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JAR-OPS 3 — ΤΜΗΜΑ 2 
ΑΠΟ∆ΕΚΤΟΙ ΤΡΟΠΟΙ ΕΦΑΡΜΟΓΗΣ ΚΑΙ ΕΡΜΗΝΕΥΤΙΚΗ/ ΕΠΕΞΗΓΗΜΑΤΙΚΗ ΥΛΗ (AMC & 

IEM) 
 

AMC/IEM B – ΓΕΝΙΚΑ 
 

ACJ στο Προσάρτηµα 1 του JAR-OPS 3.005 (d) 
Η φιλοσοφία HEMS του JAA 

 
1 Εισαγωγή 
Το παρόν ACJ σκιαγραφεί τη φιλοσοφία HEMS του JAA. Αρχίζοντας µε περιγραφή του αποδεκτού κινδύνου 
και εισάγοντας ταξινόµηση που χρησιµοποιείται σε άλλες βιοµηχανίες, περιγράφει πως έχει αποδοθεί ο 
κίνδυνος στο Προσάρτηµα της HEMS ώστε να παρέχει ένα σύστηµα ασφαλείας προς το κατάλληλο πρότυπο. 
Συζητά τις διαφορές µεταξύ HEMS, Αεροδιακοµιδής και SAR – από ρυθµιστικής άποψης. Συζητά επίσης την 
εφαρµογή των πτητικών λειτουργιών σε πεδία δηµοσίου ενδιαφέροντος στο γενικό πλαίσιο της HEMS. 
2 Αποδεκτός κίνδυνος 
Ο γενικός στόχος οποιασδήποτε αεροπορικής νοµοθεσίας είναι να επιτρέπει το ευρύτερο φάσµα πτητικών 
λειτουργιών µε τον ελάχιστο κίνδυνο. Στην πραγµατικότητα, ίσως αξίζει να εξετασθεί ποιος/τι κινδυνεύει και 
ποιος/τι προστατεύεται. Κατά την άποψη της υπο-επιτροπής ελικοπτέρων (HSC) του JAA, προστατεύονται 
τρεις οµάδες: 
— Τα τρίτα µέρη (που περιλαµβάνουν και περιουσιακά στοιχεία) – υψηλότερη προστασία. 
— Οι επιβάτες (που περιλαµβάνουν και τους ασθενείς) 
— Τα µέλη πληρώµατος (που περιλαµβάνουν και τους ειδικούς για το σκοπό) – χαµηλότερη 
Αναµένεται από την Αρχή να εκπονήσει µια µέθοδο για την εκτίµηση του κινδύνου – ή, όπως είναι συνήθως 
γνωστή, διαχείριση ασφαλείας.  
3 ∆ιαχείριση κινδύνου 
Τα εγχειρίδια διαχείρισης ασφαλείας* περιγράφουν τέσσερις διαφορετικές προσεγγίσεις στη διαχείριση του 
κινδύνου. Όλες, πλην της πρώτης, έχουν χρησιµοποιηθεί για την παραγωγή του Προσαρτήµατος της HEMS 
και, εάν θεωρήσουµε ότι ο συνυπολογισµός της βλάβης κινητήρα των Επιδόσεων Τάξης 1 ισούται µε 
µηδενικό κίνδυνο, τότε χρησιµοποιούνται και οι τέσσερις (φυσικά, αυτό δεν είναι αυστηρά αληθές καθώς 
υπάρχει ένας αριθµός εξαρτηµάτων του ελικοπτέρου – όπως είναι το ουραίο στροφείο το οποίο, λόγω 
έλλειψης πλεονασµού, δεν µπορεί να ικανοποιήσει τα κριτήρια): 
Εφαρµόζοντας την ταξινόµηση στις HEMS προκύπτει: 
— Μηδενικός κίνδυνος: ουδείς κίνδυνος ατυχήµατος µε επιζήµιες συνέπειες – Επιδόσεις Τάξης 1 (εντός 
του περιορισµού που αναφέρθηκε ανωτέρω) – η βάση επιχειρήσεων HEMS. 
— Ελάχιστος: ελαχιστοποιηµένος σε αποδεκτό στόχο ασφαλείας – για παράδειγµα η γενική ιδέα του 
χρόνου έκθεσης όταν ο στόχος είναι λιγότερο από 5 x 10–8 (στην περίπτωση υπερυψωµένων πεδίων 
προσγείωσης σε νοσοκοµεία, σε πυκνοκατοικηµένο εχθρικό περιβάλλον, ο κίνδυνος περιλαµβάνεται στην 
περίπτωση πρόσκρουσης στο άκρο του καταστρώµατος – και έτσι στην πραγµατικότητα ελαχιστοποιείται σε 
έκθεση δευτερολέπτων). 
— Σχετικός κίνδυνος: σύγκριση µε άλλη έκθεση – τη µεταφορά ασθενούς, µε τραύµα στη σπονδυλική 
στήλη, µε ασθενοφόρο που υπόκειται στην επίδραση του εδάφους σε σύγκριση µε µια πτήση HEMS 
(επακόλουθος και σχετικός κίνδυνος). 
— Χαµηλότερος λογικά εφικτός: όταν οι πρόσθετοι έλεγχοι δεν είναι οικονοµικά ή λογικά εφικτοί – 
πτητικές λειτουργίες στο επιχειρησιακό πεδίο της HEMS (το πεδίο του ατυχήµατος). 
Στο JAR-OPS 3.005(δ) δηλώνεται ότι “...Οι HEMS πρέπει να διεξάγονται σύµφωνα µε τις απαιτήσεις που 

περιέχονται στο JAR-OPS 3 εκτός από την περίπτωση των αποκλίσεων που περιέχονται στο Προσάρτηµα 1 
στο JAR-OPS 3.005(δ) για τις οποίες απαιτείται ειδική έγκριση.” 
Με απλούς όρους, υπάρχουν τρεις περιοχές στις πτητικές λειτουργίες HEMS όπου ο κίνδυνος, πέραν εκείνου 
που επιτρέπεται στο κύριο µέρος του JAR-OPS 3, είναι  καθορισµένος και αποδεκτός: 
— στη φάση της διαδροµής: όταν δίνεται εξαίρεση από κανόνες ύψους και ορατότητας, 
— στο πεδίο του ατυχήµατος: όταν δίνεται εξαίρεση  από τις απαιτήσεις επιδόσεων και µεγέθους, και 
— στο υπερυψωµένο πεδίο νοσοκοµείου σε πυκνοκατοικηµένο εχθρικό περιβάλλον: όταν δίνεται 
εξαίρεση  από την πρόσκρουση στη άκρο του καταστρώµατος – υπό την προϋπόθεση ότι ικανοποιούνται τα 
στοιχεία του Προσαρτήµατος 1 στο JAR-OPS 3.517(α). 
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Για µετριασµό αυτών των πρόσθετων και εξεταζόµενων κινδύνων, τίθενται επίπεδα εµπειρίας, απαιτείται 
ειδική εκπαίδευση (όπως είναι η ενόργανη εκπαίδευση για αντιστάθµιση του αυξηµένου κινδύνου ακούσιας 
εισόδου στα νέφη), και είναι υποχρεωτική η πτητική λειτουργία µε πλήρωµα δύο ατόµων (δύο χειριστές, ή 
ένας χειριστής και ένα µέλος πληρώµατος HEMS). (Τα πληρώµατα HEMS – που περιλαµβάνουν ιατρούς 
επιβάτες – αναµένεται επίσης να επιχειρούν σύµφωνα µε τις καλές αρχές του CRM.) 
* ∆ιαχείριση των κινδύνων των επιχειρηµατικών ατυχηµάτων – Καθηγητή James Reason 
4 Αεροδιακοµιδή 
Από ρυθµιστικής άποψης, η αεροδιακοµιδή θεωρείται ότι είναι συνήθης τρόπος µεταφοράς, όπου ο κίνδυνος 
δεν είναι µεγαλύτερος από ότι στις πτητικές λειτουργίες που συµµορφώνονται πλήρως µε το JAR-OPS 3. 
Αυτό δεν έχει σκοπό να αντιφάσκει/συµπληρώνει την ιατρική ορολογία, αλλά είναι απλά µια δήλωση 
πολιτικής. Κανένα από τα στοιχεία κινδύνου της HEMS δεν θα πρέπει να υπάρχει και ως εκ τούτου δεν 
χρειάζεται να ισχύει καµιά από τις πρόσθετες απαιτήσεις της HEMS. 
Παραθέτουµε αναλογία οδικού ασθενοφόρου: 
— Εάν κληθεί σε έκτακτη ανάγκη:το ασθενοφόρο θα κινηθεί µε τη µέγιστη ταχύτητα, χρησιµοποιώντας 
τη σειρήνα του και χωρίς να υπακούει στα φώτα οδικής κυκλοφορίας – ταυτίζοντας έτσι τον κίνδυνο της 
επιχείρησης µε τον κίνδυνο ενδεχόµενου θανάτου (= επιχειρήσεις HEMS). 
— Για µεταφορά ασθενούς (ή εξοπλισµού) όταν δεν τίθεται θέµα ζωής και θανάτου (ή επακόλουθου 
τραυµατισµού λόγω επίγειας µεταφοράς). Η µετακίνηση µπορεί να διεξαχθεί χωρίς σειρήνες και µε 
κανονικούς κανόνες παρακολούθησης – ταυτίζοντας και πάλι τον κίνδυνο µε την αποστολή (= επιχειρήσεις 
αεροδιακοµιδής). 
Η υπογραµµιζόµενη αρχή είναι: ο αεροπορικός κίνδυνος θα πρέπει να είναι ανάλογος της αποστολής. 
Από τους επαγγελµατίες ιατρούς αναµένεται να αποφασίσουν µεταξύ HEMS ή αεροδιακοµιδής – όχι ο 
χειριστής! Για το σκοπό αυτό, το ιατρικό επιτελείο που αναλαµβάνει να αναθέσει ιατρικές εξόδους 
ελικοπτέρων θα πρέπει να είναι πλήρως ενήµερο σχετικά µε τους επιπλέον κινδύνους που είναι 
(ενδεχοµένως) παρόντες κατά τις επιχειρήσεις HEMS (και την αναγκαία προϋπόθεση για τον αεροµεταφορέα 
να κατέχει έγκριση HEMS). (Για παράδειγµα, σε µερικές χώρες τα νοσοκοµεία έχουν κύρια και εναλλακτικά 
πεδία. Ο ασθενής µπορεί να προσγειωθεί σε ασφαλέστερο εναλλακτικό πεδίο (συνήθως στον περίβολο του 
νοσοκοµείου) εξαλείφοντας έτσι τον κίνδυνο – έναντι της µικρής ενόχλησης µιας σύντοµης διακοµιδής από 
το πεδίο έως το νοσοκοµείο.) 
Άπαξ και έχει  ληφθεί απόφαση, από τον επαγγελµατία ιατρό, µεταξύ HEMS και αεροδιακοµιδής, ο 
κυβερνήτης προβαίνει σε επιχειρησιακή κρίση σχετικά µε τη διεξαγωγή της πτήσης. 
Απλοποιηµένα, ο ανωτέρω τύπος επιχειρήσεων αεροδιακοµιδής θα µπορούσε να διεξαχθεί από οποιονδήποτε 
αεροµεταφορέα που κατέχει AOC (οι αεροµεταφορείς HEMS κατέχουν AOC) – και συνήθως διεξάγονται 
όταν αναλαµβάνεται η µεταφορά ιατρικών προµηθειών (εξοπλισµού, αίµατος, οργάνων, φαρµάκων κ.λπ.) και 
όταν δεν τίθεται θέµα επείγουσας ανάγκης. 
5 Έρευνα και διάσωση (SAR) 
Οι επιχειρήσεις SAR ελέγχονται αυστηρά, γιατί διεξάγονται µε ουσιώδεις εξαιρέσεις από τα επιχειρησιακά 
πρότυπα και τα πρότυπα επιδόσεων. Τα πληρώµατα εκπαιδεύονται ως προς τα κατάλληλα πρότυπα, και 
τηρούνται σε ετοιµότητα υψηλού επιπέδου. Ο έλεγχος και η ανάθεση έργου ασκείται συνήθως από την 
Αστυνοµία (ή τους Στρατιωτικούς ή το Λιµενικό σε ένα παραθαλάσσιο Κράτος) και διέπονται από τους 
Εθνικούς Κανονισµούς. 
Όταν παρουσιάσθηκε το JAR-OPS 3, δεν υπήρχε η πρόθεση ότι οι επιχειρήσεις HEMS θα διεξάγονται από 
αεροµεταφορείς που δεν κατέχουν AOC ή λειτουργούν µε πρότυπα διαφορετικά από των HEMS. ∆εν 
αναµενόταν επίσης ότι ο χαρακτηρισµός SAR θα εχρησιµοποιείτο για να καταστρατηγήσει την πρόθεση του 
JAR-OPS 3 ή να επιτρέψει επιχειρήσεις HEMS σύµφωνα µε χαµηλότερα πρότυπα. 
6 Λειτουργία σύµφωνα µε έγκριση HEMS 
Το Προσάρτηµα της HEMS αρχικά περιελάµβανε τους ορισµούς Αεροδιακοµιδής και SAR – που 
εισήχθησαν για να διευκρινίσουν τις διαφορές µεταξύ των τριών δραστηριοτήτων. Λαµβάνοντας υπόψη ότι , 
σε µερικά Κράτη, το αποτέλεσµα ήταν η σύγχυση, όλες οι αναφορές σε δραστηριότητες διαφορετικές από 
HEMS έχουν τώρα αφαιρεθεί από το Προσάρτηµα και έχουν τοποθετηθεί σε ύλη ACJ. 
Υπάρχουν µόνο δύο πιθανότητες. Μεταφορά ως επιβάτες ή φορτίο υπό την αιγίδα του JAR-OPS 3 (αυτή δεν 
επιτρέπει οποιαδήποτε από τις εξαιρέσεις του Παραρτήµατος HEMS – οι επιδόσεις προσγείωσης και 
απογείωσης πρέπει να είναι σύµφωνες µε τα τµήµατα επιδόσεων του JAR-OPS 3), ή επιχειρήσεις σύµφωνα 
µε έγκριση HEMS. 
7 Επιχειρησιακά πεδία HEMS 
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Η φιλοσοφία HEMS αποδίδει τα κατάλληλα επίπεδα κινδύνου για κάθε επιχειρησιακό πεδίο. Αυτό εξάγεται 
από πρακτικές θεωρήσεις και λαµβάνοντας υπόψη την πιθανότητα χρήσης. Ο κίνδυνος αναµένεται να είναι 
αντιστρόφως ανάλογος προς την ποσότητα χρήσης του πεδίο. Οι τύποι των πεδίων είναι: 
Επιχειρησιακή βάση HEMS, από την οποία θα αρχίζουν και θα τελειώνουν όλες οι πτητικές λειτουργίες. 
Υπάρχει υψηλή πιθανότητα µεγάλου αριθµού απογειώσεων και προσγειώσεων σε αυτό το ελικοδρόµιο και 
γι’ αυτό το λόγο, ουδεµία εξαίρεση από τις λειτουργικές διαδικασίες ή τους κανόνες επιδόσεων 
περιλαµβάνεται στο Προσάρτηµα HEMS. 
Επιχειρησιακό πεδίο HEMS: ένεκα του ότι αυτό είναι το κύριο πεδίο περισυλλογής που σχετίζεται µε κάποιο 
συµβάν ή ατύχηµα, η χρησιµοποίησή του δεν µπορεί ποτέ να προσχεδιαστεί και ως εκ τούτου έλκει 
εξαιρέσεις από επιχειρησιακές διαδικασίες και κανόνες επιδόσεων – όταν απαιτείται. 
Το πεδίο νοσοκοµείου: συνήθως βρίσκεται στο επίπεδο του εδάφους στο περίβολο του νοσοκοµείου ή, 
εφόσον είναι υπερυψωµένο, επί ενός κτηρίου του νοσοκοµείου. Μπορεί να έχει καθιερωθεί κατά την περίοδο 
που δεν εξετάζονταν τα κριτήρια επιδόσεων. Το ποσό της χρήσης αυτών των πεδίων εξαρτάται από τη θέση 
τους και τις ευκολίες τους. Κανονικά, θα είναι µεγαλύτερο από το επιχειρησιακό πεδίο HEMS αλλά 
µικρότερο από µια επιχειρησιακή βάση HEMS. Αυτά τα πεδία έλκουν µερικές εξαιρέσεις σύµφωνα µε τους 
κανόνες HEMS 
8 Προβλήµατα µε τα πεδία νοσοκοµείων 
Κατά την εφαρµογή του JAR-OPS 3, εντοπίσθηκε ότι ένας αριθµός Κρατών αντιµετώπισε προβλήµατα µε 
τον αντίκτυπο των κανόνων επιδόσεων όταν τα ελικόπτερα επιχειρούσαν για HEMS. Μολονότι τα Κράτη 
αποδέχονται ότι θα πρέπει να γίνει πρόοδος προς την πλευρά των επιχειρήσεων όπου εξαλείφονται οι 
κίνδυνοι που σχετίζονται µε βλάβη της κρίσιµης µονάδας ισχύος, ή περιορίζονται από τη γενική ιδέα  του 
χρόνου έκθεσης, υπάρχει ένας αριθµός πεδίων προσγείωσης ο οποίος δεν (ή δεν µπορεί ποτέ να) επιτρέπει 
πτητικές λειτουργίες ως προς τις απαιτήσεις επιδόσεων 1 και 2. 
Αυτά τα πεδία βρίσκονται γενικώς σε πυκνοκατοικηµένο εχθρικό περιβάλλον: 
— στους περιβόλους νοσοκοµείων, ή 
— επί κτηρίων νοσοκοµείων, 
Το πρόβληµα των πεδίων των νοσοκοµείων είναι κυρίως ιστορικό και, ενώ η Αρχή θα µπορούσε να 
ισχυρισθεί ότι τέτοια πεδία δεν πρέπει να χρησιµοποιούνται – ή να χρησιµοποιούνται µε τόσο µικρό βάρος 
ώστε να εξασφαλίζονται οι επιδόσεις µε βλάβη της κρίσιµης µονάδας ισχύος, θα µπορούσε να περικόψει 
σηµαντικά έναν αριθµό υφιστάµενων πτητικών λειτουργιών. 
Ακόµα και έτσι, ο κανόνας για τη χρήση τέτοιων πεδίων, στον περίβολο νοσοκοµείων, για επιχειρήσεις 
HEMS (Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.005(δ) υποπαράγραφος (γ)(2)(i)(Α)) ελκύει ευνοϊκές διατάξεις µέχρι 
το 2005, είναι µόνο µερικός και θα έχει ακόµα αντίκτυπο επί των πτητικών λειτουργιών του παρόντος. 
Επειδή οι επιχειρήσεις αυτές εκτελούνται προς το δηµόσιο συµφέρον, υπήρξε η αίσθηση ότι η Αρχή θα 
πρέπει να έχει τη δυνατότητα να ασκεί την διακριτική της ευχέρεια έτσι ώστε να επιτρέπει συνεχή χρήση 
αυτών των πεδίων υπό την προϋπόθεση ότι βεβαιώνεται πως µπορεί να τηρηθεί επαρκές επίπεδο ασφαλείας – 
µολονότι το πεδίο δεν επιτρέπει πτητικές λειτουργίες ως προς τα πρότυπα Επιδόσεων Τάξης 1 ή 2. Όµως, 
είναι προς το συµφέρον των συνεχών βελτιώσεων ασφαλείας ότι η εξαίρεση τέτοιων επιχειρήσεων είναι 
αναγκαστική στα υφιστάµενα πεδία, και για περιορισµένη χρονική περίοδο. 
Υπάρχει η αίσθηση ότι η χρήση πεδίων δηµοσίου ενδιαφέροντος θα πρέπει να είναι ελεγχόµενη. Αυτό 
απαιτεί ότι πρέπει να τηρείται κατάλογος των πεδίων του Κράτους και να δίνεται έγκριση µόνον όταν ο 
αεροµεταφορέας κάνει αναφορά στο Τµήµα ∆ιαδροµής του Εγχειριδίου Πτητικής Εκµετάλλευσης. 
Ο κατάλογος (και το κείµενο στο Εγχειρίδιο Πτητικής Εκµετάλλευσης) θα πρέπει να περιλαµβάνει για κάθε 
εγκεκριµένο πεδίο, τις διαστάσεις, οποιαδήποτε µη συµµόρφωση µε το Παράρτηµα 14, τους βασικούς 
κινδύνους και το σχέδιο αντιµετώπισης εκτάκτου ανάγκης, στην περίπτωση που συµβεί κάποιο ατύχηµα. 
Κάθε κείµενο θα πρέπει επίσης να περιέχει διάγραµµα (ή φωτογραφία µε σχόλια) που δείχνει τις βασικές 
πλευρές του πεδίου.  
9 Σύνοψη 
Συνοψίζοντας, τα ακόλουθα σηµεία θεωρείται ότι είναι σχετικά µε τη φιλοσοφία του JAA και τους 
κανονισµούς HENS: 
— Τα απόλυτα επίπεδα ασφαλείας διαµορφώνονται από την κοινωνία. 
— Ο ενδεχόµενος κίνδυνος πρέπει να είναι µόνο σε επίπεδο που  αρµόζει στην αποστολή. 
— Η προστασία προσφέρεται σε επίπεδα κατάλληλα για τους επιβαίνοντες. 
— Το Προσάρτηµα HEMS αναφέρει έναν αριθµό περιοχών κινδύνου και ο µετριασµός είναι 
ενσωµατωµένος. 
— Το Προσάρτηµα ασχολείται µόνο µε επιχειρήσεις HEMS. 
— Υπάρχουν τρεις κύριες κατηγορίες πεδίων HEMS και καθεµιά αναφέρεται κατάλληλα. 
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— Η εξαίρεση από απαίτηση σε ένα πεδίο νοσοκοµείου είναι διαθέσιµη από το Κράτους αλλά οι 
εξαιρέσεις αυτές θα πρέπει να είναι αυστηρά ελεγχόµενες από ένα σύστηµα καταγραφής. 
— Η SAR είναι δραστηριότητα που ελέγχεται από το Κράτος και ο χαρακτηρισµός δεν θα πρέπει να 
χρησιµοποιείται από αεροµεταφορέα για καταστρατήγηση των κανονισµών HEMS. 
10 Παραποµπές 
α. ∆ιαχείριση των κινδύνων των επιχειρηµατικών ατυχηµάτων – Καθηγητή James Reason 
 

ACJ στο Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.005(δ), παράγραφος (α)(4) 
ΑποστολήHEMS 

Βλέπε Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.005(δ), παράγραφος (α)(4) 
 
1 Η αποστολή HEMS συνήθως αρχίζει και τελειώνει στη Βάση Επιχειρήσεων HEMS µετά από την 
ανάθεση αυτής από το “Κέντρο Αποστολών HEMS”. Η ανάθεση αποστολής µπορεί επίσης να γίνει και στο 
αέρα, ή στο έδαφος σε τοποθεσίες διαφορετικές από τη Βάση Επιχειρήσεων HEMS. 
2 Υπάρχει η πρόθεση όπως τα ακόλουθα στοιχεία θεωρούνται ως συστατικά µέρη της αποστολής HEMS 
– πτήσεις προς και από το Πεδίο Επιχειρήσεων HEMS όταν γίνεται έναρξη από το Κέντρο Αποστολών 
HEMS, 
– πτήσεις προς και από ελικοδρόµιο για την παράδοση ή παραλαβή ιατρικών εφοδίων ή/και προσώπων 
που απαιτούνται για την ολοκλήρωση της αποστολής HEMS, 
– πτήσεις προς και από ελικοδρόµιο για ανεφοδιασµό καυσίµων που απαιτούνται για την ολοκλήρωση 
της αποστολής HEMS. 
Όλες αυτές οι πτήσεις υπόκεινται στις ισχύουσες διατάξεις και ευνοϊκές ρυθµίσεις του προσαρτήµατος 
HEMS. 
 

ACJ στο Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.005(δ) υποπαράγραφος (β) 
HEMS – Περιεχόµενα του Εγχειριδίου Πτητικής Εκµετάλλευσης 
Βλέπε Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.005(δ) υποπαράγραφος (β) 

 
1 Το Εγχειρίδιο Πτητικής Εκµετάλλευσης θα πρέπει να περιλαµβάνει οδηγίες για τη διεξαγωγή 
πτήσεων, προσαρµοσµένες στην περιοχή επιχειρήσεων, που περιλαµβάνουν τουλάχιστον τα ακόλουθα: 
α. επιχειρησιακά ελάχιστα, 
β. προτεινόµενες διαδροµές για κανονικές πτήσεις προς τα αξιολογηµένα πεδία (µε το ελάχιστο ύψος 
πτήσεως), 
γ. καθοδήγηση για την επιλογή των επιχειρησιακών πεδίων HEMS σε περίπτωση πτήσης προς µη 
αξιολογηµένο πεδίο, 
δ. το ύψος ασφαλείας για την περιοχή υπέρπτησης, και 
ε. διαδικασίες που θα ακολουθηθούν σε περίπτωση ακούσιας εισόδου στα νέφη. 
 

ACJ στο Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.005(δ) υποπαράγραφος (γ)(2)(i)(Β) 
Πτητικές λειτουργίες προς ένα επιχειρησιακό πεδίο HEMS που βρίσκεται σε εχθρικό περιβάλλον 

Βλέπε Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.005(δ) υποπαράγραφος (γ)(2)(i)(Β) 
 
Η εξαίρεση από τον συνυπολογισµό βλάβης κινητήρα σε ένα επιχειρησιακό πεδίο HEMS, εκτείνεται στο 
HEMS/HHO όπου: ένα µέλος πληρώµατος HEMS, ή ιατρός επιβάτης, ή ασθενή ή τραυµατισµένα πρόσωπα 
και άλλα πρόσωπα που εµπλέκονται άµεσα στην πτήση HEMS – απαιτείται να ανέβουν µε ανυψωτικό 
µηχανισµό ως µέρος της πτήσης HEMS. 
 

ACJ στο Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.005(δ) υποπαράγραφος (γ)(2)(i)(Γ) 
Επιχειρησιακό πεδίο HEMS 

Βλέπε Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.005(δ) υποπαράγραφος (γ)(2)(i)(Γ) 
 
Όταν επιλέγεται ένα επιχειρησιακό πεδίο HEMS θα πρέπει να έχει ελάχιστη διάσταση τουλάχιστον 2D. Για 
νυχτερινές πτητικές λειτουργίες, τα µη αξιολογηµένα επιχειρησιακά πεδία HEMS θα πρέπει να έχουν 
ελάχιστη διάσταση τουλάχιστον 4D κατά µήκος και 2D κατά πλάτος. 
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ACJ στο Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.005(δ) υποπαράγραφος (γ)(3)(ii)(Β) 

Σχετική εµπειρία 
Βλέπε Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.005(δ) υποπαράγραφος (γ)(32)(ii)(Β) 

 
Η εξεταζόµενη εµπειρία θα πρέπει να λαµβάνει υπόψη τα γεωγραφικά χαρακτηριστικά (θάλασσα, όρη, 
µεγάλες πόλεις µε πυκνή κυκλοφορία, κ.λπ.) 
 

ACJ στο Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.005(δ) υποπαράγραφος (γ)(3)(iii) 
Πρόσφατη εµπειρία 

Βλέπε Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.005(δ) υποπαράγραφος (γ)(3)(iii) 
 
Για τους σκοπούς αυτής της απαίτησης, η πρόσφατη εµπειρία µπορεί να αποκτηθεί σε ελικόπτερο VFR 
χρησιµοποιώντας συσκευές περιορισµού της όρασης, όπως χοντρά γυαλιά ή παραπετάσµατα, ή σε STD. 
 

ACJ στο Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.005(δ) υποπαράγραφος (γ)(3)(iv) 
Μέλος πληρώµατος HEMS 

Βλέπε Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.005(δ) υποπαράγραφος (γ)(3)(iv) 
 
1. Όταν το πλήρωµα αποτελείται από ένα χειριστή και ένα µέλος πληρώµατος HEMS, το τελευταίο θα 
πρέπει να κάθεται στο µπροστινό κάθισµα (θέση συγκυβερνήτη) κατά τη διάρκεια της πτήσης, έτσι ώστε να 
έχει τη δυνατότητα να εκπληρώσει τις εργασίες που µπορεί να του αναθέσει ο κυβερνήτης, κατά περίπτωση: 
α. βοήθεια στη ναυτιλία, 
β. βοήθεια στη ραδιοεπικοινωνία/επιλογή τρόπου ραδιοναυτιλίας, 
γ. ανάγνωση των καταλόγων ελέγχου ενεργειών, 
δ. παρακολούθηση των παραµέτρων, 
ε. αποφυγή σύγκρουσης 
στ. βοήθεια στην επιλογή πεδίου προσγειώσεως, 
ζ. βοήθεια στην ανίχνευση εµποδίων κατά τις φάσεις προσέγγισης και απογείωσης, 
2. Ο κυβερνήτης µπορεί επίσης να αναθέσει στο µέλος πληρώµατος HEMS εργασίες στο έδαφος: 
α. βοήθεια στην προετοιµασία του ελικοπτέρου και ειδικού εξοπλισµού ιατρικής φύσεως, για 
επακόλουθη αναχώρηση HEMS, 
β. βοήθεια στην εφαρµογή των µέτρων ασφαλείας κατά τη διάρκεια λειτουργιών εδάφους µε τα στροφεία 
να περιστρέφονται (που περιλαµβάνουν: έλεγχο πλήθους, επιβίβαση και αποβίβαση επιβατών, ανεφοδιασµό 
µε καύσιµα κ.λπ.). 
3. Όταν µεταφέρεται µέλος πληρώµατος HEMS, το πρωτεύον έργο του είναι να βοηθάει τον κυβερνήτη. 
Όµως, υπάρχουν περιπτώσεις όπου αυτό µπορεί να µην είναι δυνατόν: 
α. Σε ένα επιχειρησιακό πεδίο HEMS όπου µπορεί να ζητηθεί από τον κυβερνήτη να φέρει πρόσθετα 
ιατρικά εφόδια, το µέλος πληρώµατος HEMS µπορεί να µείνει για να δώσει βοήθεια σε ασθενή ή 
τραυµατισµένα πρόσωπα, ενώ ο κυβερνήτης αναλαµβάνει αυτήν την πτήση. (Αυτό πρέπει να θεωρηθεί ως 
εξαιρετικό και πρέπει να διεξαχθεί µόνον κατά την κρίση του κυβερνήτη, λαµβάνοντας υπόψη τις διαστάσεις 
και το περιβάλλον του επιχειρησιακού πεδίου HEMS.) 
β. Αφού φτάσει στο επιχειρησιακό πεδίο HEMS, η εγκατάσταση του φορείου µπορεί να εµποδίζει το 
µέλος πληρώµατος HEMS από του να καταλάβει τη µπροστινή θέση. 
γ. Εάν ο ιατρός επιβάτης ζητήσει τη βοήθεια του µέλους πληρώµατος HEMS κατά την πτήση. 
δ. Εάν χρησιµοποιηθούν οι ευνοϊκές διατάξεις των 3.α, 3.β ή 3.γ, δεν θα πρέπει να χρησιµοποιηθεί η 
µείωση των επιχειρησιακών ελαχίστων που περιλαµβάνεται στο Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.005(δ), 
υποπαράγραφος (γ)(4). 
ε. Με την εξαίρεση του 3.α ανωτέρω, ο κυβερνήτης δεν θα πρέπει να προσγειωθεί σε επιχειρησιακό 
πεδίο HEMS χωρίς το µέλος πληρώµατος HEMS να βοηθάει από την µπροστινή θέση (θέση συγκυβερνήτη). 
4. Όταν µεταφέρονται δύο χειριστές, δεν υπάρχει απαίτηση για µέλος πληρώµατος HEMS υπό την 
προϋπόθεση ότι ο χειριστής που δεν χειρίζεται τα χειριστήρια (PNF) εκτελεί τις εργασίες ναυτιλίας του 
µέλους πληρώµατος HEMS. 
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AMC στο Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.005(δ) υποπαράγραφος (γ)(3)(iv)(Β)(Β2) 
Υπηρεσία επείγουσας ιατρικής βοήθειας µε ελικόπτερο 

Βλέπε Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.005(δ) υποπαράγραφος (γ)(3)(iv)(Β)(Β2) 
 
Το σύστηµα παρακολούθησης πτήσης είναι σύστηµα που παρέχει επαφή µε το ελικόπτερο σε όλη την 
επιχειρησιακή του περιοχή. 
 

ACJ στο Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.005(δ) υποπαράγραφος (ε)(1)(ii)(Β) 
Έλεγχοι γραµµής 

Βλέπε Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.005(δ) υποπαράγραφος (ε)(1)(ii)(Β) 
 
Όταν λόγω του µεγέθους, της διαµόρφωσης ή των επιδόσεων του ελικοπτέρου, ο έλεγχος γραµµής δεν 
µπορεί να διεξαχθεί σε µια επιχειρησιακή πτήση, µπορεί να διεξαχθεί σε µια ειδικά ρυθµισµένη 
αντιπροσωπευτική πτήση. Αυτή η πτήση µπορεί να είναι αµέσως συνεχόµενη, αλλά όχι ταυτόχρονη µε, έναν 
από τους εξαµηνιαίους ελέγχους ικανότητας. 
 

ΙΕΜ στο Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.005(δ) υποπαράγραφος (ε)(4) 
Προσωπικό επίγειας υπηρεσίας έκτακτης ανάγκης 

Βλέπε Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.005(δ) υποπαράγραφος (ε)(4) 
 
Το έργο της εκπαίδευσης µεγάλου αριθµού προσωπικού της υπηρεσίας έκτακτης ανάγκης είναι τροµερό. 
Οποτεδήποτε είναι δυνατόν, οι αεροµεταφορείς ελικοπτέρων θα πρέπει να προσφέρουν οποιαδήποτε βοήθεια 
σε εκείνα τα πρόσωπα που είναι υπεύθυνα για την εκπαίδευση του προσωπικού της υπηρεσίας έκτακτης 
ανάγκης στην υποστήριξη HEMS. 
 

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

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

 
1 Το Προσάρτηµα του θέµατος έχει αναπτυχθεί για να επιτρέπει σε ένα αριθµό πτητικών λειτουργιών να 
συνεχίζουν. Αναµένεται ότι η ευνοϊκή διάταξη θα χρησιµοποιηθεί µόνο στις ακόλουθες περιστάσεις: 
1.1 Ορεινές επιχειρήσεις: όταν τα πολυκινητήρια αεροσκάφη της παρούσας γενιάς δεν µπορούν να 
καλύψουν την απαίτηση των Επιδόσεων Τάξης 1 ή 2 στο ύψος. 
1.2 Επιχειρήσεις σε αποµακρυσµένες περιοχές: όταν οι υφιστάµενες πτητικές λειτουργίες διεξάγονται 
ασφαλώς, και όταν η εναλλακτική µεταφορά επιφανείας δεν θα παρέχει το ίδιο επίπεδο ασφαλείας όπως τα 
µονοκινητήρια ελικόπτερα, και όταν, λόγω της χαµηλής πυκνότητας του πληθυσµού, οι οικονοµικές 
περιστάσεις δεν δικαιολογούν την αντικατάσταση των µονοκινητήριων από πολυκινητήρια ελικόπτερα (όπως 
στην περίπτωση αποµακρυσµένων αρκτικών καταυλισµών). 
2 Το Κράτος που εκδίδει το AOC και το Κράτος στο οποίο θα διεξαχθούν οι πτητικές λειτουργίες θα 
πρέπει να δίνουν προηγούµενη έγκριση. 
3 Εφόσον αµφότερες οι εγκρίσεις έχουν δοθεί από ένα Κράτος, δεν θα πρέπει να κατακρατεί, χωρίς 
δικαιολογία, την έγκριση για αεροσκάφος κάποιου άλλου Κράτους. 
4 Οι εγκρίσεις αυτές θα πρέπει να δίνονται µόνο αφότου αµφότερα τα Κράτη έχουν εξετάσει την τεχνική 
και οικονοµική δικαιολογία για την πτητική λειτουργία. 
 
ACJ στο Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.005(στ) υποπαράγραφος (β)(3) και Προσάρτηµα 1 στο JAR-

OPS 3.005(ζ) υποπαράγραφος (α)(3) 
Τοπικές πτητικές λειτουργίες 

Βλέπε Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.005(στ) υποπαράγραφος (β)(3) και Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 
3.005(ζ) υποπαράγραφος (α)(3) 

 
1. Μέρος του Προσαρτήµατος 1 στο JAR-OPS 3.005(στ) (και όλο το Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 
3.005(ζ)) περιλαµβάνει ευνοϊκές διατάξεις για “τοπικές πτητικές λειτουργίες”. Για τέτοιες πτητικές 
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λειτουργίες υπάρχει η πρόθεση όπως η έγκριση εξαναγκάσει τον ορισµό “τοπικές” να είναι εντός απόστασης 
20-25 ν.µ. Εντούτοις, τέτοιες αυθαίρετες αποστάσεις έχουν παρουσιάσει πάντα δυσκολίες, καθώς πάντα 
υπάρχουν παράγοντες οι οποίοι θα µπορούσαν να επηρεάσουν µια τέτοια απόφαση. Ως εκ τούτου, οι Αρχές 
δεν αναµένεται να εξουσιοδοτήσουν τοπικές πτητικές λειτουργίες πέραν των 25 ν.µ. χωρίς επαρκείς 
επιχειρησιακούς λόγους. 
2. Κατά τον ορισµό των “τοπικών πτητικών λειτουργιών” (όπως περιγράφεται στο 1. ανωτέρω), η Αρχή 
θα πρέπει, εκτός από την περίπτωση που τέτοιες πτητικές λειτουργίες ειδικώς “περιλαµβάνουν” εκδροµές 
µετά τα σύνορα (όπως πτήσεις σε αξιοθέατα στις περιοχές Mont Blanc ή Matterhorn), να εξαναγκάσει τις 
πτητικές λειτουργίες να βρίσκονται εντός των ορίων του Κράτους. 
 

ACJ στο Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.005(στ) υποπαράγραφος (δ)(19) 
Πρόσφατη πείρα (καθορισµένες οµάδες) 

Βλέπε Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.005(στ) υποπαράγραφος (δ)(19) 
 
1. Τα ακόλουθα ελικόπτερα και οι καθορισµένες οµάδες (οι οποίες περιλαµβάνουν ελικόπτερα µε όµοια 
χαρακτηριστικά) µπορεί να χρησιµοποιηθούν για σκοπούς πρόσφατης εµπειρίας που αποκτάται σύµφωνα µε 
το Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.005(στ) παράγραφος (δ)(19): 
(α) Οµάδα 1 – Bell 206/206L, Bell 407. 
(β) Οµάδα 2 – Hughes 369, MD 500 N, MD 520 N, MD 600. 
(γ) Οµάδα 3 – SA 341/342, EC 120, EC 130. 
(δ) Οµάδα 4 – SA 313/318, SA 315/316/319, AS 350. 
(ε) Οµάδα 5 – (Όλοι οι τύποι που καταγράφονται στο Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 2.245(β)(3)), R22, 
R44. 
2. Μπορεί να δηµιουργηθούν επιπλέον οµάδες ή να προστεθούν άλλοι τύποι στις καθορισµένες οµάδες, 
εφόσον είναι αποδεκτό από την Αρχή. 
 

ΙΕΜ στο Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.005(στ) 
Πτητικές λειτουργίες για µικρά ελικόπτερα (VFR µόνο την ηµέρα) 

Βλέπε Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.005(στ) 
 
1. Το προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.005(στ) περιλαµβάνει απαγορεύσεις και ευνοϊκές διατάξεις όταν 
εκµεταλλεύονται µικρά ελικόπτερα VFR µόνο την ηµέρα. 
1.1 Όταν ένας κανόνας του JAR-OPS 3 περιλαµβάνει µια παράγραφο που ήδη επιτρέπει εναλλακτική 
µέθοδο συµµόρφωσης δεν συζητείται να υποβληθεί για έγκριση (στο παρόν ΙΕΜ ή στο Προσάρτηµα). 
1.2 Όταν ένας κανόνας εφαρµόζεται µερικώς (µερικές παράγραφοι IFR, µερικές παράγραφοι VFR), ο 
κανόνας δεν αναφέρεται (στο παρόν ΙΕΜ ή στο Προσάρτηµα) και πρέπει να ισχύει η κανονική ερµηνεία. 
2. Οι ακόλουθοι κανόνες θεωρείται ότι δεν ισχύουν για µικρά ελικόπτερα που λειτουργούν ως προς το 
Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.005(στ): 
JAR-OPS 3.075 Μέθοδος µεταφοράς προσώπων 
JAR-OPS 3.105 Μη εγκεκριµένη µεταφορά 
JAR-OPS 3.225 Επιχειρησιακά ελάχιστα ελικοδροµίου 
JAR-OPS 3.230 ∆ιαδικασίες αναχώρησης και προσέγγισης 
JAR-OPS 3.295 Επιλογή ελικοδροµίων 
JAR-OPS 3.395 Ανίχνευση εγγύτητας εδάφους 
JAR-OPS 3.405 Έναρξη και συνέχιση προσέγγισης 
Τµήµα Ε εκτός από το JAR-OPS 3.465 και το Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.465 
JAR-OPS 3.652 Πτητικές λειτουργίες IFR ή νυχτερινές – Όργανα πτήσης και ναυτιλιακά όργανα καθώς και 
σχετικός εξοπλισµός 
JAR-OPS 3.655 Πρόσθετος εξοπλισµός για πτητική λειτουργία µε ένα χειριστή υπό IFR 
JAR-OPS 3.670 Εξοπλισµός εναέριου ραντάρ καιρού 
JAR-OPS 3.695 Σύστηµα αναγγελιών κοινού  
JAR-OPS 3.700 Αποτυπωτές οµιλίας θαλάµου διακυβέρνησης 1 
JAR-OPS 3.705 Αποτυπωτές οµιλίας θαλάµου διακυβέρνησης 2 
JAR-OPS 3.715 Αποτυπωτές στοιχείων πτήσης 1 
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JAR-OPS 3.720 Αποτυπωτές στοιχείων πτήσης 2 
JAR-OPS 3.810 Μεγάφωνα 
JAR-OPS 3.815 Φωτισµός έκτακτης ανάγκης 
JAR-OPS 3.855 Πίνακας επιλογέα ακουστικών σηµάτων 
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 
 

ACJ στο Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.005(η) υποπαράγραφος (δ)( 2)(iv) 
Κριτήρια για ΗΗΟ µε δύο χειριστές 

Βλέπε Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.005(η) υποπαράγραφος (δ)( 2)(iv) 
 
Πλήρωµα δύο χειριστών µπορεί να χρειάζεται όταν: 
1. Οι καιρικές συνθήκες είναι κάτω από τα ελάχιστα VFR σε υπεράκτιο σκάφος ή κατασκευή. 
2. Υπάρχουν δυσµενείς καιρικές συνθήκες στο πεδίο ΗΗΟ (δηλαδή αναταράξεις, κίνηση του σκάφους, 
ορατότητα). 
3. Ο τύπος του ελικοπτέρου απαιτεί να µεταφέρεται δεύτερος χειριστής ένεκα της ορατότητας του 
θαλάµου διακυβέρνησης, ή των πτητικών χαρακτηριστικών, ή της έλλειψης συστηµάτων αυτοµάτου ελέγχου 
πτήσεως. 
 

ACJ στο Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.005(θ) 
Πτητικές λειτουργίες ελικοπτέρου προς/από πεδίο δηµοσίου ενδιαφέροντος 

Βλέπε Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.005(θ) 
 
1 Γενικά 
Το Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.005(θ) – που περιέχει ευνοϊκές διατάξεις για τα πεδία δηµοσίου 
ενδιαφέροντος – παρουσιάστηκε τον Ιανουάριο του 2002 για να αναφέρει προβλήµατα που είχαν 
αντιµετωπισθεί από τα Κράτη Μέλη σε πεδία νοσοκοµείων (και φάρων) λόγω της εφαρµογής των 
απαιτήσεων επιδόσεων των Τµηµάτων Ζ και Η. Αυτά τα προβλήµατα απαριθµούνται στο ACJ στο 
Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.005(δ) παράγραφος 8, µέρος του οποίου αναπαράγεται παρακάτω. 
...8 Προβλήµατα µε τα πεδία νοσοκοµείων 
Κατά την εφαρµογή του JAR-OPS 3, εντοπίσθηκε ότι ένας αριθµός Κρατών αντιµετώπισε προβλήµατα µε τον 
αντίκτυπο των κανόνων επιδόσεων όταν τα ελικόπτερα επιχειρούσαν για HEMS. Μολονότι τα Κράτη 
αποδέχονται ότι θα πρέπει να γίνει πρόοδος προς την πλευρά των επιχειρήσεων όπου εξαλείφονται οι κίνδυνοι 
που σχετίζονται µε βλάβη της κρίσιµης µονάδας ισχύος, ή περιορίζονται από τη γενική ιδέα  του χρόνου 
έκθεσης, υπάρχει ένας αριθµός πεδίων προσγείωσης ο οποίος δεν (ή δεν µπορεί ποτέ να) επιτρέπει πτητικές 
λειτουργίες ως προς τις απαιτήσεις επιδόσεων 1 και 2. 
Αυτά τα πεδία βρίσκονται γενικώς σε πυκνοκατοικηµένο εχθρικό περιβάλλον: 
— στους περιβόλους νοσοκοµείων, ή 
— επί κτηρίων νοσοκοµείων, 
Το πρόβληµα των πεδίων των νοσοκοµείων είναι κυρίως ιστορικό και, ενώ η Αρχή θα µπορούσε να ισχυρισθεί 
ότι τέτοια πεδία δεν πρέπει να χρησιµοποιούνται – ή να χρησιµοποιούνται µε τόσο µικρό βάρος, ώστε να 
εξασφαλίζονται οι επιδόσεις µε βλάβη της κρίσιµης µονάδας ισχύος, θα µπορούσε να περικόψει σηµαντικά έναν 
αριθµό υφιστάµενων πτητικών λειτουργιών. 
Ακόµα και έτσι, ο κανόνας για τη χρήση τέτοιων πεδίων, στον περίβολο νοσοκοµείων, για επιχειρήσεις HEMS 
(Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.005(δ) υποπαράγραφος (γ)(2)(i)(Α)) ελκύει ευνοϊκές διατάξεις µέχρι το 2005, 
είναι µόνο µερικός και θα έχει ακόµα αντίκτυπο επί των πτητικών λειτουργιών του παρόντος. 
Επειδή οι επιχειρήσεις αυτές εκτελούνται προς το δηµόσιο συµφέρον, υπήρξε η αίσθηση ότι η Αρχή θα πρέπει 
να έχει τη δυνατότητα να ασκεί την διακριτική της ευχέρεια έτσι ώστε να επιτρέπει συνεχή χρήση αυτών των 
πεδίων υπό την προϋπόθεση ότι βεβαιώνεται πως µπορεί να τηρηθεί επαρκές επίπεδο ασφαλείας – µολονότι το 
πεδίο δεν επιτρέπει πτητικές λειτουργίες ως προς τα πρότυπα Επιδόσεων Τάξης 1 ή 2. Όµως, είναι προς το 
συµφέρον των συνεχών βελτιώσεων ασφαλείας ότι η εξαίρεση τέτοιων επιχειρήσεων είναι αναγκαστική στα 
υφιστάµενα πεδία, και για περιορισµένη χρονική περίοδο…. 
Όπως αναφέρεται στο παρόν ACJ και ενσωµατώνεται στο κείµενο του προσαρτήµατος, η λύση ήταν 
βραχυπρόθεσµη (µέχρι την 31η ∆εκεµβρίου 2004). Κατά τη διάρκεια της περιόδου των σχολίων του ΝΡΑ 18, 
έγιναν παραστάσεις στον JAA;ότι οι ευνοϊκές διατάξεις θα πρέπει να επεκταθούν έως το 2009. Η επιτροπή 
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αναθεώρησης, που δεν αποδέχτηκε αυτό το αίτηµα, είχε κατά νουν ότι ήταν βραχυπρόθεσµη λύση για να 
αναφέρει ένα άµεσο πρόβληµα, και µια µόνιµη λύση θα έπρεπε να βρεθεί. 
2. Πεδία δηµοσίου ενδιαφέροντος µετά την 1η Ιανουαρίου 2005 
Αν και η απάλειψη τέτοιων πεδίων θα αποµάκρυνε το πρόβληµα, αναγνωρίζεται ότι η απόσυρση ή 
ανακατασκευή υφισταµένων ελικοδροµίων νοσοκοµείων ή φάρων, είναι µακροπρόθεσµος στόχος ο οποίος 
µπορεί να µην είναι οικονοµικά αποτελεσµατικός, ή πιθανόν, σε ορισµένα Κράτη. 
Θα πρέπει όµως να σηµειωθεί ότι η υφιστάµενη παράγραφος (γ) του προσαρτήµατος οριοθετεί το πρόβληµα 
µε τον περιορισµό των εγκρίσεων σε πεδία δηµοσίου ενδιαφέροντος που εγκαταστάθηκαν πριν από την 1η 
Ιουλίου 2002 (το εγκαταστάθηκαν υπ’ αυτή την έννοια σηµαίνει είτε ότι κατασκευάσθηκε πριν από αυτή την 
ηµεροµηνία, είτε τέθηκε σε λειτουργία πριν από αυτή την ηµεροµηνία – αυτό το ακριβές λεκτικό 
χρησιµοποιήθηκε για να αποφευχθούν προβλήµατα σχετιζόµενα µε ελικοδρόµιο στην επιφάνεια του εδάφους 
όπου δεν θα απαιτείται κτήριο). Έτσι, το πρόβληµα αυτών των πεδίων περιλαµβάνεται και µειώνεται σε 
σοβαρότητα. Αυτή η ηµεροµηνία τέθηκε περίπου 6 µήνες µετά την προτιθέµενη εφαρµογή αυτού του 
αρχικού προσαρτήµατος. 
Από την 1η Ιανουαρίου 2005 η έγκριση πεδίου δηµοσίου ενδιαφέροντος θα περιορίζονται σε εκείνα τα πεδία 
όπου µια διαδικασία CAT A µόνη της δεν µπορεί να λύσει το πρόβληµα. Ο προσδιορισµός του εάν το 
ελικόπτερο µπορεί ή δεν µπορεί να επιχειρεί σύµφωνα µε το Τµήµα Ζ (Επιδόσεις Τάξης 1) θα πρέπει να 
καθιερωθεί µε το ελικόπτερο να έχει ρεαλιστικό ωφέλιµο φορτίο καθώς και καύσιµο για να ολοκληρώσει την 
αποστολή του. Όµως, προκειµένου να µειώσει τον κίνδυνο σε αυτά τα πεδία, θα απαιτείται η εφαρµογή των 
απαιτήσεων που περιλαµβάνονται στην παράγραφο (δ)(2) του προσαρτήµατος. 
Επιπλέον, και προκειµένου να προωθηθεί η κατανόηση του προβλήµατος, το κείµενο που περιλαµβάνεται 
στην παράγραφο (ε) του προσαρτήµατος έχει τροποποιηθεί, ώστε να αναφέρεται στο Τµήµα Ζ του JAR-OPS 
3 και όχι στο Παράρτηµα 14 όπως στο αρχικό προσάρτηµα. Έτσι, το Τµήµα Γ του Εγχειριδίου Πτητικής 
Εκµετάλλευσης θα πρέπει να αντανακλά τη µη συµµόρφωση µε το Τµήµα. 
Οι ακόλουθες παράγραφοι ασχολούνται µε το πρόβληµα και τις λύσεις. 
3. Το πρόβληµα που σχετίζεται µε τα πεδία δηµοσίου ενδιαφέροντος 
Υπάρχει ένας αριθµός προβληµάτων: µερικά από αυτά µπορούν να λυθούν µε τη χρήση κατάλληλων 
ελικοπτέρων και διαδικασιών, και άλλα τα οποία δεν µπορούν, λόγω του µεγέθους του ελικοδροµίου και του 
περιβάλλοντος εµποδίων. Αυτά αποτελούνται από: 
α. Ελικόπτερα που δεν µπορούν να καλύψουν τα κριτήρια επιδόσεων που απαιτούνται από το Τµήµα Ζ, 
β. Το µέγεθος της FATO του ελικοδροµίου (µικρότερη από εκείνη που απαιτείται από τη διαδικασία του 
κατασκευαστή), 
γ. Περιβάλλον εµποδίων που εµποδίζει τη χρήση της διαδικασίας του κατασκευαστή (εµπόδια στην 
περιοχή back-up) 
δ. Περιβάλλον εµποδίων που δεν επιτρέπει επαναφορά µετά από βλάβη µονάδας ισχύος στην κρίσιµη 
φάση της απογείωσης (µια σειρά κτηρίων που απαιτεί έντονη βαθµίδα ανόδου) µε ρεαλιστικό ωφέλιµο 
φορτίο και καύσιµα για να ολοκληρώσει την αποστολή. 
ε. Ελικοδρόµιο στο επίπεδο του εδάφους (δεν επιτρέπεται έκθεση), 
3.1 Προβλήµατα που σχετίζονται µε το α: κατά το χρόνο της υιοθέτησης του αρχικού προσαρτήµατος 
αναγνωρίσθηκε ότι, µολονότι ο αριθµός των ελικοπτέρων που δεν πληρούν τα απόλυτα κριτήρια επιδόσεων 
του α. ανωτέρω µίκραινε σιγά-σιγά, οι υφιστάµενοι στόλοι HEMS και φάρων δεν θα µπορούσαν να 
αντικατασταθούν µέχρι το 2005. (Υπάρχει ακόµα η πιθανότητα ότι η περιορισµένη παραγωγή δεν θα 
επιτρέψει την πλήρη αντικατάσταση αυτών των ελικοπτέρων περιορισµένης ισχύος πριν από το 2004. Ως εκ 
τούτου, προτάθηκε ότι οι Αρχές θα µπορούσαν, εφόσον µπορεί να στηριχθεί µια ανάλογη θέση από τον 
αεροµεταφορέα, να επιτρέψουν τη συνεχή χρήση αυτών των ελικοπτέρων για περιορισµένη χρονική 
διάρκεια, χωρίς τον πρόσθετο µετριασµό που απαιτείται από την παράγραφο (δ)(2) του προσαρτήµατος.) 
3.2 Προβλήµατα που σχετίζονται µε το β: η αδυναµία ανόδου και διεξαγωγής µιας αποτυχηµένης 
προσγείωσης στο ελικοδρόµιο µετά από βλάβη του κινητήρα πριν από το Αποφασιστικό Σηµείο (DP). 
3.3 Προβλήµατα που σχετίζονται µε το γ: όπως στο β. 
3.4 Προβλήµατα που σχετίζονται µε το δ: άνοδος προς ένα εµπόδιο µετά από βλάβη του κινητήρα µετά από 
το DP. 
3.5 Προβλήµατα που σχετίζονται µε το ε: µπορεί να έχουν σχέση µε: 
— το µέγεθος της FATO το οποίο είναι πολύ µικρό για τη διαδικασία του κατασκευαστή, 
— την έλλειψη χώρου για back-up, 
— εµπόδιο στο ίχνος απογείωσης, ή 
— µίξη και των τριών. 
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Με την εξαίρεση της περιπτώσεως α., τα προβλήµατα δεν µπορούν να λυθούν στο άµεσο µέλλον αλλά 
µπορούν, όταν µετριάζονται µε τη χρησιµοποίηση ελικοπτέρων τελευταίας γενιάς (που επιχειρούν µε βάρος 
που µπορεί να επιτρέψει χρήσιµα ωφέλιµα φορτία και αυτονοµία), να ελαχιστοποιήσουν την έκθεση σε 
κίνδυνο. 
4. Μακροχρόνια λύση 
Αν και δεν προσφέρει πλήρη λύση, υπήρχε η αίσθηση ότι µια σηµαντική αύξηση στην ασφάλεια θα 
µπορούσε να επιτευχθεί εφαρµόζοντας πρόσθετο περιθώριο επιδόσεων σε τέτοιες πτητικές λειτουργίες. Αυτή 
η λύση θα µπορούσε επίσης να εµφανισθεί ως µετριασµός ανάλογος µε το πρόβληµα και θα επέτρεπε να 
αφαιρεθεί ο χρονικός περιορισµός του 2004. 
Το απαιτούµενο επίπεδο επιδόσεων της βαθµίδας ανόδου 8% στο πρώτο σκέλος διαδροµής, αντανακλά το 
Παράρτηµα 14 Τόµος ΙΙ του ICAO, Πίνακας 4-3 – ∆ιαστάσεις και κλίσεις επιφανειών περιορισµού εµποδίων 
για Επιδόσεις Τάξης 2. 
Οι επιδόσεις delta επιτυγχάνονται χωρίς την παροχή περαιτέρω στοιχείων του κατασκευαστή µε τη 
χρησιµοποίηση των υφιστάµενων γραφηµάτων, ώστε να παρέχεται το RTOM. 
Εφόσον εξετάσουµε τη λύση σε σχέση µε το αρχικό πρόβληµα µπορεί να φανούν οι επιπτώσεις. 
4.1 Λύση σε σχέση µε το β.: αν και το πρόβληµα υφίσταται ακόµα, η ασφαλέστερη διαδικασία είναι µια 
δυναµική απογείωση που µειώνει το χρόνο που απαιτείται για να επιτευχθεί η Vstayup και έτσι επιτρέπει 
επαναφορά σε VFR – εφόσον η βλάβη συµβεί στην και µετά την Vy και 200 πόδια, µια επαναφορά σε IFR 
είναι πιθανή. 
4.2 Λύση σε σχέση µε το γ.: όπως στο β. ανωτέρω. 
4.3 Λύση σε σχέση µε το δ.: για µια φορά ακόµα αυτή δεν δίνει πλήρη λύση, ενώ οι επιδόσεις delta 
ελαχιστοποιούν το χρόνο κατά τη διάρκεια του οποίου δεν µπορεί να επιτευχθεί άνοδος πάνω από το 
εµπόδιο. 
4.4 Λύση σε σχέση µε το ε.: όπως στα 4.1 έως 4.3 ανωτέρω. 
 

ACJ στο Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.005(θ) υποπαράγραφος (α)(1) 
Πρόγραµµα βελτίωσης για πεδία δηµοσίου ενδιαφέροντος 

Βλέπε Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.005(θ) υποπαράγραφος (α)(1) 
 
1 Γενικά 
Αν και είναι αποδεκτό ότι θα υπάρχει ένα αριθµός πεδίων δηµοσίου ενδιαφέροντος που θα παραµείνει για 
αρκετό καιρό, είναι προς το συµφέρον της ασφάλειας ότι οι αριθµοί µειώνονται και τελικά, ως στόχος, όλα 
τα πεδία θα εξαλειφθούν. Η µείωση των πεδίων µπορεί να επιτευχθεί µε δύο τρόπους: 
α. Με βελτίωση των επιδόσεων των ελικοπτέρων έτσι ώστε να είναι δυνατή η HOGE OEI µε βάρη που 
µπορεί να εκτελεσθεί η αποστολή. 
β. Με τη χρήση ενός προγράµµατος βελτίωσης πεδίων: να βγουν εκτός λειτουργίας εκείνα τα πεδία όπου 
η έκθεση είναι µέγιστη, ή βελτιώνοντας τα πεδία έτσι ώστε να µπορεί να καλυφθεί η απαίτηση επιδόσεων. 
2. Βελτίωση στις επιδόσεις 
Η έλευση πιο ισχυρών σύγχρονων δικινητήριων ελικοπτέρων έχει φέρει πιο κοντά την πιθανότητα να 
επιτευχθεί ο στόχος που αναφέρεται στο 1.α. ανωτέρω. Ένας αριθµός αυτών των ελικοπτέρων είναι, το 2003, 
σχεδόν στο σηµείο όπου η HOGE OEI µε ωφέλιµο φορτίο αποστολής είναι πιθανή. Όµως, αν και είναι 
τεχνικά εφικτό, δεν είναι οικονοµικά δικαιολογηµένο να απαιτηθεί άµεσος και πλήρης επανεξοπλισµός όλων 
των στόλων HEMS. 
3. Βελτίωση των πεδίων 
Όταν ένα πεδίο θα µπορούσε να βελτιωθεί µε επαναξιοποίηση, για παράδειγµα αυξάνοντας το µέγεθος της 
FATO, θα πρέπει να γίνει. Όταν τα προβλήµατα του πεδίου οφείλονται στο περιβάλλον των εµποδίων, ένα 
πρόγραµµα µεταφοράς της ευκολίας ή αφαίρεσης των εµποδίων θα πρέπει να αναληφθεί κατά 
προτεραιότητα. 
4. Σύνοψη 
Όπως αναφέρθηκε στην παράγραφο 1. ανωτέρω, είναι προς το συµφέρον των Κρατών να ελαττώσουν τον 
κίνδυνο ατυχήµατος λόγω βλάβης κινητήρα στην απογείωση ή προσγείωση. Αυτό θα µπορούσε να επιτευχθεί 
µε ένα συνδυασµό πολιτικών: η χρήση πιο κατάλληλων ελικοπτέρων, ή βελτίωση µε επαναξιοποίηση του 
πεδίου, ή µεταφορά των ευκολιών σε εναλλακτικές θέσεις. 
Ορισµένα Κράτη έχουν ήδη αναλάβει να µεταφέρουν ή να βελτιώσουν τα πεδία δηµοσίου ενδιαφέροντος 
χρησιµοποιώντας µια ή περισσότερες από τις παραπάνω µεθόδους. Για τις Χώρες εκείνες όπου είναι σε 
εξέλιξη ένα πρόγραµµα συµµόρφωσης, η επιλογή της µείωσης µε εξάλειψη ή η επαναξιοποίηση δεν θα 
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πρέπει να τεθεί σε αναµονή περιµένοντας για ελικόπτερα νέας γενιάς. Η πολιτική βελτίωσης θα πρέπει να 
επιτευχθεί σε λογικό χρονικό ορίζοντα – και αυτό θα πρέπει να είναι ένα στοιχείο του προγράµµατος 
συµµόρφωσης. 
Η έγκριση για επιχειρήσεις προς πεδία δηµοσίου ενδιαφέροντος θα µπορούσε να εξαρτάται από όρους 
σχετικά µε τέτοια προγράµµατα βελτίωσης που έχουν τεθεί σε εφαρµογή. Εάν δεν θεσπισθεί τέτοια πολιτική, 
δεν θα υπάρχει κίνητρο να εξαλειφθούν τα πεδία δηµοσίου ενδιαφέροντος σε λογικό χρονικό ορίζοντα. 
 

ACJ στο Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.005(θ) υποπαράγραφος (δ)(2) 
Περιορισµός µάζας ελικοπτέρου για πτητικές λειτουργίες σε πεδίο δηµοσίου ενδιαφέροντος 

Βλέπε Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.005(θ) υποπαράγραφος (δ)(2) 
 
Ο περιορισµός της µάζας ελικοπτέρου στην απογείωση ή προσγείωση, που καθορίζεται στο Προσάρτηµα 1 
στο JAR-OPS 3.005(θ) υποπαράγραφο (δ)(2), θα πρέπει να προσδιοριστεί χρησιµοποιώντας τα στοιχεία 
επιδόσεων ανόδου από 35 πόδια έως 200 πόδια στην Vtoss (Πρώτο σκέλος του ίχνους πτήσεως απογείωσης) 
που περιέχεται στο συµπλήρωµα Κατηγορίας Α του Εγχειριδίου Πτήσης Ελικοπτέρου (ή ισοδύναµα στοιχεία 
του κατασκευαστή, αποδεκτά από τον JAA σύµφωνα µε το ΙΕΜ OPS 3.480(α)(1) και (α)(2)). 
Τα στοιχεία ανόδου του πρώτου σκέλους που πρέπει να εξετασθούν καθορίζονται για άνοδο µε την ταχύτητα 
ασφαλείας απογειώσεως Vtoss, µε το σύστηµα προσγειώσεως εκτεταµένο (όταν το σύστηµα προσγειώσεως 
είναι αναδιπλωµένο), µε την κρίσιµη µονάδα ισχύος εκτός λειτουργίας και τις εναποµένουσες µονάδες ισχύος 
να λειτουργούν σε κατάλληλη απόδοση ισχύος (απόδοση ισχύος 2 min 30 sec ή 2 min µε ένα κινητήρα εκτός 
λειτουργίας, εξαρτωµένης από την πιστοποίηση τύπου του ελικοπτέρου). Η κατάλληλη Vtoss, είναι η τιµή 
που καθορίζεται στο τµήµα επιδόσεων Κατηγορίας Α του Εγχειριδίου Πτήσης Ελικοπτέρου για διαδικασίες 
καθέτου απογειώσεως και προσγειώσεως (VTOL ή δάπεδο ελικοδρόµιο ή ισοδύναµο). 
Οι συνθήκες περιβάλλοντος του ελικοδροµίου (ύψος πιέσεως και θερµοκρασία) θα πρέπει να λαµβάνονται 
υπόψη. 
Τα στοιχεία συνήθως παρέχονται σε διαγράµµατα µε ένα ν από τους ακόλουθους τρόπους: 
— Απόκτηση ύψος, σε πόδια, σε οριζόντια απόσταση 100 ποδών µε τη διαµόρφωση του πρώτου σκέλους 
(35 έως 200 πόδια, Vtoss, απόδοση ισχύος 2 min 30 sec/ 2 min ΟΕΙ). Αυτό το διάγραµµα θα πρέπει να 
εισαχθεί µε απόκτηση ύψους 8 ποδών ανά 100 πόδια οριζόντιας κίνησης, που καταλήγει σε τιµή µάζας για 
κάθε εξεταζόµενο συνδυασµό ύψους πιέσεως/θερµοκρασίας. 
— Οριζόντια απόσταση για άνοδο από 35έως 200 πόδια µε τη διαµόρφωση του πρώτου σκέλους (Vtoss, 
απόδοση ισχύος 2 min 30 sec/ 2 min ΟΕΙ). Αυτό το διάγραµµα θα πρέπει να εισαχθεί µε οριζόντια απόσταση 
628 µ. (2.062 ποδών), που καταλήγει σε τιµή µάζας για κάθε εξεταζόµενο συνδυασµό ύψους 
πιέσεως/θερµοκρασίας. 
— Βαθµό ανόδου µε τη διαµόρφωση του πρώτου σκέλους (35 έως 200 πόδια, Vtoss, απόδοση ισχύος 2 
min 30 sec/ 2 min ΟΕΙ). Αυτό το διάγραµµα µπορεί να εισαχθεί µε βαθµό ανόδου ίσο µε την τιµή της 
ταχύτητας ανόδου (Vtoss) σε κόµβους (µετατρεπόµενο σε Αληθή Ταχύτητα) πολλαπλασιαζόµενο µε 8,1 που 
καταλήγει σε τιµή µάζας για κάθε εξεταζόµενο συνδυασµό ύψους πιέσεως/θερµοκρασίας. 
2.2 Πολιτική ποιοτικού ελέγχου 
2.2.1 Ο αεροµεταφορέας θα πρέπει να συντάξει επίσηµη ρητή θέση για την Πολιτική Ποιοτικού Ελέγχου, 
που αποτελεί τη δέσµευση του Υπόλογου ∆ιευθυντή σχετικά µε τους στόχους του συστήµατος ποιοτικού 
ελέγχου. Η Πολιτική Ποιοτικού Ελέγχου πρέπει να αντικατοπτρίζει την επίτευξη και τη συνεχή συµµόρφωση 
µε το JAR-OPS 3, µαζί µε οποιαδήποτε πρόσθετα πρότυπα που καθορίζονται από τον αεροµεταφορέα. 
2.2.2 Ο Υπόλογος ∆ιευθυντής είναι ουσιαστικό µέρος της διοικητικής οργάνωσης του κατόχου AOC. 
Σχετικά µε το κείµενο του JAR-OPS  

 
AMC OPS 3.035 

Σύστηµα Ποιοτικού Ελέγχου 
Βλέπε JAR-OPS 3.035 

 
1 Εισαγωγή 
1.1 Προκειµένου να επιδείξει συµµόρφωση µε τις διατάξεις του JAR-OPS 3.035, ο αεροµεταφορέας θα 
πρέπει να θεσπίζει το Σύστηµα Ποιοτικού Ελέγχου σύµφωνα µε τις οδηγίες και πληροφορίες που περιέχονται 
στις επόµενες παραγράφους: 
2 Γενικά 
2.1 Ορολογία 
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α. Οι όροι που χρησιµοποιούνται στο πλαίσιο της απαίτησης σχετικά µε το Σύστηµα Ποιοτικού Ελέγχου 
του αεροµεταφορέα έχουν την ακόλουθη σηµασία:  
i. Υπόλογος ∆ιευθυντής. Το αποδεκτό από την Αρχή πρόσωπο το οποίο διαθέτει την εξουσιοδότηση της 
εταιρείας για την εξασφάλιση της χρηµατοδότησης και εκτέλεσης όλων των πτητικών λειτουργιών και 
δραστηριοτήτων συντήρησης σύµφωνα µε τα πρότυπα που απαιτούνται από την Αρχή και οποιεσδήποτε 
πρόσθετες απαιτήσεις που καθορίζονται από τον αεροµεταφορέα.  
ii. Σύστηµα διασφάλισης ποιότητος. Το σύνολο των απαραίτητων προσχεδιασµένων και συστηµατικών 
ενεργειών για την εξασφάλιση επαρκούς εµπιστοσύνης πως οι επιχειρησιακές πρακτικές και οι πρακτικές 
συντήρησης ικανοποιούν δεδοµένες απαιτήσεις. 
iii. ∆ιευθυντής Ποιοτικού Ελέγχου. Ο διευθυντής, που είναι αποδεκτός από την Αρχή, και είναι 
υπεύθυνος για τη διαχείριση του συστήµατος ποιοτικού ελέγχου, τη λειτουργία παρακολούθησης και την 
αίτηση διορθωτικών ενεργειών. 
3.175 (η) και την ανωτέρω ορολογία, ο όρος “Υπόλογος ∆ιευθυντής” εννοεί τον Πρόεδρο/∆ιευθύνοντα 
Σύµβουλο/Γενικό ∆ιευθυντή κλπ. του οργανισµού του αεροµεταφορέα, ο οποίος λόγω της θέσης του έχει τη 
συνολική ευθύνη (περιλαµβανοµένης της οικονοµικής) για τη διαχείριση του οργανισµού.  
2.2.3 Η θέση του Υπόλογου ∆ιευθυντή στον οργανισµό θα πρέπει να είναι τέτοια ώστε τουλάχιστον οι 
Ορισµένοι ∆ιευθυντές για τις Επιχειρήσεις και τη Συντήρηση καθώς και ο ∆ιευθυντής Ποιοτικού Ελέγχου να 
έχουν άµεση πρόσβαση προς αυτόν. 
2.2.3 Ο Υπόλογος ∆ιευθυντής θα έχει τη συνολική ευθύνη για το σύστηµα διασφάλισης ποιότητας του 
κατόχου AOC, περιλαµβανοµένης της συχνότητας, µορφής και δοµής των εσωτερικών διοικητικών 
δραστηριοτήτων αξιολόγησης, όπως καθορίζονται στην παράγραφο 4.9 κατωτέρω.  
2.3 Σκοπός του συστήµατος ποιοτικού ελέγχου 
2.3.1 Το σύστηµα ποιοτικού ελέγχου θα πρέπει να δίνει τη δυνατότητα στον αεροµεταφορέα να 
παρακολουθεί τη συµµόρφωση µε το JAR-OPS 3, το Εγχειρίδιο Πτητικής Εκµετάλλευσης, το Εγχειρίδιο 
∆ιαχείρισης Συντήρησης, καθώς και κάθε άλλο πρότυπο που καθορίζεται από τον αεροµεταφορέα ή την 
Αρχή, ώστε να εξασφαλίζονται ασφαλείς πτητικές λειτουργίες και αεροσκάφος πτητικά ικανό. 
2.4  ∆ιευθυντής ποιοτικού ελέγχου 
2.4.1 Η αποστολή του ∆ιευθυντή ποιοτικού ελέγχου να παρακολουθεί τη συµµόρφωση µε και την επάρκεια 
των διαδικασιών που απαιτούνται για την εξασφάλιση ασφαλών επιχειρησιακών πρακτικών και ελικοπτέρων 
πτητικά ικανών, όπως απαιτείται από το JAR-OPS 3.035(α), µπορεί να διεξάγεται από περισσότερα του ενός 
πρόσωπα, µέσω διαφορετικών, αλλά συµπληρωµατικών προγραµµάτων διασφάλισης ποιότητας.  
2.4.2 Ο κύριος ρόλος του ∆ιευθυντή Ποιοτικού Ελέγχου είναι να επιβεβαιώνει, παρακολουθώντας τη 
δραστηριότητα στα πεδία των πτητικών λειτουργιών, της συντήρησης, της εκπαίδευσης των πληρωµάτων, 
και των δραστηριοτήτων εδάφους, ότι τα πρότυπα που απαιτούνται από την Αρχή, καθώς και οποιεσδήποτε 
πρόσθετες απαιτήσεις που έχει καθορίσει ο αεροµεταφορέας, διεξάγονται κάτω από την επίβλεψη του 
σχετικού Ορισµένου ∆ιευθυντή.  
2.4.3 O ∆ιευθυντής Ποιοτικού Ελέγχου θα πρέπει να είναι υπεύθυνος για την εξασφάλιση ότι το πρόγραµµα 
διασφάλισης ποιότητας είναι κατάλληλα αναπτυγµένο, εφαρµόζεται και συντηρείται. 
2.4.4 Ο ∆ιευθυντής ποιοτικού ελέγχου θα πρέπει: 
α. Να έχει άµεση πρόσβαση στον Υπόλογο ∆ιευθυντή,  
β. Να µην είναι ένας από τους Ορισµένους ∆ιευθυντές, και 
γ. Να έχει πρόσβαση σε όλα τα τµήµατα της οργανωτικής δοµής του αεροµεταφορέα. 
2.4.5 Στην περίπτωση µικρών/πολύ µικρών αεροµεταφορέων (βλέπε παράγραφο 7.3 κατωτέρω), υπάρχει η 
δυνατότητα συνδυασµού των θέσεων του Υπόλογου ∆ιευθυντή και του ∆ιευθυντή Ποιοτικού Ελέγχου. 
Εντούτοις, στην περίπτωση αυτή, οι επιθεωρήσεις ποιότητας θα πρέπει να διενεργούνται από ανεξάρτητο 
προσωπικό. Σύµφωνα µε την παράγραφο 2.4.4.β ανωτέρω, δεν είναι δυνατόν ο Υπόλογος ∆ιευθυντής να 
είναι ένας από τους ορισµένους διευθυντές. 
3 Σύστηµα ποιοτικού ελέγχου  
3.1 Εισαγωγή 
3.1.1 Το σύστηµα ποιοτικού ελέγχου του αεροµεταφορέα, θα πρέπει να εξασφαλίζει συµµόρφωση µε και 
καταλληλότητα των επιχειρησιακών απαιτήσεων και δραστηριοτήτων συντήρησης, προτύπων και 
διαδικασιών. 
3.1.2 Ο αεροµεταφορέας θα πρέπει να καθορίσει τη βασική δοµή του συστήµατος ποιοτικού ελέγχου που 
αναφέρεται στην επιχείρηση. 
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3.1.3 Το σύστηµα ποιοτικού ελέγχου θα πρέπει να δοµείται σύµφωνα µε το µέγεθος και το πολυσύνθετο της 
επιχείρησης που πρόκειται να παρακολουθηθεί (για “µικρούς αεροµεταφορείς” βλέπε επίσης παράγραφο 7 
κατωτέρω). 
3.2 Εύρος 
3.2.1 Κατ’ ελάχιστον, το σύστηµα ποιοτικού ελέγχου θα πρέπει να αντιµετωπίζει τα ακόλουθα: 
α. Τις διατάξεις του JAR-OPS, 
β. Τα πρόσθετα πρότυπα και λειτουργικές διαδικασίες του αεροµεταφορέα,  
γ. Την πολιτική ποιοτικού ελέγχου του αεροµεταφορέα,  
δ. Την οργανωτική δοµή του αεροµεταφορέα, 
ε. Την ευθύνη για την ανάπτυξη, την καθιέρωση και τη διαχείριση του συστήµατος ποιοτικού ελέγχου,  
στ. Τεκµηρίωση, περιλαµβανοµένων των εγχειριδίων, αναφορές και αρχεία,  
ζ. ∆ιαδικασίες ελέγχου ποιότητας, 
η. Πρόγραµµα διασφάλισης ποιότητας, 
θ. Τους απαιτούµενους οικονοµικούς, υλικούς και ανθρώπινους πόρους, και 
ι. Τις απαιτήσεις εκπαίδευσης, 
3.2.2 Το σύστηµα ελέγχου ποιότητας θα πρέπει να περιλαµβάνει σύστηµα επαναπληροφόρησης προς τον 
Υπόλογο ∆ιευθυντή, ώστε να εξασφαλίζεται ότι οι διορθωτικές ενέργειες εντοπίζονται και δροµολογούνται 
δεόντως. Το σύστηµα επαναπληροφόρησης θα πρέπει επίσης να καθορίζει ποιος απαιτείται να 
αποκαταστήσει τις ασυµφωνίες και τη µη-συµµόρφωση, για κάθε συγκεκριµένη περίπτωση, καθώς και τις 
διαδικασίες που θα ακολουθηθούν εφόσον η διορθωτική ενέργεια δεν ολοκληρωθεί εντός κατάλληλου 
χρονοδιαγράµµατος. 
3.3 Σχετική τεκµηρίωση 
3.3.1 Η σχετική τεκµηρίωση περιλαµβάνει τα σχετικά µέρη του Εγχειριδίου Πτητικής Εκµετάλλευσης και 
του Εγχειριδίου ∆ιαχείρισης Συντήρησης του αεροµεταφορέα, τα οποία µπορεί να περιέχονται σε ανεξάρτητο 
Εγχειρίδιο Ποιοτικού Ελέγχου. 
3.3.2 Επιπροσθέτως, η σχετική τεκµηρίωση θα πρέπει επίσης να περιλαµβάνει τα ακόλουθα: 
α. Πολιτική ποιοτικού ελέγχου, 
β. Ορολογία, 
γ. Καθορισµένα επιχειρησιακά πρότυπα,  
δ. Περιγραφή του οργανισµού, 
ε. Την κατανοµή καθηκόντων και ευθυνών, 
στ. ∆ιαδικασίες για την εξασφάλιση της συµµόρφωσης προς τους ισχύοντες κανονισµούς, 
ζ. Το πρόγραµµα εξασφάλισης ποιότητας, αναφορικά µε: 
i. Το πρόγραµµα της διαδικασίας παρακολούθησης, 
ii. ∆ιαδικασίες ελέγχου, 
iii. ∆ιαδικασίες αναφοράς, 
iv. ∆ιαδικασίες παρακολούθησης και διορθωτικών ενεργειών, 
v. Σύστηµα καταγραφής, 
η. Το αναλυτικό πρόγραµµα εκπαίδευσης, και 
θ. Έλεγχο τεκµηρίωσης. 
4 Πρόγραµµα ∆ιασφάλισης Ποιότητας (βλέπε JAR-OPS 3.035(β).) 
4.1 Εισαγωγή 
4.1.1 Το πρόγραµµα διασφάλισης ποιότητας θα πρέπει να περιλαµβάνει όλες τις σχεδιασµένες και 
συστηµατικές ενέργειες που απαιτούνται προκειµένου να υπάρχει εµπιστοσύνη ότι όλες οι πτητικές 
λειτουργίες και η συντήρηση διεξάγονται σύµφωνα µε όλες τις ισχύουσες απαιτήσεις, πρότυπα, και 
διαδικασίες. 
4.1.2 Κατά την εκπόνηση ενός προγράµµατος διασφάλισης ποιότητας θα πρέπει να δοθεί προσοχή, 
τουλάχιστον, στις παραγράφους 4.2 έως 4.9 κατωτέρω: 
4.2 Επιθεώρηση ποιοτικού ελέγχου 
4.2.1 Ο πρωταρχικός στόχος της επιθεώρησης ποιοτικού ελέγχου έγκειται στην παρακολούθηση ενός 
συγκεκριµένου γεγονότος/ενέργειας/εγγράφου κλπ., ώστε να επιβεβαιωθεί η τήρηση των καθιερωµένων 
διαδικασιών και απαιτήσεων κατά την πραγµατοποίηση του σχετικού γεγονότος καθώς και εάν επιτυγχάνεται 
το απαιτούµενο πρότυπο.  
4.2.2 Χαρακτηριστικές θεµατικές περιοχές για επιθεωρήσεις ποιοτικού ελέγχου είναι: 
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α. Η πραγµατική πτητική λειτουργία, 
β. Απο/αντιπαγοποίηση εδάφους, κατά περίπτωση,  
γ.  Υπηρεσίες υποστήριξης πτήσεων, 
δ.  Έλεγχος φόρτου, 
ε.  Συντήρηση, 
στ.  Τεχνικά πρότυπα, και 
ζ.  Εκπαιδευτικά πρότυπα.  
4.3  Έλεγχος  
4.3.1  Ο έλεγχος είναι συστηµατική και ανεξάρτητη σύγκριση του τρόπου διεξαγωγής µιας λειτουργίας µε 
τον τρόπο που οι επίσηµες διαδικασίες προσδιορίζουν ότι πρέπει να διεξάγεται. 
4.3.2  Οι έλεγχοι θα πρέπει να περιλαµβάνουν τουλάχιστον τις ακόλουθες διαδικασίες και µεθόδους: 
α.  ∆ήλωση που εξηγεί το εύρος του ελέγχου,  
β.  Σχεδιασµό και προετοιµασία,  
γ.  Συλλογή και καταγραφή αποδεικτικών στοιχείων, και  
δ.  Ανάλυση των αποδεικτικών στοιχείων.  
4.3.3  Οι τεχνικές που συνεισφέρουν σε έναν αποτελεσµατικό έλεγχο είναι: 
α. Συνεντεύξεις ή συζητήσεις µε το προσωπικό,  
β. Επισκόπηση των επίσηµων εγγράφων,  
γ.  Εξέταση επαρκούς δείγµατος των αρχείων,  
δ.  Φυσική παρουσία και παρακολούθηση των δραστηριοτήτων που συνιστούν τη λειτουργία, και 
ε. Τη φύλαξη των εγγράφων και της καταγραφής των παρατηρήσεων.  
4.4  Ελεγκτές 
4.4.1  Ο αεροµεταφορέας θα πρέπει να αποφασίσει, ανάλογα µε το πολύπλοκο της επιχείρησης, εάν θα 
χρησιµοποιήσει µια εξειδικευµένη ελεγκτική οµάδα ή µεµονωµένο ελεγκτή. Σε οποιαδήποτε περίπτωση, ο 
ελεγκτής ή η ελεγκτική οµάδα, θα πρέπει να έχει σχετική πείρα επιχειρησιακή ή/και συντήρησης.  
4.4.2  Οι αρµοδιότητες των ελεγκτών θα πρέπει να ορίζονται σαφώς στα σχετικά έγγραφα.  
4.5  Ανεξαρτησία των ελεγκτών 
4.5.1  Οι ελεγκτές δεν πρέπει να συµµετέχουν σε καθηµερινή βάση στον χώρο της επιχείρησης ή/και της 
δραστηριότητας συντήρησης ο οποίος πρόκειται να ελεγχθεί. Πέρα από τη χρήση των υπηρεσιών 
εξειδικευµένου προσωπικού πλήρους απασχόλησης που ανήκει σε ανεξάρτητο τµήµα ποιοτικού ελέγχου, ο 
αεροµεταφορέας µπορεί να αναλάβει την παρακολούθηση συγκεκριµένων περιοχών ή δραστηριοτήτων 
χρησιµοποιώντας ελεγκτές µερικής απασχόλησης. Ο αεροµεταφορέας του οποίου η δοµή και το µέγεθος δεν 
δικαιολογεί την καθιέρωση ελεγκτών πλήρους απασχόλησης, µπορεί να αναλάβει τη λειτουργία ελέγχου µε 
τη χρήση προσωπικού µερικής απασχόλησης, προερχοµένου είτε από τον οργανισµό του είτε από εξωτερική 
πηγή και υπό τους όρους µιας συµφωνίας που είναι αποδεκτοί από την Αρχή. Σε όλες τις περιπτώσεις ο 
αεροµεταφορέας θα πρέπει να εκπονήσει κατάλληλες διαδικασίες προκειµένου να εξασφαλίσει ότι πρόσωπα 
που είναι άµεσα υπεύθυνα για τις δραστηριότητες που πρόκειται να ελεγχθούν δεν επιλέγονται ως µέλη της 
οµάδας ελέγχου. Όταν χρησιµοποιηθούν εξωτερικοί ελεγκτές, είναι αναγκαίο όπως οποιοσδήποτε εξωτερικός 
ειδικός είναι εξοικειωµένος µε τον τύπο της επιχείρησης ή/και της συντήρησης που διεξάγεται από τον 
αεροµεταφορέα.  
4.5.2  Το Πρόγραµµα ∆ιασφάλισης Ποιότητας του αεροµεταφορέα θα πρέπει να αναγνωρίζει τα πρόσωπα 
εντός της εταιρείας τα οποία έχουν την πείρα, την ευθύνη και την εξουσία να:  
α.  Εκτελούν επιθεωρήσεις ποιοτικού ελέγχου και ελέγχους, ως µέρος του συνεχούς προγράµµατος 
διασφάλισης ποιότητας.  
β.  Εντοπίζουν και καταγράφουν οποιεσδήποτε ανησυχίες ή ευρήµατα, καθώς και τις αποδείξεις που είναι 
απαραίτητες για να τεκµηριώνουν τέτοιες ανησυχίες ή ευρήµατα,  
γ.  Αναλαµβάνουν πρωτοβουλίες ή προτείνουν λύσεις σχετικά µε τις ανησυχίες ή τα ευρήµατα, µέσω των 
καθορισµένων διαύλων αναφοράς,  
δ.  Επιβεβαιώνουν την υλοποίηση των λύσεων εντός συγκεκριµένου χρονοδιαγράµµατος,  
ε.  Αναφέρουν απευθείας στο ∆ιευθυντή Ποιοτικού Ελέγχου. 
4.6  Εύρος του ελέγχου 
4.6.1  Οι αεροµεταφορείς απαιτείται να παρακολουθούν τη συµµόρφωση µε τις διαδικασίες που έχουν 
σχεδιάσει, προκειµένου να εξασφαλίσουν ασφαλείς πτητικές λειτουργίες, αεροσκάφος πτητικά ικανό καθώς 
και τη λειτουργικότητα τόσο του επιχειρησιακού εξοπλισµού όσο και του εξοπλισµού ασφαλείας. 
Ενεργώντας έτσι, θα πρέπει, κατ’ ελάχιστον και κατά περίπτωση, να παρακολουθούν:  
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α.  Οργάνωση,  
β.  Σχέδια και αντικειµενικούς σκοπούς της επιχείρησης,  
γ.  Επιχειρησιακές διαδικασίες,  
δ.  Ασφάλεια των πτήσεων,  
ε.  Πιστοποίηση του αεροµεταφορέα (AOC/προδιαγραφές πτητικών λειτουργιών),  
στ.  Επίβλεψη,  
ζ. Επιδόσεις ελικοπτέρου,  
η. Επιχειρήσεις παντός καιρού,  
θ. Εξοπλισµός επικοινωνιών και ναυτιλίας καθώς και πρακτικές,  
ι. Μάζα, ζυγοστάθµιση και φόρτωση ελικοπτέρου,  
ια. Όργανα και εξοπλισµός ασφαλείας, 
ιβ. Εγχειρίδια, µητρώα και αρχεία,  
ιγ. Περιορισµοί χρόνου πτήσης και απασχόλησης, απαιτήσεις ανάπαυσης και προγραµµατισµός,  
ιδ. Επικοινωνία µεταξύ συντήρησης/επιχειρήσεων ελικοπτέρου,  
ιε. Χρήση του MEL,  
ιστ. Προγράµµατα συντήρησης και συνεχούς πτητικής ικανότητας,  
ιζ. ∆ιαχείριση των Οδηγιών πτητικής ικανότητας,  
ιη. Εκπλήρωση της συντήρησης,  
ιθ. Βλάβες που δεν έχουν αποκατασταθεί, 
κ. Πλήρωµα διακυβέρνησης,  
κα. Πλήρωµα θαλάµου επιβατών, κατά περίπτωση 
κβ. Επικίνδυνα υλικά,  
κγ. Ασφάλεια, και 
κδ. Εκπαίδευση.  
4.7 Προγραµµατισµός ελέγχου 
4.7.1 Το πρόγραµµα διασφάλισης ποιότητας θα πρέπει να περιλαµβάνει καθορισµένο χρονοδιάγραµµα 
ελέγχων και κύκλο περιοδικής επισκόπησης για κάθε τοµέα. Το χρονοδιάγραµµα θα πρέπει να είναι ευέλικτο, 
και να επιτρέπει απρογραµµάτιστους ελέγχους, όταν εντοπίζονται δυσµενείς τάσεις. Θα πρέπει να 
διενεργούνται επανέλεγχοι, όταν είναι απαραίτητο, ώστε να εξακριβωθεί ότι έγινε διορθωτική ενέργεια και 
ότι ήταν αποτελεσµατική.  
4.7.2 Ο αεροµεταφορέας θα πρέπει να θεσπίσει χρονοδιάγραµµα ελέγχων, που θα πρέπει να 
ολοκληρώνονται κατά τη διάρκεια καθορισµένων ηµερολογιακών περιόδων. Όλες οι πτυχές της επιχείρησης 
θα πρέπει να επισκοπούνται εντός κάθε χρονικής περιόδου 12 µηνών, σύµφωνα µε το πρόγραµµα, εκτός εάν 
γίνει αποδεκτή µια παράταση της περιόδου ελέγχου όπως εξηγείται κατωτέρω. Ο αεροµεταφορέας µπορεί να 
αυξήσει τη συχνότητα των ελέγχων κατά την κρίση του, αλλά δεν θα πρέπει να την ελαττώσει χωρίς τη 
σύµφωνη γνώµη της Αρχής. Θεωρείται απίθανο ότι θα γίνει αποδεκτή συχνότητα µεγαλύτερη από 24 µήνες, 
για οποιοδήποτε αντικείµενο. 
4.7.3 Όταν ο αεροµεταφορέας καθορίζει το πρόγραµµα ελέγχων, θα πρέπει να λαµβάνονται υπόψη 
σηµαντικές αλλαγές στη διαχείριση, τον οργανισµό, την εκµετάλλευση ή τις τεχνολογίες καθώς και αλλαγές 
στις ρυθµιστικές απαιτήσεις. 
4.8  Παρακολούθηση και διορθωτική ενέργεια  
4.8.1  Ο σκοπός της παρακολούθησης στο πλαίσιο του Συστήµατος Ποιοτικού Ελέγχου είναι πρωταρχικά να 
διερευνήσει και να κρίνει την αποτελεσµατικότητά του, και ακολούθως να εξασφαλίσει τη συνεχή 
συµµόρφωση προς την καθορισθείσα πολιτική, τα επιχειρησιακά πρότυπα και τα πρότυπα συντήρησης. Η 
δραστηριότητα της παρακολούθησης στηρίζεται στις επιθεωρήσεις ποιοτικού ελέγχου, τους ελέγχους, τη 
διορθωτική ενέργεια και την παρακολούθησης της εξέλιξης. Ο αεροµεταφορέας θα πρέπει να καθιερώσει και 
να δηµοσιεύσει µια διαδικασία παρακολούθησης της συµµόρφωσης προς τις ρυθµιστικές διατάξεις σε συνεχή 
βάση. Αυτή η δραστηριότητα παρακολούθησης θα πρέπει να στοχεύει στην εξάλειψη των αιτίων της µη 
ικανοποιητικής επίδοσης.  
4.8.2  Οποιαδήποτε µη συµµόρφωση εντοπίζεται ως αποτέλεσµα της παρακολούθησης, θα πρέπει να 
γνωστοποιείται στον διευθυντή που έχει την ευθύνη της λήψης διορθωτικής ενέργειας ή, κατά περίπτωση, 
στον Υπόλογο ∆ιευθυντή. Τέτοιες µη συµµορφώσεις θα πρέπει να καταγράφονται, για το σκοπό της 
περαιτέρω διερεύνησης, προκειµένου να καθοριστεί η αιτία και να καταστεί δυνατή η εισήγηση κατάλληλης 
διορθωτικής ενέργειας.  
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4.8.3  Το πρόγραµµα διασφάλισης ποιότητας θα πρέπει να περιλαµβάνει διαδικασίες ώστε να εξασφαλίζεται 
ότι γίνονται διορθωτικές ενέργειες ως απάντηση στα ευρήµατα. Οι διαδικασίες αυτές θα πρέπει να 
παρακολουθούν αυτές τις ενέργειες, προκειµένου να εξακριβώσουν την αποτελεσµατικότητά τους και την 
ολοκλήρωσή τους. Το τµήµα που φαίνεται στην αναφορά εντοπισµού του ευρήµατος έχει την οργανωτική 
ευθύνη και αρµοδιότητα για την εφαρµογή διορθωτικής ενέργειας. Ο Υπόλογος ∆ιευθυντής θα έχει την 
τελική ευθύνη για την υποστήριξη της διορθωτικής ενέργειας και την εξασφάλιση, µέσω του ∆ιευθυντή 
Ποιοτικού Ελέγχου, ότι η διορθωτική ενέργεια έχει αποκαταστήσει τη συµµόρφωση µε το πρότυπο που 
απαιτείται από την Αρχή, και οποιεσδήποτε πρόσθετες απαιτήσεις που έχουν καθοριστεί από τον 
αεροµεταφορέα.  
4.8.4  ∆ιορθωτική ενέργεια 
α.  Ύστερα από την επιθεώρηση ποιοτικού ελέγχου/έλεγχο, ο αεροµεταφορέας θα πρέπει να καθορίσει: 
i.  Τη σοβαρότητα οποιωνδήποτε ευρηµάτων και την όποια ανάγκη για άµεση διορθωτική ενέργεια,  
ii.  Την προέλευση του ευρήµατος,  
iii.  Τις απαιτούµενες διορθωτικές ενέργειες ώστε να εξασφαλιστεί ότι η µη συµµόρφωση δεν θα 
επαναληφθεί,  
iv.  Χρονοδιάγραµµα για τη διορθωτική ενέργεια,  
v.  Τον εντοπισµό των προσώπων ή τµηµάτων που είναι υπεύθυνοι για την εφαρµογή διορθωτικής 
ενέργειας, και 
vi.  Κατανοµή των πόρων από τον Υπόλογο ∆ιευθυντή, κατά περίπτωση. 
4.8.5  Ο ∆ιευθυντής Ποιοτικού Ελέγχου θα πρέπει να:  
α.  Επιβεβαιώνει ότι ο αρµόδιος διευθυντής ανέλαβε διορθωτική ενέργεια σε αντίδραση για οποιαδήποτε 
ευρήµατα ή µη συµµόρφωση,  
β.  Επιβεβαιώνει ότι η διορθωτική ενέργεια περιλαµβάνει τα στοιχεία που σκιαγραφούνται στην 
παράγραφο 4.8.4 ανωτέρω,  
γ.  Παρακολουθεί την εφαρµογή και ολοκλήρωση της διορθωτικής ενέργειας,  
δ.  Παρέχει στη διοίκηση µια ανεξάρτητη εκτίµηση της διορθωτικής ενέργειας, εφαρµογής και 
ολοκλήρωσης,  
ε.  Αξιολογεί την αποτελεσµατικότητα της διορθωτικής ενέργειας µέσω της διαδικασίας 
παρακολούθησης της εξέλιξης.  
4.9  ∆ιοικητική αξιολόγηση 
4.9.1  Η διοικητική αξιολόγηση είναι µια περιεκτική, συστηµατική, τεκµηριωµένη επισκόπηση των 
επιχειρησιακών πολιτικών, διαδικασιών και συστηµάτων, και θα πρέπει να λαµβάνονται υπόψη: 
α.  Τα αποτελέσµατα των επιθεωρήσεων, των ελέγχων και οποιωνδήποτε άλλων δεικτών, και 
β.  Η συνολική αποτελεσµατικότητα του οργανισµού διαχείρισης στην επίτευξη των καθορισµένων 
αντικειµενικών σκοπών.  
4.9.2  Η διοικητική αξιολόγηση θα πρέπει να εντοπίζει και διορθώνει δυσµενείς τάσεις και να προλαµβάνει, 
όπου είναι δυνατόν, µελλοντικές µη συµµορφώσεις. Τα συµπεράσµατα και οι εισηγήσεις που προκύπτουν ως 
αποτέλεσµα της αξιολόγησης θα πρέπει να υποβάλλονται εγγράφως στον υπεύθυνο διευθυντή για ενέργεια. 
Ο υπεύθυνος διευθυντής θα πρέπει να είναι ένα άτοµο το οποίο έχει την αρµοδιότητα να επιλύει θέµατα και 
να λαµβάνει µέτρα.  
4.9.3  Ο Υπόλογος ∆ιευθυντής θα πρέπει να αποφασίσει για τη συχνότητα, τη µορφή και τη δοµή των 
δραστηριοτήτων αξιολόγησης της εσωτερικής διαχείρισης.  
4.10  Καταγραφή  
4.10.1 Ο αεροµεταφορέας θα πρέπει να διατηρεί ακριβή, πλήρη και ευπρόσιτα αρχεία του προγράµµατος 
διασφάλισης ποιότητας. Τα αρχεία αποτελούν ουσιώδη δεδοµένα προκειµένου να παρέχεται στον 
αεροµεταφορέα η δυνατότητα να αναλύσει και να προσδιορίσει τις βασικές αιτίες της µη συµµόρφωσης, έτσι 
ώστε να αναγνωρίζονται και αντιµετωπίζονται οι περιοχές µη συµµόρφωσης.  
4.10.2  Τα ακόλουθα αρχεία θα πρέπει να διατηρούνται για χρονική περίοδο 5 ετών:  
α.  Προγράµµατα ελέγχων,  
β.  Αναφορές επιθεωρήσεων και ελέγχων,  
γ.  Αποκρίσεις στα ευρήµατα,  
δ.  Αναφορές διορθωτικών ενεργειών,  
ε.  Αναφορές παρακολούθησης θεµάτων και περάτωσης, και  
στ.  Αναφορές διοικητικής αξιολόγησης.  
5  Ευθύνη διασφάλισης ποιότητας για τους υπεργολάβους 
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5.1 Υπεργολάβοι 
5.1.1  Οι αεροµεταφορείς µπορεί να αποφασίσουν να αναθέσουν µε υπεργολαβία µε εξωτερικούς φορείς 
ορισµένες δραστηριότητες για παροχή υπηρεσιών σχετικά µε τοµείς όπως:  
α.  Αντιπαγοποίηση/αποπαγοποίηση εδάφους,  
β.  Συντήρηση,  
γ.  Εξυπηρέτηση εδάφους, 
δ.  Υποστήριξη πτήσεων (περιλαµβανοµένων των υπολογισµών επιδόσεων, σχεδιασµού πτήσεων, βάσης 
δεδοµένων ναυτιλίας και επιµελητείας πτήσεων),  
ε.  Εκπαίδευση, και 
στ.  Προετοιµασία εγχειριδίων. 
5.1.2  Η τελική ευθύνη για την ποιότητα των προϊόντων ή των υπηρεσιών ανήκει πάντοτε στον 
αεροµεταφορέα. Θα πρέπει να υπάρχει γραπτή συµφωνία µεταξύ του αεροµεταφορέα και του υπεργολάβου 
στην οποία να καθορίζονται σαφώς οι υπηρεσίες και η ποιότητα που θα παρέχονται. Οι δραστηριότητες του 
υπεργολάβου, που σχετίζονται µε τη σύµβαση, θα πρέπει να περιλαµβάνονται στο Πρόγραµµα ∆ιασφάλισης 
Ποιότητας του αεροµεταφορέα.  
5.1.3  Ο αεροµεταφορέας θα πρέπει να εξασφαλίζει ότι ο υπεργολάβος διαθέτει την απαραίτητη 
εξουσιοδότηση/έγκριση, όταν απαιτείται, και ελέγχει τους πόρους και την ικανότητα να αναλάβει το έργο. 
Στην περίπτωση που ο αεροµεταφορέας ζητήσει από τον υπεργολάβο να αναλάβει δραστηριότητα η οποία 
υπερβαίνει την εξουσιοδότηση/έγκριση του υπεργολάβου, ο αεροµεταφορέας έχει την ευθύνη να 
εξασφαλίσει ότι το σύστηµα διασφάλισης ποιότητας του υπεργολάβου λαµβάνει υπόψη αυτές τις πρόσθετες 
απαιτήσεις.  
6  Εκπαίδευση στο σύστηµα ποιοτικού ελέγχου 
6.1  Γενικά 
6.1.1  Ο αεροµεταφορέας θα πρέπει να εφαρµόζει αποτελεσµατική, καλά σχεδιασµένη και µε την 
απαραίτητη υποστήριξη εκπαίδευση, που σχετίζεται µε την ποιότητα, για όλο το προσωπικό. 
6.1.2  Εκείνοι που είναι υπεύθυνοι για τη διαχείριση του συστήµατος ποιοτικού ελέγχου θα πρέπει να τύχουν 
εκπαίδευσης που καλύπτει: 
α.  Εισαγωγή στην έννοια του συστήµατος ποιοτικού ελέγχου,  
β.  ∆ιαχείριση ποιότητας,  
γ.  Την έννοια διασφάλισης της ποιότητας,  
δ.  Εγχειρίδια ποιοτικού ελέγχου,  
ε.  Τεχνικές ελέγχων, 
στ.  Αναφορές και καταγραφή, και  
ζ.  Τον τρόπο µε τον οποίο θα λειτουργήσει το σύστηµα ποιοτικού ελέγχου εντός της εταιρείας.  
6.1.3  Θα πρέπει να παρέχεται χρόνος για εκπαίδευση κάθε ατόµου που συµµετέχει στη διαχείριση ποιότητας 
καθώς και για την ενηµέρωση των υπολοίπων υπαλλήλων. Η κατανοµή του χρόνου και των πόρων θα πρέπει 
να διέπεται από το µέγεθος και το πολύπλοκο της εν λόγω λειτουργίας.  
6.2  Πηγές εκπαίδευσης  
6.2.1  Κύκλοι µαθηµάτων διαχείρισης ποιότητας παρέχονται από διαφόρους εθνικούς ή διεθνείς 
οργανισµούς προτύπων, και ο αεροµεταφορέας θα πρέπει να εξετάσει εάν θα προσφέρει τέτοιους κύκλους 
µαθηµάτων σε εκείνους που πιθανόν θα εµπλέκονται στη διαχείριση του συστήµατος ποιοτικού ελέγχου. Οι 
αεροµεταφορείς που διαθέτουν επαρκές προσωπικό µε τα απαιτούµενα προσόντα, θα πρέπει να εξετάσουν 
εάν θα διεξάγουν εσωτερική εκπαίδευση.  
7  Οργανισµοί µε 20 ή λιγότερους υπαλλήλους πλήρους απασχόλησης  
7.1  Εισαγωγή 
Η απαίτηση καθιέρωσης και τεκµηρίωσης συστήµατος ποιοτικού ελέγχου και της πρόσληψης διευθυντή 
ποιοτικού ελέγχου έχει εφαρµογή σε όλους τους αεροµεταφορείς. Οι αναφορές σε µεγάλους και µικρούς 
αεροµεταφορείς σε άλλα σηµεία των απαιτήσεων σχετίζονται µε τη χωρητικότητα του αεροσκάφους (δηλ. 
µεγαλύτερη ή µικρότερη από 10 θέσεις) και µε τη µάζα (µεγαλύτερη ή µικρότερη από 3.175 kg µέγιστη 
πιστοποιηµένη µάζα απογείωσης (MCTOM)). Αυτή η ορολογία δεν είναι σχετική όταν λαµβάνεται υπόψη η 
κλίµακα της επιχείρησης και το απαιτούµενο σύστηµα ποιοτικού ελέγχου. Στο πλαίσιο των συστηµάτων 
ποιοτικού ελέγχου, εποµένως, οι αεροµεταφορείς θα πρέπει να κατηγοριοποιούνται σύµφωνα µε τον αριθµό 
των υπάλληλων πλήρους απασχόλησης.  
7.2  Κλίµακα της επιχείρησης 
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7.2.1  Οι αεροµεταφορείς που απασχολούν 5 ή λιγότερους υπαλλήλους πλήρους απασχόλησης θεωρούνται 
ως “πολύ µικροί”, ενώ όσοι απασχολούν µεταξύ 6 και 20 υπαλλήλους πλήρους απασχόλησης θεωρούνται ως 
“µικροί” αεροµεταφορείς, όσον αφορά στα συστήµατα ποιοτικού ελέγχου. “Πλήρους απασχόλησης” σε αυτό 
το πλαίσιο σηµαίνει απασχόληση για όχι λιγότερες από 35 ώρες εβδοµαδιαίως, µη περιλαµβανοµένων των 
περιόδων αδείας.  
7.2.2  Τα πολύπλοκα συστήµατα ποιοτικού ελέγχου θα ήταν ακατάλληλα για µικρούς ή πολύ µικρούς 
αεροµεταφορείς, ενώ η γραµµατειακή προσπάθεια για τη σύνταξη εγχειριδίων και διαδικασιών για ένα τέτοιο 
σύστηµα, ενδεχοµένως να εξαντλούσε τους πόρους τους. Είναι συνεπώς αποδεκτό ότι τέτοιοι 
αεροµεταφορείς θα πρέπει να φτιάχνουν τα συστήµατα ποιοτικού ελέγχου ώστε να ταιριάζουν στο µέγεθος 
και την πολυπλοκότητα της επιχείρησής τους και να κατανέµουν τους πόρους ανάλογα.  
7.3  Συστήµατα ποιοτικού ελέγχου για µικρούς/πολύ µικρούς αεροµεταφορείς  
7.3.1  Για τον “πολύ µικρό” αεροµεταφορέα ενδέχεται να είναι πρέπον να αναπτύξει πρόγραµµα 
διασφάλισης ποιότητας που χρησιµοποιεί κατάλογο ελέγχου ενεργειών. Ο κατάλογος ελέγχου ενεργειών θα 
πρέπει να υποστηρίζεται από πρόγραµµα που απαιτεί ολοκλήρωση όλων των αναγραφόµενων στοιχείων 
εντός καθορισµένου χρονοδιαγράµµατος, µαζί µε µια δήλωση µε την οποία αναγνωρίζεται η ολοκλήρωση 
περιοδικής επισκόπησης από την κορυφή της διοίκησης. Περιστασιακά, θα πρέπει να διενεργείται 
ανεξάρτητη επισκόπηση του περιεχοµένου του καταλόγου ελέγχου ενεργειών και των επιτεύξεων του 
συστήµατος διασφάλισης ποιότητας.  
7.3.2  Ο “µικρός” αεροµεταφορέας ενδεχοµένως να αποφασίσει τη χρήση εσωτερικού ή εξωτερικού 
συστήµατος ή ένα συνδυασµό των δύο. Σε αυτές τις περιπτώσεις, θα ήταν αποδεκτό εξωτερικοί ειδικοί ή/και 
ειδικευµένοι οργανισµοί να χειριστού το σύστηµα ποιοτικού ελέγχου επ’ ονόµατι του ∆ιευθυντή Ποιοτικού 
Ελέγχου.  
7.3.3  Εφόσον η ανεξάρτητη λειτουργία παρακολούθησης της ποιότητας διεξάγεται από οργανισµό 
διαφορετικό από εκείνον που εκτελεί τις πτητικές λειτουργίες, είναι απαραίτητο το πρόγραµµα των ελέγχων 
να περιλαµβάνεται στη σχετική τεκµηρίωση.  
7.3.4  Οποιεσδήποτε διευθετήσεις και αν γίνονται, ο αεροµεταφορέας διατηρεί την τελική ευθύνη για τις 
δραστηριότητες ποιοτικού ελέγχου και τις διορθωτικές ενέργειες.  
 

IEM OPS 3.035 
Σύστηµα ποιοτικού ελέγχου – Παραδείγµατα οργάνωσης 

Βλέπε JAR–OPS 3.035 
 
Τα ακόλουθα διαγράµµατα παριστάνουν δύο τυπικά παραδείγµατα των οργανισµών ελέγχου ποιότητας.  
1.  Σύστηµα ποιοτικού ελέγχου εντός του οργανισµού του κατόχου AOC όταν ο κάτοχος AOC κατέχει 
και έγκριση κατά JAR–145.  
 

 
 
2. Συστήµατα ποιοτικού ελέγχου που είναι σχετικά µε τον οργανισµό κατόχου AOC, όπου η συντήρηση 
των αεροσκαφών έχει ανατεθεί µε σύµβαση σε οργανισµό πιστοποιηµένο κατά JAR-145, ο οποίος δεν είναι 
ενσωµατωµένος µε τον κάτοχο του AOC: 
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Σηµείωση: Το σύστηµα ποιοτικού ελέγχου και το πρόγραµµα ελέγχων ποιότητας του κατόχου AOC θα 
πρέπει να διασφαλίζουν ότι η συντήρηση που διεξάγεται από τον πιστοποιηµένο κατά JAR-145 οργανισµό 
είναι σύµφωνη µε τις απαιτήσεις που καθορίζονται από τον κάτοχο AOC.  
 

ΙΕΜ OPS 3.037 
Πρόγραµµα πρόληψης ατυχηµάτων και ασφαλείας πτήσεων 

Βλέπε JAR-OPS 3.037 
 
1 Καθοδηγητική ύλη για τη σύσταση προγράµµατος ασφάλειας βρίσκεται στα: 
α.  ICAO Doc 9422 (Εγχειρίδιο Πρόληψης Ατυχηµάτων), και 
β.  ICAO Doc 9376 (Προετοιµασία Επιχειρησιακού Εγχειριδίου). 
2 Όταν διατίθεται, µπορεί να γίνεται ανάλυση των πληροφοριών του αποτυπωτή στοιχείων πτήσης 
(Βλέπε επίσης JAR-OPS 3.160(g).) 
 

ACJ OPS 3.037(α)(2) 
Σύστηµα αναφοράς περιστατικών 

Βλέπε JAR-OPS 3.037(α)(2) 
 
1. Ο γενικός αντικειµενικός στόχος του συστήµατος που περιγράφεται στο JAR-OPS 3.037(α)(2) είναι 
να χρησιµοποιήσει αναφερθείσες πληροφορίες για να βελτιώσει το επίπεδο ασφαλείας πτήσεων και όχι να 
αποδίδει ευθύνες. 
2. Οι αναλυτικοί στόχοι του συστήµατος είναι: 
α. Να επιτρέπει τον προσδιορισµό των επιπτώσεων ασφαλείας για κάθε σχετικό συµβάν ή ατύχηµα που 
ενδέχεται να συµβεί, περιλαµβάνοντας προγενέστερα παρόµοια συµβάντα, έτσι ώστε να µπορεί να 
ενεργοποιηθεί κάθε απαραίτητη ενέργεια, και 
β.  Να εξασφαλίσει ότι η γνώση των σχετικών συµβάντων και ατυχηµάτων διαδίδεται,  έτσι ώστε άλλα 
πρόσωπα και οργανισµοί να µπορούν να µάθουν από αυτά. 
3. Το σύστηµα είναι βασικό τµήµα της όλης λειτουργίας παρακολούθησης. Είναι συµπληρωµατικό των 
καθηµερινών διαδικασιών και των συστηµάτων “ελέγχου” και δεν σκοπεύει στο διπλασιασµό ή την 
υπερκάλυψη οποιουδήποτε εξ αυτών. Το σύστηµα είναι ένα εργαλείο για να αναγνωρισθούν εκείνα τα 
περιστατικά όπου η διαδικασίες ρουτίνας έχουν αποτύχει. (Περιστατικά που πρέπει να αναφέρονται και 
ευθύνες για την υποβολή αναφορών περιγράφονται στο JAR-OPS 3.420.) 
4. Τα περιστατικά θα πρέπει να παραµένουν στη βάση δεδοµένων όταν κρίνονται άξια αναφοράς από το 
πρόσωπο που υπέβαλε την αναφορά καθώς η σηµασία τέτοιων αναφορών µπορεί να φανεί µόνο στο µέλλον. 
 

IEM OPS 3.065 
Μεταφορά πολεµικών όπλων και πολεµοφοδίων 

Βλέπε JAR-OPS 3.065 



 153 

 
1  ∆εν υφίσταται διεθνώς αποδεκτός ορισµός για τα πολεµικά όπλα και τα πολεµοφόδια. Μερικά Κράτη 
µπορεί να τους έχουν καθορίσει για τους δικούς τους σκοπούς ή για εθνική ανάγκη. 
2  Θα πρέπει να είναι στην ευθύνη του αεροµεταφορέα να ελέγξει, µε τα εµπλεκόµενα Κράτη, εάν ένα 
συγκεκριµένο όπλο ή πυροµαχικά θεωρούνται ή όχι ως πολεµικό όπλο ή πολεµοφόδια. Σε αυτό το πλαίσιο, 
τα Κράτη τα οποία µπορεί να εµπλέκονται µε τη χορήγηση εγκρίσεων για την µεταφορά πολεµικών όπλων ή 
πολεµοφοδίων είναι εκείνα της προέλευσης, διέλευσης, υπέρπτησης και προορισµού της αποστολής καθώς 
και το Κράτος του αεροµεταφορέα. 
3 Όταν τα πολεµικά όπλα ή πολεµοφόδια είναι και επικίνδυνα υλικά εξ ορισµού (π.χ. τορπίλες, βόµβες 
κ.λπ.), θα ισχύει επίσης το Τµήµα ΙΗ. 
 

IEM OPS 3.070 
Μεταφορά όπλων που χρησιµοποιούνται για αθλητικούς σκοπούς 

Βλέπε JAR-OPS 3.070 
 
1  ∆εν υφίσταται διεθνώς αποδεκτός ορισµός για τα όπλα που χρησιµοποιούνται για αθλητικούς 
σκοπούς. Γενικά µπορεί να είναι οποιοδήποτε όπλο το οποίο δεν είναι πολεµικό όπλο ή πολεµοφόδια (Βλέπε 
IEM OPS 3.065). Τα όπλα που χρησιµοποιούνται για αθλητικούς σκοπούς περιλαµβάνουν κυνηγετικά 
µαχαίρια, τόξα και άλλα παρεµφερή είδη. Ένα αρχαίο όπλο, το οποίο κάποτε ίσως να υπήρξε πολεµικό όπλο 
ή πολεµοφόδιο, όπως το µουσκέτο, µπορεί πλέον να θεωρείται ως όπλο που χρησιµοποιείται για αθλητικούς 
σκοπούς.  
2  Πυροβόλο είναι οποιοδήποτε όπλο, τουφέκι, ή πιστόλι το οποίο πυροδοτεί ένα βλήµα. 
3  Εν τη απουσία συγκεκριµένου ορισµού, για τους σκοπούς του JAR-OPS και προκειµένου να 
παρασχεθεί κάποια καθοδήγηση στους αεροµεταφορείς, τα ακόλουθα πυροβόλα όπλα θεωρούνται γενικώς 
ως όπλα που χρησιµοποιούνται για αθλητικούς σκοπούς:  
α.  Όσα είναι σχεδιασµένα για το κυνήγι θηραµάτων, πουλιών και άλλων ζώων,  
β.  Όσα χρησιµοποιούνται για σκοποβολή σε σταθερό στόχο, σκοποβολή σε πήλινο κινούµενο στόχο και 
για διαγωνισµό σκοποβολής, µε την προϋπόθεση ότι τα όπλα δεν είναι της ίδιας έκδοσης µε αυτά που 
παρέχονται στις ένοπλες δυνάµεις,  
γ.  Αεροβόλα, όπλα που βάλλουν βέλη, πιστόλια εκκίνησης, κλπ.  
4  Το πυροβόλο όπλο, το οποίο δεν είναι πολεµικό όπλο ή πολεµοφόδιο, θα πρέπει να αντιµετωπίζεται, 
για σκοπούς µεταφοράς επί ελικοπτέρου, ως όπλα που χρησιµοποιούνται για αθλητικούς σκοπούς. 
5  Ενδεχοµένως να χρειαστεί να εξεταστούν άλλες διαδικασίες, για τη µεταφορά όπλων που 
χρησιµοποιούνται για αθλητικούς σκοπούς, εάν το ελικόπτερο δεν έχει ιδιαίτερο διαµέρισµα στο οποίο 
µπορούν να αποθηκευτούν τα όπλα. Οι διαδικασίες αυτές θα πρέπει να λαµβάνουν υπόψη το χαρακτήρα της 
πτήσης, την προέλευση και τον προορισµό της, και την πιθανότητα έκνοµης παρέµβασης. Στο βαθµό που 
είναι πιθανόν, τα όπλα θα πρέπει να αποθηκεύονται έτσι ώστε οι επιβάτες να µην έχουν άµεση πρόσβαση σε 
αυτά (π.χ. σε κλειδωµένα κιβώτια, σε ελεγµένες αποσκευές οι οποίες αποθηκεύονται κάτω από άλλες 
αποσκευές ή κάτω από σταθερό δίχτυ). Ο κυβερνήτης θα πρέπει να ενηµερώνεται σχετικά, εάν ισχύουν 
διαδικασίες διαφορετικές από αυτές που προβλέπονται στο JAR-OPS 3.070(β)(1).  
 

ACJ OPS 3.125 
Έγγραφα που πρέπει να φέρονται 

Βλέπε JAR-OPS 3.125 
 
Στην περίπτωση απώλειας ή κλοπής των εγγράφων που καθορίζονται στο JAR-OPS 3.125, επιτρέπεται στην 
πτητική λειτουργία να συνεχίσει µέχρις ότου φτάσει στη βάση ή σε τόπο όπου µπορεί να παρασχεθεί 
αντίγραφο του εγγράφου. 
 

ΙΕΜ OPS 3.160(α) 
∆ιατήρηση καταχωρήσεων 
Βλέπε JAR-OPS 3.060(α) 

 
Η φράση “στο βαθµό που είναι πιθανόν” σηµαίνει ότι είτε: 
1  Μπορεί να συντρέχουν τεχνικοί λόγοι που καθιστούν αδύνατη τη διατήρηση όλων των στοιχείων, είτε  
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2  Το ελικόπτερο µπορεί να έχει αποσταλεί µε εξοπλισµό καταγραφής εκτός ενεργείας σύµφωνα µε τα 
επιτρεπόµενα από τα JAR-OPS 3.700(στ), 3.705(στ), 3.715(η) ή 3.720(η). 
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AMC/IEM Γ – ΠΙΣΤΟΠΟΙΗΣΗ ΚΑΙ ΕΠΙΒΛΕΨΗ ΑΕΡΟΜΕΤΑΦΟΡΕΑ 

 
ACJ OPS 3.175(θ) 

Ορισµένοι ∆ιευθυντές – Ικανότητα 
Βλέπε JAR-OPS 1.175(θ) 

 
1. Γενικά. 
1.1 Ο υποψήφιος για ορισµένος διευθυντής θα πρέπει να είναι σε θέση να επιδείξει πείρα, και να έχει την 
ικανότητα να εκτελεί αποτελεσµατικά τα καθήκοντα που σχετίζονται µε τη θέση και µε το µέγεθος της 
επιχείρησης, και 
1.2 Οι Ορισµένοι ∆ιευθυντές θα πρέπει να διαθέτουν:  
1.2.1 Πρακτική πείρα και εµπειρογνωµοσύνη στην εφαρµογή των προτύπων αεροπορικής ασφάλειας και 
των διαδικασιών ασφαλούς λειτουργίας,  
1.2.2 Ευρεία γνώση:  
α. Των JAR-OPS και οποιωνδήποτε σχετικών απαιτήσεων και διαδικασιών,  
β. Των προδιαγραφών επιχειρήσεων του κατόχου AOC,  
γ. Της ανάγκης για, και το περιεχόµενο των, σχετικών τµηµάτων του Εγχειριδίου Πτητικής 
εκµετάλλευσης του κατόχου AOC,  
1.2.3 Εξοικείωση µε τα συστήµατα ποιοτικού ελέγχου,  
1.2.4 Απαραίτητη διοικητική πείρα  
2. Πτητικές λειτουργίες. Ο ορισµένος διευθυντής ή ο αναπληρωτής του, θα πρέπει να κατέχει, ή να 
κατείχε, Πτυχίο Πληρώµατος ∆ιακυβέρνησης κατάλληλο για τον τύπο της πτητικής λειτουργίας που 
διεξάγεται σύµφωνα µε το AOC και σύµφωνα µε τα ακόλουθα: 
2.1 Εφόσον το AOC περιλαµβάνει ελικόπτερα πιστοποιηµένα για ελάχιστο πλήρωµα 2 χειριστών – 
Πτυχίο χειριστή εναερίων γραµµών που εκδόθηκε ή επικυρώθηκε από Κράτος Μέλος του JAA.  
2.2 Εφόσον το AOC περιορίζεται σε ελικόπτερα πιστοποιηµένα για ελάχιστο πλήρωµα ενός χειριστή – 
Πτυχίο Επαγγελµατία Χειριστή, που εκδόθηκε ή επικυρώθηκε από Κράτος Μέλος του JAA.  
3. Για µεγαλύτερες εταιρείες ή εταιρείες µε πολύπλοκη δοµή, οι ορισµένοι διευθυντές πρέπει να 
αναµένεται ότι θα αποδείξουν στην Αρχή ότι διαθέτουν τις κατάλληλες απαιτήσεις πείρας και αδειοδότησης 
οι οποίες καταγράφονται στις παραγράφους 4 έως 6 κατωτέρω. 
4. Σύστηµα Συντήρησης. Ο ορισµένος διευθυντής πρέπει να διαθέτει τα ακόλουθα:  
4.1 Σχετικό πτυχίο µηχανολογίας, ή να είναι τεχνικός συντήρησης αεροσκαφών µε πρόσθετη εκπαίδευση 
αποδεκτή από την Αρχή. “Σχετικό πτυχίο µηχανολογίας” σηµαίνει πτυχίο µηχανολογίας από αεροναυτικές, 
µηχανολογικές, ηλεκτρολογικές, ηλεκτρονικές, αεροπορικές ηλεκτρονικές ή άλλες σπουδές σχετικές µε τη 
συντήρηση αεροσκάφους/παρελκοµένων αεροσκάφους.  
4.2 Ενδελεχή εξοικείωση µε το Εγχειρίδιο ∆ιαχείρισης Συντήρησης του οργανισµού.  
4.3 Γνώση του σχετικού τύπου(ων) ελικοπτέρου.  
4.4 Γνώση των µεθόδων συντήρησης.  
5. Εκπαίδευση πληρώµατος. Ο ορισµένος διευθυντής ή ο αντικαταστάτης του θα πρέπει να είναι 
Εκπαιδευτής Ειδικότητας Τύπου σε ένα τύπο που χρησιµοποιείται σύµφωνα µε το AOC.  
5.1 Ο ορισµένος διευθυντής θα πρέπει να έχει ενδελεχή γνώση της προσέγγισης του κατόχου AOC 
σχετικά µε την εκπαίδευση του πληρώµατος διακυβέρνησης και, κατά περίπτωση, του πληρώµατος θαλάµου 
επιβατών. 
6. Λειτουργίες εδάφους. Ο ορισµένος διευθυντής θα πρέπει να διαθέτει ενδελεχή γνώση της προσέγγισης 
του κατόχου AOC σχετικά µε τις λειτουργίες εδάφους.  
 

ACJ OPS 1.175(ι) 
Συνδυασµός αρµοδιοτήτων των ορισµένων διευθυντών 

Βλέπε JAR-OPS 1.175(ι) 
 
1. Η δυνατότητα αποδοχής πλήρωσης πολλαπλών θέσεων από ένα πρόσωπο, ενδεχοµένως σε συνδυασµό 
και µε την ιδιότητα του Υπόλογου ∆ιευθυντή, θα εξαρτάται από τη φύση και την κλίµακα της επιχείρησης. 
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Οι δύο κύριες περιοχές ενδιαφέροντος είναι η επάρκεια και η ικανότητα ενός ατόµου να ανταποκριθεί στις 
αρµοδιότητές του.  
2. Σχετικά µε την ικανότητα σε διαφορετικούς τοµείς αρµοδιότητας, δεν θα πρέπει να υπάρχει 
οποιαδήποτε διαφορά από τις απαιτήσεις που έχουν εφαρµογή σε πρόσωπα που κατέχουν µόνο µια θέση.  
3. Η ικανότητα ενός ατόµου να ανταποκριθεί στις αρµοδιότητές του θα εξαρτηθεί κυρίως από την 
κλίµακα της επιχείρησης. Εντούτοις, η πολυπλοκότητα του οργανισµού ή της επιχείρησης µπορεί να 
εµποδίσει ή να περιορίσει συνδυασµούς θέσεων οι οποίες θα µπορούσαν να γίνουν αποδεκτές υπό άλλες 
συνθήκες. 
4. Στις περισσότερες περιπτώσεις, τις αρµοδιότητες ενός ορισµένου διευθυντή θα τις έχει ένα µόνο 
άτοµο. Στον τοµέα των λειτουργιών εδάφους, εντούτοις, ίσως είναι αποδεκτό οι αρµοδιότητες αυτές να 
µοιραστούν, µε την προϋπόθεση ότι οι αρµοδιότητες κάθε ενδιαφερόµενου ατόµου είναι σαφώς 
καθορισµένες.  
5. Ο σκοπός του JAR-OPS 3.175 δεν είναι ούτε να καθορίσει οποιασδήποτε συγκεκριµένης οργανωτικής 
ιεραρχίας στον οργανισµό του αεροµεταφορέα σε όλες τις χώρες του JAA, ούτε να εµποδίσει µια Αρχή από 
την απαίτηση συγκεκριµένης ιεραρχίας πριν αυτή ικανοποιηθεί σχετικά µε την καταλληλότητα της 
διοικητικής οργάνωσης. 
 

ACJ OPS 3.175(ι) και (ια) 
Πρόσληψη προσωπικού 

Βλέπε JAR-OPS 3.175(ι) και (ια) 
 
Στο πλαίσιο των JAR-OPS 3.175(ι) και (ια), η έκφραση “προσωπικό πλήρους απασχόλησης” αναφέρεται σε 
µέλη του προσωπικού που προσλαµβάνονται για όχι λιγότερο από (µέσο όρο) 35 ώρες εβδοµαδιαίως, 
εξαιρουµένων των περιόδων διακοπών. Για το σκοπό καθορισµού της κλίµακας της επιχείρησης, το 
διοικητικό προσωπικό, που δεν εµπλέκεται άµεσα στις πτητικές λειτουργίες ή τη συντήρηση, θα πρέπει να 
εξαιρείται. 
 

ΙΕΜ OPS 3.175 
Η διοικητική οργάνωση κατόχου AOC 

Βλέπε JAR-OPS 3.175(ζ) – (ιε) 
 
1 Λειτουργία και σκοπός 
1.1 Η ασφαλής διεξαγωγή αεροπορικών επιχειρήσεων επιτυγχάνεται από τον αεροµεταφορέα και την 
Αρχή που εργάζονται αρµονικά προς ένα κοινό σκοπό. Οι λειτουργίες των δύο φορέων είναι διαφορετικές, 
καλά καθορισµένες, αλλά συµπληρωµατικές. Στην ουσία, ο αεροµεταφορέας συµµορφώνεται µε τα τιθέµενα 
πρότυπα µέσω της καθιέρωσης µιας ορθής και επαρκούς διοικητικής δοµής. Η Αρχή που εργάζεται εντός του 
πλαισίου νοµοθετηµάτων, θέτει και παρακολουθεί τα πρότυπα που αναµένει από τον αεροµεταφορέα. 
2 Ευθύνες της ∆ιοίκησης 
2.1 Οι ευθύνες της διοίκησης που σχετίζονται µε το JAR-OPS Μέρος 3 θα πρέπει να περιλαµβάνουν 
τουλάχιστον τις ακόλουθες πέντε λειτουργίες: 
α. Καθορισµό της πολιτικής ασφαλείας πτήσεων του αεροµεταφορέα, 
β. Κατανοµή αρµοδιοτήτων και καθηκόντων καθώς και έκδοση οδηγιών προς τα άτοµα, επαρκών για την 
εφαρµογή της πολιτικής της εταιρείας και της διατήρησης των προτύπων ασφαλείας, 
γ. Παρακολούθηση των προτύπων ασφαλείας πτήσεων, 
δ. Καταγραφή και ανάλυση οποιωνδήποτε αποκλίσεων από τα πρότυπα της εταιρείας και εξασφάλιση 
διορθωτικής ενέργειας, 
ε. Αξιολόγηση του αρχείου ασφαλείας της εταιρείας προκειµένου να αποφευχθεί η ανάπτυξη 
ανεπιθύµητων τάσεων. 
 

IEM OPS 3.175(γ)(2) 
Κύριος τόπος δραστηριοτήτων 

Βλέπε JAR-OPS 3.175(γ)(2) 
 
1 Το JAR-OPS 3.175(γ)(2) απαιτεί από τον αεροµεταφορέα να έχει τον τόπο της κύριας δραστηριότητάς 
του στο Κράτος που είναι αρµόδιο για την έκδοση του AOC. 
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2 Προκειµένου να εξασφαλισθεί η πρέπουσα δικαιοδοσία από το Κράτος επί του αεροµεταφορέα, ο 
όρος “κύριος τόπος δραστηριοτήτων” ερµηνεύεται ως το Κράτος στο οποίο βρίσκονται οι διοικητικές 
υπηρεσίες και η διοίκηση επιχειρήσεων και συντήρησης του αεροµεταφορέα. 
 

IEM OPS 3.185(β) 
Λεπτοµέρειες του Εγχειριδίου διαχείρισης συντήρησης 

Βλέπε JAR-OPS 3.185(β) 
 
1 Στο Εγχειρίδιο διαχείρισης συντήρησης του οργανισµού του αεροµεταφορέα θα πρέπει να αντανακλά 
τις λεπτοµέρειες οποιωνδήποτε υπεργολαβιών.  
2 Αλλαγή τύπου αεροπλάνου ή του εγκεκριµένου κατά JAR-145 οργανισµού συντήρησης, ενδεχοµένως 
να απαιτεί την υποβολή αποδεκτής τροποποίησης στο Εγχειρίδιο ∆ιαχείρισης Συντήρησης. 
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AMC/IEM ∆ – ΕΠΙΧΕΙΡΗΣΙΑΚΕΣ ∆ΙΑ∆ΙΚΑΣΙΕΣ 

 
ACJ OPS 3.195 

Επιχειρησιακός έλεγχος 
Βλέπε JAR-OPS 3.195 

 
1 Ο “επιχειρησιακός έλεγχος” σηµαίνει την άσκηση από τον αεροµεταφορέα, χάριν της ασφάλειας, της 
αρµοδιότητας για την έναρξη, συνέχιση, τερµατισµό ή εκτροπή µιας πτήσης. Αυτό δεν συνεπάγεται απαίτηση 
για επιµελητές πτήσεων που είναι κάτοχοι πτυχίου ή για πλήρες σύστηµα παρακολούθησης πτήσεων.  
2 Η οργάνωση και οι µέθοδοι που έχουν καθιερωθεί για την άσκηση επιχειρησιακού ελέγχου θα πρέπει 
να περιλαµβάνονται στο Εγχειρίδιο Πτητικής Εκµετάλλευσης, και θα πρέπει να καλύπτουν τουλάχιστον την 
περιγραφή των αρµοδιοτήτων που αφορούν την έναρξη, συνέχιση, τερµατισµό ή εκτροπή κάθε πτήσης.  
 

AMC OPS 3.210(α) 
Καθιέρωση διαδικασιών 
Βλέπε JAR-OPS 3.210(α) 

 
Ο αεροµεταφορέας θα πρέπει να προσδιορίσει τα περιεχόµενα των ενηµερώσεων ασφαλείας για όλα τα µέλη 
του πληρώµατος θαλάµου επιβατών πριν από την έναρξη µιας πτήσης ή σειράς πτήσεων.  
 

IEM OPS 3.210(β) 
Καθιέρωση διαδικασιών 
Βλέπε JAR-OPS 3.210 

 
Όταν ο αεροµεταφορέας καθιερώνει διαδικασίες και σύστηµα καταλόγου ελέγχου ενεργειών για χρήση από 
τα µέλη πληρώµατος θαλάµου επιβατών σχετικά µε το θάλαµο επιβατών του ελικοπτέρου, θα πρέπει να 
λαµβάνονται υπόψη τουλάχιστον τα ακόλουθα αντικείµενα:  
 

ΑΝΤΙΚΕΙΜΕΝΟ ΠΡΙΝ ΤΗΝ 
ΑΠΟΓΕΙΩΣΗ 

ΚΑΤΑ ΤΗΝ 
ΠΤΉΣΗ 

ΠΡΙΝ ΤΗΝ 
ΠΡΟΣΓΕΙΩΣΗ 

ΜΕΤΑ ΤΗΝ 
ΠΡΟΣΓΕΙΩΣΗ 

1. Ενηµέρωση του πληρώµατος θαλάµου επιβατών 
από τον προϊστάµενο του πληρώµατος θαλάµου 
επιβατών πριν από την έναρξη της πτήσης ή σειράς 
πτήσεων.  

X    

2. Έλεγχος του εξοπλισµού ασφαλείας σύµφωνα µε 
τις πολιτικές και διαδικασίες του αεροµεταφορέα.  

X    

3. Έλεγχοι ασφαλείας όπως απαιτούνται από το 
Μέρους ΙΘ (JAR-OPS 3.1250).  

X   X 

4. Επίβλεψη της επιβίβασης και αποβίβασης επιβατών 
(JAR-OPS 3.075, JAR-OPS 3.105, JAR-OPS 
3..270, JAR-OPS 3.280, JAR-OPS 3.305). 

X   X 

5. Ασφάλιση του θαλάµου επιβατών (π.χ. ζώνες 
ασφαλείας, φορτίο/αποσκευές θαλάµου επιβατών 
κλπ. (JAR-OPS 3.280, JAR-OPS 3.285, JAR-OPS 
3.310) 

X  X  

6. Ασφάλιση των χώρων ενδιαίτησης και αποθήκευση 
του εξοπλισµού (JAR-OPS 3.325). 

X  X  

7. Παραµένει σκοπίµως κενό      

8. Παραµένει σκοπίµως κενό     

9. Αναφορά “ασφαλούς θαλάµου” προς το πλήρωµα 
διακυβέρνησης.  

X  X  

10. Λειτουργία φωτισµού θαλάµου επιβατών.  
X Εάν 

απαιτείται 
X  

11. Πλήρωµα θαλάµου επιβατών στη θέση του για 
απογείωση και προσγείωση. (JAR-OPS 3.210(γ)/ 

X  X X 
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IEM OPS 3.210(γ), JAR-OPS 3.310). 

12. Επιτήρηση θαλάµου επιβατών.  X X X X 

13. Πρόληψη και ανίχνευση φωτιάς στο θάλαµο 
επιβατών, χώρους ενδιαίτησης και τουαλέτες 
καθώς και οδηγίες για τις δέουσες ενέργειες.  

X X X X 

14. ∆έουσες ενέργειες σε περίπτωση αντιµετώπισης 
αναταράξεων (Βλέπε επίσης JAR-OPS 3.320 και 
JAR-OPS 3.325). 

X X   

15. Παραµένει σκοπίµως κενό X    

16. Αναφορά οποιουδήποτε ελαττώµατος ή/και 
βλάβης εξοπλισµού  

X X X X 

 
 

ACJ OPS 3.210(δ) 
 
Ο σκοπός αυτής της παραγράφου είναι να εξασφαλισθεί, ότι ο χειριστής παραµένει στα χειριστήρια ελέγχου 
όταν τα στροφεία περιστρέφονται µε ισχύ ενώ δεν θα εµποδίζεται να εκτελούνται στροφές επί του εδάφους 
από εξουσιοδοτηµένο προσωπικό διαφορετικό από χειριστές. Ο αεροµεταφορέας θα πρέπει να εξασφαλίζει, 
ότι η πιστοποίηση προσωπικού, διαφορετικού από χειριστές, που είναι εξουσιοδοτηµένο να εκτελεί στροφές 
επί του εδάφους περιγράφεται στο ανάλογο εγχειρίδιο. 
 

AMC Νο 1 στο OPS 3.220 
Εξουσιοδότηση ελικοδροµίων από τον αεροµεταφορέα 

Βλέπε JAR-OPS 3.220 
 
1 Ο αεροµεταφορέας, όταν καθορίζει πεδία για χρήση ως ελικοδρόµια (περιλαµβανοµένων των σπανίων 
ή προσωρινών ελικοδροµίων) για τον σχετικό τύπο ελικοπτέρου(ων) και πτητικής λειτουργίας(ών), πρέπει να 
λαµβάνει υπόψη τα ακόλουθα:  
2 Κατάλληλο πεδίο είναι εκείνο το πεδίο το οποίο ο αεροµεταφορέας θεωρεί ως ικανοποιητικό, 
λαµβάνοντας υπόψη τις σχετικές απαιτήσεις επιδόσεων και τα χαρακτηριστικά αυτού (καθοδήγηση σχετικά 
µε τα πρότυπα και τα κριτήρια περιέχεται στο Παράρτηµα 14 Τόµος 2 του ICAO και στο “Εγχειρίδιο 
Ελικοδροµίων” του ICAO (Doc 9261-ΑΝ/903)). 
3 Ο αεροµεταφορέας θα πρέπει να έχει θεσπίσει µια διαδικασία για την επιθεώρηση των πεδίων από 
ικανό πρόσωπο. Αυτή η διαδικασία θα πρέπει να λαµβάνει υπόψη τις πιθανές αλλαγές στα χαρακτηριστικά 
του πεδίου οι οποίες µπορεί να έχουν γίνει αφότου επιθεωρήθηκε τελευταία. 
4 Πεδία τα οποία έχουν επιθεωρηθεί εκ των προτέρων θα πρέπει να εξουσιοδοτούνται ειδικά στο 
Εγχειρίδιο Πτητικής Εκµετάλλευσης. Το Εγχειρίδιο Πτητικής Εκµετάλλευσης θα πρέπει να περιλαµβάνει 
διαγράµµατα ή/και φωτογραφίες εδάφους ή αεροφωτογραφίες, καθώς και απεικόνιση (εικονογραφηµένη) και 
περιγραφή: 
α. Των γενικών διαστάσεων του πεδίου, 
β. Της θέσης και του ύψους των σχετικών εµποδίων στις κατατοµές προσέγγισης και απογείωσης, καθώς 
και της περιοχής ελιγµών, 
γ. Των ιχνών πτήσης προσέγγισης και απογείωσης, 
δ. Των συνθηκών επιφανείας (παρασυρόµενη σκόνη/χιόνι/άµµος), 
ε. Των εξουσιοδοτηµένων τύπων ελικοπτέρων µε αναφορά στις απαιτήσεις επιδόσεων, 
στ. Την πρόβλεψη ελέγχου των τρίτων µερών στο έδαφος (εάν έχει εφαρµογή), 
ζ. Τη διαδικασία ενεργοποίησης του πεδίου από τον ιδιοκτήτη ή την ελέγχουσα αρχή, 
η. Άλλων χρήσιµων πληροφοριών, για παράδειγµα του αρµόδιου φορέα ATS και της συχνότητας, 
θ. Του φωτισµού (εάν έχει εφαρµογή), 
5 Σχετικά µε πεδία τα οποία δεν έχουν επιθεωρηθεί εκ των προτέρων, ο αεροµεταφορέας θα πρέπει να 
έχει θεσπίσει µια διαδικασία η οποία δίνει τη δυνατότητα στο χειριστή να κρίνει, απ’ αέρος, επί της 
καταλληλότητας ενός πεδίου. Θα πρέπει να λαµβάνονται υπόψη τα αντικείµενα (α) έως (στ) που 
συµπεριλαµβάνονται στο 4 ανωτέρω. 
6 ∆εν θα πρέπει να επιτρέπονται πτητικές λειτουργίες, προς πεδία που δεν έχουν επιθεωρηθεί εκ των 
προτέρων, κατά τη νύχτα (εκτός εάν είναι σύµφωνα µε το Προσάρτηµα 1 στο 3.005(δ) – (γ)(2)(i)(Γ). 
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AMC Νο 2 στο OPS 3.220 

Εξουσιοδότηση ελικοδροµίων από τον αεροµεταφορέα – Ελικοδρόµια εξέδρας 
Βλέπε JAR-OPS 3.220 
Βλέπε JAR-OPS 3.1045 

 
1 Το περιεχόµενο του Μέρους Γ του Εγχειριδίου Πτητικής Εκµετάλλευσης που σχετίζεται µε την ειδική 
εξουσιοδότηση ελικοδροµίων εξέδρας θα πρέπει να περιλαµβάνει τόσο την καταγραφή των περιορισµών 
ελικοδροµίου σε ένα Κατάλογο Περιορισµών Ελικοδροµίου (HLL) όσο και µια εικονογραφηµένη 
παρουσίαση (περίγραµµα) κάθε ελικοδροµίου εξέδρας που δείχνει όλες τις αναγκαίες πληροφορίες µόνιµης 
φύσεως. Το HLL θα δείχνει, και θα τροποποιείται ως απαιτείται για να υποδεικνύει, την πλέον πρόσφατη 
κατάσταση κάθε ελικοδροµίου εξέδρας σχετικά µε την µη συµµόρφωση µε το Παράρτηµα 14 Τόµος 2 του 
ICAO, περιορισµούς, προειδοποιήσεις ή άλλα σχόλια επιχειρησιακής σπουδαιότητας. Ένα παράδειγµα 
τυπικού περιγράµµατος δίνεται στο Σχήµα 1. 
2 Προκειµένου να εξασφαλισθεί ότι η ασφάλεια των πτήσεων δεν διακινδυνεύει, ο αεροµεταφορέας θα 
πρέπει να λαµβάνει σχετικές πληροφορίες και λεπτοµέρειες για επεξεργασία του HLL, καθώς και της 
εικονογραφηµένης παρουσίασης, από τον ιδιοκτήτη/διαχειριστή του ελικοδροµίου εξέδρας. 
3 Όταν γίνεται καταγραφή των ελικοδροµίων εξέδρας, εφόσον υπάρχουν περισσότερες της µιας 
ονοµασίες του ελικοδροµίου εξέδρας, θα πρέπει να χρησιµοποιείται η πλέον κοινή ονοµασία, και θα πρέπει 
επίσης να περιλαµβάνονται οι άλλες ονοµασίες. Μετά τη µετονοµασία ενός ελικοδροµίου εξέδρας, η παλαιά 
ονοµασία θα πρέπει να περιλαµβάνεται στον HLL για τους επόµενους 6 µήνες. 
4 Όλη οι περιορισµοί ελικοδροµίων εξέδρας θα πρέπει να περιλαµβάνονται στον HLL. Θα πρέπει επίσης 
να καταγράφονται τα ελικοδρόµια εξέδρας χωρίς περιορισµούς. Για τις πολύπλοκες εγκαταστάσεις και 
συνδυασµούς εγκαταστάσεων (π.χ. συντοπισµός), ενδέχεται να απαιτείται ξεχωριστή καταγραφή στον HLL, 
συνοδευόµενη από διαγράµµατα όπου απαιτείται. 
5 Κάθε ελικοδρόµιο εξέδρας θα πρέπει να αξιολογείται (βάσει των περιορισµών, προειδοποιήσεων ή 
σχολίων) για να προσδιοριστεί η δυνατότητα αποδοχής του σε σχέση µε τα ακόλουθα τα οποία, κατ’ 
ελάχιστον, θα πρέπει να καλύπτουν τους παράγοντες που καταγράφονται παρακάτω: 
α. Τα φυσικά χαρακτηριστικά του ελικοδροµίου εξέδρας. 
β. Η διατήρηση των επιφανειών που προστατεύονται από εµπόδια είναι η βασική προστασία όλων των 
πτήσεων. 
Αυτές οι επιφάνειες είναι: 
(i) Η ελάχιστη ελεύθερη εµποδίων επιφάνεια των 210º (OFS), 
(ii) Η περιορισµένη επιφάνεια εµποδίων των 150º (LOS), και 
(iii) Η ελάχιστη των 180º που πέφτει µε βαθµίδα “5:1”σε σχέση µε τα σηµαντικά εµπόδια. Εάν αυτή 
παραβιάζεται ή εάν µια παρακείµενη εγκατάσταση ή πλοίο παραβιάζει τις επιφάνειες αποφυγής εµποδίων ή 
τα κριτήρια που σχετίζονται µε ελικοδρόµιο εξέδρας, θα πρέπει να γίνεται εκτίµηση για να προσδιοριστεί 
οποιαδήποτε πιθανή αρνητική επίδραση η οποία µπορεί να οδηγήσει σε λειτουργικούς περιορισµούς. 
γ. ∆ιαγράµµιση και φωτισµός: 
(i) Επαρκής περιµετρικός φωτισµός, 
(ii) Επαρκής φωτισµός διάχυσης, 
(iii) Φώτα κατάστασης (ΝΒ για πτητικές λειτουργίες νύχτας και ηµέρας, π.χ. Συσκευή οπτικής σκόπευσης 
(Aldis lamp)), 
(iv) ∆ιαγράµµατα βαφής και φωτισµός εµποδίων που υπερισχύουν, 
(v) ∆ιαγραµµίσεις ελικοδροµίου εξέδρας, και 
(vi) Επίπεδα φωτισµού γενικής εγκατάστασης. Οποιαδήποτε περιορισµένη εξουσιοδότηση, από αυτήν την 
άποψη, θα πρέπει να έχει το σχόλιο “πτητικές λειτουργίες ηµέρας µόνον” στον HLL.  
δ. Επιφάνεια καταστρώµατος: 
(i) Τριβή επιφάνειας, 
(ii) ∆ίχτυ ελικοδροµίου εξέδρας, 
(iii) Σύστηµα αποστράγγισης, 
(iv) ∆ικτυωτό στο άκρο καταστρώµατος, 
(v) Σύστηµα πρόσδεσης, και 
(vi) Καθαρισµός όλων των καταλοίπων. 
ε. Περιβάλλον: 
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(i) Ζηµιά από ξένα αντικείµενα, 
(ii) Φυσικές γεννήτριες αναταράξεων, 
(iii) Έλεγχος πτηνών, 
(iv) Υποβάθµιση της ποιότητας του αέρα λόγω εκποµπών καυσαερίων, διεξόδων θερµού αερίου ή 
διεξόδων κρύου αερίου, και 
(v) Τα παρακείµενα ελικοδρόµια εξέδρας µπορεί να χρειαστεί να περιληφθούν σε εκτίµηση ποιότητας του 
αέρα. 
στ. ∆ιάσωση και πυρόσβεση: 
(i) Πρωτεύοντες και συµπληρωµατικοί τύποι µέσων, ποσότητες, χωρητικότητα και συστήµατα, 
προσωπικός προστατευτικός εξοπλισµός και ρουχισµός, αναπνευστικές συσκευές, και 
(ii) κυτίο συντριβής, 
ζ. Επικοινωνίες και Ναυτιλία: 
(i) Ασύρµατος(οι) αεροναυτιλίας, 
(ii) Χαρακτηριστικό κλήσης R/T, που να ταιριάζει µε την ονοµασία του ελικοδροµίου εξέδρας, και 
αναγνωριστικό πλευράς το οποίο θα πρέπει να είναι απλό και µοναδικό, 
(iii) NDB ή ισοδύναµο (κατά περίπτωση), 
(iv) Ηµερολόγιο ασυρµάτου, και 
(v) Φωτεινό σήµα (π.χ. Συσκευή οπτικής σκόπευσης (Aldis lamp)) 
η. Ευκολίες εφοδιασµού µε καύσιµα: 
(i) Σύµφωνα µε την εθνική καθοδήγηση και κανονισµούς, 
θ. Πρόσθετος επιχειρησιακός εξοπλισµός και εξοπλισµός εξυπηρέτησης: 
(i) Ριπές ανέµου, 
(ii) Καταγραφή ανέµου, 
(iii) Καταγραφή της κίνησης του καταστρώµατος και αναφορά, όπου έχει εφαρµογή, 
(iv) Σύστηµα ενηµέρωσης επιβατών, 
(v) Τροχοεµποδιστήρες, 
(vi) Προσδέσεις, και 
(vii) Ζυγαριές. 
ι. Προσωπικό: 
(i) Εκπαιδευµένο προσωπικό ελικοδροµίου εξέδρας (π.χ. Υπεύθυνος προσγείωσης ελικοπτέρου/Βοηθός 
καταστρώµατος ελικοδροµίου και πυροσβέστες κ.λπ.). 
ια. Άλλα: 
(i) κατά περίπτωση. 
6 Για ελικοδρόµια εξέδρας γύρω από τα οποία υπάρχουν ατελείς πληροφορίες, µπορεί να εκδοθεί 
“περιορισµένη” εξουσιοδότηση από τον αεροµεταφορέα, πριν από την πρώτη επίσκεψη ελικοπτέρου, 
βασισµένη στις διαθέσιµες πληροφορίες. Κατά τη διάρκεια επόµενων πτητικών λειτουργιών και πριν 
χορηγηθεί πλήρης εξουσιοδότηση, θα πρέπει να συλλέγονται πληροφορίες και θα πρέπει να ισχύουν οι 
ακόλουθες διαδικασίες: 
α. Εικονογραφηµένη (στατική) παρουσίαση: 
(i) Θα πρέπει να υπάρχουν κενά στο περίγραµµα (βλέπε σχήµα 1), για να συµπληρωθούν κατά τη 
διάρκεια προετοιµασίας της πτήσης επί τη βάσει των πληροφοριών που παρέχονται από τον ιδιοκτήτη/ 
διαχειριστή του ελικοδροµίου εξέδρας και των παρατηρήσεων του πληρώµατος διακυβέρνησης. 
(ii) Όπου είναι δυνατόν, µπορεί να χρησιµοποιηθούν κατάλληλα σχολιασµένες φωτογραφίες µέχρις ότου 
ολοκληρωθούν το HLL και το περίγραµµα. 
(iii) Μέχρις ότου ολοκληρωθούν το HLL και το περίγραµµα, µπορεί να ισχύουν οι επιχειρησιακοί 
περιορισµοί (π.χ. επιδόσεις, διαδροµή κ.λπ.). 
(iv) Από τον αεροµεταφορέα θα πρέπει να λαµβάνονται οποιεσδήποτε προηγούµενες αναφορές 
επιθεωρήσεων. 
(v) Θα πρέπει να εκτελείται επιθεώρηση του ελικοδροµίου εξέδρας ώστε να επιβεβαιώνεται το 
περιεχόµενο των ολοκληρωµένων HLL και περιγράµµατος, στη συνέχεια της οποίας το ελικοδρόµιο εξέδρας 
µπορεί να εξουσιοδοτηθεί πλήρως για πτητικές λειτουργίες. 
β. Με αναφορά στα παραπάνω, ο HLL θα πρέπει να περιέχει τουλάχιστον τα ακόλουθα: 
(i) Ηµεροµηνία και αριθµός αναθεώρησης του HLL, 
(ii) Γενική καταγραφή των περιορισµών κίνησης του ελικοδροµίου εξέδρας, 
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(iii) Ονοµασία του ελικοδροµίου εξέδρας, 
(iv) Την τιµή “D” του ελικοδροµίου εξέδρας, και 
(v) Περιορισµούς, προειδοποιήσεις και σχόλια. 
γ. Το περίγραµµα θα πρέπει να περιέχει τουλάχιστον τα ακόλουθα ( βλέπε παράδειγµα παρακάτω): 
(i) Ονοµασία εγκατάστασης/πλοίου, 
(ii) Χαρακτηριστικό κλήσης Ρ/Τ, 
(iii) Σήµανση αναγνώρισης ελικοδροµίου εξέδρας, 
(iv) Σήµανση αναγνώρισης σε πλευρικό πλαίσιο, 
(v) Υψόµετρο ελικοδροµίου εξέδρας, 
(vi) Μέγιστο ύψος εγκατάστασης/πλοίου, 
(vii) Την τιµή “D”, 
(viii) Τύπο της εγκατάστασης/πλοίου, 
 — Σταθερή επανδρωµένη 
 — Σταθερή µη επανδρωµένη 
 — Τύπος πλοίου (π.χ. σκάφος υποστήριξης καταδύσεων) 
 — Βυθιζόµενη 
 — Με υδραυλική υποστήριξη 
(ix) Όνοµα ιδιοκτήτη/διαχειριστή, 
(x) Γεωγραφική θέση, 
(xi) Συχνότητες και αναγνώριση Com/Nav, 
(xii) Γενικό σχέδιο που εξετάζει κατά προτίµηση το ελικοδρόµιο εξέδρας µε σχόλια που δείχνουν τη θέση 
µεγάλου γερανού, ιστών, γερανών, καµινάδας φλόγας, εξαγωγές στροβίλου και αερίων, πλευρικά πλαίσια 
αναγνώρισης, ριπές ανέµου κλπ., 
(xiii) Σχέδιο κάτοψης, προσανατολισµός του χάρτη από το γενικό σχέδιο, για να δείξει τα ανωτέρω. Η 
κάτοψη θα δείχνει επίσης τον προσανατολισµό της διχοτόµου των 210 µοιρών σε αληθείς µοίρες, 
(xiv) Τύπος εφοδιασµού µε καύσιµα: 
 — Πίεσης και βαρύτητας 
 — Μόνον πίεσης 
 — Μόνο βαρύτητας 
 — Ουδείς 
(xv) Τύπος και φύση του εξοπλισµού πυρόσβεσης, 
(xvi) ∆ιαθεσιµότητα του APU, 
(xvii) ∆ιεύθυνση καταστρώµατος, 
(xviii) Μέγιστη επιτρεπόµενη µάζα, 
(xix) Φως κατάστασης (Ναι/όχι), και 
(xx) Ηµεροµηνία αναθεώρησης της έκδοσης. 
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IEM OPS 3.240(α)(6) 

Παράκτιες µετακινήσεις 
Βλέπε JAR-OPS 3.240(α)(6) 

 
1 Εισαγωγή 
1.1 Ελικόπτερο που επιχειρεί πάνω από υδάτινη επιφάνεια µε Επιδόσεις Τάξης 3, πρέπει να έχει 
προσαρµοσµένο συγκεκριµένο εξοπλισµό. Αυτός ο εξοπλισµός ποικίλει µε την απόσταση από την ξηρά που 
αναµένεται να επιχειρήσει το ελικόπτερο. Ο σκοπός του παρόντος ΙΕΜ είναι να συζητήσει αυτή την 
απόσταση, να εστιάσει στην προσαρµογή η οποία απαιτείται και να διευκρινίσει την ευθύνη του 
αεροµεταφορέα, όταν αποφασίζει να διεξαχθούν πτητικές λειτουργίες παράκτιων µετακινήσεων. 
1.2 Στην περίπτωση επιχειρήσεων βόρεια του 45Β ή νότια του 45Ν, η ευκολία παράκτιου διαδρόµου 
µπορεί ή δεν µπορεί να είναι διαθέσιµη σε συγκεκριµένη κατάσταση, καθώς σχετίζεται µε τον Κρατικό 
ορισµό της περιοχής ανοικτής θάλασσας, όπως καθορίζεται στον ορισµό του εχθρικού περιβάλλοντος και το 
ΙΕΜ 3.480(α)(12). 
1.3 Όταν χρησιµοποιείται ο όρος Παράκτιες Μετακινήσεις, σηµαίνει τη διεξαγωγή πτητικών λειτουργιών 
πάνω από υδάτινη επιφάνεια εντός του παράκτιου διαδρόµου µε συνθήκες που υπάρχει λογική προσδοκία 
ότι: η πτήση µπορεί να διεξαχθεί ασφαλώς στις επικρατούσες συνθήκες, και µπορεί να επιτευχθεί ασφαλής 
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αναγκαστική προσγείωση και επιτυχής εκκένωση, µετά από βλάβη κινητήρα, και µπορεί να εξασφαλισθεί η 
επιβίωση του πληρώµατος και των επιβατών µέχρις ότου πραγµατοποιηθεί η διάσωση. 
1.4 Παράκτιος διάδροµος είναι η µεταβλητή απόσταση από την ακτογραµµή έως τη µέγιστη απόσταση 
που αντιστοιχεί σε πτήση 3 λεπτών µε κανονική ταχύτητα πλεύσης. 
2 Καθιέρωση του πλάτους του παράκτιου διαδρόµου. 
2.1 Η απόσταση των Παράκτιων Μετακινήσεων από το έδαφος, καθορίζεται ως το όριο ενός διαδρόµου 
που εκτείνεται από την ξηρά, έως τη µέγιστη απόσταση των 3 λεπτών µε κανονική ταχύτητα πλεύσης 
(περίπου 5-6 ν.µ.). Η ξηρά, σε αυτό το πλαίσιο, περιλαµβάνει συµπαγείς πάγους (βλέπε α. έως γ. κατωτέρω) 
και, όταν η παράκτια περιοχή περιλαµβάνει νησιά, τα περιβάλλονται ύδατα µπορεί να περιληφθούν στο 
διάδροµο και να προστίθεται στην ξηρά και µεταξύ τους. ∆εν υπάρχει ανάγκη να εφαρµοσθεί η Παράκτια 
µετακίνηση στις εσωτερικές υδάτινες οδούς, διασταυρώσεις εκβολών ή διέλευση ποταµού. 
α. Σε µερικές περιοχές, ο σχηµατισµός πάγου είναι τέτοιος ώστε να είναι δυνατή προσγείωση, ή 
αναγκαστική προσγείωση, χωρίς κίνδυνο για το ελικόπτερο ή τους επιβαίνοντες. Εκτός από την περίπτωση 
που η Αρχή θεωρεί ότι οι επιχειρήσεις προς, ή πάνω από, τέτοια πεδία επί πάγου είναι µη αποδεκτές, ο 
αεροµεταφορέας µπορεί να θεωρήσει ότι ο ορισµός της “ξηράς” εκτείνεται σε αυτές τις περιοχές. 
β. Η ερµηνεία των παρακάτω κανόνων µπορεί να εξαρτάται από το α. ανωτέρω: 
JAR-OPS 3.240(α)(6) 
JAR-OPS 3.825 
JAR-OPS 3.827 
JAR-OPS 3.830 
JAR-OPS 3.843 
γ. Εν όψει του γεγονότος ότι τέτοιες λευκές επίπεδες επιφάνειες που δεν έχουν τίποτα το ιδιαίτερο, θα 
µπορούσε να παρουσιάσουν κίνδυνο και θα µπορούσε να οδηγήσουν σε καταστάσεις πλήρους λευκότητας, ο 
ορισµός της ξηράς δεν εκτείνεται σε πτήσεις πάνω από πεδία επί πάγου στους παρακάτω κανόνες: 
JAR-OPS 3.650(θ) 
JAR-OPS 3.660 
2.2 Το πλάτος του διαδρόµου είναι µεταβλητό από του να µην είναι ασφαλές για διεξαγωγή πτητικών 
λειτουργιών µε τις επικρατούσες συνθήκες, έως το µέγιστο πλάτος των 3 λεπτών. Ένας αριθµός παραγόντων, 
κατά τη συγκεκριµένη ηµέρα, θα υποδεικνύει εάν µπορεί να χρησιµοποιηθεί – και πόσο πλατύς µπορεί να 
είναι. Αυτοί οι παράγοντες θα περιλαµβάνουν αλλά δεν θα περιορίζονται στα ακόλουθα: 
α. Τις µετεωρολογικές συνθήκες που επικρατούν στο διάδροµο, 
β. Τα κατάλληλα όργανα του αεροσκάφους, 
γ. Την πιστοποίηση του αεροσκάφους – ιδιαιτέρως όσον αφορά τους πλωτήρες, 
δ. Την κατάσταση της θάλασσας, 
ε. Τη θερµοκρασία του νερού, 
στ. Τον χρόνο µέχρι τη διάσωση, και 
ζ. Τον φερόµενο εξοπλισµό επιβίωσης. 
Αυτά µπορεί να διαιρεθούν γενικώς σε τρεις λειτουργικές οµάδες: 
Εκείνα τα οποία πληρούν τις απαιτήσεις για ασφαλή πτήση – α. και β. 
Εκείνα τα οποία πληρούν τις απαιτήσεις για ασφαλή αναγκαστική προσγείωση και εκκένωση – α., β., γ. και 
δ. 
Εκείνα τα οποία πληρούν τις απαιτήσεις για επιβίωση µετά από αναγκαστική προσγείωση ια επιτυχή 
εκκένωση – α., δ., ε., στ. και ζ. 
3 Απαίτηση για ασφαλή πτήση 
3.1 Γενικώς αναγνωρίζεται ότι κατά την πτήση χωρίς οπτική επαφή µε την ξηρά, σε συγκεκριµένες 
µετεωρολογικές συνθήκες, όπως συµβαίνει µε µορφές καιρού υψηλής πίεσης (γυάλα του χρυσόψαρου – 
χωρίς ορίζοντα, ελαφρείς άνεµοι και χαµηλή ορατότητα), η απουσία του βασικού πίνακα (και εκπαίδευσης) 
µπορεί να οδηγήσει σε αποπροσανατολισµό. Επιπλέον, η έλλειψη αντίληψης βάθους µε αυτές τις συνθήκες 
απαιτεί τη χρήση ραδιοϋψοµέτρου µε ηχητική προειδοποίηση φωνής ως πρόσθετο πλεονέκτηµα ασφαλείας – 
ιδιαιτέρως όταν ενδέχεται να απαιτηθεί αυτοπεριστροφή προς την επιφάνεια του ύδατος. 
3.2 Σε αυτές τις συνθήκες ένα ελικόπτερο, χωρίς τα απαιτούµενα όργανα και ραδιοϋψόµετρο, θα πρέπει 
να περιορίζεται σε διάδροµο εντός του οποίου ο χειριστής µπορεί να διατηρεί αναφορά χρησιµοποιώντας τις 
οπτικές ενδείξεις στην ξηρά. 
4 Απαίτηση για ασφαλή αναγκαστική προσγείωση και εκκένωση 
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4.1 Τόσο η κατάσταση του καιρού όσο και της θάλασσας επηρεάζει την έκβαση της αυτοπεριστροφής 
µετά από βλάβη κινητήρα. Αναγνωρίζεται ότι η µέτρηση της κατάστασης της θάλασσας είναι προβληµατική 
και κατά την εκτίµηση τέτοιων καταστάσεων, πρέπει να ασκείται καλή κρίση από τον αεροµεταφορέα και 
τον κυβερνήτη. 
4.2 Όταν οι πλωτήρες έχουν πιστοποιηθεί µόνο για χρήση έκτακτης ανάγκης (και όχι για 
προσθαλάσσωση), οι πτητικές λειτουργίες πρέπει να περιορίζονται σε εκείνες τις καταστάσεις της θάλασσας 
οι οποίες πληρούν την απαίτηση για τέτοια χρήση – όταν είναι δυνατή η επιτυχής εκκένωση. 
(Η πιστοποίηση προσθαλάσσωσης απαιτεί συµµόρφωση µε έναν ευρύ αριθµό απαιτήσεων που σχετίζονται 
µε την είσοδο αεροελικόπτερου στο νερό, επίπλευση και αντιστάθµιση, εκκένωση των επιβαινόντων και 
επιβίωση των επιβαινόντων. Συστήµατα επίπλευσης έκτακτης ανάγκης, προσαρµοσµένα γενικά σε µικρότερα 
αεροελικόπτερα του Part 27, εγκρίνονται έναντι της ευρείας απαίτησης ότι ο εξοπλισµός πρέπει να εκτελεί 
την προτιθέµενη λειτουργία του και να µην διακινδυνεύει το αεροελικόπτερο και τους επιβαίνοντες σε αυτό. 
Στην πράξη, η πλέον σηµαντική διαφορά µεταξύ της προσθαλάσσωσης και των συστηµάτων επίπλευσης 
έκτακτης ανάγκης είναι η υποστήριξη της φάσης εισόδου στο νερό. Οι απαιτήσεις προσθαλάσσωσης 
επιβάλουν την εκπόνηση και δηµοσίευση, στο Εγχειρίδιο Πτήσης, διαδικασιών και τεχνικών εισόδου στο 
νερό. Ο εξοπλισµός ατράκτου/επίπλευσης πρέπει στη συνέχεια να αποδειχθεί ότι είναι ικανός να 
αντιστέκεται σε φορτία υπό καθορισµένες συνθήκες εισόδου στο νερό, οι οποίες σχετίζονται µε αυτές τις 
διαδικασίες. Όσον αφορά τον εξοπλισµό επίπλευσης έκτακτης ανάγκης, δεν υπάρχει απαίτηση που καθορίζει 
την τεχνική εισόδου στο νερό και δεν έχουν καθοριστεί ειδικές συνθήκες για τη δοµική υποστήριξη.) 
5 Απαιτήσεις για επιβίωση 
5.1 Η επιβίωση των µελών του πληρώµατος και των επιβατών, µετά από επιτυχή αυτοπεριστροφή και 
εκκένωση, εξαρτάται από το ρουχισµό που φοράνε, τον εξοπλισµό που φέρεται και φοριέται, τη 
θερµοκρασία της θάλασσας και την κατάσταση της θάλασσας (βλέπε IEM OPS 3.827). Η 
ανταπόκριση/ικανότητα έρευνας και διάσωσης που είναι σύµφωνη µε την αναµενόµενη έκθεση θα πρέπει να 
είναι διαθέσιµη πριν οι συνθήκες στο διάδροµο µπορούν να θεωρηθούν µη εχθρικές. 
5.2 Παράκτιες µετακινήσεις µπορούν να διεξαχθούν (που περιλαµβάνει τα βόρεια του 45Ν και το νότια 
του 45S – όταν το επιτρέπει ο ορισµός των περιοχών ανοικτής θάλασσας) υπό την προϋπόθεση ότι 
πληρούνται οι απαιτήσεις της παραγράφου 3 και 4, και ικανοποιούνται οι συνθήκες για µη εχθρικό παράκτιο 
διάδροµο. 
 

IEM OPS 3.243 
Πτητικές λειτουργίες σε περιοχές µε συγκεκριµένες απαιτήσεις επιδόσεων ναυτιλίας 

Βλέπε JAR-OPS3.243 
 
1 Οι απαιτήσεις και διαδικασίες που αφορούν περιοχές για τις οποίες έχουν καθοριστεί ελάχιστες 
προδιαγραφές επιδόσεων ναυτιλίας, βασισµένες στις Συµφωνίες Περιφερειακής Αεροναυτιλίας, καλύπτονται 
(όπως φαίνεται για τον τύπο προδιαγραφής ναυτιλιακής επίδοσης) στην ακόλουθη βιβλιογραφία:  
α. Πληροφορίες RNP και σχετικές διαδικασίες - ICAO Doc 9613, και 
β. Πρότυπα του EUROCONTROL για αεροναυτιλία περιοχής για συµµόρφωση µε το RNP/RNAV. 
γ. JAA TGL No 2 – Συµβουλευτικό υλικό για την έγκριση πτητικής ικανότητας συστηµάτων ναυτιλίας, 
για χρήση στον Ευρωπαϊκό Εναέριο Χώρο, που προορίζεται για Βασικές πτητικές λειτουργίες RNAV.  
2 Η ακόλουθη επεξηγηµατική ύλη έχει αναπτυχθεί για να εξηγήσει πληρέστερα το αντικείµενο των 
Απαιτούµενων Ναυτιλιακών Επιδόσεων (RNP):  
α. Αντικειµενικός σκοπός των RNP: Το πλαίσιο των RNP θα αντικαταστήσει τη συµβατική µέθοδο 
εξασφάλισης των απαιτούµενων επιδόσεων ναυτιλίας απαιτώντας τη µεταφορά συγκεκριµένου ναυτιλιακού 
εξοπλισµού µε παγκόσµια, ενιαία πρότυπα επιδόσεων ναυτιλίας για καθορισµένο εναέριο χώρο ή/και 
διαδικασίες πτήσης. Επαφίεται λοιπόν στον αεροµεταφορέα να αποφασίσει ποιο σύστηµα(τα) θα 
χρησιµοποιήσει για να καλύψει τις απαιτήσεις. Εντούτοις, ο αεροµεταφορέας πρέπει να εξασφαλίσει πως το 
χρησιµοποιούµενο σύστηµα(τα) είναι πιστοποιηµένο για πτητικές λειτουργίες στο σχετικό εναέριο χώρο.  
β. Ναυτιλιακή ακρίβεια. Οι RNP ορίζονται ως δήλωση της απαιτούµενης ναυτιλιακής ακρίβειας για 
πτητική λειτουργία εντός συγκεκριµένης περιοχής του εναέριου χώρου. Η ναυτιλιακή ακρίβεια βασίζεται στο 
συνδυασµό του σφάλµατος αισθητήρα ναυτιλίας, του σφάλµατος εναέριου αισθητήρα, του σφάλµατος 
απεικόνισης και του τεχνικού σφάλµατος πτήσης στο οριζόντιο επίπεδο. Το επίπεδο ακριβείας εκφράζεται 
σαν µια παράµετρος και ορίζει την απόσταση από την επιθυµητή θέση του ελικοπτέρου εντός της οποίας το 
αεροσκάφος πρέπει να διατηρηθεί για τουλάχιστον 95% του συνολικού χρόνου πτήσης. Για παράδειγµα, το 
RNP 4 σηµαίνει πως όλα τα αεροσκάφη παραµένουν εντός 4 ν.µ. από την επιθυµητή τους θέση, για 
τουλάχιστον 95% του συνολικού χρόνου πτήσης.  



 166 

γ. Τύποι RNP για πτητικές λειτουργίες κατά τη διαδροµή. Για τη θεώρηση των απαιτήσεων επιδόσεων 
ναυτιλίας για διάφορες περιοχές του εναέριου χώρου ή/και διαδροµές, οι τύποι RNP έχουν οριστεί για 
παγκόσµια, ενιαία εφαρµογή σε πτητικές λειτουργίες κατά τη διαδροµή, ως ακολούθως:  
i. Το RNP 1 απαιτεί πληροφορίες θέσης υψηλής ακρίβειας και θα συσχετίζεται µε ηπειρωτική 
κυκλοφορία υψηλής πυκνότητας. Η πλήρης αξιοποίηση των πλεονεκτηµάτων του RNP 1 (σε συνδυασµό µε 
ναυτιλία περιοχής (RNAV)) θα απαιτεί ότι ένα υψηλό ποσοστό αεροσκαφών επιτυγχάνει αυτό το επίπεδο 
επιδόσεων ναυτιλίας.  
ii. Το RNP 4 κανονικά θα εφαρµόζεται σε ηπειρωτικές περιοχές στις οποίες η δοµή των διαδροµών είναι 
τώρα βασισµένη στο VOR/DME.  
 

IEM OPS 3.250 
Θέσπιση ελαχίστων απόλυτων υψών πτήσης 

Βλέπε JAR-OPS 3.250 
 
1 Τα ακόλουθα είναι παραδείγµατα µερικών µεθόδων διαθέσιµων για τον υπολογισµό των ελαχίστων 
απόλυτων υψών πτήσης.  
2 Τύπος KSS 
2.1 Ελάχιστο ύψος αποφυγής εµποδίων (MOCA). Το MOCA είναι το άθροισµα:  
i. Του µέγιστου υψοµέτρου εδάφους ή εµποδίου, οποιοδήποτε είναι υψηλότερο, συν  
ii. 1000 πόδια για υψόµετρα µέχρι 6.000 ποδών περιλαµβανοµένων, ή 
iii. 2000 πόδια για υψόµετρα µεγαλύτερα από 6.000 πόδια 
2.1.1 Η χαµηλότερη ενδεικνυόµενη MOCA είναι 2.000 πόδια. 
2.1.2 Από ένα σταθµό VOR, το πλάτος του διαδρόµου ορίζεται σαν µια γραµµή ορίου που αρχίζει 5 ν.µ. σε 
κάθε πλευρά του VOR, µε απόκλιση 4ο από την κεντρική γραµµή µέχρι να φτάσει το πλάτος των 20 ν.µ. σε 
απόσταση 70 ν.µ., εκείθεν παραλληλίζεται µε την κεντρική γραµµή µέχρι την απόσταση των 140 ν.µ., από 
όπου πάλι αποκλίνει 4ο µέχρι να φτάσει το µέγιστο πλάτος των 40 ν.µ. σε απόσταση 280 ν.µ. Στη συνέχεια το 
πλάτος παραµένει σταθερό. 

 

 

Σχήµα 1 

 
2.1.3 Από ένα NDB, οµοίως, το πλάτος του διαδρόµου ορίζεται σαν µια γραµµή ορίου που αρχίζει 5 ν.µ. σε 
κάθε πλευρά του NDB µε απόκλιση 7ο µέχρι να φτάσει το πλάτος των 20 ν.µ. σε απόσταση 40 ν.µ., εκείθεν 
παραλληλίζεται µε την κεντρική γραµµή µέχρι την απόσταση των 80 ν.µ., από όπου πάλι αποκλίνει 7ο µέχρι 
να φτάσει το µέγιστο πλάτος των 60 ν.µ. σε απόσταση 245 ν.µ. Στη συνέχεια το πλάτος παραµένει σταθερό.  
2.1.4 Το MOCA δεν καλύπτει καµιά επικάλυψη του διαδρόµου. 
 

 

Σχήµα 2 
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2.2  Ελάχιστο ύψος εκτός διαδροµής (MORA). Το MORA υπολογίζεται για µια περιοχή που περικλείεται 
από κάθε, ή κάθε δεύτερο τετράγωνο LAT/LONG στο χάρτη ευκολιών διαδροµής (RFC)/χάρτη τερµατικής 
προσέγγισης (TAC) και βασίζεται σε αποφυγή του εδάφους ως ακολούθως:  
i.  Έδαφος µε υψόµετρο µέχρι 6.000 πόδια (2.000 µ.) – 1.000 πόδια πάνω από το υψηλότερο σηµείο του 
εδάφους και των εµποδίων,  
ii.  Έδαφος µε υψόµετρο µεγαλύτερο από 6.000 πόδια (2.000 µ.) – 2.000 πόδια πάνω από το υψηλότερο 
σηµείο του εδάφους και των εµποδίων.  
3 Τύπος Jeppesen 
3.1 Το MORA είναι το ελάχιστο ύψος πτήσης που υπολογίζεται από την Jeppesen από τους ισχύοντες 
χάρτες ONC ή WAC. ∆ύο ειδών MORA αποδίδονται στους χάρτες οι οποίοι είναι:  
i.  MORA πορείας, π.χ. 9800α, και 
ii.  MORA πλέγµατος χάρτου, π.χ. 98.  
3.2 Οι τιµές του MORA πορείας υπολογίζονται επί τη βάσει περιοχής που εκτείνεται 10 ν.µ. σε κάθε 
πλευρά της κεντρικής γραµµής της διαδροµής και περιλαµβάνει ακτίνα 10 ν.µ. πέραν του 
ραδιοβοήθηµατος/σηµείου αναφοράς ή της απόστασης σε ν.µ. που ορίζει το τµήµα της διαδροµής.  
3.3 Οι τιµές MORA αποφεύγουν όλα τα εδαφικά και κατασκευασµένα από τον άνθρωπο εµπόδια κατά 
1.000 πόδια σε περιοχές όπου το µεγαλύτερο υψόµετρο εδάφους ή εµποδίων είναι µέχρι τα 5.000 πόδια. 
Ελεύθερη διέλευση 2.000 ποδών δίνεται πάνω από όλα τα εδάφη ή εµπόδια τα οποία είναι στα 5.001 πόδια 
και άνω. 
3.4  Το MORA πλέγµατος χάρτου είναι ένα απόλυτο ύψος υπολογισµένο από τη Jeppesen και οι τιµές 
παρουσιάζονται εντός κάθε πλέγµατος που σχηµατίζεται από τις γραµµές του γεωγραφικού µήκους και 
γεωγραφικού πλάτους του χάρτη. Οι τιµές δίνονται σε χιλιάδες και εκατοντάδες ποδών (παραλείποντας τα 
δύο τελευταία ψηφία, ώστε να αποφεύγεται συµφόρηση του χάρτη). Οι τιµές που ακολουθούνται από ± 
πιστεύεται ότι δεν υπερβαίνουν τα ενδεικνυόµενα ύψη. Ισχύουν τα ίδια κριτήρια ελεύθερης διέλευσης όπως 
εξηγούνται στην παράγραφο 3.3 ανωτέρω.  

 

Σχήµα 3 
 
4  Τύπος ATLAS 
4.1  Ελάχιστο ασφαλές ύψος διαδροµής (MEA). Ο υπολογισµός του MEA βασίζεται στο υψόµετρο του 
υψηλότερου σηµείου κατά το µήκος του συγκεκριµένου τµήµατος διαδροµής (που εκτείνεται από ναυτιλιακό 
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βοήθηµα σε ναυτιλιακό βοήθηµα) εντός µιας απόστασης εκατέρωθεν του ίχνους, όπως περιγράφεται 
κατωτέρω:  
i. Τµήµα µήκους µέχρι 100 ν.µ.  – 10 ν.µ. (Βλέπε Σηµείωση 1 κατωτέρω).  
ii. Τµήµα µήκους περισσότερο από 100 ν.µ. – 10% του µήκους του τµήµατος µέχρι το µέγιστο των 

60 ν.µ. (Βλέπε Σηµείωση 2 κατωτέρω). 
Σηµείωση 1: Η απόσταση αυτή µπορεί να µειωθεί στα 5 ν.µ. εντός των TMA όπου, λόγω του αριθµού και 
του τύπου των ναυτιλιακών βοηθηµάτων, εξασφαλίζεται υψηλός βαθµός ναυτιλιακής ακρίβειας.  
Σηµείωση 2: Σε εξαιρετικές περιπτώσεις, όπου αυτός ο υπολογισµός καταλήγει σε επιχειρησιακά 
ανεφάρµοστη τιµή, µπορεί να υπολογιστεί πρόσθετο ειδικό MEA βασισµένο σε απόσταση όχι λιγότερο από 
10 ν.µ. εκατέρωθεν του ίχνους. Ένα τέτοιο ειδικό MEA θα παρουσιάζεται µαζί µε ένδειξη του πραγµατικού 
πλάτους του προστατευόµενου εναέριου χώρου.  
4.2 Το MEA υπολογίζεται προσθέτοντας µια προσαύξηση στο υψόµετρο που καθορίζεται ανωτέρω κατά 
περίπτωση:  

Υψόµετρο υψηλότερου σηµείου Προσαύξηση 
Όχι πάνω από 5.000 πόδια 1.500 πόδια 
Πάνω από 5.000 πόδια, αλλά όχι πάνω από  10.000 πόδια 2.000 πόδια 
Πάνω από 10.000 πόδια 10% του υψοµέτρου συν 1.000 πόδια 

Σηµείωση: Για το τελευταίο τµήµα της διαδροµής που τελειώνει στο αρχικό σηµείο προσέγγισης (IAF), είναι 
αποδεκτή µια µείωση στα 1.000 πόδια εντός των TMA όπου, λόγω του αριθµού και του τύπου των 
διατιθέµενων ναυτιλιακών βοηθηµάτων, εξασφαλίζεται υψηλός βαθµός ναυτιλιακής ακρίβειας.  
Η τιµή που προκύπτει ρυθµίζεται προς τα πλησιέστερα 100 πόδια.  
4.3 Ελάχιστο ασφαλές ύψος πλέγµατος χάρτου(MGA). Ο υπολογισµός του MGA βασίζεται στο υψόµετρο 
του υψηλότερου σηµείου εντός της αντίστοιχης περιοχής του πλέγµατος χάρτου.  

Το MGA υπολογίζεται προσθέτοντας µια προσαύξηση στο υψόµετρο που καθορίζεται ανωτέρω κατά 
περίπτωση:  
 Υψόµετρο του υψηλότερου σηµείου Προσαύξηση 
 Όχι πάνω από 5.000 πόδια 1.500 πόδια 
 Πάνω από 5.000 πόδια, αλλά όχι πάνω από 10.000 πόδια 2.000 πόδια 
 Πάνω από 10.000 πόδια 10% του υψοµέτρου συν 1.000 πόδια 
Η τιµή που προκύπτει ρυθµίζεται προς τα πλησιέστερα 100 πόδια.  
 

AMC OPS 3.255 
Πολιτική καυσίµων 
Βλέπε JAR-OPS 3.255 

 
Ο αεροµεταφορέας θα πρέπει να βασίζει την πολιτική καυσίµων της εταιρείας, περιλαµβανοµένου του 
υπολογισµού της ποσότητας καυσίµου που πρόκειται να µεταφερθεί, στα ακόλουθα κριτήρια σχεδιασµού:  
1  Το σύνολο του:  
1.1  Καυσίµου τροχοδρόµησης, το οποίο δεν θα πρέπει να είναι λιγότερο από την ποσότητα, που 
αναµένεται να χρησιµοποιηθεί πριν από την απογείωση. Οι τοπικές συνθήκες στο ελικοδρόµιο αναχώρησης 
και η κατανάλωση του APU θα πρέπει να λαµβάνονται υπόψη.  
1.2 Καυσίµου ταξιδίου, το οποίο θα πρέπει να περιλαµβάνει:  
α.  Καύσιµα για απογείωση και άνοδο από το υψόµετρο του ελικοδροµίου στο αρχικό επίπεδο/ύψος 
πλεύσης, λαµβάνοντας υπόψη την αναµενόµενη διαδροµή αναχώρησης, 
β.  Καύσιµα από το ανώτερο σηµείο ανόδου µέχρι το ανώτερο σηµείο καθόδου, που περιλαµβάνει κάθε 
σταδιακή άνοδο/κάθοδο,  
γ.  Καύσιµα από το ανώτερο σηµείο καθόδου µέχρι το σηµείο όπου αρχίζει η διαδικασία προσέγγισης, 
λαµβάνοντας υπόψη την αναµενόµενη διαδικασία άφιξης, και 
δ.  Καύσιµα για την προσέγγιση και προσγείωση στο ελικοδρόµιο προορισµού.  
1.3  Καυσίµου έκτακτης ανάγκης, το οποίο θα πρέπει να είναι: 
α. Για πτήσεις IFR, ή για πτήσεις VFR σε εχθρικό περιβάλλον, 10% του σχεδιασµένου καυσίµου 
ταξιδίου, ή 
β. Για πτήσεις VFR, σε µη εχθρικό περιβάλλον, 5% του σχεδιασµένου καυσίµου ταξιδίου, 
1.4  Εναλλακτικό καύσιµο, το οποίο θα πρέπει να είναι:  
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α.  Καύσιµο για αποτυχηµένη προσέγγιση, από το ισχύον MDA/DH του ελικοδροµίου προορισµού µέχρι 
το ύψος αποτυχηµένης προσέγγισης, λαµβάνοντας υπόψη την ολοκληρωµένη διαδικασία αποτυχηµένης 
προσέγγισης, 
β.  Καύσιµο για άνοδο από το ύψος αποτυχηµένης προσέγγισης στο επίπεδο/ ύψος πλεύσης,  
γ.  Καύσιµο για πλεύση από το ανώτερο σηµείο ανόδου µέχρι το ανώτερο σηµείο καθόδου,  
δ.  Καύσιµο για κάθοδο από το ανώτερο σηµείο καθόδου µέχρι το σηµείο όπου αρχίζει η προσέγγιση, 
λαµβάνοντας υπόψη την αναµενόµενη διαδικασία άφιξης, και  
ε.  Καύσιµο για εκτέλεση προσέγγισης και προσγείωσης στο εναλλακτικό ελικοδρόµιο προορισµού, το 
που έχει επιλεγεί σύµφωνα µε το JAR-OPS 3.295. 
ζ.  Για ελικόπτερα που επιχειρούν προς ή από ελικοδρόµια εξέδρας που βρίσκονται σε εχθρικό 
περιβάλλον, 10% των α. έως ε. ανωτέρω.  
1.5  Τελικό εφεδρικό καύσιµο, το οποίο θα πρέπει να είναι: 
α. Για πτήσεις VFR που γίνονται την ηµέρα µε αναφορά σε οπτικά σηµεία του εδάφους, για 20 λεπτά µε 
την ταχύτητα κάλλιστης απόστασης, ή  
β Για πτήσεις IFR ή όταν γίνεται πτήση VFR και ναυτιλία µε µέσα διαφορετικά από την αναφορά σε 
οπτικά σηµεία του εδάφους ή κατά τη νύχτα, καύσιµο για να πετάξει 30 λεπτά µε την ταχύτητα κράτησης στα 
1.500 πόδια (450 µ.) πάνω από το ελικοδρόµιο προορισµού σε τυπικές συνθήκες που υπολογίζονται µε την 
εκτιµώµενη µάζα κατά την άφιξη πάνω από το εναλλαγής, ή τον προορισµό, όταν δεν απαιτείται εναλλαγής. 
1.6  Επιπλέον καύσιµο, το οποίο θα πρέπει να επαφίεται στην κρίση του κυβερνήτη.  
2  ∆ιαδικασία IFR αποµονωµένου ελικοδροµίου. Εφόσον η πολιτική καυσίµου του αεροµεταφορέα 
περιλαµβάνει σχεδιασµό προς αποµονωµένο ελικοδρόµιο µε πτήση IFR, ή όταν γίνεται πτήση VFR και 
ναυτιλία µε µέσα διαφορετικά από την αναφορά σε οπτικά σηµεία του εδάφους, για την οποία δεν υπάρχει 
εναλλαγής προορισµού, η ποσότητα καυσίµου κατά την αναχώρηση θα πρέπει να περιλαµβάνει: 
α.  Καύσιµο τροχοδρόµησης; 
β.  Καύσιµο ταξιδίου,  
γ.  Καύσιµο έκτακτης ανάγκης που υπολογίζεται σύµφωνα µε την υποπαράγραφο 1.3 ανωτέρω,  
δ.  Πρόσθετο καύσιµο για να πετάξει δύο ώρες µε ταχύτητα κράτησης, περιλαµβανοµένου του τελικού 
εφεδρικού καυσίµου, και 
ε.  Επιπλέον καύσιµο κατά την κρίση του κυβερνήτη. 
3 Θα πρέπει να µεταφέρεται επαρκές καύσιµο συνεχώς,  ώστε να εξασφαλίζεται, ότι µετά από βλάβη 
µιας µονάδας ισχύος η οποία συµβαίνει στο πλέον κρίσιµο σηµείο κατά µήκος της διαδροµής, το ελικόπτερο 
είναι ικανό να: 
α. Κατέλθει κατά περίπτωση και να συνεχίσει προς ένα επαρκές ελικοδρόµιο, και 
β. Κρατηθεί εκεί για 15 λεπτά στα 1.500 πόδια (450 µ.) πάνω από το υψόµετρο του ελικοδροµίου σε 
τυπικές συνθήκες, και 
γ. Κάνει προσέγγιση και προσγείωση. (Βλέπε IEM OPS 3.500(α)(5) και IEM OPS 3.530(α)(5)). 
 

IEM OPS 3.255(γ) (3) (i) 
Καύσιµα έκτακτης ανάγκης 
Βλέπε JAR-OPS 3.255(γ)(3) (i) 

 
1  Κατά το στάδιο του σχεδιασµού, δεν είναι δυνατόν να προβλεφθούν όλοι οι παράγοντες οι οποίοι θα 
µπορούσαν να έχουν επίδραση στην κατανάλωση καυσίµου προς το ελικοδρόµιο προορισµού. Εποµένως, τα 
καύσιµα έκτακτης ανάγκης µεταφέρονται προκειµένου να αντισταθµιστούν στοιχεία όπως: 
i. Παρεκκλίσεις µεµονωµένου ελικοπτέρου από τα δεδοµένα της αναµενόµενης κατανάλωσης καυσίµου,  
ii. Παρεκκλίσεις από πρόγνωση µετεωρολογικών συνθηκών, και  
iii. Παρεκκλίσεις από τις σχεδιασµένες διαδροµές ή/και επίπεδα/ύψη πλεύσης.  
 

IEM OPS 3.260 
Μεταφορά προσώπων µε µειωµένη κινητικότητα 

Βλέπε JAR-OPS 3.260 
 
1  Πρόσωπο µε µειωµένη κινητικότητα (PRM) εννοείται το πρόσωπο του οποίου η κινητικότητα 
µειώνεται λόγω φυσικής ανικανότητας (των αισθήσεων ή κινητικής), διανοητική καθυστέρηση, ηλικία, 
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ασθένεια ή οποιαδήποτε άλλη αιτία αναπηρίας όταν χρησιµοποιεί µέσο µεταφοράς και όταν η κατάσταση 
απαιτεί ιδιαίτερη προσοχή και η προσαρµογή στις ανάγκες ενός προσώπου των υπηρεσιών που 
προσφέρονται σε όλους τους επιβάτες,.  
2  Σε κανονικές συνθήκες τα PRM δεν θα πρέπει να κάθονται δίπλα σε µια έξοδο κινδύνου.  
3  Σε περιστάσεις στις οποίες ο αριθµός των PRM αποτελεί σηµαντικό ποσοστό του συνολικού αριθµού 
επιβατών που µεταφέρονται επί του σκάφους: 
α.  Ο αριθµός των PRM δεν θα πρέπει να υπερβαίνει τον αριθµό των σωµατικά ικανών προσώπων που 
µπορούν να βοηθήσουν σε περίπτωση εκκένωσης έκτακτης ανάγκης, και  
β.  Η οδηγία που δίνεται στην παράγραφο 2 ανωτέρω θα πρέπει να ακολουθείται στο µέγιστο δυνατό 
βαθµό.  
 

AMC OPS 3.270 
Μεταφορά φορτίου στο θάλαµο επιβατών 

Βλέπε JAR-OPS 3.270 
 
1. Κατά την κατάρτιση διαδικασιών για την µεταφορά φορτίου στο θάλαµο επιβατών ελικοπτέρου, ο 
αεροµεταφορέας θα πρέπει να τηρεί τα ακόλουθα:  
α. Ότι το βάρος του φορτίου δεν υπερβαίνει τα δοµικά όρια φόρτωσης του δαπέδου του θαλάµου ή του) 
καθίσµατος(ων), 
β Ότι ο αριθµός/τύπος των µηχανισµών συγκράτησης και τα σηµεία στήριξής τους θα πρέπει να είναι 
ικανά για την συγκράτηση του φορτίου σύµφωνα µε το JAR 29.787 ή ισοδύναµο,  
γ.  Ότι η θέση του φορτίου θα πρέπει να είναι τέτοια ώστε, στην περίπτωση εκκένωσης έκτακτης 
ανάγκης, να µην εµποδίσει τη διαφυγή ούτε να µειώνει το οπτικό πεδίο του πληρώµατος θαλάµου επιβατών.  
 

ACJ Νο 1 στο JAR-OPS 3.280 
Κατανοµή Θέσεων Επιβατών 

Βλέπε JAR-OPS 3.280 
Βλέπε ACJ Νο 2 στο JAR-OPS 3.280 

 
1  Ο αεροµεταφορέας θα πρέπει να κάνει πρόβλεψη ώστε:  
α.  Εκείνοι οι επιβάτες που κατανέµονται σε καθίσµατα τα οποία επιτρέπουν άµεση πρόσβαση σε εξόδους 
κινδύνου, δείχνουν να είναι λογικά υγιείς δυνατοί και ικανοί να βοηθήσουν στην ταχεία εκκένωση του 
ελικοπτέρου σε έκτακτη ανάγκη µετά από κατάλληλη ενηµέρωση από το πλήρωµα.  
β.  Σε όλες τις περιπτώσεις, επιβάτες οι οποίοι, λόγω της κατάστασής τους θα µπορούσε να εµποδίσουν 
άλλους επιβάτες κατά τη διάρκεια εκκένωσης ή να παρακωλύσουν το πλήρωµα στην διεξαγωγή των 
καθηκόντων του, δεν θα πρέπει να κατανέµονται σε καθίσµατα τα οποία επιτρέπουν άµεση πρόσβαση σε 
εξόδους κινδύνου. Εάν ο αεροµεταφορέας αδυνατεί να καθιερώσει διαδικασίες οι οποίες µπορεί να 
εφαρµοσθούν κατά τον έλεγχο των επιβατών (check-in), θα πρέπει να καθιερώσει εναλλακτική διαδικασία, 
αποδεκτή από την Αρχή, ώστε να γίνεται η σωστή κατανοµή θέσεων, εν καιρώ.  
 

ACJ Νο 2 στο JAR-OPS 3.280 
Κατανοµή Θέσεων Επιβατών 

Βλέπε JAR-OPS 3.280 
Βλέπε ACJ Νο 1 στο JAR-OPS 3.280 

 
1 Οι ακόλουθες κατηγορίες επιβατών είναι µεταξύ εκείνων οι οποίοι δεν θα πρέπει να κατανέµονται ή 
να κατευθύνονται σε θέσεις οι οποίες επιτρέπουν άµεση πρόσβαση σε εξόδους κινδύνου:  
α. Επιβάτες που υποφέρουν από προφανή φυσική ή διανοητική αναπηρία σε βαθµό που να έχουν 
δυσκολία να κινηθούν γρήγορα σε περίπτωση που τους ζητηθεί,  
β. Επιβάτες µε σηµαντικό βαθµό τύφλωσης ή κώφωσης σε βαθµό που να µην έχουν τη δυνατότητα να 
αφοµοιώσουν άµεσα έντυπες ή προφορικές οδηγίες,  
γ. Επιβάτες οι οποίοι λόγω ηλικίας ή ασθένειας είναι τόσο αδύναµοι που έχουν δυσκολία στην ταχεία 
κίνηση,  
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δ. Επιβάτες οι οποίοι είναι τόσο παχύσαρκοι που θα είχαν δυσκολία σε ταχεία κίνηση ή να φθάσουν και 
να περάσουν µέσω της γειτονικής εξόδου κινδύνου,  
ε. Παιδιά (είτε συνοδεύονται είτε όχι) και βρέφη,  
στ. Απελαυνόµενοι ή πρόσωπα υπό φρούρηση, και 
ζ. Επιβάτες µε ζώα.  
Σηµείωση: “Άµεση πρόσβαση” σηµαίνει ένα κάθισµα από το οποίο ο επιβάτης µπορεί να προχωρήσει άµεσα στην 
έξοδο, δίχως να µπει σε διάδροµο ή να περάσει γύρω από κάποιο εµπόδιο.  

 
AMC OPS 3.295(γ)(1) 
Επιλογή ελικοδροµίων 

Βλέπε JAR-OPS 3.295(γ)(1) 
 
1 Οποιαδήποτε ευνοϊκή ρύθµιση από την απαίτηση να επιλεγεί ελικοδρόµιο εναλλαγής για µια πτήση 
προς παράκτιο ελικοδρόµιο υπό IFR, έχει εφαρµογή µόνο σε ελικόπτερα από υπεράκτιο δροµολόγιο, και θα 
πρέπει να βασίζεται σε µεµονωµένη εκτίµηση ασφαλείας.  
2 Τα ακόλουθα θα πρέπει να λαµβάνονται υπόψη: 
2.1. Η καταλληλότητα του καιρού βασισµένη στην πρόγνωση προσγείωσης για τον προορισµό, 
2.2. Το καύσιµο που απαιτείται για να καλυφθούν οι απαιτήσεις IFR του JAR-OPS 3.255 µείον το καύσιµο 
εναλλαγής, 
2.3. Όταν το παράκτιο ελικοδρόµιο προορισµού δεν είναι ευθέως επί της ακτής θα πρέπει να είναι: 
α. Εντός απόστασης που, µε το καύσιµο που καθορίζεται στο 2,2 ανωτέρω, το ελικόπτερο µπορεί, 
οποιαδήποτε στιγµή αφότου διασταυρώσει την ακτογραµµή, να επιστρέψει στην ακτή, να κατέλθει ασφαλώς 
και να εκτελέσει προσέγγιση εξ όψεως και προσγείωση µε τα εφεδρικά καύσιµα VFR ανέπαφα, και 
β. Γεωγραφικά τοποθετηµένο έτσι ώστε το ελικόπτερο να µπορεί, εντός των Κανόνων Αέρος, και εντός 
της πρόγνωσης προσγείωσης, να: 
(i) προχωρεί προς το ελικοδρόµιο από την ακτή στα 500 πόδια AGL και να εκτελέσει προσέγγιση εξ 
όψεως και προσγείωση, ή 
(ii) προχωρεί προς το ελικοδρόµιο από την ακτή σε συµφωνηµένη διαδροµή και να εκτελέσει προσέγγιση 
εξ όψεως και προσγείωση. 
2.4. Οι διαδικασίες για παράκτια ελικοδρόµια θα πρέπει να βασίζονται σε πρόγνωση προσγείωσης όχι 

χειρότερη από: 
α. Κατά την ηµέρα. Βάση νεφών DH/MDH + 400 πόδια, και ορατότητα 4 χλµ., ή, εάν υπάρχει πρόθεση 
καθόδου πάνω από τη θάλασσα, βάση νεφών 600 πόδια και ορατότητα 4 χλµ. 
β. Κατά τη νύχτα. Βάση νεφών 1000 πόδια, και ορατότητα 5 χλµ. 
2.5. Η κάθοδος για να επιτευχθεί οπτική επαφή µε την επιφάνεια θα πρέπει να γίνει πάνω από τη θάλασσα 
ή ως τµήµα ενόργανης προσέγγισης, 
2.6. Οι δροµολογήσεις και διαδικασίες για παράκτια ελικοδρόµια, που υποδεικνύονται ως τέτοια, θα 
πρέπει να περιλαµβάνονται στο Εγχειρίδιο Πτητικής Εκµετάλλευσης Μέρος Γ – Οδηγίες και πληροφορίες 
διαδροµή και ελικοδροµίων, 
2.7 Ο MEL θα πρέπει να αντανακλά την απαίτηση για εναέριο ραντάρ και ραδιοϋψόµετρο για αυτόν τον 
τύπο πτητικής λειτουργίας. 
2.8 Επιχειρησιακοί περιορισµοί για κάθε παράκτιο ελικοδρόµιο θα πρέπει να είναι αποδεκτοί από την 
Αρχή. 
 

ΙΕΜ OPS 3.295(γ)(1) 
Επιλογή ελικοδροµίων 

Βλέπε JAR-OPS 3.295(γ)(1) 
 
1 Οι διαδικασίες που περιέχονται στο AMC OPS 3.295(γ)(1) είναι καιρικά κρίσιµες. Εποµένως, η 
“Πρόγνωση προσγείωσης”, που συµµορφώνεται µε τα πρότυπα που περιέχονται στο Περιοχικό Σχέδιο 
Αεροναυτιλίας και το Παράρτηµα 3 του ICAO, έχει καθοριστεί. 
2 Η “Πρόγνωση προσγείωσης” αποτελείται από µια συνοπτική δήλωση των µέσων µετεωρολογικών 
συνθηκών που αναµένονται σε ένα αεροδρόµιο ή ελικοδρόµιο κατά τη δίωρη περίοδο που ακολουθεί άµεσα 
το χρόνο έκδοσης. Περιλαµβάνει άνεµο επιφανείας, ορατότητα, σηµαντικό καιρό και στοιχεία νεφών, και 
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µπορεί να περιλαµβάνει άλλες σηµαντικές πληροφορίες, όπως βαροµετρική πίεση και θερµοκρασία, όπως 
συµφωνήθηκε µεταξύ των µετεωρολογικών αρχών και των εµπλεκοµένων αεροµεταφορέων. 
3 Η αναλυτική περιγραφή της πρόγνωσης προσγείωσης δηµοσιεύεται στο Περιοχικό Σχέδιο 
Αεροναυτιλίας του ICAO και επίσης στο Παράρτηµα 3 του ICAO, µαζί µε την επιθυµητή ακρίβεια των 
στοιχείων πρόγνωσης. Ιδιαιτέρως, η τιµή του παρατηρηµένου ύψους νεφών και τα στοιχεία ορατότητας θα 
πρέπει να παραµένουν εντός του +/– 30% των τιµών πρόγνωσης στο 90% των περιπτώσεων. 
4 Η πρόγνωση προσγείωσης παίρνει πολύ συχνά τη µορφή µιας µετεωρολογικής αναφοράς ρουτίνας ή 
ειδικά επιλεγµένης αναφοράς στον κώδικα METAR στην οποία προστίθεται µια TREND. Χρησιµοποιούνται 
οι κωδικές λέξεις “NOSIG”, δηλαδή δεν αναµένεται σηµαντική αλλαγή, “BECMG” (γίνεται), ή “TEMPO” 
(προσωρινά), ακολουθούµενες από την αναµενόµενη αλλαγή. Η δίωρη χρονική διάρκεια ισχύος της 
πρόγνωσης αρχίζει από την ώρα της µετεωρολογικής αναφοράς.  
 

AMC OPS 3.295(ε) 
Επιλογή ελικοδροµίων 
Βλέπε JAR-OPS 3.295(ε) 

 
1 Περιβάλλον προσγείωσης υπεράκτιου καταστρώµατος εναλλαγής 
Το περιβάλλον προσγείωσης ενός ελικοδροµίου εξέδρας που προτείνεται για χρήση ως υπεράκτιο εναλλαγής 
θα πρέπει να έχει εξετασθεί εκ των προτέρων και, όπως επίσης τα φυσικά χαρακτηριστικά, η επίδραση της 
διεύθυνσης και η ένταση του ανέµου, και οι υπάρχουσες αναταράξεις. Αυτές οι πληροφορίες οι οποίες θα 
πρέπει να διατίθενται στον κυβερνήτη κατά τη φάση σχεδίασης και εν πτήσει, θα πρέπει να δηµοσιεύονται µε 
κατάλληλη µορφή στο Εγχειρίδιο Πτητικής Εκµετάλλευσης Μέρος Γ (περιλαµβάνοντας τον προσανατολισµό 
του ελικοδροµίου εξέδρας) έτσι ώστε να µπορεί να εκτιµηθεί η καταλληλότητα του ελικοδροµίου εξέδρας για 
χρήση ως υπεράκτιο εναλλαγής. Το ελικοδρόµιο εξέδρας εναλλαγής θα πρέπει να πληροί τα κριτήρια 
µεγέθους και αποφυγής εµποδίων που αρµόζουν στις απαιτήσεις επιδόσεων του τύπου του εµπλεκόµενου 
ελικοπτέρου. 
2 Θεωρήσεις επιδόσεων 
Η χρήση υπεράκτιου εναλλαγής περιορίζεται σε ελικόπτερα τα οποία µπορούν να επιτύχουν µετεώριση σε 
υπεράκτιο εναλλαγής µε ένα κινητήρα εκτός λειτουργίας (ΟΕΙ) εντός της επίδρασης εδάφους (IGE) και µε 
κατάλληλο βαθµό ισχύος. Όταν η επιφάνεια του υπεράκτιου ελικοδροµίου εξέδρας εναλλαγής, ή οι 
επικρατούσες συνθήκες (ιδιαιτέρως η ταχύτητα του ανέµου), αποκλείουν µετεώριση ΟΕΙ εντός της 
επίδρασης εδάφους (IGE), θα πρέπει να χρησιµοποιηθούν οι επιδόσεις µετεώρισης ΟΕΙ εκτός της επίδρασης 
εδάφους (ΟGE) µε κατάλληλο βαθµό ισχύος προκειµένου να υπολογισθεί η µάζα προσγείωσης. Η µάζα 
προσγείωσης θα πρέπει να υπολογισθεί από γραφήµατα που παρέχονται στο σχετικό Μέρος Β του 
Εγχειριδίου Πτητικής Εκµετάλλευσης. (Κατά την άφιξη µε αυτή τη µάζα προσγείωσης, θα πρέπει να δίνεται 
ιδιαίτερη προσοχή στη διαµόρφωση του ελικοπτέρου, τις περιβαλλοντικές συνθήκες και τη λειτουργία 
συστηµάτων τα οποία έχουν δυσµενή επίδραση στις επιδόσεις.) Η σχεδιασµένη µάζα προσγείωσης του 
ελικοπτέρου που περιλαµβάνει πλήρωµα, επιβάτες, αποσκευές , φορτίο και τελικό εφεδρικό καύσιµο 30 
λεπτών, δεν θα πρέπει να υπερβαίνει τη µάζα προσγείωσης ΟΕΙ κατά το χρόνο της προσέγγισης στο 
υπεράκτιο εναλλαγής. 
3 Θεωρήσεις καιρού 
3.1 Μετεωρολογικές παρατηρήσεις 
Όταν σχεδιάζεται η πτήση υπεράκτιου εναλλαγής, οι µετεωρολογικές παρατηρήσεις στον προορισµό και το 
εναλλαγής θα πρέπει να λαµβάνονται από έναν Παρατηρητή αποδεκτό από την Αρχή που είναι υπεύθυνη  για 
την παροχή µετεωρολογικών υπηρεσιών. (Σταθµοί αυτόµατων µετεωρολογικών παρατηρήσεων µπορεί να 
χρησιµοποιούνται εάν είναι αποδεκτό). 
3.2 Καιρικά ελάχιστα 
Όταν σχεδιάζεται η πτήση υπεράκτιου εναλλαγής, ο αεροµεταφορέας δεν θα πρέπει να επιλέξει ελικοδρόµιο 
εξέδρας ως εναλλαγής προορισµού ή υπεράκτιο, εκτός εάν η πρόγνωση αεροδροµίου δείχνει ότι, κατά τη 
χρονική περίοδο που αρχίζει µια ώρα πριν και τελειώνει µια ώρα µετά τον αναµενόµενο χρόνο άφιξης στον 
προορισµό και το υπεράκτιο εναλλαγής, οι καιρικές συνθήκες θα είναι στα ή πάνω από τα σχεδιασµένα 
ελάχιστα που φαίνονται στον παρακάτω Πίνακα 1. 

Πίνακας 1 

 Ηµέρα Νύχτα 

Βάση νεφών 600 πόδια 800 πόδια 
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Ορατότητα 4 χλµ. 5 χλµ. 

 
3.3 Συνθήκες οµίχλης 
Όταν προβλέπεται οµίχλη, ή έχει παρατηρηθεί εντός των τελευταίων δύο ωρών εντός 60 ν.µ. από τον 
προορισµό ή το εναλλαγής, δεν θα πρέπει να χρησιµοποιούνται υπεράκτια εναλλαγής. 
4 Ενέργειες στο σηµείο µη επιστροφής 
Πριν από τη διέλευση του σηµείου µη επιστροφής – το οποίο δεν θα πρέπει να είναι περισσότερο από 30 
λεπτά από τον προορισµό – οι ακόλουθες ενέργειες θα πρέπει να έχουν ολοκληρωθεί: 
4.1 Επιβεβαίωση ότι η ναυτιλία προς τον προορισµό και το υπεράκτιο εναλλαγής µπορεί να εξασφαλισθεί. 
4.2 Έχει επιτευχθεί επαφή ασυρµάτου µε τον προορισµό και το υπεράκτιο εναλλαγής (ή σταθµό βάσης). 
4.3 Η πρόγνωση προσγείωσης στον προορισµό και το υπεράκτιο εναλλαγής έχει ληφθεί και επιβεβαιωθεί 
ότι είναι στα ή πάνω από τα απαιτούµενα ελάχιστα. 
4.4 Οι απαιτήσεις για προσγείωση µε ένα κινητήρα εκτός λειτουργίας (βλέπε παράγραφο 2 ανωτέρω) 
έχουν ελεγχθεί (υπό το φως των τελευταίων αναφερθεισών καιρικών συνθηκών)για να εξασφαλισθεί ότι 
µπορεί να καλυφθούν. 
4.5 Στην έκταση που είναι δυνατόν, αναφορικά µε πληροφορίες για την παρούσα και προβλεπόµενη 
χρησιµοποίηση του υπεράκτιου εναλλαγής και των συνθηκών που επικρατούν, η διαθεσιµότητα του 
υπεράκτιου εναλλαγής θα πρέπει να είναι εξασφαλισµένη από τον ασκούντα καθήκοντα (τον διαχειριστή της 
εξέδρας (πετρελαίου) στην περίπτωση σταθερών εγκαταστάσεων και τον ιδιοκτήτη στην περίπτωση κινητών) 
µέχρις ότου επιτευχθεί η προσγείωση στον προορισµό ή το υπεράκτιο εναλλαγής (ή µέχρι να έχει 
ολοκληρωθεί η υπεράκτια µετάβαση και επιστροφή). 
5 Υπεράκτια µετάβαση και επιστροφή 
Η υπεράκτια µετάβαση και επιστροφή, που χρησιµοποιεί υπεράκτιο εναλλαγής, µπορεί να εκτελεσθεί υπό 
την προϋπόθεση ότι οι ενέργειες της παραγράφου 4 ανωτέρω έχουν ολοκληρωθεί. 
 

ΙΕΜ OPS 3.295(ε) 
Υπεράκτια εναλλαγής 

Βλέπε JAR-OPS 3.295(ε) 
 
Κατά τις υπεράκτιες επιχειρήσεις, οποιαδήποτε διαθέσιµη χωρητικότητα ωφέλιµου φορτίου θα πρέπει να 
χρησιµοποιείται για να µεταφερθεί επιπλέον καύσιµο εφόσον θα διευκόλυνε τη χρησιµοποίηση εναλλαγής 
στη στεριά. 
 

IEM OPS 3.295(ε) (4) 
Επιλογή ελικοδροµίων – πρόγνωση προσγείωσης 

Βλέπε JAR-OPS 3.295(ε) (4) 
 
1 Οι διαδικασίες που περιέχονται στο AMC OPS 3.295(ε) είναι καιρικά κρίσιµες. Εποµένως, τα 
µετεωρολογικά στοιχεία, που συµµορφώνεται µε τα πρότυπα που περιέχονται στο Περιοχικό Σχέδιο 
Αεροναυτιλίας και το Παράρτηµα 3 του ICAO, έχουν καθοριστεί. Καθώς τα παρακάτω µετεωρολογικά 
στοιχεία είναι σχετικά µε ένα σηµείο, θα πρέπει να δοθεί προσοχή όταν τα σχετίζουµε µε κοντινά 
ελικοδρόµια ( ή ελικοδρόµια εξέδρας). 
2 Μετεωρολογικές αναφορές (METAR) 
2.1 Μετεωρολογικές παρατηρήσεις ρουτίνας και ειδικές, σε υπεράκτιες εγκαταστάσεις, θα πρέπει να 
γίνονται κατά περιόδους και στη συχνότητα που συµφωνήθηκε µεταξύ της µετεωρολογικής αρχής και του 
ενδιαφερόµενου αεροµεταφορέα. Θα πρέπει να συµµορφώνονται µε τις απαιτήσεις που περιλαµβάνονται στο 
µετεωρολογικό τµήµα του Περιοχικού Σχεδίου Αεροναυτιλίας του ICAO, και θα πρέπει να συµµορφώνεται 
προς τα πρότυπα και τις συνιστώµενες πρακτικές, που περιλαµβάνουν και την επιθυµητή ακρίβεια των 
παρατηρήσεων, που δηµοσιεύονται στο Παράρτηµα 3 του ICAO. 
2.2 Αναφορές ρουτίνας και επιλεγµένες ειδικές αναφορές ανταλλάσσονται µεταξύ µετεωρολογικών 
γραφείων µε τη µορφή κωδίκων METAR ή SPECI που καθορίζονται από τον Παγκόσµιο Μετεωρολογικό 
Οργανισµό. 
3 Προγνώσεις αεροδροµίου (TAF) 
3.1 Η πρόγνωση αεροδροµίου αποτελείται από µια συνοπτική δήλωση των µέσων µετεωρολογικών 
συνθηκών που αναµένονται σε ένα αεροδρόµιο ή ελικοδρόµιο κατά τη διάρκεια καθορισµένης περιόδου 
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ισχύος, η οποία κανονικά έχει διάρκεια όχι λιγότερο από 9 ώρες, ή περισσότερο από 24 ώρες. Η πρόγνωση 
περιλαµβάνει άνεµο επιφανείας, ορατότητα, καιρό και νέφη, καθώς και αναµενόµενες αλλαγές ενός ή 
περισσοτέρων από αυτά τα στοιχεία κατά τη διάρκεια της περιόδου. Μπορεί να περιλαµβάνονται πρόσθετα 
στοιχεία όπως έχει συµφωνηθεί µεταξύ της µετεωρολογικής αρχής και των ενδιαφερόµενων 
αεροµεταφορέων. Όταν αυτές οι προγνώσεις σχετίζονται µε υπεράκτιες εγκαταστάσεις, θα πρέπει να 
περιλαµβάνονται βαροµετρική πίεση και θερµοκρασία για να διευκολύνει τη σχεδίαση των επιδόσεων 
προσγείωσης και απογείωσης ελικοπτέρου. 
3.2 Οι προγνώσεις αεροδροµίου συνήθως ανταλλάσσονται µε τη µορφή κώδικα TAF, και η λεπτοµερής 
περιγραφή της πρόγνωσης αεροδροµίου δηµοσιεύεται στο Περιοχικό Σχέδιο Αεροναυτιλίας του ICAO καθώς 
επίσης και στο Παράρτηµα 3 του ICAO, µαζί µε τα επιχειρησιακώς επιθυµητά στοιχεία ακριβείας, 
Ιδιαιτέρως, το παρατηρούµενο ύψος νεφών θα πρέπει να παραµένει εντός του +/– 30% της τιµής πρόγνωσης 
στο 70% των περιπτώσεων, και η παρατηρούµενη ορατότητα θα πρέπει να παραµένει εντός του +/– 30% της 
τιµής πρόγνωσης στο 80% των περιπτώσεων. 
4 Προγνώσεις προσγείωσης (TRENDS) 
4.1 Η πρόγνωση προσγείωσης αποτελείται από µια συνοπτική δήλωση των µέσων µετεωρολογικών 
συνθηκών που αναµένονται σε ένα αεροδρόµιο ή ελικοδρόµιο κατά τη δίωρη διάρκεια που ακολουθεί το 
χρόνο έκδοσης. Περιλαµβάνει άνεµο επιφανείας, ορατότητα, σηµαντικό καιρό και στοιχεία νεφών, καθώς και 
άλλες σηµαντικές πληροφορίες, όπως βαροµετρική πίεση και θερµοκρασία, όπως µπορεί να συµφωνηθεί 
µεταξύ της µετεωρολογικής αρχής και των ενδιαφερόµενων αεροµεταφορέων. 
4.2 Η πρόγνωση προσγείωσης παίρνει πολύ συχνά τη µορφή µιας µετεωρολογικής αναφοράς ρουτίνας ή 
ειδικά επιλεγµένης αναφοράς στον κώδικα METAR, στην οποία προστίθενται οι κωδικές λέξεις “NOSIG”, 
δηλαδή δεν αναµένεται σηµαντική αλλαγή, “BECMG” (γίνεται), ή “TEMPO” (προσωρινά), ακολουθούµενες 
από την αναµενόµενη αλλαγή. Η δίωρη χρονική διάρκεια ισχύος αρχίζει από την ώρα της µετεωρολογικής 
αναφοράς.  
 

AMC OPS 3.300 
Υποβολή σχεδίου πτήσης ATS 

Βλέπε JAR-OPS 3.300 
 
1 Πτήσεις χωρίς σχέδιο πτήσης ATS. Σε περίπτωση που είναι αδύνατο να υποβληθεί ή να κλείσει το 
σχέδιο πτήσης ATS λόγω έλλειψης ευκολιών ATS ή οποιωνδήποτε άλλων µέσων επικοινωνιών µε ATS, ο 
αεροµεταφορέας θα πρέπει να καθιερώσει διαδικασίες, οδηγίες και κατάλογο εξουσιοδοτηµένων προσώπων 
που θα είναι υπεύθυνα για τη συνέγερση των υπηρεσιών έρευνας και διάσωσης.  
2 Για να εξασφαλισθεί ότι κάθε πτήση εντοπίζεται συνεχώς, αυτές οι οδηγίες πρέπει: 
α. Να παρέχουν στο εξουσιοδοτηµένο πρόσωπο τουλάχιστον τις πληροφορίες που απαιτείται να 
περιλαµβάνονται σε σχέδιο πτήσης VFR, καθώς και τον τόπο, ηµεροµηνία και υπολογιζόµενο χρόνο για 
αποκατάσταση επικοινωνιών,  
β. Εάν ένα αεροπλάνο έχει καθυστερήσει ή χαθεί, να προβλέπουν για ειδοποίηση των αρµόδιων ATS ή 
των ευκολιών έρευνας και διάσωσης, και  
γ. Να προβλέπουν ότι οι πληροφορίες θα διατηρούνται σε ένα προσδιορισµένο σηµείο µέχρι την 
ολοκλήρωση της πτήσης.  
 

IEM OPS 1.305 
Ανεφοδιασµός/αφαίρεση καυσίµων µε επιβάτες επιβιβαζόµενους, επί του σκάφους ή αποβιβαζόµενους 

Βλέπε JAR-OPS 1.305 
 
Όταν γίνεται ανεφοδιασµός ή αφαίρεση καυσίµων µε επιβάτες επί του σκάφους, οι δραστηριότητες 
εξυπηρέτησης εδάφους και οι εργασίες µέσα στο ελικόπτερο, όπως είναι οι υπηρεσίες τροφοδοσίας και 
καθαρισµού, θα πρέπει να διεξάγονται µε τέτοιο τρόπο ώστε να µη δηµιουργούν κίνδυνο και οι διάδροµοι και 
έξοδοι κινδύνου να παραµένουν ελεύθερες εµποδίων.  
 

IEM OPS 3.307 
Ανεφοδιασµός/αφαίρεση καυσίµου ευρέως φάσµατος (“wide-cut”) 

Βλέπε JAR-OPS 3.307 
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1 Το “καύσιµο ευρέως φάσµατος” (χαρακτηριζόµενο ως JET B, JP-4 ή AVTAG) είναι αεροπορικό 
καύσιµο στροβιλοκινητήρων, το οποίο στην κλίµακα διύλισης είναι µεταξύ βενζίνης και κηροζίνης, και 
συνεπώς, συγκρινόµενο µε την κηροζίνη (JET A ή JET A1), έχει ιδιότητες υψηλότερης πτητικότητας (τάσης 
ατµών), χαµηλότερο σηµείο ανάφλεξης και χαµηλότερο σηµείο πήξης.  
2 Οποτεδήποτε είναι εφικτό, ο αεροµεταφορέας θα πρέπει να αποφεύγει τη χρήση καυσίµων ευρέως 
φάσµατος. Σε περίπτωση που διατίθενται µόνο καύσιµα ευρέως φάσµατος για ανεφοδιασµό/αφαίρεση 
καυσίµου, οι αεροµεταφορείς θα πρέπει να γνωρίζουν ότι η ανάµειξη καυσίµου ευρέως φάσµατος και 
καυσίµου κηροζίνης στροβιλοκινητήρων µπορεί να έχει σαν αποτέλεσµα ένα µίγµα αέρος/καυσίµου στη 
δεξαµενή, που βρίσκεται σε επίπεδα ανάφλεξης σε θερµοκρασίες περιβάλλοντος. Οι πρόσθετες προφυλάξεις 
που εκτίθεται κατωτέρω είναι ενδεδειγµένες για την αποφυγή σπινθηρισµού στη δεξαµενή λόγω 
ηλεκτροστατικής εκκένωσης. Ο κίνδυνος αυτού του τύπου σπινθηρισµού µπορεί να ελαχιστοποιηθεί µε τη 
χρήση ενός πρόσθετου στατικού σκεδαστή στο καύσιµο. Όταν αυτό το πρόσθετο είναι παρόν στις αναλογίες 
που δηλώνονται στις προδιαγραφές του καυσίµου, οι κανονικές προφυλάξεις ανεφοδιασµού που εκτίθενται 
κατωτέρω θεωρούνται επαρκείς.  
3 Το καύσιµο ευρέως φάσµατος θεωρείται “εµπλεκόµενο” τη στιγµή που παρέχεται ή όταν είναι ήδη 
παρόν στις δεξαµενές του αεροσκάφους.  
4 Όταν έχει χρησιµοποιηθεί καύσιµο ευρέως φάσµατος, θα πρέπει να καταγράφεται στο Τεχνικό 
Μητρώο. Οι επόµενοι δύο ανεφοδιασµοί καυσίµου θα πρέπει να θεωρούνται πως επίσης γίνονται µε το 
καύσιµο ευρέως φάσµατος εµπλεκόµενο.  
5 Σε περίπτωση που γίνεται ανεφοδιασµός/αφαίρεση καυσίµου µε καύσιµο στροβιλοκινητήρων που δεν 
περιέχει σκεδαστή στατικού, και όπου εµπλέκονται καύσιµα ευρέως φάσµατος, ενδείκνυται η ουσιαστική 
µείωση της ροής καυσίµου. Η µειωµένη ροή καυσίµου, όπως συνιστάται από τους προµηθευτές καυσίµου 
ή/και τους κατασκευαστές αεροπλάνων, παρουσιάζει τα ακόλουθα πλεονεκτήµατα:  
α. Επιτρέπει περισσότερο χρόνο για οποιαδήποτε ανάπτυξη στατικού ηλεκτρισµού στον εξοπλισµό του 
ανεφοδιασµού να διασκορπιστεί πριν εισέλθει το καύσιµο στη δεξαµενή,  
β. Μειώνει οποιαδήποτε φορτία τα οποία µπορεί να αναπτυχθούν από παφλασµό, και  
γ. Μέχρι τη βύθιση του ακροφυσίου καυσίµου, µειώνει την ανάπτυξη ατµών στη δεξαµενή, και ως εκ 
τούτου την έκταση των επιπέδων ανάφλεξης του καυσίµου.  
6 Η απαιτούµενη µείωση του ρυθµού ροής εξαρτάται από τον εν χρήσει εξοπλισµό ανεφοδιασµού και 
τον τύπο διήθησης που χρησιµοποιείται στο σύστηµα διανοµής καυσίµου του ελικοπτέρου. Είναι δύσκολο, 
συνεπώς, να αναφερθούν συγκεκριµένοι ρυθµοί ροής. Η µείωση του ρυθµού ροής συνιστάται όταν 
χρησιµοποιείται ανεφοδιασµός µε πίεση.  
 

IEM OPS 3.310(β) 
Θέσεις καθισµάτων πληρώµατος θαλάµου επιβατών 

Βλέπε JAR-OPS 3.310(β) 
 
1 Κατά τον καθορισµό των θέσεων καθισµάτων του πληρώµατος θαλάµου επιβατών, ο αεροµεταφορέας 
θα πρέπει να εξασφαλίζει ότι αυτές:  
i. Βρίσκονται πλησίον εξόδου στο επίπεδο του δαπέδου, 
ii. Προσφέρουν καλή οπτική εικόνα της περιοχής(ών) του θαλάµου επιβατών για την οποία το µέλος του 
πληρώµατος θαλάµου επιβατών είναι υπεύθυνο, και  
iii. Έχουν κατανεµηθεί οµοιόµορφα σε ολόκληρο το θάλαµο, µε την ανωτέρω σειρά προτεραιότητας.  
2 Η παράγραφος 1 ανωτέρω δεν θα πρέπει να θεωρηθεί πως συνεπάγεται ότι, στην περίπτωση που 
υπάρχουν περισσότερες θέσεις πληρώµατος θαλάµου επιβατών από το απαιτούµενο πλήρωµα, θα πρέπει να 
αυξηθεί ο αριθµός των µελών του πληρώµατος θαλάµου επιβατών.  
 

ACJ OPS 3.346 
Πτήση σε αναµενόµενες ή πραγµατικές συνθήκες παγοποίησης 

Βλέπε JAR-OPS 3.346 
 
1. Οι διαδικασίες που πρέπει να καθιερώνονται από τον αεροµεταφορέα θα πρέπει να λαµβάνουν υπόψη 
το σχεδιασµό, τον εξοπλισµό ή τη διαµόρφωση του ελικοπτέρου καθώς επίσης και την απαιτούµενη 
εκπαίδευση. Για τους λόγους αυτούς, η εκµετάλλευση διαφορετικών τύπων ελικοπτέρου από την ίδια 
εταιρεία ενδεχοµένως να απαιτεί την εκπόνηση διαφορετικών διαδικασιών. Σε κάθε περίπτωση, οι σχετικοί 
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περιορισµοί είναι εκείνοι οι οποίοι καθορίζονται στο Εγχειρίδιο πτήσης του ελικοπτέρου (AFM) και άλλα 
έντυπα που εκδίδονται από τον κατασκευαστή.  
2. Όσον αφορά στις απαιτούµενες εγγραφές στο Εγχειρίδιο Πτητικής Εκµετάλλευσης, οι διαδικαστικές 
αρχές οι οποίες ισχύουν στην πτήση σε συνθήκες παγοποίησης αναφέρονται στο Προσάρτηµα 1 στο JAR-
OPS 3.1045, A 8.3.8 και θα πρέπει να διασταυρώνονται, όπου είναι αναγκαίο, µε συµπληρωµατικά, ειδικά 
για τον τύπο στοιχεία σύµφωνα µε το Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.1045, B 4.1. 
3. Τεχνικό περιεχόµενο των διαδικασιών. Ο αεροµεταφορέας θα πρέπει να εξασφαλίσει ότι οι 
διαδικασίες λαµβάνουν υπόψη τα ακόλουθα: 
α. JAR-OPS 3.675, 
β. Τον εξοπλισµό και τα όργανα, τα οποία πρέπει να είναι διαθέσιµα για πτήση σε συνθήκες 
παγοποίησης,  
γ. Τους περιορισµούς για πτήση σε συνθήκες παγοποίησης για κάθε φάση της πτήσης. Οι περιορισµοί 
αυτοί ενδεχοµένως να επιβάλλονται από τον εξοπλισµό αποπαγοποίησης ή αντιπαγοποίησης του ελικοπτέρου 
ή τις απαραίτητες διορθώσεις επιδόσεων οι οποίες πρέπει να γίνουν,  
δ. Τα κριτήρια που θα πρέπει να χρησιµοποιήσει το πλήρωµα διακυβέρνησης προκειµένου να εκτιµήσει 
την επίδραση της παγοποίησης στις επιδόσεις ή/και την ικανότητα ελέγχου του ελικοπτέρου,  
ε. Τα µέσα µε τα οποία το πλήρωµα διακυβέρνησης εντοπίζει, µέσω οπτικών ενδείξεων ή µε τη χρήση 
του συστήµατος ανίχνευσης πάγου του ελικοπτέρου, ότι η πτήση εισέρχεται σε συνθήκες παγοποίησης, και  
στ. Τις ενέργειες στις οποίες πρέπει να προβεί το πλήρωµα διακυβέρνησης σε επιδεινούµενη κατάσταση 
(η οποία µπορεί να εξελιχθεί ταχέως) που έχει ως αποτελέσµατα δυσµενή επίδραση στις επιδόσεις ή/και την 
ικανότητα ελέγχου του ελικοπτέρου, εξαιτίας είτε: 
i. της βλάβης του εξοπλισµού αντιπαγοποίησης ή αποπαγοποίησης του ελικοπτέρου να ελέγξει την 
συσσώρευση πάγου, ή/και 
ii. τη συσσώρευση πάγου σε απροστάτευτα σηµεία.  
4. Εκπαίδευση για επιµελητεία και πτήση σε αναµενόµενες ή υφιστάµενες συνθήκες παγοποίησης. Το 
περιεχόµενο του Εγχειριδίου πτητικής εκµετάλλευσης, Μέρος ∆, θα πρέπει να αντικατοπτρίζει την 
εκπαίδευση, τόσο µεταβατική όσο και περιοδική επαναληπτική, η οποία θα απαιτείται για το πλήρωµα 
διακυβέρνησης, και όλο το άλλο σχετικό επιχειρησιακό προσωπικό προκειµένου να συµµορφώνεται µε τις 
διαδικασίες για επιµελητεία και πτήση σε συνθήκες παγοποίησης.  
4.1 Αναφορικά µε το πλήρωµα διακυβέρνησης, η εκπαίδευση θα πρέπει να περιλαµβάνει:  
α. Οδηγίες για το πως να αναγνωρίζει, από µετεωρολογικά δελτία ή προγνώσεις οι οποίες διατίθενται 
πριν από την έναρξη της πτήσης ή κατά την πτήση, τους κινδύνους αντιµετώπισης συνθηκών παγοποίησης 
κατά µήκος της σχεδιασθείσας διαδροµής, καθώς και πως να τροποποιεί, κατά περίπτωση, την αναχώρηση 
και τις διαδροµές ή κατατοµές της πτήσης, 
β. Οδηγίες για επιχειρησιακούς περιορισµούς και όρια και για περιορισµούς και όρια επιδόσεων 
γ. Τη χρήση των συστηµάτων ανίχνευσης πάγου, αντιπαγοποίησης και αποπαγοποίησης εν πτήσει, τόσο 
σε κανονικές όσο και µη κανονικές συνθήκες, και  
δ. Οδηγίες για τις διάφορες εντάσεις και µορφές συσσώρευσης πάγου και τις επακόλουθες ενέργειες που 
θα πρέπει να εκτελεσθούν.  
4.2 Αναφορικά µε τα µέλη πληρώµατος, εκτός του πληρώµατος διακυβέρνησης, η εκπαίδευση θα πρέπει 
να περιλαµβάνει,  
α. Την αντίληψη των συνθηκών που πιθανόν να προκαλέσουν µόλυνση στις επιφάνειες, και  
β. Την ανάγκη ενηµέρωσης του πληρώµατος διακυβέρνησης σχετικά µε σηµαντική συσσώρευση πάγου.  
 

ACJ OPS 3.398 
Συστήµατα αποφυγής εναερίου συγκρούσεως (ACAS) 

Βλέπε JAR-OPS 3.398 
 
1 Σκοπός 
1.1 Ο σκοπός του παρόντος ACJ είναι να παρέχει καθοδήγηση στους αεροµεταφορείς αεροσκαφών που 
φέρουν εξοπλισµό συστηµάτων αποφυγής εναερίου συγκρούσεως (ACAS I). Περιλαµβάνει πληροφορίες για 
τις δυνατότητες και τους περιορισµούς του εξοπλισµού, και τις συµβουλευτικές κυκλοφορίες (ΤΑ) που 
µπορεί να δηµιουργήσει, µαζί µε συµβουλές που αφορούν την κατάλληλη απόκριση του πληρώµατος 
διακυβέρνησης. Παρέχονται επίσης πληροφορίες για τις λεπτοµέρειες που θα πρέπει να περιληφθούν σε 
καταλόγους ελέγχου ενεργειών, και στα Εγχειρίδια Πτητικής Εκµετάλλευσης και Εκπαίδευσης. 



 177 

1.2 Κατάλογος ορισµών παρέχεται στο Προσάρτηµα Α. 
2 Γενικά 
2.1 Παρά το γεγονός ότι µια πτήση µπορεί να γίνει µε εξουσιοδότηση του ελέγχου εναέριας κυκλοφορίας, 
παραµένει στα καθήκοντα του κυβερνήτη να λάβει όλα τα δυνατά µέτρα για να εξασφαλίσει ότι το 
αεροσκάφος του δεν συγκρούεται µε κανένα άλλο αεροσκάφος. Μπορεί οι πληροφορίες να είναι διαθέσιµες 
από το σύστηµα ελέγχου εναέριας κυκλοφορίας (ATC), αλλά αυτό δεν µπορεί να κάνει περισσότερα από του 
να παρέχει συµβουλές ως προς την εγγύτητα αεροσκάφους που γίνεται αντιληπτό ότι αποτελεί ενδεχόµενη 
απειλή και, πιθανώς, συµβουλεύουν τον κυβερνήτη ως προς το πώς θα πρέπει να ελιχθεί το αεροσκάφος του 
για να το αποφύγει.  
Το ACAS παρέχει στο πλήρωµα διακυβέρνησης µια ανεξάρτητη υποστήριξη στην οπτική έρευνα και το 
σύστηµα ATC συνερείροντάς τους για τους κινδύνους σύγκρουσης. 
Καθώς οι επιδόσεις του ελικοπτέρου γενικώς δεν µπορούν να συµµορφωθούν µε τα κριτήρια αποφυγής που 
λαµβάνονται υπόψη στους αλγόριθµους για το ACS II, οι Συµβουλευτικές επιλύσεις (RA) και οι τεχνικές 
αποφυγής RA δεν καλύπτονται από το παρόν ACJ. Ο όρος “ACAS” αναφέρεται στα συστήµατα ACAS I, 
εκτός εάν δηλώνεται διαφορετικά στο έγγραφο αυτό. 
3 Παραδείγµατα περιορισµών του εξοπλισµού ACAS 
3.1 Εξάρτηση από τον εξοπλισµό ενεργού ερωτο-αποκριτή 
Καθώς το ACAS βασίζεται σε πληροφορίες που λαµβάνονται από εναέριους ερωτο-αποκριτές, δεν µπορεί να 
ανιχνεύσει την παρουσία αεροσκαφών των οποίων οι ερωτο-αποκριτές είναι εκτός ενεργείας ή δεν έχουν 
επιλεγεί να λειτουργούν. Οι ΤΑ δεν θα δηµιουργηθούν σε τέτοιες περιστάσεις, και δεν θα δηµιουργηθούν  σε 
σχέση µε οποιοδήποτε αεροσκάφος που δεν φέρει εξοπλισµό ερωτο-αποκριτή, ή µε κάποιο του οποίου ο 
εξοπλισµό δεν είναι συµβατός µε τα διεθνή πρότυπα. 
3.2 Περιορισµένη δυνατότητα 
Οι εξοπλισµοί ACAS δεν έχουν τη δυνατότητα να επιλύουν µε ακρίβεια τη διόπτευση, πορεία ή τους 
κατακόρυφους βαθµούς των παρείσακτων. Για το σκοπό αυτό, οι χειριστές δεν θα πρέπει να προσπαθούν να 
ελιχθούν αποκλειστικά επί τη βάσει των πληροφοριών ΤΑ (για παράδειγµα σε IMC). 
3.3 Εξάρτηση από εξοπλισµό ερωτο-αποκριτή αναφοράς ύψους 
Καθώς δεν µπορεί να γίνει σύγκριση των υψών ή των επιπέδων πτήσης τόσο του παρείσακτου όσο και του εν 
λόγω αεροσκάφους, το ACAS δεν εξαρτάται από τον εξοπλισµό ερωτο-αποκριτή αναφοράς ύψους (SSR 
Mode C ή S). Εντούτοις η ΤΑ θα δηµιουργηθεί, εάν πρέπει, σε αυτές τις περιστάσεις. Στην περίπτωση που 
συµβεί αυτό, το πλήρωµα διακυβέρνησης δεν θα πρέπει να καθυστερήσει να κάνει µια συµπληρωµατική 
οπτική έρευνα, εφόσον δεν µπορεί να δει την ενδεχόµενη απειλή και δίνει προειδοποίηση ανησυχίας, µε 
αίτηµα βοήθειας από τον ATC ώστε να βοηθηθεί να αποφασίσει εάν θα πρέπει να γίνει αλλαγή του ίχνους 
πτήσεως. 
3.4 Ψευδείς και ενοχλητικές ΤΑ 
Το ACAS µπορεί να δηµιουργήσει ψευδείς και ενοχλητικές ΤΑ υπό κανονικές συνθήκες ασφαλούς πτήσεως. 
3.4.1 Ψευδείς ΤΑ µπορεί να συµβούν ως αποτέλεσµα ελαττωµάτων στον εξοπλισµό ή τα δεδοµένα µε τα 
οποία εφοδιάζεται. 
3.4.2 Ενοχλητικές ΤΑ µπορεί να συµβούν εάν τα ίχνη πτήσης των αεροσκαφών υπολογίζονται από το 
ACAS ώστε να καταλήγουν σε ενδεχόµενες συγκρούσεις, αλλά οι συµβουλευτικές εκλαµβάνονται από το 
πλήρωµα διακυβέρνησης σαν να είναι αδικαιολόγητες λόγω: 
α. της προτιθέµενης αλλαγής ίχνους πτήσης οποιουδήποτε αεροσκάφους, ή 
β. της παρατήρησης ότι υπάρχει επαρκής διαχωρισµός και ότι διατηρείται από αµφότερα τα αεροσκάφη. 
Οι ΤΑ θα πρέπει να θεωρούνται ως αυθεντικές εκτός εάν ο παρείσακτος έχει αναγνωρισθεί θετικά και έχει 
εκτιµηθεί ότι δεν αποτελεί ούτε απειλή ούτε κίνδυνο. 
3.5 Όρια λειτουργίας 
3.5.1 Το ACAS θα εµποδίζεται από τη δηµιουργία πλήρους εύρους από ΤΑ σε εκείνες τις περιπτώσεις 
πτήσεως που βρίσκονται εκτός των ελαχίστων υψών που καθορίζονται για τη λειτουργία του εξοπλισµού. Για 
το λόγο αυτό, το πλήρωµα διακυβέρνησης θα πρέπει να είναι ενήµερο για το πότε το ACAS δεν θα παρέχει 
πλήρες εύρος πληροφοριών ΤΑ. 
3.6 Απαιτήσεις ACAS ΙΙ έναντι των επιδόσεων ελικοπτέρου 
3.6.1 Το ACAS ΙΙ βασίζεται στις πληροφορίες αναφοράς ύψους από τον ερωτο-αποκριτή SSR που εκπέµπει 
στο Mode C ή Mode S. Οι προκύπτουσες αποκλίσεις ύψους απαιτούν ελάχιστα κριτήρια επιδόσεων για 
επίλυση της Συµβουλευτικής Πρότασης που δηµιουργείται από τους αλγορίθµους του λογισµικού του ACAS 
ΙΙ. Για παράδειγµα, ο ελάχιστος βαθµός ταχύτητας προσεγγίσεως κάτω από το επίπεδο πτήσης (FL) 100 είναι 
480 κόµβοι, και ο ελάχιστος βαθµός ανόδου ή καθόδου (RCOD) είναι 1.500 πόδια/λεπτό. Τα ελικόπτερα και 
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τα περισσότερα µικρά αεροσκάφη σταθερών πτερύγων δεν µπορούν να συµµορφωθούν µε αυτά τα κριτήρια 
επιδόσεων και ως εκ τούτου η εγκατάσταση ACAS ΙΙ (ή ACAS ΙΙΙ) δεν θα είναι υποχρεωτική για αυτούς 
τους τύπους στο µέλλον. 
4 Εγχειρίδια Πτητικής Εκµετάλλευσης και κατάλογοι ελέγχου ενεργειών 
4.1 Τα Εγχειρίδια Πτητικής Εκµετάλλευσης θα πρέπει να περιλαµβάνουν, στην παρουσίαση του ACAS, 
πληροφορίες όµοιες µε εκείνες που δίνονται στο Τµήµα 2 ανωτέρω. Θα πρέπει να δοθεί έµφαση στο ότι το 
ACAS δεν πρέπει αν θεωρείται ως υποκατάστατο για την οπτική έρευνα που αναµένεται να τηρείται από το 
πλήρωµα διακυβέρνησης, ούτε υπάρχει πρόθεση να αντικαταστήσει εξουσιοδότηση που δόθηκε από τον 
ATC. 
4.2 Οι τεχνικές λεπτοµέρειες του συστήµατος θα πρέπει τουλάχιστον να περιλαµβάνουν σύντοµες 
περιγραφές των: 
Πηγών πληροφόρησης, σε σχέση µε τις ΤΑ, 
Ακουστικών και οπτικών ενδείξεων των ΤΑ. 
Περιορισµών του εξοπλισµού. 
4.3 Οι επιχειρησιακές οδηγίες θα πρέπει να καθορίζουν ποιους ελέγχους θα πρέπει να εκτελέσει το 
πλήρωµα διακυβέρνησης  πριν από την απογείωση για να εξασφαλισθεί ότι ο εξοπλισµός ACAS είναι 
διαθέσιµος, και ποιες ενέργειες θα πρέπει να κάνουν στην περίπτωση που παρουσιασθούν  µη κανονικές ή 
ψευδείς συνθήκες στο έδαφος ή τον αέρα. 
4.4 Οι κατάλογοι ελάχιστου εξοπλισµού θα πρέπει να καθορίσουν ένα ελάχιστο πρότυπο διάθεσης σε 
περιπτώσεις όπου το ACAS µπορεί να είναι µερικώς ή πλήρως εκτός λειτουργίας. Από αυτήν την άποψη, 
πρέπει να λαµβάνεται πλήρως υπόψη οποιαδήποτε ανάλογη νοµοθεσία που ενδέχεται να υπάρχει, καθώς και 
οι συστάσεις που γίνονται από την Αρχή. 
4.5 Το Εγχειρίδιο Πτητικής Εκµετάλλευσης θα πρέπει να δηλώνουν σαφώς τι ενέργειες που πρέπει να 
αναληφθούν από τα πληρώµατα µετά από λήψεις ΤΑ. Το Τµήµα 6 περιλαµβάνει λεπτοµερή καθοδήγηση. Οι 
οδηγίες θα πρέπει να λαµβάνουν πλήρως υπόψη τις επιχειρησιακές ανάγκες που απορρέουν από τους 
περιορισµούς του εξοπλισµού, όπως περιγράφονται στο Τµήµα 3. 
5 Εκπαίδευση 
5.1 Ο σκοπός για τον οποίο θα πρέπει να παρέχεται εκπαίδευση στη χρήση του εξοπλισµού ACAS, είναι 
να εξασφαλισθεί ότι οι χειριστές κάνουν την πρέπουσα ενέργεια µόλις λάβουν ΤΑ. 
5.2 Η εκπαίδευση θα πρέπει να παρέχει στα πληρώµατα πληροφορίες επαρκείς ώστε να τους δώσει τη 
δυνατότητα να αντιληφθούν τη λειτουργία του εξοπλισµού ACAS, που περιλαµβάνει τις δυνατότητες και 
τους περιορισµούς του, καθώς και τις διαδικασίες που πρέπει να χρησιµοποιούν σε απάντηση οποιασδήποτε 
συµβουλευτικής πληροφορίας που ενδέχεται να δηµιουργηθεί. 
5.3 Το αναλυτικό πρόγραµµα εκπαίδευσης εδάφους θα πρέπει να περιλαµβάνει τα ακόλουθα στοιχεία: 
5.3.1 Περιγραφές του εξοπλισµού που φέρεται επί του αεροσκάφους µαζί µε τα σχετικά χειριστήρια 
ελέγχου, ασφαλιστικά κυκλώµατα, απεικονίσεις πληροφοριών και όλες τις ακουστικές και οπτικές ενδείξεις. 
5.3.2 Μη κανονικές ή ψευδείς συνθήκες, καθώς και διορθωτικές ενέργειες ή ενέργειες θέσεως εκτός 
ενεργείας, όπως απαιτείται. 
5.3.3 Περιγραφικοί όροι που σχετίζονται µε το ACAS, και τους περιορισµούς που αναγκαστικά εµποδίζουν 
τον εξοπλισµό από την παροχή πλήρους προστασίας από προσεγγίζον αεροσκάφος. 
5.3.4 Η πλήρης διαδοχή των γεγονότων που µπορεί να ακολουθήσει από την πρώτη στιγµή που καθορίζεται 
η ύπαρξη ενός παρείσακτου αεροσκάφους µέχρι τη στιγµή που, αµφότερα τα αεροσκάφη συνεχίζουν πάλι 
στις καθαρές και προτιθέµενες πορείες και, κατά περίπτωση, στα καθορισµένα ύψη ή επίπεδα πτήσης. Θα 
πρέπει να δοθεί έµφαση στην ανάγκη να αρχίσουν ελιγµοί αµέσως µόλις θεωρηθούν αναγκαίοι. 
5.4 Η εκπαίδευση εν πτήσει, που καλύπτει την πλήρη λειτουργία του ACAS και περιλαµβάνει επίδειξη 
των ΤΑ, είναι ανέφικτη. Κατά περίπτωση, ένας κατάλληλα εξοπλισµένος εξοµοιωτής πτήσης είναι ο 
περισσότερο επιθυµητός τρόπος παροχής εκπαίδευσης στη χρήση του εξοπλισµού ACAS και εξασφάλισης 
στα πληρώµατα καταστάσεων στις οποίες µπορεί να εξασκηθούν κάνοντας τη δέουσα αντίδραση. 
5.5 Θα πρέπει να δηµιουργούνται και τηρούνται αρχεία παρεχόµενης εκπαίδευσης και επιτευχθείσας 
ικανότητας για χρονική περίοδο 2 ετών. 
6 Ενέργεια που πρέπει να γίνει όταν ληφθούν ΤΑ 
6.1 Οι σκοποί της ΤΑ είναι να συνεγείρει το πλήρωµα διακυβέρνησης για την παρουσία παρείσακτου 
αεροσκάφους, το οποίο µπορεί να απαιτεί αλλαγή στο ίχνος πτήσης του εν λόγω αεροσκάφους, και να τους 
συµβουλεύει ότι θα πρέπει να προσπαθήσουν να αποκτήσουν οπτική επαφή µε την ενδεχόµενη απειλή. 
6.2 Το πλήρωµα διακυβέρνησης θα πρέπει να αφοµοιώσει άµεσα τις πληροφορίες που παρέχονται από την 
ΤΑ, και να αρχίσει οπτική έρευνα  σε εκείνο το τµήµα του ουρανού εντός του οποίου θα πρέπει να δει την 
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ενδεχόµενη απειλή. Θα πρέπει να προετοιµαστεί για ελιγµό του αεροσκάφους εάν είναι αναγκαίο. Εφόσον η 
ενδεχόµενη απειλή δεν µπορεί να εντοπισθεί και δίνει αιτία ανησυχίας, το πλήρωµα διακυβέρνησης θα 
πρέπει να ζητήσει βοήθεια από τον ATC. 
6.3 Εφόσον η ενδεχόµενη απειλή εντοπισθεί και γίνει αντιληπτό ότι πιθανόν θα καταλήξει σε οριστικό 
κίνδυνο σύγκρουσης, οι χειριστές θα πρέπει να κάνουν ελιγµούς µε το αεροσκάφος τους όπως απαιτείται, 
εξασφαλίζοντας, όπου είναι δυνατόν, ότι ο ουρανός µπροστά είναι καθαρός από άλλη κυκλοφορία. 
6.4 Όταν αποφύγει την ενδεχόµενη απειλή, και υπό τον όρο ότι δεν γίνει αντιληπτή η ύπαρξη άλλων 
αντιθέσεων, το αεροσκάφος θα πρέπει να επιστρέψει αµέσως στο προτιθέµενο ίχνος πτήσης και ο ATC να 
ενηµερωθεί για οποιαδήποτε απόκλιση από την εξουσιοδότηση ελέγχου εναέριας κυκλοφορίας. 
6.5 ∆ιαχείριση αεροσκάφους 
6.5.1 Οι αεροµεταφορείς θα πρέπει να δίνουν έµφαση στο ότι το πλήρωµα διακυβέρνησης θα πρέπει να 
βεβαιώνεται χρησιµοποιώντας την κάλλιστη ικανότητά του ότι ο εναέριος χώρος στον οποίο προτίθενται να 
ελιχθούν είναι καθαρός από άλλα αεροσκάφη, και ότι θα πρέπει να πληροφορήσουν τον ATC, το ταχύτερο 
δυνατό που µπορούν να το πράξουν, για οποιαδήποτε εκτροπή από εξουσιοδότηση του ελέγχου εναέριας 
κυκλοφορίας. 
6.5.2 Θα πρέπει να γίνει κατανοητό ότι οποιαδήποτε απόκλιση από εξουσιοδότηση του ελέγχου εναέριας 
κυκλοφορίας έχει το ενδεχόµενο να προκαλέσει αποσύνθεση στο τακτικό σχέδιο του ελεγκτή, και έτσι 
ενδέχεται να καταλήξει σε µείωση του διαχωρισµού µεταξύ αεροσκαφών διαφορετικών από εκείνα που 
ενεπλάκησαν αρχικά. Ως εκ τούτου, είναι ζωτικής σηµασίας όπως τα πληρώµατα διατηρούν αποτελεσµατικό 
έλεγχο χώρου και όπως επιστρέψουν στο προτιθέµενο ίχνος πτήσης το συντοµότερο που είναι ασφαλές και 
εφικτό να το πράξουν. 
Προσάρτηµα Α Ορισµοί 
1 ACAS: Ακρωνύµιο για τα συστήµατα αποφυγής εναέριας σύγκρουσης. 
1.1 ACAS Ι: Σύστηµα αποφυγής εναέριας σύγκρουσης που χρησιµοποιεί ερωτήσεις προς, και απαντήσεις 
από, τους φάρους ερωτο-αποκριτών εναέριου ραντάρ. Παρέχει µόνον συµβουλευτικές κυκλοφορίας. 
1.2 ACAS ΙΙ: Σύστηµα αποφυγής εναέριας σύγκρουσης που χρησιµοποιεί ερωτήσεις προς, και απαντήσεις 
από, τους φάρους ερωτο-αποκριτών εναέριου ραντάρ. Παρέχει συµβουλευτικές κυκλοφορίας, και 
συµβουλευτικές επιλύσεις στο κατακόρυφο επίπεδο. Απαιτεί καθορισµένες ελάχιστες επιδόσεις 
αεροσκαφών. 
1.3 ACAS ΙΙΙ: Σύστηµα αποφυγής εναέριας σύγκρουσης που χρησιµοποιεί ερωτήσεις προς, και 
απαντήσεις από, τους φάρους ερωτο-αποκριτών εναέριου ραντάρ. Παρέχει συµβουλευτικές κυκλοφορίας, και 
συµβουλευτικές επιλύσεις στο κατακόρυφο και οριζόντιο επίπεδο. Απαιτεί καθορισµένες ελάχιστες επιδόσεις 
αεροσκαφών. 
2 TCAS: Ακρωνύµιο για τα συστήµατα συνέγερσης για κυκλοφορία και αποφυγή σύγκρουσης που 
έχουν συγκεκριµένες δυνατότητες. Το TCAS, έχει αναπτυχθεί στις ΗΠΑ για την εφαρµογή του ACAS. 
Σηµείωση: Όταν στο παρόν έγγραφο χρησιµοποιούνται οι όροι “ACAS” και “TCAS”, εάν δεν ακολουθούνται από 
αριθµητικούς δείκτες, είναι γενικοί και αναφέρονται σε οποιοδήποτε σύστηµα ACAS Ι Ή TCAS Ι αντίστοιχα. 

3 Προστατευόµενος όγκος: Ο όγκος του εναέριου χώρου που περιλαµβάνει το αεροσκάφος του ACAS 
το οποίο, όταν διαπερνάται από ή περιέχει παρείσακτο, φυσιολογικά θα καταλήξει στη δηµιουργία µιας 
συµβουλευτικής κυκλοφορίας ή συµβουλευτικής πρότασης. 
4 Πλησιέστερο σηµείο προσέγγισης (CPA): Το περιστατικό της ελάχιστης απόστασης µεταξύ του 
αεροσκάφους του ACAS και ενός παρείσακτου. Έτσι, η απόσταση στο πλησιέστερο σηµείο προσέγγισης 
είναι η µικρότερη απόσταση µεταξύ των δύο αεροσκαφών, και ο χρόνος της πλησιέστερης προσέγγισης είναι 
ο χρόνος κατά τον οποίο συνέβη. 
5 Συµβουλευτική κυκλοφορίας (ΤΑ): Συµβουλευτικές πληροφορίες που παρέχονται από το ACAS για 
να προκαλέσουν την προσοχή των πληρωµάτων διακυβέρνησης ως προς την εγγύτητα µιας ενδεχόµενης 
απειλής. Αυτό θα πρέπει να συµβεί όταν από το ACAS γίνεται αντιληπτό ότι ο χρόνος για το CPA έχει 
φτάσει σε µια επιλεγµένη τιµή, συνήθως 40 δευτερόλεπτα. 
5.1 Οι συµβουλευτικές κυκλοφορίας βοηθούν στην απόκτηση οπτικής επαφής, και µπορεί να 
περιλαµβάνουν απόσταση, ύψος και διόπτευση της ενδεχόµενης απειλής σε σχέση µε το αεροσκάφος του 
ACAS. 
5.2 Οι συµβουλευτικές κυκλοφορίας χωρίς ύψος µπορεί επίσης να αναφερθούν από ενδεχόµενη απειλή 
εξοπλισµένη µε ερωτο-αποκριτή Mode A που δεν αναφέρει ύψος. 
6 Κυκλοφορία: Αεροσκάφος που έχει έλθει εντός του εύρους επιτήρησης του ACAS. 
7 Εγγύτατη κυκλοφορία: Αεροσκάφος που έχει έλθει εντός ± 1.200 ποδών και 6 ν.µ. από το ACAS. 
8 Παρείσακτος: Αεροσκάφος εξοπλισµένο µε ερωτο-αποκριτή εντός του εύρους επιτήρησης του ACAS 
για το οποίο το ACAS έχει δηµιουργήσει ίχνος. 
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9 Ενδεχόµενη απειλή: Παρείσακτος που έχει διεισδύσει στην όγκο που προστατεύεται από ΤΑ.  
10 Συντονισµός: Η διαδικασία µε την οποία δύο αεροσκάφη, που είναι εξοπλισµένα µε ACAS, επιλέγουν 
συµβατές RA µε την ανταλλαγή συµπληρωµάτων συµβουλευτικής πρότασης. 
11 Εµπλεκόµενο αεροσκάφος: Το αεροσκάφος που είναι εξοπλισµένο µε ACAS το οποίο µπορεί να 
απαιτηθεί να ελιχθεί προκειµένου να διατηρήσει επαρκή διαχωρισµό από προσδιορισµένη απειλή. 
12 Αυθεντική ΤΑ: Ο εξοπλισµός παρέχει µια ΤΑ σύµφωνα µε τις τεχνικές του προδιαγραφές. 
13 Ενοχλητική ΤΑ: Ο εξοπλισµός παρέχει µια ΤΑ σύµφωνα µε τις τεχνικές του προδιαγραφές, αλλά δεν 
υπάρχει κανένας κίνδυνος σύγκρουσης. 
14 Ψευδής ΤΑ: Σφάλµα ή βλάβη του συστήµατος προκαλεί τον εξοπλισµό να παρέχει ΤΑ που δεν είναι 
σύµφωνη µε τις τεχνικές του προδιαγραφές. 
Σηµείωση: Η FAA έχει δηµοσιεύσει κατάλογο ορισµών, οι λεπτοµέρειες του οποίου µπορεί να ποικίλουν 
ελαφρώς από µερικές εξ εκείνων που δίνονται παραπάνω. Άλλες που είναι πιθανόν να είναι σηµαντικές 
φαίνονται παρακάτω: 
α) Συνέγερση: Ένδειξη (οπτική ή ακουστική) η οποία παρέχει πληροφορίες στο πλήρωµα διακυβέρνησης 
µε έγκαιρο τρόπο σχετικά µε µη κανονική κατάσταση. 
β) Παρείσακτος: Ένας στόχος ο οποίος έχει ικανοποιήσει τα κριτήρια ανίχνευσης της συµβουλευτικής 
κυκλοφορίας. 
 

IEM OPS 3.400 
Συνθήκες προσέγγισης και προσγείωσης 

Βλέπε JAR-OPS 3.400 
 
Ο εν πτήσει προσδιορισµός της καταλληλότητας της FATO θα πρέπει να βασίζεται στην πιο πρόσφατη 
διαθέσιµη αναφορά, κατά προτίµηση όχι περισσότερο από 30 λεπτά πριν από τον αναµενόµενο χρόνο 
προσγείωσης. 
 

IEM OPS 3.405(α) 
Έναρξη και συνέχιση προσέγγισης – Αντίστοιχη θέση 

Βλέπε JAR-OPS 3.405(α) 
 
Η “αντίστοιχη θέση” που αναφέρεται στο JAR-OPS 3.405 µπορεί να προσδιοριστεί µε τη χρήση απόστασης 
DME, κατάλληλα τοποθετηµένου NDB ή VOR, SRE ή σταθερό σηµείο PAR ή οποιοδήποτε άλλο κατάλληλο 
σταθερό σηµείο που προσδιορίζει ανεξάρτητα τη θέση του ελικοπτέρου. 
 

AMC OPS 3.420(ε) 
Αναφορά περιστατικού επικίνδυνων υλικών 

Βλέπε JAR-OPS 3.420(ε) 
 
1 Προκειµένου να βοηθήσουν τις υπηρεσίες εδάφους στην προετοιµασία για την προσγείωση 
ελικοπτέρου σε κατάσταση έκτακτης ανάγκης, είναι απαραίτητο όπως δοθούν στην αρµόδια µονάδα 
υπηρεσιών εναέριας κυκλοφορίας επαρκείς και ακριβείς πληροφορίες σχετικά µε οποιαδήποτε επικίνδυνα 
υλικά επί του σκάφους. Οποτεδήποτε είναι δυνατόν, αυτές οι πληροφορίες θα πρέπει να περιλαµβάνουν το 
κανονικό όνοµα αποστολής ή/και τον αριθµό UN/ID, την κατηγορία/τµήµα και για την Κατηγορία 1 την 
οµάδα συµβατότητας, οποιονδήποτε προσδιορισµένο επικουρικό κίνδυνο, την ποσότητα και τη θέση επί του 
ελικοπτέρου. 
2 Όταν δεν θεωρείται δυνατό να περιληφθούν όλες οι πληροφορίες, θα πρέπει να δίνονται τα τµήµατα 
εκείνα που κρίνονται σχετικότερα µε τις περιστάσεις, όπως οι αριθµοί UN/ID ή κατηγορίες/τµήµατα και 
ποσότητα.  
 

ACJ OPS 3.426 
Αναφορά ωρών πτήσεως 
Βλέπε JAR-OPS 3.426 

 
Η απαίτηση του JAR-OPS 3.426 µπορεί να επιτευχθεί διαθέτοντας είτε: 
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– τις ώρες πτήσεως κάθε ελικοπτέρου – αναγνωριζόµενου από τον αριθµό σειράς και το σήµα 
νηολόγησης αυτού – κατά τη διάρκεια του παρελθόντος ηµερολογιακού έτους, είτε 
– τις συνολικές ώρες πτήσεως κάθε ελικοπτέρου – αναγνωριζόµενου από τον αριθµό σειράς και το σήµα 
νηολόγησης αυτού – κατά την 31η ∆εκεµβρίου του παρελθόντος ηµερολογιακού έτους. 
Όπου είναι δυνατόν, ο αεροµεταφορέας θα πρέπει να έχει διαθέσιµη, για κάθε ελικόπτερο, την ανάλυση των 
ωρών για CAT, εναέριες εφαρµογές, γενική αεροπορία. Εφόσον δεν µπορούν να καθοριστούν οι ακριβείς 
ώρες για τη λειτουργική δραστηριότητα, θα είναι επαρκής η εκτιµώµενη αναλογία. 
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AMC/IEM E – ΠΤΗΤΙΚΕΣ ΛΕΙΤΟΥΡΓΙΕΣ ΠΑΝΤΟΣ ΚΑΙΡΟΥ 

 
AMC OPS 3.430(β)(4) 

Επίδραση προσωρινής βλάβης ή υποβαθµισµένου εξοπλισµού εδάφους στα ελάχιστα προσγείωσης 
Βλέπε JAR-OPS 3.430(β)(4) 

 
1 Εισαγωγή  
1.1 Η παρούσα παρέχει στους αεροµεταφορείς οδηγίες, για τα πληρώµατα διακυβέρνησης, σχετικά µε τις 
επιδράσεις στα ελάχιστα προσγείωσης των προσωρινών βλαβών ή υποβάθµισης του εξοπλισµού εδάφους.  
1.2 Οι ευκολίες του αεροδροµίου αναµένεται να είναι εγκατεστηµένες και συντηρηµένες ως προς τα 
πρότυπα που καθορίζονται στα Παραρτήµατα 10 και 14 του ICAO. Οποιαδήποτε ελαττώµατα αναµένεται να 
διορθωθούν χωρίς άσκοπη καθυστέρηση.  
2 Γενικά. Οι παρούσες οδηγίες προορίζονται για χρήση τόσο προ πτήσεως όσο και εν πτήσει. ∆εν 
αναµένεται εντούτοις ότι ο κυβερνήτης θα συµβουλεύεται αυτές τις οδηγίες µετά τη διέλευση από τον 
εξωτερικό ραδιοσηµαντήρα ή αντίστοιχη θέση. Εάν ανακοινωθούν βλάβες των βοηθηµάτων εδάφους σε 
τόσο προχωρηµένο στάδιο, η προσέγγισης µπορεί να συνεχισθεί κατά την κρίση του κυβερνήτη. Εάν, 
εντούτοις, ανακοινωθούν βλάβες πριν από τόσο προχωρηµένο στάδιο στην προσέγγιση, η επίδρασή τους 
στην προσέγγιση θα πρέπει να θεωρείται όπως περιγράφεται στους Πίνακες 1Α και 1Β κατωτέρω, και η 
προσέγγιση ίσως να πρέπει να µαταιωθεί ώστε να το επιτρέψει.  
3 Πτητικές λειτουργίες χωρίς αποφασιστικό σχετικό ύψος (DH) 
3.1 Ο αεροµεταφορέας θα πρέπει να εξασφαλίσει ότι, για αεροπλάνα εξουσιοδοτηµένα να διεξάγουν 
πτητικές λειτουργίες χωρίς DH µε τους ελάχιστους περιορισµούς RVR, ισχύουν τα ακόλουθα επιπλέον του 
περιεχοµένου των Πινάκων 1A και 1B, κατωτέρω: 
i. RVR. Τουλάχιστον µια τιµή RVR πρέπει να είναι διαθέσιµη στο αεροδρόµιο,  
ii. Φώτα FATO/διαδρόµου 
α. Χωρίς φώτα άκρων FATO/διαδρόµου ή φώτα κεντρικής γραµµής–Μόνον ηµέρα, ελάχιστη RVR200µ.,  
β. Χωρίς φώτα TDZ – Κανένας περιορισµός,  
γ. Χωρίς εφεδρική ισχύ για φώτα FATO/διαδρόµου – Μόνον ηµέρα , ελάχιστη RVR 200 µ. 
4. Συνθήκες που έχουν εφαρµογή στους Πίνακες 1A και 1B 
i. Πολλαπλές βλάβες των φώτων FATO/διαδρόµου, πέραν εκείνων που αναφέρονται στον Πίνακα 1Β, 
δεν είναι αποδεκτές. 
ii. Ελαττώµατα στα φώτα προσέγγισης και FATO/διαδρόµου αντιµετωπίζονται χωριστά. 
iii. Πτητικές λειτουργίες Κατηγορίας ΙΙ ή ΙΙΙ. ∆εν επιτρέπεται συνδυασµός ελαττωµάτων στα φώτα 
FATO/διαδρόµου και τον εξοπλισµό εκτίµησης της RVR. 

iv. Βλάβες εκτός του ILS επηρεάζουν µόνο την RVR και όχι το DH. 
 
 
Πίνακας 1Α – Εξοπλισµός µε βλάβη ή υποβάθµιση – επιπτώσεις στα ελάχιστα προσγείωσης 
 

ΕΠΙΠΤΩΣΗ ΣΤΑ ΕΛΑΧΙΣΤΑ ΠΡΟΣΓΕΙΩΣΗΣ ΕΞΟΠΛΙΣΜΟΣ ΜΕ 
ΒΛΑΒΗ Ή 
ΥΠΟΒΑΘΜΙΣΗ 

CAT ΙΙΙ Β 
(Σηµείωση 1) 

CAT ΙΙΙ Α CAT ΙΙ CAT Ι ΜΗ ΑΚΡΙΒΕΙΑΣ 

Εφεδρικός ποµπός ILS  ∆εν επιτρέπεται  Ουδεµία επίπτωση 

Εξωτερικός 
ραδιοσηµαντήρας 

Ουδεµία επίπτωση εάν αντικατασταθεί από δηµοσιευµένη 
αντίστοιχη θέση 

∆εν ισχύει 

Μέσος ραδιοσηµαντήρας Ουδεµία επίπτωση 
Χωρίς επίπτωση, εκτός εάν 
χρησιµοποιείται ως MAPT 

Σύστηµα εκτίµησης RVR 
στην ζώνη επαφής τροχών 

Μπορεί  να αντικατασταθεί προσωρινά µε την 
RVR µέσου σηµείου, εφόσον εγκριθεί από το 
Κράτος του αεροδροµίου. Η RVR µπορεί να 
αναφερθεί από ανθρώπινη παρατήρηση 

Ουδεµία επίπτωση 

RVR µέσου σηµείου ή 
τέλους διαδρόµου 

Ουδεµία επίπτωση 
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Ανεµόµετρο για τον εν 
χρήσει διάδροµο 

Ουδεµία επίπτωση εάν είναι διαθέσιµη άλλη πηγή εδάφους 

Κυψελοµετρητής Ουδεµία επίπτωση 

Σηµείωση 1: Για πτητικές λειτουργίες CAT ΙΙΙΒ χωρίς DH, βλέπε επίσης παράγραφο 3 ανωτέρω. 
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Πίνακας 1Β– Εξοπλισµός µε βλάβη ή υποβάθµιση – επιπτώσεις στα ελάχιστα προσγείωσης 

ΕΠΙΠΤΩΣΗ ΣΤΑ ΕΛΑΧΙΣΤΑ ΠΡΟΣΓΕΙΩΣΗΣ ΕΞΟΠΛΙΣΜΟΣ ΜΕ 
ΒΛΑΒΗ Η 
ΥΠΟΒΑΘΜΙΣΗ 

CAT ΙΙΙ Β 
(Σηµείωση 1) CAT ΙΙΙ Α CAT ΙΙ CAT Ι ΜΗ ΑΚΡΙΒΕΙΑΣ 

Φώτα προσέγγισης 
∆εν επιτρέπεται για πτητικές 
λειτουργίες µε DH > 50 πόδια 

∆εν επιτρέπεται Ελάχιστα όπως για έλλειψη ευκολιών 

Φώτα προσέγγισης, εκτός 
από τα τελευταία 210 µ. 

∆εν έχει επιπτώσεις ∆εν επιτρέπεται Ελάχιστα όπως για έλλειψη ευκολιών 

Φώτα προσέγγισης, εκτός 
από τα τελευταία 420 µ. 

Ουδεµία επίπτωση Ελάχιστα όπως για ενδιάµεσες ευκολίες 

Εφεδρική ισχύς για τα 
φώτα προσέγγισης 

Ουδεµία επίπτωση 
RVR όπως για βασικές 
ευκολίες CAT I 

Ουδεµία επίπτωση 

Σύστηµα φώτων FATO ∆εν επιτρέπεται 
Ελάχιστα όπως για βασικές ευκολίες 
Μόνον ηµέρα 

Φώτα άκρων διαδρόµου Μόνον ηµέρα  

Φώτα κεντρικής γραµµής RVR 300 µ. – Μόνον ηµέρα 
RVR 300 µ. – 

Ηµέρα 
550 µ – Νύχτα 

Ουδεµία επίπτωση 

∆ιαχωρισµός φώτων 
κεντρικής γραµµής 
αυξηµένος στα 30 µ. 

RVR 150 µ. ∆εν έχει επιπτώσεις 

Φώτα ζώνης επαφής 
τροχών 

RVR 200 µ. – 
Ηµέρα 

300 µ. –  Νύχτα 

RVR 300 µ. – Ηµέρα 
550 µ. – Νύχτα 

Ουδεµία επίπτωση 

Εφεδρική ισχύς για τα 
φώτα της FATO 

∆εν επιτρέπεται Ουδεµία επίπτωση 

Σύστηµα φώτων 
τροχοδρόµου  

Ουδεµία επίπτωση – εκτός από καθυστερήσεις λόγω µειωµένου ρυθµού κίνησης 

Σηµείωση 1: Για πτητικές λειτουργίες CAT ΙΙΙΒ χωρίς DH, βλέπε επίσης παράγραφο 3 ανωτέρω. 
 
 

IEM στο Προσάρτηµα 1 του JAR-OPS 3.430 
Επιχειρησιακά ελάχιστα αεροδροµίου 

Βλέπε Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.430 
 
Τα ελάχιστα που αναφέρονται στο παρόν Προσάρτηµα βασίζονται στην πείρα των βοηθηµάτων προσέγγισης 
που χρησιµοποιούνται συνήθως. Αυτό δεν σηµαίνει ότι αποκλείεται η χρήση άλλων συστηµάτων 
καθοδήγησης όπως απεικόνισης δεδοµένων σε οθόνη (HUD) και συστηµάτων επαύξησης της όρασης (EVS), 
θα χρειαστεί όµως να αναπτυχθούν τα ισχύοντα ελάχιστα για τέτοια συστήµατα, σύµφωνα µε τις ανάγκες.  
 

IEM στο Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.430 υποπαράγραφος (α)(3)(i) 
∆ιαδικασίες αναχώρησης από ελικοδρόµιο ξηράς 

Βλέπε Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.430 υποπαράγραφος (α)(3)(i) 
 
Η βάση νεφών και η ορατότητα θα πρέπει να είναι τέτοιες ώστε να επιτρέπουν στο ελικόπτερο να αποφύγει 
τα νέφη στο TDP, και στον χειριστή που πετάει να παραµένει εν όψει της επιφανείας µέχρις ότου φτάσει 
στην ελάχιστη ταχύτητα πτήσης σε IMC που δίνεται στο HFM. 
 

IEM στο Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.430 υποπαράγραφος (δ) 
Καθορισµός ελάχιστης RVR για πτητικές λειτουργίες Κατηγορίας II και III 

Βλέπε Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.430 υποπαράγραφος (δ) 
 
1 Γενικά 
1.1 Κατά τον καθορισµό ελάχιστης RVR για πτητικές λειτουργίες Κατηγορίας ΙΙ, οι αεροµεταφορείς θα 
πρέπει να δίνουν προσοχή στις ακόλουθες πληροφορίες, οι οποίες προέρχονται από το ECAC Doc 17, 3η 
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Έκδοση, Τµήµα Α. Αυτό έχει διατηρηθεί για γενικότερη πληροφόρηση και, σε κάποιο βαθµό, για ιστορικούς 
λόγους, αν και ενδεχοµένως να προκύπτουν κάποιες ασυµφωνίες µε την τρέχουσα πρακτική.  
1.2 Από την έναρξη των πτητικών λειτουργιών προσέγγισης και προσγείωσης ακριβείας επινοήθηκαν 
διάφορες µέθοδοι για τον υπολογισµό των επιχειρησιακών ελαχίστων αεροδροµίου από την άποψη 
αποφασιστικού σχετικού ύψους και ορατής απόστασης διαδρόµου. Ο καθορισµός του αποφασιστικού 
σχετικού ύψους για µια πτητική λειτουργία είναι σχετικά ένα απλό θέµα, αλλά η καθιέρωση της ελαχίστης 
RVR που σχετίζεται µε το αποφασιστικό σχετικό ύψους, έτσι ώστε να παρέχεται υψηλή πιθανότητα ότι οι 
απαιτούµενες οπτικές αναφορές θα είναι διαθέσιµες σε εκείνο το αποφασιστικό σχετικό ύψος, υπήρξαν πολύ 
προβληµατικές. 
1.3 Οι µέθοδοι που έχουν υιοθετηθεί από τα διάφορα Κράτη προκειµένου να επιλύσουν τη σχέση 
DH/RVR αναφορικά µε πτητικές λειτουργίες Κατηγορίας ΙΙ, ποικίλουν σηµαντικά. Σε µια περίπτωση, 
υπήρξε µια απλή προσέγγιση η οποία συνεπαγόταν την εφαρµογή εµπειρικών δεδοµένων, βασισµένων σε 
πραγµατική εµπειρία πτητικής εκµετάλλευσης σε ιδιαίτερο περιβάλλον. Αυτή έχει δώσει ικανοποιητικά 
αποτελέσµατα για εφαρµογή εντός του περιβάλλοντος για το οποίο αναπτύχθηκε. Σε άλλη περίπτωση 
χρησιµοποιήθηκε πιο περίπλοκη µέθοδος, η οποία έκανε χρήση ενός πολύ σύνθετου υπολογιστικού 
προγράµµατος προκειµένου να συνυπολογίσει ένα ευρύ φάσµα µεταβλητών. Στη δεύτερη περίπτωση, 
εντούτοις, προέκυψε ότι µε τη βελτίωση των επιδόσεων των οπτικών βοηθηµάτων, και την αυξηµένη χρήση 
αυτόµατου εξοπλισµού στα νέα µεγαλύτερα αεροσκάφη, οι περισσότερες µεταβλητές αλληλοαναιρούνται, 
και µπορεί να κατασκευασθεί ένας απλός πίνακας ταξινόµησης, ο οποίος έχει εφαρµογή σε µεγάλο εύρος 
αεροσκαφών. Οι βασικές αρχές οι οποίες τηρούνται στην εκπόνηση των τιµών ενός τέτοιου πίνακα είναι ότι 
η κλίµακα οπτικής αναφοράς που απαιτείται από τον χειριστή στο και κάτω από το αποφασιστικό σχετικό 
ύψος εξαρτάται από την εργασία που πρέπει να εκτελέσει, και πως ο βαθµός στον οποίο εµποδίζεται η όρασή 
του εξαρτάται από το παρεµβατικό µέσο, αναφορικά δε µε την οµίχλη, ο γενικός κανόνας είναι πως πυκνώνει 
µε την αύξηση του ύψους. Έρευνες που έκαναν χρήση εξοµοιωτών πτήσης σε συνδυασµό µε δοκιµαστικές 
πτήσεις απέδειξαν τα ακόλουθα: 
α. Οι περισσότεροι χειριστές απαιτούν να αποκτηθεί οπτική επαφή 3 περίπου δευτερόλεπτα πάνω από το 
αποφασιστικό σχετικό ύψος, παρόλο που έχει παρατηρηθεί, ότι αυτό µειώνεται περίπου στο ένα 
δευτερόλεπτο όταν χρησιµοποιείται αυτόµατο σύστηµα προσγείωσης που λειτουργεί υπό αστοχία, 
β. Για τον προσδιορισµό της πλευρικής θέσης και της ταχύτητας συνάντησης του ίχνους, οι περισσότεροι 
χειριστές χρειάζεται να δουν όχι λιγότερο από ένα τµήµα 3 φώτων της κεντρικής γραµµής των φώτων 
προσέγγισης, ή της κεντρικής γραµµής του διαδρόµου, ή των φώτων των άκρων του διαδρόµου, 
γ. Για την καθοδήγηση της τροχοδρόµησης, οι περισσότεροι χειριστές χρειάζεται να δουν ένα εγκάρσιο 
στοιχείο του εδάφους, δηλ. µια εγκάρσια συστοιχία φώτων προσέγγισης, το κατώφλι προσγείωσης ή µια 
δεσµίδα φωτισµού της ζώνης επαφής τροχών, 
δ. Προκειµένου να γίνει ακριβής διόρθωση του ίχνους πτήσης κατά το κατακόρυφο επίπεδο, όπως η 
ανακοπή, χρησιµοποιώντας αποκλειστικά οπτικές ενδείξεις, οι περισσότεροι χειριστές χρειάζεται να δουν ένα 
σηµείο επί του εδάφους το οποίο έχει µικρή ή µηδενική ταχύτητα φαινοµενικής κίνησης ως προς το 
αεροσκάφος, και 
ε. Αναφορικά µε τη δοµή της οµίχλης, δεδοµένα που συγκεντρώθηκαν στο Ηνωµένο Βασίλειο σε 
περίοδο 20 ετών έχουν δείξει ότι στην βαθιά σταθερή οµίχλη, υπάρχει 90% πιθανότητα πως η κεκλιµένη 
ορατή απόσταση από ύψη όρασης µεγαλύτερα των 15 ποδών άνωθεν του εδάφους θα είναι µικρότερη από 
την οριζόντια ορατότητα στο επίπεδο του εδάφους, δηλ. την RVR. ∆εν διατίθενται προς το παρόν δεδοµένα 
για να δείξουν ποια είναι η σχέση µεταξύ της κεκλιµένης ορατής απόστασης και της RVR σε άλλες συνθήκες 
χαµηλής ορατότητας όπως χιονοθύελλα, σκόνη ή δυνατή βροχή, αλλά υπάρχουν κάποιες ενδείξεις στις 
αναφορές των χειριστών ότι, σε τέτοιες συνθήκες, η έλλειψη αντίθεσης µεταξύ των οπτικών βοηθηµάτων και 
του υπόβαθρου µπορεί να δηµιουργήσει σχέση παρόµοια µε αυτή που παρατηρείται στην οµίχλη. 
2 Πτητικές λειτουργίες Κατηγορίας II 
2.1 Η επιλογή των διαστάσεων των απαιτούµενων οπτικών τµηµάτων τα οποία χρησιµοποιούνται για 
πτητικές λειτουργίες Κατηγορίας ΙΙ βασίζεται στις ακόλουθες οπτικές προϋποθέσεις:  
α. Απαιτείται να είναι εν όψει ένα οπτικό τµήµατος όχι λιγότερο από 90 µέτρα στο και κάτω από το 
αποφασιστικό σχετικό ύψος, προκειµένου ο χειριστής να έχει τη δυνατότητα να παρακολουθεί ένα αυτόµατο 
σύστηµα, 
β. Απαιτείται να είναι εν όψει ένα οπτικό τµήµατος όχι λιγότερο από 120 µέτρα, προκειµένου ο χειριστής 
να έχει τη δυνατότητα να διατηρήσει µε το χέρι τον έλεγχο της στάσης διατοιχισµού στο και κάτω από το 
αποφασιστικό σχετικό ύψος, και 
γ. Σχετικά µε την προσγείωση µε προσωπικό έλεγχο χρησιµοποιώντας µόνον εξωτερικές οπτικές 
ενδείξεις, θα απαιτείται ορατό τµήµα 225 µέτρων στο σχετικό ύψος στο οποίο αρχίζει η ανακοπή 
προκειµένου ο χειριστής να αποκτήσει επαφή µε ένα σηµείο του εδάφους µε χαµηλή σχετική ταχύτητα. 
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Σηµείωση: Πριν από τη χρησιµοποίηση ILS Κατηγορίας ΙΙ για αυτόµατη προσγείωση, θα πρέπει να βεβαιωθεί η 
ποιότητα του ίχνους ευθυγράµµισης µεταξύ 50 ποδών και σηµείου επαφής τροχών. 

 
IEM στο Προσάρτηµα 1 to JAR-OPS 3.430 υποπαράγραφος (θ) 

Ελιγµός εξ όψεως (κυκλικός) 
Βλέπε Προσάρτηµα 1 to JAR-OPS 3.430 υποπαράγραφος (θ) 

 
1 Γενικά 
1.1 Η διαδικασία προσέγγισης ελικοπτέρου µε εναέριο ραντάρ (ARA) µπορεί να έχει µέχρι πέντε 
ξεχωριστά τµήµατα. Αυτά είναι τα τµήµατα της άφιξης, αρχικής, ενδιάµεσης, τελικής και αποτυχηµένης 
προσέγγισης. Επιπλέον, θα πρέπει να εξετασθούν οι απαιτήσεις του κυκλικού ελιγµού για προσγείωση υπό 
συνθήκες όψεως. Τα µεµονωµένα τµήµατα της προσέγγισης µπορεί να αρχίζουν και να τελειώνουν σε 
προσδιορισµένα σταθερά σηµεία, όµως τα τµήµατα µιας ARA µπορεί συχνά να αρχίζουν σε καθορισµένα 
σηµεία που δεν είναι σταθερά.  
1.2 Τα σταθερά σηµεία, ή τα σηµεία, ονοµάζονται για να συµπίπτουν µε το σχετικό τµήµα. Για 
παράδειγµα, το ενδιάµεσο τµήµα αρχίζει από το ενδιάµεσο σταθερό σηµείο (IF) και τελειώνει στο σταθερό 
σηµείο τελικής προσέγγισης (FAF). Όταν κανένα σταθερό σηµείο δεν διατίθεται ή δεν είναι κατάλληλο, τα 
τµήµατα αρχίζουν και τελειώνουν σε καθορισµένα σηµεία. Για παράδειγµα, το ενδιάµεσο σηµείο (ΙΡ) και το 
σηµείο τελικής προσέγγισης (FAP). Η σειρά µε την οποία το παρόν ΙΕΜ συζητά τα τµήµατα είναι η σειρά µε 
την οποία ο χειριστής θα τα πετάξει σε µια ολοκληρωµένη διαδικασία: δηλαδή, από την άφιξη µέσω του 
αρχικού και ενδιάµεσου µέχρι την τελική προσέγγιση και, εάν είναι αναγκαίο, την αποτυχηµένη προσέγγιση. 
1.3 Μόνον εκείνα τα τµήµατα που απαιτούνται από τις τοπικές συνθήκες, που ισχύουν κατά το χρόνο της 
προσέγγισης, χρειάζεται να περιληφθούν σε µια διαδικασία. Κατά την εκπόνηση της διαδικασίας, το ίχνος 
τελικής προσέγγισης, (το ποίου θα πρέπει να είναι προσανατολισµένο έτσι ώστε να είναι ουσιωδώς προς τον 
άνεµο) θα πρέπει πρώτα να αναγνωρίζεται σαν να είναι το λιγότερο ευέλικτο και το πλέον κρίσιµο από όλα 
τα τµήµατα. Όταν έχουν προσδιοριστεί η προέλευση και ο προσανατολισµός της τελικής προσέγγισης, τα 
άλλα αναγκαία τµήµατα θα πρέπει να ενσωµατωθούν σε αυτό, ώστε να σχηµατισθεί ένα µεθοδικό σχέδιο 
ελιγµού το οποίο δεν δηµιουργεί µη αποδεκτό φόρτο εργασίας για το πλήρωµα διακυβέρνησης. 
1.4 Παραδείγµατα διαδικασιών προσέγγισης µε εναέριο ραντάρ, κατακόρυφης κατατοµής και διαδικασιών 
αποτυχηµένης προσέγγισης περιλαµβάνονται στα Σχήµατα 1 έως 5. 
2 Περιβάλλον εµποδίων 
2.1 Κάθε τµήµα της ARA βρίσκεται σε περιοχή πάνω από νερό η οποία έχει οµαλή επιφάνεια στο επίπεδο 
της θάλασσας. Εντούτοις, λόγω της διέλευσης µεγάλων πλοίων τα οποία δεν απαιτείται να δηλώνουν την 
παρουσία τους, το ακριβές περιβάλλον εµποδίων δεν µπορεί να προσδιοριστεί. Καθώς είναι γνωστό ότι τα 
µεγάλα πλοία ή οι κατασκευές φτάνουν σε υψόµετρα που ξεπερνούν τα 500 πόδια AMSL, το ανεξέλεγκτο 
υπεράκτιο περιβάλλον εµποδίων που ισχύει για τα τµήµατα άφιξης, αρχικής και ενδιάµεσης προσέγγισης 
µπορεί λογικά να θεωρηθεί ότι έχει τη δυνατότητα να φτάσει τουλάχιστον στα 500 πόδια AMSL. Όµως, στην 
περίπτωση των τµηµάτων τελικής προσέγγισης και αποτυχηµένης προσέγγισης, εµπλέκονται συγκεκριµένες 
περιοχές εντός των οποίων δεν επιτρέπονται καθόλου επιστροφές ραντάρ. Σε αυτές τις περιοχές, το ύψος των 
κορυφών του κύµατος και η πιθανότητα ότι µπορεί να υπάρχουν µικρά εµπόδια, τα οποία δεν είναι ορατά στο 
ραντάρ, καταλήγουν σε µη ελεγχόµενο περιβάλλον επιφανείας το οποίο εκτείνεται σε υψόµετρο 50 ποδών 
AMSL. 
2.2 Υπό κανονικές συνθήκες, η σχέση µεταξύ της διαδικασίας προσέγγισης και του περιβάλλοντος των 
εµποδίων διέπεται σύµφωνα µε τη γενική ιδέα ότι είναι πολύ εύκολο να ισχύει κατακόρυφος διαχωρισµός 
κατά τη διάρκεια των τµηµάτων άφιξης, αρχικού και ενδιάµεσου, ενώ ο οριζόντιος διαχωρισµός, ο οποίος 
είναι πολύ πιο δύσκολος να εξασφαλισθεί σε µη ελεγχόµενο περιβάλλον, εφαρµόζεται µόνο στα τµήµατα της 
τελικής και αποτυχηµένης προσέγγισης. 
3 Τµήµα άφιξης 
3.1 Το τµήµα της άφιξης αρχίζει από το τελευταίο σταθερό σηµείο ναυτιλίας της διαδροµής, όπου το 
αεροσκάφος αφήνει τη διαδροµή του ελικοπτέρου, και τελειώνει είτε στο αρχικό σταθερό σηµείο 
προσέγγισης (IAF) είτε, εφόσον δεν απαιτείται αναστροφή πορείας ούτε όµοιος ελιγµός, στο IF. Για το 
τµήµα άφιξης θα πρέπει να ισχύουν τα τυποποιηµένα κριτήρια αποφυγής εµποδίων κατά τη διαδροµή. 
4. Τµήµα αρχικής προσέγγισης 
4.1 Το τµήµα αρχικής προσέγγισης απαιτείται µόνον όταν είναι αναγκαία αναστροφή πορείας, ίχνος 
κράτησης ή διαδικασία τόξου για σύνδεση µε το ίχνος ενδιάµεσης προσέγγισης. Το τµήµα αρχίζει στο IAF 
και µε την ολοκλήρωση του ελιγµού τελειώνει στο ενδιάµεσο σηµείο (ΙΡ). Η ελάχιστη απόσταση αποφυγής 
εµποδίων (MOC) που έχει ορισθεί για το τµήµα αρχικής προσέγγισης είναι 1.000 πόδια. 
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5 Τµήµα ενδιάµεσης προσέγγισης  
5.1 Το τµήµα ενδιάµεσης προσέγγισης αρχίζει στο ΙΡ, ή στην περίπτωση “κατευθείαν” προσεγγίσεων, 
όπου δεν υπάρχει τµήµα αρχικής προσέγγισης, αρχίζει στο IF. Το τµήµα τελειώνει στο FAP και δεν θα 
πρέπει να έχει µήκος µικρότερο από 2 ν.µ. Ο σκοπός του ενδιάµεσου τµήµατος είναι να ευθυγραµµίζει και να 
προετοιµάζει το ελικόπτερο για την τελική προσέγγιση. Κατά τη διάρκεια του ενδιάµεσου τµήµατος το 
ελικόπτερο θα πρέπει να ευθυγραµµίζεται µε το ίχνος της τελικής προσέγγισης, η ταχύτητα θα πρέπει να 
σταθεροποιείται, ο προορισµός θα πρέπει να αναγνωρίζεται στο ραντάρ και οι περιοχές τελικής προσέγγισης 
και αποτυχηµένης προσέγγισης θα πρέπει να αναγνωρίζονται και να επιβεβαιώνεται ότι είναι καθαρές από 
επιστροφές ραντάρ. Η MOC που έχει ορισθεί για το ενδιάµεσο τµήµα είναι 500 πόδια. 
6 Τµήµα τελικής προσέγγισης  
6.1 Το τµήµα τελικής προσέγγισης αρχίζει στο FAP και τελειώνει στο σηµείο αποτυχηµένης προσέγγισης 
(MAPt). Η περιοχή τελικής προσέγγισης, η οποία θα πρέπει να αναγνωρισθεί στο ραντάρ, παίρνει τη µορφή 
διαδρόµου µεταξύ της FAP και της επιστροφής ραντάρ του προορισµού. Αυτός ο διάδροµος δεν θα πρέπει να 
είναι λιγότερο από 2 ν.µ. πλατύς προκειµένου το προβαλλόµενο ίχνος του ελικοπτέρου να µην περνάει 
πλησιέστερα από 1 ν.µ. από τα εµπόδια που βρίσκονται εκτός της περιοχής. 
6.2 Με τη διέλευση του FAP, το ελικόπτερο θα κατέλθει κάτω από το ύψος ενδιάµεσης προσέγγισης, και 
θα ακολουθήσει µια βαθµίδα καθόδου η οποία δεν θα πρέπει να είναι πιο απότοµη από 6,5%. Σε αυτή τη 
φάση, θα χαθεί ο κατακόρυφος διαχωρισµός από το υπεράκτιο περιβάλλον εµποδίων. Εντούτοις, εντός της 
περιοχής τελικής προσέγγισης, το ελάχιστο σχετικό ύψος καθόδου (MDH) ή το ελάχιστο απόλυτο ύψος 
καθόδου (MDA), θα παρέχει διαχωρισµό από το περιβάλλον της επιφανείας. Η κάθοδος από το 1.000 πόδια 
AMSL στα 200 πόδια AMSL µε σταθερή βαθµίδα 6,5% θα συνεπάγεται οριζόντια απόσταση 2 ν.µ. 
Προκειµένου να εφαρµοσθεί η οδηγία ότι η διαδικασία δεν θα πρέπει να δηµιουργεί απαράδεκτα υψηλό 
φόρτο εργασίας για το πλήρωµα διακυβέρνησης, οι απαιτούµενες ενέργειες οριζοντίωσης στο MDH, η 
αλλαγή πορείας στο σηµείο έναρξης εκτροπής (ΟΙΡ), και η στροφή αποµάκρυνσης στο MARt δεν θα πρέπει 
να συµβούν κατά την ίδια στιγµή. Συνεπώς, το FAP δεν θα πρέπει κανονικά να βρίσκεται σε λιγότερο από 4 
ν.µ. από τον προορισµό. 
6.3 Κατά την τελική προσέγγιση, θα πρέπει να εφαρµόζεται διόρθωση για την εκτροπή και θα πρέπει να 
προσδιορίζεται η πορεία η οποία, εφόσον τηρείται, θα φέρει το ελικόπτερο κατ’ ευθείαν στον προορισµό. 
Εξυπακούεται ότι, σε ένα ΟΙΡ που βρίσκεται σε απόσταση 1,5 ν.µ., αλλαγή πορείας 10° είναι πιθανόν να 
καταλήξει σε εκτροπή ίχνους 15° στο 1 ν.µ., και η προέκταση της κεντρικής γραµµής του νέου ίχνους µπορεί 
να αναµένεται να έχει µια µέση θέση που βρίσκεται κάπου 300-400 µέτρα προς τη µια πλευρά της 
κατασκευής προορισµού. Το περιθώριο ασφαλείας που έχει ενσωµατωθεί στην αποφασιστική απόσταση 
(DR) των 0,75 ν.µ. εξαρτάται από το βαθµό προσέγγισης µε τον προορισµό. Αν και η ταχύτητα αέρος θα 
πρέπει να είναι στο εύρος 69/90 κόµβων κατά την τελική προσέγγιση, η ταχύτητα εδάφους, αφού ληφθεί 
δεόντως υπόψη η ταχύτητα του ανέµου, δεν θα πρέπει να είναι µεγαλύτερη από 70 κόµβους. 
7 Τµήµα αποτυχηµένης προσέγγισης 
7.1 Το τµήµα αποτυχηµένης προσέγγισης αρχίζει στο MAPt και τελειώνει όταν το ελικόπτερο φτάσει στο 
ελάχιστο ύψος διαδροµής. Ο ελιγµός αποτυχηµένης προσέγγισης είναι µια “αποτυχηµένη προσέγγιση µε 
στροφή” η οποία δεν πρέπει να είναι λιγότερο από 30° και δεν θα πρέπει, φυσιολογικά, να είναι µεγαλύτερη 
από 45°. Μια στροφή αποµάκρυνσης µεγαλύτερη των 45° δεν µειώνει το συντελεστή κινδύνου σύγκρουσης 
ακόµα περισσότερο, ούτε θα επιτρέψει µικρότερη αποφασιστική απόσταση (DR). Όµως, στροφές 
µεγαλύτερες των 45° ενδέχεται να αυξήσουν τον κίνδυνο αποπροσανατολισµού του χειριστή και, 
αναστέλλοντας το βαθµό ανόδου (ιδιαιτέρως στην περίπτωση επανακύκλωσης µε ένα κινητήρα εκτός 
λειτουργίας (ΟΕΙ)), µπορεί να κρατήσει το ελικόπτερο σε εξαιρετικά χαµηλό επίπεδο για περισσότερο από 
ότι είναι επιθυµητό. 
7.2 Η περιοχή αποτυχηµένης προσέγγισης που πρόκειται να χρησιµοποιηθεί θα πρέπει να προσδιοριστεί 
και να επιβεβαιωθεί ως καθαρή περιοχή στην οθόνη του ραντάρ κατά το τµήµα της ενδιάµεσης προσέγγισης. 
Η βάση της περιοχής αποτυχηµένης προσέγγισης είναι κεκλιµένη επιφάνεια µε βαθµίδα 2,5% που αρχίζει 
από το MDH του MAPt. Η γενική ιδέα είναι ότι ένα ελικόπτερο που εκτελεί αποτυχηµένη προσέγγιση µε 
στροφή θα προστατεύεται από τα οριζόντια όρια της περιοχής αποτυχηµένης προσέγγισης µέχρι να 
επιτευχθεί κατακόρυφος διαχωρισµός περισσότερο από 130 πόδια µεταξύ της βάσης της περιοχής και του 
υπεράκτιου περιβάλλοντος εµποδίων των 500 ποδών AMSL το οποίο επικρατεί εκτός της περιοχής. 
7.3 Μια περιοχή αποτυχηµένης προσέγγισης, που παίρνει τη µορφή τοµέα 45° προσανατολισµένου 
αριστερά ή δεξιά από το ίχνος τελικής προσέγγισης, που αρχίζει από ένα σηµείο 5 ν.µ. πριν από τον 
προορισµό, και τερµατίζει σε τόξο 3 ν.µ. πέραν του προορισµού, φυσιολογικά θα ικανοποιεί τις απαιτήσεις 
µιας αποτυχηµένης προσέγγισης µε στροφή 30°. 
8 Η απαιτούµενη οπτική αναφορά 
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8.1 Η οπτική αναφορά που απαιτείται είναι ότι ο προορισµός θα πρέπει να είναι εν όψει προκειµένου να 
µπορεί να εκτελεσθεί ασφαλής προσγείωση. 
9 Εξοπλισµός ραντάρ 
9.1 Κατά τη διάρκεια της διαδικασίας ARA ο εξοπλισµός ραντάρ έγχρωµης χαρτογράφησης µε τοµέα 
έρευνας 120° και κλίµακα απόστασης 2,5 ν.µ., µπορεί να καταλήξει σε δυναµικά σφάλµατα της ακόλουθης 
τάξεως: 
α. σφάλµα διόπτευσης/τήρησης ίχνους ± 4,5° µε ακρίβεια 95%, 
β. µέσο σφάλµα απόστασης – 250 µ., 
γ. τυχαίο σφάλµα απόστασης ± 250 µ. µε ακρίβεια 95%,. 
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ACJ OPS 3.465 
Ελάχιστη ορατότητα για πτητικές λειτουργίες VFR 

Βλέπε JAR-OPS 3.465 
 
Όταν επιτρέπεται πτήση µε ορατότητα λιγότερη από 5 χλµ., η εµπρόσθια ορατότητα δεν θα πρέπει να είναι 
λιγότερη από την απόσταση που καλύπτεται από το ελικόπτερο σε 30 δευτερόλεπτα, έτσι ώστε να δίνει 
επαρκή χρόνο να δει και να αποφύγει εµπόδια (βλέπε τον παρακάτω πίνακα). 
 

Ορατότητα (µ) 
Συµβουλευτική 

ταχύτητα (κόµβοι) 

800 50 

1.500 100 

2.000 120 
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AMC/IEM ΣΤ –ΓΕΝΙΚΑ ΠΕΡΙ ΕΠΙ∆ΟΣΕΩΝ 

 
ACJ OPS 3.475(γ)(3)(ii) 

Συνιστώσα αντιθέτου ανέµου για το ίχνος πτήσεως απογείωσης και προσγείωσης 
Βλέπε JAR-OPS 3.475(γ)(3)(ii) 

 
Όταν εξετάζεται η έγκριση της χρήσης αναφερθεισών συνιστωσών ανέµου που υπερβαίνουν το 50% για το 
ίχνος πτήσεως απογείωσης και προσγείωσης θα πρέπει να εξετάζονται τα παρακάτω: 
1 Η εγγύτητα προς την FATO, καθώς και η επαύξηση της ακρίβειας, του εξοπλισµού µέτρησης του 
ανέµου, και 
2 Η ύπαρξη κατάλληλων διαδικασιών σε παράρτηµα του Εγχειριδίου Πτήσεως, και 
3 Η καθιέρωση µιας περίπτωση ασφαλείας. 
 

ACJ OPS 3.480(α)(1) και (α)(2) 
Κατηγορία Α και Κατηγορία Β 

Βλέπε JAR-OPS 3.480(α)(1) και (α)(2) 
Βλέπε JAR-OPS 3.485 

Βλέπε JAR-OPS 3.515(α) 
Βλέπε JAR-OPS 3.540(α)(1) 

 
1 Ελικόπτερα τα οποία έχουν πιστοποιηθεί σύµφωνα µε οποιοδήποτε από τα παρακάτω πρότυπα, 
θεωρείται ότι ικανοποιούν τα κριτήρια Κατηγορίας Α του JAR-OPS 3.480(α)(1). Υπό την προϋπόθεση ότι 
έχουν τις απαραίτητες πληροφορίες επιδόσεων που προγραµµατίζονται στο Εγχειρίδιο Πτήσης, αυτά τα 
ελικόπτερα είναι κατάλληλα για πτητικές λειτουργίες Επιδόσεων Τάξης 1 ή 2: 
α. Πιστοποίηση ως Κατηγορία Α σύµφωνα µε το JAR-27 ή JAR-29, 
β. Πιστοποίηση ως Κατηγορία Α σύµφωνα µε το FAR Μέρος 29, 
γ Πιστοποίηση ως Οµάδα Α σύµφωνα µε το BCAR Τµήµα Ζ, 
δ Πιστοποίηση ως Οµάδα Α σύµφωνα µε το BCAR-29, 
2 Επιπλέον των ανωτέρω, ορισµένα ελικόπτερα έχουν πιστοποιηθεί σύµφωνα µε το FAR Μέρος 27 και 
σε συµµόρφωση µε το FAR Μέρος 29 απαιτήσεις αποµόνωσης κινητήρα όπως καθορίζονται στη 
Συµβουλευτική Εγκύκλιο AC 27-1 του FAA. Αυτά τα ελικόπτερα ενδέχεται να γίνουν αποδεκτά ως 
κατάλληλα για πτητικές λειτουργίες Επιδόσεων Τάξης 1 ή 2, υπό την προϋπόθεση ότι επιτυγχάνεται 
συµµόρφωση µε τις ακόλουθες πρόσθετες απαιτήσεις του JAR-29: 
JAR 29.1027(α) Ανεξάρτητη λίπανση κινητήρα και συστήµατος µετάδοσης κίνησης στροφείου. 
JAR 29.1187(ε) 
JAR 29.1195(α) και (β) Πρόβλεψη πυροσβεστικού συστήµατος µιας προσπάθειας για κάθε κινητήρα. 
JAR 29.1197 
JAR 29.1199 
JAR 29.1201 
JAR 29.1323 (γ)(1) ∆υνατότητα του ενδείκτη ταχύτητας αέρος να υποδεικνύει συνεχώς το 

αποφασιστικό σηµείο απογείωσης. 
 
Σηµείωση: Η απαίτηση προσαρµογής πυροσβεστικού συστήµατος µπορεί να παραµερίζεται όταν ο κατασκευαστής 
των ελικοπτέρων µπορεί να επιδείξει αντίστοιχη ασφάλεια, βασισµένη στην εµπειρία εξυπηρέτησης για όλο το στόλο, 
δείχνοντας ότι η πραγµατική επίπτωση πυρκαγιών στις ζώνες φωτιάς του κινητήρα είναι αµελητέα. 

 
3 Οι κανόνες επιδόσεων λειτουργίας των Τµηµάτων Ζ, Η και Θ του JAR-OPS Μέρος 3, έχουν 
σχεδιαστεί σε συνδυασµό µε τις απαιτήσεις επιδόσεων του JAR-29 Έκδοση 1 και FAR Μέρος 29 µε την 
τροποποίηση 29-39. Για ελικόπτερα πιστοποιηµένα σύµφωνα µε το FAR Μέρος 29 σε προηγούµενη 
τροποποίηση, ή σύµφωνα µε το BCAR Τµήµα Ζ ή BCAR-29, τα δεδοµένα επιδόσεων θα πρέπει να έχουν 
προγραµµατισθεί στο Εγχειρίδιο Πτήσης Ελικοπτέρου σύµφωνα µε αυτές τις προηγούµενες απαιτήσεις. 
Αυτά τα προηγουµένως προγραµµατισµένα δεδοµένα ενδέχεται να µην είναι πλήρως συµβατά µε τους 
κανόνες του JAR-OPS Μέρος 3. Πριν εγκριθούν πτητικές λειτουργίες Επιδόσεων Τάξης 1 ή 2, θα πρέπει να 
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καθορισθεί ότι είναι διαθέσιµα προγραµµατισµένα δεδοµένα επιδόσεων τα οποία είναι συµβατά µε τις 
απαιτήσεις του Τµήµατος Ζ ΄η Η αντίστοιχα. 
4 Οποιοδήποτε ελικόπτερο κατάλληλα πιστοποιηµένο και ανάλογα εξοπλισµένο θεωρείται ότι 
ικανοποιεί τα κριτήρια Κατηγορίας Β του JAR-OPS 3.480(α)(2).Τα ελικόπτερα αυτά είναι λοιπόν κατάλληλα 
για πτητικές λειτουργίες Επιδόσεων Τάξης 3. 
 

IEM OPS 3.480(α)(13) 
Ορολογία – Εχθρικό περιβάλλον 

Βλέπε JAR-OPS 3.480(α)(13) 
 
Εκείνες οι περιοχές της ανοιχτής θάλασσας που θεωρήθηκε ότι αποτελούν εχθρικό περιβάλλον θα πρέπει να 
προσδιορίζονται από την Αρχή στις αντίστοιχες Εκδόσεις Αεροναυτικών Πληροφοριών ή άλλη κατάλληλη 
βιβλιογραφία. 
 

ACJ OPS 3.480(α)(32) 
Η εφαρµογή του TODRH 

Βλέπε JAR-OPS 3.480(α)(32) 
 
1. ΣΥΖΗΤΗΣΗ 
Οι αρχικοί ορισµοί για τις επιδόσεις του ελικοπτέρου προέρχονται από τα αεροπλάνα˙ γι’ αυτό το λόγο ο 
ορισµός της απόστασης απογείωσης οφείλει πολλά στις πτητικές λειτουργίες από διαδρόµους. Τα ελικόπτερα 
εξ άλλου µπορούν να επιχειρούν από διαδρόµους, περιφραγµένες και περιορισµένες περιοχές καθώς και 
ελικοδρόµια στην οροφή κτιρίων – όλα περιβαλλόµενα από εµπόδια. Αναλογικά αυτό είναι ισοδύναµο µε 
απογείωση από διάδροµο µε εµπόδια επί και πλησίον αυτού. 
Μπορεί εποµένως να γίνει αντιληπτό ότι εκτός από την περίπτωση που οι αρχικοί ορισµοί από τα αεροπλάνα 
προσαρµόστηκαν για ελικόπτερα, η ευελιξία του ελικοπτέρου µπορεί να περιορίζεται από τη γλώσσα των 
επιχειρησιακών επιδόσεων. 
Το παρόν επικεντρώνεται στον κρίσιµο όρο – Απαιτούµενη Απόσταση Απογείωσης (TODRH) – και 
περιγράφει τις µεθόδους για να επιτευχθεί συµµόρφωση µε αυτόν και, ιδιαιτέρως, την εναλλακτική µέθοδο 
που περιγράφεται στο Παράρτηµα 6 Συνηµµένο Α 4.1.1.2(β) του ICAO: 
Η απαιτούµενη απόσταση απογείωσης δεν υπερβαίνει τη διαθέσιµη απόσταση απογείωσης, ή 
Εναλλακτικά, η απαιτούµενη απόσταση απογείωσης µπορεί να αγνοηθεί υπό την προϋπόθεση ότι το 
ελικόπτερο µε βλάβη της κρίσιµης µονάδας ισχύος στο TDP µπορεί, όταν συνεχίζει την απογείωση, να 
αποφύγει όλα τα εµπόδια µεταξύ του τέλους της διαθέσιµης απόστασης απογείωσης και του σηµείου στο 
οποίο επιτυγχάνει άνοδο µε VTOSS και µε κάθετο περιθώριο 10,7 µ. (35 ποδών) ή περισσότερο. Ένα 
εµπόδιο θεωρείται ότι βρίσκεται στο ίχνος του ελικοπτέρου εάν η απόστασή του από το πλησιέστερο σηµείο 
επί της επιφανείας κάτω από την προτιθέµενη γραµµή της πτήσης δεν υπερβαίνει τα 30 µ. ή 1,5 φορές τη 
µέγιστη διάµετρο του ελικοπτέρου, οποιοδήποτε είναι µεγαλύτερο. 

2. ΟΡΙΣΜΟΣ ΤΟΥ TODRH 
Ο ορισµός του TODRH από το JAR-OPS 3.480(α)(31) έχει ως εξής: 
(31) 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 
βαθµίδα ανόδου, µετά από βλάβη της κρίσιµης µονάδας ισχύος που διαπιστώνεται στο TDP, και µε τις 
εναποµένουσες µονάδες ισχύος να λειτουργούν εντός εγκεκριµένων ορίων λειτουργίας. Το επιλεγµένο ύψος 
πρέπει να καθορίζεται µε τη χρήση των στοιχείων του Εγχειριδίου Πτήσεως Ελικοπτέρου, και πρέπει να είναι 
τουλάχιστον 10,7 µ. (35 πόδια) πάνω από: 
(i) την επιφάνεια απογείωσης, ή 
(ii) εναλλακτικά, ένα επίπεδο που ορίζεται από το υψηλότερο εµπόδιο εντός της απαιτούµενης απόστασης 
απογείωσης. 
Ο αρχικός ορισµός της TODRH βασίστηκε µόνο στο πρώτο τµήµα του ορισµού. 

3. Η ∆ΙΑ∆ΙΚΑΣΙΑ ΤΗΣ ΕΛΕΥΘΕΡΗΣ ΠΕΡΙΟΧΗΣ (∆ΙΑ∆ΡΟΜΟΣ) 
Στο Παρελθόν, τα ελικόπτερα που είναι πιστοποιηµένα στην Κατηγορία Α θα έπρεπε να έχουν, κατ’ 
ελάχιστον, µια διαδικασία “ελεύθερης περιοχής”. Αυτή η διαδικασία είναι ανάλογη µε τη διαδικασία 
αεροπλάνου Κατηγορίας Α και θεωρεί διάδροµο (είτε σκυροστρωµένο είτε µε χορτάρι) µε οµαλή επιφάνεια 
κατάλληλη για απογείωση αεροπλάνου (βλέπε Σχήµα 1). 
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Το ελικόπτερο θεωρείται ότι επιβραδύνεται προς την FATO (διάδροµο) εκτός του διαγράµµατος HV. Εάν το 
ελικόπτερο έχει βλάβη κινητήρα πριν από το TDP, πρέπει να είναι ικανό να προσγειωθεί πάλι στην FATO 
(διάδροµο) χωρίς ζηµιά στο ελικόπτερο ή τους επιβάτες˙ εάν συµβεί βλάβη στο ή µετά το TDP το 
αεροσκάφος επιτρέπεται να χάσει ύψος – µε την προϋπόθεση ότι δεν κατέρχεται κάτω από καθορισµένο 
ύψος πάνω από την επιφάνεια του εδάφους (συνήθως 15 πόδια εάν το TDP είναι πάνω από 15 πόδια). Τα 
σφάλµατα του χειριστή λαµβάνονται υπόψη αλλά η οµαλή επιφάνεια της FATO περιορίζει τη σοβαρή ζηµιά 
εάν το περιθώριο του σφάλµατος µειώνεται (π.χ. από την αλλαγή των συνθηκών ανέµου). 

 
 
Ο αεροµεταφορέας πρέπει µόνο να καθορίσει ότι οι απαιτούµενες αποστάσεις είναι εντός της διαθέσιµης 
απόστασης (απόσταση απογείωσης και απόσταση µαταίωσης). Ο αρχικός ορισµός της TODRH πληροί αυτήν 
την περίπτωση επακριβώς. 
Από το τέλος της TODRH η αποφυγή εµποδίων γίνεται από το βαθµό ανόδου του πρώτου ή δεύτερου 
τµήµατος ανόδου που πληροί την απαίτηση του JAR-OPS 3.495 (ή για PC2 – JAR-OPS 3.525). Το 
περιθώριο αποφυγής εµποδίων στο ίχνος πτήσεως απογείωσης λαµβάνει υπόψη την απόσταση που διανύθηκε 
από το τέλος της απαιτούµενης απόστασης απογείωσης  καθώς και τις επιχειρησιακές συνθήκες (IMC ή 
VMC). 

4. ∆ΙΑ∆ΙΚΑΣΙΕΣ ΚΑΤΗΓΟΡΙΑΣ Α ΕΚΤΟΣ ΑΠΟ ΤΗΝ ΕΛΕΥΘΕΡΗ ΠΕΡΙΟΧΗ 
Οι διαδικασίες εκτός από την ελεύθερη περιοχή αντιµετωπίζονται κάπως διαφορετικά. Εντούτοις, η 
διαδικασία βραχέως διαδρόµου είναι κάπως υβριδική καθώς µπορεί να χρησιµοποιηθεί οποιοδήποτε τµήµα 
του ορισµού της TODRH (ο όρος “δάπεδο ελικοδρόµιο” χρησιµοποιείται στο ακόλουθο τµήµα για να 
διευκρινίσει µόνο την αρχή – δεν προορίζεται ως αντικατάσταση για το “ελικοδρόµιο”). 
4.1 ∆ιαδικασίες ορισµένης περιοχής, περιορισµένης περιοχής και δαπέδου ελικοδροµίου (εκτός του 
υπερυψωµένου) 
Τα ακριβή ονόµατα της διαδικασίας που χρησιµοποιούνται εκτός της ελεύθερης περιοχής είναι τόσα όσοι και 
οι κατασκευαστές. Όµως, οι αρχές για την αποφυγή εµποδίων είναι γενικές και το όνοµα είναι ασήµαντο. 
Αυτές οι διαδικασίες (βλέπε Σχήµα 2 και Σχήµα 3) συνήθως σχετίζονται µε εµπόδιο στη συνεχόµενη περιοχή 
απογείωσης – που συνήθως φαίνεται σαν µια δενδροστοιχία ή εµπόδιο κάποιας άλλης µορφής. Καθώς η 
απόσταση πάνω από τέτοια εµπόδια δεν σχετίζεται άµεσα µε επιταχυνόµενη διαδικασία, όπως περιγράφεται 
στο 3 ανωτέρω, χρησιµοποιείται µια διαδικασία µε κάθετη άνοδο (ή απότοµη άνοδο προς την εµπρόσθια, 
πλευρική ή οπισθία κατεύθυνση). 
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Με την προσθήκη της πολυπλοκότητας του TDP που κυρίως ορίζεται από το σχετικό ύψος µαζί µε τα 
εµπόδια στη συνεχιζόµενη περιοχή απογείωσης, η απότοµη κάθοδος στα 15 πόδια από την επιφάνεια 
απογείωσης δεν θεωρείται πρέπουσα και το απαιτούµενο ύψος αποφυγής εµποδίου τίθεται στα 35 πόδια 
(συνήθως καλείται min-dip). Η απόσταση µέχρι το εµπόδιο δεν είναι ανάγκη να υπολογισθεί (µε την 
προϋπόθεση ότι βρίσκεται εκτός της απαιτούµενης απόστασης µαταίωσης), καθώς το ύψος αποφυγής πάνω 
από όλα τα εµπόδια παρέχεται εξασφαλίζοντας ότι το ελικόπτερο δεν κατέρχεται κάτω από το mid-dip που 
σχετίζεται µε ένα επίπεδο που ορίζεται από το υψηλότερο εµπόδιο στη συνεχιζόµενη περιοχή απογείωσης. 
 

 
 
Αυτές οι διαδικασίες εξαρτώνται από τον εναλλακτικό ορισµό της TODRH. 
Όπως φαίνεται στο Σχήµα 3, το σηµείο στο οποίο επιτυγχάνεται η Vtoss και θετικός βαθµός ανόδου ορίζει 
την TODRH. Η αποφυγή των εµποδίων από εκείνο το σηµείο εξασφαλίζεται από την κάλυψη της απαίτησης 
του JAR-OPS 3.495 (ή για PC2 – JAR-OPS 3.525). Στο Σχήµα 3 φαίνεται επίσης η απόσταση πίσω από το 
δάπεδο ελικοδρόµιο η οποία είναι η απόσταση οπισθοδρόµησης (απόσταση B/U). 
4.2 ∆ιαδικασίες υπερυψωµένου ελικοδροµίου 
Η διαδικασία υπερυψωµένου ελικοδροµίου (βλέπε Σχήµα 4) είναι ιδιαίτερη περίπτωση της διαδικασίας 
δαπέδου ελικοδροµίου στο επίπεδο του εδάφους που συζητήθηκε παραπάνω. 
 

 
 
Η κύρια διαφορά είναι ότι επιτρέπεται η απότοµη κάθοδος κάτω από το επίπεδο της επιφάνειας απογείωσης. 
Στη φάση της απότοµης καθόδου, η διαδικασία Κατηγορίας Α εξασφαλίζει αποφυγή του άκρου της εξέδρας 
αλλά, άπαξ και ξεπεραστεί το άκρο της εξέδρας, η απόσταση των 35 ποδών από τα εµπόδια βασίζεται στον 
υπολογισµό της απότοµης καθόδου. Ο εναλλακτικός ορισµός της TODRH ισχύει. 
Σηµείωση: Τα 35 πόδια µπορεί να είναι ανεπαρκή σε συγκεκριµένα υπερυψωµένα ελικοδρόµια τα οποία 
υπόκεινται σε δυσµενείς επιδράσεις της ροής του αέρα, αναταράξεις κλπ. 
 


