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ΠΡΟΕ∆ΡΙΚΟ ∆ΙΑΤΑΓΜΑ ΥΠ' ΑΡΙΘ.___ 

"Κανονισµός Πρόσθετων Απαιτήσεων Πτητικής Ικανότητας για Πτητικές Λειτουργίες" 
 

  
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Έχοντας υπόψη: 
1. Τις διατάξεις: 
α. Του άρθρου 191α του Κώδικα Αεροπορικού ∆ικαίου, ο οποίος κυρώθηκε µε τον Ν. 1815/1988           

(Α' 250/1988), όπως το άρθρο αυτό προστέθηκε µε το άρθρο 11 παρ. 1 του Ν. 2898/2001 (Α' 71/2001) και 
τροποποιήθηκε στη συνέχεια µε το άρθρο 9 του Ν. 3270/2004 (Α' 187/2004). 

β. Του άρθρου 90 του Κώδικα Νοµοθεσίας για την Κυβέρνηση και τα Κυβερνητικά Όργανα που 
κυρώθηκε µε το άρθρο πρώτο του Π.∆. 63/2005 (Α' 98). 

2. Το γεγονός ότι από τις διατάξεις του παρόντος δεν προκαλείται δαπάνη σε βάρος του Κρατικού 
προϋπολογισµού. 

3. Την µε αριθµό ∆ 189/2010 Γνωµοδότηση του Συµβουλίου της Επικρατείας, µε πρόταση του Υπουργού 
Υποδοµών, Μεταφορών και ∆ικτύων, αποφασίζουµε: 

  
Άρθρο Πρώτο 

Σκοπός – Ορισµοί – Αντιστοίχιση 
 

1. Σκοπός του παρόντος είναι η ενσωµάτωση στην εθνική νοµοθεσία του "Κανονισµού Πρόσθετων 
Απαιτήσεων Πτητικής Ικανότητας για Πτητικές Λειτουργίες" του Συνδέσµου Αεροπορικών Αρχών 
(Joint Aviation Authorities), καθώς και η εναρµόνιση της νοµοθεσίας µε τις απαιτήσεις της Σύµβασης 
του Σικάγου. 

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

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

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

 
Οι Πρόσθετες Απαιτήσεις Πτητικής Ικανότητας για Πτητικές Λειτουργίες αποτελούν µετάφραση από την 
Αγγλική Γλώσσα του εγχειριδίου JAR-26 (3η τροποποίηση, ∆εκέµβριος 2005) του Συνδέσµου Αεροπορικών 
Αρχών.  Στην περίπτωση που θα διαπιστωθούν διαφορές µεταξύ του πρωτοτύπου Αγγλικού κειµένου και της 
Ελληνικής µετάφρασης, θα υπερισχύσει το πρωτότυπο Αγγλικό κείµενο. 
Οι Πρόσθετες απαιτήσεις Πτητικής Ικανότητας για Πτητικές Λειτουργίες έχουν ως εξής : 

 
 

JAR-26 
ΠΡΟΣΘΕΤΕΣ ΑΠΑΙΤΗΣΕΙΣ ΠΤΗΤΙΚΗΣ ΙΚΑΝΟΤΗΤΑΣ ΓΙΑ ΠΤΗΤΙΚΕΣ ΛΕΙΤΟΥΡΓΙΕΣ 

 
ΠΕΡΙΕΧΟΜΕΝΑ 

 
ΜΕΡΟΣ 1 – ΑΠΑΙΤΗΣΕΙΣ 

ΤΜΗΜΑ Α – ΓΕΝΙΚΑ 
ΤΜΗΜΑ Β – ∆ΗΜΟΣΙΕΣ ΑΕΡΟΜΕΤΑΦΟΡΕΣ (ΑΕΡΟΠΛΑΝΑ) 
ΤΜΗΜΑ Γ – ΓΕΝΙΚΗ ΑΕΡΟΠΟΡΙΑ (ΑΕΡΟΠΛΑΝΑ) 
ΤΜΗΜΑ ∆ –  ∆ΗΜΟΣΙΕΣ ΑΕΡΟΜΕΤΑΦΟΡΕΣ (ΕΛΙΚΟΠΤΕΡΑ) 
ΤΜΗΜΑ Ε – ΓΕΝΙΚΗ ΑΕΡΟΠΟΡΙΑ (ΕΛΙΚΟΠΤΕΡΑ) 
 

ΜΕΡΟΣ 2 – ΕΝΙΑΙΕΣ ΣΥΜΒΟΥΛΕΥΤΙΚΕΣ ΕΓΚΥΚΛΙΟΙ (ACJ), ΑΠΟ∆ΕΚΤΟΙ ΤΡΟΠΟΙ 
ΕΦΑΡΜΟΓΗΣ (AMC) ΚΑΙ ΕΡΜΗΝΕΥΤΙΚΗ/ ΕΠΕΞΗΓΗΜΑΤΙΚΗ ΥΛΗ (IEM) 

ΤΜΗΜΑ Α – ΓΕΝΙΚΑ 
ΤΜΗΜΑ Β – ∆ΗΜΟΣΙΕΣ ΑΕΡΟΜΕΤΑΦΟΡΕΣ (ΑΕΡΟΠΛΑΝΑ) 
ΠΡΟΣΑΡΤΗΜΑΤΑ 
 

 
 

ΜΕΡΟΣ 1 – ΑΠΑΙΤΗΣΕΙΣ 
 

ΤΜΗΜΑ Α – ΓΕΝΙΚΑ 
 
 

JAR 26.1 
Εφαρµογή 

 
(α) Το παρόν JAR-26 ορίζει συγκεκριµένες πρόσθετες απαιτήσεις πτητικής ικανότητας µε τις οποίες οι 
αεροµεταφορείς πρέπει να εξασφαλίσουν, ότι έχει επιτευχθεί συµµόρφωση, εφόσον επιχειρούν σύµφωνα µε 
το Μέρος του JAR–OPS που είναι σχετικό µε τον ιδιαίτερο τύπο της πτητικής εκµετάλλευσης : 

(1) Το Τµήµα Β αφορά στις  Εµπορικές Αεροµεταφορές (∆ηµόσιες Αεροµεταφορές) (Αεροπλάνα), 
(2) Το Τµήµα Γ αφορά στη Γενική Αεροπορία (Αεροπλάνα), 
(3) Το Τµήµα ∆ αφορά στις Εµπορικές Αεροµεταφορές (∆ηµόσιες Αεροµεταφορές) (Ελικόπτερα), 
(4) Το Τµήµα Ε αφορά στη Γενική Αεροπορία (Ελικόπτερα). 

(β) Οι απαιτήσεις του JAR-26 έχουν εφαρµογή ως εξής: 
(1) Για το Τµήµα Β από την 1η Οκτωβρίου 1999, εκτός εάν άλλως δηλώνεται, 
(2) ∆εσµευµένο, 
(3) ∆εσµευµένο, 
(4) ∆εσµευµένο. 

(γ) Μέχρι την τελική εφαρµογή του JAR-26, ισχύουν οι παρούσες εθνικές αεροπορικές απαιτήσεις. 
 

JAR 26.2 
Ορολογία 

 
“Εξαίρεση Πτητικής Ικανότητας (Airworthiness Exemption)”: Εξαίρεση από την απαίτηση πτητικής 

ικανότητας που εκχωρείται από Εθνική Αρχή σύµφωνα µε τις ∆ιαδικασίες Πιστοποίησης Τύπου. ∆εν 
περιλαµβάνει εκείνες τις εξαιρέσεις που εκχωρήθηκαν σύµφωνα µε το JAR-OPS : Joint Aviation 
Requirements – Operations : Κοινές Αεροπορικές Απαιτήσεις – Πτητικές Λειτουργίες  1.010 ή 3.010. 
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“Κατασκευασµένο (Manufactured)”: Η ηµεροµηνία κατά την οποία τα αρχεία δείχνουν, ότι ένα 
αεροσκάφος είναι για πρώτη φορά σε κατάσταση ασφαλούς πτήσης. (Βλέπε το ΙΕΜ Νο. 1 στο JAR-26.2). 

“Μέγιστη Πιστοποιηµένη Χωρητικότητα Θέσεων Επιβατών (Maximum Certificated Passenger Seating 
Capacity – MCPSC)”: Ο µέγιστος αριθµός θέσεων επιβατών, εξαιρουµένων των θέσεων του πληρώµατος, 
που εγκρίθηκε κατά τη διάρκεια της πιστοποίησης τύπου του αεροσκάφους και καθορίστηκε στο Φύλλο 
Στοιχείων Πιστοποίησης Τύπου. (Βλέπε το ΙΕΜ Νο. 2 στο JAR-26.2) 

“Μέγιστη Εγκεκριµένη ∆ιαµόρφωση Θέσεων Επιβατών (Maximum Approved Passenger Seating 
Configuration – MAPSC)”: Η µέγιστη χωρητικότητα θέσεων επιβατών ατοµικού αεροπλάνου, 
εξαιρουµένων των θέσεων των χειριστών ή των θέσεων του πιλοτηρίου και των θέσεων του πληρώµατος 
θαλάµου επιβατών, κατά περίπτωση, που χρησιµοποιούνται από τον αεροµεταφορέα, είναι εγκεκριµένες από 
την Αρχή και καθορίζονται στο Εγχειρίδιο Πτητικής Εκµετάλλευσης. 

“Πιστοποιηµένος Τύπος (Type Certificated – TC)”: Αναφορά στο χρόνο που ένα αεροσκάφος 
πιστοποιήθηκε ως προς τον τύπο, σηµαίνει την ηµεροµηνία έκδοσης του TC, ή αντίστοιχου, στη χώρα 
προέλευσης (δηλαδή το Κράτος όπου εκδόθηκε το πρώτο TC).  

“∆εσµευµένο” : Ο όρος «δεσµευµένο» στο παρόν διάταγµα έχει την έννοια ότι τα σηµεία στα οποία τίθεται 
παραφυλάσσονται για µελλοντική χρήση. 

 
 

JAR 26.3 
Αντίστοιχα Ευρήµατα Ασφαλείας (ESF) 

 
(Βλέπε ΙΕΜ 26.3) 
 

Τα Αντίστοιχα Ευρήµατα Ασφαλείας που περιλαµβάνονται στη βάση Πιστοποίησης Τύπου ενός 
αεροσκάφους, που έγινε και εγκρίθηκε από την εθνική Αρχή, παραµένουν σε ισχύ όσον αφορά στο JAR-26 ή 
αντίστοιχες απαιτήσεις.  
 

JAR 26.5 
Εξαιρέσεις Πτητικής Ικανότητας 

 
(Βλέπε ΙΕΜ 26.5) 
 

(α) “ Εξαιρέσεις Πτητικής Ικανότητας που Εκχωρήθηκαν Ενωρίτερα” : Εξαιρέσεις Πτητικής Ικανότητας 
που εκχωρήθηκαν, σε σχέση το JAR-26 ή αντίστοιχες απαιτήσεις, στη Βάση Πιστοποίησης Τύπου ενός 
αεροσκάφους, την τεκµηρίωση Γ του Α ή την τεκµηρίωση έγκρισης των Επιχειρήσεων πριν από την 
εφαρµογή του παρόντος JAR-26 (όπως αρµόζει µε κάθε Κράτος), πρέπει να κοινοποιηθούν στην Αρχή του 
από τον κάτοχο του AOC ( Air Operator Certificate: Πιστοποιητικό Αεροµεταφορέα), ο οποίος προσθέτει 
ένα αεροσκάφος στο στόλο του, όταν το αεροσκάφος µετακινείται από ένα νηολόγιο JAA σε ένα άλλο. 

(β) “Εξαιρέσεις Πτητικής Ικανότητας που Εκχωρήθηκαν µετά την εφαρµογή του JAR-26”: Μετά την 
ηµεροµηνία εφαρµογής του JAR-26, αιτήσεις για Εξαιρέσεις Πτητικής Ικανότητας που αφορούν στις 
απαιτήσεις του JAR-26, θα γίνονται σύµφωνα µε τους ισχύοντες για την πιστοποίηση των πτητικών 
λειτουργιών JAR. Στην περίπτωση τέτοιων αµοιβαία συµφωνηµένων εξαιρέσεων πτητικής ικανότητας, δεν 
υπάρχει πρόσθετη απαίτηση αναφοράς στην ΥΠΑ. 

 
 

ΤΜΗΜΑ Β – ∆ΗΜΟΣΙΕΣ ΑΕΡΟΜΕΤΑΦΟΡΕΣ (ΑΕΡΟΠΛΑΝΑ) 
 

ΧΩΡΟΙ ΠΡΟΣΩΠΙΚΟΥ ΚΑΙ ΦΟΡΤΙΟΥ 
 

JAR 26.50 
Θέσεις, θέσεις-κρεβάτια, ζώνες ασφαλείας και ιµάντες πρόσδεσης 

 
(Το κείµενο προέρχεται από τα: JAR 25.785(η), (ι) και (ια), της Αλλαγής 8, 30/11/81 και FAR 25.785(στ), 

Τροποποιήσεις 25-51, 6/3/1980) καθώς και από το FAR ( Federal Aviation Regulations : Οµοσπονδιακοί 
Αεροπορικοί Κανονισµοί) 121.311 (δ)(στ) και (ζ), της Αλλαγής 21, που δηµοσιεύτηκε στις 17/2/98. Βλέπε 
επίσης το JAR-OPS 1.730 Αλλαγή 1, 1/3/98). 

 
Ο αεροµεταφορέας δεν πρέπει να εκµεταλλεύεται ένα µεγάλο αεροπλάνο, που πιστοποιήθηκε για τύπο 

µετά την 1η Ιανουαρίου 1958 και δεν συµµορφώνεται µε τα ακόλουθα: 
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(α) Κάθε θέση σε σταθµό εργασίας του πιλοτηρίου είναι εξοπλισµένη µε συνδυασµό ζώνης ασφαλείας και 
ιµάντα πρόσδεσης ώµων µε ένα σηµείο ελευθέρωσης, που επιτρέπει στο άτοµο που καταλαµβάνει το 
πιλοτήριο να εκτελεί όλες τις απαιτούµενες από αυτό λειτουργίες του πιλοτηρίου. Πρέπει να υπάρχει ένας 
τρόπος ασφάλισης κάθε συνδυασµένης ζώνης ασφαλείας και ιµάντα πρόσδεσης ώµων, όταν δεν 
χρησιµοποιούνται, για να αποτραπεί παρεµβολή µε την πτητική λειτουργία του αεροπλάνου και µε την 
ταχεία αποµάκρυνση σε κατάσταση ανάγκης. Ο ιµάντας πρόσδεσης ώµων και ο συνδυασµός ζώνης 
ασφαλείας και ιµάντα πρόσδεσης ώµων, τα οποία είχαν εγκριθεί και εγκατασταθεί πριν από την 6η Μαρτίου 
1980 µπορεί να συνεχίσουν να χρησιµοποιούνται. Τα συστήµατα συγκράτησης ζώνης ασφαλείας και ιµάντα 
πρόσδεσης ώµων µπορεί να είναι σχεδιασµένα ως προς τους συντελεστές αδρανειακής φόρτισης που 
καθιερώθηκαν σύµφωνα µε τη βάση πιστοποίησης του αεροπλάνου. 

(β) Κάθε θέση µέλους πληρώµατος θαλάµου επιβατών που βρίσκεται στα διαµερίσµατα των επιβατών, 
εξαιρουµένων των θέσεων επιβατών που καταλαµβάνονται από µέλη πληρώµατος θαλάµου επιβατών που 
δεν απαιτούνται από το JAR-OPS 1.990, πρέπει να είναι εξοπλισµένες µε σύστηµα συγκράτησης που 
αποτελείται από µια µονάδα συνδυασµού ζώνης ασφαλείας και ιµάντα πρόσδεσης ώµων µε ένα σηµείο 
ελευθέρωσης. Πρέπει να υπάρχει ένας τρόπος ασφάλισης κάθε συνδυασµένης ζώνης ασφαλείας και ιµάντα 
πρόσδεσης ώµων, όταν δεν χρησιµοποιούνται, για να αποτραπεί παρεµβολή µε την πτητική λειτουργία του 
αεροπλάνου και µε την ταχεία αποµάκρυνση σε κατάσταση ανάγκης. Επιπροσθέτως :  

(1) Στην έκταση που είναι δυνατόν, χωρίς να γίνονται συµβιβασµοί για την εγγύτητα τους στις 
απαιτούµενες εξόδους κινδύνου στο επίπεδο του δαπέδου, οι θέσεις του πληρώµατος θαλάµου επιβατών 
πρέπει να τοποθετούνται, έτσι ώστε να παρέχουν άµεση θέα της περιοχής του θαλάµου επιβατών για την 
οποία το µέλος πληρώµατος είναι ατοµικά υπεύθυνο, εκτός από την περίπτωση αεροπλάνων µε βάση 
πιστοποίησης προ της αλλαγής 8 του JAR 25.785 (ή της παραγράφου 25.785 του Μέρους 25 τουFAR 
αντίστοιχα), οι θέσεις του πληρώµατος θαλάµου επιβατών δεν είναι ανάγκη να επανατοποθετηθούν, ώστε 
να πληρούν την απαίτηση αυτή, εφόσον δίνεται από ένα καθρέπτη µια έµµεση θέα του θαλάµου επιβατών. 

(2) Οι θέσεις του πληρώµατος θαλάµου επιβατών πρέπει :  
(i) Είτε να βλέπουν προς τα εµπρός είτε προς τα πίσω, µε µηχανισµό απορρόφησης της 

ενέργειας που είναι σχεδιασµένος να υποστηρίζει τους βραχίονες, ώµους, κεφάλι και σπονδυλική 
στήλη, και 

(ii) Να είναι τοποθετηµένες, έτσι ώστε, όταν δεν χρησιµοποιούνται, να µη παρεµβάλλονται µε τη 
χρησιµοποίηση των διαδρόµων και των εξόδων. 

Συνδυασµοί ζώνης ασφαλείας και ιµάντα πρόσδεσης ώµων που εγκρίθηκαν πριν από την 6η Μαρτίου 1980 
µπορεί να συνεχίσουν να χρησιµοποιούνται. Τα συστήµατα συγκράτησης ζώνης ασφαλείας και ιµάντα 
πρόσδεσης ώµων µπορεί να είναι σχεδιασµένα ως προς τους συντελεστές αδρανειακής φόρτισης που 
καθιερώθηκαν σύµφωνα µε τη βάση πιστοποίησης του αεροπλάνου. 

(γ) Κάθε θέση, για απαιτούµενο µέλος πληρώµατος του θαλάµου επιβατών, πρέπει να τοποθετείται έτσι 
ώστε να ελαχιστοποιείται η πιθανότητα να υποστεί τραυµατισµό αυτός που την καταλαµβάνει, αφού 
χτυπηθεί από αντικείµενα που ξεκολλούν στο χώρο ενδιαίτησης, ή από αποθηκευτικό χώρο ή αµαξίδιο 
σερβιρίσµατος. Όλα τα αντικείµενα που αναµένεται να βρίσκονται σε λειτουργία σε αυτές τις θέσεις πρέπει 
να εξετάζονται. (Βλέπε το ACJ 26.50(ζ)) 

(δ) Καθένας που καταλαµβάνει µια θέση, που δηµιουργεί περισσότερο από 18 µοίρες γωνία µε το 
κατακόρυφο επίπεδο που περιλαµβάνει την κεντρική γραµµή του αεροπλάνου, πρέπει να προστατεύεται από 
τραυµατισµό της κεφαλής µε ζώνη ασφαλείας και µηχανισµό απορρόφησης ενέργειας που θα υποστηρίζει 
τους βραχίονες, ώµους, κεφάλι και σπονδυλική στήλη, ή µε ζώνη ασφαλείας και ιµάντες πρόσδεσης ώµων 
που θα εµποδίζουν το κεφάλι να έρθει σε επαφή µε οποιοδήποτε επιβλαβές αντικείµενο. Καθένας που 
καταλαµβάνει οποιαδήποτε άλλη θέση πρέπει να προστατεύεται από τραυµατισµό της κεφαλής µε ζώνη 
ασφαλείας και, ανάλογα µε τον τύπο, θέση και γωνία που βλέπει κάθε θέση, µε ένα ή περισσότερα από τα 
ακόλουθα: 

(1) Ιµάντα πρόσδεσης ώµων που θα εµποδίζει το κεφάλι να έρθει σε επαφή µε οποιοδήποτε 
επιβλαβές αντικείµενο. 

(2) Την εξάλειψη οποιουδήποτε επιβλαβούς αντικειµένου εντός της ακτίνας χτυπήµατος της κεφαλής. 
(3) Ένα µηχανισµό απορρόφησης ενέργειας που θα υποστηρίζει τους βραχίονες, ώµους, κεφάλι και 

σπονδυλική στήλη. 
 

ΠΡΟΒΛΕΨΕΙΣ ΕΚΤΑΚΤΗΣ ΑΝΑΓΚΗΣ 
 

JAR 26.100 
Θέση των εξόδων κινδύνου 

 
(Το κείµενο προέρχεται από: την Αλλαγή 13 του JAR 25.807(δ)(7) καθώς επίσης και την Τροποποίηση 

93/1, 8-3-93). 
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Εκτός από την περίπτωση αεροπλάνων που έχουν διάταξη εξόδων κινδύνου που εγκαταστάθηκε και 

εγκρίθηκε πριν από την 1η Απριλίου 1999, ο αεροµεταφορέας δεν πρέπει να εκµεταλλεύεται ένα µεγάλο 
αεροπλάνο, που έχει MAPSC περισσότερο από 19, µε µια έξοδο κινδύνου απενεργοποιηµένη, όταν η 
απενεργοποίηση αυτή έχει σαν αποτέλεσµα µια έξοδος κινδύνου να βρίσκεται περισσότερο από 18,288 µ. (60 
πόδια) από οποιαδήποτε παρακείµενη έξοδο κινδύνου επιβατών, προς την ίδια πλευρά του ίδιου επιπέδου της 
ατράκτου, όπως µετράται παράλληλα µε το διαµήκη άξονα του αεροπλάνου µεταξύ των άκρων της 
πλησιέστερης εξόδου. 
 

JAR 26.105 
Πρόσβαση σε έξοδο κινδύνου 

 
(Το κείµενο προέρχεται από: την Αλλαγή 8/30-11-81 του JAR 25.813(δ) έως (στ)) 

 
Ο αεροµεταφορέας δεν πρέπει να εκµεταλλεύεται ένα µεγάλο αεροπλάνο που δεν συµµορφώνεται µε τα 

ακόλουθα : 
(α) ∆εσµευµένο 
(β) Εάν είναι αναγκαίο να διέλθει από διάδροµο µεταξύ των διαµερισµάτων των επιβατών για να φθάσει 

σε οποιαδήποτε απαιτούµενη έξοδο κινδύνου, από οποιαδήποτε θέση στο θάλαµο επιβατών, ο διάδροµος 
πρέπει να είναι χωρίς εµπόδια. Εν τούτοις, µπορούν να χρησιµοποιηθούν κουρτίνες, εάν επιτρέπουν ελεύθερη 
είσοδο από το διάδροµο. 

(γ) Σε οποιαδήποτε θέση µεταξύ των διαµερισµάτων των επιβατών δεν µπορεί να εγκατασταθεί πόρτα. 
(δ) Εφόσον είναι αναγκαίο να διέλθει από άνοιγµα πόρτας, που διαχωρίζει το θάλαµο επιβατών από άλλες 

περιοχές, προκειµένου να φθάσει οποιαδήποτε απαιτούµενη έξοδο κινδύνου από οποιαδήποτε θέση επιβάτη, 
η πόρτα πρέπει να έχει ένα µέσο ασφάλισης στην ανοικτή θέση. Το µέσο ασφάλισης πρέπει να έχει τη 
δυνατότητα να ανθίσταται στα φορτία που επιβάλλονται σε αυτό, όταν η πόρτα υπόκειται στις τελικές 
αδρανειακές δυνάµεις, σε σχέση µε την περιβάλλουσα δοµή, που ορίζεται στο Τµήµα 25.561(β) του 
JAR/FAR, ή ισοδύναµου, στο επίπεδο αλλαγής/ τροποποίησης που καθορίζεται στο σχετικό Έντυπο 
Στοιχείων Πιστοποιητικού Τύπου, ή ισοδύναµου εγγράφου. 
 

JAR 26.110 
Σηµάνσεις εξόδου κινδύνου 

 
(Το κείµενο προέρχεται από: την Αλλαγή 8/30-11-81 του JAR 25.811(α) έως (δ), (στ)και (ζ), και την 

Αλλαγή 14/27-5-94 του JAR 25.811(ε)) 
 

Ο αεροµεταφορέας δεν πρέπει να εκµεταλλεύεται ένα µεγάλο αεροπλάνο, µετά την 1η Απριλίου 2001, που 
δεν συµµορφώνεται µε τα ακόλουθα :  

(α) Κάθε έξοδος κινδύνου επιβατών, οι τρόποι πρόσβασης και οι τρόποι ανοίγµατός της πρέπει να 
σηµαίνονται εµφανώς. 

(β) Η ταυτότητα και η θέση κάθε εξόδου κινδύνου επιβατών πρέπει να αναγνωρίζεται από απόσταση ίση 
µε το πλάτος του θαλάµου επιβατών. 

(γ) Πρέπει να προβλέπονται µέσα για να βοηθήσουν τους επιβαίνοντες στον προσδιορισµό των εξόδων µε 
συνθήκες πυκνού καπνού. 

(δ) Η θέση κάθε εξόδου κινδύνου επιβατών πρέπει να δηλώνεται από µια πινακίδα ορατή στους 
επιβαίνοντες που προσεγγίζουν κατά µήκος του κυρίου διαδρόµου επιβατών (ή διαδρόµων). Πρέπει να 
υφίσταται :  

(1) Μια πινακίδα εντοπισµού εξόδου κινδύνου επιβατών πάνω από το διάδροµο (ή διαδρόµους) 
πλησίον κάθε εξόδου κινδύνου επιβατών, ή σε κάποια άλλη θέση ψηλά, εφόσον είναι περισσότερο 
πρακτικό λόγω χαµηλής οροφής, εκτός από την περίπτωση που µια πινακίδα εξυπηρετεί περισσότερες από 
µια εξόδους εφόσον κάθε έξοδος µπορεί να είναι άµεσα ορατή από την πινακίδα, 

(2) Μια πινακίδα σήµανσης εξόδου κινδύνου επιβατών δίπλα από κάθε έξοδο κινδύνου επιβατών, 
εκτός από την περίπτωση που µια πινακίδα µπορεί να εξυπηρετεί δύο τέτοιες εξόδους, εφόσον µπορούν 
αµφότερες να είναι άµεσα ορατές από την πινακίδα, και 

(3) Μια πινακίδα σε κάθε χώρισµα ή διαχωριστικό, που εµποδίζει την εµπρόσθια και οπίσθια όραση 
κατά µήκος του θαλάµου επιβατών, για να δηλώνει τις εξόδους κινδύνου που είναι πέραν και καλύπτονται 
από το χώρισµα ή το διαχωριστικό, εκτός από την περίπτωση που αυτό δεν είναι δυνατόν, οπότε η 
πινακίδα µπορεί να τοποθετηθεί σε κάποια άλλη κατάλληλη θέση. 
(ε) Η θέση του µοχλού λειτουργίας και οδηγίες για το άνοιγµα των εξόδων από το εσωτερικό του 

αεροπλάνου πρέπει να καταδεικνύονται µε τον ακόλουθο τρόπο :  
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(1) Κάθε έξοδος κινδύνου επιβατών πρέπει να έχει, στην ή πλησίον της εξόδου, µια σήµανση που 
είναι διαβάζεται από απόσταση 762 χιλ. (30 ιντσών). 

(2) Ο µοχλός λειτουργίας κάθε εξόδου κινδύνου επιβατών και οι οδηγίες αφαίρεσης του καλύµµατος, 
εφόσον ο µοχλός καλύπτεται, πρέπει :  

(i) Να είναι αυτοφωτιζόµενος µε αρχική φωτεινότητα τουλάχιστον 160 microlamberts (µε το 
επίπεδο φωτισµού να µην ελαττώνεται κατά τη λειτουργία κάτω από 100 microlamberts), ή 

(ii) Να είναι εµφανώς τοποθετηµένος και καλά φωτιζόµενος από τον φωτισµό έκτακτης ανάγκης, 
ακόµα και σε συνθήκες συνωστισµού των επιβαινόντων στην έξοδο. 
(3) ∆εσµευµένο. 
(4) Όλες οι έξοδοι κινδύνου Τύπου ΙΙ και µεγαλύτερες, µε µηχανισµό ασφάλισης που 

απελευθερώνεται µε κίνηση ενός µοχλού, πρέπει να σηµειώνονται µε ένα κόκκινο βέλος µε αιχµή 
τουλάχιστον 19 χιλ. (0,75 ίντσες) πλατιά, δίπλα στο µοχλό, που δηλώνει την πλήρη έκταση και διεύθυνση 
της απαιτούµενης κίνησης απασφάλισης. Η λέξη OPEN πρέπει να βρίσκεται οριζόντια πλησίον της 
κεφαλής του βέλους και πρέπει να είναι µε κεφαλαία κόκκινα γράµµατα ύψους τουλάχιστον 25 χιλ. (1 
ίντσας). Το βέλος και η λέξη OPEN πρέπει να βρίσκονται σε φόντο που παρέχει επαρκή αντίθεση. (Βλέπε 
το ΙΕΜ 26.110(ε)(4)) 
(στ) Κάθε έξοδος κινδύνου που απαιτείται να ανοίγει από έξω, και το µέσο ανοίγµατός της πρέπει να έχει 

σηµανθεί στο εξωτερικό του αεροπλάνου. Επιπλέον, ισχύουν τα ακόλουθα :  
(1) Η εξωτερική σήµανση για κάθε έξοδο κινδύνου επιβατών στο πλευρό της ατράκτου πρέπει να 

περιλαµβάνει µια έγχρωµη λωρίδα 50,80 χιλ. (2 ιντσών) που περιγράφει την έξοδο. 
(2) Κάθε εξωτερική σήµανση που περιλαµβάνει τη λωρίδα, πρέπει να έχει χρωµατική αντίθεση που 

είναι άµεσα ευδιάκριτη από την περιβάλλουσα επιφάνεια της ατράκτου. Η αντίθεση πρέπει να είναι τέτοια, 
ώστε εάν η ανάκλαση του σκουρότερου χρώµατος είναι 15% ή λιγότερο, η ανάκλαση του ανοιχτότερου 
χρώµατος πρέπει να είναι τουλάχιστον 45%. “Ανάκλαση” είναι ο λόγος της φωτεινής ροής που 
αντανακλάται από ένα σώµα προς τη φωτεινή ροή που λαµβάνει. Όταν η ανάκλαση του σκουρότερου 
χρώµατος είναι µεγαλύτερη από 15%, πρέπει να προβλέπεται διαφορά τουλάχιστον 30% µεταξύ της 
ανάκλασής του και της ανάκλασης του ανοιχτότερου χρώµατος. 

(3) Στην περίπτωση εξόδων διαφορετικών από εκείνες στην πλευρά της ατράκτου, όπως οι έξοδοι 
κοιλιάς ή κώνου ουράς, τα εξωτερικά µέσα ανοίγµατος, περιλαµβανοµένων των οδηγιών, εφόσον έχει 
εφαρµογή, πρέπει να έχουν σηµανθεί ευκρινώς µε κόκκινο ή φωτεινό χρωµιούχο κίτρινο, εφόσον το χρώµα 
του φόντου είναι τέτοιο που το κόκκινο δεν είναι ευκρινές. Όταν το άνοιγµα βρίσκεται µόνο στη µια 
πλευρά της ατράκτου, µια ευδιάκριτη σήµανση γι’ αυτό το γεγονός πρέπει να προβλέπεται στην άλλη 
πλευρά. 
(ζ) Κάθε πινακίδα, που απαιτείται από την υποπαράγραφο (δ) της παρούσας παραγράφου, µπορεί να 

χρησιµοποιεί τη λέξη “exit” (έξοδος) στο κείµενό της αντί του όρου “emergency exit” (έξοδος κινδύνου). 
 

JAR 26.120 
Εσωτερικός φωτισµός έκτακτης ανάγκης και λειτουργία φώτων έκτακτης ανάγκης 

 
(Το κείµενο προέρχεται από: την Αλλαγή 8/30-11-81 του JAR 25.812(β), (γ), (δ)και (η), την Αλλαγή 

12/16-8-86 του JAR 25.812(α) και (ε) και την Αλλαγή 21 του FAR 121.310 (β), (γ) και (δ), που 
δηµοσιεύτηκε στις 17-2-1998. Βλέπε επίσης: JAR-OPS 1.815 Αλλαγή 1/1-3-98) 
 

Ο αεροµεταφορέας δεν πρέπει να εκµεταλλεύεται ένα µεγάλο επιβατικό αεροπλάνο που δεν 
συµµορφώνεται µε τα ακόλουθα :  

(α) Ένα σύστηµα φωτισµού έκτακτης ανάγκης, ανεξάρτητο από το κύριο σύστηµα φωτισµού, πρέπει να 
είναι εγκατεστηµένο. Όµως, οι πηγές του γενικού φωτισµού του θαλάµου επιβατών ενδέχεται να είναι κοινές 
τόσο για το σύστηµα φωτισµού έκτακτης ανάγκης, όσο και για το κύριο σύστηµα φωτισµού, εφόσον η 
παροχή ισχύος στο σύστηµα φωτισµού έκτακτης ανάγκης είναι ανεξάρτητη από την παροχή ισχύος στο κύριο 
σύστηµα φωτισµού. Το σύστηµα φωτισµού έκτακτης ανάγκης πρέπει να περιλαµβάνει :  

(1) Φωτιζόµενη σήµανση της εξόδου κινδύνου και των πινακίδων εντοπισµού, πηγές γενικού 
φωτισµού του θαλάµου επιβατών και εσωτερικός φωτισµός στις περιοχές των εξόδων κινδύνου. 

(2) Σύστηµα σήµανσης του ίχνους διαφυγής έκτακτης ανάγκης πλησίον του πατώµατος για 
αεροπλάνα που πιστοποιήθηκαν για τύπο µετά την 1η Ιανουαρίου 1958 που έχουν µέγιστη εγκεκριµένη 
διαµόρφωση θέσεων επιβατών περισσότερο από 19. Η σήµανση του ίχνους διαφυγής έκτακτης ανάγκης 
πλησίον του πατώµατος πρέπει να παρέχει καθοδήγηση εκκένωσης έκτακτης ανάγκης για τους επιβάτες, 
όταν όλες οι πηγές φωτισµού, που είναι περισσότερο από 1,22 µ. (4 πόδια) πάνω από το διάδροµο του 
θαλάµου επιβατών, είναι ολοκληρωτικά συσκοτισµένες. Στο σκοτάδι της νύχτας, η σήµανση του ίχνους 
διαφυγής έκτακτης ανάγκης πλησίον του πατώµατος πρέπει να δίνει τη δυνατότητα σε κάθε επιβάτη : 
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(i) Αφού αφήσει τη θέση του, να αναγνωρίσει οπτικά το ίχνος διαφυγής έκτακτης ανάγκης κατά 
µήκος του πατώµατος του διαδρόµου του θαλάµου επιβατών έως τις πρώτες εξόδους ή ζεύγος εξόδων 
µπροστά και πίσω από τη θέση, 

(ii) Να αναγνωρίσει άµεσα κάθε έξοδο από το ίχνος διαφυγής έκτακτης ανάγκης µε αναφορά 
µόνο στη σήµανση και τα οπτικά χαρακτηριστικά γνωρίσµατα όχι περισσότερο από 1,22 µ. (4 πόδια) 
πάνω από το πάτωµα του θαλάµου επιβατών. 

(β) Εκτός από τα φώτα που αποτελούν µέρος των υποσυστηµάτων φωτισµού έκτακτης ανάγκης που 
προβλέπονται σε συµµόρφωση µε το JAR 26.125(α)(2), τα οποία εξυπηρετούν όχι περισσότερα από ένα 
βοηθητικό µέσο, είναι ανεξάρτητα από τα κύρια συστήµατα φωτισµού έκτακτης ανάγκης του αεροπλάνου, 
και ενεργοποιούνται αυτόµατα όταν αναπτύσσεται το βοηθητικό µέσο, κάθε φως που απαιτείται για 
εσωτερικό ή εξωτερικό φωτισµό έκτακτης ανάγκης πρέπει :  

(1) Να λειτουργεί χειροκίνητα τόσο από το σταθµό εργασίας του πληρώµατος διακυβέρνησης, όσο 
και για αεροπλάνα στα οποία απαιτείται ένα µέλος πληρώµατος θαλάµου επιβατών, από ένα σηµείο στο 
διαµέρισµα επιβατών που είναι άµεσα προσιτό από την κανονική θέση πληρώµατος θαλάµου επιβατών, 

(2) Να έχει ένα µέσο πρόληψης ακούσιας λειτουργίας των χειροκίνητων χειριστηρίων ελέγχου, 
(3) Όταν οπλίζονται ή ανάβουν σε οποιοδήποτε σταθµό εργασίας, να παραµένουν φωτισµένα ή να 

φωτίζονται κατά τη διακοπή της κανονικής ηλεκτρικής ισχύος του αεροπλάνου, 
(4) Να παρέχουν το απαιτούµενο επίπεδο φωτισµού για τουλάχιστον 10 λεπτά στις κρίσιµες 

συνθήκες περιβάλλοντος µετά από προσγείωση έκτακτης ανάγκης, 
(5) Να έχει µια συσκευή ελέγχου στο θάλαµο διακυβέρνησης που φέρει τις θέσεις “on”, “off” και 

“armed”. 
(γ) Επιπλέον των υποπαραγράφων (α) και (β) ανωτέρω, πρέπει να πληρούνται οι παρακάτω απαιτήσεις, 

για αεροπλάνο που κατασκευάσθηκε πριν από {ηµεροµηνία δηµοσίευσης αυτής της τροποποίησης + ένα 
έτος} : 

(1) Για αεροπλάνο για το οποίο η αίτηση για το πιστοποιητικό τύπου υπεβλήθη προ της 1ης Μαΐου 
1972, 

(i)  Η σήµανση κάθε εξόδου έκτακτης ανάγκης επιβατών και κάθε πινακίδα εντοπισµού, πρέπει 
να έχει λευκά γράµµατα ύψους τουλάχιστον 25,4 χιλ. (1 ίντσας) σε κόκκινο φόντο ύψους τουλάχιστον 
50,8 χιλ. (2 ιντσών). Αυτές οι πινακίδες µπορεί να φωτίζονται εσωτερικά µε ηλεκτρισµό, ή να 
αυτοφωτίζονται µε µέσο διαφορετικό από ηλεκτρισµό, µε αρχική φωτεινότητα τουλάχιστον 0,509 
cd/m2 (160 microlamberts). Τα χρώµατα µπορεί να αντιστραφούν στην περίπτωση πινακίδων που 
φωτίζονται εσωτερικά µε ηλεκτρισµό, εφόσον αυτό θα αυξήσει το φωτισµό της εξόδου. Σε αυτά τα 
αεροπλάνα, µπορεί να µην συνεχίσει να χρησιµοποιείται καµιά πινακίδα, εφόσον η λαµπρότητα 
(φωτεινότητα) ελαττωθεί κάτω από 0,318 cd/m2 (100 micro lamberts). Όµως, η αρµόδια Αρχή µπορεί 
να εξουσιοδοτήσει µια απόκλιση από τις απαιτήσεις φόντου 50,8 χιλ. (2 ιντσών), εφόσον διαπιστωθεί 
ότι υφίστανται ειδικές περιστάσεις που καθιστούν τη συµµόρφωση αδύνατη και ότι η προτεινόµενη 
απόκλιση παρέχει ισοδύναµο επίπεδο ασφάλειας. 

(ii)  Οι πηγές του γενικού φωτισµού του θαλάµου επιβατών πρέπει να παρέχουν επαρκή γενικό 
φωτισµό στο θάλαµο επιβατών, έτσι ώστε ο µέσος φωτισµός, όταν µετράται σε διαστήµατα 1016 χιλ. 
(40 ιντσών) στο ύψος του µπράτσου του καθίσµατος, επί της κεντρικής γραµµής του κύριου 
διαδρόµου επιβατών, είναι τουλάχιστον 0,54 lux (0,05 foot-candle). 

(iii)  Στο πάτωµα του διαδρόµου που οδηγεί σε κάθε έξοδο κινδύνου επιβατών στο επίπεδο του 
πατώµατος, µεταξύ των κυρίων διαδρόµων και των ανοιγµάτων εξόδου, πρέπει να παρέχεται 
φωτισµός. 
(2) Για αεροπλάνο για το οποίο η αίτηση για το πιστοποιητικό τύπου υπεβλήθη την ή µετά την 1η 

Μαΐου 1972, οι απαιτήσεις εσωτερικού φωτισµού έκτακτης ανάγκης υπό τις οποίες το αεροπλάνο 
πιστοποιήθηκε για τύπο. Σε αυτά τα αεροπλάνα, µπορεί να µην συνεχίσει να χρησιµοποιείται καµιά 
πινακίδα εφόσον η λαµπρότητα (φωτεινότητα) ελαττωθεί κάτω από 0,796 cd/m2 (250 microlamberts). 
(δ) Επιπλέον, των υποπαραγράφων (α) και (β) ανωτέρω, πρέπει να πληρούνται οι παρακάτω απαιτήσεις, 

για αεροπλάνο που κατασκευάσθηκε την ή µετά την {ηµεροµηνία δηµοσίευσης αυτής της τροποποίησης + 
ένα έτος} και για το οποίο η αίτηση για το πιστοποιητικό τύπου υπεβλήθη προ της 1ης Μαΐου 1972:  

(1) Για αεροπλάνο που έχει διαµόρφωση θέσεων επιβατών, εξαιρουµένων των θέσεων χειριστή: 
(i) 10 ή περισσοτέρων θέσεων, κάθε πινακίδα εντοπισµού εξόδου έκτακτης ανάγκης επιβατών, 

που απαιτείται από το JAR 26.110(δ)(1) και κάθε πινακίδα σήµανσης εξόδου έκτακτης ανάγκης 
επιβατών, που απαιτείται από το JAR 26.110(δ)(2), πρέπει να έχει κόκκινα γράµµατα ύψους 
τουλάχιστον 38,1 χιλ. (1,5 ιντσών) επί φωτιζόµενου λευκού φόντου και πρέπει να έχει εµβαδόν 
τουλάχιστον 135 cm2 (21 τετραγωνικές ίντσες) εξαιρουµένων των γραµµάτων. Η αντίθεση του 
φωτιζόµενου φόντου προς τα γράµµατα, πρέπει να είναι τουλάχιστον 10:1. Ο λόγος του ύψους των 
γραµµάτων προς το πλάτος της παύλας δεν µπορεί να είναι περισσότερο από 7:1, ούτε λιγότερο από 
6:1. Αυτές οι πινακίδες πρέπει να φωτίζονται εσωτερικά µε ηλεκτρισµό µε φωτεινότητα φόντου 
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τουλάχιστον 86 cd/m2 (25 foot-lamberts) και αντίθεση υψηλού προς χαµηλό φόντο όχι µεγαλύτερη 
από 3:1. Κάθε πινακίδα εξόδου έκτακτης ανάγκης επιβατών, που απαιτείται από το JAR 26.110(δ)(3), 
πρέπει να έχει κόκκινα γράµµατα ύψους τουλάχιστον 38,1 χιλ. (1,5 ιντσών) σε λευκό φόντο που έχει 
εµβαδόν τουλάχιστον 135 cm2 (21 τετραγωνικές ίντσες) εξαιρουµένων των γραµµάτων. Αυτές οι 
πινακίδες πρέπει να φωτίζονται εσωτερικά µε ηλεκτρισµό ή να αυτοφωτίζονται µε µέσο διαφορετικό 
από ηλεκτρισµό και πρέπει να έχουν αρχική φωτεινότητα τουλάχιστον 1,27 cd/m2 (400 micro 
lamberts). Τα χρώµατα µπορεί να αντιστραφούν στην περίπτωση πινακίδας που είναι αυτοφωτιζόµενη 
µε µέσο διαφορετικό από ηλεκτρισµό. Σε αυτά τα αεροπλάνα, µπορεί να µην συνεχίσει να 
χρησιµοποιείται καµιά πινακίδα, εφόσον η λαµπρότητα (φωτεινότητα) ελαττωθεί κάτω από 0,796 
cd/m2 (250 micro lamberts). 

(ii) 9 ή λιγότερες θέσεις, οι πινακίδες εξόδου έκτακτης ανάγκης επιβατών, που απαιτούνται από 
το JAR 26.110(δ)(1),  (δ)(2) και (δ)(3), πρέπει να έχουν κόκκινα γράµµατα ύψους τουλάχιστον 25,4 
χιλ. (1 ίντσας) σε λευκό φόντο ύψους τουλάχιστον 50,8 χιλ. (2 ιντσών).Αυτές οι πινακίδες µπορεί να 
φωτίζονται εσωτερικά µε ηλεκτρισµό, ή να αυτοφωτίζονται µε µέσο διαφορετικό από ηλεκτρισµό, µε 
αρχική φωτεινότητα τουλάχιστον 0,509 cd/m2 (160 micro lamberts). Τα χρώµατα µπορεί να 
αντιστραφούν στην περίπτωση πινακίδας που είναι αυτοφωτιζόµενη µε µέσο διαφορετικό από 
ηλεκτρισµό. Σε αυτά τα αεροπλάνα, µπορεί να µην συνεχίσει να χρησιµοποιείται καµιά πινακίδα, 
εφόσον η λαµπρότητα (φωτεινότητα) ελαττωθεί κάτω από 0,318 cd/m2 (100 micro lamberts). 
(2) Ο γενικός φωτισµός στο θάλαµο επιβατών πρέπει να παρέχεται, έτσι ώστε όταν µετράται κατά 

µήκος της κεντρικής γραµµής του κύριου διαδρόµου(ων) επιβατών και των εγκάρσιων διαδρόµων µεταξύ 
κυρίων διαδρόµων, στο ύψος του µπράτσου του καθίσµατος και σε διαστήµατα 1016 χιλ. (40 ιντσών), ο 
µέσος φωτισµός δεν είναι λιγότερος από 0,54 lux (0,05 foot-candle) και ο φωτισµός σε κάθε διάστηµα 
1.016 χιλ. (40 ιντσών) δεν είναι λιγότερο από 0,11 lux (0,01 foot-candle). (Ο κύριος διάδροµος επιβατών 
θεωρείται, ότι εκτείνεται κατά µήκος της ατράκτου από την πλέον εµπρόσθια έξοδο έκτακτης ανάγκης 
επιβατών ή τη θέση επιβαίνοντος στο θάλαµο επιβατών, οποιαδήποτε είναι πιο µπροστά, µέχρι την πλέον 
οπίσθια έξοδο έκτακτης ανάγκης επιβατών ή τη θέση επιβαίνοντος στο θάλαµο επιβατών, οποιαδήποτε 
είναι πιο πίσω). 

(3) Στο πάτωµα του διαδρόµου που οδηγεί σε κάθε έξοδο κινδύνου επιβατών στο επίπεδο του 
πατώµατος, µεταξύ των κυρίων διαδρόµων και των ανοιγµάτων εξόδου, πρέπει να παρέχεται φωτισµός που 
δεν είναι λιγότερο από 0,22 lux (0,02 foot-candle) που µετράται κατά µήκος µιας γραµµής που είναι εντός 
152,4 χιλ. (έξι ιντσών) από και παράλληλη προς το πάτωµα και είναι επικεντρωµένη στο ίχνος εκκένωσης 
επιβατών. 

 
JAR 26.125 

Εξωτερικός φωτισµός έκτακτης ανάγκης 
 

(Το κείµενο προέρχεται από: την Αλλαγή 8/30-11-81 του JAR 25.812(στ)και (ζ), και την Αλλαγή 21 του 
FAR 121.310 (η)(1), που δηµοσιεύτηκε στις 17-2-1998. Βλέπε επίσης: JAR-OPS 1.815 Αλλαγή 1/1-3-98) 
 

Ο αεροµεταφορέας δεν πρέπει να εκµεταλλεύεται ένα µεγάλο αεροπλάνο µεταφοράς επιβατών που δεν 
συµµορφώνεται µε τα ακόλουθα : 

(α) Για αεροπλάνο που κατασκευάστηκε πριν από {ηµεροµηνία δηµοσίευσης της παρούσας τροποποίησης 
+ ένα έτος} και για το οποίο η αίτηση για το πιστοποιητικό τύπου κατατέθηκε πριν από την 1η Μαΐου 1972 –  

(1) Πρέπει να προβλέπεται εξωτερικός φωτισµός έκτακτης ανάγκης σε κάθε έξοδο κινδύνου πάνω 
από τις πτέρυγες, έτσι ώστε ο φωτισµός να είναι : 

(i) Όχι λιγότερο από 0,22 lux (0,02 foot-candle) (µετρούµενος σε ένα επίπεδο παράλληλο µε 
την επιφάνεια) σε εµβαδόν 0,19 m2 (2 τετραγωνικά πόδια) στο σηµείο όπου ένας διαφεύγων είναι 
πιθανόν να κάνει το πρώτο του βήµα έξω από το θάλαµο επιβατών, 

(ii) Όχι λιγότερο από 0,54 lux (0,05 foot-candle) (µετρούµενος κάθετα προς τη διεύθυνση του 
ενυπάρχοντος φωτός) για ελάχιστο πλάτος 0,61 m (2 πόδια) κατά µήκος του 30 τοις εκατό της 
αντιολισθητικής διαδροµής διαφυγής που απαιτείται στο JAR 26.130(δ)(1) και είναι µακρύτερα από 
την έξοδο, και 

(iii) Όχι λιγότερο από 0,22 lux (0,02 foot-candle) στην επιφάνεια του εδάφους µε το σύστηµα 
προσγειώσεως εκτεταµένο (µετρούµενος σε ένα οριζόντιο επίπεδο) στο σηµείο όπου ένας διαφεύγων, 
που χρησιµοποιεί την καθορισµένη διαδροµή διαφυγής θα κάνει φυσιολογικά την πρώτη του επαφή µε 
το έδαφος. 
(2) Το µέσο, που απαιτείται στο JAR 26.130(α)(1), για να βοηθήσει τους επιβαίνοντες στην κάθοδο 

προς το έδαφος και το επιβοηθητικό µέσο, που απαιτείται στις εξόδους ανάγκης πάνω από τις πτέρυγες στο 
σηµείο όπου η διαδροµή διαφυγής που καθορίζεται στο JAR 26.130(δ)(1) τερµατίζεται περισσότερο από 
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1,83 m (έξι πόδια) από το έδαφος, πρέπει να είναι φωτισµένα έτσι ώστε τo αναπτυσσόµενο επιβοηθητικό 
µέσο να είναι ορατό από το αεροπλάνο. 

(i) Εάν τo επιβοηθητικό µέσο φωτίζεται από εξωτερικό φωτισµό έκτακτης ανάγκης, πρέπει να 
προβλέπει : 

(Α) Φωτισµό σε κάθε έξοδο κινδύνου πάνω από τις πτέρυγες όχι λιγότερο από 0,22 lux (0,02 
foot-candle) στην επιφάνεια του εδάφους µε το σύστηµα προσγειώσεως εκτεταµένο (µετρούµενος σε 
ένα οριζόντιο επίπεδο) στο σηµείο όπου ένας διαφεύγων, που χρησιµοποιεί την καθορισµένη διαδροµή 
διαφυγής θα κάνει φυσιολογικά την πρώτη του επαφή µε το έδαφος, και 

(Β) Φωτισµό σε κάθε έξοδο κινδύνου που δεν είναι πάνω από τις πτέρυγες, όχι λιγότερο από 
0,32 lux (0,03 foot-candle) (µετρούµενος κάθετα προς τη διεύθυνση του ενυπάρχοντος φωτός) στο 
άκρο επαφής του επιβοηθητικού µέσου µε το εδάφους και για κάθε έξοδο κινδύνου που δεν είναι πάνω 
από τις πτέρυγες στο πλευρό της ατράκτου, για µια σφαιρική επιφάνεια 10 µοίρες εκατέρωθεν του 
κέντρου του επιβοηθητικού µέσου και από 30 µοίρες πάνω, έως 5 µοίρες κάτω από τη θέση των 45 
µοιρών του επιβοηθητικού µέσου. 

(ii) Εάν το υποσύστηµα φωτισµού έκτακτης ανάγκης που φωτίζει το επιβοηθητικό µέσο, δεν 
εξυπηρετεί άλλο επιβοηθητικό µέσο, είναι ανεξάρτητο από το κύριο σύστηµα φωτισµού έκτακτης 
ανάγκης του αεροπλάνου και ενεργοποιείται αυτόµατα όταν αναπτύσσεται το επιβοηθητικό µέσο, οι 
προβλέψεις φωτισµού : 

(Α) ∆εν µπορεί να επηρεάζονται δυσµενώς από τη θέση αποθήκευσης, και 
(Β) Πρέπει να παρέχει επαρκή φωτισµό της επιφάνειας του εδάφους, έτσι ώστε τα εµπόδια στο 

άκρο του επιβοηθητικό µέσο να είναι ξεκάθαρα ορατά στους διαφεύγοντες. 
(β) Για αεροπλάνο που κατασκευάστηκε την ή µετά την {ηµεροµηνία δηµοσίευσης της παρούσας 

τροποποίησης + ένα έτος} και για το οποίο η αίτηση για το πιστοποιητικό τύπου κατατέθηκε πριν από την 1η 
Μαΐου 1972, πρέπει να προβλέπεται εξωτερικός φωτισµός έκτακτης ανάγκης, ως εξής: 

(1) Σε κάθε έξοδο κινδύνου πάνω από τις πτέρυγες, ο φωτισµός πρέπει να είναι :  
(i) Όχι λιγότερο από 0,32 lux (0,03 foot-candle) (µετρούµενος κάθετα προς τη διεύθυνση του 

ενυπάρχοντος φωτός) σε εµβαδόν 0,2 m2 (2 τετραγωνικά πόδια) στο σηµείο όπου ένας διαφεύγων 
είναι πιθανόν να κάνει το πρώτο του βήµα έξω από το θάλαµο επιβατών, 

(ii) Όχι λιγότερο από 0,54 lux (0,05 foot-candle) (µετρούµενος κάθετα προς τη διεύθυνση του 
ενυπάρχοντος φωτός) για ελάχιστο πλάτος 1067 mm (42 ίντσες) για έξοδο κινδύνου τύπου Α και 0,61 
m (2 πόδια) για όλες τις άλλες εξόδους κινδύνου κατά µήκος του 30 τοις εκατό του τµήµατος της 
αντιολισθητικής διαδροµής διαφυγής που απαιτείται στο JAR 26.130(δ)(1) και είναι µακρύτερα από 
την έξοδο, και 

(iii) Όχι λιγότερο από 0,32 lux (0,03 foot-candle) στην επιφάνεια του εδάφους µε το σύστηµα 
προσγειώσεως εκτεταµένο (µετρούµενος κάθετα προς τη διεύθυνση του ενυπάρχοντος φωτός) στο 
σηµείο όπου ένας διαφεύγων, που χρησιµοποιεί την καθορισµένη διαδροµή διαφυγής θα κάνει 
φυσιολογικά την πρώτη του επαφή µε το έδαφος. 
(2) Σε κάθε έξοδο κινδύνου που δεν είναι πάνω από τις πτέρυγες, και δεν απαιτείται να έχει 

επιβοηθητικό µέσο καθόδου, ο φωτισµός πρέπει να είναι όχι λιγότερο από 0,32 lux (0,03 foot-candle) 
(µετρούµενος κάθετα προς τη διεύθυνση του ενυπάρχοντος φωτός) στην επιφάνεια του εδάφους µε το 
σύστηµα προσγειώσεως εκτεταµένο στο σηµείο, όπου ένας διαφεύγων είναι πιθανόν να κάνει την πρώτη 
του επαφή µε το έδαφος εκτός του θαλάµου επιβατών. 

(3) Το µέσο, που απαιτείται στο JAR 26.130(α)(1), για να βοηθήσει τους επιβαίνοντες στην κάθοδο 
προς το έδαφος και το επιβοηθητικό µέσο, που απαιτείται από τη θέση της δοµής του αεροπλάνου στην 
οποία τερµατίζεται η διαδροµή διαφυγής που καθορίζεται στο JAR 26.130(δ)(1) και είναι περισσότερο από 
1,83 m (έξι πόδια) από το έδαφος, πρέπει να είναι φωτισµένο, έτσι ώστε τo ανυψούµενο επιβοηθητικό 
µέσο να είναι ορατό από το αεροπλάνο. Επιπροσθέτως :  

(i) Εάν τo επιβοηθητικό µέσο φωτίζεται από εξωτερικό φωτισµό έκτακτης ανάγκης, πρέπει να 
παρέχει φωτισµό όχι λιγότερο από 0,32 lux (0,03 foot-candle) (µετρούµενο κάθετα προς τη διεύθυνση 
του ενυπάρχοντος φωτός) στο άκρο επαφής του ανυψούµενου επιβοηθητικού µέσου µε το εδάφους 
στο σηµείο όπου ένας διαφεύγων, που χρησιµοποιεί την καθορισµένη διαδροµή διαφυγής, θα κάνει 
φυσιολογικά την πρώτη του επαφή µε το έδαφος, µε το αεροπλάνο σε κάθε στάση που αντιστοιχεί 
στην καταστροφή ενός ή περισσοτέρων σκελών του συστήµατος προσγειώσεως. 

(ii) Εάν το υποσύστηµα φωτισµού έκτακτης ανάγκης που φωτίζει το επιβοηθητικό µέσο, δεν 
εξυπηρετεί άλλο επιβοηθητικό µέσο, είναι ανεξάρτητο από το κύριο σύστηµα φωτισµού έκτακτης 
ανάγκης του αεροπλάνου, και ενεργοποιείται αυτόµατα όταν ανυψώνεται το επιβοηθητικό µέσο, οι 
προβλέψεις φωτισµού : 

(Α) ∆εν µπορεί να επηρεάζονται δυσµενώς από τη θέση αποθήκευσης, και 
(Β) Πρέπει να παρέχει φωτισµό όχι λιγότερο από 0,32 lux (0,03 foot-candle) (µετρούµενο 

κάθετα προς τη διεύθυνση του ενυπάρχοντος φωτός) στο άκρο επαφής του ανυψούµενου 
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επιβοηθητικού µέσου µε το εδάφους στο σηµείο όπου ένας διαφεύγων θα κάνει φυσιολογικά την 
πρώτη του επαφή µε το έδαφος, µε το αεροπλάνο σε κάθε στάση που αντιστοιχεί στην καταστροφή 
ενός ή περισσοτέρων σκελών του συστήµατος προσγειώσεως. 

(γ) Για αεροπλάνο για το οποίο η αίτηση για το πιστοποιητικό τύπου κατατέθηκε την ή µετά την 1η Μαΐου 
1972, πρέπει να πληρούνται οι απαιτήσεις εξωτερικού φωτισµού έκτακτης ανάγκης, σύµφωνα µε τις οποίες 
το αεροπλάνο πιστοποιήθηκε για τύπο. 
 

JAR 26.130 
Επιβοηθητικά µέσα και διαδροµές διαφυγής για έξοδο έκτακτης ανάγκης 

 
(Το κείµενο προέρχεται από: την Αλλαγή 21 του FAR 121.310 (α) και (η)(2), που δηµοσιεύτηκε στις 17-2-

1998 και τις Τροποποιήσεις 25-72 του FAR 25.2(α), µε εφαρµογή 20-8-90. Βλέπε επίσης: JAR-OPS 1.805 
Αλλαγή 1/1-3-98) 
 

Ο αεροµεταφορέας δεν πρέπει να εκµεταλλεύεται ένα µεγάλο αεροπλάνο µεταφοράς επιβατών που δεν 
συµµορφώνεται µε τα ακόλουθα :  

(α) Κάθε έξοδος κινδύνου αεροπλάνου ξηράς που βρίσκεται περισσότερο από 1,83 µ. (6 πόδια) από το 
έδαφος, µε το αεροπλάνο επί του εδάφους και το σύστηµα προσγειώσεως εκτεταµένο, πρέπει να έχει ένα 
εγκεκριµένο µέσο που να βοηθάει τους επιβαίνοντες για να κατέβουν στο έδαφος. 

(1) Το επιβοηθητικό µέσο για κάθε έξοδο κινδύνου επιβατών (εκτός από µια έξοδο που βρίσκεται 
πάνω από την πτέρυγα) ενός αεροπλάνου, για το οποίο η αίτηση για πιστοποιητικό τύπου υποβλήθηκε πριν 
από την 1η Μαΐου 1972, πρέπει να είναι µια αυτοστηριζόµενη τσουλήθρα ή ισοδύναµο και πρέπει να είναι 
σχεδιασµένο έτσι ώστε :  

(i) Να εκδιπλώνεται αυτόµατα, και να αναπτύσσεται αυτόµατα, ταυτόχρονα µε το άνοιγµα της 
εξόδου, εκτός από την περίπτωση που το επιβοηθητικό µέσο µπορεί να αναπτύσσεται µε διαφορετικό 
τρόπο, όταν είναι εγκατεστηµένο σε πόρτες εξυπηρέτησης που χαρακτηρίζονται ως έξοδοι κινδύνου, 
και σε πόρτες επιβατών, και 

(ii) Να αναπτύσσεται εντός 10 δευτερολέπτων και να είναι τέτοιου µήκους, ώστε το κατώτερο 
άκρο να στηρίζεται επί του εδάφους µετά από καταστροφή ενός ή περισσοτέρων σκελών του 
συστήµατος προσγειώσεως. 
(2) Το επιβοηθητικό µέσο για τις εξόδους κινδύνου του πληρώµατος διακυβέρνησης αεροπλάνου, για 

το οποίο η αίτηση για πιστοποιητικό τύπου υποβλήθηκε πριν από την 1η Μαΐου 1972, µπορεί να είναι ένα 
σκοινί ή οποιοδήποτε άλλο µέσο που αποδεικνύεται ότι είναι κατάλληλο για αυτό το σκοπό. Εφόσον το 
επιβοηθητικό µέσο είναι σκοινί, ή µια εγκεκριµένη συσκευή ισοδύναµη του σκοινιού, αυτό πρέπει : 

(i) Να είναι προσκολληµένο στη δοµή της ατράκτου στο ή πάνω από το άνω µέρος του 
ανοίγµατος της εξόδου κινδύνου, ή, για µια συσκευή στο παράθυρο εξόδου κινδύνου χειριστή, σε 
κάποια άλλη εγκεκριµένη θέση εφόσον η συσκευή αυτή, ή η προσκόλλησή της, θα ελάττωνε το πεδίο 
οράσεως του χειριστή κατά την πτήση. 

(ii) Να έχει τη δυνατότητα (µε την προσκόλλησή του) να ανθίσταται σε στατικό φορτίο 181,6 kg 
(400 λιβρών). 

(β) Για κάθε έξοδο κινδύνου πάνω από την πτέρυγα αεροπλάνου, για το οποίο η αίτηση για πιστοποιητικό 
τύπου υποβλήθηκε πριν από την 1η Μαΐου 1972, πρέπει να διατίθεται µέσο θα βοήθεια στους διαφεύγοντες 
(οι οποίοι έχουν χρησιµοποιήσει την έξοδο πάνω από την πτέρυγα), ώστε να φτάσουν στο έδαφος, εφόσον το 
χείλος εκφυγής των πτερυγίων καµπυλότητας στην θέση προσγείωσης είναι περισσότερο από 1,83 µ. (6 
πόδια) πάνω από το έδαφος, µε το αεροπλάνο επί του εδάφους και το σύστηµα προσγειώσεως εκτεταµένο, ή 
εφόσον η πτέρυγα είναι περισσότερο από 1,83 µ. (6 πόδια) πάνω από το έδαφος, µε το σύστηµα 
προσγειώσεως εκτεταµένο και τα πτερύγια καµπυλότητας δεν είναι κατάλληλα για τσουλήθρες. 

(γ) Το επιβοηθητικό µέσο για εξόδους κινδύνου αεροπλάνου, για το οποίο η αίτηση για πιστοποιητικό 
τύπου υποβλήθηκε πριν την ή µετά την 1η Μαΐου 1972, πρέπει να πληροί τις απαιτήσεις σύµφωνα µε τις 
οποίες πιστοποιήθηκε το αεροπλάνο για τον τύπο. 

(δ) Από κάθε έξοδο κινδύνου πάνω από την πτέρυγα πρέπει να καθοριστεί µια διαδροµή διαφυγής. 
(1) Για αεροπλάνο, για το οποίο η αίτηση για πιστοποιητικό τύπου υποβλήθηκε πριν από την 1η 

Μαΐου 1972, η διαδροµή διαφυγής πρέπει να σηµαίνεται και (εκτός από τις επιφάνειες των πτερυγίων 
καµπυλότητας που είναι κατάλληλες για τσουλήθρες) να καλύπτεται µε αντιολισθητική επιφάνεια. 
(2) Για αεροπλάνο, για το οποίο η αίτηση για πιστοποιητικό τύπου υποβλήθηκε την ή µετά την 1η Μαΐου 

1972, οι απαιτήσεις αντιολισθητικής διαδροµής διαφυγής σύµφωνα µε τις οποίες πιστοποιήθηκε το 
αεροπλάνο για τον τύπο. 
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ΠΥΡΟΠΡΟΣΤΑΣΙΑ 
 

JAR 26.150 
Το εσωτερικό των διαµερισµάτων 

 
(Το κείµενο προέρχεται από: Την Αλλαγή 14 του JAR 25.853 και του Προσαρτήµατος ΣΤ, 27-5-94, την 

Αλλαγή 13 και την Τροποποίηση 91/1 του JAR 25.853(ε), 12-4-91 και την Αλλαγή 8 του JAR 25.791, 20-11-
81) 
 

Για κάθε διαµέρισµα που καταλαµβάνεται από το πλήρωµα ή τους επιβάτες ισχύουν τα ακόλουθα : 
(α) Σε σχέση µε την ευφλεξιµότητα, ο αεροµεταφορέας δεν πρέπει να εκµεταλλεύεται ένα µεγάλο 

αεροπλάνο που περιέχει υλικά (περιλαµβανοµένων και των τελειωµάτων που εφαρµόζονται στα υλικά) τα 
οποία δεν πληρούν τα ισχύοντα κριτήρια δοκιµών που ορίζονται στο Προσάρτηµα ΣΤ, Μέρος Ι του παρόντος 
JAR–26 ή άλλων εγκεκριµένων ισοδύναµων µεθόδων, εκτός εάν το αεροπλάνο πιστοποιήθηκε για τύπο 
σύµφωνα µε προηγούµενο πρότυπο, οπότε ισχύει το προηγούµενο πρότυπο. Όµως, σε κάθε κύρια 
αντικατάσταση οποιασδήποτε ατοµικής οµάδας διαµερισµάτων που περιγράφεται στο Προσάρτηµα ΣΤ, 
Μέρος Ι, υποπαράγραφος (α)(1)(i), όπως είναι τα εσωτερικά πλαίσια οροφής, τα πλαίσια των τοιχωµάτων 
κλπ., αυτή η ατοµική οµάδα διαµερισµάτων πρέπει να συµµορφώνεται µε το Προσάρτηµα ΣΤ, Μέρος Ι του 
παρόντος JAR–26. 

(β) Σε σχέση µε τα µαξιλάρια των καθισµάτων, εκτός από εκείνα των καθισµάτων των µελών του 
πληρώµατος διακυβέρνησης, ο αεροµεταφορέας δεν πρέπει να εκµεταλλεύεται ένα µεγάλο αεροπλάνο, που 
πιστοποιήθηκε για τύπο µετά την 1η Ιανουαρίου 1958, το οποίο δεν συµµορφώνεται µε τις απαιτήσεις 
πυροπροστασίας του Προσαρτήµατος ΣΤ, Μέρος ΙΙ. 

(γ) (1) Σε σχέση µε την αποδέσµευση θερµότητας (εκτός από το εσωτερικό των τουαλετών ή το 
πιλοτήριο), για τα πλαίσια της εσωτερικής οροφής και των τοιχωµάτων (εκτός από τους φωτιστικούς 
φακούς), τα χωρίσµατα, και τις εξωτερικές επιφάνειες των χώρων ενδιαίτησης, τα µεγάλα ντουλάπια και 
τις θέσεις απόθεσης (εκτός των θέσεων απόθεσης κάτω από τα καθίσµατα και τις θέσεις απόθεσης µικρών 
αντικειµένων, όπως περιοδικά και χάρτες), ο αεροµεταφορέας δεν πρέπει να εκµεταλλεύεται ένα µεγάλο 
αεροπλάνο, που κατασκευάστηκε την ή µετά την 20η Αυγούστου 1988, αλλά πριν από την 20η Αυγούστου 
1990, και έχει MAPSC περισσότερο από19, το οποίο δεν συµµορφώνεται µε τις διατάξεις ελέγχου ρυθµού 
αποδέσµευσης θερµότητας του Προσαρτήµατος ΣΤ, Μέρος IV, εκτός από την περίπτωση που η συνολική 
αποδέσµευση θερµότητας κατά τα δύο πρώτα λεπτά του δείγµατος έκθεσης δεν πρέπει να υπερβαίνει τα 
100 kilowatt-minutes ανά τετραγωνικό µέτρο, και ο κορυφαίος ρυθµός αποδέσµευσης θερµότητας δεν 
πρέπει να υπερβαίνει τα 100 kilowatt ανά τετραγωνικό µέτρο. 

(2) Σε σχέση µε την αποδέσµευση θερµότητας και την πυκνότητα καπνού, (εκτός του εσωτερικού των 
τουαλετών ή του πιλοτηρίου) για την εσωτερική οροφή και τα πλαίσια των τοιχωµάτων (εκτός των φακών 
φωτισµού), χωρίσµατα, και τις εξωτερικές επιφάνειες των χώρων ενδιαίτησης, τα µεγάλα ντουλάπια και τις 
θέσεις απόθεσης (εκτός των θέσεων απόθεσης κάτω από τα καθίσµατα και τις θέσεις απόθεσης µικρών 
αντικειµένων, όπως περιοδικά και χάρτες), ο αεροµεταφορέας δεν πρέπει να εκµεταλλεύεται ένα µεγάλο 
αεροπλάνο, που έχει MAPSC περισσότερο από 19, και κατασκευάστηκε την ή µετά την 20η Αυγούστου 
1990, το οποίο δεν συµµορφώνεται µε τις απαιτήσεις αποδέσµευσης θερµότητας και πυκνότητας καπνού 
του Προσαρτήµατος ΣΤ, Μέρη IV και V. 

(3) Η Αρχή µπορεί να δώσει εξουσιοδότηση εξαίρεσης από τις απαιτήσεις των (γ)(1) και (γ)(2) της 
παρούσας παραγράφου για συγκεκριµένα εξαρτήµατα του εσωτερικού του θαλάµου επιβατών, τα οποία 
δεν πληρούν τις ισχύουσες διατάξεις ευφλεξιµότητας και εκποµπής καπνού, εφόσον ο προσδιορισµός έγινε 
από την αρχή του κράτους κατασκευής, κατά την ηµεροµηνία παραγωγής, και έγινε αποδεκτός από την 
αρχή του κράτους εισαγωγής, ότι ειδικές τεχνικές περιστάσεις που υπήρχαν έκαναν τη συµµόρφωση 
ανέφικτη. Τέτοιες εξαιρέσεις πρέπει να περιορίζονται σε εκείνα τα αεροπλάνα που κατασκευάστηκαν 
εντός 1 έτους µετά την ηµεροµηνία εφαρµογής που καθορίζεται στην παρούσα παράγραφο, καθώς και σε 
αεροπλάνα στα οποία αντικαταστάθηκε το εσωτερικό εντός 1 έτους από την ηµεροµηνία αυτή. 
(δ) Ο αεροµεταφορέας δεν πρέπει να εκµεταλλεύεται ένα µεγάλο αεροπλάνο που έχει MAPSC 

περισσότερο από 19, και πιστοποιήθηκε για τύπο µετά την 1η Ιανουαρίου 1958, το οποίο, κατά την πρώτη 
ουσιωδώς πλήρη αντικατάσταση τµηµάτων του εσωτερικού του θαλάµου επιβατών, (δηλαδή εσωτερική 
οροφή και πλαίσια τοιχωµάτων (εκτός των φακών φωτισµού), χωρίσµατα, και οι εξωτερικές επιφάνειες των 
χώρων ενδιαίτησης, µεγάλα ντουλάπια και θέσεις απόθεσης (εκτός των θέσεων απόθεσης κάτω από τα 
καθίσµατα και τις θέσεις απόθεσης µικρών αντικειµένων, όπως περιοδικά και χάρτες)), δεν συµµορφώνεται 
µε τις απαιτήσεις αποδέσµευσης θερµότητας και πυκνότητας καπνού του Προσαρτήµατος ΣΤ, Μέρη IV και 
V. 

(ε) Σε σχέση µε τα σταχτοδοχεία και τα πινακίδια, εφόσον το κάπνισµα πρόκειται να απαγορευθεί πρέπει 
να υπάρχει πινακίδιο που να το δηλώνει, και εφόσον το κάπνισµα πρόκειται να επιτραπεί, ο αεροµεταφορέας 
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δεν πρέπει να εκµεταλλεύεται ένα µεγάλο αεροπλάνο µετά την 1η Απριλίου 2002, που δεν συµµορφώνεται µε 
τα ακόλουθα – 

(1) Πρέπει να υπάρχει επαρκής αριθµός αυτόνοµων, αφαιρούµενων σταχτοδοχείων, και 
(2) Όταν το διαµέρισµα πληρώµατος διαχωρίζεται από το διαµέρισµα επιβατών, πρέπει να υπάρχει 

τουλάχιστον µια πινακίδα (που χρησιµοποιεί είτε γράµµατα είτε σύµβολα) που ενηµερώνει πότε 
απαγορεύεται το κάπνισµα. Αυτή, όταν είναι αναµµένη, πρέπει να είναι ευανάγνωστη σε κάθε πρόσωπο 
που κάθεται στο θάλαµο επιβατών, υπό όλες τις δυνατές συνθήκες φωτισµού του θαλάµου, ενηµερώνοντας 
όλους τους επιβάτες πότε απαγορεύεται το κάπνισµα. Πινακίδες, οι οποίες ενηµερώνουν πότε 
απαγορεύεται το κάπνισµα, πρέπει να εγκαθίστανται έτσι ώστε να λειτουργούνται από τη θέση κάθε 
χειριστή. 
(στ) Σε σχέση µε τα δοχεία απορριµµάτων, ο αεροµεταφορέας δεν πρέπει να εκµεταλλεύεται ένα µεγάλο 

αεροπλάνο µετά την 1η Απριλίου 2002, που δεν συµµορφώνεται µε τα ακόλουθα – 
(1) Κάθε δοχείο απορριµµάτων για πετσέτες, χαρτί ή άχρηστα πρέπει να είναι πλήρως περιβαλλόµενο 

και κατασκευασµένο από υλικά ικανά να αντισταθούν σε φωτιά έτσι ώστε οποιαδήποτε πυρκαγιά που είναι 
πιθανόν να συµβεί σε αυτό, µε φυσιολογική χρήση, θα συγκρατείται. Η ικανότητα του δοχείου 
απορριµµάτων να συγκρατεί εκείνες τις πυρκαγιές, υπό όλες τις δυνατές συνθήκες φθοράς, κακής 
ευθυγράµµισης, και εξαερισµού που αναµένονται κατά τη χρήση, πρέπει να έχει αποδειχθεί µε δοκιµή. Ένα 
πινακίδιο που περιέχει τις ευανάγνωστες λέξεις ή τη συµβολογία που δηλώνει “No Cigarette Disposal” 
(“Μην απορρίπτετε τσιγάρα”) πρέπει να βρίσκεται επί ή πλησίον της θυρίδας κάθε δοχείου απορριµµάτων. 

 
JAR 26.155 

Ευφλεξιµότητα των ενισχύσεων των διαµερισµάτων φορτίου 
 

(Το κείµενο προέρχεται από: Την Αλλαγή 13 του JAR 25.855 και του Προσαρτήµατος ΣΤ, Μέρος ΙΙΙ, και 
την Τροποποίηση 93/1, µε ηµεροµηνία 8 Μαρτίου 1993) 
 

(α) Ο αεροµεταφορέας δεν πρέπει να εκµεταλλεύεται ένα µεγάλο αεροπλάνο, που έχει πιστοποιηθεί για 
τύπο µετά την 1η Ιανουαρίου 1958, µε διαµερίσµατα Τάξεως C ή D, όπως καθορίζεται στην Τροποποίηση 
93/1του JAR 25.857, 08-03-93, µεγαλύτερα από 5,66 m3 (200 κυβικά πόδια) που έχουν πλαίσια ενίσχυσης 
οροφής και πλευρικών τοιχωµάτων τα οποία δεν είναι κατασκευασµένα από:  

(1) Ρητίνη ενισχυµένη µε συνθετικές ίνες, ή 
(2) Υλικά τα οποία πληρούν τις απαιτήσεις δοκιµής διείσδυσης φλόγας του Προσαρτήµατος ΣΤ 

Μέρος ΙΙΙ, ή άλλων ισοδύναµων εγκεκριµένων µεθόδων, ή 
(3) Αλουµίνιο (µόνον στην περίπτωση εγκαταστάσεων επένδυσης αλουµινίου που εγκρίθηκε πριν 

από την 1η Ιουλίου 1989). 
(β) Για συµµόρφωση µε το παρόν τµήµα, ο όρος “ενίσχυση” περιλαµβάνει οποιαδήποτε σχεδιαστικά 

χαρακτηριστικά, όπως ένας αρµός ή σύνδεσµος ο οποίος θα µπορούσε να επηρεάσει την ικανότητα της 
ενίσχυσης να συγκρατήσει µια φωτιά µε ασφάλεια. 
 

JAR 26.160 
Πυροπροστασία τουαλέτας 

 
(Το κείµενο προέρχεται από: Την Αλλαγή 13 του JAR 25.854 και την Τροποποίηση 93/1, µε ηµεροµηνία 8 

Μαρτίου 1993) 
 

Ο αεροµεταφορέας δεν πρέπει να εκµεταλλεύεται ένα µεγάλο αεροπλάνο που έχει MAPSC περισσότερο 
από 19, µετά την 1η Οκτωβρίου 2000, που δεν συµµορφώνεται µε τα ακόλουθα : 

(α) Κάθε τουαλέτα πρέπει να είναι εφοδιασµένη µε σύστηµα ανίχνευσης καπνού ή ισοδύναµο, που 
προβλέπει προειδοποιητικό φως στο θάλαµο διακυβέρνησης ή προβλέπει προειδοποιητικό φως ή ακουστική 
προειδοποίηση στο θάλαµο επιβατών που θα διακρίνεται άµεσα από ένα µέλος πληρώµατος θαλάµου 
επιβατών, και 

(β) Κάθε τουαλέτα πρέπει να είναι εξοπλισµένη µε ενσωµατωµένο πυροσβεστήρα για κάθε δοχείο 
απορριµµάτων για πετσέτες, χαρτί ή άχρηστα, που βρίσκεται εντός της τουαλέτας. Ο πυροσβεστήρας πρέπει 
να είναι σχεδιασµένος να αδειάζει αυτόµατα µέσα σε κάθε δοχείο απορριµµάτων µόλις εκδηλωθεί φωτιά σε 
αυτό το δοχείο. 

 
 
 
 

 



 13 

ΣΥΣΤΗΜΑΤΑ ΚΑΙ ΕΞΟΠΛΙΣΜΟΣ 
 

JAR 26.200 
Φωνητική προειδοποίηση συστήµατος προσγειώσεως 

 
(Το κείµενο προέρχεται από: Την Τροποποίηση 121-227 του FAR Μέρος 121.289) 

 
Ο αεροµεταφορέας δεν πρέπει να εκµεταλλεύεται ένα µεγάλο αεροπλάνο που δεν συµµορφώνεται µε τα 

ακόλουθα : 
(α) Εκτός από αεροπλάνα που συµµορφώνονται µε τις απαιτήσεις του JAR 25.729, που ισχύουν µε την 

Τροποποίηση 93/1, µε ηµεροµηνία 08-03-93, ή αργότερα, κάθε µεγάλο αεροπλάνο πρέπει να έχει µια 
συσκευή φωνητικής προειδοποίησης συστήµατος προσγειώσεως που λειτουργεί συνεχώς, υπό τις ακόλουθες 
συνθήκες: 

(1) Για αεροπλάνα µε καθορισµένη θέση πτερυγίων καµπυλότητας για προσέγγιση, οποτεδήποτε τα 
πτερύγια καµπυλότητας εκτείνονται πέραν της µέγιστης πιστοποιηµένης, στο Εγχειρίδιο Πτήσεως του 
Αεροπλάνου, θέσης διαµόρφωσης για άνοδο προσέγγισης και το σύστηµα προσγειώσεως δεν είναι πλήρως 
εκτεταµένο και ασφαλισµένο. 

(2) Για αεροπλάνα χωρίς καθορισµένη θέση πτερυγίων καµπυλότητας για άνοδο προσέγγισης, 
οποτεδήποτε τα πτερύγια καµπυλότητας εκτείνονται πέραν της θέσης στην οποία φυσιολογικά 
πραγµατοποιείται η έκταση του συστήµατος προσγειώσεως και το σύστηµα προσγειώσεως δεν είναι 
πλήρως εκτεταµένο και ασφαλισµένο. 
(β) Το προειδοποιητικό σύστηµα που απαιτείται από την υποπαράγραφο (α) της παρούσας παραγράφου : 

(1) Μπορεί να µην έχει µηχανικό τρόπο σταµατήµατος, άµεσα διαθέσιµο στο πλήρωµα 
διακυβέρνησης, τέτοιο που θα µπορούσε να ενεργοποιηθεί ενστικτωδώς, απρόσεκτα ή µε συνήθη 
αντανακλαστική ενέργεια, 

(2) Πρέπει να είναι επιπρόσθετο της συσκευής που ενεργοποιείται από τους µοχλούς ισχύος, που 
είναι εγκατεστηµένη σύµφωνα µε τις απαιτήσεις πτητικής ικανότητας για πιστοποίηση τύπου, και 

(3) Μπορεί να χρησιµοποιεί οποιοδήποτε µέρος του συστήµατος που ενεργοποιείται από τους 
µοχλούς ισχύος, περιλαµβανοµένης της συσκευής φωνητικής προειδοποίησης. 
(γ) Η αισθητήρια µονάδα της θέσης των πτερυγίων καµπυλότητας µπορεί να είναι εγκατεστηµένη σε 

οποιαδήποτε κατάλληλη θέση στο αεροπλάνο. 
 

JAR 26.250 
Συστήµατα λειτουργίας θυρών διαµερίσµατος Πληρώµατος ∆ιακυβέρνησης 

 
(α) Κάθε αεροµεταφορέας πρέπει να καθορίσει µέσα, που δίνουν τη δυνατότητα σε µέλος του 

πληρώµατος θαλάµου επιβατών να εισέλθει στο διαµέρισµα των χειριστών στην περίπτωση που ένα µέλος 
του πληρώµατος διακυβέρνησης δεν µπορεί να εκπληρώσει τα καθήκοντά του. Οποιοδήποτε σχετιζόµενο 
σύστηµα πρέπει να ελέγχεται από κάθε θέση χειριστή. 
 

JAR 26.260 
Μελέτες Ασφαλείας 

 
(Βλέπε ACJ 26.260) 
 

Η εφαρµογή, όπως καθορίζεται στη συνέχεια, µπορεί να επηρεαστεί από και να αλλάξει σύµφωνα µε 
εθνικά προγράµµατα ασφαλείας που αναφέρονται στην ασφάλεια επί του αεροπλάνου. 

Από την 1η Νοεµβρίου 2003, όλα τα επιβατικά αεροπλάνα, µέγιστης πιστοποιηµένης µάζας απογείωσης 
πάνω από τα 45.500 kg ή µε δυνατότητα θέσεων επιβατών µεγαλύτερη από 60, που έχουν ασφαλιζόµενη 
πόρτα εγκατεστηµένη µεταξύ του διαµερίσµατος χειριστών και του διαµερίσµατος επιβατών, πρέπει να 
πληρούν τις ακόλουθες απαιτήσεις: 

(α) Προστασία του πιλοτηρίου. Εφόσον από τους λειτουργικούς κανόνες απαιτείται πόρτα πιλοτηρίου, η 
εγκατάσταση της πόρτας πρέπει να είναι σχεδιασµένη ώστε: 

(1) Να ανθίσταται σε βίαια παρείσφρηση από µη εξουσιοδοτηµένα άτοµα και να είναι ικανή να 
αντέχει δύναµη πρόσκρουσης 300 Joule (221,3 foot-pounds) στα κρίσιµα σηµεία της πόρτας, καθώς και 
1.113 Newton (250 pound) σταθερό ελαστικό φορτίο στο µοχλό ή τη λαβή (Βλέπε ACJ 26.260 (α)(1)), και 

(2) Να ανθίσταται σε διείσδυση από πυρά µικρών όπλων και συσκευών θραυσµάτων καλύπτοντας 
τους ακόλουθους βλητικούς ορισµούς και βλητικές ταχύτητες (Βλέπε ACJ 26.260 (α)(2)). 

(i) Βλητική επίδειξη #1. Βλήµα 9 mm µε πλήρη µεταλλική επικάλυψη, στρογγυλή κεφαλή (FMJ 
RN) µε ονοµαστική µάζα 8,0 g (124 grain) και ταχύτητα αναφοράς 436 m/s (1.430 ft/s) 
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(ii) Βλητική επίδειξη #2. Βλήµα 0,44 Magnum, µε επικαλυµµένο κοίλο σηµείο (JHP) µε 
ονοµαστική µάζα15,6 g (240 grain) και ταχύτητα αναφοράς 436 m/s (1.430 ft/s) 

 
Προσάρτηµα ΣΤ 

Μέρος Ι – Κριτήρια και ∆ιαδικασίες ∆οκιµής για Επίδειξη Συµµόρφωσης µε το JAR 25.853, ή 25.855. 
 

Το κείµενο προέρχεται από το JAR–25 Προσάρτηµα ΣΤ, Μέρος Ι στην Αλλαγή 14, και την Τροποποίηση 
93/1, µε ηµεροµηνία 08-03-93 
 

(α) Κριτήρια δοκιµής υλικών 
(1) Εσωτερικά διαµερίσµατα που καταλαµβάνονται από πλήρωµα ή επιβάτες. 

(i) Πλαίσια εσωτερικής οροφής, πλαίσια εσωτερικών τοιχωµάτων, χωρίσµατα, δοµή χώρου 
ενδιαίτησης, τοιχώµατα µεγάλων ντουλαπιών, δοµικό δάπεδο και υλικά που χρησιµοποιήθηκαν στην 
κατασκευή των διαµερισµάτων απόθεσης (εκτός των θέσεων απόθεσης κάτω από τα καθίσµατα και 
των θέσεων απόθεσης µικρών αντικειµένων, όπως περιοδικά και χάρτες), πρέπει να είναι 
αυτοκατασβηνόµενα όταν ελέγχονται κατακόρυφα σύµφωνα µε τα ισχύοντα τµήµατα του Μέρους Ι 
του παρόντος Προσαρτήµατος. Το µέσο µήκος καψίµατος δεν µπορεί να υπερβαίνει τα 152,40 mm (6 
ίντσες) και ο µέσος χρόνος φλόγας µετά την αφαίρεση της πηγής της φλόγας δεν µπορεί να υπερβαίνει 
τα 15 δευτερόλεπτα. Σταξίµατα από το δείγµα ελέγχου, δεν µπορεί να συνεχίζουν να φλέγονται για 
περισσότερο από ένα µέσο όρο 3 δευτερολέπτων µετά την πτώση. 

(ii) Κάλυµµα δαπέδου, υφάσµατα (που περιλαµβάνουν κουρτίνες και ταπετσαρία), µαξιλαράκια 
καθισµάτων, παραγεµίσµατα, διακοσµητικά και µη διακοσµητικά επικαλυµµένα υφάσµατα, δέρµα, 
δίσκοι και έπιπλα χώρου ενδιαίτησης, ηλεκτρικοί αγωγοί, θερµική και ακουστική µόνωση και κάλυψη 
της µόνωσης, αεραγωγοί, καλύµµατα ενώσεων και άκρων, ενισχύσεις διαµερισµάτων φορτίου ή 
αποσκευών Τάξεως Β και Ε, πλαίσια δαπέδου διαµερισµάτων φορτίου ή αποσκευών Τάξεως Β, C, D ή 
Ε, µονωτικά σκεπάσµατα, καλύµµατα φορτίου και διαφάνειες, χυτά ή θερµοσχηµατισµένα 
εξαρτήµατα, ενώσεις αεραγωγών, και λωρίδες (διακοσµητικές και προστατευτικές), που είναι 
κατασκευασµένα από υλικά που δεν καλύπτονται στην υποπαράγραφο (iv) κατωτέρω, πρέπει να είναι 
αυτοκατασβηνόµενα όταν ελέγχονται κατακόρυφα σύµφωνα µε τα ισχύοντα τµήµατα του Μέρους Ι 
του παρόντος Προσαρτήµατος ή άλλων εγκεκριµένων ισοδύναµων µέσων. Το µέσο µήκος καψίµατος 
δεν µπορεί να υπερβαίνει τα 203,2 mm (8 ίντσες) και ο µέσος χρόνος φλόγας µετά την αφαίρεση της 
πηγής της φλόγας δεν µπορεί να υπερβαίνει τα 15 δευτερόλεπτα. Τα σταξίµατα από το δείγµα ελέγχου 
δεν µπορεί να συνεχίζουν να φλέγονται για περισσότερο από 5 δευτερόλεπτα, κατά µέσο όρο, µετά 
την πτώση. 

(iii) Το κινηµατογραφικό φιλµ πρέπει να είναι φιλµ ασφαλείας που πληροί τις Πρότυπες 
Προδιαγραφές για Φωτογραφικό Φιλµ Ασφαλείας PHI.25 (που διατίθεται από το American National 
Standards Institute, 1430 Broadway, New York, NY 10018). Εφόσον το φιλµ διέρχεται από σωλήνες, 
οι σωλήνες πρέπει να πληρούν τις απαιτήσεις της υποπαραγράφου (ii) της παρούσας παραγράφου. 

(iv) ∆ιάφανα πλαστικά παραθύρων και πινακίδες, εξαρτήµατα κατασκευασµένα εξ ολοκλήρου ή 
µερικώς από ελαστοµερή υλικά, συγκροτήµατα οργάνων µε φωτιζόµενα άκρα που αποτελούνται από 
δύο ή περισσότερα όργανα σε κοινή θήκη, ζώνες ασφαλείας, ιµάντες πρόσδεσης ώµων  και 
εξοπλισµός στερέωσης φορτίου και αποσκευών, που περιλαµβάνει κιβώτια, δοχεία, παλέτες κλπ, που 
χρησιµοποιούνται στα διαµερίσµατα επιβατών ή πληρώµατος, µπορεί να µην έχουν µέσο όρο ρυθµού 
καύσης µεγαλύτερο από 63,5 mm (2,5 ίντσες) ανά λεπτό, όταν ελέγχονται οριζοντίως, σύµφωνα µε τα 
ισχύοντα τµήµατα του παρόντος Προσαρτήµατος. 

(v) Εκτός από µικρά εξαρτήµατα (όπως διακόπτες, λαβές, έλαστρα, σφικτήρες, συνδετήρες, 
ροδέλες, ολισθαίνουσες λωρίδες, τροχαλίες, και µικρά ηλεκτρικά εξαρτήµατα) που δεν θα 
συνεισφέρουν σηµαντικά στην διάδοση µιας φωτιάς και για µόνωση ηλεκτρικών συρµάτων και 
καλωδίων, υλικά των αντικειµένων που δεν καθορίζονται στις παραγράφους (α)(1)(i),(ii),(iii) ή (iv) 
του Μέρους Ι του παρόντος Προσαρτήµατος, µπορεί να µην έχουν µέσο όρο ρυθµού καύσης 
µεγαλύτερο από 101,6 mm (4 ίντσες) ανά λεπτό, όταν ελέγχονται οριζοντίως, σύµφωνα µε τα ισχύοντα 
τµήµατα του παρόντος Προσαρτήµατος. 
(2) ∆ιαµερίσµατα φορτίου και αποσκευών που δεν καταλαµβάνονται από πλήρωµα ή επιβάτες. 

(i) Θερµική και ακουστική µόνωση (που περιλαµβάνει τα καλύµµατα) που χρησιµοποιείται σε 
κάθε διαµέρισµα φορτίου ή αποσκευών, πρέπει να κατασκευάζεται από υλικά που πληρούν τις 
απαιτήσεις που τέθηκαν στην υποπαράγραφο (α)(1)(ii) ή το Μέρος Ι του παρόντος Προσαρτήµατος. 

(ii) ∆ιαµέρισµα φορτίου ή αποσκευών που καθορίστηκε στο JAR 25.857 ως Τάξεως Β ή Ε, 
πρέπει να έχει ενίσχυση κατασκευασµένη από υλικά που πληρούν τις απαιτήσεις της υποπαραγράφου 
(α)(1)(ii) του Μέρους Ι του παρόντος Προσαρτήµατος και να διαχωρίζεται από τη δοµή του 
αεροπλάνου (εκτός από τις προσθήκες). Επιπροσθέτως, τέτοιες ενισχύσεις πρέπει να υπόκεινται σε 
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δοκιµή γωνίας 45 µοιρών, όπως καθορίζεται στην υποπαράγραφο (β)(6) του Μέρους Ι του παρόντος 
Προσαρτήµατος. Η φλόγα δεν µπορεί να διαπερνά το υλικό κατά τη διάρκεια εφαρµογής της φλόγας ή 
ως επακόλουθο της αφαίρεσης της. Ο µέσος χρόνος φλόγας µετά την αποµάκρυνση της πηγής της 
φλόγας δεν µπορεί να υπερβαίνει τα 15 δευτερόλεπτα, και ο µέσος χρόνος πυράκτωσης δεν µπορεί να 
υπερβαίνει τα 10 δευτερόλεπτα. 

(iii) ∆ιαµέρισµα φορτίου ή αποσκευών που καθορίστηκε στο JAR 25.857 ως Τάξεως Β, C, D ή Ε, 
πρέπει να έχει πλαίσια δαπέδου κατασκευασµένα από υλικά τα οποία πληρούν τις απαιτήσεις της 
υποπαραγράφου (α)(1)(ii) του Μέρους Ι του παρόντος Προσαρτήµατος και τα οποία διαχωρίζονται 
από τη δοµή του αεροπλάνου (εκτός από τις προσθήκες). Τέτοια πλαίσια πρέπει να υπόκεινται σε 
δοκιµή γωνίας 45 µοιρών, όπως καθορίζεται στην υποπαράγραφο (β)(6) του Μέρους Ι του παρόντος 
Προσαρτήµατος. Η φλόγα δεν µπορεί να διαπερνά το υλικό κατά τη διάρκεια εφαρµογής της φλόγας ή 
ως επακόλουθο της αφαίρεσης της. Ο µέσος χρόνος φλόγας µετά την αποµάκρυνση της πηγής της 
φλόγας δεν µπορεί να υπερβαίνει τα 15 δευτερόλεπτα και ο µέσος χρόνος πυράκτωσης δεν µπορεί να 
υπερβαίνει τα 10 δευτερόλεπτα. 

(iv) Μονωτικά σκεπάσµατα και καλύµµατα που χρησιµοποιούνται για να προστατεύσουν το 
φορτίο, πρέπει να  είναι κατασκευασµένα από υλικά που πληρούν τις απαιτήσεις της υποπαραγράφου 
(α)(1)(ii) του Μέρους Ι του παρόντος Προσαρτήµατος. Εξοπλισµός στερέωσης (που περιλαµβάνει 
κιβώτια, δοχεία, και παλέτες) που χρησιµοποιείται σε κάθε διαµέρισµα φορτίου και αποσκευών, 
πρέπει να είναι κατασκευασµένα από υλικά που πληρούν τις απαιτήσεις της υποπαραγράφου (α)(1)(v) 
του Μέρους Ι του παρόντος Προσαρτήµατος. 
(3) Εξαρτήµατα ηλεκτρικού συστήµατος. Μόνωση σε ηλεκτρικά σύρµατα ή καλώδια εγκατεστηµένα 

σε οποιαδήποτε περιοχή της ατράκτου, πρέπει να είναι αυτοκατασβηνόµενα όταν υπόκεινται σε δοκιµή 60 
µοιρών, όπως καθορίζεται στην υποπαράγραφο (β)(7) του Μέρους Ι του παρόντος Προσαρτήµατος. Το 
µέσο µήκος καψίµατος δεν µπορεί να υπερβαίνει τα 76,2 mm (3 ίντσες) και ο µέσος χρόνος φλόγας µετά 
την αφαίρεση της πηγής της φλόγας δεν µπορεί να υπερβαίνει τα 30 δευτερόλεπτα. Σταξίµατα από το 
δείγµα ελέγχου δεν µπορεί να συνεχίζουν να φλέγονται για περισσότερο από ένα µέσο όρο 3 
δευτερολέπτων µετά την πτώση. 
(β) ∆ιαδικασίες δοκιµής : 

(1) ∆ηµιουργία συνθηκών. Τα δείγµατα πρέπει να υπόκειται σε συνθήκες 70 ± 5°F (21,11 ± 3°C), και 
σε σχετική υγρασία 50% ± 5% µέχρις ότου επιτευχθεί ισορροπία υγρασίας ή για 24 ώρες. Κάθε δείγµα 
πρέπει να παραµείνει στο περιβάλλον των συνθηκών µέχρι να υποβληθεί στη φλόγα. 

(2) ∆ιαµόρφωση δείγµατος. Εκτός από µικρά εξαρτήµατα και τη µόνωση ηλεκτρικών συρµάτων και 
καλωδίων, τα υλικά πρέπει να ελεγχθούν, είτε ως ένα τµήµα που κόπηκε από ένα κατασκευασµένο 
εξάρτηµα όπως είναι εγκατεστηµένο στο αεροπλάνο, είτε ως ένα δείγµα που εξοµοιώνει ένα τµήµα που 
κόπηκε, όπως ένα δείγµα που κόπηκε από ένα επίπεδο φύλλο του υλικού ή ένα πρόπλασµα του 
κατασκευασµένου εξαρτήµατος. Το δείγµα µπορεί να κοπεί από οποιοδήποτε µέρος του κατασκευασµένου 
εξαρτήµατος. Όµως, κατασκευασµένες µονάδες, όπως τα πλαίσια σάντουιτς, δεν µπορεί να διαχωριστούν 
για έλεγχο. Εκτός από τις περιπτώσεις που σηµειώνονται παρακάτω, η πυκνότητα του δείγµατος δεν πρέπει 
να είναι πιο πυκνή από την ελάχιστη πυκνότητα που πρόκειται να εγκριθεί για χρήση στο αεροπλάνο. Τα 
δείγµατα ελέγχου των εξαρτηµάτων πυκνού αφρολέξ, όπως τα µαξιλαράκια των καθισµάτων, πρέπει να 
είναι 12,7 mm (½ ίντσας) σε πυκνότητα. Τα δείγµατα ελέγχου υλικών που πρέπει να πληρούν τις 
απαιτήσεις της υποπαραγράφου (α)(1)(v) του Μέρους Ι του παρόντος Προσαρτήµατος, δεν πρέπει να είναι 
περισσότερο από 3,175 mm (⅛ ίντσας) σε πυκνότητα. Τα δείγµατα ηλεκτρικών συρµάτων και καλωδίων 
πρέπει να είναι του ιδίου µεγέθους που χρησιµοποιείται στο αεροπλάνο. Στην περίπτωση υφασµάτων, τόσο 
η παραµόρφωση, όσο και το γέµισµα της πλέξης πρέπει να ελεγχθούν, ώστε να καθοριστεί η πλέον κρίσιµη 
συνθήκη ευφλεξιµότητας. Τα δείγµατα πρέπει να τοποθετούνται σε µεταλλικό πλαίσιο, έτσι ώστε τα δύο 
πλευρικά άκρα και το άνω άκρο κρατούνται ασφαλώς κατά τη διάρκεια της κατακόρυφης δοκιµής που 
καθορίζεται στην υποπαράγραφο (4) της παρούσας παραγράφου και τα δύο πλευρικά άκρα και το άκρο 
µακράν της φλόγας κρατούνται ασφαλώς κατά τη διάρκεια της οριζόντιας δοκιµής που καθορίζεται στην 
υποπαράγραφο (5) της παρούσας παραγράφου. Η εκτιθέµενη επιφάνεια του δείγµατος πρέπει να έχει 
πλάτος τουλάχιστον 50,8 mm (2 ίντσες) και µήκος 304,8 mm (12 ίντσες), εκτός εάν το πραγµατικό µέγεθος 
που χρησιµοποιείται στο αεροπλάνο είναι µικρότερο. Το άκρο στο οποίο εφαρµόζεται η φλόγα του 
καυστήρα δεν πρέπει να αποτελείται από το φινιρισµένο ή προστατευµένο άκρο του δείγµατος,αλλά πρέπει 
να είναι αντιπροσωπευτικό της πραγµατικής τοµής του υλικού ή εξαρτήµατος, όπως είναι εγκατεστηµένο 
στο αεροπλάνο. Το δείγµα πρέπει να τοποθετείται σε µεταλλικό πλαίσιο, έτσι ώστε και τα τέσσερα άκρα 
να κρατούνται ασφαλώς και η εκτεθείσα επιφάνεια του δείγµατος να είναι τουλάχιστον 203,2 mm επί 
203,2 mm (8 ίντσες επί 8 ίντσες) κατά τη διάρκεια της δοκιµής των 45° που ορίζεται στην υποπαράγραφο 
(6) της παρούσας παραγράφου. 

(3) Συσκευές. Εκτός από την περίπτωση που προβλέπεται στην υποπαράγραφο (7) της παρούσας 
παραγράφου, οι δοκιµές πρέπει να διεξάγονται σε ενθέµιο ελεύθερο από ρεύµα αέρος σύµφωνα µε το 
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Πρότυπο της Οµοσπονδιακής Μεθόδου ∆οκιµών (Federal Test Method Standard) 191 Model 5903 
(αναθεωρηµένη Μέθοδος 59020 για τον κατακόρυφο έλεγχο ή της Μεθόδου 5906 για οριζόντιο έλεγχο 
(διαθέσιµη από το General Services Administration, Business Service Center, Region 3, Seventh & D 
Streets SW., Washington, DC 20407, USA). ∆είγµατα τα οποία είναι πολύ µεγάλα για το ενθέµιο. πρέπει 
να ελεγχθούν σε όµοιες συνθήκες ελεύθερες από ρεύµα αέρος. 

(4) Κατακόρυφος έλεγχος. Πρέπει να ελεγχθούν το ελάχιστο τρία δείγµατα και να εξαχθεί ο µέσος 
όρος των αποτελεσµάτων. Για υφάσµατα, η διεύθυνση της πλέξης, που αντιστοιχεί στις πλέον κρίσιµες 
συνθήκες ευφλεξιµότητας, πρέπει να είναι παράλληλη προς την µακρύτερη διάσταση. Κάθε δείγµα πρέπει 
να στηρίζεται κατακόρυφα. Το δείγµα πρέπει να εκτεθεί σε καυστήρα Bunsen ή Tirrill, µε σωλήνα I.D. 
ονοµαστικά 9,525 mm (⅜ της ίντσας), ρυθµισµένο να δίνει φλόγα ύψους 38,1 mm (1½ ίντσες). Η ελάχιστη 
θερµοκρασία της φλόγας, µετρούµενη στο κέντρο αυτής µε ένα βαθµονοµηµένο πυρόµετρο 
θερµοηλεκτρικού ζεύγους, πρέπει να είναι 843,33°C (1.550°F). Το κατώτερο άκρο του δείγµατος πρέπει να 
βρίσκεται 19,05 mm (¾ ίντσας) πάνω από το άνω άκρο του καυστήρα. Η φλόγα πρέπει να εφαρµοσθεί 
στην κεντρική γραµµή του κατώτερου άκρου του δείγµατος. Για τα υλικά που καλύπτονται από την 
υποπαράγραφο (α)(1)(i) του Μέρους Ι του παρόντος Προσαρτήµατος, η φλόγα πρέπει να εφαρµοσθεί για 
60 δευτερόλεπτα και στη συνέχεια να αποµακρυνθεί. Για τα υλικά που καλύπτονται από την 
υποπαράγραφο (α)(1)(ii) του Μέρους Ι του παρόντος Προσαρτήµατος, η φλόγα πρέπει να εφαρµοσθεί για 
12 δευτερόλεπτα και στη συνέχεια να αποµακρυνθεί. Ο χρόνος της φλόγας, το µήκος καψίµατος και ο 
χρόνος πυράκτωσης των σταξιµάτων, εάν υπάρχουν, µπορεί να καταγράφεται. Το µήκος καψίµατος, που 
προσδιορίστηκε σύµφωνα µε την υποπαράγραφο (7) της παρούσας παραγράφου, πρέπει να µετράται προς 
τα πλησιέστερα 2,54 mm (δέκατο της ίντσας). 

(5) Οριζόντιος έλεγχος. Πρέπει να ελεγχθούν το ελάχιστο τρία δείγµατα και να εξαχθεί ο µέσος όρος 
των αποτελεσµάτων. Κάθε δείγµα πρέπει να στηρίζεται οριζόντια. Η εκτιθέµενη επιφάνεια, όταν είναι 
εγκατεστηµένη στο αεροπλάνο, πρέπει να βλέπει προς τα κάτω προκειµένου να γίνει ο έλεγχος. Το δείγµα 
πρέπει να εκτεθεί σε καυστήρα Bunsen ή Tirrill, µε σωλήνα I.D. ονοµαστικά 9,525 mm (⅜ ίντσας), 
ρυθµισµένο να δίνει φλόγα ύψους 38,1 mm (1½ ίντσες). Η ελάχιστη θερµοκρασία της φλόγας, µετρούµενη 
στο κέντρο της φλόγας µε ένα βαθµονοµηµένο πυρόµετρο θερµοηλεκτρικού ζεύγους, πρέπει να είναι 
843,33°C (1.550°F). Το δείγµα πρέπει να τοποθετείται έτσι ώστε το άκρο που ελέγχεται να είναι 
επικεντρωµένο 19,05 mm (¾ ίντσας) πάνω από το άνω άκρο του καυστήρα. Η φλόγα πρέπει να 
εφαρµοσθεί για 15 δευτερόλεπτα και στη συνέχεια να αποµακρυνθεί. Ένα ελάχιστο τµήµα δείγµατος 254 
mm (10 ιντσών) πρέπει να χρησιµοποιείται για σκοπούς χρονοµέτρησης, 38,1 mm (1½ ίντσες) περίπου 
πρέπει να καούν πριν το φλεγόµενο άκρο φτάσει τη χρονική ζώνη, και ο µέσος ρυθµός καψίµατος πρέπει 
να καταγράφεται. 

(6) ∆οκιµή σαράντα πέντε µοιρών. Πρέπει να ελεγχθούν το ελάχιστο τρία δείγµατα και να εξαχθεί ο 
µέσος όρος των αποτελεσµάτων. Τα δείγµατα πρέπει να στηρίζονται µε γωνία 45° ως προς µια οριζόντια 
επιφάνεια. Η εκτιθέµενη επιφάνεια, όταν είναι εγκατεστηµένη στο αεροπλάνο, πρέπει να βλέπει προς τα 
κάτω προκειµένου να γίνει ο έλεγχος. Τα δείγµατα πρέπει να εκτεθούν σε καυστήρα Bunsen ή Tirrill, µε 
σωλήνα I.D. ονοµαστικά 9,525 mm (⅜ ίντσας), ρυθµισµένο να δίνει φλόγα ύψους 38,1 mm (1½ ίντσες). Η 
ελάχιστη θερµοκρασία της φλόγας, µετρούµενη στο κέντρο της φλόγας µε ένα βαθµονοµηµένο πυρόµετρο 
θερµοηλεκτρικού ζεύγους, πρέπει να είναι 843,33°C (1.550°F). Πρέπει να λαµβάνονται κατάλληλες 
προφυλάξεις για να αποφευχθούν ρεύµατα αέρος. Η φλόγα πρέπει να εφαρµοσθεί για 30 δευτερόλεπτα µε 
το ένα τρίτο να εφάπτεται µε το υλικό στο κέντρο του δείγµατος και στη συνέχεια να αποµακρυνθεί. Ο 
χρόνος της φλόγας, ο χρόνος πυρακτώσεως και εάν η φλόγα διαπερνά το δείγµα πρέπει να καταγράφονται. 

(7) ∆οκιµή εξήντα µοιρών. Πρέπει να ελεγχθούν το ελάχιστο τρία δείγµατα από κάθε προδιαγραφή 
σύρµατος (κατασκευή και µέγεθος). Το δείγµα σύρµατος ή καλωδίου (που περιλαµβάνει τη µόνωση) 
πρέπει να τοποθετείται µε γωνία 60° ως προς το οριζόντιο του ενθεµίου που καθορίζεται στην 
υποπαράγραφο (3) της παρούσας παραγράφου, µε την πόρτα του ενθεµίου ανοιχτή κατά τη διάρκεια του 
ελέγχου ή πρέπει να τοποθετείται εντός θαλάµου ύψους περίπου 609,6 mm (2 ποδών) επί 304,8 mm επί 
304,8 mm (1 πόδι επί 1 πόδι), ανοικτού στο άνω µέρος και σε µια κατακόρυφη πλευρά (εµπρόσθια) και ο 
οποίος επιτρέπει επαρκή ροή αέρος για πλήρη καύση, αλλά είναι ελεύθερος από ρεύµατα αέρος. Το δείγµα 
πρέπει να είναι παράλληλο προς και περίπου 152,4 mm (6 ίντσες) από την εµπρόσθια πλευρά του θαλάµου. 
Το κατώτερο άκρο του δείγµατος πρέπει να κρατείται άκαµπτα σφιγµένο. Το άνω άκρο του δείγµατος 
πρέπει να περάσει πάνω από µια τροχαλία ή ράβδο και πρέπει να έχει ένα κατάλληλο βάρος 
προσαρµοσµένο σε αυτό, έτσι ώστε το δείγµα να κρατείται τεταµένο καθ’ όλη τη διάρκεια του ελέγχου 
ευφλεξιµότητας. Το εύρος του δείγµατος ελέγχου, µεταξύ του κατώτερου σφικτήρα και της ανώτερης 
τροχαλίας ή ράβδου, πρέπει να είναι 609,6 mm (24 ίντσες) και πρέπει να σηµανθεί στα 203,2 mm (8 
ίντσες) από το κατώτερο άκρο, ώστε να δηλώνει το κεντρικό σηµείο για την εφαρµογή της φλόγας. Φλόγα 
από καυστήρα Bunsen ή Tirrill πρέπει να εφαρµοσθεί για 30 δευτερόλεπτα στο σηµάδι ελέγχου. Ο 
καυστήρας πρέπει να τοποθετείται κάτω από το σηµάδι ελέγχου του δείγµατος, κάθετα προς το δείγµα και 
µε γωνία 30° ως προς το κατακόρυφο επίπεδο του δείγµατος. Ο καυστήρας πρέπει να έχει ονοµαστικό 
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διαµέτρηµα 9,525 mm (⅜ ίντσας) και να είναι ρυθµισµένος. ώστε να παρέχει φλόγα ύψους 76,2 mm (3 
ιντσών) µε ένα εσωτερικό κώνο περίπου στο ένα τρίτο του ύψους της φλόγας. Η ελάχιστη θερµοκρασία 
του θερµότερου τµήµατος της φλόγας, όπως µετράται µε ένα πυρόµετρο θερµοηλεκτρικού ζεύγους, δεν 
µπορεί να είναι λιγότερο από 954,44°C (1.750°F). Ο καυστήρας πρέπει να τοποθετείται, έτσι ώστε το 
θερµότερο τµήµα της φλόγας να εφαρµόζεται στο σηµάδι ελέγχου του σύρµατος. Ο χρόνος της φλόγας, το 
µήκος καψίµατος, και ο χρόνος φλογισµού, εάν υπάρχει, πρέπει να καταγράφονται. Το µήκος καψίµατος, 
που προσδιορίστηκε σύµφωνα µε την υποπαράγραφο (8) της παρούσας παραγράφου, πρέπει να µετράται 
προς τα πλησιέστερα 2,54 mm (δέκατο της ίντσας). Σπάσιµο των δειγµάτων σύρµατος δεν θεωρείται ως 
αστοχία. 

(8) Μήκος καψίµατος. Μήκος καψίµατος είναι η απόσταση από το αυθεντικό άκρο έως τη µακρύτερη 
ένδειξη ζηµιάς στο δείγµα ελέγχου λόγω της πρόσκρουσης της φλόγας, που περιλαµβάνει περιοχές µερικής 
ή πλήρους αποτέφρωσης, καρβουνιασµένες ή εύθραυστες, αλλά δεν περιλαµβάνει περιοχές καπνισµένες, 
λερωµένες, παραµορφωµένες ή ξεθωριασµένες, ούτε περιοχές όπου το υλικό έχει συρρικνωθεί ή έχει 
λιώσει µακριά από την πηγή της θερµότητας. 

 
Προσάρτηµα ΣΤ (συνεχίζεται) 

Μέρος ΙΙ – Ευφλεξιµότητα των Μαξιλαριών Καθίσµατος 
 

Το κείµενο προέρχεται από το JAR–25 Προσάρτηµα ΣΤ, Μέρος ΙΙ στην Αλλαγή 12, και την Τροποποίηση 
86/1, 16-6-86, και επανεκδόθηκε µε την Αλλαγή 13 15-10-89 
 

(α) Κριτήρια Αποδοχής. Κάθε µαξιλάρι καθίσµατος πρέπει να πληροί τα ακόλουθα κριτήρια: 
(1) Πρέπει να ελεγχθούν τουλάχιστον τρία σύνολα δειγµάτων µαξιλαριών βάσης και πλάτης 

καθίσµατος. 
(2) Εφόσον το µαξιλάρι είναι κατασκευασµένο µε υλικό που εµποδίζει τη φωτιά, το υλικό αυτό 

πρέπει να περιβάλλει πλήρως το αφρώδες υλικό του πυρήνα του µαξιλαριού. 
(3) Κάθε δείγµα που ελέγχεται πρέπει να είναι κατασκευασµένο χρησιµοποιώντας τα κύρια 

συστατικά (δηλαδή αφρώδη πυρήνα, υλικό επίπλευσης, υλικό που εµποδίζει τη φωτιά, εάν 
χρησιµοποιείται, και κάλυµµα) και τη διαδικασία συναρµολόγησης (αντιπροσωπευτικές ραφές και 
κλεισίµατα) που προορίζονται για χρήση στα παραγόµενα αντικείµενα. Εφόσον χρησιµοποιείται 
διαφορετικός συνδυασµός υλικών για το µαξιλάρι πλάτης από ότι για το µαξιλάρι βάσης, αµφότεροι οι 
συνδυασµοί των υλικών πρέπει να ελεγχθούν ως πλήρη σύνολα δείγµατος, ενώ το κάθε σύνολο θα 
αποτελείται από δείγµα µαξιλαριού πλάτης και δείγµα µαξιλαριού βάσης. Εάν ένα µαξιλάρι, που 
περιλαµβάνει το εξωτερικό κάλυµµα, αποδειχθεί ότι πληροί τις απαιτήσεις του παρόντος Προσαρτήµατος 
µε χρήση του ελέγχου καυστήρα λαδιού, το κάλυµµα αυτού του µαξιλαριού µπορεί να αντικατασταθεί µε 
όµοιο κάλυµµα υπό την προϋπόθεση, ότι το µήκος καψίµατος του ανταλλακτικού καλύµµατος, όπως 
προσδιορίζεται από τον έλεγχο που καθορίζεται στο JAR 25.853(β), δεν υπερβαίνει το αντίστοιχο µήκος 
καψίµατος του καλύµµατος που χρησιµοποιήθηκε στο µαξιλάρι που υπέστη τον έλεγχο µε τον καυστήρα 
λαδιού. 

(4) Για τα δύο τρίτα τουλάχιστον του συνολικού αριθµού συνόλων δείγµατος που ελέγχεται, το µήκος 
καψίµατος από τον καυστήρα δεν πρέπει να φτάσει στην πλευρά του µαξιλαριού απέναντι από τον 
καυστήρα. Το µήκος καψίµατος δεν πρέπει να υπερβεί τα 431,8 mm (17 ίντσες). Μήκος καψίµατος είναι η 
κάθετη απόσταση από το εσωτερικό άκρο του πλαισίου του καθίσµατος που είναι εγγύτερα στον 
καυστήρα, έως τη µακρύτερη ένδειξη ζηµιάς στο δείγµα ελέγχου λόγω της πρόσκρουσης της φλόγας, που 
περιλαµβάνει περιοχές µερικής ή πλήρους αποτέφρωσης, καρβουνιασµένες ή εύθραυστες, αλλά δεν 
περιλαµβάνει περιοχές καπνισµένες, λερωµένες, παραµορφωµένες ή ξεθωριασµένες, ή περιοχές όπου το 
υλικό έχει συρρικνωθεί ή έχει λιώσει µακριά από την πηγή της θερµότητας. 

(5) Η µέση ποσοστιαία απώλεια βάρους δεν πρέπει να υπερβαίνει το 10 τοις εκατό. Επίσης, τα δύο 
τρίτα τουλάχιστον του συνολικού αριθµού συνόλων δείγµατος που ελέγχεται, δεν πρέπει να υπερβαίνει το 
10 τοις εκατό σε απώλεια βάρους. Όλα τα σταξίµατα που πέφτουν από τα µαξιλάρια και το στήριγµα 
προσαρµογής πρέπει να παραµερίζονται προκειµένου να προσδιοριστεί το βάρος πριν και µετά τη δοκιµή. 
Η ποσοστιαία απώλεια βάρους για ένα σύνολο δείγµατος είναι το βάρος του συνόλου δείγµατος πριν από 
τη δοκιµή µείον το βάρος του συνόλου δείγµατος µετά τη δοκιµή εκφρασµένη ως ποσοστό του βάρους 
πριν από τη δοκιµή. 
(β) Συνθήκες ελέγχου. Η κατακόρυφη ταχύτητα του αέρος θα πρέπει να είναι κατά µέσο όρο 0,127 m/s ± 

0,05 m/s (25 fpm ± 10 fpm) στο άνω µέρος του µαξιλαριού πλάτης του καθίσµατος. Η οριζόντια ταχύτητα 
του αέρος θα πρέπει να είναι κάτω από 0,05 m/s (10 fpm) µόλις πάνω από το µαξιλάρι βάσης του 
καθίσµατος. Οι ταχύτητες του αέρος θα πρέπει να µετρώνται µε το ventilation hood σε λειτουργία και το 
µηχανισµό του καυστήρα σβηστό. 

(γ) ∆είγµατα ελέγχου 
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(1) Για κάθε δοκιµή πρέπει να χρησιµοποιείται ένα σύνολο δείγµατος µαξιλαριών που 
αντιπροσωπεύουν ένα µαξιλάρι βάσης καθίσµατος και ένα µαξιλάρι πλάτης καθίσµατος. 

(2) Το δείγµα µαξιλαριού βάσης καθίσµατος πρέπει να έχει πλάτος 457 ± 3 mm (18 ± 0,125 ίντσες) 
επί βάθος 508 ± 3 mm (20 ± 0,125 ίντσες) επί πάχος 102 ± 3 mm (4 ± 0,125 ίντσες), εξαιρουµένων των 
κλεισιµάτων του υφάσµατος και της επικάλυψης των ραφών. 

(3) Το δείγµα µαξιλαριού πλάτης καθίσµατος πρέπει να έχει πλάτος 432 ± 3 mm (18 ± 0,125 ίντσες) 
επί ύψος 635 ± 3 mm (25 ± 0,125 ίντσες) επί πάχος 51 ± 3 mm (2 ± 0,125 ίντσες), εξαιρουµένων των 
κλεισιµάτων του υφάσµατος και της επικάλυψης των ραφών. 

(4) Τα δείγµατα πρέπει να υπόκεινται σε συνθήκες 21 ± 2°C (70 ± 5°F) και 55% ± 10% σχετική 
υγρασία για τουλάχιστον 24 ώρες πριν από τη δοκιµή. 
(δ) Συσκευές ελέγχου. Η διάταξη των συσκευών ελέγχου φαίνεται στα Σχήµατα 1 έως 5 και πρέπει να 

περιλαµβάνει τα συστατικά µέρη που περιγράφονται στην παρούσα παράγραφο. Επουσιώδεις λεπτοµέρειες 
των συσκευών ενδέχεται να διαφέρουν, εξαρτούµενες από το µοντέλο του καυστήρα που χρησιµοποιείται. 

(1) Στήριγµα προσαρµογής του δείγµατος. Το στήριγµα προσαρµογής για τα δείγµατα ελέγχου 
αποτελείται από χαλυβδογωνιές, όπως φαίνεται στο Σχήµα 1. Το µήκος των ποδιών του στηρίγµατος 
προσαρµογής είναι 305 ± 3 mm (12 ± 0,125 ίντσες). Το στήριγµα προσαρµογής πρέπει να χρησιµοποιείται 
για προσαρµογή του δείγµατος ελέγχου βάσης καθίσµατος και πλάτης καθίσµατος, όπως φαίνεται στο 
Σχήµα 2. Το στήριγµα προσαρµογής θα πρέπει επίσης να περιλαµβάνει ένα κατάλληλο δοχείο σταξίµατος 
µε επένδυση από αλουµινόχαρτο, µε τη σκοτεινή πλευρά προς τα πάνω. 

(2) Καυστήρας ελέγχου. Ο καυστήρας που πρόκειται να χρησιµοποιηθεί σε δοκιµές πρέπει : 
(i) Να είναι ένας τροποποιηµένος τύπος όπλου, 
(ii) Να έχει ένα ακροφύσιο µε γωνία ψεκασµού 80 µοιρών ονοµαστικά βαθµονοµηµένο για 2,25 

γαλόνια US/ώρα στα 100 psi, 
(iii) Να έχει εγκατεστηµένο στο άκρο του σωλήνα αέρος ένα κώνο καυστήρα 305 mm (12 

ιντσών), µε ένα άνοιγµα ύψους 152 mm (6 ιντσών) και πλάτους 280 mm (11 ιντσών), όπως φαίνεται 
στο Σχήµα 3, και 

(iv) Να έχει ένα ρυθµιστή πίεσης καυσίµου καυστήρα που είναι ρυθµισµένος να στέλνει 
ονοµαστικά 2,0 γαλόνια US/ώρα κηροζίνης Βαθµού # 2 ή ισοδύναµης, που απαιτείται για τον έλεγχο. 
(3) Θερµιδόµετρο 

(i) Το θερµιδόµετρο, που πρόκειται να χρησιµοποιηθεί στις δοκιµές, πρέπει να είναι 
θερµιδόµετρο 0–17,0 Watt/cm2 (0–15,0 BTU ανά ft2 sec), ακρίβειας ± 3%, προσαρµοσµένο σε ένα 
µονωτικό πίνακα πυριτικού ασβεστίου 152 επί 305 mm (6 ίντσες επί 12 ίντσες) επί πάχος 19 mm (0,75 
της ίντσας), ο οποίος είναι προσκολληµένος σε ένα στήριγµα χαλυβδογωνιάς για τοποθέτηση επί του 
στηρίγµατος ελέγχου κατά τη διακρίβωση του καυστήρα, όπως φαίνεται στο Σχήµα 4. 

(ii) Επειδή ο θρυµµατισµός του χρησιµοποιούµενου µονωτικού πίνακα µπορεί να καταλήξει σε 
κακή ευθυγράµµιση του θερµιδόµετρου, το θερµιδόµετρο πρέπει να παρακολουθείται και το 
υποστήριγµα να προστίθεται, κατά περίπτωση, ώστε να εξασφαλισθεί, ότι η όψη του θερµιδόµετρου 
είναι ισόπεδη µε το επίπεδο έκθεσης του µονωτικού πίνακα σε ένα επίπεδο παράλληλο µε την έξοδο 
του κώνου του καυστήρα ελέγχου. 
(4) Θερµοηλεκτρικά ζεύγη. Τα επτά θερµοηλεκτρικά ζεύγη που πρόκειται να χρησιµοποιηθούν για τον 

έλεγχο, πρέπει να είναι θερµοηλεκτρικά ζεύγη γειωµένα µε µεταλλική επένδυση, µέσα σε κεραµικό, τύπου 
Κ 0,0625 έως 0,125 της ίντσας µε ονοµαστικό µέγεθος αγωγού 22 έως 30 AWG (American wire gauge) 
(διαµέτρου 0,643 mm (0,0253 της ίντσας) έως 0,254 mm (0,010 της ίντσας)). Τα επτά θερµοηλεκτρικά 
ζεύγη πρέπει να είναι προσκολληµένα σε χαλυβδογωνιά στήριξης, ώστε να σχηµατίζουν µια σειρά από 
θερµοηλεκτρικά ζεύγη για τοποθέτηση στο στήριγµα ελέγχου κατά τη διακρίβωση του καυστήρα, όπως 
φαίνεται στο Σχήµα 5. 

(5) ∆ιευθέτηση συσκευών. Ο καυστήρας ελέγχου πρέπει να είναι προσαρµοσµένος σε κατάλληλο 
στήριγµα, ώστε να τοποθετείται η έξοδος του κώνου του καυστήρα σε απόσταση 102 ± 3 mm (4 ± 0,125 
ίντσες) από µια πλευρά του στηρίγµατος προσαρµογής του δείγµατος. Το στήριγµα του καυστήρα πρέπει 
να έχει τη δυνατότητα να του επιτρέπει να περιστρέφεται από το στήριγµα προσαρµογής κατά τις 
περιόδους προθέρµανσης. 

(6) Καταγραφή δεδοµένων. Ένα ποτενσιόµετρο καταγραφής ή άλλο κατάλληλα βαθµονοµηµένο 
όργανο µε το κατάλληλο εύρος πρέπει να χρησιµοποιείται για µέτρηση και καταγραφή της εξόδου του 
θερµιδόµετρου και των θερµοηλεκτρικών ζευγών. 

(7) Κλίµακα βάρους. Συσκευή ζύγισης – Πρέπει να χρησιµοποιείται µια συσκευή η οποία µε 
κατάλληλες διαδικασίες µπορεί να προσδιορίσει τα βάρη κάθε συνόλου δειγµάτων µαξιλαριών 
καθίσµατος, πριν και µετά τον έλεγχο, µε ακρίβεια 9 grams (0,02 pound). Ένα συνεχές σύστηµα ζύγισης 
είναι προτιµητέο. 
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(8) Συσκευή χρονοµέτρησης. Πρέπει να χρησιµοποιείται ένα χρονόµετρο ή άλλη συσκευή 
(βαθµονοµηµένη στο ± 1 δευτερόλεπτο) για να µετράει το χρόνο εφαρµογής της φλόγας του καυστήρα και 
το χρόνο αυτοκατάσβεσης ή τη διάρκεια του ελέγχου. 
(ε) Προετοιµασία των συσκευών. Πριν από τη βαθµονόµηση, όλος ο εξοπλισµός πρέπει να ενεργοποιείται 

και το καύσιµο του καυστήρα πρέπει να ρυθµίζεται όπως καθορίζεται στην υποπαράγραφο (δ)(2). 
(στ) Βαθµονόµηση. Προκειµένου να εξασφαλισθεί η πρέπουσα θερµική έξοδος του καυστήρα, πρέπει να 

γίνει ο ακόλουθος έλεγχος: 
(1) Τοποθετήστε το θερµιδόµετρο στο στήριγµα ελέγχου, όπως φαίνεται στο Σχήµα 4, σε απόσταση 

102 ± 3 mm (4 ± 0,125 ίντσες) από την έξοδο του κώνου του καυστήρα. 
(2) Ανάψτε τον καυστήρα, αφήστε τον να λειτουργήσει 2 λεπτά για προθέρµανση και ρυθµίστε τον 

αποσβεστήρα του αεραγωγού του καυστήρα, ώστε να δίνει ένδειξη 11,9 ± 0,6 Watt/cm2 (10,5 ± 0,5 BTU 
ανά ft2 sec) στο θερµιδόµετρο για να εξασφαλισθεί, ότι έχουν επιτευχθεί συνθήκες σταθερής κατάστασης. 
Σβήστε τον καυστήρα. 

(3) Αντικαταστήστε το θερµιδόµετρο µε τη σειρά των θερµοηλεκτρικών ζευγών (Σχήµα 5). 
(4) Ανάψτε τον καυστήρα και βεβαιωθείτε ότι τα θερµοηλεκτρικά ζεύγη έχουν ένδειξη 1.038 ± 38°C 

(1.900 ± 100°F), ώστε να εξασφαλισθεί, ότι έχουν επιτευχθεί συνθήκες σταθερής κατάστασης. 
(5) Εάν το θερµιδόµετρο και τα θερµοηλεκτρικά ζεύγη δεν έχουν ένδειξη εντός των ορίων, 

επαναλάβετε τα βήµατα των υποπαραγράφων 1 έως 4 και ρυθµίστε τον αποσβεστήρα του αεραγωγού του 
καυστήρα µέχρις ότου επιτευχθούν κατάλληλες ενδείξεις. Η σειρά των θερµοηλεκτρικών ζευγών και το 
θερµιδόµετρο θα πρέπει να χρησιµοποιούνται συχνά για να διατηρηθούν και καταγραφούν οι 
βαθµονοµηµένες παράµετροι ελέγχου. Μέχρις ότου η συγκεκριµένη συσκευή επιδείξει σταθερότητα, κάθε 
δοκιµή θα πρέπει να βαθµονοµείται. Αφού επιβεβαιωθεί η σταθερότητα, µπορεί να διεξαχθούν αρκετοί 
έλεγχοι µε τη βαθµονόµηση πριν τον έλεγχο και έναν έλεγχο βαθµονόµησης µετά τις ενέργειες. 
(ζ) ∆ιαδικασίες ελέγχου. Η ευφλεξιµότητα κάθε συνόλου δειγµάτων πρέπει να ελέγχεται ως εξής: 

(1) Καταγράψτε το βάρος κάθε συνόλου δειγµάτων µαξιλαριών βάσης καθίσµατος και πλάτης 
καθίσµατος, που πρόκειται να ελεγχθεί, προς τα πλησιέστερα 9 grams (0,02 pound). 

(2) Προσαρµόστε τα δείγµατα ελέγχου µαξιλαριών βάσης καθίσµατος και πλάτης καθίσµατος στο 
στήριγµα ελέγχου όπως φαίνεται στο Σχήµα 2, ασφαλίζοντας το δείγµα µαξιλαριού πλάτης καθίσµατος στο 
άνω µέρος του στηρίγµατος ελέγχου. 

(3) Περιστρέψτε τον καυστήρα στη θέση του και βεβαιωθείτε ότι η απόσταση, από την έξοδο του 
κώνου του καυστήρα έως την πλευρά του δείγµατος µαξιλαριού βάσης καθίσµατος, είναι 102 ± 3 mm (4 ± 
0,125 ίντσες). 

(4) Περιστρέψτε τον καυστήρα µακριά από τη θέση ελέγχου. Ανάψτε τον καυστήρα και αφήστε τον 
να λειτουργήσει 2 λεπτά για να δώσει επαρκή προθέρµανση στον κώνο του καυστήρα και σταθεροποίηση 
της φλόγας. 

(5) Για να αρχίσετε τον έλεγχο, περιστρέψτε τον καυστήρα στη θέση ελέγχου και ταυτοχρόνως 
ενεργοποιήστε τη συσκευή χρονοµέτρησης. 

(6) Εκθέσατε το δείγµα µαξιλαριού βάσης καθίσµατος στον καυστήρα για 2 λεπτά και µετά σβήστε 
τον καυστήρα. Περιστρέψτε αµέσως τον καυστήρα µακριά από τη θέση ελέγχου. Ολοκληρώστε τον έλεγχο 
7 λεπτά µετά την αρχική έκθεση του µαξιλαριού στη φλόγα, µε τη χρήση αερίου µέσου κατάσβεσης 
(δηλαδή Halon ή CO2). 

(7) Προσδιορίστε το βάρος των υπολειµµάτων του συνόλου του δείγµατος µαξιλαριών καθίσµατος, 
που έµειναν στο στήριγµα προσαρµογής, προς τα πλησιέστερα 9 grams (0,02 pound), εξαιρουµένων όλων 
των σταξιµάτων. 
(η) Αναφορά ελέγχου. Σε σχέση µε όλα τα σύνολα δείγµατος που ελέγχθηκαν για συγκεκριµένο µαξιλάρι 

καθίσµατος για το οποίο διεξάγεται έλεγχος συµµόρφωσης πρέπει να καταγράφονται οι ακόλουθες 
πληροφορίες: 

(1) Αναγνώριση και περιγραφή των δειγµάτων που ελέγχθηκαν. 
(2) Τον αριθµό του συνόλου δειγµάτων που ελέγχθηκαν. 
(3) Το αρχικό βάρος και το βάρος των υπολειµµάτων κάθε συνόλου και το υπολογισµένο µέσο 

ποσοστό απώλειας βάρους για το συνολικό αριθµό συνόλων που ελέγχθηκαν. 
(4) Το µήκος καψίµατος για κάθε σύνολο που ελέγχθηκε. 
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Προσάρτηµα ΣΤ (συνεχίζεται) 

Μέρος ΙΙΙ – Μέθοδος Ελέγχου για Προσδιορισµό της Αντίστασης των Ενισχύσεων του ∆ιαµερίσµατος 
Φορτίου στη ∆ιείσδυση Φλόγας 

 
Το κείµενο προέρχεται από το JAR–25 Προσάρτηµα ΣΤ, Μέρος ΙΙΙ στην Αλλαγή 12, και την Τροποποίηση 

86/2, 5-10-86, και επανεκδόθηκε µε την Αλλαγή 13 
 

(α) Κριτήρια Αποδοχής 
(1) Πρέπει να ελεγχθούν τουλάχιστον τρία δείγµατα πλαισίων ενίσχυσης πλευρικών τοιχωµάτων 

διαµερίσµατος φορτίου ή οροφής. 
(2) Κάθε δείγµα που ελέγχεται πρέπει να προσοµοιώνει το πλαίσιο ενίσχυσης πλευρικών τοιχωµάτων 

διαµερίσµατος φορτίου ή οροφής, που περιλαµβάνει οποιοδήποτε σχεδιαστικό χαρακτηριστικό, όπως 
ενώσεις, συγκροτήµατα φώτων κλπ, η αστοχία των οποίων θα επηρέαζε την ικανότητα της ενίσχυσης να 
αναχαιτίσει µια πυρκαγιά µε ασφάλεια. 

(3) ∆εν πρέπει να υπάρχει διείσδυση φλόγας σε οποιουδήποτε δείγµα εντός 5 λεπτών µετά την 
εφαρµογή της πηγής της φλόγας, και η µέγιστη θερµοκρασία που µετράται στις 4 ίντσες πάνω από την 
ανώτερη επιφάνεια του δείγµατος οριζοντίου ελέγχου, δεν πρέπει να υπερβαίνει τους 222,22°C (400°F). 
(β) Περίληψη της Μεθόδου. Η µέθοδος αυτή προβλέπει µια διαδικασία εργαστηριακού ελέγχου για 

µέτρηση της ικανότητας των υλικών επένδυσης του διαµερίσµατος φορτίου να ανθίσταται στη διείσδυση της 
φλόγας σε πηγή φωτιάς 2 γαλονιών US/ώρα κηροζίνης Βαθµού # 2 ή ισοδύναµου καυστήρα. Τα πλαίσια 
ενίσχυσης οροφής και πλευρικών τοιχωµάτων µπορεί να ελεγχθούν ξεχωριστά υπό την προϋπόθεση ότι 
χρησιµοποιείται µια θυρίδα για να εξοµοιωθεί το πλαίσιο που λείπει. Οποιοδήποτε δείγµα περάσει τον έλεγχο 
ως πλαίσιο ενίσχυσης οροφής µπορεί να χρησιµοποιηθεί ως πλαίσιο ενίσχυσης πλευρικού τοιχώµατος. 

(γ) ∆είγµατα ελέγχου 
(1) Το δείγµα που πρόκειται να ελεγχθεί πρέπει να έχει διαστάσεις 406 ± 3 mm (16 ± 0,125 ίντσες) 

επί 610 ± 3 mm (24 ± 0,125 ίντσες). 
(2) Τα δείγµατα πρέπει να υπόκεινται σε συνθήκες 21°C ± 2°C (70°F ± 5°F) και υγρασίας 55% ± 5% 

για τουλάχιστον 24 ώρες πριν από τον έλεγχο. 
(δ) Συσκευές ελέγχου. Η διάταξη των συσκευών ελέγχου, η οποία φαίνεται στο Σχήµα 3 του Μέρους ΙΙ και 

τα Σχήµατα 1 έως 3 του παρόντος Μέρους του Προσαρτήµατος ΣΤ, πρέπει να περιλαµβάνει τα συστατικά 
µέρη που περιγράφονται στην παρούσα παράγραφο. Επουσιώδεις λεπτοµέρειες των συσκευών ενδέχεται να 
διαφέρουν, εξαρτούµενες από το µοντέλο του καυστήρα που χρησιµοποιείται. 

(1) Στήριγµα προσαρµογής του δείγµατος. Το στήριγµα προσαρµογής για τα δείγµατα ελέγχου 
αποτελείται από χαλυβδογωνιές, όπως φαίνεται στο Σχήµα 1.  

(2) Καυστήρας ελέγχου. Ο καυστήρας που πρόκειται να χρησιµοποιηθεί σε δοκιµές πρέπει : 
(i) Να είναι ένας τροποποιηµένος τύπος όπλου, 
(ii) Να χρησιµοποιεί κατάλληλο ακροφύσιο και να διατηρεί πίεση καυσίµου που αποφέρει ροή 

καυσίµου 2 γαλονιών US/ώρα. Για παράδειγµα: ένα ακροφύσιο 80 µοιρών ονοµαστικά 
βαθµονοµηµένο στα 2,25 γαλόνια US/ώρα, που λειτουργεί µε ένδειξη 85 pounds ανά τετραγωνική 
ίντσα (PSI) να στέλνει 2,03 γαλόνια US/ώρα. 

(iii) Να έχει εγκατεστηµένη επέκταση καυστήρα 305 mm (12 ιντσών) στο άκρο του σωλήνα 
αέρος, µε ένα άνοιγµα ύψους 152 mm (6 ιντσών) και πλάτους 280 mm (11 ιντσών), όπως φαίνεται στο 
Σχήµα 3 του Μέρους ΙΙ του παρόντος Προσαρτήµατος. 

(iv) Να έχει ένα ρυθµιστή πίεσης καυσίµου καυστήρα που είναι ρυθµισµένος να στέλνει 
ονοµαστικά 2,0 γαλόνια US/ώρα κηροζίνης Βαθµού # 2 ή ισοδύναµης. 
(3) Θερµιδόµετρο 

(i) Το θερµιδόµετρο, που πρόκειται να χρησιµοποιηθεί στις δοκιµές, πρέπει να είναι ένας 
Μετρητής ολικής ροής θερµότητας τύπου Gardon Foil κατάλληλου εύρους, περίπου 0–17,0 Watt/cm2 
(0 έως 15,0 BTU ανά ft2 sec). Το θερµιδόµετρο πρέπει να είναι προσαρµοσµένο σε ένα µονωτικό 
σώµα 152 επί 305 mm (6 ίντσες επί 12 ίντσες) επί πάχος 19 mm (0,75 της ίντσας) το οποίο είναι 
προσκολληµένο σε στήριγµα χαλυβδογωνιάς για τοποθέτηση επί του στηρίγµατος ελέγχου κατά τη 
διακρίβωση του καυστήρα, όπως φαίνεται στο Σχήµα 2 του παρόντος Μέρους του Προσαρτήµατος. 

(ii) Το µονωτικό σώµα πρέπει να παρακολουθείται για χειροτέρευση και το υποστήριγµα να 
προστίθεται, κατά περίπτωση, ώστε να εξασφαλισθεί ότι η όψη του θερµιδόµετρου είναι παράλληλη 
µε το επίπεδο εξόδου του κώνου του καυστήρα ελέγχου. 
(4) Θερµοηλεκτρικά ζεύγη  Τα επτά θερµοηλεκτρικά ζεύγη που πρόκειται να χρησιµοποιηθούν για τον 

έλεγχο πρέπει να είναι γειωµένα θερµοηλεκτρικά ζεύγη, µε κεραµικό περίβληµα, τύπου Κ 0,0625 της 
ίντσας µε ονοµαστικό µέγεθος αγωγού 30 AWG (American wire gauge) (διαµέτρου 0,254 mm (0,010 της 
ίντσας). Τα επτά θερµοηλεκτρικά ζεύγη πρέπει να είναι προσκολληµένα σε στήριγµα χαλυβδογωνιάς, ώστε 
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να σχηµατίζουν µια σειρά θερµοηλεκτρικών ζευγών για τοποθέτηση επί του στηρίγµατος ελέγχου κατά τη 
διακρίβωση του καυστήρα, όπως φαίνεται στο Σχήµα 3 του παρόντος Μέρους του Προσαρτήµατος.. 

(5) ∆ιευθέτηση συσκευών. Ο καυστήρας ελέγχου πρέπει να είναι προσαρµοσµένος σε κατάλληλο 
στήριγµα, ώστε να τοποθετείται η έξοδος του κώνου του καυστήρα σε απόσταση 203,2 mm (8 ίντσες) από 
το πλαίσιο ενίσχυσης οροφής και 50,8 mm (2 ίντσες) από το πλαίσιο ενίσχυσης πλευρικών τοιχωµάτων. Το 
στήριγµα του καυστήρα θα πρέπει να έχει τη δυνατότητα να του επιτρέπει να περιστρέφεται µακριά από το 
δείγµα ελέγχου κατά τις περιόδους προθέρµανσης. 

(6) ∆ιάταξη οργάνων. Ένα ποτενσιόµετρο καταγραφής, ή άλλο κατάλληλο όργανο µε το αρµόζον 
εύρος, πρέπει να χρησιµοποιείται για µέτρηση και καταγραφή της εξόδου του θερµιδόµετρου και των 
θερµοηλεκτρικών ζευγών. 

(7) Συσκευή χρονοµέτρησης. Πρέπει να χρησιµοποιείται ένα χρονόµετρο ή άλλη συσκευή για να 
µετράει το χρόνο εφαρµογής της φλόγας και το χρόνο διείσδυσης της φλόγας, εάν συµβεί. 
(ε) Προετοιµασία των συσκευών. Πριν από τη βαθµονόµηση, όλος ο εξοπλισµός πρέπει να ενεργοποιείται 

και να αφήνεται να σταθεροποιηθεί και η ροή καυσίµου του καυστήρα πρέπει να ρυθµίζεται, όπως 
καθορίζεται στην υποπαράγραφο (δ)(2). 

(στ) Βαθµονόµηση. Προκειµένου να εξασφαλισθεί η πρέπουσα θερµική έξοδος του καυστήρα, πρέπει να 
γίνει ο ακόλουθος έλεγχος: 

(1) Αφαιρέστε την επέκταση του καυστήρα από το άκρο του σωλήνα αέρος. Ενεργοποιείστε το τµήµα 
του φυσητήρα του καυστήρα χωρίς να ενεργοποιήσετε το καύσιµο ή τους αναφλεκτήρες. Μετρήστε την 
ταχύτητα αέρος, χρησιµοποιώντας ανεµόµετρο θερµού νήµατος, στο κέντρο του σωλήνα αέρος έναντι της 
όψης του ανοίγµατος. Ρυθµίστε τον αποσβεστήρα, έτσι ώστε η ταχύτητα αέρος να είναι στο εύρος από 7,97 
έως 9,14 m/s (1.550 έως 1.800 fpm). Εάν χρησιµοποιούνται πτερύγια στην έξοδο του σωλήνα αέρος, 
πρέπει να αφαιρεθούν πριν από αυτή τη µέτρηση. Τοποθετήστε πάλι τον κώνο επέκτασης του σωλήνα 
αέρος. 

(2) Τοποθετήστε το θερµιδόµετρο στο στήριγµα ελέγχου όπως φαίνεται στο Σχήµα 2, σε απόσταση 
203 mm (8 ίντσες) από την έξοδο του κώνου του καυστήρα για να προσοµοιώσετε τη θέση του οριζόντιου 
ελέγχου του δείγµατος. 

(3) Ανάψτε τον καυστήρα, αφήστε τον να λειτουργήσει 2 λεπτά για προθέρµανση και ρυθµίστε τον 
αποσβεστήρα, ώστε να δίνει ένδειξη 9,19 ± 0,6 Watt/cm2 (8,0 ± 0,5 BTU ανά ft2 sec). 

(4) Αντικαταστήστε το θερµιδόµετρο µε τη σειρά θερµοηλεκτρικών ζευγών (βλέπε Σχήµα 3). 
(5) Ανάψτε τον καυστήρα και βεβαιωθείτε, ότι καθένα από τα θερµοηλεκτρικά ζεύγη έχει ένδειξη 

927 ± 38°C (1.700 ± 100°F), ώστε να εξασφαλισθεί, ότι έχουν επιτευχθεί συνθήκες σταθερής κατάστασης. 
Εάν η θερµοκρασία είναι εκτός αυτού του εύρους, επαναλάβετε τα βήµατα 2 έως 5 µέχρις ότου 
επιτευχθούν κατάλληλες ενδείξεις. 

(6) Σβήστε τον καυστήρα και αφαιρέστε τη σειρά θερµοηλεκτρικών ζευγών. 
(7) Επαναλάβετε το (στ)(1) για να βεβαιωθείτε, ότι ο καυστήρας είναι στη σωστή απόσταση. 

(ζ) ∆ιαδικασία ελέγχου 
(1) Προσαρµόστε ένα θερµοηλεκτρικό ζεύγος του ιδίου τύπου µε εκείνο που χρησιµοποιείται για 

βαθµονόµηση, σε απόσταση 101 mm (4 ίντσες) πάνω από το οριζόντιο δείγµα ελέγχου (οροφή). Το 
θερµοηλεκτρικό ζεύγος θα πρέπει να είναι επικεντρωµένο πάνω από τον κώνο του καυστήρα. 

(2) Προσαρµόστε το δείγµα ελέγχου στο στήριγµα ελέγχου όπως φαίνεται στο Σχήµα 1, είτε σε 
οριζόντια είτε σε κατακόρυφη θέση. Προσαρµόστε το µονωτικό υλικό στην άλλη θέση. 

(3) Τοποθετήστε τον καυστήρα, έτσι ώστε οι φλόγες να µην προσκρούουν στο δείγµα, ανάψτε τον 
καυστήρα και αφήστε τον να λειτουργήσει 2 λεπτά. Περιστρέψτε τον καυστήρα για εφαρµογή της φλόγας 
στο δείγµα και ταυτοχρόνως ενεργοποιήστε τη συσκευή χρονοµέτρησης. 

(4) Εκθέσατε το δείγµα ελέγχου στη φλόγα για 5 λεπτά και µετά σβήστε τον καυστήρα. Ο έλεγχος 
µπορεί να ολοκληρωθεί ενωρίτερα, εφόσον παρατηρηθεί διείσδυση της φλόγας. 

(5) Όταν ελέγχονται τα πλαίσια ενίσχυσης οροφής, καταγράψτε τη µέγιστη θερµοκρασία που 
µετρήθηκε στα 101,6 mm (4 ίντσες) πάνω από το δείγµα. 

(6) Καταγράψτε το χρόνο στον οποίο συµβαίνει διείσδυση της φλόγας, εφόσον έχει εφαρµογή. 
(η) Αναφορά ελέγχου. Η αναφορά ελέγχου πρέπει να περιλαµβάνει τα ακόλουθα: 

(1) Πλήρη περιγραφή των υλικών που ελέγχθηκαν περιλαµβανοµένων του τύπου, κατασκευαστή, 
πυκνότητας, και άλλων κατάλληλων στοιχείων.. 

(2) Παρατηρήσεις της συµπεριφοράς των δειγµάτων ελέγχου κατά την έκθεση στη φλόγα, όπως 
διαχωρισµός ελασµάτων, ανάφλεξη ρητίνης, καπνός κλπ, περιλαµβανοµένου του χρόνου ενός τέτοιου 
συµβάντος. 

(3) Το χρόνο κατά τον οποίο συµβαίνει διείσδυση της φλόγας, εάν έχει εφαρµογή, για καθένα από τα 
τρία δείγµατα που ελέγχθηκαν. 

(4) Προσανατολισµός του πλαισίου (οροφή ή πλευρικά τοιχώµατα). 
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Προσάρτηµα ΣΤ (συνεχίζεται) 

Μέρος IV – Μέθοδος ελέγχου για προσδιορισµό του ρυθµού αποδέσµευσης θερµότητας από τα υλικά 
του θαλάµου επιβατών που εκτίθενται στην ακτινοβολούµενη θερµότητα 

 
(Βλέπε ACJ στο Προσάρτηµα ΣΤ, Μέρος IV) 

 
Το κείµενο προέρχεται από το JAR–25 Προσάρτηµα ΣΤ, Μέρος IV στην Αλλαγή 13, 5-10-89 

 
(α) Περίληψη της Μεθόδου 

(1) Το δείγµα που πρόκειται να ελεγχθεί εγχέεται σε ένα περιβαλλοντικό θάλαµο, µέσω του οποίου 
διέρχεται σταθερή ροή αέρος. Η έκθεση του δείγµατος προσδιορίζεται από µια πηγή ακτινοβολούµενης 
θερµότητας που είναι ρυθµισµένη να παράγει την επιθυµητή ολική ροή θερµότητας 3,5 Watt/cm2 στο 
δείγµα, χρησιµοποιώντας ένα βαθµονοµηµένο θερµιδόµετρο. Το δείγµα ελέγχεται, έτσι ώστε η εκτιθέµενη 
επιφάνεια να είναι κατακόρυφη. Η καύση αρχίζει µε ελεγχόµενη ανάφλεξη. Τα προϊόντα της καύσης που 
φεύγουν από το θάλαµο παρακολουθούνται για να υπολογιστεί ο ρυθµός αποδέσµευσης θερµότητας. 
(β) Συσκευές. Χρησιµοποιείται η συσκευή ρυθµού αποδέσµευσης θερµότητας του Ohio State University 

(OSU), όπως περιγράφεται παρακάτω. Αυτή είναι µια τροποποιηµένη έκδοση της συσκευής ρυθµού 
αποδέσµευσης θερµότητας που τυποποιήθηκε από την American Society of Testing and Materials (ASTM), 
ASTM E-906. 

(1) Η συσκευή αυτή φαίνεται στο Σχήµα 1. Όλες οι εξωτερικές επιφάνειες της συσκευής, εκτός του 
θαλάµου κράτησης, πρέπει να είναι µονωµένες µε µόνωση πίνακα συνθετικών ινών, πάχους 25 mm (1 
ίντσα), χαµηλής πυκνότητας, υψηλής θερµοκρασίας. Μια θυρίδα µε παρέµβασµα, µέσω της οποίας 
ολισθαίνει ή ράβδος έγχυσης δείγµατος, σχηµατίζει ένα αεροστεγές κλείσιµο στο θάλαµο που κρατάει το 
δείγµα. 

(2) Θερµική στήλη. Η διαφορά θερµοκρασίας µεταξύ του αέρος που εισέρχεται στον περιβαλλοντικό 
θάλαµο και εκείνου που εκφεύγει παρακολουθείται µε µια θερµική στήλη που έχει πέντε θερµές και πέντε 
ψυχρές συνδέσεις Chromel-Alumel 24 gauge. Οι θερµές συνδέσεις είναι κατανεµηµένες κατά πλάτος του 
άνω µέρους της στήλης εξαγωγής, 10 mm (0,39 της ίντσας) κάτω από την κορυφή της καπνοδόχου. Ένα 
θερµοηλεκτρικό ζεύγος τοποθετείται στο γεωµετρικό κέντρο, ενώ τα άλλα τέσσερα τοποθετούνται 30 mm 
(1,17 ίντσες) από το κέντρο κατά µήκος της διαγωνίου προς καθεµιά από τις γωνίες (Σχήµα 5). Οι ψυχρές 
συνδέσεις βρίσκονται στο δοχείο κάτω από το κατώτερο έλασµα διανοµής αέρος (βλέπε υποπαράγραφο 
(β)(4)). Οι θερµές συνδέσεις της θερµικής στήλης πρέπει να καθαρίζονται από τις εναποθέσεις κάπνας, όσο 
χρειάζεται για να διατηρηθεί η διακριβωµένη ευαισθησία. 

(3) Πηγή ακτινοβολίας. Μια πηγή ακτινοβολούµενης θερµότητας για δηµιουργία ροής µέχρι 100 
kW/m2, που χρησιµοποιεί τέσσερα στοιχεία ανθρακούχου πυριτίου, Τύπου LL, µήκους 50,8 cm (20 ίντσες) 
επί 15,8 mm (0,625 της ίντσας) O.D., ονοµαστικής αντίστασης 1,4 ohms, φαίνεται στα Σχήµατα 2Α και 
2Β. Τα στοιχεία καρβιδίου του πυριτίου προσαρµόζονται στο κυτίο πλαισίων ανοξείδωτου χάλυβα 
εισάγοντάς τα µέσω οπών 15,9 mm σε πίνακα από κεραµικές ίνες πάχους 0,8 mm. Η θέση των οπών στα 
πέλµατα και τα επικαλυπτικά ελάσµατα από ανοξείδωτο χάλυβα, φαίνονται στο Σχήµα 2Β. Η µάσκα σε 
σχήµα διαµαντιού από ανοξείδωτο χάλυβα 19 gauge προστίθεται για να παρέχει οµοιόµορφη ροή 
θερµότητας στην περιοχή που καλύπτεται από το κατακόρυφο δείγµα 150 επί 150 mm. 

(4) Σύστηµα ∆ιανοµής Αέρος. Ο αέρας που εισέρχεται στον περιβαλλοντικό θάλαµο διανέµεται από 
ένα έλασµα αλουµινίου πάχους 6,3 mm, που έχει οκτώ τρύπες από τρυπάνι Νο 4, 51 mm από τις πλευρές 
κέντρων 102 mm, που είναι προσαρµοσµένο στη βάση του περιβαλλοντικού θαλάµου. Ένα δεύτερο 
έλασµα χάλυβα 18 gauge που έχει 120 τρύπες από τρυπάνι Νο 28, οµοιόµορφα κατανεµηµένες, 
προσαρµόζεται 150 mm πάνω από το έλασµα αλουµινίου. Απαιτείται µια καλορυθµισµένη παροχή αέρος. 
Ο αγωγός παροχής αέρος στη βάση του πυραµιδωτού τµήµατος έχει 48 τρύπες από τρυπάνι Νο 26, 
οµοιόµορφα κατανεµηµένες, που βρίσκονται 10 mm από το εσωτερικό άκρο του αγωγού, έτσι ώστε 0,03 
m3/δευτερόλεπτο αέρα ρέει µεταξύ των πυραµιδωτών τµηµάτων και 0,01 m3/δευτερόλεπτο ρέει µέσω του 
περιβαλλοντικού θαλάµου, όταν η συνολική ροή αέρος προς τη συσκευή ελέγχεται στα 0,04 
m3/δευτερόλεπτο. 

(5) Στήλη εξαγωγής. Μια στήλη εξαγωγής, µε τοµή 133 mm επί 70 mm και µήκος 254 mm, 
κατασκευασµένη από ανοξείδωτο χάλυβα 28 gauge, προσαρµόζεται στην έξοδο του πυραµιδωτού 
τµήµατος. Ένα έλασµα 25 mm επί 76 mm από ανοξείδωτο χάλυβα 31 gauge είναι επικεντρωµένο εντός της 
στήλης, κάθετο στη ροή του αέρος, 75 mm πάνω από τη βάση της στήλης. 

(6) Υποδοχείς ∆είγµατος. Το δείγµα 150 mm x 150 mm ελέγχεται σε κατακόρυφο προσανατολισµό. 
Στον  υποδεχέα (Σχήµα 3) παρέχεται ένα πλαίσιο συγκράτησης δείγµατος, το οποίο αγγίζει το δείγµα (το 
οποίο είναι περιτυλιγµένο µε αλουµινόχαρτο, όπως απαιτείται από την υποπαράγραφο (δ)(3)) µόνον κατά 
µήκος της περιµέτρου των 6 mm, καθώς και ένα ελατήριο σχήµατος “V” για να συγκρατεί το συγκρότηµα. 
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Ένα αφαιρούµενο δοχείο σταξίµατος 12 mm x 12mm x 150 mm και δύο σύρµατα 0,020 της ίντσας από 
ανοξείδωτο χάλυβα (όπως φαίνεται στο Σχήµα 3) θα πρέπει να χρησιµοποιούνται για έλεγχο των υλικών 
που είναι επιρρεπή σε τήξη και στάξιµο. Η τοποθέτηση του ελατηρίου και του πλαισίου µπορεί να αλλάξει, 
για να δεχτεί διάφορα πάχη δείγµατος, εισάγοντας τη ράβδο συγκράτησης σε διαφορετικές οπές του 
υποδοχέα δείγµατος. 

Εφόσον δεν χρησιµοποιείται το προστατευτικό κάλυµµα ακτινοβολίας, που περιγράφηκε στο ASTM 
E-906, προστίθεται ένα πείρος-οδηγός στο µηχανισµό έγχυσης. Αυτό εφαρµόζει σε ένα µεταλλικό έλασµα 
µε εγκοπή που βρίσκεται στο µηχανισµό έγχυσης εξωτερικά του θαλάµου συγκράτησης και µπορεί να 
χρησιµοποιηθεί για να παρέχει ακριβή τοποθέτηση της όψης του δείγµατος µετά την έγχυση. Η εµπρόσθια 
επιφάνεια του δείγµατος πρέπει να είναι 100 mm από τις κλειστές θυρίδες ακτινοβολίας µετά την έγχυση. 

Ο υποδοχέας του δείγµατος συνδέεται επί της προσαρµοσµένης γωνίας συγκράτησης (Σχήµα 3). Η 
γωνία προσαρµογής είναι προσκολληµένη στη ράβδο έγχυσης µε τρεις βίδες που διέρχονται από µια 
πλατιά ροδέλα συγκολληµένη επί ενός παξιµαδιού 0,5 της ίντσας. Το άκρο της ράβδου έγχυσης έχει 
σπείρωµα για να βιδώνει στο παξιµάδι και µια πλατιά ροδέλα πάχους 0,020 της ίντσας κρατιέται µεταξύ 
δύο παξιµαδιών 0,5 της ίντσας, τα οποία ρυθµίζονται, ώστε να καλύψουν σφιχτά την οπή στις θυρίδες 
ακτινοβολίας µέσω των οποίων διέρχεται η ράβδος έγχυσης ή το θερµιδόµετρο βαθµονόµησης. 

(7) Θερµιδόµετρο. Ένας τύπος θερµιδόµετρου ολικής ροής που πρέπει να προσαρµοστεί στο κέντρο 
ενός πίνακα Kaowool “M” 0,5 της ίντσας, που εισάγεται στον υποδοχέα δείγµατος, πρέπει να 
χρησιµοποιηθεί για τη µέτρηση της ολικής ροής θερµότητας. Το θερµιδόµετρο πρέπει να έχει γωνία όψης 
180° και να είναι βαθµονοµηµένο για προσπίπτουσα ροή. Η βαθµονόµηση του θερµιδόµετρου πρέπει να 
είναι αποδεκτή από την Αρχή. 

(8) Θέσεις βοηθητικής φλόγας. Ελεγχόµενη ανάφλεξη του δείγµατος πρέπει να επιτυγχάνεται 
εκθέτοντας το δείγµα ταυτόχρονα σε ένα κατώτερο βοηθητικό καυστήρα και σε ένα ανώτερο βοηθητικό 
καυστήρα, όπως περιγράφεται στις υποπαραγράφους (β)(8)(i) και (β)(8)(ii), αντίστοιχα. Οι βοηθητικοί 
καυστήρες πρέπει να παραµείνουν αναµµένοι καθ’ όλη τη διάρκεια των 5 λεπτών της δοκιµής. 

(i) Κατώτερος βοηθητικός καυστήρας. Η σωλήνωση της βοηθητικής φλόγας πρέπει να είναι 6,3 
mm O.D., µε τοίχωµα 0,8 mm από ανοξείδωτο χάλυβα. Ένα µίγµα µεθανίου 120 cm3/min. και αέρος 
850 cm3/min πρέπει να τροφοδοτηθεί στη φλόγα του κατώτερου βοηθητικού καυστήρα. Η 
φυσιολογική θέση του άκρου της σωλήνωσης του βοηθητικού καυστήρα είναι 10 mm από και κάθετο 
προς την εκτεθείσα κατακόρυφη επιφάνεια του δείγµατος. Η κεντρική γραµµή της εξόδου της 
σωλήνωσης του καυστήρα πρέπει να τέµνει την κατακόρυφη κεντρική γραµµή του δείγµατος σε ένα 
σηµείο 5 mm πάνω από το κατώτερο εκτεθέν άκρο του δείγµατος. 

(ii) Ανώτερος βοηθητικός καυστήρας. Ο βοηθητικός καυστήρας πρέπει να είναι µια ευθεία 
σωλήνωση ανοξείδωτου χάλυβα 6,3 mm O.D., τοιχώµατος 0,8 mm και µήκους 360 mm. Το ένα άκρο 
της σωλήνωσης πρέπει να είναι κλειστό και πρέπει να γίνουν τρεις τρύπες µε τρυπάνι Νο 40 στη 
σωλήνωση, µε διαχωρισµό 60 mm, για δίοδο αερίων, ακτινοβολώντας όλες προς την ίδια κατεύθυνση. 
Η πρώτη οπή πρέπει να είναι 5 mm από το κλειστό άκρο της σωλήνωσης. Ο σωλήνας εισάγεται στον 
περιβαλλοντικό θάλαµο µέσω µιας οπής 6,6mm που έγινε 10 mm πάνω από το άνω άκρο του πλαισίου 
του παραθύρου. Ο σωλήνας στηρίζεται και τοποθετείται µε ένα ρυθµιζόµενο στήριγµα σχήµατος “Z” 
προσαρµοσµένο εξωτερικά του περιβαλλοντικού θαλάµου, πάνω από το παράθυρο παρατήρησης. Ο 
σωλήνας τοποθετείται πάνω και 20 mm πίσω από εκτεθέν άνω άκρο του δείγµατος. Το µεσαίο 
στήριγµα πρέπει να είναι στο κατακόρυφο επίπεδο κάθετο προς την εκτεθείσα επιφάνεια του 
δείγµατος το οποίο διέρχεται από την κατακόρυφη κεντρική γραµµή και πρέπει να έχει κατεύθυνση 
προς την πηγή ακτινοβολίας. Το αέριο που τροφοδοτείται στον καυστήρα πρέπει να είναι µεθάνιο 
ρυθµισµένο, ώστε να παράγει µήκη φλόγα των 25 mm. 

(γ) ∆ιακρίβωση του εξοπλισµού 
(1) Ρυθµός αποδέσµευσης θερµότητας. Ένας καυστήρας, όπως φαίνεται στο Σχήµα 4, πρέπει να 

τοποθετείται πάνω από το άκρο της σωλήνωσης της φλόγας του κατώτερου βοηθητικού χρησιµοποιώντας 
ένα σύνδεσµο στεγανό για αέρια. Η ροή του αερίου προς τη βοηθητική φλόγα πρέπει να είναι τουλάχιστον 
99% µεθάνιο και πρέπει να µετράται µε ακρίβεια. Πριν από τη χρήση, το υγρόµετρο ελέγχου 
οριζοντιώνεται κατάλληλα και πληρούται µε αποσταγµένο νερό, µέχρι το σηµείο του εσωτερικού δείκτη, 
ενώ δεν ρέει καθόλου αέριο. Η θερµοκρασία και πίεση περιβάλλοντος του νερού βασίζονται στη 
θερµοκρασία του εσωτερικού υγρόµετρου ελέγχου. Ρυθµίζεται ένας ρυθµός ροής περίπου 1 λίτρο/λεπτό ως 
βάση και αυξάνεται προς µεγαλύτερες προτοποθετηµένες ροές των 4, 6, 8, 6 και 4 λίτρων/λέπτο. Ο ρυθµός 
προσδιορίζεται µε τη χρήση χρονοµέτρου για τη χρονοµέτρηση µιας πλήρους περιστροφής του υγρόµετρο 
ελέγχου, τόσο για την βάση, όσο και για υψηλότερη ροή, µε τη ροή να επιστρέφει στη βάση πριν αλλάξει 
προς την επόµενη υψηλότερη ροή. Μετράται η τάση της βάσης της θερµικής στήλης. Η ροή αερίου προς 
τον καυστήρα πρέπει να αυξηθεί στη µέγιστη προτοποθετηµένη ροή και να αφεθεί να καίει για 2,0 λεπτά, 
και πρέπει να µετρηθεί η τάση της θερµικής στήλης. Η διαδοχή επαναλαµβάνεται µέχρις ότου 
προσδιοριστούν και οι πέντε τιµές. Ο µέσος όρος των πέντε τιµών πρέπει να χρησιµοποιείται ως ο 
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συντελεστής διακρίβωσης. Η διαδικασία πρέπει να επαναληφθεί, εάν η ποσοστιαία σχετική τυπική 
απόκλιση είναι µεγαλύτερη από 5%. Οι υπολογισµοί φαίνονται στην παράγραφο (στ). 

(2) Οµοιοµορφία ροής. Η οµοιοµορφία της ροής επί του δείγµατος, πρέπει να ελέγχεται περιοδικώς 
και µετά από κάθε αλλαγή θερµαντικού στοιχείου, ώστε να προσδιοριστεί, εάν αυτό είναι εντός των 
αποδεκτών ορίων του ± 5%. 
(δ) Προετοιµασία δείγµατος 

(1) Το τυπικό µέγεθος για δείγµατα που προσαρµόζονται κατακόρυφα είναι 150 x 150 mm µε πάχη 
έως 45 mm. 

(2) ∆ηµιουργία συνθηκών. Τα δείγµατα πρέπει να υπόκεινται σε συνθήκες, όπως περιγράφονται στο 
Μέρος Ι του παρόντος Προσαρτήµατος. 

(3) Προσαρµογή. Μόνον µια επιφάνεια του δείγµατος θα εκτίθεται κατά τη διάρκεια κάποιου ελέγχου. 
Ένα απλό φύλλο αλουµινίου 0,025 mm τυλίγεται σφιχτά σε όλες τις µη εκτεθείσες πλευρές. 
(ε) ∆ιαδικασία 

(1) Η παροχή ισχύος στον πίνακα ακτινοβολίας είναι ρυθµισµένη για να παράγει ροή ακτινοβολίας 
3,5 Watt/cm2. Η ροή µετράται στο σηµείο το οποίο θα καλυφθεί από το κέντρο του δείγµατος, όταν 
τοποθετηθεί για έλεγχο. Η ροή ακτινοβολίας µετράται, αφού η ροή µέσω του εξοπλισµού ρυθµιστεί στον 
επιθυµητό ρυθµό. Τα δείγµα θα πρέπει να ελεγχθεί στο πάχος της τελικής χρήσης. 

(2) Η οδηγοί φλόγες ανάβουν και ελέγχεται η θέση τους, όπως περιγράφεται στην υποπαράγραφο 
(β)(8). 

(3) Η ροή αέρος προς τον εξοπλισµό ρυθµίζεται σε 0,04 ± 0,001 m3/s σε πίεση ατµοσφαίρας. 
Κατάλληλη ροή αέρος, µπορεί να ρυθµιστεί και να παρακολουθείται µε ένα εκ των δύο: (1) Ένα 
στραγγαλιστικό µέτρο σχεδιασµένο να παράγει πτώση πιέσεως του µανοµετρικού υγρού τουλάχιστον κατά 
200 mm, ή µε (2) ένα µεταβαλλόµενο στραγγαλιστικό µέτρο µε κλίµακα ικανή να δείχνει έως ± 0,004 m3/s. 
Το τέρµα της ράβδου συγκράτησης του κατακόρυφου δείγµατος ρυθµίζεται, έτσι ώστε η εκτεθείσα 
επιφάνεια του δείγµατος να τοποθετείται 100 mm από την είσοδο, όταν εγχέεται στον περιβαλλοντικό 
θάλαµο. 

(4) Το δείγµα τοποθετείται στο θάλαµο συγκράτησης µε τις θυρίδες ακτινοβολίας κλειστές. Η 
αεροστεγή εξωτερική θυρίδα ασφαλίζεται, και οι συσκευές καταγραφής ενεργοποιούνται. Το δείγµα πρέπει 
να κρατηθεί στο θάλαµο συγκράτησης για 60 δευτερόλεπτα  ± 10 δευτερόλεπτα, πριν από την έγχυση. Η 
τιµή “µηδέν” της θερµικής στήλης προσδιορίζεται κατά τα τελευταία 20 δευτερόλεπτα της χρονικής 
περιόδου συγκράτησης. 

(5) Όταν το δείγµα πρόκειται να εγχυθεί, οι θυρίδες ακτινοβολίας ανοίγουν, το δείγµα εγχέεται στον 
περιβαλλοντικό θάλαµο, και οι θυρίδες ακτινοβολίας κλείνουν πίσω από το δείγµα. 

(6) ∆εσµευµένο. 
(7) Η έγχυση του δείγµατος και το κλείσιµο της εσωτερικής θυρίδας σηµατοδοτεί το χρόνο µηδέν. 

Πρέπει να γίνεται µια συνεχής καταγραφή της εξόδου της θερµικής στήλης, µε τουλάχιστον ένα στοιχείο 
ανά δευτερόλεπτο, κατά τη χρονική διάρκεια που το δείγµα είναι στον περιβαλλοντικό θάλαµο. 

(8) Η χρονική διάρκεια του ελέγχου είναι πέντε λεπτά. 
(9) Πρέπει να ελεγχθεί το ελάχιστο των τριών δειγµάτων. 

(στ) Υπολογισµοί 
(1) Ο συντελεστής διακρίβωσης υπολογίζεται ως εξής: 
 

 
F0 = Ροή µεθανίου στη βάση (1pm). 
F1 = Υψηλότερη προκαθορισµένη ροή µεθανίου (1 pm). 
V0 = Τάση της θερµικής στήλης στη βασική γραµµή (mv). 
V1 = Τάση της θερµικής στήλης στην υψηλότερη ροή (mv). 
Ta = Θερµοκρασία περιβάλλοντος (Κ). 
P = Πίεση περιβάλλοντος (mm Hg). 
Pv = Πίεση υδρατµών (mm Hg). 
 

(2) Οι ρυθµοί αποδέσµευσης θερµότητας, µπορεί να υπολογισθούν από την ένδειξη της τάσης 
εξαγωγής της θερµικής στήλης σε οποιαδήποτε χρονική στιγµή ως: 
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HRR = Ρυθµός αποδέσµευσης θερµότητας kW/m2 
Vm = Μετρηθείσα τάση της θερµικής στήλης (mv). 
Vb = Τάση βάσης (mv). 
Kh = Συντελεστής διακρίβωσης (kW/mv). 
 

(3) Ολόκληρος ο ρυθµός αποδέσµευσης θερµότητας είναι η συνολική αποδέσµευσης θερµότητας 
συναρτήσει του χρόνου και υπολογίζεται πολλαπλασιάζοντας το ρυθµό µε τη συχνότητα δείγµατος 
δεδοµένων σε λεπτά και προσθέτοντας το χρόνο από το χρόνο µηδέν έως τα δύο λεπτά. 
(ζ) Κριτήρια. Η ολική θετική αποδέσµευση θερµότητας κατά τα δύο πρώτα λεπτά της έκθεσης, για καθένα 

από τα τρία ή περισσότερα δείγµατα που ελέγχθηκαν, πρέπει να µεσοτιµάται και ο µέγιστος ρυθµός 
αποδέσµευσης θερµότητας για καθένα από τα δείγµατα πρέπει να µεσοτιµάται. Η µέση ολική αποδέσµευση 
θερµότητας δεν πρέπει να υπερβαίνει τα 65 kilowatt-minutes ανά τετραγωνικό µέτρο και ο µέσος ρυθµός 
µέγιστης αποδέσµευσης δεν πρέπει να υπερβαίνει τα 65 kilowatt ανά τετραγωνικό µέτρο. 

(η) Αναφορά. Η αναφορά ελέγχου πρέπει να περιλαµβάνει τα ακόλουθα, για κάθε δείγµα που ελέγχεται: 
(1) Περιγραφή του δείγµατος. 
(2) Ροή ακτινοβολούµενης θερµότητας στο δείγµα, εκφρασµένη σε Watt/cm2. 
(3) Στοιχεία που δίνουν τους ρυθµούς αποδέσµευσης θερµότητας (σε kW/m2) συναρτήσει του 

χρόνου, είτε γραφικά είτε µε τη µορφή πίνακα, σε διαστήµατα όχι µεγαλύτερα από 10 δευτερόλεπτα. Ο 
συντελεστής διακρίβωσης πρέπει να καταγράφεται. 

(4) Εάν συµβεί τήξη, κάµψη, διαχωρισµός ελασµάτων ή άλλη συµπεριφορά που επηρεάζει την 
εκτεθείσα επιφάνεια ή τον τρόπο καψίµατος, αυτές οι συµπεριφορές πρέπει να αναφέρονται µαζί µε το 
χρόνο κατά τον οποίο παρατηρήθηκαν. 

(5) Η µέγιστη αποδέσµευση θερµότητας και ο ενοποιηµένος ρυθµός αποδέσµευσης θερµότητας των 2 
λεπτών πρέπει να αναφέρονται. 
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Προσάρτηµα ΣΤ (συνεχίζεται) 
Μέρος V – Μέθοδος ελέγχου για προσδιορισµό των χαρακτηριστικών εκποµπής καπνού των υλικών 

του θαλάµου επιβατών  
 

Το κείµενο προέρχεται από το JAR–25 Προσάρτηµα ΣΤ, Μέρος V στην Αλλαγή 13, 5-10-89 
 

(α) Περίληψη της Μεθόδου. Τα δείγµατα πρέπει να είναι κατασκευασµένα, να υπόκεινται σε συνθήκες και 
να ελέγχονται σε φλεγόµενη λειτουργία σύµφωνα µε Τυποποιηµένη Μέθοδο Ελέγχου ASTM F814-83 της 
American Society of Testing and Materials (ASTM). 

(β) Κριτήρια αποδοχής. Η συγκεκριµένη πυκνότητα οπτικού καπνού (DS), ή οποία υπολογίζεται µε 
µεσοτίµηση των ενδείξεων που λαµβάνονται µετά από 4 λεπτά σε καθένα από τα τρία δείγµατα, δεν πρέπει 
να υπερβαίνει το 200. 
 
 

ΤΜΗΜΑ Γ – ΓΕΝΙΚΗ ΑΕΡΟΠΟΡΙΑ (ΑΕΡΟΠΛΑΝΑ) 
[∆εσµευµένο] 

 
 

ΤΜΗΜΑ ∆ – ∆ΗΜΟΣΙΕΣ ΑΕΡΟΜΕΤΑΦΟΡΕΣ (ΕΛΙΚΟΠΤΕΡΑ) 
[∆εσµευµένο] 

 
 

ΤΜΗΜΑ Ε – ΓΕΝΙΚΗ ΑΕΡΟΠΟΡΙΑ (ΕΛΙΚΟΠΤΕΡΑ) 
[∆εσµευµένο] 

 
 

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

 
AMC/IEM – ΤΜΗΜΑ Α 

 
ΙΕΜ Νο. 1 στο JAR 26.2 

“Κατασκευασµένο” 
 
Βλέπε JAR 26.2 
 

Αυτή η ηµεροµηνία είναι συνήθως η ηµεροµηνία της πρώτης πτήσης, αλλά δεν είναι απαραίτητα η 
ηµεροµηνία κατά την οποία ένα αεροσκάφος συµµορφώνεται µε την εγκεκριµένη σχεδίαση του τύπου ή η 
ηµεροµηνία κατά την οποία εκδίδεται ένα C ή Α, αφού ορισµένα αντικείµενα που δεν είναι σχετικά µε την 
ασφαλή πτήση, όπως τα καθίσµατα των επιβατών, ενδεχοµένως να µην έχουν εγκατασταθεί εκείνη τη 
χρονική περίοδο. 
 

ΙΕΜ Νο. 2 στο JAR 26.2 
“Μέγιστη Πιστοποιηµένη Χωρητικότητα Θέσεων Επιβατών (MCPSC)” 

 
Βλέπε JAR 26.2 
 

Όταν το Έντυπο Στοιχείων Πιστοποίησης Τύπου αναφέρεται µόνον σε µέγιστο αριθµό επιβαινόντων, η 
MCPSC είναι ο µέγιστος αριθµός επιβαινόντων µείον το ελάχιστο πλήρωµα που απαιτείται για την επίδειξη 
εκκένωσης έκτακτης ανάγκης που εκτελείται κατά την Πιστοποίηση Τύπου. 
 

ΙΕΜ 26.3 
Αντίστοιχα Ευρήµατα Ασφαλείας (ESF) 

 
Βλέπε JAR 26.3 
 

Στα πλαίσια του παρόντος JAR–26, το “..παραµένει σε ισχύ σχετικά µε τις απαιτήσεις του JAR–26 ή 
ισοδύναµες..” µπορεί να ερµηνευθεί σαν να σηµαίνει, ότι εάν το JAR 26.xxx βασίζεται στην Αλλαγή Γ του 
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JAR 25.yyy, αεροσκάφος κάποιου τύπου, πιστοποιηµένου ως προς το JAR–25 Αλλαγή Γ, ή µετέπειτα, µε 
ESF για JAR 25.yyy, µπορεί να διατηρήσει αυτό το ESF σε σχέση µε το JAR 26.xxx. 
 

ΙΕΜ 26.5 
Εξαιρέσεις Πτητικής Ικανότητας 

 
Βλέπε JAR 26.5 
 

Είναι αποδεκτό, ότι οι ΥΠΑ µπορούν, κατά περίπτωση, να εκχωρούν Εξαιρέσεις Πτητικής Ικανότητας είτε 
σε ένα τύπο αεροσκάφους ως µέρος της εφαρµογής Πιστοποίησης Τύπου, είτε κατά περίπτωση – σε 
αεροσκάφος ανά αεροσκάφος. 

Καθώς οι προηγούµενες εκχωρηθείσες Εξαιρέσεις Πτητικής Ικανότητας µπορεί να µην έχουν συµφωνηθεί 
από κοινού µεταξύ του JAA και των ΥΠΑ, είναι ανάγκη για την ΥΠΑ να πεισθεί ότι οποιεσδήποτε τέτοιες 
εξαιρέσεις είναι αποδεκτές από την Αρχή και ως εκ τούτου η απαίτηση για τον αεροµεταφορέα να αναφέρει 
στην Αρχή, όταν ένα αεροσκάφος αλλάζει νηολόγιο. 

Η πρόθεση των κειµένων του JAR 25 είναι να επιτρέπει, οποτεδήποτε η εισάγουσα ΥΠΑ έχει αυτή τη 
δυνατότητα, τη συνεχόµενη ισχύ των Εξαιρέσεων Πτητικής Ικανότητας που εκχωρήθηκαν προηγουµένως 
από την εξάγουσα ΥΠΑ, όταν τέτοιες Εξαιρέσεις Πτητικής Ικανότητας βασίζονται σε εθνική απαίτηση που 
τώρα υπάρχει στο JAR 26. 
 
 

AMC/IEM – ΤΜΗΜΑ Β 
 

ACJ 26.50(γ) 
Θέση καθισµάτων πληρώµατος θαλάµου επιβατών σε σχέση µε τον κίνδυνο τραυµατισµού 

 
Βλέπε JAR 26.50(γ) 
 

Το AC 25.785-1A, Τµήµα 7 έχει εφαρµογή όταν επιδεικνύεται συµµόρφωση µε του JAR26.50(γ). 
 

ACJ 26.110(ε)(4) 
Σηµάνσεις Εξόδου Κινδύνου 

 
Βλέπε JAR 26. 110(ε)(4) 
 

Οι ενδεικτικές σηµάνσεις για όλες τις κινήσεις του µοχλού απασφάλισης εξόδου κινδύνου επιβατών Τύπου 
ΙΙ και µεγαλύτερης, θα πρέπει να συµµορφώνονται µε τα γενικά σχήµατα και διαστάσεις που φαίνονται στα 
Σχήµατα 1 και 2. 
Σηµείωση: Στην έκταση που είναι πρακτικά δυνατόν, οι σηµάνσεις θα πρέπει να τοποθετούνται έτσι ώστε να αποφεύγεται η επικάλυψη 
των παραθύρων που βρίσκονται επί ή κατά µήκος των εξόδων ή η σύµπτωση µε οποιαδήποτε άλλη απαιτούµενη σήµανση ή 
χαρακτηριστικό ασφαλείας. 
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IEM 26.150(α) 
Εσωτερικό διαµερισµάτων 

 
Βλέπε JAR 26. 150(α) 
 

“Μείζων αντικατάσταση”: Αντικαθίστανται περισσότερο από το 50% οποιουδήποτε τύπου εξαρτήµατα 
που επηρεάζονται στο θάλαµο επιβατών. Για παράδειγµα, 51% των πλαισίων των πλευρικών τοιχωµάτων, ή 
51% των πλαισίων οροφής. 
 

ACJ 26.150(γ) 
Εσωτερικό διαµερισµάτων 

 
Βλέπε JAR 26. 150(γ) 
 

Τα τροχήλατα και τα δοχεία του χώρου ενδιαίτησης θεωρούνται ως “ανοικτές επιφάνειες του χώρου 
ενδιαίτησης ” και ως εκ τούτου υπόκεινται στις ίδιες απαιτήσεις µε τους χώρους ενδιαίτησης από αυτήν την 
άποψη, δηλαδή του JAR 26.150(γ). Εντούτοις, λόγω της περιστροφικής φύσης αυτών των στοιχείων και του 
περιορισµένου χρόνου ζωής τους, επιτρέπεται να χρησιµοποιούνται τροχήλατα και δοχεία του χώρου 
ενδιαίτησης που κατασκευάσθηκαν πριν από τις 20-08-1990. 
 

ACJ 26.150(δ) 
Εσωτερικό διαµερισµάτων 

 
Βλέπε JAR 26. 150(δ) 
 

“Πλήρης αντικατάσταση”: Αντικαθίστανται όλα τα επηρεαζόµενα στοιχεία στο θάλαµο επιβατών. (Εάν 
αντικαθίστανται τα άλλα στοιχεία, που δεν επηρεάζονται, είναι άσχετο.) 
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1 Η προσδιοριστική λέξη “ουσιωδώς” µπορεί να χρησιµοποιηθεί για να αποτρέπει τους αεροµεταφορείς 
που αποφεύγουν να συµµορφωθούν µη αντικαθιστώντας ένα µικρό, ασήµαντο εξάρτηµα του θαλάµου 
επιβατών και δηλώνουν ότι δεν έγινε “πλήρης αντικατάσταση”. 

2 Ο ορισµός επιτρέπει, πράγµατι, µεµονωµένη αντικατάσταση εξαρτηµάτων του εσωτερικού του 
θαλάµου επιβατών χωρίς την υποχρεωτική αντικατάσταση όλων των εξαρτηµάτων κατά τον ίδιο χρόνο. Θα 
πρέπει επίσης να σηµειωθεί, ότι η αφαίρεση εξαρτηµάτων για επανεπεξεργασία και επανατοποθέτησή τους 
στο ίδιο αεροπλάνο ή σε άλλο αεροπλάνο που δεν υπόκειται σε αυστηρότερες απαιτήσεις, θεωρείται 
“φρεσκάρισµα” και όχι “αντικατάσταση”. 
 

ACJ 26.155 
Ευφλεξιµότητα της ενίσχυσης διαµερισµάτων φορτίου 

 
Βλέπε JAR 26. 155 
 

Τα διαµερίσµατα Τάξης C και Τάξης D ορίζονται στην Τροποποίηση 93/1 του JAR 25.857(γ) και (δ), 08-
03-93, ως εξής: 

(α) Τάξη C. Ένα διαµέρισµα φορτίου ή αποσκευών Τάξεως C είναι αυτό που δεν πληροί τις απαιτήσεις 
ενός διαµερίσµατος Τάξεως Α ή Β αλλά στο οποίο : 
(1) Υπάρχει ξεχωριστός εγκεκριµένος ανιχνευτής καπνού ή σύστηµα ανίχνευσης πυρκαγιάς που δίνει 

προειδοποίηση στη θέση χειριστή ή ιπτάµενου µηχανικού, 
(2) Υπάρχει εγκεκριµένο ενσωµατωµένο σύστηµα πυρόσβεσης ελεγχόµενο από τις θέσεις χειριστή ή 

ιπτάµενου µηχανικού, 
(3) Υπάρχουν τρόποι αποκλεισµού επικίνδυνων ποσοτήτων καπνού, φλόγας ή υλικού κατάσβεσης, 

από οποιοδήποτε διαµέρισµα που καταλαµβάνεται από το πλήρωµα ή τους επιβάτες, και 
(4) Υπάρχουν τρόποι ελέγχου εξαερισµού και ρεύµατος αέρος εντός του διαµερίσµατος, έτσι ώστε το 

υλικό κατάσβεσης που χρησιµοποιείται να µπορεί να ελέγχει οποιαδήποτε πυρκαγιά που 
ενδέχεται να αρχίσει στο διαµέρισµα αυτό. 

(β) Τάξη D. Ένα διαµέρισµα φορτίου ή αποσκευών Τάξεως D είναι αυτό στο οποίο : 
(1) Μια πυρκαγιά που συµβαίνει εντός αυτού θα περιοριστεί πλήρως, χωρίς να θέτει σε κίνδυνο την 

ασφάλεια του αεροπλάνου ή των επιβαινόντων, 
(2) Υπάρχουν τρόποι αποκλεισµού επικίνδυνων ποσοτήτων καπνού, φλόγας ή άλλων επιβλαβών 

αερίων, από οποιοδήποτε διαµέρισµα που καταλαµβάνεται από το πλήρωµα ή τους επιβάτες, 
(3) Ο εξαερισµός και τα ρεύµατα αέρος  ελέγχονται εντός κάθε διαµερίσµατος, έτσι ώστε 

οποιαδήποτε πυρκαγιά είναι πιθανόν να συµβεί στο διαµέρισµα, δεν θα προχωρήσει πέραν των 
ορίων ασφαλείας, 

(4) ∆εσµευµένο. 
(5) Εξετάζεται η επίδραση της θερµότητας εντός του διαµερίσµατος σε παρακείµενα κρίσιµα µέρη 

του αεροπλάνου. 
(6) Ο όγκος του διαµερίσµατος δεν υπερβαίνει τα 28,30 m3 (1.000 κυβικά πόδια). 

 
ACJ 26.260 

Πρόσθετες πληροφορίες για την Πιστοποίηση ενισχυµένων Θυρών Πιλοτηρίου σε Μεγάλα Αεροπλάνα 
 
Βλέπε JAR 26. 260 
 

Σχετική Βιβλιογραφία: 
– FAA memorandum, Subject Information: Certification of strengthened Flight Deck Doors on 

Transport Category Airplanes, Original release 6 November 2001. 
 

ACJ 26.260(α)(1) 
Αντίσταση Αυθαίρετης Εισόδου στο Πιλοτήριο 

 
Βλέπε JAR 26. 260(α)(1) 
 

Σχετική Βιβλιογραφία: 
– Federal Aviation Administration Advisory Circular (AC) 25.795-1, Flightdeck Intrusion Resistance, 

issue date 10 January 2002. 
 

ACJ 26.260(α)(2) 
Αντίσταση ∆ιείσδυσης στο Πιλοτήριο 
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Βλέπε JAR 26. 260(α)(2) 
 

Σχετική Βιβλιογραφία: 
– Federal Aviation Administration Advisory Circular (AC) 25.795-2, Flightdeck Penetration 

Resistance, issue date 10 January 2002. 
– Level IIIA of the (US) National Institute of Justice, Ballistic Resistance of Personal Body Armor, 

NIJ Standard 0101.04, Office of Science and Technology, Washington, D.C. 20531, September 
2000. 

 
AMC στο Προσάρτηµα ΣΤ, Μέρος IV 

Μέθοδος Ελέγχου για προσδιορισµό του Ρυθµού Αποδέσµευσης Θερµότητας από Υλικά Θαλάµου 
Επιβατών που Εκτίθενται σε Ακτινοβολούµενη Θερµότητα 

 
(Βλέπε Προσάρτηµα ΣΤ, Μέρος IV) 
 
Προσάρτηµα ΣΤ, Μέρος IV(β)(4) Σύστηµα ∆ιανοµής Αέρος. 

Η διανοµή αέρος πρέπει να προσδιοριστεί από τη σχεδίαση του εξοπλισµού. Ο λόγος 3 προς 1 που 
περιγράφεται στο παρόν τµήµα είναι κατά προσέγγιση. Ένα εξωτερικό σύστηµα διανοµής αέρος, το οποίο θα 
παρέχει ακριβώς αυτή την αναλογία, δεν επιτρέπεται ως υποκατάστατο για τα ελάσµατα του διανοµέα αέρος. 
 
Προσάρτηµα ΣΤ, Μέρος IV(β)(6) Υποδοχείς ∆είγµατος. 

Προκειµένου να προσαρµοσθούν δείγµατα, τα οποία παραµορφώνονται ή διαχωρίζονται κατά τη διάρκεια 
του ελέγχου, θα πρέπει να χρησιµοποιηθούν δύο σύρµατα 0,508 mm (0,020 της ίντσας) από ανοξείδωτο 
χάλυβα για να ασφαλισθούν τα δείγµατα στον υποδοχέα κατά τη διάρκεια του ελέγχου. 
Αυτά τα σύρµατα θα πρέπει να χρησιµοποιούνται µε όλα τα δείγµατα και είναι επιπλέον του δοχείο 
σταξιµάτων που θα πρέπει να χρησιµοποιείται για υλικά τα οποία έχουν την τάση να τήκονται και να 
στάζουν. 
 
Προσάρτηµα ΣΤ, Μέρος IV(β)(8) Θέσεις βοηθητικής φλόγας. 

∆ιάφορες εγκαταστάσεις αντιµετώπισαν δυσκολίες µε τους βοηθητικούς καυστήρες που έσβηναν κατά τη 
διάρκεια του ελέγχου. 

Οι ακόλουθες αναθεωρήσεις στις προδιαγραφές του βοηθητικού καυστήρα, έχουν χαρακτηρισθεί 
αποδεκτές: 

(1) Για τον κατώτερο βοηθητικό καυστήρα – µια συσκευή σπινθηρισµού η οποία είτε σπιθοβολάει 
αυτόµατα σε διαστήµατα κατά προσέγγιση ½ έως 1 δευτερολέπτου, είτε λειτουργεί µηχανικά, η οποία 
απαιτεί συνεχή παρακολούθηση της βοηθητικής φλόγας. 

Σηµείωση: Αυτό απαιτεί, ότι η διαδικασία ελέγχου στο εργαστήριο καθορίζει, ότι ο τεχνικός πρέπει να παρακολουθεί 
συνεχώς τη βοηθητική για κάθε έλεγχο και ότι εάν δεν το κάνει θα ακυρώσει τα αποτελέσµατα του ελέγχου. 

(2) Για τον ανώτερο βοηθητικό καυστήρα – µια συσκευή µηχανικού ή αυτόµατου σπινθηρισµού ή µια 
αναθεώρηση του συστήµατος οπών στον καυστήρα. Μια εγκεκριµένη απόκλιση χρησιµοποιεί 14 οπές 
µε τη χρήση τρυπανιού Νο 59. 

 
Προσάρτηµα ΣΤ, Μέρος IV(γ)(1) Ρυθµός αποδέσµευσης θερµότητας. 

Η χρήση µετρητή ροής δεν είναι αποδεκτή. 
Η τάση της θερµικής στήλης θα πρέπει να µετράται για 10 δευτερόλεπτα και στη συνέχεια να µεσοτιµάται. 

 
Προσάρτηµα ΣΤ, Μέρος IV(ε) ∆ιαδικασία. 

Η εξωτερική πόρτα θα πρέπει να είναι κλειστή µεταξύ των ελέγχων, ώστε να διατηρείται η θερµότητα 
εντός του θαλάµου. Συνιστάται όπως η εξωτερική πόρτα έχει µεντεσέδες, ώστε να διευκολύνεται η εφαρµογή 
αυτής της σύστασης. Εφόσον χρησιµοποιείται αποσπώµενη πόρτα, θα πρέπει να εγκαθίσταται µια ξεχωριστή 
πόρτα κατά την προετοιµασία και εγκατάσταση του υποδοχέα δείγµατος. Η σύσταση αυτή βασίζεται στο 
χρόνο διατήρησης των 40 δευτερολέπτων (60 δευτερόλεπτα µείον 20 δευτερόλεπτα του χρόνο απόκτησης 
στοιχείων) που απαιτούνται στο (ε)(4), που δεν είναι επαρκή για να επιτρέψουν στο θάλαµο να φτάσει σε 
ισορροπία, εάν η εξωτερική πόρτα είναι ανοιχτή για πολύ χρόνο µεταξύ των ελέγχων. 
 
Προσάρτηµα ΣΤ, Μέρος IV(στ) Υπολογισµοί. 

Έχει βρεθεί, ότι ένα τυπικό εύρος για το συντελεστή διακρίβωσης είναι 8 έως 15. Εάν υπολογίζεται ένας 
συντελεστής διακρίβωσης, ο οποίος είναι εκτός αυτού του εύρους, ο υπολογισµός θα πρέπει να 
επανεξετασθεί. 



 46 

Εφόσον ο συντελεστής συνεχίζει να είναι εκτός αυτού του εύρους, θα πρέπει να έρθει σε επαφή η αρµόδια 
Αρχή. 
 

ΠΡΟΣΑΡΤΗΜΑ 1 
Πίνακας διασταυρωτικής αναφοράς των JAR–25/ JAR–26/FAR Part 121 

 
Ο πίνακας αυτός προορίζεται να είναι ένας γρήγορος πίνακας διασταυρωτικής αναφοράς µεταξύ εκείνων των 
απαιτήσεων που περιλαµβάνονται στο παρόν JAR–26, τον “ανιόντα” κώδικα πτητικής ικανότητας, και τις 
επιχειρησιακές απαιτήσεις του FAA, FAR Part 121. 
 
JAR–26 JAR–25  FAR Part 121 

JAR 26.1 n/a  n/a 

JAR 26.2 n/a  n/a 

JAR 26.3 n/a  n/a 

JAR 26.5 n/a  n/a 

JAR 26.50 JAR 25.785 (η), (ι) & (ια) Αλλαγή 8, 30-11-81 FAR 25.785(ζ), Τροπ/ση 
25-51, 06-03-80 
FAR 121.311 (δ), (στ) & (ζ) 
Αλλαγή 21, 17-02-98 

JAR 26.100 JAR 25.807 (δ)(7) Τροπ/ση 93/1, 08-03-93 121.310 (ιγ) 

JAR 26.105 JAR 25.813 (δ) έως (στ) Αλλαγή 8, 30-11-81 121.310 (στ) 

JAR 26.110 JAR 25.811 (α) έως (δ) 
JAR 25.811 (στ) έως (ζ) 
JAR 25.811 (ε) 

Αλλαγή 8, 30-11-81 
Αλλαγή 8, 30-11-81 
Αλλαγή 14, 27-05-94 

121.310 (β) 

JAR 26.120 JAR 25.812 (β), (γ), (δ) & (η) 
JAR 25.812  (α) & (ε) 

Αλλαγή 8, 30-11-81 
Αλλαγή 12, 16-06-86 

FAR 121.310 (β), (γ) & (δ) 
Αλλαγή 21, 17-02-98 

JAR 26.125 JAR 25.812 (στ) & (ζ) Αλλαγή 8, 30-11-81 FAR 121.310 (η)(1) 
Αλλαγή 21, 17-02-98 

JAR 26.130 n/a  FAR 121.310 (α) & (η)(2) 
Αλλαγή 21, 17-02-98 
FAR 25.2 (α) Τροπ/ση 
25-72, 20-08-90 

JAR 26.150 JAR 25.853 (α) έως (δ) 
JAR 25.853 (ε) 
JAR 25.853 (στ) 
Προσάρτηµα ΣΤ, Μέρος Ι 
Προσάρτηµα ΣΤ, Μέρος ΙΙ 
Προσάρτηµα ΣΤ, Μέρος IV 
Προσάρτηµα ΣΤ, Μέρος V 

Αλλαγή 14, 27-05-94 
Τροπ/ση 91/1, 12-04-91 
Αλλαγή 14, 27-05-94 
Τροπ/ση 93/1, 08-03-93 
Τροπ/ση 86/1, 16-06-86 
Αλλαγή 13, 05-10-89 
Αλλαγή 13, 05-10-89 

121.312 

JAR 26.155 JAR 25.855 
Προσάρτηµα ΣΤ, Μέρος ΙΙΙ 

Τροπ/ση 93/1, 08-03-93 
Τροπ/ση 86/2, 05-10-86 

121.314 

JAR 26.160 JAR 25.854 Τροπ/ση 93/1, 08-03-93 121.308 

JAR 26.200 JAR 25.729 Τροπ/ση 93/1, 08-03-93 121.289, Τροπ/ση 121-227 

JAR 26.250 n/a  n/a 

JAR 26.260 n/a  n/a 
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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, 
χωρίς να θίγονται διατάξεις που έχουν θεσπιστεί από τον Ευρωπαϊκό Οργανισµό Ασφάλειας της Αεροπορίας 
και την Ευρωπαϊκή Ένωση.    

 
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 ∆ιατάγµατος. 
 

Αθήνα, ……………………………………2011 
 

-Ο- 
ΠΡΟΕ∆ΡΟΣ 

ΤΗΣ 
ΕΛΛΗΝΙΚΗΣ ∆ΗΜΟΚΡΑΤΙΑΣ 

 
 
 
 

ΚΑΡΟΛΟΣ ΓΡ. ΠΑΠΟΥΛΙΑΣ 
 
 

-Ο- 
ΥΠΟΥΡΓΟΣ 

ΥΠΟ∆ΟΜΩΝ, ΜΕΤΑΦΟΡΩΝ ΚΑΙ ∆ΙΚΤΥΩΝ 
 
 
 
 

ΓΙΑΝΝΗΣ Ν. ΡΑΓΚΟΥΣΗΣ 
 
 

  


