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СЕКЦІЯ 1 - ВИМОГИ

1
ЗАГАЛЬНЕ
Ця Секція містить Вимоги до Власників Сертифіката Оператора Повітряних Перевезень.

2
ПРЕЗЕНТАЦІЯ
[2.1
Вимоги JAR-OPS, представлені в двох колонках на нещільно заповнених сторінках, і на кожній сторінці зазначено дату випуску і/або номер Поправки, згідно з якою вимогу було прийнято чи змінено.]

2.2
Підзаголовки набрані курсивом.

2.3
Пояснювальні Записки, що не є частиною вимог, набрані меншим шрифтом.

[2.4
Новий прийнятий і виправлений текст буде знаходитись в квадратних дужках до видання наступної "Поправки".]

НАВМИСНО ЗАЛИШЕНО НЕЗАПОВНЕНИМ
JAR-OPS 1.001 Застосування
(Див. Додаток 1 до JAR-OPS 1.001)
(a)
Частина 1 JAR-OPS містить вимоги, що стосуються експлуатації будь-якого цивільного літака, який використовується в якості засобу комерційного повітряного перевезення будь-яким оператором, чиє основне місце роботи або його зареєстрований офіс знаходиться в державі-члені JAA. JAR-OPS 1 не відноситься до:
(1)
літаків, що використовуються поліцейськими, митними або військовими службами; а також

(2)
до польотів, пов’язаних з виброскою десанту або гасінням пожеж, або пов’язаних з цим польотів, в котрих люди, що перевозяться, так чи інакше є десантом або беруть участь в гасінні пожеж; або

(3)
до польотів, що відбуваються безпосередньо до, під час або після діяльності, що пов’язана з авіаційними роботами і в котрій, виключаючи членів команди, не більше 6 чоловік, обов’язкових для виконання авіаційних робіт, брали участь.

(b)
Вимоги в Частині 1 JAR-OPS застосовуються до:

(1)
Операторів літаків з максимальною злітною масою більше 10 тон або з максимально можливою кількістю пасажирських місць від 20 і більше, або для змішаних флотів літаків, що перевищують або не доходять до цієї межі, не пізніше ніж з 1 квітня 1998 року, якщо не визначено інакше.
(2)
Для операторів всіх інших літаків не пізніше, ніж з 1 жовтня 1999, якщо не визначено інакше.

[Зміна 1, 01.03.98; Поправка 3, 01.12.01, Поправка 7, 01.09.04]

НАВМИСНО ЗАЛИШЕНО НЕЗАПОВНЕНИМ



НАВМИСНО ЗАЛИШЕНО НЕЗАПОВНЕНИМ
Додаток 1 до JAR-OPS 1.001 Більш пізні дати прийняття положень, що містяться в JAR-OPS 1
Деякі із положень в JAR-OPS 1 мають дати прийняття пізніші, ніж дата виконання JAR-OPS 1. Наступні положення і відповідні їм дати пізнішого прийняття наведені нижче:
	JAR-OPS 1.470 (f)
	Сторінка 1-F-1

	- 1 квітня 2000 року
	

	JAR-OPS 1.652 "Примітки"
	Сторінка 1-K-3

	- 1 квітня 1999 року
	

	JAR-OPS 1.652 (m)
	Сторінка 1-K-4

	- 1 квітня 2000 року
	

	JAR-OPS 1.665 (a)(2)
	Сторінка 1-K-4

	-1 січня 1999 року
	

	JAR-OPS 1.668 (a)(1)
	Сторінка 1-K-5

	- 1 січня 2000 року
	

	JAR-OPS 1.668 (a)(2)
	Сторінка 1- K-5

	- 1 січня 2005 року
	

	JAR-OPS 1.670 (a)(3)
	Сторінка 1-K-5

	- 1 квітня 1999 року
	

	JAR-OPS 1.685
	Сторінка 1-K-5

	- 1 квітня 2002 року
	

	JAR-OPS 1.705 (a)
	Сторінка 1-K-7

	- 1 квітня 2000 року
	

	JAR-OPS 1.725 (a)
	Сторінка 1-K-10

	- 1 квітня 2000 року
	

	JAR-OPS 1.780 (a)
	Сторінка 1-K-14

	- 1 квітня 2000 року
	

	JAR-OPS 1.805 (a)(2)
	Сторінка 1-K-16

	- 1 квітня 2000 року
	

	JAR-OPS 1.805 (c)(2)
	Сторінка 1-K-16 

	- 1 квітня 2000 року
	





НАВМИСНО ЗАЛИШЕНО НЕЗАПОВНЕНИМ
JAR-OPS 1.005 Загальне
(a)
Оператор не може використовувати літак з метою комерційних авіаперевезень, не відповідних до вказаних в частині 1 JAR-OPS. Пільгові вимоги, що стосуються операцій, пов’язаних із літаками класу Б, наводяться в додатку 1 до JAR-OPS 1.005(a).
(b)
Оператор повинен дотримуватись вимог, наведених у JAR-26 і які стосуються літаків, що використовуються з метою комерційних авіаперевезень. До формального введення в дію JAR-26 будуть застосовуватись чинні державні інструкції, що стосуються авіації.
(c)
Кожний літак повинен використовуватися згідно зі строком, указаним в його сертифікаті придатності до експлуатації в повітрі і в рамках затверджених обмежень, що наведені в Інструкції з льотної експлуатації даного літака.
(d)
Робота Повітряного Таксі і Літаків Служби Швидкої Медичної Допомоги (EMS) повинна відповідати вимогам, які містяться в частині 1 JAR-OPS, за винятком змін, що містяться в підрозділі Q, додатках A і B відповідно.
(e)
Всі Апарати Комплексної Підготовки (STD), такі як Симулятори Польотів або Обладнання Льотної Практики (FTD), які замінюють літак в тренувальних або перевірочних цілях, повинні відповідати вимогам JAR-STD, а особа, яка їх використовує, повинна бути допущена до даних вправ Адміністрацією.
[Поправка 3, 01.12.01; Поправка 5, 01.03.03]
JAR-OPS 1.010 Винятки
Адміністрація може винятково і тимчасово використовувати винятки з положень частини 1 JAR-OPS, якщо вважає, що в цьому є необхідність і за умови згоди з будь-якими додатковими умовами, котрі Адміністрація вважає необхідними для забезпечення прийнятного рівня безпеки в даному конкретному випадку.

JAR-OPS 1.015 Експлуатаційні Директиви
(a)
Адміністрація може вказати, основуючись на Експлуатаційній Директиві на те, що дана дія повинна бути заборонена, обмежена або підлягати певним умовам в інтересах безпечної експлуатації.
(b)
В Експлуатаційній Директиві вказується:
(1)
Причина проблеми;
(2)
Застосування і тривалість; і

(3)
Дія, котру треба здійснити оператору (операторам).
(c)
Експлуатаційні Директиви є додатковими до положень частини 1 JAR-OPS.


JAR-OPS 1.020 Закони, інструкції і схеми – обов’язки оператора
(a)
Оператор повинен гарантувати таке:
(1)
Всі службовці повинні бути інформовані про те, що вони повинні дотримуватись законів, інструкцій і схем, які стосуються тих держав, в яких ці операції проводяться і які не суперечать виконанню їх службових обов’язків; і
(2)
Всі члени команди ознайомлені з законами, інструкціями і схемами, пов’язаними з виконанням їх службових обов’язків.
JAR-OPS 1.025 Спільна мова
(a)
Оператор повинен гарантувати, що всі члени екіпажу можуть спілкуватися спільною мовою.
(b)
Оператор повинен гарантувати, що весь діючий персонал здатний розуміти мову, якою написані частини Інструкції з виконання операцій , що стосуються виконання ними своїх службових обов’язків
JAR-OPS 1.030 Мінімальний список обладнання – Обов’язки оператора
(a)
Оператор для кожного літака повинен створити Мінімальний Список Обладнання (MEL),затверджений Адміністрацією. Він повинен основуватись, але бути не менш рестриктивним, ніж відповідний Основний Мінімальний Список Обладнання (MMEL), (якщо такий існує) прийнятий Адміністрацією.
(b)
Оператор не повинен використовувати літак з іншою метою, ніж вказаною в MEL, якщо тільки це не дозволено Адміністрацією. Будь-який дозвіл ні за яких умов не повинен виходити за рамки MMEL.
JAR-OPS 1.035 Система Перевірки Якості
(Див. AMC OPS 1.035 і IEM OPS 1.035)
(a)
Оператор повинен створити одну Систему Перевірки Якості і призначити одного Менеджера з Якості для контролювання відповідності і адекватності виконання процедур, потрібних для забезпечення безпечної експлуатації і придатності літаків до польотів. Контролювання виконання повинно включати систему зворотного зв’язку з Відповідальним Менеджером (див. також JAR-OPS 1.175(h)) для забезпечення виправних дій при необхідності.
(b)
Система Контролю Якості повинна включати програми Забезпечення Якості, що містить процедури, вироблені з метою перевірки виконання операцій згідно з застосовуваними вимогами, стандартами і схемами.
(c)
Система Контролю Якості і Менеджер з Якості повинні бути прийнятні для Адміністрації.
(d)
Система контролю якості повинна бути описана у відповідній документації.
(e)
Незважаючи на пункт (a) вище, Адміністрація може прийняти на роботу двох Менеджерів з Якості, одного стосовно експлуатації і одного стосовно технічного обслуговування, за умови, що оператор створив один підрозділ Менеджменту з Контролю Якості , щоб гарантувати однорідну роботу системи контролю якості на всьому проміжку експлуатаційних робіт.

[Зміна 1, 01.03.98]

JAR-OPS 1.037 Техніка безпеки і програма забезпечення безпеки польоту
(Див. [ACJ]OPS 1.037)

(a)
Оператор повинен створити [і підтримувати] техніку безпеки і програму забезпечення безпеки польотів, котрі можуть бути інтегровані в Систему Контролю Якості і включати:
(1)
Програми досягнення і забезпечення розуміння ризику всіма особами, які зайняті на виробництві; і:

(2)
Схему реєстрації випадку для забезпечення можливості зіставлення і оцінки даного інциденту, щоб визначити несприятливі тенденції або звернутися до недоліків в інтересах забезпечення безпеки польоту. Схема повинна захищати особу, яка повідомила, і містити можливість того, що такі звіти можуть присилатися анонімно (див. ACJ OPS 1.037(a)(2)); і
(3)
Оцінку відповідної інформації, що відноситься до інциденту і аварійної ситуації, а також оприлюднення відповідної інформації, але ніяк не приписуванням вини; і

(4)
[З 1 січня 2005, програма контролювання польотних даних тих літаків, МСТОМ котрих перевищує 27000 кг. Контроль Польотних Даних (FDM) полягає в превентивному використанні цифрових даних польоту при виконанні стандартних операцій для поліпшення безпеки польоту. Програма контролю польотних даних буде не каральною і містить адекватні гарантії захисту джерела (джерел) інформації. (Див. ACJ OPS 1.037 (a)(4)); і]
[(5)] Призначення особи, відповідальної за управління програмою.
(b)
Пропозиції, що стосуються виправних дій з метою запобігання нещасним випадкам і забезпечення програми безпеки польотів. Виконання програми повинно бути обов’язком особи, що відповідає за управління програмою.

(c)
Ефективність змін, що є результатом пропозицій з виправних дій, визначених програмою запобігання нещасним випадкам і забезпечення безпеки польотів будуть контролюватися Менеджером з Якості.
[Зміна 1, 01.03.98; Поправка 3, 01.12.01, Поправка 7, 01.09.04]

JAR-OPS 1.040 Додаткові члени екіпажу
Оператор повинен гарантувати, що члени команди, котрі не обов’язкові для польоту або члени екіпажу літака, також пройшли навчання і професійно виконують свої службові обов’язки.

JAR-OPS 1.045 Навмисно не заповнено
JAR-OPS 1.050 Інформація з пошуку і врятування:
Оператор повинен гарантувати, що важлива інформація, яка стосується роботи служб пошуку і врятування легко доступна в кабіні екіпажу.
[Зміна 1, 01.03.98]

JAR-OPS 1.055 Інформація, що стосується обладнання для надзвичайних ситуацій і засобів врятування.

Оператор повинен гарантувати, що доступні засоби термінового зв'язку з центрами координації врятування, списки, що містять інформацію про обладнання для надзвичайних ситуацій і засоби врятування, які є на борту всіх його літаків. В цю інформацію повинні входити, згідно з вимогами, номер, колір, тип рятувальних плотів і світлових зарядів, детальні відомості про медичні препарати для надзвичайних ситуацій, запаси води і частоти засобів термінового радіозв'язку.
JAR-OPS 1.060 Вимушена посадка

Оператор не повинен використовувати літак із затвердженою конфігурацією пасажирських місць більше 30 пасажирів для польотів над водним простором на відстані від землі, що підходить для термінової посадки більше, ніж 120 хвилин польоту на крейсерській швидкості, або більшим 400 морських миль, якщо літак не відповідає вимогам про вимушену посадку, що наводяться у використовуваному кодексі льотної придатності.
JAR-OPS 1.065 Перевезення військових вантажів і амуніції
(Див. IEM OPS 1.065)

(a)
Оператор не повинен займатися авіаперевезеннями військових вантажів або амуніції, якщо на це не отримано дозвіл всіх держав, що мають до цього відношення.
(b)
Оператор повинен гарантувати, що військові вантажі і амуніція:
(1)
Завантажені в літак, знаходяться в місці недоступному для пасажирів під час польоту; і
(2)
Що стосується незарядженої вогнепальної зброї, дозвіл не зліт може бути дано тільки, якщо всі держави, що мають до цього відношення, вважають, що дана зброя і боєприпаси можуть бути перевезені за обставин, котрі частково чи повністю відрізняються від тих, які були вказані в даному пункті.
(c)
Оператор повинен гарантувати, що командир був інформований до початку польоту про подробиці і місцезнаходження зброї і боєприпасів, які повинні бути перевезені, на борту літака.

[Зміна 1, 01.03.98]

JAR-OPS 1.070 Перевезення спортивної зброї і боєприпасів
(Див. IEM OPS 1.070)

(a)
Оператор повинен вжити всіх заходів, щоб знати про всю спортивну зброю, котра повинна бути перевезена повітрям.
(b)
Оператор, який погоджується на перевезення спортивної зброї, повинен гарантувати, що вона:
(1)
Знаходиться в літаку в місці, недоступному для пасажирів під час польоту, якщо тільки Адміністрація визнає цю вимогу нездійсненною і не приймає інших прийнятних схем; і
(2)
Що стосується вогнепальної зброї або іншої зброї, котра може бути заряджена боєприпасами, знаходиться розрядженою
(c)
Боєприпаси для спортивного озброєння можуть переноситись в перевіреному вантажі пасажирів за умови відповідності певним обмеженням, відповідним Технічним Інструкціям (див. JAR-OPS 1.1160(b)(5)) згідно з визначеннями в JAR-OPS 1.1150(a)(14).

[Зміна 1, 01.03.98]

JAR-OPS 1.075 Порядок перевезення пасажирів

(a)
Оператор повинен вжити всіх необхідних заходів, щоб гарантувати, що в будь-якій частині літака, не обладнаній для перевезення пасажирів, під час польоту не буде знаходитись пасажир, за умови, якщо командир літака не дозволив тимчасовий доступ до будь-якої частини літака під час польоту цій особі: :
(1)
З метою виконання дій, спрямованих на підвищення безпеки літака чи будь-якої особи, тварини чи товарів у ньому;
(2)
Якщо вантаж чи сировина, що перевозяться, знаходяться в тій частині літака, що була спеціально обладнана для забезпечення туди доступу людини під час польоту літака
[Зміна 1, 01.03.98]

JAR-OPS 1.080 Прийом пропозицій, що стосуються авіаперевезень небезпечних вантажів.
Оператор повинен вжити всіх необхідних заходів, щоб гарантувати, що службовець не запропонує і не прийме транспортування небезпечного вантажу, якщо цей службовець не був підготовлений, а вантаж не був ретельно класифікований, задокументований, сертифікований, описаний, упакований, відмічений, промаркований або не може бути транспортований згідно з Технічними Інструкціями.

[Зміна 1, 01.03.98]

JAR-OPS 1.085 Обов’язки екіпажу
(Див. ACJ OPS 1.085(e)(3))

(a)
Член екіпажу несе повну відповідальність за належне виконання своїх службових обов’язків, що:
(1)
Пов’язані з безпекою літака і його пасажирів; і
(2)
Визначені інструкціями і схемами, наведеними в Інструкції з виконання операцій.

(b)
Член екіпажу повинен:
(1)
Доповідати командиру про будь-яку помилку, відмову, збій чи дефект, котрі, на його думку, наносять шкоду польотопридатності або безпечній експлуатації літака, включаючи аварійні системи.
(2)
Доповідати командиру про будь-який випадок, що ставить під загрозу або який може загрожувати безпечній експлуатації;
(3)
Використовувати операторські схеми доповіді про випадки згідно з JAR-OPS 1.037(a)(2). У всіх цих випадках копія рапорту (рапортів) повинна передаватися відповідному командиру.
(c)
Ніщо із статті (b), наведеної вище, не може зобов'язати члена екіпажу доповідати про випадок, про який уже було повідомлено іншим членом екіпажу.
(d)
Член екіпажу не повинен виконувати свої обов’язки на літаку:
(1)
Якщо знаходиться під дією будь-якого препарату, який впливає на його здібності і загрожує безпеці;
(2)
Доки не пройшов достатній період часу після занурення на велику глибину;
(3)
Після процедури переливання крові, якщо не пройшов достатній період часу;

(4)
Якщо він сумнівається в тому, що здатен виконувати свої службові обов’язки; або

(5)
Якщо він знає чи підозрює, що страждає від утоми, або почуває себе так погано, що може цим загрожувати безпеці польоту.
(e)
Член екіпажу не повинен:

(1)
Вживати алкоголь менш, ніж за 8 годин до вказаного часу виконання своїх службових обов’язків у польоті або оголошення режиму готовності;
(2)
Заступати на політне чергування з рівнем алкоголю в крові, що перевищує 0·2 проміле;
(3)
Вживати алкоголь під час польоту чи перебуваючи в режимі очікування.
(f)
Командир повинен:

(1)
Нести відповідальність за [безпеку всіх членів екіпажу, пасажирів і вантажу на борту, як тільки він підніметься на борт і доки не покине літак після польоту;
(2)
Нести відповідальність за експлуатацію і безпеку літака, починаючи з моменту готовності літака вирулити на злітну смугу для польоту і до того моменту, як закінчилось приземлення і двигун (двигуни), що використовувались в якості основних силових установок, заглушені;]
([3])
Мати повноваження віддавати команди, які він вважає необхідними і такими, що забезпечують безпеку літака і пасажирів або власності, що перевозиться літаком;
([4])
Мати повноваження висадити будь-яку особу або будь-яку частину вантажу, що на його думку, може представляти потенційну загрозу для безпеки літака чи його пасажирів;
([5])
Не дозволяти особі ставати пасажиром літака, якщо вона знаходиться під впливом алкоголю або медичних препаратів до такого ступеня, що загрожує безпеці літка або загрожує безпеці пасажирів;
([6])
Мати право відмовитись від транспортування небажаних пасажирів, депортованих осіб чи ув’язнених, якщо їх переміщення становить загрозу безпеці літака чи його пасажирів;
([7])
Гарантувати, що всі пасажири інформовані про місцезнаходження аварійних виходів, розташування і використання відповідного аварійного і рятувального обладнання;


([8])
Гарантувати, що всі Експлуатаційні Схеми і контрольні списки складені згідно з Інструкцією з виконання операцій;
([9])
Не дозволяти будь-якому члену екіпажу здійснювати якісь дії під час зльоту, набору висоти, кінцевого етапу заходу на посадку і приземлення, крім тих обов’язків, котрі треба здійснювати для забезпечення безпеки польоту літака;
([10])
Не дозволяти:
(i)
Відключати пристрій запису даних польоту, виключати його чи стирати дані під час польоту, а також видалення даних польоту після польоту, якщо трапився нещасний випадок або інцидент, про який треба обов’язково доповісти;
(ii)
Не повинен відключати пристрій запису голосу в кабіні під час польоту, якщо він не впевнений, що записані дані, котрі в протилежному випадку будуть видалені автоматично, повинні бути збережені для подальшого розслідування нещасного випадку або інциденту, про який обов'язково треба доповісти;
([11])
Вирішувати приймати чи не приймати літак з експлуатаційними непридатностями, дозволеними CDL або MEL; і
([12])
Гарантувати, що була проведена передпольотна інспекція
(g)
Командир або пілот, котрому було передано управління польотом, повинен в аварійній ситуації, що вимагає термінового прийняття рішення або виконання дії, виконати будь-яку дію, яку він вважає найбільш необхідною в даних обставинах. В таких випадках він може відступати від правил, експлуатаційних схем і методів в інтересах безпеки.

[Зміна 1, 01.03.98; Поправка 3, 01.12.01; Поправка 7, 01.09.04]
JAR-OPS 1.090 Повноваження командира
Оператор повинен вжити всіх можливих заходів, щоб гарантувати, що всі особи, що переміщаються літаком, будуть задовольняти всім законним наказам командира з метою забезпечення безпеки літака, осіб або власності, що знаходиться в ньому.
[Зміна 1, 01.03.98]
[JAR-OPS 1.095 Повноваження для керування літаком
(a)
Оператор повинен вжити всіх необхідних заходів, щоб гарантувати, що літак вирулюється на територію злітно-посадкової смуги будь-якою особою, що не є членом екіпажу, якщо тільки ця особа: ]
[ (1)
Належним чином уповноважена оператором або указаним агентом і компетентна в цьому;
(i)
вирулювання літака;
(ii)
використання радіотелефону; і
(2)
отримала інструкції, що стосуються плану аеродрому, маршрутів, знаків, вогнів, сигналів управління повітряним рухом, а також інструкції, фразеологію і схеми і здатна підкоритися експлуатаційним стандартам, що забезпечують безпечний рух літаків на аеродромі.]
[Поправка 7, 01.09.04]

JAR-OPS 1.100 Допуск в кабіну пілотів

(a)
Оператор повинен гарантувати, що ніяка особа, що не належить до екіпажу літака, призначеного для польоту, не буде допущена або не попаде всередину кабіни літака, якщо ця особа не є :
(1)
Діючий член екіпажу;

(2)
Представник Адміністрації, відповідальний за сертифікацію, ліцензування або інспектування, якщо це потрібно для виконання ним його службових обов’язків; або
(3)
Затвердження і внесення згідно з інструкціями, що містяться в Інструкції з виконання операцій.
(b)
Командир повинен гарантувати, що :

(1)
В інтересах забезпечення безпеки допуск в кабіну пілота не буде причиною відволікання уваги і/або не буде перешкоджати виконанню польоту; і
(2)
Всі особи, що знаходяться в кабіні пілота, ознайомлені з відповідними схемами забезпечення безпеки.
(c)
Остаточне рішення, що стосується допуску особи в кабіну екіпажу, буде відповідальністю командира.
JAR-OPS 1.105 Несанкціоноване перевезення

Оператор повинен вжити всіх необхідних заходів, щоб гарантувати, що ніяка особа не буде таємно перевозитися або таємно перевозити вантаж на борту літака.

[Зміна 1, 01.03.98]

JAR-OPS 1.110 Портативні електронні пристрої

Оператор не повинен дозволяти кому-небудь використовувати і вжити всі необхідні засоби, щоб гарантувати, що ніхто з тих, хто знаходиться на борту літака, не використовує портативні електронні пристрої, які можуть зашкодити роботі систем літака і його обладнання.
[Зміна 1, 01.03.98]

JAR-OPS 1.115 Алкоголь і наркотики

Оператор не повинен дозволяти особі входити чи знаходитись на борту літака, а також повинен вжити всіх необхідних заходів, щоб особа не могла ввійти чи знаходитись на борту літака, перебуваючи під дією алкоголю чи наркотиків і цим ставити під загрозу безпеку літака чи його пасажирів.
[Зміна 1, 01.03.98]

JAR-OPS 1.120 Створення загрози безпеці

(a)
Оператор повинен вжити всіх необхідних заходів, щоб гарантувати, що ніяка особа не буде діяти необачно і недбало або ж пробувати так діяти:
(1)
Піддаючи небезпеці літак чи пасажирів літака;

(2)
Піддаючи небезпеці особу або власність з допомогою літака.

[Зміна 1, 01.03.98]
JAR-OPS 1.125 Обов’язкові документи
(Див. Додаток 1 до JAR-OPS 1.125)
(a)
Оператор повинен забезпечити наявність при кожному польоті таких документів:

(1)
Сертифікат Реєстрації;

(2)
Сертифікат Польотопридатності;

(3)
Оригінал або копія Сертифіката рівня шуму (якщо необхідно) [, включаючи переклад англійською, де Адміністрація вказує орган, відповідальний за видачу сертифіката рівня шуму;]

(4)
Оригінал або копія сертифіката Оператора Повітряних Перевезень;

(5)
Ліцензія на Використання Літаком Радіочастоти; і

(6)
Оригінал або копія Страхового сертифіката (сертифікатів) страхування відповідальності перед третіми особами.

(b)
Кожний член екіпажу повинен в кожному польоті мати дійсну ліцензію льотного екіпажу з відповідними оцінками стосовно польоту.

[Поправка 3, 01.12.01; Поправка 7, 01.09.04]

JAR-OPS 1.130 Обов’язкові посібники
(a)
Оператор повинен гарантувати, що:

(1)
Частини Інструкцій з виконання операцій, що стосуються виконання службових обов’язків екіпажем, є при кожному польоті;
(2)
Ті частини Інструкції з виконання операцій, котрі необхідні для забезпечення польоту, знаходяться в легкодоступних для екіпажу місцях літака; і

(3)
Чинну інструкцію з льотної експлуатації літака також знаходиться на борту літака, якщо тільки Адміністрація не вважає, що Інструкція з виконання операцій, вказана в JAR-OPS 1.1045, Додаток 1, Частина B містить суттєву інформацію про цей літак.

JAR-OPS 1.135 Обов’язкова додаткова інформація і формуляри
(a)
Оператор повинен гарантувати, що на додаток до документів і інструкцій, вказаних в JAR-OPS 1.125 і JAR-OPS 1.130, зазначена інформація і формуляри, що стосуються типу і місця діяльності, є в кожному польоті:

(1)
Експлуатаційний План Польоту, що містить принаймні інформацію, що вимагається в JAR-OPS 1.1060;

(2)
Технічний Журнал Літака, що містить інформацію, яку вимагає JAR-OPS
(3)
Подробиці зареєстрованого польотного плану ATS;

(4)
Відповідна інструктивна документація NOTAM/AIS;

(5)
Відповідна метеорологічна інформація;

(6)
Документація про масу і баланс, як вказано в Підрозділі J;

(7)
Повідомлення про особливі категорії пасажирів, такі як персонал служби безпеки, якщо він не є екіпажем, інваліди, небажані пасажири, депортовані особи або особи, що знаходяться в ув’язненні;

(8)
Повідомлення про особливі вантажі, включаючи небезпечні вантажі, з письмовим інформуванням командира, як вказано в JAR-OPS
(9)
Поточні мапи і таблиці і супутні їм документи, як вказано в JAR-OPS 1.290(b)(7);

(10)
Будь-яка інша документація, котра може вимагатися Державами, що мають відношення до цього польоту, така як декларація судового вантажу, пасажирський маніфест тощо; і
(11)
Формуляри, відповідні вимогам до звітності Адміністрації і оператора.
(b)
Адміністрація може дозволити надавати інформацію, вищезазначену в пункті (a), або в формі, відмінній від друкованого документа. Повинні бути витримані прийнятні стандарти доступності, простоти використання і достовірності.

JAR-OPS 1.140 Інформація, що залишається на землі
(a)
Оператор повинен гарантувати що:

(1)
Принаймні впродовж тривалості польоту або серій польотів;

(i)
Інформація, що стосується польоту і відповідного йому типу діяльності зберігається на землі; і
(ii)
Інформація зберігається до того моменту, коли вона дублюється в тому місці, де буде зберігатися згідно з JAR-OPS 1.1065; або якщо це нездійсненно,
(iii)
Та ж інформація перевозиться в вогнетривкому контейнері на борту літака.

(b)
Інформація, що стосується вищезазначеного пункту (a) включає:

(1)
Копію передбаченого дійсного польотного плану;

(2)
Копії відповідних частин технічного журналу літака;

(3)
Маршрутну документацію NOTAM, якщо вона не була змінена оператором;
(4)
Документацію про масу і баланс, якщо вимагається (згідно з JAR-OPS 1.625); і

(5)
Повідомлення про особливі вантажі.

JAR-OPS 1.145 Повноваження для проведення інспекції

Оператор повинен гарантувати, що будь-яка особа, уповноважена Адміністрацією, може зійти на борт і летіти на будь-якому літаку оператора згідно з АОС, виданому цією Адміністрацією, і залишатися в кабіні літака, однак за умови, що командир може заборонити доступ цієї особи в кабіну пілотів, керуючись підставами забезпечення безпеки літака.
JAR-OPS 1.150 Надання документації і записів

(a)
Оператор повинен:

(1)
Надавати будь-якій особі, уповноваженій Адміністрацією, доступ до будь-яких документів і записів, котрі стосуються проведення польоту і технічного обслуговування; і

(2)
Надавати всі такі документи і записи, котрі запитуються Адміністрацією, в розумно визначені строки.
(b)
Командир повинен в розумно визначені строки на вимогу уповноваженої Адміністрацією особи надавати цій особі документи, котрі повинні постійно знаходитись на борту літака.
JAR-OPS 1.155 Збереження документації

(a)
Оператор повинен гарантувати, що:

(1)
Будь-яка оригінальна документація або її копія, котрі йому потрібно зберігати, зберігаються потрібний строк зберігання, навіть якщо він припиняє виконувати обов’язки оператора літака; і
(2)
У випадку, якщо член екіпажу, у відношенні до якого оператор зберігав записи згідно з підрозділом Q, стає членом екіпажу іншого оператора, ці записи можуть бути доступні іншому оператору.

JAR-OPS 1.160 Збереження, надання і використання записів бортового реєстратора

[(Див. ACJ OPS 1.160(a)(1) і (2)]

(a)
Зберігання записів

(1)
Після катастрофи оператор літака, на якому знаходився бортовий реєстратор, повинен по можливості зберігати оригінальні записані дані, що стосуються цієї катастрофи, як і пристрій, що залишився, протягом 60 днів або передати його слідчому органу.
(2)
До безпосереднього дозволу, даного Адміністрацією, після інциденту, що є предметом обов’язкової доповіді, оператор літака, на якому знаходився бортовий реєстратор, повинен по можливості зберігати початкові записані дані, що стосуються інциденту, протягом 60 днів або в протилежному випадку передати їх слідчому органу.
(3)
На додаток до цього, згідно з вказівкою Адміністрації, оператор літака, на якому знаходився бортовий реєстратор, повинен зберігати початково записані дані протягом 60 днів або в протилежному випадку передати їх слідчому органу.

(4)
У випадку, якщо бортовий реєстратор повинен знаходитись на борту літака, оператор цього літака повинен:

(i)
Зберегти записи періоду робочого часу, згідно з вимогами JAR-OPS 1.715, 1.720 і 1.725 крім цього, з метою перевірки і затвердження бортових реєстраторів польоту до одної години записаного матеріалу, застарілого на момент проведення перевірки може бути стерто; і
(ii)
Зберігати документ, в якому надана інформація, необхідна для отримання і переробки інформації, що зберігається, з допомогою обробних пристроїв.

(b)
Надання записів. Оператор літака, на якому знаходиться бортовий реєстратор, повинен в розумні часові строки, після запиту про це Адміністрації, надати будь-які записи, зроблені бортовим реєстратором, які доступні чи зберігаються.
(c)
Використання записів

(1)
Записи мовного самописця в кабіні екіпажу не повинні використовуватись з іншою метою, ніж розслідування катастрофи або інциденту, що підлягає обов’язковому повідомленню, якщо на це не отримано згоду всіх членів екіпажу, що мають до цього відношення.

(2)
Записи бортового реєстратора польоту не можуть використовуватись з іншою метою, крім розслідування катастрофи або інциденту, що підлягає обов’язковому повідомленню, якщо ці записи не:
(i)
Використовуються оператором тільки з метою забезпечення польотопридатності або технічного обслуговування; або

(ii)
Деідентифіковані; або є

(iii)
Відкритими відповідно до процедур безпеки.

[Поправка. 7, 01.09.04]

JAR-OPS 1.165 Оренда
(a)
Термінологія

Терміни, що використовуються в цій частині мають такі значення:

(1)
Оренда без екіпажу – коли літак використовується по AOC орендатора.

(2)
Оренда з екіпажем – коли літак використовується по AOC орендодавця.

(3)
JAA оператор – Оператор, сертифікований згідно з Частиною 1 JAR-OPS одною із держав членів JAA.

(b)
Оренда літаків між операторами JAA
(1)
Оренда з екіпажем. Оператор JAA надає літак і повний екіпаж іншому оператору JAA, і передаючи всі функції і обов’язки, вказані в Підрозділі С, повинен залишитись оператором літака.
(2)
Всі типи оренди, крім оренди з екіпажем [(Див. ACJ OPS 1.165(b)(2))]

(i)
Виключаючи положення вищезазначеного в пункті (b)(1), оператор JAA, що використовує літак або надає його іншому оператору, повинен отримати попередню згоду на експлуатацію від відповідної Адміністрації. Будь-які умови, що є частиною цієї угоди, повинні бути включені в договір про оренду.
(ii)
Ті із складових частин договору про оренду, що вимагають згоди Адміністрації, не є складовими частинами договорів про оренду літака з повним екіпажем і не передбачаючи передачі функцій і обов’язків, також повинні бути витримані, стосовно літака, як і зміни в АОС, згідно з яким будуть проводитися польоти.
(c)
Оренда літаків між оператором JAA і організацією, що не є не оператором JAA
(1)
Оренда без екіпажу

(i)
Оператор JAA не повинен орендувати літак без екіпажу у організації, що не є оператором JAA, якщо дана угода не була схвалена Адміністрацією. Будь-які умови, котрі є частиною цього схвалення, повинні бути представлені в договорі про оренду.
(ii)
Оператор JAA повинен гарантувати, що у відношенні до літаків, що передаються в оренду без екіпажу, будь-які відмінності від вимог, що наявні в Підрозділах K, L, і/або JAR-26, є відомими і прийнятними для Адміністрації.
(2)
Оренда з екіпажем [(Див. ACJOPS 1.165(c)(2))]

(i)
Оператор не повинен брати в оренду літак з екіпажем у організації, що не є оператором JAA , не отримавши на це дозволу Адміністрації.

(ii)
Оператор повинен гарантувати, що у відношенні до літаків, взятих в оренду з повним екіпажем:
(А)
Стандарти безпеки орендодавця, що стосуються технічного обслуговування і експлуатації, є еквівалентними положенням JAR;

(В)
Орендодавець є оператором, що має AOC, виданий Державою, що підписала Чиказьку Угоду

(C)
Літак, що має стандартний Сертифікат Польотопридатності, виданий згідно з Додатком 8 ICAO. Стандартні Сертифікати Польотопридатності, видані Державою Членом JAA, іншим, ніж Держава, відповідальна за випуск AOC, будуть прийняті без подальшого розгляду, якщо видані згідно з JAR-21; і


(D)
Будь-яка вимога, що вважається належною Адміністрацією орендатора, є відповідною.
(3)
Надання в оренду літака без екіпажу

(i)
Оператор JAA може надавати в оренду літак без екіпажу з метою виконання комерційних авіаперевезень будь-якому оператору Держави, що підписала Чиказьку Угоду, якщо будуть витримані такі умови:
(A)
Орган звільнив оператора JAA від виконання відповідних положень частини 1 JAR-OPS і, після того як іноземний розпорядчий орган прийняв письмову відповідальність за дотримання норм технічного обслуговування і експлуатації літака (літаків), перемістивши літак з свого АОС; і
(B)
Літак обслуговується згідно з затвердженою програмою технічного обслуговування.
(4)
Надання в оренду літака з екіпажем. Оператор JAA, що передає літак разом з повним екіпажем іншій організації і залишає всі функції і обов’язки, вказані в підрозділі С, повинен залишитись оператором літака.
[Поправка 7, 01.09.04]

JAR-OPS 1.170 Навмисно не заповнено
НАВМИСНО ЗАЛИШЕНО НЕЗАПОВНЕНИМ
Додаток 1 до JAR-OPS 1.005(a)
Експлуатація літаків класу роботи Б.

(Див. ACJ до Додатка 1 до JAR-OPS 1.005(a))

(a)
Термінологія

(1)
Експлуатація між А і А – зліт і посадка проводяться в одному й тому ж місці.

(2)
Експлуатація між А і Б – зліт і посадка проводяться в різних місцях.

(3)
Ніч – Час між кінцем світлого часу доби і початком світлого часу доби або ж такий же період між заходом і світанком, котрий може бути вказаний відповідним органом. (Див. ACJ до Додатка 1 до JAR-OPS 1.005(a) частина статті 7)

(b)
Операції, згідно з якими цей Додаток є обов’язковим, можуть виконуватись згідно з такими вимогами.
(1)
JAR-OPS 1.035 Система Контролю Якості :

Див.: AMC OPS 1.175, що стосується малих і дуже малих операторів.
У випадку дуже малого оператора, пост Менеджера Контролю Якості може бути зайнятий призначеним службовцем, якщо використовуються зовнішні аудитори. Це може бути застосовано, якщо відповідальний менеджер займає один або декілька призначених постів.
(2)
JAR-OPS 1.037 Техніка безпеки і програма забезпечення безпеки польоту:

(Див. ACJ до Додатку 1 до JAR-OPS 1.005 (a))

(3)
JAR-OPS 1.075 Порядок перевезення осіб:

Не вимагається для операцій VFR, що виконуються одномоторними літаками

(4)
JAR-OPS 1.100 Допуск в кабіну пілотів:

(i)
Оператор повинен виробити правила перевезень пасажирів в кріслі пілота.

(ii)
Командир повинен гарантувати, що;

(A)
Перевезення пасажирів в кріслі пілота не викликає відволікання уваги і/або не перешкоджає здійсненню польоту; і
(B)
Пасажир, що займає місце пілота, ознайомлений з відповідними процедурами забезпечення безпеки.

(5)
JAR-OPS 1.105 Несанкціоноване перевезення:

Не вимагається в операціях VFR, що здійснюються одномоторними літаками.

(6)
JAR-OPS 1.135 Додаткова інформація і формуляри, що перевозяться на борту:

(i)
Для одномоторних літаків, що виконують операції між А і А вдень, ці документи перевозити на борту не обов’язково:

(A)
Експлуатаційний План Польоту;

(B)
Технічний Журнал Літака;

(C)
Коротка документація NOTAM/AIS;

(D)
Метеорологічна інформація;

(E)
Повідомлення про особливі категорії пасажирів... тощо; і
(F)
Повідомлення про особливі вантажі.... тощо.
(ii)
Для одномоторних літаків, що виконують операції між А і Б вдень, повідомлення про особливі категорії пасажирів, як вказано в JAR-OPS 1.135 (a)(7), перевозити на борту літаків не обов’язково.

(iii)
Для одномоторних літаків, що виконують операції між А і Б вдень, Операційний Польотний План може знаходитись у спрощеній формі і повинен відповідати потребам типу операції.

(7)
JAR-OPS 1.215 Використання Служб Повітряного Руху:

Для одномоторних літаків, що виконують VFR операції вдень, можливість необов’язкового контакту з ATS повинна визначатися згідно з характером операції, що проводиться. Служби пошуку і врятування повинні бути гарантовані згідно з JAR-OPS 1.300.

(8)
JAR-OPS 1.225 Експлуатаційний мінімум аеродрому:

Для VFR операцій стандартний експлуатаційний мінімум VFR, як правило, покриває цю вимогу. За необхідності оператор може вказати додаткові вимоги, беручи до уваги такі факти, як радіоохоплення, топографію, особливості місць для зльоту і посадки, польотні умови і характеристики ATS
(9)
Процедури JAR-OPS 1.235 Зменшення шуму

Необов’язкове для операцій VFR, що виконуються одномоторними літаками.

(10)
JAR-OPS 1.240 Маршрути і зони експлуатації:

Пункт (a)(1) є необов’язковим для операцій від А до А, що виконуються одномоторними літаками вдень.
(11)
JAR-OPS 1.250 Встановлення мінімальних висот польоту:

Для VFR операцій вдень така вимога обов’язкова. Оператор повинен гарантувати, що операції виконуються тільки за тими маршрутами або у межах цих зон, в котрих забезпечується безпечна відстань до землі і повинні враховуватись такі фактори, як температура, топографія, несприятливі метеорологічні умови ( як, наприклад, сильна турбулентність, низхідні повітряні потоки, відхилення значень температури і тиску від стандартних
(12)
JAR-OPS 1.255 Паливна Політика:

(i)
Для польотів від А до А – оператор повинен визначити мінімальні запаси палива, що залишаються після кінця польоту. Цей мінімум палива, паливний резерв, не повинен бути меншої кількості, ніж необхідний для 45 хвилин польоту.
(ii)
Для польотів від А до Б – Оператор повинен гарантувати, що передпольотний розрахунок палива, потрібного для польоту, включає;

(A)
Паливо для вирулювання – паливо, що використовується перед зльотом, якщо важливо; і
(B)
Польотне паливо (паливо для досягнення місця призначення); і

(C)
Резервне паливо -

(1)
Паливо для непередбачених обставин – Кількість палива не менше 5% від польотного палива, або у випадку зміни маршруту польоту під час польоту 5% польотного палива, що залишається в кінці польоту;
(2)
Остаточний Паливний Резерв – Паливо для польоту протягом додаткових 45 хвилин (поршневі двигуни) або 30 хвилин (газотурбінні двигуни); і
(D)
Додаткове паливо – Паливо для досягнення місця призначення при прямуванні іншим маршрутом, якщо потрібна зміна маршруту.


(E)
Екстра Паливо – Паливо, котре може знадобиться командиру на додаток до того, що потрібне згідно з вищезазначеним пунктам (a)
- (D).

(13)
JAR-OPS 1.265 Перевезення недопустимих пасажирів, депортованих осіб і осіб, що знаходяться в ув’язненні:
Для VFR операцій, що виконуються одномоторними літаками і де не планується перевезення недопустимих пасажирів, депортованих осіб чи осіб, що знаходяться в ув’язненні, від оператора не вимагається вироблення схем для перевезення таких пасажирів.
(14)
JAR-OPS 1.280 Розміщення пасажирів:

Не обов’язкове для одномоторних літаків, що виконують VFR операції.

(15)
JAR-OPS 1.285 Інструктаж пасажирів:

Демонстрація та інструктаж повинні бути представлені згідно з типом операції. В операціях з одним пілотом пілот може не виконувати дії, котрі можуть відволікти його увагу від виконання ним його польотних обов’язків.

(16)
JAR-OPS 1.290 Підготовка до польоту:

(i)
Операційний Польотний План для операцій від А до А – Не Вимагається.

(ii)
Операції VFR від А до Б вдень – Оператор повинен гарантувати, що спрощена форма польотного плану, в котрій вказаний тип операції, готується для кожного польоту.

(17)
JAR-OPS 1.295 Вибір Аеродромів:

Не обов’язково для операцій VFR. Необхідні інструкції з використання аеродромів і зон для зльоту і посадки повинні бути випущені згідно з JAR-OPS 1.220.

(18)
JAR-OPS 1.310 Робочі місця членів екіпажу:

Для операцій VFR інструкції, що стосуються цього пункту, вимагаються тільки для виконання операції з двома пілотами.

(19)
JAR-OPS 1.375 Управління витратами палива в польоті:

Додаток 1 до JAR-OPS 1.375 не обов’язкове до виконання відносно операцій VFR, що виконуються одномоторними літаками вдень.
(20)
JAR-OPS 1.405 Початок і виконання заходу на посадку:
Не застосовується до операцій VFR.

(21)
JAR-OPS 1.410 Експлуатаційні процедури – висота прольоту порога:

Не застосовується до операцій VFR.
(22)
JAR-OPS 1.430 до 1.460, включаючи додатки:

Не застосовується до операцій VFR.

(23) JAR-OPS 1.530 Зліт:

(i)
Пункт (a) виконується з таким додатком. Адміністрація може, час від часу, приймати дані роботи, що надаються операторам і основуються на демонстрації і/або задокументованих свідченнях. Пункти (b) і (c) виконуються з таким додатком. Там, де вимоги даної частини не можуть бути виконані через фізичні обмеження, що стосуються подовження злітно-посадкової смуги і де виражається серйозний громадський інтерес і необхідність даної операції, Адміністрація може приймати, час від часу, іншу роботу, що не порушує Інструкцію щодо Польоту Літака, дані, що стосуються особливих процедур, представлені оператором у вигляді демонстрації або задокументованих свідчень.
(ii)
Оператор, що бажає проводити операції згідно з пунктом (і), повинен мати попереднє схвалення Адміністрації, що видає AOC. Таке схвалення буде:
(A)
Вказувати тип літака;

(B)
Вказувати тип операції;

(C)
Вказувати аеродром(и) та використовувані злітно-посадкові смуги;

(D)
Забороняти зліт, який проводиться по VMC;

(E)
Вказувати кваліфікацію команди; та

(F)
Обмежуватися літаками, чий сертифікат був виданий до 1 січня 2005 року.

(iii)
Операція повинна бути дозволена державою, на території якої розміщено аеродром.

(24)
JAR-OPS 1.535 Висота прольоту перешкод при зльоті – Багатомоторні літаки:

(i)
Пункти (a)(3), (a)(4), (a)(5), (b)(2), (c)(1), (c)(2) і Додаток не обов’язкові для VFR операцій вдень.

(ii)
Для IFR або VFR операцій вдень, пункти (b) і (c) застосовуються з такими змінами.


(A)
Візуальне керування курсом вважається доступним, якщо дальність видимості у польоті дорівнює або вище 1500 м

(B)
Максимальна потрібна ширина коридору 300м, якщо дальність видимості у польоті складає 1500 і більше метрів.

(25)
JAR-OPS 1.545 Приземлення у пункті призначення та альтернативні аеродроми:

(i)
Частина застосовується з такими змінами. Якщо вимоги цієї частини не можуть бути виконаними через фізичні обмеження, які стосуються подовження злітно-посадкових смуг і є серйозний громадський інтерес та експлуатаційна необхідність операції, Адміністрація може прийняти, час від часу, інші експлуатаційні дані, які не порушують Інструкцію щодо Польоту Літака, яке стосується спеціальних процедур, наданих оператором на основі демонстрації і/або задокументованих свідчень.
(ii)
Оператор, який бажає проводити операцію згідно з пунктом (і), повинен мати попереднє схвалення Адміністрації, яка видає АОС. Таке схвалення буде:
(A)
Вказувати тип літака;

(B)
Вказувати тип операції;

(C)
Вказувати аеродром(и) та використовувані злітно-посадкові смуги;

(D)
Забороняти зліт, який проводиться по VMC;

(E)
Вказувати кваліфікацію команди; та

(F)
Обмежуватися літаками, чий сертифікат був виданий до 1 січня 2005 року.

(iii)
Операція повинна бути дозволена державою, на території якої розташований аеродром.
(26)
JAR-OPS 1.550 Злітно-посадкові смуги сухого приземлення:

(i)
Частина застосовується з такими змінами. Якщо вимоги цієї частини не можуть бути виконані через фізичні обмеження, що стосуються подовження злітно-посадкової смуги і є серйозний громадський інтерес і експлуатаційна необхідність операції, Адміністрація може прийняти, час від часу, інші експлуатаційні дані, що не порушують Інструкцію щодо Польоту Літака, яке стосується спеціальних схем, представлених оператором на основі демонстрації і/або задокументованих свідчень.
(ii)
Оператор, що бажає проводити операції згідно з пунктом (і), повинен мати попереднє схвалення Адміністрації, яка видає АОС. Таке схвалення буде
(A)
Вказати тип літака;

(B)
Вказати тип операції;

(C)
Вказати аеродром(и) і злітно-посадкові смуги, що використовують;

(D)
Забороняти зліт, що проводиться по VMC;

(E)
Вказувати кваліфікацію команди; і

(F)
Обмежуватись літаками, чий сертифікат був виданий 1 січня 2005 року.

(iii)
Операція повинна бути дозволена державою, на території якої розташований аеродром.
(27)
JAR-OPS 1.640 Експлуатаційні вогні літака :

Адміністрація може надавати винятки із деяких або всіх вимог, що наведені в пункті (а) до 1 січня 2005 р. для операцій одномоторних літаків, що експлуатуються згідно з VFR вдень, які вперше отримали індивідуальний сертифікат польотопридатності до 22 травня 1995 р. без системи електропостачання. Однак це є обов’язковим для затвердження будь-якою іншою державою.
(28)
JAR-OPS 1.650 Операції вдень, згідно з VFR:

Частина 1.650 застосовується з таким доповненням. Одномоторні літаки, що вперше отримали індивідуальний сертифікат польотопридатності до 22 травня 1995 р., можуть бути звільнені Адміністрацією від вимог, вказаних в пунктах (f), (g), (h) і (i), якщо їх виконання може вимагати модифікування.
(29)
JAR-OPS 1.905 Пояснення оператору управління технічним обслуговуванням

MME може бути спрощено для операції, що проводиться.


(30)
JAR-OPS 1.915 Технічний журнал літака :

(Див. ACJ Додаток 1 до JAR-OPS 1.1005(a))

Адміністрація може затвердити скорочену форму ведення Технічного Журналу, згідно з типом операції, що проводиться.

(31)
JAR-OPS 1.940 Склад льотного екіпажу
Пункти (a) (2), (a) (4), і (b) не застосовуються до операцій VFR вдень, крім пункту (a) (4), котрий повинен застосовуватись повністю, якщо потрібно 2 пілоти, згідно з частиною 1 JAR-OPS.

(32)
JAR-OPS 1.945 Перепідготовка і перевірка:

(i)
Пункт (a)(7) – Лінійний політ під наглядом (LIFUS) може виконуватись на будь-якому літаку в межах класу, що застосовується. Потрібна тривалість LIFUS залежить від складності операцій, що проводяться.

(ii)
Пункт (a) (8)
не вимагається.

(33)
JAR-OPS 1.955 Призначення командиром:

Пункт (b) застосовується таким чином.

Адміністрація може приймати скорочений командний курс, згідно з типом операції, що проводиться.

(34)
JAR-OPS 1.960 Командири, що мають Ліцензію Пілота Комерційної Авіації

Пункт (a)(1)(i) не обов'язковий для VFR операцій вдень.

(35)
JAR-OPS 1.965 Поточне навчання і перевірка:

(i)
Пункт (a)(1) повинен застосовуватись таким чином для VFR операцій вдень. Все навчання і перевірка повинні залежати від типу операції і класу літака, на якому працює екіпаж пілота і враховувати будь-яке спеціалізоване обладнання, що використовується
(ii)
Пункт (a)(3)(ii) застосовується таким чином. Навчання в літаку може проводитись Екзаменатором, що Оцінює Клас (CRE), Екзаменатором Польоту (FE) або Екзаменатором, що Оцінює Тип (TRE).

(iii)
Пункт (a)(4)(i) застосовується таким чином. Перевірка придатності оператора може проводитись Екзаменатором, що Оцінює Тип (TRE), Екзаменатором, що Оцінює Клас (CRE), або належно кваліфікованим командиром, що призначається оператором і прийнятний Адміністрації, знаючим концепції CRM і володіючим адекватно оціненими навичками CRM.

(iv)
Пункт (b)(2) повинен застосовуватись таким чином для денних операцій VFR. – У тих випадках, коли операції проводяться протягом сезонів не довше 8 послідовних місяців, достатньо 1 перевірки придатності. Ця перевірка придатності повинна бути проведена перед початком комерційних операцій авіаперевезень.

(36)
JAR-OPS 1.968 Кваліфікація пілота для робочого місця пілота:

Додаток 1 не обов’язковий для VFR операцій одномоторних літаків вдень.

(37)
JAR-OPS 1.975 Придатність маршруту і аеродрому:

(i)
Для операцій VFR вдень, пункти (b), (c) і (d) є не обов’язковими, крім того, що оператор повинен гарантувати, що у випадку особливого дозволу держави, якій належить потрібний аеродром, всі супутні вимоги витримані.

(ii)
Для операцій IFR або операцій VFR вночі, в якості альтернативи до пунктів (b) - (d), придатність аеродрому і маршруту повинні бути повторно затверджені таким чином.

(A)
За винятком операцій на найбільш небезпечних аеродромах, після завершення принаймні 10 секторів у межах зони операції під час попередніх 12 місяців на додаток до будь-якого потребуючого самоінструктажу.
(B)
Операції на найбільш небезпечних аеродромах повинні проводитись тільки, якщо

(1)
Командир був кваліфікований на аеродромі у межах попередніх 36 місяців, відвідуючи його в якості діючого члена екіпажу або в якості спостерігача.

(2)
Захід на посадку при VMC відбувається на належній для цього сектора мінімальній висоті;
(3)
Адекватний самоінструктаж був проведений до початку польоту


(38)
JAR-OPS 1.980 Більш ніж один тип чи варіант:

(i)
Не обов’язковий, якщо операції обмежені використанням літаків з поршневими двигунами і єдиним пілотом під VFR вдень.

(ii)
Для Нічних Операцій IFR і VFR, вимоги в Додатку 1 до JAR-OPS 1.980, пункт (d)(2)(i), що стосується 500 годин, відносно положення екіпажу до здійснення повноважень для підтвердження 2 ліцензій знижується до 100 годин або секторів, що належать до класу. Перевірочний політ повинен бути завершений перш, ніж пілот приступить до виконання своїх обов’язків в якості Командира.
(39)
JAR-OPS 1.981 Експлуатація вертольотів і літаків:
Пункт (a)(1) не є обов’язковим, якщо операції обмежені використанням літаків з поршневими двигунами і єдиним пілотом.
(40)
JAR-OPS 1.1045 Інструкція з виконання операцій – структура і зміст:

Див. AMCOPS 1.1045

(41)
JAR-OPS 1.1060 Операційний план польоту:

Не вимагається для VFR/Денних операцій від А до А. Для VFR/Денних операцій від А до Б ця вимога є обов’язковою, однак план польоту може бути представлений у спрощеній формі залежно від виду операцій, що проводяться, (див. JAR-OPS 1.135).

(42)
JAR-OPS 1.1070 MME – Опис Координування Технічного Обслуговування:

MME може бути адаптована для операції, що проводиться. (Див. ACJ до Додатка 1 до JAR-OPS 1.005(a))

(43)
JAR-OPS 1.1071 Технічний журнал літака:

Застосовується, як вказано в JAR-OPS 1.915.

(44)
Підрозділ R – Авіаперевезення небезпечних вантажів:

Див. ACJ до Додатка 1 до JAR-OPS 1.1005(a)

(45)
JAR-OPS 1.1235 Вимоги до забезпечення безпеки
Див. ACJ до Додатка 1 до JAR-OPS 1.1005(a)

(46)
JAR-OPS 1.1240 Програми навчання:

Програми навчання повинні бути адаптовані до виду операцій, що проводяться. Навчаюча програма самопідготовки може бути прийнятна для операцій VFR.

(47)
JAR-OPS 1.1250 Контрольний список процедури пошуку літака:

Не обов’язковий для денних операцій VFR. [Поправка 5, 01.03.03]

НАВМИСНО ЗАЛИШЕНО НЕЗАПОВНЕНИМ



НАВМИСНО ЗАЛИШЕНО НЕЗАПОВНЕНИМ
Додаток 1 до JAR-OPS 1.125

Документи, котрі повинні знаходитись на борту.

Див. JAR-OPS 1.125

У випадку втрати чи крадіжки документів, вказаних в JAR-OPS 1.125, операції дозволяється продовжувати доки літак не прибуде на базу або на місце, де може бути наданий документ заміни.

[Поправка 3, 01.12.01]

НАВМИСНО ЗАЛИШЕНО НЕЗАПОВНЕНИМ



НАВМИСНО ЗАЛИШЕНО НЕЗАПОВНЕНИМ

JAR-OPS 1.175 Загальні правила Сертифікації Оператора Повітряних Перевезень

Примітка 1: Додаток 1 до цієї частини визначає зміст і умови AOC.

Примітка 2: Додаток 2 до цієї частини визначає вимоги до управління і організації.
(a)
Оператор не повинен використовувати літак з метою комерційних перевезень інакше, ніж згідно з постановами і умовами Сертифіката Оператора Повітряних Перевезень (AOC).

(b)
Претендент на отримання AOC, або варіанту AOC, повинен дозволити Адміністрації вивчити всі аспекти безпеки операції, що пропонується.

(c)
Претендент на отримання АОС повинен:

(1)
Не бути власником АОС, виданого іншою Адміністрацією. За винятком спеціально затвердженого Адміністраціями, що беруть участь;

(2)
Мати своє головне місце роботи або, якщо є, свій зареєстрований офіс, розташований в Державі, відповідальній за видачу АОС; (Див. IEM OPS 1.175(c)(2));

(3)
Зареєструвати літаки, які будуть використовуватись згідно з АОС в Державі, відповідальній за видачу АОС; і

(4)
Довести Адміністрації, що він здатен виконувати безпечні операції.
(d)
Незважаючи на пункт (c)(3) вище, оператор може використовувати згідно з взаємною домовленістю між Адміністрацією, що видала АОС та іншою Адміністрацією, літаки, зареєстровані в державному реєстрі останньої Адміністрації.

(e)
Оператор повинен гарантувати Адміністрації право доступу в свою організацію і літакам і повинен гарантувати доступ будь-якої, зв’язаної з JAR-145 організації технічного обслуговування, для визначення неперервності дотримання JAR-OPS.

(f)
АОС може бути змінений, призупинений або анульований, якщо Адміністрація більш не впевнена в тому, що оператор може виконувати безпечні операції.

(g)
Оператор повинен [ ] [переконати Адміністрацію в тому, що];

[(1)
Його організація і управління зручні і належним чином відповідають ступеню і рівню операції; і

(2)
Визначені схеми, що стосуються контролювання операцій.]

(h)
Оператор повинен призначити відповідального менеджера, прийнятного для Адміністрації, який має корпоративні повноваження і гарантує, що всі операції і дії з технічного обслуговування фінансуються і виконуються згідно зі стандартами, яких вимагає Адміністрація. [(Див. ACJ OPS 1.035)]


(i)
Оператор повинен призначати службовців, прийнятних для Адміністрації, які відповідають [за управління і контроль в таких сферах,]

(1)
Льотна експлуатація;

(2)
Система технічного обслуговування;

(3)
Навчання екіпажу; і

(4)
Наземна експлуатація. [(Див. ACJ OPS 1.175(i))]

[(j) Особа може займати більше одного призначуваного поста, якщо це прийнятно для Адміністрації, але що стосується операторів, що надають роботу за наймом 21 і більше особам з повною зайнятістю, мінімум дві особи потрібно буде для покриття 4 сфер відповідальності. (Див. ACJ OPS 1.175(j) та (k).)

(k) Що стосується операторів, які надають роботу з найму 20 і більше особам з повною зайнятістю, один або більше призначуваних постів можуть бути зайняті відповідальним менеджером, якщо це прийнятно для Адміністрації. (Див. ACJ OPS 1.175(j) та (k).)]

[(l)] Оператор повинен гарантувати, що кожний політ виконується згідно з положеннями Інструкції з виконання операцій.

[(m)] Оператор повинен створити відповідні наземні вантажно-розвантажувальні об’єкти, щоб гарантувати безпеку вантажно-розвантажувальних робіт, що стосуються його польотів.

[(n)] Оператор повинен гарантувати, що його літаки обладнані, а його екіпажі кваліфіковані згідно з вимогами сфери і типу експлуатації.

[(o)] Оператор повинен задовольняти вимогам технічного обслуговування згідно з Підрозділом М стосовно літаків, що використовуються згідно з умовою його АОС.

[(p)] Оператор повинен надати Адміністрації копію Інструкції з виконання операцій згідно з Підрозділом Р і всіма поправками і виправленнями до неї.

[(q)] Оператор повинен підтримувати об’єкти експлуатаційної підтримки на основній експлуатаційній базі, що відповідає галузі і типу експлуатації.
[Зміна 1, 01.03.98; Поправка 3, 01.12.01]

JAR-OPS 1.180 Видача, зміни і продовження періоду дії AOC
(a)
Оператору не гарантується видача АОС або зміна АОС, або продовження періоду дії АОС, якщо:

(1)
Літаки, що використовуються, не мають стандартного Сертифіката Польотопридатності, виданого Державою Членом JAA згідно з Додатком 8 ICAO. Стандартний Сертифікат Польотопридатності, виданий Державою Членом іншим , ніж Держава, відповідальна за видачу АОС, буде прийнятий без подальшого розгляду, якщо він був виданий згідно з JAR-21;

(2)
Система технічного обслуговування не була затверджена Адміністрацією згідно з Підрозділом М; і
(3)
Він не переконав Адміністрацію в тому, що у нього є можливість:

(i)
Створити і підтримувати адекватну організацію;

(ii)
Створити і підтримувати систему контролю якості згідно з JAR-OPS 1.035;

(iii)
Задовольняти потрібним програмам навчання;

(iv)
Задовольняти вимогам технічного обслуговування, що відповідають характеру і обсягу вказаних операцій, що включають відповідні положення, вказані в JAR-OPS 1.175(g)
до (o);і

(v)
Задовольняти JAR-OPS 1.175.

(b)
Не дивлячись на положення JAR-OPS 1.185(f), оператор повинен як можна раніше інформувати Адміністрацію про будь-які зміни в інформації, прийнятій згідно з JAR-OPS 1.185(a) нижче.

(c)
Якщо Адміністрація не вважає, що вимога вищезазначеного пункту (а) виконується , то Адміністрація може вимагати проведення одного або більше демонстраційних польотів, які проводились би як комерційні авіаперевезення.
JAR-OPS 1.185 Адміністративні вимоги
(a)
Оператор повинен гарантувати, що така інформація включена в первісну заявку про отримання АОС і, якщо необхідно, будь-які зміни і доповнення до неї:

(1)
Офіційна назва і назва фірми, адреса і адреса для поштових відправлень претендента;

(2)
Опис операції, що пропонується;

(3)
Опис організації управління;

(4)
Ім’я відповідального менеджера;

(5)
Імена основних службовців, включаючи тих, хто відповідальний за польотну експлуатацію, систему забезпечення технічного обслуговування, систему підготовки екіпажу і систему наземної експлуатації разом з вказівкою їх кваліфікації і досвіду; і
(6)
Інструкція з виконання операцій.

(b)
Тільки у відношенні системи забезпечення оператором технічного обслуговування така інформація повинна бути включена в первісну заявку на отримання АОС і, якщо необхідно, будь-яку зміну чи доповнення до неї, а також для кожного типу літака, що використовується (див. IEMOPS 1.185(b)):

(1)
Опис координування оператором технічного обслуговування
(2)
Програми оператора технічного обслуговування літаків;

(3)
Технічний журнал літака;

(4)
Якщо доречно, технічні особливості контрактів з технічного обслуговування між оператором і будь-якою відповідною JAR-145 організацією, що забезпечує технічне обслуговування;

(5)
Кількість літаків.

(c)
Заявка на отримання AOC повинна бути подана принаймні за 90 днів до дати запланованої операції, за винятком того, що Інструкція з виконання операцій повинно бути подане не менш, ніж за 60 днів до дати запланованої операції.

(d)
Заявка на зміну АОС повинна бути подана принаймні за 30 днів або в інший погоджений строк до дати запланованої операції.

(e)
Заявка на відновлення АОС повинна бути подана принаймні за 30 днів або в інший погоджений строк до кінця існуючого періоду законності.

(f)
Крім виняткових обставин, Адміністрація повинна бути попередньо інформована про запропоновану зміну призначеного службовця принаймні за 10 днів до цього.
JAR-OPS 1.190 Навмисно не заповнено
Додаток 1 до JAR-OPS 1.175

Зміст і умови Сертифіката Оператора Повітряних Перевезень

В АОС вказується:

(a)
Ім’я і місцезнаходження (основне місце роботи) оператора;

(b)
Дата видачі і строк дії;

(c)
Опис типу санкціонованих операцій;

(d)
Типи літаків, санкціонованих до використання;

(e)
Реєстраційні маркування санкціонованих літаків, за винятком того, що оператори можуть отримати санкцію на запровадження системи інформування Адміністрації про реєстраційні маркування літаків, що використовуються згідно з їх AOC;

(f)
Санкціоновані сфери експлуатації;

(g)
Особливі обмеження; і

(h)
Особливі повноваження /дозволи, як наприклад:

CAT II/CAT III (включаючи затверджений мінімум)

MNPS
ETOPS
RNAV
RVSM
Перевезення небезпечних вантажів

[Зміна 1, 01.03.98]

НАВМИСНО ЗАЛИШЕНО НЕЗАПОВНЕНИМ



НАВМИСНО ЗАЛИШЕНО НЕЗАПОВНЕНИМ
Додаток 2 до JAR-OPS 1.175

Менеджмент і організація власника АОС

(a)
Загальне [ ] Оператор повинен мати обумовлену і ефективну структуру управління, щоб гарантувати безпечне проведення повітряної експлуатації. Службовці, що займають призначувану посаду, повинні мати [організаторську] компетентність [разом з відповідною технічною/експлуатаційною кваліфікацією] в [ ] авіації.

(b)
Службовці, що займають призначувані посади

(1)
Опис функцій і обов'язків службовців, що займають призначувані посади, включаючи їх імена, повинен міститися в Інструкції з виконання операцій і Адміністрації повинно надаватись письмове повідомлення про будь-які плановані чи дійсні зміни в посадах чи функціях..

(2)
Оператор повинен вжити заходів для забезпечення безперервності контролю у випадку відсутності службовців, що займають призначувані посади.
[(3)]
Особа, що номінується на призначувану посаду власником АОС, не повинна бути номінованою на призначувану посаду власником іншого АОС, якщо це не прийнятно для [зацікавлених Адміністрацій].

[(4)
Особи, що номінуються на призначувану посаду, повинні мати можливість працювати достатню кількість годин для виконання організаторських функцій, відповідних обсягу і типу операції.]

(c)
Адекватність і контролювання персоналу

(1)
Члени екіпажу. Оператор повинен найняти достатню кількість пілотів і бортпровідників для запланованої операції, навчених і перевірених згідно з Підрозділом N і Підрозділом O відповідно.

(2)
Наземний персонал

(i)
Кількість наземного персоналу залежить від обсягу і характеру операцій. Відділи експлуатації і відділи завантаження-розвантаження повинні бути укомплектовані навченим персоналом, котрий повністю розуміє свої обов’язки у межах організації.

(ii)
Оператор, що заключає контракти з іншими організаціями, що надають певні послуги, зберігає відповідальність за технічне обслуговування відповідних стандартів. За цих обставин службовцю, що номінується на призначувану посаду, повинно бути дане завдання.

Гарантувати, що будь-який найнятий підрядчик буде відповідати потрібним стандартам.

(3)
Контролювання
(i)
Кількість призначуваних контролерів залежить від структури оператора і кількості найнятих робітників.
[(ii)]
Функції і обов’язки цих контролерів повинні бути визначені, а також будь-які інші обов’язки класифіковані так, щоб вони могли виконувати свої обов’язки з контролю.

[(iii)]
Контролювання членів екіпажу і наземного персоналу повинне виконуватись особами, що мають досвід і особисті якості, достатні для гарантування дотримання стандартів, визначених у Інструкціях з виконання операцій.
(d)
Об’єкти обслуговування

(1)
Оператор повинен гарантувати, що доступний робочий простір на кожній експлуатаційній базі є достатнім для виконання персоналом операцій, що стосуються польоту або забезпечення безпеки. Повинні бути розглянуті потреби наземного персоналу, що займається експлуатаційним контролем, збереженням і наданням важливих записів і плануванням польотів екіпажами.
(2)
Відомчі служби повинні бути здатні без затримки надавати експлуатаційні інструкції та іншу інформацію, що цікавить.

(e)
Документація. Оператор повинен вжити заходів для надання інструкцій, поправок та іншої документації.

[Поправка 3, 01.12.01]

НАВМИСНО ЗАЛИШЕНО НЕЗАПОВНЕНИМ
JAR-OPS 1.195 Контроль експлуатації

(Див. AMC OPS 1.195)

Оператор повинен:

(a)
Створити і підтримувати метод виконання експлуатаційного контролю, затвердженого Адміністрацією; і
(b)
Виконувати експлуатаційний контроль відносно кожного польоту, що проводиться в рамках його АОС.

[Поправка 3; 01.12.01]

JAR-OPS 1.200 Інструкції з виконання операцій
Оператор повинен надавати Інструкції з виконання операцій згідно з Підрозділом Р для використання і консультування експлуатаційному персоналу.

JAR-OPS 1.205 Компетентність експлуатаційного персоналу

[(Див. ACJOPS 1.205)]

Оператор повинен гарантувати, що весь персонал призначений чи безпосередньо залучений в наземну чи польотну експлуатацію, ретельно проінструктований, показав свої здібності і ознайомлений зі своїми обов’язками і відношенням цих обов’язків до експлуатації в цілому.

[Поправка 7, 01.09.04]

JAR-OPS 1.210 Створення процедур

(a)
Оператор повинен створити процедури і інструкції для кожного типу літака, що містять обов’язки наземного персоналу і членів екіпажу для всіх типів експлуатації на землі і в польоті. (Див. AMC OPS 1.210(a).)

(b)
Оператор повинен створити систему контрольного списку для використання членами екіпажу на всіх етапах експлуатації літака, відносно стандартних , не стандартних і аварійних ситуацій відповідно, щоб гарантувати виконання експлуатаційних процедур, що містяться в Інструкціях з виконання операцій (Див. IEM OPS 1.210 (b).)

(c)
Оператор не повинен вимагати від членів екіпажу виконувати будь-які дії, крім тих, котрі потрібні для забезпечення безпечної експлуатації літака (Див. IEM OPS 1.210(с).]
[Зміна 1, 01.03.98]


JAR-OPS 1.215 Використання служб повітряного руху

Оператор повинен гарантувати, що Служби Повітряного Руху використовуються на всіх польотах, де тільки можливо.

[JAR-OPS 1.216 Польотні експлуатаційні інструкції
(Див. ACJ OPS 1.216)

Оператор повинен гарантувати, що польотні експлуатаційні інструкції, що містять зміни в польотному плані повітряного руху будуть, якщо це здійсненно, координовані відповідним об’єктом Служби Повітряного Руху перед передачею на літак. ]

[Поправка 7, 01.09.04]
JAR-OPS 1.220 Санкціонування аеродромів оператором
(Див. IEM OPS 1.220)

Оператор може санкціонувати використання лише тих аеродромів, котрі відповідають типу літака і виконуваній операції
JAR-OPS 1.225 Експлуатаційні мінімуми аеродрому

(a)
Оператор повинен визначити експлуатаційні мінімуми аеродрому, затверджені згідно з JAR-OPS 1.430 для кожного вильоту, приземлення або альтернативного аеродрому, санкціонованого до використання згідно з JAR-OPS 1.220.

(b)
Будь-яке доповнення, встановлене Адміністрацією, повинно бути додано до вказаних мінімумів згідно з вищезазначеним пунктом (а).

(c)
Мінімуми для певного типу схеми заходу на посадку і приземлення вважаються такими, що підходять. якщо:

(1)
Наземне обладнання, що показане на відповідній діаграмі, потрібній для запланованої схеми, є дійсним;

(2)
Системи літака, що потрібні для даного типу заходу на посадку, є дійсними;

(3)
Дотримані потрібні критерії роботи літака; і

(4)
Екіпаж має відповідну кваліфікацію.

JAR-OPS 1.230 Схеми зльоту і заходу на посадку по приладах

(a)
Оператор повинен гарантувати, що використовуються схеми зльоту і посадки по приладах, затверджені Державою, в якій розташований аеродром.

(b)
Не дивлячись на вищезазначений пункт (а), командир може прийняти дозвіл АТС відхилитися від заявленого маршруту зльоту і посадки за умови, що витримані критерії висоти прольоту перешкод і представлений повний звіт про експлуатаційні умови. Захід на посадку повинен виконуватись візуально або згідно зі схемою заходу на посадку по приладах.

(c)
Схеми, відмінні від цих і потрібні для виконання згідно з пунктом (а) вище, можуть застосовуватись оператором за умови, що вони були затверджені Державою, в якій розташований аеродром, якщо потрібно, і прийняті Адміністрацією.
JAR-OPS 1.235 Схеми зменшення шуму

(a)
Оператор повинен створити експлуатаційні схеми для зменшення шуму під час польотної експлуатації по приладах згідно з ICAO PANS OPS Том 1 (Док. 8168-OPS/611).

(b)
Схеми зльоту і набору висоти для зменшення шуму, визначені оператором для кожного типу літаків, повинні бути однаковими для всіх аеродромів.

JAR-OPS 1.240 Маршрути і сфери експлуатації

(a)
Оператор повинен гарантувати, що операція проводиться тільки на тих маршрутах або тільки в межах тих областей, для яких:

(1)
Передбачені наземні об’єкти і служби, включаючи метеорологічні, котрі відповідають запланованій операції;
(2)
Характеристики літака, що планується для використання, відповідають вимогам мінімальної висоти польоту;

(3)
Обладнання літака, що планується для використання, відповідає мінімальним вимогам запланованої операції;

(4)
Є в розпорядженні відповідні мапи і таблиці (JAR-OPS 1.135(a)(9) посилання);

(5)
Якщо використовуються двомоторні літаки, то доступні адекватні аеродроми у межах часу/відстані, вказаних в JAR-OPS 1.245.


(6)
Якщо використовуються одномоторні літаки, то доступні покриття, що дозволяють здійснити безпечну вимушену посадку.

(b)
Оператор повинен гарантувати, що операції проводяться згідно з будь-якими обмеженнями, що застосовуються Адміністрацією на маршрутах або сферах експлуатації.
JAR-OPS 1.241 Експлуатація в заданому повітряному просторі зі зменшеними мінімумами вертикального ешелонування (RVSM)

(Див. JAA Адміністративний і Довідковий Матеріал, Секція 1, Частина 3, Лист 6)

Оператор не повинен використовувати літак в певних частинах повітряного простору, основуючись на Регіональних Авіанавігаційних Угодах, де мінімум вертикального ешелонування складає 300 м (1 000 футів), якщо на це не отримано санкції від Адміністрації (RVSM Санкція). (див. також JAR-OPS 1.872.)

[Зміна 1, 01.03.98]
JAR-OPS 1.243 Вимоги до експлуатації в районах з особливими характеристиками навігації.
(Див. IEM OPS 1.243)

Оператор не повинен використовувати літаки в заданих районах або в певних частинах повітряного простору, основуючись на Регіональних Авіанавігаційних Угодах, де вказані мінімальні навігаційні характеристики, якщо на це не було отримано санкції Адміністрації (MNPS/RNP/RNAV Санкція). (Див. також JAR-OPS 1.865(c)(2) і JAR-OPS 1.870.)

[Зміна 1, 01.03.98]
JAR-OPS 1.245 Максимальна відстань від адекватного аеродрому для двомоторних літаків без санкції ETOPS
(a)
Якщо Адміністрація не дала санкцію згідно з JAR-OPS 1.246(a) (Санкція ETOPS), оператор не повинен використовувати двомоторний літак на маршруті, якщо пункт знаходиться далі від адекватного аеродрому, ніж у відношенні:

(1)
Літаків з характеристиками класу А:

(i)
З максимальною затвердженою конфігурацією пасажирських місць рівною або більшою 20; або

(ii)
Максимальною злітною масою рівною або більшою 45 360 кг,

відстань польоту протягом 60 хвилин на крейсерській швидкості з одним непрацюючим двигуном визначається згідно з нижченаведеним пунктом (b);

(2)
Літаків з характеристиками класу А:

(i)
Максимальною затвердженою конфігурацією пасажирських місць рівною або меншою 19; і

(ii)
Максимальною злітною масою менше, ніж 45 360 кг,

відстань польоту за 120 хвилин, якщо санкціоновано Адміністрацією, до 180 хвилин для турбореактивних літаків, на крейсерській швидкості з одним непрацюючим двигуном визначається згідно з пунктом (b) нижче (Див. AMC OPS 1.245(a)(2));

(3)
Літаки з характеристиками класу B або C:

(i)
Відстань польоту протягом 120 хвилин на крейсерській швидкості з одним непрацюючим двигуном визначається згідно з пунктом (b) нижче; або

(ii)
300 морських миль, залежно від того, що менше. (Див. IEMOPS 1.245(a).)

(b)
Оператор повинен визначити швидкість для вирахування максимальної відстані до адекватного аеродрому для кожного типу двомоторного літака або використовуваного варіанту, що не перевищує VMO, основуючись на істинній повітряній швидкості, котру літак може підтримувати при одному непрацюючому двигуні за таких умов:

(1)
Міжнародний Еталон Атмосфери (ISA);

(2)
Горизонтальний політ:

(i)
Для турбореактивних літаків на :

(A)
FL 170; або

(B)
На максимальному ешелоні польоту, на котрий може піднятися літак з одним непрацюючим двигуном, і підтримувати його, використовуючи загальну підйомну швидкість, визначену в AFM, залежно від того, що менше.

(ii)
Для літаків пропелерного типу на:
(A)
FL 80; або

(B)
На максимальному ешелоні польоту, на котрий може піднятися літак з одним непрацюючим двигуном і підтримувати його, використовуючи загальну підйомну швидкість, визначену в AFM, залежно від того, що менше.

(3)
Максимальна безперервна тяга або потужність двигуна, що залишається діючим
(4)
Маса літака не менша, ніж виходить із:

(i)
Максимальної злітної маси при зльоті з рівня моря; і при

(ii)
Всіх працюючих двигунах, що набирають оптимальну крейсерську висоту, і
(iii)
Всіх двигунах, що працюють у крейсерському режимі на дальній маршовій швидкості, на цій висоті до того часу, як злітна маса стане рівна обов’язковому порогу, вказаному в пункті (а) вище.

(c)
Оператор повинен гарантувати, що такі дані, визначені для кожного типу або варіанту, внесені в Інструкції з виконання операцій :

(1)
Крейсерська швидкість на одному діючому двигуні, визначена згідно з пунктом (b) вище; і

(2)
Максимальна відстань від адекватного аеродрому визначена згідно з пунктами (a) і (b) вище.

Примітка: Швидкості і висоти (ешелону польоту), визначені вище, призначені для використання для визначення максимальної відстані від адекватного аеродрому.

[Зміна 1, 01.03.98; Поправка 3, 01.12.01]
JAR-OPS 1.246 Операції збільшеної дальності з двомоторними літаками (ETOPS)

(a)
Оператор не повинен проводити операції за межами порогової відстані, визначеними згідно з JAR-OPS 1.245, якщо на це не отримана санкція Адміністрації (ETOPS санкція) (Див. GAI-20, ACJ 20X6.)

(b)
До проведення ETOPS польоту, оператор повинен гарантувати доступність прийнятного альтернативного маршруту ETOPS, в межах або санкціонованого часу відхилення або часу відхилення, основаного на MEL згенерованому статусі експлуатаційної надійності літака, залежно від того, що коротше. (Див. також JAR-OPS 1.297(d).)

[Зміна 1, 01.03.98]
JAR-OPS 1.250 Встановлення мінімальних висот польоту
(Див. IEM OPS 1.250)

(a)
Оператор повинен установити мінімальні висоти польоту і методи визначення цих висот для всіх сегментів маршруту передбачуваного польоту, котрі забезпечують потрібну висоту прольоту над місцевістю, беручи до уваги вимоги Підрозділів від F до I.

(b)
Кожний метод установки мінімальних висот польоту повинен бути санкціонований Адміністрацією.

(c)
Якщо мінімальні висоти польоту, встановлені Державою протягом маршруту є більш високі, ніж встановлені оператором, повинні застосовуватись більш високі значення.

(d)
Оператор повинен взяти до уваги такі фактори при установці мінімальних висот польоту:

(1)
Точність, з котрою можна визначити положення літака;

(2)
Вірогідні погрішності в показаннях використовуваних альтиметрів;

(3)
Особливості місцевості (наприклад, раптові зміни висоти) вздовж маршрутів, де будуть проводитись операції.

(4)
Вірогідність зіткнення з несприятливими погодними умовами (наприклад, сильна турбулентність і низхідні повітряні потоки); і
(5)
Вірогідні погрішності авіаційних мап.

(e)
При виконанні вимог, вказаних у пункті (d) вище, повинно братися до уваги таке:

(1)
Поправки до відхилень значень температури і тиску від стандартних значень;

(2)
Вимоги АТС; і

(3)
Будь-які можливі обставини на запланованому маршруті.

JAR-OPS 1.255 Паливна стратегія

(Див. AMC OPS 1.255)

(a)
Оператор повинен установити паливну стратегію з метою планування польоту і зміни плану польоту в польоті, щоб гарантувати, що кожний політ використовує достатню кількість палива для запланованої операції і має резерви для покриття відхилень від запланованої операції.

(b)
Оператор повинен гарантувати, що планування польотів принаймні ґрунтується на (1) і (2) нижче:


(1)
Схеми, що містяться в Інструкціях з виконання операцій, і дані отримані із:

(i)
Даних, наданих виробником літака; або
(ii)
Специфічні дані теперішнього літака отримані з допомогою системи контролювання витрат палива.

(2)
Експлуатаційні умови, в котрих буде проводитись політ, включаючи:

(i)
Реальні дані витрат палива літаком;

(ii)
Очікувані маси;

(iii)
Очікувані метеорологічні умови; і

(iv)
Схеми і обмеження Служб Повітряного Руху.

(c)
Оператор повинен гарантувати, що передпольотні розрахунки потрібного в польоті палива включають:

(1)
Паливо для вирулювання;

(2)
Паливо на політ по маршруту;

(3)
Резервний обсяг палива, що складається із:

(i)
Палива для непередбачених обставин (Див. IEM OPS)
(ii)
Додаткового палива, якщо потрібна зміна маршруту. (Це не перешкоджає вибору вихідного аеродрому в якості альтернативного пункту прибуття);

(iii)
Остаточного запасу палива; і

(iv)
Додаткового палива, якщо цього вимагає тип операції (наприклад, ETOPS); і

(4)
Додаткового палива, якщо цього вимагає командир.

(d)
Оператор повинен гарантувати, що схеми зміни маршруту в польоті для розрахунку потрібного до використання палива, коли політ повинен проходити по маршруту або до пункту призначення, відмінного від попередньо запланованого, включають:

(1)
Паливо на політ по маршруту до кінця польоту;

(2)
Резервний об’єм палива, що складається із :
(i)
Палива для непередбачених обставин;

(ii)
Додаткового палива, якщо потрібна зміна маршруту. (Це не перешкоджає вибору вихідного аеродрому в якості альтернативного пункту прибуття);

(iii)
Кінцевого запасу палива; і

(iv)
Додаткового палива, якщо цього вимагає тип операції (наприклад, ETOPS); і

(3)
Додаткового палива, якщо цього вимагає командир.

[Поправка 3, 01.12.01]
JAR-OPS 1.260 Перевезення осіб з обмеженою здатністю до пересування

(Див. IEM OPS 1.260)

(a)
Оператор повинен створити схеми для перевезення осіб з обмеженою здатністю до пересування (PRM).

(b)
Оператор повинен гарантувати, що PRM не розміщені і не займають місця, де їх присутність може:

(1)
Перешкодити екіпажу виконувати свої обов’язки;

(2)
Перешкоджати доступу до аварійного обладнання; або

(3)
Ускладнювати аварійну евакуацію літака.

(c)
Командир повинен бути інформований про присутніх на борту PRM.

JAR-OPS 1.265 Перевезення недопустимих пасажирів, депортованих осіб або осіб, що знаходяться в ув’язненні

Оператор повинен створити схеми для перевезення недопустимих пасажирів, депортованих осіб або осіб, що знаходяться в ув’язненні, щоб гарантувати безпеку літака і його пасажирів. Командир повинен бути інформований про знаходження вищезазначених осіб на борту літака.
JAR-OPS 1.270 Збереження вантажу і багажу
(Див. Додаток 1 до JAR-OPS 1.270 та AMC OPS 1.270)

(a)
Оператор повинен створити схеми, щоб гарантувати, що в пасажирський салон можна пронести лише таку ручну поклажу, котру можна адекватно і безпечно складувати.

(b)
Оператор повинен створити процедури, щоб гарантувати, що весь багаж і вантаж на борту, котрий може завдати шкоди чи збитків, або загородити проходи або виходи, якщо буде переміщений, розміщений в місцях, призначених для запобігання переміщення.

[Зміна 1, 01.03.98]
JAR-OPS 1.275 Навмисно не заповнено

JAR-OPS 1.280 Розміщення пасажирів

(Див. IEM OPS 1.280)

Оператор повинен створити схеми, щоб гарантувати, що пасажири розміщені там, де у випадку, що вимагає аварійної евакуації, вони могли б краще всього сприяти і не перешкоджати евакуації із літака.

JAR-OPS 1.285 Інструктаж пасажирів

Оператор повинен гарантувати, що:

(a)
Загальне.
(1)
Пасажирам надається усний інструктаж про заходи безпеки. Частково або повністю інструктаж може бути представлений аудіовізуально.
(2)
Пасажирам надається карточка з інструкціями із забезпечення безпеки, на якій за допомогою малюнків показане використання аварійного обладнання і виходи можливого використання пасажирами.
(b)
До зльоту

(1)
Пасажири інструктуються за такими пунктами, якщо потрібно:
(i)
Правила щодо паління;

(ii)
Спинка сидіння повинна знаходитись у вертикальному положенні, а лоток столу прибраний;
(iii)
Розташування аварійних виходів;

(iv)
Розташування і використання маркувань шляху виходу на підлозі;
(v)
Прибирання ручної поклажі;

(vi)
Обмеження у використанні портативних електронних пристроїв; і
(vii)
Розташування і зміст карточки з інструкціями із забезпечення безпеки, і,

(2)
Пасажирам демонструється таке:

(i)
Використання ременів безпеки і/або прив’язних ременів безпеки, включаючи те, як застебнути і розстебнути ремені безпеки і/або прив’язні ремені безпеки;
(ii)
Розташування та використання кисневого обладнання, якщо потрібно (JAR-OPS 1.770 і JAR-OPS 1.775 відповідно). Пасажири також повинні бути проінструктовані про те, як гасити палаючі матеріали, якщо використовується кисень, і;
(iii)
Розташування і використання рятівних жилетів, якщо потрібно (JAR-OPS 1.825 відповідно).

(c)
Після зльоту

(1)
Пасажирам нагадують таке, якщо необхідно:
(i)
Правила щодо паління; і

(ii)
Використання ременів безпеки і/або прив’язних ременів безпеки [включаючи переваги в безпеці, якщо ремені безпеки застебнуті не залежно чи включене підсвічування знака пристебнути ремені.]

(d)
Перед посадкою

(1)
Пасажирам нагадують таке, якщо потрібно:
(i)
Правила щодо паління;

(ii)
Використання ременів безпеки і/або прив’язних ременів безпеки.

(іii)
Спинка сидіння повинна знаходитись у вертикальному положенні, а лоток столу прибраний;
(iv)
Переукладка ручної поклажі; і

(v)
Обмеження у використанні портативних електронних пристроїв.
(e)
Після посадки:

(1)
Пасажирам нагадують таке:

(i)
Правила щодо паління; і
(ii)
Використання ременів безпеки і/або прив’язних ременів безпеки.

(f)
У випадку виникнення надзвичайних обставин під час польоту, пасажири інструктуються про таку надзвичайну дію, котра відповідає обставинам.

[Поправка 7, 01.09.04]
JAR-OPS 1.290 Підготовка до польоту

(a)
Оператор повинен гарантувати, що експлуатаційний польотний план є завершеним для кожного запланованого польоту.
(b)
Командир не повинен починати політ, якщо не виконано таке:

(1)
Літак придатний до використання у повітрі;
(2)
Літак не використовується всупереч положенням Списку Відхилень в Конфігурації (CDL);

(3)
Доступні прилади і обладнання потрібні для запланованого польоту згідно з Підрозділами K і L;

(4)
Прилади і обладнання знаходяться в робочому стані, крім тих, що вказані в MEL;


(5)
Доступні ті частини Інструкцій з виконання операцій, котрі потрібні для проведення польоту;
(6)
На борту є всі документи, додаткова інформація і формуляри, котрі повинні бути доступні згідно з вимогами JAR-OPS 1.125 і JAR-OPS 1.135;

(7)
Поточні мапи, таблиці і супутня документація є доступними і надають всю інформацію про заплановану операцію, включаючи будь-які розумно очікувані [Це повинно включати будь-які таблиці перерахунку, необхідні для підтримки операцій, де використовуються метричні значення відносних висот, польотних висот і ешелонів польоту;]

(8)
Наземні об’єкти і служби потрібні для запланованого польоту є доступними і адекватними;

(9)
Положення, вказані в Інструкціях з виконання операцій, що стосуються вимог палива, мастила і кисню, мінімальних безпечних висот, експлуатаційних мінімумів аеродрому і доступність альтернативних аеродромів, де вимоги відповідають запланованому польоту;
(10)
Вантаж належним чином розміщений і безпечно ізольований;
(11)
Маса літака на початок розбігу при зльоті є такою, що політ може бути проведений згідно з Підрозділами від F до I, якщо можливо; і
(12)
Дотримано будь-якого експлуатаційного обмеження у доповненнях до вказаних вище у пунктах (9) і (11).

[Поправка 7, 01.09.04]
JAR-OPS 1.295 Вибір аеродромів

(Див. ACJ OPS 1.295)

(a)
Оператор повинен створити схеми для вибору аеродрому прибуття і/або альтернативних аеродромів згідно з JAR-OPS 1.220 при плануванні польоту

(b)
Оператор повинен вибрати і вказати в експлуатаційному польотному плані пункт альтернативного зльоту, якщо не буде можливості повернутися на аеродром вильоту через метеорологічні чи експлуатаційні причини. Пункт альтернативного зльоту повинен розміщуватись в межах:

(1)
Для двомоторних літаків :

(i)
Одної години польоту на крейсерській швидкості з одним непрацюючим двигуном згідно з AFM в стандартних умовах незбуреної атмосфери з урахуванням дійсної злітної маси; або
(ii)
Затвердженого оператором часу відхилення ETOPS, залежно від будь-якого обмеження MEL, аж до максимальних двох годин польоту на крейсерській швидкості з одним непрацюючим двигуном згідно з AFM в стандартних умовах незбуреної атмосфери, з урахуванням дійсної злітної маси, стосовно літаків і екіпажів, що мають санкцію на ETOPS; або

(2)
Двох годин часу польоту на крейсерській швидкості з одним непрацюючим двигуном згідно з AFM в стандартних умовах незбуреної атмосфери, з урахуванням дійсної злітної маси для три- і чотиримоторних літаків; або

(3)
Якщо AFM не містить параметра крейсерської швидкості з одним непрацюючим двигуном, швидкістю для розрахунку є та, яку розвиває двигун, що залишився, використовуваний безперервно в режимі максимальної потужності.
(c)
Оператор повинен вибрати принаймні один альтернативний пункт прибуття для кожного польоту IFR за винятком:

(1)
Таких двох пунктів:

(i)
Тривалість запланованого польоту від зльоту до посадки не перевищує 6 годин; і

(ii)
Доступні і можуть бути використані дві роздільні злітно-посадкові смуги в пункті прибуття, а також відповідні метеорологічні зведення і прогнози на аеродромі в пункті прибуття або будь-яке сполучення цих передумов відмічає, що за одну годину до і через одну годину після розрахункового часу прибуття висота хмарності буде принаймні 2000 футів або висота замкненої траєкторії +500 футів, залежно від того що більше, а видимість буде принаймні 5 км. (Див. IEM OPS 1.295(c)(1)(ii)); або

(2)
Пункт призначення ізольований і адекватного альтернативного пункту призначення не існує.

(d)
Оператор повинен вибрати два альтернативних пункти прибуття, якщо :

(1)
Відповідні метеорологічні зведення і прогнози відносно пункту прибуття або будь-яке їх сполучення відмічають, що протягом періоду, що починається за одну годину і закінчується через одну годину після розрахункового часу прибуття, погодні умови будуть нижчі обов’язкових запланованих мінімумів; або
(2)
Метеорологічна інформація недоступна.

(e)
Оператор повинен вказати будь-який із потрібних альтернативних пунктів в експлуатаційному плані польотів

[Поправка 3, 01.12.01]
JAR-OPS 1.297 Заплановані мінімуми для IFR польотів

(a)
Заплановані мінімуми для альтернативних пунктів зльоту. Оператор не повинен вибирати аеродром в якості альтернативного пункту зльоту, якщо метеорологічні зведення і прогнози або будь-яке їх сполучення не показує, що протягом періоду, що починається за годину до і закінчується через годину після польоту, що погодні умови будуть вище або на рівні обов’язкових посадкових мінімумів, визначених згідно з JAR-OPS 1.225. Висота хмарності повинна братися до уваги, якщо єдино можливими заходами на посадку є приблизні заходи або заходи на посадку по колу. Будь-які обмеження , що стосуються експлуатації літака з одним непрацюючим двигуном, також повинні бути взяті до уваги.
(b)
Заплановані мінімуми для пунктів прибуття і альтернативних аеродромів прибуття. Оператор повинен вибрати аеродром пункту прибуття і/або альтернативний аеродром прибуття, якщо метеорологічні зведення і прогнози або будь-яке їх сполучення не показують, що протягом періоду, що починається за годину до і закінчується через годину після польоту, що погодні умови будуть вищі або на рівні обов’язковим посадковим мінімумам, а саме:

(1)
Запланованих мінімумів, відносно аеродромів прибуття, за винятком ізольованих пунктів прибуття:

(i)
Значення RVR/видимість визначені згідно з JAR-OPS 1.225; і
(ii)
Для приблизного заходу на посадку або заходу на посадку по колу висота хмарності знаходиться на рівні або вище MDH; і

(2)
Запланованих мінімумів для альтернативних аеродромів та ізольованих аеродромів прибуття:

Таблиця 1 Заплановані мінімуми – Альтернативні маршрути і альтернативні пункти прибуття

	Тип заходу
	Заплановані мінімуми

	Категорії II і III
	Категорія I (Примітка 1)

	Категорія I
	Неточні (Примітки 1 і 2)

	Приблизний
	Неточні (Примітки 1 і 2) плюс 200 футів або 1 000 м

	Політ по колу
	Захід на посадку по колу


Примітка 1 RVR.

Примітка 2 Висота хмарності повинна бути рівна або більше MDH.

(c)
Заплановані мінімуми для маршрутного альтернативного аеродрому. Оператор не повинен вибирати аеродром, якщо відповідні метеорологічні зведення і прогнози або будь-яке їх сполучення не показують, що протягом періоду, який починається за годину і закінчується через годину після розрахункового часу прибуття на аеродром, погодні умови будуть на рівні або вище запланованих мінімумів згідно з Таблицею 1 вище. (Див. також AMC OPS 1.255, частина статті 1.3.a.ii.)

(d)
Заплановані мінімуми відносно альтернативного маршруту для ETOPS. Оператор не повинен вибирати аеродром в якості маршрутного альтернативного аеродрому, якщо відповідні метеорологічні зведення і прогнози або будь-яке їх сполучення не показують, що протягом періоду, що починається за годину до і закінчується через годину після польоту, що погодні умови будуть вищі або на рівні запланованим мінімумам, вказаним в Таблиці 2 і відповідним ETOPS санкції оператора.


Таблиця 2 Заплановані мінімуми - ETOPS
	Тип Заходу на Посадку
	Заплановані мінімуми

	Потрібні значення RVR/видимості і висота хмарності

	
	аеродром з

	
	принаймні 2 роздільними схемами заходу на посадку, основаними на 2 роздільних системах забезпечення заходу на посадку, що обслуговують 2 роздільні злітно-посадкові смуги (див. IEM OPS 1.295 (c)(1)(ii))
	принаймні 2 роздільними схемами заходу на посадку, основаними на двох роздільних системах забезпечення заходу на посадку, що обслуговують 1 злітно-посадкову смугу, або принаймні 1 схемою заходу на посадку, що обслуговує 1 злітно-посадкову смугу

	Точний захід на посадку Категорій II, III (ILS,MLS)
	Мінімуми точного заходу на посадку Категорії I
	Мінімуми заходу на посадку без використання засобів забезпечення точного заходу 

	Точний захід на посадку Категорії I
	Мінімуми заходу на посадку без використання засобів забезпечення точного заходу 
	Мінімуми польоту по колу або, якщо такі недоступні, мінімуми заходу на посадку без використання засобів забезпечення точного заходу плюс 200 футів/1000м 

	Захід на посадку без використання засобів забезпечення точного заходу на посадку 
	Найнижчі мінімуми заходу на посадку без використання засобів забезпечення точного заходу плюс 200 футів/1000 м або мінімуми для польоту по колу 
	Найвищі мінімуми для польоту по колу або мінімуми заходу на посадку без використання засобів забезпечення точного заходу плюс 200 футів/1000м 

	Захід на посадку по колу
	Мінімуми для польоту по колу


[Зміна 1, 01.03.98; Поправка 3, 01.12.01]

JAR-OPS 1.300 Затвердження польотного плану ATS
(Див. AMC OPS 1.300)

Оператор повинен гарантувати, що політ не буде початий, доки польотний план ATS не буде затверджений або не буде поширена адекватна інформація, щоб при необхідності активізувати службу аварійного сповіщення.

JAR-OPS 1.305 Дозаправка/злив палива під час посадки пасажирів, при наявності пасажирів на борту або висадці пасажирів

(Див. Додаток 1 до JAR-OPS 1.305)

(Див. IEM OPS 1.305)

Оператор повинен гарантувати, що ні один із його літаків не проходить дозаправку/злив палива типу Авіаційного бензину або палива ширококиплячої фракції (наприклад, Jet-B або його еквівалент), або будь-якою сумішшю із цих типів палив під час посадки, знаходження пасажирів на борту і висадки пасажирів.

В усіх інших випадках повинні бути вжиті необхідні застережні заходи, а літак повинен належним чином управлятись кваліфікованим персоналом, готовим ініціювати і провести евакуацію літака і термінову евакуацію, використовуючи найбільш раціональні і швидкі способи із доступних.
JAR-OPS 1.307 Дозаправка/злив палива ширококиплячої фракції
(Див. IEM OPS 1.307)

Оператор повинен створити схеми для дозаправки /зливу палива ширококиплячої фракції (наприклад, Jet-B або його еквівалент), якщо потрібно.

[Зміна 1, 01.03.98]
[JAR-OPS 1.308 Рух назад і буксирування

(Див. ACJ OPS 1.308)

(a)
Оператор повинен гарантувати, що всі схеми руху назад і буксирування відповідають авіаційним стандартам і процедурам.

(b)
Оператор повинен гарантувати, що розміщення літака до і після вирулювання, не проводиться з допомогою гнучкого буксирування, якщо
(1)
літак конструктивно не захищений від нанесення збитків системі управління розворотом коліс передньої стійки шасі під час операції гнучкого буксирування, або
(2)
не передбачена система/схема аварійного оповіщення льотного екіпажу про те, що такі збитки можуть або уже були нанесені, або

(3)
конструкція машини для гнучкого буксирування не запобігає збиткам залежно від типу літака.]

[Поправка 7, 01.09.04]
JAR-OPS 1.310 Робочі місця членів екіпажу

(a)
Члени льотного екіпажу

(1)
Під час зльоту і посадки кожний член екіпажу, котрий повинен бути на чергуванні в кабіні екіпажу, повинен бути на своєму робочому місці.

(2)
Протягом всіх останніх фаз польоту кожний член екіпажу, котрий повинен бути на чергуванні в кабіні екіпажу, повинен залишатися на своєму робочому місці, за винятком того, що його відсутність необхідна для виконання ним його обов’язків, що стосуються операції, або для відправлення ним природних потреб, за умови, що принаймні один кваліфікований пілот залишається управляти літаком у всіх випадках.
[(3)
Протягом всіх фаз польоту кожний член екіпажу, котрий повинен знаходитись на чергуванні в кабіні пілотів, повинен зберігати готовність. Якщо виникає відсутність готовності, зустрічні відповідні контрзаходи повинні бути використані. Якщо відчувається несподівана втома, то може бути застосована організована і контрольована командиром схема відпочинку, якщо дозволяє робоче навантаження (див. ACJ OPS 1.310(a)(3)). Контрольований відпочинок таким чином не повинен вважатися частиною періоду відпочинку, що використовується для вирахування польотного часу або використовується для виконання яких-небудь обов’язків.]

(b)
Члени бригади бортпровідників. На всіх палубах, що займають пасажири, потрібні члени бригади бортпровідників повинні знаходитись на своїх певних робочих місцях під час критичних фаз польоту. (Див. IEM OPS 1.310(b))

[Поправка 7, 01.09.04]
JAR-OPS 1.315 Допоміжні засоби термінової евакуації

Оператор повинен створити схеми, щоб гарантувати, що до вирулювання, зльоту і посадки, якщо це безпечно і можливо, допоміжні засоби термінової евакуації, котрі працюють автоматично, знаходяться в режимі готовності.

JAR-OPS 1.320 Сидіння, ремені безпеки і прив’язні ремені безпеки екіпажу

(a)
Члени екіпажу

(1)
Під час зльоту і посадки, а також кожного разу, коли це вважається командиром необхідним з метою безпеки, кожний член екіпажу повинен бути належним чином закріплений всіма передбаченими ременями безпеки і прив’язними ременями.
(2)
Під час інших фаз польоту кожний член екіпажу повинен примати свій ремінь безпеки застебнутим, знаходячись на робочому місці.

(b)
Пасажири
(1)
Перед зльотом і посадкою, під час вирулювання, а також кожного разу, коли це вважається необхідним з метою безпеки, командир повинен гарантувати, що кожний пасажир на борту знаходиться на своєму сидінні або ліжку, належним чином закріплений своїм ременем безпеки або, якщо передбачено, прив’язним ременем.

(2)
Оператор повинен забезпечити, а командир повинен гарантувати, що численне заміщення пасажирських місць дозволяється тільки лише на певних місцях і має місце тільки розміщення одного дорослого з одною дитиною, котрий належним чином закріплений допоміжним поясом, петлею або іншим утримуючим пристроєм.

JAR-OPS 1.325 Забезпечення безпеки пасажирського салону і кухні-буфету повітряного судна.

(a)
Оператор повинен створити схеми, щоб гарантувати, що перед вирулюванням, зльотом і посадкою всі виходи і шляхи евакуації не мають перешкод.
(b)
Командир повинен гарантувати, що перед зльотом і посадкою, а також кожного разу, коли це вважається необхідним в інтересах безпеки, все обладнання і вантаж належним чином закріплені.

JAR-OPS 1.330 Доступність аварійного обладнання
Командир повинен гарантувати, що відповідне аварійне обладнання залишається легко доступним для негайного використання.
JAR-OPS 1.335 Паління на борту
(a)
Командир повинен гарантувати, що нікому із присутніх на борту не дозволяється палити:

(1)
Кожного разу, коли це вважається необхідним в інтересах безпеки;

(2)
Коли літак знаходиться на землі, за винятком спеціально дозволених місць згідно зі схемами, вказаними в Інструкціях з виконання операцій;

(3)
Поза позначеними місцями для паління у проходах і в туалетах;

(4)
У вантажних відділах і/або інших місцях, в яких вантаж, що перевозиться, не зберігається у вогнетривких контейнерах або не закритий вогнетривким брезентом; і
(5)
В тих місцях салону, куди поставляється кисень.
JAR-OPS 1.340 Метеорологічні умови

(a)
При виконанні IFR командир не повинен:

(1)
Починати зліт; або
(2)
Продовжувати політ за точку, за якою польотний план стає польотним планом, зміненим під час польоту, за винятком, якщо доступна інформація, що описує очікувані погодні умови в пункті прибуття і/або потрібному альтернативному аеродромі, вказаному в JAR-OPS 1.295 відповідає або перевищує заплановані мінімуми, вказані в JAR-OPS 1.297.

(b)
При виконанні IFR польоту командир не повинен виходити за:

(1)
Точку прийняття рішення при використанні схеми точки прийняття рішення (AMC OPS 1.255, частина 2); або

(2)
Раніше визначену точку при використанні схеми раніше визначеної точки (AMC OPS 1.255, частина 4), за винятком, якщо доступна інформація, що описує очікувані погодні умови в пункті прибуття і/або потрібному альтернативному аеродромі, вказаному в JAR-OPS 1.295 відповідає або перевищує заплановані мінімуми, вказані в JAR-OPS 1.225.

(c)
При виконанні IFR польоту, командир не повинен продовжувати політ по напрямку до запланованого аеродрому за винятком, якщо остання отримана інформація вказує на те, що в розрахунковий час прибуття, погодні умови в пункті прибуття або принаймні на одному альтернативному аеродромі прибуття відповідають або перевищують обов’язкові експлуатаційні мінімуми аеродрому.

(d)
При виконанні VFR польоту командир не повинен починати зліт за винятком, якщо поточні метеорологічні зведення або сполучення поточних метеорологічних зведень і прогнозів показують, що метеорологічні умови на маршруті польоту або на тій частині польоту, де будуть використовуватись VFR, будуть у відповідний час відповідати всім використовуваним у даному випадку правилам.

[Зміна 1, 01.03.98; Поправка 3, 01.12.01]
JAR-OPS 1.345 Наземні схеми прибирання льоду та інших забруднюючих речовин
[(Див. ACJ OPS 1.345)]

(a)
Оператор повинен створити схеми для виконання при проведенні необхідних наземних робіт з прибирання льоду, роботах проти зледеніння і пов’язаних з ними оглядах літака.
(b)
Командир не повинен починати зліт, якщо зовнішні поверхні не очищені від будь-яких відкладень, котрі можуть несприятливо позначитись на характеристиках і/або керованості літака, за винятком дозволених в Інструкціях з виконання операцій.

[Зміна 1, 01.03.98; Поправка 3, 01.12.01; Поправка 8, 01.01.05]
JAR-OPS 1.346 Повітряні схеми прибирання льоду та інших забруднюючих речовин

(a)
Оператор повинен створити схеми для польотів в очікуваних або дійсних умовах зледеніння (Див. ACJ OPS 1.346 та JAR-OPS 1.675)

(b)
Командир не повинен починати політ або зумисне проводити політ в очікуваних чи дійсних умовах зледеніння, якщо літак не сертифікований і не обладнаний для польоту в даних умовах.
[Поправка 3, 01.12.01]
JAR-OPS 1.350 Запаси палива і мастильних матеріалів
Командир не повинен починати політ за винятком, якщо він задоволений тим, що літак несе принаймні заплановану кількість палива і мастильних матеріалів, враховуючи очікувані умови експлуатації.
JAR-OPS 1.355 Умови зльоту

Перед початком зльоту командир повинен переконатися в тому, що згідно з інформацією, отриманою ним, погода на аеродромі і стан запланованої ним до використання злітно-посадкової смуги не перешкодить безпечному проведенню зльоту і вильоту.
JAR-OPS 1.360 Застосування злітних мінімумів
Перед початком зльоту командир повинен переконатися в тому, що RVR або видимість у напрямку зльоту рівна або перевищує обов’язковий мінімум.
JAR-OPS 1.365 Мінімальні висоти польоту

(Див. IEM OPS 1.250)

Командир або пілот, котрому передається право управляти літаком, не повинен летіти нижче визначених мінімальних висот, за винятком необхідності заходу на посадку або зльоту.

[Зміна 1, 01.03.98]
JAR-OPS 1.370 Імітування екстрених ситуацій в польоті
Оператор повинен створити схеми, що гарантують екстрені або аварійні ситуації, які потребують використання частини або всіх екстрених чи аварійних схем, а також імітування IMC штучними способами, не повинні імітуватися під час комерційних авіаперевезень.
JAR-OPS 1.375 Управління витратами палива в польоті
(Див. Додаток 1 до JAR-OPS 1.375)

(a)
Оператор повинен створити схему, що гарантує виконання перевірок кількості палива і управління кількістю палива в польоті.

(b)
Командир повинен гарантувати, що кількість використовуваного палива в польоті залишається достатньою щоб дістатися до аеродрому, на котрому можна здійснювати безпечну посадку, прикінцевий паливний резерв повинен залишитись.
(c)
Командир повинен оголосити тривогу, якщо дійсна кількість використовуваного палива на борту менше, ніж кінцевий паливний резерв.

JAR-OPS 1.380 Навмисно не заповнено
JAR-OPS 1.385 Використання допоміжного кисню

Командир повинен гарантувати, що члени екіпажу пілотів, які зайняті виконанням обов’язків, необхідних для безпечної експлуатації літака в польоті, використовують допоміжний кисень постійно, якщо висота кабіни перевищує 10000 футів протягом більше, ніж 30 хвилин, і в будь-якому випадку, якщо висота кабіни перевищує 13000 футів.

JAR-OPS 1.390 Космічне опромінення
(a)
Оператор повинен врахувати опромінення в польоті всіх членів екіпажу, що перебувають на чергуванні (в тому числі і перебуваючих на робочих місцях) і повинен вжити таких заходів у відношенні до тих членів екіпажу, котрі піддаються опроміненню, що перевищує 1 mSv на рік (Див. ACJ OPS 1.390(a)(1));

(1)
Визначити величину опромінення
(2)
Врахувати певну величину опромінення при організації планів роботи з метою зниження доз опромінення дуже опромінюваних членів екіпажу (Див. ACJ OPS 1.390(a)(2));

(3)
Інформувати членів екіпажу, які мають до цього відношення про ризик, яким супроводжується їх робота, для здоров’я (Див. ACJ OPS 1.390(a)(3));

(4)
Гарантувати, що плани роботи жінок-членів екіпажу, після того, як вони повідомили про свою вагітність, передбачають якомога нижче досяжне значення опромінення для плода і в будь-якому випадку гарантувати, що доза опромінення вагітних жінок не перевищує 1 mSv;
(5)
Гарантувати наявність особових справ, відносно тих членів екіпажу, котрі піддаються високому ступеню опромінення. Ці величини опромінення повинні повідомлятись особі щорічно, а також у випадку, коли вона йде від оператора.
(b)
(1)
Оператор не повинен використовувати літак вище 15000 м (49000 футів), якщо обладнання, вказане в JAR-OPS 1.680(a)(1) не працює або не відповідає схемі, описаній в JAR-OPS 1.680(a)(2).

(2)
Командир або пілот, котрому передано управління літаком повинен почати зниження настільки раніше це можливо, коли перевищені граничні значення космічного опромінення, визначені в Інструкціях з виконання операцій. (Див. JAR-OPS 1.680(a)(1))

[Зміна 1, 01.03.98; Поправка 3, 01.12.01]
JAR-OPS 1.395 Виявлення зближення із землею

При виявленні надмірного зближення із землею будь-яким членом льотного екіпажу або системою попередження про зближення із землею, командир або пілот, котрому передано управління літаком, повинен гарантувати, що правильна дія буде виконана негайно і політ буде проведений в безпечних умовах.

[Зміна 1, 01.03.98]
JAR-OPS 1.398 Використання системи попередження небезпечного зближення з повітряними суднами (ACAS)

(Див. ACJ OPS 1.398)

Оператор повинен створити схеми, що гарантують:

(a)
Якщо ACAS встановлена і працездатна, вона використовується у польоті в режимі , що забезпечує надання Резольвентних Зведень (RA), якщо це відповідає теперішнім умовам
(b)
При небажаному наближенні до іншого повітряного судна, виявленого ACAS, командир або пілот, котрому передано управління літаком, повинен гарантувати негайне прийняття правильного рішення для створення безпечного розділення, якщо порушник не був візуально ідентифікований і не був визначений, як такий, що не становить загрози.

[Поправка 3, 01.12.01]
JAR-OPS 1.400 Умови заходу на посадку і власне посадки

(Див. IEM OPS 1.400)

До початку виконання заходу на посадку, командир повинен переконатись в тому, що згідно з інформацією, що доступна йому, погода на аеродромі, стан злітно-посадкової смуги, котру він планує використати, не перешкоджає виконанню безпечного заходу на посадку, посадці або заходу на друге коло, враховуючи інформацію про характеристики, що містяться в Інструкціях з виконання операцій.

JAR-OPS 1.405 Початок і виконання заходу на посадку

(a)
Командир або пілот, котрому передано управлення польотом може починати захід на посадку за приладами незалежно від отриманих даних RVR/видимості, але захід не повинен бути виконаний за дальній маркерний радіомаяк або еквівалентну позицію, якщо отримані дані RVR/видимості є меншими, ніж обов’язкові мінімуми. (Див. IEM OPS 1.405(a).)

(b)
Якщо RVR не доступні, то значення RVR можуть бути отримані з допомогою перетворення отриманих даних видимості згідно з Додатком 1 до JAR-OPS 1.430, пункт (h).

(c)
Якщо після прольоту дальнього маркерного радіомаяка або еквівалентної позиції згідно з пунктом (а) вище, отримані дані про RVR/видимість падають нижче обов’язкового мінімуму, захід може бути продовжений з допомогою DA/H або MDA/H.

(d)
Якщо дальнього маркерного радіомаяка або еквівалентної позиції не існує, командир або пілот, котрому передано управління літаком, повинен прийняти рішення продовжити чи перервати захід на посадку до зниження на висоту 1 000 футів над рівнем аеродрому на фінальному сегменті заходу. Якщо MDA/H рівне або перевищує 1000 футів над рівнем аеродрому, оператор повинен встановити висоту для кожної схеми заходу, нижче котрої захід не повинен продовжуватись, якщо дані RVR/видимості менше обов’язкових мінімумів.

(e)
Захід може бути продовжений нижче DA/H або MDA/H і приземлення може бути завершено за умови, що потрібна візуальна координата встановлена на DA/H або MDA/H і підтримується.

(f)
Зона посадки RVR завжди контролюється. Якщо повідомляється і є доцільним, серединна точка і кінець зупинки також контролюються. Мінімальне значення RVR для серединної точки рівне 125 м або RVR, потрібних для зони приземлення залежно від того що менше, і 75 м для кінця зупинки. Для літаків, оснащених системою управління для виведення на курс, мінімальне значення RVR відносно серединної точки рівне 75 м.
Примітка. "Є доцільним", в даному контексті означає ту частину злітно-посадкової смуги, котра використовується на високошвидкісній фазі приземлення до швидкості приблизно 60 вузлів.

[Зміна 1, 01.03.98; Поправка 3, 01.12.01]
JAR-OPS 1.410 Експлуатаційні схеми – висота прольоту порога ЗПС
Оператор повинен створити експлуатаційні схеми, що гарантують, що літак, який використовується для виконання точного приземлення, пролітає поріг із запасом безпеки відносно літака у посадковій конфігурації і висоті.

JAR-OPS 1.415 Бортовий журнал

Командир повинен гарантувати, що Бортовий Журнал заповнений.

JAR-OPS 1.420 Доповіді про події

(a)
Термінологія
(1)
Інцидент. Подія, відмінна від аварії, пов’язаної з експлуатацією повітряного судна, котра завдає чи може завдати шкоди безпеці операції.

(2)
Аварійна ситуація. Інцидент, що включає обставини, які показують, що аварія практично відбулася.
(3)
Аварія. Подія, пов’язана з експлуатацією повітряного судна, котра відбувається між часом посадки будь-якої особи на борт повітряного судна з метою польоту і часом висадки всіх осіб з борту повітряного судна, в котрому:

(i)
особа отримала смертельне або важке поранення як результат:

(A)
перебування на повітряному судні;

(B)
прямого контакту з будь-якою частиною повітряного судна, включаючи ті частини, котрі були відділені від судна; або

(C)
безпосереднього попадання під реактивний струмінь;

крім тих випадків, коли поранення отримані від природних причин, були нанесені цією ж особою або іншими особами, або якщо поранення були отримані безбілетними пасажирами, коли вони знаходились поза тими місцями, котрі звичайно доступні для пасажирів і екіпажу: або

(ii)
повітряне судно пошкоджується або відбувається поломка в його конструкції, котра несприятливо позначається на конструкційній міцності, експлуатаційних якостях чи польотних характеристиках повітряного судна; і звичайно вимагає капітального ремонту або заміни зіпсованого компонента; за винятком пошкодження або відмови двигуна, коли збитки обмежуються двигуном, його обтічником або допоміжним обладнанням; або коли збитки обмежуються пропелерами, закінцівками крил, антенами, шинами, гальмами, обтічниками, невеликими вм’ятинами, проколами обшивки повітряного судна; або
(iii)
повітряне судно пропало або абсолютно недоступне.

(b)
Звіти про інциденти. Оператор повинен створити схеми для звіту про інцидент, беручи до уваги обов’язки, описані нижче, і обставини, описані в пункті (d) нижче.

(1)
JAR-OPS 1.085(b) визначає обов’язки членів екіпажу відносно звіту про інциденти, котрі можуть загрожувати або загрожують безпечному проведенню експлуатації.
(2)
Командир або оператор літака повинен подати звіт Адміністрації про будь –який інцидент, котрий загрожує чи може загрожувати безпеці операції
(3)
Звіти повинні бути подані протягом 72 годин з того часу, як був зареєстрований інцидент, якщо цьому не заважають виняткові обставини

(4)
Командир повинен гарантувати, що всі відомі чи підозрілі технічні дефекти, а також всі перевищення технічних обмежень, що виникли під час того, як він ніс відповідальність за політ, занесені в технічний журнал повітряного судна. Якщо відхилення чи перевищення технічних обмежень загрожують або можуть загрожувати безпеці операції, командир повинен на додаток ініціювати подання звіту Адміністрації згідно з частиною (b)(2) вище.

(5)
Відносно інцидентів, про які було інформовано згідно з пунктами (b)(1), (b)(2) і (b)(3) вище, що виникли в результаті або стосуються будь-якого збою, несправності чи дефекту літака, його обладнання або будь-якої частини обладнання наземної підтримки, або котрі викликали чи можуть викликати небажані ефекти в постійній польотопридатності літака, оператор повинен також поінформувати організацію, відповідальну за постійну польотопридатність, в той же час, коли подається звіт Адміністрації.

(c)
Звіти про аварії і аварійні ситуації.

Оператор повинен створити схеми для звіту про аварії і аварійні ситуації, беручи до уваги обов’язки, описані нижче і обставини, в пункті (d) нижче.

(1)
Командир повинен повідомити оператору про будь-яку аварійну ситуацію або аварію, що виникли за час його відповідальності за політ. У випадку, якщо командир не здатен надати таке повідомлення, це завдання повинне бути виконане будь-яким іншим членом екіпажу, якщо він здатний це зробити і знає про послідовність команд, визначених оператором.

(2)
Оператор повинен гарантувати, що Адміністрація в Державі оператора, найближча Адміністрація, що підходить (якщо не Адміністрація в Державі оператора), і будь-яка інша організація, котра повинна бути поінформована, згідно з вимогами Держави оператора, поінформована найшвидшими із доступних способами про будь-яку аварійну ситуацію чи аварію і – тільки у випадку аварії – принаймні до переміщення літака, якщо тільки виняткові обставини не дозволяють це зробити.
(3)
Командир або оператор літака повинен подати звіт Адміністрації в Державі оператора протягом 72 годин з моменту виникнення аварійної ситуації чи аварії.

(d)
Особливі звіти. Події, у відношенні котрих повинні використовуватись методи особливого інформування і звітності перераховані нижче;

(1)
Інциденти з Повітряним Рухом. Командир повинен терміново інформувати службу повітряного руху, котрої стосується інцидент і повинен повідомити її про свої наміри подати звіт про інцидент з повітряним рухом після закінчення польоту в будь-якому випадку, якщо мала місце загроза повітряному судну в польоті, що виражалась у:

(i)
Небезпечному зближенні з іншим літальним апаратом;

(ii)
Помилкових схемах повітряного руху або недостатньому дотриманні обов’язкових схем службами повітряного руху чи льотним екіпажем;

(iii)
Відмові обладнання служб повітряного руху. На додаток до цього командир повинен повідомити Адміністрацію про інцидент.

(2)
Резольвентні зведення системи попередження зіткнення з повітряними суднами. Командир повинен інформувати відповідну службу повітряного руху і подати ACAS звіт Адміністрації в будь-якому випадку, якщо повітряне судно здійснило маневр у відповідь на резольвентне зведення ACAS.

(3)
Небезпека і удари від зіткнення з птахами

(i)
Командир повинен негайно поінформувати місцеву службу повітряного руху, коли б не спостерігалась небезпека зіткнення з птахами.

(ii)
Якщо він знає, що відбулося зіткнення з птахом, командир після приземлення повинен подати письмовий звіт про зіткнення з птахом Адміністрації в будь-якому випадку, коли повітряне судно, за яке він несе відповідальність, постраждало від зіткнення з птахом, внаслідок чого повітряному судну було завдано серйозної шкоди або відбулася втрата, або відмова в роботі будь-якого необхідного спорядження. Якщо зіткнення з птахом виявлено, коли командир недоступний, оператор зобов’язаний подати звіт.
(4)
Події з небезпечними вантажами на борту під час польоту. Якщо виникає нештатна ситуація з небезпечними вантажами на борту під час польоту і ситуація дозволяє, командир повинен повідомити відповідну службу повітряного руху про будь-які небезпечні вантажі на борту. Після приземлення повітряного судна, командир повинен, якщо подія була пов’язана і відносилась до транспортування небезпечних вантажів, підкоритися вимогам про надання звіту, вказаним в JAR-OPS 1.1225. (Див. AMC OPS 1.420(d)(4))

(5)
Незаконне втручання. Слідом за актом незаконного втручання на борту повітряного судна, командир або, у його відсутність, оператор повинен подати звіт як можна скоріше місцевій Адміністрації, а також Адміністрації в Державі оператора (Див. також JAR-OPS 1.1245)

(6)
Зіткнення з потенційно небезпечними умовами. Командир повинен повідомити відповідним службам повітряного руху найшвидше про зіткнення під час польоту з потенційно небезпечними умовами, такими як порушення режиму роботи наземного або навігаційного обладнання, метеорологічні явища або хмара вулканічного попелу.
[Поправка 3. 01.12.01]
JAR-OPS 1.425 зарезервовано
[Поправка 3. 01.12.01]
НАВМИСНО ЗАЛИШЕНО НЕЗАПОВНЕНИМ
Додаток 1 до JAR-OPS 1.270 Збереження багажу і вантажу.

(a)
Схеми, створені оператором для гарантування того, що ручний вантаж і вантаж адекватно і безпечно зберігаються, повинні брати до уваги таке:

(1)
Кожний предмет, що перевозиться в салоні, повинен зберігатися тільки в тому місці, де передбачені елементи його утримання;

(2)
Обмеження по масі, які знаходяться на або поряд із сховищами, не повинні бути перевищені;

(3)
Сховища під сидіннями не повинні використовуватись, якщо сидіння не обладнане брусом для кріплення, а вантаж такого розміру, котрий може адекватно утримувати це обладнання;

(4)
Предмети не повинні зберігатися в туалетах або навпроти переборок, котрі не здатні утримувати предмети від переміщення вперед, в боки або вверх, за винятком, якщо на переборці є напис, що тут можна розмістити вантаж з великою масою;

(5)
Багаж і вантаж в шафках не повинен бути такого розміру, котрий може перешкоджати безпечному запиранню дверцят шафки;

(6)
Багаж і вантаж не повинен розміщуватись в тих місцях, де він може перешкоджати доступу до аварійного обладнання; і

(7)
Перевірки повинні проводитись перед зльотом, перед посадкою і в будь-який час, коли горить підсвітка знака пристебування ременів або в іншому випадку на це дається наказ, щоб гарантувати, що багаж зберігається в місцях, що не перешкоджають евакуації із повітряного судна, і не може завдати шкоди при зниженні (або іншій дії), котра може виконуватись у відповідній фазі польоту.

НАВМИСНО ЗАЛИШЕНО НЕЗАПОВНЕНИМ



НАВМИСНО ЗАЛИШЕНО НЕЗАПОВНЕНИМ
Додаток 1 до JAR-OPS 1.305 Дозаправка/злив палива при посадці, знаходженні на борту і висадці пасажирів

(a)
Оператор повинен створити експлуатаційні схеми для дозаправки/зливу палива при посадці, знаходженні на борту або висадці пасажирів, що гарантують, що були вжиті такі застережні засоби:

(1)
Одна кваліфікована особа повинна залишатися у вказаному місці під час операції з паливом з пасажирами на борту. Ця кваліфікована особа повинна бути здатна дотримуватись аварійних схем, що стосуються пожежного захисту і гасіння пожежі, використовувати засоби зв’язку, почати і управляти;

(2)
[Двосторонній зв’язок повинен бути встановлений і повинен залишатися доступним через використання системи внутрішнього зв’язку літака або інших придатних способів між наземним екіпажем, контролюючим дозаправку, і кваліфікованим персоналом на борту літака;]

([3])
Екіпаж, персонал і пасажири повинні бути інформовані про те, що відбувається дозаправка/злив палива;

([4])
Знаки "Пристебнути ремені" повинні бути включені;

([5])
Знаки "НЕ ПАЛИТИ" повинні бути включені разом із внутрішнім освітленням для швидкого визначення шляхів евакуації;

([6])
Пасажири повинні розстебнути ремені безпеки і утриматись від паління;

([7])
Достатня кількість кваліфікованого персоналу повинна бути на борту і повинна бути готова до екстреної евакуації;

([8])
Якщо в середині літака було виявлено присутність паливних парів або якщо виникає будь-яка інша загроза під час дозаправки/зливу палива, то всі роботи з паливом треба негайно припинити;

([9])
Ділянки землі, що знаходяться під виходами для екстреної евакуації і ділянки для висадки з використанням сковзання, не повинні бути захаращені;
([10])
Були забезпечені засоби швидкої і безпечної евакуації.

[Поправка 7, 01.09.04]



НАВМИСНО ЗАЛИШЕНО НЕЗАПОВНЕНИМ
Додаток 1 до JAR-OPS 1.375 Управлінні витратами палива в польоті
(a)
Контроль кількості палива в польоті.

(1)
Командир повинен гарантувати, що контроль палива в польоті проводиться регулярно через певні проміжки часу. Кількість палива, що залишилася, повинна бути записана і використана для:

(i)
Порівняння дійсної витрати із запланованою витратою;

(ii)
Перевірки того, що палива, яке залишилося, достатньо для завершення польоту; і

(iii)
Визначення кількості палива, що залишиться, після прибуття в пункт призначення.

(2)
Відповідні величини кількості палива повинні бути записані

(b)
Управління витратами палива у польоті.

(1)
Якщо в результаті перевірки кількості палива в польоті очікувана кількість палива , що залишається після прибуття в пункт призначення, є меншою, ніж загальна кількість палива для зміни маршруту і кінцевого паливного резерву, командир повинен прийняти до уваги рух і експлуатаційні умови, що превалюють на аеродромі прибуття по всьому маршруту до альтернативного аеродрому, коли приймає рішення чи продовжити йому політ до пункту призначення або ж змінити маршрут і приземлитися з кількістю палива не меншою, ніж кінцевий паливний резерв
(2)
Під час польоту до ізольованого аеродрому:

Повинна бути визначена можлива точка відхилення до будь-якого із доступних маршруту альтернативних аеродромів. По досягненні цієї точки, командир повинен визначити величину палива, котре повинно залишитись після прибуття на ізольований аеродром, погодні умови, а також умови повітряного руху і експлуатації, що превалюють на ізольованому аеродромі і на будь-якому аеродромі на маршруті перш, ніж вирішити , чи продовжувати політ до ізольованого аеродрому або взяти курс на альтернативний аеродром. (Див. AMC до Додатка 1 до JAR-OPS 1.375(b)(2))]

[Поправка 3, 01.12.01]



НАВМИСНО ЗАЛИШЕНО НЕЗАПОВНЕНИМ

JAR-OPS 1.430 Експлуатаційні мінімуми аеродрому - Загальне

(Див. Додаток 1 до JAR-OPS 1.430 і IEM OPS 1.430)

(a)
Оператор повинен створити для кожного запланованого до використання аеродрому експлуатаційні мінімуми аеродрому, котрі не будуть нижчі значень, вказаних у Додатку 1. Метод визначення таких мінімумів повинен бути прийнятний для Адміністрації. Такі мінімуми не повинні бути нижчі, ніж ті, що встановлюються Державою, в котрій знаходиться аеродром, стосовно подібних аеродромів, крім тих випадків, коли отримана санкція цієї Держави.

Примітка: Викладена вище частина статті не забороняє проводити в польоті розрахунок мінімумів для незапланованого альтернативного аеродрому, якщо він виконується згідно з прийнятим методом.

(b)
При створенні експлуатаційних мінімумів, що застосовуються відносно будь-якої конкретної ситуації, оператор повинен взяти до уваги:

(1)
Тип, робочі характеристики і характеристики керованості літака;

(2)
Склад льотного екіпажу, їх компетентність і досвідченість;

(3)
Розміри і характеристики злітно-посадкових смуг, котрі можуть бути вибрані для використання;

(4)
Адекватність і характеристики доступних візуальних і невізуальних наземних засобів обслуговування; (Див. AMCOPS 1.430(b)(4).)

(5)
Обладнання, доступне на літаку, що використовується для навігації і/або контролювання лінії польоту і застосовуване відповідно під час зльоту, заходу на посадку, зниження, розвороту і повторного заходу;

(6)
Перешкоди при заході на посадку, повторному заході і зони початкового набору висоти, потрібні для виконання схем позаштатних ситуацій і необхідний запас висоти;

(7)
Висоту прольоту перешкод, для використання схем заходу на посадку по приладах; і

(8)
Способи визначення і доповіді про метеорологічні умови.

(c)
Категорії літаків, до яких відноситься цей Підрозділ, повинні бути визначені у відповідності із методом, вказаним у Додатку 2 JAR-OPS 1.430(c).


JAR-OPS 1.435 Термінологія

(a)
Терміни, що використовуються в цьому Підрозділі і не визначені в JAR-1 мають таке значення:

(1)
Політ по колу. Візуальна фаза заходу на посадку по приладах для виведення повітряного судна на позицію для приземлення на злітно-посадкову смугу, розташування якої не дозволяє виконати прямий захід на посадку.

(2)
Схеми Низької Видимості (LVP). Схеми, що застосовуються до аеродрому з метою гарантування безпечної експлуатації при виконанні заходів Категорій II і III і зльотів з Низькою Видимістю.

(3)
Зліт з Низькою Видимістю (LVTO). Зліт, при якому дальність видимості на злітно-посадковій смузі (RVR) є менше 400 м.

(4)
Система управління польотом. Система, що включає систему автоматичної посадки і/або гібридну систему посадки
(5)
Одновідмовна система управління польотом. Система управління польотом є одновідмовною, якщо у випадку відмови не виявляється ніяких незбалансованостей або відхилень від лінії польоту або рівня висоти, однак приземлення не відбувається автоматично. При одновідмовній автоматичній системі контролю пілот бере управління літаком на себе після її відмови.

(6)
Двовідмовна система управління польотом. Система управління польотом є двовідмовною, якщо у випадку відмови, що виник нижче небезпечної висоти, захід на посадку, зниження і приземлення можуть бути завершені автоматично. У випадку відмови автоматична система посадки буде працювати в якості одновідмовної системи.
(7)
Двовідмовна гібридна система посадки. Система, котра складається із одновідмовної автоматичної системи посадки і додаткової незалежної системи наведення, що дає можливість пілоту здійснити посадку вручну після відмови основної системи.

Примітка. Типова додаткова незалежна система наведення складається із контролюючого дисплея над головою, що забезпечує наведення, котре звичайно представлене у формі командної інформації, але вона може бути також ситуативною або інформацією про відхилення.
(8)
Візуальний захід на посадку. Захід, при котрому частково або повністю не виконується схема заходу по приладах, і приземлення виконується за візуальними орієнтирами на місцевості.
JAR-OPS 1.440 Операції в умовах низької видимості – Основні експлуатаційні правила

(Див. Додаток 1 до JAR-OPS 1.440)

(a)
Оператор не повинен виконувати операції II або III Категорій, якщо:

(1)
Кожний, хто має відношення до цього літака, не буде сертифікований для операцій на висотах прийняття рішень менше 200 футів або операцій, не враховуючих висоту прийняття рішень, і не буде обладнаний згідно з JAR-AWO або еквівалентно цьому, маючи на те санкцію Адміністрації;

(2)
Відповідна система запису успішних і невдалих заходів на посадку і/або автоматичного приземлення не буде створена і підтримувана з метою контролювання загальної безпеки операції;

(3)
Операції не санкціонуються Адміністрацією;

(4)
Льотний екіпаж не складається принаймні із 2 пілотів; і

(5)
Висота Прийняття Рішення не визначається шляхом використання радіоальтиметра.
(b)
Оператор не повинен виконувати зльоти в умовах низької видимості меншою, ніж 150 м RVR (літаки Категорій A, B і C) або 200 м RVR (літаки Категорії D), якщо на це не дана санкція Адміністрації
JAR-OPS 1.445 Операції в умовах низької видимості – фактори аеродромів

(a)
Оператор не повинен використовувати аеродром для операцій ІІ або ІІІ Категорій, якщо аеродром не був затверджений до використання таких операцій Державою, в якій розташований аеродром.
(b)
Оператор повинен переконатися у тому, що були створені Схеми Низької Видимості (LVP) і будуть виконуватися операції.
JAR-OPS 1.450 Операції в умовах низької видимості – Навчання і Кваліфікація
(Див. додаток 1 до JAR-OPS 1.450)

(a)
Оператор повинен гарантувати, що до початку виконання зльоту в умовах низької видимості операцій ІІ і ІІІ Категорій:
(1)
Кожний член льотного екіпажу:
(i)
Відповідає вимогам з навчання і перевірки, вказаним у Додатку 1, включаючи навчання на Імітаторі Польоту під час експлуатації літака на граничних значеннях RVR і Висоти Прийняття Рішення, що відповідають санкціям оператора II/III Категорій; і


(ii)
Кваліфікований згідно з Додатком 1;

(2)
Навчання і перевірка виконуються згідно з детальною програмою, затвердженою Адміністрацією і включеною в Інструкції з виконання операцій. Це навчання проводиться додатково до вказаного в Підрозділі N; і

(3)
Кваліфікація льотного екіпажу відповідає специфіці операції і типу літака.

[Поправка 3, 01.12.01]
JAR-OPS 1.455 Операції в умовах низької видимості – експлуатаційні схеми

(Див. Додаток 1 до JAR-OPS 1.455)

(a)
Оператор повинен створити схеми та інструкції, котрі повинні використовуватись для Зльотів в Умовах Низької Видимості і операцій II і III Категорій. Ці схеми повинні бути включені в Інструкції з виконання операцій і містити обов’язки членів льотного екіпажу під час вирулювання, зльоту, заходу на посадку, зниження, приземлення, розвороту і повторного заходу відповідно.
(b)
Командир повинен переконатися в тому, що:

(1)
Статус візуальних і невізуальних приладів є достатнім для початку Зльоту в Умовах Низької Видимості або виконання заходу II або III категорій;

(2)
Відповідні LVP є діючими згідно з інформацією від Служб Повітряного Руху, перед початком здійснення Зльоту в Умовах Низької Видимості або заходів II або III Категорії; і

(3)
Члени льотного екіпажу належним чином кваліфіковані до початку здійснення Зльоту в Умовах Низької Видимості з RVR меншій, ніж 150 м (літаки Категорій А, В і С) або 200 м (літаки Категорії D) або заходу категорій II або III.

JAR-OPS 1.460 Операції в умовах низької видимості і мінімальне обладнання

(a)
Оператор повинен включити в Інструкції з виконання операцій мінімум обладнання, яке повинно знаходитися в робочому стані на початок здійснення Зльоту в Умовах Низької Видимості або заходу ІІ або ІІІ Категорії згідно з AFM або іншим затвердженим документом.

(b)
Командир повинен переконатися в тому, що статус літака і відповідних систем повітряного судна відповідають специфіці запланованої до проведення операції.
JAR-OPS 1.465 Експлуатаційний мінімум VFR
(Див. додаток 1 до JAR-OPS 1.465)

(a)
Оператор повинен гарантувати, що:

(1)
VFR польоти здійснюються згідно з Правилами Візуального Польоту і згідно з Таблицею Додатку 1 до JAR-OPS 1.465.
(2)
Особливі VFR польоти не починаються, якщо видимість менше трьох кілометрів, і не здійснюються, якщо видимість менше 1-5 км.
НАВМИСНО ЗАЛИШЕНО НЕЗАПОВНЕНИМ



НАВМИСНО ЗАЛИШЕНО НЕЗАПОВНЕНИМ
Додаток 1 до JAR-OPS 1.430 Експлуатаційні мінімуми аеродрому
(Див. IEM до Додатка 1 до JAR-OPS 1.430

(a)
Злітні мінімуми
(1)
Загальне

(i)
Злітні мінімуми, створені оператором, повинні бути виражені в межах видимості або RVR, беручи до уваги всі супутні фактори відносно кожного аеродрому, заплановано до використання, і характеристики літака. Якщо є особлива необхідність в розгляданні або уникненні перешкод при вильоті і/або вимушеній посадці, додаткові умови (наприклад, висота хмарності) також повинні бути вказані.

(ii)
Командир не повинен починати зліт доки погодні умови на аеродромі вильоту не будуть рівні або перевищувати обов’язкові мінімуми для посадки на цьому аеродромі, якщо тільки недоступний для зльоту альтернативний аеродром, що підходить.
(iii)
Якщо повідомлені дані про метеорологічну видимість є нижче, ніж потрібні для зльоту, а RVR не повідомляється, зліт може бути здійснений, тільки якщо командир може визначити, що RVR/видимість вздовж злітно-посадкової смуги рівна чи перевищує потрібний мінімум.
(iv)
Якщо інформація про метеорологічну видимість або RVR недоступна, зліт може бути здійснений, тільки якщо командир може визначити, що RVR/видимість вздовж злітно-посадкової смуги рівна чи перевищує потрібний мінімум.
(2)
Візуальний орієнтир. Злітні мінімуми повинні бути вибрані так, щоб гарантувати, що достатньо інформації для управління літаком у випадку або припиненого зльоту в несприятливих умовах, або продовженого зльоту після відмови критично важливої силової установки.
(3)
Потрібні значення RVR/Видимості
(i)
Для багатомоторних літаків, чия характеристики така, що у випадку відмови критично важливої силової установки на будь-якому відрізку зльоту, літак зможе або припинити, або продовжити зліт на висоту 1500 футів над рівнем аеродрому для усунення перешкод потрібними способами, мінімумами зльоту, установлені оператором, повинні виражатися з допомогою значень RVR/видимості не нижче тих, що наведені в Таблиці 1 нижче, за винятком тих, що передбачені частиною статті (4) нижче:

Таблиця 1 - RVR/Видимість для Зльоту

	Злітна RVR/Видимість

	Обладнання
	RVR/Видимість
(Примітка 3)

	Нуль (Тільки вдень)
	500 м

	Освітлення краю злітно-посадкової смуги і/або лінії центральної розмітки
	250/300 м (Примітки 1 і 2)

	Освітлення краю злітно-посадкової смуги і лінії центральної розмітки
	200/250 м (Примітка 1)

	Освітлення краю злітно-посадкової смуги і/або лінії центральної розмітки і численна інформація RVR 
	150/200 м (Примітки 1 і 4)


Примітка 1: Більш високі значення стосуються літаків Категорії D.

Примітка 2: Для експлуатації вночі потрібні принаймні вогні крайки злітно-посадкової смуги і вогні краю злітно-посадкової смуги.

Примітки 3: Отримане значення RVR/Видимості, що являє початкову частину довжини розбігу може бути замінено значенням пілота.

Примітка 4: Потрібне значення RVR повинно бути досягнуте на всіх точках, що стосуються RVR, за винятком наведених у Примітці 3 вище.

(ii)
Для багатомоторних літаків, чиї характеристики такі, що вони не можуть відповідати експлуатаційним якостям, вказаним в частинах статті вище, у випадку відмови критично важливої силової установки, може виникнути необхідність негайного приземлення, щоб розглянути і уникнути зіткнення з перешкодами на території злітно-посадкової смуги. Такі літаки можуть використовуватись згідно з зазначеними злітними мінімумами за умови, що вони відповідають обов’язковому критерію рівня прольоту перешкод, якщо відбулася відмова двигуна на вказаній висоті. Злітні мінімуми, встановлені оператором, повинні основуватись на висоті, на котрій може бути створена лінія польоту при одному непрацюючому двигуні. Використовувані RVR мінімуми не повинні бути нижче значень, вказаних у Таблиці 1 вище або у Таблиці 2 нижче.

Таблиця 2 – Висота відмови двигуна, яка допускається, у порівнянні з RVR/Видимістю

	Злітна RVR/Видимість – лінія польоту

	Висота відмови двигуна, яка допускається, над злітно-посадковою смугою зльоту.
	RVR/Видимість
(Примітка 2)

	< 50 футів
	200 м

	51 -100 футів
	300 м

	101 -150 футів
	400 м

	151 -200 футів
	500 м

	201 - 300 футів
	1 000 м

	> 300 футів
	1 500 м (Примітка 1)


Примітка 1: 1 500 м також може застосовуватись, якщо не може бути створена позитивна лінія зльоту.

Примітка 2: Повідомлене RVR/Видимість значення являє початкову частину довжини розбігу і може бути замінено значенням пілота.

(iii)
Якщо повідомлення RVR або про метеорологічну видимість недоступні, командир не повинен почати зліт доки не визначить, що дійсні умови відповідають обов’язковим мінімумам.

(4)
Винятки до частин пункту (а) (3) (і):

(i)
Згідно з твердженням Адміністрації і при дотриманні вимог, вказаних у частинах статей від (А) до (Е) нижче, оператор може знизити злітні мінімуми до 125 м RVR (літаки категорій А, В і С) або 150 м RVR (літаки Категорії D), якщо:

(A)
Виконуються Схеми для Умов Низької Видимості;

(B)
Використовуються високо яскраві вогні центральної лінії ЗПС, котрі стоять один від одного на відстані рівному або меншому 15 м і високо яскраві вогні крайки злітно-посадкової смуги, котрі стоять один від одного на відстані рівній або меншій 60 м;

(C)
Члени льотного екіпажу показали задовільні результати після завершення навчання на Імітаторі Польоту;

(D)
Візуальний сегмент довжиною 90 м помітний із кабіни екіпажу на початку розбігу на зліт; і
(E)
Потрібне значення RVR було досягнуте для всіх відповідних точок звітності RVR.


(ii)
Залежно від санкції Адміністрації, оператор літака, що використовує затверджену систему наведення по курсу для зльоту, може знизити злітні мінімуми до RVR менше, ніж 125 м (літаки Категорій А, В і С) або 150 м (літаки Категорії D), але не нижче 75 м за умови, що злітно-посадкова смуга і обладнання еквівалентні операціям приземлення ІІІ Категорії є доступними.
(b)
Неточний захід на посадку

(1)
Системні мінімуми

(i)
Оператор повинен гарантувати, що системні мінімуми відносно схем неточного заходу на посадку, котрі основуються на використанні ILS без глісади (тільки LLZ), VOR, NDB, SRA і VDF не більш низькі, ніж значення MDH, наведені в Таблиці 3 нижче.

Таблиця 3 – Системні мінімуми, що стосуються неточних заходів на посадку

	Системні мінімуми

	Обладнання
	Найнижча MDH


	ILS (без глісади - LLZ)
	250 футів

	SRA (що завершується на 1/4NM)
	250 футів

	SRA (що завершується на 1 NM)
	300 футів

	SRA (що завершується на NM)
	350 футів

	VOR
	300 футів

	VOR/DME
	250 футів

	NDB
	300 футів

	VDF (QDM і QGH)
	300 футів


(2)
Мінімальна Висота Зниження. Оператор повинен гарантувати, що мінімальна висота зниження для здійснення неточного заходу на посадку не нижча, ніж або:

(i)
OCH/OCL для категорії літака; або
(ii)
Системного мінімуму.

(3)
Візуальний Орієнтир. Пілот може не продовжувати зниження нижче MDA/MDH, якщо один із зазначених візуальних орієнтирів не є помітним і не може бути ідентифікований пілотом:

(i)
Елементи системи підсвітлення посадкової смуги;

(ii)
Поріг;

(iii)
Позначення порогу;

(iv)
Підсвітлення порогу;

(v)
Ідентифікаційні вогні порогу;

(vi)
Візуальний показник нахилу глісади;

(vii)
Зона торкання ЗПС або позначення зони торкання ЗПС;

(viii)
Підсвітлення зони торкання ЗПС;

(ix)
Вогні крайки ЗПС; або

(x)
Інші візуальні орієнтири, затверджені Адміністрацією.

(4)
Потрібний RVR. Найнижчими мінімумами для використання оператором для неточних заходів є:

Таблиця 4a - RVR для неточного заходу на посадку – повне обладнання
	Мінімуми для неточного заходу на посадку при використанні всього обладнання. (Примітки (1), (5), (6) і (7)

	MDH
	RVR/Категорія літака

	
	A
	B
	C
	D

	250-299 футів
	800 м
	800 м
	800 м
	1200 м

	300-449 футів
	900 м
	1000 м
	1000 м
	1400 м

	450-649 футів
	1000 м
	1200 м
	1200 м
	1600 м

	650 футів і вище
	1200 м
	1400 м
	1400 м
	1800 м


Таблиця 4b - RVR для неточних заходів на посадку – проміжне обладнання

	Мінімуми для неточного заходу на посадку при використанні проміжного обладнання (Примітки (2),(5),(6) і (7)

	MDH
	RVR/Категорія Літака

	
	A
	B
	C
	D

	250-299 футів
	1000 м
	1100 м
	1200 м
	1400 м

	300-449 футів
	1200 м
	1300 м
	1400 м
	1600 м

	450-649 футів
	1400 м
	1500 м
	1600 м
	1800 м

	650 футів і вище
	1500 м
	1500 м
	1800 м
	2000 м



Таблиця 4c - RVR для неточного заходу на посадку – основне обладнання

	Мінімуми неточних заходів на посадку з використання основного обладнання (Примітки (3),(5),(6) і (7)

	MDH
	RVR/Категорія Літака

	
	A
	B
	C
	D

	250-299 футів
	1200 м
	1300 м
	1400 м
	1600 м

	300-449 футів
	1300 м
	1400 м
	1600 м
	1800 м

	450-649 футів
	1500 м
	1500 м
	1800 м
	2000 м

	650 футів і вище
	1500 м
	1500 м
	2000 м
	2000 м


Таблиця 4d - RVR для неточного заходу на посадку – відсутність світлового обладнання

	Мінімуми неточних заходів на посадку при відсутності світлового обладнання (Примітка (4),(5),(6) і (7)

	MDH
	RVR/Категорія Літака

	
	A
	B
	C
	D

	250-299 футів
	1500 м
	1500 м
	1600 м
	1800 м

	300-449 футів
	1500 м
	1500 м
	1800 м
	2000 м

	450-649 футів
	1500 м
	1500 м
	2000 м
	2000 м

	650 футів і вище
	1500 м
	1500 м
	2000 м
	2000 м


Примітка 1: Повне обладнання включає в себе позначення злітно-посадкової смуги, 720 м або більше HI/MI вогні приближення, вогні крайки злітно-посадкової смуги, порогові вогні і вогні торця злітно-посадкової смуги. Вогні повинні бути включені.

Примітка 2: Проміжне обладнання включає в себе позначення ЗПС, 420-719 м HI/MI вогнів приближення, вогні крайки ЗПС, порогові вогні і вогнів торця. Вогні повинні бути включені.
Примітка 3: Основне обладнання включає в себе позначення ЗПС, <420 м HI/MI вогнів приближення, будь-яку довжину вогнів приближення LI, вогні крайки ЗПС і вогні торця ЗПС. Вогні повинні бути включені.
Примітка 4: Нульове використання світлового обладнання включає позначення ЗПС, вогні крайки ЗПС, вогні порогу, вогні торця ЗПС або відсутність вогнів взагалі.
Примітка 5: Таблиці можуть бути застосовані лише до стандартних заходів з номінальним нахилом зниження не більше 4j. Великі нахили зниження звичайно вимагають, щоб наведення по візуальному нахилу глісади (наприклад, РАРІ) також було видимим на Мінімальній Висоті Зниження.
Примітка 6: Значення вище – це або повідомлення значення RVR або значення метеорологічної видимості, наведені в RVR згідно з пунктом (h) нижче.

Примітка 7: MDH, вказане в Таблицях 4a, 4b, 4c і 4d, відноситься до початкового розрахунку MDH. При виборі відповідного значення RVR, нема необхідності приймати до уваги округлення до найближчого десятка фунтів, котре може бути виконане з метою операції, наприклад перерахунок в MDA.

(5)
Нічні операції. Для нічних операцій принаймні вогні крайки і торця ЗПС, а також порогові вогні повинні бути включені.
(c)
Точний захід на посадку – операції I Категорії
(1)
Загальне. Операція Категорії I - це точний захід на посадку з допомогою приладів і приземлення з використанням ILS, MLS або PAR з висотою прийняття рішення не нижче 200 футів і з дальністю видимості ЗПС не менше 550 м.

(2)
Висота прийняття рішення. Оператор повинен гарантувати, що висота прийняття рішення, котра буде використовуватись для точного заходу на посадку Категорії I є не меншою, ніж:

(i)
Мінімальна висота прийняття рішення, визначена в Інструкції Польоту Літака (AFM), якщо заявлено;

(ii)
Мінімальна висота, на котрій можуть використовуватись засоби забезпечення точного заходу на посадку без потрібних візуальних орієнтирів;

(iii)
OCH/OCL для категорії літаків; або
(iv)
200 футів.

(3)
Візуальний Орієнтир. Пілот може не продовжувати спускатись нижче висоти прийняття рішення при здійсненні заходу на посадку Категорії I, визначеної згідно з пунктом (c)(2)
вище, якщо принаймні один із таких візуальних орієнтирів не може бути чітко розглянутий та ідентифікований пілотом:
(i)
Елементи системи вогнів приземлення;

(ii)
Поріг ЗПС;

(iii)
Позначення порогу ЗПС;

(iv)
Вогні порогу ЗПС;

(v)
Ідентифікаційні вогні порогу ЗПС;

(vi)
Візуальний індикатор нахилу глісади;

(vii)
Зона торкання ЗПС або позначення зони торкання ЗПС; або
(viii)
Вогні зони торкання ЗПС; або
(ix)
Вогні крайки ЗПС.

(4)
Потрібні значення RVR. Найнижчими мінімумами для їх використання оператором в операціях Категорії I є:


Таблиця 5 - RVR для заходу Категорії I у порівнянні з обладнанням і DH
	Мінімуми Категорії I

	Висота прийняття рішення

(Примітка 7)
	Обладнання/RVR (Примітка 5)

	
	Повне

(Примітки 1і 6)
	Проміжне
(Примітки 2 і 6)
	Основне

(Примітки 3 і 6)
	Нульове

(Примітки 4 і 6)

	200 футів
	550 м
	700 м
	800 м
	1000 м

	201-250 футів
	600 м
	700 м
	800 м
	1000 м

	251-300 футів
	650 м
	800 м
	900 м
	1200 м

	301 футів і вище
	800 м
	900 м
	1000 м
	1200 м


Примітка 1: Повне обладнання включає в себе позначення злітно-посадкової смуги, 720 м або більше HI/MI вогні приближення, вогні крайки злітно-посадкової смуги, порогові вогні та вогні торця злітно-посадкової смуги. Вогні повинні бути включені.

Примітка 2: Проміжне обладнання включає в себе позначення ЗПС, 420-719 м HI/MI вогнів приближення, вогні крайки ЗПС, порогових вогнів і вогнів торця. Вогні повинні бути включені.

Примітка 3: Основне обладнання включає в себе позначення ЗПС, <420 м HI/MI вогнів приближення, будь-яка довжина вогнів приближення LI, вогні крайки ЗПС і вогні торця ЗПС. Вогні повинні бути включені.
Примітка 4: Нульове використання світлового обладнання включає позначення ЗПС, вогні крайки ЗПС, вогні порогу, вогні торця ЗПС або відсутність вогнів взагалі.

Примітка 5: Значення вище - це або повідомлені значення RVR або значення метеорологічної видимості, наведені в RVR згідно з пунктом (h).

Примітка 6: Таблиця застосовується до стандартних заходів на посадку з кутом нахилу глісади аж до 4.

Примітка 7: DH, вказана в Таблиці 5, відноситься до початкового розрахунку DH. При виборі відповідного значення RVR нема необхідності приймати до уваги округлення до найближчого десятка футів, котре може бути виконане в цілях операції (наприклад, перевод в MDA).

(5)
Операції з використанням одного пілота. Для операцій з використанням одного пілота, оператор повинен розрахувати мінімальне значення RVR для всіх заходів на посадку згідно з JAR-OPS 1.430 і цим Додатком. Значення RVR менше 800 м не дозволяється за винятком, якщо використовується придатний автопілот, зчеплений з ILS або MLS, у випадку котрого застосовуються стандартні мінімуми. Застосовувана Висота Прийняття Рішення не повинна бути менше 1-25 х мінімальну використовувану автопілотом висоту.
(6)
Нічні операції. Для нічних операцій вогні принаймні крайки ЗПС, торця ЗПС і порогу ЗПС повинні бути включені.

(d)
Точні заходи на посадку Категорії II
(1)
Загальне. Операція Категорії II - це точний захід на посадку з допомогою приладів і приземлення з використанням ILS або MLS з:

(i)
Висотою прийняття рішення меншою 200 футів, але не меншою, ніж 100 футів; і
(ii)
Дальністю видимості на ЗПС не менше 300 м.

(2)
Висота Прийняття Рішення. Оператор повинен гарантувати, що висота прийняття рішення для операції Категорії II є не меншою, ніж:

(i)
Мінімальна висота прийняття рішення, вказана в AFM, якщо заявлено;

(ii)
Мінімальна висота, на котрій можуть використовуватись засоби забезпечення точного заходу на посадку без потрібних візуальних орієнтирів;

(iii)
OCH/OCL для категорії літака;

(iv)
Висота прийняття рішення, на котрій дозволено діяти льотному екіпажу; або
(v)
100 футів.

(3)
Візуальний орієнтир. Пілот може не продовжувати зниження нижче висоти прийняття рішення, визначеної згідно з пунктом (d)(2) вище при виконанні заходу на посадку Категорії II, якщо візуальний орієнтир, що містить сегмент із принаймні 3 послідовних вогнів, що знаходяться на центральній лінії вогнів приближення до ЗПС, або вогнів зони торкання ЗПС, або вогні центральної лінії ЗПС, або вогнів крайки ЗПС або будь-яке сполучення вищезазначеного не можуть бути розглянуті та ідентифіковані. Цей візуальний орієнтир повинен включати додатковий елемент наземної конструкції, тобто траверсу вогнів приближення або поріг приземлення, або вогні ділянки торкання ЗПС.
(4)
Потрібне значення RVR. Найнижчими мінімумами, що використовуються оператором для операцій Категорії ІІ є:

Таблиця 6 - RVR для заходу на посадку Категорії II відносно DH
	Мінімуми Категорії II

	Висота прийняття рішення
	Автозв’язано з висотою нижче DH
(Примітка 1)

	
	RVR/Категорія Літака A, B і C
	RVR/Категорія Літака D

	100 футів- 120 футів
	300 м
	300 м (Примітка 2)/350 м

	121 футів - 140 футів
	400 м
	400 м

	141 футів і вище
	450 м
	450 м


Примітка 1: Рядок "Автозв’язано з висотою нижче DH" в цій таблиці означає безперервне використання системи автоматичного управління польотом до досягнення висоти, котра не буде більше 80% обов’язкової DH. Тому вимоги польотопридатності можуть шляхом мінімальної висоти включення автоматичної системи управління польотом змінити DH, котра може бути використана.
Примітка 2: 300 м можуть бути використані для літаків Категорії, які здійснюють автоприземлення.
(Див. IEM до Додатка 1 до JAR-OPS 1.430 пункти (d) і (e).)

(e)
Операції точного заходу на посадку - Категорія III
(1)
Загальне. Операції III Категорії підрозділяються на такі:

(i)
Операції Категорії III A. Точний захід на посадку з допомогою приладів і приземлення з використанням ILS або MLS с:

(A)
Висотою прийняття рішення менше 100 футів; і

(B)
Дальністю видимості ЗПС не менше 200 м.

(ii)
Операції Категорії III B. Точний захід на посадку з допомогою приладів і приземлення з використанням ILS або MLS с:

(A)
Висотою прийняття рішення менше 50 футів, або нульова висота прийняття рішення; і

(B)
Дальністю видимості ЗПС менше 200 м, але не менше 75 м.

Примітка: Якщо висота прийняття рішення (DH) і дальність видимості ЗПС (RVR) стосуються різних Категорій, то RVR буде визначати, в якій Категорії повинна розглядатися операція.
(2)
Висота прийняття рішення. Для операцій, в котрих використовується висота прийняття рішення, оператор повинен гарантувати, що висота прийняття рішення не менше, ніж:

(i)
Мінімальна висота прийняття рішення, вказана в AFM, якщо заявлена;

(ii)
Мінімальна висота, на котрій можуть бути використані засоби забезпечення точного заходу на посадку без потрібних візуальних орієнтирів; або
(iii)
Висота прийняття рішення, на котрій льотному екіпажу дозволено діяти.

(3)
Операції з нульовою висотою прийняття рішення. Операції з нульовою висотою прийняття рішення можуть здійснюватись тільки, якщо:

(i)
Операція з нульовою висотою прийняття рішення санкціонована в AFM;

(ii)
Засоби забезпечення заходу на посадку і обладнання аеродрому можуть здійснювати підтримку операцій з нульовою висотою прийняття рішення, і
(iii)
Оператор має дозвіл на здійснення операцій Категорії ІІІ з нульовою висотою прийняття рішення.

Примітка: Що стосується злітно-посадкової смуги Категорії CAT III, то можна передбачити, що операції з нульовою висотою прийняття рішення можуть бути здійснені, якщо нема особливих обмежень, наведених в AIP або NOTAM.

(4)
Візуальний орієнтир

(i)
Для операцій Категорії IIIA і для операцій Категорії IIIB з одновідмовними системами управління польотом, пілот може не продовжувати зниження нижче висоти прийняття рішення, визначеної згідно з пунктом (е)(2) вище, якщо візуальний орієнтир, що містить сегмент із принаймні 3 послідовних вогнів, що знаходяться на центральній лінії вогнів приближення до ЗПС, або вогнів зони торкання ЗПС, або вогнів центральної лінії ЗПС, або вогнів крайки ЗПС або будь-яке сполучення вищезазначеного не можуть бути розглянуті та ідентифіковані
(ii)
Для операцій Категорії IIIB з двовідмовними системами управління польотом, що використовують висоту прийняття рішення, пілот може не продовжувати знижуватись нижче Висоти Прийняття Рішення, визначеної згідно з пунктом (е)(2)
вище, якщо не може бути чітко помітний візуальний орієнтир, що містить принаймні один вогонь центральної лінії ЗПС.
(iii)
Для операцій Категорії III з нульовою висотою прийняття рішення нема вимог відносно візуального контакту з ЗПС до торкання ЗПС.
(5)
Потрібні значення RVR. Найнижчі мінімуми, що використовуються оператором відносно операцій Категорії ІІІ
Таблиця 7 - RVR для заходу на посадку Категорії III відносно DH і системою управлення посадковою дистанцією/наведенням

(Див. IEM до Додатка 1 до JAR-OPS 1.430 частина статті (e)(5))

	Мінімуми Категорії III

	Категорія заходу на посадку
	Висота прийняття рішення (фути) (Примітка 3)
	Система управління посадковою дистанцією/ наведенням
	RVR (м.)

	IA
	Менше 100 футів
	Не потрібно
	200 м (Примітка 1)

	IIIB
	Менше 100 футів
	Одновідмовна
	150 м (Примітки 1 і 2)

	IIIB
	Менше 50 футів
	Одновідмовна
	125 м

	IIIB
	Менше 50 футів або Нульова Висота Прийняття Рішення
	Двовідмовна
	75 м


Примітка 1: Для одновідмовних операцій Див. IEM до Додатка 1 До JAR-OPS 1.430, частини статті (e)(5). Дії екіпажу у випадку відмови автопілоту на або нижче висоти прийняття рішення у одновідмовних операціях Категорії ІІІ.
Примітка 2: Для літаків, сертифікованих у відповідності або еквівалентно з JAR-AWO 321(b)(3).

Примітка 3: Дублювання системи управління польотом визначається згідно з JAR-AWO з допомогою мінімальної сертифікованої висоти прийняття рішення.

(Див. IEM до Додатка 1 до JAR-OPS 1.430 (d) і (e).)

(f)
Політ по колу

(1)
Найнижчими мінімумами, що використовуються оператором для польоту по колу є:

Таблиця 8 – Видимість і MDH для польоту по колу відносно категорії літака

	
	Категорія літака

	
	A
	B
	C
	D

	MDH
	400 футів
	500 футів
	600 футів
	700 футів

	Мінімальна метеорологічна видимість
	1500 м
	1600 м
	2400 м
	3 600 м


(2)
Політ по колу заданими курсами є затвердженою схемою у межах значення цієї частини статті (Див. IEM до Додатка 1 до JAR-OPS 1.430 (f)).

(g)
Візуальний захід на посадку. Оператор не повинен використовувати RVR менше 800 м для візуального заходу на посадку.

(h)
Перетворення повідомлених значень Метеорологічної Видимості в RVR
(1)
Оператор повинен гарантувати, що перетворення значень метеорологічних значень в RVR не використовується для розрахунку мінімумів зльоту, мінімумів ІІ або ІІІ Категорій або якщо є повідомлені значення RVR.

Примітка: Якщо повідомлене значення RVR перевищує максимальне значення, отримане оператором аеродрому, як наприклад, "RVR перевищує 1500 метрів", в даному контексті воно не вважається повідомленим значенням RVR і може використовуватись Таблиця Перетворення.

(2)
При перетворенні значень метеорологічної видимості в RVR у всіх інших умовах, що не стосуються пункту (h)(1) вище, оператор повинен гарантувати, що використовується така Таблиця:

Таблиця 9 – Перетворення значень видимості в RVR
	Діючі елементи системи підсвітлення
	RVR= Повідомлені значення Метео Видимості х

	
	День
	Ніч

	HI система підсвітлення ЗПС
	1-5
	20

	Будь-який тип обладнання підсвітлення не згаданий вище
	10
	1-5

	Відсутність підсвітлення
	10
	Не застосовується


[Поправка 2, 01.07.00; Поправка 3, 01.12.01]
Додаток 2 до JAR-OPS 1.430(c) Категорії літаків – всепогодні операції

(a)
Класифікація літаків

Критеріями, що використовуються для класифікації літаків на категорії, є повітряна швидкість приладу на порозі ЗПС (VAT), котра рівна швидкості звалювання (VSO), помноженій на 1-3 або VS1G
помноженій на 1-23 в посадочній конфігурації максимальної сертифікованої посадочної маси. Якщо доступні як VSO, так і VS1G, повинно бути використане більш високе результуюче значення. Категорії літаків, відповідні значенням VAT, наводяться в Таблиці нижче:

	Категорія літака
	Vat

	A
	Менше 91 кт

	B
	Від 91 до 120 кт

	C
	Від 121 до 140 кт

	D
	Від 141 до 165 кт

	E
	Від 166 до 210 кт


Посадкова конфігурація, котра повинна враховуватись, повинна бути визначена оператором або виробником літака.

(b)
Перманентна зміна категорії (максимальної посадкової маси)

(1)
Оператор може встановити перманентну, меншу посадкову масу і використовувати цю масу для визначення VAT, якщо це санкціоновано Адміністрацією.

(2)
Категорія, визначена для даного літака, буде постійним значенням і тому незалежною від зміни умов щоденних операцій.

НАВМИСНО ЗАЛИШЕНО НЕЗАПОВНЕНИМ



НАВМИСНО ЗАЛИШЕНО НЕЗАПОВНЕНИМ
Додаток 1 до JAR-OPS 1.440 Загальні експлуатаційні правила операцій в умовах зниженої видимості
(a)
Загальне. Такі схеми застосовуються до введення і затвердження операцій в умовах низької видимості..
(b)
Демонстрація працездатності. Метою демонстрації працездатності є визначення або підтвердження використання і ефективності застосовуваних систем повітряного судна в польоті, навчання, схем льотного екіпажу, програми технічного обслуговування і інструкції, що застосовують до затверджених програм Категорій ІІ/ІІІ.
(1)
Принаймні 30 заходів на посадку і приземлень повинно бути виконано в операціях, що використовують системи Категорії ІІ/ІІІ, встановлені на кожному типі повітряного судна, якщо потрібна DH рівна або перевищує 50 футів. Якщо DH менше 50 футів, принаймні 100 заходів на посадку і приземлень повинно бути завершено, якщо інша їх кількість не було затверджена Адміністрацією.

(2)
Якщо оператор має різні варіанти одного і того ж типу повітряного судна, що використовує ті ж основні системи контролю і управління польотом на одному і тому ж типі повітряного судна, оператор повинен показати, що різні варіанти показують задовільні характеристики, але оператору не треба проводити повну демонстрацію працездатності для кожного варіанту. Адміністрація може також прийняти зменшення кількості заходів на посадку і приземлень, основуючись на результатах , представлених іншим оператором, що має АОС, виданий згідно з JAR-OPS 1 і такий, що використовує той же тип літака або його варіанти і схеми.
(3)
Якщо кількість невдалих заходів на посадку перевищує 5% від загального (наприклад, невдалі приземлення, відключення системи), програма оцінки повинна бути розширена принаймні на 10 заходів на посадку і приземлення, доки загальна кількість відмов не перевищить 5%.

(c)
Збір даних для демонстрації працездатності. Кожний претендент повинен створити метод збору даних (наприклад, формуляр, що буде використовуватись льотним екіпажем) для реєстрації характеристик заходу на посадку і приземлення. Отримані результати і дані висновки про демонстрацію повинні бути представлені Адміністрації для оцінювання.

(d)
Аналіз даних. Невдалі заходи на посадку і/або невдалі автоматичні приземлення повинні бути задокументовані і проаналізовані.

(e)
Безперервний контроль

(1)
Після отримання початкового дозволу, операції повинні безперервно контролюватись оператором для виявлення будь-яких небажаних тенденцій, перш ніж вони не стануть загрозливими. Для досягнення цього можна використати звіти льотного екіпажу

(2)
Така інформація повинна зберігатися протягом 12 місяців.

(i)
Загальна кількість заходів на посадку відносно типу літака, при котрих використовувалось обладнання Категорії ІІ або ІІІ, щоб успішні заходи на посадку, фактичні чи тренувальні, відповідали мінімумам Категорій ІІ чи ІІІ; і
(ii)
Звіти про невдалі заходи на посадку і/або невдалі автоматичні приземлення згідно з реєстрацією літака і аеродрому по таких категоріях:

(A)
Відмови обладнання на борту;

(B)
Складності в роботі наземного обладнання;

(C)
Повторні заходи на посадку через інструкції ATC; або

(D)
Інші причини.

(3)
Оператор повинен створити схему контролю роботи системи автоматичного приземлення для кожного літака.

(f)
Перехідний строк

(1)
Оператор, що раніше не працював з Категоріями ІІ або ІІІ
(i)
Оператор, що раніше не працював з Категоріями ІІ або ІІІ, може отримати дозвіл на здійснення операцій Категорії ІІ або ІІІ, якщо набув як мінімум 6-місячного досвіду роботи в операціях Категорії І на відповідному типі літака.

(ii)
Після отримання 6-місячного досвіду роботи в операціях Категорії ІІ або ІІІ на відповідному типі літака, оператор може отримати дозвіл на роботу з операціями Категорії ІІІВ. При видачі такого дозволу, Адміністрація може встановити більш високі мінімуми, ніж найнижчі обов’язкові на додатковий строк. Збільшення мінімумів звичайно стосується RVR і/або обмежень на здійснення операцій з нульовою висотою прийняття рішень і повинні вибиратися таким чином, щоб не вимагати внесення змін в експлуатаційні схеми.
(2)
Оператори, що мають досвід роботи з Категоріями ІІ або ІІІ. Оператор, що має досвід роботи з Категоріями ІІ або ІІІ може отримати дозвіл протягом зменшеного перехідного строку при зверненні до Адміністрації.
(g)
Технічне обслуговування обладнання Категорії II, Категорії III і LVTO. Інструкції з технічного обслуговування бортових систем наведення повинні бути створені оператором у співробітництві з виробником і включені в програму технічного обслуговування оператора, наведену в JAR-OPS 1.910, котра повинна бути санкціонована Адміністрацією.
(h)
Придатність аеродромів и ЗПС
(1)
Кожне сполучення типу літака/бортового обладнання/ЗПС повинно бути перевірено шляхом здійснення принаймні одного успішного заходу на посадку і приземлення в умовах Категорії ІІ або кращих до початку здійснення операцій Категорії ІІІ.

(2)
Для злітно-посадкових смуг з нерівною місцевістю до порогу ЗПС або іншими передбачуваними або відомими недоліками, кожне сполучення типу літака/бортового обладнання/ЗПС повинно бути перевірено шляхом експлуатації в умовах Категорії І або в кращих до початку здійснення операцій Категорії ІІ або ІІІ.

(3)
Якщо оператор має різні варіанти одного і того ж типу повітряного судна, що використовує ті ж основні системи управління і контролю польоту на одному й тому ж типі повітряного судна, оператор повинен показати, що різні варіанти показують задовільні характеристики, але оператору не треба проводити повну демонстрацію працездатності для кожної комбінації типу, варіант/ЗПС.
(4)
Оператори, що використовують один і той же тип/варіант літака, а також комбінацію бортового обладнання і схем можуть використовувати досвід і записи один одного, щоб виконати дану частину статті.
[Зміна 1, 01.03.98; Поправка 3, 01.12.01]
НАВМИСНО ЗАЛИШЕНО НЕЗАПОВНЕНИМ



НАВМИСНО ЗАЛИШЕНО НЕЗАПОВНЕНИМ
Додаток 1 до JAR-OPS 1.450

Експлуатація в умовах зниженої видимості – навчання і оцінювання.

(a)
Загальне. Оператор повинен гарантувати, що програми навчання членів льотного екіпажу відносно Експлуатації в умовах зниженої видимості включає систематизовані курси наземного навчання, використання Імітатора Польоту і/або навчання в польоті. Оператор може скоротити зміст курсу згідно з тим, як вказано нижче в пунктах (2) і (3) за умови, що скорочений курс схвалений Адміністрацією.

(1)
Члени льотного екіпажу, що не мають досвіду роботи з Категоріями ІІ або ІІІ, повинні завершити повну програму навчання, вказану в пунктах (b), (c) і (d) нижче.

(2)
Члени льотного екіпажу, що мають досвід роботи з Категоріями ІІ або ІІІ, при роботі з іншим оператором JAA можуть пройти скорочений курс наземного навчання.

(3)
Члени льотного екіпажу, що мають досвід роботи з Категоріями ІІ або ІІІ і не міняли оператора, можуть пройти скорочений курс наземного навчання, навчання на Імітаторі Польоту і курс навчання в польоті. Скорочений курс повинен включати принаймні вимоги пунктів (d)(1), (d)(2)(i) або (d)(2)(ii) відповідно і (d)(3)(i).

(b)
Наземне навчання. Оператор повинен гарантувати, що початковий курс наземного навчання експлуатації в умовах зниженої видимості містить принаймні:

(1)
Характеристики і обмеження ILS і/або MLS;

(2)
Характеристики візуальних засобів;

(3)
Характеристики туману;

(4)
Експлуатаційні характеристики і обмеження певної системи повітряного судна;

(5)
Наслідки випадання опадів, зледеніння, низькорівневого здвигу вітру і турбулентності;

(6)
Результати специфічних несправностей повітряного судна;

(7)
Використання і обмеження систем оцінювання RVR;

(8)
Принципові вимоги до висоти прольоту перешкод;

(9)
Ідентифікація і визначення потрібної дії у випадку відмови наземного обладнання;

(10)
Схеми і застережні засоби, котрих треба дотримуватись відносно руху по поверхні під час операцій, коли RVR рівна або менше 400 м і будь-які додаткові схеми потрібні для зльоту в умовах нижче 150 м (200м для літаків Категорії D);


(11)
Значення висот прийняття рішень, що основуються на показаннях альтиметрів і ефект профілю місцевості в зоні заходу на посадку/приземлення;

(12)
Важливість і зміст Аварійної Висоти, якщо це застосовується, а також дії, що здійснюються в результаті будь-якої відмови вище чи нижче Аварійної Висоти;

(13)
Кваліфікаційні вимоги для пілотів, що отримують і підтверджують свій дозвіл здійснювати зльоти в умовах зниженої видимості і проводити операції Категорій ІІ або ІІІ; і
(14)
Важливість правильного сидіння і напрямку погляду.

(c)
Навчання з допомогою Імітатора Польоту і/або навчання в польоті

(1)
Оператор повинен гарантувати, що Імітатор Польоту і/або навчання в польоті, що стосується Операцій в умовах зниженої видимості, включають:

(i)
Перевірки задовільності роботи обладнання як на землі, так і в повітрі;

(ii)
Наслідки в мінімумах, викликані змінами в статусі наземного обладнання;

(iii)
Контроль автоматичних систем управління польотом і сигналізаторів статусу автопосадки, а також опис дій, котрі повинні бути виконані в результаті відмови цих систем;

(iv)
Дії, котрі повинні бути виконані у випадках таких неполадок, як відмова двигунів, електричних систем, гідравліки або систем управління польотом;

(v)
Ефект відомих несправностей і використання списків мінімального обладнання;

(vi)
Експлуатаційні обмеження, що є результатом сертифікації на польотопридатність;

(vii)
Наведення на візуальні орієнтири потрібне на висоті прийняття рішення разом з інформацією про максимальне відхилення, отриманою за допомогою глісади або локалізатора; і
(viii)
Важливість і значимість Аварійної Висоти, якщо це застосовується, і дії, котрі треба здійснити, якщо відмова відбулася нижче або вище Аварійної Висоти.

(2)
Оператор повинен гарантувати, що кожний член льотного екіпажу навчений виконувати свої обов’язки і проінструктований про узгоджуваність своїх дій з іншими членами екіпажу. Імітатори Польоту повинні використовуватись максимально часто.

(3)
Навчання повинно бути розділено на фази, де розглядається стандартна експлуатація без поломок літака або його обладнання, але включаючи всі погодні умови, котрі можуть мати місце і детальні сценарії з поломками літака або його обладнання, котрі можуть зашкодити операціям Категорії ІІ або ІІІ. Якщо в системі літака використовується гібридна або інші спеціальні системи (такі, як дисплеї на рівні голови і обладнання, що забезпечують кращу видимість), то члени льотного екіпажу повинні відпрацювати використання цих систем в стандартних і в нестандартних режимах протягом фази навчання на Імітаторі Польоту.

(4)
Повинні бути відпрацьовані схеми виходу обладнання із ладу, що відповідають Зльотам в умовах низької видимості і операцій Категорії ІІ або ІІІ.

(5)
Що стосується літаків, для котрих нема Імітатора Польоту, що відображає специфіку експлуатації таких літаків, то оператори повинні гарантувати, що фаза навчання польоту, що стосується візуальних сценаріїв операцій Категорії ІІ, проводиться в спеціально обладнаному і затвердженому до використання Імітаторі Польоту. Таке навчання повинне включати як мінімум 4 заходи на посадку. Навчання і схеми, що є специфічними для даного типу, повинні бути відпрацьовані і в літаку.
(6)
Початкове навчання Категорій ІІ і ІІІ повинно включати принаймні такі вправи:

(i)
Захід на посадку з використанням відповідного обладнання наведення, автопілотів і систем управління, встановлених на літаку, на відповідній висоті прийняття рішення і включати перехід до польоту і посадку за візуальними орієнтирами;

(ii)
Захід на посадку з усіма діючими двигунами з використанням відповідного обладнання наведення, автопілотів і систем управління, встановлених на літаку, потім зниження на відповідну висоту прийняття рішення і після цього здійснення повторного заходу на посадку, все повинно виконуватись без зовнішніх візуальних орієнтирів.;

(iii)
Де можливо, заходи на посадку з використанням систем автоматичного польоту для відпрацювання автоматичної посадки і розвороту; і

(iv)
Стандартна експлуатація системи з і без отримання візуальних орієнтирів на висоті прийняття рішення.

(7)
Подальші фази навчання повинні включати принаймні
(i)
Заходи на посадку з відмовою двигуна на різних етапах заходу;

(ii)
Заходи на посадку з критичними відмовами обладнання (наприклад, електричних систем, систем автоматичного польоту, наземних і/або повітряних ILS/MLS систем і моніторів статусу);

(iii)
Заходи на посадку, при котрих неполадки систем автоматичного польоту на низькому рівні вимагають або:

(A)
Переходу в ручний режим польоту для управління вирівнюванням, приземленням і розворотом або повторним заходом на посадку; або

(B)
Переходу в ручний режим польоту або усічений автоматичний режим, щоб управляти повторними заходами, перебуваючи вище, на рівні або нижче висоти прийняття рішення, включаючи і ті, котрі можуть виразиться в торканні злітно-посадкової смуги
(iv)
Неполадки систем, котрі можуть виразитись як в перевищенні локалізатора, так і у відхиленні глісади вище або нижче висоти прийняття рішення в мінімальних умовах видимості, санкціонованих для здійснення операції. На додаток, треба відпрацювати ручне приземлення, якщо дисплей працює на рівні усіченої автоматичної системи або ж цей дисплей працює тільки в режимі вирівнювання курсу; і

(v)
Відмови і схеми, специфічні для даного типу і варіанту літаків.

(8)
Програма навчання повинна забезпечити тренування, що стосуються ліквідації неполадок, які вимагають переходу на більш високі мінімуми.
(9)
Програма навчання повинна включати управління літаком, якщо під час одновідмовного заходу на посадку Категорії ІІІ, неполадка приводить до відключення автопілоту на або нижче висоти прийняття рішення, коли останнє повідомлене значення RVR рівнялось або було менше 300.

(10)
Якщо зльоти проводяться при значенні RVR 400 м і нижче, повинне застосовуватись навчання ліквідації системних неполадок і відмов двигуна, що приводять до продовжених, а також до припинених зльотів.

(d)
Вимоги до навчання перетворення для проведення зльоту в умовах низької видимості і операцій Категорій ІІ або ІІІ. Оператор повинен гарантувати, що кожний член льотного екіпажу пройшов навчання слідуванню Схемам Низької Видимості при переведенні на новий тип або варіант літака, на котрому будуть здійснюватись Зльоти в умовах Низької Видимості, а також операції Категорій ІІ або ІІІ. Вимоги до досвіду члена льотного екіпажу, котрому треба пройти скорочений курс, вказані в пунктах (a)(2) і (a)(3), вище:

(1)
Наземне навчання. Відповідні вимоги, вказані в пункті (b)
вище, беруть до уваги досвід і кваліфікацію члена льотного екіпажу відносно Категорій ІІ і Категорій ІІІ.

(2)
Навчання з використанням Імітатора Польоту і/або навчання в польоті.

(i)
Мінімум 8 заходів і/або посадок при використані Імітатора Польоту.
(ii)
Якщо для представлення особливостей літака нема Імітатора Польоту, мінімум 3 заходи на посадку, включаючи принаймні 1 відхід на друге коло потрібно виконати га літаку.
(iii)
Відповідне додаткове навчання, якщо потрібне спеціальне обладнання , як наприклад, дисплеї на рівні голови або обладнання покращеної видимості.
(3)
Кваліфікація Льотного Екіпажу. Вимоги кваліфікації льотного екіпажу залежать від оператора і типу використовуваного літака.
(i)
Оператор повинен гарантувати, що кожний член льотного екіпажу пройшов перевірку перед виконанням операцій Категорії ІІ або ІІІ.

(ii)
Перевірка, вказана в пункті (i), може бути видалена при успішному завершенні навчання на Імітаторі Польоту і/або навчання в польоті, вказаного в пункті (d)(2) вище.

(4)
Політ по прямій під контролем. Оператор повинен гарантувати, що кожний член льотного екіпажу проходить такі випробування при польоті по прямій під наглядом:

(i)
Для Категорії II, коли потрібно приземлення вручну, мінімум 3 приземлення при включеному автопілоті;

(ii)
Для Категорії III, мінімум 3 автоматичні приземлення, крім того, що потрібно тільки 1 автоприземлення, якщо навчання, що вимагається в пункті (d)(2) вище, проводиться в Імітаторі Польоту, який використовується для перетворення нульового часу польоту.
(e)
Тип і досвід командування. Перед початком операцій Категорії II/III, такі додаткові вимоги застосовуються до командирів чи пілотів, котрим може бути передано управління літаком і котрі не знайомі з типом літака:

(1)
50 годин або 20 типових секторів, включаючи політ по прямій під наглядом; і
(2)
100 м повинно бути доданим до застосовуваних мінімумів RVR Категорії II або Категорії III, якщо він не був раніше кваліфікований на здійснення операцій Категорії II або III оператором JAA, доки всього 100 годин або 40 секторів, включаючи політ по прямій під наглядом, не буде виконано на цьому типі літака.

(3)
Адміністрація може санкціонувати зменшення наведених вище вимог стосовно досвіду командування для членів льотного екіпажу, які мають досвід командування Категорії II або Категорії III.

(f)
Зліт в умовах низької видимості з RVR менш, ніж 150/200 м

(1)
Оператор повинен гарантувати, що до дозволу на здійснення зльотів зі значенням RVR нижче 150 м (нижче 200 м для літаків Категорії D) проводиться таке навчання:

(i)
Стандартний зліт у мінімально дозволених умовах RVR;

(ii)
Зліт у мінімально дозволених умовах RVR з відмовою двигуна між V1 та V2, або так швидко, наскільки дозволяють умови безпеки: і
(iii)
Зліт у мінімально дозволених умовах RVR з відмовою двигуна V1, що призвело до припинення польоту.

(2)
Оператор повинен гарантувати, що навчання, яке вимагається в пункті (1)
вище, проводиться на Імітаторі Польоту. Це навчання повинно включати використання будь-яких особливих систем і обладнання. Якщо Імітатор Польоту, котрий може представити поняття про особливості даного літака нема, то Адміністрація може дозволити проведення цього навчання без вимоги дотримання мінімальних умов RVR. (Див. Додаток 1 до JAR-OPS 1.965.)

(3)
Оператор повинен гарантувати, що член льотного екіпажу пройшов перевірку перед здійсненням зльотів в умовах низької видимості зі значенням RVR менше 150 м (менше 200 м, для літаків Категорії D), якщо це прийнятно. Перевірка може не проводитись тільки після успішного проходження навчання на Імітаторі Польоту і/або навчання в польоті, наведеному в пункті (f)(1), при переході на інший тип літака.
(g)
Періодичне навчання і перевірка – Операції в умовах низької видимості
(1)
Оператор повинен гарантувати, що разом зі стандартним періодичним навчанням і перевірками оператором профпридатності, перевіряються знання пілота і здатність виконувати завдання, що відповідають певній категорії операції, які йому були дозволені. Потрібна кількість заходів на посадку під час перевірки оператором профпридатності (як вказано в JAR-OPS 1.965(b)) повинно рівнятись як мінімум трьом, один із яких може бути замінений заходом і посадкою літака з використанням затверджених схем Категорій ІІ або ІІІ. Один повторний захід повинен бути здійснений під час перевірки профпридатності оператором. Якщо оператору дозволено здійснювати зліт із значенням RVR менше, ніж 150/200 м, принаймні один LVTO на найнижчому застосовуваному мінімумі повинен бути виконаний під час проведення перевірки профпридатності оператором. (Див. IEM OPS 1.450 (b)(i)).
(2)
Для операцій Категорії III оператор повинен використовувати Імітатор Польоту.

(3)
Оператор повинен гарантувати, що для операцій Категорії ІІІ на літаках з одновідмовною системою управління польотом, повторний захід принаймні одного разу за період трьох послідовних перевірок оператором на профпридатність, як результат відмови автопілоту на більшій чи меншій висоті відносно висоти прийняття рішення, коли останнім повідомленим значенням RVR було 300 або менше метрів.

(4)
Адміністрація може дозволити періодичне навчання і перевірку відносно операцій Категорії ІІ і LVTO в літаку, якщо доступний Імітатор Польоту не дає можливості представити особливості експлуатації даного літака, а доступної альтернативи також нема.

Примітка: Новизна LVTO Категорій II/III ґрунтується на автоматичних заходах і/або автопосадках і підтримується постійним навчанням і перевірками, як вказано в цій частині статті.

[Зміна 1, 01.03.98; Поправка 3, 01.12.01]



НАВМИСНО ЗАЛИШЕНО НЕЗАПОВНЕНИМ
Додаток 1 до JAR-OPS 1.455

Операції в умовах низької видимості – експлуатаційні схеми

(a)
Загальне. Операції в умовах низької видимості включають:

(1)
Зліт вручну (з чи без систем електронного наведення);

(2)
Автоматичний захід на посадку нижче DH, з вирівнюванням, приземленням і розворотом вручну;

(3)
Автоматичний захід на посадку, за котрим слідує автовирівнювання, автоприземлення і розворот вручну; і

(4)
Автоматичний захід на посадку, за котрим слідує автовирівнювання, автоприземлення і авторозворот, якщо використовується значення RVR менше 400 м.

Примітка 1: В будь-якому з цих режимів експлуатації може використовуватись гібридна система.
Примітка 2: Інші форми систем наведення або дисплеїв можуть бути сертифіковані і затверджені.

(b)
Схеми і експлуатаційні інструкції

(1)
Точний характер і діапазон представлених схем та інструкцій залежить від використовуваного обладнання повітряного судна і схем, котрі виконуються в кабіні екіпажу. Оператор повинен чітко визначити обов’язки члена льотного екіпажу під час зльоту, заходу на посадку, вирівнювання, розвороту, повторного заходу в Інструкціях з виконання операцій. Основний акцент повинен робитися на обов’язках льотного екіпажу при переході від невізуальних умов до візуальних умов і на схемах , котрі повинні використовуватись при погіршенні видимості або при виникненні несправностей. Особлива увага повинна бути приділена розподілу обов’язків всередині кабіни льотного екіпажу, для того щоб гарантувати, що робоче навантаження пілота, який приймає рішення приземлятись чи виконати повторний захід, дає йому можливість займатися процесом контролювання і прийняття рішення.
(2)
Оператор повинен визначити детальні експлуатаційні схеми та інструкції в Інструкціях з виконання операцій. Інструкції повинні бути сполучувані з обмеженнями і обов’язковими схемами, що містяться в Інструкції щодо Польоту Літака, і охоплювати конкретно такі пункти:

(i)
Перевірки на задовільне функціонування обладнання літака, як перед вильотом , так і під час польоту;

(ii)
Зміни в мінімумах, викликані змінами статусу наземного і бортового обладнання;

(iii)
Схеми для зльоту, заходу на посадку, вирівнювання, розвороту і повторного заходу;

(iv)
Схеми, котрі треба виконати у випадку виникнення неполадок, попереджень і нестандартних ситуацій;

(v)
Потрібний мінімум візуальних орієнтирів;

(vi)
Важливість правильного сидіння і напрямку погляду;

(vii)
Дії, котрі можуть бути необхідні у випадку погіршення видимості візуального орієнтиру;

(viii)
Розподіл обов’язків у екіпажі відносно виконання схем згідно з пунктами від (i) до (iv) і (vi) вище, щоб дати можливість Командиру займатися тільки контролюванням і винесенням рішень;

(ix)
Вимога, щоб всі запити висоти нижче 200 м основувались на показаннях радіоальтиметра і щоб один пілот продовжував стежити за показаннями приладів літака доки не закінчиться приземлення;

(x)
Вимога захисту Чутливої Сфери Локалізатора;

(xi)
Використання інформації, що відноситься до швидкості вітру, зрушення вітру, турбулентності , забруднення злітно-посадкової смуги і використання численних оцінок RVR;

(xii)
Схеми, котрі повинні використовуватись для тренувальних заходів на посадку і приземлень на злітно-посадкові смуги, на котрих не діють повні схеми аеродромів Категорій ІІ або ІІІ;

(xiii)
Обмеження експлуатації, що є результатом сертифікації польотопридатності; і
(xiv)
Інформація про максимально допустиме відхилення від ILS глісади і/або локалізатора.

НАВМИСНО ЗАЛИШЕНО НЕЗАПОВНЕНИМ
Додаток 1 до JAR-OPS 1.465

Мінімальні показання видимості для операцій VFR
	Клас повітряного простору
	[]
	[AB]C D E [Примітка 1]
	F G

	
	
	
	Вище 900 м (3000 футів) AMSL або вище 300 м (1000 футів) над місцевістю залежно від того, що більше
	На рівні або нижче 900 м (3000 футів) AMSL або 300 м (1000 футів) над місцевістю залежно від того, що більше

	Відстань до хмарності
	[]
	1500 м по горизонталі і 300 м (1000 футів) по вертикалі
	Безхмарна і видима поверхня

	Видимість в польоті
	8 км на рівні і вище 3050 м (10000 футів) AMSL (Примітка [2]) 5 км нижче 3050 м (10000 футів) AMSL
	5 км (Примітка [3])


Примітка 1 [Мінімуми VMC для повітряного простору класу А включені для довідки, але не передбачають санкціонування здійснення польотів VFR в повітряному просторі Класу А.]

Примітка [2] Якщо висота ешелону переходу є меншою, ніж 3050 м (10000 футів) AMSL, FL 100 повинно використовуватись замість 10000 футів.

Примітка [3] Літаки Категорій А і В можуть експлуатуватись в умовах видимості до 3000 м, з умовою, що відповідна ATS структура дозволяє використовувати літаки в умовах видимості нижче 5 км, а обставини такі, що вірогідність зустрічі з іншим повітряним судном низька і з IAS 140 кт або менше.

[Поправка 7, 01.09.04]
НАВМИСНО ЗАЛИШЕНО НЕЗАПОВНЕНИМ
JAR-OPS 1.470 Застосування

(a)
Оператор повинен гарантувати, що багатомоторні літаки обладнані гвинтотурбінними двигунами з максимальною санкціонованою конфігурацією розміщення пасажирів рівною або більшою 9, або максимальною злітною масою, що перевищує 5700 кг, а також всі багатомоторні літаки, оснащені турбореактивними двигунами, експлуатуються згідно з Підрозділом G (Клас експлуатаційних якостей A).
(b)
Оператор повинен гарантувати, що літаки, оснащені пропелерами з максимальною санкціонованою конфігурацією розміщення пасажирів рівною або меншою 9 і з максимальною злітною масою рівною або меншою 5700 кг, експлуатуються згідно з Підрозділом Н (Клас експлуатаційних якостей В).
(с) Оператор повинен гарантувати, що літаки, оснащені поршневими двигунами з максимальною затвердженою конфігурацією розміщення пасажирів більше 9 або максимальною злітною масою, що перевищує 5700 кг, експлуатуються згідно з Підрозділом І (Клас експлуатаційних якостей С).
(d)
Якщо повна відповідність вимогам відповідного Підрозділу не може бути забезпечена через особливі характеристики моделі (наприклад, понадзвукові літаки або гідролітаки), оператор повинен застосовувати затверджені стандарти працездатності, що гарантують рівень безпеки, еквівалентний вказаному у відповідному Підрозділі.
(e)
Багатомоторні літаки, оснащені гвинтотурбінними двигунами з максимальною санкціонованою конфігурацією розміщення пасажирів більше 9 і з максимальною злітною масою рівною або меншою 5700 кг, можуть бути дозволені Адміністрацією до використання під альтернативними, відносно Класу експлуатаційних якостей А, експлуатаційними обмеженнями, котрі не є менш обмежувальними, ніж відповідні вимоги Підрозділу Н.
(f)
Положення, викладені в пункті (е) вище втратять свою силу 1 квітня 2000 року.
JAR-OPS 1.475 Загальне
(a)
Оператор повинен гарантувати, що маса літака:

(1)
На початок зльоту або у випадку зміни курсу польоту в польоті.

(2)
В точці, з котрої починає застосовуватись змінений польотний план, не є більшою, ніж маса, вказана у вимогах відповідного Підрозділу, котра відповідає типу запланованого польоту, дозволяє очікуване зменшення маси по мірі проходження польоту, а також аварійний злив палива в польоті згідно з відповідними вимогами.
(b)
Оператор повинен гарантувати, що санкціоновані характеристики, що містяться в Інструкції Польотом Літака, використовуються для визначення відповідності вимогам, наведеним у відповідному Підрозділі, доповнюються в міру необхідності будь-якими іншими даними, прийнятними для Адміністрації, як вказано в релевантному Підрозділі. При застосуванні факторів, вказаних у відповідному Підрозділі, до уваги повинні бути прийняті будь-які експлуатаційні фактори, уже пов’язані з характеристиками, наведеними в Інструкції Польотом Літака, для уникнення подвійного застосування факторів. (Див. AMC OPS 1.475(b) і IEM OPS 1.475(b)).

(c)
При забезпеченні відповідності вимогам відповідного Підрозділу, до уваги повинна бути прийнята конфігурація літака, умови навколишнього середовища і функціонування систем, котрі можуть несприятливо позначитись на характеристиках.
(d)
З метою визначення працездатності вологе покриття ЗПС, будь-яке інше, крім трав’янистого, повинно вважатися сухим.
[(e)
Оператор повинен брати до уваги погрішність планування при оцінюванні відповідності вимогам зльоту, що містяться у відповідному Підрозділі.]

[Поправка 7, 01.09.04]
JAR-OPS 1.480 Термінологія

(a)
Терміни, що використовуються в Підрозділах F, G, H, I і J і не визначені в JAR-1, мають таке значення:

(1)
Розраховувана дистанція перерваного зльоту (ASDA). Доступна довжина розбігу плюс довжина кінцевої смуги гальмування, якщо кінцева смуга гальмування оголошена доступною відповідною Адміністрацією і є здатною витримати масу літака в превалюючих експлуатаційних умовах.

(2)
Забруднена ЗПС. Злітно-посадкова смуга вважається забрудненою, якщо більше 25% поверхні ЗПС (як в ізольованих, так і в неізольованих місцях) у межах потрібної до використання довжини і ширини покрита:

(i)
Поверхневими водами більше 3 мм (0-125 дюймів) глибиною, або гряззю, або пухким снігом, еквівалентним більше, ніж 3 мм (0-125 дюймам) води;

(ii)
Снігом, котрий був спресований в суцільну масу, що не піддається подальшому стисненню і котрий тримається разом або розпадається на шматки, якщо його підняти (ущільнений сніг); або
(iii)
Льодом, включаючи мокрий лід.

(3)
Волога злітно-посадкова смуга. Злітно-посадкова смуга вважається мокрою, якщо її поверхня не суха, але тільки, якщо волога на ній не блищить.
(4)
Суха злітно-посадкова смуга. Суха злітно-посадкова смуга не є ні мокрою, ні забрудненою, і сюди включаються також ЗПС із штучним покриттям, котрі були спеціально оснащені боріздками або пористим покриттям і підтримують "ефективну сухість" для забезпечення гальмування, навіть якщо на ЗПС волога.
(5)
Доступна посадкова дистанція (LDA). Довжина ЗПС, котра оголошується відповідною Адміністрацією доступною і придатною для післяпосадкового пробігу літака, що приземлився.
(6)
Максимальна санкціонована конфігурація розміщення пасажирів. Максимальна кількість пасажирських місць окремо взятого літака, виключаючи місця пілотів або місця в кабіні льотного екіпажу, що використовується оператором, затверджена Адміністрацією і вказана в Інструкціях з виконання операцій.
(7)
Доступна злітна дистанція (TODA). Доступна довжина розбігу при зльоті плюс довжина смуги вільної від перешкод.
(8)
Злітна маса. Злітною масою літака вважається його власна маса, куди включається всі і все, що знаходиться на борту на початок розбігу.
(9)
Доступна довжина розбігу (TORA). Довжина ЗПС, котра оголошується відповідною Адміністрацією доступною і придатною для розбігу літака при здійсненні зльоту.
(10)
Мокра ЗПС. ЗПС вважається мокрою, коли поверхня злітно-посадкової смуги покрита водою або її еквівалентом, більшою, ніж вказана в пункті (a)(2)
вище кількість або коли на поверхні ЗПС знаходиться достатньо води, щоб поверхня набула властивості відбиття, але без значного скупчення води.
(b)
Терміни "дистанція перерваного зльоту", "злітна дистанція", "розбіг при зльоті", "чиста траєкторія зльоту", "чиста траєкторія польоту по маршруту з одним непрацюючим двигуном" і "чиста траєкторія польоту по маршруту з двома непрацюючими двигунами" відносно літака мають свої власні значення, визначені вимогами польотопридатності, згідно з якими був сертифікований цей літак, або визначені Адміністрацією, якщо вона вважає, що це визначення неадекватно відображає відповідність експлуатаційним обмеженням характеристик.



НАВМИСНО ЗАЛИШЕНО НЕЗАПОВНЕНИМ
JAR-OPS 1.485 Загальне
(a)
Оператор повинен гарантувати, що для визначення відповідності вимогам, представленим в цій Підрозділі, затверджені характеристики, що містяться в Інструкції Польотом Літака, доповнюються в міру необхідності іншими даними, прийнятними для Адміністрації, якщо затверджених даних про характеристики, які містяться в Інструкції Польотом Літака, недостатньо відносно таких пунктів, як:

(1)
Прийняття до уваги розумно очікуваних несприятливих експлуатаційних умов, таких як зліт і посадка на забруднених злітно-посадкових смугах; і
(2)
Прийняття до уваги відмов двигуна на всіх фазах польоту.
(b)
Оператор повинен гарантувати, що у випадку вологої або забрудненої злітно-посадкової смуги, характеристики визначаються згідно з JAR 25X1591 або його еквівалентом, прийнятним і використовуваним Адміністрацією. (Див. IEM OPS 1.485(b).)

JAR-OPS 1.490 Зліт
(a)
Оператор повинен гарантувати, що злітна маса не перевищує максимальну злітну масу, визначену в Інструкції Польотом Літака відносно висоти по тиску і температурі навколишнього середовища аеродрому, з якого планується здійснення зльоту.
(b)
Оператор повинен відповідати таким вимогам при визначенні максимально дозволеної злітної маси:

(1)
Дистанція перерваного польоту не повинна перевищувати розраховувану дистанцію перерваного польоту;

(2)
Злітна дистанція не повинна перевищувати розраховувану злітну дистанцію, а також довжина смуги вільної від перешкод не повинна перевищувати половину від розраховуваної відстані розбігу при зльоті;

(3)
Розбіг при зльоті не повинен перевищувати розраховувану відстань розбігу при зльоті
(4)
Відповідність з цією частиною статті повинно бути відображено у використанні єдиного значення V1 відносно перерваного і продовженого зльоту; і
(5)
На мокрій або забрудненій злітно-посадковій смузі злітна маса не повинна перевищувати дозволену для зльоту масу відносно сухої злітно-посадкової смуги в тих же умовах.
(c)
Для узгодження з пунктом (b) вище, оператор повинен враховувати таке:


(1)
Висоту по тиску на аеродромі;

(2)
Температуру навколишнього середовища; і
(3)
Стан поверхні злітно-посадкової смуги і тип поверхні злітно-посадкової смуги (Див. IEM OPS 1.490(c)(3));

(4)
Нахил злітно-посадкової смуги у напрямку зльоту;

(5)
Не більше 50% повідомленого значення зустрічного вітру і не менше 150% повідомленого значення попутного вітру; і
(6)
Зменшення, якщо є, довжини злітно-посадкової смуги при вході у вхід ЗПС до початку зльоту. (Див. IEM OPS 1.490(c)(6).)

[Зміна 1, 01.03.98]
JAR-OPS 1.495 Висота прольоту перешкод при зльоті
(a)
Оператор повинен гарантувати, що чиста крива лінія польоту при зльоті обійде всі перешкоди на вертикальній відстані принаймні 35 футів або на горизонтальній відстані принаймні 90 м плюс 0-125 x D, де D є відстанню по горизонталі, котру пройшов літак з кінця розраховуваної злітної дистанції або злітної відстані за умови, що поворот запланований до проходження кінця розраховуваної злітної дистанції. Відносно літаків з розмахом крил менше 60 м може використовуватись величина горизонтального прольоту перешкод рівна половині розмаху крил літака плюс 60 м. (Див. IEM OPS 1.495(a).)

(b)
При узгодженні з пунктом (a) вище, оператор повинен враховувати таке:

(1)
Масу літака на початок здійснення розбігу на зліт;

(2)
Висоту по тиску на аеродромі;

(3)
Температуру навколишнього середовища на аеродромі; і
(4)
Не більше 50% повідомленого значення зустрічного вітру і не менше 150% повідомленого значення попутного вітру.
(c)
При узгодженні з пунктом (a) вище:

(1)
Зміни в траєкторії не можуть бути дозволені на етапі, коли чиста крива траєкторії зльоту знаходиться на висоті, що дорівнює половині від розмаху крил, але не менше, ніж 50 футів над відміткою висоти кінця розраховуваної довжини розбігу. Відповідно до висоти в 400 футів вважається, що літак входить у віраж під кутом не більше 15°. Вище відмітки висоти в 400 футів можуть здійснюватись віражі під кутом більшим 15°, але не більшим, ніж 25°;

(2)
Будь-яка секція чистої кривої траєкторії польоту при зльоті, на котрій літак входить у віраж під кутом більшим, ніж 15° , повинна не мати перешкод у межах горизонтальної відстані, визначеної в пунктах (a), (d) і (e) цієї частини статті відносно вертикальної відстані рівної принаймні 50 футам; і
(3)
Оператор повинен використовувати особливі схеми, за умови їх санкціонування Адміністрацією, для здійснення віражів з кутами заходу не більшими 20° між 200 футами і 400 футами, або не більше, ніж 30° на висоті вище 400 футів (Див. Додаток 1 до JAR-OPS 1.495(c)(3)).

(4)
Адекватна поправка повинна бути зроблена відносно ефекту кута заходу на віраж на експлуатаційних швидкостях траєкторії польоту, включаючи збільшення відстані за рахунок збільшення експлуатаційної швидкості (Див. AMC OPS 1.495(c)(4)).

(d)
При узгодженні з пунктом (a) вище відносно тих випадків, де в запланованій траєкторії польоту не потрібне відхилення від лінії польоту більше, ніж 15°, оператору не потрібно враховувати перешкоди, що характеризуються горизонтальною відстанню більшою, ніж:

(1)
300 м, якщо пілот здатен дотримуватись потрібної навігаційної точності при прольоті через сектор враховуваних перешкод. (Див. AMC OPS 1.495(d)(1)і(e)(1); або
(2)
600 м для польотів в будь-яких умовах
(e)
При узгодженні з пунктом (a) вище відносно тих випадків, коли запланована траєкторія польоту вимагає внесення відхилень від лінії польоту більших, ніж 15°, оператору не треба враховувати перешкоди, що характеризуються горизонтальною відстанню більшою, ніж:

(1)
600 м, якщо пілот здатен дотримуватись навігаційної точності при прольоті через сектор враховуваних перешкод (Див. AMC OPS 1.495 (d)(1) та (e)(1)); або
(2)
900 м для польотів в будь-яких умовах.

(f)
Оператор повинен створити надзвичайні схеми, щоб задовольнити вимоги JAR-OPS 1.495 і забезпечити безпечний маршрут, уникаючи перешкод, котрі надають літаку можливість або відповідати маршрутним вимогам JAR-OPS 1.500, або приземлитися чи на аеродромі вильоту, чи на альтернативному аеродромі зльоту (Див. IEM OPS 1.495(f)).

[Зміна 1, 01.03.98]


JAR-OPS 1.500 На маршруті – політ з одним непрацюючим двигуном
(Див. AMC OPS 1.500)

(a)
Оператор повинен гарантувати, що дані чистої траєкторії польоту по маршруту з одним непрацюючим двигуном, наведені в Інструкції Польотом Літака, які відповідають метеорологічним умовам, очікуваним в польоті, відповідають як пункту (b), так і пункту (c) на всіх етапах маршруту. Чиста траєкторія польоту повинна мати позитивний градієнт на висоті 1500 футів над аеродромом, де передбачається приземлення після відмови двигуна. В метеорологічних умовах, що вимагають функціонування систем захисту від зледеніння, повинні враховуватись наслідки від їх використання на чистій траєкторії польоту.
(b)
Градієнт чистої траєкторії польоту повинен бути позитивним на висоті, що дорівнює принаймні 1000 футів над місцевістю і перешкодами вздовж маршруту у межах 9-3 км (5 нм) на будь-якій із сторін планованої траєкторії.

(c)
Чиста траєкторія польоту повинна дозволити літаку продовжити політ з крейсерської висоти до аеродрому, на котрому може бути здійснена посадка згідно з JAR-OPS 1.515 з 1.520 відповідно, на вертикальній відстані чистої траєкторії польоту рівній принаймні 2000 футів над місцевістю і перешкодами вздовж маршруту у межах 9-3 км (5 нм) на будь-якій із сторін планованої траєкторії згідно з (1) по (4) нижче:

(1)
Відмова двигуна передбачається в найкритичнішій точці маршруту;

(2)
Враховується вплив вітру на траєкторію польоту;

(3)
Аварійне скидання палива дозволяється до ступеня, що дозволяє досягти аеродрому з потрібним запасом палива, за умови, що використовувана схема безпечна; і
(4)
Аеродром, на котрому передбачається приземлення літака після відмови двигуна, повинен відповідати таким критеріям:

(i)
Дотримуються вимоги відносно розраховуваної маси приземлення; і
(ii)
Метеозведення або прогнози чи будь-яке їх сполучення, а також звіти про умови експлуатації відмічають, що безпечна посадка може бути проведена в розрахунковий час посадки.

(d)
При дотриманні JAR-OPS 1.500, оператор повинен збільшити межі, вказані в пунктах (b) і (c) вище до 18-5 км (10 нм), якщо навігаційна точність не відповідає рівню протиаварійності на 95%.

JAR-OPS 1.505 Політ по маршруту – літаки з трьома або більше двигунами, два з котрих не працюють
(a)
Оператор повинен гарантувати, що на кожній точці заданої лінії польоту літак, що має три і більше двигунів, не буде знаходитись у повітрі на відстані більше 90 хвилин польоту на крейсерській швидкості при стандартній температурі навколишнього середовища і непорушному повітрі від найближчого аеродрому, котрий відповідає експлуатаційним вимогам відносно розрахункової посадкової маси, якщо експлуатація літака не відповідає пунктам з (b) до (f) нижче.

(b)
Дані польоту відносно чистої траєкторії польоту по маршруту з двома непрацюючими двигунами повинні дозволити літаку продовжити політ в очікуваних метеорологічних умовах з точки, де відбулася передбачувана одночасна відмова двох двигунів до аеродрому, на котрому можливе здійснення безпечної посадки і повної зупинки при використанні заданої схеми посадки з посадки з двома непрацюючими двигунами. Чиста траєкторія польоту повинна знаходитись на відстані по вертикалі принаймні 2 000 футів від землі і перешкод по всій лінії маршруту в межах 9-3 км (5 нм) на кожній із сторін заданої лінії польоту. При польоті на висотах і в метеорологічних умовах, що вимагають функціонування систем протизледеніння, повинні враховуватись також наслідки їх використання на даних чистої траєкторії польоту. Якщо навігаційна точність не відповідає 95 % рівня протиаварійності, оператор повинен збільшити вказані межі до 18-5 км (10 нм).

(c)
Найбільш критичною точкою польоту, на котрій передбачувано можуть відмовити два двигуна, є точка знаходження літака в більше, ніж 90 хвилинах польоту на крейсерській швидкості при всіх працюючих двигунах, стандартній температурі навколишнього середовища і непорушному повітрі від аеродрому, котрий відповідає обов’язковим вимогам відносно розрахованої посадкової маси.
(d)
Чиста траєкторія польоту повинна мати позитивний градієнт, рівний 1500 футам над рівнем аеродрому, на котрому передбачається здійснення посадки після відмови двох двигунів.
(e)
Аварійне скидання палива дозволяється виконувати до межі необхідного для досягнення аеродрому з потрібними паливними резервами, якщо використовується безпечна схема.
(f)
Розрахункова маса літака в точці передбачуваної відмови двох двигунів не повинна бути менше тої, котра включає в себе достатню кількість палива необхідного для досягнення аеродрому, на якому передбачувано повинна бути здійснена посадка, і прибуття туди, знаходячись принаймні в 1500 футах над зоною приземлення, і після того знаходитись в горизонтальному польоті ще 15 хвилин.

JAR-OPS 1.510 Приземлення – аеродроми прибуття і альтернативні аеродроми
(Див. AMC OPS 1.510 і 1.515)

(a)
Оператор повинен гарантувати, що посадкова маса літака, визначена згідно з JAR-OPS 1.475(a), не перевищує максимальної посадкової маси, заданої відносно висоти і температури навколишнього середовища очікуваних в розрахунковий час посадки на аеродромі прибуття і альтернативному аеродромі.
[(b)
Для заходів на посадку з використанням приладів з градієнтом повторного заходу більшим, ніж 2-5%, оператор повинен переконатися, що розрахункова посадкова маса літака дозволяє виконання повторного заходу на посадку з градієнтом набору висоти рівним або більшим обов’язкового градієнта повторного заходу на посадку при швидкості і конфігурації повторного заходу на посадку з одним непрацюючим двигуном (Див. JAR 25.121(d)). Використання альтернативного методу повинно бути санкціоновано Адміністрацією (Див. IEM OPS 1.510(b) і (c)).]

[(c)] Для заходів на посадку з використанням приладів точного заходу на посадку на висотах прийняття рішення менше 20 футів, оператор повинен переконатись в тому, що розрахункова посадкова маса літака відповідає градієнту набору висоти принаймні 2-5% при повторному заході на посадку з непрацюючим основним двигуном, а також швидкістю і конфігурацією, що використовуються для виходу на друге коло або експлуатаційному градієнту, залежно від того, що більше [ (Див. JAR-AWO 243).] Використання альтернативного методу повинно бути санкціоновано Адміністрацією (див. IEM OPS 1.510(b)
[і (c)).]

[Поправка 3, 01.12.01]
JAR-OPS 1.515 Посадка – сухі злітно-посадкові смуги
(Див. AMC OPS 1.510 і 1.515)

(a)
Оператор повинен гарантувати, що посадкова маса літака, визначена згідно з JAR-OPS 1.475(a) відносно розрахункового часу приземлення на аеродромі прибуття і на будь-якому альтернативному аеродромі, дозволяє здійснити посадку з повною зупинкою з 50 футів над порогом злітно-посадкової смуги:

(1)
Для турбореактивних літаків у межах 60% розрахункової посадкової дистанції; або
(2)
Для турбогвинтових літаків у межах 70% розрахункової посадкової дистанції
(3)
Для схем заходу на посадку по крутій глісаді Адміністрація може санкціонувати використання даних про посадкову дистанцію, факторизованих згідно з вищезазначеними пунктами (a)(1) і (a)(2) відповідно, основаних на висоті екрану менше 50 футів, але не менше 35 футів. (Див. Додаток 1 до JAR-OPS1.515 (a)(3).)

(4)
За умови виконання вимог пунктів (а)(1) та (а)(2) вище Адміністрація може за виняткових обставин санкціонувати, якщо їй надано достатньо доказів необхідності цього (див. Доповнення 1), використання операцій посадки із короткою дистанцією згідно з Додатками 1 і 2 та разом з іншими додатковими умовами, що Адміністрація вважає за необхідні для забезпечення прийнятного рівня безпеки в конкретному випадку.

(b)
Дотримуючись вищевказаного в пункті (a), оператор має враховувати таке:

(1)
Висоту на аеродромі;

(2)
Не більше, ніж 50% від складової зустрічного вітру, чи не менше, ніж 150% від складової попутного вітру; та

(3)
Кут нахилу злітно-посадкової смуги в напрямку приземлення, якщо він складає більше, ніж +/-2%.

(c)
Дотримуючись вищевказаного в пункті (a), передбачається, що:

(1)
Літак здійснить посадку на найбільш придатній злітно-посадковій смузі, при нерухомому повітрі; та

(2)
Літак, швидше за все, здійснить посадку на передбачувану злітно-посадкову смугу, враховуючи можливу швидкість і напрям вітру та характеристику керованості літаком на поверхні землі, а також інші умови, такі як допомога при посадці та рельєф місцевості. (Див. IEM OPS 1.515(c).)

(d)
Якщо оператор не може дотримуватися умов вищезазначених умов пункту (c)(1) щодо аеродрому призначення з єдиною злітно-посадковою смугою, де посадка залежить від чітко визначеного вітрового компоненту, літак може бути відправлений на один з двох позначених альтернативних аеродромів, які повністю відповідають умовам підпунктів (a), (b) та (c). Перед початком наближення до аеродрому призначення командир повинен упевнитися, що посадка може бути здійснена в повній відповідності до JAR-OPS 1.510 та вищевказаних пунктів (a) та (b).

(e)
Якщо оператор не може дотримуватися умов вищевказаного пункту (c)(2) щодо аеродрому призначення, літак може бути відправлений на альтернативний аеродром, якщо він позначений і повністю відповідає пунктам (a), (b) та (c).

[Зміна 1, 01.03.98]
JAR-OPS 1.520 Посадка – Вологі та вкриті опадами злітно-посадкові смуги

(a)
Оператор має переконатися, що при повідомленнях метеослужб про стан погоди та прогнозах погоди, чи при тому й іншому, вказують на те, що в очікуваний час прильоту злітно-посадкова смуга може бути вологою, наявна довжина смуги для посадки має складати принаймні 115% від необхідної довжини посадки, визначеної згідно з JAR-OPS 1.515.

(b)
Оператор має переконатися, що при повідомленнях метеослужб про стан погоди та прогнозах погоди, чи при тому й іншому, про те, що в очікуваний час прильоту злітно-посадкова смуга буде вкритою опадами, наявна дистанція посадки має дорівнювати принаймні тій дистанції посадки, що визначена згідно з вищезгаданим пунктом (a), або принаймні 115% від дистанції посадки згідно з затвердженими даними про посадку на вкриту опадами злітно-посадкову смугу, або іншими даними, прийнятими Адміністрацією, залежно від того, чиї положення є визначальними.

(c)
Посадкова дистанція на вологій злітно-посадковій смузі коротша, ніж та, що визначена вищезгаданим пунктом (a), але не коротша, ніж та, що визначена JAR-OPS 1.515(a), може використовуватись, якщо в Інструкції з Експлуатації літака є додаткова інформація щодо посадкової дистанції на вологих злітно-посадкових смугах.

(d)
Посадкова дистанція на спеціально підготовленій вкритій опадами злітно-посадковій смузі коротша, ніж та, що вимагає вищезгаданий пункт (b), але не менше ніж та, що визначена JAR-OPS 1.515(a), може використовуватись, якщо в Інструкції з Експлуатації літака є додаткова інформація щодо посадкової дистанції на вкритих опадами злітно-посадкових смугах.

(e)
Дотримуючись вищевказаного в пунктах (b), (c) та (d), критерії JAR-OPS 1.515 будуть застосовані у відповідному порядку, за виключенням JAR-OPS 1.515(a)(1) та (2), що не можуть бути застосовані до вищевказаного пункту (b).

Додаток 1 до JAR-OPS 1.495(c)(3)
Апробація збільшених кутів поперечного нахилу

Використання апробації збільшення кутів поперечного нахилу, такі критерії

(a)
мають бути дотримані такі спеціальні критерії:

(1)
Інструкція з виконання операцій літаком має містити затверджені дані щодо необхідного збільшення робочої швидкості та даних, що дозволяють скласти курс польоту, зважаючи на збільшені кути поперечного нахилу та швидкість.

(2)
Для забезпечення чіткості навігації має бути в наявності наочний посібник.

(3)
Мінімуми погоди та обмеження вітру повинні бути зазначені для кожної смуги та схвалені Адміністрацією.

(4)
Навчання згідно з JAR-OPS 1.975.

[Зміна 1, 01.03.98]
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НАВМИСНО ЗАЛИШЕНО НЕЗАПОВНЕНИМ
Додаток 1 до JAR-OPS 1.515(a)(3)
Процедура крутого заходу на посадку
(a)
Адміністрація може схвалити застосування процедури крутого заходу на посадку з використанням кута глісади в 4.5° чи більше, та з висотою екрану менше 15 м, але не менше 10,5 м, за умови дотримання таких критеріїв:

(1)
Інструкція з льотної експлуатації літака повинно вказувати максимально схвалений кут глісади, будь-які інші обмеження, звичайні, незвичайні, аварійні дії під час крутого заходу на посадку, а також виправлення даних про довжину поля із застосуванням критеріїв до крутого заходу на посадку;

(2)
Відповідна система орієнтирів глісади, що складається, принаймні, з візуальної системи індикації глісади, згідно якої повинен здійснюватися процес крутого заходу на посадку, повинна бути в наявності на кожному аеродромі; та

(3)
Мінімуми погоди повинні бути вказані та схвалені для кожної злітно-посадкової смуги і використовуватися під час крутого заходу на посадку. Необхідно взяти до уваги таке:

(i)
Ситуацію з перешкодами;

(ii)
Тип орієнтирів глісади і керування злітно-посадковою смугою, наприклад наочні посібники, MLS, 3D-NAV, ILS, LLZ, VOR, NDB;

(iii)
Мінімальні візуальні орієнтири згідно вимог DH та MDA;

(iv)
Наявність бортового обладнання;

(v)
Кваліфікація пілота та особливі знання аеродрому;

(vi)
Обмеження та процедури згідно Інструкції з виконання операцій літака під час польоту; а також

(vii)
Критерії заходу на друге коло.

НАВМИСНО ЗАЛИШЕНО НЕЗАПОВНЕНИМ



НАВМИСНО ЗАЛИШЕНО НЕЗАПОВНЕНИМ
Додаток 1 до JAR-OPS 1.515(a)(4)
Дії під час посадки з коротким пробігом

(a)
Задля дотримання вимог JAR-OPS 1.515(a)(4) відстань, що використовується для підрахунку маси під час посадки, може складати зазначену безпечну довжину, що використовується, плюс зазначену наявну довжину посадки. Адміністрація може схвалити такі дії згідно з такими критеріями:

(1)
Демонстрація необхідності дій під час посадки з коротким пробігом. Для проведення таких дій має бути чітка громадська зацікавленість та потреба в їх виконанні, або через віддаленість аеропорту, або через фізичні обмеження, що стосуються злітно-посадкової смуги.

(2)
Критерії до літака та виконання дій.

(i)
Процедура посадки з коротким пробігом може бути схвалена для літаків, у яких вертикальна відстань між лінією очей пілота та лінією найнижчої частини коліс, для літаків зі встановленою нормальною глісадою, не перевищує 3 метри;

(ii)
Під час визначення мінімальних вимог до аеродрому, видимість/RVR має складати не менше 1-5 км. До того ж, обмеження вітру мають бути визначені в Інструкції з виконання операцій; та

(iii)
Мінімальний досвід пілота, вимоги до навчання, та особливе знання аеродрому мають бути визначені для таких дій в Інструкції з виконання операцій.

(3)
Припускається, що перехідна висота над початком частини зазначеної безпечної ділянки, що використовується, складає 15 м.

(4)
Додаткові критерії. Адміністрація може накласти такі додаткові зобов’язання, що вважатиме за потрібні для безпечного проведення дій, враховуючи характеристику типу літака, орографічні характеристики місця заходу на посадку, допоміжні знаки при заході на посадку та можливість заходу на друге коло чи перерваної посадки. Такі додаткові умови можуть вимагатися, наприклад, VASI/PAPI – системою індикації типу візуального нахилу.

[Зміна 1, 01.03.98]



НАВМИСНО ЗАЛИШЕНО НЕЗАПОВНЕНИМ
Додаток 2 до JAR-OPS 1.515(a)(4)

Критерії аеродрому до посадки з коротким пробігом

(a)
Використання безпечної ділянки може бути схвалено керівництвом аеропорту.

(b)
Довжина зазначеної безпечної ділянки, що використовується, згідно положень 1.515(a)(4), та цього Додатку, не має перевищувати 90 метрів.

(c)
Ширина зазначеної безпечної ділянки має бути не менше, ніж подвійна ширина злітно-посадкової смуги чи подвійний розмах крила, з центром по центральній лінії розширеної злітно-посадкової смуги.

(d)
Зазначена безпечна ділянка має бути позбавленою перешкод та вибоїв, що може змусити літак потрапити в аварію через недоліт до злітно-посадкової смуги; також жоден рухомий об’єкт не має знаходитися на зазначеній безпечній ділянці в час проведення посадки з коротким пробігом.

(e)
Нахил зазначеної безпечної ділянки не повинен перевищувати 5% вгору чи 2% вниз в напрямку посадки.

(f)
Задля виконання цих дій, вимогу до підйомної сили JAR-OPS 1.480(a)(5) не потрібно застосовувати до зазначеної безпечної ділянки.

[Зміна 1, 01.03.98]
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НАВМИСНО ЗАЛИШЕНО НЕЗАПОВНЕНИМ
JAR-OPS 1.525 Загальна інформація

(a)
Оператору забороняється керувати одномоторним літаком:

(1)
вночі; чи

(2)
за метеоумов згідно приладів, крім у випадках, передбачених особливими візуальними правилами польотів.

Примітка: Обмеження керування одномоторними літаками, вказані в JAR-OPS 1.240(a)(6).

(b)
Оператору слід вважати двомоторні літаки, що не відповідають вимогам до підйому Додатку 1 до JAR-OPS 1.525(b) одномоторними.

JAR-OPS 1.530 Зліт

(a)
Оператор повинен переконатися, що злітна маса не перевищує максимальну злітну масу, вказану в Інструкції з Експлуатації літака, висоту за тиском та зовнішню температуру на аеродромі, з якого має здійснюватися зліт.

(b)
Оператор повинен переконатися, що нормативна відстань зльоту, як вказано в Інструкції з Експлуатації літака, не перевищує:

(1)
Наявну дистанцію зльоту, помножену на коефіцієнт 1-25; чи

(2)
Коли наявні кінцева смуга гальмування та/чи швидкісна ділянка, не перевищує таке:

(i)
Наявну дистанцію зльоту;

(ii)
Наявну дистанцію зльоту, помножену на коефіцієнт 1-15; та

(iii)
Наявну відстань на прискорення-зупинку, помножену на коефіцієнт 1-3.

(c)
Дотримуючись вищевказаного в підпункті (b), оператор повинен зважати на таке:

(1)
Масу літака на початок злітного розбігу;

(2)
Висоту за тиском на аеродромі;

(3)
Зовнішню температуру на аеродромі;

(4)
Стан поверхні злітно-посадкової смуги та тип її поверхні (Див. AMC OPS 1.530(c)(4) та IEM OPS 1.530(c)(4));

(5)
Нахил злітно-посадкової смуги в напрямку зльоту (Див. AMC OPS 1.530(c)(5)); та

(6)
Не більше ніж 50% від передбачуваного компонента зустрічного вітру чи не менше ніж 150% від передбачуваного компонента попутного вітру.


JAR-OPS 1.535 Перешкоди при зльоті

Кліренс – Літаки з кількома двигунами

(Див. IEM OPS 1.535)

(a)
Оператор повинен переконатися, що напрям польоту при зльоті літаків з двома чи більше двигунами визначається згідно з цим пунктом, прибирає всі перешкоди на вертикальній межі принаймні 15 м, чи на горизонтальній відстані в 90 м плюс 0-125 x В, де "В" - горизонтальна відстань, що її пройшов літак від кінця наявної для зльоту відстані чи просто від кінця відстані для зльоту, якщо за графіком поворот має відбутися перед кінцем наявної відстані для зльоту, за виключенням випадків, зазначених у нижчевказаних пунктах (b) та (c). Для літаків з розмахом крил менше, ніж 60 м, та горизонтальною відстанню до перешкод половини розмаху крил літака плюс 60 м, плюс 0.125 x В може застосовуватись. Дотримуючись даного пункту, (Див. AMC OPS 1.535(a) та IEM OPS 1.535(a)) можна припустити таке:

(1)
Курс польоту при зльоті починається на висоті 15 м над поверхнею після дистанції для зльоту, що її вимагає JAR-OPS 1.530(b), та закінчується на висоті 450 м над поверхнею;

(2)
Літак не робить віражі, доки не підніметься на висоту 15 м над поверхнею, і що кут нахилу не перевищує 15°;

(3)
Вихід з ладу критичного двигуна відбувається на траєкторії під час зльоту на всіх працюючих двигунах, де візуальні орієнтири з метою уникання перешкод вважаються втраченими;

(4)
Градієнт траєкторії польоту при зльоті з 15 м до висоти передбачуваного виходу двигуна з ладу дорівнює середньому градієнту під час підйому на всіх двигунах на переходу до конфігурації при польоті на маршруті, помноженому на коефіцієнт 0-77; та

(5)
Градієнт траєкторії польоту при зльоті з висоти, досягнутої згідно вищевказаного пункту (4) до кінця траєкторії польоту при зльоті, дорівнює градієнту підйому при польоті на маршруті з одним двигуном в неробочому стані, як показано в Інструкції з Експлуатації літака.

(b)
Дотримуючись умов вищевказаного пункту (a) для тих випадків, коли встановлена траєкторія польоту не вимагає зміни курсу більше, ніж на 15°, оператор можне не зважати на ті перешкоди, що мають бокову відстань, більшу за:

(1)
300 м, якщо політ проводиться згідно умов, що дозволяють навігацію згідно наочного посібника, чи якщо навігаційні прилади дають змогу пілоту зберегти встановлений курс польоту з тією самою точністю (Див. Додаток "1" до JAR-OPS 1.535(b)(1) та (c)(1)); чи

(2)
600 м, для польотів згідно всіх інших умов.

(c)
Дотримуючись умов вищевказаного пункту (a) для тих випадків, коли зазначена траєкторія польоту вимагає зміни курсу більше, ніж на 15°, оператор можне не зважати на ті перешкоди, що мають бокову відстань, більшу за:

(1)
600 м для польотів, згідно умов, що дозволяють навігацію згідно наочного посібника (Див. Додаток 1 до JAR-OPS 1.535(b)(1) та

(2)
900 м для польотів згідно всіх інших умов.

(d)
Дотримуючись умов вищевказаних пунктів (a), (b) та (c), оператор має зважати на таке:

(1)
Масу літака на початок злітного розбігу;

(2)
Висоту за тиском на аеродромі;

(3)
Зовнішню температуру повітря на аеродромі; та

(4)
Не більше, ніж 50% від передбачуваного компонента зустрічного вітру, чи не менше, ніж 150% передбачуваного компонента попутного вітру.

JAR-OPS 1.540 Під час маршруту – Літаки з багатьма двигунами

(Див. IEM OPS 1.540)

(a)
Оператор повинен переконатися, що літак, у метеорологічних умовах, що очікуються під час польоту, та у випадку виходу з ладу одного двигуна, а інші двигуни продовжують працювати з максимально визначеною потужністю, здатний продовжувати політ на мінімально релевантній висоті для безпечного польоту чи вище, ніж зазначено в Інструкції з виконання операцій, до рівня 300 м над аеродромом, де вимоги до польоту можуть бути дотримані.

(b)
Дотримуючись умов вищевказаного пункту (a):

(1)
Вважається, що літак не має підніматися вище, ніж на висоту, що перевищує ту, на якій рівень підйому складає 90 м за хвилину, з усіма двигунами, що працюють з максимально визначеною потужністю; та

(2)
Вважається, що градієнт маршруту з одним двигуном в неробочому стані є загальним градієнтом зниження чи підйому, як належно, відповідно збільшений на градієнт в 0-5%, чи зменшений на градієнт в 0-5%.


JAR-OPS 1.542 Під час маршруту – літаки з одним двигуном

(Див. IEM OPS 1.542)

(a)
Оператор повинен переконатися, що літак, у метеорологічних умовах, що очікуються під час польоту, та у випадку виходу з ладу двигуна, може досягти місця, де він зможе здійснити безпечну аварійну посадку. Для літаків, що злітають із сухопутних аеродромів, має бути ділянка для посадки, якщо не вимагається протилежне, схвалена Адміністрацією. (Див. AMC OPS 1.542(a).)

(b)
Дотримуючись умов вищевказаного пункту (a):

(1)
Вважається, що літак з двигуном, що працює з максимально визначеною потужністю, не має підніматися вище, ніж на висоту, що перевищує ту, на якій рівень підйому складає 90 м за хвилину; та

(2)
Вважається, що градієнт маршруту є загальним градієнтом зниження чи підйому, помноженим на градієнт в 0-5%.

JAR-OPS 1.545 Посадка – Місце призначення та альтернативні аеродроми

(Див. AMC OPS 1.545 та 1.550)

Оператор повинен переконатися, що маса літака при посадці, визначена згідно з JAR-OPS 1.475(a), не перевищує максимальну масу при посадці, вказану для висоти і зовнішньої температури, що очікуються на час посадки на місці призначення та альтернативному аеродромі.

JAR-OPS 1.550 Посадка – Суха злітно-посадкова смуга

(Див. AMC OPS 1.545 1.550)

(a)
Оператор повинен переконатися, що маса літака при посадці, визначена згідно з JAR-OPS 1.475(a), на очікуваний час посадки, дозволяє повну зупинку з 15 м над торцем в межах 70% від наявної відстані над аеродромом призначення та будь-яким альтернативним аеродромом.

(1)
Адміністрація може схвалити використання даних про посадку, розділену на етапи згідно з цією частиною статті, з висотою екрану менше 15 м, але не менше 10,5 м. (Див. Додаток 1 до JAR-OPS 1.550(a).)

[(2)
Адміністрація може схвалити дії під час посадки з коротким пробігом згідно критеріїв у Додатку 2 до JAR-OPS 1.550(a).]

(b)
Дотримуючись вищевказаного в пункті (а), оператор повинен зважати на таке:

(1)
Висоту аеродрому;

(2)
Не більше, ніж 50% від передбачуваного компонента зустрічного вітру, чи не менше, ніж 150% від передбачуваного компонента попутного вітру.

(3)
Стан поверхні злітно-посадкової смуги та тип її поверхні (Див. AMC OPS 1.550(b)(3)); та

(4)
Нахил злітно-посадкової смуги в напрямку посадки (Див. AMC OPS 1.550(b)(4)); та

(c)
Для відправки літака відповідно до вищезгаданого пункту (a), вважається, що:

(1)
Літак здійснить посадку на найбільш придатній злітно-посадковій смузі, при нерухомому повітрі; та

(2)
Літак, швидше за все, здійснить посадку на передбачувану злітно-посадкову смугу, враховуючи можливу швидкість і напрям вітру та характеристику керованості літаком на поверхні землі, а також інші умови, такі як допомога при посадці та рельєф місцевості. (Див. IEM OPS 1.550(c).)

(d)
Якщо оператор не може дотримуватися умов вищезазначених умов підпункту (c)(2) щодо аеродрому призначення з єдиною злітно-посадковою смугою, де посадка залежить від чітко визначеного вітрового компоненту, літак може бути відправлений на один з двох позначених альтернативних аеродромів, які повністю відповідають умовам підпунктів (a), (b) та (c).
JAR-OPS 1.555 Посадка – Вологі та вкриті опадами злітно-посадкові смуги

(a)
Оператор повинен переконатися, що при повідомленнях метеослужб про стан погоди та прогнозах погоди, чи при тому й іншому, про те, що в очікуваний час прильоту злітно-посадкова смуга буде вологою, наявна відстань для посадки дорівнює чи перевищує необхідну відстань для посадки, визначену згідно JAR-OPS 1.550, помножену на коефіцієнт 1-15. Див. IEM OPS 1.555(a).)]

(b)
Оператор повинен переконатися, що при повідомленнях метеослужб про стан погоди та прогнозах погоди, чи при тому й іншому, про те, що в очікуваний час прильоту злітно-посадкова смуга буде вкритою опадами, необхідна відстань для посадки, визначена використанням даних, прийнятих Адміністрацією для цих умов, не перевищує наявну відстань для посадки.

(c)
Відстань для посадки на вологій злітно-посадковій смузі коротша, ніж та, що вимагає вищевказаний пункт (a), але не менше, ніж того вимагає JAR-OPS 1.550(a), може використовуватись, якщо Інструкція з виконання операцій літака включає спеціальну додаткову інформацію про відстань для приземлення на вологих злітно-посадкових смугах.

НАВМИСНО ЗАЛИШЕНО НЕЗАПОВНЕНИМ

Додаток 1 до JAR-OPS 1.525(b)
Загальна зміна висоти при зльоті та посадці

Вимоги цього Додатку мають за основу JAR-23.63(c)(1) та JAR-23.63(c)(2), що вступили в дію 11 березня 1994 р.

(a)
Підйом при зльоті

(1)
Всі двигуни в робочому стані

(i)
Постійний кут набору висоти повинен складати не менше 4% та:

(A)
Злітна потужність кожного двигуна;

(B)
Шасі випущене, за виключенням випадків, коли припускається, що шасі може бути випущене за менше ніж 7 секунд;

(C)
Закрилки в режимі(ах) приземлення; та

(D)
Швидкість набору висоти не менша, ніж найбільша, встановлена 1-1 VMC та 1-2

(2)
Один двигун у неробочому стані

(i)
Постійний кут набору висоти на висоті 120 м над поверхнею зльоту має бути помітно позитивним, та:

(A)
Критичний двигун у неробочому стані та його пропелер у режимі мінімальних обертів;

(B)
Двигун, що лишився, у режимі зльоту;

(C)
Шасі прибране;

(D)
Закрилки в режимі(ах) зльоту; та

(E)
Швидкість набору висоти дорівнює тій, яка була досягнута на висоті 15 м.

(ii)
Постійний кут набору висоти повинен складати не менше 0-75% на висоті 450 м над територією приземлення і:

(A)
Критичний двигун у неробочому стані та його пропелер у режимі мінімальних обертів;

(B)
Двигун, що лишився, у режимі, що не перевищує номінальну потужність;

(C)
Шасі прибрано;

(D)
Закрилки прибрано;

(E)
Швидкість набору висоти не менше 1-2 VS1.

(b)
Зміна висоти при посадці
(1)
Всі двигуни в робочому стані

(i)
Постійний кут набору висоти повинен складати не менше 2-5% та:

(A)
не перевищувати силу поштовху через 8 секунд після початку руху системи керування потужністю з режиму малого польотного газу;

(B)
Шасі випущено;

(C)
Закрилки в режимі приземлення; та

(D)
Швидкість підйому складає VREF.
(2)
Один двигун в неробочому стані

(i)
Постійний кут набору висоти повинен складати не менше 0-75% на висоті 450 м над територією приземлення і:

(A)
Критичний двигун у неробочому стані та його пропелер у режимі мінімальних обертів;

(B)
Двигун, що лишився, у режимі, що не перевищує номінальну потужність;

(C)
Шасі прибрано; та

(D)
Закрилки прибрано;

(E)
Швидкість набору висоти не менше 1-2 VS1.

НАВМИСНО ЗАЛИШЕНО НЕЗАПОВНЕНИМ
Додаток 1 до JAR-OPS 1.535(b)(1) та (c)(1)
Траєкторія зльоту – Візуальна курсова навігація
Перед проведенням візуальної курсової навігації оператор повинен переконатися, що превалюючі на час проведення погодні умови, включаючи граничну висоту й видимість, є такими, що перешкоди та/чи дані про поверхню можна побачити й розрізнити. У інструкції з проведення польотів повинні бути встановлені, беручи до уваги конкретний аеродром(и), мінімально допустимі погодні умови, що дадуть екіпажу можливість постійно визначати правильний курс відносно орієнтирів на землі, задля забезпечення безпечної відстані до перешкод та поверхні землі в такому порядку:

(a)
Схема повинна бути чітко визначена щодо орієнтирів на землі, так щоб шлях польоту можна було чітко проаналізувати на предмет вимог до відстані до перешкод;

(b)
Ця схема повинна бути в межах можливостей літака, що стосується поступальної швидкості, кута поперечного нахилу та впливу вітру;

(c)
Опис схеми повинен бути наданий екіпажу в письмовій чи графічній формі; та

(d)
Обмежуючі зовнішні умови повинні бути вказані (наприклад, вітер, хмарність, видимість, день/ніч, розсіяне світло, освітлення перешкод).

НАВМИСНО ЗАЛИШЕНО НЕЗАПОВНЕНИМ



НАВМИСНО ЗАЛИШЕНО НЕЗАПОВНЕНИМ
Додаток 1 до JAR-OPS 1.550(a)
Схема крутого заходу на посадку
(a)
Адміністрація може схвалити застосування процедури крутого заходу на посадку з використанням кута глісади 4.5° чи більше, та з висотою екрану менше 15 м, але не менше 10,5 м, за умови дотримання таких критеріїв:

(1)
Інструкції з льотної експлуатації літака повинні вказувати максимально схвалений кут глісади, будь-які інші обмеження, звичайні, незвичайні, аварійні дії під час крутого заходу на посадку, а також виправлення даних про довжину поля із застосуванням критеріїв до крутого заходу на посадку;
(2)
Відповідна система орієнтирів глісади, що складається, принаймні, з візуальної системи індикації глісади, згідно якої повинен здійснюватися процес крутого заходу на посадку, повинна бути в наявності на кожному аеродромі; та

(3)
Мінімуми погоди повинні бути вказані та схвалені для кожної злітно-посадкової смуги і використовуватися під час крутого заходу на посадку. Необхідно взяти до уваги таке:

(i)
Ситуацію з перешкодами;

(ii)
Тип орієнтирів глісади і керування злітно-посадковою смугою, наприклад наочні посібники, MLS, 3D-NAV, ILS, LLZ, VOR, NDB;

(iii)
Мінімальні візуальні орієнтири згідно вимог DH та MDA;

(iv)
Наявність бортового обладнання;

(v)
Кваліфікація пілота та особливі знання аеродрому;

(vi)
Обмеження та процедури під час польоту на літаку; а також Інструкція з виконання операцій
(vii)
Критерії заходу на друге коло.




НАВМИСНО ЗАЛИШЕНО НЕЗАПОВНЕНИМ
[Додаток 2 до JAR-OPS 1.550(a)

Операції із короткою ділянкою для посадки

(a)
З метою дотримання JAR-OPS 1.550(a)(2), відстань, що використовується для підрахування дозволеної маси при посадці, може складатися з довжини зазначеної безпечної ділянки для посадки, що використовується, плюс наявна ділянка для посадки. Адміністрація може схвалити такі дії згідно з такими критеріями:

(1)
Використання зазначеної безпечної ділянки має бути схваленим керівництвом аеродрому;

(2)
Зазначена безпечна ділянка має бути позбавленою перешкод та вибоїв, що може змусити літак потрапити в аварію через недоліт до злітно-посадкової смуги; також жоден рухомий об’єкт не має знаходитися на зазначеній безпечній ділянці в час проведення посадки з коротким пробігом;

(3)
Нахил зазначеної безпечної ділянки не повинен перевищувати 5% вгору чи 2% вниз в напрямку посадки.

(4)
Довжина зазначеної безпечної ділянки, що використовується, згідно з умовами даного Додатку, не має перевищувати 90 метрів;

(5)
Ширина зазначеної безпечної ділянки має бути не менше, ніж подвійна ширина злітно-посадкової смуги, з центром по центральній лінії розширеної злітно-посадкової смуги;

(6)
Припускається, що перехідна висота над початком частини зазначеної безпечної ділянки, що використовується, складає 15 м.

(7)
Задля виконання цих дій, вимогу до підйомної сили JAR-OPS 1.480(a)(5) не потрібно застосовувати до зазначеної безпечної ділянки.

(8)
Погодні мінімуми мають бути уточнені та схвалені для кожної злітно-посадкової смуги, що використовується, та має складати не менше, ніж найбільші показники нечітких мінімумів наближення чи ПВП;

(9)
Вимоги до пілота мають бути визначені (відповідно до JAR-OPS 1.975(a));

(10)
Адміністрація може накласти такі додаткові зобов’язання, що вважатиме за потрібні для безпечного проведення дій, враховуючи характеристику типу літака, орографічні характеристики місця заходу на посадку, допоміжні знаки при заході на посадку та можливість заходу на друге коло чи перерваної посадки.




НАВМИСНО ЗАЛИШЕНО НЕЗАПОВНЕНИМ
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НАВМИСНО ЗАЛИШЕНО НЕЗАПОВНЕНИМ
JAR-OPS 1.560 Загальна інформація
Оператор повинен гарантувати, що з метою дотримання вимог даного Підрозділу, затверджені дані в міру необхідності разом з іншими даними, прийнятними для Адміністрації, вносяться в Інструкцію про керування Польотом Літака, якщо санкціонованих даних з виконання операцій, наведених в Інструкції Польотом Літака недостатньо.
JAR-OPS 1.565 Зліт

(a)
Оператор повинен переконатися, що злітна маса не перевищує максимальну злітну масу, вказану в Інструкції з Експлуатації літака, висоту за тиском та зовнішню температуру на аеродромі, з якого має здійснюватися зліт.

(b)
Оператор повинен переконатися, що літаки, дані про довжину поля яких є в інструкціях з польотів на літаках, що не враховують можливість виходу з ладу двигуна, відстань від початку розбігу, що його потребує літак для досягнення 15-метрової висоти над поверхнею, з усіма двигунами в режимі визначеної максимальної злітної потужності, помножену на один з таких коефіцієнтів:

(1)
1-33 для літаків з двома двигунами; чи

(2)
1-25 для літаків з трьома двигунами; чи

(3)
1-18 для літаків з чотирма двигунами,

не перевищує наявний розбіг при зльоті на аеродромі, з якого має здійснюватися зліт.

(c)
Оператор повинен переконатися, що для літаків, дані про довжину відрізку під час зльоту яких є в інструкціях з польотів на літаках, де враховано можливість виходу двигуна з ладу, такі вимоги дотримані згідно зі специфікаціями в інструкціях з польотів на літаках:

(1)
Дистанція перерваного зльоту не має перевищувати наявну дистанцію перерваного зльоту;

(2)
Дистанція зльоту не має перевищувати наявну дистанцію зльоту, при чому швидкісна дистанція не має перевищувати половину наявного розбігу;

(3)
Розбіг не має перевищувати наявний розбіг;

(4)
Дотримання умов цього пункту має бути показано з використанням єдиного значення V1 для зупиненого та продовженого зльоту; та

(5)
На вологій чи вкритій іншими опадами злітно-посадковій смузі злітна маса не має перевищувати ту, що дозволена для зльоту на сухій злітно-посадковій смузі при тих самих умовах.


(d)
Дотримуючись умов у вищевказаних пунктах (b) та (c), оператор має зважати на таке:

(1)
Висота за тиском на аеродромі;

(2)
Зовнішня температура на аеродромі;

(3)
Стан поверхні злітно-посадкової смуги та її тип (Див. IEM OPS 1.565(d)(3));

(4)
Схил злітно-посадкової смуги в напрямку зльоту (Див. AMC OPS 1.565(d)(4));

(5)
Не більше, ніж 50% від передбачуваного компонента зустрічного вітру, чи не менше, ніж 150% від передбачуваного компонента попутного вітру; та

(6)
У випадку втрати довжини злітно-посадкової смуги завдяки вирівнюванню літака, що передувало зльоту. (Див. IEM OPS 1.565(d)(6).)]

JAR-OPS 1.570 Висота оминання перешкод при зльоті
(a)
Оператор має переконатися, що траєкторія зльоту при одному непрацюючому двигуні оминає всі перешкоди на вертикальній дистанції принаймні 15 м плюс 0-01 x В, чи на вертикальній дистанції принаймні 90 м плюс 0-125 x В, де "В" є горизонтальною дистанцією, що її пройшов літак з кінця наявної злітної відстані. Для літаків з розмахом крил менше, ніж 60 м та горизонтальною відстанню до перешкод половини розмаху крил літака плюс 60 м, плюс 0.125 x В може застосовуватись.

(b)
Траєкторія зльоту має починатися на висоті 15 м над поверхнею в кінці злітної відстані, що її вимагає JAR-OPS 1.565(b)
чи (c), при відповідних умовах, і закінчуватися на висоті 450 м над поверхнею.

(c)
Дотримуючись умов у вищевказаному пункті (a), оператор має враховувати таке:

(1)
Масу літака на початок зльоту;

(2)
Висоту за тиском на аеродромі;

(3)
Зовнішню температуру на аеродромі; та

(4)
Не більше, ніж 50% від передбачуваного компонента зустрічного вітру, чи не менше, ніж 150% від передбачуваного компонента попутного вітру.

(d)
Дотримуючись умов у вищевказаному пункті (a), зміна курсу не дозволяється до моменту досягнення висоти 15 м над поверхнею. Після цього, вважається, що до досягнення 120 м кут нахилу літака при повороті не перевищуватиме 15°. Згідно технологічного маршруту, на висоті від 120 м кут нахилу при повороті може бути більшим за 15°, але не має перевищувати 25°. Достатня поступка має бути зроблена на ефект кута крену на робочих швидкостях та траєкторії польоту, включаючи прирости відстані, що є результатом збільшених робочих швидкостей. (Див. AMC OPS 1.570(d).)

(e)
Дотримуючись умов у вищевказаному пункті (a) для тих випадків, що не вимагають зміни курсу більше, ніж на 15°, оператор може не зважати на ті перешкоди, що мають більшу латеральну відстань, ніж:

(1)
300 м, якщо пілот може утримувати необхідну навігаційну точність на ділянці можливих перешкод (Див. AMC OPS 1.570(e)(1) та (f)(1));чи

(2)
600 м, для польотів при будь-яких інших умовах.

(f)
Дотримуючись умов у вищевказаному пункті (a) для тих випадків, що не вимагають зміни курсу більше, ніж на 15°, оператор може не зважати на ті перешкоди, що мають більшу латеральну відстань, ніж:

(1)
600 м, якщо пілот може утримувати необхідну навігаційну точність на ділянці можливих перешкод (Див. AMC OPS 1.570(e)(1) та (f)(1)); чи

(2)
900 м для польотів при будь-яких інших умовах.

(g)
Оператор повинен встановити порядок дій в непередбачуваних ситуаціях для дотримання умов JAR-OPS 1.570 і забезпечення безпечного маршруту, уникнення перешкод, щоб літак міг продовжувати маршрут згідно вимог JAR-OPS 1.570, чи приземлитися на аеродромі вильоту чи на альтернативному злітному аеродромі.
JAR-OPS 1.575 Під час маршруту – Всі двигуни працюють
(a)
Оператор повинен переконатися, що літак зможе підтримувати рівень підйому принаймні 90 м на хвилину при усіх робочих двигунах в режимі максимальної потужності під час очікуваних на час польоту метеорологічних умов, на будь-якій точці маршруту чи запланованій точці віддалення від нього, за умов, зазначених у:


(1)
Мінімальні висоти для безпечних польотів на кожному з етапів маршруту польоту чи визначеній точці віддалення від нього, чи вирахуваній з інформації, що міститься в Інструкції з Експлуатації літака; та

(2)
Мінімальні висоти, необхідні для дотримання умов, зазначених у JAR-OPS 1.580 та 1.585, як належно.

JAR-OPS 1.580 Під час маршруту – Один двигун в неробочому стані

(Див. AMC OPS 1.580)

(a)
Оператор повинен переконатися, що літак зможе продовжувати політ під час очікуваних на час польоту метеорологічних умов, у випадку виходу з ладу одного з двигунів на будь-якій точці маршруту чи запланованій точці віддалення від нього, за умов, і з іншим двигуном чи двигунами, що працюють в режимі визначеної максимальної потужності, з крейсерської висоти до аеродрому, де може бути здійснена посадка згідно JAR-OPS 1.595 чи JAR-OPS 1.600 як належно, уникаючи перешкод на протязі 9-3 км (5 морських миль) з обох боків наміченого курсу з інтервалом принаймні:

(1)
300 м, коли рівень підйому є нульовим чи більшим за нуль; чи

(2)
600 м, коли рівень підйому менший за нуль.

(b)
Курс польоту повинен мати позитивний нахил на висоті 450 м над аеродромом, де, як вважається, буде здійснено посадку після виходу з ладу одного двигуна.

(c)
З метою дотримання умов цього підпункту, наявний рівень підйому літака має бути на рівні 45 м на хвилину менше, ніж зазначений загальний рівень підйому.

(d)
Дотримуючись умов цього пункту, оператор повинен збільшити межі ширини в вищевказаному пункті (a) до 18-5 км (10 морських миль), якщо точність навігації не досягає 95% необхідного рівня.

(e)
Злив палива дозволено до рівня, що відповідає резервам палива, необхідного для досягнення аеродрому, якщо проводиться безпечна схема.

JAR-OPS 1.585 Під час маршруту – Літаки з трьома чи більше двигунами, при двох двигунах в неробочому стані

(a)
Оператор повинен переконатися, що на жодному з етапів на зазначеному маршруті літак з трьома чи більше двигунами буде знаходитися більше, ніж у 90 хвилинах польоту від аеродрому, що відповідає льотно-технічним вимогам щодо передбачуваної маси при приземленні, на крейсерській швидкості всіх двигунів при нормальній температурі та нерухомому повітрі, якщо вони відповідають нижчевказаним пунктам (b) та (e).

(b)
Траєкторія польоту літака з двома двигунами в неробочому стані повинна дозволяти літаку продовжувати політ, за очікуваних метеорологічних умов, уникаючи всіх перешкод в межах 9-3 км (5 морських миль) з обох боків наміченого курсу з вертикальним інтервалом принаймні 600 м до аеродрому, що відповідає льотно-технічним вимогам щодо передбачуваної маси при приземленні.

(c)
Вважається, що два двигуни вийдуть з ладу в найбільш критичний момент тієї ділянки маршруту, де літак знаходиться на відстані більш, ніж 90 хвилин польоту до аеродрому, що відповідає льотно-технічним вимогам щодо передбачуваної маси при приземленні, з усіма двигунами в режимі крейсерської швидкості дальнього радіусу дії, при нормальній температурі та нерухомому повітрі.

(d)
Очікувана маса літака на момент, коли два двигуни вважаються такими, що вийшли з ладу, має бути не менше, ніж така, що включає достатню кількість палива, щоб долетіти до аеродрому, де передбачається здійснити посадку, і прибути туди на висоті принаймні 450 м прямо над місцем приземлення та після того до рівня польоту протягом 15 хвилин.

(e)
З метою дотримання умов цього підпункту, наявний рівень підйому повинен бути на 45 м на хвилину менше за визначений.

(f)
Дотримуючись умов цього пункту, оператор повинен збільшити межі ширини вищевказаного пункту (a) до 18-5 км (10 морських миль), якщо точність навігації не досягає 95% необхідного рівня.

(g)
Злив палива дозволено до рівня, що відповідає резервам палива, необхідного для досягнення аеродрому, якщо проводиться безпечна схема.


JAR-OPS 1.590 Посадка – Місце призначення та альтернативні аеродроми

(Див. AMC OPS 1.590 та 1.595)

Оператор повинен переконатися, що маса літака при посадці, визначена згідно JAR-OPS 1.475(a), не перевищує максимальну масу при посадці, визначену в інструкції з польотів на літаку щодо висоти та, якщо вказано в інструкції з польотів на літаку, очікувану температуру повітря на час приземлення на місці призначення та альтернативному аеродромі.

JAR-OPS 1.595 Посадка – Сухі злітно-посадкові смуги

(Див. AMC OPS 1.590 та 1.595)

(a)
Оператор повинен переконатися, що маса літака при посадці, визначена згідно JAR-OPS 1.475(a) щодо очікуваного часу приземлення, дозволяє приземлення з повною зупинкою з висоти 15 м над порогом в межах 70% від наявної для приземлення ділянки на місці призначення та будь-якому іншому альтернативному аеродромі.

(b)
Дотримуючись вищевказаного в пункті (a), оператор повинен врахувати таке:

(1)
Висоту на аеродромі;

(2)
Не більше, ніж 50% від передбачуваного компонента зустрічного вітру, чи не менше, ніж 150% від передбачуваного компонента попутного вітру;

(3)
Тип поверхні злітно-посадкової смуги (Див. AMC OPS 1.595(b)(3)); та

(4)
Схил злітно-посадкової смуги в напрямку посадки (Див. AMC OPS 1.595(b)(4)).

(c)
Для відправки літака згідно вищевказаного пункту (a), слід вважати, що:

(1)
Літак здійснить посадку на найбільш придатну смугу при нерухомому повітрі; та

(2)
Літак швидше за все здійснить посадку на призначену смугу, зважаючи на можливу швидкість та напрямок вітру, характеристику керованості літаком на поверхні землі, також інші умови, такі як допомога при посадці та рельєф місцевості. (Див. IEM OPS 1.595(c).)

(d)
Якщо оператор не може дотримуватися умов вищезгаданого пункту (c)(2), щодо аеродрому призначення, літак може бути відіслано, якщо альтернативний аеродром вказано, що дає можливість повністю дотримуватися умов пунктів (a), (b) та (c).

JAR-OPS 1.600 Посадка – Вологі та вкриті опадами злітно-посадкові смуги

(a)
Оператор повинен переконатися, що при повідомленнях метеослужб про стан погоди та прогнозах погоди, чи при тому й іншому, про те, що в очікуваний час прильоту злітно-посадкова смуга буде вологою, наявна відстань для посадки дорівнює чи перевищує необхідну відстань для посадки, визначену згідно JAR-OPS 1.595, помножену на коефіцієнт 1-15.

(b)
Оператор повинен переконатися, що при повідомленнях метеослужб про стан погоди та прогнозах погоди, чи при тому й іншому, про те, що в очікуваний час прильоту злітно-посадкова смуга буде вкритою опадами, необхідна відстань для посадки, визначена використанням даних, прийнятих Адміністрацією для цих умов, не перевищує наявну відстань для посадки.

НАВМИСНО ЗАЛИШЕНО НЕЗАПОВНЕНИМ



НАВМИСНО ЗАЛИШЕНО НЕЗАПОВНЕНИМ
JAR-OPS 1.605 Загальна інформація

(Див. Додаток 1 до JAR-OPS 1.605)

(a)
Оператор повинен переконатися, що під час будь-якого етапу операції, завантаження, маса та центр гравітації літака відповідають обмеженням, зазначеним у інструкції з польотів на літаку чи Інструкції з виконання операцій, якщо в останньому є суворіші обмеження.

(b)
Оператор повинен визначити масу та центр гравітації будь-якого літака шляхом конкретного зважування перед початком експлуатації, а потім з інтервалом у 4 роки, якщо використовуються маси окремих літаків, та 9 років, якщо використовуються маси флоту. Сумарні ефекти змін та ремонтів маси та балансу повинні бути враховані та ретельно задокументовані. Більш того, літаки потрібно повторно зважувати, якщо ефект змін маси та балансу не є чітко визначеним.

(c)
Оператор повинен визначити масу всіх засобів керування та членів екіпажу, включені до маси сухого робочого завантаження літака шляхом зважування чи використання стандартних мас. Вплив їх розміщення на гравітаційний центр літака повинен бути визначений.

(d)
Оператор повинен встановити масу рухового вантажу, включаючи будь-який баласт шляхом конкретного зважування пасажирського вантажу згідно стандартних мас пасажирів та багажу, визначених у JAR-OPS 1.620.

(e)
Оператор повинен визначити масу вантажу палива, використовуючи фактичну густину чи, якщо вона невідома, густину, вираховану згідно методу, зазначеному в Інструкції з виконання операцій. (Див. IEM OPS 1.605(e).)

JAR-OPS 1.607 Термінологія

(a)
Суха робоча маса. Повна маса літака, готового здійснити певну операцію, за виключенням використованого палива та пасажирського вантажу. Ця маса включає такі пункти як:

(1)
Екіпаж та його багаж;

(2)
Обладнання для харчування та рухоме пасажирське обладнання; та

(3)
Питна вода та хімікалії для вбиральні.

(b)
Максимальна маса без палива. Максимально допустима маса літака без використованого палива. Маса палива, що знаходиться в конкретних баках, повинна бути включена в масу без палива, коли це конкретно зазначено в обмеженнях інструкції з польотів на літаку.


(c)
Максимальна структурна маса при посадці. Максимально допустима загальна маса літака під час посадки за нормальних умов.

(d)
Максимальна структурна маса при зльоті. Максимально допустима загальна маса літака під час розгону.

[(e)
Класифікація пасажирів.

(1)
Дорослими, чоловічої та жіночої статі, вважаються особи віком від 12 років.

(2)
Дітьми вважаються особи віком від 2 до 12 років.

(3)
Немовлятами вважаються особи віком до 2 років.

[(f)]
Пасажирський вантаж. Загальна маса пасажирів, багажу та вантажу, включаючи будь-який некомерційний вантаж.

JAR-OPS 1.610 Завантаження, маса та баланс

Оператор повинен уточнити в Інструкції з виконання операцій принципи та методи, задіяні в системі завантаження, маси та балансу, що відповідають вимогам JAR-OPS 1.605. Ця система повинна охоплювати всі типи запланованих операцій.

JAR-OPS 1.615 Показники маси для екіпажу

(a)
Оператор повинен користуватися такими показниками маси для визначення сухої робочої маси:

(1)
Фактичні маси, включаючи багаж будь-якого з членів екіпажу; чи

(2)
Стандартні маси, включаючи ручний багаж, тобто 85 кг на кожного члена льотного екіпажу, та 75 кг га члена бригади бортпровідників; чи

(3)
Інші стандартні маси, на які Адміністрація дає згоду.

(b)
Оператор повинен скоректувати суху робочу масу для позначення додаткового багажу. Розміщення цього додаткового багажу повинно бути позначене для визначення центру гравітації літака.

JAR-OPS 1.620 Показники маси для пасажирів і багажу

(a)
Оператор повинен вирахувати масу пасажирів та перевіреного багажу, використовуючи або фактичну масу кожної особи та багажу, або стандартні масові показники, зазначені нижче у Таблицях 1-3, за виключенням випадків, де кількість вільних пасажирських місць менша за 10. В таких випадках масу пасажирів можна встановити шляхом використання вербальних заяв кожного з пасажирів або від їх імені та додавання цих даних до встановленої константи для зазначення маси ручного багажу та одягу (Див. AMC OPS 1.620(a)). Процедура, що визначає, коли потрібно обирати фактичні чи стандартні маси, та процедуру, якої слід дотримуватися під час використання вербальних заяв, має бути включена в Інструкція з виконання операцій.

(b)
Під час визначення фактичної маси шляхом зважування, оператор має потурбуватися про те, щоб особисті речі пасажирів та ручний багаж були враховані. Таке зважування має проводитись безпосередньо перед заходом на борт на прилеглій території

(c)
Під час визначення маси пасажирів шляхом використання стандартних показників маси повинні використовуватись стандартні показники маси з нижченаведених Таблиць 1 та 2. До стандартної маси зараховується ручний багаж та маса будь-якого немовляти, що не досягло 2-річного віку, якщо дорослий тримає його на руках на пасажирському місці. Немовлята, що займають окреме пасажирське місце, вважаються дітьми з метою виконання умов даного підпункту.

(d)
Показники маси для пасажирів - 20 чи більше пасажирських місць

(1)
Там, де загальна кількість наявних пасажирських місць літака складає 20 чи більше, застосовуються стандартні маси чоловіків і жінок з Таблиці 1. Як альтернатива, у випадках, коли загальна кількість пасажирських місць 30 чи більше, застосовуються показники маси 'Будь-які дорослі' з Таблиці 1.

(2)
З метою дотримання умов Таблиці 1, святковий чартер позначає чартерний політ, запроваджений винятково як елемент святкового пакету для подорожей. Масові показники святкових чартерів застосовуються, якщо не більше, ніж 5% від пасажирських місць, встановлених в літаку, використовуються для некомерційного перевезення певних категорій пасажирів (Див. IEMOPS 1.620(d)(2)).]


Таблиця 1

	Пасажирські місця:
	20 та більше
	
	30 та більше

	
	Чоловіки
	Жінки
	Будь-які дорослі

	Всі польоти, за виключенням святкових чартерів
	88 кг
	70 кг
	84 кг

	Святкові чартери
	83 кг
	69 кг
	76 кг

	Діти
	35 кг
	35 кг
	35 кг


(e)
Масові показники для пасажирів - 19 чи менше пасажирських місць.

(1)
Там, де загальна кількість наявних пасажирських місць літака складає 19 чи менше, застосовуються стандартні маси чоловіків і жінок з Таблиці 2.

(2)
Під час польотів, коли в кабіну не заноситься ручний багаж чи де він реєструється окремо, 6 кг може бути віднято від вищезгаданих мас чоловіків та жінок. Такі предмети, як верхній одяг, парасолька, жіночa торбинка чи гаманець, матеріал для читання чи невеликий фотоапарат не вважаються за ручний багаж, з метою дотримання цього підпункту.

Таблиця 2

	Пасажирські місця
	1 -5
	6-9
	10-19

	Чоловіки
	104 кг
	96 кг
	92 кг

	Жінки
	86 кг
	78 кг
	74 кг

	Діти
	35 кг
	35 кг
	35 кг



(f)
Масові показники для багажу

(1)
Там, де загальна кількість наявних пасажирських місць літака складає 20 чи більше, застосовуються стандартні маси з Таблиці 3 для кожної одиниці перевіреного багажу. Для літаків з 19 чи менше пасажирських місць, фактична маса перевіреного багажу, визначеного зважуванням, має бути застосована.

(2)
З метою дотримання умов Таблиці 3:

(i)
Внутрішнім рейсом вважається рейс, де відправка й приземлення здійснюються в межах одного штату (країни);

(ii)
Рейсами в межах європейського регіону, на відміну від внутрішніх рейсів, вважаються рейси, де відправка й приземлення здійснюються в межах території, визначеної в Додатку 1 до JAR-OPS 1.620(f); та

(iii)
Міжконтинентальними рейсами, на відміну від рейсів в межах європейського регіону, вважаються такі, де відправка й приземлення здійснюються на різних континентах.

Таблиця 3 - 20 чи більше пасажирських місць

	Тип рейсу
	Стандартна маса багажу

	Внутрішній
	11 кг

	В межах європейського регіону
	13 кг

	Міжконтинентальний
	15 кг

	Всі інші
	13 кг


(g)
Якщо оператор бажає використовувати стандартні масові показники, що відрізняються від вищевказаних в Таблицях 1-3, він повинен сповістити Адміністрацію про причини використання інших показників та заздалегідь отримати їх схвалення. Також він повинен подати на затвердження огляд детального плану зважування та застосувати метод статистичного аналізу з Додатку 1 до JAR-OPS 1.620(g). Після підтвердження та схвалення Адміністрацією результатів огляду зважування, переглянуті показники стандартної маси можуть бути застосовані лише до того конкретного оператора. Переглянуті показники стандартної маси можуть бути використані лише за умов, що не суперечать тим, згідно яких було проведено огляд. Там, де переглянуті стандартні маси перевищують показники з Таблиць 1-3, мають використовуватися вищі показники. (Див. IEM OPS 1.620(g).)

(h)
Під час польоту, що вважається за такий, що перевозить значну кількість пасажирів, чия маса, включно з масою багажу, може перевищити стандартну масу пасажирів, оператор повинен визначити фактичну масу таких пасажирів шляхом зважування чи додавання відповідного приросту маси. (Див. IEM OPS 1.620(h) та (i).)

(i)
Якщо використовуються стандартні показники маси для перевіреного багажу та зареєстровано значну кількість пасажирського багажу, що можуть перевищити стандартну масу багажу, оператор повинен визначити фактичну масу такого багажу шляхом зважування чи додавання відповідного приросту маси. (Див. IEM OPS 1.620(h) та (i).)

(j) Оператор повинен переконатися, що командира поінформовано, якщо використовується нестандартний метод визначення маси вантажу, і що цей метод вказано в документації з маси та балансу.

JAR-OPS 1.625 Документація з маси та балансу

(Див. Додаток 1 до JAR-OPS 1.625)

(a)
Оператор повинен визначитися з документацією з маси та балансу перед кожним рейсом, де було б зазначено вантаж та його розподіл. Документація з маси та балансу повинна давати змогу командиру визначити, що вантаж та його розподіл є таким, що межі маси та балансу літака не перевищено. Особа, що відповідає за документацію з маси та балансу, повинна бути вказана в цьому документі. Особа, що наглядає за завантаженням аеродрому, має затвердити підписом, що вантаж та його розподіл відповідає нормам документації з маси та балансу. Цей документ повинен бути схваленим командиром, а його схвалення підтверджено засвідчуючим підписом, чи рівноцінним за значенням. (Див. також JAR-OPS)

(b)
Оператор повинен визначити дії для змін навантаження в останню хвилину.

(c)
За умови згоди Адміністрації, оператор може використовувати альтернативні дії, що їх вимагають вищевказані пункти (a) та (b).
НАВМИСНО ЗАЛИШЕНО НЕЗАПОВНЕНИМ
Додаток 1 до JAR-OPS 1.605
Маса та баланс – загальна інформація

(Див. JAR-OPS 1.605)
(a)
Визначення сухої робочої маси літака
(1)
Зважування літака
(i)
Нові літаки звичайно зважують на фабриці; їх можна запускати у використання без повторного зважування, якщо дані про масу та баланс налаштовані під зміни чи модифікації до літака. Літаки, переміщені від одного оператора JAA зі схваленою програмою контролю маси до іншого оператора JAA зі схваленою програмою, не повинні бути повторно зваженими отримуючим оператором перед використанням, якщо не пройшло більше 4 років з моменту останнього зважування.

(ii)
Індивідуальна маса та точка центру гравітації (ЦГ) кожного літака має періодично повторно встановлюватись. Максимальний інтервал між двома зважуваннями повинен бути визначений оператором та відповідати вимогам JAR-OPS 1.605(b). На додаток, маса та ЦГ кожного літака повинні повторно встановлюватись шляхом або:

(A)
Зважування; або

(B)
Підрахунку, якщо оператор може забезпечити необхідне підтвердження для доведення точності обраного методу підрахунку,

коли кумулятивні зміни сухої робочої маси перевищують ± 0-5% максимальної маси при приземленні чи кумулятивна зміна точки ЦГ перевищує 0-5% середньої аеродинамічної хорди.

(2)
Маса флоту та точка ЦГ

(i)
Для флоту, що складається з групи літаків однакової моделі та конфігурації, середня суха робоча маса та точка ЦГ можуть бути використані як суха робоча маса та точка ЦГ флоту, за умови що суха робоча маса та точки ЦГ окремих літаків відповідають допустимим межам, зазначеним у нижчевказаному підпункті (ii). До того ж, критерії, визначені у нижчевказаних підпунктах (iii), (iv) та (a)(3), можна застосовувати.

(ii)
Допустимі межі

(A)
Якщо суха робоча маса будь-якого літака зважена, чи вирахувана суха робоча маса будь-якого літака з флоту змінюється на більш, ніж ±0-5% максимальної структурної маси при посадці від встановленої сухої робочої маси флоту, чи точка ЦГ змінюється на більш, ніж ±0-5 % від середньої аеродинамічної хорди з ЦГ флоту, той літак має бути виключеним з флоту. Окремі флоти можуть бути створені, кожен з різними середніми масами флоту.

(B)
У тих випадках, коли маса літака знаходиться в допустимих межах сухої робочої маси флоту, але точка ЦГ виходить за межі дозволеної допустимої робочої межі для флоту, літаком можна керувати за наявної сухої робочої маси для флоту, але з окремою точкою ЦГ.

(C)
Якщо окремий літак, у порівнянні з іншими літаками флоту, має чітко визначену фізичну різницю (наприклад, конфігурацію кухні чи сидінь), що призводить до перевищення допустимих меж флоту, цей літак може бути залишений у флоті, за умов, якщо буде застосовано відповідні зміни до маси та/чи точки ЦГ для того літака.

(D)
Літаки, для яких не визначена середня аеродинамічна хорда, повинні використовуватися з індивідуальними показниками маси та точки ЦГ, чи підлягати особливому вивченню та схваленню.

(iii)
Використання показників (для) флоту

(A)
Після зважування літака, чи якщо стануться будь-які зміни в обладнанні чи конфігурації літака, оператор повинен уточнити, що цей літак підпадає під допустимі межі, визначені у вищевказаному пункті (2)(ii).

(B)
Літаки, які не було зважено з часу останнього підрахунку маси флоту, можуть бути залишені у флоті, ними можна керувати згідно показників флоту, за умови що окремі показники переглянуті шляхом перерахунку та залишаються в допустимих межах, визначених у вищевказаному пункті (2)(ii). Якщо ці окремі показники більше не підпадають під дозволені допустимі межі, оператор повинен або визначити нові показники для флоту, дотримуючись умов вищевказаних пунктів (2)(i) та (2)(ii), або керувати літаками, що не підпадають під межі з їх окремими показниками.

(C)
Щоб додати літак до флоту, що працює згідно показників флоту, оператор повинен уточнити шляхом зважування чи підрахунку, що фактичні показники підпадають під допустимі межі, визначені у вищевказаному пункті (2)(ii).

(iv)
Для дотримання умов вищевказаному пункті (2)(i), показники флоту повинні бути оновлені принаймні під кінець кожної перевірки маси флоту.

(3)
Кількість літаків, які необхідно зважити для отримання показників для флоту

(i)
Якщо 'n' – кількість літаків у флоті, що використовує показники флоту, оператор повинен принаймні зважити, в період міх двома перевірками маси флоту, певну кількість літаків, зазначену в нижчевказаній Таблиці:

	Кількість літаків у флоті
	Мінімальна кількість зважувань

	2 чи 3
	n

	4 до 9
	(n + 3) / 2

	10 чи більше
	(n + 51) / 10


(ii)
Обираючи літаки на зважування, потрібно обирати ті літаки з флоту, що не були зважені протягом найдовшого періоду.

(iii)
Інтервал між 2 оцінками маси флоту не повинен перевищувати 48 місяців.

(4)
Процедура зважування

(i)
Зважування має здійснюватися або виробником, або схваленою організацією з обслуговування.

(ii)
Звичайні засоби перестороги мають бути вжиті, разом з практикою такого:

(A)
Перевірка повноти літака та обладнання;

(B)
Ретельно пояснені визначення;


(C)
Забезпечення чистоти літака; і що рідини

(D)
Забезпечення проведення процесу зважування в закритій будівлі.

(iii)
Будь-яке обладнання, що використовується для зважування, має бути ретельно перевірене, виведене на нуль, та використовуватися згідно з інструкціями виробника. Кожні терези мають бути перевірені або виробником, або громадським відділом ваг та мір, чи відповідно призначеною організацією протягом 2 років чи періоду, визначеного виробником обладнання для зважування, залежно від того, який період є меншим. Обладнання повинно давати змогу чітко визначити масу літака. (Див. AMC до Додатку 1 до JAR OPS 1.605 пункт (a)(4)(iii).)

(b)
Спеціальні стандартні маси для рухового вантажу. На додаток до стандартних мас для пасажирів та перевіреного багажу, оператор може подати на розгляд Адміністрації стандартні маси для інших предметів вантажу.

(c)
Завантаження літака
(1)
Оператор повинен переконатися, що завантаження літаків відбувається під наглядом кваліфікованого персоналу.

(2)
Оператор повинен переконатися, що завантаження фрахту не суперечить даним, що використовуються для підрахунку маси та балансу літака.

(3)
Оператор повинен дотримуватися додаткових структурних обмежень, таких як обмеження міцності підлоги, максимальне завантаження на погонний метр, максимальну масу вантажного відсіку.

(d)
Межі ЦГ

(1)
Зовнішня межа ЦГ. Якщо не запроваджується розміщення сидінь та кількість пасажирів в ряду сидінь, вантажу в окремих вантажних відсіках та пального в окремих баках не вираховується ретельно при підрахунку балансу, операційні межі мають застосовуватись до визначеної межі ЦГ. При визначенні меж ЦГ, можливі похибки від передбачуваного розподілу вантажу мають бути враховані. Якщо запроваджена процедура надання безкоштовних місць, оператор повинен представити схеми для забезпечення проведення корективних дій екіпажем чи бригадою бортпровідників, якщо відбудеться підбір сидінь, що розташовані на повздовжній вісі. Межі ЦГ та відповідні операційні схеми, включаючи припущення з огляду на розміщення пасажирів, повинні бути прийнятими Адміністрацією. (Див. IEM до Додатку 1 до JAR-OPS 1.605 пункту (d).)

(2)
ЦГ під час польоту. Продовжуючи вищевказаний пункт (d)(1), оператор повинен показати, що процедури повністю відповідають раптовій зміні ЦГ під час польоту, що її спричиняють рух пасажирів/ екіпажу та споживання/ перекачування палива.

НАВМИСНО ЗАЛИШЕНО НЕЗАПОВНЕНИМ



НАВМИСНО ЗАЛИШЕНО НЕЗАПОВНЕНИМ
Додаток 1 до JAR-OPS 1.620(f)
Визначення території для рейсів в межах європейського регіону

З метою дотримання JAR-OPS 1.620(f), рейсами в межах європейського регіону, на відміну від внутрішніх рейсів, є рейси, що здійснюються на території, обмеженій локсодромами між такими пунктами:

	N7200
	E04500

	N4000
	E04500

	N3500
	E03700

	N3000
	E03700

	N3000
	W00600

	N2700
	W00900

	N2700
	W03000

	N6700
	W03000

	N7200
	W01000

	N7200
	E04500


як зображено на Схемі 1 внизу:
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Схема 1 - Європейський регіон

Додаток 1 до JAR-OPS 1.620(g)
Схема встановлення переглянутих показників маси для пасажирів та багажу

(Див. IEM до Додатку 1 до JAR-OPS 1.620 (g))

(a)
Пасажири
(1)
Метод вибіркового дослідження ваги. Середня маса пасажирів та їхнього ручного багажу повинна бути визначена шляхом вибіркового зважування примірників. Вибір випадкових примірників повинен за природою та розміром представляти обсяг пасажирів, зважаючи на тип операції, частоту рейсів на різних маршрутах, рейси за кордон /з-за кордону, відповідний сезон і кількість місць в літаку.

(2)
Обсяг вибірки. Оглядовий план має включати принаймні найбільші показники:

(i)
Кількості пасажирів, розрахованих від експериментального зразка, використовуючи звичайні статистичні процедури та відштовхуючись від відносної похибки (точності) в 1% для будь-якого дорослого та 2% для середніх мас чоловіків та жінок окремо (статистична процедура, з додатком у вигляді прикладу з вирішенням для визначення мінімально необхідного обсягу вибірки та середньою маси, включена в IEM OPS 1.620(g)); та

(ii)
Для літаків:

(A)
З кількістю місць для 40 чи більше пасажирів, всього 2000 пасажирів; чи

(B)
З кількістю місць менше ніж 40, загальна кількість 50 x (кількість місць для пасажирів).

[(3)
Маси пасажирів. Маси пасажирів повинні включати масу особистих речей, що їх пасажири заносять, заходячи до літака. Обираючи випадкові примірники маси пасажирів, немовлят потрібно зважувати разом з дорослими, що супроводжують їх. (Див. також JAR-OPS 1.620(c)(d) та (e).)]

(4)
Місце зважування. Місце для зважування пасажирів повинно бути обране якнайближче до літака, там де не має змінитися кількість особистих речей пасажирів перед посадкою в літак.

(5)
Пристрій для зважування. Пристрій для зважування, що має використовуватися для зважування пасажирів, повинен мати зважувальну здатність принаймні 150 кг. Мінімальне градуювання шкали мас повинно бути 500 г. Похибка пристрою для зважування має складати 0-5% чи 200 г, залежно від того, що є більшим.


(6)
Запис показників маси. Для кожного рейсу, що включений до огляду, маса пасажирів, відповідна категорія пасажирів (тобто чоловіки/жінки/діти) та номер рейсу мають бути записані.

(b)
Перевірений багаж. Статистична схема для визначення переглянутих показників стандартної маси багажу, спираючись на середню масу багажу з обсягу вибірки з мінімальними вимогами, в основному, така сама, що й для пасажирів, як вказано в пункті (a)(1) (Див. також IEM OPS 1.620(g)). Для багажу допускається відносна похибка (точності) в 1%. Необхідно зважувати принаймні 2000 одиниць перевіреного багажу.

(c)
Визначення переглянутих показників стандартної маси пасажирів та перевіреного багажу

(1)
Для здійснення цього, переважно з використанням фактичних мас, визначених шляхом зважування, використання переглянутих показників стандартної маси пасажирів та перевіреного багажу не здійснює протилежний ефект на безпеку проведення операцій; має бути проведений статистичний аналіз (Див. IEM OPS 1.620(g)). Такий аналіз визначить середні показники маси пасажирів та багажу, а також інші дані.

(2)
Для літаків з 20 чи більше місць для пасажирів, ці показники використовуються як переглянуті стандартні показники маси для чоловіків та жінок.

(3)
Для менших літаків, такі прирости мають бути додані до середньої маси пасажирів для здобуття переглянутих стандартних показників маси:

	Кількість пасажирських місць
	Необхідний приріст маси

	1 -5 включно
	16 кг

	6-9 включно
	8 кг

	10- 19 включно
	4 кг


Навпаки, стандартні (середні) показники маси для будь-яких дорослих можуть бути використані на літаках з 30 чи більше пасажирських місць. Переглянуті стандартні (середні) показники маси перевіреного багажу можуть бути використані на літаках з 20 чи більше пасажирських місць.

(4)
Оператори можуть подати на розгляд Адміністрації детальний огляд плану та відхилення від переглянутих стандартних показників маси, за умови що цей показник відхилення визначається застосуванням поясненої процедури в цьому Додатку. Такі відхилення потрібно переглядати з інтервалом, що не перевищує 5 років. (Див. AMC до Додатку 1 до JAR-OPS 1.620(g), пункт (c)(4).)

(5)
Переглянуті стандартні показники маси будь-яких дорослих повинні засновуватися на співвідношенні чоловіків до жінок 80/20 стосовно всіх польотів, за виключенням святкових чартерів, де співвідношення складає 50/50. Якщо оператор хоче отримати схвалення на використання іншого співвідношення на певних маршрутах чи рейсах, Адміністрації потрібно подати дані, де було б вказано, що альтернативне співвідношення занижене (помірне) і покриває принаймні 84% фактичного співвідношення чоловіків та жінок на прикладі щонайменше 100 типових рейсів.

(6)
Визначені показники середньої маси округлюються до найближчого цілого числа в кілограмах. Маса перевіреного багажу, відповідно, округлюється до 0.5 кг.

НАВМИСНО ЗАЛИШЕНО НЕЗАПОВНЕНИМ



НАВМИСНО ЗАЛИШЕНО НЕЗАПОВНЕНИМ
Додаток 1 до JAR-OPS 1.625
Документація з маси та балансу

Див. IEM до Додатку 1 до JAR-OPS 1.625

(a)
Документація з маси та балансу

(1)
Зміст
(i)
Документація з маси та балансу повинна містити таку інформацію:

(A)
Реєстрацію та тип літака;

(B)
Дату та ідентифікаційний номер рейсу;

(C)
Особу Командира;

(D)
Особу, відповідальну за підготовку документу;

(E)
Суху робочу масу та відповідний ЦГ літака;

(F)
Масу палива під час зльоту та масу палива на політ по маршруту;

(G)
Масу видаткових матеріалів, окрім палива;

(H)
Складники завантаження, включаючи багаж, вантаж та баласт;

(I)
Масу при зльоті, масу при посадці та масу без палива;

(J)
Розподіл вантажу;

(K)
Застосовні точки ЦГ літака; та

(L)
Показники граничної маси та ЦГ.

(ii)
Якщо схвалено Адміністрацією, оператор може не зважати на деякі з цих даних з документації з маси та балансу.

(2)
Зміни в останню хвилину. Якщо будь-яка зміна в останню хвилину стається після завершення приготування документації з маси та балансу, про це необхідно сповістити командира, і зміна в останню хвилину має бути занесена в документацію з маси та балансу. Максимально дозволена зміна кількості пасажирів чи трюмного вантажу, прийнятна як зміна в останню хвилину, повинна бути визначена в Інструкції з виконання операцій. Якщо цю кількість перевищено, нова документація з маси та балансу має бути підготована.

(b)
Комп’ютеризовані системи. Якщо документація з маси та балансу створюється комп’ютеризованою системою визначення маси та балансу, оператор повинен перевірити правильність отриманих даних. Він повинен встановити систему перевірки, щоб поправки до введених ним даних були правильно інтегровані до системи, і щоб пересвідчитися, що система постійно працює правильно, шляхом перевірки отриманих даних з інтервалом, що не перевищує 6 місяців.

(c)
Бортові системи визначення маси та балансу. Оператор повинен отримати схвалення Адміністрації, якщо він бажає використовувати бортову комп’ютерну систему визначення маси та балансу як першоджерело для відсилання за призначенням.

(d)
Канал зв’язку. Якщо документація з маси та балансу посилається на літаки через канал зв’язку, копія останнього варіанту документації, що її прийняв командир, має бути наявною на землі.

НАВМИСНО ЗАЛИШЕНО НЕЗАПОВНЕНИМ
JAR-OPS 1.630 Загальний вступ

(Див. IEM OPS 1.630)

(a)
Оператор повинен переконатися, що політ не почнеться, якщо прилади та обладнання, як цього вимагає даний Підрозділ,:

(1)
Не схвалено, за виключенням того, що визначено в пункті (c), та не встановлено вимог, що застосовуються до них, включаючи стандарт мінімальних характеристик, операційні вимоги та вимоги до придатності до польотів; та

(2)
В робочому стані, для типу операції, що виконується, за виключенням випадків з MEL (стосується JAR-OPS 1.030).

(b)
Стандарти мінімальних характеристик приладів та обладнання є такими, що описані в застосовних Спільних Замовленнях на Технічні Стандарти (JTSO), як розписано в JAR-TSO, якщо різні стандарти мінімальних характеристик не описано в операційних кодах чи кодах придатності до польотів. Прилади та обладнання, що відповідають специфікаціям дизайну та характеристик, що відрізняються від JTSO на дату приведення в дію JAR-OPS, можуть залишатися у використанні, чи бути встановленими, якщо в цьому Підрозділі не передбачено додаткові вимоги. Прилади та обладнання, що вже були схвалені, не зобов’язані відповідати вимогам переглянутих JTSO чи переглянутої специфікації, що відрізняється від JTSO, якщо не передбачено зворотні вимоги.

(c)
Такі предмети не підпадають під обов’язкове схвалення обладнання:

(1)
Запобіжники відповідно до JAR-OPS 1.635;

(2)
Електричні ліхтарики відповідно до JAR-OPS 1.640(a)(4);

(3)
Точний годинник відповідно до JAR-OPS 1.650(b) і 1.652(b);

(4)
Картотримач відповідно до JAR-OPS 1.652(n).

(5)
Аптечки першої допомоги відповідно до JAR-OPS 1.745;

(6)
Засоби термінової медичної допомоги відповідно до JAR-OPS 1.755;

(7)
Гучномовці відповідно до JAR-OPS 1.810;

(8)
Рятівне та піротехнічне сигнальне обладнання відповідно до JAR-OPS 1.835(a) та (c); та

(9)
Морські якорі та обладнання для швартування, постановки на якір чи маневрування гідропланами та амфібіями на воді відповідно до JAR-OPS 1.840.


(d)
Якщо обладнання має використовуватися одним членом екіпажу на його місці під час польоту, воно повинно бути готовим до використання з його місця. Якщо вимагається використання єдиного предмета обладнання більш ніж одним членом екіпажу, цей предмет має бути встановленим так, щоб його могли використовувати з будь-якого місця, де вимагається його використання.

(e)
Ті прилади, що використовуються одним членом екіпажу, повинні бути розташовані так, щоб член екіпажу міг бачити показники зі свого місця, з мінімально можливим ухилом від розміщення та лінії погляду, що є звичайною під час слідкування за траєкторією польоту. Якщо вимагається, щоб єдиним приладом на літаку керував більш ніж один член екіпажу, він повинен бути встановленим так, щоб його можна було побачити з кожного необхідного місця членів екіпажу.

[Зміна 1, 01.03.98]
JAR-OPS 1.635 Засоби захисту електромережі

Оператору забороняється керувати літаком, в якому використовуються запобіжники, якщо немає запасних запобіжників для використання під час польоту у відношенні принаймні 10% кожного типу чи трьох кожного типу, залежно від того, що більше.

JAR-OPS 1.640 Світлова сигналізація літака
Оператору забороняється керувати літаком, якщо він не обладнаний:

(a)
Для польотів удень:

(1)
Системою освітлення для попередження зіткнень;

(2)
Освітленням з електросистеми літака для забезпечення відповідної ілюмінації всіх приладів та обладнання, що є невід’ємним для безпечного керування літаком;

(3)
Освітленням з електросистеми літака для забезпечення відповідної ілюмінації всіх пасажирських салонів; та

(4)
Електричним ліхтариком для кожного члена екіпажу, що його швидко можна дістати з місця сидіння членів екіпажу.

(b)
Для польотів уночі, на додаток до обладнання, визначеного у вищевказаному пункті (a):

(1)
Навігаційні/позиційні фари; та

(2)
Дві посадочні фари чи одна фара з двома окремо підживлюваними катодами; та

(3)
Освітлення згідно Міжнародних врегулювань для попередження зіткнень на морі, якщо літак є гідропланом чи амфібією.

JAR-OPS 1.645 Двірники вітрового скла

Оператору забороняється керувати літаком з максимально вказаною злітною масою більш, ніж 5700 кг, якщо кожне місце пілота не обладнане двірником вітрового скла чи еквівалентним засобом для утримання частини вітрового скла під час опадів чистою.

JAR-OPS 1.650 Щоденні дії VFR – Навігаційні та пілотажні прилади та відповідне обладнання

(Див. AMC OPS 1.650/1.652) (Див. IEM OPS 1.650/1.652)

Оператору забороняється керувати літаком вдень згідно з Правилами Візуального Польоту (VFR), якщо його не обладнано навігаційними та пілотажними приладами та відповідним обладнанням, та, де це можна застосувати, згідно умов, зазначених в таких підпунктах:

(a)
Магнітним компасом;

(b)
Точним годинником, що показує час в годинах, хвилинах та секундах;

(c)
Точним барометричним висотоміром, налаштованим на фути, зі зменшеною розміткою в гектопаскалях/мілібарах, що може бути налаштований на будь-який барометричний тиск під час польоту;

(d)
Датчиком швидкості, налаштованим на вузли;

(e)
Датчиком вертикальної швидкості;

(f)
Датчиком поворотів та ковзання, чи координатором поворотів зі вбудованим датчиком ковзання;

(g)
Датчиком висоти;

(h)
Датчиком стабілізованого напряму; та

(i)
Встановленим в кабіні екіпажу датчиком температури за бортом, налаштованим на градуси за Цельсієм (Див. AMC OPS 1.650(i) та 1.652 (і).
(j)
Для рейсів, тривалість яких не перевищує 60 хвилин, які злітають та приземляються на одному й тому самому аеродромі, і які залишаються в межах 50 морських миль від того аеродрому, прилади, описані в вищевказаних пунктах (f), (g) та (h), а також нижчевказаних пунктах (k)(4), (k)(5) та (k)(6), можуть бути всі замінені або датчиком поворотів та ковзання, чи координатором поворотів із вбудованим датчиком ковзання, чи датчиком висоти та датчиком поворотів.

(k)
Якщо вимагається два пілоти, у другого пілота мають бути такі окремі прилади:

(1)
Точний барометричний висотомір, налаштований на фути, зі зменшеною розміткою в гектопаскалях/мілібарах, що може бути налаштований на будь-який барометричний тиск під час польоту;

(2)
Датчик швидкості, налаштований на вузли;

(3)
Датчик вертикальної швидкості;

(4)
Датчик поворотів та ковзання, чи координатор поворотів з вбудованим датчиком ковзання;

(5)
Датчик висоти; та

(6)
Датчик стабілізованого напряму.

(l)
Кожна система визначення швидкості польоту повинна бути обладнана нагрівальною трубкою Піто чи еквівалентним пристроєм для уникнення несправностей через конденсацію чи зледеніння для:

(1)
Літаків з максимально встановленою злітною масою більше 5700 кг чи з максимально схваленою кількістю пасажирських місць більше 9;

(2)
Літаків, що випущені з окремим сертифікатом льотної придатності в країні-члені JAA чи деінде 1-го квітня 1999 року чи пізніше.

(m)
Якщо вимагаються дубльовані прилади, дана вимога охоплює окремі дисплеї для кожного пілота та окремі селектори чи інше відповідне обладнання, де належно.

(n)
Всі літаки повинні бути обладнані засобами індикації недостатнього живлення необхідних пілотажних приладів; та

(o)
Всі літаки з обмеженням стискання, інакше не вказаним необхідними датчиками швидкості, повинні бути обладнані махометром біля кожного крісла пілота.

(p)
Оператор не може застосовувати щоденні дії VFR, якщо літак не обладнано гарнітурою з підвісним мікрофоном чи еквівалентом для кожного члена екіпажу під час виконання службових обов’язків в кабіні екіпажу (Див. IEM OPS 1.650(p)/1.652(s)).

[Зміна 1, 01.03.98; Поправка 3, 01.12.01]

JAR-OPS 1.652 IFR чи нічні польоти – Навігаційні та пілотажні прилади та відповідне обладнання

(Див. AMC OPS 1.650/1.652) (Див. IEM OPS 1.650/1.652)

Оператор не може керувати літаком згідно Правил Польоту за Приладами (IFR) чи в нічний час згідно Правил Візуального Польоту (VFR), якщо його не обладнано навігаційними та пілотажними приладами та відповідним обладнанням та, де належно, згідно з умовами, визначеними в таких підпунктах:

(a)
Магнітним компасом;

(b)
Точним годинником, що показує час в годинах, хвилинах та секундах;

(c)
Двома точними барометричними висотомірами, налаштованими на фути, зі зменшеною розміткою в гектопаскалях/мілібарах, що може бути налаштований на будь-який барометричний тиск під час польоту. Не пізніше, ніж з 1 квітня 2002 року ці висотоміри повинні мати барабанно-стрілочний відлік чи еквівалентний вигляд.

(d)
Система визначення швидкості польоту з нагрівальною трубкою Піто чи еквівалентним приладом для уникнення несправностей через конденсацію чи зледеніння, включаючи попереджувальний сигнал виходу з ладу нагрівача Піто. Вимога про попереджувальний сигнал про вихід з ладу нагрівача Піто не стосується тих літаків, максимально схвалена кількість пасажирів у яких складає 9 чи менше, чи максимальна зазначена злітна маса складає 5700 кг чи менше, чи ті, що випущені з окремим сертифікатом придатності до польотів до 1 квітня 1998 року (Див. AMC OPS 1.652(d) та (k)(2));

Зверніть увагу: Дата застосовності 1 квітня 1999 року (для попереджувального сигналу про вихід з ладу нагрівача Піто).

(e)
Датчик вертикальної швидкості;

(f)
Датчик поворотів та ковзання;

(g)
Датчик висоти;

(h)
Датчик стабілізованого напряму;

(i)
Встановленим в кабіні екіпажу датчиком температури за бортом, налаштований на градуси за Цельсієм (Див. AMC OPS 1.650(i) та 1.652(i)); та

(j)
Двома незалежними статичними системами тиску, за виключенням пропелерних літаків з максимально встановленою масою під час зльоту 5700 кг чи менше, де дозволяється мати одну статичну систему тиску та одне альтернативне джерело статичного тиску.

(k)
Якщо вимагається два пілоти, у другого пілота мають бути такі окремі прилади:

(1)
Точний барометричний висотомір, налаштований на фути, зі зменшеною розміткою в гектопаскалях/мілібарах, що може бути налаштований на будь-який барометричний тиск під час польоту та може бути одним з двох висотомірів, що їх вимагає вищевказаний пункт (c). Не пізніше, ніж з 1 квітня 2002 року ці висотоміри повинні мати барабанно-стрілочний відлік чи еквівалентний вигляд.

(2)
Система визначення швидкості польоту з нагрівальною трубкою Піто чи еквівалентним приладом для уникнення несправностей через конденсацію чи зледеніння, включаючи попереджувальний сигнал виходу з ладу нагрівача Піто. Вимога про попереджувальний сигнал про вихід з ладу нагрівача Піто не стосується тих літаків, максимально схвалена кількість пасажирів у яких складає 9 чи менше, чи максимальна зазначена злітна маса складає 5700 кг чи менше, чи ті, що випущені з окремим сертифікатом придатності до польотів до 1 квітня 1998 року (Див. AMC OPS 1.652(d) та (k)(2));

Зверніть увагу: Дата застосовності 1 квітня 1999 року (для попереджувального сигналу про вихід з ладу нагрівача Піто).

(3)
Датчик вертикальної швидкості;

(4)
Датчик поворотів та ковзання;

(5)
Датчик висот; та

(6)
Датчик стабілізованого напряму.

(l)
Літак з максимально встановленою злітною масою більше 5700 кг чи з максимально схваленою кількістю пасажирських місць більше 9 повинен бути обладнаний додатковим запасним датчиком висоти, (штучний горизонт), що може використовуватися з будь-якого крісла пілота, та:

(1)
Постійно живиться під час звичайної роботи та, після повного виходу з ладу звичайної системи генерації електроенергії, живиться з джерела, що є незалежним від звичайної системи генерації електроенергії;

(2)
Забезпечує надійну роботу не менше, ніж на 30 хвилин після повного виходу з ладу звичайної системи генерації електроенергії, враховуючи інші навантаження на аварійне електропостачання та операційні процедури;

(3)
Працює незалежно від будь-якої іншої системи вказівок просторового положення;

(4)
Автоматично запускається після повного виходу з ладу звичайної системи генерації електроенергії; та

(5)
Достатньо освітлюється на всіх фазах роботи, за виключенням літаків з максимально встановленою масою під час зльоту 5700 кг чи менше, вже зареєстрований в країні-члені JAA на 1 квітня 1995 року обладнаний запасним датчиком просторового положення на панелі приладів з лівого боку.

(m)
Дотримуючись умов вищевказаного пункту (l), екіпажу має бути відомо, коли запасний датчик просторового положення, що його вимагає цей підпункт, починає живитися від аварійного електропостачання. Якщо датчик просторового положення має свою власну систему живлення, повинна бути відповідна індикація чи на приладі, чи на панелі приладів, якщо використовується це живлення. Необхідно дотримуватися цієї вимоги не пізніше, ніж з 1 квітня 2000 року.

(n)
Картотримач розташований так, що з нього легко читати, він може освітлюватися під час нічних операцій.

(o)
Якщо система запасного датчика просторового положення сертифікована згідно JAR 25.1303(b)(4) чи еквівалентної системи, датчики поворотів та ковзання можуть бути замінені датчиками ковзання.

(p)
Якщо вимагаються дубльовані прилади, дана вимога охоплює окремі дисплеї для кожного пілота та окремі селектори чи інше відповідне обладнання, де належно;

(q)
Всі літаки повинні бути обладнані засобами індикації недостатнього живлення необхідних пілотажних приладів; та

(r)
Всі літаки з обмеженням стискання, інакше не вказаним необхідними датчиками швидкості, повинні бути обладнані махометром біля кожного крісла пілота.

(s)
Оператор не може застосовувати щоденні дії IFR, якщо літак не обладнано гарнітурою з підвісним мікрофоном чи еквівалентом для кожного члена екіпажу під час виконання службових обов’язків в кабіні екіпажу. (Див. IEM OPS 1.650(p)/1.652(s).)

[Зміна 1, 01.03.98; Поправка 3, 01.12.01]
JAR-OPS 1.655 Додаткове обладнання для керування одним пілотом згідно IFR
Оператору забороняється проводити операції з керування одним пілотом згідно IFR, якщо літак не обладнано автопілотом з режимами принаймні утримування висоти та продовжування курсу.

[Зміна 1, 01.03.98]
JAR-OPS 1.660 Система сигналізації про небезпечну зміну висоти

(a)
Оператору забороняється керувати літаком з турбінним пропелером з максимально визначеною масою під час зльоту більше 5700 кг чи з максимально схваленою кількістю пасажирських місць більше 9, чи турбореактивним літаком, якщо його не обладнано системою сигналізації про небезпечну зміну висоти, що здатна:


(1)
Сповістити екіпаж рейсу про наближення до обраної висоти; та

(2)
Сповістити екіпаж рейсу, принаймні за допомогою звукових сигналів, про відхилення від обраної висоти,

За виключенням літаків з максимально визначеною масою під час зльоту 5700 кг чи менше, з максимально схваленою кількістю пасажирських місць більше 9, чи випущений з окремим сертифікатом придатності до польотів в країні-члені JAA до 1 квітня 1972 року та вже зареєстрований в країні-члені JAA 1 квітня 1995 року.

[Поправка 7, 01.09.04]
JAR-OPS 1.665 Система попередження про небезпечне зближення з землею та стан місцевості

(a)
Оператору забороняється керувати літаком з турбінним двигуном з максимально визначеною масою під час зльоту більше 5700 кг чи з максимально схваленою кількістю пасажирських місць більше 9, якщо він не обладнаний системою попередження про небезпечне зближення з землею,

(b)
Система попередження про небезпечне зближення з землею повинна автоматично подавати екіпажу, за допомогою звукових сигналів, що можуть бути доповнені візуальними сигналами, вчасне та чітке попередження про рівень зниження, зближення з землею, втрату висоти після зльоту чи заходу на друге коло, неправильну конфігурацію посадки чи відхилення вниз від глісади.

(c)
Оператору забороняється керувати літаком з турбінним двигуном з максимально визначеною масою під час зльоту більше 15000 кг чи з максимально схваленою кількістю пасажирських місць більше 30, на день чи після;

(1)
1 жовтня 2001 року для літаків, випущених з сертифікатом придатності до польотів на цей день чи після; чи

(2)
1 січня 2005 року для літаків, випущених з сертифікатом придатності до польотів до 1 жовтня 2001 року;

якщо його не обладнано системою попередження про небезпечне зближення з землею, що має функцію попередження про наближення до поверхні на ризиковану відстань (Система Попередження про Стан Місцевості - TAWS).
(d)
Оператору забороняється керувати літаком з турбінним двигуном з максимально визначеною масою під час зльоту більше 5700 кг, але менше 15000 кг, чи з максимально схваленою кількістю пасажирських місць більше 9, але менше 30, на день чи після:

(1)
1 січня 2003 року для літаків, випущених з сертифікатом придатності до польотів на день чи після 1 січня 2003 року; чи

(2)
[1 січня 2007 року випущених з сертифікатом придатності до польотів до 1 січня 2003 року;]
якщо його не обладнано системою попередження про небезпечне зближення з землею, що має функцію попередження про наближення до поверхні на ризиковану відстань (Система Попередження про Стан Місцевості - TAWS).

(e)
Система попередження про стан місцевості повинна автоматично подавати екіпажу, за допомогою звукових та візуальних сигналів та показів монітора даної системи, завчасно, щоб мати змогу виправити курс від зіткнення з поверхнею та забезпечувати можливість переднього огляду та рівень мінімальної висоту прольоту над місцевістю.

[Зміна 1, 01.03.98; Поправка 3, 01.12.01; Поправка 7, 01.09.04]

JAR-OPS 1.668 Бортова система попередження небезпечного зближення

(Див. IEM OPS 1.668)

(a)
Оператору забороняється керувати літаком з турбінним двигуном:

(1)
що має максимально визначену масу під час зльоту більше 15000 кг чи максимально схвалену кількість пасажирських місць більше 30, після 1 січня 2000 року; чи

(2)
що має максимально визначену масу під час зльоту більше 5700 кг, але менше 15000 кг, чи максимально схвалену кількість пасажирських місць більше 9, але менше 30, після 1 січня 2005 року, якщо його не обладнано бортовою системою попередження небезпечного зближення з мінімальним рівнем характеристик принаймні ACAS II.

[Зміна 1, 01.03.98]

JAR-OPS 1.670 Бортове метеорологічне радарне устаткування
(a)
Оператору забороняється керувати:

(1)
Герметизованим літаком; чи

(2)
Негерметизованим літаком, що має максимально визначену масу під час зльоту більше 5700 кг; чи

(3)
Літак з недостатнім тиском, що має максимально схвалену кількість пасажирських місць більше 9, після 1 квітня 1999 року, якщо його не обладнано бортовим метеорологічним радарним устаткуванням, незалежно від того, коли цим літаком будуть керувати: вночі чи за метеоумов за приладами, в місцях, де грози чи інші потенційно небезпечні погодні умови, що вважаються такими, що їх можна визначити за допомогою бортового метеорологічного радарного устаткування, можуть статися на маршруті.

(b)
Для пропелерних літаків з надлишковим тиском, що мають максимально визначену масу під час зльоту не більше 5700 кг з максимально схваленою кількістю пасажирських місць не більше 9, бортове метеорологічне радарне устаткування можна замінити іншим обладнанням, що здатне визначити грози чи інші потенційно небезпечні погодні умови, що вважаються такими, що їх можна визначити за допомогою бортового метеорологічного радарного устаткування, що має бути схвалене Адміністрацією.

JAR-OPS 1.675 Прилади для роботи в умовах зледеніння

(a)
Оператору забороняється керувати літаком в очікуваних чи фактичних умовах зледеніння, якщо його не затверджено та обладнано для роботи в умовах зледеніння.

(b)
Оператору забороняється керувати літаком в очікуваних чи фактичних умовах зледеніння вночі, якщо його не обладнано пристроями для освітлення чи визначення кригоутворення. Будь-яке освітлення, що використовується, повинно бути того типу, що не спричинить чи блиску, чи відбиття, що не дасть можливості членам екіпажу виконувати свої обов’язки.

JAR-OPS 1.680 Прилади для визначення космічної радіації

(a)
Оператору забороняється керувати літаком на висоті більше 15000 м (49 000 футів), якщо:

(1)
Його не обладнано приладом для вимірювання та постійної індикації рівня отримуваної дози космічної радіації (тобто загального іонного та нейтронного випромінювання галактичного та сонячного походження) та загальної дози під час кожного польоту, чи

(2)
Не встановлено бортову систему щоквартальних замірів радіації, схвалену адміністрацією (Див. ACJ OPS 1.680(a)(2)).

[Поправка 3, 01.12.01]
JAR-OPS 1.685 Переговорний пристрій для членів льотного екіпажу

Оператору забороняється керувати літаком, екіпаж якого має складатися більш, ніж з однієї особи, якщо його не обладнано переговорним пристроєм для членів льотного екіпажу, включаючи гарнітуру та мікрофони не портативного типу для використання всіма членами льотного екіпажу. Для літаків, що вже зареєстровані в країні-члені JAA 1 квітня 1995 року та випущені з сертифікатом придатності до польотів в країні-члені JAA чи деінде до 1 квітня 1975 року, ця вимога не застосовуватиметься до 1 квітня 2002 року.

JAR-OPS 1.690 Переговорний пристрій для членів екіпажу

(a)
Оператору забороняється керувати літаком, що має максимально визначену масу під час зльоту більше 15000 кг з максимально схваленою кількістю пасажирських місць більше 19, якщо його не обладнано переговорним пристроєм для членів екіпажу, за виключенням літаків, випущених з окремим сертифікатом придатності для польотів в країні-члені JAA чи деінде до 1 квітня 1965 року та вже зареєстрованих в країні-члені JAA на 1 квітня 1995 року.

(b)
Переговорний пристрій для членів екіпажу, що його вимагає даний пункт, повинен:

(1)
Працювати незалежно від системи повідомлення по трансляційній мережі, за виключенням слухавок, гарнітури, мікрофонів, селекторних перемикачів та сигнальних пристроїв;

(2)
Забезпечувати двосторонній зв’язок між кабіною льотного екіпажу та:

(i)
Кожним пасажирським відсіком;

(ii)
Кожною кухнею, розташованою не на рівні пасажирської палуби; та

(iii)
Кожною віддаленою кабіною для екіпажу, що не розташована на рівні пасажирської палуби та до якої немає прямого доступу з пасажирських відсіків;

(3)
Бути доступною до використання з кожного крісла членів льотного екіпажу в кабіні льотного екіпажу;

(4)
Бути доступною до використання з кожного крісла членів бригади бортпровідників, що розташовані близько до окремих чи пари аварійних виходів на рівні підлоги;

(5)
Мати систему сповіщення зі слуховими чи візуальними сигналами для її використання членами льотного екіпажу для сповіщення бригади бортпровідників, чи для її використання бригадою бортпровідників для сповіщення льотного екіпажу;


(6)
Мати засоби розрізнення для одержувача виклику, чи виклик є звичайним, чи аварійним (Див. AMC OPS 1.690(b)(6)); та

(7)
Забезпечувати двосторонній зв’язок принаймні двох членів льотного екіпажу з персоналом на землі. (Див. IEMOPS 1.690(b)(7).)

JAR-OPS 1.695 Система сповіщення по трансляційній мережі

(a)
Оператору забороняється керувати літаком з максимально схваленою кількістю пасажирських місць більше 19, якщо не встановлено систему сповіщення по трансляційній мережі.

(b)
Система сповіщення по трансляційній мережі, що її вимагає даний пункт, повинна:

(1)
Працювати незалежно від системи внутрішнього телефонного зв’язку, за виключенням слухавок, гарнітури мікрофонів, селекторних перемикачів та сигнальних пристроїв;

(2)
Бути доступною до використання з кожного крісла членів льотного екіпажу;

(3)
Для кожного аварійного виходу для пасажирів на рівні підлоги, що розміщений недалеко від місця бортпровідника, повинен бути наявний мікрофон, готовий до використання з сидіння бортпровідника, за виключенням того, що один мікрофон може працювати на більше, ніж один вихід, за умови що близькість виходів дозволяє вербальну комунікацію без сторонньої допомоги між сидячими бортпровідниками;

(4)
Приводитися до робочого стану протягом 10 секунд членом бригади бортпровідників з кожного крісла відсіку, з якого використання є доступним; та

(5)
Чітко й розбірливо звучати на всіх пасажирських місцях, у вбиральнях, кріслах бортпровідників та на робочих місцях.

JAR-OPS 1.700 Рекордери в кабіні екіпажу - 1

(Див. ACJ OPS 1.700)

(a)
Оператору забороняється керувати літаком, що випущений з окремим сертифікатом придатності до польотів на день чи після 1 квітня 1998 року, що:

(1)
Має кілька турбінних двигунів та максимально схвалену кількість пасажирських місць більше 9; чи

(2)
має максимально схвалену масу при зльоті більше 5 700 кг, якщо його не обладнано рекордером в кабіні екіпажу, що здійснює запис, згідно часової шкали:

(i)
Голосових повідомлень, що передаються або приймаються радіоприймачем з кабіни екіпажу;

(ii)
Звукового оточення кабіни екіпажу, включаючи постійний фон, аудіо сигнали, отримані з кожного підвісного мікрофона чи мікрофона маски, що використовується;

(iii)
Голосових повідомлень в кабіні екіпажу, використовуючи переговорний пристрій в літаку;

(iv)
Голосових чи аудіо сигналів стосовно навігації чи засобів забезпечення заходу на посадку, що передаються через трубки чи гучномовець; та

(v)
Голосових повідомлень членів льотного екіпажу в кабіні екіпажу, з використанням системи сповіщення по трансляційній мережі, якщо таку встановлено.

(b)
Рекордер в кабіні екіпажу повинен зберігати інформацію, записану принаймні за 2 години до даного моменту, за виключенням літаків, максимально встановлена вага при зльоті яких складає менше 5700 кг, цей період може бути зменшено до 30 хвилин.

(c)
Рекордер в кабіні екіпажу повинен автоматично вмикатися до моменту, коли літак почне рухатися завдяки своїй власній потужності та продовжувати запис до кінця польоту, коли літак вже не здатен рухатися завдяки своїй власній потужності. На додаток, залежно від наявності електричного струму, рекордер в кабіні екіпажу повинен розпочинати запис якомога раніше під час перевірки кабіни екіпажу на початку польоту до перевірки кабіни екіпажу відразу після вимкнення двигуна по закінченні польоту.

(d)
Рекордер в кабіні екіпажу повинен мати пристрій для пошуку його у воді.

[Поправка 4, 01.07.02]
JAR-OPS 1.705 Рекордери в кабіні екіпажу - 2

(Див. ACJ OPS 1.705/1.710)

(a)
Після 1 квітня 2000 року оператору забороняється керувати літаком з кількома турбінами, що випущені з окремим сертифікатом придатності до польотів на день чи після 1 січня 1990 року до 31 березня 1998 року включно, максимально встановлена вага на зльоті для яких складає 5700 кг чи менше, та максимально схвалена кількість пасажирських місць становить більше 9, якщо його не обладнано рекордером в кабіні екіпажу, що здійснює запис:

JAR-OPS 1.705(a) (продовження)

(1)
Голосових повідомлень, що передаються або приймаються радіоприймачем з кабіни екіпажу;

(2)
Звукового оточення кабіни екіпажу, включаючи постійний фон, аудіо сигнали, отримані з кожного підвісного мікрофона чи мікрофона маски, що використовується;

(3)
Голосових повідомлень в кабіні екіпажу, використовуючи переговорний пристрій в літаку;

(4)
Голосових чи аудіо сигналів стосовно навігації чи засобів забезпечення заходу на посадку, що передаються через трубки чи гучномовець; та

(5)
Голосових повідомлень членів льотного екіпажу в кабіні екіпажу, з використанням системи сповіщення по трансляційній мережі, якщо таку встановлено.

(b)
Рекордер в кабіні екіпажу повинен зберігати інформацію, записану принаймні за 30 хвилин до даного моменту.

(c)
Рекордер в кабіні екіпажу повинен автоматично вмикатися до моменту, коли літак почне рухатися завдяки своїй власній потужності та продовжувати запис до кінця польоту, коли літак вже не здатен рухатися завдяки своїй власній потужності. На додаток, залежно від наявності електричного струму, рекордер в кабіні екіпажу повинен розпочинати запис якомога раніше під час перевірки кабіни екіпажу на початку польоту до перевірки кабіни екіпажу відразу після вимкнення двигуна по закінченні польоту.

(d)
Рекордер в кабіні екіпажу повинен мати пристрій для пошуку його у воді.

[Поправка 4, 01.07.02]
JAR-OPS 1.710 Рекордери в кабіні екіпажу - 3

(Див. ACJ OPS 1.705/1.710)

(a)
Оператору забороняється керувати літаками з максимально встановленою масою під час зльоту більше 5700 кг, що випущені з окремим сертифікатом придатності до польотів, до 1 квітня 1998 року, якщо їх не обладнано рекордером в кабіні екіпажу, що здійснює запис:

(1)
Голосових повідомлень, що передаються або приймаються радіоприймачем з кабіни екіпажу;

(2)
Звукового оточення кабіни екіпажу;

(3)
Голосових повідомлень в кабіні екіпажу, використовуючи переговорний пристрій в літаку;

(4)
Голосових чи аудіо сигналів стосовно навігації чи засобів забезпечення заходу на посадку, що передаються через трубки чи гучномовець; та

(5)
Голосових повідомлень членів льотного екіпажу в кабіні екіпажу, з використанням системи сповіщення по трансляційній мережі, якщо таку встановлено.

(b)
Рекордер в кабіні екіпажу повинен зберігати інформацію, записану принаймні за 30 хвилин до даного моменту.

(c)
Рекордер в кабіні екіпажу повинен автоматично вмикатися до моменту, коли літак почне рухатися завдяки своїй власній потужності та продовжувати запис до кінця польоту, коли літак вже не здатен рухатися завдяки своїй власній потужності.

(d)
Рекордер в кабіні екіпажу повинен мати пристрій для пошуку його у воді.

[Поправка 4, 01.07.02]
JAR-OPS 1.715 Реєстратори польотної інформації - 1

(Див. Додаток 1 до JAR-OPS 1.715)

(Див. ACJ OPS 1.715)

(a)
Оператору забороняється керувати літаками, що випущені з окремим сертифікатом придатності до польотів, на день чи після 1 квітня 1998 року, що:

(1)
Мають кілька турбінних двигунів та максимально схвалену кількість пасажирів більше 9; чи

(2)
Максимально встановлену масу при зльоті більше 5700 кг, якщо його не обладнано реєстратором польотної інформації, що використовує цифровий метод запису та збереження даних та метод швидкого отримання даних з місця їх збереження.

(b)
Реєстратор польотної інформації повинен зберігати записані дані протягом принаймні 25 годин від початку роботи, за виключенням тих літаків, максимально встановлена маса яких при зльоті 5700 кг чи менше, для яких цей період може бути зменшеним до 10 годин.

(c)
Реєстратор польотної інформації повинен здійснювати запис, згідно часової шкали:
(1)
параметрів, перерахованих у Таблицях A1 чи A2 Додатку 1 до JAR-OPS 1.715, як належно;

(2)
Для тих літаків, максимально встановлена маса для яких складає більше 27 000 кг, додаткові параметри, перераховані в Таблиці B Додатку 1 до JAR-OPS 1.715;

(3)
Для літаків, вищевказаних у пункті (a), реєстратор польотної інформації повинен записувати будь-які виділені параметри, що стосуються нового чи незвичайного дизайну чи операційних характеристик літака, як визначено Адміністрацією під час сертифікації типу чи додаткового типу; та

(4)
Для літаків, обладнаних системою електронного показу параметрів, перерахованих в Таблиці C Додатку 1 до JAR-OPS 1.715, за виключенням літаків, випущених з окремим сертифікатом придатності до польотів до 20 серпня 2002 року, ті параметри, для яких:

(i)
Немає сенсора; чи

(ii)
Система літака чи прилади, що генерують дані, мають бути оновлені; чи

(iii)
Сигнали несумісні з системою запису;

можуть не бути записані, якщо це схвалено Адміністрацією.
(d)
Дані повинні бути отримані з джерел на літаку, що дають змогу чітко порівняти їх з інформацією, що зображується на дисплеї льотного екіпажу.

(e)
Реєстратор польотної інформації повинен автоматично вмикатися до моменту, коли літак почне рухатися завдяки своїй власній потужності та продовжувати запис до кінця польоту, коли літак вже не здатен рухатися завдяки своїй власній потужності.

(f)
Реєстратор польотної інформації повинен мати пристрій для пошуку його у воді.

(g)
Літаки, випущені з окремим сертифікатом придатності до польотів на день чи після 1 квітня 1998 року, але не пізніше 1 квітня 2001 року, можуть не бути змушені дотримуватися вимог JAR-OPS 1.715(c), якщо це схвалено Адміністрацією, за умови що:

(1)
Дотримання вимог JAR-OPS 1.715(c) не може бути здійснено без значних змін систем літака (Див. ACJ-OPS 1.715(g)) та приладів, інших ніж реєстратор польотної інформації; та

(2)
Літак дотримується вимог JAR-OPS 1.720(c), за виключенням того, що параметр 15b в Таблиці A Додатку 1 до JAR-OPS 1.720 не має бути обов’язково записаний.

[Поправка 4, 01.07.02]
JAR-OPS 1.720 Реєстратори польотної інформації - 2

(Див. Додаток 1 до JAR-OPS 1.720)

(Див. ACJ OPS 1.720/1.725)

(a)
Оператору забороняється керувати літаками, що випущені з окремим сертифікатом придатності до польотів, на день чи після 1 червня 1990 року по 31 березня 1998 року включно, що мають максимально встановлену масу при зльоті більше 5700 кг, якщо його не обладнано реєстратором польотної інформації, що використовує цифровий метод запису та збереження даних та метод швидкого отримання даних з місця їх збереження.

(b)
Реєстратор польотної інформації повинен зберігати записані дані протягом принаймні 25 годин від початку роботи.

(c)
Реєстратор польотної інформації повинен здійснювати запис, згідно часової шкали:

(1)
Параметрів, перераховані в Таблиці A Додатку 1 до JAR-OPS 1.720; та

(2)
Для літаків з максимально встановленою масою при зльоті більше 27000 кг, додаткових параметрів, перераховані в Таблиці B Додатку 1 до JAR-OPS 1.720.

(d)
Для літаків з максимально встановленою масою при зльоті 27000 кг чи менше, якщо це схвалено Адміністрацією, параметри 14 та 15 Таблиці А Додатку 1 до JAR-OPS 1.720 не мають бути обов’язково записані, за умови дотримання будь-якої з таких умов:

(1)
Сенсор не готовий до роботи,

(2)
В реєстраторі польотної інформації недостатньо вільного місця,

(3)
Потрібно змінити прилад, що генерує дані.

(e)
Для літаків з максимально встановленою масою під час зльоту більше 27000 кг, якщо це схвалено Адміністрацією, такі параметри можуть не записуватися: 15b Таблиці A Додатку 1 до JAR-OPS 1.720, та 23, 24, 25, 26, 27, 28, 29, 30 та 31 Таблиці B Додатку 1, за умови дотримання будь-якої з таких умов:

(1)
Сенсор не готовий до роботи,

(2)
В реєстраторі польотної інформації недостатньо вільного місця,

(3)
Потрібно змінити прилад, що генерує дані,

(4)
Для навігаційних даних (вибір частоти NAV, відстань DME, широта, довгота, шляхова швидкість та знос) сигнали не можна отримати в цифровій формі.


(f)
Окремі параметри, що можуть бути отримані шляхом підрахунку з інших записаних параметрів, можуть не записуватися, якщо це схвалено Адміністрацією.

(g)
Дані повинні бути отримані з джерел на літаку, що дають змогу чітко порівняти їх з інформацією, що зображується на дисплеї льотного екіпажу.

(h)
Реєстратор польотної інформації повинен автоматично вмикатися до моменту, коли літак почне рухатися завдяки своїй власній потужності та продовжувати запис до кінця польоту, коли літак вже не здатен рухатися завдяки своїй власній потужності.

(i)
Реєстратор польотної інформації повинен мати пристрій для пошуку його у воді.

[Поправка 4, 01.07.02]
JAR-OPS 1.725 Реєстратори польотної інформації - 3

(Див. Додаток 1 до JAR-OPS 1.725)

(Див. ACJ OPS 1.720/1.725)

(a)
Оператору забороняється керувати літаком з турбінними двигунами, що випущений з окремим сертифікатом придатності до польотів до 1 червня 1990 року, що має максимально встановлену масу при зльоті більше 5700 кг, якщо його не обладнано реєстратором польотної інформації, що використовує цифровий метод запису та збереження даних та метод швидкого отримання даних з місця їх збереження.

(b)
Реєстратор польотної інформації повинен зберігати записані дані протягом принаймні 25 годин від початку роботи.

(c)
Реєстратор польотної інформації повинен здійснювати запис, згідно часової шкали:

(1)
Параметрів, перераховані в Таблиці A Додатку 1 до JAR-OPS 1.725.

(2)
Для літаків з максимально встановленою масою при зльоті більше 27000 кг, що належать до першого типу, сертифікованого після 30 вересня 1969 року, додаткових параметрів з 6 по 15b Таблиці B Додатку 1 до JAR-OPS 1.725 до цього пункту. Такі параметри не обов’язково записувати, якщо це схвалено Адміністрацією: 13, 14 та 15b в Таблиці B Додатку 1 до JAR-OPS 1.725, якщо дотримано будь-яку з таких умов:

(і)
Сенсор не готовий до роботи,

(іі)
В реєстраторі польотної інформації недостатньо вільного місця,

(ііі)
Потрібно змінити прилад, що генерує дані.

та
(3)
Якщо в реєстраторі польотної інформації достатньо вільного місця, сенсор готовий до використання та не потрібно робити зміни в приладі, що генерує дані:

(i)
Для літаків, випущених з окремим сертифікатом готовності до польотів на день чи після 1 січня 1989 року, з максимально визначеною масою при зльоті більше 5700 кг, але не більше 27000 кг, параметрів від 6 до 15b Таблиці B Додатку 1 до JAR-OPS 1.725; та

(ii)
Для літаків, випущених з окремим сертифікатом придатності до польотів на день чи після 1 січня 1987 року, з максимально встановленою масою під час зльоту більше 27 000 кг, параметрів, що лишились з Таблиці B Додатку 1 до JAR-OPS 1.725.

(d)
Окремі параметри, що можуть бути отримані шляхом підрахунку з інших записаних параметрів, можуть не записуватися, якщо це схвалено Адміністрацією.

(e)
Дані повинні бути отримані з джерел на літаку, що дають змогу чітко порівняти їх з інформацією, що зображується на дисплеї льотного екіпажу.

(f)
Реєстратор польотної інформації повинен автоматично вмикатися до моменту, коли літак почне рухатися завдяки своїй власній потужності та продовжувати запис до кінця польоту, коли літак вже не здатен рухатися завдяки своїй власній потужності.

(g)
Реєстратор польотної інформації повинен мати пристрій для пошуку його у воді.

[Поправка 4,01.07.02]
JAR-OPS 1.727 Комбінований рекордер

(Див. ACJ-OPS 1.727)

(a)
Можна досягти узгодженості між рекордером в кабіні екіпажу та вимогами до реєстратора польотної інформації шляхом:

(1)
Одного комбінованого рекордера, якщо літак має бути обладнано рекордером звуку в кабіні екіпажу чи лише реєстратором польотної інформації; чи

(2)
Одного комбінованого рекордера, якщо літак з максимально встановленою масою при зльоті 5700 кг чи менше має бути обладнано рекордером звуку в кабіні екіпажу та реєстратором польотної інформації; чи

(3)
Двома комбінованими рекордерами, якщо літак з максимально встановленою масою при зльоті 5700 кг чи менше має бути обладнано рекордером звуку в кабіні екіпажу та реєстратором польотної інформації.

(b)
Комбінований рекордер – це рекордер, що записує:

(1)
всю голосову комунікацію та звукове оточення, що його вимагає відповідний пункт про рекордер з кабіни екіпажу; та

(2)
всі параметри, що їх вимагає відповідний пункт про реєстратора польотної інформації, з тими самими специфікаціями, що їх вимагають ті пункти.

[Поправка 4, 01.07.02]
JAR-OPS 1.730 Крісла, паски безпеки, ремені безпеки та крісла для перевезення дітей

(a)
Оператору забороняється керувати літаком, якщо його не обладнано:

(1)
Кріслом чи місцем для кожної особи віком від 2 років;

(2)
Паском безпеки з чи без діагонального ременя через плече, чи ременем безпеки на кожному місці для пасажирів віком від 2 років;

(3)
Додатковим паском безпеки чи іншим пристосуванням для кожного немовляти;

(4)
За виключенням вказаного в нижчевказаному пункті (b), паском безпеки з плечовим ременем для крісла кожного члена льотного екіпажу та будь-якого крісла поряд з кріслом пілота, включно з пристроєм, що автоматично обмежить рух тіла того, хто знаходиться в цьому кріслі, у випадку різкого зменшення швидкості;

(5)
За виключенням вказаного в нижчевказаному пункті (b), a паском безпеки з плечовим ременем для крісла кожного члена бригади бортпровідників та крісел спостерігачів. Між іншим, ця вимога не виключає використання пасажирських місць членами бригади бортпровідників у випадку надлишку кількості обслуговуючого персоналу; та

(6)
Сидінь для членів бригади бортпровідників, розташованих біля аварійних виходів на рівні підлоги, за виключенням випадків, коли аварійну евакуацію пасажирів буде пришвидшено членами бригади бортпровідників деінде, - тож інші місця є прийнятними. Сидіння повинні бути встановлені за рухом чи проти руху літака в межах 15° від повздовжньої вісі літака.

(b)
Всі паски безпеки з ременем через плече мусять мати єдину застібку.

(c)
Пасок безпеки з діагональним ременем через плече для літаків з максимально визначеною злітною масою, що не перевищує 5700 кг, чи пасок безпеки для літаків з максимально визначеною злітною масою, що не перевищує 2730 кг може бути дозволений замість паска безпеки з ременем через плече, якщо встановлення останнього буде дійсно практичним.

[Зміна 1, 01.03.98]

JAR-OPS 1.731 Знаки "Пристебнути ремені безпеки" та "Не палити"
Оператору забороняється керувати літаком, в якому неможливо оглянути всі пасажирські місця з кабіни екіпажу, якщо літак не обладнано пристроєм для показу всіх пасажирів та бригади бортпровідників, коли ремені безпеки пристебнуті та попереджено про заборону паління.

[Зміна 1, 01.03.98]
JAR-OPS 1.735 Внутрішні двері та завіси

Оператору забороняється керувати літаком, якщо не встановлено таке обладнання:

(a)
В літаку з максимально встановленою кількістю пасажирських місць більше 19, двері між пасажирським салоном та кабіною екіпажу з вивіскою 'Тільки для членів екіпажу' та замком, щоб запобігти їх відкриванню без дозволу на це члена льотного екіпажу;

(b)
Пристроєм для відчинення будь-яких дверей, що відділяють пасажирський салон від іншого салону, що має аварійний вихід. Пристрій для відчинення має бути легко доступним;

(c)
Якщо необхідно пройти через прохід чи завісу, що відділяє пасажирський салон від інших частин, щоб дістатися до необхідного аварійного виходу з будь-якого пасажирського місця, двері чи завіса повинні мати пристрій для забезпечення їх відчиненого положення;

(d)
Вивіска на кожних внутрішніх дверях чи поруч із завісою, через які пасажири мають доступ до аварійного виходу, де було б вказано, що вони мають бути у відчиненому положенні під час зльоту та посадки; та

(e)
Пристроєм для кожного члена екіпажу для відчинення будь-яких дверей, до яких пасажири зазвичай мають доступ, і що можуть бути зачинені пасажирами.

JAR-OPS 1.740 Навмисно не заповнено
JAR-OPS 1.745 Аптечки першої допомоги

(Див. AMC OPS 1.745)
(a)
Оператору забороняється керувати літаком якщо його не обладнано аптечками першої допомоги, легко доступними для використання, в такій кількості:




	Кількість встановлених пасажирських місць
	Необхідна кількість аптечок першої допомоги

	від 0 до 99
	1

	від 100 до 199
	2

	від 200 до 299
	3

	300 та більше
	4


(b)
Оператор повинен переконатися, що аптечки першої допомоги:

(1)
Періодично перевіряються для періодичного підтвердження, що зміст зберігається в умовах, необхідних для їх використання за призначенням; та

(2)
Поповнюються через певний проміжок часу, згідно інструкцій, що містяться на їх етикетках, чи як того вимагають обставини.

JAR-OPS 1.750 Навмисно не заповнено
JAR-OPS 1.755 Засоби надання невідкладної допомоги

(Див. AMC OPS 1.755)

(a)
оператору забороняється керувати літаком з максимально схваленою кількістю пасажирських місць більше 30, якщо їх не обладнано засобами надання невідкладної допомоги, якщо будь-який відрізок запланованого маршруту триватиме більше, ніж 60 хвилин льотного часу (на стандартній крейсерській швидкості) від аеродрому, на якому буде наявна кваліфікована медична допомога.

(b)
Командир повинен переконатися, що лікарські препарати можуть застосовувати лише кваліфіковані лікарі, медсестри чи відповідний кваліфікований персонал.

(c)
Умови перевезення

(1)
Засоби надання невідкладної допомоги повинні бути захищені від пилу та вологи та повинні перевозитися в безпечних умовах, де це є зручним, в кабіні екіпажу; та

(2)
Оператор повинен переконатися, що засоби надання невідкладної допомоги:

(i)
Періодично перевіряються для періодичного підтвердження, що зміст зберігається в умовах, необхідних для їх використання за призначенням; та

(ii)
Поповнюються через певний проміжок часу, згідно інструкцій, що містяться в на їх етикетках, чи як того вимагають обставини.

JAR-OPS 1.760 Кисень для надання першої допомоги

(Див. IEM OPS 1.760)

(a)
Оператор не може експлуатувати герметизований літак на висоті понад 25 000 футів, в якому має бути присутнім бортпровідник, якщо ЛА не обладнано запасом чистого кисню для пасажирів, які з фізіологічних причин можуть потребувати кисень після розгерметизації салону. Кількість кисню має бути вирахувана з використанням середньої інтенсивності подачі принаймні 3 літри Сухого за Стандартної Температури й Тиску (STPD)/хвилину/особу та має бути достатньою до закінчення польоту після розгерметизації салону, якщо висота салону перевищує 2400 м, але не перевищує 4500 м, для принаймні 2% пасажирів на борту, але в жодному випадку не менше, ніж для однієї особи. Повинна бути достатня кількість дозаторів, але в жодному випадку не менше 2, з пристроєм для використання їх бортпровідниками. Дозатори можуть бути переносного типу.

(b)
Кількість кисню для надання першої допомоги, необхідна для конкретного польоту, повинна бути визначена, спираючись на висоту за тиском в салоні та тривалість польоту, згідно з оперативними процедурами, встановленими для кожної операції та маршруту.

(c)
Наявне кисневе обладнання має створювати масовий потік до кожного користувача принаймні 4 л/хв, STPD. Також можуть бути наявні пристосування для обмеження потоку не менше, ніж до 2 л/хв, STPD, на будь-якій висоті.

[Поправка 3, 01.12.01]
JAR-OPS 1.765 Навмисно не заповнено
JAR-OPS 1.770 Герметизовані літаки з додатковою подачею кисню

(Див. Додаток "1" до JAR-OPS 1.770)

(Див. AMC OPS 1.770)

(a)
Загальна інформація

(1)
Оператору забороняється керувати герметизованим літаком, вище 3000 м, якщо його не обладнано додатковою системою подачі кисню, що здатна зберігати та подавати запаси кисню, що їх вимагає даний пункт.

(2)
Кількість необхідного додаткового кисню повинна бути визначена, спираючись на висоту за тиском в салоні та тривалість польоту, та припущення, що розгерметизація салону почнеться на висоті за тиском чи на етапі рейсу, що є найбільш критичним з точки зору необхідності кисню, і що після розгерметизації літак почне знижуватися згідно з аварійними діями, визначеними в інструкції з польотів на літаку, до безпечної висоти польоту, що дасть можливість безпечно продовжувати політ та приземлитися.

(3)
Після початку розгерметизації салону, висота за тиском у салоні вважатиметься такою самою, що й висота за тиском літака, якщо Адміністрації не продемонстровано, що жодна з можливих несправностей салону чи герметизації системи призведе до встановлення у салоні висоти за тиском, що дорівнює висоті за тиском літака За цих умов продемонстрована максимальна висота за тиском у салоні може бути використана, як основа для визначення запасів кисню.

(b)
Кисневе обладнання та вимоги до запасів

(1)
Члени льотного екіпажу

(i)
Кожний член льотного екіпажу під час виконання службових обов’язків в кабіні екіпажу повинен бути забезпечений додатковим киснем згідно Додатку 1. Якщо всі, хто займає крісла в кабіні екіпажу, отримують кисень з джерела постачання кисню для льотного екіпажу, стосовно подачі кисню їх слід розглядати як членів льотного екіпажу під час виконання службових обов’язків в кабіні екіпажу. Ті, хто займає крісла в кабіні екіпажу, але не отримує кисень з джерела постачання кисню для льотного екіпажу, стосовно подачі кисню їх слід розглядати як пасажирів.

(ii)
Члени льотного екіпажу, не зазначені у вищевказаному підпункті (b)(1)(i), стосовно подачі кисню розглядаються як пасажири.

(iii)
Кисневі маски повинні бути розташовані так, щоб члени льотного екіпажу мали до них швидкий доступ з визначеного місця сидіння.

(iv)
Кисневі маски для використання членами льотного екіпажу в герметизованих літаках, що працюють на висоті за тиском більше 7500 м, повинні бути аварійними кисневими масками.

(2)
Члени бригади бортпровідників, додаткові члени екіпажу та пасажири

(i)
Члени бригади бортпровідників та пасажири повинні бути забезпечені додатковим киснем згідно Додатку 1, за виключенням випадків, коли вступає в дію нижчевказаний підпункт (v). Члени бригади бортпровідників, що є додатковими до мінімальної кількості членів бригади бортпровідників, та додаткових членів екіпажу, стосовно подачі кисню розглядаються як пасажири.

(ii)
Літаки, на яких передбачається здійснювати польоти на висоті за тиском більше 7500 м, повинні бути забезпечені достатньою кількістю запасних випускних каналів та масок та/чи достатньою кількістю переносних кисневих пристроїв з масками, для використання всіма членами бригади бортпровідників, хто цього потребує. Запасні випускні канали та/чи переносні кисневі пристрої мають бути рівномірно розподілені по всьому салону, для забезпечення негайного доступу кисню членам бригади бортпровідників, хто цього потребує, незважаючи на його місце розташування на час виходу з ладу системи герметизації салону.

(iii)
Літаки, на яких передбачається здійснювати польоти на висоті за тиском більше 7500 м, повинні бути забезпечені пристроями для розподілу кисню, приєднаними до терміналів подачі кисню, негайний доступ до яких має кожна особі зі свого місця, де б воно не було розташоване. Загальна кількість пристроїв для розподілу та випускних каналів повинна перевищувати кількість місць принаймні на 10%. Додаткові пристрої мають бути рівномірно розподілені по всьому салону.

(iv)
Літаки, на яких передбачається здійснювати польоти на висоті за тиском більше 7500 м, чи ті, що здійснюють полоти на висоті 7500 м чи менше, не можуть безпечно знизитися до 3960 м протягом 4 хвилин, та для яких окремий сертифікат придатності до польотів був випущений країною-членом JAA чи деінде на день чи після 9 листопада 1998 року, повинні бути забезпечені автоматично розкладним кисневим обладнанням, негайний доступ до яких має кожна особа зі свого місця, де б воно не було розташоване. Загальна кількість пристроїв для розподілу та випускних каналів повинна перевищувати кількість місць принаймні на 10%. Додаткові пристрої мають бути рівномірно розподілені по всьому салону.

(v)
Вимоги до подачі кисню, як визначено в Додатку 1, для літаків, яким не дозволено злітати вище 7500 м, можуть бути знижені до загального часу польоту між висотами за тиском в салоні від 3000 м до 3960 м для всіх членів бригади бортпровідників, хто того потребує, та для принаймні 10% пасажирів, якщо на всіх етапах запланованого маршруту літак може безпечно знизитися до висоти за тиском у салоні 3960 м протягом 4 хвилин.

[Зміна 1, 01.03.98]
JAR-OPS 1.775 Додатковий кисень – Негерметизовані літаки
(Див. Додаток 1 до JAR-OPS 1.775)

(a)
Загальна інформація

(1)
Оператору забороняється керувати негерметизованим літаком на висоті вище 3000 м, якщо його не обладнано додатковим кисневим обладнанням, що здатне зберігати та за необхідності подавати кисень.

(2)
Кількість додаткового кисню для підтримання, що вимагається для певного типу операції, повинна бути визначена, спираючись на висоти чи тривалість польоту, що відповідає операційним схемам, встановленим для кожного типу операції в Інструкції з виконання операцій, встановленим маршрутам, та діям під час аварії, визначеним у Інструкції з виконання операцій.
(3)
Літаки, на яких передбачається здійснювати польоти на висоті за тиском більше 3000 м, повинні бути забезпечені обладнанням, що здатне зберігати та за необхідності подавати кисень.

(b)
Вимоги до постачання кисню

(1)
Члени льотного екіпажу. Кожен член льотного екіпажу під час виконання службових обов’язків в кабіні екіпажу, повинен бути забезпечений додатковим киснем згідно Додатку 1. Якщо всі, хто займає крісла в кабіні екіпажу, отримують кисень з джерела постачання кисню для льотного екіпажу, стосовно подачі кисню їх слід розглядати як членів льотного екіпажу під час виконання службових обов’язків в кабіні екіпажу.

(2)
Члени бригади бортпровідників, інші члени екіпажу та пасажири. Члени бригади бортпровідників та пасажири повинні бути забезпечені додатковим киснем згідно Додатку 1. Члени бригади бортпровідників, що є додатковими до мінімальної кількості членів бригади бортпровідників та додаткових членів екіпажу, стосовно подачі кисню розглядаються як пасажири.

JAR-OPS 1.780 Захисні дихальні прилади для екіпажу

(a)
Оператору забороняється керувати герметизованим літаком на висоті вище 3000 м чи, після 1 квітня 2000 року, негерметизованим літаком з максимально встановленою масою під час зльоту більше 5700 кг чи максимально схвалену кількість сидінь більше 19, якщо:

(1)
Його не обладнано пристосуваннями для захисту очей, носа та рота кожного члена льотного екіпажу під час виконання службових обов’язків в кабіні екіпажу та забезпечення киснем принаймні на 15 хвилин. Захисні Дихальні Пристосування (PBE) можуть використовуватися разом з подачею додаткового кисню, що його вимагають JAR-OPS 1.770(b)(1) чи JAR-OPS 1.775(b)(1). На додаток, якщо льотний екіпаж складається більше, ніж з однієї особи, та на борту немає бортпровідників, переносні PBE повинні знаходитися на борту для захисту очей, носа та рота єдиного члена льотного екіпажу та забезпечити дихальною сумішшю принаймні на 15 хвилин; та

(2)
На ньому недостатньо переносних PBE для захисту очей, носа та рота всіх членів бригади бортпровідників, хто цього потребує, та забезпечити їх дихальною сумішшю принаймні на 15 хвилин.

(b)
PBE, що їх мають використовувати члени льотного екіпажу, мають бути зручно розташовані в кабіні екіпажу та бути легко доступними для негайного використання кожним членом льотного екіпажу, хто цього потребує з положення, яке вони зобов’язані зберігати.

(c)
PBE, що їх мають використовувати члени бригади бортпровідників, повинні бути встановлені поруч з місцем, яке вони зобов’язані зберігати.

(d)
Додаткові, легко доступні переносні PBE повинні бути встановлені біля чи недалеко від ручних вогнегасників, як того вимагають JAR-OPS 1.790(c) та (d), за виключенням випадків, коли вогнегасник розташовано всередині вантажного відсіку, PBE мають бути встановлені ззовні, але біля входу до того відсіку.

(e)
Під час використання PBE не повинні перешкоджати комунікації, де цього вимагає JAR-OPS 1.685, JAR-OPS 1.690, JAR-OPS 1.810 та JAR-OPS 1.850.

JAR-OPS 1.785 Навмисно не заповнено
JAR-OPS 1.790 Ручні вогнегасники

(Див. AMC OPS 1.790)

Оператору забороняється керувати літаком, якщо в кабіні пілота, пасажирському салоні та, за наявності, вантажному відсіку та кухні, немає ручних вогнегасників згідно таких критеріїв:

(a)
Тип та кількість агента гасіння має відповідати типу пожеж, що можуть статися в салоні, де має використовуватися вогнегасник, та для пасажирських салонів, мінімізувати ризик нагромадження токсичних газів;

(b)
Принаймні один ручний вогнегасник, що містить Halon 1211 (бромохлородифторометан, CBrCIF2), чи його еквівалент як елемент гасіння, повинен бути зручно розташований в кабіні екіпажу для використання льотним екіпажем;


(c)
Принаймні один ручний вогнегасник повинен бути встановлений чи бути легко доступним на кожній кухні, що не розташована на рівні головного пасажирського салону;

(d)
Принаймні один легко доступний ручний вогнегасник повинен бути в кожному вантажному чи багажному відсіку Класу А чи В та в кожному вантажному відсіку Класу Е, до яких члени екіпажу мають доступ під час польоту; та

(e)
Принаймні така кількість ручних вогнегасників має бути розташована в пасажирському(их) салоні(ах):

	Максимально схвалена кількість пасажирських місць
	Кількість вогнегасників

	від 7 до 30
	1

	від 31 до 60
	2

	від 61 до 200
	3

	від 201 до 300
	4

	від 301 до 400
	5

	від 401 до 500
	6

	від 501 до 600
	7

	601 та більше
	8


Коли вимагається два чи більше вогнегасники, вони повинні бути рівномірно розподілені в пасажирському салоні.

(f)
Як мінімум один із необхідних вогнегасників, розташованих в пасажирському салоні літака з дозволеною максимальною кількістю пасажирських сидінь – не менше 31 та не більше 60, і щонайменше два вогнегасника розташованих в пасажирському салоні літака з дозволеною максимальною кількістю пасажирських сидінь – не менше 61 або більше, вогнегасник повинен бути Halon 1211 (бромохлоридний-фторометан, CBrCIF2), або еквівалент як агент гасіння.

JAR-OPS 1.795 Аварійні сокири та ломики
(a)
Оператор не має права дозволити керувати літаком з максимально встановленою злітною масою що перевищує 5 700 кг або дозволеною максимальною кількістю пасажирських сидінь більше 9, якщо він не оснащений щонайменше однією аварійною сокирою або ломиком на борту літака. Якщо дозволена максимальна кількість пасажирських сидінь більше 200, додаткова сокира або ломик повинні бути розміщені в або біля задньої частини кухні.

(b)
Аварійні сокири і ломики, розміщені в пасажирському салоні, повинні бути видимі для пасажирів.
JAR-OPS 1.800 Позначення міста вирубання обшивки фюзеляжу
Оператор повинен гарантувати, що місце фюзеляжу для зламування рятувальною командою у випадку аварії, позначене на літаку, таке місце повинно бути позначене як вказано нижче. Колір позначень повинен бути червоний або жовтий, і при необхідності вони повинні бути обведені білим кольором для того, щоб вирізнятися на фоні. Якщо кутові позначення знаходяться на відстані більше, ніж 2 метри, проміжна лінія 9 см на 3 см повинна знаходитися таким чином, щоб відстань між суміжними помітками не перевищувала 2 метрів.
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[Поправка 3, 01.12.01]

JAR-OPS 1.805 Засоби для евакуації у випадку аварії
(a)
Оператор не має права дозволити керувати літаком з висотою порогу пасажирського аварійного виходу:

(1)
Що становить більше 1,83 метра вище ґрунту літака, що знаходиться на ґрунті з випущеними шасі; або

(2)
Що може становити більше 1,83 метра вище ґрунту після падіння або відмови випущення однієї або більше стійок шасі і для якого Посвідчення було вперше видане 1 квітня 2000 року або після, окрім випадків, коли літак оснащений обладнанням або засобами доступними на кожному виході, де згідно з пунктом (1) або (2) пасажири і члени екіпажу можуть безпечно дістатися землі у випадку аварії.

(b)
Немає потреби у розміщенні такого обладнання або засобів біля люку аварійного виходу на крило, якщо позначене місце на схемі літака розміщене на відстані менше 1,83 метра від ґрунту з літаком, розташованим на ґрунті, випущеними шасі і заслінками при злеті або приземленні, у будь-якому випадку позиція заслінок є вищою від землі.

(c)
Вимагається, щоб в літаках був окремий аварійний вихід для екіпажу і:

(1)
Для якого найнижча точка аварійного виходу має становити більше, ніж 1,83 метра вище ґрунту з випущеними шасі; або

(2)
Для якого Посвідчення вперше було видане 1 квітня 2000 року або після, має бути більше 1,83 метра вище ґрунту після падіння або відмови випуску однієї або більше стійок шасі, на борту має бути засіб, що сприяв би безпечному спусканню всіх членів екіпажу при досягненні ґрунту у випадку аварії.

JAR-OPS 1.810 Гучномовці

(Див. AMC OPS 1.810)

(a)
Оператор не має права дозволити керувати літаком з дозволеною максимальною кількістю пасажирських сидінь більш, ніж 60, і перевозити одного або більше пасажирів, якщо літак не оснащений переносним гучномовцем з акумуляторним живленням доступного для користування членами екіпажу під час аварійної евакуації, згідно такої схеми:
(1)
Для кожного пасажирського салону:

	Кількість пасажирських сидінь
	Необхідна кількість гучномовців

	Від 61 до 99
	1

	100 або більш
	2


(2)
Для літаків з більш, ніж одним пасажирським салоном, у всіх випадках, коли загальна кількість пасажирських місць є більшою, ніж 60 – необхідний один гучномовець.

JAR-OPS 1.815 Аварійне освітлення

(a)
Оператор не може дозволити керувати літаком, що перевозить пасажирів з дозволеною максимальною кількістю пасажирських сидінь більше 9, якщо він не оснащений системою аварійного освітлення, що має незалежне джерело електроживлення для полегшення евакуації літака. Система аварійного освітлення повинна включати:
(1)
Для літаків з дозволеною максимальною кількістю пасажирських сидінь більше 19:
(i)
Джерела загального освітлення салону;

(ii)
Внутрішнє освітлення в напільних горизонтальних областях аварійного виходу; і

(iii)
Ілюміноване позначення розміщення аварійних знаків виходу
(iv)
Для літаків, подання на Посвідчення або відповідний еквівалент яких було представлено до країн-членів JAA [ ] до 1 травня 1972, під час польотів вночі зовнішнє аварійне освітлення має бути на всіх люках аварійного виходу на крилах, та на виході, де потрібні допоміжні засоби спуску.

(v)
Для літаків, подання на Посвідчення або відповідний еквівалент яких було представлено до країн-членів JAA [ ] після 1 травня 1972, і під час польотів вночі зовнішнє аварійне освітлення має бути на всіх пасажирських аварійних виходах.

(vi)
Для літаків, Посвідчення яких було вперше включено до країн-членів JAA [ ] 1 січня 1958 року або після, потребується система позначення маршруту аварійної евакуації біля підлоги в пасажирському салоні (-ах).

(2)
Для літаків з дозволеною максимальною кількістю пасажирських сидінь не більше 19 та затверджених згідно з JAR-25 або JAR-23:
(i)
Джерела загального освітлення салону;
(ii)
Внутрішнє освітлення зони аварійного виходу; і

(iii)
Ілюміновані аварійні знаки позначення і розміщення виходу.
(3)
Для літаків з дозволеною максимальною кількістю пасажирських сидінь не більше 19 та не затверджених згідно з JAR-25 або JAR-23, джерела загального освітлення салону.

(b)
Після 1 квітня 1998 оператор не може дозволити керувати вночі літаком, який перевозить пасажирів з дозволеною максимальною кількістю пасажирських сидінь не більше 9, якщо він не оснащений джерелом загального освітлення салону для полегшення евакуації літака. Система може використовувати стельові плафони або інші джерела освітлення, якими оснащений літак і який може залишатися працездатним після вимкнення акумулятора літака.
[Поправка 7, 01.09.04]

JAR-OPS 1.820 Аварійний Передавач-Локатор
(Див. IEM OPS 1.820)

(a)
Оператор не може дозволити керувати літаком з вперше випущеним індивідуальним сертифікатом щодо придатності літака до польоту 1 січня 2002 або після, окрім випадків, коли літак оснащений автоматичним аварійним радіомаяком (ELT), що здатний передавати на 121-5 МГц і 406 МГц.

(b)
Оператор не може дозволити керувати літаком до 1 січня 2002 року, якщо він вперше отримав індивідуальний Сертифікат щодо придатності літака до польоту до 1 січня 2002, якщо літак не обладнаний кабелем аварійного передавача з передачею на 121-5 МГц і 406 МГц, за винятком випадку, коли літак був обладнаний до 1 квітня 2000 року автоматичним ELT, що передає на 121-5 МГц, але не на 406 МГц може бути в експлуатації по 31 грудня 2004.
(c)
Оператор повинен гарантувати, що всі ELT, які можуть передавати на 406 МГц мають бути закодовані згідно з Доповненням 10 до ІКАО (Міжнародна організація цивільної авіації), та зареєстровані з національним агентством або іншим відповідним агентством, що відповідає за первинний Пошук і Рятування.

[Поправка 2,01.07.00]
JAR-OPS 1.825 Рятувальний жилет
(Див. IEM OPS 1.825)

(a)
Сухопутні літаки. Оператор не має права дозволити керувати сухопутним літаком:

(1)
Коли політ здійснюється над водою і на відстані більш, ніж 50 морських миль (92,6 км) від берега; або

(2)
Коли при зльоті або приземленні на аеродром, де місце зльоту або траєкторія заходу на посадку знаходиться над водою, яка в разі аварії може спричинити вимушену посадку на воду,
окрім випадків, коли літак оснащений рятувальними жилетами з вогниками, що полегшують пошук, для кожної людини на борту. Кожен рятувальний жилет повинен бути укладений в місці, що є доступним з крісла або спального місця особи, для якого цей жилет призначений. Дитячі рятувальні жилети можуть бути замінені іншим схваленим плавучим засобом, з вогниками, що полегшують пошук.
(b)
Гідролітаки і літаки-амфібії. Оператор не може дозволити керувати гідролітаком або літаком-амфібією над водою, якщо він не оснащений рятувальними жилетами з вогниками для кожної особи на борту. Кожен рятувальний жилет повинен бути укладений в місці, що є доступним з крісла або спального місця особи, для якого цей жилет призначений. Дитячі рятувальні жилети можуть бути замінені іншим схваленим плавучими пристроями з вогнями, що полегшують пошук.



JAR-OPS 1.830 Рятівні човни та рятувальні ELT для розширеного польоту над водою

(a)
При польотах над водою Оператор не може дозволити керувати літаком на великій відстані від місця, яке призначене для аварійної посадки та знаходиться далі, ніж як вказано:
(1)
120 хвилини експлуатаційної швидкості або 400 морських миль (741 км), яка є меншою для літаків, здатних до тривалого польоту до аеродрому з критичним енергоблоком(-ами), що може припинити роботу у будь-який момент протягом маршруту або планових відхилень; або

(2)
30 хвилини експлуатаційної швидкості або 100 морських миль (185 км), яка є меншою, для всіх літаків, за винятком коли устаткування, конкретизоване нижче в пункті (b) і (c) враховане.

(b)
Достатня кількість рятувальних човнів для перевезення всіх осіб на борту. Якщо немає зайвих човнів достатньої місткості, то човни зі здатністю утримувати на воді та кількістю місць вище номінальної ємкості повинні вмістити всіх пасажирів літака в разі втрати одного човна найбільшої номінальної ємкості. Рятувальні човни мають бути оснащені таким:

(1)
Вогні для полегшення пошуку; і

(2)
Рятувальні засоби, включаючи засоби для підтримки життя згідно з обставинами польоту мають бути наявні (див. AMC OPS 1.830(b)(2)); і

(c)
Як мінімум два Аварійних радіомаяка (ELT), здатні передавати на частоті аварійного сигналу згідно Додаток 10 ІКАО, Том V, Главі 2. (Див. AMC OPS 1.830(c).)

[Зміна 1, 01.03.98]
JAR-OPS 1.835 Аварійно-рятувальне устаткування

(Див. IEM OPS 1.835)

Оператор не може дозволити керувати літаком в областях, де пошук і рятування є особливо важким, окрім випадків, коли літак оснащений таким:

(a)
Сигнальне обладнання для створення піротехнічного аварійного сигналу, вказаного в Додатку 2 ІКАО;

(b)
Як мінімум один ELT здатний передавати на частоті аварійного сигналу, встановленого ІКАО Додаток 10, Частина V, Розділ 2 (Див. AMC OPS 1.830(c)); і


(c)
Додаткове аварійно-рятівне устаткування, що присутнє на борту згідно з кількістю осіб на борту (Див. AMC OPS 1.835(c)), за винятком того устаткування, що зазначене в підпункті (c) повинно бути враховане у випадку, якщо літак:
(1)
Залишається в межах дистанції від області, де пошук і рятування не особливо важке, відповідає:

(i)
120 хвилини на крейсерській швидкості одного неробочого двигуна для літаків здатних на тривалі перельоти до аеродрому з критичного енергоблоком(-ами), що може стати непрацездатним у будь-який момент уздовж маршруту або планових відхилень; або

(ii)
30 хвилин на крейсерській швидкості для всіх інших літаків

або

(2)
Для літаків, сертифікованих згідно з JAR-25, або відповідного еквіваленту, не може існувати більша дистанція, ніж що відповідає 90 хвилинам польоту на крейсерській швидкості від області, що відповідає місцю здійснення аварійної посадки.

[Зміна 1, 01.03.98]
JAR-OPS 1.840 Гідролітаки і літаки-амфібії – Різноманітне устаткування
(a)
Оператор не може дозволити керувати гідролітаком або літаком-амфібією на воді, якщо вони не оснащені таким:
(1)
Плавучий якір та інше обладнання, необхідне для полегшення кріплення, анкеровки або маневрування літаком на воді, згідно з його розмірами, вагою та характеристиками керування; і

(2)
Устаткування для створення звукових сигналів згідно з Міжнародними Нормами для запобігання зіткнення в морі, де це є доречним.

НАВМИСНО ЗАЛИШЕНО НЕЗАПОВНЕНИМ
Додаток 1 до JAR-OPS 1.715

Реєстратори польотної інформації - 1 - Список параметрів, які мають бути записані
Таблиця A1 - Літаки з максимально дозволеною злітною масою більше 5700 кг
Примітка: Номер в лівому стовпчику відображає Серійний Номер, вказаний в EUROCAE документі ED55 

	№
	Параметр

	1
	Час або відносний розрахунок часу

	2
	Висота по тиску 

	3
	Приладова повітряна швидкість

	4
	Курс

	5
	Нормальне прискорення 

	6
	Положення по тангажу 

	7
	Положення по крену 

	8
	Ручне здійснення радіопередачі 

	9
	Ходове навантаження/потужність на кожен двигун та положення упорного важеля та важеля потужності, якщо використовується

	10
	Закрилок заднього краю або керування кабіни 

	11
	Передкрилок або керування кабіни 

	12
	Стан реверса тяги 

	13
	Позиція гальмівного інтерцептора та/або керування аеродинамічних гальм 

	14
	Сумарна або зовнішня температура повітря 

	15
	Автопілот компанії, автомат тяги і режим АБСК (автоматична бортова система керування польотом), і статус зчеплення 

	16
	Лонжеронне прискорення (зв'язана вісь)

	17
	Бокове прискорення 


Таблиця A2 - Літаки з максимально дозволеною масою зльоту 570 кг та менше
Примітка: Номер в лівому стовпчику відображає Серійний Номер, вказаний в EUROCAE документі ED55

	№
	Параметр

	1
	Час або відносний підрахунок часу

	2
	Висота по тиску 

	3
	Приладова повітряна швидкість

	4
	Курс

	5
	Нормальне прискорення 

	6
	Положення по тангажу 

	7
	Положення по крену 

	8
	Ручне здійснення радіопередачі 

	9
	Ходове навантаження/потужність на кожен двигун та положення упорного важеля та важеля потужності, якщо використовується


	10 
	Закрилок заднього краю або керування кабіни

	11
	Передкрилок або керування кабіни

	12
	Стан реверса тяги

	13
	Позиція гальмівного інтерцептора та/або керування аеродинамічних гальм

	14
	Сумарна або зовнішня температура повітря

	15
	Автопілот компанії/автомат тяги, статус зчеплення

	16
	Кут атаки (при наявності відповідного датчика)

	17
	Лонжеронне прискорення (зв'язана вісь)


Таблиця B - Додаткові параметри для літаків. Літаки з максимально дозволеною злітною масою більше 27000 кг
Примітка: Номер в лівому стовпчику відображає Серійний Номер, вказаний в EUROCAE документі ED55

	№
	Параметр

	18
	Основне керування літаком – Положення керма та/або введення даних пілотом (нахил літака відносно поперечної вісі, подвійний переворот через крило, відхилення від курсу)

	19
	Положення тримірного ефекту по тангажу

	20
	Радіо-висота

	21
	Вертикальне променеве відхилення (Глісада ILS або Висота MLS)

	22
	Горизонтальне променеве відхилення ( Локалізатор ILS або курсовий кут MLS)

	23
	Прохід радіомаркера 

	24
	Попередження

	25
	Запасний (рекомендується вибір частоти навігаційного приймача)

	26
	Запасний (рекомендується дистанція DME)

	27
	Статус приземленого вимикача шасі або статус повітря/грунту

	28
	Система попередження небезпечного зближення із землею

	29
	Кут атаки

	30
	Попередження щодо низького тиску (гідравлічна і пневматична потужності)

	31
	Швидкість відносно землі

	32
	Шасі або позиція селекторного механізму 


Таблиця C - Літаки, обладнані електронними системами відображення
Примітка: Номер в центральному стовпчику відображає Серійний Номер, вказаний в EUROCAE документ ED55 таблиця A1.5

	№
	№
	Параметр

	33
	6
	Обрані барометричні установки (Робоче місце кожного пілота)

	34
	7
	Обрана висота


	35
	8
	Обрана швидкість
	

	36
	9
	Обрана лінія збурень 
	

	37
	10
	Обрана вертикальна швидкість
	

	38
	11
	Обраний курс
	

	39
	12
	Обрана траєкторія польоту 
	

	40
	13
	Обрана висота прийняття рішень 
	

	41
	14
	EFIS формат відображення 
	

	42
	15
	Багатофункціональність /Двигун /формат відображення сигналу тривоги 
	


[Поправка 4,01.07.02]
НАВМИСНО ЗАЛИШЕНО НЕЗАПОВНЕНИМ
Додаток 1 до JAR-OPS 1.720

Реєстратори польотної інформації - 2 - Список параметрів, які мають бути записані
Таблиця А - Літаки з максимально дозволеною злітною масою більше 5700 кг 

	№
	Параметр

	1
	Час або відносний підрахунок часу

	2
	Висота по тиску 

	3
	Приладова повітряна швидкість

	4
	Курс

	5
	Нормальне прискорення 

	6
	Положення по тангажу 

	7
	Положення по крену 

	8
	Ручне здійснення радіопередачі, окрім випадку, коли забезпечені альтернативні засоби для синхронізації записів FDR та CVR 

	9
	Потужність кожного двигуна 

	10
	Закрилок заднього краю або керування кабіни 

	11
	Передкрилок або керування кабіни 

	12
	Стан реверса тяги (лише для турбореактивних літаків)

	13
	Позиція гальмівного інтерцептора та/або керування аеродинамічних гальм 

	14
	Зовнішня температура повітря або Сумарна Температура Повітря 

	15a
15b
	Статус зчеплення автопілоту, Режими роботи автопілоту, автомат тяги і статус зчеплення системи AFCS, і робочі режими. 


Таблиця B - Додаткові параметри для літаків з максимально дозволеною злітною масою більше 27 000 кг

	№
	Параметр

	16
	Лонжеронне прискорення 

	17
	Бокове прискорення 

	18
	Основне керування літаком – Положення керма та/або введення даних пілотом (нахил літака відносно поперечної вісі, подвійний переворот через крило, відхилення від курсу)

	19
	Положення тримірного ефекту по тангажу

	20
	Висота радіо

	21
	Відхилення глісади 

	22
	Відхилення локалізатора 

	23
	Прохід радіомаркера 

	24
	Пристрій аварійного попередження 

	25
	Вибір частоти NAV 1 і NAV 2

	26
	Дистанція ДМО 1 і ДМО 2


	27
	Статус приземленого вимикача шасі

	28
	Система попередження небезпечного зближення із землею

	29
	Кут атаки

	30
	Гідравліка, кожна система (низький тиск)

	31
	Навігаційній дані

	32
	Шасі або позиція селекторного механізму


[Поправка 4, 01.07.02]
НАВМИСНО ЗАЛИШЕНО НЕЗАПОВНЕНИМ
Додаток 1 до JAR-OPS 1.725

Реєстратори польотної інформації - 2 - Список параметрів, які мають бути записані
Таблиця А - Літаки з максимально дозволеною злітною масою більше 5700 кг 

	№
	Параметр

	1
	Час або відносний підрахунок часу

	2
	Висота по тиску 

	3
	Приладова повітряна швидкість

	4
	Курс

	5
	Нормальне прискорення 

	Таблиця B - Додаткові параметри для літаків з максимальною сертифікованою злітною масою вище 27 000 кг



	№
	Параметр

	6
	Положення по тангажу 

	7
	Положення по крену 

	8
	Ручне здійснення радіопередачі, окрім випадку, коли забезпечені альтернативні засоби для синхронізації записів FDR та CVR 

	9
	Потужність кожного двигуна 

	10
	Закрилок заднього краю або керування кабіни 

	11
	Передкрилок або керування кабіни 

	12
	Стан реверса тяги (лише для турбореактивних літаків)

	13
	Позиція гальмівного інтерцептора та/або керування аеродинамічними гальмами 

	14
	Зовнішня температура повітря або Сумарна Температура Повітря 

	15a
15b
	Статус зчеплення автопілоту,

Режими роботи автопілоту, автомат тяги і статус зчеплення системи AFCS, і робочі режими. 

	16
	Лонжеронне прискорення 

	17
	Бокове прискорення 

	18
	Основне керування літаком – Положення керма та/або введення даних Оператором (нахил літака відносно поперечної вісі, подвійний переворот через крило, відхилення від курсу)

	19
	Положення тримірного ефекту по тангажу

	20
	Радіо-висота

	21
	Відхилення глісади 

	22
	Відхилення локалізатора 

	23
	Прохід радіомаркера 

	24
	Пристрій аварійного попередження 

	25
	Вибір частоти NAV 1 і NAV 2

	26
	Дистанція ДМО 1 і ДМО 2


	27
	Статус приземленого вимикача шасі

	28
	Система попередження небезпечного зближення із землею

	29
	Кут атаки

	30
	Гідравліка, кожна система (низький тиск)

	31
	Навігаційній дані (широта, довгота, швидкість відносно землі та кут зміщення)

	32
	Шасі або позиція селекторного механізму


[Поправка 4, 01.07.02]
НАВМИСНО ЗАЛИШЕНО НЕЗАПОВНЕНИМ
Додаток 1 до JAR-OPS 1.770

Кисень - Мінімальні Вимоги для Додаткового Кисню для герметизованих літаків Примітка 1)

	(a)
	(b)

	РЕСУРСИ ДЛЯ:
	ТРИВАЛІСТЬ І ВИСОТА ТИСКУ В КАБІНІ

	1. Всі власники місць на палубі літака в робочому режимі 
	Повна тривалість польоту, коли висота тиску в кабіні перевищує 13 000 футів (3,9 км) і повна тривалість польоту, коли висота тиску в кабіні не менша 10 000 футів (3 км), та не перевищує 13 000 футів (3,9 км), після перших 30 хвилин на цій висоті, але не менше ніж у випадках:

(i)
30 хвилини для літаків, що мають дозвіл літати на висоті, що не перевищує 25 000 футів (7,6 км) (Примітка 2)

(ii)
2 години для літаків, що мають дозвіл літати на висоті більше ніж 25 000 футів (7,6 км) (Примітка 3).

	2. Всі члени екіпажу літака, вимагаються
	Повна тривалість польоту, коли висота тиску в кабіні перевищує 13 000 футів (3,9 км), але не менш ніж 30 хвилини (Примітка 2), і повна тривалість польоту, коли висота тиску в кабіні не менша 10 000 футів (3 км), та не перевищує 13 000 футів (3,9 км), після перших 30 хвилин на цій висоті.

	3. 100% пасажирів (Примітка 5)
	Повна тривалість польоту, коли висота тиску в кабіні перевищує 15 000 футів (4,5 км), але не більше 10 хвилин.(Примітка 4)

	4. 30% пасажирів (Примітка 5)
	Повна тривалість польоту, коли висота тиску в кабіні перевищує 14 000 футів (4,2 км), але не перевищує 15 000 футів (4,5 км).

	5. 10% пасажирів (Примітка 5)
	Повна тривалість польоту, коли висота тиску в кабіні перевищує 10 000 футів (3 км), але не перевищує 14 000 футів (4,2 км) після перших 30 хвилин на цій висоті.


Примітка 1: Забезпечені ресурси повинні враховуватися згідно з висотою тиску в кабіні та профілем зниження на відповідних маршрутах.
Примітка 2: Необхідний мінімальний запас становить кількість кисню, необхідного для постійного коефіцієнту зниження від максимальної встановленої робочої висоти літака до 10 000 футів (3 км) за 10 хвилин та ще 20 хвилин на 10 000 футів (3 км).
Примітка 3: Необхідний мінімальний запас становить кількість кисню, необхідного для постійного коефіцієнту зниження від максимальної встановленої робочої висоти літака до 10 000 футів (3 км) за 10 хвилин та ще 110 хвилин на 10 000 футів (3 км). Кисень, що потрібен для JAR-OPS 1.780(a)(1), може бути врахований до визначення необхідного запасу.
Примітка 4: Необхідний мінімальний запас становить кількість кисню, необхідного для постійного коефіцієнту зниження від максимальної встановленої робочої висоти літака до 15 000 футів (4,5 км) за 10 хвилин.
Примітка 5: В цій таблиці під поняттям "пасажири" маються на увазі пасажири, що фактично перевозяться, включаючи дітей.

Додаток 1 до JAR-OPS 1.775

Додатковий Кисень для Негерметизованих Літаків
Таблиця 1

	(a)
	(b)

	РЕСУРСИ ДЛЯ:
	ТРИВАЛІСТЬ І ВИСОТА ТИСКУ В КАБІНІ

	1. Всі власники місць на палубі літака в робочому режимі 
	Повна тривалість польоту при висоті тиску в кабіні понад 10 000 футів (3 км) 

	2. Всі необхідні члени екіпажу літака 
	Повна тривалість польоту при висоті тиску в кабіні понад 13 000 футів (3,9 км) на будь-який період, що перевищує 30 хвилин при висоті тиску понад 10000 футів (3 км), але не більше 13000 футів (3,9 км)

	3. 100% пасажирів (Див. Примітку)
	Повна тривалість польоту при висоті тиску в кабіні понад 13 000 футів (3,9 км) 

	4. 10% пасажирів (Див. Примітку)
	Повна тривалість польоту після 30 хвилин при висоті тиску в кабіні понад 10 000 футів (3 км), але не перевищуючи 13 000 футів (3,9 км). 


Примітка: В цій таблиці під поняттям "пасажири" маються на увазі пасажири, що фактично перевозяться, включаючи дітей менше 2 років.

НАВМИСНО ЗАЛИШЕНО НЕЗАПОВНЕНИМ
НАВМИСНО ЗАЛИШЕНО НЕЗАПОВНЕНИМ
JAR-OPS 1.845 Вступ
(Див. IEM OPS 1.845)

(a)
Оператор повинен гарантувати, що політ не буде здійснено, якщо відсутня апаратура зв’язку та навігації, зазначена в цьому Підрозділі:
(1)
Затверджена та встановлена згідно з відповідними вимогами до неї, включаючи мінімальний стандарт якості функціонування та робочі вимоги, придатність до польотної експлуатації;
(2)
Встановлена таким чином, щоб у разі несправності будь-якої окремої обов’язкової одиниці, яка є складовою апаратури навігації або зв’язку, або обох систем, не призведе до відмови іншої одиниці, яка є складовою апаратури навігації або зв’язку.

(3)
В налагодженому стані для здійснення окремого функціонування, окрім випадків, коли здійснюється згідно тому, як вказано в MEL (стосується JAR-OPS 1.030); і

(4)
Налагоджена таким чином, що обладнання яке використовується одним членом екіпажу на авіабазі під час польоту, повинне бути цілком працездатне на авіабазі. Коли окремий елемент обладнання, необхідний для роботи більш, ніж одному члену команди, елемент повинен бути встановлений таким чином щоб обладнання було абсолютно працездатним з будь-якої авіабази, на якій воно потрібне.
(b)
Мінімальний стандарт якості функціонування апаратури зв’язку та навігації, що встановлений Загальним Зведенням Технічних Стандартів (JTSO) як вказано в JAR-TSO, окрім різних стандартів якості функціонування, встановлених в правилах експлуатації та польотної придатності. Апаратура навігації та зв’язку, конструкції та технічні характеристики якої не відповідають JTSO на основі даних застосування JAR-OPS, можуть залишитися в експлуатації, або бути встановленими тільки у випадку дотримання додаткових вимог, встановлених у цьому Підрозділі. Схвалена апаратура зв’язку та навігації може не відповідати виправленим JTSO або іншим специфікаціям, якщо встановлені вимоги зворотної дії.
[Зміна 1, 01.03.98]
JAR-OPS 1.850 Радіоустаткування
(a)
Оператор не може дозволити керувати літаком, якщо літак не обладнаний радіо, що необхідне для здійснення окремого типу роботи.
(b)
Згідно з цим Підрозділом необхідні дві незалежні (окрема і загальна) радіосистеми, кожна система повинна мати незалежно встановлену антену за винятком випадку, коли встановлюється жорстко підтримувана бездротова антена, або інша еквівалентна антена, потрібна лише одна антена.


(c)
Радіотехнічні засоби зв’язку, що відповідають вищевказаному пункту (а) повинні також бути придатні для зв’язку на авіаційній аварійній частоті 121-5 МГц.

JAR-OPS 1.855 Панель Керування Переговорним Гучномовним Пристроєм Літака
Оператор не може дозволити керувати літаком згідно з IFR, якщо він не обладнаний доступною для кожного члена екіпажу панеллю керування переговорним гучномовним пристроєм.
JAR-OPS 1.860 Радіоустаткування для керування згідно з VFR на маршрутах що позначаються за допомогою візуальних наземних орієнтирів.
Оператор не може дозволити керувати літаком, що не обладнаний радіотехнічними засобами, зв’язку згідно з VFR на маршрутах, що можуть позначатися за допомогою візуальних наземних орієнтирів, при стандартних робочих умовах, якщо не виконані такі параметри:
(a)
Зв’язок з відповідними наземними базами;
(b)
Зв’язок з відповідними каналами зв’язку авіадиспетчерської служби з будь-якої контрольованої точки повітряного простору, в межах якого здійснюються польоти; і

(c)
Отримання метеорологічної інформації;

[Поправка 3, 01.12.01]
JAR-OPS 1.865 Апаратура зв’язку та навігації для керування згідно з IFR, або згідно з VFR на маршрутах що не позначаються за допомогою візуальних наземних орієнтирів

(Див. AMC OPS 1.865)

(a)
Оператор не може дозволити керувати літаком згідно з IFR, або VFR згідно маршрутів що не позначаються за допомогою візуальних наземних орієнтирів, якщо літак не обладнаний радіо [(комунікаційний ретранслятор та ретранслятор оглядової SSR з активною відповіддю )] і навігаційним обладнанням згідно з вимогами послуг служби керування повітряним рухом.
(b)
Радіоустаткування. Оператор повинен гарантувати, що радіоустаткування включає в себе:

[(1)]
Дві незалежні системи радіозв’язку що є необхідними при стандартних робочих умовах, для з’єднання з відповідними наземними базами з будь-якої точки на маршруті, включаючи відхилення [; і

(2)
Устаткування ретранслятора оглядової SSR з активною відповіддю згідно маршруту, що здійснюється.]

(c)
Навігаційне обладнання. Оператор повинен гарантувати, що навігаційне обладнання

(1)
Включає в себе:

(i)
Одна система сприймання VOR, одна система ADF, одна система DME [за винятком випадку, коли не вимагається установка системи ADF, якщо система сприймання ADF не потрібна на жодному етапі запланованого польоту (Див. ACJ OPS 1.865 (c)(1)(i));]
(ii)
Одна ILS або MLS, якщо ILS або MLS є необхідними для навігаційних цілей;

(iii)
Одна система сприйняття радіомаркера, де система сприйняття радіомаркера є необхідною для навігаційних цілей;

(iv)
Система Зональної Навігації, коли зональна навігація потрібна на маршруті, що здійснюється;

(v)
DME система на будь-якому маршруті або його частині, де навігація базується лише на сигналах системи DME;

(vi)
Додаткова система сприймання VOR на будь-якому маршруті або його частині, де навігація базується лише на сигналах системи VOR;
(vii)
Додаткова система ADF на будь-якому маршруті та будь-якій його частині, де навігація базується лише на сигналах NDB, або

(2)
Відповідає типу Обов’язкових Навігаційних Характеристик (RNP) для роботи у відповідному повітряному просторі. (Див. IEMOPS 1.243.)

(d)
Оператор може дозволити керування літаком, який не обладнаний [автоматичними радіопеленгатором або] навігаційним обладнанням, зазначеним вище у пункті(-ах) (c)(1)(vi) та/або (c)(1)(vii), обладнаним відповідним альтернативним устаткуванням, схваленим Адміністрацією для маршруту, що здійснюється. Надійність і чіткість альтернативного устаткування повинно забезпечити безпечну навігацію запланованого маршруту.
(e)
Оператор повинен гарантувати, що устаткування комунікації VHF, локалізатор ILS і приймачі VOR, встановлені на літаках, керуються згідно з IFR, і є схваленими типами, які відповідають незмінним стандартам якості функціонування FM (Див. ACJ OPS 1.865(e)).

[Зміна 1, 01.03.98; Поправка 3, 01.12.01, Поправка 7, 01.09.04]

JAR-OPS 1.866 Устаткування ретранслятора
(a)
Оператор не може дозволити керувати літаком, якщо він не обладнаний таким;

(1)
Ретранслятор SSR з активною відповіддю, що передає висоту тиску; і

(2)
будь-яка інша здатність ретранслятора SSR з активною відповіддю, що вимагається на маршруті, який здійснюється.

[Поправка 3, 01.12.01]

JAR-OPS 1.870 Додаткове навігаційне устаткування для роботи в MNPS повітряному просторі

(Див. ACJ OPS 1.870)

(a)
Оператор не повинен керувати літаком в MNPS повітряному просторі, якщо літак не обладнаний навігаційним устаткуванням, що відповідає мінімальним навігаційним технічним характеристикам, встановленим ІКАО Док 7030 у формі Регіональних Додаткових Схем.

(b)
Навігаційне устаткування, яке вказується в цьому пункті, має бути видимим іншому пілоту, що знаходиться на робочому місці.

(c)
Для необмеженої роботи в MNPS повітряному просторі літак повинен бути обладнаний двома незалежними Системами Дальньої Навігації (LRNS).

(d)
Для роботи в MNPS повітряному просторі уздовж спеціально зареєстрованого маршруту, літак повинен бути оснащений одною Системою Дальньої Навігації (LRNS), якщо інше не вказано.

JAR-OPS 1.872 Устаткування для роботи в певному повітряному просторі із Мінімальним Зменшеним Вертикальним Ешелонуванням (RVSM)

(Див. Адміністративні і Вказівні Матеріали ОАС , Секція 1, Частина 3, Брошура 6)

(a)
Оператор повинен гарантувати, що літаки, які здійснюють політ в повітряному просторі із RVSM, мають таке обладнання:

(1)
Дві незалежні системи вимірювання висоти;
(2)
Система розпізнавання небезпечної висоти;

(3)
Автоматична система контролю висоти;

і

(4)
SSR з активною відповіддю, з системою визначення висоти, яка може бути з'єднана з системою вимірювання висоти для утримання висоти.

[Зміна 1, 01.03.98]
JAR-OPS 1.875 Загальна інформація
(Див. IEM OPS 1.875)

(a)
Оператор не може дозволити керувати літаком, якщо літак обслуговується та був випущений не організацією, відповідно схваленою/прийнятою згідно з JAR-145, окрім випадків, коли огляд перед польотом не обов’язково повинен бути проведений організацією.
(b)
Цей Підрозділ включає в собі вимоги технічного обслуговування літака, що є необхідними згідно з вимогами сертифікату JAR-OPS 1.180.

JAR-OPS 1.880 Термінологія
В цьому Підрозділі використовуються такі поняття JAR-145:

(a)
Огляд перед польотом – мається на увазі огляд, що проводиться перед вильотом, для запевнення, що літак готовий до визначеного польоту. Цей огляд не включає в себе ректифікацію дефекту.

(b)
Схвалений стандарт – мається на увазі стандарт виготовлення/конструкції/технічного обслуговування/якості, схвалений Адміністрацією.

(c)
Схвалений Адміністрацією – мається на увазі схвалений безпосередньо Адміністрацією, або згідно з схемою встановленою Адміністрацією.

JAR-OPS 1.885 Заява і схвалення системи технічного обслуговування оператора
(a)
Для схвалення системи технічного обслуговування, здобувач на початкову складову предмету розгляду, зміну і поновлення AOC повинен подати документи вказані в JAR-OPS 1.185(b). (Див. IEM OPS 1.885(a).)

(b)
Здобувач на початкову складову предмету розгляду, зміну і поновлення AOC який відповідає вимогам вказаним в цьому Підрозділі, разом з відповідним роз'ясненням організації щодо схваленого/прийнятого технічного обслуговування JAR-145, має право на схвалення системи технічного обслуговування Адміністрацією. (Див. IEM OPS 1.885(b).)

Примітка: Детальні вимоги подані в 1.180(a)(3)і 1.180(b), і JAR-OPS 1.185.


JAR-OPS 1.890 Відповідальність за технічне обслуговування
(a)
Оператор повинен гарантувати придатність літака до польоту і експлуатаційну придатність як функціонального так і аварійного обладнання за допомогою (Див. AMCOPS 1.890(a)):

(1)
Здійснений огляд літака перед польотом (Див. AMC OPS 1.890(a)(1));

(2)
Ректифікація згідно з схваленим стандартом будь-якого дефекту та пошкодження, що впливає на безпечну роботу, враховуючи мінімальний перелік устаткування і перелік можливих відхилень конфігурацій, якщо відповідний тип літака (Див. AMC OPS 1.890(a)(2));

(3)
Виконання всього технічного обслуговування згідно з схваленою програмою технічного обслуговування літака оператора визначеною в JAR-OPS 1.910 (Див. AMC OPS 1.890(a)(3));

(4)
Аналіз ефективності схваленої програми технічного обслуговування оператора (Див. AMC OPS 1.890(a)(4));

(5)
Виконання будь-яких робочих інструкцій, інструкцій щодо придатності до польоту і будь-які інші вимоги щодо тривалої придатності до польоту які визначені Адміністрацією як обов’язкові. До формального схвалення JAR-39, Оператор повинен враховувати поточні національні авіаційні правила (Див. IEM OPS 1.890(A)(5)); і

(6)
Виконання модифікацій згідно з схваленим стандартом і, для необов'язкових модифікацій, політичних установ. (Див. AMC OPS 1.890(a)(6).)

(b)
Оператор повинен гарантувати, що Посвідчення Придатності до польоту для кожного активного літака являється в силі згідно з:

(1)
Вимогами у вищевказаному підпункті (a);
(2)
Будь-яка дата закінчення терміну дії вказана в Посвідченні; і

(3)
Будь-яка інша умова технічного обслуговування вказана в Посвідченні.

(c)
Вимоги у вищевказаному підпункті (a), повинні виконуватися згідно з схеми, прийнятними Адміністрацією.

JAR-OPS 1.895 Керування службою ремонту і технічного обслуговування
(a)
Оператор повинен бути стверджений згідно з JAR-145, щоб виконувати вимоги, вказані в JAR-OPS 1.890(a)(2), (3), (5) і (6) окрім випадку, коли Адміністрацію задовольняє варіант, коли технічне обслуговування вказане в угоді відповідної схваленої/прийнятої організації JAR-145. (Див. AMC OPS 1.895(a))

(b)
Оператор повинен призначити особу або групу осіб схвалених Адміністрацією, щоб забезпечити технічне обслуговування яке проводиться в час згідно з встановленими стандартами, за умови що вимоги відповідальності за технічне обслуговування, вказані в JAR-OPS 1.890 виконувалися. Працівник, або відповідний старший працівник, займає посаду вказану в JAR-OPS 1.175(i)(2). Призначений спеціаліст по технічному обслуговуванню відповідальний також за будь-яку вірну дію що витікає з моніторингу якості JAR-OPS 1.900(a). (Див. AMC OPS 1.895(b))

(c)
Призначений спеціаліст по технічному обслуговуванні не повинен бути працевлаштований схваленою/прийнятою організацією JAR-145 згідно угоди з оператором, окрім випадків коли це узгоджено з Адміністрацією. (Див. AMC-OPS 1.895(c)).

(d)
Коли оператор не схвалений згідно з JAR-145, угоди повинні бути укладені з такими організаціями, щоб виконати вимоги, вказані в JAR-OPS 1.890(a)(2), (3), (5) і (6). Крім тих випадків коли вказане протилежне в нижче вказаних пунктах (e), (f) і (g), угода повинна бути у формі письмового договору щодо технічного обслуговування між оператором і схваленою/прийнятою організацією JAR-145 що здійснює технічне обслуговування, вказуючи функції визначені в JAR-OPS 1.890(a)(2), (3):, (5); і (6) і визначаючи підтримку якісних функцій JAR-OPS 1.900. База літака і планове лінійне технічне обслуговування і угоди на технічне обслуговування двигуна, разом зі всіма доповненнями, повинні бути схвалені Адміністрацією. Адміністрація не вимагає комерційних складових частин контракту технічного обслуговування. (Див. AMC OPS 1.895(b))

(e)
Не дивлячись на вищевказаний параграф (d), оператор може мати угоду з організацією, яка не є схваленою/прийнятою організацією JAR-145, за умови, якщо:

(1)
угода на технічне обслуговування літака або двигуна, вказана в угоді організація є JAR-OPS оператором того ж типу літака;
(2)
все технічне обслуговування здійснюється врешті решт організаціями, схваленими/прийнятими за JAR-145


(3)
такий контракт детально визначає функції, вказані в JAR-OPS 1.890(a)(2), (3), (5) і (6), і підтримку контрольних функцій JAR-OPS 1.900

(4)
контракт, разом зі всіма доповненнями, прийнятний Адміністрацією. Адміністрація не вимагає комерційних складових частин контракту технічного обслуговування. (Див. AMC OPS 1.895(b))

(f)
Не дивлячись на вищевказаний пункт (d), у разі необхідності лінійного технічного обслуговування літака, контракт може бути в вигляді індивідуального замовлення Організації по Здійсненню Технічного Обслуговування. (Див. IEM-OPS 1.895(f і g))

(g)
Не дивлячись на вищевказаний пункт (d), у разі обслуговування окремого елементу літака, включаючи технічне обслуговування двигуна, контракт може бути у вигляді індивідуально замовлення Організації по Здійсненню Технічного Обслуговування. (Див. IEM-OPS 1.895(f і g))

(h)
Оператор повинен забезпечити відповідне приміщення офісу у зручному місці для персоналу, зазначеного вище в пункті (b). (Див. AMC OPS 1.895(h))

[Поправка 2, 01.07.00]

JAR-OPS 1.900 Система якості
(Див. AMC OPS 1.900)

(Див. IEM OPS 1.900)

(a)
Для технічного обслуговування, система забезпечення якості оператора, що вимагається JAR-OPS 1.035, повинна додатково включити щонайменше такі функції:

(1)
Контроль того, що робота JAR-OPS 1.890 виконується згідно із загальноприйнятими схемами;

(2)
Контроль того, що все обслуговування за угодою виконано згідно з контрактом; і

(3)
Контроль постійної відповідності вимогами цього Підрозділу.

(b)
У випадку якщо оператор схвалений згідно з JAR-145, система якості може бути об'єднана з зазначеною JAR-145.

JAR-OPS 1.905 Опис Керування службою ремонту і технічного обслуговування оператора
(a)
Оператор повинен забезпечити Описом Керування службою ремонту і технічного обслуговування оператора, що містить деталі структури організації (Див. AMC OPS 1.905(a)) включаючи таке:

(1)
Призначений спеціаліст на посаду відповідального за систему технічного обслуговування що є необхідною вимогою JAR-OPS 1.175(i)(2) і особа, або групи осіб, згідно з JAR-OPS 1.895(b);

(2)
Схеми, які мають бути виконані для забезпечення відповідальності за технічне обслуговування JAR-OPS 1.890 і контрольні функції JAR-OPS 1.900, за винятком коли оператор відповідно схвалений як організація згідно з JAR-145, такі деталі можуть увійти до опису JAR-145.

(b)
Опис Керування службою ремонту і технічного обслуговування оператора і будь-яке подальше доповнення повинно схвалюватися Адміністрацією.

JAR-OPS 1.910 Програма Технічного Обслуговування Літаків оператора
(a)
Оператор повинен гарантувати, що літак обслуговується згідно з програмою технічного обслуговування літака оператора. Програма повинна містити деталі, включаючи частоту всього обслуговування, що має здійснюватися. Необхідно, щоб програма включала програму оцінки надійності, коли Адміністрація визначає, що така програма оцінки надійності необхідна. (Див. AMC OPS
[(b)
Схвалена Програма Технічного Обслуговування літаків оператора повинна підлягати періодичним переглядам і покращуватися, коли необхідно. Огляди гарантують, що програма продовжує бути актуальною в розрізі досвіду діяльності, разом з врахуванням нових та/або змінених інструкції обслуговування, оголошених власником Посвідчення Типу. (Див. AMC OPS 1.910(b)).
(c)
Схвалена Програма Технічного Обслуговування літаків оператора повинно відображати відповідні обов'язкові регулярні вимоги, вказані в документах, виданих власником Посвідчення Типу, що відповідають JAR-21.61. (Див. AMC OPS 1.910(c))]
([d]) Програма технічного обслуговування літака оператора і будь-які подальші зміни повинні бути схвалені Адміністрацією. (Див AMC OPS 1.910 ([d]))
[Поправка 7, 01.09.04]

JAR-OPS 1.915 Технічний журнал літака оператора
(Див. AMC OPS 1.915)

(a)
Оператор повинен використовувати систему ведення технічного обліку літака, що містить таку інформацію для кожного літака:

(1)
Інформація про кожний політ, що необхідна, для гарантування безперервного забезпечення безпеки польотів;

(2)
Поточне посвідчення літака щодо здійсненого обслуговування;

(3)
Поточний звіт щодо технічного обслуговування, що визначає стан технічного обслуговування літака, що плановано і такі етапи технічного обслуговування за винятком випадку, коли Адміністрація може погодитись з тим, що технічне обслуговування буде здійснюватися в іншому місці;

(4)
Всі значні застарілі дефекти, які впливають на роботу літака; і

(5)
Будь-які необхідні інструкції по структурі засобів технічного обслуговування.

(b)
Система технічного обліку літака і будь-яке подальші доповнення повинні бути схвалені Адміністрацією.

JAR-OPS 1.920 Реєстрація даних з технічного обслуговування
(Див. AMC OPS 1.920)

(a)
Оператор повинен гарантувати, що технічний журнал літака буде зберігатися протягом 24 місяців після дати останнього запису.

(b)
Оператор повинен гарантувати, що створена система, яка забезпечує зберігання у формі прийнятій Адміністрацією, таких записів певного періоду:

(1)
Всі детальні записи здійснення технічного обслуговування стосовно літака і будь-якої складової даного літака - 24 місяці після того як літак або складова літака були запущені в експлуатацію;

(2)
Повна відповідна тривалість циклу та польоту літака і складові літака з обмеженим терміном експлуатації - 12 місяців після того, як літак був тимчасово виведений із виконання операцій;

(3)
Відповідні цикли польоту та часу, з часу останньої повної перевірки літака або складової літака з метою визначення ресурсу перед капітальним ремонтом – Від однієї повної перевірки і ремонту усього літака або його компонента до іншої повної перевірки і ремонту, що має еквівалентний масштаб та стосується тих самих деталей.
(4)
Перевірка поточного стану літака для визначення відповідності схваленій програмі технічного обслуговування літака оператора - Від однієї перевірки усього літака або його компонента до іншої перевірки, що має еквівалентний масштаб та стосується тих самих деталей.;

(5)
Поточний стан застосування до літака або його складових інструкцій щодо придатності до польоту - 12 місяців після завершення експлуатації літака; і

(6)
Деталі поточних модифікацій і ремонтів літака, двигуна(-ів), пропелера(-ів) і будь-якого іншої складової літака що відповідає за безпечну роботу - 12 місяців після завершення експлуатації літака. (Див. IEM OPS 1.920(b)(6))

(c)
Оператор повинен гарантувати, що коли літак назавжди передається від одного оператора до іншого оператора, записи, вказані в пунктах (a), і (b) також мають бути передані як і відповідні часові періоди, яких новий оператор має дотримуватися. (Див. AMC OPS 1.920(c))

[Поправка 2. 01.07.00]
JAR-OPS 1.925 Навмисно незаповнене
JAR-OPS 1.930 Подовжений Період Дії Посвідчення Оператора Повітряних Перевезень відносно Системи Технічного Обслуговування
(Див. IEM OPS 1.930)

Оператор повинен діяти згідно з JAR-OPS 1.175 і 1.180, щоб гарантувати тривалий термін дії посвідчення оператора літака згідно з системою технічного обслуговування.

JAR-OPS 1.935 Еквівалентні дії забезпечення безпеки
(Див. IEM OPS 1.935)

Оператор не повинен здійснювати додаткові дії, окрім вказаних в цьому Підрозділі, якщо необхідних і рівноцінних дій не було схвалено Адміністрацією і не підтримано Адміністраціями країн-членів JAA.




НАВМИСНО ЗАЛИШЕНО НЕЗАПОВНЕНИМ

Примітка: До цього Підрозділу є Довідка JAR-FCL, де вказано, що до того часу доки не набуде чинності JAR-FCL, повинні застосовуватись рівноцінні національні авіаційні правила.

JAR-OPS 1.940 Склад Екіпажу

(Див. Додатки 1 і 2 до JAR-OPS 1.940)

(a)
Оператор повинен гарантувати, що:

(1)
Склад екіпажу і число членів екіпажу на визначених базах екіпажу повинні повністю відповідає Інструкції з Польотів Літака (AFM);

(2)
Екіпаж включає додаткових членів екіпажа, коли це необхідно згідно з виконанням окремої роботи та не менше кількості вказаної в Інструкції з виконання операцій;

(3)
Всі члени екіпажу повинні мати відповідну і дійсну ліцензію схвалену Адміністрацією та бути відповідно кваліфікованими та досвідченими щоб виконувати відповідні їх обов’язки;

(4)
Встановлена схема, схвалена Адміністрацією, сприяє виключенню можливої некомпетентності членів екіпажу (Див. AMC OPS 1.940(a)(4));

(5)
Один пілот з екіпажу є головним пілотом згідно з [вимогами, що стосуються сертифікатів льотного екіпажу], і він може доручати управління польотом іншому пілоту відповідної кваліфікації; і

(6)
Якщо згідно з вимогами AFM потрібний оператор системної панелі, в льотний екіпаж включається один член екіпажу, який є власником ліцензії Бортінженера, або відповідний компетентний член екіпажу, схвалений Адміністрацією.

(7)
При прийомі на роботу членів екіпажу, які працюють не за наймом або працюють позаштатно чи тимчасово, вимоги до них повинні відповідати Підрозділу N. Згідно з цим, особливу увагу потрібно звернути на загальну кількість видів авіації або варіантів польотів, що може здійснити екіпаж з метою цивільного перевезення, що не суперечить вимогам вказаним в JAR-OPS 1.980 і JAR-OPS 1.981, включаючи випадки коли послуги замовляються іншим оператором. Для членів екіпажу призначених оператором на посади командирів, початкова підготовка з Керування Ресурсами Екіпажу (CRM) оператора повинна бути завершена перед початком самостійної серії польотів.


Проте, для членів екіпажу призначених оператором на посади командирів, від 1 квітня 2002 року, початкова підготовка з Керування Ресурсами Екіпажу (CRM) оператора повинна бути завершена перед початком самостійної серії польотів, окрім випадків, коли члени екіпажу пройшли попередній курс CRM оператора.
(b)
Мінімальний екіпаж для роботи згідно з IFR вночі. Для роботи вночі згідно з IFR, Оператор повинен гарантувати, що:

(1)
Для всіх турбореактивних літаків з дозволеною максимальною кількістю пасажирських сидінь більше 9 та для всіх турбореактивних літаків з мінімальним складом екіпажу – 2 пілоти; або

(2)
Літаки що не вказані у підпункті (b)(1) та керуються одним пілотом, повинні відповідати вимогам згідно з Додатком 2 до JAR-OPS 1.940. Якщо вимоги Додатку 2 не виконуються, мінімальний екіпаж - це 2 пілоти.

[Зміна 1, 01.03.98; Поправка 3, 01.12.01; Поправка 7, 01.09.04]
JAR-OPS 1.943 Початкова підготовка з Керування Ресурсами Екіпажу (CRM) оператора
(Див. AMC OPS 1.943/ 1.945(a)(9)/ 1.955(b)(6)/ 1.965(e))

(Див. IEM OPS 1.943/ 1.945(a)(9)/ 1.955(b)(6)/ 1.965(e))

(a)
Якщо член льотного екіпажу не завершив початкову підготовку з Керування Ресурсами Екіпажу (CRM) оператора (чи нові працівники або існуючий штат), в такому випадку оператор повинен гарантувати, що член льотного екіпажу пройде початковий курс навчання CRM. Нові працівники повинні закінчити початкове вивчення (CRM) оператора в межах їх першого року роботи у оператора. Екіпаж, який вже працює як екіпаж цивільних авіаперевезень та не завершив вивчення CRM раніше, повинен пройти початковий курс CRM оператора до 1 квітня 2002 року.
(b)
Якщо член екіпажу не пройшов підготовку щодо Людських Факторів, в такому випадку теоретичний курс, який враховує продуктивність праці людини і програму обмежень відносно ATPL (Див. вимоги щодо отримання Ліцензій Льотного Екіпажу) повинен бути пройдений до початкового вивчення CRM оператора або бути об'єднаний вивченням CRM оператора.

(c)
Початкове вивчення CRM повинне проводитися як мінімум одним інструктором з CRM, схваленим Адміністрацією, якому можуть допомагати спеціалісти в роз’ясненні специфічних областей. (Див. AMC OPS 1.943/ 1.945(a)(9)/ 1.955(b)(6)/ 1.965(e)).

(d)
Початкове вивчення CRM проводиться згідно з детальною програмою курсу, яка включена до Інструкції з виконання операцій.

[Поправка 3, 01.12.01]

JAR-OPS 1.945 Курс підвищення кваліфікації і тестування

(Див. Додаток 1 до JAR-OPS 1.945)

(Див. AMC OPS 1.945)

(Див. IEM OPS 1.945)

(Див. AMC OPS 1.943/ 1.945(a)(9)/ 1.955(b)(6)/ 1.965(e))

(Див. IEM OPS 1.943/ 1.945(a)(9)/ 1.955(b)(6)/ 1.965(e))

(a)
Оператор повинен гарантувати, що:

(1)
Член екіпажа закінчив курс оцінки типу, який задовольняє вимоги Ліцензії Льотного Екіпажу[ ], так як при зміні одного виду літака на інший тип або клас для якого потрібен новий тип або рейтинг класу;

(2)
Член екіпажа пройшов курс підвищення кваліфікації оператора перед початком незалежної серії польотів:

(i)
При зміні одного виду літака на інший тип або клас для якого потрібен новий тип або рейтинг класу; або

(ii)
При зміні оператора;

(3)
Курс підвищення кваліфікації проводиться відповідним компетентним персоналом згідно з детальною програмою курсу, що входить до Інструкції з виконання операцій, оператор повинен гарантувати, що персонал, що викладає елементи CRM згідно з підвищенням кваліфікації, є відповідно кваліфікованим;

(4)
Кількість занять, що вимагається курсом підвищення кваліфікації оператора визначена згідно з приміткою з попереднього курсу навчання екіпажу як вказано в навчальних записах JAR-OPS 1.985;

(5)
Мінімальні стандарти кваліфікації і досвіду, що вимагається від членів екіпажа перед проходженням курсу підвищення кваліфікації вказані в Інструкції з виконання операцій;

(6)
Кожний член екіпажа проходить тестування що вимагається згідно з JAR-OPS 1.965(b), і навчання і тестування вимагаються JAR-OPS 1.965(d) перед початком серії незалежних польотів;


(7)
На завершення серії польотів під контролем, проводиться тестування, яке вимагається JAR-OPS 1.965(c);

(8)
Після того як почався курс підвищення кваліфікації, екіпаж не має права здійснювати польоти іншим класом або типом до повного закінчення курсу; і

(9)
Елементи навчання CRM що об’єднані в курсі підвищення кваліфікації. (Див. AMC OPS 1.943/1.945(a)(9)/1.955(b)(6)/1.965(e)& IEM OPS 1.943/1.945(a)(9)/1.955(b)(6)/1.965(e) і AMC OPS 1.945(а)(9); і IEM OPS 1.945(а)(9)).

(b)
У разі зміни типу або класу літака, тестування, що вимагається згідно з 1.965(b), може об'єднуватися з тестом оцінювання типу або класу згідно з вимогами вказаними у Додатку до Ліцензії Льотного Екіпажу.

(c)
Курс підвищення кваліфікації оператора і курс оцінювання Типу або Класу можуть бути поєднані згідно з додатком до Ліцензії Льотного Екіпажу.

[Поправка 3, 01.12.01; Поправка 7, 01.09.04]

JAR-OPS 1.950 Вивчення відмінностей та ознайомче вивчення
(a)
Оператор повинен гарантувати, що член екіпажа завершив:

(1)
Вивчення відмінностей, яке вимагає додаткового знання і досвіду роботи на відповідному навчальному приладі або літаку;

(i)
При роботі на іншому варіанті літака такого ж типу або іншого типу такого ж класу; або

(ii)
При зміні устаткування та/або схем на типах або варіантах літака яким здійснюється керування;

(2)
Ознайомлювальне вивчення, яке вимагає набуття додаткового знання:

(i)
При керуванні літаком того ж типу; або
(ii)
При зміні устаткування та/або процедур на типах або варіантах літака яким здійснюється керування.

(b)
Оператор повинен вказати в Інструкції з виконання операцій необхідність такого вивчення відмінностей та ознайомлювального вивчення.

[Зміна 1, 01.03.98]
JAR-OPS 1.955 Призначення на посаду командира
(a)
Оператор повинен гарантувати, що підвищення другого пілоту до командира повинно відповідати таким вимогам:

(1)
Мінімальний рівень досвіду, схвалений Адміністрацією, визначений в Інструкції з виконання операцій; і

(2)
Для всекомандної роботи, пілот повинен пройти відповідний курс командирів.

(b)
Курс командирів, що зазначається в пункті (a)(2), повинен бут визначений в Інструкції з виконання операцій і включати як мінімум таке:

(1)
Вивчення STD (включаючи Лінійно Орієнтовану Льотну Підготовку) та/або льотна підготовка;

(2)
Перевірка придатності пілота на посаду командира;

(3)
Обов'язки командира;

(4)
Серія тренувань під наглядом. Мінімум 10 секторів необхідні пілоту, щоб дозвіл на керування окремим типом літака;

(5)
Завершення серії перевірок на посаду командира як вказано в JAR-OPS 1.965(c) та кваліфіковане знання маршруту і аеродрому як вказано в JAR-OPS 1.975; і

(6)
Елементи Управління Ресурсами Екіпажу. (Див. AMC OPS 1.943/ 1.945(a)(9)/ 1.955(b)(6)/ 1.965(e) та IEM OPS 1.943/ 1.945(a)(9)/ 1.955(b)(6)/ 1.965(e).)

[Поправка 3, 01.12.01]
JAR-OPS 1.960 Командири, що мають Ліцензію Пілота Цивільної Авіації (CPL)

(a)
Оператор повинен гарантувати, що:

(1)
Власник Ліцензії Пілота Цивільної Авіації (CPL) на має права керувати як командир літаком, що сертифікований згідно з Інструкцією з виконання операцій як одномісний, за винятком випадків:

(i)
При здійсненні перевезення пасажира згідно з Правилами Візуального Польоту (VFR) за межами радіусу 50 морських миль від аеропорту відправлення, пілот має мінімум з 500 годин загального часу польоту на літаках або демонструє відповідний клас точності; або

(ii)
Керуючи багатомоторним типом літака згідно з Правилами Польоту за Пристроями (IFR), пілот має 700 годин загального часу польоту на літаках, що включає 400 годин як командира (згідно з [вимогами Ліцензії Льотного Екіпажу]) з яких 100 години згідно з IFR включаючи 40 годин на багатомоторної роботи. 400 години як командира можуть бути замінені годинами роботи як другого пілота що є еквівалентними годинам як командира що були отримані згідно встановленій системі багато-пілотного екіпажу, вказаній в Інструкції з виконання операцій;

(2)
На додаток до пункту (a)(1)(ii), при роботі згідно з IFR єдиним пілотом, вимоги, вказані в Додатку 2 до JAR-OPS 1.940, мають бути виконані; і

(3)
В роботі багато-пілотного екіпажу, на додаток до пункту (a)(1), і в роботі пілота як командира, курс командира повинен бути пройдений згідно з JAR-OPS 1.955(a)(2).

[Поправка 7, 01.09.04]
JAR-OPS 1.965 Поточне навчання і тестування
(Див. Додатки 1 і 2 JAR-OPS 1.965)

(Див. AMC OPS 1.965)

(Див. AMC OPS 1.943/ 1.945(a)(9)/ 1.955(b)(6)/ 1.965(e))

(Див. IEM OPS 1.943/1.945(a)(9)/1.955(b)(6)/1.965(e))

(Див. IEM OPS 1.965)

(a)
Загальна інформація. Оператор повинен гарантувати, що:

(1)
Кожний член екіпажа проходить поточне навчання і тестування і що такі навчання і тестування відповідають типу або варіанту літака на якому член екіпажа працює;

(2)
Програма поточне навчання та перевірки встановлена Інструкцією з виконання операцій та схвалена Адміністрацією;

(3)
Поточне навчання проводиться таким персоналом:

(i)
Основний курс та курс підвищення кваліфікації – кваліфікованим персоналом;

(ii)
Вивчення Літака/STD - Інструктором по оцінці типу (TRI), Інструктором по Оцінці Класу (CRI) або у разі змісту STD, Комплексним Пілотажним Інструктором (SFI), забезпечуючи щоб TRI, CRI або SFI відповідали досвіду пілоту і вимогам щодо знань для викладання елементів, вказаних в пунктах (a)(1)(i)(a) і (b) Додатку 1 до JAR-OPS 1.965;

(iii)
Вивчення аварійного та рятувального обладнання - відповідним компетентним персоналом; і

(iv)
Управління Ресурсами Екіпажу (CRM):

(A)
Роз’яснення елементів CRM на всіх етапах поточного тренування - всім персоналом, що проводить поточне тренування. Оператор повинен гарантувати, що весь персонал, що проводить поточне тренування, є відповідно кваліфікованим, для того щоб роз’яснювати елементи CRM на цьому тренуванні;

(B)
Модульне вивчення CRM – щонайменше один інструктор CRM, схвалений Адміністрацією (Див. AMC OPS 1.943/1.945(a)(9)/1.955(b)(6)/ 1.965(e)), який може асистувати спеціалістам в роз’ясненні окремих специфічних областей.

(4)
Періодична перевірка проводиться таким персоналом:

(i)
Перевірка майстерності пілота - Екзаменатором Оцінки Типу (TRI), Екзаменатора Оцінки Класу (CRI) або, якщо проводиться перевірка STD, вона здійснюється TRI, CRI або Комплексним Пілотажним Екзаменатор (SFI), досвідченим у поняттях CRM і оцінці кваліфікації CFM;

(ii)
Лінійні тестування - відповідними компетентними командирами, назначеними оператором і схваленими Адміністрацією;

(iii)
Вивчення аварійного та рятувального обладнання - відповідним компетентним персоналом.

(b)
Тестування майстерності пілота
(1)
Оператор повинен гарантувати, що:

(i)
Кожний член екіпажа проходить перевірку майстерності, щоб довести свою кваліфікацію при проведенні стандартних, нестандартних та аварійних процедур; і

(ii)
Перевірка проводиться без зовнішнього візуального посилання, коли вимагатиметься, щоб член екіпажа діяв згідно з IFR.


(iii)
Кожний член екіпажа проходить перевірку майстерності як частину стандартної схеми.

(2)
Перевірка майстерності здійснюється кожні 6 календарних місяців починаючи з місяця закінчення попередньої перевірки. Якщо така перевірка була здійснена за 3 останні календарні місяці терміну дії попередньої перевірки, в такому випадку період дії буде продовжено з дати закінчення останньої здійсненої перевірки на 6 календарних місяців.
(c)
Лінійна перевірка. Оператор повинен гарантувати, що кожний член екіпажа проходить лінійну перевірку на літаку, для того щоб продемонструвати його компетентність у проведенні стандартних лінійних дій описаних в Інструкції з виконання операцій. Перевірка майстерності здійснюється кожні 12 календарних місяців починаючи з місяця закінчення попередньої перевірки. Якщо така перевірка була здійснена за 3 останні календарні місяці терміну дії попередньої перевірки, в такому випадку період дії буде продовжено з дати закінчення останньої здійсненої перевірки на 12 календарних місяців. (Див. AMC OPS 1.965(c)).

(d)
Вивчення та перевірка аварійного та рятувального обладнання. Оператор повинен гарантувати, що кожний член екіпажа проходить перевірку та вивчення на місцевості та використання всього аварійного та рятувального обладнання. Перевірка знання аварійного та рятувального обладнання здійснюється кожні 12 календарних місяців починаючи з місяця закінчення попередньої перевірки. Якщо така перевірка була здійснена за 3 останні календарні місяці терміну дії попередньої перевірки аварійного та рятувального обладнання, в такому випадку період дії буде продовжено з дати закінчення останньої здійсненої перевірки на 12 календарних місяців. (Див. AMC OPS 1.965(d)).

(e)
CRM. Оператор повинен гарантувати, що:

(1)
Елементи CRM викладені на всіх відповідних етапах періодичного тренування, і;

(2)
Кожний член екіпажа проходить специфічне модульне вивчення CRM. Всі головні теми вивчення CRM повинні охоплювати період, що не перевищує 3 років;

(f)
Наземний курс та курс оновлення. Оператор повинен гарантувати, що кожний член екіпажа проходить Наземний курс та курс оновлення як мінімум кожні 12 календарних місяців. Якщо такий курс навчання буде здійснено за 3 останні календарні місяці з 12 календарних місяців, в такому випадку такий Наземний курс та курс підвищення кваліфікації повинні бути пройдені впродовж 12 календарних місяців від дати завершення попереднього курсу навчання.
(g)
Вивчення Літака/STD. Оператор повинен гарантувати, що кожний член екіпажа проходить вивчення літака/STD як мінімум кожні 12 календарних місяців. Якщо такий курс навчання буде здійснено за 3 останні календарні місяці з цих 12 календарних місяців, в такому випадку такий курс вивчення Літака/STD повинен бути пройдений впродовж 12 календарних місяців від дати завершення попереднього курсу вивчення Літака/STD.
[Зміна 1, 01.03.98; Поправка 3, 01.12.01]
JAR-OPS 1.968 Кваліфікаційні вимоги до пілота на дозвіл керувати на будь-якому пульті пілота
(Див. Додаток 1 до JAR-OPS 1.968)

(a)
Оператор повинен гарантувати, що:

(1)
Пілот, якому може бути дозволено керувати на будь-якому пульті пілота, повинен пройти відповідні перевірки та тренування; і

(2)
Тренування і програму перевірки вказано в Інструкції з виконання операцій і санкціоновано Адміністрацією.

JAR-OPS 1.970 Новіший досвід
(a)
Оператор повинен гарантувати, що:

(1)
[Якщо пілот не здійснив три зльоти та три приземлення протягом останніх 90 днів на літаку або пілотажному тренажері відповідного типу/класу, він не може керувати літаком.]

(2)
[Пілот, який не має дійсних даних вимірювального пристрою не може керувати літаком вночі як командир, окрім випадку якщо пілот здійснив одне приземлення протягом останніх 90 днів на літаку або пілотажному тренажері відповідного типу/класу.]
(b)
Період що становить 90 днів, встановлений в пункті (a)(1) і (2), може бути розширений до 120 днів під наглядом Інструктора Оцінки Типу або Екзаменатора. Для періоду більше 120 днів, вимога новизни може бути виконана за допомогою учбового польоту або пілотажного тренажеру відповідного типу літака.

[Зміна 1, 01.03.98; Поправка 3, 01.12.01, Поправка 7, 01.09.04]

JAR-OPS 1.975 Рівень Кваліфікації знання маршруту та аеродрому
(Див. AMC OPS 1.975)
(a)
Оператор повинен гарантувати, що перед тим як назначити командира або пілота яким може здійснювати під керуванням командира політ, він має отримати відповідні знання маршруту, що здійснюється та аеродрому (включаючи його альтернативи), засоби та процедури що застосовуються.

(b)
Період дійсності кваліфікації компетентності відносно маршруту та аеродрому має становити 12 календарних місяців від:

(1)
Місяць коли була здобута кваліфікація; або

(2)
Місяць останньої роботи на маршруті або аеродромі.

(c)
Рівень Кваліфікації знання маршруту та аеродрому повинен повторно затверджуватися здійсненням роботи на маршрут або аеродромі в межах періоду що має силу, що вказаний в підпункті вище (b).

(d)
Якщо дійсність рівня кваліфікації поновлена за 3 календарних місяці до закінчення минулого терміну що має силу, новий період буде продовжено на 12 календарних місяців з дня закінчення попереднього терміну дії рівня кваліфікації знання маршруту та аеродрому.

[Зміна 1, 01.03.98]
JAR-OPS 1.978 Програма Підвищення рівня Кваліфікації
(a)
Періоди дійсності JAR-OPS 1.965 і 1.970 можуть бути розширені, коли Адміністрація схвалює Програму Підвищення рівня Кваліфікації встановлену оператором.

(b)
Програма Підвищення рівня Кваліфікації повинна містити в собі навчання і перевірку, яка допомагає набути і покращити майстерність, яка не є меншого рівня ніж як вказано в JAR-OPS 1.945, 1.965 і 1.970.

JAR-OPS 1.980 Керування більш як одним типом або варіантом
(Див. Додаток 1 до JAR-OPS 1.980)

(Див. AMC OPS 1.980)

(a)
Оператор повинен гарантувати, що член екіпажа не керуватиме більш ніж одним типом або варіантом, якщо екіпаж не компетентний здійснювати це.
(b)
Розглядаючи експлуатацію більш, ніж одного типу або варіанту, оператор повинен гарантувати, що відмінності та/або схожості літака дозволяють виконання такої схеми враховуючи таке:

(1)
Рівень технології;

(2)
Експлуатаційні схеми;

(3)
Характеристика керованості. (Див. AMC OPS 1.980(b) і IEM OPS 1.980(b))

(c)
Оператор повинен гарантувати, що член екіпажа, що керує більш ніж одним типом або варіантом, відповідає всім вимогам вказаним в Підрозділі N для кожного типу або варіанту, або Адміністрація схвалює використання добрих результатів після навчання, перевірок та вимог новішого досвіду.

(d)
Оператор повинен визначити відповідні схеми та/або робочі обмеження, схвалені Адміністрацією, в Інструкції з виконання операцій, для будь-якого керування більш ніж одним типом або варіантом що включає:

(1)
Мінімальний рівень досвіду польотів членів екіпажу;

(2)
Мінімальний рівень досвіду щодо типу або варіанту перед початком навчання та керування іншим типом або варіантом;

(3)
Процес за допомогою якого екіпаж що спеціалізується на одному типі або варіанті тренуватиметься і кваліфікуватиметься до іншого типу або варіанту; і

(4)
Всі відповідні новіші вимоги досвіду для кожного типу або варіанту.

[Зміна 1, 01.03.98]
JAR-OPS 1.981 Керування гелікоптерами та літаками
(a)
Коли член екіпажа керує як гелікоптерами так і літаками:

(1)
Оператор повинен гарантувати, що керування гелікоптерами і літаками обмежено одним типом кожного.

(2)
Оператор повинен визначити відповідні схеми та/або робочі обмеження, схвалені Адміністрацією, в Інструкції з виконання операцій.

[Зміна 1, 01.03.98]

JAR-OPS 1.985 Облік навчання
(Див. IEM OPS 1.985)

(a)
Оператор повинен:

(1)
Зберігати записи всього навчання, перевірки і кваліфікування, що вказані в JAR-OPS 1.945, 1.955, 1.965, 1.968 і 1.975 приймаються до уваги членом екіпажа; і

(2)
Робить записи всіх курсів підвищення кваліфікації і періодичного навчання і, на запит, можливих перевірок, що стосуються членів екіпажа.

НАВМИСНО ЗАЛИШЕНО НЕЗАПОВНЕНИМ

Додаток 1 до JAR-OPS 1.940

Відпочинок членів екіпажу у польоті
(a)
Член екіпажа може відпочити під час польоту від своїх обов’язків, які на цей час будуть передані іншому відповідно кваліфікованому члену екіпажу.

(b)
Відпочинок Командира

(1)
Командир може передати керування літаком:

(i)
Іншому кваліфікованому командиру;

або

(ii)
Лише для керування вище FL200, пілот повинен мати кваліфікацію як вказано нижче в пункті (c).

(c)
Мінімальні вимоги для пілота, що підміняє командира

(1)
Дійсна Ліцензія Пілота Авіаперевезень;

(2)
Повторні курси та перевірки (включаючи вивчення оцінки типу) як вказано в JAR-OPS 1.945;

(3)
Все періодичні тренування і перевірки як вказано в JAR-OPS 1.965 і JAR-OPS 1.968; і

(4)
Кваліфікація знання маршруту як вказано в JAR-OPS 1.975.

(d)
Підміна другого пілота

(1)
Другий пілот може підмінятися:

(i)
Іншим відповідно кваліфікованим пілотом; або

(ii)
Другий пілот, що заміняє, що відповідає вимогам вказаним нижче у підпункті (e).

(e)
Мінімальні вимоги для другого пілота, що заміняє:
(1)
Дійсна Ліцензія Цивільного Пілота з класом точності вимірювального приладу;

(2)
Повторні курси і перевірка, вивчення Оцінки Типу, як вказано в JAR-OPS 1.945 окрім вимоги для тренування зльоту і посадки;

(3)
Все періодичні тренування і перевірки згідно з JAR-OPS 1.965 окрім вимоги для щодо зльоту та посадки; і

(4)
Тільки для керування крейсерським польотом не нижче FL 200 у якості другого пілоту.

(5)
Новіший досвід згідно з JAR-OPS 1.970 не потрібен. Проте, пілот повинен регулярно виконувати тренування на пілотажному тренажері та поновлювати навички з польоту частіше ніж кожні 90 днів. Такі поновлювальні тренування можуть бути поєднані з навчанням, зазначеним у JAR-OPS 1.965.


(f)
Відпочинок оператора системної панелі. Оператор системної панелі може бути замінений під час польоту членом команди, який має Ліцензію Бортінженера або членом екіпажу з кваліфікацією затвердженою Адміністрацією.

[Зміна 1, 01.03.98; Поправка 3, 01.12.01]
НАВМИСНО ЗАЛИШЕНО НЕЗАПОВНЕНИМ
Додаток 2 до JAR-OPS 1.940

Робота одного пілота згідно з IFR або вночі

(a)
Літаки, що зазначені у JAR-OPS 1.940(b)(2), можуть керуватися єдиним пілотом згідно з IFR або в ночі якщо такі вимоги виконані:

(1)
Оператор повинен включити до Інструкції з виконання операцій програму підвищення кваліфікації та поточного навчання пілота яка включає додаткові вимоги для роботи одного пілота;

(2)
Зокрема, порядок здійснення керування в кабіні має включати:

(i)
Аварійне управління двигуном;

і

(ii)
Використовування стандартних, нестандартних і аварійних відомостей аварійного контролю;

(iii)
Зв'язок з АТС;

(iv)
Здійснення прибуття та відльоту;

(v) 
Управління автопілотом; і

(vi) 
Використовування спрощеної бортової документації;

(3)
Періодичні перевірки, що вимагаються JAR-OPS 1.965, повинні здійснюватися для пілоту одного типу або класу літака у середовищі роботи;

(4)
Пілот повинен мати мінімум 50 годин польоту на окремому типі або класі літака згідно з IFR з яких 10 години керування здійснювалися командиром; і

(5)
Мінімальний необхідний новий досвід для пілота, що один керує літаком згідно з IFR або вночі, повинен скласти 5 польотів з IFR, включаючи 3 заходи на посадку за пристроями, виконаних протягом попередніх 90 днів на типі або класі літака як єдиний пілот. Ця вимога може замінюватися перевіркою заходу на посадку за приладами згідно з IFR на типі або класі літака.
[Зміна 1, 01.03.98]



НАВМИСНО ЗАЛИШЕНО НЕЗАПОВНЕНИМ
Додаток 1 до JAR-OPS 1.945

Курс підвищення кваліфікації оператора
(Див. AMC OPS 1.945)

(Див. AMC OPS 1.943/ 1.945(a)(9)/ 1.955(b)(6)/ 1.965(e))

(Див. IEM OPS 1.943/1.945(a)(9)/1.955(b)(6)/1.965(e))

(Див. IEM OPS 1.945)

(a)
Курс підвищення кваліфікації оператора повинен включати:

(1)
Наземну підготовку та перевірку включаючи системи літака, стандартні, нестандартні та аварійні схеми;

(2)
Вивчення та перевірку аварійного та рятувального обладнання що повинне бути завершене до початку вивчення літака;

(3)
Вивчення і перевірку літака/STD; і

(4)
Лінійні польоти під наглядом та лінійний контроль.

(b)
Курс підвищення кваліфікації оператора повинен проводитися згідно встановленому в пункті (a)
порядку.
[(c)
Після завершення Початкового курсу підвищення кваліфікації пілот повинен:

(1)
Почати лінійні польоти під наглядом протягом 15 днів; і

(2)
Здійснити свої перші чотири зльоти та приземлення до аеропорту під наглядом TRI (A), що займає місце пілота.]

([d])
Елементи Управління Ресурсами Екіпажу повинні бути викладені в курсі підвищення кваліфікації Пілота, і проведені відповідно кваліфікованим персоналом.

([e])
Якщо член екіпажу не пройшов спочатку курс підвищення кваліфікації Пілота, оператор повинен гарантувати, що згідно вищевказаного додатку до пункту (a), член екіпажу повинен пройти загальний курс першої медичної допомоги та, якщо це є корисним, курс посадки на воду використовуючи обладнання у воді.

[Поправка 3, 01.12.01; Поправка 7, 01.09.04]



НАВМИСНО ЗАЛИШЕНО НЕЗАПОВНЕНИМ
Додаток 1 до JAR-OPS 1.965

Періодичні курси підготовки і перевірки - Пілоти

(Див. AMC OPS 1.965)

(Див. AMC OPS 1.943/ 1.945(a)(9)/ 1.955(b)(6)/ 1.965(e))

(Див. IEM OPS 1.943/ 1.945(a)(9)/ 1.955(b)(6)/ 1.965(e))

(Див. IEM OPS 1.965)

(a)
Періодичне навчання - Періодичне навчання повинно охоплювати:

(1)
Курс наземної підготовки та курс підвищення кваліфікації:
(i)
Навчальна програма курсу наземної підготовки та курсу підвищення кваліфікації повинна включати:

(A)
Системи літака;

(B)
Експлуатаційні схеми і вимоги, що включають загальну інформацію щодо зменшення зледеніння (Див. AMC OPS 1.3 45 (a)) і нездатності виконувати свої обов’язки пілотом [(Див. AMC до Додатку 1 до JAR-OPS 1.965)]; і

(C)
Ідентифікація аварійної ситуації/інциденту.

(ii)
Знання курсу наземної підготовки та курсу підвищення кваліфікації повинні бути перевірені за допомогою тесту або іншого відповідного способу.

(2)
Вивчення Літака/[STD]
(i)
Програма вивчення Літака/[STD] повинна бути розроблена так, щоб всі головні риси системи літака та зв’язаних схем були охоплені за попередні 3 роки.

(ii)
При імітуванні маневрів з непрацюючим двигуном відмова двигуна повинна бути імітована.

(iii)
Вивчення Літака/[STD] може бути об'єднане з перевіркою майстерності пілота.

(3)
Вивчення аварійного та рятувального обладнання
(i)
Вивчення аварійного та рятувального обладнання може бути об'єднане з перевіркою знання аварійного та рятувального обладнання та буде проводитися в літаку або відповідному альтернативному навчально-тренажерному пристрої.
(ii)
Щороку програма вивчення аварійного та рятувального обладнання повинна включати таке:

(A)
Фактичне одягання рятівного жилету, де це є доречним;


(B)
Фактичне надягання захисного дихального обладнання, де це є доречним;

(C)
Фактична робота з вогнегасником;

(D)
Інструкція по розташуванню і використовуванню всього аварійного та рятувального обладнання що зберігається на літаку;

(E)
Інструкція на розташуванню і використовуванню всіх видів виходів; і

(F)
Профілактика безпеки.

(iii)
Програма навчання на кожні 3 роки повинна включити таке:

(A)
Фактична експлуатація всіх видів виходів;

(B)
Демонстрація евакуації за допомогою евакуаційного трапу, де це є доречним;

(C)
Показ фактичного використання засобів боротьби з вогнем що знаходяться на борту під час умовної або справжньої пожежі, за винятком того, що, замість вогнегасників Halon, може використовуватися альтернативний метод, схвалений Адміністрацією;

(D)
Наслідки задимлення в закритому просторі і фактичне використання всього доречного устаткування в умовному просторі заповненому димом;

(E)
Фактичне використання піротехніки, справжньої або умовної, де це є доречним; і

(F)
Демонстрація використання рятівних човнів, де це є доречним.

(4)
Управління Ресурсами Екіпажу (CRM)

(i)
Елементи CRM повинні поширюватися у всіх відповідних етапах періодичного навчання; і

(ii)
Специфічна модульна навчальна програма CRM повинна бути складена таким чином, щоб всі головні завдання CRM були охоплені за період що не перевищує 3 років, таким чином:

(A)
Помилка і надійність оператора, ланцюг помилок, уникнення і виявлення помилок;

(B)
Розвиток безпеки компанії, SOP, організаційний фактор;

(C)
Навантаження, керування навантаженням, утомленість і пильність;

(D)
Збір і обробка даних, усвідомлення ситуації, управління робочим навантаженням;

(E)
Прийняття рішення;

(F)
Спілкування і організація в та поза межами кабіни;

(G)
Лідерство і настрій екіпажу, спільна діяльність;

(H)
Автоматизація і загальні принципи використовування Автоматизації (якщо є доречним для типу);

(I)
Видові відмінності пов'язані з типом;

(J)
Підготовка заснована на прикладах;

(K)
Додаткові області, які потребують додаткової уваги, такі як запобігання нещасним випадкам та програма безпечного польоту (Див. JAR-OPS 1.037).

(b)
Періодична перевірка. Періодична перевірка повинна охоплювати:

(1)
Перевірку майстерності пілота

(i)
Де це є доречним, перевірка майстерності повинна включати такі пункти:

(A)
Нездійснений зліт, якщо доступний тренажер польоту, що відповідає даному типу літака, в протилежному випадку повинні здійснюватися практичні тренування;

(B)
Зліт з неполадкою двигуна між V1 та V2 або раніше, залежно від того, наскільки дозволяють міркування безпеки;
(C)
Точний до мінімумів захід на посадку з використанням приладів, у випадку багатомоторного літака, один двигун непрацездатний;

(D)
Захід на посадку без використання приладів;

(E)
Відхід на друге коло згідно пристроям до мінімуму, у випадку багатомоторного літака, один двигун непрацездатний; і

(F)
Приземлення з одним недіючим двигуном. Для літаків з один двигуном необхідна практична вимушена посадка.

(ii)
При імітуванні маневрів з непрацюючим двигуном відмова двигуна повинна бути імітована.

(iii)
На додаток до перевірок, що вказані вище в пункті(i)(A) - (F), відповідні вимоги затвердження або повторного оновлення Оцінки Типу або Класу літака, повинні виконуватися кожні 12 місяці і можуть бути об'єднані з перевіркою майстерності пілота.

(iv)
Для пілота, що працює тільки згідно з VFR, перевірки, що вказані вище в пункті (i)(С) - (E), можуть бути невиконані за винятком заходу і відходу на друге коло в багатомоторному літаку з одним недіючим двигуном.

(v)
Перевірка майстерності пілота повинні проводитися Екзаменатором Оцінки Типу.

(2)
Перевірка аварійного та рятувального обладнання. Предмети, які мають бути перевірені, це ті, у відношенні до яких проводилась підготовка згідно з вищевказаним пунктом (a)(3).

(3)
Лінійні перевірки;
(i)
Лінійні перевірки повинні створити здатність задовільно здійснювати повну лінійну експлуатацію, що включає схеми, що здійснюються перед та після польоту та використання відповідного обладнання, як зазначено в Інструкції з виконання операцій.

(ii)
Екіпаж повинен оцінюватися за їх кваліфікації CRM згідно з методологією, прийнятою Органом Влади та опублікованою в Інструкції з виконання операцій. Мета такої оцінки є:

(A)
Забезпечити колективний та індивідуальний зворотний зв'язок з екіпажем та допомогти здійсненню перекваліфікації; і

(B)
Використовується для поліпшення навчальної системи CRM.

(iii)
Коли пілоти призначені як пілот, що здійснює польоти, та той що не здійснює, вони повинні пройти перевірку за обома категоріями.
(iv)
Лінійні перевірки мають бути здійсненні на літаку.

(v)
Лінійні перевірки повинні проводитися командирами, призначеними оператором і схвалені Адміністрацією. Особа що проводить лінійну перевірку, вказана в JAR-OPS 1.965(a)(4)(ii), повинна добре орієнтуватися в поняттях CRM і оцінці кваліфікації CRM, та, де встановлено, повинна займати місце спостерігача. У разі здійснення довгого рейсу де необхідний додатковий робочий екіпаж, персонал може виконувати функції змінного пілоту і не повинен займати місце пілота протягом зльоту, посадки, початкового польоту, зниження, заходу на посадку і приземлення. Оцінювання CRM цією особою повинне базуватися виключно на спостереженнях, зроблених протягом початкового інструктажу, інструктажу в салоні, кабіні і тих етапів, де вона займає місце спостерігача.

[Поправка 3, 01.12.01]
НАВМИСНО ЗАЛИШЕНО НЕЗАПОВНЕНИМ



НАВМИСНО ЗАЛИШЕНО НЕЗАПОВНЕНИМ
Додаток 2 до JAR-OPS 1.965

Періодичне навчання і перевірка – оператор системної панелі
(a)
Періодичне навчання і перевірка оператора системної панелі повинні відповідати вимогам пілота і будь-яких додаткових особливих обов’язків, нехтуючи ті елементи, що не стосуються обов'язків оператора системної панелі.

(b)
Періодичне навчання і перевірка оператора системної панелі повинне, де це можливо, проходити одночасно з проходженням пілотом курсу наземної підготовки і курсу підвищення кваліфікації.

(c)
Лінійні перевірки повинні проводитися командирами, призначеними оператором і схвалені Адміністрацією або Екзаменатором, або Інструктором Оцінки Типу оператора системної панелі.

НАВМИСНО ЗАЛИШЕНО НЕЗАПОВНЕНИМ



НАВМИСНО ЗАЛИШЕНО НЕЗАПОВНЕНИМ
Додаток 1 до JAR-OPS 1.968

Кваліфікація пілота, для керування замість іншого пілота
(a)
Командири до чиїх обов’язків входить також, щоб вони керували на робочому місці пілота, яке розташоване справа, і виконували обов’язки другого пілота або командири, що повинні проводити тренування або перевірку з правого місця, повинні пройти додаткове навчання і перевірку згідно з Інструкцією з виконання операцій, одночасно з перевірками майстерності пілота, як вказано в JAR-OPS 1.965(b). Це додаткове тренування повинне включати як мінімум таке:

(1)
Відмова двигуна протягом зльоту;

(2)
Захід і відхід на друге коло з одним недіючим двигуном; і

(3)
Приземлення з одним недіючим двигуном.

(b)
При імітуванні маневрів з непрацюючим двигуном відмова двигуна повинна бути імітована.

(c)
При керуванні з правого місця, перевірки, що вимагаються згідно з JAR-OPS відносно керування з лівого місця, повинні бути дійсними і поточними.

(d)
Пілот, що замінює командира, повинен продемонструвати, разом з тестуванням майстерності пілота, згідно з JAR-OPS 1.965(b), практику тренувань і схем, які не повинні, як правило, знімати з пілота відповідальність. Де відмінності між лівими і правими місцями неістотні (наприклад, через використовування автопілоту), в такому випадку практика може проводитися в будь-якому місці.

(e)
Пілот окрім командира, що займає ліве місце, повинен продемонструвати практику тренувань і схем, разом з тестуванням майстерності пілота, згідно з JAR-OPS 1.965(b), в іншому випадку обов’язки командира будуть такі як і в пілота, що не управляє польотом. Де відмінності між лівими і правими місцями не істотні (наприклад, через використовування автопілоту) практика може проводитися в будь-якому місці.

[Зміна 1, 01.03.98]
НАВМИСНО ЗАЛИШЕНО НЕЗАПОВНЕНИМ



НАВМИСНО ЗАЛИШЕНО НЕЗАПОВНЕНИМ
Додаток 1 до JAR-OPS 1.980

Керування більш ніж одним типів чи варіантом ЛА
(Див. AMC OPS 1.980)

(a)
Коли член екіпажа керує більш ніж одним класом літака, типом або варіантом зазначеним в списку AMC FCL 1.215A (пілот самостійного класу) та/або AMC FCL 1.220 (пілот самостійного типу), але не в межах єдиного підтвердження ліцензії, пілот повинен відповідати такому:

(1)
Член екіпажа не повинен керувати більш ніж:

(i)
Трьома типами або варіантами літаків з поршневими двигунами; або

(ii)
Трьома типами або варіантами літаків з турбореактивними двигунами; або

(iii)
Одним турбореактивним типом або варіантом літака і одним поршневим типом або варіантом літака; або.

(vi)
Одним турбореактивним типом або варіантом літака і будь-яким іншим літаком у межах певного класу.

(2)
JAR-OPS 1.965 для кожного типу або варіанту, що керується, за винятком, коли оператор продемонстрував відповідні схеми та/або робочі обмеження, що санкціоновані Адміністрацією.

(b)
Коли член екіпажу керує більш ніж одним типом або варіантом літака в межах однієї або більше категорій ліцензії, як визначено в AMC FCL 1.220B (багатотипний пілот), Оператор повинен гарантувати, що:

(1)
Мінімальний склад екіпажа, вказаний в Інструкції з виконання операцій, є однаковим для кожного типу або варіанту, що керується;

(2)
Член екіпажа не може керувати більш ніж двома типами або варіантами літака для яких потрібне окреме підтвердження ліцензії; і

(3)
Тільки літаки в межах однієї категорії ліцензії літають в будь-якому службовому періоді польоту, у випадку якщо пілот пройшов процедуру що гарантує відповідний час для підготовки.

Примітка: У випадках, де потребується більш ніж одне підтвердження ліцензії, дивись нижче пункти (c) і (d).

(c)
Коли член екіпажа керує більш ніж одним типом або варіантом літака в межах однієї або більше категорій ліцензії як визначено в AMC FCL 1.220 А і B (однотипний пілот і багатотипний пілот), але не в межах єдиного підтвердження ліцензії, пілот повинен відповідати:


(1)
пунктам (b)(1), (b)(2) і (b)(3) вище; і

(2)
пункту (d) нижче.

(d)
Коли член екіпажа керує більш ніж одним типом або варіантом літака зазначеного в списку AMC FCL 1.220 B (багатотипний пілот), але не в межах єдиної категорії ліцензії, пілот повинен відповідати такому:

(1)
пункти (b)(1), (b)(2) і (b)(3) вище;

(2)
Перед використанням привілеїв двох категорій ліцензії:

(i)
Члени екіпажа повинні пройти два послідовні тестування майстерності пілота і повинні мати 500 годин в відповідного місця екіпажу в схемах цивільного авіатранспорту з тим же оператором.

(ii)
У разі якщо пілот, що має досвід з Оператором і користується переважним правом двох категорій ліцензії, а потім включений до команди того ж Оператора по одному з тих типів, необхідний мінімальний досвід командира - складає 6 місяці і 300 години, і пілот повинен мати два послідовних тестування майстерності пілота перед тим як знову стати спроможним на використання двох підтверджень ліцензії.

(3)
Перед початком тренування і роботи з іншим типом або варіантом, члени екіпажа повинні мати 3 місяці і 150 годин польоту на базовому літаку, та як мінімум одне тестування майстерності.

(4)
Після завершення початкового лінійного тестування на новому типі вимога щодо 50 годин польоту або 20 секторів повинна виконуватись виключно на літаках нового типу.

(5)
JAR-OPS 1.970 для кожного типу, що керується, окрім випадків коли добрі результати дозволені Адміністрацією згідно з нижчевказаним пунктом (7).

(6)
Період, в межах якого лінійний досвід польоту є потрібним на кожному типі, повинен визначатися в Інструкції з виконання операцій.

(7)
Якщо демонструються добрі результати, щоб зменшити термін навчання і тестування досвіду щодо типів літака, пілот повинен продемонструвати Адміністрації, які теми не потрібно повторювати стосовно кожного типу або варіанту через схожість (Див. AMC OPS 1.980(c) та IEM OPS 1.980(c)).

(i)
JAR-OPS 1.965(b) вимагає два тестування майстерність пілота щороку. Коли добрі результати отримані згідно з вищевказаним пунктом (7) для тестування майстерності пілота, щоб обрати між двох типів, кожне тестування майстерності пілота повторно затверджує тестування майстерності пілота для іншого типу. За умови, що період між тестуваннями майстерності для затвердження або повторного оновлення типу оцінки не перевищує вказані в JAR-FCL для кожного типу, в такому випадку вимоги JAR-FCL будуть виконані. Крім того, доречне і схвалене періодичне тренування повинно бути визначене в Інструкції з виконання операцій.

(ii)
JAR-OPS 1.965(c) вимагає одного лінійного тестування щороку. Коли добрі результати отримані згідно з вищевказаним пунктом (7) для тестування майстерності пілота, щоб обрати між двох типів або варіантів, кожне лінійне тестування майстерності пілота повторно затверджує лінійне тестування майстерності пілота для іншого типу або варіанту.

(iii)
Щорічні вивчення аварійного та рятувального обладнання повинно охопити всі вимоги для кожного типу.

(8)
JAR-OPS 1.965 для кожного типу або варіанту, що керується, окрім випадків коли добрі результати дозволені Адміністрацією згідно з нижчевказаним пунктом (7).

(e)
Коли член екіпажа керує комбінаціями типів або варіантів літака як визначається в AMC FCL 1.215 (пілот одного класу) і Додатком 2 AMC FCL 1.220 (багатотипний пілот), оператор повинен продемонструвати, що визначені схеми та/або робочі обмеження схвалені згідно з JAR-OPS 1.980(d).

[Зміна 1, 01.03.98; Поправка 3, 01.12.01]
НАВМИСНО ЗАЛИШЕНО НЕЗАПОВНЕНИМ



НАВМИСНО ЗАЛИШЕНО НЕЗАПОВНЕНИМ
JAR-OPS 1.988 Застосування
(Див. IEM OPS 1.988)

[(a)
Член бригади бортпровідників - це особа, яка призначається оператором, щоб виконувати завдання в салоні, і повинен пізнаватися пасажирами завдяки формі обслуговуючого екіпажа як член бригади бортпровідників. Такі особи повинні відповідати вимогам цього Підрозділу і будь-яким іншим відповідним вимогам JAR-OPS 1.

(b)
Інший персонал, як наприклад медпрацівник, охорона, няні, супроводжувачі, технічний штат, працівники сфери розваг, перекладачі, хто працює в салоні, не повинен носити форму, через яку пасажири можуть вважати інший персонал членами бригади бортпровідників, окрім випадків коли вони відповідають вимогам цього Підрозділу і будь-яким іншим відповідним вимогам JAR-OPS 1.]
[Поправка 7, 01.09.04]

[JAR-OPS 1.989 Термінологія
Член бригади бортпровідників; Член команди, окрім Члена Льотного Екіпажу, який працює в інтересах безпеки пасажирів і виконує обов’язки, визначені оператором або командиром літака.]

[Поправка 7, 01.09.04]
JAR-OPS 1.990 Кількість і склад бригади бортпровідників

(Див. IEM OPS 1.990)

(a)
Оператор не може дозволити керувати літаком з дозволеною максимальною кількістю пасажирських сидінь більш ніж 19, при перевезенні одного або більше пасажирів, якщо як мінімум один член бригади бортпровідників не входить до команди з метою виконання обов'язків, вказаних в Інструкції з виконання операцій, в інтересах безпеки пасажирів.

(b)
При відповідності вищевказаного пункту (a), Оператор повинен гарантувати, що мінімальний склад бригади бортпровідників не є меншим ніж:

(1)
Один член бригади бортпровідників на кожні 50 або частини 50 пасажирських місць, встановлених в тому ж салоні літака; або

(2)
Число бригади бортпровідників, що активно працює в салоні літака протягом відповідної демонстрації аварійної евакуації, або хто передбачається для участі в відповідному дослідженні, за винятком того, що, якщо дозволена максимальна кількість пасажирських сидінь менш ніж кількість тих що евакуюються під час демонстрації на як мінімум 50 місць, число бригади бортпровідників може бути зменшено до 1 на кожні 50 місць, згідно з цим дозволена максимальна кількість пасажирських сидінь знижується засвідченої максимальної місткості.

(c)
Адміністрація згідно з винятковими обставинами може вимагати, щоб оператор включив додаткових членів бригади бортпровідників.

(d)
В непередбачених обставинах необхідна мінімальна кількість бригади бортпровідників може бути зменшено за умови, що:

(1)
Число пасажирів зменшено згідно зі схемами, вказаними в Інструкції з виконання операцій; і

(2)
Звіт представлений Адміністрації після завершення польоту.

(e)
Оператор повинен гарантувати, що при наймі послуг бригади бортпровідників, які працюють не за наймом та/або позаштатні співробітники або з частковою зайнятістю, відповідають вимогами Підрозділу О. В цьому відношенні, особлива увага повинна приділятися загальній кількості типів або варіантів літаків, на яких члени бригади бортпровідників можуть літати з метою цивільних авіаперевезення, яке не повинне перевищувати вимоги, вказані в JAR-OPS 1.1030, включаючи коли його послуги наймаються іншим оператором.

[Зміна 1, 01.03.98]
JAR-OPS 1.995 Мінімальні вимоги
(a)
Оператор повинен гарантувати, що кожний член бригади бортпровідників:

(1)
Старше 18 років;

(2)
Пройшов початкову медкомісію або оцінку і є медично придатним, щоб виконувати обов'язки, вказані в Інструкції з виконання операцій (Див. AMC OPS 1.995(a)(2)); і

(3)
Залишається медично придатним, щоб виконувати обов'язки, вказані в Інструкції з виконання операцій.

(b)
Оператор повинен гарантувати, що кожний член бригади бортпровідників компетентний, для виконання його обов'язків згідно зі схемами, вказаними в Інструкції з виконання операцій.

[JAR-OPS 1.996 Робота одного бортпровідника
(a)
Оператор повинен гарантувати, що кожний член обслуговуючого екіпажа, який не має попереднього відповідного досвіду, перед початком роботи в якості одного члена бригади бортпровідників, повинен відповідати таким пунктам :

(1)
Навчання, окрім вказаного вже в JAR-OPS 1.1005 і JAR-OPS 1.1010, повинно включати окремий наголос на такому, щоб відображає єдині обов’язки бригади бортпровідників:

(i)
Відповідальність перед командиром щодо забезпечення безпеки в салоні і аварійних схем, вказаних в Інструкції з виконання операцій
(ii)
Важливість координації і спілкування з екіпажем, неслухняними або неврівноваженими пасажирами

(iii)
Огляд вимог оператора і законних вимог
(iv)
Документація,
(v)
Повідомлення про подію і випадок

(vi)
Обмеження часу польоту і обов’язків.
(2)
Ознайомлювальні польоти як мінімум 20 годин і 15 секторів. Ознайомлювальні польоти повинні проводитися під наглядом відповідного досвідченого члена бригади бортпровідників на типі літака, який здійснює польоти. Див. AMC OPS 1.1012 (3).

(b)
Оператор повинен гарантувати, перед тим, як член бригади бортпровідників буде призначений до роботи, як самостійний член бригади бортпровідників, що цей член бригади бортпровідників компетентний, щоб виконувати свої обов'язки згідно з процедурами, вказаними в Інструкції з виконання операцій. Придатність самостійного члена бригади бортпровідників повинна відповідати критеріям відбору, поповнення, тренування і оцінки компетентності членів бригади бортпровідників.]

[Поправка 7, 01.09.04]
JAR-OPS 1.1000 Старші члени бригади бортпровідників
(a)
Оператор повинен призначити старшого члена бригади бортпровідників кожного разу коли бригада бортпровідників складається більше, ніж з однієї особи. [Для роботи, коли призначений більш ніж один член бригади бортпровідників, але тільки один член бригади бортпровідників потрібен, оператор повинен визначити одного члена бригади бортпровідників, який буде відповідати перед командиром.]

(b)
Старший член бригади бортпровідників мати доповідати командиру про проведення і координації стандартних і аварійних процедур(и), вказаних в Інструкції з виконання операцій. [Протягом турбулентності, в відсутності будь-яких інструкцій від екіпажу, старший член бригади бортпровідників має право припинити небезпеку за допомогою інструкцій і інформації екіпажу щодо рівня турбулентності, будучи досвідченим і необхідності застібнути паски безпеки. Це повинне бути здійснено бригадою бортпровідників в пасажирському салоні і інших відповідних зонах.]

(c)
Якщо згідно з JAR-OPS 1.990, не потрібно більш ніж один член бригади бортпровідників, оператор не повинен призначити особу на посаду старшого члена бригади бортпровідників у випадку якщо особа має як мінімум один рік досвіду як члена робочої бригади бортпровідників і ознайомлена з відповідним курсом. (Див. IEM OPS 1.1000 (c).)

(d)
Оператор повинен встановити схеми вибору такого найбільш відповідно компетентного члена бригади бортпровідників, який виконуватиме обов’язки старшого члена бригади бортпровідників у випадку якщо існуючий призначений старший член бригади бортпровідників не дієздатний. Такі схеми повинні бути схвалені Адміністрацією і враховувати робочий досвід члена бригади бортпровідників.

[(e)
Вивчення CRM: Оператор повинен гарантувати, що всі відповідні предмети в Додатку 2 до JAR-OPS 1.1005/1.1010/1.1015 Таблиці 1, Стовпчик (a) враховані в навчанні і охоплюють рівень, що вимагається Колонкою (f), Курс Старшого Члена Бригади Бортпровідників.]

[Поправка 7, 01.09.04]
JAR-OPS 1.1005 Початкова підготовка
(Див. Додаток 1 до JAR-OPS 1.1005)

(Див. IEM OPS 1.1005/1.1010/1.1015/1.1020)

(Див. ACJ OPS 1.1005/1.1010/1/1015)

(Див. Додаток 2 до ACJ OPS 1.1005/1.1010/1.1015)

Оператор повинен гарантувати, що кожний член бригади бортпровідників успішно завершив початкову підготовку. Програма навчання повинна бути схвалена Адміністрацією, згідно з Додатком 1 до JAR-OPS 1.1005, і тестування, вказане в JAR-OPS 1.1025 перед проходженням такого рівня навчання.

НАВМИСНО ЗАЛИШЕНО НЕЗАПОВНЕНИМ
JAR-OPS 1.1010 Перепідготовка та вивчення відмінностей
(Див. Додаток 1 до JAR-OPS 1.1010)

(Див. IEM OPS 1.1005/1.1010/1.1015/1.1020)

(Див. ACJ OPS 1.1005/1.1010/1/1015)

(Див. Додаток 2 до ACJ OPS 1.1005/1.1010/1.1015)

(a)
Оператор повинен гарантувати, що кожний член бригади бортпровідників завершив відповідне навчання, як вказано в Інструкції з виконання операцій, перед прийняттям відповідних обов’язків як вказано нижче:

(1)
Повторне вивчення; Повторний курс повинен бути пройдений перед як:
(i)
Спершу оператор призначить для роботи як члена бригади бортпровідників; або

(ii)
Призначать працювати на інший тип літака; і

(2)
Вивчення відмінностей. Вивчення відмінностей повинно бути завершено перед роботою:

(i)
На варіанті типу літака, на якому здійснюються польоти; або

(ii)
З іншим устаткування безпеки, розташування устаткування безпеки, або стандартні і аварійні схеми на типах або варіантах літаків які здійснюють політ.

(b)
Оператор повинен визначити зміст перепідготовки або вивчення відмінностей, що враховують попереднє навчання члена бригади бортпровідників як записано в навчальних записах члена бригади бортпровідників, що вимагаються згідно з JAR-OPS 1.1035.

(c)
Оператор повинен гарантувати, що:

(1)
Перепідготовка проводиться в структурованій і реалістичній формі, згідно з Додатком 1 до JAR-OPS 1.1010;

(2)
Вивчення відмінностей проводиться в структурованій формі; і

(3)
Перепідготовка, і якщо необхідно вивчення відмінностей, включає використовування всього устаткування безпеки і всіх стандартних і аварійних схем, що відповідають типу або варіанту літака, і включає навчання і практику або на відповідному учбовому обладнанні або на реальному літаку.

(d)
Програми перепідготовки та вивчення відмінностей, згідно з Додатком 1 до JAR-OPS 1.1010, повинні бути схвалені Адміністрацією.


[(e)
Оператор повинен гарантувати, що кожний член бригади бортпровідників перед першим виконанням обов’язків, завершив вивчення CRM Оператора і CRM відповідного до Типу Літака, згідно з Додатком 1 до JAR-OPS 1.1010(k). Бригади бортпровідників, які вже працюють як члени бригади бортпровідників з пілотом, і хто не завершив вивчення CRM Оператора, повинен завершити це вивчення до такого необхідного періодичного тренування і перевірки згідно з Додатком 1 до JAR-OPS 1.1010 (k), включаючи CRM відповідного Типу Літака, якщо це є доречним.]

[Зміна 1, 01.03.98; Поправка 3, 01.12.01; Поправка 7, 01.09.04]
JAR-OPS 1.1012 Ознайомлення
(Див. AMC OPS 1.1012)

Оператор повинен гарантувати, що, після завершення перепідготовки, кожний член бригади бортпровідників ознайомиться до початку роботи з мінімальною кількістю бригади бортпровідників, згідно з JAR-OPS 1.990.

[Зміна 1, 01.03.98; Поправка 3, 01.12.01]
JAR-OPS 1.1015 Періодична підготовка
(Див. Додаток 1 до JAR-OPS 1.1015)

(Див. IEM OPS 1.1005/1.1010/1.1015/1.1020)

(Див. ACJ OPS 1.1005/1.1010/1/1015)

(Див. Додаток 2 до ACJ OPS 1.1005/1.1010/1.1015)

(a)
Оператор повинен гарантувати, що кожний член бригади бортпровідників пройде періодичну підготовку, що охоплює обов’язки кожного члена бригади бортпровідників в стандартних і аварійних схемах та тренуваннях, що відповідають типу(-ам) та/або варіанту(-ам) літака на якому вони здійснюють польоти згідно з Додатком 1 до JAR-OPS 1.1015.

(b)
Оператор повинен гарантувати, що періодичне тренування і програма тестування, схвалена Адміністрацією, включає теоретичний і практичний інструктаж, разом з індивідуальною практикою, згідно Додатку 1 до JAR-OPS 1.1015.

(c)
Період дієвості періодичної підготовки і відповідного тестування що вимагається JAR-OPS 1.1025 складає 12 календарних місяців від місяця закінчення підготовки. Якщо така перевірка була здійснена за 3 останні календарні місяці терміну дії попередньої перевірки, в такому випадку період дії буде продовжено з дати закінчення останньої здійсненої перевірки на 12 календарних місяців.
[Зміна 1, 01.03.98]
JAR-OPS 1.1020 Курс підвищення кваліфікації
(Див. Додаток 1 до JAR-OPS 1.1020)

(Див. AMC OPS 1.1020)

(Див. IEM OPS 1.1005/1.1010/1.1015/1.1020)

(a)
Оператор повинен гарантувати, що кожний член бригади бортпровідників, який не приймає участь у польотах більш ніж 6 місяців і ще й досі залишається в межах періоду дієвості попереднього тестування, що вимагається JAR-OPS 1.1025(b)(3), завершив відповідні курси підвищення кваліфікації, вказані в Інструкції з виконання операцій в Додатку 1 до JAR-OPS 1.1020 (Див. IEM OPS 1.1020(a)).

(b)
Оператор повинен гарантувати, що коли член бригади бортпровідників не вільний від всіх льотних обов’язків, але не здійснював, протягом попередніх 6 місяців, польотів на виді літака як член бригади бортпровідників, згідно з JAR-OPS 1.990(b), перед прийняттям таких обов’язків згідно типу, член бригади бортпровідників:

(1)
Завершив курс підвищення кваліфікації згідно типу; або

(2)
Працює на двох відомих сектори як визначалося в пункті 3 AMC OPS 1.1012.

[Зміна 1, 01.03.98]
JAR-OPS 1.1025 Тестування
(Див. AMC OPS 1.1025)

(a)
Оператор повинен гарантувати, що протягом або після завершення підготовки, що вимагається JAR-OPS 1.1005, 1.1010 і 1.1015, кожний член бригади бортпровідників пройде тестування, що охоплює вивчене для того, щоб перевірити його майстерність у роботі при стандартних та аварійних умовах. Ці тестування повинні здійснюватися персоналом, схваленим Адміністрацією.

(b)
Оператор повинен гарантувати, що кожний член бригади бортпровідників пройде тестування як вказано нижче:

(1)
Початкова підготовка. Теми перераховані в списку Додатку 1 до JAR-OPS 1.1005;

(2)
Перепідготовка та вивчення відмінностей. Теми перераховані в списку Додатку 1 до JAR-OPS 1.1010; і

(3)
Періодична підготовка. Теми перераховані в списку Додатку 1 до JAR-OPS 1.1015 за обставинами.

[Зміна 1, 01.03.98]

JAR-OPS 1.1030 Експлуатація більш ніж на одного типу або варіанту
(Див. ACJ OPS 1.1030)

(a)
Оператор повинен гарантувати, що кожний член бригади бортпровідників не працює більш ніж на трьох типах літаків за винятком, схваленим Адміністрацією, член бригади бортпровідників може працювати на чотирьох типах літаків, за умови, що як мінімум два з типів:

(1)
Відповідні стандартні та аварійні схеми є ідентичними; і

(2)
Типове аварійне обладнання і відповідні стандартні та аварійні схеми є ідентичними.

(b)
Згідно вищевказаного пункту (a), варіанти типу літака вважаються різними типами, якщо вони не подібні в кожному з таких аспектів:

(1)
Використовування аварійного виходу;

(2)
Розташування і вид мобільного аварійного обладнання; і

(3)
Типові відповідні аварійні схеми.

[Поправка 3,01.12.01]

JAR-OPS 1.1035 Підготовка
(Див. IEM OPS 1.1035)

(a)
Оператор повинен:

(1)
Забезпечувати записи всього навчання і тестувань згідно з JAR-OPS 1.1005, 1.1010, 1.1015, 1.1020 і 1.1025; і

(2)
Зробити доступними записи всієї початкової підготовки, перепідготовки і періодичної підготовки і перевірки, на запит члена бригади бортпровідників, якого це стосується.
НАВМИСНО ЗАЛИШЕНО НЕЗАПОВНЕНИМ
Додаток 1 до JAR-OPS 1.1005

Початкова підготовка
(Див. IEM до Додатку 1 до JAR-OPS 1.1005/ 1.1015/ 1.1020)
(Див. IEM до Додатку 1 до JAR-OPS 1.1005/ 1.1010/ 1.1015/ 1.1020)
(a)
Оператор повинен гарантувати, що всі предмети початкової підготовки викладаються відповідними компетентними особами.

(b)
Навчання при пожежі та задимленні. Оператор повинен гарантувати, що навчання при пожежі та задимленні включає:

(1)
Наголошення на обов'язках бригади бортпровідників, щоб швидко зреагувати на аварійне положення спричинене вогнем або димом, і, зокрема, наголошення на важливості визначення фактичного джерела займання;

(2)
Важливість негайного інформування екіпажа, як і відповідних дій, необхідних для координації і допомоги, при відкритому вогні або наявності диму;

(3)
Необхідність частої перевірки потенційних зон вогнезаймання, включаючи туалети, і відповідні димові детектори;

(4)
Класифікація пожеж і відповідний вид вогнегасників і схем для відповідних ситуацій, технічне устаткування вогнегасників, наслідки неправильного використання, і використовування в обмеженому просторі; і

(5)
Загальні схеми наземних роботи аварійних служб на аеродромах.

(c)
Тренувальне рятування на воді. Оператор повинен гарантувати, що тренувальне рятування на воді включає в себе фактичне надягання і використовування персонального устаткування для знаходження у воді кожним членом бригади бортпровідників. Перед першою роботою на літаку, оснащеного рятувальними човнами або іншим відповідним обладнанням, в такому випадку навчання повинне відбуватися на цьому обладнанні, як і практична практика на воді.

(d)
Рятувальні тренування. Оператор повинен гарантувати, що рятувальні тренування, властиві зоні експлуатації (наприклад, полюс, пустеля, джунглі або море).

(e)
Медичні аспекти і Перша Допомога. Оператор повинен гарантувати, що медична і перша допомога включає:

(1)
Інструкцію з першої допомоги і використовування спорядження швидкої допомоги;

(2)
Перша допомога, що пов'язана з рятувальним тренуванням і відповідною гігієною; і

(3)
Фізіологічні аспекти польоту і із особливим наголошенням на гіпоксії.


(f)
Правила поведінки з пасажирами. Оператор повинен гарантувати, що правила поведінки з пасажирами включають таке:

(1)
Поради щодо виявлення і настановлення пасажирів, які вже або майже перебувають у стані сп’яніння або знаходяться під впливом наркотичних засобів, або занадто збуджені;

(2)
Методи, що використовуються для мотивації пасажирів, і контроль натовпу, необхідний для прискорення евакуації літака;

(3)
Правила, що стосуються безпечного зберігання багажу (включаючи місце в салоні) і ризик виникнення безладу серед присутніх в салоні або в іншому випадку захаращення або пошкодження рятувального обладнання або виходів з літака;

(4)
Важливість правильного розміщення місць згідно з масою та збалансованістю літака. Особлива увага повинна приділятися місцям для інвалідів, і необхідності розміщення місць здорових пасажирів біля виходу, за якими не здійснюється нагляд;

(5)
Обов'язки, що мають бути виконані в разі турбулентності включаючи обслуговування салону;

(6)
Застережені заходи, що мають бути вжиті при перевезенні живих тварин в салоні літака;

(7)
Навчання обслуговуванню Небезпечних Вантажів згідно Підрозділу R; і

(8)
Схеми забезпечення безпеки, включаючи зміст Підрозділу S.

(g)
Спілкування. Оператор повинен гарантувати, що, протягом навчання, особлива увага буде приділена ефективності спілкування між бригадою бортпровідників та членами екіпажу, включаючи техніку, загальну мову та термінологію.

(h)
Дисципліна і обов'язки. Оператор повинен гарантувати, що кожний член бригади бортпровідників отримає навички щодо:

(1)
Важливості виконання обов'язків бригади бортпровідників, згідно з Інструкцією з виконання операцій;

(2)
Тривалої кваліфікації і придатності до виконання обов’язків члена бригади бортпровідників згідно з обмеженнями часу польоту та обов'язками і іншими вимогами;

(3)
Знання авіаційних правил, що стосуються бригади бортпровідників і ролі Адміністрації;

(4)
Загального знання доречної авіаційної термінології, теорії польоту, розподілу пасажирів, метеорології і областей дії;

(5)
Перевірки бригади бортпровідників перед польотом і надання необхідної інформації щодо забезпечення безпеки згідно з їх встановлених обов'язків;

(6)
Важливості гарантування, що відповідні документи і посібні матеріали своєчасно оновлюються згідно доповненнями, зробленими оператором;

(7)
Важливості визначення, коли члени бригади бортпровідників мають повноваження і обов'язки для того, щоб почати евакуацію і інші аварійні схеми; і

(8)
Важливості заходів та обов'язків безпеки і необхідності швидко і ефективно реагувати на аварійні ситуації.

(i)
Управління Ресурсами Екіпажу. [Оператор повинен гарантувати, що вивчення CRM відповідає такому:

(1)
Вступний Курс CRM:

(i)
Оператор повинен гарантувати, що член бригади бортпровідників пройшов Вступний Курс CRM перед тим як вперше приступити до виконання своїх обов'язків, як члена бригади бортпровідників. Бригада бортпровідників яка вже виконує обов'язки на цивільному літаку та хто не закінчив перед цим вступний курс, мають пройти Вступний Курс CRM до початку такого обов'язкового періодичного тестування та/або навчання.

(ii)
Навчальні елементи в Додатку 2 до JAR-OPS 1.1005/ 1.1010/1/1.1015 Таблиця 1, Стовпчик (a) повинні охоплюватися згідно рівня, що вимагається в стовпчику (b), Вступному Курсі CRM.

(iii)
Вступний Курс CRM повинен проводитися як мінімум одним інструктором CRM бригади бортпровідників.]

[Поправка 7, 01.09.04]



НАВМИСНО ЗАЛИШЕНО НЕЗАПОВНЕНИМ

Додаток 1 до JAR-OPS 1.1010

Навчання при переобладнанні і удосконаленні

(Див.. IEM до Додатку 1 до JAR-OPS 1.1010/1.1015)

(Див.. IEM до Додатку 1 до JAR-OPS 1.1005/ 1.1010/ 1.1015/ 1.1020)

(a)
Загальне. Оператор повинен гарантувати, що:

(1)
Навчання переобладнанню і модернізації проводиться достатньо підготовленими особами; і
(2)
Під час навчання з переобладнання і модернізації власне навчання проводиться із знаходження, витягнення і використання аварійно-рятувального обладнання, а також відпрацьовуються всі стандартні та аварійні схеми, що стосуються даного типу літака, його варіанту і експлуатаційної конфігурації.
(b)
Навчання правилам боротьби з вогнем і задимленням. Оператор повинен гарантувати, що:

(1)
Кожний член бригади бортпровідників пройшов навчаючий курс в умовах наближених до реальних, що стосується використання обладнання для гасіння пожеж і захисного одягу, котрий знаходиться в літаку. Це навчання повинно включати:

(i)
Кожний член бригади бортпровідників здатний використовувати вогнегасники для гасіння пожежі всередині літака, за винятком вогнегасників Halon, коли може використовуватись інший засіб гасіння пожежі; і
(ii)
Одягання і використання захисного обладнання дихання в закритому задимленому просторі -

(c)
Використання дверей і виходів. Оператор повинен гарантувати, що:

(1)
Кожний член бригади бортпровідників використовує і власне відкриває всі стандартні аварійні виходи при евакуації пасажирів із літака або навчаючого пристрою, що його заміняє; і
(2)
Демонструється використання останніх виходів, таких як ілюмінатори кабіни екіпажу.
(d)
Навчання використанню евакуаційного трапу для пасажирів. Оператор повинен гарантувати, що :

(1)
Кожний член бригади бортпровідників використовує трап для евакуації пасажирів на висоті, що відповідає рівневі основної палуби;

(2)
Трап прикріплений до літака або навчаючого пристрою, що його заміняє.

(e)
Схеми евакуації та інші аварійні ситуації. Оператор повинен гарантувати, що:

(1)
Навчання екстреної евакуації включає в себе навчання діям при евакуації на землю чи воду. Це навчання повинно включати методи розпізнавання невикористовуваності виходів або випадків, коли обладнання непрацездатне; і

(2)
Кожний член бригади бортпровідників навчається діям при такому:

(i)
Пожежа в польоті, з основним наголосом на визначення дійсного джерела вогню;

(ii)
Велика повітряна турбулентність;

(iii)
Раптова декомпресія, включаючи одягання портативного кисневого обладнання кожним членом бригади бортпровідників; і
(iv)
Будь-які інші аварійні ситуації в польоті.

(f)
Контроль натовпу. Оператор повинен гарантувати, що це навчання проводиться з використанням практичних прийомів контролю натовпу в різних аварійних ситуаціях згідно з типом літака.
(g)
Нездатність пілота до виконання своїх обов’язків. Оператор повинен гарантувати, що якщо мінімальна кількість льотного екіпажу більша двох чоловік, то кожний член бригади бортпровідників навчений [діям за схемою, коли член льотного екіпажу не здатний виконувати свої обов’язки і зможе використати прив’язні ремені на місці члена льотного екіпажу. Навчання використанню кисневих систем льотного екіпажу і використанню контрольних таблиць членів льотного екіпажу, якщо того вимагає SOP оператора, повинне супроводжуватись наочною демонстрацією.]

(h)
Обладнання, що забезпечує безпеку. Оператор повинен гарантувати, що кожний член бригади бортпровідників проходить навчання в умовах максимально наближених до реальних, де йому демонструється розташування і використання різного обладнання, що забезпечує безпеку, включаючи таке :

(1)
Трапи, а в тих випадках, де не передбачені самонесучі трапи, використання будь-яких придатних для цього вірьовок;

(2)
Рятувальні плоти і евакуаційні плоти, включаючи обладнання прикріплене до плоту і/або те, що перевозиться на борту плоту;
(3)
Рятувальні жилети, дитячі рятувальні жилети і плавальні матраци;

(4)
Автоматична система дихання киснем;

(5)
Кисень першої допомоги;

(6)
Вогнегасники;

(7)
Пожежна сокира чи лом;
(8)
Аварійні вогні, включаючи ліхтарі;

(9)
Засоби зв’язку, включаючи гучномовці;

(10)
Аварійно-рятувальні комплекти, включаючи і їх вміст;

(11)
Світлові заряди (Справжні чи навчаючі пристрої);

(12)
Аптечки, їх вміст та обладнання швидкої медичної допомоги; і
(13)
Інше обладнання забезпечення безпеки салону або систем.
(i)
Демонстрація пасажирам використання засобів безпеки. Оператор повинен гарантувати, що навчання пасажирів діям в стандартних та аварійних ситуаціях проводиться згідно з JAR-OPS 1.285.

(j)
Оператор повинен гарантувати, що всі відповідні вимоги JAR-OPS включені в порядок навчання членів бригади бортпровідників.

[(k)
Управління ресурсами екіпажу. Оператор повинен гарантувати, що :

(1)
Кожний член бригади бортпровідників пройшов Навчання CRM Оператора і знайомий з елементами Додатка 2 до JAR-OPS 1.1005/1.1010/1.1015 Таблиця 1, Стовпчик (a) до рівня, що вимагається в Стовпчику (с), перед тем як приступити до CRM Відносно Типу Літака і/або черговому навчанню CRM.

(2)
Коли член бригади бортпровідників проходить курс освоєння нового типу літака, то елементи навчання із Додатка 2 до JAR-OPS 1.1005/1.1010/1.1015 Таблиця 1, Стовпчик (a) повинні бути розкриті на рівні, якого вимагає Стовпчик (d), CRM Відносно Типу Літака.

(3)
Навчання CRM Оператора і CRM Відносно Типу літака повинно проводитись принаймні одним інструктором CRM бригади бортпровідників.]

[Зміна 1, 01.03.98; Поправка 3, 01.12.01; Поправка 7, 01.09.04]
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Додаток 1 до JAR-OPS 1.1015

Періодичне навчання
(Див. IEM до Додатка 1 до JAR-OPS 1.1010/1.1015)

(Див. IEM до Додатка 1 до JAR-OPS 1.1005/ 1.1015/ 1.1020)

(Див. IEM до Додатка 1 до JAR-OPS 1.1005/ 1.1010/ 1.1015/ 1.1020)

(a)
Оператор повинен гарантувати, що періодичне навчання проводиться достатньо кваліфікованим персоналом.
(b)
Оператор повинен гарантувати, що кожні 12 місяців програма практичного навчання включає в себе таке :

(1)
Аварійні схеми, включаючи нездатність пілота виконувати свої обов’язки;

(2)
Схеми евакуації, включаючи методи управління натовпом;
(3)
Тренування для кожного члена екіпажу бортпровідників відносно відкривання стандартних і аварійних виходів для евакуації пасажирів;
(4)
Знаходження і використання аварійного обладнання, включаючи кисневі системи, а також одягання кожним членом екіпажу бортпровідників рятувальних жилетів, портативних кисневих масок і обладнання для захисту дихання (PBE);

(5)
Аптечки і вміст аптечок першої допомоги;

(6)
Укладання речей в салоні;

(7)
Схеми безпеки;

(8)
Аналіз аварійних ситуацій та аварій; і

(9)
Управління ресурсами екіпажу. [Оператор повинен гарантувати, що навчання CRM задовольняє таке:

(i)
Елементи навчання в Додатку 2 до JAR-OPS 1.1005/ 1.1010/1/1.1015 Таблиця 1, Стовпчик (a) повинні бути висвітлені у межах трирічного циклу до рівня, який вимагається в Стовпчику (е), Щорічне Періодичне Навчання CRM.

(ii)
Визначення і запровадження цієї програми повинно управлятись інструктором екіпажу бортпровідників.
(iii)
Якщо навчання CRM проводиться з допомогою автономних модулів, то проводитись воно повинно принаймні одним інструктором екіпажу бортпровідників.]

(c)
Оператор повинен гарантувати, що не рідше, ніж кожні три роки, періодичне навчання також включає:

(1)
Використання і власне відкриття всіх стандартних виходів для евакуації пасажирів в літаку чи навчаючому пристрої;


(2)
Демонстрація використання всіх інших виходів, включаючи ілюмінатори в кабіні пілотів;

(3)
Кожний член екіпажу бортпровідників проходить навчання в умовах максимально наближених до реальних відносно використання пожежного обладнання, включаючи захисний одяг, зразки якого знаходяться в літаку. Це навчання повинно включати:

(i)
Гасіння пожежі, характерної для внутрішньої частини певного літака, кожним членом екіпажу бортпровідників, за винятком вогнегасників Halon, коли можуть застосовуватись альтернативні речовини; і
(ii)
Одягання і використання обладнання захисту дихання кожним членом екіпажу бортпровідників у закритому задимленому просторі.
(4)
Використання світлових зарядів (справжніх чи демонстраційних пристроїв); і

(5)
Демонстрація використання рятувального плоту, або евакуаційного плоту, якщо він є.
[(6)
Оператор повинен гарантувати, що якщо мінімальна кількість льотного екіпажу більше двох чоловік, то кожний член бригади бортпровідників навчений діяти за схемою , коди член льотного екіпажу не здатний виконувати свої обов’язки і зможе використати прив’язні ремені на місці члена льотного екіпажу. Навчання використанню кисневих систем льотного екіпажу і використанню контрольних таблиць членів льотного екіпажу, якщо того вимагає SOP оператора, повинні супроводжуватись наочною демонстрацією.]
(d)
Оператор повинен гарантувати, що всі відповідні вимоги JAR-OPS включені у навчання членів бригади бортпровідників.

[Зміна 1, 01.03.98; Поправка 3, 01.12.01; Поправка 7, 01.09.04]
НАВМИСНО ЗАЛИШЕНО НЕЗАПОВНЕНИМ

[Додаток 2 до JAR-OPS 1.1005/1.1010/1.1015

Навчання

(Див. ACJ до Додатка 2 до JAR-OPS 1.1005/ 1.1010/ 1,1015)

1.
Програми навчання CRM разом з методикою і термінологією CRM повинні бути включені в Інструкції з виконання операцій.

2.
Таблиця 1 показує, які елементи CRM повинні бути включені в кожний тип навчання.]

[Поправка 7, 01.09.04]
НАВМИСНО ЗАЛИШЕНО НЕЗАПОВНЕНИМ
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Таблиця 1 Навчання CRM:

	Елементи навчання

(a)
	Вступний курс CRM
(b)
	Навчання CRM Оператора

(c)
	CRM відносно типу літака
(d)
	Щорічне періодичне навчання CRM
(e)
	Курс старшого в бригаді бортпровідників

(f)

	Основні принципи

	Людські фактори в авіації. Загальні інструкції відносно мети і принципів CRM 
	Детально
	Не потрібно
	Не потрібно
	Не потрібно
	Загальне уявлення

	Дії людей і обмеження 
	
	
	
	
	

	З точки зору окремого члена бригади бортпровідників

	Розуміння про особистість, людську помилку і надійність, відношення і типи поведінки, самооцінку 
	Детально
	Не потрібно
	Не потрібно
	Загальне уявлення (трирічний цикл)
	Не потрібно

	Стрес і управління стресом
	
	
	
	
	

	Втома і пильність
	
	
	
	
	

	Впевненість у собі
	
	
	
	
	

	Ідентифікація ситуації, збір і обробка інформації
	
	
	
	
	

	З точки зору всього екіпажу літака

	Попередження виникнення і виявлення помилок 
	Не потрібно
	Детально
	Залежно від типів
	Загальне уявлення (трирічний цикл)
	Посилення (відносно обов’язків старшого в бригаді бортпровідників)

	Спільне ідентифікування ситуації, збір і обробка інформації
	
	
	
	
	

	Розподіл робочого навантаження 
	
	
	
	
	

	Ефективний зв’язок і координація дій між всіма членами екіпажу, включаючи і льотний екіпаж, а також недосвідчений екіпаж бортпровідників, культурні відмінності 
	
	
	
	
	

	Лідерство, співробітництво, спільні дії, прийняття рішення, делегування
	
	
	
	
	

	Особисті і командні обов’язки, прийняття рішень і виконання дій 
	
	
	
	
	

	Визначення і управління факторами поведінки пасажирів: контроль над натовпом, стрес пасажирів, погашення конфліктів, медичні фактори
	
	
	
	
	

	Особливості, характерні для типів літаків (вузькі /широкі корпуси, одна/декілька палуб), склад льотного екіпажу і екіпажу бортпровідників і кількість пасажирів
	
	Не потрібно
	Детально
	
	

	З точки зору оператора та організації

	Культура безпеки компанії, SOP, організаційні фактори, фактори, пов’язані з типами експлуатації
	Не потрібно
	Детально
	Залежно від типів
	Загальне уявлення (трирічний цикл)
	
	

	Ефективний зв’язок і координування роботи з іншим експлуатаційним персоналом і наземними службами 
	
	
	
	
	
	Посилення (відносно обов’язків старшого в бригаді бортпровідників)

	Повідомлення про аварійні ситуації та аварії в салоні літака 
	
	
	
	
	
	

	Навчання на навчальних прикладах (див. Примітку)
	
	Потрібно
	
	Потрібно
	
	


Примітка: В Стовпчику (d), якщо навчання з допомогою відповідних навчальних прикладів не може бути здійснено, тоді повинно проходити навчання на основі навчальних прикладів, що відповідають типу експлуатації.]

Додаток 1 до JAR-OPS 1.1020

Підвищення кваліфікації

Див. IEM до Додатка 1 до JAR-OPS 1.1005/ 1.1010/ 1.1015/ 1.1020-Методика навчання
(a)
Оператор повинен гарантувати, що курси підвищення кваліфікації проводяться досить кваліфікованим персоналом, і відносно кожного члена екіпажу бортпровідників включають принаймні такі схеми :

(1)
Нездатність виконання пілотом своїх обов’язків;

(2)
Схеми евакуації, включаючи способи управління натовпом;

(3)
Використання і власне відкривання всіх стандартних і аварійних виходів для евакуації пасажирів із літака або навчального пристрою, що його заміняє;

(4)
Демонстрація та використання всіх останніх виходів, включаючи ілюмінатори кабіни льотного екіпажу; і
(5)
Знаходження і використання аварійного обладнання, включаючи кисневі системи, одягання рятувальних жилетів, портативних кисневих масок і обладнання захисту дихання
[Зміна 1, 01.03.98; Поправка 3, 01.12.01]
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JAR-OPS 1.1040 Загальні правила для Інструкцій із виконання операцій
(a)
Оператор повинен гарантувати, що Інструкції з виконання операцій містить всі інструкції та інформацію необхідну експлуатаційному персоналу для виконання своїх обов’язків
(b)
Оператор повинен гарантувати, що зміст Інструкцій з виконання операцій, включаючи всі поправки і доповнення, не суперечить умовам, що містяться в Сертифікаті Оператора Повітряних Перевезень (АОС) або будь-яким іншим вимогам і є прийнятними або, якщо можливо, санкціонованими Адміністрацією. (Див. IEMOPS 1.1040(b))

(c)
Якщо інакше не схвалено Адміністрацією, або не наказано до виконання державними законами, то оператор повинен складати Інструкції з виконання операцій англійською мовою (Див. IEMOPS 1.1040(c))

(d)
У випадку необхідності для оператора створити нові Інструкції з виконання операцій або основні його частини/томи, він повинен дотримуватись пункту (с) вище. У всіх останніх випадках оператор повинен почати дотримуватись пункту (с) вище як можна раніше і ні в якому разі не пізніше 1 грудня 2000 року.
(e)
Оператор може створювати Інструкції з виконання операцій в декількох томах.
(f)
Оператор повинен гарантувати, що експлуатаційний персонал може безперешкодно отримати доступ до кожної частини Інструкцій з виконання операцій, яка стосується виконання ним його службових обов’язків. Крім того, оператор повинен забезпечити кожного із членів екіпажу особистою копією або витримками із неї частин А та В Інструкцій з виконання операцій як таких, що стосуються особистого вивчення.
(g)
Оператор повинен гарантувати, що в Інструкції з виконання операцій вносяться зміни і доповнення таким чином, щоб інструкції та інформація, що містяться в ньому, були сучасними. Оператор повинен гарантувати, що весь експлуатаційний персонал знає про ті зміни, котрі стосуються їх безпосередніх обов’язків.
(h)
Кожний власник Інструкцій з виконання операцій або відповідних їх частин буде обновлювати їх поправками і змінами, прийнятими оператором.
(i)
Оператор повинен надавати Адміністрації заплановані ним до внесення поправки і додатки до дати набуття ними чинності. Якщо поправка стосується будь-якої частини Інструкцій з виконання операцій, котра повинна бути затверджена згідно з JAR-OPS, то це затвердження повинно бути санкціоновано перш, ніж поправка набуде чинності. Якщо негайне внесення поправок або змін вимагається в інтересах безпеки, вони можуть бути опубліковані і прийняті негайно за умови, що будь-який потрібний дозвіл уже отримано.
(j)
Оператор повинен реєструвати всі поправки і зміни, яких вимагає Адміністрація.
(k)
Оператор повинен гарантувати, що інформація, взята із затверджених документів, і будь-яка поправка, що відноситься до будь-якого із затверджених документів, правильно відображається в Інструкціях з виконання операцій і що Інструкції з виконання операцій не містять інформації, що суперечить будь-яким санкціонованим документам. Тим не менше ця вимога не заважає оператору використовувати більш консервативні дані та схеми.
(l)
Оператор повинен гарантувати, що зміст Інструкцій з виконання операцій представлено у формі, котру можна використовувати без труда. [Модель Інструкцій з виконання операцій повинна відповідати принципам Людських Факторів.]

(m)
Оператору може бути дозволено Адміністрацією надавати Інструкції з виконання операцій або їх частини у формі, відмінній від друкованої. У таких випадках повинен бути витриманий рівень доступності, застосування і надійності.
(n)
Використання скороченої форми Інструкцій з виконання операцій не звільняє оператора від виконання вимог JAR-OPS 1.130.

[Зміна 1, 01.03.98; Поправка 7, 01.09.04]
JAR-OPS 1.1045 Структура і зміст Інструкцій з виконання операцій
(Див. Додаток 1 до JAR-OPS 1.1045)

(Див. AMC OPS 1.1045)

(a)
Оператор повинен гарантувати, що основною структурою Інструкцій з виконання операцій буде така:

Частина A. Загальні/Основні вимоги
Ця частина повинна включати в себе всі експлуатаційні правила, інструкції та схеми потрібні для забезпечення безпечної експлуатації і такі, що не залежать від типу літака.
Частина B. Експлуатація літака

Ця частина повинна включати в себе всі інструкції та схеми потрібні для безпечної експлуатації і такі, що залежать від типу літака. У ній повинні братися до уваги будь-які відмінності між типами, варіантами або окремими літаками, що використовуються оператором.
Частина C. Інформація та інструкції стосовно маршруту і аеродрому

Ця частина повинна включати в себе всі інструкції та інформацію потрібні для району експлуатації.
Частина D. Навчання
Ця частина повинна включати в себе всі інструкції з навчання, що стосуються потрібного для безпечної експлуатації персоналу.
(b)
Оператор повинен гарантувати, що зміст Інструкцій з виконання операцій відповідає Додатку 1 до JAR-OPS 1.1045 і відноситься до місця і типу експлуатації.
(c)
Оператор повинен гарантувати, що детальна структура Інструкцій з виконання операцій прийнятна для Адміністрації. (Див. IEM OPS 1.1045(c).)

[Зміна 1, 01.03.98]
JAR-OPS 1.1050 Інструкції з Льотної Експлуатації ЛА
Оператор повинен мати сучасне затверджене Інструкції з Льотної Експлуатації або еквівалентний документ, відносно кожного літака, що він використовує.
JAR-OPS 1.1055 Журнал рейсу

(a)
Оператор повинен зберегти таку інформацію відносно кожного польоту у формі Журналу Рейсу:

(1)
Реєстрація літака;

(2)
Дата;

(3)
ПІБ членів екіпажу;

(4)
Функціональні обов’язки членів екіпажу;

(5)
Місце вильоту;

(6)
Місце прибуття;

(7)
Час вильоту (час початку вирулювання);

(8)
Час прибуття ( час кінцевої зупинки);

(9)
Години польоту;

(10)
Характер польоту;

(11)
Аварійні ситуації, спостереження (якщо були); і

(12)
Підпис командира (або еквівалент). (Див. IEM OPS 1.1055 (a)(12))

(b)
Оператору може бути дозволено Адміністрацією не вести журнал рейсу літака, повністю або частково, якщо відповідна інформація наведена в іншій документації. (Див. IEM OPS 1.1055(b))

(c)
Оператор повинен гарантувати, що всі пункти заповнюються своєчасно і за характером є постійними.

JAR-OPS 1.1060 Експлуатаційний польотний план

(a)
Оператор повинен гарантувати, що під час польоту використовується експлуатаційний польотний план і заповнюються такі пункти:

(1)
Реєстрація літака;

(2)
Тип і варіант літака;

(3)
Дата польоту;

(4)
Визначення польоту;

(5)
ПІБ членів льотного екіпажу;

(6)
Функціональні обов’язки членів льотного екіпажу;

(7)
Місце вильоту;

(8)
Час вильоту (фактичний час початку вирулювання, час зльоту);

(9)
Місце прибуття (заплановане і фактичне);

(10)
Час прибуття (фактичний приземлення і час остаточної зупинки);

(11)
Тип операції (ETOPS, VFR, перегоночний політ тощо);

(12)
Маршрут і сегменти маршруту з контрольними/маршрутними точками, відстанню, часом і лініями путі;

(13)
Запланована крейсерська швидкість і час польоту між контрольними/маршрутними точками. Розрахунковий і фактичний час;

(14)
Безпечні висоти та мінімальні рівні;

(15)
Заплановані висоти і ешелони польоту;

(16)
Паливні розрахунки (звіти про перевірки кількості палива в польоті);

(17)
Кількість палива на борту при запуску двигунів;

(18)
Альтернативні пункти прибуття і, де необхідно, альтернативні пункти зльоту і маршруту, включаючи інформацію потрібну в пунктах (12), (13), (14) і (15) вище;

(19)
Вихідний дозвіл Польотного Плану ATS і такий повторний дозвіл;

(20)
Вирахування при зміні маршруту в польоті; і

(21)
Відповідна метеорологічна інформація.

(b)
Відомості, котрі уже доступні в іншій документації або отримані з іншого прийнятного джерела, або такі, що не стосуються типу операції, можуть бути вилучені з експлуатаційного польотного плану.
(c)
Оператор повинен гарантувати, що експлуатаційний польотний план, а також його використання описані в Інструкціях з виконання операцій.
(d)
Оператор повинен гарантувати, що всі пункти експлуатаційного польотного плану заповнюються своєчасно і постійно.
JAR-OPS 1.1065 Строки зберігання документів
Оператор повинен гарантувати, що всі звіти і вся супутня експлуатаційна і технічна інформація, що стосуються кожного польоту, зберігається протягом строків, вказаних у Додатку 1 до JAR-OPS 1.1065.

JAR-OPS 1.1070 Управління службою ремонту і технічного обслуговування оператора

Оператор повинен проводити управління службою ремонту і технічного обслуговування згідно з JAR-OPS 1.905.

JAR-OPS 1.1071 Технічний журнал літака
Оператор повинен вести технічний журнал літака згідно з JAR-OPS 1.915.

НАВМИСНО ЗАЛИШЕНО НЕЗАПОВНЕНИМ




НАВМИСНО ЗАЛИШЕНО НЕЗАПОВНЕНИМ

Додаток 1 до JAR-OPS 1.1045

Зміст Інструкцій з виконання операцій
(Див. IEM до Додатка 1 до JAR-OPS 1.1045)

Оператор повинен гарантувати, що Інструкції з виконання операцій містить таке:

A.
ЗАГАЛЬНІ/ОСНОВНІ ВИМОГИ
0
АДМІНІСТРАЦІЯ І УПРАВЛІННЯ ІНСТРУКЦІЯМИ З ВИКОНАННЯ ОПЕРАЦІЙ
0.1
Вступ

(a)
Твердження, що інструкція відповідає всім потрібним нормативним документам і узгоджено зі всіма постановами і умовами договору діючого Сертифіката Оператора Повітряних Перевезень.
(b)
Твердження, що в інструкції містяться експлуатаційні інструкції, котрим повинен слідувати експлуатаційний персонал.
(c)
Список і короткий опис різних частин, їх зміст, застосування і використання.
(d)
Пояснення і визначення термінів і слів необхідних для використання інструкції.
0.2 Система внесення поправок та змін
(a)
Детальні відомості про особу, відповідальну за внесення і прийняття поправок і доповнень.
(b)
Список поправок та змін з датами внесення і датами набуття чинності.
(c)
Твердження, що поправки і зміни, написані від руки, не дозволяються до виконання за винятком ситуацій, що потребують негайного внесення поправки або зміни в інтересах безпеки.
(d)
Опис системи приміток на сторінках і дати набуття чинності.
(e)
Список дійсних сторінок.

(f)
Зауваження про зміни (на текстових сторінках і в міру виконання на картах і діаграмах).

(g)
Тимчасові зміни.

(h)
Опис системи розподілення відносно інструкції, поправок і змін
1
ОРГАНІЗАЦІЯ ТА ОБОВ’ЯЗКИ
1.1
Організаційна структура. Опис організаційної структури, включаючи загальну органіграму компанії і органіграму відділу експлуатації. Органіграма повинна відображати взаємовідносини між Відділом Експлуатації та іншими Відділами компанії. Зокрема, повинна бути показана субординація і лінії зв’язку між всіма Підрозділами, Відділами тощо, котрі стосуються безпечного здійснення операцій

1.2
Особи, що призначаються на пости. Відомості про кожну особу, призначену на пост і відповідальну за польотну експлуатацію, систему техобслуговування, навчання екіпажу і наземну експлуатацію, згідно з вимогами JAR-OPS 1.175(i). Також повинно бути включено опис їх функціоналу і обов’язків.
1.3
Підзвітність і обов’язки персоналу управління операціями. Опис обов’язків, підзвітності і сфер компетенції персоналу управління операціями, що відноситься до забезпечення безпеки експлуатації в польоті, а також відповідність обов’язковим нормативним документам.
1.4
Сфера компетенції, обов’язки і підзвітність командира.
1.5. Обов’язки і підзвітність всіх останніх членів екіпажу, крім командира.
2
СПОСТЕРЕЖЕННЯ І УПРАВЛІННЯ ЕКСПЛУАТАЦІЄЮ

2.1
Спостереження оператора за експлуатацією. Опис системи спостереження оператора за експлуатацією (Див. JAR-OPS 1.175(g)). Тут повинно бути відображено, як контролюється безпека польотної експлуатації і кваліфікація персоналу. Зокрема повинні бути описані схеми, що стосуються таких пунктів:

(a)
Строк дії ліцензії і кваліфікації;

(b)
Компетентність експлуатаційного персоналу; і

(c)
Контроль, аналіз і зберігання звітів, документів відносно польотів, додаткової інформації і даних.

2.2
Система обнародування додаткових експлуатаційних інструкцій та інформації. Опис будь-якої системи обнародування інформації, котра може носити експлуатаційний характер, але бути додатковою до тої інформації, що міститься в Інструкціях з виконання операцій. Також повинні бути вказані застосування цієї інформації і відповідальність за обнародування цієї інформації.
2.3
Попередження аварій і система забезпечення безпеки польоту. Опис основних аспектів програми забезпечення безпеки польоту.

2.4
Управління операціями. Опис схем і обов’язків, необхідних для забезпечення управління операціями, що стосуються безпеки польоту.
2.5
Повноваження Адміністрації. Опис повноважень Адміністрації і вказівки персоналу про те, як перевіряти персонал Адміністрації.

3
СИСТЕМА КОНТРОЛЮ ЯКОСТІ

Опис затвердженої системи контролю якості, що містить принаймні:

(a)
Політику контролю якості;

(b)
Опис організації системи контролю якості; і

(c)
Розподіл функцій і обов’язків.

4
СКЛАД ЕКІПАЖУ

4.1
Склад екіпажу. Опис методики визначення складу екіпажу, де приймається до уваги таке:

(a)
Тип використовуваного літака;

(b)
Місце і тип запланованої операції;

(c)
Фаза польоту;

(d)
Мінімальні вимоги до екіпажу і запланований строк тривалості вахти в польоті;

(e)
Досвід (загальний і відносно даного типу) підготовка і кваліфікація членів екіпажу; і

(f)
Призначення командира і, якщо того вимагає строк тривалості польоту, схеми забезпечення відпочинку командира та інших членів льотного екіпажу. (Див. Додаток 1 до JAR-OPS 1.940.)

(g)
Призначення старшого бригади бортпровідників і, якщо того вимагає строк тривалості польоту, схеми забезпечення відпочинку старшого бригади бортпровідників або будь-якого іншого члена бригади бортпровідників.
4.2
Призначення командира. Правила, що застосовуються при призначенні командира.

4.3
Нездатність виконання своїх обов’язків льотним екіпажем. Інструкції з передачі управління у випадку неможливості виконання льотним екіпажем своїх обов’язків.
4.4
Робота на більш ніж одному типі. Твердження, що вказує на те, які літаки розглядаються як такі, що належать до одного типу з метою
(a)
Складання розкладу роботи льотного екіпажу; і
(b)
Складання розкладу роботи бригади бортпровідників.
5
КВАЛІФІКАЦІЙНІ ВИМОГИ

5.1
Опис потрібної ліцензії, категорії, кваліфікації/компетенції (наприклад, відносно маршрутів і аеродромів), досвіду, підготовки, перевірки придатності експлуатаційного персоналу для виконання ним своїх обов’язків. Треба враховувати тип літака, вид операції, склад екіпажу.

5.2
Льотний екіпаж

(a)
Командир.

(b)
Пілот, що допомагає командиру.

(c)
Другий пілот.

(d)
Пілот при спостереженні.


(e)
Оператор системної панелі.

(f)
Робота на більш ніж одному типі або варіанті.

5.3
Бригада бортпровідників.

(a)
Старший бригади бортпровідників.

(b)
Член бригади бортпровідників.

(i)
Потрібний член бригади бортпровідників.

(ii)
Додатковий член бригади бортпровідників і член бригади бортпровідників у ознайомчому польоті.

(c)
Експлуатація більш ніж одного типу або варіанту.

5.4
Підготовка, перевірка і контроль персоналу.

(a)
Відносно льотного екіпажу.

(b)
Відносно бригади бортпровідників.

5.5
Інший експлуатаційний персонал

6
ПРОФІЛАКТИКА ЗДОРОВ’Я ЕКІПАЖУ

6.1
Профілактика здоров’я екіпажу. Відповідні правила і норми, що стосуються здоров’я членів екіпажу, і такі, що включають:
(a)
Алкоголь та інші спиртні напої;

(b)
Наркотики;

(c)
Ліки;

(d)
Снодійне;

(e)
Фармацевтичні препарати;

(f)
Вакцинація;

(g)
Глибоке занурення;

(h)
Крововтрата;

(i)
Заходи обачності відносно їжі до і під час польоту;

(j)
Сон і відпочинок; і

(k)
Хірургічні операції.

7
ОБМЕЖЕННЯ ПІД ЧАС ПОЛЬОТУ

7.1
Обмеження за часом польоту і несення вахти, а також вимоги відносно відпочинку. Схема, створена оператором згідно з Підрозділом Q (або дійсні державні вимоги, що застосовувались до того часу, як був затверджений Підрозділ Q).

7.2
Перевищення часових обмежень відносно польоту і несення вахти і/або скорочення перерв відпочинку. Умови, в яких може бути збільшено час польоту і несення вахти або зменшення періодів відпочинку, а також схеми, що використовуються відносно цих змін.
8
ЕКСПЛУАТАЦІЙНІ СХЕМИ

8.1
Інструкції підготовки до польоту. В міру застосування до операції:

8.1.1
Мінімальні висоти польоту. Опис методу визначення і застосування мінімальних висот, що містить:

(a)
Схему установки мінімальних висот/ешелонів польоту відносно польотів VFR; і

(b)
Схему установки мінімальних висот/ешелонів польоту відносно польотів IFR.

8.1.2
Критерії [і обов’язки ] для [авторизації використання ] аеродромів [беручи до уваги обов’язкові вимоги Підрозділів D, E, F, G, H, I і J.]
8.1.3
Методи установки експлуатаційних мінімумів аеродромів. Метод установки експлуатаційних мінімумів відносно польотів IFR згідно з Підрозділом Е JAR-OPS 1. Повинно бути зроблене посилання на схеми визначення видимості і/або дальності видимості на злітно-посадковій смузі, а також відносно застосування фактичної видимості, яка спостерігається пілотами, повідомлених даних про видимість і повідомлених даних про видимість на ЗПС.
8.1.4
Маршрутні Експлуатаційні Мінімуми для польотів VFR або VFR сегментів польотів, де використовуються одномоторні літаки, інструкції для вибору маршрутів у залежності від ступеня придатності поверхні аеродрому забезпечити безпечну вимушену посадку.
8.1.5
Представлення і використання аеродрому та маршрутного експлуатаційного мінімуму
8.1.6
Інтерпретація метеорологічної інформації. Пояснювальний матеріал з декодування метеопрогнозів і метеозведень, що стосуються місця проведення операції, включаючи інтерпретацію умовних виражень.

8.1.7
Визначення кількості палива, мастильних матеріалів і водного метоналу для польоту. Методи, за якими вираховується і контролюється кількість палива, мастильних матеріалів і водного метанолу до і під час польоту. Цей розділ також повинен включати інструкції з контролю і розподілу рідини, що знаходиться на борту. Такі інструкції повинні враховувати всі обставини, з котрими можна зіткнутися в польоті, включаючи вірогідність зміни маршруту польоту під час польоту, а також відмови одного або більше силових установок літака. Також повинна бути описана система ведення обліку витрат палива і мастильних матеріалів.
8.1.8
Маса і центр ваги. Основні принципи маси і центру ваги включають:

(a)
Визначення;

(b)
Методи, схеми і обов’язки для підготовки і прийняття розрахунків, що стосуються маси і центру ваги;
(c)
Методику використання стандартних і/або фактичних мас;


(d)
Метод визначення придатної маси пасажирів, багажу і вантажу;

(e)
Придатні маси пасажирів і багажу відносно різних типів операцій і типу літаків;

(f)
Загальні інструкції та інформація, необхідні для визначення різної використовуваної документації відносно маси і рівноваги;

(g)
Схеми невідкладних змін;

(h)
Питома маса палива, мастильних матеріалів і водного метоналу; і
(i)
Схеми/стратегія розміщення.

8.1.9
Польотний план ATS. Схеми і обов’язки, що стосуються підготовки і підлягання польотному плану служб повітряного руху. До факторів, які треба враховувати, відносяться способи підлягання як для окремих, так і для повторюваних польотних планів.
8.1.10
Експлуатаційний польотний план. Схеми і обов’язки, що стосуються підготовки і прийняття експлуатаційного польотного плану. Використання експлуатаційного польотного плану повинно включати приклади використовуваних форматів експлуатаційних польотних планів.
8.1.11
Технічний журнал оператора літака. Обов’язки і використання технічного журналу літака оператора повинно бути описано, включаючи приклади використовуваних форматів.
8.1.12
Список документів, формулярів і додаткової інформації необхідних в рейсі.
8.2
Інструкції для наземних робіт

8.2.1
Схеми заправлення. Опис схем заправлення, що містить:

(a)
Заходи обачності під час дозаправлення і зливу палива, включаючи використання APU, або коли працює газотурбінний двигун, але із включеними блокираторами лопатей;

(b)
Дозаправлення і злив палива під час посадки пасажирів, знаходження їх на борту і висадки; і
(c)
Заходи обачності, спрямовані на недопущення змішування палива.
8.2.2
[Схеми, що стосуються забезпечення безпеки літака, пасажирів і вантажно-розвантажувальних робіт.] Опис схем вантажно-розвантажувальних робіт, що використовуються при розміщенні посадкових місць, завантаженні і розвантаженні пасажирів, а також при завантаженні і розвантаженні вантажу з літака. Подальші схеми, метою застосування яких є забезпечення безпеки літака, що знаходиться на пероні аеропорту, також повинні бути надані. Схеми вантажно-розвантажувальних робіт повинні включати:

(a)
Поводження з дітьми/підлітками, хворими особами з обмеженою здатністю до пересування;

(b)
Перевозку недопустимих пасажирів, депортованих осіб та осіб, що знаходяться в ув’язненні;

(c)
Дозволений розмір і вага ручного багажу;

(d)
Завантаження і закріплення речей в літаку;

(e)
Особливі вантажі і класифікація вантажних відділів;

(f)
Розташування наземного обладнання;

(g)
Використання дверей літака;
(h)
Забезпечення безпеки на пероні аеропорту, включаючи попередження виникнення пожежі чи вибуху;

(i)
Схеми запуску, відходу від перону і прибуття [включаючи буксирування хвостом вперед і стандартне буксирування];

(j)
Обслуговування літаків;

(k)
Документи і формуляри, що стосуються обслуговування літака; і
(l)
Численне зайняття місць літака.
8.2.3
Схеми, відносно відмови від завантаження. Схеми, застосування яких гарантує, що особи, які перебувають у стані інтоксикації або демонструючі поведінкою чи фізичними реакціями, що вони знаходяться під впливом наркотиків, не будуть допущені на борт літака. Це не відноситься до медичних пацієнтів, що знаходяться під відповідним наглядом.
8.2.4 Попередження зледеніння і схеми проти зледеніння. Опис схем, спрямованих на попередження зледеніння або методів боротьби із зледенінням відносно літаків, що знаходяться на землі. Сюди повинні бути включені описи типів і впливів зледеніння або забруднення літаків, що знаходяться на землі під час наземного пересування і зльоту. Крім того, повинні бути вказані типи рідин, що використовуються, включаючи:

(a)
Комерційну чи патентну назву;

(b)
Характеристики;

(c)
Вплив на характеристики літака;

(d)
Тривалість дії; і

(e)
Заходи обачності при використанні.

8.3
Схеми польоту

8.3.1
Методика VFR/IFR. Опис методики дозволу проведення польотів в VFR, або потрібних польотів, котрі треба проводити в IFR, або зміни одного на інший.

8.3.2
Навігаційні схеми. Опис всіх навігаційних схем, що стосуються типу і місця проведення операції. Треба враховувати :

(a)
Стандартні навігаційні схеми, що включають методику незалежних перехресних перевірок вводу з клавіатури, якщо це може вплинути на зміну маршруту польоту, по якому буде слідувати літак;


(b)
MNPS і POLAR навігація, а також навігація в інших певних районах;

(c)
RNAV;

(d)
Зміни маршруту польоту під час польоту;

(e)
Схеми, що використовуються у випадку відмови системи; і
(f)
RVSM.

8.3.3
Схеми настройки альтиметра [включаючи використання в міру необхідності 
-
метричних таблиць альтиметрії і таблиць перерахунку, та

-
експлуатаційний схем QFE.]

8.3.4
Схеми системи сигналізації небезпечної зміни висоти польоту
8.3.5
Система попередження небезпечного зближення із землею [/Система попередження зіткнення з наземними перешкодами. Схеми та інструкції, що перешкоджають зіткненню з наземними перешкодами, включаючи обмеження на велику вертикальну швидкість біля поверхні (відповідні вимоги підготовки висвітлені в D.2.1).]

8.3.6
Методика і схеми використання TCAS/ACAS
8.3.7
Методика і схеми управління витратами палива в польоті
8.3.8
Несприятливі і потенційно небезпечні атмосферні умови. Схеми експлуатації в таких умовах і/або обходу несприятливих або потенційно небезпечних умов, включаючи
(a)
Грози;

(b)
Умови зледеніння;

(c)
Турбулентність;

(d)
Зсув вітру;

(e)
Реактивний струмінь;

(f)
Хмари вулканічного попелу;

(g)
Сильні атмосферні осадки;
(h)
Піщані бурі;

(i)
Гориста місцевість; і

(j)
Серйозні температурні інверсії.

8.3.9
Турбулентний слід. Критерії розділення турбулентного сліду, враховуючи типи літаків, вітровий режим і розташування злітно-посадкової смуги.
8.3.10
Пости членів екіпажу. Вимоги до членів екіпажу зайняти свої робочі місця або сидіння під час різних частин польоту або в будь-який інший час, якщо цього вимагають інтереси безпеки [а також включити схеми забезпечення контрольованого відпочинку в кабіні пілотів.]

8.3.11
Використання ременів безпеки командою і пасажирами. Вимоги до членів екіпажу і пасажирів відносно використання ременів безпеки і/або прив’язних ременів безпеки під час різних фаз польоту або в будь-який час, коли того вимагають інтереси безпеки.
8.3.12
Допуск в кабіну пілотів. Умови допуску в кабіну пілотів осіб, що не стосуються льотного екіпажу. Політика надання доступу інспекторам Адміністрації також повинна бути включена.
8.3.13
Використання вільних місць екіпажу. Умови і схеми використання вільних місць екіпажу.
8.3.14
Неможливість виконання членами екіпажу своїх обов’язків. Повинні бути включені приклади типів відмови членів екіпажу від виконання своїх обов’язків і способи їх визначення.
8.3.15
Вимоги забезпечення безпеки в салоні. Схеми, що стосуються:

(a)
Підготовки салону до польоту, вимоги до виконання в польоті і підготовка до приземлення, включаючи схеми забезпечення безпеки салону і проходів;

(b)
Схеми, що гарантують, що пасажири, які сидять на своїх місцях, у випадку екстреної евакуації не зможуть перешкоджати евакуації з літака;
(c)
Схеми, які необхідно виконувати при посадці і висадці пасажирів; і
(d)
Схеми дозаправлення/зливу палива під час посадки пасажирів, у випадку знаходження пасажирів на борту або проведенні висадки пасажирів.
(e)
Паління на борту.

8.3.16
Схеми короткого інструктажу пасажирів. Зміст, способи і час проведення короткого інструктажу пасажирів згідно з JAR-OPS 1.285.

8.3.17
Схеми для літаків, що експлуатуються в умовах застосування обладнання, що визначає рівень космічної або сонячної радіації. Схеми використання обладнання визначення рівня космічної і сонячної радіації, а також запис показань цього обладнання, включаючи дії у випадку перевищення значень, вказаних в Інструкціях з виконання операцій. Крім того, схеми, включаючи схеми ATS, котрі треба виконувати у випадку прийняття рішення йти на зниження або змінити маршрут.
[8.3.18
 Методика використання автопілоту і автомата тяги.]

8.4
AWO. Опис експлуатаційних схем, що відповідають всепогодній експлуатації. (Див. також JAR-OPS Підрозділу D і E).

8.5
ETOPS. Опис експлуатаційних схем ETOPS. (Див. AMC 20-xxx).


8.6
Використання мінімального обладнання і переліку допустимих відхилень конфігурації повітряного судна.
8.7
Некомерційні польоти. Схеми та обмеження для:

(a)
Навчальних польотів;

(b)
Перевірочних польотів;

(c)
Польотів з метою доставки;

(d)
Польотів з метою перегону;

(e)
Демонстраційних польотів; і

(f)
Польотів з метою перебазування, включаючи тих осіб, що можуть перевозитись в таких польотах.
8.8
Вимоги відносно кисню

8.8.1
Пояснення умов, в котрих повинен бути передбачений і використовуватись кисень.
8.8.2
Вимоги відносно кисню, визначені для:

(a)
Льотного екіпажу;

(b)
Бригади бортпровідників; і

(c)
Пасажирів.

9
НЕБЕЗПЕЧНІ ВАНТАЖІ ТА ЗБРОЯ
9.1
Інформація, інструкції та загальні правила перевезення небезпечних вантажів, включаючи:

(a)
Політику оператора відносно перевезення небезпечних вантажів;

(b)
Вказівки вимог відносно приймання, маркування, вантажно-розвантажувальних робіт, збереження та ізоляції небезпечних вантажів.;
(c)
Схеми реагування на екстрені ситуації, що стосуються небезпечних вантажів;

(d)
Обов’язки всього персоналу, що обслуговує ці вантажі, згідно з JAR-OPS 1.1215; і

(e)
Інструкції з перевезення найманих службовців оператора.
9.2
Умови, в котрих буде перевозитись бойова зброя, боєприпаси і спортивна зброя.
10
БЕЗПЕКА

10.1
Інструкції із забезпечення безпеки і вказівки не конфіденційного характеру, в котрих повинні вказуватись повноваження і обов’язки експлуатаційного персоналу. Методи і схеми звернення і доповіді про злочини на борту, такі як незаконне втручання, саботаж, загроза вибуху і викрадення, також повинні бути включені сюди.
10.2
Опис превентивних заходів безпеки і підготовки.

Примітка: Частини, що стосуються інструкцій із забезпечення безпеки, і пояснення до них можуть залишитись конфіденційними.
11
ЗВЕРНЕННЯ, АВІЗУВАННЯ І ПОВІДОМЛЕННЯ ПРО ПРИГОДИ.
Схеми звернення, авізування і повідомлення про пригоди. Ця секція повинна включати:

(a)
Визначення пригод і відповідних осіб, залучених до них;
(b)
Демонстрація формулярів, що використовуються для повідомлення про всі типи пригод (або власне копій формулярів), інструкції з їх заповнення, адреси за котрими їх треба посилати і часові проміжки, відведені на це;

(c)
У випадку аварій, опис тих відділів компаній, Адміністрації або інших організацій, котрі необхідно поінформувати, як це повинно бути зроблено і в якій послідовності;

(d)
Схеми вербального сповіщення підрозділів служби контролю повітряного руху про пригоди, що стосуються ACAS RA, небезпеки зіткнення з птахами, небезпечних вантажів та небезпечних умов експлуатації;

(e)
Схеми надання письмових звітів з приводу інцидентів у повітряному русі ACAS RA, зіткнень з птахами, аварійних ситуацій або аварій з небезпечними вантажами, а також незаконного втручання;

(f)
Схему доповіді, що гарантує відповідність з JAR-OPS 1.085(b) і 1.420. Ці схеми повинні включати забезпечення внутрішньої безпеки, якщо будуть виконуватись членами екіпажу, і є засобом негайного інформування командира про будь-яку аварійну ситуацію, котра може поставити під загрозу безпеку під час польоту, а також забезпечення командира всією відповідною інформацією.
12
ПРАВИЛА ПОЛЬОТІВ

Правила польотів включають:

(a)
Правила проведення візуального польоту і польоту за приладами;

(b)
Територіальне застосування правил польоту;

(c)
Схеми обміну інформацією, включаючи схеми відмови системи обміну інформацією;

(d)
Інформацію та інструкції відносно перехоплення цивільних літаків;

(e)
Обставини, при яких необхідно постійно стежити за радіоефіром;

(f)
Сигнали;

(g)
Система часу, що використовується в операції;

(h)
Дозвіл ATC, дотримування польотного плану і повідомлення про місцеположення;

(i)
Візуальні сигнали, що використовуються для попередження стороннього літака, що злітає чи готовий до зльоту в заборонену, обмежену чи небезпечну зону;


(j)
Схеми для пілотів, котрі стали свідками аварії або отримали сигнал лиха;

(k)
Наземні/повітряні візуальні коди для використання вцілілими, опис і використання сигнальних приладів; і
(l)
Сигнали лиха і терміновості.
13
ОРЕНДА

Опис експлуатаційних заходів відносно оренди, супутніх схем і обов’язків з управління.
B
ЕКСПЛУАТАЦІЯ ЛІТАКА – ЗАЛЕЖНО ВІД ТИПУ
Беручи до уваги відмінності між типами і варіантами типів по таким заголовкам:

0
ЗАГАЛЬНА ІНФОРМАЦІЯ І ОДИНИЦІ ВИМІРУ
0.1
Загальна інформація (наприклад, розміри літака), включаючи опис одиниць виміру, що використовуються при експлуатації даного типу літака і таблиці прирощення.
1
ОБМЕЖЕННЯ

1.1
Опис сертифікованих обмежень і застосовуваних експлуатаційних обмежень, включаючи:

(a)
Статус сертифікації (наприклад, JAR-23, JAR-25, ICAO Додаток 16 (JAR-36 і JAR-34) тощо);

(b)
Розміщення пасажирських місць для кожного типу літака, включаючи наочне представлення;

(c)
Затверджені типи експлуатації (наприклад, VFR/IFR, CAT II/III, Тип RNP, польоти в очікуваних умовах зледеніння тощо);

(d)
Склад екіпажу;

(e)
Маса і центр ваги;

(f)
Обмеження по швидкості;

(g)
Діапазон польотів режиму;

(h)
Обмеження відносно вітру, включаючи експлуатацію і забруднення злітно-посадкових смуг;

(i)
Обмеження по характеристикам відносно застосовуваних конфігурацій;

(j)
Нахил злітно-посадкової смуги;

(k)
Обмеження відносно мокрих або забруднених злітно-посадкових смуг;

(l)
Забруднення корпусу; і
(m)
Системні обмеження.
2
СТАНДАРТНІ СХЕМИ

2.1
Стандартні схеми і обов’язки, призначені до виконання екіпажем, відповідні контрольні списки, система використання контрольних списків і твердження, що висвітлює необхідні схеми координації льотного екіпажу і бригади бортпровідників. Такі стандартні схеми і обов’язки повинні бути включені :

(a)
Перед польотом;

(b)
Перед вильотом;

(c)
Настройка і перевірка альтиметра;

(d)
Вирулювання на ЗПС, зліт і набір висоти;

(e)
Зменшення шуму;

(f)
Політ на крейсерській швидкості і зниження;

(g)
Захід на посадку, підготовка до приземлення і короткий інструктаж;

(h)
Захід на посадку VFR;

(i)
Захід на посадку з використанням приладів;

(j)
Візуальний захід на посадку і політ по колу;

(k)
Повторний захід на посадку;

(l)
Стандартне приземлення;

(m)
Після приземлення; та
(n)
Експлуатація на мокрих і забруднених злітно-посадкових смугах.

3
НЕСТАНДАРТНІ ТА АВАРІЙНІ СХЕМИ

3.1
Нестандартні та аварійні схемі і обов’язки, призначені до виконання екіпажем, відповідні контрольні списки, система використання контрольних списків і опис, що висвітлює необхідні схеми координації роботи льотного екіпажу і бригади бортпровідників. Повинні бути включені такі нестандартні та аварійні схеми, а також обов’язки :

(a)
Нездатність виконання своїх обов’язків екіпажем;

(b)
Тренування по боротьбі з пожежею або задимленням;

(c)
Розгерметизований і частково герметизований політ;

(d)
Перевищення структурних обмежень, як наприклад, посадка з надлишковою вагою;

(e)
Перевищення обмежень по космічному випроміненню;

(f)
Удари блискавок;

(g)
Передача сигналу лиха і попередження про небезпеку ATC;

(h)
Відмова двигуна;

(i)
Відмови систем;

(j)
Вказівки відносно зміни курсу у випадку серйозної технічної несправності;

(k)
Попередження про небезпечне зближення із землею;

(l)
Попередження TCAS;

(m)
Зсув вітру;

(n)
Вимушене приземлення/приводнення; і

[(o)
Схеми відносно вильоту на випадок надзвичайної ситуації.]

4
ХАРАКТЕРИСТИКИ
4.0
Експлуатаційні дані повинні бути надані у формі використання, яка не викличе ускладнень.
4.1
Експлуатаційні дані. Експлуатаційні відомості, котрі представляють необхідні дані відносно відповідності вимогам з виконання операцій, вказаним в JAR-OPS 1 Підрозділах F, G, H і I, повинні бути включені, щоб дозволити визначення:

(a)
Обмежень набору висоти при зльоті – маса, висота, температура;

(b)
Довжина області зльоту (суха, мокра, забруднена);

(c)
Дані чистої траєкторії польоту для розрахунків висоти прольоту перешкод або, де застосовується, лінії зльоту;

(d)
Втрати градієнти відносно набору висоти накренившись;

(e)
Обмеження по набору висоти на маршруті;

(f)
Обмеження на набір висоти при заході на посадку;
(g)
Обмеження на набір висоти при посадці;

(h)
Довжина посадкової площадки (сухої, мокрої, забрудненої), включаючи наслідки відмови в польоті системи чи пристрою, якщо дана відмова впливає на довжину посадки;
(i)
Обмеження гальмівного зусилля; і
(j)
Швидкості, що використовуються на різних етапах польоту (також враховуючи мокрі чи забруднені злітно-посадкові смуги).

4.1.1.
Додаткові дані відносно польотів в умовах зледеніння. Будь-які сертифіковані експлуатаційні дані відносно санкціонованої конфігурації або зміненої конфігурації, такі як непрацююча система просковзання повинні бути включені;
4.1.2.
Якщо експлуатаційні дані потрібні для відповідного класу експлуатації недоступні в санкціонованому AFM, тоді можуть бути включені інші дані, затверджені Адміністрацією. З іншого боку, Інструкції з виконання операцій може містити перехресні посилання на затверджені дані, що містяться в AFM , якщо такі дані є не часто використовуваними або не необхідними у випадку аварії.
4.2
Додаткові експлуатаційні дані. Додаткові експлуатаційні дані включають:

(a)
Градієнти набору висоти всіх двигунів;

(b)
Дані відносно зниження;

(c)
Наслідки застосування рідин проти зледеніння або запобігання зледенінню;

(d)
Політ з випущеними шасі;

(e)
Для літаків з трьома і більше двигунами, перегоночний політ з одним непрацюючим двигуном; і
(f)
Польоти, що проводяться згідно з нормативами CDL.

5
ПЛАНУВАННЯ ПОЛЬОТУ

5.1
Дані необхідні для передпольотного і польотного планування, включаючи такі фактори, як списки швидкості і режими роботи. Схеми відносно експлуатації з непрацюючими двигунами, ETOPS (зокрема крейсерська швидкість з одним непрацюючим двигуном і максимальна відстань до адекватного аеродрому, визначена згідно з JAR-OPS 1.245), а також польоти до ізольованих аеродромів також повинні бути включені.
5.2
Метод розрахунку кількості палива необхідного для різних етапів польоту згідно з JAR-OPS 1.255.

6
МАСА І РІВНОВАГА

Інструкції і дані необхідні для розрахунку маси і рівноваги, що включають:

(a)
Систему розрахунків (наприклад, система індексів);

(b)
Інформацію та інструкції відносно заповнення документації по масі і рівновазі, включаючи заповнення вручну і за допомогою комп’ютера;
(c)
Обмеження по масі та центру ваги відносно типів, варіантів або окремих літаків, що використовуються оператором; і
(d)
Суха експлуатаційна маса і відповідний центр ваги або індекс.

7
ЗАВАНТАЖЕННЯ

Схеми і нормативи відносно завантаження і закріплення вантажу в літаку.
8
ПЕРЕЛІК ДОПУСТИМИХ ВІДХИЛЕНЬ КОНФІГУРАЦІЇ

Переліки допустимих відхилень конфігурації (CDL), якщо надаються виробником, враховуючи тип літаків і використовувані варіанти, включаючи схеми, котрим треба відповідати, якщо літак випускається згідно з рамками власних CDL.

9
МІНІМАЛЬНИЙ ПЕРЕЛІК ОБЛАДНАННЯ
Мінімальний перелік обладнання (MEL), враховуючи типи літаків, використовувані варіанти і типи/зони експлуатації MEL повинен включати навігаційне обладнання і враховувати потрібні навігаційні характеристики відносно маршруту і зони експлуатації.
10
АВАРІЙНО-РЯТУВАЛЬНЕ ОБЛАДНАННЯ, ВКЛЮЧАЮЧИ КИСЕНЬ
10.1
Перелік аварійно-рятувального обладнання, котре повинно знаходитись на кожному рейсі, і схеми перевірки придатності цього обладнання перед зльотом. Інструкції відносно розташування, доступності і використання аварійно-рятувального обладнання і відповідний йому контрольний список також повинні бути включені.
10.2
Схема визначення потрібної кількості кисню і доступної кількості. Повинні також враховуватись профіль польоту, кількість пасажирів і можлива розгерметизація салону. Інформація повинна бути надана у формі використання, яка не викликає труднощів.
11
СХЕМИ ЕКСТРЕНОЇ ЕВАКУАЦІЇ

11.1
Інструкції з підготовки екстреної евакуації, включаючи координацію дій екіпажу та призначення постів у випадку виникнення аварійної ситуації.
11.2
Схеми екстреної евакуації. Опис обов’язків всіх членів екіпажу відносно швидкої евакуації із літака і поводження з пасажирами у випадку вимушеної посадки, приводнення або іншої аварійної ситуації.
12
СИСТЕМИ ЛІТАКА

Опис систем літака, відповідного управління і приладів, а також експлуатаційних інструкцій. (Див. IEM до Додатка 1 до JAR-OPS 1.1045.)

C
ІНСТРУКЦІЇ ТА ІНФОРМАЦІЯ ВІДНОСНО МАРШРУТУ ТА АЕРОДРОМУ

1
Інструкції та інформація, що стосується засобів зв’язку, навігації і аеродромів, які включають мінімальні ешелони польотів і висоти відносно кожного польоту і експлуатаційні мінімуми для кожного запланованого до використання аеродрому, включаючи:
(a)
Мінімальні ешелони/висоти польотів;

(b)
Експлуатаційні мінімуми для аеродромів вильоту, прибуття і альтернативних аеродромів;

(c)
Засоби зв’язку та навігації;
(d)
Дані про ЗПС і засоби обслуговування аеродрому;

(e)
Схеми заходу на посадку, повторного захода і вильоту, включаючи схеми зменшення шуму;

(f)
Схеми відмови засобів зв’язку;
(g)
Засоби пошуку і врятування в районі проходження маршруту літака;
(h)
Опис авіаційних мап, котрі повинні знаходитись на борту, залежно від типу польоту і запланованого маршруту, включаючи метод перевірки їх достовірності;
(i)
Доступність авіаційної інформації і метеослужб;

(j)
Маршрутні схеми COM/NAV;

(k)
Категорії аеродромів залежно від кваліфікації компетентності льотного екіпажу (Див. AMC OPS 1.975); і

(l)
Особливі обмеження аеродрому (обмеження по робочим характеристикам і експлуатаційні схеми тощо).

D
ПІДГОТОВКА

1
Програми підготовки і перевірки для всього експлуатаційного персоналу, задіяного у виконанні експлуатаційних обов’язків, що стосуються підготовки і/або проведення польоту.
2
Програми підготовки і перевірки повинні включати:

2.1
Для льотного екіпажу. Всі суттєві пункти, вказані в Підрозділах E і N;

2.2
Для бригади бортпровідників. Всі суттєві пункти, вказані в Підрозділі O;

2.3
Для задіяного експлуатаційного персоналу, включаючи членів екіпажу:

(a)
Всі суттєві пункти, вказані в Підрозділі R (Транспортування небезпечних вантажів у повітрі );

(b)
Всі суттєві пункти, вказані в Підрозділі S (Безпека).

2.4
Для експлуатаційного персоналу, який не являється членом екіпажу (наприклад, диспетчер, персонал для вантажно-розвантажувальних робіт тощо ). Всі останні суттєві пункти вказані в JAR-OPS і стосуються їх обов’язків.
3
Схеми

3.1
Схеми підготовки і перевірки.

3.2
Схеми, що застосовуються, якщо персонал не відповідає або не забезпечує виконання потрібних стандартів.
3.3
Схеми, що гарантують, що нештатні або аварійні ситуації, які вимагають застосування частини або всіх нештатних чи аварійних схем і штучне імітування IMC, не будуть застосовуватись під час комерційних польотів.
4
Опис документації, що зберігається, і строки її зберігання. (Див. Додаток 1 до JAR-OPS 1.1065.)

[Зміна 1, 01.03.98; Поправка 3, 01.12.01; Поправка 7, 01.09.04]



НАВМИСНО ЗАЛИШЕНО НЕЗАПОВНЕНИМ

Додаток 1 до JAR-OPS 1.1065

Строки зберігання документів

Оператор повинен гарантувати, що така інформація/документація зберігається в прийнятній формі, доступній для Адміністрації протягом строків, наведених в Таблицях нижче.
Примітка: Додаткова інформація, що стосується звітів про техобслуговування, наведена в Підрозділі М.
Таблиця 1 – Інформація, що використовується для підготовки і проведення польоту. 

	Інформація, використовувана для підготовки і проведення польоту згідно з JAR-OPS 1.135

	Експлуатаційний план польоту
	3 місяці

	Технічний журнал літака
	24 місяці після дати останнього запису

	Документація короткого інструктажу NOTAM/AIS, що відноситься до польоту, якщо була змінена оператором
	3 місяці

	Документація про масу і рівновагу 
	3 місяці

	Сповіщення про особливі вантажі, включаючи письмове сповіщення командира про небезпечні вантажі 
	3 місяці


Таблиця 2 – Звіти 

	Звіти

	Журнал рейсу
	3 місяці

	Звіти про польоти з детальними записами, що стосуються будь-якої пригоди, згідно з JAR-OPS 1.420, або будь-якої пригоди, про яку вважає потрібним повідомити командир
	3 місяці

	Звіти про перевищення строків вахти і/або скорочення періодів відпочинку 
	3 місяці


Таблиця 3 – Звіти льотного екіпажу 

	Звіти льотного екіпажу

	Тривалість польоту, чергування і періоду відпочинку 
	15 місяців

	Ліцензія
	Доки член льотного екіпажу користується цією ліцензією для роботи на оператора

	Курси підготовки і перевірки
	3 роки

	Курси підготовки командира (включаючи перевірку)
	3 роки

	Періодична підготовка і перевірка
	3 роки

	Підготовка і перевірка роботи в кріслі пілота
	3 роки

	Набутий досвід (JAR-OPS 1.970 відповідно)
	15 місяців

	Компетентність відносно маршруту і аеродрому (JAR-OPS 1.975 відповідно )
	3 роки

	Підготовка і кваліфікація для особливих операцій, якщо вимагається JAR-OPS (наприклад, операції ETOPS CATII/III)
	3 роки

	Підготовка відносно транспортування небезпечних вантажів 
	3 роки


Таблиця 4 – Звіти бригади бортпровідників

	Звіти бригади бортпровідників

	Тривалість польоту, чергування і періоду відпочинку. Початкова підготовка, підготовка при переоснащенні або внесенні змін (включаючи перевірку) 
	15 місяців

Доки член бригади бортпровідників працює у оператора 

	Періодична підготовка і перепідготовка (включаючи перевірку)
	До 12 місяців після того, як член бригади бортпровідників перестав працювати на оператора 

	Підготовка до перевезення небезпечних вантажів 
	3 роки


Таблиця 5 – Звіти іншого експлуатаційного персоналу

	Звіти іншого експлуатаційного персоналу

	Звіти з підготовки/кваліфікації іншого персоналу, у відношенні котрого згідно JAR-OPS, вимагається створення санкціонованої програми підготовки
	Останні 2 звіти про підготовку


Таблиця 6 – Інші звіти

	Інші звіти

	Звіти про дозування космічної і сонячної радіації 
	До 12 місяців з того моменту, як член екіпажу припинив працювати на оператора

	Звіти системи контролю якості 
	5 років

	Документ про перевезення небезпечних вантажів 
	3 місяці після завершення польоту

	Контрольний список приймання небезпечного вантажу 
	3 місяці після завершення польоту


[Зміна 1, 01.03.98; Поправка 3, 01.12.01]


НАВМИСНО ЗАЛИШЕНО НЕЗАПОВНЕНИМ




НАВМИСНО ЗАЛИШЕНО НЕЗАПОВНЕНИМ

JAR-OPS 1.1150 Термінологія

(a)
Терміни, що використовуються в даному Підрозділі, мають такі значення:

(1)
Контрольний перелік приймання. Документ, який дозволяє провести перевірку відносно несанкціонованого провезення небезпечних вантажів, а також супутніх їм документів для того, щоб визначити, що всі відповідні вимоги були виконані.
(2)
Вантажне повітряне судно. Будь-яке повітряне судно, котре перевозить вантажі або майно, але не пасажирів. У цьому контексті такі особи не є пасажирами:

(i)
Член екіпажу;

(ii)
Найманий службовець оператора, чиє перебування і перевезення на борту відповідають інструкціям, що містяться в Інструкціях з виконання операцій;

(iii)
Повноважний представник Адміністрації; або

(iv)
Особа, що виконує обов’язки, які стосуються вантажу, що перевозиться на борту літака.
(3)
Аварійна подія з небезпечним вантажем. Подія, що стосується і відноситься до транспортування небезпечних вантажів, котра стала причиною смерті або тяжких поранень людини або причиною серйозних збитків майну (Див. IEM OPS 1.1150(a)(3) і (a)(4).)

(4)
Інцидент з небезпечним вантажем. Подія, що не вважається аварійною подією і відноситься до транспортування небезпечних вантажів, котра стала причиною травмування осіб, завдала збитків майну, привела до загорання, поломки, витоку, протікання рідини або появи випромінення чи іншого свідчення про те, що цілісність упаковки вантажу не була збережена. Будь-яка подія, що відноситься до транспортування небезпечних вантажів, котра піддає серйозній небезпеці літак або його пасажирів, також повинна розглядатися, як інцидент з небезпечним вантажем. (Див. IEM OPS 1.1150(a)(3) і (a)(4).)

(5)
Документ про транспортування небезпечних вантажів. Документ, котрий визначається Технічними Інструкціями. Він заповнюється особою, котра пропонує небезпечний вантаж для транспортування, і містить інформацію, що стосується небезпечного вантажу. В документі знаходиться санкціонована декларація, яка показує, що небезпечний вантаж повністю і точно відповідає найменуванням вантажу і [UN/ID номерам] і те, що коректно класифікований, спакований, промаркований, відмічений і знаходиться в задовільному стані для транспортування.
(6)
Вантажний контейнер. Вантажний контейнер – це виріб, що відноситься до транспортного обладнання і призначений для перевезення радіоактивних речовин, спакованих чи неспакованих, шляхом використання одного чи декількох видів транспорту. (Примітка: див. Засіб пакетування вантажів, якщо небезпечні вантажі не радіоактивні.)

(7)
Агент з обслуговування пасажирів. Агентство, що діє від особи оператора і виконує деякі або всі функції, що стосуються отримання, завантаження, розвантаження, передачі або іншого виду діяльності стосовно вантажів чи пасажирів.
[(8)
Ідентифікаційний номер. Тимчасовий ідентифікаційний номер частини небезпечного вантажу, котрому не був присвоєний UN номер.]

(9)
Транспортна тара. Оболонка, що використовується одним відправником вантажу, може містити одну або більше упаковок і котра утворює один переміщуваний об’єкт з метою спрощення вантажно-розвантажувальних робіт і зберігання. (Примітка: засіб пакетування вантажів не відноситься до даного визначення.)

(10)
Блок. Завершений продукт упаковочної операції, що складається із упаковування предмета і підготовки його до транспортування.
(11)
Упаковка. Вантажоприймальні пристрої і будь-які інші компоненти або матеріали необхідні вантажоприймальному пристрою для виконання його функцій упакування і гарантування відповідності з упаковочними вимогами
(12)
Точне найменування вантажу. Найменування, котре використовується для опису окремого виробу або речовини у всіх транспортних документах і повідомленнях і, де прийнятно, на упаковках.
(13)
Серйозне поранення. Поранення, котре отримала особа в результаті аварії і котре:

(i)
Потребує госпіталізації на строк більше 48 годин, починаючи з межі 7 днів з моменту отримання поранення; або
(ii)
Потягло за собою зруйнування будь-якої кістки (крім закритих переломів пальців рук, ніг або носа); або
(iii)
Потягло розриви, які привели до серйозної кровотечі, ураження нервів, м’язів, сухожиль; або
(iv)
Потягло ураження будь-якого внутрішнього органу; або
(v)
Потягло отримання опіків другого чи третього ступеня або будь-яких опіків, які уразили більше 5% шкіряних покровів; або
(vi)
Потягло контакт з джерелом зараження, інфікуючими речовинами або шкідливим випроміненням.
(14)
Держава-постачальник. Адміністрація, на чиїй території небезпечний вантаж був початково завантажений у літак.
(15)
Технічні інструкції. Найсучасніше дійсне видання Технічних Інструкцій безпечного транспортування небезпечних вантажів у повітрі (Док. 9284-AN/905), включаючи Додатки і будь-які Доповнення, затверджені і опубліковані Радою Міжнародної Організації Цивільної Авіації.
(16)
Номер UN. Чотиризначний номер, що присвоюється Комітетом Експертів по Транспортуванню Небезпечних Вантажів Організації Об’єднаних Націй для визначення речовини чи визначення груп речовин.
(17)
Засіб пакетування вантажів. Будь-який тип контейнера для перевезення вантажів і багажу повітряним судном, вантажний піддон з сіткою над захисним куполом. (Примітка: транспортна тара не включається в дане визначення; що стосується контейнера, який містить радіоактивні речовини дивіться визначення вантажного контейнера.)

[Зміна 1, 01.03.98; Поправка 3, 01.12.01]
JAR-OPS 1.1155 Санкціоновані транспортування небезпечних вантажів
(Див. IEM OPS 1.1155)

Оператор не повинен перевозити небезпечні вантажі, не маючи на те дозволу Адміністрації.
JAR-OPS 1.1160 Сфера діяльності
(a)
Оператор повинен виконувати норми, що містяться в Технічній Інструкції у всіх випадках перевезення небезпечних вантажів, незалежно від того, здійснюється політ у межах Держави чи за її межами.
(b)
Вироби і речовини, котрі можуть бути класифіковані як небезпечні вантажі, не потрапляють у рамки дії цього Підрозділу у межах, вказаних у Технічній Інструкції, за умови, що
(1)
Вони знаходяться на борту літака згідно з відповідними JAR або заради експлуатаційних потреб (Див. IEM OPS
(2)
Вони транспортуються в якості припасів або службових запасів літака;

(3)
Вони перевозяться для використання в польоті в якості ветеринарної аптечки або для гуманного вбивства тварини. (Див. IEM OPS 1.1160(b)(3));

(4)
Вони перевозяться для використання в польоті в якості медичної допомоги пацієнту за умови, що (Див. IEM OPS 1.1160(b)(4)):

(i)
Балони вироблені спеціально з метою утримування і транспортування даного газу;

(ii)
Наркотики, медичні препараті та інше медичне обладнання знаходиться під контролем спеціально підготовленого персоналу в той час, коли вони використовуються на літаку;

(iii)
Обладнання, що містить елементи з рідким електролітом, зберігається і, якщо необхідно, кріпиться у вертикальному положенні, щоб попередити витік електроліту; і
(iv)
Належні умови були створені для зберігання і закріплення всього обладнання під час зльоту і приземлення, а також в будь-який інший час, коли командир вважає це необхідним з метою забезпечення безпеки; або
(5)
Вони перевозяться пасажирами або членами екіпажу. (Див. IEM OPS 1.1160(b)(5).)

(c)
Вироби і речовини вважаються замінниками тих, що вказані в (b)(1) [і (b)(2)] вище повинні перевозитись літаком, як вказано в Технічній Інструкції.
[Зміна 1, 01.03.98; Поправка 3, 01.12.01]
JAR-OPS 1.1165 Обмеження на транспортування небезпечних вантажів
(a)
Оператор повинен вжити всіх необхідних заходів, щоб гарантувати, що вироби і речовини, котрі спеціально позначені з допомогою найменування або узагальненого опису в Технічній Інструкції, як заборонені до транспортування за будь-яких, не перевозяться на літаку.
(b)
Оператор повинен вжити всіх необхідних заходів, щоб гарантувати, що вироби і речовини або інші вантажі, котрі позначені в Технічній Інструкції, як заборонені до транспортування в стандартних умовах, можуть перевозитись, якщо:
(1)
Вони були виключені із забороняючих нормативів Технічної Інструкції всіма Державами, що мають відношення до перевезення. (Див. IEM OPS 1.1165(b)(1)); або

(2)
В Технічній Інструкції вказується , що вони можуть транспортуватися за згодою Країни-постачальника.
JAR-OPS 1.1170 Класифікація

Оператор повинен вжити всіх необхідних заходів, щоб гарантувати, що вироби і речовини класифікувались, як небезпечні вантажі, згідно з Технічними Інструкціями.
JAR-OPS 1.1175 Упаковка

Оператор повинен вжити всіх необхідних заходів, щоб гарантувати, що небезпечні вантажі упаковані згідно з Технічними Інструкціями.
JAR-OPS 1.1180 Маркування і позначення
(a)
Оператор повинен вжити всі заходи, щоб гарантувати, що упаковка, транспортна тара і вантажні контейнери маркуються і позначаються згідно з Технічними Інструкціями.
(b)
Якщо небезпечні вантажі транспортуються в польоті, котрий здійснюється частково або повністю за межами території Держави, то маркування і позначення повинні здійснюватись тільки англійською мовою на додаток до будь-яких інших мовних вимог.
JAR-OPS 1.1185 Документ про транспортування небезпечних вантажів
(a)
Оператор повинен гарантувати, що небезпечні вантажі супроводжуються документами про перевезення небезпечних вантажів, якщо вони не вказані в Технічній Інструкції.
(b)
Якщо перевезення небезпечних вантажів здійснюється повністю або частково за межами території Держави, то в документі повинна вживатися тільки англійська мова на додаток до інших мовних вимог.
JAR-OPS 1.1190 Навмисно незаповнене

JAR-OPS 1.1195 Приймання небезпечних вантажів
(a)
Оператор не повинен приймати небезпечні вантажі до транспортування доки упаковка, транспортна тара або вантажний контейнер не будуть вивчені згідно зі схемами приймання, вказаними в Технічній Інструкції.
(b)
Оператор або його агент з обслуговування повинні використати контрольний перелік приймання. Контрольний перелік приймання дозволить перевірити всі суттєві елементи і буде складений в такій формі, котра дозволить записати результати контролю приймання ручними, механічними або комп’ютеризованими способами.

JAR-OPS 1.1200 Огляд на предмет збитків, витоку чи забруднення
(a)
Оператор повинен гарантувати, що:

(1)
Упаковки, транспортна тара і вантажні контейнери оглянуті на предмет витоку або збитків безпосередньо до початку завантаження на літак або пристрій комплектування вантажів згідно з Технічними Інструкціями;
(2)
Пристрій пакетування вантажів не завантажується в літак доки він не буде оглянутий згідно з вимогами Технічних Інструкцій і не буде визнаний таким, що не є причиною витоку, нанесення збитків по відношенню до небезпечних вантажів, що знаходяться в ньому;

(3)
Протікаючі або пошкоджені упаковки, транспортна тара або вантажні контейнери не завантажуються у літак;
(4)
Будь-яка упаковка небезпечного вантажу, знайдена в літаку і демонструюча ознаки пошкодження або витоку, видаляється з борту літака або заходи по її видаленню приймаються відповідною адміністрацією або організацією. У такому випадку залишки консигнації повинні бути оглянуті, щоб гарантувати цілісність вантажу, що залишився, і відсутність пошкоджень і забруднення на борту літака або відносно до вантажу, що перевозився; і
(5)
Упаковки, транспортна тара і вантажні контейнери оглядаються на предмет пошкоджень або витоків після вивантаження із літака або пристрою пакетування вантажів і, якщо виявлено пошкодження або витік, то весь район збереження небезпечних вантажів піддається огляду на предмет пошкоджень чи забруднення.
JAR-OPS 1.1205 Видалення забруднення
(a)
Оператор повинен гарантувати, що:

(1)
Будь-яке забруднення в результаті витоку або пошкодження небезпечних вантажів видаляється негайно; і
(2)
Літак, котрий був забруднений радіоактивними речовинами, негайно виводиться із виконання операцій і не використовується доки рівень радіації на будь-якій досяжній поверхні і рівень забруднення не будуть перевищувати значення, вказані в Технічній Інструкції.
JAR-OPS 1.1210 Обмеження при завантаженні
(a)
Пасажирський салон і кабіна льотного екіпажу. Оператор повинен гарантувати, що небезпечні вантажі не перевозяться в пасажирському салоні, зайнятому пасажирами, або в кабіні льотного екіпажу, якщо зворотне не дозволено в Технічних Інструкціях.
(b)
Вантажні відсіки. Оператор повинен гарантувати, що небезпечні вантажі завантажені, ізольовані, складовані і закріплені в літаку, як вказано в Технічній Інструкції.
(c)
Небезпечні вантажі призначені тільки для транспортування вантажною авіацією. Оператор повинен гарантувати, що упаковки небезпечних вантажів з написами "Тільки для транспортування вантажним літаком" перевозяться з допомогою вантажної авіації і завантажуються згідно з Технічними Інструкціями.

JAR-OPS 1.1215 Надання інформації
(a)
Інформація для наземного персоналу. Оператор повинен гарантувати, що:

(1)
Надається інформація, що дозволяє наземному персоналу виконувати свої обов’язки, що стосуються транспортування небезпечних вантажів, включаючи заходи, котрі повинні бути прийняті у випадках інцидентів і аварій, що стосуються небезпечних вантажів; і
(2)
В міру застосування інформація, вказана в пункті (a)(1)
вище також надається його агенту обслуговування.
(b)
Інформування пасажирів та інших осіб. (Див. AMC OPS 1.1215(b).)
(1)
Оператор повинен гарантувати, що інформація надається згідно з вимогами Технічних Інструкцій для того, щоб попередити пасажирів про ті типи вантажів, котрі вважаються забороненими до перевезення на борту літака і
(2)
Оператор і, якщо можливо, його агент з обслуговування повинні гарантувати, що в пунктах приймання вантажу також надається інформація, що стосується транспортування небезпечних вантажів
(c)
Інформація для членів екіпажу. Оператор повинен гарантувати, що інформація надана в Інструкціях з виконання операцій і дозволяє членам екіпажу виконувати свої обов’язки, що стосуються транспортування небезпечних вантажів, включаючи заходи, котрі повинні прийматись у випадку аварій, які стосуються або стосуються небезпечних вантажів.
(d)
Інформація для командира. Оператор повинен гарантувати, що командиру надана вся інформація в письмовому вигляді, як вказано в Технічних Інструкціях [(Див. Таблицю 1 Додатка 1 до JAR-OPS 1.1065 стосовно строків збереження документації).]


(e)
Інформація у випадку інциденту або аварії на літаку (Див. AMC OPS 1.1215(e).)

(1)
Оператор літака, на котрому стався інцидент, повинен на вимогу надати будь-яку інформацію, потрібну для мінімізації небезпеки, яка виникає при транспортуванні небезпечних вантажів.
(2)
Оператор літака, на котрому сталася аварія, повинен як можна скоріше інформувати відповідний орган влади Держави, на території якої сталася аварія при перевезенні небезпечних вантажів.
[Поправка 3, 01.12.01]
JAR-OPS 1.1220 Програми підготовки

(Див. AMC OPS 1.1220) (Див. IEM OPS 1.1220)

(a)
Оператор повинен створити і забезпечити підтримку програм підготовки персоналу згідно з вимогами Технічних Інструкцій, котрі повинні бути затверджені Адміністрацією.
(b)
Оператори, що не мають постійного дозволу на перевезення небезпечних вантажів. Оператор повинен гарантувати, що:

(1)
Персонал, котрий задіяний в загальних вантажно-розвантажувальних роботах, що стосуються вантажів і багажу, отримує відповідну підготовку стосовно обслуговування небезпечних вантажів. Ця підготовка як мінімум повинна містити пункти, позначені в Стовпчику 1 Таблиці 1 і бути абсолютно достатньою, щоб гарантувати, що персонал отримує достатні знання про небезпеку, пов’язану з перевезенням небезпечних вантажів [як такі вантажі визначити і які вимоги повинні виконуватись пасажирами, що перевозять такі вантажі;] і

(2)
такий персонал:

(i)
Члени екіпажу;

(ii)
Персонал обслуговування ручної поклажі; і

(iii)
Персонал забезпечення безпеки, найнятий оператором і перевіряючий пасажирів і їх багаж,

отримує підготовку, котра як мінімум повинна містити пункти, вказані в Стовпчику 2 Таблиці 2 і бути абсолютно достатньою, щоб гарантувати, що персонал отримує достатні знання про небезпеку, пов’язану з перевезенням небезпечних вантажів, як такі вантажі визначити і які вимоги повинні виконуватись пасажирами, що перевозять такі вантажі.


Таблиця 1

	ПУНКТИ ПІДГОТОВКИ
	1
	2

	Загальні поняття
	X
	X

	Обмеження стосовно повітряних перевезень небезпечних вантажів 
	
	X

	Маркування і етикетування упаковок
	X
	X

	Небезпечні вантажі в багажі пасажирів
	X
	X

	Аварійні схеми
	X
	X


Примітка: 'X' вказує область для вивчення.

(c)
Оператори, що мають постійний дозвіл на перевезення небезпечних вантажів. Оператор повинен гарантувати, що

(1)
Персонал, котрий задіяний в прийманні небезпечних вантажів, підготовлений і кваліфікований стосовно виконання своїх обов’язків. Як мінімум така підготовка повинна включати області, визначені в Стовпчику 1 Таблиці 2, і бути достатньою, щоб гарантувати, що персонал може приймати рішення стосовно приймання або відмови від приймання небезпечних вантажів, що передбачаються для перевезення у повітрі;
(2)
Персонал, котрий задіяний в наземному обслуговуванні, збереженні та завантаженні небезпечних вантажів підготовлений і може адекватно виконувати свої обов’язки, які стосуються небезпечних вантажів. Як мінімум така підготовка повинна включати пункти, вказані в Стовпчику 2 Таблиці 2 і бути достатньою, щоб гарантувати, що персонал достатньо інформований про небезпеку, пов’язану з транспортуванням небезпечних вантажів, їх визначенням, обслуговуванням і завантаженням;
(3)
Персонал, котрий задіяний в загальних вантажно-розвантажувальних роботах, що стосуються вантажів і багажу, отримує відповідну підготовку стосовно обслуговування небезпечних вантажів. Як мінімум така підготовка повинна включати пункти, вказані в Стовпчику 3 Таблиці 2, і бути достатньою, щоб гарантувати, що персонал достатньо інформований про небезпеку, пов’язану з транспортуванням небезпечних вантажів, їх визначенням та їх обслуговуванням і завантаженням [і які вимоги повинні виконуватись пасажирами, що перевозять такі вантажі;]

(4)
Члени льотного екіпажу отримали підготовку, котра як мінімум охоплює пункти, визначені в Стовпчику 4 Таблиці 2. Підготовка повинна бути достатньою, щоб гарантувати, що члени льотного екіпажу інформовані про небезпеку, пов’язану з перевезенням небезпечних вантажів, і про те, яким чином це перевезення повинно здійснюватись у літаку; і
(5)
Такий персонал:

(i)
Персонал обслуговування пасажирів;

(ii)
Персонал забезпечення безпеки, найнятий оператором і перевіряючий пасажирів та їх багаж; і

(iii)
Члени екіпажу, що не стосуються льотного екіпажу, отримали підготовку, котра як мінімум охоплює пункти, визначені в Стовпчику 5 Таблиці 2. Підготовка повинна бути достатньою, щоб гарантувати, що ці члени екіпажу інформовані про небезпеку, пов’язану з перевезенням небезпечних вантажів, і про те, які вимоги повинні пред’являтись пасажирам, що перевозять такі вантажі, або про особливості перевезення таких вантажів на борту літака.
[(d)
Оператор повинен гарантувати, що весь персонал, який проходить підготовку, проходить також тест, спрямований на перевірку їх розуміння своїх обов’язків. ]

(e)
Оператор повинен гарантувати, що весь персонал, котрий повинен проходити підготовку, що стосується обслуговування небезпечних вантажів, проходить періодичну підготовку не рідше, ніж один раз у два роки.
(f)
Оператор повинен гарантувати, що звіти про проходження підготовки, яка стосується обслуговування небезпечних вантажів, ведуться у відношенні до всього персоналу [ згідно з вимогами Технічних Інструкцій.]

(g)
Оператор повинен гарантувати, що персонал його агента з обслуговування, підготовлений згідно з відповідною колонкою Таблиці 1 або Таблиці 2.
[Таблиця 2

	ПУНКТИ ПІДГОТОВКИ
	1
	2
	3
	4
	5

	Загальні поняття
	X
	X
	X
	X
	X

	Обмеження стосовно повітряних перевезень небезпечних вантажів 
	X
	X
	
	X
	X

	Класифікація небезпечних вантажів 
	X
	
	
	
	

	Перелік небезпечних вантажів 
	X
	X
	
	X
	

	Загальні вимоги до пакетування та інструкції з пакетування 
	X
	
	
	
	

	Маркування і опис упаковок 
	X
	
	
	
	

	Маркування і етикетування упаковок 
	X
	X
	X
	X
	X

	Документація відправника вантажів
	X
	
	
	
	

	Приймання небезпечних вантажів, включаючи використання контрольного переліку 
	X
	
	
	
	

	Схеми збереження і вантаження 
	X
	X
	X
	X
	

	Перевірки на предмет пошкоджень або витоків і схеми знезаражування
	Х
	X
	
	
	

	Надання інформації командиру
	X
	X
	
	X
	

	Небезпечні вантажі в багажі пасажирів
	X
	X
	X
	X
	X

	Аварійні схеми
	X
	X
	X
	X
	X


Примітка: 'x' вказує пункт, котрий повинен бути включений.

[Поправка 3, 01.12.01]
JAR-OPS 1.1225 Звіти про інциденти та аварії, пов’язані з небезпечними вантажами
(Див. AMC OPS 1.1225)

[(a)]
Оператор повинен доповідати про інциденти та аварії, пов’язані з небезпечними вантажами, Адміністрації. Початковий звіт повинен бути наданий протягом 72 годин з моменту пригоди, якщо цьому не перешкоджають надзвичайні обставини
[(b)
Оператор також повинен повідомляти Адміністрації про незадекларовані або неправильно задекларовані небезпечні вантажі, виявлені в багажі пасажирів або у вантажному трюмі. Початковий звіт повинен бути наданий протягом 72 годин з моменту виявлення, якщо цьому не перешкоджають надзвичайні обставини.]

[Поправка 3, 01.12.01]
JAR-OPS 1.1230 Навмисно незаповнене

НАВМИСНО ЗАЛИШЕНО НЕЗАПОВНЕНИМ




НАВМИСНО ЗАЛИШЕНО НЕЗАПОВНЕНИМ

JAR-OPS 1.1235 Вимоги до забезпечення безпеки
Оператор повинен гарантувати, що весь відповідний персонал ознайомлений і виконує всі релевантні вимоги програми державної безпеки Держави оператора.
JAR-OPS 1.1240 Програми підготовки

(Див. ACJOPS 1.1240)

Оператор повинен створити, забезпечити підтримку і проведення затверджених програм підготовки, котрі надають можливість членам екіпажу вжити відповідні заходи з метою запобігти діям, пов’язаним з незаконним втручанням, таких як саботаж або незаконне захоплення літака, і мінімізувати наслідки таких дій, якщо вони мали місце. Програма навчання повинна бути сумісною з Державною Програмою Забезпечення Безпеки Польотів. Окремий член екіпажу повинен володіти знаннями і бути компетентним відносно всіх релевантних елементів програми підготовки.
[Поправка 6, 01.08.03]
JAR-OPS 1.1245 Повідомлення про дії, визначені як незаконне втручання
Відразу після незаконного втручання в управління повітряним судном командир або, у випадку його відсутності, оператор повинен негайно надати звіт про таке втручання відповідним органам влади або Адміністрації Держави оператора.
JAR-OPS 1.1250 Контрольний перелік схем обшуку літака
Оператор повинен гарантувати, що на борту знаходиться контрольний перелік схем, котрі повинні здійснюватись для пошуків бомби або Саморобного Вибухового Пристрою (IED) у випадку перевірок літака на предмет приховування зброї, вибухівки та інших небезпечних пристроїв або, якщо є підозра, про саботаж чи про те, що літак може стати об’єктом незаконного втручання. Контрольний перелік повинен супроводжуватись вказівками на відповідний порядок дій, котрі повинні бути здійснені у випадку виявлення бомби або підозрілого об’єкта, та інформацією про найменш ризиковане місце літака, передбачене власником Сертифіката Типу.
[Поправка 6,01.08.03]

JAR-OPS 1.1255 Забезпечення безпеки кабіни льотного екіпажу

(a)
У всіх літаках, обладнаних дверима в кабіну льотного екіпажу, ці двері повинні мати можливість запиратися і способи або схеми, прийнятні для Адміністрації, повинні бути передбачені або створені, за котрими бригада бортпровідників може повідомити льотний екіпаж про випадки підозрілої діяльності або несанкціонованого проникнення в кабіну льотного екіпажу.
(b)
З 1 листопада 2003 року всі літаки, що перевозять пасажирів з максимально сертифікованою масою зльоту, що перевищує 45000 кг, або з максимальною затвердженою конфігурацією розміщення пасажирських місць більше 60, повинні бути обладнані дверима в кабіну льотного екіпажу, котрі можуть запиратися і відпиратися кожним пілотом з його робочого місця, такими, що відповідають вимогам, наведеним у JAR 26.260. Модель цих дверей не повинна перешкоджати проведенню аварійних операцій згідно вимог JAR 26.260(a)(4).

(c)
У всіх літаках, оснащених дверима в кабіну льотного екіпажу згідно з пунктом (b):

(1)
Ці двері повинні бути закриті перед запуском двигуна для здійснення зльоту і повинні бути закриті згідно з вимогами забезпечення безпеки або Командира до відключення двигуна після посадки, за винятком випадків, коли санкціонованим особам треба ввійти або вийти із кабіни згідно з Державною Програмою Забезпечення Безпеки Польотів;

(2)
[повинні бути вжиті заходи відносно спостереження за простором поза кабіною льотного екіпажу з робочого місця кожного пілота з метою ідентифікації особи, що бажає ввійти в кабіну льотного екіпажу, і визначення підозрілої поведінки чи потенційної загрози. ]

[Поправка 6, 01.08.03; Поправка 7, 01.09.04]
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ПІДРОЗДІЛ А – ЗАСТОСУВАННЯ





ПІДРОЗДІЛ B - ЗАГАЛЬНЕ
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ПІДРОЗДІЛ С - СЕРТИФІКАЦІЯ І КОНТРОЛЬ ОПЕРАТОРА





ПІДРОЗДІЛ D – ЕКСПЛУАТАЦІЙНІ СХЕМИ
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ПІДРОЗДІЛ Е – ВСЕПОГОДНІ ОПЕРАЦІЇ





ПІДРОЗДІЛ F – ЗАГАЛЬНІ ХАРАКТЕРИСТИКИ





ПІДРОЗДІЛ G – КЛАС ПРОДУКТИВНОСТІ A





ПІДРОЗДІЛ H – ЛЬОТНО-ТЕХНІЧНІ ХАРАКТЕРИСТИКИ. КЛАС B





ПІДРОЗДІЛ I - ЛЬОТНО-ТЕХНІЧНІ ХАРАКТЕРИСТИКИ. КЛАС C





ПІДРОЗДІЛ J – МАСА ТА БАЛАНС





ПІДРОЗДІЛ K - ПРИЛАДИ ТА ОБЛАДНАННЯ
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ПУНКТ L – АПАРАТУРА ЗВ’ЯЗКУ ТА НАВІГАЦІЇ





ПІДРОЗДІЛ M –ТЕХНІЧНЕ ОБСЛУГОВУВАННЯ ЛІТАКА





ПІДРОЗДІЛ N - ЕКІПАЖ





ПІДРОЗДІЛ O - БРИГАДА БОРТПРОВІДНИКІВ





ПІДРОЗДІЛ P – ІНСТРУКЦІЇ, ЖУРНАЛИ І ЗВІТИ
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ПІДРОЗДІЛ Q – ЧАСОВІ ОБМЕЖЕННЯ ВІДНОСНО ТРИВАЛОСТІ ПОЛЬОТУ І ВИМОГИ, ЩО СТОСУЮТЬСЯ ПЕРІОДІВ ВІДПОЧИНКУ
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ПІДРОЗДІЛ R – ТРАНСПОРТУВАННЯ НЕБЕЗПЕЧНИХ ВАНТАЖІВ У ПОВІТРІ
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ПІДРОЗДІЛ S – ЗАБЕЗПЕЧЕННЯ БЕЗПЕКИ
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