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∆ήλωση  
 
 

Η Ε∆ΑΑΠ πιστοποιεί την αυθεντικότητα των πραγµατικών 
γεγονότων που περιλαµβάνονται στο παρόν πόρισµα και δηλώνει ότι 
όλες οι φωτογραφίες από το ατύχηµα του ελικοπτέρου είναι 
πραγµατικές και δεν έχουν υποστεί καµία επέµβαση. Κάθε φυσικό 
στοιχείο που παρατίθεται και απεικονίζεται έγχρωµα, δυνατόν να 
διαφέρει από το αυθεντικό, µόνο λόγω της ποιότητας της 
εκτυπώσεως.  
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Ι∆ΙΟΚΤΗΤΗΣ ΕΛΛΗΝΙΚΟ ∆ΗΜΟΣΙΟ  
(ΥΠΟΥΡΓΕΙΟ ΥΓΕΙΑΣ  ΠΡΟΝΟΙΑΣ 
ΚΟΙΝΩΝΙΚΩΝ ΑΣΦΑΛΙΣΕΩΝ/ΕΚΑΒ) 

ΟΝΟΜΑ ΕΚΜΕΤΑΛΛΕΥΟΜΕΝΟΥ HELITALIA SpA 
ΟΝΟΜΑ ΚΑΤΑΣΚΕΥΑΣΤΗ AGUSTA SpA 
ΤΥΠΟΣ A109E POWER/SN11096 
ΕΘΝΙΚΟΤΗΤΑ ΕΛΛΗΝΙΚΗ 
ΣΤΟΙΧΕΙΑ ΝΗΟΛΟΓΙΟΥ SX-HDV 
ΤΟΠΟΣ ΑΤΥΧΗΜΑΤΟΣ ΘΑΛΑΣΣΙΑ ΠΕΡΙΟΧΗ 1,2 ΝΜ ΑΠΟ ΑΚΤΗ 

ΑΝΑΤΟΛΙΚΑ Α/∆ ΙΚΑΡΙΑΣ 
 37ο 39,835’ Ν, 26ο 22,839’ Ε 

ΗΜΕΡΟΜΗΝΙΑ – ΩΡΑ 11 ΦΕΒ 2003 ΩΡΑ 00:12:29 περίπου  
 
 

 
Σηµείωση: Όλοι οι χρόνοι είναι τοπικοί  
                Τοπική ώρα: UTC+2 ώρες 

 
 
 
ΠΕΡΙΛΗΨΗ 
 
 
Στις 10-02-2003, ελικόπτερο (ε/π) του Εθνικού Κέντρου Άµεσης Βοήθειας (ΕΚΑΒ) το 
οποίο στάθµευε στην νήσο Λέσβο, µε στοιχεία νηολογίου SX-HDV, χαρακτηριστικό 
κλήσης ΕΚΑΒ7 και µε Κυβερνήτη (Κ1) άνδρα 50 ετών, διετέθη για εκτέλεση 
αποστολής αεροδιακοµιδής ασθενούς από την νήσο Ικαρία στη νήσο Σάµο.   Η 
διαδροµή την οποία θα έπρεπε να ακολουθήσει σύµφωνα µε το υποβληθέν σχέδιο 
πτήσης, ήταν Μυτιλήνη-Ικαρία-Σάµος-Μυτιλήνη. 
 
Την 00:08:55 ώρα (00:09:58 χρόνος ραντάρ) της 11-02-03, σε απόσταση 4ΝΜ 
βορείως του Αεροδροµίου (Α/∆) Ικαρίας το ε/π ΕΚΑΒ7 ανέφερε στον Πύργο Ελέγχου 
Αεροδροµίου (ΠΕΑ) Ικαρίας τη θέση του, ότι είναι ενόψει περιοχής Α/∆ και την 
πρόθεσή του να προσεγγίσει από ανατολικά στην τελική του διαδρόµου 33. 
 
∆ύο λεπτά και δεκαοκτώ δευτερόλεπτα (00:02:18) µετά από την παραπάνω 
αναφορά, το ε/π εξαφανίστηκε από την οθόνη των ραντάρ της περιοχής. 
 
Εικοσιτρία λεπτά και πέντε δευτερόλεπτα (00:23:05) από την τελευταία αναφορά ο 
Έλεγχος Εναερίου Κυκλοφορίας (ΕΕΚ) κήρυξε το ε/π σε κατάσταση ανάγκης και 
άρχισαν οι προβλεπόµενες διαδικασίες για εντοπισµό και διάσωση από το Ενιαίο 
Κέντρο Συντονισµού Έρευνας και ∆ιάσωσης (ΕΚΣΕ∆). 
 
Η Επιτροπή ∆ιερεύνησης Ατυχηµάτων και Ασφάλειας Πτήσεων (Ε∆ΑΑΠ), σύµφωνα 
µε το ΑΝΝΕΧ 13 του ICAO, την ίδια µέρα ενηµέρωσε για το ατύχηµα, την αρµόδια 
Αρχή (Agenzia Nazionale per la Sicurezza Del Volo – ANSV) της χώρας κατασκευής 
και εκµεταλλευοµένου το ε/π (Ιταλία) και τον ∆ιεθνή Οργανισµό Πολιτικής 
Αεροπορίας (International Civil Aviation Organization - ICAO). 
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Αυθηµερόν επίσης µε απόφαση του Προέδρου της Ε∆ΑΑΠ συγκροτήθηκε οµάδα 
διερεύνησης του ατυχήµατος αποτελούµενη από τους: 
 
-   Ξενογιάννη Βασίλειο Αντιπτέραρχο (Ι) ε.α., ως Επικεφαλής 
-   Καλαµπαλίκη Νικόλαο Ταξίαρχο Αεροπορίας ε.α., ως Μέλος 
-   ∆ιαµαντάρα Νικόλαο Επισµηναγό (ΤΑΜ), ως Μέλος 
-   Μάρκου  Ιωάννη Σµηναγό Ιατρό, ως Μέλος 
 
Την 13-02-2003 και σύµφωνα µε το άρθρο 8 του ν.2912/2001, ορίσθηκαν ως µέλη 
στην προαναφερθείσα οµάδα διερεύνησης και οι: 
 
-   Καµπουρέλης Ευστράτιος Μηχανικός ε/π 
-   Γατόπουλος Αθανάσιος Επισµηναγός (ΜΤ) 
-   Τσαντής  Ιωάννης Κυβερνήτης, ως  Συµβουλευτικό Μέλος 
 
Την 24-02-2003 µε απόφαση του Προέδρου της Ε∆ΑΑΠ, αντικαταστάθηκε το µέλος 
Καλαµπαλίκης Νικόλαος µε τον 
 
-   Καπέλο  Θωµά Αντισυνταγµατάρχη ε.α. Κυβερνήτη ε/π 
 
Την 03-03-2003 µε απόφαση του Προέδρου Ε∆ΑΑΠ, ορίσθηκαν ως σύµβουλοι της 
προαναφερθείσας οµάδας διερεύνησης οι: 
 
-   Αργυρόπουλος Κων/νος Επικ. Καθ. Παν. Αθηνών - Ψυχίατρος 
-   Τσιτινίδης Τριαντάφυλλος    ∆ιπλ. Αεροναυπηγός - Μηχανικός 
-   Χαραµής Σπυρίδων Μηχανολόγος - Ηλεκτρολόγος 
 
Την 04-08-03 ορίστηκε ως συµβουλευτικό µέλος ο Αρχισµηνίας  Καρύδης Ηλίας (ΗΛ).  
 
Τα κύρια τµήµατα του ε/π εντοπίσθηκαν από το ωκεανογραφικό πλοίο “ΑΙΓΑΙΟ” του 
Εθνικού Κέντρου Θαλασσίων Ερευνών (ΕΚΘΕ) σε βάθος 78m την 27-02-2003. Την 
ίδια ηµέρα ανεσύρθη ένα µέλος του πληρώµατος. 
 
Ένα τµήµα του ε/π (άτρακτος µετά των λοιπών επιβαινόντων) ανελκύστηκε την 28-
02-2003 και το υπόλοιπο (ουραίο τµήµα) την 01-03-2003. 
 
Την 04-03-2003 τα ανελκυσθέντα τµήµατα, µεταφέρθηκαν σε υπόστεγο της 129 
Πτέρυγας Υποστήριξης της Πολεµικής Αεροπορίας (Π.Α.) προς φύλαξη, εξέταση και 
αξιολόγηση των ευρηµάτων. 
 
∆ιαπιστευµένοι αντιπρόσωποι της Αρχής ∆ιερεύνησης Ατυχηµάτων και Ασφάλειας 
Πτήσεων της Ιταλίας (ANSV)  ορίσθηκαν ο Κυβερνήτης Domenico De Filippo και ο 
Μηχανικός Gianluigi Guanziroli. 
 
Την 13-05-04 απεστάλη σχέδιο του πορίσµατος στην ANSV προκειµένου να 
διατυπωθούν ουσιώδη σχόλια επ’ αυτού, σύµφωνα µε την παρ. 6.3 του 
Παραρτήµατος 13 της Σύµβασης του Σικάγου.   Την 12-07-04 ελήφθη απάντηση της 
ANSV (αρ. πρωτ. ANSV/1131/INV/024/3/04/09.07.04) µε συνηµµένα τα κατωτέρω: 
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α) σχόλια της ANSV 
β) σχόλια της ENAC 
γ) σχόλια της Helitalia 
δ) σχόλια & απόψεις της Agusta SpA 
 
Η Ε∆ΑΑΠ µελέτησε, αξιολόγησε το περιεχόµενο των παραπάνω και το έλαβε υπόψη  
κατά την σύνταξη του παρόντος.   
 
Εκ των ανωτέρω οι αποκλίνουσες απόψεις της Agusta SpA επισυνάπτονται στο 
παράρτηµα ∆ του πορίσµατος.  
 
 
1. ΠΡΑΓΜΑΤΙΚΑ ΓΕΓΟΝΟΤΑ 
 
1.1. Ιστορικό της Πτήσης 
 
1.1.1. Προετοιµασία Πτήσης 
 
Την 21:50 της 10-02-2003, ο υπάλληλος του γραφείου Επιχειρήσεων της HELITALIA  
έλαβε αίτηση από το Κέντρο Επιχειρήσεων του ΕΚΑΒ για εκτέλεση αεροδιακοµιδής µε 
ε/π από την νήσο Ικαρία στη νήσο Σάµο.  Η αίτηση δόθηκε στον Κ1 της Βάσης 
Μυτιλήνης στις 22:23, αφού προηγουµένως δεν έγινε αποδεκτή από το πλήρωµα της 
Βάσης Ελευσίνας, λόγω δυσµενών καιρικών συνθηκών. 
 
Το πλήρωµα του ε/π αποτελούµενο από τον Κυβερνήτη (Κ1) και τον Συγκυβερνήτη 
(Κ2) έλαβε την εντολή για την εκτέλεση της αεροδιακοµιδής.  Ο Κ1 αποδέχθηκε την 
αποστολή και υπέγραψε τα σχετικά έγγραφα αφού ήλεγξε τον καιρό και τις 
υπόλοιπες παραµέτρους της πτήσης. 
 
 
1.1.2. Σχέδιο Πτήσης 
 
Το σχέδιο πτήσης διαβιβάστηκε τηλεφωνικά στον Πύργο Ελέγχου Αεροδροµίου 
(ΠΕΑ) Μυτιλήνης, µε διαδροµή H59-MES-H59-PIPEN (ΙFR) IKARIA-LGSM-LGMT 
(VFR). 
 
Το χαρακτηριστικό κλήσης της πτήσης ήταν ΕΚΑΒ7 και ο προβλεπόµενος χρόνος 
επιστροφής στη Μυτιλήνη ήταν 2 ώρες και 10 λεπτά µετά την απογείωση (α/γ). 
 
Στο πλήρωµα του ε/π συµπεριελήφθησαν ένας γιατρός και ένας νοσηλευτής. 
 
 
1.1.3. Εκτέλεση Αποστολής 
 
Το ε/π απογειώθηκε από το Α/∆ Μυτιλήνης µε προορισµό το Α/∆ της Ικαρίας στις 
23:30. Στις 00:08’:55’’ το ε/π επικοινώνησε για τελευταία φορά µε τον ΠΕΑ Ικαρίας 
(συχνότητα 122.3).  
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Κατά τη διάρκεια της πτήσης το ε/π επικοινώνησε µε διάφορους σταθµούς  εδάφους 
όπως παρακάτω φαίνεται (R=χειριστής Ραντάρ, P=βοηθός χειριστή Ραντάρ 
(διαδικασιακός ελεγκτής), ΙΚ=ΠΕΑ Ικαρίας): 
 
Ώρα 23:37:05 (συχνότητα 125.9) 
ε/π:   ΜΑΚΕ∆ΟΝΙΑ ραντάρ ΕΚΑΒ 7 χαίρετε 
R4:     ΕΚΑΒ7 χαίρετε, προβείτε 
ε/π:   Πετάµε στον Η59, 060 το επίπεδο πτήσης και κώδικας 7055 για την Ικαρία 
R4:     EΚΑΒ7 ελήφθη, αυτή τη στιγµή έχω επαφή µε το ραντάρ 
ε/π:   ΕΚΑΒ7 
 
Ώρα 23:48:40 (συχνότητα 125.9) 
R4:    ΕΚΑΒ7 
ε/π:   Προβείτε ΕΚΑΒ7 
R4:     Παρακαλώ µου λέτε µετά τα ΜΕΣΤΑ που θα πάτε; 
ε/π:   Θα πάµε ΙΚΑRO και στη συνέχεια θα κάνουµε cancel (ακύρωση σχεδίου 

πτήσης) για την Ικαρία 
R4:     Ελήφθη κύριε 
 
Ώρα 23:52:30(συχνότητα 125.9) 
R4:     ΕΚΑΒ7 
ε/π:   (δεν απαντά) 
R4:     EKAB7 
ε/π:   (δεν απαντά) 
R4:     EKAB7 
ε/π:   (δεν απαντά) 
 
Ώρα 23:52:58 (συχνότητα 125.9) 
R4:     EKAB 7 µε ακούτε; 
ε/π:   Ακούει το ΕΚΑΒ 7 
R4:     Παρακαλώ καλέστε 124.47 
ε/π:   124.47 ελήφθη το ΕΚΑΒ7 
 
Ώρα 23:59:55 (συχνότητα 125.9) 
Ρ5:     ΕΚΑΒ7 από Αθήνα 
ε/π:   (δεν απαντά) 
Ρ5:     ΕΚΑΒ7 από Αθήνα 
ε/π:   (δεν απαντά) 
 
Ώρα 00:00:15 (συχνότητα 125.9) 
Ρ5:     ΕΚΑΒ7 
ε/π:   (δεν απαντά) 
 
Ώρα 00:00:30 (επικοινωνία P5-IKAPIA) 
ΙΚ:   Ναι 
Ρ5:   Μήπως σε κάλεσε το ΕΚΑΒ7; 
ΙΚ:   Εµένα όχι 
Ρ5:   Εντάξει 
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Ώρα 00:00:45 (µαγνητοφωνηµένη επικοινωνία) 
ΙΚ:   Έλα µε ακούς; 
Ρ5:   Σε κάλεσε το ΕΚΑΒ; 
ΙΚ:   Είναι 24 από εµάς και αρχίζει κάθοδο από το 60 σε ακούει πολύ καλά, εσύ  
         δεν τον ακούς. 
Ρ5:   Για ξανά πες µου τι µου είπες; 
ΙK:   Είναι 24 µίλια από την Ικαρία 
Ρ5:   Ναι το βλέπω 
ΙΚ:   Είναι στο 60 και άρχισε κάθοδο 
Ρ5:  Εντάξει γεια 
ΙΚ:  Εντάξει γεια 
 
Ώρα 00:08:40 (µαγνητοφωνηµένη επικοινωνία) 
ΙΚ:  Έλα  
Ρ5:  Προσγειώθηκε το ΕΚΑΒ; 
ΙΚ:  Όχι θα σε ενηµερώσω µόλις προσγειωθεί 
Ρ5:  Που είναι τώρα αυτός; 
(Από την τηλεφωνική επικοινωνία του Ρ5 µε την Ικαρία ακούγεται η εκποµπή του Κ1 
του ΕΚΑΒ 7 στη συχνότητα της Ικαρίας) 
 
Ώρα 00:08:55 (από την µαγνητοφωνηµένη επικοινωνία µεταξύ P5 και Ικαρίας, η 
εκποµπή του ε/π δύναται να ακουστεί) 
ε/π:  Είµαστε τώρα 4 µίλια από το σταθµό και … (ακατάληπτο…), έχουµε ενόψει 

την περιοχή …  θα έρθουµε στο δυτικό υπήνεµο. 
ΙΚ:  Ακούς; 
Ρ5:  ∆εν ακούω καλά. 
ΙΚ:  Είναι 4 από το σταθµό µας, έχει εν όψει την περιοχή 
Ρ5:  Καλά εντάξει ευχαριστώ 
ΙΚ:  Γεια 
 
Στη συνέχεια ουδείς σταθµός εδάφους, σταθµός αέρος (πτήση GPV 051), Υπηρεσία 
Ελέγχου Εναέριας Κυκλοφορίας ή η επιµελητεία της HELITALIA είχε επικοινωνία µε το 
ε/π ΕΚΑΒ7. 
 
Από το σηµείο αυτό και µετά, το ίχνος του ε/π που καταγράφηκε από το ραντάρ της 
Π.Α. αποτυπώνεται στο σχήµα 1. 
 
Αυτόπτης µάρτυρας στον χώρο στάθµευσης των αεροσκαφών (α/φ) του Α/∆ της 
Ικαρίας έβλεπε τα φώτα του ε/π κατά την διαδροµή του από τα σηµεία Β και C.  Λίγο 
πριν από το σηµείο D έχασε την επαφή µε αυτό καθώς το ε/π µετακινήθηκε πίσω 
από τους λόφους.  Η οπτική επαφή του µάρτυρα µε το ε/π δεν επανακτήθηκε 
έκτοτε.    Επίσης κανένας άλλος δεν είδε τα φώτα του ε/π µετά από αυτόν τον 
χρόνο. (Σχήµα 2) 
 
Την 00:32 οι Υπηρεσίες Ελέγχου Εναέριας Κυκλοφορίας κήρυξαν το ε/π του ΕΚΑΒ σε 
“φάση κινδύνου”.  Εν συνεχεία στις 00:51 το ΕΚΣΕ∆ εξέδωσε εντολή για έρευνα και 



  Σελ. 6 από  71                      

διάσωση µε ένα αεροπλάνο C-130 (Α/∆ Ελευσίνας) και ένα ε/π AS-332 SUPER PUMA 
(Α/∆ Ρόδου)  στην ευρύτερη θαλάσσια περιοχή της νήσου Ικαρίας. 
 
Την 27.02.03 το ε/π εντοπίσθηκε σε απόσταση 1,2 ΝΜ από την ακτή της Ικαρίας και 
σε βάθος 78m.  Η ακριβής θέση εύρεσης του ε/π είναι: 37ο 39,835’ Β και 26ο 22,834’ 
Α. 
 
 
1.2. Τραυµατισµοί Προσώπων 
 
Το ατύχηµα είχε σαν αποτέλεσµα τον θάνατο και των τεσσάρων (4) µελών του 
πληρώµατος. 
 
Τραυµατισµοί Πλήρωµα Επιβάτες Άλλοι Σύνολο 
Θάνατοι Τέσσερις (4) - - Τέσσερις (4) 
Σοβαρός 
τραυµατισµός 

 
- 

 
- 

 
- 

 
- 

Ελαφρός 
τραυµατισµός 

 
- 

 
- 

 
- 

 
- 

Χωρίς 
τραύµατα 

 
- 

 
- 

 
- 

 
- 

Σύνολο Τέσσερις (4) - - Τέσσερις (4) 
 
 
1.3. Ζηµιές Ελικοπτέρου 
 
Το ε/π κατεστράφη λόγω της πρόσκρουσης και του καταποντισµού του στην 
θάλασσα. (φωτ. 1 & 2) 
 
 
1.4. Άλλες Ζηµιές  
 
∆εν ανεφέρθησαν. 
 
 
1.5. Πληροφορίες Επιβαινόντων 
 
1.5.1. Κυβερνήτης (Κ1) 
 
Ο Κ1 ήταν άνδρας ηλικίας 50 ετών. Είχε καταταγεί στον Ελληνικό Στρατό ως 
Χειριστής Ειδικής Μονιµότητας (ΧΕΜ) βάσει του νόµου 324/1976 και 
αποστρατεύτηκε την 29-06-2000 µε τον βαθµό του Ταγµατάρχη. 
 
Από την Αεροπορία Στρατού, έλαβε τα παρακάτω πτυχία: 
 
α.  Πτυχίο Χειριστού ε/π OH-13H/S και UH-1H την 20-07-74.  
β.  Ειδικότητα Πτήσης ∆ι’ Οργάνων (Π∆Ο) την 20-07-74. 
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γ. Πτυχίο Χειριστού ε/π ΑΒ-206 την 29-01-82.  
δ.  Πτυχίο Χειριστού ε/π ΝΗ-300C την 07-09-90 . 
ε. Πτυχίο Εκπαιδευτή Πτήσεων Γ’ κατηγορίας, το οποίο προήχθη σε Β’     

κατηγορίας την 23-01-91. 
 
Κατά την διάρκεια της θητείας του στον Ελληνικό Στρατό συµπλήρωσε τις παρακάτω 
ώρες πτήσης επί ε/π. 
 

ΩΡΕΣ ΠΤΗΣΗΣ 
ΕΛΙΚΟΠΤΕΡΑ Π∆Ο ΣΥΝΟΛΟ 

Ι∆ΙΟΤΗΤΑ 

ΗΜΕΡΑ ΝΥΚΤΑ   
ΜΑΘΗΤΗΣ 140:00 10:00 48:00 198:00 
ΣΥΓΚΥΒΕΡΝΗΤΗΣ 555:00 39:00 50:00 644:00 
ΚΥΒΕΡΝΗΤΗΣ 3538:00 321:00 314:00 4173:00 
ΣΥΝΟΛΟ 4233:00 370:00 412:00 5015:00 

 
Η συνολική πτητική εµπειρία του επι ε/π ήταν η ακόλουθη: 
 
Γενικό Σύνολο ωρών σε ε/π 5610:00 
Σύνολο ωρών σε ε/π Α-109 Ε 405:25 
Σύνολο ωρών Π∆Ο 658:40 
Σύνολο ωρών Νυκτερινών Πτήσεων 571:50 
Σύνολο ωρών Νυκτερινών Πτήσεων επί ε/π Α-109E 201:50 
Σύνολο ωρών Τελευταίου Έτους 119:55 
Σύνολο ωρών Τελευταίου Τριµήνου 23:00 
Σύνολο ωρών Τελευταίου Μηνός 08:00 
Σύνολο ωρών Τελευταίου Μηνός κατά την νύκτα 04:45 

  
Την 14-07-97 του απενεµήθη το υπ αριθ. 283 Πτυχίο Επαγγελµατία Χειριστή 
Στροφειοπτέρων µε ικανότητα Κ1 στα ε/π τύπου ΑΒ-205, ΒΙ-30, ΑΒ-206, ειδικότητα 
Π∆Ο και εκπαιδευτή πτήσεων σε ε/π Πολιτικής Αεροπορίας.  Το Πιστοποιητικό Ισχύος 
Πτυχίου (ΠΙΠ) ανανεώθηκε την 14-09-02 και η ειδικότητα Π∆Ο ήταν σε ισχύ µέχρι 
την 20-05-03. 
 
Από 31-08-2000 έως 15-09-2000 παρακολούθησε Σχολείο Εδάφους (Ground School) 
της HELITALIA SpA για ε/π Α-109 Ε και µεταξύ δώδεκα µαθητών περάτωσε πέµπτος 
ισοβαθµήσας µε άλλους τρεις µαθητές. 
 
Την 27-09-2000 συνέχισε µε εκπαίδευση αέρος, συνολικής διάρκειας έξι ωρών και 
σαράντα πέντε λεπτών (06:45), προκειµένου να λάβει την ικανότητα του τύπου σε 
ε/π Α-109 Ε από την ΥΠΑ. 
 
Στις 29-09-2000, υποβλήθηκε σε επιτυχή εν πτήσει εξέταση σε ε/π Α-109 Ε από 
εξουσιοδοτηµένο εξεταστή της ΥΠΑ και πέτυχε βαθµολογία 82%. 
Στις 02-10-2000 η ΥΠΑ του απένειµε ικανότητα τύπου δια Κυβερνήτη (Κ1) στο ε/π Α-
109 Ε. 
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Την 17-07-92 του απενεµήθη από την ∆/νση Τηλεπικοινωνιών της ΥΠΑ περιορισµένο 
πτυχίο ραδιοτηλεφωνίας µε ΑΜ 646. 
 
Την 20-11-2002 ανανεώθηκε το πιστοποιητικό Υγείας Α’ Τάξης µε ηµεροµηνία λήξης 
την 19-05-03.   Στον υγειονοµικό του φάκελο δεν υπάρχουν σηµαντικές 
παρατηρήσεις και κατά τη χρονική περίοδο του ατυχήµατος ήταν υγειονοµικά 
κατάλληλος. 
 
Ο Κ1 διέµενε στη Μυτιλήνη το επταήµερο της βάρδιας του, επανδρώνοντας  έτσι τη 
βάση του ΕΚΑΒ στον Κρατικό Αερολιµένα Μυτιλήνης, σύµφωνα µε την σύµβασή του.  
Επισκέπτετο την οικογένειά του που διέµενε στο Βόλο Μαγνησίας για αντίστοιχο 
χρονικό διάστηµα (επτά ηµερών), µετά το τέλος της βάρδιας του στη Μυτιλήνη.  
 
 
1.5.2. Συγκυβερνήτης (Κ2) 
 
Ο Κ2 ήταν άνδρας ηλικίας 45 ετών, είχε καταταγεί στον Ελληνικό Στρατό ως 
Χειριστής Ειδικής Μονιµότητας (ΧΕΜ), βάσει του ν.324/1976 και αποστρατεύτηκε την 
01-11-2000 µε το βαθµό του Ταγµατάρχη. 
 
Από την Αεροπορία Στρατού του απενεµήθησαν τα παρακάτω: 
 
α. Πτυχίο Χειριστού ε/π ΟH-13H/S και UH-1H την 07-05-82 
β. Ειδικότητα Π∆Ο την 07-05-82 
γ. Πτυχίο Χειριστού ε/π ΑΒ-206 την 30-03-95 
 
Κατά την παραµονή του στις τάξεις του Στρατού, όπως προκύπτει από χορηγηθείσα 
βεβαίωση, συµπλήρωσε 1855:00 ώρες πτήσης εκ των οποίων 1325:00 ως 
Κυβερνήτης και 530:00 ως Συγκυβερνήτης. 
 
Την 19-12-2000 του απενεµήθη το υπ’ αριθµ. 383 Πτυχίο Επαγγελµατία Χειριστή 
Στροφειοπτέρων µε ικανότητα Κ1 στα ε/π τύπου ΑΒ-205 και ΑΒ-206. 
 
Από 11-12-2000 έως 02-01-2001 παρακολούθησε Σχολείο Εδάφους (Ground School) 
της HELITALIA SpA για τα ε/π Α-109 Ε και µεταξύ δεκατριών (13) µαθητών 
περάτωσε έκτος (6ος). 
 
Έως και την 14-01-2001 συνέχισε την εκπαίδευση αέρος συνολικής διάρκειας οκτώ 
ωρών (08:00), προκειµένου να λάβει από την ΥΠΑ την ικανότητα του τύπου σε ε/π 
Α-109 Ε. 
 
Στις 21-01-2001 υποβλήθηκε σε επιτυχή εν πτήσει εξέταση από εξουσιοδοτηµένο 
εξεταστή της ΥΠΑ σε ε/π Α-109 Ε, πέτυχε βαθµολογία 80% και του απενεµήθη η 
ικανότητα τύπου δια Κυβερνήτη στο ε/π  Α-109 Ε την 22-01-2001.  
Την 16-12-2002 και σύµφωνα µε την υπ’ αριθµ. ΥΠΑ/∆2/Β/15060/13-11-2002 
εντολή, εξετάσθηκε σε Π∆Ο και συγκέντρωσε βαθµολογία 84%, ανανεώνοντας την 
ειδικότητα Π∆Ο η οποία είχε ισχύ µέχρι 15-12-2003.  
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Την 07-01-2003 ανανεώθηκε το Πιστοποιητικό Υγείας Α’ Τάξης µε ηµεροµηνία λήξης 
την 06-07-2003. 
 
Την 03-10-1994 του απενεµήθη από την ∆/νση Τηλεπικοινωνιών της ΥΠΑ 
περιορισµένο πτυχίο ραδιοτηλεφωνίας µε ΑΜ 2018. 
 
Κατά τη χρονική περίοδο του ατυχήµατος ήταν υγειονοµικά κατάλληλος. 
 
∆ιέµενε µόνιµα στην Μυτιλήνη µε την οικογένειά του, επανδρώνοντας την βάση του 
ΕΚΑΒ στον Κρατικό Αερολιµένα Μυτιλήνης, σύµφωνα µε την σύµβασή του.  Η 
διάρκεια της υπηρεσίας του ήταν επτά ηµέρες µε αντίστοιχη ανάπαυση. 
 
 
1.5.3. Αρχιχειριστής  
 
Ο Αρχιχειριστής είναι άνδρας 47 ετών.  Είναι απόστρατος αντισµήναρχος της  Π.Α. 
στην οποία υπηρέτησε επί 22 χρόνια.  Κατά την διάρκεια της θητείας του υπηρέτησε 
ως χειριστής Πολεµικών Μοιρών και σε άλλες διοικητικές θέσεις.  Μετά την 
αποστρατεία του τον ∆εκέµβριο του 2000 προσελήφθη από την Helitalia σαν 
χειριστής και επελέγει στην θέση του Αρχιχειριστή τον Ιούνιο του 2001. 
 
  
1.5.4. Υγειονοµικό  Πλήρωµα 
 
Στο ε/π επέβαιναν ως υγειονοµικό πλήρωµα, ένας ιατρός του ΕΚΑΒ, 47 ετών, 
κάτοικος Μυτιλήνης µε σύνολο ωρών πτήσης σε αεροδιακοµιδές 385,5 και ένας 
νοσηλευτής του ΕΚΑΒ, 39 ετών, κάτοικος Μυτιλήνης, ο οποίος εκτελούσε την πρώτη 
του πτήση σε αεροδιακοµιδή.  
 
 
1.6. Πληροφορίες Ε/Π 
 
1.6.1. Γενική Περιγραφή 
 
Το ε/π AGUSTA A109E POWER είναι ελαφρού τύπου, δικινητήριο και  φέρει  
στροβιλοκινητήρες τύπου PW206C (turbo shaft).  
 
Το Μέγιστο Βάρος απογείωσης (α/γ) του ε/π είναι 2850kg (6283lbs).  Είναι 
µονοµελούς πληρώµατος διαµορφωµένο για πτήσεις εξ’ όψεως ή δι’ οργάνων, 
πιστοποιηµένο για πτήσεις δι’ οργάνων ηµέρας και νύκτας σε συνθήκες µη-
παγοποίησης.  Οι νυκτερινές πτήσεις εξ’ όψεως επιτρέπονται από την ΥΠΑ για 
αεροδιακοµιδή ασθενών και έρευνα και διάσωση υπό την προϋπόθεση ότι οι καιρικές 
συνθήκες είναι ίσες ή καλύτερες από τα ελάχιστα δια πτήσεις εξ’ όψεως. 
 
Το ε/π SX-HDV πιστοποιήθηκε ως ελικόπτερο Κατηγορίας Β, Κανονικό Στροφειόπτερο 
(B Class, Normal Category) και είχε τροποποιηθεί για υπηρεσίες επείγουσας ιατρικής 
βοήθειας (Emergency Medical Service, EMS) µε στοιχεία Ρ/Ν 109-0811-070 για 
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αποστολές αεροδιακοµιδής ασθενών, ηµέρα και νύκτα µε κανόνες πτήσης εξ’ όψεως 
και δι’ οργάνων σε συνθήκες µη-παγιοποίησης.   
 
Το εσωτερικό έχει διαµορφωθεί µε την τοποθέτηση στο θάλαµο διακυβέρνησης δύο 
(2) καθισµάτων για τον Κ1 και τον Κ2, ενώ στoν κύριο θάλαµο  έχουν τοποθετηθεί 
τρία (3) καθίσµατα επιβατών (ένα µε οπίσθιο και δύο µε εµπρόσθιο προσανατολισµό) 
και ένα φορείο στην αριστερή πλευρά της ατράκτου. 
 
Στον κύριο θάλαµο του ε/π υπάρχουν δύο συρόµενες πόρτες όπως προβλέπεται για 
εκτέλεση πτήσεων HEMS. 
 
Η ταχύτητα Vne µε δύο θύρες ανοιχτές είναι 70 Kt. Επίσης η ταχύτητα Vne  για 
άνοιγµα και κλείσιµο των θυρών εν πτήσει είναι 70 Kt. 
 
Πέραν του εξοπλισµού που απαιτείται για πτήσεις VFR ηµέρας και νύκτας, το ε/π 
έφερε και τον ακόλουθο απαραίτητο για πτήσεις IFR εξοπλισµό, ήτοι: 
 SAS1, SAS2, ATTD HOLD 
 Όργανα πτήσης ήτοι: 

• Horizontal Situation Indication (HSI) 
• Course Deviation Indicator (CDI) 
• Attitude Director Indicator (ADI) 
• Instantaneous Vertical Speed Indicator (I.V.S.I.) 
• Encoding Altimeter 
• Pilot’s And Standby Intercommunication System 
• Dual Communication Transceivers (VHF1 and 2) 
• VOR/ILS1 
• VOR/ILS2 µε επιπρόσθετο Course Selector Indicator (CSI) 
• ADF 
• ATC Transponder 
• Clock 
• Stand By Attitude Director Indicator 

 
Το ε/π αυτό είναι εφοδιασµένο µε σύστηµα, το οποίο παρέχει ηχητική προειδοποίηση 
για την καταβίβαση του συστήµατος προσγείωσης (Σ/Π), όταν το ε/π είναι πλησίον 
του εδάφους.  Όταν το Σ/Π του ε/π είναι κάτω, το σύστηµα προειδοποίησης παύει να 
λειτουργεί. 
 
 
1.6.2. Ιστορικό και Πρόγραµµα Συντήρησης  Ε/Π SX-HDV 
 
Το εν λόγω ε/π µε S/N 11096 κατασκευάστηκε στην Ιταλία και βγήκε από την 
γραµµή παραγωγής στις 11-08-2001.  Ο συνολικός χρόνος πτήσης του σκάφους και 
των κινητήρων του ε/π, πριν την τελευταία πτήση ήταν ως ακολούθως: 
Σκάφος : 646:35 ώρες 
Κινητήρας Νο1 : 383:00 ώρες και 655 κύκλοι λειτουργίας  
Κινητήρας Νο2 : 646:35 ώρες και 1048 κύκλοι λειτουργίας. 
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Μητρώα και έντυπα συντήρησης του ε/π και των κινητήρων ετηρούντο από τη 
στιγµή που αποδεσµεύτηκε για πτήσεις από την AGUSTA, µέχρι την στιγµή του 
ατυχήµατος. Εκτεταµένος έλεγχος των εντύπων συντήρησης έδειξαν, ότι δεν 
εκκρεµούσαν επιθεωρήσεις χρονικής εκτέλεσης, Technical Bulletins (µέχρι την 
ΒΤ109ΕΡ-32), Airworthiness Directives (µέχρι το AD 2002-25-51) και National ADs 
(µέχρι το 2002-597). 
Το ε/π συντηρείτο από την Ιταλική εταιρία TASS (Technoligie Aeronautiche Servize 
di Supporto) πιστοποιηµένη κατά JAR 145, σύµφωνα µε το Εγχειρίδιο Συντήρησης 
DOC No A109E-MP 006 το οποίο ήταν εγκεκριµένο από την Ιταλική ΥΠΑ (ENAC) και 
προβλέπει: 
 
1. Προγραµµατισµένες Επιθεωρήσεις Σκάφους 

 Προ πτήσης  
 Ηµερήσια  
 25 ωρών/30 ηµερών 
 150 ωρών/12 µηνών (ετήσια) 
 600 ωρών 
 2400 ωρών 

 
2. Ειδικές Επιθεωρήσεις Σκάφους 

 75 ωρών 
 300 ωρών  
 300 ωρών /12 µηνών 
 900 ωρών  
 900 ωρών / 36 µηνών  
 1200 ωρών  
 1200 ωρών / 72 µηνών 
 10 ετών 
 12 ετών  

 
Σχετικά µε την συντήρηση του ε/π διαπιστώθηκαν τα εξής: 
α. Οι θυρίδες του ριναίου τροχού είχαν αφαιρεθεί είκοσι ηµέρες πριν την πτήση του 
ατυχήµατος, χωρίς αυτή η διαµόρφωση να προβλέπεται από τα MEL/MMEL του ε/π. 
Η περίπτωση αντιµετωπίστηκε µε µία επιστολή της AGUSTA το 2000, η οποία 
αναφερόταν στην αφαίρεση και επισκευή των θυρών του ριναίου τροχού άλλου ε/π 
του ΕΚΑΒ, του ιδίου τύπου. 
β. Στο τεχνικό έντυπο δεν βρέθηκαν καταγραφές αναφερόµενες σε ενέργειες 
αποκατάστασης κρισίµων ή µη κρισίµων καταγραφών δυσλειτουργιών των 
κινητήρων από τις ηλεκτρονικές µονάδες ελέγχου (EEC) των κινητήρων.   
γ. Οι γεννήτριες συνεχούς ρεύµατος (DC) αντικαθίσταντο συχνότερα, σε ώρες 
επιχειρησιακής λειτουργίας τους λιγότερες του 50% των προβλεπόµενων 1000 
ωρών, λόγω πρόωρης φθοράς των ψηκτρών.  Το πρόβληµα µελετάτο από τον 
κατασκευαστή του ε/π και τον προµηθευτή των ψηκτρων. 
δ. Η βιβλιογραφία της εταιρίας, όπως παραδόθηκε από τον εκµεταλλευόµενο στην 
οµάδα διερεύνησης δεν ήταν πλήρως  ενηµερωµένη. 
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1.6.3. Κινητήρες Ε/Π 
 
Στο ε/π είχαν τοποθετηθεί δύο κινητήρες τύπου PW206C µε S/N PCE-BC0207 στην 
θέση Νο1 και µε S/N PCE-BC0208 στην θέση Νο2, µε 00:00 ώρες λειτουργίας, οι 
οποίοι ήταν κατασκευασµένοι από την εταιρία Pratt & Whitney Canada τον Μάιο του 
2000. 
 
Υπήρχαν δυο µονάδες FADEC, µια σε κάθε κινητήρα που κατέγραφαν τις 
παραµέτρους της λειτουργίας τους. 
 
Στις 28 Ιουλίου 2002 αφαιρέθηκε ο Νο1 κινητήρας µε S/N PCE-BC0207, λόγω 
εµφάνισης κραδασµών εκτός ορίων, µε χρόνο λειτουργίας από κατασκευής (TSN) 
303:10 ώρες. Εν συνεχεία τοποθετήθηκε άλλος κινητήρας µε S/N PCE-BC0128, ο 
οποίος είχε κατασκευαστεί τον Μάιο του 1999 και παρεδόθη από την εταιρία MTU 
(εξουσιοδοτηµένο κέντρο επισκευών της εταιρίας Pratt & Whitney Engines στη 
Γερµανία) µε συσσωρευµένο χρόνο λειτουργίας από κατασκευής (TSN) 39:35 ώρες 
και 67 κύκλους λειτουργίας.   Από την στιγµή της αντικατάστασης του Νο1 
κινητήρος, οι δύο κινητήρες είχαν συµπληρώσει 343:25 ώρες επιχειρησιακής 
λειτουργίας. 
 
Το πρόγραµµα συντήρησης των κινητήρων περιελάµβανε τα ακόλουθα: 
 
1. Προγραµµατισµένες επιθεωρήσεις 

 150 ωρών 
 600 ωρών 
 12 µηνών (ετήσια) 

 
2. Ειδικές επιθεωρήσεις 

 10 ωρών 
 25 ωρών 

 
Εκτεταµένος έλεγχος των εντύπων συντήρησης καθώς και των εκτυπώσεων του 
µηχανογραφηµένου προγράµµατος έδειξαν, ότι και οι δύο κινητήρες συντηρούντο 
κανονικά και δεν εκκρεµούσαν επιθεωρήσεις, ούτε Τεχνικές Οδηγίες χρονικής 
εκτέλεσης και συγκεκριµένα: Technical Bulletins, Airworthiness Directives ή National 
ADs. 
 
Η τελευταία επιθεώρηση των 12 µηνών έλαβε χώρα στις 28-01-03 σε 366:10 ώρες 
για το Νο1 κινητήρα και στις 28-08-02 σε 406:43 ώρες για το Νο2 κινητήρα.  Η 
τελευταία επιθεώρηση 600 ωρών έλαβε χώρα µόνο για το Νο2 κινητήρα στις 09-12-
02 σε 584:56 ώρες.  
 
Ευρέθη µόνο ένα φύλλο καταγραφής αποτελεσµάτων ελέγχου ισχύος (Power 
Assurance check) για το Νο1 κινητήρα µε ηµεροµηνία 28-07-02, παρότι ο έλεγχος θα 
έπρεπε να γίνεται σε καθηµερινή βάση. 
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1.6.4. Καύσιµο  
 
Το ε/π χρησιµοποιούσε καύσιµο JET A1.  Η χωρητικότητα των δεξαµενών ήταν 476 
Kg.  Πριν την α/γ της συγκεκριµένης πτήσης ανεφοδιάσθηκε µε 310 Kg (383 lt) 
καυσίµου από το Α/∆ Μυτιλήνης, συµπληρώνοντας έτσι τις δεξαµενές του. 
 
 
1.6.5. Πιστοποιητικό Πλοϊµότητας. 
 
Το αρχικό πιστοποιητικό πλοϊµότητας του ε/π (Νο 873, Class B, Normal category) 
εκδόθηκε από την ΥΠΑ στις 07-12-2001.  Η πρώτη ανανέωση του πιστοποιητικού 
έλαβε χώρα στις 10-12-2002.  Η άδεια σταθµού ασυρµάτου του ε/π υπ. αριθµ. 761, 
είχε ισχύ από 17-12-2001 µέχρι 16-12-2004. 
 
 
1.6.6. Βάρη Ε/Π 
 
Τα παρακάτω αναγραφόµενα βάρη έχουν υπολογισθεί σύµφωνα µε το σχέδιο 
ζυγοστάθµισης του ε/π, των τυποποιηµένων βαρών για επιβάτες και πλήρωµα  και 
υπολογισµού των καυσίµων, µε την παραδοχή ότι οι δεξαµενές ήταν πλήρεις. 
 
Μέγιστο Βάρος α/γ 2850 kg 
Εκτιµώµενο Βάρος α/γ από Μυτιλήνη                   2839 kg 
Εκτιµώµενο Βάρος πριν την πρόσκρουση 2689 kg 
Καύσιµο 476 Kg 

 
Σηµείωση : ∆εν βρέθηκε έντυπο ζυγοστάθµισης. 
 
 
1.6.7. Άλλες Πληροφορίες 
 
Η Helitalia µε το HEL/1186/28-08-01 έγγραφό της είχε ζητήσει από το ΕΚΑΒ την 
εγκατάσταση επί του ε/π προβολέων έρευνας.   Η αίτηση δεν είχε ικανοποιηθεί.    
 
Το ΕΚΑΒ µε την ∆Σ 20/30-10-2000  απόφασή του, είχε εγκρίνει την προµήθεια έξι 
ποµπών για εντοπισµό κάτω από το νερό (ULT – Underwater Locator Transmitter) 
για τα ε/π του.  Οι ποµποί είχαν αγορασθεί, αλλά δεν είχαν τοποθετηθεί, εν αναµονή 
τεχνικών πληροφοριών από την AGUSTA. 
                         
 
1.7. Μετεωρολογικές Πληροφορίες 
 
Κατά την ώρα του ατυχήµατος υπήρχαν στην Ικαρία λίγα σύννεφα κάτω από τα 
10000 ft, όπως αναφέρεται στα παρακάτω METAR, χωρίς βροχή ή άλλα αξιοσηµείωτα 
καιρικά φαινόµενα.  Ο άνεµος ήταν από βόρειες διευθύνσεις µε ένταση  έως 10 Kt και 
η ορατότητα ήταν τουλάχιστον 10 km. 
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Τα σχετικά METAR είχαν ως εξής: 
 
LGIK 102120Z 34010KT 9999 FEW018 SCT100 08/M02 Q1017=
LGIK 102330Z 03006KT 9999 SCT018 SCT080 08/01 Q1017=
LGIK 110120Z 03006KT 9999 SCT018 SCT080 08/01 Q1017=
 
Σύµφωνα µε τις τελευταίες παρατηρήσεις που έγιναν από τον µετεωρολογικό σταθµό 
Ικαρίας και όπως δόθηκαν στο πλήρωµα, οι µετεωρολογικές συνθήκες ήταν οι εξής: 
 

• ∆ιεύθυνση ανέµου 030º, ένταση 4 Kt. 
• Ορατότητα 10 km. 
• Νέφη, λίγα στα 1800 ft. 
• Θερµοκρασία 8 ºC. 
• Βαροµετρική πίεση 1017 hPa. 

Οι επικρατούσες µετεωρολογικές συνθήκες στην Ελευσίνα ήταν ελαφρά βροχή, λίγα 
νέφη στα 1500 ft, 3/8 – 4/8 στα 2000 ft, 8/8 στα 7000 ft. 

Οι επικρατούσες µετεωρολογικές συνθήκες στο Α/∆ της Μυτιλήνης ήταν: Ελαφρός  
Βόρειος άνεµος, ορατότητα τουλάχιστον 10 km, λίγα νέφη στα 2500 ft, θερµοκρασία 
6º C και Σηµείο ∆ρόσου -1º C. 

Οι µετεωρολογικές συνθήκες στην νήσο Χίο ήταν οι ακόλουθες:  
LGHI 102100Z 34005KT 9999 FEW020 BKN200 05/M02 Q1019. 

Οι µετεωρολογικές συνθήκες στην νήσο Σάµο ήταν οι ακόλουθες:           
LGHI 102150Z 01004KT 9999 FEW025 BKN200 05/M01 Q1019. 

Σύµφωνα µε την πρόγνωση GAMET, που ίσχυε για το FIR/4 (νότιο Αιγαίο) από 20:00 
της 10-02-2003 έως 02:00 της 11-02-2003, κάτω από τα 1500 ft ανεµένοντο τα 
εξής: 

• Όχι επικίνδυνα φαινόµενα σχετικά µε τον άνεµο επιφανείας. 
• Λόγω υετού, η ορατότητα επιφανείας ανεµένετο να περιοριστεί σε 1-3 km 

τοπικά. 
• Τοπικές µεµονωµένες καταιγίδες. 
• Τοπικά, οι ορεινές διαβάσεις πιθανότατα να είναι καλυµµένες µε νέφη. 
• Τοπικά µεµονωµένες καταιγίδες και Cb από 1800 έως 22000 ft, τοπικά 

στρωµατόµορφα νέφη από 500 έως 1200 ft. 
• Μέτριες αναταράξεις. 
• Μέτρια παγοποίηση πάνω από τα 4500 ft. 
• Στα 2000 ft άνεµος από 090º, 25 Kt και θερµοκρασία +5 ºC. 
• Στα 5000 ft άνεµος από 140º, 20 Kt και θερµοκρασία -1 ºC. 
• 3/8 έως 4/8 και τοπικά 5/8 έως 7/8 νέφη cumulus και stratocumulus από 2500 

έως 10000 ft. 
• Επίπεδο παγοποίησης στα 3500 ft. 
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1.8. Αεροναυτιλιακά Βοηθήµατα  
 
1.8.1. Ραδιοβοηθήµατα 
 
Τα ραδιοβοηθήµατα στην περιοχή του δροµολογίου του ε/π δηλαδή VOR Μεστών 
Χίου, NDB Χίου, VOR/DME Λέσβου, NDB και TVOR Σάµου, TVOR Μυκόνου και NDB 
Ικαρίας, ήταν εν ενεργεία. 
 
 
1.8.2.  Ραντάρ Περιοχής 
 
Την ώρα του ατυχήµατος  οι σταθµοί ραντάρ (Π.Α. και ΥΠΑ) ήταν εν ενεργεία.  Το 
ε/π  απεικονίζετο στη οθόνη του ραντάρ της ΥΠΑ µέχρι το ύψος  4900 ft και σε 
απόσταση από την Ικαρία 22ΝΜ.  Το ε/π απεικονίζετο στην οθόνη του ραντάρ της 
Π.Α. µέχρι το ύψος των 1700 ft περίπου.  Τα δεδοµένα ύψους προέρχονται από το 
δευτερεύον (Secondary) ραντάρ. 
 
 
1.9. Επικοινωνίες 
 
Η HELITALIA διέθετε Γραφείο Επιχειρήσεων (Operations Office), από το οποίο 
πραγµατοποιείτο αµφίδροµη επικοινωνία µε τα ιπτάµενα µέσα µε ποµποδέκτες 
VHF/UHF και αντίστοιχους αναµεταδότες συµβατούς µε τα επικοινωνιακά µέσα των 
ε/π.  
 
Επιπροσθέτως διέθετε απ’ ευθείας και σε συνεχή βάση (on line-real time) επικοινωνία 
µε την ΕΜΥ για την λήψη µετεωρολογικών δεδοµένων. 
 
 
 
1.9.1. Επικοινωνία Ε/Π και Υπηρεσιών Ελέγχου Εναέριας Κυκλοφορίας  
 
Το πλήρωµα του ε/π κατά την διάρκεια της διαδροµής (Μυτιλήνη-Ικαρία), είχε 
επικοινωνία µε τους σταθµούς Μυτιλήνης, ΚΕΠΑΘ και Ικαρίας.  Με το ΚΕΠΑΘ 
πραγµατοποίησε τελευταία επικοινωνία στις 23:52:58 της 10-02-03 και µε την Ικαρία 
στις 00:08:55 της 11-02-03. 
 
Η επικοινωνία µεταξύ του ε/π και των Υπηρεσιών Ελέγχου Εναέριας Κυκλοφορίας, 
υπήρξε ικανοποιητική (το χρονικό διάστηµα των 40 sec, που δεν υπήρχε  απάντηση 
από το ε/π στον P5, οφείλεται πιθανόν στο γεγονός ότι το πλήρωµα του ε/π είχε 
µεταβεί στην συχνότητα του Α/∆ Ικαρίας).  Σηµειώνεται ότι το Αεροδρόµιο της 
Ικαρίας παρέχει πληροφορίες AFIS (AIP GREECE VOLUME 1/RAC 3-1-17). 
 
Την 10η και 11η Φεβρουαρίου 2003 δεν υπήρχαν σε εξέλιξη στρατιωτικές ασκήσεις 
(ελληνικών ή ξένων δυνάµεων), σε ακτίνα 200 ΝΜ από τη νήσο Ικαρία. 
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1.9.2. Μαγνητόφωνα Α/∆ Μυτιλήνης-Ικαρίας και ΚΕΠΑΘ 
 
Τα συστήµατα µαγνητοφώνησης λειτούργησαν κανονικά καταγράφοντας τις 
συνοµιλίες στη διαδροµή Μυτιλήνη-Ικαρία.   
 
Από το ΚΕΠΑΘ απεστάλησαν τα κάτωθι αποσπάσµατα επικοινωνιών: 

• Καταγραφή ραδιοεπικοινωνίας µεταξύ ΚΕΠΑΘ και του ΕΚΑΒ7 στην συχνότητα 
125,9. 

• Καταγραφή συνοµιλιών (τηλεφωνικών και ασυρµάτων) µεταξύ ΚΕΠΑΘ και των 
υπηρεσιών των Α/∆ Μυτιλήνης και Ικαρίας. 

• Καταγραφή τηλεφωνικών συνοµιλίων µεταξύ ΚΕΠΑΘ και ΕΚΣΕ∆ ως και ΚΕΠΑΘ µε 
τις στρατιωτικές Υπηρεσίες ΚΕΝΑ, ΜΑΜΒΟ. 

• Καταγραφή στην Τηλεπικοινωνία (VAR) ΚΕΠΑΘ-ΙΚΑΡΙΑ, της εκποµπής του ΕΚΑΒ 
7, στη συχνότητα του Α/∆ Ικαρίας. 

 
 
1.10. Πληροφορίες Αεροδροµίου 
 
Το Α/∆ της Ικαρίας βρίσκεται στις συντεταγµένες 37 41 01Β, 26 20 52Α σε απόσταση 
4,86ΝΜ από την πόλη Άγιος Κήρυκος της Ικαρίας. Ο διάδροµος π/γ 15/33 είναι 
ασφάλτινος, το υψόµετρο στα κατώφλια είναι 22,55 m και 17,65 m αντιστοίχως και 
έχει διαστάσεις 1310 x 30 m.  Ευρίσκεται µεταξύ δύο παραλλήλων λόφων στην 
κορυφή των οποίων υπάρχουν 12 φώτα σήµανσης εµποδίων, που αναγράφονται 
αναλυτικά στην Αεροναυτική Έκδοση AIP GREECE-VOLUME 1/AGA 3-1-4/10 Nov 
1999/HCAA. ∆ιαθέτει επίσης φώτα PAPI. 
∆ύο από τα ανωτέρω αναφερόµενα φώτα εµποδίων ήταν εκτός λειτουργίας από 08-
02-03. 
Το ανεµόµετρο του διαδρόµου 15 ήταν εκτός ενεργείας (unserviceable) από 31-01-
03 έως 20-02-03.  Είχε εκδοθεί σχετική αγγελία – Notam D00005/03 – ανανεούµενη 
ανά 15νθήµερο. 
 
Το προσωπικό του Α/∆ Ικαρίας είχε στείλει κατά το παρελθόν αναφορές στην ΥΠΑ 
για την µη ύπαρξη συσκευής καταγραφής συνοµιλιών από την έναρξη λειτουργίας 
του Α/∆.   Επίσης µε άλλες αναφορές του προς την ΥΠΑ  γνώριζε πως το άκρο του 
διαδρόµου 33 δεν είναι ορατό από τον ΠΕΑ. Το πρόβληµα αντιµετωπιζόταν µε 
εγκατάσταση κάµερας που κάλυπτε το άκρο του διαδρόµου και απεικόνιζε οπτικά 
µέσω οθόνης την περιοχή στον ΠΕΑ. Τέλος στις αναφορές ετονίζετο ότι οι 
εγκαταστάσεις του ΠΕΑ δεν µπορούσαν να εξυπηρετήσουν ανάγκες ελέγχου Α/∆ και 
νυκτερινές πτήσεις, εξαιρουµένων των πτήσεων του ΕΚΑΒ και του Πολεµικού 
Ναυτικού. 
 
Η Επιτροπή Αεροναυτιλίας και Υπηρεσιών Εναερίου Κυκλοφορίας της ΥΠΑ προέβη σε 
αξιολόγηση επικινδυνότητας, σύµφωνα µε την οποία οι υπηρεσίες  AFIS του Α/∆ 
Ικαρίας δεν θα µπορούσαν να αναβαθµισθούν σε Υπηρεσίες Εναέριας Κυκλοφορίας, 
δοθέντος ότι από το κτίριο του ΠΕΑ δεν υπάρχει οπτική επαφή µε τα α/φ στην 
διάρκεια βασικών φάσεων της πτήσης.  ∆εν υπάρχει πάγια διαδικασία προσέγγισης 
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για π/γ, µε αποτέλεσµα να εφαρµόζονται διαφορετικές διαδικασίες προσέγγισης για 
π/γ από τους χειριστές. Επιπροσθέτως η όλη τοποθεσία του Α/∆ καθιστά δυσχερή 
την εφαρµογή των κανονισµών του ICAO (DOC 4444, RAC 501, Part V και DOC 
9426-AN/92 Air Traffic Services Planning Manual Part IV, Section 2, Chapter 2, Par. 
2.1), οι οποίοι  σύµφωνα µε τον ICAO εφαρµόζονται για λόγους ασφαλείας πτήσεων.  
Με την ανωτέρω αξιολόγηση η εν λόγω Επιτροπή ζήτησε από την ΥΠΑ να βεβαιώσει, 
αν κάτω από τις κρατούσες συνθήκες είναι δυνατόν να εκτελούνται νυκτερινές 
πτήσεις.  Το αποτέλεσµα των ανωτέρω αναφορών δεν µας γνωστοποιήθηκε.  Η 
οµάδα διερεύνησης µε τα υπ’ αρ. 713/4-6-03 και 947/15-7-03 έγγραφά της προς την  
ΥΠΑ, ερωτούσε αν έχει εκτελεσθεί αξιολόγηση επικινδυνότητας και αν είχε εκδοθεί 
διαδικασία προσέγγισης δι’ οργάνων µε την βοήθεια του υπάρχοντος NDB 
(Ραδιοφάρου) στην Ικαρία.   Η απάντηση που ελήφθη ήταν συγκεχυµένη. 
 
 
1.11. Αποτυπωτές Πτήσης  
 
Το ε/π Α109Ε POWER δεν έφερε Αποτυπωτή Συνοµιλιών Θαλάµου ∆ιακυβέρνησης 
(CVR) και Αποτυπωτή Στοιχείων Πτήσης (FDR). 
 
Σύµφωνα µε τους υπάρχοντες κανονισµούς του ICAO η εγκατάσταση των παραπάνω 
συσκευών δεν επιβάλλεται για την κατηγορία του εν λόγω ε/π (µέγιστο βάρος 
απογείωσης κάτω από τα 3.175 Kg). 
 
Η Ε∆ΑΑΠ µε τις Συστάσεις Ασφάλειας Πτήσεων (ΣΑΠ) 2002/2 της 03-07-02 και 
2003/29 της 07-07-03 συνιστούσε την εγκατάσταση CVR σε ε/π, τα οποία 
εκτελούσαν πτήσεις HEMS, αλλά η εισήγηση δεν εφαρµόστηκε. 
 
 
1.12. Πληροφορίες Συντριµµάτων και Πρόσκρουσης 
 
Το ε/π ανελκύστηκε από τη θάλασσα σε δύο φάσεις.  Πρώτα η άτρακτος (η οποία 
ήταν ανεστραµµένη στο βυθό) µε τρία µέλη του πληρώµατος (το τέταρτο µέλος είχε 
ανασυρθεί την προηγούµενη ηµέρα) και εν συνεχεία το ουραίο τµήµα που βρισκόταν 
σε απόσταση 20 µέτρων από την άτρακτο.  Καθ’ όλη την διάρκεια της ανέλκυσης και 
µέχρι την µεταφορά του ε/π στον Άγιο Κήρυκο Ικαρίας, παρίστατο αρµόδια 
Εισαγγελική Αρχή. 
 
Μετά από εξέταση των ανελκυσθέντων τµηµάτων του ε/π παρατηρήθηκαν τα 
παρακάτω: 
 
Όλα τα τµήµατα που ήταν κατασκευασµένα από κράµατα µαγνησίου, όπως η 
σύνθετη µονάδα µείξης χειριστηρίων ελέγχου πτήσης, τα ειδικά στηρίγµατα 
ποδωστηρίων ουραίου στροφείου κλπ, παρουσίαζαν εκτεταµένη διάβρωση επειδή 
παρέµειναν σε αλµυρό νερό για αρκετές ηµέρες. 
 
Το ψαλίδι του δεξιού σκέλους του συστήµατος π/γ βρέθηκε λυγισµένο και 
στρεβλωµένο.  
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Το άνω πλαίσιο του αλεξηνέµου του Κ2, το αλεξήνεµο, το άνω παράθυρο και η 
πόρτα είχαν βαριές ζηµιές και θραύση. 
 
Το ρύγχος ευρέθη θραυσµένο και αποσπασµένο από το ε/π. Μικρές ζηµιές 
προξενήθηκαν στις ηλεκτρονικές συσκευές στην περιοχή του ρύγχους.  
 
Η αριστερή  συρόµενη πόρτα ήταν αποσπασµένη.  Το στήριγµα του σωλήνα Pitot 
της δεξιάς πλευράς βρέθηκε στρεβλωµένο προς την κατεύθυνση του κεντρικού 
άξονα του ε/π.  
Η πόρτα του αριστερού κυρίου σκέλους του Σ/Π βρέθηκε αποσπασµένη από τα 
στηρίγµατά της.  Οι πόρτες του ριναίου τροχού έλειπαν. Το κάτω µέρος της 
ατράκτου του ε/π δεν παρουσίαζε σηµεία καταπόνησης ή παραµόρφωσης. Όλες οι 
κεραίες επικοινωνίας ήταν άθικτες. 
 
  
1.13. Ιατρικές και Παθολογικές Πληροφορίες 
 
Ύστερα από την ανέλκυση του ε/π τα σώµατα των επιβαινόντων µεταφέρθηκαν στο 
εργαστήριο Ιατροδικαστικής και Τοξικολογίας του Πανεπιστηµίου Αθηνών όπου έγινε 
νεκροτοµή και νεκροψία.  
Κατά την εξέταση των σορών των Κ1 και Κ2 βρέθηκε ποσότητα οινοπνεύµατος 0,70 
gr ανά λίτρο στοµαχικού περιεχοµένου και 0,34 gr ανά λίτρο πτωµατικού υγρού 
αντιστοίχως.  Με βάση τις συνθήκες της ανέλκυσης των σωµάτων (χρόνος µετά 
θάνατον, θαλάσσιο περιβάλλον) το παραπάνω εύρηµα δεν είναι δυνατόν να 
αξιολογηθεί ως δείκτης προθανάτιας κατανάλωσης οινοπνεύµατος, αλλά ως προϊόν 
µεταθανάτιας παραγωγής οινοπνεύµατος, κατά την διάρκεια της σήψης.  Με βάση τα 
ευρήµατα η ακριβής αιτία θανάτου των Κ1 και Κ2 δεν µπορεί να προσδιορισθεί, λόγω 
της προχωρηµένης σήψης και της έλλειψης βασικών οργάνων.  
Σκελετικές κακώσεις και δηλητηρίαση αποκλείονται ως αίτια, σύµφωνα µε την 
ιατροδικαστική εξέταση. Τα ευρήµατα είναι συµβατά µε δυνάµεις πρόσκρουσης 
µικρής έντασης, ώστε να µην προκάλεσαν τραυµατισµό αυτού του τύπου. 
 
Με βάση τα ευρήµατα των εξετάσεων των υπολοίπων µελών του πληρώµατος 
(ιατρός και νοσηλευτής) η ακριβής αιτία θανάτου τους επίσης δεν είναι δυνατόν να 
προσδιοριστεί λόγω της προχωρηµένης σήψης.   Όπως και στην περίπτωση των Κ1 
και Κ2 πρέπει να αποκλεισθεί ως αιτία θανάτου οι σκελετικές κακώσεις και η 
δηλητηρίαση, καθότι η πρόσκρουση ήταν µικρής έντασης και δεν προκάλεσε 
τραυµατισµό. 
Λεπτοµερής επίσηµη αναφορά της νεκροψίας - νεκροτοµής  βρίσκεται στον φάκελο 
της διερεύνησης. 
 
 
 
1.14. Πυρκαγιά 
 
∆εν έχει εφαρµογή 
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1.15. ∆ιαδικασίες Επιβίωσης 
 
1.15.1. ΕΚΣΕ∆ 
 
Στις 00:32 της 11ης Φεβρουαρίου 2003 το ΚΕΠΑΘ κήρυξε το ε/π σε φάση κινδύνου 
και το ΕΚΣΕ∆ έδωσε εντολή σε πλωτά και ιπτάµενα µέσα για έρευνα και διάσωση. 
Τα ιπτάµενα µέσα που έλαβαν µέρος ήταν τα αεροπλάνα C-130 (ΗΡΑΚΛΗΣ 741 και 
ΗΡΑΚΛΗΣ 742), τα ε/π SUPER PUMA (ΦΑΕΘΩΝ 519 και ΦΑΕΘΩΝ 509)  και το ε/π 
ΑΒ-205 (ΦΑΕΘΩΝ 453). 
 
Τα πλωτά µέσα που συµµετείχαν ήταν τα Ε/Γ-Ο/Γ ΡΟ∆ΑΝΘΗ, ΝΠ9596, Ε/Γ-Ο/Γ 
ΠΑΝΑΓΙΑ ΕΚΑΤΟΝΤΑΠΥΛΙΑΝΗ ΝΠ9913, Φ/Γ SEA CEMENT 1 NΗAL 23,  ΚΑΠΤΑΙΝ 
∆ΗΜΗΤΡΗΣ ΝΠ10941, ΠΛΣ 304, ΠΛΣ 125, Υ/Γ ΠΥΘΕΑΣ, Ε/Γ-∆/Ρ ΚΟΤΤΑΡΑΣ ΝΑ 249, 
Α/Κ ΚΑΤΕΡΙΝΑ ΑΝΣ 327, Ν/Γ 519, Ν/Γ 520, ΠΠΛΣ 010, Α/Κ ΚΑΠΕΤΑΝ ΚΩΣΤΑΣ ΝΑ 
887, Α/Κ ΠΑΝΑΓΙΩΤΗΣ ΝΤ 826, Κ/Φ ΠΥΡΠΟΛΗΤΗΣ, Α/Κ ΕΛΕΥΘΕΡΙΟΣ-ΚΑΤΙΝΑ 
Ν.ΠΟΡΤΟΧΕΛΙ 67, Α/Κ ΓΕΩΡΓΙΟΣ ΝΑ 647,  Φ/Γ ΝΑΒΑΡΙΝΟ, Β/Θ ΘΕΤΙΣ, Ω/Κ ΑΙΓΑΙΟ, 
ΠΛΣ 373, ΠΛΣ 122, ΠΛΣ 182, ΠΛΣ 143.  Τέλος από ξηράς συµµετείχε το όχηµα 
Α3518. 
 
Στις 07:45 της 11ης Φεβρουαρίου 2003 το ε/π ΦΑΕΘΩΝ 453 εντόπισε συντρίµµατα 
του ε/π περί τα 3 - 4 ΝΜ, Νοτιοδυτικά του Α/∆ Ικαρίας (37 38 722 Ν. 026 19 180 Ε), 
που περισυνελλέγησαν από το Ν/Γ 520. 
 
Η έρευνα και η διάσωση ξεκίνησε την 11η Φεβρουαρίου 2003 και περατώθηκε την 1η 
Μαρτίου 2003 µε την ανέλκυση του ε/π. 
 
 
1.15.2. ΕΚΘΕ 
 
Το Ω/Κ ΑΙΓΑΙΟ απέπλευσε από τον Πειραιά την 14η Φεβρουαρίου 2003 µε προορισµό 
την Ικαρία, προκειµένου να συµµετάσχει στην έρευνα και εντοπισµό του ε/π.   Οι 
εργασίες για την έρευνα άρχισαν στις 05:30 της 15ης Φεβρουαρίου 2003 και 
χρησιµοποιήθηκαν Side Scan Sonar (SSS), το ROBOT (RΟV) AXIΛΛEAΣ και το 
Βαθυσκάφος (Β/Θ) ΘΕΤΙΣ.  
 
Την Πέµπτη 27 Φεβρουαρίου 2003 και ώρα 01:30 εντοπίσθηκαν ανατολικά του Α/∆ 
Ικαρίας και σε απόσταση 1,2 ΝΜ, σε στίγµα  37 39 835 Β , 26 22 834 Α και  βάθος 
78 µέτρων η άτρακτος του ε/π µε τα σώµατα των τεσσάρων επιβαινόντων και το 
ουραίο τµήµα (tail boom). Την ίδια µέρα απεγκλωβίστηκε και ανασύρθηκε η σορός 
που ανήκε στο Ιατρό. 
 
Την Παρασκευή 28 Φεβρουαρίου 2003 συνεχίστηκαν οι εργασίες ανέλκυσης µε την 
περισυλλογή των υπολοίπων σορών και της ατράκτου του ε/π.  
 
Το Σάββατο 1η Μαρτίου 2003 και περί ώρα 19:30, ανελκύσθηκαν και τα υπόλοιπα 
τµήµατα του ε/π (ουραίο τµήµα και άλλα συντρίµµατα) και την Κυριακή 2 Μαρτίου 
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2003 και ώρα 08:13 εκδόθηκε ακυρωτικό σήµα, διακοπής των ενεργειών έρευνας και 
διάσωσης.  
 
Σηµειώνεται πως έγιναν όλες οι προβλεπόµενες ενέργειες από τις αρµόδιες υπηρεσίες 
για την έρευνα και διάσωση και αξιοποιήθηκαν όλα τα διαθέσιµα µέσα την δεδοµένη 
χρονική περίοδο.  Το ε/π ήταν εφοδιασµένο µε συσκευή εντοπισµού ELT, η οποία 
είναι αποτελεσµατική µόνο σε πρόσκρουση στο έδαφος.  Η έρευνα από την άφιξη 
του Ω/Κ ΑΙΓΑΙΟ  µέχρι τον εντοπισµό του ε/π διήρκεσε 106 ώρες. Τον υπόλοιπο 
χρόνο και µέχρι την ανεύρεση το Ω/Κ ΑΙΓΑΙΟ  παρέµενε ανενεργό, λόγω δυσµενών 
καιρικών συνθηκών.  
 
 
1.15.3. Επιβιωσιµότητα  
 
Η µελέτη επιβιωσιµότητας έγινε σύµφωνα µε τις µεθόδους που περιγράφονται στο 
AFP 127-1 της USAF. 
Με βάση τις συνθήκες µε τις οποίες το ε/π προσέκρουσε στην θάλασσα, την 
αλληλουχία των γεγονότων, τις δυνάµεις που αναπτύχθηκαν κατά την βύθισή του και 
υπό τον όρο ότι : 
α.  ∆εν υπήρξε σοβαρός τραυµατισµός  
β.  Η ανατροπή και η βύθιση δεν ήταν ταχεία  
γ. Είχε προηγηθεί κατάλληλη σχετική εκπαίδευση,  
το πλήρωµα θα µπορούσε να εγκαταλείψει το ε/π και ενδεχοµένως να διασωθεί.  
 
 
 
1.15.3.1. Θάλαµος Ε/Π  
 
Όπως φαίνεται από τη µελέτη των τµηµάτων του ε/π ο θάλαµος διακυβέρνησης 
έµεινε σχεδόν άθικτος.   
 
 
 
1.15.3.2. Καθίσµατα Πληρώµατος 
 
Τα κάθετα στηρίγµατα της πλάτης  του καθίσµατος του Κ2 είχαν σπάσει. Τα σηµεία 
θραύσης των στηριγµάτων (αριστερού και δεξιού) έφεραν ενδείξεις πλαστικής 
παραµόρφωσης. 
 
Επίσης παραµόρφωση  υπήρχε στη πλάτη του καθίσµατος του Κ1. 
 
 
 
1.15.3.3. Ζώνες Ασφαλείας 
 
Οι ζώνες ασφαλείας λειτούργησαν κανονικά, αφού τα τρία  µέλη του πληρώµατος 
(πλην του ιατρού) βρέθηκαν δεµένα στα καθίσµατά τους. Οι ζώνες του ιατρού 
βρέθηκαν λυµένες και σε καλή κατάσταση. 
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1.15.3.4. Προστατευτικό Κράνος 
 
Οι χειριστές δεν φορούσαν προστατευτικό κράνος, καθώς δεν είναι υποχρεωτικό για 
ε/π Πολιτικής Αεροπορίας. 
 
 
1.15.3.5.  Εκπαίδευση ∆ιαφυγής  Από Βυθιζόµενο Ε/Π (HUET) 
 
Τα πληρώµατα αν και επιχειρούσαν κυρίως στον ελλαδικό νησιωτικό χώρο, δεν είχαν 
υποστεί εκπαίδευση διαφυγής από βυθιζόµενο ε/π (HELICOPTER UNDER WATER 
ESCAPE TRAINING).   
 
 
1.16     ∆οκιµές και Έρευνες 
 
1.16.1   Άτρακτος  
 
Η κύρια άτρακτος του ε/π αποτελείται, κυρίως, από κυψελοειδή κατασκευή κράµατος 
αλουµινίου, επιφανειακή επικάλυψη αλουµινίου προσαρµοσµένη σε διαµήκεις δοκούς, 
εγκάρσια διαφράγµατα και πλαίσιο τιτανίου για την στήριξη των κινητήρων.  
Οι µεγαλύτερες ζηµιές επί της ατράκτου του ε/π διαπιστώθηκαν κυρίως  στο 
εµπρόσθιο και αριστερό τµήµα αυτής.  Το ουραίο τµήµα (tailboom) αποκόπηκε και 
αποσπάστηκε από την άτρακτο.  Η κεφαλή του κυρίου στροφείου και το 
κατάστρωµα του Κιβωτίου Μετάδοσης Κίνησης του κυρίου στροφείου (ΚΜΚ) έφεραν 
παραµορφώσεις και κακώσεις σε διάφορα σηµεία.  
Πιο συγκεκριµένα, το αεροδυναµικό κάλυµµα του ρύγχους βρέθηκε σπασµένο και 
αποχωρισµένο από την άτρακτο, το αριστερό κάτω διαφανές παράθυρο και η πέριξ 
αυτού επικάλυψη µέχρι το εµπρόσθιο τµήµα του συστήµατος πλωτήρων ανάγκης 
παρουσίαζαν εµφανή σηµάδια σύνθλιψης, το αλεξήνεµο του Κ2 ήταν σπασµένο, η 
θύρα του Κ2 υπεβλήθη σε θλιπτικά φορτία, µε συνέπεια να αποκολληθεί κάµπτοντας 
το φέρον πλαίσιο του προσκείµενου αλεξηνέµου οροφής.  
 
Σηµειώνεται ότι ο µηχανισµός επείγουσας απόρριψης της θύρας ευρέθη µη 
ενεργοποιηµένος και οι γυγγλισµοί καθώς και οι πείροι συγκράτησης στη θέση τους.  
Ένα µικρό τµήµα της θύρας εξακολουθούσε να είναι προσαρµοσµένο επί της 
ατράκτου του ε/π.  
Η αριστερή συρόµενη θύρα βρέθηκε αποχωρισµένη από την άτρακτο και 
ανελκύστηκε πλησίον της ακτής µαζί µε το ριναίο αεροδυναµικό κάλυµµα και 
τµήµατα από τα πτερύγια του κυρίου στροφείου. Ο εξωτερικός και εσωτερικός 
µοχλός ανοίγµατος της αριστερής συρόµενης θύρας βρέθηκαν στην ανοιχτή θέση 
(OPEN).  
Οι άνω και κάτω «οδηγοί ολίσθησης» (tracks) της αριστερής συρόµενης θύρας 
παρουσίαζαν παραµορφώσεις και ενδείξεις εκτίναξης της θύρας από την κλειστή θέση 
(CLOSED).  
Το παράθυρο της δεξιάς συρόµενης θύρας αποσπάστηκε από την θέση του, αλλά το 
κορδόνι απελευθέρωσής του (Emergency Exit Cord) εξακολουθούσε να είναι 
προσαρµοσµένο στο στεγανωτικό παρέµβασµα του παραθύρου.  
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Η πλάτη του καθίσµατος του Κ2 είχε σπάσει και αποχωριστεί από το υπόλοιπο 
κάθισµα. Τα σηµεία θραύσης (αριστερή και δεξιά κάθετες δοκίδες) έφεραν ενδείξεις 
πλαστικής παραµόρφωσης. Παρόµοια πλαστική παραµόρφωση συνοδευόµενη από  
ελαφρά µετατόπιση προς τα εµπρός, χωρίς όµως θραύσεις, παρατηρήθηκε και στη 
δοµή της πλάτης του καθίσµατος του Κ1. 
 
Το σύνθετο χειριστήριο (collective) του Κ2 είχε σπάσει στη βάση του και 
συγκεκριµένα στον σύνδεσµο ταχείας σύνδεσης - αποσύνδεσης αυτού (quick release 
connection) από δυνάµεις που ασκήθηκαν προς τα επάνω και προς το εσωτερικό του 
θαλάµου διακυβέρνησης.  Η λαβή του κυκλικού χειριστηρίου (cyclic) του Κ1 βρέθηκε 
σπασµένη στο σηµείο σύνδεσης αυτής µε την σωληνωτή ράβδο του χειριστηρίου.  
Κατόπιν ελέγχου, επιβεβαιώθηκε η ύπαρξη συνέχειας κίνησης στην συνδεσµολογία 
κυκλικού και σύνθετου χειριστηρίου, µέχρι και την σύνθετη µονάδα κίνησης (mixing 
unit).     
Το ουραίο τµήµα (Tailboom), το οποίο είχε αποκοπεί διαγωνίως και αποσπαστεί από 
την υπόλοιπη άτρακτο του ε/π, έφερε εκτεταµένες δοµικές ζηµιές, ιδιαίτερα στην 
περιοχή αποκοπής αυτού (σχισίµατα και εκτενείς παραµορφώσεις -  βαθουλώµατα 
της επικάλυψης, συντριπτικές θραύσεις της εσωτερικής φέρουσας δοµής, κλπ).  
Επιπλέον  διαπιστώθηκαν οι ακόλουθες ζηµιές επί του ουραίου τµήµατος:  

- Είχε σπάσει η ράβδος έλξης - ώσης που ρυθµίζει την γωνία πρόσπτωσης των 
αντισταθµιστικών πτερυγίων, περίπου στο µέσο του µήκους της. 

- Τα αντισταθµιστικά πτερύγια είχαν µετατοπιστεί (shifted) κατά 90 µοίρες προς τα 
κάτω. 

- Η επικάλυψη του αριστερού ουραίου τµήµατος της ατράκτου, στην περιοχή του 
αντισταθµιστικού πτερυγίου παρουσίαζε ελαφρά στρέβλωση. 

- Το χείλος προσβολής του αριστερού αντισταθµιστικού πτερυγίου έφερε ίχνη 
ελαφράς θλιπτικής παραµόρφωσης, συνοδευόµενης από αποχρωµατισµό στην 
περιοχή του ακροπτερυγίου. 

- Το αεροδυναµικό κάλυµµα του κιβωτίου µετάδοσης κίνησης του ουραίου 
στροφείου (tail rotor gearbox) έφερε εκτεταµένες ζηµιές. 

- Το κάλυµµα του άνω µέρους του κάθετου σταθερού (vertical fin tip cap) έφερε 
ελαφρά στρέβλωση προς τα αριστερά.   

 
 
 
1.16.2    Σύστηµα Μετάδοσης Κίνησης Κυρίου Στροφείου 
 
Το Κιβώτιο Μετάδοσης Κίνησης του κυρίου στροφείου (ΚΜΚ) ανελκύσθηκε 
προσαρµοσµένο στη θέση του επί του ε/π και διαπιστώθηκαν οι παρακάτω ζηµιές: 

- Η αριστερή δοκίδα υποστήριξης (support strut) έφερε δύο συντριπτικές θραύσεις, 
µία περί το µέσον της, λόγω θλιπτικών φορτίων και µία στο εµπρόσθιο τµήµα 
προσαρµογής της.  Επίσης έλειπε το κεντρικό τµήµα της. 

- Η εµπρόσθια δεξιά δοκίδα στήριξης του ΚΜΚ έφερε συντριπτική θραύση περί το 
µέσον της, λόγω θλιπτικών φορτίων. 
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- Η οπίσθια δεξιά δοκίδα υποστήριξης έφερε εκτεταµένη καµπτική παραµόρφωση 
προς τα πίσω. 

- Η ράβδος µετάδοσης κίνησης και η βάση στήριξης της σύνθετης µονάδας κίνησης 
στο επάνω κατάστρωµα, βρέθηκαν σπασµένες. 

- Η κάτω δεξιά ράβδος ελέγχου του κυρίου στροφείου που µεταφέρει την κίνηση 
από την σύνθετη µονάδα ελέγχου στο ΚΜΚ, είχε αστοχήσει λόγω εφελκυσµού 
στο άκρο σύνδεσής της µε το ΚΜΚ . 

- Η κάτω αριστερή ράβδος ελέγχου του κυρίου στροφείου που µεταφέρει την 
κίνηση από την σύνθετη µονάδα ελέγχου στο ΚΜΚ είχε καµφθεί περί το µέσον 
της. 

- Η ράβδος ελέγχου του οπισθίου δεξιού σερβοµηχανισµού (κίτρινος) έφερε 
καµπτική και στρεπτική παραµόρφωση, λόγω της επαφής της µε την οµώνυµη 
βάση στήριξης του ΚΜΚ, η οποία έφερε επίσης εκτεταµένες παραµορφώσεις. 

- Το στήριγµα του οπισθίου σερβοµηχανισµού (µπλε) έφερε θραύση, πιθανόν λόγω 
της µετακίνησης  του  ΚΜΚ. 

-    Η άκρη προσαρµογής του βραχίονα του αριστερού σερβοµηχανισµού (κόκκινου) 
έφερε καµπτική παραµόρφωση προς τα εµπρός. 

- ∆ιαπιστώθηκαν εκτεταµένες ζηµιές λόγω διάβρωσης τόσο στο εσωτερικό, όσο και 
στο εξωτερικό του περιβλήµατος του ΚΜΚ (Transmission Case), λόγω της υψηλής 
συγκέντρωσης σε κράµατα µαγνησίου. Από την κατάσταση του περιβλήµατος 
καθώς και τις αναλύσεις υλικού διαπιστώθηκε, ότι το ΚΜΚ βρισκόταν σε 
θερµοκρασία λειτουργίας κατά την στιγµή της επαφής µε το νερό. 

- Όλα τα εξαρτήµατα καθώς και οι µεταξύ τους συνδεσµολογίες έφεραν σύρµα 
ασφαλείας. 

- Όλες οι ηλεκτρικές συνδέσεις (ρευµατολήπτες, επαφές κλπ) του ΚΜΚ βρέθηκαν 
σε καλή κατάσταση και ασφαλισµένες στη προβλεπόµενη θέση. 

- Οι µαγνητικοί ανιχνευτές ρινισµάτων αφαιρέθηκαν και εξετάσθηκαν χωρίς να 
διαπιστωθούν ίχνη ρινισµάτων επί αυτών.    
  

Κατά την διάρκεια της διερεύνησης το ΚΜΚ αποσυναρµολογήθηκε και υπεβλήθη σε 
εκτεταµένο έλεγχο των εσωτερικών του παρελκοµένων (πλανητικά συστήµατα, 
κορώνες, οδοντώσεις, κλπ), από τον οποίο διαπιστώθηκε, ότι δεν έλαβαν χώρα 
αστοχίες προ της πρόσκρουσης του ε/π.  Ουσιαστικά δεν υπήρχαν ίχνη αστοχίας των 
οδοντωτών τροχών, ακόµα και µετά την επαφή των πτερύγων του κυρίου στροφείου 
στο νερό.  Αυτό δείχνει το µέγεθος της µετατόπισης του ΚΜΚ προς τα εµπρός και 
δεξιά, που είχε ως συνέπεια την ακαριαία θραύση και αποκοπή των δύο (2) κυρίων 
αξόνων µετάδοσης κίνησης από τους κινητήρες προς το ΚΜΚ και την αποδέσµευση 
των οδοντωτών τροχών από οποιαδήποτε ροπή προερχόµενη από τους κινητήρες.   
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1.16.3 Σύστηµα Μετάδοσης Κίνησης στο Ουραίο Στροφείο και Πτερύγια 
Ουραίου Στροφείου 

 
Ο άξονας µετάδοσης κίνησης στο ουραίο στροφείο βρέθηκε σπασµένος και 
στρεβλωµένος.  Η περιοχή θραύσης έφερε ίχνη πλαστικής, καµπτικής και στρεπτικής 
παραµόρφωσης.  Οι ζηµιές επί των τριβέων στήριξης του άξονα καθώς και των 
εύκαµπτων αρµογών τους (flex couplings) ήταν συµβατές µε τις ζηµιές του άξονα 
µετάδοσης κίνησης. 
 
Τα πτερύγια και το συγκρότηµα του ουραίου στροφείου έφεραν περιορισµένης 
έκτασης ζηµιές.  Το ένα πτερύγιο έφερε ενδείξεις αµυχών σε απόσταση ενός τρίτου 
του µήκους του από το ακροπτερύγιο.  Το χείλος εκφυγής του άλλου πτερυγίου 
έφερε ελαφρά καµπτική παραµόρφωση προς τα έξω. Επίσης υπήρχαν ενδείξεις 
θλιπτικής παραµόρφωσης επί της επιφάνειας της άλλης πλευράς του.  
 
Ο µηχανισµός αλλαγής βήµατος του ουραίου στροφείου  είχε κινηθεί µέχρι το τέλος 
της διαδροµής του, ερχόµενος σε επαφή µε το shaft stop. Το αριστερό ποδωστήριο 
ήταν στην τελείως µέσα θέση. 
Ο µη–περιστρεφόµενος σύνδεσµος αλλαγής βήµατος (non-rotating T/R Pitch Change 
Link), καθώς και ο βραχίονας σύνδεσης αυτού (connecting Lever Arm) βρέθηκαν 
παραµορφωµένοι από καµπτικά και στρεπτικά φορτία. 
 
Το κιβώτιο µετάδοσης κίνησης στο ουραίο στροφείο βρέθηκε στην θέση του, χωρίς 
να έχει υποστεί µετατόπιση. Μετά την αποσυναρµολόγησή του διαπιστώθηκε η 
ύπαρξη ζηµιών στο περίβληµά του, οφειλοµένων σε διάβρωση από κατάλοιπα 
άλατος.  
Οι οδοντωτοί τροχοί δεν έφεραν ίχνη ζηµιάς και ο µαγνητικός ανιχνευτής ρινισµάτων 
δεν έφερε συσσωρευµένα µεταλλικά ρινίσµατα.     
  
 
1.16.4 Κεφαλή και Πτέρυγες Κυρίου Στροφείου  
       
Οι ζηµιές που παρατηρήθηκαν επί της κεφαλής και των πτερύγων του κυρίου 
στροφείου ήσαν :  
 
- Το µεταλλικό κάλυµµα της κεφαλής του κυρίου στροφείου υπέστη σύνθλιψη. 
- Ο αποσβεστήρας κραδασµών επί της αρπάγης της µπλε πτέρυγας καθώς και ο 

σφαιροτριβέας προσαρµογής του επί της πλήµνης του κυρίου στροφείου είχαν 
υποστεί θραύση λόγω θλιπτικών φορτίων. 

- Οι αποσβεστήρες κραδασµών επί της αρπάγης της λευκής και της κόκκινης 
πτέρυγας έφεραν ίχνη παρεµβολής πτερυγισµού στην περιοχή προσαρµογής τους 
επί της πλήµνης του κυρίου στροφείου.  

- Οι συνδετήρες εφελκυσµού (tension links) της µπλε και της κόκκινης πτέρυγας 
είχαν υποστεί ζηµιές, λόγω παρεµβολής πτερυγισµού στις βάσεις των 
ελαστοµερών τριβέων.  

- Και τα τέσσερα τερµατικά εξαρτήµατα (static stops) του κυρίου στροφείου είχαν 
αποκολληθεί από τους συνδετήρες εφελκυσµού. 
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- Ο περιοριστής πτερυγισµού του συνδετήρα εφελκυσµού (tension link flap limiter) 
της λευκής πτέρυγας καθώς και ο γυροσκοπικός µηχανισµός (pendulum 
mechanism) είχαν παραµορφωθεί. 

- Και οι τέσσερις πτέρυγες του κυρίου στροφείου έφεραν εκτεταµένες ζηµιές στα 
χείλη εκφυγής. Μεγάλο µέρος των σπασµένων τµηµάτων αυτών δεν ανευρέθη.  

- Η επιµήκης φέρουσα δοκός (Spar) της µπλε πτέρυγας είχε αποφλοιωθεί τελείως 
και θρυµµατισθεί από την περιοχή της ρίζας της και σε όλο το εκπέτασµα επί του 
προστατευτικού καλύµµατος, ενώ παρουσίαζε µεγάλη κάµψη σε απόσταση ενός 
µέτρου από το ακροπτερύγιο. Υπήρχαν επίσης εµφανείς παραµορφώσεις από 
στρεπτικά φορτία.  Το ακροπτερύγιο είχε αποσπαστεί και έλειπε, ενώ υπήρχαν 
διάφορα σηµάδια κόκκινου χρώµατος επί του προστατευτικού καλύµµατος του 
χείλους προσβολής, περίπου ένα µέτρο από το ακροπτερύγιο. 

- Η επιµήκης φέρουσα δοκός της κόκκινης πτέρυγας έφερε εκτεταµένη 
παραµόρφωση προς τα κάτω, εκτεταµένη αποφλοίωση στη ρίζα της καθώς και 
στο µέσο του εκπετάσµατος και είχε αποσπαστεί το µεταλλικό κάλυµµα του 
ακροπτερυγίου. 

- Η επιµήκης φέρουσα δοκός της κίτρινης πτέρυγας έφερε εκτεταµένη αποφλοίωση 
στη ρίζα της. Το ακροπτερύγιο έφερε θραύσεις και παραµορφώσεις. 

- Η επιµήκης φέρουσα δοκός της λευκής πτέρυγας έφερε ελαφρά παραµόρφωση 
και κάµψη προς τα κάτω, καθώς και εκτεταµένη αποφλοίωση στη ρίζα της, ενώ 
είχε συντριβεί το µεταλλικό κάλυµµα του ακροπτερυγίου της. 

 
 
1.16.5  Υδραυλικό Σύστηµα 
 
∆ύο ανεξάρτητα υδραυλικά συστήµατα Nο1 και Nο2 χρησιµοποιούνται για παροχή 
ισχύος που απαιτείται για την λειτουργία των συστηµάτων ελέγχου πτήσης.  
Επιπρόσθετα το Nο2 παρέχει την απαιτούµενη ισχύ στο βοηθητικό υδραυλικό 
σύστηµα (utility hydraulic system), το οποίο εξασφαλίζει την λειτουργία του Σ/Π και 
των φρένων. 
 
Μετά την ανέλκυση του ε/π διαπιστώθηκαν οι παρακάτω ζηµιές στο υδραυλικό 
σύστηµα : 
 
- Η ένωση στη γραµµή πίεσης της Νο1 υδραυλικής αντλίας είχε σπάσει.  
- Ο σωλήνας της γραµµής πίεσης του σερβοµηχανισµού των ποδωστηρίων του 

ουραίου στροφείου είχε σπάσει λίγο πριν το εκχειλωµένο του άκρο (flared end).  
- Τα φίλτρα του υδραυλικού συστήµατος δεν έφεραν ίχνη απόφραξης (clogging). 
- Η δεξαµενή υδραυλικού (reservoir) No1 συστήµατος είχε απωλέσει όλο το 

υδραυλικό υγρό λόγω θραύσης των σωληνώσεων του συστήµατος. 
- Η σωλήνωση του φρένου του κυρίου στροφείου έφερε θραύσεις. 

 
Μετά από εκτεταµένη εργαστηριακή ανάλυση, διαπιστώθηκε ότι όλοι οι 
σερβοµηχανισµοί καθώς και οι αντλίες υδραυλικού δεν έφεραν ίχνη οποιασδήποτε 
αστοχίας  προ της πρόσκρουσης.  
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1.16.6.  Σύστηµα Καυσίµου 
                                                     
Το σύστηµα καυσίµου του ε/π αποτελείται από τα επί µέρους συστήµατα 
αποθήκευσης, διανοµής και ενδείξεων. 
 
Το σύστηµα αποθήκευσης περιλαµβάνει τρεις δεξαµενές καυσίµου, ήτοι δύο κύριες  
και την οπίσθια. Όλες οι δεξαµενές είναι ελαστικού τύπου (bladder type). Εκτιµάται 
ότι  πριν την πρόσκρουση του ε/π, το περιεχόµενο εντός των δεξαµενών καύσιµο 
ήταν  περίπου 310kg. Μετά την ανέλκυση του ε/π, µεγάλη ποσότητα θαλάσσιου 
νερού αποστραγγίστηκε από τις κυστίδες των δεξαµενών µαζί µε ποσότητα 
καυσίµου. Η εισροή του νερού έγινε από τις γραµµές ατµοσφαιρικής αποκατάστασης 
του συστήµατος καυσίµου. 
 
∆ύο ηλεκτροκίνητες ενισχυτικές αντλίες (booster pumps), καθώς και δύο µηχανικές 
αντλίες (mechanical pumps) αποτελούν το σύστηµα διανοµής καυσίµου. Όλες οι 
αντλίες ελέγχθηκαν και διαπιστώθηκε, ότι ήταν σε θέση να παρέχουν καύσιµο στις 
µονάδες διαχείρισης καυσίµου (fuel management modules). Οι µονάδες αυτές  
εξετάσθηκαν και ελέγχθηκαν, χωρίς να διαπιστωθεί οποιαδήποτε αντικανονική 
λειτουργία τους προ του ατυχήµατος.  ∆εν κατέστη δυνατό να καθορισθεί αν οι 
µονάδες διαχείρισης καυσίµου ήταν σε αυτόµατη λειτουργίας (“AUTO”) ή χειροκίνητη 
(“MAN”) κατά την στιγµή της πρόσκρουσης.  Η αναλυτική περιγραφή των ελέγχων 
και των ευρηµάτων φαίνεται στην έκθεση της εταιρίας Woodward Governor Co.     
     
 
1.16.7 ∆ιακόπτες Θαλάµου ∆ιακυβέρνησης / Αυτόµατες Ασφάλειες (Circuit 
Breakers) 
 
Οι διακόπτες του θαλάµου διακυβέρνησης (Cockpit Switches) βρέθηκαν στις 
παρακάτω θέσεις : 
   -     Hydraulic systems selector switch – BOTH 
   -     AWG selector – NORMAL  
   -     Radio Master switch – ON 
   -     Force Trim – ON 
   -     Compass selector – MAG 
   -     Fuel shutoff valves 1 & 2 – OPEN 
   -     Crossfeed valve – NORMAL 
   -     Fuel Pumps 1 & 2 – ON 
   -  SAS 1 & 2 – OFF (διακόπτες που συγκρατούνται στη θέση τους 

ηλεκτροµαγνητικά) 
   -     ATT HOLD – ON 
   -     AUTO TRIM – ON 
   -     Flight Director – COUPLED 
   -     Power Management switches 1 & 2 – FLIGHT 
   -     OEI selector – CENTRED 
   -     Engine 1 Mode selector switch – MAN 
   -     Engine 2 Mode selector switch – MAN 
   -     Engine Power Lever 1 – FLIGHT 
   -     Engine Power Lever 2 – 5 mm από την θέση “FLIGHT” προς την θέση “MAX” 



  Σελ. 27 από  71                      

   -     RPM selector – 100% 
   -     Landing Lights – OFF 
   -     Rotor Brake handle – OFF 
   -     Emergency Floatation Master switch – Stowed (NOT ARMED) 
   -     Position Lights switch – ON (θερµικός διακόπτης) 
   -     Anti-collision Light switch – OFF (θερµικός διακόπτης) 
   -     Cabin Lights switch– OFF (θερµικός διακόπτης) 
   -     Instrument and Instrument panel lights – ON 
   -     GEN 1 & 2 switches – OFF 
   -     Battery switch – OFF 
   -     Inverter 1 & 2 switches – OFF  
   -  GENBUS 1 & 2 – OFF (διακόπτες που συγκρατούνται στη θέση τους 

ηλεκτροµαγνητικά) 
-  Pitot 1&2 – OFF (θερµικός διακόπτης) 
-  VENT knob – ενδιάµεση θέση 
-  VENT SW – LOW 
-   HTR-MIX-SW- αµφότεροι ON 
-  PED SW – BRIGHT 
-   INST PNL SW – ¾ BRIGHT 
-  OVHD & CSL SW - OFF 
-  LD-SH SW – βρέθηκε παραµορφωµένος    

 
Όλες οι ηλεκτρικές ασφάλειες βρέθηκαν σε θέση «Εντός» (ΙΝ), εκτός από τις 
ακόλουθες : 
 

- HYD UTIL 
- INTERCOM PLT 
- GPS 
- EMERG FLOAT (µόνο η µία) 
- FD 
- BUS BATT 

 
Οι παρακάτω αυτόµατες ασφάλειες (CB) είχαν θραυστεί: 

- LG IND 
- VHF FM 
- RDR CTL 
- RDR PWR 
- GYRO COMP 
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1.16.8 Όργανα Θαλάµου ∆ιακυβέρνησης και Ραδιοναυτιλιακά 
Συστήµατα  
 
Μετά την ανέλκυση του ε/π όλα τα όργανα του θαλάµου διακυβέρνησης, πλην της 
Ηλεκτρονικής Μονάδας Ενδείξεων Νο2 (Electronic Display Unit - EDU 2), του 
Ενδείκτη Ταχύτητας (Pilot Airspeed Indicator) του Κ1 και του Ενδείκτη Βαθµού 
Ανόδου/Καθόδου (Vertical Speed Indicator) δεν έφεραν ζηµιές.  Τα όργανα του 
θαλάµου διακυβέρνησης βρέθηκαν µε τις ακόλουθες ενδείξεις και ρυθµίσεις : 
 

- Υψοµέτρο Κ1 : ρύθµιση (Pilot Altimeter setting), 1017hPa/30,04inhg – CODE 
OFF  

- Υψοµέτρο Κ2 : ρύθµιση (Co-pilot Altimeter setting), 1013hPa/29,92inhg 
- Οι Τεχνητοί Ορίζοντες (ADIs) Κ1 και Κ2, περίπου 30° αριστερή κλίση, 

µηδενική γωνία πρόνευσης (pitch) και εµφανισµένες οι ενδεικτικές σηµαίες 
απενεργοποίησης των δύο οργάνων. 

- Ο Βοηθητικός Τεχνητός Ορίζοντας (ADI stand by), περίπου 40° αριστερή 
κλίση και µηδενική γωνία πρόνευσης (pitch) και εµφανισµένη η ενδεικτική 
σηµαία απενεργοποίησης. 

- Ο Ενδείκτης Βαθµού Ανόδου/Καθόδου (Vertical Speed Indicator) του Κ1, 
κάθοδο 500ft/min. 

- Το Ραδιο-Υψόµετρο (Radio Altimeter) : ένδειξη 25 ft, ρύθµιση 150 ft και 
εµφανισµένη η σηµαία απενεργοποίησης (“OFF”). 

- HSI πορεία 252° και ADF διόπτευση 303°. 
 

Κατά την εξέλιξη της διερεύνησης διαπιστώθηκαν τα ακόλουθα :  
 
Όταν τοποθετήθηκε νέα βελόνα στον Ενδείκτη Βαθµού Ανόδου/Καθόδου, αυτός 
παρουσίασε εσφαλµένη απόκριση σε διάφορες αλλαγές πίεσης. Από περαιτέρω 
εξέταση του µηχανισµού διαπιστώθηκε, ότι αυτός υπέστη καταπόνηση λόγω της 
πρόσκρουσης.  Οι τέσσερις λυχνίες (light bulbs) του ενδείκτη λειτουργούσαν 
κανονικά µετά τον καθαρισµό τους από τα κατάλοιπα άλατος. 
 
Τα εξαρτήµατα του συστήµατος Αυτοµάτου Πιλότου αποσυναρµολογήθηκαν, 
καθαρίσθηκαν και ελέγχθηκαν για τυχόν ύπαρξη βραχυκυκλώµατος, χωρίς να 
υπάρξουν σχετικά ευρήµατα. 
 
Τα Υψόµετρα των Κ1 και Κ2 ανελκύσθηκαν φέροντας τις ενδείξεις 83.910 ft and 
81.935 ft, αντίστοιχα.  Αυτό θα µπορούσε να εξηγηθεί ως αποτέλεσµα της 
υπερβολικής περιστροφής των οδοντοτροχών των οργάνων µετά από την πίεση που 
εφαρµόσθηκε στο σύστηµα µέσα στο νερό ή και κατά την πρόσκρουση σε αυτό. 
Η ρύθµιση του Υψοµέτρου του Κ1 (1017 hPa) έγινε µετά από οδηγία του ΠΕA του 
Α/∆ Ικαρίας, όταν το ε/π ήταν σε απόσταση περίπου 28ΝΜ από αυτό.  Η ίδια οδηγία 
δόθηκε από τον ΠΕA και σε µεταγενέστερη επικοινωνία που είχε µε τον Κ1.  
 
Όταν τα όργανα αποσυναρµολογήθηκαν, διαπιστώθηκε εκτεταµένη συσσώρευση 
αλάτων.  Το κοµβίο βαροµετρικής ρύθµισης του Υψοµέτρου του Κ2 βρέθηκε 
κολληµένο.  Τα ανεροειδή τύµπανα και των δύο Υψοµέτρων έφεραν εκτεταµένη 
παραµόρφωση και  τα κοχλιωτά ελάσµατα των κεντρικών αξόνων ήταν τεταµένα και 
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τοποθετηµένα κάτω από το µηδέν.  ∆εδοµένου ότι οι περιστρεφόµενοι µεταβιβαστές 
των οργάνων ήταν ακόµα συνδεδεµένοι µεταξύ τους, παρ’ όλο που η ζηµιά των 
τυµπάνων ήταν εκτεταµένη, εκτιµάται ότι τα όργανα λειτουργούσαν οµαλά µέχρι την 
πρόσκρουση.  Ο κωδικοποιητής του Υψοµέτρου του Κ1 υπεβλήθη σε καθαρισµό 
οπότε και λειτουργούσε κανονικά. 
Το σύστηµα φωτισµού και των δύο οργάνων εξετάστηκε επισταµένως. Από την 
εξέταση των λυχνιών του Υψοµέτρου του Κ1 διαπιστώθηκε, ότι το µεταλλικό νήµα 
της µίας λυχνίας ήταν κοµµένο, ενώ οι άλλες τρεις λυχνίες ήταν ανέπαφες.  Οι 
λυχνίες του Υψοµέτρου του Κ2 επίσης λειτουργούσαν οµαλά. 
Τα συστήµατα της µονάδας συλλογής στοιχείων (DAU) και της ηλεκτρονικής µονάδας 
ενδείξεων (EDU) δεν διαθέτουν κάποιο λειτουργικό σύστηµα το οποίο να αποθηκεύει 
σε µόνιµη µνήµη  στοιχεία που συλλέγονται κατά τη διάρκεια της πτήσης. Συνεπώς 
δεν µπορεί να γίνει επαναφορά των στοιχείων µετά την διακοπή ηλεκτρικής ισχύος. 
Όλα τα στοιχεία που παρουσιάζονται κατά τη διάρκεια της πτήσης αποθηκεύονται 
προσωρινά σε µνήµη RAM.  
Ο ποµποδέκτης εντοπισµού θέσης (Transponder) έστελνε σήµατα µέχρι το σηµείο ‘F’ 
(βλέπε Σχήµα 1) του ίχνους του ραντάρ, περίπου 2,2 nm από την ακτή. 
 
1.16.9    Ηλεκτρικό Σύστηµα.       
Η κύρια πηγή ισχύος του ε/π είναι για το σύνολο των φορτίων 28 V DC (συνεχούς 
ρεύµατος). 
Για ορισµένα φορτία που απαιτούν τροφοδότηση εναλλασσόµενου ρεύµατος (AC) 
προβλέπονται στατοί µετατροπείς (static inverters).  Όλα τα φορτία τροφοδοτούνται 
µέσω ζυγών (µπάρες) συνεχούς ή εναλλασσοµένου ρεύµατος, όπως φαίνεται στο 
συνηµµένο διάγραµµα που παραδόθηκε από τον κατασκευαστή. (Παράρτηµα Γ) 
Επισηµαίνεται ότι το εν λόγω ε/π ήταν το µόνο από τον στόλο του ΕΚΑΒ το οποίο 
κατόπιν τροποποίησης του ηλεκτρικού συστήµατος από τον κατασκευαστή ήταν 
εφοδιασµένο µε ζυγό έκτακτης ανάγκης (emergency bus bar), µε σκοπό την 
βελτίωση της ασφαλείς σε καταστάσεις έκτακτης ανάγκης.  
Η παροχή συνεχούς ρεύµατος 28 V DC εξασφαλίζεται από δύο γεννήτριες 30V, 160A 
οι οποίες παίρνουν κίνηση από τους κινητήρες.  Οι γεννήτριες λειτουργούν και ως 
εκκινητές.  Προβλέπεται ένα συγκρότηµα ελέγχου και ρύθµισης για κάθε γεννήτρια. 
Το συγκρότηµα παρέχει ρύθµιση τάσης, κατανοµή φορτίου κατά την παράλληλη 
λειτουργία των γεννητριών και προστασία έναντι υπέρτασης και αντίστροφης ροής 
ρεύµατος.  Οι δύο γεννήτριες παρέχουν την απαιτούµενη ισχύ υπό την ονοµαστική 
τάση, όταν η γεννήτρια αερίων του κινητήρα φθάσει το 67% των στροφών και 
συνδέονται κάθε µία στον αντίστοιχο ζυγό (µπάρα) µέσω ηλεκτρονόµου ελεγχοµένου 
από τους διακόπτες GEN#1 και GEN#2.  Οι προειδοποιητικές ενδείξεις επισήµανσης 
“1#DCGEN” ή “2#DCGEN” εµφανίζονται στον πίνακα ενδείξεων EDU1 σε περίπτωση 
αστοχίας µιας γεννήτριας.  Όταν και οι δύο γεννήτριες αστοχήσουν, τότε η 
προειδοποιητική ένδειξη ELECTRICAL εµφανίζεται στην EDU1. 
Σε περίπτωση αστοχίας µιας γεννήτριας, η εναποµένουσα γεννήτρια είναι ικανή 
γενικά να τροφοδοτήσει όλα τα φορτία.  Παρά ταύτα, σε ειδικές συνθήκες 
λειτουργίας, η εναποµένουσα γεννήτρια είναι δυνατόν να µην µπορεί να 
καλύψει όλα τα φορτία. Στις ειδικές αυτές συνθήκες, πρέπει να 
αποµονωθούν επιλεκτικά µη βασικά φορτία, ώστε η µέγιστη ένταση της 
γεννήτριας να παραµείνει εντός του ορίου των 130Α, όπως αναγράφεται 
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στο εγχειρίδιο συντήρησης του ε/π (Maintenance Manual σελ. 24-31-00). 
Σε περίπτωση αστοχίας και των δύο γεννητριών η απαιτούµενη ισχύς παρέχεται από 
τον συσσωρευτή µέσω του ζυγού του συσσωρευτού (BATT BUS).  Η απαιτούµενη 
ισχύς στους ζυγούς έκτακτης ανάγκης (EMERGENCY BUS) παρέχεται είτε από τις 
γεννήτριες, είτε από τον συσσωρευτή του ε/π.  Ο έλεγχος της παροχής γίνεται από 
ηλεκτρονόµο που τροφοδοτείται από την µπαταρία και προστατεύεται από αυτόµατη 
ασφάλεια προστασίας. 
Μια υποχρεωτική τεχνική οδηγία (Service Bulletin – Alert) εκδόθηκε από τον 
κατασκευαστή του ε/π µετά από το ατύχηµα (Bulletino Tecnico 109ED-41/Dec 22, 
2003).  Με την οδηγία επιβάλλετο η εκτέλεση δοκιµής του ηλεκτρονόµου Κ7212 του 
ζυγού έκτακτης ανάγκης, ώστε να ελεγχθεί ότι οι επαφές του δεν είχαν «κολλήσει» 
στη θέση «έκτακτης ανάγκης». 
Με τους κινητήρες εκτός λειτουργίας (δηλαδή µε τις δύο γεννήτριες µη 
λειτουργούσες) η απαιτούµενη ηλεκτρική ισχύς παρέχεται από ένα συσσωρευτή 
νικελίου-καδµίου 24V, 27 Ah.  Ο συσσωρευτής συνδέεται µε τον οµώνυµο ζυγό 
(BATT BUS), µέσω ηλεκτρονόµου ελεγχοµένου από τον διακόπτη του συσσωρευτού 
(BATT Switch). 
Στο έδαφος και µε τον συσσωρευτή αποσυνδεδεµένο, ηλεκτρική ισχύς παρέχεται από 
εξωτερική πηγή (28 V DC, 400 A κατ’ ελάχιστον), η οποία συνδέεται στο ηλεκτρικό 
σύστηµα µέσω κατάλληλου ρευµατολήπτη.  Το άνοιγµα της θυρίδας του 
ρευµατολήπτη προκαλεί την εµφάνιση του µηνύµατος “EXT PWR ON” στον πίνακα 
ενδείξεων EDU1. 
Οι αναχωρήσεις των διαφόρων κυκλωµάτων που τροφοδοτούνται από τους ζυγούς 
συνεχούς ρεύµατος µέσω αυτοµάτων ασφαλειών, φαίνονται στους επόµενους 
πίνακες. 

No 1 GEN BUS BATTERY BUS No 2 GEN BUS 
LOAD METER BATT  RELAY LOAD METER 
LOAD METER BUS # 1 LOAD METER 
GEN CONTR BUS # 2 GEN CONTR 
VOLT SENSING DAU-CH-A VOLT SENSING 
LOAD BUS EDU #1 LOAD BUS 
GEN BUS EMER BUS CTL GEN BUS 
 RADIO MSTR #1  
 ICS PLT  
 ECU TEST  
 ELT  
 O2 IND  
 

No1 BUS 2No BUS 
FLT DIRECTOR   INV #2  
AUTOTRIM   SAS #2  
PITOT#1  PITOT#2  
ADI PLT HSI – PLT 
ALT CPLT   ADI – CPLT 
STARTER/GEN #1 – IGN HYD UTIL CTL  
STARTER/GEN #1 – START STARTER/GEN #2 – IGN 



  Σελ. 31 από  71                      

STARTER/GEN #1 – RESET STARTER/GEN #2 – START 
CPLT WIPER  STARTER/GEN #2 – RESET 
CPLT CKPT LT  WIPER – PLT 
BAG LT VENT - CKPT 
CAB LT RADIO MASTER #2 
PED LT POS LIGHTS 
LDG GEAR – CNTRL A-COL LT 
WX-RDR PWR INST LT 
WX-RDR CNTRL OVHD CSL LT 
VHF/FM RAD ALT 
NAV/COM#1  ADF 
XPDR GPS 
DME  
M.B.  
ICS – CREW  
HSI CPLT  
 

EMERGENCY BUS 1 EMERGENCY BUS 2 
INV # 1   ADI ST-BY   
SAS # 1  RADIO VENT  
ATT ENGAGE  PLT CKPT LIGHTS  
LDG GEAR IND  SCHLT CNTRL  
LDG LIGHTS NAV/COM#2  
EMERG FLOAT  EMERG FLOAT 
 

ESS BUS #1 ESS BUS #2 
ECU #1  EDU #2  
FORCE TRIM  DAU CH-B   
FIRE DET  GOV CTL   
FIRE EXT  ECU #2   
FUEL XFD  HYD SYS   
PUMP #1  FIRE DET  
VALVE #1  FIRE EXT  
QTY #1  PUMP #2  
ICS – CPLT VALVE #2  
GYRO COMP QTY #2  
 SPKR AMP  
 
Το ε/π είναι εφοδιασµένο µε ένα συσσωρευτή νικελίου-καδµίου 24V, 27 Ah ο οποίος 
ευρίσκεται στον εµπρόσθιο δεξιό χώρο.  Η ισχύς του συσσωρευτού χρησιµοποιείται 
για περιορισµένες λειτουργίες εδάφους, είτε για εκκίνηση των κινητήρων εφ’ όσον 
δεν υπάρχει διαθέσιµη ενέργεια, είτε για τροφοδότηση εκτάκτου ανάγκης σε 
περίπτωση αστοχίας και των δύο γεννητριών. 
 
Ο συσσωρευτής συνδέεται στον ζυγό (BATT BUS) µέσω ηλεκτρονόµου, o οποίο 
ελέγχεται από τον διακόπτη του συσσωρευτού (BATT Switch), που ευρίσκεται στον 
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πίνακα ελέγχου επάνω από τους χειριστές. Το κύκλωµα προστατεύεται από αυτόµατο 
ηλεκτρονόµο (BAT RELAY), ο οποίος ευρίσκεται πίσω από τα ποδωστήρια των 
χειριστών. 
 
Ο αρνητικός πόλος του συσσωρευτού συνδέεται (γειώνεται) στο σώµα του ε/π και ο 
θετικός συνδέεται στον ζυγό του συσσωρευτού, µέσω του ηλεκτρονόµου του. 
 
Οι εκκινητές των κινητήρων του ε/π (ένας για κάθε κινητήρα) είναι τύπου ηλεκτρικού 
κινητήρα - γεννήτριας και έχουν διπλή λειτουργία. 
 
Ως κινητήρες συνεχούς ρεύµατος τροφοδοτούνται από τον συσσωρευτή ή την 
εξωτερική πηγή. Μετά την εκκίνηση των κινητήρων οι διακόπτες των γεννητριών 
ενεργοποιούνται (GEN1 και GEN2 Switches ON) και οι εκκινητές-γεννήτριες 
λειτουργούν ως γεννήτριες συνεχούς ρεύµατος µε ισχύ 4,8 kW και ρυθµισµένη τάση 
εξόδου 28 V.  Η λειτουργία των γεννητριών ελέγχεται από δύο ρυθµιστές. 
 
Οι ρυθµιστές των γεννητριών εκτελούν τις ακόλουθες λειτουργίες : 

- Ρύθµιση τάσης κάθε γεννήτριας. 
- Κατανοµή φορτίου µεταξύ των γεννητριών στην παράλληλη λειτουργία. 
- Προστασία έναντι υπέρτασης. 
- Προστασία έναντι υπερδιέγερσης (κατά την παράλληλη λειτουργία). 
- Προστασία έναντι βραχυκυκλώµατος προς γη του κυκλώµατος γεννήτρια-

ζυγός. 
- Προστασία έναντι αντιθέτου ρεύµατος. 

 
Το σύστηµα προειδοποίησης των γεννητριών συνίσταται σε δύο DC GEN# ενδείξεις 
επισήµανσης, οι οποίες εµφανίζονται στον πίνακα ενδείξεων EDU1 οποτεδήποτε µία 
αστοχία απενεργοποιεί τον αντίστοιχο αισθητήριο ηλεκτρονόµο της γεννήτριας. 
 
Το σύστηµα προειδοποίησης των ζυγών των γεννητριών επιτρέπει στον χειριστή να 
επιβεβαιώσει εάν έκαστος ή και οι δύο ζυγοί των γεννητριών είναι απενεργοποιηµένοι 
µε την εµφάνιση της ένδειξης επισήµανσης BUS TIE στον πίνακα ενδείξεων EDU1. Η 
ένδειξη ελέγχεται από το κύκλωµα DAU. 
 
Οι ανάγκες σε εναλλασσόµενο ρεύµα (AC) του ε/π καλύπτονται από δύο 
µονοφασικούς στατούς µετατροπείς DC-AC µέσω δύο αισθητηρίων ηλεκτρονόµων. 
 
Ο µετατροπέας Νο. 1 τροφοδοτείται από τον ζυγό έκτακτης ανάγκης Νο. 1, µέσω της 
αυτοµάτου ασφάλειας INV 1.  Ο µετατροπέας Νο. 2 τροφοδοτείται από τον ζυγό 
συνεχούς ρεύµατος Νο. 2 (2 No. BUS), µέσω της αυτοµάτου ασφάλειας INV 2. 
 
Κάθε µετατροπέας µπορεί να τροφοδοτήσει τους ζυγούς 115 V AC και 26 V AC µέσω 
αυτοµάτων ασφαλειών που ευρίσκονται στον πίνακα αυτοµάτων ασφαλειών-
διακοπτών επάνω από τις θέσεις των χειριστών.  Η διατιθέµενη ισχύς κάθε 
µετατροπέα είναι 250 VA, εξ ων τα 150 VA διατίθενται για τα φορτία 26 V AC. 
 
Αστοχία ενός µετατροπέα εµφανίζεται στο πίνακα ενδείξεων EDU 1 µε την ένδειξη 
επισήµανσης INV 1 ή INV 2 προκαλώντας ταυτοχρόνως την ενεργοποίηση 
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ηλεκτρονόµου τάσης, ώστε να µεταφέρει τους ζυγούς του εκτός λειτουργίας 
µετατροπέα στους ζυγούς του άλλου.  Παράλληλα αισθητήριοι ηλεκτρονόµοι 
στέλνουν σήµατα αστοχίας στην µονάδα DAU. 
 
Ο πίνακας των διακοπτών, των αυτοµάτων ασφαλειών και των επιλογέων του 
θαλάµου διακυβέρνησης καθώς και η θέση που ευρέθησαν µετά το ατύχηµα 
παρατίθεται στην παρ. 1.16.7. 
 
Από εκτεταµένη επιθεώρηση του ηλεκτρικού συστήµατος διαπιστώθηκαν τα 
ακόλουθα ευρήµατα: 
 
α. Το καλώδιο P12A22 που συνδέει τον ακροδέκτη (pin) Α2 του ηλεκτρονόµου 
“BATT Relay” µε την αυτόµατη ασφάλεια “BATT Relay CB”, είχε αποσυνδεθεί στο 
σηµείο επαφής µε την ηλεκτρική ασφάλεια. Ο αντίστοιχος κοχλίας (screw) και ο 
παράκυκλος (washer) δεν βρέθηκαν. (Φωτ. 3) 
 
β. Το καλώδιο P172A22 που συνδέει την αυτόµατη ασφάλεια “BATT Relay” µε τον 
ηλεκτρονόµο K7213 είχε αποσυνδεθεί και στα δύο του άκρα, τα οποία έφεραν ίχνη 
υπερθερµάνσεως.  Ο κοχλίας και ο παράκυκλος στο σηµείο επαφής µε την αυτόµατη 
ασφάλεια δεν βρέθηκαν.  Υπό κανονικές συνθήκες το άλλο άκρο του καλωδίου 
έπρεπε να είναι συγκολληµένο µε τον ακροδέκτη του ηλεκτρονόµου. (Φωτ. 4).  
Σηµειώνεται ότι τα ανωτέρω καλώδια κατά την έναρξη της πτήσης του ε/π έπρεπε να 
ήταν συνδεδεµένα, επειδή αυτό εκκίνησε από την Μυτιλήνη µε ίδιες δυνάµεις,. 
 
γ. Το καλώδιο P173A22 που συνδέει τον ηλεκτρονόµο K7213 µε τον ακροδέκτη «x1» 
του πηνίου του ηλεκτρονόµου “BATT Relay” είχε αποσυνδεθεί στο σηµείο επαφής µε 
τον ηλεκτρονόµο K7213 και έφερε ίχνη υπερθερµάνσεως (Φωτ. 5, 6, 7) 
 
δ.  Η αυτόµατη ασφάλεια “BATT Bus 35amp” βρέθηκε σε θέση εκτός  (OUT). 
 
ε. Το καλώδιο E207B20 που συνδέει το ζυγό “BATT Bus” µε την αυτόµατη ασφάλεια 
“ECU Test” είχε αποσυνδεθεί στο σηµείο επαφής µε την αυτόµατη ασφάλεια.  ∆εν 
βρέθηκε ο κοχλίας σύνδεσης, ενώ ο αντίστοιχος ασφαλιστικός παράκυκλος ήταν 
ακόµη προσαρµοσµένος στο σηµείο επαφής.  Το µέγεθος του παράκυκλου 
εξετάστηκε µικροσκοπικά και διαπιστώθηκαν ίχνη συγκολλητικού υλικού. Από το 
εύρηµα αυτό σε συνδυασµό µε τον αποχρωµατισµό της επαφής της αυτόµατης 
ασφάλειας εκτιµάται, ότι τοπικά αναπτύχθηκαν υψηλές θερµοκρασίες. (Φωτ. 8) 
 
στ. Οι δύο µονάδες ελέγχου των γεννητριών (Generator Control Units) εξετάσθηκαν 
και βρέθηκαν σε κανονική κατάσταση λειτουργίας (not tripped). 
 
ζ.  Το σύστηµα ελέγχου της γεννήτριας Νο2 βρίσκεται επάνω και δεξιά από την 
αυτόµατη ασφάλεια “ECU Test” και σε απόσταση περίπου 5 cm από αυτή.  Η κάτω 
πλευρά του εν λόγω συστήµατος έφερε ίχνη ηλεκτρικού τόξου (arcing). (Φωτ. 9) 
 
η. ∆εν διαπιστώθηκαν ίχνη βραχυκυκλώµατος στο κιβώτιο ελέγχου συνεχούς 
ρεύµατος (DC electric Box). 
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θ.  Ο ηλεκτρονόµος Κ7212 που βρίσκεται στην κονσόλα οροφής (overhead panel) 
αποσυναρµολογήθηκε και υπεβλήθη σε έλεγχο, κατά τον οποίο διαπιστώθηκε 
εκτεταµένη χρωµατική αλλοίωση των δύο επαφών, πιθανόν λόγω υπερθέρµανσης ή 
βραχυκυκλώµατος.  Η τρίτη επαφή ήταν ελαφρά αποχρωµατισµένη. (Φωτ. 10) 
 
ι. Ο ηλεκτρονόµος “BATT Power Relay” (µε ονοµαστική τιµή 200amps) 
αποσυναρµολογήθηκε και επιθεωρήθηκαν οι κύριες επαφές A1-A2, οι οποίες έφεραν 
έντονα ίχνη ηλεκτρικού τόξου. (Φωτ. 11, 12) 
 
ια. Οι λυχνίες στη κονσόλα οροφής και στην κονσόλα µεταξύ των καθισµάτων Κ1 και 
Κ2 ελέγχθηκαν και  διαπιστώθηκε η λειτουργικότητά τους. 
 
ιβ. Οι λυχνίες στα δύο φώτα θέσης υπεβλήθησαν σε εργαστηριακό έλεγχο όπου 
διαπιστώθηκε ότι και οι τέσσερις έφεραν σπασµένα κρύσταλλα, ενώ σε τρεις από 
αυτές έλειπαν τα νηµάτια πυράκτωσης βολφραµίου.  Θραυσµατογραφική εξέταση 
των υπολειµµάτων των νηµατίων έδειξε ότι η θραύση τους ήταν ψαθυρού τύπου.  
Τα νήµατα της λυχνίας που ήταν ανέπαφα δεν είχαν ίχνη έντασης ή παραµόρφωσης. 
 
ιγ. Οι λυχνίες των φώτων προειδοποίησης / προσοχής (Warning/Caution Lights) 
λειτούργησαν κανονικά µε την παροχή συνεχούς ρεύµατος. 
 
ιδ. Οι δύο γεννήτριες εξετάσθηκαν και διαπιστώθηκε, ότι έφεραν ίχνη ενσφήνωσης 
λόγω καταλοίπων διάβρωσης.  Οι ενδείξεις επιθεώρησης (inspection marks) επί των 
ψηκτρών έδειξαν, ότι αυτές είχαν συµπληρώσει το ήµισυ του ορίου λειτουργίας τους.  
∆εν διαπιστώθηκαν ίχνη αντικανονικής λειτουργίας.  
 
ιε. Μία άκρη (ακίδα) κατσαβιδιού βρέθηκε στην περιοχή των ασφαλειών.  
 
 
1.16.10 Ηλεκτρονική Μονάδα Ελέγχου Κινητήρα  
 
Η ηλεκτρονική µονάδα ελέγχου κινητήρα χρησιµοποιείται σε συνεργασία µε τη 
µηχανική µονάδα διαχείρισης καυσίµου για να καταγράφει διάφορες παραµέτρους 
λειτουργίας και να ρυθµίζει την ροή καυσίµου προς τον κινητήρα από την εκκίνηση 
µέχρι την ανάπτυξη πλήρους ισχύος µέσα σε καθορισµένα όρια. 
 
Σε περίπτωση βλάβης, ή για εκπαιδευτικούς σκοπούς ενεργοποιείται ένας εφεδρικός 
τρόπος µέτρησης καυσίµου (fuel metering manual backup mode), κατά τον οποίον ο 
έλεγχος καυσίµου εκτρέπεται αποκλειστικά και µόνο στην µονάδα διαχείρισης 
καυσίµου. 
 
Η παροχή ηλεκτρικής ισχύος προς την ηλεκτρονική µονάδα ελέγχου κινητήρα γίνεται 
από δύο διαφορετικές πηγές : από το ηλεκτρικό σύστηµα συνεχούς ρεύµατος, όταν 
Νg<40% και από τον εναλλάκτη µονίµου µαγνήτη (permanent magnet alternator), 
όταν Ng>40%.  Κάθε κινητήρας φέρει ξεχωριστή ηλεκτρονική µονάδα ελέγχου και 
διαθέτει τα απαιτούµενα στοιχεία για την σύνδεση αυτής µε τον αντίστοιχο 
µαγνητικό εναλλάκτη.  Οι δύο ηλεκτρονικές µονάδες ελέγχου «επικοινωνούν» µέσω 
του συστήµατος “ARINC interface”. 
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Η ηλεκτρονική µονάδα ελέγχου κινητήρα µπορεί να ανιχνεύει τα σφάλµατα κατά την 
διάρκεια της λειτουργία του. Τα σφάλµατα αυτά εµφανίζονται στην οθόνη - µονάδα 
ηλεκτρονικής απεικόνισης του θαλάµου διακυβέρνησης και διακρίνονται σε κρίσιµα 
(C) και µη-κρίσιµα (NC).  Τα κρίσιµα σφάλµατα διακόπτουν την κανονική λειτουργία 
(AUTO MODE) της ηλεκτρονικής µονάδας και ο έλεγχος του κινητήρα εκτρέπεται σε 
χειροκίνητη λειτουργία (MANUAL MODE), ανεξάρτητα από την θέση των διακοπτών 
των ρυθµιστών στροφών (governor). 
 
Κατά την διάρκεια της διερεύνησης οι ηλεκτρονικές µονάδες ελέγχου των δύο 
κινητήρων (EEC 1 και ΕEC 2) υπεβλήθησαν σε έλεγχο.  Από την αποκωδικοποίηση 
εντοπίσθηκαν καταγεγραµµένα σφάλµατα.  Τα σφάλµατα ήταν δύο µη-κρίσιµα στην 
στην EEC 1, που αντιστοιχούσαν στην τελευταία πτήση (από την εκκίνηση µέχρι την 
κράτηση).  Και οι δύο ηλεκτρονικές µονάδες (EEC 1 and EEC 2) είχαν καταγράψει 
κρίσιµα και µη-κρίσιµα σφάλµατα που αντιστοιχούσαν σε προγενέστερες πτήσεις, 
που δεν µπορούν να καθορισθούν χρονικά, σύµφωνα µε την έκθεση  της εταιρίας 
Hamilton Sundstrand.  ∆εν υπήρχαν καταγραφές ή δηλώσεις επί των εντύπων 
συντήρησης ή αναφορές, σχετικά µε εργασίες συντήρησης επί του ε/π, προ του 
ατυχήµατος, οι οποίες να σχετίζονται µε την αποκατάσταση κρίσιµων ή µη-κρίσιµων 
σφαλµάτων.   
       
 
1.16.11  Κινητήρες και Κατάστρωµα Κινητήρων. 
 
Και οι δύο κινητήρες έφεραν ζηµιές λόγω της πρόσκρουσης, της βύθισης και της 
παραµονής στο θαλάσσιο νερό.  Οι συνδεσµολογίες ελέγχου και τα παρελκόµενα 
ήταν στη προβλεπόµενη θέση τους και ουσιαστικά  ανέπαφα. Μετά την 
αποσυναρµολόγηση των δύο κινητήρων διαπιστώθηκε σφήνωση των κιβωτίων 
µετάδοσης κίνησης, λόγω καταλοίπων διάβρωσης.  Επιπλέον τα κιβώτια µετάδοσης 
κίνησης καθώς και τα στροφεία του συµπιεστού και στροβίλου ισχύος δεν έφεραν 
ίχνη καταπόνησης.  Οι ανιχνευτές σωµατιδίων και τα φίλτρα των συστηµάτων 
λίπανσης βρέθηκαν ελεύθερα από µεταλλικά κατάλοιπα, (βλ. έκθεση της εταιρίας 
Pratt & Whitney). 
 
Τα κατακόρυφα αντιπυρικά διαφράγµατα και των δύο κινητήρων είχαν υποστεί 
ζηµιές από τους κυρίους άξονες µετάδοσης κίνησης.  ∆εν παρατηρήθηκαν άλλες 
ζηµιές. 
 
 
1.16.12 Πρόσθετοι Έλεγχοι 
 
1.16.12.1 Ηλεκτρονικές Παρεµβολές 
 
Έγινε έρευνα µε αντικείµενο τη διαπίστωση πιθανών παρεµβολών οι οποίες είναι 
δυνατό να προήλθαν είτε από εσωτερικά αίτια (π.χ. χρήση κινητών τηλεφώνων, 
ιατρικών συσκευών), ή από εξωτερικούς παράγοντες (π.χ. επίγειες πηγές 
παρεµβολών). 



  Σελ. 36 από  71                      

Όλα τα µέλη του πληρώµατος και το νοσηλευτικό προσωπικό της HELITALIA και του 
ΕΚΑΒ, διέθεταν κινητά τηλέφωνα.  Από  συνεργασία µε τις εταιρίες κινητής 
τηλεφωνίας συνάγεται, ότι δεν έγινε χρήση κινητών τηλεφώνων κατά τη διάρκεια 
του τελευταίου σκέλους της  συγκεκριµένης πτήσης.  

Οι ιατρικές συσκευές ήταν πιστοποιηµένες για χρήση στον συγκεκριµένο τύπο ε/π 
από την Ιταλική ΥΠΑ και πληρούσαν ΕΜΙ προϋποθέσεις διεθνώς αποδεκτές. 
∆ιαπιστώθηκε ότι οι συσκευές αυτές κατά την πτήση ευρίσκοντο σε κατάσταση 
STANDBY.  Οι συσσωρευτές τύπου Ni-Cad των συσκευών ελέγχθηκαν και δεν 
διαπιστώθηκε καταστροφική ζηµιά από βραχυκύκλωµα. 

Την 25 Ιουλίου 2003, οµάδα του Εργαστηρίου Κινητών Ραδιοεπικοινωνιών του 
Εθνικού Μετσόβειου Πολυτεχνείου, σε συνεργασία µε σκάφος του Πολεµικού 
Ναυτικού έκανε επιτόπιες δοκιµές που αφορούσαν στις ηλεκτροµαγνητικές 
παρεµβολές.  Οι δοκιµές πραγµατοποιήθηκαν στην περιοχή Ικαρίας, ακολουθώντας 
το ίχνος πτήσης του ε/π, όπως αυτό αποτυπώθηκε από τα ραντάρ, από το σηµείο 
τελευταίας αναφοράς µέχρι το σηµείο πρόσκρουσης.  Οι µετρήσεις που έγιναν 
(στατικές και δυναµικές), απέδειξαν ότι δεν δηµιουργήθηκαν παρεµβολές από το 
γενικό φάσµα επίγειων πηγών πολιτικής χρήσης.  Εάν εξαιρεθούν όλες οι εκποµπές 
που ευρίσκοντο εντός του επίσηµου φάσµατος των συχνοτήτων ραδιοναυτιλίας της 
Ελλάδας και της Τουρκίας, όλες οι άλλες έδιδαν πολύ αδύνατα σήµατα και εποµένως 
η κατηγοριοποίηση τους σε πιθανές παρεµβολές είναι αµελητέα. 
 
 
1.16.12.2 Έλεγχος Ασφαλειών 
 
Το µεγάλο πλήθος των αυτοµάτων ασφαλειών που ευρέθησαν σε θέση «εκτός», 
είναι ασυνήθιστο  φαινόµενο.  Αυτό οδήγησε σε έρευνα, η οποία έγινε από 
Εργαστήριο του Εθνικού Μετσόβειου Πολυτεχνείου (ΕΜΠ), µε πείραµα σε ιδίου 
τύπου ασφάλειες µε αυτόν του ε/π του ατυχήµατος.  Ο σκοπός των πειραµάτων 
ήταν η εξοµοίωση των συνθηκών βύθισης στη θάλασσα, ώστε να εξακριβωθεί ο 
λόγος που οι ασφάλειες ευρέθησαν σε θέση «εκτός» (OUT).  Σύµφωνα µε τα 
αποτελέσµατα των πειραµάτων η επίδραση γενικά του νερού στα ωµικά φορτία (π.χ. 
προβολείς) δεν έχει επίδραση στις ασφάλειες προστασίας τους.   
                                  
 
1.16.13  Ποµπός Ανάγκης για Εντοπισµό (Emergency Locator Τransmitter) 
 
Ο Ποµπός Ανάγκης για Εντοπισµό (Emergency Locator Τransmitter) µετά την 
ανέλκυση του ε/π βρέθηκε στην προβλεπόµενη θέση.  
 
Ο τύπος του Ποµπού Ανάγκης για Εντοπισµό είναι EBC-302H.  Ο τύπος αυτός είναι 
σχεδιασµένος να ενεργοποιείται αυτόµατα σε περίπτωση πρόσκρουσης και να 
εκπέµπει ένα σήµα ανάγκης σε απόσταση 300 ΝΜ στη συχνότητα 121.5 MHz και 
234.0 MHz για χρονικό διάστηµα 8 ηµερών, δεν µπορεί όµως να εκπέµψει όταν 
βυθισθεί στο νερό. 
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1.17.  Οργανωτικές και ∆ιοικητικές Πληροφορίες  
 
1.17.1.  Εθνικό Κέντρο Άµεσης Βοήθειας (ΕΚΑΒ) 
 
Το ΕΚΑΒ αποτελεί Νοµικό Πρόσωπο ∆ηµοσίου ∆ικαίου  (ιδρυτικός ν.1579/95).  
Σκοπός του είναι ο συντονισµός της παροχής, σε περιπτώσεις ανάγκης, άµεσης 
βοήθειας και ιατρικής φροντίδας στους πολίτες και η µεταφορά τους στις µονάδες 
παροχής υπηρεσιών υγείας. 
 
Για την υλοποίηση του πτητικού έργου αποφασίσθηκε αρχικά από το Υπουργείο 
Υγείας η προµήθεια 5 ε/π και 2  αεροπλάνων. 
 
Το σχέδιο της συνδυασµένης χρήσης των ανωτέρω µέσων δεν πραγµατοποιήθηκε,  
αφού τα δύο αεροπλάνα κρίθηκαν ακατάλληλα και δεν έγιναν αποδεκτά. Έτσι το 
έργο των αεροδιακοµιδών εκτελείτο µόνο µε τα ε/π στο ιδιόµορφο από πλευράς 
καιρικών συνθηκών και µεγάλης έκτασης ελλαδικό νησιωτικό σύµπλεγµα όπου 
επεβάλλετο η συνδυασµένη χρήση των δύο µέσων.  Τον Ιούλιο του 2002 διατέθηκε 
για χρήση κατάλληλα διαµορφωµένο αεροπλάνο µετά από σύµβαση της HELITALIA 
µε την εταιρία HELLAS WINGS.  
 
Τα ε/π τύπου AGUSTA 109 E POWER  είχαν διαµορφωθεί για αεροδιακοµιδές µε 
χωρητικότητα 5 ατόµων και ικανότητα Π∆Ο, χωρίς όµως να µπορούν να ίπτανται 
κάτω από συνθήκες παγοποίησης, λόγω έλλειψης των αναγκαίων συστηµάτων.  
 
Το συντονιστικό όργανο του ΕΚΑΒ, το οποίο λειτουργούσε επί 24ώρου βάσης, ήταν 
το όργανο που αποφάσιζε την εκτέλεση της  αεροδιακοµιδής.  Έτσι σε περίπτωση 
ανάγκης αεροδιακοµιδής απεστέλλετο η αίτηση µε ειδικό σήµα στην HELITALIA.  Οι 
Κ1 και Κ2 επιφυλακής απεδέχοντο ή απέρριπταν την αίτηση, αφού εξέταζαν τα 
απαραίτητα δεδοµένα  (µετεωρολογικά, διαθεσιµότητα πτητικών µέσων). 
 
∆εν υπήρχαν συγκεκριµένα ιατρικά κριτήρια, σχετικά µε την λήψη απόφασης για 
εκτέλεση αεροδιακοµιδής (EMS) και συντονισµός των υπηρεσιών υγείας.  Ακόµη και 
το ίδιο νοσοκοµείο δεν ακολουθούσε µία συγκεκριµένη πρακτική.   
 
 
1.17.2. Επιτροπή Παρακολούθησης Σύµβασης 
 
Την παρακολούθηση της εφαρµογής των όρων της Σύµβασης µεταξύ ΕΚΑΒ και 
HELITALIA είχε αναλάβει πενταµελής επιτροπή του ΕΚΑΒ. 
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1.17.3. HELITALIA 
 
1.17.3.1. Πτητική Εκµετάλλευση των Ε/Π του ΕΚΑΒ 
 
α.  Η HELITALIA δραστηριοποιείται στο χώρο των αεροδιακοµιδών από το 1995 µε 
έδρα τη Φλωρεντία της Ιταλίας. 
 
Κατά το χρόνο του ατυχήµατος η HELITALIA ανήκε στην Deutsche Rettungsflugwact 
e.v. (DRF), η οποία ανέπτυσσε εκτεταµένη δραστηριότητα στον κλάδο των 
αεροµεταφορών µε ε/π.  Το αεροδιακοµιστικό έργο της Helitalia στην Ιταλία ασκείται 
κυρίως πάνω από την ξηρά, σε κοντινές αποστάσεις (µέχρι 50 ΝΜ από τη βάση της) 
για αυτοκινητιστικά ατυχήµατα κλπ και πάντως όχι µακριά από τις ακτές.  Τα υπ’ 
αυτής χρησιµοποιούµενα ε/π επιχειρούν τόσο κατά τη διάρκεια της ηµέρας, όσο και 
κατά τη νύκτα. 
 
To ελληνικό κλιµάκιο της HELITALIA αρχικά είχε ως βάση την Πρώην Αµερικανική 
Βάση Ελληνικού και αργότερα µεταφέρθηκε σε διαµορφωµένο χώρο εντός της 
Αεροπορικής Βάσης της Ελευσίνος. Στις εγκαταστάσεις της συµπεριλαµβάνοντο το 
υπόστεγο συντήρησης των ε/π, το Γραφείο Επιχειρήσεων, το Γραφείο 
Αεροδιακοµιδών του ΕΚΑΒ, στελεχωµένο µε το προβλεπόµενο προσωπικό δηλαδή 
ιατρούς, νοσηλευτές, διοικητικό προσωπικό καθώς αποθήκη υλικών και άλλα γραφεία 
της εταιρίας. 
Εκ των τεσσάρων ε/π του ΕΚΑΒ τα δύο στάθµευαν στο Α/∆ της Ελευσίνας, το ένα 
στο Α/∆ της Ρόδου και το άλλο στο Α/∆ της Μυτιλήνης. 
 
Ο µέγιστος χρόνος α/γ από τη στιγµή αποδοχής της αποστολής από τους χειριστές 
ήταν  20 λεπτά κατά τη διάρκεια της ηµέρας (πρώτο µε τελευταίο φως) και 30 λεπτά 
κατά τη νύκτα. 
 
Ο ∆ιευθυντής Πτητικής Εκµετάλλευσης (∆ΠΕ) διέµενε µονίµως στην Ιταλία και 
ερχόταν σποραδικά στην Ελλάδα.  Ήταν ο όγδοος από έναρξης λειτουργίας της 
εταιρίας και δεν ήταν πλήρως ενηµερωµένος στα θέµατα του ελλαδικού κλιµακίου.  
∆εν γνώριζε τα πτητικά µέσα που είχε στην διάθεσή του το ΕΚΑΒ (αεροπλάνα), 
καθώς και την απουσία των θυρίδων του ριναίου σκέλους του συγκεκριµένου ε/π.  
Σύµφωνα µε δήλωσή του, δεν θα επέτρεπε την πτήση του ε/π χωρίς θυρίδες ριναίου 
σκέλους, γιατί τούτο δεν περιλαµβανόταν στο MEL της εταιρίας.  Επίσης, κατά τη 
γνώµη του, ο Κ1 ήταν καταπονηµένος κατά την εκτέλεση της συγκεκριµένης 
αποστολής, λόγω µειωµένης ανάπαυσης. 
 
Ο υπεύθυνος µηχανικός της HELITALIA HELLAS από την αρχή Ιανουαρίου του 2003 
διέµενε στην Ιταλία και  επισκεπτόταν την Ελλάδα τρεις ηµέρες την εβδοµάδα.  Το 
τεχνικό µέλος της Επιτροπής Παρακολούθησης του ΕΚΑΒ έστειλε e-mail στις 06-02-
03 στην HELITALIA, µε το οποίο τόνιζε ότι η µη συνεχής παρουσία του υπεύθυνου 
µηχανικού στην Ελλάδα δεν είναι αποδεκτή από την Επιτροπή.  Η HELITALIA 
απήντησε µε e-mail, ότι θα εξέταζε την περίπτωση το ταχύτερον. 
 
Ο υπεύθυνος τεχνικός της Βάσης Μυτιλήνης είναι κάτοχος ελληνικού πτυχίου µε ΑΜ 
1469 έχοντας ικανότητα επί του τύπου Α109 και όχι στο Α109Ε POWER.  Τα στοιχεία 
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αυτά προκύπτουν από σχετικό έγγραφο της ΥΠΑ.  Ως υπεύθυνος της βάσης 
υπέγραφε τα προβλεπόµενα έντυπα συντήρησης µε βάση το πτυχίο που του είχε 
εκδώσει η Ιταλική Πολιτική Αεροπορία (ENAC) No 10092 το οποίο περιελάµβανε τον 
τύπο Α109Ε POWER.        
 
Τον Ιούνιο του 2000, η Ελληνική ΥΠΑ και η Ιταλική ENAC συµφώνησαν για την 
ένταξη των ε/π στο AOC της Helitalia που είχε εκδοθεί από την ENAC. Την 17-01-01 
εκπονήθηκε και υπογράφηκε Μνηµόνιο Αλληλοκατανόησης (Memorandum Of 
Understanding - MOU) µεταξύ ΥΠΑ και ENAC, σύµφωνα µε το  άρθρο 83bis της 
Σύµβασης του Σικάγου.  Έτσι η ENAC ως έχουσα χορηγήσει το AOC θα ασκούσε 
εποπτεία στην HELITALIA, σύµφωνα µε το MOU και την ισχύουσα ελληνική 
νοµοθεσία και η HELITALIA θα άρχιζε πτήσεις στην Ελλάδα. 
 
Η HELITALIA είχε την ευθύνη της σχολαστικής τήρησης των διαδικασιών και 
κανόνων ασφαλείας πτήσεων και εδάφους, σύµφωνα µε το Παράρτηµα V της 
∆ιακηρύξης 14/99. 
 
H HELITALIA οργάνωσε και τηρούσε Γραφείο Επιχειρήσεων (Επιµελητεία), 
στελεχωµένο µε πτυχιούχο επιµελητή και βοηθούς, εξοπλισµένο µε σταθµούς 
ασυρµάτων UHF/VHF για την αµφίδροµη επικοινωνία και ενηµέρωση του Γραφείου 
µε τα εν πτήση πληρώµατα και on line σύνδεση µε την ΕΜΥ για την επί 24ώρου 
βάσης µετεωρολογική ενηµέρωση των πληρωµάτων της. 
 
Η HELITALIA είχε εφαρµόσει όλες τις τεχνικές οδηγίες που είχαν εκδοθεί από την 
κατασκευάστρια εταιρία (Mandatory Bulletins and Directives) και αφορούσαν άµεσα 
στην ασφάλεια πτήσεων.  Παρόλο που είχαν εκτελεσθεί όλες οι τεχνικές οδηγίες, η 
βιβλιογραφία που τηρούσε η HELITALIA δεν ήταν πλήρως ενηµερωµένη. 
Συγκεκριµένα στο Εγχειρίδιο Συντήρησης η λίστα µε τις εφαρµοζόµενες “Bolletini 
Tecnici” ήταν ενηµερωµένη µέχρι την ΒΤ 109-12, ενώ στη συγκεκριµένη χρονική 
στιγµή (11-02-03) η τελευταία εκδοθείσα  ήταν η ΒΤ 109-32. 
 
Η HELITALIA είχε θεσπίσει διαδικασίες που αφορούσαν στη προσέγγιση και 
αναχώρηση των ε/π  από και προς τα εγκεκριµένα από την ΥΠΑ ελικοδρόµια (Ε/∆).   
Για το Α/∆ Ικαρίας το οποίο δεν διέθετε εγκεκριµένες διαδικασίες δεν είχε εκπονηθεί 
αντίστοιχη διαδικασία. 
 
Η HELITALIA µε το υπ αριθ. HEL 1385/18-10-01 έγγραφό της, είχε ζητήσει από το 
ΕΚΑΒ την δηµιουργία µικτού Επιχειρησιακού Κέντρου ΕΚΑΒ και Επιµελητείας 
Πτήσεων, ώστε να γίνεται άµεσα και επι τόπου συνεργασία µεταξύ εµπλεκοµένων, µε 
σκοπό την καλύτερη εκµετάλλευση των ε/π και την έγκαιρη αεροδιακοµιδή των 
ασθενών.   
Η Ε∆ΑΑΠ µε την 2003-17 (Ιούνιος 2003) Σύσταση Ασφάλειας Πτήσεων συνιστούσε  
«να τονιστεί στους χειριστές του ΕΚΑΒ, ότι η απόφαση για την αποδοχή ή µη µιας 
αποστολής πρέπει να βασίζεται αποκλειστικά σε επιχειρησιακά και τεχνικά κριτήρια». 
 
Ο εκµεταλλευόµενος δεν είχε επίσηµη διαδικασία διαχείρισης επικινδυνότητας για να 
παρέχει οδηγίες στο πλήρωµα, ούτως ώστε να αξιολογεί κινδύνους που σχετίζονται 
µε αποστολές, οι οποίες θα χαρακτηρίζονταν εκτός των επιχειρησιακών ορίων 
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ασφαλείας ή ένα πρωτόκολλο λήψης απόφασης για την αποδοχή ή την απόρριψη της 
αποστολής. 
β. Πρόγραµµα Ασφαλείας HELITALIA 
 
Ένα πρόγραµµα ασφαλείας σε επίπεδο µονάδων που αποτελούσε τµήµα του 
Επιχειρησιακού Εγχειριδίου καθώς και µηνιαίες συνεδριάσεις ασφαλείας, ήταν το 
σύνολο της δραστηριότητος για την ασφάλεια πτήσεων.   Όµως δεν υπήρχε ένα 
πάγιο και ολοκληρωµένο Σύστηµα ∆ιαχείρισης Ασφαλείας - Σ∆Α (Safety Management 
System ή SMS).   
 
 
1.17.3.2. Πτητική Εκµετάλλευση του Αεροπλάνου του ΕΚΑΒ 
 
Τον Ιούλιο του 2002 η εταιρία Hellas Wings Ltd, η οποία επιχειρεί στον χώρο των  
αεροµεταφορών, υπέγραψε σύµβαση µε την HELITALIA για την εκµετάλλευση ενός  
αεροπλάνου Jetstream – 31 (νηολόγιο SX-BSR), τροποποιηµένου και διαµορφωµένου 
για την εκτέλεση αποστολών ΕΜS. 
 
Το αεροπλάνο ήταν ετοιµότητας 30 λεπτών επί 24ώρου βάσης ευρισκόµενο µαζί µε 
τα ε/π στην Αεροπορική Βάση της  Ελευσίνος. 
 
 
Ετοιµότητα στο Α/∆ της Ελευσίνος 
 
∆ύο ε/π την ηµέρα και ένα κατά τη νύκτα, σε ετοιµότητα 20 και 30 λεπτών 
αντιστοίχως, επί 24ώρου βάσης. 
 
 
Ετοιµότητα στις Βάσεις Ρόδου-Μυτιλήνης 
 
Από ένα ε/π σε ετοιµότητα 20 λεπτών την ηµέρα και 30 λεπτών την νύκτα, επί 
24ώρου βάσης. 
 
 
Ασφαλιστική Κάλυψη  
 
Τα ε/π του ΕΚΑΒ και οι επιβαίνοντες  σε αυτά, ήσαν ασφαλισµένοι από την 
HELITALIA ως ακολούθως:  
Έναντι παντός κινδύνου στον αέρα και το έδαφος, έναντι τρίτων για σωµατικές 
βλάβες και ζηµιές, έναντι αστικής ευθύνης (σωµατικές βλάβες και ζηµιές) των 
επιβαινόντων συµφώνως µε τα διεθνώς κρατούντα, για την αξία του ε/π, του 
εξοπλισµού, των εξαρτηµάτων του και του ιατρικού εξοπλισµού. Επίσης ήταν 
ασφαλισµένο όλο το προσωπικό που είχε σχέση µε το ε/π, ιπτάµενο  ή εδάφους 
έναντι παντός κινδύνου από οποιαδήποτε αιτία κατά τον χρόνο εκτέλεσης των 
καθηκόντων του.  
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Όρια Πτήσης-Απασχόλησης Χειριστών 
 
Σύµφωνα µε το Operation Manual – Part A Subpart IV – Chapter 4 της HELITALIA, 
εγκεκριµένο από την ΕΝΑC, τα όρια πτήσης απασχόλησης ήταν τα εξής: 
 
∆ύο χειριστές πλήρωµα 
- Μέχρι 8 ώρες πτήσης εντός 24 συνεχών ωρών.  
- Μέχρι 28 ώρες πτήσης σε 7 συνεχείς ηµέρες. 
- Μέχρι 60 ώρες πτήσης σε 28 συνεχείς ηµέρες. 
 
Ένας χειριστής πλήρωµα  
- Μέχρι 5 ώρες πτήσης εντός 24 συνεχών ωρών. 
- Μέχρι 25 ώρες πτήσης σε 7 συνεχείς ηµέρες. 
- Μέχρι 50 ώρες πτήσης σε 28 συνεχείς ηµέρες. 
 
Χρόνος απασχόλησης 
- Μέχρι 13 ώρες απασχόλησης σε 24 συνεχείς ώρες µε αντίστοιχη ανάπαυση. 
- Μέχρι 91 ώρες απασχόλησης µε αντίστοιχη ανάπαυση στη διάρκεια 7 συνεχών 

ηµερών. 
- Μέχρι 182 ώρες απασχόλησης µε αντίστοιχη ανάπαυση σε 28 συνεχείς ηµέρες. 
 
Όταν η προγραµµατισµένη υπηρεσία (programmed service) µετατρέπετο σε 
υπηρεσία µε πτήση, που διαρκούσε µέχρι το τέλος της υπηρεσίας, τότε διατίθετο 
χρόνος ανάπαυσης, οκτώ ωρών ή το διπλάσιο του χρόνου πτήσης,  όποιο από τα δύο 
ήταν µεγαλύτερο. 
 
Ο Κ1 ξεκίνησε την βάρδια του (Programmed Service ) στις 17:30 της 09-02-2003 και 
τελείωσε στις 05:30 της 10-02-2003.   Κατά την διάρκεια της βάρδιας του εκτέλεσε 
πτήση διάρκειας 03:10 ωρών.  Σύµφωνα µε το πρόγραµµα θα ξανάρχιζε εργασία στις 
17:30 της 10-02-03, αλλά στις 12:45 εκλήθη από την εταιρεία για πτήση από την 
Μυτιλήνη – Ελευσίνα – Μυτιλήνη στο πρώτο σκέλος της οποίας θα ήταν επιβάτης 
ενώ στο δεύτερο (νυκτερινό) θα ήταν πλήρωµα. Το ε/π απογειώθηκε από την 
Μυτιλήνη στις 14:20 και προσγειώθηκε στην Ελευσίνα 15:40. Απογειώθηκε από την 
Ελευσίνα στις 18:15 και προσγειώθηκε στην Μυτιλήνη στις 19:50 οπότε και συνέχισε 
την βάρδια του.   
 
 
1.18. Συµπληρωµατικές Πληροφορίες 

 

Η Επιτροπή ∆ιερεύνησης Ατυχηµάτων του Ηνωµένου Βασιλείου διερεύνησε δύο 
ατυχήµατα ε/π Α109Ε στα οποία οι διακόπτες των γεννητριών και της µπαταρίας 
βρέθηκαν ανοικτοί (σε θέση «εκτός») µετά από τα ατυχήµατα.  Τα αίτια των 
ατυχηµάτων αυτών και στις δύο περιπτώσεις οφείλονταν σε άλλους λόγους.  

Στο συγκεκριµένο ατύχηµα της Ικαρίας οι διακόπτες των γεννητριών και της 
µπαταρίας βρέθηκαν ανοικτοί (σε θέση «εκτός»), αλλά δεν υπάρχει συσχέτιση µε τα 
προαναφερθέντα ατυχήµατα του Ηνωµένου Βασιλείου.  Παρά ταύτα παρατίθενται 
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περιληπτικώς  κατωτέρω αποσπάσµατα από τα πορίσµατα ων δύο ατυχηµάτων και 
πληροφορίες για τις ενέργειες των Αρχών του Ηνωµένου Βασιλείου. 

Ατύχηµα του Ε/Π Α109Ε 6-JRSL την 14-01-2000 στο Wheelgate Farm, 
πλησίον του Roney Marsh, Kent, UK 

"Ολική απώλεια ηλεκτρικής ισχύος, που οφείλεται ενδεχοµένως σε ακούσιο 
κτύπηµα µε τα ακουστικά του συγκυβερνήτου επί της επιφανείας ενιαίου χειρισµού 
(“gang bar”) των διακοπτών γεννητριών και µπαταρίας µε αποτέλεσµα την  
απενεργοποίησή τους. " 

Ατύχηµα του Ε/Π Α109Ε G-TVAA την 17-6-2000 στο Artorfield, του  
Croos Berkshire, UK 

"Σε κάποιο στάδιο της πτήσης παρουσιάσθηκε ξαφνική ολική απώλεια ηλεκτρικής 
ισχύος. Οι επιβαίνοντες του ε/π και οι υπηρεσίες έκτακτης ανάγκης ανέφεραν ότι 
κανένας δεν είχε µετακινήσει τους διακόπτες γεννητριών  και µπαταρίας ή την  
επιφάνεια ενιαίου χειρισµού τους (gang bar) οποιαδήποτε στιγµή µετά από την 
πρόσκρουση. Επίσης κανένας από τους χειριστές δεν θυµόταν να είχε ανοίξει 
τους διακόπτες γεννητριών  και µπαταρίας".   

• Μια σύσταση ασφαλείας εκδόθηκε από την Επιτροπή ∆ιερεύνησης 
Ατυχηµάτων του Ηνωµένου Βασιλείου (2000-9) που αναφέρεται στη πιθανότητα 
ολικής απώλειας ηλεκτρικής ισχύος ως αποτέλεσµα ακούσιου ανοίγµατος των 
διακοπτών των γεννητριών και µπαταρίας ή µε τη βοήθεια της επιφάνειας 
ενιαίου χειρισµού (gang bar), που είναι τοποθετηµένη  κάτω στους διακόπτες 
γεννητριών και µπαταρίας.  

• Η Υπηρεσία Πολιτικής Αεροπορίας του Ηνωµένου Βασιλείου δέχτηκε τη σύσταση.  

• Μια άλλη σύσταση ασφαλείας εκδόθηκε από την Επιτροπή ∆ιερεύνησης 
Ατυχηµάτων του Ηνωµένου Βασιλείου (2000-10) µε το ερώτηµα εάν υπάρχει 
απαίτηση για την τοποθέτηση επιφάνειας ενιαίου χειρισµού (gang bar) και εάν 
όχι, να τοποθετηθεί προστατευτικό κάλυµµα στον κύριο διακόπτη (gated or 
guarded switch) της µπαταρίας τουλάχιστον. 

• Η Υπηρεσία Πολιτικής Αεροπορίας του Ηνωµένου Βασιλείου δέχτηκε τη σύσταση.  
 
 
2. ΑΝΑΛΥΣΗ 
 
2.1. Σχέδιο Πτήσης 
 
Το σχέδιο πτήσης συµπληρώθηκε από τον Κ1 και κατατέθηκε τηλεφωνικά στο Α/∆ 
Μυτιλήνης ‘Ο∆ΥΣΣΕΑΣ ΕΛΥΤΗΣ’ λίγα λεπτά πριν την α/γ, διότι το Α/∆ ήταν κλειστό 
λόγω ωραρίου.  Ο Ελεγκτής Εναερίου Κυκλοφορίας έφθασε στο Α/∆ στις 23:15. 
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Το δροµολόγιο που αναγράφηκε στο σχέδιο πτήσης ήταν H59-MES-H59-PIPEN (IFR) 
ΙΚΑRΙΑ-SAMOS-LGMT (VFR). Το ε/π θα πραγµατοποιούσε π/γ στο Α/∆ της Ικαρίας 
για παραλαβή ασθενούς, την οποία θα µετέφερε εν συνεχεία στο Α/∆ της Σάµου. 
 
Για το µεν σκέλος H59-MES-H59-PIPEN  επελέγη το επίπεδο πτήσης FL060 ενώ για 
το  σκέλος  επιστροφής IKAPIA-ΣΑΜΟΣ-ΜΥΤΙΛΗΝΗ η πτήση θα γινόταν µε κανόνες 
εξ’ όψεως.  Στο σχέδιο πτήσης δεν ανεγράφετο ότι η πτήση ήταν Night VFR. 
 
Το χαρακτηριστικό κλήσης του ε/π ήταν ΕΚΑΒ7, οι δε υπολογιζόµενοι χρόνοι α/γ και 
π/γ στο Α/∆ Μυτιλήνης ήταν 23:20 και 01:30 αντιστοίχως. 
 
Επίσης συµπληρώθηκε και κατατέθηκε στο Γραφείο Αερολιµενικού Ελέγχου της ΥΠΑ 
στο Α/∆ Μυτιλήνης το δηλωτικό πτήσης (GENERAL DECLARATION). 
 
 
2.2. Επίβλεψη Αποστολής 
 
Η αποστολή έγινε αποδεκτή από το Γραφείο Επιχειρήσεων της HELITALIA και η 
προετοιµασία της έγινε από τους Κ1 και Κ2.  Τα έγγραφα αποδοχής της πτήσης 
εστάλησαν στην Βάση της Ελευσίνας, σύµφωνα µε τις διαδικασίες της HELITALIA.  Ο 
Αρχιχειριστής της HELITALIA HELLAS πριν από την εκτέλεση της πτήσης 
επικοινώνησε τηλεφωνικά µε τον Κ1 κατά την συνήθη πρακτική του.   
 
 
2.3. Εκτέλεση Αποστολής 
 
Ύστερα από την τελευταία αναφορά του Κ1 προς τον ΠΕΑ Ικαρίας (περίπου 4ΝΜ 
βόρεια της νήσου) υπάρχει έλλειψη επικοινωνίας µεταξύ του πληρώµατος µε τους 
σταθµούς εδάφους ή το Γραφείο Επιχειρήσεων της Helitalia, όπως προκύπτει από την 
καταγραφή των συνοµιλιών της παραγράφου 1.1.3. 
 
Στο σχήµα 1 είναι αναγεγραµµένα τα σηµεία “A” έως και “F” που αντιπροσωπεύουν 
τις διαδοχικές θέσεις του ε/π, σύµφωνα µε τις καταγραφές του ραντάρ.   “A” είναι το 
σηµείο τελευταίας αναφοράς του ε/π  προς τον ΠΕΑ Ικαρίας και “F” είναι το 
τελευταίο αποτυπωµένο από το ραντάρ σηµείο.   Το πλήρωµα του ε/π φθάνοντας 
στο σηµείο “F” εξετέλεσε µία απότοµη δεξιά στροφή καθόδου µε πορεία προς το 
Α/∆.  Το “G” είναι το σηµείο που βρέθηκε το ε/π.  (Η διαφορά χρόνου µεταξύ του 
κειµένου και του σχήµατος 1 –  63 sec – οφείλεται στην διαφορά χρόνου µεταξύ των 
ρολογιών των Υπηρεσιών Ελέγχου Εναερίου Κυκλοφορίας και ραντάρ.)   
 
Σύµφωνα µε αυτόπτη µάρτυρα που βρισκόταν στον χώρο στάθµευσης των α/φ 
εµπρός από τον σταθµό του Α/∆, το ε/π ήταν ορατό καθ’ όλη την διαδροµή µέχρι  
και πριν από το σηµείο D.  Στο σηµείο αυτό έχασε την οπτική επαφή καθότι το ε/π 
διήρχετο πίσω από τον υπάρχοντα λόφο.  Ο µάρτυρας που συνέχισε να 
παρακολουθεί την  περιοχή δεν ξαναείδε τα φώτα του ε/π (σχήµα 2). 
 
Σύµφωνα µε το αποτυπωθέν από το ραντάρ ίχνος του ε/π, όπως φαίνεται στο σχήµα 
1, το ε/π θα έπρεπε να είναι ορατό από τον αυτόπτη µάρτυρα ο οποίος 
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παρακολουθούσε την διαδροµή του ε/π, για να το δει πάνω από τα φυσικά εµπόδια, 
στην περιοχή µεταξύ των σηµείων D και Ε σε ύψος 2000 ft (+/- 100 ft ακρίβεια 
ραντάρ) καθώς και στο επόµενο τµήµα του ίχνους µεταξύ των σηµείων Ε και F για 
αρκετά δευτερόλεπτα.   
 
Όπως απέδειξαν οι πτήσεις αναπαράστασης, όταν το ε/π ήταν στο υπήνεµο σκέλος 
µεταξύ των σηµείων D και E (σχέδιο 1) ανερχόµενο στα 2000 ft, θα έπρεπε να ήταν 
ορατά τα φώτα θέσης και αποφυγής σύγκρουσης από άτοµο που βρισκόταν εµπρός 
από το κτίριο του αεροσταθµού.  Επίσης το ε/π θα έπρεπε να ήταν ορατό για ένα 
χρονικό διάστηµα και κατά την τελική στροφή µετά το σηµείο “F”.   
 
Η αναφορά του ε/π ότι ήταν στο «∆υτικό Υπήνεµο» ήταν ανακριβής, διότι πρόθεση 
του Κ1, που αποδείχθηκε από τα γεγονότα (ίχνος ραντάρ, µάρτυρες) ήταν να 
ακολουθήσει δεξιό υπήνεµο για τον διάδροµο 33, ανατολικά του Α/∆. 
 
Επιπροσθέτως, η αιφνίδια άνοδος στο ύψος των 2000 ft και η απόκλιση από το ίχνος 
του υπήνεµου σκέλους, όπως φαίνεται στο αποτυπωθέν από το ραντάρ ίχνος, που 
δεν είναι συµβατά µε την πρόθεση του Κ1 να προσγειωθεί, µπορούν να εξηγηθούν 
ως προσπάθεια του Κ1 να κερδίσει χρόνο και ύψος για να αντιµετωπίσει πιθανώς 
κάποιες δυσλειτουργίες. 
 
 
2.4 Ανάλυση της Παροχής Ηλεκτρικής Ενέργειας 
 
∆οκιµές έγιναν στο Εθνικό Μετσόβειο Πολυτεχνείο (ΕΜΠ), προκειµένου να 
εξακριβωθεί που οφείλεται το γεγονός ότι η αυτόµατη ασφάλεια ”BATT BUS” ευρέθη 
σε θέση «εκτός».  Η εν λόγω αυτόµατη ασφάλεια δεν είναι προσιτή στους χειριστές 
εν πτήσει κι ούτε θα ήταν δυνατόν να ανοίξει λόγω της πρόσκρουσης του ε/π στη 
θάλασσα ή από εξωτερικές δυνάµεις.  Οι δοκιµές έδειξαν ότι το άνοιγµά της δεν 
µπορούσε να προέλθει από βραχυκύκλωµα, λόγω της βύθισης του ε/π στη θάλασσα. 
 
Ανεξαρτήτως όµως αυτού, εάν κατά την περίοδο που η αυτόµατη ασφάλεια ήταν 
«εκτός», όπως στην προκειµένη περίπτωση, συνέβαινε οι επαφές του ηλεκτρονόµου 
Κ7212 να κολλήσουν σε θέση «έκτακτης ανάγκης» αυτό θα είχε ως συνέπεια την 
απώλεια όλων των φορτίων που τροφοδοτούνται από τους ζυγούς έκτακτης ανάγκης 
(EMERGENCY BUS) και τους «βασικούς» ζυγούς (ESSENTIAL BUS). Στην περίπτωση 
όµως αυτή η τροφοδότηση όλων των φορτίων εναλλασσοµένου ρεύµατος (AC) 
εξασφαλίζεται κανονικά µέσω του µετατροπέα Νο. 2 (Inverter #2) ο οποίος 
τροφοδοτείται από τους ζυγούς της γεννήτριας Νο. 2 (DC BUS #2). 
 
Η αναφερόµενη περίπτωση του «κολλήµατος» των επαφών του ηλεκτρονόµου 
Κ7212 στη θέση «έκτακτης ανάγκης» ενδεχοµένως να έχει συµβεί και σε άλλα ε/π, 
γεγονός που ανάγκασε τον κατασκευαστή να εκδώσει Υποχρεωτική Τεχνική Οδηγία 
(Mandatory – Alert Service Bulletin) µετά το ατύχηµα, όπως στην παρ. 1.16.9 
αναφέρεται. 
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Τα ευρήµατα, οι αποδείξεις και οι ενδείξεις για την κατάσταση του ηλεκτρικού 
συστήµατος είναι αντιφατικά σε πολλά σηµεία.  Κατωτέρω παρατίθεται σειρά τέτοιων 
παραδειγµάτων: 
 
• Η ένδειξη του Τεχνητού Ορίζοντα (ADI) τόσο του Κ1 όσο και του Κ2 αριστερής 

κλίσης 30ο (left bank) και πρόνευσης 0ο (pitch) τα οποία τροφοδοτούνται από 
διαφορετικούς ζυγούς γεννητριών (DC BUS #1 και DC BUS #2) και η ένδειξη του 
Εφεδρικού Τεχνητού Ορίζοντα (stand-by ADI) 40ο αριστερής κλίσης (left bank) 
και 0o πρόνευση (pitch), ο οποίος τροφοδοτείται από τον ζυγό έκτακτης ανάγκης 
(EMERGENCY BUS). 

• Από τις ενδείξεις του οργάνου Οριζοντίας Θέσης ήτοι πορεία 252ο και ADF 
διόπτευση 303ο, αξιόπιστη είναι µόνο η ένδειξη της διόπτευσης ADF, η οποία 
συµπίπτει µε αυτή του σηµείου πρόσκρουσης, επειδή η συσκευή και  οι 
συγχροκινητήρες (synchros) τροφοδοτούνται από τους ζυγούς των γεννητριών 
(DC BUS) και εναλλασσοµένου ρεύµατος (INV AC BUS) αντιστοίχως. Η ένδειξη 
της πορείας (heading) 252ο σε περίπτωση που διακοπεί µόνο η τροφοδότηση DC 
28V από τον ζυγό ESS BUS#1 ως προς την ένδειξη µπορεί να έχει συµβεί σε 
οποιοδήποτε σηµείο µετά την στροφή του ε/π.   

• Οι λυχνίες φωτισµού των ανωτέρω οργάνων παρ’ ότι τροφοδοτούµενες από τον 
ζυγό της γεννήτριας Νο. 2 (DC BUS #2) δεν δείχνουν ότι ήταν υπό τάση 
(αναµµένες) κατά την στιγµή της πρόσκρουσης του ε/π. 

• Τα φώτα θέσης (position lights) παρ’ ότι τροφοδοτούνται από τον ζυγό της 
γεννήτριας Νο. 2 (DC BUS #2) δεν φέρουν ένδειξη ότι ήταν υπό τάση κατά την 
στιγµή της πρόσκρουσης του ε/π. 

• Οι λυχνίες φωτισµού στο κοµβίο "go around” του Οδηγού Πτήσης (Flight 
Director) και η αντίστοιχη λυχνία του Τεχνητού Ορίζοντα (ADI) ευρέθηκαν σε 
κατάσταση που έδειχνε ότι ήταν υπό τάση κατά την στιγµή της πρόσκρουσης του 
ε/π.  Πρέπει να σηµειωθεί ότι από αναφορές τεχνικών της Π.Α. προκύπτει ότι 
παρόµοια κατάσταση λυχνιών παρατηρήθηκε και σε άλλες περιπτώσεις χωρίς οι 
λυχνίες να ευρίσκονται υπό τάση. 

• Οι διακόπτες των ρυθµιστών στροφών (governor) και των δύο κινητήρων 
ευρέθησαν στην θέση «χειροκινήτως»  (MANUAL MODE). ∆εν υπάρχει λογική 
εξήγηση για το γεγονός αυτό.  Κανείς χειριστής δεν θα τοποθετούσε τους 
διακόπτες και των δύο κινητήρων στη θέση αυτή, καθ’ όσον είναι σχεδόν 
αδύνατο να ελεγχθεί το ε/π, ειδικώς σε χαµηλό ύψος.  Από την άλλη πλευρά, 
εκτός της περιπτώσεως κρισίµων σφαλµάτων (critical faults) στους κινητήρες, 
είναι αδύνατον να µετακινηθούν οι διακόπτες αυτοµάτως στην θέση 
«χειροκινήτως».  Κρίσιµα σφάλµατα δεν κατεγράφησαν στην µονάδα ελέγχου 
των κινητήρων EEC 1 του Νο. 1 κινητήρα και µερικά που καταγράφηκαν στην 
µονάδα EEC 2 του Νο. 2 κινητήρα είχαν σηµειωθεί σε προγενέστερες πτήσεις. 

• Ο ποµποδέκτης εντοπισµού θέσης (transponder) δεν απήντησε στα σήµατα του 
ραντάρ µετά το σηµείο “F”, παρ’ ότι τροφοδοτείται από τον ζυγό της Νο. 1 
γεννήτριας (DC BUS #1).  Επειδή µεταξύ του σηµείου “F” και του σηµείου της 
πτώσεως εκτιµάται µετά βεβαιότητος, ότι υπήρξε κύκλος ερωτήσεως του ραντάρ 
(σάρωση ανά 10 sec), µία λογική εξήγηση θα µπορούσε να είναι ότι το ύψος του 
ε/π ήταν κάτω του ελαχίστου ύψους αναγνωρίσεως του ραντάρ, το οποίο 
σηµαίνει ότι το ε/π έχασε ύψος, αρχικά τουλάχιστον, πολύ γρηγορότερα απ’ ότι 



  Σελ. 46 από  71                      

θεωρητικά υπολογίζεται.  Αυτό είναι συνεπές µε την ένδειξη κάθοδου 500ft/min. 
που υπήρχε στον Ενδείκτη Βαθµού Ανόδου/Καθόδου. 

• ∆εν έγιναν ορατά τα φώτα θέσης και αποφυγής σύγκρουσης (position and 
anticollission lights) από τον αξιόπιστο παρατηρητή - αυτόπτη µάρτυρα µετά το 
σηµείο “D” (βλ. εικόνα 2). 

• Η διακοπή επικοινωνίας µεταξύ του ε/π και του ΠΕΑ Ικαρίας. 
• Ο φακός τύπου «στυλό», ο οποίος ανήκε στον Κ1 και ο οποίος ευρέθη στο 

θάλαµο διακυβέρνησης µε τον διακόπτη σε θέση ΟΝ (αναµµένος) και η αλυσίδα 
µε την οποίαν ήταν κρεµασµένος στο λαιµό του Κ1 σπασµένη από βίαιο 
τράβηγµα. 

• Η ενδοσυνεννόηση (ICS) τόσο του Κ1, όσο και του Κ2 τροφοδοτούνται από τους 
ζυγούς «έκτακτης ανάγκης» και σε περίπτωση αστοχίας των ζυγών απεκλείετο η 
δυνατότητα ενδοεπικοινωνίας ή ραδιοεπικοινωνίας και από τους δύο χειριστές. 

• Η άνοδος που εξετέλεσε το ε/π µεταξύ των σηµείων “D” και “E” και η τελική 
στροφή καθόδου µεταξύ των σηµείων “F” και “G”, τα οποία δεν µπορεί να έγιναν 
µε συνθήκες κανονικής λειτουργίας του ε/π. 

• Η λογικά ανεξήγητη εύρεση τόσο πολλών διακοπτών και αυτοµάτων ασφαλειών 
(CB) στην θέση «εκτός». Ακόµη και αν δεχθούµε ότι οι διακόπτες των γεννητριών 
και του συσσωρευτού ωθήθηκαν από το ρεύµα του εισρέοντος ύδατος στην θέση 
«εκτός», µέσω της επιφάνειας ενιαίου χειρισµού (gang bar), οι υπόλοιποι 
διακόπτες και ιδίως των αυτοµάτων ασφαλειών δεν ήταν δυνατόν να ευρεθούν σε 
θέση «εκτός»  από την πρόσκρουση, ή βραχυκύκλωµα, ή άλλες εξωτερικές 
δυνάµεις, αλλά από εκούσια ή ακούσια ανθρώπινη επέµβαση. 

 
Είναι φανερό ότι υπάρχουν ισχυρές ενδείξεις που οδηγούν στο συµπέρασµα µερικής 
ηλεκτρικής απώλειας όπως π.χ. όταν και οι δύο γεννήτριες είναι εν λειτουργία αλλά 
όλα τα φορτία που τροφοδοτούνται από τους ζυγούς «έκτακτης ανάγκης» 
(EMERGENCY BUS) είναι αποσυνδεδεµένα εξ’ αιτίας της διακοπής τροφοδότησης από 
τον συσσωρευτή (αυτόµατη ασφάλεια εκτός) και ο ηλεκτρονόµος Κ7212 µε τις 
επαφές «κολληµένες» σε θέση «έκτακτης ανάγκης».  Παρ’ όλα αυτά, η ανωτέρω 
κατάσταση δεν µπορεί να εξηγήσει το εύρηµα, ότι οι λυχνίες φώτων θέσης (position 
lights) ήταν χωρίς τάση κατά την στιγµή της πρόσκρουσης. 
 
Στην τελευταία αυτή περίπτωση της µερικής ηλεκτρικής απώλειας, όπου όλα τα 
φορτία που τροφοδοτούνται από τους ζυγούς έκτακτης ανάγκης έχουν χαθεί, 
συµφώνως προς την ανωτέρω υπόθεση, οι χειριστές θα είχαν στερηθεί κρισίµων 
πληροφοριών.  Πράγµατι στον κατάλογο των φορτίων που είναι συνδεδεµένα στις 
διάφορες πηγές του ε/π της παρ. 1.16.9 φαίνεται ότι, µεταξύ άλλων, τα ακόλουθα 
κρίσιµα όργανα και συσκευές θα ήταν ανενεργά : 
 

- PLT CKPT LT 
- ICS PLT – AWG and ICS CPLT 
- EDU #1 and EDU #2 
- ECU #1 
- DAU Ch A and Ch B 
- SAS #1 
- ADI ST-BY 
- EMER FLOAT 
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- GOV CTL 
- RAD MSTR #1 

 
Αυτό δείχνει ότι οι χειριστές και κυρίως ο Κ1, θα εστερούντο κάποιων αναγκαίων  
ενδείξεων (βλάβη, αναγγελία κλπ.), δεν θα είχαν δυνατότητα ενδοεπικοινωνίας και 
ραδιοεπικοινωνίας, όπως επίσης επαρκή φωτισµό του θαλάµου διακυβέρνησης και 
δυνατότητα ενεργοποίησης των πλωτήρων ανάγκης. 
 
∆εν υπάρχει ούτε απόδειξη ούτε και ένδειξη, ότι κάποιο από το ανωτέρω 
λειτουργούσε κατά την πρόσκρουση στη θάλασσα. Αντιθέτως, όπως ανωτέρω 
λεπτοµερώς αναφέρεται, υπάρχουν επαρκείς έµµεσες ενδείξεις ότι µερικά από αυτά 
δεν λειτουργούσαν. 
 
Ο περισπασµός όµως των χειριστών εξ’ αιτίας µερικής ηλεκτρικής απώλειας, θα 
µπορούσε πιθανότατα να οδηγήσει σε απώλεια συνειδητοποίησης της κατάστασης 
(Situational Awareness). 
 
 
2.5. Αναπαράσταση του Ατυχήµατος (Σχήµατα 1, 2 &3).  
   
Το ε/π απογειώθηκε από το Α/∆ της Μυτιλήνης στις 23:30. Μετά από πτήση 
διάρκειας 38’55’’ η θέση του ήταν 4ΝΜ Βόρεια του Α/∆ της Ικαρίας µε το οποίο 
υπήρξε επικοινωνία για την επικείµενη προσέγγιση και προσγείωσή του σε αυτό. 
 
Το ε/π κινήθηκε πίσω από τον υπάρχοντα λόφο παράλληλα µε τον διάδροµο.  Κατά 
την πτήση του πίσω από αυτόν, ανήλθε στα 2000 ft.  Στα 2,5 ΝΜ Βόρεια-Ανατολικά 
του Α/∆ της Ικαρίας άρχισε δεξιά στροφή καθόδου µε πορεία 252ο συγκλίνοντας προς 
τον διάδροµο 33, προκειµένου να προσγειωθεί. 
 
Υπολογίζεται ότι η άνοδος από το σηµείο D προς το σηµείο Ε (βλ. σχήµα 1) και στη 
συνέχεια η κάθοδος προς το σηµείο F, καθώς επίσης και η τελική στροφή καθόδου 
από το σηµείο F (F1) µέχρι το σηµείο G, πιθανόν να εκτελέστηκαν ενώ το ε/π 
ευρίσκετο σε κατάσταση µη οµαλής λειτουργίας. 
 
Σηµειωτέον, ότι κατά την διάρκεια της αναπαράστασης της πτήσης από την οµάδα 
διερεύνησης, µε του ιδίου τύπου ε/π και παρόµοιες συνθήκες φωτισµού, ουρανίου 
θόλου και περιβάλλοντος, τα εξωτερικά φώτα του ε/π ήταν ορατά από την περιοχή 
του ΠΕΑ και τον χώρο στάθµευσης των α/φ, όπου ευρίσκετο ο αυτόπτης µάρτυρας, 
όταν αυτό πέρασε από τα σηµεία Ε (2000 ft) και F (1700ft).  ∆οθέντος ότι η πτήση 
του ε/π του ατυχήµατος ήταν όµοια µε αυτήν της αναπαράστασης, τα φώτα θέσεως 
και το φως αποφυγής σύγκρουσης, θα έπρεπε να είναι ορατά από τον αυτόπτη 
µάρτυρα του ατυχήµατος όταν το ε/π πέρασε τα σηµεία E και F. 
 
Το ίχνος του ε/π του ατυχήµατος το οποίο αποτυπώθηκε από ραντάρ της Π.Α., 
προήλθε από το δευτερεύον ραντάρ και αποτυπώθηκε µέχρι το ύψος των 1700 ft 
(σηµείο F), παρότι η  πτήση αναπαράστασης αποτυπώθηκε µέχρι το ύψος των 1000 
ft. 
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Επιπλέον κατά τη διάρκεια του ανωτέρω σκέλους της πτήσης, δεν ελήφθη από 
κανένα σταθµό οποιαδήποτε  εκποµπή του ε/π.  
 
Κατά την διάρκεια της εκτέλεσης της στροφής είναι πιθανόν οι χειριστές να 
προσπάθησαν να αντιµετωπίσουν την βλάβη, να αποσπάσθηκε η προσοχή τους  από 
την διατήρηση της οµαλής πτήσης, την στιγµή που ευρίσκοντο στην τελική  φάση 
της προσέγγισης για προσγείωση.  Επίσης θα πρέπει να αναφερθεί ότι ένας φακός 
τύπου «στυλό» µε αλυσίδα, που ανήκε στον Κ1 (τον οποίον προφανώς είχε 
κρεµασµένο στον λαιµό του) βρέθηκε µεταξύ του δεξιού αλεξηνέµου και του πίνακα 
οργάνων.  Η αλυσίδα βρέθηκε σπασµένη από βίαια ενέργεια.  Ο φακός εξετάσθηκε 
και βρέθηκε ότι ευρίσκετο σε θέση “ON” (αναµµένος).   Κατά την στροφή το ε/π 
έχασε γρήγορα ύψος και οπτική επαφή µε σηµεία αναφοράς όπως τα φώτα του 
διαδρόµου τα οποία δεν είναι ορατά κάτω των 600 ft.  Στο τέλος αυτής της φάσης 
της πτήσης ο δεξιός τροχός του ε/π ήλθε σε επαφή µε την επιφάνεια της θάλασσας. 
 
Λεπτοµερέστερα η τελευταία φάση της πτήσης µπορεί να περιγραφεί ως εξής: 
Το ε/π από το σηµείο F, 37ο 40’ 06’’Β / 26ο 24’ 06’’Α  σε ύψος περίπου 1700 ft, µε 
πορεία 136ο, ταχύτητα 130 Kt, την 00:11:13 (χρόνος από ATC) της 11-02-03 και 
απόσταση περίπου 2,2 – 2,3 ΝΜ από την ακτή εισήλθε σε δεξιά στροφή καθόδου, 
ώστε να ευθυγραµµισθεί στο διάδροµο 33. (βλ. σχήµα 1) 
 
Η απόσταση της προβολής στην επιφάνεια της θάλασσας του σηµείου “F” από το 
σηµείο “G”, είναι περίπου 1,5 ΝΜ (9100 ft). 
 
Αντίστοιχα, η απόσταση της προβολής του σηµείου “F1” από το σηµείο “G” είναι 
περίπου 2,5 ΝΜ (15.190 ft). 
 
Έχοντας υπόψιν ότι το ε/π κάλυψε την απόσταση F – G (F1 – G) µε µέση ταχύτητα 
90 Kt, ο χρόνος που χρειάσθηκε από το σηµείο “F” στο “G”, ήταν :  
t = 1 min. (t1 = 1,7 min.) 
  
Αντίστοιχα υπολογίζεται ότι ο βαθµός καθόδου (R/D) του ε/π ήταν :  
R/D = 1700 fpm (R/D1 = 1000 fpm). 
 
Το γεγονός της µη λήψης του σήµατος του ποµποδέκτη εντοπισµού θέσης, σε 
συνδυασµό µε την απόσταση µεταξύ των σηµείων “F” (F1) και  “G”  οδηγεί στο 
συµπέρασµα, ότι ο βαθµός καθόδου του ε/π κατά την έναρξη της καθόδου ήταν 
υπερβολικά µεγάλος και εκτός των συνηθισµένων ορίων για την συγκεκριµένη φάση 
της πτήσης, για να καταλήξει στα 500 fpm κατά την στιγµή της πρόσκρουσης στην 
επιφάνεια της θάλασσας.  
 
Το γεγονός ότι το κάτω ψαλίδι του δεξιού σκέλους προσγείωσης βρέθηκε λυγισµένο 
και στρεβλωµένο (φωτ. 13), δείχνει ότι ενώ το ε/π ευρίσκετο σε δεξιά στροφή για 
την τελική προσέγγιση και ενώ πετούσε σε χαµηλό ύψος, το δεξιό κύριο σκέλος ήρθε 
σε επαφή µε την επιφάνεια της θάλασσας. 
 
Προφανώς όταν το πλήρωµα αντελήφθη την επαφή του κυρίου σκέλους µε την 
θάλασσα (ίσως µε τον κυµατισµό), προσπάθησε να διορθώσει µε αριστερή κλίση, 
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παράλληλη αναστολή της καθόδου και ανάκτηση ύψους. Κατά την προσπάθεια αυτή 
οι πτέρυγες του κυρίου στροφείου χτύπησαν στην θάλασσα. 
 
Πιθανώς ο Κ2 στην προσπάθειά του να αυξήσει την γωνία βήµατος των πτερύγων, 
τράβηξε το συλλογικό χειριστήριο. Συνέπεια της προσπάθειας να τραβήξει µε όλη την 
δύναµή του το συλλογικό χειριστήριο  και των δυνάµεων που αναπτύχθηκαν µε την 
πρόσκρουση ήταν η θραύση του χειριστηρίου και της πλάτης του καθίσµατός του. 
 
Οι πτέρυγες του κυρίου στροφείου εξαιτίας της πρόσκρουσής τους στο νερό, 
ελύγισαν προς τα κάτω και τουλάχιστον δύο απ’ αυτές εκτύπησαν και απέκοψαν το 
ουραίο τµήµα της ατράκτου. Υπολογίζεται ότι η πρώτη πτέρυγα που χτύπησε το 
ουραίο ήταν αυτή µε το µπλε χρώµα.  Επίσης, οι πτέρυγες του κυρίου στροφείου 
έκοψαν τον άξονα µετάδοσης  κίνησης στο  ουραίο στροφείο.   Παράλληλα, συνεπεία 
της επαφής µε το νερό, έσπασαν το εµπρόσθιο κάτω αριστερό και το εµπρόσθιο 
αριστερό παράθυρο του θαλάµου διακυβέρνησης, µε αποτέλεσµα την εισροή νερού. 
Λαµβάνοντας υπ’ όψιν τις ζηµιές που παρατηρήθηκαν στην άτρακτο, εκτιµάται ότι 
υπήρχε δυνατότης ελέγχου του ε/π µέχρι και το σηµείο της πρόσκρουσης. 
 
Η απότοµη ακινητοποίηση του κυρίου στροφείου είχε σαν αποτέλεσµα την 
µετατόπιση του κυρίου κιβωτίου µετάδοσης κίνησης προς τα εµπρός και δεξιά. 
Πιθανώς, η µετατόπιση αυτή σε συνδυασµό µε την πρόσκρουση της ατράκτου στο 
νερό, να δηµιούργησαν µια στρεπτική ροπή γύρω από τον διαµήκη άξονα της 
ατράκτου και πολύ πιθανόν διαγώνιες δυνάµεις στα πλευρικά τµήµατα της δοµής της, 
όπου είναι τοποθετηµένες οι συρρόµενες πόρτες των επιβατών. 
 
Οι ανωτέρω δυνάµεις σε συνδυασµό µε την πίεση του νερού που επέδρασε ενάντια 
στην εξωτερική χειρολαβή της αριστερής συρρόµενης πόρτας είχαν σαν αποτέλεσµα 
την εκτίναξή της.  (Τα σηµεία προσαρµογής της επί της ατράκτου, µαρτυρούν τα 
ανωτέρω καθ’ ότι ήταν σχεδόν ανέπαφα.) 
 
Υπολογίζεται ότι η πρόσκρουση του ε/π στο νερό έγινε ενώ η ταχύτητά του ήταν 
περίπου 60-80 Kt και ο βαθµός καθόδου πολύ µικρός.  Επίσης υπολογίζεται ότι το 
µεγαλύτερο µέρος της κινητικής ενέργειας του ε/π απορροφήθηκε στιγµιαία από την 
πρόσκρουση των πτερύγων οι οποίες πρώτες χτύπησαν στο νερό, οπότε η ταχύτητα 
πρόσκρουσης του θαλάµου του ε/π στο νερό ήταν πολύ µικρότερη. 
 
Επιπλέον υπολογίστηκε, ότι τα ανωτέρω έλαβαν χώρα σε πολύ µικρό χρονικό 
διάστηµα (2-3 sec.).  Από την στιγµή εκείνη το ε/π µε αριστερή κλίση και 
ταυτόχρονη αναστροφή του, λόγω του βάρους του κυρίου κιβωτίου µετάδοσης 
κίνησης άρχισε να βυθίζεται.  Η άτρακτος έφθασε στον βυθό (βάθος 78m), όπου και 
παρέµεινε ανεστραµµένη προκαλώντας ζηµιά στον σωλήνα pitot (φωτ. 14).  Επίσης 
το ουραίο τµήµα του ε/π έφθασε στο βυθό σε µικρή απόσταση από την άτρακτο 
(φωτ. 15).  Η ακριβής θέση του ε/π στο βυθό απεικονίζεται στο σχήµα 4 του 
παραρτήµατος. 
 
Είναι πιθανόν από το σηµείο “F” στο “G”, το πλήρωµα να είχε υποστεί το φαινόµενο 
της “Παραµόρφωσης Χρόνου”, ώστε να µην αντιληφθεί την χρονική επίδραση στην 
γρήγορη κάθοδο δηλαδή την πραγµατική απώλεια ύψους.  
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2.6. Ανθρώπινος Παράγων 
 
Από την µελέτη των δεδοµένων του ατυχήµατος εκτιµάται ότι σηµαντικά στοιχεία 
που άπτονται του ανθρώπινου παράγοντα, αποτελούν τµήµατα της αλληλουχίας των 
γεγονότων που οδήγησαν στο ατύχηµα.  Η µελέτη των παραγόντων αυτών έγινε µε 
βάση το Human Factors Analysis and Classification System of Shappell and 
Wiegmann, που αποτελεί οδηγό για την πιο λεπτοµερή ανάλυσή τους. 
 
 
2.6.1. Απώλεια Προσανατολισµού 
 
Οι συνθήκες πτήσης (σκοτάδι, έλλειψη οπτικών ερεθισµάτων, πτήση πάνω από το 
νερό) αποτελούν προϋποθέσεις για την εµφάνιση απώλειας προσανατολισµού στον 
χώρο στην συγκεκριµένη πτήση. 
 
Συγκεκριµένα η πτήση εξ’ όψεως πάνω από το νερό την νύκτα, χωρίς εξωτερικά 
οπτικά σηµεία αναφοράς, στερεί από το πλήρωµα την ακριβή αντίληψη του ύψους 
(height perception illusion), µε αποτέλεσµα τούτο να µην εκτιµά σωστά το 
πραγµατικό ύψος στο οποίο βρίσκεται το πτητικό µέσο και να πετά χαµηλότερα 
χωρίς να το αντιλαµβάνεται. 
 
 
2.6.2. Νυκτερινή Όραση 
 
Η νυκτερινή όραση είναι διαφορετική από αυτήν της ηµέρας.  Χρειάζεται αρκετός 
χρόνος στον οφθαλµό να προσαρµοσθεί στο σκοτάδι και να αποκτήσει την µέγιστη 
ικανότητα όρασης σε χαµηλό φωτισµό.  ∆οθέντος ότι ο µηχανισµός προσαρµογής 
είναι φωτοχηµικός, ο οφθαλµός και ιδιαίτερα ο αµφιβληστροειδής απαιτεί χρόνο για 
να προσαρµοσθεί σε διαφορετικές διαβαθµίσεις φωτισµού. Όταν ο αµφιβληστροειδής 
προσαρµόζεται από το σκοτάδι στο φως, η προσαρµογή είναι ταχεία, ενώ από το 
φως στο σκοτάδι η προσαρµογή είναι βραδεία. 
 
Ο χρόνος πλήρους προσαρµογής στο σκοτάδι είναι περίπου 30 min.  Στη 
συγκεκριµένη πτήση το πλήρωµα βρέθηκε από περιβάλλον επαρκούς νυκτερινού 
φωτισµού σε πολύ χαµηλό φωτισµό, χωρίς να υπάρχει επαρκής χρόνος για 
προσαρµογή της όρασης στις νέες συνθήκες.  Η χρήση φακού δεν παρείχε επαρκή 
φωτισµό για την ταχεία προσαρµογή της όρασης και αντιµετώπιση της κατάστασης. 
 
 
2.6.3. Νυχθηµερινός Κύκλος (Κιρκάδιος Ρυθµός) 
 
Πολλές φυσιολογικές λειτουργίες του οργανισµού είναι ρυθµικές.  Αυτοί οι ρυθµοί 
ελέγχονται εσωτερικά (ενδογενείς ρυθµοί) και δεν αποτελούν απλές αντιδράσεις σε 
εξωτερικά ερεθίσµατα.  Οι πιο συχνοί ρυθµοί του ανθρώπου έχουν περιοδικότητα ίση 
ή σχεδόν ίση µε 24 ώρες και ονοµάζονται κιρκάδιοι (νυχθηµερινοί). 
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Η διάρκεια του ύπνου σχετίζεται µε τον κύκλο της θερµοκρασίας του σώµατος 
(φυσιολογική 37ο C, απόγευµα 36,9ο C, πρωινές ώρες 36,2ο C) και είναι µεγαλύτερη 
όταν κάποιος κοιµάται σε ώρες που η θερµοκρασία είναι χαµηλή, από ότι σε ώρες 
που η θερµοκρασία ανεβαίνει.  Αυτό εξηγεί γιατί ο ύπνος που ξεκινά στις 07:00 είναι 
λιγότερο αναζωογονητικός από αυτόν που ξεκινά στις 22:00. 
 
Αντίστοιχα µε τις βασικές λειτουργίες του σώµατος, η νυχθηµερινή ρυθµικότητα έχει 
επιπτώσεις στις πολύπλοκες νοητικές λειτουργίες και συµπεριφορές.  Η απόδοση σε 
διαφορετικές εργασίες επηρεάζεται µε διαφορετικό τρόπο από την ώρα της ηµέρας. 
 
Στη συγκεκριµένη περίπτωση ο Κ1 είχε εκτελέσει την προηγούµενη νύκτα (10-02-03) 
πτήση αεροδιακοµιδής (Μυτιλήνη-Ελευσίνα-Μυτιλήνη) διάρκειας 03:10 ωρών.  Την 
ίδια µέρα και πριν την ελάχιστη ανάπαυση των οκτώ ωρών που προβλέπεται στο 
εγχειρίδιο εκµετάλλευσης της εταιρείας, στις 12:45 εκλήθη να εκτελέσει την ίδια 
πτήση που ήταν προγραµµατισµένη για α/γ στις 13:00 σύµφωνα µε κατατεθέν 
σχέδιο πτήσης (πραγµατικός χρόνος α/γ 14:20) και π/γ στις 15:40.  Σύµφωνα µε τη 
µαρτυρία του Αρχιχειριστού ο Κ1 στο µεν πρώτο σκέλος (Μυτιλήνη-Ελευσίνα), το 
οποίο γινόταν ήµερα ήταν επιβάτης παρότι στο Γενικό ∆ηλωτικό αναφέρετο ως 
χειριστής, ενώ στο δεύτερο σκέλος που γινότανε νύκτα ήταν κανονικό πλήρωµα.  
Από την µελέτη του εκτελεσθέντος προγράµµατος προκύπτει, ότι ο Κ1 τις τελευταίες 
24 ώρες είχε απασχοληθεί συνολικά 16:45:00 ώρες. 
 
2.6.4. Άγχος – Φόρτος Εργασίας 
 
Η σχέση µεταξύ του άγχους και απόδοσης καταγράφεται στο σχήµα 5.  Φαίνεται ότι 
η αύξηση της επαγρύπνησης αυξάνει και το επίπεδο απόδοσης.  Το ιδανικό επίπεδο 
άγχους, το οποίο παράγει την καλύτερη απόδοση, εξαρτάται από την πολυπλοκότητα 
του παραγόµενου έργου ή την εµπειρία του ατόµου και την εξοικείωσή του µε το 
συγκεκριµένο έργο. 
 
Όταν η αύξηση του επιπέδου της επαγρύπνησης φθάνει σε ένα κρίσιµο  όριο 
(περιοχή υψηλής επαγρύπνησης), η απόδοση αρχίζει να ελαττώνεται και το άτοµο 
αρχίζει να διαπράττει σφάλµατα.  Τα σφάλµατα κατά την φυσική και διανοητική 
δραστηριότητα αυξάνονται και οι λαµβανόµενες αποφάσεις είναι αµφισβητήσιµες.  Ο 
εγκέφαλος δεν δύναται να εκτιµήσει µε ακρίβεια τις υφιστάµενες καταστάσεις ή να 
προβλέψει τις µελλοντικές επιπτώσεις (απώλεια συνειδητοποίησης κατάστασης). 
 
Συνειδητοποίηση Κατάστασης (ΣΚ) 
 
ΣΚ είναι η αντίληψη των στοιχείων του περιβάλλοντος µέσα στα πλαίσια του χρόνου 
και του χώρου, η κατανόηση της σηµασίας τους και η καταχώρησή τους για χρήση 
στο άµεσο µέλλον. 
Οι παράγοντες που συνθέτουν την ΣΚ µεταξύ άλλων είναι και οι εξής: 
Η θέση του α/φ, τα χαρακτηριστικά εδάφους, το αεροδρόµιο, τα συγκεκριµένα 
σηµεία ναυτιλίας (way points), τα στίγµατα ναυτιλίας, η επιλογή του διαδρόµου 
προσγείωσης, τα ύψη, η πορεία, η ταχύτητα, ο βαθµός ανόδου - καθόδου, οι 
φυγοκεντρικές επιταχύνσεις, το ίχνος πτήσης, οι επιδόσεις του α/φ, η κατάσταση 
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των συστηµάτων του α/φ, βλάβες, επικοινωνίες, η υποβάθµιση των συστηµάτων και 
της ασφάλειας της πτήσης, ο καιρός, τα νέφη, η ορατότητα, ο άνεµος κ.α. 
 
Άγχος και ΣΚ 
 
Το άγχος πιθανώς να επηρεάζει την ΣΚ ως φυσική αγχογόνος επίδραση (θόρυβος, 
κραδασµοί, θερµοκρασία, φωτισµός, κόπωση, κυκλικές µεταβολές, φυγοκεντρικές 
επιταχύνσεις) και ως ψυχολογική αγχογόνα επίδραση (φόβος ή αγωνία, αβεβαιότητα, 
εγκεφαλική φόρτιση και πίεση χρόνου). 
 
Υπερφόρτιση (Overload) 
 
Υψηλή εγκεφαλική φόρτιση είναι ένας αγχογόνος παράγοντας ιδιαίτερα σηµαντικός 
στην αεροπορία που δύναται να επηρεάσει σοβαρά την ΣΚ.  Σε µερικές περιπτώσεις, 
προβλήµατα ΣΚ πιθανόν να εµφανιστούν από ένα γενικά υψηλό επίπεδο 
υπερφόρτισης ή µερικές φορές από ένα στιγµιαίο επίπεδο υπερφόρτισης απέναντι 
στο έργο που πρέπει να επιτελεστεί. 
 
Όταν το άγχος υπερβεί τα ανεκτά όρια, τείνει να ελαττώσει την ποσότητα των 
αντιλαµβανοµένων ερεθισµάτων.   
 
Στην διάρκεια µιας φάσης της πτήσης µε χαµηλή φόρτιση (χαµηλό άγχος) η 
συχνότητα αξιολόγησης των ενδείξεων των συστηµάτων είναι πολύ µικρότερη από 
την περίπτωση της φάσης της πτήσης µε µέτρια φόρτιση - µέτριο άγχος 
(προσγείωση) και µιας περίπτωσης που υπάρχει κατάσταση ανάγκης στην φάση της 
προσέγγισης για προσγείωση (υψηλό άγχος). 
 
Ένας άλλος παράγοντας αυξηµένου άγχους είναι η παραµόρφωση του χρόνου.  Έχει  
διαπιστωθεί ότι σε περιπτώσεις υψηλού άγχους το άτοµο αισθάνεται ότι ο χρόνος 
περνάει πιο αργά, περίπου σε σχέση 3:1.  Αυτό σηµαίνει ότι για κάθε δευτερόλεπτο 
πραγµατικού χρόνου το άτοµο αισθάνεται ότι πέρασαν τρία. 
 
Στην συγκεκριµένη πτήση εκτιµάται ότι το πλήρωµα βρισκόταν ήδη σε κατάσταση 
υψηλής εγρήγορσης, λόγω της φάσης της προσγείωσης κατά τη νύκτα, συνθήκες 
που προκαλούν υψηλό φόρτο έργου.  Κατά την διάρκεια αυτής της φάσης υψηλού 
φόρτου παρουσιάστηκε ενδεχοµένως κατάσταση ανάγκης, για την οποία το πλήρωµα 
δεν είχε εκπαιδευτεί στο παρελθόν σε εξοµοιωτή πτήσεων, δοθέντος ότι δεν υπήρχε 
εξοµοιωτής αυτού του συγκεκριµένου τύπου ε/π, η οποία είχε ως αποτέλεσµα την 
αύξηση της φόρτισης έργου και του άγχους. 
 
Μια πιθανή απόσπαση της προσοχής κατά την αντιµετώπιση της κατάστασης 
ανάγκης ή µια παραµόρφωση χρόνου οδήγησε σε απώλεια της ΣΚ και  πρόσκρουση 
του ε/π µε την θάλασσα, χωρίς αυτό να γίνει έγκαιρα αντιληπτό. 
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2.6.5. ∆ιαχείριση ∆υναµικού Θαλάµου ∆ιακυβέρνησης (Crew Resource 
Management – CRM) 
 
Η αποτελεσµατική συνεργασία του πληρώµατος κατά την διάρκεια µιας πτήσης είναι 
ζωτικής  σηµασίας για την ασφάλειά της.   Η ποιότητα της συνεργασίας Κ1 και Κ2 
εξαρτάται σε πολύ µεγάλο ποσοστό από το βαθµό ιεραρχίας που επικρατεί στο 
θάλαµο διακυβέρνησης (Power Distance) και το αίσθηµα ατοµικότητας κάθε µέλους 
(individualism). 
 
Πρέπει να τονισθεί το γεγονός, ότι αν και σε προηγούµενα ατυχήµατα του ΕΚΑΒ, είχε 
επισηµανθεί ως συµβάλλων παράγων η απουσία  CRM, δεν υπήρξε καµία ενέργεια  
για την εκπαίδευση των χειριστών σε αυτό το αντικείµενο. 
 
Σύµφωνα µε το κεφάλαιο 4 του Circular 295 που αναφέρεται στην µορφή σχεδίου 
συµφωνίας µεταξύ κρατών µελών του ICAO για την εφαρµογή του άρθρου 83bis της 
Σύµβασης του Σικάγου, και ειδικότερα στο Τµήµα 8 «Συντονισµός», προβλέπεται  ότι 
στη συµφωνία µεταξύ των Υπηρεσιών Πολιτικής Αεροπορίας των ενδιαφεροµένων 
κρατών µελών θα αναγράφεται ότι θα πραγµατοποιούνται συναντήσεις µε σκοπό την 
επίλυση τυχόν ανωµαλιών που εντοπίζονται στην διάρκεια των επιθεωρήσεων.  
Μεταξύ των προς συζήτηση παραµέτρων αναφέρεται και η «Εκπαίδευση µελών 
θαλάµου διακυβέρνησης και θαλάµου επιβατών».   Πιστεύεται  ότι το αντικείµενο της 
∆ιαχείρισης ∆υναµικού Θαλάµου ∆ιακυβέρνησης – Επιβατών θα έπρεπε να τύχει της 
δέουσας προτεραιότητας, κάτω από τις επικρατούσες συνθήκες και ύστερα από τις 
Συστάσεις Ασφαλείας Πτήσεων της Ε∆ΑΑΠ από τα προηγούµενα ατυχήµατα του 
ΕΚΑΒ. 
 
 
2.6.6. Σύστηµα ∆ιαχείρισης Ασφαλείας – Σ∆Α (Safety Management System 
- SMS) 
 
Ένα τυποποιηµένο Σύστηµα ∆ιαχείρισης Ασφαλείας µέσα σε ένα περιβάλλον όπου 
υπάρχει πνεύµα πρόληψης και ανταλλαγής δεδοµένων περιλαµβάνει τα ακόλουθα 
στοιχεία: 

 Υιοθετεί ένα σύστηµα αξιολόγησης δεδοµένων για την προώθηση της 
ασφάλειας των πτήσεων.  Αυτό περιλαµβάνει την συλλογή και την καλύτερη 
πρόσβαση στα δεδοµένα που µπορούν να υποστηρίξουν ένα πνεύµα 
προληπτικής προσέγγισης της ασφάλειας. 

 Ενισχύει την κουλτούρα της ασφάλειας στην εταιρία µε τρόπο που δείχνει, ότι 
όλοι οι υπάλληλοι µοιράζονται την ευθύνη για την ασφάλεια. 

 Λαµβάνει υπόψη τους ανθρώπινους και διοικητικούς παράγοντες σε όλες τις 
πρακτικές της διαχείρισης της ασφάλειας. 

 Επικοινωνεί συχνά µε τους αντίστοιχους φορείς της αεροπορικής βιοµηχανίας 
και οργανισµούς σχετικά µε θέµατα ασφαλείας. 

 Καθιερώνει ξεκάθαρους στόχους σχετικά µε την ασφάλεια και τους αναθεωρεί 
όποτε αυτό επιβάλλεται. 

  
Επιπλέον στοιχεία που συνιστάται να περιλαµβάνονται σε ένα αναλυτικό Σύστηµα 
∆ιαχείρισης Ασφαλείας είναι τα εξής : 
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• Σαφείς έγγραφες οδηγίες που καθιερώνουν την ασφάλεια σαν στοιχειώδη 
αξία. 

• Σαφείς διαδικασίες για την συλλογή εσωτερικών και εξωτερικών δεδοµένων. 
• Πρόγραµµα πρόληψης ατυχηµάτων και συµβάντων. 
• Πρόγραµµα αναφοράς και διερεύνησης ατυχηµάτων και συµβάντων. 
• Πρόγραµµα εσωτερικής αξιολόγησης ασφαλείας. 
• Πρόγραµµα επιµόρφωσης και επαναληπτικής εκπαίδευσης στην ασφάλεια για 

το προσωπικό της εταιρίας. 
• Πρόγραµµα αναγνώρισης κινδύνων και διαχείρισής τους. 
• ∆ιαδικασίες λειτουργίας της Επιτροπής Ασφαλείας. 
• Επίγνωση ασφαλείας/πρόγραµµα επικοινωνίας. 
• ∆ιαδικασία ανάλυσης τάσεων και γενεσιουργών αιτίων. 
• Πρόγραµµα ασφαλείας εδάφους. 
 

Τα Συστήµατα ∆ιαχείρισης Ασφαλείας βασίζονται στο γεγονός ότι πάντοτε θα 
υπάρχουν κίνδυνοι, συνεπώς η διοίκηση θα πρέπει να λειτουργεί προληπτικά, να 
γνωρίζει και να ελέγχει αυτούς τους τοµείς επικινδυνότητας, προτού καταλήξουν σε 
ατύχηµα.   
 
Η Helitalia είχε ένα πρόγραµµα ασφαλείας σε επίπεδο µονάδων που αποτελούσε 
τµήµα του επιχειρησιακού εγχειριδίου της και διεξήγαγε µηνιαίες συνεδριάσεις 
ασφαλείας.  Παρόλα αυτά δεν διέθετε ένα ολοκληρωµένο Σύστηµα ∆ιαχείρισης 
Ασφαλείας.   
 
Ενδεχοµένως αν υπήρχε ένα ολοκληρωµένο Σύστηµα ∆ιαχείρισης Ασφαλείας σε 
εφαρµογή, οι ∆ιοικήσεις του ΕΚΑΒ και της HELITALIA θα ήταν περισσότερο 
ενηµερωµένες, ώστε να µπορούν επαρκώς να αξιολογήσουν την επικινδυνότητα της 
διεξαγωγής των πτήσεων και τις πληροφορίες που θα τους παρείχαν τα ιπτάµενα 
πληρώµατα. 
 
 
2.6.7.  Ενεργοποίηση Συστήµατος Πλωτήρων. 
 
Ο διακόπτης όπλισης (ARM SWITCH) του συστήµατος των πλωτήρων του ε/π, 
ευρέθη σε θέση εκτός (OFF).  Η θέση του διακόπτη όπλισης (ARM SWITCH) του 
συστήµατος των πλωτήρων είναι στον πίνακα οροφής, ενώ ο διακόπτης “TRIGGER 
SWITCH” για την ενεργοποίηση του συστήµατος βρίσκεται στο συλλογικό 
χειριστήριο.  Η θέση τους έχει επιλεγεί µε κριτήριο την µην επιβάρυνση  του 
πληρώµατος µε επιπρόσθετες ενέργειες σε περίπτωση έκτατης προσθαλάσσωσης.  Τα 
πληρώµατα πιθανώς να δίσταζαν να θέσουν τον διακόπτη όπλισης ARM SW σε θέση 
ΟΝ, διότι υπήρχε η εκδοχή αθέλητης ενεργοποίησης του συστήµατος από τον 
διακόπτη ενεργοποίησης (TRIGGER SWITCH), λόγω της θέσης του, παρότι είναι 
σχεδιασµένος έτσι ώστε να αποφεύγεται αθέλητη ενεργοποίηση του (“ring guard 
switch”).   
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2.6.8.  Σύστηµα Αεροδιακοµιδών 
 
Από τη µελέτη των καταθέσεων προκύπτει, ότι ένας µεγάλος αριθµός 
αεροδιακοµιδών εκτελείτο χωρίς να υφίσταται ουσιώδης λόγος µεταφοράς των 
ασθενών µε πτητικό µέσο. 
 
Εκτιµάται ότι  έλλειψη κριτηρίων για την σκοπιµότητα εκτέλεσης µιας 
αεροδιακοµιδής, συνέβαλε σε άσκοπες αεροδιακοµιδές, κάτι που αύξανε τους 
κινδύνους σε ότι αφορά την ασφάλεια κατά τις νυκτερινές πτήσεις εξ’ όψεως.  
 
Η αεροδιακοµιδή της πτήσης του ατυχήµατος πραγµατοποιήθηκε νύχτα για την 
µεταφορά ασθενούς που εµφάνισε γαστρορραγία προκειµένου να της παρασχεθεί 
αίµα αν και υπήρχαν διαθέσιµες φιάλες αίµατος στο νοσοκοµείο Ικαρίας. 
 
 
2.7. Νυκτερινές Πτήσεις Εξ’ Όψεως 
 
Σύµφωνα µε το AIP GREECE, VOLUME 1, RAC 1.1.4 επιτρέπονται οι πτήσεις εξ’ 
όψεως κατά τη νύκτα για αεροδιακοµιδές, έρευνα και διάσωση, µόνο εάν οι καιρικές 
συνθήκες είναι ίσες ή καλύτερες από τα ελάχιστα για πτήσεις εξ’ όψεως, ήτοι βάση 
νεφών 1500 ft, οριζόντια ορατότητα  5 km και ο απαιτούµενος καθ’ ύψος 
διαχωρισµός από την επιφάνεια του εδάφους. 
 
Στο Εγχειρίδιο Πτήσεων του Α109Ε Power για εκτέλεση νυκτερινών πτήσεων εξ’ 
όψεως αναγράφεται ότι: «Η διεξαγωγή πτήσεων επιτρέπεται την νύκτα υπό 
συνθήκες οπτικής επαφής.  Ο προσανατολισµός θα επιτυγχάνεται µε οπτική επαφή 
σηµείων αναφοράς στο έδαφος, αποκλειστικά ως αποτέλεσµα φώτων στην ξηρά ή 
επαρκή φωτεινότητα στον εναέριο χώρο.» 
 
Είναι γνωστό ότι οι νυκτερινές πτήσεις εξ’ όψεως περικλείουν αυξηµένη 
επικινδυνότητα, σύµφωνα µε τις στατιστικές της αεροπορικής βιοµηχανίας (FAA USA 
Decision Making Manual). 
 
Η διακοπή των πτήσεων αυτής της κατηγορίας θα αποτελούσε διεθνώς µέγα 
κοινωνικό πρόβληµα. Έτσι σύµφωνα µε τη διεθνή πρακτική, αυτές οι πτήσεις 
ενισχύονται µε τα καλύτερα διατιθέµενα µέσα, ώστε να ελαχιστοποιηθεί η 
επικινδυνότητα. 
 
Επιπροσθέτως πτήσεις αυτής της κατηγορίας πρέπει να εκτελούνται µόνο όταν είναι 
απολύτως απαραίτητες και είναι εξακριβωµένο, ότι ανθρώπινη ζωή βρίσκεται σε 
άµεσο κίνδυνο, δεν προσφέρεται κανένα άλλο µέσο για την αντιµετώπιση του 
προβλήµατος και έχουν εξετασθεί λεπτοµερώς όλες οι παράµετροι που εξασφαλίζουν 
την ασφαλή διεξαγωγή τους. 
 
Μετά τα ατυχήµατα του ΕΚΑΒ (SX-HDT/Σούνιο/14-01-01, SX-HDR/Ανάφη/16-06-02 
και SX-HDV/Ικαρία/11-2-2003) η Επιτροπή ∆ιερεύνησης Ατυχηµάτων και Ασφαλείας 
Πτήσεων (Ε∆ΑΑΠ) προέβη στις παρακάτω ενέργειες: 
-  Εξέδωσε αριθµό Συστάσεων Ασφαλείας. 
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-  Πραγµατοποίησε δύο Ηµερίδες µε θέµα “Controlled Flight into Terrain” µε 
συµµετοχή στελεχών της Flight Safety Foundation (FSF), τις οποίες 
παρακολούθησε η πλειονότης των χειριστών ε/π της χώρας. 

- Πρότεινε την προσωρινή αναστολή των νυκτερινών πτήσεων του ΕΚΑΒ 
(Ε∆ΑΑΠ/115/11-02-03), µετά το συγκεκριµένο ατύχηµα η οποία έγινε αποδεκτή. 

 
 
 
2.8. Μετεωρολογική Ενηµέρωση - Πραγµατικός Καιρός κατά την Ώρα του 
Ατυχήµατος 
 
Τα µετεωρολογικά δεδοµένα όπως περιγράφονται στην παράγραφο 1.7 δεν 
επηρέασαν την πτήση του ατυχήµατος.  
 
 
2.9. Υπηρεσίες Ελέγχου Εναέριας Κυκλοφορίας 
 
Οι Υπηρεσίες Ελέγχου Εναέριας Κυκλοφορίας τόσο των τοπικών Α/∆ Μυτιλήνης και 
Ικαρίας, όσο και του Κέντρου Ελέγχου Περιοχής Αθηνών (ΚΕΠΑΘ) και FIC, 
λειτούργησαν κανονικά. 
 
 
2.10.  Κυβερνήτης (Κ1) 
 
Ο Κ1 ήταν ένας έµπειρος χειριστής.  Μετά την εκπαίδευση και αξιολόγησή του 
κρίθηκε κατάλληλος για Κυβερνήτης Α109Ε.  Στη συνέχεια προωθήθηκε σε 
Κυβερνήτη νύκτας και έτσι στη προαναφερθείσα βάση εκτελούσε αντίστοιχα 
καθήκοντα.  Από τα υπάρχοντα στοιχεία δεν προκύπτει  ότι είχε υποστεί εκπαίδευση 
– αξιολόγηση σε νυκτερινές πτήσεις επί του ε/π Α 109 Ε.   
 
Η συνολική πτητική εµπειρία του σε ε/π ήταν 5610 ώρες εκ των οποίων οι 658:40 
ώρες αφορούσαν Π∆Ο.   
 
Κατά τη διάρκεια της υπηρεσίας του στην HELITALIA SpA είχε εκτελέσει αρκετά 
δροµολόγια από και προς το Α/∆ Ικαρίας όπως αναλυτικά φαίνεται στον παρακάτω 
πίνακα: 
 
Α/Α Ηµεροµηνία/ 

Ώρα 
Μέσο ∆ροµολόγιο Είδος 

Πτήσης 
Παρατηρήσεις 

1. 09/11/2000 
15:15 & 15:35 

SX HDQ 
A 109E 

Αθήνα-Ικαρία-Αθήνα Αεροδια-
κοµιδή 

Ηµέρα  
Κ1 

2. 01/04/2001 
18:10 & 18:15 

SX HDQ 
A 109E 

Αθήνα-Ικαρία-Αθήνα “ Ηµέρα 
Κ1 

3. 12/08/2001 
04:20 & 04:30 

SX HDQ 
A 109E 

Αθήνα-Ικαρία-Αθήνα “ Νύκτα 
Κ1 

4. 26/08/2001 
23:20 & 23:40 

SX HDU 
A 109 E 

Μυτιλήνη-Ικαρία-Μύκονος “ Νύκτα 
Κ1 
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5. 09/12/2001 
16:40 & 16:50 

SX HDR 
A 109 E 

Μυτιλήνη-Ικαρία-Μυτιλήνη “ Ηµέρα 
Κ1 

6. 09/03/2002 
18:45 & 19:10 

SX HDS 
A 109 E 

Μυτιλήνη-Ικαρία-Αθήνα “ Νύκτα 
Κ1 

 
Πρέπει να σηµειωθεί η µεγάλη πτητική του εµπειρία, ιδιαίτερα πάνω από τη θάλασσα, 
δοθέντος ότι προήρχετο από την Αεροπορία Στρατού η οποία επιχειρούσε άνωθεν 
του νησιωτικού συµπλέγµατος του Αιγαίου. 
 
Ο χρόνος απασχόλησης και ο χρόνος πτήσης του Κ1 για το χρονικό διάστηµα 09-02-
03 έως 10-02-03 φαίνεται αναλυτικά στον ακόλουθο πίνακα: 
 

Πτήση 
 

Ηµεροµηνία  
/ χρόνος έναρξης 
- λήξης  βάρδιας 

Χρόνος 
Απασχό-
λησης α/γ π/γ 

∆ιαδροµή Χρόνος 
πτήσης 

Συνολικός 
Χρόνος 
Πτήσης 

09/02/03 17:30 - 
05:30 10/02/03 

12 h 22:45 
01:25 

00:20 
03:00 

Μυτιλήνη-Ελευσίνα 
Ελευσίνα-Μυτιλήνη  

01:35 Ν 
01:35 Ν 

03:10 

10/02/03 12:45 - 
00:12 11/02/03 

11:27 h 14:20 
18:15 
23:30 

-- 

15:40 
19:50 
00:12 

-- 

Μυτιλήνη-Ελευσίνα 
Ελευσίνα-Μυτιλήνη 
Μυτιλήνη-Ικαρία 
Σάµος-Επιστροφή 

01:20 Η 
01:35 Ν 
00:42 Ν 

-- 

03:37 
 
Η:Ηµέρα 
Ν:Νύκτα 

 
Στις 09-02-2003 ο Κ1 ξεκίνησε την προγραµµατισµένη βάρδια του στις 17:30 και 
τελείωσε στις 05:30 το πρωί της 10-02-2003.   Κατά την διάρκεια της βάρδιας του  
εκτέλεσε πτήση διάρκειας 03:10 ωρών.  Στις 10-02-03 και ώρα 12:45 του ανατέθηκε 
η εκτέλεση πτήσης ΗEMS (Μυτιλήνη-Ελευσίνα-Μυτιλήνη) διάρκειας 02:55 ωρών για 
να χρησιµοποιηθεί ως δεύτερος χειριστής στο σκέλος επιστροφής, καθ’ ότι το σκέλος 
ήταν νυκτερινό.  Η προγραµµατισµένη βάρδια του, την 10-02-03 ήταν από 17:30 
έως 05:30 της εποµένης που επίσης περιείχε πτητική απασχόληση.  Η παραβίαση του 
χρόνου ανάπαυσης  έγινε από τη στιγµή που την 12:45 της ιδίας ηµέρας κλήθηκε για 
εκτέλεση αποστολής, προτού συµπληρώσει τουλάχιστον το οκτάωρο της ανάπαυσής 
του.  
 
 
2.11. Συγκυβερνήτης (Κ2) 
 
   
 
Η συνολική πτητική εµπειρία του σε ε/π ήταν 2147:45 ώρες εκ των οποίων 292:45 
ώρες σε ε/π Α109Ε και 100:15 ώρες σε πτήσεις δι’ οργάνων.  Η εµπειρία του 
θεωρείται ικανοποιητική. 
 
Επισηµαίνεται ότι και αυτός προήρχετο από την Αεροπορία Στρατού και ως εκ τουτου 
είχε εµπειρία σε πτήσεις πάνω από το Αιγαίο.  
 
Κατά τη διάρκεια της υπηρεσίας του στην HELITALIA SpΑ είχε εκτελέσει δροµολόγια 
από και προς το Α/∆ Ικαρίας, όπως φαίνεται στον πίνακα που ακολουθεί: 
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Α/Α Ηµερ/νια 

π/γ & α/γ 
∆ΡΟΜΟΛΟΓΙΑ ΜΕΣΟ Είδος 

Πτήσης 
Παρατηρήσεις 

1. 10/01/02 
09:50 & 10:00 

Μυτιλήνη-Ικαρία-
Σάµος-Λειψοί-Μυτιλήνη 

SX-HDS 
A109 E 

Αερ/µιδή Ηµέρα 
Κ1 

2. 09/11/02 
00:00 & 00:50 

Μυτιλήνη-Ικαρία-
Μυτιλήνη 

SX-HDS 
A109 E 

“ Νύκτα 
Κ2 

 
 
2.12. Αρχιχειριστής 
 
Ο Αρχιχειριστής αφότου ανέλαβε τα καθήκοντά του προέβη σε σωρεία ενεργειών 
προκειµένου να διορθωθούν παραλείψεις που είχαν διαπιστωθεί κατά τα ατυχήµατα 
των ε/π SX-HDT/Σούνιο/14-01-01 και SX-HDR/Ανάφη/16-6-02. 
 
Παράλληλα µε τα καθήκοντά του εκτελούσε και καθήκοντα Αναπληρωτή ∆ιευθυντή 
Πτητικής Εκµετάλλευσης στο ελληνικό κλιµάκιο, σύµφωνα µε το υπ’ αριθ. 
HEL1268/28-08-2001 έγγραφο της HELITALIA.  Τα καθήκοντα του Αρχιχειριστή και 
του ∆ιευθυντή Πτητικής Εκµετάλλευσης είναι αλληλοεµπλεκόµενα και σε διαφορετική  
ιεραρχική κλίµακα.  Αµφότερες οι θέσεις  είναι θέσεις ευθύνης µε διακριτούς ρόλους, 
οι οποίοι δεν µπορούν να ταυτίζονται στο ίδιο πρόσωπο.   Ο διπλός αυτός ρόλος του 
Αρχιχειριστή ήταν γνωστός στο ΕΚΑΒ και στην ΥΠΑ.  Ο ∆ιευθυντής Πτητικής 
Εκµετάλλευσης της HELITALIA ανέφερε ότι δεν γνώριζε το γεγονός. 
 
 
2.13. Ναυτιλιακά Βοηθήµατα 
 
Από τα υπάρχοντα δεδοµένα προκύπτει ότι όλα τα αεροναυτιλιακά βοηθήµατα 
λειτούργησαν κανονικά στο σκέλος Μυτιλήνη- Ικαρία. 
 
 
2.14. Συντήρηση Ηλεκτρικού Συστήµατος 
 
Από τις παρατηρήσεις των παραγράφων 1.6.2 και 1.16.9 προκύπτει ότι η συντήρηση 
του ηλεκτρικού συστήµατος σε ορισµένες περιπτώσεις δεν ασκείτο µε την 
απαιτούµενη επιµέλεια. 
 
 
2.15. Εκπαίδευση ∆ιαφυγής Από Ε/Π Κάτω Από το Νερό 
 
Τα µέλη των πληρωµάτων θαλάµου διακυβέρνησης παρότι επιχειρούσαν κυρίως στον 
ελληνικό νησιωτικό χώρο δεν είχαν παρακολουθήσει  εκπαίδευση διαφυγής από ε/π 
κάτω από το νερό (Helicopter Underwater Escape Training - HUET).  Αυτή η 
εκπαίδευση δεν αποτελούσε υποχρέωση της Helitalia, αλλά θα µπορούσε να 
συµπεριλαµβάνεται στο σχέδιο ασφάλειας πτήσεων της εταιρείας.   
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3. ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ 
 
3.1. ∆ιαπιστώσεις 
 
3.1.1. Το ε/π Α109 Ε κατασκευάστηκε στην Ιταλία στις 11-8-2001 µε S/N 11096 και 
αγοράστηκε από το Υπουργείο Υγείας και Κοινωνικής Αλληλεγγύης /ΕΚΑΒ. Έλαβε 
Πιστοποιητικό Πτητικής Ικανότητος (ΠΠΙ) από την ΥΠΑ στις 07-12-01 και ενεγράφη 
στο ελληνικό νηολόγιο στις 12-12-2001.  
 
3.1.2. Το ε/π SX-HDV είχε συµπληρώσει 646:35 ώρες πτήσης από κατασκευής. 
Σύµφωνα µε τα υπάρχοντα αρχεία είχε υποστεί κανονικά την ηµερήσια επιθεώρηση 
και  δεν εκκρεµούσε καµία προγραµµατισµένη επιθεώρηση ή συντήρηση. 
 
3.1.3. Το ε/π SX-HDV, όπως και όλα τα ε/π του ΕΚΑΒ, δεν ήταν εφοδιασµένο µε 
ΣΚΟΘ∆ (CVR).  Η Ε∆ΑΑΠ µε τις υπ αριθµ. 2002/02 και 2003/29 Συστάσεις Ασφαλείας 
Πτήσεων της 03-07-2002 και 07-07-03 είχε συστήσει τον εφοδιασµό όλων των ε/π 
που εκτελούν πτήσεις αεροδιακοµιδών µε ΣΚΟΘ∆. Οι συστάσεις όµως δεν έτυχαν 
εφαρµογής, µε αιτιολογικό ότι αυτό δεν προβλέπεται από τους κανονισµούς του 
ICAO (το βάρος  του ε/π είναι κάτω από τα 3.175 Kg).  Η µη ύπαρξη ΣΚΟΘ∆ όχι 
µόνο παρέτεινε τον χρόνο, αλλά και δυσχέρανε σε µεγάλο βαθµό το έργο της 
διερεύνησης.   
 
3.1.4. Η Επιτροπή Παρακολούθησης της Σύµβασης εισηγήθηκε στο ΕΚΑΒ όπως τα 
πέντε (5) νέα ε/π που θα προµηθεύετο, πρέπει να φέρουν οπωσδήποτε ΣΚ∆ΟΘ∆.  
Όταν η κατασκευάστρια εταιρεία του ε/π ερωτήθηκε αργότερα περί της δυνατότητος 
εγκατάστασης του καταγραφέα οµιλιών θαλάµου διακυβέρνησης στα ε/π Α 109 Ε 
POWER, απάντησε ότι τούτο είναι δυνατόν.  Το ΕΚΑΒ σε συνεργασία µε την 
HELITALIA θα έπρεπε  να αποφασίσει εγκαίρως για την εγκατάσταση των ανωτέρω 
στα υπόλοιπα ε/π, σύµφωνα µε την εισήγηση της Ε∆ΑΑΠ (3 Ιουνίου 2002).  
 
3.1.5. Ο Ποµπός Εντοπισµού Ανάγκης (Emergency Locator Transmitter, ELT) δεν 
ήταν κατάλληλος για λειτουργία µέσα στο νερό.  
 
3.1.6. Το ΕΚΑΒ µε την ∆Σ 20/30-10-2001 απόφαση ενέκρινε την προµήθεια έξι (6) 
συσκευών εκποµπής σήµατος εντοπισµού θέσης κάτω από το νερό (Underwater 
Locator Transmitter - ULT) για τις ανάγκες των ε/π του ΕΚΑΒ.  Η προµήθεια αυτών 
πραγµατοποιήθηκε τον Αύγουστο 2002, πλην όµως δεν είχαν τοποθετηθεί στα ε/π, 
εν αναµονή λήψης τεχνικών οδηγιών από την εταιρία AGUSTA.  Η µη ύπαρξη αυτής 
στο ε/π είχε σαν συνέπεια να καθυστερήσει ο εντοπισµός του. 
 
3.1.7. ∆ειγµατοληπτικός έλεγχος των εγγράφων καταλληλότητας των 
ανταλλακτικών που τοποθετήθηκαν  στο ε/π κατά την διάρκεια της χρησιµοποίησής 
του, πιστοποίησε την γνησιότητά τους. 
  
3.1.8. Οι δοµικές ζηµιές που υπέστη το ε/π είναι συµβατές µε την πρόσκρουσή του  
στη θάλασσα, αρχικά µε δεξιά κλίση, στη συνέχεια µε αριστερή κλίση και µε µηδενική 
γωνία πρόνευσης.  Εκ των ευρηµάτων διαφαίνεται, ότι το ε/π κατά τη στιγµή της 
πρόσκρουσης είχε προωθητική ταχύτητα 60-80 knots και µικρό βαθµό καθόδου.   
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Εκτιµάται ότι τα µεγαλύτερα φορτία της πρόσκρουσης του ε/π στο νερό 
αποσβέστηκαν από τις πτέρυγες του κυρίου στροφείου. 
 
3.1.9. Η απόσπαση της αριστερής συρόµενης θύρας από την κλειστή θέση 
πιθανότατα οφείλεται στις στιγµιαίες διαγώνιες τάσεις που αναπτύχθηκαν επ’ αυτής 
και της περιβάλλουσας κατασκευής, εξ αιτίας της στρέψης της δοµής της ατράκτου, 
σε  συνδυασµό µε την υδραυλική πίεση (λόγω της εισροής υδάτων υπό πίεση από το 
εµπρόσθιο αριστερό παράθυρο, τη θύρα του Κ2 και το κάτω αριστερό εµπρόσθιο 
παράθυρο του θαλάµου διακυβέρνησης) κατά την στιγµή της πρόσκρουσης.  Η θέση 
ανοικτή (OPEN), στην οποία βρέθηκε η εσωτερική και εξωτερική χειρολαβή της 
θύρας , πιθανά οφείλεται στη µετακίνηση του µηχανισµού ασφάλισης, λόγω των 
παραπάνω διαγώνιων τάσεων και εκτίναξη της θύρας, σε συνδυασµό µε την πίεση 
του ύδατος επί της εξωτερικής χειρολαβής. 
 
3.1.10. Η επικέντρωση των περισσοτέρων ζηµιών στο αριστερό µέσο εµπρόσθιο 
τµήµα της ατράκτου δικαιολογείται και από την απότοµη παύση περιστροφής του 
κυρίου στροφείου λόγω της πρόσκρουσης των πτερύγων στο νερό και την 
επακόλουθη αδρανειακή περιστροφή της ατράκτου κατά την αντίθετη φορά. 
 
3.1.11. Το ε/π µετά από επισκευή που είχε υποστεί λίγο πριν τον χρόνο του 
ατυχήµατος στη βάση στήριξης της αντηρίδας του ριναίου σκέλους, πετούσε δίχως 
τις θυρίδες του σκέλους αυτού.  Αυτό δεν περιλαµβάνεται στην κατάσταση 
ελάχιστου εξοπλισµού (MEL, MMEL) του ε/π , αλλά επετράπη ύστερα από επιστολή 
της κατασκευάστριας εταιρίας για παρόµοια επισκευή (το έτος  2000) σε άλλο ε/π 
του ΕΚΑΒ.   Ανεξάρτητα όµως απ’ αυτό η  διαµόρφωση αυτή θα  έπρεπε να 
συµπεριληφθεί στην MEL/MMEL. Η απουσία των θυρίδων του ριναίου σκέλους 
επιφέρει µικρές αλλαγές στα αεροδυναµικά χαρακτηριστικά του ε/π σε ορισµένες 
φάσεις της πτήσης, πλην δεν δηµιουργεί προβλήµατα στην ασφαλή πτήση του.  
 
3.1.12.  Τον Ιούνιο του 2000 η ΥΠΑ και η ENAC συµφώνησαν όπως τα ε/π του 
ΕΚΑΒ εγγραφούν στο Ιταλικό AOC (Πιστοποιητικό Αεροµεταφορέα) και ότι η ENAC 
θα αναλάµβανε την επίβλεψη της εταιρίας. 
 
3.1.13. Στις 17-01-01 υπεγράφη MOU (Μνηµόνιο Αλληλοκατανόησης) από τις 
ανωτέρω Αρχές σύµφωνα µε το άρθρο 83bis της Σύµβασης του Σικάγου.  Μ’ αυτόν 
τον τρόπο η ENAC, έχοντας εκδώσει το AOC θα επέβλεπε την HELITALIA, σύµφωνα 
µε το MOU και την ελληνική νοµοθεσία και η HELITALIA θα µπορούσε να αρχίσει την 
πτητική εκµετάλλευση των ε/π στην Ελλάδα. 
 
3.1.14. Παρά τα δύο προηγούµενα ατυχήµατα του ΕΚΑΒ και τις εκδοθείσες από την 
Ε∆ΑΑΠ σχετικές Συστάσεις Ασφαλείας Πτήσεων, διαπιστώθηκε ότι η επικινδυνότητα 
των αεροδιακοµιδών σε νυκτερινές πτήσεις εξ’ όψεως (Night VFR) δεν έγινε πλήρως 
κατανοητή από τους φορείς που εµπλέκονταν σε αυτές τις αποστολές, έτσι ώστε οι 
προαναφερόµενες πτήσεις µε ε/π να περιοριστούν στο ελάχιστο, αντικαθιστάµενες µε 
πτήσεις αεροπλάνων, όπου αυτό ήταν εφικτό. 
 
3.1.15. Ο Κρατικός Αερολιµένας Ικαρίας παρέχει υπηρεσίες AFIS και διαπιστώθηκαν 
τα παρακάτω:  
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α.  ∆εν διέθετε αποτυπωτή οµιλίας από την έναρξη της λειτουργίας του. 

β.  ∆ύο από τα φώτα σήµανσης εµποδίων ευρίσκοντο εκτός λειτουργίας. 

γ.  Το άκρο του διαδρόµου 33 και µέρος αυτού δεν είναι ορατό από τον ΠΕΑ.  Για 
άρση αυτής της δυσκολίας, έχει τοποθετηθεί ειδική κάµερα παρακολούθησης του 
κατωφλίου και του µη ορατού τµήµατος του διαδρόµου και µεταφορά της εικόνας  
σε οθόνη στον ΠΕΑ,  χωρίς όµως  καταγραφή της εικόνας. 

δ.  Το ανεµόµετρο του διαδρόµου 15 ήταν εκτός ενεργείας (είχε εκδοθεί σχετική 
αγγελία). 

ε.  Ο διάδροµος χαρακτηρίζεται ως ενόργανος µη-ακριβείας (Instrument Non 
Precision), σύµφωνα µε την έκθεση της επιτροπής της παραγράφου 1.10. 

 
3.1.16. Η Επιτροπή Αεροναυτιλίας και Υπηρεσιών Εναερίου Κυκλοφορίας, υπέβαλε 
έκθεση  σύµφωνα µε την οποία το κτίριο που στεγάζονται οι Υπηρεσίες Παροχής 
Πληροφοριών Αεροδροµίου (AFIS) δεν µπορεί να στεγάσει υπηρεσίες ελέγχου 
εναερίου κυκλοφορίας, καθότι δεν υπάρχει οπτική επαφή µε τα α/φ σε κρίσιµα  
τµήµατα της πτήσης τους (προσέγγιση – προσγείωση).   
∆εν υπήρχε µια τυποποιηµένη διαδικασία προσέγγισης µε αποτέλεσµα οι χειριστές να 
εφαρµόζουν διαφορετικό τρόπο προσέγγισης για π/γ. Γενικά, η ευρύτερη περιοχή 
του Α/∆  δεν επιτρέπει την ικανοποίηση των όρων του DOC 4444-RAC/501/12 Part V 
καθώς και του DOC 9426-AN/924 Air Traffic Services Planning Manual Part III 
Section 2 Chapter 2 par 2.1, που σύµφωνα µε τον ICAO έχουν θεσπισθεί για την 
ασφάλεια πτήσεων. 
 
3.1.17. Με την παραπάνω σχετική έκθεση, η Επιτροπή Ελέγχου ζήτησε από τις 
αρµόδιες υπηρεσίες της ΥΠΑ να πιστοποιήσουν αν µε τις υπάρχουσες συνθήκες είναι 
δυνατόν να διεξάγονται νυκτερινές πτήσεις.  ∆εν είναι γνωστό τι ενέργειες έγιναν 
µετά την παραπάνω έκθεση.  Με το υπ αρθ. Ε∆ΑΑΠ/713/4-6-2003 και 
Ε∆ΑΑΠ/947/15-7-2003 έγγραφα προς την ΥΠΑ υποβλήθηκαν ερωτήµατα αν είχε 
συνταχθεί µελέτη επικινδυνότητας “risk assessment” και αν είχε µελετηθεί – 
εκπονηθεί διαδικασία ενόργανης προσέγγισης µε το υπάρχον ραδιοβοήθηµα (ΝDB) 
στο Α/∆ Ικαρίας, χωρίς όµως η ληφθείσα απάντηση να δίδει σαφείς απαντήσεις στα 
τεθέντα ερωτήµατα.   
 
3.1.18. Η HELITALIA είχε θεσπίσει διαδικασίες που αφορούσαν στη προσέγγιση και 
αναχώρηση των ε/π  από και προς τα εγκεκριµένα από την ΥΠΑ ελικοδρόµια.   Για το 
Α/∆ Ικαρίας το οποίο δεν διέθετε εγκεκριµένες διαδικασίες δεν είχε εκπονηθεί 
αντίστοιχη διαδικασία. 
 
3.1.19. Η HELITALIA µε το υπ αριθ. HEL 1186/29-08-01 έγγραφό της είχε ζητήσει 
από το ΕΚΑΒ την εγκατάσταση προβολέων στα ε/π. Η απαίτηση αυτή δεν 
ικανοποιήθηκε. 
 
3.1.20. Παρόλο ότι είχαν εκτελεσθεί όλες οι τεχνικές οδηγίες, η βιβλιογραφία που 
τηρούσε η HELITALIA δεν ήταν πλήρως ενηµερωµένη. Συγκεκριµένα στο Εγχειρίδιο 
Συντήρησης η λίστα µε τις εφαρµοζόµενες “Bolletini Tecnici” ήταν ενηµερωµένη 
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µέχρι την ΒΤ 109-12, ενώ στη συγκεκριµένη χρονική στιγµή (11-02-03) η τελευταία 
εκδοθείσα  ήταν η ΒΤ 109-32. 
 
3.1.21. Η Ε∆ΑΑΠ µε τις Συστάσεις Ασφαλείας Πτήσεων 2002/05 (ατύχηµα ε/π SX-
HDT της 14-01-2001 στο Σούνιο) και 2003/21 (ατύχηµα ε/π SX-HDR της 16-06-2002 
στην Ανάφη), συνιστούσε την εκπαίδευση των χειριστών στη ∆ιαχείριση ∆υναµικού 
Θαλάµου ∆ιακυβέρνησης (CRM).   Το ΕΚΑΒ µε το υπό ηµεροµηνία 15-11-02 έγγραφό 
του πρότεινε, όπως η ΗΕLITALIA προβεί στην εκπαίδευση των χειριστών της στο 
CRM.  Η Helitalia µε το HEL516/04-07-02 έγγραφό της γνωστοποιούσε τον 
προγραµµατισµό των πληρωµάτων για την συγκεκριµένη εκπαίδευση.  Όµως µέχρι 
το χρόνο του ατυχήµατος οι χειριστές δεν είχαν παρακολουθήσει οργανωµένη 
εκπαίδευση στο αντικείµενο αυτό. 
 
3.1.22. Οι χειριστές δεν είχαν υποστεί εκπαίδευση σε Flight Simulator, καθ’ όσον δεν 
υπάρχει  τέτοιο για τον συγκεκριµένο τύπο ε/π. 
 
3.1.23. Το Εγχειρίδιο Πτήσης το οποίο διετέθη στην οµάδα διερεύνησης από την 
HELITALIA δεν είναι εύχρηστο και δυνατόν να δηµιουργεί σύγχυση στους χειριστές, 
διότι περιλαµβάνει διαδικασίες ανάγκης σχετικές µε το ηλεκτρική σύστηµα, χωρίς να 
διασαφηνίζει αν αυτές οι διαδικασίες ισχύουν για τροποποιηµένα ή µη τροποποιηµένα 
ε/π.   
 
3.1.24. Τα πληρώµατα δεν είχαν εκπαιδευτεί στην διαφυγή από ε/π κάτω από το 
νερό (Helicopter Underwater Escape Training - HUET).  Αυτό δεν προεβλέπετο, θα 
µπορούσε όµως να έχει συµπεριληφθεί στο πρόγραµµα ασφαλείας πτήσεων του 
εκµεταλλευοµένου.  Ανάλογη εκπαίδευση έπρεπε να είχε προβλεφθεί από το ΕΚΑΒ 
και για το ιατρονοσηλευτικό προσωπικό. 
 
3.1.25. Το ΕΚΑΒ πρότεινε στην ΗΕLITALIA το είδος του πτητικού µέσου (αεροπλάνο 
ή ελικόπτερο) που θα χρησιµοποιείτο για την αεροδιακοµιδή,  λαµβάνοντας υπόψη 
ιατρικά κριτήρια (Έγγραφο µε στοιχεία ΕΚΑΒ/Γραφ. Αεροδιακοµιδών/12868/22-7-
2003). Πιστεύεται ότι στις δύο προηγούµενες αεροδιακοµιδές από Μυτιλήνη προς 
Αθήνα και επιστροφή θα µπορούσε να χρησιµοποιηθεί αεροπλάνο αν λαµβάνοντο υπ’ 
όψιν καθαρώς  επιχειρησιακά κριτήρια. 
 
3.1.26. ∆εν υπήρχε οδηγία του ΕΚΑΒ που να προβλέπει, ότι οι πρώτες συµµετοχές 
Ιατρών – Νοσηλευτών σε αεροδιακοµιδές θα έπρεπε να γίνονται ηµέρα για 
εξοικείωση µε το πτητικό µέσο και το περιβάλλον.  
 
3.1.27. Σε αλληλογραφία του τεχνικού µέλους της Επιτροπής Παρακολούθησης της 
Σύµβασης µε την HELITALIA (06-02-03) επισηµάνθηκε, ότι από αρχές Ιανουαρίου 
2003 και εντεύθεν, ο Αρχιµηχανικός διέµενε στην Ιταλία και επισκεπτόταν το 
κλιµάκιο τρεις (3) ηµέρες εβδοµαδιαίως, προκειµένου να εκτελέσει τα καθήκοντά 
του.  Επισηµαίνετο επίσης, ότι κατά τη διάρκεια της απουσίας του παρουσιάζοντο 
σοβαρές βλάβες στα ε/π και ότι η πρακτική αυτή δεν ήταν αποδεκτή από την 
Επιτροπή Παρακολούθησης της Σύµβασης.  Με απάντησή της η HELITALIA (08-02-
03) ενηµέρωνε, ότι θα εξέταζε το θέµα το ταχύτερο δυνατό. 
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3.1.28. ∆εν υφίστανται συγκεκριµένα ιατρικά κριτήρια για λήψη απόφασης 
εκτέλεσης αεροδιακοµιδών και ο συντονισµός των υπηρεσιών υγείας είναι ελλιπής, µε  
αποτέλεσµα την εκτέλεση άσκοπων αεροδιακοµιδών, οι οποίες εµπεριέχουν 
αυξηµένους κινδύνους κατά τη νύκτα.  Ο εκµεταλλευόµενος δεν διέθετε επίσηµη 
διαδικασία αξιολόγησης επικινδυνότητος, η οποία να παρέχει οδηγίες στο πλήρωµα 
θαλάµου διακυβέρνησης για την αξιολόγηση µιάς αποστολής, η οποία πιθανόν να 
θεωρείται εκτός κανονικών επιχειρησιακών παραµέτρων, ή ένα πρωτόκολλο λήψης 
απόφασης για την αποδοχή ή απόρριψη της αποστολής.   
 
3.1.29. Ο ∆ιευθυντής Πτητικής Εκµετάλλευσης (∆ΠΕ) διέµενε µονίµως στην Ιταλία 
και ερχόταν περιοδικά στην Ελλάδα. Ήταν ο όγδοος που ασκούσε αυτά τα 
καθήκοντα στην περίοδο των δυόµιση ετών λειτουργίας του ελληνικού κλιµακίου της 
Helitalia.   ∆εν γνώριζε όλα τα πτητικά µέσα που είχε στη διάθεσή του το ΕΚΑΒ, 
καθώς επίσης και την απουσία των θυρίδων του ριναίου σκέλους του συγκεκριµένου 
ε/π.  Σύµφωνα µε την δήλωσή του, δεν θα επέτρεπε πτήση ε/π χωρίς θυρίδες 
ριναίου σκέλους, γιατί αυτή δεν περιλαµβανόταν στο MEL της εταιρίας.  Επίσης κατά 
τη γνώµη του ο Κ1 ήταν καταπονηµένος κατά την συγκεκριµένη αποστολή. 
 
3.1.30. Ο Αρχιχειριστής ήταν και αναπληρωτής ∆ΠΕ.  Τα καθήκοντα του 
Αρχιχειριστή και του ∆ΠΕ είναι αλληλοεµπλεκόµενα και σε διαφορετική ιεραρχική 
κλίµακα.  Τα καθήκοντα ∆ΠΕ και του Αρχιχειριστού αποτελούν θέσεις ευθύνης µε 
διακριτούς ρόλους, οι οποίοι δεν µπορούν να ταυτίζονται στο ίδιο πρόσωπο.  Η διπλή 
ιδιότητα του Αρχιχειριστή ήταν γνωστή στο ΕΚΑΒ και την ΥΠΑ, όχι όµως στον ∆ΠΕ.   
 
3.1.31. Ο Κ1 διέθετε τα απαιτούµενα τυπικά προσόντα και πτυχία σε ισχύ.  
Συντάσσοντας το σχέδιο πτήσης, το οποίο διαβίβασε τηλεφωνικά στον ΠΕΑ δεν  
δήλωσε, ότι τµήµα της πτήσης ήταν νυκτερινή πτήση εξ’ όψεως (Night VFR). 
 
3.1.32. Ο Κ1 δεν είχε τον απαιτούµενο χρόνο ανάπαυσης, καθότι είχε απασχοληθεί 
κατά τις τελευταίες 24 ώρες δεκαέξι ώρες και σαράντα πέντε λεπτά (16:45:00). 
 
3.1.33. Ο Κ2 είχε σε ισχύ όλα τα προβλεπόµενα πτυχία. 
 
3.1.34. Τα ε/π του ΕΚΑΒ είχαν ετοιµότητα τριάντα λεπτών για νυκτερινές 
αεροδιακοµιδές.  Για τη συγκεκριµένη πτήση η αίτηση αεροδιακοµιδής (244) δόθηκε 
από το ΕΚΑΒ στην Βάση της Ελευσίνας, αλλά δεν έγινε αποδεκτή από τον εν 
υπηρεσία Κ1, λόγω καιρικών συνθηκών.  Τότε η αίτηση διαβιβάσθηκε στο κλιµάκιο 
της Μυτιλήνης στις 22:23.  Ο Κ1 συµπλήρωσε το έντυπο αποδοχής στις 22:40 και 
στο σχέδιο πτήσης ανεγράφη ώρα α/γ 23:20, πλην ο πραγµατικός χρόνος α/γ ήταν 
23:30.  Από τον χρόνο που ο Κ1 έλαβε την αίτηση µέχρι την α/γ απαιτήθηκε χρόνος 
µίας ώρας και επτά λεπτών (01:07), παρόλο που οι καιρικές συνθήκες ήταν καλές, 
διότι το Α/∆ της Μυτιλήνης ήταν κλειστό λόγω ωραρίου λειτουργίας. 
 
3.1.35. Πιθανολογείται ότι το πλήρωµα του ε/π υπέστη απώλεια συνειδητοποίησης 
της κατάστασης (loss of situational awareness) για τους παρακάτω λόγους:  

α. Αυξηµένος φόρτος εργασίας και επίπεδο άγχους, προκληθέντα από ενδεχόµενη 
τεχνική βλάβη. 
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β.  Έλλειψη συγκριτικών ερεθισµάτων λόγω νύκτας. 

γ.  Πιθανή κόπωση λόγω ελλιπούς ανάπαυσης και απασχόλησης του Κ1 16:45:00 
ώρες το τελευταίο 24-ωρο. 

δ. Ενδεχόµενη έλλειψη συνεργασίας των µελών του πληρώµατος για την 
αποτελεσµατική αντιµετώπιση της κατάστασης. 

 
3.1.36. ∆εν δικαιολογείται η τοποθέτηση των διακοπτών των ρυθµιστών στροφών 
(GOV) στη θέση MAN.   
 
3.1.37. Η µόνιµη καµπτική και στρεπτική παραµόρφωση της κάτω ψαλίδας του 
δεξιού σκέλους π/γ (η µόνη αξιοσηµείωτη εµφανής δοµική ζηµιά στη δεξιά πλευρά 
του ε/π) οφείλεται σε υδραυλική πίεση που ασκήθηκε επί του τροχού κλάσµατα του 
δευτερολέπτου πριν την πρόσκρουση του κυρίου στροφείου στο νερό.   Είναι το 
πρώτο σηµείο που ήλθε σε επαφή µε την επιφάνεια της θάλασσας και στη συνέχεια 
ακολούθησε η επαφή των πτερύγων του κυρίου στροφείου. 
 
3.1.38.  Από τα µετεωρολογικά στοιχεία προκύπτει, ότι οι καιρικές συνθήκες δεν 
συνέβαλαν στο ατύχηµα. 
 
3.1.39. ∆ιαπιστώθηκε πως η TASS τηρούσε αρχείο µε τα πιστοποιητικά του τεχνικού 
προσωπικού κατά JAR 145 επικυρωµένα  από την ENAC για τύπο ε/π Α109Ε POWER. 
 
3.1.40. Από την πραγµατοποιηθείσα αναπαράσταση της πτήσης του ατυχήµατος µε 
ε/π του ίδιου τύπου και παρόµοιες συνθήκες χρόνου, καιρικών συνθηκών, ουρανίου 
θόλου και φωτισµού, προέκυψαν τα ακόλουθα : 

α. Κατά την άνοδο στα 2000 ft το φως αποφυγής σύγκρουσης (anticollision light) 
διακρίνεται από τον ΠΕΑ.  

β.  Η κανονική προσέγγιση από το βασικό σκέλος προς την τελική, δεν παρουσιάζει 
ιδιαίτερο πρόβληµα κατά τη νύκτα και υπάρχουν σηµεία αναφοράς.  

γ.  Κατά την διάρκεια της τελικής στροφής και κάτω από τα 600 ft ο διάδροµος δεν 
φαίνεται από το ε/π και το ε/π δεν διακρίνεται από τον ΠΕΑ.  

δ. Στο µεγαλύτερο τµήµα του ίχνους, από το σηµείο “A” έως την τελική του 
διαδρόµου 33, ο διάδροµος ή τµήµα του είναι ορατά από το ε/π. 
 
3.1.41. Τα στοιχεία και τα ευρήµατα όπως περιγράφονται στην παράγραφο 1.16.9, 
η πιθανή µερική απώλεια ηλεκτρικής ισχύος, όπως αναλύεται στην παράγραφο 2.4 
και ιδίως η απώλεια ενδείξεων που αφορούσαν στην λειτουργία του ε/π, η απώλεια 
ενδοεπικοινωνίας µεταξύ των χειριστών και επικοινωνίας των µε άλλους σταθµούς, 
µε ταυτόχρονη λειτουργία άλλων συσκευών, θα µπορούσε να οδηγήσει σε απώλεια 
συνειδητοποίησης της κατάστασης. 
 
3.1.42. Από τα ευρήµατα του ηλεκτρικού συστήµατος συνάγεται, ότι κατά 
διαστήµατα η συντήρηση του ηλεκτρικού συστήµατος δεν ασκείτο µε την 
απαραίτητη επιµέλεια.    
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3.1.43. Ορισµένοι από τους αιτιογόνους παράγοντες που αναγράφονται στα 
πορίσµατα των ατυχηµάτων των ε/π του ΕΚΑΒ της 14-01-01 και της 16-06-02,   
όπως : 
• Η µη εκπαίδευση σε CRM 
• Ο µη περιορισµός των νυκτερινών πτήσεων εξ’ όψεως σε απολύτως αναγκαίες 

περιπτώσεις 
• Η απουσία του ∆ΠΕ 
• Η µη εγκατάσταση προβολέων έρευνας, 
θα µπορούσαν να ελαττωθούν ή και να εκλείψουν αν ο εκµεταλλευόµενος ελάµβανε 
θεραπευτικά µέτρα και αν ο έλεγχος από τις αρµόδιες ρυθµιστικές Αρχές ασκείτο πιο 
δραστικά.      
 
 
  
3.2. Πιθανά Αίτια  
 
Τα ακριβή αίτια του ατυχήµατος δεν κατέστη δυνατόν να διαπιστωθούν.   Ως  πλέον 
πιθανόν αίτιο θεωρείται  η ύπαρξη βλάβης στο ηλεκτρικό σύστηµα, η οποία σε  
συνδυασµό µε τις συνθήκες (νύκτα - τελική φάση προσέγγισης για προσγείωση) 
δηµιούργησαν ένα δυσβάστακτο φόρτο έργου στα µέλη του θαλάµου 
διακυβέρνησης, µε αποτέλεσµα την απώλεια συνειδητοποίησης της κατάστασης και 
την πρόσκρουση του ε/π στην θάλασσα. 
 
 
3.3. Συµβάλλοντες Παράγοντες  
 
3.3.1.  Έλλειψη εκπαίδευσης των µελών του πληρώµατος στην ∆ιαχείριση ∆υναµικού 
Θαλάµου ∆ιακυβέρνησης (Crew Resource Management - CRM). 
 
3.3.2.  Πιθανή κόπωση του Κ1 λόγω µειωµένης ανάπαυσης και υπέρβασης των 
προβλεποµένων ορίων απασχόλησης.  
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4. ΣΥΣΤΑΣΕΙΣ ΑΣΦΑΛΕΙΑΣ 
 
 
4.1. Υπουργείο Υγείας και Κοινωνικής Αλληλεγγύης  
 
4.1.1. 2004-17 Οι Υγειονοµικές Υπηρεσίες θα πρέπει να εξασφαλίσουν επάρκεια 
µέσων και φαρµακευτικού υλικού στα µικρότερα Περιφερειακά Νοσοκοµεία & Κέντρα 
Υγείας, ώστε να περιοριστούν στο ελάχιστο οι νυκτερινές πτήσεις EMS. 
 
 
4.2. Υπηρεσία Πολιτικής Αεροπορίας 
 
4.2.1. 2004-18 Πρέπει να πραγµατοποιηθεί αξιολόγηση επικινδυνότητας των 
ελληνικών αεροδροµίων και ελικοδροµίων, προς εντοπισµό των τυχόν υπαρχουσών 
παραµέτρων επικινδυνότητας και να ληφθούν τα απαραίτητα διορθωτικά µέτρα.  Η 
αξιολόγηση αυτή πρέπει να γίνεται και για κάθε νέο αεροδρόµιο και ελικοδρόµιο. 
 
4.2.2. 2004-19 Όλα τα αεροδρόµια πρέπει να εφοδιασθούν µε τον απαραίτητο 
εξοπλισµό για την καταγραφή των συνοµιλιών ΠΕΑ.  
 
4.2.3. 2004-20 Όλα τα ε/π δηµοσίων µεταφορών ελληνικού νηολογίου πρέπει να 
εφοδιασθούν µε συσκευές CVR, FDR, ELT και ULT. 
 
4.2.4. 2004-21 Πρέπει να ελέγχεται η τήρηση των χρονικών ορίων πτήσης, 
απασχόλησης και ανάπαυσης των πληρωµάτων α/φ. 
 
4.2.5. 2004-22 Πρέπει να καθιερωθεί υποχρεωτικό πρόγραµµα εκπαίδευσης 
διαφυγής από ε/π που βυθίζεται στο νερό (Helicopter Underwater Escape Training - 
HULT), για το ιπτάµενο και το νοσηλευτικό προσωπικό που συµµετέχει σε πτήσεις 
αεροδιακοµιδών µε ελικόπτερα. 
 
4.2.6. 2004-23 Πρέπει να καθιερωθεί διαδικασία υποβολής σε ιατρικές εξετάσεις 
του ιατρονοσηλευτικού προσωπικού που συµµετέχει σε αεροδιακοµιδές, ανά τακτικά 
χρονικά διαστήµατα σε Κέντρο Αεροπορικής Ιατρικής. 
 
4.2.7. 2004-24  Παρόλο ότι η εκπαίδευση στην ∆ιαχείριση ∆υναµικού Θαλάµου 
∆ιακυβέρνησης (CRM) έχει θεσµοθετηθεί από την ΥΠΑ η εφαρµογή της πρέπει να 
πιστοποιείται λεπτοµερώς στους ελέγχους που διεξάγονται στις ελληνικές 
αεροπορικές  εταιρείες. 
 
 
4.3. ΕΚΑΒ  
 
4.3.1. 2004-25 Πρέπει να θεσπιστούν αυστηρά ιατρικά κριτήρια για την εκτέλεση 
πτήσεων αεροδιακοµιδών, ώστε να περιορισθεί στο ελάχιστο η εκτέλεση νυκτερινών 
πτήσεων  εξ’ όψεως  και σε περίπτωση δυνατότητος να προτιµάται η χρησιµοποίηση 
αεροπλάνου. 
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Ακριβές Αντίγραφο 
Ο ΓΡΑΜΜΑΤΕΑΣ 

 
 
 

Ι. Παπαδόπουλος 

4.4. AGUSTA SpA 
 
4.4.1. 2004-26 Στο τµήµα καταστάσεων ανάγκης του Εγχειριδίου Πτήσης του ε/π 
να συµπεριληφθεί η περίπτωση της πλήρους ηλεκτρικής απώλειας, µε αναφορά στον 
χρόνο αξιοπιστίας του Εφεδρικού Τεχνητού Ορίζοντα. 
 
4.4.2. 2004-27 Θα πρέπει να εξετασθεί η περίπτωση τοποθέτησης επιφάνειας 
ενιαίου χειρισµού (“Gang Bar”) µόνο στους διακόπτες των γεννητριών, ενώ στον 
διακόπτη της µπαταρίας να τοποθετηθεί προστατευτικό κάλυµµα (gated or guarded 
switch). 
 
 

Αθήνα  22  Οκτωβρίου 2004 
 

 

 ΠΡΟΕ∆ΡΟΣ                                          ΤΑ ΜΕΛΗ 

Ακριβός Τσολάκης                                  Κ. Αλεξόπουλος  
                                                            
  Γ. Γεώργας 
 
                                                                  
   Γ. Κασσαβέτης 
 
                   
                                                 
   Α. Κατσίφας  
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ΣΥΝΤΜΗΣΕΙΣ & ΕΠΕΞΗΓΗΣΕΙΣ 
 

AD Εντολή πλωϊµότητας (Airworthiness Directive) 

ADF Αυτόµατος ενδείκτης διεύθυνσης (Automatic Direction Finder) 

ADI  Τεχνητός ορίζοντας (Attitude Director Indicator) 

AFIS Πληροφορίες αεροδροµίου, µέσω συχνότητος (Aerodrome Flight 
Information Service) 

ANSV Οργανισµός ∆ιερεύνησης Ατυχηµάτων της Ιταλίας (Agenzia 
Nationale per la Sicurezza Del Volo) 

ΑΟC Πιστοποιητικό αεροµεταφορέα (Air Operator's Certificate ) 

Cb Καταιγιδοφόρο νέφος 

CoA Πιστοποιητικό πλωϊµότητας (Certificate of Airworthiness) 

CRM ∆ιαχείριση δυναµικού θαλάµου διακυβέρνησης (Crew Resource 
Management) 

CSI Ενδείκτης επιλογής πορείας (Course Selector Indicator) 

CVR Καταγραφέας φωνής θαλάµου διακυβέρνησης (Cockpit Voice 
Recorder) 

DAU Μονάδα ανακτήσεως δεδοµένων (Data Acquisition Unit) 

EDU Μονάδα ηλεκτρονικής απεικόνισης (Electronic Display Unit) 

EEC Ηλεκτρονικός έλεγχος κινητήρος ( Electronic Engine Control) 

ELT Ποµπός εντοπισµού εκτάκτου ανάγκης (Emergency Locator 
Transmitter) 

ENAC Υπηρεσία Πολιτικής Αεροπορίας Ιταλίας (Ente Nationale per l’ 
Aviatione Civile) 

FADEC Πλήρους αρµοδιότητος ψηφιακός έλεγχος κινητήρος (Full 
Authority Digital Engine Control) 

FDR Καταγραφέας στοιχείων πτήσεως (Flight Data Recorder) 

FIC Κέντρο πληροφοριών πτήσης (Flight Information Centre) 

FSF Ίδρυµα ασφαλείας πτήσεων (Flight Safety Foundation) 

GCU Μονάδα ελέγχου γεννητρίας (Generator Control Unit) 

HELITALIA Ανάδοχος Εταιρία 

HEMS Αεροδιακοµιδή επείγοντος περιστατικού µε ε/π (Helicopter 
Emergency Medical Service)    

HSI Ενδείκτης  οριζοντίου θέσης (Horizontal Situation Indicator) 

HUET Εκπαίδευση διαφυγής από ελικόπτερο κάτω από το νερό 
(Helicopter Underwater Escape Training) 

ICAO ∆ιεθνής Οργανισµός Πολιτικής Αεροπορίας 

IFR Κανόνες πτήσης δι' οργάνων (Instrument Flight Rules) 

IIDS Integrated Instrument Display System 
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IVSI Ενδείκτης στιγµιαίας κατακορύφου συνιστώσας της ταχύτητας 
(Instantaneous Vertical Speed Indicator) 

JAR Απαιτήσεις Συνδέσµου Αεροπορικών Αρχών (Joint Aviation 
Requirements) 

MEL Κατάσταση ελαχίστου εξοπλισµού (Minimum Equipment List) 

MMEL Κύρια κατάσταση ελαχίστου εξοπλισµού (Master Minimum 
Equipment List) 

MOU Μνηµόνιο αλληλοκατανόησης (Memorandum Of Understanding) 

NDB Ραδιοφάρος (Non Directional Beacon) 

NVFR Νυκτερινή πτήση µε κανόνες εξ όψεως (Night Visual Flight Rules) 

P/N Αριθµός εξαρτήµατος  (Part Number) 

PW Pratt & Whitney 

R/D Βαθµός καθόδου (Rate of Descent) 

SB ∆ελτίο συντήρησης (Service Bulletin) 

SMS Σύστηµα ∆ιαχείρισης Ασφαλείας (Safety Management System) 

S/N Αριθµός Σειράς (Serial Number) 

TACAN Ραδιοβοήθηµα παρέχον κατεύθυνση και απόσταση (TACtical Air 
Navigation)  

TASS Οργανισµός συντήρησης κατά JAR-145 (Technologie 
Aeronautiche Servize di Supporto) 

T/R Ουραίο στροφείο (Tail Rotor) 

Transponder Ποµποδέκτης εντοπισµού θέσης 

TSN Χρόνος από καινούργιο (Time Since New) 

UHF Εξαιρετικά υψηλή συχνότητα (Ultra High Frequency) 

ULT Ποµπός εντοπισµού κάτω από  την επιφάνεια του νερού 
(Underwater Locator Transmitter) 

USAF Πολεµική Αεροπορία των ΗΠΑ 

UTC Χρόνος Γκρήνουϊτς (Universal Time Coordinated) 

VFR Κανόνες πτήσης εξ' όψεως  (Visual Flight Rules) 

VHF Πολύ υψηλή συχνότητα (Very High Frequency) 

VMC Μετεωρολογικές συνθήκες πτήσης εξ' όψεως 

Vne Ταχύτητα που ποτέ δεν πρέπει  να ξεπεραστεί (Never exceed 
speed) 

VOR Παγκατευθυντικός ποµπός ραδιοναυτιλίας (Very high frequency 
Omnidirectional Range) 

α/γ Απογείωση 

A/∆ Αεροδρόµιο 

α/φ Αεροσκάφος 
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Β/Θ Βαθυσκάφος 

∆/Π ∆ιάδροµος Προσγείωσης 

∆ΠΕ ∆ιευθυντής Πτητικής Εκµετάλλευσης 

Ε∆ΑΑΠ Επιτροπή ∆ιερεύνησης Ατυχηµάτων και Ασφάλειας Πτήσεων 

ΕΕΚ Έλεγχος Εναέριας Κυκλοφορίας 

ΕΜΠ Εθνικό Μετσόβιο Πολυτεχνείο 

ε/π Ελικόπτερο 

ΕΚΑΒ Εθνικό Κέντρο Άµεσης Βοήθειας 

ΕΚΘΕ Εθνικό Κέντρο Θαλασσίων Ερευνών 

ΕΚΣΕ∆ Ενιαίο Κέντρο Συντονισµού Έρευνας και ∆ιάσωσης 

ΕΜΥ Εθνική Μετεωρολογική Υπηρεσία 

Κ1 Κυβερνήτης 

Κ2 Συγκυβερνήτης 

ΚΑΙ Κέντρο Αεροπορικής Ιατρικής 

ΚΑΙΡ Κρατικός Αερολιµένας Ικαρίας 

ΚΕΠΑΘ Κέντρο Ελέγχου Πτήσεων Αθηνών 

ΚΜΚ Κιβώτιο Μετάδοσης Κίνησης 

Π.Α.  Πολεµική Αεροπορία  

π/γ Προσγείωση 

Π∆Ο Πτήση ∆ι' Οργάνων 

ΠΕΑ Πύργος Ελέγχου Αεροδροµίου 

ΠΙΠ Πιστοποιητικό Ισχύος Πτυχίου 

ΠΠΙ Πιστοποιητικό Πτητικής Ικανότητος 

ΣΑΠ Σύσταση Ασφάλειας Πτήσεων 

Σ∆Α Σύστηµα ∆ιαχείρισης Ασφαλείας 

ΣΚ Συνειδητοποίηση Κατάστασης 

Σ/Π Σύστηµα Προσγείωσης 

ΥΠΑ Υπηρεσία Πολιτικής Αεροπορίας 

ΧΕΜ Χειριστής Ειδικής Μονιµότητας 

Ω/Κ Ωκεανογραφικό 
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ΠΑΡΑΡΤΗΜΑΤΑ 
 

Παράρτηµα Α ………..  Φωτογραφίες 
Παράρτηµα Β ………..  Σχήµατα 
Παράρτηµα Γ …………  Ηλεκτρικό Κύκλωµα  
Παράρτηµα ∆ ………… Σχόλια AGUSTA SpA 



    

 
 
 
 
 
 
 
 
 

ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ Α 



 ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ Α  - σελ. 1 από 5    

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Φωτογραφίες 1 & 2 Το Ε/Π µετά την ανέλκυση  



 ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ Α  - σελ. 2 από 5    
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Picture 4.  Battery Relay 
CB

Φωτ. 4. Το καλώδιο προς τον ηλεκτρονόµο Φώτ. 5. Ηλεκτρονόµος K7213 

Φωτ.  6. Αποσυνδεδεµένο καλώδιο P173A22 Φωτ. 7. Αποσυνδεδεµένο καλώδιο P173A22

Φωτ. 3.  Αυτόµατος του Ηλεκτρονόµου της Μπαταρίας 

Αποσυνδεδεµένα 
καλώδια 

Αποσυνδεδεµένο 
καλώδιο  

Αποσυνδεδεµένος 
ακροδέκτης 
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Φωτ.  8.  Αυτόµατος του ECU Test  

Φωτ.  9.  GCU #2 

Φωτ.  11. Ηλεκτρονόµος ισχύος µπαταρίας 

Φωτ.  10. Ηλεκτρονόµος K7212  

 
Φωτ.  12. Ηλεκτρονόµος ισχύος µπαταρίας 

 

Ίχνη 
Ηλεκτρικού 
τόξου  

Αποχρωµατισµός

Ίχνη Ηλεκτρικού τόξου  Ίχνη Ηλεκτρικού 
τόξου 

ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ Α   σελ. 3 από 5

Αποχρωµατισµός



 ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ Α  - σελ. 4 από 5    

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
Φωτ. 13.  Ψαλίδι δεξιού σκέλους συστ. προσγείωσης  

Παραµόρφωση του 
ψαλιδιού του δεξιού 
σκέλους του συστήµατος 
προσγείωσης  
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Φωτ.  14.   Άτρακτος 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Φωτ. 15. Ουραίο Τµήµα 
 
 
 

 
 
 



    

 
 
 
 

ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ Β 



ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ Β  - σελ. 1 από 4 

 

 
 

 
Σηµείωση : Η κόκκινη γραµµή (•••••••••••) και τα σχετικά απ’ αυτής σηµεία (Α1, Β1, κλπ) απεικονίζουν  την πιθανή πορεία του 
Ε/Π, θεωρώντας ότι το αρχικό ίχνος του Ραντάρ (σηµεία Α, Β, κλπ)  µεταβάλλεται (λόγω δυνατοτήτων) κατά ένα (+1) περίπου 
ναυτικό µίλι (νµ) Ανατολικώτερα.  Οι κύκλοι µε κέντρα τα σηµεία Α, Β C, D, E, F, και ακτίνα 1 νµ απεικονίζουν την πιθανή 
περιοχή εντοπισµού του ε/π πέριξ του εκάστου σηµείου.  Το σηµείο εύρεσης των συντριµµιών ‘G’ παραµένει το ίδιο. 
 
Κατά την διάρκεια της πτήσης προσοµοίωσης διαπιστώθηκε ότι το ίχνος της πτήσης που συµφωνεί µε την 
κατάθεση του αυτόπτη µάρτυρα και θεωρήθηκε περισσότερο έγκυρο από την Οµάδα ∆ιερευνήσεως είναι αυτό 
που απεικονίζεται µε την κόκκινη διακεκοµµένη γραµµή. 

Σχήµα 1 

 

 

00:11:40 
37°41´21´´ Β   
26°22´26´´ Α  
ΠΟΡΕΙΑ: 146° 
ΥΨΟΣ : 1600 ft 

33 

15 

A 

B C

E

F

D

Α1

B1
C1

E1 

F1

D1  

 

ΙΧΝΟΣ ΤΟΥ Ε/Π  SX-HDV  ΠΟΥ ΚΑΤΑΓΡΑΦΗΚΕ ΑΠΟ ΤΑ RADAR  (11 ΦΕΒ. 2003) 

00:09:58 
4νµ Β 
37°44´30´´ Β ΥΨΟΣ : 2500 ft 
26°20´22´´ Α ΠΟΡΕΙΑ: 149° 
ΤΕΛΕΥΤΑΙΑ ΕΠΙΚΟΙΝΩΝΙΑ ΜΕ ΠΕΑ ΙΚΑΡΙΑΣ 

00:11:Ο4 
37°42´20´´ Β   
26°21´26´´ Α  
ΠΟΡΕΙΑ: 148° 
ΥΨΟΣ : 1800 ft 

ΤΕΛΕΥΤΑΙΑ 
ΟΠΤΙΚΗ 
ΠΑΡΑΤΗΡΗΣΗ Ε/Π 
(∆ιόπτευση 070°.) 

00:11:22 
37°42´20´´ Β   
26°22´16´´ Α  
ΠΟΡΕΙΑ: 148° 
ΥΨΟΣ : 1700 ft 

00:11:58 
37°41´25´´ Β  
26°23´21´´ Α  
ΠΟΡΕΙΑ: 142° 
ΥΨΟΣ : 2000 ft 

00:12:16 
37°40´06´´ Β   
26°24´06´´ Α  
ΠΟΡΕΙΑ: 136° 
ΥΨΟΣ : 1700 ft 

ΣΗΜΕΙΟ ΣΥΝΤΡΙΜΜΙΩΝ 
37°39´835 Β 
26°22´834 Α 

1,2νµ ΑΠΟ ΤΗΝ ΑΚΤΗ

ΠΕΡΙΟΧΗ ΠΡΟΣΚΡΟΥΣΗΣ

RWY 

G
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                                                                          Σχήµα 2 
 
 
 
 

 

Κεραίες NDB  

Η πορεία του ε/π  

 

Παρατηρητής (Αυτόπτης µάρτυρας)   
Εµπρός από το κτίριο του αεροσταθµού 
στον χώρο στάθµευσης α/φ.  

Αναµενόµενη επανεµφάνιση   
του ε/π 

070º 
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G 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

1.700 ft 

F 

1,5 NM  (9.100 ft)

φ=10 ,50

9.257 ft

G 

F1 

2,5 NM  (15.190 ft)

φ1=6,40

1.700 ft
15.284 ft

Σχήµα  3 

Η πιθανή πορεία του ε/π 
1νµ ανατολικώτερα των 
σηµείων καταγραφής 
των Radars  

H πιθανή µέση 
πορεία του ε/π 
σύµφωνα µε τα 
σηµεία καταγραφής 
των Radars  

ΑΝΑΛΥΣΗ ΤΗΣ ΠΙΘΑΝΗΣ ΠΟΡΕΙΑΣ ΤΟΥ Ε/Π 

ΣΗΜΕΙΟ ΣΥΝΤΡΙΜΜΙΩΝ  
37ο 39,835’ Β,  
26ο 22,839’ Α 
1,2 νµ από την ακτή  
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Σχήµα 4 
 

Α
π
ό
δ
ο
σ
η

Ά γ χ ο ς

Χαµηλή Επαγρύπνηση Πανικός

 
Σχήµα 5 

0O 

90O 270O 

180O

 

236O 

103O

Ουραίο 
Τµήµα 

 Κύρια άτρακτος  

19,7 m 

Τα βέλη καταδεικνύουν τον προσανατολισµό του Ε/Π στο βυθό της θάλασσας.  

256O 37039’835 Ν 
26022’834 Ε 
Βάθος 78m 
Σηµείο G 

Κάτωθεν Βέλτιστο Υπεράνω 



 

 
 
 
 
 
 
 
 

ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ Γ 



 

∆ΙΑΓΡΑΜΜΑ ΗΛΕΚΤΡΙΚΟΥ ΣΥΣΤΗΜΑΤΟΣ 
∆ΙΑΜΟΡΦΩΣΗ ΜΕ ΖΥΓΟ ΕΚΤΑΚΤΗΣ ΑΝΑΓΚΗΣ 
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RADIO VENT
ADI ST-BY

PLT CKPT LT
SEARCH LT
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START #2
RESET #2
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A-COLL LT

OVHD CSL LT
RAD ALT
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GPS

PLT WIPER
VENT CKPT
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HSI PLT/CPLT
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IGNITION #1
START #1
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RESET #1
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XPDR
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LDG GEAR CNTR
WX-RDR PWR
WX-RDR CNTRL
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FLT DIRECTOR
FD CNTR PNL
AUTO TRIM
PITOT #1
ADI PLT (Ref.)
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AGUSTA COMMENTS ON DRAFT ACCIDENT REPORT 

A109E S/N 11096  SX-HDV  Ikaria (Greece) February 11, 2003. 
 
 

1. Παρ. 1.16.9(ε) – σελ.33  

The Agusta macroscopic examination (see fig. 2) does not match the statement reported 
neither for the washer nor the discoloration. 

 

2. Παρ. 1.16.9 (ι) – σελ.34 

Although the bad quality of the available photos 11 - 12 included in the draft accident report, 
the arcing traces seem not unusual for this power relay. A comparison with an in service relay 
of the same type and about similar service hours confirmed the judgement of not unusual 
wear condition. 

 

3. Παρ. 1.16.12.2 – σελ. 36   

The effects of partial or total immersion in salt water of a powered electrical system is largely 
dependent on the physical configuration of test specimens and test procedures, which are 
unknown in details. 

 

4. Παρ. 2.3 – σελ. 43 –  από τις γραµµή 30 µέχρι 34 . 

The lack of visibility of the helicopter position and anti-collision light between the flight leg 
“D-E” should also consider the weather conditions reported (few clouds at 1800 ft). 

 

5. Παρ. 2.4 – σελ 46 – από γραµµή 7 µέχρι 10. 

In principle the pilot pen-type lantern found in ON position could be considered as the result 
of a pilot tentative to escape from the ditched h/c. 

 
 
 


