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ΠΡΟΕ∆ΡΙΚΟ ∆ΙΑΤΑΓΜΑ ΥΠ' ΑΡΙΘ.___ 

"Κανονισµός Πτητικής Λειτουργίας ∆ηµοσίων Αεροµεταφορών – Ελικόπτερα µε κύρωση τροποποιήσεών του" 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Έχοντας υπόψη: 
1. Τις διατάξεις: 
α. Του άρθρου 191α του "Κώδικα Αεροπορικού ∆ικαίου" που κυρώθηκε µε το άρθρο πρώτο του Ν. 

1815/1988 "Κύρωση του Κώδικα Αεροπορικού ∆ικαίου" (Α' 250/1988) όπως προστέθηκε µε την παρ. 1 του 
άρθρου 11 του N. 2898/2001 "Σύσταση και λειτουργία Συµβουλίου Αστικών Συγκοινωνιών Θεσσαλονίκης, 
όροι οικονοµικής συµφωνίας µεταξύ Ελληνικού ∆ηµοσίου και Οργανισµού Αστικών Συγκοινωνιών 
Θεσσαλονίκης και άλλες διατάξεις" (Α' 71/2001) και αντικαταστάθηκε µε το άρθρο 9 του Ν. 3270/2004 
"Αρµοδιότητες του Υπουργείου Τουριστικής Ανάπτυξης και θέµατα τουρισµού" (Α' 187/2004). 

β. Την απόφαση του Πρωθυπουργού 2876/2009 περί "Αλλαγής τίτλου Υπουργείων" (Β' 2234). 
γ. Του άρθρου 90 του Κώδικα Νοµοθεσίας για την Κυβέρνηση και τα Κυβερνητικά Όργανα που 

κυρώθηκε µε το άρθρο πρώτο του Π.∆. 63/2005 (Α' 98). 
2. Το εγχειρίδιο JAR-OPS 3 του Συνδέσµου Αεροπορικών Αρχών (Joint Aviation Authorities). 
3. Το γεγονός ότι από τις διατάξεις του παρόντος δεν προκαλείται δαπάνη σε βάρος του Κρατικού 

προϋπολογισµού. 
4. Την µε αριθµό ∆ 142/2010 Γνωµοδότηση του Συµβουλίου της Επικρατείας, µε πρόταση του Υπουργού 

Υποδοµών, Μεταφορών και ∆ικτύων, αποφασίζουµε: 

Άρθρο Πρώτο 
Σκοπός – Ορισµοί – Αντιστοίχηση 

1. Σκοπός του παρόντος είναι η θέσπιση κανόνων και απαιτήσεων πτητικής λειτουργίας για την έκδοση, τη 
συνεχή επίβλεψη και την τροποποίηση του πιστοποιητικού αεροµεταφορέα, µε το οποίο να βεβαιώνεται 
ότι αυτός διαθέτει την επαγγελµατική ικανότητα, δοµή και οργάνωση ώστε να εξασφαλίζεται η 
ασφαλής πτητική λειτουργία των ελικοπτέρων σε δραστηριότητες, που προσδιορίζονται στο 
πιστοποιητικό του, καθώς και η προσαρµογή της Ελληνικής Νοµοθεσίας προς τις απαιτήσεις του 
Συνδέσµου Αεροπορικών Αρχών. 

2. Οι Ορισµοί και οι συντµήσεις όρων οι οποίοι χρησιµοποιούνται στον παρόντα Κανονισµό είναι οι 
αναγραφόµενοι στο Κεφάλαιο Ι του Παραρτήµατος Ι της εν λόγω Σύµβασης ∆ιεθνούς Πολιτικής 
Αεροπορίας που υπογράφηκε στο Σικάγο και κυρώθηκε µε το ν. 211/1947 (Α’ 35), το οποίο παράρτηµα 
έχει ενσωµατωθεί στην εσωτερική έννοµη τάξη, σύµφωνα µε τη διαδικασία του άρθρου 11 του ν. 
2898/2001, µε την ΥΠΑ/∆2/Β/2006 απόφαση του ∆ιοικητή της Υπηρεσίας Πολιτικής Αεροπορίας (Β’ 
677) και στο JAR-1 (Joint Aviation Requirements - 1) "Ορισµοί και Συντµήσεις" του Συνδέσµου 
Αεροπορικών Αρχών (Joint Aviation Authorities). 

3. Ορισµοί και συντµήσεις όρων οι οποίοι χρησιµοποιούνται ειδικά στα επιµέρους Τµήµατα του 
Κανονισµού αναφέρονται είτε σε αυτά είτε, σε εξαιρετικές περιπτώσεις, στα αντίστοιχα εγχειρίδια της 
παραγράφου 1 του άρθρου τρίτου του παρόντος  

4. Στο κυρίως κείµενο του Κανονισµού, όπως αυτό καταχωρίζεται στο άρθρο δεύτερο του παρόντος, 
διατηρείται η αρίθµηση του πρωτοτύπου, ώστε να υπάρχει οµοιοµορφία και αντιστοιχία µε ίδιους 
Κανονισµούς των άλλων Κρατών Μελών του JAA.  
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Άρθρο ∆εύτερο 
Κανονισµός 

Ο Κανονισµός Πτητικής Λειτουργίας ∆ηµοσίων Αεροµεταφορών - Ελικόπτερα αποτελεί µετάφραση από 
την Αγγλική Γλώσσα του εγχειριδίου JAR-OPS 3 (5η τροποποίηση, Ιούλιος 2007) του Συνδέσµου 
Αεροπορικών Αρχών (Joint Aviation Authorities). και έχει ως εξής: 
 

ΚΑΝΟΝΙΣΜΟΣ  
ΠΤΗΤΙΚΗΣ ΛΕΙΤΟΥΡΓΙΑΣ ∆ΗΜΟΣΙΩΝ ΑΕΡΟΜΕΤΑΦΟΡΩΝ - ΕΛΙΚΟΠΤΕΡΑ 

 
ΜΕΡΟΣ 1 – ΑΠΑΙΤΗΣΕΙΣ 

ΤΜΗΜΑ Α – Εφαρµογή 
ΤΜΗΜΑ Β – Γενικά 
ΤΜΗΜΑ Γ – Πιστοποίηση και εποπτεία αεροµεταφορέα 
ΤΜΗΜΑ ∆ – Επιχειρησιακές διαδικασίες 
ΤΜΗΜΑ Ε – Πτητικές λειτουργίες παντός καιρού 
ΤΜΗΜΑ ΣΤ – Γενικά περί επιδόσεων 
ΤΜΗΜΑ Ζ – Επιδόσεις Τάξης 1 
ΤΜΗΜΑ Η – Επιδόσεις Τάξης 2 
ΤΜΗΜΑ Θ – Επιδόσεις Τάξης 3 
ΤΜΗΜΑ Ι – Μάζα και ζυγοστάθµιση 
ΤΜΗΜΑ ΙΑ – Όργανα και εξοπλισµός 
ΤΜΗΜΑ ΙΒ – Εξοπλισµός επικοινωνιών και ναυτιλίας 
ΤΜΗΜΑ ΙΓ – Συντήρηση ελικοπτέρου 
ΤΜΗΜΑ Ι∆ – Πλήρωµα διακυβέρνησης 
ΤΜΗΜΑ ΙΕ – Μέλη πληρώµατος εκτός αυτών του πληρώµατος διακυβέρνησης 
ΤΜΗΜΑ ΙΣΤ – Εγχειρίδια, ηµερολόγια και αρχεία 
ΤΜΗΜΑ ΙΖ – Περιορισµοί χρόνου πτήσης και απασχόλησης και απαιτήσεις ανάπαυσης 
ΤΜΗΜΑ ΙΗ – Εναέρια µεταφορά επικίνδυνων υλικών 
ΤΜΗΜΑ ΙΘ – Ασφάλεια 
 
 

ΜΕΡΟΣ 2 – ΑΠΟ∆ΕΚΤΟΙ ΤΡΟΠΟΙ ΕΦΑΡΜΟΓΗΣ (AMC)/ 
ΕΡΜΗΝΕΥΤΙΚΗ ΚΑΙ ΕΠΕΞΗΓΗΜΑΤΙΚΗ ΥΛΗ (IEM) 

AMC/IEM Β – Γενικά 
AMC/IEM Γ – Πιστοποίηση και εποπτεία αεροµεταφορέα 
AMC/IEM ∆ – Επιχειρησιακές διαδικασίες 
AMC/IEM Ε – Πτητικές λειτουργίες παντός καιρού 
AMC/IEM ΣΤ – Ικανότητα τύπου 
AMC/IEM Ζ – Επιδόσεις Τάξης 1 
AMC/IEM Η – Επιδόσεις Τάξης 2 
AMC/IEM Ι – Μάζα και ζυγοστάθµιση 
AMC/IEM ΙΑ – Όργανα και εξοπλισµός 
AMC/IEM ΙΒ – Εξοπλισµός επικοινωνιών και ναυτιλίας 
AMC/IEM ΙΓ – Συντήρηση ελικοπτέρου 
AMC/IEM Ι∆ – Πλήρωµα διακυβέρνησης 
AMC/IEM ΙΕ – Μέλη πληρώµατος εκτός αυτών του πληρώµατος διακυβέρνησης 
AMC/IEM ΙΣΤ – Εγχειρίδια, µητρώα και αρχεία 
AMC/IEM ΙΖ – Περιορισµοί χρόνου πτήσης και απασχόλησης και απαιτήσεις ανάπαυσης 
AMC/IEM ΙΗ – Εναέρια µεταφορά επικίνδυνων υλικών 
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ΜΕΡΟΣ 1 – ΑΠΑΙΤΗΣΕΙΣ 

 
ΤΜΗΜΑ Α –ΕΦΑΡΜΟΓΗ 

 
JAR–OPS 3.001 
Εφαρµογή 

(Βλέπε Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.001) 
 

(α) Το JAR-OPS Μέρος 3 περιγράφει τις απαιτήσεις που έχουν εφαρµογή στην εκµετάλλευση 
οποιουδήποτε πολιτικού ελικοπτέρου για σκοπούς δηµοσίων αεροµεταφορών από οποιονδήποτε 
αεροµεταφορέα του οποίου η έδρα της κύριας δραστηριότητας είναι σε Κράτος Μέλος του JAA. Το JAR-
OPS Μέρος 3 δεν έχει εφαρµογή: 

(1) Σε ελικόπτερα που χρησιµοποιούνται από στρατιωτικές, τελωνειακές, αστυνοµικές υπηρεσίες και 
SAR, ούτε 

(2) Σε πτήσεις ρίψης αλεξιπτωτιστών και πυρόσβεσης, και σε σχετικές πτήσεις µετάβασης και 
επιστροφής στις οποίες τα µόνα πρόσωπα που µεταφέρονται είναι εκείνα που φυσιολογικά θα 
µεταφέρονταν σε πτήσεις ρίψης αλεξιπτωτιστών και πυρόσβεσης, ούτε 

(3) Σε πτήσεις αµέσως πριν, κατά τη διάρκεια ή αµέσως µετά από δραστηριότητα αεροπορικών 
εφαρµογών, υπό την προϋπόθεση ότι αυτές οι πτήσεις συνδέονται µε την εν λόγω εργασία και στις οποίες, 
εξαιρουµένων των µελών του πληρώµατος, µεταφέρονται όχι περισσότερα από 6 πρόσωπα που είναι 
απαραίτητα µε τις αεροπορικές εφαρµογές. 
(β) Οι απαιτήσεις του JAR-OPS Μέρος 3 έχουν εφαρµογή όχι αργότερα από την 1η Αυγούστου 1999 

εκτός εάν σηµειώνεται διαφορετικά. 
 

Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.001 
Μεταγενέστερες ηµεροµηνίες συµµόρφωσης που περιέχονται στο JAR-OPS 3 

 
Ορισµένες από τις διατάξεις που περιλαµβάνονται στο JAR-OPS 3 έχουν ηµεροµηνίες συµµόρφωσης οι 

οποίες είναι µεταγενέστερες από την ηµεροµηνία εφαρµογής του JAR-OPS 3. Οι διατάξεις αυτής της 
περίπτωσης και οι σχετικές µεταγενέστερες ηµεροµηνίες συµµόρφωσης, είναι ως εξής: 

 
JAR-OPS 3.517(α) 
– 31 ∆εκεµβρίου 2009 
 
JAR-OPS 3.517(β) 
– 31 Μαρτίου 2005 
 
JAR-OPS 3.540(α)(4) 
– 31 ∆εκεµβρίου 2009 
 
Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.005(δ), υποπαράγραφος (γ)(2)(i)(Α) 
– 31 ∆εκεµβρίου 2004 
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ΤΜΗΜΑ Β –ΓΕΝΙΚΑ 

 
JAR–OPS 3.005 

Γενικά 
 

(α) Ο αεροµεταφορέας δεν πρέπει να εκµεταλλεύεται ελικόπτερο για σκοπούς δηµόσιας αεροµεταφοράς 
διαφορετικούς από εκείνους που είναι σύµφωνοι µε το JAR-OPS Μέρος 3. 

(β) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να συµµορφώνεται µε τις απαιτήσεις του JAR-26 που έχουν εφαρµογή σε 
ελικόπτερα που εκµεταλλεύονται για σκοπούς δηµόσιας αεροµεταφοράς. Μέχρι την επίσηµη υιοθέτηση του 
JAR-26 θα εφαρµόζονται οι ισχύοντες εθνικοί κανονισµοί. 

(γ) Κάθε ελικόπτερο πρέπει να εκµεταλλεύεται σύµφωνα µε τους όρους του Πιστοποιητικού Πτητικής 
Ικανότητάς του και εντός των εγκεκριµένων περιορισµών που περιέχονται στο Εγχειρίδιο Πτήσης του 
Ελικοπτέρου. (Βλέπε Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.005(γ).) 

(δ) Οι πτητικές λειτουργίες ελικοπτέρου για παροχή Επείγουσας Ιατρικής Βοήθειας (HEMS) πρέπει να 
διεξάγονται σύµφωνα µε τις απαιτήσεις που περιέχονται στο JAR-OPS Μέρος 3 εκτός από την περίπτωση 
των αποκλίσεων που περιέχονται στο Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.005(δ) για τις οποίες απαιτείται ειδική 
έγκριση. 

(ε) Οι πτητικές λειτουργίες ελικοπτέρου πάνω από αφιλόξενο περιβάλλον, που βρίσκεται εκτός 
πυκνοκατοικηµένης περιοχής, πρέπει να διεξάγονται σύµφωνα µε τις απαιτήσεις που περιέχονται στο JAR-
OPS Μέρος 3 εκτός από την περίπτωση των αποκλίσεων που περιέχονται στο Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 
3.005(ε) για τις οποίες απαιτείται ειδική έγκριση. Το Προσάρτηµα αυτό δεν εφαρµόζεται για πτητικές 
λειτουργίες που διεξάγονται σύµφωνα µε το Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.005(δ). 

(στ) Οι πτητικές λειτουργίες µε ελικόπτερα, που έχουν µέγιστη πιστοποιηµένη µάζα απογείωσης 
(MCTOM) 3.175 kg ή λιγότερο, µε µέγιστη εγκεκριµένη διαµόρφωση θέσεων επιβατών (MAPSC) 9 ή 
λιγότερων, κατά την ηµέρα, και σε διαδροµές στις οποίες η αεροναυτιλία γίνεται µε αναφορά σε οπτικά 
σηµεία του εδάφους, πρέπει να διεξάγονται σύµφωνα µε τις απαιτήσεις που περιέχονται στο JAR-OPS 
Μέρος 3 εκτός από την περίπτωση των αποκλίσεων που περιέχονται στο Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 
3.005(στ) για τις οποίες απαιτείται ειδική έγκριση. 

(ζ) Οι πτητικές λειτουργίες µε ελικόπτερα, που έχουν µέγιστη πιστοποιηµένη µάζα απογείωσης 
(MCTOM) 3.175 kg και µέγιστη εγκεκριµένη διαµόρφωση θέσεων επιβατών (MAPSC) 9 ή λιγότερων, κατά 
την ηµέρα, σε διαδροµές στις οποίες η αεροναυτιλία γίνεται µε αναφορά σε οπτικά σηµεία του εδάφους, και 
εκτελούνται εντός µιας τοπικής και καθορισµένης γεωγραφικής περιοχής που είναι αποδεκτή από την Αρχή, 
οι οποίες πρόκειται να αρχίζουν και να τελειώνουν στην ίδια τοποθεσία (ή σε άλλη τοποθεσία, αποδεκτή από 
την Αρχή, εντός της τοπικής περιοχής) κατά την ίδια ηµέρα, πρέπει να διεξάγονται σύµφωνα µε τις 
απαιτήσεις που περιέχονται στο JAR-OPS Μέρος 3 εκτός από την περίπτωση των αποκλίσεων που 
περιέχονται στο Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.005(ζ) για τις οποίες απαιτείται ειδική έγκριση. 

(η) Οι επιχειρήσεις ελικοπτέρου µε ανυψωτικό µηχανισµό πρέπει να διεξάγονται σύµφωνα µε τις 
απαιτήσεις που περιέχονται στο JAR-OPS Μέρος 3 εκτός από την περίπτωση των αποκλίσεων που 
περιέχονται στο Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.005(η) για τις οποίες απαιτείται ειδική έγκριση. 

(θ) Οι πτητικές λειτουργίες ελικοπτέρου προς/από πεδίο δηµοσίου ενδιαφέροντος πρέπει να διεξάγονται 
σύµφωνα µε τις απαιτήσεις που περιέχονται στο JAR-OPS Μέρος 3 εκτός από την περίπτωση των 
αποκλίσεων που περιέχονται στο Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.005(θ) για τις οποίες απαιτείται ειδική 
έγκριση. 

(ι) Νυχτερινές πτητικές λειτουργίες VFR µε τη βοήθεια Συστηµάτων Απεικόνισης Νυχτερινής Όρασης 
(NVIS) πρέπει να διεξάγονται µόνον σύµφωνα µε το JAR-OPS 3 και τις διαδικασίες που περιέχονται στο 
Εγχειρίδιο Πτητικής Εκµετάλλευσης για τις οποίες απαιτείται ειδική έγκριση. 

 
JAR-OPS 3.010 
Εξαιρέσεις 

Η Αρχή µπορεί, κατ' εξαίρεση και προσωρινά, να εγκρίνει εξαίρεση από τις διατάξεις του JAR-OPS Μέρος 
3 όταν είναι πεπεισµένη ότι υπάρχει ανάγκη και υπό το όρο της συµµόρφωσης µε οποιαδήποτε 
συµπληρωµατική απαίτηση που η Αρχή κρίνει απαραίτητη, προκειµένου να εξασφαλίζεται αποδεκτό επίπεδο 
ασφάλειας στη συγκεκριµένη περίπτωση. 
 
 

JAR-OPS 3.015 
Επιχειρησιακές Οδηγίες 

(α) Η Αρχή µπορεί να ορίσει, µε την έκδοση Επιχειρησιακής Οδηγίας, ότι µια πτητική λειτουργία θα 
απαγορεύεται, περιορίζεται ή θα υπόκειται σε συγκεκριµένους όρους, προς το συµφέρον των ασφαλών 
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πτητικών λειτουργιών. 
(β) Οι Επιχειρησιακές Οδηγίες αναφέρουν: 

(1)  Την αιτία της έκδοσης, 
(2)  Εφαρµογή και διάρκεια, καθώς και 
(3)  Ενέργεια που απαιτείται από τους αεροµεταφορείς. 

(γ) Οι Επιχειρησιακές Οδηγίες είναι συµπληρωµατικές στις διατάξεις του JAR-OPS Μέρος 3. 
 

JAR-OPS 3.020 
Νόµοι, Κανονισµοί και ∆ιαδικασίες – Ευθύνες του αεροµεταφορέα 

 
(α) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι: 

(1)  Όλοι οι υπάλληλοι ενηµερώνονται ότι πρέπει να συµµορφώνονται µε τους νόµους, κανονισµούς 
και διαδικασίες εκείνων των Κρατών στα οποία διεξάγονται οι πτητικές λειτουργίες και έχουν σχέση µε 
την εκτέλεση των καθηκόντων τους, και 

(2)  Όλα τα µέλη του πληρώµατος είναι εξοικειωµένα µε τους νόµους, κανονισµούς και διαδικασίες 
που έχουν σχέση µε την εκτέλεση των καθηκόντων τους. 

 
JAR-OPS 3.025 
Κοινή γλώσσα 

(α) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι όλα τα µέλη του πληρώµατος µπορούν να επικοινωνούν 
σε µια κοινή γλώσσα ή µε άλλο τρόπο που είναι αποδεκτός από την Αρχή. 

(β) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι όλο το προσωπικό πτητικής λειτουργίας είναι ικανό να 
κατανοεί τη γλώσσα στην οποία είναι γραµµένα εκείνα τα µέρη του Εγχειριδίου Πτητικής Εκµετάλλευσης 
που αναφέρονται στα καθήκοντα και τις ευθύνες τους. 
 

JAR-OPS 3.030 
Κατάλογοι ελάχιστου εξοπλισµού – Ευθύνες του αεροµεταφορέα 

 
(α) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εκπονεί, για κάθε ελικόπτερο, ένα κατάλογο ελάχιστου εξοπλισµού 

(MEL) εγκεκριµένο από την Αρχή. Αυτός πρέπει να βασίζεται, αλλά χωρίς να είναι λιγότερο περιοριστικός 
από, το σχετικό κύριο κατάλογο ελάχιστου εξοπλισµού (MMEL) (εφόσον υπάρχει) που είναι αποδεκτός από 
την Αρχή 

(β) Ο αεροµεταφορέας δεν πρέπει να εκµεταλλεύεται ένα ελικόπτερο παρά µόνο σύµφωνα µε τον MEL, 
εκτός εάν επιτρέπεται από την Αρχή. Οποιαδήποτε τέτοια άδεια δεν θα επιτρέπει, σε καµιά περίπτωση, 
πτητική λειτουργία καθ' υπέρβαση των περιορισµών του MMEL. 
 

JAR-OPS 3.035 
Σύστηµα Ποιοτικού Ελέγχου 

(Βλέπε AMC OPS 3.035) 
(Βλέπε ΙΕΜ OPS 3.035) 
 

(α) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εκπονεί ένα Σύστηµα Ποιοτικού Ελέγχου και να ορίζει ένα ∆ιευθυντή 
Ποιοτικού Ελέγχου για να παρακολουθεί τη συµµόρφωση µε, και την επάρκεια των διαδικασιών που 
απαιτούνται, ώστε να εξασφαλίζονται ασφαλείς επιχειρησιακές πρακτικές και πτητικά ικανά ελικόπτερα. Η 
παρακολούθηση της συµµόρφωσης πρέπει να περιλαµβάνει σύστηµα επαναπληροφόρησης προς τον 
Υπόλογο ∆ιευθυντή (Βλέπε επίσης JAR-OPS 3.175 (η)) για την εξασφάλιση των απαραίτητων διορθωτικών 
ενεργειών. 

(β) Το Σύστηµα Ποιοτικού Ελέγχου πρέπει να περιλαµβάνει Πρόγραµµα ∆ιασφάλισης Ποιότητας που 
περιέχει διαδικασίες σχεδιασµένες ώστε να επιβεβαιώνουν ότι όλες οι πτητικές λειτουργίες διεξάγονται 
σύµφωνα µε όλες τις ισχύουσες απαιτήσεις, πρότυπα και διαδικασίες. 

(γ) Το Σύστηµα Ποιοτικού Ελέγχου και ο ∆ιευθυντής Ποιοτικού Ελέγχου πρέπει να είναι αποδεκτοί από 
την Αρχή. 

(δ) Το Σύστηµα Ποιοτικού Ελέγχου πρέπει να περιγράφεται σε σχετικό εγχειρίδιο. 
(ε) Με την επιφύλαξη των διατάξεων της παραγράφου (α) ανωτέρω, η Αρχή µπορεί να δεχθεί τον ορισµό 

δύο ∆ιευθυντών Ποιοτικού Ελέγχου, έναν για τις πτητικές λειτουργίες και έναν για την τεχνική συντήρηση, 
υπό την προϋπόθεση ότι ο αεροµεταφορέας έχει συστήσει µια Μονάδα ∆ιαχείρισης Ποιότητας, προκειµένου 
να εξασφαλίζεται ότι το Σύστηµα Ποιοτικού Ελέγχου εφαρµόζεται ενιαία σε ολόκληρη την επιχείρηση. 
 

JAR-OPS 3.037 
Πρόγραµµα πρόληψης ατυχηµάτων και ασφαλείας πτήσεων 
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(α) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εκπονεί ένα πρόγραµµα πρόληψης ατυχηµάτων και ασφαλείας πτήσεων, 

το οποίο µπορεί να ενσωµατωθεί στο Σύστηµα Ποιοτικού Ελέγχου, που συµπεριλαµβάνει: 
(1)  Προγράµµατα για να επιτυγχάνεται και διατηρείται η επίγνωση των κινδύνων από όλα τα 

πρόσωπα που εµπλέκονται σε πτητικές λειτουργίες, και 
(2)  Μια διάταξη αναφοράς συµβάντος που δίνει τη δυνατότητα παραβολής και εκτίµησης των 

σχετικών αναφορών συµβάντων και ατυχηµάτων προκειµένου να εντοπισθούν δυσµενείς τάσεις ή να 
αντιµετωπισθούν ελαττώµατα προς το συµφέρον της ασφαλείας των πτήσεων. Η διάταξη πρέπει να 
προστατεύει την ταυτότητα του αναφέροντος και να περιλαµβάνει τη δυνατότητα να µπορούν να 
υποβάλλονται ανώνυµα οι αναφορές αυτές (Βλέπε ACJ OPS 3.037(α)(2).), και 

(3)  Αξιολόγηση συναφών πληροφοριών που σχετίζονται µε ατυχήµατα και συµβάντα, καθώς και 
διάδοση των σχετικών πληροφοριών, αλλά όχι την απόδοση κατηγορίας, και 

(4)  Το διορισµό ενός προσώπου που είναι υπεύθυνο για να διευθύνει το πρόγραµµα. 
(β) Οι προτάσεις για διορθωτικές ενέργειες, που προκύπτουν από το πρόγραµµα πρόληψης ατυχηµάτων 

και ασφαλείας πτήσεων, πρέπει να είναι στην ευθύνη του προσώπου που είναι υπεύθυνο για να διευθύνει το 
πρόγραµµα. 

(γ) Η αποτελεσµατικότητα των αλλαγών που προκύπτουν από τις προτάσεις για διορθωτικές ενέργειες 
που εντοπίστηκαν από το Πρόγραµµα Πρόληψης Ατυχηµάτων και ασφαλείας πτήσεων, πρέπει να 
παρακολουθούνται από το ∆ιευθυντή Ποιοτικού Ελέγχου. 
 

JAR-OPS 3.040 
Πρόσθετα µέλη πληρώµατος 

 
Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι τα µέλη του πληρώµατος, που δεν απαιτείται να είναι µέλη 

πληρώµατος διακυβέρνησης ή θαλάµου επιβατών, έχουν επίσης εκπαιδευτεί και είναι ικανά να εκτελούν τα 
καθήκοντα που τους ανατίθενται. 
 

JAR-OPS 3.045 
(Παραµένει σκοπίµως κενό) 

 
JAR-OPS 3.050 

Πληροφορίες έρευνας και διάσωσης 
 
Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι οι ουσιώδεις πληροφορίες, που έχουν σχέση µε την 

προτιθέµενη πτήση και αφορούν στις υπηρεσίες έρευνας και διάσωσης, είναι εύκολα προσιτές στο θάλαµο 
διακυβέρνησης. 
 

JAR-OPS 3.055 
Πληροφορίες σχετικά µε τον φερόµενο εξοπλισµό έκτακτης ανάγκης και επιβίωσης 

 
Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει, ότι υπάρχουν διαθέσιµοι, για άµεση διαβίβαση στα κέντρα 

συντονισµού έρευνας, κατάλογοι που περιέχουν πληροφορίες για τον εξοπλισµό έκτακτης ανάγκης και 
επιβίωσης που φέρεται επί όλων των ελικοπτέρων. Οι πληροφορίες πρέπει να περιλαµβάνουν, κατά 
περίπτωση, τον αριθµό, χρώµα και τύπο των σωσίβιων λέµβων και φωτοβολίδων, λεπτοµέρειες για τις 
ιατρικές προµήθειες έκτακτης ανάγκης, προµήθειες νερού καθώς και τον τύπο και συχνότητες του φορητού 
εξοπλισµού ραδιοεπικοινωνίας έκτακτης ανάγκης. 
 

JAR-OPS 3.060 
(Παραµένει σκοπίµως κενό) 

 
JAR-OPS 3.065 

Μεταφορά πολεµικών όπλων και πολεµοφοδίων 
(Βλέπε ΙΕΜ OPS 3.065) 

 
(α) Ο αεροµεταφορέας δεν πρέπει να µεταφέρει πολεµικά όπλα και πολεµοφόδια αεροπορικώς, εκτός εάν 

έχει χορηγηθεί σχετική έγκριση από όλα τα ενδιαφερόµενα Κράτη. 
(β) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι τα πολεµικά όπλα και τα πολεµοφόδια: 

(1)  Είναι αποθηκευµένα στο ελικόπτερο σε χώρο στον οποίο δεν έχουν πρόσβαση οι επιβάτες κατά τη 
διάρκεια της πτήσης, και 

(2)  Στην περίπτωση πυροβόλων όπλων, που είναι άδεια, εκτός εάν, πριν από την έναρξη της πτήσης, 
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έχει χορηγηθεί έγκριση από όλα τα ενδιαφερόµενα Κράτη ότι τα εν λόγω πολεµικά όπλα και πολεµοφόδια 
µπορούν να µεταφερθούν µε συνθήκες που διαφέρουν εν µέρει ή εν όλω από εκείνες που αναφέρονται στη 
παρούσα υποπαράγραφο. 
(γ) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι ενηµερώνεται ο κυβερνήτης, πριν ξεκινήσει η πτήση, 

για τις λεπτοµέρειες και τη θέση επί του σκάφους οποιωνδήποτε πολεµικών όπλων και πολεµοφοδίων 
πρόκειται να µεταφερθούν. 
 

JAR-OPS 3.070 
Μεταφορά όπλων και πυροµαχικών που χρησιµοποιούνται για αθλητικούς σκοπούς 

(Βλέπε ΙΕΜ OPS 3.070) 
 

(α) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να λαµβάνει όλα τα εύλογα µέτρα, ώστε να εξασφαλίζει ότι του 
αναφέρονται οποιαδήποτε όπλα, που χρησιµοποιούνται για αθλητικούς σκοπούς, πρόκειται να µεταφερθούν 
αεροπορικώς, 

(β) Ο αεροµεταφορέας, που αποδέχεται τη µεταφορά όπλων που χρησιµοποιούνται για αθλητικούς 
σκοπούς, πρέπει να εξασφαλίζει ότι: 

(1)  Είναι αποθηκευµένα στο ελικόπτερο σε χώρο στον οποίο δεν έχουν πρόσβαση οι επιβάτες κατά τη 
διάρκεια της πτήσης, εκτός εάν η Αρχή έχει καθορίσει ότι η συµµόρφωση δεν είναι πρακτικά δυνατή και 
έχει αποδεχτεί ότι µπορεί να εφαρµοσθούν άλλες διαδικασίες, και 

(2)  Στην περίπτωση πυροβόλων όπλων ή άλλων όπλων που µπορούν να φέρουν πυροµαχικά, είναι 
άδεια. 
(γ) Πυροµαχικά για όπλα που χρησιµοποιούνται για αθλητικούς σκοπούς µπορούν να µεταφέρονται σε 

ελεγµένες αποσκευές επιβατών, µε την επιφύλαξη συγκεκριµένων περιορισµών, σύµφωνα µε τις Τεχνικές 
Οδηγίες (βλέπε JAR-OPS 3.1160 (β)(5)), όπως καθορίζεται στο JAR-OPS 3.1150 (α)(14). 
 

JAR-OPS 3.075 
Μέθοδος µεταφοράς προσώπων 

 
(α) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να λαµβάνει όλα τα εύλογα µέτρα, ώστε να εξασφαλίζει ότι κανένα 

πρόσωπο δεν βρίσκεται σε οποιοδήποτε µέρος ελικοπτέρου εν πτήσει, το οποίο δεν είναι µέρος σχεδιασµένο 
για την εξυπηρέτηση προσώπων, εκτός εάν έχει παραχωρηθεί από τον κυβερνήτη προσωρινή άδεια 
πρόσβασης σε οποιοδήποτε µέρος του ελικοπτέρου: 

(1)  Με σκοπό να προβούν στις απαραίτητες ενέργειες για την ασφάλεια του ελικοπτέρου ή 
οποιουδήποτε προσώπου, ζώου ή αγαθών µέσα σε αυτό, ή 

(2)  Στο οποίο µεταφέρονται φορτία ή εφόδια, και είναι µέρος το οποίο έχει σχεδιαστεί για να δίνει τη 
δυνατότητα σε ένα πρόσωπο να έχει πρόσβαση σε αυτό ενώ το ελικόπτερο βρίσκεται εν πτήσει. 

 
JAR-OPS 3.080 

Προσφορά επικίνδυνων υλικών για αεροπορική µεταφορά 
 
Ο αεροµεταφορέας πρέπει να λαµβάνει όλα τα εύλογα µέτρα, ώστε να εξασφαλίζει ότι κανένα πρόσωπο 

δεν προσφέρει ή αποδέχεται επικίνδυνα υλικά για αεροπορική µεταφορά, εκτός εάν το πρόσωπο έχει 
εκπαιδευτεί και τα υλικά είναι κατάλληλα ταξινοµηµένα, τεκµηριωµένα, πιστοποιηµένα, περιγραµµένα, 
συσκευασµένα, φέρουν σήµανση, διακρίνονται µε ετικέτα και είναι σε κατάλληλη κατάσταση για µεταφορά, 
όπως απαιτείται από τις Τεχνικές Οδηγίες. 
 

JAR-OPS 3.085 
Ευθύνες πληρώµατος 

 
(α) Ένα µέλος του πληρώµατος πρέπει να είναι υπεύθυνο για τη σωστή εκτέλεση των καθηκόντων του, τα 

οποία: 
(1)  Σχετίζονται µε την ασφάλεια του ελικοπτέρου και των επιβαινόντων του, και 
(2)  Καθορίζονται στις οδηγίες και τις διαδικασίες που περιγράφονται στο Εγχειρίδιο Πτητικής 

Εκµετάλλευσης. 
(β) Ένα µέλος πληρώµατος πρέπει: 

(1)  Να αναφέρει στον κυβερνήτη κάθε σφάλµα, βλάβη, λειτουργική ανωµαλία ή ελάττωµα, το οποίο 
πιστεύει ότι µπορεί να επηρεάσει την πτητική ικανότητα ή την ασφαλή πτητική λειτουργία του 
ελικοπτέρου, περιλαµβανοµένων και των συστηµάτων έκτακτης ανάγκης. 

(2)  Να αναφέρει στον κυβερνήτη οποιοδήποτε συµβάν που έθεσε σε κίνδυνο, ή θα µπορούσε να έχει 
θέσει σε κίνδυνο, την ασφάλεια της πτητικής λειτουργίας, και 
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(3)  Να χρησιµοποιεί τη διάταξη αναφοράς συµβάντων του αεροµεταφορέα σύµφωνα µε το JAR-OPS 
3.037(α)(2). Σε όλες αυτές τις περιπτώσεις, ένα αντίγραφο της αναφοράς(ών) πρέπει να διαβιβάζεται στον 
εµπλεκόµενο κυβερνήτη. 
(γ) Τίποτα από την ανωτέρω παράγραφο (β) δεν µπορεί να υποχρεώσει ένα µέλος πληρώµατος να 

αναφέρει συµβάν το οποίο έχει ήδη αναφερθεί από άλλο µέλος πληρώµατος. 
(δ) Ένα µέλος πληρώµατος δεν πρέπει να εκτελεί καθήκοντα σε ελικόπτερο: 

(1)  Εφόσον βρίσκεται υπό την επήρεια οποιωνδήποτε ναρκωτικών ή ψυχοκινητικών ουσιών που 
ενδέχεται να επηρεάσουν τις ικανότητες του µε τρόπο αντίθετο προς την ασφάλεια  (βλέπε επίσης JAR-
FCL Μέρος 3 (Medical) – 3.035 και 3.040), 

(2)  Μέχρις ότου παρέλθει εύλογο χρονικό διάστηµα µετά από κατάδυση σε νερό, 
(3)  Μετά από αιµοδοσία, εκτός εάν έχει παρέλθει εύλογο χρονικό διάστηµα, 
(4)  Εάν έχει οποιαδήποτε αµφιβολία για την ικανότητα του να εκτελέσει τα καθήκοντα που του έχουν 

ανατεθεί, ή 
(5)  Εάν γνωρίζει ή έχει υπόνοιες ότι υποφέρει από κόπωση, ή νιώθει ότι δεν είναι ικανός σε βαθµό 

που µπορεί να θέσει σε κίνδυνο την πτήση. 
(ε) Ένα µέλος πληρώµατος δεν πρέπει: 

(1) Να καταναλώνει οινοπνευµατώδη ποτά σε διάστηµα µικρότερο των 8 ωρών πριν από την 
καθορισµένη ώρα παρουσίασης για πτητική απασχόληση ή την έναρξη επιφυλακής (stand-by), 

(2)  Να αρχίζει περίοδο πτητικής απασχόλησης µε επίπεδο οινοπνεύµατος στο αίµα άνω των 0,2 τοις 
χιλίοις, 

(3)  Να καταναλώνει οινοπνευµατώδη ποτά κατά την περίοδο πτητικής απασχόλησης ή ενώ βρίσκεται 
σε επιφυλακή. 
(στ) Ο κυβερνήτης πρέπει να: 

(1)  Είναι υπεύθυνος για την ασφαλή πτητική λειτουργία του ελικοπτέρου και την ασφάλεια των 
επιβαινόντων όταν περιστρέφονται τα στροφεία, 

(2)  Έχει την εξουσία να δίνει όλες τις εντολές που θεωρεί απαραίτητες προκειµένου να εξασφαλίζει 
την ασφάλεια του ελικοπτέρου και των προσώπων ή των περιουσιακών στοιχείων που µεταφέρονται σε 
αυτό, 

(3)  Έχει το δικαίωµα να αποβιβάζει οποιοδήποτε πρόσωπο, ή να αφαιρεί οποιοδήποτε µέρος του 
φορτίου, το οποίο, κατά τη γνώµη του, µπορεί να συνιστά ενδεχόµενο κίνδυνο για την ασφάλεια του 
ελικοπτέρου ή των επιβαινόντων σε αυτό, 

(4)  Μην επιτρέπει τη µεταφορά µε το ελικόπτερο σε πρόσωπο το οποίο φαίνεται να βρίσκεται υπό 
την επήρεια οινοπνευµατωδών ποτών ή ναρκωτικών σε βαθµό που είναι πιθανόν να θέσει σε κίνδυνο την 
ασφάλεια του ελικοπτέρου ή των επιβαινόντων σε αυτό, 

(5)  Έχει το δικαίωµα να αρνηθεί τη µεταφορά µη αποδεκτών επιβατών, απελαθέντων ή προσώπων 
που τελούν υπό κράτηση, εφόσον η µεταφορά τους δηµιουργεί οποιοδήποτε κίνδυνο για την ασφάλεια του 
ελικοπτέρου ή των επιβαινόντων σε αυτό, 

(6)  Εξασφαλίζει ότι όλοι οι επιβάτες ενηµερώνονται για τη θέση των εξόδων κινδύνου καθώς και για 
τη θέση και χρήση του σχετικού εξοπλισµού ασφαλείας και έκτακτης ανάγκης, 

(7)  Εξασφαλίζει ότι τηρούνται όλες οι επιχειρησιακές διαδικασίες και οι κατάλογοι ελέγχου 
ενεργειών, σύµφωνα µε το Εγχειρίδιο Πτητικής Εκµετάλλευσης, 

(8)  Μην επιτρέπει σε οποιοδήποτε µέλος του πληρώµατος να εκτελεί οποιαδήποτε δραστηριότητα 
κατά τη διάρκεια µιας κρίσιµης φάσης της πτήσης, εκτός από εκείνα τα καθήκοντα που απαιτούνται για 
την ασφαλή πτητική λειτουργία του ελικοπτέρου, 

(9)  Μην επιτρέπει: 
(i) Κατά τη διάρκεια της πτήσης να καθίσταται ανενεργός, να τίθεται εκτός λειτουργίας ή να 

εξαλείφονται τα δεδοµένα του αποτυπωτή στοιχείων πτήσης, ούτε επιτρέπει να εξαλείφονται τα 
καταγεγραµµένα στοιχεία µετά την πτήση στην περίπτωση ατυχήµατος ή συµβάντος για το οποίο 
υφίσταται υποχρέωση αναφοράς, 

(ii)  Κατά τη διάρκεια της πτήσης, να καθίσταται ανενεργός ή να τίθεται εκτός λειτουργίας ο 
αποτυπωτής οµιλίας θαλάµου διακυβέρνησης, εκτός εάν πιστεύει ότι τα καταγεγραµµένα δεδοµένα, τα 
οποία διαφορετικά θα εξαλείφονταν αυτοµάτως, θα πρέπει να διατηρηθούν για τη διερεύνηση 
συµβάντος ή ατυχήµατος, ούτε να επιτρέπει τη χειροκίνητη εξάλειψη καταγεγραµµένων δεδοµένων, 
κατά τη διάρκεια ή µετά την πτήση, στην περίπτωση ατυχήµατος ή συµβάντος για το οποίο υφίσταται 
υποχρέωση αναφοράς, 
(10) Αποφασίζει εάν θα αποδεχτεί ή όχι ένα ελικόπτερο µε συστήµατα εκτός λειτουργίας που 

επιτρέπονται από τον κατάλογο απόκλισης από τη διαµόρφωση (CDL) ή τον κατάλογο ελάχιστου 
εξοπλισµού(MEL), και 

(11) Βεβαιώνεται ότι έχει εκτελεσθεί η προ πτήσης επιθεώρηση. 
(ζ) Ο κυβερνήτης ή ο χειριστής στον οποίο έχει ανατεθεί η διεξαγωγή της πτήσης πρέπει, σε περίπτωση 
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κατάστασης έκτακτης ανάγκης που απαιτεί άµεση απόφαση και δράση, να προβαίνει σε οποιαδήποτε 
ενέργεια κρίνει απαραίτητη υπό τις περιστάσεις. Στις περιπτώσεις αυτές µπορεί να παρεκκλίνει από τους 
κανόνες, τις επιχειρησιακές διαδικασίες και µεθόδους, προς το συµφέρον της ασφάλειας. 
 

JAR-OPS 3.090 
Εξουσία του κυβερνήτη 

 
Όλα τα πρόσωπα που µεταφέρονται µε το ελικόπτερο πρέπει να υπακούουν σε όλες τις νόµιµες εντολές που 

δίνονται από τον κυβερνήτη για το σκοπό της ασφάλειας του ελικοπτέρου και των προσώπων ή των 
περιουσιακών στοιχείων που µεταφέρονται µε αυτό. 
 

JAR-OPS 3.095 
(Παραµένει σκοπίµως κενό) 

 
JAR-OPS 3.100 

Άδεια εισόδου στο θάλαµο διακυβέρνησης 
 
(α) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι κανένα πρόσωπο, εκτός από µέλος του πληρώµατος 

διακυβέρνησης που έχει ορισθεί σε µια πτήση, δεν εισέρχεται ή µεταφέρεται στο θάλαµο διακυβέρνησης, 
εκτός εάν το πρόσωπο αυτό: 

(1)  Ασκεί καθήκοντα µέλους πληρώµατος, 
(2)  Είναι εκπρόσωπος της Αρχής που είναι αρµόδια για πιστοποίηση, αδειοδότηση ή επιθεώρηση, 

εφόσον αυτό απαιτείται για την εκτέλεση των επίσηµων καθηκόντων του, ή 
(3)  Επιτρέπεται, και µεταφέρεται, σύµφωνα µε τις οδηγίες που περιέχονται στο Εγχειρίδιο Πτητικής 

Εκµετάλλευσης. 
(β) Ο κυβερνήτης πρέπει να εξασφαλίζει ότι: 

(1)  Προς το συµφέρον της ασφάλειας, η είσοδος στο θάλαµο διακυβέρνησης δεν προκαλεί απόσπαση 
της προσοχής ή/και δεν εµποδίζει την πτητική λειτουργία, και 

(2)  Όλα τα άτοµα που µεταφέρονται στο θάλαµο διακυβέρνησης εξοικειώνονται µε τις σχετικές 
διαδικασίες ασφαλείας. 
(γ) Η τελική απόφαση που αφορά την είσοδο στο θάλαµο διακυβέρνησης πρέπει να είναι στην ευθύνη του 

κυβερνήτη. 
 

JAR-OPS 3.105 
Μη εγκεκριµένη µεταφορά 

 
(α) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να λαµβάνει όλα τα εύλογα µέτρα, ώστε να εξασφαλίζει ότι κανένα 

πρόσωπο δεν κρύβεται ή κρύβει φορτίο επί του σκάφους. 
 

JAR-OPS 3.110 
Φορητές ηλεκτρονικές συσκευές 

 
Ο αεροµεταφορέας δεν πρέπει να επιτρέπει σε κανένα πρόσωπο να χρησιµοποιεί επί του ελικοπτέρου 

φορητή ηλεκτρονική συσκευή, που ενδέχεται να επηρεάσει δυσµενώς τις επιδόσεις των συστηµάτων και του 
εξοπλισµού του και λαµβάνει όλα τα εύλογα µέτρα, ώστε να εξασφαλίζει ότι κανένα άτοµο δεν κάνει χρήση. 

 
JAR-OPS 3.115 

Οινοπνευµατώδη ποτά και φάρµακα 
 
Ο αεροµεταφορέας δεν πρέπει να επιτρέπει σε οποιοδήποτε πρόσωπο να εισέλθει ή να παραµείνει στο 

ελικόπτερο και  λαµβάνει όλα τα εύλογα µέτρα, ώστε να εξασφαλίζει ότι κανένα πρόσωπο δεν εισέρχεται ή 
παραµένει, εφόσον βρίσκεται υπό την επήρεια οινοπνευµατωδών ποτών ή ναρκωτικών σε βαθµό που είναι 
πιθανόν να θέσει σε κίνδυνο την ασφάλεια του ελικοπτέρου ή των επιβαινόντων σε αυτό. 
 

JAR-OPS 3.120 
∆ιακύβευση της ασφάλειας 

 
(α) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να λαµβάνει όλα τα εύλογα µέτρα ώστε, να εξασφαλίζει ότι κανένα 

πρόσωπο δεν ενεργεί απερίσκεπτα ή απρόσεκτα, ή παραλείπει να ενεργήσει: 
(1) Έτσι ώστε να θέσει σε κίνδυνο ελικόπτερο ή πρόσωπο εντός αυτού, 
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(2) Έτσι ώστε να προκαλέσει ή να επιτρέψει σε ελικόπτερο να θέσει σε κίνδυνο οποιοδήποτε πρόσωπο ή 
περιουσιακό στοιχείο. 
 

JAR-OPS 3.125 
Έγγραφα φερόµενα επί του ελικοπτέρου 

(Βλέπε ACJ OPS 3.125) 
 

(α) Ο αεροµεταφορέας εξασφαλίζει ότι σε κάθε πτήση βρίσκονται εντός του ελικοπτέρου τα ακόλουθα: 
(1)  Το Πιστοποιητικό Νηολόγησης, 
(2)  Το Πιστοποιητικό Πτητικής Ικανότητας, 
(3)  Το πρωτότυπο ή αντίγραφο του Πιστοποιητικού Θορύβου (εάν έχει εφαρµογή), 
(4)  Το πρωτότυπο ή αντίγραφο του Πιστοποιητικού Αεροµεταφορέα, 
(5)  Την Άδεια Ραδιοσταθµού Αεροσκάφους, και 
(6)  Το πρωτότυπο ή αντίγραφο του Πιστοποιητικού(ών) Ασφάλισης ευθύνης προς Τρίτους. 

(β) Κάθε µέλος του πληρώµατος διακυβέρνησης πρέπει, σε κάθε πτήση εφόσον είναι πρακτικά δυνατόν, 
να έχει στη κατοχή του ισχύον πτυχίο πληρώµατος διακυβέρνησης µε αντίστοιχη ειδικότητα(ες) για το σκοπό 
της πτήσης. 
 

JAR-OPS 3.130 
Εγχειρίδια που πρέπει να φέρονται 

 
(α) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι: 

(1)  Σε κάθε πτήση φέρονται τα ισχύοντα µέρη του Εγχειριδίου Πτητικής Εκµετάλλευσης που είναι 
σχετικά µε τα καθήκοντα του πληρώµατος, 

(2)  Εκείνα τα µέρη του Εγχειριδίου Πτητικής Εκµετάλλευσης τα οποία απαιτούνται για τη διεξαγωγή 
µιας πτήσης, είναι εύκολα προσιτά στο πλήρωµα επί του σκάφους, και 

(3)  Στο ελικόπτερο φέρεται το ισχύον Εγχειρίδιο Πτήσης Ελικοπτέρου, εκτός εάν η Αρχή έχει 
αποδεχτεί ότι το Εγχειρίδιο Πτητικής Εκµετάλλευσης που καθορίζεται στο JAR-OPS 3.1045, Προσάρτηµα 
1, Μέρος Β, περιέχει συναφείς πληροφορίες για το συγκεκριµένο ελικόπτερο. 

 
JAR-OPS 3.135 

Πρόσθετες πληροφορίες και έντυπα που πρέπει να φέρονται 
 

(α) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι, επιπλέον των εγγράφων και εγχειριδίων που 
καθορίζονται στα JAR-OPS 3.125 και JAR-OPS 3.130, σε κάθε πτήση φέρονται οι ακόλουθες πληροφορίες 
και έντυπα, που είναι σχετικά µε τον τύπο και την περιοχή πτητικής λειτουργίας: 

(1)  Επιχειρησιακό σχέδιο πτήσης που περιέχει τουλάχιστον τις πληροφορίες που απαιτούνται από το 
JAR-OPS 3.1060, 

(2)  Τεχνικό µητρώο ελικοπτέρου που περιέχει τουλάχιστον τις πληροφορίες που απαιτούνται από το 
Μέρος ΙΓ – Μ.Α.306 Σύστηµα τεχνικού µητρώου αεροµεταφορέα, 

(3)  Λεπτοµέρειες του υποβληθέντος σχεδίου πτήσης ATS, 
(4)  Κατάλληλα έγγραφα ενηµέρωσης NOTAM/AIS, 
(5)  Κατάλληλες µετεωρολογικές πληροφορίες, 
(6)  Έγγραφα τεκµηρίωσης µάζας και ζυγοστάθµισης όπως καθορίζεται στο JAR-OPS Μέρος 3 

Τµήµα Ι. 
(7)  Κοινοποίηση ειδικών κατηγοριών επιβατών όπως προσωπικό ασφαλείας, εάν δεν θεωρείται ως 

πλήρωµα, ανάπηρα πρόσωπα, µη αποδεκτοί επιβάτες, απελαθέντες και πρόσωπα υπό φρούρηση, 
(8)  Κοινοποίηση ειδικών φορτίων που περιλαµβάνουν επικίνδυνα υλικά συµπεριλαµβανοµένων 

γραπτών πληροφοριών προς τον κυβερνήτη, όπως καθορίζεται στο JAR-OPS 3.1215(δ), 
(9)  Ισχύοντες χάρτες αεροπλοΐας και τοπογραφικοί καθώς και συναφή έγγραφα, όπως καθορίζεται 

στο JAR-OPS 3.290(β)(7), 
(10) Οποιοδήποτε άλλο έγγραφο το οποίο ενδέχεται να απαιτηθεί από τα Κράτη που εµπλέκονται στη 

συγκεκριµένη πτήση, όπως αναλυτική κατάσταση φορτίου, ονοµαστική κατάσταση επιβατών κλπ, και 
(11) Έντυπα για τη συµµόρφωση µε τις απαιτήσεις της Αρχής και του αεροµεταφορέα για υποβολή 

αναφοράς. 
(β) Η Αρχή µπορεί να επιτρέψει όπως οι πληροφορίες, που αναφέρονται λεπτοµερώς στην υποπαράγραφο 

(α) ανωτέρω ή σε µέρη αυτής, παρουσιάζονται και µε µορφή διαφορετική από έντυπη. Πρέπει να 
διασφαλίζεται αποδεκτό επίπεδο δυνατότητας πρόσβασης, χρήσης και αξιοπιστίας. 

 
JAR-OPS 3.140 
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Πληροφορίες που διατηρούνται στο έδαφος 
 

(α) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι: 
(1) Τουλάχιστον κατά τη διάρκεια κάθε πτήσης ή σειράς πτήσεων: 

(i) Οι πληροφορίες που αφορούν την πτήση και είναι κατάλληλες για τον τύπο της πτητικής 
λειτουργίας, διατηρούνται στο έδαφος, και 

(ii) Οι πληροφορίες διατηρούνται έως ότου δηµιουργηθούν αντίγραφα στο χώρο στον οποίο θα 
αποθηκευτούν, σύµφωνα µε το JAR-OPS 3.1065, ή, εάν αυτό δεν είναι εφικτό, 

(iii) Οι ίδιες πληροφορίες µεταφέρονται σε ένα πυρίµαχο δοχείο εντός του ελικοπτέρου. 
(β) Οι πληροφορίες που αναφέρονται στην υποπαράγραφο (α) ανωτέρω περιλαµβάνουν: 

(1) Αντίγραφο του επιχειρησιακού σχεδίου πτήσης, όπου ενδείκνυται, 
(2)  Αντίγραφα του σχετικού µέρους(ων) του τεχνικού µητρώου του ελικοπτέρου, 
(3)  ΝΟΤΑΜ για τη συγκεκριµένη διαδροµή εάν έχουν εκδοθεί ειδικά από τον αεροµεταφορέα, 
(4)  Έγγραφα τεκµηρίωσης µάζας και ζυγοστάθµισης, εφόσον απαιτείται (παραποµπή στο JAR-OPS 

3.625), και 
(5)  Κοινοποίηση ειδικών φορτίων. 

 
JAR-OPS 3.145 

Εξουσία για επιθεώρηση 
 
Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει, ότι σε οποιοδήποτε πρόσωπο, που είναι εξουσιοδοτηµένο από 

την Αρχή, επιτρέπεται οποτεδήποτε να επιβιβαστεί και να πετάξει σε οποιοδήποτε ελικόπτερο που 
εκµεταλλεύεται σύµφωνα µε AOC που εκδόθηκε από την Αρχή, καθώς και να εισέρχεται και παραµείνει στο 
θάλαµο διακυβέρνησης, υπό την προϋπόθεση ότι ο κυβερνήτης µπορεί να αρνηθεί την πρόσβαση στο θάλαµο 
διακυβέρνησης εάν, κατά τη γνώµη του, εξ αιτίας αυτού διακυβεύεται η ασφάλεια του ελικοπτέρου. 
 

JAR-OPS 3.150 
Παρουσίαση εγγράφων και αρχείων 

 
(α) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να: 

(1)  Επιτρέπει, σε οποιοδήποτε πρόσωπο που είναι εξουσιοδοτηµένο από την Αρχή, την πρόσβαση σε 
οποιαδήποτε έγγραφα και αρχεία τα οποία σχετίζονται µε τις πτητικές λειτουργίες ή τη συντήρηση, και 

(2)  Να παρουσιάζει όλα τα εν λόγω έγγραφα και αρχεία, όταν ζητηθεί από την Αρχή, εντός εύλογου 
χρονικού διαστήµατος. 
(β) Ο κυβερνήτης πρέπει, εντός εύλογου χρονικού διαστήµατος από τη στιγµή που του ζητηθεί από 

πρόσωπο που είναι εξουσιοδοτηµένο από την Αρχή, να παρουσιάζει στο πρόσωπο αυτό τα έγγραφα που 
απαιτείται να φέρονται επί του σκάφους. 
 

JAR-OPS 3.155 
∆ιατήρηση των εγγράφων 

 
(α) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι: 

(1)  Όλα τα πρωτότυπα έγγραφα ή αντίγραφα αυτών, που πρέπει να διατηρεί, φυλάσσονται για το 
απαιτούµενο χρονικό διάστηµα ακόµα κι αν παύσει να είναι ο αεροµεταφορέας του ελικοπτέρου, και 

(2)  Όταν ένα µέλος πληρώµατος, σε σχέση µε το οποίο ο αεροµεταφορέας διαθέτει αρχείο σύµφωνα 
µε το Τµήµα ΙΖ, γίνεται µέλος πληρώµατος σε άλλον αεροµεταφορέα, αυτό το αρχείο διατίθεται στο νέο 
αεροµεταφορέα. 

 
JAR-OPS 3.160 

∆ιατήρηση, παρουσίαση και χρήση των καταγραφών αποτυπωτή στοιχείων πτήσης 
 

(α) ∆ιατήρηση καταγραφών (Βλέπε ΙΕΜ OPS 3.160(α)) 
(1) Μετά από ατύχηµα, ο αεροµεταφορέας ελικοπτέρου επί του οποίου φέρεται αποτυπωτής 

στοιχείων πτήσης πρέπει, στο βαθµό που είναι εφικτό, να διατηρεί τα πρωτότυπα καταγεγραµµένα 
δεδοµένα που αναφέρονται στο εν λόγω ατύχηµα, όπως έχουν διατηρηθεί από τον αποτυπωτή για χρονικό 
διάστηµα 60 ηµερών, εκτός εάν δοθούν διαφορετικές οδηγίες από τη διερευνούσα Αρχή. 

(2) Εκτός από την περίπτωση που η Αρχή έχει χορηγήσει προγενέστερη άδεια, µετά από συµβάν που 
υπόκειται σε υποχρεωτική αναφορά, ο αεροµεταφορέας ελικοπτέρου επί του οποίου φέρεται αποτυπωτής 
στοιχείων πτήσης πρέπει, στο βαθµό που είναι εφικτό, να διατηρεί τα πρωτότυπα καταγεγραµµένα 
δεδοµένα που αναφέρονται στο εν λόγω συµβάν, όπως έχουν διατηρηθεί από τον αποτυπωτή για χρονικό 
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διάστηµα 60 ηµερών, εκτός εάν δοθούν διαφορετικές οδηγίες από την διερευνούσα Αρχή. 
(3) Επιπλέον, όταν η Αρχή αποφασίσει σχετικά, ο αεροµεταφορέας ελικοπτέρου επί του οποίου 

φέρεται αποτυπωτής στοιχείων πτήσης πρέπει να διατηρεί τα πρωτότυπα καταγεγραµµένα δεδοµένα για 
χρονικό διάστηµα 60 ηµερών, εκτός εάν δοθούν διαφορετικές οδηγίες από τη διερευνούσα Αρχή. 

(4) Όταν απαιτείται να φέρεται αποτυπωτής στοιχείων πτήσης επί ελικοπτέρου, ο αεροµεταφορέας 
του ελικοπτέρου αυτού πρέπει να: 

(i) Αποθηκεύει τις καταγραφές για την περίοδο του χρόνου εκµετάλλευσης, όπως απαιτείται από 
τα JAR-OPS 3.715 και 3.720 εκτός από την περίπτωση που, για σκοπούς δοκιµής και συντήρησης των 
αποτυπωτών στοιχείων πτήσης, µπορεί να διαγραφεί µέχρι µια ώρα από το πιο παλιά καταγεγραµµένο 
υλικό, κατά τη διάρκεια της δοκιµής, και 

(ii) Τηρεί ένα έγγραφο, το οποίο παρουσιάζει τις πληροφορίες που είναι αναγκαίες για την 
ανάκτηση και µετατροπή των αποθηκευµένων δεδοµένων σε τεχνικές µονάδες. 

(iii) ∆ιατηρεί συνεχώς το αρχείο τουλάχιστον µιας αντιπροσωπευτικής πτήσης, δηλαδή 
καταγραφή πτήσης που έγινε εντός των τελευταίων 12 µηνών η οποία περιλαµβάνει απογείωση, 
άνοδο, πλεύση, κάθοδο, προσέγγιση για προσγείωση και προσγείωση, µαζί µε κάποιο τρόπο 
αναγνώρισης του αρχείου σε σχέση µε την πτήση µε την οποία σχετίζεται. 

(β) Παρουσίαση των καταγραφών. Ο αεροµεταφορέας ελικοπτέρου, επί του οποίου φέρεται αποτυπωτής 
στοιχείων πτήσης πρέπει, εντός εύλογου χρόνου αφού του ζητηθεί από την Αρχή, να παρουσιάζει 
οποιαδήποτε καταγραφή έγινε από αποτυπωτή στοιχείων πτήσης η οποία είναι διαθέσιµη ή έχει διατηρηθεί. 

(γ) Χρήση των καταγραφών 
(1)  Οι καταγραφές του αποτυπωτή οµιλίας θαλάµου διακυβέρνησης δεν µπορεί να χρησιµοποιούνται 

για σκοπούς άλλους εκτός από τη διερεύνηση ατυχήµατος ή συµβάντος το οποίο υπόκειται σε 
υποχρεωτική αναφορά παρά µόνον µε τη συναίνεση όλων των εµπλεκοµένων µελών του πληρώµατος. 

(2)  Οι καταγραφές του αποτυπωτή στοιχείων πτήσης δεν µπορεί να χρησιµοποιούνται για σκοπούς 
άλλους εκτός από τη διερεύνηση ατυχήµατος ή συµβάντος το οποίο υπόκειται σε υποχρεωτική αναφορά 
εκτός εάν τα εν λόγω αρχεία: 

(i) Χρησιµοποιούνται από τον αεροµεταφορέα µόνο για σκοπούς πτητικής ικανότητας ή 
συντήρησης, ή  

(ii)  Γίνουν µη αναγνωρίσιµα, ή 
(iii)  Αποκαλυφθούν σύµφωνα µε διαδικασίες ασφαλείας. 

 
JAR-OPS 3.165 
Μίσθωση 

 
(α) Ορολογία 
Οι όροι που χρησιµοποιούνται στην παρούσα υποπαράγραφο έχουν την ακόλουθη έννοια: 

(1)  Μίσθωση υπό όρους (Dry lease) – Όταν γίνεται εκµετάλλευση του ελικοπτέρου σύµφωνα µε το 
AOC του µισθωτή. 

(2) Πλήρης µίσθωση (Wet lease) – Όταν γίνεται εκµετάλλευση του ελικοπτέρου σύµφωνα µε το AOC 
του εκµισθωτή. 

(3) Αεροµεταφορέας του JAA – Αεροµεταφορέας πιστοποιηµένος σύµφωνα µε το JAR-OPS 3 Μέρος 
3 από ένα Κράτος Μέλος του JAA. 
(β) Μίσθωση ελικοπτέρων µεταξύ αεροµεταφορέων του JAA 

(1)  Πλήρης εκµίσθωση (Wet lease - out). Ένας αεροµεταφορέας του JAA που παρέχει ελικόπτερο και 
πλήρες πλήρωµα σε άλλον αεροµεταφορέα του JAA, και ο οποίος διατηρεί όλες τις αρµοδιότητες και 
ευθύνες που καθορίζονται στο Τµήµα Γ, θα παραµένει ο αεροµεταφορέας του ελικοπτέρου. 

(2)  Όλες οι µισθώσεις εκτός από την πλήρη εκµίσθωση 
(i) Με εξαίρεση των οριζοµένων στην υποπαράγραφο (β)(1) ανωτέρω, ένας αεροµεταφορέας 

του JAA που χρησιµοποιεί ελικόπτερο από, ή το παρέχει σε, άλλον αεροµεταφορέα του JAA, πρέπει 
να εξασφαλίσει εκ των προτέρων έγκριση για την πτητική λειτουργία από την αντίστοιχη Αρχή του. 
Οποιοιδήποτε όροι οι οποίοι αποτελούν µέρος αυτής της έγκρισης πρέπει να περιλαµβάνονται στη 
σύµβαση µίσθωσης. 

(ii) Εκείνα τα στοιχεία των συµβάσεων µίσθωσης, τα οποία εγκρίνονται από την Αρχή, πλην 
εκείνων των συµβάσεων µίσθωσης στις οποίες εµπλέκονται ελικόπτερο και πλήρες πλήρωµα και δεν 
προβλέπεται καµιά µεταβίβαση αρµοδιοτήτων και ευθυνών, πρέπει να θεωρούνται όλα ως 
τροποποιήσεις του AOC σύµφωνα µε το οποίο θα πραγµατοποιηθούν οι πτητικές λειτουργίες, σε 
σχέση µε το µισθωµένο ελικόπτερο. 

(γ) Μίσθωση ελικοπτέρων µεταξύ αεροµεταφορέα του JAA και οποιουδήποτε νοµικού προσώπου που δεν 
είναι αεροµεταφορέας του JAA 

(1) Μίσθωση υπό όρους (Dry lease-in) 
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(i) Ένας αεροµεταφορέας του JAA δεν πρέπει να µισθώνει υπό όρους ελικόπτερο από νοµικό 
πρόσωπο που δεν είναι αεροµεταφορέας του JAA, εκτός εάν έχει εγκριθεί από την Αρχή. 
Οποιοιδήποτε όροι οι οποίοι αποτελούν µέρος αυτής της έγκρισης πρέπει να περιλαµβάνονται στη 
σύµβαση µίσθωσης. 

(ii) Ένας αεροµεταφορέας του JAA πρέπει να εξασφαλίζει ότι, σε σχέση µε ελικόπτερα που 
µισθώνονται υπό όρους, οποιεσδήποτε διαφορές από τις απαιτήσεις που καθορίζονται στα Τµήµατα 
ΙΑ, IB, ή/και το JAR-26, κοινοποιούνται και γίνεται αποδεκτές από την Αρχή. 
(2) Πλήρης µίσθωση (Wet lease-in) 

(i) Ένας αεροµεταφορέας του JAA δεν πρέπει να µισθώνει πλήρως ελικόπτερο, για περισσότερο 
από 3 συνεχείς µήνες εντός οποιωνδήποτε 12 συνεχών µηνών, από νοµικό πρόσωπο που δεν είναι 
αεροµεταφορέας του JAA, χωρίς την έγκριση της Αρχής. 

(ii) Ένας αεροµεταφορέας του JAA πρέπει να εξασφαλίζει ότι, σε σχέση µε τα ελικόπτερα που 
µισθώνονται πλήρως: 

(Α) Τα πρότυπα ασφαλείας του εκµισθωτή, σε σχέση µε τη συντήρηση και την πτητική 
λειτουργία, είναι ισοδύναµα µε τα JAR, 

(Β) Ο εκµισθωτής είναι αεροµεταφορέας που κατέχει AOC που εκδόθηκε από Κράτος το 
οποίο είναι συµβαλλόµενο στη Σύµβαση του Σικάγου, 

(Γ) Το ελικόπτερο διαθέτει επίσηµο Πιστοποιητικό Πτητικής Ικανότητας, που εκδόθηκε 
σύµφωνα µε το Παράρτηµα 8 του ICAO. Επίσηµα Πιστοποιητικά Πτητικής Ικανότητας που 
εκδόθηκαν από Κράτος Μέλος του JAA, διαφορετικό από το Κράτος που είναι υπεύθυνο για την 
έκδοση του AOC, θα γίνονται αποδεκτά όταν εκδοθούν σύµφωνα µε το JAR-21, και 

(∆) Συµµορφώνεται µε οποιαδήποτε απαίτηση του JAA που έχει εφαρµοσθεί από την Αρχή 
του µισθωτή. 
(3) Εκµίσθωση υπό όρους (Dry lease-out) 

(i) Ένας αεροµεταφορέας του JAA µπορεί να εκµισθώνει υπό όρους ελικόπτερο για 
σκοπούς δηµόσιας αεροµεταφοράς σε οποιονδήποτε αεροµεταφορέα Κράτους το οποίο είναι 
συµβαλλόµενο στη Σύµβαση του Σικάγου, υπό την προϋπόθεση ότι πληρούνται οι ακόλουθοι 
όροι: 

(Α) Η Αρχή έχει εξαιρέσει τον αεροµεταφορέα του JAA από τις σχετικές διατάξεις του JAR-
OPS Μέρος 3 και, αφού η αλλοδαπή ρυθµιστική Αρχή έχει αποδεχτεί εγγράφως την ευθύνη για 
επίβλεψη της συντήρησης και της πτητικής λειτουργίας του ελικοπτέρου(ων), έχει αφαιρέσει το 
ελικόπτερο από το AOC του, και 

(Β) Το ελικόπτερο συντηρείται σύµφωνα µε εγκεκριµένο πρόγραµµα συντήρησης. 
(4) Πλήρης εκµίσθωση (Wet lease-out). Ένας αεροµεταφορέας του JAA που παρέχει ελικόπτερο 

και πλήρες πλήρωµα σε άλλο νοµικό πρόσωπο και διατηρεί όλες τις αρµοδιότητες και ευθύνες που 
καθορίζονται στο Τµήµα Γ, θα παραµένει ο αεροµεταφορέας του ελικοπτέρου. 

(δ) Μίσθωση ελικοπτέρων µε µικρή ειδοποίηση. Σε περιπτώσεις που ένας αεροµεταφορέας του JAA 
αντιµετωπίζει µια άµεση, επείγουσα και απρόβλεπτη ανάγκη για αντικατάσταση ελικοπτέρου, η έγκριση που 
απαιτείται από την παράγραφο (γ)(2)(i) παραπάνω, µπορεί να θεωρηθεί ότι έχει δοθεί, υπό την προϋπόθεση 
ότι: 

(1)  Ο εκµισθωτής είναι αεροµεταφορέας που κατέχει AOC που εκδόθηκε από Κράτος που είναι 
συµβαλλόµενο στη Σύµβαση του Σικάγου, και 

(2)  Η χρονική διάρκεια της µίσθωσης δεν υπερβαίνει τις 14 συνεχείς ηµέρες, και 
(3)  Η Αρχή ενηµερώνεται άµεσα για την χρήση αυτής της διάταξης. 

 
JAR-OPS 3.170 

(Παραµένει σκοπίµως κενό) 
 
 

Προσάρτηµα 1 του JAR-OPS 3.005(γ) 
Περιορισµοί στο Εγχειρίδιο Πτήσης Ελικοπτέρου 

 
(α) Για ελικόπτερα πιστοποιηµένα στην Κατηγορία Α, επιτρέπεται η στιγµιαία πτήση µέσω του φακέλου 

ταχύτητας ύψους (height velocity envelope) κατά τη διάρκεια των φάσεων απογείωσης και προσγείωσης, από 
και προς εξέδρα ελικοδροµίου ή υπερυψωµένου ελικοδροµίου, όταν γίνεται εκµετάλλευση του ελικοπτέρου 
σύµφωνα µε οποιαδήποτε από τις ακόλουθες απαιτήσεις: 

(1)  JAR-OPS 3.517, ή 
(2)  Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.005(i), ή 
(3)  Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.005(ε) 
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Προσάρτηµα 1 του JAR-OPS 3.005(δ) 
Υπηρεσία Επείγουσας Ιατρικής Βοήθειας µε Ελικόπτερο 

(Βλέπε ACJ Προσαρτήµατος 1 στο JAR-OPS 3.005(d)) 
 
Σηµείωση: Η Αρχή έχει την εξουσιοδότηση να αποφασίσει ποια εκµετάλλευση είναι πτητική λειτουργία HEMS µε την έννοια του 
παρόντος Προσαρτήµατος. 

(α) Ορολογία 
(1)  Προσωπικό επίγειας υπηρεσίας έκτακτης ανάγκης. Οποιοδήποτε προσωπικό επίγειας υπηρεσίας 

έκτακτης ανάγκης (όπως αστυνοµικοί, πυροσβέστες κλπ) που εµπλέκεται µε HEMS και του οποίου τα 
καθήκοντα σχετίζονται, σε οιαδήποτε έκταση, µε τις πτητικές λειτουργίες του ελικοπτέρου. 

(2)  Μέλος πληρώµατος HEMS. Πρόσωπο το οποίο έχει διατεθεί σε πτήση ΗEMS µε σκοπό την 
παρακολούθηση οποιουδήποτε προσώπου χρειάζεται ιατρική βοήθεια και µεταφέρεται µε το ελικόπτερο, 
και βοηθάει το χειριστή κατά την διάρκεια της αποστολής. Το πρόσωπο αυτό υπόκειται σε ειδική 
εκπαίδευση όπως αναφέρεται λεπτοµερώς στην υποπαράγραφο (ε)(2) παρακάτω. 

(3)  Πτήση Επείγουσας Ιατρικής Βοήθειας µε ελικόπτερο (HEMS). Πτήση ελικοπτέρου που επιχειρεί µε 
έγκριση HEMS, ο σκοπός της οποίας είναι να προσφέρει επείγουσα ιατρική βοήθεια, όπου είναι 
απαραίτητη η άµεση και γρήγορη µεταφορά, µεταφέροντας: 

(i) Ιατρικό προσωπικό, ή 
(ii) Ιατρικά εφόδια (εξοπλισµό, αίµα, ανθρώπινα όργανα, φάρµακα), ή 
(iii) Ασθενείς ή τραυµατίες και άλλα πρόσωπα που εµπλέκονται άµεσα. 

Βλέπε επίσης το ACJ στο Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.005(δ), παράγραφος (α)(4). 
(4) Κέντρο αποστολών HEMS. Τοποθεσία, εάν έχει καθοριστεί, όπου λαµβάνει χώρα ο συντονισµός ή 

ο έλεγχος των πτητικών λειτουργιών HEMS. Μπορεί να βρίσκεται σε βάση επιχειρήσεων HEMS. 
(5) Επιχειρησιακή Βάση HEMS. Ένα ελικοδρόµιο στο οποίο τα µέλη πληρώµατος HEMS και το 

ελικόπτερο HEMS µπορεί να βρίσκονται σε επιφυλακή για πτητικές λειτουργίες HEMS. 
(6) Περιοχή επιχειρήσεων HEMS. Μια περιοχή επιλεγµένη από τον κυβερνήτη κατά τη διάρκεια µιας 

πτήσης HEMS για ΗΗΟ, προσγείωση και απογείωση (Βλέπε ACJ στο Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 
3.005(δ), υποπαράγραφος 7). 

(7) Ιατρικός επιβάτης. Ένα πρόσωπο που διαθέτει ιατρικές γνώσεις και µεταφέρεται στο ελικόπτερο 
κατά τη διάρκεια πτήσης HEMS, που περιλαµβάνει αλλά δεν περιορίζεται σε ιατρούς, νοσοκόµους και 
παραϊατρικές ειδικότητες. Ο εν λόγω επιβάτης πρέπει να ενηµερώνεται όπως ορίζεται λεπτοµερώς στην 
υποπαράγραφο (ε)(3) κατωτέρω. 

(β) Εγχειρίδιο Πτητικής Εκµετάλλευσης. Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι το Εγχειρίδιο 
Πτητικής Εκµετάλλευσης περιλαµβάνει συµπλήρωµα που καθορίζει τις επιχειρησιακές διαδικασίες ειδικά για 
πτητικές λειτουργίες HEMS. Τα σχετικά αποσπάσµατα του Εγχειριδίου Πτητικής Εκµετάλλευσης πρέπει να 
διατίθενται στους οργανισµούς στους οποίους παρέχεται η HEMS. (Βλέπε ACJ στο Προσάρτηµα 1 στο JAR-
OPS 3.005(δ) υποπαράγραφος (β).) 

(γ) Επιχειρησιακές απαιτήσεις 
(1) Το ελικόπτερο. Οι πτητικές λειτουργίες Επιδόσεων Τάξης 3 δεν πρέπει να διεξάγονται πάνω από 

αφιλόξενο περιβάλλον. 
(2) Απαιτήσεις επιδόσεων 

(i) Απογείωση και προσγείωση – ελικόπτερα µε ΜΤΟΜ 5.700 kg ή λιγότερο 
(Α) Ελικόπτερα που διεξάγουν πτητικές λειτουργίες προς/από ελικοδρόµιο σε νοσοκοµείο το 

οποίο ευρίσκεται σε αφιλόξενο περιβάλλον, πρέπει να εκµεταλλεύονται σύµφωνα µε το Τµήµα Ζ 
(Επιδόσεις Τάξης 1), εκτός εάν ο αεροµεταφορέας κατέχει έγκριση να επιχειρεί σύµφωνα µε το 
Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.005(θ). 

(Β) Ελικόπτερα που διεξάγουν πτητικές λειτουργίες προς/από περιοχή επιχειρήσεων HEMS 
που βρίσκεται σε αφιλόξενο περιβάλλον πρέπει, στο βαθµό που είναι δυνατόν, να 
εκµεταλλεύονται σύµφωνα µε το Τµήµα Ζ (Επιδόσεις Τάξης 1). Ο κυβερνήτης πρέπει να 
καταβάλλει κάθε δυνατή προσπάθεια, ώστε να ελαχιστοποιήσει τη χρονική περίοδο η οποία θα 
είναι επικίνδυνη για τους επιβαίνοντες στο ελικόπτερο και τα πρόσωπα επί της επιφανείας στην 
περίπτωση βλάβης µιας µονάδος ισχύος. (Βλέπε ACJ στο Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.005(δ) 
υποπαράγραφος (γ)(2)(i)(Β)). 

(Γ) Η περιοχή επιχειρήσεων HEMS πρέπει να είναι αρκετά µεγάλο, ώστε να παρέχεται 
επαρκής χώρος αποφυγής όλων των εµποδίων. Για νυκτερινές πτητικές λειτουργίες, η περιοχή 
πρέπει να φωτίζεται (από το έδαφος ή από το ελικόπτερο), ώστε να παρέχεται η δυνατότητα 
προσδιορισµού αυτής και οποιωνδήποτε εµποδίων. (Βλέπε ACJ στο Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 
3.005(δ) υποπαράγραφος (γ)(2)(i)(C).) 

(∆) Το Εγχειρίδιο Πτητικής Εκµετάλλευσης πρέπει να περιλαµβάνει καθοδήγηση σχετικά µε 
τις διαδικασίες απογείωσης και προσγείωσης σε µη χωροθετηµένα εκ των προτέρων πεδία 
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επιχειρήσεων HEMS. 
(ii) Απογείωση και προσγείωση – ελικόπτερα µε ΜΤΟΜ που υπερβαίνει τα 5.700 kg. Τα 

ελικόπτερα που διεξάγουν HEMS πρέπει να εκµεταλλεύονται σύµφωνα µε τις Επιδόσεις Τάξης 1. 
(3) Το πλήρωµα. Μολονότι οι απαιτήσεις περιγράφονται στο Τµήµα Ι∆, τα ακόλουθα εφαρµόζονται 

σε πτητικές λειτουργίες HEMS: 
(i) Επιλογή. Το Εγχειρίδιο Πτητικής Εκµετάλλευσης πρέπει να περιέχει συγκεκριµένα κριτήρια 

για την επιλογή των µελών του πληρώµατος διακυβέρνησης για αποστολές HEMS, λαµβάνοντας 
υπόψη και την προηγούµενη εµπειρία. 

(ii) Εµπειρία. Το ελάχιστο επίπεδο εµπειρίας για κυβερνήτες που διεξάγουν πτήσεις HEMS δεν 
πρέπει να είναι λιγότερο από: 

(Α) Είτε: 
(Α1) 1.000 ώρες κυβερνήτη αεροσκαφών εκ των οποίων 500 ώρες είναι ως κυβερνήτη 

σε ελικόπτερα, είτε 
(Α2) 1.000 ώρες ως συγκυβερνήτη σε πτητικές λειτουργίες HEMS εκ των οποίων 500 

ώρες είναι ως κυβερνήτη υπό επιτήρηση και, 100 ώρες κυβερνήτη ελικοπτέρων. 
(Β) 500 ώρες εµπειρίας χειρισµού σε ελικόπτερα, η οποία αποκτήθηκε σε επιχειρησιακό 

περιβάλλον παρόµοιο µε αυτό της προτιθέµενης πτητικής λειτουργίας (Βλέπε ACJ στο 
Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.005(δ) υποπαράγραφο (γ)(3)(ii)(B)), και 

(Γ) 20 ώρες VMC κατά τη νύχτα ως κυβερνήτη, προκειµένου για χειριστές που εµπλέκονται 
σε νυκτερινές πτήσεις, και 

(∆) Επιτυχής συµπλήρωση της εκπαίδευσης σύµφωνα µε τη υποπαράγραφο (ε) του παρόντος 
Προσαρτήµατος. 
(iii) Πρόσφατη εµπειρία. Όλοι οι χειριστές που διεξάγουν πτητικές λειτουργίες HEMS πρέπει να 

έχουν συµπληρώσει κατ’ ελάχιστον 30 λεπτά πτήσης, µε αποκλειστική αναφορά στα όργανα, σε 
ελικόπτερο ή σε συσκευή συνθετικής εκπαίδευσης (STD) εντός των τελευταίων 6 µηνών. (Βλέπε ACJ 
στο Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.005(δ) υποπαράγραφο (γ)(3)(iii).) 

(iv) Σύνθεση πληρώµατος. Βλέπε ACJ στο Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.005(δ), υποπαράγραφο 
(γ)(3)(iv) 

(Α) Ηµερήσια πτήση. Το ελάχιστο πλήρωµα κατά την ηµέρα πρέπει να είναι ένας χειριστής 
και ένα µέλος πληρώµατος HEMS. Αυτό, σε εξαιρετικές περιστάσεις, µπορεί να µειωθεί µόνο σε 
ένα χειριστή. 

(Β) Νυκτερινή πτήση. Το ελάχιστο πλήρωµα κατά τη νύχτα πρέπει να είναι δύο χειριστές. 
Ωστόσο, µπορεί να χρησιµοποιηθούν ένας χειριστής και ένα µέλος πληρώµατος HEMS σε 
συγκεκριµένες γεωγραφικές περιοχές καθορισµένες από τον αεροµεταφορέα στο Εγχειρίδιο 
Πτητικής Εκµετάλλευσης, προς ικανοποίηση της Αρχής, λαµβάνοντας υπόψη τα παρακάτω: 

(Β1) Επαρκή σηµεία αναφοράς στο έδαφος, 
(Β2) Σύστηµα παρακολούθησης της πτήσης κατά τη διάρκεια της αποστολής HEMS 

(βλέπε AMC στο Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.005(δ), υποπαράγραφος (γ)(3)(iv)(Β)(Β2)), 
(Β3) Αξιοπιστία των υπηρεσιών αναφοράς καιρού, 
(Β4) Κατάλογος ελάχιστου εξοπλισµού HEMS, 
(Β5) ∆ιατήρηση της οµοιογένειας του πληρώµατος, 
(Β6) Ελάχιστα προσόντα πληρώµατος, αρχική και επαναληπτική εκπαίδευση, 
(Β7) Λειτουργικές διαδικασίες, που περιλαµβάνουν και συντονισµό πληρώµατος 
(Β8) Καιρικά ελάχιστα, 
(Β9) Επιπρόσθετη προσεκτική µελέτη εξαιτίας ειδικών τοπικών συνθηκών. 

(4) Επιχειρησιακά ελάχιστα HEMS. 
(i) Πτητικές λειτουργίες Επιδόσεων Τάξης 1 και 2. Τα καιρικά ελάχιστα για τις φάσεις 

αναχώρησης και διαδροµής µιας πτήσης HEMS φαίνονται στον παρακάτω Πίνακα. Στην περίπτωση 
που, κατά τη διάρκεια της φάσης διαδροµής, οι καιρικές συνθήκες πέσουν κάτω από τα ελάχιστα 
βάσης νεφών ή ορατότητας, που φαίνονται στον πίνακα, µόνον τα ελικόπτερα που είναι ικανά για 
VMC πρέπει να µαταιώνουν την πτήση ή να επιστρέφουν στη βάση. Τα ελικόπτερα που είναι 
εξοπλισµένα και πιστοποιηµένα για πτητικές λειτουργίες IMC µπορεί να µαταιώσουν την πτήση, να 
επιστρέψουν στη βάση ή να την µετατρέψουν από όλες τις απόψεις σε πτήση που διεξάγεται υπό IFR, 
υπό την προϋπόθεση ότι το πλήρωµα διακυβέρνησης είναι κατάλληλα πιστοποιηµένο. 
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Πίνακας 1 – Επιχειρησιακά ελάχιστα HEMS 
 

2 ΧΕΙΡΙΣΤΕΣ 1 ΧΕΙΡΙΣΤΗΣ 

ΗΜΕΡΑ 

Οροφή Νεφών Ορατότητα Οροφή Νεφών Ορατότητα 

500 πόδια 
και άνω 

(Βλέπε JAR-
OPS 3.465) 

500 πόδια 
και άνω 

(Βλέπε JAR-
OPS 3.465) 

499-400 
πόδια 

1.000 µ. 
(Σηµείωση 1) 

499 - 400 
πόδια 

2.000 µ. 

399-300 
πόδια 

2.000 µ. 399-300 
πόδια 

3.000 µ. 

ΝΥΧΤΑ 

Βάση νεφών Ορατότητα Βάση νεφών Ορατότητα 

1200 πόδια 
(Σηµείωση 2) 

2.500 µ. 
1.200 πόδια 

(Σηµείωση 2) 
3.000 µ 

 
Σηµείωση 1: Η ορατότητα µπορεί να µειωθεί στα 800 µ. για µικρά χρονικά διαστήµατα, όταν υπάρχει οπτική επαφή µε 

το έδαφος, εάν το ελικόπτερο ελίσσεται µε ταχύτητα που θα δώσει επαρκή χρόνο για να παρατηρήσει 
εγκαίρως οποιαδήποτε εµπόδια, ώστε να αποφύγει σύγκρουση. (Βλέπε ACJ OPS 3.465.) 

Σηµείωση 2: Η βάση νεφών µπορεί να µειωθεί στα 1.000 πόδια για µικρά χρονικά διαστήµατα. 
 

(ii) Πτητικές λειτουργίες Επιδόσεων Τάξης 3. Τα καιρικά ελάχιστα για τις φάσεις αναχώρησης και 
διαδροµής µιας πτήσης HEMS πρέπει να είναι οροφή νεφών 600 πόδια και ορατότητα 1.500 µ. Η 
ορατότητα µπορεί να µειωθεί στα 800 µ. για µικρά χρονικά διαστήµατα, όταν υπάρχει οπτική επαφή µε το 
έδαφος, εάν το ελικόπτερο ελίσσεται µε ταχύτητα που θα δώσει επαρκή χρόνο για να παρατηρήσει 
εγκαίρως οποιαδήποτε εµπόδια, ώστε να αποφύγει σύγκρουση. (Βλέπε ACJ OPS 3.465.) 
(δ) Επιπρόσθετες απαιτήσεις 

(1) Ιατρικός εξοπλισµός ελικοπτέρου 
(i) Η εγκατάσταση όλου του ιατρικού εξοπλισµού που αφορά ελικόπτερα και, όπου είναι 

απαραίτητο, η λειτουργία του, που περιλαµβάνουν και επακόλουθες τροποποιήσεις, πρέπει να είναι 
εγκεκριµένες. 

(ii) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει, ότι έχουν εκπονηθεί διαδικασίες για τη χρήση 
φορητού εξοπλισµού που βρίσκεται επί του σκάφους. 
(2) Εξοπλισµός επικοινωνιών και ναυτιλίας ελικοπτέρου. Ελικόπτερα που διεξάγουν πτήσεις HEMS 

πρέπει να είναι εφοδιασµένα µε εξοπλισµό επικοινωνιών, επιπλέον εκείνου που απαιτείται από το JAR-
OPS, Τµήµα IB, ικανό να διεξάγει αµφίδροµη επικοινωνία µε τον οργανισµό για τον οποίο εκτελείται το 
HEMS και, όπου είναι δυνατόν, να επικοινωνεί µε το προσωπικό των επίγειων υπηρεσιών έκτακτης 
ανάγκης. Οποιοσδήποτε τέτοιος πρόσθετος εξοπλισµός θα απαιτεί έγκριση πτητικής ικανότητας. 

(3) Εγκαταστάσεις επιχειρησιακής βάσης HEMS 
(i) Εφόσον τα µέλη πληρώµατος απαιτείται να βρίσκονται σε επιφυλακή µε χρόνο αντίδρασης 

λιγότερο από 45 λεπτά, πρέπει να εξασφαλίζονται κατάλληλα καταλύµατα διαµονής πλησίον κάθε 
επιχειρησιακής βάσης. 

(ii) Σε κάθε επιχειρησιακή βάση θα πρέπει να εξασφαλίζονται ευκολίες ώστε οι χειριστές να 
λαµβάνουν πληροφορίες για τον παρόντα καιρό και την πρόβλεψη καιρού και πρέπει να 
εξασφαλίζονται ικανοποιητικές επικοινωνίες µε τις αρµόδιες µονάδες ATS. Για το σχεδιασµό όλων 
των αποστολών πρέπει να παρέχονται ικανοποιητικές εγκαταστάσεις. 
(4) Ανεφοδιασµός καυσίµου µε επιβάτες επί του ελικοπτέρου. Όταν ο κυβερνήτης θεωρήσει ότι ο 

ανεφοδιασµός καυσίµου µε επιβάτες επί του σκάφους είναι αναγκαίος, αυτό µπορεί να γίνει είτε µε τα 
στροφεία ακινητοποιηµένα, είτε µε περιστρεφόµενα στροφεία υπό την προϋπόθεση ότι πληρούνται οι 
ακόλουθες απαιτήσεις: 

(i) H πόρτα(ες) προς την πλευρά ανεφοδιασµού του ελικοπτέρου πρέπει να παραµένει κλειστή, 
(ii) Η πόρτα(ες) προς την πλευρά του ελικοπτέρου που δεν γίνεται ανεφοδιασµός πρέπει να 

παραµένει ανοικτή, εφόσον το επιτρέπουν οι καιρικές συνθήκες, 
(iii) Οι ευκολίες πυρόσβεσης της αντίστοιχης κλίµακας πρέπει να είναι τοποθετηµένες έτσι ώστε 

να είναι άµεσα διαθέσιµες στην περίπτωση πυρκαγιάς, και 
(iv) Ικανοποιητικός αριθµός προσωπικού πρέπει να είναι άµεσα διαθέσιµος, ώστε να 
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αποµακρύνει τους ασθενείς από το ελικόπτερο, στην περίπτωση πυρκαγιάς. 
(ε) Εκπαίδευση και έλεγχος 

(1) Μέλη πληρώµατος διακυβέρνησης 
(i) Η εκπαίδευση του JAR-OPS Μέρος 3 Τµήµα Ι∆ µε τα ακόλουθα επιπλέον αντικείµενα: 

(Α) Εκπαίδευση στην µετεωρολογία που επικεντρώνεται στην κατανόηση και επεξήγηση των 
διαθέσιµων πληροφοριών καιρού, 

(Β) Προετοιµασία του ελικοπτέρου και του ειδικού ιατρικού εξοπλισµού για επικείµενη 
αναχώρηση HEMS, 

(Γ) Πρακτική εξάσκηση στις αναχωρήσεις HEMS, 
(∆) Εκτίµηση από αέρος της καταλληλότητας επιχειρησιακών πεδίων HEMS, 
(Ε) Οι επιπτώσεις που µπορεί να έχει η αεροδιακοµιδή επί της υγείας του ασθενούς. 

(ii) Ο έλεγχος του JAR-OPS Μέρος 3 Τµήµα Ι∆ µε τα ακόλουθα επιπλέον αντικείµενα: 
(A) Έλεγχοι ικανότητας VMC ηµέρας ή/και νύχτας, κατά περίπτωση, που περιλαµβάνουν και 

τα σχέδια πτήσης, προσγείωσης και απογείωσης που είναι πιθανόν να χρησιµοποιηθούν στα 
επιχειρησιακά πεδία HEMS. 

(Β) Έλεγχο γραµµής µε ειδική έµφαση στα ακόλουθα (Βλέπε ACJ στο Προσάρτηµα 1 στο 
JAR-OPS 3.005(δ) και (ε)(1)(ii)(Β): 

(Β1) Μετεωρολογία τοπικής περιοχής, 
(Β2) Σχεδιασµός πτήσης HEMS, 
(Β3) Αναχωρήσεις HEMS, 
(Β4) Επιλογή από αέρος επιχειρησιακών πεδίων HEMS, 
(Β5) Πτήση χαµηλού επιπέδου µε φτωχές καιρικές συνθήκες, και 
(Β6) Εξοικείωση µε τα καθορισθέντα επιχειρησιακά πεδία HEMS στην εγκεκριµένη 

τοπική περιοχή του αεροµεταφορέα. 
(2) Μέλος πληρώµατος HEMS. Το µέλος πληρώµατος HEMS πρέπει να εκπαιδεύεται σύµφωνα µε τις 

απαιτήσεις του Τµήµατος ΙΕ µε τα ακόλουθα επιπλέον αντικείµενα: 
(i) Καθήκοντα στο ρόλο της HEMS, 
(ii) Ναυτιλία (ανάγνωση χάρτη, αρχές και χρήση βοηθηµάτων ναυτιλίας), 
(iii) Λειτουργία του εξοπλισµού ραδιοεπικοινωνίας, 
(iv) Χρήση του επί του σκάφους ιατρικού εξοπλισµού, 
(v) Προετοιµασία του ελικοπτέρου και του ειδικού ιατρικού εξοπλισµού για επικείµενη 

αναχώρηση HEMS, 
(vi) Ανάγνωση οργάνων, προειδοποιήσεις, χρήση των καταλόγων ελέγχου ενεργειών υπό 

κανονικές συνθήκες και συνθήκες έκτακτης ανάγκης µε σκοπό την βοήθεια του χειριστή ως 
απαιτείται, 

(vii) Βασική κατανόηση του τύπου του ελικοπτέρου από την άποψη θέσης και σχεδιασµού των 
συστηµάτων και εξοπλισµού, κανονικών και έκτακτης ανάγκης, 

(viii) Συντονισµός πληρώµατος, 
(ix) Πρακτική εξάσκηση για ανταπόκριση σε κλήση HEMS, 
(x) ∆ιεξαγωγή ανεφοδιασµού καυσίµου και ανεφοδιασµού καυσίµου µε τα στροφεία να 

περιστρέφονται, 
(xi) Επιλογή και χρήση των επιχειρησιακών πεδίων HEMS, 
(xii) Τεχνικές για το χειρισµό ασθενών, οι συνέπειες της αεροδιακοµιδής επί της υγείας και 

ορισµένες γνώσεις για την εισαγωγή επειγόντων περιστατικών σε νοσοκοµείο, 
(xiii) Σήµατα καθοδήγησης, 
(xiv) Πτητικές λειτουργίες µε εξωτερικό φορτίο, κατά περίπτωση, 
(xv) Πτητικές λειτουργίες µε χρήση βαρούλκου, κατά περίπτωση, 
(xvi) Τους κινδύνους από τα περιστρεφόµενα στροφεία των ελικοπτέρων για τους ίδιους και 

άλλους, που περιλαµβάνουν και τη φόρτωση ασθενών, 
(xvii) Τη χρήση του συστήµατος ενδοεπικοινωνίας του ελικοπτέρου. 

(3) Ιατρικοί επιβάτες. Πριν από οποιαδήποτε πτήση HEMS, ή σειρά πτήσεων, οι ιατρικοί επιβάτες 
πρέπει να ενηµερώνονται για τα παρακάτω: 

(i) Εξοικείωση µε τον τύπο(ους) του ελικοπτέρου που χρησιµοποιούν, 
(ii) Είσοδο και έξοδο υπό κανονικές συνθήκες και συνθήκες έκτακτης ανάγκης, τόσο για τους 

ίδιους όσο και για τους ασθενείς, 
(iii) Χρήση του επί του σκάφους σχετικού ειδικού ιατρικού εξοπλισµού, 
(iv) Την ανάγκη για έγκριση του κυβερνήτη πριν από τη χρήση του εξειδικευµένου εξοπλισµού, 
(v) Μέθοδο επίβλεψης του λοιπού ιατρικού προσωπικού, 
(vi) Τη χρήση των συστηµάτων ενδοεπικοινωνίας του ελικοπτέρου, και 
(vii) Θέση και χρήση των επί του σκάφους πυροσβεστήρων. 
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(4) Προσωπικό επίγειας υπηρεσίας έκτακτης ανάγκης. Ο αεροµεταφορέας πρέπει να λαµβάνει όλα τα 
εύλογα µέτρα, ώστε να εξασφαλίζει ότι το προσωπικό της επίγειας υπηρεσίας έκτακτης ανάγκης είναι 
εξοικειωµένο µε τα παρακάτω (βλέπε ΙΕΜ στο Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.005(δ), υποπαράγραφος 
(ε)(4)): 

(i) ∆ιαδικασίες αµφίδροµης επικοινωνίας µε ελικόπτερα, 
(ii) Την επιλογή κατάλληλων επιχειρησιακών πεδίων για πτήσεις HEMS, 
(iii) Τις περιοχές φυσικού κινδύνου των ελικοπτέρων, 
(iv) Έλεγχο του πλήθους σε σχέση µε τις πτητικές λειτουργίες ελικοπτέρου, και 
(v) Την εκκένωση των επιβατών του ελικοπτέρου µετά από ατύχηµα ελικοπτέρου σε περιοχή 

επιχειρήσεων. 
 

Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.005(ε) 
Πτητικές λειτουργίες ελικοπτέρου πάνω από αφιλόξενο περιβάλλον που βρίσκεται εκτός 

πυκνοκατοικηµένης περιοχής 
(Βλέπε ΙΕΜ στο Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.005(ε)) 
 

(α) Έγκριση. Ο αεροµεταφορέας που επιθυµεί να διεξάγει πτητικές λειτουργίες σύµφωνα µε το παρόν 
Προσάρτηµα πρέπει να έχει την προηγούµενη έγκριση της Αρχής που εκδίδει το AOC και της Αρχής του 
Κράτους στο οποίο προτίθεται να εκτελέσει τέτοιες πτητικές λειτουργίες. Η έγκριση αυτή θα καθορίζει: 

(1)  Τον τύπο του ελικοπτέρου, και 
(2)  Τον τύπο της πτητικής λειτουργίας. 

(β) Εφαρµογή. Το παρόν Προσάρτηµα πρέπει να εφαρµόζεται µόνο σε στροβιλοκίνητα ελικόπτερα που 
επιχειρούν πάνω από αφιλόξενο περιβάλλον που βρίσκεται εκτός πυκνοκατοικηµένης περιοχής όπου έχει 
αποδειχθεί ότι οι περιορισµοί του ελικοπτέρου, ή άλλες εύλογες αιτίες, αποκλείουν τη χρήση των 
καταλλήλων κριτηρίων επιδόσεων. 

(γ) Ευνοϊκή διάταξη για Επιδόσεις Τάξης 2. Ελικόπτερα που επιχειρούν µε Επιδόσεις Τάξης 2 πάνω από 
αφιλόξενο περιβάλλον, που βρίσκεται εκτός πυκνοκατοικηµένης περιοχής και µε µέγιστη εγκεκριµένη 
διαµόρφωση θέσεων επιβατών (MAPSC) 9 ή λιγότερων, εξαιρούνται από τις παρακάτω απαιτήσεις του JAR-
OPS Μέρος 3 Τµήµα Η: 

(1)  JAR-OPS 3.520(α)(2), 
(2)  JAR-OPS 3.535(a)(2). 

(δ) Ευνοϊκή διάταξη για Επιδόσεις Τάξης 3. Ελικόπτερα που επιχειρούν µε Επιδόσεις Τάξης 3 πάνω από 
αφιλόξενο περιβάλλον, που βρίσκεται εκτός πυκνοκατοικηµένης περιοχής και µε µέγιστη εγκεκριµένη 
διαµόρφωση θέσεων επιβατών (MAPSC) 6 ή λιγότερων, εξαιρούνται από τις παρακάτω απαιτήσεις του JAR-
OPS 3.240(α)(5), υπό την προϋπόθεση ότι ο αεροµεταφορέας συµµορφώνεται µε το Προσάρτηµα 1 στο JAR-
OPS 3.517(α), υποπαράγραφοι (α)(2)(i) και (ii). 

(ε) Πτητική λειτουργία. Συγκεκριµένες διαδικασίες που θα ακολουθούνται στην περίπτωση βλάβης µιας 
µονάδας ισχύος κατά την απογείωση και προσγείωση πρέπει να καθιερώνονται στο Εγχειρίδιο Πτητικής 
Εκµετάλλευσης. 

(στ) Συµπληρωµατικό οξυγόνο για ελικόπτερα χωρίς συµπιεζόµενη καµπίνα. Πτητικές λειτουργίες µπορεί 
να διεξάγονται µε ελικόπτερα χωρίς συµπιεζόµενη καµπίνα σε ύψη πιέσεως πάνω από 10.000 πόδια χωρίς 
την πρόβλεψη για εξοπλισµό συµπληρωµατικού οξυγόνου ικανού να αποθηκεύσει και να διανέµει τις 
απαιτούµενες ποσότητες οξυγόνου, υπό την προϋπόθεση ότι το απόλυτο ύψος του θαλάµου επιβατών δεν 
υπερβαίνει τα 10.000 πόδια για χρονική περίοδο πάνω από 30 λεπτά και ουδέποτε υπερβαίνει τα 13.000 
πόδια ύψους πίεσης. 
 

Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.005(στ) 
Πτητικές λειτουργίες για µικρά ελικόπτερα (µόνον VFR ηµέρας) 

 
(α) Ορολογία. 

(1) Τοπικές πτητικές λειτουργίες: Η πτήση που διεξάγεται εντός µιας τοπικής και καθορισµένης 
γεωγραφικής περιοχής που είναι αποδεκτή από την Αρχή, η οποία αρχίζει και τελειώνει στην ίδια 
τοποθεσία εντός της ίδιας ηµέρας. 
(β) Έγκριση. Ο αεροµεταφορέας που επιθυµεί να διεξάγει πτητικές λειτουργίες σύµφωνα µε το παρόν 

Προσάρτηµα πρέπει να έχει την προηγούµενη έγκριση της Αρχής που εκδίδει το AOC. Η έγκριση αυτή 
πρέπει να καθορίζει: 

(1)  Τον τύπο του ελικοπτέρου, και 
(2)  Τον τύπο της πτητικής λειτουργίας. 
(3)  Τους γεωγραφικούς περιορισµούς των τοπικών πτητικών λειτουργιών µε την έννοια του παρόντος 

προσαρτήµατος (βλέπε ACJ στο Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.005(στ) υποπαράγραφος (β)(3)). 
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(γ) Απαγόρευση. Οι παρακάτω δραστηριότητες απαγορεύονται: 
(1)  JAR-OPS 3.065. Μεταφορά πολεµικών όπλων και πολεµοφοδίων. 
(2)  JAR-OPS 3.265. Μεταφορά µη αποδεκτών επιβατών, απελαθέντων ή προσώπων που τελούν υπό 

φρούρηση. 
(3)  JAR-OPS 3.305. Ανεφοδιασµός/ αφαίρεση καυσίµων µε επιβάτες επιβιβαζόµενους, επί του 

σκάφους ή αποβιβαζόµενους. 
(4)  JAR-OPS 3.335. Το κάπνισµα επί του σκάφους. 

(δ) Ευνοϊκή διάταξη. Οι ακόλουθοι κανόνες υπόκεινται σε ευνοϊκές διατάξεις: 
(1) JAR-OPS 3.100. Άδεια εισόδου στο θάλαµο διακυβέρνησης: 

(i) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εκπονεί κανόνες για την µεταφορά επιβατών σε θέση χειριστή, 
εφόσον έχει εφαρµογή. 

(ii) Ο κυβερνήτης πρέπει να εξασφαλίζει ότι: 
(Α) η µεταφορά επιβατών στη θέση χειριστή δεν δηµιουργεί απόσπαση της προσοχής ή/και 

παρέµβαση στην πτητική λειτουργία, και 
(Β) ο επιβάτης που καταλαµβάνει θέση χειριστή πρέπει να εξοικειώνεται µε τους σχετικούς 

περιορισµούς και τις διαδικασίες ασφαλείας. 
(2) JAR-OPS 3.135. Συµπληρωµατικές πληροφορίες και έντυπα που πρέπει να φέρονται. 

(i) Για τοπικές πτητικές λειτουργίες δεν χρειάζεται να φέρονται τα παρακάτω έγγραφα: 
(A) JAR-OPS 3.135(α)(1) – Επιχειρησιακό σχέδιο πτήσης 
(Β) JAR-OPS 3.135(α)(2) –Τεχνικό µητρώο (εκτός εάν απαιτείται για προσγειώσεις 

µακράν της βάσεως) 
(Γ) JAR-OPS 3.135(α)(4) – Έγγραφα ΝΟΤΑΜ/AIS 
(∆) JAR-OPS 3.135(α)(5) – Μετεωρολογικές πληροφορίες 
(Ε) JAR-OPS 3.135(α)(7) – Κοινοποίηση ειδικής κατηγορίας επιβατών, κλπ. 
(ΣΤ) JAR-OPS 3.135(α)(8) – Κοινοποίηση ειδικών φορτίων, κλπ. 

(ii) Για µη τοπικές πτητικές λειτουργίες: 
(A) JAR-OPS 3.135(α)(1) – Επιχειρησιακό σχέδιο πτήσης. Το σχέδιο πτήσης µπορεί να 

είναι σε απλουστευµένη µορφή, σχετική µε το είδος της διεξαγόµενης πτητικής λειτουργίας και 
αποδεκτό από την Αρχή. 

(Β) JAR-OPS 3.135(α)(7) – Κοινοποίηση ειδικής κατηγορίας επιβατών. ∆εν απαιτείται. 
(3)  JAR-OPS 3.140. Πληροφορίες που διατηρούνται στο έδαφος. ∆εν χρειάζεται να διατηρούνται 

πληροφορίες στο έδαφος όταν χρησιµοποιούνται άλλες µέθοδοι καταγραφής. 
(4)  JAR-OPS 3.165. Μίσθωση. Εφαρµόζεται µόνον όπου υπάρχει επίσηµη συµφωνία µίσθωσης. 

Σηµείωση: Η περίπτωση κατά την οποία η σύµβαση µεταφοράς των επιβατών µεταβιβάζεται σε άλλον 
αεροµεταφορέα στον οποίο οι επιβάτες θα πληρώσουν για τη µεταφορά, δεν θεωρείται ως µίσθωση. 

(5)  JAR-OPS 3.215. Χρήση των υπηρεσιών εναερίου κυκλοφορίας. ∆εν έχει εφαρµογή εκτός 
εάν υπαγορεύεται από τις απαιτήσεις για τον εναέριο χώρο και υπό την προϋπόθεση ότι οι ρυθµίσεις της 
υπηρεσίας έρευνας και διάσωσης είναι αποδεκτές από την Αρχή. 

(5)  JAR-OPS 3.220. Εξουσιοδότηση ελικοδροµίων από τον αεροµεταφορέα. Ο 
αεροµεταφορέας πρέπει να εκπονήσει διαδικασία εξουσιοδότησης των Κυβερνητών για την επιλογή 
ελικοδροµίων ή πεδίων προσγείωσης, που είναι κατάλληλα για τον τύπο του ελικοπτέρου και τον τύπο της 
πτητικής λειτουργίας. 

(5)  JAR-OPS 3.255. Πολιτική καυσίµων. Οι υποπαράγραφοι (β) έως (δ) δεν έχουν εφαρµογή 
όταν η πολιτική καυσίµων, που περιγράφεται στο JAR-OPS 3.255(α) εξασφαλίζει ότι, µε το πέρας της 
πτήσης ή σειράς πτήσεων, το υπολειπόµενο καύσιµο δεν είναι λιγότερο από την ποσότητα καυσίµου που 
επαρκεί για χρόνο πτήσης 30 λεπτών µε κανονική ταχύτητα πτήσης (αυτό µπορεί να µειωθεί στα 20 λεπτά 
όταν επιχειρεί εντός περιοχής που παρέχει συνεχή και κατάλληλα πεδία για προληπτική προσγείωση). Το 
τελικό εφεδρικό καύσιµο πρέπει να καθορίζεται στο Εγχειρίδιο Πτητικής Εκµετάλλευσης ώστε να είναι 
δυνατή η συµµόρφωση µε το JAR-OPS 3.375(γ). 

(5)  JAR-OPS 3.280. Θέσεις επιβατών. ∆εν απαιτείται να εκπονηθούν διαδικασίες. 
Σηµείωση: Ο σκοπός αυτής της παραγράφου επιτυγχάνεται από τον κυβερνήτη χρησιµοποιώντας κοινή λογική. To JAR-
OPS 3.260 έχει εφαρµογή και θεωρείται ότι εκφράζει την ανάγκη για διαδικασίες. 

(9) JAR-OPS 3.285. Ενηµέρωση επιβατών. 
(i) Υποπαράγραφος (α)(1). Οι επιβάτες ενηµερώνονται προφορικά για θέµατα ασφαλείας, µέρη 

ή το σύνολο των οποίων µπορεί να γίνει µε οπτικοακουστική παρουσίαση, διαφορετικά η θα είναι 
ανασφαλείς. Για τη χρήση φορητών ηλεκτρονικών συσκευών πρέπει να δίνεται προηγούµενη έγκριση. 
(10) JAR-OPS 3.290. Προετοιµασία πτήσης. 

(i) Για τοπικές πτητικές λειτουργίες: 
(A) JAR-OPS 3.290(α). ∆εν απαιτείται επιχειρησιακό σχέδιο πτήσης. 

(ii) Για µη τοπικές πτητικές λειτουργίες : 
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(A) JAR-OPS 3.290(α). Το επιχειρησιακό σχέδιο πτήσης µπορεί να συµπληρωθεί σε 
απλουστευµένη µορφή, ανάλογη µε το είδος της πτητικής λειτουργίας. 

(11)  JAR-OPS 3.375. ∆ιαχείριση καυσίµου εν πτήσει. Το Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.375 δεν 
χρειάζεται να εφαρµοστεί (βλέπε (δ)(14) παρακάτω). 

(12)  JAR-OPS 3.385. Χρήση συµπληρωµατικού οξυγόνου. Με την προηγούµενη έγκριση της 
Αρχής, πτήσεις περιήγησης µικρού χρονικού διαστήµατος µεταξύ 10.000 ποδών και 16.000 ποδών µπορεί 
να εκτελεσθούν χωρίς τη χρησιµοποίηση συµπληρωµατικού οξυγόνου, σύµφωνα µε διαδικασίες που 
περιέχονται στο Εγχειρίδιο Πτητικής Εκµετάλλευσης. (Σε τέτοιες περιπτώσεις, ο αεροµεταφορέας πρέπει 
να εξασφαλίζει ότι οι επιβάτες έχουν πληροφορηθεί πριν από την αναχώρηση ότι δεν θα παρασχεθεί 
συµπληρωµατικό οξυγόνο.) 

(13)  Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.270. Αποθήκευση αποσκευών και φορτίου. Όπως αρµόζουν για 
τον τύπο της πτητικής λειτουργία και του ελικοπτέρου. 

(14)  Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.375. ∆ιαχείριση καυσίµου εν πτήσει. ∆εν έχει εφαρµογή. 
(15)  JAR-OPS 3.630. Γενική εισαγωγή. Όργανα και εξοπλισµός. Εναλλακτικός εξοπλισµός που δεν 

πληροί τα ισχύοντα πρότυπα JTSO αλλά πληροί τα πρότυπα ασφαλείας του αρχικού εξοπλισµού, µπορεί 
να γίνει αποδεκτός από την Αρχή. 

(16)  JAR-OPS 3.775. Συµπληρωµατικό οξυγόνο – Ελικόπτερα χωρίς συµπίεση. Με την 
προηγούµενη έγκριση της Αρχής, πτήσεις περιήγησης µικρού χρονικού διαστήµατος µεταξύ 10.000 ποδών 
και 16.000 ποδών µπορεί να εκτελεσθούν χωρίς τη χρησιµοποίηση συµπληρωµατικού οξυγόνου, σύµφωνα 
µε διαδικασίες που περιέχονται στο Εγχειρίδιο Πτητικής Εκµετάλλευσης. 

(17)  Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.775. Συµπληρωµατικό οξυγόνο για ελικόπτερα χωρίς συµπίεση. 
∆εν έχει εφαρµογή σύµφωνα µε το (12) και (16) ανωτέρω. 

(18)  JAR-OPS 3.955(β). Προαγωγή σε Κυβερνήτη. Η Αρχή µπορεί να αποδεχτεί ένα συντετµηµένο 
κύκλο µαθηµάτων διοίκησης σχετικό µε τον τύπο της πτητικής λειτουργίας που πρόκειται να αναληφθεί. 

(19)  JAR-OPS 3.970(α). Πρόσφατη εµπειρία. Ως εναλλακτική στην απαίτηση του JAR-OPS 
3.970(α), µε προηγούµενη έγκριση της Αρχής, η πρόσφατη εµπειρία των 90 ηµερών µπορεί να 
ικανοποιείται εφόσον ο χειριστής έχει εκτελέσει 3 απογειώσεις, 3 κύκλους και 3 προσγειώσεις σε 
οποιοδήποτε ελικόπτερο της ίδιας καθορισµένης οµάδας κατά τις προηγούµενες 90 ηµέρες (βλέπε ACJ στο 
Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.005(στ) παράγραφος (δ)(19)). Τα προσόντα πρόσφατης εµπειρίας για τον 
τύπο ελικόπτερο που πρόκειται να χειριστεί εξαρτώνται από: 

(i) τον έλεγχο ικανότητας ειδικότητας τύπου (TRPC) επί του τύπου που ισχύει, και 
(ii)  την εκτέλεση 2 ωρών πτήσης επί του τύπου ή της παραλλαγής εντός των τελευταίων 6 

µηνών, και 
(iii)  ένα OPC που ισχύει σε ένα από τα ελικόπτερα της καθορισµένης οµάδας, και 
(iv) αυστηρή εναλλαγή των OPC για όλα τα ελικόπτερα που πέταξε στην καθορισµένη οµάδα, και 
(v) η σύνθεση της καθορισµένης οµάδας και η διαδικασία για επικύρωση των TRPC, OPC και 

πρόσφατης εµπειρίας, που περιλαµβάνονται στο εγχειρίδιο πτητικής εκµετάλλευσης. 
(20)  Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.965. Περιοδική επαναληπτική εκπαίδευση και έλεγχος. Ένα 

αναλυτικό πρόγραµµα, που έχει εφαρµογή στον τύπο της πτητικής λειτουργίας, µπορεί να γίνει αποδεκτό 
από την Αρχή. 

(21)  JAR-OPS 3.1060. Επιχειρησιακό σχέδιο πτήσης. Βλέπε (2)(i)(A) και (2)(ii)(Α) παραπάνω. 
(22)  JAR-OPS 3.1235. Απαιτήσεις ασφαλείας. Έχει εφαρµογή µόνον όταν επιχειρεί σε Κράτη όπου 

το εθνικό πρόγραµµα ασφαλείας εφαρµόζεται στις πτητικές λειτουργίες που καλύπτονται στο παρόν 
Προσάρτηµα. 

(23) JAR-OPS 3.1240. Προγράµµατα εκπαίδευσης. Τα προγράµµατα εκπαίδευσης πρέπει να είναι 
προσαρµοσµένα στο είδος των εκτελούµενων πτητικών λειτουργιών. Ένα κατάλληλο εκπαιδευτικό 
πρόγραµµα αυτοδιδασκαλίας µπορεί να είναι αποδεκτό από την Αρχή. 

(24) JAR-OPS 3.1250. Κατάλογος ελέγχου ενεργειών διαδικασίας έρευνας ελικοπτέρου. ∆εν 
απαιτείται κατάλογος ελέγχου ενεργειών. 
 

Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.005(ζ) 
Πτητικές λειτουργίες τοπικής περιοχής (µόνον VFR ηµέρας) 

 
(α) Έγκριση. Ο αεροµεταφορέας που επιθυµεί να διεξάγει πτητικές λειτουργίες σύµφωνα µε το παρόν 

Προσάρτηµα πρέπει να έχει την προηγούµενη έγκριση της Αρχής που εκδίδει το AOC. Η έγκριση αυτή θα 
καθορίζει: 

(1)  Τον τύπο του ελικοπτέρου 
(2)  Τον τύπο της πτητικής λειτουργίας 
(3)  Τους γεωγραφικούς περιορισµούς των πτητικών λειτουργιών κατά την έννοια του παρόντος 

προσαρτήµατος (βλέπε ACJ στο Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.005(στ) παράγραφος (α)(3)). 



 21 

(β) Απαγόρευση. Οι παρακάτω δραστηριότητες απαγορεύονται: 
(1)  JAR-OPS 3.065. Μεταφορά πολεµικών όπλων και πολεµοφοδίων. 
(2)  JAR-OPS 3.265. Μεταφορά µη αποδεκτών επιβατών, απελαθέντων ή προσώπων που τελούν υπό 

φρούρηση. 
(3)  JAR-OPS 3.305. Ανεφοδιασµός/ αφαίρεση καυσίµων µε επιβάτες επιβιβαζόµενους, επί του 

σκάφους ή αποβιβαζόµενους. 
(4)  JAR-OPS 3.335. Κάπνισµα επί του σκάφους. 

(γ) Ευνοϊκή διάταξη. Οι επόµενοι κανόνες υπόκεινται σε ευνοϊκές διατάξεις: 
(1) JAR-OPS 3.135. Πρόσθετες πληροφορίες και έντυπα που πρέπει να φέρονται. 

(i) JAR-OPS 3.135(α)(1) – Επιχειρησιακό σχέδιο πτήσης. Το σχέδιο πτήσης µπορεί να είναι 
σε απλουστευµένη µορφή, σχετική µε το είδος των διεξαγόµενων πτητικών λειτουργιών και αποδεκτό 
από την Αρχή. 

(ii) JAR-OPS 3.135(α)(4) – Έγγραφα ΝΟΤΑΜ/AIS. ∆εν απαιτούνται. 
(iii) JAR-OPS 3.135(α)(5) – Μετεωρολογικές πληροφορίες. ∆εν απαιτούνται. 
(iv) JAR-OPS 3.135(α)(7) – Κοινοποίηση ειδικής κατηγορίας επιβατών, κλπ. ∆εν απαιτείται. 
(v) JAR-OPS 3.135(α)(8) – Κοινοποίηση ειδικών φορτίων, κλπ. ∆εν απαιτείται. 

(2) JAR-OPS 3.140. Πληροφορίες που διατηρούνται στο έδαφος. ∆εν χρειάζεται να διατηρούνται 
πληροφορίες στο έδαφος όταν χρησιµοποιούνται άλλες µέθοδοι καταγραφής. 

(3) JAR-OPS 3.165. Μίσθωση. Εφαρµόζεται µόνον όπου υπάρχει επίσηµη συµφωνία µίσθωσης. 
Σηµείωση: Η περίπτωση κατά την οποία η σύµβαση µεταφοράς των επιβατών µεταβιβάζεται σε άλλον 
αεροµεταφορέα στον οποίο οι επιβάτες θα πληρώσουν για τη µεταφορά, δεν θεωρείται ως µίσθωση. 

(4) JAR-OPS 3.215. Χρήση των υπηρεσιών εναερίου κυκλοφορίας. ∆εν έχει εφαρµογή εκτός εάν 
υπαγορεύεται από τις απαιτήσεις για τον εναέριο χώρο και υπό την προϋπόθεση ότι οι ρυθµίσεις της 
υπηρεσίας έρευνας και διάσωσης είναι αποδεκτές από την Αρχή. 

(5) JAR-OPS 3.220. Εξουσιοδότηση ελικοδροµίων από τον αεροµεταφορέα. Ο αεροµεταφορέας 
πρέπει να εκπονήσει διαδικασία εξουσιοδότησης των Κυβερνητών για την επιλογή ελικοδροµίων ή πεδίων 
προσγείωσης, που είναι κατάλληλα για τον τύπο του ελικοπτέρου και τον τύπο της πτητικής λειτουργίας. 

(6) JAR-OPS 3.255. Πολιτική καυσίµων. Οι υποπαράγραφοι (β) έως (δ) δεν έχουν εφαρµογή όταν η 
πολιτική καυσίµων, που περιγράφεται στο JAR-OPS 3.255(α) εξασφαλίζει ότι, µε το πέρας της πτήσης ή 
σειράς πτήσεων, το υπολειπόµενο καύσιµο δεν είναι λιγότερο από την ποσότητα καυσίµου που επαρκεί για 
χρόνο πτήσης 30 λεπτών σε κανονική πλεύση (αυτό µπορεί να µειωθεί στα 20 λεπτά όταν επιχειρεί εντός 
περιοχής που παρέχει συνεχή και κατάλληλα πεδία για προληπτική προσγείωση). Το τελικό εφεδρικό 
καύσιµο πρέπει να καθορίζεται στο Εγχειρίδιο Πτητικής Εκµετάλλευσης, ώστε να είναι δυνατή η 
συµµόρφωση µε το JAR-OPS 3.375(γ). 

(7) JAR-OPS 3.290(α). Βλέπε (Γ)(1)(i) ανωτέρω. 
(8) JAR-OPS 3.375. ∆ιαχείριση καυσίµου εν πτήσει. Το Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.375 δεν 

χρειάζεται να εφαρµοστεί (βλέπε (γ)(10) παρακάτω). 
(9) JAR-OPS 3.385. Χρήση συµπληρωµατικού οξυγόνου. Με την προηγούµενη έγκριση της Αρχής, 

πτήσεις περιήγησης µικρού χρονικού διαστήµατος µεταξύ 10.000 ποδών και 16.000 ποδών µπορεί να 
εκτελεσθούν χωρίς τη χρησιµοποίηση συµπληρωµατικού οξυγόνου, σύµφωνα µε διαδικασίες που 
περιέχονται στο Εγχειρίδιο Πτητικής Εκµετάλλευσης. (Σε τέτοιες περιπτώσεις, ο αεροµεταφορέας πρέπει 
να εξασφαλίζει ότι οι επιβάτες έχουν πληροφορηθεί πριν από την αναχώρηση ότι δεν θα παρασχεθεί 
συµπληρωµατικό οξυγόνο.) 

(10) Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.375. ∆ιαχείριση καυσίµου εν πτήσει. ∆εν έχει εφαρµογή. 
(11) JAR-OPS 3.630. Γενική εισαγωγή. Όργανα και εξοπλισµός. Εναλλακτικός εξοπλισµός που δεν 

πληροί τα ισχύοντα πρότυπα JTSO αλλά πληροί τα πρότυπα ασφαλείας του αρχικού εξοπλισµού, µπορεί 
να γίνει αποδεκτός από την Αρχή. 

(12) JAR-OPS 3.775. Συµπληρωµατικό οξυγόνο – Ελικόπτερα χωρίς συµπίεση. Με την 
προηγούµενη έγκριση της Αρχής, πτήσεις περιήγησης µικρού χρονικού διαστήµατος µεταξύ 10.000 ποδών 
και 16.000 ποδών µπορεί να εκτελεσθούν χωρίς τη χρησιµοποίηση συµπληρωµατικού οξυγόνου, σύµφωνα 
µε διαδικασίες που περιέχονται στο Εγχειρίδιο Πτητικής Εκµετάλλευσης. 

(13) Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.775. Συµπληρωµατικό οξυγόνο για ελικόπτερα χωρίς συµπίεση. 
∆εν έχει εφαρµογή σύµφωνα µε τα (9) και (12) ανωτέρω. 

(14) JAR-OPS 3.1060 Επιχειρησιακό σχέδιο πτήσης. Βλέπε (Γ)(1)(i) παραπάνω. 
(15) JAR-OPS 3.1235 Απαιτήσεις ασφαλείας. Έχει εφαρµογή µόνον σε Κράτη όπου εφαρµόζεται 

εθνικό πρόγραµµα ασφαλείας στις πτητικές λειτουργίες που καλύπτονται το παρόν Προσάρτηµα. 
 

Προσάρτηµα 1 του JAR-OPS 3.005(η) 
Επιχειρήσεις ελικοπτέρου µε ανυψωτικό µηχανισµό (HHO) 
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Σηµείωση: Η Αρχή έχει την εξουσιοδότηση να αποφασίζει ποια εκµετάλλευση είναι πτητική λειτουργία ΗΗΟ κατά 
την έννοια του παρόντος Προσαρτήµατος. 

 
(α) Ορολογία 

(1)  Πτήση επιχειρήσεων ελικοπτέρου µε ανυψωτικό µηχανισµό (ΗΗΟ). Πτήση ελικοπτέρου που 
επιχειρεί µε έγκριση για ΗΗΟ, ο σκοπός της οποίας είναι να διευκολύνει τη µεταφορά προσώπων ή/και 
φορτίου µέσω του ανυψωτικού µηχανισµού ελικοπτέρου. 

(2)  Μέλος πληρώµατος ΗΗΟ. Μέλος πληρώµατος το οποίο εκτελεί τα καθήκοντα που του έχουν 
ανατεθεί σχετικά µε τη λειτουργία του ανυψωτικού µηχανισµού. 

(3)  Υπεράκτια ΗΗΟ. Πτήση ελικοπτέρου που επιχειρεί µε έγκριση για ΗΗΟ, ο σκοπός της οποίας 
είναι να διευκολύνει τη µεταφορά προσώπων ή/και φορτίου µέσω του ανυψωτικού µηχανισµού 
ελικοπτέρου από ή προς ένα πλοίο ή κατασκευή στην ανοικτή θάλασσα. 

(4)  Κύκλος ανυψωτικού µηχανισµού. Για το σκοπό του καθορισµού των προσόντων του πληρώµατος 
στο παρόν προσάρτηµα. Είναι ένας κύκλος καθόδου και ανόδου του άγκιστρου του ανυψωτικού 
µηχανισµού. 

(5)  Πεδίο ΗΗΟ. Καθορισµένη περιοχή στην οποία το ελικόπτερο εκτελεί µεταφορά µε ανυψωτικό 
µηχανισµό. 

(6)  Επιβάτης ΗΗΟ. Πρόσωπο που πρόκειται να µεταφερθεί µέσω του ανυψωτικού µηχανισµού 
ελικοπτέρου. 
(β) Εγχειρίδιο Πτητικής Εκµετάλλευσης. Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει, ότι το Εγχειρίδιο 

Πτητικής Εκµετάλλευσης περιλαµβάνει συµπλήρωµα που περιέχει ύλη ειδικά για ΗΗΟ. Ειδικότερα πρέπει 
να αναφέρεται: 

(1)  Στα κριτήρια επιδόσεων. 
(2)  Εάν απαιτείται, στις συνθήκες υπό τις οποίες µπορεί να διεξαχθεί µια υπεράκτια µεταφορά ΗΗΟ, 

που περιλαµβάνουν και τους σχετικούς περιορισµούς στις κινήσεις των πλοίων καθώς και την ταχύτητα 
του ανέµου. 

(3)  Στους περιορισµούς του καιρού για ΗΗΟ. 
(4)  Στα κριτήρια για τον καθορισµό της ελαχίστης έκτασης ενός πεδίου ΗΗΟ, που είναι κατάλληλο 

για την εργασία. 
(5)  Στις διαδικασίες για καθορισµό ελάχιστου πληρώµατος. 
(6)  Στη µέθοδο µε την οποία τα µέλη πληρώµατος καταγράφουν τους κύκλους ανυψωτικού 

µηχανισµού. 
Όταν απαιτείται, σχετικά αποσπάσµατα από το συµπλήρωµα του Εγχειριδίου Πτητικής Εκµετάλλευσης 
πρέπει να διατίθενται στον οργανισµό για τον οποίο παρέχεται η ΗΗΟ. 

(γ) Συντήρηση του εξοπλισµού ΗΗΟ. Οδηγίες συντήρησης για τα συστήµατα ΗΗΟ πρέπει να εκπονηθούν 
από τον αεροµεταφορέα, σε συνεργασία µε τον κατασκευαστή, και να περιλαµβάνονται στο πρόγραµµα 
συντήρησης ελικοπτέρου του αεροµεταφορέα στο Τµήµα ΙΓ – Μ.Α.302 Πρόγραµµα συντήρησης, και να 
είναι εγκεκριµένες από την Αρχή. 

(δ) Λειτουργικές απαιτήσεις 
(1)  Το ελικόπτερο. Κατά την διάρκεια της ΗΗΟ, το ελικόπτερο πρέπει να είναι ικανό να στηρίζεται, 

σε περίπτωση βλάβης της κρίσιµης µονάδας ισχύος, µε τον αποµένοντα κινητήρα(ες) στην κατάλληλη 
ρύθµιση ισχύος, χωρίς να θέσει σε κίνδυνο το αιωρούµενο πρόσωπο(α)/ φορτίο, τρίτα µέρη ή ιδιοκτησία. 
(Εκτός από HEMS ΗΗΟ σε µια περιοχή επιχειρήσεων HEMS, όπου δεν χρειάζεται να εφαρµόζονται οι 
απαιτήσεις.) 

(2)  Το πλήρωµα. Παρά τις απαιτήσεις που αναφέρονται στο τµήµα Ι∆, τα επόµενα εφαρµόζονται σε 
επιχειρήσεις ΗΗΟ: 

(i) Επιλογή. Το Εγχειρίδιο Πτητικής Εκµετάλλευσης πρέπει να περιέχει κριτήρια για την επιλογή 
των µελών του πληρώµατος διακυβέρνησης για εργασίες ΗΗΟ, λαµβάνοντας υπόψη την προηγούµενη 
εµπειρία. 

(ii) Εµπειρία. Το ελάχιστο επίπεδο εµπειρίας για κυβερνήτες που διεξάγουν πτήσεις ΗΗΟ δεν 
πρέπει να είναι λιγότερο από: 

(Α) Υπεράκτια: 
(Α1) 1.000 ώρες κυβερνήτη ελικοπτέρων ή 1.000 ώρες ως συγκυβερνήτης σε 

επιχειρήσεις ΗΗΟ εκ των οποίων 200 ώρες είναι ως κυβερνήτης υπό επιτήρηση, και 
(Α2) 50 κύκλους ανυψωτικού µηχανισµού που έχουν διεξαχθεί υπεράκτια, εκ των 

οποίων 20 κύκλοι πρέπει να είναι κατά τη νύχτα, εάν πρόκειται να διεξαχθούν νυχτερινές 
πτητικές λειτουργίες. 
(Β) Στην ξηρά: 

(Β1) 500 ώρες κυβερνήτη ελικοπτέρων ή 500 ώρες ως συγκυβερνήτης σε επιχειρήσεις 
ΗΗΟ εκ των οποίων 100 ώρες είναι ως κυβερνήτης υπό επιτήρηση, 
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(Β2) 200 ώρες επιχειρησιακή εµπειρία σε ελικόπτερα, που αποκτήθηκε σε 
επιχειρησιακό περιβάλλον παρόµοιο µε την προτιθέµενη επιχείρηση (βλέπε ΙΕΜ στο 
Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.005(δ), παράγραφος (γ)(3)(ii)(Β)),και 

(Β3) 50 κύκλους ανυψωτικού µηχανισµού, εκ των οποίων 20 κύκλοι πρέπει να είναι 
κατά τη νύχτα, εάν πρόκειται να διεξαχθούν νυχτερινές πτητικές λειτουργίες. 
(Γ) Επιτυχής ολοκλήρωση της εκπαίδευσης σύµφωνα µε τις διαδικασίες που περιέχονται στο 

Εγχειρίδιο Πτητικής Εκµετάλλευσης και σχετική εµπειρία στο ρόλο και το περιβάλλον υπό τα 
οποία διεξάγονται οι ΗΗΟ. 
(iii) Πρόσφατη εµπειρία. Όλοι οι χειριστές και τα µέλη πληρώµατος ΗΗΟ που διεξάγουν ΗΗΟ 

πρέπει, επιπροσθέτως των απαιτήσεων του JAR-OPS 3.970(α), να έχουν συµπληρώσει στις τελευταίες 
90 ηµέρες: 

(Α) Όταν επιχειρούν κατά την ηµέρα: Οποιοδήποτε συνδυασµό 3 ηµερήσιων ή νυκτερινών 
κύκλων ανυψωτικού µηχανισµού, έκαστος εκ των οποίων πρέπει να περιλαµβάνει µετάβαση προς 
και από την µετεώριση. 

(Β) Όταν επιχειρούν κατά τη νύχτα: 3 νυκτερινούς κύκλους ανυψωτικού µηχανισµού, 
έκαστος εκ των οποίων πρέπει να περιλαµβάνει µετάβαση προς και από την µετεώριση. 
(iv) Σύνθεση πληρώµατος. Το ελάχιστο πλήρωµα για ηµερήσιες ή νυκτερινές επιχειρήσεις πρέπει 

να είναι αυτό που αναφέρεται στο συµπλήρωµα του Εγχειριδίου Πτητικής Εκµετάλλευσης και θα 
εξαρτάται από τον τύπο του ελικοπτέρου, τις καιρικές συνθήκες, τον τύπο της εργασίας, και 
επιπροσθέτως, για τις υπεράκτιες επιχειρήσεις, το περιβάλλον του πεδίου ΗΗΟ, την κατάσταση της 
θάλασσας και την κίνηση του πλοίου αλλά, σε καµιά περίπτωση δεν θα είναι λιγότερο από ένα 
χειριστή και από ένα µέλος πληρώµατος ΗΗΟ. (Βλέπε ACJ στο Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 
3.005(η), παράγραφος (δ)(2)(iv).) 

(ε) Συµπληρωµατικές απαιτήσεις 
(1)  Εξοπλισµός ΗΗΟ. Η εγκατάσταση όλου του εξοπλισµού του ανυψωτικού µηχανισµού του 

ελικοπτέρου, που περιλαµβάνει οποιεσδήποτε συµπληρωµατικές τροποποιήσεις και, κατά περίπτωση, τη 
λειτουργία του, πρέπει να έχει έγκριση πτητικής ικανότητας σχετική µε την προτιθέµενη λειτουργία. Ο 
βοηθητικός εξοπλισµός πρέπει να σχεδιάζεται και να δοκιµάζεται ως προς το κατάλληλο πρότυπο και να 
είναι αποδεκτός από την Αρχή. 

(2)  Εξοπλισµός επικοινωνίας ελικοπτέρου. Ο εξοπλισµός ραδιοεπικοινωνίας, επιπλέον εκείνου που 
απαιτείται από το Τµήµα IB, θα απαιτεί έγκριση πτητικής ικανότητας. Τα παρακάτω θα απαιτούν 
αµφίδροµη επικοινωνία µε τον οργανισµό στον οποίο παρέχεται η ΗΗΟ και, όπου είναι δυνατόν, 
επικοινωνία µε το προσωπικό εδάφους: 

(i) Επιχειρήσεις ηµέρας και νύχτας στην ανοικτή θάλασσα, ή 
(ii) Επιχειρήσεις νύχτας στην ξηρά. 

(στ) Εκπαίδευση και έλεγχος 
(1) Μέλη πληρώµατος διακυβέρνησης. Τα µέλη πληρώµατος διακυβέρνησης πρέπει να εκπαιδεύονται 

στα ακόλουθα αντικείµενα: 
(ί) Εκπαίδευση του Τµήµατος Ι∆ µε τα παρακάτω πρόσθετα θέµατα: 

(Α) Προσαρµογή και χρήση του ανυψωτικού µηχανισµού, 
(Β) Προετοιµασία του ελικοπτέρου και του εξοπλισµού του ανυψωτικού µηχανισµού για 

ΗΗΟ, 
(Γ) ∆ιαδικασίες κανονικές και ανάγκης ανυψωτικού µηχανισµού κατά την ηµέρα και, 

όπου απαιτείται, κατά τη νύχτα, 
(∆) Έννοια του συντονισµού πληρώµατος, συγκεκριµένα για ΗΗΟ, 
(Ε) Εξάσκηση διαδικασιών ΗΗΟ, και 
(ΣΤ) Οι κίνδυνοι από εκκένωση στατικού ηλεκτρισµού. 

(ii) Ελέγχους του Τµήµατος Ι∆ µε τα παρακάτω πρόσθετα θέµατα: 
(Α) Έλεγχοι ικανότητας, σχετικοί µε επιχειρήσεις ηµέρας, οι οποίοι πρέπει επίσης να 

διεξάγονται κατά τη νύχτα εφόσον αναληφθούν τέτοιες επιχειρήσεις από τον αεροµεταφορέα. Οι 
έλεγχοι θα πρέπει να περιλαµβάνουν διαδικασίες που είναι πιθανόν να χρησιµοποιηθούν σε πεδία 
ΗΗΟ µε ειδική έµφαση: 

(Α1) Στη µετεωρολογία τοπικής περιοχής, 
(Α2) Στο σχεδιασµό πτήσης ΗΗΟ, 
(A3) Στις αναχωρήσεις ΗΗΟ, 
(Α4) Στη µετάβαση προς και από την µετεώριση στο πεδίο ΗΗΟ, 
(Α5) Στις κανονικές και προσοµοιωµένες διαδικασίες ανάγκης ΗΗΟ, και 
(Α6) Στο συντονισµό πληρώµατος. 

(2) Μέλος πληρώµατος ΗΗΟ. Το µέλος πληρώµατος ΗΗΟ πρέπει να εκπαιδεύεται σύµφωνα µε τις 
απαιτήσεις του Τµήµατος ΙΕ µε τα παρακάτω πρόσθετα θέµατα: 
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(i) Καθήκοντα στο ρόλο ΗΗΟ, 
(ii) Προσαρµογή και χρήση του ανυψωτικού µηχανισµού, 
(iii) Λειτουργία του εξοπλισµού του ανυψωτικού µηχανισµού, 
(iv) Προετοιµασία του ελικοπτέρου και του ειδικού εξοπλισµού για ΗΗΟ, 
(v) ∆ιαδικασίες, κανονικές και ανάγκης, 
(vi) Έννοια του συντονισµού πληρώµατος, συγκεκριµένα για ΗΗΟ, 
(vii) Λειτουργία της ενδοεπικοινωνίας και του εξοπλισµού ραδιοεπικοινωνίας, 
(viii)  Γνώση του εξοπλισµού έκτακτης ανάγκης του ανυψωτικού µηχανισµού, 
(ix) Τεχνικές για το χειρισµό επιβατών ΗΗΟ, 
(x) Επίδραση της κίνησης προσώπων στο κέντρο βάρους και µάζας κατά τις ΗΗΟ, 
(xi) Επίδραση της κίνησης προσώπων στις επιδόσεις κατά τη διάρκεια πτητικών συνθηκών 

κανονικών και έκτακτης ανάγκης, 
(xii) Τεχνικές για καθοδήγηση των χειριστών πάνω από πεδία ΗΗΟ, 
(xiii) Επίγνωση συγκεκριµένων κινδύνων που σχετίζονται µε το επιχειρησιακό περιβάλλον, και 
(xiv) Οι κίνδυνοι εκκένωσης στατικού ηλεκτρισµού. 

(3) Επιβάτες ΗΗΟ. Πριν από οποιαδήποτε πτήση ΗΗΟ, ή σειρά πτήσεων, οι επιβάτες ΗΗΟ πρέπει να 
ενηµερώνονται και να έχουν επίγνωση των κινδύνων εκκένωσης στατικού ηλεκτρισµού καθώς και άλλων 
καταστάσεων της ΗΗΟ. 

 
Προσάρτηµα 1 του JAR-OPS 3.005(θ) 

Πτητικές λειτουργίες ελικοπτέρου σε τοποθεσία δηµοσίου ενδιαφέροντος 
 

(α) Έγκριση. Ο αεροµεταφορέας που επιθυµεί να διεξάγει πτητικές λειτουργίες σύµφωνα µε το παρόν 
Προσάρτηµα πρέπει να έχει την προηγούµενη έγκριση της Αρχής που εκδίδει το AOC και της Αρχής του 
Κράτους στο οποίο σκοπεύει να διεξάγει τέτοιες πτητικές λειτουργίες. Η έγκριση αυτή πρέπει να καθορίζει: 

(1)  Τα πεδία δηµοσίου ενδιαφέροντος (βλέπε ACJ στο Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.005(θ) 
παράγραφος (α)(1)), 

(2)  Τον τύπο του ελικοπτέρου, και 
(3)  Τον τύπο της πτητικής λειτουργίας. 

(β) Ορολογία 
(1) Πεδίο δηµοσίου ενδιαφέροντος. Ένα πεδίο που χρησιµοποιείται αποκλειστικά για πτητικές 

λειτουργίες δηµοσίου ενδιαφέροντος. 
(γ) Εφαρµογή: Το παρόν Προσάρτηµα πρέπει να έχει εφαρµογή µόνο σε τύπους ελικοπτέρων που 

παίρνουν ισχύ από πολλαπλούς στροβίλους, µε µέγιστη εγκεκριµένη διαµόρφωση θέσεων επιβατών 
(MAPSC) έξι ή λιγότερων, που επιχειρούν προς/από πεδία δηµοσίου ενδιαφέροντος: 

(1) που βρίσκονται σε αφιλόξενο περιβάλλον, και 
(2) τα οποία καθιερώθηκαν ως ελικοδρόµια πριν από την 1η Ιουλίου 2002. 

(δ) Ευνοϊκή διάταξη: 
(1) Πτητικές λειτουργίες προς/από ένα πεδίο δηµοσίου ενδιαφέροντος, µπορεί να διεξάγονται 

σύµφωνα µε το Τµήµα Η (Επιδόσεις Τάξης 2) και εξαιρούνται από τις παρακάτω απαιτήσεις: 
(i) JAR-OPS 3.520(α)(2), και 
(ii) JAR-OPS 3.535(α)(2), 

µέχρι την 31η ∆εκεµβρίου 2004, υπό την προϋπόθεση ότι στον αεροµεταφορέα έχει χορηγηθεί σχετική 
έγκριση από την Αρχή (Βλέπε Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.517(α) υποπαράγραφοι (α)(2)(i) και (ii)). 

(2) Από την 1η Ιανουαρίου 2005, όταν η έκταση του πεδίου δηµοσίου ενδιαφέροντος ή το περιβάλλον 
των εµποδίων του δεν επιτρέπει στο ελικόπτερο να επιχειρεί σύµφωνα µε το Τµήµα Ζ (Επιδόσεις Τάξης 1), 
η εξαίρεση που καθορίζεται στην υποπαράγραφο (δ)(1) ανωτέρω µπορεί να εγκριθεί από την Αρχή µετά 
την 31η ∆εκεµβρίου 2004 υπό την προϋπόθεση ότι: 

(i) για πτητικές λειτουργίες σε µη κορεσµένο αφιλόξενο περιβάλλον, η µάζα του ελικοπτέρου 
δεν υπερβαίνει τη µέγιστη µάζα που καθορίζεται στο Εγχειρίδιο πτήσης του ελικοπτέρου για 
µετεώριση AEO OGE µε άπνοια και όλες τις µονάδες ισχύος να λειτουργούν σε κατάλληλη ρύθµιση 
ισχύος, και 

(ii) για πτητικές λειτουργίες σε κορεσµένο αφιλόξενο περιβάλλον, η µάζα του ελικοπτέρου δεν 
υπερβαίνει τη µέγιστη µάζα που καθορίζεται στο Εγχειρίδιο πτήσης του ελικοπτέρου για βαθµίδα 
ανόδου 8% σε άπνοια. Στην κατάλληλη ταχύτητα ασφαλείας απογειώσεως (Vtoss) µε την κρίσιµη 
µονάδα ισχύος εκτός λειτουργίας και την εναποµένουσα µονάδα ισχύος να λειτουργεί σε κατάλληλη 
ρύθµιση ισχύος (Βλέπε ACJ στο Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.005(θ) υποπαράγραφος (δ)(2)). 

(ε) Πτητική λειτουργία. ∆ιαδικασίες συγκεκριµένες για κάθε πεδίο πρέπει να καθιερώνονται στο 
Εγχειρίδιο Πτητικής Εκµετάλλευσης, ώστε να ελαχιστοποιείται η χρονική διάρκεια κατά την οποία θα 
µπορούσε να υπάρξει κίνδυνος για τους επιβαίνοντες στο ελικόπτερο και τα πρόσωπα που βρίσκονται στην 
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επιφάνεια, στην περίπτωση βλάβης µονάδας ισχύος κατά την απογείωση και προσγείωση σε πεδίο δηµοσίου 
ενδιαφέροντος. Το Μέρος Γ του Εγχειριδίου Πτητικής Εκµετάλλευσης πρέπει να περιέχει, για κάθε πεδίο 
δηµοσίου ενδιαφέροντος, διάγραµµα ή φωτογραφία µε σχόλια που δείχνει τις κύριες όψεις, τις διαστάσεις, τη 
µη συµµόρφωση µε το Τµήµα Ζ (Επιδόσεις Τάξης 1), τους κύριους κινδύνους και το σχέδιο απρόοπτων 
καταστάσεων στην περίπτωση που γίνει ένα συµβάν. 
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ΤΜΗΜΑ Γ – ΠΙΣΤΟΠΟΙΗΣΗ ΚΑΙ ΕΠΟΠΤΕΙΑ ΑΕΡΟΜΕΤΑΦΟΡΕΑ 

 
JAR-OPS 3.175 

Γενικοί κανόνες για πιστοποίηση και εποπτεία αεροµεταφορέα 
 
Σηµείωση 1: Το Προσάρτηµα 1 στην παρούσα παράγραφο καθορίζει τα περιεχόµενα και τους όρους του AOC. 
Σηµείωση 2: Το Προσάρτηµα 2 στην παρούσα παράγραφο καθορίζει τις απαιτήσεις διαχείρισης και οργάνωσης. 

(α) Ο αεροµεταφορέας δεν πρέπει να εκµεταλλεύεται ελικόπτερο για σκοπούς δηµόσιας αεροµεταφοράς 
διαφορετικούς από αυτούς που διέπονται από, και είναι σύµφωνοι µε, τους όρους και τις προϋποθέσεις του 
πιστοποιητικού AOC. 

(β) Ο αιτών χορήγηση ή τροποποίηση AOC πρέπει να επιτρέπει στην Αρχή να εξετάζει όλες τις πτυχές 
ασφαλείας της προτεινόµενης πτητικής λειτουργίας. 

(γ) Ο αιτών χορήγηση AOC πρέπει: 
(1)  Να µην κατέχει AOC που εκδόθηκε από άλλη Αρχή, εκτός εάν εγκριθεί ειδικά από τις 

εµπλεκόµενες Αρχές, 
(2)  Να έχει τον τόπο της κύριας δραστηριότητάς του και, εφόσον υπάρχει, την έδρα του εγκεκριµένου 

γραφείου στο Κράτος που είναι υπεύθυνο για έκδοση το AOC (βλέπε ΙΕΜ OPS 3.175(γ)(2)), 
(3)  Να έχει νηολογήσει τα ελικόπτερα που πρόκειται να εκµεταλλευτεί σύµφωνα µε το AOC στο 

Κράτος που είναι υπεύθυνο για έκδοση το AOC, και 
(4)  Να αποδείξει στην Αρχή ότι είναι ικανός να διεξάγει ασφαλείς πτητικές λειτουργίες. 

(δ) Χωρίς να παραβλέπεται η υποπαράγραφος (γ)(3) παραπάνω, ο αεροµεταφορέας µπορεί, µε αµοιβαία 
συµφωνία της Αρχής που εκδίδει το AOC και κάποιας άλλης Αρχής, να εκµεταλλευτεί ελικόπτερα 
νηολογηµένα στο εθνικό νηολόγιο της άλλης Αρχής. 

(ε) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να επιτρέπει πρόσβαση της Αρχής στις υπηρεσίες και τα ελικόπτερά του 
και πρέπει να εξασφαλίζει ότι, όσον αφορά στη συντήρηση, επιτρέπεται η πρόσβαση σε οποιοδήποτε 
συνεργαζόµενο οργανισµό συντήρησης κατά JAR-145, προκειµένου να διαπιστώσει τη συνεχή συµµόρφωση 
µε το JAR-OPS. 

(στ) To AOC τροποποιείται, αναστέλλεται ή ανακαλείται εφόσον η Αρχή δεν είναι πλέον πεπεισµένη ότι ο 
αεροµεταφορέας µπορεί να εκτελεί ασφαλείς πτητικές λειτουργίες. 

(ζ) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να αποδείξει στην Αρχή ότι: 
(1) Η οργάνωση και η διοίκηση είναι οι πρέπουσες και αρµόζουν κατάλληλα στην κλίµακα και το 

εύρος της επιχείρησης, και 
(2) Έχουν καθοριστεί διαδικασίες για την επίβλεψη των πτητικών λειτουργιών. 

(η) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να έχει ορίσει Υπόλογο ∆ιευθυντή αποδεκτό από την Αρχή, ο οποίος έχει 
συλλογική εξουσιοδότηση ώστε να εξασφαλίζει ότι όλες οι πτητικές λειτουργίες και οι δραστηριότητες 
συντήρησης µπορούν να χρηµατοδοτηθούν και να εκτελεσθούν, σύµφωνα µε τα πρότυπα που απαιτούνται 
από την Αρχή. 

(θ) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να έχει ορίσει αρµόδιους διευθυντές, αποδεκτούς από την Αρχή, οι οποίοι 
είναι υπεύθυνοι για τη διαχείριση και επίβλεψη των παρακάτω περιοχών: 

(1)  Πτητικών λειτουργιών, 
(2)  Του συστήµατος συντήρησης, 
(3)  Εκπαίδευσης πληρωµάτων, και 
(4)  Λειτουργιών εδάφους. 

(βλέπε ACJ OPS 3.175(θ)). 
(ι) Ένα πρόσωπο µπορεί να καλύπτει περισσότερες από µια αρµόδιες διευθύνσεις εφόσον είναι αποδεκτό 
από την Αρχή αλλά, για αεροµεταφορείς οι οποίοι απασχολούν 21 ή περισσότερους εργαζόµενους πλήρους 
απασχόλησης, απαιτούνται κατ’ ελάχιστον δύο άτοµα για να καλύπτουν τις τέσσερις περιοχές ευθύνης. 
(Βλέπε ACJ OPS 3.175(ι) και (ια).) 
(ια) Για αεροµεταφορείς οι οποίοι απασχολούν 20 ή λιγότερους εργαζόµενους πλήρους απασχόλησης, µια 
ή περισσότερες από τις αρµόδιες διευθύνσεις µπορεί να καλύπτεται από τον Υπόλογο ∆ιευθυντή, εφόσον 
είναι αποδεκτό από την Αρχή. (Βλέπε ACJ OPS 3.175(ι) και (ια).) 
(ιβ) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει, ότι κάθε πτήση διεξάγεται σύµφωνα µε τις διατάξεις του 

Εγχειριδίου Πτητικής Εκµετάλλευσης. 
(ιγ) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να διαµορφώνει κατάλληλες εγκαταστάσεις επίγειας εξυπηρέτησης 

προκειµένου να διασφαλίζει την ασφαλή εξυπηρέτηση των πτήσεών του. 
(ιδ) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει, ότι τα ελικόπτερά του είναι εξοπλισµένα και τα πληρώµατα 

του είναι ικανά, όπως απαιτείται για την περιοχή και τον τύπο της πτητικής λειτουργίας. 
(ιε) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να συµµορφώνεται µε τις απαιτήσεις συντήρησης, σύµφωνα µε το Τµήµα 

ΙΓ, για όλα τα ελικόπτερα που εκµεταλλεύεται βάση των όρων του AOC του. 
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(ιστ) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να παρέχει στην Αρχή ένα αντίγραφο του Εγχειριδίου Πτητικής 
Εκµετάλλευσης, όπως καθορίζεται στο Τµήµα ΙΣΤ, και όλες τις τροποποιήσεις ή αναθεωρήσεις αυτού. 

(ιζ) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να διατηρεί εγκαταστάσεις επιχειρησιακής υποστήριξης στην κύρια 
επιχειρησιακή βάση, κατάλληλες για την περιοχή και τον τύπο της πτητικής λειτουργίας. 
 

JAR-OPS 3.180 
Έκδοση, τροποποίηση και συνεχής ισχύς ενός AOC 

 
(α) Σε έναν αεροµεταφορέα δεν θα χορηγείται AOC, ή τροποποίηση σε AOC, και αυτό το AOC δεν θα  

παραµένει εν ισχύ εκτός εάν: 
(1) Τα εκµεταλλευόµενα ελικόπτερα διαθέτουν τυπικό Πιστοποιητικό Πτητικής Ικανότητας που 

εκδόθηκε σύµφωνα µε το Παράρτηµα 8 του ICAO από Κράτος Μέλος του JAA. Τυπικά Πιστοποιητικά 
Πτητικής Ικανότητας που εκδόθηκαν από Κράτος Μέλος του JAA διαφορετικό από το Κράτος που είναι 
υπεύθυνο για έκδοση του AOC , θα γίνεται αποδεκτό χωρίς περαιτέρω απαιτήσεις εφόσον εκδόθηκε 
σύµφωνα µε το JAR-21, 

(2)  Το σύστηµα συντήρησης έχει εγκριθεί από την Αρχή σύµφωνα µε το Τµήµα ΙΓ, και 
(3)  Έχει αποδείξει στην Αρχή ότι έχει την ικανότητα να: 

(i) Συγκροτεί και διατηρεί επαρκή οργανισµό, 
(ii) Συγκροτεί και διατηρεί σύστηµα ποιοτικού ελέγχου σύµφωνα µε το JAR-OPS 3.035, 
(iii) Συµµορφώνεται µε τα απαιτούµενα εκπαιδευτικά προγράµµατα, 
(iv) Συµµορφώνεται µε τις απαιτήσεις συντήρησης, που είναι σύµφωνες µε τη φύση και την 

έκταση των καθορισµένων πτητικών λειτουργιών, που περιλαµβάνουν και τα συναφή θέµατα που 
καθορίζονται στο JAR-OPS 3.175 (ζ) έως (ιε), και 

(v) Συµµορφώνεται µε το JAR-OPS 3.175. 
(β) Παρά τις διατάξεις του JAR-OPS 3.185(στ), ο αεροµεταφορέας πρέπει να ειδοποιεί την Αρχή, το 

συντοµότερο δυνατόν, για οποιεσδήποτε αλλαγές στις πληροφορίες που υποβάλλονται σύµφωνα µε την 
υποπαράγραφο JAR-OPS 3.185(α) κατωτέρω. 

(γ) Εάν η Αρχή δεν έχει πεισθεί ότι πληρούνται οι απαιτήσεις της υποπαραγράφου (α) ανωτέρω, µπορεί 
να ζητήσει τη διεξαγωγή µιας ή περισσοτέρων πτήσεων επίδειξης, που εκτελούνται ως εάν επρόκειτο για 
πτήσεις δηµόσιας αεροµεταφοράς. 
 

JAR-OPS 3.185 
∆ιοικητικές απαιτήσεις 

 
(α) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι οι ακόλουθες πληροφορίες περιλαµβάνονται στην 

αρχική αίτηση για χορήγηση AOC και, κατά περίπτωση, σε οποιαδήποτε αιτούµενη τροποποίηση ή 
ανανέωση για: 

(1)  Το επίσηµο όνοµα και την εµπορική επωνυµία, διεύθυνση και διεύθυνση αλληλογραφίας του 
αιτούντος, 

(2)  Περιγραφή της προτεινόµενης πτητικής λειτουργίας, 
(3)  Περιγραφή της διοικητικής οργάνωσης, 
(4)  Το όνοµα του υπόλογου διευθυντή, 
(5)  Τα ονόµατα των σηµαντικότερων αρµόδιων διευθυντών, που περιλαµβάνουν και εκείνους που 

είναι υπεύθυνοι για τις πτητικές λειτουργίες, το σύστηµα συντήρησης, εκπαίδευση πληρώµατος και τις 
λειτουργίες εδάφους, µαζί µε τα προσόντα και την πείρα τους, και 

(6)  Το Εγχειρίδιο Πτητικής Εκµετάλλευσης. 
(β) Όσο αφορά µόνο το σύστηµα συντήρησης του αεροµεταφορέα, οι ακόλουθες πληροφορίες πρέπει να 

περιλαµβάνονται στην αρχική αίτηση για χορήγηση AOC και, κατά περίπτωση, για οποιαδήποτε αιτούµενη 
τροποποίηση ή ανανέωση, και για κάθε τύπο ελικοπτέρου που πρόκειται να εκµεταλλευθεί (βλέπε IEM OPS 
3.185(β)): 

(1) Η ανάλυση διαχείρισης συντήρησης, 
(2) Το πρόγραµµα(τα) συντήρησης ελικοπτέρου του αεροµεταφορέα, 
(3) Το τεχνικό µητρώο του ελικοπτέρου, 
(4)  Κατά περίπτωση, η τεχνική προδιαγραφή(ές) της σύµβασης(εων) συντήρησης µεταξύ του 

αεροµεταφορέα και οποιουδήποτε εγκεκριµένου κατά JAR-145 οργανισµού συντήρησης, 
(5)  Ο αριθµός των ελικοπτέρων. 

(γ) Η αίτηση για αρχική έκδοση AOC πρέπει να υποβάλλεται τουλάχιστον 90 ηµέρες πριν από την 
ηµεροµηνία της προτιθέµενης πτητικής λειτουργίας, µε εξαίρεση το Εγχειρίδιο Πτητικής Εκµετάλλευσης που 
µπορεί να υποβληθεί αργότερα, αλλά όχι λιγότερο από 60 ηµέρες πριν από την ηµεροµηνία της προτιθέµενης 
πτητικής λειτουργίας. 
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(δ) Η αίτηση για τροποποίηση AOC πρέπει να υποβάλλεται τουλάχιστον 30 ηµέρες, ή όπως αλλιώς 
συµφωνηθεί, πριν από την ηµεροµηνία της προτιθέµενης πτητικής λειτουργίας. 

(ε) Η αίτηση για ανανέωση AOC πρέπει να υποβάλλεται τουλάχιστον 30 ηµέρες, ή όπως αλλιώς 
συµφωνηθεί πριν από το τέλος της υφιστάµενης χρονικής περιόδου ισχύος. 

(στ) Εκτός από εξαιρετικές περιπτώσεις, η Αρχή θα πρέπει να ενηµερωθεί τουλάχιστον 10 ηµέρες 
νωρίτερα για την προτιθέµενη αλλαγή ενός ορισµένου αρµόδιου διευθυντή. 
 

JAR-OPS 3.190 
(Παραµένει σκοπίµως κενό) 

 
Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.175 

Περιεχόµενα και όροι του Πιστοποιητικού Αεροµεταφορέα 
 
Το AOC καθορίζει: 

(α) Το όνοµα και τον τόπος (της κυρίας δραστηριότητας) του αεροµεταφορέα, 
(β) Την ηµεροµηνία έκδοσης και την χρονική περίοδο ισχύος, 
(γ) Την περιγραφή του τύπου των εγκεκριµένων πτητικών λειτουργιών, 
(δ) Τον τύπο ελικοπτέρου(ων) που εγκρίνονται προς χρήση, 
(ε) Τα στοιχεία νηολογίου του εγκεκριµένου ελικοπτέρου(ων), εκτός από την περίπτωση που οι 

αεροµεταφορείς µπορεί να λάβουν έγκριση για ένα σύστηµα ενηµέρωσης της Αρχής σχετικά µε τα στοιχεία 
νηολογίου για τα ελικόπτερα που εκµεταλλεύονται σύµφωνα µε το AOC τους 

(στ) Τις εγκεκριµένες περιοχές επιχειρήσεων, 
(ζ) Ειδικούς περιορισµούς (π.χ. µόνο VFR), και 
(η) Ειδικές εξουσιοδοτήσεις/ εγκρίσεις, π.χ., 

ΚΑΤΗΓΟΡΙΑ ΙΙ/ ΚΑΤΗΓΟΡΙΑ ΙΙΙ (που περιλαµβάνουν και τα εγκεκριµένα ελάχιστα) 
Υπεράκτιες πτητικές λειτουργίες  
HEMS (Βλέπε Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.005(δ) 
Μεταφορά επικίνδυνων υλικών (Βλέπε JAR-OPS 3.1155) 
Πτητικές λειτουργίες ελικοπτέρου πάνω από αφιλόξενο περιβάλλον που βρίσκεται εκτός 
πυκνοκατοικηµένης περιοχής (Βλέπε Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.005(ε)) 
Πτητικές λειτουργίες για µικρά ελικόπτερα (µόνο VFR ηµέρας) (Βλέπε Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 
3.005(στ)) 
Τοπικές πτητικές λειτουργίες (µόνο VFR ηµέρας) (Βλέπε Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.005(ζ)) 
Επιχειρήσεις ελικοπτέρου µε ανυψωτικό µηχανισµό (Βλέπε Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.005(η)) 
Πτητικές λειτουργίες σε πεδία δηµοσίου ενδιαφέροντος (Βλέπε Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 
3.005(θ)) 
Πτητικές λειτουργίες ελικοπτέρου µε χρόνο έκθεσης σε βλάβη µονάδος ισχύος κατά την απογείωση ή 
προσγείωση. (Βλέπε JAR-OPS 3.517 και JAR- OPS 3.540(α)(4).) 
 

Προσάρτηµα 2 στο JAR-OPS 3.175 
Η διαχείριση και οργάνωση ενός κατόχου AOC 

 
(α) Γενικά. Ο αεροµεταφορέας πρέπει να διαθέτει ορθή και αποτελεσµατική δοµή διαχείρισης 

προκειµένου να εξασφαλίζει την ασφαλή διεξαγωγή των πτητικών λειτουργιών. Οι ορισµένοι αρµόδιοι 
διευθυντές πρέπει να διαθέτουν διευθυντική επάρκεια µαζί µε τις κατάλληλες τεχνικές/ επιχειρησιακές 
ικανότητες (βλέπε επίσης ACJ OPS 3.175(θ)) στην πολιτική αεροπορία. 

(β) ∆ιορισµένοι αρµόδιοι διευθυντές 
(1)  Η περιγραφή των καθηκόντων και αρµοδιοτήτων των διορισµένων αρµόδιων διευθυντών, που 

περιλαµβάνει και τα ονόµατά τους, πρέπει να περιέχεται στο Εγχειρίδιο Πτητικής Εκµετάλλευσης, και η 
Αρχή να ενηµερώνεται εγγράφως για την προτιθέµενη ή η πραγµατική αλλαγή στους διορισµούς ή τα 
καθήκοντα. 

(2)  Ο αεροµεταφορέας πρέπει να προβαίνει σε ρυθµίσεις για να εξασφαλίζει τη συνέχεια της 
επίβλεψης σε περίπτωση απουσίας των ορισµένων αρµοδίων διευθυντών. 

(3)  Ένα πρόσωπο που έχει ορισθεί ως αρµόδιος διευθυντής από τον κάτοχο AOC δεν πρέπει να 
ορίζεται ως αρµόδιος διευθυντής από κάτοχο οποιουδήποτε άλλου AOC, εκτός είναι αποδεκτό από τις 
εµπλεκόµενες Αρχές. 

(4)  Πρόσωπα διορισµένα ως αρµόδιοι διευθυντές πρέπει να είναι υποχρεωµένοι από τη σύµβαση τους 
να εργάζονται επαρκείς ώρες προκειµένου να εκπληρώσουν τα καθήκοντα διαχείρισης που σχετίζονται µε 
την κλίµακα και το εύρος της επιχείρησης. 
(γ) Επάρκεια και επίβλεψη του προσωπικού 
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(1)  Μέλη πληρώµατος. Ο αεροµεταφορέας πρέπει να απασχολεί επαρκές πλήρωµα διακυβέρνησης και 
θαλάµου επιβατών για τη σχεδιαζόµενη πτητική λειτουργία, που έχει εκπαιδευτεί και ελεγχθεί σύµφωνα µε 
το Τµήµα Ι∆ και το Τµήµα ΙΕ κατά περίπτωση. 

(2)  Προσωπικό εδάφους 
(i) Ο αριθµός του προσωπικού εδάφους εξαρτάται από τη φύση και την κλίµακα των πτητικών 

λειτουργιών. Ειδικότερα, τα τµήµατα επιχειρήσεων και επίγειας εξυπηρέτησης πρέπει να  είναι 
επανδρωµένα από εκπαιδευµένο προσωπικό το οποίο έχει πλήρη αντίληψη των ευθυνών του εντός της 
επιχείρησης. 

(ii) Ο αεροµεταφορέας που συνάπτει συµβάσεις µε άλλους οργανισµούς για την παροχή 
ορισµένων υπηρεσιών, διατηρεί την ευθύνη για την τήρηση των καταλλήλων προτύπων. Σε τέτοιες 
περιπτώσεις, ένας διορισµένος αρµόδιος διευθυντής πρέπει να αναλάβει το έργο της εξασφάλισης ότι 
οποιοσδήποτε συµβαλλόµενος, που απασχολείται, πληροί τα απαιτούµενα πρότυπα. 
(3) Εποπτεία 

(i) Ο αριθµός των εποπτών που πρέπει να διορίζονται εξαρτάται από τη δοµή του 
αεροµεταφορέα και τον αριθµό του απασχολούµενου προσωπικού. 

(ii) Τα καθήκοντα και οι αρµοδιότητες αυτών των εποπτών πρέπει να καθορίζονται, και 
οποιεσδήποτε άλλες δεσµεύσεις να ρυθµίζονται, έτσι ώστε να µπορούν να εκπληρώσουν τα 
καθήκοντα εποπτείας τους. 

(iii)  Η εποπτεία των µελών πληρώµατος και του προσωπικού εδάφους πρέπει να ασκείται από 
άτοµα που διαθέτουν πείρα και ατοµικά προσόντα επαρκή για να εξασφαλίζεται η επίτευξη των 
προτύπων που καθορίζονται στο εγχειρίδιο πτητικής εκµετάλλευσης. 

(δ) Εγκαταστάσεις στέγασης 
(1) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι ο χώρος εργασίας, που διατίθεται σε κάθε 

επιχειρησιακή βάση, επαρκεί για το προσωπικό που σχετίζεται µε την ασφάλεια των πτητικών 
λειτουργιών. Πρέπει να εξετασθούν οι ανάγκες του προσωπικού εδάφους, εκείνων που εµπλέκονται µε το 
λειτουργικό έλεγχο, την αποθήκευση και παρουσίαση των απαραίτητων αρχείων, καθώς και το σχεδιασµό 
πτήσης από τα πληρώµατα. 

(2) Οι διοικητικές υπηρεσίες πρέπει να είναι σε θέση να διανέµουν, χωρίς καθυστέρηση, 
επιχειρησιακές οδηγίες και λοιπές πληροφορίες προς όλους τους ενδιαφερόµενους. 
(ε) Τεκµηρίωση. Ο αεροµεταφορέας πρέπει να προβαίνει σε ρυθµίσεις για την παραγωγή εγχειριδίων, 

τροποποιήσεων και λοιπών εγγράφων. 
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ΤΜΗΜΑ ∆ – ΕΠΙΧΕΙΡΗΣΙΑΚΕΣ ∆ΙΑ∆ΙΚΑΣΙΕΣ 

 
JAR-OPS 3.195 

Επιχειρησιακός έλεγχος 
(Βλέπε ACJ OPS 3.195) 
 
Ο αεροµεταφορέας πρέπει να: 
(α) Καταρτίζει και διατηρεί µια µέθοδο άσκησης επιχειρησιακού ελέγχου εγκεκριµένη από την Αρχή, και 
(β) Ασκεί επιχειρησιακό έλεγχο επί οποιασδήποτε πτήσης εκτελείται σύµφωνα µε τους όρους του AOC 

του. 
 

JAR-OPS 3.200 
Εγχειρίδιο Πτητικής Εκµετάλλευσης 

 
Ο αεροµεταφορέας πρέπει να παρέχει ένα Εγχειρίδιο Πτητικής Εκµετάλλευσης, σύµφωνα µε το JAR-OPS 

Μέρος 3, Τµήµα ΙΣΤ για χρήση και καθοδήγηση του επιχειρησιακού προσωπικού. 
 

JAR-OPS 3.205 
Επάρκεια του επιχειρησιακού προσωπικού 

 
Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι όλο το προσωπικό που έχει ορισθεί, ή εµπλέκεται άµεσα, σε 

επίγειες και πτητικές λειτουργίες λαµβάνει τις κατάλληλες οδηγίες, έχει επιδείξει τις ικανότητές του στα 
συγκεκριµένα καθήκοντά του και γνωρίζει τις ευθύνες του και τη σχέση των εν λόγω καθηκόντων µε την 
επιχειρησιακή λειτουργία στο σύνολο της. 
 

JAR-OPS 3.210 
Καθιέρωση διαδικασιών 

 
(α) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να θεσπίζει διαδικασίες και οδηγίες, για κάθε τύπο ελικοπτέρου, που 

περιέχουν τα καθήκοντα του προσωπικού εδάφους και των µελών του πληρώµατος για όλους τους τύπους 
πτητικών λειτουργιών στο έδαφος και εν πτήσει. (Βλέπε AMC OPS 3.210(α).) 

(β) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να καταρτίζει σύστηµα καταλόγων ελέγχου ενεργειών  που πρέπει να 
χρησιµοποιείται από τα µέλη του πληρώµατος για όλες τις φάσεις πτητικής λειτουργίας µε το ελικόπτερο υπό 
κανονικές, µη κανονικές συνθήκες και συνθήκες έκτακτης ανάγκης, κατά περίπτωση, ώστε να εξασφαλίζεται 
ότι τηρούνται οι λειτουργικές διαδικασίες του Εγχειριδίου Πτητικής Εκµετάλλευσης. (βλέπε ΙΕΜ OPS 
3.210(β)). Το σχέδιο και η χρησιµοποίηση των καταλόγων ελέγχου ενεργειών πρέπει να παρατηρούν τους 
ανθρώπινους παράγοντες και τις αρχές του CRM. 

(γ) Ο αεροµεταφορέας δεν πρέπει να απαιτεί από µέλος πληρώµατος να εκτελεί οποιεσδήποτε 
δραστηριότητες κατά τη διάρκεια κρίσιµων φάσεων της πτήσης, διαφορετικές από εκείνες που απαιτούνται 
για την ασφαλή πτητική λειτουργία του ελικοπτέρου. 

(δ) Ο αεροµεταφορέας δεν πρέπει να επιτρέπει να περιστρέφεται το στροφείο ελικοπτέρου µε ισχύ για 
σκοπούς πτήσεως, χωρίς εξουσιοδοτηµένο χειριστή στα χειριστήρια ελέγχου (βλέπε ACJ OPS 3.120(δ)). 
 

JAR-OPS 3.215 
Χρησιµοποίηση υπηρεσιών εναερίου κυκλοφορίας 

 
Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι οι υπηρεσίες ελέγχου εναερίου κυκλοφορίας 

χρησιµοποιούνται για όλες τις πτήσεις οποτεδήποτε διατίθενται. 
 

JAR-OPS 3.220 
Εξουσιοδότηση ελικοδροµίων από τον αεροµεταφορέα 

(Βλέπε AMC OPS 3.220) 
 
Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξουσιοδοτεί µόνο τη χρήση ελικοδροµίων που είναι επαρκή για τον τύπο 

του ελικοπτέρου(ων) και των σχετικών πτητικών λειτουργιών. 
 

JAR-OPS 3.225 
Επιχειρησιακά ελάχιστα ελικοδροµίου 
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(α) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να προσδιορίζει τα επιχειρησιακά ελάχιστα ελικοδροµίου, που 
καθορίζονται σύµφωνα µε το JAR-OPS 3.430 για κάθε ελικοδρόµιο αναχώρησης, προορισµού ή εναλλαγής, 
που έχει εξουσιοδοτηθεί να χρησιµοποιείται σύµφωνα µε το JAR-OPS 3.220. 

(β) Αυτά τα ελάχιστα πρέπει να λαµβάνουν υπόψη οποιαδήποτε αύξηση στις καθορισµένες τιµές που 
επιβάλλονται από την Αρχή. 

(γ) Τα ελάχιστα για συγκεκριµένο τύπο διαδικασίας προσέγγισης και προσγείωσης θεωρείται ότι ισχύουν 
εάν: 

(1)  Λειτουργεί ο εξοπλισµός εδάφους που εµφανίζεται στον αντίστοιχο χάρτη που απαιτείται για την 
προτιθέµενη διαδικασία, 

(2)  Λειτουργούν τα συστήµατα του ελικοπτέρου που απαιτούνται για τον τύπο της προσέγγισης, 
(3)  Πληρούνται τα απαιτούµενα κριτήρια επιδόσεων του ελικοπτέρου, και 
(4)  Το πλήρωµα διαθέτει τα ανάλογα προσόντα. 

 
JAR-OPS 3.230 

∆ιαδικασίες αναχώρησης και προσέγγισης 
 

(α) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να χρησιµοποιεί διαδικασίες αναχώρησης και προσέγγισης εφόσον 
καθορίζονται από το Κράτος στο οποίο βρίσκεται το ελικοδρόµιο. 

(β) Παρά την υποπαράγραφο (α) ανωτέρω, ο κυβερνήτης µπορεί να αποδεχθεί µια εξουσιοδότηση ATC 
για να αποκλίνει από δηµοσιευµένη διαδροµή αναχώρησης ή άφιξης, υπό την προϋπόθεση ότι τηρούνται τα 
κριτήρια αποφυγής εµποδίων και λαµβάνονται πλήρως υπόψη οι λειτουργικές συνθήκες. Η τελική 
προσέγγιση πρέπει να πραγµατοποιείται εξ όψεως ή σύµφωνα µε την καθιερωµένη διαδικασία ενόργανης 
προσέγγισης. 

(γ) ∆ιαφορετικές διαδικασίες από εκείνες που απαιτείται να χρησιµοποιηθούν σύµφωνα µε την 
υποπαράγραφο (α) ανωτέρω, µπορεί να εφαρµοστούν από αεροµεταφορέα µόνο µε την προϋπόθεση ότι 
έχουν εγκριθεί από το Κράτος στο οποίο βρίσκεται το ελικοδρόµιο, εάν απαιτείται, και να είναι αποδεκτές 
από την Αρχή. 
 

JAR-OPS 3.235 
∆ιαδικασίες µείωσης θορύβου 

 
Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι οι διαδικασίες απογείωσης και προσγείωσης λαµβάνουν 

υπόψη την ανάγκη ελαχιστοποίησης των επιδράσεων του θορύβου των ελικοπτέρων. 
 

JAR-OPS 3.240 
∆ιαδροµές και περιοχές επιχειρήσεων 

 
(α) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι οι πτητικές λειτουργίες διεξάγονται µόνο κατά µήκος 

τέτοιων διαδροµών ή εντός τέτοιων περιοχών, για τις οποίες: 
(1)  Παρέχονται ευκολίες και υπηρεσίες εδάφους, που περιλαµβάνουν και τις µετεωρολογικές 

υπηρεσίες, οι οποίες είναι επαρκείς για τη σχεδιαζόµενη πτητική λειτουργία, 
(2)  Οι επιδόσεις του ελικοπτέρου που πρόκειται να χρησιµοποιηθεί είναι επαρκείς για συµµόρφωση 

µε τις απαιτήσεις ελάχιστου ύψους πτήσης, 
(3)  Ο εξοπλισµός του ελικοπτέρου που πρόκειται να χρησιµοποιηθεί πληροί τις ελάχιστες απαιτήσεις 

για τη σχεδιαζόµενη πτητική λειτουργία, 
(4)  ∆ιατίθενται οι κατάλληλοι αεροναυτιλιακοί και τοπογραφικοί χάρτες (παραποµπή στο JAR-OPS 

3.135 (α)(9)), 
(5)  ∆ιατίθενται επιφάνειες, για ελικόπτερα που επιχειρούν µε Επιδόσεις Τάξης 3, οι οποίες 

επιτρέπουν την εκτέλεση ασφαλούς αναγκαστικής προσγείωσης, εκτός από την περίπτωση που το 
ελικόπτερο έχει έγκριση να επιχειρεί σύµφωνα µε το Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.005(ε). 

(6)  Το Μέρος Γ του Εγχειριδίου Πτητικής Εκµετάλλευσης, για ελικόπτερα που επιχειρούν µε 
Επιδόσεις Τάξης 3 και διεξάγουν πτητικές λειτουργίες παράκτιων µετακινήσεων, περιέχει διαδικασίες που 
εξασφαλίζουν ότι το πλάτος του παράκτιου διαδρόµου, και ο φερόµενος εξοπλισµός, είναι σύµφωνος µε 
τις συνθήκες που επικρατούν εκείνη την χρονική στιγµή (Βλέπε ΙΕΜ OPS 3.240(α)(6)). 
(β) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι οι πτητικές λειτουργίες διεξάγονται σύµφωνα µε 

οποιοδήποτε περιορισµό στις διαδροµές ή στις περιοχές επιχειρήσεων, που έχουν επιβληθεί από την Αρχή. 
 

JAR-OPS 3.243 
Πτητικές λειτουργίες σε περιοχές µε συγκεκριµένες απαιτήσεις επιδόσεων ναυτιλίας 

(Βλέπε ΙΕΜ OPS 3.243) 
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(α) Ο αεροµεταφορέας δεν πρέπει να εκµεταλλεύεται ελικόπτερο σε ορισµένες περιοχές, ή σε ορισµένο 

τµήµα καθορισµένου εναέριου χώρου, βασιζόµενος στις Περιοχικές Συµφωνίες Αεροναυτιλίας, όπου 
καθορίζονται ελάχιστες προδιαγραφές επιδόσεων ναυτιλίας, εκτός εάν δοθεί σχετική έγκριση από την Αρχή 
(έγκριση RNP/RNAV). (Βλέπε επίσης JAR-OPS 3.865 (γ)(2).) 
 

JAR-OPS 3.245 
(Παραµένει σκοπίµως κενό) 

 
JAR-OPS 3 .250 

Θέσπιση ελάχιστων απόλυτων υψών πτήσης 
(Βλέπε ΙΕΜ OPS 3.250) 

 
(α) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να καθορίζει ελάχιστα απόλυτα ύψη πτήσης καθώς και τις µεθόδους 

προσδιορισµού εκείνων των υψών, για όλα τα τµήµατα διαδροµών που πρόκειται να χρησιµοποιηθούν, τα 
οποία παρέχουν την απαιτούµενη αποφυγή του αναγλύφου του εδάφους λαµβάνοντας υπόψη τις απαιτήσεις 
του JAR-OPS Μέρος 3, Τµήµατα ΣΤ έως Θ. 

(β) Η µέθοδος για τη θέσπιση των ελάχιστων απόλυτων υψών πτήσης πρέπει να εγκρίνεται από την Αρχή. 
(γ) Όπου τα ελάχιστα απόλυτα ύψη πτήσης που έχουν καθορισθεί, από τα Κράτη στα οποία υπερίπταται, 

είναι υψηλότερα από εκείνα που έχουν καθορισθεί από τον αεροµεταφορέα, πρέπει να ισχύουν οι 
υψηλότερες τιµές. 

(δ) Ο αεροµεταφορέας, όταν καθορίζει ελάχιστα απόλυτα ύψη πτήσης, πρέπει να λαµβάνει υπόψη τους 
ακόλουθους παράγοντες: 

(1)  Την ακρίβεια µε την οποία µπορεί να προσδιοριστεί η θέση του ελικοπτέρου, 
(2)  Τις ενδεχόµενες ανακρίβειες στις ενδείξεις των χρησιµοποιούµενων υψοµέτρων, 
(3)  Τα χαρακτηριστικά του ανάγλυφου του εδάφους (π.χ. αιφνίδιες αλλαγές στο ύψος) κατά µήκος 

των διαδροµών ή στις περιοχές όπου πρόκειται να εκτελεσθούν οι πτητικές λειτουργίες, 
(4)  Το ενδεχόµενο αντιµετώπισης δυσµενών µετεωρολογικών συνθηκών (π.χ. σοβαρές αναταράξεις 

και καθοδικά ρεύµατα αέρος), και 
(5) Ενδεχόµενες ανακρίβειες σε αεροναυτικούς χάρτες. 

(ε) Κατά την εκπλήρωση των απαιτήσεων που αναφέρονται στην υποπαράγραφο (δ) ανωτέρω, πρέπει να 
δίνεται η δέουσα προσοχή: 

(1)  Στις διορθώσεις για αποκλίσεις θερµοκρασίας και πίεσης από πρότυπες τιµές, 
(2)  Στις απαιτήσεις ATC, και 
(3)  Σε οποιεσδήποτε καταστάσεις επείγουσας ανάγκης κατά µήκος της προγραµµατισµένης 

διαδροµής. 
 

JAR-OPS 3.255 
Πολιτική καυσίµων 

(Βλέπε AMC OPS 3.255) 
 

(α) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να καταρτίζει πολιτική καυσίµων µε σκοπό το σχεδιασµό της πτήσης και 
τον επανασχεδιασµό εν πτήσει ώστε να εξασφαλίζεται ότι κάθε πτήση µεταφέρει επαρκή καύσιµα για την 
προγραµµατισµένη πτητική λειτουργία καθώς και εφεδρικά που καλύπτουν παρεκκλίσεις από την 
προγραµµατισµένη πτητική λειτουργία. 

(β) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι ο σχεδιασµός των πτήσεων βασίζεται µόνο: 
(1)  Στις διαδικασίες και στα δεδοµένα που περιέχονται ή απορρέουν από το Εγχειρίδιο Πτητικής 

Εκµετάλλευσης ή από ισχύοντα δεδοµένα συγκεκριµένα για το ελικόπτερο, και 
(2)  Στις συνθήκες λειτουργίας υπό τις οποίες πρόκειται να διεξαχθεί η πτήση, περιλαµβανοµένων 

των: 
(i) Πραγµατικών δεδοµένων κατανάλωσης καυσίµου του ελικοπτέρου, 
(ii) Αναµενόµενων µαζών, 
(iii) Αναµενόµενων µετεωρολογικών συνθηκών, και 
(iv) ∆ιαδικασιών και περιορισµών των υπηρεσιών εναέριας κυκλοφορίας. 

(γ) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι ο προ πτήσεως υπολογισµός των χρησιµοποιήσιµων 
καυσίµων που απαιτούνται για µια πτήση περιλαµβάνει: 

(1)  Καύσιµα τροχοδρόµησης, 
(2)  Καύσιµα ταξιδιού, 
(3)  Εφεδρικά καύσιµα που αποτελούνται από: 

(i) Καύσιµα έκτακτης ανάγκης (βλέπε IEM OPS 3.255(γ)(3)(i)), 



 33 

(ii) Καύσιµα εναλλαγής, εάν απαιτείται εναλλαγής προορισµού. (Αυτό δεν αποκλείει την επιλογή 
του ελικοδροµίου αναχώρησης ως εναλλαγής προορισµού), 

(iii) Τελικά εφεδρικά καύσιµα, και 
(iv) Επιπρόσθετα καύσιµα, εάν απαιτείται από τον τύπο της πτητικής λειτουργίας (π.χ. 

αποµονωµένα ελικοδρόµια), και 
(4) Πρόσθετα καύσιµα εάν απαιτηθούν από τον κυβερνήτη. 

(δ) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι οι διαδικασίες επανασχεδιασµού εν πτήσει, για τον 
υπολογισµό των χρησιµοποιήσιµων καυσίµων, που απαιτούνται όταν µια πτήση εκτελείται κατά µήκος 
διαδροµής ή προς προορισµό διαφορετικό από εκείνον που σχεδιάστηκε αρχικά, περιλαµβάνουν: 

(1)  Καύσιµα ταξιδίου για το υπόλοιπο της πτήσης, 
(2)  Εφεδρικά καύσιµα που αποτελούνται από: 

(i) Καύσιµα έκτακτης ανάγκης, 
(ii) Καύσιµα εναλλαγής, εάν απαιτείται εναλλαγής προορισµού. (Αυτό δεν αποκλείει την επιλογή 

του ελικοδροµίου αναχώρησης ως εναλλαγής προορισµού), 
(iii) Τελικά εφεδρικά καύσιµα, και 
(iv) Επιπρόσθετα καύσιµα, εάν απαιτείται από το είδος της πτητικής λειτουργίας (π.χ. 

αποµονωµένα ελικοδρόµια), και 
(3) Πρόσθετα καύσιµα εάν απαιτηθούν από τον κυβερνήτη. 

 
JAR-OPS 3.260 

Μεταφορά προσώπων µε µειωµένη κινητικότητα 
(Βλέπε ΙΕΜ OPS 3.260) 
 

(α) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να καθιερώνει διαδικασίες για τη µεταφορά προσώπων µε µειωµένη 
κινητικότητα (PRM). 

(β) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι στα ΡRΜ δεν κατανέµονται, ούτε καταλαµβάνουν, 
θέσεις όπου η παρουσία τους µπορεί να: 

(1)  Παρεµποδίζει το πλήρωµα στο καθήκοντα του, 
(2)  Εµποδίζει την πρόσβαση σε εξοπλισµό έκτακτης ανάγκης, ή 
(3)  Παρεµποδίζει την εκκένωση έκτακτης ανάγκης του ελικοπτέρου. 

(γ) Ο κυβερνήτης πρέπει να ενηµερώνεται όταν πρόκειται να µεταφερθούν PRM επί του σκάφους. 
 

JAR-OPS 3.265 
Μεταφορά µη αποδεκτών επιβατών, απελαθέντων ή προσώπων που τελούν υπό φρούρηση 

 
Ο αεροµεταφορέας πρέπει να καθιερώνει διαδικασίες για τη µεταφορά µη αποδεκτών επιβατών, 

απελαθέντων ή προσώπων που τελούν υπό φρούρηση, ώστε να εξασφαλίζεται η ασφάλεια του ελικοπτέρου 
και των επιβαινόντων σε αυτό. Ο κυβερνήτης πρέπει να ενηµερώνεται όταν τα ανωτέρω προαναφερόµενα 
πρόσωπα πρόκειται να µεταφερθούν επί του σκάφους. 
 

JAR-OPS 3.270 
Εναποθήκευση αποσκευών και φορτίου 

(Βλέπε Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.270) 
(Βλέπε AMC OPS 3.270) 
 

(α) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να καθιερώνει διαδικασίες για να εξασφαλίζεται ότι εντός του ελικοπτέρου 
και στο θάλαµο επιβατών µεταφέρονται µόνον εκείνες οι χειραποσκευές και το φορτίο που µπορούν να 
εναποθηκευτούν επαρκώς και µε ασφάλεια. 

(β) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να καθιερώνει διαδικασίες για να εξασφαλίζεται ότι όλες οι αποσκευές και 
το φορτίο επί του σκάφους, τα οποία µπορεί να προκαλέσουν τραυµατισµό ή ζηµιά, ή να εµποδίσουν τους 
διαδρόµους και στις εξόδους, εφόσον µετατοπισθούν, εναποθηκεύονται έτσι ώστε να αποτρέπεται η 
µετακίνηση. 
 

JAR-OPS 3.275 
(Παραµένει σκοπίµως κενό) 

 
JAR-OPS 3.280 

∆ιάταξη θέσεων επιβατών 
(Βλέπε ΙΕΜ OPS 3.280) 
(Βλέπε ACJ Νο. 1 στο JAR-OPS 3.280) 
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(Βλέπε ACJ Νο. 2 στο JAR-OPS 3.280) 
 
Ο αεροµεταφορέας πρέπει να καθιερώνει διαδικασίες για να εξασφαλίζεται ότι οι επιβάτες κάθονται εκεί 

όπου, σε περίπτωση που απαιτηθεί εκκένωση έκτακτης ανάγκης, µπορούν να βοηθηθούν καλύτερα και δεν 
παρεµποδίζουν την εκκένωση του ελικοπτέρου. 
 

JAR-OPS 3.285 
Ενηµέρωση επιβατών 

 
Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι:  
(α) Γενικά. 

(1)  Οι επιβάτες ενηµερώνονται προφορικά για θέµατα ασφαλείας, µέρη ή το σύνολο των οποίων 
µπορεί να γίνει µε οπτικοακουστική παρουσίαση. 

(2)  Οι επιβάτες εφοδιάζονται µε κάρτα ενηµέρωσης σε θέµατα ασφαλείας στην οποία παρέχονται 
εικονογραφηµένες οδηγίες που δείχνουν τη λειτουργία του εξοπλισµού έκτακτης ανάγκης και των εξόδων 
κινδύνου που πιθανόν να χρησιµοποιηθούν από τους επιβάτες. 
(β) Πριν από την απογείωση 

(1) Οι επιβάτες ενηµερώνονται σχετικά µε τα ακόλουθα θέµατα, εφόσον έχουν εφαρµογή: 
(i) Κανονισµούς καπνίσµατος, 
(ii) Η πλάτη του καθίσµατος να βρίσκεται σε όρθια θέση και το τραπεζάκι να είναι κλειστό στη 

θέση του, 
(iii) Θέση των εξόδων κινδύνου, 
(iv) Θέση και χρήση της σήµανσης ίχνους διαφυγής πλησίον του δαπέδου, 
(v) Εναποθήκευση των χειραποσκευών, 
(vi) Περιορισµοί στη χρήση φορητών ηλεκτρονικών συσκευών, και 
(vii) Η θέση και τα περιεχόµενα της κάρτας ενηµέρωσης σε θέµατα ασφαλείας, και, 

(2) στους επιβάτες γίνεται επίδειξη για τα εξής: 
(i) Tη χρήση των ζωνών ασφαλείας ή/και των ιµάντων πρόσδεσης ασφαλείας, που περιλαµβάνει 

και τον τρόπο πρόσδεσης και ελευθέρωσης των ζωνών ασφαλείας ή/και των ιµάντων πρόσδεσης 
ασφαλείας, 

(ii) Τη θέση και χρήση του εξοπλισµού οξυγόνου, εάν απαιτείται (παραποµπή JAR-OPS 3.770 
και JAR-OPS 3.775). Οι επιβάτες πρέπει, επίσης, να ενηµερώνονται ότι πρέπει να σβήνουν όλα τα 
υλικά καπνίσµατος όταν χρησιµοποιείται οξυγόνο, και 

(iii)Τη θέση και χρήση των σωσιβίων, σωσιβίων λέµβων και στολών επιβίωσης εάν απαιτείται 
(παραποµπή JAR-OPS 3.825, 3.827 και 3.830). 

(γ) Μετά την απογείωση 
(1) Στους επιβάτες υπενθυµίζονται τα ακόλουθα, εάν έχουν εφαρµογή: 

(i) Κανονισµοί καπνίσµατος, και 
(ii) Χρήση ζωνών ασφαλείας ή/και ιµάντων πρόσδεσης ασφαλείας. 

(δ) Πριν από την προσγείωση 
(1) Στους επιβάτες υπενθυµίζονται τα ακόλουθα, εάν έχουν εφαρµογή: 

(i) Κανονισµοί καπνίσµατος, και 
(ii) Χρήση ζωνών ασφαλείας ή/και ιµάντων πρόσδεσης ασφαλείας. 
(iii) Η πλάτη του καθίσµατος να βρίσκεται σε όρθια θέση και το τραπεζάκι να είναι κλειστό στη 

θέση του, 
(iv) Επαναποθήκευση χειραποσκευών, και 
(v) Περιορισµοί στη χρήση φορητών ηλεκτρονικών συσκευών. 

(ε) Μετά την προσγείωση 
(1) Στους επιβάτες υπενθυµίζονται τα ακόλουθα, εάν έχουν εφαρµογή: 

(i) Κανονισµοί καπνίσµατος, και 
(ii) Χρήση ζωνών ασφαλείας ή/και ιµάντων πρόσδεσης ασφαλείας. 

(στ) Σε κατάσταση έκτακτης ανάγκης κατά τη διάρκεια της πτήσης, στους επιβάτες δίνονται οδηγίες να 
προβούν σε ενέργειες έκτακτης ανάγκης, που µπορεί να είναι κατάλληλες για την περίσταση. 
 

JAR-OPS 3.290 
Προετοιµασία πτήσης 

 
(α) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι συµπληρώνεται επιχειρησιακό σχέδιο πτήσης για κάθε 

προτιθέµενη πτήση. 
(β) Ο κυβερνήτης δεν πρέπει να αρχίζει την πτήση, εκτός εάν έχει βεβαιωθεί ότι: 
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(1)  Το ελικόπτερο είναι πτητικά ικανό, 
(2)  Η διαµόρφωση του ελικόπτερου είναι σύµφωνη µε τον κατάλογο απόκλισης από τη διαµόρφωση 

(CDL), 
(3)  ∆ιατίθενται τα όργανα και ο εξοπλισµός που απαιτούνται, για την πτήση που πρόκειται να 

διεξαχθεί, σύµφωνα µε το JAR-OPS Μέρος 3, Τµήµατα ΙΑ και IB, 
(4)  Τα όργανα και ο εξοπλισµός βρίσκονται σε επιχειρησιακά λειτουργική κατάσταση, εκτός εάν 

ορίζεται διαφορετικά στον ΜEL, 
(5)  ∆ιατίθενται εκείνα τα µέρη του Εγχειριδίου Πτητικής Εκµετάλλευσης τα οποία απαιτούνται για τη 

διεξαγωγή της πτήσης, 
(6)  Τα έγγραφα, πρόσθετες πληροφορίες και έντυπα που απαιτείται να διατίθενται σύµφωνα µε τα 

JAR-OPS 3.125 και JAR-OPS 3.135, βρίσκονται επί του ελικοπτέρου, 
(7)  ∆ιατίθενται ισχύοντες γεωγραφικοί και αεροναυτικοί χάρτες και συναφή έγγραφα ή ισοδύναµα 

δεδοµένα, για να καλύψουν την προτιθέµενη πτητική λειτουργία του ελικοπτέρου, περιλαµβανοµένης και 
οποιασδήποτε παρέκκλισης που αναµένεται εύλογα, 

(8)  Οι ευκολίες και υπηρεσίες εδάφους που απαιτούνται για τη σχεδιαζόµενη πτήση, διατίθενται και 
είναι επαρκείς, 

(9)  Είναι εφικτή η συµµόρφωση, για τη σχεδιαζόµενη πτήση, µε τις διατάξεις που καθορίζονται στο 
εγχειριδίου πτητικής εκµετάλλευσης όσον αφορά τις απαιτήσεις καυσίµων, λαδιού και οξυγόνου, τα 
ελάχιστα απόλυτα ύψη ασφαλείας, τα επιχειρησιακά ελάχιστα ελικοδροµίων και τη διαθεσιµότητα 
ελικοδροµίων εναλλαγής, όπου απαιτείται. 

(10) Το φορτίο έχει κατανεµηθεί κατάλληλα και φυλάσσεται µε ασφαλή τρόπο, 
(11) Η µάζα του ελικοπτέρου, κατά την έναρξη της απογείωσης, θα είναι τέτοια ώστε η πτήση 

µπορεί να διεξαχθεί σύµφωνα µε το JAR-OPS Μέρος 3, Τµήµατα ΣΤ έως Θ, κατά περίπτωση, και 
(12) Είναι εφικτή η συµµόρφωση µε οποιονδήποτε επιχειρησιακό περιορισµό, επιπλέον αυτών που 

καλύπτονται από τις υποπαραγράφους (9) και (11) ανωτέρω. 
 

JAR-OPS 3.295 
Επιλογή ελικοδροµίων 

 
(α) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να καθιερώνει διαδικασίες για την επιλογή ελικοδροµίων προορισµού ή/και 

εναλλαγής, σύµφωνα µε το JAR-OPS 3.220 κατά το σχεδιασµό µιας πτήσης. 
(β) Ο κυβερνήτης πρέπει να επιλέγει ένα ελικοδρόµιο εναλλαγής απογείωσης που βρίσκεται σε απόσταση 

πτήσης µιας ώρας µε κανονική ταχύτητα πλεύσης για πτήση υπό µετεωρολογικές συνθήκες οργάνων, εάν δεν 
είναι δυνατή η επιστροφή στο ελικοδρόµιο αναχώρησης για µετεωρολογικούς λόγους. 

(γ) Για µια πτήση που πρόκειται να διεξαχθεί σύµφωνα µε τους κανόνες πτήσεως δι’ οργάνων (IFR) ή για 
πτήση VFR όπου η ναυτιλία γίνεται µε µέσα διαφορετικά από την αναφορά σε οπτικά σηµεία του εδάφους, ο 
κυβερνήτης πρέπει να καθορίσει τουλάχιστον ένα ελικοδρόµιο εναλλαγής στο επιχειρησιακό σχέδιο πτήσης, 
εκτός εάν: 

(1) Ο προορισµός είναι παράκτιο ελικοδρόµιο (Βλέπε AMC OPS 3.295(γ)(1) και ΙΕΜ OPS 
3.295(γ)(1)), ή 

(2)  Για πτήση προς οποιοδήποτε άλλο προορισµό ξηράς, η διάρκεια της πτήσης και οι επικρατούσες 
µετεωρολογικές συνθήκες είναι τέτοιες ώστε, κατά τον υπολογιζόµενο χρόνο άφιξης στο ελικοδρόµιο της 
προτιθέµενης προσγείωσης, µπορεί να γίνει προσέγγιση και προσγείωση υπό µετεωρολογικές συνθήκες 
όψεως, όπως καθορίζεται από την Αρχή, ή 

(3)  Το ελικοδρόµιο της προτιθέµενης προσγείωσης είναι αποµονωµένο και δεν είναι διαθέσιµο 
ελικοδρόµιο εναλλαγής. Πρέπει να καθορίζεται ένα σηµείο µη επιστροφής (PNR). 
(δ) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να επιλέγει δύο ελικοδρόµια εναλλαγής προορισµού όταν: 

(1)  Οι σχετικές αναφορές καιρού ή οι προγνώσεις για τον προορισµό, ή οιοσδήποτε συνδυασµός 
αυτών, υποδεικνύει ότι κατά τη χρονική περίοδο που αρχίζει 1 ώρα πριν και τελειώνει 1 ώρα µετά από τον 
αναµενόµενο χρόνο άφιξης οι καιρικές συνθήκες θα είναι κατώτερες των εφαρµόσιµων ελαχίστων 
σχεδιασµού, ή 

(2)  δεν διατίθενται µετεωρολογικές πληροφορίες για το ελικοδρόµιο προορισµού. 
(ε) Υπεράκτια ελικοδρόµια εναλλαγής µπορεί να ορισθούν, υπό την επιφύλαξη των παρακάτω (βλέπε 

AMC OPS 3.295(ε) και ΙΕΜ OPS 3.295(ε)): 
(1)  Ένα υπεράκτιο ελικοδρόµιο εναλλαγής πρέπει να χρησιµοποιείται µόνο µετά από ένα σηµείο µη 

επιστροφής (PNR). Πριν από το PNR, πρέπει να χρησιµοποιούνται ελικοδρόµια εναλλαγής που βρίσκεται 
στην ξηρά. 

(2)  Προσγείωση µε ένα κινητήρα εκτός λειτουργίας πρέπει να είναι εφικτή στο ελικοδρόµιο 
εναλλαγής. 

(3)  Η διαθεσιµότητα εξέδρας πρέπει να είναι εξασφαλισµένη. Οι διαστάσεις, η διαµόρφωση και η 
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αποφυγή εµποδίων συγκεκριµένων ελικοδροµίων εξέδρας ή άλλων πεδίων, πρέπει να εκτιµούνται 
προκειµένου να καθιερωθεί επιχειρησιακή καταλληλότητα για χρήση ως εναλλακτικού από κάθε τύπο 
ελικοπτέρου που προτείνεται χρησιµοποιηθεί. 

(4)  Τα καιρικά ελάχιστα πρέπει να καθορίζονται λαµβάνοντας υπόψη την ακρίβεια και αξιοπιστία 
των µετεωρολογικών πληροφοριών (βλέπε IEM OPS 3.295(ε)(4)). 

(5)  Ο κατάλογος ελάχιστου εξοπλισµού πρέπει να αντανακλά τις ουσιώδεις απαιτήσεις για αυτόν τον 
τύπο πτητικής λειτουργίας. 

(6)  Ένα υπεράκτιο ελικοδρόµιο εναλλαγής δεν πρέπει να επιλέγεται εκτός εάν ο αεροµεταφορέας έχει 
εκδώσει διαδικασία στο Εγχειρίδιο Πτητικής Εκµετάλλευσης που έχει εγκριθεί από την Αρχή. 
(στ) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να δηλώνει οποιοδήποτε απαιτούµενο ελικοδρόµιο εναλλαγής στο 

επιχειρησιακό σχέδιο πτήσης. 
 

JAR-OPS 3.297 
Ελάχιστα σχεδιασµού για πτήσεις IFR  

 
(α) Ελάχιστα σχεδιασµού για ελικοδρόµιο εναλλαγής απογείωσης. Ο αεροµεταφορέας δεν πρέπει να 

επιλέγει ένα ελικοδρόµιο ως ελικοδρόµιο εναλλαγής απογείωσης, εκτός εάν οι σχετικές αναφορές καιρού ή 
οι προγνώσεις και οι προγνώσεις αεροδροµίου ή προσγείωσης, ή οποιοσδήποτε συνδυασµός αυτών, 
υποδεικνύει ότι κατά την χρονική περίοδο που αρχίζει 1 ώρα πριν και τελειώνει 1 ώρα µετά από τον 
αναµενόµενο χρόνο άφιξης στο ελικοδρόµιο εναλλαγής απογείωσης, οι καιρικές συνθήκες θα είναι οι ίδιες ή 
ανώτερες των ισχυόντων ελαχίστων προσγείωσης που καθορίζονται σύµφωνα µε το JAR-OPS 3.225. Η 
οροφή νεφών πρέπει να λαµβάνεται υπόψη όταν οι µόνες διαθέσιµες προσεγγίσεις είναι προσεγγίσεις µη-
ακριβείας. Οποιοσδήποτε περιορισµός που σχετίζεται µε πτητικές λειτουργίες µε έναν κινητήρα εκτός 
λειτουργίας πρέπει να λαµβάνεται υπόψη. 

(β) Ελάχιστα σχεδιασµού για ελικοδρόµια προορισµού και εναλλαγής προορισµού. Ο αεροµεταφορέας 
πρέπει να επιλέγει µόνον το ελικοδρόµιο προορισµού ή/και το ελικοδρόµιο(α) εναλλαγής προορισµού όταν οι 
σχετικές αναφορές καιρού ή οι προγνώσεις ή οι προγνώσεις αεροδροµίου ή προσγείωσης, ή οποιοσδήποτε 
συνδυασµός αυτών, υποδεικνύει ότι κατά την χρονική περίοδο που αρχίζει 1 ώρα πριν και τελειώνει 1 ώρα 
µετά από τον αναµενόµενο χρόνο άφιξης στο ελικοδρόµιο, οι καιρικές συνθήκες θα είναι οι ίδιες ή ανώτερες 
των ισχυόντων ελαχίστων σχεδιασµού ως ακολούθως: 

(1) Εκτός από όσα προβλέπονται στο JAR-OPS 3.295(ε), τα ελάχιστα σχεδιασµού για ένα 
ελικοδρόµιο προορισµού είναι: 

(i) RVR/ ορατότητα που καθορίζονται σύµφωνα µε το JAR-OPS 3.225, και 
(ii) Για προσέγγιση µη ακριβείας η οροφή νεφών να είναι ίδια ή πάνω από το MDH, και 

(2) Ελάχιστα σχεδιασµού για ελικοδρόµιο(α) εναλλαγής προορισµού: 
 
Πίνακας 1  Ελάχιστα σχεδιασµού ελικοδροµίων εναλλαγής προορισµού 
 

Τύπος προσέγγισης Ελάχιστα σχεδιασµού 

Κατηγορία ΙΙ και ΙΙΙ 
Κατηγορίας Ι 
(Σηµείωση 1) 

Κατηγορία Ι Συν 200 πόδια/400 µ. 
ορατότητα 

Μη ακριβείας 
Μη ακριβείας 
(Σηµείωση 2) συν 200 
πόδια/400 µ. ορατότητα 

 
Σηµείωση 1 RVR 
Σηµείωση 2 Η οροφή νεφών πρέπει να είναι ίδια ή πάνω από το MDH. 
 
 

JAR-OPS 3.300 
Υποβολή σχεδίου πτήσεως ATS 

(Βλέπε AMC OPS 3.300) 
 
Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι η πτήση δεν αρχίζει εκτός εάν έχει υποβληθεί σχέδιο πτήσης 

ATS, ή έχουν κατατεθεί επαρκείς πληροφορίες, ή έχουν µεταδοθεί το συντοµότερο δυνατόν µετά την 
απογείωση, ώστε να επιτρέψουν την ενεργοποίηση των υπηρεσιών συνέγερσης εάν απαιτηθεί. 
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JAR-OPS 3.305 

Ανεφοδιασµός/ αφαίρεση καυσίµων µε επιβάτες επιβιβαζόµενους, επί του σκάφους ή αποβιβαζόµενους 
(Βλέπε Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.305) 
(Βλέπε ΙΕΜ OPS 3.305) 
 
Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι κανένα ελικόπτερο δεν ανεφοδιάζεται µε, ούτε αφαιρείται 

καύσιµο Avgas, ή καύσιµο τύπου ευρέως φάσµατος (π.χ. Jet-B ή ισοδύναµο) ή όταν ενδέχεται να συµβεί 
πρόσµιξη αυτών των τύπων καυσίµου, όταν οι επιβάτες επιβιβάζονται, είναι επί του σκάφους ή 
αποβιβάζονται. Σε όλες τις άλλες περιπτώσεις, πρέπει να λαµβάνονται οι απαραίτητες προφυλάξεις και δε 
ελικόπτερο να είναι κατάλληλα επανδρωµένο µε εξουσιοδοτηµένο προσωπικό έτοιµο να αρχίσει και να 
κατευθύνει εκκένωση του ελικοπτέρου µε τα πιο πρακτικά και γρήγορα διαθέσιµα µέσα. 
 

JAR-OPS 3.307 
Ανεφοδιασµός/ αφαίρεση καυσίµου τύπου ευρέως φάσµατος (wide-cut) 

(Βλέπε ΙΕΜ OPS 3.307) 
 
Ο αεροµεταφορέας πρέπει να καθιερώνει διαδικασίες για ανεφοδιασµό/ αφαίρεση καυσίµου τύπου ευρέως 

φάσµατος (π.χ. Jet Β ή ισοδύναµο) εφόσον αυτό απαιτείται. 
 

JAR-OPS 3.310 
Μέλη πληρώµατος στις θέσεις τους 

 
(α) Μέλη πληρώµατος διακυβέρνησης 

(1)  Κατά τη διάρκεια τροχοδρόµησης, απογείωσης και προσγείωσης κάθε µέλος του πληρώµατος 
διακυβέρνησης που έχει υπηρεσία στο θάλαµο διακυβέρνησης, πρέπει να βρίσκεται στη θέση του. 

(2)  Κατά τη διάρκεια όλων των άλλων φάσεων της πτήσης, κάθε µέλος του πληρώµατος 
διακυβέρνησης που βρίσκεται σε υπηρεσία, πρέπει να παραµένει στη θέση του εκτός εάν η απουσία του 
είναι απαραίτητη για την εκτέλεση των καθηκόντων του σε σχέση µε την πτητική λειτουργία, ή για 
φυσιολογικές ανάγκες, µε την προϋπόθεση ότι τουλάχιστον ένας χειριστής, µε τα κατάλληλα προσόντα, 
παραµένει συνέχεια στα χειριστήρια ελέγχου του ελικοπτέρου. 
(β) Μέλη πληρώµατος θαλάµου επιβατών. Σε όλα τα διαµερίσµατα του ελικοπτέρου που καταλαµβάνονται 

από επιβάτες, τα απαιτούµενα µέλη πληρώµατος θαλάµου επιβατών πρέπει να κάθονται στις καθορισµένες 
θέσεις τους κατά τη διάρκεια τροχοδρόµησης, απογείωσης και προσγείωσης, καθώς και οποτεδήποτε 
κρίνεται απαραίτητο από τον κυβερνήτη προς όφελος της ασφάλειας. (Βλέπε IEM OPS 3.310(β).) 
 

JAR-OPS 3.315 
(Παραµένει σκοπίµως κενό) 

 
JAR-OPS 3.320 

Καθίσµατα, ζώνες ασφαλείας και ιµάντες πρόσδεσης 
 

(α) Μέλη πληρώµατος 
(1)  Κατά τη διάρκεια τροχοδρόµησης, απογείωσης και προσγείωσης, καθώς και οποτεδήποτε 

κρίνεται απαραίτητο από τον κυβερνήτη προς το συµφέρον της ασφάλειας, κάθε µέλος πληρώµατος πρέπει 
να προσδένεται κατάλληλα µε όλες τις ζώνες ασφαλείας και τους ιµάντες πρόσδεσης που διατίθενται. 

(2)  Κατά τη διάρκεια άλλων φάσεων ης πτήσης, κάθε µέλος του πληρώµατος στο θάλαµο 
διακυβέρνησης πρέπει να έχει τη ζώνη ασφαλείας δεµένη εφόσον βρίσκεται στη θέση του. 
(β) Επιβάτες 

(1) Πριν από την απογείωση και την προσγείωση, και κατά τη διάρκεια της τροχοδρόµησης, καθώς 
και οποτεδήποτε κρίνεται απαραίτητο προς το συµφέρον της ασφαλείας, ο κυβερνήτης πρέπει να 
εξασφαλίζει ότι κάθε επιβάτης επί του ελικοπτέρου καταλαµβάνει µια θέση ή θέση-κρεβάτι και είναι 
προσδεµένος κατάλληλα µε τη ζώνη ασφαλείας του, ή τον ιµάντα πρόσδεσης όπου διατίθεται. 

(2) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να λαµβάνει τα κατάλληλα µέτρα και ο κυβερνήτης πρέπει να 
εξασφαλίζει ότι η πολλαπλή κατοχή θέσεων του ελικοπτέρου µπορεί να επιτραπεί µόνο σε συγκεκριµένα 
καθίσµατα και πραγµατοποιείται µόνο στην περίπτωση ενός ενήλικα και ενός νηπίου που ασφαλίζονται 
κατάλληλα µε πρόσθετη κυκλική ζώνη ή άλλου είδους συσκευή συγκράτησης. 

 
JAR-OPS 3.325 

Ασφάλιση θαλάµου επιβατών και χώρου(ων) ενδιαίτησης 
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(α) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να καθιερώνει διαδικασίες για να εξασφαλίζεται ότι πριν από την 

τροχοδρόµηση, απογείωση και προσγείωση όλες οι έξοδοι και οι διάδροµοι διαφυγής είναι ελεύθεροι 
εµποδίων. 

(β) Ο κυβερνήτης πρέπει να εξασφαλίζει ότι πριν από απογείωση και προσγείωση, και οποτεδήποτε 
κρίνεται απαραίτητο προς το συµφέρον της ασφαλείας, όλος ο εξοπλισµός και οι αποσκευές είναι κατάλληλα 
ασφαλισµένα. 
 

JAR-OPS 3.330 
∆υνατότητα πρόσβασης στον εξοπλισµό έκτακτης ανάγκης 

 
(α) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εκπονήσει διαδικασίες για να εξασφαλισθεί ότι όταν επιχειρεί πάνω από 

υδάτινη επιφάνεια µε Επιδόσεις Τάξεως 3, λαµβάνεται υπόψη η διάρκεια της πτήσεως και οι συνθήκες που 
θα αντιµετωπισθούν όταν αποφασίζεται εάν θα πρέπει να φέρονται σωσίβια γιλέκα από τους επιβαίνοντες. 

(β) Ο κυβερνήτης πρέπει να εξασφαλίζει, ότι ο σχετικός εξοπλισµός έκτακτης ανάγκης παραµένει εύκολα 
προσιτός για άµεση χρήση. 
 

JAR-OPS 3.335 
Κάπνισµα επί του σκάφους 

 
(α) Ο κυβερνήτης πρέπει να εξασφαλίζει, ότι σε κανένα πρόσωπο επί του σκάφους δεν επιτρέπεται να 

καπνίζει: 
(1)  Οποτεδήποτε κρίνεται απαραίτητο προς το συµφέρον της ασφάλειας, 
(2)  Ενώ το ελικόπτερο βρίσκεται στο έδαφος, εκτός εάν επιτραπεί ειδικά σύµφωνα µε τις διαδικασίες 

που καθορίζονται στο Εγχειρίδιο Πτητικής Εκµετάλλευσης, 
(3)  Εκτός καθορισµένων περιοχών καπνίσµατος, στο διάδροµο(ους) και την τουαλέτα(ες), 
(4)  Στα διαµερίσµατα φορτίου ή/και άλλους χώρους όπου µεταφέρεται φορτίο το οποίο δεν είναι 

αποθηκευµένο σε αντιπυρικά κιβώτια ούτε καλύπτεται από αντιπυρικό καραβόπανο, και 
(5)  Σε εκείνους τους χώρους του θαλάµου επιβατών όπου παρέχεται οξυγόνο. 

 
JAR-OPS 3.340 

Μετεωρολογικές συνθήκες 
 

(α) Σε µια πτήση IFR, ο κυβερνήτης δεν πρέπει: 
(1)  Να αρχίζει την απογείωση, ούτε 
(2)  Να συνεχίζει πέραν του σηµείου από το οποίο ισχύει αναθεωρηµένο σχέδιο πτήσης, στην 

περίπτωση επανασχεδιασµού εν πτήσει, εκτός εάν από τις διαθέσιµες πληροφορίες προκύπτει ότι οι 
αναµενόµενες καιρικές συνθήκες στον προορισµό ή/και στο απαιτούµενο ελικοδρόµιο(α) εναλλαγής, που 
ορίζονται στο JAR-OPS 3.295, είναι ίσες ή ανώτερες από τα ελάχιστα σχεδιασµού που ορίζονται στο JAR-
OPS 3.297. 
(β) Σε πτήση VFR, ο κυβερνήτης δεν πρέπει να αρχίζει την απογείωση εκτός εάν τα πρόσφατα 

µετεωρολογικά δελτία ή ο συνδυασµός πρόσφατων δελτίων και προγνώσεων, δείχνουν ότι οι µετεωρολογικές 
συνθήκες κατά µήκος της διαδροµής ή σε εκείνο το τµήµα της διαδροµής που θα πραγµατοποιηθεί υπό VFR 
θα είναι, στο συγκεκριµένο χρονικό διάστηµα, τέτοιες ώστε να καθίσταται δυνατή η συµµόρφωση µε αυτούς 
τους κανόνες. 

(γ) Σε πτήση IFR, ο κυβερνήτης δεν πρέπει να συνεχίζει προς το προγραµµατισµένο ελικοδρόµιο 
προορισµού εκτός εάν οι τελευταίες διαθέσιµες πληροφορίες δείχνουν ότι, κατά τον αναµενόµενο χρόνο 
άφιξης, οι καιρικές συνθήκες στον προορισµό, ή τουλάχιστον σε ένα ελικοδρόµιο εναλλαγής προορισµού, 
εφόσον απαιτείται, είναι ίσες ή ανώτερες από τα εφαρµόσιµα επιχειρησιακά ελάχιστα του ελικοδροµίου, που 
ορίζονται στην υποπαράγραφο (α) ανωτέρω. 

(δ) Πτήση προς ελικοδρόµιο εξέδρας ή υπερυψωµένο ελικοδρόµιο δεν πρέπει να επιχειρείται όταν η µέση 
ταχύτητα ανέµου στο ελικοδρόµιο εξέδρας ή το υπερυψωµένο ελικοδρόµιο αναφέρεται ότι είναι 60 κόµβοι ή 
περισσότερο. 
 

JAR-OPS 3.345 
Πάγος και άλλα κατάλοιπα – διαδικασίες εδάφους 

 
(α) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να καθιερώνει διαδικασίες που πρέπει να τηρούνται όταν είναι αναγκαίες η 

αποπαγοποίηση και αντιπαγοποίηση στο έδαφος καθώς και συναφείς επιθεωρήσεις του ελικοπτέρου(ων). 
(β) Ο κυβερνήτης δεν πρέπει να αρχίζει την απογείωση εκτός εάν οι εξωτερικές επιφάνειες είναι 
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ελεύθερες από οποιοδήποτε εναπόθεση, η οποία ενδέχεται να επηρεάσει δυσµενώς τις επιδόσεις ή/και τη 
δυνατότητα ελέγχου του ελικοπτέρου, µε εξαίρεση όσα επιτρέπονται στο εγχειρίδιο πτήσης του ελικοπτέρου. 
 

JAR-OPS 3.346 
Πάγος και άλλα κατάλοιπα – διαδικασίες πτήσεως 

 
(α) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να καθιερώνει διαδικασίες για πτήσεις σε αναµενόµενες ή πραγµατικές 

συνθήκες παγοποίησης, όταν απαιτείται. (Βλέπε ACJ OPS 3.346 και JAR-OPS 3.675) 
(β) Ο κυβερνήτης δεν πρέπει να αρχίζει την πτήση ούτε να πετάει εσκεµµένα εντός αναµενόµενων ή 

πραγµατικών συνθηκών παγοποίησης, εκτός εάν το ελικόπτερο είναι πιστοποιηµένο και εξοπλισµένο να 
αντιµετωπίζει τέτοιες συνθήκες. 
 

JAR-OPS 3.350 
Εφοδιασµός µε καύσιµα και λάδι 

 
Ο κυβερνήτης δεν πρέπει να αρχίζει την πτήση εκτός εάν έχει βεβαιωθεί ότι το ελικόπτερο µεταφέρει 

τουλάχιστον τη σχεδιασµένη ποσότητα καυσίµων και λαδιού για να ολοκληρώσει µε ασφάλεια την πτήση, 
λαµβάνοντας υπόψη τις αναµενόµενες λειτουργικές συνθήκες. 
 

JAR-OPS 3.355 
Συνθήκες απογείωσης 

 
Πριν αρχίσει την απογείωση, ο κυβερνήτης πρέπει να βεβαιώνεται ότι, σύµφωνα µε τις πληροφορίες που 

διαθέτει, ο καιρός στο ελικοδρόµιο και η κατάσταση του FATO που πρόκειται να χρησιµοποιηθεί δεν θα 
πρέπει να εµποδίζει την ασφαλή απογείωση και αναχώρηση. 
 

JAR-OPS 3.360 
Εφαρµογή των ελαχίστων απογείωσης 

 
Πριν αρχίσει την απογείωση, ο κυβερνήτης πρέπει να βεβαιώνεται ότι η RVR/ ορατότητα και οροφή νεφών 

προς την κατεύθυνση της απογείωσης του ελικοπτέρου είναι ίση ή καλύτερη από το ισχύον ελάχιστο. 
 

JAR-OPS 3.365 
Ελάχιστα ύψη πτήσης 

(Βλέπε ΙΕΜ OPS 3.250) 
 
Ο χειριστής που είναι στα χειριστήρια δεν πρέπει να κατέρχεται κάτω από τα καθορισµένα ελάχιστα ύψη, 

εκτός όταν είναι απαραίτητο για απογείωση ή προσγείωση, ή όταν κατέρχεται σύµφωνα µε διαδικασίες 
εγκεκριµένες από την Αρχή. 
 

JAR-OPS 3.370 
Προσοµοιωµένες µη κανονικές καταστάσεις εν πτήσει 

 
Ο αεροµεταφορέας πρέπει να καθιερώνει διαδικασίες για να εξασφαλίζει ότι, κατά τη διάρκεια πτήσεων 

δηµόσιας αεροµεταφοράς, δεν προσοµοιώνονται µη κανονικές καταστάσεις ή καταστάσεις έκτακτης ανάγκης 
που απαιτούν την εφαρµογή µέρους ή του συνόλου των µη κανονικών διαδικασιών ή διαδικασιών ανάγκης 
καθώς και η προσοµοίωση IMC µε τεχνητά µέσα. 
 

JAR-OPS 3.375 
∆ιαχείριση καυσίµων εν πτήσει 

(Βλέπε Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.375) 
 

(α) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να καθιερώνει µια διαδικασία για να εξασφαλίζεται ότι εκτελούνται οι 
έλεγχοι καυσίµων καθώς και η διαχείριση καυσίµων εν πτήσει. 

(β) Ο κυβερνήτης πρέπει να εξασφαλίζει ότι η ποσότητα χρησιµοποιήσιµου καυσίµου που εναποµένει 
κατά την πτήση δεν είναι λιγότερη από το καύσιµο που απαιτείται για να φτάσει σε ένα ελικοδρόµιο όπου 
µπορεί να πραγµατοποιηθεί ασφαλής προσγείωση, µε παραµένοντα τα τελικά εφεδρικά καύσιµα. 

(γ) Ο κυβερνήτης πρέπει να κηρύσσει κατάσταση έκτακτης ανάγκης όταν η πραγµατική ποσότητα 
χρησιµοποιήσιµου καυσίµου επί του σκάφους είναι λιγότερη από το τελικό εφεδρικό καύσιµο. 
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JAR-OPS 3.380 
(Παραµένει σκοπίµως κενό) 

 
JAR-OPS 3.385 

Χρήση συµπληρωµατικού οξυγόνου 
 
Ο κυβερνήτης πρέπει να εξασφαλίζει ότι τα µέλη του πληρώµατος διακυβέρνησης που εµπλέκονται στην 

εκτέλεση καθηκόντων, ουσιωδών για την ασφαλή λειτουργία του ελικοπτέρου εν πτήσει, χρησιµοποιούν 
συµπληρωµατικό οξυγόνο συνεχώς οποτεδήποτε το απόλυτο ύψος θαλάµου επιβατών υπερβαίνει τα 10.000 
πόδια για χρονικό διάστηµα άνω των 30 λεπτών και οποτεδήποτε το απόλυτο ύψος θαλάµου επιβατών 
υπερβαίνει τα 13.000 πόδια. 
 

JAR-OPS 3.390 
(Παραµένει σκοπίµως κενό) 

 
JAR-OPS 3.395 

Ανίχνευση εγγύτητας εδάφους 
 
Όταν ανιχνευθεί υπερβολική εγγύτητα προς το έδαφος, από οποιοδήποτε µέλος του πληρώµατος 

διακυβέρνησης ή από σύστηµα προειδοποίησης προσέγγισης εδάφους, ο κυβερνήτης ή ο χειριστής στον 
οποίο έχει ανατεθεί η εκτέλεση της πτήσης, πρέπει να εξασφαλίζει ότι πραγµατοποιείται αµέσως διορθωτική 
ενέργεια για να επιτύχει συνθήκες ασφαλούς πτήσης. 

 
JAR-OPS 3.398 

Χρήση του συστήµατος αποφυγής εναέριας σύγκρουσης (ACAS) 
(Βλέπε ACJ OPS 3.400) 
 

(α) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να καθιερώνει διαδικασίες για να εξασφαλίζεται ότι όταν το ACAS είναι 
εγκατεστηµένο και σε ενέργεια, πρέπει να χρησιµοποιείται εν πτήσει στον τρόπο λειτουργίας που δίνει τη 
δυνατότητα να απεικονίζονται Συµβουλές Κυκλοφορίας (ΤΑ). 

(β) Οι αεροµεταφορείς αεροσκαφών εξοπλισµένων µε ACAS πρέπει να καθιερώνουν πρότυπα 
εκπαίδευσης και λειτουργίας πριν εξουσιοδοτήσουν τα πληρώµατα να το χρησιµοποιούν. 
 

JAR-OPS 3.400 
Συνθήκες προσέγγισης και προσγείωσης 

(Βλέπε ΙΕΜ OPS 3.400) 
 
Πριν αρχίσει η προσέγγιση για προσγείωση, ο κυβερνήτης πρέπει να βεβαιώνεται ότι, σύµφωνα µε τις 

πληροφορίες που διαθέτει, ο καιρός στο ελικοδρόµιο και η κατάσταση του FATO που πρόκειται να 
χρησιµοποιηθούν δεν θα πρέπει να εµποδίζουν την ασφαλή προσέγγιση, προσγείωση ή αποτυχηµένη 
προσέγγιση, λαµβάνοντας υπόψη τις πληροφορίες επιδόσεων που περιέχονται στο Εγχειρίδιο Πτητικής 
Εκµετάλλευσης. 
 

JAR-OPS 3.405 
Έναρξη και συνέχιση προσέγγισης 

 
(α) Ο κυβερνήτης ή ο χειριστής στον οποίο έχει ανατεθεί η εκτέλεση της πτήσης µπορεί να αρχίσει 

ενόργανη προσέγγιση ανεξάρτητα από την αναφερόµενη RVR/ ορατότητα, αλλά η προσέγγιση δεν πρέπει να 
συνεχιστεί πέραν του εξωτερικού ραδιοσηµαντήρα, ή αντίστοιχης θέσης, εάν η αναφερόµενη RVR/ 
ορατότητα είναι λιγότερη από τα ισχύοντα ελάχιστα. (Βλέπε ΙΕΜ OPS 3.405(α).) 

(β) Όπου η RVR δεν είναι διαθέσιµη, µπορεί να εξαχθούν τιµές RVR µετατρέποντας την αναφερόµενη 
ορατότητα σύµφωνα µε το Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.430, υποπαράγραφος (η). 

(γ) Εάν, µετά τη διέλευση από τον εξωτερικό ραδιοσηµαντήρα ή αντίστοιχη θέση, σύµφωνα µε το (α) 
ανωτέρω, η αναφερόµενη RVR/ ορατότητα πέσει κάτω από το ισχύον ελάχιστο, η προσέγγιση µπορεί να 
συνεχίσει µέχρι το DA/H ή το MDA/H. 

(δ) Όταν δεν υπάρχει εξωτερικός ραδιοσηµαντήρας ή αντίστοιχη θέση, ο κυβερνήτης ή ο χειριστής στον 
οποίο έχει ανατεθεί η εκτέλεση της πτήσης πρέπει να παίρνει απόφαση να συνεχίσει ή να εγκαταλείψει την 
προσέγγιση πριν κατέβει κάτω από τα 1.000 πόδια άνωθεν του ελικοδροµίου στο τµήµα της τελικής 
προσέγγισης. Εάν το MDA/H είναι στα ή πάνω από τα 1.000 πόδια άνωθεν του ελικοδροµίου, ο 
αεροµεταφορέας πρέπει να καθιερώσει ένα σχετικό ύψος, για κάθε διαδικασία προσέγγισης, κάτω από το 
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οποίο δεν πρέπει να συνεχισθεί η προσέγγιση, εάν η RVR/ ορατότητα είναι λιγότερη από τα ισχύοντα 
ελάχιστα. 

(ε) Η προσέγγιση µπορεί να συνεχιστεί κάτω από το DΑ/Η ή το MDA/H και η προσγείωση µπορεί να 
ολοκληρωθεί, υπό την προϋπόθεση ότι το απαιτούµενο σηµείο οπτικής αναφοράς έχει επιτευχθεί στο DA/H ή 
το MDA/H και διατηρείται. 
 

JAR-OPS 3.410 
(Παραµένει σκοπίµως κενό) 

 
JAR-OPS 3.415 

Μητρώο καταγραφής πτήσης 
 
Ο κυβερνήτης πρέπει να εξασφαλίζει ότι συµπληρώνεται το Μητρώο καταγραφής πτήσης. 

 
JAR-OPS 3.420 

Αναφορά συµβάντος 
 

(α) Ορολογία 
(1) Συµβάν. Περιστατικό, διαφορετικό από ατύχηµα, που σχετίζεται µε την πτητική λειτουργία 

ελικοπτέρου, το οποίο επηρεάζει ή θα µπορούσε να επηρεάσει την ασφάλεια της λειτουργίας αυτής. 
(2) Σοβαρό συµβάν. Ένα συµβάν στο οποίο εµπλέκονται περιστατικά που δείχνουν ότι συνέβη παρ’ 

ολίγον ατύχηµα. 
(3) Ατύχηµα. Περιστατικό που σχετίζεται µε την πτητική λειτουργία ελικοπτέρου, το οποίο συµβαίνει 

µεταξύ του χρόνου που οποιοδήποτε πρόσωπο επιβιβάζεται στο ελικόπτερο µε πρόθεση πτήσης µέχρι τη 
στιγµή που όλα τα πρόσωπα έχουν αποβιβασθεί, κατά το οποίο: 

(i) ένα πρόσωπο τραυµατίζεται θανάσιµα ή σοβαρά ως αποτέλεσµα: 
(Α) της παρουσίας του στο ελικόπτερο, 
(Β) της άµεσης επαφής µε οποιοδήποτε µέρος του ελικοπτέρου, που περιλαµβάνει και µέρη 

που έχουν αποσπασθεί από το ελικόπτερο, ή 
(Γ) της άµεσης έκθεσης στο ωστικό κύµα ή το κατώρευµα στροφείου, 

εκτός όταν οι τραυµατισµοί είναι από φυσικές αιτίες, από ίδια ενέργεια ή έγιναν από άλλα πρόσωπα, ή 
όταν οι τραυµατισµοί γίνονται σε λαθρεπιβάτες που κρύβονται εκτός των περιοχών που διατίθενται 
κανονικά στους επιβάτες και το πλήρωµα, ή 

(ii) το ελικόπτερο παθαίνει ζηµιά ή δοµική βλάβη η οποία επηρεάζει δυσµενώς τη δοµική 
αντοχή, τις επιδόσεις ή τα πτητικά χαρακτηριστικά, και που φυσιολογικά απαιτεί µείζονα επισκευή ή 
αντικατάσταση του επηρεαζόµενου τµήµατος, εκτός από βλάβη ή ζηµιά του κινητήρα, όταν η ζηµιά 
περιορίζεται στον κινητήρα, τα καλύµµατα ή τα παρελκόµενά του, ή από ζηµιά που περιορίζεται σε 
κεραίες, ελαστικά, φρένα, αεροδυναµικά καλύµµατα, µικρές εκδορές ή τρύπες στην επικάλυψη του 
ελικοπτέρου, ή 

(iii) το ελικόπτερο έχει απολεσθεί ή είναι πλήρως απρόσιτο. 
(β) Αναφορά συµβάντος. Ο αεροµεταφορέας πρέπει να καθιερώνει διαδικασίες για την αναφορά 

συµβάντος, λαµβάνοντας υπόψη τις ευθύνες που περιγράφονται ακολούθως καθώς και τις περιστάσεις που 
περιγράφονται στην υποπαράγραφο (δ) παρακάτω. 

(1) Το JAR-OPS 3.085(β) καθορίζει τις ευθύνες των µελών του πληρώµατος για την αναφορά 
συµβάντος που θέτει σε κίνδυνο, ή θα µπορούσε να θέσει σε κίνδυνο, την ασφάλεια της πτητικής 
λειτουργίας. 

(2) Ο κυβερνήτης ή ο αεροµεταφορέας του ελικοπτέρου πρέπει να υποβάλλει στην Αρχή αναφορά 
οποιουδήποτε συµβάντος που θέτει σε κίνδυνο, ή θα µπορούσε να θέσει σε κίνδυνο, την ασφάλεια της 
πτητικής λειτουργίας. 

(3) Οι αναφορές πρέπει να αποστέλλονται εντός 72 ωρών από το στιγµή που εντοπίστηκε το συµβάν, 
εκτός εάν αυτό παρεµποδίζεται από εξαιρετικές περιστάσεις. 

(4) Ο κυβερνήτης πρέπει να εξασφαλίζει ότι όλα τα γνωστά ή τα πιθανά τεχνικά ελαττώµατα, καθώς 
και όλες οι υπερβάσεις των τεχνικών περιορισµών, που συνέβησαν κατά το χρόνο που ήταν υπεύθυνος για 
την πτήση, καταγράφονται στο τεχνικό µητρώο του ελικοπτέρου. Εφόσον το ελάττωµα ή η υπέρβαση των 
τεχνικών περιορισµών θέτει σε κίνδυνο, ή θα µπορούσε να θέσει σε κίνδυνο, την ασφάλεια της πτητικής 
λειτουργίας, ο κυβερνήτης πρέπει επιπροσθέτως να αρχίσει την υποβολή της αναφοράς προς την Αρχή 
σύµφωνα µε την παράγραφο (β)(2) ανωτέρω. 

(5) Σε περίπτωση συµβάντων που αναφέρθηκαν σύµφωνα µε τις υποπαραγράφους (β)(1), (β)(2) και 
(β)(3) ανωτέρω, που προέρχονται από, ή σχετίζονται µε, οποιαδήποτε βλάβη, λειτουργική ανωµαλία ή 
ελάττωµα του ελικοπτέρου, του εξοπλισµού του ή οποιουδήποτε αντικειµένου του επίγειου εξοπλισµού 
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υποστήριξης, ή το οποίο προκαλεί ή ενδέχεται να προκαλέσει δυσµενείς επιπτώσεις στη συνεχιζόµενη 
πτητική ικανότητα του ελικοπτέρου, ο αεροµεταφορέας πρέπει επίσης να πληροφορήσει τον οργανισµό 
που είναι υπεύθυνος για τη σχεδίαση ή τον προµηθευτή ή, εάν έχει εφαρµογή, τον οργανισµό που είναι 
υπεύθυνος για τη συνεχή πτητική ικανότητα, κατά την ίδια χρονική στιγµή που η αναφορά υποβάλλεται 
στην Αρχή. 
(γ) Αναφορά ατυχήµατος και σοβαρού συµβάντος. Ο αεροµεταφορέας πρέπει να καθιερώνει διαδικασίες 

για την αναφορά ατυχηµάτων και σοβαρών συµβάντων, λαµβάνοντας υπόψη τις ευθύνες που περιγράφονται 
ακολούθως καθώς και τις περιστάσεις που περιγράφονται στην υποπαράγραφο (δ) παρακάτω. 

(1) Ο κυβερνήτης πρέπει να ειδοποιήσει τον αεροµεταφορέα για οποιοδήποτε ατύχηµα ή σοβαρό 
συµβάν κατά το χρόνο που ήταν υπεύθυνος για την πτήση. Στην περίπτωση που ο κυβερνήτης αδυνατεί να 
παρέχει τέτοια ειδοποίηση, αυτό το έργο πρέπει να αναληφθεί από οποιοδήποτε άλλο µέλος του 
πληρώµατος, εφόσον µπορεί να το πράξει, λαµβάνοντας υπόψη τη διαδοχή διοίκησης που καθορίζεται από 
τον αεροµεταφορέα. 

(2) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι η Αρχή στο Κράτος του αεροµεταφορέα, η 
πλησιέστερη αρµόδια Αρχή (εάν δεν είναι η Αρχή στο Κράτος του αεροµεταφορέα), και οποιοσδήποτε 
άλλος οργανισµός απαιτείται από το Κράτος του αεροµεταφορέα να ενηµερωθεί, ενηµερώνονται µε το 
γρηγορότερο διαθέσιµο µέσο για οποιοδήποτε ατύχηµα ή σοβαρό συµβάν και – µόνο στην περίπτωση 
ατυχηµάτων – τουλάχιστον πριν µετακινηθεί το ελικόπτερο, εκτός εάν αυτό παρεµποδίζεται από 
εξαιρετικές περιστάσεις. 

(3) Ο κυβερνήτης ή ο αεροµεταφορέας του ελικοπτέρου πρέπει να υποβάλλει αναφορά στην Αρχή 
του Κράτος του αεροµεταφορέα εντός 72 ωρών από τη χρονική στιγµή που συνέβη το ατύχηµα ή το 
σοβαρό συµβάν. 
(δ) Ειδικές αναφορές. Στη συνέχεια περιγράφονται περιστατικά για τα οποία πρέπει να χρησιµοποιούνται 

ειδικές µέθοδοι ειδοποίησης και αναφοράς, 
(1) Συµβάντα εναέριας κυκλοφορίας. Ο κυβερνήτης πρέπει να ειδοποιήσει, χωρίς καθυστέρηση, την 

εµπλεκόµενη µονάδα εναέριας κυκλοφορίας σχετικά µε το συµβάν και πρέπει να την πληροφορήσει για 
την πρόθεσή του να υποβάλλει αναφορά συµβάντος εναέριας κυκλοφορίας, µετά το πέρας της πτήσης, 
οποτεδήποτε ένα ελικόπτερο εν πτήσει έχει κινδυνεύσει από: 

(i) Παρ’ ολίγον σύγκρουση µε οποιοδήποτε άλλο ιπτάµενο µέσο, 
(ii)  Λανθασµένες διαδικασίες εναέριας κυκλοφορίας ή έλλειψη συµµόρφωσης µε τις ισχύουσες 

διαδικασίες από τις υπηρεσίες εναέριας κυκλοφορίας ή από το πλήρωµα διακυβέρνησης, ή 
(iii)  Βλάβη των ευκολιών των υπηρεσιών εναέριας κυκλοφορίας. 

Επιπροσθέτως, ο κυβερνήτης πρέπει να ειδοποιεί την Αρχή σχετικά µε το συµβάν. 
(2) Συµβουλευτική πρόταση συστήµατος αποφυγής εναέριας σύγκρουσης. Ο κυβερνήτης πρέπει να 

ειδοποιήσει την εµπλεκόµενη µονάδα εναέριας κυκλοφορίας και να υποβάλλει αναφορά ACAS στην 
Αρχή, οποτεδήποτε ένα ελικόπτερο εν πτήσει έχει προβεί σε ελιγµούς ανταποκρινόµενο στη 
συµβουλευτική πρόταση του ACAS. 

(3) Κίνδυνοι και προσκρούσεις πτηνών 
(i)  Ο κυβερνήτης πρέπει να πληροφορεί αµέσως την τοπική µονάδα υπηρεσιών εναέριας 

κυκλοφορίας, οποτεδήποτε παρατηρείται ενδεχόµενος κίνδυνος από πτηνά. 
(ii)   Εάν αντιληφθεί ότι έχει συµβεί πρόσκρουση πτηνών, ο κυβερνήτης πρέπει να υποβάλλει στην 

Αρχή γραπτή αναφορά πρόσκρουσης πτηνών, µετά την προσγείωση, οποτεδήποτε το ελικόπτερο για 
το οποίο είναι υπεύθυνος υποστεί πρόσκρουση πτηνών που έχει ως αποτέλεσµα σηµαντική ζηµιά στο 
ελικόπτερο ή την απώλεια ή λειτουργική ανωµαλία οποιασδήποτε ουσιώδους υπηρεσίας. Εφόσον η 
πρόσκρουση πτηνών αποκαλυφθεί όταν ο κυβερνήτης δεν είναι διαθέσιµος, ο αεροµεταφορέας είναι 
υπεύθυνος για την υποβολή της αναφοράς. 
(4) Καταστάσεις ανάγκης εν πτήσει, µε επικίνδυνα υλικά επί του σκάφους. Εφόσον συµβεί έκτακτη 

ανάγκη εν πτήσει και η κατάσταση το επιτρέπει, ο κυβερνήτης πρέπει να πληροφορήσει την κατάλληλη 
µονάδα της υπηρεσίας εναέριας κυκλοφορίας σχετικά µε την ύπαρξη οποιωνδήποτε επικίνδυνων υλικών 
επί του ελικοπτέρου. Μετά την προσγείωση του ελικοπτέρου, ο κυβερνήτης πρέπει, εφόσον το περιστατικό 
συνδεόταν µε και είχε σχέση µε τη µεταφορά των επικίνδυνων υλικών, να συµµορφωθεί επίσης µε τις 
απαιτήσεις αναφοράς που καθορίζονται στο JAR-OPS 3.1225. 

(5) Έκνοµη παρέµβαση. Μετά από πράξη έκνοµης παρέµβασης επί ελικοπτέρου, ο κυβερνήτης ή, εν 
τη απουσία του, ο αεροµεταφορέας πρέπει να υποβάλλει αναφορά, το ταχύτερο δυνατόν, στην τοπική 
Αρχή καθώς και στην Αρχή του Κράτους του αεροµεταφορέα. (Βλέπε επίσης JAR-OPS 3.1245) 

(6) Αντιµετώπιση ενδεχόµενων επικίνδυνων καταστάσεων. Ο κυβερνήτης πρέπει να ειδοποιήσει την 
αρµόδια µονάδα υπηρεσιών εναέριας κυκλοφορίας, το ταχύτερο δυνατόν, οποτεδήποτε αντιµετωπίζεται 
κατά τη διάρκεια της πτήσης ενδεχόµενη επικίνδυνη κατάσταση, όπως ανωµαλία σε επίγεια ή ναυτιλιακή 
ευκολία, µετεωρολογικό φαινόµενο ή νέφος ηφαιστειακής τέφρας. 
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JAR-OPS 3.426 
Αναφορά συµβάντος 

 
(α) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να διαθέτει στις Αρχές τις ώρες πτήσεως κάθε ελικοπτέρου που 

εκµεταλλεύθηκαν κατά τη διάρκεια του προηγουµένου ηµερολογιακού έτους. 
 

Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.270 
Εναποθήκευση αποσκευών και φορτίου 

 
(α) Οι διαδικασίες που καθιερώνονται από τον αεροµεταφορέα για να εξασφαλίζει ότι οι χειραποσκευές 

και το φορτίο εναποθηκεύονται επαρκώς και µε ασφάλεια, πρέπει να λαµβάνουν υπόψη τα ακόλουθα: 
(1)  Κάθε αντικείµενο που µεταφέρεται σε θάλαµο επιβατών πρέπει να τακτοποιείται µόνο σε µια 

θέση που έχει τη δυνατότητα να το συγκρατήσει, 
(2)  ∆εν πρέπει να γίνεται υπέρβαση των περιορισµών µάζας που είναι σε πινακίδια επί ή 

παραπλεύρως των χώρων εναποθήκευσης, 
(3)  Οι χώροι εναποθήκευσης κάτω από τα καθίσµατα δεν πρέπει να χρησιµοποιούνται εκτός εάν το 

κάθισµα είναι εξοπλισµένο µε ράβδο συγκράτησης και οι αποσκευές έχουν τέτοιο µέγεθος που µπορούν να 
συγκρατηθούν επαρκώς από τον εξοπλισµό αυτό, 

(4)  Αντικείµενα δεν πρέπει να εναποθηκεύονται σε τουαλέτες ή έναντι διαχωριστικών που δεν 
µπορούν να συγκρατήσουν εµπορεύµατα από µετακινήσεις προς τα εµπρός, πλαγίως ή προς τα πάνω, εκτός 
εάν τα διαχωριστικά έχουν πινακίδιο που καθορίζει τη µέγιστη µάζα που µπορεί να τοποθετηθεί εκεί, 

(5)  Αποσκευές και φορτίο που τοποθετούνται σε ερµάρια δεν πρέπει να έχουν µέγεθος τέτοιο που να 
εµποδίζουν τις πόρτες µε µάνταλο να κλείσουν ασφαλώς, 

(6)  Αποσκευές και τα φορτίο δεν πρέπει να τοποθετούνται σε µέρη όπου µπορεί να εµποδίζουν την 
πρόσβαση σε εξοπλισµό έκτακτης ανάγκης, και 

(7)  Πρέπει να πραγµατοποιούνται έλεγχοι πριν από την απογείωση, πριν από την προσγείωση, και 
οποτεδήποτε ανάβουν οι ενδείξεις πρόσδεσης ζωνών καθίσµατος ή άλλως δοθεί παρόµοια εντολή για να 
εξασφαλισθεί ότι οι αποσκευές εναποθηκεύονται σε µέρος όπου δεν µπορούν να εµποδίζουν την εκκένωση 
του αεροσκάφους ή να προκαλέσουν τραυµατισµό από πτώση (ή άλλη µετακίνηση) και είναι κατάλληλοι 
για τη συγκεκριµένη φάση της πτήσης. 

 
Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.305 

Ανεφοδιασµός/ αφαίρεση καυσίµων µε επιβάτες επιβιβαζόµενους, επί του σκάφους ή αποβιβαζόµενους 
 

(α) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να καθιερώνει επιχειρησιακές διαδικασίες για ανεφοδιασµό/ αφαίρεση 
καυσίµων µε επιβάτες επί του σκάφους, είτε µε σταµατηµένα στροφεία είτε µε περιστρεφόµενα στροφεία, για 
να εξασφαλίζεται ότι λαµβάνονται οι ακόλουθες προφυλάξεις: 

(1)  Η πόρτα(ες) προς την πλευρά του ελικοπτέρου που γίνεται ανεφοδιασµός πρέπει να παραµένει 
κλειστή, 

(2)  Η πόρτα(ες) προς την πλευρά του ελικοπτέρου που δεν γίνεται ανεφοδιασµός πρέπει να παραµένει 
ανοικτή, εφόσον το επιτρέπει ο καιρός, 

(3)  Ευκολίες πυρόσβεσης της κατάλληλης κλίµακας, πρέπει να τοποθετούνται έτσι ώστε να είναι 
άµεσα διαθέσιµες στην περίπτωση πυρκαγιάς, και 

(4)  Ικανοποιητικός αριθµός προσωπικού πρέπει να είναι άµεσα διαθέσιµος για να αποµακρύνει τους 
επιβάτες µακριά από το ελικόπτερο, στην περίπτωση πυρκαγιάς. 

(5)  Επί του σκάφους πρέπει να βρίσκεται επαρκές προσωπικό που διαθέτει τα κατάλληλα προσόντα 
και να είναι προετοιµασµένο για άµεση εκκένωση έκτακτης ανάγκης, 

(6)  Εάν ανιχνευθεί η παρουσία ατµών καυσίµου εντός του ελικοπτέρου, ή δηµιουργηθεί 
οποιοσδήποτε άλλος κίνδυνος κατά τη διάρκεια ανεφοδιασµού/ αφαίρεσης καυσίµου, ο ανεφοδιασµός 
πρέπει να σταµατάει αµέσως, 

(7)  Ο χώρος του εδάφους κάτω από τις εξόδους που προορίζονται για εκκένωση έκτακτης ανάγκης 
καθώς και οι περιοχές ανάπτυξης ολισθητήρα πρέπει να διατηρούνται καθαρές, και 

(8)  Γίνεται πρόβλεψη για ασφαλή και γρήγορη εκκένωση. 
 

Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.375 
∆ιαχείριση καυσίµων εν πτήσει 

 
(α) Έλεγχοι καυσίµων εν πτήσει. 

(1) Ο κυβερνήτης πρέπει να εξασφαλίζει ότι οι έλεγχοι καυσίµων διεξάγονται εν πτήσει σε τακτά 
διαστήµατα. Τα εναποµένοντα καύσιµα πρέπει να καταγράφονται και να αξιολογούνται προκειµένου να: 
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(i) Συγκρίνεται η πραγµατική κατανάλωση µε τη σχεδιασµένη κατανάλωση, 
(ii) Ελέγχεται ότι τα εναποµένοντα καύσιµα είναι επαρκή για την ολοκλήρωση της πτήσης, και 
(iii) Προσδιορίζονται τα καύσιµα που αναµένεται να εναποµείνουν κατά την άφιξη στον 

προορισµό. 
(2) Τα σχετικά δεδοµένα των καυσίµων πρέπει να καταγράφονται. 

(β) ∆ιαχείριση καυσίµων εν πτήσει. 
(1) Εάν, ως επακόλουθο ενός ελέγχου καυσίµων εν πτήσει, τα καύσιµα που αναµένεται να 

εναποµείνουν κατά την άφιξη στον προορισµό είναι λιγότερα από τα απαιτούµενα καύσιµα εναλλαγής συν 
τα τελικά εφεδρικά καύσιµα, ο κυβερνήτης πρέπει: 

(i) Να παρεκκλίνει, ή 
(ii) Να επανασχεδιάσει την πτήση σύµφωνα µε το JAR-OPS 3.295(ε)(1) εκτός εάν θεωρήσει ότι 

είναι ασφαλέστερο να συνεχίσει προς τον προορισµό υπό την προϋπόθεση ότι, 
(2) Σε προορισµό επί εδάφους, όπου διατίθενται δύο κατάλληλες, ξεχωριστές περιοχές επαφής και 

ανύψωσης και οι καιρικές συνθήκες στον προορισµό είναι σύµφωνες µε εκείνες που καθορίζονται για το 
σχεδιασµό στο JAR-OPS 3.340(α)(2), ο κυβερνήτης µπορεί να επιτρέψει να χρησιµοποιηθεί καύσιµο 
εναλλαγής πριν από την προσγείωση στον προορισµό. 
(γ) Εάν, ως επακόλουθο ενός ελέγχου καυσίµων εν πτήσει, σε πτήση προς αποµονωµένο ελικοδρόµιο 

προορισµού, σχεδιασµένη σύµφωνα µε το AMC OPS 3.255 παράγραφος 3, τα καύσιµα που αναµένεται να 
εναποµείνουν στο σηµείο της τελευταίας πιθανής παρέκκλισης είναι λιγότερα από το άθροισµα των: 

(1) Καυσίµων για παρέκκλιση προς ελικοδρόµιο που έχει επιλεγεί σύµφωνα µε το JAR-OPS 3.295(β), 
(2)  Των καυσίµων έκτακτης ανάγκης, και 
(3)  Των τελικών εφεδρικών καυσίµων, ο κυβερνήτης πρέπει: 
(4) Να παρεκκλίνει, ή 
(5) Να συνεχίσει προς τον προορισµό, υπό την προϋπόθεση ότι σε προορισµούς επί του εδάφους, 

διατίθενται δύο κατάλληλες, ξεχωριστές περιοχές επαφής και ανύψωσης και οι αναµενόµενες καιρικές 
συνθήκες στον προορισµό είναι σύµφωνες µε εκείνες που καθορίζονται για το σχεδιασµό στο JAR-OPS 
3.340(α)(2). 
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ΤΜΗΜΑ Ε –  ΠΤΗΤΙΚΕΣ ΛΕΙΤΟΥΡΓΙΕΣ ΠΑΝΤΟΣ ΚΑΙΡΟΥ 

 
Σηµείωση: Οποτεδήποτε από το παρόν Τµήµα απαιτείται η χρήση εξοµοιωτή πτήσης ή συσκευής συνθετικής 
εκπαίδευσης, πρέπει να εγκρίνονται σύµφωνα µε τις απαιτήσεις του JAR-STD. 
 

JAR-OPS 3.430 
Επιχειρησιακά ελάχιστα ελικοδροµίου – Γενικά 

(Βλέπε Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.430) 
 

(α) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να καθορίζει, για κάθε ελικοδρόµιο που σχεδιάζεται να χρησιµοποιηθεί, 
επιχειρησιακά ελάχιστα ελικοδροµίου τα οποία δεν είναι χαµηλότερα από τις τιµές που δίνονται στο 
Προσάρτηµα 1. Η µέθοδος προσδιορισµού των εν λόγω ελαχίστων πρέπει να είναι αποδεκτή από την Αρχή. 
Τα ελάχιστα αυτά δεν πρέπει να είναι χαµηλότερα από εκείνα που µπορεί να καθορισθούν για παρόµοια 
ελικοδρόµια από το Κράτος στο οποίο βρίσκεται το ελικοδρόµιο, εκτός εάν έχουν ειδικά εγκριθεί από το 
Κράτος αυτό. 
Σηµείωση: Η ανωτέρω παράγραφος δεν εµποδίζει τον υπολογισµό ελαχίστων εν πτήσει για ένα µη σχεδιασµένο 
ελικοδρόµιο εναλλαγής, εάν πραγµατοποιείται σύµφωνα µε µια αποδεκτή µέθοδο. 

(β) Κατά τον καθορισµό των επιχειρησιακών ελαχίστων ελικοδροµίου τα οποία θα ισχύουν σε 
οποιαδήποτε συγκεκριµένη πτητική λειτουργία, ο αεροµεταφορέας πρέπει να λαµβάνει πλήρως υπόψη: 

(1)  Τον τύπο, επιδόσεις και πτητικά χαρακτηριστικά του ελικοπτέρου, 
(2)  Τη σύνθεση του πληρώµατος διακυβέρνησης, την ικανότητα και την πείρα του, 
(3)  Τις διαστάσεις και τα χαρακτηριστικά των FATO/ διαδρόµων οι οποίοι ενδέχεται να επιλεγούν 

για χρήση, 
(4)  Την επάρκεια και τις επιδόσεις των διαθέσιµων οπτικών και µη οπτικών επίγειων βοηθηµάτων, 

(βλέπε AMC OPS 3.340(β)(4)) 
(5)  Τον διατιθέµενο εξοπλισµό επί του ελικοπτέρου για σκοπούς ναυτιλίας ή/και ελέγχου του ίχνους 

πτήσης, κατά περίπτωση, κατά τη διάρκεια της απογείωσης, της προσέγγισης, της ανακοπής, της 
µετεώρισης, της προσγείωσης, της τροχοδρόµησης και της αποτυχηµένης προσέγγισης, 

(6)  Τα εµπόδια στις περιοχές προσέγγισης, αποτυχηµένης προσέγγισης και ανόδου που απαιτούνται 
για την εκτέλεση των διαδικασιών έκτακτης ανάγκης και η απαραίτητη αποφυγή εµποδίων, 

(7)  Το απόλυτο/ σχετικό ύψος αποφυγής εµποδίων για τις διαδικασίες ενόργανης προσέγγισης, και 
(8)  Τα µέσα για τον καθορισµό και την αναφορά µετεωρολογικών συνθηκών. 

 
JAR-OPS 3.435 
Ορολογία 

 
(α) Οι όροι που χρησιµοποιούνται στο παρόν Τµήµα και δεν προσδιορίζονται στο JAR-1, έχουν την 

ακόλουθη έννοια: 
(1)  Κυκλική προσέγγιση (Circling). Η εξ όψεως φάση µιας ενόργανης προσέγγισης για να φέρει σε 

θέση προσγείωσης ένα αεροσκάφος το οποίο δεν βρίσκεται σε κατάλληλη θέση για κατευθείαν 
προσέγγιση. 

(2)  ∆ιαδικασίες χαµηλής ορατότητας (Low Visibility Procedures – LVP). Οι διαδικασίες που 
εφαρµόζονται σε ένα ελικοδρόµιο µε σκοπό να εξασφαλίζονται ασφαλείς πτητικές λειτουργίες κατά τη 
διάρκεια προσεγγίσεων Κατηγορίας II και III καθώς και απογειώσεων χαµηλής ορατότητας. 

(3)  Απογείωση χαµηλής ορατότητας (Low Visibility Take-Off – LVTO). Απογείωση όπου η ορατή 
απόσταση διαδρόµου (RVR) είναι λιγότερη από 400 µ. 

(4)  Περιοχή τελικής προσέγγισης και απογείωσης (Final Approach and Take-off area – FATO). 
Καθορισµένη περιοχή πάνω από την οποία ολοκληρώνεται η τελική φάση του ελιγµού προσέγγισης για 
µετεώριση ή προσγείωση και από την οποία αρχίζει ο ελιγµός απογείωσης και, όπου πρέπει να 
χρησιµοποιείται η FATO για ελικόπτερα που επιχειρούν µε Επιδόσεις Τάξης 1, περιλαµβάνει τη διαθέσιµη 
περιοχή µαταίωσης απογείωσης. 

(5)  Προσέγγιση όψεως (Visual approach). Προσέγγιση από πτήση IFR όταν, είτε µέρος είτε ολόκληρη 
η διαδικασία ενόργανης προσέγγισης, δεν ολοκληρώνεται και η προσέγγιση εκτελείται µε οπτική αναφορά 
στο ανάγλυφο του εδάφους. 

(6)  Βάση νεφών (Cloud base). Το ύψος της βάσης του χαµηλότερου παρατηρούµενου ή 
προβλεπόµενου τµήµατος νέφους στη γειτνίαση αεροδροµίου, ή ελικοδροµίου, ή εντός καθορισµένης 
περιοχής πτητικών λειτουργιών. Το ύψος της βάσης νεφών συνήθως µετράται πάνω από το υψόµετρο του 
αεροδροµίου, αλλά στις περιπτώσεις υπεράκτιων πτητικών λειτουργιών η βάση νεφών µετράται πάνω από 
την µέση στάθµη θαλάσσης. 
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JAR-OPS 3.440 

Πτητικές λειτουργίες χαµηλής ορατότητας – Γενικοί κανόνες λειτουργίας 
(Βλέπε Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.440) 
 

(α) Ο αεροµεταφορέας δεν πρέπει να διεξάγει πτητικές λειτουργίες Κατηγορίας II ή III, εκτός εάν: 
(1)  Κάθε εµπλεκόµενο ελικόπτερο είναι πιστοποιηµένο για πτητικές λειτουργίες µε αποφασιστικά 

σχετικά ύψη κάτω από 200 πόδια, ή χωρίς αποφασιστικό σχετικό ύψος, και είναι εξοπλισµένο σύµφωνα µε 
το JAR-AWO ή αντίστοιχο αποδεκτό από την Αρχή. 

(2)  Έχει καθιερώσει και διατηρεί κατάλληλο σύστηµα για καταγραφή προσέγγισης ή/και επιτυχούς 
και ανεπιτυχούς αυτόµατης προσγείωσης ώστε να παρακολουθεί τη γενική ασφάλεια της πτητικής 
λειτουργίας. 

(3)  Οι πτητικές λειτουργίες είναι εγκεκριµένες από την Αρχή. 
(4)  Το πλήρωµα διακυβέρνησης αποτελείται τουλάχιστον από 2 χειριστές, και 
(5)  Το αποφασιστικό σχετικό ύψος καθορίζεται µέσω ραδιοϋψοµέτρου. 

(β) Ο αεροµεταφορέας δεν πρέπει να εκτελεί απογειώσεις χαµηλής ορατότητας µε RVR µικρότερη από 
150 µ. εκτός εάν έχει εγκριθεί από την Αρχή. 
 

JAR-OPS 3.445 
Πτητικές λειτουργίες χαµηλής ορατότητας – Εξέταση ελικοδροµίων 

 
(α) Ο αεροµεταφορέας δεν πρέπει να χρησιµοποιεί ελικοδρόµιο για πτητικές λειτουργίες Κατηγορίας II ή 

III εκτός εάν το ελικοδρόµιο έχει εγκριθεί για τέτοιες πτητικές λειτουργίες από το Κράτος στο οποίο 
βρίσκεται. 

(β) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να βεβαιώνει ότι έχουν θεσπιστεί διαδικασίες χαµηλής ορατότητας (LVP), 
και ότι θα εφαρµόζονται, σε εκείνα τα ελικοδρόµια όπου πρόκειται να διεξαχθούν πτητικές λειτουργίες 
χαµηλής ορατότητας. 

 
JAR-OPS 3.450 

Πτητικές λειτουργίες χαµηλής ορατότητας – Εκπαίδευση και Προσόντα 
(Βλέπε Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.450) 
 

(α) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι, πριν από τη διεξαγωγή απογείωσης χαµηλής 
ορατότητας, πτητικών λειτουργιών Κατηγορίας II και III:  

(1) Κάθε µέλος του πληρώµατος διακυβέρνησης: 
(i) Ολοκληρώνει τις απαιτήσεις εκπαίδευσης και ελέγχου που καθορίζονται στο Προσάρτηµα 1, που 

περιλαµβάνουν και την εκπαίδευση σε εξοµοιωτή πτήσης σε επιχειρήσεις µε οριακές τιµές RVR και 
αποφασιστικού σχετικού ύψους (DH) ανάλογα µε την εγκεκριµένη κατηγορία ΙΙ/ΙΙΙ του αεροµεταφορέα, 
και 

(ii) ∆ιαθέτει τα προσόντα σύµφωνα µε το Προσάρτηµα 1, 
(2) Η εκπαίδευση και ο έλεγχος διεξάγονται σύµφωνα µε αναλυτικό πρόγραµµα που έχει εγκριθεί από την 

Αρχή και περιλαµβάνεται στο Εγχειρίδιο Πτητικής Εκµετάλλευσης. Αυτή η εκπαίδευση είναι επιπλέον 
εκείνης που καθορίζεται στο JAR-OPS Μέρος 3, Τµήµα Ι∆, και 

(3) Τα προσόντα του πληρώµατος διακυβέρνησης είναι συγκεκριµένα για την πτητική λειτουργία και τον 
τύπο του  ελικοπτέρου. 

 
JAR-OPS 3.455 

Πτητικές λειτουργίες χαµηλής ορατότητας – Λειτουργικές διαδικασίες (LVP) 
(Βλέπε Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.455) 
 

(α) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να καθιερώνει διαδικασίες και οδηγίες που πρέπει να χρησιµοποιηθούν για 
απογείωση χαµηλής ορατότητας και πτητικές λειτουργίες Κατηγορίας II και III. Οι διαδικασίες αυτές πρέπει 
να περιλαµβάνονται στο Εγχειρίδιο Πτητικής Εκµετάλλευσης και να περιέχουν τα καθήκοντα των µελών του 
πληρώµατος διακυβέρνησης κατά τη διάρκεια τροχοδρόµησης, απογείωσης, προσέγγισης, ανακοπής, της 
µετεώρισης, προσγείωσης, τροχοδρόµησης µετά την προσγείωση και αποτυχηµένης προσέγγισης, κατά 
περίπτωση, 

(β) Ο κυβερνήτης πρέπει να βεβαιώνεται ότι: 
(1)  Η κατάσταση των οπτικών και µη οπτικών ευκολιών είναι ικανοποιητική, πριν αρχίσει την 

απογείωση χαµηλής ορατότητας ή προσέγγιση Κατηγορίας II ή III, 
(2)  Οι κατάλληλες LVP ισχύουν, σύµφωνα µε τις πληροφορίες που λαµβάνονται από τις υπηρεσίες 
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εναέριας κυκλοφορίας, πριν αρχίσει απογείωση χαµηλής ορατότητας ή προσέγγιση Κατηγορίας II ή III, και 
(3)  Τα µέλη του πληρώµατος διακυβέρνησης διαθέτουν τα κατάλληλα προσόντα πριν αρχίσουν 

απογείωση χαµηλής ορατότητας µε RVR λιγότερη από 150 µ. ή προσέγγιση Κατηγορίας II ή III. 
 

JAR-OPS 3.460 
Πτητικές λειτουργίες χαµηλής ορατότητας – Ελάχιστος εξοπλισµός 

 
(α) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να περιλαµβάνει στο Εγχειρίδιο Πτητικής Εκµετάλλευσης τον ελάχιστο 

εξοπλισµό που πρέπει να βρίσκεται σε κατάσταση επιχειρησιακής λειτουργίας κατά την έναρξη απογείωσης 
χαµηλής ορατότητας ή προσέγγισης Κατηγορίας II ή III, σύµφωνα µε το HFM ή άλλο εγκεκριµένο έγγραφο. 

(β) Ο κυβερνήτης πρέπει να βεβαιώνεται ότι η κατάσταση του ελικοπτέρου και των σχετικών εναέριων 
συστηµάτων είναι κατάλληλη για την ειδική πτητική λειτουργία που πρόκειται να εκτελεστεί. 
 

JAR-OPS 3.465 
Επιχειρησιακά ελάχιστα VFR 

(Βλέπε Προσαρτήµατα 1 και 2 στο JAR-OPS 3.465) 
 

(α) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι: 
(1)  Οι πτήσεις VFR διεξάγονται σύµφωνα µε τους κανόνες πτήσεως εξ όψεως και σύµφωνα µε τον 

πίνακα του Προσαρτήµατος 1 στο JAR-OPS 3.465, 
(2)  Υπό την επιφύλαξη των παραγράφων (3) και (4) παρακάτω, τα ελικόπτερα εκµεταλλεύονται µε 

ορατότητα πτήσης όχι λιγότερο από 1.500 µ. κατά τη διάρκεια της ηµέρας και όχι λιγότερο από 5 χλµ. 
κατά τη νύχτα. Όταν υπάρχει οπτική επαφή µε το έδαφος, η ορατότητα πτήσης µπορεί να µειωθεί στα 800 
µ. για µικρές χρονικές περιόδους κατά τη διάρκεια της ηµέρας, όταν είναι εν όψει εδάφους, εάν το 
ελικόπτερο ελίσσεται µε ταχύτητα που θα παρέχει επαρκές χρονικό περιθώριο για να παρατηρείται 
εγκαίρως η άλλη κίνηση και τα εµπόδια ώστε να αποφευχθεί σύγκρουση (βλέπε ACJ OPS 3.456). Χαµηλές 
πτήσεις υπεράνω υδάτινης επιφάνειας και χωρίς οπτική επαφή µε την ξηρά, πρέπει να διεξάγονται µόνο 
υπό VFR και όταν η οροφή νεφών είναι µεγαλύτερη από 600 πόδια κατά τη διάρκεια της ηµέρας και 1.200 
πόδια κατά τη νύχτα. 

(3)  Σε εναέριο χώρο Τάξης G, όταν εκτελούνται πτήσεις µεταξύ ελικοδροµίων εξέδρας όπου η 
διαδροµή υπεράνω της υδάτινης επιφάνειας είναι λιγότερο από 10 ν.µ., οι πτήσεις VFR διεξάγονται 
σύµφωνα µε το Προσάρτηµα 2 του JAR-OPS 3.465, και 

(4) Οι ειδικές πτήσεις VFR συµµορφώνονται µε τα ελάχιστα που ισχύουν σε οποιοδήποτε Κράτος ή 
Ζώνη. 

 
Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.430 
Επιχειρησιακά ελάχιστα ελικοδροµίου 

(Βλέπε ΙΕΜ στο Προσάρτηµα1 στο JAR-OPS 3.430) 
 

(α) Ελάχιστα Απογείωσης 
(1) Γενικά 

(i) Τα ελάχιστα απογείωσης που καθιερώνονται από τον αεροµεταφορέα πρέπει να εκφράζονται 
ως όρια ορατότητας ή RVR, λαµβάνοντας υπόψη όλους τους σχετικούς παράγοντες για κάθε 
ελικοδρόµιο που σχεδιάζεται να χρησιµοποιηθεί καθώς και τα χαρακτηριστικά του ελικοπτέρου. Όπου 
υπάρχει συγκεκριµένη ανάγκη εντοπισµού και αποφυγής εµποδίων στην αναχώρηση ή/και για 
αναγκαστική προσγείωση, πρέπει να καθορίζονται επιπλέον συνθήκες (π.χ. οροφή νεφών). 

(ii) Ο κυβερνήτης δεν πρέπει να αρχίζει την απογείωση εκτός εάν οι καιρικές συνθήκες στο 
ελικοδρόµιο αναχώρησης είναι ίσες ή καλύτερες από τα ισχύοντα ελάχιστα για προσγείωση σε αυτό, 
εκτός εάν είναι διαθέσιµο κατάλληλο ελικοδρόµιο εναλλαγής απογείωσης. 

(iii) Όταν η αναφερόµενη µετεωρολογική ορατότητα είναι κάτω από εκείνη που απαιτείται για 
απογείωση και η RVR δεν αναφέρεται, η απογείωση µπορεί να αρχίσει µόνον εάν ο κυβερνήτης 
µπορεί να καθορίσει ότι η RVR/ ορατότητα κατά µήκος του FATO/ διαδρόµου απογείωσης είναι ίση ή 
καλύτερη από την ελάχιστη απαιτούµενη. 

(iv) Όταν δεν διατίθεται αναφερόµενη µετεωρολογική ορατότητα ή RVR, η απογείωση µπορεί να 
αρχίσει µόνον εάν ο κυβερνήτης µπορεί να καθορίσει, ότι η RVR/ οριζόντια ορατότητα κατά µήκος 
του FATO/ διαδρόµου απογείωσης είναι ίση ή καλύτερη από την ελάχιστη απαιτούµενη. 
(2) Σηµείο οπτικής αναφοράς. 

(i) Τα ελάχιστα απογείωσης πρέπει να επιλέγονται, ώστε να εξασφαλίζεται επαρκής καθοδήγηση 
για τον έλεγχο του ελικοπτέρου σε περίπτωση τόσο διακοπείσας απογείωσης σε δυσµενείς συνθήκες 
όσο και συνεχιζόµενης απογείωσης µετά από βλάβη της κρίσιµης µονάδας ισχύος. 
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(ii) Για νυκτερινές πτητικές λειτουργίες, πρέπει να διατίθεται φωτισµός εδάφους για να φωτίζει 
το FATO/ διάδροµο και οποιαδήποτε εµπόδια, εκτός εάν άλλως συµφωνηθεί από την Αρχή. 
(3) Απαιτούµενη RVR/ Ορατότητα 

(i) Για πτητικές λειτουργίες Επιδόσεων Τάξης 1, ο αεροµεταφορέας πρέπει να καθιερώνει RVR 
και ορατότητα αντίστοιχα (RVR/VIS) ως ελάχιστα απογείωσης σύµφωνα µε τον παρακάτω πίνακα 
(Βλέπε ΙΕΜ στο Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.340 υποπαράγραφος (α)(3)(i)): 

 
Πίνακας 1 – RVR/Ορατότητα για απογείωση 

Ελικοδρόµια στην 
ξηρά µε διαδικασίες 
αναχώρησης IFR 

RVR/Ορατότητα 

Χωρίς φωτισµό και 
χωρίς διαγραµµίσεις 

(ηµέρα) 

250 µ ή η απόσταση 
µαταίωσης απογείωσης, 

οποιαδήποτε είναι 
µεγαλύτερη 

Χωρίς διαγραµµίσεις 
(νύκτα) 

800 µ. 

Φωτισµός άκρων 
διαδρόµου/ FATO και 
διαγράµµιση κεντρικής 

γραµµής 

200 µ. 

Φωτισµός άκρων 
διαδρόµου/ FATO, 

διαγράµµιση κεντρικής 
γραµµής και 

πληροφορίες RVR 

150 µ. 

Υπεράκτιο 
ελικοδρόµιο εξέδρας 

 

Πτητικές λειτουργίες µε 
δύο χειριστές 

250 µ. (1) 

Πτητικές λειτουργίες µε 
ένα χειριστή 

500 µ. (1) 

Σηµείωση 1: Ο κυβερνήτης πρέπει να εξασφαλίσει ότι το ίχνος πτήσης απογείωσης είναι καθαρό εµποδίων. 
 

(ii) Για πτητικές λειτουργίες Επιδόσεων Τάξης 2 στην ξηρά, ο κυβερνήτης πρέπει να επιχειρεί µε ελάχιστα 
απογείωσης 800 µ. RVR/VIS και να παραµείνει εκτός νεφών, κατά τον ελιγµό απογείωσης, µέχρι να επιτύχει 
δυνατότητες επιδόσεων Τάξης 1. 

(iii) Για υπεράκτιες πτητικές λειτουργίες Επιδόσεων Τάξης 2, ο κυβερνήτης πρέπει να επιχειρεί µε 
ελάχιστα όχι λιγότερα από εκείνα της Τάξης 1 και να παραµείνει εκτός νεφών κατά τον ελιγµό απογείωσης, 
µέχρι να επιτύχει δυνατότητες Επιδόσεων Τάξης 1. (Βλέπε Σηµείωση 1 στον Πίνακα 1 ανωτέρω.) 

(iv) Ο πίνακας 6 παρακάτω, για µετατροπή της αναφερθείσας µετεωρολογικής ορατότητας σε RVR, δεν 
πρέπει να χρησιµοποιείται για τον υπολογισµό των ελαχίστων απογείωσης. 

(β) Προσέγγιση µη ακριβείας 
(1) Ελάχιστα συστήµατος 

(i) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι τα ελάχιστα ενός συστήµατος για διαδικασίες 
προσέγγισης µη ακριβείας, οι οποίες βασίζονται στη χρησιµοποίηση ILS χωρίς ίχνος κατολίσθησης 
(µόνο LLZ), VOR, NDB, SRA και VDF, δεν είναι χαµηλότερα από τις τιµές του MDH που δίνονται 
στον Πίνακα 2 παρακάτω. 

 
Πίνακας 2 – Ελάχιστα συστήµατος για 
βοηθήµατα προσέγγισης µη ακριβείας 

Ελάχιστα συστήµατος 

Ευκολία Χαµηλότερο MDH  

ILS (χωρίς ίχνος 
κατολίσθησης-LLZ 

250 πόδια 

SRA (τερµατίζουσα στο 

½ ν.µ.) 
250 πόδια 
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SRA (τερµατίζουσα στο 
1 ν.µ.) 

300 πόδια 

SRA (τερµατίζουσα στα 
2 ν.µ.) 

350 πόδια 

VOR 300 πόδια 

VOR/DME 250 πόδια 

NDB 300 πόδια 

VDF(QDM & QCH) 300 πόδια 

 
(2) Ελάχιστο σχετικό ύψος καθόδου (MDH). Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι το 

ελάχιστο ύψος καθόδου για προσέγγιση µη ακριβείας δεν είναι χαµηλότερο είτε: 
(i) από το OCH/OCL για την κατηγορία του ελικοπτέρου, είτε 
(ii) από το ελάχιστο του συστήµατος. 

(3) Σηµείο οπτικής αναφοράς. Ο χειριστής µπορεί να µην συνεχίσει προσέγγιση κάτω από το 
ΜDA/MDH, εκτός εάν τουλάχιστον ένα από τα ακόλουθα σηµεία οπτικής αναφοράς για τον 
προβλεπόµενο FATO/ διάδροµο είναι ευδιάκριτο και αναγνωρίσιµο από το χειριστή: 

(i) Τα σώµατα του συστήµατος φωτισµού προσέγγισης, 
(ii) Το κατώφλι, 
(iii) Οι διαγραµµίσεις κατωφλίου, 
(iv) Τα φώτα κατωφλίου, 
(v) Τα φώτα αναγνώρισης κατωφλίου, 
(vi) Ο ενδείκτης οπτικού ίχνους κατολίσθησης, 
(vii) Η ζώνη επαφής τροχών ή οι διαγραµµίσεις της ζώνης αυτής. 
(viii) Τα φώτα της ζώνης επαφής τροχών, 
(ix) Τα φώτα των άκρων FATO/ διαδρόµου, ή 
(x) Άλλα σηµεία οπτικής αναφοράς αποδεκτές από την Αρχή. 

(4) Απαιτούµενη RVR. (Βλέπε AMC OPS 3.430(β)(4).) 
(i) Τα ελάχιστα που δίνονται στον ακόλουθο πίνακα πρέπει να ισχύουν για προσεγγίσεις µη 

ακριβείας από ελικόπτερα που επιχειρούν µε Επιδόσεις Τάξης 1 ή 2: 
 

Πίνακας 3 – Ελάχιστα προσέγγισης µη 
ακριβείας στην ξηρά 

Ελάχιστα προσέγγισης µη ακριβείας στην ξηρά 
(5)(6)(7) 

MDH  Ευκολίες/RVR 

 Πλήρεις 
(1) 

Ενδιάµεσες 
(2) 

Βασικές 
(3) 

Χωρίς 
(4) 

250-299 
πόδια 

600 µ. 800 µ. 1.000 µ. 1.000 µ. 

300- 449 
πόδια 

800 µ. 1.000 µ. 1.000 µ. 1000 µ. 

450 πόδια 
και άνω 

1.000 µ. 1.000 µ. 1.000 µ. 1.000 µ. 

 
Σηµείωση 1: Οι πλήρεις ευκολίες περιλαµβάνουν διαγραµµίσεις FATO/ διαδρόµου, 720 µ. ή περισσότερο από 
φώτα προσέγγισης ΗΙ/ΜΙ, φώτα άκρων FATO/ διαδρόµου, φώτα κατωφλίου και φώτα τέλους FATO/ διαδρόµου. 
Τα φώτα πρέπει να είναι αναµµένα. 
Σηµείωση 2: Οι ενδιάµεσες ευκολίες περιλαµβάνουν διαγραµµίσεις FATO/ διαδρόµου 420–719 µ. από φώτα 
προσέγγισης ΗΙ/ΜΙ, φώτα άκρων FATO/ διαδρόµου, φώτα κατωφλίου και φώτα τέλους FATO/ διαδρόµου. Τα 
φώτα πρέπει να είναι αναµµένα. 
Σηµείωση 3: Οι βασικές ευκολίες περιλαµβάνουν διαγραµµίσεις FATO/ διαδρόµου, <420 µ. από τα φώτα 
προσέγγισης ΗΙ/ΜΙ, οποιοδήποτε µήκος από φώτα προσέγγισης LI, φώτα άκρων FATO/ διαδρόµου, φώτα 
κατωφλίου και φώτα τέλους FATO/ διαδρόµου. Τα φώτα πρέπει να είναι αναµµένα. 
Σηµείωση 4: Οι ευκολίες χωρίς φώτα προσέγγισης περιλαµβάνουν διαγραµµίσεις FATO/ διαδρόµου, φώτα 
άκρων FATO/ διαδρόµου, φώτα κατωφλίου, φώτα τέλους FATO/ διαδρόµου ή δεν περιλαµβάνουν καθόλου 
φώτα. 
Σηµείωση 5: Οι πίνακες ισχύουν µόνο για συµβατικές προσεγγίσεις µε ονοµαστική γωνία ίχνους καθόδου όχι 
µεγαλύτερη από 4º. Μεγαλύτερες γωνίες ίχνους καθόδου συνήθως θα απαιτούν όπως η καθοδήγηση οπτικής 
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γωνίας ίχνους κατολίσθησης (π.χ. ΡΑΡΙ) είναι επίσης ορατή στο ελάχιστο σχετικό ύψος καθόδου (MDH). 
Σηµείωση 6: Οι ανωτέρω αριθµοί είναι είτε η αναφερόµενη RVR είτε η µετεωρολογική ορατότητα που 
µετατρέπεται σε RVR όπως στην παράγραφο (η) κατωτέρω. 
Σηµείωση 7: Το MDH που αναφέρεται στον Πίνακα 3 αφορά τον αρχικό υπολογισµό του MDH. Όταν 
επιλέγεται η συσχετιζόµενη RVR, δεν είναι ανάγκη να λαµβάνεται υπόψη η στρογγυλοποίηση προς τα 
πλησιέστερα δέκα πόδια, η οποία µπορεί να γίνεται για επιχειρησιακούς σκοπούς, π.χ. µετατροπή σε MDA. 

(ii) Όπου το σηµείο αποτυχηµένης προσγείωσης είναι εντός ½ ν.µ. από το κατώφλι προσγείωσης, 
τα ελάχιστα προσέγγισης που παρέχονται για πλήρεις ευκολίες µπορεί να χρησιµοποιηθούν άσχετα 
από το µήκος του διατιθέµενου φωτισµού προσέγγισης. Ωστόσο, τα φώτα άκρων FATO/ διαδρόµου, 
φώτα κατωφλίου, φώτα τέλους και διαγραµµίσεις FATO/ διαδρόµου απαιτούνται ακόµα. 

(iii) Νυχτερινές πτητικές λειτουργίες. Για νυχτερινές πτητικές λειτουργίες, πρέπει να διατίθενται 
φώτα εδάφους για να φωτίζουν το FATO/ διάδροµο καθώς και οποιαδήποτε εµπόδια εκτός εάν άλλως 
συµφωνηθεί από την Αρχή. 

(iv) Πτητικές λειτουργίες µε ένα χειριστή. Για πτητικές λειτουργίες µε ένα χειριστή, η ελάχιστη 
RVR είναι 800 µ. τα ελάχιστα του Πίνακα 3, οποιαδήποτε είναι µεγαλύτερη. 

(γ) Προσέγγιση ακριβείας – Πτητικές λειτουργίες κατηγορίας Ι 
(1)  Γενικά. Πτητική λειτουργία Κατηγορίας Ι είναι µια ενόργανη προσέγγιση και προσγείωση 

ακριβείας που χρησιµοποιεί ILS, ΜLS ή PAR µε αποφασιστικό σχετικό ύψος όχι χαµηλότερο από 200 
πόδια και µε ορατότητα διαδρόµου όχι λιγότερο από 500 µ. 

(2)  Αποφασιστικό σχετικό ύψος (DΗ). Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι το αποφασιστικό 
σχετικό ύψος που πρόκειται να χρησιµοποιηθεί για προσέγγιση ακριβείας Κατηγορίας Ι, δεν είναι 
χαµηλότερο από: 

(i) To ελάχιστο αποφασιστικό σχετικό ύψος που καθορίζεται στο εγχειρίδιο πτήσης ελικοπτέρου 
(HFM), εφόσον αναφέρεται, 

(ii) Το ελάχιστο σχετικό ύψος στο οποίο µπορεί να χρησιµοποιηθεί το βοήθηµα προσέγγισης 
ακριβείας χωρίς τα απαιτούµενα σηµεία οπτικής αναφοράς, 

(iii) To OCH/OCL για την κατηγορία του ελικοπτέρου, ή 
(iv) 200 πόδια. 

(3) Σηµείο οπτικής αναφοράς. Ο χειριστής µπορεί να µην συνεχίσει την προσέγγιση κάτω από το 
αποφασιστικό σχετικό ύψος της Κατηγορίας Ι, που καθορίζεται σύµφωνα µε τη υποπαράγραφο (γ)(2) 
ανωτέρω, εκτός εάν τουλάχιστον ένα από τα ακόλουθα σηµεία οπτικής αναφοράς, για τον προβλεπόµενο 
διάδροµο, είναι ευδιάκριτο και αναγνωρίσιµο από το χειριστή: 

(i) Τα σώµατα του συστήµατος φωτισµού προσέγγισης, 
(ii) Το κατώφλι, 
(iii) Οι διαγραµµίσεις κατωφλίου, 
(iv) Τα φώτα κατωφλίου, 
(v) Τα φώτα αναγνώρισης κατωφλίου, 
(vi) Ο ενδείκτης οπτικού ίχνους κατολίσθησης, 
(vii) Η ζώνη επαφής τροχών ή οι διαγραµµίσεις της ζώνης αυτής. 
(viii) Τα φώτα της ζώνης επαφής τροχών, 
(ix) Τα φώτα των άκρων FATO/ διαδρόµου 

(4) Απαιτούµενη RVR. Για πτητικές λειτουργίες Κατηγορίας Ι από ελικόπτερα Επιδόσεων Τάξης 1 και 
2 πρέπει να ισχύουν τα ακόλουθα ελάχιστα: 

 
Πίνακας 4 – Ελάχιστα προσέγγισης 
ακριβείας στην ξηρά – Κατηγορία Ι 

Ελάχιστα προσέγγισης ακριβείας στην ξηρά 
Κατηγορίας Ι  (5)(6)(7) 

DH  Ευκολίες/RVR 

 Πλήρεις 
(1) 

Ενδιάµεσες 
(2) 

Βασικές 
(3) 

Χωρίς 
(4) 

200 
πόδια 

500 µ. 600 µ. 700 µ. 1.000 µ. 

201-250 
πόδια 

550 µ. 650 µ. 750 µ. 1000 µ. 

251-300 
πόδια 

600 µ. 700 µ. 800 µ. 1.000 µ. 

301 πόδια 750 µ. 800 µ. 900 µ. 1.000 µ. 
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και άνω 

 
Σηµείωση 1: Οι πλήρεις ευκολίες περιλαµβάνουν διαγραµµίσεις FATO/ διαδρόµου, 720 µ. ή περισσότερο από φώτα 
προσέγγισης ΗΙ/ΜΙ, φώτα άκρων FATO/ διαδρόµου, φώτα κατωφλίου και φώτα τέλους FATO/ διαδρόµου. Τα φώτα 
πρέπει να είναι αναµµένα. 
Σηµείωση 2: Οι ενδιάµεσες ευκολίες περιλαµβάνουν διαγραµµίσεις FATO/ διαδρόµου 420–719 µ. από φώτα 
προσέγγισης ΗΙ/ΜΙ, φώτα άκρων FATO/ διαδρόµου, φώτα κατωφλίου και φώτα τέλους FATO/ διαδρόµου. Τα φώτα 
πρέπει να είναι αναµµένα. 
Σηµείωση 3: Οι βασικές ευκολίες περιλαµβάνουν διαγραµµίσεις FATO/ διαδρόµου, <420 µ. από τα φώτα 
προσέγγισης ΗΙ/ΜΙ, οποιοδήποτε µήκος από φώτα προσέγγισης LI, φώτα άκρων FATO/ διαδρόµου, φώτα κατωφλίου 
και φώτα τέλους FATO/ διαδρόµου. Τα φώτα πρέπει να είναι αναµµένα. 
Σηµείωση 4: Οι ευκολίες χωρίς φώτα προσέγγισης περιλαµβάνουν διαγραµµίσεις FATO/ διαδρόµου, φώτα άκρων 
FATO/ διαδρόµου, φώτα κατωφλίου, φώτα τέλους FATO/ διαδρόµου ή δεν περιλαµβάνουν καθόλου φώτα. 
Σηµείωση 5: Οι ανωτέρω αριθµοί είναι είτε η αναφερόµενη RVR είτε η µετεωρολογική ορατότητα που µετατρέπεται 
σε RVR σύµφωνα µε την παράγραφο (η). 
Σηµείωση 6: Ο πίνακας ισχύει για συµβατικές προσεγγίσεις µε γωνία ίχνους καθόδου µέχρι και 4º.  
Σηµείωση 7: Το DH που αναφέρεται στον Πίνακα 4 αφορά τον αρχικό υπολογισµό του DH. Όταν επιλέγεται η 
συσχετιζόµενη RVR, δεν είναι ανάγκη να λαµβάνεται υπόψη η στρογγυλοποίηση προς τα πλησιέστερα δέκα πόδια, η 
οποία µπορεί να γίνεται για επιχειρησιακούς σκοπούς, π.χ. µετατροπή σε DA. 

(i) Νυχτερινές πτητικές λειτουργίες. Για νυχτερινές πτητικές λειτουργίες, πρέπει να διατίθεται 
φωτισµός εδάφους για να φωτίζει το FATO/ διάδροµο και οποιαδήποτε εµπόδια εκτός εάν άλλως 
συµφωνηθεί από την Αρχή. 

(ii) Πτητικές λειτουργίες µε ένα χειριστή. Για πτητικές λειτουργίες µε ένα χειριστή ο 
αεροµεταφορέας πρέπει να υπολογίσει την ελάχιστη RVR για όλες τις προσεγγίσεις σύµφωνα µε το 
JAR-OPS 3.430 και το παρόν Προσάρτηµα. ∆εν επιτρέπεται RVR λιγότερο από 800 µ., εκτός εάν 
χρησιµοποιείται κατάλληλος αυτόµατος πιλότος σε συνδυασµό µε ILS ή MLS, περίπτωση κατά την 
οποία ισχύουν τα συνήθη ελάχιστα. Το αποφασιστικό σχετικό ύψος που ισχύει δεν πρέπει να είναι 
µικρότερο από 1,25 φορές το ελάχιστο σχετικό ύψος χρήσης για τον αυτόµατο πιλότο. 

(δ) Προσέγγιση ακριβείας στην ξηρά – πτητικές λειτουργίες Κατηγορίας II  (Βλέπε ΙΕΜ στο JAR-OPS 
3.430, υποπαράγραφος (δ)) 

(1) Γενικά. Πτητική λειτουργία Κατηγορίας II είναι µια ενόργανη προσέγγιση και προσγείωση 
ακριβείας που χρησιµοποιεί ILS ή MLS µε: 

(ί) Αποφασιστικό σχετικό ύψος κάτω από 200 πόδια αλλά όχι χαµηλότερο από 100 πόδια, και 
(ii) Οπτική απόσταση διαδρόµου όχι λιγότερη από 300 µ. 

(2) Αποφασιστικό σχετικό ύψος. Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι το αποφασιστικό 
σχετικό ύψος για πτητική λειτουργία Κατηγορίας II δεν είναι χαµηλότερο από: 

(i) To ελάχιστο αποφασιστικό σχετικό ύψος που καθορίζεται στο HFM, 
(ii) Το ελάχιστο σχετικό ύψος στο οποίο µπορεί να χρησιµοποιηθεί το βοήθηµα προσέγγισης 

ακριβείας χωρίς το απαιτούµενο σηµείο οπτικής αναφοράς, 
(iii) To OCH/OCL για την κατηγορία του ελικοπτέρου, 
(iv) To αποφασιστικό σχετικό ύψος στο οποίο το πλήρωµα διακυβέρνησης είναι εξουσιοδοτηµένο 

να επιχειρεί, ή 
(v) 100 πόδια. 

(3)  Σηµείο οπτικής αναφοράς. Ο χειριστής µπορεί να µην συνεχίσει την προσέγγιση κάτω από το 
αποφασιστικό σχετικό ύψος Κατηγορίας II, που καθορίζεται σύµφωνα µε την υποπαράγραφο (δ)(2) 
ανωτέρω, εκτός εάν επιτυγχάνεται, και µπορεί να διατηρηθεί, οπτική αναφορά που περιέχει ένα τµήµα από 
3 τουλάχιστον διαδοχικά φώτα, που είναι η κεντρική γραµµή των φώτων προσέγγισης, ή φώτα ζώνης 
επαφής τροχών, ή φώτα της κεντρικής γραµµής FATO/ διαδρόµου, ή φώτα των άκρων FATO/ διαδρόµου, 
ή συνδυασµός αυτών. Αυτή η οπτική αναφορά πρέπει να περιλαµβάνει ένα πλευρικό στοιχείο της 
µορφολογίας του εδάφους, π.χ. µια εγκάρσια συστοιχία φωτισµού προσέγγισης ή το κατώφλι προσγείωσης 
ή δεσµίδα φωτισµού της ζώνης επαφής τροχών. 

(4)  Απαιτούµενη RVR. Τα ακόλουθα ελάχιστα πρέπει να ισχύουν για προσεγγίσεις Κατηγορίας II από 
ελικόπτερα Επιδόσεων Τάξης 1: 

 
Πίνακας 5 – RVR για προσέγγιση 
Κατηγορίας II σε σχέση µε το DH 

Ελάχιστα προσέγγισης ακριβείας στην ξηρά 
Κατηγορίας ΙΙ 

Αποφασιστικό 
σχετικό ύψος 

Με εµπλεγµένο αυτόµατο 
πιλότο σε RVR κάτω από 

το DH (1) 
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100-120 πόδια 300 µ. 

121-140 πόδια 400 µ. 

141 πόδια και άνω 450 µ. 

 
Σηµείωση 1: Η αναφορά σε “εµπλεγµένο αυτόµατο πιλότο κάτω από το DH”, σε αυτόν τον πίνακα, σηµαίνει συνεχή 
χρήση του συστήµατος αυτόµατου ελέγχου πτήσης µέχρι ένα σχετικό ύψος που δεν είναι µεγαλύτερο από το 80% του 
ισχύοντος DH. Συνεπώς, οι απαιτήσεις πτητικής ικανότητας µπορεί, µέσω του ελάχιστου σχετικού ύψους εµπλοκής για 
το σύστηµα αυτόµατου ελέγχου πτήσης, να επηρεάσουν το DH που πρέπει να ισχύει. 

(ε) ∆ιατηρείται σκόπιµα κενό 
(στ) Κυκλική προσέγγιση στην ξηρά 

(1)  Κυκλική προσέγγιση είναι ο όρος που χρησιµοποιείται για να περιγράψει την εξ όψεως φάση µιας 
ενόργανης προσέγγισης, που θα φέρει ένα αεροσκάφος σε θέση προσγείωσης σε FATO/ διάδροµο το οποίο 
δεν βρίσκεται σε κατάλληλη θέση για κατευθείαν προσέγγιση. 

(2)  Για κυκλική προσέγγιση, το καθορισµένο MDH δεν πρέπει να είναι λιγότερο από 250 πόδια και η 
µετεωρολογική ορατότητα δεν πρέπει να είναι λιγότερο από 800 µ. 
Σηµείωση: Ο εξ όψεως ελιγµός (κυκλική προσέγγιση) µε συγκεκριµένα ίχνη είναι αποδεκτή διαδικασία εντός της 
έννοιας της παρούσας παραγράφου. 

(ζ) Προσέγγιση όψεως. Ο αεροµεταφορέας δεν πρέπει να χρησιµοποιεί για προσέγγιση όψεως RVR 
λιγότερο από 800 µ. 

(η) Μετατροπή αναφερόµενης µετεωρολογικής ορατότητας σε RVR 
(1)  Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι η µετατροπή µετεωρολογικής ορατότητας σε RVR 

δεν χρησιµοποιείται για τον υπολογισµό των ελαχίστων απογείωσης, των ελαχίστων Κατηγορίας II ή III ή 
όταν είναι διαθέσιµη αναφερόµενη RVR. 

(2)  Κατά τη µετατροπή µετεωρολογικής ορατότητας σε RVR, σε όλες τις άλλες περιπτώσεις εκτός 
εκείνων που αναφέρονται στην υποπαράγραφο (η)(1) ανωτέρω, ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει 
ότι χρησιµοποιείται ο ακόλουθος πίνακας: 

 
Πίνακας 6 – Μετατροπή ορατότητας σε RVR 

RVR= µετεωρ. 
ορατότητα πολλα-
πλασιασµένη µε: 

 Φωτιστικά 
σώµατα σε 
λειτουργία 

Ηµέρα Νύχτα 

Υψηλός φωτισµός 
προσέγγισης και 
διαδρόµου 

1,5 2,0 

Οποιοσδήποτε 
τύπος φωτισµού 

1,0 1,5 

Χωρίς φωτισµό 1,0 ∆εν ισχύει 

 
(θ) Προσέγγιση µε εναέριο ραντάρ (Airborne Radar Approach – ARA) για πτητικές λειτουργίες πάνω από 

υδάτινη επιφάνεια. (Βλέπε ΙΕΜ στο Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.430, υποπαράγραφος (θ)) 
(1) Γενικά 

(i) Ο αεροµεταφορέας δεν πρέπει να εκτελεί ARA, εκτός εάν εξουσιοδοτηθεί από την Αρχή. 
(ii) Προσεγγίσεις µε εναέριο ραντάρ επιτρέπονται µόνο σε εξέδρες (πετρελαίου) ή πλοία εν πλω 

όταν χρησιµοποιείται σχήµα πολλαπλού πληρώµατος. 
(iii) Ο κυβερνήτης δεν πρέπει να αναλάβει προσέγγιση µε εναέριο ραντάρ εκτός εάν το ραντάρ 

µπορεί να παρέχει καθοδήγηση πορείας ώστε να εξασφαλίζεται η αποφυγή εµποδίων. 
(iv) Πριν αρχίσει την τελική προσέγγιση, ο κυβερνήτης πρέπει να εξασφαλίζει ότι υπάρχει 

ανεµπόδιστη ίχνος στην οθόνη του ραντάρ για τα τµήµατα της τελικής και αποτυχηµένης προσέγγισης. 
Εάν η πλευρική απόσταση από οποιοδήποτε εµπόδιο θα είναι λιγότερη από 1,0 ν.µ., ο κυβερνήτης 
πρέπει: 

(Α) Να προσεγγίζει σε µια κοντινή κατασκευή που θεωρείται ως στόχος και κατόπιν να 
συνεχίζει εξ όψεως προς την κατασκευή προορισµού, ή 

(Β) Να κάνει την προσέγγιση από κάποια άλλη διεύθυνση που οδηγεί σε ελιγµό κυκλικής 
προσέγγισης. 
(v) Ο κυβερνήτης πρέπει να εξασφαλίζει ότι η οροφή των νεφών είναι αρκετά πάνω από την 

εξέδρα προσγείωσης ώστε να επιτρέπεται ασφαλής προσγείωση. 
(2) Ελάχιστο σχετικό ύψος καθόδου (MDH). Παρά τα ελάχιστα των υποπαραγράφων (i) και (ii) 
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παρακάτω, το MDH δεν πρέπει να είναι λιγότερο από 50 πόδια πάνω από το υψόµετρο του ελικοδροµίου 
εξέδρας. 

(i) To MDH καθορίζεται από ραδιοϋψόµετρο. To MDH για προσέγγιση µε εναέριο ραντάρ δεν 
πρέπει να είναι χαµηλότερο από: 

(Α) 200 πόδια την ηµέρα, 
(Β) 300 πόδια την νύκτα. 

(ii) To MDH για προσέγγιση που οδηγεί σε ελιγµό κυκλικής προσέγγισης δεν πρέπει να είναι 
λιγότερο από: 

(Α) 300 πόδια την ηµέρα, 
(Β) 500 πόδια την νύκτα. 

(3)  Ελάχιστο απόλυτο ύψος καθόδου (MDA). To MDA µπορεί να χρησιµοποιείται µόνον όταν το 
ραδιοϋψόµετρο είναι εκτός ενεργείας. To MDA πρέπει να είναι κατ’ ελάχιστον MDH + 200 πόδια και 
πρέπει να βασίζεται σε βαθµονοµηµένο βαρόµετρο στον προορισµό ή στο κατώτερο προβλεπόµενο QNH 
για την περιοχή. 

(4)  Εµβέλεια απόφασης. Η εµβέλεια απόφασης δεν πρέπει να είναι λιγότερο από 0,75 ν.µ. εκτός εάν ο 
αεροµεταφορέας έχει αποδείξει στην Αρχή ότι µια µικρότερη εµβέλεια απόφασης µπορεί να 
χρησιµοποιηθεί µε αποδεκτό επίπεδο ασφάλειας. 

(5)  Αναφορά οπτικής επαφής. Κανένας χειριστής δεν επιτρέπεται να συνεχίσει την προσέγγιση πέραν 
της εµβέλειας απόφασης ή κάτω από το MDH/MDA εκτός εάν έχει οπτική επαφή µε τον προορισµό. 

(6)  Πτητικές λειτουργίες µε ένα χειριστή. Το MDH/MDA για ARA µε ένα χειριστή πρέπει να είναι 100 
πόδια υψηλότερο από εκείνο που υπολογίζεται χρησιµοποιώντας τις υποπαραγράφους (2) και (3) 
παραπάνω. Η εµβέλεια απόφασης δεν πρέπει να είναι λιγότερο από 1,0 ν.µ. 

 
Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.440 

Πτητικές λειτουργίες χαµηλής ορατότητας – Γενικοί κανόνες λειτουργίας 
 
(α) Γενικά. Οι ακόλουθες διαδικασίες ισχύουν για την εισαγωγή και έγκριση πτητικών λειτουργιών 

χαµηλής ορατότητας. 
(β) Επιχειρησιακή επίδειξη εναερίων συστηµάτων. Ο αεροµεταφορέας πρέπει να συµµορφώνεται µε τις 

απαιτήσεις, που ορίζονται στην υποπαράγραφο (γ) παρακάτω, όταν εισάγεται ένας τύπος ελικοπτέρου, ο 
οποίος είναι νέος στο JAA, σε υπηρεσία Κατηγορίας II ή III. 
Σηµείωση: Για τύπους ελικοπτέρου που ήδη χρησιµοποιούνται για πτητικές λειτουργίες Κατηγορίας II ή III σε άλλο 
Κράτος του JAA θα ισχύει το αποδεικτικό πρόγραµµα λειτουργίας της παραγράφου (στ). 

(1)  Επιχειρησιακή αξιοπιστία. Ο ρυθµός επιτυχίας της Κατηγορίας II και III δεν πρέπει να είναι 
λιγότερος από εκείνον που απαιτείται από το JAR-AWO. 

(2)  Κριτήρια για µια επιτυχηµένη προσέγγιση. Μια προσέγγιση θεωρείται επιτυχηµένη εάν: 
(i) Τα κριτήρια είναι εκείνα που καθορίζονται στο JAR-AWO ή ισοδύναµο αυτού, 
(ii) ∆εν συµβαίνει καµιά σχετική βλάβη σε σύστηµα του ελικοπτέρου. 

(γ) Συλλογή δεδοµένων κατά τη διάρκεια επίδειξης εναερίου συστήµατος. Γενικά 
(1) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να καθιερώνει σύστηµα αναφοράς ώστε να µπορούν να 

πραγµατοποιούνται έλεγχοι και περιοδικές επιθεωρήσεις κατά τη διάρκεια της περιόδου επιχειρησιακής 
αξιολόγησης, πριν ο αεροµεταφορέας εξουσιοδοτηθεί να διεξάγει πτητικές λειτουργίες Κατηγορίας II ή III. 
To σύστηµα αναφοράς πρέπει να καλύπτει όλες τις επιτυχηµένες και αποτυχηµένες προσεγγίσεις, µε τα 
αίτια της αποτυχίας, και να περιλαµβάνει αρχείο βλαβών των παρελκοµένων του συστήµατος. Αυτό το 
σύστηµα αναφοράς πρέπει να βασίζεται σε αναφορές του πληρώµατος διακυβέρνησης και σε αυτόµατες 
καταγραφές, όπως ορίζεται στις ακόλουθες παραγράφους (δ) και (ε). 

(2) Οι καταγραφές των προσεγγίσεων µπορεί να πραγµατοποιούνται κατά τη διάρκεια κανονικών 
πτήσεων γραµµής ή κατά τη διάρκεια άλλων πτήσεων που εκτελούνται από τον αεροµεταφορέα. 
(δ) Συλλογή δεδοµένων κατά τη διάρκεια επίδειξης εναερίου συστήµατος – Πτητικές λειτουργίες µε DH όχι 

λιγότερο από 50 πόδια. 
(1) Για πτητικές λειτουργίες µε DH όχι λιγότερο από 50 πόδια, τα δεδοµένα πρέπει να καταγράφονται 

και αξιολογούνται από τον αεροµεταφορέα και να αξιολογούνται από την Αρχή όταν είναι απαραίτητο. 
(2) Είναι επαρκές για τα ακόλουθα δεδοµένα να καταγράφονται από το πλήρωµα διακυβέρνησης: 

(i) Ελικοδρόµιο και διάδροµος που χρησιµοποιήθηκε, 
(ii) Καιρικές συνθήκες, 
(iii) Χρόνος, 
(iv) Αιτία της βλάβης που οδήγησε σε µαταίωση προσέγγιση, 
(v) Επάρκεια του ελέγχου ταχύτητας, 
(vi) Αντιστάθµιση κατά το χρόνο απεµπλοκής του αυτόµατου συστήµατος ελέγχου πτήσης, 
(vii) Συµβατότητα του αυτόµατου συστήµατος ελέγχου πτήσης, του οργάνου ελέγχου πτήσης 
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(flight director) και άλλων πρωτογενών δεδοµένων, 
(viii) Ένδειξη της θέσης του ελικοπτέρου σε σχέση µε την κεντρική γραµµή του ILS όταν διέλθει 

κατερχόµενο τα 30 µ. (100 πόδια), και 
(ix) Τη θέση επαφής τροχών. 

(3) Ο αριθµός προσεγγίσεων, όπως έχει εγκριθεί από την Αρχή, που πραγµατοποιήθηκαν κατά τη 
διάρκεια της αρχικής αξιολόγησης πρέπει να είναι ικανοποιητικός ώστε να αποδεικνύεται ότι οι επιδόσεις 
του συστήµατος σε πραγµατική υπηρεσία εναέριας γραµµής είναι τέτοια ώστε να προκύπτει 90% 
εµπιστοσύνη και 95% επιτυχία στην προσέγγιση. 
(ε) Συλλογή δεδοµένων κατά τη διάρκεια επίδειξης εναερίου συστήµατος – Πτητικές λειτουργίες µε DH 

λιγότερο από 50 πόδια ή χωρίς DH 
(1) Για πτητικές λειτουργίες µε DH λιγότερο από 50 πόδια ή χωρίς DH, ο αποτυπωτής στοιχείων 

πτήσης ή άλλος εξοπλισµός που δίνει τις κατάλληλες πληροφορίες, πρέπει να χρησιµοποιείται επιπλέον 
των αναφορών του πληρώµατος διακυβέρνησης για να επιβεβαιώνεται ότι το σύστηµα αποδίδει όπως 
σχεδιάστηκε σε πραγµατική υπηρεσία εναέριας γραµµής. Τα ακόλουθα δεδοµένα απαιτούνται: 

(i) Η κατανοµή των αποκλίσεων του ILS στα 30 µ. (100 πόδια), στη θέση επαφής τροχών και, 
ανάλογα µε την περίπτωση, στην αποσύνδεση του συστήµατος διατήρησης ελέγχου τροχοδρόµησης 
µετά την προσγείωση καθώς και οι µέγιστες τιµές των αποκλίσεων µεταξύ αυτών των σηµείων, και 

(ii) Ο βαθµός καθόδου στο σηµείο επαφής τροχών. 
(2) Οποιαδήποτε ανωµαλία κατά την προσγείωση πρέπει να διερευνάται πλήρως χρησιµοποιώντας 

όλα τα διαθέσιµα δεδοµένα για τον προσδιορισµό της αιτίας της. 
(στ) Απόδειξη κατά την υπηρεσία 

Σηµείωση: Ο αεροµεταφορέας που εκπληρώνει τις απαιτήσεις της υποπαραγράφου (β) ανωτέρω, θα θεωρείται ότι έχει 
ικανοποιήσει τις απαιτήσεις απόδειξης κατά την υπηρεσία, που περιέχονται στην παρούσα παράγραφο. 

(1) Το σύστηµα πρέπει να επιδεικνύει αξιοπιστία και επιδόσεις στις πτητικές λειτουργίες γραµµής 
που είναι σύµφωνες προς τις επιχειρησιακές αρχές. Επαρκής αριθµός επιτυχηµένων προσγειώσεων, όπως 
καθορίζεται από την Αρχή, πρέπει να πραγµατοποιηθεί σε πτητικές λειτουργίες γραµµής, που 
περιλαµβάνουν και εκπαιδευτικές πτήσεις, χρησιµοποιώντας το σύστηµα αυτόµατης προσγείωσης και 
τροχοδρόµησης µετά την προσγείωση που είναι εγκατεστηµένο σε κάθε τύπο ελικοπτέρου. 

(2)  Η επίδειξη πρέπει να πραγµατοποιείται χρησιµοποιώντας ILS Κατηγορίας II ή Κατηγορίας III. 
Ωστόσο, εάν το επιλέξει ο αεροµεταφορέας, οι επιδείξεις µπορεί να γίνονται σε άλλες ευκολίες ILS εφόσον 
καταγράφονται επαρκή δεδοµένα για τον καθορισµό της αιτίας των µη ικανοποιητικών επιδόσεων. 

(3)  Εάν ο αεροµεταφορέας έχει διαφορετικές παραλλαγές του ίδιου τύπου ελικοπτέρου που 
χρησιµοποιεί τα ίδια βασικά συστήµατα ελέγχου και απεικόνισης της πτήσης, ή διαφορετικά βασικά 
συστήµατα ελέγχου και απεικόνισης της πτήσης στον ίδιο τύπο ελικοπτέρου, ο αεροµεταφορέας πρέπει να 
αποδείξει ότι οι παραλλαγές συµµορφώνονται µε τα κριτήρια επιδόσεων του βασικού συστήµατος, αλλά 
δεν χρειάζεται να διεξάγει πλήρη επιχειρησιακή επίδειξη για κάθε παραλλαγή. 

(4)  Όταν ένας αεροµεταφορέας εισάγει έναν τύπο ελικοπτέρου ο οποίος έχει ήδη εγκριθεί από την 
Αρχή οποιουδήποτε Κράτους του JAA για πτητικές λειτουργίες κατηγορίας II ή/και III, µπορεί να εγκριθεί 
ένα µειωµένο πρόγραµµα απόδειξης. 
(ζ) Συνεχής παρακολούθηση 

(1)  Μετά την απόκτηση της αρχικής έγκρισης, οι πτητικές λειτουργίες πρέπει να παρακολουθούνται 
συνεχώς από τον αεροµεταφορέα για να ανιχνεύονται οποιεσδήποτε ανεπιθύµητες τάσεις πριν καταστούν 
επικίνδυνες. Για την επίτευξη αυτού µπορεί να χρησιµοποιούνται αναφορές του πληρώµατος 
διακυβέρνησης. 

(2)  Οι ακόλουθες πληροφορίες πρέπει να διατηρούνται για χρονικό διάστηµα 12 µηνών: 
(i) Ο συνολικός αριθµός προσεγγίσεων, ανά τύπο ελικοπτέρου, όπου χρησιµοποιήθηκε ο 

εναέριος εξοπλισµός Κατηγορίας II ή III για να γίνουν ικανοποιητικές, πραγµατικές ή εξάσκησης, 
προσεγγίσεις µέχρι τα ισχύοντα ελάχιστα Κατηγορίας II ή III, και 

(ii) Οι αναφορές ανεπιτυχών προσεγγίσεων ή/και αυτόµατων προσγειώσεων, ανά ελικοδρόµιο 
και νηολόγησης ελικοπτέρου, στις ακόλουθες κατηγορίες: 

(Α) Σφάλµατα εναέριου εξοπλισµού, 
(Β) ∆υσλειτουργίες επίγειων ευκολιών, 
(Γ) Αποτυχηµένες προσεγγίσεις λόγω οδηγιών της ATC, ή 
(∆) Άλλες αιτίες. 

(3) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να καθιερώνει διαδικασία για την παρακολούθηση των επιδόσεων του 
συστήµατος αυτόµατης προσγείωσης κάθε ελικοπτέρου. 
(η) Μεταβατικές περίοδοι 

(1) Αεροµεταφορείς χωρίς προηγούµενη εµπειρία στην Κατηγορία II ή III  
(i) Ο αεροµεταφορέας χωρίς προηγούµενη επιχειρησιακή εµπειρία Κατηγορίας II ή III µπορεί να 

λάβει έγκριση για πτητικές λειτουργίες Κατηγορίας II ή ΙΙΙΑ, αφού έχει αποκτήσει ελάχιστη πείρα 6 
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µηνών σε πτητικές λειτουργίες Κατηγορίας Ι στον τύπο του ελικοπτέρου. 
(ii) Αφού συµπληρώσει 6 µήνες πτητικών λειτουργιών Κατηγορίας II ή ΙΙΙΑ στον τύπο του 

ελικοπτέρου, ο αεροµεταφορέας µπορεί να λάβει έγκριση για πτητικές λειτουργίες κατηγορίας ΙΙΙB. 
Όταν χορηγεί τέτοια έγκριση, η Αρχή µπορεί να επιβάλλει, για µια πρόσθετη περίοδο, υψηλότερα 
ελάχιστα από τα χαµηλότερα που ισχύουν. Η αύξηση των ελαχίστων θα αναφέρεται κανονικά µόνο 
στην RVR ή/και περιορισµό σε σχέση µε πτητικές λειτουργίες χωρίς αποφασιστικό σχετικό ύψος και 
πρέπει να επιλέγεται έτσι ώστε να µην απαιτεί οποιαδήποτε µεταβολή των επιχειρησιακών 
διαδικασιών. 
(2) Αεροµεταφορείς µε προηγούµενη εµπειρία Κατηγορίας II ή III.  Ο αεροµεταφορέας µε προηγούµενη 

εµπειρία σε Κατηγορία II ή III µπορεί να λάβει έγκριση για µειωµένη µεταβατική περίοδο, κατόπιν 
αίτησης προς την Αρχή. 
(θ) Συντήρηση του εξοπλισµού Κατηγορίας II, Κατηγορίας III και LVTO. Οι οδηγίες συντήρησης για τα επί 

του σκάφους συστήµατα καθοδήγησης πρέπει να καθορίζονται από τον αεροµεταφορέα, σε συνεργασία µε 
τον κατασκευαστή, και να περιλαµβάνονται στο πρόγραµµα συντήρησης του ελικοπτέρου του 
αεροµεταφορέα που ορίζεται στο Μέρος ΙΓ – Μ.Α.302 Πρόγραµµα Συντήρησης, το οποίο πρέπει να 
εγκρίνεται από την Αρχή. 
 

Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.450 
Πτητικές λειτουργίες χαµηλής ορατότητας – Εκπαίδευση και προσόντα 

 
(α) Γενικά. Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι τα εκπαιδευτικά προγράµµατα µέλους 

πληρώµατος διακυβέρνησης για πτητικές λειτουργίες χαµηλής ορατότητας περιλαµβάνουν δοµηµένους 
κύκλους µαθηµάτων εκπαίδευσης στο έδαφος, σε εξοµοιωτή πτήσης ή/και σε πτήση. Ο αεροµεταφορέας 
µπορεί να συντµήσει το περιεχόµενο του κύκλου µαθηµάτων όπως ορίζεται από τις υποπαραγράφους (2) και 
(3) παρακάτω, υπό την προϋπόθεση ότι το περιεχόµενο του συντετµηµένου κύκλου µαθηµάτων είναι 
αποδεκτό από την Αρχή. 

(1)  Τα µέλη του πληρώµατος διακυβέρνησης που δεν διαθέτουν πείρα στην Κατηγορία II ή 
Κατηγορία III πρέπει να ολοκληρώσουν το πλήρες εκπαιδευτικό πρόγραµµα που ορίζεται στις 
υποπαράγραφοι (β), (γ) και (δ) κατωτέρω. 

(2)  Τα µέλη του πληρώµατος διακυβέρνησης µε πείρα στην Κατηγορία II ή την Κατηγορία III µε 
άλλον αεροµεταφορέα JAA, µπορούν να ακολουθούν συντετµηµένο εκπαιδευτικό κύκλο µαθηµάτων 
εδάφους. 

(3)  Τα µέλη του πληρώµατος διακυβέρνησης µε πείρα στην Κατηγορία II ή την Κατηγορία III µε τον 
αεροµεταφορέα, µπορούν να ακολουθούν συντετµηµένο εκπαιδευτικό κύκλο µαθηµάτων εδάφους, σε 
εξοµοιωτή πτήσης ή/και σε πτήση. Ο συντετµηµένος κύκλος µαθηµάτων πρέπει να περιλαµβάνει 
τουλάχιστον τις απαιτήσεις των υποπαραγράφων (δ)(1), (δ)(2)(i) ή (δ)(2)(ii), ανάλογα µε την περίπτωση, 
και (δ)(3)(i). 
(β) Εκπαίδευση εδάφους. Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι ο αρχικός εκπαιδευτικός κύκλος 

µαθηµάτων εδάφους για πτητικές λειτουργίες χαµηλής ορατότητας, καλύπτει τουλάχιστον: 
(1)  Τα χαρακτηριστικά και τους περιορισµούς του ILS ή/και MLS, 
(2)  Τα χαρακτηριστικά των οπτικών βοηθηµάτων, 
(3)  Τα χαρακτηριστικά της οµίχλης, 
(4)  Τις επιχειρησιακές δυνατότητες και περιορισµούς λειτουργίας του συγκεκριµένου εναερίου 

συστήµατος, 
(5)  Τις επιπτώσεις του υετού, συσσώρευσης πάγου, διατµητικού ανέµου χαµηλού επιπέδου και των 

αναταράξεων, 
(6)  Την επίδραση συγκεκριµένων λειτουργικών ανωµαλιών του ελικοπτέρου, 
(7) Τη χρήση και τους περιορισµούς συστηµάτων εκτίµησης της RVR, 
(8)  Τις αρχές των απαιτήσεων αποφυγής εµποδίων, 
(9)  Την αναγνώριση και τις ενέργειες που πρέπει να λαµβάνονται στην περίπτωση βλάβης του 

εξοπλισµού εδάφους, 
(10)  Τις διαδικασίες και τις προφυλάξεις που πρέπει να τηρούνται όσον αφορά την κίνηση στο 

έδαφος κατά τη διάρκεια πτητικών λειτουργιών όταν η RVR είναι 400µ. ή λιγότερο και οποιαδήποτε άλλη 
πρόσθετη διαδικασία που απαιτείται για απογείωση σε συνθήκες κάτω από 150 µ., 

(11)  Τη σπουδαιότητα των αποφασιστικών σχετικών υψών που βασίζονται σε ραδιοϋψόµετρα καθώς 
και την επίδραση της µορφολογίας του εδάφους στην περιοχή προσέγγισης επί των ενδείξεων του 
ραδιοϋψοµέτρου και επί των συστηµάτων αυτόµατης προσέγγισης/ προσγείωσης, 

(12)  Τη σηµασία και τη σπουδαιότητα του σχετικού ύψους συνέγερσης, εάν έχει εφαρµογή, και τις 
ενέργειες στην περίπτωση οποιασδήποτε βλάβης πάνω και κάτω από το ύψος αυτό, 

(13)  Τις απαιτήσεις προσόντων για χειριστές προκειµένου να αποκτήσουν και να διατηρήσουν 
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έγκριση για τη διεξαγωγή απογειώσεων χαµηλής ορατότητας και πτητικών λειτουργιών Κατηγορίας II ή 
III, και 

(14)  Τη σπουδαιότητα της ορθής στάσης καθίσµατος και θέσης οφθαλµών. 
(γ) Εκπαίδευση σε εξοµοιωτή πτήσης ή/και πτητική εκπαίδευση 

(1) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι η εκπαίδευση σε εξοµοιωτή πτήσης ή/και η πτητική 
εκπαίδευση για πτητικές λειτουργίες χαµηλής ορατότητας περιλαµβάνει: 

(i) Ελέγχους ικανοποιητικής λειτουργίας του εξοπλισµού, τόσο στο έδαφος όσο και εν πτήσει, 
(ii) Την επίδραση στα ελάχιστα που προκαλείται από αλλαγές στην κατάσταση των επίγειων 

εγκαταστάσεων, 
(iii) Την παρακολούθηση των αυτόµατων συστηµάτων ελέγχου πτήσης και των ενδεικτών 

κατάστασης αυτόµατης προσγείωσης, µε έµφαση στις ενέργειες που πρέπει να αναληφθούν στην 
περίπτωση βλαβών των εν λόγω συστηµάτων, 

(iv) Τις ενέργειες που πρέπει να αναληφθούν στην περίπτωση βλαβών όπως σε κινητήρες, 
ηλεκτρικά συστήµατα, υδραυλικά συστήµατα ή συστήµατα ελέγχου πτήσης, 

(v) Την επίπτωση γνωστών καταστάσεων εκτός ενεργείας και τη χρήση των καταλόγων 
ελάχιστου εξοπλισµού, 

(vi) Τους λειτουργικούς περιορισµούς που απορρέουν από την πιστοποίηση πτητικής 
ικανότητας, 

(vii) Την καθοδήγηση στις οπτικές υποδείξεις που απαιτούνται στο αποφασιστικό σχετικό ύψος 
µαζί µε τις πληροφορίες για τη µέγιστη επιτρεπόµενη παρέκκλιση από το ίχνος κατολίσθησης ή το 
ίχνος ευθυγράµµισης, και 

(viii) Τη σηµασία και τη σπουδαιότητα του σχετικού ύψους συνέγερσης, εάν έχει εφαρµογή, και 
τις ενέργειες στην περίπτωση οποιασδήποτε βλάβης πάνω και κάτω από το ύψος αυτό. 
(2)  Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι κάθε µέλος πληρώµατος διακυβέρνησης έχει 

εκπαιδευτεί να εκτελεί τα καθήκοντα του και έχει λάβει οδηγίες για το συντονισµό που απαιτείται µε τα 
άλλα µέλη του πληρώµατος. Για το σκοπό αυτό πρέπει να γίνεται µέγιστη χρήση κατάλληλα εξοπλισµένων 
εξοµοιωτών πτήσης. 

(3)  Η εκπαίδευση πρέπει να χωρίζεται σε φάσεις που καλύπτουν την κανονική λειτουργία, χωρίς 
βλάβες του ελικοπτέρου ή του εξοπλισµού, και περιλαµβάνει τις συνθήκες παντός καιρού οι οποίες µπορεί 
να αντιµετωπισθούν, καθώς και λεπτοµερή σενάρια βλάβης του ελικοπτέρου και του εξοπλισµού, η οποία 
µπορεί να επηρεάσει στις πτητικές λειτουργίες κατηγορίας II ή III. Εάν το σύστηµα του ελικοπτέρου 
περιλαµβάνει τη χρήση υβριδικών ή άλλων ειδικών συστηµάτων (όπως απεικόνιση δεδοµένων σε οθόνη ή 
εξοπλισµό επαύξησης της όρασης), τότε τα µέλη του πληρώµατος διακυβέρνησης πρέπει να εξασκηθούν 
στη χρήση αυτών των συστηµάτων σε κανονικούς και µη κανονικούς τρόπους λειτουργίας, κατά τη 
διάρκεια της φάσης εκπαίδευσης µε εξοµοιωτή πτήσης. 

(4)  Πρέπει να γίνεται πρακτική εξάσκηση σε διαδικασίες αδυναµίας εκπλήρωσης των καθηκόντων, 
κατάλληλες για απογειώσεις χαµηλής ορατότητας και πτητικές λειτουργίες Κατηγορίας II και III. 

(5)  Για ελικόπτερα που δεν διαθέτουν ειδικό εξοµοιωτή πτήσης για τον τύπο, οι αεροµεταφορείς 
πρέπει να εξασφαλίζουν ότι η φάση της πτητικής εκπαίδευσης που αναφέρεται ειδικά στα σενάρια οπτικής 
παρακολούθησης των πτητικών λειτουργιών Κατηγορίας II εκτελείται σε εξοµοιωτή πτήσης εγκεκριµένο 
για το σκοπό αυτό από την Αρχή. Η εκπαίδευση αυτή πρέπει να περιλαµβάνει τουλάχιστον 4 προσεγγίσεις. 
Η εκπαίδευση και οι διαδικασίες που είναι συγκεκριµένες για τον τύπο, πρέπει να πραγµατοποιούνται στο 
ελικόπτερο. 

(6)  Η εκπαίδευση κατηγορίας II και III πρέπει να περιλαµβάνει τουλάχιστον τις ακόλουθες ασκήσεις: 
i) Προσέγγιση µε τη χρησιµοποίηση των κατάλληλων συστηµάτων καθοδήγησης της πτήσης, 

αυτόµατων πιλότων και συστηµάτων ελέγχου εγκατεστηµένων στο ελικόπτερο, στο κατάλληλο 
αποφασιστικό σχετικό ύψος και να περιλαµβάνει µετάβαση σε πτήση όψεως και προσγείωση, 

ii) Προσέγγιση µε όλους τους κινητήρες σε λειτουργία µε τη χρησιµοποίηση των κατάλληλων 
συστηµάτων καθοδήγησης της πτήσης, αυτοµάτων πιλότων και συστηµάτων ελέγχου εγκατεστηµένων 
στο ελικόπτερο, µέχρι το κατάλληλο αποφασιστικό σχετικό ύψος, ακολουθούµενη από αποτυχηµένη 
προσέγγιση, χωρίς εξωτερικά σηµεία οπτικής αναφοράς, 

(iii) Όπου ενδείκνυται, προσεγγίσεις µε τη χρήση αυτόµατων συστηµάτων πτήσης για να 
παρέχουν αυτόµατη ανακοπή, µετεώριση, προσγείωση και τροχοδρόµηση µετά την προσγείωση, και 

(iv) Κανονική λειτουργία του ισχύοντος συστήµατος τόσο µε όσο και χωρίς την απόκτηση 
οπτικών υποδείξεων στο αποφασιστικό σχετικό ύψος. 
(7) Οι επακόλουθες φάσεις της εκπαίδευσης πρέπει να περιλαµβάνουν τουλάχιστον: 

(i) Προσεγγίσεις µε βλάβη κινητήρα σε διάφορα στάδια της προσέγγισης, 
(ii) Προσεγγίσεις µε βλάβες κρίσιµου εξοπλισµού (π.χ. ηλεκτρικά συστήµατα, συστήµατα 

αυτόµατης πτήσης, επίγεια ή/και εναέρια συστήµατα ILS/MLS και οθόνες απεικόνισης κατάστασης), 
(iii) Προσεγγίσεις στις οποίες οι βλάβες του εξοπλισµού αυτόµατης πτήσης σε χαµηλό επίπεδο 
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απαιτούν είτε: 
(Α) Επαναφορά σε συµβατική πτήση για τον έλεγχο της ανακοπής, µετεώρισης, προσγείωσης 

και τροχοδρόµησης µετά την προσγείωση ή αποτυχηµένης προσέγγισης, είτε 
(Β) Επαναφορά σε συµβατική πτήση ή υποβαθµισµένο αυτόµατο τρόπο λειτουργίας για 

έλεγχο αποτυχηµένων προσεγγίσεων από, στο ή κάτω από το αποφασιστικό σχετικό ύψος, που 
περιλαµβάνει και εκείνες που µπορεί να καταλήξουν σε επαφή µε το διάδροµο. 
(iv) Βλάβες των συστηµάτων που θα καταλήξουν σε υπερβολική παρέκκλιση από το ίχνος 

ευθυγράµµισης ή/και το ίχνος κατολίσθησης, τόσο πάνω όσο και κάτω από το αποφασιστικό σχετικό 
ύψος, στις ελάχιστες συνθήκες όψεως που έχουν εγκριθεί για την πτητική λειτουργία. Επιπλέον, σε 
συνέχεια της συµβατικής προσγείωσης, πρέπει να πραγµατοποιείται πρακτική εξάσκηση από το 
χειριστή εάν η απεικόνιση δεδοµένων σε οθόνη δηµιουργεί υποβαθµισµένο τρόπο λειτουργίας του 
αυτόµατου συστήµατος ή απεικόνιση δεδοµένων σε οθόνη δηµιουργεί το µοναδικό τρόπο ανακοπής, 
και 

(v) Βλάβες και διαδικασίες ειδικές για τον τύπο ή την παραλλαγή του ελικοπτέρου. 
(8)  Το εκπαιδευτικό πρόγραµµα πρέπει να παρέχει πρακτική εξάσκηση στο χειρισµό σφαλµάτων τα 

οποία απαιτούν επαναφορά σε υψηλότερα ελάχιστα. 
(9)  Το εκπαιδευτικό πρόγραµµα πρέπει να περιλαµβάνει το χειρισµό του ελικοπτέρου όταν, κατά τη 

διάρκεια προσέγγισης κατηγορίας III µε παθητική λειτουργία υπό αστοχία, το σφάλµα προξενεί την 
απεµπλοκή του αυτόµατου πιλότου στο ή κάτω από το αποφασιστικό σχετικό ύψος, όταν η τελευταία 
αναφερθείσα RVR είναι 300 µ ή λιγότερο. 

(10) Όταν οι απογειώσεις διεξάγονται µε RVR 400 µ. και κάτω, πρέπει να καθιερωθεί εκπαίδευση που 
καλύπτει τις βλάβες των συστηµάτων και τη βλάβη κινητήρα που καταλήγουν σε συνεχιζόµενες καθώς 
επίσης και σε µαταιώσεις απογειώσεων. 
(δ) Απαιτήσεις εκπαίδευσης µετατροπής για τη διεξαγωγή απογείωσης χαµηλής ορατότητας και πτητικών 

λειτουργιών Κατηγορίας II και III.  Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι κάθε µέλος του πληρώµατος 
διακυβέρνησης ολοκληρώνει την ακόλουθη εκπαίδευση χαµηλής ορατότητας εάν µετακινείται σε νέο τύπο ή 
παραλλαγή του ελικοπτέρου µε το οποίο θα εκτελούνται απογειώσεις χαµηλής ορατότητας και πτητικές 
λειτουργίες Κατηγορίας II και III. Οι απαιτήσεις πείρας των µελών πληρώµατος διακυβέρνησης, 
προκειµένου να ακολουθήσουν συντετµηµένο κύκλο µαθηµάτων, ορίζονται στις υποπαραγράφους (α)(2) και 
(α)(3) ανωτέρω: 

(1)  Εκπαίδευση εδάφους. Οι σχετικές απαιτήσεις ορίζονται στην υποπαράγραφο (β) ανωτέρω, 
λαµβάνοντας υπόψη την εκπαίδευση και την πείρα του µέλους πληρώµατος διακυβέρνησης στην 
Κατηγορία II και την Κατηγορία III. 

(2)  Εκπαίδευση µε εξοµοιωτή πτήσης ή/και πτητική εκπαίδευση. 
(i) Κατ’ ελάχιστον 8 προσεγγίσεις ή/και προσγειώσεις σε εξοµοιωτή πτήσης εγκεκριµένο για το 

σκοπό αυτό. 
(ii) Όταν δεν υπάρχει ειδικός εξοµοιωτής πτήσης για τον τύπο, απαιτούνται κατ’ ελάχιστον 3 

προσεγγίσεις, που περιλαµβάνουν τουλάχιστον 1 επανακύκλωση,. επί του ελικοπτέρου 
(iii) Κατάλληλη πρόσθετη εκπαίδευση εάν αυτό απαιτεί οποιοσδήποτε ειδικός εξοπλισµός, όπως 

απεικόνιση δεδοµένων σε οθόνη, ή εξοπλισµός επαύξησης της όρασης. 
(3) Προσόντα πληρώµατος διακυβέρνησης. Οι απαιτήσεις προσόντων του πληρώµατος διακυβέρνησης 

είναι συγκεκριµένες για τον αεροµεταφορέα και τον τύπο του εκµεταλλευόµενου ελικοπτέρου. 
(i) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι κάθε µέλος του πληρώµατος διακυβέρνησης 

υποβάλλεται σε δοκιµασία πριν διεξάγει πτητικές λειτουργίες Κατηγορίας II ή III. 
(ii) Η δοκιµασία που αναφέρεται στην υποπαράγραφο (i) ανωτέρω, µπορεί να αντικατασταθεί 

από επιτυχηµένη ολοκλήρωση της εκπαίδευσης σε εξοµοιωτή πτήσης ή/και της πτητικής εκπαίδευσης 
που καθορίζεται στην υποπαράγραφο (δ)(2) ανωτέρω. 
(4) Πτήση γραµµής υπό επιτήρηση. Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι κάθε µέλος 

πληρώµατος διακυβέρνησης υφίσταται την ακόλουθη πτήση γραµµής υπό επιτήρηση: 
(i) Για την Κατηγορία II, όταν απαιτείται συµβατική προσγείωση από το χειριστή, κατ’ 

ελάχιστον 3 προσγειώσεις από το σηµείο αποσύνδεσης του αυτοµάτου πιλότου, 
(ii) Για την κατηγορία III, κατ’ ελάχιστον 3 αυτόµατες προσγειώσεις, εκτός από την περίπτωση 

που απαιτείται µόνο 1 αυτόµατη προσγείωση όταν η εκπαίδευση, που απαιτείται σύµφωνα µε την 
υποπαράγραφο (δ)(2) ανωτέρω, έχει πραγµατοποιηθεί σε πλήρη εξοµοιωτή πτήσης που 
χρησιµοποιείται για εκπαίδευση µηδενικού χρόνου πτήσης. 

(ε) Πείρα σε τύπο και διακυβέρνηση. Οι ακόλουθες πρόσθετες απαιτήσεις έχουν εφαρµογή σε κυβερνήτες 
οι οποίοι είναι νέοι στον τύπο του ελικοπτέρου: 

(1)  50 ώρες ή 20 σκέλη ως κυβερνήτης στον τύπο πριν εκτελέσει οποιαδήποτε πτητική λειτουργία 
Κατηγορίας ΙΙ ή Κατηγορίας ΙΙΙ, και 

(2)  100 ώρες ή 40 σκέλη ως κυβερνήτης στον τύπο. Πρέπει να προστίθενται 100 µ. στα ισχύοντα 
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ελάχιστα RVR Κατηγορίας II ή Κατηγορίας III, εκτός εάν προηγουµένως είχαν εξουσιοδοτηθεί για 
πτητικές λειτουργίες Κατηγορίας II ή III µε αεροµεταφορέα του JAA. 

(3) Η Αρχή µπορεί να εγκρίνει µείωση στις ανωτέρω απαιτήσεις πείρας σε διακυβέρνηση για µέλη 
πληρώµατος διακυβέρνησης τα οποία έχουν ανάλογη πείρα Κατηγορίας II ή Κατηγορίας III. 
(στ) Απογείωση χαµηλής ορατότητας µε RVR λιγότερο από 150 µ. 

(1) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι πριν την εξουσιοδότηση για διεξαγωγή 
απογειώσεων µε RVR κάτω από τα 150 µ., εκτελείται η ακόλουθη εκπαίδευση: 

(i) Κανονική απογείωση σε συνθήκες ελάχιστης εγκεκριµένης RVR, 
(ii) Απογείωση σε συνθήκες ελάχιστης εγκεκριµένης RVR µε βλάβη κινητήρα στο ή µετά το 

TDP, και 
(iii) Απογείωση σε συνθήκες ελάχιστης εγκεκριµένης RVR µε βλάβη κινητήρα πριν από το TDP. 

(2)  Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι η εκπαίδευση, που απαιτείται από την 
υποπαράγραφο (1) ανωτέρω, εκτελείται σε εγκεκριµένο εξοµοιωτή πτήσης. Αυτή η εκπαίδευση πρέπει να 
περιλαµβάνει τη χρήση οποιωνδήποτε ειδικών διαδικασιών και εξοπλισµού. Όταν δεν υπάρχει 
εγκεκριµένος εξοµοιωτής πτήσης, η Αρχή µπορεί να εγκρίνει τέτοια εκπαίδευση επί ελικοπτέρου χωρίς την 
απαίτηση για συνθήκες ελάχιστης RVR. (Βλέπε Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.965.) 

(3)  Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι ένα µέλος του πληρώµατος διακυβέρνησης έχει 
ολοκληρώσει µια δοκιµασία πριν διεξάγει απογειώσεις χαµηλής ορατότητας µε RVR λιγότερη από 150 µ., 
εάν έχει εφαρµογή. Η δοκιµασία µπορεί να αντικατασταθεί µόνον από επιτυχηµένη ολοκλήρωση της 
εκπαίδευσης σε εξοµοιωτή πτήσης ή/και της πτητικής εκπαίδευσης που καθορίζεται στη υποπαράγραφο 
(στ)(1) για την αρχική µετατροπή σε τύπο ελικοπτέρου. 
(ζ) Περιοδική επαναληπτική εκπαίδευση και δοκιµασία – Πτητικές λειτουργίες χαµηλής ορατότητας 

(1) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι, σε συνδυασµό µε την κανονική περιοδική 
επαναληπτική εκπαίδευση και τους ελέγχους ικανότητας του αεροµεταφορέα, ελέγχονται οι γνώσεις και η 
ικανότητα του χειριστή να εκτελεί τα καθήκοντα που σχετίζονται µε τη συγκεκριµένη κατηγορία πτητικής 
λειτουργίας, που περιλαµβάνει και LVTO, για την οποία είναι εξουσιοδοτηµένος. Ο απαιτούµενος αριθµός 
προσεγγίσεων  που πρέπει να διεξαχθούν κατά τη διάρκεια αυτής της περιοδικής επαναληπτικής 
εκπαίδευσης πρέπει να είναι κατ’ ελάχιστον δύο, εκ των οποίων η µια πρέπει να είναι αποτυχηµένη 
προσέγγιση και τουλάχιστον µια απογείωση χαµηλής ορατότητας µε τα κατώτερα ισχύοντα ελάχιστα. Η 
χρονική περίοδος ισχύος για αυτή τη δοκιµασία είναι 6 µήνες, περιλαµβανοµένου και του υπολοίπου του 
µηνός έκδοσης. 

(2)  Για πτητικές λειτουργίες Κατηγορίας III, ο αεροµεταφορέας πρέπει να χρησιµοποιεί εξοµοιωτή 
πτήσης εγκεκριµένο για εκπαίδευση Κατηγορίας III. 

(3)  Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι, για πτητικές λειτουργίες Κατηγορίας III σε 
ελικόπτερα µε σύστηµα ελέγχου πτήσης µε παθητική λειτουργία υπό αστοχία, πραγµατοποιείται µια 
αποτυχηµένη προσέγγιση τουλάχιστον µια φορά κάθε 18 µήνες, ως συνέπεια βλάβης του αυτοµάτου 
πιλότου στο ή κάτω από το αποφασιστικό σχετικό ύψος, όταν η τελευταία αναφερθείσα RVR ήταν 300 µ. 
ή λιγότερο. 

(4) Η Αρχή µπορεί να εγκρίνει περιοδική επαναληπτική εκπαίδευση για πτητικές λειτουργίες 
Κατηγορίας II σε ένα τύπο ελικοπτέρου για τον οποίο δεν διατίθεται εγκεκριµένος εξοµοιωτής πτήσης. 
(η) Απαιτήσεις πρόσφατης εµπειρίας για LVTO και Κατηγορία ΙΙ/ΙΙΙ 

(1)  Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι, προκειµένου οι χειριστές να διατηρήσουν 
εξουσιοδότηση Κατηγορίας ΙΙ και Κατηγορίας III, έχουν διεξάγει κατ’ ελάχιστον 3 προσεγγίσεις και 
προσγειώσεις χρησιµοποιώντας εγκεκριµένες διαδικασίες Κατηγορίας ΙΙ/ΙΙΙ κατά τη διάρκεια της χρονικής 
περιόδου των προηγούµενων έξι µηνών, εκ των οποίων τουλάχιστον η µια πρέπει να διεξάγεται στο 
ελικόπτερο. 

(2)  Η πρόσφατη εµπειρία για LVTO διατηρείται µε την εξασφάλιση εξουσιοδότησης Κατηγορίας ΙΙ ή 
ΙΙΙ που αναφέρεται στην υποπαράγραφο (η)(1) ανωτέρω. 

(3)  Ο αεροµεταφορέας δεν µπορεί να αντικαταστήσει αυτήν την απαίτηση πρόσφατης εµπειρίας µε 
περιοδική επαναληπτική εκπαίδευση. 

 
Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.455 

Πτητικές λειτουργίες χαµηλής ορατότητας – Λειτουργικές διαδικασίες 
 

(α) Γενικά. Οι πτητικές λειτουργίες χαµηλής ορατότητας περιλαµβάνουν: 
(1)  Συµβατική απογείωση ελεγχόµενη από το χειριστή (µε ή χωρίς ηλεκτρονικά συστήµατα 

καθοδήγησης), 
(2)  Προσέγγιση µε εµπλεγµένο αυτόµατο πιλότο κάτω από το DH, µε ελεγχόµενη από το χειριστή 

ανακοπή, µετεώριση, προσγείωση και τροχοδρόµηση µετά την προσγείωση, 
(3)  Προσέγγιση µε εµπλεγµένο αυτόµατο πιλότο, ακολουθούµενη από αυτόµατη ανακοπή, 
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µετεώριση, αυτόµατη προσγείωση και συµβατική διατήρηση τροχοδρόµησης µετά την προσγείωση, και 
(4)  Προσέγγιση µε εµπλεγµένο αυτόµατο πιλότο, ακολουθούµενη από αυτόµατη ανακοπή, 

µετεώριση, αυτόµατη προσγείωση και αυτόµατη τροχοδρόµηση µετά την προσγείωση, όταν η ισχύουσα 
RVR είναι λιγότερο από 400 µ. 

Σηµείωση 1: Υβριδικό σύστηµα µπορεί να χρησιµοποιηθεί µε οποιαδήποτε µορφή από τις εν λόγω πτητικές 
λειτουργίες. 
Σηµείωση 2: Άλλες µορφές συστηµάτων καθοδήγησης ή απεικονίσεων µπορεί να πιστοποιηθούν και να εγκριθούν. 

(β) ∆ιαδικασίες και οδηγίες λειτουργίας 
(1) Ο ακριβής χαρακτήρας και το πεδίο εφαρµογής των διαδικασιών και οδηγιών που δίνονται εξαρτώνται 

από τον εναέριο εξοπλισµό που χρησιµοποιείται καθώς και τις διαδικασίες του θαλάµου διακυβέρνησης που 
ακολουθούνται. Ο αεροµεταφορέας πρέπει να καθορίζει σαφώς, στο Εγχειρίδιο Πτητικής Εκµετάλλευσης, τα 
καθήκοντα των µελών πληρώµατος διακυβέρνησης κατά τη διάρκεια απογείωσης, προσέγγισης, ανακοπής, 
µετεώρισης, τροχοδρόµησης µετά την προσγείωση και αποτυχηµένης προσέγγισης. Ιδιαίτερη έµφαση πρέπει 
να δίνεται στις ευθύνες του πληρώµατος διακυβέρνησης κατά τη µετάβασης από συνθήκες µη όψεως σε 
συνθήκες όψεως, καθώς και στις διαδικασίες που πρέπει να χρησιµοποιούνται όταν επιδεινώνεται η 
ορατότητα ή όταν παρουσιάζονται βλάβες. Ιδιαίτερη προσοχή πρέπει να δίνεται στην κατανοµή των 
καθηκόντων του πιλοτηρίου έτσι ώστε να εξασφαλίζεται ότι ο φόρτος εργασίας του χειριστή που αποφασίζει 
να προσγειωθεί ή να εκτελέσει αποτυχηµένη προσέγγιση, του δίνει τη δυνατότητα να αφοσιωθεί στη 
διαδικασία της επίβλεψης και της λήψης αποφάσεων. 

(2) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να καθορίζει τις λεπτοµερείς λειτουργικές διαδικασίες και οδηγίες στο 
Εγχειρίδιο Πτητικής Εκµετάλλευσης. Οι οδηγίες πρέπει να είναι συµβατές µε τους περιορισµούς και τις 
υποχρεωτικές διαδικασίες που περιέχονται στο εγχειρίδιο πτήσης του ελικοπτέρου και να καλύπτουν 
ειδικότερα τα ακόλουθα σηµεία: 

(i) Τους ελέγχους για την ικανοποιητική λειτουργία του εξοπλισµού του ελικοπτέρου, τόσο πριν 
την αναχώρηση όσο και κατά την πτήση, 

(ii) Την επίπτωση στα ελάχιστα που προκαλείται από µεταβολές στην κατάσταση των επίγειων 
εγκαταστάσεων και του εναέριου εξοπλισµού, 

(iii) Τις διαδικασίες για την απογείωση, προσέγγιση, ανακοπή, µετεώριση, προσγείωση, 
τροχοδρόµηση µετά την προσγείωση και αποτυχηµένη προσέγγιση, 

(iv) Τις διαδικασίες που πρέπει να ακολουθούνται στην περίπτωση βλαβών, προειδοποιήσεων και 
άλλων µη κανονικών καταστάσεων, 

(v) Τα απαιτούµενα ελάχιστα σηµεία οπτικής αναφοράς, 
(vi) Τη σπουδαιότητα της ορθής στάσης καθίσµατος και θέσης οφθαλµών, 
(vii) Τις ενέργειες οι οποίες ενδέχεται να είναι απαραίτητες και προκαλούνται από επιδείνωση της 

οπτικής αναφοράς, 
(viii) Την κατανοµή των καθηκόντων του πληρώµατος για την εκτέλεση των διαδικασιών σύµφωνα 

µε τις υποπαραγράφους (i) έως (iv) και (vi) ανωτέρω, ώστε να επιτρέψει στον κυβερνήτη να αφοσιωθεί 
κυρίως στην επίβλεψη και τη λήψη αποφάσεων, 

(ix) Την απαίτηση για όλες τις κλήσεις µε σχετικό ύψος κάτω από 200 πόδια να βασίζονται στο 
ραδιοϋψόµετρο και για ένα χειριστής να συνεχίζει να παρακολουθεί τα όργανα του ελικοπτέρου έως ότου 
ολοκληρωθεί η προσγείωση, 

(x) Την απαίτηση για προστασία της ευαίσθητης περιοχής του συστήµατος ευθυγράµµισης 
(localizer), 

(xi) Τη χρήση πληροφοριών που αναφέρονται σε ταχύτητα ανέµου, διατµητικό άνεµο, αναταράξεις, 
κατάλοιπα επί του διαδρόµου και χρήση πολλαπλών µετρήσεων RVR, 

(xii) Τις διαδικασίες που πρέπει να χρησιµοποιούνται για πρακτική εξάσκηση προσεγγίσεων και 
προσγειώσεων σε διαδρόµους στους οποίους δεν ισχύουν οι πλήρεις διαδικασίες ελικοδροµίου Κατηγορίας 
II ή Κατηγορίας III, 

(xiii) Τους περιορισµούς λειτουργίας που απορρέουν από την πιστοποίηση πτητικής ικανότητας, και 
(xiv) Τις πληροφορίες για τη µέγιστη επιτρεπόµενη παρέκκλιση από το ίχνος κατολίσθησης ή/και το 

ίχνος ευθυγράµµισης του ILS. 
 

Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.465 
Ελάχιστες ορατότητες για πτητικές λειτουργίες VFR 

 

Κατηγορία 
εναέριου χώρου ΑΒΓ∆Ε ΣΤ Ζ 

  Πάνω από 900 µ. (3.000 πόδια) 
AMSL ή πάνω από 300 µ. 
(1.000 πόδια) από το έδαφος, 

Ίση ή κάτω από 900 µ. (3.000 
πόδια) AMSL ή 300 µ.(1.000 
πόδια) πάνω από το έδαφος, 
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οποιαδήποτε είναι η υψηλότερη οποιαδήποτε είναι η υψηλότερη 
Απόσταση από 
νέφη 

1.500 µ. οριζοντίως 
300 µ. (1.000 πόδια) κατακόρυφα 

Εκτός νεφών και εν όψει της 
επιφάνειας 

Ορατότητα 
πτήσης 

8 χλµ. επί και άνω των 3.050 µ. (10.000 ποδών) AMSL 
(Σηµείωση 1) 
5 χλµ. κάτω από 3.050 µ. (10.000 πόδια) AMSL (Σηµείωση 2) 

5 χλµ. (Σηµείωση 2) 

 
Σηµείωση 1: Όταν το σχετικό ύψος του µεταβατικού απόλυτου ύψους είναι χαµηλότερο από 3.050 µ. (10.000 πόδια) 
AMSL, πρέπει να χρησιµοποιείται FL 100 αντί του 10.000 πόδια. 

Σηµείωση 2: Τα ελικόπτερα µπορεί να επιχειρούν µε ορατότητα πτήσης µέχρι τα 1.500 µ. κατά την ηµέρα, υπό την 
προϋπόθεση ότι η αρµόδια Αρχή ATS επιτρέπει τη χρήση ορατότητας πτήσης λιγότερο από 5 χλµ., και οι περιστάσεις 
είναι τέτοιες ώστε, να είναι µικρό το ενδεχόµενο απροσδόκητης συνάντησης µε άλλη κυκλοφορία, και η IAS να είναι 140 
κόµβους ή λιγότερο. Εφόσον από την αρµόδια Αρχή ATS ορίζεται σχετικά, µπορεί να επιτραπεί σε ελικόπτερα να 
επιχειρούν µε ορατότητα πτήσης µέχρι τα 800 µ. κατά την ηµέρα. 
 
 

Προσάρτηµα 2 στο JAR-OPS 3.465 
Ελάχιστα για πτήσεις µεταξύ ελικοδροµίων εξέδρας που βρίσκονται σε εναέριο χώρο κατηγορίας Ζ 

 

 Ηµέρα Νύχτα 

 Σχετικό ύψος 
(Σηµείωση 1) 

Ορατότητα Σχετικό ύψος 
(Σηµείωση 1) 

Ορατότητα 

Ένας χειριστής 300 πόδια 3 χλµ. 500 πόδια 5 χλµ. 

∆ύο χειριστές 300 πόδια 2 χλµ. (Σηµείωση 2) 500 πόδια 5 χλµ. (Σηµείωση 3) 
 
Σηµείωση 1: Η βάση νεφών πρέπει να είναι τέτοια ώστε να επιτρέπει πτήση στο καθορισµένο σχετικό ύψος, κάτω και 
εκτός νεφών. 
Σηµείωση 2: Τα ελικόπτερα µπορεί να επιχειρούν µε ορατότητα πτήσης µέχρι τα 800 µ., υπό την προϋπόθεση ότι ο 
προορισµός ή µια ενδιάµεση κατασκευή είναι συνεχώς ορατά. 
Σηµείωση 3: Τα ελικόπτερα µπορεί να επιχειρούν µε ορατότητα πτήσης µέχρι τα 1.500 µ., υπό την προϋπόθεση ότι ο 
προορισµός ή µια ενδιάµεση κατασκευή είναι συνεχώς ορατά. 
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ΤΜΗΜΑ ΣΤ – ΓΕΝΙΚΑ ΠΕΡΙ ΕΠΙ∆ΟΣΕΩΝ 

 
JAR-OPS 3.470 
Εφαρµογή 

 
(α) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι  

(1) ελικόπτερα που επιχειρούν προς/από ελικοδρόµια που βρίσκονται σε πυκνοκατοικηµένο 
αφιλόξενο περιβάλλον, ή 

(2) ελικόπτερα τα οποία έχουν µέγιστη εγκεκριµένη διαµόρφωση θέσεων επιβατών (MAPSC) 
περισσοτέρων από 19, τυγχάνουν εκµετάλλευσης σύµφωνα µε το JAR-OPS Μέρος 3, Τµήµα Ζ (Επιδόσεις 
Τάξης 1), εκτός από ελικόπτερα: 

µε µέγιστη εγκεκριµένη διαµόρφωση θέσεων επιβατών (MAPSC) περισσοτέρων από 19 που 
επιχειρούν προς/από ελικοδρόµια εξέδρας, τα οποία µπορεί να εκµεταλλεύονται σύµφωνα µε το JAR-OPS 
3.517(α) 

ή 
τα οποία έχουν επιχειρησιακή έγκριση σύµφωνα µε το Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.005(θ). 

(β) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι τα ελικόπτερα τα οποία έχουν µέγιστη εγκεκριµένη 
διαµόρφωση θέσεων επιβατών 19 ή λιγότερων αλλά περισσοτέρων από 9, τυγχάνουν εκµετάλλευσης 
σύµφωνα µε το JAR-OPS Μέρος 3, Τµήµα Ζ ή Η (Επιδόσεις Τάξης 1 ή 2), εκτός εάν ορίζεται διαφορετικά 
από την υποπαράγραφο (α) ανωτέρω. 

(γ) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι ελικόπτερα τα οποία έχουν µέγιστη εγκεκριµένη 
διαµόρφωση θέσεων επιβατών 9 ή λιγότερων, τυγχάνουν εκµετάλλευσης σύµφωνα µε το JAR-OPS Μέρος 3, 
Τµήµα Ζ, Η ή Θ του παρόντος (Επιδόσεις Τάξης 1, 2 ή 3), εκτός εάν ορίζεται διαφορετικά από την 
υποπαράγραφο (α) ανωτέρω. 
 

JAR-OPS 3.475 
Γενικά 

 
(α) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι η µάζα του ελικοπτέρου: 

(1)  στην αρχή της απογείωσης, 

ή, στην περίπτωση ανασχεδιασµού εν πτήσει, 
(2)  στο σηµείο από το οποίο εφαρµόζεται το αναθεωρηµένο επιχειρησιακό σχέδιο πτήσης,  

δεν είναι µεγαλύτερη από τη µάζα, η οποία καθιστά εφικτή τη συµµόρφωση µε τις απαιτήσεις του 
αντίστοιχου Τµήµατος, αναφορικά µε την πτήση που πρόκειται να εκτελεσθεί, επιτρέποντας αναµενόµενες 
µειώσεις µάζας καθώς εξελίσσεται η πτήση, και για τόση απόρριψη καυσίµων όπως προβλέπεται για τη 
συγκεκριµένη απαίτηση. 
(β) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι τα εγκεκριµένα δεδοµένα επιδόσεων, που περιέχονται 

στο Εγχειρίδιο Πτήσης του Ελικοπτέρου, χρησιµοποιούνται για να προσδιοριστεί η συµµόρφωση µε τις 
απαιτήσεις του αντίστοιχου Τµήµατος, και συµπληρώνονται, όπως απαιτείται, µε άλλα δεδοµένα αποδεκτά 
από την Αρχή, όπως ορίζεται στο αντίστοιχο Τµήµα. Κατά την εφαρµογή των συντελεστών που ορίζονται 
στο αντίστοιχο Τµήµα, µπορεί να ληφθούν υπόψη οποιοιδήποτε επιχειρησιακοί συντελεστές έχουν ήδη 
περιληφθεί στα δεδοµένα επιδόσεων του Εγχειριδίου Πτήσης του Ελικοπτέρου ώστε να αποφευχθεί η διπλή 
εφαρµογή συντελεστών. 

(γ) Όταν επιδεικνύεται συµµόρφωση µε τις απαιτήσεις του αντίστοιχου Τµήµατος, πρέπει να λαµβάνονται 
δεόντως υπόψη οι ακόλουθες παράµετροι: 

(1) η µάζα του ελικοπτέρου, 
(2) η διαµόρφωση του ελικοπτέρου, 
(3) οι περιβαλλοντικές συνθήκες, και ιδιαιτέρως: 

(i) το βαροµετρικό ύψος και η θερµοκρασία, 
(ii) ο άνεµος, 

(Α) για τις απαιτήσεις απογείωσης, ίχνους πτήσεως απογείωσης και προσγείωσης, ο 
συνυπολογισµός του ανέµου δεν πρέπει να είναι περισσότερο από 50% οποιασδήποτε 
αναφερθείσας συνιστώσας σταθερού αντιθέτου ανέµου 5 ή περισσοτέρων κόµβων. 

(Β) Όταν στο Εγχειρίδιο Πτήσεως του Ελικοπτέρου επιτρέπεται απογείωση και προσγείωση 
µε συνιστώσα ουρίου ανέµου, και σε όλες τις περιπτώσεις για το ίχνος πτήσεως απογείωσης, 
πρέπει να λαµβάνεται υπόψη όχι λιγότερο από 150% οποιασδήποτε αναφερθείσας συνιστώσας 
ουρίου ανέµου. 

(Γ) Όταν ο εξοπλισµός ακριβούς µέτρησης του ανέµου δίνει τη δυνατότητα ακριβούς  
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µέτρησης της ταχύτητας του ανέµου πάνω από το σηµείο απογείωσης και προσγείωσης, µπορεί να 
εγκριθούν από τις Αρχές µεταβαλλόµενες συνιστώσες ανέµου για συγκεκριµένο τόπο. (Βλέπε 
ACJ OPS 3.475(γ)(3)(ii)), 

(4) οι τεχνικές λειτουργίας, και 
(5) η λειτουργία οποιουδήποτε συστήµατος το οποίο έχει δυσµενή επίδραση επί των επιδόσεων. 

 
JAR-OPS 3.477 

Συνυπολογισµός εµποδίων 
(Βλέπε ACJ στο Τµήµα Η) 
 

(α) Για τους σκοπούς των απαιτήσεων αποφυγής εµποδίου, που βρίσκεται πέραν της FATO, επί του 
ίχνους πτήσεως απογείωσης ή του ίχνους πτήσεως αποτυχηµένης προσέγγισης, πρέπει να εξετάζεται εάν η 
πλευρική του απόσταση από το πλησιέστερο σηµείο επί της επιφανείας του εδάφους κάτω από το 
προτιθέµενο ίχνος πτήσεως δεν είναι µακρύτερα από: 

(1) Για πτητικές λειτουργίες VFR: 
(i) το µισό ελάχιστο πλάτος της FATO (ή του αντίστοιχου όρου που χρησιµοποιείται στο 

Εγχειρίδιο Πτήσεως) που ορίζεται στο Εγχειρίδιο Πτήσεως του Ελικοπτέρου (ή, 0,75 D όταν δεν 
ορίζεται πλάτος), συν 0,25 φορές το D (ή 3 µέτρα, οποιοδήποτε είναι µεγαλύτερο), συν: 

0,10 DR για πτητικές λειτουργίες VFR ηµέρας 
0,15 DR για πτητικές λειτουργίες VFR νύχτας 

(2) Για πτητικές λειτουργίες IFR: 
(i) 1,5 D (ή 3 µέτρα, οποιοδήποτε είναι µεγαλύτερο), συν: 
0,10 DR για πτητικές λειτουργίες IFR µε ακριβή καθοδήγηση πορείας 
0,15 DR για πτητικές λειτουργίες IFR µε τυπική καθοδήγηση πορείας 
0,30 DR για πτητικές λειτουργίες IFR χωρίς καθοδήγηση πορείας 
(ii) όταν εξετάζεται το ίχνος πτήσεως αποτυχηµένης προσέγγισης, η απόκλιση της περιοχής 

συνυπολογισµού εµποδίου ισχύει µόνο µετά από το τέλος της διαθέσιµης απόστασης απογείωσης, 
(iii) η τυπική καθοδήγηση πορείας περιλαµβάνει καθοδήγηση ADF και VOR. Η ακριβής 

καθοδήγηση πορείας περιλαµβάνει καθοδήγηση ILS, MLS ή άλλη καθοδήγηση πορείας που παρέχει 
αντίστοιχη ακρίβεια ναυτιλίας. 
(3) Για πτητικές λειτουργίες όπου η αρχική απογείωση διεξάγεται οπτικά και µετατρέπεται σε 

IFR/IMC σε ένα σηµείο µετάβασης, τα κριτήρια που απαιτούνται στο (1) ισχύουν µέχρι το σηµείο 
µετάβασης και τα κριτήρια που απαιτούνται στο (2) ισχύουν µετά το σηµείο µετάβασης: 

(i) το σηµείο µετάβασης δεν µπορεί να βρίσκεται πριν από το τέλος της TODRH για ελικόπτερα 
που επιχειρούν µε Επιδόσεις Τάξης 1 και πριν από το DPATO για ελικόπτερα που επιχειρούν µε 
Επιδόσεις Τάξης 2, 

(β) Για απογείωση που χρησιµοποιεί διαδικασία οπισθοκίνησης (η πλευρικής µετάβασης), και για τους 
σκοπούς των απαιτήσεων αποφυγής εµποδίου, ένα εµπόδιο, που βρίσκεται εντός της περιοχής οπισθοκίνησης 
(η πλευρικής µετάβασης), πρέπει να εξετάζεται εφόσον η πλευρική του απόσταση από το πλησιέστερο 
σηµείο επί της επιφανείας του εδάφους κάτω από το προτιθέµενο ίχνος πτήσεως δεν είναι µακρύτερα από: 

(1) το µισό ελάχιστο πλάτος της FATO (ή του αντίστοιχου όρου που χρησιµοποιείται στο Εγχειρίδιο 
Πτήσεως) που ορίζεται στο Εγχειρίδιο Πτήσεως του Ελικοπτέρου (ή, 0,75 D όταν δεν ορίζεται πλάτος), 
συν 0,25 φορές το D (ή 3 µέτρα, οποιοδήποτε είναι µεγαλύτερο), συν 0,10 VFR ηµέρας, ή 0,15 DR VFR 
νύχτας, της απόστασης που διανύεται από το πίσω µέρος της FATO. 

(βλέπε ACJ OPS 3.490(δ)) 
(γ) Τα εµπόδια µπορεί να αγνοηθούν εφόσον βρίσκονται πέραν από: 

(1) 7 R για πτητικές λειτουργίες ηµέρας εφόσον επιβεβαιωθεί ότι η ακρίβεια της ναυτιλίας µπορεί να 
επιτευχθεί µε αναφορά σε κατάλληλα οπτικά σηµεία κατά τη διάρκεια της ανόδου, 

(2) 10 R για πτητικές λειτουργίες ηµέρας εφόσον επιβεβαιωθεί ότι η ακρίβεια της ναυτιλίας µπορεί 
να επιτευχθεί µε αναφορά σε κατάλληλα οπτικά σηµεία κατά τη διάρκεια της ανόδου, 

(3) 300 µέτρα εφόσον η ακρίβεια της ναυτιλίας µπορεί να επιτευχθεί µε κατάλληλα ναυτιλιακά 
βοηθήµατα, και 

(4) 900 µέτρα στις άλλες περιπτώσεις. 
 

JAR-OPS 3.480 
Ορολογία 

 
(α) Οι όροι που χρησιµοποιούνται στα Τµήµατα ΣΤ, Ζ, Η και Θ, και δεν καθορίζονται στο JAR-1, έχουν 

την ακόλουθη έννοια: 
(1)  “Κατηγορία Α”, όσον αφορά ελικόπτερα, σηµαίνει πολυκινητήρια ελικόπτερα σχεδιασµένα µε 
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χαρακτηριστικά µόνωσης στους κινητήρες και τα συστήµατα που καθορίζονται στο CS-27/29 ή 
αντίστοιχες, αποδεκτές από την Αρχή και το Εγχειρίδιο Πτήσης του Ελικοπτέρου, πληροφορίες επιδόσεων 
που βασίζονται στην έννοια βλάβης του κρίσιµου κινητήρα, η οποία εξασφαλίζει επαρκή προκαθορισµένη 
περιοχή στην επιφάνεια και ικανοποιητική δυνατότητα επιδόσεων για τη συνέχιση ασφαλούς πτήσης στην 
περίπτωση βλάβης κινητήρα. 

(2)  “Κατηγορία Β”, όσον αφορά ελικόπτερα, σηµαίνει µονοκινητήρια ή πολυκινητήρια ελικόπτερα τα 
οποία δεν πληρούν όλα τα πρότυπα της Κατηγορίας Α. Τα ελικόπτερα Κατηγορίας Β δεν έχουν εγγυηµένη 
ικανότητα παραµονής στον αέρα, στην περίπτωση βλάβης κινητήρα και θεωρείται ως δεδοµένη η µη 
προγραµµατισµένη προσγείωση. 

(3)  ∆εσµευτικό σηµείο (Committal Point – CP). Το δεσµευτικό σηµείο καθορίζεται ως το σηµείο κατά 
την προσέγγιση στο οποίο ο χειριστής που χειρίζεται τα χειριστήρια (PF) αποφασίζει ότι, στην περίπτωση 
που αντιληφθεί βλάβη µιας µονάδας ισχύος, η ασφαλέστερη επιλογή είναι να συνεχίσει προς την εξέδρα. 

(4)  Πυκνοκατοικηµένη περιοχή (Congested Area). Σε σχέση µε µια πόλη, κωµόπολη ή οικισµό, 
οποιαδήποτε περιοχή η οποία χρησιµοποιείται ουσιαστικά για οικιστικούς, εµπορικούς ή ψυχαγωγικούς 
σκοπούς (Βλέπε επίσης τους ορισµούς του αφιλόξενου και µη αφιλόξενου περιβάλλοντος). 

(5)  D. Η µεγαλύτερη διάσταση του ελικοπτέρου όταν περιστρέφονται τα στροφεία. 
(6)  Καθορισµένο σηµείο µετά την απογείωση (DPATO). To σηµείο, εντός της φάσης απογείωσης και 

αρχικής ανόδου, πριν από το οποίο η ικανότητα του ελικοπτέρου να συνεχίσει την πτήση µε ασφάλεια, µε 
την κρίσιµη µονάδα ισχύος εκτός λειτουργίας, δεν εξασφαλίζεται και ενδέχεται να απαιτηθεί αναγκαστική 
προσγείωση. 

(7)  Καθορισµένο σηµείο πριν από την προσγείωση (DPBL). To σηµείο, εντός της φάσης προσέγγισης 
και προσγείωσης, µετά από το οποίο η ικανότητα του ελικοπτέρου να συνεχίσει την πτήση µε ασφάλεια, µε 
την κρίσιµη µονάδα ισχύος εκτός λειτουργίας, δεν εξασφαλίζεται και ενδέχεται να απαιτηθεί αναγκαστική 
προσγείωση. 

Σηµείωση: Τα καθορισµένα σηµεία ισχύουν για ελικόπτερα που επιχειρούν µόνο µε Επιδόσεις Τάξης 2. 
(8) Απόσταση DR. DR είναι η οριζόντια απόσταση που έχει διανύσει το ελικόπτερο από το τέλος της 

διαθέσιµης απόστασης απογείωσης. 
(9) Υπερυψωµένο ελικοδρόµιο. Το ελικοδρόµιο το οποίο είναι τουλάχιστον 3 µ. πάνω από την 

επιφάνεια που το περιβάλλει. 
(10) Χρόνος έκθεσης (Exposure time). Η πραγµατική χρονική περίοδος κατά τη διάρκεια της οποίας 

οι επιδόσεις του ελικοπτέρου µε την κρίσιµη µονάδα ισχύος εκτός λειτουργίας σε άπνοια δεν εγγυώνται 
ασφαλή αναγκαστική προσγείωση ή την ασφαλή συνέχιση της πτήσης. (Βλέπε επίσης τον ορισµό του 
µέγιστου επιτρεπόµενου χρόνου έκθεσης). 

(11) Ελικοδρόµιο εξέδρας (Helideck). To ελικοδρόµιο που βρίσκεται πάνω σε πλωτή ή σταθερή 
υπεράκτια κατασκευή. 

(12) Ελικοδρόµιο. Αεροδρόµιο ή καθορισµένη περιοχή στην ξηρά, νερό ή κατασκευή που 
χρησιµοποιείται ή πρόκειται να χρησιµοποιηθεί εξολοκλήρου ή εν µέρει για την άφιξη, αναχώρηση και 
επίγεια κίνηση ελικοπτέρων. 

(13) Αφιλόξενο περιβάλλον: 
(i) Περιβάλλον στο οποίο: 

(Α) ∆εν µπορεί να ολοκληρωθεί ασφαλής αναγκαστική προσγείωση διότι η επιφάνεια είναι 
ανεπαρκής, ή 

(Β) Οι επιβαίνοντες στο ελικόπτερο δεν µπορούν να προστατευθούν ικανοποιητικά από τα 
στοιχεία της φύσης, ή 

(Γ) Η αντίδραση/δυνατότητα έρευνας και διάσωσης δεν εξασφαλίζεται σύµφωνα µε την 
αναµενόµενη έκθεση, ή 

(∆) Υπάρχει µη αποδεκτή πιθανότητα διακινδύνευσης προσώπων ή ιδιοκτησίας επί του 
έδαφος. 
(ii) Σε οποιαδήποτε περίπτωση, οι παρακάτω περιοχές πρέπει να θεωρούνται αφιλόξενες: 

(Α) Για πτητικές λειτουργίες πάνω από υδάτινες επιφάνειες, οι περιοχές της ανοικτής 
θάλασσας βορείως του 45Ν και νοτίως του 45S που είναι προκαθορισµένες από την Αρχή του 
ενδιαφερόµενου Κράτους, και 

(Β) Εκείνα τα µέρη µιας πυκνοκατοικηµένης περιοχής, που δεν έχουν επαρκείς χώρους για 
ασφαλή αναγκαστική προσγείωση. 

(Βλέπε ΙΕΜ OPS 3.480(α)(13)) 

(14) Αποφασιστικό σηµείο προσγείωσης (LDP). To σηµείο που χρησιµοποιείται για τον καθορισµό 
των επιδόσεων προσγείωσης από το οποίο µπορεί να συνεχισθεί µε ασφάλεια η προσγείωση ή να αρχίσει 
µαταίωση της προσγείωσης, εφόσον διαπιστωθεί βλάβη µιας µονάδας ισχύος,. 

(15) ∆ιαθέσιµη απόσταση προσγείωσης (LDAH). Το µήκος της περιοχής τελικής προσέγγισης και 
απογείωσης συν οιαδήποτε πρόσθετη περιοχή που έχει δηλωθεί διαθέσιµη και κατάλληλη προκειµένου τα 
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ελικόπτερα να ολοκληρώσουν τον ελιγµό προσγείωσης από καθορισµένο σχετικό ύψος. 
(16) Απαιτούµενη απόσταση προσγείωσης (LDRH). Η οριζόντια απόσταση που απαιτείται για 

προσγείωση και πλήρη ακινητοποίηση από ένα σηµείο 15 µ. (50 πόδια) πάνω από την επιφάνεια 
προσγείωσης. 

(17) Μέγιστη εγκεκριµένη διαµόρφωση θέσεων επιβατών (MAPSC). Η µέγιστη χωρητικότητα θέσεων 
επιβατών ενός µεµονωµένου ελικοπτέρου, εξαιρουµένων των θέσεων του πληρώµατος, εκείνων που 
χρησιµοποιούνται από τον αεροµεταφορέα, που είναι εγκεκριµένες από την Αρχή και περιλαµβάνονται στο 
Εγχειρίδιο Πτητικής Εκµετάλλευσης. 

(18) Μέγιστος επιτρεπόµενος χρόνος έκθεσης. Η χρονική περίοδος, που καθορίζεται επί τη βάσει της 
καταγεγραµµένης συχνότητας βλάβης της µονάδας ισχύος για τον τύπο κινητήρα του ελικοπτέρου, κατά τη 
διάρκεια της οποίας η πιθανότητα βλάβης της µονάδας ισχύος µπορεί να προεξοφληθεί. (Βλέπε επίσης τον 
ορισµό του χρόνου έκθεσης). 

(19) Μη αφιλόξενο περιβάλλον. 
(i) Περιβάλλον στο οποίο: 

(Α) Μπορεί να ολοκληρωθεί µια ασφαλής αναγκαστική προσγείωση, και 
(Β) Οι επιβαίνοντες του ελικοπτέρου µπορεί να προστατευθούν από τα στοιχεία της φύσης, 

και 
(Γ) Η αντίδραση/δυνατότητα έρευνας και διάσωσης εξασφαλίζεται σύµφωνα µε την 

προβλεπόµενη έκθεση, 
(ii) Σε οποιαδήποτε περίπτωση, εκείνα τα µέρη µιας πυκνοκατοικηµένης περιοχής µε επαρκείς 

χώρους για ασφαλή αναγκαστική προσγείωση, πρέπει να θεωρούνται µη αφιλόξενα. 
(20) Εµπόδιο. Τα εµπόδια περιλαµβάνουν την επιφάνεια της γης, είτε είναι ξηρά είτε θάλασσα. 
(21) Επιδόσεις Τάξης 1. Πτητικές λειτουργίες Επιδόσεων Τάξης 1 είναι εκείνες που έχουν επιδόσεις 

τέτοιες που, στην περίπτωση βλάβης της κρίσιµης µονάδας ισχύος, το ελικόπτερο έχει την ικανότητα να 
προσγειωθεί εντός της διαθέσιµης απόστασης µαταίωσης απογείωσης ή να συνεχίσει ασφαλώς την πτήση 
προς µια κατάλληλη περιοχή προσγείωσης, εξαρτωµένου από το πότε θα συµβεί η βλάβη. 

(22) Επιδόσεις Τάξης 2. Πτητικές λειτουργίες Επιδόσεων Τάξης 2 είναι εκείνες κατά τις οποίες, στην 
περίπτωση βλάβης της κρίσιµης µονάδας ισχύος, διατίθενται επιδόσεις που δίνουν τη δυνατότητα στο 
ελικόπτερο να συνεχίσει ασφαλώς την πτήση, εκτός από την περίπτωση που η βλάβη συµβεί νωρίς κατά τη 
διάρκεια του ελιγµού απογείωσης ή αργά κατά τον ελιγµό προσγείωσης, περιπτώσεις κατά τις οποίες 
ενδέχεται να απαιτηθεί αναγκαστική προσγείωση. 

(23) Επιδόσεις Τάξης 3. Πτητικές λειτουργίες Επιδόσεων κλάσης 3 είναι εκείνες κατά τις οποίες, 
στην περίπτωση βλάβης της κρίσιµης µονάδας ισχύος σε οποιαδήποτε στιγµή κατά τη διάρκεια της πτήσης, 
µια αναγκαστική προσγείωση ενδέχεται να απαιτηθεί για πολυκινητήριο ελικόπτερο, αλλά θα απαιτηθεί 
οπωσδήποτε για µονοκινητήριο ελικόπτερο. 

(24) ∆ιαθέσιµη απόσταση µαταίωσης απογείωσης (RTODAH). Το µήκος της περιοχής τελικής 
προσέγγισης και απογείωσης που δηλώνεται ότι είναι διαθέσιµο και κατάλληλο για ελικόπτερα που 
επιχειρούν µε Επιδόσεις Τάξης 1 για να ολοκληρώσουν µαταίωση απογειώσεως. 

(25) Απαιτούµενη απόσταση µαταίωσης απογείωσης (RTODRH). Η οριζόντια απόσταση που 
απαιτείται από την έναρξη της απογείωσης µέχρι το σηµείο όπου το ελικόπτερο ακινητοποιείται µετά από 
βλάβη στη µονάδας ισχύος και µαταίωση της απογείωσης στο αποφασιστικό σηµείο απογείωσης. 

(26) Αναφερόµενη συνιστώσα αντιθέτου ανέµου. Ως αναφερόµενη συνιστώσα αντιθέτου ανέµου 
νοείται εκείνη που αναφέρεται κατά το χρόνο σχεδιασµού της πτήσης και µπορεί να χρησιµοποιηθεί, υπό την 
προϋπόθεση ότι δεν υπάρχει σηµαντική αλλαγή στο διάνυσµα του ανέµου πριν από την απογείωση. 

(27) Σηµείο περιστροφής (Rotation point – RP). Ως σηµείο περιστροφής ορίζεται το σηµείο στο 
οποίο γίνεται εφαρµογή δυνάµεως στο χειριστήριο πορείας για να ξεκινήσει αλλαγή της στάσης της κεφαλής 
προς τα κάτω, κατά τη διάρκεια του ίχνους πτήσης απογείωσης. Είναι το τελευταίο σηµείο στο ίχνος 
απογείωσης από το οποίο, στην περίπτωση που διαπιστωθεί βλάβη κινητήρα, µπορεί να επιτευχθεί 
αναγκαστική προσγείωση στην εξέδρα. 

(28) R. Ακτίνα στροφείου. 
(29) Ασφαλής αναγκαστική προσγείωση. Αναπόφευκτη προσγείωση ή προσθαλάσσωση µε λογική 

προσδοκία να µην προκληθούν τραυµατισµοί σε πρόσωπα επί του αεροσκάφους ή επί της επιφανείας. 
(30) Αποφασιστικό σηµείο απογείωσης (TDP). To σηµείο που χρησιµοποιείται για τον καθορισµό 

των επιδόσεων απογείωσης από το οποίο, όταν διαπιστωθεί βλάβη µιας µονάδας ισχύος, είτε ενδέχεται να 
γίνει µαταίωση απογείωσης είτε να συνεχισθεί µε ασφάλεια η απογείωση. 

(31) ∆ιαθέσιµη απόσταση απογείωσης (TODAH). To µήκος της περιοχής τελικής προσέγγισης και 
απογείωσης συν το µήκος της ελεύθερης εµποδίων περιοχής για ελικόπτερο (εάν παρέχεται) που έχει 
δηλωθεί ως διαθέσιµη και κατάλληλη ώστε να ολοκληρώσουν την απογείωση τα ελικόπτερα. 

(32) Απαιτούµενη απόσταση απογείωσης (TODRH). Η οριζόντια απόσταση που απαιτείται από την 
αρχή της απογείωσης µέχρι του σηµείου στο οποίο επιτυγχάνονται η VTOSS, ένα επιλεγµένο ύψος και θετική 
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βαθµίδα ανόδου, µετά από βλάβη της κρίσιµης µονάδας ισχύος που διαπιστώνεται στο TDP, και µε τις 
εναποµένουσες µονάδες ισχύος να λειτουργούν εντός των εγκεκριµένων ορίων. Το επιλεγµένο ύψος πρέπει 
να καθορίζεται µε τα στοιχεία του Εγχειριδίου Πτήσεως Ελικοπτέρου, και πρέπει να είναι τουλάχιστον 10,7 
µ. (35 πόδια) πάνω από: 

(i) την επιφάνεια απογείωσης, ή 
(ii) ως εναλλακτικό, ένα επίπεδο που ορίζεται από το υψηλότερο εµπόδιο εντός της απαιτούµενης 

απόστασης απογείωσης. 
(33) Ίχνος πτήσεως απογείωσης. Το κατακόρυφο και οριζόντιο ίχνος, µε την κρίσιµη µονάδα ισχύος 

εκτός λειτουργίας, από ένα καθορισµένο σηµείο στην απογείωση µέχρι τα 1.000 πόδια πάνω από την 
επιφάνεια του εδάφους. 

(34) Μάζα απογείωσης. Ως µάζα απογείωσης του ελικοπτέρου πρέπει να νοείται η µάζα του, που 
περιλαµβάνει κάθε οτιδήποτε και οποιονδήποτε µεταφέρεται κατά την έναρξη της απογείωσης. 

(35) Περιοχή επαφής και ανύψωσης (TLOF). Μια περιοχή που αντέχει σε φορτίο και επί της οποίας 
µπορεί να έλθει σε επαφή ή να ανυψωθεί ελικόπτερο. 

(36) Vy. Βέλτιστος βαθµός ταχύτητας ανόδου. 
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ΤΜΗΜΑ Ζ – ΕΠΙ∆ΟΣΕΙΣ ΤΑΞΗΣ 1 

 
JAR-OPS 3.485 

Γενικά 
 
Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι ελικόπτερα που επιχειρούν µε Επιδόσεις Τάξης 1 είναι 

πιστοποιηµένα στην Κατηγορία Α. (βλέπε ACJ OPS 3.480(α)(1) και (α)(2)). 
 

JAR-OPS 3.490 
Απογείωση 

 
(α) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι: 

(1)  Η µάζα απογείωσης δεν υπερβαίνει τη µέγιστη µάζα απογείωσης που καθορίζεται στο Εγχειρίδιο 
Πτήσεως Ελικοπτέρου, για τη διαδικασία που πρόκειται να χρησιµοποιηθεί (βλέπε ACJ OPS 3.490 και 
3.510). 

(2)  Η µάζα απογείωσης είναι τέτοια ώστε: 
(i) να είναι δυνατόν να µαταιωθεί η απογείωση ή η προσγείωση εντός της FATO σε περίπτωση 

που η βλάβη της κρίσιµης µονάδος ισχύος διαπιστώνεται στο ή πριν από το TDP, 
(ii)  Η απαιτούµενη απόσταση µαταίωσης απογείωσης δεν υπερβαίνει τη διαθέσιµη απόσταση 

µαταίωσης απογείωσης, και 
(iii) Η απαιτούµενη απόσταση απογείωσης δεν υπερβαίνει τη διαθέσιµη απόσταση απογείωσης. 
(v) Ως εναλλακτική, η απαίτηση του JAR OPS 3.490(α)(2)(iii) ανωτέρω µπορεί να αγνοηθεί υπό 

την προϋπόθεση ότι το ελικόπτερο, µε βλάβη της κρίσιµης µονάδος ισχύος που διαπιστώνεται στο 
TDP µπορεί, όταν συνεχίζεται η απογείωση, αποφεύγει όλα τα εµπόδια µέχρι την απαιτούµενη 
απόσταση απογείωσης µε κατακόρυφο περιθώριο όχι λιγότερο από 10,7 µ. (35 πόδια) (βλέπε ACJ 
OPS 3.480(α)(31)), 

(β) Όταν επιδεικνύεται συµµόρφωση µε την υποπαράγραφο (α) ανωτέρω, πρέπει να λαµβάνονται υπόψη 
οι κατάλληλες παράµετροι του JAR OPS 3.475(γ) στο ελικοδρόµιο αναχώρησης: 

(γ) Το τµήµα της απογείωσης µέχρι το TDP, συµπεριλαµβανοµένου, πρέπει να διεξάγεται εν όψει της 
επιφανείας έτσι ώστε να µπορεί να εκτελεσθεί µαταίωση απογείωση. 

(δ) Για απογείωση που χρησιµοποιεί διαδικασία οπισθοκίνησης (πλευρικής µετάβασης), ο 
αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι, µε την κρίσιµη µονάδα ισχύος εκτός λειτουργίας, όλα τα εµπόδια 
στην περιοχή οπισθοκίνησης (πλευρικής µετάβασης) αποφεύγονται µε επαρκές περιθώριο (βλέπε ACJ OPS 
3.490(δ)). 
 

JAR-OPS 3.495 
Ίχνος πτήσεως απογείωσης 

 
(α) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει, από το τέλος της απαιτούµενης απόστασης απογείωσης µε 

βλάβη στην κρίσιµη µονάδα ισχύος που διαπιστώνεται στο TDP, ότι: 
(1) Η µάζα απογείωσης είναι τέτοια που το ίχνος πτήσεως απογείωσης παρέχει κατακόρυφο 

περιθώριο όχι λιγότερο από 10,7 µ. (35 πόδια) για πτητικές λειτουργίες VFR και 10,7 µ. (35 πόδια) + 0,01 
DR για πτητικές λειτουργίες IFR πάνω από τα εµπόδια που βρίσκονται στο ίχνος ανόδου. Μόνον τα 
εµπόδια που καθορίζονται στο JAR OPS 3.477 πρέπει να εξετάζονται. 

(2) Όταν γίνεται αλλαγή κατεύθυνσης περισσότερο από 15°, παρέχεται επαρκής ανοχή για την 
επίδραση της γωνίας κλίσης επί της ικανότητας συµµόρφωσης µε τις απαιτήσεις αποφυγής εµποδίων. Αυτή 
η στροφή δεν πρέπει να αρχίζει πριν επιτευχθεί ύψος 61 µ. (200 ποδών) πάνω από την επιφάνεια 
απογείωσης εκτός εάν επιτρέπεται ως τµήµα εγκεκριµένης διαδικασίας του Εγχειριδίου Πτήσεως. 
(β) Όταν επιδεικνύεται συµµόρφωση µε την υποπαράγραφο (α) ανωτέρω, πρέπει να λαµβάνονται υπόψη 

οι κατάλληλες παράµετροι του JAR OPS 3.475(γ) στο ελικοδρόµιο αναχώρησης. 
 

JAR-OPS 3.500 
Κατά τη διαδροµή – κρίσιµη µονάδα ισχύος εκτός λειτουργίας 

 
(α) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι το ίχνος πτήσης κατά τη διαδροµή, µε την κρίσιµη 

µονάδα ισχύος εκτός λειτουργίας, που είναι κατάλληλο για τις µετεωρολογικές συνθήκες που αναµένονται 
για την πτήση, συµµορφώνεται µε κάποια από τις υποπαραγράφους (1), (2) ή (3) παρακάτω σε όλα τα σηµεία 
κατά µήκος της διαδροµής. 

(1) Όταν η πτήση πρόκειται να διεξαχθεί οποιαδήποτε στιγµή χωρίς οπτική επαφή µε την επιφάνεια 
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του εδάφους, η µάζα του ελικοπτέρου επιτρέπει βαθµό ανόδου τουλάχιστον 50 πόδια ανά λεπτό µε την 
κρίσιµη µονάδα ισχύος εκτός λειτουργίας σε απόλυτο ύψος τουλάχιστον 300 µ. (1.000 ποδών), 600 µ. 
(2.000 ποδών) σε περιοχές ορεινού εδάφους, πάνω από όλο το ανάγλυφο του εδάφους και τα εµπόδια κατά 
µήκος της διαδροµής και εντός 9,3 χλµ. (5 ν.µ.) σε αµφότερες τις πλευρές του προτιθέµενου ίχνους. 

(2)  Όταν η πτήση πρόκειται να διεξαχθεί χωρίς οπτική επαφή µε την επιφάνεια του εδάφους, το ίχνος 
πτήσης επιτρέπει στο ελικόπτερο να συνεχίσει την πτήση από το απόλυτο ύψος πλεύσης έως το ύψος των 
300 µ. (1.000 ποδών) πάνω από το πεδίο προσγείωσης όπου µπορεί να γίνει προσγείωση σύµφωνα µε το 
JAR-OPS 3.510. Το ίχνος πτήσης αποφεύγει κατακόρυφα, κατά τουλάχιστον 300 µ. (1.000 πόδια), 600 µ. 
(2.000 πόδια) σε περιοχές ορεινού εδάφους, όλο το ανάγλυφο του εδάφους και τα εµπόδια κατά µήκος της 
διαδροµής και εντός 9,3 χλµ. (5 ν.µ.) σε αµφότερες τις πλευρές του προτιθέµενου ίχνους. Μπορεί να 
χρησιµοποιηθούν τεχνικές έκπτωσης προς τα κάτω. 

(3)  Όταν η πτήση πρόκειται να διεξαχθεί σε VMC µε οπτική επαφή µε την επιφάνεια του εδάφους, το 
ίχνος πτήσης επιτρέπει στο ελικόπτερο να συνεχίσει την πτήση από το απόλυτο ύψος πλεύσης έως το ύψος 
των 300 µ. (1.000 ποδών) πάνω από το πεδίο προσγείωσης όπου µπορεί να γίνει προσγείωση σύµφωνα µε 
το JAR-OPS 3.510, χωρίς να πετάξει οποτεδήποτε κάτω από το κατάλληλο ελάχιστο ύψος πτήσεως, θα 
πρέπει να εξετασθούν τα εµπόδια που βρίσκονται εντός 900 µ. εκατέρωθεν της διαδροµής. 
(β) Όταν επιδεικνύεται συµµόρφωση µε την υποπαράγραφο (α)(2) ή (α)(3) ανωτέρω, ο αεροµεταφορέας 

πρέπει να διασφαλίζει ότι: 
(1) Η κρίσιµη µονάδα ισχύος θεωρείται ότι έπαθε βλάβη στο πλέον κρίσιµο σηµείο κατά µήκος της 

διαδροµής. 
(2) Υπολογίζονται οι επιδράσεις των ανέµων επί του ίχνους πτήσεως. 
(3) Η απόρριψη καυσίµου σχεδιάζεται να γίνει µόνο στην έκταση που απαιτείται για να µείνουν στο 

ελικόπτερο τα απαιτούµενα αποθέµατα καυσίµου και για να χρησιµοποιήσει ασφαλή διαδικασία (Βλέπε 
ACJ OPS 3.500(β)(3). 

(4) Η απόρριψη καυσίµου δεν σχεδιάζεται κάτω από 1.000 πόδια πάνω από το έδαφος. 
(γ) Τα περιθώρια εύρους των υποπαραγράφων (α)(1) και (α)(2) ανωτέρω πρέπει να αυξηθούν στα 18,5 

χλµ. (10 ν.µ.) εφόσον δεν µπορεί να επιτευχθεί ναυτιλιακή ακρίβεια για το 95% του συνολικού χρόνου 
πτήσεως (βλέπε JAR-OPS 3.240, 3.243 και 3.250). 
 

JAR-OPS 3.505 
(Παραµένει σκοπίµως κενό) 

 
JAR-OPS 3.510 
Προσγείωση 

 
(α) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι: 

(1)  Η µάζα προσγείωσης του ελικοπτέρου κατά τον προβλεπόµενο χρόνο προσγείωσης δεν 
υπερβαίνει τη µέγιστη µάζα που καθορίζεται στο Εγχειρίδιο Πτήσης του Ελικοπτέρου, για τη διαδικασία 
που θα χρησιµοποιηθεί (βλέπε ACJ OPS 3.490 και 3.510). 

(2)  στην περίπτωση που διαπιστωθεί βλάβη της κρίσιµης µονάδας ισχύος σε οποιοδήποτε σηµείο στο 
ή πριν από το LDP, είναι δυνατόν είτε να προσγειωθεί και να ακινητοποιηθεί εντός της FATO, είτε να 
εκτελέσει αποτυχηµένη προσγείωση και να αποφύγει όλα τα εµπόδια στο ίχνος πτήσης µε κατακόρυφο 
περιθώριο 10,7 µ. (35 ποδών) (βλέπε ACJ OPS 3.480(α)(32)).Μόνον τα εµπόδια που καθορίζονται στο 
JAR-OPS 3.477 πρέπει να εξετάζονται. 

(3)  στην περίπτωση που διαπιστωθεί βλάβη της κρίσιµης µονάδας ισχύος σε οποιοδήποτε σηµείο στο 
ή µετά από το LDP, είναι δυνατόν να αποφύγει όλα τα εµπόδια στο ίχνος πτήσης, και 

(4)  στην περίπτωση που διαπιστωθεί βλάβη της κρίσιµης µονάδας ισχύος σε οποιοδήποτε σηµείο στο 
ή µετά από το LDP, είναι δυνατόν είτε να προσγειωθεί και να ακινητοποιηθεί εντός της FATO. 
(β) Όταν επιδεικνύεται συµµόρφωση µε την υποπαράγραφο (α) ανωτέρω, πρέπει να λαµβάνονται υπόψη 

οι κατάλληλες παράµετροι του JAR-OPS 3.475(γ) για τον προβλεπόµενο χρόνο προσγείωσης στο 
ελικοδρόµιο προορισµού ή σε οιοδήποτε ελικοδρόµιο εναλλαγής, εάν απαιτείται. 

(γ) Το τµήµα της προσγείωσης από το LDP µέχρι το σηµείο επαφής, πρέπει να διεξάγεται εν όψει της 
επιφανείας του εδάφους. 
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ΤΜΗΜΑ Η – ΕΠΙ∆ΟΣΕΙΣ ΤΑΞΗΣ 2 

 
JAR-OPS 3.515 

Γενικά 
 

(α) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι τα ελικόπτερα που επιχειρούν µε Επιδόσεις Τάξης 2 
είναι πιστοποιηµένα στην Κατηγορία Α (βλέπε επίσης ACJ στο JAR-OPS 3.480(α)(1) και (α)(2)). 
 

JAR-OPS 3.517 
Πτητικές Λειτουργίες χωρίς Εξασφαλισµένη ∆υνατότητα Ασφαλούς Αναγκαστικής Προσγείωσης 

 
(α) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να βεβαιώνεται ότι οι πτητικές λειτουργίες χωρίς εξασφαλισµένη 

δυνατότητα ασφαλούς αναγκαστικής προσγείωσης κατά τη διάρκεια των φάσεων απογείωσης και 
προσγείωσης δεν θα διεξάγονται εκτός από την περίπτωση που στον αεροµεταφορέα έχει εκχωρηθεί σχετική 
έγκριση από την Αρχή σύµφωνα µε το Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.517(α). (Βλέπε επίσης JAR-OPS 
3.470(α)(1).) 
 

JAR-OPS 3.520 
Απογείωση 

(Βλέπε ACJ στο Τµήµα Η) 
(Βλέπε ΙΕΜ OPS 3.520 και 3.535) 
 

(α) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να βεβαιώνεται ότι: 
(1)  Η µάζα απογείωσης δεν υπερβαίνει την µέγιστη µάζα που καθορίζεται για βαθµό ανόδου 150 

ποδών ανά λεπτό στα 300 µ. (1.000 πόδια) πάνω από το επίπεδο του ελικοδροµίου µε την κρίσιµη µονάδα 
ισχύος εκτός λειτουργίας και τις εναποµένουσες µονάδες ισχύος να λειτουργούν µε κατάλληλο βαθµό 
ισχύος. 

(2)  Για πτητικές λειτουργίες εκτός από εκείνες που καθορίζονται στο JAR-OPS 3.517(α), η 
απογείωση διεξάγεται έτσι ώστε να µπορεί να εκτελεσθεί ασφαλής αναγκαστική προσγείωση µέχρι του 
σηµείου όπου είναι δυνατή η ασφαλής επικοινωνία της πτήσεως (βλέπε ACJ στο Τµήµα Η παράγραφος 
6.2). 

(3)  Για πτητικές λειτουργίες σύµφωνα µε το JAR-OPS 3.517(α) επιπλέον των απαιτήσεων του (α)(1) 
ανωτέρω: 

(i) Η µάζα απογείωσης δεν υπερβαίνει τη µέγιστη µάζα που καθορίζεται στο Εγχειρίδιο 
Πτήσεως Ελικοπτέρου για µετεώριση AEO OGE σε άπνοια µε όλες τις µονάδες ισχύος σε λειτουργία 
µε κατάλληλη επιλογή ισχύος: 

(ii) Για πτητικές λειτουργίες προς/από ελικοδρόµιο εξέδρας: 
(Α) µε ελικόπτερο που έχει µέγιστη εγκεκριµένη διαµόρφωση θέσεων επιβατών (MAPSC) 

περισσοτέρων από 19, και 
(Β) από 1ης Ιανουαρίου 2010 οποιοδήποτε ελικόπτερο επιχειρεί προς/από ελικοδρόµιο 

εξέδρας που βρίσκεται σε µη πυκνοκατοικηµένο αφιλόξενο περιβάλλον όπως ορίζεται στο JAR-
OPS 3.480(13)(ii)(Α) 

στη µάζα απογείωσης λαµβάνονται υπόψη: η διαδικασία, η πρόσκρουση στο άκρο της εξέδρας, και η 
απότοµη κάθοδος που είναι κατάλληλη για το ύψος του ελικοδροµίου εξέδρας – µε την κρίσιµη µονάδα 
ισχύος εκτός λειτουργίας και τις εναποµένουσες µονάδες ισχύος να λειτουργούν µε κατάλληλη επιλογή 
ισχύος. 
(β) Όταν επιδεικνύεται συµµόρφωση µε την υποπαράγραφο (α) ανωτέρω, πρέπει να λαµβάνονται υπόψη 

οι κατάλληλες παράµετροι του JAR-OPS 3.475(γ) στο ελικοδρόµιο αναχώρησης. 
(γ) Το τµήµα της απογείωσης πριν καλυφθεί η απαίτηση του JAR-OPS 3.525 πρέπει να διεξάγεται εν όψει 

της επιφανείας του εδάφους. 
 

JAR-OPS 3.525 
Ίχνος Πτήσεως Απογείωσης 

(Βλέπε ACJ στο Τµήµα Η) 
 

(α) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να βεβαιώνεται ότι από το DPATO ή, ως εναλλακτικό, όχι µετά από τα 200 
πόδια πάνω από την επιφάνεια απογείωσης µε την κρίσιµη µονάδα ισχύος εκτός λειτουργίας, καλύπτονται οι 
απαιτήσεις του JAR-OPS 3.495(α)(1), (2) και (β). 
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JAR-OPS 3.530 
Κατά τη διαδροµή – Κρίσιµη µονάδα ισχύος εκτός λειτουργίας 

 
(α) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι καλύπτεται η απαίτηση του JAR-OPS 3.500. 

 
JAR-OPS 3.535 
Προσγείωση 

(Βλέπε ΙΕΜ OPS 3.520 και 3.535) 
(Βλέπε ACJ στο Τµήµα Η) 
 

(α) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να βεβαιώνεται ότι: 
(1)  Η µάζα προσγείωσης κατά τον προβλεπόµενο χρόνο προσγείωσης δεν υπερβαίνει την µέγιστη 

µάζα που καθορίζεται για βαθµό ανόδου 150 ποδών ανά λεπτό στα 300 µ. (1.000 πόδια) πάνω από το 
επίπεδο του ελικοδροµίου µε την κρίσιµη µονάδα ισχύος εκτός λειτουργίας και τις εναποµένουσες µονάδες 
ισχύος να λειτουργούν µε κατάλληλη επιλογή ισχύος. 

(2)  Εάν η βλάβη της κρίσιµης µονάδας ισχύος συµβεί σε οποιοδήποτε σηµείο του ίχνους 
προσέγγισης: 

(i) µπορεί να εκτελεσθεί αποτυχηµένη προσγείωση που πληροί την απαίτηση του JAR-OPS 
3.525, ή 

(ii) για πτητικές λειτουργίες εκτός από εκείνες που καθορίζονται στο JAR-OPS 3.517(α) το 
ελικόπτερο µπορεί να εκτελέσει ασφαλή αναγκαστική προσγείωση. 
(3) Για πτητικές λειτουργίες σύµφωνα µε το JAR-OPS 3.517(α) επιπλέον των απαιτήσεων του (α)(1) 

ανωτέρω: 
(i) Η µάζα απογείωσης δεν υπερβαίνει τη µέγιστη µάζα που καθορίζεται στο Εγχειρίδιο 

Πτήσεως Ελικοπτέρου για µετεώριση AEO OGE σε άπνοια µε όλες τις µονάδες ισχύος σε λειτουργία 
µε κατάλληλη επιλογή ισχύος: 

(ii) Για πτητικές λειτουργίες προς/από ελικοδρόµιο εξέδρας: 
(Α) µε ελικόπτερο που έχει µέγιστη εγκεκριµένη διαµόρφωση θέσεων επιβατών (MAPSC) 

περισσοτέρων από 19, και 
(Β) από 1ης Ιανουαρίου 2010 οποιοδήποτε ελικόπτερο επιχειρεί προς/από ελικοδρόµιο 

εξέδρας που βρίσκεται σε µη πυκνοκατοικηµένο αφιλόξενο περιβάλλον όπως ορίζεται στο JAR-
OPS 3.480(13)(ii)(Α) 

στη µάζα απογείωσης λαµβάνεται υπόψη: η διαδικασία και η απότοµη κάθοδος που είναι κατάλληλη 
για το ύψος του ελικοδροµίου εξέδρας – µε την κρίσιµη µονάδα ισχύος εκτός λειτουργίας και τις 
εναποµένουσες µονάδες ισχύος να λειτουργούν µε κατάλληλη επιλογή ισχύος. 
(β) Όταν επιδεικνύεται συµµόρφωση µε την υποπαράγραφο (α) ανωτέρω, πρέπει να λαµβάνονται υπόψη 

οι κατάλληλες παράµετροι του JAR-OPS 3.475(γ) στο ελικοδρόµιο αναχώρησης ή οποιοδήποτε ελικοδρόµιο 
εναλλαγής, εφόσον απαιτείται. 

(γ) Το τµήµα της απογείωσης µετά το οποίο δεν µπορεί να καλυφθεί η απαίτηση του JAR-OPS 3.525 
πρέπει να διεξάγεται εν όψει της επιφανείας του εδάφους. 
 

Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.517 (α) 
Πτητικές λειτουργίες ελικοπτέρου χωρίς εξασφαλισµένη δυνατότητα ασφαλούς αναγκαστικής 

προσγείωσης 
(Βλέπε JAR-OPS 3.517(α)) 
(Βλέπε ACJ-1 στο Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.517(α)) 
(Βλέπε ACJ-2 στο Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.517(α)) 
 

(α) Έγκριση: 
(1) Μετά από εκτίµηση κινδύνου, ο αεροµεταφορέας µπορεί να εξουσιοδοτηθεί να διεξάγει πτητικές 

λειτουργίες χωρίς εξασφαλισµένη δυνατότητα ασφαλούς αναγκαστικής προσγείωσης κατά τη διάρκεια των 
φάσεων απογείωσης και προσγείωσης, σύµφωνα µε έγκριση στην οποία καθορίζονται: 

(i) Ο τύπος του ελικοπτέρου, και 
(ii) Ο τύπος των πτητικών λειτουργιών. 

(2) Μια τέτοια έγκριση θα υπόκειται στις παρακάτω προϋποθέσεις: 
(i) Σύνολο προϋποθέσεων που πρέπει να εφαρµόζονται από τον αεροµεταφορέα για να λάβει και 

διατηρήσει την έγκριση για τον τύπο του ελικοπτέρου, 
(ii) Εφαρµογή Συστήµατος Παρακολούθησης Χρήσης. 
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ΤΜΗΜΑ Θ – ΕΠΙ∆ΟΣΕΙΣ ΤΑΞΗΣ 3 

 
JAR-OPS 3.540 

Γενικά 
 

(α) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι: 
(1)  Τα ελικόπτερα που επιχειρούν µε Επιδόσεις Τάξης 3 είναι πιστοποιηµένα στην Κατηγορία Α ή Β 

(βλέπε επίσης ACJ OPS 3.480(α)(1) και (α)(2). 
(2)  Οι πτητικές λειτουργίες διεξάγονται µόνον από/προς εκείνα τα ελικοδρόµια και πάνω από εκείνες 

τις διαδροµές, περιοχές και αποκλίσεις που βρίσκονται σε µη αφιλόξενο περιβάλλον, εκτός από τις φάσεις 
απογείωσης και προσγείωσης όπως προβλέπονται στο (β) κατωτέρω. 
(β) Ο αεροµεταφορέας µπορεί να διεξάγει πτητικές λειτουργίες προς/από ελικοδρόµιο που βρίσκεται 

εκτός πυκνοκατοικηµένου αφιλόξενου περιβάλλοντος, χωρίς εξασφαλισµένη δυνατότητα ασφαλούς 
αναγκαστικής προσγείωσης κατά τις φάσεις απογείωσης και προσγείωσης (βλέπε ACJ OPS 3.540(β)): 

(1) κατά τη διάρκεια απογείωσης, πριν επιτευχθεί η Vy ή 200 πόδια πάνω από την επιφάνεια 
απογείωσης, ή 

(2) κατά τη διάρκεια προσγείωσης, κάτω από 200 πόδια πάνω από την επιφάνεια προσγείωσης, 
υπό την προϋπόθεση ότι στον αεροµεταφορέα έχει εκχωρηθεί σχετική έγκριση από την Αρχή σύµφωνα µε 

το Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.517(α). 
(γ) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι δεν διεξάγονται πτητικές λειτουργίες: 

(1) χωρίς οπτική επαφή µε την επιφάνεια του εδάφους, 
(2) κατά τη νύχτα, 
(3) όταν η βάση νεφών είναι λιγότερο από 600 πόδια, ή 
(4) όταν η ορατότητα είναι λιγότερο από 800 µέτρα. 

 
 

JAR-OPS 3.545 
Απογείωση 

 
Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι: 
(α) Η µάζα απογείωσης δεν υπερβαίνει τη µέγιστη µάζα απογείωσης που καθορίζεται για αιώρηση εντός 

της επίδρασης του εδάφους µε όλες τις µονάδες ισχύος να λειτουργούν σε ισχύ απογείωσης. Εάν οι συνθήκες 
είναι τέτοιες ώστε δεν είναι πιθανόν να επιτευχθεί αιώρηση εντός της επίδρασης του εδάφους, η µάζα 
απογείωσης δεν πρέπει να υπερβαίνει τη µέγιστη µάζα απογείωσης που καθορίζεται για αιώρηση εκτός 
επίδρασης εδάφους µε όλες τις µονάδες ισχύος να λειτουργούν σε ισχύ απογείωσης. 

(β) στην περίπτωση βλάβης της µονάδας ισχύος, το ελικόπτερο είναι ικανό να εκτελέσει ασφαλή 
αναγκαστική προσγείωση, εκτός εάν επιχειρεί σύµφωνα µε την ευνοϊκή διάταξη που περιέχεται στην 
υποπαράγραφο 3.540(β). 
 

JAR-OPS 3.550 
Κατά τη διαδροµή 

 
Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι: 
(α) Το ελικόπτερο είναι ικανό, µε όλες τις µονάδες ισχύος σε λειτουργία εντός των καθοριζοµένων 

συνθηκών µεγίστης συνεχούς ισχύος, να συνεχίσει κατά µήκος της προτιθέµενης διαδροµής ή σε µια 
προγραµµατισµένη απόκλιση χωρίς να πετάξει σε οποιοδήποτε σηµείο κάτω από το κατάλληλο ελάχιστο 
ύψος πτήσης, και 

(β) στην περίπτωση βλάβης της µονάδας ισχύος, το ελικόπτερο είναι ικανό να εκτελέσει ασφαλή 
αναγκαστική προσγείωση. 
 

JAR-OPS 3.555 
Προσγείωση 

 
Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι: 
(α) Η µάζα προσγείωσης του ελικοπτέρου, κατά τον προβλεπόµενο χρόνο προσγείωσης, δεν υπερβαίνει τη 

µέγιστη µάζα προσγείωσης που καθορίζεται για αιώρηση εντός της επίδρασης του εδάφους µε όλες τις 
µονάδες ισχύος να λειτουργούν σε ισχύ απογείωσης. Εάν οι συνθήκες είναι τέτοιες ώστε δεν είναι πιθανόν να 
επιτευχθεί η αιώρηση εντός της επίδρασης του εδάφους, η µάζα προσγείωσης δεν πρέπει να υπερβαίνει την 
µέγιστη µάζα προσγείωσης που καθορίζεται για αιώρηση εκτός επίδρασης εδάφους µε όλες τις µονάδες 
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ισχύος να λειτουργούν σε ισχύ απογείωσης. 
(β) στην περίπτωση βλάβης της µονάδας ισχύος, το ελικόπτερο είναι ικανό να εκτελέσει ασφαλή 

αναγκαστική προσγείωση, εκτός εάν επιχειρεί σύµφωνα µε την ευνοϊκή διάταξη που περιέχεται στην 
υποπαράγραφο 3.540(α)(2) ή 3.540(β). 
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ΤΜΗΜΑ Ι – ΜΑΖΑ ΚΑΙ ΖΥΓΟΣΤΑΘΜΙΣΗ 

 
JAR-OPS 3.605 

Γενικά 
(Βλέπε Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.605) 
 

(α) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι κατά τη διάρκεια οποιασδήποτε φάσης της πτητικής 
λειτουργίας, η φόρτωση, η µάζα και το κέντρο βάρους του ελικοπτέρου συµµορφώνονται µε τους 
περιορισµούς που καθορίζονται στο εγκεκριµένο εγχειρίδιο πτήσης του ελικοπτέρου, ή το Εγχειρίδιο 
Πτητικής Εκµετάλλευσης, εφόσον είναι περισσότερο περιοριστικό. 

(β) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να καθορίζει τη µάζα και το κέντρο βάρους οποιουδήποτε ελικοπτέρου µε 
πραγµατική ζύγιση αυτού πριν από την αρχική του είσοδο σε υπηρεσία, και στη συνέχεια ανά διαστήµατα 
των 4 ετών. Οι συσσωρευµένες επιπτώσεις των µετατροπών και επισκευών επί της µάζα και της 
ζυγοστάθµισης πρέπει να λαµβάνονται υπόψη και να τεκµηριώνονται κατάλληλα. Επιπλέον, τα ελικόπτερα 
πρέπει να επαναζυγίζονται, εφόσον η επίπτωση των µετατροπών επί της µάζας και της ζυγοστάθµισης δεν 
είναι επακριβώς γνωστή. 

(γ) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να καθορίζει τη µάζα όλων των λειτουργικών εξαρτηµάτων και των µελών 
του πληρώµατος που περιλαµβάνονται στην συνολική µάζα λειτουργίας του ελικοπτέρου, µε ζύγιση ή µε τη 
χρήση σταθερών µαζών. Πρέπει να καθορίζεται η επίδραση της θέσης τους επί του κέντρου βάρους του 
ελικοπτέρου. 

(δ) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να καθορίζει τη µάζα του ωφέλιµου φορτίου, που περιλαµβάνει και 
οποιοδήποτε έρµα, µε πραγµατική ζύγιση ή να καθορίζει τη µάζα του ωφέλιµου φορτίου σύµφωνα µε τις 
σταθερές µάζες επιβάτη και αποσκευής, όπως καθορίζονται στο JAR-OPS 3.620. 

(ε) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να καθορίζει τη µάζα του φορτίου καυσίµου, χρησιµοποιώντας την 
πραγµατική πυκνότητα ή, εάν  δεν είναι γνωστή, την πυκνότητα που υπολογίζεται σύµφωνα µε τη µέθοδο 
που καθορίζεται στο Εγχειρίδιο Πτητικής Εκµετάλλευσης. (Βλέπε ΙΕΜ OPS 3.605(ε).) 
 

JAR-OPS 3.607 
Ορολογία 

 
(α) Συνολική µάζα λειτουργίας (Dry operating mass). Η συνολική µάζα του ελικοπτέρου, που είναι έτοιµο 

για καθορισµένο τύπο πτητικής λειτουργίας, εξαιρουµένων όλου του χρησιµοποιήσιµου καυσίµου και του 
ωφέλιµου φορτίου. 

(β) Μέγιστη µάζα απογείωσης (Maximum Take-off Mass). Η µέγιστη επιτρεπόµενη συνολική µάζα του 
ελικοπτέρου κατά την απογείωση. 

(γ) Ωφέλιµο φορτίο (Traffic Load). Η συνολική µάζα επιβατών, αποσκευών και φορτίου, που 
περιλαµβάνει και οποιοδήποτε φορτίο άνευ αµοιβής. 

(δ) Κατάταξη επιβατών. 
(1)  Οι ενήλικες, άρρενες και θήλεις, καθορίζονται ως άτοµα ηλικίας 12 ετών και άνω. 
(2)  Τα παιδιά καθορίζονται ως άτοµα ηλικίας δύο ετών και άνω, τα οποία όµως είναι λιγότερο από 12 

ετών. 
(3)  Τα νήπια καθορίζονται ως άτοµα τα οποία είναι ηλικίας λιγότερο από 2 ετών. 

 
JAR-OPS 3.610 

Φόρτωση, µάζα και ζυγοστάθµιση 
 
Ο αεροµεταφορέας πρέπει να καθορίζει, στο Εγχειρίδιο Πτητικής Εκµετάλλευσης, τις αρχές και µεθόδους 

που χρησιµοποιούνται στη φόρτωση και στο σύστηµα µάζας και ζυγοστάθµισης, που πληρούν τις απαιτήσεις 
του JAR-OPS 3.605. Το σύστηµα αυτό πρέπει να καλύπτει όλους τους τύπους των προτιθέµενων πτητικών 
λειτουργιών. 
 

JAR-OPS 3.615 
Τιµές µάζας για το πλήρωµα 

 
(α) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να χρησιµοποιεί τις ακόλουθες τιµές µάζας για να καθορίζει τη συνολική 

µάζα λειτουργίας: 
(1)  Τις πραγµατικές µάζες, που περιλαµβάνουν και οποιεσδήποτε αποσκευές του πληρώµατος, ή 
(2)  Τις σταθερές µάζες, που περιλαµβάνουν και χειραποσκευές, των 85 kg για τα µέλη του 

πληρώµατος, ή 
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(3) Άλλες σταθερές µάζες που είναι αποδεκτές από την Αρχή. 
(β) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να διορθώνει τη συνολική µάζα λειτουργίας ώστε να λαµβάνει υπόψη 

οποιεσδήποτε πρόσθετες αποσκευές. Η θέση των πρόσθετων αποσκευών πρέπει να λαµβάνεται υπόψη κατά 
τον προσδιορισµό του κέντρου βάρους του ελικοπτέρου. 
 

JAR-OPS 3.620 
Τιµές µάζας για επιβάτες και αποσκευές 

 
(α) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να υπολογίζει την µάζα των επιβατών και των ελεγµένων αποσκευών, 

χρησιµοποιώντας είτε την πραγµατική µάζα κάθε προσώπου και την πραγµατική ζυγισµένη µάζα των 
αποσκευών, είτε τις σταθερές τιµές µάζας που καθορίζονται στους Πίνακες 1 έως 3 κατωτέρω, εκτός όταν οι 
διαθέσιµες θέσεις επιβατών είναι λιγότερες από 6. Σε εξαιρετικές περιπτώσεις, η µάζα των επιβατών µπορεί 
να καθοριστεί µε προφορική δήλωση κάθε επιβάτη, ή εξ ονόµατος του, και προσθέτοντας σε αυτήν µια 
προκαθορισµένη σταθερά ώστε να συνυπολογίζονται οι χειραποσκευές και ο ρουχισµός (Βλέπε AMC OPS 
3.620(α)). Η διαδικασία που καθορίζει πότε να επιλέγονται πραγµατικές ή σταθερές µάζες, καθώς και η 
διαδικασία που πρόκειται να ακολουθείται όταν χρησιµοποιούνται προφορικές δηλώσεις πρέπει να 
περιλαµβάνονται στο Εγχειρίδιο Πτητικής Εκµετάλλευσης. 

(β) Στην περίπτωση καθορισµού της πραγµατικής µάζας µε ζύγιση, ο αεροµεταφορέας πρέπει να 
εξασφαλίζει ότι συµπεριλαµβάνονται τα προσωπικά αντικείµενα και οι χειραποσκευές των επιβατών. Η 
ζύγιση αυτή πρέπει να διεξάγεται αµέσως πριν από την επιβίβαση και σε παρακείµενη θέση. 

(γ) Στην περίπτωση καθορισµού της µάζας των επιβατών µε τη χρήση σταθερών τιµών µάζας, πρέπει να 
χρησιµοποιούνται οι σταθερές τιµές µάζας που παρατίθενται στους Πίνακες 1, 2 και 3 κατωτέρω, οι οποίες 
περιλαµβάνουν τη µάζα οποιουδήποτε νηπίου ηλικίας κάτω των 2 ετών που µεταφέρεται από ενήλικα σε 
θέση επιβάτη. Τα νήπια που καταλαµβάνουν χωριστές θέσεις επιβατών πρέπει να θεωρούνται ως παιδιά για 
τους σκοπούς αυτής της υποπαραγράφου. 

(δ) Όταν ο συνολικός αριθµός θέσεων επιβατών που διατίθενται στο ελικόπτερο είναι 20 ή περισσότερες, 
εφαρµόζονται οι σταθερές µάζες αρρένων και θηλέων του Πίνακα 1. Εναλλακτικά, σε περιπτώσεις όπου ο 
συνολικός αριθµός των θέσεων επιβατών που διατίθενται είναι 30 ή περισσότερες, εφαρµόζονται οι τιµές 
µάζας ‘Όλοι ενήλικες” του Πίνακα 1. 

 
Πίνακας 1 

20 και άνω Θέσεις επιβατών: 

Άρρενες Θήλεις 

30 και άνω 
Όλοι ενήλικες 

Όλες οι πτήσεις 82 kg 64 kg 78 kg 

Παιδιά 35 kg 35 kg 35 kg 

Χειραποσκευές 
(όπου έχει εφαρµογή) 

6 kg 

Στολές επιβίωσης 
(όπου έχει εφαρµογή) 

3 kg 

 
(ε) Όταν ο συνολικός αριθµός των θέσεων επιβατών που διατίθενται επί ελικοπτέρου είναι 10–19, 

συµπεριλαµβανοµένων, ισχύουν οι σταθερές µάζες του Πίνακα 2. 
 

Πίνακας 2 

10-19 Θέσεις επιβατών: 
Άρρενες Θήλεις 

Όλες οι πτήσεις 86 kg 68 kg 

Παιδιά 35 kg 35 kg 

Χειραποσκευές 
(όπου έχει εφαρµογή) 

6 kg 

Στολές επιβίωσης 
(όπου έχει εφαρµογή) 

3 kg 

 
(στ) Όταν ο αριθµός των θέσεων επιβατών που διατίθενται είναι 1–5 ή 6–9, συµπεριλαµβανοµένων, 

ισχύουν οι σταθερές µάζες που Πίνακα 3. 
 

Πίνακας 3 



 74 

 

Θέσεις επιβατών: 1–5 6–9 

Άρρενες 98 kg 90 kg 

Θήλεις 80 kg 72 kg 

Παιδιά 35 kg 35 kg 

Χειραποσκευές 
(όπου έχει εφαρµογή) 

6 kg 

Στολές επιβίωσης 
(όπου έχει εφαρµογή) 

3 kg 

 
(ζ) Όταν ο συνολικός αριθµός των θέσεων επιβατών που διατίθενται στο ελικόπτερο είναι 20 ή 

περισσότερες, η σταθερή τιµή µάζας για κάθε τεµάχιο ελεγµένων αποσκευών είναι 13 kg. Για ελικόπτερα µε 
19 θέσεις επιβατών ή λιγότερες, πρέπει να χρησιµοποιείται η πραγµατική µάζα των ελεγµένων αποσκευών, 
που καθορίζεται µε ζύγιση. 

(η) Σε περίπτωση που ο αεροµεταφορέας επιθυµεί να χρησιµοποιήσει σταθερές τιµές µάζας, που είναι 
διαφορετικές από αυτές που περιέχονται στους Πίνακες 1 έως 3 ανωτέρω, πρέπει να ενηµερώνει την Αρχή 
για τους λόγους του και να λαµβάνει την έγκριση της εκ των προτέρων. Πρέπει επίσης να υποβάλλει για 
έγκριση λεπτοµερές σχέδιο ελέγχου ζύγισης και να εφαρµόζει τη µέθοδο στατιστικής ανάλυσης που 
αναφέρεται στο Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.620(η). Μετά την επιβεβαίωση και έγκριση από την Αρχή 
των αποτελεσµάτων του ελέγχου ζύγισης, οι αναθεωρηµένες σταθερές τιµές µάζας εφαρµόζονται µόνο για 
τον συγκεκριµένο αεροµεταφορέα. Οι αναθεωρηµένες σταθερές τιµές µάζας µπορούν να χρησιµοποιηθούν 
µόνο σε περιπτώσεις που είναι συµβατές µε εκείνες υπό τις οποίες διεξήχθη ο έλεγχος. Όταν οι 
αναθεωρηµένες σταθερές τιµές µάζας υπερβαίνουν εκείνες των Πινάκων 1-3, τότε πρέπει να 
χρησιµοποιούνται οι εν λόγω µεγαλύτερες τιµές. (Βλέπε ΙΕΜ OPS3.620(η).) 

(θ) Σε οποιαδήποτε πτήση που αναγνωρίζεται ότι µεταφέρει σηµαντικό αριθµό επιβατών, των οποίων οι 
µάζες, που περιλαµβάνουν και τις χειραποσκευές, αναµένεται να υπερβαίνουν τη σταθερή µάζα επιβατών, ο 
αεροµεταφορέας πρέπει να καθορίζει την πραγµατική µάζα των επιβατών αυτών µε ζύγιση ή µε την 
προσθήκη επαρκούς επιπλέον µάζας. (Βλέπε ΙΕΜ OPS 3.620(θ) και (ι).) 

(ι) Εφόσον χρησιµοποιούνται σταθερές τιµές µάζας για τις ελεγµένες αποσκευές και ένας σηµαντικός 
αριθµός επιβατών παραδίδει στον έλεγχο αποσκευές που αναµένεται να υπερβαίνουν τη σταθερή µάζα 
αποσκευών, ο αεροµεταφορέας πρέπει να καθορίζει την πραγµατική µάζα αυτών των αποσκευών µε ζύγιση ή 
µε την προσθήκη επαρκούς επιπλέον µάζας. (Βλέπε ΙΕΜ OPS 3.620(θ) και (ι).) 

(ια) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι ο κυβερνήτης ενηµερώνεται όταν έχει χρησιµοποιηθεί 
µη τυποποιηµένη µέθοδος για τον προσδιορισµό της µάζας του φορτίου και ότι η µέθοδος αυτή αναφέρεται 
στην τεκµηρίωση µάζας και ζυγοστάθµισης. 
 

JAR-OPS 3.625 
Τεκµηρίωση µάζας και ζυγοστάθµισης 

(Βλέπε Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.625) 
 

(α) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να καθιερώσει την τεκµηρίωση µάζας και ζυγοστάθµισης, πριν από κάθε 
πτήση, καθορίζοντας το φορτίο και την κατανοµή του. Η τεκµηρίωση µάζας και ζυγοστάθµισης πρέπει να 
δίνει τη δυνατότητα στον κυβερνήτη να προσδιορίζει ότι το φορτίο και η κατανοµή του είναι τέτοια ώστε δεν 
γίνεται υπέρβαση των ορίων µάζας και ζυγοστάθµισης του ελικοπτέρου. Το όνοµα του προσώπου που 
προετοιµάζει την τεκµηρίωση µάζας και ζυγοστάθµισης πρέπει να αναφέρεται επί του εγγράφου. Το 
πρόσωπο που επιβλέπει τη φόρτωση του ελικοπτέρου πρέπει να βεβαιώνει ενυπόγραφα ότι το φορτίο και η 
κατανοµή του είναι σύµφωνα µε την τεκµηρίωση µάζας και ζυγοστάθµισης. Αυτό το έγγραφο πρέπει να είναι 
αποδεκτό από τον κυβερνήτη, ο οποίος βεβαιώνει την αποδοχή του συνυπογράφοντας ή µε ισοδύναµο τρόπο. 
(Βλέπε επίσης JAR-OPS 3.1055 (α)(12).) 

(β) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να καθορίζει διαδικασίες για αλλαγές της τελευταίας στιγµής στο φορτίο. 
(γ) Υπό την προϋπόθεση έγκρισης από την Αρχή, ο αεροµεταφορέας µπορεί να χρησιµοποιήσει 

εναλλακτικές διαδικασίες, αντί των διαδικασιών που απαιτούνται από τις παραγράφους (α) και (β) ανωτέρω. 
 

Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.605 
Μάζα και ζυγοστάθµιση – Γενικά 

(Βλέπε JAR-OPS 3.605) 
 

(α) Καθορισµός της συνολικής µάζας λειτουργίας ελικοπτέρου 
(1) Ζύγιση ελικοπτέρου 
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(i) Τα καινούργια ελικόπτερα κανονικά ζυγίζονται στο εργοστάσιο και µπορούν να τεθούν σε 
πτητική λειτουργία χωρίς να επαναζυγίζονται, εφόσον οι καταχωρίσεις µάζας και ζυγοστάθµισης 
έχουν διορθωθεί για µεταβολές και µετατροπές στο ελικόπτερο. Τα ελικόπτερα που µεταβιβάζονται 
από έναν αεροµεταφορέα του JAA µε εγκεκριµένο πρόγραµµα ελέγχου µάζας σε έναν άλλον 
αεροµεταφορέα του JAA µε εγκεκριµένο πρόγραµµα, δεν απαιτείται να ζυγίζονται πριν από τη χρήση 
από τον παραλαµβάνοντα αεροµεταφορέα, εκτός εάν έχουν παρέλθει περισσότερα από 4 έτη από την 
τελευταία ζύγιση. 

(ii) Η συγκεκριµένη µάζα και η θέση του κέντρου βάρους (CG) κάθε ελικοπτέρου πρέπει να 
επαναπροσδιορίζονται περιοδικά. Το µέγιστο διάστηµα µεταξύ δύο ζυγίσεων πρέπει να καθορίζεται 
από τον αεροµεταφορέα και πρέπει να πληροί τις απαιτήσεις του JAR-OPS 3.605(β). Επιπροσθέτως, η 
µάζα και το CG κάθε ελικοπτέρου πρέπει να επαναπροσδιορίζονται είτε: 

(Α) Με ζύγιση, είτε 
(Β) Με υπολογισµό, εάν ο αεροµεταφορέας είναι σε θέση να παρέχει την αναγκαία 

δικαιολόγηση, ώστε να αποδείξει την εγκυρότητα της µεθόδου υπολογισµού που επελέγη, 
οποτεδήποτε οι αθροιστικές αλλαγές στη συνολική µάζα λειτουργίας υπερβαίνουν το ± 0,5% της 
µέγιστης µάζας προσγείωσης. 
(2) ∆ιαδικασία ζύγισης 

(i) Η ζύγιση πρέπει να πραγµατοποιείται είτε από τον κατασκευαστή είτε από εγκεκριµένο 
οργανισµό συντήρησης. 

(ii) Πρέπει να λαµβάνονται οι συνήθεις προφυλάξεις που είναι σύµφωνες µε την ορθή πρακτική, 
όπως: 

(Α) Να πραγµατοποιείται έλεγχος πληρότητας του ελικοπτέρου και του εξοπλισµού, 
(Β) Να καθορίζεται ότι έχουν υπολογισθεί σωστά τα υγρά, 
(Γ) Να εξασφαλίζεται ότι το ελικόπτερο είναι απαλλαγµένο από οτιδήποτε περιττό, και 
(∆) Να εξασφαλίζεται ότι η ζύγιση πραγµατοποιείται σε κλειστό χώρο. 

(iii) Οποιοσδήποτε εξοπλισµός που χρησιµοποιείται για ζύγιση πρέπει να ρυθµίζεται κατάλληλα, 
να µηδενίζεται και να χρησιµοποιείται συµφωνά µε τις οδηγίες του κατασκευαστή. Κάθε ζυγός πρέπει 
να διακριβώνεται είτε από τον κατασκευαστή, είτε από την Εθνική Υπηρεσία Μέτρων και Σταθµών, 
είτε από κατάλληλα εξουσιοδοτηµένο οργανισµό εντός 2 ετών ή εντός χρονικού διαστήµατος που 
καθορίζεται από τον κατασκευαστή του εξοπλισµού ζύγισης, οποιοδήποτε είναι λιγότερο. Ο 
εξοπλισµός πρέπει να επιτρέπει τον ακριβή προσδιορισµό της µάζας του ελικοπτέρου. (Βλέπε ΙΕΜ 
στο Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.605, υποπαράγραφο (α)(2)(iii).) 

(β) Ειδικές σταθερές µάζες για το ωφέλιµο φορτίο. Εκτός από τις σταθερές µάζες για επιβάτες και 
ελεγµένες αποσκευές, ο αεροµεταφορέας µπορεί να υποβάλλει για έγκριση από την Αρχή σταθερές µάζες και 
για άλλα στοιχεία του φορτίου. 

(γ) Φόρτωση ελικοπτέρου 
(1) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι η φόρτωση των ελικοπτέρων του εκτελείται υπό την 

επίβλεψη εξουσιοδοτηµένου προσωπικού. 
(2) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι η φόρτωση του φορτίου είναι σύµφωνη µε τα 

στοιχεία που χρησιµοποιήθηκαν για τον υπολογισµό της µάζας και ζυγοστάθµισης του ελικοπτέρου. 
(3)  Ο αεροµεταφορέας πρέπει να συµµορφώνεται µε τα πρόσθετα δοµικά όρια, όπως οι περιορισµοί 

αντοχής δαπέδου, το µέγιστο φορτίο ανά τρέχον µέτρο, τη µέγιστη µάζα ανά διαµέρισµα φορτίου ή/και τα 
µέγιστα όρια καθισµάτων. 

(4)  Ο αεροµεταφορέας, κατά τη φόρτωση, πρέπει να λαµβάνει υπόψη τις αλλαγές εν πτήσει (π.χ. 
Πτητικές λειτουργίες µε ανυψωτικό µηχανισµό στις ∆ηµόσιες Αεροµεταφορές), 
(δ) Όρια κέντρου βάρους 

(1)  Επιχειρησιακός φάκελος CG. Πρέπει να εφαρµόζονται επιχειρησιακά περιθώρια στον 
πιστοποιηµένο φάκελο κέντρου βάρους, εκτός εάν εφαρµόζεται η πρακτική της κατανοµής καθισµάτων και 
λαµβάνονται κατάλληλα υπόψη για ακρίβεια στον υπολογισµό της ζυγοστάθµισης οι επιδράσεις του 
αριθµού επιβατών ανά σειρά καθισµάτων, του φορτίου σε ανεξάρτητα διαµερίσµατα φορτίου και του 
καυσίµου σε ανεξάρτητες δεξαµενές. Για τον καθορισµό των περιθωρίων του CG, πρέπει να λαµβάνονται 
υπόψη οι πιθανές αποκλίσεις από την υποτιθέµενη κατανοµή φορτίου. Εάν εφαρµόζεται η πρακτική της 
ελεύθερης επιλογής καθισµάτων, ο αεροµεταφορέας πρέπει να εισάγει διαδικασίες για να εξασφαλίσει 
διορθωτικές ενέργειες από το πλήρωµα διακυβέρνησης ή το πλήρωµα θαλάµου επιβατών, στην περίπτωση 
που συµβεί ακραία διαµήκης επιλογή καθισµάτων. Τα περιθώρια του CG και οι σχετικές επιχειρησιακές 
διαδικασίες, που περιλαµβάνουν και υποθέσεις σχετικά µε τον τρόπο που κάθονται οι επιβάτες, πρέπει να 
είναι αποδεκτά από την Αρχή. (Βλέπε ΙΕΜ στο Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.605, υποπαράγραφο (δ).) 

(2)  Κέντρο βάρους εν πτήσει. Επιπροσθέτως της υποπαραγράφου (δ)(1) ανωτέρω, ο αεροµεταφορέας 
πρέπει να αποδεικνύει ότι οι διαδικασίες λαµβάνουν πλήρως υπόψη την ακραία µεταβολή στη διαδροµή 
του CG κατά την πτήση, που προκαλείται από τις κινήσεις των επιβατών/ πληρώµατος, καθώς και από την 
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κατανάλωση/ µετακίνηση καυσίµου. 
 

Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.620(η) 
∆ιαδικασία για τον καθορισµό αναθεωρηµένων σταθερών τιµών µάζας για επιβάτες και αποσκευές 

(Βλέπε ΙΕΜ στο Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.620(η)) 
 
(α) Επιβάτες 

(1)  Μέθοδος δειγµατοληψίας βάρους. Η µέση µάζα των επιβατών και των χειραποσκευών τους πρέπει 
να καθορίζεται µε ζύγιση, λαµβάνοντας τυχαία δείγµατα. Η επιλογή των τυχαίων δειγµάτων πρέπει, από τη 
φύση και το εύρος της, να είναι αντιπροσωπευτική του όγκου των επιβατών, λαµβάνοντας υπόψη τον τύπο 
της πτητικής λειτουργίας, τη συχνότητα των πτήσεων σε διάφορες διαδροµές, τις αφικνούµενες και 
αναχωρούσες πτήσεις, την εποχή εφαρµογής και τη χωρητικότητα θέσεων του ελικοπτέρου. 

(2)  Μέγεθος δείγµατος. Το σχέδιο ελέγχου πρέπει να καλύπτει τη ζύγιση τουλάχιστον του 
µεγαλύτερου: 

(i) Αριθµού επιβατών που υπολογίζεται σύµφωνα µε πιλοτικό δείγµα, χρησιµοποιώντας 
συνήθεις διαδικασίες στατιστικής ανάλυσης και βασίζεται σε σχετικό εύρος αξιοπιστίας (ακρίβεια) 1% 
για την περίπτωση “όλοι ενήλικες” και 2% για ξεχωριστές µέσες µάζες “Αρρένων” και “Θηλέων” (η 
στατιστική διαδικασία, συµπληρωµένη µε ένα επεξεργασµένο παράδειγµα για τον καθορισµό του 
ελάχιστου απαιτούµενου µεγέθους δείγµατος και της µέσης µάζας, περιλαµβάνεται στο ΙΕΜ OPS 
3.620(η)), και 

(ii) Για ελικόπτερα: 
(Α) Με χωρητικότητα θέσεων επιβατών 40 και άνω, ενός συνόλου 2.000 επιβατών, ή 
(Β) Με χωρητικότητα θέσεων επιβατών λιγότερο από 40, ενός συνολικού αριθµού 50 x (τη 

χωρητικότητα θέσεων επιβατών). 
(3)  Μάζες επιβατών. Οι µάζες των επιβατών πρέπει να περιλαµβάνουν τη µάζα των προσωπικών 

αντικειµένων των επιβατών που µεταφέρουν όταν εισέρχονται στο ελικόπτερο. Όταν λαµβάνονται τυχαία 
δείγµατα µαζών επιβατών, τα νήπια πρέπει να ζυγίζονται µαζί µε τον ενήλικα που τα συνοδεύει. (Βλέπε 
επίσης JAR-OPS 3.607(δ) και JAR-OPS 3.620 (γ), (δ) και (ε)). 

(4)  Τόπος ζύγισης. Ο τόπος ζύγισης των επιβατών πρέπει να επιλέγεται όσο το δυνατόν πλησιέστερα 
στο ελικόπτερο, σε ένα σηµείο όπου είναι απίθανο να επέλθει αλλαγή της µάζας του επιβάτη, µε την 
απόρριψη ή την ανάληψη περισσότερων προσωπικών αντικειµένων, και πριν οι επιβάτες επιβιβασθούν στο 
ελικόπτερο. 

(5)  Μηχανή ζύγισης. Η µηχανή ζύγισης που πρόκειται να χρησιµοποιηθεί για ζύγιση των επιβατών 
πρέπει να έχει δυνατότητα τουλάχιστον 150 kg. Η µάζα πρέπει να επιδεικνύεται µε ελάχιστη υποδιαίρεση 
500 γρ. Η µηχανή ζύγισης πρέπει να είναι ακριβής εντός του 0,5% ή 200 γρ. οποιοδήποτε είναι 
µεγαλύτερο. 

(6)  Καταγραφή των τιµών µάζας. Για κάθε πτήση καταγράφονται η µάζα των επιβατών, η αντίστοιχη 
κατηγορία επιβατών (δηλαδή άρρενες/θήλεις/παιδιά) καθώς και ο αριθµός πτήσης. 
(β) Ελεγµένες αποσκευές. Η στατιστική διαδικασία για τον καθορισµό των αναθεωρηµένων σταθερών 

τιµών µάζας αποσκευών που βασίζεται σε µέσες µάζες αποσκευών του ελάχιστου απαιτούµενου µεγέθους 
δείγµατος είναι βασικά η ίδια όπως για τους επιβάτες και όπως καθορίζεται στη υποπαράγραφο (α)(1) (βλέπε 
επίσης ΙΕΜ OPS 3.620(η)). Για αποσκευές, το σχετικό εύρος αξιοπιστίας (ακρίβεια) ανέρχεται σε 1%. 
Πρέπει να ζυγιστούν κατ’ ελάχιστον 2.000 τεµάχια ελεγµένων αποσκευών. 

(γ) Καθορισµός αναθεωρηµένων σταθερών τιµών µάζας για επιβάτες και ελεγµένες αποσκευές 
(1)  Για να εξασφαλισθεί ότι, αντί για τη χρήση πραγµατικών µαζών που προσδιορίστηκαν µε ζύγιση, 

η χρήση των αναθεωρηµένων σταθερών τιµών µάζας για επιβάτες και ελεγµένες αποσκευές δεν επηρεάζει 
δυσµενώς την επιχειρησιακή ασφάλεια, πρέπει να πραγµατοποιείται στατιστική ανάλυση (βλέπε ΙΕΜ OPS 
3.620(η)) για να εξασφαλίζεται ότι αυτές. Η ανάλυση αυτή θα δηµιουργήσει µέσες τιµές µάζας για 
επιβάτες και αποσκευές, καθώς και για άλλα στοιχεία. 

(2)  Σε ελικόπτερα µε 20 ή περισσότερες θέσεις επιβατών, οι ανωτέρω µέσες τιµές εφαρµόζονται ως 
αναθεωρηµένες σταθερές τιµές µάζας για άρρενες και θήλεις. 

(3)  Σε µικρότερα ελικόπτερα, πρέπει να προστίθενται οι ακόλουθες αυξήσεις στη µέση µάζα 
επιβατών προκειµένου να προκύψουν οι αναθεωρηµένες σταθερές τιµές µάζας: 

 

Αριθµός θέσεων 
επιβατών 

Απαιτούµενη 
επιπλέον µάζα 

1-5 συµπ/νων 16 kg 

6-9 συµπ/νων 8 kg 

10-19 συµπ/νων 4 kg 
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Εναλλακτικά, οι αναθεωρηµένες σταθερές (µέσες) τιµές µάζας για την περίπτωση “Όλοι ενήλικες” 

µπορεί να ισχύουν για ελικόπτερα µε 30 ή περισσότερες θέσεις επιβατών. Οι αναθεωρηµένες σταθερές 
(µέσες) τιµές µάζας αποσκευών ισχύουν για ελικόπτερα µε 20 ή περισσότερες θέσεις επιβατών. 

(4)  Οι αεροµεταφορείς έχουν την επιλογή να υποβάλουν λεπτοµερές σχέδιο ελέγχου στην Αρχή για 
έγκριση, και συνεπώς µια απόκλιση από την αναθεωρηµένη σταθερή τιµή µάζας, υπό την προϋπόθεση ότι 
αυτή η αποκλίνουσα τιµή καθορίζεται µε τη χρήση της διαδικασίας που ερµηνεύεται στο παρόν 
Προσάρτηµα. Οι αποκλίσεις αυτές πρέπει να αναθεωρούνται σε διαστήµατα που δεν υπερβαίνουν τα 5 έτη. 
(Βλέπε AMC στο Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.620(η), υποπαράγραφος (γ)(4).) 

(5)  Οι αναθεωρηµένες σταθερές τιµές µάζας για την περίπτωση “όλοι ενήλικες” πρέπει να βασίζονται 
σε µια αναλογία αρρένων/ θηλέων 80/20 αναφορικά µε όλες τις πτήσεις. Εάν ο αεροµεταφορέας επιθυµεί 
να λάβει έγκριση για χρήση διαφορετικής αναλογίας σε συγκεκριµένες διαδροµές ή πτήσεις, τότε πρέπει να 
υποβληθούν τα στοιχεία στην Αρχή, αποδεικνύοντας ότι η εναλλακτική αναλογία αρρένων/ θηλέων είναι 
συντηρητική και καλύπτει τουλάχιστον το 84% των πραγµατικών αναλογιών αρρένων/ θηλέων σε δείγµα 
τουλάχιστον 100 αντιπροσωπευτικών πτήσεων. 

(6)  Οι µέσες τιµές µάζας που προκύπτουν στρογγυλοποιούνται στον πλησιέστερο ακέραιο αριθµό σε 
kg. Οι τιµές µάζας των ελεγµένων αποσκευών στρογγυλοποιούνται στο πλησιέστερο 0,5 kg, κατά 
περίπτωση. 

 
Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.625 

Τεκµηρίωση µάζας και ζυγοστάθµισης 
(Βλέπε JAR-OPS 3.625) 
(Βλέπε ΙΕΜ στο Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.625) 
 

(α) Τεκµηρίωση µάζας και ζυγοστάθµισης 
(1) Περιεχόµενα 

(i) H τεκµηρίωση µάζας και ζυγοστάθµισης πρέπει να περιλαµβάνει τις ακόλουθες πληροφορίες: 
(Α) Το νηολόγιο και τον τύπο του ελικοπτέρου, 
(Β) Τον αριθµό αναγνώρισης της πτήσης και την ηµεροµηνία, 
(Γ) Το όνοµα του κυβερνήτη, 
(∆) Το όνοµα του προσώπου που συνέταξε το έγγραφο, 
(Ε) Τη συνολική µάζα λειτουργίας και το αντίστοιχο CG του ελικοπτέρου, 
(ΣΤ) Τη µάζα του καυσίµου στην απογείωση και τη µάζα του καυσίµου ταξιδίου, 
(Ζ) Τη µάζα των αναλωσίµων εκτός από το καύσιµο, 
(Η) Τα στοιχεία του φορτίου που περιλαµβάνουν επιβάτες, αποσκευές, εµπορεύµατα και 

έρµα, 
(Θ) Τη µάζα απογείωσης, µάζα προσγείωσης, 
(Ι) Την κατανοµή του φορτίου, 
(ΙΑ) Τις ισχύουσες θέσεις CG του ελικοπτέρου, και 
(ΙΒ) Την περιοριστική µάζα και τιµές του CG. 

(ii) Υπό την προϋπόθεση της έγκρισης από την Αρχή, ο αεροµεταφορέας µπορεί να παραλείψει 
µερικά εξ αυτών των στοιχείων από το έγγραφο µάζας και ζυγοστάθµισης. 
(2) Αλλαγές της τελευταίας στιγµής. Εάν συµβεί οποιαδήποτε αλλαγή της τελευταίας στιγµής µετά την 

ολοκλήρωση της τεκµηρίωσης µάζας και ζυγοστάθµισης, αυτό πρέπει να τεθεί υπόψη του κυβερνήτη και η 
αλλαγή της τελευταίας στιγµής πρέπει να καταχωρηθεί στο έγγραφο µάζας και ζυγοστάθµισης. Η µέγιστη 
επιτρεπόµενη αλλαγή του αριθµό των επιβατών ή του φορτίου χειρός, που είναι αποδεκτή ως αλλαγή της 
τελευταίας στιγµής, πρέπει να καθορίζεται στο εγχειρίδιο πτητικής εκµετάλλευσης. Εφόσον γίνει 
υπέρβαση αυτού του αριθµού, πρέπει να συντάσσεται νέο έγγραφο µάζας και ζυγοστάθµισης. 
(β) Ηλεκτρονικά υπολογιστικά συστήµατα. Όταν το έγγραφο τεκµηρίωσης µάζας και ζυγοστάθµισης 

παράγεται από ηλεκτρονικό υπολογιστικό σύστηµα, ο αεροµεταφορέας πρέπει να επαληθεύει την ορθότητα 
των παραγόµενων στοιχείων. Πρέπει να καθιερώσει ένα σύστηµα για να ελέγχει ότι οι τροποποιήσεις στα 
δεδοµένα τροφοδοσίας του, ενσωµατώνονται κατάλληλα σε αυτό και ότι λειτουργεί σωστά σε συνεχή βάση, 
επαληθεύοντας τα παραγόµενα στοιχεία ανά χρονικά διαστήµατα που δεν υπερβαίνουν τους 6 µήνες. 

(γ) Συστήµατα υπολογισµού µάζας και ζυγοστάθµισης επί του σκάφους. Ο αεροµεταφορέας πρέπει να 
λαµβάνει την έγκριση της Αρχής, εφόσον επιθυµεί να χρησιµοποιήσει ηλεκτρονικό σύστηµα υπολογισµού 
µάζας και ζυγοστάθµισης επί του σκάφους, ως κύρια πηγή διεκπεραίωσης. 

(δ) Ζεύξη δεδοµένων (Datalink). Όταν η τεκµηρίωση µάζας και ζυγοστάθµισης διαβιβάζεται στα 
ελικόπτερα µέσω ζεύξης δεδοµένων, πρέπει να υπάρχει στο έδαφος ένα αντίγραφο της τελικής τεκµηρίωσης 
µάζας και ζυγοστάθµισης, όπως έγινε δεκτό από τον κυβερνήτη. 
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ΤΜΗΜΑ ΙΑ – ΟΡΓΑΝΑ ΚΑΙ ΕΞΟΠΛΙΣΜΟΣ 

 
JAR-OPS 3.630 
Γενική εισαγωγή 

(Βλέπε ΙΕΜ OPS 3.630) 
 

(α) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι δεν γίνεται έναρξη πτήσης, εκτός εάν τα όργανα και ο 
εξοπλισµός που απαιτούνται σύµφωνα µε το παρόν Τµήµα είναι: 

(1)  Εγκεκριµένα, εκτός της περίπτωσης που καθορίζεται στην υποπαράγραφο (γ), και εγκατεστηµένα 
σύµφωνα µε τις ισχύουσες σχετικές απαιτήσεις, που περιλαµβάνουν τα ελάχιστα πρότυπα επιδόσεων, τις 
επιχειρησιακές απαιτήσεις και τις απαιτήσεις πτητικής ικανότητας, και 

(2)  Σε επιχειρησιακή κατάσταση για το είδος της πτητικής λειτουργίας που διεξάγεται, εκτός από όσα 
προβλέπονται στον MEL (παραποµπή στο JAR-OPS 3.030). 
(β) Τα ελάχιστα πρότυπα επιδόσεων των οργάνων και του εξοπλισµού είναι εκείνα που καθορίζονται στις 

ισχύουσες κοινές οδηγίες τεχνικών προτύπων (JTSO), όπως παρατίθενται στο JAR-TSO, εκτός εάν 
καθορίζονται διαφορετικά πρότυπα επιδόσεων στους επιχειρησιακούς κώδικες ή τους κώδικες πτητικής 
ικανότητας. Όργανα και εξοπλισµός που, κατά την ηµεροµηνία εφαρµογής του παρόντος, συµµορφώνονται 
µε προδιαγραφές σχεδιασµού και επιδόσεων διαφορετικές από εκείνες των JTSO, κατά την ηµεροµηνία 
εφαρµογής του JAR-OPS, µπορούν να παραµείνουν σε χρήση, ή να εγκατασταθούν, εκτός εάν καθορίζονται 
πρόσθετες απαιτήσεις στο παρόν Τµήµα. Όργανα και εξοπλισµός που έχουν ήδη εγκριθεί δεν απαιτείται να 
συµµορφώνονται µε µια αναθεωρηµένη JTSO ή αναθεωρηµένη προδιαγραφή, διαφορετική από JTSO, εκτός 
εάν καθορίζεται αναδροµική απαίτηση. 

(γ) Για τα ακόλουθα είδη δεν πρέπει να απαιτείται να έχουν έγκριση εξοπλισµού: 
(1) Ηλεκτρικοί φανοί που αναφέρονται στο JAR-OPS 3.640(α)(4), 
(2)  Ένα ρολόι ακριβείας, που αναφέρεται στα JAR- OPS 3.650(β) και 3.652(β), 
(3)  Υποδοχή χάρτη, που αναφέρεται στο JAR-OPS 3.652(ιδ), 
(4)  Κυτία πρώτων βοηθειών, που αναφέρονται στο JAR-OPS 3.745, 
(5)  Μεγάφωνα, που αναφέρονται στο JAR-OPS 3.810, 
(6)  Εξοπλισµός επιβίωσης και φωτοβολίδων σήµανσης, που αναφέρεται στο JAR-OPS 3.835(α) και 

(γ), και 
(7)  Άγκυρες θαλάσσης και εξοπλισµός για πρόσδεση, αγκυροβόληση ή ελιγµούς αµφιβίων στο νερό, 

που αναφέρονται στο JAR-OPS 3.840. 
(δ) Εάν ο εξοπλισµός πρόκειται να χρησιµοποιηθεί από ένα µέλος του πληρώµατος διακυβέρνησης, από 

τη θέση του κατά τη διάρκεια της πτήσης, πρέπει να χειρίζεται εύκολα από τη θέση αυτή. Όταν για µια 
µονάδα του εξοπλισµού απαιτείται να την χειρίζονται περισσότερα από ένα µέλη του πληρώµατος 
διακυβέρνησης, πρέπει να είναι εγκατεστηµένη έτσι ώστε να είναι εύκολος ο χειρισµός του εξοπλισµού από 
οποιαδήποτε θέση από την οποία απαιτείται ο χειρισµός του. 

(ε) Εκείνα τα όργανα που χρησιµοποιούνται από οποιοδήποτε µέλος του πληρώµατος διακυβέρνησης 
πρέπει να είναι τοποθετηµένα µε τέτοιο τρόπο, ώστε να επιτρέπουν στο µέλος αυτό να βλέπει εύκολα τις 
ενδείξεις από τη θέση του, µε την ελάχιστη δυνατή απόκλιση από τη θέση και την οπτική ευθεία που 
κανονικά έχει, όταν κοιτά προς τα εµπρός, κατά µήκος του ίχνους πτήσης. Οποτεδήποτε απαιτείται ένα 
όργανο σε ελικόπτερο, που χειρίζονται περισσότερα από ένα µέλη του πληρώµατος διακυβέρνησης, πρέπει 
να τοποθετείται έτσι ώστε να είναι ορατό από κάθε ενδεδειγµένη θέση του πληρώµατος διακυβέρνησης. 
 

JAR-OPS 3.635 
(Παραµένει σκοπίµως κενό) 

 
JAR-OPS 3.640 

Φώτα λειτουργίας ελικόπτερου 
 
Ο αεροµεταφορέας δεν πρέπει να εκµεταλλεύεται ελικόπτερο, εκτός εάν είναι εφοδιασµένο µε: 
(α) Για πτήση ηµέρας υπό VFR: 

(1) Σύστηµα φώτων αποφυγής σύγκρουσης, 
(β) Για πτήση υπό IFR ή κατά τη νύχτα, επιπλέον του εξοπλισµού που καθορίζεται στην υποπαράγραφο 

(α) ανωτέρω: 
(1)  Φωτισµό που παρέχεται από το ηλεκτρικό σύστηµα του ελικόπτερου, για να εξασφαλισθεί 

επαρκές φως για όλα τα όργανα και τον εξοπλισµό, που είναι απαραίτητα για την ασφαλή πτητική 
λειτουργία του, και 

(2)  Φωτισµό που παρέχεται από το ηλεκτρικό σύστηµα του ελικόπτερου, για να εξασφαλισθεί φως σε 
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όλα τα διαµερίσµατα επιβατών, και 
(3)  Ηλεκτρικό φανό για κάθε απαιτούµενο µέλος πληρώµατος, εύκολα προσιτό από τα µέλη του 

πληρώµατος, όταν κάθονται στις καθορισµένες θέσεις τους, και 
(4)  Φώτα ναυτιλίας/ θέσης, και 
(5)  ∆ύο φώτα προσγείωσης εκ των οποίων τουλάχιστον το ένα να είναι ρυθµιζόµενο εν πτήσει ώστε 

να φωτίζει το έδαφος εµπρός και κάτω από το ελικόπτερο, καθώς και το έδαφος εκατέρωθεν αυτού, και 
(6) Φώτα για συµµόρφωση µε τους διεθνείς κανονισµούς για την αποφυγή συγκρούσεων στη θάλασσα, 

εφόσον το ελικόπτερο είναι αµφίβιο. 
 

JAR-OPS 3.645 
(Παραµένει σκοπίµως κενό) 

 
JAR-OPS 3.647 

Εξοπλισµός για πτητικές λειτουργίες που απαιτούν σύστηµα ραδιοεπικοινωνίας ή/και ραδιοναυτιλίας 
(Βλέπε IEM OPS 3.647) 
 
Οποτεδήποτε απαιτείται σύστηµα ραδιοεπικοινωνίας ή/και ραδιοναυτιλίας, ο αεροµεταφορέας δεν πρέπει 

να διεξάγει πτητικές λειτουργίες εκτός εάν το ελικόπτερο είναι εξοπλισµένο µε ακουστικά και 
ενσωµατωµένο µικρόφωνο ή αντίστοιχο καθώς και ένα διακόπτη εκποµπής επί του χειριστηρίου ελέγχου 
πτήσεως για κάθε απαιτούµενο χειριστή ή/και µέλος πληρώµατος στη θέση εκτέλεσης των καθηκόντων του. 
 

JAR-OPS 3.650 
Πτητικές λειτουργίες VFR ηµέρας – Όργανα πτήσης και ναυτιλιακά όργανα καθώς και σχετικός 

εξοπλισµός 
(Βλέπε AMC OPS 3.650/3.652) 
(Βλέπε ACJ OPS 3.650/3.652) 
 
Ο αεροµεταφορέας δεν πρέπει να εκµεταλλεύεται ελικόπτερο κατά την ηµέρα, σύµφωνα µε τους Κανόνες 

Πτήσεως εξ όψεως (VFR), εκτός εάν είναι εφοδιασµένο µε τα όργανα πτήσης και τα ναυτιλιακά όργανα 
καθώς και το σχετικό εξοπλισµό και, όπου έχει εφαρµογή, σύµφωνα µε τους όρους που αναφέρονται στις 
ακόλουθες υποπαραγράφους: 

(α) Ενδείκτη µαγνητικής κατεύθυνσης, 
(β) Ρολόι ακριβείας που δείχνει το χρόνο σε ώρες, λεπτά και δευτερόλεπτα, 
(γ) Ευαίσθητο βαροµετρικό υψόµετρο, βαθµονοµηµένο σε πόδια, µε ρύθµιση υποκλίµακας, 

βαθµονοµηµένη σε hectopascal/ millibar, που είναι ρυθµιζόµενο για οποιαδήποτε βαροµετρική πίεση που 
είναι πιθανόν να τεθεί κατά τη διάρκεια της πτήσης, 

(δ) Ενδείκτη ταχύτητας αέρος βαθµονοµηµένο σε κόµβους, 
(ε) Ενδείκτη κατακόρυφης ταχύτητας, 
(στ) Ενδείκτη ολισθήσεων, 
(ζ) Μέσο ένδειξης, στο διαµέρισµα του πληρώµατος διακυβέρνησης, της εξωτερικής θερµοκρασίας 

αέρος, βαθµονοµηµένο σε βαθµούς Κελσίου (βλέπε AMC OPS 3.650(ζ) και 3.652(ια).) 
(η) Οποτεδήποτε απαιτούνται δύο χειριστές, η θέση του δεύτερου χειριστή πρέπει να έχει ξεχωριστά 

όργανα ως εξής: 
(1) Ευαίσθητο βαροµετρικό υψόµετρο, βαθµονοµηµένο σε πόδια, µε ρύθµιση υποκλίµακας, 

βαθµονοµηµένη σε hectopascal/ millibar, που είναι ρυθµιζόµενο για οποιαδήποτε βαροµετρική πίεση που 
είναι πιθανόν να τεθεί κατά τη διάρκεια της πτήσης, 

(2) Ενδείκτη ταχύτητας αέρος, βαθµονοµηµένο σε κόµβους, 
(3) Ενδείκτη κατακόρυφης ταχύτητας, και 
(4) Ενδείκτη ολισθήσεων, 

(θ) Επιπλέον των οργάνων πτήσης και ναυτιλιακών οργάνων που απαιτούνται από τις υποπαραγράφους 
(α) έως (η) ανωτέρω, τα ελικόπτερα µε µέγιστη πιστοποιηµένη µάζα απογείωσης (MCTOM) πάνω από 3.175 
kg ή οποιοδήποτε ελικόπτερο που επιχειρεί πάνω από νερό, όταν δεν έχει οπτική επαφή µε την ξηρά ή όταν η 
ορατότητα είναι λιγότερο από 1.500 µ., πρέπει να είναι εξοπλισµένα µε τα ακόλουθα όργανα πτήσης: 

(1)  Ενδείκτη στάσεως, και 
(2)  Γυροσκοπικό ενδείκτη κατεύθυνσης. 

(ι) Οποτεδήποτε απαιτούνται διπλά όργανα, η απαίτηση περιλαµβάνει ξεχωριστές απεικονίσεις για κάθε 
χειριστή και ξεχωριστούς επιλογείς ή άλλο σχετικό εξοπλισµό, όπου είναι απαραίτητο. 

(ια) Όλα τα ελικόπτερα πρέπει να είναι εξοπλισµένα µε µέσα που δείχνουν πότε δεν παρέχεται επαρκές 
ρεύµα στα απαιτούµενα όργανα πτήσης, και 

(ιβ) Κάθε σύστηµα ένδειξης ταχύτητας αέρος πρέπει να είναι εφοδιασµένο µε θερµαινόµενο σωλήνα pitot 
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ή αντίστοιχο µέσο για να εµποδίζει τη λειτουργική ανωµαλία που οφείλεται είτε σε συµπύκνωση είτε σε 
παγοποίηση για ελικόπτερα µε µέγιστη πιστοποιηµένη µάζα απογείωσης (MCTOM) πάνω από 3.175 kg ή 
έχουν µέγιστη εγκεκριµένη διαµόρφωση θέσεων επιβατών (MAPSC) περισσοτέρων από 9. 
 

JAR-OPS 3.652 
Πτητικές λειτουργίες IFR ή νυκτερινές – Όργανα πτήσης και ναυτιλιακά όργανα καθώς και σχετικός 

εξοπλισµός 
(Βλέπε AMC OPS 3.650/3.652) 
(Βλέπε ACJ OPS 3.650/3.652) 
 
Ο αεροµεταφορέας δεν πρέπει να εκµεταλλεύεται ελικόπτερο, σύµφωνα µε τους Κανόνες Πτήσεως δι’ 

οργάνων (IFR) ή κατά τη νύχτα, εκτός εάν είναι εφοδιασµένο µε τα όργανα πτήσης και τα ναυτιλιακά όργανα 
καθώς και το σχετικό εξοπλισµό και, όπου έχει εφαρµογή, σύµφωνα µε τους όρους που αναφέρονται στις 
ακόλουθες υποπαραγράφους: 

(α) Ενδείκτη µαγνητικής κατεύθυνσης, 
(β) Ρολόι ακριβείας που δείχνει το χρόνο σε ώρες, λεπτά και δευτερόλεπτα, 
(γ) ∆ύο ευαίσθητα υψόµετρα πίεσης, βαθµονοµηµένα σε πόδια, µε ρύθµιση υποκλίµακας, 

βαθµονοµηµένη σε hectopascal/ millibar, που είναι ρυθµιζόµενα για οποιαδήποτε βαροµετρική πίεση που 
είναι πιθανόν να τεθεί κατά τη διάρκεια της πτήσης. Για πτητικές λειτουργίες VFR κατά τη νύχτα µε ένα 
χειριστή το ένα βαροµετρικό υψόµετρο µπορεί να αντικατασταθεί από ραδιοϋψόµετρο. 

(δ) Σύστηµα ένδειξης ταχύτητας αέρος µε θερµαινόµενο σωλήνα pitot ή άλλο ισοδύναµο µέσο για να 
εµποδίζει τη λειτουργική ανωµαλία, που οφείλεται είτε σε συµπύκνωση είτε σε παγοποίηση, και 
περιλαµβάνει ανακοίνωση βλάβης του θερµαντήρα του pitot. Η απαίτηση για ανακοίνωση βλάβης του 
θερµαντήρα pitot δεν εφαρµόζεται σε εκείνα τα ελικόπτερα µε µέγιστη εγκεκριµένη διαµόρφωση θέσεων 
επιβατών (MAPSC) 9 ή λιγότερων ή µε µέγιστη πιστοποιηµένη µάζα απογείωσης (MCTOM) 3.175 kg ή 
λιγότερο και για τα οποία έχει εκδοθεί ατοµικό Πιστοποιητικό Πτητικής Ικανότητας πριν από την 1η 
Αυγούστου 1999 (βλέπε AMC OPS 3.652(δ) και (ιγ)(2)), 

(ε) Ενδείκτη κατακόρυφης ταχύτητας, 
(στ) Ενδείκτη ολισθήσεων, 
(ζ) Ενδείκτη στάσεως, 
(η) Εφεδρικό ενδείκτη στάσεως (τεχνητός ορίζοντας) ικανό να χρησιµοποιηθεί και από κάθε θέση 

χειριστή, που: 
(1)  Εξασφαλίζει αξιόπιστη λειτουργία για 30 λεπτά, κατ’ ελάχιστον, ή για το χρόνο που απαιτείται 

για να πετάξει σε κατάλληλο εναλλακτικό πεδίο προσγείωσης όταν επιχειρεί πάνω από αφιλόξενη περιοχή 
ή υπεράκτια, οποιοσδήποτε είναι µεγαλύτερος, µετά από ολική βλάβη του κανονικού συστήµατος 
παραγωγής ηλεκτρικής ενέργειας, λαµβάνοντας υπόψη άλλα φορτία στην παροχή ενέργειας έκτακτης 
ανάγκης και τις επιχειρησιακές διαδικασίες, 

(2)  Λειτουργεί ανεξάρτητα από οποιοδήποτε άλλο σύστηµα ένδειξης στάσεως, 
(3)  Τίθεται αυτόµατα σε λειτουργία µετά την ολική βλάβη του κανονικού συστήµατος παραγωγής 

ηλεκτρικής ενέργειας, και 
(4)  Φωτίζεται κατάλληλα κατά τη διάρκεια όλων των φάσεων της πτητικής λειτουργίας. 

(θ) Για συµµόρφωση µε την υποπαράγραφο (η) ανωτέρω, πρέπει να είναι απολύτως προφανές στο 
πλήρωµα διακυβέρνησης όταν ο εφεδρικός ενδείκτης στάσεως, που απαιτείται από εκείνη την παράγραφο, 
λειτουργεί µε ρεύµα έκτακτης ανάγκης. Όταν ο εφεδρικός ενδείκτης στάσεως έχει τη δική του ιδιαίτερη 
παροχή ρεύµατος, πρέπει να υπάρχει σχετική ένδειξη σαφώς ευδιάκριτη όταν χρησιµοποιείται αυτή η 
παροχή. 

(ι) Γυροσκοπικό ενδείκτη κατεύθυνσης για VFR κατά τη νύχτα και µαγνητικό γυροσκοπικό ενδείκτη 
κατεύθυνσης για IFR, 

(ια) Μέσο ένδειξης, στο διαµέρισµα του πληρώµατος διακυβέρνησης, της εξωτερικής θερµοκρασίας 
αέρος, βαθµονοµηµένο σε βαθµούς Κελσίου (βλέπε AMC OPS 3.650(ζ) και 3.652(ια)), και 

(ιβ) Εναλλακτική πηγή στατικής πίεσης για το υψόµετρο, και τους ενδείκτες ταχύτητας αέρος και 
κατακόρυφης ταχύτητας, και 

(ιγ) Οποτεδήποτε απαιτούνται δύο χειριστές, η θέση του δεύτερου χειριστή πρέπει να έχει ξεχωριστά 
όργανα ως εξής: 

(1)  Ευαίσθητο βαροµετρικό υψόµετρο, βαθµονοµηµένο σε πόδια, µε ρύθµιση υποκλίµακας, 
βαθµονοµηµένη σε hectopascal/ millibar, που είναι ρυθµιζόµενο για τοποθέτηση οποιασδήποτε 
βαροµετρικής πίεσης που είναι πιθανόν να αντιµετωπισθεί κατά τη διάρκεια της πτήσης, το οποίο µπορεί 
να είναι ένα από τα δύο υψόµετρα που απαιτούνται από την υποπαράγραφο (γ) ανωτέρω, 

(2)  Σύστηµα ένδειξης ταχύτητας αέρος µε θερµαινόµενο σωλήνα pitot ή άλλο ισοδύναµο µέσο για να 
εµποδίζει τη λειτουργική ανωµαλία, που οφείλεται είτε σε συµπύκνωση είτε σε παγοποίηση, και 
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περιλαµβάνει προειδοποιητικό ενδείκτη βλάβης του θερµαντήρα του pitot. Η απαίτηση για 
προειδοποιητικό ενδείκτη βλάβης του θερµαντήρα pitot δεν εφαρµόζεται σε εκείνα τα ελικόπτερα µε 
µέγιστη εγκεκριµένη διαµόρφωση θέσεων επιβατών (MAPSC) 9 ή λιγότερων ή µε µέγιστη πιστοποιηµένη 
µάζα απογείωσης (MCTOM) 3.175 kg ή λιγότερο και για τα οποία έχει εκδοθεί ατοµικό Πιστοποιητικό 
Πτητικής Ικανότητας πριν από την 1η Αυγούστου 1999 (βλέπε AMC OPS 3.652(δ) και (ιγ)(2)), 

(3)  Ενδείκτη κατακόρυφης ταχύτητας, 
(4)  Ενδείκτη ολισθήσεων, 
(5)  Ενδείκτη στάσεως, και 
(6)  Γυροσκοπικό ενδείκτη κατεύθυνσης για VFR κατά τη νύχτα και µαγνητικό γυροσκοπικό ενδείκτη 

κατεύθυνσης για IFR. 
(ιδ) Για πτητικές λειτουργίες IFR, µια υποδοχή χάρτη σε θέση που επιτρέπει την εύκολη ανάγνωση και η 

οποία µπορεί να φωτίζεται για πτητικές λειτουργίες κατά τη νύχτα. 
(ιε) Οποτεδήποτε απαιτούνται διπλά όργανα, η απαίτηση περιλαµβάνει ξεχωριστές απεικονίσεις για κάθε 

χειριστή και ξεχωριστούς επιλογείς ή άλλο σχετικό εξοπλισµό, όπου είναι απαραίτητο, και 
(ιστ) Όλα τα ελικόπτερα πρέπει να είναι εξοπλισµένα µε µέσα που δείχνουν πότε δεν παρέχεται επαρκές 

ρεύµα στα απαιτούµενα όργανα πτήσης 
 

JAR-OPS 3.655 
Πρόσθετος εξοπλισµός για πτητική λειτουργία µε ένα χειριστή υπό IFR  

(Βλέπε AMC OPS 3.655) 
 
Ο αεροµεταφορέας δεν πρέπει να διεξάγει πτητικές λειτουργίες IFR µε ένα χειριστή, εκτός εάν το 

ελικόπτερο είναι εφοδιασµένο µε αυτόµατο πιλότο που διαθέτει, τουλάχιστον, λειτουργία διατήρησης ύψους 
και πορείας, εκτός από τα ελικόπτερα µε µέγιστη εγκεκριµένη διαµόρφωση θέσεων επιβατών (MAPSC) 6 ή 
λιγότερων, που πιστοποιήθηκαν για πρώτη φορά σε Κράτος Μέλος του JAA για πτητικές λειτουργίες IMC µε 
ένα χειριστή την ή πριν από την 1η Ιανουαρίου 1979 και τα οποία βρίσκονται σε υπηρεσία σε Κράτος Μέλος 
του JAA την 1η Αυγούστου 1999. Τέτοια ελικόπτερα µπορεί να συνεχίσουν να επιχειρούν µέχρι την 31η 
∆εκεµβρίου 2004 υπό την προϋπόθεση ότι στον αεροµεταφορέα έχει χορηγηθεί σχετική έγκριση από την 
Αρχή. 

 
JAR-OPS 3.660 
Ραδιοϋψόµετρα 

 
(α) Ο αεροµεταφορέας δεν πρέπει να εκµεταλλεύεται ελικόπτερο σε πτήση πάνω από νερό: 

(1)  όταν επιχειρεί χωρίς να έχει οπτική επαφή µε την ξηρά, ή 
(2)  όταν η ορατότητα είναι λιγότερο από 1.500 µ., ή 
(3)  κατά τη νύχτα, ή 
(4)  σε απόσταση από την ξηρά που αντιστοιχεί σε περισσότερο από 3 λεπτά µε κανονική ταχύτητα 

πλεύσης, 
εκτός εάν το ελικόπτερο αυτό είναι εξοπλισµένο µε ραδιοϋψόµετρο που διαθέτει ακουστική προειδοποίηση 
φωνής, ή άλλα µέσα αποδεκτά από την Αρχή, που λειτουργεί κάτω από ένα προτοποθετηµένο ύψος και 
οπτική προειδοποίηση ικανή να λειτουργεί σε ύψος που έχει επιλεγεί από το χειριστή. 
 

JAR-OPS 3.665 
(Παραµένει σκοπίµως κενό) 

 
JAR-OPS 3.670 

Εξοπλισµός εναέριου ραντάρ καιρού 
 
Ο αεροµεταφορέας δεν πρέπει να εκµεταλλεύεται ελικόπτερο µε µέγιστη εγκεκριµένη διαµόρφωση θέσεων 

επιβατών (MAPSC) περισσότερων από 9 υπό IFR ή κατά τη νύχτα όταν η τρέχουσες αναφορές καιρού 
δείχνουν ότι λογικά ενδέχεται να αναµένονται, κατά τη διαδροµή της πτήσης, καταιγίδες ή άλλες εν δυνάµει 
επικίνδυνες καιρικές συνθήκες, που θεωρούνται ως ανιχνεύσιµες από εναέριο ραντάρ καιρού, εκτός εάν είναι 
εφοδιασµένο µε εξοπλισµό εναέριου ραντάρ καιρού. 

 
JAR-OPS 3.675 

Εξοπλισµός για πτητικές λειτουργίες σε συνθήκες παγοποίησης 
 

(α) Ο αεροµεταφορέας δεν πρέπει να εκµεταλλεύεται ελικόπτερο σε αναµενόµενες ή πραγµατικές 
συνθήκες παγοποίησης, εκτός εάν είναι πιστοποιηµένο και εξοπλισµένο για να επιχειρεί µε συνθήκες 
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παγοποίησης. 
(β) Ο αεροµεταφορέας δεν πρέπει να εκµεταλλεύεται ελικόπτερο σε αναµενόµενες ή πραγµατικές 

συνθήκες παγοποίησης κατά τη νύχτα, εκτός εάν είναι εφοδιασµένο µε κάποιο µέσο φωτισµού ή ανίχνευσης 
του σχηµατισµού πάγου. Οποιοσδήποτε φωτισµός χρησιµοποιείται πρέπει να είναι του τύπου που δεν 
προκαλεί λάµψη ή αντανάκλαση που θα µπορούσε να δυσχεράνει τα µέλη του πληρώµατος κατά την άσκηση 
των καθηκόντων τους. 
 

JAR-OPS 3.680 
(Παραµένει σκοπίµως κενό) 

 
JAR-OPS 3.685 

Σύστηµα ενδοεπικοινωνίας πληρώµατος διακυβέρνησης 
 
Ο αεροµεταφορέας δεν πρέπει να εκµεταλλεύεται ελικόπτερο στο οποίο απαιτείται πλήρωµα 

διακυβέρνησης περισσοτέρων του ενός, εκτός εάν είναι εφοδιασµένο µε σύστηµα ενδοεπικοινωνίας 
πληρώµατος διακυβέρνησης, που περιλαµβάνει ακουστικά και µικρόφωνα, όχι τύπου χειρός, για χρήση από 
όλα τα µέλη του πληρώµατος διακυβέρνησης. 

 
JAR-OPS 3.690 

Σύστηµα ενδοεπικοινωνίας µελών πληρώµατος 
 

(α) Ο αεροµεταφορέας δεν πρέπει να εκµεταλλεύεται ελικόπτερο που µεταφέρει ένα µέλος πληρώµατος, 
πλην των µελών του πληρώµατος διακυβέρνησης, εκτός εάν είναι εφοδιασµένο µε σύστηµα 
ενδοεπικοινωνίας των µελών του πληρώµατος. 

(β) Το σύστηµα ενδοεπικοινωνίας των µελών του πληρώµατος που απαιτείται από την παρούσα 
παράγραφο πρέπει να: 

(1)  Λειτουργεί ανεξάρτητα από το σύστηµα αναγγελιών κοινού, εκτός από συσκευές χειρός, 
ακουστικά, µικρόφωνα, διακόπτες επιλογής και συσκευές σηµάτων, 

(2)  Παρέχει τρόπο αµφίδροµης επικοινωνίας µεταξύ του διαµερίσµατος πληρώµατος διακυβέρνησης 
και κάθε θέσης µέλους πληρώµατος, 

(3)  Είναι εύκολα προσιτό για χρήση από καθεµιά απαιτούµενη θέση πληρώµατος διακυβέρνησης στο 
διαµέρισµα πληρώµατος διακυβέρνησης, 

και επιπροσθέτως για τα µέλη του πληρώµατος θαλάµου επιβατών: 
(4)  Είναι εύκολα προσιτό για χρήση στις απαιτούµενες θέσεις των µελών του πληρώµατος θαλάµου 

επιβατών, κοντά σε κάθε µεµονωµένο ή ζεύγος εξόδων κινδύνου στο επίπεδο του δαπέδου, 
(5)  ∆ιαθέτει σύστηµα προειδοποίησης µε ενσωµατωµένα ηχητικά ή οπτικά σήµατα για χρήση από τα 

µέλη του πληρώµατος διακυβέρνησης ώστε να προειδοποιούν το πλήρωµα θαλάµου επιβατών καθώς και 
για χρήση από τα µέλη του πληρώµατος θαλάµου επιβατών ώστε να προειδοποιούν το πλήρωµα 
διακυβέρνησης, και 

(6)  ∆ιαθέτει σύστηµα, ώστε ο καλούµενος να µπορεί να προσδιορίσει εάν πρόκειται για κανονική 
κλήση ή για κλήση έκτακτης ανάγκης (βλέπε AMC OPS 3.690(β)(6)). 

 
JAR-OPS 3.695 

Σύστηµα αναγγελιών κοινού 
 

(α) Εκτός από τα προβλεπόµενα στο (γ) παρακάτω, ο αεροµεταφορέας δεν πρέπει να εκµεταλλεύεται 
ελικόπτερο µε µέγιστη εγκεκριµένη διαµόρφωση θέσεων επιβατών (MAPSC) περισσοτέρων από 9, εκτός εάν 
είναι εγκατεστηµένο σύστηµα αναγγελιών κοινού. 

(β) Το σύστηµα αναγγελιών κοινού, που απαιτείται από την παρούσα παράγραφο, πρέπει να: 
(1)  Λειτουργεί ανεξάρτητα από τα συστήµατα ενδοεπικοινωνίας, εκτός από συσκευές χειρός, 

ακουστικά, µικρόφωνα, διακόπτες επιλογής και συσκευές σηµάτων, 
(2)  Είναι εύκολα προσιτό για άµεση χρήση από κάθε απαιτούµενη θέση µέλους πληρώµατος 

διακυβέρνησης, 
(3)  Είναι εύκολα προσιτό για χρήση από τουλάχιστον µια θέση πληρώµατος στο θάλαµο επιβατών, 

και κάθε µικρόφωνο του συστήµατος αναγγελιών κοινού που προορίζεται για χρήση από το πλήρωµα 
θαλάµου επιβατών πρέπει να είναι τοποθετηµένο πλησίον του καθίσµατος µέλους του πληρώµατος που 
βρίσκεται πλησίον κάθε απαιτούµενης εξόδου κινδύνου στο επίπεδο του δαπέδου στο διαµέρισµα των 
επιβατών, 

(4)  Έχει ικανότητα λειτουργίας εντός 10 δευτερολέπτων από µέλος του πληρώµατος θαλάµου 
επιβατών σε καθεµιά από εκείνες τις θέσεις του διαµερίσµατος, από την οποία είναι προσιτή η χρήση του, 
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(5)  Ακούγεται επαρκώς και ευκρινώς σε όλες τις θέσεις επιβατών, τις τουαλέτες καθώς και τις θέσεις 
και σταθµούς εργασίας του πληρώµατος θαλάµου επιβατών, και 

(6)  Μετά από ολική βλάβη του κανονικού συστήµατος παροχής ηλεκτρικής ενέργειας, παρέχει 
αξιόπιστη λειτουργία για 10 λεπτά κατ’ ελάχιστον. 
(γ) Για ελικόπτερα µε µέγιστη εγκεκριµένη διαµόρφωση θέσεων επιβατών (MAPSC) περισσοτέρων από 9 

αλλά λιγότερων από 19, το σύστηµα αναγγελιών κοινού δεν απαιτείται εφόσον: 
(1) το ελικόπτερο είναι σχεδιασµένο χωρίς διαχωριστικά µεταξύ χειριστή και επιβατών, και 
(2) ο αεροµεταφορέας είναι ικανός να αποδείξει ότι εν πτήσει, η φωνή του χειριστή είναι επαρκής και 

ευκρινής σε όλες τις θέσεις επιβατών. 
 

JAR-OPS 3.700 
Αποτυπωτές οµιλίας θαλάµου διακυβέρνησης – 1 

(Βλέπε ACJ OPS 3.700) 
 

(α) Ο αεροµεταφορέας δεν πρέπει να εκµεταλλεύεται ελικόπτερο για το οποίο εκδόθηκε για πρώτη φορά 
Πιστοποιητικό Πτητικής Ικανότητας την ή µετά την 1η Αυγούστου 1999, και το οποίο έχει µέγιστη 
πιστοποιηµένη µάζα απογείωσης (MCTOM) πάνω από 3.175 kg, εκτός εάν είναι εφοδιασµένο µε αποτυπωτή 
οµιλίας θαλάµου διακυβέρνησης ο οποίος, µε αναφορά σε κλίµακα χρόνου, καταγράφει: 

(1)  Συνοµιλίες που εκπέµπονται από ή λαµβάνονται από το πλήρωµα µέσω ασυρµάτου, 
(2)  Το ηχητικό περιβάλλον του θαλάµου διακυβέρνησης που περιλαµβάνει, χωρίς διακοπή, τα 

ηχητικά σήµατα που προέρχονται από κάθε χρησιµοποιούµενο µικρόφωνο του πληρώµατος, 
(3)  Συνοµιλίες των µελών του πληρώµατος, που χρησιµοποιούν το σύστηµα ενδοεπικοινωνίας των 

µελών του πληρώµατος, 
(4)  Σήµατα οµιλίας ή ακουστικά σήµατα αναγνώρισης των βοηθηµάτων ναυτιλίας και προσέγγισης, 

που λαµβάνονται από ακουστικά ή µεγάφωνο, και 
(5)  Συνοµιλίες των µελών του πληρώµατος, που χρησιµοποιούν το σύστηµα αναγγελιών κοινού, εάν 

είναι εφικτό. 
(β) Ο αποτυπωτής οµιλίας του θαλάµου διακυβέρνησης πρέπει να έχει τη δυνατότητα να διατηρεί τις 

πληροφορίες που καταγράφηκαν τουλάχιστον κατά τη διάρκεια της τελευταίας ώρας λειτουργίας του εκτός 
από το γεγονός ότι, για τα ελικόπτερα µε µέγιστη πιστοποιηµένη µάζα απογείωσης 7.000 kg ή λιγότερο, αυτή 
η περίοδος µπορεί να µειωθεί στα 30 λεπτά. 

(γ) Ο αποτυπωτής οµιλίας θαλάµου διακυβέρνησης πρέπει να αρχίζει αυτόµατα να καταγράφει πριν το 
ελικόπτερο κινηθεί µε τη δική του ισχύ και να συνεχίζει να καταγράφει µέχρι την περάτωση της πτήσης, όταν 
το ελικόπτερο δεν µπορεί πλέον να κινείται µε τη δική του ισχύ. Επιπλέον, ανάλογα µε τη διαθεσιµότητα της 
ηλεκτρικής ισχύος, ο αποτυπωτής οµιλίας θαλάµου διακυβέρνησης πρέπει να αρχίζει να καταγράφει όσο το 
δυνατόν ενωρίτερα, κατά τη διάρκεια των ελέγχων στο θάλαµο διακυβέρνησης, πριν από την εκκίνηση των 
κινητήρων κατά την έναρξη της πτήσης µέχρι τους ελέγχους στο θάλαµο διακυβέρνησης αµέσως µετά την 
κράτηση των κινητήρων στο τέλος της πτήσης. 

(δ) Ο αποτυπωτής οµιλίας του θαλάµου διακυβέρνησης πρέπει να διαθέτει συσκευή για τη διευκόλυνση 
του εντοπισµού του στο νερό. 

(ε) Σε συµµόρφωση µε το παρόν τµήµα, ο αποτυπωτής οµιλίας θαλάµου διακυβέρνησης µπορεί να 
συνδυάζεται µε τον αποτυπωτή στοιχείων πτήσης. (Βλέπε ACJ OPS 3.700(ε)) 
 

JAR-OPS 3.705 
Αποτυπωτές οµιλίας θαλάµου διακυβέρνησης – 2 

(Βλέπε ACJ OPS 3.705) 
 

(α) Ο αεροµεταφορέας δεν πρέπει να εκµεταλλεύεται ελικόπτερο το οποίο έχει είτε: 
µέγιστη πιστοποιηµένη µάζα απογείωσης (MCTOM) πάνω από 3.175 kg, αλλά όχι περισσότερο από 
7.000 kg, και για το οποίο εκδόθηκε για πρώτη φορά ατοµικό Πιστοποιητικό Πτητικής Ικανότητας 
µεταξύ 1ης Ιανουαρίου 1987 και 31ης Ιουλίου 1999 περιλαµβανοµένων, ή 
MCTOM πάνω από 7.000 kg και για το οποίο εκδόθηκε για πρώτη φορά ατοµικό Πιστοποιητικό 
Πτητικής Ικανότητας µέχρι και την 31η Ιουλίου 1999, 

εκτός εάν είναι εξοπλισµένα µε αποτυπωτή οµιλίας θαλάµου διακυβέρνησης ο οποίος καταγράφει µε 
αναφορά σε κλίµακα χρόνου: 

(1) Συνοµιλίες που εκπέµπονται ή λαµβάνονται από το πλήρωµα µέσω ασυρµάτου, 
(2) Το ηχητικό περιβάλλον του θαλάµου διακυβέρνησης, που περιλαµβάνει όπου είναι εφικτό, χωρίς 

διακοπή, τα ακουστικά σήµατα που προέρχονται από κάθε χρησιµοποιούµενο µικρόφωνο του πληρώµατος, 
(3)  Συνοµιλίες των µελών του πληρώµατος που χρησιµοποιούν το σύστηµα ενδοεπικοινωνίας των 

µελών του πληρώµατος, 
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(4)  Σήµατα οµιλίας ή ακουστικά σήµατα αναγνώρισης των βοηθηµάτων ναυτιλίας ή προσέγγισης, τα 
οποία λαµβάνονται από ακουστικό ή µεγάφωνο, 

(5)  Συνοµιλίες των µελών του πληρώµατος, που χρησιµοποιούν το σύστηµα αναγγελιών κοινού, όπου 
είναι εφικτό, και 

(6)  Για ελικόπτερο που δεν είναι εξοπλισµένο µε αποτυπωτή στοιχείων πτήσης, τις παραµέτρους που 
είναι αναγκαίες για τον καθορισµό της ταχύτητας του κύριου στροφείου. 
(β) Ο αποτυπωτής οµιλίας του θαλάµου διακυβέρνησης πρέπει να έχει τη δυνατότητα να διατηρεί τις 

πληροφορίες που καταγράφηκαν τουλάχιστον κατά τη διάρκεια των τελευταίων 30 λεπτών της λειτουργίας 
του. 

(γ) Ο αποτυπωτής οµιλίας του θαλάµου διακυβέρνησης πρέπει να αρχίζει να καταγράφει πριν το 
ελικόπτερο κινηθεί µε τη δική του ισχύ και να συνεχίζει να καταγράφει έως την περάτωση της πτήσης, όταν 
το ελικόπτερο δεν µπορεί πλέον να κινείται µε τη δική του ισχύ. 

(δ) Ο αποτυπωτής οµιλίας του θαλάµου διακυβέρνησης πρέπει να διαθέτει συσκευή για τη διευκόλυνση 
του εντοπισµού του στο νερό. 

(ε) Σε συµµόρφωση µε το παρόν τµήµα, ο αποτυπωτής οµιλίας θαλάµου διακυβέρνησης µπορεί να 
συνδυάζεται µε τον αποτυπωτή στοιχείων πτήσης. (Βλέπε ACJ OPS 3.700(ε)) 

(στ) Ελικόπτερα µε µέγιστη πιστοποιηµένη µάζα απογείωσης (MCTOM) πάνω από 3.175 kg, αλλά όχι 
περισσότερο από 7.000 kg, που επιχειρούσαν για σκοπούς HEMS την ή πριν από την 31η Ιουλίου 1999, 
µπορεί να συνεχίσουν να επιχειρούν για σκοπούς HEMS, χωρίς να εξοπλισθούν µε αποτυπωτή οµιλίας του 
θαλάµου διακυβέρνησης µέχρι την 31η ∆εκεµβρίου 2010, εφόσον είναι αποδεκτό από την Αρχή. 
 

JAR-OPS 3.710 
(Παραµένει σκοπίµως κενό) 

 
JAR-OPS 3.715 

Αποτυπωτές στοιχείων πτήσης – 1 
(Βλέπε Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.715/3.720) 
(Βλέπε ACJ-OPS 3.715/3.720) 
 

(α) Ο αεροµεταφορέας δεν πρέπει να εκµεταλλεύεται οποιοδήποτε ελικόπτερο για το οποίο εκδόθηκε για 
πρώτη φορά ατοµικό Πιστοποιητικό Πτητικής Ικανότητας την ή µετά την 1η Αυγούστου 1999, το οποίο έχει 
µέγιστη πιστοποιηµένη µάζα απογείωσης (MTCOM) πάνω από 3.175 kg, εκτός εάν είναι εφοδιασµένο µε 
αποτυπωτή στοιχείων πτήσης που χρησιµοποιεί ψηφιακή µέθοδο καταγραφής και αποθήκευσης στοιχείων 
και υφίσταται µέθοδος άµεσης ανάκτησης αυτών των στοιχείων από το µέσο αποθήκευσης. 

(β) Ο αποτυπωτής στοιχείων πτήσης πρέπει να έχει τη δυνατότητα να διατηρεί τα στοιχεία που 
καταγράφηκαν τουλάχιστον κατά τη διάρκεια των τελευταίων 8 ωρών της λειτουργίας του. 

(γ) Ο αποτυπωτής στοιχείων πτήσης πρέπει, µε αναφορά σε κλίµακα χρόνου, να καταγράφει: 
(1)  Για ελικόπτερα µε µέγιστη πιστοποιηµένη µάζα απογείωσης (MCTOM) πάνω από 3.175 kg, αλλά 

όχι πάνω από 7.000 kg, τις παραµέτρους που καταγράφονται στον Πίνακα Α του Προσαρτήµατος 1, 
(2)  Για ελικόπτερα µε µέγιστη πιστοποιηµένη µάζα απογείωσης πάνω από 7.000 kg, τις παραµέτρους 

που καταγράφονται στον Πίνακα Β του Προσαρτήµατος 1, εκτός από το γεγονός ότι, εφόσον είναι 
αποδεκτό από την Αρχή, η παράµετρος 19 δεν χρειάζεται να καταγράφεται, όταν πληρούνται οποιεσδήποτε 
από τις ακόλουθες συνθήκες: 

(i) Ο αισθητήρας δεν είναι άµεσα διαθέσιµος, 
(ii) Απαιτείται αλλαγή στον εξοπλισµό που παράγει τα στοιχεία, 

(3)  Για όλα τα ελικόπτερα, ο αποτυπωτής στοιχείων πτήσης πρέπει να καταγράφει κάθε ειδική 
παράµετρο που σχετίζεται µε καινοτοµία ή µοναδικότητα στο σχεδιασµό ή τα επιχειρησιακά 
χαρακτηριστικά του ελικόπτερου, και 

(4)  Για ελικόπτερα εξοπλισµένα µε συστήµατα ηλεκτρονικής απεικόνισης, τις παραµέτρους που 
καταγράφονται στον Πίνακα Γ του Προσαρτήµατος 1. 
(δ) Τα στοιχεία πρέπει να λαµβάνονται από τις πηγές του ελικοπτέρου οι οποίες δίνουν τη δυνατότητα 

ακριβούς συσχετισµού µε τις πληροφορίες που απεικονίζονται στο πλήρωµα διακυβέρνησης. 
(ε) Ο αποτυπωτής στοιχείων πτήσης πρέπει να αρχίζει αυτόµατα να καταγράφει τα στοιχεία πριν το 

ελικόπτερο µπορεί να κινείται µε τη δική του ισχύ και πρέπει να σταµατάει αυτόµατα αφού το ελικόπτερο 
δεν µπορεί να κινείται µε τη δική του ισχύ. 

(στ) Ο αποτυπωτής στοιχείων πτήσης πρέπει να διαθέτει συσκευή για τη διευκόλυνση του εντοπισµού του 
στο νερό. 

(ζ) Σε συµµόρφωση µε το παρόν τµήµα, ο αποτυπωτής στοιχείων πτήσης µπορεί να συνδυάζεται µε τον 
αποτυπωτή οµιλίας θαλάµου διακυβέρνησης (Βλέπε ACJ OPS 3.700(ε)). 
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JAR-OPS 3.720 
Αποτυπωτές στοιχείων πτήσης – 2 

(Βλέπε Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.715/3.720) 
(Βλέπε ACJ-OPS 3.715/3.720) 
 

(α) Ο αεροµεταφορέας δεν πρέπει να εκµεταλλεύεται ελικόπτερο για το οποίο εκδόθηκε για πρώτη φορά 
ατοµικό Πιστοποιητικό Πτητικής Ικανότητας την ή µετά την 1η Ιανουαρίου 1989, µέχρι και την 31η Ιουλίου 
1999, το οποίο έχει µέγιστη πιστοποιηµένη µάζα απογείωσης (MTCOM) πάνω από 7.000 kg ή µέγιστη 
εγκεκριµένη διαµόρφωση θέσεων επιβατών περισσοτέρων από 9, εκτός εάν είναι εφοδιασµένο µε αποτυπωτή 
στοιχείων πτήσης που χρησιµοποιεί ψηφιακή µέθοδο καταγραφής και αποθήκευσης στοιχείων και υφίσταται 
µέθοδος άµεσης ανάκτησης αυτών των στοιχείων από το µέσο αποθήκευσης. 
Για ελικόπτερα που δεν είναι εφοδιασµένα µε αποτυπωτή στοιχείων πτήσης την ή πριν από την 31η Ιουλίου 

1999, η συµµόρφωση µε αυτήν την απαίτηση µπορεί να καθυστερήσει µέχρι την 1η Ιανουαρίου 2005. 
(β) Ο αποτυπωτής στοιχείων πτήσης πρέπει να έχει τη δυνατότητα να διατηρεί τα στοιχεία που 

καταγράφηκαν τουλάχιστον κατά τη διάρκεια των τελευταίων 5 ωρών της λειτουργίας του 
(γ) Ο αποτυπωτής στοιχείων πτήσης πρέπει να καταγράφει, µε αναφορά σε κλίµακα χρόνου: 

(1)  Για ελικόπτερα µε µέγιστη πιστοποιηµένη µάζα απογείωσης (MCTOM) 7.000 kg ή λιγότερο και 
µε µέγιστη εγκεκριµένη διαµόρφωση θέσεων επιβατών (MAPSC) περισσοτέρων από 9, τις παραµέτρους 
που καταγράφονται στον Πίνακα Α του Προσαρτήµατος 1, 

(2)  Για ελικόπτερα µε µέγιστη πιστοποιηµένη µάζα απογείωσης πάνω από 7.000 kg, τις παραµέτρους 
που καταγράφονται στον Πίνακα Β του Προσαρτήµατος 1, εκτός από το γεγονός ότι, εφόσον είναι 
αποδεκτό από την Αρχή, η παράµετρος 19 δεν χρειάζεται να καταγράφεται, όταν πληρούνται οποιεσδήποτε 
από τις ακόλουθες συνθήκες: 

(i) Ο αισθητήρας δεν είναι άµεσα διαθέσιµος, 
(ii) Απαιτείται αλλαγή στον εξοπλισµό που παράγει τα στοιχεία, 

(3)  Για όλα τα ελικόπτερα, ο αποτυπωτής στοιχείων πτήσης πρέπει να καταγράφει κάθε ειδική 
παράµετρο που σχετίζεται µε καινοτοµία ή µοναδικότητα στο σχεδιασµό ή τα επιχειρησιακά 
χαρακτηριστικά του ελικόπτερου, και 

(4)  Για ελικόπτερα εξοπλισµένα µε συστήµατα ηλεκτρονικής απεικόνισης, τις παραµέτρους που 
καταγράφονται στον Πίνακα Γ του Προσαρτήµατος 1. 
(δ) Μεµονωµένες παράµετροι που µπορεί να εξαχθούν µε υπολογισµό από τις άλλες καταγραµµένες 

παραµέτρους, δεν χρειάζεται να καταγράφονται, εάν είναι αποδεκτό από την Αρχή. 
(ε) Τα στοιχεία πρέπει να λαµβάνονται από τις πηγές του αεροσκάφους οι οποίες δίνουν τη δυνατότητα 

ακριβούς συσχετισµού µε τις πληροφορίες που απεικονίζονται στο πλήρωµα διακυβέρνησης. 
(στ) Ο αποτυπωτής στοιχείων πτήσης πρέπει να αρχίζει αυτόµατα να καταγράφει τα στοιχεία πριν το 

ελικόπτερο µπορεί να κινείται µε τη δική του ισχύ και πρέπει να σταµατάει αυτόµατα αφού το ελικόπτερο 
δεν µπορεί να κινείται µε τη δική του ισχύ. 

(ζ) Ο αποτυπωτής στοιχείων πτήσης πρέπει να διαθέτει συσκευή για τη διευκόλυνση του εντοπισµού του 
στο νερό. 

(η) Σε συµµόρφωση µε το παρόν τµήµα, ο αποτυπωτής στοιχείων πτήσης µπορεί να συνδυάζεται µε τον 
αποτυπωτή οµιλίας θαλάµου διακυβέρνησης (Βλέπε ACJ OPS 3.700(ε)). 
 

JAR-OPS 3.725 
(Παραµένει σκοπίµως κενό) 

 
JAR-OPS 3.730 

Καθίσµατα, ζώνες ασφαλείας καθίσµατος, ιµάντες πρόσδεσης και µηχανισµοί συγκράτησης παιδιών 
 

(α) Ο αεροµεταφορέας δεν πρέπει να εκµεταλλεύεται ελικόπτερο, εκτός εάν είναι εφοδιασµένο µε: 
(1)  Κάθισµα ή θέση-κρεβάτι για κάθε πρόσωπο ηλικίας δύο ετών ή περισσότερο, 
(2)  Ζώνη ασφαλείας, µε ή χωρίς διαγώνιο ιµάντα ώµου, ή ιµάντες πρόσδεσης ώµων για χρήση σε 

κάθε κάθισµα για κάθε επιβάτη ηλικίας 2 ετών ή περισσότερο, για ελικόπτερα για τα οποία εκδόθηκε για 
πρώτη φορά Πιστοποιητικό Πτητικής Ικανότητας, είτε σε Κράτος Μέλος του JAA ή αλλού, µέχρι και την 
31η Ιουλίου 1999, 

(3)  Ζώνη ασφαλείας, µε ή χωρίς διαγώνιο ιµάντα ώµου, ή ιµάντες πρόσδεσης ώµων για χρήση σε 
κάθε κάθισµα για κάθε επιβάτη ηλικίας 2 ετών ή περισσότερο, για ελικόπτερα για τα οποία εκδόθηκε για 
πρώτη φορά Πιστοποιητικό Πτητικής Ικανότητας, είτε σε Κράτος Μέλος του JAA ή αλλού, την ή µετά την 
1η Αυγούστου 1999, 

(4)  Μηχανισµό συγκράτησης για κάθε επιβάτη ηλικίας λιγότερο από 2 ετών, 
(5)  Ζώνες ασφαλείας ώµων για κάθε κάθισµα πληρώµατος διακυβέρνησης, που έχει ενσωµατωµένο 
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µηχανισµό αυτόµατης συγκράτησης του κορµού του καθήµενου σε περίπτωση απότοµης επιβράδυνσης, 
και 

(6) Ζώνες ασφαλείας ώµων για κάθε κάθισµα πληρώµατος θαλάµου επιβατών 
Σηµείωση: Αυτή η απαίτηση δεν αποκλείει τη χρήση των καθισµάτων επιβατών από τα µέλη του πληρώµατος 
θαλάµου επιβατών, που µεταφέρονται καθ’ υπέρβαση της απαιτούµενης σύνθεσης πληρώµατος θαλάµου επιβατών. 

(7) Καθίσµατα για τα µέλη του πληρώµατος θαλάµου επιβατών που βρίσκονται, όπου είναι δυνατόν, 
κοντά σε έξοδο κινδύνου στο επίπεδο του δαπέδου. Εάν ο αριθµός των µελών του πληρώµατος θαλάµου 
επιβατών υπερβαίνει τον αριθµό των εξόδων κινδύνου στο επίπεδο του δαπέδου, τα επιπλέον απαιτούµενα 
καθίσµατα πρέπει να βρίσκονται σε τέτοια θέση, ώστε τα µέλη του πληρώµατος θαλάµου επιβατών να 
είναι ικανά να βοηθήσουν µε τον καλύτερο τρόπο τους επιβάτες στην περίπτωση εκκένωσης έκτακτης 
ανάγκης. Οι θέσεις αυτές πρέπει να είναι στραµµένες προς τα εµπρός ή προς τα πίσω υπό γωνία 15° µε το 
διαµήκη άξονα του ελικοπτέρου. 
(β) Όλοι οι ιµάντες ασφαλείας ώµων και οι ζώνες ασφαλείας πρέπει να έχουν µηχανισµό αποσύνδεσης ενός 

σηµείου. Η ζώνης ασφαλείας µε διαγώνιο ιµάντα ώµου επιτρέπεται, εφόσον είναι πρακτικώς αδύνατη η 
τοποθέτηση µηχανισµού αποσύνδεσης ενός σηµείου. 

 
JAR-OPS 3.731 

Ενδείξεις πρόσδεσης ζωνών ασφαλείας και απαγόρευσης καπνίσµατος 
 
Ο αεροµεταφορέας δεν πρέπει να εκµεταλλεύεται ελικόπτερο, στο οποίο όλες οι θέσεις επιβατών δεν είναι 

ορατές από τη θέση του κυβερνήτη, ή από τη θέση του χειριστή στον οποίο µπορεί να ανατεθεί η διεξαγωγή 
της πτήσης, εκτός εάν είναι εφοδιασµένο µε µέσο που δείχνει σε όλους τους επιβάτες και το πλήρωµα 
θαλάµου επιβατών πότε πρέπει να προσδεθούν οι ζώνες ασφαλείας και πότε δεν επιτρέπεται το κάπνισµα. 
 

JAR-OPS 3.735 
(Παραµένει σκοπίµως κενό) 

 
JAR-OPS 3.740 

(Παραµένει σκοπίµως κενό) 
 

JAR-OPS 3.745 
Κυτία πρώτων βοηθειών 

(Βλέπε AMC OPS 3.745) 
 

(α) Ο αεροµεταφορέας δεν πρέπει να εκµεταλλεύεται ελικόπτερο, εκτός εάν είναι εφοδιασµένο µε κυτίο 
πρώτων βοηθειών, εύκολα προσιτό για χρήση. 

(β) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι τα κυτία πρώτων βοηθειών: 
(1)  Επιθεωρούνται περιοδικά για να διαπιστωθεί, στο βαθµό που είναι δυνατόν, ότι τα περιεχόµενα 

διατηρούνται στην κατάσταση που επιβάλλεται από την προβλεπόµενη χρήση τους, και 
(2)  Ανανεώνονται σε τακτά χρονικά διαστήµατα, σύµφωνα µε τις οδηγίες που περιέχονται στις 

πινακίδες τους, ή όταν το επιβάλουν οι περιστάσεις. 
 

JAR-OPS 3.750 
(Παραµένει σκοπίµως κενό) 

 
JAR-OPS 3.755 

(Παραµένει σκοπίµως κενό) 
 

JAR-OPS 3.760 
(Παραµένει σκοπίµως κενό) 

 
JAR-OPS 3.765 

(Παραµένει σκοπίµως κενό) 
 

JAR-OPS 3.770 
(Παραµένει σκοπίµως κενό) 

 
JAR-OPS 3.775 

Συµπληρωµατικό οξυγόνο – ελικόπτερα χωρίς συµπιεζόµενη καµπίνα 
(Βλέπε Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.775) 
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(α) Γενικά 

(1)  Ο αεροµεταφορέας δεν πρέπει να εκµεταλλεύεται ελικόπτερο χωρίς καµπίνα συµπίεσης σε 
απόλυτα ύψη πίεσης άνω των 10.000 ποδών, εκτός εάν παρέχεται εξοπλισµός συµπληρωµατικού 
οξυγόνου, ικανός να αποθηκεύει και να διανέµει τις απαιτούµενες ποσότητες οξυγόνου. 

(2)  Η ποσότητα συµπληρωµατικού οξυγόνου για συντήρηση, που απαιτείται για µια συγκεκριµένη 
πτητική λειτουργία, πρέπει να καθορίζεται επί τη βάσει των υψών πτήσης και τη διάρκεια της πτήσης, και 
είναι σύµφωνη µε τις λειτουργικές διαδικασίες που καθορίζονται για κάθε πτητική λειτουργία στο 
Εγχειρίδιο Πτητικής Εκµετάλλευσης, και µε τις διαδροµές της πτήσης, καθώς και µε τις διαδικασίες 
έκτακτης ανάγκης που καθορίζονται στο Εγχειρίδιο Πτητικής Εκµετάλλευσης. 

(3)  Ελικόπτερο που πρόκειται να επιχειρήσει σε απόλυτο ύψος πίεσης άνω των 10.000 ποδών πρέπει 
να είναι εφοδιασµένο µε εξοπλισµό που µπορεί να αποθηκεύσει και να διανέµει τις απαιτούµενες 
ποσότητες οξυγόνου. 
(β) Απαιτήσεις παροχής οξυγόνου 

(1) Μέλη πληρώµατος διακυβέρνησης. Κάθε µέλος του πληρώµατος διακυβέρνησης που εκτελεί 
καθήκοντα στο θάλαµο διακυβέρνησης πρέπει να τροφοδοτείται µε συµπληρωµατικό οξυγόνο, σύµφωνα 
µε το Προσάρτηµα 1. Εάν όλοι οι καταλαµβάνοντες καθίσµατα στο θάλαµο διακυβέρνησης 
τροφοδοτούνται από την πηγή τροφοδοσίας οξυγόνου του πληρώµατος διακυβέρνησης τότε, για τους 
σκοπούς παροχής οξυγόνου, πρέπει να θεωρούνται ως µέλη του πληρώµατος που εκτελεί καθήκοντα στο 
θάλαµο διακυβέρνησης. 

(2) Μέλη πληρώµατος θαλάµου επιβατών, επιπλέον µέλη πληρώµατος και επιβάτες. Τα µέλη του 
πληρώµατος θαλάµου επιβατών και οι επιβάτες πρέπει να τροφοδοτούνται µε οξυγόνο, σύµφωνα µε το 
Προσάρτηµα 1. Τα µέλη του πληρώµατος θαλάµου επιβατών, που µεταφέρονται επιπλέον του ελαχίστου 
αριθµού των απαιτουµένων µελών του πληρώµατος, καθώς και τα πρόσθετα µέλη του πληρώµατος, πρέπει 
να θεωρούνται ως επιβάτες, για σκοπούς παροχής οξυγόνου. 

 
JAR-OPS 3.780 

(Παραµένει σκοπίµως κενό) 
 

JAR-OPS 3.785 
(Παραµένει σκοπίµως κενό) 

 
JAR-OPS 3.790 

Πυροσβεστήρες χειρός 
(Βλέπε AMC OPS 3.790) 
 
Ο αεροµεταφορέας δεν πρέπει να εκµεταλλεύεται ελικόπτερο εκτός εάν διατίθενται πυροσβεστήρες χειρός 

για χρήση στα διαµερίσµατα πληρώµατος επιβατών και, κατά περίπτωση, φορτίου καθώς και στους χώρους 
ενδιαίτησης, σύµφωνα µε τα ακόλουθα: 

(α) Ο τύπος και η ποσότητα του κατασβεστικού υλικού πρέπει να είναι κατάλληλα για τα είδη φωτιάς που 
είναι πιθανόν να συµβούν στο διαµέρισµα όπου πρόκειται να χρησιµοποιηθεί ο πυροσβεστήρας και, για τα 
διαµερίσµατα προσωπικού, πρέπει να ελαχιστοποιούν τον κίνδυνο συγκέντρωσης τοξικών αερίων, 

(β) Τουλάχιστον ένας πυροσβεστήρας χειρός, που περιέχει Halon 1211 (βρωµοχλωροδιφθοροµεθάνιο 
CBrCIF2), ή ισοδύναµο ως κατασβεστικό υλικό, πρέπει να είναι κατάλληλα τοποθετηµένος στο θάλαµο 
διακυβέρνησης για χρήση από το πλήρωµα διακυβέρνησης, 

(γ) Τουλάχιστον ένας πυροσβεστήρας χειρός πρέπει να είναι τοποθετηµένος, ή να είναι εύκολα προσιτός 
για χρήση, σε κάθε χώρο ενδιαίτησης που δεν βρίσκεται στον κύριο θάλαµο επιβατών, 

(δ) Τουλάχιστον ένας εύκολα προσιτός πυροσβεστήρας χειρός πρέπει να είναι διαθέσιµος για χρήση σε 
κάθε διαµέρισµα φορτίου ο οποίος είναι προσιτός στα µέλη του πληρώµατος κατά την πτήση, για σκοπούς 
πυρόσβεσης, και 

(ε) Πρέπει να υπάρχει τουλάχιστον ο παρακάτω αριθµός πυροσβεστήρων χειρός, που είναι κατάλληλα 
τοποθετηµένος ώστε να παρέχει επαρκή δυνατότητα χρήσης σε κάθε διαµέρισµα επιβατών: 

 

Χωρητικότητα θέσεων 
διαµερίσµατος επιβατών 

Ελάχιστος αριθµός 
πυροσβεστήρων 
χειρός 

7 έως 30 1 

31 έως 60 2 

61 έως 200 3 
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JAR-OPS 3.795 
(Παραµένει σκοπίµως κενό) 

 
JAR-OPS 3.800 

Σήµανση σηµείων θραύσης στην άτρακτο 
 
Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι, εφόσον στο ελικόπτερο έχουν σηµανθεί περιοχές της 

ατράκτου που είναι κατάλληλες για θραύση από τα συνεργεία διάσωσης σε περίπτωση έκτακτης ανάγκης, οι 
περιοχές αυτές πρέπει να φέρουν σήµανση, όπως φαίνεται παρακάτω. Τα χρώµατα της σήµανσης πρέπει να 
είναι κόκκινα ή κίτρινα, και εάν είναι αναγκαίο, πρέπει να έχουν λευκό περίγραµµα για να δηµιουργείται 
αντίθεση µε το περιβάλλον. Εάν οι γωνιακές σηµάνσεις απέχουν µεταξύ τους περισσότερο από 2 µέτρα, 
πρέπει να παρεµβάλλονται ενδιάµεσες γραµµές 9cm x 3cm έτσι ώστε να µην υπάρχουν περισσότερο από 2 
µέτρα µεταξύ διαδοχικών σηµάνσεων. 
 

 
 
 

JAR-OPS 3.805 
(Παραµένει σκοπίµως κενό) 

 
JAR-OPS 3.810 
Μεγάφωνα 

(Βλέπε AMC OPS 3.810) 
 
Ο αεροµεταφορέας δεν πρέπει να εκµεταλλεύεται ελικόπτερο µε µέγιστη εγκεκριµένη διαµόρφωση θέσεων 

επιβατών (MASPC) περισσότερων από 19, εκτός εάν είναι εφοδιασµένο µε φορητά µεγάφωνα 
τροφοδοτούµενα µε µπαταρίες, εύκολα προσβάσιµα για χρήση από τα µέλη του πληρώµατος κατά τη 
διάρκεια εκκένωσης έκτακτης ανάγκης. 

 
JAR-OPS 3.815 

Φωτισµός έκτακτης ανάγκης 
 

(α) Ο αεροµεταφορέας δεν πρέπει να εκµεταλλεύεται ελικόπτερο µε µέγιστη εγκεκριµένη διαµόρφωση 
θέσεων επιβατών (MASPC) περισσότερων από 19, εκτός εάν είναι εφοδιασµένο µε: 

(1) Σύστηµα φωτισµού έκτακτης ανάγκης, που έχει ανεξάρτητη πηγή τροφοδοσίας για να παρέχει 
πηγή γενικού φωτισµού του θαλάµου επιβατών για τη διευκόλυνση της εκκένωσης του ελικοπτέρου, και 

(2) Φωτισµένες σηµάνσεις και ενδείξεις εντοπισµού των εξόδων κινδύνου. 
 

JAR-OPS 3.820 
Αυτόµατος ποµπός εντοπισµού έκτακτης ανάγκης 

(Βλέπε ΙΕΜ OPS 3.820) 
 

(α) Ο αεροµεταφορέας δεν πρέπει να εκµεταλλεύεται ελικόπτερο εκτός εάν είναι εφοδιασµένο µε 
αυτόµατο Ποµπό Εντοπισµού Έκτακτης Ανάγκης (ELT). 

(β) Ο αεροµεταφορέας δεν πρέπει να εκµεταλλεύεται ελικόπτερο µε Επιδόσεις Τάξης 1 ή 2 σε πτήση 
πάνω από υδάτινη επιφάνεια σε αφιλόξενο περιβάλλον, όπως καθορίζεται στο JAR-OPS 3.480(α)(12)(ii)(Α), 
σε απόσταση από την ξηρά που αντιστοιχεί σε χρόνο πτήσης περισσότερο από 10 λεπτά µε κανονική 
ταχύτητα πλεύσης, σε πτήση υποστήριξης ή σε σχέση µε υπεράκτια εκµετάλλευση ορυκτών πόρων (που 
περιλαµβάνει και αέρια), εκτός εάν είναι εφοδιασµένο µε ποµπό εντοπισµού έκτακτης ανάγκης που 
αναπτύσσεται αυτόµατα (ELT(AD)). 
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(γ) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι όλα τα ELT έχουν τη δυνατότητα ταυτόχρονης 
εκποµπής στους 121,5 MHz και 406 MHz, είναι κωδικοποιηµένα σύµφωνα µε το Παράρτηµα 10 του ICAO 
και είναι καταχωρηµένα στον εθνικό φορέα που είναι υπεύθυνος για την έναρξη Έρευνας και ∆ιάσωσης ή σε 
άλλο διορισµένο φορέα. 

 
JAR-OPS 3.825 
Σωσίβια γιλέκα 

(Βλέπε ΙΕΜ OPS 3.825) 
 

(α) Ο αεροµεταφορέας δεν πρέπει να εκµεταλλεύεται ελικόπτερο για οποιεσδήποτε πτητικές λειτουργίες 
σε υδάτινη επιφάνεια ή σε πτήση πάνω από υδάτινη επιφάνεια: 

(1)  Όταν επιχειρεί µε Επιδόσεις Τάξης 3 πέραν της απόστασης αυτοπεριστροφής από την ξηρά, ή 
(2)  Όταν επιχειρεί µε Επιδόσεις Τάξης 1 ή 2, σε απόσταση από την ξηρά που αντιστοιχεί σε χρόνο 

πτήσης περισσότερο από 10 λεπτών µε κανονική ταχύτητα πλεύσης, ή 
(3)  Όταν επιχειρεί µε Επιδόσεις Τάξης 2 ή 3, όταν απογειώνεται ή προσγειώνεται σε ελικοδρόµιο 

όπου το ίχνος απογείωσης ή προσέγγισης είναι πάνω από το νερό, εκτός εάν είναι εφοδιασµένο µε σωσίβια 
γιλέκα που διαθέτουν φως εντοπισµού επιζώντα, για κάθε επιβαίνοντα, αποθηκευµένα σε θέση εύκολα 
προσιτή, µε δεµένη τη ζώνη ασφαλείας ή τους ιµάντες πρόσδεσης ώµων, από το κάθισµα ή τη θέση-
κρεβάτι του προσώπου για του οποίου τη χρήση προορίζονται καθώς και ατοµική συσκευή επίπλευσης 
βρέφους, εφοδιασµένη µε φως εντοπισµού επιζώντα, για χρήση από κάθε βρέφος επί του σκάφους. 

 
JAR-OPS 3.827 

Στολές επιβίωσης µελών πληρώµατος 
(Βλέπε ACJ OPS 3.827) 
 

(α) Ο αεροµεταφορέας δεν πρέπει να εκµεταλλεύεται ελικόπτερο µε Επιδόσεις Τάξης 1 ή 2 σε πτήση 
πάνω από υδάτινη επιφάνεια, σε απόσταση από την ξηρά που αντιστοιχεί σε χρόνο πτήσης περισσότερο από 
10 λεπτά µε κανονική ταχύτητα πλεύσης, σε πτήση υποστήριξης ή σε σχέση µε υπεράκτια εκµετάλλευση 
ορυκτών πόρων (που περιλαµβάνουν αέρια), όταν το δελτίο ή οι προγνώσεις καιρού, που διαθέτει ο 
κυβερνήτης, δείχνουν ότι η θερµοκρασία της θάλασσας θα είναι µικρότερη από +10°C κατά τη διάρκεια της 
πτήσης, ή όταν ο εκτιµώµενος χρόνος διάσωσης υπερβαίνει τον εκτιµώµενο χρόνο επιβίωσης, εκτός εάν κάθε 
µέλος του πληρώµατος φοράει στολή επιβίωσης. 

(β) Ο αεροµεταφορέας δεν πρέπει να εκµεταλλεύεται ελικόπτερο µε Επιδόσεις Τάξης 3 σε πτήση πάνω 
από υδάτινη επιφάνεια, πέραν της απόστασης αυτοπεριστροφής ή ασφαλούς αναγκαστικής προσγείωσης από 
την ξηρά, όταν το δελτίο ή οι προγνώσεις καιρού, που διαθέτει ο κυβερνήτης, δείχνουν ότι η θερµοκρασία 
της θάλασσας θα είναι µικρότερη από +10°C κατά τη διάρκεια της πτήσης, εκτός εάν κάθε µέλος του 
πληρώµατος φοράει στολή επιβίωσης. 

 
JAR-OPS 3.830 

Σωσίβιες λέµβοι και ELT επιβίωσης σε παρατεταµένες πτήσεις πάνω από τη υδάτινη επιφάνεια 
(Βλέπε AMC OPS3.830) 
 

(α) Ο αεροµεταφορέας δεν πρέπει να εκµεταλλεύεται ελικόπτερο σε πτήση πάνω από υδάτινη επιφάνεια 
σε απόσταση από την ξηρά που αντιστοιχεί σε χρόνο πτήσης περισσότερο από 10 λεπτά µε κανονική 
ταχύτητα πλεύσης, όταν επιχειρεί µε Επιδόσεις Τάξης 1 ή 2, ή σε χρόνο πτήσης 3 λεπτών µε κανονική 
ταχύτητα πλεύσης, όταν επιχειρεί µε Επιδόσεις Τάξης 3, εκτός εάν φέρει: 

(1)  Στην περίπτωση ελικοπτέρου που µεταφέρει λιγότερα από 12 πρόσωπα, κατ’ ελάχιστον µια 
σωσίβια λέµβος µε ονοµαστική χωρητικότητα όχι λιγότερη από το µέγιστο αριθµό των προσώπων επί του 
σκάφους, 

(2)  Στην περίπτωση ελικοπτέρου που µεταφέρει περισσότερα από 11 πρόσωπα, κατ’ ελάχιστον δύο 
σωσίβιες λέµβοι επαρκείς να υποδεχθούν από κοινού όλα τα πρόσωπα που θα µπορούσαν να µεταφερθούν 
επί του σκάφους. Σε περίπτωση που χαθεί µια σωσίβια λέµβος µε τη µεγαλύτερη ονοµαστική 
χωρητικότητα, η χωρητικότητα υπερφόρτωσης της εναποµένουσας λέµβου(ων) πρέπει να είναι επαρκής να 
υποδεχθεί όλα τα πρόσωπα επί του ελικοπτέρου. (Βλέπε AMC OPS 3.830(α)(2)). 

(3)  Τουλάχιστον ένα ποµπό εντοπισµού έκτακτης ανάγκης επιβίωσης (ELT(S)), για κάθε σωσίβια 
λέµβο που µεταφέρει (αλλά δεν απαιτούνται περισσότεροι από 2 ELT), ο οποίος είναι ικανός να εκπέµπει 
στις συχνότητες κινδύνου που καθορίζονται στο Παράρτηµα 10 του ICAO. (Βλέπε AMC OPS 
3.830(α)(3)), 

(4)  Φωτισµό εξόδου κινδύνου, και 
(5)  Σωσίβιο εξοπλισµό, που περιλαµβάνει και µέσων για τη διατήρηση της ζωής, ανάλογα µε την 
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πτήση που πρόκειται να διεξαχθεί. 
 

JAR-OPS 3.835 
Εξοπλισµός επιβίωσης 

(Βλέπε ΙΕΜ OPS 3.835) 
 
Ο αεροµεταφορέας δεν πρέπει να εκµεταλλεύεται ελικόπτερο σε περιοχές όπου η έρευνα και διάσωση θα 

ήταν εξαιρετικά δυσχερείς, εκτός εάν είναι εφοδιασµένο µε τα ακόλουθα: 
(α) Εξοπλισµό σηµάτων για να κάνει τα σήµατα κινδύνου µε φωτοβολίδες που καθορίζονται στο 

Παράρτηµα 2 του ICAO , 
(β) Τουλάχιστον ένα ποµπό εντοπισµού επείγουσας ανάγκης επιβίωσης (ELT (S)), ικανό να εκπέµπει στις 

συχνότητες κινδύνου που καθορίζονται στο Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.830 (βλέπε επίσης AMC OPS 
3.830(α)(3)), και 

(γ) Πρόσθετο εξοπλισµό επιβίωσης για τη διαδροµή της πτήσης, λαµβάνοντας υπόψη τον αριθµό των 
προσώπων επί του σκάφους (βλέπε AMC OPS 3.830(γ)). 

 
JAR-OPS 3.837 

Πρόσθετες απαιτήσεις για ελικόπτερα που επιχειρούν προς ή από ελικοδρόµια εξέδρας που βρίσκονται 
σε αφιλόξενη θαλάσσια περιοχή (όπως καθορίζεται στο JAR-OPS 3.480(α)(13)(ii)(Α)) 

 
(α) Ο αεροµεταφορέας δεν πρέπει να εκµεταλλεύεται ελικόπτερο σε πτήση προς ή από ελικοδρόµιο 

εξέδρας, που βρίσκεται σε αφιλόξενη θαλάσσια περιοχή, σε απόσταση από την ξηρά που αντιστοιχεί σε 
χρόνο πτήσης περισσότερο από 10 λεπτά, µε κανονική ταχύτητα πλεύσης, σε πτήση υποστήριξης ή σε σχέση 
µε υπεράκτια εκµετάλλευση ορυκτών πόρων (που περιλαµβάνει αέρια), εκτός εάν: 

(1)  Όλα τα άτοµα επί του σκάφους φορούν στολή επιβίωσης, όταν το δελτίο ή οι προγνώσεις καιρού, 
που διαθέτει ο κυβερνήτης, δείχνουν ότι η θερµοκρασία της θάλασσας θα είναι µικρότερη από +10°C κατά 
τη διάρκεια της πτήσης, ή όταν ο εκτιµώµενος χρόνος διάσωσης υπερβαίνει τον υπολογισµένο χρόνο 
επιβίωσης, ή όταν η πτήση σχεδιάζεται να διεξαχθεί κατά τη νύχτα (βλέπε ΙΕΜ OPS 3.827), 

(2)  Όλες οι σωσίβιες λέµβοι, σύµφωνα µε το JAR-OPS 3.830, είναι τοποθετηµένες έτσι ώστε να 
µπορούν να χρησιµοποιηθούν στις θαλάσσιες συνθήκες στις οποίες αξιολογήθηκαν τα χαρακτηριστικά 
προσθαλάσσωσης, επίπλευσης και ισορροπίας του ελικοπτέρου προκειµένου να συµµορφωθεί µε τις 
απαιτήσεις προσθαλάσσωσης για πιστοποίηση (Βλέπε ΙΕΜ OPS3.837(α)(2)), 

(3)  Το ελικόπτερο είναι εφοδιασµένο µε σύστηµα φωτισµού έκτακτης ανάγκης, που έχει ανεξάρτητη 
πηγή τροφοδοσίας για να παρέχει πηγή γενικού φωτισµού του θαλάµου επιβατών για τη διευκόλυνση της 
εκκένωσης του ελικοπτέρου, 

(4)  Όλες οι έξοδοι κινδύνου, που περιλαµβάνουν και τις εξόδους κινδύνου του πληρώµατος, και ο 
τρόπος για το άνοιγµα τους έχει εµφανή σήµανση για την καθοδήγηση των επιβαινόντων ώστε να 
χρησιµοποιήσουν τις εξόδους υπό το φως της ηµέρας ή στο σκοτάδι. Οι εν λόγω σηµάνσεις έχουν 
σχεδιαστεί ώστε να παραµένουν ορατές όταν το ελικόπτερο έχει ανατραπεί και ο θάλαµος επιβατών έχει 
βυθιστεί, 

(5)  Όλες οι µη απορριπτόµενες πόρτες, οι οποίες έχουν καθοριστεί ως έξοδοι κινδύνου 
προσθαλάσσωσης, έχουν τρόπο ασφάλισής τους στην ανοικτή θέση, έτσι ώστε να µην εµποδίζουν την 
διαφυγή των επιβαινόντων σε όλες τις θαλάσσιες συνθήκες, έως τις δυσµενέστερες που απαιτείται να 
αξιολογηθούν για την προσθαλάσσωση και επίπλευση, 

(6)  Όλες οι πόρτες, παράθυρα ή άλλα ανοίγµατα στο διαµέρισµα των επιβατών, που έχουν εγκριθεί 
από την Αρχή ως κατάλληλα για σκοπούς υποβρύχιας διαφυγής, διαθέτουν κατάλληλο εξοπλισµό έτσι 
ώστε να µπορούν να χρησιµοποιηθούν σε περίπτωση έκτακτης ανάγκης, 

(7)  Τα σωσίβια γιλέκα φοριούνται συνεχώς, εκτός εάν ο επιβάτης ή το µέλος του πληρώµατος φορά 
ολοκληρωµένη στολή επιβίωσης που πληροί τις συνδυασµένες απαιτήσεις της στολής επιβίωσης και του 
σωσίβιου γιλέκου, η οποία είναι αποδεκτή από την Αρχή. 
 

JAR-OPS 3.840 
Ελικόπτερα πιστοποιηµένα να επιχειρούν σε υδάτινη επιφάνεια – ∆ιάφοροι εξοπλισµοί 

 
(α) Ο αεροµεταφορέας δεν πρέπει να εκµεταλλεύεται σε υδάτινες επιφάνειες ελικόπτερο πιστοποιηµένο 

να επιχειρεί σε  υδάτινες επιφάνειες, εκτός εάν είναι εφοδιασµένο µε: 
(1) Άγκυρα θαλάσσης και άλλο εξοπλισµό αναγκαίο για τη διευκόλυνση της πρόσδεσης, 

αγκυροβόλησης ή ελιγµών του αεροσκάφους στο νερό, ανάλογο του µεγέθους του, του βάρους και των 
χαρακτηριστικών εξυπηρέτησης, και 

(2) Εξοπλισµό για να κάνει τα ηχητικά σήµατα που καθορίζονται στους ∆ιεθνείς Κανονισµούς για 
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την αποφυγή συγκρούσεων στη θάλασσα, όπου έχει εφαρµογή. 
 

JAR-OPS 3.843 
Όλα τα ελικόπτερα σε πτήσεις πάνω από υδάτινη επιφάνεια – Προσθαλάσσωση 

 
(α) Ο αεροµεταφορέας δεν πρέπει να εκµεταλλεύεται ελικόπτερο µε Επιδόσεις Τάξης 1 ή 2, σε πτήση 

πάνω από υδάτινη επιφάνεια σε αφιλόξενο περιβάλλον και σε απόσταση από την ξηρά που αντιστοιχεί σε 
χρόνο πτήσης περισσότερο από 10 λεπτά µε κανονική ταχύτητα πλεύσης, εκτός εάν το ελικόπτερο αυτό έχει 
σχεδιαστεί για προσθαλάσσωση ή είναι πιστοποιηµένο σύµφωνα µε τις διατάξεις προσθαλάσσωσης. 

(β) Ο αεροµεταφορέας δεν πρέπει να εκµεταλλεύεται ελικόπτερο µε Επιδόσεις Τάξης 1 ή 2, σε πτήση 
πάνω από υδάτινη επιφάνεια σε µη αφιλόξενο περιβάλλον και σε απόσταση από την ξηρά που αντιστοιχεί σε 
χρόνο πτήσης περισσότερο από 10 λεπτά µε κανονική ταχύτητα πλεύσης, εκτός εάν το ελικόπτερο αυτό έχει 
σχεδιαστεί για προσθαλάσσωση ή είναι πιστοποιηµένο σύµφωνα µε τις διατάξεις προσθαλάσσωσης, ή έχει 
προσαρµοσµένο εξοπλισµό επίπλευσης έκτακτης ανάγκης. 

(γ) Ο αεροµεταφορέας δεν πρέπει να εκµεταλλεύεται ελικόπτερο µε Επιδόσεις Τάξης 2, όταν 
απογειώνεται ή προσγειώνεται πάνω από υδάτινη επιφάνεια, εκτός εάν το ελικόπτερο αυτό έχει σχεδιαστεί 
για προσθαλάσσωση ή είναι πιστοποιηµένο σύµφωνα µε τις διατάξεις προσθαλάσσωσης ή έχει 
προσαρµοσµένο εξοπλισµό επίπλευσης έκτακτης ανάγκης. (Βλέπε ΙΕΜ OPS 3.843(γ)). Εκτός από την 
περίπτωση όπου, µε σκοπό την ελαχιστοποίηση της έκθεσης, η προσγείωση ή απογείωση από περιοχή 
επιχειρήσεων HEMS σε πυκνοκατοικηµένο περιβάλλον διεξάγεται πάνω από υδάτινη επιφάνεια – εκτός εάν 
απαιτείται διαφορετικά από την Αρχή. 

(δ) Ο αεροµεταφορέας δεν πρέπει να εκµεταλλεύεται ελικόπτερο µε Επιδόσεις Τάξης 3, σε πτήση πάνω 
από υδάτινη επιφάνεια πέραν της απόστασης ασφαλούς αναγκαστικής προσγείωσης από την ξηρά, εκτός εάν 
το ελικόπτερο αυτό έχει σχεδιαστεί για προσθαλάσσωση ή είναι πιστοποιηµένο σύµφωνα µε τις διατάξεις 
προσθαλάσσωσης, ή έχει προσαρµοσµένο εξοπλισµό επίπλευσης έκτακτης ανάγκης. 



 92 

 
Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.715/3.720 

Αποτυπωτές στοιχείων πτήσης – 1 και 2 – Κατάλογος παραµέτρων προς καταγραφή 
 
Πίνακας Α – Ελικόπτερα µε µέγιστη πιστοποιηµένη µάζα απογείωσης (MCTOM) 7.000 kg ή λιγότερο 

Νο. Παράµετρος 

1 Χρόνος ή σχετικός χρόνος µέτρησης 

2 Απόλυτο ύψος πίεσης 

3 Ενδεικνυόµενη ταχύτητα αέρος 

4 Πορεία 

5 Οµαλή επιτάχυνση 

6 Στάση πρόνευσης 

7 Στάση διατοιχισµού 

8 Επιλογή µηχανικής εκποµπής ασυρµάτου 

9 Ισχύς σε κάθε κινητήρα (ελεύθερη ταχύτητα στροβίλου ισχύος και torque του κινητήρα)/θέση 
του χειριστηρίου ελέγχου ισχύος στο θάλαµο διακυβέρνησης (εάν έχει εφαρµογή) 

10α 

10β 

Ταχύτητα κυρίου στροφείου 

Πέδη στροφείου (εάν είναι εγκατεστηµένη) 

11 

 

11α 

11β 

11γ 

11δ 

11ε 

11στ 

Πρωτεύοντα χειριστήρια ελέγχου πτήσης – Θέση ενέργειας χειριστή και αποτέλεσµα ελέγχου 
(εάν έχει εφαρµογή) 

Εφαρµογή δυνάµεως επί του συνθέτου χειριστηρίου 

Εφαρµογή δυνάµεως επί του συνθέτου χειριστηρίου πορείας κατά το διαµήκη άξονα 

Εφαρµογή δυνάµεως επί του συνθέτου χειριστηρίου πορείας κατά τον εγκάρσιο άξονα 

Ποδωστήριο ουραίου στροφείου 

Ελεγχόµενος σταθεροποιητής 

Επιλογή υδραυλικών 

12 Προειδοποιήσεις 

13 Εξωτερική θερµοκρασία αέρος 

14 Κατάσταση εµπλοκής αυτοµάτου πιλότου 

15 Εµπλοκή συστήµατος προσαύξησης ευστάθειας 
 
 
Πίνακας Β – Ελικόπτερα µε µέγιστη πιστοποιηµένη µάζα απογείωσης (MCTOM) πάνω από 7.000 kg 

Νο. Παράµετρος 

1 Χρόνος ή σχετικός χρόνος µέτρησης 

2 Απόλυτο ύψος πίεσης 

3 Ενδεικνυόµενη ταχύτητα αέρος 

4 Πορεία 

5 Οµαλή επιτάχυνση 

6 Στάση πρόνευσης 

7 Στάση διατοιχισµού 

8 Επιλογή µηχανικής εκποµπής ασυρµάτου 

9 Ισχύς σε κάθε κινητήρα (ελεύθερη ταχύτητα στροβίλου ισχύος και torque του κινητήρα)/θέση 
του χειριστηρίου ελέγχου ισχύος στο θάλαµο διακυβέρνησης (εάν έχει εφαρµογή) 

10α 

10β 

Ταχύτητα κυρίου στροφείου 

Πέδη στροφείου (εάν είναι εγκατεστηµένη) 
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11 

 

11α 

11β 

11γ 

11δ 

11ε 

11στ 

Πρωτεύοντα χειριστήρια ελέγχου πτήσης – Θέση ενέργειας χειριστή και αποτέλεσµα ελέγχου 
(εάν έχει εφαρµογή) 

Εφαρµογή δυνάµεως επί του συνθέτου χειριστηρίου 

Εφαρµογή δυνάµεως επί του συνθέτου χειριστηρίου πορείας κατά το διαµήκη άξονα 

Εφαρµογή δυνάµεως επί του συνθέτου χειριστηρίου πορείας κατά τον εγκάρσιο άξονα 

Ποδωστήριο ουραίου στροφείου 

Ελεγχόµενος σταθεροποιητής 

Επιλογή υδραυλικών 

12 Χαµηλή πίεση υδραυλικών 

13 Εξωτερική θερµοκρασία αέρος 

14 Κατάσταση εµπλοκής AFCS 

15 Εµπλοκή συστήµατος προσαύξησης ευστάθειας 

16 Πίεση λαδιού κυρίου κιβωτίου οδοντωτών τροχών 

17 Θερµοκρασία λαδιού κυρίου κιβωτίου οδοντωτών τροχών 

18 Βαθµός εκτροπής και επιτάχυνση εκτροπής 

19 Ενδεικνυόµενη δύναµη αναρτηµένου φορτίου (εάν είναι εγκατεστηµένο) 

20 ∆ιαµήκης επιτάχυνση (άξονας σκάφους) 

21 Πλευρική επιτάχυνση 

22 Ραδιοϋψόµετρο 

23 Απόκλιση από την κατακόρυφη δέσµη (ίχνος κατολίσθησης ILS ή υψόµετρο MLS) 

24 Απόκλιση από την οριζόντια δέσµη (ίχνος ευθυγράµµισης ILS ή αζιµούθιο MLS) 

25 ∆ιέλευση ραδιοσηµαντήρα 

26 Προειδοποιήσεις 

27 ∆εσµευµένο (προτείνεται η επιλογή συχνότητας του δέκτη ναυτιλίας) 

28 ∆εσµευµένο (προτείνεται η απόσταση DME) 

29 ∆εσµευµένο (προτείνονται τα στοιχεία ναυτιλίας) 

30 Σύστηµα προσγειώσεως ή η θέση επιλογέα συστήµατος 
 
 
Πίνακας 3 – Ελικόπτερα εξοπλισµένα µε συστήµατα ηλεκτρονικής απεικόνισης 

C Παράµετρος 

6 Επιλεγείσα βαροµετρική ρύθµιση (θέση κάθε χειριστή) 

7 Επιλεγέν απόλυτο ύψος 

8 Επιλεγείσα ταχύτητα 

9 Επιλεγέν mach  

10 Επιλεγείσα κατακόρυφη ταχύτητα 

11 Επιλεγείσα πορεία 

12 Επιλεγέν ίχνος πτήσεως 

13 Επιλεγέν αποφασιστικό σχετικό ύψος 

14 Μορφή απεικόνισης EFIS 

15 Πολλαπλή λειτουργία/Κινητήρας/Μορφή απεικόνισης συνεγέρσεων 
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Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.775 

Συµπληρωµατικό οξυγόνο για ελικόπτερα χωρίς συµπιεζόµενη καµπίνα 
 

Πίνακας 1 
 

(α) (β) 

ΤΡΟΦΟ∆ΟΣΙΑ ΓΙΑ: ∆ΙΑΡΚΕΙΑ ΚΑΙ ΑΠΟΛΥΤΟ ΥΨΟΣ ΠΙΕΣΗΣ 

1.  Όλους τους επιβαίνοντες στο θάλαµο 
διακυβέρνησης, που εκτελούν πτητικά 
καθήκοντα 

Ο συνολικός χρόνος πτήσης σε απόλυτα ύψη πίεσης άνω των 
10.000 ποδών. 

2.  Όλα τα απαιτούµενα µέλη του 
πληρώµατος θαλάµου επιβατών 

Ο συνολικός χρόνος πτήσης σε ύψη πίεσης άνω των 13.000 
ποδών και για οποιαδήποτε χρονική περίοδο που υπερβαίνει τα 
30 λεπτά σε απόλυτα ύψη πίεσης άνω των 10.000 ποδών, αλλά 
που δεν υπερβαίνουν τα 13.000 πόδια. 

3.  Το 100% των επιβατών 
(Βλέπε Σηµείωση) 

Ο συνολικός χρόνος πτήσης σε απόλυτα ύψη πίεσης άνω των 
13.000 ποδών. 

4.  Το 10% των επιβατών 
(Βλέπε Σηµείωση) 

Ο συνολικός χρόνος πτήσης µετά από 30 λεπτά σε απόλυτα 
ύψη πίεσης µεγαλύτερα των 10.000 ποδών, αλλά που δεν 
υπερβαίνουν τα 13.000 πόδια. 

 
Σηµείωση: Για τους σκοπούς του παρόντος πίνακα, η λέξη 'επιβάτες' σηµαίνει τους επιβάτες που µεταφέρονται 
πραγµατικά και περιλαµβάνει τα νήπια ηλικίας κάτω των 2. 
 
 

Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.830 
Ποµπός Εντοπισµού Έκτακτης Ανάγκης (ELT(S)) 

(Βλέπε JAR-OPS 3.380 και JAR-OPS 3.835) 
 

(α) Όλα τα ELT(S) πρέπει να είναι ικανά για ταυτόχρονη εκποµπή στους 121,5 MHz και 406 MHz, είναι 
κωδικοποιηµένα σύµφωνα µε το Παράρτηµα 10 του ICAO και είναι καταχωρηµένα στον εθνικό φορέα που 
είναι υπεύθυνος για την έναρξη Έρευνας και ∆ιάσωσης ή σε άλλο διορισµένο φορέα. 
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ΤΜΗΜΑ IB – ΕΞΟΠΛΙΣΜΟΣ ΕΠΙΚΟΙΝΩΝΙΑΣ ΚΑΙ ΝΑΥΤΙΛΙΑΣ 

 
JAR-OPS 3.845 
Γενική εισαγωγή 

(Βλέπε ΙΕΜ OPS 3.845) 
 

(α) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι µια πτήση δεν αρχίζει, εκτός εάν ο εξοπλισµός 
επικοινωνίας και αεροναυτιλίας που απαιτείται, σύµφωνα µε το παρόν Τµήµα, είναι: 

(1)  Εγκεκριµένος και εγκατεστηµένος σύµφωνα µε τις απαιτήσεις που ισχύουν σχετικά, και 
περιλαµβάνουν το ελάχιστο πρότυπο επίδοσης, τις επιχειρησιακές απαιτήσεις και τις απαιτήσεις πτητικής 
ικανότητας, 

(2)  Εγκατεστηµένος έτσι ώστε η βλάβη οποιασδήποτε µονάδας, που είναι απαραίτητη για σκοπούς 
επικοινωνίας ή ναυτιλίας, ή για αµφότερους, δεν θα έχει ως αποτέλεσµα τη βλάβη κάποιας άλλης µονάδας 
που είναι απαραίτητη για σκοπούς επικοινωνίας ή ναυτιλίας, 

(3)  Σε επιχειρησιακή κατάσταση για το είδος της πτητικής λειτουργίας που διεξάγεται, εκτός από όσα 
προβλέπονται στο MEL (παραποµπή στο JAR-OPS 3.030), και 

(4)  ∆ιατεταγµένος έτσι ώστε, εάν ο εξοπλισµός πρόκειται να χρησιµοποιηθεί από τη θέση ενός 
µέλους του πληρώµατος διακυβέρνησης, κατά τη διάρκεια της πτήσης, πρέπει να χειρίζεται εύκολα από τη 
θέση αυτή. Όταν απαιτείται ο χειρισµός µιας µονάδας του εξοπλισµού από περισσότερα του ενός µέλη του 
πληρώµατος διακυβέρνησης, πρέπει να είναι εγκατεστηµένη έτσι ώστε να είναι εύκολος ο χειρισµός του 
εξοπλισµού από οποιαδήποτε θέση από την οποία απαιτείται ο χειρισµός του. 
(β) Τα ελάχιστα πρότυπα επιδόσεων του εξοπλισµού επικοινωνίας και ναυτιλίας είναι εκείνα που 

καθορίζονται στις ισχύουσες κοινές οδηγίες τεχνικών προτύπων (JTSO), όπως παρατίθενται στο JAR-TSO, 
εκτός εάν καθορίζονται διαφορετικά πρότυπα επιδόσεων στους επιχειρησιακούς κώδικες ή τους κώδικες 
πτητικής ικανότητας. Εξοπλισµός επικοινωνίας και ναυτιλίας, που συµµορφώνεται µε προδιαγραφές 
σχεδιασµού και επιδόσεων διαφορετικές από εκείνες των JTSO, κατά την ηµεροµηνία εφαρµογής του JAR-
OPS, µπορεί να παραµείνει σε υπηρεσία, ή να εγκατασταθεί, εκτός εάν καθορίζονται πρόσθετες απαιτήσεις 
στο παρόν Τµήµα. Εξοπλισµός επικοινωνίας και ναυτιλίας που ήδη έχει εγκριθεί, δεν απαιτείται να 
συµµορφώνεται µε αναθεωρηµένη JTSO ή αναθεωρηµένη προδιαγραφή, διαφορετική από JTSO, εκτός εάν 
καθορίζεται αναδροµική απαίτηση. 

 
JAR-OPS 3.850 

Εξοπλισµός ραδιοασυρµάτου 
 

(α) Ο αεροµεταφορέας δεν πρέπει να εκµεταλλεύεται ελικόπτερο εκτός εάν είναι εξοπλισµένο µε 
ραδιοασύρµατο που απαιτείται για το είδος της πτητικής λειτουργίας που διεξάγεται. 

(β) Όπου απαιτούνται δύο ανεξάρτητα συστήµατα ραδιοασυρµάτου (ξεχωριστά και πλήρη), σύµφωνα µε 
τις διατάξεις του παρόντος Τµήµατος, κάθε σύστηµα πρέπει να έχει ανεξάρτητη εγκατάσταση κεραίας, εκτός 
από την περίπτωση που απαιτείται µόνο µια κεραία, όταν χρησιµοποιούνται σταθερά υποστηριζόµενες 
ασύρµατες κεραίες ή άλλες εγκαταστάσεις κεραιών ισοδύναµης αξιοπιστίας. 

(γ) Ο εξοπλισµός ραδιοεπικοινωνίας που απαιτείται για συµµόρφωση µε την παράγραφο (α) ανωτέρω, 
πρέπει επίσης να προβλέπει επικοινωνίες στην αεροναυτική συχνότητα ανάγκης των 121,5 MHz. 

 
JAR-OPS 3.855 

Πίνακας επιλογέα ακουστικών σηµάτων 
 
Ο αεροµεταφορέας δεν πρέπει να εκµεταλλεύεται ελικόπτερο υπό IFR, εκτός εάν είναι εξοπλισµένο µε 

πίνακα επιλογέα ακουστικών σηµάτων, που είναι προσιτός σε κάθε µέλος του πληρώµατος διακυβέρνησης 
που απαιτείται να τον χρησιµοποιεί. 

 
JAR-OPS 3.860 

Εξοπλισµός ραδιοασυρµάτου για πτητικές λειτουργίες υπό VFR σε διαδροµές όπου η ναυτιλία 
διεξάγεται µε αναφορά σε ορατά σηµεία του εδάφους 

 
Ο αεροµεταφορέας δεν πρέπει να εκµεταλλεύεται ελικόπτερο υπό VFR σε διαδροµές όπου η ναυτιλία 

µπορεί να διεξάγεται µε αναφορά σε ορατά σηµεία του εδάφους, εκτός εάν είναι εξοπλισµένο µε το 
ραδιοασύρµατο (εξοπλισµός επικοινωνίας και ερωτο-αποκριτή SSR) που είναι απαραίτητος για να 
εκπληρώνονται τα ακόλουθα, υπό κανονικές συνθήκες λειτουργίας: 

(α) Να επικοινωνεί µε τους κατάλληλους επίγειους σταθµούς, 
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(β) Να επικοινωνεί µε τις κατάλληλες υπηρεσίες εξυπηρέτησης ελέγχου εναερίου κυκλοφορίας από 
οποιοδήποτε σηµείο σε ελεγχόµενο εναέριο χώρο εντός του οποίου πρόκειται να διεξαχθούν οι πτήσεις,  

(γ) Να λαµβάνει µετεωρολογικές πληροφορίες, και 
(δ) Όταν επιβάλλεται από τις απαιτήσεις του εναέριου χώρου, να απαντά στις ερωτήσεις του SSR µε 

ερωτο-αποκριτή αναφοράς ύψους πίεσης, ο οποίος λειτουργεί σύµφωνα µε το Παράρτηµα 10, Κεφάλαιο IV 
του ICAO. 

 
JAR-OPS 3.865 

Εξοπλισµός επικοινωνίας και ναυτιλίας για πτητικές λειτουργίες υπό IFR ή VFR σε διαδροµές όπου η 
ναυτιλία δεν διεξάγεται µε αναφορά σε ορατά σηµεία του εδάφους 

(Βλέπε AMC OPS 3.865) 
 

(α) Ο αεροµεταφορέας δεν πρέπει να εκµεταλλεύεται ελικόπτερο υπό IFR ή VFR σε διαδροµές όπου η 
ναυτιλία δεν µπορεί να διεξάγεται µε αναφορά σε ορατά σηµεία του εδάφους, εκτός εάν το ελικόπτερο είναι 
εξοπλισµένο µε το ραδιοασύρµατο (επικοινωνίας και ερωτο-αποκριτή SSR) και εξοπλισµό ναυτιλίας 
σύµφωνα µε τις απαιτήσεις των υπηρεσιών εναέριας κυκλοφορίας στην περιοχή επιχειρήσεων. 

(β) Εξοπλισµός ραδιοασυρµάτου. Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι ο εξοπλισµός 
ραδιοασυρµάτου περιλαµβάνει όχι λιγότερα από: 

(1)  ∆ύο ανεξάρτητα συστήµατα ραδιοεπικοινωνίας που είναι απαραίτητα, κάτω από κανονικές 
συνθήκες λειτουργίας, για την επικοινωνία µε κατάλληλο επίγειο σταθµό από οποιοδήποτε σηµείο της 
διαδροµής, που περιλαµβάνει και τις εκτροπές, και 

(2)  Όταν επιβάλλεται από τις απαιτήσεις του εναέριου χώρου, να απαντά στις ερωτήσεις του SSR µε 
ερωτο-αποκριτή αναφοράς ύψους πίεσης, ο οποίος λειτουργεί σύµφωνα µε το Παράρτηµα 10, Κεφάλαιο 
IV του ICAO. 
(γ) Εξοπλισµός ναυτιλίας. Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι ο εξοπλισµός ναυτιλίας: 

(1) Περιλαµβάνει όχι λιγότερα από: 
(i) ∆ύο ανεξάρτητα βοηθήµατα ναυτιλίας κατάλληλα για τη διαδροµή/ περιοχή της πτήσης, 
(ii) Ένα βοήθηµα προσέγγισης κατάλληλο για τα ελικοδρόµια προορισµού και εναλλαγής, 
(iii) Ένα σύστηµα περιοχικής ναυτιλίας, όταν απαιτείται περιοχική ναυτιλία για τη διαδροµή/ 

περιοχή της πτήσης. 
(iv) ∆ύο συστήµατα λήψης VOR σε οποιαδήποτε διαδροµή, ή τµήµα αυτής, όπου η ναυτιλία 

βασίζεται µόνο σε σήµατα VOR, και 
(v) ∆ύο συστήµατα ADF σε οποιαδήποτε διαδροµή, ή τµήµα αυτής, όπου η ναυτιλία βασίζεται 

µόνο σε σήµατα NDB, ή 
(2) Συµµορφώνεται µε τον τύπο των απαιτούµενων επιδόσεων ναυτιλίας (RNP) για πτητική 

λειτουργία στον συγκεκριµένο εναέριο χώρο (Βλέπε επίσης ΙΕΜ OPS 3.243). 
(δ) Ο αεροµεταφορέας µπορεί να εκµεταλλεύεται ελικόπτερο, που δεν είναι εφοδιασµένο µε τον 

εξοπλισµό ναυτιλίας που καθορίζεται στην υποπαράγραφο (γ)(1)(iv) ή/και (γ)(1)(v) ανωτέρω, υπό την 
προϋπόθεση ότι είναι εφοδιασµένο µε εναλλακτικό εξοπλισµό που έχει εγκριθεί από την Αρχή, για τη 
διαδροµή/ περιοχή της πτήσης. Η αξιοπιστία και η ακρίβεια του εναλλακτικού εξοπλισµού πρέπει να 
επιτρέπει ασφαλή ναυτιλία στην προτιθέµενη διαδροµή. 

(ε) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι ο εξοπλισµός επικοινωνιών VHF, το ίχνος 
ευθυγράµµισης τουILS και οι δέκτες του VOR που είναι εγκατεστηµένα σε ελικόπτερα που πρόκειται να 
επιχειρήσουν υπό IFR, είναι του τύπου που έχει εγκριθεί ως συµµορφούµενος µε τα πρότυπα επιδόσεων 
ατρωσίας δεκτών FM (βλέπε ACJ OPS 3.865(ε)). 

(στ) Όπου είναι εκτός ενεργείας όχι περισσότερες από µια µονάδα εξοπλισµού που καθορίζεται στην 
παράγραφο (α) παραπάνω, όταν το ελικόπτερο πρόκειται να ξεκινήσει µια πτήση, το ελικόπτερο παρά ταύτα 
µπορεί να απογειωθεί για αυτή την πτήση εάν: 

(1)  ∆εν είναι εύλογα και πρακτικά δυνατόν να επισκευαστεί ή να αντικατασταθεί αυτό η µονάδα πριν 
από την έναρξη της πτήσης, 

(2)  Το ελικόπτερο δεν έχει εκτελέσει περισσότερες από µια πτήση από τότε που η µονάδα βρέθηκε να 
είναι έκτος ενεργείας, και 

(3)  Ο κυβερνήτης έχει βεβαιωθεί ότι η πτήση µπορεί να εκτελεσθεί µε ασφάλεια και σύµφωνα µε 
οποιεσδήποτε σχετικές απαιτήσεις του κατάλληλου ορίου ελέγχου εναερίου κυκλοφορίας, λαµβάνοντας 
υπόψη τις τελευταίες διαθέσιµες πληροφορίες σχετικά µε τη διαδροµή/ περιοχή και το ελικοδρόµιο που 
πρόκειται να χρησιµοποιηθεί (που περιλαµβάνει και οποιασδήποτε σχεδιασµένη εκτροπή) καθώς και τις 
καιρικές συνθήκες που πιθανόν να συναντήσει. 

 
JAR-OPS 3.870 

(Παραµένει σκοπίµως κενό) 
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ΤΜΗΜΑ ΙΓ – ΣΥΝΤΗΡΗΣΗ ΕΛΙΚΟΠΤΕΡΟΥ 

 
JAR-OPS 3.875 

Γενικά 
(Βλέπε ΙΕΜ OPS 3.875) 
 

(α) Ο αεροµεταφορέας δεν πρέπει να εκµεταλλεύεται ελικόπτερο, εκτός εάν συντηρείται και 
αποδεσµεύεται για υπηρεσία από οργανισµό κατάλληλα εγκεκριµένο/ αποδεκτό, σύµφωνα µε τον Κανονισµό 
της Επιτροπής (EC) Νο 2042/2003, Μέρος-145, εκτός από το γεγονός ότι οι προ πτήσεως επιθεωρήσεις δεν 
είναι απαραίτητο να εκτελούνται από οργανισµό του Μέρους-145. 

(β) Οι απαιτήσεις συνεχούς πτητικής ικανότητας ελικοπτέρου που χρειάζονται για συµµόρφωση µε τις 
απαιτήσεις πιστοποίησης του αεροµεταφορέα, σύµφωνα µε το JAR-OPS 3.180, είναι εκείνες που έχουν 
προσδιοριστεί στον Κανονισµό της Επιτροπής (EC) Νο 2042/2003, Μέρος-ΙΓ (στη συνέχεια αναφέρεται ως 
Μέρος-ΙΓ για άνεση).  
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ΤΜΗΜΑ Ι∆ – ΠΛΗΡΩΜΑ ∆ΙΑΚΥΒΕΡΝΗΣΗΣ 

 
Σηµείωση 1: Στο παρόν Τµήµα γίνεται αναφορά στο JAR-FCL. Σε αυτήν την περίπτωση πρέπει να σηµειωθεί ότι, 
µέχρις ότου εφαρµοσθεί το JAR-FCL, θα ισχύουν οι ισοδύναµοι εθνικοί κανονισµοί πολιτικής αεροπορίας. 
Σηµείωση 2: Οπουδήποτε απαιτείται η χρήση εξοµοιωτή πτήσης ή συσκευής συνθετικής εκπαιδευτικής, από το παρόν 
Τµήµα, πρέπει να είναι εγκεκριµένα σύµφωνα µε τις απαιτήσεις του JAR-STD. 
 

JAR-OPS 3.940 
Σύνθεση του πληρώµατος διακυβέρνησης 

 
(α) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι: 

(1)  Η σύνθεση του πληρώµατος διακυβέρνησης και ο αριθµός των µελών αυτού σε καθορισµένες 
θέσεις πληρώµατος, είναι αµφότερα σε συµµόρφωση µε, και όχι λιγότερο από τα ελάχιστα που 
καθορίζονται στο Εγχειρίδιο Πτήσης του Ελικοπτέρου, 

(2)  Το πλήρωµα θαλάµου διακυβέρνησης περιλαµβάνει και πρόσθετα µέλη, όταν απαιτείται από τον 
τύπο της πτητικής λειτουργίας, και δεν µειώνεται κάτω από τον αριθµό που καθορίζεται στο Εγχειρίδιο 
Πτητικής Εκµετάλλευσης, 

(3)  Όλα τα µέλη του πληρώµατος διακυβέρνησης κατέχουν κατάλληλο και ισχύον πτυχίο, που είναι 
αποδεκτό από την Αρχή, και διαθέτουν τα κατάλληλα προσόντα και ικανότητες, για να φέρουν σε πέρας τα 
καθήκοντα που τους ανατίθενται, 

(4)  Έχουν καθιερωθεί διαδικασίες, που είναι αποδεκτές από την Αρχή, προκειµένου να αποφεύγεται 
η ταυτόχρονη παρουσία µη πεπειραµένων µελών πληρώµατος διακυβέρνησης, (Βλέπε AMC OPS 
3.940(α)(4)), και 

(5)  Ένας χειριστής µεταξύ των µελών του πληρώµατος διακυβέρνησης ορίζεται ως κυβερνήτης, ο 
οποίος µπορεί να αναθέτει τη διεξαγωγή της πτήσης σε κάποιον άλλο χειριστή κατάλληλα 
εξουσιοδοτηµένο. 

(6)  Όταν αποδέχεται τις υπηρεσίες µελών του πληρώµατος διακυβέρνησης τα οποία είναι 
αυτοαπασχολούµενα ή/και εργάζονται σε βάση ελεύθερης συνεργασίας ή µερικής απασχόλησης, πρέπει 
πληρούνται οι απαιτήσεις του Τµήµατος Ι∆. 
(β) Χειριστές. Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι: 

(1)  Οι κυβερνήτες και συγκυβερνήτες µιας πτήσης IFR κατέχουν ισχύουσα ειδικότητα πτήσεως δι’ 
οργάνων, εκτός από την περίπτωση που ο κάτοχος πτυχίου χειριστή µπορεί να πετάξει σε VMC κατά τη 
νύχτα, υπό την προϋπόθεση ότι διαθέτει τα κατάλληλα προσόντα για τις περιστάσεις, τον εναέριο χώρο και 
τις συνθήκες υπό τις διεξάγεται η πτήση. Η απαίτηση εξουσιοδότησης πρέπει να περιληφθεί στο Εγχειρίδιο 
Πτητικής Εκµετάλλευσης και να είναι αποδεκτή από την Αρχή. (Βλέπε ΙΕΜ στο JAR-OPS 3.940(β)(1)). 

(2)  Για πτητικές λειτουργίες IFR µε τη χρησιµοποίηση ελικοπτέρων µε µέγιστη εγκεκριµένη 
διαµόρφωση θέσεων επιβατών (MAPSC) περισσοτέρων από 9: 

(i) Το ελάχιστο πλήρωµα διακυβέρνησης είναι δύο εξουσιοδοτηµένοι χειριστές, και 
(ii) Ο κυβερνήτης κατέχει ισχύον πτυχίο χειριστή εναέριων γραµµών σε ελικόπτερα (ATPL(H)), 

(3)  Για πτητικές λειτουργίες µε τη χρησιµοποίηση ελικοπτέρων µε µέγιστη εγκεκριµένη διαµόρφωση 
θέσεων επιβατών (MAPSC) περισσοτέρων από 19:  

(i) Το ελάχιστο πλήρωµα διακυβέρνησης είναι δύο εξουσιοδοτηµένοι χειριστές, και 
(ii) Ο κυβερνήτης κατέχει ισχύον πτυχίο χειριστή εναέριων γραµµών σε ελικόπτερα (ATPL(H)), 

(γ) Ελικόπτερα που δεν καλύπτονται από τις υποπαραγράφους (β)(2) και (β)(3) ανωτέρω, µπορούν να 
επιχειρούν µε ένα χειριστή, υπό την προϋπόθεση ότι ικανοποιούνται οι απαιτήσεις του Προσαρτήµατος 1 του 
JAR-OPS 3.940(γ). 
 

JAR-OPS 3.943 
Αρχική εκπαίδευση ολοκληρωµένης αξιοποίησης πληρώµατος (CRM) του αεροµεταφορέα 

(Βλέπε ACJ Νο. 1 στο JAR-OPS 3.943 
(Βλέπε ACJ Νο. 2 στο JAR-OPS 3.943 
 

(α) Σε περίπτωση που ένα µέλος πληρώµατος διακυβέρνησης δεν έχει περατώσει προηγουµένως την 
αρχική εκπαίδευση ολοκληρωµένης αξιοποίησης πληρώµατος (CRM) του αεροµεταφορέα (είτε νέοι 
υπάλληλοι είτε το υφιστάµενο επιτελείο), τότε ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι το µέλος 
πληρώµατος διακυβέρνησης περατώνει την αρχική εκπαίδευση CRM του αεροµεταφορέα εντός του πρώτου 
έτους της συνεργασίας µε τον αεροµεταφορέα. 

(β) Η αρχική εκπαίδευση CRM πρέπει να διεξάγεται από κατάλληλα εξουσιοδοτηµένο προσωπικό (Βλέπε 
ACJ-1 OPS 3.943). 
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(γ) Η αρχική εκπαίδευση CRM διεξάγεται σύµφωνα µε αναλυτικό πρόγραµµα κύκλου µαθηµάτων που 
περιλαµβάνεται στο εγχειρίδιο πτητικής εκµετάλλευσης, και πρέπει να περιέχει τουλάχιστον τα παρακάτω 
αντικείµενα: 

(1) Ανθρώπινο σφάλµα και αξιοπιστία, αλυσίδα σφαλµάτων, πρόληψη και εντοπισµός σφαλµάτων, 
(2) Πολιτική ασφαλείας της εταιρείας, Τυποποιηµένες ∆ιαδικασίες Λειτουργίας (SOP), οργανωτικοί 

παράγοντες, 
(3) Ένταση, διαχείριση έντασης, καταπόνηση και επαγρύπνηση, 
(4) Απόκτηση και επεξεργασία πληροφοριών, συναίσθηση κατάστασης, διαχείριση φόρτου εργασίας, 
(5) Λήψη αποφάσεων, 
(6) Επικοινωνία και συντονισµός εντός και εκτός του θαλάµου διακυβέρνησης, 
(7) Leadership και συµπεριφορά οµάδας, συνέργια, 
(8) Αυτοµατισµοί και φιλοσοφία χρήσης των αυτοµατισµών (εάν είναι σχετικοί µε τον τύπο), 
(9) Ειδικές διαφορές που σχετίζονται µε τον τύπο 
(10) Μελέτες βασισµένες σε περιστατικά, 
(11) Πρόσθετες περιοχές οι οποίες δικαιολογούν επιπλέον προσοχή, όπως αναγνωρίζονται από το 

πρόγραµµα πρόληψης ατυχηµάτων και ασφαλείας πτήσεων (βλέπε JAR-OPS 3.037). 
 

JAR-OPS 3.945 
Μεταβατική εκπαίδευση και έλεγχος 

(Βλέπε AMC OPS 3.945) 
(Βλέπε ΙΕΜ OPS 3.945) 
(Βλέπε ACJ Νο. 1 στο JAR-OPS 3.943) 
(Βλέπε ACJ Νο. 2 στο JAR-OPS 3.943) 
 

(α) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι: 
(1)  Το µέλος πληρώµατος διακυβέρνησης περατώνει ένα κύκλο µαθηµάτων ειδικότητας τύπου, ο 

οποίος ικανοποιεί τις σχετικές απαιτήσεις του JAR-FCL, όταν αλλάζει από ένα τύπο ελικοπτέρου σε άλλο 
για τον οποίο απαιτείται νέα ειδικότητα τύπου, 

(2)  Το µέλος του πληρώµατος διακυβέρνησης περατώνει ένα κύκλο µαθηµάτων µεταβατικής 
εκπαίδευσης του αεροµεταφορέα, πριν από την έναρξη πτήσεων γραµµής χωρίς επιτήρηση, 

(i) Σε περίπτωση αλλαγής ελικοπτέρου, για το οποίο απαιτείται νέα ειδικότητα τύπου, ή  
(ii) Σε περίπτωση αλλαγής αεροµεταφορέα, 

(3)  Η µεταβατική εκπαίδευση διεξάγεται από κατάλληλα εξουσιοδοτηµένο προσωπικό, σύµφωνα µε 
αναλυτικό πρόγραµµα του κύκλου µαθηµάτων, που περιλαµβάνεται στο Εγχειρίδιο Πτητικής 
Εκµετάλλευσης. 

(4)  Το εύρος της εκπαίδευσης, που απαιτείται από το πρόγραµµα µεταβατικής εκπαίδευσης του 
αεροµεταφορέα, καθορίζεται µετά από προσεκτική εξέταση της προηγούµενης εκπαίδευσης του µέλους 
πληρώµατος διακυβέρνησης, όπως καταγράφεται στα αρχεία εκπαίδευσης αυτού, που καθορίζονται στο 
JAR-OPS 3.985, 

(5)  Τα ελάχιστα πρότυπα ικανότητας και πείρας, που απαιτούνται από τα µέλη πληρώµατος 
διακυβέρνησης πριν αρχίσουν τη µεταβατική εκπαίδευση, καθορίζονται στο Εγχειρίδιο Πτητικής 
Εκµετάλλευσης, 

(6)  Κάθε µέλος πληρώµατος διακυβέρνησης υποβάλλεται στους ελέγχους που απαιτούνται από το 
JAR-OPS 3.965 (β), καθώς και στην εκπαίδευση και τους ελέγχους που απαιτούνται από το JAR-OPS 
3.965(δ), πριν από την έναρξη πτήσεων γραµµής µε επιτήρηση, 

(7)  Μετά την ολοκλήρωση των πτήσεων γραµµής µε επιτήρηση, διενεργείται ο έλεγχος που 
απαιτείται από το JAR-OPS 3.965 (γ), 

(8)  Μετά την έναρξη ενός κύκλου µαθηµάτων µεταβατικής εκπαίδευσης του αεροµεταφορέα, το 
µέλος πληρώµατος διακυβέρνησης δεν αναλαµβάνει πτητικά καθήκοντα σε άλλο τύπο έως ότου 
ολοκληρωθεί η τερµατιστεί ο κύκλος µαθηµάτων, εκτός εάν εγκριθεί διαφορετικά από την Αρχή (Βλέπε 
ΙΕΜ OPS 3.945(α)(8)), και 

(9)  Στοιχεία της εκπαίδευσης CRM ενσωµατώνονται στον κύκλο µαθηµάτων µεταβατικής 
εκπαίδευσης. (Βλέπε ACJ-1 OPS 3.943 και ACJ-2 OPS 3.943 και ACJ OPS 3.945(α)(9) και ΙΕΜ OPS 
3.945(α)(9)). 
(β) Σε περίπτωση αλλαγής τύπου ελικοπτέρου, ο έλεγχος που απαιτείται από το 3.965(β) µπορεί να 

συνδυαστεί µε τη δοκιµασία δεξιοτήτων ειδικότητας τύπου που απαιτείται από το JAR-FCL. 
(γ) Ο κύκλος µαθηµάτων µεταβατικής εκπαίδευσης του αεροµεταφορέα και ο κύκλος µαθηµάτων 

ειδικότητας τύπου, που απαιτούνται από το JAR-FCL µπορεί να συνδυαστούν. 
 

JAR-OPS 3.950 
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Εκπαίδευση διαφορών και εκπαίδευση εξοικείωσης 
 

(α) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι το µέλος πληρώµατος διακυβέρνησης ολοκληρώνει: 
(1) Εκπαίδευση διαφορών η οποία απαιτεί επιπλέον γνώσεις και εκπαίδευση σε κατάλληλη συσκευή 

εκπαίδευσης: 
(i) Εφόσον χειρίζεται παραλλαγή του ελικοπτέρου που βρίσκεται σε τρέχουσα πτητική 

λειτουργία, ή 
(ii) Εφόσον πραγµατοποιείται σηµαντική αλλαγή του εξοπλισµού ή/και των διαδικασιών των 

τύπων ή παραλλαγών που εκτελούν τρέχουσα πτητική λειτουργία. 
(2) Εκπαίδευση εξοικείωσης η οποία απαιτεί την απόκτηση επιπλέον γνώσεων: 

(i) Εφόσον χειρίζεται άλλο ελικόπτερο του ιδίου τύπου, ή 
(ii) Εφόσον πραγµατοποιείται σηµαντική αλλαγή του εξοπλισµού ή/και των διαδικασιών των 

τύπων ή παραλλαγών που εκτελούν τρέχουσα πτητική λειτουργία. 
(β) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να καθορίζει στο Εγχειρίδιο Πτητικής Εκµετάλλευσης πότε απαιτείται η εν 

λόγω εκπαίδευση διαφορών ή εκπαίδευση εξοικείωσης. 
 

JAR-OPS 3.955 
Προαγωγή σε κυβερνήτη 

(Βλέπε Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.955) 
 
(α) Ο χειριστής που προάγεται σε κυβερνήτη πρέπει να ολοκληρώνει κατάλληλο κύκλο µαθηµάτων για 
κυβερνήτες. 

(β) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να καθορίζει στο Εγχειρίδιο Πτητικής Εκµετάλλευσης το ελάχιστο επίπεδο 
πείρας για προαγωγή σε κυβερνήτη, χειριστών που ήδη εργάζονται στην εταιρεία, καθώς και εκείνων που 
προσλαµβάνονται απευθείας ως κυβερνήτες. 

 
JAR-OPS 3.960 

Κυβερνήτες – Ελάχιστες απαιτήσεις προσόντων 
 

(α) Οι ελάχιστες απαιτήσεις προσόντων για ένα κυβερνήτη είναι είτε: 
(1)  Πτυχίο χειριστή εναέριων γραµµών ελικοπτέρων (ATPL(H)), είτε 
(2)  Πτυχίο επαγγελµατία χειριστή ελικοπτέρων (CPL(H)) υπό την προϋπόθεση ότι: 

(i) Όταν διεξάγονται πτητικές λειτουργίες υπό κανόνες πτήσεως δι’ οργάνων (IFR), ο 
κυβερνήτης έχει κατ’ ελάχιστον 700 ώρες συνολικού χρόνου πτήσης σε ελικόπτερα στις οποίες 
περιλαµβάνονται 300 ώρες ως κυβερνήτης (σύµφωνα µε το JAR-FCL) και 100 ώρες υπό (IFR). Οι 300 
ώρες κυβερνήτη µπορεί να αντικατασταθούν από ώρες συγκυβερνήτη, επί τη βάσει του 2 προς 1, υπό 
την προϋπόθεση ότι οι εν λόγω ώρες πραγµατοποιήθηκαν στο πλαίσιο καθιερωµένου συστήµατος 
πληρώµατος δύο χειριστών που περιγράφεται στο Εγχειρίδιο Πτητικής Εκµετάλλευσης, 

(ii) Όταν διεξάγονται πτητικές λειτουργίες µε µετεωρολογικές συνθήκες όψεως (VMC) κατά τη 
νύχτα, ο κυβερνήτης, που δεν κατέχει ισχύουσα ειδικότητα πτήσεως δι’ οργάνων, έχει 300 ώρες 
συνολικού χρόνου πτήσης σε ελικόπτερα στις οποίες περιλαµβάνονται 100 ώρες ως κυβερνήτης και 10 
ώρες κατά τη νύχτα ως χειριστής που χειρίζεται τα χειριστήρια. 

 
JAR-OPS 3.965 

Περιοδική επαναληπτική εκπαίδευση και έλεγχος 
(Βλέπε Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.965) 
(Βλέπε ACJ Νο. 1 στο JAR-OPS 3.943) 
(Βλέπε ACJ Νο. 2 στο JAR-OPS 3.943) 
(Βλέπε AMC OPS 3.965) 
(Βλέπε ΙΕΜ OPS 3.965) 
 

(α) Γενικά. Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι: 
(1)  Κάθε µέλος πληρώµατος διακυβέρνησης υποβάλλεται σε περιοδική επαναληπτική εκπαίδευση και 

έλεγχο και ότι το σύνολο της εν λόγω εκπαίδευσης και ελέγχου είναι σχετικό µε τον τύπο ή την παραλλαγή 
του ελικοπτέρου στο οποίο µετέχει ως µέλος πληρώµατος διακυβέρνησης, 

(2)  Το πρόγραµµα περιοδικής επαναληπτικής εκπαίδευσης και ελέγχου καθορίζεται στο Εγχειρίδιο 
Πτητικής Εκµετάλλευσης και εγκρίνεται από την Αρχή, 

(3)  Η περιοδική επαναληπτική εκπαίδευση διεξάγεται από το ακόλουθο προσωπικό: 
(i) Εκπαίδευση εδάφους και επιµόρφωσης – από κατάλληλα εξουσιοδοτηµένο προσωπικό, 
(ii) Εκπαίδευση σε ελικόπτερο/ εξοµοιωτή πτήσης – από εκπαιδευτή ειδικότητας τύπου (TRI) ή 
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εκπαιδευτή πτήσεων (FI) µε την κατάλληλη ειδικότητα τύπου, ή, στην περίπτωση του εξοµοιωτή 
πτήσης, από εκπαιδευτή συνθετικής πτήσης (SFI), υπό την προϋπόθεση ότι ο TRI ή ο SFI ικανοποιεί 
τις απαιτήσεις πείρας και γνώσεων του αεροµεταφορέα, που είναι επαρκείς για την εκπαίδευση των 
θεµάτων που καθορίζονται στις παραγράφους (α)(1)(i)(A) και (Β) του Προσαρτήµατος 1 στο JAR-
OPS 3.965, 

(iii) Εκπαίδευση εξοπλισµού έκτακτης ανάγκης και ασφαλείας – από κατάλληλα εξουσιοδοτηµένο 
προσωπικό, και 

(iv) Εκπαίδευση ολοκληρωµένης αξιοποίησης πληρώµατος (CRM) – από κατάλληλα 
εξουσιοδοτηµένο προσωπικό. 
(4) Ο περιοδικός και επαναληπτικός έλεγχος διεξάγεται από το ακόλουθο προσωπικό: 

(i) Έλεγχοι ικανότητας αεροµεταφορέα – από εξεταστή ειδικότητας τύπου (TRE) ή εξεταστή 
πτήσεων (FE) µε την κατάλληλη ειδικότητα τύπου, που ορίζεται από τον αεροµεταφορέα και 
εγκρίνεται από την Αρχή ή, από εξεταστή συνθετικής πτήσης (SFE) εφόσον ο έλεγχος διεξαχθεί σε 
εξοµοιωτή πτήσης που είναι εγκεκριµένος για τον σκοπό αυτό, και 

(ii) Έλεγχοι γραµµής – από κατάλληλα εξουσιοδοτηµένους κυβερνήτες, εκπαιδευµένους στην 
εκτίµηση των δεξιοτήτων CRM (βλέπε ACJ-2 OPS 3.943 παράγραφος 4), που ορίζονται από τον 
αεροµεταφορέα και είναι αποδεκτοί από την Αρχή, 
(5) Κάθε µέλος πληρώµατος διακυβέρνησης υποβάλλεται σε ελέγχους ικανότητας από τον 

αεροµεταφορέα ως µέλος κανονικής σύνθεσης πληρώµατος διακυβέρνησης. 
(β) Έλεγχος ικανότητας αεροµεταφορέα 

(1) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι: 
(i) Κάθε µέλος πληρώµατος διακυβέρνησης υποβάλλεται σε ελέγχους ικανότητας από τον 

αεροµεταφορέα, προκειµένου να επιδείξει τις ικανότητές του στην εκτέλεση κανονικών και µη 
κανονικών διαδικασιών, καθώς και διαδικασιών ανάγκης, και 

(ii) Ο έλεγχος πρέπει να διενεργείται χωρίς εξωτερικά σηµεία οπτικής αναφοράς, κατά 
περίπτωση, εφόσον είναι πιθανόν ότι το µέλος του πληρώµατος θα απαιτηθεί να επιχειρήσει υπό IFR. 
(2) Η χρονική διάρκεια ισχύος του ελέγχου ικανότητας αεροµεταφορέα είναι 6 ηµερολογιακοί µήνες, 

επιπλέον του υπολοίπου του µήνα έκδοσης. Εφόσον εκδόθηκε εντός των τελευταίων 3 ηµερολογιακών 
µηνών της ισχύος του προηγούµενου ελέγχου ικανότητας αεροµεταφορέα, η χρονική διάρκεια ισχύος θα 
παρατείνεται από την ηµεροµηνία έκδοσης µέχρι 6 ηµερολογιακούς µήνες από την ηµεροµηνία λήξης του 
προηγούµενου ελέγχου ικανότητας αεροµεταφορέα. Πριν ένα µέλος πληρώµατος διακυβέρνησης, χωρίς 
ισχύουσα ειδικότητα πτήσης δι’ οργάνων, µπορέσει να επιχειρήσει µε VMC κατά τη νύχτα, θα απαιτηθεί 
να υποβληθεί σε έλεγχο ικανότητας κατά τη νύχτα. Στη συνέχεια, κάθε δεύτερος έλεγχος ικανότητας 
πρέπει να διεξάγεται κατά τη νύχτα. 
(γ) Έλεγχος γραµµής. Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι κάθε µέλος πληρώµατος 

διακυβέρνησης υποβάλλεται σε έλεγχο γραµµής στο ελικόπτερο, προκειµένου να επιδείξει την ικανότητά του 
στην εκτέλεση κανονικών πτητικών λειτουργιών γραµµής, που περιγράφονται στο Εγχειρίδιο Πτητικής 
Εκµετάλλευσης. Η χρονική διάρκεια ισχύος του ελέγχου γραµµής είναι 12 ηµερολογιακοί µήνες, επιπλέον 
του υπολοίπου του µήνα έκδοσης. Εφόσον εκδόθηκε εντός των τελευταίων 3 ηµερολογιακών µηνών ισχύος 
του προηγούµενου ελέγχου γραµµής, η χρονική διάρκεια ισχύος θα παρατείνεται από την ηµεροµηνία 
έκδοσης έως και 12 ηµερολογιακούς µήνες από την ηµεροµηνία λήξης του προηγούµενου ελέγχου γραµµής. 

(δ) Εκπαίδευση και έλεγχος εξοπλισµού έκτακτης ανάγκης και ασφαλείας. Ο αεροµεταφορέας πρέπει να 
εξασφαλίζει ότι κάθε µέλος πληρώµατος διακυβέρνησης υποβάλλεται σε εκπαίδευση και έλεγχο σχετικά µε 
τη θέση και τη χρήση όλου του φερόµενου εξοπλισµού έκτακτης ανάγκης και ασφαλείας. Η χρονική 
διάρκεια ισχύος του ελέγχου εξοπλισµού έκτακτης ανάγκης και ασφαλείας είναι 12 ηµερολογιακοί µήνες, 
επιπλέον του υπολοίπου του µήνα έκδοσης. Εφόσον εκδόθηκε εντός των τελευταίων 3 ηµερολογιακών 
µηνών ισχύος του προηγούµενου ελέγχου έκτακτης ανάγκης και ασφαλείας, η χρονική διάρκεια ισχύος θα 
παρατείνεται από την ηµεροµηνία έκδοσης έως και 12 ηµερολογιακούς µήνες από την ηµεροµηνία λήξης του 
προηγούµενου ελέγχου εξοπλισµού έκτακτης ανάγκης και ασφαλείας. 

(ε) CRM. Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι: 
(1) Αντικείµενα του CRM ενσωµατώνονται σε όλες τις κατάλληλες φάσεις της περιοδικής 

επαναληπτικής εκπαίδευσης, και 
(2) Κάθε µέλος πληρώµατος διακυβέρνησης υποβάλλεται σε ειδική τµηµατική εκπαίδευση CRM. 

Όλα τα κύρια θέµατα της αρχικής εκπαίδευσης CRM πρέπει να καλύπτονται σε χρονική περίοδο που δεν 
υπερβαίνει τα 3 έτη, 
(στ) Εκπαίδευση εδάφους και επιµόρφωσης. Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι κάθε µέλος 

πληρώµατος διακυβέρνησης υποβάλλεται σε εκπαίδευση εδάφους και επιµόρφωσης τουλάχιστον κάθε 12 
ηµερολογιακούς µήνες. Εφόσον η εκπαίδευση διεξάγεται εντός 3 ηµερολογιακών µηνών πριν από τη λήξη 
της χρονικής περιόδου των 12 ηµερολογιακών µηνών, η επόµενη εκπαίδευση εδάφους και επιµόρφωσης 
πρέπει να ολοκληρωθεί εντός 12 ηµερολογιακών µηνών από την αρχική ηµεροµηνία λήξης της 
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προηγούµενης εκπαίδευσης εδάφους και επιµόρφωσης. 
(ζ) Εκπαίδευση σε Ελικόπτερο/ εξοµοιωτή πτήσης. Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι κάθε 

µέλος πληρώµατος διακυβέρνησης υποβάλλεται σε εκπαίδευση σε ελικόπτερο/ εξοµοιωτή πτήσης 
τουλάχιστον κάθε 12 ηµερολογιακούς µήνες. Εφόσον η εκπαίδευση διεξάγεται εντός 3 ηµερολογιακών 
µηνών πριν από τη λήξη της χρονικής περιόδου των 12 ηµερολογιακών µηνών, η επόµενη εκπαίδευση σε 
ελικόπτερο/ εξοµοιωτή πτήσης πρέπει να ολοκληρωθεί εντός 12 ηµερολογιακών µηνών από την αρχική 
ηµεροµηνία λήξης της προηγούµενης εκπαίδευσης εδάφους και επιµόρφωσης. 

 
JAR-OPS 3.968 

Προσόντα χειριστή για να επιχειρεί από οποιαδήποτε θέση χειριστή 
(Βλέπε Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.968) 
(Βλέπε AMC OPS 3.965) 
(Βλέπε ΙΕΜ OPS 3.965) 
 

(α) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι: 
(1)  Ο χειριστής, στον οποίο µπορεί να επιχειρήσει από οποιαδήποτε θέση χειριστή, ολοκληρώνει 

κατάλληλη εκπαίδευση και έλεγχο, και 
(2)  Το πρόγραµµα εκπαίδευσης και ελέγχου καθορίζεται στο Εγχειρίδιο Πτητικής Εκµετάλλευσης και 

είναι αποδεκτό από την Αρχή. 
 

JAR-OPS 3.970 
Πρόσφατη πείρα 

 
(α) Ο αεροµεταφορέας, εκτός από αυτά που επιτρέπονται στην υποπαράγραφο (β) παρακάτω, πρέπει να 

εξασφαλίζει ότι: 
(1)  Χειριστής δεν χειρίζεται ελικόπτερο εκτός εάν έχει εκτελέσει τουλάχιστον τρεις απογειώσεις, 

τρεις κύκλους και τρεις προσγειώσεις ως χειριστής που χειρίζεται τα χειριστήρια σε ελικόπτερο του ιδίου 
τύπου, ή σε εξοµοιωτή πτήσης, του τύπου του ελικοπτέρου που πρόκειται να χρησιµοποιηθεί, στις 
προηγούµενες ενενήντα 90 ηµέρες. 

(2)  Για πτητικές λειτουργίες VMC κατά τη νύχτα: 
(i) χειριστής χωρίς ισχύουσα ειδικότητα πτήσεως δι’ οργάνων, έχει εκτελέσει τουλάχιστον τρεις 

απογειώσεις, τρεις κύκλους και τρεις προσγειώσεις κατά τη νύχτα στις προηγούµενες 90 ηµέρες. Αυτή 
η πρόσφατη εµπειρία µπορεί να αποκτάται σε STD. 

(ii) χειριστής, µε ισχύουσα ειδικότητα πτήσεως δι’ οργάνων, ικανοποιεί την απαίτηση πρόσφατης 
πείρας για νύχτα, εάν έχει εκτελέσει τουλάχιστον τρεις ενόργανες προσεγγίσεις στις προηγούµενες 90 
ηµέρες. Αυτή η πρόσφατη εµπειρία µπορεί να αποκτάται σε STD. 

(β) Η χρονική διάρκεια των 90 ηµερών που καθορίζεται στην υποπαράγραφο (α) ανωτέρω, µπορεί να 
παραταθεί έως το µέγιστο των120 ηµερών, εκτελώντας πτήση γραµµής υπό την επιτήρηση ορισµένου 
κυβερνήτη. 

 
JAR-OPS 3.975 

Αξιολόγηση ικανότητας διαδροµής/ ρόλου/ περιοχής 
(Βλέπε AMC OPS 3.975) 
 

(α) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι ο χειριστής, πριν του ανατεθούν καθήκοντα κυβερνήτη 
ή χειριστή στον οποίο ο κυβερνήτης µπορεί να αναθέσει τη διεξαγωγή της πτήσης σε µια διαδροµή, σε ρόλο 
ή σε περιοχή, έχει αποκτήσει επαρκείς γνώσεις για τη διαδροµή που πρόκειται να διανύσει και τα 
ελικοδρόµια (που περιλαµβάνουν και τα εναλλαγής), τις εγκαταστάσεις και διαδικασίες που πρόκειται να 
χρησιµοποιηθούν. 

(β) Η χρονική διάρκεια ισχύος της αξιολόγησης επάρκειας διαδροµής/ ρόλου/ περιοχής είναι 12 
ηµερολογιακοί µήνες, επιπλέον του υπολοίπου: 

(1)  Του µήνα της αξιολόγησης, ή 
(2)  Του µήνα της τελευταίας πτητικής λειτουργίας στη διαδροµή, στο ρόλο ή την περιοχή. 

(γ) Η αξιολόγηση επάρκειας διαδροµής/ ρόλου/ περιοχής πρέπει να επικυρώνεται εκ νέου µε την 
εκτέλεση πτητικής λειτουργίας στη διαδροµή, στο ρόλο ή στην περιοχή, εντός της χρονικής περιόδου ισχύος 
που καθορίζεται στην υποπαράγραφο (β) ανωτέρω. 

(δ) Εφόσον επικυρώνεται εκ νέου εντός των τελευταίων 3 ηµερολογιακών µηνών ισχύος της 
προηγούµενης αξιολόγησης επάρκειας διαδροµής/ ρόλου/ περιοχής, η χρονική διάρκεια ισχύος θα 
παρατείνεται από την ηµέρα της εκ νέου επικύρωσης έως 12 ηµερολογιακούς µήνες από την ηµεροµηνία 
λήξης της προηγούµενης αξιολόγησης επάρκειας διαδροµής/ ρόλου/ περιοχής. 
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JAR-OPS 3.978 

(Παραµένει σκοπίµως κενό) 
 

JAR-OPS 3.980 
Άσκηση καθηκόντων σε περισσότερους του ενός τύπου ή παραλλαγής 

(Βλέπε AMC OPS 3.980) 
 

(α) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι ένα µέλος πληρώµατος διακυβέρνησης δεν ασκεί 
καθήκοντα σε περισσότερους του ενός τύπου ή παραλλαγής, εκτός εάν: 

(1)  Το εν λόγω µέλος διαθέτει την επάρκεια προς τούτο, και 
(2)  Στο Εγχειρίδιο Πτητικής Εκµετάλλευσης περιλαµβάνονται κατάλληλες διαδικασίες, εγκεκριµένες 

από την Αρχή. 
 

JAR-OPS 3.985 
Αρχεία εκπαίδευσης 

(Βλέπε ΙΕΜ OPS 3.985) 
 

(α) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να: 
(1)  Τηρεί αρχεία για το σύνολο των εκπαιδεύσεων, ελέγχων και προσόντων που καθορίζονται στα 

JAR-OPS 3.945, 3.955, 3.965, 3.968 και 3.975, που αφορούν µέλος πληρώµατος διακυβέρνησης, και 
(2)  Θέτει στη διάθεση του εν λόγω µέλους πληρώµατος διακυβέρνησης, κατόπιν αιτήσεως, τα αρχεία 

του συνόλου των κύκλων µαθηµάτων µεταβατικής εκπαίδευσης, καθώς και της περιοδικής επαναληπτικής 
εκπαίδευσης και ελέγχου. 

 
Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.940(γ) 

Πτητικές λειτουργίες µε ένα χειριστή υπό IFR ή κατά τη νύχτα 
 

(α) Ελικόπτερα που αναφέρονται στο JAR-OPS 3.940(γ), µπορούν να χειρίζονται από ένα µόνο χειριστή 
υπό IFR ή κατά τη νύχτα, όταν ικανοποιούνται οι ακόλουθες απαιτήσεις: 

(1) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να περιλαµβάνει στο Εγχειρίδιο Πτητικής Εκµετάλλευσης ένα 
πρόγραµµα µεταβατικής και περιοδικής επαναληπτικής εκπαίδευσης χειριστή, το οποίο περιέχει τις 
πρόσθετες απαιτήσεις για πτητική λειτουργία µε ένα µόνο χειριστή, 

(2) Εκπαίδευση και πρόσφατη εµπειρία. Πρέπει να δίνεται προσοχή στις διαδικασίες του θαλάµου 
διακυβέρνησης, ειδικότερα όσον αφορά: 

(i) Τη διαχείριση των κινητήρων και τους χειρισµούς έκτακτης ανάγκης, 
(ii) Τη χρήση του κανονικού, µη κανονικού και εκτάκτου ανάγκης καταλόγου ελέγχου ενεργειών, 
(iii) Την επικοινωνία ATC, 
(iv) Τις διαδικασίες θαλάµου διακυβέρνησης αναφορικά µε αναχώρηση και προσέγγιση, 
(v) Τη διαχείριση του αυτοµάτου πιλότου, εάν έχει εφαρµογή, και 
(vi) Την απλοποιηµένη εν πτήσει, 

(3)  Οι περιοδικοί επαναληπτικοί έλεγχοι, που απαιτούνται από το JAR-OPS 3.965, πρέπει να 
εκτελούνται για τα καθήκοντα ενός µόνο χειριστή στον τύπο του συγκεκριµένου ελικοπτέρου και σε 
περιβάλλον αντιπροσωπευτικό της πτητικής λειτουργίας, 

(4)  Ο χειριστής πρέπει να πληροί τις απαιτήσεις του JAR-OPS 3.960 σχετικά µε τα ελάχιστα 
προσόντα κυβερνητών. 

(5)  Για πτητικές λειτουργίες IFR, ο χειριστής πρέπει να έχει την ακόλουθη πείρα: 
(i) 25 ώρες συνολική πείρα σε πτήσεις IFR στο σχετικό περιβάλλον λειτουργίας, 
(ii) 25 ώρες πτητική πείρα στο συγκεκριµένο τύπο ελικοπτέρου, που έχει εγκριθεί για IFR µε ένα 

µόνο χειριστή, εκ των οποίων 10 ώρες είναι ως κυβερνήτης ή κυβερνήτης υπό επιτήρηση, που 
περιλαµβάνουν και 5 σκέλη πτήσης IFR γραµµής υπό επιτήρηση και µε χρήση των διαδικασιών ενός 
µόνο χειριστή. 

(iii) Η ελάχιστη απαιτούµενη πρόσφατη πείρα για χειριστή, που εµπλέκεται σε πτητική λειτουργία 
µε ένα µόνο χειριστή υπό IFR, πρέπει να είναι 5 πτήσεις IFR, που περιλαµβάνουν 3 ενόργανες 
προσεγγίσεις, που εκτελέσθηκαν κατά τη διάρκεια των προηγούµενων 90 ηµερών σε ελικόπτερο 
εγκεκριµένο για το άσκηση καθηκόντων ενός µόνο χειριστή. Η εν λόγω απαίτηση µπορεί να 
αντικατασταθεί από έλεγχο ενόργανης προσέγγισης IFR στο ελικόπτερο ή σε STD. 

Σηµείωση: Οι πρόσθετες απαιτήσεις εξοπλισµού για απαλλαγή του χειριστή από το φόρτο εργασίας καθορίζονται στο 
JAR-OPS 3.655. 
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Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.955 
Προαγωγή σε Κυβερνήτη 

 
(α) Εκπαιδευτικός κύκλος µαθηµάτων προαγωγής. 

(1) Ο κύκλος µαθηµάτων για κυβερνήτες, που απαιτείται από το JAR-OPS 3.955(α), πρέπει να 
καθορίζεται στο εγχειρίδιο πτητικής λειτουργίας και να περιλαµβάνει τουλάχιστον τα ακόλουθα: 

(i) Εκπαίδευση σε εξοµοιωτή πτήσης (που περιλαµβάνει και εκπαίδευση προσανατολισµένη σε 
πτήση γραµµή) ή/και πτητική εκπαίδευση που περιλαµβάνει και έλεγχο ικανότητας να επιχειρεί ως 
κυβερνήτης, 

(ii) Αρµοδιότητες κυβερνήτη του αεροµεταφορέα, 
(iii) Εκπαίδευση κυβερνήτη σε γραµµή υπό επιτήρηση. Για χειριστές που είναι ήδη 

πιστοποιηµένοι στον τύπο του ελικοπτέρου, απαιτούνται κατ’ ελάχιστον 10 ώρες, που περιλαµβάνουν 
τουλάχιστον 10 σκέλη πτήσης, 

(iv) Ολοκλήρωση του ελέγχου γραµµής κυβερνήτη και αξιολόγηση επάρκειας διαδροµής/ ρόλου/ 
περιοχής. 

(v) Για την αρχική προαγωγή σε κυβερνήτη, ο κύκλος µαθηµάτων πρέπει επίσης να 
περιλαµβάνει επίσης CRM. (Βλέπε ACJ-1 OPS 3.943). 
(2) Συνδυασµένος κύκλος µαθηµάτων προαγωγής και µεταβατικής εκπαίδευσης. Εάν ο χειριστής 

µετακινείται από ένα τύπο ή παραλλαγή ελικοπτέρου σε άλλον, όταν προάγεται σε κυβερνήτη: 
(i) Ο κύκλος µαθηµάτων για κυβερνήτες πρέπει επίσης να περιλαµβάνει κύκλο µαθηµάτων 

µεταβατικής εκπαίδευσης, σύµφωνα µε το JAR-OPS 3.945. 
(ii) Για το χειριστή που µετακινείται σε νέο τύπο ελικοπτέρου, πρέπει να απαιτούνται. πρόσθετα 

σκέλη πτήσης. 
 

Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.965 
Περιοδική επαναληπτική εκπαίδευση και έλεγχος – Χειριστές 

(Βλέπε ΙΕΜ στο Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.965) 
(Βλέπε ACJ Νο. 1 στο JAR-OPS 3.943) 
(Βλέπε ACJ Νο. 2 στο JAR-OPS 3.943) 
 

(α) Περιοδική επαναληπτική εκπαίδευση – Η περιοδική επαναληπτική εκπαίδευση πρέπει να περιλαµβάνει: 
(1) Εκπαίδευση εδάφους και επιµόρφωσης 

(i) To πρόγραµµα της εκπαίδευσης εδάφους και επιµόρφωσης πρέπει να περιλαµβάνει: 
(Α) Συστήµατα ελικοπτέρου, 
(Β) Επιχειρησιακές διαδικασίες και απαιτήσεις, που περιλαµβάνουν αποπαγοποίηση/ 

αντιπαγοποίηση και αδυναµία εκπλήρωσης καθηκόντων χειριστή, και 
(Γ) Ανασκόπηση ατυχηµάτων/ συµβάντων και περιστατικών. 

(ii) Οι γνώσεις της εκπαίδευσης εδάφους και της επιµόρφωσης πρέπει να επιβεβαιώνονται από 
ερωτηµατολόγιο ή άλλες κατάλληλες µεθόδους. 
(2) Εκπαίδευση σε ελικόπτερο/ εξοµοιωτή πτήσης 

(i) To πρόγραµµα εκπαίδευσης σε ελικόπτερο/ εξοµοιωτή πτήσης πρέπει να καθιερώνεται έτσι 
ώστε να καλύπτονται, όλες οι µείζονος σηµασίας βλάβες των συστηµάτων του ελικοπτέρου και οι 
σχετιζόµενες διαδικασίες εντός χρονικής περιόδου 3 ετών. 

(ii) Όταν προσοµοιώνονται λειτουργικές ανωµαλίες του κινητήρα, και εφόσον δεν διατίθεται 
συσκευή συνθετικής εκπαίδευσης, οι συγκεκριµένες καταστάσεις έκτακτης ανάγκης µπορεί να 
καλυφθούν στο ελικόπτερο χρησιµοποιώντας ασφαλή εναέρια προσοµοίωση. Στην περίπτωση που η 
εν λόγω εκπαίδευση διεξάγεται στο ελικόπτερο, πρέπει να δίνεται ιδιαίτερη προσοχή στην επίπτωση 
οποιασδήποτε επακόλουθης βλάβης, και από την άσκηση πρέπει να προηγείται περιεκτική ενηµέρωση. 

(iii) Η εκπαίδευση σε ελικόπτερο/ εξοµοιωτή πτήσης µπορεί να συνδυαστεί µε τον έλεγχο 
ικανότητας από τον αεροµεταφορέα. 
(3) Εκπαίδευση για τον εξοπλισµό έκτακτης ανάγκης και ασφαλείας 

(i) To πρόγραµµα εκπαίδευσης για τον εξοπλισµό έκτακτης ανάγκης και ασφαλείας µπορεί να 
συνδυαστεί µε τον έλεγχο εξοπλισµού έκτακτης ανάγκης και ασφαλείας και πρέπει να διεξάγεται σε 
ελικόπτερο ή σε κατάλληλη εναλλακτική εκπαιδευτική συσκευή. 

(ii) Κάθε χρόνο, το πρόγραµµα εκπαίδευσης για τον εξοπλισµό έκτακτης ανάγκης και ασφαλείας, 
πρέπει να περιλαµβάνει τα ακόλουθα: 

(Α) Πραγµατική εφαρµογή σωσιβίου γιλέκου, όπου είναι τοποθετηµένες, 
(Β) Πραγµατική εφαρµογή προστατευτικού αναπνευστικού εξοπλισµού, όπου είναι 

τοποθετηµένος, 
(Γ) Πραγµατικό χειρισµό πυροσβεστήρων, του τύπου που χρησιµοποιείται, 
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(∆) Οδηγίες για τη θέση και χρήση του συνόλου του εξοπλισµού έκτακτης ανάγκης και 
ασφαλείας που φέρεται επί του ελικοπτέρου, 

(Ε) Οδηγίες για τη θέση και χρήση όλων των τύπων εξόδων, και 
(ΣΤ) ∆ιαδικασίες ασφαλείας. 

(iii) Κάθε τρία έτη, το πρόγραµµα εκπαίδευσης πρέπει να περιλαµβάνει τα ακόλουθα: 
(Α) Πραγµατική λειτουργία όλων των τύπων εξόδων, 
(Β) Πραγµατική πυρόσβεση µε χρήση εξοπλισµού που είναι αντιπροσωπευτικός εκείνου 

που φέρεται στο ελικόπτερο, σε πραγµατική ή προσοµοιωµένη πυρκαγιά, εκτός από την 
περίπτωση των πυροσβεστήρων Halon, όπου µπορεί να χρησιµοποιηθεί εναλλακτική µέθοδος 
αποδεκτή από την Αρχή, 

(Γ) Τις επιπτώσεις του καπνού σε κλειστό χώρο και την πραγµατική χρήση όλου του 
σχετικού εξοπλισµού σε προσοµοιωµένο περιβάλλον που έχει κατακλυστεί από καπνό, κατά 
περίπτωση, 

(∆) Επίδειξη της χρήσης των σωσίβιων λέµβων όπου είναι τοποθετηµένες, ή επίδειξη και 
χρήση των σωσίβιων λέµβων όπου είναι τοποθετηµένες για εκτεταµένες πτητικές λειτουργίες 
πάνω από νερό (Βλέπε AMC στο Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.965, υποπαράγραφος 
(α)(3)(iii)(D)), και 

(Ε) Πρώτες βοήθειες, κατάλληλες για τον τύπο του ελικοπτέρου, το είδος της πτητικής 
λειτουργίας και τη σύνθεση του πληρώµατος (ιδιαιτέρως στην περίπτωση που δεν µεταφέρονται 
µέλη πληρώµατος). 

(4) CRM. 
(β) Περιοδικοί επαναληπτικοί έλεγχοι. Οι περιοδικοί επαναληπτικοί έλεγχοι πρέπει να περιλαµβάνουν: 

(1) Έλεγχους ικανότητας από τον αεροµεταφορέα. 
(i) Κατά περίπτωση, οι έλεγχοι ικανότητας πρέπει να περιλαµβάνουν τις ακόλουθες διαδικασίες 

µη κανονικές/ ανάγκης: 
(Α) Πυρκαγιά στον κινητήρα, 
(Β) Πυρκαγιά στην άτρακτο, 
(Γ) Λειτουργία ανάγκης του συστήµατος προσγείωσης, 
(∆) Απόρριψη καυσίµου, 
(Ε) Βλάβη και επανεκκίνηση κινητήρα, 
(ΣΤ) Υδραυλική βλάβη, 
(Ζ) Ηλεκτρική βλάβη, 
(Η) Βλάβη κινητήρα κατά την απογείωση πριν από το αποφασιστικό σηµείο, 
(Θ) Βλάβη κινητήρα κατά την απογείωση µετά το αποφασιστικό σηµείο, 
(Ι) Βλάβη κινητήρα κατά την προσγείωση πριν από το αποφασιστικό σηµείο, 
(ΙΑ) Βλάβη κινητήρα κατά την προσγείωση µετά το αποφασιστικό σηµείο, 
(IB) Λειτουργικές ανωµαλίες του συστήµατος ελέγχου πτήσης και κινητήρα, 
(ΙΓ) Επαναφορά από ασυνήθεις στάσεις, 
(Ι∆) Προσγείωση µε έναν ή περισσότερους κινητήρες εκτός λειτουργίας, 
(ΙΕ) Τεχνικές αυτοπεριστροφής IMC, 
(ΙΣΤ) Αυτοπεριστροφή έως µια καθορισµένη περιοχή, 
(ΙΖ) Αδυναµία χειριστή να εκτελέσει τα καθήκοντά του, και 
(ΙΗ) Βλάβες και λειτουργικές ανωµαλίες του συστήµατος διεύθυνσης. 

(ii) Για χειριστές που απαιτείται να εµπλακούν σε πτητικές λειτουργίες IFR, οι έλεγχοι 
ικανότητας περιλαµβάνουν τις ακόλουθες συµπληρωµατικές διαδικασίες µη κανονικές/ ανάγκης: 

(Α) Ενόργανη προσέγγιση ακριβείας στα ελάχιστα µε προσοµοιωµένη βλάβη ενός 
κινητήρα, για την περίπτωση πολυκινητήριων ελικοπτέρων, 

(Β) Επανακύκλωση µε όργανα στα ελάχιστα µε προσοµοιωµένη βλάβη ενός κινητήρα, για 
την περίπτωση πολυκινητήριων ελικοπτέρων, 

(Γ) Προσέγγιση µη ακριβείας στα ελάχιστα, 
(∆) Προσγείωση µε προσοµοιωµένη βλάβη ενός ή περισσοτέρων κινητήρων, και 
(Ε) Αναλόγως του τύπου του ελικοπτέρου, προσέγγιση µε λειτουργικές ανωµαλίες του 

συστήµατος ελέγχου πτήσης/ συστήµατος ελέγχου πτήσης, και βλάβες των οργάνων πτήσης και 
του ναυτιλιακού εξοπλισµού. 

(2)  Έλεγχοι εξοπλισµού έκτακτης ανάγκης και ασφαλείας. Τα προς εξέταση αντικείµενα πρέπει να 
είναι εκείνα για τα οποία έγινε η εκπαίδευση σύµφωνα µε την υποπαράγραφο (α)(3), ανωτέρω. 

(3)  Έλεγχοι γραµµής, 
(i) Οι έλεγχοι γραµµής πρέπει να αποδεικνύουν την ικανότητα εκτέλεσης κατά ικανοποιητικό 

τρόπο µιας πλήρους πτητικής λειτουργίας γραµµής, που περιλαµβάνει διαδικασίες προ πτήσεως και 
µετά την πτήση, καθώς και χρήση του διαθέσιµου εξοπλισµού, όπως καθορίζεται στο Εγχειρίδιο 
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Πτητικής Εκµετάλλευσης. 
(ii) Το πλήρωµα διακυβέρνησης πρέπει να αξιολογείται µε βάση τις δεξιότητες CRM µε σκοπό 

να: 
(Α) Παρέχεται επαναπληροφόρηση στο πλήρωµα συλλογικά και ατοµικά, και 
(Β) Βελτιώνεται το εκπαιδευτικό σύστηµα του CRM. 

(iii) Όταν στους χειριστές ανατίθενται καθήκοντα χειριστή που ελέγχει τα χειριστήρια και 
χειριστή που δεν ελέγχει τα χειριστήρια, πρέπει να ελέγχονται σε αµφότερες τις λειτουργίες. 

(iv) Οι έλεγχοι γραµµής πρέπει να ολοκληρώνονται σε ελικόπτερο. 
(v) Το πρόσωπο που διεξάγει έλεγχο γραµµής, το οποίο περιγράφεται στο JAR-OPS 

3.965(α)(4)(ii), πρέπει να καταλαµβάνει θέση παρατηρητή οποτεδήποτε είναι εφικτό. 
(4) Πτητικές λειτουργίες ενός µόνο χειριστή, 

(i) Οι περιοδικοί επαναληπτικοί έλεγχοι που απαιτούνται από τις υποπαραγράφους (1) έως (3), 
ανωτέρω, πρέπει να διενεργούνται για το ρόλο του ενός χειριστή σε συγκεκριµένο τύπο ελικοπτέρου 
σε περιβάλλον αντιπροσωπευτικό της πτητικής λειτουργίας. 

 
Προσάρτηµα 1 στην JAR-OPS 3.968 

Προσόντα χειριστή για να επιχειρεί από οποιαδήποτε θέση χειριστή 
 

(α) Οι κυβερνήτες, τα καθήκοντα των οποίων απαιτούν επίσης να εκτελούν και τα καθήκοντα 
συγκυβερνήτη, ή οι κυβερνήτες που απαιτείται να διεξάγουν εκπαίδευση ή καθήκοντα εξέτασης, πρέπει να 
ολοκληρώνουν τους ελέγχους ικανότητάς τους από την αριστερή και τη δεξιά θέση αντίστοιχα, µε 
εναλλακτικούς ελέγχους ικανότητας, υπό την προϋπόθεση πως όταν ο έλεγχος επάρκειας ειδικότητας τύπου 
συνδυάζεται µε τον έλεγχο ικανότητα από τον αεροµεταφορέα, ο κυβερνήτης ολοκληρώνει την εκπαίδευση ή 
τον έλεγχο του από τη θέση που συνήθως καταλαµβάνει. Όλοι οι έλεγχοι, από οποιαδήποτε θέση, πρέπει να 
ολοκληρώνονται όπως καθορίζεται στο JAR-OPS 3.965(β).  

(β) Σε εκτελούνται ελιγµοί ελικοπτέρου µε κινητήρα εκτός λειτουργίας, η βλάβη του κινητήρα πρέπει να 
προσοµοιώνεται. Όταν εκτελούνται σε µονοκινητήριο ελικόπτερο, η βλάβη του κινητήρα πρέπει να 
προσοµοιώνεται και ο εκπαιδευτής πρέπει να εκτελέσει την προσγείωση αυτοπεριστροφής από την αριστερή 
και τη δεξιά θέση αντίστοιχα, µε εναλλακτικούς ελέγχους ικανότητας. 

(γ) Όταν εκτελείται χειρισµός από τη θέση του συγκυβερνήτη, οι έλεγχοι που απαιτούνται από τα JAR-
OPS 3.965 και JAR-OPS 3.968 σχετικά µε το χειρισµό από τη θέση του κυβερνήτη πρέπει, επιπλέον, να είναι 
σε ισχύ και πρόσφατοι. 

(δ) Ο χειριστής που αντικαθιστά τον κυβερνήτη πρέπει να έχει επιδείξει εξάσκηση δεξιοτήτων και 
διαδικασιών, παράλληλα µε τους ελέγχους ικανότητας αεροµεταφορέα που καθορίζονται στο JAR-OPS 
3.965(β), οι οποίες κανονικά δεν υπάγονται στην αρµοδιότητά του. Η άσκηση µπορεί να διεξαχθεί από 
οποιαδήποτε θέση, Όταν οι διαφορές µεταξύ αριστερής και δεξιάς θέσης δεν είναι σηµαντικές (για 
παράδειγµα, λόγω της χρήσης αυτόµατου πιλότου), τότε η εξάσκηση µπορεί να διεξάγεται από οποιαδήποτε 
θέση. 

(ε) Ο χειριστής, εκτός του κυβερνήτη, που καταλαµβάνει τη θέση του κυβερνήτη πρέπει να επιδείξει 
εξάσκηση δεξιοτήτων και διαδικασιών, παράλληλα µε τους ελέγχους ικανότητας αεροµεταφορέα που 
καθορίζονται στο JAR-OPS 3.965(β), οι οποίες σε διαφορετική περίπτωση υπάγονται στην αρµοδιότητα του 
κυβερνήτη, ενεργώντας ως χειριστής που δεν χειρίζεται τα χειριστήρια. Όταν οι διαφορές µεταξύ αριστερής 
και δεξιάς θέσης δεν είναι σηµαντικές (για παράδειγµα, λόγω της χρήσης αυτόµατου πιλότου), τότε η 
εξάσκηση µπορεί να διεξάγεται από οποιαδήποτε θέση. 
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ΤΜΗΜΑ ΙΕ – ΜΕΛΗ ΠΛΗΡΩΜΑΤΟΣ ΕΚΤΟΣ ΑΠΟ ΤΟ ΠΛΗΡΩΜΑ ∆ΙΑΚΥΒΕΡΝΗΣΗΣ 

 
JAR-OPS 3.988 
Εφαρµογή 

(Βλέπε Προσάρτηµα 1στο JAR-OPS 3.988) 
 
Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι όλα τα µέλη πληρώµατος, εκτός από τα µέλη πληρώµατος 

διακυβέρνησης, στα οποία ανατίθενται από τον αεροµεταφορέα καθήκοντα σε ελικόπτερο, συµµορφώνονται 
προς τις απαιτήσεις του παρόντος Τµήµατος, εκτός από τα µέλη θαλάµου επιβατών τα οποία θα 
συµµορφώνονται µόνο µε τις απαιτήσεις του Προσαρτήµατος 1 στο JAR-OPS 3.988. 
 

JAR-OPS 3.990 
(Παραµένει σκοπίµως κενό) 

 
JAR-OPS 3.995 

Ελάχιστες απαιτήσεις 
 

(α) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι κάθε µέλος πληρώµατος: 
(1)  Είναι ηλικίας τουλάχιστον 18 ετών, 
(2)  Έχει περάσει µια αρχική ιατρική εξέταση ή εκτίµηση και βρέθηκε ιατρικώς κατάλληλο για την 

εκπλήρωση των καθηκόντων που καθορίζονται στο Εγχειρίδιο Πτητικής Εκµετάλλευσης. (Βλέπε ACJ OPS 
3.995(α)(2)), και 

(3)  Παραµένει ιατρικά ικανό για να εκπληρώνει τα καθήκοντα που καθορίζονται στο Εγχειρίδιο 
Πτητικής Εκµετάλλευσης. 
(β) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι κάθε µέλος πληρώµατος είναι ικανό να εκτελεί τα 

καθήκοντα του σύµφωνα µε τις διαδικασίες που καθορίζονται στο Εγχειρίδιο Πτητικής Εκµετάλλευσης. 
 

JAR-OPS 3.1000 
(Παραµένει σκοπίµως κενό) 

 
JAR-OPS 3.1005 
Αρχική εκπαίδευση 

(Βλέπε ACJ OPS 3.1005) 
 
Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι κάθε µέλος πληρώµατος ολοκληρώνει επιτυχώς την αρχική 

εκπαίδευση (η οποία πρέπει να περιλαµβάνει κατάλληλα στοιχεία του JAR-OPS 3.943), την οποία έχει 
αποδεχθεί η Αρχή, και τους ελέγχους που περιγράφονται στο JAR-OPS 3.1025, πριν υποστεί µεταβατική 
εκπαίδευση. 

 
JAR-OPS 3.1010 

Μεταβατική εκπαίδευση και εκπαίδευση διαφορών 
(Βλέπε ACJ OPS 3.1010) 
 

(α) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι κάθε µέλος πληρώµατος έχει ολοκληρώσει κατάλληλη 
εκπαίδευση, όπως καθορίζεται στο Εγχειρίδιο Πτητικής Εκµετάλλευσης, πριν αναλάβει τα καθήκοντα που 
του έχουν ανατεθεί, ως ακολούθως: 

(1) Μεταβατική εκπαίδευση. Πρέπει να  ολοκληρωθεί ένας κύκλος µαθηµάτων µεταβατικής 
εκπαίδευσης πριν: 

(i) Την πρώτη ανάθεση από τον αεροµεταφορέα καθηκόντων µέλους πληρώµατος, ή 
(ii) Την ανάθεση χειρισµού άλλου τύπου ελικοπτέρου, και 

(2) Εκπαίδευση διαφορών. Η εκπαίδευση διαφορών πρέπει να ολοκληρώνεται πριν την ανάληψη 
καθηκόντων: 

(i) Σε παραλογή τύπου ελικοπτέρου στον οποίο ήδη εκτελεί καθήκοντα, ή 
(ii) Με διαφορετικό εξοπλισµό ασφαλείας, θέση εξοπλισµού ασφαλείας, εξοπλισµό σχετικό µε τα 

καθήκοντα του µέλους πληρώµατος ή διαδικασίες κανονικές και ανάγκης, στους τύπους ή παραλλαγές 
ελικοπτέρων στους οποίους ήδη εκτελεί καθήκοντα. 

(β) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να προσδιορίζει το περιεχόµενο της µεταβατικής εκπαίδευσης ή της 
εκπαίδευσης διαφορών λαµβάνοντας υπόψη την προηγούµενη εκπαίδευση του µέλους πληρώµατος, όπως 
καταγράφεται στους φακέλους εκπαίδευσης που απαιτούνται από το JAR-OPS 3.1035. 
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(γ) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι: 
(1)  Η µεταβατική εκπαίδευση διεξάγεται µε συγκροτηµένο και ρεαλιστικό τρόπο, 
(2)  Η εκπαίδευση διαφορών διεξάγεται µε συγκροτηµένο τρόπο, και 
(3)  Η µεταβατική εκπαίδευση, και εάν απαιτείται η εκπαίδευση διαφορών, περιλαµβάνει την χρήση 

όλου του σχετικού εξοπλισµού (που περιλαµβάνει και τον εξοπλισµό ασφαλείας) και τις διαδικασίες 
ανάγκης που ισχύουν για τον τύπο ή την παραλλαγή του ελικοπτέρου και περιλαµβάνει εκπαίδευση και 
εξάσκηση είτε σε αντιπροσωπευτική συσκευή εκπαίδευσης είτε στο πραγµατικό ελικόπτερο. 

(4)  Τα στοιχεία της εκπαίδευσης CRM είναι ενσωµατωµένα στον κύκλο µαθηµάτων µεταβατικής 
εκπαίδευσης. 
 

JAR-OPS 3.1012 
Πτήσεις Εξοικείωσης 

 
Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι, µετά την ολοκλήρωση της µεταβατικής εκπαίδευσης, κάθε 

µέλος πληρώµατος πραγµατοποιεί πτήση εξοικείωσης, πριν αναλάβει καθήκοντα ενός εκ των µελών 
πληρώµατος που απαιτούνται από τοJAR-OPS 3.. 

 
JAR-OPS 3.1015 

Περιοδική επαναληπτική εκπαίδευση 
(Βλέπε ACJ OPS 3.1015) 
 

(α) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι κάθε µέλος πληρώµατος υφίσταται περιοδική 
επαναληπτική εκπαίδευση, που καλύπτει τις δραστηριότητες που έχουν ανατεθεί σε κάθε µέλος πληρώµατος, 
σε διαδικασίες κανονικές και ανάγκης καθώς και γυµνασίων που σχετίζονται µε τον τύπο(ους) ή/και την 
παραλλαγή(ές) του ελικοπτέρου στο οποίο ασκούν τα καθήκοντα τους. 

(β) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι η περιοδική επαναληπτική εκπαίδευση και το 
πρόγραµµα ελέγχου που είναι αποδεκτά από την Αρχή, περιλαµβάνει θεωρητική και πρακτική διδασκαλία, η 
οποία συνοδεύεται από ατοµική πρακτική εξάσκηση. 

(γ) Η χρονική διάρκεια ισχύος της περιοδικής επαναληπτικής εκπαίδευσης και του σχετικού ελέγχου, που 
απαιτείται από το JAR-OPS 3.1025, είναι 12 ηµερολογιακοί µήνες, επιπλέον του υπολοίπου του µήνα 
έκδοσης. Εάν εκδόθηκε εντός των τελευταίων 3 ηµερολογιακών µηνών της ισχύος του προηγούµενου 
ελέγχου, η χρονική διάρκεια ισχύος θα παρατείνεται από την ηµεροµηνία έκδοσης έως 12 ηµερολογιακούς 
µήνες από την ηµεροµηνία λήξης του προηγούµενου ελέγχου. 

(δ) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι: 
(1) Στοιχεία του CRM ενσωµατώνονται σε όλες τις κατάλληλες φάσεις της περιοδικής επαναληπτικής 

εκπαίδευσης, και 
(2) Κάθε µέλος πληρώµατος υποβάλλεται σε ειδική τµηµατική εκπαίδευση CRM. Όλα τα κύρια 

θέµατα της αρχικής εκπαίδευσης CRM πρέπει να καλύπτονται για χρονική περίοδο που δεν υπερβαίνει τα 
3 έτη. 
 

JAR-OPS 3.1020 
Εκπαίδευση Επαναδιάθεσης 

(Βλέπε ACJ OPS 3.1020) 
 

(α) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι κάθε µέλος πληρώµατος το οποίο απείχε από όλα τα 
πτητικά καθήκοντα για περισσότερο από 6 µήνες, ολοκληρώνει την εκπαίδευση επαναδιάθεσης που 
καθορίζεται στο Εγχειρίδιο Πτητικής Εκµετάλλευσης. 

(β) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι όταν ένα µέλος πληρώµατος δεν απείχε από όλα τα 
πτητικά καθήκοντα, αλλά, κατά τους 6 προηγούµενους µήνες, δεν έχει αναλάβει καθήκοντα σε κάποιο τύπο 
ελικοπτέρου ως µέλος πληρώµατος, πριν αναλάβει καθήκοντα στο συγκεκριµένο τύπο, αυτό πρέπει: 

(1)  Να ολοκληρώσει εκπαίδευση επαναδιάθεσης στον τύπο, ή 
(2)  Να συµµετέχει σε δύο σκέλη πτήσης επανεξοικείωσης. 

 
JAR-OPS 3.1025 

Έλεγχοι 
(Βλέπε ACJ OPS 3.1025) 
 

(α) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι κατά τη διάρκεια ή µετά την ολοκλήρωση της 
εκπαίδευσης, που απαιτείται από τα JAR-OPS 3.1005, 3.1010 και 3.1015, κάθε µέλος πληρώµατος 
υποβάλλεται σε έλεγχο που καλύπτει την ληφθείσα εκπαίδευση προκειµένου να επιβεβαιωθεί η ικανότητά 
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του για εκτέλεση καθηκόντων ασφαλείας υπό κανονικές συνθήκες και συνθήκες έκτακτης ανάγκης. Οι 
έλεγχοι αυτοί πρέπει να πραγµατοποιούνται από προσωπικό αποδεκτό από την Αρχή. 

(β) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι κάθε µέλος πληρώµατος υποβάλλεται σε ελέγχους ως 
εξής: 

(1)  Αρχική εκπαίδευση. (Βλέπε ACJ OPS 3.1005), 
(2)  Μεταβατική εκπαίδευση και εκπαίδευση διαφορών. (Βλέπε ACJ OPS 3.1010), και 
(3)  Περιοδική επαναληπτική εκπαίδευση. (Βλέπε ACJ OPS 3.1015). 

 
JAR-OPS 3.1030 

Χειρισµός περισσοτέρων του ενός τύπου ή παραλλαγής 
 

(α) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι κανένα µέλος πληρώµατος δεν χειρίζεται περισσότερους 
από τρεις τύπους ελικοπτέρων, εκτός από την περίπτωση που, µε την έγκριση της Αρχής, το µέλος 
πληρώµατος µπορεί να χειρίζεται τέσσερις τύπους ελικοπτέρων, υπό την προϋπόθεση ότι ο εξοπλισµός 
ασφαλείας και οι διαδικασίες ανάγκης είναι παρεµφερείς σε τουλάχιστον δύο από τους τύπους. 

(β) Για τους σκοπούς της υποπαραγράφου (α) ανωτέρω, οι παραλλαγές ενός τύπου ελικοπτέρου θεωρείται 
ότι είναι διαφορετικοί τύποι, εφόσον δεν παρουσιάζουν οµοιότητες σε όλα τα ακόλουθα σηµεία: 

(1)  Λειτουργία εξόδου κινδύνου, 
(2)  Θέση και τύπο του εξοπλισµού ασφαλείας, και 
(3)  ∆ιαδικασίες ανάγκης. 

 
JAR-OPS 3.1035 

Αρχεία Εκπαίδευσης 
 

(α) Ο αεροµεταφορέας πρέπει: 
(1)  Να τηρεί αρχείο για όλη την εκπαίδευση και τους ελέγχους που απαιτούνται από τα JAR-OPS 

3.1005, 3.1010, 3.1015, 3.1020 και 3.1025, και 
(2)  Να θέτει στη διάθεση του ενδιαφερόµενου µέλους πληρώµατος, κατόπιν αιτήσεως, τα αρχεία 

όλης της αρχικής, µεταβατικής και περιοδικής επαναληπτικής εκπαίδευσης και ελέγχου. 
 

Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.988 
Μέλη πληρώµατος θαλάµου επιβατών 

 
(α) Εφαρµογή. Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι όλα τα µέλη πληρώµατος θαλάµου επιβατών, 

που τους ανατίθενται από τον αεροµεταφορέα καθήκοντα στο διαµέρισµα επιβατών ενός ελικοπτέρου, 
συµµορφώνονται µε τις απαιτήσεις του JAR-OPS 1, Τµήµα ΙΕ εκτός από τις αποκλίσεις που περιέχονται στο 
παρόν Προσάρτηµα, 

(β) Απόδοση των όρων. Όταν εφαρµόζεται το κείµενο του JAR-OPS 1, Τµήµα ΙΕ, το ακόλουθο κείµενο 
πρέπει να αποδίδεται, για τους σκοπούς του παρόντος προσαρτήµατος, ως εξής : 

(1)  Στο JAR-OPS 1.988, η χρήση του όρου “µέλη πληρώµατος” δεν πρέπει να αποδίδεται έτσι ώστε 
να σηµαίνει µέλη πληρώµατος κατά την έννοια του JAR-OPS 3, Τµήµα ΙΕ. 

(2)  Αντί αεροπλάνο διάβαζε ελικόπτερο. 
(3)  Ο όρος αεροδρόµιο(α) περιλαµβάνει και το ελικοδρόµιο(α). 
(4)  Αναφορά σε οποιοδήποτε άλλο Τµήµα του JAR-OPS 1 σηµαίνει το αντίστοιχο Τµήµα του JAR-

OPS 3. 
(γ) Ευνοϊκές διατάξεις. Οι επόµενοι κανόνες δεν εφαρµόζονται στα µέλη πληρώµατος θαλάµου επιβατών 

ελικοπτέρου: 
(1) Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 1.1010, µεταβατική εκπαίδευση και εκπαίδευση διαφορών: 

(i) παράγραφος (δ), εκπαίδευση στην εκκένωση µε ολισθητήρες, 
(ii) παράγραφος (ε)(2)(ii), σοβαρές αναταράξεις, 
(iii) παράγραφος (ε)(2)(iii), αιφνίδια αποσυµπίεση, 
(iv) παράγραφος (η)(1), ολισθητήρες, 
(v) παράγραφος (η) (2), ολισθαίνουσες σχεδίες, 
(vi) παράγραφος (η) (4), διακοπή του συστήµατος παροχής οξυγόνου. 
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ΤΜΗΜΑ ΙΣΤ – ΕΓΧΕΙΡΙ∆ΙΑ, ΗΜΕΡΟΛΟΓΙΑ ΚΑΙ ΑΡΧΕΙΑ 

 
JAR-OPS 3.1040 

Γενικές κανόνες για τα Εγχειρίδια Πτητικής Εκµετάλλευσης 
 

(α) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι το Εγχειρίδιο Πτητικής Εκµετάλλευσης περιέχει όλες 
τις οδηγίες και πληροφορίες που είναι απαραίτητες για την εκτέλεση των καθηκόντων του επιχειρησιακού 
προσωπικού. 

(β) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι τα περιεχόµενα του Εγχειριδίου Πτητικής 
Εκµετάλλευσης, που περιλαµβάνουν και όλες τις τροποποιήσεις ή αναθεωρήσεις, δεν παραβαίνουν τους 
όρους που περιέχονται στο πιστοποιητικό αεροµεταφορέα (AOC) ή οποιουσδήποτε ισχύοντες κανονισµούς, 
και είναι αποδεκτά ή, κατά περίπτωση, εγκεκριµένα από την Αρχή. (Βλέπε ΙΕΜ OPS 3.1040(β).) 

(γ) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να συντάσσει το Εγχειρίδιο Πτητικής Εκµετάλλευσης στην Αγγλική 
γλώσσα, εκτός εάν εγκρίνεται άλλως από την Αρχή ή καθορίζεται διαφορετικά από την εθνική νοµοθεσία. 
Επιπλέον, ο αεροµεταφορέας µπορεί να µεταφράσει και να χρησιµοποιήσει το εν λόγω εγχειρίδιο, ή µέρη 
αυτού, σε κάποια άλλη γλώσσα. (Βλέπε ΙΕΜ OPS 3.1040(γ).) 

(δ) Σε περίπτωση που καθίσταται αναγκαία για τον αεροµεταφορέα η σύνταξη νέων Εγχειριδίων Πτητικής 
Εκµετάλλευσης ή σηµαντικών µερών/ τόµων αυτού, πρέπει να συµµορφώνεται µε την υποπαράγραφο (γ) 
ανωτέρω, εφόσον. Σε όλες τις άλλες περιπτώσεις, ο αεροµεταφορέας πρέπει να συµµορφώνεται µε την 
υποπαράγραφο (γ) ανωτέρω, το συντοµότερο δυνατόν, και σε καµιά περίπτωση µετά την 1η ∆εκεµβρίου 
2000. 

(ε) Ο αεροµεταφορέας µπορεί να εκδίδει το Εγχειρίδιο Πτητικής Εκµετάλλευσης σε χωριστούς τόµους. 
(στ) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι όλο το επιχειρησιακό προσωπικό έχει ευχερή πρόσβαση 

σε αντίγραφο κάθε µέρους του Εγχειριδίου Πτητικής Εκµετάλλευσης το οποίο σχετίζεται µε τα καθήκοντα 
του. Επιπλέον, ο αεροµεταφορέας πρέπει να παρέχει στα µέλη του πληρώµατος ατοµικό αντίτυπο ή τµήµατα 
από τα Μέρη Α και Β του Εγχειριδίου Πτητικής Εκµετάλλευσης που σχετίζονται µε την προσωπική µελέτη. 

(ζ) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι το Εγχειρίδιο Πτητικής Εκµετάλλευσης τροποποιείται ή 
αναθεωρείται έτσι ώστε οι οδηγίες και οι πληροφορίες που περιέχονται σε αυτό να τηρούνται ενήµερες. Ο 
αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι όλο το επιχειρησιακό προσωπικό ενηµερώνεται για τις αλλαγές 
που αφορούν τα καθήκοντά του. 

(η) Κάθε κάτοχος Εγχειριδίου Πτητικής Εκµετάλλευσης, ή των κατάλληλων µερών αυτού, πρέπει να το 
τηρεί ενήµερο µε τις τροποποιήσεις και αναθεωρήσεις που παρέχονται από τον αεροµεταφορέα. 

(θ) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να υποβάλλει στην Αρχή τις προτιθέµενες τροποποιήσεις και αναθεωρήσεις 
πριν από την ηµεροµηνία που θα τεθούν σε ισχύ. Εφόσον η τροποποίηση αφορά οποιοδήποτε µέρος του 
Εγχειριδίου Πτητικής Εκµετάλλευσης το οποίο πρέπει να εγκρίνεται σύµφωνα µε το JAR-OPS Μέρος 3, η 
έγκριση αυτή πρέπει να λαµβάνεται πριν η τροποποίηση τεθεί σε ισχύ. Όταν απαιτούνται άµεσες 
τροποποιήσεις ή αναθεωρήσεις προς το συµφέρον της ασφάλειας, µπορεί να  δηµοσιεύονται και να ισχύουν 
άµεσα, υπό την προϋπόθεση ότι έχει υποβληθεί αίτηµα για οποιαδήποτε απαιτούµενη έγκριση. 

(ι) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να ενσωµατώνει όλες τις τροποποιήσεις και αναθεωρήσεις που απαιτούνται 
από την Αρχή. 

(ια) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι οι πληροφορίες που λαµβάνονται από εγκεκριµένα 
έγγραφα, καθώς και οποιαδήποτε τροποποίηση τέτοιων εγκεκριµένων εγγράφων, ενσωµατώνονται σωστά 
στο Εγχειρίδιο Πτητικής Εκµετάλλευσης, και ότι αυτό δεν περιέχει πληροφορίες που έρχονται σε αντίθεση 
µε οποιοδήποτε εγκεκριµένο έγγραφο. Ωστόσο, η απαίτηση αυτή δεν απαγορεύει στον αεροµεταφορέα να 
χρησιµοποιήσει πιο περιοριστικά στοιχεία και διαδικασίες. 

(ιβ) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι τα περιεχόµενα του Εγχειριδίου Πτητικής 
Εκµετάλλευσης παρουσιάζονται σε µορφή µε την οποία µπορούν να χρησιµοποιηθούν χωρίς δυσκολία. Ο 
σχεδιασµός του εγχειριδίου πρέπει να λαµβάνει υπόψη τους ανθρώπινους παράγοντες και τις αρχές του 
CRM. 

(ιγ) Η Αρχή µπορεί να επιτρέψει στον αεροµεταφορέα να παρουσιάσει το Εγχειρίδιο Πτητικής 
Εκµετάλλευσης ή µέρη αυτού σε µορφή διαφορετική από έντυπη. Στις περιπτώσεις αυτές, πρέπει να 
διασφαλίζεται ένα αποδεκτό επίπεδο ευχερούς πρόσβασης, χρηστικότητας και αξιοπιστίας. 

(ιδ) Η χρήση συντετµηµένης µορφής του Εγχειριδίου Πτητικής Εκµετάλλευσης δεν απαλλάσσει τον 
αεροµεταφορέα από τις απαιτήσεις του JAR-OPS 3.130. 

 
JAR-OPS 3.1045 

Εγχειρίδιο Πτητικής Εκµετάλλευσης – δοµή και περιεχόµενα 
(Βλέπε Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.1045) 
(Βλέπε AMC OPS 3.1045) 
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(α) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι η βασική δοµή του Εγχειριδίου Πτητικής 

Εκµετάλλευσης έχει ως εξής: 

Μέρος Α. Γενικά/Βασικά 

Το µέρος αυτό πρέπει να περιλαµβάνει όλες τις επιχειρησιακές πολιτικές, οδηγίες και διαδικασίες που 
απαιτούνται για την ασφαλή πτητική εκµετάλλευση και δεν σχετίζονται µε τον τύπο του ελικοπτέρου. 

Μέρος Β. Θέµατα πτητικής εκµετάλλευσης του ελικοπτέρου 

Το µέρος αυτό πρέπει να περιλαµβάνει όλες τις οδηγίες και διαδικασίες που απαιτούνται για την ασφαλή 
πτητική εκµετάλλευση και δεν σχετίζονται µε τον τύπο του ελικοπτέρου. Πρέπει να λαµβάνει υπόψη 
οποιεσδήποτε διαφορές µεταξύ των τύπων, παραλλαγών ή µεµονωµένων ελικοπτέρων που χρησιµοποιούνται 
από τον αεροµεταφορέα. 

Μέρος Γ. Οδηγίες και πληροφορίες για τη διαδροµή/ ρόλο/ περιοχή και το ελικοδρόµιο 

Το µέρος αυτό πρέπει να περιλαµβάνει όλες τις οδηγίες και διαδικασίες που απαιτούνται για την ασφαλή 
πτητική εκµετάλλευση. 

Μέρος ∆. Εκπαίδευση 

Το µέρος αυτό πρέπει να περιλαµβάνει όλες τις οδηγίες εκπαίδευσης για το προσωπικό που απαιτείται για 
την ασφαλή πτητική εκµετάλλευση. 

(β) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι τα περιεχόµενα του εγχειριδίου πτητικής εκµετάλλευσης 
συµφωνούν µε το Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.1045 και είναι σχετικά µε την περιοχή(ές) και τον 
τύπο(ους) της πτητικής λειτουργίας. 

(γ) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι η λεπτοµερής δοµή του Εγχειριδίου Πτητικής 
Εκµετάλλευσης είναι αποδεκτή από την Αρχή. (Βλέπε ΙΕΜ OPS 3.1045 (γ).) 
 

JAR-OPS 3.1050 
Εγχειρίδιο πτήσης του ελικοπτέρου 

 
Ο αεροµεταφορέας πρέπει να τηρεί πρόσφατο και εγκεκριµένο εγχειρίδιο πτήσης ελικοπτέρου ή ισοδύναµο 

έγγραφο για κάθε ελικόπτερο που εκµεταλλεύεται. 
 

JAR-OPS 3.1055 
Μητρώο καταγραφής πτήσης 

 
(α) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να διατηρεί τις ακόλουθες πληροφορίες για κάθε πτήση, µε τη µορφή 

µητρώου καταγραφής πτήσης: 
(1)  Τα στοιχεία νηολόγησης ελικοπτέρου, 
(2)  Ηµεροµηνία, 
(3)  Ονοµατεπώνυµο(α) του µέλους(ών) του πληρώµατος, 
(4)  Ανάθεση καθηκόντων σε µέλος(η) του πληρώµατος, 
(5)  Τόπο αναχώρησης, 
(6)  Τόπο άφιξης, 
(7)  Ώρα αναχώρησης, 
(8)  Ώρα άφιξης, 
(9)  Ώρες πτήσης, 
(10)  Είδος πτήσης, 
(11)  Συµβάντα, παρατηρήσεις (εφόσον υπάρχουν), και 
(12)  Υπογραφή κυβερνήτη (ή ισοδύναµο) (βλέπε ΙΕΜ OPS 3.1055(α)(12)). 

(β) Η Αρχή µπορεί να επιτρέψει στον αεροµεταφορέα την µη τήρηση µητρώου καταγραφής πτήσης 
ελικοπτέρου, ή µερών αυτού, εφόσον οι σχετικές πληροφορίες είναι διαθέσιµες σε άλλα έγγραφα. (Βλέπε 
ΙΕΜ OPS 3.1055(β).) 
 

JAR-OPS 3.1060 
Επιχειρησιακό σχέδιο πτήσης 

 
(α) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι το επιχειρησιακό σχέδιο πτήσης που χρησιµοποιείται 

και οι καταχωρίσεις που πραγµατοποιούνται κατά τη διάρκεια της πτήσης περιέχουν τα ακόλουθα στοιχεία: 
(1)  Τα στοιχεία νηολόγησης ελικοπτέρου, 
(2)  Τον τύπο και την παραλλαγή του ελικοπτέρου, 
(3)  Την ηµεροµηνία πτήσης, 
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(4)  Τα στοιχεία ταυτότητας της πτήσης, 
(5)  Το ονοµατεπώνυµο των µελών του πληρώµατος διακυβέρνησης, 
(6)  Την ανάθεση καθηκόντων στα µέλη του πληρώµατος διακυβέρνησης, 
(7)  Τον τόπο αναχώρησης, 
(8)  Το χρόνο αναχώρησης, 
(9)  Το τόπο άφιξης (σχεδιαζόµενο και πραγµατικό), 
(10)  Το χρόνο άφιξης, 
(11)  Τον τύπο της πτητικής λειτουργίας (VFR, HEMS, κ.λ.π.), 
(12)  Τη διαδροµή και τα σκέλη της διαδροµής µε σηµεία ελέγχου/ σηµεία αναφοράς, αποστάσεις, 

χρόνους και ίχνη, 
(13) Την σχεδιασµένη ταχύτητα πλεύσης και τους χρόνους πτήσης µεταξύ των σηµείων ελέγχου/ 

σηµείων αναφοράς. Τον αναµενόµενο και τον πραγµατικό χρόνο στο κάθε σηµείο, 
(14)  Τα ύψη ασφαλείας και τα ελάχιστα επίπεδα, 
(15)  Τα σχεδιασµένα ύψη και επίπεδα πτήσης, 
(16)  Τους υπολογισµούς καυσίµου (αρχεία ελέγχων καυσίµου κατά την πτήση), 
(17)  Τα καύσιµα επί του σκάφους κατά την εκκίνηση των κινητήρων, 
(18)  Το(α) εναλλαγής προορισµού και, όπου έχει εφαρµογή, απογείωσης και διαδροµής, που 

περιλαµβάνει και τις πληροφορίες που απαιτούνται από τις υποπαραγράφους (12), (13), (14) και (15) 
ανωτέρω, 

(19)  Την αρχική εξουσιοδότηση του σχεδίου πτήσης ATS, καθώς και τις επακόλουθες 
επανεξουσιοδοτήσεις, 

(20)  Τους υπολογισµούς επανασχεδιασµού εν πτήσει, και 
(21)  Τις σχετικές µετεωρολογικές πληροφορίες. 

(β) Στοιχεία τα οποία µπορούν εύκολα να αναζητηθούν σε άλλα έγγραφα ή από άλλη αποδεκτή πηγή ή 
δεν σχετίζονται µε τον τύπο της πτητικής λειτουργίας, µπορεί να παραληφθούν από το επιχειρησιακό σχέδιο 
πτήσης. 

(γ) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι το επιχειρησιακό σχέδιο πτήσης και η χρήση του 
περιγράφονται στο εγχειρίδιο πτητικής εκµετάλλευσης. 

(δ) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι όλες οι καταχωρίσεις στο επιχειρησιακό σχέδιο πτήσης 
γίνονται ταυτοχρόνως και έχουν µόνιµο χαρακτήρα. 
 

JAR-OPS 3.1065 
Περίοδοι φύλαξης εγγράφων 

 
Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι όλα τα αρχεία και οι σχετικές επιχειρησιακές και τεχνικές 

πληροφορίες, για κάθε µεµονωµένη πτήση, φυλάσσονται για τις χρονικές περιόδους που καθορίζονται στο 
Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.1065. 
 

JAR-OPS 3.1070 
Εγχειρίδιο διαχείρισης συντήρησης αεροµεταφορέα 

 
Ο αεροµεταφορέας πρέπει να τηρεί πρόσφατο και εγκεκριµένο εγχειρίδιο διαχείρισης συντήρησης, όπως 

καθορίζεται στο Μέρος ΙΓ – M.A.704 Ανάλυση διαχείρισης συνεχούς πτητικής ικανότητας. 
 

JAR-OPS 3.1071 
Τεχνικό Μητρώο Ελικοπτέρου 

 
Ο αεροµεταφορέας πρέπει να τηρεί τεχνικό µητρώο ελικοπτέρου, όπως καθορίζεται στο Μέρος ΙΓ – 

M.A.306 Σύστηµα τεχνικού µητρώου του αεροµεταφορέα. 
 

Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.1045 
Περιεχόµενα του Εγχειριδίου Πτητικής Εκµετάλλευσης 

(Βλέπε ΙΕΜ του Προσαρτήµατος στο JAR-OPS 3.1045) 
 
Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι το Εγχειρίδιο Πτητικής Εκµετάλλευσης περιλαµβάνει τα 

ακόλουθα: 
 
Α. ΓΕΝΙΚΑ/ΒΑΣΙΚΑ 
 
0 ∆ΙΑΧΕΙΡΙΣΗ ΚΑΙ ΕΛΕΓΧΟΣ ΤΟΥ ΕΓΧΕΙΡΙ∆ΙΟΥ ΠΤΗΤΙΚΗΣ ΕΚΜΕΤΑΛΛΕΥΣΗΣ 
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0.1 Εισαγωγή 
(α) ∆ήλωση στην οποία αναφέρεται ότι το εγχειρίδιο συµµορφώνεται προς όλους τους ισχύοντες 

κανονισµούς, καθώς και µε τους όρους και τις προϋποθέσεις του ισχύοντος πιστοποιητικού αεροµεταφορέα. 
(β) ∆ήλωση στην οποία αναφέρεται ότι το εγχειρίδιο περιέχει επιχειρησιακές οδηγίες µε τις οποίες πρέπει 

να συµµορφώνεται το αρµόδιο προσωπικό. 
(γ) Κατάλογο και σύντοµη περιγραφή των διαφόρων τµηµάτων, των περιεχοµένων, του πεδίου 

εφαρµογής και της χρήσης τους. 
(δ) Επεξηγήσεις και ορισµούς όρων και λέξεων που είναι απαραίτητες για τη χρήση του εγχειριδίου. 

0.2 Σύστηµα τροποποιήσεων και αναθεωρήσεων 
(α) Ποιος είναι υπεύθυνος για την έκδοση και την εισαγωγή τροποποιήσεων και αναθεωρήσεων. 
(β) Αρχείο τροποποιήσεων και αναθεωρήσεων, µε ηµεροµηνίες καταχώρισης και εφαρµογής. 
(γ) ∆ήλωση η οποία αναφέρει ότι δεν επιτρέπονται οι χειρόγραφες τροποποιήσεις και αναθεωρήσεις, 

εκτός από περιστάσεις που απαιτούν άµεση τροποποίηση ή αναθεώρηση προς όφελος της ασφάλειας. 
(δ) Περιγραφή του συστήµατος καταχώρισης σηµειώσεων, και των ηµεροµηνιών εφαρµογής τους, στις 

σελίδες. 
(ε) Κατάλογο των έγκυρων σελίδων. 
(στ) Σηµείωση των αλλαγών (επί σελίδων κειµένου και, εφόσον είναι εφικτό, επί γραφικών παραστάσεων 

και διαγραµµάτων). 
(ζ) Αναθεωρήσεις προσωρινού χαρακτήρα. 
(η) Περιγραφή του συστήµατος διανοµής για τα εγχειρίδια, τροποποιήσεις και αναθεωρήσεις. 

 
1 ΟΡΓΑΝΩΣΗ ΚΑΙ ΑΡΜΟ∆ΙΟΤΗΤΕΣ 
1.1 Οργανωτική δοµή. Περιγραφή της οργανωτικής δοµής, που περιλαµβάνει το γενικό οργανόγραµµα της 
εταιρείας και το οργανόγραµµα του Τµήµατος πτητικής εκµετάλλευσης. Το οργανόγραµµα πρέπει να 
απεικονίζει τη σχέση µεταξύ του Τµήµατος πτητικής εκµετάλλευσης και των άλλων Τµηµάτων της εταιρείας. 
Ειδικότερα, πρέπει να φαίνονται οι ιεραρχικοί και λειτουργικοί δεσµοί µεταξύ όλων των ∆ιευθύνσεων, 
Τµηµάτων κ.λπ., που σχετίζονται µε την ασφάλεια των πτητικών λειτουργιών. 

1.2  Ορισµένοι αρµόδιοι διευθυντές. Το ονοµατεπώνυµο κάθε ορισµένου αρµοδίου διευθυντή που είναι 
υπεύθυνος για τις πτητικές λειτουργίες, σύστηµα συντήρησης, εκπαίδευση πληρώµατος και επίγεια 
εξυπηρέτηση, όπως καθορίζεται στο JAR-OPS 3 Τµήµα Γ. Πρέπει να περιλαµβάνεται η περιγραφή των 
καθηκόντων και ευθυνών τους. 

1.3  Ευθύνες και καθήκοντα του προσωπικού διαχείρισης πτητικών λειτουργιών. Περιγραφή των 
καθηκόντων, ευθυνών και εξουσίας του προσωπικού διαχείρισης πτητικών λειτουργιών που αφορούν την 
ασφάλεια των πτητικών λειτουργιών και τη συµµόρφωση µε τους ισχύοντες κανονισµούς. 

1.4 Εξουσία, καθήκοντα και ευθύνες του κυβερνήτη. ∆ήλωση η οποία καθορίζει την εξουσία, τα καθήκοντα 
και τις ευθύνες του κυβερνήτη. 

1.5 Καθήκοντα και ευθύνες µελών του πληρώµατος, εκτός του κυβερνήτη 
 
2. ΕΠΙΧΕΙΡΗΣΙΑΚΟΣ ΕΛΕΓΧΟΣ ΚΑΙ ΕΠΟΠΤΕΙΑ 
2.1 Εποπτεία της πτητικής λειτουργίας από τον αεροµεταφορέα. Περιγραφή του συστήµατος εποπτείας της 
πτητικής λειτουργίας από τον αεροµεταφορέα (βλέπε JAR-OPS 3.175(ζ)). Η περιγραφή πρέπει να  
καταδεικνύει τον τρόπο µε τον οποίο εποπτεύονται η ασφάλεια των πτητικών λειτουργιών και οι ικανότητες 
του προσωπικού. Συγκεκριµένα, πρέπει να περιγράφονται οι διαδικασίες που σχετίζονται µε τα ακόλουθα 
θέµατα: 

(α) Ισχύ πτυχίου και εξουσιοδότησης, 
(β) Επάρκεια του προσωπικού πτητικής λειτουργίας, και 
(γ) Έλεγχο, ανάλυση και φύλαξη αρχείων, εγγράφων πτήσης, πρόσθετων πληροφοριών και στοιχείων. 

2.2  Σύστηµα κοινοποίησης πρόσθετων επιχειρησιακών οδηγιών και πληροφοριών. Περιγραφή 
οποιουδήποτε συστήµατος για την κοινοποίηση πληροφοριών, οι οποίες ενδεχοµένως να είναι 
επιχειρησιακής φύσεως, αλλά είναι συµπληρωµατικές σε εκείνες που υπάρχουν στο Εγχειρίδιο Πτητικής 
Εκµετάλλευσης. Πρέπει να περιλαµβάνεται το πεδίο εφαρµογής αυτών των πληροφοριών, καθώς και οι 
αρµοδιότητες για την κοινοποίησή τους. 

2.3  Πρόγραµµα πρόληψης ατυχηµάτων και ασφαλείας πτήσεων. Περιγραφή των βασικών θεµάτων του 
προγράµµατος ασφαλείας πτήσεων. 

2.4  Επιχειρησιακός έλεγχος. Περιγραφή των διαδικασιών και των ευθυνών που απαιτούνται για την 
άσκηση επιχειρησιακού ελέγχου σε σχέση µε την ασφάλεια των πτήσεων. 

2.5  Εξουσίες της Αρχής. Περιγραφή των εξουσιών της Αρχής και καθοδήγηση του επιτελείου ως προς τη 
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διευκόλυνση των επιθεωρήσεων από προσωπικό της Αρχής. 
 
3. ΣΥΣΤΗΜΑ ΠΟΙΟΤΙΚΟΥ ΕΛΕΓΧΟΥ 
Περιγραφή του υιοθετηµένου συστήµατος ποιοτικού ελέγχου που περιλαµβάνει τουλάχιστον: 

(α) Την πολιτική ποιοτικού ελέγχου, 
(β) Την περιγραφή της οργάνωση του συστήµατος ποιοτικού ελέγχου, και 
(γ) Ανάθεση καθηκόντων και αρµοδιοτήτων. 

 
4. ΣΥΝΘΕΣΗ ΠΛΗΡΩΜΑΤΟΣ 
4.1 Σύνθεση πληρώµατος. Επεξήγηση της µεθόδου προσδιορισµού της σύνθεσης των πληρωµάτων, 
λαµβάνοντας υπόψη τα ακόλουθα: 

(α) Τον τύπο του ελικοπτέρου που χρησιµοποιείται, 
(β) Την περιοχή και τον τύπο της εκτελούµενης πτητικής λειτουργίας, 
(γ) Τη φάση της πτήσης, 
(δ) Την απαίτηση ελάχιστου πληρώµατος και την προγραµµατισµένη περίοδο πτητικής απασχόλησης, 
(ε) Την πείρα (συνολική και επί του τύπου), την πρόσφατη εµπειρία και τα προσόντα των µελών του 

πληρώµατος, και 
(στ) Το διορισµό του κυβερνήτη. 

(ζ) Το διορισµό του προϊσταµένου των µελών του πληρώµατος θαλάµου επιβατών. 

4.2  Παραµένει σκοπίµως κενό 

4.3  Αδυναµία εκπλήρωσης των καθηκόντων πληρώµατος διακυβέρνησης. Οδηγίες για τη µεταβίβαση της 
εξουσίας στην περίπτωση αδυναµίας εκπλήρωσης των καθηκόντων πληρώµατος διακυβέρνησης. 

4.4  Χειρισµός περισσοτέρων του ενός τύπων. ∆ήλωση η οποία προσδιορίζει ποια ελικόπτερα θεωρείται ότι 
είναι του ιδίου τύπου για σκοπούς: 

(α) Προγραµµατισµού πληρώµατος διακυβέρνησης, και 
(β) Προγραµµατισµού πληρώµατος θαλάµου επιβατών. 

 
5 ΑΠΑΙΤΗΣΕΙΣ ΙΚΑΝΟΤΗΤΑΣ 
5.1 Περιγραφή των απαιτουµένων πτυχίου, ειδικότητας(ων), προσόντων/ επάρκειας (π.χ. για διαδροµές και 
αεροδρόµια), πείρας, εκπαίδευσης, ελέγχων και πρόσφατης εµπειρίας του επιχειρησιακού προσωπικού 
προκειµένου να ασκήσει τα καθήκοντα του. Πρέπει να λαµβάνεται υπόψη ο τύπος του ελικοπτέρου, το είδος 
της πτητικής λειτουργίας και η σύνθεση του πληρώµατος. 

5.2 Πλήρωµα διακυβέρνησης 
(α) Κυβερνήτης. 
(β) Χειριστής που αντικαθιστά τον κυβερνήτη. 
(γ) Συγκυβερνήτης. 
(δ) Χειριστής υπό επιτήρηση. 
(ε) Χειριστής πίνακα συστηµάτων. 
(στ) Χειρισµός περισσοτέρων του ενός τύπων ή παραλλαγών. 

5.3 Πλήρωµα θαλάµου επιβατών 
(α) Προϊστάµενος µελών πληρώµατος θαλάµου επιβατών. 
(β) Μέλος πληρώµατος θαλάµου επιβατών. 

(i) Απαιτούµενο µέλος πληρώµατος θαλάµου επιβατών. 
(ii) Πρόσθετο µέλος πληρώµατος θαλάµου επιβατών και µέλος πληρώµατος θαλάµου επιβατών κατά 

τη διάρκεια πτήσεων εξοικείωσης. 
(γ) Εκτέλεση καθηκόντων σε περισσότερους του ενός τύπους ή παραλλαγές. 

5.4 Προσωπικό εκπαίδευσης, ελέγχου και εποπτείας 
(α) Για το πλήρωµα διακυβέρνησης. 
(β) Για το πλήρωµα θαλάµου επιβατών. 

5.5 Άλλο επιχειρησιακό προσωπικό 
 
6 ΠΡΟΦΥΛΑΞΕΙΣ ΓΙΑ ΤΗΝ ΥΓΕΙΑ ΤΟΥ ΠΛΗΡΩΜΑΤΟΣ 
6.1 Προφυλάξεις για την υγεία του πληρώµατος. Οι σχετικοί κανονισµοί και η καθοδήγηση προς τα µέλη 
του πληρώµατος σχετικά µε την υγεία, που περιλαµβάνει: 

(α) Ψυχοκινητικές ουσίες, που περιλαµβάνουν αλλά δεν περιορίζονται σε αυτά: 
(i) Αντικαταθλιπτικά, 
(ii) Οινόπνευµα και άλλα ηδύποτα που προκαλούν κατάσταση µέθης, 
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(iii) Ναρκωτικές ουσίες, 
(iv) Φάρµακα, και 
(v) Υπνωτικά δισκία. 

(Βλέπε επίσης JAR-FCL Μέρος 3 (ιατρικά) – 3.035 και 3.040) 
(β) Φαρµακευτικά σκευάσµατα, 
(γ) Εµβολιασµούς, 
(δ) Καταδύσεις µε εµπλοκή υποβρυχίων αναπνευστικών συσκευών πίεσης, 
(η) Αιµοδοσία/ δωρεά µυελού των οστών, 
(θ) Προφυλάξεις σχετικές µε τη λήψη τροφής πριν από και κατά τη διάρκεια της πτήσης, 
(ι) Ύπνο και ανάπαυση, και  
(ια) Χειρουργικές επεµβάσεις. 

 
7 ΠΕΡΙΟΡΙΣΜΟΙ ΧΡΟΝΟΥ ΠΤΗΣΗΣ 
7.1 Περιορισµοί χρόνου πτήσης και απασχόλησης και απαιτήσεις ανάπαυσης. Περιγραφή των περιορισµών 
χρόνου πτήσης και απασχόλησης και των απαιτήσεων ανάπαυσης, που καθορίζονται στο JAR-OPS Μέρος 3 
Τµήµα ΙΖ, ανάλογα µε την πτητική λειτουργία. 

7.2 Υπερβάσεις των περιορισµών χρόνου πτήσης και απασχόλησης ή/και µειώσεις των περιόδων ανάπαυσης. 
Προϋποθέσεις υπό τις οποίες µπορεί να γίνει υπέρβαση του χρόνου πτήσης και απασχόλησης, ή µείωση των 
περιόδων ανάπαυσης, καθώς και οι διαδικασίες που χρησιµοποιούνται για την αναφορά αυτών των 
µεταβολών. 
 
8 ∆ΙΑ∆ΙΚΑΣΙΕΣ ΠΤΗΤΙΚΗΣ ΕΚΜΕΤΑΛΛΕΥΣΗΣ 
8.1 Οδηγίες προετοιµασίας πτήσης. Ανάλογα µε την πτητική λειτουργία: 

8.1.1 Ελάχιστα ύψη πτήσης. Περιγραφή της µεθόδου καθορισµού και εφαρµογής των ελαχίστων υψών, που 
περιλαµβάνει: 

(α) ∆ιαδικασία καθορισµού των ελαχίστων υψών/ επιπέδων πτήσης για πτήσειςVFR, και 
(β) ∆ιαδικασία καθορισµού των ελαχίστων υψών/ επιπέδων πτήσης για πτήσεις IFR. 

8.1.2  Κριτήρια καθορισµού της δυνατότητας χρήσης αεροδροµίων 

8.1.3  Μέθοδοι για τον καθορισµό των επιχειρησιακών ελαχίστων αεροδροµίου. Η µέθοδος για την καθιέρωση 
των επιχειρησιακών ελαχίστων αεροδροµίου για πτήσεις IFR, σύµφωνα µε το JAR-OPS Μέρος 3 Τµήµα Ε. 
Πρέπει να γίνεται αναφορά στις διαδικασίες για τον προσδιορισµό της ορατότητας ή/και της οπτικής 
απόστασης διαδρόµου, και για την εφαρµογή της πραγµατικής ορατότητας που παρατηρείται από τους 
χειριστές, της αναφερόµενης ορατότητας και της αναφερόµενης οπτικής απόστασης διαδρόµου. 

8.1.4  Τα επιχειρησιακά ελάχιστα κατά τη διαδροµή για πτήσεις VFR ή τµήµατα πτήσης VFR και, όταν 
χρησιµοποιούνται µονοκινητήρια ελικόπτερα, οδηγίες για την επιλογή διαδροµής σε σχέση µε τη 
διαθεσιµότητα επιφανειών που επιτρέπουν ασφαλή αναγκαστική προσγείωση. 

8.1.5  Παρουσίαση και εφαρµογή των επιχειρησιακών ελαχίστων αεροδροµίου και διαδροµής 

8.1.6  Ερµηνεία µετεωρολογικών πληροφοριών. Επεξηγηµατικό υλικό σχετικά µε την αποκωδικοποίηση των 
µετεωρολογικών προγνώσεων και δελτίων, που αφορούν την περιοχή των επιχειρήσεων, και περιλαµβάνει 
την ερµηνεία υποθετικών εκφράσεων. 

8.1.7  Καθορισµός των ποσοτήτων καυσίµου, λαδιού και µεθυλικής αλκοόλης που φέρονται επί του 
ελικόπτέρου. Οι µέθοδοι µε τις οποίες καθορίζονται οι ποσότητες καυσίµου, λαδιού και µεθυλικής αλκοόλης, 
που πρόκειται να µεταφερθούν, και παρακολουθούνται εν πτήσει. Το τµήµα αυτό πρέπει επίσης να 
περιλαµβάνει οδηγίες σχετικά µε τη µέτρηση και τη διανοµή των υγρών που φέρονται επί του σκάφους. Οι εν 
λόγω οδηγίες πρέπει να λαµβάνουν υπόψη όλων των περιστάσεων που είναι πιθανόν να αντιµετωπισθούν 
κατά την πτήση, και περιλαµβάνουν την πιθανότητα επανασχεδιασµού εν πτήσει και της αστοχίας ενός ή 
περισσότερων συστηµάτων ισχύος του ελικοπτέρου. Πρέπει επίσης να περιγράφεται το σύστηµα τήρησης 
αρχείων καυσίµου και λαδιού. 

8.1.8 Μάζα και κέντρο βάρους. Οι γενικές αρχές µάζας και κέντρου βάρους περιλαµβάνουν: 
(α) Ορισµούς, 
(β) Μεθόδους, διαδικασίες και ευθύνες για την προετοιµασία και αποδοχή των υπολογισµών µάζας και 

κέντρου βάρους, 
(γ) Την πολιτική για τη χρήση σταθερών ή/και πραγµατικών µαζών, 
(δ) Τη µέθοδο προσδιορισµού της ισχύουσας µάζας επιβατών, αποσκευών και φορτίου, 
(ε) Τις ισχύουσες µάζες επιβατών και αποσκευών για διαφορετικούς τύπους πτητικών λειτουργιών και 

τύπο ελικοπτέρου, 
(στ) Γενικές οδηγίες και πληροφορίες απαραίτητες για τον έλεγχο των διάφορων τύπων 
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χρησιµοποιούµενων εγγράφων µάζας και ζυγοστάθµισης, 
(ζ) ∆ιαδικασίες αλλαγών της τελευταίας στιγµής, 
(η) Το ειδικό βάρος του καυσίµου, λιπαντικού και µεθυλικής αλκοόλης,  
(θ) Πολιτική/διαδικασίες κατανοµής θέσεων, και 
(ι) Τυποποιηµένα σχέδια φόρτωσης. 

8.1.9 Σχέδιο πτήσης ATS. ∆ιαδικασίες και αρµοδιότητες για την προετοιµασία και την υποβολή του σχεδίου 
πτήσης των υπηρεσιών ελέγχου εναέριας κυκλοφορίας. Οι παράγοντες που πρέπει να ληφθούν υπόψη 
περιλαµβάνουν τους τρόπους υποβολής τόσο για µεµονωµένα όσο και για επαναλαµβανόµενα σχέδια 
πτήσης. 

8.1.10 Επιχειρησιακό σχέδιο πτήσης. ∆ιαδικασίες και αρµοδιότητες για την προετοιµασία και αποδοχή του 
επιχειρησιακού σχεδίου πτήσης. Η χρήση του επιχειρησιακού σχεδίου πτήσης πρέπει να περιγράφεται και να 
περιλαµβάνει δείγµατα των χρησιµοποιούµενων µορφών επιχειρησιακού σχεδίου πτήσης. 

8.1.11 Τεχνικό µητρώο ελικοπτέρου του αεροµεταφορέα. Πρέπει να περιγράφονται οι αρµοδιότητες και η 
χρήση του τεχνικού µητρώου ελικοπτέρου του αεροµεταφορέα, περιλαµβανοµένων και δειγµάτων της 
µορφής που χρησιµοποιείται. 

8.1.12 Κατάλογος εγγράφων, εντύπων και πρόσθετων πληροφοριών που πρέπει να φέρονται στο ελικόπτερο 

8.2 Οδηγίες επίγειας εξυπηρέτησης 

8.2.1 ∆ιαδικασίες εφοδιασµού καυσίµου. Περιγραφή των διαδικασιών εφοδιασµού καυσίµου, που 
περιλαµβάνουν: 

(α) Προφυλάξεις ασφαλείας κατά τη διάρκεια ανεφοδιασµού και αφαίρεσης καυσίµων, 
συµπεριλαµβανοµένης της περιστροφής των στροφείων, της λειτουργίας του κινητήρα(ων) και της 
λειτουργίας της APU. 

(β) Ανεφοδιασµό και αφαίρεση καυσίµων όταν οι επιβάτες επιβιβάζονται, είναι επί του σκάφους ή 
αποβιβάζονται, και 

(γ) Προφυλάξεις που πρέπει να λαµβάνονται προκειµένου να αποφεύγεται η ανάµιξη καυσίµων. 

8.2.2 ∆ιαδικασίες εξυπηρέτησης ελικοπτέρου, επιβατών και φορτίου, που σχετίζονται µε την ασφάλεια. 
Περιγραφή των διαδικασιών εξυπηρέτησης που χρησιµοποιούνται κατά την κατανοµή των θέσεων, την 
επιβίβαση και αποβίβαση των επιβατών, καθώς και κατά τη φόρτωση και εκφόρτωση του ελικοπτέρου. 
Πρέπει επίσης να προσδιορίζονται περαιτέρω διαδικασίες που αποσκοπούν στην επίτευξη ασφαλείας για το 
χρόνο που το ελικόπτερο παραµένει στο χώρο στάθµευσης. Οι διαδικασίες εξυπηρέτησης πρέπει να 
περιλαµβάνουν: 

(α) Παιδιά/ νήπια, ασθενείς επιβάτες και άτοµα µε µειωµένη κινητικότητα, 
(β) Μεταφορά ανεπιθύµητων επιβατών, απελαθέντων ή προσώπων υπό κράτηση, 
(γ) Επιτρεπόµενο µέγεθος και βάρος χειραποσκευών, 
(δ) Φόρτωση και ασφάλιση αντικειµένων εντός του ελικοπτέρου, 
(ε) Ειδικά φορτία και ταξινόµηση των διαµερισµάτων φορτίου, 
(στ) Προσδιορισµό θέσης του εξοπλισµού εδάφους, 
(ζ) Λειτουργία των θυρών του ελικοπτέρου, 
(η) Ασφάλεια στο χώρο στάθµευσης, που περιλαµβάνει πρόληψη πυρκαγιάς, και περιοχές εκτόνωσης 

αερίων και αναρρόφησης, 
(θ) ∆ιαδικασίες εκκίνησης, αναχώρησης από το χώρο στάθµευσης και άφιξης, 
(ι) Εξυπηρέτηση ελικοπτέρων, και 
(ια) Έγγραφα και έντυπα σχετικά µε την επίγεια εξυπηρέτηση ελικοπτέρου, 
(ιβ) Πολλαπλή κατάληψη θέσεων του ελικοπτέρου. 

8.2.3  ∆ιαδικασίες σε περίπτωση άρνησης επιβίβασης. ∆ιαδικασίες βάσει των οποίων διασφαλίζεται η άρνηση 
επιβίβασης σε πρόσωπα τα οποία τελούν εµφανώς υπό την επήρεια οινοπνεύµατος, ή τα οποία υποδηλώνουν 
µε τη συµπεριφορά ή την εµφάνισή τους, ότι τελούν υπό την επήρεια φαρµάκων, εκτός από ασθενείς υπό 
κατάλληλη ιατρική φροντίδα. 

8.2.4  Αποπαγοποίηση και αντιπαγοποίηση στο έδαφος. Περιγραφή της πολιτικής και των διαδικασιών 
αποπαγοποίησης και αντιπαγοποίησης ελικοπτέρων στο έδαφος. Αυτές πρέπει να περιλαµβάνουν περιγραφές 
των τύπων και των επιπτώσεων του πάγου και άλλων µορφών καταλοίπων σε ελικόπτερα ενώ είναι 
ακινητοποιηµένα, κατά τη διάρκεια ελιγµών στο έδαφος και κατά την απογείωση. Επιπλέον, πρέπει να 
παρέχεται περιγραφή των τύπων των υγρών που χρησιµοποιούνται, που περιλαµβάνει: 

(α) Κοινές ονοµασίες ή εµπορικές επωνυµίες 
(β) Χαρακτηριστικά, 
(γ) Επιπτώσεις στις επιδόσεις του ελικοπτέρου, 
(δ) Χρόνους αναµονής, και 
(ε) Προφυλάξεις κατά τη χρήση. 
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8.3 ∆ιαδικασίες πτήσης 

8.3.1  Πολιτική VFR/IFR. Περιγραφή της πολιτικής που επιτρέπει την εκτέλεση πτήσεων υπό VFR, ή που 
απαιτεί την εκτέλεση πτήσεων IFR, ή τη µεταβολή από την µια στην άλλη. 

8.3.2  ∆ιαδικασίες ναυτιλίας. Περιγραφή όλων των διαδικασιών ναυτιλίας που σχετίζονται µε τον τύπο(ους) 
και µε την περιοχή(ές) πτητικής λειτουργίας. Πρέπει να λαµβάνονται υπόψη: 

(α) Τυποποιηµένες ναυτιλιακές διαδικασίες, που περιλαµβάνουν την πολιτική διενέργειας ανεξάρτητων 
ελέγχων επαλήθευσης καταχωρίσεων µέσω πληκτρολογίου, όταν αυτές επηρεάζουν το ίχνος της πτήσης που 
πρόκειται να ακολουθήσει το ελικόπτερο, 

(β) Ναυτιλία MNPS και POLAR, καθώς και ναυτιλία σε άλλες καθορισµένες περιοχές, 
(γ) RNAV. Περιγραφή των σχετικών διαδικασιών RNAV που καθορίζονται στο Μέρος Γ, 
(δ) Επανασχεδιασµός εν πτήσει, και 
(ε) ∆ιαδικασίες για την περίπτωση υποβάθµισης συστήµατος. 

8.3.3  ∆ιαδικασίες ρύθµισης υψοµέτρου 

8.3.4  Ακουστική φωνητική συσκευή συνέγερσης 

8.3.5  Παραµένει σκοπίµως κενό 

8.3.6  Παραµένει σκοπίµως κενό 

8.3.7 Πολιτική και διαδικασίες σχετικές µε τη διαχείριση καυσίµων εν πτήσει 

8.3.8 ∆υσµενείς και ενδεχοµένως επικίνδυνες ατµοσφαιρικές συνθήκες. ∆ιαδικασίες πτητικής λειτουργίας 
εντός, ή/και αποφυγής, ενδεχοµένως επικίνδυνων ατµοσφαιρικών συνθηκών που περιλαµβάνουν: 

(α) Καταιγίδες, 
(β) Συνθήκες παγιοποίησης, 
(γ) Αναταράξεις, 
(δ) ∆ιάτµηση ανέµου, 
(ε) Αεροχείµαρρος (Jetstream), 
(στ) Νέφη ηφαιστειακής τέφρας, 
(ζ) Ισχυρή βροχόπτωση, 
(η) Αµµοθύελλες, 
(θ) Κύµατα όρους, και 
(ι) Σηµαντικές αναστροφές θερµοκρασίας. 

8.3.9 Αεροδίνη και κατώρευµα στροφείου. ∆ιαχωρισµός λόγω αεροδίνης και κατωρεύµατος στροφείου, 
λαµβάνοντας υπόψη τους τύπους ελικοπτέρων, τις συνθήκες ανέµου και την τοποθεσία της FATO. 

8.3.10  Μέλη πληρώµατος στις θέσεις τους. Οι απαιτήσεις σχετικά µε την κατάληψη από τα µέλη πληρώµατος 
των καθορισµένων θέσεων ή καθισµάτων τους κατά τη διάρκεια διαφόρων φάσεων της πτήσης ή 
οποτεδήποτε κρίνεται αναγκαίο προς το συµφέρον της ασφαλείας. 

8.3.11  Χρήση ζωνών ασφαλείας για πλήρωµα και επιβάτες. Οι απαιτήσεις χρήσης ζωνών ασφαλείας ή/και 
ιµάντων πρόσδεσης ώµων από τα µέλη του πληρώµατος και τους επιβάτες κατά τη διάρκεια των διαφόρων 
φάσεων της πτήσης ή οποτεδήποτε κρίνεται αναγκαίο προς το συµφέρον της ασφάλειας. 

8.3.12 Είσοδος στο θάλαµο διακυβέρνησης. Οι προϋποθέσεις για την είσοδο στο θάλαµο διακυβέρνησης 
προσώπων εκτός του πληρώµατος διακυβέρνησης. Πρέπει επίσης να περιλαµβάνεται η πολιτική που αφορά 
την είσοδο επιθεωρητών της Αρχής. 

8.3.13 Χρήση κενών θέσεων πληρώµατος. Οι προϋποθέσεις και διαδικασίες σχετικά µε τη χρήση των κενών 
θέσεων πληρώµατος. 

8.3.14 Αδυναµία εκπλήρωσης καθηκόντων µελών πληρώµατος. ∆ιαδικασίες που ακολουθούνται στην 
περίπτωση αδυναµίας εκπλήρωσης καθηκόντων µελών του πληρώµατος κατά την πτήση. Πρέπει να 
περιλαµβάνονται παραδείγµατα των τύπων αδυναµίας εκπλήρωσης καθηκόντων και των µέσων αναγνώρισής 
τους. 

8.3.15 Απαιτήσεις ασφαλείας θαλάµου επιβατών. ∆ιαδικασίες που καλύπτουν: 
(α) Προετοιµασία του θαλάµου επιβατών για πτήση, απαιτήσεις κατά την πτήση και προετοιµασία για 

προσγείωση, που περιλαµβάνουν διαδικασίες για την ασφάλιση του θαλάµου επιβατών και των χώρων 
ενδιαίτησης, 

(β) ∆ιαδικασίες για να εξασφαλίζεται ότι οι επιβάτες κάθονται εκεί όπου, στην περίπτωση που απαιτείται 
εκκένωση έκτακτης ανάγκης, µπορεί να διευκολύνουν και όχι να εµποδίζουν την εκκένωση του ελικοπτέρου, 

(γ) ∆ιαδικασίες που πρέπει να ακολουθούνται κατά την επιβίβαση και αποβίβαση επιβατών, 
(δ) ∆ιαδικασίες για την περίπτωση εφοδιασµού µε καύσιµα µε τους επιβάτες επί του σκάφους, ή να 

επιβιβάζονται και αποβιβάζονται, και 
(ε) Κάπνισµα επί του σκάφους. 
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8.3.16  ∆ιαδικασίες ενηµέρωσης επιβατών. Τα περιεχόµενα, τα µέσα και ο χρόνος ενηµέρωσης των επιβατών, 
σύµφωνα µε το JAR-OPS 3.285. 

8.3.17  Παραµένει σκοπίµως κενό 

8.4  AWO. Περιγραφή των επιχειρησιακών διαδικασιών που σχετίζονται µε τις πτητικές λειτουργίες παντός 
καιρού (Βλέπε JAR-OPS Μέρος 3 Τµήµατα ∆ και Ε). 

8.5  Παραµένει σκοπίµως κενό 

8.6  Χρήση του καταλόγου ελάχιστου εξοπλισµού (ΜΕL) και του καταλόγου απόκλισης από τη διαµόρφωση 
(CDL) 

8.7  Πτήσεις άνευ αµοιβής. ∆ιαδικασίες και περιορισµοί σχετικά µε: 
(α) Εκπαιδευτικές πτήσεις, 
(β) ∆οκιµαστικές πτήσεις, 
(γ) Πτήσεις παράδοσης, 
(δ) Πτήσεις αυτοµεταφοράς, 
(ε) Πτήσεις επίδειξης, και 
(στ) Πτήσεις µετάβασης 

που περιλαµβάνουν την ιδιότητα των ανθρώπων οι οποίοι µπορεί να µεταφέρονται σε τέτοιες πτήσεις. 

8.8 Απαιτήσεις οξυγόνου 

8.8.1 Επεξήγηση των προϋποθέσεων βάσει των οποίων πρέπει να χορηγείται και να χρησιµοποιείται 
οξυγόνο. 

8.8.2 Τις απαιτήσεις οξυγόνου που καθορίζονται για: 
(α) Το πλήρωµα διακυβέρνησης, 
(β) Το πλήρωµα θαλάµου επιβατών, και 
(γ) Τους επιβάτες. 

 
9 ΕΠΙΚΙΝ∆ΥΝΑ ΥΛΙΚΑ ΚΑΙ ΟΠΛΑ 
9.1 Πληροφορίες, οδηγίες και γενική καθοδήγηση σχετικά µε τη µεταφορά επικίνδυνων υλικών, που 
περιλαµβάνουν: 

(α) Πολιτική του αεροµεταφορέα σχετικά µε τη µεταφορά επικίνδυνων υλικών, 
(β) Καθοδήγηση σχετικά µε τις απαιτήσεις για αποδοχή, τοποθέτηση ετικετών, διαχείριση, αποθήκευση 

και διαχωρισµό των επικίνδυνων υλικών, 
(γ) ∆ιαδικασίες για αντίδραση σε καταστάσεις έκτακτης ανάγκης, που εµπλέκονται επικίνδυνα υλικά, 
(δ) Καθήκοντα όλου του εµπλεκοµένου προσωπικού, σύµφωνα µε το JAR-OPS 3.1215, και 
(ε) Οδηγίες σχετικά µε τη µεταφορά των εργαζοµένων του αεροµεταφορέα. 

9.2 Τις συνθήκες υπό τις οποίες µπορεί να µεταφέρονται όπλα, πυροµαχικά και όπλα για αθλητικούς 
σκοπούς. 
 
10 ΑΣΦΑΛΕΙΑ 

10.1 Οδηγίες και καθοδήγηση ασφαλείας µη εµπιστευτικού χαρακτήρα, οι οποίες πρέπει να περιλαµβάνουν 
τις εξουσίες και τις ευθύνες του επιχειρησιακού προσωπικού. Πρέπει επίσης να περιλαµβάνονται οι πολιτικές 
και οι διαδικασίες για το χειρισµό και την αναφορά εγκληµατικών πράξεων επί του σκάφους, όπως έκνοµη 
παρέµβαση, δολιοφθορά, βοµβιστική απειλή και αεροπειρατεία. 

10.2 Περιγραφή προληπτικών µέτρων ασφαλείας και εκπαίδευση. 

Σηµείωση: Ορισµένα µέρη των οδηγιών και καθοδήγησης ασφαλείας µπορεί να τηρούνται εµπιστευτικά. 
 
11 ΧΕΙΡΙΣΜΟΣ, ΕΙ∆ΟΠΟΙΗΣΗ ΚΑΙ ΑΝΑΦΟΡΑ ΠΕΡΙΣΤΑΤΙΚΩΝ 
∆ιαδικασίες σχετικά µε το χειρισµό, γνωστοποίηση και αναφορά περιστατικών. Αυτό το τµήµα πρέπει να 
περιλαµβάνει: 

(α) Ορισµούς των περιστατικών και τις σχετικές ευθύνες όλων των εµπλεκοµένων προσώπων, 
(β) Υποδείγµατα των εντύπων που χρησιµοποιούνται για την αναφορά όλων των τύπων περιστατικών (ή 

αντίγραφα των πραγµατικών εντύπων), οδηγίες αναφορικά µε τη συµπλήρωσή τους, τους αποδέκτες στους 
οποίους θα πρέπει να αποστέλλονται καθώς και το χρόνο εντός του οποίου πρέπει να γίνει, 

(γ) Σε περίπτωση ατυχήµατος, περιγραφές των τµηµάτων της εταιρίας, Αρχών και άλλων οργανισµών που 
πρέπει να ειδοποιηθούν, πως µπορεί να γίνει αυτό και µε ποια σειρά, 

(δ) ∆ιαδικασίες για προφορική ειδοποίηση των µονάδων των υπηρεσιών εναέριας κυκλοφορίας σχετικά 
µε συµβάντα που εµπλέκονται ACAS, RA, κίνδυνοι από πτηνά, επικίνδυνα υλικά και επικίνδυνες συνθήκες, 

(ε) ∆ιαδικασίες για την υποβολή εγγράφων αναφορών σχετικά µε συµβάντα εναέριας κυκλοφορίας, 
ACAS, RA, προσκρούσεις πτηνών, συµβάντα ή ατυχήµατα επικίνδυνων υλικών, και έκνοµη παρέµβαση, 
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(στ) ∆ιαδικασίες αναφοράς για να εξασφαλισθεί συµµόρφωση µε τα JAR-OPS 3.085(β) και 3.420. Οι 
διαδικασίες αυτές πρέπει να περιλαµβάνουν διαδικασίες αναφοράς που σχετίζονται µε την εσωτερική 
ασφάλεια που πρέπει να ακολουθούνται από τα µέλη του πληρώµατος, σχεδιασµένες για να εξασφαλίζουν 
ότι ο κυβερνήτης πληροφορείται άµεσα για οποιοδήποτε συµβάν το οποίο έχει επηρεάσει, ή µπορεί να έχει 
επηρεάσει, την ασφάλεια κατά τη διάρκεια της πτήσης και ότι του παρέχονται όλες οι σχετικές πληροφορίες. 
 
12 ΚΑΝΟΝΕΣ ΑΕΡΟΣ 
Κανόνες αέρος που περιλαµβάνουν: 

(α) Κανόνες πτήσεως εξ όψεως και δι’ οργάνων, 
(β) Περιοχική εφαρµογή των κανόνων αέρος, 
(γ) ∆ιαδικασίες επικοινωνιών, που περιλαµβάνουν και διαδικασίες απωλείας επικοινωνιών, 
(δ) Πληροφορίες και οδηγίες που σχετίζονται µε την αναχαίτιση πολιτικών ελικοπτέρων, 
(ε) Τις περιστάσεις κατά τις οποίες πρέπει να τηρείται συνεχής ακρόαση ασυρµάτου, 
(στ) Σήµατα 
(ζ) Σύστηµα χρόνου που χρησιµοποιείται στην πτητική εκµετάλλευση, 
(η) Εξουσιοδοτήσεις ATC, σχολαστική τήρηση του σχεδίου πτήσης και αναφορές θέσης, 
(θ) Οπτικά σήµατα που χρησιµοποιούνται για την προειδοποίηση µη εξουσιοδοτηµένου ελικοπτέρου που 

πετάει ή πρόκειται να εισέλθει εντός περιορισµένης, απαγορευµένης ή επικίνδυνης περιοχής, 
(ι) ∆ιαδικασίες για χειριστές που αντιλαµβάνονται ατύχηµα ή λαµβάνουν εκποµπή κινδύνου, 
(ια) Τους οπτικούς κώδικες εδάφους/ αέρος για χρήση από επιζώντες, την περιγραφή και χρήση των 

βοηθηµάτων σηµατοδότησης, και 
(ιβ) Σήµατα κινδύνου και επείγουσας ανάγκης.  

 
13 ΜΙΣΘΩΣΗ. Περιγραφή των επιχειρησιακών ρυθµίσεων για µίσθωση, σχετιζόµενες διαδικασίες 
και ευθύνες της διοίκησης. 
 
Β ΘΕΜΑΤΑ ΠΤΗΤΙΚΗΣ ΛΕΙΤΟΥΡΓΙΑΣ ΕΛΙΚΟΠΤΕΡΟΥ – ΣΧΕΤΙΖΟΜΕΝΑ ΜΕ ΤΟΝ ΤΥΠΟ 
Λαµβάνονται υπόψη οι διαφορές µεταξύ τύπων και παραλλαγών τύπων, υπό τους ακόλουθους τίτλους: 

0 ΓΕΝΙΚΕΣ ΠΛΗΡΟΦΟΡΙΕΣ ΚΑΙ ΜΟΝΑ∆ΕΣ ΜΕΤΡΗΣΗΣ 
0.1 Γενικές πληροφορίες (π.χ. διαστάσεις ελικοπτέρου), που περιλαµβάνουν περιγραφή των µονάδων 
µέτρησης, που χρησιµοποιούνται για την εκµετάλλευση του συγκεκριµένου τύπου ελικοπτέρου, και πίνακες 
µετατροπής. 

1 ΠΕΡΙΟΡΙΣΜΟΙ 
1.1 Περιγραφή των πιστοποιηµένων περιορισµών και των ισχυόντων επιχειρησιακών περιορισµών, που 
περιλαµβάνουν: 

(α) Καθεστώς πιστοποίησης (π.χ. JAR-27, JAR-29, ICAO Παράρτηµα 16 (JAR-34 και JAR-36) κ.λπ.), 
(β) ∆ιαµόρφωση θέσεων επιβατών για κάθε τύπο ελικοπτέρου, που περιλαµβάνει και εικονογραφηµένη 

παρουσίαση, 
(γ) Τύποι πτητικής λειτουργίας που είναι εγκεκριµένοι (π.χ. IFR/VFR, κατηγορία CAT ΙΙ/ΙΙΙ, Τύπος RNP, 

πτήσεις σε γνωστές συνθήκες παγοποίησης κ.λπ.), 
(δ) Σύνθεση πληρώµατος, 
(ε) Μάζα και κέντρο βάρους, 
(στ) Περιορισµούς ταχύτητας, 
(ζ) Φάκελο πτήσης 
(η) Όρια ανέµου, 
(θ) Περιορισµούς επιδόσεων για ισχύουσες διαµορφώσεις, 
(ι) Κλίση, 
(ια) Κατάλοιπα στο σκάφος, 
(ιβ) Περιορισµούς συστηµάτων. 

 
2 ∆ΙΑ∆ΙΚΑΣΙΕΣ ΑΝΑΓΚΗΣ 
2.1 Οι διαδικασίες ανάγκης και καθήκοντα που ανατίθενται στο πλήρωµα, οι ενδεδειγµένοι κατάλογοι 
ελέγχου ενεργειών, το σύστηµα χρήσης των καταλόγων ελέγχου ενεργειών, καθώς και µια δήλωση που 
καλύπτει τις απαραίτητες διαδικασίες συντονισµού µεταξύ των µελών του πληρώµατος διακυβέρνησης και 
άλλων µελών του πληρώµατος ( η σχεδίαση και η χρήση των οποίων πρέπει να τηρεί τους ανθρώπινους 
παράγοντες και τις αρχές του CRM). Πρέπει να περιλαµβάνονται οι ακόλουθες διαδικασίες ανάγκης και 
καθήκοντα: 

(α) Αδυναµίας εκπλήρωσης καθηκόντων µέλους πληρώµατος, 
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(β) Γυµνασίων πυρκαγιάς και εµφάνισης καπνού, 
(γ) Κεραυνοπληξιών, 
(δ) Επικοινωνιών κινδύνου και συνέγερσης της ATC για καταστάσεις έκτακτης ανάγκης, 
(ε) Βλάβης κινητήρα, 
(στ) Βλάβης συστηµάτων, 
(ζ) Καθοδήγησης για παρέκκλιση σε περίπτωση σοβαρής τεχνικής βλάβης, 
(η) Προειδοποίησης AVAD, 
(θ) ∆ιατµητικού ανέµου, 
(ι) Αναγκαστικής προσγείωσης/ προσθαλάσσωσης. 

 

3 ΚΑΝΟΝΙΚΕΣ ∆ΙΑ∆ΙΚΑΣΙΕΣ 
3.1 Τις κανονικές διαδικασίες και καθήκοντα που ανατίθενται στο πλήρωµα, οι ενδεδειγµένοι κατάλογοι 
ελέγχου ενεργειών, το σύστηµα χρήσης των καταλόγων ελέγχου ενεργειών, καθώς και µια δήλωση που 
καλύπτει τις απαραίτητες διαδικασίες συντονισµού µεταξύ των µελών του πληρώµατος διακυβέρνησης και 
των µελών του θαλάµου επιβατών. Πρέπει να περιλαµβάνονται οι ακόλουθες κανονικές διαδικασίες και 
καθήκοντα: 

(α) Προ πτήσεως, 
(β) Πριν την αναχώρηση, 
(γ) Ρύθµισης και ελέγχου υψοµέτρου, 
(δ) Τροχοδρόµησης, απογείωσης και ανόδου, 
(ε) Μείωσης θορύβου, 
(στ) Πλεύσης και καθόδου, 
(ζ) Προσέγγισης, προετοιµασίας για προσγείωση και ενηµέρωσης, 
(η) Προσέγγισης (VF), 
(θ) Προσέγγισης IFR, 
(ι) Προσέγγισης εξ όψεως και κυκλικής προσέγγισης, 
(ια) Αποτυχηµένης προσέγγισης, 
(ιβ) Κανονικής προσγείωσης,  
(ιγ) Μετά την προσγείωση. 

 
4 ΕΠΙ∆ΟΣΕΙΣ 
4.0  Τα στοιχεία επιδόσεων πρέπει να παρέχονται σε µορφή µε την οποία µπορούν να χρησιµοποιηθούν 
χωρίς δυσκολία. 

4.1  Στοιχεία επιδόσεων. Υλικό επιδόσεων το οποίο παρέχει τα απαραίτητα στοιχεία για συµµόρφωση µε 
τις απαιτήσεις επιδόσεων που καθορίζονται στα Τµήµατα ΣΤ, Ζ, Η και Θ. 

4.2  Εάν τα στοιχεία επιδόσεων, που απαιτούνται για την αντίστοιχη κατηγορία επιδόσεων, δεν είναι 
διαθέσιµα στο εγκεκριµένο HFM, τότε πρέπει να περιλαµβάνονται άλλα στοιχεία αποδεκτά από την Αρχή. 
Εναλλακτικά, το Εγχειρίδιο Πτητικής Εκµετάλλευσης µπορεί να παραπέµπει στα εγκεκριµένα στοιχεία που 
περιέχονται στο HFM, εφόσον τα εν λόγω στοιχεία δεν είναι πιθανόν να χρησιµοποιούνται συχνά ή σε 
κατάσταση έκτακτης ανάγκης. 
 
5 ΜΑΖΑ ΚΑΙ ΖΥΓΟΣΤΑΘΜΙΣΗ 
Οδηγίες και στοιχεία για τον υπολογισµό της µάζας και ζυγοστάθµισης που περιλαµβάνουν: 

(α) Σύστηµα υπολογισµού (π.χ. σύστηµα δεικτών), 
(β) Πληροφορίες και οδηγίες σχετικά µε τη συµπλήρωση των εγγράφων µάζας και ζυγοστάθµισης, που 

περιλαµβάνουν και τα έγγραφα που είναι χειρόγραφα ή µηχανογραφηµένα, 
(γ) Οριακές µάζες και κέντρο βάρους για τους τύπους, παραλλαγές ή µεµονωµένα ελικόπτερα που 

χρησιµοποιούνται από τον αεροµεταφορέα, και 
(δ) Συνολική µάζα λειτουργίας και αντίστοιχο κέντρο βάρους ή δείκτη. 

 
6 ΦΟΡΤΩΣΗ 
∆ιαδικασίες και προβλέψεις για φόρτωση και ασφάλιση του φορτίου εντός του ελικοπτέρου. 
 
7 ΣΧΕ∆ΙΑΣΜΟΣ ΠΤΗΣΕΩΝ 
7.1  Στοιχεία και οδηγίες απαραίτητα για το σχεδιασµό προ πτήσεως και εν πτήσει. Όπου έχει εφαρµογή, 
πρέπει να περιλαµβάνονται διαδικασίες για πτητικές λειτουργίες µε τον κινητήρα(ες) εκτός λειτουργίας και 
για πτήσεις προς αποµονωµένα ελικοδρόµια. 

7.2  Η µέθοδος για τον υπολογισµό του καυσίµου που χρειάζεται για τα διάφορα στάδια της πτήσης, 
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σύµφωνα µε το JAR-OPS 3.255. 
 
8 ΚΑΤΑΛΟΓΟΣ ΑΠΟΚΛΙΣΗΣ ΑΠΟ ΤΗ ∆ΙΑΜΟΡΦΩΣΗ 
Ο κατάλογος(οι) απόκλισης από τη διαµόρφωση (CDL), εφόσον παρέχεται από τον κατασκευαστή, που 
λαµβάνει υπόψη τους τύπους και παραλλαγές του εκµεταλλεύσιµου ελικοπτέρου, και περιλαµβάνει τις 
διαδικασίες που πρέπει να ακολουθούνται όταν το ελικόπτερο αποδεσµεύεται σύµφωνα µε τους όρους του 
δικού του CDL. 
 
9 ΚΑΤΑΛΟΓΟΣ ΕΛΑΧΙΣΤΟΥ ΕΞΟΠΛΙΣΜΟΥ 
Ο κατάλογος ελάχιστου εξοπλισµού (MEL) που λαµβάνει υπόψη τους τύπους και παραλλαγές του 
εκµεταλλεύσιµου ελικοπτέρου καθώς και τον τύπο(ους)/ περιοχή(ές) πτητικής λειτουργίας. Ο MEL πρέπει να 
περιλαµβάνει τον ναυτιλιακό εξοπλισµό και να λαµβάνει υπόψη τις απαιτούµενες επιδόσεις ναυτιλίας για τη 
διαδροµή και την περιοχή πτητικής λειτουργίας. 
 
10 ΕΞΟΠΛΙΣΜΟΣ ΕΠΙΒΙΩΣΗΣ ΚΑΙ ΕΚΤΑΚΤΗΣ ΑΝΑΓΚΗΣ, ΠΟΥ ΠΕΡΙΛΑΜΒΑΝΕΙ ΚΑΙ ΤΟ 
ΟΞΥΓΟΝΟ 
10.1  Κατάλογος του εξοπλισµού επιβίωσης που πρέπει να φέρεται για τις διαδροµές πτήσεων που 
πρόκειται να εκτελεσθούν, καθώς και τις διαδικασίες για τον έλεγχο της κατάστασης συντήρησης αυτού του 
εξοπλισµού, πριν από την απογείωση. Πρέπει επίσης να περιλαµβάνονται οδηγίες που αφορούν τη θέση, 
δυνατότητα πρόσβασης και χρήση του εξοπλισµού επιβίωσης και έκτακτης ανάγκης, καθώς και το σχετικό 
κατάλογο(ους) ελέγχου ενεργειών. 

10.2  Η διαδικασία για τον καθορισµό της απαιτούµενης ποσότητας οξυγόνου καθώς και της ποσότητας που 
είναι διαθέσιµη. Τα χαρακτηριστικά της πτήσης και ο αριθµός των επιβαινόντων. 
 
11 ∆ΙΑ∆ΙΚΑΣΙΕΣ ΕΚΚΕΝΩΣΗΣ ΕΚΤΑΚΤΗΣ ΑΝΑΓΚΗΣ 
11.1  Οδηγίες σχετικά µε την προετοιµασία εκκένωσης έκτακτης ανάγκης, που περιλαµβάνουν το συντονισµού 
του πληρώµατος και τον καθορισµό θέσεων έκτακτης ανάγκης. 

11.2  ∆ιαδικασίες εκκένωσης έκτακτης ανάγκης. Περιγραφή των καθηκόντων όλων των µελών του 
πληρώµατος για την ταχεία εκκένωση ελικοπτέρου και το χειρισµό των επιβατών στην περίπτωση 
αναγκαστικής προσγείωσης, προσθαλάσσωσης ή άλλης κατάστασης έκτακτης ανάγκης. 
 
12 ΣΥΣΤΗΜΑΤΑ ΕΛΙΚΟΠΤΕΡΟΥ 
Περιγραφή των συστηµάτων ελικοπτέρου, των σχετικών χειριστηρίων ελέγχου, ενδείξεων και οδηγιών 
λειτουργίας. (Βλέπε ΙΕΜ στο Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.1045.) 
 
Γ Ο∆ΗΓΙΕΣ ΚΑΙ ΠΛΗΡΟΦΟΡΙΕΣ ∆ΙΑ∆ΡΟΜΗΣ ΚΑΙ ΕΛΙΚΟ∆ΡΟΜΙΟΥ 
1 Οδηγίες και πληροφορίες που αφορούν επικοινωνίες, ναυτιλία και ελικοδρόµια, που περιλαµβάνουν 
ελάχιστα επίπεδα και ύψη πτήσεως για κάθε διαδροµή που πρόκειται να εκτελεστεί, καθώς και τα 
επιχειρησιακά ελάχιστα για κάθε ελικοδρόµιο που σχεδιάζεται να χρησιµοποιηθεί, που περιλαµβάνουν: 

(α) Ελάχιστο επίπεδο/ ύψος πτήσεως, 
(β) Επιχειρησιακά ελάχιστα για αεροδρόµια αναχώρησης, προορισµού και εναλλαγής, 
(γ) Ευκολίες επικοινωνίας και βοηθήµατα ναυτιλίας, 
(δ) Στοιχεία FATO/ διαδρόµου και ευκολίες ελικοδροµίου, 
(ε) ∆ιαδικασίες προσέγγισης, αποτυχηµένης προσέγγισης και αναχώρησης, που περιλαµβάνουν και 

διαδικασίες µείωσης θορύβου, 
(στ) ∆ιαδικασίες απωλείας επικοινωνιών, 
(ζ) Ευκολίες έρευνας και διάσωσης στην περιοχή πάνω από την οποία πρόκειται να ιπταθεί το 

ελικόπτερο, 
(η) Περιγραφή των αεροναυτικών χαρτών που πρέπει να φέρονται επί του σκάφους σε σχέση µε τον τύπο 

της πτήσης και της διαδροµής την οποία πρόκειται να καλύψει, που περιλαµβάνει και τη µέθοδο ελέγχου της 
εγκυρότητάς τους, 

(θ) ∆ιαθεσιµότητα υπηρεσιών αεροναυτικών πληροφοριών καθώς και µετεωρολογικών υπηρεσιών, 
(ι) ∆ιαδικασίες COM/NAV κατά τη διαδροµή, 
(ια) Παραµένει σκοπίµως κενό 
(ιβ) Ειδικούς περιορισµούς ελικοδροµίου (επιδόσεων λειτουργίας, κ.λ.π.). 

 
∆ ΕΚΠΑΙ∆ΕΥΣΗ 
1 Αναλυτικά προγράµµατα εκπαίδευσης και προγράµµατα ελέγχων για όλο το επιχειρησιακό προσωπικό 
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στο οποίο έχουν ανατεθεί επιχειρησιακά καθήκοντα σε σχέση µε την προετοιµασία ή/και τη διεξαγωγή 
πτήσης. 

2 Τα αναλυτικά προγράµµατα εκπαίδευσης και τα προγράµµατα ελέγχων πρέπει να περιλαµβάνουν: 

2.1  Για το πλήρωµα διακυβέρνησης. Όλα τα σχετικά θέµατα που καθορίζονται στο JAR-OPS Μέρος 3 
Τµήµατα Ε και Ι∆, 

2.2  Για τα µέλη πληρώµατος θαλάµου επιβατών. Όλα τα σχετικά θέµατα που καθορίζονται στο Τµήµα ΙΕ, 

2.3  Για το εµπλεκόµενο επιχειρησιακό προσωπικό, που περιλαµβάνει τα µέλη πληρώµατος: 
(α) Όλα τα σχετικά θέµατα που καθορίζονται στο JAR-OPS Μέρος 3, Τµήµα ΙΗ (Εναέρια µεταφορά 

επικίνδυνων υλικών), και 
(β)  Όλα τα σχετικά θέµατα που καθορίζονται στο JAR-OPS Μέρος 3, Τµήµα ΙΘ (Ασφάλεια). 

2.4 Για το επιχειρησιακό προσωπικό που δεν ανήκει στα µέλη πληρώµατος (π.χ. επιµελητής πτήσεων, 
προσωπικό επίγειας εξυπηρέτησης κ.λ.π.). Όλα τα άλλα σχετικά θέµατα που καθορίζονται στο JAR-OPS και 
αφορούν στα καθήκοντά τους. 

3 ∆ιαδικασίες 

3.1  ∆ιαδικασίες σχετικές µε εκπαίδευση και ελέγχους. 

3.2  ∆ιαδικασίες που πρέπει να εφαρµόζονται στην περίπτωση που το προσωπικό δεν επιτυγχάνει ή δεν 
τηρεί τα απαιτούµενα πρότυπα. 

3.3  ∆ιαδικασίες για να εξασφαλισθεί ότι, κατά τη διάρκεια πτήσεων δηµοσίων αεροµεταφορών, δεν 
προσοµοιώνονται µη κανονικές καταστάσεις ή καταστάσεις έκτακτης ανάγκης, που απαιτούν την εφαρµογή 
µέρους ή όλων των µη κανονικών διαδικασιών ή των διαδικασιών έκτακτης ανάγκης, καθώς και την 
προσοµοίωση των IMC µε τεχνητά µέσα. 
4 Περιγραφή των προς φύλαξη εγγράφων και περίοδοι φύλαξης. (Βλέπε Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 
3.1065.) 
 

Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.1065 
Περίοδοι φύλαξης εγγράφων 

 
Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι οι ακόλουθες πληροφορίες/ έγγραφα, στα οποία η Αρχή έχει 

δυνατότητα πρόσβασης, φυλάσσονται σε αποδεκτή µορφή για τις περιόδους που φαίνονται στους 
ακόλουθους πίνακες. 
Σηµείωση: Πρόσθετες πληροφορίες σχετικές µε τα αρχεία συντήρησης καθορίζονται στο Τµήµα-ΙΓ – Μ.Α.306(γ) 
Σύστηµα τεχνικών µητρώων του αεροµεταφορέα. 
 
Πίνακας 1 – Πληροφορίες που χρησιµοποιούνται για την προετοιµασία και εκτέλεση µιας πτήσης 

Πληροφορίες που χρησιµοποιούνται για την 
προετοιµασία και εκτέλεση της πτήσης όπως 
περιγράφονται στο JAR-OPS 3.135 

Επιχειρησιακό σχέδιο πτήσης 3 µήνες 

Τεχνικό µητρώο ελικοπτέρου 24 µήνες µετά την 
ηµεροµηνία της 
τελευταίας 
καταχώρισης 

Έγγραφα ενηµέρωσης NOTAM/AIS 
σχετικά µε τη διαδροµή, εφόσον 
συντάσσονται από τον 
αεροµεταφορέα 

3 µήνες 

Έγγραφα βάρους και ζυγοστάθµισης 3 µήνες 

Γνωστοποίηση ειδικών φορτίων, 
που περιλαµβάνει έγγραφες 
πληροφορίες προς τον κυβερνήτη 
σχετικά µε επικίνδυνα υλικά 

3 µήνες 

 
 
Πίνακας 2 – Αναφορές 

Αναφορές 
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Μητρώο καταγραφής πτήσης 3 µήνες 

Αναφορά(ές) πτήσης για την 
καταγραφή λεπτοµερειών 
οποιουδήποτε περιστατικού, 
όπως καθορίζεται στο JAR-OPS 
3.420, ή οποιοδήποτε γεγονότος 
το οποίο ο κυβερνήτης θεωρεί 
απαραίτητο να αναφέρει/ 
καταγράψει 

3 µήνες 

Αναφορές σχετικά µε υπερβάσεις 
καθηκόντων ή/και µειώσεις 
περιόδων ανάπαυσης 

3 µήνες 

 
 
Πίνακας 3 – Αρχεία πληρώµατος διακυβέρνησης 

Αρχεία πληρώµατος διακυβέρνησης 

Χρόνος πτήσης, απασχόλησης 
και ανάπαυσης 

15 µήνες 

Πτυχίο Για όσο χρόνο το 
µέλος πληρώµα-
τος διακυβέρνη-
σης ασκεί τα 
προνόµια του 
πτυχίου για τον 
αεροµεταφορέα 

Μεταβατική εκπαίδευση και 
έλεγχος 

3 έτη 

Κύκλος µαθηµάτων για 
κυβερνήτες (που περιλαµβάνει 
και έλεγχο) 

3 έτη 

Περιοδική επαναληπτική 
εκπαίδευση και έλεγχος 

3 έτη 

Εκπαίδευση και έλεγχος για 
χειρισµό από οποιαδήποτε θέση 
χειριστή 

3 έτη 

Πρόσφατη πείρα (παραποµπή 
στο JAR-OPS 3.970) 

15 µήνες 

Ικανότητα διαδροµής και 
αεροδροµίου (παραποµπή στο 
JAR-OPS 3.975) 

3 έτη 

Εκπαίδευση και εξουσιοδότηση 
για ειδικές πτητικές λειτουργίες 
εφόσον απαιτείται από το JAR-
OPS (π.χ. πτητικές λειτουργίες 
HEMS CAT II/III) 

3 έτη 

Εκπαίδευση για επικίνδυνα 
υλικά, κατά περίπτωση 

3 έτη 

 
 
Πίνακας 4 – Αρχεία πληρώµατος θαλάµου επιβατών 

Αρχεία πληρώµατος θαλάµου επιβατών 
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Χρόνος πτήσης, απασχόλησης 
και ανάπαυσης 

15 µήνες 

Αρχική εκπαίδευση, µεταβατική 
εκπαίδευση και εκπαίδευση 
διαφορών (που περιλαµβάνουν 
και έλεγχο) 

Για όσο χρόνο το 
µέλος πληρώµατος 
θαλάµου επιβατών 
απασχολείται από 
τον 
αεροµεταφορέα 

Περιοδική επαναληπτική 
εκπαίδευση και επαναδιάθεση 
(που περιλαµβάνουν και έλεγχο) 

Έως 12 µήνες 
µετά την αποχώ-
ρηση του µέλους 
πληρώµατος 
θαλάµου επιβατών 
από τον 
αεροµεταφορέα 

Εκπαίδευση για επικίνδυνα υλικά, 
κατά περίπτωση 

3 έτη 

 
 
Πίνακας 5 – Αρχεία σχετικά µε το λοιπό επιχειρησιακό προσωπικό 

Αρχεία σχετικά µε το λοιπό επιχειρησιακό 
προσωπικό 

Αρχεία εκπαίδευσης/αξιολόγησης 
του λοιπού προσωπικού για το 
οποίο απαιτείται από το JAR-OPS 
εγκεκριµένο πρόγραµµα 
εκπαίδευσης 

Τα τελευταία 2 
αρχεία 
εκπαίδευσης 

 
 
Πίνακας 6 – Άλλα αρχεία 

Άλλα αρχεία 
Αρχεία συστήµατος ποιοτικού 
ελέγχου 

5 έτη 

Έγγραφο µεταφοράς επικίνδυνων 
υλικών 

3 µήνες µετά από 
την εκτέλεση της 
πτήσης 

Κατάλογος ελέγχου ενεργειών 
αποδοχής επικινδύνων υλικών 

3 µήνες µετά από 
την εκτέλεση της 
πτήσης 
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ΤΜΗΜΑ ΙΖ – ΠΕΡΙΟΡΙΣΜΟΙ ΧΡΟΝΟΥ ΠΤΗΣΗΣ ΚΑΙ ΥΠΗΡΕΣΙΑΣ ΚΑΙ ΑΠΑΙΤΗΣΕΙΣ 

ΑΝΑΠΑΥΣΗΣ 
 

∆ΕΣΜΕΥΜΕΝΟ 
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ΤΜΗΜΑ ΙΗ – ΕΝΑΕΡΙΑ ΜΕΤΑΦΟΡΑ ΕΠΙΚΙΝ∆ΥΝΩΝ ΥΛΙΚΩΝ 

 
JAR-OPS 3.1150 

Ορολογία 
 

(α) Οι όροι που χρησιµοποιούνται στο παρόν Τµήµα, έχουν τις ακόλουθες έννοιες: 
(1) Κατάλογος ελέγχου ενεργειών αποδοχής. Έγγραφο που χρησιµοποιείται για να βοηθήσει στη 

διεξαγωγή ελέγχου στην εξωτερική εµφάνιση συσκευασιών επικίνδυνων υλικών καθώς και των σχετικών 
τους εγγράφων προκειµένου να εξασφαλισθεί ότι πληρούνται όλες οι κατάλληλες απαιτήσεις. 

(2) Μεταφορικό αεροσκάφος. Οποιοδήποτε αεροσκάφος το οποίο µεταφέρει εµπορεύµατα ή 
περιουσιακά στοιχεία αλλά όχι επιβάτες. Υπ’ αυτήν την έννοια οι ακόλουθοι δεν θεωρούνται ως επιβάτες: 

(i) Μέλος πληρώµατος, 
(ii) Υπάλληλος του αεροµεταφορέα που επιτρέπεται από, και µεταφέρεται σύµφωνα µε, τις 

οδηγίες που περιέχονται στο Εγχειρίδιο Πτητικής Εκµετάλλευσης, 
(iii) Εξουσιοδοτηµένος εκπρόσωπος της Αρχής, ή 
(iv) Πρόσωπο µε καθήκοντα σε σχέση µε συγκεκριµένη αποστολή επί του σκάφους. 

(3) Ατύχηµα επικίνδυνων υλικών. Περιστατικό που συνδέεται και σχετίζεται µε τη µεταφορά 
επικίνδυνων υλικών το οποίο καταλήγει σε θανατηφόρο ή σοβαρό τραυµατισµό προσώπου ή σε σοβαρή 
ζηµία περιουσιακών στοιχείων. (Βλέπε ΙΕΜ OPS 3.1150(α)(3) και (α)(4).) 

(4)  Συµβάν επικίνδυνων υλικών. Περιστατικό, εκτός από ατύχηµα επικίνδυνων υλικών, που συνδέεται 
και σχετίζεται µε τη µεταφορά επικίνδυνων υλικών, που δεν συµβαίνει απαραίτητα επί αεροσκάφους, το 
οποίο καταλήγει σε τραυµατισµό προσώπου, ζηµία περιουσιακών στοιχείων, φωτιά, θραύση, έκχυµα, 
διαρροή υγρού ή ραδιενέργειας ή άλλη απόδειξη ότι η ακεραιότητα της συσκευασίας δεν έχει διατηρηθεί. 
Οποιοδήποτε περιστατικό σχετίζεται µε τη µεταφορά επικίνδυνων υλικών, το οποίο θέτει σε σοβαρό 
κίνδυνο το αεροσκάφος ή τους επιβαίνοντες σε αυτό, θεωρείται επίσης ότι συνιστά συµβάν επικίνδυνων 
υλικών. (Βλέπε ΙΕΜ OPS3.1150(α)(3) και (α)(4).) 

(5)  Έγγραφο µεταφοράς επικίνδυνων υλικών. Έγγραφο το οποίο καθορίζεται στις Τεχνικές Οδηγίες. 
Συµπληρώνεται από το πρόσωπο που παραδίδει επικίνδυνα υλικά προς εναέρια µεταφορά και 
περιλαµβάνει πληροφορίες σχετικές µε τα εν λόγω υλικά. Το έγγραφο φέρει υπογεγραµµένη δήλωση στην 
οποία αναφέρεται ότι τα επικίνδυνα υλικά περιγράφονται πλήρως και µε ακρίβεια µε τις κατάλληλες 
ονοµασίες αποστολής τους και τους αριθµούς UN/ID και ότι έχουν ορθώς ταξινοµηθεί, συσκευασθεί, 
σηµανθεί και φέρουν ετικέτες, καθώς και ότι βρίσκονται σε κατάλληλη κατάσταση προς µεταφορά. 

(6)  Εµπορευµατοκιβώτιο µεταφοράς φορτίου. Το εµπορευµατοκιβώτιο µεταφοράς φορτίου είναι 
αντικείµενο εξοπλισµού µεταφοράς για ραδιενεργά υλικά, και είναι σχεδιασµένο για να διευκολύνει τη 
µεταφορά τέτοιων υλικών, είτε συσκευασµένων είτε όχι, µε έναν ή περισσότερους τρόπους µεταφοράς. 

(7)  Πράκτορας διακίνησης. Πρακτορείο το οποίο εκτελεί για λογαριασµό του αεροµεταφορέα µερικές 
ή όλες τις λειτουργίες του τελευταίου, που περιλαµβάνουν παραλαβή, φόρτωση, εκφόρτωση, µεταφορά ή 
άλλη διαδικασία σχετική µε επιβάτες ή φορτίο. 

(8)  Αριθµός ID. Προσωρινός αριθµός αναγνώρισης για κάποιο είδος επικίνδυνων υλικών στο οποίο 
δεν έχει αποδοθεί ένας αριθµός UN. 

(9) Μαζική συσκευασία. Περικάλυµµα εγκλεισµού που χρησιµοποιείται από µεµονωµένο αποστολέα 
εµπορευµάτων για να περιλάβει ένα ή περισσότερα δέµατα, για να δηµιουργηθεί µια µονάδα διακίνησης 
για ευκολία στη διακίνηση και στοιβασία. 

(10)  ∆έµα. Το πλήρες προϊόν της διαδικασίας συσκευασίας που αποτελείται από τη συσκευασία και το 
περιεχόµενο της, έτοιµο προς µεταφορά. 

(11)  Συσκευασία. ∆οχεία και οποιαδήποτε άλλα εξαρτήµατα ή υλικά που είναι απαραίτητα ώστε το 
δοχείο να επιτελεί τη λειτουργία συγκράτησης και να εξασφαλίζεται συµµόρφωση µε τις απαιτήσεις 
συσκευασίας. 

(12)  Κατάλληλη ονοµασία αποστολής. Η ονοµασία που πρέπει να χρησιµοποιείται για την περιγραφή 
ενός ιδιαίτερου αντικειµένου ή ουσίας σε όλα τα δικαιολογητικά φόρτωσης και τις ειδοποιήσεις και, όπου 
απαιτείται, επί των συσκευασιών. 

(13)  Σοβαρός τραυµατισµός. Τραυµατισµός τον οποίο υφίσταται ένα πρόσωπο σε ατύχηµα, ο οποίος: 
(i) Χρήζει νοσοκοµειακής περίθαλψης για περισσότερες από 48 ώρες, που αρχίζουν εντός επτά 

ηµερών από την ηµεροµηνία που έλαβε χώρα ο τραυµατισµός, ή 
(ii) Έχει ως αποτέλεσµα κάταγµα οποιουδήποτε οστού (µε εξαίρεση τα απλά κατάγµατα 

δαχτύλων χεριού, δαχτύλων ποδιού ή µύτης), ή 
(iii) Έχει σαν συνέπεια πληγές οι οποίες προκαλούν σοβαρή αιµορραγία, καθώς και βλάβη στα 

νεύρα, µύες ή τένοντες, ή 
(iv) Έχει σαν συνέπεια τραυµατισµό οποιουδήποτε εσωτερικού οργάνου, ή 
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(v) Έχει σαν συνέπεια εγκαύµατα δευτέρου ή τρίτου βαθµού, ή οποιαδήποτε εγκαύµατα που 
καλύπτουν περισσότερο από το 5% της επιφανείας του σώµατος, ή 

(vi) Έχει σαν συνέπεια επιβεβαιωµένη έκθεση σε µολυσµατικές ουσίες ή επιβλαβή ακτινοβολία. 
(14)  Κράτος Προέλευσης. Η Αρχή στην επικράτεια της οποίας φορτώθηκαν αρχικά τα επικίνδυνα υλικά 

επί αεροσκάφους. 
(15)  Τεχνικές Οδηγίες. Η τελευταία ισχύουσα έκδοση των Τεχνικών Οδηγιών για την Ασφαλή Εναέρια 

Μεταφορά Επικίνδυνων Υλικών (Doc 9284AN/905), που περιλαµβάνει το Συµπλήρωµα και οποιαδήποτε 
Προσθήκη, εγκεκριµένη και δηµοσιευµένη κατόπιν απόφασης του Συµβουλίου του ∆ιεθνούς Οργανισµού 
Πολιτικής Αεροπορίας. 

(16)  Αριθµός UN. Ο τετραψήφιος αριθµός που χορηγείται από την Επιτροπή Εµπειρογνωµόνων των 
Ηνωµένων Εθνών για τη µεταφορά επικίνδυνων υλικών, προκειµένου να αναγνωρίζεται µια ουσία ή µια 
συγκεκριµένη οµάδα ουσιών. 

 
JAR-OPS 3.1155 

Έγκριση για µεταφορά επικίνδυνων υλικών 
(Βλέπε ΙΕΜ OPS 3.1155) 
 
Ο αεροµεταφορέας δεν πρέπει να µεταφέρει επικίνδυνα υλικά εκτός εάν έχει την προς τούτο έγκριση της 

Αρχής. 
 

JAR-OPS 3.1160 
Πεδίο Εφαρµογής 

 
(α) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να συµµορφώνεται µε τις διατάξεις που περιέχονται στις Τεχνικές Οδηγίες 

σε όλες τις περιπτώσεις που µεταφέρονται επικίνδυνα υλικά, ανεξάρτητα από το εάν η πτήση εκτελείται εξ 
ολοκλήρου ή εν µέρει, εντός ή εξ ολοκλήρου εκτός της επικράτειας ενός Κράτους. (Βλέπε IEM OPS 
3.1160(α).) 

(β) Αντικείµενα και ουσίες τα οποία σε διαφορετική περίπτωση θα κατατάσσονταν ως επικίνδυνα υλικά 
εξαιρούνται από τις διατάξεις του παρόντος Τµήµατος, στην έκταση που καθορίζεται στις Τεχνικές Οδηγίες, 
υπό την προϋπόθεση ότι: 

(1)  Απαιτείται να βρίσκονται πάνω στο ελικόπτερο σύµφωνα µε τα σχετικά JAR ή για λειτουργικούς 
λόγους (βλέπε ΙΕΜ OPS 3.1160(β)(1)), 

(2)  Μεταφέρονται ως προµήθειες τροφοδοσίας ή εξυπηρέτησης θαλάµου επιβατών, 
(3)  Μεταφέρονται για χρήση εν πτήσει ως κτηνιατρικά βοηθήµατα ή για ευθανασία ζώου (βλέπε ΙΕΜ 

OPS 3.1160(β)(3)), 
(4)  Μεταφέρονται για χρήση εν πτήσει ως ιατρική βοήθεια ασθενούς, υπό την προϋπόθεση ότι (βλέπε 

ΙΕΜ OPS 3.1160(β)(4)): 
(i) Οι φιάλες αερίου έχουν κατασκευασθεί ειδικά για το σκοπό να περιέχουν και να µεταφέρουν 

αυτό το συγκεκριµένο αέριο, 
(ii) Τα ναρκωτικά, φάρµακα και άλλο ιατρικό υλικό τελούν υπό τον έλεγχο εκπαιδευµένου 

προσωπικού κατά το χρονικό διάστηµα που χρησιµοποιούνται εντός του ελικοπτέρου, 
(iii) Ο εξοπλισµός που περιλαµβάνει µπαταρίες υγρών στοιχείων φυλάσσεται και, εφόσον 

απαιτείται ασφαλίζεται, σε όρθια θέση για να αποφευχθεί έκχυµα του ηλεκτρολύτη, και 
(iv) Γίνεται κατάλληλη πρόβλεψη για να εναποθηκεύεται και ασφαλίζεται όλος ο εξοπλισµός 

κατά την απογείωση και προσγείωση, καθώς και σε κάθε άλλη στιγµή όταν κρίνεται απαραίτητο από 
τον κυβερνήτη προς το συµφέρον της ασφάλειας, ή 
(5) Μεταφέρονται από επιβάτες ή µέλη πληρώµατος (βλέπε ΙΕΜ OPS 3.1160(β)(5)). 

(γ) Αντικείµενα και ουσίες που προορίζονται για την αντικατάσταση των αναφεροµένων στα (β)(1)και 
(β)(2) ανωτέρω, πρέπει να µεταφέρονται επί του ελικοπτέρου όπως καθορίζεται στις Τεχνικές Οδηγίες. 
 

JAR-OPS 3.1165 
Περιορισµοί στη µεταφορά επικινδύνων υλικών 

 
(α) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να λαµβάνει κάθε εύλογο µέτρο προκειµένου να εξασφαλίζεται ότι, 

αντικείµενα και ουσίες, τα οποία αναγνωρίζονται ειδικά από το όνοµα ή µε γενική περιγραφή στις Τεχνικές 
Οδηγίες, ως απαγορευµένα για µεταφορά υπό οποιεσδήποτε συνθήκες, δεν µεταφέρονται επί οποιουδήποτε 
ελικοπτέρου. 

(β) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να λαµβάνει κάθε εύλογο µέτρο προκειµένου να εξασφαλίζεται ότι, 
αντικείµενα και ουσίες ή άλλα εµπορεύµατα που αναγνωρίζονται στις Τεχνικές Οδηγίες ως απαγορευµένα 
για µεταφορά υπό κανονικές συνθήκες, µεταφέρονται µόνον όταν 



 128

(1)  Εξαιρούνται από τα ενδιαφερόµενα Κράτη σύµφωνα µε τις διατάξεις των Τεχνικών Οδηγιών 
(βλέπε ΙΕΜ OPS 3.1165(β)(1)), ή 

(2)  Οι Τεχνικές Οδηγίες αναφέρουν ότι η µεταφορά τους είναι δυνατή κατόπιν έγκρισης που 
εκδίδεται από το Κράτος Προέλευσης. 

 
JAR-OPS 3.1170 
Ταξινόµηση 

 
Ο αεροµεταφορέας πρέπει να λαµβάνει κάθε εύλογο µέτρο προκειµένου να εξασφαλίζεται ότι, αντικείµενα 

και ουσίες ταξινοµούνται ως επικίνδυνα υλικά όπως καθορίζεται στις Τεχνικές Οδηγίες. 
 

JAR-OPS 3.1175 
Συσκευασία 

(Βλέπε AMC OPS 3.1175) 
 
Ο αεροµεταφορέας πρέπει να λαµβάνει κάθε εύλογο µέτρο για να εξασφαλίζεται ότι, τα επικίνδυνα υλικά 

συσκευάζονται όπως καθορίζεται στις Τεχνικές Οδηγίες ή κατά τρόπο ο οποίος θα παρέχει ισοδύναµο 
επίπεδο ασφαλείας, υπό την επιφύλαξη της έγκρισης από την Αρχή. 
 

JAR-OPS 3.1180 
Τοποθέτηση Ετικέτας και Σήµανση 

 
(α) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να λαµβάνει κάθε εύλογο µέτρο προκειµένου να εξασφαλίζεται ότι τα 

δέµατα, οι µαζικές συσκευασίες και τα εµπορευµατοκιβώτια µεταφοράς φορτίου φέρουν ετικέτες, όπως 
καθορίζεται στις Τεχνικές Οδηγίες. 

(β) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να λαµβάνει κάθε εύλογο µέτρο προκειµένου να εξασφαλίζεται ότι τα 
δέµατα, οι µαζικές συσκευασίες και τα εµπορευµατοκιβώτια µεταφοράς φορτίου φέρουν σήµανση, όπως 
καθορίζεται στις Τεχνικές Οδηγίες ή από την Αρχή. (Βλέπε AMC OPS 3.1180(β)). 

(γ) Εφόσον µεταφέρονται επικίνδυνα υλικά σε πτήση, η οποία εκτελείται εξ ολοκλήρου ή εν µέρει εκτός 
της επικράτειας ενός Κράτους, η τοποθέτηση ετικέτας και η σήµανση πρέπει να είναι στην Αγγλική γλώσσα, 
επιπλέον οποιωνδήποτε άλλων απαιτήσεων γλώσσας. 
 

JAR-OPS 3.1185 
Έγγραφο µεταφοράς επικίνδυνων υλικών 

 
(α) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι τα επικίνδυνα υλικά συνοδεύονται από έγγραφο 

µεταφοράς επικίνδυνων υλικών, εκτός εάν καθορίζεται διαφορετικά στις Τεχνικές Οδηγίες. 
(β) Όταν µεταφέρονται επικίνδυνα υλικά σε πτήση, η οποία εκτελείται εξ ολοκλήρου ή εν µέρει εκτός της 

επικράτειας ενός Κράτους, πρέπει να χρησιµοποιείται η Αγγλική γλώσσα για το έγγραφο µεταφοράς 
επικίνδυνων υλικών, επιπλέον οποιωνδήποτε άλλων απαιτήσεων γλώσσας.  
 

JAR-OPS 3.1190 
(Παραµένει σκοπίµως κενό) 

 
JAR-OPS 3.1195 

Αποδοχή επικίνδυνων υλικών 
 

(α) Ο αεροµεταφορέας δεν πρέπει να αποδέχεται επικίνδυνων υλικά για µεταφορά µέχρις ότου το δέµα, 
µαζική συσκευασία ή εµπορευµατοκιβώτιο µεταφοράς φορτίου έχει επιθεωρηθεί σύµφωνα µε τις διαδικασίες 
αποδοχής που προβλέπονται στις Τεχνικές Οδηγίες. 

(β) Ο αεροµεταφορέας ή ο πράκτορας διακίνησης πρέπει να χρησιµοποιεί κατάλογο ελέγχου ενεργειών 
αποδοχής. Ο κατάλογος αυτός πρέπει να επιτρέπει τον έλεγχο όλων των σχετικών στοιχείων και πρέπει να 
έχει τέτοια µορφή ώστε να καθιστά δυνατή την καταχώριση των αποτελεσµάτων του ελέγχου αποδοχής, µε 
χειροκίνητα, µηχανικά ή ηλεκτρονικά µέσα. 
 

JAR-OPS 3.1200 
Επιθεώρηση για ζηµιά, διαρροή ή µόλυνση 

 
(α) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι: 

(1) ∆έµατα, µαζικές συσκευασίες και εµπορευµατοκιβώτια µεταφοράς φορτίου επιθεωρούνται για να 
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διαπιστωθεί διαρροή ή ζηµία αµέσως πριν από τη φόρτωση σε ελικόπτερο, όπως καθορίζεται στις Τεχνικές 
Οδηγίες, 

(2)  ∆έµατα, µαζικές συσκευασίες ή εµπορευµατοκιβώτια µεταφοράς φορτίου που παρουσιάζουν 
διαρροή ή έχουν υποστεί ζηµία δεν φορτώνονται επί ελικοπτέρου, 

(3)  Οποιοδήποτε δέµα µε επικίνδυνα υλικά επί ελικοπτέρου, και το οποίο παρουσιάζει ενδείξεις 
ζηµιάς ή διαρροής, αποµακρύνεται ή γίνονται διευθετήσεις για την αποµάκρυνσή του από αρµόδια Αρχή ή 
οργανισµό. Στην περίπτωση αυτή, το υπόλοιπο της αποστολής πρέπει να επιθεωρείται προκειµένου να 
εξασφαλισθεί ότι βρίσκεται στην πρέπουσα κατάσταση για µεταφορά και ότι δεν έχει προκληθεί ζηµιά ή 
ρύπανση στο ελικόπτερο ή το φορτίο του και 

(4)  ∆έµατα, µαζικές συσκευασίες και εµπορευµατοκιβώτια µεταφοράς φορτίου επιθεωρούνται 
προκειµένου να διαπιστωθούν σηµάδια ζηµιάς ή διαρροής κατά την εκφόρτωση από ελικόπτερο και, 
εφόσον υπάρχει ένδειξη ζηµιάς ή διαρροής, η περιοχή όπου είχαν στοιβαχτεί τα επικίνδυνα υλικά 
επιθεωρείται προκειµένου να διαπιστωθεί ζηµιά ή µόλυνση. 
 

JAR-OPS 3.1205 
Αποµάκρυνση της µόλυνσης 

 
(α) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι: 

(1)  Οποιαδήποτε µόλυνση γίνεται αντιληπτή, ως αποτέλεσµα διαρροής ή ζηµιάς σε επικίνδυνα υλικά, 
αποµακρύνεται χωρίς καθυστέρηση, και 

(2)  Ελικόπτερο, το οποίο έχει υποστεί µόλυνση από ραδιενεργά υλικά, τίθεται πάραυτα εκτός 
υπηρεσίας και δεν επανέρχεται µέχρις ότου οι τιµές του επιπέδου ραδιενέργειας σε οποιαδήποτε προσιτή 
επιφάνεια, καθώς και η µη σταθερή µόλυνση δεν είναι περισσότερο από τις τιµές που καθορίζονται στις 
Τεχνικές Οδηγίες. 

 
JAR-OPS 3.1210 

Περιορισµοί φόρτωσης 
(Βλέπε AMC OPS 3.1210(α)) 
 

(α) Θάλαµος επιβατών, πιλοτήριο και διαµερίσµατα φορτίου. Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι 
τα επικίνδυνα υλικά φορτώνονται, διαχωρίζονται, τακτοποιούνται, ασφαλίζονται και µεταφέρονται εντός 
ελικοπτέρου, όπως καθορίζεται στις Τεχνικές Οδηγίες, ή ΄πως εγκρίνεται από την Αρχή. 

(β) Επικίνδυνα υλικά που προορίζονται για µεταφορά µόνο µε µεταφορικά αεροσκάφη. Ο αεροµεταφορέας 
πρέπει να εξασφαλίζει ότι δέµατα µε επικίνδυνα υλικά που φέρουν την ένδειξη “Cargo Aircraft Only” 
(“Μόνο Μεταφορικό Αεροσκάφος”) µεταφέρονται µε µεταφορικό αεροσκάφος και φορτώνονται βάσει όπως 
καθορίζονται στις Τεχνικές Οδηγίες. 
 

JAR-OPS 3.1215 
Παροχή πληροφοριών 

 
(α) Πληροφορίες προς το προσωπικό εδάφους. Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι: 

(1)  Οι πληροφορίες παρέχονται για να δώσουν τη δυνατότητα στο προσωπικό εδάφους να εκτελέσει 
τα καθήκοντά του αναφορικά µε τη µεταφορά επικίνδυνων υλικών, που περιλαµβάνουν και τις ενέργειες 
που πρέπει να γίνονται στην περίπτωση συµβάντων και ατυχηµάτων που εµπλέκονται επικίνδυνα υλικά, 
και 

(2)  Οι πληροφορίες που αναφέρονται στην υποπαράγραφο (α)(1) ανωτέρω παρέχονται επίσης και 
στον πράκτορα διακίνησης, όπου έχει εφαρµογή. 
(β) Πληροφορίες προς επιβάτες και άλλα πρόσωπα (βλέπε AMC OPS 3.1215(β)) 

(1) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι οι πληροφορίες δηµοσιεύονται, όπως απαιτείται 
από τις Τεχνικές Οδηγίες, έτσι ώστε οι επιβάτες να προειδοποιούνται σχετικά µε τους τύπους των υλικών 
των οποίων απαγορεύεται η µεταφορά στο ελικόπτερο, και 

(2) Ο αεροµεταφορέας και, όπου έχει εφαρµογή, ο πράκτορας διακίνησης, πρέπει να εξασφαλίζουν 
ότι οι ανακοινώσεις, που παρέχονται στα σηµεία αποδοχής φορτίου, δίνουν πληροφορίες σχετικά µε τη 
µεταφορά επικίνδυνων υλικών. 
(γ) Πληροφορίες προς τα µέλη πληρώµατος. Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι παρέχονται 

πληροφορίες στο Εγχειρίδιο Πτητικής Εκµετάλλευσης για να δίνουν τη δυνατότητα στα µέλη πληρώµατος να 
εκτελέσουν τις αρµοδιότητές τους σχετικά µε τη µεταφορά επικίνδυνων υλικών, που περιλαµβάνουν τις 
ενέργειες που πρέπει να γίνουν στην περίπτωση που ανακύψουν καταστάσεις έκτακτης ανάγκης που 
εµπλέκονται επικίνδυνα υλικά. 

(δ) Πληροφορίες προς τον Κυβερνήτη. Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι στον κυβερνήτη 
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παρέχονται έγγραφες πληροφορίες, όπως καθορίζεται στις Τεχνικές Οδηγίες (Βλέπε Πίνακα 1 του 
Προσαρτήµατος 1 στο JAR-OPS 3.1065 για την περίοδο φύλαξης εγγράφων). 

(ε) Πληροφορίες στην περίπτωση συµβάντος ή ατυχήµατος ελικοπτέρου (Βλέπε AMC OPS 3.1215(ε)) 
(1)  Ο αεροµεταφορέας ελικοπτέρου το οποίο εµπλέκεται σε συµβάν πρέπει, κατόπιν αιτήσεως, να 

παρέχει οποιαδήποτε απαιτούµενη πληροφορία, προκειµένου να ελαχιστοποιηθούν οι κίνδυνοι που 
δηµιουργούνται από οποιαδήποτε µεταφερόµενα επικίνδυνα υλικά. 

(2)  Ο αεροµεταφορέας ελικοπτέρου το οποίο εµπλέκεται σε ατύχηµα πρέπει, το συντοµότερο δυνατό, 
να ενηµερώνει την αρµόδια Αρχή του Κράτους, στο οποίο συνέβη το ατύχηµα του ελικοπτέρου, σχετικά µε 
οποιαδήποτε µεταφερόµενα επικίνδυνα υλικά. 

 
JAR-OPS 3.1220 

Προγράµµατα εκπαίδευσης 
(Βλέπε AMC OPS 3.1220) 
(Βλέπε ΙΕΜ OPS 3.1220) 
 

(α) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να καταρτίζει και διατηρεί προγράµµατα εκπαίδευσης προσωπικού, όπως 
απαιτείται από τις Τεχνικές Οδηγίες, τα οποία πρέπει να εγκρίνονται από την Αρχή. 

(β) Αεροµεταφορείς που δεν κατέχουν µόνιµη έγκριση για µεταφορά επικίνδυνων υλικών. Ο 
αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι: 

(1) Το προσωπικό το οποίο εµπλέκεται στη διαχείριση γενικού φορτίου και αποσκευών, έχει 
εκπαιδευτεί για να εκτελεί τα καθήκοντά του σχετικά µε επικίνδυνα υλικά. Κατ’ ελάχιστον, η εκπαίδευση 
αυτή πρέπει να καλύπτει τους τοµείς που προσδιορίζονται στη Στήλη 1 του Πίνακα 1 και να εµβαθύνει 
επαρκώς ώστε να εξασφαλίζεται ότι αποκτάται επίγνωση των κινδύνων που σχετίζονται µε τα επικίνδυνα 
υλικά, πως να τα αναγνωρίζει και ποιες απαιτήσεις ισχύουν για τη µεταφορά τέτοιων υλικών από τους 
επιβάτες, και 

(2) Το ακόλουθο προσωπικό: 
(i) Μέλη πληρώµατος, 
(ii) Προσωπικό εξυπηρέτησης επιβατών και 
(iv)Προσωπικό ασφαλείας που απασχολείται από τον αεροµεταφορέα και το οποίο είναι 

επιφορτισµένο µε τον έλεγχο των επιβατών και των αποσκευών τους, έχει λάβει εκπαίδευση η οποία, 
κατ’ ελάχιστον, πρέπει να καλύπτει τους τοµείς που προσδιορίζονται στη Στήλη 2 του Πίνακα 1 και να 
εµβαθύνει επαρκώς ώστε να εξασφαλίζεται ότι αποκτάται επίγνωση των κινδύνων που σχετίζονται µε 
τα επικίνδυνα υλικά, πως να τα αναγνωρίζει και ποιες απαιτήσεις ισχύουν για τη µεταφορά τέτοιων 
υλικών από τους επιβάτες. 

 
Πίνακας 1 

ΤΟΜΕΙΣ ΕΚΠΑΙ∆ΕΥΣΗΣ 1 2 

Γενική φιλοσοφία Χ Χ 

Περιορισµοί στην εναέρια 
µεταφορά επικινδύνων υλικών 

 Χ 

Σήµανση και τοποθέτηση 
ετικέτας σε δέµα 

Χ Χ 

Επικίνδυνα υλικά στις 
αποσκευές επιβατών 

Χ Χ 

∆ιαδικασίες ανάγκης Χ Χ 

 
Σηµείωση: Το “Χ” υποδεικνύει τον τοµέα που πρέπει να καλύπτεται. 
 

(γ) Αεροµεταφορείς που κατέχουν µόνιµη έγκριση για να µεταφέρουν επικίνδυνα υλικά. Ο αεροµεταφορέας 
πρέπει να εξασφαλίζει ότι: 

(1)  Το προσωπικό, το οποίο εµπλέκεται µε την αποδοχή επικίνδυνων υλικών, έχει εκπαιδευτεί και 
εξουσιοδοτηθεί για την εκτέλεση των καθηκόντων του. Κατ’ ελάχιστον, η εκπαίδευση αυτή πρέπει να 
καλύπτει τους τοµείς που προσδιορίζονται στη Στήλη 1 του Πίνακα 2, και να εµβαθύνει επαρκώς, ώστε να 
εξασφαλίζεται ότι το προσωπικό µπορεί να λαµβάνει αποφάσεις σχετικά µε την αποδοχή ή την άρνηση 
επικίνδυνων υλικών που προσφέρονται για εναέρια µεταφορά, 

(2)  Το προσωπικό, το οποίο είναι εµπλεγµένο στην επίγεια εξυπηρέτηση, εναποθήκευση και 
φόρτωση επικίνδυνων υλικών, έχει λάβει εκπαίδευση που του δίνει τη δυνατότητα να εκτελεί τα 



 131

καθήκοντά του σε σχέση µε επικίνδυνα υλικά. Κατ’ ελάχιστον, η εκπαίδευση αυτή πρέπει να καλύπτει 
τους τοµείς που προσδιορίζονται στη Στήλη 2 του Πίνακα 2 και να εµβαθύνει επαρκώς, ώστε να 
εξασφαλίζεται ότι αποκτάται επίγνωση των κινδύνων που σχετίζονται µε τα επικίνδυνα υλικά, πως να 
αναγνωρίζει τέτοια υλικά, και πως να τα χειρίζεται και να τα φορτώνει, 

(3)  Το προσωπικό, το οποίο εµπλέκεται µε τη διαχείριση γενικού φορτίου και αποσκευών, έχει λάβει 
εκπαίδευση για να του δίνει τη δυνατότητα να εκτελεί τα καθήκοντά του σχέση µε επικίνδυνα υλικά. Κατ’ 
ελάχιστον, η εκπαίδευση αυτή πρέπει να καλύπτει τους τοµείς που προσδιορίζονται στη Στήλη 3 του 
Πίνακα 2 και να εµβαθύνει επαρκώς, ώστε να εξασφαλίζεται ότι αποκτάται επίγνωση των κινδύνων που 
σχετίζονται µε τα επικίνδυνα υλικά, πως να αναγνωρίζει τέτοια υλικά, πως να τα χειρίζεται και να τα 
φορτώνει και ποίες απαιτήσεις ισχύουν για την µεταφορά τέτοιων υλικών από τους επιβάτες,  

(4)  Τα µέλη του πληρώµατος διακυβέρνησης έχουν λάβει εκπαίδευση η οποία, κατ’ ελάχιστον, πρέπει 
να καλύπτει τους τοµείς που προσδιορίζονται στη Στήλη 4 του Πίνακα 2. Η εκπαίδευση πρέπει να 
εµβαθύνει επαρκώς, ώστε να εξασφαλίζεται ότι αποκτάται επίγνωση των κινδύνων που σχετίζονται µε τα 
επικίνδυνα υλικά, και πως πρέπει να µεταφέρονται στο ελικόπτερο, και 

(5)  Το ακόλουθο προσωπικό: 
(i) Προσωπικό εξυπηρέτησης επιβατών, 
(ii) Προσωπικό ασφαλείας που έχει προσληφθεί από τον αεροµεταφορέα και το οποίο είναι 

επιφορτισµένο µε τον έλεγχο των επιβατών και των αποσκευών τους, και 
(iii) Μέλη πληρώµατος, εκτός των µελών πληρώµατος διακυβέρνησης, έχουν λάβει εκπαίδευση η 

οποία, κατ’ ελάχιστον, πρέπει να καλύπτει τους τοµείς που προσδιορίζονται στη Στήλη 5 του Πίνακα 
2. Η εκπαίδευση πρέπει να εµβαθύνει επαρκώς, ώστε να εξασφαλίζεται ότι αποκτάται επίγνωση των 
κινδύνων που σχετίζονται µε τα επικίνδυνα υλικά, και ποιες απαιτήσεις ισχύουν για τη µεταφορά 
τέτοιων υλικών από τους επιβάτες ή, γενικότερα, για τη µεταφορά τους στο ελικόπτερο. 

 
Πίνακας 2 

ΤΟΜΕΙΣ ΕΚΠΑΙ∆ΕΥΣΗΣ 1 2 3 4 5 

Περιορισµοί στην εναέρια 
µεταφορά επικίνδυνων υλικών 

Χ Χ  Χ Χ 

Ταξινόµηση των επικίνδυνων 
υλικών 

Χ     

Κατάλογος των επικίνδυνων 
υλικών 

Χ Χ  Χ  

Προδιαγραφές συσκευασίας και 
σηµάνσεις 

Χ     

∆ιαδικασίες αποθήκευσης και 
φόρτωσης 

Χ Χ Χ Χ  

Επικίνδυνα υλικά στις 
αποσκευές επιβατών 

Χ  Χ Χ Χ 

∆ιαδικασίες ανάγκης Χ Χ Χ Χ Χ 

 
Σηµείωση: Το “Χ” υποδεικνύει τον τοµέα που πρέπει να καλύπτεται. 

 
(δ) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι όλο το προσωπικό το οποίο εκπαιδεύεται, υποβάλλεται 

σε δοκιµασία για την επιβεβαίωση των αρµοδιοτήτων του.  
(ε) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι όλο το προσωπικό, για το οποίο απαιτείται εκπαίδευση 

σχετικά µε τα επικίνδυνα υλικά, λαµβάνει περιοδική επαναληπτική εκπαίδευση κατά διαστήµατα που δεν 
υπερβαίνουν τα 2 έτη. 

(στ) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι τηρούνται αρχεία εκπαίδευσης σχετικά µε τα επικίνδυνα 
υλικά για όλο το προσωπικό, σύµφωνα µε την υποπαράγραφο (δ) ανωτέρω. 

(ζ) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι πράκτορες διακίνησης εκπαιδεύονται σύµφωνα µε την 
σχετική στήλη του Πίνακα 1 ή του Πίνακα 2. 
 

JAR-OPS 3.1225 
Αναφορές συµβάντος και ατυχήµατος µε επικίνδυνα υλικά 

(Βλέπε AMC OPS 3.1225) 
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(α) Ο αεροµεταφορέας πρέπει να αναφέρει στην Αρχή συµβάντα και ατυχήµατα µε επικίνδυνα υλικά. Η 

αρχική αναφορά πρέπει να αποστέλλεται εντός 72 ωρών από το γεγονότος, εκτός εάν εξαιρετικές περιστάσεις 
εµποδίζουν αυτή την ενέργεια. 

(β) Ο αεροµεταφορέας πρέπει επίσης να αναφέρει στην Αρχή µη δηλωµένα ή λάθος δηλωµένα επικίνδυνα 
υλικά που βρέθηκαν στο φορτίο ή στις αποσκευές των επιβατών. Η αρχική αναφορά πρέπει να αποστέλλεται 
εντός 72 ωρών από την ανακάλυψη εκτός εάν εξαιρετικές περιστάσεις εµποδίζουν αυτή την ενέργεια. 
 

JAR-OPS 3.1230 
(Παραµένει σκοπίµως κενό) 
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ΤΜΗΜΑ ΙΘ – ΑΣΦΑΛΕΙΑ 

 
JAR-OPS 3.1235 

Απαιτήσεις ασφαλείας 
 
Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι όλο το ενδεδειγµένο προσωπικό είναι εξοικειωµένο, και 

συµµορφώνεται, µε τις σχετικές απαιτήσεις των εθνικών προγραµµάτων ασφαλείας του Κράτους του 
Αεροµεταφορέα. 
 

JAR-OPS 3.1240 
Εκπαιδευτικά Προγράµµατα  

 
Ο αεροµεταφορέας πρέπει να καθιερώνει, διατηρεί και εφαρµόζει εγκεκριµένα εκπαιδευτικά προγράµµατα, 

τα οποία δίνουν τη δυνατότητα στο προσωπικό του αεροµεταφορέα να προβαίνει στις κατάλληλες ενέργειες 
για την πρόληψη πράξεων έκνοµης παρέµβασης, όπως δολιοφθορά ή παράνοµη κατάληψη ελικοπτέρων, και 
να ελαχιστοποιεί τις συνέπειες τέτοιων ενεργειών, στην περίπτωση που συµβούν. 
 

JAR-OPS 3.1245 
Αναφορά πράξεων έκνοµης παρέµβασης 

 
Μετά από εκδήλωση πράξης έκνοµης ενέργειας επί του σκάφους, ο κυβερνήτης ή, κατά την απουσία αυτού 

ο αεροµεταφορέας, πρέπει να υποβάλλει, χωρίς καθυστέρηση, αναφορά για την ενέργεια αυτή στην αρµόδια 
τοπική Αρχή και στην Αρχή του Κράτους του Αεροµεταφορέα. 
 

JAR-OPS 3.1250 
Κατάλογος ελέγχου ενεργειών της διαδικασίας έρευνας ελικοπτέρου 

 
Ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίζει ότι όλα τα ελικόπτερα φέρουν κατάλογο ελέγχου ενεργειών για 

τις διαδικασίες που πρέπει να ακολουθηθούν, για τον συγκεκριµένο τύπο, κατά την έρευνα για κρυµµένα 
όπλα, εκρηκτικά ή άλλες επικίνδυνες συσκευές. Ο αεροµεταφορέας πρέπει επίσης να υποστηρίζει τον 
κατάλογο ελέγχου ενεργειών µε καθοδήγηση ως προς τη σειρά των ενεργειών που πρέπει να γίνουν στην 
περίπτωση που βρεθεί βόµβα ή ύποπτο αντικείµενο. 
 

JAR-OPS 3.1255 
Ασφάλεια διαµερίσµατος πληρώµατος διακυβέρνησης 

 
Η θύρα του διαµερίσµατος πληρώµατος διακυβέρνησης, εφόσον έχει τοποθετηθεί, σε όλα τα ελικόπτερα 

που προορίζονται για την µεταφορά επιβατών, πρέπει να έχει την δυνατότητα να κλειδώνει από την 
εσωτερική πλευρά του διαµερίσµατος, προκειµένου να αποτρέπεται η είσοδος άνευ αδείας. 
 
 


