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AMC/IEM Ζ – ΕΠΙ∆ΟΣΕΙΣ ΤΑΞΗΣ 1 

 
 

ACJ OPS 3.490(δ) 
Αποφυγή εµποδίων στη περιοχή οπισθοδρόµησης 

Βλέπε JAR-OPS 3.490(δ) 
 
 
Η απαίτηση του JAR-OPS 3.490(δ) καθιερώθηκε προκειµένου να ληφθούν υπόψη οι ακόλουθοι παράγοντες: 
Στην οπισθοδρόµηση˙ ο χειριστής έχει λίγες οπτικές ενδείξεις και πρέπει να βασίζεται στο υψόµετρο και την 
οπτική εικόνα από το µπροστινό παράθυρο (εφόσον δεν παρέχεται καθοδήγηση ίχνους πτήσεως) ώστε να 
επιτύχει ακριβές ίχνος πτήσεως προς τα πίσω. 
Στη µαταίωση απογείωσης˙ ο χειριστής πρέπει να είναι ικανός να χειρίζεται την κάθοδο σε σχέση µε 
µεταβαλλόµενη εµπρόσθια ταχύτητα ενώ ακόµα εξασφαλίζει την επαρκή αποφυγή των εµποδίων µέχρις ότου 
το ελικόπτερο φθάσει πολύ κοντά για προσγείωση στη FATO. 
Στη συνεχιζόµενη απογείωση˙ ο χειριστής πρέπει να είναι ικανός να επιταχυνθεί µέχρι τη Vtoss ενώ 
εξασφαλίζει την επαρκή αποφυγή των εµποδίων. 
Οι απαιτήσεις του JAR-OPS 3.490(δ) µπορεί να επιτευχθούν καθορίζοντας ότι, στην περιοχή 
οπισθοδρόµησης: 
� δεν υπάρχουν εµπόδια εντός της ζώνης ασφαλείας κάτω από το ίχνος πτήσεως προς τα πίσω, όταν 
περιγράφεται στο εγχειρίδιο πτήσεως ελικοπτέρου (βλέπε σχήµα 1)̇  (σε απουσία τέτοιων στοιχείων στο 
εγχειρίδιο πτήσεως ελικοπτέρου, ο αεροµεταφορέας πρέπει να επικοινωνήσει µε τον κατασκευαστή 
προκειµένου να καθορίσει µια ζώνη ασφαλείας), ή 
� κατά την οπισθοδρόµηση, και τους ελιγµούς µαταίωσης απογειώσεως και συνεχιζόµενης απογείωσης, 
η αποφυγή των εµποδίων αποδεικνύεται από ένα µέσο αποδεκτό από την Αρχή. 
 

 
 
Ένα εµπόδιο, στην περιοχή οπισθοδρόµησης, εξετάζεται εφόσον η πλευρική του απόσταση από το 
πλησιέστερο σηµείο της επιφάνειας κάτω από το προτιθέµενο ίχνος πτήσεως δεν είναι µεγαλύτερη από το 
µισό πλάτος της FATO (ή του αντίστοιχου όρου που χρησιµοποιείται στο Εγχειρίδιο Πτήσεως) που ορίζεται 
στο Εγχειρίδιο Πτήσεως Ελικοπτέρου (ή, 0,75 D όταν δεν ορίζεται πλάτος), συν 0,25 φορές το D ( ή 3 µ., 
οποιοδήποτε είναι µεγαλύτερο), συν 0,10 για VFR ηµέρας, ή 0,15 για VFR νύχτας, της απόστασης που 
διανύεται από το πίσω µέρος της FATO. (βλέπε σχήµα 2). 
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ACJ OPS 3.490 και 3.510 
Εφαρµογή για εναλλακτικές διαδικασίες απογείωσης και προσγείωσης 

 
 
Συζήτηση 
Η διαδικασία Κατηγορίας Α του κατασκευαστή ορίζει σχέδια και προγραµµατισµένα στοιχεία για 
απογείωση, άνοδο, επιδόσεις µε ελάχιστη ταχύτητα λειτουργίας και προσγείωση, υπό συγκεκριµένα 
περιβαλλοντικές συνθήκες και µάζες. 
Σχετιζόµενες µε αυτά τα σχέδια και συνθήκες είναι οι ελάχιστες επιφάνειες λειτουργίας, αποστάσεις 
απογείωσης, επιδόσεις ανόδου και αποστάσεις προσγείωσης˙ αυτά προβλέπονται (συνήθως σε γραφική 
µορφή) για τις µάζες απογείωσης και προσγείωσης καθώς και για το Αποφασιστικό Σηµείο Απογείωσης 
(TDP) και το Αποφασιστικό Σηµείο Προσγείωσης (LDP). 
Η επιφάνεια προσγείωσης και το ύψος του TDP σχετίζονται άµεσα µε την ικανότητα του ελικοπτέρου – µετά 
από βλάβη της µονάδας ισχύος πριν από ή στο TDP – να µαταιώσει επί της επιφανείας υπό συνθήκες 
αναγκαστικής προσγείωσης. Οι κύριοι στόχοι κατά τον καθορισµό του ελάχιστου µεγέθους της επιφάνειας 
προσγείωσης είναι ο διασκορπισµός κατά τη διάρκεια των πτητικών δοκιµών του ελιγµού µαταίωσης, µε τον 
εναποµένοντα κινητήρα να λειτουργεί εντός των εγκεκριµένων ορίων, και το απαιτούµενο χρησιµοποιήσιµο 
περιβάλλον. 
Ως εκ τούτου, ένα υπερυψωµένο πεδίο µε ελάχιστες οπτικές ενδείξεις – εκτός από την επιφάνεια καθαυτή –
θα απαιτεί µεγαλύτερο εµβαδόν επιφάνειας προκειµένου το ελικόπτερο να µπορεί να τοποθετείται ακριβώς 
κατά τον ελιγµό µαταίωσης εντός της καθορισµένης περιοχής. Αυτό συνήθως καταλήγει στη συµφωνία 
µεγαλύτερων επιφανειών για ένα υπερυψωµένο πεδίο παρά για πεδίο στο επίπεδο του εδάφους (όπου µπορεί 
να υπάρχουν πλευρικές ενδείξεις). 
Αυτό θα µπορούσε να έχει την ατυχή παρενέργεια ότι ένα ελικοδρόµιο το οποίο έχει κατασκευαστεί 3 µ. 
Πάνω από την επιφάνεια του εδάφους (και ως εκ τούτου υπερυψωµένο εξ ορισµού) µπορεί να είναι εκτός 
επιχειρησιακού εύρους για ορισµένα ελικόπτερα – ακόµα και αν ενδέχεται να υπάρχει περιβάλλον πλούσιο 
σε οπτικές ενδείξεις όπου οι µαταιώσεις δεν είναι προβληµατικές. Η παρουσία υπερυψωµένων πεδίων εκεί 
όπου οι απαιτήσεις επιφανειών στο επίπεδο του εδάφους ενδέχεται να είναι πιο κατάλληλες θα µπορούσε να 
τεθούν υπόψη της Αρχής. 
Μπορεί να γίνει αντιληπτό ότι το µέγεθος της επιφάνειας σχετίζεται άµεσα µε την απαίτηση του ελικοπτέρου 
να ολοκληρώσει τη µαταίωση απογείωσης µετά από βλάβη της µονάδας ισχύος. Εάν το ελικόπτερο έχει 
επαρκή ισχύ ώστε µια βλάβη πριν από ή στο TDP δεν θα οδηγήσει σε απαίτηση µαταίωσης της απογείωσης, 
η ανάγκη για µεγάλες επιφάνειες αναιρείται˙ η επαρκής ισχύς για τους σκοπούς του παρόντος ACJ θεωρείται 
ότι είναι η ισχύς που απαιτείται για µετεώριση εκτός της επίδρασης του εδάφους (HOGE) µε ένα κινητήρα 
εκτός λειτουργίας (ΟΕΙ). 
Μετά από βλάβη της µονάδας ισχύος στο ή µετά από το TDP, το ίχνος συνεχιζόµενης απογείωσης παρέχει 
ασφαλή απόσταση ΟΕΙ από την επιφάνεια απογείωσης και η απόσταση για να φτάσει σε σηµείο από όπου 
µπορεί να εξασφαλισθούν οι επιδόσεις ανόδου στο πρώτο, και τα επόµενα σκέλη. 
Εάν υπάρχουν επιδόσεις HOGE OEI στο ύψος του TDP, επακολουθεί ότι το σχέδιο συνεχιζόµενης 
απογείωσης, το οποίο ορίσθηκε για ένα ελικόπτερο µε τέτοια µάζα ώστε να απαιτείται µαταίωση απογείωσης 
µετά από βλάβη της µονάδας ισχύος στο ή πριν από το TDP, θα παρείχε την ίδια, ή καλύτερη, αποφυγή 
εµποδίων και τον ίδια, ή µικρότερη, απόσταση για να φτάσει ένα σε σηµείο από όπου µπορεί να 
εξασφαλισθούν οι επιδόσεις ανόδου στο πρώτο, και τα επόµενα σκέλη. 
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Εάν το TDP µετατοπισθεί προς τα πάνω, υπό την προϋπόθεση ότι οι επιδόσεις του HOGE OEI καθορίζονται 
στο αναθεωρηµένο TDP, δεν θα επηρεάσει τη µορφή του σχεδίου συνεχιζόµενης απογείωσης αλλά θα πρέπει 
να µετατοπίσει το min-dip προς τα πάνω κατά το ίδιο ποσό που αυξήθηκε το αναθεωρηµένο TDP – σε σχάση 
µε το βασικό TDP. 
Αυτοί οι ισχυρισµοί εξετάζονται µόνο µε τις διαδικασίες κάθετης απογείωσης ή οπισθοδρόµησης και µπορεί 
να θεωρηθεί ότι επιτυγχάνονται υπό τις ακόλουθες συνθήκες: 
1 Όταν η διαδικασία εκτελείται εν πτήσει, βασίζεται σε ένα σχέδιο που περιέχεται στο Εγχειρίδιο 
Πτήσεως Ελικοπτέρου (HFM) – µε εξαίρεση της αναγκαιότητας να εκτελεσθεί µαταίωση απογείωσης. 
2 Οι επιδόσεις HOGE OEI καθορίζονται όπως στα AC 29-2C, MG 12 για τις απαιτήσεις Εξωτερικού 
Ανθρώπινου Φορτίου (HEC) Τάξης D. 
3 Το TDP, εάν µετατοπισθεί προς τα επάνω (ή προς τα επάνω και προς τα πίσω στη διαδικασία 
οπισθοδρόµησης) θα είναι το ύψος στο οποίο καθορίζονται οι επιδόσεις HOGE OEI. 
4 Εάν επιτρέπονται εµπόδια στην περιοχή οπισθοδρόµησης θα πρέπει να συνεχίσουν να επιτρέπονται µε 
το αναθεωρηµένο TDP. 

Μέθοδοι Εφαρµογής: 
Ο αεροµεταφορέας µπορεί να κάνει αίτηση προς την Αρχή για µείωση του µεγέθους της επιφάνειας 
απογείωσης υπό τις ακόλουθες συνθήκες: 
Η συµµόρφωση µε τις απαιτήσεις των JAR-OPS 3.490, 3.495 και 3.510 µπορεί να εξασφαλισθεί µε: 
1 µια διαδικασία βασισµένη σε κατάλληλο σχέδιο απογείωσης και προσγείωσης Κατηγορίας Α 
προγραµµατισµένο στο HFM, 
2 µάζα απογείωσης ή προσγείωσης που δεν υπερβαίνει την προγραµµατισµένη µάζα στο HFM για 
HOGE OEI σε συµφωνία µε τις απαιτήσεις επιδόσεων HEC Τάξης D που εξασφαλίζει ότι: 
2.1 µετά από βλάβη της µονάδας ισχύος στο ή πριν από το TDP, υπάρχουν επαρκή εξωτερικά σηµεία 
αναφοράς για να εξασφαλισθεί, ότι το ελικόπτερο µπορεί να προσγειωθεί µε ελεγχόµενο τρόπο, και 
2.2 µετά από βλάβη της µονάδας ισχύος στο ή µετά το LDP, υπάρχουν επαρκή εξωτερικά σηµεία 
αναφοράς για να εξασφαλισθεί, ότι το ελικόπτερο µπορεί να προσγειωθεί µε ελεγχόµενο τρόπο. 
Ο αεροµεταφορέας µπορεί να κάνει αίτηση προς την Αρχή για µετατόπιση των TDP και LDP προς τα πάνω 
υπό τις ακόλουθες συνθήκες: 
Η συµµόρφωση µε τις απαιτήσεις των JAR-OPS 3.490, 3.495 και 3.510 µπορεί να εξασφαλισθεί µε: 
3 µια διαδικασία βασισµένη σε κατάλληλο σχέδιο απογείωσης και προσγείωσης Κατηγορίας Α 
προγραµµατισµένο στο HFM, 
4 µάζα απογείωσης ή προσγείωσης που δεν υπερβαίνει την προγραµµατισµένη µάζα στο HFM για 
HOGE OEI σε συµφωνία µε τις απαιτήσεις επιδόσεων HEC Τάξης D που εξασφαλίζει ότι: 
4.1 µετά από βλάβη της µονάδας ισχύος στο ή µετά το TDP µπορεί να επιτευχθεί συµµόρφωση µε τις 
απαιτήσεις αποφυγής εµποδίων του JAR-OPS 3.490(α)(2)(iv) και JAR-OPS 3.495 , και 
4.2 µετά από βλάβη της µονάδας ισχύος στο ή πριν από το LDP µπορεί να καλυφθούν οι απαιτήσεις 
αποφυγής εµποδίων σε µαταίωση απογείωσης του JAR-OPS 3.510(α)(2) και JAR-OPS 3.495. 
Εναλλακτικά, ο αεροµεταφορέας µπορεί να κάνει αίτηση προς την Αρχή για τη χρησιµοποίηση της 
απαίτησης για επιφάνεια Κατηγορίας Α στο επίπεδο του εδάφους για συγκεκριµένο υπερυψωµένο 
ελικοδρόµιο όταν µπορεί να αποδειχθεί ότι το χρησιµοποιήσιµο περιβάλλον του ελικοδροµίου θα επέτρεπε 
αυτή τη µείωση. 
 
 
 

ACJ OPS 3.500(β)(3) 
Κατά τη διαδροµή – κρίσιµη µονάδα ισχύος εκτός λειτουργίας (απόρριψη καυσίµου) 

Βλέπε JAR-OPS 3.500(β)(3) 
 
Η παρουσία εµποδίων κατά µήκος του ίχνους πτήσεως διαδροµής µπορεί να εµποδίζει τη συµµόρφωση µε το 
JAR-OPS 3.500(α)(1) µε τη σχεδιασµένη µάζα και στο κρίσιµο σηµείο κατά µήκος της διαδροµής. Σε αυτήν 
την περίπτωση, µπορεί να σχεδιάζεται απόρριψη καυσίµου στο πλέον κρίσιµο σηµείο, υπό την προϋπόθεση 
ότι συµµορφώνεται µε τις διαδικασίες του AMC OPS 3.255 παράγραφος 3. 
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AMC/IEM H – ΕΠΙ∆ΟΣΕΙΣ ΤΑΞΗΣ 2 

 
ACJ στο Τµήµα Η 

Πτητικές λειτουργίες µε Επιδόσεις Τάξης 2 
 

Βλέπε Τµήµα 2 
 
1. ΕΙΣΑΓΩΓΗ 
Το παρόν περιγράφει τις Επιδόσεις Τάξης 2 όπως καθορίζονται στο JAR-OPS 3, Τµήµα Η. Έχει εκπονηθεί 
για το σκοπό: 
α. της συζήτησης και υπογράµµισης της φιλοσοφίας των Επιχειρήσεων  µε Επιδόσεις Τάξης 2, 
β. της παρουσίασης απλών µεθόδων συµµόρφωσης, και 
γ. της επεξήγησης του πως να προσδιορίζονται – µε παραδείγµατα και διαγράµµατα: 
– η µάζα απογείωσης και προσγείωσης, 
– το µήκος της περιοχής ασφαλούς αναγκαστικής προσγείωσης, 
– οι αποστάσεις καθορισµού αποφυγής εµποδίων, και 
– τα σηµεία εισόδου σε Επιδόσεις Τάξης 1. 
Συζητά την προέλευση των Επιδόσεων Τάξης 2 από το Παράρτηµα 6 Μέρος ΙΙΙ του ICAO και περιγράφει 
µια ευνοϊκή ρύθµιση η οποία µπορεί εγκριθεί µετά από Εκτίµηση Κινδύνου. 
Αναπαράγει σχετικούς ορισµούς, εξετάζει τις βασικές απαιτήσεις, συζητά τα όρια των πτητικών λειτουργιών, 
και εξετάζει τα πλεονεκτήµατα της χρησιµοποίησης Επιδόσεων Τάξης 2. 
Περιέχει παραδείγµατα Επιδόσεων Τάξης 2 σε συγκεκριµένες περιστάσεις, και επεξηγεί πως αυτά τα 
παραδείγµατα µπορεί να γενικοποιηθούν ώστε να παρέχουν στους αεροµεταφορείς µεθόδους υπολογισµού 
των αποστάσεων προσγείωσης και της αποφυγής εµποδίων. 

2. ΟΡΙΣΜΟΙ 

Για βοήθεια στην ανάγνωση του παρόντος, έχουν αναπαραχθεί οι ορισµοί από το JAR-OPS 3, Τµήµα ΣΤ: 

Απόσταση DR.. DR είναι η οριζόντια απόσταση που έχει διανύσει το ελικόπτερο από το τέλος της 
διαθέσιµης απόστασης απογείωσης. 

Καθορισµένο σηµείο µετά την απογείωση (DPATO). To σηµείο, εντός της φάσης απογείωσης και αρχικής 
ανόδου, πριν από το οποίο η ικανότητα του ελικοπτέρου να συνεχίσει την πτήση µε ασφάλεια, µε την 
κρίσιµη µονάδα ισχύος εκτός λειτουργίας, δεν εξασφαλίζεται και ενδέχεται να απαιτηθεί αναγκαστική 
προσγείωση. 

Καθορισµένο σηµείο πριν από την προσγείωση (DPBL). To σηµείο, εντός της φάσης προσέγγισης και 
προσγείωσης, µετά από το οποίο η ικανότητα του ελικοπτέρου να συνεχίσει την πτήση µε ασφάλεια, µε την 
κρίσιµη µονάδα ισχύος εκτός λειτουργίας, δεν εξασφαλίζεται και ενδέχεται να απαιτηθεί αναγκαστική 
προσγείωση. 

∆ιαθέσιµη απόσταση προσγείωσης (LDAH). Το µήκος της περιοχής τελικής προσέγγισης και απογείωσης 
συν οιαδήποτε πρόσθετη περιοχή που έχει δηλωθεί διαθέσιµη και κατάλληλη προκειµένου τα ελικόπτερα να 
ολοκληρώσουν τον ελιγµό προσγείωσης από καθορισµένο σχετικό ύψος. 

Απαιτούµενη απόσταση προσγείωσης (LDRH). Η οριζόντια απόσταση που απαιτείται για προσγείωση και 
πλήρη ακινητοποίηση από ένα σηµείο 15 µ. (50 πόδια) πάνω από την επιφάνεια προσγείωσης. 

Επιδόσεις Τάξης 2. Πτητικές λειτουργίες Επιδόσεων Τάξης 2 είναι εκείνες κατά τις οποίες, στην περίπτωση 
βλάβης της κρίσιµης µονάδας ισχύος, διατίθενται επιδόσεις που δίνουν τη δυνατότητα στο ελικόπτερο να 
συνεχίσει ασφαλώς την πτήση, εκτός από την περίπτωση που η βλάβη συµβεί νωρίς κατά τη διάρκεια του 
ελιγµού απογείωσης ή αργά κατά τον ελιγµό προσγείωσης, περιπτώσεις κατά τις οποίες ενδέχεται να 
απαιτηθεί αναγκαστική προσγείωση. 

Ασφαλής αναγκαστική προσγείωση. Αναπόφευκτη προσγείωση ή προσθαλάσσωση µε λογική προσδοκία να 
µην προκληθούν τραυµατισµοί σε πρόσωπα επί του αεροσκάφους ή επί της επιφανείας. 

∆ιαθέσιµη απόσταση απογείωσης. To µήκος της περιοχής τελικής προσέγγισης και απογείωσης συν το µήκος 
της ελεύθερης εµποδίων περιοχής (εάν παρέχεται) που έχει δηλωθεί ως διαθέσιµη και κατάλληλη ώστε να 
ολοκληρώσουν την απογείωση τα ελικόπτερα. 
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Οι ακόλουθοι όροι, οι οποίοι δεν ορίζονται στο JAR-OPS 3 Τµήµα ΣΤ, χρησιµοποιούνται στο παρακάτω 
κείµενο: 
VT. Αποσκοπούµενη ταχύτητα η οποία επιδιώκεται στο σηµείο ελάχιστης αποφυγής του εδάφους (min-dip) 
κατά την επιτάχυνση από το TDP έως την Vtoss. 
V50. Αποσκοπούµενη ταχύτητα και χρησιµοποιούµενο ύψος για τον καθορισµό της απόστασης του 
Εγχειριδίου Πτήσεως (σύµφωνα µε την απαίτηση του CS/JAR 29.63) από την οποία είναι δυνατή η άνοδος. 
Vstay-up. Κοινός όρος που χρησιµοποιείται για να δηλώσει την ταχύτητα µε την οποία δεν θα επέλθει κάθοδος 
µετά από βλάβη µιας µονάδας ισχύος. Αυτή η ταχύτητα είναι αρκετοί κόµβοι κάτω από την Vtoss µε 
αντίστοιχη µάζα απογείωσης. 

3. ΤΙ ΟΡΙΖΕΙ ΤΙΣ ΕΠΙ∆ΟΣΕΙΣ ΤΑΞΗΣ 2 

Οι Επιδόσεις Τάξης 2 µπορεί να θεωρηθούν ως Επιδόσεις απογείωσης και προσγείωσης Τάξης 3, και 
Επιδόσεις ανόδου, πλεύσης και καθόδου Τάξης 1. Περιλαµβάνουν καθεστώς αποφυγής εµποδίων µε όλους 
τους κινητήρες σε λειτουργία (ΑΕΟ) για τις φάσεις απογείωσης και προσγείωσης, καθώς και καθεστώς 
αποφυγής εµποδίων µε ένα κινητήρα εκτός λειτουργίας (ΟΕΙ) για τις φάσεις ανόδου, πλεύσης, καθόδου, 
προσέγγισης και αποτυχηµένης προσέγγισης. 
Σηµείωση: Για σκοπούς υπολογισµού επιδόσεων στο JAR-OPS 3, χρησιµοποιούνται τα κριτήρια επιδόσεων 
ανόδου Κατηγορίας Α του CS/JAR 29.67: 
– 150 ft/min στα 1.000 πόδια (µε Vy), 
εξαρτωµένου από την επιλογή του DPATO, 
– 100 ft/min στα 200 πόδια (µε Vtoss) 
µε τις κατάλληλες επιλογές ισχύος. 

3.1 Σύγκριση της αποφυγής εµποδίων σε όλες τις Τάξεις Επιδόσεων 
Το Σχήµα 2 δείχνει τα σχέδια των τριών Τάξεων Επιδόσεων – τοποθετηµένα σε ένα διάγραµµα. 

Επιδόσεις Τάξης 1 (PC 1)̇ από το TDP, απαιτεί αποφυγή εµποδίων ΟΕΙ σε όλες τις φάσεις της πτήσεως˙ η 
εκπόνηση διαδικασιών Κατηγορίας Α, προβλέπει ίχνος πτήσεως έως το πρώτο σκέλος ανόδου, ένα τµήµα 
επίπεδης επιτάχυνσης µέχρι την Vy (το οποίο µπορεί να απεικονίζεται µαζί µε το πρώτο τµήµα), που 
ακολουθείται από το δεύτερο τµήµα ανόδου από την Vy µέχρι τα 200 πόδια (βλέπε Σχήµα 1). 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
– Επιδόσεις Τάξης 2 (PC 2)̇ απαιτεί αποφυγή εµποδίων ΑΕΟ στο DPATO και ΟΕΙ µετά από αυτό. Η 
µάζα απογείωσης έχει στη βάση της επιδόσεις ανόδου του δεύτερου τµήµατος PC 1 και ως εκ τούτου, στο 
σηµείο όπου επιτυγχάνεται Vy στα 200 πόδια, επιτυγχάνονται Επιδόσεις Τάξης 1 (βλέπε επίσης Σχήµα 3). 
– Επιδόσεις Τάξης 3 (PC 3)̇ απαιτεί αποφυγή εµποδίων ΑΕΟ σε όλες τις φάσεις. 
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3.2 Σύγκριση της µη συνέχισης της απογείωσης σε όλες τις Τάξεις Επιδόσεων 
– Οι PC 1 – απαιτεί κατασκευασµένη επιφάνεια επί της οποίας µπορεί να εκτελεσθεί αποτυχηµένη 
προσγείωση (χωρίς ζηµιά), και 
– Οι PC 2 και 3 – απαιτούν επιφάνεια ασφαλούς αναγκαστικής προσγείωσης (κάποια ζηµιά µπορεί να 
γίνει ανεκτή αλλά πρέπει να υπάρχει λογική προσµονή µη τραυµατισµού προσώπων εντός του αεροσκάφους 
ή τρίτων µερών επί της επιφανείας του εδάφους). 

4. Η ΠΡΟΕΛΕΥΣΗ ΤΩΝ ΕΠΙ∆ΟΣΕΩΝ ΤΑΞΗΣ 2 

Οι PC 2 του Τµήµατος Η βασίζονται κυρίως στο κείµενο του Παραρτήµατος 6 Μέρος ΙΙΙ του ICAO και τα 
συνηµµένα του – το οποίο προβλέπει τα ακόλουθα: 
α. Αποφυγή εµποδίων πριν από το DPATȮ  το ελικόπτερο πρέπει να είναι ικανό, µε όλους τους 
κινητήρες σε λειτουργία, να αποφεύγει όλα τα εµπόδια µε επαρκές περιθώριο µέχρις ότου είναι σε θέση να 
συµµορφωθεί µε το β. παρακάτω. 
β. Αποφυγή εµποδίων µετά το DPATȮ  το ελικόπτερο πρέπει να είναι ικανό, στην περίπτωση που η 
κρίσιµη µονάδα ισχύος τεθεί εκτός λειτουργίας οποτεδήποτε µετά το DPATO, να συνεχίσει την απογείωση 
αποφεύγοντας όλα τα εµπόδια κατά µήκος του ίχνους πτήσεως µε επαρκές περιθώριο µέχρις ότου έχει τη 
δυνατότητα συµµόρφωσης µε την αποφυγή κατά τη διαδροµή. 
γ. Βλάβη κινητήρα πριν από το DPATȮ  πριν από το DPATO, η βλάβη της κρίσιµης µονάδος ισχύος 
µπορεί να έχει ως αποτέλεσµα τον εξαναγκασµό του ελικοπτέρου σε αναγκαστική προσγείωση ˙ ως εκ 
τούτου θα πρέπει να είναι δυνατή η ασφαλής αναγκαστική προσγείωση (αυτό είναι ανάλογο µε την απαίτηση 
για µαταίωση στις Επιδόσεις Τάξης 1 αλλά µπορεί να είναι ανεκτή κάποια ζηµιά στο ελικόπτερο). 

5. ΠΛΕΟΝΕΚΤΗΜΑΤΑ ΤΩΝ ΕΠΙ∆ΟΣΕΩΝ ΤΑΞΗΣ 2 ΤΟΥ JAR-OPS 

Οι Επιχειρήσεις µε Επιδόσεις Τάξης 2 επιτρέπουν στη διαδικασία µε όλους τους κινητήρες σε λειτουργία 
(ΑΕΟ) να έχει πλεονέκτηµα για µικρή χρονική περίοδο κατά τη διάρκεια απογείωσης και προσγείωσης – ενώ 
διατηρείται ο συνυπολογισµός της βλάβης κινητήρα στην άνοδο, κάθοδο και πλεύση. Τα πλεονεκτήµατα 
περιλαµβάνουν: 
– Ικανότητα χρήσης (της µειωµένης) απόστασης που έχει προγραµµατισθεί για AEO – επιτρέποντας 
έτσι να διεξάγονται πτητικές λειτουργίες σε µικρότερα ελικοδρόµια και επιτρέποντας να ελαττωθούν οι 
απαιτήσεις του εναερίου χρόνου. 
– Ικανότητα λειτουργίας όταν η διαθέσιµη απόσταση ασφαλούς αναγκαστικής προσγείωσης βρίσκεται 
εκτός των ορίων του ελικοδροµίου. 
– Ικανότητα λειτουργίας όταν η απαιτούµενη απόσταση απογείωσης βρίσκεται εκτός των ορίων του 
ελικοδροµίου. 
– Ικανότητα χρησιµοποίησης των υφιστάµενων σχεδίων και αποστάσεων Κατηγορίας Α όταν οι 
συνθήκες της επιφάνειας δεν είναι επαρκείς για µαταίωση αλλά είναι κατάλληλες για ασφαλή αναγκαστική 
προσγείωση (για παράδειγµα όταν το έδαφος είναι πληµµυρισµένο από νερά). 
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– Ικανότητα λειτουργίας όταν δεν εξασφαλίζεται ασφαλής αναγκαστική προσγείωση κατά τη φάση της 
απογείωσης. 
– Ικανότητα διείσδυσης στην καµπύλη HV για µικρά χρονικά διαστήµατα κατά την απογείωση ή την 
προσγείωση. 

6 ΕΦΑΡΜΟΓΗ ΕΠΙ∆ΟΣΕΩΝ ΤΑΞΗ 2 ΣΤΟ JAR-OPS 

Τα ακόλουθα τµήµατα συζητούν τις αρχές της εφαρµογής των Επιδόσεων Τάξης 2. 
6.1 Τα επεξηγεί όλα λεπτοµερώς ο ICAO; 
Το Παράρτηµα 6 του ICAO δεν παρέχει καθοδήγηση για το πώς θα πρέπει να υπολογίζεται το DPATO ούτε 
απαιτεί πως οι αποστάσεις καθορίζονται για την απογείωση. Όµως, απαιτεί, µέχρι το DPATO ΑΕΟ, και από 
το DPATO ΟΕΙ, να καθορίζεται η αποφυγή εµποδίων (βλέπε Σχήµα 3 και Σχήµα 4 τα οποία αποτελούν 
απλοποιηµένες εκδοχές των διαγραµµάτων που περιλαµβάνονται στο Παράρτηµα 6 Μέρος ΙΙΙ, Συνηµµένο 
Α). 
Σηµείωση: Παράρτηµα 8 – Η Πτητική Ικανότητα Αεροσκαφών (Μέρος VI, Κεφάλαιο 2.2.1.3.4) απαιτεί να 
είναι προγραµµατισµένη η απόσταση AEO για όλα τα ελικόπτερα που επιχειρούν µε Επιδόσεις Τάξης 2 και 
3. Το Παράρτηµα 6 είναι εξαρτηµένο από τον προγραµµατισµό των αποστάσεων ΑΕΟ, που απαιτούνται στο 
Παράρτηµα 8, προκειµένου να παρέχει στοιχεία για τη χωροθέτηση του DPATO. 
Όταν παρουσιάζεται η αποφυγή εµποδίων, το αποκλίνον ύψος αποφυγής εµποδίων που απαιτείται για IFR 
επιτυγχάνεται – όπως και στις Επιδόσεις Τάξης 1 – µε την εφαρµογή του επιπλέον διαστήµατος αποφυγής 
των 0,10 DR (DR = η απόσταση από το τέλος της “διαθέσιµης απόστασης απογείωσης” – βλέπε την 
εικονογραφηµένη παρουσίαση στο Σχήµα 4 και τον ορισµό στο τµήµα 2. ανωτέρω). 
Όπως µπορεί επίσης να γίνει αντιληπτό από το Σχήµα 4, η πτήση πρέπει να εκτελεσθεί σε VFR µέχρις ότου 
φθάσει στο DPATO (και συνάγεται ότι στην περίπτωση που συµβεί βλάβη κινητήρα στο DPATO, δεν 
επιτρέπεται η είσοδος σε IFR (καθώς δεν θα έχει επιτευχθεί ο βαθµός ανόδου)). 
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6.2 Λειτουργία του DPATO 
Από τις προηγούµενες παραγράφους µπορεί να γίνει αντιληπτό ότι το DPATO σχετίζεται µε τις PC 2. 
Μπορεί επίσης να γίνει αντιληπτό ότι, εν όψει των πολλών απόψεων του DPATO, πρέπει, πιθανώς, να 
ικανοποιήσει έναν αριθµό απαιτήσεων οι οποίες δεν είναι αναγκαστικά συγχρονισµένες (ούτε απαιτείται να 
είναι). 
Είναι σαφές ότι είναι δυνατόν να καθοριστεί µόνον ένα σηµείο για το DPATO, που ικανοποιεί την απαίτηση 
των 4β και 4γ ανωτέρω, όταν: 
–– γίνεται αποδεκτό το TDP µιας διαδικασίας Κατηγορίας Α, ή 
–– επεκτείνεται η απαίτηση ασφαλούς αναγκαστικής προσγείωσης και πέραν της απαιτούµενης 
απόστασης (εφόσον διατίθενται στοιχεία που επιτρέπουν τον υπολογισµό της απόστασης για ασφαλή 
αναγκαστική προσγείωση από το DPATO). 
Θα µπορούσε να γίνει συζήτηση ότι η απαραίτητη απαίτηση για το DPATO περιλαµβάνεται στο τµήµα 4β – 
αποφυγή εµποδίων ΟΕΙ. Από την προσεκτική εξέταση του ίχνους πτήσεως που παρουσιάζεται στο Σχήµα 3 
ανωτέρω, µπορεί λογικά να συναχθεί ότι το DPATO είναι το σηµείο στο οποίο έχουν επιτευχθεί επαρκείς 
επιδόσεις ανόδου (η εξέταση των διαδικασιών Κατηγορίας Α θα δείξει ότι αυτές θα µπορούσε (από την 
άποψη µάζας, ταχύτητας και ύψους πάνω από την επιφάνεια απογείωσης) να είναι οι συνθήκες στην αρχή 
του πρώτου ή δευτέρου τµήµατος – ή οποιουδήποτε σηµείου ενδιάµεσα.) 
Σηµείωση: Τα διαγράµµατα στο Συνηµµένο Α του Παραρτήµατος 6 του ICAO, δεν φαίνεται να λαµβάνουν 
υπόψη την απότοµη κάθοδο – που επιτρέπεται από τις διαδικασίες Κατηγορίας Α˙ οµοίως και µε τις 
αναχωρήσεις από ελικοδρόµια εξέδρας, δεν φαίνεται επίσης το ενδεχόµενο επιτάχυνσης στην απότοµη 
κάθοδο κάτω από το επίπεδο της εξέδρας (άπαξ και έχει ξεπεραστεί το άκρο της εξέδρας). Αυτές οι 
παραλήψεις θα µπορούσε να θεωρηθούν ως απλοποίηση του διαγράµµατος, καθώς η απότοµη κάθοδος 
συζητείται και γίνεται αποδεκτή στο συνοδευτικό κείµενο του ICAO. 
Μπορεί λογικά να συζητηθεί ότι, κατά τη διάρκεια της απογείωσης και πριν επιτευχθεί η κατάλληλη 
ταχύτητα ανόδου (Vtoss ή Vy), η Vstayup θα έχει ήδη επιτευχθεί (όταν η Vstayup αποτελεί τη δυνατότητα να 
συνεχισθεί η πτήση και να επιταχυνθεί χωρίς κάθοδο – που παρουσιάζεται σε ορισµένες διαδικασίες 
Κατηγορίας Α ως VT ή επιδιωκόµενη ταχύτητα) και όπου, στην περίπτωση βλάβης κινητήρα, δεν θα 
απαιτείται προσγείωση. 
Θεωρείται ως δεδοµένο ότι, για να ικανοποιηθούν πρακτικά όλες οι απαιτήσεις των τµηµάτων 4 α, β και γ 
ανωτέρω, δεν χρειάζεται να ορισθεί το DPATO σε κάποιο συγχρονισµένο σηµείο˙ µπορεί οι απαιτήσεις να 
καλυφθούν ξεχωριστά – δηλ. ορίζοντας την απόσταση για ασφαλή αναγκαστική προσγείωση, και στη 
συνέχεια να καθορίζεται το ίχνος πτήσεως για αποφυγή εµποδίων ΟΕΙ. 
Ως το σηµείο στο οποίο η ικανότητα του ελικοπτέρου να συνεχίσει την πτήση ασφαλώς, µε την κρίσιµη 
µονάδα ισχύος εκτός λειτουργίας να είναι το κρίσιµο στοιχείο, ορίζεται εκείνο για το οποίο χρησιµοποιείται 
το DPATO στο παρόν κείµενο. 
 

 
 
6.2.1 Τα τρία στοιχεία από την πλευρά του χειριστή 
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Όπως φαίνεται από την πλευρά του χειριστή (βλέπε Σχήµα 5), υπάρχουν τρία στοιχεία της απογείωσης µε PC 
2 – το καθένα µε σχετιζόµενες ενέργειες οι οποίες πρέπει να γίνουν στην περίπτωση βλάβης κινητήρα: 
α. ενέργεια στην περίπτωση βλάβης κινητήρα – µέχρι του σηµείου που απαιτείται αναγκαστική 
προσγείωση. 
β. ενέργεια στην περίπτωση βλάβης κινητήρα – από το σηµείο όπου επιτυγχάνεται αποφυγή εµποδίων 
ΟΕΙ (DPATO). 
γ. προαποφασισµένη ενέργεια στην περίπτωση βλάβης κινητήρα – στη χρονική διάρκεια µεταξύ α. και β. 
Η ενέργεια του χειριστή στα α. και β. είναι καθορισµένη δηλ. παραµένει η ίδια για κάθε περίπτωση. Για τον 
προκαθορισµό της ενέργειας στο σηµείο γ.˙ καθώς είναι πιθανόν ότι το σχεδιασµένο ίχνος πτήσεως θα πρέπει 
να εγκαταλειφθεί (το σηµείο στο οποίο δεν έχει ακόµα επιτευχθεί η αποφυγή εµποδίων χρησιµοποιώντας 
βαθµούς ανόδου ΟΕΙ) ο χειριστής πρέπει (πριν από την απογείωση) να έχει εξετάσει τις επιλογές του και 
τους σχετικούς κινδύνους, και να έχει κατά νου τη σειρά των ενεργειών που θα πρέπει να γίνουν στην 
περίπτωση βλάβης κινητήρα κατά τη διάρκεια αυτής της µικρής χρονικής στιγµής. (Καθώς είναι πιθανόν ότι 
οποιαδήποτε ενέργεια θα περιλαµβάνει ελιγµούς στροφής, πρέπει να εξετασθεί η επίδραση των στροφών επί 
των επιδόσεων.) 
Μάζα απογείωσης για Επιδόσεις Τάξης 2 
Όπως αναφέρθηκε προηγουµένως, οι Επιδόσεις Τάξης 2 είναι η απογείωση ΑΕΟ η οποία, από το DPATO, 
πρέπει να πληροί την απαίτηση για αποφυγή εµποδίων ΟΕΙ κατά τις φάσεις ανόδου και διαδροµής. Η µάζα 
απογείωσης είναι ως εκ τούτου εκείνη που δίνει τουλάχιστον τις ελάχιστες επιδόσεις ανόδου των 150 ft/min 
µε Vy, στα 1.000 πόδια πάνω από το σηµείο απογείωσης, καθώς και αποφυγή εµποδίων. 
Όπως µπορεί να γίνει αντιληπτό στο Σχήµα 6 κατωτέρω, η µάζα απογείωσης µπορεί να πρέπει να 
τροποποιηθεί όταν δεν παρέχει την απαιτούµενη αποφυγή εµποδίων ΟΕΙ στο ίχνος πτήσεως απογείωσης 
(ακριβώς όπως και στις Επιδόσεις Τάξης 1). Αυτό θα µπορούσε να συµβεί όταν απογειώνεται από 
ελικοδρόµιο όπου το ίχνος πτήσεως πρέπει να αποφύγει ένα εµπόδιο όπως µια κορυφογραµµή (ή σειρά 
κτιρίων) από το οποίο δεν µπορεί ούτε: 
–– πετάξει περιµετρικά χρησιµοποιώντας VFR καθώς και βλέπω και αποφεύγω, ούτε 
–– να το αποφύγει χρησιµοποιώντας την ελάχιστη βαθµίδα ανόδου που επιτρέπεται από τη µάζα 
απογείωσης (150 ft/min στα 1.000 πόδια) 
Σε αυτήν την περίπτωση, η µάζα απογείωσης πρέπει να τροποποιηθεί (χρησιµοποιώντας στοιχεία που 
περιέχονται στο HFM) ώστε να επιτρέπει κατάλληλη βαθµίδα ανόδου. 
 

 
 
6.4 ∆εν πρέπει να υπολογισθούν αποστάσεις; 
Οι αποστάσεις δεν απαιτείται να υπολογίζονται εφόσον, χρησιµοποιώντας την κρίση του χειριστή ή την 
τυποποιηµένη πρακτική, µπορεί να καθοριστεί ότι: 
–– Είναι δυνατή η ασφαλής αναγκαστική προσγείωση µετά από βλάβη κινητήρα (παρά το γεγονός ότι 
ενδέχεται να υπάρχουν εµπόδια στο ίχνος απογείωσης), και 
–– Τα εµπόδια πρέπει να αποφεύγονται – µε ΑΕΟ στη φάση της απογείωσης και ΟΕΙ κατά την άνοδο. 
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Εάν αναµένεται πρόωρη είσοδος σε IMC (από την πλευρά της βάσης των νεφών) – θα πρέπει να σχεδιαστεί 
αναχώρηση IFR. Όµως, µπορεί να χρησιµοποιηθούν τυποποιηµένες µάζες και αναχωρήσεις εφόσον 
περιγράφονται στο Εγχειρίδιο Πτητικής Εκµετάλλευσης. 
6.5 Η χρησιµοποίηση στοιχείων Κατηγορίας Α 
Στις διαδικασίες Κατηγορίας Α, το TDP είναι το σηµείο στο οποίο µπορεί να εκτελεσθεί, µε αποφυγή 
εµποδίων ΟΕΙ, είτε µαταίωση απογείωσης είτε ασφαλής συνέχιση της πτήσεως. 
Για PC 2 (όταν χρησιµοποιούνται στοιχεία Κατηγορίας Α), µόνον η απόσταση ασφαλούς αναγκαστικής 
προσγείωσης (µαταίωσης) εξαρτάται από την αντίστοιχη του TDṖ  εάν κάποιος κινητήρας πάθει βλάβη 
µεταξύ TDP και DPATO ο χειριστής πρέπει να αποφασίσει ποια ενέργεια απαιτείται – δεν είναι αναγκαίο για 
την απόσταση ασφαλούς αναγκαστικής προσγείωσης να καθορίζεται µετά από την αντίστοιχη του TDP 
(βλέπε Σχήµα 5 και συζήτηση στο τµήµα 6.2.1 ανωτέρω). 
Οι διαδικασίες Κατηγορίας Α που βασίζονται σε σταθερή Vtoss είναι συνήθως βελτιστοποιηµένες είτε για τη 
µείωση της απόστασης µαταίωσης απογείωσης, είτε για την απόσταση απογείωσης. Οι διαδικασίες 
Κατηγορίας Α που βασίζονται σε µεταβαλλόµενη Vtoss επιτρέπουν είτε τη µείωση των απαιτούµενων 
αποστάσεων (χαµηλή Vtoss) είτε τη βελτίωση της ικανότητας ανόδου ΟΕΙ (υψηλή Vtoss). Αυτές οι 
βελτιστοποιήσεις µπορεί να είναι ωφέλιµες στις PC 2 για να βεβαιωθούν οι διαστάσεις του πεδίου 
απογείωσης. 
Εν όψει των διαφορετικών απαιτήσεων για PC 2 (από PC 1), είναι τελείως αποδεκτό για τους δύο 
υπολογισµούς (ένας για τον καθορισµό τις απόστασης ασφαλούς αναγκαστικής προσγείωσης και ο άλλος για 
τον καθορισµό του DPATO) να βασίζονται σε διαφορετικές διαδικασίες Κατηγορίας Α. Εντούτοις, εφόσον 
χρησιµοποιηθεί αυτή η µέθοδος, η µάζα που προκύπτει από τον υπολογισµό δεν µπορεί να είναι µεγαλύτερη 
από ότι η µάζα από την πιο περιοριστική εκ των διαδικασιών. 
6.6 DPATO και αποφυγή εµποδίων 
Εάν είναι αναγκαίο να καθοριστεί η αποφυγή εµποδίων ΟΕΙ στην άνοδο, πρέπει να καθοριστεί το σταθερό 
σηµείο (DPATO) για τη βαθµίδα (αποφυγής εµποδίων). Άπαξ και καθοριστεί το DPATO, είναι σχετικά 
εύκολο να υπολογισθεί η αποφυγή εµποδίων ΟΕΙ µε τα στοιχεία από το HFM. 
6.6.1 DPATO βασισµένο σε απόσταση ΑΕΟ 
Στην απλούστερη περίπτωση, εάν προβλέπεται, µπορεί να χρησιµοποιηθεί η προγραµµατισµένη ΑΕΟ έως τα 
200 πόδια µε Vy (βλέπε Σχήµα 7). 
 

 
 
∆ιαφορετικά, και εάν είναι σχεδιασµένη στο HFM, µπορεί να χρησιµοποιηθεί η απόσταση ΑΕΟ έως τα 50 
πόδια (V50) – που καθορίστηκε σύµφωνα µε το CS/JAR 29.63 – (βλέπε Σχήµα 7). Όταν χρησιµοποιείται η 
απόσταση, θα είναι αναγκαίο να εξασφαλισθεί ότι η ταχύτητα ανόδου V50 έχει σχέση µε την ταχύτητα και 
µάζα για τα οποία διατίθενται στοιχεία ανόδου ΟΕΙ έτσι ώστε, από την V50, να µπορεί να σχεδιαστεί το ίχνος 
πτήσεως ΟΕΙ. 
6.6.2 DPATO βασισµένο σε αποστάσεις Κατηγορίας Α 
∆εν είναι αναγκαίο να χρησιµοποιούνται συγκεκριµένες αποστάσεις ΑΕΟ (µολονότι προτιµάται για εµφανείς 
λόγους)˙ εφόσον δεν διατίθενται, το ίχνος πτήσεως (µε αποφυγή εµποδίων ΟΕΙ) µπορεί να καθοριστεί 
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χρησιµοποιώντας αποστάσεις Κατηγορίας Α (βλέπε Σχήµα 8 και Σχήµα 9) – το οποίο στη συνέχεια θα είναι 
συντηρητικό. 
 

 
Σηµείωση: το φαινοµενικό DPATO είναι µόνο για σκοπούς σχεδίασης στην περίπτωση που δεν διατίθενται 
στοιχεία ΑΕΟ για το σχεδιασµό του ίχνους πτήσεως απογείωσης. Το πραγµατικό ίχνος πτήσεως ΟΕΙ θα 
παρέχει καλύτερη αποφυγή εµποδίων από το φαινοµενικό (που χρησιµοποιείται για να επίδειξη των 
ελαχίστων απαιτήσεων) – όπως φαίνεται από τις συνεχόµενες και διακοπτόµενες γραµµές στο ανωτέρω 
διάγραµµα. 
 

 
 
6.6.3 Χρησιµοποίηση των πλέον ευνοϊκών στοιχείων Κατηγορίας Α 
Η χρησιµοποίηση στοιχείων ΑΕΟ συνιστάται για τον υπολογισµό του DPATO. Όµως, όταν δεν παρέχεται 
απόσταση ΑΕΟ στο εγχειρίδιο πτήσης, η απόσταση έως την Vy στα 200 πόδια, από τις πλέον ευνοϊκές 
διαδικασίες Κατηγορίας Α, µπορεί να χρησιµοποιηθεί για να σχεδιαστεί το ίχνος πτήσεως (υπό την 
προϋπόθεση, ότι µπορεί να αποδειχθεί ότι η απόσταση ΑΕΟ έως το 200 πόδια µε Vy είναι πάντοτε 
πλησιέστερα προς το σηµείο απογείωσης από ότι προς το ίχνος πτήσεως ΟΕΙ Κατ Α). 
Προκειµένου να ικανοποιηθεί η απαίτηση του JAR-OPS 3.525, το τελευταίο σηµείο από όπου µπορεί να 
φαίνεται η αρχή της αποφυγής εµποδίων ΟΕΙ είναι τα 200 πόδια. 
6.7 Ο υπολογισµός του DPATO – σύνοψη 
Το DPATO θα πρέπει να ορισθεί από την άποψη της ταχύτητας και του ύψους πάνω από την επιφάνεια 
απογείωσης και θα πρέπει να επιλέγεται, έτσι ώστε να διατίθενται στοιχεία (ή ανάλογα στοιχεία) για τον 
καθορισµό της απόστασης από την έναρξη της απογείωσης µέχρι το DPATO (είναι αναγκαία η 
συντηρητικότητα). 
6.7.1 Πρώτη µέθοδος 
Το DPATO επιλέγεται ως η απόσταση απογείωσης Κατηγορίας Β του HFM (ταχύτητα V50 ή οποιαδήποτε 
άλλη απόσταση απογείωσης που προγραµµατίσθηκε σύµφωνα µε το CS/JAR 29.63) υπό την προϋπόθεση ότι 
εντός της απόστασης το ελικόπτερο µπορεί να επιτύχει: 
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–– Μια από τις τιµές της Vtoss (ή τη µοναδική τιµή της Vtoss εφόσον δεν είναι µεταβλητή) που 
παρέχεται στο HFM, και επιλέγεται έτσι ώστε να εξασφαλίζει δυνατότητα ανόδου σύµφωνα µα τα κριτήρια 
Κατ Α, ή 
–– Vy. 
 Η συµµόρφωση µε το JAR-OPS 3.525 θα φαίνεται από την V50 (ή την προγραµµατισµένη απόσταση 
απογείωσης Κατηγορίας Β). 
6.7.2 ∆εύτερη µέθοδος 
Το DPATO επιλέγεται ως αντίστοιχο του TDP µιας διαδικασίας απογείωσης από την ελεύθερη εµποδίων 
περιοχή που εκτελείται µε τις ίδιες συνθήκες. 
Η συµµόρφωση µε το JAR-OPS 3.525 θα φαίνεται από το σηµείο στο οποίο επιτυγχάνεται η Vtoss, ύψος 
τουλάχιστον 35 ποδών πάνω από την επιφάνεια απογείωσης και θετική βαθµίδα ανόδου (η οποία είναι η 
απόσταση απογείωσης από την ελεύθερη εµποδίων περιοχή Κατηγορίας Α). 
Οι περιοχές ασφαλούς αναγκαστικής προσγείωσης θα πρέπει να διατίθενται από την έναρξη της απογείωσης, 
έως µιαν απόσταση ίση µε την απόσταση µαταίωσης απογείωσης από την “ελεύθερη εµποδίων περιοχή” 
Κατηγορίας Α. 
6.7.3 Τρίτη µέθοδος 
Εναλλακτικά, το DPATO µπορεί να επιλεγεί έτσι ώστε τα στοιχεία µε ένα κινητήρα εκτός λειτουργίας (ΟΕΙ) 
του Εγχειριδίου Πτήσεως Ελικοπτέρου να διατίθενται για τον καθορισµό του ίχνους πτήσεως που αρχίζει µε 
άνοδο σε αυτήν την ταχύτητα. Αυτή η ταχύτητα θα πρέπει στη συνέχεια να είναι: 
–– Μια από τις τιµές της Vtoss (ή η µοναδική τιµή της Vtoss εφόσον δεν είναι µεταβλητή) που παρέχεται 
στο Εγχειριδίου Πτήσεως Ελικοπτέρου, και επιλέγεται έτσι ώστε να εξασφαλίζει δυνατότητα ανόδου 
σύµφωνα µα τα κριτήρια Κατηγορίας Α, ή 
–– Vy. 
Το ύψος του DPATO θα πρέπει να είναι τουλάχιστον 35 πόδια και µπορεί να επιλεγεί µέχρι τα 200 πόδια. Η 
συµµόρφωση µε το JAR-OPS 3.525 θα φαίνεται από το επιλεγέν ύψος. 
6.8 Απόσταση ασφαλούς αναγκαστικής προσγείωσης 
Εκτός από ότι προβλέπεται στο 6.7.2 ανωτέρω, ο καθορισµός της απόστασης ασφαλούς αναγκαστικής 
προσγείωσης θα µπορούσε να είναι προβληµατικός καθώς δεν είναι πιθανόν ότι τα στοιχεία που είναι ειδικά 
για τις PC 2 θα είναι διαθέσιµα στο HFM. 
Εξ ορισµού, η απόσταση µαταίωσης Κατηγορίας Α µπορεί να χρησιµοποιηθεί όταν η επιφάνεια δεν είναι 
κατάλληλη για µαταίωση, αλλά µπορεί να είναι ικανοποιητική για ασφαλή αναγκαστική προσγείωση (για 
παράδειγµα όταν η επιφάνεια είναι πληµµυρισµένη ή καλύπτεται µε βλάστηση). 
Οποιαδήποτε στοιχεία Κατηγορίας Α (ή άλλα αποδεκτά) µπορεί να χρησιµοποιούνται για τον καθορισµό της 
απόστασης – όµως, άπαξ και καθοριστεί παραµένει σε ισχύ µόνον εάν χρησιµοποιείται η µάζα Κατηγορίας Α 
(ή η µάζα από τα αποδεκτά στοιχεία) και εκτελείται το σχέδιο ΑΕΟ Κατηγορίας Α (ή αποδεκτό) µέχρι το 
TDP. Εν όψει αυτών των περιορισµών, οι πλέον πιθανές διαδικασίες Κατηγορίας Α είναι οι διαδικασίες της 
ελεύθερης εµποδίων περιοχής ή του βραχέως διαδρόµου (περιορισµένη περιοχή/πεδίο). 
Από το Σχήµα 10, µπορεί να γίνει αντιληπτό ότι εάν χρησιµοποιείται η διαδικασία V50 Κατηγορίας Β για τον 
καθορισµό του DPATO, ο συνδυασµός της απόστασης έως τα 50 πόδια και της απόστασης προσγείωσης 
στην “ελεύθερη εµποδίων περιοχή” Κατηγορίας Α, που απαιτείται από το CS/JAR 29.81 (η οριζόντια 
απόσταση που απαιτείται για προσγείωση και πλήρη ακινητοποίηση από ένα σηµείο 50 πόδια πάνω από την 
επιφάνεια προσγείωσης), θα δώσει µια καλή ένδειξη της µέγιστης απαιτούµενης απόστασης ασφαλούς 
αναγκαστικής προσγείωσης (βλέπε επίσης τη συζήτηση για το Vstayup ανωτέρω). 
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6.9 Προσγείωση µε Επιδόσεις Τάξης 2 
Για πτητικές λειτουργίες διαφορετικές από PC 2 προς υπερυψωµένα ελικοδρόµια/ελικοδρόµια εξέδρας 
(βλέπε τη συζήτηση στο τµήµα 7.4.1 κατωτέρω), οι αρχές για την περίπτωση προσγείωσης είναι πολύ πιο 
απλές. Καθώς οι επιδόσεις που απαιτούνται για προσγειώσεις µε PC 1 και PC 2 είναι ουσιαστικά 
πανοµοιότυπες, το κύριο θέµα είναι η κατάσταση της επιφάνειας προσγείωσης. 
Εφόσον πάθει βλάβη ο κινητήρας οποτεδήποτε κατά τη διάρκεια της προσέγγισης, το ελικόπτερο πρέπει να 
είναι ικανό είτε: να εκτελέσει επανακύκλωση καλύπτοντας τις απαιτήσεις του JAR-OPS 3.525, είτε να 
εκτελέσει ασφαλή αναγκαστική προσγείωση επί της επιφανείας. Εν όψει αυτού, και εφόσον 
χρησιµοποιηθούν στοιχεία PC 1, το LDP δεν θα πρέπει να είναι χαµηλότερα από το αντίστοιχο TDP 
(ιδιαιτέρως στην περίπτωση µεταβλητού TDP).  
Η µάζα προσγείωσης θα είναι πανοµοιότυπη µε τη µάζα απογείωσης για το ίδιο πεδίο (µε εξέταση 
οποιασδήποτε µείωσης λόγω αποφυγής εµποδίων – όπως φαίνεται στο Σχήµα 6 ανωτέρω). 
Στην περίπτωση µαταίωσης προσγείωσης (δηλ. το πεδίο προσγείωσης παρεµποδίζεται ή δεν είναι διαθέσιµο 
κατά τη διάρκεια της προσέγγισης), πρέπει να καλύπτεται η πλήρης απαίτηση για την αποφυγή εµποδίων 
κατά την απογείωση. 
7. ΠΤΗΤΙΚΕΣ ΛΕΙΤΟΥΡΓΙΕΣ ΣΕ ΕΠΙ∆ΟΣΕΙΣ ΤΑΞΗΣ 2 ΜΕ ΕΚΘΕΣΗ 
Το JAR-OPS 3 προσφέρει την ευκαιρία µείωσης της απαίτησης για εξασφαλισµένη περιοχή ασφαλούς 
αναγκαστικής προσγείωσης κατά τη φάση απογείωσης ή προσγείωσης – υπό τον όρο έγκρισης από την Αρχή. 
Τα ακόλουθα τµήµατα έχουν να κάνουν µε αυτή την επιλογή: 
7.1 Όριο Έκθεσης 
Όπως αναφέρθηκε ανωτέρω, οι Επιδόσεις Τάξης 2 πρέπει να εξασφαλίζουν αποφυγή εµποδίων ΑΕΟ έως το 
DPATO και αποφυγή εµποδίων ΟΕΙ από εκείνο το σηµείο. Αυτό δεν αλλάζει µε την εφαρµογή της έκθεσης. 
Μπορεί ως εκ τούτου να αναφερθεί ότι οι πτητικές λειτουργίες µε έκθεση εξετάζονται µόνον µε ευνοϊκή 
ρύθµιση από την απαίτηση πρόβλεψης ασφαλούς αναγκαστικής προσγείωσης. 
Το απόλυτο όριο έκθεσης είναι 200 πόδια – σηµείο από το οποίο πρέπει να φαίνεται η αποφυγή εµποδίων 
ΟΕΙ. 
7.2 Η αρχή της Εκτίµησης Κινδύνου 
Το Παράρτηµα 6 Μέρος ΙΙΙ Κεφάλαιο 3.1.2 του ICAO (Πέµπτη Έκδοση Ιούλιος 2001) αναφέρει ότι: 
–– 3.1.2 Τα ελικόπτερα µε Επιδόσεις Τάξης 3 πρέπει να επιχειρούν µόνον σε συνθήκες καιρού και 
φωτός, και πάνω από τέτοιες διαδροµές και εκτροπές από αυτές, που επιτρέπουν την εκτέλεση ασφαλούς 
αναγκαστικής προσγείωσης στην περίπτωση βλάβης κινητήρα. Οι συνθήκες της παρούσας παραγράφου 
ισχύουν επίσης για ελικόπτερα µε Επιδόσεις Τάξης 2 πριν από το καθορισµένο σηµείο µετά την απογείωση 
και µετά το καθορισµένο σηµείο πριν από την προσγείωση. 
Η Οµάδα Μελέτης Ελικοπτέρων και Περιστρεφοµένων πτερύγων του ICAO, είναι εµπλεγµένη σε µια 
υφιστάµενη διαδικασία για την τροποποίηση του Κεφαλαίου 3 ώστε να ληφθούν υπόψη οι παρούσες 
πρακτικές – και µετά από αυτή τη διαδικασία το προτεινόµενο κείµενο πιθανόν να είναι: 
–– 3.1.2 Σε συνθήκες όπου δεν εξασφαλίζεται η ασφαλής συνέχιση της πτήσεως στην περίπτωση βλάβης 
της κρίσιµης µονάδος ισχύος, οι πτητικές λειτουργίες του ελικοπτέρου θα διεξάγονται µε τρόπο που δίνει 
κατάλληλη δυνατότητα επίτευξης ασφαλούς αναγκαστικής προσγείωσης. 
Μολονότι η ασφαλής αναγκαστική προσγείωση µπορεί να µην συνεχίζει να είναι το (απόλυτο) Πρότυπο, 
θεωρείται,  ότι η Εκτίµηση Κινδύνου είναι υποχρεωτική για την ικανοποίηση της τροποποιηµένης απαίτησης 
για “κατάλληλη δυνατότητα”. 
Η Εκτίµηση Κινδύνου που χρησιµοποιείται στο JAR-OPS 3 για την εκπλήρωση αυτού του προτεινόµενου 
Προτύπου είναι συνεπής µε τις αρχές που περιγράφησαν στο “AS/NZS 4360:1999”. 
Σηµείωση: οι όροι που χρησιµοποιούνται στο παρόν κείµενο και ορίζονται στο Πρότυπο AS/NZS φαίνονται 
στην αναφερόµενη περίπτωση π.χ. Εκτίµηση Κινδύνου ή Μείωση Κινδύνου. 
7.3 Η εφαρµογή Εκτίµησης Κινδύνου στις Επιδόσεις Τάξης 2 του JAR-OPS 3 
Υπό συνθήκες όπου δεν υφίσταται κίνδυνος αποδοτέος σε βλάβη κινητήρα (πέραν εκείνου που εµπεριέχεται 
στην ασφαλή αναγκαστική προσγείωση), οι πτητικές λειτουργίες µε Επιδόσεις Τάξης 2 µπορεί να διεξαχθούν 
σύµφωνα µε τις απαιτήσεις χωρίς ευνοϊκή ρύθµιση που περιλαµβάνονται ανωτέρω – και µια ασφαλής 
αναγκαστική προσγείωση θα είναι δυνατή. 
Υπό συνθήκες όπου υφίσταται κίνδυνος δηλ. πτητικές λειτουργίες προς υπερυψωµένο ελικοδρόµιο 
(πρόσκρουση στο άκρο της εξέδρας) ή, όταν επιτρέπεται, πτητικές λειτουργίες από ένα πεδίο όπου δεν 
µπορεί να πραγµατοποιηθεί ασφαλής αναγκαστική προσγείωση επειδή το έδαφος είναι ανεπαρκές, ή όταν 
υπάρχει διείσδυση στην καµπύλη HV για µικρό χρονικό διάστηµα κατά την απογείωση ή προσγείωση 
(περιορισµός στα CS/JAR 29 HFM), οι πτητικές λειτουργίες πρέπει να διεξάγονται υπό ειδική έγκριση. 
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Με την προϋπόθεση ότι αυτές οι πτητικές λειτουργίες έχουν Εκτιµηθεί ως προς τον Κίνδυνο και µπορούν να 
διεξαχθούν ως προς καθορισµένο στόχο ασφαλείας – ενδέχεται να τύχουν έγκρισης. 
7.3.1 Τα στοιχεία της ∆ιαχείρισης Κινδύνου. Η διαδικασία έγκρισης αποτελείται από την επιχειρησιακή 
Εκτίµηση Κινδύνου και την εφαρµογή τεσσάρων αρχών: στόχου ασφαλείας, εκτίµηση της αξιοπιστίας του 
ελικοπτέρου, συνεχιζόµενη πτητική ικανότητα και διαδικασίες µετριασµού. 
7.3.2 Ο στόχος ασφαλείας 
Το κύριο στοιχείο της Εκτίµησης Κινδύνου του JAA όταν η έκθεση εισήχθη αρχικά στο JAR-OPS 3 (ΝΡΑ 
OPS-8), ήταν η υπόθεση ότι οι στροβιλοκινητήρες στα ελικόπτερα θα έχουν ρυθµούς βλαβών περίπου 
1:100.000 ανά ώρα πτήσης, οι οποίοι θα επιτρέπουν (έναντι του συµφωνηµένου στόχου ασφαλείας του 5 x 
10–8

ανα γεγονός) έκθεση περίπου 9 δευτερολέπτων για δικινητήρια κατά τη διάρκεια του γεγονότος της 
απογείωσης ή προσγείωσης. (Κατά την επιλογή αυτού του στόχου έγινε η υπόθεση ότι η πλειονότητα των επί 
του παρόντος καλοσυντηρηµένων στροβιλοκίνητων ελικοπτέρων θα έχει τη δυνατότητα να καλύψει το στόχο 
του γεγονότος – που ως εκ τούτου αντιπροσωπεύει τον Συνεχιζόµενο Κίνδυνο). 
Σηµείωση: Ο Συνεχιζόµενος Κίνδυνος θεωρείται, ότι είναι ο κίνδυνος που παραµένει όταν εφαρµόζονται 
όλες οι διαδικασίες µετριασµού – πτητικής ικανότητας και επιχειρησιακές (βλέπε τµήµατα 7.3.4 και 7.3.5 
παρακάτω). 
7.3.3 Η εκτίµηση αξιοπιστίας. Η εκτίµηση αξιοπιστίας του JAA ξεκίνησε για τη δοκιµή της υπόθεσης (που 
αναφέρεται στο 7.3.2 ανωτέρω) ότι η πλειονότητα των στροβιλοκίνητων τύπων θα είναι ικανή να καλύπτει 
το στόχο ασφαλείας. Αυτή η υπόθεση θα µπορούσε να επιβεβαιωθεί µόνον από την εξέταση των δεδοµένων 
απώλειας ισχύος του κατασκευαστή. 
7.3.4 ∆ιαδικασίες µετριασµού (πτητική ικανότητα) 
Οι διαδικασίες µετριασµού αποτελούνται από έναν αριθµό στοιχείων: την εκπλήρωση όλων των 
τροποποιήσεων του κατασκευαστή, ένα περιεκτικό σύστηµα αναφοράς (στοιχεία για βλάβες και χρήση), και 
την εφαρµογή ενός Συστήµατος Παρακολούθησης Χρήσης (UMS). Καθένα από αυτά τα στοιχεία πρέπει να 
εξασφαλίζει, ότι οι κινητήρες, άπαξ και φανεί ότι είναι επαρκώς αξιόπιστοι να καλύπτουν το στόχο 
ασφαλείας, θα διατηρήσουν αυτήν την αξιοπιστία (ή θα την βελτιώσουν). 
Το σύστηµα παρακολούθησης φαίνεται να είναι ιδιαιτέρως σηµαντικό καθώς είχε ήδη αποδειχθεί πως όταν 
αυτά τα συστήµατα λειτουργούν σωστά εµφυσούν µια περισσότερο εξεταστική προσέγγιση στις πτητικές 
λειτουργίες. Επιπλέον, η εξάλειψη των “θερµών εκκινήσεων”, που προλαµβάνεται από το UMS, 
ελαχιστοποιεί από µόνης της τα περιστατικά απώλειας της κίνησης του στροβίλου. 
7.3.5 ∆ιαδικασίες µετριασµού (πτητικές λειτουργίες) 
Από τον αεροµεταφορέα απαιτούνται επιχειρησιακές και εκπαιδευτικές διαδικασίες, για το µετριασµό του 
κινδύνου – ή την ελαχιστοποίηση των συνεπειών. Αυτές οι διαδικασίες αποσκοπούν στην ελαχιστοποίηση 
του κινδύνου εξασφαλίζοντας ότι: το ελικόπτερο επιχειρεί εντός της περιοχής έκθεσης για ελάχιστο χρόνο, 
και ακολουθούνται απλές αλλά αποτελεσµατικές διαδικασίες για την ελαχιστοποίηση των συνεπειών στην 
περίπτωση που συµβεί βλάβη κινητήρα. 
7.4 Πτητική λειτουργία µε έκθεση – η ευνοϊκή ρύθµιση και η απαίτηση 
Όταν επιχειρούν µε έκθεση, υπάρχει ευνοϊκή ρύθµιση από την απαίτηση καθορισµού περιοχής ασφαλούς 
αναγκαστικής προσγείωσης (η οποία επεκτείνεται στην προσγείωση καθώς και την απογείωση)˙ όµως, η 
απαίτηση για αποφυγή εµποδίων – ΑΕΟ στη φάση απογείωση και από το DPATO ΟΕΙ στις φάσεις ανόδου 
και διαδροµής – παραµένει (τόσο για απογείωση όσο και για προσγείωση). 
Η µάζα απογείωσης προέρχεται από την πιο περιοριστική εκ των ακολούθων: 
– τις επιδόσεις ανόδου των 150 ft/min στα 1.000 πόδια πάνω από το σηµείο απογείωσης, ή 
– την αποφυγή εµποδίων (σύµφωνα µε το 6.3 ανωτέρω), ή 
– µετεώριση ΑΕΟ µε επιδόσεις εκτός των επίδρασης του εδάφους (HOGE) µε κατάλληλη επιλογή 
ισχύος. (ΑΕΟ HOGE απαιτείται για εξασφάλιση της επιτάχυνσης όταν χρησιµοποιούνται τεχνικές (σχεδόν) 
κάθετης δυναµικής απογείωσης. Επιπροσθέτως, για υπερυψωµένα ελικοδρόµια/ελικοδρόµια εξέδρας, 
εξασφαλίζεται απόθεµα ισχύος για αντιστάθµιση της πρόσκρουσης στο έδαφος, και εξασφαλίζεται ότι, κατά 
τον ελιγµό προσγείωσης, διατίθεται σταθεροποιηµένη HOGE – στην περίπτωση που απαιτηθεί.) 
7.4.1 Πτητικές λειτουργίες προς υπερυψωµένα ελικοδρόµια/ελικοδρόµια εξέδρας 
Οι πτητικές λειτουργίες PC 2 προς υπερυψωµένα ελικοδρόµια και ελικοδρόµια εξέδρας αποτελούν ειδική 
περίπτωση πτητικών λειτουργιών µε έκθεση. Σε αυτές τις πτητικές λειτουργίες, η ευνοϊκή ρύθµιση καλύπτει 
την πιθανότητα: 
– της πιθανής πρόσκρουσης στο άκρο της εξέδρας εάν ο κινητήρας πάθει βλάβη νωρίς κατά την 
απογείωση ή αργά κατά την προσγείωση, και 
– της διείσδυσης στην καµπύλη HV κατά τη διάρκεια απογείωσης ή προσγείωσης, και 
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– της αναγκαστικής προσγείωσης µε εµπόδια επί του εδάφους (αφιλόξενες συνθήκες στο νερό) κάτω 
από το υπερυψωµένο ελικοδρόµιο (ελικοδρόµιο εξέδρας). Η µάζα απογείωσης είναι όπως αναφέρθηκε 
ανωτέρω και οι σχετικές τεχνικές είναι όπως περιγράφονται στο ACJ OPS 3.520(α)(3) και3.535(α)(3) 
Σηµείωση: 
Είναι απίθανο ότι το DPATO θα πρέπει να υπολογισθεί για πτητικές λειτουργίες προς ελικοδρόµια εξέδρας 
(λόγω απουσίας εµποδίων στο ίχνος απογείωσης). 
7.4.2 Επιπλέον απαιτήσεις για πτητικές λειτουργίες προς Ελικοδρόµια εξέδρας σε Αφιλόξενο Περιβάλλον 
Για διαφόρους λόγους (π.χ. το µέγεθος της εξέδρας, και το περιβάλλον του ελικοδροµίου εξέδρας – που 
περιλαµβάνουν εµπόδια και ανύσµατα ανέµου), δεν αναµενόταν ότι οι πτητικές λειτουργίες µε PC 1 θα ήταν 
τεχνικά εφικτές ή οικονοµικά δικαιολογηµένες από τη σχεδιασµένη προθεσµία του JAA το 2010 (η ΟΕΙ 
HOGE θα µπορούσε να παρέχει µια µέθοδο συµµόρφωσης αλλά αυτό θα κατέληγε σε σοβαρό και 
αδικαιολόγητο περιορισµό του ωφέλιµου φορτίου/εµβέλειας). 
Εντούτοις, λόγω των σοβαρών συνεπειών από βλάβη του κινητήρα σε ελικόπτερα που εµπλέκονται σε 
απογειώσεις και προσγειώσεις σε ελικοδρόµια εξέδρας που βρίσκονται σε αφιλόξενες θαλάσσιες περιοχές 
(όπως είναι η Βόρεια Θάλασσα ή ο Βόρειος Ατλαντικός), απαιτείται πολιτική Μείωσης Κινδύνου. Ως 
αποτέλεσµα, οι ενισχυµένες µάζες απογείωσης και προσγείωσης Τάξης 2 µαζί µε τεχνικές που παρέχουν 
υψηλή εµπιστοσύνη ασφάλειας λόγω: αποφυγής του άκρου της εξέδρας, και απότοµης καθόδου που 
εξασφαλίζει συνεχή πτήση ελεύθερη από τη θάλασσα, φαίνονται ως πρακτικά µέτρα. 
Για τα ελικόπτερα τα οποία έχουν διαδικασία υπερυψωµένου ελικοδροµίου εξέδρας Κατηγορίας Α, η 
πιστοποίηση ικανοποιείται επιδεικνύοντας µια διαδικασία και ρυθµισµένες µάζες (ρυθµισµένες για άνεµο 
καθώς και για θερµοκρασία και πίεση) οι οποίες εξασφαλίζουν αποφυγή του άκρου της εξέδρας κατά 15 
πόδια στην απογείωση και προσγείωση. Συνεπώς συνιστάται όπως οι κατασκευαστές, όταν παρέχουν 
ενισχυµένες διαδικασίες PC 2, χρησιµοποιούν την πρόβλεψη αποφυγής του άκρου της εξέδρας ως σηµείο 
αναφοράς. 
Καθώς το ύψος του ελικοδροµίου εξέδρας πάνω από τη θάλασσα είναι µεταβλητό, πρέπει να υπολογίζεται η 
απότοµη κάθοδος˙ άπαξ και αποµακρυνθεί από το ελικοδρόµιο εξέδρας, ένα ελικόπτερο που επιχειρεί µε PC 
1 θα αναµένεται να πληροί τη αποφυγή εµποδίων κατά 35 πόδια. Υπό συνθήκες διαφορετικές από τις 
ανοιχτές θάλασσες και µε λιγότερο πολύπλοκες συνθήκες περιβάλλοντος, αυτό δεν θα παρουσιάζει 
δυσκολίες. Όπως η πρόβλεψη της απότοµης καθόδου δεν ασχολείται µε τις επιχειρησιακές συνθήκες, τα 
τυπικά γραφήµατα απότοµης καθόδου για ενισχυµένες PC 2 – όµοια µε εκείνα που υφίστανται για τις 
διαδικασίες Κατηγορίας Α – προβλέπονται. 
Υπό συνθήκες υπεράκτιων πτητικών λειτουργιών, ο υπολογισµός της απότοµης καθόδου δεν είναι ασήµαντο 
θέµα – τα ακόλουθα παραδείγµατα δηλώνουν κάποια από τα προβλήµατα τα οποία µπορεί να 
αντιµετωπισθούν σε αφιλόξενα περιβάλλοντα: 
– Περιπτώσεις που δεν λαµβάνεται υπόψη η παλίρροια και η θάλασσα κυλά ακανόνιστα – το ύψος του 
εµποδίου (δηλ. η θάλασσα) είναι απροσδιόριστο κάνοντας αδύνατο τον αληθή υπολογισµό της απότοµης 
καθόδου. 
– Περιπτώσεις που δεν θα είναι δυνατό – για επιχειρησιακούς λόγους – να είναι τα ίχνη προσέγγισης και 
αναχώρησης ελεύθερα από εµπόδια – ο “τυπικός” υπολογισµός της απότοµης καθόδου δεν θα µπορούσε να 
έχει εφαρµογή. 
Υπ’ αυτές τις συνθήκες, η πρακτικότητα δείχνει ότι η απότοµη κάθοδος θα πρέπει να βασίζεται στο ύψος της 
εξέδρας AMSL και θα πρέπει να ισχύει η αποφυγή των 35 ποδών. 
Υπάρχουν όµως άλλα και πιο πολύπλοκα θέµατα τα οποία θα επηρεάσουν επίσης την αποφυγή του άκρου 
της εξέδρας και τους υπολογισµούς της απότοµης καθόδου: 
– Όταν επιχειρούν σε µετακινούµενες εξέδρες επί σκαφών, µπορεί να µην είναι δυνατό ένα συνιστώµενο 
σχέδιο προσγείωσης ή απογείωσης διότι το ελικόπτερο µπορεί να πρέπει να µετεωριθεί παραπλεύρως 
προκειµένου να παρακολουθείται διανοητικά η άνοδος και η πτώση του πλοίου, ή να προσγειωθεί ξανά κατά 
την απογείωση στην περίπτωση που η βλάβη κινητήρα µπορεί να µην αποτελεί επιλογή. 
Υπ’ αυτές τις συνθήκες, ο Κυβερνήτης µπορεί να ρυθµίσει τα σχέδια για να αντιµετωπίσει µια ζηµιά πιο 
σοβαρή ή πιο πιθανή από εκείνη που παρουσιάζεται από τη βλάβη κινητήρα. 
Και τούτο ένεκα αυτών και άλλων (απρόβλεπτων) περιστάσεων που δεν χρησιµοποιείται περιγραφική 
απαίτηση. Όµως, ο στόχος παραµένει στην αποφυγή του άκρου της εξέδρας κατά 15 πόδια και την αποφυγή 
εµποδίων κατά 35 πόδια και θα πρέπει να παρέχονται στοιχεία έτσι ώστε, όταν είναι πρακτικά δυνατό, να 
µπορούν να σχεδιαστούν αυτά τα διαστήµατα αποφυγής. 
Όπως δείχνει η ιστορία των ατυχηµάτων/συµβάντων ότι ο κύριος κίνδυνος είναι η σύγκρουση µε εµπόδια 
στο ελικοδρόµιο εξέδρας λόγω ανθρωπίνου λάθους, συνιστώνται απλές και επαναλαµβανόµενες διαδικασίες 
απογείωσης και προσγείωσης. 
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Εν όψει των λόγων που αναφέρθηκαν παραπάνω, η µελλοντική απαίτηση για PC 1 αντικαθίσταται από τη 
νέα απαίτηση ότι λαµβάνεται υπόψη η µάζα απογείωσης: η διαδικασία, αποφυγή του άκρου της εξέδρας και 
απότοµη κάθοδος κατάλληλη για το ύψος του ελικοδροµίου εξέδρας. Αυτή θα απαιτεί υπολογισµό της µάζας 
απογείωσης από πληροφορίες που παρέχονται από τους κατασκευαστές και αντανακλούν αυτά τα στοιχεία. 
Αναµένεται ότι αυτές οι πληροφορίες θα παρέχονται από σχεδιασµό/εξοµοίωση των επιδόσεων 
χρησιµοποιώντας ένα πρότυπο που επικυρώνεται µέσω περιορισµένων πτητικών δοκιµών. 
7.4.3 Πτητικές λειτουργίες σε ελικοδρόµια εξέδρας για Ελικόπτερα µε MAPSC περισσοτέρων από 19 
Η αρχική απαίτηση για πτητικές λειτουργίες ελικοπτέρων µε MAPSC περισσοτέρων από 19 ήταν PC 1 (όπως 
εκτίθεται στο JAR-OPS 3.470(α)(2)). 
Όµως, όταν επιχειρούν σε ελικοδρόµια εξέδρας, τα προβλήµατα που απαριθµούνται στο 7.4.2 ανωτέρω 
εφαρµόζονται εξ ίσου σε αυτά τα ελικόπτερα. Εν όψει αυτού, αλλά λαµβάνοντας υπόψη ότι (πιθανώς) 
µεταφέρονται αυξηµένοι αριθµοί, αυτές οι πτητικές λειτουργίες επιτρέπονται µε PC 2 (JAR-OPS3.470(α)(2)) 
αλλά, σε όλα τα περιβάλλοντα ελικοδροµίων εξέδρας (τόσο αφιλόξενα όσο και φιλόξενα), πρέπει να 
ικανοποιήσουν τις επιπλέον απαιτήσεις που εκτίθενται στο 7.4.2 ανωτέρω. 
 
 

ACJ-1 στο Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.517(α) 
Πτητικές λειτουργίες ελικοπτέρου χωρίς δυνατότητα εξασφάλισης ασφαλούς αναγκαστικής 

προσγείωσης 
 

 
1. Ως µέρος της εκτίµησης κινδύνου πριν από την εκχώρηση έγκρισης σύµφωνα µε το Προσάρτηµα 1 
στο JAR-OPS 3.517 (α), ο αεροµεταφορέας θα πρέπει να παρέχει τα κατάλληλα αξιόπιστα στατιστικά 
στοιχεία για το σύστηµα ισχύος που διατίθενται για τον τύπο του ελικοπτέρου και τον τύπο του κινητήρα. 
2. Εκτός από την περίπτωση νέων κινητήρων, αυτά τα στοιχεία θα πρέπει να δείχνουν ξαφνική απώλεια 
ισχύος από το σύνολο των περιστατικών κράτησης εν πτήσει (IFSD) που δεν υπερβαίνει την 1 ανά 100.000 
ώρες κινητήρα σε κινούµενο παράθυρο 5 ετών. Όµως, ρυθµός µεγαλύτερος από αυτήν την τιµή, αλλά που 
δεν υπερβαίνει τα 3 ανά 100.000 ώρες κινητήρα, µπορεί να γίνει αποδεκτός από την Αρχή µετά από εκτίµηση 
που δείχνει βελτιωµένη τάση. 
3. Οι νέοι κινητήρες θα πρέπει να εκτιµώνται κατά περίπτωση. 
4. Μετά την αρχική εκτίµηση, οι ενηµερωµένες στατιστικές θα πρέπει να επανεκτιµώνται περιοδικά˙ 
οποιαδήποτε δυσµενής διατηρούµενη τάση θα απαιτεί να ολοκληρωθεί από τον αεροµεταφορέα άµεση 
αξιολόγηση σε διαβούλευση µε την Αρχή και τους εµπλεκόµενους κατασκευαστές. Η αξιολόγηση µπορεί να 
καταλήξει σε διορθωτική ενέργεια ή στην εφαρµογή επιχειρησιακών περιορισµών. 
5. Ο σκοπός της παρούσας παραγράφου είναι να παρέχει καθοδήγηση για το πώς καθορίζεται ο ρυθµός 
ξαφνικής απώλειας ισχύος του εν υπηρεσία συστήµατος ισχύος. 
5.1 ∆ιανοµή ρόλων ανάµεσα στους κατόχους του ελικοπτέρου και του Πιστοποιητικού Τύπου κινητήρα 
(TCH). 
α) Η πρόβλεψη εντύπων που καθορίζουν το ρυθµό ξαφνικής απώλειας ισχύος εν υπηρεσία για το 
ελικόπτερο/εγκατάσταση κινητήρα˙ η αλληλεπίδραση µε την επιχειρησιακή Αρχή του Κράτους Σχεδίασης θα 
πρέπει να είναι το TCH του Κινητήρα ή το TCH του ελικοπτέρου εξαρτωµένου από τον τρόπο που 
µοιράζονται την αντίστοιχη εργασία ανάλυσης. 
β) Ο TCH του Κινητήρα θα πρέπει να παρέχει στον TCH του ελικοπτέρου έγγραφο που περιλαµβάνει: 
τον κατάλογο των περιστατικών απώλειας ισχύος εν υπηρεσία, ο συντελεστής εφαρµογής για κάθε 
περιστατικό (εάν χρησιµοποιείται), καθώς και τις υποθέσεις που έγιναν για την αποτελεσµατικότητα 
οποιωνδήποτε διορθωτικών ενεργειών εφαρµόσθηκαν (εάν χρησιµοποιείται), 
γ) Ο TCH του Κινητήρα ή του Ελικοπτέρου θα πρέπει να παρέχει στην επιχειρησιακή Αρχή του Κράτους 
Σχεδίασης ή, όπου αυτή η Αρχή δεν αναλαµβάνει την ευθύνη, στην επιχειρησιακή Αρχή του Κράτους του 
Αεροµεταφορέα, ένα έγγραφο που αναφέρει λεπτοµερώς τα αποτελέσµατα των υπολογισµών –λαµβάνοντας 
υπόψη: τα περιστατικά που προκλήθηκαν από τον κινητήρα και τα περιστατικά που προκλήθηκαν από την 
εγκατάσταση του κινητήρα, το συντελεστή εφαρµογής για κάθε περιστατικό (εάν χρησιµοποιείται), τις 
υποθέσεις για την αποτελεσµατικότητα οποιωνδήποτε διορθωτικών ενεργειών εφαρµόσθηκαν στον κινητήρα 
και στο ελικόπτερο (εάν χρησιµοποιείται), και τον υπολογισµό του ρυθµού απώλειας ισχύος του συστήµατος 
ισχύος. 
5.2 Τεκµηρίωση. Η ακόλουθη τεκµηρίωση θα πρέπει να ενηµερώνεται κάθε χρόνο. 
5.2.1 Το έγγραφο µε την αναλυτική µεθοδολογία και τους υπολογισµούς όπως διανέµεται προς την Αρχή 
του Κράτους Σχεδίασης. 
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5.2.2 Ένα συνοπτικό έγγραφο µε τα αποτελέσµατα των υπολογισµών όπως διατίθεται κατόπιν αιτήσεως 
προς οποιαδήποτε επιχειρησιακή Αρχή. 
5.2.3 Μια Υπηρεσιακή Επιστολή που καθορίζει την καταλληλότητα για τέτοια εκµετάλλευση και ορίζει την 
αντίστοιχη απαιτούµενη διαµόρφωση όπως παρέχεται προς τους αεροµεταφορείς. 
5.3 Ορισµός της “ξαφνικής απώλειας ισχύος εν υπηρεσία”. 
Η ξαφνική απώλεια ισχύος εν υπηρεσία είναι απώλειας ισχύος του κινητήρα: 
– µεγαλύτερη του 30% της ισχύος απογειώσεως, και 
– συµβαίνει κατά την πτητική λειτουργία, και 
– χωρίς περιστατικό έγκαιρης κατανοητής προειδοποίησης που πληροφορεί και δίνει επαρκή χρόνο στο 
χειριστή ώστε να κάνει την πρέπουσα ενέργεια. 
5.4 Τεκµηρίωση της βάσης δεδοµένων. 
Κάθε περιστατικό απώλειας ισχύος θα πρέπει να τεκµηριώνεται, από τον TCH του κινητήρα ή ελικοπτέρου, 
ως εξής: 
– αριθµός αναφοράς συµβάντος, 
– τύπος κινητήρα, 
– αριθµός σειράς κινητήρα, 
– αριθµός σειράς ελικοπτέρου, 
– ηµεροµηνία, 
– τύπος περιστατικού (απαιτούµενη IFSD, µη απαιτούµενη IFSD), 
– υποτιθέµενη αιτία, 
– συντελεστής δυνατότητας εφαρµογής όταν χρησιµοποιείται, 
– αναφορά και υποτιθέµενη αποτελεσµατικότητα των διορθωτικών ενεργειών που θα πρέπει να 
εφαρµοσθούν (εφόσον υπάρχουν). 
5.5 Μεθοδολογία µέτρησης. 
∆ιάφορες µεθοδολογίες για τη µέτρηση του ρυθµού απώλειας ισχύος του κινητήρα έχουν γίνει αποδεκτές από 
τις Αρχές. Το παρακάτω είναι παράδειγµα µιας απ’ αυτές τις µεθοδολογίες: 
5.5.1 Τα αποτελέσµατα που προέρχονται από: 
– άγνωστες αιτίες (τα συντρίµµια δεν βρέθηκαν ή είναι τελείως κατεστραµµένα, ατεκµηρίωτες ή 
αναπόδεικτες εκθέσεις), ή 
– όταν ο κινητήρας ή τα τµήµατα της εγκατάστασης του κινητήρα δεν έχουν διερευνηθεί (για 
παράδειγµα όταν ο κινητήρας δεν έχει επιστραφεί από τον πελάτη), ή 
– ακατάλληλη ή µη αντιπροσωπευτική χρήση (επιχειρησιακή ή συντήρηση) του ελικοπτέρου ή του 
κινητήρα 
δεν υπολογίζονται ως ξαφνικές απώλειες ισχύος κινητήρα εν υπηρεσία και ο συντελεστής δυνατότητας 
εφαρµογής είναι 0%. 
5.5.2 Τα περιστατικά που προκαλούνται από: 
– τον κινητήρας ή τα τµήµατα της εγκατάστασης του κινητήρα, ή 
– τη συντήρηση κινητήρα ή ελικοπτέρου, όταν η εφαρµοζόµενη συντήρηση ήταν  συνεπής µε τα 
Εγχειρίδια Συντήρησης 
υπολογίζονται ως ξαφνικές απώλειες ισχύος κινητήρα εν υπηρεσία και ο συντελεστής δυνατότητας 
εφαρµογής είναι 100%. 
5.5.3 Για τα περιστατικά όπου ο κινητήρας ή το τµήµα της εγκατάστασης του κινητήρα έχει αποσταλεί για 
διερεύνηση τα οποία δεν επιτρέπουν να ορισθεί υποτιθεµένη αιτία 
ο συντελεστής δυνατότητας εφαρµογής είναι 50%. 
5.6 Αποτελεσµατικότητα των διορθωτικών ενεργειών. 
Οι διορθωτικές ενέργειες που γίνονται από τους κατασκευαστές του κινητήρα και του ελικοπτέρου στον 
ορισµό ή τη συντήρηση του κινητήρα ή της εγκατάστασής του θα µπορούσε να καθορισθούν ως 
υποχρεωτικές για συγκεκριµένες πτητικές λειτουργίες του JAR-OPS 3. Σε αυτήν την περίπτωση, η 
σχετιζόµενη βελτίωση της αξιοπιστίας θα µπορούσε να θεωρηθεί ως παράγοντας µετριασµού για το 
περιστατικό. 
Ένας παράγοντας που ορίζει την αποτελεσµατικότητα της διορθωτικής ενέργειας θα µπορούσε να έχει 
εφαρµογή στο συντελεστή δυνατότητας εφαρµογής του εν λόγω περιστατικού. 
5.7 Μέθοδος υπολογισµού του ρυθµού απώλειας ισχύος του συστήµατος ισχύος. 
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Η λεπτοµερής µέθοδος υπολογισµού του ρυθµού απώλειας ισχύος του συστήµατος ισχύος θα πρέπει να 
τεκµηριώνεται από τον TCH του κινητήρα ή του ελικοπτέρου και να είναι αποδεκτή από τη σχετική Αρχή. 
 
 

ACJ-2 στο Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.517(α) 
Πτητικές λειτουργίες ελικοπτέρου χωρίς δυνατότητα εξασφάλισης ασφαλούς αναγκαστικής 

προσγείωσης 
 

 
Για να αποκτηθεί έγκριση σύµφωνα µε το Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.517(α), ο αεροµεταφορέας που 
διεξάγει επιχειρήσεις χωρίς δυνατότητα εξασφάλισης ασφαλούς αναγκαστικής προσγείωσης θα πρέπει να 
εφαρµόζει τα ακόλουθα: 
1. Να αποκτήσει και στη συνέχεια να διατηρήσει το πρότυπο τροποποίησης του ελικοπτέρου/κινητήρα 
που ορίζεται από τον κατασκευαστή και το οποίο καθορίστηκε για να επαυξάνει την αξιοπιστία κατά τις 
φάσεις απογείωσης και προσγείωσης. 
2. Να εκτελεί τις προληπτικές ενέργειες συντήρησης που συνιστώνται από τον κατασκευαστή του 
ελικοπτέρου ή κινητήρα ως εξής: 
2.1 Φασµατοσκοπική ανάλυση ελαίου και ανάλυση υπολειµµάτων του κινητήρα – κατά περίπτωση, 
2.2 Παρακολούθηση των τάσεων του κινητήρα, βασισµένη σε ελέγχους ασφάλειας της διαθέσιµης ισχύος, 
2.3 Ανάλυση κραδασµών του κινητήρα (και οποιωνδήποτε άλλων συστηµάτων παρακολούθησης 
κραδασµών όπου ταιριάζει). 
2.4 Παρακολούθηση κατανάλωσης καυσίµου. 
3. Το Σύστηµα Παρακολούθησης Χρήσεως θα πρέπει να εκπληρώνει τουλάχιστον τα ακόλουθα: 
3.1 Αποτύπωση των παρακάτω στοιχείων: 
– Ηµεροµηνία και ώρα αποτύπωσης, ή αξιόπιστος τρόπος καθορισµού αυτών των παραµέτρων, 
– Σύνολο των ωρών πτήσεως που αποτυπώθηκαν κατά τη διάρκεια της ηµέρας και συνολικός χρόνος 
πτήσεως, 
– Μέτρηση του κύκλου Ν1 (RPM του παραγωγού αερίων), 
– Μέτρηση του κύκλου Ν2 (RPM του στροβίλου ισχύος εφόσον ο κινητήρας χαρακτηρίζεται ελεύθερου 
στροβίλου), 
– Υπέρβαση της θερµοκρασίας του στροβίλου: τιµή, διάρκεια, 
– Υπέρβαση του torque του άξονα ισχύος: τιµή, διάρκεια (εφόσον έχει προσαρµοσθεί αισθητήρας 
torque), 
– Υπέρβαση της ταχύτητας του άξονα του κινητήρα: τιµή, διάρκεια. 
3.2 Αποθήκευση των στοιχείων των ανωτέρω παραµέτρων, εφόσον έχουν εφαρµογή, που καλύπτουν το 
µέγιστο χρόνο πτήσης σε µια ηµέρα, και όχι λιγότερο από πέντε ώρες πτήσης, µε κατάλληλο διάστηµα 
δειγµατοληψίας για κάθε παράµετρο. 
3.3 Το σύστηµα θα πρέπει να περιλαµβάνει µια περιεκτική λειτουργία αυτοελέγχου µε ενδείκτη 
δυσλειτουργίας και ανίχνευση παύσης ισχύος ή αποσύνδεση εισαγωγής στοιχείων αισθητήρα. 
3.4 Θα πρέπει να διατίθεται κάποιος τρόπος υποφόρτωσης και ανάλυσης των αποτυπωµένων παραµέτρων. 
Η συχνότητα υποφόρτωσης θα πρέπει να είναι επαρκής ώστε να διασφαλισθεί ότι τα στοιχεία δεν έχουν 
χαθεί λόγω εγγραφής επάνω σ’ αυτά. 
3.5 Η ανάλυση παραµέτρων που συγκεντρώθηκαν από το σύστηµα παρακολούθησης χρήσεως, η 
συχνότητα αυτής της ανάλυσης και οι επακόλουθες ενέργειες συντήρησης θα πρέπει να περιγράφονται στην 
τεκµηρίωση συντήρησης. 
3.6 Τα δεδοµένα θα πρέπει να αποθηκεύονται σε αποδεκτή µορφή και να είναι προσβάσιµα στην Αρχή, 
για τουλάχιστον 24 µήνες. 
4. Περιλάβετε τις διαδικασίες απογείωσης και προσγείωσης στο Εγχειρίδιο Πτητικής Εκµετάλλευσης, 
όταν αυτές υπάρχουν ήδη στο Εγχειρίδιο Πτήσης Ελικοπτέρου. 
5. Καθορίστε την εκπαίδευση του πληρώµατος διακυβέρνησης η οποία θα πρέπει να περιλαµβάνει τη 
συζήτηση, επίδειξη, χρήση και εξάσκηση των τεχνικών που είναι αναγκαίες για την ελαχιστοποίηση των 
κινδύνων. 
6. Αναφέρατε στον κατασκευαστή οποιαδήποτε απώλεια ελέγχου ισχύος, κράτηση κινητήρα 
(προληπτική ή από άλλη αιτία) ή βλάβη της µονάδος ισχύος για οποιαδήποτε αιτία (εκτός από προσοµοίωση 
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βλάβης της µονάδος ισχύος κατά τη διάρκεια της εκπαίδευσης). Το περιεχόµενο κάθε αναφοράς θα πρέπει να 
παρέχει: 
– Ηµεροµηνία και ώρα, 
– Αεροµεταφορέα (και οργανισµούς Συντήρησης όρου σχετίζονται), 
– Τύπος ελικοπτέρου και περιγραφή των πτητικών λειτουργιών, 
– Νηολόγηση και αριθµό σειράς του σκάφους, 
– Τύπος και αριθµός σειράς του κινητήρα  
– Πρότυπο τροποποίησης της µονάδος ισχύος όταν σχετίζεται µε τη βλάβη, 
– Θέση κινητήρα, 
– Συµπτώµατα που οδήγησαν στο περιστατικό, 
– Συνθήκες της βλάβης στη µονάδα ισχύος που περιλαµβάνουν τη φάση της πτήσεως ή λειτουργία 
εδάφους, 
– Συνέπειες του περιστατικού, 
– Καιρικές/περιβαλλοντικές συνθήκες, 
– Αιτία βλάβης της µονάδος ισχύος – εφόσον είναι γνωστή, 
– Σε περίπτωση κράτησης εν πτήσει (IFSD), τη φύση της IFSD (Απαιτούµενη/Μη απαιτούµενη), 
– ∆ιαδικασία που εφαρµόσθηκε και οπουδήποτε σχόλιο αφορά την δυνατότητα επανεκκίνησης του 
κινητήρα, 
– Ώρες και κύκλοι του κινητήρα (από την  αρχή και από την τελευταία γενική επισκευή), 
– Ώρες πτήσεως του σκάφους, 
– Ενέργειες αποκατάστασης που εφαρµόσθηκαν και περιλαµβάνουν, εάν υπάρχουν, αλλαγές 
εξαρτηµάτων µε αριθµό ανταλλακτικού και αριθµό σειράς των αφαιρεθέντων εξαρτηµάτων, και 

– Οποιαδήποτε άλλη σχετική πληροφορία. 
–  

 
ACJ OPS 3.520(α)(3) και 3,535(α)(3) 

∆ιαδικασία για συνεχείς πτητικές λειτουργίες σε ελικοδρόµια εξέδρας 
Βλέπε JAR-OPS 3.520(α)(3) και 3,535(α)(3) 

 
 
1 Παράγοντες που πρέπει να ληφθούν υπόψη κατά την απογείωση ή προσγείωση σε ελικοδρόµιο 
εξέδρας 
1.1 Προκειµένου να ληφθεί υπόψη ο σηµαντικός αριθµός των µεταβλητών που σχετίζονται µε το 
περιβάλλον του ελικοδροµίου εξέδρας, κάθε απογείωση και προσγείωση ίσως απαιτεί ένα ελαφρώς 
διαφορετικό σχέδιο. Παράγοντες όπως η µάζα και το κέντρο βάρους του ελικοπτέρου, η ταχύτητα ανέµου, οι 
αναταράξεις, το µέγεθος του καταστρώµατος, το υψόµετρο και ο προσανατολισµός του καταστρώµατος,  
τα εµπόδια, τα περιθώρια ισχύος, σωλήνες εξαγωγής αερίων του στροβίλου της πλατφόρµας κ.λπ., θα 
επηρεάζουν τόσο την απογείωση όσο και την προσγείωση, Ιδιαιτέρως, όσον αφορά στην προσγείωση, 
πρόσθετες θεωρήσεις όπως η ανάγκη για καθαρό ίχνος πτήσης επανακύκλωσης, η ορατότητα και η βάση 
νεφών κ.λπ., θα επηρεάζουν την απόφαση του κυβερνήτη για την επιλογή του σχεδίου προσγείωσης. Τα 
σχέδια µπορεί να τροποποιούνται, λαµβάνοντας υπόψη τους σχετικούς παράγοντες που σηµειώθηκαν 
παραπάνω καθώς και τα χαρακτηριστικά των επιµέρους τύπων ελικοπτέρου. 
2 Ορολογία 
2.1 Βλέπε JAR-OPS 3.480 κατά περίπτωση. 
3 Επιδόσεις 
3.1 Για να εκτελεσθούν τα ακόλουθα σχέδια απογείωσης και προσγείωσης, απαιτούνται επαρκείς 
επιδόσεις µετεώρισης στο ελικοδρόµιο εξέδρας µε όλους τους κινητήρες σε λειτουργία (ΑΕΟ). Προκειµένου 
να εξασφαλισθεί ένα ελάχιστο επίπεδο επιδόσεων, τα δεδοµένα (που προέρχονται από το τµήµα ΑΕΟ εκτός 
επίδρασης εδάφους (OGE) του Εγχειριδίου Πτήσης, µε συνυπολογισµό του ανέµου) θα πρέπει να 
χρησιµοποιούνται για να παρέχουν τη µέγιστη µάζα απογείωσης ή προσγείωσης. Όταν το ελικοδρόµιο 
επηρεάζεται από καθοδικά ρεύµατα ή αναταράξεις ή ζεστά αέρια, ή όταν το σχέδιο απογείωσης ή 
προσγείωσης εµποδίζεται, ή η προσέγγιση ή απογείωση δεν µπορεί να γίνει αντίθετα στον άνεµο, µπορεί να 
είναι αναγκαίο να µειωθεί η µάζα απογείωσης ή προσγείωσης χρησιµοποιώντας κατάλληλη µέθοδο 
υπολογισµού που συνιστάται από τον κατασκευαστή. Η µάζα του ελικοπτέρου δεν θα πρέπει να υπερβεί 
εκείνη που απαιτείται από το JAR-OPS 3.520(α)(1) ή JAR-OPS 3.535(α)(1). 
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Σηµείωση 1: Για τύπους ελικοπτέρου που δεν υποστηρίζονται πλέον από τον κατασκευαστή, µπορεί να 
καθιερωθούν δεδοµένα από τον αεροµεταφορέα, υπο την προϋπόθεση ότι είναι αποδεκτά από την Αρχή. 
4 Σχέδιο απογείωσης 
4.1 Η απογείωση θα πρέπει να εκτελείται µε δυναµικό τρόπο που εξασφαλίζει ότι το ελικόπτερο κινείται 
συνεχώς κατακόρυφα από τη µετεώριση προς το Rotation point (RP) και εκείθεν σε πτήση προς τα εµπρός. 
Εάν ο ελιγµός είναι υπερβολικά δυναµικός, τότε υπάρχει αυξηµένος κίνδυνος απώλειας της αντίληψης του 
χώρου (µέσω της απώλειας των οπτικών ενδείξεων) στην περίπτωση µαταιωµένης απογείωσης, ιδιαίτερα 
κατά τη νύχτα. 
4.2 Εάν η µετάβαση σε πτήση προς τα εµπρός είναι πολύ αργή, το ελικόπτερο εκτίθεται σε αυξηµένο 
κίνδυνο να έρθει σε επαφή µε το άκρο του καταστρώµατος στην περίπτωση βλάβης κινητήρα στο ή αµέσως 
µετά το σηµείο εφαρµογής δυνάµεως στο χειριστήριο πορείας (RP). 
4.3 Έχει βρεθεί ότι η άνοδος προς το RP γίνεται καλύτερα µεταξύ του 110% και 120% της ισχύος που 
απαιτείται στη µετεώριση. Αυτή η ισχύς προσφέρει βαθµό ανόδου ο οποίος βοηθάει στην αποφυγή του 
άκρου του καταστρώµατος µετά από βλάβη µονάδας ισχύος στο RP, ενώ ελαχιστοποιεί την “’ άνοδο” µετά 
από βλάβη πριν από το RP. Οι µεµονωµένοι τύποι θα απαιτούν επιλογή διαφορετικών τιµών εντός αυτού του 
εύρους. 
 

 
 
5 Επιλογή πλευρικών οπτικών ενδείξεων 
5.1 Προκειµένου να εξασφαλισθούν οι µέγιστες επιδόσεις στην περίπτωση βλάβης κινητήρα που 
αναγνωρίζεται στο ή αµέσως µετά το RP, το RP πρέπει να είναι στην κάλλιστη τιµή του, σύµφωνο µε τη 
διατήρηση των αναγκαίων οπτικών ενδείξεων. Εάν µια βλάβη κινητήρα αναγνωρισθεί µόλις πριν από το RP, 
το ελικόπτερο, εφόσον επιχειρεί µε µικρή µάζα, µπορεί να “ανέβει” σηµαντικό ύψος πριν η ενέργεια 
µαταίωσης έχει οποιοδήποτε αποτέλεσµα. Ως εκ τούτου, είναι σηµαντικό όπως ο χειριστής που ελέγχει τα 
χειριστήρια επιλέξει έναν πλευρικό οπτικό σηµαντήρα και να τον διατηρεί µέχρις ότου επιτευχθεί το RP, 
ιδιαιτέρως σε καταστρώµατα µε πολύ λίγες οπτικές ενδείξεις. Στην περίπτωση µαταιωµένης απογείωσης, ο 
πλευρικός σηµαντήρας θα είναι µια ζωτική οπτική ένδειξη για βοήθεια του χειριστή να εκτελέσει επιτυχή 
προσγείωση. 
6 Επιλογή του rotation point 
6.1 Θα πρέπει να επιλέγεται το κάλλιστο RP για να εξασφαλίζεται ότι το ίχνος απογείωσης θα συνεχίζει 
προς τα πάνω και µακράν του καταστρώµατος µε όλους τους κινητήρες σε λειτουργία (ΑΕΟ), αλλά 
ελαχιστοποιώντας την πιθανότητα πρόσκρουσης στο άκρο του καταστρώµατος λόγω της απώλειας ύψους  
στην περίπτωση βλάβης κινητήρα στο ή αµέσως µετά το RP. 
6.2 Το κάλλιστο RP µπορεί να ποικίλει από τύπο σε τύπο. Το χαµήλωµα του RP θα έχει ως αποτέλεσµα 
µειωµένη απόσταση αποφυγής του άκρου του καταστρώµατος στην περίπτωση βλάβης κινητήρα που 
αναγνωρίζεται στο ή αµέσως µετά το RP. Το σήκωµα το RP θα έχει ως αποτέλεσµα πιθανή απώλεια των 
οπτικών ενδείξεων, ή σκληρή προσγείωση στην περίπτωση βλάβης κινητήρα µόλις πριν το RP. 
7 Χρόνοι αντίδρασης του χειριστή 
7.1 Ο χρόνος αντίδρασης του χειριστή είναι ένας σηµαντικός συντελεστής που επηρεάζει την απόσταση 
αποφυγής του άκρου του καταστρώµατος στην περίπτωση βλάβης κινητήρα πριν από ή στο RP. Η 
προσοµοίωση έχει δείξει, ότι καθυστέρηση ενός δευτερολέπτου µπορεί να έχει ως αποτέλεσµα την απώλεια 
µέχρι και 15 ποδών από την απόσταση αποφυγής του άκρου του καταστρώµατος. 
8 Μεταβολή της ταχύτητας του ανέµου 
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8.1 Ο σχετικός άνεµος είναι µια σηµαντική παράµετρος στην επίτευξη του ίχνους απογειώσεως µετά από 
βλάβη κινητήρα. Οπουδήποτε είναι εφικτό, η απογείωση θα πρέπει να γίνεται αντίθετα προς τον άνεµο. Η 
προσοµοίωση έχει δείξει, ότι ένας άνεµος 10 κόµβων µπορεί να δώσει επιπλέον 5 πόδια απόστασης 
αποφυγής του άκρου του καταστρώµατος σε σύγκριση µε τις συνθήκες µηδενικού ανέµου. 
9 Θέση του ελικοπτέρου σε σχέση µε το άκρο του καταστρώµατος 
9.1 Είναι σηµαντική η τοποθέτηση του ελικοπτέρου όσο το δυνατόν πιο κοντά στο άκρο του 
καταστρώµατος (περιλαµβανοµένων των δικτύων ασφαλείας), ενώ διατηρούνται επαρκείς οπτικές ενδείξεις, 
ιδιαιτέρως ένα πλευρικό σηµαντήρα. 
9.2 Η ιδανική θέση επιτυγχάνεται συνήθως όταν τα ακροπτερύγια του στροφείου τοποθετούνται στο 
µπροστινό άκρο του καταστρώµατος. Αυτή η θέση ελαχιστοποιεί τον κίνδυνο πρόσκρουσης στο άκρο του 
καταστρώµατος µετά από αναγνώριση βλάβης κινητήρα στο ή αµέσως µετά το RP. Οποιαδήποτε πορεία 
απογείωσης η οποία αναγκάζει το ελικόπτερο να πετάξει πάνω από εµπόδια που είναι κάτω και πέραν του 
άκρου του καταστρώµατος θα πρέπει να αποφεύγονται, εάν είναι δυνατόν. Ως εκ τούτου, η τελική πορεία και 
θέση απογείωσης θα είναι ένας συµβιβασµός µεταξύ του ίχνους απογείωσης για τα ελάχιστα εµπόδια, του 
σχετικού ανέµου, των αναταράξεων και της εξέτασης των ενδείξεων του πλευρικού σηµαντήρα. 
10 Ενέργειες στην περίπτωση βλάβης κινητήρα στο ή αµέσως µετά το RP 
10.1 Άπαξ και αποφασισθεί η συνέχιση της απογείωσης, είναι σηµαντικό, στην περίπτωση βλάβης 
κινητήρα, να περιστραφεί το αεροσκάφος µε την κάλλιστη στάση ώστε να δώσει την κάλλιστη ευκαιρία 
αποφυγής του άκρου του καταστρώµατος. Οι κάλλιστοι ρυθµοί πρόνευσης και οι απόλυτες στάσεις 
πρόνευσης, θα πρέπει να αναφέρονται αναλυτικά στο σχέδιο για τον συγκεκριµένο τύπο. 
11 Απογείωση από ελικοδρόµια εξέδρας τα οποία έχουν σηµαντική κίνηση 
11.1 Αυτή η τεχνική θα πρέπει να χρησιµοποιηθεί όταν η κίνηση του ελικοδροµίου εξέδρας καθώς και 
οποιοιδήποτε άλλοι παράγοντες, π.χ. ανεπαρκείς οπτικές ενδείξεις, κάνουν την επιτυχή µαταιωµένη 
απογείωση απίθανη. Το βάρος θα πρέπει να ελαττωθεί ώστε να επιτρέπει βελτιωµένη δυνατότητα µε ένα 
κινητήρα εκτός λειτουργίας, κατά περίπτωση. 
11.2 Η κάλλιστη στιγµή της απογείωσης είναι όταν το ελικοδρόµιο εξέδρας είναι επίπεδο και στο 
υψηλότερο σηµείο της, π.χ. οριζόντιο πάνω από τα κύµατα. Η γωνία του σύνθετου χειριστηρίου θα πρέπει να 
εφαρµοσθεί θετικά και επαρκώς ώστε να κάνει άµεση µετάβαση σε ανερχόµενη πτήση προς τα εµπρός. Λόγω 
της έλλειψης µετεώρισης, το σχέδιο απογείωσης θα πρέπει να γίνει και να συζητηθεί πριν από την ανύψωση 
από το κατάστρωµα. 
12 Τυπικό σχέδιο προσγείωσης 
12.1 Η προσέγγιση θα πρέπει να αρχίσει αντίθετα προς τον άνεµο από ένα σηµείο εκτός του ελικοδροµίου 
εξέδρας. Η απόσταση αποφυγής του ακροπτερυγίου του στροφείου από το άκρο του ελικοδροµίου εξέδρας 
θα πρέπει να διατηρείται µέχρις ότου το αεροσκάφος προσεγγίσει αυτή τη θέση στο απαιτούµενο ύψος (που 
εξαρτάται από τον τύπο) µε ταχύτητα εδάφους περίπου 10 κόµβους και µε ελάχιστο βαθµό καθόδου. Τότε, το 
αεροσκάφος ακολουθεί ίχνος πτήσης που διέρχεται πάνω από το άκρο του καταστρώµατος και φτάνει σε 
µετεώριση πάνω από την περιοχή ασφαλούς προσγείωσης. 

 
 
 
13 Σχέδιο προσγείωσης µε γωνιακή µετακίνηση 
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13.1 Εάν το κανονικό σχέδιο προσγείωσης δεν είναι εφικτό λόγω εµποδίων και της επικρατούσας 
ταχύτητας του ανέµου, µπορεί να χρησιµοποιηθεί η διαδικασία γωνιακής µετακίνησης. Αυτή θα πρέπει να 
περιλαµβάνει πτήση προς ένα σηµείο µετεώρισης, περίπου σε 90º γωνιακής µετακίνηση από το σηµείο 
προσγείωσης, στο κατάλληλο ύψος και διατηρώντας την απόσταση αποφυγής του ακροπτερυγίου του 
στροφείου από το άκρο του καταστρώµατος. Τότε, το ελικόπτερο θα πρέπει να πετάξει αργά αλλά θετικά 
προς τα πλάγια και κάτω σε θέση χαµηλής µετεώρισης πάνω από το σηµείο προσγείωσης. Κανονικά, το CP 
θα είναι το σηµείο στο οποίο το ελικόπτερο αρχίζει τη µετάβαση πάνω από το άκρο του ελικοδροµίου 
εξέδρας. 
14 Εκπαίδευση 
14.1 Αυτές οι τεχνικές θα πρέπει να καλυφθούν στην εκπαίδευση που απαιτείται από το JAR-OPS 3, 
Τµήµα Ι∆. 
 

IEM OPS 3.520 και 3.535 
Απογείωση και προσγείωση 

Βλέπε JAR-OPS 3.520 και JAR-OPS 3.535 
 

 
1 Η παρούσα ΙΕΜ περιγράφει τρεις τύπους πτητικής λειτουργίας προς/από ελικοδρόµια εξέδρας και 
υπερυψωµένα ελικοδρόµια από ελικόπτερα που επιχειρούν µε Επιδόσεις Τάξης 2. 
2 Σε δύο περιπτώσεις της απογείωσης και προσγείωσης, χρησιµοποιείται χρόνος έκθεσης. Κατά τη 
διάρκεια του χρόνου έκθεσης (ο οποίος εγκρίνεται για χρήση µόνον όταν συµµορφώνεται µε το JAR-OPS 
3.517(α)) η πιθανότητα βλάβης της µονάδας ισχύος θεωρείται ως εξαιρετική αποµακρυσµένη. Εφόσον 
συµβεί βλάβη της µονάδας ισχύος (βλάβη κινητήρα) κατά τη διάρκεια του χρόνου έκθεσης, ενδέχεται να µην 
είναι δυνατή µια ασφαλής αναγκαστική προσγείωση. 
3 Απογείωση – Μη εχθρικό περιβάλλον (χωρίς έγκριση να επιχειρεί µε χρόνο έκθεσης) JAR-OPS 
3.520(α)(2) 
3.1 Το σχήµα 1 δείχνει ένα τυπικό σχέδιο απογείωσης για πτητικές λειτουργίες Επιδόσεων Τάξης 2 από 
ελικοδρόµιο εξέδρας ή υπερυψωµένο ελικοδρόµιο σε µη εχθρικό περιβάλλον. 
3.2 Εφόσον συµβεί βλάβη κινητήρα κατά την άνοδο προς το rotation point, η συµµόρφωση µε το 
3.520(α)(2) θα δώσει τη δυνατότητα για ασφαλή προσγείωση ή ασφαλή αναγκαστική προσγείωση στο 
κατάστρωµα. 
3.3 Εφόσον συµβεί βλάβη κινητήρα µεταξύ του rotation point και του DPATO, η συµµόρφωση µε το 
3.520(α)(2) θα δώσει τη δυνατότητα για ασφαλή αναγκαστική προσγείωση στην επιφάνεια, αποφεύγοντας το 
άκρο του καταστρώµατος. 
3.4 Στο ή µετά από το DPATO, το ίχνος πτήσης ΟΕΙ θα πρέπει να αποφεύγει όλα τα εµπόδια µε τα 
περιθώρια που καθορίζονται στο JAR-OPS 3.525. 
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4 Απογείωση – Μη εχθρικό περιβάλλον (µε χρόνο έκθεσης) JAR-OPS 3.520(α)(3) 
4.1 Το Σχήµα 2 δείχνει ένα τυπικό σχέδιο απογείωσης για πτητικές λειτουργίες Επιδόσεων Τάξης 2 από 
ελικοδρόµιο εξέδρας ή υπερυψωµένο ελικοδρόµιο σε µη εχθρικό περιβάλλον (µε χρόνο έκθεσης). 
4.2 Εφόσον συµβεί βλάβη κινητήρα µετά το χρόνο έκθεσης και πριν από το DPATO, η συµµόρφωση µε 
το 3.520(α)(3) θα δώσει τη δυνατότητα για ασφαλή αναγκαστική προσγείωση στην επιφάνεια. 
4.3 Στο ή µετά από το DPATO, το ίχνος πτήσης ΟΕΙ θα πρέπει να αποφεύγει όλα τα εµπόδια µε τα 
περιθώρια που καθορίζονται στο JAR-OPS 3.525. 
Σηµείωση: βλάβη κινητήρα εκτός του χρόνου έκθεσης θα πρέπει να καταλήγει σε ασφαλή αναγκαστική προσγείωση ή 
ασφαλή συνέχιση της πτήσης. 

 

 
 
5 Απογείωση – Μη πυκνοκατοικηµένο εχθρικό περιβάλλον (µε χρόνο έκθεσης) JAR-OPS 3.520(α)(3) 
5.1 Το Σχήµα 3 δείχνει ένα τυπικό σχέδιο απογείωσης για πτητικές λειτουργίες Επιδόσεων Τάξης 2 από 
ελικοδρόµιο εξέδρας ή υπερυψωµένο ελικοδρόµιο σε µη πυκνοκατοικηµένο εχθρικό περιβάλλον (µε χρόνο 
έκθεσης). 
5.2 Εφόσον συµβεί βλάβη κινητήρα µετά το χρόνο έκθεσης το ελικόπτερο είναι ικανό να συνεχίσει την 
πτήση. 
5.3 Στο ή µετά από το DPATO, το ίχνος πτήσης ΟΕΙ θα πρέπει να αποφεύγει όλα τα εµπόδια µε τα 
περιθώρια που καθορίζονται στο JAR-OPS 3.525. 
Σηµείωση: βλάβη κινητήρα εκτός του χρόνου έκθεσης θα πρέπει να καταλήγει σε ασφαλή αναγκαστική προσγείωση ή 
ασφαλή συνέχιση της πτήσης. 
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6 Προσγείωση – Μη εχθρικό περιβάλλον (χωρίς έγκριση να επιχειρεί µε χρόνο έκθεσης) JAR-OPS 
3.535(α)(2) 
6.1 Το Σχήµα 4 δείχνει ένα τυπικό σχέδιο προσγείωσης για πτητικές λειτουργίες επιδόσεων Τάξης 2 σε 
ελικοδρόµιο εξέδρας ή υπερυψωµένο ελικοδρόµιο σε µη εχθρικό περιβάλλον. 
6.2 Το DTBL ορίζεται ως ένα “παράθυρο” από την άποψη ταχύτητας αέρος, βαθµού καθόδου, και ύψους 
πάνω από την επιφάνεια προσγείωσης. Εφόσον συµβεί βλάβη κινητήρα πριν από το DTBL, ο χειριστής 
µπορεί να επιλέξει να προσγειωθεί ή να εκτελέσει µαταιωµένη προσγείωση. 
6.3 Στην περίπτωση βλάβης κινητήρα που αναγνωρίζεται µετά από το DTBL και πριν από το δεσµευτικό 
σηµείο, η συµµόρφωση µε το 3.535(α)(2) θα δώσει τη δυνατότητα ασφαλούς αναγκαστικής προσγείωσης 
στην επιφάνεια. 
6.4 Στην περίπτωση βλάβης κινητήρα στο ή µετά από το δεσµευτικό σηµείο, η συµµόρφωση µε το 
3.535(α)(2) θα δώσει τη δυνατότητα ασφαλούς αναγκαστικής προσγείωσης στο κατάστρωµα. 
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7 Προσγείωση – Μη εχθρικό περιβάλλον (µε χρόνο έκθεσης) JAR-OPS 3.535(α)(3) 
7.1 Το Σχήµα 5 δείχνει ένα τυπικό σχέδιο προσγείωσης για πτητικές λειτουργίες Επιδόσεων Τάξης 2 σε 
ελικοδρόµιο εξέδρας ή υπερυψωµένο ελικοδρόµιο σε µη εχθρικό περιβάλλον (µε χρόνο έκθεσης). 
7.2 Το DTBL ορίζεται ως ένα “παράθυρο” από την άποψη ταχύτητας αέρος, βαθµού καθόδου, και ύψους 
πάνω από την επιφάνεια προσγείωσης. Εφόσον συµβεί βλάβη κινητήρα πριν από το DTBL, ο χειριστής 
µπορεί να επιλέξει να προσγειωθεί ή να εκτελέσει µαταίωση προσγείωσης. 
7.3 Στην περίπτωση βλάβης κινητήρα που αναγνωρίζεται πριν από το χρόνο έκθεσης, η συµµόρφωση µε 
το 3.535(α)(3) θα δώσει τη δυνατότητα ασφαλούς αναγκαστικής προσγείωσης στην επιφάνεια. 
7.4 Στην περίπτωση βλάβης κινητήρα µετά από το χρόνο έκθεσης, η συµµόρφωση µε το 3.535(α)(3) θα 
δώσει τη δυνατότητα ασφαλούς αναγκαστικής προσγείωσης στο κατάστρωµα. 

 
 
8 Προσγείωση – Μη πυκνοκατοικηµένο εχθρικό περιβάλλον (µε χρόνο έκθεσης) JAR-OPS 3.535(α)(3) 
8.1 Το Σχήµα 6 δείχνει ένα τυπικό σχέδιο προσγείωσης για πτητικές λειτουργίες Επιδόσεων Τάξης 2 σε 
ελικοδρόµιο εξέδρας ή υπερυψωµένο ελικοδρόµιο σε µη πυκνοκατοικηµένο εχθρικό περιβάλλον (µε χρόνο 
έκθεσης). 
8.2 Στην περίπτωση βλάβης κινητήρα σε οποιοδήποτε σηµείο κατά τη φάση προσέγγισης και 
προσγείωσης µέχρι την αρχή του χρόνου έκθεσης, η συµµόρφωση µε το 3.535(α)(4) θα δώσει τη δυνατότητα 
στο ελικόπτερο, αφού αποφύγει όλα τα εµπόδια κάτω από το ίχνος πτήσης, να συνεχίσει την πτήση. 
8.3 Στην περίπτωση βλάβης κινητήρα µετά από το χρόνο έκθεσης, η συµµόρφωση µε το 3.535(α)(4) θα 
δώσει τη δυνατότητα ασφαλούς αναγκαστικής προσγείωσης στο κατάστρωµα. 
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ACJ Θ – ΕΠΙ∆ΟΣΕΙΣ ΤΑΞΗΣ 3 

 
ACJ OPS 3.540(β) 

Φάσεις απογείωσης και προσγείωσης (Επιδόσεις Τάξης 3) 
 Βλέπε JAR-OPS 3.540(β)  
 
 
1. Για να γίνει κατανοητή η χρήση της έκθεσης στο επίπεδο του εδάφους µε Επιδόσεις Τάξης 3, είναι 
σηµαντικό στην αρχή να είσθε ενήµεροι για τη λογική πίσω από τη χρησιµοποίηση του “φάσεις απογείωσης 
και προσγείωσης” ˙ άπαξ και αυτό είναι ξεκάθαρο, είναι ευκολότερο να εκτιµηθούν οι πλευρές και τα όρια 
της χρήσης της έκθεσης στο επίπεδο του εδάφους. Τπ παρόν ACJ δείχνει την προέλευση του όρου από τον 
ορισµό της “φάσης κατά τη διαδροµή” του ICAO και στη συνέχεια δίνει πρακτικά παραδείγµατα της χρήσης, 
και περιορισµούς της χρήσης, της έκθεσης στο επίπεδο του εδάφους στο JAR-OPS 3.540(β). 
2. Η φάση απογείωσης µε Επιδόσεις Τάξης 1 και Επιδόσεις Τάξης 2 µπορεί να θεωρηθεί ότι 
περιορίζονται από “το συγκεκριµένο σηµείο στην απογείωση” από το οποίο αρχίζει το Ίχνος Πτήσεως 
Απογείωσης. 
2.1 Στις Επιδόσεις Τάξης 1 αυτό το συγκεκριµένο σηµείο ορίζεται ως “το τέλος της Απαιτούµενης 
Απόστασης Απογείωσης”. 
2.2 Στις Επιδόσεις Τάξης 2 αυτό το συγκεκριµένο σηµείο ορίζεται ως “DPATO ή, εναλλακτικά, όχι 
αργότερα από 200 πόδια πάνω από την επιφάνεια απογείωσης”. 
2.3 ∆εν υπάρχει ένα απλό αντίστοιχο σηµείο για τον ορισµό της προσγείωσης µε Επιδόσεις Τάξης 1 και 2. 
3. Το Σχέδιο Πτήσεως Απογείωσης δεν χρησιµοποιείται στις Επιδόσεις Τάξης 3 και, συνεπώς, ο όρος 
“φάσεις απογείωσης και προσγείωσης” χρησιµοποιείται για να ορίσει το όριο της έκθεσης. Για το σκοπούς 
των Επιδόσεων Τάξης 3, οι φάσεις απογείωσης και προσγείωσης θεωρείται ότι ορίζονται από: 
για την απογείωση όχι αργότερα από την Vy ή 200 πόδια πάνω από την επιφάνεια απογείωσης, και 
για την προσγείωση 200 πόδια πάνω από την επιφάνεια προσγείωσης. 
Σηµείωση: στο Παράρτηµα 6 Μέρος ΙΙΙ του ICAO, η φάση κατά τη διαδροµή ορίζεται ως να είναι “Εκείνο το τµήµα της 
πτήσης από το τέλος της φάσης απογείωσης και αρχικής ανόδου µέχρι την έναρξη της φάσης προσέγγισης και 
προσγείωσης.” Η χρησιµοποίηση της φάσης απογείωσης και προσγείωσης σε αυτό το κείµενο γίνεται για να διαχωρίσει 
την απογείωση από την αρχική άνοδο, και την προσγείωση από την προσέγγιση: αυτές θεωρείται ότι είναι 
συµπληρωµατικές και όχι αντίθετες. 

4. Η έκθεση στο επίπεδο του εδάφους – και η έκθεση για υπερυψωµένα ελικοδρόµια/ελικοδρόµια 
εξέδρας σε φιλόξενο περιβάλλον – επιτρέπεται για πτητικές λειτουργίες µετά από έγκριση σύµφωνα µε το 
Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.517(α). Η έκθεση σε αυτήν την περίπτωση περιορίζεται στις “φάσεις 
απογείωσης και προσγείωσης”. 
Ποιο είναι το πρακτικό αποτέλεσµα για τον ορισµό της έκθεσης; Λάβετε υπόψη µερικά παραδείγµατα: 
Άνοιγµα: ο αεροµεταφορέας µπορεί να εξετάσει την προσγείωση/απογείωση σε ένα άνοιγµα όταν δεν 
υπάρχει επαρκής ισχύς, µε όλους του κινητήρες σε λειτουργία, να αποφύγει όλα τα εµπόδια στο ίχνος 
απογείωσης µε επαρκές περιθώριο (αυτό, στο ICAO, θεωρείται ότι είναι 35 πόδια). Έτσι, το άνοιγµα µπορεί 
να ορίζεται από θάµνους, φράχτες, καλώδια και, στην ακραία περίπτωση, από γραµµές µεταφοράς 
ηλεκτρικού ρεύµατος, υψηλά δέντρα κ.λπ. Άπαξ και το εµπόδιο έχει αποφευχθεί – χρησιµοποιώντας απότοµη 
ή κάθετη άνοδο (η οποία από µόνη της µπορεί να παραβιάζει το διάγραµµα HV) – το ελικόπτερο επιτυγχάνει 
την Vy στα 200 πόδια, και από εκείνο το σηµείο µπορεί να είναι δυνατή η ασφαλής αναγκαστική 
προσγείωση. Το αποτέλεσµα είναι, ότι ενώ η πτητική λειτουργία προς το άνοιγµα είναι δυνατή, η πτητική 
λειτουργία προς ένα άνοιγµα στη µέση ενός δάσους δεν είναι (εκτός από την περίπτωση που επιχειρεί 
σύµφωνα µε το Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.005(ε)). 
Ελικοδρόµιο περικυκλωµένο από βράχια: ισχύει το ίδιο όταν επιχειρεί προς ένα πεδίο προσγείωσης που 
περιβάλλεται από βραχώδες έδαφος. Άπαξ και έχει επιτευχθεί η Vy ή 200 πόδια, η ασφαλής αναγκαστική 
προσγείωση πρέπει να είναι δυνατή. 
Υπερυψωµένο ελικοδρόµιο/ελικοδρόµιο εξέδρας: όταν επιχειρεί σε υπερυψωµένο ελικοδρόµιο/ελικοδρόµιο 
εξέδρας µε Επιδόσεις Τάξης 3, η έκθεση θεωρείται ότι είναι διττή: κατά πρώτον, σε πρόσκρουση στο άκρο 
της εξέδρας, εφόσον ο κινητήρας πάθει βλάβη, αφού έχει ληφθεί η απόφαση για µετάβαση, και κατά 
δεύτερον, σε πτητικές λειτουργίες στο διάγραµµα HV λόγω του ύψους του ελικοδροµίου/ελικοδροµίου 
εξέδρας. Άπαξ και έχει αφήσει την επιφάνεια απογείωσης και το ελικόπτερο έχει φθάσει στην καµπή του 
διαγράµµατος HV, το ελικόπτερο θα πρέπει αν είναι ικανό να εκτελέσει ασφαλή αναγκαστική προσγείωση. 
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5. Η πτητική λειτουργία σύµφωνα µε το JAR-OPS 3.540(β) δεν επιτρέπει διαδροµές σε αφιλόξενο 
περιβάλλον καθαυτό και εξετάζεται ειδικά µε απουσία χώρο για µαταίωση απογείωσης ή προσγείωσης όταν 
ο χώρος απογείωσης και προσγείωσης είναι περιορισµένος, ή όταν επιχειρεί εντός του διαγράµµατος HV. 
6. Ειδικά, η χρησιµοποίηση αυτής της εξαίρεσης στην απαίτηση για ασφαλή αναγκαστική προσγείωση 
(κατά τη διάρκεια απογείωσης ή προσγείωσης) δεν επιτρέπει τη µερική συνέχιση των επιχειρήσεων πάνω 
από αφιλόξενο περιβάλλον όπως είναι το δάσος ή αφιλόξενη θαλάσσια περιοχή. Συνεπώς, µπορεί να 
θεωρηθεί ως περιορισµένη ευνοϊκή ρύθµιση από το JAR-OPS 3.50(α)(2) το οποίο αναφέρει: “πτητικές 
λειτουργίες εκτελούνται µόνον προς/από εκείνα τα ελικοδρόµια και πάνω από εκείνες τις διαδροµές, περιοχές 
και εκτροπές που περιλαµβάνονται σε αφιλόξενο περιβάλλον”. 
 

AMC/IEM I – ΜΑΖΑ ΚΑΙ ΖΥΓΟΣΤΑΘΜΙΣΗ 
 

ACJ OPS 3.605 
Τιµές µάζας 

Βλέπε JAR-OPS 3.605 
 

 
Σύµφωνα µε το Παράρτηµα 5 του ICAO και το ∆ιεθνές Σύστηµα Μονάδων (SI), οι πραγµατικές και οριακές 
µάζες των ελικοπτέρων, το ωφέλιµο φορτίο και τα συστατικά του στοιχεία, το φορτίο του καυσίµου κτλ., 
εκφράζονται στον Κανονισµό JAR-OPS 3 σε µονάδες µάζας (kg). Εντούτοις, στα περισσότερα εγκεκριµένα 
Εγχειρίδια πτήσης και άλλα επιχειρησιακά κείµενα, οι ποσότητες αυτές δηµοσιεύονται ως βάρη, σύµφωνα µε 
την κοινή γλώσσα. Στο Σύστηµα SI, το βάρος είναι δύναµη παρά µάζα. Καθώς η χρήση του όρου “βάρος” 
δεν δηµιουργεί κανένα προβλήµατα στην καθηµερινή διαχείριση ελικοπτέρων, η συνεχής χρήση του σε 
επιχειρησιακές εφαρµογές και δηµοσιεύσεις είναι αποδεκτή. 
 
 

IEM OPS 3.605(ε) 
Πυκνότητα καυσίµου 

Βλέπε JAR-OPS 3.605(ε) 
 

 
1 Εάν η πραγµατική πυκνότητα του καυσίµου δεν είναι γνωστή, ο αεροµεταφορέας µπορεί να 
χρησιµοποιήσει τις σταθερές τιµές πυκνότητας καυσίµου που καθορίζονται στο Εγχειρίδιο Πτητικής 
Εκµετάλλευσης για τον καθορισµό της µάζας του φορτίου καυσίµου. Τέτοιες σταθερές τιµές θα πρέπει να 
βασίζονται σε τρέχουσες µετρήσεις πυκνότητας καυσίµου για τα αεροδρόµια ή τις περιοχές ενδιαφέροντος. 
Χαρακτηριστικές τιµές πυκνότητας καυσίµου είναι:  
α. Βενζίνη (καύσιµο παλινδροµικού κινητήρα) – 0,71 
β. JET A1 (Καύσιµο στροβιλοκινητήρων JP 1) – 0,79 
γ. JET B (Καύσιµο στροβιλοκινητήρων JP 4) – 0,76 
δ. Λάδι – 0,88 
 
 

ΙΕΜ στο Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.605, υποπαράγραφος (α)(2)(iii) 
Ακρίβεια του εξοπλισµού ζύγισης 

Βλέπε Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.605, παράγραφος (α)(2)(iii) 
 

 
1 Η µάζα του ελικοπτέρου καθώς χρησιµοποιείται για τον καθορισµό της ξηράς µάζας λειτουργίας και 
του κέντρου βάρους πρέπει να καθορίζεται µε ακρίβεια. Καθώς χρησιµοποιείται ορισµένος τύπος εξοπλισµού 
ζύγισης για αρχική και περιοδική ζύγιση ελικοπτέρων που διαφέρουν κατά πολύ σε κατηγορία µάζας, δεν 
µπορεί να δοθεί ένα µοναδικό κριτήριο ακρίβειας για τον εξοπλισµό ζύγισης. Εντούτοις, η ακρίβεια ζύγισης 
θεωρείται ικανοποιητική εάν πληρούνται τα ακόλουθα κριτήρια ακριβείας από τους µεµονωµένους ζυγούς/ 
µονάδες του εξοπλισµού ζύγισης που χρησιµοποιείται:  
α. Για φορτίο ζυγού/µονάδας κάτω από 2.000 kg – ακρίβεια ± 1%,  
β. Για φορτίο ζυγού/µονάδας από 2.000 kg έως 20.000 kg – ακρίβεια ± 20 kg, και  
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γ. Για φορτίο ζυγού/µονάδας πάνω από 20.000 kg – ακρίβεια ± 0,1 %. 
 

 
ΙEM στο Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.605, υποπαράγραφος (δ) 

Όρια κέντρου βάρους 
Βλέπε Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.605, υποπαράγραφος (δ) 

 
 
1 Στο τµήµα περιορισµών πιστοποίησης του Εγχειριδίου Πτήσης του Ελικοπτέρου, καθορίζονται τα 
µπροστά και πίσω όρια του κέντρου βάρους (CG). Τα όρια αυτά εξασφαλίζουν ότι η σταθερότητα της 
πιστοποίησης και τα κριτήρια ελέγχου τηρούνται καθ’ όλη την πτήση. Ο αεροµεταφορέας θα πρέπει να 
εξασφαλίζει ότι αυτά τα όρια παρακολουθούνται µε τον ορισµό λειτουργικών διαδικασιών ή ενός φακέλου 
CG ο οποίος αντισταθµίζει αποκλίσεις και σφάλµατα, όπως καταγράφονται παρακάτω:  
1.1  Αποκλίσεις του πραγµατικού CG για άδειο ή µε λειτουργική µάζα από τις δηµοσιευµένες τιµές λόγω, 
για παράδειγµα, λαθών στη ζύγιση, τροποποιήσεις που δεν έχουν ληφθεί υπόψη ή/και µεταβολές του 
εξοπλισµού.  
1.2  Αποκλίσεις, στην κατανοµή του καυσίµου στις δεξαµενές, από την προγραµµατισµένη κατανοµή. 
1.3  Αποκλίσεις στην κατανοµή αποσκευών και φορτίου στα διάφορα διαµερίσµατα σε σύγκριση µε την 
υποτιθέµενη κατανοµή φορτίου, καθώς και ανακρίβειες στην πραγµατική µάζα των αποσκευών και του 
φορτίου.  
1.4  Αποκλίσεις στην πραγµατική κατανοµή των θέσεων επιβατών από την υποτιθέµενη κατανοµή θέσεων 
κατά την προετοιµασία της τεκµηρίωσης µάζας και ζυγοστάθµισης. (Βλέπε σηµείωση) 
1.5  Αποκλίσεις του πραγµατικού CG του φορτίου και επιβατών στα ξεχωριστά διαµερίσµατα φορτίου ή 
στα τµήµατα του θαλάµου επιβατών από την κανονικά υποτιθέµενη κεντρική θέση.  
1.6  Αποκλίσεις του CG που προκαλούνται από την εφαρµογή της προκαθορισµένης διαδικασίας 
χρησιµοποίησης καυσίµου (εκτός εάν έχει ήδη καλυφθεί από τα πιστοποιηµένα όρια).  
1.7  Αποκλίσεις που προκαλούνται από τη µετακίνηση του πληρώµατος θαλάµου επιβατών κατά την 
πτήση, του εξοπλισµού εστίασης και των επιβατών.  
Σηµείωση: Μεγάλα λάθη στο CG µπορεί να συµβούν όταν επιτρέπεται το “ελεύθερη κατάληψη καθίσµατος” (η 
ελευθερία των επιβατών να επιλέγουν οποιοδήποτε κάθισµα µε την είσοδό τους στο ελικόπτερο). Παρόλο που στις 
περισσότερες περιπτώσεις αναµένεται λογική, οµοιόµορφη κατανοµή θέσεων επιβατών κατά το διαµήκη άξονα, υπάρχει 
ο κίνδυνος µιας υπερβολικά προς τα εµπρός ή προς τα πίσω επιλογής καθισµάτων, δηµιουργώντας πολύ µεγάλα και µη 
αποδεκτά λάθη στο CG (υποθέτοντας ότι ο υπολογισµός της ζυγοστάθµισης έγινε επί τη βάσει την υποτιθέµενης 
οµοιόµορφης κατανοµής). Τα µεγαλύτερα λάθη µπορεί να συµβούν µε συντελεστή φόρτωσης περίπου 50% εάν όλοι οι 
επιβάτες κάθονται είτε στο µπροστινό είτε στο οπίσθιο ήµισυ του θαλάµου επιβατών. Στατιστική ανάλυση δείχνει ότι ο 
κίνδυνος τέτοιας ακραίας κατανοµής θέσεων που επηρεάζει δυσµενώς το CG από είναι µεγαλύτερος στα µικρά 
ελικόπτερα.  

 
 

AMC OPS 3.620(α) 
Προσδιορισµός της µάζας των επιβατών µε χρήση προφορικής δήλωσης 

Βλέπε JAR-OPS 3.620(α) 
 

 
1 Όταν ερωτάται κάθε επιβάτης σε ελικόπτερα µε λιγότερες από 6 θέσεις επιβατών για τη µάζα (βάρος) 
του/της, θα πρέπει να προστίθεται συγκεκριµένη σταθερά ώστε να συνυπολογίζεται ο ρουχισµός. Αυτή η 
σταθερά θα πρέπει να προσδιορίζεται από τον αεροµεταφορέα επί τη βάσει µελετών σχετικών µε τις 
συγκεκριµένες διαδροµές του, κ.λπ. και δεν θα πρέπει να είναι µικρότερη από 4 kg. 
2 Το προσωπικό που εξυπηρετεί την επιβίβαση των επιβατών σε αυτή τη βάση θα πρέπει να εκτιµά το 
βάρος που δηλώνουν οι επιβάτες καθώς και τη µάζα του ρουχισµού των επιβατών για να ελέγξει ότι είναι 
λογικές. Το προσωπικό αυτό θα πρέπει να έχει εκπαιδευτεί στην εκτίµηση αυτών των τιµών µάζας.  
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IEM OPS 3.620(η) 
Στατιστική εκτίµηση των στοιχείων µάζας επιβατών και αποσκευών 

Βλέπε JAR-OPS 3.620(η) 
 

 
1 Μέγεθος δείγµατος (βλέπε επίσης Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.620(η)). 
1.1 Προκειµένου να υπολογιστεί το απαιτούµενο µέγεθος του δείγµατος είναι απαραίτητο να γίνει 
εκτίµηση της τυπικής απόκλισης επί τη βάσει των τυπικών αποκλίσεων που έχουν υπολογιστεί για 
παρόµοιους πληθυσµούς ή για προκαταρκτικές έρευνες. Η ακρίβεια της εκτίµησης του δείγµατος 
υπολογίζεται για αξιοπιστία ή “στάθµη σηµαντικότητας” 95%, δηλαδή υπάρχει 95%, δηλαδή υπάρχει 
πιθανότητα 95% ότι η πραγµατική τιµή βρίσκεται εντός του καθορισµένου διαστήµατος αξιοπιστίας γύρω 
από την εκτιµώµενη τιµή. Αυτή η τιµή τυπικής απόκλισης χρησιµοποιείται επίσης και για τον υπολογισµό 
της σταθερής µάζας των επιβατών.  
1.2 Ως συνέπεια, για τις παραµέτρους κατανοµής µάζας, δηλαδή τη µέση και τυπική απόκλιση, πρέπει να 
διαχωρίσουµε τρεις περιπτώσεις:  
α. µ, σ = οι πραγµατικές τιµές του µέσου όρου µάζας επιβατών και τυπικής απόκλισης, οι οποίες είναι 
άγνωστες και οι οποίες πρόκειται να εκτιµηθούν µε τη ζύγιση δειγµάτων επιβατών.  
β. µ′, σ′ = οι εκ προοιµίου εκτιµήσεις του µέσου όρου µάζας επιβατών και της τυπικής απόκλισης, 
δηλαδή τιµές που προκύπτουν από προηγούµενο έλεγχο, και οι οποίες απαιτούνται για τον καθορισµό του 
µεγέθους του παρόντος δείγµατος.  
γ.     , s = οι εκτιµήσεις για τις τρέχουσες πραγµατικές τιµές των m και s, που υπολογίστηκαν από το 
δείγµα. Το µέγεθος του δείγµατος µπορεί τότε να υπολογιστεί χρησιµοποιώντας τον ακόλουθο τύπο:  
 

 
 

όπου:  
n  = ο αριθµός των επιβατών προς ζύγιση (µέγεθος δείγµατος) 
e′r = το επιτρεπόµενο σχετικό εύρος αξιοπιστίας (ακρίβεια) για την εκτίµηση του µ από το      

(βλέπε επίσης την εξίσωση της παραγράφου 3).  
Σηµείωση: Το επιτρεπόµενο σχετικό εύρος αξιοπιστίας καθορίζει την ακρίβεια που πρέπει να επιτυγχάνεται κατά την 
εκτίµηση του πραγµατικού µέσου. Για παράδειγµα, εάν προτείνεται να υπολογισθεί ο πραγµατικός µέσος εντός του ± 
1%, τότε το e′r θα είναι 1 στον ανωτέρω τύπο.  

 1,96 =  η τιµή από την κατανοµή κατά Gauss για στάθµη σηµαντικότητας 95% του διαστήµατος 
αξιοπιστίας που προκύπτει.   

2  Υπολογισµός του µέσου όρου µάζας και τυπικής απόκλισης. Εάν το δείγµα των επιβατών προς ζύγιση 
ληφθεί τυχαία, τότε ο αριθµητικός µέσος του δείγµατος (  ) αποτελεί αµερόληπτη  εκτίµηση του πραγµατικού 
µέσου όρου µάζας (µ) του πληθυσµού.  
2.1  Αριθµητικός µέσος του δείγµατος  

 
 

όπου:  
xj = οι ατοµικές τιµές µάζας των επιβατών (µονάδες δείγµατος).  

2.2  Τυπική απόκλιση  
 

 
 
 όπου :  

xj –       = απόκλιση της ατοµικής τιµής από τη µέση τιµή του δείγµατος.  
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3 Έλεγχος της ακρίβειας της µέσης τιµής του δείγµατος. Η ακρίβεια (εύρος αξιοπιστίας), η οποία µπορεί 
να αποδοθεί στη µέση τιµή του δείγµατος ως δείκτης του πραγµατικού µέσου, αποτελεί συνάρτηση της 
τυπικής απόκλισης του δείγµατος η οποία θα πρέπει να ελεγχθεί µετά από τον υπολογισµό του δείγµατος. 
Αυτό γίνεται χρησιµοποιώντας τον τύπο:  

 

 
όπου το er δεν πρέπει να υπερβαίνει το 1% του µέσου όρου µάζας για την περίπτωση “όλοι ενήλικες” και 
ούτε να υπερβαίνει το 2% του µέσου όρου µάζας των ανδρών ή/και γυναικών. Το αποτέλεσµα αυτού του 
υπολογισµού δίνει τη σχετική ακρίβεια της εκτίµησης του µ στη στάθµη σηµαντικότητας του 95%. Αυτό 
σηµαίνει ότι µε πιθανότητα 95%, ο πραγµατικός µέσος όρος µάζας µ βρίσκεται εντός του διαστήµατος:  

 
4.  Παράδειγµα προσδιορισµού του απαιτούµενου µεγέθους δείγµατος και του µέσου όρου µάζας 
επιβατών 
4.1 Εισαγωγή. Οι σταθερές τιµές µάζας των επιβατών, για σκοπούς µάζας και ζυγοστάθµισης, απαιτούν τη 
διεξαγωγή προγραµµάτων ζύγισης των επιβατών. Το ακόλουθο παράδειγµα δείχνει τα διάφορα βήµατα που 
απαιτούνται για τον προσδιορισµό του µεγέθους του δείγµατος και την αξιολόγηση των δεδοµένων του 
δείγµατος. Αυτό παρέχεται κυρίως για όσους δεν είναι εξοικειωµένοι µε στατιστικούς υπολογισµούς. Όλες οι 
τιµές µάζας που χρησιµοποιούνται στο παράδειγµα είναι απολύτως υποθετικές.  
4.2  Καθορισµός του απαιτούµενου µεγέθους δείγµατος. Για να υπολογιστεί το απαιτούµενο µέγεθος 
δείγµατος, χρειάζονται εκτιµήσεις της σταθερής (µέσου όρου) µάζας επιβατών και της τυπικής απόκλισης. Οι 
“εκ προοιµίου” εκτιµήσεις από προηγούµενους ελέγχους µπορεί να χρησιµοποιηθούν για το σκοπό αυτό. 
Εφόσον δεν διατίθενται τέτοιες εκτιµήσεις, θα πρέπει να ζυγιστεί ένα µικρό δείγµα από περίπου 100 
επιβάτες, έτσι ώστε να µπορούν να υπολογιστούν οι απαιτούµενες τιµές. Το δεύτερο έχει ακολουθηθεί για το 
παράδειγµα.  
Βήµα 1: εκτιµώµενος µέσος όρος µάζας επιβατών Βήµα 2: εκτιµώµενη τυπική απόκλιση 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
Βήµα 3: Απαιτούµενο µέγεθος δείγµατος.  
Ο αριθµός επιβατών που απαιτείται να ζυγιστεί θα πρέπει να είναι τέτοιος ώστε το εύρος αξιοπιστίας e ŕ να 
µην υπερβαίνει το 1%, όπως καθορίστηκε στην παράγραφο 3.  



 226 

 
Το αποτέλεσµα δείχνει ότι τουλάχιστον 3.145 επιβάτες πρέπει να ζυγιστούν προκειµένου να επιτευχθεί η 
απαιτούµενη ακρίβεια. Εάν το e ŕ επιλεγεί ως 2%, το αποτέλεσµα θα ήταν n ≥ 786.  

Βήµα 4: έχοντας προσδιορίσει το απαιτούµενο µέγεθος δείγµατος, επεξεργαζόµαστε ένα σχέδιο για τη ζύγιση 
των επιβατών, όπως καθορίζεται στο Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.620(η).  
4.3  Καθορισµός του µέσου όρου µάζας των επιβατών 
Βήµα 1: Έχοντας συγκεντρώσει τον απαιτούµενο αριθµό των τιµών µάζας επιβάτη, µπορεί να υπολογιστεί ο 
µέσος όρος µάζας επιβάτη. Για τους σκοπούς αυτού του παραδείγµατος, έχει υποτεθεί ότι ζυγίστηκαν 3.180 
επιβάτες. Το άθροισµα των ατοµικών µαζών είναι 231.186,2 kg.  

 
Βήµα 2: υπολογισµός της τυπικής απόκλισης.  
Για τον υπολογισµό της τυπικής απόκλισης θα πρέπει να εφαρµοσθεί η µέθοδος που φαίνεται στην 
παράγραφο 4.2, βήµα 2. 

 

 
Βήµα 3: υπολογισµός της ακρίβειας της µέσης τιµής του δείγµατος.  

 

 
Βήµα 4: υπολογισµός του εύρους αξιοπιστίας της µέσης τιµής του δείγµατος.  
 

 
Το αποτέλεσµα αυτού του υπολογισµού δείχνει ότι υπάρχει πιθανότητα 95% της πραγµατικής µέσης τιµής 
όλων των επιβατών να βρίσκεται εντός του διαστήµατος των 72,2 kg και 73,2 kg.  
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AMC στο Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.620(η), υποπαράγραφος (γ)(4) 

Καθοδήγηση για τους ελέγχους ζύγισης επιβάτη 
Βλέπε Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.620(η), υποπαράγραφος (γ)(4) 

 
 
1 Οι αεροµεταφορείς που ζητούν έγκριση για τη χρησιµοποίηση σταθερών µαζών επιβάτη που 
αποκλίνουν από εκείνες που καθορίζονται στο JAR-OPS 3.620, Πίνακες 1 και 2, σε παρεµφερείς διαδροµές ή 
δίκτυα, έχουν τη δυνατότητα να συγχωνεύουν τους δικούς τους ελέγχους ζύγισης, µε τη προϋπόθεση ότι:  
α. Η Αρχή έχει δώσει προηγουµένως έγκριση για κοινό έλεγχο,  
β. Οι διαδικασίες ελέγχου και η επακόλουθη στατιστική ανάλυση πληρούν τα κριτήρια του 
Προσαρτήµατος 1 στο JAR-OPS 3.620(η), και 
γ.  Επιπλέον των αποτελεσµάτων του κοινού ελέγχου ζύγισης, αποτελέσµατα από τους µεµονωµένους 
αεροµεταφορείς που συµµετέχουν στον κοινό έλεγχο θα πρέπει να επιδεικνύονται ανεξάρτητα προκειµένου 
να επικυρώσουν τα αποτελέσµατα του κοινού ελέγχου. 
 
 

 
IEM στο Προσάρτηµα 1 του JAR-OPS 3.620(η) 
Καθοδήγηση για τους ελέγχους ζύγισης επιβάτη 

Βλέπε Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.620(η) 
 

 
1  Η παρούσα IEM συνοψίζει διάφορα στοιχεία των ερευνών ζύγισης επιβάτη και παρέχει 
επεξηγηµατικές και ερµηνευτικές πληροφορίες.  
2  Πληροφόρηση της Αρχής. Ο αεροµεταφορέας θα πρέπει να ενηµερώσει την Αρχή σχετικά µε το 
σκοπό του ελέγχου µάζας επιβάτη, να εξηγήσει το σχέδιο του ελέγχου σε γενικούς όρους και να εξασφαλίσει 
έγκριση εκ των προτέρων για τη διεξαγωγή της (παραποµπή στο JAR–OPS 3.620(η)). 
3 Λεπτοµερές σχέδιο ελέγχου 
3.1  Ο αεροµεταφορές θα πρέπει να καθορίσει και να υποβάλλει για έγκριση στην Αρχή λεπτοµερές σχέδιο 
ελέγχου ζύγισης το οποίο είναι απολύτως αντιπροσωπευτικό της πτητικής εκµετάλλευσης, δηλαδή το υπό 
θεώρηση δίκτυο ή διαδροµή και ο έλεγχος θα πρέπει να περιλαµβάνουν τη ζύγιση επαρκούς αριθµού 
επιβατών (JAR–OPS 3.620(η)). 
3.2  Το αντιπροσωπευτικό σχέδιο ελέγχου σηµαίνει ένα σχέδιο ζύγισης που καθορίζεται από την άποψη 
σηµείων ζύγισης, ηµεροµηνιών και αριθµών πτήσεων, δίνοντας µια λογική εικόνα του προγράµµατος 
πτήσεων του αεροµεταφορέα ή/και της περιοχής πτητικής λειτουργίας (Βλέπε Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 
3.620(η), υποπαράγραφος (α)(1)). 
3.3  Ο ελάχιστος αριθµός επιβατών που θα ζυγιστεί είναι ο µεγαλύτερος από τους ακόλουθους (Βλέπε 
Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.620(η), υποπαράγραφος (α)): 
α.  Ο αριθµός που προκύπτει από τη γενική απαίτηση ότι το δείγµα θα πρέπει να είναι αντιπροσωπευτικό 
του συνόλου της πτητικής εκµετάλλευσης στην οποία θα εφαρµοστούν τα αποτελέσµατα. Συχνά, αυτός 
αποδεικνύεται ως η αποφασιστική απαίτηση, ή  
β.  Ο αριθµός που προκύπτει από τη στατιστική απαίτηση που προσδιορίζει την ακρίβεια των 
προκυπτουσών µέσων τιµών θα πρέπει να είναι τουλάχιστον 2% των σταθερών τιµών για άντρες και 
γυναίκες και 1% των σταθερών τιµών για “όλοι ενήλικες”, όπου έχει εφαρµογή. Το απαιτούµενο µέγεθος 
δείγµατος µπορεί να υπολογιστεί επί τη βάσει πιλοτικού δείγµατος (τουλάχιστον 100 επιβατών) ή από 
προηγούµενους ελέγχους. Εφόσον η ανάλυση των αποτελεσµάτων του ελέγχου δείξει ότι δεν πληρούνται οι 
απαιτήσεις ακριβείας των µέσων τιµών για σταθερές µάζες ανδρών και γυναικών ή σταθερές µάζες για “όλοι 
ενήλικες”, κατά περίπτωση, θα πρέπει να ζυγιστεί πρόσθετος αριθµός αντιπροσωπευτικών επιβατών, 
προκειµένου να ικανοποιηθούν οι στατιστικές απαιτήσεις. 
3.4  Προκειµένου να αποφευχθούν εξωπραγµατικά µικρά δείγµατα, απαιτείται επίσης ένα ελάχιστο 
µέγεθος δείγµατος των 2.000 επιβατών (ανδρών και γυναικών), εκτός εάν πρόκειται για µικρά ελικόπτερα, 
όπου, εν όψει της επιβάρυνσης του µεγάλου αριθµού πτήσεων που πρέπει να ζυγιστούν για να καλυφθούν οι 
2.000 επιβάτες, ένας µικρότερος αριθµός θεωρείται αποδεκτός.  
4  Εκτέλεση του προγράµµατος ζύγισης  
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4.1  Στην αρχή του προγράµµατος ζύγισης, είναι σηµαντικό να σηµειωθούν και να εξηγηθούν οι 
απαιτήσεις δεδοµένων για την αναφορά του ελέγχου ζύγισης (βλέπε παράγραφο 7 κατωτέρω).  
4.2  Στο βαθµό που είναι εφικτό, το πρόγραµµα ζύγισης θα πρέπει να διεξάγεται σύµφωνα µε καθορισµένο 
σχέδιο ελέγχου.  
4.3  Οι επιβάτες και όλα τους τα προσωπικά είδη θα πρέπει να ζυγίζονται όσο το δυνατό πλησιέστερα στο 
σηµείο επιβίβασης και η µάζα, καθώς και η κατηγορία κάθε επιβάτη (άνδρας/γυναίκα/παιδί), θα πρέπει να 
καταγράφεται.  
5  Ανάλυση των αποτελεσµάτων του ελέγχου ζύγισης  
5.1  Τα στοιχεία του ελέγχου ζύγισης θα πρέπει να αναλύονται όπως εξηγείται στην IEM OPS 3.620(η). 
Προκειµένου να αναπτυχθεί αντίληψη σχετικά µε τις διακυµάνσεις ανά πτήση, ανά διαδροµή κλπ., η 
ανάλυση αυτή θα πρέπει να διεξάγεται σε διάφορα στάδια, δηλαδή ανά πτήση, ανά διαδροµή, ανά περιοχή, 
άφιξη/αναχώρηση, κλπ. Σηµαντικές αποκλίσεις από το σχέδιο του ελέγχου ζύγισης θα πρέπει να 
αιτιολογούνται καθώς και οι πιθανές επιπτώσεις τους στα αποτελέσµατα.  
6  Αποτελέσµατα του ελέγχου ζύγισης 
6.1  Τα αποτελέσµατα του ελέγχου ζύγισης θα πρέπει να συνοψιστούν. Τα συµπεράσµατα καθώς και 
οποιεσδήποτε προτεινόµενες αποκλίσεις από τις δηµοσιευµένες σταθερές τιµές µάζας, θα πρέπει να 
αιτιολογούνται. Τα αποτελέσµατα του ελέγχου ζύγισης είναι µέσες µάζες για επιβάτες, περιλαµβανοµένων 
των χειραποσκευών, οι οποίες ενδέχεται να οδηγήσουν σε προτάσεις προσαρµογής των σταθερών τιµών 
µαζών που δίνονται στο JAR-OPS 3.620, Πίνακες 1,2 και 3. Καθώς αναφέρεται στο Προσάρτηµα 1 στο JAR-
OPS 3.620(η), υποπαράγραφος (γ), αυτοί οι µέσοι όροι, στρογγυλοποιηµένοι στον πλησιέστερο ακέραιο 
αριθµό µπορούν, γενικά, να ισχύουν ως σταθερές τιµές µάζας για άνδρες και γυναίκες σε ελικόπτερα µε 20 
και περισσότερες θέσεις επιβατών. Εξαιτίας των διακυµάνσεων των πραγµατικών µαζών επιβάτη, το 
συνολικό φορτίο επιβατών ποικίλει επίσης, και η στατιστική ανάλυση δείχνει πως ο κίνδυνος σηµαντικής 
υπερφόρτωσης γίνεται µη αποδεκτός για ελικόπτερα µε λιγότερες από 20 θέσεις. Αυτός είναι ο λόγος της 
προσαύξησης της µάζας επιβάτη στα µικρά ελικόπτερα.  
6.2  Οι µέσοι όροι µαζών ανδρών και γυναικών διαφέρουν κατά περίπου 15 kg ή περισσότερο, και εξ 
αιτίας της αβεβαιότητας στο λόγο άνδρας/γυναίκα, η διακύµανση του συνολικού φορτίου επιβάτη είναι 
µεγαλύτερη όταν χρησιµοποιούνται σταθερές µάζες για την περίπτωση “όλοι ενήλικες”, παρά όταν 
χρησιµοποιούνται ξεχωριστές σταθερές µάζες για άνδρες και γυναίκες. Η στατιστική ανάλυση δείχνει πως η 
χρήση τιµών σταθερής µάζας για την περίπτωση “όλοι ενήλικες” θα πρέπει να περιορίζεται σε ελικόπτερα µε 
30 ή περισσότερες θέσεις επιβατών.  
6.3  Όπως φαίνεται στο Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.620(η), οι σταθερές τιµές µάζας για την περίπτωση 
“όλοι ενήλικες” πρέπει να βασίζονται στους µέσους όρους για άνδρες και γυναίκες που βρέθηκαν στο δείγµα, 
λαµβάνοντας υπόψη µια αναλογία αναφοράς άνδρας/γυναίκα 80/20 για όλες τις πτήσεις. Ο αεροµεταφορέας 
µπορεί, βασιζόµενος στα στοιχεία από το δικό του πρόγραµµα ζύγισης, ή αποδεικνύοντας διαφορετική 
αναλογία άνδρας/γυναίκα, να ζητήσει την έγκριση διαφορετικής αναλογίας για συγκεκριµένες διαδροµές ή 
πτήσεις.  
7  Αναφορά ελέγχου µάζας 
7.1  Η αναφορά του ελέγχου µάζας, που αντικατοπτρίζει το περιεχόµενο των παραγράφων 1-6 ανωτέρω, 
θα πρέπει να συντάσσεται µε τυποποιηµένη µορφή ως ακολούθως: 
 

ΕΚΘΕΣΗ ΕΡΕΥΝΑΣ ΖΥΓΙΣΗΣ 
1  Εισαγωγή 

–  Στόχος και συνοπτική περιγραφή του ελέγχου µάζας. 
2  Σχέδιο ελέγχου ζύγισης 

–  Ανάπτυξη του επιλεγέντος αριθµού πτήσης, ελικοδροµίων, ηµεροµηνιών, κλπ.  
–  Προσδιορισµός του ελάχιστου αριθµού επιβατών που πρόκειται να ζυγιστούν. 
–  Σχέδιο ελέγχου. 

3  Ανάλυση και ανάπτυξη των αποτελεσµάτων του ελέγχου ζύγισης 
–  Σηµαντικές αποκλίσεις από το σχέδιο ελέγχου (εάν υπάρχουν). 
–  Αποκλίσεις στις µέσες και τυπικές αποκλίσεις στο δίκτυο.  
–  Ανάπτυξη των (συνοπτικών) αποτελεσµάτων. 

4  Συνοπτικά αποτελέσµατα και συµπεράσµατα 
–  Σηµαντικότερα αποτελέσµατα και συµπεράσµατα. 
–  Προτεινόµενες αποκλίσεις από τις δηµοσιευµένες σταθερές τιµές µάζας. 

Συνηµµένο 1 
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Ισχύοντα θερινά ή/και χειµερινά προγράµµατα πτήσεων.  
Συνηµµένο 2 
Αποτελέσµατα ζύγισης ανά πτήση (αναφέροντας τις ατοµικές µάζες και το φύλο του επιβάτη). Μέσες και 
τυπικές αποκλίσεις ανά πτήση, ανά διαδροµή, ανά περιοχή και για το συνολικό δίκτυο.  
 
 
 
 
 
 

IEM OPS 3.620(θ) και (ι) 
Ρύθµιση των σταθερών µαζών 
Βλέπε JAR-OPS 3.620(θ) και (ι) 

 
1. Όταν χρησιµοποιούνται σταθερές τιµές µάζας, τα JAR-OPS 3.620(θ) και(ι) απαιτούν από τον 
αεροµεταφορέα να αναγνωρίσει και να ρυθµίσει τις µάζες του επιβάτη και της ελεγµένης αποσκευής στην 
περίπτωση που υπάρχει υποψία, ότι σηµαντικός αριθµός επιβατών ή ποσοτήτων αποσκευών υπερβαίνουν τις 
τυπικές τιµές. Αυτή η απαίτηση συνεπάγεται ότι το Εγχειρίδιο Πτητικής Εκµετάλλευσης θα πρέπει να 
περιλαµβάνει κατάλληλες οδηγίες για να εξασφαλισθεί ότι: 
α. Το προσωπικό ελέγχου επιβατών, πτητικής εκµετάλλευσης και θαλάµου επιβατών καθώς και το 
προσωπικό φόρτωσης αναφέρει ή παίρνει τα κατάλληλα µέτρα, όταν µια πτήση εντοπισθεί ότι µεταφέρει 
σηµαντικό αριθµό επιβατών των οποίων οι µάζες, περιλαµβανοµένων των χειραποσκευών, αναµένεται να 
υπερβούν την τυπική µάζα επιβάτη, ή/και οµάδων επιβατών που µεταφέρουν υπερβολικά βαριές αποσκευές 
(π.χ. στρατιωτικό προσωπικό ή αθλητικές οµάδες), και 
β. Σε µικρά ελικόπτερα, όπου ο κίνδυνος υπερφόρτωσης ή/και σφαλµάτων του CG είναι ο µέγιστος, οι 
κυβερνήτες δίνουν ιδιαίτερη προσοχή στο φορτίο και την κατανοµή του και κάνουν ανάλογες ρυθµίσεις. 
 
 

IEM στο Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.625 
Τεκµηρίωση µάζας και ζυγοστάθµισης 
Βλέπε Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.625 

 
 
Η θέσει του CG δεν είναι ανάγκη να αναφερθεί στην τεκµηρίωση µάζας και ζυγοστάθµισης εφόσον, για 
παράδειγµα, η κατανοµή του φορτίου είναι σύµφωνη µε προϋπολογισµένο πίνακα ζυγοστάθµισης ή σε 
περίπτωση που µπορεί να δειχθεί, ότι σχετικά µε τις προγραµµατισµένες πτητικές λειτουργίες µπορεί να 
εξασφαλιστεί σωστή ζυγοστάθµιση, ανεξαρτήτως του πραγµατικού φορτίου.  
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AMC/IEM ΙΑ – ΟΡΓΑΝΑ ΚΑΙ ΕΞΟΠΛΙΣΜΟΣ 

 
IEM OPS 3.630 

Όργανα και Εξοπλισµός – έγκριση και εγκατάσταση 
Βλέπε JAR-OPS 3.630 

 
 
1 Για Όργανα και Εξοπλισµό που απαιτούνται από το JAR-OPS 3 Τµήµα ΙΑ, “Εγκεκριµένο” σηµαίνει, 
ότι έχει επιδειχθεί συµµόρφωση µε τις ισχύουσες απαιτήσεις σχεδιασµού και τις προδιαγραφές επιδόσεων 
του JTSO, ή ισοδύναµου, που σε ισχύ κατά το χρόνο της αίτησης για έγκριση του εξοπλισµού. Σε περίπτωση 
που δεν υφίσταται JTSO, εφαρµόζονται τα ισχύοντα πρότυπα πτητικής ικανότητας, εκτός εάν άλλως 
περιγράφεται στα JAR-OPS 3 ή JAR-26. 
2 “Εγκατεστηµένο” σηµαίνει ότι έχει επιδειχθεί ότι η εγκατάσταση Οργάνων ή Εξοπλισµού 
συµµορφώνεται µε τις ισχύουσες απαιτήσεις πτητικής ικανότητας του JAR-27/ JAR-29, ή τον σχετικό 
κώδικα που χρησιµοποιείται για Πιστοποίηση Τύπου, καθώς και οποιαδήποτε ισχύουσα απαίτηση που 
περιγράφεται στο JAR-OPS 3. 
3 Όργανα και Εξοπλισµός εγκεκριµένα σύµφωνα µε τις απαιτήσεις σχεδιασµού και τις προδιαγραφές 
επιδόσεων πλην των JTSO, πριν από τις ηµεροµηνίες εφαρµογής που περιγράφονται στο JAR-OPS 3.001(β), 
είναι αποδεκτά για χρήση ή εγκατάσταση σε ελικόπτερα που επιχειρούν για σκοπούς δηµοσίων 
αεροµεταφορών, µε την προϋπόθεση ότι συµµορφώνονται µε οποιαδήποτε πρόσθετη απαίτηση του JAR-
OPS. 
4 Όταν εκδίδεται νέα εκδοχή ενός JTSO (ή µιας προδιαγραφής διαφορετικής από JTSO), Όργανα και 
Εξοπλισµός εγκεκριµένα σύµφωνα µε προγενέστερες απαιτήσεις µπορούν να χρησιµοποιηθούν ή να 
εγκατασταθούν σε ελικόπτερα που επιχειρούν για σκοπούς δηµοσίων αεροµεταφορών, µε την προϋπόθεση 
ότι τέτοια Όργανα ή Εξοπλισµός είναι επιχειρησιακά, άλλως απαιτείται αποµάκρυνση από τη χρήση ή 
απόσυρση µέσω µιας τροποποίησης στο JAR-OPS 3 ή το JAR-26. 
 

 
IEM OPS 3.647 

Εξοπλισµός για πτητικές λειτουργίες που απαιτούν σύστηµα ραδιοεπικοινωνίας ή/και ραδιοναυτιλίας 
Βλέπε JAR-OPS 3.647 

 
 
Τα ακουστικά, όπως απαιτείται από το JAR-OPS 3.647, αποτελούνται από µια συσκευή επικοινωνίας η οποία 
περιλαµβάνει δύο ακουστικά για λήψη και ένα µικρόφωνο για εκποµπή ακουστικών σηµάτων  προς το 
σύστηµα επικοινωνίας του ελικοπτέρου. Προκειµένου να συµµορφωθεί µε τις ελάχιστες απαιτήσεις 
επιδόσεων, τα ακουστικά και το µικρόφωνο θα πρέπει να ταιριάζουν στα χαρακτηριστικά του συστήµατος 
επικοινωνίας και το περιβάλλον του πιλοτηρίου. Τα ακουστικά θα πρέπει να είναι επαρκώς ρυθµιζόµενα για 
να προσαρµόζονται στο κεφάλι του χειριστή. Τα ενσωµατωµένα µικρόφωνα θα πρέπει να είναι του τύπου 
αποµόνωσης θορύβου. 
 
 

ACJ OPS 3.650/3.652 
Όργανα πτήσεως και ναυτιλίας καθώς και σχετιζόµενος εξοπλισµός 

Βλέπε JAR-OPS 3.650/3.652 
 

 ΠΤΗΣΕΙΣ ΥΠΟ VFR ΠΤΗΣΕΙΣ ΥΠΟ IFR Ή ΚΑΤΑ ΤΗ ΝΥΧΤΑ 

ΟΡΓΑΝΟ ΕΝΑΣ 
ΧΕΙΡΙΣΤΗΣ 

ΑΠΑΙΤΟΥΝΤΑΙ 
∆ΥΟ ΧΕΙΡΙΣΤΕΣ 

ΕΝΑΣ 
ΧΕΙΡΙΣΤΗΣ 

ΑΠΑΙΤΟΥΝΤΑΙ ∆ΥΟ 
ΧΕΙΡΙΣΤΕΣ 

(α) (β) (γ) (δ) (ε) 

1   Ενδείκτης Μαγνητικής Κατεύθυνσης 1 1 1 1 

2   Ρολόι Ακριβείας 1 1 1 1 

3   Ενδείκτης ΟΑΤ 1 1 1 1 
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4   Ευαίσθητο Βαροµετρικό Υψόµετρο  1 2 2 (Σηµείωση 1) 2  

5   Ενδείκτης Ταχύτητας Αέρος 1 2 1 2 

6   Θερµαινόµενο Σύστηµα Pitot 1 (Σηµείωση 2) 2 (Σηµείωση 2) 1 2 

 

7   Αναγγελία Βλάβης Θερµαινόµενου Pitot – – 1 (Σηµείωση 3) 2 (Σηµείωση 3) 

8   Ενδείκτης Ανόδου-Καθόδου 1 2 1 2 

9   Ενδείκτης Ολισθήσεων  1 2 1  2  

10 Ενδείκτης Στάσεως 1 (Σηµείωση 4 ή 
Σηµείωση 5) 

2 (Σηµείωση 4 ή 
Σηµείωση 5) 

1 (Σηµείωση 8) 2 (Σηµείωση 8) 

11 Γυροσκοπικός Ενδείκτης Πορείας 1 (Σηµείωση 4 ή 
Σηµείωση 5) 

2 (Σηµείωση 4 ή 
Σηµείωση 5) 

1 (Σηµείωση 8) 2 (Σηµείωση 8) 

12 Μαγνητικός Γυροσκοπικός Ενδείκτης 
Πορείας 

– – 1 (Σηµείωση 7) 2 (Σηµείωση 7) 

13 Εφεδρικός Ενδείκτης Στάσεως – – 1 (Σηµείωση 6) 1 (Σηµείωση 6) 

14 Εναλλακτική Πηγή Στατικής Πίεσης – – 1 1 

15 Συγκρατητήρας Χάρτη – – 1 (Σηµείωση 7) 2 (Σηµείωση 7) 

 
 
ΣΗΜΕΙΩΣΗ 1: Για νυχτερινή πτητική λειτουργία VFR µε ένα χειριστή, το ένα ευαίσθητο βαροµετρικό υψόµετρο 

µπορεί να αντικαθίσταται από ραδιοϋψόµετρο (JAR-OPS 3.652(γ)). 
ΣΗΜΕΙΩΣΗ 2: Απαιτούνται για ελικόπτερα µε µέγιστη πιστοποιηµένη µάζα απογείωσης (MCTOM) πάνω από 3.175 kg 

ή µέγιστη εγκεκριµένη διαµόρφωση θέσεων επιβατών (MAPSC) για περισσότερους από 9 (JAR-OPS 
3.650(ιβ). 

ΣΗΜΕΙΩΣΗ 3: Η αναγγελία βλάβης θερµαινόµενου pitot ισχύει για κάθε ελικόπτερο για το οποίο εκδόθηκε ατοµικό 
Πιστοποιητικό Πτητικής Ικανότητας µετά την 1η Αυγούστου 1999. Ισχύει επίσης και πριν από αυτήν 
την ηµεροµηνία όταν: το ελικόπτερο έχει MCTOM πάνω από 3.175 kg και µέγιστη εγκεκριµένη 
διαµόρφωση θέσεων επιβατών (MAPSC) για περισσότερους από 9 (JAR-OPS 3.652(δ) 

ΣΗΜΕΙΩΣΗ 4: Απαιτούνται για ελικόπτερα µε µέγιστη πιστοποιηµένη µάζα απογείωσης (MCTOM) πάνω από 3.175 kg 
(JAR-OPS 3.650(θ). 

ΣΗΜΕΙΩΣΗ 5: Απαιτούνται για κάθε ελικόπτερο όταν επιχειρεί πάνω από υδάτινη επιφάνεια, όταν δεν έχει την 
επιφάνεια εν όψει ή όταν η ορατότητα είναι λιγότερο από 1.500 µ. (JAR-OPS 3.650(θ). 

ΣΗΜΕΙΩΣΗ 6: Για ελικόπτερα µε µέγιστη πιστοποιηµένη µάζα απογείωσης (MCTOM) πάνω από 3.175 kg το CS-29 
1303(ζ) µπορεί να απαιτεί, είτε γυροσκοπικό ενδείκτη βαθµού στροφής συνδυαζόµενο µε ενδείκτη 
ολίσθησης (ενδείκτη στροφών και κλίσης), είτε εφεδρικό ενδείκτη στάσεως που ικανοποιεί τις 
απαιτήσεις του JAR-OPS 3.652(η). (Όµως, το αρχικό πρότυπο πιστοποίησης τύπου θα πρέπει να 
αναφέρεται ώστε να προσδιορίζεται η ακριβής απαίτηση.) 

ΣΗΜΕΙΩΣΗ 7: Μόνο για πτητικές λειτουργίες IFR. 
ΣΗΜΕΙΩΣΗ 8: Μόνο για νυχτερινές πτητικές λειτουργίες VFR. 
 
 

AMC OPS 3.650/3.652 
Όργανα πτήσεως και ναυτιλίας καθώς και σχετιζόµενος εξοπλισµός 

Βλέπε JAR-OPS 3.650/3.652 
 
1 Οι µεµονωµένες απαιτήσεις αυτών των παραγράφων µπορεί να πληρούνται από συνδυασµούς 
οργάνων ή από ενσωµατωµένα συστήµατα πτήσης ή από συνδυασµό παραµέτρων σε ηλεκτρονικές οθόνες 
υπό την προϋπόθεση ότι οι πληροφορίες, που είναι διαθέσιµες µε αυτό τον τρόπο σε κάθε απαιτούµενο 
χειριστή, δεν είναι λιγότερες από εκείνες που παρέχονται από τα όργανα και τον σχετιζόµενο εξοπλισµό 
όπως καθορίζεται στο παρόν Τµήµα. 

2 Οι απαιτήσεις εξοπλισµού αυτών των παραγράφων µπορεί να πληρούνται από εναλλακτικούς τρόπους 
συµµόρφωσης, όταν έχει επιδειχθεί αντίστοιχη ασφάλεια της εγκατάστασης κατά την έγκριση της 
πιστοποίησης τύπου του ελικοπτέρου για το προτιθέµενο είδος πτητικής εκµετάλλευσης. 
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AMC OPS 3.650(ζ) και 3.652(ια) 
Όργανα πτήσεως και ναυτιλίας καθώς και σχετιζόµενος εξοπλισµός 

Βλέπε JAR-OPS 3.650(ζ) και 3.652(ια) 
 
Μέσο ένδειξης της εξωτερικής θερµοκρασίας αέρος µπορεί να είναι ένας ενδείκτης θερµοκρασίας αέρος ο 
οποίος παρέχει ενδείξεις που µετατρέπονται σε εξωτερική θερµοκρασία αέρος. 
 
 

AMC OPS 3.652(δ) και (ιγ)(2) 
 

Όργανα πτήσεως και ναυτιλίας καθώς και σχετιζόµενος εξοπλισµός 
Βλέπε JAR-OPS 3.652(δ) και (ιγ)(2) 

 
Ένας συνδυασµένος προειδοποιητικός ενδείκτης για τον θερµαντήρα του pitot είναι αποδεκτός υπό την 
προϋπόθεση ότι υπάρχει τρόπος να αναγνωρισθεί η βλάβη του θερµαντή σε συστήµατα µε δύο ή 
περισσότερους αισθητήρες. 
 
 

AMC OPS 3.655 
∆ιαδικασίες για πτητική λειτουργία µε ένα χειριστή υπο IFR χωρίς αυτόµατο πιλότο 

Βλέπε JAR-OPS 3.655 
 
1 Οι αεροµεταφορείς που έχουν έγκριση να διεξάγουν πτητικές λειτουργίες IFR µε ένα χειριστή σε 
ελικόπτερο χωρίς δυνατότητα δέσµευσης ύψους και πορείας, θα πρέπει να καθιερώσουν διαδικασίες που 
παρέχουν ισοδύναµα επίπεδα ασφαλείας. Αυτές οι διαδικασίες θα πρέπει να περιλαµβάνουν τα ακόλουθα: 
α. Κατάλληλη εκπαίδευση και έλεγχο επιπλέον εκείνων που περιλαµβάνονται στο Προσάρτηµα 1 στο 
JAR-OPS 3.940(γ). 
β. Κατάλληλες προσαυξήσεις στα επιχειρησιακά ελάχιστα του ελικοδροµίου που περιλαµβάνονται στο 
Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.430. 
2 Οποιοσδήποτε τοµέας της πτήσης ο οποίος πρόκειται να διεξαχθεί σε IMC δεν θα πρέπει να 
σχεδιάζεται ώστε να υπερβαίνει τα 45 λεπτά. 
 

AMC OPS 3.690(β)(6) 
Σύστηµα ενδοεπικοινωνίας µελών πληρώµατος 

Βλέπε JAR-OPS 3.690(β)(6) 
 

 
1 Τα µέσα που προσδιορίζουν εάν µια κλήση ενδοεπικοινωνίας είναι κανονική ή κλήση έκτακτης 
ανάγκης, µπορεί να είναι ένα ή συνδυασµός από τα ακόλουθα: 
i. Φώτα διαφορετικών χρωµάτων, 
ii. Κώδικες καθορισµένοι από τον αεροµεταφορέα (π.χ. ∆ιαφορετικός αριθµός κουδουνισµάτων για 
κλήσεις κανονικές και έκτακτης ανάγκης), 

iii.  Οποιοδήποτε άλλο ενδεικτικό σήµα εγκεκριµένο από την Αρχή. 
iv.  

 
ACJ OPS 3.700 

Αποτυπωτές οµιλίας θαλάµου διακυβέρνησης – 1 
Βλέπε JAR-OPS 3.700 

 
 
Θα πρέπει να λαµβάνονται υπόψη οι απαιτήσεις επιχειρησιακών επιδόσεων του εγγράφου ED56A του 
EUROCAE (Ελάχιστες απαιτήσεις επιχειρησιακών επιδόσεων για συστήµατα αποτυπωτή οµιλίας θαλάµου 
διακυβέρνησης) µε ηµεροµηνία ∆εκεµβρίου 1993. 
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ACJ OPS 3.700(ε) 
Συνδυασµένος αποτυπωτής  

Βλέπε JAR-OPS 3.700, 3.705, 3.715, 3.720 
 
1. Η συµµόρφωση µε τις απαιτήσεις αποτυπωτή οµιλίας θαλάµου διακυβέρνησης και αποτυπωτή 
στοιχείων πτήσης, µπορεί να επιτυγχάνεται µε τη µεταφορά ενός συνδυασµένου αποτυπωτή. 
2. Ο σύνθετος αποτυπωτής είναι ένας αποτυπωτής πτήσης που καταγράφει: 
α. όλες τις φωνητικές επικοινωνίες και το ακουστικό περιβάλλον που απαιτείται από τη σχετική 
παράγραφο του αποτυπωτή οµιλίας θαλάµου διακυβέρνησης, και 
β. όλες τις παραµέτρους που απαιτούνται από τη σχετική παράγραφο του αποτυπωτή στοιχείων πτήσης, 
µε τις ίδιες προδιαγραφές που απαιτούνται από τις εν λόγω παραγράφους. 
 
 

ACJ OPS 3.705 
Αποτυπωτές οµιλίας θαλάµου διακυβέρνησης – 2 

Βλέπε JAR-OPS 3.705 
 

 
Θα πρέπει να λαµβάνονται υπόψη οι απαιτήσεις επιχειρησιακών επιδόσεων των εγγράφων ED56 ή ED56A 
του EUROCAE (Ελάχιστες απαιτήσεις επιχειρησιακών επιδόσεων για συστήµατα αποτυπωτή οµιλίας 
θαλάµου διακυβέρνησης) µε ηµεροµηνίες Φεβρουαρίου 1988 και ∆εκεµβρίου 1993 αντίστοιχα. 
 

ACJ OPS 3.715/3.720 
Αποτυπωτές στοιχείων πτήσης – 1 και 2 

Βλέπε JAR-OPS 3.715/3.720 
 

 
1 Θα πρέπει να λαµβάνονται υπόψη οι απαιτήσεις επιχειρησιακών επιδόσεων του εγγράφου ED55 του 
EUROCAE (Ελάχιστες προδιαγραφές επιχειρησιακών επιδόσεων για συστήµατα αποτυπωτή στοιχείων 
πτήσης) µε ηµεροµηνία Μαΐου 1990.Ο Πίνακας Α αναφέρεται στον Πίνακα Α1-4 του εγγράφου ED-55 του 
EUROCAE, o Πίνακας B αναφέρεται στον Πίνακα Α1-2 του ED-55 και ο Πίνακας Γ αναφέρεται στον 
Πίνακα Α1-5, παράµετροι 6 έως 15, του ED-55. 
2 Οι παράµετροι που πρόκειται να αποτυπωθούν πρέπει να πληρούν, στο µέτρο που είναι εφικτό, τις 
προδιαγραφές επιδόσεων (ενδεικνυόµενες αποστάσεις, χρονικά διαστήµατα δειγµατισµού, όρια ακριβείας και 
ελάχιστη ανάλυση στην ανάγνωση) που καθορίζονται στους σχετικούς πίνακες των Ελάχιστων 
Προδιαγραφών Επιχειρησιακών Επιδόσεων για Συστήµατα αποτυπωτών στοιχείων πτήσης, Doc ED-55 µε 
ηµεροµηνία Μαΐου 1990. Οι στήλες των παρατηρήσεων, σε αυτούς τους πίνακες, είναι αποδεκτοί τρόποι 
εφαρµογής στις προδιαγραφές των παραµέτρων. 
3 Για ελικόπτερα µε νέα ή µοναδικού σχεδιασµού ή επιχειρησιακά χαρακτηριστικά, θα χρειαστεί να 
καταγράφονται επιπλέον παράµετροι, όπως έχει συµφωνηθεί από την αρχή πιστοποίησης, κατά την 
πιστοποίηση τύπου ή συµπληρωµατικού τύπου. 
4 Εάν υπάρχει χωρητικότητα αποτύπωσης, όσο το δυνατόν περισσότερες από τις επιπλέον παραµέτρους 
που καθορίζονται στον πίνακα Α1.5 του εγγράφου ED-55, µε ηµεροµηνία Μαΐου 1990, θα πρέπει να 
καταγραφούν. 
5 Για τους σκοπούς των JAR-OPS 3.715(γ)(2)(i) και 3.720(γ)(2)(i), ένας αισθητήρας θεωρείται “άµεσα 
διαθέσιµος” όταν είναι ήδη διαθέσιµος ή µπορεί να ενσωµατωθεί εύκολα. 
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AMC OPS 3.715(γ)(3) 
Αποτυπωτές Στοιχείων Πτήσης – 1 (Παράµετροι προς καταγραφή) 

Βλέπε JAR-OPS 3.715(γ) 
 

 
1 Οι παράµετροι που πληρούν το JAR-OPS 3.715(γ)(3) καθορίζονται στο έγγραφο ED-55 
τουEUROCAE, Ελάχιστες προδιαγραφές επιχειρησιακών επιδόσεων για συστήµατα αποτυπωτή στοιχείων 
πτήσης, µε ηµεροµηνία Μαΐου 1990. Τα αντίστοιχα τµήµατα περιλαµβάνονται στους ακόλουθους Πίνακες: 
α. Για ελικόπτερα µε µέγιστη πιστοποιηµένη µάζα απογείωσης (MCTOM) πάνω από 3.175 kg µέχρι και 
7.000 kg, έχει εφαρµογή ο Πίνακας Α1.4, παράµετροι 1 έως 15 του εγγράφου ED-55, 
β. Για ελικόπτερα µε µέγιστη πιστοποιηµένη µάζα απογείωσης (MCTOM) πάνω 7.000 kg, έχει εφαρµογή 
ο Πίνακας Α1.2, παράµετροι 1 έως 30 του εγγράφου ED-55, 
γ. Για ελικόπτερα µε ηλεκτρονικά συστήµατα απεικόνισης, οι επιπλέον παράµετροι που πρόκειται να 
καταγραφούν, περιλαµβάνονται στον Πίνακα Α1.5, παράµετροι 6 έως 15, του εγγράφου ED-55, 
δ. Για ελικόπτερα µε νέα ή µοναδικού σχεδιασµού ή επιχειρησιακά χαρακτηριστικά, θα χρειαστεί να 
καταγράφονται επιπλέον παράµετροι, όπως έχει συµφωνηθεί από την αρχή πιστοποίησης. Αυτές µπορεί να 
περιλαµβάνουν και εκείνες που αναφέρονται στον Πίνακα Α1.5 του εγγράφου ED-55. 
ΣΗΜΕΙΩΣΗ: Ο όρος “όπου είναι εφικτό” που χρησιµοποιείται στη στήλη παρατηρήσεων του Πίνακα Α1.5 σηµαίνει 
ότι πρέπει να λαµβάνονται υπόψη τα ακόλουθα: 
i. Εφόσον ο αισθητήρας είναι ήδη διαθέσιµος ή µπορεί να ενσωµατωθεί εύκολα, 
ii. Είναι διαθέσιµη επαρκής χωρητικότητα στο σύστηµα αποτυπωτή πτήσης, 
iii. Για τα ναυτιλιακά στοιχεία (επιλογή συχνότητας nav, απόσταση DME, γεωγραφικό πλάτος, γεωγραφικό µήκος, 
ταχύτητα εδάφους και έκπτωση) τα σήµατα διατίθενται σε ψηφιακή µορφή, 
iv. Η έκταση τροποποίησης που απαιτείται, 
v. Η χρονική περίοδος καθήλωσης, και 
vi. Ανάπτυξη λογισµικού του εξοπλισµού. 

 
 

ΙΕΜ OPS 3.715(η)/3.720(η) 
Αποτυπωτές Στοιχείων Πτήσης – 1 και 2 (Αποτυπωτές εκτός ενεργείας) 

Βλέπε JAR-OPS 3.715(η)/3.720(η) 
 

 
1 Σε σχέση µε τα κριτήρια διάθεσης του JAR-OPS 3.715(η)/3.720(η), ο αποτυπωτής στοιχείων πτήσης 
θεωρείται ως εκτός ενεργείας όταν υπάρχει κάποια από τις παρακάτω καταστάσεις: 
α. Η απώλεια της λειτουργίας του αποτυπωτή πτήσης είναι προφανής στο πλήρωµα διακυβέρνησης κατά 
τον έλεγχο προ πτήσεως π.χ. µέσω των οθονών κατάστασης του συστήµατος που προβλέπονται σύµφωνα µε 
την παράγραφο 2.6.1 του εγγράφου ED-55 του EUROCAE µε ηµεροµηνία Μαΐου 1990, ή 
β. Η ανάγκη συντήρησης έχει εντοπισθεί από τις οθόνες του συστήµατος µε την εµφάνιση ενός ενδείκτη 
και η αιτία αυτού του ενδείκτη δεν έχει προσδιοριστεί, ή 
γ. Οι αναλύσεις των καταγεγραµµένων στοιχείων ή των ενεργειών συντήρησης έχουν δείξει ότι 
περισσότερο από το 5% του συνολικού αριθµού των µεµονωµένων παραµέτρων (µεταβλητών και 
διακριτικών), που απαιτείται να καταγράφονται για το συγκεκριµένο αεροσκάφος, δεν καταγράφονται 
σωστά. 
ΣΗΜΕΙΩΣΗ: Όταν η λανθασµένη καταγραφή επηρεάζει το 5% ή λιγότερο από τις παραµέτρους, θα πρέπει να γίνεται 

έγκαιρη διορθωτική ενέργεια από τον αεροµεταφορέα, σύµφωνα µε εγκεκριµένες διαδικασίες 
συντήρησης π.χ. όπως απαιτείται από τις παραγράφους 2.16.2 και Α4.1.1 του εγγράφου ED-55 του 
EUROCAE µε ηµεροµηνία Μαΐου 1990. 

 

 
AMC OPS 3.720(γ)(3) 

Αποτυπωτές Στοιχείων Πτήσης – 2 (Παράµετροι προς καταγραφή) 
Βλέπε JAR-OPS 3.720(γ)(3) 

 
 



 235 

1 Η συµµόρφωση µε το JAR-OPS 3.720(γ)(3) µπορεί να επιδειχθεί µε την καταγραφή, στο µέτρο που 
είναι εφικτό, των σχετικών παραµέτρων όπως καθορίζεται στο έγγραφο ED-55 τουEUROCAE, Ελάχιστες 
προδιαγραφές επιχειρησιακών επιδόσεων για συστήµατα αποτυπωτή στοιχείων πτήσης, µε ηµεροµηνία 
Μαΐου 1990. Τα αντίστοιχα τµήµατα περιλαµβάνονται στους ακόλουθους Πίνακες: 
α. Για ελικόπτερα µε µέγιστη πιστοποιηµένη µάζα απογείωσης (MCTOM) πάνω από 3.175 kg µέχρι και 
7.000 kg, έχει εφαρµογή ο Πίνακας Α1.4, παράµετροι 1 έως 15 του εγγράφου ED-55, 
β. Για ελικόπτερα µε µέγιστη πιστοποιηµένη µάζα απογείωσης (MCTOM) πάνω 7.000 kg, έχει εφαρµογή 
ο Πίνακας Α1.2, παράµετροι 1 έως 30 του εγγράφου ED-55, 
γ. Για ελικόπτερα µε ηλεκτρονικά συστήµατα απεικόνισης, οι επιπλέον παράµετροι που πρόκειται να 
καταγραφούν, περιλαµβάνονται στον Πίνακα Α1.5, παράµετροι 6 έως 15, του εγγράφου ED-55, 
δ. Για ελικόπτερα µε νέα ή µοναδικού σχεδιασµού ή επιχειρησιακά χαρακτηριστικά, θα χρειαστεί να 
καταγράφονται επιπλέον παράµετροι, όπως έχει συµφωνηθεί από την αρχή πιστοποίησης. Αυτές µπορεί να 
περιλαµβάνουν και εκείνες που αναφέρονται στον Πίνακα Α1.5 του εγγράφου ED-55. 
ΣΗΜΕΙΩΣΗ: Ο όρος “όπου είναι εφικτό” που χρησιµοποιείται στη στήλη παρατηρήσεων του Πίνακα Α1.5 σηµαίνει 
ότι πρέπει να λαµβάνονται υπόψη τα ακόλουθα: 
i. Εφόσον ο αισθητήρας είναι ήδη διαθέσιµος ή µπορεί να ενσωµατωθεί εύκολα, 
ii. Είναι διαθέσιµη επαρκής χωρητικότητα στο σύστηµα αποτυπωτή πτήσης, 
iii. Για τα ναυτιλιακά στοιχεία (επιλογή συχνότητας nav, απόσταση DME, γεωγραφικό πλάτος, γεωγραφικό µήκος, 
ταχύτητα εδάφους και έκπτωση) τα σήµατα διατίθενται σε ψηφιακή µορφή, 
iv. Η έκταση τροποποίησης που απαιτείται, 
v. Η χρονική περίοδος καθήλωσης, και 
vi. Ανάπτυξη λογισµικού ου εξοπλισµού. 

 
 

AMC OPS 3.745 
Κιβώτια πρώτων βοηθειών 

Βλέπε JAR-OPS 3.745 
 

 
Τα ακόλουθα πρέπει να περιλαµβάνονται στα Κυτία Πρώτων Βοηθειών: 
Επίδεσµοι (ακαθόριστοι) 
Επιθέµατα εγκαυµάτων (ακαθόριστα) 
Επιθέµατα τραυµάτων, µεγάλα και µικρά 
Παραµάνες ασφαλείας και ψαλίδι 
Μικρά αυτοκόλλητα επιθέµατα 
Αντισηπτικό καθαριστικό τραυµάτων 
Αυτοκόλλητες γάζες τραυµάτων 
Αυτοκόλλητη ταινία 
∆ιασωστικά βοηθήµατα µιας χρήσεως 
Απλά αναλγητικά π.χ. paracetamol 
Αντιεµετικά π.χ. σιναριζίνη 
Ρινικό αποσυµφορητικό  
Βιβλίο Πρώτων Βοηθειών 
Νάρθηκες, κατάλληλοι για τα άνω και κάτω άκρα 
Αντιόξινα µασώµενα δισκία+ 
Αντιδιαρροϊκά φάρµακα π.χ. λοπεραµίδη+ 
Κώδικα οπτικών σηµάτων Εδάφους/Αέρος για χρήση από επιζώντες 
Γάντια µιας χρήσεως 
Μια κατάσταση περιεχοµένων σε 2 τουλάχιστον γλώσσες (Αγγλικά και µια άλλη). Αυτή θα πρέπει να 
περιλαµβάνει πληροφορίες για τις ενέργειες και παρενέργειες των φαρµάκων που µεταφέρονται. 

Σηµείωση: Κολλύριο µατιών, αν και δεν απαιτείται να µεταφέρεται στο κυτίο πρώτων βοηθειών θα πρέπει, όπου είναι 
δυνατόν, να είναι διαθέσιµο για χρήση στο έδαφος. 

+  Για ελικόπτερα µε εγκατεστηµένα καθίσµατα για περισσότερους από 9 επιβάτες. 
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AMC OPS 3.790 
Πυροσβεστήρες χειρός 
Βλέπε JAR-OPS 3.790 

 
 
1 Ο αριθµός και η θέση των πυροσβεστήρων χειρός θα πρέπει να είναι τέτοια ώστε να παρέχουν επαρκή 
διαθεσιµότητα για χρήση, λαµβανοµένου υπόψη του αριθµού και του µεγέθους των διαµερισµάτων 
επιβατών, της ανάγκης να ελαχιστοποιηθεί ο κίνδυνος από συγκέντρωση τοξικών αερίων και της θέσης των 
τουαλετών, κουζινών κ.λπ. Αυτές οι µελέτες µπορεί να καταλήξουν σε αριθµό που είναι µεγαλύτερος από 
τον ελάχιστο καθορισµένο. 
2 Τουλάχιστον ένας πυροσβεστήρας κατάλληλος τόσο για πυρκαγιά εύφλεκτων υγρών όσο και για 
πυρκαγιά ηλεκτρικού εξοπλισµού θα πρέπει να είναι εγκατεστηµένος στο πιλοτήριο. Επιπλέον, 
πυροσβεστήρες µπορεί να απαιτούνται για την προστασία άλλων διαµερισµάτων προσβάσιµων στα µέλη του 
πληρώµατος κατά την πτήση. Πυροσβεστήρες ξηράς κόνεως δεν θα πρέπει να χρησιµοποιούνται στο 
πιλοτήριο, ή σε οποιοδήποτε διαµέρισµα δεν διαχωρίζεται µε χώρισµα από το πιλοτήριο, λόγω της 
δυσµενούς επίδρασης στην όραση κατά το άδειασµα και, εάν δεν είναι καλός αγωγός, παρεµβολή στις 
ηλεκτρικές επαφές από τα χηµικά κατάλοιπα. 
3 Όπου απαιτείται µόνον ένας πυροσβεστήρας χειρός στα διαµερίσµατα επιβατών, θα πρέπει να 
βρίσκεται κοντά στη θέση του µέλους του πληρώµατος θαλάµου επιβατών, όπου υπάρχει. 
4 Όπου απαιτούνται δύο ή περισσότεροι πυροσβεστήρας χειρός στα διαµερίσµατα επιβατών και η θέση 
τους δεν διέπεται από τους παράγοντες της παραγράφου 1 ανωτέρω, ένας πυροσβεστήρας πρέπει να 
βρίσκεται κοντά σε κάθε άκρο του θαλάµου επιβατών, ενώ οι υπόλοιποι κατανέµονται σε όλο το θάλαµο 
επιβατών όσο πιο οµαλά γίνεται. 
5 Σε περίπτωση που ένας πυροσβεστήρας δεν είναι ορατός, η θέση του θα πρέπει να υποδηλώνεται από 
µια πινακίδιο ή πινακίδα. Κατάλληλα σύµβολα µπορεί να χρησιµοποιηθούν για να συµπληρώσουν τέτοια 
πινακίδια ή πινακίδες. 
 
 

AMC OPS 3.810 
Μεγάφωνα 

Βλέπε JAR-OPS 3.810 
 
Όπου απαιτείται ένα µεγάφωνο, θα πρέπει να είναι άµεσα προσβάσιµο από την ορισµένη θέση µέλους 
πληρώµατος θαλάµου επιβατών. Όπου απαιτούνται δύο ή περισσότερα µεγάφωνα, θα πρέπει να είναι 
κατάλληλα κατανεµηµένα στο θάλαµο(ους) επιβατών και άµεσα προσβάσιµα στα µέλη του πληρώµατος που 
έχουν ορισθεί να κατευθύνουν τις εκκενώσεις έκτακτης ανάγκης. Αυτό δεν απαιτεί κατ’ ανάγκη να είναι 
τοποθετηµένα µεγάφωνα, έτσι ώστε ένα µέλος πληρώµατος να µπορεί να τα φτάνει όταν είναι δεµένο στο 
κάθισµα µέλους πληρώµατος θαλάµου επιβατών. 

 
 
 

ΙΕΜ OPS 3.820 
Αυτόµατος ποµπός εντοπισµού έκτακτης ανάγκης 

Βλέπε JAR-OPS 3.820 
 

 
1. Οι τύποι αυτόµατων Ποµπών Εντοπισµού Έκτακτης Ανάγκης καθορίζονται ως εξής: 
α. Αυτόµατος Σταθερός (ELT(AF)). Αυτός ο τύπος ELT προορίζεται να είναι µόνιµα προσαρµοσµένος 
στο ελικόπτερο πριν και µετά τη συντριβή και είναι σχεδιασµένος για να βοηθήσει τις οµάδες SAR στον 
εντοπισµό της περιοχής συντριβής. 
β. Αυτόµατος Φορητός (ELT(AP)). Αυτός ο τύπος ELT προορίζεται να είναι στερεά προσαρµοσµένος 
στο ελικόπτερο πριν από τη συντριβή, αλλά άµεσα αποσπώµενος από το ελικόπτερο µετά τη συντριβή. 
Λειτουργεί σαν ELT κατά τη διαδοχή της συντριβής. Εάν ο ELT δεν έχει ενσωµατωµένη κεραία, η κεραία 
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που είναι προσαρµοσµένη στο αεροσκάφος µπορεί να αποσυνδεθεί και να προσαρµοσθεί µια βοηθητική 
κεραία (αποθηκευµένη στη θήκη του ELT) Ο ELT µπορεί να είναι δεµένος σε ένα επιζώντα ή σε σωσίβια 
λέµβο. Αυτός ο τύπος ELT προορίζεται να βοηθήσει τις οµάδες SAR στον εντοπισµό της περιοχής συντριβής 
ή των επιζώντων. 
γ. Αυτόµατα Αναπτυσσόµενος (ELT(AD)). Αυτός ο τύπος ELT προορίζεται να είναι στερεά 
προσαρµοσµένος στο ελικόπτερο πριν από τη συντριβή και αναπτύσσεται και ενεργοποιείται αυτόµατα αφού 
ο αισθητήρας συντριβής έχει εντοπίσει ότι έγινε συντριβή. Αυτός ο τύπος ELT θα πρέπει να επιπλέει στο 
νερό και προορίζεται να βοηθήσει τις οµάδες SAR στον εντοπισµό της περιοχής συντριβής. 
2. Για αν ελαχιστοποιηθεί η πιθανότητα ζηµιάς στην περίπτωσης συντριβής, ο αυτόµατος ποµπός 
εντοπισµού έκτακτης ανάγκης θα πρέπει να είναι στερεά προσαρµοσµένος στη δοµή του ελικοπτέρου όσο το 
δυνατόν πιο πίσω µε την κεραία και τις συνδέσεις του έτσι τοποθετηµένες ώστε να µεγιστοποιείται η 
πιθανότητα εκποµπής του σήµατος µετά τη συντριβή. 
 

 
IEM OPS 3.825 
Σωσίβια γιλέκα 

Βλέπε JAR-OPS 3.825 
 
Για τους σκοπούς του JAR-OPS 3.825, τα µαξιλάρια των καθισµάτων δεν θεωρούνται ως επιπλέουσες 
συσκευές. 
 

 
ACJ OPS 3.827 

Στολές επιβίωσης πληρώµατος – Υπολογισµός χρόνου επιβίωσης 
Βλέπε JAR-OPS 3.827 

 
 
1 Εισαγωγή 
1.1 Ένα πρόσωπο που βυθίζεται τυχαία σε κρύες θάλασσες (χαρακτηριστικά έξω από της ακτές της 
Βόρειας Ευρώπης) θα έχει καλύτερη ευκαιρία επιβίωσης εφόσον φοράει µια αποτελεσµατική στολή 
επιβίωσης επιπλέον του σωσίβιου γιλέκου. Φορώντας τη στολή επιβίωσης, µπορεί να ελαττώσει το ρυθµό µε 
τον οποίο πέφτει η θερµοκρασία του σώµατός του και να προστατεύσει τον εαυτό του από τον µεγαλύτερο 
κίνδυνο του πνιγµού που προκαλείται από την ανικανότητα λόγω υποθερµίας. 
1.2 Το πλήρες σύστηµα στολής επιβίωσης – στολή, σωσίβιο γιλέκο και ρουχισµός που φέρεται κάτω από 
τη στολή – θα πρέπει να είναι ικανό να κρατήσει ζωντανό εκείνον που το φοράει για αρκετό χρόνο ώστε να 
τον βρουν και να τον ανασύρουν οι υπηρεσίες διάσωσης. Στην πράξη το όριο είναι περίπου 3 ώρες. Εάν µια 
οµάδα προσώπων στο νερό δεν µπορεί να διασωθεί εντός αυτού του χρόνου, είναι πιθανόν να έχουν 
διασκορπιστεί και διαχωριστεί, ώστε ο εντοπισµός θα είναι εξαιρετικά δύσκολος, ιδιαίτερα στα µανιασµένα 
νερά που είναι χαρακτηριστικό των θαλάσσιων περιοχών της Βόρειας Ευρώπης. Εάν αναµένεται ότι στο νερό 
απαιτείται προστασία για χρονικές περιόδους µεγαλύτερες των 3 ωρών, θα πρέπει να γίνουν βελτιώσεις στις 
διαδικασίες έρευνας και διάσωσης παρά στην προστασία της στολής κατάδυσης. 
2 Χρόνοι επιβίωσης 
2.1 Ο στόχος πρέπει να είναι η διασφάλιση ότι ένα ς άνθρωπος στο νερό µπορεί να επιβιώσει αρκετό 
χρόνο ώστε να διασωθεί, δηλαδή ο χρόνος επιβίωσής του πρέπει να είναι µεγαλύτερος από τον πιθανό χρόνο 
διάσωσης. Οι παράγοντες που επηρεάζουν αµφότερους τους χρόνους φαίνονται στο Σχήµα 1. Το σχήµα δίνει 
έµφαση στο γεγονός, ότι ο χρόνος επιβίωσης επηρεάζεται από πολλούς παράγοντες, φυσικούς και 
ανθρώπινους. Ορισµένοι από τους παράγοντες είναι σχετικοί µε την επιβίωση στο κρύο νερό, και ορισµένοι 
µε την παραµονή στο νερό σε οποιαδήποτε θερµοκρασία. 
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Σχέδιο 1     Η εξίσωση της επιβίωσης 
 
 
2.2 Οι γενικές εκτιµήσεις των πιθανών χρόνων επιβίωσης για αδύνατο άτοµο εκτός ξηράς φαίνονται στο 
Σχήµα 2. Καθώς ο χρόνος επιβίωσης επηρεάζεται σηµαντικά από τις επικρατούσες καιρικές συνθήκες και το 
χρόνο βύθισης στο νερό, χρησιµοποιήθηκε η κλίµακα ανέµου Beaufort ως µια ένδειξη αυτών των συνθηκών 
επιφανείας. 
 
 

Χρόνοι εντός των οποίων είναι πιθανόν να πνιγούν τα 
πλέον ευπρόσβλητα άτοµα 

Φερόµενος ρουχισµός ∆ύναµη ανέµου 
Beaufort 

(θερµοκρασία νερού 5°C) (θερµοκρασία νερού 13°C) 

Ρούχα εργασίας (χωρίς 
στολή βύθισης στο νερό) 

0 – 2 
3 – 4 
5 και άνω 

Εντός ¾ της ώρας 
Εντός ½ της ώρας 
Σηµαντικά λιγότερο από ½ 
της ώρας 

Εντός 1 ¼ ωρών 
Εντός ½ της ώρας 
Σηµαντικά λιγότερο από ½ 
της ώρας 
 
 

Φέρεται στολή βύθισης 
στο νερό πάνω από τα 
ρούχα εργασίας (χωρίς 

0 – 2 
 

Μπορεί να υπερβεί κατά 
πολύ τις 3 ώρες 

Μπορεί να υπερβεί κατά 
πολύ τις 3 ώρες 
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διαρροή εντός της στολής) 3 – 4 
 
5 και άνω 

Εντός 2 ¾ ώρες 
 

Σηµαντικά λιγότερο από 2 ¾ 
ώρες. Μπορεί να υπερβεί 
κατά πολύ τη 1 ώρα 

Μπορεί να υπερβεί κατά 
πολύ τις 3 ώρες 
Μπορεί να υπερβεί κατά 
πολύ τις 3 ώρες 

Σχήµα 2.  Χρονοδιάγραµµα εντός του οποίου τα πλέον ευπρόσβλητα άτοµα είναι πιθανόν να υποκύψουν 
στις επικρατούσες συνθήκες. 
 
2.3 Θα πρέπει επίσης να λαµβάνεται υπόψη η διαφυγή από το ελικόπτερο καθαυτό στην περίπτωση που 
βυθίζεται ή ανατρέπεται στο νερό. Σε αυτήν την περίπτωση ο χρόνος διαφυγής περιορίζεται στη διάρκεια του 
χρόνου που οι επιβαίνοντες µπορούν να κρατήσουν την αναπνοή τους. Ο χρόνος κράτησης της αναπνοής 
µπορεί να µειωθεί σηµαντικά από την επίδραση της κρυοπληξίας. Η κρυοπληξία προκαλείται από την 
απότοµη πτώση της θερµοκρασίας του δέρµατος κατά τη βύθιση στο νερό, και χαρακτηρίζεται από 
αγκοµαχητό και µη ελεγχόµενη αναπνοή. Η παρόρµηση για γρήγορη αναπνοή το καταβάλλει και, εάν είναι 
ακόµα µισοβυθισµένο, το άτοµο θα αναπνεύσει νερό που θα καταλήξει σε πνιγµό. Η καθυστέρηση της 
έκθεσης σε κρυοπληξία φέροντας στολή βύθισης στο νερό θα επεκτείνει το διαθέσιµο χρόνο διαφυγής από 
µισοβυθισµένο ελικόπτερο. 
2.4 Τα αποτελέσµατα της διαρροής νερού και της υδροστατικής συµπίεσης στην ποιότητα µόνωσης του 
ρουχισµού αναγνωρίζονται σαφώς. Σε ένα ονοµαστικώς στεγνό σύστηµα, η µόνωση παρέχεται από τον αέρα 
που εγκλωβίζεται εντός των ινών του ρουχισµού και µεταξύ των στρωµάτων της στολής και των ρούχων. 
Έχει παρατηρηθεί ότι πολλά συστήµατα χάνουν κάποια από την ικανότητα µόνωσής τους είτε γιατί τα ρούχα 
κάτω από την υδατοστεγή στολή επιβίωσης υγραίνονται σε κάποια έκταση είτε λόγω της υδροστατικής 
συµπίεσης της όλης σύνθεσης. Ως αποτέλεσµα της διαρροής νερού και της συµπίεσης, οι χρόνοι επιβίωσης 
θα µικρύνουν. Συνιστάται να φέρονται ζεστά ρούχα κάτω από τη στολή. 
2.5 Οποιοσδήποτε τύπος στολής επιβίωσης και άλλου ρουχισµού παρέχεται, δεν θα πρέπει να ξεχνάµε ότι 
σηµαντική απώλεια θερµότητα µπορεί να συµβεί από το κεφάλι.  
 

AMC OPS 3.830(α)(2) 
Σωσίβιες λέµβοι και ELT για παρατεταµένες πτήσεις πάνω από υδάτινη επιφάνεια 

Βλέπε JAR-OPS 3.830(α)(2) 
 
1 Κάθε σωσίβια λέµβος που απαιτείται από το JAR-OPS 3.830 θα πρέπει να συµµορφώνεται µε τις 
παρακάτω προδιαγραφές: 
α. Θα πρέπει να είναι εγκεκριµένου σχεδίου και να αποθηκεύονται, έτσι ώστε να διευκολύνεται η άµεση 
χρήση τους σε κατάσταση έκτακτης ανάγκης, 
β. Θα πρέπει να είναι εµφανείς στον τυπικό εξοπλισµό εναερίου ραντάρ, 
γ. Όταν µεταφέρονται περισσότερες της µιας σωσίβιας λέµβου επί του σκάφους, τουλάχιστον το 50% θα 
πρέπει να είναι απορριπτόµενες από το πλήρωµα ενώ κάθεται στην κανονική του θέση, και όπου είναι 
αναγκαίο µε έλεγχο εξ αποστάσεως, 
δ. Εκείνες οι σωσίβιες λέµβοι οι οποίες δεν είναι απορριπτόµενες µε έλεγχο εξ αποστάσεως ή από το 
πλήρωµα πρέπει να είναι τέτοιου βάρους, ώστε να επιτρέπει το χειρισµό από ένα πρόσωπο. Τα 40 kg θα 
πρέπει να θεωρούνται το µέγιστο βάρος. 
2. Κάθε σωσίβια λέµβος που απαιτείται από το JAR-OPS 3.830 θα πρέπει να περιλαµβάνει τουλάχιστον 
τα εξής: 
α. Ένα εγκεκριµένο φως εντοπισµού επιζώντος, 
β. Μια εγκεκριµένη συσκευή οπτικής σηµατοδότησης, 
γ. Μια κουκούλα (για χρήση σαν ιστίο, κάλυµµα ηλίου ή συλλέκτη βροχής), 
δ. Έναν ανακλαστήρα ραντάρ, 
ε. Ένα σχοινί συγκράτησης 20 µ. σχεδιασµένο για να κρατάει τη σωσίβια λέµβο πλησίον του 
ελικοπτέρου αλλά να αποδεσµεύεται, εάν το ελικόπτερο βυθιστεί τελείως, 
στ. Μια άγκυρα θαλάσσης, 
ζ. Ένα κυτίο επιβιώσεως, κατάλληλα εξοπλισµένο για τη διαδροµή που θα καλυφθεί, το οποίο θα πρέπει 
να περιέχει τουλάχιστον τα ακόλουθα: 
i. Μια συλλογή επισκευής σωσίβιας λέµβου, 
ii. Ένα κουβά για άδειασµα νερού, 
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iii. Ένα καθρέπτη σηµατοδότησης, 
iv. Μια αστυνοµική σφυρίχτρα, 
v. Ένα επιπλέον µαχαίρι λέµβου, 
vi. Ένα συµπληρωµατικό µέσο φουσκώµατος, 
vii. ∆ισκία ναυτίας, 
viii. Ένα κυτίο πρώτων βοηθειών, 
ix. Ένα φορητό µέσο φωτισµού, 
x. Ένα δοχείο µισού λίτρου καθαρό νερό και ένα κυτίο αφαλατώσεως, 
xi. Ένα περιεκτικό εικονογραφηµένο βιβλιαράκι επιβίωσης σε κατάλληλη γλώσσα. 
3 Οι µπαταρίες που χρησιµοποιούνται στους ELT θα πρέπει να αντικαθίστανται (ή να 
επαναφορτίζονται, εάν η µπαταρία είναι επαναφορτιζόµενη) όταν ο εξοπλισµός είναι σε χρήση για 
περισσότερο από 1 συνολική ώρα, και επίσης όταν έχει λήξει το 50% της χρήσιµης ζωής τους (ή για 
επαναφορτιζόµενες, 50% της χρήσιµης ζωής φόρτισής τους), όπως έχει καθοριστεί από τον κατασκευαστή 
του εξοπλισµού. Η νέα ηµεροµηνία λήξης για την µπαταρία αντικατάστασης (ή επαναφόρτισης) θα πρέπει να 
σηµειώνεται ευανάγνωστα στο εξωτερικό του εξοπλισµού. Οι απαιτήσεις χρήσιµης ζωής της µπαταρίας (ή 
χρήσιµης ζωής της επαναφόρτισης), της παρούσας παραγράφου, δεν ισχύουν για µπαταρίες (όπως οι 
µπαταρίες που ενεργοποιούνται µε το νερό) που δεν επηρεάζονται ουσιωδώς κατά τα πιθανά διαστήµατα 
αποθήκευσης.  
 

AMC OPS 3.830(α)(3) 
Ποµπός εντοπισµού έκτακτης ανάγκης επιβίωσης (ELT(S)) 

Βλέπε JAR-OPS 3.830(α)(3) 
 
1 Ο ELT επιβίωσης (ELT(S)) προορίζεται για να αφαιρείται από το ελικόπτερο και να ενεργοποιείται 
από τους επιζώντες  µιας συντριβής. Ο ELT(S) θα πρέπει να αποθηκεύεται έτσι ώστε να διευκολύνεται η 
άµεση αφαίρεση και χρήση του σε µια κατάσταση έκτακτης ανάγκης. Ο ELT(S) µπορεί να ενεργοποιηθεί 
µηχανικά ή αυτόµατα (π.χ. µε ενεργοποίηση νερού). Θα πρέπει να σχεδιαστεί για να δένεται στη σωσίβια 
λέµβο ή τον επιζώντα. 
 

IEM OPS 3.835 
Εξοπλισµός Επιβίωσης 
Βλέπε JAR-OPS 3.835 

 
1 Η έκφραση “Περιοχές στις οποίες η έρευνα και διάσωση θα είναι εξαιρετικά δύσκολες” θα πρέπει να 
εκληφθεί στο περιεχόµενο του παρόντος JAR ότι σηµαίνει: 
α. Περιοχές που έχουν χαρακτηρισθεί έτσι από το Κράτος που έχει την ευθύνη διαχείρισης της έρευνας 
και διάσωσης, ή 
β. Περιοχές που είναι ως επί το πλείστον ακατοίκητες και όπου: 
i. Το Κράτος, που έχει την ευθύνη διαχείρισης της έρευνας και διάσωσης, δεν έχει εκδώσει καµιά 
πληροφορία για να βεβαιώσει ότι η έρευνα και διάσωση δεν θα είναι εξαιρετικά δύσκολες, και  
ii. Το Κράτος, που αναφέρεται στο (α) ανωτέρω, δεν έχει πολιτική προσδιορισµού περιοχών ως 
εξαιρετικά δύσκολων για έρευνα και διάσωση. 
 

AMC OPS 3.835(γ) 
Εξοπλισµός Επιβίωσης 
Βλέπε JAR-OPS 3.835(γ) 

 
1 Ο ακόλουθος πρόσθετος εξοπλισµός επιβίωσης θα πρέπει να µεταφέρεται όταν απαιτείται:  
α. 500 ml ύδατος για κάθε 4, η κλάσµα των 4, προσώπων επί του σκάφους, 
β. Ένα µαχαίρι, 
γ. Εξοπλισµό πρώτων βοηθειών, 
δ. Ένα σετ κωδίκων Αέρος/ Εδάφους, 
Επιπλέον, όταν αναµένονται πολικές συνθήκες, θα πρέπει να µεταφέρονται τα εξής: 
ε. Μέσο για λιώσιµο χιονιού, 
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στ. 1 φτυάρι χιονιού και 1 πριόνι πάγου 
ζ. Υπνόσακους για χρήση από το 1/3 του συνόλου των προσώπων επί του σκάφους και διαστηµικές 
κουβέρτες για τους εναποµένοντες ή διαστηµικές κουβέρτες για όλους επιβάτες επί του σκάφους, 
η. 1 Αρκτική/ Πολική στολή για κάθε µεταφερόµενο µέλος πληρώµατος. 
2 Εάν οποιοδήποτε αντικείµενο ή εξοπλισµός που περιλαµβάνεται στα ανωτέρω µεταφέρεται ήδη επί 
του ελικοπτέρου σύµφωνα µε κάποια άλλη απαίτηση, δεν υπάρχει ανάγκη να διπλασιαστεί. 
 

IEM OPS 3.837(α)(2) 
Πρόσθετες απαιτήσεις για ελικόπτερα που επιχειρούν σε ελικοδρόµια εξέδρας που βρίσκονται σε 

εχθρική θαλάσσια περιοχή 
Βλέπε JAR-OPS 3.837 

 
1 Οι αεροµεταφορείς θα πρέπει να είναι ενήµεροι ότι προβολές της εξωτερικής επιφάνειας του 
ελικοπτέρου, οι οποίες βρίσκονται σε µια ζώνη που διαγράφεται από όρια τα οποία είναι 1,22 µ. (4 πόδια) 
πάνω και 0,61 µ. (2 πόδια) κάτω από την καθορισµένη γραµµή στατικού ύδατος  θα µπορούσαν να 
προκαλέσουν ζηµιά σε µια εκδιπλούµενη σωσίβια λέµβο. Παραδείγµατα προβολών οι οποίες είναι ανάγκη να 
ληφθούν υπόψη είναι κεραίες, σωλήνες εξαερισµού έξω από το σκάφος, µη προστατευόµενα άκρα 
ασφαλιστικής περόνης, φάγωµα και οποιαδήποτε προβολή που είναι πιο µυτερή από τρισδιάστατη ορθογώνια 
γωνιά. 
2 Ενώ τα όρια που καθορίζονται στην παράγραφο 1 ανωτέρω προορίζονται για οδηγός, η συνολική 
περιοχή η οποία θα πρέπει να εξετασθεί θα πρέπει επίσης να λαµβάνει υπόψη την πιθανή συµπεριφορά της 
σωσίβιας λέµβου µετά την εκδίπλωση µε όλες τις καταστάσεις θαλάσσης µέχρι τη µέγιστη στην οποία το 
ελικόπτερο είναι ικανό να παραµείνει όρθιο. 
3 Στους αεροµεταφορείς και τους οργανισµούς συντήρησης υπενθυµίζεται ότι οποτεδήποτε γίνεται 
τροποποίηση ή µετατροπή σε ελικόπτερο εντός των καθορισµένων ορίων, θα πρέπει να λαµβάνεται υπόψη 
στη σχεδίαση η ανάγκη να προληφθεί πρόκληση ζηµιάς, από την τροποποίηση ή µετατροπή, σε εκδιπλωµένη 
σωσίβια λέµβο. 
4 Ιδιαίτερη προσοχή θα πρέπει επίσης να δοθεί κατά τη συνήθη συντήρηση για να εξασφαλισθεί ότι δεν 
δηµιουργούνται πρόσθετοι κίνδυνοι, για παράδειγµα, από την άφεση θυρίδων συντήρησης µε αιχµηρές 
γωνίες να εξέχουν από την περιβάλλουσα επιφάνεια της ατράκτου, ή αφήνοντας τα περβάζια των θυρών να 
χειροτερεύουν σε σηµείο που τα αιχµηρά άκρα γίνονται επικίνδυνα. 
5 Οι ίδιες θεωρήσεις ισχύουν σε σχέση µε τον εξοπλισµό επίπλευσης έκτακτης ανάγκης. 
 

IEM OPS 3.843(γ) 
Πτήσεις πάνω από υδάτινες επιφάνειες – Απογείωση και προσγείωση Επιδόσεων Τάξης 2 

Βλέπε JAR-OPS3.843(γ) 
 
Όταν τα ελικόπτερα επιχειρούν µε Επιδόσεις Τάξης 2 και απογειώνονται και προσγειώνονται πάνω από 
υδάτινη επιφάνεια, εκτίθενται σε βλάβη της κρίσιµης µονάδας ισχύος. Ως εκ τούτου, θα πρέπει να είναι 
σχεδιασµένα για προσγείωση στο νερό, πιστοποιηµένα σύµφωνα µε τις διατάξεις προσθαλάσσωσης, ή να 
έχουν προσαρµοσµένους κατάλληλους πλωτήρες (για µη εχθρικό περιβάλλον). 
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AMC/IEM IB – ΕΞΟΠΛΙΣΜΟΣ ΕΠΙΚΟΙΝΩΝΙΑΣ ΚΑΙ ΝΑΥΤΙΛΙΑΣ 

 
IEM OPS 3.845 

Εξοπλισµός Επικοινωνίας και Ναυτιλίας – Έγκριση και εγκατάσταση 
Βλέπε JAR-OPS 3.845 

 
1 Για τον Εξοπλισµό Επικοινωνίας και Ναυτιλίας που απαιτείται από το JAR-OPS 3 Τµήµα ΙΒ, 
“Εγκεκριµένο” σηµαίνει ότι έχει επιδειχθεί συµµόρφωση µε τις απαιτήσεις του ισχύοντος σχεδιασµού JTSO 
και τις προδιαγραφές επιδόσεων, ή αντίστοιχα, που είναι σε ισχύ κατά το χρόνο της αίτησης για έγκριση του 
εξοπλισµού. Όπου δεν υφίσταται JTSO, εφαρµόζονται τα ισχύοντα Πρότυπα πτητικής ικανότητας ή 
αντίστοιχα εκτός εάν άλλως καθορίζονται στο JAR-OPS 3 ή το JAR-26. 
2 “Εγκατεστηµένο” σηµαίνει ότι η εγκατάσταση Εξοπλισµού Επικοινωνίας και Ναυτιλίας έχει 
επιδειχθεί ότι συµµορφώνεται µε τις ισχύουσες απαιτήσεις πτητικής ικανότητας του JAR-27/JAR-29, ή τον 
συναφή κώδικα που χρησιµοποιείται για Πιστοποίηση Τύπου, και οιαδήποτε σχετική απαίτηση που 
καθορίζεται στο JAR-OPS 3. 
3 Εξοπλισµός Επικοινωνίας και Ναυτιλίας εγκεκριµένος σύµφωνα µε τις απαιτήσεις σχεδιασµού και τις 
προδιαγραφές επιδόσεων που είναι διαφορετικές από τις JTSO, πριν από τις ηµεροµηνίες εφαρµογής που 
ορίζονται στο JAR-OPS 3.001 (β), είναι αποδεκτός για χρήση ή εγκατάσταση σε ελικόπτερα που επιχειρούν 
για σκοπούς δηµόσιων αεροµεταφορών υπό την προϋπόθεση ότι συµµορφώνονται µε οποιαδήποτε πρόσθετη 
απαίτηση του JAR-OPS. 
4 Όταν εκδίδεται νέα εκδοχή ενός JTSO (ή µιας προδιαγραφής διαφορετικής από JTSO), ο Εξοπλισµός 
Επικοινωνίας και Ναυτιλίας που είναι εγκεκριµένος σύµφωνα µε προγενέστερες απαιτήσεις µπορεί να 
χρησιµοποιείται ή να εγκατασταθεί σε ελικόπτερα που επιχειρούν για σκοπούς δηµόσιων αεροµεταφορών 
υπό την προϋπόθεση ότι τέτοιος Εξοπλισµός Επικοινωνίας και Ναυτιλίας είναι επιχειρησιακός, εκτός εάν 
απαιτείται αφαίρεση ή απόσυρση από τη χρήση µέσω µιας τροποποίησης στο JAR-OPS 3 ή το JAR-26. Οι 
ίδιες διατάξεις ισχύουν στην περίπτωση όπου µιας υφιστάµενη JTSO (ή προδιαγραφή) αντικαθίσταται από 
νέα JTSO (ή νέα προδιαγραφή). 
 

ACJ OPS 3.865 (ε) 
Πρότυπα εξοπλισµού ατρωσίας δεκτών FM 

Βλέπε JAR-OPS 3.865 (ε) 
 
1 Τα Πρότυπα επιδόσεων ατρωσίας δεκτών FM, για το ίχνος ευθυγράµµισης του ILS, τους δέκτες VOR 
και τους δέκτες επικοινωνίας VHF, έχουν ενσωµατωθεί στο Παράρτηµα 10 του ICAO, Τόµος Ι – 
Ραδιοναυτιλιακά Βοηθήµατα πέµπτη έκδοση µε ηµεροµηνία Ιουλίου 1966, Κεφάλαιο 3, Παράγραφοι 3.1.4, 
3.3.8 και Τόµος ΙΙΙ, Μέρος ΙΙ – Συστήµατα Επικοινωνίας Φωνής, Παράγραφος 2.3.3. 
2 Αποδεκτά πρότυπα εξοπλισµού, συνεπή µε το Παράρτηµα 10 του ICAO, περιλαµβάνονται στις 
Ελάχιστες Προδιαγραφές Επιχειρησιακών Επιδόσεων του EUROCAE, έγγραφα ED-22B για δέκτες VOR, 
ED-23B για δέκτες επικοινωνιών VHF και ED-46B για δέκτες LOC καθώς και τα αντίστοιχα έγγραφα DO-
186, Do-195 και DO-196 του RTCA. 
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AMC/IEM Ι∆ — ΠΛΗΡΩΜΑ ∆ΙΑΚΥΒΕΡΝΗΣΗΣ 

 
AMC OPS 3.940(α)(4) 

Ένταξη µελών πληρώµατος διακυβέρνησης που δεν διαθέτουν πείρα 
Βλέπε JAR-OPS 3.940(α)(4) 

 
1 Ο αεροµεταφορέας θα πρέπει να θεωρεί πως όταν απαιτούνται δύο µέλη πληρώµατος διακυβέρνησης, 
ένα µέλος πληρώµατος διακυβέρνησης, µετά την ολοκλήρωση κύκλου µαθηµάτων ειδικότητας τύπου ή 
εκπαίδευσης κυβερνήτη, καθώς και της σχετικής εκπαίδευσης σε πτήσεις γραµµής υπό επιτήρηση, είναι 
άπειρο έως ότου είτε:  
α.  Έχει επιτύχει 50 ώρες πτήσης στον τύπο ή/και το ρόλο εντός χρονικής περιόδου 60 ηµερών, είτε  
β.  Έχει επιτύχει 100 ώρες πτήσης στον τύπο ή/και το ρόλο (χωρίς χρονικό περιορισµό).  
2  Μικρότερος αριθµός ωρών πτήσης, στον τύπο ή/και το ρόλο, µπορεί να είναι αποδεκτός από την 
Αρχή, όταν:  
α.  Ένας νέος αεροµεταφορέας αρχίζει πτητική εκµετάλλευση, ή 
β.  Ο αεροµεταφορέας εισάγει νέο τύπο ελικοπτέρου, ή  
γ.  Τα µέλη του πληρώµατος διακυβέρνησης έχουν προηγουµένως ολοκληρώσει κύκλο µαθηµάτων 
µεταβατικής εκπαίδευσης τύπου µε τον ίδιο αεροµεταφορέα, και 
δ.  Υπόκειται σε οποιεσδήποτε άλλες συνθήκες οι οποίες ενδέχεται να επιβληθούν από την Αρχή.  
 

IEM OPS 3.940(β)(1) 
Σύνθεση πληρώµατος διακυβέρνησης 

Βλέπε JAR-OPS 3.940(β)(1) 
 
1 Σε ορισµένα Κράτη οι Αρχές εναέριου χώρου έχουν προσδιορίσει ότι όλες οι πτήσεις κατά τη νύχτα 
θα πρέπει να διεξάγονται υπό IFR. Αυτά τα Κράτη στη συνέχεια εκπονούν διατάξεις για πτήσεις ελικοπτέρου 
κατά τη νύχτα που θα διεξάγονται υπό συνθήκες όµοιες µε VFR νύχτας σε άλλα Κράτη. 
2 Για Κράτη (όπου η εθνική νοµοθεσία απαιτεί κατά τη νύχτα πτήση σύµφωνα µε IFR) τα οποία 
εκµεταλλεύονται αυτήν την ευνοϊκή ρύθµιση, ο αεροµεταφορέας θα πρέπει να συµµορφώνεται µε την 
καθοδήγηση που δηµοσιεύεται από την Αρχή, προκειµένου να εξασφαλισθεί ότι ο χειριστής είναι κατάλληλα 
εξουσιοδοτηµένος. 
 

ACJ Νο 1 στο JAR-OPS 3.943 
Ολοκληρωµένη αξιοποίηση πληρώµατος (CRM) 

Βλέπε JAR-OPS 3.943/3.945 (α)(9)/3.955(β)(6)/3.965(ε)/3.965(α)(3)(iv) 
Βλέπε ACJ Νο. 2 στο JAR-OPS 3.943 

 
1 Γενικά 
1.1 Η ολοκληρωµένη αξιοποίηση πληρώµατος (CRM) είναι η αποτελεσµατική χρησιµοποίηση όλων των 
διατιθέµενων πόρων (π.χ. µέλη πληρώµατος, συστήµατα ελικοπτέρου, εγκαταστάσεις και πρόσωπα 
υποστήριξης) προκειµένου να επιτευχθεί ασφαλής και αποτελεσµατική πτητική λειτουργία.  
1.2 Το αντικείµενο του CRM είναι η αναβάθµιση των δεξιοτήτων επικοινωνίας και διαχείρισης του 
εµπλεκόµενου µέλους πληρώµατος διακυβέρνησης. ∆ίνεται έµφαση στις µη τεχνικές πλευρές των επιδόσεων 
του πληρώµατος διακυβέρνησης.  
2 Αρχική εκπαίδευση CRM  
2.1 Το αρχικό πρόγραµµα CRM έχει σχεδιαστεί για να προσφέρει γνώσεις για, και εξοικείωση µε, τους 
ανθρώπινους παράγοντες σε σχέση µε τις πτητικές λειτουργίες.  
2.2 Ο εκπαιδευτής CRM θα πρέπει να: 
α. έχει ακολουθήσει θεωρητικό κύκλο µαθηµάτων HPL που καλύπτει όλο το αναλυτικό πρόγραµµα της 
εξέτασης HPL, ή 
β. έχει περάσει επιτυχώς τις εξετάσεις ανθρωπίνων παραγόντων και περιορισµών (HPL) (βλέπε τις 
απαιτήσεις που εφαρµόζονται στην έκδοση των πτυχίων πληρώµατος διακυβέρνησης), και 
γ. έχει και διατηρεί επαρκείς γνώσεις για την εκµετάλλευση και τον τύπο του ελικοπτέρου, και 
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δ. είναι σε επιτήρηση από προσωπικού εκπαίδευσης CRM µε κατάλληλα προσόντα κατά τη διεξαγωγή 
της πρώτης τους αρχικής εκπαιδευτικής περιόδου CRM, και  
ε. έχει γνώσεις διαχείρισης οµάδας, δυναµικής οµάδας και προσωπικής αντίληψης. 
2.3 Ο αεροµεταφορέας θα πρέπει να εξασφαλίζει πως η αρχική εκπαίδευση CRM καλύπτει τη φύση των 
πτητικών λειτουργιών της ενδιαφερόµενης εταιρίας, καθώς και τις συναφείς διαδικασίες και τη φιλοσοφία 
της εταιρίας. Αυτές θα περιλαµβάνουν περιοχές πτητικών λειτουργιών οι οποίες δηµιουργούν ιδιαίτερες 
δυσκολίες ή συνεπάγονται αντίξοες κλιµατολογικές συνθήκες και οποιουσδήποτε ασυνήθιστους κινδύνους.  
2.4 Εάν ο αεροµεταφορέας δεν έχει επαρκή µέσα για την καθιέρωση αρχικής εκπαίδευσης CRM, µπορεί 
να κάνει χρήση του κύκλου µαθηµάτων που παρέχεται από άλλο αεροµεταφορέα, ή από τρίτο µέρος ή από 
εκπαιδευτικό οργανισµό αποδεκτό από την Αρχή. Σε αυτή την περίπτωση ο αεροµεταφορέας θα πρέπει να 
εξασφαλίζει, ότι το περιεχόµενο του κύκλου µαθηµάτων πληροί τις επιχειρησιακές του απαιτήσεις. Σε 
περίπτωση που µέλη πληρωµάτων από διάφορες εταιρίες ακολουθούν τον ίδιο κύκλο µαθηµάτων, τα καίρια 
στοιχεία του CRM θα πρέπει να εξειδικεύονται στη φύση των πτητικών λειτουργιών των εµπλεκοµένων 
εταιριών και εκπαιδευόµενων.  
2.5  Οι δεξιότητες CRM του µέλους πληρώµατος διακυβέρνησης δεν θα πρέπει να αξιολογούνται κατά τη 
διάρκεια της αρχικής εκπαίδευσης CRM. 
3  Κύκλος µαθηµάτων µεταβατικής εκπαίδευσης CRM 
3.1  Σε περίπτωση που το µέλος του πληρώµατος διακυβέρνησης περάσει κύκλο µαθηµάτων µεταβατικής 
εκπαίδευσης µε αλλαγή τύπου ελικοπτέρου ή/και αλλαγή αεροµεταφορέα, τα στοιχεία του αρχικού κύκλου 
µαθηµάτων CRM θα πρέπει να καλυφθούν κατά περίπτωση. 
3.2  Το µέλος του πληρώµατος διακυβέρνησης δεν θα πρέπει να αξιολογείται κατά την ολοκλήρωση των 
στοιχείων εκπαίδευσης CRM τα οποία αποτελούν µέρος του κύκλου µαθηµάτων µεταβατικής εκπαίδευσης 
του αεροµεταφορέα.  
4 Εκπαίδευση CRM κύκλου µαθηµάτων για κυβερνήτες 
4.1  Ο αεροµεταφορέας θα πρέπει να εξασφαλίζει ότι τα στοιχεία του αρχικού κύκλου µαθηµάτων CRM 
ενσωµατώνονται στον κύκλο µαθηµάτων για κυβερνήτες και καλύπτονται κατά περίπτωση. 
4.2  Μέλος του πληρώµατος διακυβέρνησης δεν θα πρέπει να αξιολογείται κατά την ολοκλήρωση των 
στοιχείων εκπαίδευσης CRM που αποτελούν µέρος του κύκλου µαθηµάτων για κυβερνήτες, παρόλο που θα 
πρέπει να δίνεται επαναπληροφόρηση.  
5  Περιοδική επαναληπτική εκπαίδευση CRM 
5.1  Μέλος του πληρώµατος διακυβέρνησης δεν θα πρέπει να αξιολογείται κατά την ολοκλήρωση των 
στοιχείων εκπαίδευσης CRM που αποτελούν µέρος της περιοδικής επαναληπτικής εκπαίδευσης. 
6  Υλοποίηση του CRM 
6.1  Ο ακόλουθος πίνακας υποδεικνύει ποια στοιχεία του CRM θα πρέπει να περιλαµβάνονται σε κάθε 
τύπο εκπαίδευσης:  
 
Πίνακας 1 

Κύρια σηµεία 
 
 
 

(α) 

Αρχική 
εκπαίδευση 
CRM 
 

(β) 

Κύκλος µαθηµά-
των µεταβατικής 
εκπαίδευση αερο-
µεταφορέα για 
αλλαγή τύπου 
(γ) 

Κύκλος µαθη-
µάτων µεταβατι-
κής εκπαίδευσης 
για αλλαγή 
αεροµεταφορέα 
(δ) 

Κύκλος 
µαθηµάτων 
κυβερνήτη 
 

(ε) 

Περιοδική 
επαναληπτική 
εκπαίδευση 
 

(στ) 

Ανθρώπινο λάθος και 
αξιοπιστία, αλυσίδα 
σφαλµάτων, πρόληψη και 
εντοπισµός λάθους 

Σε βάθος Ανασκόπηση Ανασκόπηση 

Φιλοσοφία ασφάλειας της 
εταιρείας, SOP, οργανωτικοί 
παράγοντες 

Σε βάθος 

Άγχος, διαχείριση άγχους, 
κόπωση και επαγρύπνηση 

∆εν απαιτείται 

Απόκτηση και επεξεργασία 
πληροφοριών, αντίληψη 
κατάστασης, διαχείριση 
φόρτου εργασίας  

Λήψη αποφάσεων 

Σε βάθος 

Ανασκόπηση 
∆εν απαιτείται 

Σε βάθος 

Ανασκόπηση 
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Επικοινωνία και συντονισµός 
µέσα και έξω από το θάλαµο 
διακυβέρνησης 

Αρχηγία και συνέργεια 
οµαδικής συµπεριφοράς 

Ανασκόπηση 

Αυτοµατισµός, φιλοσοφία της 
χρήσης του αυτοµατισµού 
(εφόσον είναι σχετικός µε τον 
τύπο) 

 Σε βάθος 

Συγκεκριµένες διαφορές 
σχετικές µε τον τύπο 

Ως 
απαιτείται 

Σε βάθος 

∆εν απαιτείται 

Ως απαιτείται Ως απαιτείται 

Μελέτη βασισµένη σε 
περιπτώσεις 

Σε βάθος Σε βάθος Σε βάθος Σε βάθος Κατά περίπτωση 

 
 
7 Συντονισµός µεταξύ πληρώµατος διακυβέρνησης και µελών πληρώµατος εκτός από την εκπαίδευση 
πληρώµατος διακυβέρνησης. 
7.1  Οι αεροµεταφορείς θα πρέπει, στο βαθµό που είναι εφικτό, να παρέχουν συνδυασµένη εκπαίδευση για 
το πλήρωµα διακυβέρνησης και µέλη πληρώµατος εκτός από το πλήρωµα διακυβέρνησης, 
περιλαµβανοµένης της ενηµέρωσης και απενηµέρωσης.  
7.2  Θα πρέπει να υπάρχει αποτελεσµατικός σύνδεσµος µεταξύ των εκπαιδευτικών τµηµάτων πληρώµατος 
διακυβέρνησης και άλλων µελών πληρώµατος. Θα πρέπει να υπάρχει πρόβλεψη για τους εκπαιδευτές 
πληρώµατος διακυβέρνησης και άλλου πληρώµατος, ώστε να παρακολουθούν και σχολιάζουν την 
εκπαίδευση του άλλου τµήµατος. 
 

ACJ Νο. 2 στο JAR-OPS 3.943 
Ολοκληρωµένη αξιοποίηση πληρώµατος (CRM) 

Βλέπε JAR-OPS 3.943/3.945(α)(9)/3.955(β)/3.965(ε)/3.965(α)(3)(iv) 
Βλέπε ACJ Νο. 1 στο JAR-OPS 3.943 

 
1  Η εκπαίδευση CRM θα πρέπει να αντανακλά τη φιλοσοφία του αεροµεταφορέα και να διεξάγεται 
τόσο µέσω εκπαίδευσης στην τάξη όσο και µέσω πρακτικών ασκήσεων που περιλαµβάνουν οµαδικές 
συζητήσεις και επισκοπήσεις ατυχηµάτων και σοβαρών συµβάντων, προκειµένου να αναλυθούν προβλήµατα 
επικοινωνίας και περιπτώσεις ή παραδείγµατα έλλειψης πληροφόρησης ή αξιοποίησης πληρώµατος.  
2  Οποτεδήποτε υπάρχει πρακτική δυνατότητα προς τούτο, θα πρέπει να εξετάζεται η διεξαγωγή 
σχετικών µερών της εκπαίδευσης CRM σε συσκευές συνθετικής εκπαίδευσης οι οποίες αναπαράγουν, µε 
αποδεκτό τρόπο, ένα ρεαλιστικό επιχειρησιακό περιβάλλον και επιτρέπουν την αλληλεπίδραση. Αυτό 
περιλαµβάνει, αλλά δεν περιορίζεται σε, εξοµοιωτές µε κατάλληλα σενάρια LOFT.  
3  Συνιστάται όπως, οποτεδήποτε είναι δυνατόν, η αρχική εκπαίδευση CRM διεξάγεται οµαδικά έξω από 
τις εγκαταστάσεις της εταιρίας έτσι ώστε να δίνεται η ευκαιρία σε µέλη του πληρώµατος διακυβέρνησης να 
αλληλεπιδράσουν και να επικοινωνήσουν µακριά από τις πιέσεις του συνήθους περιβάλλοντος εργασίας 
τους.  
4  Αξιολόγηση των δεξιοτήτων CRM 
4.1  “Εκτίµηση” είναι η διαδικασία παρατήρησης, καταγραφής, ερµηνείας και αξιολόγησης, κατά 
περίπτωση, των επιδόσεων και γνώσεων του χειριστή ως προς απαιτούµενο πρότυπο στο πλαίσιο των 
συνολικών επιδόσεων. Περιλαµβάνει την έννοια της αυτοκριτικής και επανατροφοδότησης, οι οποίες µπορεί 
να δίνονται συνεχώς κατά τη διάρκεια της εκπαίδευσης ή συνοπτικά µετά από έλεγχο.  
4.2  Η εκτίµηση των δεξιοτήτων CRM θα πρέπει να περιλαµβάνεται στη συνολική εκτίµηση των 
επιδόσεων των µελών του πληρώµατος διακυβέρνησης και να είναι σύµφωνη µε τα εγκεκριµένα πρότυπα. 
Θα πρέπει να καθιερώνονται κατάλληλες µέθοδοι εκτίµησης, µαζί µε τα κριτήρια επιλογής και τις 
εκπαιδευτικές απαιτήσεις των αξιολογητών και τα σχετικά τους προσόντα, γνώσεις και δεξιότητες.  
4.3  Ατοµικές εκτιµήσεις δεν αρµόζουν µέχρις ότου το µέλος του πληρώµατος έχει ολοκληρώσει τον 
αρχικό κύκλο µαθηµάτων CRM και τον πρώτο OPC. Για την πρώτη εκτίµηση δεξιοτήτων CRM, η ακόλουθη 
µεθοδολογία θεωρείται ικανοποιητική:  
α.  Ο αεροµεταφορέας θα πρέπει να καθορίσει το εκπαιδευτικό πρόγραµµα CRM που περιλαµβάνει 
αποδεκτή ορολογία. Αυτό θα πρέπει να αξιολογείται ως προς τις µεθόδους, τη διάρκεια εκπαίδευσης, το 
βάθος των αντικειµένων και την αποτελεσµατικότητα.  
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β.  Ακολούθως θα πρέπει να καθοριστεί προγράµµατα εκπαίδευσης και τυποποίησης για το εκπαιδευτικό 
προσωπικό.  
γ.  Για κάποια µεταβατική περίοδο, το σύστηµα αξιολόγησης θα πρέπει να είναι βασισµένο στο πλήρωµα  
και όχι στα άτοµα.  
5.  Επίπεδα εκπαίδευσης (Για οποιαδήποτε εκπαίδευση CRM, αναγνωρίζονται τα ακόλουθα δύο επίπεδα): 
α.  Ανασκόπηση. Όταν απαιτείται εκπαίδευση ανασκόπησης, υπό κανονικές συνθήκες θα έχει τη µορφή 
διδασκαλίας. Τέτοια εκπαίδευση θα πρέπει να φρεσκάρει τις γνώσεις που αποκτήθηκαν σε προηγούµενη 
εκπαίδευση.  
β.  Σε βάθος. Όταν απαιτείται εκπαίδευση σε βάθος, υπό κανονικές συνθήκες θα έχει τη µορφή 
αλληλεπίδρασης και θα πρέπει να περιλαµβάνει, κατά περίπτωση, µελέτη περιπτώσεων, συζητήσεις οµάδας, 
ανάληψη ρόλων, και εµπέδωση γνώσεων και δεξιοτήτων. Τα κύρια σηµεία θα πρέπει να προσαρµόζονται 
στις συγκεκριµένες ανάγκες της εκπαιδευτικής φάσης που επιχειρείται.  
 

ACJ OPS 3.945(α)(9) 
Ολοκληρωµένη αξιοποίηση πληρώµατος – Χρήση αυτοµατισµών 

Βλέπε JAR-OPS 3.945(α)(9) 
 
1  Ο κύκλος µαθηµάτων µεταβατικής εκπαίδευσης θα πρέπει να περιλαµβάνει εκπαίδευση στη χρήση και 
τις γνώσεις των αυτοµατισµών και την αναγνώριση των περιορισµών συστηµάτων και ανθρώπου σχετικά µε 
τη χρήση των αυτοµατισµών. Ο αεροµεταφορέας θα πρέπει συνεπώς να εξασφαλίσει, ότι το µέλος 
πληρώµατος διακυβέρνησης λαµβάνει εκπαίδευση:  
α.  Στην εφαρµογή της πολιτικής πτητικής εκµετάλλευσης που αφορά στη χρήση των αυτοµατισµών, 
όπως αναφέρεται στο Εγχειρίδιο Πτητικής Εκµετάλλευσης, και  
β.  Στους περιορισµούς συστηµάτων και ανθρώπου που σχετίζονται µε τη χρήση αυτοµατισµών. 
2  Ο αντικειµενικός σκοπός αυτής της εκπαίδευσης θα πρέπει να είναι η παροχή κατάλληλων γνώσεων, 
δεξιοτήτων και προτύπων συµπεριφοράς για τη διαχείριση και λειτουργία των αυτοµατοποιηµένων 
συστηµάτων. Ιδιαίτερη προσοχή θα πρέπει να δίνεται στο πως ο αυτοµατισµός αυξάνει την ανάγκη των 
πληρωµάτων να έχουν κοινή αντίληψη του τρόπου µε τον οποίο λειτουργεί το σύστηµα, καθώς και 
οποιωνδήποτε χαρακτηριστικών του αυτοµατισµού τα οποία δυσχεραίνουν την αντίληψη αυτή.  
 

AMC OPS 3.945 
Αναλυτικό πρόγραµµα κύκλου µαθηµάτων µεταβατικής εκπαίδευσης 

Βλέπε JAR-OPS 3.945 
 
1 Γενικά 
1.1 Ο κύκλος µαθηµάτων µεταβατικής εκπαίδευσης θα πρέπει να διεξάγεται µε την ακόλουθη σειρά: 
α. Εκπαίδευση εδάφους που καλύπτει όλα τα συστήµατα του ελικοπτέρου και τις διαδικασίες ανάγκης ( 
µε ή χωρίς εξοµοιωτή πτήσης ή άλλη συσκευή εκπαίδευσης). 
β. Εκπαίδευση και έλεγχος εξοπλισµού έκτακτης ανάγκης και ασφαλείας (συµπληρώνεται πριν από την 
έναρξη πτητικής εκπαίδευσης σε ελικόπτερο). 
γ. Πτητική εκπαίδευση (εξοµοιωτής πτήσης ή/και ελικόπτερο). 
δ. Πτήση γραµµής υπό επιτήρηση. 
2 Εκπαίδευση εδάφους 
2.1 Η εκπαίδευση εδάφους θα πρέπει να περιλαµβάνει ένα κατάλληλα οργανωµένο πρόγραµµα οδηγιών 
εδάφους από το εκπαιδευτικό προσωπικό µε επαρκείς ευκολίες, που περιλαµβάνει οποιαδήποτε αναγκαία 
ακουστικά, µηχανικά και οπτικά βοηθήµατα. Εντούτοις, εάν το εν λόγω ελικόπτερο είναι σχετικά απλό, η 
προσωπική µελέτη µπορεί να είναι επαρκής, εφόσον ο αεροµεταφορέας παρέχει κατάλληλα εγχειρίδια ή/και 
σηµειώσεις µελέτης. 
2.2 Ο κύκλος µαθηµάτων εκπαίδευσης εδάφους θα πρέπει να ενσωµατώνει επίσηµους ελέγχους για αυτά 
τα θέµατα, όπου έχει εφαρµογή, όπως συστήµατα ελικοπτέρου, επιδόσεις και σχεδιασµός πτήσης, κ.λπ. 
3 Πτητική εκπαίδευση 
3.1 Η πτητική εκπαίδευση θα πρέπει να είναι δοµηµένη και επαρκώς περιεκτική ώστε να εξοικειώνει 
ολοκληρωτικά το µέλος πληρώµατος διακυβέρνησης µε όλες τις πλευρές των περιορισµών και της κανονικής 
λειτουργίας του ελικοπτέρου, περιλαµβανοµένης της χρήσης όλου του εξοπλισµού του θαλάµου 
διακυβέρνησης, καθώς και µε όλες τις µη κανονικές διαδικασίες/διαδικασίες ανάγκης και θα πρέπει να 
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εκτελείται από κατάλληλα εξουσιοδοτηµένους Εκπαιδευτές ειδικότητας τύπου ή/και Εξεταστές ειδικότητας 
τύπου. 
3.2 Κατά τη σχεδίαση της πτητικής εκπαίδευσης σε ελικόπτερα µε πλήρωµα διακυβέρνησης 2 ή 
περισσοτέρων µελών, θα πρέπει να δίνεται ιδιαίτερη έµφαση στην πρακτική της προσανατολισµένης στην 
πτήση γραµµής εκπαίδευσης (LOFT) µε έµφαση στην ολοκληρωµένη αξιοποίηση πληρώµατος (CRM) και τη 
χρήση σωστών διαδικασιών συντονισµού πληρώµατος, που περιλαµβάνει και την αντιµετώπιση της 
αδυναµίας εκτέλεσης καθηκόντων. 
3.3 Γενικά, η ίδια εκπαίδευση και εξάσκηση στην πτήση του ελικοπτέρου θα πρέπει να παρέχεται στους 
συγκυβερνήτες καθώς και τους κυβερνήτες. Τα τµήµατα “χειρισµού πτήσης” του αναλυτικού προγράµµατος 
για κυβερνήτες και για συγκυβερνήτες οµοίως, θα πρέπει να περιλαµβάνουν όλες τις απαιτήσεις του 
ανάλογου ελέγχου ικανότητας που προβλέπονται στο JAR-OPS 3.965. 
3.4 Η εκπαίδευση θα πρέπει να περιλαµβάνει όλα τα αντικείµενα του ελέγχου της ειδικότητας πτήσεως δι’ 
οργάνων όταν είναι πιθανόν ότι θα απαιτηθεί από το µέλος του πληρώµατος διακυβέρνησης να επιχειρήσει 
υπό IFR. 
3.5 Εκτός από την περίπτωση που το πρόγραµµα εκπαίδευσης έχει διεξαχθεί σε κατάλληλο εξοµοιωτή 
πτήσης, και µε τρόπο εγκεκριµένο για µεταβατική εκπαίδευση µηδενικού χρόνου πτήσης, η απαιτούµενη 
εκπαίδευση θα πρέπει να περιλαµβάνει ένα στοιχείο της εκπαίδευσης ικανότητας σε ελικόπτερο, που 
περιλαµβάνει τουλάχιστον 3 απογειώσεις και προσγειώσεις. 
3.6 Όλο το πλήρωµα διακυβέρνησης θα πρέπει να έχει ολοκληρώσει επιτυχώς τον έλεγχο ικανότητας µε 
Εξεταστή ειδικότητας τύπου, εκτός εάν καλύπτεται ήδη από την παράγραφο 3.3 ανωτέρω πριν του ανατεθούν 
καθήκοντα γραµµής. 
4 Εκπαίδευση και έλεγχος εξοπλισµού έκτακτης ανάγκης και ασφαλείας. Η εκπαίδευση του εξοπλισµού 
έκτακτης ανάγκης και ασφαλείας θα πρέπει να λάβει µέρος οποτεδήποτε είναι εφικτό, σε συνδυασµό µε τα 
µέλη του πληρώµατος που κάνουν όµοια εκπαίδευση, µε έµφαση στις διαδικασίες συντονισµού και 
αµφίπλευρης επικοινωνίας. 
4.1 Για τα νέα µέλη του πληρώµατος διακυβέρνησης, ή όπως απαιτείται για την µεταβατική εκπαίδευση, 
θα πρέπει να γίνονται τα παρακάτω: 
α. Θα πρέπει να διδάσκονται τα κύρια σηµεία της αεροδιακοµιδής τα οποία θα πρέπει να περιλαµβάνουν 
τουλάχιστον: 
i. Γενικά θέµατα πρώτων βοηθειών, και ανάλογα µε τον τύπο του ελικοπτέρου και τη σύνθεση του 
πληρώµατος, 
ii. Καθοδήγηση για την αποφυγή τροφικής δηλητηρίαση, 
iii. Οι πιθανοί κίνδυνοι σε σχέση µε τη µόλυνση του δέρµατος ή των οφθαλµών από αεροπορικό καύσιµο 
και άλλα υγρά καθώς και η άµεση αντιµετώπιση. 
iv. Η αναγνώριση και αντιµετώπιση υποξίας και υπεραερισµού, και 
v. Εκπαίδευση επιβίωσης και καθοδήγηση για την υγιεινή ανάλογα µε τις εκµεταλλευόµενες διαδροµές. 
β. Η εκπαίδευση θα πρέπει επίσης να περιλαµβάνει: 
i. Τη σπουδαιότητα της αποτελεσµατικής συνεργασίας µεταξύ του πληρώµατος διακυβέρνησης και των 
µελών του πληρώµατος, 
ii. Τη χρήση του εξοπλισµού προστασίας από καπνό και του προστατευτικού ρουχισµού, όταν 
µεταφέρεται. Στην περίπτωση του πρώτου τύπου ελικοπτέρου που είναι έτσι εξοπλισµένος, η εκπαίδευση θα 
πρέπει να σχετίζεται µε την πείρα της κίνησης σε περιβάλλον πλήρες κοσµητικού καπνού, και 
iii. Πραγµατική πυρόσβεση χρησιµοποιώντας εξοπλισµό αντιπροσωπευτικό εκείνου που φέρεται στο 
ελικόπτερο, 
iv. Τις επιχειρησιακές διαδικασίες των υπηρεσιών ασφαλείας, διάσωσης και έκτακτης ανάγκης. 
γ. Οι αεροµεταφορείς θα πρέπει να παρέχουν εκπαίδευση επιβίωσης κατάλληλη για τις περιοχές 
πτητικής εκµετάλλευσης, (π.χ. πολική, έρηµος, ζούγκλα ή θάλασσα), που περιλαµβάνει τη χρήση 
οποιουδήποτε εξοπλισµού επιβίωσης µεταφέρεται. 
δ. Θα πρέπει να γίνεται ένα περιεκτικό γυµνάσιο που καλύπτει όλες τις διαδικασίες προσθαλάσσωσης, 
όταν φέρεται εξοπλισµός επίπλευσης. Αυτό θα πρέπει να περιλαµβάνει εξάσκηση στην πραγµατική δοκιµή 
και φούσκωµα σωσίβιου γιλέκου, µαζί µε επίδειξη ή προβολή του φουσκώµατος σωσίβιων λέµβων ή/και 
ολισθητήρων–λέµβων και σχετιζόµενου εξοπλισµού. Αυτή η εξάσκηση θα πρέπει, κατά την αρχική 
εκπαίδευση, να διεξάγεται χρησιµοποιώντας τον εξοπλισµό στο νερό, αν και η προηγούµενη πιστοποιηµένη 
εκπαίδευση µε άλλον αεροµεταφορέα ή η χρήση όµοιου εξοπλισµού θα γίνεται αποδεκτή αντί για περαιτέρω 
γυµνάσιο εκπαίδευσης στο νερό. 
ε. ∆ιδασκαλία για τη θέση του εξοπλισµού έκτακτης ανάγκης και ασφαλείας, σωστή χρήση όλων των 
κατάλληλων γυµνασίων, και διαδικασίες που θα µπορούσε να απαιτηθούν από το πλήρωµα διακυβέρνησης 
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σε διαφορετικές καταστάσεις έκτακτης ανάγκης. Η εκκένωση του ελικοπτέρου (ή µιας ρεαλιστικής 
εκπαιδευτικής συσκευής) µε τη χρήση ολισθητήρα όταν είναι προσαρµοσµένος, θα πρέπει να περιλαµβάνεται 
όταν η διαδικασία του Εγχειριδίου Πτητικής Εκµετάλλευσης απαιτεί την έγκαιρη εκκένωση από το πλήρωµα 
διακυβέρνησης για να βοηθήσει στο έδαφος. 
στ. Με την ολοκλήρωση της εκπαίδευσης έκτακτης ανάγκης και ασφαλείας, το µέλος του πληρώµατος 
διακυβέρνησης θα πρέπει να υποστεί τον έλεγχο που καθορίζεται στο JAR-OPS 3.965(γ). 
5 Πτήση γραµµής υπό επιτήρηση 
5.1 Με την ολοκλήρωση της πτητικής εκπαίδευσης και ελέγχου ως µέρος του κύκλου µαθηµάτων 
µεταβατικής εκπαίδευσης, όλα τα µέλη του πληρώµατος διακυβέρνησης θα πρέπει να χειρίζονται έναν 
ελάχιστο αριθµό σκελών διαδροµής ή/και ώρες πτήσης υπό την επιτήρηση ενός ορισµένου µέλους του 
πληρώµατος διακυβέρνησης. Οι ελάχιστοι αριθµοί θα πρέπει να καθορίζονται στο Εγχειρίδιο Πτητικής 
Εκµετάλλευσης και θα πρέπει να επιλέγονται αφού έχει σηµειωθεί δεόντως η πολυπλοκότητα του 
ελικοπτέρου και η εµπειρία του µέλους του πληρώµατος διακυβέρνησης. 
5.2 Με τη συµπλήρωση των σκελών διαδροµής ή/και των ωρών πτήσης υπό επιτήρηση, θα πρέπει να 
ολοκληρωθεί ο έλεγχος γραµµής. 
6 Χειρισµός επιβατών. Εκτός από τη γενική εκπαίδευση σχετικά µε την αντιµετώπιση των ανθρώπων, 
θα πρέπει αν δίνεται έµφαση στα ακόλουθα: 
α. Οδηγίες για την αναγνώριση και διαχείριση των επιβατών οι οποίοι φαίνεται να είναι µεθυσµένοι µε 
οινοπνευµατώδη, υπό την επιρροή ναρκωτικών ουσιών ή επιθετικοί, 
β. Μεθόδους που χρησιµοποιούνται για κινητοποίηση των επιβατών καθώς και τον έλεγχο του πλήθους 
που είναι αναγκαία για την επιτάχυνση της εκκένωσης ελικοπτέρου, 
γ. Ενηµέρωση σχετικά µε τους τύπους επικίνδυνων υλικών τα οποία µπορεί, και ίσως όχι, να 
µεταφέρονται στο θάλαµο επιβατών, περιλαµβανοµένης της ολοκλήρωσης εκπαιδευτικού προγράµµατος 
επικίνδυνων υλικών, και 
δ. Τη σπουδαιότητα της σωστής κατανοµής θέσεων σε σχέση µε τη µάζα και ζυγοστάθµιση του 
ελικοπτέρου. Ιδιαίτερη έµφαση θα πρέπει επίσης να δίνεται στην διάθεση θέσεων σε ανάπηρους επιβάτες και 
στην ανάγκη διάθεσης θέσεων σε αρτιµελείς επιβάτες κοντά σε εξόδους χωρίς επίβλεψη. 
7 Πειθαρχία και αρµοδιότητες. Μεταξύ άλλων θεµάτων, θα πρέπει να δίνεται έµφαση στην πειθαρχία 
και τις αρµοδιότητες ενός ατόµου σε σχέση µε: 
α. Τη συνεχή επάρκεια και φυσική ικανότητά του να λειτουργεί ως µέλος του πληρώµατος 
διακυβέρνησης, ειδικά όσον αφορά τις απαιτήσεις περιορισµού του χρόνου πτήσης, και 
β. ∆ιαδικασίες ασφαλείας. 
8 Ενηµέρωση επιβατών/επιδείξεις ασφαλείας. Θα πρέπει να γίνεται εκπαίδευση σχετικά µε την 
προετοιµασία των επιβατών για κανονικές καταστάσεις και καταστάσεις έκτακτης ανάγκης. 
 

IEM OPS 3.945 
Πτήση γραµµής υπό επιτήρηση 

Βλέπε JAR-OPS 3.945 
 
1 Η πτήση γραµµής υπό επιτήρηση προσφέρει την ευκαιρία σε ένα µέλος πληρώµατος διακυβέρνησης 
να µεταφέρει στην πράξη τις διαδικασίες και τεχνικές µε τις οποίες εξοικειώθηκε κατά τη διάρκεια της 
εκπαίδευσης εδάφους και της πτητικής εκπαίδευσης ενός κύκλου µαθηµάτων µεταβατικής εκπαίδευσης. 
Αυτό επιτυγχάνεται υπό την επιτήρηση ενός µέλους του πληρώµατος διακυβέρνησης που έχει ορισθεί και 
εκπαιδευτεί ειδικά για το σκοπό. Στο τέλος της πτήσης γραµµής υπό επιτήρηση, το εν λόγω µαθητευόµενο 
µέλος πληρώµατος είναι ικανό να εκτελεί ασφαλή και αποτελεσµατική πτήση που διεξάγεται εντός των 
αρµοδιοτήτων της θέσης του ως µέλους πληρώµατος. 
2 Μπορεί να υπάρχει µια ποικιλία λογικών συνδυασµών σε σχέση µε: 
α. Την προηγούµενη εµπειρία ενός µέλους του πληρώµατος διακυβέρνησης, 
β. Την πολυπλοκότητα του υπόψη ελικοπτέρου, και 
γ. Τον τύπο διαδροµής/ρόλου/περιοχής πτητικών λειτουργιών. 
 

IEM OPS 3.945(α)(8) 
Ολοκλήρωση κύκλου µαθηµάτων µεταβατικής εκπαίδευσης του αεροµεταφορέα 

Βλέπε JAR-OPS 3.945(α)(8) 
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1 Ο κύκλος µαθηµάτων µεταβατικής εκπαίδευσης θεωρείται ότι έχει αρχίσει όταν έχει ξεκινήσει η 
εκτέλεση πτήσης ή STD. Το θεωρητικό µέρος ενός κύκλου µαθηµάτων µεταβατικής εκπαίδευσης µπορεί να 
διεξαχθεί πριν από το πρακτικό µέρος. 
2 Υπό ορισµένες περιστάσεις, ο κύκλος µαθηµάτων µεταβατικής εκπαίδευσης µπορεί να έχει αρχίσει 
και να έχει φτάσει σε ένα επίπεδο όπου, για απρόβλεπτους λόγους, δεν είναι δυνατόν να ολοκληρωθεί χωρίς 
καθυστέρηση. Σε αυτές τις περιπτώσεις ο αεροµεταφορέας µπορεί να ζητήσει από την Αρχή να επιτρέψει στο 
χειριστή να επανέλθει στον αρχικό τύπο. 
3 Πριν από την συνέχιση του κύκλου µαθηµάτων µεταβατικής εκπαίδευσης ο αεροµεταφορέας θα 
πρέπει να καθορίσει µε την Αρχή πόσο µέρος αυτού του κύκλου µαθηµάτων χρειάζεται να επαναληφθεί πριν 
από τη συνέχεια µε τον εναποµένοντα κύκλο µαθηµάτων. 
 

AMC OPS 3.965 
Περιοδική επαναληπτική εκπαίδευση και έλεγχος 

Βλέπε JAR-OPS 3.965 
 
1 Γενικά. Ο έλεγχος γραµµής εκτελείται στο ελικόπτερο. Όλη η υπόλοιπη εκπαίδευση και έλεγχος θα 
πρέπει να εκτελείται στο ελικόπτερο του ιδίου τύπου ή σε STD, πιστοποιηµένο και αποδεκτό για το σκοπό ή, 
στην περίπτωση της εκπαίδευσης εξοπλισµού έκτακτης ανάγκης και ασφαλείας, σε κατάλληλή εναλλακτική 
εκπαιδευτική συσκευή. Ο τύπος του εξοπλισµού που χρησιµοποιείται για εκπαίδευση και έλεγχο θα πρέπει 
να είναι αντιπροσωπευτικός της διάταξης των οργάνων, εξοπλισµού και του σχεδίου του τύπου του 
ελικοπτέρου που χειρίζεται το µέλος του πληρώµατος διακυβέρνησης. 
2 Έλεγχοι γραµµής 
2.1 Ο αεροµεταφορέας έχει νοµοθετηµένη υποχρέωση να ελέγχει ότι οι χειριστές του είναι ικανοί να 
εκτελέσουν τα καθήκοντά τους. Ο έλεγχος γραµµής θεωρείται ένας ιδιαίτερα σηµαντικός παράγοντας στην 
ανάπτυξη, διατήρηση και βελτίωση υψηλών λειτουργικών προτύπων, και µπορεί να εξασφαλίσει στον 
αεροµεταφορέα µια πολύτιµη ένδειξη της χρησιµότητας της εκπαιδευτικής του πολιτικής και των µεθόδων. Η 
απαίτηση είναι για µια δοκιµασία της ικανότητας να εκτελεσθεί ικανοποιητικά  µια πλήρης πτητική 
λειτουργία γραµµής από την αρχή µέχρι το τέλος, περιλαµβανοµένων των διαδικασιών προ πτήσεως και µετά 
την πτήση καθώς και της χρήσης του προβλεπόµενου εξοπλισµού, και έχοντας σαν συνέπεια την γενική 
εκτίµηση της ικανότητας εκτέλεσης των καθηκόντων που απαιτούνται όπως αυτά καθορίζονται στο 
Εγχειρίδιο Πτητικής Εκµετάλλευσης. Η επιλεγείσα διαδροµή θα πρέπει να είναι τέτοια ώστε να δίνει επαρκή 
παρουσίαση του εύρους των κανονικών δραστηριοτήτων του χειριστή. Ο έλεγχος γραµµής δεν έχει σκοπό να 
προσδιορίσει ικανότητα σε οποιαδήποτε συγκεκριµένη διαδροµή. 
2.2 Ιδιαιτέρως, ο κυβερνήτης θα πρέπει επίσης να επιδείξει την ικανότητά του να “κατευθύνει” την 
πτητική λειτουργία και να λαµβάνει κατάλληλες αποφάσεις διοίκησης. 
α. Αφού οι χειριστές µπορούν να διεξάγουν καθήκοντα είτε του χειρισµού είτε µη χειρισµού, όλοι οι 
χειριστές θα πρέπει να ελέγχονται σε αµφότερους τους ρόλους. 
3 Εκπαίδευση και έλεγχος ικανότητας. Όταν χρησιµοποιείται εξοµοιωτής πτήσης, θα πρέπει να δίνεται η 
ευκαιρία, όταν είναι δυνατόν, να χρησιµοποιείται εκπαίδευση προσανατολισµένη σε πτήση γραµµής (LOFT). 
 

AMC OPS 3.965(δ) 
Εκπαίδευση εξοπλισµού έκτακτης ανάγκης και ασφαλείας 

Βλέπε JAR-OPS 3.965(δ) 
 
1  Η επιτυχής αντιµετώπιση των περιστατικών έκτακτης ανάγκης ελικοπτέρου απαιτεί αλληλεπίδραση 
µεταξύ των µελών του πληρώµατος, και θα πρέπει να δοθεί έµφαση στη σπουδαιότητα του αποτελεσµατικού 
συντονισµού και της αµφίδροµης επικοινωνίας µεταξύ όλων των µελών του πληρώµατος στις διάφορες 
καταστάσεις έκτακτης ανάγκης.  
2  Η εκπαίδευση εξοπλισµού έκτακτης ανάγκης και ασφαλείας θα πρέπει να περιλαµβάνει κοινή 
εξάσκηση στις εκκενώσεις ελικοπτέρου, έτσι ώστε όλοι όσοι εµπλέκονται να είναι ενήµεροι για τα 
καθήκοντα που θα πρέπει να εκτελούν άλλα µέλη του πληρώµατος. Εφόσον αυτή η εξάσκηση δεν είναι 
δυνατή, η συνδυασµένη εκπαίδευση του πληρώµατος διακυβέρνησης και άλλων µελών του πληρώµατος θα 
πρέπει να περιλαµβάνει κοινή συζήτηση των σεναρίων έκτακτης ανάγκης.  
3  Η εκπαίδευση εξοπλισµού έκτακτης ανάγκης και ασφαλείας θα πρέπει, στο µέτρο του δυνατού, να 
λαµβάνει χώρα σε συνδυασµό µε άλλα µέλη του πληρώµατος που υποβάλλονται σε παρόµοια εκπαίδευση, µε 
έµφαση στις συντονισµένες διαδικασίες και την αµφίδροµη επικοινωνία µεταξύ του πιλοτηρίου και του 
θαλάµου επιβατών.  
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IEM στο Προσάρτηµα 1στο JAR-OPS 3.965 

Περιοδική επαναληπτική εκπαίδευση και έλεγχος 
Βλέπε Προσάρτηµα 1στο JAR-OPS 3.965 

 
1  Χρήση και έγκριση εκπαίδευσης συνθετικών εκπαιδευτικών συσκευών (STD). Η εκπαίδευση και ο 
έλεγχος παρέχουν ευκαιρία για την εξάσκηση µη κανονικών διαδικασιών/διαδικασιών ανάγκης οι οποίες 
προκύπτουν σπανίως στις κανονικές πτητικές λειτουργίες και αποτελούν µέρος ενός δοµηµένου 
προγράµµατος περιοδικής επαναληπτικής εκπαίδευσης. Αυτή θα µπορεί να διεξάγεται σε µια συνθετική 
εκπαιδευτική συσκευή οποτεδήποτε είναι δυνατόν. 
2 Όταν υπάρχει περιορισµός στο Εγχειρίδιο Πτήσης, όσον αφορά τη χρήση συγκεκριµένης επιλογής 
ισχύος έκτακτης ανάγκης, πρέπει να εκπονηθούν διαδικασίες σε  συνδυασµό µε τον κατασκευαστή του 
αεροσκάφους που να επιτρέπουν ρεαλιστική εκπαίδευση βλάβης κινητήρα και επίδειξη ικανότητας, χωρίς 
πραγµατική χρήση των επιλογών ισχύος έκτακτης ανάγκης, και να περιλαµβάνονται στο εγχειρίδιο πτήσης 
του αεροσκάφους. Οι διαδικασίες αυτές πρέπει επίσης να εγκρίνονται από την Αρχή. 
3  Όταν τα γυµνάσια έκτακτης ανάγκης απαιτούν ενέργειες από τον χειριστή που δεν ενεργεί επί των 
χειριστηρίων, ο έλεγχος θα πρέπει να καλύπτει επιπλέον και τις γνώσεις αυτών των γυµνασίων. 
4  Λόγω του µη αποδεκτού κινδύνου κατά την προσοµοίωση καταστάσεων ανάγκης, όπως απώλεια 
στροφείου, προβλήµατα παγοποίησης, συγκεκριµένοι τύποι κινητήρα(ων) (π.χ. κατά τη συνεχιζόµενη 
απογείωση ή επανακύκλωση, πλήρη απώλεια υδραυλικών, κ.λπ.), ή λόγω περιβαλλοντικών θεωρήσεων που 
σχετίζονται µε µερικές καταστάσεις ανάγκης (π.χ. απόρριψη καυσίµου), αυτές οι καταστάσεις ανάγκης θα 
πρέπει κατά προτίµηση να καλύπτονται σε συνθετική εκπαιδευτική συσκευή. Εφόσον δεν διατίθεται 
συνθετική εκπαιδευτική συσκευή, αυτές οι καταστάσεις ανάγκης µπορεί να καλύπτονται στο ελικόπτερο 
χρησιµοποιώντας ασφαλή εναέρια προσοµοίωση, έχοντας κατά νου την επίδραση οποιασδήποτε επόµενης 
βλάβης, καθώς και συζήτηση στο έδαφος. 
5 Ο έλεγχος ικανότητας του αεροµεταφορέα µπορεί να περιλαµβάνει τον ετήσιο έλεγχο ειδικότητας 
πτήσεως δι’ οργάνων. Στην αυτήν την περίπτωση µπορεί να χρησιµοποιηθεί µια συνδυασµένη αναφορά 
ελέγχου, οι λεπτοµέρειες της οποίας πρέπει να περιλαµβάνονται στο Εγχειρίδιο Πτητικής Εκµετάλλευσης. 
 

AMC στο Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.965, υποπαράγραφος (α)(3)(iii)(∆) 
Εκπαίδευση επιβίωσης στο νερό 

Βλέπε Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 1.965, υποπαράγραφος (α)(3)(iii)(∆) 
 
1  Όταν προσαρµόζονται σωσίβιες λέµβοι για εκτεταµένες πτητικές λειτουργίες πάνω από υδάτινη 
επιφάνεια (όπως είναι η µεταφορά πιλότων θαλάσσης, υπεράκτια πτητική λειτουργία, κανονικές ή 
προγραµµατισµένες πτητικές λειτουργίες από ακτή σε ακτή πάνω από υδάτινη επιφάνεια, ή άλλες πτητικές 
λειτουργίες που θεωρούνται ως τέτοιες από την Αρχή), θα πρέπει να γίνει από το πλήρωµα του αεροσκάφους 
ένα περιεκτικό γυµνάσιο στο νερό για να καλύψει όλες τις διαδικασίες προσθαλάσσωσης. Αυτό το γυµνάσιο 
στο νερό πρέπει να περιλαµβάνει, κατά περίπτωση, εξάσκηση για την πραγµατική δοκιµή και φούσκωµα 
ενός σωσίβιου γιλέκου, µαζί µε επίδειξη ή προβολή του φουσκώµατος µιας σωσίβιας λέµβου. Τα πληρώµατα 
θα πρέπει να επιβιβάζονται στις ίδιες (ή ισοδύναµες) σωσίβιες λέµβους από το νερό, ενώ θα φοράνε σωσίβιο 
γιλέκο. Η εκπαίδευση θα πρέπει να περιλαµβάνει τη χρήση όλου του εξοπλισµού που µεταφέρεται επί 
σωσιβίων λέµβων καθώς και οποιουδήποτε επιπλέον εξοπλισµού επιβίωσης που φέρεται χωριστά επί του 
αεροσκάφους. 
2  Θα πρέπει να δοθεί προσοχή στην πρόβλεψη περαιτέρω εξειδικευµένης εκπαίδευσης όπως η 
εκπαίδευση διαφυγής κάτω από το νερό. 
Σηµείωση: Σε ένα γυµνάσιο εξάσκησης στο νερό πρέπει να παρέχεται πάντοτε αρχική εκπαίδευση, εκτός εάν το υπόψη 
µέλος του πληρώµατος έχει λάβει όµοια εκπαίδευση που παρέχεται από άλλον αεροµεταφορέα και αυτή η ρύθµιση είναι 
αποδεκτή από την Αρχή. 

 
AMC OPS 3.975 

Προσόντα επάρκειας σε διαδροµή/ρόλο/περιοχή 
Βλέπε JAR-OPS 3.975 

 
1 Η εκπαίδευση επάρκειας σε διαδροµή/ρόλο/περιοχή θα πρέπει να περιλαµβάνει γνώσεις:  
α.  Εδάφους και ελάχιστων υψών ασφαλείας, 
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β.  Εποχικών µετεωρολογικών συνθηκών, 
γ.  Υπηρεσιών και διαδικασιών µετεωρολογικών, επικοινωνίας και διευκολύνσεων εναέριας 
κυκλοφορίας,  
δ.  ∆ιαδικασιών έρευνας και διάσωσης,  
ε.  Ναυτιλιακών ευκολιών που σχετίζονται µε τη διαδροµή κατά µήκος της οποίας πρόκειται να διεξαχθεί 
η πτήση, και 
στ Εµποδίων, φυσικής διάταξης, φωτισµού, βοηθηµάτων προσέγγισης και διαδικασιών άφιξης, 
αναχώρησης, κράτησης και ενόργανης προσέγγισης καθώς και ισχυόντων επιχειρησιακών ελαχίστων. 
2  Ανάλογα µε την πολυπλοκότητα της διαδροµής ή/και του αεροδροµίου, θα πρέπει να 
χρησιµοποιούνται οι ακόλουθες µέθοδοι εξοικείωσης:  
α.  Για την λιγότερο πολύπλοκη διαδροµή/ρόλο/περιοχή ή/και ελικοδρόµιο, εξοικείωση µε 
αυτοενηµέρωση δια των εντύπων της διαδροµής, ή µέσω προγραµµατισµένης διδασκαλίας, και 
β.  Για τις περισσότερο πολύπλοκες διαδροµές ή/και ελικοδρόµια, επιπλέον της υποπαραγράφου 2α 
ανωτέρω, εξοικείωση εν πτήσει ως κυβερνήτης, συγκυβερνήτης ή παρατηρητής υπό επιτήρηση, ή εξοικείωση 
σε εγκεκριµένο εξοµοιωτή πτήσης χρησιµοποιώντας βάση δεδοµένων κατάλληλη για την υπόψη διαδροµή. 
3 Η ικανότητα διαδροµής µπορεί να επανεπικυρώνεται επιχειρώντας στη διαδροµή εντός της 
προηγούµενης χρονικής διάρκειας ισχύος, αντί της διαδικασίας που παρέχεται στην παράγραφο 2 ανωτέρω. 

 
AMC OPS 3.980 

Άσκηση καθηκόντων σε περισσότερους του ενός τύπου ή παραλλαγής 
Βλέπε JAR-OPS 3.980 

 
1 Οι αεροµεταφορείς περισσοτέρων της µιας παραλλαγή ή τύπου ελικοπτέρου θα πρέπει να προβλέπουν 
στο Εγχειρίδιο Πτητικής Εκµετάλλευσης: 
α. Το ελάχιστο επίπεδο εµπειρίας των µελών πληρώµατος διακυβέρνησης, 
β. Τη διαδικασία µε την οποία το πλήρωµα διακυβέρνησης, που είναι εξουσιοδοτηµένο σε ένα τύπο ή 
παραλλαγή, θα εκπαιδευτεί και εξουσιοδοτηθεί σε κάποιον άλλο τύπο ή παραλλαγή, και 
γ. Οποιεσδήποτε πρόσθετες απαιτήσεις πρόσφατης εµπειρίας που µπορεί να απαιτούνται. 
2 Εάν το µέλος πληρώµατος διακυβέρνησης χειρίζεται περισσότερους του ενός τύπου ή παραλλαγής, θα 
πρέπει να ικανοποιούνται οι ακόλουθες διατάξεις: 
α. Οι απαιτήσεις πρόσφατης εµπειρίας που καθορίζονται στο JAR-OPS 3.970 θα πρέπει να καλύπτονται 
και να επιβεβαιώνονται πριν από πτητικές λειτουργίες δηµόσιων αεροµεταφορών µε οποιοδήποτε τύπο, και 
τον ελάχιστο αριθµό πτήσεων µε κάθε τύπο εντός χρονική περιόδου τριών µηνών που καθορίζεται στο 
Εγχειρίδιο Πτητικής Εκµετάλλευσης, 
β. Οι απαιτήσεις του JAR-OPS 3.965 σε σχέση µε την περιοδική επαναληπτική εκπαίδευση, 
γ. Οι απαιτήσεις του JAR-OPS 3.965 σε σχέση µε τους ελέγχους ικανότητας, µπορεί να ικανοποιούνται 
από εξαµηνιαίο έλεγχο σε οποιοδήποτε χειριζόµενο τύπο ή παραλλαγή. Όµως, ο έλεγχος ικανότητας σε 
οποιοδήποτε χειριζόµενο τύπο ή παραλλαγή θα πρέπει να ολοκληρώνεται κάθε 12 µήνες, 
δ. Για ελικόπτερα µε µέγιστη πιστοποιηµένη µάζα απογείωσης (MCTOM) που υπερβαίνει τα 5.700 kg, ή 
µε µέγιστη εγκεκριµένη διαµόρφωση θέσεων επιβατών (MAPSC) περισσοτέρων από 19: 
i. Το µέλος του πληρώµατος διακυβέρνησης δεν θα πρέπει να πετάει περισσότερους από δύο τύπους 
ελικοπτέρου, 
ii. Θα πρέπει να επιτευχθεί η ελάχιστη εµπειρία 3 µηνών και 150 ωρών επί του τύπου ή παραλλαγής, πριν 
το µέλος του πληρώµατος διακυβέρνησης να πρέπει να αρχίσει τον κύκλο µαθηµάτων µεταβατικής 
εκπαίδευσης στον νέο τύπο ή παραλλαγή, 
iii. Στη συνέχεια θα πρέπει να επιτευχθούν 28 ηµέρες ή/και 50 ώρες πτήσης αποκλειστικά στον νέο τύπο 
ή παραλλαγή, και 
iv. Το µέλος του πληρώµατος διακυβέρνησης δεν θα πρέπει να καταγράφεται για να πετάξει 
περισσότερους του ενός τύπου ή σηµαντικά διαφορετικής παραλλαγής τύπου κατά τη διάρκεια µιας περιόδου 
απασχόλησης. 
ε. Στην περίπτωση όλων των άλλων ελικοπτέρων, το µέλος του πληρώµατος διακυβέρνησης δεν θα 
πρέπει να χειρίζεται περισσότερους από τρεις τύπους ή σηµαντικά διαφορετικές παραλλαγές ελικοπτέρων. 
στ. Για συνδυασµό ελικοπτέρου και αεροπλάνου: 
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i. Το µέλος του πληρώµατος διακυβέρνησης µπορεί να πετάει έναν τύπο ή παραλλαγή ελικοπτέρου και 
έναν τύπο αεροπλάνου ανεξάρτητα από τη µέγιστη πιστοποιηµένη µάζα απογείωσης (MCTOM) ή τη µέγιστη 
εγκεκριµένη διαµόρφωση θέσεων επιβατών (MAPSC) τους που ενδέχεται να µεταφέρονται. 
ii. Εφόσον ο τύπος του ελικοπτέρου καλύπτεται από την παράγραφο 2.δ. τότε, στην περίπτωση αυτή θα 
πρέπει να ισχύουν επίσης οι παράγραφοι 2.δ.ii., 2.δ.iii. και 2.δ.iv. 
 

IEM OPS 3.985 
Αρχεία εκπαίδευσης 
Βλέπε JAR-OPS 3.985 

 
Από τον αεροµεταφορέα θα πρέπει να τηρείται η σύνοψη της εκπαίδευσης, για να δείχνει την ολοκλήρωση 
κάθε σταδίου εκπαίδευσης και ελέγχου ενός εκπαιδευοµένου.  
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ACJ ΙΕ — ΜΕΛΗ ΠΛΗΡΩΜΑΤΟΣ ΕΚΤΟΣ ΑΠΟ ΠΛΗΡΩΜΑ ∆ΙΑΚΥΒΕΡΝΗΣΗΣ ΚΑΙ 

ΘΑΛΑΜΟΥ ΕΠΙΒΑΤΩΝ 
 

ACJ OPS 3.995(α)(2) 
Ελάχιστες απαιτήσεις 

Βλέπε JAR-OPS 3.995(α)(2) 
 
1  Η αρχική ιατρική εξέταση ή αξιολόγηση και οποιαδήποτε επαναξιολόγηση των µελών πληρώµατος θα 
πρέπει να διεξάγεται από, ή µε την επίβλεψη γιατρού αποδεκτού από την Αρχή. 
2  Ο αεροµεταφορέας θα πρέπει να διατηρεί ιατρικό αρχείο για κάθε µέλος πληρώµατος. 
3  Οι ακόλουθες ιατρικές απαιτήσεις έχουν εφαρµογή για κάθε µέλος πληρώµατος:  
α.  Καλή κατάσταση υγείας,  
β.  Ελεύθερο από οποιαδήποτε φυσική ή διανοητική ασθένεια η οποία θα µπορούσε να οδηγήσει σε 
αδυναµία ή ανικανότητα εκπλήρωσης των καθηκόντων του πληρώµατος,  
γ.  Φυσιολογική καρδιοπνευµονική λειτουργία,  
δ. Φυσιολογικό κεντρικό νευρικό σύστηµα,  
ε.  Επαρκής οπτική οξύτητα 6/9 µε ή χωρίς γυαλιά,  
στ.  Επαρκής ακοή, και  
ζ.  Φυσιολογική ωτορινολαρυγγολογική λειτουργία. 
 

ACJ OPS 3.1005 
Αρχική εκπαίδευση 

Βλέπε JAR-OPS 2.1005 
 
1 Ο αεροµεταφορέας θα πρέπει να εξασφαλίζει ότι όλα τα τµήµατα της αρχικής εκπαίδευσης 
διεξάγονται από κατάλληλα εξουσιοδοτηµένα πρόσωπα. 
2 Εκπαίδευση πυρκαγιάς και καπνού. Ο αεροµεταφορέας θα πρέπει να εξασφαλίζει ότι η εκπαίδευση 
πυρκαγιάς και καπνού περιλαµβάνει: 
2.1 Έµφαση σχετικά µε την ευθύνη του πληρώµατος να αντιµετωπίζει κατάλληλα τις καταστάσεις 
έκτακτης ανάγκης που εµπεριέχουν πυρκαγιά και καπνό και, ιδιαίτερα, έµφαση σχετικά µε τη σπουδαιότητα 
της αναγνώρισης της πραγµατικής πηγής της φωτιάς, 
2.2 Την ταξινόµηση των πυρκαγιών και τον κατάλληλος τύπο κατασβεστικών ουσιών καθώς και 
διαδικασίες για συγκεκριµένες καταστάσεις πυρκαγιάς, τις τεχνικές εφαρµογής των κατασβεστικών ουσιών, 
τις συνέπειες λανθασµένης εφαρµογής, και της χρήσης σε περιορισµένο χώρο, και 
2.3 Τις γενικές διαδικασίες των επίγειων υπηρεσιών έκτακτης ανάγκης στα ελικοδρόµια. 
3 Εκπαίδευση επιβίωσης στο νερό. Ο αεροµεταφορέας θα πρέπει να εξασφαλίζει ότι, όταν πρόκειται να 
διεξαχθούν εκτεταµένες πτητικές λειτουργίες πάνω από υδάτινη επιφάνεια, η εκπαίδευση επιβίωσης στο νερό 
περιλαµβάνει την πραγµατική δοκιµή και χρήση του προσωπικού εξοπλισµού επίπλευσης στο νερό από κάθε 
µέλος του πληρώµατος. Πριν από την πρώτη άσκηση καθηκόντων σε ελικόπτερο εξοπλισµένο µε σωσίβιες 
λέµβους ή άλλο παρόµοιο εξοπλισµό, πρέπει να γίνεται εκπαίδευση στη χρήση αυτού του εξοπλισµού, καθώς 
και σε πρακτική εξάσκηση στο νερό. 
4 Εκπαίδευση επιβίωσης. Ο αεροµεταφορέας θα πρέπει να εξασφαλίζει ότι η εκπαίδευση επιβίωσης είναι 
κατάλληλη για τις περιοχές πτητικής εκµετάλλευσης, (π.χ. πολική, έρηµος, ζούγκλα, θάλασσα ή βουνό). 
5 Ιατρικά θέµατα και πρώτες βοήθειες. Ο αεροµεταφορέας θα πρέπει να εξασφαλίζει ότι η εκπαίδευση σε 
ιατρικά θέµατα και πρώτες βοήθειες περιλαµβάνει: 
5.1 ∆ιδασκαλία σχετικά µε τις πρώτες βοήθειες και τη χρήση των κυτίων πρώτων βοηθειών, και 
5.2 Τις φυσιολογικές επιπτώσεις της πτήσης και µε ιδιαίτερη έµφαση στην υποξία (όταν έχει εφαρµογή). 
6 Χειρισµός επιβατών. Ο αεροµεταφορέας θα πρέπει να εξασφαλίζει ότι η εκπαίδευση για το χειρισµό 
των επιβατών περιλαµβάνει τα εξής: 
6.1 Κανονισµούς που καλύπτουν την ασφαλή αποθήκευση των αποσκευών θαλάµου επιβατών και τον 
κίνδυνο να καταστούν επικίνδυνες για τους επιβαίνοντες σε αυτόν ή άλλως να εµποδίσουν ή να προκαλέσουν 
ζηµιά στον εξοπλισµό έκτακτης ανάγκης ή τις εξόδους του ελικοπτέρου, 
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6.2 Καθήκοντα που θα αναλαµβάνονται στην περίπτωση αντιµετώπισης αναταράξεων, περιλαµβανοµένης 
της ασφάλισης του θαλάµου επιβατών, 
6.3 Προφυλάξεις που πρέπει να λαµβάνονται όταν µεταφέρονται ζώντα ζώα στο θάλαµο επιβατών, 
6.4 Εκπαίδευση επικίνδυνων υλικών όπως περιγράφεται στο Τµήµα ΙΗ, και 
6.5 ∆ιαδικασίες ασφαλείας, που περιλαµβάνουν τις διατάξεις του Τµήµατος ΙΘ. 
7 Επικοινωνία. Ο αεροµεταφορέας θα πρέπει να εξασφαλίζει ότι, κατά τη διάρκεια της εκπαίδευσης, 
δίνεται έµφαση στη σπουδαιότητα της αποτελεσµατικής επικοινωνίας µεταξύ των µελών του πληρώµατος 
και του πληρώµατος διακυβέρνησης, που περιλαµβάνει τεχνική, κοινή γλώσσα και ορολογία. 
8 Πειθαρχία και αρµοδιότητες. Ο αεροµεταφορέας θα πρέπει να εξασφαλίζει ότι κάθε µέλος πληρώµατος 
λαµβάνει εκπαίδευση σχετικά µε: 
8.1 Τη σπουδαιότητα της εκτέλεσης των καθηκόντων τους από τα µέλη πληρώµατος σύµφωνα µε το 
Εγχειρίδιο Πτητικής Εκµετάλλευσης, 
8.2 Συνεχή επάρκεια και φυσική ικανότητα να ασκεί καθήκοντα ως µέλος πληρώµατος µε ειδική αναφορά 
στους περιορισµούς χρόνου πτήσης και απασχόλησης καθώς και τις απαιτήσεις ανάπαυσης, 
8.3 Συναίσθηση των αεροπορικών κανονισµών που σχετίζονται µε τα µέλη πληρώµατος και το ρόλο της 
Αρχής, 
8.4 Γενικές γνώσεις της σχετικής αεροπορικής ορολογίας, θεωρίας της πτήσης, κατανοµής των επιβατών, 
µετεωρολογίας και των περιοχών πτητικής εκµετάλλευσης, 
8.5 Προ πτήσεως ενηµέρωση των µελών του πληρώµατος και την παροχή των αναγκαίων πληροφοριών 
ασφαλείας σε σχέση µε τα ειδικά τους καθήκοντα, 
8.6 Τη σπουδαιότητα της εξασφάλισης ότι τα σχετικά έντυπα και εγχειρίδια τηρούνται ενήµερα µε τις 
τροποποιήσεις που παρέχονται από τον αεροµεταφορέα, 
8.7 Τη σπουδαιότητα της αναγνώρισης του πότε τα µέλη πληρώµατος έχουν την εξουσία και αρµοδιότητα 
να αρχίσουν εκκένωση και άλλες διαδικασίες έκτακτης ανάγκης, και 
8.8 Τη σπουδαιότητα των καθηκόντων και αρµοδιοτήτων ασφαλείας καθώς και της ανάγκης άµεσης και 
αποτελεσµατικής απόκρισης σε καταστάσεις έκτακτης ανάγκης. 
9 Ο αεροµεταφορέας θα πρέπει να εξασφαλίζει ότι οι κατάλληλες απαιτήσεις του JAR-OPS 3 
περιλαµβάνονται στην εκπαίδευση των µελών πληρώµατος. 
 

ACJ OPS 3.1010 
Μεταβατική εκπαίδευση και εκπαίδευση διαφορών 

Βλέπε JAR-OPS 3.1010 
 
1 Γενικά. Ο αεροµεταφορέας θα πρέπει να εξασφαλίζει ότι: 
1.1 Η µεταβατική εκπαίδευση και εκπαίδευση διαφορών διεξάγονται από κατάλληλα εξουσιοδοτηµένα 
πρόσωπα, και 
1.2 Κατά τη µεταβατική εκπαίδευση και εκπαίδευση διαφορών, η εκπαίδευση παρέχεται σε σχέση µε τη 
θέση, αφαίρεση και χρήση όλου του εξοπλισµού ασφαλείας και επιβίωσης (και πρόσθετου) που φέρεται επί 
του ελικοπτέρου, καθώς επίσης και µε τις κανονικές διαδικασίες και διαδικασίες ανάγκης που σχετίζονται µε 
τον τύπο, παραλλαγή και διαµόρφωση του ελικοπτέρου που πρόκειται να εκµεταλλευθεί. 
2 Εκπαίδευση πυρκαγιάς και καπνού. Ο αεροµεταφορέας θα πρέπει να εξασφαλίζει ότι, είτε: 
2.1 Σε κάθε µέλος πληρώµατος παρέχεται ρεαλιστική και πρακτική εκπαίδευση στη χρήση όλου του 
εξοπλισµού πυρόσβεσης που περιλαµβάνει και προστατευτικό ρουχισµό αντιπροσωπευτικό εκείνου που 
φέρεται στο ελικόπτερο. Η εκπαίδευση αυτή θα πρέπει να περιλαµβάνει: 
α. Κάθε µέλος πληρώµατος να κατασβένει φωτιά χαρακτηριστική της πυρκαγιάς του εσωτερικού του 
ελικοπτέρου εκτός του ότι, στην περίπτωση των πυροσβεστήρων Halon, µπορεί να χρησιµοποιηθεί 
εναλλακτικό κατασβεστικό υλικό, και 
β. Η δοκιµή και χρήση προστατευτικού εξοπλισµού αναπνοής (όταν έχει προσαρµοσθεί) από κάθε µέλος 
πληρώµατος σε κλειστό περιβάλλον γεµάτο µε προσοµοιωµένο καπνό, είτε 
2.2 Κάθε µέλος πληρώµατος εκπληρώνει τις απαιτήσεις περιοδικής επαναληπτικής εκπαίδευσης του ACJ 
OPS 3.1015 υποπαράγραφος 3.3. 
3 Λειτουργία των θυρών και εξόδων. Ο αεροµεταφορέας θα πρέπει να εξασφαλίζει ότι: 
3.1 Κάθε µέλος πληρώµατος χειρίζεται και στην πράξη ανοίγει όλες τις κανονικές εξόδους και τις εξόδους 
έκτακτης ανάγκης για εκκένωση επιβατών, σε ελικόπτερο ή αντιπροσωπευτική εκπαιδευτική συσκευή, και 
3.2 Η λειτουργία όλων των άλλων θυρών επιδεικνύεται. 
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4 ∆ιαδικασίες εκκένωσης και άλλες καταστάσεις έκτακτης ανάγκης. Ο αεροµεταφορέας θα πρέπει να 
εξασφαλίζει ότι: 
4.1 Η εκπαίδευση εκκένωσης έκτακτης ανάγκης περιλαµβάνει την αναγνώριση των σχεδιασµένων και µη 
σχεδιασµένων εκκενώσεων στην ξηρά ή το νερό. Η εκπαίδευση αυτή πρέπει να περιλαµβάνει αναγνώριση 
του πότε οι θύρες δεν µπορούν να χρησιµοποιηθούν ή πότε ο εξοπλισµός εκκένωσης είναι εκτός λειτουργίας, 
και 
4.2 Κάθε µέλος πληρώµατος εκπαιδεύεται για να αντιµετωπίζει τα ακόλουθα: 
α. Πυρκαγιά εν πτήσει, µε ιδιαίτερη έµφαση στην αναγνώριση της πραγµατικής πηγής της φωτιάς, και 
β. Άλλες καταστάσεις έκτακτης ανάγκης εν πτήσει. 
5 Αδυναµία εκτέλεσης καθηκόντων χειριστή. Ο αεροµεταφορέας θα πρέπει να εξασφαλίζει ότι, όταν το 
πλήρωµα διακυβέρνησης αποτελείται από περισσότερους του ενός, το µέλος πληρώµατος εκπαιδεύεται να 
βοηθάει στην περίπτωση που ο χειριστής βρίσκεται σε αδυναµία να εκτελέσει τα καθήκοντά του. Η 
εκπαίδευση θα πρέπει να περιλαµβάνει επίδειξη: 
5.1 Του µηχανισµού του καθίσµατος του χειριστή, 
5.2 Πρόσδεση και απελευθέρωση των ιµάντων πρόσδεσης του καθίσµατος χειριστή, 
5.3 Χρήση του εξοπλισµού οξυγόνου του χειριστή, 
5.4 Χρήση των καταλόγων ελέγχου ενεργειών του χειριστή. 
6 Εξοπλισµός ασφαλείας. Ο αεροµεταφορέας θα πρέπει να εξασφαλίζει ότι σε κάθε µέλος πληρώµατος 
παρέχεται ρεαλιστική εκπαίδευση και επίδειξη της θέσης και χρήσης του εξοπλισµού ασφαλείας που 
περιλαµβάνει τα ακόλουθα: 
6.1 Σωσίβιες λέµβοι, που περιλαµβάνουν και τον εξοπλισµό που είναι προσαρµοσµένος, ή/και φέρεται, 
στη λέµβο, όταν έχει εφαρµογή, 
6.2 Σωσίβια γιλέκα, σωσίβια γιλέκα βρεφών και επιπλέοντα κρεβατάκια, όταν έχει εφαρµογή, 
6.3 Πυροσβεστήρες, 
6.4 Τσεκούρι και λοστός πυρκαγιάς, 
6.5 Φώτα έκτακτης ανάγκης που περιλαµβάνουν και πυρσούς, 
6.6 Εξοπλισµός επικοινωνιών, που περιλαµβάνει και µεγάφωνα, 
6.7 Συλλογές επιβίωσης, που περιλαµβάνουν και το περιεχόµενό τους, 
6.8 Φωτοβολίδες (πραγµατικές ή αντιπροσωπευτικές συσκευές), 
6.9 Κυτία πρώτων βοηθειών, το περιεχόµενό τους και ιατρικός εξοπλισµός έκτακτης ανάγκης, και 
6.10 Άλλος εξοπλισµός ασφαλείας ή συστήµατα όταν έχει εφαρµογή, 
7 Ενηµέρωση επιβατών/Επιδείξεις ασφαλείας. Ο αεροµεταφορέας θα πρέπει να εξασφαλίζει ότι 
παρέχεται εκπαίδευση για την προετοιµασία των επιβατών για καταστάσεις κανονικές και έκτακτης ανάγκης, 
σύµφωνα µε το JAR-OPS 3.285. 
8 Ο αεροµεταφορέας θα πρέπει να εξασφαλίζει ότι όλες οι κατάλληλες απαιτήσεις  του JAR-OPS 3 
περιλαµβάνονται στην εκπαίδευση των µελών πληρώµατος. 
 

ACJ OPS 3.1015 
Περιοδική επαναληπτική εκπαίδευση 

Βλέπε JAR-OPS 3.1015 
 
1 Ο αεροµεταφορέας θα πρέπει να εξασφαλίζει ότι η περιοδική επαναληπτική εκπαίδευση διεξάγεται 
από κατάλληλα εξουσιοδοτηµένα πρόσωπα. 
2 Ο αεροµεταφορέας θα πρέπει να εξασφαλίζει ότι κάθε χρόνο το πρόγραµµα της πρακτικής 
εκπαίδευσης περιλαµβάνει τα ακόλουθα: 
2.1 ∆ιαδικασίες ανάγκης που περιλαµβάνουν αδυναµία χειριστή να εκπληρώσει τα καθήκοντά του, όταν 
έχει εφαρµογή, 
2.2 ∆ιαδικασίες εκκένωσης, 
2.3 Πραγµατικά γυµνάσια από κάθε µέλος πληρώµατος για άνοιγµα των κανονικών θυρών και των 
εξόδων κινδύνου για εκκένωση επιβατών, 
2.4 Η θέση και χειρισµός του εξοπλισµού έκτακτης ανάγκης, και η δοκιµή από κάθε µέλος πληρώµατος 
σωσιβίων γιλέκων, και προστατευτικού εξοπλισµού αναπνοής (PBE), όταν έχει εφαρµογή, 
2.5 Πρώτες βοήθειες και περιεχόµενα του κυτίου(ων) πρώτων βοηθειών, 
2.6 Αποθήκευση αντικειµένων στο θάλαµο επιβατών, 
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2.7 ∆ιαδικασίες επικίνδυνων υλικών όπως καθορίζονται στο Τµήµα ΙΗ, 
2.8 ∆ιαδικασίες ασφαλείας, 
2.9 Επισκόπηση συµβάντων και ατυχηµάτων, και 
2.10 Ολοκληρωµένη διαχείριση προσωπικού. 
3 Ο αεροµεταφορέας θα πρέπει να εξασφαλίζει ότι, κάθε 3 χρόνια, η περιοδική επαναληπτική 
εκπαίδευση περιλαµβάνει επίσης: 
3.1 Τη λειτουργία και το πραγµατικό άνοιγµα όλων των κανονικών εξόδων και των εξόδων κινδύνου για 
εκκένωση επιβατών, σε ελικόπτερο ή αντιπροσωπευτική εκπαιδευτική συσκευή, 
3.2 Επίδειξη της λειτουργίας όλων των άλλων εξόδων, 
3.3 Σε κάθε µέλος πληρώµατος παρέχεται ρεαλιστική και πρακτική εκπαίδευση στη χρήση όλου του 
εξοπλισµού πυρόσβεσης, που περιλαµβάνει και προστατευτικό ρουχισµό, αντιπροσωπευτικό εκείνου που 
φέρεται στο ελικόπτερο. Η εκπαίδευση αυτή θα πρέπει να περιλαµβάνει: 
α. Κάθε µέλος πληρώµατος να κατασβένει φωτιά χαρακτηριστική της πυρκαγιάς του εσωτερικού του 
ελικοπτέρου εκτός του ότι, στην περίπτωση των πυροσβεστήρων Halon, µπορεί να χρησιµοποιηθεί 
εναλλακτικό κατασβεστικό υλικό, και 
β. Η δοκιµή και χρήση προστατευτικού εξοπλισµού αναπνοής (όταν έχει προσαρµοσθεί) από κάθε µέλος 
πληρώµατος σε κλειστό περιβάλλον γεµάτο µε προσοµοιωµένο καπνό. 
3.4 Χρήση φωτοβολίδων (πραγµατικών ή αντιπροσωπευτικών συσκευών), και 
3.5 Επίδειξη της χρήσης της σωσίβιας λέµβου, όταν έχει προσαρµοσθεί. 
4 Ο αεροµεταφορέας θα πρέπει να εξασφαλίζει ότι όλες οι κατάλληλες απαιτήσεις  του JAR-OPS 3 
περιλαµβάνονται στην εκπαίδευση των µελών πληρώµατος. 
 

AMC OPS 3.1020 
Εκπαίδευση επαναδιάθεσης 

Βλέπε JAR-OPS 3.1020 
 
1 Ο αεροµεταφορέας θα πρέπει να εξασφαλίζει ότι η εκπαίδευση επαναδιάθεσης διεξάγεται από 
κατάλληλα εξουσιοδοτηµένο πρόσωπα και, για κάθε µέλος πληρώµατος, περιλαµβάνει τουλάχιστον τα 
ακόλουθα: 
1.1 ∆ιαδικασίες ανάγκης που περιλαµβάνουν αδυναµία χειριστή να εκτελέσει τα καθήκοντά του, όταν έχει 
εφαρµογή, 
1.2 ∆ιαδικασίες εκκένωσης, 
1.3 Τη λειτουργία και το πραγµατικό άνοιγµα όλων των κανονικών εξόδων και των εξόδων κινδύνου για 
εκκένωση επιβατών, σε ελικόπτερο ή αντιπροσωπευτική εκπαιδευτική συσκευή, 
1.4 Επίδειξη της λειτουργίας όλων των άλλων εξόδων, και 
1.5 Τη θέση και χειρισµό του εξοπλισµού έκτακτης ανάγκης, και τη δοκιµή σωσίβιων γιλέκων και 
προστατευτικού εξοπλισµού αναπνοής, όταν έχει εφαρµογή. 
 

ACJ OPS 3.1025 
Έλεγχος 

Βλέπε JAR-OPS 3.1025 
 
1  Στοιχεία της εκπαίδευσης τα οποία απαιτούν πρακτική συµµετοχή σε ατοµικό επίπεδο θα πρέπει να 
συνδυάζονται µε πρακτικούς ελέγχους.  
2  Οι έλεγχοι που απαιτούνται από το JAR-OPS 3.1025, θα πρέπει να ολοκληρώνονται µε την κατάλληλη 
µέθοδο για τον τύπο της εκπαίδευσης, που περιλαµβάνει:  
α.  Πρακτική επίδειξη, ή/και  
β.  Αξιολόγηση βασισµένη σε ηλεκτρονικό υπολογιστή, ή/και 
γ.  Ελέγχους εν πτήσει, ή/και 
δ.  Προφορικές ή γραπτές δοκιµασίες.  
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AMC/IEM ΙΣΤ – ΕΓΧΕΙΡΙ∆ΙΑ, ΗΜΕΡΟΛΟΓΙΑ ΚΑΙ ΑΡΧΕΙΑ 

 
IEM OPS 3.1040(β) 

Στοιχεία του Εγχειριδίου Πτητικής Εκµετάλλευσης που υπόκεινται σε έγκριση 
Βλέπε JAR-OPS 3.1040(β) 

 
1 Πολλές από τις διατάξεις του JAR-OPS απαιτούν την προηγούµενη έγκριση της Αρχής. Κατά 
συνέπεια, τα σχετικά τµήµατα του Εγχειριδίου Πτητικής Εκµετάλλευσης θα πρέπει να αποτελούν 
αντικείµενο ιδιαίτερης προσοχής. Στην πράξη, υπάρχουν δύο πιθανές επιλογές:  
α.  Η Αρχή εγκρίνει ένα συγκεκριµένο στοιχείο (π.χ. µε γραπτή απάντηση σε κάποια αίτηση) το οποίο 
στη συνέχεια περιλαµβάνεται στο Εγχειρίδιο Πτητικής Εκµετάλλευσης. Σε τέτοιες περιπτώσεις, η Αρχή 
απλώς ελέγχει πως το Εγχειρίδιο Πτητικής Εκµετάλλευσης αντανακλά µε ακρίβεια το περιεχόµενο της 
έγκρισης. Με άλλα λόγια, το σχετικό κείµενο πρέπει να είναι αποδεκτό από την Αρχή, ή  
β.  Η αίτηση του αεροµεταφορέα για έγκριση περιλαµβάνει το σχετικό, προτεινόµενο, κείµενο του 
Εγχειριδίου Πτητικής Εκµετάλλευσης, στην οποία περίπτωση η έγγραφη έγκριση της Αρχής περικλείει την 
έγκριση του κειµένου.  
2  Σε κάθε περίπτωση, δεν υπάρχει πρόθεση πως ένα µόνο αντικείµενο θα πρέπει να υπόκειται σε δύο 
χωριστές εγκρίσεις.  
3  Ο παρακάτω κατάλογος αναφέρει µόνον εκείνα τα στοιχεία του Εγχειριδίου Πτητικής Εκµετάλλευσης 
τα οποία απαιτούν ιδιαίτερη έγκριση από την Αρχή. (Πλήρης κατάλογος κάθε εγκρίσεως που απαιτείται από 
το JAR-OPS στην ολότητά του βρίσκεται στο Προσάρτηµα 6 του Operations Joint Implementation 
Procedures (JAA Administration & Guidance Material, Τµήµα 4, Μέρος 2).  

 
Τµήµα Εγχειριδίου 
Πτητικής Εκµετάλλευσης 
(Προσάρτηµα 1 στο JAR-
OPS 3.1045) 

Αντικείµενο 
Αναφορά στο 
JAR-OPS 

A 2.4  Επιχειρησιακός έλεγχος 3.195 
A 5.2(στ)  ∆ιαδικασίες για πλήρωµα διακυβέρνησης προκειµένου να 

εκτελεί καθήκοντα σε περισσότερους του ενός τύπου ή 
παραλλαγής  

3.980 

A 5.3(γ)  ∆ιαδικασίες για πλήρωµα θαλάµου επιβατών προκειµένου να 
εκτελεί καθήκοντα σε τέσσερις τύπους ελικοπτέρου 

3.1030(α) 

Α 8.1.1 Μέθοδος προσδιορισµού ελάχιστων υψών πτήσης 3.250(β) 
A 8.1.8  (i)   Σταθερές τιµές µάζας εκτός από εκείνες που καθορίζονται 

στο Τµήµα Ι 
3.620(ζ) 

Μάζα και ζυγοστάθµιση: (ii)  Εναλλακτική τεκµηρίωση και σχετικές διαδικασίες 3.625(γ) 
 (iii) Παράλειψη στοιχείων από την τεκµηρίωση Προσάρτηµα 1στο 

JAR-OPS 3.625, § 
(α)(1)(ii) 

 (iv) Ειδικές σταθερές µάζες για το ωφέλιµο φορτίο Προσάρτηµα 1στο   
JAR-OPS 3.605, § (β) 

A 8.1.11 Τεχνικό µητρώο  3.915(β) 
Α 8.3.2(γ) RNAV (RNP) 3.243 
A 8.4 Πτητικές λειτουργίες Παντός Καιρού 3.440(α)(3), (β) & 

Προσάρτηµα 1 στο 
JAR-OPS 3.455, 
Σηµείωση 2 

A 8.6  Χρήση του MEL 3.030(α) 
A 9 Επικίνδυνα Υλικά 3.1155 
Β 1.1(β)  Μέγιστη εγκεκριµένη διαµόρφωση θέσεων επιβατών 3.480(α)(15) 
Β 6(β)  Χρήση συστηµάτων µάζας και ζυγοστάθµισης επί του σκάφους Προσάρτηµα 1 στο 

JAR-OPS 3.625, § (γ) 
Β 9  MEL  3.030(α) 
∆ 2.1  Αναλυτικό πρόγραµµα εκπαίδευσης Κατ. ΙΙ για πλήρωµα 

διακυβέρνησης  
3.450(α)(2) 

 Πρόγραµµα περιοδικής επαναληπτικής εκπαίδευσης για 
πλήρωµα διακυβέρνησης 

3.965(α)(2) 
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∆ 2.2  Πρόγραµµα περιοδικής επαναληπτικής εκπαίδευσης για 
πλήρωµα θαλάµου επιβατών 

3.1005(β) 

∆ 2.3(α)  Επικίνδυνα Υλικά 3.1220(α) 

 
 

IEM OPS 3.1040(γ) 
Εγχειρίδιο Πτητικής Εκµετάλλευσης – Γλώσσα 

Βλέπε JAR-OPS 3.1040(γ) 
 
1  Το JAR-OPS 3.1040(γ) απαιτεί τη σύνταξη του Εγχειριδίου Πτητικής Εκµετάλλευσης στην Αγγλική 
γλώσσα. Όµως, αναγνωρίζεται ότι µπορεί να υπάρξουν περιστάσεις όπου η έγκριση για τη χρήση άλλης 
γλώσσας, για µέρος ή το σύνολο του Εγχειριδίου Πτητικής Εκµετάλλευσης, είναι δικαιολογηµένη. Τα 
κριτήρια επί των οποίων µπορεί να βασιστεί η σχετική έγκριση θα πρέπει να περιλαµβάνει τουλάχιστον τα 
ακόλουθα:  
α.  Τη γλώσσα(ες) που χρησιµοποιείται συνήθως από τον αεροµεταφορέα,  
β.  Τη γλώσσα της χρησιµοποιούµενης σχετικής τεκµηρίωσης, όπως το HFM,  
γ.  Το µέγεθος της πτητικής εκµετάλλευσης,  
δ.  Την κλίµακα της πτητικής εκµετάλλευσης, δηλαδή δοµή διαδροµών εσωτερικού ή εξωτερικού,  
ε.  Τύπος πτητικής λειτουργίας, π.χ. VFR/IFR, και  
στ.  Τη χρονική περίοδο που ζητείται για τη χρήση άλλης γλώσσας.  
 

AMC OPS 3.1045 
Περιεχόµενα Εγχειριδίου Πτητικής Εκµετάλλευσης 

Βλέπε JAR-OPS 3.1045 
 

1  Το Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.1045 καθορίζει λεπτοµερώς τις επιχειρησιακές πολιτικές, οδηγίες, 
διαδικασίες και άλλες πληροφορίες που πρέπει να περιλαµβάνονται στο Εγχειρίδιο Πτητικής Εκµετάλλευσης 
προκειµένου το επιχειρησιακό προσωπικό να µπορεί να ασκεί ικανοποιητικά τα καθήκοντά του. Κατά τη 
σύνταξη του Εγχειριδίου Πτητικής Εκµετάλλευσης, ο αεροµεταφορέας µπορεί να εκµεταλλευτεί τα 
περιεχόµενα άλλων σχετικών εγγράφων. Η ύλη που έχει παραχθεί από τον αεροµεταφορέα για το Μέρος Β 
του Εγχειριδίου Πτητικής Εκµετάλλευσης, µπορεί να συµπληρωθεί ή να αντικαταστήσει από τα ισχύοντα 
µέρη του Εγχειριδίου Πτήσης του ελικοπτέρου που απαιτούνται από το JAR-OPS 3.1050 ή, εφόσον 
διατίθεται, από το Εγχειρίδιο Πτητικής Λειτουργίας ελικοπτέρου που έχει παραχθεί από τον κατασκευαστή 
του ελικοπτέρου. Αναφορικά µε το Μέρος Γ του Εγχειριδίου Πτητικής Εκµετάλλευσης, η ύλη που έχει 
παραχθεί από τον αεροµεταφορέα µπορεί να συµπληρωθεί ή αντικατασταθεί από την ισχύουσα ύλη του 
Οδηγού ∆ιαδροµών που παράγεται από εξειδικευµένη επαγγελµατική εταιρεία.  
2  Εάν ο αεροµεταφορέας επιλέξει να χρησιµοποιήσει στο Εγχειρίδιο Πτητικής Εκµετάλλευσης ύλη από 
άλλη πηγή, θα πρέπει είτε να αντιγράψει τη σχετική ύλη και να την εντάξει άµεσα στο αντίστοιχο µέρος του 
Εγχειριδίου Πτητικής Εκµετάλλευσης, είτε το Εγχειρίδιο Πτητικής Εκµετάλλευσης θα πρέπει να 
περιλαµβάνει δήλωση για το γεγονός ότι µπορεί να χρησιµοποιηθεί ορισµένο εγχειρίδιο(α) (ή µέρη αυτού) 
αντί του συγκεκριµένου µέρους(ών) του Εγχειριδίου Πτητικής Εκµετάλλευσης.  
3  Εάν ο αεροµεταφορέας επιλέξει να κάνει χρήση ύλης από εναλλακτική πηγή (π.χ. Jeppesen), όπως 
εξηγήθηκε πιο πάνω, αυτό δεν τον απαλλάσσει από την ευθύνη επαλήθευσης της δυνατότητας εφαρµογής και 
καταλληλότητας αυτής της ύλης. (Βλέπε JAR-OPS 3.1040(ια).) 
 

IEM OPS 3.1045(γ) 
∆οµή Εγχειριδίου Πτητικής Εκµετάλλευσης 

Βλέπε JAR-OPS 3.1045(γ) και Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.1045 
 
1  Το JAR-OPS 3.1045(α) καθορίζει την κύρια δοµή του Εγχειριδίου Πτητικής Εκµετάλλευσης ως εξής: 

Μέρος A – Γενικά/ Βασικά, 
Μέρος B – Θέµατα λειτουργίας ελικοπτέρου – σχετικά µε τον τύπο, 
Μέρος Γ – Οδηγίες και πληροφορίες διαδροµής και αεροδροµίου, 
Μέρος ∆ – Εκπαίδευση. 
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2  Το JAR-OPS 3.1045 (γ) απαιτεί όπως ο αεροµεταφορέας εξασφαλίζει ότι η λεπτοµερής δοµή του 
Εγχειριδίου Πτητικής Εκµετάλλευσης είναι αποδεκτή από την Αρχή.  
3  Το Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.1045 περιλαµβάνει ένα περιεκτικώς λεπτοµερή και δοµηµένο 
κατάλογο όλων των αντικειµένων που πρέπει να καλύπτονται στο Εγχειρίδιο Πτητικής Εκµετάλλευσης. 
Καθώς θεωρείται ότι ο υψηλός βαθµός τυποποίησης των Εγχειριδίων Πτητικής Εκµετάλλευσης εντός του 
JAA θα οδηγήσει στη βελτίωση της συνολικής ασφαλείας των πτήσεων, συνιστάται θερµά όπως η δοµή που 
περιγράφεται στην παρούσα IEM χρησιµοποιείται από τους αεροµεταφορείς στο µέτρο του δυνατού. Στη 
συνέχεια δίνεται Πίνακας Περιεχοµένων που βασίστηκε στο Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.1045.  
4  Εγχειρίδια που δεν συµµορφώνονται µε την συνιστώµενη δοµή µπορεί να χρειαστούν περισσότερο 
χρόνο για να γίνουν αποδεκτά/εγκριθούν από την Αρχή.  
5  Προκειµένου να διευκολυνθεί η δυνατότητα σύγκρισης και η χρησιµότητα των Εγχειριδίων Πτητικής 
Εκµετάλλευσης για το νέο προσωπικό, που στο παρελθόν είχε απασχοληθεί σε άλλον αεροµεταφορέα, 
συνιστάται στους αεροµεταφορείς να µην αποκλίνουν από το σύστηµα αρίθµησης που χρησιµοποιείται στο 
Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.1045. Εάν υπάρχουν τµήµατα τα οποία δεν έχουν εφαρµογή, λόγω της φύσης 
της πτητικής εκµετάλλευσης, συνιστάται όπως οι αεροµεταφορείς διατηρούν το σύστηµα αρίθµησης που 
περιγράφεται πιο κάτω, και να εισάγουν το “∆εν έχει εφαρµογή” ή “Παραµένει σκοπίµως κενό” κατά 
περίπτωση.  
 

∆οµή Εγχειριδίου Πτητικής Εκµετάλλευσης 
 

(Πίνακας Περιεχοµένων) 
 

Μέρος A ΓΕΝΙΚΑ/ ΒΑΣΙΚΑ 

0  ∆ΙΑΧΕΙΡΙΣΗ ΚΑΙ ΕΛΕΓΧΟΣ ΤΟΥ ΕΓΧΕΙΡΙ∆ΙΟΥ ΠΤΗΤΙΚΗΣ ΕΚΜΕΤΑΛΛΕΥΣΗΣ 

0.1  Εισαγωγή 
0.2  Σύστηµα τροποποιήσεων και αναθεωρήσεων 

1  ΟΡΓΑΝΩΣΗ ΚΑΙ ΑΡΜΟ∆ΙΟΤΗΤΕΣ 

1.1  Οργανωτική δοµή 
1.2  Ονοµατεπώνυµο ορισµένων αρµόδιων διευθυντών 
1.3  Ευθύνες και καθήκοντα του προσωπικού διεύθυνσης επιχειρήσεων 
1.4  Εξουσία, καθήκοντα και ευθύνες του κυβερνήτη 
1.5.  Καθήκοντα και ευθύνες µελών πληρώµατος εκτός από τον κυβερνήτη 

2  ΕΠΙΧΕΙΡΗΣΙΑΚΟΣ ΕΛΕΓΧΟΣ ΚΑΙ ΕΠΟΠΤΕΙΑ 

2.1  Εποπτεία της πτητικής λειτουργίας από τον αεροµεταφορέα 
2.2  Σύστηµα κοινοποίησης πρόσθετων επιχειρησιακών οδηγιών και πληροφοριών  
2.3  Πρόγραµµα πρόληψης ατυχηµάτων και ασφαλείας πτήσεων 
2.4  Επιχειρησιακός έλεγχος 
2.5  Εξουσίες της Αρχής  

3  ΣΥΣΤΗΜΑ ΠΟΙΟΤΙΚΟΥ ΕΛΕΓΧΟΥ 

4  ΣΥΝΘΕΣΗ ΠΛΗΡΩΜΑΤΟΣ 

4.1  Σύνθεση πληρώµατος 
4.2  Παραµένει σκοπίµως κενό 
4.3.  Αδυναµία εκπλήρωσης καθηκόντων µέλους πληρώµατος διακυβέρνησης 
4.4  Εκτέλεση καθηκόντων σε περισσότερους του ενός τύπου   

5  ΑΠΑΙΤΗΣΕΙΣ ΠΡΟΣΟΝΤΩΝ 

5.1  Περιγραφή πτυχίου, προσόντων/επάρκειας, εκπαίδευσης, ελέγχου κλπ. 
5.2  Πλήρωµα διακυβέρνησης 
5.3  Πλήρωµα θαλάµου επιβατών 
5.4  Προσωπικό εκπαίδευσης, ελέγχου και εποπτείας 
5.5  Προσωπικό για λοιπές πτητικές λειτουργίες 

6  ΠΡΟΦΥΛΑΞΕΙΣ ΓΙΑ ΤΗΝ ΥΓΕΙΑ ΤΟΥ ΠΛΗΡΩΜΑΤΟΣ 

6.1 Προφυλάξεις για την υγεία του πληρώµατος 

7  ΠΕΡΙΟΡΙΣΜΟΙ ΧΡΟΝΟΥ ΠΤΗΣΗΣ 
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7.1  Περιορισµοί χρόνου πτήσης και απασχόλησης καθώς και απαιτήσεις ανάπαυσης  
7.2  Υπερβάσεις των περιορισµών χρόνου πτήσης και απασχόλησης ή/και µείωση των περιόδων 

ανάπαυσης 

8  ∆ΙΑ∆ΙΚΑΣΙΕΣ ΛΕΙΤΟΥΡΓΙΑΣ 

8.1  Οδηγίες προετοιµασίας πτήσης 
8.1.1  Ελάχιστα ύψη πτήσης 
8.1.2  Κριτήρια για προσδιορισµό της δυνατότητας χρήσης αεροδροµίων 
8.1.3  Μέθοδοι για τον προσδιορισµό των επιχειρησιακών ελαχίστων ελικοδροµίων 
8.1.4  Επιχειρησιακά ελάχιστα διαδροµής για πτήσεις VFR ή τµήµατα VFR µιας πτήσης  
8.1.5  Παρουσίαση και εφαρµογή επιχειρησιακών ελαχίστων ελικοδροµίου και διαδροµής 
8.1.6  Ερµηνεία µετεωρολογικών πληροφοριών 
8.1.7  Προσδιορισµός των φεροµένων ποσοτήτων καυσίµου, λαδιού και µίγµατος νερού/µεθανόλης 
8.1.8  Μάζα και κέντρο βάρους 
8.1.9  Σχέδιο πτήσης ATC 
8.1.10  Επιχειρησιακό σχέδιο πτήσης 
8.1.11  Τεχνικό µητρώο του ελικοπτέρου αεροµεταφορέα 
8.1.12  Κατάλογος εγγράφων, εντύπων και πρόσθετων πληροφοριών που πρέπει να µεταφέρονται  
8.2  Οδηγίες επίγειας εξυπηρέτησης 
8.2.1  ∆ιαδικασίες εφοδιασµού µε καύσιµο 
8.2.2  ∆ιαδικασίες εξυπηρέτησης που σχετίζονται µε την ασφάλεια ελικοπτέρου, επιβατών και φορτίου 
8.2.3  ∆ιαδικασίες για την άρνηση επιβίβασης 
8.2.4  Αποπαγοποίηση και αντιπαγοποίηση στο έδαφος 
8.3  ∆ιαδικασίες πτήσης 
8.3.1  Πολιτική VFR/ IFR 
8.3.2  ∆ιαδικασίες ναυτιλίας 
8.3.3  ∆ιαδικασίες ρύθµισης υψοµέτρου 
8.3.4  Συσκευή ακουστικής συνέγερσης µε φωνή 
8.3.5  Παραµένει σκοπίµως κενό 
8.3.6  Παραµένει σκοπίµως κενό 
8.3.7  Πολιτική και διαδικασίες σχετικά µε τη διαχείριση καυσίµου εν πτήσει 
8.3.8  ∆υσµενείς και ενδεχοµένως επικίνδυνες ατµοσφαιρικές συνθήκες 
8.3.9  Απόρρευµα ανατάραξης και κατώρευµα στροφείου 
8.3.10 Μέλη πληρώµατος στις θέσεις τους 
8.3.11  Χρήση ζωνών ασφαλείας για πλήρωµα και επιβάτες 
8.3.12  Είσοδος στο θάλαµο διακυβέρνησης  
8.3.13  Χρήση κενών καθισµάτων πληρώµατος  
8.3.14  Αδυναµία εκπλήρωσης καθηκόντων µελών πληρώµατος  
8.3.15  Απαιτήσεις ασφαλείας θαλάµου επιβατών 
8.3.16  ∆ιαδικασίες ενηµέρωσης επιβατών  
8.3.17  Παραµένει σκοπίµως κενό 
8.4 Πτητικές λειτουργίες παντός καιρού  
8.5 Παραµένει σκοπίµως κενό 
8.6  Χρήση των καταλόγων ελάχιστου εξοπλισµού και παρέκκλισης από διαµόρφωση  
8.7  Μη εµπορικές πτήσεις 
8.8  Απαιτήσεις οξυγόνου 

9  ΕΠΙΚΙΝ∆ΥΝΑ ΥΛΙΚΑ ΚΑΙ ΟΠΛΑ  

10  ΑΣΦΑΛΕΙΑ 

11  ΧΕΙΡΙΣΜΟΣ ΑΤΥΧΗΜΑΤΩΝ ΚΑΙ ΠΕΡΙΣΤΑΤΙΚΩΝ 

12  ΚΑΝΟΝΕΣ ΑΕΡΟΣ 

 
Μέρος B ΘΕΜΑΤΑ ΛΕΙΤΟΥΡΓΙΑΣ ΕΛΙΚΟΠΤΕΡΟΥ ΣΧΕΤΙΖΟΜΕΝΑ ΜΕ ΤΟΝ ΤΥΠΟ  

0  ΓΕΝΙΚΕΣ ΠΛΗΡΟΦΟΡΙΕΣ ΚΑΙ ΜΟΝΑ∆ΕΣ ΜΕΤΡΗΣΗΣ 

1  ΠΕΡΙΟΡΙΣΜΟΙ 

2  ∆ΙΑ∆ΙΚΑΣΙΕΣ ΑΝΑΓΚΗΣ 

3  ΚΑΝΟΝΙΚΕΣ ∆ΙΑ∆ΙΚΑΣΙΕΣ 

4  ΕΠΙ∆ΟΣΕΙΣ  
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4.1  Στοιχεία επιδόσεων  
4.2  Πρόσθετα στοιχεία επιδόσεων  

5  ΜΑΖΑ ΚΑΙ ΖΥΓΟΣΤΑΘΜΙΣΗ 

6  ΦΟΡΤΩΣΗ 

7  ΣΧΕ∆ΙΑΣΜΟΣ ΠΤΗΣΗΣ 

8  ΚΑΤΑΛΟΓΟΣ ΠΑΡΕΚΚΛΙΣΗΣ ΑΠΟ ∆ΙΑΜΟΡΦΩΣΗ 

9  ΚΑΤΑΛΟΓΟΣ ΕΛΑΧΙΣΤΟΥ ΕΞΟΠΛΙΣΜΟΥ 

10  ΕΞΟΠΛΙΣΜΟΣ ΕΠΙΒΙΩΣΗΣ ΚΑΙ ΕΚΤΑΚΤΗΣ ΑΝΑΓΚΗΣ, ΠΟΥ ΠΕΡΙΛΑΜΒΑΝΕΙ ΚΑΙ 
ΟΞΥΓΟΝΟ 

11  ∆ΙΑ∆ΙΚΑΣΙΕΣ ΕΚΚΕΝΩΣΗΣ ΕΚΤΑΚΤΗΣ ΑΝΑΓΚΗΣ 

11.1  Οδηγίες προετοιµασίας για εκκένωση έκτακτης ανάγκης 
11.2  ∆ιαδικασίες εκκένωσης έκτακτης ανάγκης 

12  ΣΥΣΤΗΜΑΤΑ ΕΛΙΚΟΠΤΕΡΟΥ 

 
Μέρος Γ Ο∆ΗΓΙΕΣ ΚΑΙ ΠΛΗΡΟΦΟΡΙΕΣ ∆ΙΑ∆ΡΟΜΗΣ ΚΑΙ ΑΕΡΟ∆ΡΟΜΙΟΥ 

Μέρος ∆ ΕΚΠΑΙ∆ΕΥΣΗ 

1  ΑΝΑΛΥΤΙΚΑ ΕΚΠΑΙ∆ΕΥΤΙΚΑ ΠΡΟΓΡΑΜΜΑΤΑ ΚΑΙ ΠΡΟΓΡΑΜΜΑΤΑ ΕΛΕΓΧΟΥ – 
ΓΕΝΙΚΑ 

2  ΑΝΑΛΥΤΙΚΑ ΕΚΠΑΙ∆ΕΥΤΙΚΑ ΠΡΟΓΡΑΜΜΑΤΑ ΚΑΙ ΕΛΕΓΧΟΙ 

2.1  Πλήρωµα θαλάµου διακυβέρνησης 
2.2  Πλήρωµα θαλάµου επιβατών  
2.3  Επιχειρησιακό προσωπικό περιλαµβανοµένων των µελών πληρώµατος 
2.4.  Επιχειρησιακό προσωπικό εκτός των µελών πληρώµατος 

3  ∆ΙΑ∆ΙΚΑΣΙΕΣ 

3.1  ∆ιαδικασίες για εκπαίδευση και έλεγχο 
3.2  ∆ιαδικασίες που πρέπει να εφαρµόζονται στην περίπτωση που το προσωπικό δεν επιτυγχάνει ή 

δεν διατηρεί τα απαιτούµενα πρότυπα 
3.3  ∆ιαδικασίες που εξασφαλίζουν ότι δεν προσοµοιώνονται οι µη κανονικές καταστάσεις ή 

καταστάσεις έκτακτης ανάγκης κατά τη διάρκεια πτήσεων δηµόσιων αεροµεταφορών  

4  ΤΕΚΜΗΡΙΩΣΗ ΚΑΙ ΦΥΛΑΞΗ 
 

IEM στο Προσάρτηµα 1 στο JAR-OPS 3.1045 
Περιεχόµενα Εγχειριδίου Πτητικής Εκµετάλλευσης 

 
Σχετικά µε το Εγχειρίδιο Πτητικής Εκµετάλλευσης Τµήµα Β, παράγραφος 9 (Κατάλογος Ελάχιστου 
Εξοπλισµού) και 12 (Συστήµατα Ελικοπτέρου), οι αεροµεταφορείς θα πρέπει να δίνουν προσοχή στη χρήση 
του αριθµητικού συστήµατος ΑΤΑ όταν επιµερίζουν κεφάλαια και αριθµούς για συστήµατα ελικοπτέρου. 
 

IEM OPS 3.1055(α)(12) 
Υπογραφή ή ισοδύναµο 

Βλέπε JAR-OPS 3.1055(α)(12) 
 
1  Το JAR-OPS 3.1055 απαιτεί υπογραφή ή ισοδύναµό της. Η παρούσα IEM δίνει ένα παράδειγµα 
διευθέτησης σε περιπτώσεις όπου η κανονική χειρόγραφη υπογραφή δεν είναι εφικτή και είναι επιθυµητή η 
διευθέτηση ισοδύναµης επαλήθευσης µε ηλεκτρονικά µέσα.  
2  Οι ακόλουθες συνθήκες θα πρέπει να ισχύουν προκειµένου η ηλεκτρονική υπογραφή να γίνει το 
ισοδύναµο συµβατικής χειρόγραφης υπογραφής:  
i.  Η ηλεκτρονική “υπογραφή” θα πρέπει να επιτυγχάνεται µε την εισαγωγή κωδικού προσωπικού 
αριθµού ταυτοποίησης (PIN), µε κατάλληλη ασφάλεια κλπ., 
ii.  Η εισαγωγή του κωδικού PIN θα πρέπει να παράγει εκτύπωση του ονόµατος και της επαγγελµατικής 
ιδιότητας του ατόµου επί του σχετικού εγγράφου(ων) µε τέτοιο τρόπο ώστε να είναι προφανές, σε 
οποιονδήποτε θα χρειαζόταν αυτή την πληροφορία, ποιος υπέγραψε το έγγραφο,  
iii.  Το σύστηµα ηλεκτρονικού υπολογιστή θα πρέπει να καταχωρεί πληροφορίες που να δείχνουν πότε και 
που έχει εισαχθεί κάθε κωδικός PIN,  
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iv.  Η χρήση του κωδικού PIN θεωρείται, από νοµική άποψη και άποψη ευθύνης, ότι είναι απόλυτα 
ισοδύναµη µε την χειρόγραφη υπογραφή,  
v.  Οι απαιτήσεις για την τήρηση αρχείων παραµένουν αµετάβλητες, και  
vi.  Όλο το ενδιαφερόµενο προσωπικό θα πρέπει να ενηµερώνεται για τις συνθήκες που σχετίζονται µε την 
ηλεκτρονική υπογραφή και θα πρέπει να το επιβεβαιώνουν εγγράφως. 
 

IEM OPS 3.1055(β) 
Μητρώο καταγραφής πτήσης 

Βλέπε JAR-OPS 3.1055(β) 
 
Τα “άλλα έγγραφα” που αναφέρονται στην παρούσα παράγραφο ίσως να περιλαµβάνουν τέτοια αντικείµενα 
όπως το επιχειρησιακό σχέδιο πτήσης, το τεχνικό µητρώο του ελικοπτέρου, αναφορά πτήσης θαλάµου 
διακυβέρνησης, καταστάσεις πληρωµάτων, κλπ.  
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AMC/IEM ΙΖ — ΠΕΡΙΟΡΙΣΜΟΙ ΧΡΟΝΟΥ ΠΤΗΣΗΣ ΚΑΙ ΑΠΑΣΧΟΛΗΣΗΣ ΚΑΘΩΣ ΚΑΙ 

ΑΠΑΙΤΗΣΕΙΣ ΑΝΑΠΑΥΣΗΣ 
 

∆ΕΣΜΕΥΜΕΝΟ 
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AMC/IEM ΙΗ— ΕΝΑΕΡΙΑ ΜΕΤΑΦΟΡΑ ΕΠΙΚΙΝ∆ΥΝΩΝ ΥΛΙΚΩΝ 

 
IEM OPS 3.1150(α)(3) και (α)(4) 

Ορολογία – Ατύχηµα επικίνδυνων υλικών και συµβάν επικίνδυνων υλικών 
Βλέπε JAR-OPS 3.1150(α)(3) και (α)(4) 

 
Καθώς ένα ατύχηµα επικίνδυνων υλικών  (Βλέπε JAR-OPS 3.1150(α)(3)) και συµβάν επικίνδυνων υλικών 
(Βλέπε JAR-OPS 3.1150(α)(4)) ενδέχεται επίσης να συνιστά ατύχηµα ή συµβάν αεροσκάφους, θα πρέπει να 
ικανοποιούνται τα κριτήρια για την αναφορά αµφοτέρων των τύπων περιστατικών.  
 

IEM OPS 3.1155 
Έγκριση για µεταφορά επικίνδυνων υλικών 

Βλέπε JAR-OPS 3.1155 
 

 
1  Η µόνιµη έγκριση για τη µεταφορά επικίνδυνων υλικών θα αντανακλάται στο Πιστοποιητικό 
Αεροµεταφορέα. Σε άλλες περιπτώσεις µπορεί να εκδοθεί ξεχωριστή έγκριση. 
2  Πριν από την έκδοση έγκρισης για τη µεταφορά επικίνδυνων υλικών, ο αεροµεταφορέας θα πρέπει να 
ικανοποιήσει την Αρχή ότι έχει παρασχεθεί επαρκής εκπαίδευση, ότι όλα τα σχετικά έγγραφα (π.χ. για 
επίγειο χειρισµό, χειρισµό του ελικοπτέρου, εκπαίδευση) περιλαµβάνουν πληροφορίες και οδηγίες για 
επικίνδυνα υλικά, και ότι υπάρχουν καθορισµένες διαδικασίες για την εξασφάλιση του ασφαλούς χειρισµού 
των επικίνδυνων υλικών  σε όλα τα στάδια της αεροµεταφοράς.  
3  Η εξαίρεση ή η έγκριση που αναφέρεται στο JAR-OPS 3.1165(β)(1) ή (2) είναι επιπλέον εκείνης που 
αναφέρεται στο JAR-OPS 3.1155. 
 

 
IEM OPS 3.1160(α) 
Πεδίο εφαρµογής 

Βλέπε JAR-OPS 3.1160(α) 
 

 
1 Αν και οι Τεχνικές Οδηγίες χρησιµοποιούν τον όρο “αεροσκάφος” σε όλο το έγγραφο, η διατύπωση 
µπορεί να προτείνει ότι οι διατάξεις είναι σχετικές µόνο για προγραµµατισµένες πτητικές λειτουργίες 
σταθερών πτερύγων. Οι Τεχνικές Οδηγίες περιλαµβάνουν όλες τις πληροφορίες οι οποίες είναι σχετικές µε 
την εναέρια µεταφορά επικίνδυνων υλικών, ανεξάρτητα από τον τύπο του αεροσκάφους που χρησιµοποιείται 
και µε ποιες συνθήκες. 
2 Εκτός από την περίπτωση που οι Τεχνικές Οδηγίες το κάνουν µε άλλο τρόπο φανερό, όλες οι διατάξεις  
αυτών ισχύουν σε κάθε περίπτωση που µεταφέρονται επικίνδυνα υλικά µε ελικόπτερο. Τα επικίνδυνα υλικά 
µπορεί να µεταφέρονται χωρίς να συµµορφώνονται µε τις Τεχνικές Οδηγίες µόνον όταν: 
α. Έχουν εξαιρεθεί σύµφωνα µε το JAR-OPS 3.1165(β)(1), ή 
β. Έχει εκδοθεί έγκριση σύµφωνα µε το JAR-OPS 3.1175 ή 3.1210, ή 
γ. Η Αρχή έχει καθορίσει διαφορετική σήµανση σύµφωνα µε το JAR-OPS 3.1180(β). 
 

 
IEM OPS 3.1160(β)(1) 

Επικίνδυνα υλικά σε ελικόπτερο σύµφωνα µε τους σχετικούς κανονισµούς ή για λόγους λειτουργίας 
Βλέπε JAR-OPS 3.1160(β)(1) 

 
 
1  Επικίνδυνα υλικά που απαιτούνται επί ελικοπτέρου σύµφωνα µε τους σχετικούς JAR ή για λόγους 
λειτουργίας είναι εκείνα που προορίζονται για:  
α.  Την πτητική ικανότητα του ελικοπτέρου,  
β.  Την ασφαλή λειτουργία του ελικοπτέρου, ή  
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γ.  Την υγεία επιβατών ή πληρώµατος.  
2  Τέτοια επικίνδυνα υλικά περιλαµβάνουν αλλά δεν περιορίζονται σε:  
α.  Μπαταρίες , 
β.  Πυροσβεστήρες, 
γ.  Κυτία πρώτων βοηθειών,  
δ.  Εντοµοκτόνα/Αποσµητικά χώρου,  
ε.  Συσκευές διάσωσης, και  
στ.  Φορητές συσκευές οξυγόνου.  
 

IEM OPS 3.1160(β)(3) 
Κτηνιατρικά βοηθήµατα ή ευθανασία ζώου 

Βλέπε JAR-OPS 3.1160(β)(3) 
 
Τα επικίνδυνα υλικά που αναφέρονται στο JAR-OPS 3.1160(β)(3) µπορεί επίσης να µεταφέρονται σε πτήση 
που γίνεται από το ίδιο ελικόπτερο, ή στην προηγούµενη πτήση από αυτήν µε την οποία µεταφέρεται το ζώο 
ή/και σε πτήση που γίνεται µε το ίδιο ελικόπτερο µετά από τη µεταφορά του ζώου, όταν δεν είναι εφικτή η 
φόρτωση και εκφόρτωση των υλικών κατά το χρόνο της πτήσης µε την οποία µεταφέρεται το ζώο. 
 

IEM OPS 3.1160(β)(4) 
Ιατρικό βοήθηµα για ασθενή 
Βλέπε JAR-OPS 3.1160(β)(4) 

 
1  Φιάλες αερίου, ναρκωτικά, φάρµακα, άλλο ιατρικό υλικό (όπως επιθέµατα αποστείρωσης) και 
µπαταρίες υγρών στοιχείων ή λιθίου, είναι τα επικίνδυνα υλικά τα οποία παρέχονται κανονικά για χρήση κατά 
την πτήση ως ιατρική βοήθεια για ασθενή. Εντούτοις, τα υλικά που µεταφέρονται µπορεί να εξαρτώνται από 
τις ανάγκες του ασθενούς. Αυτά τα επικίνδυνα υλικά δεν είναι εκείνα που αποτελούν µέρος του κανονικού 
εξοπλισµού του ελικοπτέρου. 
2  Τα επικίνδυνα υλικά που αναφέρονται στην παράγραφο 1 ανωτέρω, µπορεί επίσης να µεταφέρονται σε 
πτήση που γίνεται µε το ίδιο ελικόπτερο για τη συλλογή ασθενούς ή µετά τη διακοµιδή του ασθενούς, 
εφόσον είναι ανέφικτη η φόρτωση ή εκφόρτωση των υλικών κατά το χρόνο της πτήσης επί της οποίας 
µεταφέρεται ο ασθενής. 
 

IEM OPS 3.1160(β)(5) 
Πεδίο εφαρµογής – Επικίνδυνα υλικά που µεταφέρονται από επιβάτες ή πλήρωµα 

Βλέπε JAR-OPS 3.1160(β)(5) 
 
1  Οι Τεχνικές Οδηγίες εξαιρούν κάποια επικίνδυνα υλικά από τις απαιτήσεις που κανονικά 
εφαρµόζονται για αυτά, όταν µεταφέρονται από επιβάτες ή µέλη του πληρώµατος, υπό τη επιφύλαξη 
συγκεκριµένων συνθηκών. 
2  Για τη διευκόλυνση των αεροµεταφορέων οι οποίοι ενδεχοµένως να µην είναι εξοικειωµένοι µε τις 
Τεχνικές Οδηγίες, οι απαιτήσεις αυτές επαναλαµβάνονται παρακάτω. 
3  Τα επικίνδυνα υλικά που µπορεί να µεταφέρει κάθε επιβάτης ή µέλος πληρώµατος είναι: 
α.  Οινοπνευµατώδη ποτά µε περιεκτικότητα µεγαλύτερη από 24% αλλά δεν υπερβαίνει το 70% 
αλκοόλης κατ’ όγκο, όταν είναι σε συσκευασίες λιανικής που δεν υπερβαίνουν τα 5 λίτρα και σε σύνολο που 
δεν υπερβαίνει τα 5 λίτρα κατ’ άτοµο,  
β.  Μη ραδιενεργά θεραπευτικά και κοσµητικά υλικά (που περιλαµβάνουν αεροζόλ, σπρέι µαλλιών, 
αρώµατα, φάρµακα µε σύνθεση αλκοόλης) και, µόνον σε ελεγµένες αποσκευές, αεροζόλ που δεν είναι 
εύφλεκτα, δεν είναι τοξικά και χωρίς δευτερεύοντες κινδύνους, όταν προορίζονται για αθλητική ή οικιακή 
χρήση. Η καθαρή ποσότητα κάθε µεµονωµένου αντικειµένου δεν θα πρέπει να υπερβαίνει το 0,5 του λίτρου 
ή 0,5 του χιλιόγραµµου και η συνολική καθαρή ποσότητα όλων των αντικειµένων δεν θα πρέπει να 
υπερβαίνει τα 2 λίτρα ή 2 χιλιόγραµµα. 
γ.  Σπίρτα ασφαλείας ή αναπτήρας, για προσωπική χρήση και εφόσον φέρονται επί του προσώπου. 
Σπίρτα “που ανάβουν παντού”, αναπτήρες που περιέχουν µη απορροφηµένο υγρό καύσιµο (άλλο από 
υγροποιηµένο αέριο), καύσιµο αναπτήρα και συσκευασίες επαναπλήρωσης αναπτήρων δεν επιτρέπονται,  
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δ.  Μια συσκευή κατσαρώµατος µαλλιών που λειτουργεί µε αέριο υδρογονανθράκων, υπό την 
προϋπόθεση ότι ο κάλυµµα ασφαλείας έχει τοποθετηθεί ασφαλώς πάνω από το θερµαινόµενο στοιχείο. 
Συσκευασίες επαναπλήρωσης αερίου δεν επιτρέπονται,  
ε.  Μικροί κύλινδροι αερίου διοξειδίου του άνθρακος που φέρονται για τη λειτουργία µηχανικών µελών 
καθώς και εφεδρικοί κύλινδροι παρόµοιου µεγέθους, εφόσον απαιτούνται για την εξασφάλιση επαρκούς 
τροφοδοσίας για τη διάρκεια του ταξιδίου,  
στ.  Καρδιακοί βηµατοδότες ραδιοϊσοτόπων ή άλλες συσκευές (που περιλαµβάνουν εκείνες που 
λειτουργούν µε µπαταρίες λιθίου) εµφυτευµένες σε ένα πρόσωπο, ή ραδιοσηµασµένες φαρµακευτικές ουσίες 
που υπάρχουν στο σώµα ενός προσώπου ως αποτέλεσµα ιατρικής θεραπείας,  
ζ.  Μικρό ιατρικό ή κλινικό θερµόµετρο που περιέχει υδράργυρο, για προσωπική χρήση, εφόσον 
βρίσκεται στην προστατευτική του θήκη,  
η.  Ξηρός πάγος, όταν χρησιµοποιείται για τη διατήρηση αλλοιούµενων ειδών, υπό την προϋπόθεση ότι η 
ποσότητα του ξηρού πάγου δεν υπερβαίνει τα 2 kg, και η συσκευασία επιτρέπει τη διαφυγή του αερίου. Η 
µεταφορά µπορεί να γίνει σε χειραποσκευές (θαλάµου επιβατών) ή σε ελεγµένες αποσκευές, αλλά όταν είναι 
σε ελεγµένες αποσκευές απαιτείται η σύµφωνη γνώµη του αεροµεταφορέα,  
θ.  Όταν η µεταφορά επιτρέπεται από τον αεροµεταφορέα, µικρές φιάλες οξυγόνου σε αέρια µορφή ή 
φιάλες αέρα για ιατρική χρήση,  
ι.  Όταν η µεταφορά επιτρέπεται από τον αεροµεταφορέα, όχι περισσότερες από δύο µικρές φιάλες 
διοξειδίου του άνθρακα τοποθετηµένες σε αυτοδιογκούµενο σωσίβιο γιλέκο και όχι περισσότερες από δύο 
εφεδρικές φιάλες,  
ια.  Όταν η µεταφορά επιτρέπεται από τον αεροµεταφορέα, αναπηρικά αµαξίδια ή άλλα βοηθήµατα 
κινητικότητας τροφοδοτούµενα µε µπαταρίες που δεν εκχύνουν υγρά, υπό την προϋπόθεση ότι ο εξοπλισµός 
µεταφέρεται ως ελεγµένη αποσκευή. Η µπαταρία θα πρέπει να είναι ασφαλώς στερεωµένη στον εξοπλισµό, 
αποσυνδεδεµένη, και οι ακροδέκτες µονωµένοι, ώστε να αποφευχθούν τυχαία βραχυκυκλώµατα, 
ιβ.  Όταν η µεταφορά επιτρέπεται από τον αεροµεταφορέα, αναπηρικά αµαξίδια ή άλλα βοηθήµατα 
κινητικότητας τροφοδοτούµενα µε µπαταρίες που εκχύνουν υγρά, υπό την προϋπόθεση ότι ο εξοπλισµός 
µεταφέρεται ως ελεγµένη αποσκευή. Όταν ο εξοπλισµός µπορεί να φορτώνεται, αποθηκεύεται, ασφαλίζεται 
και εκφορτώνεται πάντοτε σε όρθια θέση, η µπαταρία θα πρέπει να είναι ασφαλώς στερεωµένη στον 
εξοπλισµό, να έχει αποσυνδεθεί και οι ακροδέκτες να είναι µονωµένοι ώστε να αποφευχθούν τυχαία 
βραχυκυκλώµατα. Όταν ο εξοπλισµός δεν µπορεί να τηρηθεί σε όρθια θέση, η µπαταρία θα πρέπει να 
αφαιρείται και να µεταφέρεται σε ισχυρή, άκαµπτη συσκευασία, η οποία θα πρέπει να είναι στεγανή και 
αδιαπέραστη από τα υγρά της µπαταρίας. Η µπαταρία στη συσκευασία θα πρέπει να είναι προστατευµένη 
έναντι τυχαίων βραχυκυκλωµάτων, να τηρείται σε όρθια θέση και να περιβάλλεται από απορροφητικό υλικό 
σε ικανή ποσότητα για να απορροφήσει το συνολικό υγρό περιεχόµενο. Η συσκευασία που περιέχει τη 
µπαταρία θα πρέπει να φέρει την ένδειξη “υγρή µπαταρία, µε αναπηρικό αµαξίδιο” ή “υγρή µπαταρία, µε 
βοήθηµα κινητικότητας”, να φέρει ετικέτα “διαβρωτικές ουσίες” και να φέρει σήµανση που δείχνει τη σωστή 
της θέση. Η συσκευασία θα πρέπει να είναι προστατευµένη από ανατροπή µε πρόσδεση στο χώρο 
αποσκευών του ελικοπτέρου. Ο κυβερνήτης θα πρέπει να ενηµερώνεται για τη θέση αναπηρικού αµαξιδίου ή 
βοηθήµατος κινητικότητας που φέρει εγκατεστηµένη µπαταρία ή για συσκευασµένη µπαταρία, 
ιγ. Όταν η µεταφορά επιτρέπεται από τον αεροµεταφορέα,, φυσίγγια όπλων για αθλητικούς σκοπούς, υπό 
την προϋπόθεση ότι ανήκουν στην κατηγορία 1.4S (Βλέπε Σηµείωση), που προορίζονται για προσωπική 
χρήση, είναι ασφαλώς συσκευασµένα σε κιβώτια και σε ποσότητες που δεν υπερβαίνουν την ολική µάζα των 
5 kg και είναι σε ελεγµένες αποσκευές. Φυσίγγια µε εκρηκτικά ή εµπρηστικά βλήµατα δεν επιτρέπονται,  
ΣΗΜΕΙΩΣΗ: Η κατηγορία 1.4S είναι χαρακτηρισµός ταξινόµησης εκρηκτικών. Αναφέρεται σε φυσίγγια τα ποία είναι 
συσκευασµένα ή σχεδιασµένα έτσι ώστε οποιεσδήποτε επικίνδυνες συνέπειες από την τυχαία ενεργοποίηση ενός ή 
περισσότερων φυσιγγίων σε µια συσκευασία περιορίζονται εντός της συσκευασίας, εκτός εάν αυτή έχει υποβαθµιστεί 
από φωτιά, οπότε οι επικίνδυνες συνέπειες περιορίζονται σε βαθµό που δεν εµποδίζουν την πυρόσβεση ή άλλες 
προσπάθειες ανταπόκρισης έκτακτης ανάγκης στο άµεσο περιβάλλον της συσκευασίας. Φυσίγγια για χρήση σε 
αθλητικούς σκοπούς είναι πιθανόν να ανήκουν στην κατηγορία 1.4S. 

ιδ.  Όταν η µεταφορά επιτρέπεται από τον αεροµεταφορέα, ένα υδραργυρικό βαρόµετρο ή υδραργυρικό 
θερµόµετρο σε χειραποσκευή (θαλάµου επιβατών) όταν φέρεται από εκπρόσωπο κυβερνητικής 
µετεωρολογικής ή παρεµφερούς επίσηµης υπηρεσίας. Το βαρόµετρο ή θερµόµετρο θα πρέπει να είναι 
συσκευασµένο σε ισχυρή συσκευασία που έχει εσωτερική σφραγισµένη επίστρωση ή θύλακα από ισχυρό, 
υδατοστεγές, αδιάρρηκτο υλικό αδιαπέραστο από τον υδράργυρο και κλεισµένο µε τέτοιο τρόπο που να 
εµποδίζεται η διαφυγή του υδράργυρου από το πακέτο, ανεξάρτητα από τη θέση του. Ο κυβερνήτης θα 
πρέπει να ενηµερώνεται, όταν πρόκειται να µεταφερθεί τέτοιο βαρόµετρο ή θερµόµετρο, 
ιε.  Όταν η µεταφορά επιτρέπεται από τον αεροµεταφορέα,, αντικείµενα που παράγουν θερµότητα 
(δηλαδή εξοπλισµός που λειτουργεί µε µπαταρίες, όπως υποβρύχιοι πυρσοί και εξοπλισµός συγκόλλησης, τα 
οποία εάν ενεργοποιηθούν τυχαία θα ενεργοποιήσουν υπερβολική θερµότητα η οποία µπορεί να προκαλέσει 
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φωτιά), υπό την προϋπόθεση ότι τα αντικείµενα είναι σε χειραποσκευές (θαλάµου επιβατών). Το εξάρτηµα 
που παράγει θερµότητα ή η πηγή ενέργειας θα πρέπει να αφαιρούνται ώστε να αποτραπεί η τυχαία 
ενεργοποίηση. 
 

 
 

IEM OPS 3.1165(β)(1) 
Κράτη που ενδιαφέρονται για εξαιρέσεις 

Βλέπε JAR-OPS 3.1165(β)(1) 
 

 
1  Οι Τεχνικές Οδηγίες προβλέπουν ότι σε συγκεκριµένες περιστάσεις µπορεί να µεταφερθούν 
επικίνδυνα υλικά, τα οποία κανονικά απαγορεύονται σε ελικόπτερο. Οι περιστάσεις αυτές περιλαµβάνουν 
περιπτώσεις εξαιρετικά επείγουσες ή όταν άλλες µορφές µεταφοράς αντενδείκνυνται ή όταν η πλήρης 
συµµόρφωση µε τις καθορισµένες διατάξεις αντίκειται στο δηµόσιο συµφέρον. Σε τέτοιες περιστάσεις, όλα 
τα ενδιαφερόµενα Κράτη µπορούν να εγκρίνουν εξαιρέσεις από τις διατάξεις των Τεχνικών Οδηγιών, υπό 
την προϋπόθεση ότι καταβάλλεται κάθε προσπάθεια για την επίτευξη ενός συνολικού επιπέδου ασφαλείας το 
οποίο είναι ισοδύναµο µε εκείνο που προβλέπεται από τις Τεχνικές Οδηγίες. 
2  Τα Κράτη που ενδιαφέρονται είναι εκείνα της προέλευσης, διαµετακόµισης, υπέρπτησης και 
προορισµού της αποστολής καθώς και εκείνο του αεροµεταφορέα.  
3 Εφόσον οι Τεχνικές Οδηγίες υποδεικνύουν ότι επικίνδυνα υλικά, τα οποία κανονικά απαγορεύονται, 
µπορεί να µεταφερθούν µε έγκριση, η διαδικασία εξαίρεσης δεν ισχύει.  
4  Η εξαίρεση που απαιτείται από το JAR-OPS 3.1165(β)(1) είναι επιπλέον της έγκρισης που 
προβλέπεται από το JAR-OPS 3.1155. 
 
 

 
AMC OPS 3.1175 

Συσκευασία 
Βλέπε JAR-OPS 3.1175 

 
 
1 Οι Τεχνικές Οδηγίες περιγράφουν µε λεπτοµέρεια τις συσκευασίες οι οποίες µπορεί µα 
χρησιµοποιηθούν για επικίνδυνα υλικά καθώς και τις ποσότητες που επιτρέπονται εντός αυτών. Γενικώς, οι 
συσκευασίες είναι εκείνες οι οποίες περιγράφονται ως “συσκευασίες προδιαγραφής” δεδοµένου ότι οι 
Τεχνικές Οδηγίες περιγράφουν τόσο τις προδιαγραφές όσο και τον έλεγχο αυτών. Αυτές φέρουν σηµάνσεις 
συσκευασίας προδιαγραφών UN. 
2 Εντούτοις, ενδέχεται να υπάρχουν ορισµένες περιστάσεις όπου δεν είναι εφικτό ή δυνατόν να 
χρησιµοποιηθούν συσκευασίες προδιαγραφών UN,όπως όταν τα επικίνδυνα υλικά µεταφέρονται από 
υπεράκτια εξέδρα πετρελαίου ή αερίου. Σε αυτές τις περιπτώσεις, οποτεδήποτε είναι δυνατόν, θα πρέπει να 
χρησιµοποιούνται οι διατάξεις για περιορισµένες ποσότητες επικίνδυνων υλικών, όπως αναφέρεται 
αναλυτικά στις Τεχνικές Οδηγίες. 
3 Εάν δεν είναι δυνατόν να χρησιµοποιηθούν είτε συσκευασίες προδιαγραφών UN είτε οι διατάξεις των 
Τεχνικών Οδηγιών για περιορισµένες ποσότητες, η Αρµόδια Αρχή µπορεί να εκδώσει εξαίρεση από τις 
απαιτήσεις των Τεχνικών Οδηγιών ώστε να επιτρέπει τη χρησιµοποίηση και άλλων συσκευασιών, υπό την 
προϋπόθεση ότι επιτυγχάνεται ισοδύναµο επίπεδο ασφαλείας. 
4 Ισοδύναµο επίπεδο ασφαλείας µπορεί να επιτευχθεί εάν οι συσκευασίες που χρησιµοποιήθηκαν 
συµµορφώνονται µε το Μέρος 3, 1.1 των Τεχνικών Οδηγιών, (εκτός από όπου γίνεται αναφορά στην ανάγκη 
για συµµόρφωση των συσκευασιών µε τις απαιτήσεις του Μέρους 7 αυτών των Οδηγιών) και είναι ικανές να 
αντέχουν πτώση δοκιµής από 1,8 µ. σε άκαµπτη, µη ελαστική, επίπεδη και οριζόντια επιφάνεια. Αυτό το 
επίπεδο ασφαλείας µπορεί επίσης να επιτευχθεί εφόσον τα επικίνδυνα υλικά συµµορφώνονται µε τις 
απαιτήσεις του ∆ιεθνούς Κώδικα Θαλάσσιων Επικίνδυνων Υλικών, τους Κανονισµούς για τη ∆ιεθνή 
Μεταφορά Επικίνδυνων Υλικών Σιδηροδροµικώς (Κανονισµοί RID), τη Ευρωπαϊκή Συµφωνία για τη ∆ιεθνή 
Μεταφορά Επικίνδυνων Υλικών Οδικώς (Κανονισµοί ADR) ή τις Ευρωπαϊκές διατάξεις για τη ∆ιεθνή 
Μεταφορά Επικίνδυνων Υλικών µέσω Μεσόγειων Υδάτινων Οδών (Κανονισµοί AND). 
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5 Οι ποσότητες δεν θα πρέπει να υπερβούν εκείνες που καθορίζονται στη σχετική οδηγία συσκευασίας 
για τον τύπο συσκευασίας που χρησιµοποιείται (π.χ. κιβώτιο συνθετικών ινών, µεταλλικό βαρέλι). 
 

AMC OPS 3.1180(β) 
Σήµανση 

Βλέπε JAR-OPS 3.1180(β) 
 
Εάν δεν είναι εφικτό ή λογικό να απαιτείται η εµφάνιση όλων των σηµάνσεων, που καθορίζονται από τις 
Τεχνικές Οδηγίες, επί δεµάτων επικίνδυνων υλικών, η Αρµόδια Αρχή µπορεί να εκδώσει εξαίρεση από τις 
απαιτήσεις των Οδηγιών αυτών ώστε να επιτρέψει την παράλειψη των σηµάνσεων, όταν η εµφάνισή τους δεν 
θα συνέβαλε στο επίπεδο ασφαλείας. Σε τέτοιες περιστάσεις, θα πρέπει να εξασφαλισθεί, ότι παρέχονται 
επαρκείς πληροφορίες στα µέλη του πληρώµατος διακυβέρνησης πριν από µια πτήση, ώστε να µπορούν να 
αναγνωρίζουν τα επικίνδυνα υλικά. 
 

AMC OPS 3.1210(α) 
Περιορισµοί φόρτωσης 

Βλέπε JAR-OPS 3.1210(α) 
 
1 Στις περιπτώσεις που δεν είναι δυνατόν ή λογικό να ισχύουν οι πλήρεις περιορισµοί φόρτωσης των 
Τεχνικών Οδηγιών, σε ελικόπτερο, η Αρµόδια Αρχή µπορεί να εκχωρήσει εξαίρεση από τις κανονικές 
απαιτήσεις ώστε να επιτρέψει τη µεταφορά των επικίνδυνων υλικών στο ίδιο ελικόπτερο µε τους επιβάτες. 
2 Η εξαίρεση θα πρέπει να χρησιµοποιείται µόνον όταν υπάρχει ουσιώδης λόγος προς τούτο. Τα 
επικίνδυνα υλικά µπορεί να µεταφερθούν στο θάλαµο επιβατών, σε προσβάσιµες περιοχές φορτίου πίσω από 
το θάλαµο επιβατών ή κάτω από το πάτωµα του θαλάµου επιβατών ή σε καλάθους που προσαρτώνται στην 
εξωτερική πλευρά του ελικοπτέρου. Οι απαιτήσεις στο Μέρος 5, Κεφάλαιο 2 των Τεχνικών Οδηγιών, που 
αφορούν τον διαχωρισµό των µη συµβατών επικίνδυνων υλικών, πρέπει να πληρούνται συνεχώς. Όταν 
πρόκειται να µεταφερθούν ραδιενεργά υλικά, οι αποστάσεις διαχωρισµού που περιγράφονται στο Μέρος 5, 
Κεφάλαιο 2 πρέπει να πληρούνται, εκτός από την περίπτωση που η απόσταση πρέπει να µετράται από το 
πλησιέστερο σηµείο που καταλαµβάνεται από επιβάτη έως την επιφάνεια του δέµατος, µαζικής συσκευασίας 
ή εµπορευµατοκιβωτίου που περιλαµβάνει το ραδιενεργό υλικό. 
 

 
AMC OPS 3.1215(β) 
Παροχή πληροφοριών 

Βλέπε JAR-OPS 3.1215(β) 
 
 

1  Πληροφόρηση των επιβατών 
1.1  Η πληροφόρηση των επιβατών θα πρέπει να διαδίδεται µε τέτοιο τρόπο ώστε οι επιβάτες να 
προειδοποιούνται σχετικά µε τους τύπους των επικίνδυνων υλικών τα οποία δεν πρέπει να µεταφέρονται επί 
του ελικοπτέρου.  
1.2  Κατ’ ελάχιστον, η πληροφόρηση αυτή θα πρέπει να συνίσταται σε:  
α.  Προειδοποιητικές αγγελίες ή πινακίδες σε επαρκή αριθµό και περίοπτη θέση, σε κάθε σηµείο το 
αεροδροµίου όπου εκδίδονται εισιτήρια και ελέγχονται επιβάτες, στις περιοχές επιβίβασης στο ελικόπτερο 
και σε οποιοδήποτε άλλο σηµείο όπου ελέγχονται επιβάτες, και  
β.  Προειδοποίηση στο εισιτήριο του επιβάτη. Αυτή µπορεί να είναι τυπωµένη στο εισιτήριο ή τη θήκη 
του εισιτηρίου ή σε φυλλάδιο.  
1.3  Η πληροφόρηση των επιβατών µπορεί να περιλαµβάνει αναφορά εκείνα τα επικίνδυνα υλικά τα οποία 
µπορεί να µεταφέρονται.  
2  Πληροφόρηση σε άλλα πρόσωπα 
2.1  Η πληροφόρηση των προσώπων που προσφέρουν φορτίο για αεροµεταφορά θα πρέπει να διαδίδεται 
µε τέτοιο τρόπο ώστε αυτά τα πρόσωπα να προειδοποιούνται ως προς την ανάγκη κατάλληλης αναγνώρισης 
και δήλωσης επικίνδυνων υλικών. 
2.2  Κατ’ ελάχιστον, αυτή η πληροφόρηση θα πρέπει να συνίσταται σε προειδοποιητικές αγγελίες ή 
πινακίδες σε επαρκή αριθµό και περίοπτη θέση σε οποιαδήποτε τοποθεσία όπου παραλαµβάνεται φορτίο.  
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3  Γενικά 
3.1  Η πληροφόρηση θα πρέπει να είναι ευκόλως κατανοητή και να εντοπίζει την ύπαρξη διαφόρων 
κατηγοριών επικίνδυνων υλικών.  
3.2  Μπορεί να χρησιµοποιηθούν εικονογράµµατα ως εναλλακτικά στην παροχή γραπτών πληροφοριών ή 
για συµπλήρωση τέτοιων πληροφοριών.  
 

 
AMC OPS 3.1215(ε) 

Πληροφόρηση στην περίπτωση συµβάντος ή ατυχήµατος ελικοπτέρου 
Βλέπε JAR-OPS 3.1215(ε) 

ΟΙ πληροφορίες που πρέπει να παρέχονται θα πρέπει να περιλαµβάνουν το κατάλληλο όνοµα αποστολής, 
αριθµό UN/ID, κατηγορία ταξινόµησης, δευτερεύοντες κινδύνους για τους οποίους απαιτούνται ετικέτες, την 
οµάδα συµβατότητας για την Κατηγορία 1 καθώς και την ποσότητα και θέση επί του ελικοπτέρου.  
 
 
 
 

 
AMC OPS 3.1220 

Εκπαίδευση 
Βλέπε JAR-OPS 3.1220 

1  Αίτηση για έγκριση εκπαιδευτικών προγραµµάτων. Οι αιτήσεις για έγκριση εκπαιδευτικών 
προγραµµάτων θα πρέπει να αναφέρουν πως θα διεξάγεται η εκπαίδευση. Η εκπαίδευση που σκοπεύει να 
δώσει γενική πληροφόρηση και καθοδήγηση µπορεί να έχει οποιαδήποτε µορφή, περιλαµβανοµένων των 
ανακοινώσεων, ενηµερωτικών φυλλαδίων, εγκυκλίων, παρουσιάσεων µε διαφάνειες, βίντεο, κλπ., και µπορεί 
να λαµβάνει χώρα κατά την εργασία ή εκτός αυτής. Η εκπαίδευση που σκοπεύει να δώσει λεπτοµερή και σε 
βάθος εκτίµηση ολόκληρου του αντικειµένου ή ιδιαίτερων πλευρών αυτού θα πρέπει να παρέχεται µέσω 
επίσηµων κύκλων µαθηµάτων, τα οποία θα πρέπει να περιλαµβάνουν γραπτή εξέταση, η επιτυχία στην οποία 
θα έχει ως αποτέλεσµα την έκδοση αποδεικτικού ικανότητας. Αιτήσεις για επίσηµους κύκλους µαθηµάτων 
θα πρέπει να περιλαµβάνουν τους αντικειµενικούς στόχους αυτών, το αναλυτικό εκπαιδευτικό πρόγραµµα/ 
διδασκόµενη ύλη και παραδείγµατα της γραπτής εξέτασης που θα διεξάγεται.  
2  Εκπαιδευτές. Οι εκπαιδευτές θα πρέπει να έχουν γνώσεις όχι µόνον εκπαιδευτικών µεθόδων αλλά και 
της αεροµεταφοράς επικίνδυνων υλικών, ώστε να υπάρχει πλήρης κάλυψη του αντικειµένου και επαρκής 
απάντηση των ερωτήσεων.  
3  Αντικείµενα εκπαίδευσης. Τα αντικείµενα της εκπαίδευσης που δίνονται στους Πίνακες 1 και 2 του 
JAR-OPS 3.1220 έχουν εφαρµογή εάν η εκπαίδευση είναι για γενική πληροφόρηση και καθοδήγηση ή για να 
δώσει λεπτοµερή και σε βάθος εκτίµηση. Η έκταση στην οποία θα πρέπει να καλυφθεί κάθε αντικείµενο 
εκπαίδευσης εξαρτάται από το εάν πρόκειται για γενική πληροφόρηση ή για να δώσει εκτίµηση σε βάθος. 
Πρόσθετα αντικείµενα που δεν αναφέρονται στους Πίνακες 1 και 2 ίσως να χρειαστούν, ή κάποια 
αντικείµενα να παραληφθούν, ανάλογα µε τις αρµοδιότητες του ατόµου.  
4  Επίπεδα εκπαίδευσης 
4.1  Υπάρχουν δύο επίπεδα εκπαίδευσης:  
α.  Όπου υπάρχει σκοπός να δοθεί αναλυτική και εις βάθος εκτίµηση ολόκληρου του αντικειµένου ή των 
αντικειµένων που καλύπτονται, τέτοια ώστε το πρόσωπο που εκπαιδεύεται να αποκτά γνώσεις που να του 
επιτρέπουν να εφαρµόζει τις λεπτοµερείς διατάξεις των Τεχνικών Οδηγιών. Η εκπαίδευση αυτή θα πρέπει να 
περιλαµβάνει τη διασφάλιση, µέσω γραπτής εξέτασης που καλύπτει όλα τα αντικείµενα του εκπαιδευτικού 
προγράµµατος, ότι έχει αποκτηθεί το απαιτούµενο ελάχιστο επίπεδο γνώσεων, ή 
β.  Όπου υπάρχει σκοπός να δοθεί γενική πληροφόρηση και καθοδήγηση σχετικά µε τα αντικείµενα που 
καλύπτονται, τέτοια ώστε το πρόσωπο που εκπαιδεύεται να λαµβάνει σφαιρική αντίληψη για το αντικείµενο. 
Η εκπαίδευση αυτή θα πρέπει να περιλαµβάνει τη διασφάλιση, µέσω γραπτής ή προφορικής εξέτασης που 
καλύπτει όλα τα αντικείµενα του εκπαιδευτικού προγράµµατος, ότι έχει αποκτηθεί το απαιτούµενο ελάχιστο 
επίπεδο γνώσεων. 
4.2  Εφόσον δεν υπάρχει άλλη καθοδήγηση, το προσωπικό που αναφέρεται στο JAR-OPS 3.1220(γ)(1) θα 
πρέπει να λαµβάνει εκπαίδευση στην έκταση που αναφέρεται στην υποπαράγραφο 4.1.α ανωτέρω. Όλο το 
λοιπό προσωπικό που αναφέρεται στο JAR-OPS 3.1220(β) και (γ) θα πρέπει να λαµβάνει εκπαίδευση στην 
έκταση που αναφέρεται στην υποπαράγραφο 4.1.β ανωτέρω. Εντούτοις, όπου το πλήρωµα διακυβέρνησης ή 
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άλλα µέλη πληρώµατος, όπως οι υπεύθυνοι φόρτου, είναι υπεύθυνα για τον έλεγχο των επικίνδυνων υλικών 
προς πρόκειται να φορτωθούν, η εκπαίδευσή τους θα πρέπει επίσης να είναι στην έκταση που αναφέρεται 
στην παράγραφο 4.1.α ανωτέρω.  
5  Εκπαίδευση σε διαδικασίες ανάγκης. Η εκπαίδευση σε διαδικασίες ανάγκης θα πρέπει να 
περιλαµβάνει κατ’ ελάχιστον:  
α.  Για εκείνο το προσωπικό που καλύπτεται από το JAR-OPS 3.1220(β) και (γ), εκτός από τα µέλη 
πληρώµατος των οποίων η εκπαίδευση στις διαδικασίες ανάγκης καλύπτεται (κατά περίπτωση) από τις 
υποπαραγράφους 5β και 5γ κατωτέρω:  
i.  Αντιµετώπιση δεµάτων µε ζηµιά ή διαρροή, και  
ii.  Άλλες ενέργειες στην περιπτώσεις εκτάκτων αναγκών στο έδαφος που προκύπτουν από επικίνδυνα 
υλικά. 
β.  Για τα µέλη του πληρώµατος διακυβέρνησης: 
i.  Ενέργειες στην περίπτωση εκτάκτων αναγκών εν πτήσει που συµβαίνουν στο θάλαµο επιβατών ή στα 
διαµερίσµατα φορτίου, και 
ii.  Την ενηµέρωση των υπηρεσιών εναέριας κυκλοφορίας σε περίπτωση που θα συµβεί έκτακτη ανάγκη 
εν πτήσει. (Βλέπε JAR-OPS 3.420(ε).) 
γ.  Για µέλη πληρώµατος εκτός των µελών του πληρώµατος διακυβέρνησης: 
i.  Αντιµετώπιση περιστατικών που προκύπτουν από επικίνδυνα υλικά που µεταφέρονται από επιβάτες, ή  
ii.  Αντιµετώπιση δεµάτων µε ζηµιά ή διαρροή κατά την πτήση. 
6  Περιοδική επαναληπτική εκπαίδευση. Η περιοδική επαναληπτική εκπαίδευση θα πρέπει να καλύπτει 
τα αντικείµενα του Πίνακα 1 ή του Πίνακα 2 που έχουν σχέση µε την αρχική εκπαίδευση επικίνδυνων 
υλικών εκτός εάν έχει αλλάξει το αντικείµενο της ευθύνης του ατόµου.  
7  Έλεγχος για επαλήθευση κατανόησης. Είναι απαραίτητη η ύπαρξη µέσων διασφάλισης ότι ένα 
πρόσωπο έχει αποκτήσει κατανόηση ως αποτέλεσµα της εκπαίδευσης. Αυτό επιτυγχάνεται ζητώντας από το 
πρόσωπο να υποστεί δοκιµασία. Η πολυπλοκότητα της δοκιµασίας, ο τρόπος διεξαγωγής της και οι 
ερωτήσεις προς απάντηση θα πρέπει να είναι ανάλογα µε τα καθήκοντα του εκπαιδευοµένου προσώπου, και 
η δοκιµασία θα πρέπει να αποδείξει, ότι η εκπαίδευση υπήρξε επαρκής. Εφόσον η δοκιµασία ολοκληρωθεί 
επιτυχώς θα πρέπει να εκδίδεται σχετικό πιστοποιητικό επιβεβαίωσης.  
 
 
 

IEM OPS 3.1220 
Εκπαίδευση 

Βλέπε JAR-OPS 3.1220 
 
 

1  Αντικείµενα εκπαίδευσης. Τα αντικείµενα εκπαίδευσης που αναφέρονται στους Πίνακες 1 και 2 του 
JAR-OPS 3.1220 έχουν εφαρµογή εάν η εκπαίδευση είναι:  
α.  Για γενική πληροφόρηση και καθοδήγηση, ή 
β.  Για να δώσει λεπτοµερή και σε βάθος εκτίµηση του αντικειµένου.  
1.1  Η έκταση στην οποία θα πρέπει να καλυφθεί η εκπαίδευση και εάν χρειάζεται να προστεθούν 
αντικείµενα που δεν αναφέρονται στον Πίνακα 1 ή τον Πίνακα 2 ή τα αναφερόµενα αντικείµενα ποικίλουν, 
εξαρτάται από τις αρµοδιότητες του εκπαιδευόµενου προσώπου. Συγκεκριµένα, εάν το µέλος πληρώµατος 
είναι υπεύθυνος φόρτου, τα κατάλληλα αντικείµενα της εκπαίδευσης που απαιτείται µπορεί να είναι εκείνα 
της στήλης 4 του Πίνακα 2 και όχι εκείνα της στήλης 5. Επίσης, εάν ο αεροµεταφορέας µεταφέρει µόνο 
φορτίο, εκείνα τα αντικείµενα που σχετίζονται µε τους επιβάτες και τις αποσκευές τους µπορεί να 
παραληφθούν από την εκπαίδευση.  
2  Πως επιτυγχάνεται η εκπαίδευση 
2.1  Η εκπαίδευση που παρέχει γενική πληροφόρηση και καθοδήγηση σκοπεύει να δώσει γενική εκτίµηση 
των απαιτήσεων για την αεροµεταφορά επικίνδυνων υλικών. Θα µπορούσε να επιτευχθεί µέσω 
ενηµερωτικών δελτίων, φυλλαδίων, εγκυκλίων, παρουσιάσεων µε διαφάνειες, βίντεο, κλπ., ή µε συνδυασµό 
αρκετών από αυτά τα µέσα. ∆εν είναι απαραίτητη η παροχή εκπαίδευσης µε επίσηµο εκπαιδευτικό κύκλο 
µαθηµάτων και µπορεί να λάβει χώρα κατά την εργασία ή εκτός αυτής.  
2.2  Η εκπαίδευση που παρέχει καθοδήγηση σε βάθος και λεπτοµερή εκτίµηση ολόκληρου του 
αντικειµένου ή ιδιαίτερων περιοχών αυτού, σκοπεύει να δώσει επίπεδο γνώσεων απαραίτητων για την 
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εφαρµογή των απαιτήσεων για την αεροµεταφορά επικίνδυνων υλικών. Θα πρέπει να δίνεται µέσω επίσηµου 
εκπαιδευτικού κύκλου µαθηµάτων ο οποίος γίνεται σε χρόνο που ο εκπαιδευόµενος δεν αναλαµβάνει συνήθη 
καθήκοντα. Ο κύκλος µαθηµάτων µπορεί να διεξαχθεί µέσω διδασκαλίας ή προγράµµατος αυτοδιδασκαλίας 
ή συνδυασµό αµφοτέρων. Θα πρέπει να καλύπτει όλα τα αντικείµενα των επικίνδυνων υλικών που έχουν 
σχέση µε το πρόσωπο που λαµβάνει την εκπαίδευση, παρόλο που αντικείµενα που πιθανώς δεν είναι σχετικά 
µπορεί να παραλειφθούν (για παράδειγµα, µπορεί να εξαιρεθεί η εκπαίδευση στη µεταφορά ραδιενεργών 
υλικών, εφόσον δεν µεταφέρονται από τον αεροµεταφορέα).  
 
 

 
AMC OPS 3.1225 

Αναφορές συµβάντος και ατυχήµατος µε επικίνδυνα υλικά 
Βλέπε JAR-OPS 3.1225 

 
 

1 Θα πρέπει να αναφέρεται οποιουδήποτε τύπου συµβάν ή ατύχηµα επικίνδυνων υλικών, ανεξάρτητα εάν 
τα επικίνδυνα υλικά περιλαµβάνονται σε φορτίο, ταχυδροµείο, αποσκευές επιβατών ή αποσκευές 
πληρώµατος. Θα πρέπει επίσης να δηλώνεται η εύρεση αδήλωτων ή κακώς δηλωµένων επικίνδυνων υλικών 
στο φορτίο, ταχυδροµείο ή αποσκευές.  
2 Οι αρχικές αναφορές µπορεί να γίνουν µε οποιοδήποτε µέσο, αλλά σε όλες τις περιπτώσεις θα πρέπει 
να γίνεται γραπτή αναφορά το συντοµότερο δυνατόν.  
3 Η αναφορά πρέπει να είναι κατά το δυνατόν ακριβής και να περιλαµβάνει όλα τα γνωστά στοιχεία 
κατά το χρόνο σύνταξής της, για παράδειγµα:  
α. Ηµεροµηνία του συµβάντος ή ατυχήµατος, ή της εύρεσης αδήλωτων ή κακώς δηλωµένων επικίνδυνων 
υλικών, 
β. Τοποθεσία, τον αριθµό πτήσεως και ηµεροµηνία πτήσεως, εάν έχουν εφαρµογή,  
γ. Περιγραφή των υλικών και του αριθµού αναφοράς της φορτωτικής αέρος, σάκου, ετικέτας αποσκευής, 
εισιτηρίου, κλπ., 
δ. Το κατάλληλο όνοµα αποστολής (περιλαµβανοµένης, κατά περίπτωση, της τεχνικής ονοµασίας) και 
του αριθµού UN/ID, όταν είναι γνωστός, 
ε. Την τάξη ή κατηγορία και οποιονδήποτε δευτερεύοντα κίνδυνο, 
στ. Τύπο συσκευασίας, εάν έχει εφαρµογή, και τις προδιαγραφές σήµανσης της συσκευασίας, 
ζ. Την εµπλεκόµενη ποσότητα, 
η. Όνοµα και διεύθυνση του αποστολέα, επιβάτη, κλπ, 
θ. Οποιεσδήποτε άλλες σχετικές λεπτοµέρειες, 
ι. Πιθανή αιτία του συµβάντος ή ατυχήµατος, 
ια. Εκδηλωθείσες ενέργειες, 
ιβ. Οποιαδήποτε άλλη εκδηλωθείσα ενέργεια αναφοράς, και 
ιγ. Όνοµα, τίτλο, διεύθυνση και αριθµό επαφής του προσώπου που κάνει την αναφορά. 
4 Αντίγραφα των σχετικών εγγράφων και οποιεσδήποτε φωτογραφίες ελήφθησαν θα πρέπει να 
επισυνάπτονται στην αναφορά. 
 
 
 

Άρθρο Τρίτο 
Παραποµπές 

 
Για την εφαρµογή του παρόντος Κανονισµού χρησιµοποιείται συµβουλευτικά το εγχειρίδιο "∆ιαχειριστική 
και Καθοδηγητική ύλη" του Συνδέσµου Αεροπορικών Αρχών (JAA), µέρος 4ο (Section 4, Administrative 
and Guidance Material). 
 

Άρθρο Τέταρτο 
Καταργούµενες ∆ιατάξεις 

 
Από δηµοσιεύσεως του παρόντος καταργούνται όσες διατάξεις είναι αντίθετες µε τις διατάξεις αυτού, και δη 
οι διατάξεις του π.δ. 211/2003. 
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Άρθρο Πέµπτο 
Έναρξη Ισχύος 

 
Η ισχύς του παρόντος αρχίζει από της δηµοσιεύσεώς του στην Εφηµερίδα της Κυβερνήσεως. 
 
Στον Υπουργό Υποδοµών, Μεταφορών και ∆ικτύων αναθέτουµε τη δηµοσίευση και εκτέλεση του παρόντος 
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