizni prilaz – operacije Kategorije II

(1) Općenito. Operacija Kategorije II je precizni instrumentalni prilaz i slijetanje koji koriste ILS ili MLS:

(i) s visinom odluke manjom od 200 ft ali ne manjom od 100 ft;

(ii) s RVR ne manjim od 300 m;

(2) visina odluke – operator mora jamčiti da visina odluke za operacije Kategorije II ne bude niža:

(i) od minimalne visine odluke specificirane u AFM,ako je propisana;

(ii) od minimalne visine do koje se može koristiti sredstvo za precizni prilaz bez potrebnih vizualnih oznaka;

(iii) od OCH/OCL za kategoriju aviona;

(iv) od visine odluke do koje je posada aviona ovlaštena letjeti;

(v) od 100 ft.

(3) vizualne oznake – pilot ne smije nastaviti prilaz ispod visine odluke Kategorije II koja je određena u skladu s tačkom (d)(2), osim ako vizualne oznake sadrže najmanje tri svjetla u nizu koja čine središnje crte prilaznih svjetala, svjetla zone dodira, svjetla središnje crte staze, ili svjetla ruba staze, ili je uočena zadovoljavajuća kombinacija ovih svjetala koja se stalno uočavaju. Ova vizualna oznaka mora uključivati poprečne elemente zemaljske raspodjele svjetala, npr. poprečnu prečku prilaznih svjetala ili svjetla praga staze za slijetanje ili barettu svjetla zone dodira;

(4) zahtijevani RVR – najniži minimum koji operator smije koristiti u operacijama Kategorije II:

Tablica 6. RVR ZA KATEGORIJU II, PRILAZ S DH

	Minimum Kategorije II

	
	Uključivanje automatskog sustav za slijetanje (Auto-coupled) ispod DH (Napomena 1)

	Visina odluke
	RVR/ aviona
Kategorije A,B, i C
	RVR/ aviona
Kategorije D

	100 ft–120ft
	300 m
	300 m (Napomena 2)/ 350 m 

	121 ft–140ft
	400 m
	400 m

	141 ft i gore
	450 m
	450 m


Napomena 1: Uključivanje automatskog pilota za slijetanje ispod visine odluke (DH) u ovoj tablici znači trajno korištenje automatskog sustava za upravljanje avionom do visine koja nije viša od 80% od visine odluke (DH), koja se primjenjuje. Plovidbeni propisi mogu, preko minimalne visina uključivanja automatskog sustava upravljanja avionom, utjecati na visinu odluke (DH) koja će se primijeniti.

Napomena 2: 2 300 m može se koristiti za avione Kategorije D koji izvode automatsko slijetanje.

(e) Precizni prilaz – operacije Kategorije III

(1) Općenito. Operacije Kategorije III su podijeljene na sljedeći način:

(i) Operacije Kategorije III A. Instrumentalni precizni prilaz i slijetanje koristeći ILS ili MLS:

(A) s visine odluke niže od 100 ft;

(B) s RVR ne manjim od 200 m;

(ii) Operacije Kategorije III B. Precizni instrumentalni prilaz i slijetanje koristeći ILS ili MLS:

(A) s visine odluke niže od 50 ft ili bez visine odluke;

(B) s RVR manjim od 200 m, ali ne manjim od 75 m;

Napomena: Kada se DH i RVR ne odnose na istu kategoriju, RVR će odrediti prema kojoj kategoriji će se odvijati operacije.

(2) Visina odluke. Za operacije kod kojih se koristi visina odluke, operator mora jamčiti da visina odluke nije niža od:

(i) minimalne visine odluke određene u AFM, ako je propisana;

(ii) minimalne visine do koje se može koristiti sredstvo za precizni prilaz bez potrebne vizualne oznake;

(iii) visine odluke do koje je posada aviona ovlaštena operirati;

(3) Operacije bez visine odluke. Operacije bez visine odluke mogu se izvoditi samo:

(i) ako je operacija bez visine odluke odobrena u Priručniku za letenje avionom (AFM);

(ii) ako navigacijsko pomoćno sredstvo za prilaz i oprema aerodroma mogu podržati operacije bez visine odluke;

(iii) ako operator ima odobrenje za operacije Kategorije III bez visine odluke;

Napomena: Za stazu za kategoriju III mora se pretpostaviti da se mogu podržati operacije Kategorije III bez visine odluke osim ako to nije posebno ograničeno i objavljeno u AIP ili NOTAM-u.

(4) Vizualne oznake

(i) pri operaciji Kategorije III A, i pri operaciji Kategorije III s pasivnim sustavom, pilot ne smije nastaviti prilaz ispod visine odluke koja je određena u skladu s tačkom (e)(2) osim u slučaju kad je vizualna oznaka koja obuhvaća najmanje tri svjetla u nizu koja su dio središnje crte prilaznih sredstava, svjetla zone dodira, ili svjetla središnje crte staze, ili svjetla ruba staze, ili kad je postavljena kombinacija i kada se ona održava;

(ii) u operacijama Kategorije III B s pasivnim sustavom uz upotrebu visine odluke pilot ne smije nastaviti prilaz ispod visine odluke, određene u skladu sa gornjom tačkom (e)(2), osim kad se vizualne oznake koje sadrže najmanje jedno svjetlo središnje crte kontinuirano mogu vidjeti;

(iii) Za operacije Kategorije III bez visine odluke nema zahtjeva za vizualnim kontaktom sa stazom za slijetanje prije dodira.

(5) Potreban RVR – najniži minimum koji operator smije koristiti za operacije Kategorije III su:

Tablica 7. RVR ZA PRILAZE KATEGORIJE III SA SUSTAVOM ZA UPRAVLJANJE AVIONOM I DH

	Minimumi za kategoriju III

	Kategorija prilaza
	Visina odluke (ft)Napomena 2
	Sustav za upravljanje avionom
	RVR (m)

	IIIA
	Manje od 100 ft
	Ne zahtijeva se
	200 m

	IIIB
	Manje od 100 ft
	Pasivni sustav
	150 m(Napomena 1)

	IIIB
	Manje od 50 ft
	Pasivni sustav
	125 m

	IIIB
	Manje od 50 ft ili nema DH
	Operativni sustav
	75 m


Napomena 1: Za avione odobrene u skladu s CS-AWO 321(b)(3) ili ekvivalentno.

Napomena 2: Suvišnost sustava upravljanja određena je u skladu s CS-AWO prema minimalnoj dozvoljenoj visini odluke.

(f) Prilaz u vizualnom krugu:

(1) najniži minimum koji operator koristi za prilaz u vizualnom krugu:

Tablica 8. VIDLJIVOST I MDH ZA PRILAZ U VIZUALNOM KRUGU PREMA KATEGORIJI AVIONA

	
	Kategorija aviona

	
	A
	B
	C
	D

	MDH
	400 ft
	500 ft
	600 ft
	700 ft

	Minimalna meteorološka vidljivost
	1.500 m
	1.600 m
	2.400 m
	3.600 m


(2) prilaz u vizualnom krugu s opisanom putanjom leta je odobren postupak u skladu s ovim članom

(g) Vizualni prilaz – operator ne smije koristiti RVR manji od 800 m za vizualni prilaz;

(h) Preračunavanje objavljene meteorološke vidljivosti u RVR

(1) operator treba osigurati da se preračunata meteorološka vidljivost u RVR ne koristi za proračunavanje minimuma za polijetanje, minimuma kategorija II i III ili kad je objavljen RVR;

Napomena: Ukoliko je RVR iznad najveće vrijednosti prema procjeni operatera aerodroma ("RVR veći od 1500m"), ne smatra se kao javljeni RVR u tom smislu i može se upotrijebiti tablica konverzije.

(2) prilikom preračunavanja meteorološke vidljivosti u RVR u svim slučajevima osim onim u tački (h)(1), operator mora jamčiti da će se koristiti sljedeća tablica:

Tablica 9. PRERAČUNAVANJE VIDLJIVOSTI U RVR

	Dijelovi sustava za osvjetljavanje u uporabi
	RVR = objavljena meteorološka vidljivost X (puta)

	
	dan
	noć

	HI prilazna svjetla i svjetla staze
	1.5
	2.0

	Bilo koje drugo instalirano osvjetljenje osim prije navedenog 
	1.0
	1.5

	Bez osvjetljenja
	1.0 
	Ne primjenjuje se


Dodatak 1 (novi) OPS 1.430

Aerodromski operativni minimum

(a) Minimum za polijetanje

(1) Općenito

(i) minimumi za polijetanje koje odredi operator moraju biti izraženi kao vidljivost ili ograničenje RVR-a, uzimajući u obzir važne činioce za svaki aerodrom na koji se planira slijetati i karakteristike aviona. Ondje gdje se pojavljuje specifična potreba da se vide i zaobiđu prepreke na odletu i/ili za prisilno slijetanje, dodatni uslovi (npr. podnica) moraju se definirati;

(ii) zapovjednik ne smije započeti s polijetanjem ako vremenski uslovi na aerodromu polijetanja nisu jednaki minimumu za slijetanje ili bolji od minimuma za slijetanje za taj aerodrom, osim u slučaju kad postoji prikladan alternativni aerodrom;

(iii) kada je objavljena meteorološka vidljivost ispod one koja je potrebna za polijetanje i kada RVR nije objavljen, polijetanje se može započeti samo ako zapovjednik vazduhoplova može odrediti da su RVR/vidljivost uzduž staze za polijetanje jednaki propisanom minimumu ili bolji.

(iv) kada nema raspoloživih podataka o vidljivosti i RVR-u, polijetanje se može započeti samo ako zapovjednik može odrediti da su RVR/vidljivost duž staze za polijetanje jednaki zahtijevanom minimumu ili bolji.

(2) Vizualne oznake – minimum za polijetanje mora se odrediti kako bi se osigurala dovoljna vidljivost za vođenje i kontroliranje aviona u slučaju prekinutog polijetanja u nepovoljnim uslovima ili u nekim slučajevima nastava s polijetanjem nakon otkaza kritične pogonske jedinice (critical power unit);

(3) potrebna RVR/vidljivost

(i) za više motorne avione, čije su performanse takve da u slučaju otkaza kritične pogonske jedinice u bilo kojoj tački polijetanja, avion može stati ili nastaviti s polijetanjem do visine od 1.500 ft iznad aerodroma, dok izbjegava prepreke po određenim traženim kriterijima, minimum za polijetanje što ga je utvrdio operator mora biti izražen kao vrijednost RVR/vidljivost, ne manja od onih u tablici 1 osim u iznimkama iz tačke (4).

Tablica 1. RVR/VIDLJIVOST ZA POLIJETANJE

	RVR/vidljivost za polijetanje

	Oprema
	RVR/vidljivost (Napomena 3)

	Ništa (samo dan)
	500 m

	Svjetla ruba staze i/ili oznake središnje crte staze
	250/300 m(Napomena 1&2)

	Svjetla ruba i središnje crte staze
	200/250 m(Napomena 1)

	Svjetla ruba i središnje crte staze te višestruke informacije o RVR-u
	150/200 m(Napomena 1&4)


Napomena 1: Veće vrijednosti vrijede za avione Kategorije D.

Napomena 2: Za operacije noću potrebna su najmanje svjetla za rub i kraj staze.

Napomena 3: Objavljene vrijednosti RVR/vidljivosti koje se odnose na početni dio polijetanja mogu se zamijeniti procjenom pilota.

Napomena 4: Potrebne vrijednosti RVR-a moraju biti postignute za sve RVR tačke mjerenja s izuzetkom iz Napomene 3.

(ii) za više motorne avione čije su performanse takve da ne može zadovoljiti uslove performansi iz tačke (a)(3)(i) gore, u slučaju otkaza kritične pogonske jedinice, može se pojaviti potreba da odmah ponovno slete i da uoče i izbjegnu prepreke u području polijetanja. Takvi avioni mogu letjeti prema sljedećim minimumima za polijetanje ako mogu udovoljiti zahtjevima propisanim za izbjegavanje prepreka, pretpostavljajući da je došlo do otkaza motora na specificiranoj visini. Minimum za polijetanje koji je utvrdio operator mora se temeljiti na visini prema kojoj se može napraviti čista putanja leta u polijetanju (net take-off flight path) s jednim neispravnim motorom. Minimalan RVR koji se može koristiti ne smije biti manji od vrijednosti u tablici 1 ili tablici 2.

Tablica 2. PRETPOSTAVLJENA VISINA OTKAZA MOTORA IZNAD STAZE U ODNOSU NA RVR/VIDLJIVOST

	RVR/vidljivost za polijetanje-putanja leta

	Pretpostavljena visina otkaza motora iznad staze za polijetanje
	RVR/ vidljivost (Napomena 2)

	< 50 ft
	200 m

	51 – 100 ft
	300 m

	101 – 150 ft
	400 m

	151 – 200 ft
	500 m

	201 – 300 ft
	1000 m

	> 300 ft
	1500 m (Napomena 1)


Napomena 1: 1500 m je također prihvatljivo ako se ne može odrediti pozitivna putanja leta aviona.

Napomena 2: Objavljene vrijednosti koje prikazuju RVR/vidljivost za prvi dio polijetanja mogu se zamijeniti procjenom pilota

(iii) kad vrijednost RVR-a ili meteorološka vidljivost nije dostupna, zapovjednik vazduhoplova neće započeti s polijetanjem, osim onda kad može odrediti da stvarni uslovi zadovoljavaju minimum za polijetanje;

(4) Iznimke od gornje tačke (a)(3)(i)

(i) ovisno o odobrenju nadležnog tijela i ako su zadovoljeni uslovi iz točaka (A) do (E), operator može smanjiti minimalni RVR za polijetanje na 125 m (za Kategorije aviona A, B i C) ili 150 m RVR (za kategoriju aviona D):

(A) kada se koriste postupci za uslove smanjene vidljivosti;

(B) kada su u uporabi svjetla središnje crte visokog intenziteta na razmaku od 15 m ili manje i svjetla ruba staze jakog intenziteta na razmaku 60 m ili manje;

(C) kada je posada aviona uspješno završila osposobljavanje na simulatoru leta koji je odobren za taj postupak.

(D) kada je segment od 90 m vidljivosti iz pilotske kabine aviona na pragu staze za polijetanje.

(E) kada su potrebne vrijednosti RVR-a na svim tačkama za mjerenje;

(ii) ovisno o odobrenju nadležnog tijela, operator aviona koji koristi ili:

(A) odobreni sustav za horizontalno vođenje ili;

(B) odobreni HUD/HUDLS za vrijeme polijetanja može smanjiti minimum RVR za polijetanje na manje od 125 m (za avione kategorija A, B i C) ili 150 m (za avione Kategorije D) ali ne manje od 75 m ako je zaštita staze i objekata primjerena operaciji slijetanja Kategorije III.

(b) Operacije Kategorije I, APV i nepreciznog prilaza.

(1) Operacije Kategorije I instrumentalnoga preciznog prilaza i slijetanja izvode se koristeći se ILS, MLS, GLS (GNSS/GBAS) ili PAR s visinom odluke ne nižom od 200 ft i s RVR ne manjom od 550m, osim ako je drugačije odobreno od nadležnih vlasti.

(2) Operacija nepreciznog prilaza (NPA) je instrumentalni prilaz korištenjem bilo kojeg uređaja opisanog u tablici 3 (minimumi sustava), sa MDH ili DH ne nižim od 250 ft i RVR/CMV ne nižim od 750 m, osim ako je drugačije odobreno od nadležnih vlasti.

(3) Operacija APV je instrumentalni prilaz koji koristi lateralno i vertikalno vođenje, ali ne ispunjava postavljene zahtjeve za operacije preciznog prilaza i slijetanja, sa DH ne nižom od 250 ft i RVR ne manjom od 600 m osim ako je drugačije odobreno od nadležnih vlasti.

(4) Visina odluke (DH). Operator mora jamčiti da visina odluke koja će se koristiti za precizni prilaz Kategorije I nije niža od:

(i) minimalne visine do koje se može koristiti sredstvo za precizan prilaz bez vizualnih oznaka; ili

(ii) OCH/OCL za kategoriju aviona; ili

(iii) visine odluke objavljene procedure prilaza gdje je primjenjiva; ili

(iv) 200 ft za operacije prilaza Kategorije I; ili

(v) minimuma sustava u tablici 3; ili

(vi) najniže visine odluke određene u Priručniku za letenje avionom (AFM) ili ekvivalentnom dokumentu, ako je navedena;

ona koja je veća.

(5) minimalna visina snižavanja (MDH). Operator mora jamčiti da minimalna visina snižavanja za prilaz nije niža od:

(i) OCH/OCL za kategoriju aviona; ili

(ii) minimuma sustava u tablici 3; ili

(iii) minimalne visine snižavanja određene u Priručniku za letenje avionom (AFM) ako je navedena;

ona koja je veća.

(6) vizualne oznake – pilot ne smije nastaviti s prilazom ispod MDA/MDH osim u slučaju kad je najmanje jedna od sljedećih vizualnih oznaka za stazu na koju namjerava sletjeti jasno vidljiva i koju pilot može prepoznati:

(i) elementi sustava prilaznih svjetala;

(ii) prag piste;

(iii) oznake praga piste;

(iv) svjetla praga piste;

(v) svjetlosne oznake praga piste;

(vi) vizualni indikator za vođenje aviona po visini;

(vii) zona dodira ili oznake zone dodira;

(viii) svjetla zone dodira;

(ix) svjetla ruba staze;

(x) ostale vizualne oznake koje prihvati nadležno tijelo.

Tablica 3. MINIMUM SUSTAVA NASUPROT SREDSTVA

	Minimum sustava

	Sredstvo
	Najniža MDH

	LLZ sa ili bez DME
	250 ft

	SRA (prestaje na ½ NM)
	250 ft

	SRA (prestaje na 1 NM)
	300 ft

	SRA (prestaje na 2 NM ili više)
	350 ft

	RNAV/LNAV
	300 ft

	VOR
	300 ft

	VOR / DME
	250 ft

	NDB
	350 ft

	NDB/DME
	300 ft

	VDF
	350 ft


(c) Kriterij za utvrđivanje RVR/pretvorena meteorološka vidljivost (referentna tablica 6)

(1) Sa ciljem određivanja najniže dopuštene vrijednosti RVR/CMV navedenih u tablici 6 (primjenjivih na pojedinu grupu prilaza) instrumentalni prilaz treba ispunjavati najmanje slijedeće zahtjeve sredstava i pridružene uslove:

(i) Instrumentalni prilaz sa određenim vertikalnim profilom do i uključujući 4.5° za zrakoplove Kategorije A i B, ili 3.77° za zrakoplove Kategorije C i D, osim ako je drugačiji kut prilaz odobren od nadležnih vlasti, gdje su sredstva:

(A) ILS/MLS/GLS/PAR; ili

(B) APV; i

gdje trag završnog prilaza ne skreće više od 15 stupnjeva za zrakoplove Kategorije A i B ili ne više od 5 stupnjeva za zrakoplove Kategorije C i D.

(ii) Instrumentalni prilaz korištenjem CDFA tehnike sa nominalnim vertikalnim profilom, do i uključujući 4.5° za zrakoplove Kategorije A i B, ili 3.77° za zrakoplove Kategorije C i D, osim ako je drugačiji kut prilaz odobren od nadležnih vlasti, gdje su sredstva NDB, NDB/DME, VOR, VOR/DME, LLZ, LLZ/DME, VDF, SRA ili RNAV/LNAV, sa segmentom završnog prilaza od najmanje 3NM, što također ispunjava slijedeće kriterije:

(A) trag završnog prilaza ne skreće više od 15 stupnjeva za zrakoplove Kategorije A i B ili ne više od 5 stupnjeva za zrakoplove Kategorije C i D; i

(B) Dostupnost FAF ili drugog prikladnog fiksa gdje je snižavanje inicirano, ili je udaljenost od THR dostupna preko FMS/RNAV ili DME; i

(C) Ako je MAPt određen vremenom, udaljenost od FAF do THR je ≤ 8 NM.

(iii) Instrumentalni prilaz gdje sredstva NDB, NDB/DME, VOR, VOR/DME, LLZ, LLZ/DME, VDF, SRA ili RNAV/LNAV, ne ispunjavaju kriterije u stavu (c)(1)(ii) iznad, ili sa MDH ≥ 1200ft.

(2) Neuspjeli prilaz, nakon što je prilaz odletjet primjenom CDFA tehnike, će biti izvršen kada se dosegne visina odluke ili MAPt, koji se dosegne prvi. Lateralni dio procedure neuspjelog prilaza mora se odletjeti po MAPt osim ako je drugačije odobreno na prilaznoj karti.

(d) Određivanje RVR/CMV/minimum vidljivosti za kategoriju I, APV i operacije nepreciznog prilaza

(1) Minimum RVR/CMV/vidljivosti će biti najveća vrijednost dobivena iz tablice 5 ili tablice 6 ali ne veća od maksimalne vrijednosti prikazane u tablici 6 gdje je primjenjiva

(2) Vrijednosti u tablici 5 su dobivene iz formule ispod.

Potrebni RVR/vidljivost (m) = [(DH/MDH (ft) × 0,3048 tanά] – dužina prilaznih svjetala (m)

Napomena 1 ά je kalkulacijski kut, čija je osnovna vrijednost 3.00 stupnjeva povećava se postupno

(3) Sa odobrenjem nadležne vlasti, formula se može koristiti sa trenutnom kosinom prilaza i/ili trenutnom duljinom prilaznih svjetala za pojedinu stazu.

(4) Ako se prilaz leti sa segmentom horizontalnog leta na ili iznad MDA/H, 200 metara treba dodati za Cat A i B avione i 400 metara za Cat C i D avione na minimalnu RVR/CMV vrijednost dobivenu pri primjeni tablice 5 i 6.

Napomena: Dodana vrijednost odgovara vremenu/duljini potrebnoj da se avion postavi u završno snižavanje.

(5) RVR manji od 750 metara kako je prikazano u tablici 5 može se koristiti:

(i) operacije prilaza Kategorije I na staze sa FALS (vidi ispod), svjetla staze na zoni slijetanja (RTZL) svjetla sredine staze (RCLL) pod uvjetom da DH nije veći od 200 ft; ili

(ii) operacije prilaza Kategorije I na staze bez RTZL i RCLL kada se koristi odobreni HUDSL, ili ekvivalentni odobreni sustav, ili kada se provodi spregnuti prilaz ili letenje prilaza sa usmjerivačem leta DH jednakom ili većem od 200 ft. ILS se ne smije proglasiti kao ograničeno sredstvo; ili

(iii) za APV operacije prilaza na staze sa FALS, RTZL i RCLL kada se koristi odobreni HUD.

(6) Nadležno tijelo može odobriti vrijednosti RVR niže od onih danih u tablici 5, za HUDLS i operacije automatskog slijetanja u skladu sa stavom (e) ovog dodatka.

(7) Vizualna pomoćna sredstva uključuju standardne dnevne oznake staze i prilazna i svijetla staze (svijetla ruba staze, svijetla praga, svijetla kraja staze i u nekim slučajevima svijetla zone slijetanja i/ili sredine staze). Prihvatljiva konfiguracija prilaznih svjetala je klasificirana i navedena u tablici 4 ispod.

(8) Bez obzira na zahtjeve u stavu (d)(7) iznad, nadležno tijelo može odobriti vrijednosti RVR relevantne na svjetlosni sustav osnovnog prilaza (BALS) da se koriste na stazama gdje su prilazna svijetla ograničena po dužini ispod 210m zbog terena ili vode, ali gdje je najmanje jedan poprečno svjetlo dostupno.

(9) Za noćne operacije ili svaku operaciju gdje je potrebno odobrenje za svjetla staze i prilaza, svijetla moraju biti upaljena i upotrebljiva osim za što je navedeno u tablici 6a.

Tablica 4. SUSTAVI PRILAZNIH SVJETALA

	OPS klasa sredstva
	Duljina, konfiguracija i jačina prilaznih svjetala

	FALS (Potpuni sustav prilaznih svjetala)
	ICAO: Precizni prilaz CAT I svjetlosni sustav (HIALS 720m ≥) dužinski kodirana crta sredine, Barrette crta sredine

	IALS (Srednji sustav prilaznih svjetala)
	ICAO: Jednostavni sustav prilaznih svjetala (HIALS 420 – 719m) jedan izvor, Barrette

	BALS (Osnovni sustav prilaznih svjetala)
	Bilo koji drugi sustav prilaznih svjetala (HIALS, MIALS ili ALS 210-419m

	NALS (Nema sustava prilaznih svjetala)
	Bilo koji drugi sustav prilaznih svjetala (HIALS, MIALS ili ALS <210m) ili nema prilaznih svjetala


Tablica 5. RVR/CMV (VIDI TABLICU 11) NASUPROT DH/MDH

	DH ili MDH
	Klasa svjetlosnih sredstva

	
	FALS
	
	FALS
	

	
	Vidi stav (d)(5), (d)(6) i (d)(10) o RVR < 750 m

	Ft
	Metara

	200
	-
	210
	550
	750
	1000
	1200

	211
	-
	220
	550
	800
	1000
	1200

	221
	-
	230
	550
	800
	1000
	1200

	231
	-
	240
	550
	800
	1000
	1200

	241
	-
	250
	550
	800
	1000
	1300

	251
	-
	260
	600
	800
	1100
	1300

	261
	-
	280
	600
	900
	1100
	1300

	281
	-
	300
	650
	900
	1200
	1400

	301
	-
	320
	700
	1000
	1200
	1400

	321
	-
	340
	800
	1100
	1300
	1500

	341
	-
	360
	900
	1200
	1400
	1600

	361
	-
	380
	1000
	1300
	1500
	1700

	381
	-
	400
	1100
	1400
	1600
	1800

	401
	-
	420
	1200
	1500
	1700
	1900

	421
	-
	440
	1300
	1600
	1800
	2000

	441
	-
	460
	1400
	1700
	1900
	2100

	461
	-
	480
	1500
	1800
	2000
	2200

	481
	
	500
	1500
	1800
	2100
	2300

	501
	-
	520
	1600
	1900
	2100
	2400

	521
	-
	540
	1700
	2000
	2200
	2400

	541
	-
	560
	1800
	2100
	2300
	2500

	561
	-
	580
	1900
	2200
	2400
	2600

	581
	-
	600
	2000
	2300
	2500
	2700

	601
	-
	620
	2100
	2400
	2600
	2800

	621
	-
	640
	2200
	2500
	2700
	2900

	641
	-
	660
	2300
	2600
	2800
	3000

	661
	-
	680
	2400
	2700
	2900
	3100

	681
	-
	700
	2500
	2800
	3000
	3200

	701
	-
	720
	2600
	2900
	3100
	3300

	721
	-
	740
	2700
	3000
	3200
	3400

	741
	-
	760
	2700
	3000
	3300
	3500

	761
	-
	800
	2900
	3200
	3400
	3600

	801
	-
	850
	3100
	3400
	3600
	3800

	851
	-
	900
	3300
	3600
	3800
	4000

	901
	-
	950
	3600
	3900
	4100
	4300

	951
	-
	1000
	3800
	4100
	4300
	4500

	1001
	-
	1100
	4100
	4400
	4600
	4900

	1101
	-
	1200
	4600
	4900
	5000
	5000

	1201 i iznad
	5000
	5000
	5000
	5000


Tablica 6. MINIMALNI I MAKSIMALNI PRIMJENJIVI RVR/PRETVORENA METEOROLOŠKA VIDLJIVOST (VIDI TABLICU 11) ZA INSTRUMENTALNI PRILAZ DO CAT I MINIMUMA (DONJA I GORNJA OGRANIČENJA):

	Sredstvo/uslovi
	RVR/CMV (m)
	Kategorija zrakoplova

	
	
	A
	B
	C
	D

	ILS, MLS, GLS, PAR i APV
	Min
	U skladu sa tablicom 5

	
	Maks
	1500
	1500
	2400
	2400

	NDB, NDB/DME, VOR, VOR/DME, LLZ, LLZ/DME, VDF, SRA, RNAV/LNAV sa procedurom koja ispunjava kriterije u stavu (c)(1)(ii):
	Min
	750
	750
	750
	750

	
	Maks
	1500
	1500
	2400
	2400

	For NDB, NDB/DME, VOR, VOR/DME, LLZ, LLZ/DME, VDF, SRA, RNAV/LNAV:

– ne ispunjava kriterije u stavu (c)(1)(ii) iznad, ili

– sa DH ili MDH ≥ 1200 ft
	Min
	1000
	1000
	1200
	1200

	
	Maks
	U skladu sa tablicom 5 ako se leti korištenjem CDFA tehnike, inače se primjenjuje dodavanje od 200/400 m na vrijednosti u tablici 5, ali ne na rezultate čija vrijednost prelazi 5000 m.


Tablica 6.a NEISPRAVNA ILI LOŠA OPREMA – UTJECAJ NA MINIMUM ZA SLIJETANJE

	Neispravna ili loša oprema

(napomena 1)
	Utjecaj na minimum za slijetanje

	
	CAT IIIB (napomena 2)
	CAT IIIA
	CAT II
	CAT I
	Neprecizni

	ILS rezervni predajnik
	Nije dopušten
	Nema utjecaja

	Vanjski marker
	Nema utjecaja ako je zamijenjen sa objavljenom ekvivalentnom pozicijom
	Nije primjenjiv

	Srednji marker
	Nema utjecaja
	Nema utjecaja osim ako se koristi kao MAPT

	Sustav procjene RVR u zoni slijetanja
	Privremeno može biti zamijenjen sa RVR prednje pozicije ako je odobreno od Države aerodroma. RVR može biti javljen ljudskim promatranjem
	Nema utjecaja

	RVR srednje pozicije ili zaustavnog kraja
	Nema utjecaja

	Anemometar staze koja se koristi
	Nema utjecaja ako je drugi zemaljski izvor dostupan

	Celiometar
	Nema utjecaja

	Prilazna svjetla
	Nije dopušteno za operacije sa DH > 50ft
	Nema utjecaja
	Minimum kao da nema sredstava

	Prilazna svjetla osim zadnjih 210 m
	Nema utjecaja
	Nema utjecaja
	Minimum kao da nema sredstava 

	Prilazna svjetla osim zadnjih 420 m
	Nema utjecaja 
	Minimum kao da nema sredstava

	Neispravna ili loša oprema

(napomena 1)
	Utjecaj na minimum za slijetanje

	
	CAT IIIB

(napomena 2)
	CAT IIIA
	CAT II
	CAT I
	Neprecizni

	Pričuvno napajanje za prilazna svjetla
	Nema utjecaja

	Cijeli sustav svjetala staze
	Nije dopušteno
	Dan – minimum kao da nema sredstava

Noć – Nije dopušteno

	Rubna svjetla
	Samo dan; Noć – Nije dopušteno

	Svjetla crte sredine
	Dan – RVR 300m

Noć – Nije dopušteno
	Dan – RVR 300m

Noć – 550m
	Nema utjecaja

	Razmak svjetala crte sredine povećan na 30 m
	RVR 150m
	Nema utjecaja

	Svjetla u zoni slijetanja
	Dan – RVR 200m

Noć – 300m
	Dan – RVR 300m

Noć – 550m
	Nema utjecaja

	Pričuvno napajanje za svjetla staze
	Nije dopušteno
	Nema utjecaja

	Sustav svjetala staza za voženje
	Nema utjecaja – osim kašnjenja zbog umanjene frekvencije kretanja


Napomena 1: Uslovi primjenjivi na tablicu 6a:

(a) Višestruki otkazi svjetala staze drugih od navedenih u tablici 6a nisu prihvatljivi.

(b) Nedostaci prilaznih i svjetala staze obrađuju se zasebno.

(c) Operacije Kategorije II ili III. Kombinacija nedostataka na svjetlima staze i opremi za procjenu RVR nije dopuštena.

(d) Drugi otkazi, osim ILS, utjeću samo na RVR, a ne na DH.

Napomena 2: Za operacije CAT IIIB bez DH, će osigurati da, za avione koji su odobreni za provođenje operacija bez DH sa najnižim RVR ograničenjima, se slijedeće primjenjuje u skladu sa sadržajem tablice 6a:

(a) RVR. Na aerodromu treba biti dostupna najmanje jedna RVR vrijednost;

(b) Svjetla staze

(i) Nema rubnih svjetala staze, ili nema svjetla sredine – dan – RVR 200 m; noć – nije dopušteno;

(ii) Nema TDZ svjetala – nema ograničenja;

(iii) Nema pričuvnog napajanja za svjetla staze – dan – RVR 200 m; noć – nije dopušteno.

(10) Operacije sa jednim pilotom. Za operacije sa jednim pilotom, operator mora izračunati minimalni RVR/vidljivost za sve prilaze u skladu sa OPS 1.430 i ovim dodatkom.

(i) RVR manji od 800 metara, kao što je prikazano u tablici 5, može se koristiti za prilaze Kategorije I, koristeći nešto od navedenog, najmanje dolje do primjenjive DH:

(A) prikladan autopilot, spregnut sa ILS ili MLS koji nisu proglašeni kao ograničeni; ili

(B) odobreni HUDLS (uključujući, gdje je prikladno EVS), ili ekvivalentni odobreni sustav.

(ii) Gdje RTZL i/ili RCLL nisu dostupni, minimalni RVR/CMV neće biti manji od 600 m.

(iii) RVR manji od 800 metara, kaо što je indicirano u tablici 5, može se koristiti za APV operacije na stazama sa FALS, RTZL i RCLL kada se koristi odobreni HUDLS, ili ekvivalentni odobreni sustav, ili kada se provodi spregnuti prilaz do DH jednak ili veći od 250 ft.

(e) (f) Niže od standardnih operacija Kategorije I

(1) Visina odluke.

Kod niže od standardne operacije Kategorije I visina odluke na smije biti niža od:

(i) Minimalne visine odluke navedene u AFM, ako su navedene; ili

(ii) Minimalne visine do koje se sredstvo preciznog prilaza može koristiti bez potrebne vizualne reference; ili

(iii) OCH za kategoriju aviona; ili

(iv) Visine odluke do koje odobreno operirati letačkoj posadi; ili

(v) 200 ft.

koja je od toga veća.

(2) Vrsta sredstva.

ILS / MLS koji podržavaju niže od standardnih operacija Kategorije I moraju biti neograničena sredstva sa ravnim smjerom (≤3°pomak) i ILS mora biti certificiran na:

(i) Klasa I/T/1 za operacije do minimuma RVR od 450m; ili

(ii) Klasa II/D/2 za operacije RVR manjeg od 450m.

Jedno ILS sredstvo je prihvatljivo se provode performanse 2. nivoa.

(3) Potreban RVR/CMV.

Najniži minimum koji će koristiti operator za niže od standardne operacije Kategorije I je naveden u tablici 6b ispod:

Tablica 6.b: NIŽE OD STANDARDNE KATEGORIJE I MINIMUM RVR/CMV NASUPROT SUSTAVU PRILAZNIH SVJETALA

	Niže od standardne Kategorije I minimum

	DH(ft)
	Klasa svjetlosnog sredstva

	
	FALS
	IALS
	BALS
	NALS

	
	RVR/CMV (metara)

	200
	-
	210
	400
	500
	600
	750

	211
	-
	220
	450
	550
	650
	800

	221
	-
	230
	500
	600
	700
	900

	231
	-
	240
	500
	650
	750
	1000

	241
	-
	249
	550
	700
	800
	1100


Napomena 1: Vizualna pomoćna sredstva uključuju standardne dnevne oznake staze, prilazna svijetla, svijetla ruba staze, svijetla praga, svijetla kraja staze i, za operacije ispod 450m, treba uključiti svijetla zone slijetanja i/ili sredine staze.

(4) Vizualne oznake. Pilot neće nastaviti prilaz ispod visine odluke osim ako vizualne oznake sadrže najmanje 3 svjetla u nizu koja čine središnje crte prilaznih svjetala, ili svjetla zone dodira, ili svjetla središnje crte staze, ili svjetla ruba staze, ili je uočena zadovoljavajuća kombinacija ovih svjetala koja se stalno uočavaju. Ova vizualna oznaka mora uključivati poprečne elemente zemaljske raspodjele svjetala, npr. poprečnu prečku prilaznih svjetala ili svjetla praga staze za slijetanje ili barettu svjetla zone dodira osim ako je operacija provedena korištenjem odobrenog HUDLS upotrebljiv do najmanje 150ft.

(5) Odobrenje.

Za provođenje operacija ispod standarda Kategorije I:

(i) Prilaz treba odletjeti spregnuto sa automatskim slijetanjem; ili treba koristiti odobreni HUDLS upotrebljiv do najmanje 150ft iznad praga.

(ii) Avion treba biti certificiran u skladu sa CS-AWO da provodi operacije Kategorije II;

(iii) Sustav auto-slijetanja treba biti odobren za operacije Kategorije IIIA;

(iv) Zahtjevi dokazivanja u upotrebi trebaju biti dovršeni u skladu sa dodatkom 1 na OPS 1.440 paragraf (h);

(v) Treba izvršiti trening naveden u dodatku 1 na OPS 1.450 paragraf (h), koji treba sadržavati vježbu i provjeru na simulatoru letenja korištenjem prikladnih zemaljskih i vizualnih sredstava na najnižem primjenjivom RVR;

(vi) Operator mora osigurati da su postavljene procedure smanjene vidljivosti i u operaciji aerodroma na koji se namjerava sletjeti; i

(vii) Operator treba biti odobren od nadležnog tijela.

(f) Precizni prilaz – operacije Kategorije II i operacije drugačije od standardne Kategorije II

(1) Općenito.

(i) Operacija Kategorije II je precizni instrumentalni prilaz i slijetanje korištenjem ILS ili MLS sa:

(A) visinom odluke manjom od 200 ft, ali ne manjom od100ft;

(B) RVR ne manjim od 300 m;

(ii) Operacija drugačija od standardne Kategorije II je precizni instrumentalni prilaz i slijetanje korištenjem ILS ili MLS koji ispunjavaju zahtjeve sredstva postavljene u stavu (iii) ispod sa:

(A) visinom odluke manjom od 200 ft, ali ne manjom od100ft; (vidi tablicu 7b ispod) i

(B) RVR ne manjim od 350/400 m. (vidi tablicu 7b ispod)

(iii) ILS / MLS koji podržavaju operacije drugačije od standardne Kategorije II trebaju biti neograničena sredstva sa ravnim smjerom (≤3°pomak) i ILS mora biti certificiran na:

(A) Klasa I/T/1 za operacije do RVR 450m i DH 200ft ili više; ili

(B) Klasa II/D/2 za operacije RVR manjeg od 450m ili do DH manjoj od200ft.

Jedno ILS sredstvo je prihvatljivo se provode performanse 2. nivoa.

(2) Visina odluke. Operator mora jamčiti da visina odluke za:

(i) operacije drugačije od Kategorije II i Kategorije II ne bude niža od:

(A) od minimalne visine odluke specificirane u AFM,ako je propisana; ili

(B) od minimalne visine do koje se može koristiti sredstvo za precizni prilaz bez potrebnih vizualnih oznaka; ili

(C) od OCH za kategoriju aviona; ili

(D) od visine odluke do koje je posada aviona ovlaštena letjeti; ili

(E) 100 ft.

koja je od toga veća.

(3) Vizualne oznake. Pilot neće moći nastaviti prilaz ispod visine odluke Kategorije II ili drugačije od Kategorije II koja je određena u skladu s tačkom (d)(2), osim ako vizualne oznake sadrže najmanje tri svjetla u nizu koja čine središnje crte prilaznih svjetala, ili svjetla zone dodira, ili svjetla središnje crte staze, ili svjetla ruba staze, ili je uočena zadovoljavajuća kombinacija ovih svjetala koja se stalno uočavaju. Ova vizualna oznaka mora uključivati poprečne elemente zemaljske raspodjele svjetala, npr. poprečnu prečku prilaznih svjetala ili svjetla praga staze za slijetanje ili barette svjetla zone dodira osim ako je operacija provedena korištenjem odobrenog HUDLS do slijetanja;

(4) (i) zahtijevani RVR – najniži minimum koji operator smije koristiti u operacijama Kategorije II je:

Tablica 7.a: RVR ZA OPERACIJE KATEGORIJE II. NASUPROT DH

	Minimum Kategorije II

	Visina odluke (ft)
	Uključivanje automatskog sustav za slijetanje (Auto-coupled) ispod DH (Napomena 1a)

	
	RVR

Kategorije aviona A, B, i C
	RVR

Kategorija aviona D

	100 – 120
	300 m
	300/350m

(Napomena 2a) 

	121 – 140
	400 m
	400 m

	141 ft i više
	450 m
	450 m


Napomena 1a: Uključivanje automatskog pilota za slijetanje ispod visine odluke (DH) / odobreni HUDLS u ovoj tablici znači trajno korištenje automatskog sustava za upravljanje avionom ili HUDLS do visine koja nije viša od 80% od visine odluke (DH). Plovidbeni propisi mogu, preko minimalne visina uključivanja automatskog sustava upravljanja avionom, utjecati na visinu odluke (DH) koja će se primijeniti.

Napomena: 2a: 300 m može se koristiti za avione Kategorije D koji izvode automatsko slijetanje.

(ii) zahtijevani RVR – najniži minimum koji operator smije koristiti u operacijama drugim od standardne Kategorije II je:

Tablica 7.b: DRUGO OD STANDARDNE KATEGORIJE II MINIMUM RVR NASUPROT SUSTAVU PRILAZNIH SVJETALA

	Drugo od standardne Kategorije II minimum

	
	Automatsko slijetanje ili odobreni HUDLS korišten do slijetanja

	
	Klasa svjetlosnog sredstva

	
	FALS
	IALS
	BALS
	NALS

	
	Vidi paragraf (d)(5), (d)(6) i (d)(10) o RVR < 750m

	
	CAT A – C
	CAT D
	CAT A – D
	CAT A – D
	CAT A – D

	DH (ft)
	RVR Metara

	100-120
	350
	400
	450
	600
	700

	121-140
	400
	450
	500
	600
	700

	141-160
	450
	500
	500
	600
	750

	161-199
	450
	500
	550
	650
	750


Napomena: Vizualna pomoćna sredstva potrebna za provođenje operacija drugačijih od standardne Kategorije II uključuju standardne dnevne oznake staze i prilazna i svijetla staze (svijetla ruba staze, svijetla praga, svijetla kraja staze). Za operacije RVR 400 m ili manje, svijetla sredine staze moraju biti dostupna. Konfiguracija prilaznih svjetala je klasificirana i navedena u tablici 4 iznad.

(iii) Za provođenje operacija drugačijih od standardne Kategorije II operator mora osigurati da su postavljene procedure smanjene vidljivosti i u operaciji aerodroma na koji se namjerava sletjeti.

(g) Precizni prilaz – operacije Kategorije III

(1) Općenito. Operacije Kategorije III su podijeljene na sljedeći način:

(i) Operacije Kategorije III A. Instrumentalni precizni prilaz i slijetanje koristeći ILS ili MLS:

(A) s visine odluke niže od 100 ft; i

(B) s RVR ne manjim od 200 m;

(ii) Operacije Kategorije III B. Precizni instrumentalni prilaz i slijetanje koristeći ILS ili MLS:

(A) s visine odluke niže od 100 ft ili bez visine odluke; i

(B) s RVR ne manjim od 200 m.

Napomena: Kada se DH i RVR ne odnose na istu kategoriju, RVR će odrediti prema kojoj kategoriji će se odvijati operacije.

(2) Visina odluke. Za operacije kod kojih se koristi visina odluke, operator mora jamčiti da visina odluke nije niža od:

(i) minimalne visine odluke određene u AFM, ako je propisana; ili

(ii) minimalne visine do koje se može koristiti sredstvo za precizni prilaz bez potrebne vizualne oznake; ili

(iii) visine odluke do koje je posada aviona ovlaštena operirati;

(3) Operacije bez visine odluke. Operacije bez visine odluke mogu se izvoditi samo:

(i) ako je operacija bez visine odluke odobrena u Priručniku za letenje avionom (AFM); i

(ii) ako navigacijsko pomoćno sredstvo za prilaz i oprema aerodroma mogu podržati operacije bez visine odluke; i

(iii) ako operator ima odobrenje za operacije Kategorije III bez visine odluke;

Napomena: Za stazu za kategoriju III mora se pretpostaviti da se mogu podržati operacije Kategorije III bez visine odluke osim ako to nije posebno ograničeno i objavljeno u AIP ili NOTAM-u.

(4) Vizualne oznake

(i) Pri operaciji Kategorije III A, i pri operaciji Kategorije IIIB s pasivnim sustavom, ili sa upotrebom odobrenog HUDLS, pilot ne smije nastaviti prilaz ispod visine odluke koja je određena u skladu s tačkom (g)(2) osim u slučaju kad je vizualna oznaka koja obuhvaća najmanje tri svjetla u nizu koja su dio središnje crte prilaznih sredstava, svjetla zone dodira, ili svjetla središnje crte staze, ili svjetla ruba staze, ili kad je postavljena kombinacija i kada se ona održava.

(ii) U operacijama Kategorije IIIB s pasivnim sustavom ili sa hibridnim sustavom za slijetanje (uključujući npr. HUDLS) uz upotrebu visine odluke pilot ne smije nastaviti prilaz ispod visine odluke, određene u skladu sa gornjom tačkom (e)(2), osim kad se vizualne oznake koje sadrže najmanje jedno svjetlo središnje crte kontinuirano mogu vidjeti.

(5) Potreban RVR. Najniži minimum koji operator smije koristiti za operacije Kategorije III su:

Tablica 8. RVR ZA PRILAZE KATEGORIJE III. NASUPROT DH I SUSTAVA ZA UPRAVLJANJE/VOĐENJE AVIONA SA STAZE

	Minimumi za kategoriju III.

	Kategorija prilaza
	Visina odluke (ft) (Napomena 2)
	Sustav za upravljanje/vođenje aviona s staze
	RVR (m)

	IIIA
	Manje od 100 ft
	Ne zahtijeva se
	200 m

	IIIB
	Manje od 100 ft
	Pasivni sustav
	150 m (Napomena 1)

	IIIB
	Manje od 50 ft
	Pasivni sustav
	125 m

	IIIB
	Manje od 50 ft ili nema DH
	Operativni sustav (Napomena 3)
	75 m


Napomena 1: Za avione odobrene u skladu s CS-AWO 321(b)(3) ili ekvivalentno.

Napomena 2: Suvišnost sustava upravljanja određena je u skladu s CS-AWO prema minimalnoj dozvoljenoj visini odluke.

Napomena 3: Određeni operativni sustav se može sastojati od hibridnog operativnog sustava.

(h) Sustav poboljšanog vida

(1) Pilot koji koristi sustav poboljšanog vida certificiran u svrhu ovog paragrafa i korišten u skladu sa procedurama i ograničenjima odobrenog letačkog priručnika, može:

(i) Nastaviti prilaz ispod DH ili MDH do 100 ft iznad visine praga staze osiguravajući da je bar jedna od slijedećih vizualnih referenci prikazana i prepoznatljiva na sustavu poboljšanog vida:

(A) Elementi prilaznih sredstava; ili

(B) Prag staze, identificiran sa najmanje jednim od slijedećeg: početak površine staze za slijetanje, svjetla praga, identifikacijska svjetla praga; i zonu dodira, identificiranu sa najmanje jednim od slijedećeg: površina staze zone dodira pri slijetanju, svjetla zone dodira, markeri zone dodira ili svjetla staze.

(ii) Reducirajte proračunati RVR/CMV prilaza iz vrijednosti stupca 1 tablice 9 ispod u vrijednost u stupcu 2:

Tablica 9. PRILAZ KORIŠTENJEM EVS RVR/CMV REDUKCIJE NASUPROT NORMALNOM RVR/CMV

	RVR/CMV normalno potrebna
	RVR/CMV za prilaz korištenjem EVS

	550
	350

	600
	400

	650
	450

	700
	450

	750
	500

	800
	550

	900
	600

	1000
	650

	1100
	750

	1200
	800

	1300
	900

	1400
	900

	1500
	1000

	1600
	1100

	1700
	1100

	RVR/CMV normalno potrebna
	RVR/CMV za prilaz korištenjem EVS

	1800
	1200

	1900
	1300

	2000
	1300

	2100
	1400

	2200
	1500

	2300
	1500

	2400
	1600

	2500
	1700

	2600
	1700

	2700
	1800

	2800
	1900

	2900
	1900

	3000
	2000

	3100
	2000

	3200
	2100

	3300
	2200

	3400
	2200

	3500
	2300

	3600
	2400

	3700
	2400

	3800
	2500

	3900
	2600

	4000
	2600

	4100
	2700

	4200
	2800

	4300
	2800

	4400
	2900

	4500
	3000

	4600
	3000

	4700
	3100

	4800
	3200

	4900
	3200

	5000
	3300


(2) Paragraf (h)(1) iznad može jedino biti korišten za ILS, MLS, PAR, GLS i APV operacije sa DH ne nižom od 200 ft prilaz letjet odobrenim vertikalnim vođenjem po putanji leta do MDH ili DH ne niže od 250 ft.

(3) Pilot neće nastaviti prilaz ispod 100 ft visine iznad praga staze za određenu stazu, osim ako je najmanje jedna vizualna referenca, navedena ispod, jasno vidljiva i identificirana pilotu bez oslanjanja na EVS:

(A) svjetla ili oznake praga; ili

(B) svjetla ili oznake zone dodira.

(i) namjerno ostavljeno prazno

(j) Prilaz u vizualnom krugu

(1) Minimalna visina snižavanja (MDH). MDH za prilaz u vizualnom krugu će biti viši od:

(i) Objavljeni OCH prilaza u vizualnom krugu za kategoriju aviona; ili

(ii) Minimalna visine prilaza u vizualnom krugu dobivene iz tablice 10 ispod; ili

(iii) DH/MDH planirane procedure instrumentalnog prilaza.

(2) Minimalna visina snižavanja (MDA). MDA za prilaz u vizualnom krugu će se izračunati dodavanjem objavljene visine aerodroma na MDH, kao što je određeno sa (1) iznad.

(3) Vidljivost. Minimalna vidljivost za prilaz u vizualnom krugu će biti viša od:

(i) Vidljivosti pri prilazu u vizualnom krugu za kategoriju aviona, ako je objavljena; ili

(ii) Minimalne vidljivosti dobivene iz tablice 10 ispod; ili

(iii) RVR/CMV dobiven iz tablica 5 i 6 za planiranje procedure instrumentalnog prilaza.

(4) Bez obzira na zahtjeve u pod-stavu (3) iznad, nadležno tijelo može izuzeti operatora od zahtjeva za većom vidljivosti iznad koja je dobivena iz tablice 10.

(5) Izuzetak koji je opisan u stavu (4) mora biti ograničen na lokacije gdje postoji jasan javni interes da zadrže trenutne operacije. Izuzeci moraju biti bazirani na iskustvu zračnih prevoznika, trening programu i kvalifikacijama letačkog osoblja. Izuzeci moraju biti revidirani u određenim intervalima.

Tablica 10. MINIMALNA VIDLJIVOST I MDH ZA PRILAZ U VIZUALNOM KRUGU PREMA KATEGORIJI AVIONA

	
	Kategorija aviona 

	
	A
	B
	C
	D

	MDH (ft)
	400
	500
	600
	700

	Minimalna meteorološka vidljivost (m)
	1500
	1600
	2400
	3600


(2) Prilaz u vizualnom krugu s opisanom putanjom leta je odobren postupak u skladu s ovim članom.

(k) Vizualni prilaz. Operator ne smije koristiti RVR manji od 800 m za vizualni prilaz;

(l) Preračunavanje objavljene meteorološke vidljivosti u RVR/CMV.

(1) Operator treba osigurati da se meteorološka vidljivost u RVR/CMV ne koristi za minimuma za polijetanje, za proračunavanje bilo kojeg drugog traženog RVR minimuma manjeg od 800 m, ili kad je objavljen RVR;

Napomena: Ukoliko je RVR iznad najveće vrijednosti prema procjeni operatera aerodroma ("RVR veći od 1500m"), ne smatra se kao javljena vrijednost u svrhu ovog paragrafa.

(2) Prilikom preračunavanja meteorološke vidljivosti u RVR u svim slučajevima osim onim u tački (l)(1), operator mora jamčiti da će se koristiti sljedeća tablica:

Tablica 11. PRERAČUNAVANJE METEOROLOŠKE VIDLJIVOSTI U RVR/CMV

	Dijelovi sustava za osvjetljavanje u uporabi
	RVR/CMV = objavljena meteorološka vidljivost X (puta)

	
	dan 
	noć

	HI prilazna svjetla i svjetla staze
	1.5
	2.0

	Bilo koje drugo instalirano osvjetljenje osim prije navedenog 
	1.0
	1.5

	Bez osvjetljenja
	1.0 
	Ne primjenjuje se


Dodatak 2 OPS 1.430 (c)

Kategorije aviona – operacije u svim vremenskim uslovima

(a) Razvrstavanje aviona

Kriterij koji je uzet u obzir za razvrstavanje aviona po kategorijama jestе indicirana brzina na pragu staze (VAT) koja je jednaka brzini sloma uzgona (VSO) pomnoženoj s 1,3 ili VSIG pomnoženoj sa 1,23 u konfiguraciji za slijetanje na maksimalno odobrenoj masi za slijetanje. Ako su oboje VSO i VSIG na raspolaganju, koristit će se veći rezultat (VAT). Kategorije aviona koje su podijeljene po (VAT) vrijednosti su u tablici:

	Kategorija aviona
	VAT

	A
	Manja od 91 čvora (kt)

	B
	Od 91 do 120 čvora (kt)

	C
	Od 121 do 140 čvora (kt)

	D
	Od 141 do 165 čvora (kt)

	E
	Od 166 do 210 čvora (kt)


Konfiguracija za slijetanje koju treba uzeti u obzir određuje operator ili proizvođač aviona.

(b) Trajna promjena Kategorije (maksimalna masa za slijetanje)

(1) operator mora uspostaviti stalnu, nižu masu slijetanja, i koristiti tu masu za određivanje VAT ako to odobri nadležno tijelo.

(2) ova kategorija definira na za dane avione biće stalna vrijednost i neovisna o uslovima koji se mijenjaju zbog svakodnevne uporabe u operacijama.

Dodatak 1 OPS 1.440

Operacije u uslovima smanjene vidljivosti –opći operativni propisi

(a) Općenito. Sljedeći postupci se odnose na uvođenje i odobravanje operacija u uslovima smanjene vidljivosti.

(b) Demonstracija operativne sposobnosti. Demonstracija operativne sposobnosti provodi se zbog određivanja ili vrednovanja uporabe i učinkovitosti odgovarajućih sustava za upravljanje avionom u letu, uključujući HUDLS ako je prikladno, osposobljavanja, procedura letačke posade, programa održavanja i priručnika koji se koriste za operacije kategorija II/III.

(1) ako je zahtijevana visina odluke (DH) 50 ft ili veća mora se obaviti najmanje 30 prilaza i slijetanja u operacijama uz korištenje sustava za operacije Kategorije II/III koji su ugrađeni u zahtijevani tip aviona. Ako je visina odluke (DH) manja od 50 ft, mora se obaviti najmanje 100 prilaza i slijetanja ukoliko nadležno tijelo ne odobri drugačije.

(2) ako operator ima različite varijante istog tipa aviona koji koristi iste osnovne sustave za upravljanje i prikazivanje podataka (display), ili različite osnovne sustave za upravljanje i prikazivanje podataka na istom tipu aviona, operator mora dokazati da različite varijante imaju zadovoljavajuće performanse, ali ne treba u cijelosti izvoditi demonstraciju operativne sposobnosti za svaku varijantu aviona.

(3) ukoliko broj neuspjelih prilaza premaši 5% od ukupnog broja (npr. nezadovoljavajuća slijetanja, prekidi veze na sustavima) program procjenjivanja mora se postupno povećavati za najmanje 10 prilaza i slijetanja, sve dok ukupan postotak neuspjelih prilaza ne bude manji od 5%.

(c) Prikupljanje podataka o demonstraciji operativne sposobnosti. Svaki podnositelj zahtjeva mora razviti metodu prikupljanja podataka (npr. obrazac koji će koristiti letačka posada) radi upisivanja obavljenih prilaza i slijetanja. Konačni podaci i zbirni izvještaj mora se dostaviti nadležnom tijelu radi procjene.

(d) Analiza podataka. Neuspješni prilazi i/ili automatska slijetanja moraju se dokumentirati i proanalizirati.]

(e) Kontinuirani nadzor

(1) nakon stjecanja osnovnog odobrenja operator mora stalno nadzirati operacije da bi otkrio neželjene tokove prije nego postanu opasni. Za postizanje tog cilja mogu se koristiti izvještaji letačke posade aviona;

(2) sljedeće informacije se moraju čuvati dvanaest mjeseci:

(i) ukupan broj prilaza, po tipu aviona, kad je oprema aviona u letu za Kategorije II i III za stvarne uspješne prilaze ili za vježbe prilaza gdje se primjenjuju minimumi za Kategorije II ili III;

(ii) zabilješke o neuspjelim prilazima i/ili automatskim slijetanjima po aerodromima i registraciji aviona za sljedeće Kategorije:

(A) greške u sustavima aviona u letu;

(B) problemi sa sustavima na zemlji (infrastrukturom);

(C) prekinuti prilazi zbog instrukcija kontrole leta (ATC);

(D) ostali razlozi;

(3) operator mora utvrditi za svaki avion postupke za nadziranje performansi automatskog sustava za slijetanje ili HUDLS performanse do dodira, kada je prikladno.

(f) Prijelazno razdoblje

(1) Operator bez prethodnih iskustava s kategorijom II ili III:

(i) zračnom prevozniku bez prethodnog iskustva s kategorijom II ili III može se odobriti da izvodi operacije Kategorije II ili IIIA nakon što stekne minimalno šestomjesečno iskustvo u operacijama Kategorije I na određenom tipu aviona;

(ii) po završetku šestomjesečnih operacija Kategorije II ili IIIA na određenom tipu aviona, zračnom prevozniku se mogu odobriti operacije Kategorije IIIB. Kad dobije takvo odobrenje, nadležno tijelo može odrediti veće minimume od najmanjih koji se odnose za dodatno razdoblje. Povećanje minimuma se normalno odnosi samo na RVR i/ili ograničenja za operacije bez visine odluke, i mora biti određeno tako da one ne zahtijevaju promjene operativnih postupaka;.

(2) (i) Operator s prethodnim iskustvom s kategorijom II ili III. Operator s prethodnim iskustvom s kategorijom II ili III može dobiti odobrenje za skraćenje prijelaznog razdoblja podnošenjem zahtjeva nadležnom tijelu.

(ii) Operator ovlašten za operacije Kategorije II i III koji koristi uparene procedure prilaza, sa ili bez automatskog slijetanja, a zatim koristi manualno letenje operacija Kategorije II ili III koristeći HUDLS smatrati će se kao "Novi operator Kategorije II/III" za svrhu odredbe pokaznog perioda.

(g) Održavanje opreme za kategoriju II, kategoriju III i LVTO – upute za održavanje opreme na avionu mora donijeti operator, u suradnji s proizvođačem, i uključiti ih u program održavanja koji je propisan u OPS 1.910 i koji mora odobriti nadležno tijelo.

(h) Odabir aerodroma i uzletno-sletnih staza

(1) Prije otpočinjanja operacije Kategorije III mora se potvrditi svaka kombinacija tip aviona/ugrađena oprema/uzletno-sletna staza s najmanje jednim uspješno obavljenim prilazom i slijetanjem u uslovima za kategoriju II ili boljim uslovima.

(2) Za uzletno-sletne staze koje nemaju propisan teren ispred praga piste, ili imaju neki drugi predvidivi ili poznati nedostataka prije otpočinjanja niže od standardne Kategorije I, drugačijih od standardnih operacija Kategorije II ili Kategorije III mora se potvrditi svaka kombinacija tip aviona/ugrađena oprema/uzletno-sletna staza u operacijama standardne Kategorije I ili boljim uslovima.

(3) Ukoliko operator ima različite varijante istog tipa aviona u skladu sa pod stavom 4 ispod, koji koristi iste osnovne sustave za upravljanje i prikazivanje podataka (display), ili različite osnovne sustave za upravljanje i prikazivanje podataka na istom tipu aviona u skladu sa pod stavom 4 ispod, operator mora dokazati da različite varijante imaju zadovoljavajuće operacijske performanse, ali operator ne treba u cijelosti izvoditi demonstraciju operativne sposobnosti za svaku kombinaciju varijanta/uzletno-sletna staza.

(4) U svrhu paragrafa (h), tip aviona ili varijanta tipa aviona se smatra istim tipom/varijantom ako ima isti ili slični:

(i) Nivo tehnologije, uključujući:

(A) FGS i pripadajuće pokazivače i komande;

(B) FMS i nivo integracije sa FGS

(C) Upotreba HUDLS.

(ii) Operativne procedure, uključujući:

(A) Visinu upozorenja;

(B) Manualno slijetanje/automatsko slijetanje;

(C) Bez operacija visine odluke

(D) Upotreba HUD/HUDLS u hibridnim operacijama.

(iii) Karakteristike rukovanja, uključujući:

(A) Manualno slijetanje od automatski ili HUDLS vođenog prilaza;

(B) Manualni prekid prilaza iz automatskog prilaza;

(C) Automatski/ručni izlazak sa staze.

(5) Operatori koji koriste isti tip/klasu ili varijantu tipa aviona u skladu sa stavom 4 iznad mogu se koristiti iskustvom i podacima drugog operatora radi udovoljavanja uslovima iz ovog paragrafa.

(6) Operator koji provode operacije druge od standardne Kategorije II trebaju biti u skladu sa dodatkom 1 OPS 1.440 – Operacije u uslovima smanjene vidljivosti – opća pravila operiranja primjenjiva na operacije Kategorije 2.
Dodatak 1 OPS 1.450

Operacije u uslovima smanjene vidljivosti –
osposobljavanje i osposobljenost

(a) Općenito: operator mora jamčiti da programi osposobljavanja članova letačke posade aviona za operacije u uslovima smanjene vidljivosti uključuju teorijsko osposobljavanje, osposobljavanje na simulatoru leta i/ili osposobljavanje u letu. Operator može skratiti sadržaj tečaja kako je propisano u tačkama (2) i (3), ako takav sadržaj prihvati nadležno tijelo.

(1) članovi letačke posade aviona koji nemaju iskustva u Kategoriji II ili Kategoriji III moraju završiti kompletan program osposobljavanja propisan u stavcima (b),(c) i (d).

(2) članovi posade aviona s iskustvom u operacijama Kategorije II ili Kategorije III kod sličnih tipova operacija (automatski upareni/automatsko slijetanje, HUDLS/hibrid HUDLS ili EVS) ili Kategorije II manualnim slijetanjem ako je prikladno za drugog zračnog prevoznika zajednice mogu završiti:

(i) skraćeni tečaj teorijskog osposobljavanja ako se operira na različitom tipu/klasi od one na kojem je prethodno stečeno iskustvo Kategorije II ili III;

(ii) Skraćeni tečaj, simulatora letenja i/ili trenažni let ako se operira na istom tipu/klasi i varijanti istog tipa ili klase kojem je prethodno stečeno iskustvo Kategorije II ili III. Skraćeni tečaj treba sadržavati najmanje zahtjeve iz pod paragrafa (d)(1), (d)(2)(i) ili (d)(2)(ii), kad je to primjereno, i (d)(3)(i). Sa odobrenjem nadležnog tijela, operator može reducirati broj prilaza/slijetanja potrebnih prema podstavu (d)(2)(i) ako tip/klasa ili varijanta tipa ili klase imaju isti ili sličan:

(A) Nivo tehnologije – sustav upravljačkih komandi/vođenja (FGS); i

(B) Operativne procedure – u cijelosti;

(C) Karakteristike rukovanja (vidi paragraf 4 ispod);

ako je prethodno operirano tipom ili klasom, inače se zahtjevi iz (d)(2)(i) trebaju ispuniti u potpunosti.

(D) Upotreba HUD/hibridni HUDLS;

(E) Upotreba EVS.

(3) Članovi letačke posade aviona s iskustvom u operacijama Kategorije II ili Kategorije III sa zračnim prevoznikom mogu završiti skraćeni tečaj osposobljavanja iz teorije, na simulatoru leta i/ili osposobljavanja u letu.

Skraćeni tečaj kod izmjene:

(i) Tipa/klase aviona mora sadržavati najmanje uslove propisane tačkama (d)(1), (d)(2)(i) ili (d)(2)(ii), kad je to primjereno, i (d)(3)(i);

(ii) Na drugačiju varijantu aviona unutar istog tipa ili klase koja ima isti ili slični:

(A) Nivo tehnologije – sustav upravljačkih komandi/vođenja (FGS); i

(B) Operativne procedure;

(C) Karakteristike rukovanja (vidi paragraf 4 ispod);

(D) Upotreba HUD/hibridni HUDLS;

(E) Upotreba EVS.

ako je prethodno operirano tipom ili klasom, tada tečaj razlike ili prikladno upoznavanje razlika varijanti ispunjava zahtjeve skraćenog tečaja.

(iii) Na drugačiju varijantu aviona unutar istog tipa ili klase koja ima značajno drugačiji:

(A) Nivo tehnologije – sustav upravljačkih komandi/vođenja (FGS); i

(B) Operativne procedure;

(C) Karakteristike rukovanja (vidi paragraf 4 ispod);

(D) Upotreba HUD/hibridni HUDLS;

(E) Upotreba EVS

Tada zahtjevi pod-paragrafa (d)(1), (d)(2)(i) ili (d)(2)(ii)), kad je to primjereno, i (d)(3)(i) trebaju biti ispunjeni. Sa odobrenjem nadležnog tijela, operator može reducirati broj prilaza/slijetanja potrebnih prema pod-stavu (d)(2)(i).

(4) operator mora osigurati kada se provode operacije Kategorije II i Kategorije III sa različitim varijantama aviona unutar istog tipa ili klase da razlike i/ili sličnosti aviona uzimaju ozbiljno kod takvih operacija, uzimajući u obzir najmanje slijedeće:

(i) Nivo tehnologije, uključujući:

(A) FGS i pripadajuće pokazivače i komande;

(B) FMS i nivo integracije sa FGS

(C) Upotreba HUDLS/HUDLS sa hibridnim sustavom i/ili EVS.

(ii) Operativne procedure, uključujući:

(A) Otkazno-pasivna / otkazno-operativna, visina upozorenja;

(B) Manualno slijetanje/automatsko slijetanje;

(C) Bez operacija visine odluke

(D) Upotreba HUD/HUDLS u hibridnim operacijama.

(iii) Karakteristike rukovanja, uključujući:

(A) Manualno slijetanje od automatskog HUDLS i/ili EVS vođenog prilaza;

(B) Manualni prekid prilaza iz automatskog prilaza;

(C) Automatski/ručni izlazak sa staze.

(b) Teorijsko osposobljavanje. Operator mora jamčiti da teorijsko osposobljavanje za operacije u uslovima smanjene vidljivosti uključuje najmanje:

(1) karakteristike i ograničenja ILS i/ili MLS sustava;

(2) karakteristike vizualnih sredstava za navođenje;

(3) karakteristike operacija u magli;

(4) operativne mogućnosti i ograničenja pojedinih sustava aviona da uključuje HUD simboliku i EVS karakteristike ako je potrebno;

(5) učinak padalina, nakupljanja leda, smicanja vjetra na malim visinama i turbulencije;

(6) učinak otkaza pojedinog sustava aviona;

(7) uporaba i ograničenja sustava procjene RVR-a;

(8) načela u svezi s uslovima za određivanje nadvisivanja prepreka;

(9) prepoznavanje radnje koju treba poduzeti u slučaju otkaza sustava na zemlji;

(10) postupke i mjere opreza koje treba poštivati u svezi s pomakom (komandnih) površina tijekom operacija kada je RVR 400 m ili manja te sve dodatne postupke koji su potrebni u uslovima kada je RVR manji od 150 m (200 m za avione Kategorije D);

(11) značenje visine odluke koja se temelje na radio-visinomjeru i učinak profila terena u prilazu na očitavanje radio-visinomjera i sustava za automatski prilaz/slijetanje;

(12) važnost i značenje visine upozorenja (Alert Height) ako je primjenjiva, te radnje u slučaju otkaza iznad i ispod visine upozorenja;

(13) uslove osposobljenosti pilota da bi stekli i mogli zadržati ovlaštenje za operacije u uslovima smanjene vidljivosti Kategorije II ili III;

(14) važnost pravilnog sjedenja i položaja očiju.

(c) Osposobljavanje na simulatoru leta i/ili osposobljavanje u letu

(1) operator mora jamčiti da osposobljavanje na simulatoru leta i/ili osposobljavanje u letu u uslovima smanjene vidljivosti sadrži:

(i) provjere zadovoljavajućeg rada opreme na zemlji i u letu;

(ii) učinke na minimumima koji prouzrokuju promjene u statusu opreme instalirane na zemlji;

(iii) praćenje:

(B) automatskog sustava upravljanja avionom i pokazivača stanja sustava za automatsko slijetanje s naglašavanjem radnji koje se trebaju poduzeti u slučaju otkaza tog sustava; i

(C) HUD/HUDLS/EVS statusa vođenja i upozorenja ako je potrebno, da uključuje HDD.

(iv) radnje koje se moraju poduzeti u slučaju otkaza, kao što su otkazi motora, električnog sustava, hidrauličnog sustava i sustava upravljanja avionom;

(v) učinke zbog poznatih neispravnosti i uporabe liste minimalne opreme aviona;

(vi) operativna ograničenja prouzročena dozvolom o plovidbenosti aviona;

(vii) smjernice o vizualnim oznakama koje je potrebno uočiti na visini odluke zajedno s informacijom o najvećem odstepenu, koje je na putanji leta dopušteno u poniranju i po smjeru;

(viii) važnost i značenje visine upozorenja (Alert Hight) ako se primjenjuje i radnje u slučaju otkaza iznad i ispod visine upozorenja;

(2) operator mora jamčiti da je svaki član letačke posade aviona osposobljen za obavljanje svoje dužnosti i o potrebnoj koordinaciji s drugim članovima posade aviona. U najvećoj mogućoj mjeri za ovu namjenu se moraju koristiti prikladno opremljeni simulatori leta;

(3) osposobljavanje se mora obavljati po fazama koje sadrže normalne operacije na ispravnom avionu i s potrebnom opremom, ali uključujući sve vremenske uslove na koje se može naići i detaljne prikaze otkaza sustava aviona ili opreme koji mogu utjecati na operacije Kategorije II ili III. Ako sustavi aviona uključuju korištenje mješovitih ili drugih specijalnih sustava (kao što su HUD/HUDLS, ili oprema za poboljšanje vidljivosti), tada članovi letačke posade aviona moraju vježbati korištenje tih sustava u normalnim i izvanrednim prilikama, i to tijekom osposobljavanja na simulatoru;

(4) moraju se uvježbavati postupci u neuspjelim operacijama prikladni za polijetanje u uslovima smanjene vidljivosti operacija Kategorija II i III;

(5) za avione za koje ne postoji određeni tipski simulator dostupan da reprezentira specifični avion, operator mora jamčiti da će se faza vizualnog osposobljavanja u letu za operacije Kategorije II provoditi na simulatoru leta koji je za tu namjenu odobrilo nadležno tijelo. Takvo školovanje mora sadržavati najmanje četiri prilaza. Osposobljavanje i postupci koji su specifični za tip aviona moraju se vježbati na avionu;

(6) osnovno osposobljavanje za Kategorije II i III mora sadržavati najmanje sljedeće vježbe:

(i) prilaz, koristeći se prikladnim sustavom za navođenje, autopilotom i sustavima kontrole ugrađenim u avion, do prikladne visine odluke, i prijelaz na vizualni let i slijetanje;

(ii) prilaz sa svim ispravnim motorima koristeći prikladan sustav za navođenje aviona, autopilot, HUDLS/i/ili EVS i sustav upravljanja ugrađen u avion, za upravljanje do visine odluke nakon koje slijedi postupak prekinutog prilaza; sve bez vanjskih vizualnih oznaka;

(iii) ondje gdje je to prikladno, prilaz koji koristi automatski sustav upravljanja avionom s mogućnošću ravnanja aviona, slijetanja i održavanja pravca;

(iv) normalan rad svih potrebnih sustava s korištenjem i bez korištenja vizualnih znakova na visini odluke;

(7) sljedeće faze osposobljavanja moraju sadržavati najmanje:

(i) prilaze s otkazom motora u raznim fazama prilaza;

(ii) prilaze s otkazom kritične opreme (npr. električnog sustava, sustava za automatsko upravljanje avionom, sustava ILS/MLS na zemlji i/ili u zraku i pokazivača stanja);

(iii) prilaze gdje otkaz sustava za automatsko upravljanje avionom i/ili HUD/HUDLS/EVS na maloj visini zahtijeva:

(A) prijelaz na ručno upravljanje komandama za izravnavanje aviona prije slijetanja, u slijetanju i pri održavanju smjera aviona poslije slijetanja, ili prekinuti prilaz;

(B) prelazak na ručno upravljanje komandama aviona ili automatski prijelaz na niži stepen da bi odletio prekinuti prilaz od visine jednake visini odluke ili manje od visine odluke, uključujući one koje mogu rezultirati slijetanjem na stazu;

(iv) otkaze sustava koji mogu rezultirati velikim otklonima pokazivača po pravcu ili visini, iznad i ispod DH, u uslovima minimalne vidljivosti, odobrenim za operaciju. U nastavu, mora se nastaviti slijetanje na ruke ako prikaz iznad glave (Head-up display) pokaže niži stepen automatskog upravljanja avionom ili čak samo poravnanje aviona prije slijetanja;

(v) otkaze i postupke određene za tip ili varijantu aviona;

(8) Program osposobljavanja mora omogućiti vježbe za svladavanje otkaza i grešaka koji zahtijevaju prijelaz na viši minimum;

(9) Program osposobljavanja mora uključivati upravljanje avionom kada, tijekom otkaza pasivnog prilaza Kategorije III, otkaz prouzroči isključivanje autopilota na visini jednakoj visini odluke ili nižoj od visine odluke kada je zadnji objavljeni RVR 300 m ili manje;

(10) kad se provodi polijetanje s RVR-om 400 m ili manje, osposobljavanje mora uključivati otkaze sustava i otkaze motora koji rezultiraju nastavom i prekidom polijetanja.

(11) Program obuke mora uključivati, gdje je potrebno, prilaze gdje su otkazi HUDLS i/ili EVS opreme na maloj visini uključuju ili:

(i) Vraćanje na HUD da bi upravljali prekinutim prilazom; ili

(ii) Vraćanje na let bez, ili neispravnim, HUDLS vođenjem da bi upravljali prekinutim prilazom sa visine odluke ili ispod, uključujući one koje mogu rezultirati dodirom staze.

(12) Operator treba osigurati da kada poduzima polijetanje u uslovima smanjene vidljivosti, operacije niže od Standardne Kategorije I, drugo od Standardne Kategorije II, i Kategorije II i III koristi HUD/HUDLS ili hibridni HUD/HUDLS ili EVS, gdje je potrebno, program vježbe i provjere sadrži, korištenje HUD/HUDLS u normalnim operacijama tijekom svih faza leta.

(d) Zahtjevi obuke za novi tip aviona za izvođenje polijetanja u uslovima smanjene vidljivosti, niže od standardne Kategorije I, drugo od standardne Kategorije II, prilaz korištenjem EVS i operacija Kategorije II i III. Operator mora jamčiti da će svaki član letačke posade završiti sljedeće osposobljavanje za letenje u uslovima smanjene vidljivosti, ako prelazi na novi tip/klasu ili novu izvedbu (varijantu) aviona na kojem će se izvoditi polijetanje u uslovima smanjene vidljivosti, niže od standardne Kategorije I, drugo od standardne Kategorije II, prilaz korištenjem EVS sa RVR 800m ili manje i operacije Kategorije II i III. Zahtjevi u svezi s iskustvom člana letačke posade da pohađa skraćeni tečaj opisani su u tačkama (a)(2), (a)(3) i (a)(4), iznad:

(1) osposobljavanje na zemlji – odgovarajući zahtjevi opisani u stavu (b) uzimaju u obzir osposobljenost i iskustvo člana letačke posade za kategoriju II i III;

(2) osposobljavanje na simulatoru leta i/ili osposobljavanje u letu:

(i) najmanje 6 (8 za HUDLS sa ili bez EVS) prilaza i/ili slijetanja na simulatoru leta. Zahtjev za 8 HUDLS prilaza može biti reduciran na 6 kada se provode operacije hibridnim HUDLS. Vidi pod- paragraf (4)(i) ispod.

(ii) ondje gdje ne postoji određeni tip simulatora, najmanje 3 (5 za HUDLS i/ili EVS) prilaza uključujući najmanje jedno produženje na drugi krug na avionu. Za operacije hibridnog HUDLS potrebna su minimalno 3 prilaza, uključujući najmanje jedno produženje za novi prilaz.

(iii) odgovarajuće dodatno osposobljavanje ako to zahtjeva neka posebna oprema, npr. prikazivanje podataka iznad glave ili oprema za poboljšanje vidljivosti. Kada se kod operacija prilaza koristi EVS sa RVR manjom od 800m, minimalno 5 prilaza, uključujući potrebno najmanje jedno produženje avionom na novi prilaz.

(3) osposobljenost letačke posade – zahtjevi osposobljenosti letačke posade precizno su određeni za zračnog prevoznika i prema tipu aviona kojim operira.

(i) operator mora jamčiti da je svaki član letačke posade uspješno obavio provjeru prije izvođenja operacija Kategorije II i III;

(ii) provjera opisana u stavu (i) može se zamijeniti uspješno završenim osposobljavanjem na simulatoru leta i/ili u letu kako je opisano u tački (d)(2).

(4) letenje na linijama pod nadzorom – operator mora jamčiti da će se svaki član letačke posade podvrći letenju na linijama pod nadzorom (LIFUS):

(i) za kategoriju II, kada se zahtjeva ručno slijetanje ili HUDLS prilaz do slijetanja, su potrebna najmanje:

(A) 3 slijetanja poslije isključenja autopilota;

(B) 4 slijetanja sa korištenjem HUDLS do dodira;

osim ovoga samo jedno manualno slijetanje (2 koristeći HUDLS do dodira) je potrebno kad se vježba trаžena u podstavu (d)(2) iznad provedena u simulatoru letenja kvalificiranog za konverziju bez leta na avionu.

(ii) za kategoriju III, najmanje 2 automatska slijetanja osim ako:

(A) se traži samo jedno automatsko slijetanje onda kada je obavljeno osposobljavanje iz tačke (d)(2) na simulatoru letenja (Full Flight Simulator) kvalificiranog za školovanje bez letenja na avionu;

(B) Automatsko slijetanje nije potrebno tijekom LIFUS kada vježba potrebna pod-stavom (d)(2) iznad provedena u simulatoru letenja kvalificiranog za konverziju bez leta na avionu (ZFT) i kada je član uspješno završio ZFT tečaj konverzije za tip;

(C) Član letačke posade, uvježban i kvalificiran u skladu sa stavom (B) iznad, kvalificiran je da operira tijekom provođenja LIFUS do najniže odobrenih DA(H) i RVR kao što je navedeno u operativnom priručniku.

(iii) Za prilaze Kategorije III korištenjem HUDLS do slijetanja minimalno 4 prilaza.

(e) Zapovjedno iskustvo i iskustvo na tipu.

(1) Prije započinjanja operacija Kategorije II, sljedeći dodatni zahtjevi se mogu primjenjivati na zapovjednika ili na pilote kojima će se prepustiti upravljanje letom, a koji su prvi put na određenom tipu/klasi aviona:

(i) 50 sati ili 20 sektora na tipu, uključujući letenje na liniji pod nadzorom;

(ii) 100 metara se mora dodati primjenljivom RVR minimumu za kategoriju II, kada operacija zahtjeva manualno slijetanje Kategorije II ili upotrebu HUDLS do slijetanja sve dok ne izvrši:

(A) ukupno 100 sati ili 40 sektora na tipu, uključujući LIFUS na tipu;

(B) ukupno 50 sati ili 20 sektora, uključujući LIFUS na tipu gdje je član letačke posade prije kvalificiran za operacije manualnog slijetanja Kategorije II sa operatorom iste zajednice;

(C) Za operacije HUDLS zahtjeve sektora u paragrafima (e)(1) i (e)(2) treba uvijek primjenjivati, sati na tipu/klasi ne ispunjavaju zahtjeve u potpunosti.

(2) Prije započinjanja operacija Kategorije III, sljedeći dodatni zahtjevi se mogu primjenjivati na zapovjednika ili na pilote kojima će se prepustiti upravljanje letom, a koji su prvi put na određenom tipu aviona:

(i) 50 sati ili 20 sektora na tipu, uključujući letenje na liniji pod nadzorom;

(ii) 100 metara se mora dodati primjenljivom RVR minimumu za kategoriju II ili kategoriju III, ako pilot prethodno nije bio osposobljen za operacije kategorija II i III s zračnim prevoznikom zajednice, dok ne izvrši ukupno 100 sati ili 40 sektora na tipu, uključujući letenje na linijama pod nadzorom.

(3) nadležno tijelo može odobriti smanjenje spomenutih uvjeta u svezi sa zapovjednim iskustvom za članove letačke posade koji imaju zapovjedno iskustvo u operacijama kategorija II i III.

(f) Polijetanje pri smanjenoj vidljivosti na stazi s RVR manjom od 150/200 m

(1) operator mora jamčiti da će prije odobrenja za obavljanje polijetanja pri vidljivosti manjoj od 150 m (ispod 200 m za avione Kategorije D) pilot obaviti sljedeće osposobljavanje:

(i) normalno polijetanje u minimalno odobrenim uslovima vidljivosti (RVR);

(ii) polijetanje u minimalno dopuštenim uslovima vidljivosti (RVR) s kvarom jednog motora između V1 i V2 ili čim to sigurnosni razlozi dopuste,

(iii) polijetanje u minimalno dopuštenim uslovima vidljivosti (RVR) s kvarom jednog motora prije V1 koji rezultiraju prekinutim polijetanjem.

(2) operator mora jamčiti da je osposobljavanje zahtijevano u tački (1) obavljeno na odobrenom simulatoru leta. Osposobljavanje mora obuhvatiti uporabu bilo kojega posebnog postupka i opreme. Ondje gdje ne postoji odobreni simulator leta, nadležno tijelo može odobriti takvo osposobljavanje na avionu bez zahtjeva za zadovoljavanjem uvjeta minimalne vidljivosti (RVR) (vidi dodatak 1 OPS 1.965);

(3) operator mora jamčiti da je član posade aviona obavio provjeru prije provođenja polijetanja u uslovima smanjene vidljivosti u RVR manjem od 150 m (manji od 200 m za avione Kategorije D), ako je primjenjivo. Provjera se može zamijeniti samo uspješno obavljenim osposobljavanjem na simulatoru leta i/ili u letu propisanom u tački (f)(1) ili s početnom preobukom na određenom tipu aviona.

(g) Periodična obuka i provjeravanje – operacije u uslovima smanjene vidljivosti.

(1) Operator mora jamčiti da će, vezano uz uobičajenu periodičnu obuku i provjere stručnosti, provjeriti znanje i sposobnost pilota da obavlja zadatke vezane za određenu kategoriju operacije, za koju je ovlašten. Traženi broj prilaza koji će biti izvršeni u simulatoru leta tijekom razdoblja valjanosti provjere stručnosti koju obavlja operator (kako je zadano u OPS 1.965(b)) mora biti najmanje 2, (4 kada se HUDLS i/ili EVS koriste do slijetanja) od kojih jedno mora biti slijetanje na najnižem odobrenom RVR; s tim da se 1 (2 za HUDLS i/ili operacije korištenjem EVS) od njih može zamijeniti prilazom i slijetanjem avionom koristeći odobrene postupke Kategorije II ili III. Tijekom provjere stručnosti koju obavlja operator (operator proficiency check) mora se odletjeti jedan prekinuti prilaz. Ako je operator ovlašten za provođenje polijetanja s RVR-om manjim od 150/200 m, najmanje jedan LVTO do najnižega primjenjivog minimuma mora se letjeti tijekom provođenja provjere stručnosti. (vidi IEM OPS 1.450 (b)(i));

(2) za operacije Kategorije III, operator mora koristiti simulator leta odobren za obuku za kategoriju III;

(3) operator mora jamčiti da je za operacije Kategorije III, na avionu s otkazom pasivnog sustava upravljanja avionom, uključujući HUDLS, učinjen najmanje jedanput prekinuti prilaz u razdoblju od tri uzastopne operativne provjere stručnosti koju provodi operator, kao rezultat otkaza autopilota na visini odluke ili ispod visine odluke kad je objavljen RVR 300 m ili manje;

(4) nadležno tijelo može odobriti osposobljavanje i provjere radi obnavljanja znanja za operacije Kategorije II i LVTO na određenom tipu aviona, ako nije na raspolaganju odobreni simulator leta koji predstavlja taj određeni tip aviona ili neku prihvatljivu zamjenu.

Napomena: Osvježavanje znanja LVTO i Kategorije II/III koja se temelji na automatskim prilazima i/ili automatskim slijetanjem održava se periodičnom obukom i provjerama propisanim u ovom stavu.

(h) Dodatni zahtjevi treninga za zračne prevoznike koji provode operacije niže od standardne Kategorije I, prilaze korištenjem EVS i druge od standardne Kategorije II.

(1) Operator koji provodi operacije niže od standardne Kategorije I treba biti u skladu sa zahtjevima dodatka 1 OPS 1.450 – Operacije u uslovima smanjene vidljivosti –osposobljavanje i osposobljenost primjenjivih na operacije Kategorije II da uključuju zahtjeve koji se odnose na HUDLS (ako je potrebno). Operator može kombinirati te dodatne zahtjeve gdje je prikladno za provesti da operativne procedure budu kompatibilne. Tijekom treninga konverzije ukupan broj potrebnih prilaza neće biti veći od provedenih zahtjeva OPS pododjeljka N trening se provodi koristeći najniži primjenjivi RVR. Tijekom redovitog treninga i provjere operator može također kombinirati ponuđene zasebne zahtjeve koji ispunjavaju gore navedene zahtjeve operativne procedure, koji omogućavaju da se provede najmanje jedan prilaz jednom u svakih 18 mjeseci koristeći minimum niže od standardne Kategorije I.

(2) Operator koji provodi operacije niže od standardne Kategorije I treba biti u skladu sa zahtjevima dodatka 1 OPS 1.450 – Operacije u uslovima smanjene vidljivosti –osposobljavanje i osposobljenost primjenjivih na operacije Kategorije II da uključuju zahtjeve koji se odnose na HUDLS (ako je potrebno). Operator može kombinirati te dodatne zahtjeve gdje je prikladno za provesti da operativne procedure budu kompatibilne. Tijekom treninga konverzije ukupan broj potrebnih prilaza neće biti manji od onih koji su potrebni ispuni trening Kategorije II koristeći HUD/HUDLS. Tijekom redovitog treninga i provjere operator može također kombinirati ponuđene zasebne zahtjeve koji ispunjavaju gore navedene zahtjeve operativne procedure, koji omogućavaju da se provede najmanje jedan prilaz jednom u svakih 18 mjeseci koristeći minimum drugi od standardne Kategorije II.

(3) Operator koji provodi operacije prilaza korištenjem EVS sa RVR od 800m ili manje treba biti u skladu sa zahtjevima dodatka 1 OPS 1.450 – Operacije u uslovima smanjene vidljivosti –osposobljavanje i osposobljenost primjenjivih na operacije Kategorije II da uključuju zahtjeve koji se odnose na HUD (ako je potrebno). Operator može kombinirati te dodatne zahtjeve gdje je prikladno za provesti da operativne procedure budu kompatibilne. Tijekom treninga konverzije ukupan broj potrebnih prilaza neće biti manji od onih koji su potrebni ispuni trening Kategorije II koristeći HUD. Tijekom redovitog treninga i provjere operator može također kombinirati ponuđene zasebne zahtjeve koji ispunjavaju gore navedene zahtjeve operativne procedure, koji omogućavaju da se provede najmanje jedan prilaz jednom u svakih 12 mjeseci koristeći EVS.

Dodatak 1 OPS 1.455

Operacije u uslovima smanjene vidljivosti – operativni postupci

(a) Općenito. Operacije u uslovima smanjene vidljivosti obuhvaćaju:

(1) polijetanje "na ruke" (sa ili bez elektroničkog sustava za navođenje ili HUDLS/hibrid HUD/HUDLS);

(2) prilaz s autopilotom do ispod DH, s ravnanjem "na ruke", slijetanjem i održavanjem pravca na zemlji;

(3) prilaz korištenjem HUDLS/hibrid HUD/HUDLS i/ili EVS;

(4) prilaz s automatskim pilotom nakon kojeg slijedi automatsko ravnanje aviona, automatsko slijetanje aviona i ručno održavanje pravca na zemlji;

(5) prilaz s automatskim pilotom nakon kojeg slijedi automatsko ravnanje, automatsko slijetanje i automatsko održavanje pravca aviona na zemlji, kada je RVR koji se primjenjuje manji od 400 m.

Napomena 1: Mješoviti sustav se može koristiti u bilo kojem od ovih načina izvođenja operacija.

Napomena 2: Ostali oblici sustava za navođenje ili prikazivanje mogu biti potvrđeni i odobreni.

(b) Postupci i operativne instrukcije

(1) Točna vrsta i opseg postupaka i danih uputa ovise o opremi koja se koristi na avionu i postupcima u pilotskoj kabini aviona. U Operativnom priručniku operator mora jasno definirati dužnosti članova letačke posade aviona tijekom polijetanja, prilaza, ravnanja za slijetanje, održavanje pravca na stazi i prekinutog prilaza. Poseban naglasak mora se dati odgovornosti letačke posade aviona tijekom prelaska iz uvjeta leta po instrumentalnim pravilima na letenje po pravilima vizualnog letenja, te postupcima koji se trebaju koristiti prilikom smanjenja vidljivosti ili kad se dogodi otkaz. Posebna pozornost se mora posvetiti raspodjeli zadataka u pilotskoj kabini tako da se jamči smanjenje opterećenja pilota koji donosi odluke ili obavlja prekinuti prilaz, te da mu se omogući da se može posvetiti nadgledanju i procesu donošenja odluka;

(2) operator mora detaljno prikazati operativne postupke i upute u Operativnom priručniku. Upute moraju biti u skladu s ograničenjima i obveznim postupcima sadržanim u Priručniku za letenje avionom i trebaju između ostalog sadržavati sljedeće tačke:

(i) provjere – da se utvrdi zadovoljavajuće funkcioniranje opreme aviona, prije leta i za vrijeme leta;

(ii) utjecaje na minimume koji prouzrokuju promjene stanja opreme na zemlji i opreme u avionu;

(iii) postupke za polijetanje, prilaz, ravnanje, slijetanje, održavanje pravca na zemlji i prekinutog prilaza;

(iv) postupke koje treba slijediti u slučaju otkaza, upozorenja koja uključuju HUD/HUDLS/EVS i ostalih izvanrednih situacija;

(v) minimalne vizualne oznake koje su potrebne;

(vi) važnost pravilnog sjedenja i položaja očiju;

(vii) radnje koje mogu biti neophodne prilikom smanjenja broja vizualnih oznaka;

(viii) raspodjelu zadataka posadi prilikom provođenja postupaka prema tačkama (i) do (iv) i (vi) kako bi se omogućilo da se zapovjednik vazduhoplova posveti isključivo nadzoru i donošenju odluka;

(ix) zahtjev da se sve obavijesti o visini ispod 200 ft trebaju temeljiti na radio-visinomjeru i da jedan pilot nastavi nadgledati instrumente aviona sve do njegova slijetanja;

(x) zahtjeve za zaštitu područja osjetljivosti uređaja za određivanje smjera prilaza (Localiser);

(xi) uporabu informacija koje se odnose na brzinu vjetra, smicanje vjetra, turbulenciju, zagađenost piste i korištenje višestrukih procjena RVR-a;

(xii) postupke koji se trebaju koristiti za:

(A) Niže od Standardne Kategorije I

(B) Drugo od Standardne Kategorije II

(C) Prilazi korištenjem EVS; i

(D) Vježbanje prilaza i slijetanja na staze za koje nisu utvrđeni potpuni postupci prilaza za kategoriju II i kategoriju III;

(xiii) operativna ograničenja koja nastaju iz potvrde o plovidbenosti;

(xiv) podatke o najvećem dopuštenom odstepenu od putanje leta u poniranju za uređaj za određivanje smjera prilaza (Localiser) i/ili ILS-a;
Dodatak 1 OPS 1.465

Minimalna vidljivost za VFR operacije

	Klasa zračnog prostora
	
	A B C D E

(Napomena 1)
	F G

	
	
	
	Iznad 900 m (3.000 ft)AMSL ili iznad 300 m (1.000 ft) iznad terena,koje je više
	Na ili ispod 900 m (3.000 ft)AMSLili300 m (1.000 ft) iznad terena, koje je više

	Udaljenost od oblaka
	
	1.500 m horizontalno 300 m (1.000 ft) vertikalno
	Izvan oblaka i u vidokrugu površine tla

	Vidljivost u letu
	8 km na i iznad 3050 m (10.000 ft) AMSL (Napomena 2) 5 km ispod 3050 m (10 000 ft) AMSL
	5 km (Napomena 3)


Napomena 1: VMC minimumi za zračni prostor klase A su uključeni radi davanja smjernica, ali ne podrazumijevaju prihvaćanje VFR letova u zračnom prostoru klase A

Napomena 2: Kad je visina prijelazne visine manja od 3.050 m (10.000 ft) AMSL, treba se koristiti FL100 umjesto 10.000ft.

Napomena 3: Avioni Kategorije A i B mogu operirati u vidljivosti do 3.000 m, ako odgovarajuća služba ATS dopusti letenje po vidljivosti manjoj od 5 km, i kad su okolnosti takve da je vjerojatnost susretanja s ostalim prometom vrlo mala te kad je IAS 140 kt (čvora) ili manja.

Pododjeljak F
IZVOĐENJE OPĆENITO

OPS 1.470 

Područje primjene

(a) Operator mora jamčiti da višemotorni avioni pokretani turboelisnim motorima s maksimalno dopuštenim brojem putničkih sjedala, više od 9 ili maksimalne mase u polijetanju veće od 5.700 kg, i svi višemotorni, turbomlazni avioni operiraju u skladu s pododjeljkom G (kategorija performanse A).

(b) Operator mora jamčiti da avioni pokretani elisom s maksimalno dopuštenim brojem putničkih sjedala 9 ili manje, i maksimalne mase u polijetanju 5.700 kg ili manje, operiraju u skladu s pododjeljkom H (kategorija performanse B).

(c) Operator mora jamčiti da avioni pokretani klipnim motorima s maksimalno dopuštenim brojem putničkih sjedala većim od 9 ili maksimalne mase u polijetanju veće od 5.700 kg operiraju u skladu s pododjeljkom I (kategorija performanse C).

(d) Ondje gdje se potpuno udovoljavanje zahtjevima odgovarajućeg pododjeljka ne može iskazati zbog specifičnih konstruktivnih osobina (npr. nadzvučni avioni, ili avioni za slijetanje na vodu), operator mora primijeniti odobrene norme izvođenja koje jamče razinu sigurnosti jednaku onoj u odgovarajućem odjeljku.

OPS 1.475 

Općenito

(a) Operator mora jamčiti da masa aviona:

(1) na početku polijetanja ili u slučaju preplaniranja tijekom leta

(2) u tački od koje se primjenjuje ispravljeni operativni plan leta; ne bude veća od mase pri kojoj se zahtjevi odgovarajućeg pododjeljka mogu ispuniti, za let koji će se poduzeti uzimajući u obzir očekivano smanjenje u masi ako let teče dalje, i za takvo ispuštanje goriva kako je određeno u posebnom zahtjevu.

(b) Operator mora jamčiti da će se odobreni podaci za izvođenje utvrđeni u Priručniku za letenje avionom koristiti radi udovoljavanja zahtjeva odgovarajućeg pododjeljka, dopunjeni ako je potrebno, drugim podacima prihvatljivim nadležnom tijelu kao što je opisano u odgovarajućem odjeljku. Kad se primjenjuju propisi opisani u odgovarajućem odjeljku, može se uzeti u obzir neki operativni podatak koji je već ugrađen u Priručnik za letenje avionom – da se izbjegne dvostruka uporaba podataka.

(c) Pri udovoljavanju zahtjevima odgovarajućeg pododjeljka, dužna pozornost mora se posvetiti konfiguraciji aviona, utjecaju okoliša i rad sustava koji imaju nepovoljan utjecaj na sposobnosti aviona.

(d) Za sposobnosti aviona, vlažna poletno-sletna staza, osim travnate staze, može se smatrati suhom.

(e) Operator mora uzeti u obzir tačnost grafičkog prikaza prilikom procjenjivanja usklađenosti s zahtjevima polijetanja primjenjujućeg pododjeljka.

OPS 1.480

Pojmovi

(a) Izrazi upotrebljavani u odjeljcima F, G, H, I, i J imaju sljedeće značenje:

(1) raspoloživa duljina za ubrzavanje za zaustavljanje / Accelerate – stop distance available/ –(ASDA) – raspoloživa duljina zatrčavanja u polijetanju plus duljina produžetka za zaustavljanje (stopway), ako je takav produžetak za zaustavljanje nadležno tijelo obznanilo upotrebljivim, te je sposoban podnijeti masu aviona pod prevladavajućim operativnim uslovima.

(2) onečišćena (kontaminirana) staza – smatra se da je staza onečišćena kad je više od 25 posto površine staze (bilo u izoliranim područjima ili ne) u okviru zahtijevane duljine i širine koja se koristi, pokrivena:

(i) površinskom vodom dubine veće od 3 mm (0,125 in) ili bljuzgavicom ili rahlim;

snijegom, koji odgovara dubini vode većoj od 3 mm (0,125 in);

(i) snijegom koji je zbijen u čvrstu masu koja se odupire daljem zbijanju i drži se stisnut ili ako se prikuplja lomi se u grude (čvrsti snijeg);

(ii) ledom, uključujući i mokar led.

(3) vlažna staza – staza se smatra vlažnom kada nije suha, i kada joj vlažnost ne daje sjajan izgled;

(4) suha staza – suha staza je ona koja nije ni mokra ni onečišćena (kontaminirana), a podrazumijeva čvrstu stazu koja je posebno pripremljena, sa žljebovima i poroznom podlogom, i održavana tako da zadrži efektivno kočenje za suhu stazu čak i kada je prisutna vlažnost;

(5) raspoloživa duljina sletne staze (LDA) – duljina staze koju je nadležno tijelo proglasilo raspoloživom, i koja je pogodna za vožnju aviona pri slijetanju;

(6) maksimalno dopušten raspored putničkih sjedala – maksimalan broj putničkih sjedala u pojedinom avionu, isključujući pilotska sjedala ili sjedala u pilotskoj kabini i sjedala kabinskog osoblja koja koristi operator, što ih je odobrilo nadležno tijelo i koji je točno određen u Operativnom priručniku;

(7) raspoloživa duljina staze za polijetanje – (TODA) – raspoloživa duljina staze za polijetanje plus raspoloživa duljina očišćena od prepreka (clearway);

(8) uzletna masa – uzletnom masom aviona (masom u polijetanju) smatra se masa aviona, uključujući svakog i sve što se prevozi na početku polijetanja;

(9) raspoloživa duljina zatrčavanja u polijetanju / (TORA) – duljina staze koju je nadležno tijelo proglasilo raspoloživom i koja je pogodna za protrčavanje na zemlji pri polijetanju aviona;

(10) mokra staza – staza se smatra mokrom kad je njezina površina pokrivena vodom, ili nečim sličnim, u količini koja je manja od one pobliže određene u tački (a)(2), ili kada na njoj ima dovoljno vlage da izaziva pojavu refleksije, ali bez značajnijih područja stajaće vode.

(b) Pojmovi "duljina ubrzanja i zaustavljanja", "duljina polijetanja", "protrčavanje u polijetanju", "čista putanja leta u polijetanju", čista putanja leta na ruti s jednim neispravnim motorom", "čista putanja leta na ruti s dva neispravna motora" su, u odnosu na avion, određeni u uslovima za plovidbenost pod kojima je ishođena Uvjerenje o plovidbenosti, ili kako to odredi nadležno tijelo ako se ustanovi da definicija ne odgovara za prikazivanje udovoljavanja izvođenju ograničenja operativnih performansi.

Pododjeljak G
KATEGORIJA PERFORMANSE A

OPS 1.485

Općenito

(a) Operator mora jamčiti udovoljavanje zahtjevima ovoga pododjeljka, s tim da se odobreni podaci o performansama, utvrđeni u Priručniku za letenje avionom mogu dopuniti, ako je potrebno, drugim od nadležnog tijela prihvaćenim podacima, ako su odobreni podaci za izvođenje iz Priručniku za letenje avionom nedostatni u odnosu na:

(1) obračun za razumno očekivane nepovoljne operativne uslove, kao polijetanje i slijetanje na kontaminiranu stazu;

(2) otkaz motora u svim fazama leta.

(b) Operator mora jamčiti da su u slučaju mokre i onečišćene staze, podaci o performansama određeni u suglasju s primjenljivim zahtjevima za certifikaciju velikih aviona ili slično ukoliko je to prihvatljivo nadležnom tijelu.

OPS 1.490

Polijetanje

(a) Operator mora jamčiti da masa u polijetanju ne prelazi maksimalnu masu u polijetanju označenu u Priručniku za letenje avionom za visinu po tlaku i temperaturi okoline na aerodromu s kojeg se obavlja polijetanje.

(b) Operator mora udovoljiti sljedećim zahtjevima kad određuje maksimalno dopuštenu masu u polijetanju:

(1) raspoloživa duljina za ubrzavanje za zaustavljanja ne smije biti veća od raspoložive duljine za ubrzavanje za zaustavljanje;

(2) duljina polijetanja ne smije premašivati raspoloživu duljinu polijetanja, a zajedno s duljinom očišćene staze (clearway) ne smije prelaziti pola raspoložive duljine staze za zalet kod polijetanja;

(3) zalet pri polijetanju ne smije biti veći od duljine raspoložive za zalet pri polijetanju.

(4) Udovoljavanje zahtjevima ovog stava mora biti prikazano uporabom pojedinačne vrijednosti V1 brzine za prekinuto polijetanje i nastav polijetanja;

(5) na mokroj i onečišćenoj stazi, masa u polijetanju ne smije biti veća od mase dopuštene za polijetanje na suhoj stazi pod istim uslovima.

(c) Kada prikazuje udovoljavanje zahtjevima stava (b) operator mora uzeti u obzir sljedeće:

(1) visinu po tlaku na aerodromu;

(2) okolnu temperaturu na aerodromu;

(3) stanje površine na stazi i vrstu površine na stazi

(4) nagib staze u pravcu polijetanja,

(5) ne više od 50 posto objavljene čeone komponente vjetra i ne manje od 150 posto objavljene leđne komponente vjetra;

(6) gubitak duljine staze zbog poravnanja aviona prije polijetanja, ako ga ima

OPS 1.495

Izbjegavanje prepreka u polijetanju

(a) Operator mora jamčiti da čista putanja leta aviona u polijetanju izbjegava sve prepreke, s okomitom udaljenošću od najmanje 35 ft ili vodoravnom udaljenošću od najmanje 90 m plus 0.125 x D gdje je D vodoravna udaljenost koju je avion preletio od kraja raspoložive duljine staze polijetanja ili od kraja duljine polijetanja ako je zaokret planiran prije kraja raspoložive duljine polijetanja. Za avione s razmakom krila manjim od 60 m vrijedi vodoravno izbjegavanje prepreka od pola razmaka krila aviona plus 60 m, plus 0,125x D može se koristiti.

(b) Kada dokazuje udovoljavanje zahtjevima stava (a), operator mora uzeti u obzir sljedeće:

(1) masu aviona na početku zatrčavanja u polijetanju,

(2) barometarsku visinu na aerodromu;

(3) temperaturu okoline na aerodromu;

(4) ne više od 50 posto objavljene čelne komponente vjetra ili ne manje od 150 posto objavljene leđne komponente vjetra.

(c) Kada dokazuje udovoljavanje zahtjevima stava (a):

(1) promjena putanje neće se dopustiti do tačke na kojoj je čista putanja leta postigla visinu (height) jednaku polovini razmaka krila, ali ne manje od 50 ft iznad visine kraja raspoloživog protrčavanja u polijetanju. Pri tome se pretpostavlja da do visine (height) 400 ft nagib aviona nije veći od 150. Iznad visine od 400 ft nagib aviona veći od 150, ali manji od 250 može se koristiti.

(2) na bilo kojem dijelu čiste putanje leta u polijetanju na kojem se avion naginje više od 150 mora izbjegavati sve prepreke na vodoravnoj udaljenosti označenoj u stavоvima (a), (d) i (e) ovoga člana i okomitoj daljenosti od najmanje 50 ft; i

(3) operator mora koristiti posebne postupke što ih odobrava nadležno tijelo, za primjenu povećanoga kuta nagiba većeg od 200 između 200 ft i 400 ft, ali ne većeg od 300 iznad 400 ft (vidi dodatak 1 OPS 1495(c)(3));

(4) mora se uzeti u obzir odgovarajući učinak kuta nagiba aviona na operativne brzine i putanju leta uključujući povećanje udaljenosti što proizlazi iz povećane operativne brzine.

(d) Kad udovoljava zahtjevima stava (a), za one slučajeve kod kojih planirana putanja leta ne zahtjeva promjenu putanje za više od 150, operator ne mora uzeti u obzir one prepreke koje imaju poprečnu udaljenost veću od:

(1) 300 m, ako je pilot u stanju održavati zahtijevanu navigacijsku preciznost ondje gdje se mogu pojaviti područja s preprekama

(2) 600 m, za letove u svim drugim uslovima;

(e) Kad udovoljava zahtjevima stava (a) za one slučajeve kod kojih planirana putanja leta ne zahtijeva promjenu putanje za više od 150, operator ne mora uzeti u obzir one prepreke koje imaju poprečnu udaljenost veću od:

(1) 600 m, ako je pilot u stanju održavati zahtijevanu navigacijsku preciznost ondje gdje se mogu pojaviti područja s preprekama;

(2) 900 m, za letove u svim drugim uslovima.

(f) Operator mora utvrditi postupak u neočekivanim situacijama kako bi udovoljio zahtjevima OPS 1.495, osigurati sigurne rute izbjegavajući prepreke i omogući avionu da udovolji zahtjevima na ruti po OPS 1.500, ili slijetanje na aerodrom polaska, ili na alternativni aerodrom za polijetanje

OPS 1.500

Otkaz jednog motora na ruti

(a) Operator mora jamčiti da pri otkazu jednog motora podaci čiste putanje leta sadržani u Priručniku za letenje avionom odgovaraju meteorološkim uslovima koji se očekuju na letu, te da udovoljavaju stavu (b) ili (c) na svim tačkama uzduž rute. Čista putanja leta mora imati pozitivan gradijent na 1.500 ft iznad aerodroma gdje se pretpostavlja obaviti slijetanje poslije otkaza motora. U meteorološkim uslovima koji zahtijevaju rad sustava za zaštitu od leda, mora se uzeti u obzir utjecaj njegove uporabe na čistu putanju leta.

(b) Gradijent čiste putanje leta mora biti pozitivan na najmanje 1.000 ft iznad cijelog terena i prepreka uzduž rute u 9,3 km (5 NM) na obje strane planirane putanje.

(c) Čista putanja leta mora omogućiti avionu da nastavi let s visine krstarenja do aerodroma gdje slijetanje može biti obavljeno u skladu s OPS 1.515 ili 1.520 što je primjereno, a čista putanja leta za izbjegavanje okomitih prepreka mora biti najmanje 2000 ft. Sav teren i prepreke uzduž rute unutar 9,3 km (5 NM) na bilo kojoj strani namjeravane putanje moraju biti u skladu s tačkama (1) do (4):

(1) pretpostavlja se kvar motora na najkritičnijoj tački duž rute:

(2) uzet je u obzir utjecaj vjetra na putanju leta;

(3) ispuštanje goriva u zraku je dopušteno do količine koja omogućuje dosezanje aerodroma s propisanom rezervom goriva ako se koristi sigurnosni postupak,

(4) aerodrom na koji je predviđeno slijetanje aviona nakon otkaza motora mora udovoljiti sljedećim zahtjevima:

(i) u svezi s zahtjevima performansi za očekivanu masu pri slijetanju;

(ii) vremensko izvješće ili prognoza, ili bilo koja njihova kombinacija, i izvješće o uslovima na aerodromu pokazuju da sigurno slijetanje može biti obavljeno u predviđenom vremenu slijetanja.

(d) Pri udovoljavanju OPS 1.500 operator mora povećati širinu granica iz stava (b) i (c) na 18,5 km (10 NM) ako navigacijska preciznost ne zadovoljava 95 posto obuhvaćene visine.

OPS 1.505

Na ruti – avioni s tri ili više motora, otkaz dvaju motora

(a) Operator mora jamčiti da ni na jednoj tački uzduž namjeravane putanje niti jedan avion s tri ili više motora neće biti udaljen više od 90 minuta, sa svim motorima u pogonu na brzini krstarenja velikog doleta, na standardnoj temperaturi u mirnom zraku, od aerodroma koji zadovoljava uslove izvođenja za očekivanu masu slijetanja, osim ako ne udovoljava stavcima (b) do (f).

(b) Podaci o čistoj putanji leta pri otkazu dvaju motora moraju dopuštati avionu da nastavi let, u očekivanim meteorološkim uslovima, od tačke gdje se pretpostavlja da će dva motora otkazati istodobno, do aerodroma na koji je moguće obaviti slijetanje i potpuno zaustaviti avion kad se upotrebljava opisani postupak za slijetanje s dva neispravna motora. Čista putanja leta mora okomito izbjegavati prepreke, na cijelom terenu najmanje 2.000 ft i prepreke uzduž rute unutar 9,3 km (5 NM) na obje strane planirane putanje. Na visinama i u meteorološkim uslovima koji zahtijevaju uporabu sustava protiv zaleđivanja, utjecaj uporabe ovoga sustava na čistu putanju leta mora se uzeti u obzir. Ako navigacijska preciznost ne zadovoljava 95 posto obuhvaćene visine, operator mora povećati gornju širinu granica na 18,5 km (10 NM).

(c) Pod pretpostavom da će dva motora otkazati na najkritičnijoj tački tog dijela rute, gdje je avion više od 90 minuta, sa svim motorima pri putnoj brzini za duge dolete uz standardnu temperaturu u mirnom zraku, udaljen od aerodroma koji udovoljava zahtijevanim sposobnostima za njegovu očekivanu masu slijetanja.

(d) Čista putanja leta mora imati pozitivan gradijent na 1.500 ft iznad aerodroma gdje se pretpostavlja slijetanje poslije otkaza dvaju motora.

(e) Ispuštanje goriva u zraku je dopušteno do količine koja omogućuje dosezanje aerodroma s propisanom rezervom goriva, ako se koristi sigurnosni postupak.

(f) Očekivana masa aviona na tački gdje se pretpostavlja otkaz dvaju motora ne smije biti manja od one koja uključuje dovoljno goriva za nastav leta do aerodroma za koji se pretpostavlja da će se na njemu obaviti slijetanje, i da stigne tamo najmanje na 1.500 ft neposredno iznad područja slijetanja i poslije toga da leti na toj visini još 15 minuta.

OPS 1.510

Slijetanje – Odredišni i alternativni aerodromi

(a) Operator mora jamčiti da masa slijetanja aviona određena prema OPS 1.475 (a), ne prelazi maksimalnu masu slijetanja određenu za visinu i temperaturu okoline očekivanu u predviđeno vrijeme slijetanja na odredištu i alternativnom aerodromu.

(b) Za instrumentalne prilaze s gradijentom neuspjelog prilaza većim od 2,5 posto, operator mora provjeriti da očekivana masa aviona u slijetanju omogućuje neuspjeli prilaz s gradijent penjanja jednakim ili većim od primjenjivog gradijenta u konfiguraciji i brzini neuspjelog prilaza s otkazom jednog motora. Vidi primjenjive zahtjeve pri certifikaciji velikih aviona. Upotrebu drugih metoda mora odobriti nadležno tijelo.

(c) Za instrumentalne prilaze s visinom odluke (heights) ispod 200 ft operator mora provjeriti da očekivana masa aviona na slijetanju omogućuje gradijent penjanja u neuspjelom prilazu s otkazom kritičnog motora i s brzinom i konfiguracijom upotrebljavanom za produljenje na drugi krug najmanje 2,5 posto ili objavljeni gradijent, ono što je veće (vidi CS AWO 243). Uporabu nekoga drugog načina mora odobriti nadležno tijelo.

OPS 1.515

Slijetanje – suha staza

(a) Operator mora jamčiti da masa aviona u slijetanju, određena u skladu s OPS 1.475 (a), za predviđeno vrijeme slijetanja na odredišni aerodrom ili na neki alternativni aerodrom, omogućuje slijetanje s punim zaustavljanjem na visini od 50 ft iznad praga staze:

(1) za avione pokretane turbomlaznim motorima unutar 60 % raspoložive duljine staze;

(2) za avione pokretane turboelisnim motorima unutar 70 % raspoložive duljine staze;

(3) za postupke strmog prilaza nadležna tijela mogu odobriti uporabu podataka o duljini staze u skladu s tačkama (a) (1) i (a) (2) kada je to primjereno, temeljeno na visini zaslona (screen height) manjoj od 50 ft, ali ne manjoj od 35 ft (vidi dodatak 1 OPS 1.515 (a) (3));

(4) kad udovoljava stavovima (a)(1) i (a)(2), nadležno tijelo može izuzetno odobriti, ako za to postoji potreba (vidi dodatak 1), da se izvodi operacija kratkog slijetanja u skladu s dodacima 1 i 2, zajedno s drugim dodatnim uslovima koje nadležno tijelo smatra potrebnim s ciljem jamčenja prihvatljive razine sigurnosti u određenom slučaju.

(b) Pri udovoljavanju zahtjevima stava (a), operator mora uzeti u obzir sljedeće:

(1) visinu aerodroma;

(2) ne više od 50 posto čeone komponente vjetra ili ne manje od 150 posto leđne komponente vjetra;

(3) nagib staze u pravcu slijetanja ako je veći od +/- 2 %.

(c) pri udovoljavanja zahtjevima stava (a), mora se pretpostaviti da će:

(1) avion sletjeti na najpovoljniju stazu u mirnom zraku;

(2) avion sletjeti najvjerojatnije na stazu koja je određena, uzimajući u obzir vjerojatni pravac i brzinu vjetra, karakteristike upravljanja aviona na zemlji, i druge uslove kao sredstva za slijetanje i teren;

(d) Ako operator nije u mogućnosti udovoljiti zahtjevima u stavu (c) (1) za odredišni aerodrom koji ima jednu stazu, gdje slijetanje ovisi o određenoj komponenti vjetra, avion može odletjeti ako su određena dva alternativna aerodroma koji omogućuju puno udovoljavanje zahtjeva u stavovima (a), (b) i (c). Prije započinjanja prilaza za slijetanje na aerodrom odredišta, zapovjednik se mora uvjeriti da je slijetanje moguće u punom skladu s OPS 1.510 i stavovima (a) i (b).

(e) Ako operator nije u mogućnosti udovoljiti stavu (c)(2) za aerodrom odredišta, avion može odletjeti ako je određen alternativni aerodrom koji omogućuje puno udovoljavanje stavcima (a), (b) i (c).

OPS 1.520 

Slijetanje – mokra i kontaminirana staza

(a) Kada odgovarajuća meteorološka izvješća ili prognoze ili njihova kombinacija pokazuju da će staza u predviđeno vrijeme dolaska biti mokra, operator mora jamčiti da će najmanja raspoloživa duljina slijetanja biti 115 % od zahtijevane duljine slijetanja određene prema OPS 1.515.

(b) Kada odgovarajuća meteorološka izvješća ili prognoze ili njihova kombinacija pokazuju da će staza u predviđeno vrijeme dolaska biti kontaminirana, operator mora jamčiti da će raspoloživa duljina slijetanja biti najmanja duljina slijetanja određena u skladu s gornjim stavom (a), ili najmanje 115 % duljine slijetanja određene u skladu s odobrenim podacima duljine slijetanja na kontaminiranu stazu ili slično, prihvaćeno od nadležnog tijela, ona koja je veća.

(c) Duljina slijetanja na mokru stazu kraća nego što zahtijeva stav (a), ali ne manja nego što zahtijeva OPS 1.515 (a) može se koristiti ako Priručnik za letenje avionom sadrži posebne dodatne informacije o duljini slijetanja na mokru stazu.

(d) Duljina slijetanja na posebno pripremljenu kontaminiranu stazu kraća nego zahtijevana u gornjem stavu (b), ali ne manja nego što zahtijeva OPS 1.515 (a), može se koristiti ako Priručnik za letenje avionom sadrži posebne dodatne informacije o duljini slijetanja na kontaminirane staze.

(e) Pri udovoljavanju zahtjeva u stavcima (b), (c) i (d), uslovi OPS 1.515 moraju biti odgovarajuće primijenjeni, a iznimno OPS 1.515 (a)(1) i (2) ne moraju biti primijenjeni u odnosu na stav (b).

Dodatak 1 OPS-u 1.495 (c) (3)

Odobrenje za povećani kut nagiba

(a) Za uporabu povećanoga kuta nagiba potrebno je posebno odobrenje. Moraju biti zadovoljeni sljedeći uslovi:

(1) Priručnik za letenje avionom mora sadržavati odobrene podatke za zahtijevano povećanje operativne brzine i podatke koji omogućuju konstrukciju putanje leta uzimajući u obzir povećani kut nagiba i brzinu;

(2) Zbog navigacijske tačnosti mora biti na raspolaganju vizualno vođenje;

(3) Meteorološki minimumi i ograničenja brzine vjetra moraju biti naznačena za svaku stazu i odobreni od nadležnog tijela;

(4) Osposobljavanje u skladu s OPS 1.975.

Dodatak 1 OPS-u 1.515(a)(3)

Postupak za strme prilaze

(a) Nadležno tijelo može odobriti zahtjev za strmi prilaz pri kojem se koriste kutovi ravnine poniranja od 4,5° ili više i visine iznad zaslona (screen height) manje od 50 ft, ali ne manje od 35 ft, jamčeći da su zadovoljeni sljedeći uslovi:

(1) Priručnik za letenje avionom mora navesti maksimalno odobreni kut ravnine poniranja, sva druga ograničenja, uobičajene, neuobičajene postupke, postupke u slučaju opasnosti za strmi prilaz, kao i dopune izmjene) podataka o duljini staze kad se koriste uslovi strmog prilaza;

(2) na svakom aerodromu na kojem se obavljaju postupci strmog prilaza mora biti na raspolaganju primjeren sustav prikazivanja ravnine poniranja (glidepath reference system) koji sadrži barem vizualni sustav pokazivanja putanje;

(3) za svaku stazu koja će se koristiti za strmi prilaz moraju biti određeni i odobreni meteorološki minimumi. U obzir se mora uzeti sljedeće:

(i) položaj prepreka;

(ii) vrsta oznake (referencije) za putanju poniranja i vođenje po stazi, kao što su vizualna sredstva, MLS, D-NAV, ISL, ILZ, VOR, NDB;

(iii) minimalne vizualne oznake koje se zahtijevaju na DH i MDA;

(iv) raspoloživa oprema aviona u letu;

(v) osposobljenost pilota i posebno poznavanje (pojedinog) aerodroma;

(vi) ograničenja i postupci u Priručniku za letenje avionom;

(vii) uslovi za neuspjeli prilaz.

Dodatak 1 OPS-u 1.515(a)(4)

Operacija kratkog slijetanja

(a) Za potrebe OPS 1.515(a)(4) udaljenost koja je korištena za izračun dopuštene mase slijetanja može sadržavati objavljenu površinu sigurnosnog područja i objavljenu raspoloživu daljinu za slijetanje. Nadležno tijelo može odobriti takve operacije u skladu sa sljedećim uslovima:

(1) demonstracija potrebe za operacijama kratkog slijetanja. Mora postojati jasan javni interes i operativna potreba za ovakvim operacijama, bilo zbog udaljenosti aerodroma ili zbog fizičkih ograničenja u odnosu na duljinu staze;

(2) avion i operativni uslovi:
(i) operacije kratkog slijetanja bit će odobrene samo za avione kod kojih okomita udaljenost između pilotskog oka i najnižeg dijela kotača, s avionom koji je uspostavio normalnu ravninu poniranja, ne prelazi 3 metra;

(ii) pri utvrđivanju aerodromskih operativnih minimuma vidljivost/RVR ne smije biti manja od 1,5 km. U Operativnom priručniku moraju biti naznačena dodatna ograničenja za vjetar;

(iii) za takve operacije, u Operativnom priručniku moraju biti navedeni uslovi za minimalno iskustvo pilota, osposobljavanje i posebno, upoznatost s aerodromom;

(3) pretpostavlja se da je visina (height) prelaska iznad početne tačke korištene duljine objavljenog sigurnog područja 50 ft.

(4) dodatni uslovi: nadležno tijelo može odrediti dodatne uslove koje smatra potrebnim za sigurnu operaciju uzimajući u obzir karakteristike tipa, ortografske osobine u području prilaza, raspoloživa prilazna sredstva i razmatranje neuspjelog prilaza/prekinutog slijetanja. Takvi dodatni uslovi mogu biti, npr. zahtjev za VASI/PAPI vrstu vizualnog sustava pokazatelja poniranja.
Dodatak 2 OPS-u 1.515(a)(4)

Aerodromski uslovi za operacije kratkog slijetanja

(a) Uporabu sigurnosnog područja moraju odobriti aerodromska nadležna tijela.

(b) Upotrebljiva duljina objavljenoga sigurnog područja, prema odredbama OPS 1.515(a)(4) i ovoga dodatka, ne smije biti veća od 90 metara.

(c) Širina objavljenoga sigurnog područja ne može biti manja od dvostruke širine staze ili dvostrukog razmaka krila, i to koja je veća, i centrirana na produljenu središnju crtu staze.

(d) Objavljeno sigurno područje mora biti slobodno od prepreka ili ulegnuća, koji bi mogli ugroziti avion koji izvodi operaciju kratkog slijetanja na stazu. Pokretni objekti ne smiju se nalaziti u objavljenom sigurnom području dok je staza u uporabi za operacije kratkog slijetanja.

(e) Nagib objavljenoga sigurnog područja ne smije biti veći od 5 posto uzbrdo niti veći od 2 posto nizbrdo u pravcu slijetanja.

(f) U svrhu ovih operacija uslovi odredbe OPS 1.480(a)(5) ne treba primijeniti u sigurnosnom području.

Pododjeljak H
KATEGORIJA PERFORMANSE B

OPS 1.525

Općenito

(a) Operator ne smije operirati jednomotornim avionom:

(1) noću; ili

(2) u instrumentalnim meteorološkim uslovima osim po posebnim vizualnim pravilima letenja (VFR);

Napomena: Operativna ograničenja za jednomotorne avione obuhvaćena su u OPS 1.240(a)(6).

(b) Operator mora postupati s dvomotornim avionima, koji ne udovoljavaju uslovima o penjanju iz dodatka 1 OPS 1.525(b), kao s jednomotornim avionima.

OPS 1.530

Polijetanje

(a) Operator mora jamčiti da masa u polijetanju ne prelazi maksimalnu masu u polijetanju određenu u Priručniku za letenje avionom za visinu po tlaku (barometarsku visinu) i temperaturi okoline na aerodromu na kojem će se obaviti polijetanje.

(b) Operator mora jamčiti da duljina polijetanja koja je određena u Priručniku za letenje avionom neće premašivati:

(1) raspoloživu duljinu staze za zalet kada se ona pomnoži s koeficijentom 1,25; ili

(2) kada je na raspolaganju produžetak za zaustavljanje (stopway) i/ili čistina (clearway):

(i) raspoloživu duljinu staze za zalet (zatrčavanje);

(ii) raspoloživu duljinu uzletne staze kada se ona pomnoži s koeficijentom 1,15,

(iii) raspoloživu duljinu zaleta i produžetka za zaustavljanje kada se pomnoži s koeficijentom 1,3.

(c) Pri udovoljavanju zahtjevima iz stava (b), operator mora uzeti u obzir sljedeće:

(1) masu aviona u polijetanju na početku zatrčavanja;

(2) visinu po tlaku (barometarsku visinu) na aerodromu;

(3) temperaturu okoline na aerodromu;

(4) stanje površine i vrstu površine staze i

(5) nagib staze u pravcu polijetanja*
(6) ne više od 50 posto objavljene komponente čeonog vjetra ili manje od 150 posto objavljene komponente leđnog vjetra.

OPS 1.535

Sigurna udaljenost u odnosu na prepreke pri polijetanju – višemotorni avioni

(a) Operator mora jamčiti da će putanja leta aviona u polijetanju s dva ili više motora određena u suglasnosti s ovim stavom, izbjegavati sve prepreke s okomitim razmakom od najmanje 50 ft ili s vodoravnim razmakom od najmanje 90 metara plus 0,125 x D, gdje je D vodoravni razmak koji prijeđe avion od kraja raspoložive duljine uzletne staze ili od kraja duljine polijetanja ako je zaokret planiran prije kraja raspoložive duljine polijetanja osim u slučajevima koji su propisani u stavcima (b) i (c). Za avione s rasponom krila manjim od 60 m vodoravni razmak u odnosu na prepreke pri polijetanju dobije se kad se polovina raspona krila poveća za 60 m, plus 0,125 x D. Pri udovoljavanju zahtjevima u ovom stavu mora se uzeti u obzir:

(1) da putanja leta u polijetanju počinje na 50 ft iznad površine na kraju duljine polijetanja zahtijevane po OPS 1.530(b) i završava na visini od 1.500 ft iznad površine;

(2) da avion nije nagnut u odnosu na poprečnu os dok ne postigne visinu od 50 ft iznad površine i da poslije toga kut nagiba ne prelazi 15 stupnjeva;

(3) da se otkaz kritičnog motora dogodi na tački putanje leta u polijetanju sa svim motorima gdje se očekuje da će se izgubiti vizualne oznake za izbjegavanje prepreka;

(4) da je gradijent putanje leta u polijetanju od visine 50 ft do pretpostavljene visine kada nastane otkaz motora jednak prosječnom gradijentu sa svim motorima tijekom penjanja i prijelaza na konfiguraciju na ruti pomnoženim s koeficijentom 0,77;

(5) da je gradijent putanje leta u polijetanju od visine dostignute prema tački (4) do kraja putanje leta u polijetanju jednak gradijentu penjanja na ruti s jednim motorom prikazanom u Priručniku za letenje avionom.

(b) Pri udovoljavanju zahtjeva iz stava (a) za one slučajeve gdje planirana putanja leta ne zahtijeva promjenu putanje za više od 15 stupnjeva, operator ne mora uzeti u obzir one prepreke koje imaju poprečni razmak veći:

(1) od 300 m, ako se let izvodi u uslovima koji dopuštaju vizualno vođenje navigacije ili ako su raspoloživa navigacijska sredstva koja omogućuju pilotu da održava namjeravanu putanju leta s istom preciznošću (vidi dodatak 1 OPS 1.535 (b) (1) i (c) (1); ili

(2) od 600 m za letove u svim ostalim uslovima

(c) Pri udovoljavanju zahtjevima iz stava (a) za one slučajeve gdje namjeravana putanja leta zahtijeva promjenu putanje za više od 15 stupnjeva, operator ne mora uzeti u obzir one prepreke koje imaju poprečni razmak veći:

(1) od 600 m za letove u uslovima koji dozvoljavaju vizualno vođenje navigacije (vidi Dodatak 1 OPS 1.535(b)(1) i (c)(1); i

(2) od 900 m za letove u svim ostalim uslovima.

(d) Pri udovoljavanju zahtjevima iz stava (a), (b) i (c), operator mora uzeti u obzir sljedeće:

(1) masu aviona na početku zatrčavanja;

(2) visinu po tlaku (barometarsku visinu) na aerodromu;

(3) temperaturu okoline na aerodromu;

(4) ne više od 50 posto objavljene komponente čelnog vjetra ili ne manje od 150 posto objavljene komponente leđnog vjetra.

OPS 1.540

Na ruti – višemotorni avioni

(a) Operator mora jamčiti da avion može u meteorološkim uslovima očekivanim za let i u slučaju otkaza jednog motora, s preostalim motorima u pogonu, unutar specificiranih uvjeta pri najvećoj neprekinutoj snazi, nastaviti let na odgovarajućim minimalnim visinama za siguran let ili većima određenim u Operativnom priručniku, do tačke 1.000 ft iznad aerodroma na kojem se zahtjevi mogu ispuniti glede performanse aviona.

(b) Pri udovoljavanju zahtjevima iz stava (a):

(1) ne smije se predvidjeti da avion leti na visini većoj od one na kojoj je brzina penjanja jednaka 300 ft na minutu sa svim motorima u pogonu unutar specificiranih uvjeta letenja pri najvećoj neprekinutoj snazi;

(2) predviđeni gradijent na ruti s jednim neispravnim motorom mora biti ukupan gradijent od poniranja ili penjanja, ono što je primjerenije, odnosno povećan ili smanjen za gradijent od 0,5 posto.

OPS 1.542

Na ruti – jednomotorni avioni

(a) Operator mora jamčiti da je avion, u meteorološkim uslovima očekivanim za let i u slučaju otkaza motora, u stanju dosegnuti mjesto s kojeg je moguće obaviti prisilno slijetanje. Za kopnene avione zahtijeva se mjesto na zemlji ako drugačije nije odobrilo nadležno tijelo

(b) Pri udovoljavanju zahtjevima iz stava (a):

(1) ne smije se pretpostaviti da će avion letjeti na visini, koja premašuje onu na kojoj je brzina penjanja jednaka 300 ft u minuti, s motorom u pogonu u navedenim uslovima pri najvećoj neprekinutoj snazi;

(2) predviđeni gradijent na ruti mora biti jednak ukupnom gradijentu poniranja uvećanom za 0,5 %.

OPS 1.545

Slijetanje – odredišni i alternativni aerodrom

Operator mora jamčiti da masa slijetanja aviona određena prema OPS 1.475 (a), ne prelazi maksimalnu masu slijetanja određenu za visinu i temperaturu okoline očekivanu u predviđeno vrijeme slijetanja na odredišnom i alternativnom aerodromu.

OPS 1.550

Slijetanje – suha staza

(a) Operator mora jamčiti da je masa aviona u slijetanju, određena prema sa OPS 1.475 (a) za predviđeno vrijeme slijetanja, koja omogućuje slijetanje s punim zaustavljanjem od 50 ft iznad praga staze unutar 70 posto raspoložive duljine slijetanja na odredišnom aerodromu, i na bilo kojem alternativnom aerodromu.

(1) nadležno tijelo može odobriti uporabu podataka o duljini slijetanja, izrađenih u suglasnosti s ovim stavom, zasnovanim na visini (height) manjoj od 50 ft, ali ne manjoj od 35 ft (vidi dodatak 1 OPS 1.550(a).

(2) nadležno tijelo može odobriti operacije kratkog slijetanja u suglasnosti s uslovima u dodatku 2 OPS-u 1.550 (a).

(b) Pri udovoljavanju zahtjevima iz stava (a), operator mora uzeti u obzir sljedeće:

(1) (nadmorsku) visinu aerodroma;

(2) ne više od 50 posto čelne komponente vjetra ili ne manje od 150 posto leđne komponente vjetra;

(3) stanje površine i vrstu površine staze; i

(4) nagib staze u smjeru slijetanja

(c) Za otpremanje aviona na let u suglasnosti sa stavom (a), mora se predvidjeti:

(1) da će avion sletjeti na najpovoljniju stazu u mirnom vremenu;

(2) da će avion najvjerojatnije sletjeti na stazu koja je određena uzimajući u obzir vjerojatni pravac i brzinu, i uzimajući u obzir druge uslove, npr. sredstva za slijetanje i teren.

(d) Ako operator nije u stanju udovoljiti zahtjevima tačke (c)(2) za aerodrom slijetanja, avion može odletjeti ako je određen alternativni aerodrom koji omogućuje puno udovoljavanje zahtjevima stava (a), (b) i (c).

OPS 1.555

Slijetanje – mokra i onečišćena (kontaminirana) staza

(a) Kada odgovarajuća meteorološka izvješća ili prognoze, ili njihova kombinacija, pokazuju da bi staza u predviđeno vrijeme dolaska mogla biti mokra, operator mora jamčiti da će raspoloživa duljina slijetanja biti jednaka zahtijevanoj duljini slijetanja ili je premašivati, a koja je određena prema OPS 1.550 i pomnožena s koeficijentom 1,15.

(b) Kada odgovarajuća meteorološka izvješća ili prognoze ili njihova kombinacija pokazuju da bi staza u predviđeno vrijeme dolaska mogla biti onečišćena (kontaminirana), operator mora jamčiti da duljina slijetanja, određena korištenjem podataka koje je prihvatilo nadležno tijelo za ove uslove, neće prelaziti raspoloživu duljinu slijetanja.

(c) Kraća duljina slijetanja od one koju zahtijeva stav (a), ali ne manje od one koju zahtijeva OPS 1.550 (a), može se koristiti ako Priručnik za letenje avionom sadrži posebne dodatne informacije o duljini slijetanja na mokru stazu.
Dodatak 1 OPS-u 1.525 (b)

Općenito – penjanje tijekom polijetanja i spuštanje tijekom slijetanja

(a) Penjanje poslije polijetanja

(1) sa svim motorima u pogonu

(i) stabilni gradijent penjanja poslije polijetanja mora biti najmanje 4 posto:

(A) sa snagom polijetanja na svakom motoru;

(B) s izvučenim stajnim trapom, osim stajnog trapa koji se može uvući za manje od 7 sekundi (tada se može pretpostaviti da je uvučen);

(C) sa zakrilcima u položaju za polijetanje; i

(D) pri brzini penjanja ne manje od 1,1 Vmc ili 1,2 Vs1, koja je od ovih vrijednosti veća.

(2) otkaz jednog motora

(i) stabilni gradijent penjanja na visini 400 ft iznad površine polijetanja mora biti pozitivan:

(A) pri otkazu neispravnog kritičnog motora kad je njegova elisa u položaju minimalnog otpora;

(B) pri uzletnoj snazi preostalog motora;

(C) pri uvučenom stajnom trapu;

(D) kod zakrilaca u položaju polijetanja; i

(E) pri brzini penjanja jednakoj onoj postignutoj na 50 ft

(ii) stabilan gradijent penjanja ne smije biti manji od 0,75 posto na visini 1.500 ft iznad površine polijetanja s:

(A) s otkazom kritičnog motora i kad je njegova elisa u položaju minimalnog otpora;

(B) s radom preostalog motora na snazi koja nije veća od najveće stalne snage;

(C) s uvučenim stajnim trapom;

(D) s uvučenim zakrilcima;

(E) pri brzini penjanja ne manjoj od 1,2 Vs1

(b) Produžavanje iz faze slijetanja (landing climb)

(1) svi motori rade

(i) stabilni gradijent penjanja mora biti najmanje 2,5 posto:

(A) sa snagom ili potiskom, koji nije veći od onog koji je na raspolaganju ne više od 8 sekundi poslije početnog pomaka ručice za nadzor snage motora iz položaja za najmanju snagu u letu;

(B) s izvučenim stajnim trapom;

(C) sa zakrilcima u položaju za slijetanje; i

(D) uz brzinu penjanja koja je jednaka VREF

(2) jedan motor neispravan

(i) Stabilan gradijent penjanja na visini 1.500 ft iznad površine slijetanja ne smije biti manji od 0,75 posto sa:

(A) s neispravnim kritičnim motorom i kad je njegova elisa u položaju najmanjeg otpora;

(B) s radom preostalog motora na snazi koja nije veća od najveće stalne snage;

(C) s uvučenim stajnim trapom;

(D) s uvučenim zakrilcima;

(E) uz brzinu penjanja koja nije manja od 1,2 VS1.

Dodatak 1 OPS-u 1.535 (b)(1) i (c) (1)

Putanja leta u polijetanju – vizualno vođenje navigacije

Radi omogućavanja vizualnog vođenja navigacije, operator mora jamčiti da su meteorološki uslovi koji prevladavaju u vrijeme operacije, uključujući bazu oblaka i vidljivost, takvi da se prepreka i/ili tačke zemaljskih oznaka mogu vidjeti i prepoznati. Operativni priručnik mora odrediti, za aerodrome na koje se odnosi, minimalne meteorološke uslove koji omogućuju letačkoj posadi da neprekidno određuje i održava ispravnu putanju leta u odnosu na zemaljske oznake tako da osigurava sigurnu udaljenost s obzirom na prepreke i teren, kako slijedi.

(a) Postupak mora biti ispravno određen u odnosu na referentne tačke na zemlji tako da se može analizirati putanja koja će se letjeti u odnosu na zahtjeve za nadvisivanja prepreka.

(b) Postupak mora biti prilagođen sposobnostima aviona u odnosu na progresivnu brzinu, kut nagiba i utjecaj vjetra.

(c) Posadi mora biti na raspolaganju opisan i/ili slikovit prikaz postupaka.

(d) Moraju se naznačiti ograničavajući uslovi okoliša (npr. vjetar, oblaci, vidljivost, dan/noć, osvjetljenje okoline, osvjetljenje prepreka).

Dodatak 1 OPS-u 1.550 (a)

Postupci strmog prilaza

(a) Nadležno tijelo može odobriti zahtjev za postupke strmog prilaza s uporabom kutova ravnine poniranja od 4,5 stupnja ili više, i sa visinom zaslona manjom od 50 ft, ali ne manjom od 35 ft ako su ispunjeni sljedeći uslovi:

(1) Priručnik za letenje avionom mora sadržavati najveći dozvoljeni kut putanje poniranja, sva ostala ograničenja, postupke za strmi prilaz, te ispravljene podatke za duljinu slijetanja kad se koriste uslovi strmog prilaza;

(2) pogodan sustav prikazivanja ravnine poniranja, koji sadrži najmanje vizualni sustav pokazivanja ravnine poniranja, mora biti na raspolaganju na svakom aerodromu na kojem će se izvoditi postupak strmog prilaza;

(3) određen i odobren mora biti meteorološki minimum za svaku stazu koja će se koristiti za strmi prilaz. Osobita pozornost mora se posvetiti:

(i) položaju prepreka;

(ii) vrsti oznaka (referenci) ravnine poniranja i vođenja po stazi, kao što su vizualna sredstva, MIS, 3D- NAV, ILS, LLZ, VOR, NDB;

(iii) minimalnim vizualnim oznakama koje se zahtijevaju na DH i MDA;

(iv) raspoloživoj opremi aviona u letu;

(v) osposobljenosti pilota i posebno njegovom poznavanju aerodroma;

(vi) Priručniku za letenje avionom, ograničenjima i postupcima; i

(vii) uslovima neuspjelog prilaza.

Dodatak 2 OPS-u 1.550(a)

Operacije kratkog slijetanja

(a) Prema OPS 1.550(a)(2) duljina korištena za izračun dopuštene mase slijetanja može sadržavati upotrebljivu duljinu objavljenoga sigurnog područja plus objavljenu raspoloživu duljinu slijetanja. Nadležna tijela mogu odobriti takve operacije u skladu sa sljedećim uslovima:

(1) uporabu objavljenoga sigurnog područja mora odobriti nadležna aerodromska vlast;

(2) objavljeno sigurno područje mora biti slobodno od prepreka ili ulegnuća, koja mogu ugroziti avion koji je prekratak na slijetanju, i ne smije se dopustiti pokretnim objektima da budu na objavljenom sigurnom području dok se staza koristi za operacije kratkog slijetanja;

(3) nagib objavljenoga sigurnog područja ne smije biti veći od 5 posto uzbrdo i 2 posto nizbrdo u smjeru slijetanja;

4) iskoristiva duljina objavljenoga sigurnog područja po odredbama ovog dodatka ne smije prijeći 90 metara;

(5) širina objavljenoga sigurnog područja ne smije biti manja od dvostruke širine staze, centrirana na produljenoj središnjoj crti staze;

(6) pretpostavlja se da visina prolaza iznad početka upotrebljive duljine objavljenoga sigurnog područja ne smije biti manja od 50 ft;

(7) pri ovim operacijama, zahtjevi u pogledu nosivosti, navedeni u OPS 1.480(a)(5), ne utječu na objavljena sigurna područja;

(8) meteorološki minimumi moraju biti određeni i odobreni za svaku stazu koja će se koristiti i ne smiju biti manji od najvećih za VFR ili minimuma za neprecizni prilaz;

(9) zahtjevi u svezi s pilotom moraju biti određeni u skladu s OPS 1.975(a);

(10) nadležna tijela mogu odrediti takve dodatne uslove koje smatraju potrebnim za sigurnu operaciju, uzimajući u obzir karakteristike tipa aviona, prilazna sredstva i razmatranje neuspjelog prilaza i spriječenog slijetanja.

Pododjeljak I
KATEGORIJA PERFORMANSE C

OPS 1.560

Općenito

Operator mora osigurati da za određivanje udovoljavanja zahtjevima ovog pododjeljka, odobreni podaci o performansama sadržani u Priručniku za letenje avionom, dopune kad je potrebno, sa drugim podacima prihvatljivim nadležnom tijelu ako su odobreni podaci o performansama u Priručniku za letenje avionom nedovoljni.

OPS 1.565

Polijetanje

(a) Operator mora osigurati da masa u polijetanju ne prijeđe maksimalnu masu polijetanja određenu u Priručniku za letenje avionom za visinu i temperaturu okoline na aerodromu na kojem će se izvršiti polijetanje.

(b) Za avione koji imaju podatke o dužini staze polijetanja sadržane u Priručniku za letenje avionom, a koji ne uključuje otkaz motora, operator mora osigurati da duljina od početka polijetanja, potrebna da avion dostigne visinu od 50 ft iznad površine sa svim motorima u pogonu, unutar određenih uvjeta maksimalne snage u polijetanju, kada se pomnoži s faktorom:

(1) 1,33 za avione s dva motora;

(2) 1,25 za avione s tri motora;

(3) 1,18 za avione s četiri motora;

ne prelazi raspoloživu stazu u polijetanju na aerodromu gdje se obavlja polijetanje.

(c) Za avione koji imaju podatke o duljini staze polijetanja sadržane u Priručniku za letenje avionom koji uključuje kvar motora, Operator mora osigurati da sljedeći zahtjevi budu ispunjeni u skladu s odredbama u Priručniku za letenje avionom:

(1) duljina za ubrzavanje za zaustavljanje ne smije prijeći raspoloživu duljinu za ubrzavanje za zaustavljanje

(2) duljina polijetanja ne smije prijeći raspoloživu duljinu polijetanja, s duljinom čistine (Clearway) ne prelazi pola raspoložive duljine polijetanja;

(3) duljina u polijetanju ne smije prijeći raspoloživu duljinu u polijetanju;

(4) udovoljavanje ovom stavu mora biti prikazano koristeći jednu vrijednost V1 za prekinuto i neprekinuto polijetanje;

(5) na mokroj i nečistoj stazi masa u polijetanju ne smije prijeći onu dopuštenu za polijetanje na suhoj stazi pod istim uslovima.

(d) Kad prikazuje udovoljavanje podstavcima (b) i (c), operator mora uzeti u obzir sljedeće:

(1) visinu aerodroma;

(2) temperaturu okoline na aerodromu;

(3) stanje i vrstu površine staze;

(4) nagib staze u pravcu polijetanja;

(5) ne više od 50 posto objavljene komponente čeonog vjetra ili ne manje od 150 posto objavljene komponente leđnog vjetra;

(6) gubitak, bilo koji, duljine staze zbog podešavanja aviona prije polijetanja
OPS 1.570

Nadvisivanje prepreka u polijetanju

(a) Operator mora osigurati da putanja aviona u polijetanju s jednim neispravnim motorom nadvisuje sve prepreke na vertikalnoj udaljenosti od najmanje 50 ft plus 0,01 x D, ili horizontalnoj udaljenosti najmanje 90 m plus 0,125 x D, gdje je D horizontalna udaljenost koju je avion prešao od kraja raspoložive duljine polijetanja. Za avione s razmahom krila manjim od 60 m, horizontalna udaljenost od prepreke može biti pola razmaha plus 60 m plus 0,125 x D.

(b) Putanja leta u polijetanju treba početi na visini od 50 ft iznad površine na kraju duljine polijetanja kako je zahtijevano po OPS 1.565 (b) ili (c) kao upotrebljiva i završiti na visini 1.500 ft iznad površine.

(c) Kad prikazuje udovoljavanje podstavu (a), operator mora uzeti u obzir:

(1) masu aviona na početku polijetanja;

(2) visinu aerodroma;

(3) temperaturu okoline na aerodromu;

(4) ne više od 50 posto objavljene komponente čelnog vjetra ili ne manje od 150 posto objavljene komponente leđnog vjetra.

(d) Kad prikazuje udovoljavanje podstavu (a) izmjena putanje ne smije biti dopuštena do tačke u polijetanju gdje je dosegnuta visina 50 ft iznad površine, zatim se predviđa da do visine 400 ft avion nije nagnut više od 15 stupnjeva. Iznad 400 ft može se planirati kut nagiba veći od 15 stupnjeva, ali ne veći od 25 stupnjeva. Mora se uzeti u obzir određeni utjecaj kuta nagiba na operativnu brzinu i putanju leta, uključujući povećanje udaljenosti što rezultira povećanjem operativne brzine.

(e) Kad prikazuje udovoljavanje podstavu (a), za one slučajeve koji ne zahtijevaju promjenu putanje za više od 15 stupnjeva, operator ne treba uzeti u obzir one prepreke koje imaju horizontalnu udaljenost veću:

(1) od 300 m ako je pilot u stanju održavati zahtijevanu navigacijsku preciznost kroz prikazano područje s preprekama ili

(2) od 600 m za letove u svim drugim uslovima.

(f) Kad prikazuje udovoljavanje podstavu (a), za one slučajeve koji ne zahtijevaju promjenu putanje veću od 15 stupnjeva, operator ne treba uzeti u obzir one prepreke koje imaju horizontalnu udaljenost veću:

(1) od 600 m ako je pilot u stanju održavati zahtijevanu navigacijsku preciznost kroz prikazano područje s preprekama ili

(2) od 900 m za letove u svim drugim uslovima.

(g) Operator mora utvrditi postupak za nepredviđene slučajeve da udovolji zahtjevima OPS 1.570 i da osigura sigurne rute, izbjegavajući prepreke, te da omogući avionu da udovolji zahtjevima na ruti po OPS 1.580 ili da sleti na aerodrom polijetanja ili alternativni aerodrom u polijetanju.

OPS 1.575

Na ruti – svi motori operativni

(a) Operator mora osigurati da avion u očekivanim meteorološkim uslovima za let, na bilo kojoj tački njegove rute i od bilo kojeg planiranog skretanja bude sposoban za penjanje sa najmanje 300 ft u minuti sa svim motorima u radu, unutar maksimalno stalne snage i uvjeta određenih:

(1) na minimalnoj visini za siguran let na svakom djelu rute kojim će se letjeti ili nekim planiranim skretanjem zbog toga određenim ili izračunatim iz informacija sadržanih u Operativnom priručniku koji se odnosi na avion;

(2) na minimalnoj visini potrebnoj za udovoljavanje uslovima opisanim u OPS 1.580 i 1.585, što je primjereno.

OPS 1.580

Na ruti – jedan motor neispravan

(a) Operator mora osigurati da avion, u očekivanim meteorološkim uslovima za let, u slučaju da bilo koji motor ostane neispravan na bilo kojoj tački rute ili od bilo kojega planiranog skretanja, s preostalim motorom ili motorima koji rade unutar maksimalne trajne snage, bude u stanju nastaviti let s visine krstarenja do aerodroma gdje se slijetanje može izvršiti u suglasnosti s OPS 1.595 ili OPS 1.600, što je primjereno, nadvisujući prepreke unutar 9,3 km (5 NM) s bilo koje strane namjeravane putanje s vertikalnim razmakom od najmanje:

(1) 1.000 ft kad je stopa penjanja nula ili veća;

(2) 2.000 ft kad je stopa penjanja manja od nule.

(b) Putanja leta mora imati pozitivnu stopu na visini od 450 m (1,500 ft) iznad aerodroma gdje se predviđa slijetanje poslije kvara jednog motora.

(c) U smislu podstava, mora se uzeti raspoloživa stopa penjanja aviona za 150 ft u minuti manja nego određena ukupna stopa penjanja.

(d) Kada prikazuje udovoljavanje ovom stavu, operator mora povećati širinu granica u podstavu (a), na 18,5 km (10 NM) ako navigacijska preciznost ne zadovoljava zadržavanje razine od 95 posto.

(e) Izbacivanje goriva dopušteno je u skladu s doletom do aerodroma sa zahtijevanom rezervom goriva, ako se koristi sigurnosni postupak.

OPS 1.585

Na ruti – avion s tri ili više motora

(a) Operator mora osigurati da avion koji ima tri ili više motora ni na jednoj tački uzduž namjeravane putanje neće biti više od 90 minuta, na brzini ekonomičnog krstarenja sa svim motorima, na standardnoj temperaturi u mirnom vremenu, udaljen od aerodroma na kojem je slijetanje dopušteno na očekivanoj masi, osim ako odgovara podstavcima (b) do (e).

(b) Prikazana putanja leta s dva neispravna motora mora omogućiti avionu da nastavi let, u očekivanim meteorološkim uslovima, izbjegavajući sve prepreke unutar 9,3 km (5 NM) na obje strane namjeravane putanje s vertikalnim razmakom od najmanje 2.000 ft, do aerodroma na koji je dopušteno slijetanje pri očekivanoj masi.

(c) Kvar dvaju motora pretpostavlja se na najkritičnijoj tački dijela rute gdje je avion više od 90 minuta, na brzini ekonomičnog krstarenja sa svim motorima na standardnoj temperaturi u mirnom vremenu, udaljen od aerodroma na koji je dopušteno slijetanje na očekivanoj masi.

(d) Očekivana masa aviona na tački gdje se pretpostavlja kvar dvaju motora ne smije biti manja od one koja uključuje dovoljno goriva da se produži do aerodroma gdje se pretpostavlja slijetanje i da stigne tamo na visini najmanje 450 m (1,500 ft) direktno iznad područja slijetanja i potom da leti na istoj visini 15 minuta.

(e) U smislu ovog podstava raspoloživa stopa penjanja aviona mora se uzeti za 150 ft u minuti manja nego je određena.

(f) Kad prikazuje udovoljavanje ovom stavu, operator mora povećati graničnu širinu od podstava (a) gore, na 18,5 km (10 NM) ako navigacijska preciznost ne zadovoljava zadržavanje razine od 95 posto.

(g) Izbacivanje goriva dopušteno je u skladu s doletom do aerodroma sa zahtijevanom rezervom goriva, ako se koristi sigurnosni postupak.

OPS 1.590

Slijetanje – na odredišne i alternativne aerodrome

Operator mora osigurati da masa slijetanja aviona, određena prema OPS 1.475(a) ne premašuje najveću masu slijetanja određenu u Priručniku za letenje aviona za određenu nadmorsku visinu te, ako je to predviđeno u Priručniku za letenje avionom i za okolnu temperaturu koja se očekuje u predviđenom vremenu slijetanja na odredišni i alternativni aerodrom.
OPS 1.595

Slijetanje – na suhu sletnu stazu

(a) Operator mora osigurati da masa slijetanja aviona, određena prema OPS 1.475(a) za predviđeno vrijeme slijetanja omogućuje slijetanje s 50 ft iznad praga staze s zaustavljanjem unutar 70 posto raspoložive duljine slijetanja na aerodrom destinacije i bilo koji alternativni aerodrom.

(b) Kad prikazuje udovoljavanje podstavu (a), operator mora uzeti u obzir:

(1) visinu aerodroma;

(2) ne više od 50 posto objavljene komponente čelnog vjetra ili ne manje od 150 posto objavljene komponente leđnog vjetra;

(3) vrstu površine staze i

(4) nagib staze u pravcu slijetanja

(c) Za slijetanje aviona u suglasnosti sa stavom (a) mora se uzeti:

(1) da će avion sletjeti na najpovoljniju stazu u mirnom vremenu;

(2) da će avion sletjeti na stazu, uzimajući u obzir vjerojatnu brzinu i pravac vjetra te mogućnost upravljanja avionom na zemlji, kao i druge uslove, npr. sredstva za slijetanje i teren.

(d) Ako operator nije u stanju udovoljiti podstavu (c) (2), za aerodrom opredjeljenja, avion može odletjeti ako je na alternativnom aerodromu moguća puna primjena stava (a), (b) i (c).

OPS 1.600

Slijetanje – na mokru i onečišćenu sletnu stazu

(a) Kad odgovarajuće meteorološko izvješće ili prognoza, ili kombinacija toga, pokazuje da staza u predviđeno vrijeme dolaska može biti mokra, operator mora osigurati da raspoloživa duljina slijetanja bude jednaka zahtijevanoj duljini slijetanja ili veća, koja je određena u suglasnosti s OPS 1.595, pomnožena s faktorom 1,15.

(b) Kad odgovarajuće meteorološko izvješće ili prognoza, ili njihova kombinacija, pokazuje da staza u predviđeno vrijeme dolaska može biti nečista operator mora osigurati da duljina slijetanja, prema podacima koje je prihvatilo nadležno tijelo za ove uslove, ne prelazi raspoloživu duljinu slijetanja.
Pododjeljak J
MASA I RAVNOTEŽA

OPS 1.605

Općenito
(vidi Dodatak 1 OPS1.605)

(a) Operator mora osigurati da tijekom bilo koje faze operacije, opterećenje, masa i centar ravnoteže aviona, udovoljavaju ograničenjima određenim u odobrenom Priručniku za letenje avionom ili Operativnom priručniku ako je s više ograničenja.

(b) Operator mora utvrditi masu i centar ravnoteže bilo kojeg aviona stvarnim vaganjem prije početka uporabe i potom u intervalima od četiri godine ako se uzima pojedinačna masa aviona i 9 godina ako se koristi masa flote. Učinci modifikacija i popravaka na masu i ravnotežu moraju biti obračunati i odgovarajuće dokumentirani. Osim toga, avioni moraju biti ponovno izvagani ako učinak modifikacije na masu i ravnotežu nije točno poznat.

(c) Operator mora odrediti masu svih operativnih stavki i članova posade koji su dio suhe operativne mase aviona mjerenjem ili koristeći standardne mase. Utjecaj njihovih položaja na centar ravnoteže aviona mora biti određen.

(d) Operator mora utvrditi masu ukrcanog tereta, uključujući i balast, stvarnim mjerenjem ili određujući masu ukrcanog tereta suglasno standardnoj masi putnika i prtljage kako je određeno u OPS 1.620.

(e) Operator mora odrediti masu ukrcanoga goriva koristeći aktualnu gustoću ili ako je nepoznata, gustoću izračunati u skladu s metodom određenom u Operativnom priručniku.

OPS 1.607

Pojmovi

(a) Suha operativna masa (Dry Operating Mass) – ukupna masa aviona pripremljena za određenu vrstu operacija uključujući upotrebljivo gorivo i ukupnu masu ukrcanog tereta. Ta masa obuhvaća:

(1) posadu i prtljagu posade;

(2) opskrbljenost hranom (catering) i opremu pokretnoga putničkog servisa;

(3) pitku vodu i kemikalije toaleta.

(b) Maksimalna masa bez goriva (Maximum Zero Fuel Mass) – maksimalna dopuštena masa aviona bez neupotrebljivog goriva. Masa goriva sadržana u posebnim tankovima mora biti uključena u masu bez goriva kad je to izričito spomenuto u ograničenjima Priručnika za letenje avionom.

(c) Maksimalna strukturalna masa slijetanja (Maximum Structural Landing Mass) – maksimalna dopuštena masa aviona pri slijetanju pod normalnim uslovima.

(d) Maksimalna strukturalna masa polijetanja (Maximum Structural Take Off Mass) – maksimalna dopuštena masa aviona na početku polijetanja.

(e) Klasifikacija putnika

(1) odrasli, muškarci ili žene, definirane su osobe starosti dvanaest godina i više;

(2) djecom su definirane osobe starosti dvije godine i više, ali mlađe od dvanaest godina;

(3) dojenčad je definirana kao osobe koje imaju manje od dvije godine.

(f) Ukupna ukrcajna masa – ukupna masa putnika, prtljage i robe, uključujući bilo koji neplaćeni teret.

OPS 1.610

Ukrcajna masa i ravnoteža

U Operativnom priručniku, operator mora odrediti načela i metode određivanja ukrcajne mase i ravnoteže, a koji udovoljavaju zahtjevima OPS 1.605. Ovaj sustav mora pokrivati sve vrste namjeravanih operacija.

OPS 1.615

Vrijednosti mase za posadu

(a) Operator će koristiti sljedeće vrijednosti masa da odredi suhu operativnu masu:

(1) aktualnu masu uključujući svu prtljagu posade;

(2) standardne mase, uključujući ručnu prtljagu: 85 kg za člana letačke posade i 75 kg za člana kabinske posade;

(3) druge standardne mase prihvatljive nаdležnom tijelu.

(b) Operator mora korigirati suhu operativnu masu za bilo koju dodatnu prtljagu. Položaj dodatne prtljage mora se uzeti u obzir kada se određuje centar ravnoteže aviona.

OPS 1.620

Vrijednosti mase za putnike i prtljagu

(a) Operator mora izračunati masu putnika i prijavljenu prtljagu koristeći ili aktualno mjerenje mase svake osobe i aktualno mjerenje mase prtljage ili standardne vrijednosti mase određene u tablicama 1-3, izuzev kad je raspoloživi broj putničkih sjedala manji od 10. U takvim slučajevima masa putnika može biti određena verbalnim očitovanjem svakog putnika i dodajući tome unaprijed određenu konstantu za izračun ručne prtljage i odjeće. Postupak koji određuje kada odabrati aktualnu ili standardnu masu i postupak koji slijedi kad se koristi verbalno očitovanje moraju biti uključeni u Operativni priručnik.

(b) Ako se određuje aktualna masa s mjerenjem, operator mora osigurati da putničke osobne stvari i ručna prtljaga budu uključeni. Takvo mjerenje mora se izvršiti neposredno prije ukrcavanja na odgovarajućem mjestu.

(c) Ako se određuje aktualna masa putnika koristeći standardne vrijednosti za masu, moraju se koristiti standardne vrijednosti mase prikazane u tablicama 1 i 2. Standardne mase uključuju ručnu prtljagu i masu svakog djeteta mlađeg od dvije godine koje nosi odrasla osoba na jednom putničkom sjedalu. Dojenče koje zauzima odvojeno putničko sjedalo mora se smatrati djetetom u smislu ovog podstava.

(d) Vrijednosti mase za putnike – 20 putničkih sjedala ili više

(1) Za avion s dvadeset ili više raspoloživih putničkih sjedala, upotrebljive standardne mase za muškarce i žene dane su u tablici 1. Kao alternacija, u slučaju kad je ukupan broj raspoloživih putničkih sjedala 30 ili veći, primjenjiva je vrijednost mase "svi odrasli" iz tablice 1.

(2) u tablici 1, blagdanski čarter (holiday charter) znači čarter let kao element prazničnog putničkog paketa. Primjena vrijednosti mase blagdanskog čartera osigurava da se ne više od 5 posto putničkih sjedala u avionu koristi za nenaplaćeni prevoz izvjesnih kategorija putnika.

Tablica 1.
	Putnička sjedala:
	20 i više
	30 i više

	
	Muškarci
	Žene
	Svi odrasli

	Svi letovi osim blagdanskih čarter letova
	88 kg
	70 kg
	84 kg

	Blagdanski čarter letovi
	83 kg
	69 kg
	76 kg

	Djeca
	35 kg
	35 kg
	35 kg


(e) Vrijednost mase putnika – 19 putničkih sjedala ili manje.

(1) kad je ukupan broj putničkih sjedala na avionu 19 ili manji, standardne mase u tablici 2. su primjenljive.

(2) Na letovima gdje se ručna prtljaga ne nosi u kabinu ili gdje je ručna prtljaga obračunata posebno, 6 kg se može oduzeti od navedene mase za muškarce i žene. Takve stvari, kao kaput, kišobran, mala ručna torba, novčanik, novine i knjige ili mali fotoaparat ne smatraju se ručnom prtljagom u smislu ovoga stava.
Tablica 2
	Putnička sjedala
	1 – 5
	6 – 9
	10 – 19

	Muškarci
	104 kg
	96 kg
	92 kg

	Žene
	86 kg
	78 kg
	74 kg

	Djeca
	35 kg
	35 kg
	35 kg


(f) Vrijednosti mase za prtljagu

(1) Za 20 ili više putničkih sjedala u avionu standardne vrijednosti mase u tablici 3. primjenjive su za svaki komad prijavljene prtljage. Za avione s 19 putničkih sjedala ili manje mora se koristiti aktualna masa prijavljene prtljage, određena vaganjem;

(2) U tablici 3:

(i) domaći let znači let s polaskom i odredištem unutar granica jedne države;

(ii) letovima unutar europskog područja podrazumijevaju se letovi, čiji su polazak i odredište unutar područja određenom u dodatku 1 OPS 1.620(f) i

(iii) međukontinentalni let, je let koji nije unutar Europske regije s polaskom i odredištem na različitim kontinentima.

Tablica 3. 20 ILI VIŠE PUTNIČKIH SJEDALA

	Vrsta leta
	Standardna masa prtljage

	Domaći
	11kg

	Unutar europskog područja
	13 kg

	Međukontinentalni
	15 kg

	Svi ostali
	13 kg


(g) Ako operator želi koristiti standardne vrijednosti mase različite od onih sadržanih u tablicama 1 do 3, on mora obavijestiti nadležno tijelo o razlozima i dobiti unaprijed njegovo odobrenje. Mora također tražiti odobrenje za plan detaljnog mjerenja i primijeniti statističko analitičke metode iz dodatka 1 OPS 1.620 (g). Poslije provjere i odobrenja rezultata razmatranja mjerenja, izmijenjene standardne vrijednosti mase primjenjive su samo za tog operatora. Izmijenjene standardne vrijednosti mase mogu biti korištene samo u okolnostima u skladu s onima pod kojima je razmatranje izvođeno. Ako izmijenjene standardne mase premašuju one u tablicama 1 do 3 takve veće vrijednosti moraju biti korištene.

(h) Na bilo kojem letu na kojem se očekuje broj putnika čija će masa, uključujući ručnu prtljagu, prijeći standardnu masu putnika, operator mora odrediti aktualnu masu takvih putnika mjerenjem ili dodavanjem odgovarajućeg povećanja mase.

(i) Ako se koristi standardna vrijednost mase za provjerenu prtljagu i ako znatan broj putnika prijavljuje prtljagu za koju se očekuje da će prijeći standardnu masu prtljage, operator mora odrediti stvarnu masu takve prtljage mjerenjem ili dodavanjem odgovarajućeg povećanja mase.

(j) Operator mora osigurati da zapovjednik bude obaviješten kada se koristi standardna metoda za određivanje mase tereta i da je ta metoda prikazana u dokumentaciji za masu i ravnotežu.

OPS 1.625

Dokumentacija o masi i ravnoteži
(Vidi dodatak 1 OPS 1.625)

(a) Operator mora utvrditi dokumentaciju o masi i ravnoteži prije svakog leta specificirajući teret i njegov raspored. Dokumentacija o masi i ravnoteži mora omogućiti zapovjedniku da odredi da je teret i njegov raspored takav da masa i granice ravnoteže aviona ne budu premašene. Osoba koja priprema dokumentaciju o masi i ravnoteži mora biti označena na dokumentu. Osoba koja nadgleda ukrcaj aviona mora potvrditi potpisom da je teret i njegov raspored u suglasnosti s dokumentacijom o masi i ravnoteži. S tim dokumentom mora biti upoznat zapovjednik, a njegovo prihvaćanje bit će označeno supotpisom ili slično (vidi također OPS 1 1.055 (a)(12)).

(b) Operator mora odrediti postupak za promjene ukrcaja u zadnjoj minuti (Last Minute Changes).

(c) Prema odobrenju nadležnog tijela, operator može koristiti alternativne postupke zahtijevane stavcima (a) i (b).

Dodatak 1 OPS 1.605

Masa i ravnoteža – općenito
(Vidi OPS 1.605)

(a) Određivanje suhe operativne mase aviona

(1) Vaganje aviona

(i) Novi avioni vagani su u tvornici i pripremljeni su za operacije bez ponovnog vaganja ako su zapisi o masi i ravnoteži podešeni za preinake ili izmjene na avionu. Avioni prenijeti od jednog zračnog prevoznika s odobrenim programom kontrole mase na drugog zračnog prevoznika s odobrenim programom ne trebaju biti vagani prije uporabe ako nije prošlo više od četiri godine od zadnjeg vaganja.

(ii) Pojedinačna masa i položaj centra ravnoteže (CG) svakog aviona mora se periodično utvrđivati. Maksimalni interval između dvaju vaganja mora odrediti operator u skladu zahtjevima OPS 1.605(b). Dodatno, masa i centar ravnoteže (CG) ponovno će biti utvrđeni:

(A) Vaganjem;

(B) Izračunom, ako je operator u stanju opravdati valjanost izabrane metode izračuna, kada ukupne promjene suhe operativne mase prelaze ± 0,5 posto od maksimalne mase slijetanja ili kada ukupne promjene u poziciji centra ravnoteže (CG) prelaze ± 0,5 posto od srednje aerodinamične tetive.

(2) Masa flote i položaj centra ravnoteže (CG)

(i) za flotu ili skupinu aviona istog modela i konfiguracije, srednja suha operativna masa i položaj centra ravnoteže (CG) osiguravaju da suha operativna masa i položaj centra ravnoteže (CG) pojedinačnog aviona udovoljava odstepenima određenim u tački (ii), te osim toga da su primjenjivi uslovi određeni u podstavcima (iii) (iv) i (a)(3).

(ii) odstupanja

(A) Ako suha operativna masa bilo kojeg izvaganog aviona ili izračunata masa bilo kojeg aviona u floti odstupa više od ± 0,5 posto maksimalne strukturalne mase slijetanja, od ustanovljene suhe operativne mase flote ili ako centar ravnoteže (CG) odstupa više od ± 0,5 posto srednje aerodinamičke tetive CG flote, avion mora biti isključen iz te flote. Odvojene flote mogu biti utvrđene, svaka s različitom masom flote;

(B) U slučaju kad je masa aviona unutar tolerancije suhe operativne mase flote, ali mu je položaj centra ravnoteže (CG) izvan dopuštenog odstupanja flote, avion i dalje može biti operativan pod prihvatljivom suhom operativnom masom flote, ali s individualnim (posebnim) položajem centra ravnoteže (CG);

(C) Ako pojedinačni avion, kad se usporedi s drugim avionima iz flote, ima fizički mjerljive razlike (npr. kuhinju ili konfiguraciju sjedala) koje izazivaju prekoračenje tolerancije flote, taj avion može biti zadržan u floti uz odgovarajuće ispravke na masu i/ili položaj centra ravnoteže (CG) za taj avion;

(D) Avioni za koje srednja aerodinamična tetiva nije objavljena moraju operirati s individualnom masom i vrijednosti položaja centra ravnoteže (CG) ili moraju biti predmet posebne studije i odobrenja.

(iii) Upotreba vrijednosti flote

(C) Poslije vaganja aviona ili ako se bilo kakve promjene učine u opremi aviona ili konfiguraciji, operator mora provjeriti da li taj avion ostaje unutar tolerancija određenih u tački (2)(ii).

(B) Avioni koji nisu bili vagani od zadnjeg određivanja ocjena mase flote još uvijek mogu biti zadržani u floti koja operira s vrijednostima flote, osiguravajući da individualne vrijednosti budu promijenjene izračunom i da ostaju unutar tolerancija određenih u tački (2)(ii). Ako se te individualne vrijednosti dalje ne nalaze unutar dopuštenih odstupanja, operator mora ili odrediti novu vrijednost flote ispunjavajući uslove podstava (2)(i) i 2(ii), ili operirati avionima koji se ne nalaze unutar ograničenja s njihovim individualnim vrijednostima;

(C) Da bi se uključio avion u flotu koja operira s vrijednostima flote, operator mora provjeriti vaganjem ili proračunom da se aktualna vrijednost nalazi unutar tolerancija određenih u podstavu (2)(ii);

(iv) da udovolji podstavu (2)(i), vrijednost flote mora biti ažurirana najmanje na kraju svake ocjene mase flote.

(3) Broj aviona koji moraju biti izvagani da postignu vrijednost flote

(i) ako je "n" broj aviona u floti koja koristi vrijednosti flote, operator mora, u razmaku između dvije ocjene mase flote najmanje vagati, broj aviona određenih prema tablici:

	Broj aviona u floti
	Minimalan broj aviona koji se moraju vagati

	2 ili 3
	n

	4 do 9
	n + 3

2

	10 ili više
	n + 51

10


(ii) pri odabiru aviona koji će biti vagani, bit će izabrani oni s najduljim vremenskim razmakom od zadnjeg vaganja;

(iii) razmak između dviju evaluacija mase flote ne smije biti dulji od 48 mjeseci;

(4) Postupak vaganja

(i) vaganje mora obaviti proizvođač ili odobrena organizacije za održavanje;

(ii) normalne mjere sigurnosti moraju biti poduzete u skladu s pravilima struke, kao što su:

(A) provjeravanje kompletnosti aviona i opreme;

(B) Provjera jesu li tekućine ispravno obračunate;

(C) Osigurati da avion bude čist;

(D) Osigurati da vaganje bude u zatvorenoj građevini;

(iii) oprema koja se koristi za vaganje mora biti ispravno kalibrirana, podešena na nulu i korištena u skladu s uputama proizvođača. Svaku skalu mora kalibrirati ili proizvođač, ili civilni odjel za mjere i težine ili neka odgovarajuća ovlaštena tvrtka u dvije godine ili unutar razdoblja što ga je odredio proizvođač opreme za vaganje, odabirući ono što je manje. Oprema mora omogućiti da se masa aviona točno utvrdi.

(b) Specijalne standardne mase za ukrcajni teret. Dodatno, uz standardne mase za putnike i prijavljenu prtljagu, operator može tražiti odobrenje za standardne mase za druge stavke tereta.

(c) Ukrcavanje aviona

(5) Operator mora osigurati da ukrcavanje njegovog aviona bude izvršeno pod nadzorom kvalificiranog osoblja;

(6) Operator mora osigurati da ukrcavanje tereta bude u skladu s podacima korištenim za izračun mase i ravnoteže aviona;

(7) Operator mora udovoljiti svim dodatnim strukturalnim ograničenjima, kao što su ograničenja jačine poda, maksimalno opterećenje po dužnom metru, maksimalna masa za robni odjeljak, i/ili ograničenje maksimalnog broja sjedala.

(d) Ograničenje centra ravnoteže

(1) Operativno područje centra ravnoteže (CG). Ako nije definiran raspored sjedala, i ako je broj putnika po redu sjedala, teret u pojedinačnim robnim odjelima i gorivo u pojedinačnim spremnicima točno izračunato u proračunu ravnoteže, operativne granice moraju biti primijenjene prema odobrenom području centra ravnoteže (CG). U određivanju granica centra ravnoteže (CG) moraju biti uzeta u obzir moguća odstupanja od predviđenog rasporeda tereta. Ako je primijenjen slobodan raspored sjedala, operator mora utvrditi postupak kojim će osigurati korektivnu akciju letačke ili kabinske posade za ekstremni uzdužni odabir sjedala. Granice centra ravnoteže i pridružene operativne granice, uključujući preuzimanje s obzirom na raspored putničkih sjedala, mora prihvatiti nadležno tijelo

(2) centar ravnoteže u letu. Prema podstavu (d)(1), operator mora potvrditi da postupci potpuno uzimaju u obzir ekstremne promjene u kretanju centra ravnoteže (CG) tijekom leta, izazvane kretanjem putnika/posade i potrošnjom/premještanjem goriva.

Dodatak 1 OPS-u 1.620 (f)

Određivanje prostora za letove unutar europskog područja

U smislu OPS 1.620(f), letovima unutar europskog područja, drugačijim od domaćih letova, podrazumijevaju se letovi koji se obavljaju unutar prostora sljedećih točaka:

	N 72.00
	E 045.00

	N 40.00
	E 045.00

	N 35.00
	E 037.00

	N 30.00
	E 037.00

	N 30.00
	E 006.00

	N 27.00
	W 009.00

	N 27.00
	W 030.00

	N 67.00
	W 030.00

	N 72.00
	W 010.00

	N 7200
	W 045.00


kao što je prikazano na slici 1 dolje:

Slika 1. EUROPSKO PODRUČJE
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Dodatak 1 OPS-u 1.620 (g)

Postupak za uspostavljanje ispravljenih vrijednosti standardne mase za putnike i prtljagu

(a) Putnici

(1) mjerenje metodom uzoraka. Prosječna masa putnika i njihove prtljage mora biti određena vaganjem na slučajnim uzorcima. Izbor slučajnog uzorka mora se temeljiti na tipičnoj vrijednosti putnika, uzimajući u obzir vrstu operacije, učestalost letova na različitim rutama, dolazne/odlazne letove, odgovarajuću sezonu i kapacitet sjedala u avionu.

(2) veličina uzorka. Plan pregleda mora obuhvatiti mjerenje najmanje od najvećeg;

(i) broja putnika, izračunatog iz probnog uzorka, koristeći normalni statistički postupak utemeljen na relativno pouzdanom području (tačnosti) od 1 posto za sve odrasle i 2 posto posebno za muškarce i žene srednje mase

(ii) za avione:

(A) s brojem putničkih sjedala 40 ili više, ukupno od 2.000 putnika;

(B) s brojem putničkih sjedala manjim od 40, ukupno 50 x broj putničkih sjedala.

(3) masa putnika. Masa putnika mora sadržavati masu putničkih stvari koje se nose pri ulasku u avion. Kad se uzima slučajan uzorak putničke mase, djeca do dvije godine biti će vagana zajedno s pratećom odraslom osobom (vidi također OPS 1.620(c),(d) i (e);

(4) mjesto mjerenja. Mjesto za mjerenje putnika bit će postavljeno što bliže avionu, na tački gdje se promjena u masi putnika odbacivanjem ili posjedovanjem više osobnih stvari najvjerojatnije neće dogoditi prije ukrcavanja putnika u avion;

(5) uređaj za mjerenje. Uređaj za mjerenje putnika mora biti kapaciteta najmanje 150 kg. Masa će biti prikazana s minimalnom podjelom od 500 g. Uređaj za mjerenje mora biti točan unutar 0,5 posto ili 200 g, uzimajući u obzir ono što je veće;

(6) zapisivanje vrijednosti mase. Za svaki let, uključujući i nadgledanje, moraju se zabilježiti masa putnika, odgovarajuća kategorija putnika (npr. muško/žensko/djeca) i broj leta.

(b) Pregledana prtljaga. Statistički postupak za određivanje ispravljene vrijednosti standardne mase prtljage, temeljene na prosječnoj masi prtljage minimalno zahtijevane veličine uzorka, u osnovi je jednak onome za putnika, određen u tački (a)(1). Za prtljagu je relativno pouzdana tačnost do 1 posto. Minimalno 2,000 komada prijavljene prtljage mora biti izmjereno.

(c) Određivanje ispravljene vrijednosti standardne mase putnika i prijavljene prtljage

(1) Ispravljena vrijednost standardne mase za putnike i prijavljenu prtljagu nema nepovoljan učinak na operativnu sigurnost. Statističke analize moraju se izvršiti. Takve analize rezultirat će vrijednostima srednje mase za putnike i prtljagu kao i drugim podacima.

(2) za avion s 20 ili više putničkih sjedala, navedene srednje vrijednosti mase primjenjuju se kao ispravljene vrijednosti standardne mase za muškarce i žene.

(3) u manjim avionima, sljedeća uvećanja moraju se dodati na srednju masu putnika da se postigne ispravljena vrijednost mase:

	Broj putničkih sjedala
	Zahtijevano povećanje mase

	1 –5 uklj.
	16 kg

	6 – 9 ukjl.
	8 kg

	10 – 19 uklj.
	4 kg


Alternativno, sve ispravljene vrijednosti standardne (srednje) mase za odrasle mogu se primijeniti na avione s 30 ili više putničkih sjedala. Ispravljene standardne vrijednosti (srednje) mase prijavljene prtljage primjenjive su za avione s 20 ili više putničkih sjedala;

(4) operator ima mogućnost podnijeti pregled detaljnog plana nadležnom tijelu na odobrenje i poslije odstupanja od ispravljene vrijednosti standardne mase, jamčeći da je ta ispravljena vrijednost određena korištenjem postupcima objašnjenih u ovom dodatku. Takvo odstupanje mora biti ponovno utvrđeno u vremenu do pet godina.

(5) Sve ispravljene vrijednosti standardne mase za odrasle moraju biti temeljene na odnosu muško/žensko od 80/20 u odnosu na sve letove osim blagdanskih čarter letova (Holiday charter) koji su 50/50. Ako operator želi dobiti odobrenje za upotrebu drugačijeg odnosa na posebnim rutama ili letovima, tada se podaci moraju predložiti na odobrenje nadležnom tijelu prikazujući da je alternativni odnos muško/žensko konzervativan i pokriva najmanje 84 posto aktualnog odnosa muško/žensko na uzorku od najmanje 100 reprezentativnih letova.

(6) Srednja utvrđena vrijednost mase zaokružuje se na najbliži cijeli broj u kilogramima. Vrijednost mase prijavljene prtljage zaokružena je na najbližih 0,5 kg.

Dodatak 1 JAR-OPS 1.625

Dokumentacija o masi i ravnoteži

(b) Dokumentacija o masi i ravnoteži

(1) Sadržaj

(i) dokumentacija o masi i ravnoteži mora sadržavati sljedeće podatke:

(A) registracija aviona i tip;

(B) oznaka leta i datum;

(C) ime zapovjednika;

(D) ime osobe koja je izradila dokument;

(E) suha operativna masa i odgovarajući centar ravnoteže (CG) aviona;

(F) masa goriva na polijetanju i masa goriva za let;

(G) druga potrošena masa, osim goriva;

(H) komponente tereta, uključujući putnike, prtljagu, teret i balast;

(I) masa u polijetanju, masa u slijetanju i masa bez goriva;

(J) raspored tereta;

(K) upotrebljiv položaj centra ravnoteže (CG);

(L) ograničavajuća masa i vrijednosti centra ravnoteže (CG).

(ii) nadležno tijelo može odobriti zračnom prevozniku da smije ispustiti neke podatke iz dokumentacije o masi i ravnoteži;

(2) promjene u zadnjoj minuti. Ako se dogodi bilo kakva promjena poslije kompletiranja dokumentacije o masi i ravnoteži, na to se mora upozoriti zapovjednika i promjene u zadnjoj minuti moraju biti unijete u tu dokumentaciju. Maksimalno dopuštene promjene u broju putnika i prihvatljiv teret kao promjena u zadnjoj minuti moraju biti određeni u Operativnom priručniku. Ako je taj broj veći, mora biti napravljena nova dokumentacija o masi i ravnoteži.

(b) Računalni sustav – ako se dokumenti o masi i ravnoteži izrađuju s pomoću računalnog sustava za masu i ravnotežu, operator mora provjeriti cjelovitost izlaznih podataka. Mora uspostaviti sustav za provjeru da su dodatni ulazni podaci unijeti ispravno u sustav i da sustav radi trajno ispravno s provjeravanjem izlaznih podataka u vremenskom razmaku ne većem od šest mjeseci.

(c) Sustav mase i ravnoteže na avionu. Operator mora dobiti odobrenje nadležno tijela ako želi u avionu koristiti računalni sustav za masu i ravnotežu kao prvenstveni izvor podataka za odlazak/otpremu aviona.

(d) Računalna veza. Kada je dokumentacija o masi i ravnoteži poslana na avion računalnom vezom, preslika konačnog dokumenta o masi i ravnoteži koju je prihvatio zapovjednik mora ostati na zemlji.

Pododjeljak K
INSTRUMENTI I OPREMA

OPS 1.630

Opći uvod

(a) Operator mora jamčiti da let neće započeti ako instrumenti i oprema, zahtijevani u ovom pododjeljku,

(1) nisu odobreni, osim onih navedenih u stavu (c), i postavljeni u skladu s odgovarajućim zahtjevima, uključujući minimalne standarde performansi i operativnih i plovidbenih zahtjeva;

(2) nisu u operativnom stanju za vrstu operacije koja se provodi osim pod uvjetom navedenim u MEL (vidi OPS 1.030);

(b) Najniži mogući standardi instrumenata i opreme propisani su u Skupnom pravilniku tehničkih standarda (European Technical Standard Orders – ETSO) kako je to navedeno u CS-TSO, i koriste se ukoliko nisu propisani drugi standardi u operativnim propisima ili propisima o plovidbenosti. Instrumenti i oprema koji ne udovoljavaju zahtjevima ETSO na dan provedbe OPS mogu se i dalje primjenjivati ili ugraditi, ukoliko nisu propisani drugi zahtjevi u ovom pododjeljku. Instrumenti i oprema koji su već odobreni ne moraju udovoljavati izmijenjenom ETSO ili izmijenjenim propisima koji nisu ETSO, ukoliko nisu propisani retroaktivni zahtjevi.

(c) Za sljedeće dijelove opreme se ne zhtjeva odobrenje:

(1) osigurači navedeni u OPS 1.635;

(2) baterijske džepne svjetiljke navedene u OPS 1.640(a)(4);

(3) točan mjerač vremena naveden u OPS 1.650(b) & 1.652(b);

(4) nosač karte, naveden u OPS 1.652(n);

(5) kompleti prve pomoći navedeni u OPS 1.745;

(6) oprema za hitnu medicinsku pomoć navedena u OPS 1.755;

(7) megafoni navedeni u OPS 1.810;

(8) oprema za preživljavanje i pirotehnička oprema za signalizaciju navedena u OPS 1.835(a) i (c);

(9) sidra za more i oprema za privezivanje, sidrenje ili manevriranje za hidroavione i amfibije na vodi, navedeni u OPS 1.840.

(10) dječji sustav pojasa za vezivanje, u skladu s OPS 1.730(a)(3).

(d) Ako član posade koristi opremu aviona na svom mjestu tijekom leta, ona mu mora biti lako dohvatljiva. Ako pojedini dio opreme mora koristiti više članova posade aviona, ta oprema treba biti lako dohvatljiva s bilo kojeg mjesta za koje je predviđena.

(e) Instrumenti koje koriste svi članovi posade aviona moraju biti postavljeni tako da oni mogu lako vidjeti njezine oznake sa svog mjesta uz najmanje moguće skretanje od položaja i pravca gledanja koji su mu najpogodniji gledajući naprijed u smjeru leta. Kada više od jednog člana posade aviona koristi pojedini instrument u avionu, tada taj instrument mora biti postavljen tako da ga s radnog mjesta lako vidi svaki član posade aviona koji ga koristi.

OPS 1.635

Uređaji za zaštitu električne instalacije

Operator ne smije koristiti avion u kojem se koriste osigurači ako nema pričuvnih osigurača, koji moraju biti dostupni za uporabu u avionu najmanje 10 posto od broja postavljenih osigurača iste vrste, ili 3 od svake vrste postavljenih osigurača, uzimajući u obzir što je veće.

OPS 1.640

Operativna svjetla na avionu

Operator ne smije koristiti avion ako nije opremljen:

(a) Za let po danu:

(1) sustavom svjetala protiv sudara (Anti Collision light system);

(2) osvjetljenjem koje je priključeno na električni sustav aviona tako da se osigura odgovarajuće osvjetljenje za sve instrumente i opremu bitnu za siguran let aviona;

(3) osvjetljenjem priključenim na električni sustav aviona da se osigura osvjetljenje u svim odjeljcima za putnike;

(4) električnom džepnom svjetiljkom za svakog člana posade aviona lako pristupačnom članu posade kada sjedi na svom radnom mjestu.

(b) Za let noću, opremi navedenoj u stavu (a) dodaju se:

(1) navigacijska/pozicijska svjetla; i

(2) dva svjetla za slijetanje aviona, ili jedno svjetlo koje se napaja iz dva odvojena električna sustava; i

(3) svjetla koja su u skladu s međunarodnim propisima za sprječavanje sudara na moru, za hidroavion ili amfibiju.

OPS 1.645

Brisači vjetrobrana

Operator ne smije koristiti avion najveće mase polijetanja veće od 5.700 kg ako na svakom pilotskom mjestu nije opremljen brisačem vjetrobranskog stakla ili sličnim sredstvom za brisanje da se omogući jasna vidljivost tijekom slijetanja.

OPS 1.650

Dnevne VFR operacije – letni i navigacijski instrumenti te pripadajuća oprema

Operator ne smije koristiti avion danju u VFR (Visual Flight Rules) ako nije opremljen instrumentima za letenje i navigaciju te pripadajućom opremom, i ako se ne mogu primijeniti:

(a) magnetni kompas;

(b) točan sat, koji pokazuje sate, minute i sekunde;

(c) osjetljiv tlačni visinomjer kalibriran u stopama, s mogućnošću postavljanja podskale kalibrirane u hektopaskalima/milibarima, koji se može podesiti na svaki barometarski tlak što bi se mogao pojaviti tijekom leta;

(d) brzinomjer kalibriran u čvorovima

(e) variometar (mjerač vertikalne brzine);

(f) kontrolnik leta (pokazivač zaokreta i klizanja) aviona, ili koordinator zaokreta s ugrađenim pokazivačem klizanja aviona;

(g) umjetni horizont;

(h) stabilizirani pokazivač smjera;

(i) instrument koji u pilotskoj kabini pokazuje vanjsku temperaturu zraka i kalibriran u stupnjevima Celzijusa;

(j) za letove koji ne traju dulje od 60 minuta, za avion koji uzlijeće i slijeće na isti aerodrom i koji ne leti dalje od 50 nm od tog aerodroma, instrumenti propisani u podstavovima (f), (g) i (h), i u podstavovima (k)(4), (k)(5) i (k)(6), mogu biti zamijenjeni kontrolnikom leta ili umjetnim horizontom i pokazivačem klizanja, ili koordinatorom zaokreta s ugrađenim pokazivačem klizanja ili s oba kontrolnika leta i klizanja.

(k) ako se za let zahtijevaju dva pilota, tada drugi pilot mora na svom mjestu imati posebno odijeljene instrumente:

(1) osjetljiv tlačni visinomjer kalibriran u stopama, s mogućnošću postavljanja podskale kalibrirane u hektopaskalima/milibarima, koji se može podesiti na svaki barometarski tlak što bi se mogao objaviti tijekom leta;

(2) brzinomjer kalibriran u čvorovima;

(3) variometar (mjerač vertikalne brzine);

(4) kontrolnik leta (pokazivač zaokreta i klizanja) aviona, ili koordinator zaokreta s ugrađenim okazivačem klizanja aviona;

(5) umjetni horizont (pokazivač horizonta);

(6) sinkronizirani pokazivač smjera;

(l) svaki sustav mjerenja brzine mora biti opremljen grijanom Pitot-cijevi ili jednakovrijednim sredstvom za sprječavanje kvara ili lošeg rada sustava radi stvaranja kondenzata ili zaleđivanja:

(1) za avione najveće mase polijetanja 5,700 kg i više ili koji ima sjedala za 9 putnika ili više;

(2) za avione kojima je izdanо prvо Uvjerenje o plovidbenosti na dan ili nakon 1. aprila 1999.;

(m) gdje god se zahtijevaju dvostruki instrumenti, zahtjev se odnosi i na odvojene prikaze za svakog pilota i posebne selektore ili drugu pripadajuću opremu;

(n) svi avioni moraju imati pokazivače za upozorenje o nedovoljnom napajanju letačkih instrumenata električnom energijom;

(o) svi avioni s ograničenjima prema stišljivosti/ograničenjima Mach-ova broja (compressibility limitations), koja inače nisu pokazana propisanim pokazivačima brzine aviona, moraju biti opremljeni pokazivačem mach-ova broja na svakom pilotskom mjestu.

(p) operator ne smije obavljati dnevne VFR operacije ako avion nije opremljen slušalicama s ugrađenim konzolnim ili odgovarajućim mikrofonom za svakoga člana letačke posade na dužnosti u pilotskoj kabini.

OPS 1.652

Letovi s pomoću instrumenata (IFR) ili letovi noću – letački i navigacijski instrumenti i pripadajuća oprema

Operator ne smije koristiti avion u skladu s pravilima letenja s pomoću instrumenata (Instrument Flight Rules – IFR) ili noću u skladu s pravilima vizualnog letenja (Visual Flight Rules – VFR) ako nije opremljen letačkim i navigacijskim instrumentima i pripadajućom opremom u uslovima utvrđenim u slijedećim stavcima:

(a) magnetni kompas;

(b) točan sat, koji pokazuje sate, minute i sekunde;

(c) dva osjetljiva tlačna visinomjera kalibrirana u stopama, s mogućnošću postavljanja skale kalibrirane u hektopaskalima/milibarima, koji se mogu podesiti na svaki barometarski tlak što bi se mogao pojaviti tijekom leta. Ovi visinomjeri moraju imati pokazivač znamenaka (s bubnjevima ili odgovarajući);

(d) sustav mjerenja brzine mora biti opremljen Pitot-cijevi s grijanjem ili jednakovrijednim sredstvom za sprječavanje kvara ili lošeg rada sustava radi stvaranja kondenzata ili zaleđivanja, uključujući i sustav upozorenja kvara Pitot-cijevi. Zahtjev glede pokazivača kvara Pitot-cijevi za grijanje ne primjenjuje se na one avione koji imaju najveći dopušteni broj putničkih sjedala 9 i manje ili najveće mase polijetanja 5,700 kg i manje i kojima je izdana Uvjerenje o plovidbenosti prije 1. aprila 1998.;

(e) variometar (mjerač okomite brzine);

(f) kontrolnik leta (klizanja) aviona;

(g) umjetni horizont (pokazivač horizonta);

(h) stabilizirani pokazivač smjera;

(i) instrument koji u pilotskoj kabini pokazuje vanjsku temperaturu zraka, kalibriran u stupnjevima Celzijusa;

(j) dva nezavisna statička tlačna sustava, osim za avione na elisni pogona najveće mase polijetanja 5,700 kg ili manje, gdje se dopušta jedan statički tlačni sustav i alternativni izvor statičkog tlaka;

(k) ako se za let zahtijevaju dva pilota, drugi pilot mora na svom mjestu imati slijedeće posebno odijeljene instrumente:

(1) osjetljiv tlačni visinomjer kalibriran u stopama, s mogućnošću postavljanja skale kalibrirane u hektopaskalima/milibarima, koji se može podesiti na svaki barometarski tlak što bi se mogao pojaviti tijekom leta i koji može biti jedan od dva visinomjera koji se zahtijevaju gore navedenim stavom (c). Ovii visinomjeri moraju imati pokazivač znamenaka (s bubnjevima ili odgovarajući);

(2) sustav mjerenja brzine mora biti opremljen Pitot-cijevi s grijanjem ili jednakovrijednim sredstvom za sprječavanje kvara ili lošeg rada sustava radi stvaranja kondenzata ili zaleđivanja, uključujući i sustav upozorenja kvara Pitot-cijevi. Zahtjev glede pokazivača kvara Pitot-cijevi za zagrijavanje ne primjenjuje se na one avione, koji imaju najveći dopušteni broj putničkih sjedala 9 i manje ili najveće mase polijetanja 5,700 kg i manje i kojima je izdana Uvjerenje o plovidbenosti prije 1. aprila 1998.;

(3) variometar (mjerač okomite brzine);

(4) kontrolnik leta (klizanja) aviona;

(5) umjetni horizont (pokazivač horizonta);

(6) stabilizirani pokazivač smjera;

(l) avioni najveće mase polijetanja 5,700 kg i veće, te s najvećim dopuštenim brojem putničkih sjedala 9 i većim, moraju biti opremljeni dodatnim rezervnim pokazivačem položaja (umjetni horizont) koji se može koristiti s oba mjesta pilota, tako:

(1) da bude stalno uključen tijekom normalne operacije, a da se nakon potpunoga kvara normalnog električnog sustava napaja iz nezavisnog izvora električne energije, odvojenog od normalnog električnog sustava;

(2) da osigura pouzdan rad za najmanje 30 minuta nakon potpunoga kvara normalnog električnog sustava, uzimajući u obzir i ostala opterećenja za napajanja u slučaju opasnosti i za operacijske postupke;

(3) da radi nezavisno od svakoga drugog sustava umjetnog horizonta;

(4) da automatski radi nakon potpunoga kvara normalnog električnog sustava; i

(5) da je ispravno osvijetljen u svim fazama rada, osim za avione najveće mase polijetanja 5,700 kg ili manje, koji su već registrirani u državi članici na dan 1. aprila 1995., i s umjetnim horizontom postavljenim na lijevoj strani instrumentalne ploče;

(m) pri usklađenju sa stavom (l), posadi aviona mora biti potpuno jasno kada se pomoćni umjetni horizont, koji se zahtijeva prema stavu (l), napaja vlastitom energijom za slučaj opasnosti. Tada mora na samom instrumentu ili na armaturnoj ploči postojati oznaka da je umjetni horizont u pogonu.

(n) nosač karte položen da tako da je kartu lako čitati, te mogućnost osvjetljenja za noćno letenje;

(o) ako je ugrađen pričuvni sustav umjetnog horizonta certificiran u skladu s zahtjevima CS 25.1303(b)(4) ili odgovarajućim, pokazivači skretanja i klizanja mogu biti zamijenjeni pokazivačima klizanja;

(p) gdje god se zahtijevaju dvostruki instrumenti, zahtjev se odnosi i na odvojene prikaze za svakog pilota i odvojene selektore ili drugu pripadajuću opremu;

(q) svi avioni moraju biti opremljeni instrumentima za pokazivanje nedovoljnog napajanja instrumenata električnom energijom;

(r) svi avioni s ograničenjem stišljivosti zraka, koje se ne pokazuje pokazivačima brzine aviona, moraju biti opremljeni pokazivačem Mach-broja na mjestu svakog pilota;

(s) operator ne smije obavljati IFR ili noćne letove ako avion nije opremljen kompletom za radiovezu (slušalice-mikrofon) za postavljanje na glavu za pilota koji obavlja letačke dužnosti, te tipkom za aktiviranje predajnika na upravljačkoj komandi svakog pilota.

OPS 1.655

Dodatna oprema za operacije s jednim pilotom u uslovima IFR

Operator ne smije obavljati IFR letove s jednim pilotom ako avion nije opremljen automatskim pilotom koji zadržava visinu i smjer leta.

OPS 1.660

Sustav za upozorenje visine leta (Altitude alerting sytem)

(a) Operator ne smije koristiti avion na turboelisni pogon najveće mase polijetanja 5,700 kg i više ili s više od 9 sjedala za putnike, ili turbomlazni avion, koji nije opremljen sustavom za upozorenje visine leta koji je u stanju:

(1) upozoriti posadu aviona da se avion približava prethodno odabranoj visini leta; i

(2) upozoriti barem zvučnim znakom posadu aviona kada avion ne leti na prethodno odabranoj visini leta,

osim za avione najveće mase polijetanja 5,700 kg ili manje, te s najvećim dopuštenim brojem putničkih sjedala većim od 9 za koje je prva pojedinačna uvjerenje o plovidbenosti izdana prije 1. aprila 1972. i koji su bili registrirani na dan 1. aprila 1995.

OPS 1.665

Sustavi za upozorenje blizine tla (GPWS) i upozorenje na pružanje terena ispred aviona (TAWS)

(a) Operator ne smije koristiti avion s turbinskim pogonom najveće certificirane mase pri polijetanju veće od 5700 kg ili najvećim odobrenim brojem putničkih sjedala većim od 9 ako nije opremljen sustavom za upozorenje blizine tla (GPWS -Ground Proximity Warning System) koji uključuje i upozorenje na pružanje terena ispred aviona (Terrain Awareness and Warning System – TAWS).

(b) Sustav za upozorenje blizine tla (GPWS) mora automatski omogućiti, zvučnim signalima koji mogu biti nadopunjeni vizualnim signalima, pravodobno i jasno prepoznatljivo upozorenje posadi aviona na vertikalnu brzinu poniranja, blizinu tla, gubitak visine nakon polijetanja ili na početku ponovljenog prilaza, nepravilnu konfiguraciju tla za slijetanje i na odstupanje prema dolje od nagiba prilazne ravnine.

(c) Sustav za upozorenje na pružanje terena ispred aviona (TAWS) mora automatski osigurati posadi aviona, vizualnim i zvučnim signalima te prikazom pružanja terena, dovoljnu vremensku rezervu da se spriječi upravljani let u prepreku i omogući promatranje terena prema naprijed te odredi sigurna minimalna visina.

OPS 1.668

Sustav za izbjegavanje sudara u zraku (Airborne Collision Avoidance System)

Operator ne smije koristiti avion na turbinski pogon najveće mase polijetanja većom od 5,700 kg i s najvećim dopuštenim brojem putničkih sjedala većim od 19, ako nije opremljen sustavom za izbjegavanje sudara u zraku najmanje s mogućnošću performance stupnja ACAS II.

OPS 1.670

Vremenski radar u avionu

(a) Operator ne smije upravljati:

(1) avionom s kabinom pod tlakom; ili

(2) avionom s kabinom koja nije pod tlakom, koji ima najveću masu polijetanja 5,700 kg i veću; ili

(3) avionom koji ima najveći dopušteni broj putničkih sjedala veći od 9 s kabinom koja nije pod tlakom, ako avion nije opremljen avionskim vremenskim radarom, uvijek kada takav avion leti noću ili u uslovima letenja s pomoću instrumenata, u područjima u kojima se može očekivati pojava oluje ili drugih opasnih vremenskih uvjeta, koji se mogu otkriti s pomoću avionskoga vremenskog radara.

(b) U avionima na elisni pogon i s kabinom pod tlakom, koji imaju najveću masu polijetanja do 5,700 kg, s najvećim dopuštenim brojem putničkih sjedala ne većim od 9, avionski vremenski radar se može zamijeniti drugom opremom koju odobri nadležno tijelo, a koja je u stanju otkriti oluje ili druge potencijalne opasne vremenske uslove koje može otkriti avionski vremenski radar.

OPS 1.675

Oprema za letenje u uslovima zaleđivanja

(a) Operator ne smije koristiti avion u uslovima zaleđivanju ili kad se zaleđivanje očekuje, ukoliko avion nije opremljen da leti u uslovima zaleđivanja i kad za to ima odobrenje.

(b) Operator ne smije koristiti avion noću kada se očekuje zaleđivanje ako nije opremljen svjetlom za otkrivanje stvaranja leda. To osvjetljivanje mora biti takvo da ne stvara bliještanje ili odsjaj koji bi mogli uzrokovati poteškoće posadi aviona u izvršavanju njihovih dužnosti.

OPS 1.680

Oprema za otkrivanje svemirskog zračenja

(a) Operator ne smije koristiti avion iznad 15,000 m (49 000 stopa) osim ako je:

(1) opremljen instrumentima koji neprestano mjere i otkrivaju količinu ukupno primljenog kozmičkog zračenja (tj. količinu ionskog i neutronskog zračenja galaktičkog i Sunčevog podrijetla) te ukupne količine tijekom svakog leta, ili

(2) opremljen sustavom praćenja tromjesečne količine zračenja koji je prihvatljiv nadležnim vlastima.

OPS 1.685

Sustav interfona za članove letačke posade

Operator ne smije koristiti avion u kojem je posada veća od jednog člana ako nije opremljen sustavom interfona za posadu, uključujući kompletom za radiovezu (slušalice-mikrofon) za stavljanje na glavu (ali ne ručnog mikrofona) za uporabu svih članova letačke posade aviona.

OPS 1.690

Sustav interfona za članove posade aviona

(a) Operator ne smije koristiti avion najveće mase polijetanja 15,000 kg i veće ili s najvećim dopuštenim brojem putničkih sjedala većim od 19 ako nije opremljen sustavom interfona za članove posade, osim aviona kojima je izdana prva uvjerenje o plovidbenosti prije 1. aprila 1965. i već registriranog na dan 1. aprila 1995.

(b) Sustav interfona za članove posade:

(1) mora raditi neovisno od interfonskog sustava za putnike, izuzevši ručne komplete, komplete za glavu, mikrofone, selektorske prekidače i uređaje za signalizaciju;

(2) mora jamčiti dvosmjerno sporazumijevanje između pilotske kabine i:

(i) svih putničkih odjeljaka;

(ii) kuhinje smještene izvan razine putničke kabine;

(iii) svake udaljene kabine posade koja je izvan razine putničke kabine te joj se ne može lako pristupiti iz putničke kabine;

(3) mora biti lako pristupačan svakom članu posade aviona prema pilotskoj kabini;

(4) mora biti lako pristupačan sa svakog mjesta kabinskog osoblja pokraj svakog izlaza za nuždu ili para izlaza za nuždu;

(5) mora imati dojavni sustav koji sadrži zvučni ili svjetlosni sustav znakova koje upotrebljavaju članovi letačke posade za upozorenje kabinskog osoblja ili članovi kabinskog osoblja za upozorenje članova letačkog osoblja;

(6) mora imati sredstvo ili uređaj za primanje poziva da može odrediti je li to normalan poziv ili poziv za opasnost;

(7) mora na tlu jamčiti dvosmjernu komunikaciju između zemaljskog osoblja i najmanje dvaju članova letačkog osoblja.

OPS 1.695

Sustav ozvučenja za putnike
(Public address system)

(a) Operator ne smije koristiti avion koji ima najveći dopušteni broj putničkih sjedala veći od 19, ako nije postavljen sustav ozvučenja za putnike.

(b) Sustav ozvučenja za putnike zahtijevan ovim članom:

(1) mora raditi nezavisno od interfonskog sustava, izuzevši ručne komplete, komplete za glavu, mikrofone, selektorske prekidače i uređaje za signalizaciju;

(2) mora biti odmah uporabljiv od svakog člana posade aviona;

(3) za svaki zahtijevani putnički izlaz u nuždi u svakoj razini putničke kabine, koja ima dodatno sjedalo za kabinsko osoblje, mora imati mikrofon, lako pristupačan članu posade koji tu sjedi, osim što jedan mikrofon može služiti za više od jednog izlaza, pod uvjetom da blizina izlaza omogućuje normalnu govornu komunikaciju između članova kabinskog osoblja koji sjede;

(4) mora omogućiti da u roku od deset sekundi član kabinskog osoblja može djelovati na svakom radnom mjestu s kojeg je moguća njegova uporaba;

(5) mora biti čujan i razumljiv na svim putničkim sjedalima, toaletima i sjedalima kabinskog osoblja te na radnim mjestima.

OPS 1.700

Uređaj za snimanje zvukova u pilotskoj kabini – 1

(a) Operator ne smije koristiti avion kojemu je izdana prva Uvjerenje o plovidbenosti na dan ili poslije 1. aprila 1998. ako je avion:

(1) višemotorni turbinski najvećeg broja dopuštenih putničkih sjedala više od 9;

(2) najveće mase polijetanja 5,700 kg ili više, a nije opremljen uređajem za snimanje zvukova u pilotskoj kabini koji, prema rasporedu vremena, snima:

(i) glasovnu komunikaciju odaslanu ili primljenu radiopostajom u pilotskoj kabini aviona.

(ii) zvukove iz pilotske kabine, uključujući neprekidno zvukove primljene iz svakog mikrofona na slušalici i mikrofona korištenog u maski;

(iii) govornu komunikaciju članova letačke posade u pilotskoj kabini koji koriste sustav avionskog interfona;

(iv) glas ili zvučni znak identifikacije navigacijskog ili prilaznog sredstva iz zvučnika ili slušalica;

(v) glasovnu komunikaciju članova letačke posade kad rabe sustav ozvučenja putničke kabine ako je ugrađen.

(b) Uređaj za snimanje zvukova u pilotskoj kabini mora biti sposoban zadržati podatke tijekom najmanje posljednja dva sata operacije aviona, osim što se za avione najveće mase polijetanja 5,700 kg ili manje taj period može skratiti na 30 minuta.

(c) Snimanje zvukova u pilotskoj kabini mora automatski početi prije nego se avion započne kretati vlastitim pogonom, a mora prestati završetkom leta kada se avion više ne kreće vlastitim pogonom. Osim toga, ovisno o napajanju električnom energijom, snimanje zvuka u pilotskoj kabini mora početi što je prije moguće, tijekom kontrole kabine prije početka rada motora na početku leta, pa sve do kontrole pilotske kabine na svršetku leta neposredno nakon isključenja motora iz pogona.

(d) Uređaj za snimanje zvukova mora imati i napravu koja pomaže pri pronalaženju uređaja u vodi.

OPS 1.705

Uređaj za snimanje zvukova u pilotskoj kabini – 2

(a) Operator ne smije upravljati višemotornim turbinskim avionom kojemu je bila izdana prva Uvjerenje o plovidbenosti na dan ili nakon 1. januara 1990. do i uključivo 31. marta 1998., koji ima najveću masu polijetanja 5,700 kg ili manju, i najveći broj putničkih sjedala veći od 9, ako nije opremljen uređajem za snimanje zvukova u pilotskoj kabini, koji snima:

(1) glasovnu komunikaciju odaslanu ili primljenu radiopostajom u pilotskoj kabini aviona.

(2) zvukove iz pilotske kabine, uključujući neprekidno zvukove primljene iz svakog mikrofona na slušalici i mikrofona korištenog u maski;

(3) glasovnu komunikaciju članova letačke posade aviona u pilotskoj kabini koji se koriste sustavom avionskog interfona;

(4) glas ili zvučni znak identifikacije navigacijskog ili prilaznog sredstva iz zvučnika ili slušalica;

(5) glasovnu komunikaciju članova letačke posade kad rabe sustav ozvučenja putničke kabine ako je ugrađen.

(b) Uređaj za snimanje zvukova u pilotskoj kabini mora biti sposoban zadržati podatke najmanje posljednjih 30 minuta leta aviona.

(c) Snimanje zvukova u pilotskoj kabini mora početi prije nego se avion započne kretati vlastitim pogonom, a mora prestati završetkom leta kada se avion više ne kreće vlastitim pogonom. Osim toga, ovisno o napajanju električnom energijom, snimanje zvuka u pilotskoj kabini mora početi što je prije moguće, tijekom kontrole kabine prije početka rada motora na početku leta pa sve do kontrole pilotske kabine na svršetku leta neposredno nakon isključenja motora iz pogona.

(d) Uređaj za snimanje zvukova mora imati i napravu koja pomaže pri pronalaženju uređaja u vodi.

OPS 1.710

Uređaj za snimanje zvukova u pilotskoj kabini – 3

(a) Operator ne smije koristiti avion najveće certificirane mase na polijetanju 5,700 kg ili veće, prije 1. aprila 1998., ako taj avion nije opremljen uređajem za snimanje zvukova u pilotskoj kabini, koji snima:

(1) glasovnu komunikaciju odaslanu ili primljenu radiopostajom u pilotskoj kabini aviona;

(2) glasovnu komunikaciju članova letačke posade aviona u pilotskoj kabini aviona;

(3) glasovnu komunikaciju članova letačke posade aviona u pilotskoj kabini koji se koriste sustavom avionskog interfona;

(4) glas ili zvučni znak identifikacije navigacijskog ili prilaznog sredstva iz zvučnika ili slušalica;

(5) glasovnu komunikaciju članova letačke posade kad rabe sustav ozvučenja putničke kabine ako je ugrađen.

(b) Uređaj za snimanje zvukova u pilotskoj kabini mora biti sposoban zadržati podatke najmanje posljednjih 30 minuta leta aviona.

(c) Snimanje zvukova u pilotskoj kabini mora početi prije nego se avion započne kretati vlastitim pogonom, a mora prestati završetkom leta kada se avion više ne kreće vlastitim pogonom.

(d) Uređaj za snimanje zvukova mora imati i napravu koja pomaže pri pronalaženju uređaja u vodi.
OPS 1.715

Uređaj za snimanje podataka o letu aviona – 1
(vidi Dodatak 1 OPS 1.715)

(a) Operator ne smije koristiti avion kojemu je izdana prva Uvjerenje o plovidbenosti na dan ili poslije 1. aprila 1998., ako je avion:

(1) višemotorni turbinski s najvećim dopuštenim brojem putničkih sjedala većim od 9;

(2) najveće certificirane mase polijetanja 5,700 kg ili veće,

ako nije opremljen uređajem za snimanje podataka o letu aviona koji ima digitalnu metodu snimanja i pohranjivanja podataka te uređaj koji može vraćati snimljene podatke iz memorije.

(b) Uređaj za snimanje podataka o letu aviona mora biti sposoban zadržati podatke najmanje posljednjih 25 sati leta aviona. Za avione najveće mase polijetanja 5,700 kg ili manje, to se vrijeme može skratiti na 10 sati.

(c) Uređaj za snimanje podataka o letu, s obzirom na vremenski raspored, mora snimati:

(1) parametre prema zahtjevima tablica A1 ili A2 dodatka 1 OPS 1.715

(2) za avione najveće certificirane mase na polijetanju 27000 kg ili veće, dodatne parametre prema zahtjevima tablice B dodatka 1 OPS 1.715;

(3) za avione navedene u stavu (a), uređaj za snimanje podataka o letu mora snimati sve parametre koji se odnose na nove ili specifične konstrukcijske ili operativne karakteristika aviona a koje su takvima određene od nadležnih vlasti u postupku certifikacije ili dodatne certifikacije tipa i

(4) za avione opremljene sustavima elektroničkih pokazivača parametre prema zahtjevima tablice C Dodatka 1 OPS 1.715, osim za avione kojima je izdana prva Uvjerenje o plovidbenosti prije 20. avgusta 2002. parametre za koje

(i) senzor nije nabavljiv; ili

(ii) sustav aviona ili oprema koja generira podatke mora biti modificirana ili

(iii) signali su inkompatibilni sustavu za snimanje;

ne moraju se snimati ako to prihvaćaju nadležne vlasti.

(d) Podaci moraju biti dobiveni iz izvora u avionu, koji omogućuju točnu povezanost s informacijom koja je prikazana letačkoj posadi.

(e) Snimanje podataka o letu aviona mora početi prije nego se avion započne kretati vlastitim pogonom, a mora prestati završetkom leta kada se avion više ne kreće vlastitim pogonom.

(f) Uređaj za snimanje podataka o letu aviona mora imati i napravu koja pomaže u pronalaženju uređaja u vodi.

(g) Od aviona kojima je izdana prva Uvjerenje o plovidbenosti na dan ili poslije 1. aprila 1998. ali ne poslije 1 aprila 2001 može se ne zahtijevati u skladu s OPS 1.715(c), ako je to odobreno od strane nadležnog tijela, pod uvjetom:

(1) da se u skladu s OPS 1.715(c) ne može postići osim velikim izmjenama sustava aviona i opreme koja nije u sustavu uređaja za snimanje podataka o letu, i

(2) avion je u skladu s OPS 1.715(c) osim što parametar 15b u tablici A dodatka 1 OPS 1.720 ne mora biti sniman.

OPS 1.720

Uređaj za snimanje podataka o letu aviona – 2
(vidi Dodatak 1 OPS 1.720)

(a) Operator ne smije koristiti avion za koji je izdana prva uvjerenje o plovidbenosti na dan ili nakon 1. juna 1990. do i uključujući 31. marta 1998. koji ima najveću certificiranu masu polijetanja veću od 5,700 kg ukoliko nije opremljen uređajem za snimanje podataka o letu aviona koji primjenjuje digitalnu metodu snimanja i uskladištenja kao i metodu poziva podataka iz memorije.

(b) Uređaj za snimanje podataka o letu aviona mora biti sposoban zadržati podatke najmanje posljednjih 25 sati leta aviona.

(c) Uređaj za snimanje podataka o letu, s obzirom na vremenski raspored, mora snimati:

(1) parametre prema zahtjevima tablice A dodatka 1 OPS 1.720 i

(2) za avione najveće certificirane mase na polijetanju preko 27000 kg, dodatne parametre prema zahtjevima tablice B dodatka 1 OPS 1.720;

(d) Za avione najveće certificirane mase na polijetanju od 27000 kg i manje ako je to prihvatljivo nadležnim vlastima parametri 14 i 15b u tablici A dodatka 1 OPS 1.720 ne moraju se snimati ako je ispunjen bilo koji od sljedećih uvjeta:

(1) senzor nije lako nabavljiv

(2) uređaj za snimanje podataka o letu nema dovoljno kapaciteta

(3) potrebna je izmjena opreme koja generira podatke

(e) Za avione najveće certificirane mase na polijetanju preko 27000 kg, ako je to prihvatljivo nadležnim vlastima sljedeći parametri ne moraju se snimati: 15b u tablici A dodatka 1 OPS 1.720 i 23, 24, 25, 26, 27, 28, 29, 30 i 31 u tablici B dodatka 1 ako je ispunjen bilo koji od sljedećih uvjeta:

(1) senzor nije lako nabavljiv

(2) uređaj za snimanje podataka o letu nema dovoljno kapaciteta

(3) potrebna je izmjena opreme koja generira podatke

(4) signali navigacijskih podataka (NAV frekvencija, DME udaljenost, zemljopisna širina i duljina, brzina prema zemlji, zanos vjetrom) nisu dostupni u digitalnom obliku.

(f) Podaci koji se mogu dobiti preračunavanjem iz drugih snimljenih parametara ne moraju se snimati ako je to prihvatljivo nadležnom tijelu

(g) Podaci se moraju uzeti iz izvora na avionu koji omogućavaju točnu korelaciju s informacijama prikazanim letačkoj posadi

(h) Uređaj za snimanje podataka o letu aviona mora početi snimati podatke prije nego što avion postane sposoban pomicati se vlastitom snagom i mora se zaustaviti tek kada avion prestane biti sposoban pomicati se vlastitom snagom

(i) Uređaj za snimanje podataka o letu aviona mora imati i napravu koja pomaže pri pronalaženju uređaja u vodi.

OPS 1.725

Uređaj za snimanje podataka o letu aviona – 3
(vidi Dodatak 1 OPS 1.725)

(a) Operator ne smije koristiti avion na turbinski pogon avion kojemu je izdana prva Uvjerenje o plovidbenosti prije 1. juna 1990. i koji ima najveću certificiranu masu polijetanja veću od 5,700 kg ukoliko nije opremljen uređajem za snimanje podataka o letu aviona, koji primjenjuje digitalnu metodu snimanja i uskladištenja podataka kao i jednostavnu metodu poziva podataka iz memorije.

(b) Uređaj za snimanje podataka o letu aviona mora biti sposoban sadržati podatke najmanje posljednjih 25 sati leta aviona.

(c) Uređaj za snimanje podataka o letu, s obzirom na vremenski raspored, mora snimiti:

(1) parametre prema zahtjevima tablice A dodatka 1 OPS 1.725

(2) za avione najveće certificirane mase na polijetanju preko 27000 kg, tipa kojima je prvi puta izdana Potvrda o usklađenosti/certifikat tipa poslije 30. septembra 1969. dodatni parametri od 6 do 15b tablice B dodatka 1 OPS 1.725 ovog odjeljka. Sljedeći parametri ne moraju se snimati ako je to prihvatljivo nadležnom tijelu: 13, 14, i 15b u tablici B dodatka 1 OPS 1.725 ako je ispunjen bilo koji od sljedećih uvjeta:

(i) senzor nije lako nabavljiv,

(ii) uređaj za snimanje podataka o letu nema dovoljno kapaciteta,

(iii) potrebna je izmjena opreme koja generira podatke; i

(3) kada uređaj za snimanje podataka o letu ima dovoljno kapaciteta, senzor je lako dostupan i nije potrebna izmjena u opremi koja generira podatke:

(i) za avione kojima je prvi puta izdana Uvjerenje o plovidbenosti na dan ili poslije 1. januara 1989. sa najvećom certificiranom masom na polijetanju preko 5,700 kg, ali ne preko 27,000kg, parametri 6 do 15b tablice B dodatka 1 OPS 1.725; i

(ii) za avione kojima je prvi puta izdana Uvjerenje o plovidbenosti na dan ili poslije 1. januara 1987. s najvećom certificiranom masom na polijetanju preko 27000kg preostali parametri iz tablice B dodatka 1 OPS 1.725.

(d) Pojedini parametri koji se mogu dobiti preračunavanjem iz drugih snimljenih parametara ne moraju se snimati ako je to prihvatljivo nadležnom tijelu.

(e) Podaci se moraju uzeti iz izvora na avionu koji omogućavaju točnu korelaciju s informacijama prikazanim letačkoj posadi.

(f) Uređaj za snimanje podataka o letu aviona mora početi snimati podatke prije nego što avion postane sposoban pomicati se vlastitom snagom i mora se zaustaviti tek kada avion prestane biti sposoban pomicati se vlastitom snagom.

(g) Uređaj za snimanje podataka o letu aviona mora imati i napravu koja pomaže pri pronalaženju uređaja u vodi.

OPS 1.727

Kombinirani uređaj za snimanje

(a) U skladu sa zahtjevima glede uređaja za snimanje zvukova u pilotskoj kabini i uređaja za snimanje podataka o letu može se postići:

(1) jednim kombiniranim uređajem za snimanje ako avion mora biti opremljen uređajem za snimanje zvukova u pilotskoj kabini ili samo uređajem za snimanje podataka o letu; ili

(2) jednim kombiniranim uređajem za snimanje ako avion najveće certificirane mase na polijetanju od 5700 kg ili manje mora biti opremljen uređajem za snimanje zvukova u pilotskoj kabini i uređajem za snimanje podataka o letu; ili

(3) dva kombinirana uređaja za snimanje ako avion najveće certificirane mase na polijetanju od preko 5700kg mora biti opremljen uređajem za snimanje zvukova u pilotskoj kabini i uređajem za snimanje podataka o letu.

(b) Kombinirani uređaj za snimanje je uređaj koji snima:

(1) svu glasovnu komunikaciju i zvučno okruženje koje se zahtjeva odgovarajućim paragrafom o uređaju za snimanje zvuka u pilotskoj kabini; i

(2) sve parametre zahtijevane odgovarajućim paragrafom o uređaju za snimanje podataka o letu aviona, sa specifikacijom kakva se zahtjeva u tim paragrafima.

OPS 1.730

Sjedala, sigurnosni pojasevi, sigurnosnog sustava vezivanja i sigurnosna oprema za dijete

(a) Operator ne smije koristiti avion ako nije opremljen:

(1) sjedalom ili ležajem za svaku osobu koja je stara dvije ili više godina;

(2) sigurnosnim pojasom sa ili bez ramenog pojasa ili sigurnosnim sustavom vezivanja (safety harness) na svakom putničkom sjedalu za putnika starog dvije ili više godina;

(3) dječjim sustavom pojasa za vezivanje, prihvaćenim od strane nadležnog tijela, za svako dijete;

(4) osim kako je određeno u stavu (c), sigurnosni pojas s kosim ramenim pojasom za sjedalo svakog člana letačke posade i za svako sjedalo smješteno pokraj pilotskog sjedala s dodatkom za automatsku zaštitu tijela u slučaju naglog usporenja;

(5) osim kako je određeno u stavu (c), sigurnosni pojas s ramenim pojasom za sjedalo svakog člana kabinske posade i za pomoćno sjedalo (za promatrača). Taj zahtjev ipak ne sprječava da dodatni član proširene kabinske posade koristi putničko sjedalo;

(6) sjedalima za članove kabinskog osoblja koja su smještena u blizini izlaza za nuždu u istoj razini, osim u slučaju brze evakuacije putnika, kada bi druga lokacija sjedala bila prihvatljiva. Sjedala moraju biti okrenuta prema naprijed ili natrag unutar kuta 15° prema uzdužnoj osi.

(b) Svi sigurnosni pojasevi s ramenim pojasom moraju imati samo jednu točku otpuštanja.

(c) Sigurnosni pojasevi s kosim ramenim pojasom upotrebljavaju se u avionima najveće mase polijetanja do 5,700 kg, a sigurnosni pojasevi u avionima najveće mase polijetanja do 2,730 kg, ako sigurnosni pojas s kosim ramenim pojasom nije moguće pričvrstiti.

OPS 1.731

Oznake "vežite se sigurnosnim pojasom" i "zabranjeno pušenje"

Operator ne smije koristiti avion u kojem sva sjedala za putnike nisu vidljiva iz pilotske kabine dok nisu opremljeni znacima da svi putnici i kabinsko osoblje moraju biti privezani sigurnosnim pojasevima i da pušenje nije dopušteno.
OPS 1.735

Unutrašnja vrata i zavjese

Operator ne smije koristiti avion ako nije opremljen sljedećom opremom:

(a) U avionima s najvećim dopuštenim brojem putničkih sjedala većim od 19, vrata između putničke i pilotske kabine moraju imati natpis "Samo za posadu (crew only)" i uređaj za zaključavanje koji sprječava putnike da otvore vrata bez odobrenja posade aviona;

(b) Uređajem za otvaranje svih vrata koja odjeljuju putničku kabinu od ostalih prostora koji se koriste kao izlazi u slučaju opasnosti. Uređaj za otvaranje vrata mora biti lako dostupan.

(c) Ako je potrebno proći kroz prolaz ili zavjesu koji odjeljuju putničku kabinu od ostalih prostora da bi se došlo od bilo kojeg sjedala do izlaza u slučaju opasnosti, tada ta vrata ili zavjesa moraju imati uređaj za učvršćenje u otvorenom položaju;

(d) Natpisom na svakim unutarnjim vratima ili blizu zavjese, koji služe za pristup do putničkog izlaza u slučaju opasnosti, koji upozorava da oni moraju biti osigurano otvorena tijekom uzlijetanja i slijetanja;

(e) Da svaki član posade može otključati svaka vrata koja su pristupačna putnicima i koja oni mogu zaključati.

OPS 1.745

Komplet prve pomoći

(a) Operator ne smije koristiti avion koji nije opremljen kompletom za prvu pomoć, lako pristupačnim za uporabu, prema tablici:

	Broj ugrađenih putničkih sjedala
	Broj potrebnih kompleta prve pomoći

	0 – 99
	1

	100 – 199
	2

	200 – 299
	3

	300 i više
	4


(b) Operator mora jamčiti da se kompleti prve pomoći:

(1) periodički kontroliraju radi utvrđivanja da sadržaj i stanje odgovara njihovoj namjeravanoj uporabi;

(2) da su dopunjeni u redovitim intervalima ili prema potrebi, a u skladu s danim uputama na priloženoj naljepnici.

OPS 1.755

Komplet medicinske pomoći

(a) Operator ne smije koristiti avion koji ima najveći dopušteni broj putničkih sjedala veći od 30, ukoliko nije opremljen kompletom medicinske pomoći i ako je bilo koja tačka planirane rute više od 60 minuta leta (pri normalnoj brzini leta) udaljena od aerodroma na kojem bi se mogla očekivati kvalitetna medicinska pomoć.

(b) Zapovjednik vazduhoplova mora jamčiti da će farmaceutske proizvode davati samo kvalificirani liječnici, medicinske sestre ili slično kvalificirano osoblje.

(c) Uslovi za prevoz:

(1) komplet medicinske pomoći mora biti nepropustan za prašinu i vlagu i mora ga se držati u sigurnosnim uslovima ako je to moguće u putničkoj kabini;

(2) operator mora jamčiti da se kompleti za medicinsku pomoć:

(i) periodički kontroliraju radi utvrđivanja da sadržaj odgovara njihovoj namjeravanoj uporabi; i

(ii) da su dopunjeni u redovitim intervalima ili prema potrebi, a u skladu s uputama na priloženoj naljepnici.

OPS 1.760

Kisik za prvu pomoć

(a) Operator ne smije koristiti avion čija je kabina pod tlakom na visinama iznad 25,000 stopa ako je potrebno kabinsko osoblje, a avion nije opremljen dovodom nerazrijeđenoga kisika za putnike, koji iz fizioloških razloga mogu zahtijevati kisik nakon dekompresije kabine. Količina potrebnoga kisika mora se proračunati primjenom poprečne brzine protoka od najmanje tri litre pri standardnoj temperaturi, vlazi i tlaku (Standard Temperature Pressure Dry – STPD) u minuti po osobi, osigurana za cijeli let nakon dekompresije kabine na visinama kabine većim od 8,000 stopa ali ne premašuje 15,000 stopa za najmanje 2 posto ukrcanih putnika, ali ni u kojem slučaju za manje od jedne osobe. Na raspolaganju mora biti dovoljno razdjelnih jedinica, ali ni u kojem slučaju manje od dvije s mogućnosti uporabe za kabinsko osoblje. Razdjelne jedinice mogu biti prijenosnog tipa.

(b) Količina kisika za prvu pomoć, zahtijevana za pojedini let, mora biti određena na osnovu visine i trajanja leta, u skladu s operativnim postupcima utvrđenim za svaku operaciju i rutu.

(c) Oprema za kisik mora biti sposobna jamčiti dotok od najmanje četiri litre u minuti do svakog potrošača STPD. Postoji mogućnost smanjenja protoka od dvije litre u minuti STPD na bilo kojoj visini.
OPS 1.770

Dodatni kisik – avioni s kabinom pod tlakom
(vidi dodatak 1 OPS 1.770)

(a) Općenito

(1) operator ne smije koristiti avion s kabinom pod tlakom na visini većoj od 10,000 stopa ako oprema za dodatni kisik ne osigurava opskrbu kisikom zahtijevanu ovim stavom.

(2) potrebna količina kisika mora biti određena na osnovu visine i trajanja leta te pretpostavke da će dekompresija u kabini desiti na visini ili u tački leta koja je najkritičnija u svezi s potrebom kisika, te da će se nakon pada tlaka, avion spuštati u skladu s postupkom u slučaju opasnosti, navedenom u Priručniku za letenje avionom (Aeroplane Flight Manual) na sigurnu visinu za rutu kojom će sigurno nastaviti let i sletjeti;

(3) nakon pada tlaka u kabini, visina tlaka u kabini mora se smatrati jednakom visini aviona, ukoliko se ne dokaže nadležnom tijelu da nikakav pad tlaka u kabini ili u sustavu tlaka neće prouzročiti izjednačenje visine tlaka kabine s visinom leta aviona. U tim okolnostima se ta prikazana najveća visina tlaka u kabini uzima kao osnova za određivanje potreba kisika.

(b) Oprema za kisik i zahtjevi na opskrbu

(1) članovi letačke posade

(i) svaki član letačke posade koji je na dužnosti u pilotskoj kabini mora biti opskrbljen dodatnom količinom kisika u skladu s dodatkom 1. Ako su svi koji sjede na sjedalima u pilotskoj kabini opskrbljeni kisikom iz izvora kisika za letačku posadu, tada moraju biti glede opskrbe kisikom, smatrani članovima letačke posade na dužnosti u pilotskoj kabini. Svi koji sjede na sjedalima u pilotskoj kabini, a ne opskrbljuju se kisikom iz izvora kisika za letačku posadu, trebaju se glede opskrbe kisikom smatrati putnicima.

(ii) članovi letačke posade koji nisu obuhvaćeni stavom (b)(1)(i) gore, moraju se glede, opskrbe kisikom, smatrati putnicima;

(iii) maske za kisik moraju biti smještene tako da budu lako dostupne članovima letačke posade sve dok su na svojim radnim mjestima.

(iv) maske za kisik koje koriste članovi letačke posade u avionima s kabinom pod tlakom na visini većoj od 25,000 stopa, moraju biti odmah uporabljive;

(2) članovi kabinske posade, dodatni članovi posade i putnici

(i) Članovi kabinskog osoblja i putnici moraju biti opskrbljeni dodatnom količinom kisika u skladu s dodatkom 1, osim u slučaju kada se primjenjuje stav (v). Dodatni članovi kabinske posade, u odnosu na najmanje zahtijevan broj članova kabinskog osoblja, i dodatni članovi posade se, glede opskrbe kisikom, smatraju putnicima;

(ii) avioni predviđeni za let na visinama iznad 25,000 stopa moraju imati dovoljan broj priključaka i maski i/ili dovoljno prijenosnih jedinica za kisik s maskama za sve članove kabinske posade. Rezervni izlazi i/ili prenosive jedinice za kisik moraju biti jednoliko raspodijeljeni po kabini, kako bi se jamčila neodložna raspodjela kisika svakom članu kabinskog osoblja s obzirom na mjesto na kojem se nalazi u trenutku pada tlaka u kabini;

(iii) avioni predviđeni za let na visinama iznad 25,000 stopa moraju biti opskrbljeni jedinicama za raspodjelu kisika, koji su spojeni na terminale kisika, dostupnima svakomu gdje god da sjedi. Ukupan broj uređaja ili jedinica za raspodjelu, kao i izlaza, mora biti veći od broja sjedala najmanje 10 posto. Te jedinice moraju biti podjednako raspodijeljene po kabini;

(iv) avioni predviđeni za let na visinama iznad 25,000 stopa, ili oni koji lete na visini od 25,000 stopa ili niže, a ne mogu se sigurno spustiti na visinu od 13,000 stopa u roku od četiri minute, i za koje je prva uvjerenje o plovidbenosti izdana na dan ili nakon 9. novembra 1998., moraju biti opskrbljeni opremom za automatsko aktiviranje opreme za kisik koja mora biti trenutačno dostupna svakom bez obzira na to gdje sjedi. Ukupan broj jedinica za raspodjelu kisika mora biti veći 10 posto od broja sjedala. Dodatni broj jedinica mora biti podjednako raspodijeljen po kabini.

(v) potreban kisik, kako je to navedeno u dodatku 1, za avione koji nisu predviđeni za let na visinama iznad 25,000 stopa, može biti smanjen, za let na visinu 10,000 do 13,000 stopa kabinskog tlaka, za sve članove kabinske posade i najmanje 10 posto putnika, ako se na bilo kojoj tački rute na kojoj leti, avion može spustiti u roku od četiri minute na visinu od 13,000 stopa.

OPS 1.775

Dodatni kisik za avione kojima kabina nije pod tlakom
(vidi dodatak 1 OPS 1.775)

(a) Općenito

(1) operator ne smije koristiti avion kojemu kabina nije pod tlakom na visinama iznad 10,000 stopa ako nije osigurana dodatna oprema za potrebnu opskrbu kisikom;

(2) dovoljna količina za sigurnu opskrbu dodatnim kisikom mora se odrediti na osnovu visine i trajanja leta za svaku pojedinačnu operaciju u skladu s postupcima objavljenim u Operativnom priručniku i rutama koje treba letjeti, a u vezi s postupcima za slučaj opasnosti koji su navedeni u Operativnom priručniku;

(3) avion koji operira na visinama iznad 10,000 stopa mora biti opskrbljen opremom koja jamči dovoljnu i pravilnu opskrbu kisikom.

(b) Zahtjevi za opskrbu kisikom

(1) članovi letačke posade – svaki član letačke posade u pilotskoj kabini mora biti opskrbljen dodatnom količinom kisika u skladu dodatku 1. Ako su svi koji su u pilotskoj kabini opskrbljeni kisikom iz izvora kisika za letačku posadu, moraju biti smatrani članovima letačke posade na dužnosti u pilotskoj kabini, glede opskrbe kisikom;

(2) članovi kabinske posade, dodatni članovi posade i putnici – članovi kabinskog osoblja i putnici moraju biti opskrbljeni dodatnom količinom kisika u skladu dodatku 1. Dodatni članovi kabinske posade, u odnosu na najmanje zahtijevan broj članova kabinskog osoblja i dodatni članovi posade smatraju se putnicima.

OPS 1.780

Zaštitna oprema za disanje posade

(a) Operator ne smije koristiti avion čija je kabina pod tlakom ili avion čija kabina nije pod tlakom, najveće mase polijetanja veće od 5,700 kg, i s najvećim brojem putničkih sjedala većim od 19:

(1) ako avion nije opskrbljen opremom za zaštitu očiju, nosa i usta za svakog člana letačke posade na dužnosti u pilotskoj kabini te tako osigura kisik za period ne kraći od 15 minuta. Opskrba opreme za zaštitu disanja (PBE) može biti osigurana od dodatne količine kisika koju zahtijeva OPS 1.770(b)(1) ili OPS 1.775(b)(1). Uz to, ako je broj članova letačke posade veći od jedan, a nema člana kabinske posade nije dodan, tada u avionu mora postojati prijenosna PBE oprema za zaštitu očiju, nosa i usta za jednog člana letačke posade i osiguran plin za disanje za vrijeme ne kraće od 15 minuta;

(2) ako avion ima dovoljno prijenosne PBE opreme da zaštiti oči, nos i usta za članove kabinske posade i da osigura plin za disanje za vrijeme ne kraće od 15 minuta.

(b) PBE oprema predviđena za letačku posadu, mora biti prikladno smještena u pilotskoj kabini i lako dostupna za trenutačnu uporabu svakom članu letačke posade na njegovu radnom mjestu.

(c) PBE oprema predviđena za kabinsku posadu mora biti postavljena pokraj radnog mjesta svakoga zahtijevanog člana kabinske posade.

(d) Dodatna, lako dostupna prenosiva PBE oprema mora biti pripremljena i postavljena pokraj prenosivog uređaja za gašenje požara, zahtijevanog prema OPS 1.790(c) i (d) osim ako je uređaj za gašenje požara smješten unutar odjeljka za teret. Tada PBE oprema mora biti postavljena izvana, pokraj ulaza u odjeljak za teret.

(e) Uporaba PBE opreme ne smije spriječiti komunikaciju zahtijevanu u OPS 1.685, OPS 1.690, OPS 1.810 i OPS 1.850.

OPS 1.790

Ručni aparati za gašenje vatre

Operator ne smije koristiti avion ukoliko ručni uređaji za gašenje vatre nisu postavljeni za uporabu u kabini, putničkom i teretnom odjeljku i kuhinji u skladu slijedećem:

(a) Tip i količina sredstva za gašenje vatre mora biti sukladna vrsti vatre koja bi se mogla pojaviti u odjeljcima u kojima treba primijeniti aparat za gašenje vatre i za putničku kabinu, te treba na najmanju moguću mjeru smanjiti opasnost od koncentracije otrovnih plinova;

(b) Najmanje jedan ručni aparat za gašenje vatre koji sadrži Halon 1211 (bromoklorodifluorometan, CBrClF2), ili odgovarajuće spoj kao sredstvo za gašenje vatre mora biti postavljen u pilotskoj kabini aviona, namijenjen za uporabu letačkoj posadi

(c) Najmanje jedan ručni aparat za gašenje vatre mora biti postavljen, ili lako pristupačan za uporabu, u svakoj kuhinji, ali ne postavljen u putničkoj kabini;

(d) Najmanje jedan pristupačan ručni aparat za gašenje vatre mora biti dostupan za uporabu u svakom odjeljku za teret klase A ili B ili u odjeljku za prtljagu i u svakom odjeljku klase E pristupačan članovima posade u letu;

(e) Sljedeći najmanji broj aparata za gašenje vatre mora biti odgovarajuće postavljen u putničkom odjeljku(cima):

	Najveći broj dozvoljenih putničkih sjedala
	Broj aparata za gašenje požara

	7 do 30
	1

	31 do 60
	2

	61 do 200
	3

	201 do 300
	4

	301 do 400
	5

	401 do 500
	6

	501 do 600
	7

	601 ili više
	8


Ako se zahtijevaju dva ili više aparata za gašenje vatre, tada oni moraju biti ravnomjerno raspoređeni u putničkom odjeljku;

(f) Najmanje jedan od zahtijevanih aparata za gašenje vatre smještenih u putničkom odjeljku aviona s najvećim dozvoljenim brojem putničkih sjedala od 31 do 60, i najmanje dva aparata za gašenje vatre smještena u putničkoj kabini aviona za 61 i više putnika moraju sadržavati Halon 1211 (bromoklorodi- fluorometan – CBrClF2) ili slično sredstvo za gašenje vatre.

OPS 1.795

Sjekire i željezne poluge

(a) Operator ne smije koristiti avion najveće mase polijetanja veće od 5,700 kg ili s najvećim dopuštenim brojem putničkih sjedala većim od 9 ako nije opremljen najmanje jednom sjekirom ili željeznom polugom postavljenom u pilotskoj kabini. Ako je najveći dopušteni broj putničkih sjedala veći od 200, tada se mora dodati još jedna sjekira ili željezna poluga u blizini zadnje kuhinje.

(b) Sjekire ili željezne poluge postavljene u putničkoj kabini ne smiju biti vidljive putnicima.

OPS 1.800

Označivanje prijelomnih mjesta kabine

Operator mora jamčiti da određena područja trupa aviona, pogodna u slučaju opasnosti za ulazak službe za spašavanje, budu označena na slikovno prikazan način. Boja oznake mora biti crvena ili žuta i, ako je potrebno, oznaku treba ocrtati bijelom bojom kao kontrastom podlozi. Ako su kutne oznake udaljene više od 2 metra, spojne linije 9 x 3 cm moraju biti umetnute tako da između susjednih oznaka ne bude razmak veći od 2 metra:
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OPS 1.805

Sredstva za evakuaciju u slučaju opasnosti

(a) Operator ne smije koristiti avion s putničkim izlazom u slučaju opasnosti:

(1) čija visina praga je viša od 1.83 m (6 stopa) iznad tla, kad je avion na tlu i stoji na izvučenom podvozju;

(2) ako bi visina praga bila viša od 1.83 m (6 stopa) iznad tla poslije loma ili ne izvlačenja jedne ili više nogu podvozja i kojem je molba za prvo izdavanje uvjerenja o plovidbenosti predana 1. aprila 2000. ili kasnije, ukoliko avion nema na raspolaganju uređaj ili opremu na svakom izlazu, prema stavcima (1) ili (2), koji omogućuje putnicima i posadi siguran silazak na tlo u slučaju opasnosti.

(b) Takva oprema ne mora postojati na izlazima preko krila ako je određeno mjesto na avionu na kojem završava put u slučaju opasnosti niže od 1,83 metra (6 stopa) iznad tla kad avion stoji na izvučenom stajnom trapu na tlu, a zakrilca su u položaju za uzlijetanje ili slijetanje, ovisno o tome koji je položaj na većoj visini iznad tla.

(c) Za avione kod kojih se zahtijeva poseban izlaz za slučaj opasnosti za letačku posadu i:

(1) za koje je najniža tačka izlaza za slučaj opasnosti više od 1.83 metra (6 stopa) iznad tla kada avion stoji na izvučenom stajnom trapu; ili

(2) za koje je molba za prvo izdavanje uvjerenja o plovidbenosti predana 1. aprila 2000. ili kasnije, a on bi bio viši od 1.83 metra (6 stopa) iznad tla poslije loma ili neizvlačenja jedne ili više nogu podvozja,

tada mora postojati uređaj koji omogućuje svim članovima letačke posade siguran silazak na tlo u slučaju opasnosti.

OPS 1.810

Megafoni

(a) Operator ne smije koristiti avion s najvećim dopuštenim brojem sjedala većim od 60, u kojem je jedan ili više putnika, ukoliko avion nije opremljen prenosivim megafonom s baterijskim napajanjem, lako pristupačnim za uporabu tijekom evakuacije u slučaju opasnosti, prema sljedećoj tablici:

(1) za svaku putničku kabinu:

	Broj putničkih sjedala
	Potreban broj megafona

	61 do 99
	1

	100 ili više
	2


(2) za avione koji imaju više od jedne putničke palube, i u svim slučajevima kada je broj putničkih sjedala veći od 60, potreban je najmanje jedan megafon.

OPS 1.815

Svjetlo za slučaj opasnosti

(a) Operator ne smije koristiti avion koji ima najveći dopušteni broj sjedala veći od 9 ukoliko nije opskrbljen jednim sustavom osvjetljenja za slučaj opasnosti, koji ima poseban izvor napajanja električnom energijom, da olakša evakuaciju iz aviona. Sustav svjetla za slučaj opasnosti mora sadržavati:

(1) u avionima koji imaju najveći dopušteni broj putničkih sjedala veći od 19:

(i) izvore općeg osvjetljenja kabine (general cabin illumination);

(ii) unutarnje osvjetljenje u razini poda u području izlaza za slučaj opasnosti;

(iii) osvjetljenje oznaka izlaza za slučaj opasnosti;

(iv) u avionima za koje je zahtjev za izdavanje tipskog certifikata ili slično bila podnijeta prije 1. maja 1972., i kada se leti noću, vanjsko osvjetljenje na izlazima za slučaj opasnosti na krilima, i na izlazima na kojima se zahtijevaju uređaji za silazak putnika;

(v) u avionima za koje je molba za odobrenje glede tipa ili slično bila podnijeta 1. maja 1972. ili kasnije, i kada se leti noću, vanjsko osvjetljenje na svim izlazima za slučaj opasnosti;

(vi) u avionima za koje je odobrenje za tip bilo prvi puta izdano 1. januara 1958. ili kasnije, sustav označivanja puta evakuacije za slučaj opasnosti na stropu putničke kabine;

(2) u avionima koji imaju 19 sjedala ili manje, a odobreni su prema CS-25 ili CS-23:

(i) izvore općeg osvjetljenja kabine;

(ii) unutarnje osvjetljenje u području izlaza za opasnost;

(iii) osvijetljene izlaze za slučaj opasnosti i oznake za određivanje izlaza;

(3) u avionima koji imaju 19 sjedala ili manje, a nisu odobreni prema CS-25 ili CS-23, izvore općeg osvjetljenja kabine.

(b) Operator ne smije noću koristiti putnički avion koji ima 9 sjedala ili manje ako nije opremljen izvorom općeg osvjetljenja kabine radi olakšavanja evakuacije putnika iz aviona. Sustav može imati kupolasta svjetla ili druge izvore osvjetljenja koja se već nalaze u avionu, i koji rade i nakon isključenja akumulatora aviona.

OPS 1.820

Odašiljač određivanja mjesta nesreće (Emergency Locator Transmitter – ELT)

(a) Operator neće operirati avionom koji može prevoziti više od 19 putnika ako nije opremljen najmanje s:

(1) jednim automatskim ELT ili dva bilo kojeg tipa; ili

(2) dva ELT-a, od kojih će jedan biti automatski za avione kojima je uvjerenje o plovidbenosti izdana nakon 1. maja 2008.

(b) Operator neće operirati avionom koji može prevoziti 19 putnika ili manje ako nije opremljen najmanje s:

(1) jednim odašiljačem određivanja mjesta nesreće (ELT) bilo kojeg tipa; ili

(2) jednim automatskim odašiljačem određivanja mjesta nesreće za avione kojima je uvjerenje o plovidbenosti prvi put izdana nakon 1. maja 2008.

(c) Operator će osigurati, da svi odašiljači određivanja mjesta nesreće koji se nalaze na avionu, udovoljavaju gore navedene zahtjeve i rade u skladu s odgovarajućim odredbama ICAO Annex 10, Svezak III.

OPS 1.825

Prsluci za spašavanje

(a) Avioni koji polijeću i slijeću na kopnene površine (Land aeroplanes) – operator ne smije koristiti ovakav avion:

(1) kad leti iznad vode na udaljenostima većim od 50 nautičkih milja od obale; ili

(2) kad polijeće ili slijeće na aerodrom na kojem je uzletna ili slijetna putanja izložena vodi tako da se u slučaju nesreće avion mora spustiti na vodu,

ukoliko nije opremljen prslucima za spašavanje s pozicijskim svjetlom za svaku osobu u avionu. Svaki prsluk za spašavanje mora biti postavljen na mjestu lako dostupnom sa sjedala ili ležaja osobe kojoj je namijenjen. Prsluci za spašavanje djece mogu biti zamijenjeni drugim plivajućim sredstvima opremljenim pozicijskim svjetlima.

(b) Hidroavioni i amfibije (Seaplanes and amphibians) – operator ne smije koristiti hidroavion ili amfibiju na vodi ako nije opremljena prslucima za spašavanje, na kojima se nalazi pozicijsko svjetlo, za svaku osobu u avionu. Svaki prsluk za spašavanje mora biti lako dostupan sa svakog sjedala ili ležaja osobe kojoj je namijenjen. Prsluci za spašavanje za djecu mogu biti zamijenjeni drugim plivajućim sredstvima opremljenim pozicijskim svjetlima.

OPS 1.830

Čamci za spašavanje i odašiljači (ELT) za daleke letove iznad vode

(a) Za daleke letove iznad vode operator ne smije koristiti avion na udaljenosti od kopna koja omogućuje prisilno slijetanje, većoj od one koja odgovara:

(1) 120 minuta letenja brzinom krstarenja ili 400 nautičkih milja, prema tome koja udaljenost je manja, za avione koji su sposobni nastaviti let do aerodroma s pogonskim jedinicama u kvaru s bilo koje tačke rute ili planirane devijacije;

(2) 30 minuta brzinom krstarenja ili 100 nautičkih milja, koja udaljenost je manja, za sve ostale avione, osim ako avion nije opremljen opremom navedenom u stavovima (b) i (c).

(b) Dovoljno čamaca za spašavanje za sve osobe u avionu – ako nema dovoljno dodatnih čamaca dovoljnoga kapaciteta, tada broj plovaka i broj mjesta u čamcima mora biti veći od nominalnoga kapaciteta čamaca da smjesti sve putnike u slučaju gubitka jednog od čamaca najvećega kapaciteta. Spasilački čamci moraju biti opremljeni:

(1) svjetlom za označivanje preživjelih;

(2) opremom za spašavanje uključivo i sredstvom za održanje života, primjereno letu koji se poduzima; i

(c) Najmanje dva odašiljača određivanja mjesta nesreće (ELT) moraju biti sposobna za odašiljanje na frekvencijama opasnosti propisanima u ICAO Annexu 10, svezak V, poglavlje 2.

OPS 1.835

Oprema za preživljavanje

Operator ne smije koristiti avion iznad područja u kojima bi traganje i spašavanje bilo osobito teško, ukoliko avion nije opremljen:

(a) pirotehničkom opremom za davanje znakova upozorenja, opisanih u ICAO dodatku 2;

(b) najmanje jednim odašiljačem ELT koji može emitirati na frekvencijama propisanim u ICAO, dodatak 10, svezak V, poglavlje 2; i

(c) dodatnu opremu za preživljavanje za rutu na kojoj treba letjeti uzimajući u obzir broj putnika u avionu,

osim opreme koja je navedena u stavu (c), ne treba imati ako avion:

(1) ostaje u blizini područja u kojem nije teška potraga i spašavanje, a odgovara:

(i) 120 minuta s jednim neispravnim motorom pri putnoj brzini za avione koji mogu nastaviti let do aerodroma s kritičnom pogonskom jedinicom(ama) s bilo koje tačke rute ili planiranog odstupanja;

(ii) 30 minuta pri putnoj brzini za sve ostale avione, ili

(2) za avione odobrene prema CS-25 ili istovrijednom, ne veće udaljenosti od one koja odgovara 90 minuta leta pri putnoj brzini od područja pogodnog za prisilno slijetanje.

OPS 1.840

Hidroavioni i amfibije – razna oprema

(a) Operator ne smije koristiti hidroavion ili amfibiju na vodi ako nisu opremljeni:

(1) sidrom za vodu i ostalom opremom potrebnom da se olakša plovljenje, sidrenje i manevriranje aviona na vodi, koja je prikladna veličini, težini i karakteristikama aviona;

(2) opremom koja daje zvučne znakove propisane u međunarodnim propisima za sprečavanje sudara na moru, gdje je to primjenjivo.

Dodatak 1 OPS 1.715

Uređaj za snimanje podataka o letu aviona – 1 – popis parametara koji se trebaju snimati

Tablica A1 AVIONI NAJVEĆE CERTIFICIRANE MASE NA POLIJETANJU VEĆE OD 5,700 KG

Napomena: broj u lijevom stupcu odnosi se na serijske brojeve definirane u EUROCAE dokumentu ED55

	BR.
	PARAMETAR

	1
	VRIJEME ILI RELATIVNO VRIJEME

	2
	BAROMETARSKA VISINA 

	3
	POKAZANA BRZINA 

	4
	KURS

	5
	VERTIKALNO UBRZANJE

	6
	UZDUŽNI NAGIB

	7
	BOČNI NAGIB

	8
	RUČNO PODEŠAVANE RADIOFREKVENCIJE

	9
	POTISAK/SNAGA SVAKOG MOTORA I POLOŽAJ KOMANDE POTISKA/SNAGE U KABINI, AKO JE PRIMJENJIVO

	10
	POLOŽAJ KOMANDE ZAKRILCA U KABINI

	11
	POLOŽAJ KOMANDE PREDKRILCA U KABINI

	12
	STATUS KOMANDE REVERSERA

	13
	POLOŽAJ KOMANDE ZEMALJSKOG SPOJLERA I/ILI AERODINAMIČKE KOČNICE

	14
	TEMPERATURA ILI OKOLIŠNA TEMPERATURA

	15
	STATUS I UKLJUČENOST AUTOPILOTA, AUTOMATSKOG PODEŠAVANJA SNAGE, AFCS-A

	16
	UZDUŽNO UBRZANJE (OBZIROM NA OS AVIONA)

	17
	BOČNO UBRZANJE


Tablica A2 AVIONI NAJVEĆE CERTIFICIRANE MASE NA POLIJETANJU 5,700 KG ILI MANJE

Napomena: broj u lijevom stupcu odnosi se na serijske brojeve definirane u EUROCAE dokumentu ED55

	BR.
	PARAMETAR

	1
	VRIJEME ILI RELATIVNO VRIJEME

	2
	BAROMETARSKA VISINA

	3
	POKAZANA BRZINA

	4
	KURS

	5
	NORMALNO UBRZANJE

	6
	UZDUŽNI NAGIB

	7
	BOČNI NAGIB

	8
	RUČNO PODEŠAVANE RADIOFREKVENCIJE

	9
	POTISAK/SNAGA SVAKOG MOTORA I POLOŽAJ KOMANDE POTISKA/SNAGE U KABINI, AKO JE PRIMJENJIVO

	10
	POLOŽAJ KOMANDE ZAKRILCA U KABINI

	11
	POLOŽAJ KOMANDE PREDKRILCA U KABINI

	12
	STATUS KOMANDE REVERSERA

	13
	POLOŽAJ KOMANDE ZEMALJSKOG SPOJLERA I/ILI AERODINAMIČKE KOČNICЕ

	14
	TEMPERATURA ILI OKOLIŠNA TEMPERATURA

	15
	STATUS I UKLJUČENOST AUTOPILOTA I AUTOMATSKOG PODEŠAVANJA SNAGE

	16
	NAPADNI KUT (AKO POSTOJI ODGOVARAJUĆI SENZOR)

	17
	UZDUŽNO UBRZANJE (OBZIROM NA OS AVIONA)


Tablica B DODATNI PARAMETRI ZA AVIONE NAJVEĆE CERTIFICIRANE MASE NA POLIJETANJU VEĆE OD 27000 KG

Napomena: broj u lijevom stupcu odnosi se na serijske brojeve definirane u EUROCAE dokumentu ED55

	BR.
	PARAMETAR

	18
	LETNE KOMANDE – POLOŽAJ UPRAVLJAČKIH POVRŠINA I/ILI KOMANDE PILOTA (DUBINA, NAGIB, PRAVAC)

	19
	UZDUŽNI TRIM

	20
	VISINA IZMJERENA RADIOVISINOMJEROM

	21
	VERTIKALNO ODSTUPANJE OD RAVNINE PONIRANJA (ILS PUTANJA PONIRANJA, MLS VISINA)

	22
	HORIZONTALNO ODSTUPANJE OD RAVNINE PRILAZA (ILS LOCALISER ILI MLS OTKLON)

	23
	PRELET PREKO MARKERA

	24
	UPOZORENJA

	25
	REZERVIRANO (PREPORUČA SE FREKVENCIJA NAVIGACIJSKOG RADIO-PRIJEMNIKA)

	26
	REZERVIRANO (PREPORUČA SE DME UDALJENOST)

	27
	PREKIDAČ TEŽINE NA KOTAČIMA ILI STANJE U ZRAKU/NA ZEMLJI

	28
	SUSTAV ZA UPOZORENJE NA BLIZINU TLA (GPWS -GROUND PROXIMITY WARNING SYSTEM)

	29
	NAPADNI KUT

	30
	UPOZORENJE NISKOG TLAKA (HIDRAULIČKA I PNEUMATSKA ENERGIJA)

	31
	BRZINA PREMA TLU

	32
	PODVOZJE ILI KOMANDA PODVOZJA


Tablica C AVIONI OPREMLJENI ELEKTRONIČKIM POKAZIVAČIMA (ZASLONIMA)

Napomena: broj u lijevom stupcu odnosi se na serijske brojeve definirane u EUROCAE dokumentu ED55 tablica A1.5

	BR.
	BR.
	PARAMETAR

	33
	6
	ODABRAN BAROMETARSKI TLAK (KOD SVAKOG PILOTA)

	34
	7
	ODABRANA VISINA

	35
	8
	ODABRANA BRZINA

	36
	9
	ODABRANI MACH-OV BROJ

	37
	10
	ODABRANA VERTIKALNA BRZINA

	38
	11
	ODABRANI KURS

	39
	12
	ODABRANI PUT LETA

	40
	13
	ODABRANA VISINA ODLUKE

	41
	14
	MOD POKAZIVANJA EFIS-A

	42
	15
	MOD POKAZIVANJA VIŠENAMJENSKOG POKAZIVAČA MOTORA/UPOZORENJA


Dodatak 1 OPS 1.720

Uređaj za snimanje podataka o letu aviona – 2 – popis parametara koji se trebaju snimati

Tablica A AVIONI NAJVEĆE CERTIFICIRANE MASE NA POLIJETANJU VEĆE OD 5,700 KG

	BR.
	PARAMETAR

	1
	VRIJEME ILI RELATIVNO VRIJEME

	2
	BAROMETARSKA VISINA 

	3
	POKAZANA BRZINA 

	4
	KURS

	5
	NORMALNO UBRZANJE

	6
	UZDUŽNI NAGIB

	7
	BOČNI NAGIB

	8
	RUČNO PODEŠAVANE RADIOFREKVENCIJE OSIM AKO NEMA DRUGOG NAČINA DA SE SINKRONIZIRAJU FDR I CVR ZAPISI

	9
	SNAGA SVAKOG MOTORA

	10
	POLOŽAJ ZAKRILCA ILI KOMANDE ZAKRILCA U KABINI

	11
	POLOŽAJ PREDKRILCA ILI KOMANDE PREDKRILCA U KABINI

	12
	POLOŽAJ KOMANDE REVERSERA (SAMO ZA MLAZNE AVIONE)

	13
	POLOŽAJ KOMANDE ZEMALJSKOG SPOJLERA I/ILI AERODINAMIČKE KOČNICE 

	14
	TEMPERATURA ILI TEMPERATURA OKOLIŠA

	15A
	UKLJUČENOST AUTOPILOT

	15B
	MOD RADA AUTOPILOTA, AUTOMATSKOG PODEŠAVANJA SNAGE, UKLJUČENOST SUSTAVA AFCS-A I MOD RADA


Tablica B DODATNI PARAMETRI ZA AVIONE NAJVEĆE CERTIFICIRANE MASE NA POLIJETANJU VEĆE OD 27000 KG

	BR.
	PARAMETAR

	16
	UZDUŽNO UBRZANJE

	17
	BOČNO UBRZANJE

	18
	LETNE KOMANDE – POLOŽAJ UPRAVLJAČKIH POVRŠINA I/ILI KOMANDE PILOTA (DUBINA, NAGIB, PRAVAC)

	19
	UZDUŽNI TRIM

	20
	VISINA IZMJERENA RADIOVISINOMJEROM

	21
	VERTIKALNO ODSTUPANJE OD RAVNINE PRILAZA

	22
	ODSTUPANJE OD RADIO-LOKATORA

	23
	PROLAZ PREKO MARKERA

	24
	GLAVNA UPOZORENJA

	25
	FREKVENCIJE NAV 1 I NAV 2

	26
	DME 1 I DME 2 UDALJENOSTI

	27
	PREKIDAČ TEŽINE NA KOTAČIMA ILI STANJE U ZRAKU/NA ZEMLJI

	28
	SUSTAV ZA UPOZORENJE NA BLIZINU TLA (GPWS -GROUND PROXIMITY WARNING SYSTEM)

	29
	NAPADNI KUT

	30
	UPOZORENJE NISKOG HIDRAULIČKOG TLAKA, SVAKOG SUSTAVA

	31
	NAVIGACIJSKI PODACI

	32
	PODVOZJE ILI KOMANDA PODVOZJA


Dodatak 1 OPS 1.725

Uređaj za snimanje podataka o letu aviona – 3 – popis parametara koji se trebaju snimati

Tablica A AVIONI NAJVEĆE CERTIFICIRANE MASE NA POLIJETANJU VEĆE OD 5,700 KG

	BR.
	PARAMETAR

	1
	VRIJEME ILI RELATIVNO VRIJEME

	2
	BAROMETARSKA VISINA

	3
	POKAZANA BRZINA

	4
	KURS

	5
	NORMALNO UBRZANJE


Tablica B DODATNI PARAMETRI ZA AVIONE NAJVEĆE CERTIFICIRANE MASE NA POLIJETANJU VEĆE OD 27000 KG

	BR.
	PARAMETAR

	6
	UZDUŽNI NAGIB

	7
	BOČNI NAGIB

	8
	RUČNO PODEŠAVANE RADIOFREKVENCIJE OSIM AKO NEMA DRUGOG NAČINA DA SE SINKRONIZIRAJU FDR I CVR ZAPISI

	9
	SNAGA SVAKOG MOTORA

	10
	POLOŽAJ KOMANDE ZAKRILCA U KABINI

	11
	POLOŽAJ KOMANDE PREDKRILCA U KABINI

	12
	STATUS KOMANDE REVERSERA

	13
	POLOŽAJ KOMANDE ZEMALJSKOG SPOJLERA I/ILI AERODINAMIČKE KOČNICE

	14
	TEMPERATURA ILI OKOLIŠNA TEMPERATURA

	15A
	STATUS UKLJUČENOSTI AUTOPILOTA I AUTOMATSKOG PODEŠAVANJA SNAGE

	15B
	MOD RADA AUTOPILOTA, AUTOMATSKOG PODEŠAVANJA SNAGE I AFCS-A, STATUS UKLJUČENOSTI SUSTAVA I MODOVI RADA

	16
	UZDUŽNO UBRZANJE

	17
	BOČNO UBRZANJE

	18
	LETNE KOMANDE – POLOŽAJ UPRAVLJAČKIH POVRŠINA I/ILI KOMANDE PILOTA (DUBINA, NAGIB, PRAVAC)

	19
	UZDUŽNI TRIM

	20
	VISINA IZMJERENA RADIOVISINOMJEROM

	21
	VERTIKALNO ODSTUPANJE OD RAVNINE PONIRANJA (ILS PUTANJA PONIRANJA, MLS VISINA)

	22
	HORIZONTALNO ODSTUPANJE OD RAVNINE PRILAZA (ILS LOCALISER ILI MLS OTKLON)

	23
	PROLAZ PREKO MARKERA

	24
	GLAVNA UPOZORENJA

	25
	FREKVENCIJE NAV 1 I NAV 2

	26
	UDALJENOSTI DME 1 I DME 2

	27
	PREKIDAČ TEŽINE NA KOTAČIMA

	28
	SUSTAV ZA UPOZORENJE NA BLIZINU TLA (GPWS -GROUND PROXIMITY WARNING SYSTEM)

	29
	NAPADNI KUT

	30
	HIDRAULIKA, NISKI TLAK SVAKOG SUSTAVA

	31
	NAVIGACIJSKI PODACI (ZEMLJOPISNA ŠIRINA I DUŽINA, BRZINA PREMA TLU I KUT ZANOSA VJETROM)

	32
	PODVOZJE ILI KOMANDA PODVOZJA


Dodatak 1 OPS 1.770

Kisik – najmanji zahtjevi za dodatni kisik za avione s kabinom pod tlakom za vrijeme i nakon poniranja u slučaju opasnosti (Emergency Descent) (Napomena 1)

Tablica 1
	(a)
	(b)

	OPSKRBA ZA:
	TRAJANJE LETA I TLAK KABINE

	1. sve koji sjede u kabini aviona na svojim radnim mjestima
	Čitavo vrijeme leta kada tlak kabine prijeđe tlak na visini 13,000 stopa i čitavo vrijeme leta kada tlak kabine prijeđe tlak na visini 10,000 stopa, ali je niži od tlaka na visini 13,000 stopa nakon prvih 30 minuta na tim visinama, ali ni u kojem slučaju manje od:

(i) 30 minuta za avione odobrene za letenje na visinama do 25,000 stopa (Napomena 2).

(ii) 2 sata za avione odobrene za letenje na visinama iznad 25,000 stopa (Napomena 3)

	2. sve potrebne članove kabinske posade
	Čitavo vrijeme leta kada je tlak kabine niži od tlaka na visini 13,000 stopa, ali ne manje od 30 minuta (Napomena 2), i čitavo vrijeme leta kada je tlak kabine niži od tlaka na visini 10,000 stopa, ali nije niži od tlaka na visini 13,000 stopa nakon prvih 30 minuta na tim visinama.

	3. 100 posto putnika

(Napomena 5)
	Čitavo vrijeme leta kada je tlak kabine niži od tlaka na visini 15,000 stopa, ali ni u kojem slučaju nije kraće od 10 minuta (Napomena 4).

	4. 30 posto putnika

(Napomena 5)
	Čitavo vrijeme leta kada je tlak kabine niži od tlaka na visini 14,000 stopa, ali nije niži od tlaka na visini 15,000 stopa.

	5. 10 posto putnika

(Napomena 5)
	Čitavo vrijeme leta kada je tlak kabine niži od tlaka na visini 10,000 stopa, ali nije niži od tlaka na visini 14,000 stopa nakon prvih 30 minuta na tim visinama.


Napomena 1: Osigurana opskrba mora uzeti u obzir visinu tlaka u kabini i profil silaska na rutu o kojoj se radi.

Napomena 2: Najmanja potrebna opskrba je ona količina potrebnoga kisika za stalnu brzinu spuštanja s najviše dopuštene visine leta aviona na 10,000 stopa u 10 minuta i nakon toga let u trajanju od 20 minuta na visini od 10,000 stopa.

Napomena 3: Najmanja potrebna opskrba je ona količina kisika potrebna za stalnu brzinu spuštanja s najviše dopuštene visine leta aviona na 10,000 stopa u vremenu od 10 minuta i nakon toga let na visini od 10,000 stopa u trajanju od 110 minuta. Potreba kisika prema OPS 1.780(a)(1) smije biti uključena u određivanju potrebne opskrbe.

Napomena 4: Najmanja potrebna opskrba je ona količina kisika potrebna za stalnu brzinu spuštanja s najviše dopuštene visine leta na 15,000 stopa u trajanju od 10 minuta.

Napomena 5: U smislu ove tablice, "putnici" znače putnike koji se stvarno nalaze u avionu, uključivši i djecu.

Dodatak 1 OPS-u 1.775

Dodatna količina kisika za avione čije kabine nisu pod tlakom

Tablica 1
	(a)
	(b)

	OPSKRBA ZA:
	TRAJANJE I VISINA LETA

	1. sve koji sjede u kabini aviona na svojim radnim mjestima
	Čitavo vrijeme leta na visini iznad 10,000 stopa.

	2. sve potrebne članove kabinske posade
	Čitavo vrijeme leta na visini iznad 13 000 stopa i za svaki period dulji od 30 minuta na visini iznad 10,000 stopa, ali ne iznad 13,000 stopa

	3. 100 posto putnika (vidi opasku)
	Čitavo vrijeme leta na visini iznad 13,000 stopa

	4. 10 posto putnika (vidi opasku)
	Čitavo vrijeme leta nakon 30 minuta na visini većoj 10,000 stopa, ali ne iznad 13,000 stopa.


Napomena: U smislu ove tablice "putnici" znače stvarne putnike u avionu uključivši i djecu mlađu od 2 godine.

Pododjeljak L
KOMUNIKACIJSKA I NAVIGACIJSKA OPREMA

OPS 1.845

Opći uvod

(a) Operator mora jamčiti da let neće započeti ako oprema za komunikaciju i navigaciju zahtijevana prema ovom pododjeljku nije:

(1) odobrena i postavljena u skladu s valjanim zahtjevima uključujući minimalni standard za rad i operativne i plovidbene zahtjeve;

(2) ugrađena tako da propust ili kvar bilo kojeg sklopa potrebnog u komunikaciji ili navigaciji, ili za oboje, neće imati za posljedicu kvar drugog sklopa komunikacije ili navigacije;

(3) u ispravnom stanju za vrstu leta koji treba obaviti, osim kako je to predviđeno u MEL (vidi OPS 1.030); i

(4) razmještena tako da je član letačke posade može za vrijeme leta lako i brzo upotrijebiti sa svog mjesta. Ako je potrebno da pojedini dio opreme upotrebljava više članova letačke posade, tada on mora biti postavljen tako da ga se može lako upotrebljavati s bilo kojega radnog mjesta s kojeg se oprema mora koristiti.

(b) Minimalni standard za rad komunikacijske i navigacijske opreme propisan je u zajedničkim uputama za tehničke standarde (European Technical Standard Orders – ETSO) kako je to navedeno u CS-TSO, ukoliko nisu propisani drugi standardi operativnih ili plovidbenih propisa. Već odobrena komunikacijska i navigacijska oprema koja udovoljava zahtjevima dizajna i performanci koji nisu ETSO zahtjevi na dan primjene OPS, može i dalje biti upotrebljavana ili biti ugrađena, ako dodatni zahtjevi nisu propisani u tom pododjeljku. Već odobrena, komunikacijska i navigacijska oprema ne mora udovoljavati izmjenama ETSO ili izmjenama specifikacije koje nisu ETSO ukoliko nisu propisani retroaktivni zahtjevi.

OPS 1.850

Radio-oprema

(a) Operator ne smije koristiti avion ako nije opremljen radioopremom za vrstu leta koji treba provesti.

(b) Kad su dva nezavisna cjelovita radiosustava potrebna prema ovom pododjeljku, tada svaki sustav mora imati nezavisni antenski sustav, osim kad se rabi sustav bežične antene ili druge instalacije, ili jednako valjan pouzdan sustav. Tada je potrebna samo jedna antena.

(c) Radiokomunikacijska oprema je potrebna da udovolji zahtjeve stava (a), a mora omogućiti komunikaciju na zrakoplovnoj frekvenciji 121,5 MHz za slučaj opasnosti.

OPS 1.855

Audiorazdjelna ploča (Audio Selector Panel)

Operator ne smije koristiti avion u uslovima IFR ako nije opremljen audio razdjelnom pločom koja je pristupačna svakom članu letačke posade.

OPS 1.860

Radiooprema za letove u VFR uslovima na rutama po kojima avion leti prema vizualnim oznakama na zemlji

Operator ne smije koristiti avion u VFR uslovima na rutama po kojima se može upravljati po vizualnim oznakama na zemlji ukoliko avion nije opremljen radiokomunikacijskom opremom koja je u normalnim okolnostima letenja potrebna da se ispuni sljedeće:

(a) komunikacija s odgovarajućim zemaljskim postajama;

(b) komunikacija s prikladnim uređajima za kontrolu zračnog prometa iz bilo koje tačke u kontroliranom zračnom prostoru u kojem namjerava letjeti i

(c) primanje meteoroloških podataka;

OPS 1.865

Oprema za komunikaciju i navigaciju u IFR uslovima ili VFR uslovima na rutama na kojima se ne leti prema vizualnim oznakama na zemlji

(a) Operator ne smije koristiti avion u uslovima IFR ili VFR na rutama na kojima se ne može letjeti po vidljivim oznakama na zemlji ukoliko avion nije opremljen radio komunikacijskom i SSR transponderom i navigacijskom opremom u skladu sa zahtjevima službe zračnog prometa u području(ima) letenja.

(b) Radio-oprema – operator mora jamčiti da radio-oprema sadrži najmanje

(1) dva nezavisna radio-komunikacijska sustava nužna u normalnim uslovima letenja za komunikaciju s nadležnim zemaljskim postajama u svakoj tački rute uključivši i odstupanja; i

(2) SSR transponder prema zahtjevima za rutu na kojoj se leti.

(c) Za operacije na malim udaljenostima u NAT MNPS zračnom prostoru koji ne prelazi Sjeverni Atlantik, avion može biti opremljen s jednim komunikacijskim sustavom za letova na dugim linijama (HF system) jedino ako su objavljeni alternativni komunikacijski postupci za navedeni zračni prostor.

(d) Navigacijska oprema. Operator mora jamčiti da radiooprema:

(1) sadrži najmanje sljedeće:

(i) jedan sustav VOR, jedan ADF i jedan DME osim kada ADF sustav ne treba biti instaliran s obzirom da se korištenje ADF ne zahtjeva u niti jednoj fazi planiranog letа;

(ii) jedan sustav ILS ili MLS gdje je ILS ili MLS potreban za prilaznu navigaciju;

(iii) jedan sustav neusmjerenoga radijskog signala (Marker Beacon) koji se zahtijeva za prilaznu navigaciju;

(iv) jedan sustav prostorne navigacije potreban za rute na kojima se leti;

(v) jedan dodatni DME sustav na svakoj ruti, ili na dijelu te rute, gdje se navigacija zasniva samo na DME signalima;

(vi) jedan dodatni VOR sustav na svakoj ruti, ili na dijelu te rute, gdje se navigacija zasniva samo na VOR signalima;

(vii) jedan dodatni ADF sustav na svakoj ruti, ili na dijelu te rute, gdje se navigacija zasniva samo na NDB signalima;

(2) udovoljava tipu zahtijevanih navigacijskih mogućnosti (Required Navigation Performance – RNP) za let u dotičnom zračnom prostoru.

(e) Operator smije koristiti avion koji nije opremljen [s ADF-om ili] navigacijskom opremom navedenom u podstavu (c)(1)(vi) i/ili (c)(1)(vii), pod uvjetom da je avion opremljen alternativnom opremom odobrenom od nadležnog tijela, za rutu na kojoj treba letjeti. Pouzdanost i tačnost alternativne opreme moraju jamčiti sigurnu navigaciju na odnosnoj ruti.

(f) Operator mora osigurati da VHF navigacijska oprema, ILS lokator i VOR prijemnik ugrađeni na avion i koji će se koristiti u IFR letu, biti tipa koji je odobren da je u skladu sa zahtjevima karakteristika FM imunitet od interferencije (FM immunity performance).

(g) Operator će osigurati da avioni koji vrše ETOPS operacije imaju način komunikacije takav da omogući komunikaciju s odgovarajućom zemaljskom postajom u normalnim i planiranima visinama za nepredviđene situacije. Za ETOPS rute gdje su dostupna sredstva za govornu komunikaciju bit će omogućena govorna komunikacija. Za sve ETOPS operacije dulje od 180 minuta mora biti ugrađena pouzdana komunikacijska tehnologija zasnovana na glasovnoj ili podatkovnoj (data link) komunikaciji. Gdje sredstva za glasovnu komunikaciju nisu dostupna i gdje glasovna komunikacija nije moguća ili je loše kvalitete, moraju biti osigurani alternativni komunikacijski sustavi.

OPS 1.866

Transponder

(a) Korisnik aviona ne smije koristiti avion ako nije opremljen s:

(1) transponderom koji javlja tlačnu visinu (SSR); i

(2) bilo kojim drugim SSR transponderom karakteristika zahtijevanih za rute na kojima leti

OPS 1.870

Dodatna navigacijska oprema za letenje u MNPS zračnom prostoru

(a) Operator ne smije koristiti avion u MNPS zračnom prostoru ako avion nije opremljen navigacijskom opremom koja udovoljava zahtjevu minimalnih navigacijskih mogućnosti (Minimum Navigation Performance Specifications – MNPS) navedenih u ICAO Doc 7030 u obliku regionalnih postupaka.

(b) Navigacijska oprema, koja se zahtijeva prema ovom stavu, mora biti vidljiva i uporabljiva za svakog pilota koji sjedi na svom radnom mjestu.

(c) Za neograničene letove u MNPS zračnom prostoru, avion mora biti opremljen dvama nezavisnim navigacijskim sustavima za letove na dugim linijama (Long Range Navigation Systems – LRNS).

(d) Za letove u zračnom prostoru MNPS po posebnim objavljenim rutama avion mora biti opremljen jednim navigacijskim sustavom za duge pruge (LRNS), ako drugačije nije propisano.

OPS 1.872

Oprema za let u definiranom zračnom prostoru sa smanjenim minimumom vertikalnog razdvajanja (RVSM)

(a) Operator mora jamčiti da su avioni koji lete u RVSM zračnom prostoru opremljeni:

(1) dvama nezavisnim sustavima mjerenja visine;

(2) jednim sustavom za upozorenje o visini;

(3) jednim automatskim sustavom kontrole visine;

(4) transponderom sekundarnog radara (SSR) sa sustavom za izvještavanje o visini koji može biti spojen na sustav mjerenja visine glede zadržavanja visine.
OPS 1.873

Upravljanje podacima za elektronsku navigaciju (Electronic Navigation Data Management)

(a) Operator ne smije koristiti navigacijsku bazu podataka koja podržava primjenu navigacije u letu kao osnovni način navigacije osim ako dobavljač baze podataka posjeduje Tip 2 pismo o prihvaćanju (Type 2 Letter of Acceptance – LoA) ili istovjetan dokument.

(b) Ako dobavljač baze podataka zračnog prevoznika ne posjeduje Tip 2 pismo o prihvaćanju ili istovjetan dokument, operator ne smije koristiti rezultate elektronske navigacijske baze podataka osim ako nadležno tijelo odobri postupke zračnog prevoznika koji će osigurati da se postupak primjenjuje i da isporučeni rezultati udovoljavaju istovjetan standard cjelovitosti.

(c) Operator ne smije koristiti rezultate elektronske navigacijske baze podataka za druge primjene u navigaciji osim ako nadležno tijelo odobri postupke zračnog prevoznika koji će osigurati da se postupak primjenjuje i da isporučeni rezultati udovoljavaju standard cjelovitosti prihvatljiv za određenu upotrebu podataka.

(d) Operator mora nastaviti pratiti i postupak i rezultate u skladu s zahtjevima OPS 1.035.

(e) Operator mora primijeniti postupke koji će osigurati pravovremenu raspodjelu i unos važećih i nepromijenjenih podataka za elektronsku navigaciju svim zrakoplovima kojima je to potrebno.

Pododjeljak M
ODRŽAVANJE AVIONA

OPS 1.875

Općenito

(a) Operator ne smije koristiti avion ako ga ne održava i predaje na upotrebu organizacija koja je odgovarajuće ovlaštena u skladu s Part-145. Pretpoletne preglede ne treba nužno obaviti organizacija Part-145.

(b) Part M propisuje zahtjeve kontinuirane plovidbenosti aviona koji su potrebni radi udovoljavanja zahtjevima pri ishođenju AOC iz OPS 1.180.
Pododjeljak N
LETAČKA POSADA

OPS 1.940

Sastav letačke posade
(vidi Dodatke 1 i 2 OPS 1.940)

(a) Operator mora jamčiti:

(1) da je sastav i broj članova letačke posade na određenim pozicijama u suglasnosti s minimalnim brojem dređenim u Priručniku za letenje avionom (AFM) i ne manji;

(2) da letačka posada uključuje dodatne članove letačke posade kada to zahtijeva vrsta operacije i njihov broj e smije biti manji od broja naznačenog u Operativnom priručniku;

(3) da svaki član letačke posade posjeduje odgovarajuću valjanu dozvolu prihvaćenu od nadležnog tijela i da je odgovarajuće kvalificiran sposoban za obavljanje dužnosti koje su mu dodijeljene;

(4) da su utvrđeni postupci i prihvaćeni od nadležnog tijela da se spriječi uključivanje neiskusnih članova letačke posade u sastav posade

(5) da je jedan pilot među članovima letačke posade, kvalificiran kao zapovjednik vazduhoplova u skladu s zahtjevima koji reguliraju dozvole letačke posade (Flight Crew Licenses- FCL), imenovan za zapovjednika koji može dati ovlaštenje drugom odgovarajuće kvalificiranom pilotu da upravlja letom;

(6) kad AFM zahtijeva operatora sistemskih panela, da letačka posada uključuje jednog člana koji posjeduje dozvolu inženjera leta ili je odgovarajuće kvalificiran član letačke posade i prihvaćen od nadležnog tijela;

(7) da će prilikom zapošljavanja članova letačke posade, koji su poduzetnici i/ili rade na najamnoj ili honorarnoj osnovi, osigurati da svi zahtjevi odjeljka N budu zadovoljeni. U svezi s tim, osobita se pozornost mora posvetiti ukupnom broju tipova i varijanata aviona kojim član letačke posade može upravljati glede komercijalnoga zračnog prevoza, što mora biti u skladu zahtjevima propisanim u OPS 1.980 i OPS 1.981, čak i kada tog člana angažira drugi operator. Članovi posade koji rade za zračnog prevoznika u svojstvu zapovjednika moraju završiti prevoznikov početni tečaj rukovođenja posadom (Crew Resource Managment – CRM) prije početka letenja na linijama bez nadzora, osim ako član posade nije prije završio operatorov početni tečaj CRMa.

(b) Minimalna letačka posada za upravljanje pod IFR uslovima ili noću operator mora jamčiti:

(1) da se u svim turboelisnim avionima s najvećim dopuštenim brojem putničkih sjedala većim od 9 i u svim turbomlaznim avionima letačka posada sastoji od najmanje dva pilota;

(2) da avionima drugačijim od onih spomenutih u podstavu (b)(1) može upravljati samo jedan pilot pod uvjetom da su zahtjevi iz dodatka 2 OPS 1.940 zadovoljeni. Ukoliko zahtjevi dodatka 2 nisu zadovoljeni, minimalni broj letačke posade su dva pilota.

OPS 1.943

Početno školovanje rukovođenja posadom (Crew Resource Management –CRM)

(a) U slučaju da član letačke posade nije prije završio početno školovanje rukovođenja posadom (CRM) (bilo ovi zaposlenici ili već zaposleni), operator mora osigurati da član letačke posade završi početno RM školovanje. Novi zaposlenici moraju završiti početno CRM školovanje u prvoj godini dolaska u tvrtku.

(b) Ako član letačke posade nije imao prije školovanje o ljudskim faktorima (Human Factors) tada teoretski tečaj, temeljen na programu o ljudskim sposobnostima i ograničenjima za ATPL dozvolu (vidi zahtjevi za izdavanje dozvole za letačku posadu) mora biti završeno prije početnog CRM školovanja ili kombiniran sa početnim CRM školovanjem.

(c) Početno CRM školovanje mora se provoditi sa najmanje jednim CRM trenerom prihvatljivim nadležnom tijelu kome može pomagati stručnjak za pojedina područja.

(d) Početno CRM školovanje provodi se prema detaljnom programu školovanja uključenom u Operativni priručnik (OM).

OPS 1.945

Obuka za novi tip aviona i provjera (Conversion training and checking)
(vidi Dodatak 1 OPS 1.945)

(a) Operator mora osigurati:

(1) da član letačke posade završi obuku za ovlaštenje na tipu koja zadovoljava zahtjeve primjenljive za izdavanje dozvola letačkim posadama pri prelasku na novi tip ili klasu aviona za koje se zahtijeva ovlaštenje za novi tip ili klasu;

(2) da član letačke posade završi operaterovu obuku za novi tip prije započinjanja letenja na linijama bez nadzora:

(i) pri promjeni aviona za koji je potrebno ovlaštenje za novi tip ili klasu;

(ii) pri promjeni zračnog prevoznika;

(3) da obuku za novi tip izvodi odgovarajuće kvalificirano osoblje u skladu s detaljno određenim sadržajem obuke uključenim u Operativni priručnik. Operator mora osigurati da osoblje za integrirane elemente CRM-a u obuci za novi tip (conversion training) mora biti odgovarajuće kvalificirano.

(4) da opseg obučavanja koji je potreban za obuku za novi tip bude određen razmatranja prijašnje osposobljenosti člana letačke posade koja mora biti zabilježena u dokumentima člana što je propisano u OPS 1.985;

(5) da minimalni standardi osposobljenosti i iskustva članova letačke posade potrebnih prije obuke za novi tip bude određen u Operativnom priručniku;

(6) a svaki član letačke posade obavi testove provjere kao što se zahtijeva u OPS 1.965(b) kao i testove provjere određene u OPS 1.965(d) prije započinjanja letenja pod nadzorom;

(7) da se nakon završetka letenja pod nadzorom provede test provjere, što je određeno u OPS 1.965(c);

(8) da onda kad započne prevoznikovu obuku za novi tip, član letačke posade ne obavlja letačke dužnosti na drugom tipu ili klasi dok se obuka ne završi ili prekine;

(9) elementi CRM obuke su uključeni u obuku za novi tip (conversion course).

(b) U slučaju promjene tipa ili klase aviona, provjera zahtijevana u OPS 1.965(b) može biti kombinirana s testom provjere ovlaštenja na tipu ili klasi prema primjenljivim zahtjevima za izdavanje letačkih dozvola.

(c) Obuka za novi tip aviona i obuka za ovlaštenje za novi tip ili klasu koji se zahtjeva za izdavanje letačke dozvole mogu se kombinirati.

(d) Pilot koji polazi ZFTT mora:

(1) započeti letenje na linijama pod nadzorom (Line Flying Under Supervision) što je prije moguće, unutar 21 dana nakon završetka provjere praktične osposobljenosti (skill test).

Ukoliko letenje na linijama pod nadzorom ne započne unutar 21 dana, operator mora osigurati odgovarajuću obuku koju je prihvatilo nadležno tijelo.

(2) Obaviti šest polijetanja i slijetanja prema zahtjevima u simulatoru leta, kvalificiranom u skladu s STD i odobrenom za korištenje od strane nadležnog tijela, ne kasnije od 21 dana nakon završetka provjere praktične osposobljenosti.(skill test)

Ove vježbe na simulatoru leta moraju biti obavljene pod nadzorom TRI(A) instruktora koji sjedi na pilotskom sjedalu.

Kada je preporučeno od strane JOEB (Joint Operational Evaluation Board) i odobreno od strane nadležnog tijela, broj polijetanja i slijetanja može se smanjiti.

Ukoliko se ova polijetanja i slijetanja ne obave unutar 21 dana, operator mora provesti obuku obnavljanja koju je prihvatilo nadležno tijelo.

(3) obaviti četiri prva polijetanja i slijetanja na linijama pod nadzorom u avionu pod nadzorom TRI(A) instruktora koji sjedi na pilotskom sjedalu

Kada je preporučeno od strane JOEB (Joint Operational Evaluation Board) i odobreno od strane nadležnog tijela, broj polijetanja i slijetanja može se smanjiti.

OPS 1.950

Obuka za razlike i obuka za upoznavanje (Differences training and Familiarisation training)

(a) Operator mora osigurati da član letačke posade završi:

(1) obuku za razlike koje zahtijevaju dodatno znanje i obučavanje na odgovarajućem modelu za obuku ili na avionu:

(i) pri upravljanju drugom varijantom istoga tipa aviona ili drugim tipom aviona iste klase kojim se trenutačno upravlja;

(ii) pri promjeni opreme i/ili postupaka u tipovima ili varijantama na kojima se trenutačno upravlja;

(2) obuku za upoznavanje koja zahtijeva usvajanje dodatnog znanja:

(i) pri upravljanju drugim avionom istog tipa ili varijante

(ii) pri promjeni opreme i/ili postupaka u tipovima ili varijantama kojima se trenutačno upravlja.

(b) Operator mora naznačiti u Operativnom priručniku kada se zahtijeva obuka za razlike ili upoznavanje.

OPS 1.955

Imenovanje zapovjednika

(a) Operator mora osigurati da za unapređenje kopilota u zapovjednika i za one koji se priključuju kao zapovjednici:

(1) minimalna razina iskustva, prihvaćena od nadležnog tijela, bude određena u Operativnom priručniku;

(2) za operacije u višečlanoj posadi pilot završi odgovarajuću obuku za zapovjednika.

(b) Obuka za zapovjednika određena stavom (a)(2), mora biti precizirana u Operativnom priručniku i uključivati najmanje sljedeće:

(1) obuku na STD (uključujući navigacijsku obuku u letu (Line Oriented Flying Training)) kao i/ili obuku leta;

(2) test provjere stručnosti zapovjednika;

(3) odgovornosti zapovjednika;

(4) vježbu leta u funkciji zapovjednika pod nadzorom. najmanje deset sektora je neophodno za pilote već kvalificirane za određeni tip aviona;

(5) uspješno obavljen linijska provjera leta za zapovjednika, kao što je propisano u OPS 1.965 i kvalifikaciju o sposobnosti za rute i aerodrome kao što je propisano u OPS 1.975; i

(6) elementi za rukovođenje posadom (Crew Resource Managemenet)

OPS 1.960

Zapovjednici koji posjeduju komercijalnu pilotsku dozvolu

(a) Operator je dužan osigurati:

(1) da imatelj profesionalne pilotske dozvole (CLP) ne operira kao zapovjednik vazduhoplova koji je Priručnikom za letenje avionom certificiran za jednopilotske operacije, osim:

(i) kad izvodi operacije prevoza putnika po pravilima vizualnog leta (visual flight rules – VFR) izvan radijusa od 50 nm od aerodroma s kojeg je uzletio, da ima najmanje 500 sati ukupnog letenja avionom ili da ima važeće ovlaštenje za instrumentalno letenje;

(ii) da onda kad upravlja višemotornim avionom po pravilima instrumentalnog letenja (IFR), ima najmanje 700 sati ukupnog letenja avionom, od toga 400 sati kao zapovjednik vazduhoplova (u skladu s zahtjevima koji reguliraju dozvole letačke posade), od kojih 100 sati po IFR uključujući 40 sati upravljanja višemotornim avionom. 400 sati kao zapovjednik vazduhoplova može se zamijeniti satima operiranja kao kopilot što je utemeljeno na činjenici da su dva sata kopilota jednaka jednom satu zapovjednika vazduhoplova pod uvjetom da su ti sati ostvareni unutar ustanovljenog sustava višečlane pilotske posade kako je propisano u Operativnom priručniku;

(2) osim podstava (a)(1)(ii), kada operira po IFR kao jedini pilot, zahtjevi propisani u dodatku OPS 1.940 moraju biti zadovoljeni; i

(3) u višečlanim posadama, osim podstava (a)(1), i prije nego pilot upravlja kao zapovjednik, obuka za zapovjednika propisana u OPS 1.955(a)(2) mora biti završena.

OPS 1.965

Periodička obuka i provjera (Recurrent training and checking)
(vidi dodatke 1 i 2 OPS 1.965)

(a) Općenito – Operator mora osigurati:

(1) da svaki član letačke posade obavi periodičnu obuku i test provjere, te da se cjelokupna obuka kao i provjera odnosi za tip ili varijantu aviona kojim član letačke posade upravlja;

(2) da je program periodične obuke i provjere utvrđen u Operativnom priručniku i odobren od nadležnog tijela;

(3) da periodičnu obuku provodi sljedeće osoblje:

(i) osnovnu i obuku za obnavljanje – odgovarajuće kvalificirano osoblje;

(ii) obuku na avionu/STD – sa instruktorom za ovlaštenje na tipu (TRI), instruktorom za klasu CRI ili, u slučaju STD sadržaja instruktor za sintetički let (synthetic flight instructor) (SFI) pod uvjetom da TRI, CRI ili SFI zadovoljavaju zahtjeve o iskustvu i znanju dovoljnima za podučavanje navedenog u tačkama (a)(1)(i)(A) i (B) u dodatku 1 OPS 1.965.

(iii) obuku za rukovanje opremom u nuždi i sigurnosnom opremom – vodi odgovarajuće kvalificirano osoblje; i

(iv) obuku rukovođenja posadom (CRM) – vodi odgovarajuće kvalificirano osoblje;

(A) Uključivanje CRM elemenata u svim fazama obuke (recurrent training) svo osoblje koje provodi ovo školovanje. Operator mora osigurati da svo osoblje koje provodi obuku (recurrent training) je odgovarajuće kvalificirano da uključi elemente CRM-a u ovo školovanje.

(B) Modularno CRM školovanje- najmanje sa jednim CRM trenerom prihvatljiv nadležnom tijelu kome može pomagati stručnjak za posebna područja.

(4) Periodično provjeravanje izvodi sljedeće osoblje:

(i) provjeru stručnosti (Operator proficiency check) – ispitivač ovlašten na tipu, (TRE), ispitivač za klasu (CRE) ili, ako se provjera izvodi na (STD), TRE, CRE ili, ispitivač na simulatoru (SFE), školovan u CRM konceptu i procjeni CFM vještina.

(ii) linijske provjere (line checks) – sa odgovarajuće kvalificiranim zapovjednicima koje imenuje operator i prihvaća nadležno tijelo;

(iii) provjeru rukovanja opremom u nuždi i sigurnosnom opremom (emergency and safety equipment check) – odgovarajuće kvalificirano osoblje.

(b) Provjera stručnosti (Operator proficiency check):

(1) operator mora osigurati:

(i) da svaki član letačke posade obavi provjeru stručnosti radi dokazivanja vlastite sposobnosti u izvođenju normalnih, nenormalnih i postupaka u nuždi;

(ii) da provjera bude izvedena bez vanjskoga vizualnog praćenja kad se od člana letačke posade zahtijevati da upravlja po IFR;

(iii) da svaki član letačke posade obavi provjeru stručnosti kao dio potpune provjere običnog člana letačke posade;

(2) rok valjanosti testa provjere stručnosti bit će šest kalendarskih mjeseci uz dodatni preostali dio mjeseca izdavanja. Ako se izdaje tijekom posljednja tri kalendarska mjeseca valjanosti prethodne provjere stručnosti, rok valjanosti produljit će se od datuma izdavanja do šest kalendarskih mjeseci od datuma isteka prethodne provjere stručnosti.

(c) Linijska provjera (Line Check) – operator mora osigurati da svaki član letačke posade obavi linijsku provjeru u avionu u cilju dokazivanja vlastite sposobnosti u izvođenju normalnih profesionalnih operacija opisanih u Operativnom priručniku. Rok valjanosti linijske provjere bit će 12 kalendarskih mjeseci uz dodatni, preostali dio mjeseca izdavanja. Ako je izdan tijekom posljednja tri kalendarska mjeseca valjanosti prethodne linijske provjere, rok valjanosti produljit će se od datuma izdavanja do 12 kalendarskih mjeseci od datuma isteka prethodne linijske provjere.

(d) Obuka i provjera rukovanja opremom u slučaju nužde i sigurnosnom opremom – operator mora osigurati da svaki član letačke posade obavi obuku i provjeru na određenoj lokaciji i za uporabu cjelokupne opreme u slučaju nužde te sigurnosne opreme koja se nalazi u avionu. Rok valjanosti provjere rukovanja opremom u nuždi i sigurnosnom opremom mora biti 12 kalendarskih mjeseci uz dodatni preostali dio mjeseca izdavanja. Ako se izdaje tijekom posljednja tri kalendarska mjeseca valjanosti prethodne provjere rukovanja opremom u slučaju nužde te sigurnosnom opremom, rok valjanosti produljit će se od datuma izdavanja do 12 kalendarskih mjeseci od datuma isteka prethodne provjere rukovanja opremom u slučaju nužde i sigurnosnom opremom.

(e) Rukovođenje posadom (Crew Resource Management CRM). Operator mora osigurati da:

(1) Elementi CRM-a su uključeni u sve odgovarajuće faze periodične obuke (recurrent training), i

(2) Svaki član letačke posade prođe posebno modularno CRM školovanje. Svi važniji predmeti iz CRM školovanja moraju se obraditi u periodu ne većem od tri godine.

(f) Osnovna i obnavljajuća obuka – Operator je dužan osigurati da svaki član letačke posade prođe kroz osnovnu obuku i obuku obnavljanja najmanje svakih 12 kalendarskih mjeseci. Ako je obuka izvedena tijekom 3 kalendarska mjeseca prije isteka razdoblja od 12 kalendarskih mjeseci, kalendarskih mjeseci, sljedeća osnovna obuka obnavljanja mora biti završena tijekom 12 kalendarskih mjeseci od prvobitnog datuma isteka prethodne osnovne obuke i obuke obnavljanja

(g) Obuka na avionu/STD simulatoru leta – operator mora osigurati da svaki član letačke posade prođe vježbovnu obuku na avionu/STD simulatoru leta najmanje svakih 12 kalendarskih mjeseci. Ako je obuka izvedena tijekom tri kalendarska mjeseca prije isteka razdoblja od 12 kalendarskih mjeseca, sljedeća obuka na avionu/STD simulatoru leta mora biti okončana tijekom 12 kalendarskih mjeseci od prvotnog datuma isteka prethodne obuke na avionu/STD simulatoru leta.
OPS 1.968

Kvalifikacija pilota za bilo koje pilotsko sjedalo
(vidi dodatak 1 OPS 1.968)

(a) Operator je dužan osigurati:

(1) da pilot kojem je dodijeljeno djelovati na bilo kojem pilotskom sjedalu uspješno završi odgovarajuću obuku i provjeru;

(2) da program obuke i provjere bude detaljno određen u Operativnom priručniku i prihvatljiv ovlaštenom tijelu.

OPS 1.970

Skorašnje iskustvo (Recent experience)

(a) Operator mora osigurati:

(1) da pilotu nije dodijeljena dužnost da operira avionom kao dio minimalne posade, bilo kao pilot koji upravlja avionom ili pilot koji ne upravlja avionom, ako nije u prethodnih 90 dana obavio najmanje tri uzlijetanja i tri slijetanja kao pilot koji upravlja avionom istoga tipa/klase ili u simulatoru leta; i

(2) da pilotu koji nema važeće instrumenalno ovlaštenje nije dodijeljena dužnost da operira avionom noću u ulozi zapovjednika, ako u prethodnih 90 dana kao pilot koji upravlja avionom nije obavio najmanje jedno slijetanje noću, avionom istoga tipa/klase ili u simulatoru leta.

(b) Razdoblje od 90 dana propisano u podstavcima (a)(1) i (2) može biti produljeno na najviše 120 dana linijskim letenjem (line flying) pod nadzorom instruktora koji ima ovlaštenje za instrumentalno letenje ili ispitivača. Za razdoblje dulje od 120 dana zahtijeva se let za vježbu (training flight) na avionu ili simulatoru leta za tip aviona koji će se koristiti.

OPS 1.975

Kvalifikacija za rutno letenje i aerodrome

(a) Operator mora osigurati da prije nego što je određen za zapovjednika ili pilota kojeg je zapovjednik ovlastio za let, pilot dobije odgovarajuće znanje o ruti kojom treba letjeti i o aerodromima (uključujući alternativne), uređajima i postupcima koje treba koristiti.

(b) Razdoblje valjanosti stručne kvalifikacije za rute i aerodrome mora biti 12 kalendarskih mjeseci uz dodatni preostali dio:

(1) mjesec kvalifikacije;

(2) mjesec posljednjeg leta na određenoj ruti ili na aerodromu.

(c) Osposobljenost za rute i aerodrome može se obnoviti letenjem na određenoj ruti ili aerodromu tijekom razdoblja valjanosti propisanog u stavu (b).

(d) Ako se valjanost obnovi tijekom posljednja tri kalendarska mjeseca valjanosti prethodne stručne kvalifikacije za rute i aerodrome, razdoblje valjanosti mora se produljiti od datuma ponovnog izdavanja valjanosti do 12 kalendarskih mjeseci od isteka prethodne stručne kvalifikacije za rute i aerodrome.

OPS 1.978

Alternativna obuka i program kvalificiranja (Alternative Training and] Qualification Programme)
(vidi Dodatak 1 OPS 1.978)

(a) Operator, nakon minimalno dvije godine kontinuiranog rada, može zamijeniti zahtjeve obuke i provjere za letačku posadu određene u dodatku 1 OPS 1.978 (a) s alternativnom obukom i programom kvalificiranja (ATQP), koje je odobrilo nadležno tijelo. Dvije godine kontinuiranog rada može se smanjiti prema diskreciji nadležnog tijela.

(b) ATQP mora obuhvaćati obuke i provjere koje uspostavljaju i održavanju razinu stručnosti, za koju se pokazalo da nije manja od razine stručnosti koja se postiže pridržavanjem propisa OPS 1.945, 1.966 i 1.970. Standard obuke i kvalifikacije letačke posade mora biti potvrđen prije uvođenja ATQP; zahtijevani standardi ATQP obuke i kvalifikacije moraju biti specificirani.

(c) Operator koji je podnio zahtjev za odobrenje implementacije ATQP mora dostaviti nadležnom tijelu implementacijski plan u skladu sa stavom (c) dodatka 1 OPS 1.978.

(d) Uz provjere koje se zahtijevaju prema OPS 1.965 i 1.970, operator mora omogućiti svakom članu letačke posade LOE procjenu (Line Oriented Evaluation).

(1) LOE procjena mora se izvoditi u simulatoru. LOE procjena može se obaviti s drugom odobrenom ATQP obukom.

(2) Period valjanosti LOE procjene bit će 12 kalendarskih mjeseci,uz dodatni, preostali dio mjeseca izdavanja. Ako je izdan tijekom posljednja tri kalendarska mjeseca valjanosti prethodne LOE procjene, rok valjanosti produljit će se od datuma izdavanja do 12 kalendarskih mjeseci od datuma isteka prethodne LOE procjene.

(e) Nakon 2 godine operiranja s odobrenim ATQP, operator može, uz odobrenje nadležnog tijela, produžiti period valjanosti OPS 1.965 i 1.970 kako slijedi:

(1) Provjera stručnosti (Operator proficiency check) – 12 kalendarskih mjeseci,uz dodatni, preostali dio mjeseca izdavanja. Ako se izdaje tijekom posljednja tri kalendarska mjeseca valjanosti prethodne provjere stručnosti, rok valjanosti produljit će se od datuma izdavanja do 12 kalendarskih mjeseci od datuma isteka prethodne provjere stručnosti

(2) Linijska provjera (Line Check) – 24 kalendarska mjeseca uz dodatni, preostali dio mjeseca izdavanja. Ako je izdan tijekom posljednjih 6 kalendarskih mjeseci valjanosti prethodne linijske provjere, rok valjanosti produljit će se od datuma izdavanja do 24 kalendarska mjeseca od datuma isteka prethodne linijske provjere. Linijska provjera se može kombinirati s LOQE procjenom (Line Oriented Quality Evaluation), uz odobrenje nadležnog tijela.

(3) Obuka i provjera rukovanja opremom u slučaju opasnosti i sigurnosnom opremom – 24 kalendarska mjeseca uz dodatni, preostali dio mjeseca izdavanja. Ako je izdan tijekom posljednjih 6 kalendarskih mjeseci valjanosti prethodne provjere, rok valjanosti produljit će se od datuma izdavanja do 24 kalendarska mjeseca od datuma isteka prethodne provjere.

(f) ATQP će biti u nadležnosti imenovane odgovorne osobe.

OPS 1.980

Upravljanje većim brojem tipova ili varijanata
(vidi dodatak 1 OPS 1.980)

(a) Operator mora osigurati da član letačke posade ne upravlja većim brojem tipova ili varijanata, izuzev onda kad je taj član letačke posade sposoban za to.

(b) Pri razmatranju upravljanja većim brojem tipova ili varijanata, operator mora osigurati da razlike i/ili sličnosti aviona o kojima je riječ opravdavaju takvo upravljanje uzimajući u obzir sljedeće:

(1) razinu tehnologije;

(2) operativne postupke;

(3) karakteristike rukovanja

(c) Operator mora osigurati da član letačke posade koji upravlja većim brojem tipova ili varijanata zadovoljava sve zahtjeve propisane u odjeljku N za svaki tip ili varijantu osim ako se nadležno tijelo nije pouzdalo u obuku, povjerenje i skorašnje iskustvo.

(d) Operator mora odrediti odgovarajuće postupke i/ili operativna ograničenja što ih je odobrilo mjerodavno tijelo, u Operativnom priručniku, za svako upravljanje većim brojem tipova ili varijanata uključujući:

(1) najmanju razinu iskustva člana letačke posade;

(2) najmanju razinu iskustva na jednom tipu ili varijanti prije početka obuke za upravljanje drugim tipom ili varijantom;

(3) postupak u kojem će član letačke posade kvalificiran za jedan tip ili varijantu biti osposobljen i kvalificiran za drugi tip ili varijantu;

(4) sve zahtjeve primjenjivoga skorašnjeg iskustva za svaki tip ili varijantu.
OPS 1.981

Upravljanje helikopterima i avionima

(a) Kada član letačke posade upravlja i helikopterima i avionima,:

(1) operator mora osigurati da je upravljanje helikopterom i avionom ograničeno na jedan tip od svakog;

(2) operator mora odrediti odgovarajuće postupke i/ili operativna ograničenja što ih je odobrilo nadležno tijelo u Operativnom priručniku.

OPS 1.985

Dokumenti o obuci
(vidi IEM OPS 1.985)

(a) Operator mora:

(1) pohraniti dokumente o svim obukama i provjerama i kvalifikaciji propisanima u OPS 1.945, 1.955, 1.965, 1.968 i 1.975 svakog člana letačke posade;

(2) omogućiti dostup dokumentima svih obuka za novi tip i periodičnih obuka i provjera na zahtjev člana letačke posade o kojem se radi.

Dodatak 1 OPS 1.940

Odmor članova letačke posade tijekom leta

(a) Člana letačke posade može zamijeniti na dužnostima za komandama tijekom leta drugi odgovarajuće kvalificirani član letačke posade.

(b) Odmor zapovjednika

(1) Zapovjednik može za vođenje leta ovlastiti:

(i) drugoga kvalificiranog zapovjednika;

(ii) za operacije samo iznad FL 200, pilota kvalificiranog kako je precizno navedeno u stavu (c).

(c) Minimalni zahtjevi za pilota koji zamjenjuje zapovjednika:

(1) važeća prometna dozvola pilota;

(2) obuka za novi tip i provjera (uključujući obuku za ovlaštenje na tipu), kao što je propisano u OPS 1.945;

(3) sve periodične obuke i provjere kao što je propisano u OPS 1.965 i OPS 1.968;

(4) stručna kvalifikacija za rute kao što je propisano u OPS 1.975.

(d) Odmor kopilota

(1) kopilota može zamijeniti:

(i) drugi odgovarajuće kvalificiran pilot;

(ii) kopilot za zamjenu u letu (Cruise Relief Co-pilot) kvalificiran kako je navedeno u stavu (e).

(e) Minimalni zahtjevi za kopilota za zamjenu u letu

(1) važeća profesionalna pilotska dozvola s ovlaštenjem za instrumentalno letenje;

(2) obuka za novi tip i provjera, uključujući obuku za ovlaštenje na tipu kao što je propisano u OPS 1.945, izuzev zahtjeva za obuku uzlijetanja i slijetanja;

(3) sve periodične obuke i provjere kao što je propisano u OPS 1.965 izuzev zahtjeva za obuku uzlijetanja i slijetanja;

(4) upravljati samo u funkciji kopilota na letu i ne ispod FL 200;

(5) skorašnje iskustvo kao što je propisano u OPS 1.970 se ne zahtijeva. Pilot je, međutim, dužan obaviti na simulatoru leta obuku obnavljanja i obuku obnavljanja u vještini letenja u razmacima koji neće prelaziti 90 dana. Obuka obnavljanja može se kombinirati s obukom propisanom u OPS 1.965;

(f) zamjena operatera panel sustava – operater panel sustava može zamijeniti tijekom leta član posade koji posjeduje dozvolu inženjera leta ili član letačke posade s kvalifikacijom prihvatljivom nadležnom tijelu.

Dodatak 2 OPS 1.940

Jednopilotske operacije prema IFR ili noću

(a) Avionima spomenutim u OPS 1.940(b)(2) može upravljati samo jedan pilot prema IFR ili noću kada su zadovoljeni sljedeći zahtjevi:

(1) operator mora uvrstiti u Operativni priručnik program obuke pilota za novi tip i periodične obuke koje uključuju dodatne zahtjeve za jednopilotske operacije;

(2) osobito, postupci u pilotskoj kabini moraju obuhvatiti:

(i) upravljanje motorom i postepene u slučajevima opasnosti;

(ii) uporabu normalnih, abnormalnih i check lista u nuždi;

(iii) ATC komunikaciju;

(iv) postupke pri odlasku i prilazu;

(v) rukovanje automatskim pilotom;

(vi) uporabu pojednostavljene dokumentacije tijekom leta;

(3) periodične provjere zahtijevane u OPS 1.965 moraju se izvesti u funkciji jedinog pilota na tipu ili klasi aviona u okolini koja predstavlja operiranje.

(4) pilot mora imati najmanje 50 sati leta na određenome tipu ili klasi aviona po IFR od kojih je deset sati provedeno na mjestu zapovjednika;

(5) najmanje skorašnje iskustvo koje se zahtijeva od pilota uključenog u jedno pilotsku operaciju po IFR, noću mora biti pet IFR letova uključujući tri instrumentalna prilaza izvedena tijekom prethodnih 90 dana na tipu ili klasi aviona u funkciji jedinog pilota. Ovaj se zahtjev može zamijeniti provjerom IFR instrumentalnog prilaza na tipu ili klasi aviona.

Dodatak 1 OPS 1.945

Obuka za novi tip aviona (Operator’s Conversion Course)

(a) Prevoznikova obuka za novi tip mora obuhvatiti:

(1) osnovnu obuku i provjeru uključujući sustave aviona, normalne, nenormalne i postupke u nuždi;

(2) obuku za rukovanje sigurnosnom i opremom u nuždi te provjeru, što mora biti završeno prije početka zrakoplovne obuke na avionu;

(3) obuku i provjeravanje na avionu i simulatoru leta;

(4) linijsko letenje (line flying) pod nadzorom i linijsku provjeru.

(b) Obuka za novi tip mora biti izvedena po redoslijedu navedenom u stavu (a).

(c) Elementi školovanja rukovođenja posadom (Crew Resource Management – CRM) moraju biti uključeni u obuku za novi tip (Conversion Course), i provođeni sa odgovarajuće kvalificiranim osobljem

(d) Kada član letačke posade nije prethodno završio obuku zračnog prevoznika za novi tip, prevoznik je dužan osigurati da, pored zahtjeva iz stava (a), član letačke posade obavi opću obuku prve pomoći i, ako je primjenjivo, obuku za postupke prisilnog spuštanja aviona na vodu uz uporabu opreme u vodi.
Dodatak 1 OPS 1.965

Periodična obuka i provjera – piloti (Recurrent training and checking)

(a) Periodična obuka – periodična obuka mora obuhvatiti:

(1) program osnovne i obuke obnavljanja:

(i) program osnovne obuke i obuke obnavljanja mora uključivati:

(A) avionske sustave;

(B) operativne postupke i zahtjeve, uključujući postupke odleđivanja i sprečavanja zaleđivanja i pilotsku onesposobljenost;

(C) izvješće o nesrećama/nezgodama i izvanrednim događajima;

(ii) znanje stečeno nakon osnovne obuke i obuke obnavljanja mora se potvrditi upitnikom ili drugim primjerenim metodama

(2) obuka na avionu /simulatoru leta (STD)

(i) program obuke na avionu STD mora biti utvrđen tako da obuhvaća sve glavne greške avionskih sustava i s njima povezanih postupaka u razdoblju prethodne tri godine;

(ii) pri izvođenju manevara bez motora na avionu, otkaz motora mora biti simuliran;

(iii) obuka na avionu/STD simulatoru leta može se kombinirati s provjerom stručnosti operatera;

(3) obuka za rukovanje opremom za spašavanje i sigurnosnom opremom

(i) obuka za rukovanje opremom za spašavanje i sigurnosnom opremom može se kombinirati s provjerom rukovanja opremom za spašavanje i sigurne opreme i mora se izvesti u avionu ili odgovarajućem alternativnom modelu za obuku;

(ii) svake godine program obuke za rukovanje opremom za spašavanje i sigurnosnom opremom mora uključiti sljedeće:

(A) stvarnu uporabu prsluka za spašavanje, gdje je potrebno;

(B) stvarnu uporabu zaštitne opreme za disanje, tamo gdje je opremljen;

(C) stvarno rukovanje sredstvima za gašenje požara;

(D) upute o lokaciji i uporabi cjelokupne opreme za spašavanje i sigurnosne opreme koja se nalazi u avionu;

(E) upute o lokaciji i uporabi svih vrsta otvora;

(F) sigurnosne postupke;

(iii) svake tri godine program obuke mora obuhvatiti sljedeće:

(A) stvarno rukovanje svim vrstama otvora;

(B) prikaz rukovanja toboganom, gdje opremljen

(C) stvarno gašenje požara uz uporabu reprezentativne opreme koja se nosi u avionu pri čemu je požar ili stvarni ili simulirani, izuzev da se pri uporabi halonskih sredstava za gašenje alternativna metoda može koristiti ako je prihvatljiva mjerodavnom tijelu;

(D) učinak dima u zatvorenom prostoru i stvarna uporaba cjelokupne relevantne opreme u okruženju sa simuliranim dimom;

(E) stvarno rukovanje pirotehničkim sredstvima, pravim ili simuliranim, gdje je opremljen;

(F) prikaz uporabe splavi za spašavanje, gdje je to potrebno;

(4) Obuka za rukovođenje posadom (Crew Resource Managment-CRM).

(i) elementi školovanja u rukovođenju posadom (CRM) moraju biti uključeni u odgovarajuće faze periodične obuke (recurrent training), i

(ii) program posebno modularnog CRM školovanje mora se uspostaviti tako da se svi važniji predmeti iz CRM školovanja moraju obaviti u roku ne većem od tri godine, sa sljedećim:

(A) ljudske greške i pouzdanost, lanac grešaka, otkrivanje i sprečavanja grešaka;

(B) kompanijska sigurnosna (safety) kultura, SOPs, organizacioni faktori;

(C) stres, upravljanje stresom, zamor i budnost

(D) dobivanje informacija i njihova obrada, svjesnost situacije, upravljanje sa radnim opterećenjem;

(E) donošenje odluka;

(F) komunikacija i koordinacija unutar i izvan pilotske kabine;

(G) vođenje i timski rad, zajedništvo;

(H) automatizacija i filozofija korištenja automatizacije (u odnosu na određeni tip)

(I) posebne razlike koje se odnose na tip;

(J) temeljno razmatranje slučaja

(K) posebna područja koja opravdavaju posebnu pozornost, koji se prepoznaju prema programu za sprečavanje nesreća i programu sigurnosti leta (vidi OPS 1.037).

(iii) Operator mora uspostaviti procedure da modernizira njegov CRM program periodične obuke. Revizija programa mora biti provedena u periodu ne dužem od 3 godine. Revizija programa mora uzeti u obzir prepoznate rezultate CRM procjene posade, informacije povezane sa programom za sprečavanje nesreća i sigurnosti leta.

(b) Periodična provjera – periodična provjera mora obuhvatiti:

(1) provjere stručnosti zračnog prevoznika

(i) gdje je to primjenjivo, provjere stručnosti moraju obuhvatiti sljedeće manevre:

(A) prekinuto polijetanje kada je simulator leta na raspolaganju da predstavlja određeni avion, a u drugim slučajevima samo vježbe pokreta/dodira (touch drills);

(B) uzlijetanje s otkazom motora između V1 i V2, ili čim to sigurnosni razlozi dopuste;

(C) precizni instrumentalni prilaz do minimuma s jednim motorom u kvaru kod višemotornih aviona;

(D) neprecizno prilaženje do minimuma;

(E) neuspjelo instrumentalno približavanje do minimuma s jednim motorom u kvaru kod višemotornih aviona;

(F) slijetanje s jednim motorom u kvaru. Kod jednomotornih aviona zahtijeva se vježba prisilnog spuštanja.

(ii) kad se izvode otkazi motora na avionu, kvar motora mora biti simuliran.

(iii) pored provjera propisanih u stavcima (i)(A) do (F), zahtjevi iz FCL moraju biti zadovoljeni svakih 12 mjeseci i mogu se kombinirati s prevoznikovom provjerom stručnosti;

(iv) za pilota koji upravlja samo VFR, provjere propisane u stavcima (i)(C) do (E) mogu biti izostavljene izuzev u slučaju prilaza i produženja u drugi krug letenja višemotornim avionom s jednim motorom u kvaru;

(v) provjere stručnosti zračnog prevoznika (OPC) mora obaviti ispitivač za ovlaštenja na tipu.

(2) provjere sigurnosne i opreme u nuždi – moraju se provjeriti pojedinosti za koje se izvodi obuka u skladu stavu (a)(3);

(3) linijske provjere (line cheks)

(i) linijske provjere moraju potvrditi da se cijela linijska operacija može izvesti zadovoljavajuće, uključujući postupke prije i poslije leta i uporabu potrebne opreme kao što je određeno u Operativnom priručniku;

(ii) letačka posada mora biti procijenjena u vještini rukovođenja posadom (Crew Resource Management (CRM) skills) u suglasju sa metodologijom prihvatljivom nadležnom tijelu i prikazanom u Operativnom priručniku (OM). Svrha takve procjene je da:

(A) osigura povratnu informaciju za posadu skupnu i osobnu i služi da odredi ponovno školovanje

(B) treba koristiti da unaprijedi sustav CRM školovanja.

(iii) Samo CRM procjena ne može biti razlog za neuspješnu linijsku provjeru.

(iv) kada su pilotima dodijeljene dužnosti pilota koji leti i pilota koji ne leti oni moraju biti provjereni na objema dužnostima;

(v) linijske provjere moraju se obaviti u avionu;

(vi) linijske provjere moraju obaviti zapovjednici koje je operator imenovao i koji su prihvatljivi mjerodavnom tijelu. Osoba koja provodi linijsku provjeru, koja je opisana u JAR OPS 1.965(a)(4)(ii), mora biti školovana u CRM konceptu i procjenu u CRM uvježbanosti i mora zauzeti observersko sjedalo ako je ugrađeno. U slučaju dugo linijskog prevoza gdje se prevozi dodatna letačka posada, osoba može ispuniti funkciju pilota koji leti u krstarenju i ne smije zauzimati pilotsko sjedalo za vrijeme polijetanja, odlaska, početnog krstarenja, poniranja, prilaza i slijetanja. Njegove CRM procjene bit će temeljene na promatranjima učinjenim za vrijeme početne pripreme (initial briefing), kabinske pripreme (cabin briefing) pripreme pilotske kabine (cockpit briefing), i one faze kada zauzima observersko sjedalo.

Dodatak 2 OPS 1.965

Periodična obuka i provjera – operatori panel sustava

(a) Periodična obuka i provjera za operatore panel sustava moraju udovoljiti zahtjevima za pilota i svim ostalim specifičnim dodatnim dužnostima, izuzev onih stavki koje se ne odnose na operatore s panelima sustava.

(b) Periodična obuka i provjera za operatore panel sustava moraju, kad god je to moguće, biti sprovedene istodobno s periodičnom obukom i provjerom pilota.

(c) Linijsku provjeru mora obaviti zapovjednik koga je imenovao operator i koji je prihvatljiv nadležnom tijelu ili instruktor ili ispitivač za ovlaštenje na tipu za operatore panel sustava.
Dodatak 1 OPS 1.968

Kvalifikacija pilota da djeluje na bilo kojem pilotskom sjedalu

(a) Zapovjednici čije dužnosti od njih zahtijevaju da djeluju na desnom sjedalu i obavljaju dužnosti kopilota te zapovjednici od kojih se zahtijeva da izvode obuku ili ispituju dužnosti s desnog sjedala moraju završiti dodatnu obuku i provjeru, kao što je određeno u Operativnom priručniku, istodobno s provjerama stručnosti što je propisano u OPS 1.965 (b). Ova dodatna obuka mora najmanje obuhvatiti sljedeće:

(1) otkaz motora tijekom uzlijetanja;

(2) prilaz i produžavanje iz neuspjelog slijetanja s jednim motorom u kvaru;

(3) slijetanje s jednim motorom u kvaru;

(b) Kada se manevri s jednim motorom u kvaru izvode na avionu, kvar motora se mora simulirati.

(c) Pri upravljanju s desnog sjedala, provjere koje su propisane u OPS za operiranje s lijevog sjedala moraju biti valjane i aktualne.

(d) Pilot koji zamjenjuje zapovjednika morat će demonstrirati, istodobno s provjerama stručnosti, propisanima u OPS 1.965 (b), izvođenje automatskih radnji (drills) i postupaka koji nisu stalni posao pilota kojeg zamjenjuje. Ako razlike između lijevog i desnog sjedala nisu značajne (npr. zbog uporabe automatskog pilota) vježba se može izvoditi s bilo kojeg sjedala.

(e) Pilot, izuzev zapovjednika, koji sjedi na lijevom sjedalu morat će demonstrirati izvođenje automatskih radnji i postupaka, istodobno s provjerama stručnosti, kako je propisano u OPS 1.965 (b), što bi u drugim uslovima bilo u odgovornosti zapovjednika koji djeluje kao pilot koji ne leti. Ako razlike između lijevog i desnog sjedala nisu značajne (npr. zbog korištenja automatskog pilota), vježba se može izvesti s bilo kojeg sjedala.

Dodatak 1 OPS 1.978

Alternativna obuka i program kvalificiranja (Alternative Training and Qualification Programme)

(a) ATQP obuka može se primijeniti na sljedeće zahtjeve koji su povezani s obukom i kvalificiranjem

(1) OPS 1.450 i Dodatak 1 OPS 1.450 – Operacije u uslovima smanjenje vidljivosti – osposobljavanje i kvalifikacije;

(2) OPS 1.945. – Obuka za novi tip aviona i provjera i dodatak OPS 1.945;

(3) OPS 1.950 Obuka za razlike i obuka za upoznavanje;

(4) OPS 1.955 stav (b) – Imenovanje zapovjednika;

(5) OPS 1.965 Periodička obuka i provjera i dodaci 1 i 2 OPS 1.965;

(6) OPS 1.980 Upravljanje većim brojem tipova ili varijanata i dodatak OPS 1.980.

(b) Komponente ATQP obuke – Alternativna obuka i program kvalificiranja se sastoji od sljedećih elemenata:

(1) dokumentacija koja opisuje svrhu i zahtjeve programa;

(2) Analiza zadatka utvrđuje zadatke koji se moraju analizirati na osnovu:

(i) znanja;

(ii) zahtijevanih vještina;

(iii) obuke dodatnih vještina;

i gdje je primjenjivo

(iv) priznatih značajki ponašanja.

(3) Nastavni plan – struktura i sadržaj nastavnog plana moraju biti određeni analizom zadatka i moraju obuhvatiti ciljeve učinkovitosti, te odrediti kada i na koji način će se ti ciljevi postići. Proces razvoja nastavnog plana mora bit prihvatljiv nadležnom tijelu;

(4) Posebni program osposobljavanja za:

(i) svaki tip/klasu aviona u sklopu ATQP;

(ii) instruktore (CRI/SFI/TRI) i drugo osoblje koje daje instrukcije letačkoj posadi;

(iii) ispitivače (CRE/SFE/TRE), uključujući metode za standardizaciju instruktora i ispitivača;

(5) povrat informacija u svrhu validacije i usklađivanja nastavnog plana, te provjera da program zadovoljava svoje ciljeve učinkovitosti;

(6) metoda za procjenu letačke posade tijekom obuke i provjere za novi tip aviona i periodičke obuke i provjere. Postupak procjene mora obuhvatiti analizu događaja kao dijela LOE procjene. Metoda procjene mora biti u skladu s primjenom zahtjeva OPS 1.965;

(7) integrirani sustav kontrole kvalitete, koji osigurava usklađenost svih procesa i procedura koji proizlaze iz zahtjeva programa;

(8) proces koji opisuje metodu koja će se koristiti u slučaju da programi praćenja i procjene ne osigurava usklađenost s utvrđenim standardima stručnosti i osposobljenosti (kvalifikacije) letačke posade;

(9) Praćenje podataka/ Program analize.

(c) Implementacija – Operator mora razviti strategiju procjene i implementacije prihvatljivu nadležnom tijelu; sljedeći zahtjevi moraju biti ispunjeni:

(1) proces implementacije mora uključiti sljedeće korake:

(i) uspostavljanje prihvatljivog stepena sigurnosti (safety case) koje dokazuje valjanost:

(A) revidiranih standarda obuke i kvalifikacije uspoređenih sa standardima postignutim prema OPS 1 zahtjevima prije uvođenja ATQP obuke.

(B) bilo koje nove metode obuke implementirane kao dijela ATQP.

Ukoliko to odobri nadležno tijelo, operator može uspostaviti ekvivalentnu (jednako valjanu) metodu, različitu od formalne metode uspostavljanja prihvatljivog stupnja sigurnosti.

(ii) provesti analizu zadataka prema zahtjevima stava (b)(2) u cilju uspostavljanja programa ciljane obuke i s tim povezanih ciljeva obuke zračnog prevoznika.

(iii) period operacija tijekom vremena skupljanja i analize podataka kako bi se ustanovila efikasnost uspostavljenog prihvatljivog stepena sigurnosti (safety case) ili ekvivalentne (jednakovrijedne) metode i potvrditi analizu zadatka. U ovom periodu operator će nastaviti izvoditi operacije prema zahtjevima OPS 1 prije uvođenja zahtjeva ATQP obuke. Trajanje ovog perioda bit će dogovoreno s nadležnim tijelom;

(2) Zračnom prevozniku može se tada odobriti provođenje obuke i osposobljavanja kako je određeno prema ATQP obuci.
Dodatak 1 OPS 1.980

Upravljanje većim brojem tipova ili varijanata

(a) Kada član letačke posade upravlja većim brojem klasa, tipova ili varijanata aviona navedenih u FCL i vezanim procedurama za klasa – jednopilotni i/ili FCL i vezanim procedurama za tip – jednopilotni, ali ne s jednim ovlaštenjem u dozvoli (single licence endorsement), operator mora biti suglasan sa sljedećim:

(1) član letačke posade ne smije upravljati na više od:

(i) tri tipa ili varijante aviona s klipnim motorom,

(ii) tri tipa ili varijante turboelisnih aviona;

(iii) jednoga tipa ili varijante turboelisnog aviona i jednog tipa ili varijante klipnog avion;

(iv) jednog tipa ili varijante turboelisnog aviona i aviona unutar posebnog razreda.

(2) OPS 1.965 za svaki tip ili varijantu kojim se upravlja izuzev ako je operator demonstrirao određene postupke i/ili operativna ograničenja koja su prihvatljiva nadležnom tijelu.

(b) Kada član letačke posade upravlja većim brojem tipova ili varijanata aviona s jednim ili više ovlaštenja u dozvoli, kao što je određeno u FCL i vezanim procedurama za tip – višepilotni avion, operator mora jamčiti:

(1) da najmanji broj dopune letačke posade određen u Operativnom priručniku bude jednak za svaki tip ili varijantu kojima treba upravljati;

(2) da član letačke posade ne upravlja s više od dva tipa ili varijanata aviona za što je potrebno posebno ovlaštenje u dozvoli;

(3) samo jednim avionom iz ovlaštenja u dozvoli može se upravljati u jednom letu (one flight duty period) osim kad operator utvrdi postupke za odgovarajuće vrijeme za pripremu;

Napomena: U slučajevima kada postoji više od jednog ovlaštenja u dozvoli, vidi stavove(c) i (d).

(c) Kada član letačke posade upravlja većim brojem tipova ili varijanata aviona navedenih u FCL i vezanim procedurama za tip – jednopilotni i tip – višepilotni, ali ne s jednim ovlaštenjem u dozvoli, operator mora biti suglasan:

(1) sa stavovima (b)(1), (b)(2) i (b)(3);

(2) sa stavom (d).

(d) Kada član posade upravlja više nego jednim tipom ili varijantom aviona navedenim u FCL i vezanim procedurama za tip – više pilotni, ali ne u okviru jednog unesenog ovlaštenja u dozvoli, operator mora udovoljiti:

(1) stavovima (b)(1), (b)(2) i (b)(3);

(2) prije primjenjivanja privilegija dvaju ovlaštenja u dozvoli:

(i) članovi letačke posade moraju obaviti dvije uzastopne provjere stručnosti i moraju imati 500 sati na određenom mjestu u posadi u operacijama komercijalnoga zračnog prometa kod istoga zračnog prevoznika;

(ii) u slučaju kada pilot stekne iskustvo kod zračnog prevoznika i primjenjuje privilegije dvaju ovlaštenja u dozvoli i nakon toga bude promaknut do zapovjednika kod istoga operatora na jednome od tih tipova, najmanje potrebno iskustvo na dužnosti zapovjednika je šest mjeseci i 300 sati, pri čemu pilot mora obaviti dvije uzastopne provjere stručnosti prije nego bude ponovno sposoban za primjenjivanje dvaju ovlaštenja iz dozvole;

(3) prije početka obuke za upravljanje drugim tipom ili varijantom, članovi letačke posade moraju provesti tri mjeseca i 150 sati leta u osnovnom avionu, u kojima moraju obaviti najmanje jednu provjeru stručnosti;

(4) po završetku inicijalne linijske provjere na novom tipu, 50 sati leta ili 20 sektora mora biti ostvareno isključivo na avionima s ovlaštenjem za novi tip.

(5) OPS 1.970 za svaki tip kojim se upravlja, izuzev kad je nadležno tijelo dalo odobrenje u skladu stavu (7).

(6) razdoblje tijekom kojeg se zahtijeva iskustvo linijskoga leta na svakome tipu mora biti određeno u Operativnom priručniku;

(7) kada se traži odobrenje da bi se skratile obuka i provjera i umanjili zahtjevi skorašnjeg iskustva između tipova aviona, operator mora pokazati nadležnom tijelu koje tačke nije potrebno ponavljati na svakome tipu ili varijanti zbog sličnosti;

(i) OPS 1.965(b) zahtijeva dvije provjere stručnosti operatora svake godine. Kad se odobri, u skladu stavu (7), provjere stručnosti operatora naizmjenično se izvode na dva tipa. Svaka provjera stručnosti operatora čini provjeru stručnosti za drugi tip ponovno valjanom. Osiguravajući da razdoblje između provjera stručnosti za produljenje ili obnavljanje ovlaštenja za tip ne prelazi ono označeno u FCL za svaki tip, zahtjevi FCL moraju biti zadovoljeni. Pored toga, relevantna i odobrena periodična obuka mora biti određena u Operativnom priručniku;

(ii) OPS 1.965(c) zahtijeva jednu linijsku provjeru svake godine. Kada se dade odobrenje, u skladu stavu (7), da se linijske provjere naizmjenično izvode na tipovima ili varijantama, svaka linijska provjera čini linijsku provjeru za drugi tip ili varijantu ponovno valjanom;

(iii) godišnja obuka i provjera za opremu za spašavanje i sigurnosnu opremu moraju zadovoljiti sve zahtjeve za svaki tip;

(8) OPS 1.965 za svaki tip ili varijantu kojom se upravlja, izuzev ako je vlast dala odobrenje u skladu stavu (7).

(e) Kada član letačke posade upravlja kombinacijom tipova ili varijanata aviona kao što je definirano u FCL i vezanim procedurama za klasa – jednopilotni i FCL i vezanim procedurama za tip – višepilotni operator mora demonstrirati da su specijalni postupci i/ili operativna ograničenja odobreni u skladu OPS 1.980 (d).
Pododjeljak O
KABINSKA POSADA

OPS 1.988

Primjenjivost – područje uporabe

Operator treba osigurati da svi članovi kabinske posade budu suglasni sa zahtjevima ovoga pododjeljka i bilo kojim drugim sigurnosnim zahtjevima primjenjivim na kabinsku posadu.

Član kabinske posade; član posade, koji nije član letačke posade, a koji u interesu sigurnosti putnika obavlja dužnosti koje mu je dodijelio operator ili zapovjednik vazduhoplova.

OPS 1.989

Prepoznatljivost

(a) Član kabinske posade je osoba kojoj je operator dodijelio dužnost preuzimanja obaveza u kabini i koja mora svojom uniformom kabinskog osoblja zračnog prevoznika biti prepoznatljiva putnicima.

(b) Ostalo osoblje, kao što je medicinsko osoblje, zaštitarsko osoblje, osoblje koje se brine za djecu, pratnja, tehničko osoblje, prevoditelji, koje ima obaveze u kabini ne smije nositi uniforme zbog kojih ih putnici mogu zamijeniti s članovima kabinske posade, osim ukoliko udovoljavanju zahtjevima ovog odjeljka i svim ostalim primjenjivim zahtjevima OPS 1.

OPS 1.990

Broj i sastav kabinske posade

(a) Operator ne smije letjeti avionom ako je najveći dopušteni broj putničkih sjedala veći od 19 kada prevozi jednog ili više putnika, osim kad je najmanje jedan član kabinske posade uključen u posadu u svrhu obavljanja dužnosti, kako je to određeno u Operativnom priručniku, u interesu sigurnosti putnika.

(b) Suglasno stavu (a), operator mora osigurati da najmanji broj kabinske posade bude veći:

(1) od jednog člana kabinske posade na svakih 50 ili ostatak do 50 putničkih sjedala u istoj razini putničke kabine;

(2) od broja članova kabinske posade koji aktivno sudjeluju u putničkoj kabini tijekom izvođenja evakuacije, ili za koje se pretpostavlja da će u tome sudjelovati, osim kad je najveći broj odobrenih putničkih sjedala manji od broja evakuiranih osoba za najmanje 50. Tada broj članova kabinske posade može biti smanjen za jedan za svakih 50 sjedala, pri čemu će najveći broj odobrenih putničkih sjedala biti ispod dopuštenog broja sjedala.

(c) Nadležno tijelo, pod određenim okolnostima, može zahtijevati od zračnog prevoznika da u posadu uvrsti dodatne članove posade.

(d) U nepredviđenim okolnostima traženi najmanji broj kabinske posade može biti smanjen pod uvjetom:

(1) da je broj putnika smanjen u skladu postupcima određenim u Operativnom priručniku;

(2) da je nadležnom tijelu podnijeto izvješće po završetku leta.

(e) Operator mora osigurati da će prilikom upošljavanja onih članova kabinske posade koji su poduzetnici i/ili rade na najamnoj ili honorarnoj osnovi, zahtjevi odjeljka O budu zadovoljeni. Stoga posebnu pozornost treba posvetiti ukupnom broju tipova ili varijanata aviona u kojima član kabinske posade može letjeti u komercijalnom zračnom prevozu, što mora biti u skladu zahtjevima u OPS 1.1030, uključujući i kad njihovu uslugu traži drugi operator.

OPS 1.995

Minimalni zahtjevi

Operator mora osigurati da svaki član kabinske posade:

a) je star najmanje 18 godina:

b) je uspješno prošao liječnički pregled ili provjeru na redovitom pregledu koju traži nadležno tijelo da ga proglasi zdravstveno sposobnim za obavljanje njegovih dužnosti.

c) je uspješno završio početno školovanje u skladu sa OPS 1.1005 i posjeduje certifikat školovanja vezanog uz sigurnost.

d) je završio prikladno školovanje za konverziju i/ili razliku koje pokriva najmanje stavke navedene u OPS 1.1010.

e) će proći kroz periodično školovanje u skladu sa odredbama OPS 1.1015

f) je sposoban obavljati svoje dužnosti prema postupcima navedenim u Operativnom priručniku.

OPS 1.1000

Voditelji kabinske posade

(a) Operator mora imenovati jednog voditelja kabinske posade kada je broj članova kabinske posade veći od jedan. U slučaju kada se zahtjeva samo jedan član kabinske posade, a operator odredi veći broj, prevoznik mora imenovati jednog člana kabinske posade koji će biti odgovoran zapovjedniku aviona.

(b) Voditelj kabinske posade mora biti odgovoran zapovjedniku aviona za izvršavanje i koordinaciju normalnih i izvanrednih postupaka navedenim u Operativnom priručniku. Tijekom turbulencije, u odsustvu bilo kakvih instrukcija od strane letačke posade, voditelj kabinske posade mora biti ovlašten za obustavu svih dužnosti koje nisu vezane za sigurnost i izvijestiti letačku posadu o jačini turbulencije i potrebi uključivanja znaka obaveznog vezanja. U slučaju turbulencije, kabinska posade mora osigurati putničku kabinu i druga primjenljiva područja.

(c) U skladu zahtjevu u OPS 1.990, kada je broj kabinske posade veći od jedan, operator će za voditelja kabinske posade imenovati osobu koja ima minimalno jednu godinu iskustva rada kao član kabinske posade i koja je završila odgovarajuću obuku koja pokriva minimalno sljedeće:

(1) Pretpoletne upute:

(i) djelovati kao posada

(ii) određivanje pozicije i odgovornosti kabinskog osoblja

(iii) okolnosti pojedinog leta, uključujući tip aviona, opremu, područje i tip operacije, i kategorije putnika posebnom pažnjom prema bespomoćnima, djeci i slučajevima s nosilima, i

(2) Suradnja sa posadom:

(i) disciplina, odgovornosti i lanac zapovijedanja

(ii) važnost koordinacije i komunikacije

(iii) nesposobnost pilota, i

(3) Pregled operaterovih zahtjeva i legalnih zahtjeva:

(i) sigurnosne upute putniku, sigurnosne kartice,

(ii) osiguravanje kuhinje

(iii) slaganje kabinske prtljage

(iv) elektronička oprema

(v) procedure kada se puni gorivo sa putnicima u avionu,

(vi) turbulencije,

(vii) dokumentacija, i

(4) Ljudski faktori i upravljanje kapacitetom posade, i

(5) Prijava nezgoda i incidenata, i

(6) Ograničenja vremena leta i službe i potrebe odmora.

(d) Operator mora utvrditi postupke za izbor zamjenika, najprimjerenije kvalificiranog, koji će obavljati dužnosti voditelja kabinske posade u slučaju da je imenovani voditelj spriječen obavljati te dužnosti. Takve postupke mora odobriti nadležno tijelo uzimajući u obzir i radno iskustvo tog člana kabinske posade.

(e) CRM obuka: Operator mora osigurati da su svi relevantni elementi sadržani u Dodatku 2 OPS 1.1005/1.1010/1.1015 tablica 1, stupac (a) budu uključeni u obuku i pokriveni do zahtijevanog nivoa definiranog u stupcu (f),osposobljavanje za voditelja kabinske posade.
OPS 1.1002

Dužnosti jedinog člana kabinske posade

(a) Operator mora osigurati da svaki član kabinske posade koji nema prethodno usporedivo iskustvo, mora završiti sljedeću obuku prije preuzimanja dužnosti jedinog člana kabinske posade u avionu:

(1) dodatna obuka uz onu obaveznu prema OPS 1.1005 i OPS 1.1010 mora imati posebni naglasak na dužnosti jedinog člana kabinske posade u avionu i mora obuhvatiti sljedeće:

(i) odgovornosti prema zapovjedniku aviona za osiguranje sigurnosti u kabini i izvođenje procedura u slučaju opasnosti definiranih u Operativnom priručniku,

(ii) važnost koordinacije i komunikacije s letačkom posadom, postepene s putnicima neprihvatljivog ponašanja,

(iii) upoznavanje s pravnim zahtjevima i zahtjevima zračnog prevoznika,

(iv) dokumentaciju,

(v) izvješćivanje o nesrećama i nezgodama,

(vi) ograničenje u svezi s radnim vremenom i vremenom leta.

(2) Letovi za upoznavanje od najmanje 20 sati i 15 sektora. Letovi za upoznavanje se moraju obavljati pod nadzorom člana kabinske posade s odgovarajućim iskustvom na tipu avionu kojim će se operirati.

(b) Operator mora jamčiti da će prije nego što članu kabinske posade dodjeli dužnosti jedinog člana kabinske posade u avionu, taj član kabinske posade biti osposobljen za izvršavanje obaveza u skladu s procedurama definiranim u Operativnom priručniku. Prikladnost za izvršavanje dužnosti jedinog člana kabinske posade u avionu će se procijeniti prema kriterijima za selekciju, zapošljavanje, osposobljavanje i ocjenjivanje stručnosti kabinske posade.

OPS 1.1005

Početna obuka iz sigurnosti
(vidi dodatak 1 OPS 1.1005 i dodatak 3 OPS 1.1005 /1.1010/1.1015)

(a) Operator mora osigurati da svaki član kabinske posade, prije provođenja obuke konverzije, uspješno završi početnu obuku iz sigurnosti koji pokriva najmanje stavke navedene u dodatku 1 OPS 1.1005.

(b) Tečajeve obuke će, po ocjeni nadležnog tijela, i predmet njegovog odobrenja, provoditi:

ili

(1) operator

– direktno, ili

– indirektno preko organizacije za obuku koja djeluje u ime operatora; ili

(2) od odobrene organizacije za obuku

(c) Program i struktura početnih tečaja obuke treba biti u skladu sa primjenjivim zahtjevima i predmet prethodnog odobrenja nadležnog tijela.

(d) Po ocjeni nadležnog tijela, nadležno tijelo, operator ili odobrena organizacija za obuku koja provodi obuku, izdaje potvrdu o završenoj obuci iz sigurnosti članu kabinske posade nakon što on/ona završi početnu obuku iz sigurnosti i uspješno položi provjeru navedenu u OPS 1.1025.

(e) Gdje je nadležno tijelo odobrilo operatora ili odobrenu organizaciju za obuku da izdaje potvrdu o obuci iz sigurnosti članu kabinske posade, na takvoj potvrdi treba jasno navesti napomenu da su odobreni od nadležnog tijela.

OPS 1.1010

Obuka za novi tip aviona i razlike
(vidi dodatak 1 OPS 1.1010 i dodatak 3 OPS 1.1005 /1.1010/1.1015)

(a) Operator mora osigurati da svaki član kabinske posade završi odgovarajuću obuku, kao što je navedeno u Operativnom priručniku, prije preuzimanja dodijeljenih dužnosti, kako slijedi:

(1) obuka za novi tip aviona – mora biti završena prije:

(i) nego što operator imenuje osobu za člana kabinske posade;

(ii) nego je imenuje za člana kabinske posade na novom tipu aviona;

(2) obuka za razlike – mora biti završena prije:

(i) imenovanja za člana kabinske posade na drugoj varijanti aviona od one na kojoj trenutačno leti;

(ii) imenovanja za člana kabinske posade na tipu aviona s različitom sigurnosnom opremom, drugačije smještenom ili promjenom normalnih i postupaka u nuždi na tipu ili varijanti aviona na kojem trenutačno leti.

(b) Operator mora odrediti opseg obuke za novi tip aviona ili razlike uzimajući u obzir prijašnju osposobljenost člana kabinske posade koja je zabilježena u dokumentima o obuci toga člana, kao što je navedeno u OPS 1.1035.

(c) Ne dovodeći u pitanje OPS 1.995 (c), odnosni dijelovi od oba, početne obuke (OPS 1.1005) i obuke za novi tip aviona i razlike (OPS 1.1010), mogu se kombinirati.

(d) Operator mora osigurati:

(1) da obuka za novi tip aviona bude izvedena konstruktivno i stvarno, u skladu dodatku OPS 1.1010;

(2) da obuka za razlike bude izvedena konstruktivno;

(3) da obuka za novi tip aviona, i ako je potrebno obuka za razlike, obuhvaća uporabu cjelokupne sigurnosne opreme i svih normalnih i izvanrednih postupaka primjenjivih na tip ili varijantu aviona, na reprezentativnom uređaju za obuku ili na pravom avionu.

(e) Operator mora jamčiti da će svaki član kabinske posade završiti CRM obuku (Operator’s CRM) i CRM obuku vezanu za tip aviona (Airplane Type SpecificCRM),u skladu s zahtjevima dodatka 1 OPS 1.1010 (j), prije nego što članu kabinske posade prvi put dodjeli dužnosti. Kabinsko osoblje koji već obavlja dužnosti kabinske posade zračnog prevoznika, a koje prije toga nije završilo CRM obuku, mora završiti ovu obuku prije sljedeće planirane periodične obuke i provjere u skladu s dodatkom 1 OPS 1.1010 (j), uključujući i CRM obuku vezanu za tip aviona, ukoliko se zahtjeva.

OPS 1.1012

Letovi za upoznavanje

Operator mora osigurati da po završetku obuke za novi tip aviona svaki član kabinske posade ostvari letove upoznavanja s avionom prije nego počne letjeti kao jedan od minimalnog broja članova kabinske posade određenog u OPS 1.990.

OPS 1.1015

Periodična obuka
(vidi Dodatak 1 OPS 1.1015 i Dodatak 3 OPS 1.1005/1.1010/1.1015)

(a) Operator mora osigurati da svaki član kabinske posade obavi periodičnu obuku, koja obuhvaća aktivnosti dodijeljene svakome članu kabinske posade u normalnim i izvanrednim postupcima i vještinama koje su značajne za tip ili varijantu aviona na kojima lete, u skladu dodatku 1 OPS 1.1015.

(b) Operator mora osigurati da program periodične obuke i provjeravanja, odobren od nadležnog tijela, obuhvaća teorijski i praktični dio obuke, zajedno s pojedinačnom praksom, kao što je navedeno u dodatku 1 OPS 1.1015.

(c) Vrijeme valjanosti periodične obuke zajedno s provjeravanjem prema OPS 1.1025 bit će 12 kalendarskih mjeseci od mjeseca izdavanja. Ako se izdaje u posljednja tri mjeseca valjanosti prethodnog provjeravanja, vrijeme valjanosti će se produžiti od datuma izdavanja do isteka 12 kalendarskih mjeseci po isteku prethodnog provjeravanja.

OPS 1.1020

Obuka obnavljanja
(vidi Dodatak 1 OPS 1.1020)

(a) Operator mora osigurati da svaki član kabinske posade koji nije uopće letio više od šest mjeseci, a još mu nije isteklo vrijeme valjanosti prethodne provjere, kako je propisano u OPS 1.1025(b)(3), obavi obuku obnavljanja, što je određeno u Operativnom priručniku i propisano u dodatku 1 OPS 1.1020.

(b) Ako je član kabinske posade letio, ali ne u posljednjih šest mjeseci, na tipu na kojem treba letjeti, kako je određeno u OPS 1.990(b), operator mora osigurati da prije obavljanja tih dužnosti na tome tipu, mora:

(1) završiti obuku obnavljanja na tom tipu aviona; ili

(2) letjeti dva leta za ponovno upoznavanje, kao što je određeno u AMC OPS 1.1012, stav 3.

OPS 1.1025

Provjere

(a) Operator mora osigurati da svaki član kabinske posade tijekom obuke ili po završetku obuke zahtijevane u OPS 1.1005, 1.1010 i 1.1015 i 1.1020, obavi provjeru koja obuhvaća obuku neophodnu za potvrđivanje njegove stručnosti (u normalnim i izvanrednim situacijama). Provjeru mora obaviti osoblje koje je prihvatilo nadležno tijelo.

(b) Operator mora osigurati da svaki član kabinske posade obavi provjeru po sljedećim kriterijima:

(1) početna obuka – tačke navedene u dodatku 1 u OPS 1.1005;

(2) obuka za novi tip aviona i razlike – tačke navedene u dodatku 1 u OPS 1.1010;

(3) periodična obuka – tačke navedene u dodatku 1 u OPS 1.1015.

(4) obuka za obnovu. – tačke navedene u dodatku 1 u OPS 1.1020.

OPS 1.1030

Letenje na više od jednog tipa ili varijante aviona

(a) Operator mora osigurati da svaki član kabinske posade ne leti na više od tri tipa aviona, iznimno, da uz odobrenje nadležnog tijela član kabinske posade može letjeti na četiri tipa aviona pod uvjetom da su sigurnosna oprema i postupci u izvanrednim slučajevima slični u najmanje dva tipa:

(1) netipične posebne normalne i procedure u slučaju opasnosti su iste; i

(2) Sigurnosna oprema i posebne za tip normalne i procedure u opasnosti su slične.

(b) Za potrebe podstava (a), varijante jednog aviona smatraju se različitima ako nisu slične svaki od sljedećih područja:

(1) u operacijama napuštanja aviona u slučaju nužde,

(2) u smještaju i tipu prijenosne sigurnosne opreme,

(3) za tip u posebnim postupcima u slučaju nužde.

OPS 1.1035

Dokumentacija o obuci

(a) Operator je dužan:

(1) voditi dokumentaciju o svim obukama i provjerama zahtijevanim u OPS 1.1005, 1.1010, 1.1015, 1.1020 i 1.1025;

(2) Čuvati kopije uvjerenja obuke o sigurnosti;

(3) čuvati aktualnu dokumentaciju obuke i liječničkih pregleda ili nalaza, prikazujući u slučaju dokumentacije obuke, datume i sadržaj obuke za novi tip, razlike i primljene periodične obuke;

(4) učiniti dostupnim dokumente o svim osnovnim i obukama za novi tip i razlike te o provjeravanju, kada to zahtjeva član kabinske posade na kojega se dokumenti odnose,.

Dodatak 1. OPS 1.1005

Osnovna obuka

Stavke koje moraju biti pokrivene kao minimum tečaja početne obuke za sigurnost u skladu sa OPS 1.1005 su:

(a) Obuka u svezi s dimom i požarom – operator mora osigurati da obuka u svezi s dimom i požarom obuhvaća:

(1) naglašavanje odgovornosti kabinske posade da djeluje brzo u nuždi, pri pojavi dima i požara, i poglavito naglašavanje važnosti otkrivanja pravog uzroka požara;

(2) značenje prisilnog obavješćivanja letačke posade kao i poduzimanje određenih mjera neophodnih za koordinaciju i pomoć, kada je dim ili požar otkriven;

(3) neophodnost učestalog provjeravanja potencijalnih rizičnih lokacija za pojavu požara, uključujući toalet i dimne detektore;

(4) klasifikaciju požara, odgovarajućih tipova sredstava za gašenje i odgovarajućih postupaka za određene požarne situacije, tehniku primjene sredstava za gašenje, posljedice neispravne uporabe i uporabe u ograničenom prostoru;

(5) opće postupke zemaljskih službi u prisilnim slučajevima koji se izvode na aerodromima.

(b) Obuka za preživljavanje u vodi

Operator mora osigurati da obuka za preživljavanje u vodi uključuje djelovanje i uporabu osobne plivačke opreme u vodi za svakog člana kabinske posade. Prije prvog leta avionom, opremljenim splavima za spašavanje ili sličnom opremom, obuka za uporabu te opreme mora biti provedena kao i samo djelovanje u vodi.

(c) Obuka za preživljavanje

Operator mora osigurati da obuka za preživljavanje bude primjerena područjima djelovanja (npr. polarno područje, pustinja, džungla ili more).

(d) Medicinska razmatranja i prva pomoć – operator mora osigurati da obuka medicinske i prve pomoći obuhvaća:

(1) upute za medicinske aspekte i prvu pomoć, pribor za prvu pomoć, pribor za hitnu liječničku pomoć, njihov sadržaj i opremu za hitnu liječničku pomoć

(2) prvu pomoć povezanu s obukom preživljavanja i odgovarajućoj higijeni;

(3) psihološke učinke letenja s osobitim naglaskom na hipoksiju

(e) Postepene s putnicima – operator mora osigurati da obuka za ophođenje s putnicima uključuje sljedeće:

(1) upute za prepoznavanje i postepene s putnicima koji su zatrovani alkoholom ili pod utjecajem droga ili su agresivni;

(2) metode motiviranja putnika i kontroliranja ljudi neophodnih za izvođenje evakuacije iz aviona;

(3) propise koji se odnose na sigurni smještaj kabinske prtljage (uključujući i dijelove za servisiranje kabine) i na rizik da ona postane opasnost za putnike u kabini ili da smeta ili oštećuje sigurnosnu opremu ili izlaze aviona;

(4) značenje pravilnog rasporeda sjedala u skladu masi i ravnoteži aviona. Osobita pozornost mora se posvetiti smještaju tjelesno invalidnih putnika i potrebi smještaja sposobnih putnika pri izlazima koji nisu nadgledani;

(5) dužnosti koje treba obaviti u slučaju turbulencije, uključujući osiguravanje kabine;

(6) mjere koje treba poduzeti kada se žive životinje prevoze u kabini;

(7) obuku za opasnu robu kao što je propisano u odjeljku R;

(8) sigurnosne postupke, uključujući odredbe odjeljka S.

(f) Komunikacija

Operator mora osigurati da se tijekom obuke istakne značenje učinkovite komunikacije između kabinske i letačke posade uključujući tehnike, obični jezik i terminologiju.

(g) Disciplina i odgovornost – operator mora osigurati da svaki član kabinske posade obavi obuku:

(1) o značenju obavljanja dužnosti kabinske posade u skladu Operativnom priručniku;

(2) o stalnoj sposobnosti i osposobljenosti za djelovanje kao člana kabinske posade s posebnim naglaskom na let i ograničenje radnog vremena te ostale zahtjeve;

(3) o poznavanju propisa letenja koji se odnose na kabinsku posadu i ulogu ovlaštenih tijela;

(4) o općem poznavanju značajne zrakoplovne terminologije, teorije leta, raspodjele putnika, meteorologije i područja letenja;

(5) o pretpoletnom brifingu kabinske posade i davanju neophodnih informacija o sigurnosti s osvrtom na njihove posebne dužnosti;

(6) o važnosti osiguravanja značajnih aktualnih dokumenata i priručnika s dodacima koje daje operator;

(7) važnosti određivanja kad članovi kabinske posade imaju ovlaštenje i odgovornost da iniciraju evakuaciju i druge prisilne postupke;

(8) važnosti sigurnosnih dužnosti i odgovornosti kao i potreba da se djeluje brzo i učinkovito u prinudnim slučajevima;

(9) svjesnost posljedica kontaminacije površine i potrebe da se obavijesti letačka posada o istoj.

(h) Rukovođenje posadom

(1) Početna CRM obuka:

(i) Operator mora jamčiti da je član kabinske posade završio uvodnu CRM obuku, prije nego što mu prvi put dodjeli dužnosti člana kabinske posade. Kabinsko osoblje koji već obavlja dužnosti kabinske posade u komercijalnom zračnom prevozu, a koje prije toga nije završilo početnu obuku, mora završiti početnu CRM obuku prije sljedeće planirane periodične obuke i/ili provjere.

(ii) Elementi obuke iz Dodatka 2 OPS 1.1005/1.1010/1/1.1015 tablica 1, stupac (a) moraju biti pokriveni do zahtijevanog nivoa definiranog u stupcu (b),uvodna CRM obuka.

(iii) Najmanje jedan CRM instruktor kabinske posade mora voditi početnu CRM obuka.
Dodatak 1 OPS 1.1010

Obuka za novi tip i razlike

(a) Opće:

Operator mora osigurati:

(1) da obuku za novi tip i razlike vodi primjereno kvalificirana osoba;

(2) da se obuka za novi tip i razlike provedu tako, da se uzimanjem s njihovih mjesta i uporabom cjelokupne sigurnosne opreme i opreme za preživljavanje, na određenom mjestu u avionu obave postupci za normalne i izvanredne slučajeve za varijantu i konfiguraciju aviona kojim se upravlja.

(b) Obuka u svezi s dimom i požarom – operator mora osigurati;

(1) da svaki član kabinske posade obavi realističnu i praktičnu obuku za uporabu cijele požarne opreme uključujući zaštitno odijelo čiji se primjerak nalazi u avionu. Obuka mora obuhvatiti:

(i) osposobljavanje svakog člana kabinske posade za gašenje požara karakterističnog u avionu, s tim da se u slučaju halonskih aparata za gašenje neko drugo sredstvo za gašenje može upotrijebiti;

(ii) djelovanje i uporabu zaštitne opreme za disanje svakog člana kabinske posade u zatvorenom prostoru sa simuliranim dimljenjem;

(c) Upravljanje vratima i izlazima – operator mora osigurati:

(1) da svaki član kabinske posade rukuje i doista otvara sve normalne i prinudne izlaze za evakuaciju putnika na avionu ili uređaju za obuku; i

(2) da bude prikazana uporaba svih drugih izlaza kao i prozora putničke kabine.

(d) Obuka za evakuaciju toboganom – operator mora osigurati:

(1) da se svaki član kabinske posade spusti niz evakuacijski tobogan s visine koja odgovara visini glavnog poda aviona;

(2) da tobogan bude pričvršćen na avion ili uređaj za obuku.

(3) dodatno spuštanje kada se član kabinske posade osposobljava za tip aviona čija se visina izlaza sa glavnog poda značajno razlikuje od tipa aviona na kojem prije operirao.

(e) Postupci pri evakuaciji i drugim slučajevima nužde – operator mora osigurati:

(1) da obuka za evakuaciju u slučaju nužde obuhvaća prepoznavanje planiranih ili neplaniranih evakuacija na tlu ili u vodi. Obuka mora uključiti prepoznavanje kada su izlazi neuporabljivi ili kada je oprema za evakuaciju neuporabljiva;

(2) da svaki član kabinske posade bude osposobljen suočiti se:

(i) s požarom tijekom leta, poglavito naglašavajući otkrivanje pravog uzroka požara;

(ii) sa snažnom zračnom turbulencijom;

(iii) s iznenadnom dekompresijom, uključujući uporabu nosive opreme za kisik, svakog člana kabinske posade;

(iv) s drugim slučajevima nužde tijekom leta.

(f) Kontrola mnoštva ljudi (Crowd control)

Operator mora osigurati da obuka sadržava praktične aspekte nadzora mnoštva u različitim izvanrednim slučajevima, primjenjivim na tip aviona.

(g) Onesposobljenost pilota.

Operator mora osigurati da je svaki član kabinske posade, izuzev kad je minimalni broj članova letačke posade veći od dva, osposobljen pružiti pomoć ako bi pilot bio onesposobljen obavljati svoje dužnosti i treba koristiti mehanizam sjedala i pojaseva. Obuka mora uključiti praktičnu demonstraciju uporabe pilotske opreme s kisikom i uporabe pilotskih lista provjere, gdje se to traži u standardnom operativnom postupku zračnog prevoznika.

(h) Sigurnosna oprema

Operator mora osigurati da svaki član kabinske posade obavi realističnu obuku u svezi s mjestom gdje se nalazi sigurnosna oprema, te s njenom uporabom uključujući:

(1) tobogan, a kada nije ugrađen automatski, uporabu svih pripadajućih traka za aktiviranje;

(2) splavi za spašavanje i tobogane, uključujući i opremu koja je pridodana splavi i/ili se nalazi unutar splavi;

(3) pojaseve za spašavanje, dječje pojaseve za spašavanje i plivajuće jastuke;

(4) sustav za kisik;

(5) kisik iz prve pomoći;

(6) sredstva za gašenje požara;

(7) požarnu sjekiru ili željeznu polugu;

(8) svjetla za slučajeve nužde uključujući baklje;

(9) opremu za komunikaciju uključujući megafon;

(10) paketi za preživljavanje uključujući njihov sadržaj;

(11) pirotehnička sredstva (prava ili sredstava za obuku);

(12) pribor za prvu pomoć, njihov sadržaj i medicinsku opremu za izvanredne slučajeve;

(13) drugu sigurnosnu opremu iz kabine ili sustave u kabini.

(i) upute putnicima / Sigurnosne demonstracije – operator mora osigurati da se provede obuka u svrhu pripreme putnika u normalnim i izvanrednim slučajevima u skladu OPS 1.285.

(j) Kada početni medicinski aspekti i obuka prve pomoći nije uključivala izbjegavanje zaraznih bolesti, posebno u tropskoj i suptropskoj klimi, takva obuka treba biti provedena ako je mreža ruta produžena ili promijenjena pa obuhvaća takva područja.

k) Rukovođenje posadom (Crew Resource Management).Operator mora jamčiti da će:

(1) svaki član kabinske posade završiti CRM obuku koja pokriva elemente obuke iz Dodatka 2 OPS 1.1005/1.1010/1.1015 tablica 1, stupac (a) do zahtijevanog nivoa definiranog u stupcu (c), prije daljnje CRM obuke vezane za tip aviona (Aeroplane Type Specific CRM)i/ili, periodične CRM obuke.

(2) u slučaju kada član letačke posade radi obuku za novi tip aviona, elementi obuke iz Dodatka 2 OPS 1.1005/1.1010/1.1015 tablica 1, stupac (a) biti uključeni do zahtijevanog nivoa definiranog u stupcu (d), CRM obuka vezana za tip aviona.

(3) CRM obuku i CRM obuku vezanu za tip aviona voditi najmanje jedan CRM instruktor kabinske posade.

Dodatak 1 OPS 1.1015

Periodična obuka

(a) Operator mora osigurati da periodičnu obuku izvode primjereno kvalificirane osobe.

(b) Operator mora osigurati da svakih 12 kalendarskih mjeseci program praktične obuke uključuje:

(1) prisilne postupke uključujući onesposobljenost pilota;

(2) evakuacijske postupke, uključujući tehnike nadzora mnoštva ljudi;

(3) praktične vježbe svakoga člana kabinske posade za otvaranje normalnih i izlaza za slučaj nužde za putničku evakuaciju;

(4) smještaj i rukovanje opremom u slučajevima nužde, uključujući sustave za kisik, kao i djelovanje svakoga člana kabinske posade s pojasom za spašavanje, s nosivim kisikom i zaštitnom opremom za disanje (protective breathing equipment – PBE);

(5) Medicinske aspekte i prvu pomoć, pribor za prvu pomoć, pribor za hitnu liječničku pomoć, njihov sadržaj i opremu za hitnu liječničku pomoć;

(6) smještaj predmeta u kabini;

(7) sigurnosne postupke;

(8) pregled nezgoda i nesreća;

(9) svjesnost posljedica kontaminacije površine i potrebe da se obavijesti letačka posada o istoj;

(10) rukovođenje posadom (Crew Resource Management). Operator mora jamčiti da CRM obuka udovoljava sljedećem:

(i) Elementi obuke iz Dodatka 2 OPS 1.1005/1.1010/1/1.1015 tablica 1, stupac (a) moraju se obraditi u ciklusu od 3 godine do zahtijevanog nivoa definiranog u stupcu (e),godišnja periodična CRM obuka (Annual Reccurent CRM Training).

(ii) Definiranje i implementiranje ovog programa obuke (syllabus) mora biti vođeno od strane CRM instruktor kabinske posade.

(iii) U slučaju kada se CRM obuka obavlja u okviru samostalnog modula, najmanje jedan CRM instruktor kabinske posade mora biti uključen u obuku.]

(c) Operator mora osigurati da svake tri godine periodična obuka također uključuje:

(1) uporabu i stvarno otvaranje svih normalnih i izlaza u slučaju nužde za putničku evakuaciju na avionu ili uređaju za obuku;

(2) prikaz djelovanja svih drugih izlaza uključujući prozore letačke kabine;

(3) da svaki član kabinske posade obavi realističnu i praktičnu obuku za uporabu cjelokupne protupožarne opreme, uključujući zaštitno odijelo, čiji se primjerak nalazi u avionu. Obuka mora obuhvatiti:

(i) da svaki član kabinske posade obavi gašenje požara tipičnog za požar u avionu, a u slučaju halonskih sredstava za gašenje mogu se upotrijebiti druga sredstva za gašenje požara;

(ii) djelovanje i uporabu zaštitne opreme za disanje za svakog člana kabinske posade u zatvorenom i zadimljenom prostoru;

(4) uporabu pirotehničkih sredstava (pravih ili sredstava za obuku);

(5) demonstraciju uporabe splavi za spašavanje, ili splav-tobogana, učvršćenih na avione.

(6) U slučaju kada minimalnu letačku posadu čine dva člana ili manje, operator mora osigurati da svaki član kabinske posade bude osposobljen za postupke za slučaj onesposobljenosti letačke posade i mora znati rukovati mehanizmom sustava vezivanja i pilotskog sjedala. Obuka korištenja sustava za opskrbu kisikom članova letačke posade i upotrebe check-lista članova letačke posade, kada se zahtjeva prema SOP-u zračnog prevoznika, mora se obaviti kroz praktičnu demonstraciju.

(d) Operator mora osigurati da svi odgovarajući zahtjevi OPS budu uključeni u obuku članova kabinske posade.

Dodatak 1 OPS 1.1020

Obuka obnavljanja

Operator mora osigurati da obuku obnavljanja izvode prikladno kvalificirane osobe, za svakog člana kabinske posade, i da ona uključuje najmanje:

(1) prisilne postupke, uključujući onesposobljenost pilota;

(2) evakuacijske postupke, uključujući tehnike nadzora mnoštva ljudi;

(3) upravljanje i stvarno otvaranje svih normalnih i prisilnih izlaza za putničku evakuaciju u avionu ili na uređaju za obuku;

(4) demonstraciju djelovanja svih drugih izlaza uključujući prozore putničke kabine;

(5) smještaj i rukovanje opremom u izvanrednim slučajevima uključujući sustave za kisik, kao i djelovanje svakoga člana kabinske posade u pojasu za spašavanje, s prenosivim kisikom i zaštitnom opremom za disanje;

Dodatak 2 OPS 1.1005/1010/1.1015

Obuka

1. Program (syllabi) CRM obuke, zajedno s CRM metodologijom i terminologijom, mora biti uključen u Operativni priručnik.

2. Tablica 1 definira elemente CRM–a koji moraju biti uključeni u svaki tip obuke.

Tablica 1.: CRM OBUKA

	CRM obuka:Elementi obuke

(a)
	Početna CRM obuka

(b)
	CRM obuka

(c)
	CRM obuka vezana za tip aviona

(d)
	Godišnja periodična CRM obuka

(e)
	Obuka voditelja kabinske posade

(f)

	Opći principi

	Ljudski faktori u zrakoplovstvu

Opće instrukcije glede CRM principa i svrha
	Detaljno
	Ne zahtjeva se
	Ne zahtjeva se
	Ne zahtjeva se
	Pregled

	Performanse i ograničenja čovjeka
	
	
	
	
	

	Iz perspektive pojedinačnog člana kabinske posade

	Osobine ličnosti, ljudske pogreške stavovi i ponašanje, samoprocjena
	Detaljno
	Ne zahtjeva se
	Ne zahtjeva se
	Pregled

(svake 3 godine)
	Ne zahtjeva se

	Stres i upravljanje stresom
	
	
	
	
	

	Umor i oprez
	
	
	
	
	

	Sigurnost
	
	
	
	
	

	Svjesnost situacije, prikupljanje i obrada informacija
	
	
	
	
	

	Iz perspektive cijele posade aviona

	Otkrivanje i sprečavanje pogrešaka
	Ne zahtjeva se
	Detaljno
	Vezano za tip(ove)
	Pregled

(svake 3 godine)
	Dodatna obuka (vezano za dužnosti voditelja kabinske posade)

	Zajednička svjesnost situacije, prikupljanje i obrada informacija
	
	
	
	
	

	Upravljanje radnim opterećenjem
	
	
	
	
	

	Efektivna komunikacija i koordinacija između svih članova posade, uključujući letačku posadu, kao i neiskusne članove kabinske posade, kulturne razlike
	Ne zahtjeva se
	Detaljno
	Vezano za tip(ove)
	Pregled

(svake 3 godine)
	Dodatna obuka (vezano za dužnosti voditelja kabinske posade)

	Vođenje, suradnja, sinergija, donošenje i provođenje odluka 
	
	
	
	
	

	Pojedinačne i grupne odgovornosti, donošenje i provođenje odluka
	
	
	
	
	

	Identificiranje i upravljanje ljudskih faktora putnika: kontrola grupe, stres putnika, rješavanje konflikata, medicinski faktori
	
	
	
	
	

	Posebnosti vezane za tipove aviona (uski/široki trup, jedna/više paluba), sastav letačke i kabinske posade, broj putnika
	
	Ne zahtjeva se
	Detaljno
	
	


	Elementi obuke

(a)
	Početna CRM obuka

(b)
	CRM obuka

(c)
	CRM obuka vezana za tip aviona

(d)
	Godišnja periodična CRM obuka

(e)
	Obuka voditelja kabinske posade

(f)

	Iz perspektive zračnog prevoznika i organizacije

	Kompanijska kultura glede sigurnosti, SOPs, organizacijski faktori, faktori vezani za tip operacija
	Ne zahtjeva se
	Detaljno
	Vezano za tip(ove)
	Pregled

(svake 3 godine)
	Dodatna obuka (vezano za dužnosti voditelja kabinske posade)

	Efektivna komunikacija i koordinacija s drugim operativnim osobljem i uslugama na zemlji
	
	
	
	
	

	Sudjelovanje u izvješćivanju o nezgodama i nesrećama vezanim za sigurnost kabine
	
	
	
	
	

	Analiza slučajeva (vidi napomenu)
	
	Zahtjeva se
	
	Zahtjeva se
	


Napomena: U stupcu (d), ukoliko relevantni slučajevi vezani za tip aviona nisu dostupni za analizu, u obzir će se uzeti analize slučajeva relevantne za opseg i vrstu operacija.

Dodatak 3 OPS 1.1005/1.1010/1.1015

Medicinski aspekt i obuka prve pomoći

(a) Medicinski aspekt i obuka prve pomoći trebaju uključiti sljedeće teme:

(1) Psihologiju leta uključujući potrebu za kisikom i hipoksiju;

(2) Medicinska hitna pomoć u zrakoplovstvu uključujući:

i. Astmu

ii. Gušenje

iii. Srčani udar

iv. Stres i alergijske reakcije

v. Šok

vi. Moždani udar

vii. Epilepsiju

viii. Dijabetes

ix. Zračnu bolest

x. Hiperventilaciju

xi Gastro-intestinalna smetnja; i

xii. Hitan porod;

(3) Praktična kardio-pulmonalna reanimacija svakog člana kabinske posade uzimajući u obzir avionsko okruženje i koristeći posebnu konstruiranu lutku;

(4) Osnovna obuka prve pomoći i preživljavanja uključujući brigu o:

i. Nesvjestici

ii. Opeklinama

iii. Ranama; i

iv. Frakturama i ozljedama mekog tkiva;

(5) Zdravlje i higijena na putu uključujući:

i. Rizik kontakta sa zaraznim bolestima posebno kada se operira u tropskom i suptropskom području. Prijava zaraznih bolesti, zaštita od zaraze i izbjegavanje oboljenja uzrokovanih vodom ili hranom. Obuka treba uključivati načine kako da se umanje takvi rizici;

ii. Higijenu na avionu;

iii. Smrt u avionu;

iv. Rukovanje kliničkim otpadom;

v. Dezinfekciju zrakoplova; i

vi. Usmjeravanje pozornosti, psihološke posljedice umora, psihologiju sna, cirkadijani ritam i promjene vremenske zone;

(6) Upotreba prikladne opreme na avionu uključujući pribor za prvu pomoć, pribor za hitnu liječničku pomoć, kisik za prvu pomoć i opremu za hitnu liječničku pomoć.

Pododjeljak P
PRIRUČNICI, DNEVNICI I DOKUMENTACIJA

JAR-OPS 1.1040

Osnovna pravila za Operativni priručnik

(a) Operator mora osigurati da Operativni priručnik sadrži sve naputke i podatke koji su potrebni operativnom osoblju za obavljanje njihovih dužnosti.

(b) Operator mora jamčiti da sadržaj Operativnog priručnika, zajedno sa svim izmjenama ili dopunama, nije u suprotnosti s uslovima koje sadrži Certifikat o sposobnosti (AOC) ili propis koji je na snazi, te da je prihvatljiv, a ukoliko je potrebno, i odobren od nadležnog tijela.

(c) Ukoliko drugačije nije odobrilo nadležno tijelo, ili ukoliko nije drugačije propisano nacionalnim zakonom, operator mora pripraviti Operativni priručnik na engleskom jeziku. Osim toga operator može prevesti i koristiti priručnik ili njegove dijelove na drugom jeziku.

(d) Ukoliko operator mora pripraviti novi Operativni priručnik ili glavne dijelove/ poglavlja priručnika, mora ga uskladiti s uslovima stava (c).

(e) Operator može izdati Operativni priručnik u više svezaka.

(f) Operator mora jamčiti da će operativno osoblje imati jednostavan pristup do primjerka onih dijelova Operativnog priručnika koji se odnose na njihove dužnosti. Osim toga, operator mora opskrbiti svakog člana posade primjerkom ili dijelova Operativnog priručnika, Dio A i B namijenjenih njemu, koje treba proučiti.

(g) Operator mora osigurati da izmjene, dopune ili prepravljen Operativni priručnik sadrže aktualne naputke i podatke. Operator mora jamčiti da je sve operativno osoblje obaviješteno o promjenama koje se odnose na njihove dužnosti.

(h) Svaki imatelj Operativnog priručnika ili njegovih odgovarajućih dijelova mora odmah unositi izmjene i dopune, koje primi od zračnog prevoznika.

(i) Operator mora dostaviti nadležnom tijelu namjeravane izmjene, dopune ili popravke prije datuma njihovog stepena na snagu. Ako dio Operativnog priručnika mora biti odobren u skladu s OPS-om, potrebno je pribaviti suglasnost prije nego dopuna stupi na snagu. Kad se hitne dopune ili izmjene zahtijevaju u interesu sigurnosti, one mogu biti objavljene i primijenjene trenutačno, s tim da je podnijet zahtjev za njihovo odobrenje.

(j) Operator mora u Operativni priručnik uključiti sve dopune i izmjene koje traži nadležno tijelo.

(k) Operator mora jamčiti da su podaci koji su preuzeti iz odobrenih dokumenata, i sve izmjene i dopune tih odobrenih dokumenata, pravilno interpretirani u Operativnom priručniku te da Operativni priručnik ne sadrži podatke koji bi bili u suprotnosti s odobrenim dokumentima. Taj uvjet ne ograničuje zračnog prevoznika da koristi zahtjevnije podatke i postupke.

(l) Operator mora osigurati da sadržaj Operativnog priručnika bude pripravljen u obliku koji je jednostavan za uporabu. Dizajn Operativnog priručnika mora uzeti u obzir načela ljudskih faktora (Human Factors principles).

(m) Nadležno tijelo može odobriti zračnom prevozniku da Operativni priručnik ili njegove dijelove izda u drugačijoj formi nego što je ispis na papiru. U tom slučaju treba biti osigurana primjerena razina dostupnost, uporabljivosti i pouzdanosti.

(n) Uporaba skraćene verzije Operativnog priručnika ne oslobađa zračnog prevoznika od zahtjeva OPS 1.130.

OPS 1.1045

Operativni priručnik – struktura i sadržaj
(vidi Dodatak 1 na OPS 1.1045)

a) Operator mora jamčiti da Operativni priručnik ima sljedeću osnovnu strukturu.

– Dio A Općenito / Osnove

Ovaj dio mora sadržavati sve operativne smjernice, naputke i postupke koji nisu vezani uz tip aviona (non type-related), a koji su potrebni za sigurno izvođenje operacija.

– Dio B Operiranje avionom (Aeroplane Operating Matters)

Ovaj dio mora sadržavati sve operativne smjernice, naputke i postupke, vezane uz tip aviona i koji su potrebni za sigurno izvođenje operacija. Moraju se uzeti u obzir različiti tipovi ili varijante pojedinih aviona koje koristi operator.

– Dio C Napuci i podaci o ruti i aerodromima

Ovaj dio mora sadržavati sve naputke i podatke potrebne za područje operacije.

– Dio D Obuka

Ovaj dio mora sadržavati sve naputke za osposobljivanje osoblja koji se traže radi sigurnog izvođenja operacija.

(b) Operator mora jamčiti da je sadržaj Operativnog priručnika u skladu s Dodatkom 1 OPS 1.1045 i primjeren za područja i vrste operacija.

(c) Operator mora osigurati da detaljna struktura Operativnog priručnika budu prihvatljiva nadležnom tijelu.

OPS 1.1050

Priručnik za letenje avionom (Aeroplane Flight Manual)

Operator mora imati važeći odobren Priručnik za letenje avionom ili odgovarajući dokument za svaki avion kojim operira.

OPS 1.1055

Putna knjiga aviona (Journey log)

(a) Operator mora čuvati sljedeće podatke za svaki let u obliku putne knjige aviona:

(1) registraciju aviona;

(2) datum;

(3) ime(na) člana(ova) posade;

(4) dužnosti dodijeljene članu(ovima) posade;

(5) mjesto odlaska;

(6) mjesto dolaska;

(7) vrijeme odlaska (off-block time);

(8) vrijeme dolaska (on-block time);

(9) vrijeme letenja;

(10) prirodu leta;

(11) nezgode, zapažanja (ako ih ima);

(12) potpis zapovjednika vazduhoplova (ili odgovarajuće osobe).

(b) Nadležno tijelo može odobriti zračnom prevozniku da ne mora voditi putne knjige aviona ili njene sastavne dijelove ukoliko su potrebni podaci dostupni u drugoj dokumentaciji.

(c) Operator mora osigurati da svi unijeti podaci budu točni i trajno zabilježeni.
OPS 1.1060

Operativni plan leta

(a) Operator mora osigurati da Operativni plan leta koji se koristi i upisi podataka tijekom leta sadrže sljedeće stavke:

(1) registraciju aviona;

(2) tip i varijantu aviona;

(3) datum leta;

(4) oznaku leta;

(5) imena članova letačke posade;

(6) dužnosti dodijeljene članovima letačke posade;

(7) mjesto odlaska;

(8) vrijeme odlaska (stvarno vrijeme odlaska/off-block time, vrijeme polijetanja);

(9) mjesto dolaska (planirano i stvarno);

(10) vrijeme dolaska (stvarno slijetanje i vrijeme dolaska/on-block time);

(11) vrstu leta (ETOPS, VFR, prelet/ferry flight, itd.);

(12) rutu i dijelove rute s prolaznim/putnim tačkama (checkpoints/waypoints), udaljenostima, vremenom i putom;

(13) planiranu brzinu krstarenja i vremena letenja između navigacijskih/putnih točaka, te predviđeno i stvarno vrijeme preleta;

(14) sigurne visine i najmanje razine leta;

(15) planirane visine i razine leta;

(16) proračun goriva (zapis provjere goriva tijekom leta);

(17) gorivo u avionu prilikom pokretanja motora;

(18) alternacije odredišta i, prema potrebi, alternacije za polijetanje i na ruti, uključujući podatke tražene u podstavcima (12), (13), (14) i (15) gore;

(19) odobrenje plana leta od službe zračnog prometa (ATS Flight Plan) te naknadna odobrenja;

(20) proračune preplaniranja u letu;

(21) potrebne meteorološke podatke.

(b) Stavci koji su već dostupni u drugoj dokumentaciji ili iz nekoga drugoga prihvatljivog izvora, ili nisu važni za vrstu operacije, mogu se ispustiti iz Operativnog plana leta.

(c) Operator mora osigurati da Operativni plan leta i njegova primjena budu opisani u Operativnom priručniku.

(d) Operator mora osigurati da svi upisi u Operativni plan leta budu točni i trajno zabilježeni.

OPS 1.1065

Period pohrane dokumenata

Operator mora osigurati da svi zapisi i svi važni operativni i tehnički podaci, za svaki pojedini let, budu pohranjeni u periodu propisanim u Dodatku 1 na OPS 1.1065.

OPS 1.1070

Priručnik organizacije za vođenje kontinuirane plovidbenosti zračnog prevoznik
(Operator’s continuing airworthiness management exposition)

Operator mora imati važeći odobreni Priručnik organizacije za vođenje kontinuirane plovidbenosti kako je propisano u Part M, stav M.A.704 – Priručnik organizacije za vođenje kontinuirane plovidbenosti zračnog prevoznik (Operator’s continuing airworthiness management exposition).

OPS 1.1071

Tehnička knjiga aviona (Airplane Technical Log)

Operator mora voditi Tehničku knjigu aviona, kako je propisano u Part M, stav M.A.306 – Sustav tehničke knjige aviona zračnog prevoznika (Operator’s Airplane Technical Log system)

Dodatak 1 OPS 1.1045

Sadržaj Operativnog priručnika

Operator mora osigurati da Operativni priručnik sadrži sljedeće:

A. OPĆENITO/OSNOVNO
0 VOĐENJE I KONTROLA OPERATIVNOG PRIRUČNIKA

0.1 Uvod

(a) Izjava da je priručnik u skladu sa svim važećim propisima, odredbama i uslovima Certifikate o sposobnosti zračnog prevoznika.

(b) Izjava da priručnik sadrži operativne naputke kojih se osoblje mora pridržavati.

(c) Popis i kratki opis različitih dijelova, njihov sadržaj, namjena i primjena.

(d) Pojašnjenje i definicije pojmova i riječi potrebnih za uporabu priručnika.

0.2 Sustav dopuna i izmjena

(a) Podaci o osobi(ama) koja je odgovorna za izdavanje i unošenje dopuna i izmjena.

(b) Zapis dopuna i izmjena s datumima unosa i datumima stepena na snagu.

(c) Izjava da nisu dopuštene rukom pisane izmjene i dopune, osim u okolnostima kad se izmjene i dopune moraju unijeti odmah u interesu sigurnosti.

(d) Opis načina označivanja stranica i njihov datum stepena na snagu.

(e) Popis efektivnih/valjanih stranica.

(f) Označivanje promjena (na stranicama teksta i, koliko je moguće, na kartama i dijagramima).

(g) Privremene izmjene (temporary revisions).

(h) Opis sustava distribucije priručnika, te dopuna i izmjena priručnika.

1. ORGANIZACIJA I ODGOVORNOSTI

1.1 Organizacijska struktura. Opis organizacijske strukture, uključujući opći organigram poduzeća i organigram operativnih odjela. Organigram mora prikazati odnose između operativnog odjela i ostalih odjela u poduzeću. Posebno je važno prikazati podređenost i unutarnje veze odnosno linije izvješćivanja između svih sektora, odjela itd. koji se odnose na sigurnost letenja.

1.2 Imenovane odgovorne osobe. Ime svake imenovane odgovorne osobe, zadužene za operacije letenja, sustav održavanja, osposobljavanje posade leta i operacije na zemlji, kako je propisano u OPS 1.175(i). Mora se uvrstiti opis njihovih funkcija i odgovornosti.

1.3 Odgovornosti i dužnosti rukovodnog operativnog osoblja. Opis dužnosti, odgovornosti i ovlasti rukovodnog operativnog osoblja, što se odnose na sigurnost operacija leta i usklađenost s važećim propisima.

1.4 Ovlasti, dužnosti i odgovornosti zapovjednika vazduhoplova. Izjava koja određuje ovlasti, dužnosti i odgovornosti zapovjednika vazduhoplova.

1.5 Dužnosti i odgovornosti članova posade osim zapovjednika.

2 OPERATIVNA KONTROLA I NADZOR

2.1 Nadzor operacija od strane zračnog prevoznika. Opis prevoznikovog sustava nadzora operacija (vidi OPS 1.175 (g)). Sustav mora pokazati kako se nadzire sigurnost letačkih operacija i osposobljenost osoblja. Naročito se moraju opisati postupci koji se odnose na sljedeće stavke:

(a) valjanost dozvola i osposobljenosti;

(b) stručnost operativnog osoblja;

(c) nadzor, analiza i pohranjivanje zapisa, letne dokumentacije, dodatnih informacija i podataka.

2.2 Sustav obznanjivanja dodatnih operacijskih naputaka i obavijesti. Opis svakog sustava obznanjivanja informacija koje mogu biti operativne prirode, ali su dopunske onima u Operativnom priručniku. Mora sadržati primjenjivost tih informacija te odgovornosti za obznanjivanje mora biti uključena.

2.3 Program sprečavanja nesreća i sigurnosti leta. Opis glavnih aspekata programa sigurnosti letenja.

2.4 Operativna kontrola. Opis postupaka i odgovornosti potrebnih za provedbu operativne kontrole s obzirom na sigurnost letenja.

2.5 Ovlasti nadležnog tijela. Opis ovlasti nadležnog tijela i naputak osoblju kako da pomogne nadležnoj vlasti prilikom inspekcija.

3 SUSTAV KVALITETE

Opis usvojenog sustava kvalitete koji sadrži najmanje:

(a) politiku kvalitete (Quality policy);

(b) opis organizacije sustava kvalitete;

(c) raspodjelu dužnosti i obveza.

4 SASTAV POSADE

4.1 Sastav posade. Pojašnjenje metode određivanja sastava posade, uzevši u obzir sljedeće:

(a) tip aviona koji se koristi;

(b) područje i vrstu operacija koje se izvode;

(c) fazu leta;

(d) najmanji potreban broj članova posade i planirano vrijeme letačke dužnosti;

(e) iskustvo (ukupno i na tipu aviona), nedavno iskustvo (recency) i osposobljenost članova posade; i

(f) imenovanje (designation) zapovjednika vazduhoplova i, ako je potrebno radi trajanja leta, postupci zamjene zapovjednika ili ostalih članova letačke posade. (vidi Dodatak 1 -OPS 1.940);

(g) imenovanje voditelja kabinskog osoblja, i, ako je potrebno radi trajanja leta, postupci zamjene voditelja kabinskog i svakoga drugog člana kabinskog osoblja.

4.2 Imenovanje zapovjednika vazduhoplova. Pravila koja se primjenjuju pri imenovanju zapovjednika vazduhoplova.

4.3 Onesposobljenost (incapacitation) letačke posade. Pravila o prijenosu zapovijedanja u slučaju onesposobljenosti letačke posade.

4.4 Operacije na više tipova. Izjava koja određuje koji avioni se smatraju jednim tipom, radi:

(a) izrade planiranja letačke posade (flight crew scheduling);

(b) izrade planiranja kabinskog osoblja (cabin crew scheduling).

5 ZAHTJEVI OSPOSOBLJENOSTI

5.1 Opis potrebnih dozvola, ovlaštenja, osposobljenosti/ovlasti (npr. za rute i zračne luke), iskustva, obuke, provjera i nedavnog iskustva operativnog osoblja u izvršavanju svojih dužnosti. U obzir treba uzeti tip aviona, vrstu operacije i sastav posade.

5.2 Letačka posada

(a) zapovjednik vazduhoplova;

(b) zamjenik zapovjednika vazduhoplova;

(c) kopilot;

(d) pilot pod nadzorom;

(e) operater panel sustava (System panel operator);

(f) letenje na više tipova ili varijanata aviona.

5.3 Kabinska posada

(a) voditelj kabinske oposade (Senior cabin crew member).

(b) član kabinske posade.

(i) zahtjevan član kabinske posade.

(ii) dodatni član kabinske posade i član kabinske posade na letovim upoznavanja;

(c) letenje na više tipova ili varijanata aviona.

5.4 Osoblje za osposobljavanje, provjere i nadzor

(a) za letačku posadu;

(b) za kabinsku posadu.

5.5 Ostalo operativno osoblje

6 OSIGURAVANJE ZDRAVLJA POSADE

6.4 Osiguravanje zdravlja posade. Primjereni propisi za osiguravanje zdravlja posade odnose se:

(a) na alkohol i druga opojna pića;

(b) na narkotike;

(c) na lijekove;

(d) na tablete za spavanje;

(e) na farmaceutske proizvode;

(f) na imunizaciju;

(g) na dubinsko ronjenje;

(h) na darovanje krvi;

(i) na uzimanje hrane prije i tijekom leta;

(j) na spavanje i odmor;

(k) na kirurške zahvate.

7 OGRANIČENJA VREMENA LETENJA

7.5 Ograničenje vremena letačke dužnosti i vremena na dužnosti te uslovi odmora. Shema definirana od strane zračnog prevoznika u skladu s primjenjivim zahtjevima.

7.2 Prekoračenje ograničenja vremena letačke dužnosti i vremena na dužnosti i/ili skraćivanje vremena odmora. Uslovi prema kojima se vrijeme letačke dužnosti i vrijeme dužnosti može produžiti odnosno u kojima se vrijeme odmora može skratiti, te postupci izvješćivanja o tim promjenama.

8 OPERATIVNI POSTUPCI

8.1 Napuci za pripremu leta. Primjenjuju se prema vrsti operacije:

8.1.1 Minimalne visine leta. Opis načina određivanja i primjene minimalnih visina, uključuju:

(a) postupak utvrđivanja minimalnih visina/razina leta za VFR letove i

(b) postupak utvrđivanja minimalnih visina/razina leta za IFR letova.

8.1.2 Kriteriji i odgovornosti za odobrenje korištenja aerodroma uzimajući u obzir primjenjive zahtjeve Pododjeljka D, E, F, G, H, I i J.

8.1.3 Načini utvrđivanja operativnih minimuma zračnih luka. Način utvrđivanja operativnih minimuma aerodroma za IFR letove u skladu s OPS 1 Pododjeljak E. Potrebno je navesti postupke određivanja vidljivosti odnosno vidljivosti uzduž uzletno-sletne staze (RVR), te primjenjivosti stvarne vidljivosti promotrene od strane pilota, izvještene vidljivosti i izvještene vidljivosti uzduž staze.

8.1.4 Operativni minimumi na ruti za VFR letove ili dijelove VFR leta, i, gdje se koriste jednomotorni avioni, naputci za odabir rute s obzirom na raspoloživost površina koje omogućuju sigurno prisilno slijetanje.

8.1.5 Prikaz i primjena operativnih minimuma za aerodrome i rute

8.1.6 Tumačenje meteoroloških podataka. Materijal koji sadrži pojašnjenja o dekodiranju meteoroloških prognoza i izvještaja koji se odnose na područje operacije, uključujući tumačenje izraza o uslovima.

8.1.7 Određivanje količina goriva, ulja i vode-metanola u avionu. Postupci pomoću kojih se količine goriva, ulja i vode-metanola nose, određuju i prate tijekom leta. Taj odjeljak također mora obuhvaćati naputke o mjerenju i raspodjeli tekućina na letjelici. Takvi naputci moraju uzeti u obzir sve okolnosti koje se mogu dogoditi tijekom leta, uključujući mogućnost promjene plana tijekom leta ili kvara jednog ili više pogonskih sustava aviona. Mora se opisati i sustav vođenja i pohrane zapisa o gorivu i ulju.

8.1.8 Masa i centar ravnoteže. Osnovni principi mase i ravnoteže, uključujući:

(a) definicije;

(b) načine, postupke i obveze za izradu i prihvat izračuna mase i ravnoteže;

(c) način (policy) uporabe standardnih i/ili stvarnih masa;

(d) metoda određivanja primjenjivih masa za putnike, prtljagu i teret;

(e) primjenjive mase za putnike i prtljagu za različite vrste operacija i različite tipove aviona;

(f) opće naputke i podatke potrebne za ovjeru različitih vrsta dokumentacije za masu i ravnotežu, koji su u uporabi;

(g) postupci promjena u posljednjem trenutku (Last Minute Change);

(h) specifičnu težinu goriva, ulja ili vode-metanola;

(i) način i postupke raspodjele putnika po sjedalima.

8.1.9 ATS plan leta. Postupci i obveze u izradi i podnošenju plana leta službe zračnog prometa. Čimbenici koje treba uzeti u obzir, uključujući načine podnošenja pojedinačnih (individual) i ponavljajućih (repetitive) planova leta.

8.1.10 Operativni plan leta. Postupci i obveze izrade i prihvaćanja operativnog plana leta. Mora se opisati uporaba operativnog plana uključujući primjerke korištenih obrazaca operativnog plana.

8.1.11 Tehnička knjiga aviona zračnog prevoznika. Moraju se opisati obveze i upotreba prevoznikove Tehničke knjige aviona, uz primjere korištenja.

8.1.12 Popis dokumentacije, obrazaca i dodatnih podataka koji moraju biti na avionu.

8.2. Naputci za operacije na zemlji (Ground Handling Instructions).

8.2.1 Postupci punjenja goriva. Opis postupaka punjenja goriva, uključujući:

(a) sigurnosne mjere tijekom punjenja gorivom i istakanja goriva uključujući i slučaj kad radi električni agregat (APU) ili slučaj kada radi turbinski motor, a propeler je zakočen (zaustavljen);

(b) punjenje i istakanje goriva pri ukrcaju, iskrcaju putnika ili dok su putnici u avionu;

(c) mjere za sprečavanje miješanja goriva.

8.2.2. Postupci s avionom, putnicima i teretom, potrebni radi sigurnosti. Opis postupaka koji se koriste pri dodjeli sjedala i ukrcaju i iskrcaju putnika te prilikom ukrcaja tereta u avion i iskrcaja iz aviona. Nadalje, potrebno je navesti postupke koji se provode radi postizanja sigurnosti dok je avion na platformi. Postupci trebaju obuhvatiti:

(a) djecu, bolesne putnike i osobe smanjene pokretljivosti;

(b) prevoz neprihvatljivih osoba, deportiranih osoba ili osoba pod pratnjom;

(c) dopuštenu veličinu i težinu ručne prtljage;

(d) ukrcaj i osiguranje predmeta u avionu;

(e) posebne terete i razvrstavanje po prtljažnim prostorima;

(f) razmještaj zemaljske opreme;

(g) rukovanje vratima aviona;

(h) sigurnost na platformi, uključujući zaštitu od požara, područja ispuha i usisa;

(i) postupke pokretanja motora te postupke odlaska s platforme i dolaska na platformu uključujući operacije guranja (push-back) i vuče (towing);

(j) opskrbu aviona;

(k) dokumente i obrasce za opsluživanje;

(l) višestruku zauzetost sjedala u avionu.

8.2.3 Postupci za odbijanje ukrcaja u avion. Postupci kojima se osobama koje izgledaju opijeno, ili koje svojim ponašanjem i fizičkim znakovima pokazuju da su pod utjecajem droga, odbija ukrcavanje u avion. To se ne odnosi na bolesne osobe pod odgovarajućom skrbi.

8.2.4 Odleđivanje i sprečavanje zaleđivanja na tlu. Opis načina i postupaka odleđivanja i sprečavanja zaleđivanja za avione na zemlji. To mora obuhvatiti vrstu i učinak zaleđivanja i drugih zagađenja (contaminants) na avionima tijekom stajanja, kretanja po tlu ili polijetanja. Osim toga, mora se navesti opis upotrijebljenih vrsta tekućina, uključujući:

(a) zaštićeni ili komercijalni naziv;

(b) karakteristike;

(c) učinke na performanse aviona;

(d) vrijeme djelovanja (hold-over times);

(e) sigurnosne mjere tijekom uporabe.

8.3 Letački postupci.

8.3.1 Pravila VFR/IFR. Opis pravila prema kojima je moguće obavljati let u uslovima VFR, odnosno koja zahtijevaju da se let obavlja u uslovima IFR, ili da se napravi promjena s jednog na drugi način leta.

8.3.2 Navigacijski postupci. Opis svih navigacijskih postupaka koji vrijede za vrste i područja operacije. Potrebno je uzeti u obzir:

(a) standardne navigacijske postupke uključujući pravila za izvođenje neovisnih provjera unosa (cross- checks) preko tipkovnice, u slučajevima kad ovi utječu na putanju leta koju avion treba slijediti;

(b) MNPS i POLAR navigacija i navigacija u drugim određenim područjima;

(c) RNAV;

(d) promjene plana tijekom leta;

(e) postupke u slučaju otkazivanja sustava (system degradation);

(f) RVSM.

8.3.3 Postupci podešavanje visinomjera uključujući, gdje je primjenjivo, korištenje,

– metričkog visinomjera i konverzijskih tablica, i

– QFE operativnih procedura.

8.3.4 Postupci sa sustavom upozoravanja promjene visine (Altitude alerting system procedures).

8.3.5 Postupci sa sustavom upozorenja o blizini tla. (Ground Proximity Warning System/Terrain Avoidance Warning System). Procedure i naputci koji se zahtjevaju u cilju izbjegavanja kontroliranog leta u teren (controlled flight into terrain), uključujući ograničenja stope poniranja (high rate of descent) u blizini tla (zahtjevi za obuku su definirani u tački D.2.1).

8.3.6 Pravila i postupci za uporabu sustava TCAS/ACAS.

8.3.7 Pravila i postupci za praćenje goriva tijekom leta.

8.3.8 Nepovoljni i potencijalno opasni atmosferski uslovi. Postupci za izvođenje operacija u nepovoljnim i potencijalno opasnim atmosferskim uslovima i izbjegavanje tih uvjeta kakvi su:

(a) oluje;

(b) uslovi zaleđivanja;

(c) turbulencije;

(d) smicanje vjetra;

(e) zračne struje

(f) oblaci vulkanskog pepela;

(g) jake padaline;

(h) pješčane oluje;

(i) zavjetrinski valovi;

(j) velike temperaturne inverzije.

8.3.9 Vrtložna brazda (Wake Turbulence). Kriteriji separacije vrtložnog traga, uzevši u obzir vrste aviona, uslove vjetra i smještaj uzletno-sletne staze.

8.3.10 Članovi posade na svojim pozicijama. Zahtjevi da članovi posade budu na dodijeljenim pozicijama ili sjedalima u različitim fazama leta ili kad je potrebno zbog sigurnosti uključujući i procedure za kontrolu odmora u pilotskoj kabini.

8.3.11 Korištenje sigurnosnih pojaseva za posadu i putnike. Zahtjevi da članovi posade i putnici moraju koristiti sigurnosne pojaseve odnosno ramene pojaseve tijekom različitih faza leta ili kad god je to potrebno radi sigurnosti.

8.3.12 Dozvola pristupa u pilotsku kabinu. Uslovi za dozvolu pristupa pilotskoj kabini osobama koje nisu letačka posada. Ovdje treba uvrstiti i pravila za dozvolu pristupa inspektorima nadležnog tijela.

8.3.13 Uporaba praznih sjedala za posadu. Uslovi i postupci uporabe praznih sjedala za posadu.

8.3.14 Onesposobljenost članova posade (Incapacitation of crew members). Postupci koje treba primijeniti u slučaju onesposobljenosti članova posade tijekom leta. Moraju se uključiti primjeri vrsta radne onesposobljenosti i načini njihovog prepoznavanja.

8.3.15 Zahtjevi glede sigurnosti u putničkoj kabini. Postupci koji obuhvaćaju:

(a) pripremu kabine za let, potrebe tijekom leta i pripremu za slijetanje uključujući postupke za osiguranje kabine i kuhinja;

(b) postupke koji osiguravaju da putnici sjede tamo gdje, u slučaju prisilne evakuacije, mogu najbolje pomoći, a ne sprečavati evakuaciju iz aviona;

(c) postupke koje treba provoditi tijekom ukrcaja i iskrcaja putnika;

(d) postupke u slučajevima punjenja/istakanja goriva dok su putnici u avionu, ukrcavaju se ili iskrcavaju;

(e) pušenje u avionu.

8.3.16 Postupci obavješćivanja putnika. Sadržaj, načini i vrijeme obavješćivanja putnika u skladu s OPS 1.285.

8.3.17 Postupci za avione kad se zahtijeva prevoz opreme za otkrivanje kozmičkog ili solarnog zračenja. Postupci korištenja opreme za otkrivanje kozmičkog ili sunčevog zračenja i za bilježenje očitanja, uključujući mjere koje treba poduzeti u slučaju prekoračenja graničnih vrijednosti određenih u Operativnom priručniku. Također se navode postupci koje treba provesti u slučaju odluke o snižavanju ili promjeni rute, a to obuhvaća i ATS postupke.

8.3.18 Politika u svezi korištenja autopilota i automatskog podešavanja snage (Auto throttle.)

8.4 Operacije u uslovima smanjenje vidljivosti (All Weather Operations). Opis operativnih postupaka koji se odnose na let u uslovima smanjene vidljivosti (vidi OPS Pododjeljak D i E).

8.5 ETOPS. Opis ETOPS operativnih postupaka.

8.6 Korištenje Liste minimalne opreme i Liste odstupanja od konfiguracije.

8.7 Nekomercijalni letovi. Postupci i ograničenja za:

(a) letove prilikom osposobljavanja;

(b) probne letove;

(c) letove dostave;

(d) tehnički prelet (ferry flight);

(e) pokazne letove;

(f) letovi pozicioniranja, uključujući izbor osoba koje smiju biti na avionu prilikom takvih letova.

8.8 Potrebe za kisikom

8.8.1 Pojašnjenje uvjeta u kojima treba priskrbiti i koristiti kisik.

8.8.2 Zahtjevi glede kisika određeni za:

(a) letačku posadu;

(b) kabinsko osoblje;

(c) putnike.

9 OPASNA ROBA I ORUŽJE

9.1 Podaci, napuci i opće smjernice o prevozu opasne robe, koji uključuju:

(a) Politiku zračnog prevoznika o prevozu opasne robe;

(b) smjernice o uslovima za prihvat, označivanje, rukovanje, pohranu i razdvajanje opasne robe;

(c) posebni zahtjeve izvješćivanja u slučaju nesreće ili događaja ugrožavanja sigurnosti kada su se opasne robe prevozile u avionu;

(d) postupke djelovanja u kriznim situacijama koji uključuju opasnu robu;

(e) dužnosti sveg osoblja prema OPS 1.1215;

(f) napuci o prevozu službenika zračnog prevoznika.

9.2 Uslovi prema kojima se može prevoziti oružje, bojno streljivo i športsko oružje.

10 ZAŠTITA (Security)

10.1 Napuci i smjernice ne-povjerljive prirode, koji moraju sadržati ovlasti i odgovornosti operativnog osoblja. Moraju se uključiti pravila i postupci postepena i obavješćivanja u slučaju kriminalnog djelovanja na avionu, kao što je nezakonito ometanje, sabotaža, prijetnje bombama, te otmica aviona.

10.2 Opis preventivnih zaštitnih mjera i osposobljavanja.

Napomena: Dijelovi naputaka i smjernica vezanih uz zaštitu mogu biti povjerljivi.

11 POSTEPENE, PRIJAVLJIVANJE I IZVJEŠĆIVANJE O IZVANREDNIM DOGAĐAJIMA

Postupci prijavljivanja i izvješćivanja o izvanrednim događajima. Ovaj dio mora sadržavati:

(a) definicije izvanrednih događaja, te odgovarajuće obveze svih uključenih osoba;

(b) pojašnjenje obrazaca koji se koriste za izvješćivanje za sve izvanredne događaje (ili kopije samih obrazaca), te naputci o tome kako ih popuniti, adrese na koje ih treba poslati i vrijeme u kojem to treba uraditi;

(c) u slučaju nesreće popis odjela u kompaniji, nadležnih tijela i drugih organizacija, koje treba obavijestiti, na koji način i kojim redoslijedom;

(d) procedure za verbalno izvješćivanje službe kontrole leta o nezgodama vezanim uz ACAS, RA (Resolution Advisory), udare ptica i rizične uslove;

(e) procedure za podnošenje pismenih izvješća o nezgodama vezanim uz kontrolu zračnog prometa, ACAS, RA (Resolution Advisory), udare ptica, nezgodama i nesrećama s opasnim robama i nezakonito ometanje;

(f) procedure izvješćivanja radi osiguravanja udovoljavanja odredbama OPS 1.085(b) i 1.420. Procedura moraju sadržavati interne postupke izvješćivanja u svezi sigurnosti. Članovi posade moraju postupati po njima kako bi se osiguralo da će zapovjednik odmah biti izvješten o bilo kojoj nezgodi koja je dovela ili je mogla dovesti do ugrožavanja sigurnosti tijekom leta, te da je zapovjednik upoznat sa svim relevantnim informacijama.

12 PRAVILA LETENJA

Pravila letenja, uključujući:

(a) vizualna i instrumentalna pravila letenja;

(b) teritorijalnu primjenu pravila letenja;

(c) komunikacijske postupke uključujući postupke prilikom prekida komunikacije;

(d) informacije i naputke koji se odnose na presretanje civilnih aviona;

(e) okolnosti u kojima je potrebno stalno slušati vezu (radio listening watch);

(f) signale;

(g) vremenski sustav koji se koristi u operaciji;

(h) dozvolu kontrole leta (ATC), pridržavanje plana leta i obavijesti o položaju aviona;

(i) vizualne znakove upozorenja neovlaštenim avionima koji lete unutar ograničenog, zabranjenog ili opasnog područja ili namjeravaju stupiti u takva područja;

(j) postupke za pilote kad primijete nesreću ili prime radiovijest o opasnosti;

(k) vizualne znakove zemlja/zrak, koje koriste preživjeli, s opisom i korištenjem sredstava za signaliziranje;

(l) znakove za opasnost i krizne situacije.

13 ZAKUP (Leasing)

Opis operativnog dogovora za zakup, vezane procedure i odgovornosti rukovodnog osoblja.

B UPRAVLJANJE AVIONOM – OVISNO O TIPU
Uzevši u obzir razliku između tipova, varijanata tipova, prema sljedećim smjernicama:

0 OPĆI PODACI I MJERNE JEDINICE

0.1 Opći podaci (npr. dimenzije aviona), uključujući opis mjernih jedinica koje se koriste u upravljanju dotičnim tipom aviona i tablice za pretvorbu.

1 OGRANIČENJA

1.1 Opis odobrenih ograničenja i odgovarajućih operativnih ograničenja, uključujući:

(a) status potvrde tipa (npr. CS-23, CS-25, ICAO Annex 16 (CS-36 i CS-34) itd);

(b) raspored putničkih sjedala za svaki tip aviona uključujući slikovni prikaz;

(c) odobrene vrste operacija (npr. VFR/IFR, CAT II/III, RNP Type, letovi u očekivanim uslovima zaleđivanja itd.);

(d) sastav posade;

(e) masu i ravnotežu;

(f) ograničenja brzine;

(g) ograničenja u letu (flight envelopes);

(h) ograničenja za vjetar, uključujući operacije na onečišćenim uzletno-sletnim stazama;

(i) ograničenja performansi za primjenjivu konfiguraciju;

(j) nagib uzletno-sletne staze;

(k) ograničenja na mokrim ili onečišćenim uzletno-sletnim stazama;

(l) onečišćenje konstrukcije letjelice;

(m) sustavna ograničenja.

2 NORMALNI POSTUPCI

2.1 Normalni postupci i dužnosti posade, odgovarajuće check liste, sustav uporabe lista provjera i postupci potrebni za koordinaciju letačke i kabinske posade. Moraju se uključiti sljedeći normalni postupci i dužnosti:

(a) prije leta;

(b) prije polijetanja;

(c) podešavanje i provjera visinomjera;

(d) vožnja po aerodromskim manevarskim površinama, polijetanje i uspinjanje;

(e) izbjegavanje/smanjenje buke;

(f) krstarenje i snižavanje;

(g) prilaz, priprema za slijetanje i briefing;

(h) prilaz u uslovima VFR;

(i) instrumentalni prilaz;

(j) vizualni prilaz i kruženje;

(k) neuspjeli prilaz;

(l) normalno slijetanje;

(m) nakon slijetanja;

(n) vođenje aviona na mokrim i onečišćenim uzletno-sletnim stazama.

3 IZVANREDNI I POSTUPCI U NUŽDI

3.1. Izvanredni (Abnormal) postupci i postupci u kriznim stanjim (Emergency) te dužnosti posade u takvim prilikama, odgovarajuće liste provjera, sustav uporabe lista provjera i iskaz koji obuhvaća nužne postupke koordinacije letačke i kabinske posade. Moraju se uključiti sljedeći izvanredni i postupci u nuždi:

(a) onesposobljenost posade;

(b) vježbe za pojavu požara i dima;

(c) letovi u kojima kabina nije pod tlakom, te letovi u kojima je kabina djelomično pod tlakom;

(d) prekoračenje konstrukcijskih ograničenja kao što je slijetanje s prekomjernom težinom;

(e) prekoračenje ograničenja kozmičke radijacije;

(f) udari groma;

(g) komunikacije za vrijeme izvanrednih uvjeta i uzbunjivanje kontrole zračnog prometa (ATC) o izvanrednom stanju;

(h) otkaz motora;

(i) kvarovi sustava;

(j) smjernice za prevladavanje (diversion) u slučaju teškog tehničkoga kvara;

(k) upozoravanje o blizini tla;

(l) TCAS upozorenje;

(m) smični vjetar (Windshear);

(n) prisilno slijetanje na zemlju/vodu

(o) procedure polijetanja u nepredvidivim okolnostima

4 RADNE KARAKTERISTIKE/PERFORMANSE

4.0 Podaci o performansama moraju biti predstavljeni u obliku koji omogućuje njihovu jednostavnu uporabu.

4.1 Podaci o performansama. Potrebno je uvrstiti materijal o radnim karakteristikama koji daje potrebne podatke za usklađivanje sa zahtjevima performansi propisanim u OPS 1 Pododjeljci F, G, H i I, kako bi se omogućilo određivanje:

(a) Ograničenja u polijetanju – masa, visina, temperatura;

(b) duljine uzletne staze (suha, mokra, onečišćena);

(c) podataka o putanji aviona za izračun nadvisivanja prepreka, ili, prema potrebi, uzletne putanje;

(d) smanjenja gradijenta penjanja u zaokretu;

(e) mogućnosti penjanja na ruti;

(f) mogućnosti penjanja u prilazu;

(g) mogućnosti penjanja u slijetanju;

(h) duljine sletne staze (suha, mokra, onečišćena) uključujući učinke kvara sustava ili uređaja tijekom leta, ako to utječe na zaustavni put;

(i) ograničenja u kočenju;

(j) dopuštene brzine u različitim uslovima leta (pri mokrim ili onečišćenim uzletno-sletnim stazama).

4.1.1 Dodatni podaci o letovima u uslovima zaleđivanja. Mora se uključiti svako odstupanje performansi s obzirom na moguću konfiguraciju, ili njeno odstupanje, kao što je neoperativan sustav za sprečavanje blokiranja kotača u kočenju (anti-skid).

4.1.2 Ako podaci o radnim karakteristikama, potrebni za odgovarajući razred radne sposobnosti, nisu raspoloživi u odobrenom AFM (Priručniku za letenje avionom), tada se moraju uvrstiti drugi podaci prihvatljivi nadležnom tijelu. Umjesto toga, Operativni priručnik može sadržavati upućivanje na druge odobrene podatke sadržane u AFM, ako se ti podaci ne budu upotrebljavali često ili u nuždi.

4.2 Dodatni podaci o radnim karakteristikama. Dodatni podaci o radnim karakteristikama, prema potrebi, uključujući:

(a) gradijente penjanja svih motora;

(b) podatke za poniranje tijekom leta;

(c) djelovanje tekućina za odleđivanje i sprečavanje zaleđivanja;

(d) let sa spuštenim podvozjem;

(e) prelete s jednim neispravnim motorom, kod aviona s tri ili više motora;

(f) letove izvedene u skladu s odredbama CDL (popis odstupanja od standardne konfiguracije).

5 PLANIRANJE LETA

5.1 Podaci i naputci potrebni za planiranje prije i za vrijeme leta uključujući činioce kao što su rasporedi brzina i podešavanje snage. Prema potrebi, moraju se uključiti postupci za letenje pri otkazu motora, ETOPS (osobito brzina krstarenja s jednim neispravnim motorom i maksimalna udaljenost do odgovarajuće zračne luke određene u skladu s OPS 1.245) i letovi do izoliranih zračnih luka.

5.2 Postupak izračuna goriva potrebnog za različite faze leta, u skladu s OPS 1.255.

5.3 Podaci o radnim karakteristikama (performansama) za ETOPS kritičnu rezervu goriva (Critical Fuel Reserve) i području operiranja, uključujući dodatne podatke na osnovu kojih se radio izračun kritične rezerve goriva i područja operiranja na osnovu odobrenih podataka o performansama aviona – Aeroplane Performance Dana.

Sljedeći podaci se zahtijevaju:

(a) detaljni podaci o performansama s jednim neoperativnim motorom uključujući potrošnju goriva u standardnim i ne-standardnim atmosferskim uslovima i kao funkciju brzine u zraku i podešavanja snage, gdje je primjenjivo, koji pokrivaju:

(i) poniranje tijekom leta (drift down) (uključuje "net performance") vidi OPS 1.505, gdje je primjenjivo;

(ii) izvješćivanje o visini krstarenja uključujući 10 000 ft;

(iii) čekanje (holding)

(iv) sposobnost na visini (altitude capability) (uključuje "net performance"); i

(v) neuspjeli prilaz.

(b) detaljni podaci o performansama sa svim operativnim motorima, uključujući normalnu potrošnju goriva u standardnim i ne-standardnim atmosferskim uslovima i kao funkciju brzine zraka i podešavanja snage, gdje je primjenjivo, koji pokrivaju:

(i) krstarenje (izvješćivanje o visini uključujući 10 000 ft); i

(ii) čekanje.

(c) podaci o bilo kojim drugim uslovima relevantnim za ETOPS operacije koji mogu izazvati znatno narušavanje performansi, kao što je nakupljanje led na nezaštićenim površinama aviona, Ram Air Turbine (RAT) deployment, thrust –reverser deployment itd.

Visine, brzine zraka, podešavanje potiska i potrošnja goriva koji se koriste u definiranju područja ETOPS operacija za svaku kombinaciju konstrukcija – motor moraju se koristiti za pokazivanje odgovarajućeg terana i nadvisivanje prepreka u skladu s ovim pravilnikom.

6 MASA I RAVNOTEŽA

Napuci i podaci za izračun mase i ravnoteže, uključujući:

(a) sustav izračunavanja (npr. indeksni sustav);

(b) informacije i naputke za ispunjavanje dokumentacije o masi i ravnoteži, ručno i s pomoću računala;

(c) ograničene mase i ravnoteže za sve tipove, varijante ili pojedine avione koje koristi operator;

(d) suhu operativnu masu (Dry Operating mass) i s tim definiran centar ravnoteže ili indeks.

7 UKRCAVANJE

Postupci i odredbe pri ukrcavanju i osiguravanju tereta u avionu.

8 LISTA ODSTUPANJA OD KONFIGURACIJE

Lista odstupanja od konfiguracije (Configuration Deviation List – CDL), ako se dobije od proizvođača, uzevši u obzir tipove i varijante aviona, uključujući postupke koje treba poduzeti kad se avion otpremi na let u skladu s uslovima u CDL.

9 LISTA MINIMALNE OPREME

Lista minimalne opreme (MEL) uzevši u obzir tipove i varijante aviona i vrste/područja operacija. MEL mora obuhvaćati navigacijsku opremu te uzeti u obzir tražene navigacijske karakteristike za rutu i područje leta.

10 OPREMA ZA PREŽIVLJAVANJE I SPAŠAVANJE, UKLJUČUJUĆI KISIK

10.1 Popis opreme za preživljavanje koja se mora nalaziti na avionu za rute po kojima se leti, i postupci provjere uporabnosti ove opreme prije uzlijetanja. Naputci glede smještaja, dostupnosti i korištenja opreme za preživljavanje i spašavanje te pripadajuća check list te opreme.

10.2 Postupci određivanja količine potrebnoga kisika te količine koja je na raspolaganju. Uzeti u obzir profil leta, broj osoba na njemu i moguću dekompresiju kabine. Navedeni podaci moraju biti u obliku jednostavnom za uporabu.

11 POSTUPCI ZA EVAKUACIJU U NUŽDI

11.1 Napuci za pripremu evakuacije u nuždi uključujući koordinaciju posade i dodjelu pozicija (station assigment) u kriznoj situaciji.

11.2 Postupci za evakuaciju u nuždi. Opis dužnosti svih članova posade za prisilnu evakuaciju aviona i postupci s putnicima u slučaju prisilnog slijetanja na tlo ili vodu ili neke druge krizne situacije.

12 SUSTAVI AVIONA

Opis sustava aviona, pripadajućih upravljačkih uređaja, indikatora i operativne upute za rad.

C UPUTE I PODACI ZA RUTE I ZRAČNE LUKE

1 Upute i podaci koji se odnose na komunikaciju, navigaciju i zračne luke, uključujući minimalne razine leta i visine za svaku rutu po kojoj se leti, i operativni minimum za svaku zračnu luku koja će se upotrebljavati, uključujući:

(a) najmanju razinu/visinu leta;

(b) operativni minimum za odletne, odredišne i alternativne aerodrome;

(c) komunikacijske naprave i navigacijska pomagala;

(d) podatke o uzletno-sletnoj stazi i objektima na aerodromu;

(e) postupke za prilaz, neuspjeli prilaz i odlet, uključujući postupke smanjenja buke;

(f) postupke kod kvarova komunikacijskih naprava (COM- failure);

(g) službe za traženje i spašavanje u području preko kojeg avion treba letjeti;

(h) opis aeronautičkih karata koje se moraju nositi u avionu ovisno o vrsti leta i ruti koja se leti, uključujući načine provjere njihove valjanosti;

(i) dostupnost zrakoplovnih obavijesti i MET službi;

(j) komunikacijske/navigacijske (COM /NAV) postupke na ruti;

(k) kategorizaciju zračnih luka radi određivanja potrebne ospsobljenosti letačke posade;

(l) posebna ograničenja zračnih luka (ograničenja radnih karakteristika i operativnih postupaka, itd.)

D STRUČNO OSPOSOBLJIVANJE

1 Programi osposobljavanja i provjere za operativno osoblje kojem su dodijeljene operativne dužnosti u svezi s pripremom i/ili izvedbom leta.

2. Programi osposobljavanja i provjere moraju uključivati:

2.1 Za letačku posadu: sve odgovarajuće stavke propisane u pododjeljcima E i N.

2.2 Za kabinsku posadu: sve odgovarajuće stavke propisane u pododjeljku O.

2.3 Za operativno osoblje, uključujući članove posade:

(a) sve odgovarajuće stavke propisane u pododjeljku R (Prevoz opasne robe zrakom);

(b) sve odgovarajuće stavke propisane u pododjeljku S (Zaštita).

2.4 Za operativno osoblje, osim članova posade (npr. dispečeri, osoblje za opskrbu itd.): sve druge odgovarajuće tačke, propisane u OPS koje se odnose na njihove dužnosti.

3 Postupci

3.1 Postupci osposobljavanja i provjere osposobljenosti.

3.2 Postupci koji se primjenjuju u slučaju da osoblje ne postigne ili održi tražene standarde.

3.3 Postupci kojima se osigurava da nenormalne ili izvanredne situacije u kojima je potrebno primijeniti djelomične ili ukupne postupke koji se primjenjuju u takvim situacijama i simulaciju instrumentalnih meteoroloških uvjeta (IMC) na umjetan način, nisu simulirane tijekom letova komercijalnoga zračnog prevoza.

4. Opis dokumentacije koju treba pohraniti i vrijeme pohrane (vidi dodatak 1 OPS 1.1065)

Dodatak 1 OPS 1.1065

Razdoblja čuvanja dokumentacije

Operator treba osigurati da se sljedeći podaci/dokumentacija pohranjuju u prihvatljivom obliku, dostupno nadležnom tijelu, u razdobljima prikazanim u tablicama.

Napomena: Dodatni podaci koji se odnose na zapise o održavanju propisani su u Part M, stav M.A.306 (c) – Operators technical log system.

Tablica 1. PODACI KORIŠTENI ZA PRIPREMU I IZVEDBU LETA

	Podaci korišteni za pripremu i izvedbu leta prema opisu u OPS 1.135

	Operativni plan leta
	3 mjeseca

	Tehnička knjiga aviona
	24 mjeseca nakon datuma posljednjeg upisa u skladu s Part M, stav M.A.306 (c)

	Dokumentacija uputa NOTAM/AIS specifičnih za rutu, ako ju je operator izdao
	3 mjeseca

	Dokumentacija za masu i ravnotežu
	3 mjeseca

	Obavijest o posebnim teretima uključujući pismene zapise o informiranju zapovjednika o opasnim robama
	3 mjeseca


Tablica 2. IZVJEŠTAJI

	Izvještaji

	Dnevnik aviona (journey log)
	3 mjeseca

	Izvještaj(i) o letu za vođenje podataka o svakom izvanrednom događaju, kako je opisano u OPS 1.420, ili bilo kojem događaju o kojem zapovjednik smatra potrebnim izvijestiti/zabilježiti
	3 mjeseca

	Izvještaji o prekoračenju vremena provedenog na dužnosti i/ili smanjenju vremena za odmor
	3 mjeseca


Tablica 3. DOKUMENTACIJA O LETAČKOJ POSADI

	Dokumentacija o letačkoj posadi

	Vrijeme letenja, vrijeme na dužnosti i vrijeme odmora
	15 mjeseci

	Dozvola
	Sve dok član letačke posade ima pravo za zračnog prevoznika koristiti odgovarajuće ovlasti u skladu s dozvolom

	Obuka za prijelaz na novi tip aviona i provjera
	3 godine

	Obuka za zapovjednika (uključujući provjeru i)
	3 godine

	Periodička obuka i provjera 
	3 godine

	Obuka i provjera za izvođenje letenja sa bilo kojeg pilotskog mjesta
	3 godine

	Skorašnje iskustvo (OPS 1.970)
	15 mjeseci

	Kvalifikacija za rute i aerodrome (OPS 1-975)
	3 godine

	Obuka i kvalifikacije za posebne operacije kada se zahtjeva prema OPS (npr. operacije ETOPS CATII/III)
	3 godine

	Obuka o opasnim robama, kako je primjenjivo
	3 godine


Tablica 4. DOKUMENTACIJA O KABINSKOJ POSADI

	Dokumentacija o kabinskoj posadi

	Vrijeme letenja, vrijeme na dužnosti i vrijeme odmora
	15 mjeseci

	Osnovna obuka, obuka za prijelaz na novi tip aviona i obuka razlike (uključujući provjere)
	Sve dok je član kabinske posade zaposlen kod zračnog prevoznika

	Periodična obuka i osvježavanje znanja (uključujući provjere)
	Do 12 mjeseci nakon prekida zaposlenja člana kabinske posade kod zračnog prevoznika

	Obuka o opasnim robama, kako je primjenjivo
	3 godine


Tablica 5. DOKUMENTACIJA O OSTALOM OPERATIVNOM OSOBLJU

	Dokumentacija o ostalom operativnom osoblju

	Dokumenti o obuci/školovanju drugog osoblja za koje je potreban odobren program prema OPS
	Dokumenti s posljednja dva školovanja


Tablica 6. DRUGA DOKUMENTACIJA

	Druga dokumentacija

	Zapisi o količini kozmičkog i sunčevog zračenja
	Do 12 mjeseci nakon prekida zaposlenja člana posade kod zračnog prevoznika

	Zapisi sustava kvalitete
	5 godina

	Opasna roba – prevozna isprava
	3 mjeseca nakon obavljenog leta

	Opasna roba – lista prihvata
	3 mjeseca nakon obavljenog leta


Pododjeljak Q
OGRANIČENJE VREMENA LETAČKE DUŽNOSTI, VREMENA DUŽNOSTI I ZAHTJEVI GLEDE POTREBNOG ODMORA

OPS 1.1090

Ciljevi i područje primjene

1. Operator mora propisati shemu ograničenja radnog vremena, vremena leta i potrebnog odmora (flight and duty time limitations and rest scheme) (FTL) za članove posade zrakoplova.

2. Operator mora osigurati za svaki svoj let:

2.1. Shemu ograničenja radnog vremena, vremena leta i potrebnog odmora u skladu s:

(a) odredbama ovog Pododjeljka; i

(b) bilo kojim dodatnim odredbama koje je propisalo nadležno tijelo u skladu s odredbama ovog Pododjeljka u svrhu održavanja sigurnosti.

2.2. Letove planirati tako da se završe unutar dozvoljenog vremena letačke dužnosti, uzimajući u obzir vrijeme potrebno za pripremu leta (pre-flight duties), vrijeme leta i vrijeme provedeno na zemlji između letova (turn-around times).

2.3. Raspored radnog vremena (duty roster) se mora pripremiti i objaviti dovoljno vremena unaprijed, čime se omogućava članovima posade zrakoplova planiranje adekvatnog odmora.

3. Odgovornost zračnog prevoznika

3.1. Operator mora odrediti domaću bazu za svakog člana posade zrakoplova. 

3.2. Prilikom planiranja rasporeda rada operator mora uzeti u obzir vezu između frekvencija, dužine trajanja vremena leta i dužine trajanja odmora, te obratiti pažnju na kumulativne efekte dugotrajnog radnog vremena isprekidanih s kratkim/minimalnim odmorima.

3.3. Operator mora letove planirati na način da izbjegne nepoželjnu praksu izmjenjivanja noćnih i dnevnih dužnosti ili pozicioniranje posade zrakoplova na načina koji bi izazvao ozbiljne poremećaje rasporeda spavanja i radnih obveza.

3.4. Operator mora planirati lokalne dane oslobođene od svih dužnosti i o tome unaprijed izvijestiti člana posade zrakoplova.

3.5. Operator mora osigurati da je dužina trajanja odmora prije započinjanja sljedeće radne obveze dovoljna da omogući posadi zrakoplova oporavak od prethodnih dužnosti i da se dovoljno odmori prije započinjanja sljedeće letačke dužnosti.

3.6. Operator mora osigurati da se letovi planiraju na način da omoguće članovima posade zrakoplova dovoljno odmora kako bi u svim okolnostima obavljali svoje dužnosti na prihvatljivoj razini sigurnosti.

4. Odgovornost članova posade zrakoplova

4.1. Član posade zrakoplova ne smije obavljati radne zadatke u zrakoplovu ukoliko se ne osjeća sposobnim za letenje, čime bi se mogla ugroziti sigurnost leta.

4.2. Član posade zrakoplova mora što je bolje moguće iskoristiti osigurani smještaj, te na pravilan način planirati i koristiti odmor.

5. Odgovornost nadležnih zrakoplovnih vlasti

5.1. Odstupanja (Variations)

5.1.1. U skladu s odredbama člana 8.Uredbe vijeća 216 / 2008 od 20. februara 2008. nadležno tijelo može odobriti odstupanje od zahtjeve ovoga Pododjeljka u skladu s primjenjivim zakonima i procedurama dotične zemlje članice uz konzultaciju s uključenim stranama.

5.1.2. Svaki operator mora nadležnom tijelu, uz demonstraciju operativnog iskustva i uzimajući u obzir druge relevantne faktore kao što je važeće znanje iz područja znanosti, dokazati da njegov zahtjev za odstupanje osigurava ekvivalentnu razinu sigurnosti.

Takva odstupanja moraju biti popraćena s odgovarajućim ublažavajućim mjerama (mitigation measures) gdje je odgovarajuće.

OPS 1.1095

Pojmovi

Za potrebe ovog Pododjeljka primjenjuju se sljedeći pojmovi:odstepen

1.1. Uvećana letačka posada (Augmented Flight Crew)

Letačka posada koju čini veći broj od minimalno propisanog broja potrebnog za operacije zrakoplova u kojoj svaki član letačke posade može napustiti svoju poziciju i biti zamijenjen s drugim odgovarajuće osposobljenim članom letačke posade.

1.2. Vrijeme leta (Block Time)
Vrijeme od trenutka kada zrakoplov započne vožnju sa svojeg parkirnog položaja u svrhu polijetanja do trenutka potpunog zaustavljanja zrakoplova na određenom parkirnom položaju i gašenja svih motora ili propelera.

1.3. Prekid (Break)
Vrijeme kada je član posade zrakoplova slobodan od svake dužnosti i koje se računa kao dužnost, a kraće je od vremena odmora (rest period).

1.4. Dužnost (Duty)
Svaka radna zadaća koju član posade zrakoplova izvršava po nalogu zračnog prevoznika. Ukoliko posebna pravila nisu definirana za ovaj Pravilnik, nadležno tijelo će odrediti da li se i u kojoj mjeri vrijeme dežurstva računa kao dužnost.

1.5. Vrijeme dužnosti (Duty Period)
Vrijeme koje počinje u trenutku kada operator zahtjeva da član posade zrakoplova započne dužnost i završava kada je član posade zrakoplova slobodan od svih dužnosti.

1.6. Vrijeme letačke dužnosti (Flight Duty Period – FDP)

Vrijeme letačke dužnosti je bilo koje vrijeme tijekom kojeg osoba obavlja dužnosti u zrakoplovu kao član njegove posade. Vrijeme letačke dužnosti počinje u trenutku kada operator zahtijeva da se član posade zrakoplova prijavi za let ili seriju letova i završava na kraju zadnjeg leta na kojem je taj član posade na dužnosti (operating crew member).

1.7. Domaća baza (Home Base)
Mjesto određeno od strane zračnog prevoznika, iz kojega član posade normalno započinje i završava vrijeme dužnosti ili seriju dužnosti (duty periods) i gdje, u normalnim uslovima, operator nije obavezan osigurati smještaj člana posade zrakoplova.

1.8. Lokalni dan (Local Day)
Period od 24 sata koji započinje u 00:00 sati po lokalnom vremenu.

1.9. Lokalna noć (Local Night)
Period od 8 sati koji pada između 22:00 sata i 08:00 sati po lokalnom vremenu.

1.10. Slobodni dan oslobođen od svih dužnosti (A single day free of duty)
Slobodni dan oslobođen od svih dužnosti koji uključuje dvije lokalne noći. Vrijeme odmora može činiti dio slobodnog dana.

1.11. Član posade na dužnosti (Operating Crew Member)
Član posade koji obavlja dužnosti u zrakoplovu tijekom leta ili tijekom bilo kojeg dijela leta.

1.12. Pozicioniranje (Positioning)
Prevoz člana posade zrakoplova koji nije na operativnoj dužnosti (non-operating crew member), iz mjesta u mjesto po nalogu zračnog prevoznika isključujući vrijeme putovanja (travelling time). Vrijeme putovanja je definirano kao:

– vrijeme od trenutka polaska od kuće do određenog mjesta javljanja (reporting place) i obrnuto;

– vrijeme lokalnog prevoza od mjesta odmora do mjesta početka dužnosti i obrnuto.

1.13. Vrijeme odmora (Rest Period)
Određen i neprekinut period vremena za vrijeme kojega je član posade zrakoplova slobodan od svih dužnosti i dežurstva.

1.14. Vrijeme dežurstva (Standby)
Vrijeme tijekom kojega je član posade zrakoplova na raspolaganju zračnom prevozniku kako bi primio obavijest o rasporedu na dužnost, pozicioniranju ili rasporedu na druge dužnosti bez odmora u međuvremenu.

1.15. Cirkadijski period (Window of Circadian Low –WOCL)
Cirkadijski period je vrijeme između 02:00 i 05:59 sati. Unutar tri vremenske zone odnosi se na vrijeme u domaćoj bazi (home base time). Izvan tih triju vremenskih zona cirkadijski period se odnosi na vrijeme u domaćoj bazi za prvih 48 sati nakon odlaska iz vremenske zone domaće baze, a poslije toga na lokalno vrijeme u mjestu dolaska.

OPS 1.1100

Ograničenje vremena letačke dužnosti, vremena dužnosti

1.1. Kumulativni sati na dužnosti
Operator mora osigurati da ukupan broj sati provedenih na dužnosti (total duty time) za članove posade zrakoplova ne smije preći:

(a) 190 sati tijekom bilo kojih 28 uzastopnih dana, raspoređenih što je više moguće, ravnomjerno tijekom tog perioda; i

(b) 60 sati tijekom bilo kojih 7 uzastopnih dana.

1.2. Ograničenje ukupnog vremena leta
Operator mora osigurati da ukupno vrijeme leta (total block time) svakog člana posade zrakoplova ne smije prijeći:

(a) 900 sati tijekom kalendarske godine; ili

(b) 100 sati tijekom bilo kojih 28 uzastopnih dana.

OPS 1.1105

Najveće dopušteno dnevno trajanje vremena letačke dužnosti

1.1. Ovaj OPS se ne primjenjuje na jedno-pilotske operacije i na letove u svrhu pružanja hitne medicinske pomoći (Emergency Medical Service – EMS).

1.2. Operator će definirati vrijeme javljanja koji realno odražavaju vrijeme potrebno za operacije na zemlji vezane uz sigurnost, kao što je odobreno od strane nadležnog tijela.

1.3. Najveće dopušteno dnevno trajanje vremena letačke dužnosti (maximum daily FDP) je 13 sati.

1.4. Ovih 13 sati se smanjuje za 30 minuta po svakom sektoru od trećeg pa na dalje s maksimalnim smanjenjem od dva sata.

1.5. Kada vrijeme letačke dužnosti (Flight Duty Period – FDP) počinje u cirkardijskom periodu najveće dopušteno dnevno trajanje letačke dužnosti definirano u tački 1.3 i tački 1.4 će se smanjiti za 100 % vremena koje ulazi u taj period, a najviše za dva sata. Kada FDP završava u, ili u cijelosti obuhvaća cirkadrijski period, tada će se najveće dopušteno dnevno trajanje FDP-a definirano u tački 1.3 i tački 1.4 smanjiti za 50% vremena koje ulazi u taj period.

2. Produženja (Extension)

2.1. Najveće dopušteno dnevno trajanje FDP-a može se planirano produžiti za najviše jedan sat.

2.2. Produženje nije dozvoljeno za osnovno vrijeme letačke dužnosti (basic FDP) koje obuhvaća 6 ili više sektora.

2.3. Kada FDP ulazi u cirkardijski period do najviše dva sata, produženje je ograničeno na najviše 4 sektora.

2.4. Kada FDP ulazi u cirkardijski period za više od dva sata, produženje je ograničeno na najviše 2 sektora.

2.5. Najviše su dozvoljena dva produženja u bilo kojih 7 uzastopnih dana.

2.6. Kada se planira produženje FDP-a, odmor prije i poslije leta se povećava za dva sata ili se odmor nakon leta povećava za četiri sata. Kada se produženje primjenjuje na uzastopni FDP, odmor prije i poslije leta između dvije operacije će se koristiti uzastopno.

2.7. Kada produženo FDP započinje u periodu između 22:00 i 04:59 sata, operator mora ograničiti FDP na najviše 11:45 sati.

3. Kabinska posada zrakoplova

3.1. Za kabinsku posadu na letu ili serijama letova FDP se može produžiti, s razlikom u vremenu javljanja u odnosu na članove letačke posade, ali ta razlika ne smije biti veća od jedan sat.

4. Operativna snaga

4.1. Operator mora planirati red letenja tako da letovi završavaju unutar dopuštenog FDP-a. Kada stvarne operacije traju dulje od najviše dopuštenog FDP-a u više od 33% letova u tom redu letenja za tu sezonu, operator mora poduzeti odgovarajuće mjere kako bi uskladio red letenja ili planiranje posada.

5. Pozicioniranje

5.1. Vrijeme provedeno na pozicioniranju računa se kao vrijeme dužnosti (duty).

5.2. Pozicioniranje nakon javljanja na dužnost, a prije operativnog sektora, uračunava se u FDP, ali se ne računa kao sektor.

5.3. Kada pozicioniranje slijedi nakon operativnog sektora, ono se ubraja u izračun minimalnog odmora propisanog u OPS 1.1110 (1.1) i (1.2).

6. Produženje trajanja letačke dužnosti zbog odmora između letova (extended FDP by split duty)

6.1. Nadležno tijelo može odobriti produženje trajanja letačke dužnosti zbog odmora između letova, na osnovu odredbe člana 8 Uredbe Vijeća 216 / 2008.

6.2. Operator mora nadležnom tijelu pružiti dokaze o odgovarajućem operativnom iskustvu i uzimajući u obzir druge relevantne faktore, kao što je važeće znanje iz područja znanosti, dokazati uspostavu jednako valjane razine sigurnosti.

OPS 1.1110

Odmor

1. Minimalni odmor

1.1. Minimalno vrijeme odmora koje operator mora osigurati prije početka FDP-a u domaćoj bazi mora biti najmanje onoliko koliko je trajala prethodna dužnost ili 12 sati, što je duže.

1.2. Minimalno vrijeme odmora koje je operator dužan osigurati članovima posade zrakoplova prije početka FDP-a izvan domaće baze mora biti najmanje onoliko koliko je trajala prethodna dužnost ili 10 sati, što je duže. Kada je posada zrakoplova izvan domaće baze operator mora osigurati mogućnost odmora i spavanja od minimalno 8 sati, uzimajući u obzir potrebe glede putovanja i ostale fiziološke potrebe.

1.3. Operator mora osigurati da se efekti razlike vremenskih zona na članove posade zrakoplova kompenziraju s dodatnim odmorom, na osnovu odredbe člana 8.

1.4.1. Uzimajući u obzir stav (1.1) i (1.2) i odredbe člana 8. Uredbe Vijeća 216/2008, Nadležno tijelo može odobriti zahtjev za smanjenje odmora.

1.4.2. Operator mora nadležnom tijelu pružiti dokaze o odgovarajućem operativnom iskustvu i uzimajući u obzir druge relevantne faktore, kao što je važeće znanje iz područja znanosti, dokazati da zahtjev za smanjenje odmora osigurava uspostavu jednako valjane razine sigurnosti.

2. Vrijeme odmora

2.1. Operator mora osigurati da se minimalno vrijeme odmora periodički povećava do tjednog odmora, tj. do 36-satnog odmora uključujući dvije lokalne noći, na način da nikada između kraja prethodnog tjednog odmora i početka sljedećeg tjednog odmora ne prođe više od 168 sati. U izuzetnim slučajevima prema OPS 1.1095 (1.9), Nadležno tijelo može donijeti odluku o tome da druga lokalna noć započne u 20:00, ukoliko je tjedni odmor trajao najmanje 40 sati.

OPS 1.1115

Produženje vremena letačke dužnosti zbog odmora tijekom leta (Extension of flight duty period due to in-flight rest)

1. Na osnovu odredbe člana 8. Uredbe Vijeća 216/2008 i uz uvjet da svaki operator nadležnom tijelu pruži dokaze o odgovarajućem operativnom iskustvu i uzimajući u obzir druge relevantne faktore, kao što je važeće znanje iz područja znanosti, dokaže uspostavu jednako valjane razine sigurnosti:

1.1. Uvećanje letačke posade (Flight crew augmentation)
Nadležno tijelo će definirati zahtjeve u svezi povećanja osnovne letačke posade u cilju produženja vremena letačke dužnosti izvan ograničenja iz OPS 1.1105;

1.2 Kabinska posada
Nadležno tijelo će definirati zahtjeve u svezi minimalnog odmora tijekom leta za člana(ove) kabinske posade zrakoplova u slučaju kada FDP prelazi ograničenja iz OPS 1.1105;

OPS 1.1120

Nepredviđene okolnosti kod stvarnih operacija – diskrecija zapovjednika zrakoplova

1. U nepredvidivim okolnostima i uz pojačan nadzor glede primjene odredaba ovoga člana, tijekom stvarne operacije koja započinje vremenom javljanja, ograničenja FDP-a, vremena dužnosti i vremena odmora mogu se izmijeniti. Takve izmjene moraju biti prihvaćene od strane zapovjednika zrakoplova nakon konzultiranja s ostalim članovima posade zrakoplova i moraju biti u skladu sa sljedećim odredbama:

1.1 Najveći dopušteni dnevni FDP iz OPS 1.1105 (1.3) ne može se produžiti za više od dva sata, osim u slučaju uvećane letačke posade, kada se najveći dopušteni FDP može produžiti za najviše 3 sata.

1.1.2. Ako u zadnjem sektoru (final sector) unutar FDP-a, zbog nepredvidivih okolnosti nakon polijetanja, dođe do prekoračenja dozvoljenog produženja FDP-a, let se može nastaviti prema planiranom odredištu ili alternaciji.

1.1.3. U tom slučaju, odmor koji slijedi nakon FDP-a može se smanjiti, ali nikada ne smije biti manji od odmora propisanog u OPS 1.1110 (1.2);

1.2. Zapovjednik zrakoplova može, u posebnim okolnostima koje bi mogle dovesti do ozbiljnog zamora posade i nakon konzultiranja s ostalim članovima posade zrakoplova iskoristiti svoje diskreciono pravo i skratiti stvarni FDP i/ili produžiti vrijeme odmora u cilju eliminiranja štetnog utjecaja na sigurnost leta.

1.3. Operator mora osigurati da:

1.3.1. Zapovjednik zrakoplova mora u slučaju produženja vremena letačke dužnosti ili skraćenja odmora na osnovu diskrecionog prava podnijeti izvještaj zračnom prevozniku i

1.3.2. Kada produženje vremena letačke dužnosti ili smanjenje odmora premašuje jedan sat, operator je dužan kopiju izvještaja sa svojim komentarima, dostaviti nadležnom tijelu u roku od 28 dana.
OPS 1.1125

Obveza dežurstva (standby duty)

1. Dežurstvo na aerodromu (airport standby)

1.1. Član posade zrakoplova je na dežurstvu na aerodromu (airport standby) od trenutka javljanja na određenom mjestu javljanja do kraja najavljenog vremena dežurstva.

1.2. Vrijeme dežurstva provedeno na aerodromu se u potpunosti uzima u obzir prilikom računanja kumulativnih sati na dužnosti.

1.3. Kada FDP započinje odmah nakon dežurstvu na aerodromu, odnos između tog dežurstva na aerodromu i dodijeljene letačke dužnosti biti će uređeno od strane nadležne vlasti. U tom slučaju se dežurstvo na aerodromu dodaje vremenu na dužnosti iz OPS 1.1110, tačka 1.1 i 1.2 u svrhu računanja kumulativnog odmora.

1.4. Kada nakon dežurstvu na aerodromu ne slijedi FDP, minimalni odmor koji nakon toga slijedi mora trajati najmanje koliko i minimalni odmor propisan od strane nadležne vlasti.

1.5. Operator mora članovima posade zrakoplova za vrijeme dežurstva na aerodromu osigurati udobno i mirno mjesto zatvoreno za javnost.

2. Ostali oblici dežurstva (uključujući dežurstvo u hotelu)

2.1. U skladu odredbi člana 8. Uredbe Vijeća 21672008, svi ostali oblici dežurstva biti će regulirani od strane nadležne vlasti, uzimajući u obzir sljedeće:

2.1.1. Sve aktivnosti moraju biti planirane unaprijed i članovi posade moraju unaprijed biti izvješteni o rasporedu letenja.

2.1.2. Vrijeme početka i završetka obveze dežurstva mora biti definirano i izviješteno unaprijed.

2.1.3 Maksimalno trajanje bilo kojeg dežurstva na mjestu koje nije specificirano mjesto javljanja (reporting point) mora biti određeno.

2.1.4. Uzimajući u obzir smještaj osiguran članovima posade za odmor i druge relevantne faktore, odnos između dežurstva i bilo koje dodijeljene letačke dužnosti tijekom vremena dežurstva mora biti definiran.

2.1.5. Računanje sati provedenih na dežurstvu u cilju određivanja kumulativnih sati na dužnosti mora biti definirano.
OPS 1.1130

Prehrana

Operator mora osigurati i mogućnost prehrane (obrok i piće) kako ne bi došlo do smanjenja sposobnosti članova posade zrakoplova, posebno u slučaju kada FDP prelazi 6 sati.

OPS 1.1135

Zapisi o radnom vremenu, vremenu letačke dužnosti i vremenu odmora

1. Operator mora osigurati da zapisi o članovima posade sadrže sljedeće podatke:

(a) vrijeme leta (block times);

(b) početak, trajanje i kraj svake dužnosti ili FDP-a; i

(c) vrijeme odmora i slobodne dane.

i da se zapisi čuvaju kako bi se dokazala usklađenost s zahtjevima ovog Pododjeljka; preslike ovih zapisa moraju biti dostupne posadi na njihov zahtjev.

2. Ukoliko zapisi koje je operator dužan voditi prema stavu 1. ne uključuju sva vremena letačke dužnosti, vremena na dužnosti i vremena odmora pojedinog člana posade zrakoplova, taj član mora voditi osobni zapis sa sljedećim podacima:

(a) vrijeme leta;

(b) početak, trajanje i kraj svake dužnosti ili FDP i

(c) vrijeme odmora i slobodni dani.

3. Član posade zrakoplova mora prezentirati svoje zapise, na zahtjev bilo kojeg zračnog prevoznika koji ga zapošljava, prije nego započne letačku dužnost.

4. Zapisi se moraju čuvati najmanje 15 kalendarskih mjeseci od datuma zadnjeg upisa ili duže ukoliko se to zahtjeva nacionalnim propisom.

5. Operator mora posebno čuvati sve izvještaje o korištenju diskrecionog prava zapovjednika zrakoplova o produženju FDP-a, vremena leta i skraćenju vremena odmora, najmanje 6 mjeseci nakon događaja.

Pododjeljak R
PREVOZ OPASNIH ROBA ZRAKOM

OPS 1.1145

Općenito

Operator mora ispunjavati primjenjive odredbe iz Tehničkih instrukcija bez obzira:

(a) obavlja li se let u cijelosti ili djelomično unutar teritorija države ili u cijelosti izvan; ili

(b) posjeduje li odobrenje za prevoz opasnih roba u skladu s OPS 1.1155.

OPS 1.1150

Pojmovi

(a) Pojmovi koji se upotrebljavaju u ovom pododjeljku imaju sljedeće značenje:

(1) Kontrolna lista prihvata (Accceptance Check List). Dokument koji se koristi kao pomoć kod vanjskog pregleda pakiranja s opasnom robom i pripadajućih dokumenata kako bi ustanovili jesu li ispunjene sve primjenjive odredbe.

(2) Odobrenje (Approval). Isključivo zbog u skladusti s OPS 1.1165(b)(2), odobrenje koje na osnovu Tehničkih instrukcija izdaje nadležno tijelo, za prevoz opasnih roba, koje su inače zabranjene za prevoz, ili zbog drugih razloga, kako je propisano u Tehničkim instrukcijama.

(3) Teretni avion (Cargo Aircraft). Svaki avion koji prevozi robu ili imovinu ali ne i putnike. S tim da se sljedeće osobe ne smatraju putnicima:

(i) član posade;

(ii) zaposlenik zračnog prevoznika koji ima odobrenje, i putuje u skladu s instrukcijama sadržanim u Operativnom priručniku;

(iii) ovlašteni predstavnik nadležnog tijela;

(iv) osoba koja obavlja dužnosti u svezi s određenom pošiljkom u avionu.

(4) Opasna roba (Dangerous goods). Predmeti i tvari koje su u stanju prouzročiti značajan rizik za zdravlje, sigurnost, imovinu i okoliš i koje se nalaze na popisu opasnih roba u Tehničkim instrukcijama ili su razvrstane u skladu s Tehničkim instrukcijama.

(5) Nesreća s opasnom robom (Dangerous Goods Accident). Događaj povezan s prevozom opasne robe koji može imati za posljedicu smrt ili ozbiljno ozljeđivanje osobe ili veću materijalnu štetu.

(6) Nezgoda s opasnom robom (Dangerous Goods Incident). Događaj povezan s prevozom opasne robe, koji nije nesreća s opasnom robom, i ne mora se nužno dogoditi u avionu, a koji ima za posljedicu povredu osobe, materijalnu štetu, požar, lom, curenje, istjecanje tekućine, radijaciju ili drugi dokaz koji ukazuju na to da nije sačuvana cjelovitost ambalaže. Svaki događaj povezan s prevozom opasne robe, koji ozbiljno ugrozi avion i osobe u avionu, također se smatra nezgodom s opasnom robom.

(7) Dokument o prevozu opasne robe (Dangerous Goods Transport Document). Dokument koji je propisan u Tehničkim instrukcijama. Popunjava ga osoba koja nudi opasnu robu za zračni prevoz i sadrži podatke o toj opasnoj robi.

(8) Izuzeće. Isključivo zbog u skladusti s ovim Pododjeljkom, odobrenje propisano u Tehničkim instrukcijama, koje izdaju sva nadležna tijela, i koje omogućava odstupanje od odredaba propisanih Tehničkim instrukcijama.

(9) Teretni spremnik (Freight Container). Teretni spremnik je prevozna oprema za radioaktivne tvari, koja omogućava prevoz radioaktivnih tvari, pakiranih ili nepakiranih, za jedan ili više načina prevoza. (Napomena: vidi Jedinično sredstvo utovara – Unit Load Device, gdje opasne robe nisu radioaktivne tvari)

(10) Pružatelj usluga (Handling Agent). Agencija koja u ime zračnog prevoznika obavlja neke ili sve prevozne poslove ili naloge, uključujući primanje, ukrcaj, iskrcaj, premještanje ili druge postupke za putnike ili teret.

(11) Omotna ambalaža (Overpack). Zaštitni ovitak koji koristi jedan pošiljatelj a može sadržavati jedan ili više pakiranja kako bi činili jedinicu za lakše rukovanje i ukrcaj. (Napomena: Jedinično sredstvo utovara nije uključena u ovu deﬁniciju)

(12) Pakiranje (Package). Dovršen proizvod operacije pakiranja koji se sastoji od ambalaže (omota) i robe priređene za prevoz.

(13) Ambalaža (Packaging). Spremnica (obloga) i svaki drugi dio ili materijal potreban za izradu omota prikladnog za njenu funkciju spremanja sadržaja.

(14) Ozbiljna ozljeda (Serious Injury). Ozljeda koju je osoba zadobila u nesreći i koja:

(i) zahtijeva bolničko liječenje duže od 48 sati, a koje je započelo unutar sedam dana od ozljeđivanja; ili

(ii) ima za posljedicu prijelom neke kosti (osim jednostavnog prijeloma ručnih ili nožnih prstiju te nosa); ili

(iii) uključuje otvorene rane s ozbiljnim krvarenjem, oštećenje živaca, mišića i tetiva; ili

(iv) uključuje ozlijede nekog unutarnjeg organa; ili

(v) uključuje opekotine drugog ili trećeg stupnja, ili bilo koju opekotinu koja je na površini većoj od 5 posto površine tijela; ili

(vi) uključuje dokazanu izloženost infektivnim tvarima ili štetnoj radijaciji.

(15) Tehničke instrukcije (Technical Instructions). Posljednje važeće izdanje Tehničkih instrukcija za siguran prevoz opasnih roba zrakom, uključujući dopune i dodatke odobrene i objavljene odlukom Vijeća Međunarodne organizacije civilnog zrakoplovstva (ICAO Doc 9284-AN/905);

(16) Jedinično sredstvo utovara (Unit Load Device). Tip avionskog kontejnera, avionske palete s mrežom ili avionske palete s mrežom iznad pokrova u obliku iglua (Napomena: Omotna ambalaža (Overpack) nije uključena u ovaj pojam; za spremnike koji sadrže radioaktivne tvari vidi pod pojmom teretni spremnik).

OPS 1.1155

Odobrenje za prevoz opasne robe

(a) Operator ne smije prevoziti opasnu robu bez odobrenja nadležnog tijela.

(b) Prije izdavanja odobrenja za prevoz opasnih roba, operator mora pružiti dokaze nadležnom tijelu da je obavljeno odgovarajuće osposobljavanje, te da svi relevantni dokumenti (npr. za operacije na zemlji, za operacije sa zrakoplovom, za osposobljavanje) sadrže informacije i upute o opasnim robama, te da su uspostavljene procedure kojima se osigurava sigurno rukovanje opasnim robama u svim fazama prevoza zrakom.

Opaska: Izuzeće ili odobrenje iz OPS 1.1165(b)(1) ili (2) su dodatni u odnosu na uslove iz tačke (b) i ne moraju se nužno primjenjivati.

OPS 1.1160

Područje djelovanja

Na predmete i tvari koji bi inače bili razvrstani kao opasna roba, ali se na njih ne primjenjuju Tehničke instrukcije u skladu s Dijelovima 1 i 8, izuzeti su od odredaba ovoga pododjeljka, pod uvjetom da:

(a) se nalaze u avionu s odobrenjem zračnog prevoznika kako bi se tijekom leta pružila medicinska pomoć pacijentu, te da se:

(1) prevoze radi upotrebe tijekom leta, ili kao dio stalne opreme aviona koji je prilagođen za posebnu upotrebu za medicinsku evakuaciju, ili se prevozi tijekom leta na avionu koji će pokupiti pacijenta, ili nakon što je pacijent dovezen a nije praktično iskrcavati ili ukrcavati robu u isto vrijeme kad i pacijenta, s tim da se namjerava iskrcati čim to bude moguće; i

(2) nalazi u avionu tijekom leta, s odobrenjem zračnog prevoznika, radi pružanja medicinske pomoći pacijentu, opasna roba se mora ograničiti na robu u nastavu, i mora biti u položaju u kojem se koristi i sigurno čuva kada se ne koristi, te mora biti propisno osigurana za vrijeme polijetanja i slijetanja, i uvijek kada zapovjednik zrakoplova, u interesu sigurnosti, smatra neophodnim.

(i) plinski cilindri moraju biti proizvedeni posebno u svrhu skladištenja i prevoza tog plina;

(ii) lijekovi i ostali medicinski predmeti moraju biti pod nadzorom osposobljenog osoblja za vrijeme kada se upotrebljavaju u avionu;

(iii) oprema koja sadrži vlažne baterijske ćelije mora se držati u okomitom položaju, i ako je potrebno biti učvršćena da se spriječi izlijevanje elektrolita iz baterije

(b) je propisano da budu u avionu zbog operativnih razloga, u skladu su s primjenjivim odredbama. Predmeti i tvari koji su namijenjeni za njihovu zamjenu, ili su već zamijenjeni, moraju se prevoziti u avionu u skladu s Tehničkim instrukcijama.

(c) se nalaze u prtljazi:

(1) koju nose putnici ili članovi posade u skladu s Tehničkim instrukcijama; ili

(2) koja je odvojena od njihovih vlasnika tijekom tranzita (npr. izgubljena prtljaga ili nepropisno poslana prtljaga) ali koju prevozi operator.

OPS 1.1165

Ograničenja prevoza opasnih roba

(a) Operator se mora pobrinuti da se predmeti i tvari ili druga roba deklarirana kao opasna roba, koja je posebno identificirana po nazivu ili generalnom opisu u Tehničkim instrukcijama kao zabranjena za prevoz u svim okolnostima, ne prevozi avionom.

(b) Operator ne smije prevoziti predmete i tvari ili drugu robu deklariranu kao opasna roba, koja je u identificirana u Tehničkim instrukcijama kao zabranjena za prevoz u normalnim okolnostima, osim ako je udovoljeno sljedećim uslovima iz Tehničkih instrukcija:

(1) sve uključene države su izdale neophodna izuzeća u skladu s odredbama Tehničkih instrukcija; ili

(2) zainteresirane države su izdale odobrenje u slučajevima kada je Tehničkim instrukcijama propisano da se samo to odobrenje traži.

OPS 1.1190

Namjerno prazno

OPS 1.1195

Prihvaćanje opasnih roba

(a) Operator ne smije primiti na prevoz opasnu robu osim ako:

(1) su pakiranje, omotno pakiranje ili teretni spremnik prekontrolirani u skladu s procedurom za prihvaćanje iz Tehničkih instrukcija

(2) su popraćene s dvije kopije dokumenta za prevoz opasnih roba, ukoliko u Tehničkim instrukcijama nije drugačije propisano;

(3) se koristi engleski jezik za:

(i) označavanje naljepnicama i oznakama na pakiranjima;

i

(ii) za dokument za prevoz opasnih roba

uz neki drugi jezik.

(b) Operator mora koristiti kontrolnu listu prihvata, koja omogućava provjeru svih odgovarajućih podataka, u obliku koji omogućava zapise rezultata provjere prihvaćanja ručnim, mehaničkim ili računalnim sredstvima.

OPS 1.1200

Kontrola oštećenja, curenja ili onečišćenja

(a) Operator se mora pobrinuti da:

(1) su pakiranje, omotno pakiranje i teretni spremnik, neposredno prije ukrcaja u avion ili u naprave za skupni ukrcaj, prekontrolirani na propuštanje tekućine i oštećenja, u skladu s Tehničkim instrukcijama;

(2) se jedinično sredstvo utovara ne ukrca u avion ako prethodno nije bila prekontrolirana u skladu s Tehničkim instrukcijama, te je utvrđeno da nema znakova propuštanja tekućine ili oštećenja opasne robe u njoj;

(3) ne smiju ukrcati u avion pakiranje, omotno pakiranje i teretni spremnik koji je oštećen ili iz kojeg curi;

(4) se svako pakiranje opasne robe koje se nađe u avionu, i koje se čini oštećenim ili iz kojeg curi, odstrani ili pripremi za uklanjanje od strane nadležnog tijela ili organizacije. U tom slučaju se ostatak pošiljke mora prekontrolirati da se ustanovi je li u ispravnom stanju za prevoz i da nema oštećenja ili onečišćenja aviona ili ukrcanog tereta; i

(5) se pakiranje, omotno pakiranje i teretni spremnik prekontroliraju na znakove oštećenja ili curenja nakon iskrcavanja iz aviona ili naprave za skupni ukrcaj. Ako se uoče oštećenja ili curenja, površine gdje se slagala opasna roba moraju se prekontrolirati radi oštećenja ili onečišćenja.

OPS 1.1205

Uklanjanje onečišćenja

(a) Operator se mora pobrinuti da:

(1) se svako onečišćenje nastalo zbog curenja ili oštećenja predmeta ili pakiranja koji sadrže opasne robe odmah neodložno ukloni i da se poduzmu koraci za otklanjanje rizika u skladu s Tehničkim instrukcijama;

(2) se avion koji je onečišćen radioaktivnim tvarima odmah povuče iz uporabe i da se ne vrati dok nivo zračenja na svim pristupnim površinama i privremeno onečišćenje ne bude manje od vrijednosti propisanih u Tehničkim instrukcijama.

(b) U slučaju neu skladusti s nekim ograničenjem propisanim u Tehničkim instrukcijama koji se primjenjuje na nivo zračenja ili onečišćenja,

(1) operator mora:

(i) se pobrinuti da informira pošiljatelja ukoliko je neu skladust ustanovljena tijekom prevoza;

(ii) poduzeti žurne mjere za ublažavanje posljedica neu skladusti;

(iii) izvijestiti pošiljatelja o neu skladusti i odgovarajuće nadležno tijelo (tijela), čim je to prije moguće a odmah kada se pokaže ili bi mogla nastati opasna situacija;

(2) operator također mora u okviru svoje odgovornosti:

(i) istražiti neu skladusti i razloge neu skladusti, te okolnosti i posljedice;

(ii) poduzeti odgovarajuće mjere za otklanjanje uzroka i okolnosti koje dovode do neu skladusti i spriječiti ponavljanje sličnih okolnosti koje vode prema neu skladustima;

(iii) izvijestiti odgovarajuće nadležno tijelo (tijela) o uzrocima neu skladusti i o poduzetim popravnim ili preventivnim mjerama, odnosno o mjerama koje će poduzeti.

OPS 1.1210

Ograničenje ukrcaja

(a) Putnička i pilotska kabina. Operator se mora pobrinuti da se opasne robe ne prevoze u putničkoj ili pilotskoj kabini, osim ako u Tehničkim instrukcijama nije drugačije propisano.

(b) Prostori za teret. Operator se mora pobrinuti da se ukrcana opasna roba odijeli, složi i osigura u avionu, kako je to propisano Tehničkim instrukcijama.

(c) Opasna roba određena za prevoz samo na teretnim avionima. Operator se mora pobrinuti da se pakiranja opasne robe označena naljepnicom "samo teretni avion" ("Cargo Aircraft Only") prevoze teretnim avionima i ukrcavaju kako je to propisano u Tehničkim instrukcijama.
OPS 1.1215

Informiranje

(a) Informiranje osoblja. Operator mora pripremiti sve potrebne informacije u Operativnom priručniku i/ili drugim odgovarajućim priručnicima kako bi omogućio osoblju da obavlja svoje dužnosti u svezi prevoza opasnih roba, kao što je to propisano u Tehničkim instrukcijama, uključujući i mjere koje treba poduzeti u slučaju opasnosti povezanom s opasnom robom. Ako je to primjenjivo, ove informacije mora pripremiti i za svog pružatelja usluga (Handling Agent).

(b) Informiranje putnika i drugih osoba.

(1) Operator se mora pobrinuti za objavljivanje informacija u skladu s Tehničkim instrukcijama tako da se putnici upozore o vrstama roba koje su zabranjene za prevoz u avionu; i

(2) Operator se mora pobrinuti da se na mjesta prihvaćanja tereta dostave obavijesti u kojima se daju informacije o prevozu opasnih roba.

(c) Informiranje zapovjednika. Operator se mora pobrinuti da:

(1) zapovjednik dobije pisanu informaciju o opasnim robama koje će se prevoziti u avionu, kao što je to propisano u Tehničkim instrukcijama;

(2) su dostavljene informacije kako postupati u slučaju opasnosti tijekom leta, kao što je to propisano u Tehničkim instrukcijama;

(3) se na zemlji pohrani čitka kopija pisane informacije dane zapovjedniku, na lako dostupnom mjestu, sve do okončanja leta na koji se pisana informacija odnosi. Ova kopija, ili informacija koju sadrži, mora biti lako dostupna aerodromima zadnjeg odlaska i sljedećeg dolaska po rasporedu, sve do okončanja leta na koji se informacija odnosi.

(4) kada se opasna roba prevozi na letu koji se u cijelosti ili djelomično obavlja izvan teritorija države, za pisanu informaciju zapovjedniku dodatno se koristi engleski jezik uz bilo koji drugi propisani jezik.

(Vidi Tablicu 1 of Dodatka 1 OPS-u 1.1065 za razdoblje pohrane dokumentacije)

(d) Informiranje u slučaju zrakoplovne nezgode ili nesreće.

(1) Operator zrakoplova koji je umiješan u zrakoplovnu nezgodu mora na zahtjev dostaviti sve informacije u skladu s u Tehničkim Instrukcijama.

(2) Operator zrakoplova koji je umiješan u zrakoplovnu nesreću ili ozbiljnu nezgodu mora bez odgađanja dostaviti sve informacije u skladu s Tehničkim instrukcijama.

(3) Operator mora u odgovarajuće priručnike i planove za situacije u slučaju nesreća uključiti procedure kako bi omogućio da se dostave ove informacije.

(e) Informiranje u slučaju opasnosti tijekom leta.

(1) Ako se tijekom leta pojavi opasnost, zapovjednik mora, čim mu to situacija dopusti, informirati odgovarajuću službu kontrole letenja o opasnoj robi koja se prevozi kao teret na avionu kao što je to propisano u Tehničkim instrukcijama.

OPS 1.1220

Programi osposobljavanja

(a) Operator mora utvrditi i održavati programe osposobljavanja osoblja, kao što je to propisano Tehničkim instrukcijama, a koji moraju biti odobreni od nadležnog tijela.

(b) Operator se mora pobrinuti da osoblje prođe osposobljavanje o obvezama koje su povezane s njihovim dužnostima.

(c) Operator se mora pobrinuti za provođenje osposobljavanja ili nakon zapošljavanja osobe provjeriti je li osposobljena u svezi prevoza opasnih roba u zračnom prometu.

(d) Operator se mora pobrinuti da osoblje koje pohađa osposobljavanje polaže ispit koji će potvrditi razumijevanje njihovih odgovornosti.

(e) Operator se mora pobrinuti da osoblje za koje se zahtijeva osposobljavanje za opasne robe pohađaju osposobljavanje za obnavljanje znanja u vremenskim razmacima ne dužim od 2 godine.

(f) Operator se mora pobrinuti da se za svo osoblje održavaju zapisi o osposobljavanju za opasne robe u skladu s Tehničkim instrukcijama.

(g) Operator se mora uvjeriti da je i osoblje njegovog pružatelja usluga (Handling Agent) osposobljeno u skladu s Tehničkim instrukcijama.

OPS 1.1225

Izvještaji o nezgodama i nesrećama s opasnim robama

(a) Operator mora o nezgodama i nesrećama s opasnim robama izvijestiti nadležno tijelo i nadležno tijelo u državi gdje se desi nesreća ili nezgoda, u skladu s Dodatkom 1 OPS-a 1.1225. Prvi izvještaj mora poslati u roku od 72 sata nakon događaja, ukoliko posebne okolnosti to ne onemoguće. Izvještaj mora sadržavati podatke koji su u tom trenutku poznati. Kada je to potrebno, i što je prije moguće, mora poslati dopunski izvještaj s dodatnim informacijama.

(b) Operator mora izvijestiti nadležno tijelo i nadležno tijelo u državi gdje se događaj desi, o pronalasku neprijavljene ili pogrešno deklarirane opasne robe otkrivene među teretom ili u putničkoj prtljazi u skladu s Dodatkom 1 OPS-a 1.1225. Prvi izvještaj mora poslati u roku od 72 sata nakon pronalaska, ukoliko posebne okolnosti to ne onemoguće, i sadržavati podatke koje su u tom trenutku poznati. Kada je to potrebno, i što je prije moguće, mora poslati dopunski izvještaj s dodatnim informacijama.

Dodatak 1 OPS-u 1.1225

Izvještaji o nezgodama i nesrećama s opasnim robama

1. Operator se mora pobrinuti da se izvještava o svim nezgodama i nesrećama s opasnim robama, bez obzira nalazi li se opasna roba u teretu, pošti, putničkoj prtljazi ili prtljazi članova posade. O pronalasku neprijavljene ili pogrešno prijavljene opasne robe također se mora izvijestiti.

2. Prvi izvještaj mora poslati u roku od 72 sata nakon događaja, ukoliko posebne okolnosti to ne onemoguće. Izvještaj može poslati na bilo koji način uključujući e- mail, telefon ili telefaks. Izvještaj mora sadržavati podatke koji su u tom trenutku poznati u skladu s tačkama iz stava 3. ovoga Dodatka. Kada je to potrebno, i što je prije moguće, mora poslati dopunski izvještaj s dodatnim podacima koji nisu bili poznati u vrijeme slanja prvog izvještaja. Ukoliko je izvještaj predan usmenim putem, mora se dostaviti pismena potvrda što je prije moguće.

3. Prvi i svaki sljedeći izvještaj mora biti što precizniji i sadržavati sljedeće relevantne podatke:

(a) datum nezgode ili nesreće ili pronalaska neprijavljene ili pogrešno prijavljene opasne robe;

(b) mjesto, broj leta i datum leta;

(c) opis robe, i referentni broj teretnog lista (Air Waybill), vreće, prtljažne etikete, karte, itd.;

(d) ispravno otpremno ime (Shipping Name) (uključujući tehnički naziv, ukoliko je to primjereno) i kada je poznat UN/ID broj 

(e) klasu ili razred i dodatni rizik;

(f) vrstu ambalaže i specifikaciju ambalaže, koja je na njoj označena;

(g) količinu;

(h) ime i adresu pošiljatelja, putnika, itd;

(i) druge važne podatke;

(j) pretpostavljeni uzrok nezgode ili nesreće;

(k) poduzete mjere;

(l) neko drugo obavljeno izvješćivanje; i

(m) ime, titulu, adresu i telefonski broj osobe koja je podnijela izvještaj.

4. Uz izvještaj je potrebno priložiti kopije dokumenata i snimljenih fotografija povezanih s događajem.

Pododjeljak S
ZAŠTITA (SECURITY)

OPS 1.1235

Zahtjevi zaštite

Operator se mora pobrinuti da je sve odgovarajuće osoblje upoznato i da udovoljava zahtjevima nacionalnog programa zaštite države zračnog prevoznika.

OPS 1.1240

Program osposobljavanja

Operator mora utvrditi, održavati i voditi odobren program osposobljavanja koji njegovom osoblju omogućuje da poduzme primjerenu akciju u svrhu sprečavanja djela nezakonitog ometanja, npr. sabotaže ili otmice, te na najmanju moguću mjeru smanji posljedice takvih događaja ako se oni pojave. Program obuke mora biti sukladan Nacionalnom programu zaštite zračnog prometa. Svaki član posade mora imati potrebna znanja i stručnost iz svih odgovarajućih elemenata programa osposobljavanja.

OPS 1.1245

Prijavljivanje činova nezakonitog ometanja

Zapovjednik zrakoplov ili u njegovoj nemogućnosti operator, mora bez odlaganja prijaviti djelo nezakonitog ometanja u avionu lokalnom nadležnom tijelu i nadležnom tijelu u državi zračnog prevoznika.

OPS 1.1250

Kontrolna lista za postupak pretrage aviona

Operator se mora pobrinuti da svi avioni posjeduju kontrolne liste postupaka koje treba provesti za taj tip u pretragama radi skrivenog oružja, eksploziva ili drugih opasnih uređaja u slučaju kada postoji ozbiljna sumnja da je avion predmetom nezakonitog ometanja. Operator također treba osigurati da u listi provjere postoji i način ophođenja ukoliko je pronađena bomba ili neki drugi sumnjivi predmet, te da je navedena pozicija najmanjeg rizika u slučaju detonacije bombe u avionu ukoliko ju je imatelj odobrenja za tip naveo.

OPS 1.1255

Zaštita pilotske kabine

(a) U svim avionima koji su opremljeni sa vratima pilotske kabine, ova vrata se moraju moći zaključati iz unutrašnjosti kabine, i moraju biti uspostavljena sredstva i procedure prihvatljive nadležnom tijelu prema kojima kabinska posada može upozoriti letačku posadu u slučaju sumnjivih radnji ili pokušaja provale u pilotsku kabinu.

(b) Svi avioni koji lete u svrhu prevoza putnika najveće dopuštene mase veće od 45 500 kilograma ili s najvećim dopuštenim brojem putničkih mjesta većim od 60, moraju biti opremljeni s odobrenim vratima pilotske kabine koja je moguće zaključati i otključati s bilo koje pilotske pozicije i konstruiranih kao što je propisano u primjenjivim plovidbeno operativnim zahtjevima. Konstrukcija takvih vrata ne smije ometati operacije u slučaju opasnosti, kao što je propisano u primjenjivim retroaktivnim plovidbeno operativnim zahtjevima.

(c) U svim avionima opremljenim vratima pilotske kabine u skladu sa stavom (b):

(1) takva vrata moraju biti zatvorena prije pokretanja motora za polijetanje i moraju biti zatvorena u slučaju kada se to traži zaštitnim procedurama ili prema zahtjevu zapovjednika, do gašenja motora poslije slijetanja, osim kada je potrebno da ovlaštene osobe uđu ili izađu iz pilotske kabine, u skladu s Nacionalnim programom zaštite zračnog prometa;

(2) mora se omogućiti vizualni nadzor prostora ispred pilotske kabine u potrebnom opsegu iz bilo kojeg pilotskog sjedala, kako bi se identificirala osoba koja zahtjeva ulazak u pilotsku kabinu i uočilo sumnjivo ponašanje ili potencijalna prijetnja.
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