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ΕΚΜΕΤΑΛΛΕΥΟΜΕΝΟΣ HELITALIA SpA 

Ι∆ΙΟΚΤΗΤΗΣ ΕΛΛΗΝΙΚΟ ∆ΗΜΟΣΙΟ 

(ΥΠΟΥΡΓΕΙΟ ΥΓΕΙΑΣ 

ΠΡΟΝΟΙΑΣ) 

ΚΑΤΑΣΚΕΥΑΣΤΗΣ AGUSTA SpA 

ΤΥΠΟΣ Α109Ε/SΝ11060 

ΕΘΝΙΚΟΤΗΤΑ ΕΛΛΗΝΙΚΗ 

ΣΤΟΙΧΕΙΑ ΝΗΟΛΟΓΗΣΗΣ SX-HDR 

ΤΟΠΟΣ ΑΤΥΧΗΜΑΤΟΣ Νήσος Ανάφη 1,6 ΝΜ από το 

ελικοδρόµιο 

ΗΜΕΡΟΜΗΝΙΑ ΚΑΙ ΩΡΑ 16-06-2002   23:07 UTC 

 

ΣΗΜΕΙΩΣΗ : Οι χρόνοι είναι UTC   

                          Τοπική ώρα UTC + 3 ώρες 

 

ΠΕΡΙΛΗΨΗ 

 

Την 16 Ιουνίου 2002, ελικόπτερο (Ε/Π) του Εθνικού Κέντρου Άµεσης 
Βοήθειας (ΕΚΑΒ) µε στοιχεία νηολόγησης SX-HDR, που έδρευε στη 
Ρόδο, διετέθη για την εκτέλεση αεροδιακοµιδής, γυναίκας ασθενούς, από 
τη νήσο Ανάφη στο νοσοκοµείο της Ρόδου. Σύµφωνα µε το υποβληθέν 
σχέδιο πτήσεως, η διαδροµή που θα ακολουθείτο ήταν Ρόδος-Ανάφη-
Ρόδος. Την 21:49 ώρα, έγινε η απογείωση (α/γ) του Ε/Π από τη Ρόδο και 
µετά από πτήση 00:53 λεπτών, προσγειώθηκε στο ελικοδρόµιο (Ε/∆) της 
Ανάφης. 
 
Μετά την παραλαβή της ασθενούς, την 23:05 ώρα, απεγειώθη για 
επιστροφή στην Ρόδο. Από την ώρα αυτή και µετά δεν υπήρξε 
απεικόνιση του Ε/Π στο σύστηµα ραδιοεντοπισµού (Radar) όπως και 
καµία επαφή του µε σταθµό εδάφους. Το Κέντρο Συντονισµού Έρευνας 
και ∆ιασώσεως (ΕΚΣΕ∆) αµέσως µετά την ειδοποίηση του, κήρυξε το 
Ε/Π σε κατάσταση ανάγκης και ενεργοποίησε τις προβλεπόµενες 
διαδικασίες έρευνας και διασώσεως. 
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Την 17 Ιουνίου 2002 και ώρα 04:25, Ε/Π του ΕΚΑΒ, που συµµετείχε 
στην έρευνα, εντόπισε τα συντρίµµια του απολεσθέντος Ε/Π στην 
περιοχή του όρους Βίγλα της  Ανάφης. Κατά την µετάβαση της Οµάδας 
∆ιερευνήσεως στον τόπο του ατυχήµατος διαπιστώθηκε ολοσχερής 
καταστροφή του Ε/Π και ο θάνατος όλων των επιβαινόντων. 
Η Οµάδα διερευνήσεως του ατυχήµατος που συγκροτήθηκε µε απόφαση 
του Προέδρου της Επιτροπής ∆ιερευνήσεως Ατυχηµάτων και Ασφάλειας 
Πτήσεων (Ε∆ΑΑΠ) αποτελείτο από τους: 
 

•   Ιωάννη Τσαντή Κυβερνήτη α/φων - αεροναυπηγό,   επικεφαλής 
     της Οµάδος ∆ιερεύνησης   
• Θωµά Καπέλο Κυβερνήτη Ε/Π,                                 µέλος 
• Ευστράτιο Καµπουρέλη Μηχανικό Ε/Π,                   µέλος 
• Θωµά Πετρολιάγκη Αντισµήναρχο Μετεωρολόγο,   µέλος  
• Ιωάννη Μάρκου Σµηναγό Ιατρό,                                µέλος 
 
Η Ε∆ΑΑΠ σύµφωνα µε το ANNEX 13 του ICAO ενηµέρωσε για το 
ατύχηµα την Ιταλία (χώρα κατασκευής του ελικοπτέρου/AGUSTA και του 
εκµεταλλευόµενου αυτό/Helitalia) και τον ∆ιεθνή Οργανισµό Πολιτικής 
Αεροπορίας (ICAO). 
 
∆ιαπιστευµένος αντιπρόσωπος της Ιταλίας για την διερεύνηση του 
ατυχήµατος ορίστηκε από την ιταλική Αρχή ∆ιερεύνησης Ατυχηµάτων 
(Agenzia Nationale Per La Sicurezza Del Volo) ο Κυβερνήτης Domenico De 
Fillipo. 
 
Σχέδιο του πορίσµατος απεστάλη στην Agenzia Nationale Per La Sicurezza 
Del Volo προκειµένου να διατυπωθούν ουσιώδη σχόλια επ' αυτού. Τα 
σχόλια της ιταλικής Αρχής ελήφθησαν υπόψη. 

 
1.            ΠΡΑΓΜΑΤΙΚΑ ΓΕΓΟΝΟΤΑ 

  
1.1.  Ιστορικό της Πτήσεως 

 
1.1.1.      Προετοιµασία Πτήσεως 

 
Την 20:22 ώρα της 16-06-2002, ο εν υπηρεσία υπάλληλος του Γραφείου 
Αεροδιακοµιδών του ΕΚΑΒ ( Γιατρός Συντονιστής ΕΚΑΒ Αθηνών ) 
ενηµερώθηκε τηλεφωνικώς από την Αγροτική Ιατρό Ανάφης για την 
ανάγκη αεροδιακοµιδής ασθενούς στη Ρόδο. Το σχετικό αίτηµα 
διαβιβάστηκε από τον εν λόγο υπάλληλο µε fax στο Γραφείο 
Επιχειρήσεων της Helitalia  την 20:51, προκειµένου να διατεθεί το 
ελικόπτερο της Ρόδου. 
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Την 21:20  ο Κυβερνήτης (Κ1) απεδέχθη την αποστολή αποστέλλοντας 
µε fax στην Επιµελητεία της Helitalia  Φύλλο Αποδοχής Αίτησης 
Αεροδιακοµιδής, Check List  Ενεργειών Αποστολής και Operative Flight 
Plan πλήρως συµπληρωµένα και υπογεγραµµένα. Επίσης έλαβε από την 
Εθνική Μετεωρολογική Υπηρεσία (ΕΜΥ) τα µετεωρολογικά στοιχεία 
της περιοχής πτήσεως. 

 
1.1.2.      Σχέδιο Πτήσεως 

 
Ο Κ1 κατάθεσε το σχέδιο πτήσεως στον Notam Office του Κρατικού 
Αερολιµένα Ρόδου, µε διαδροµή ΡΟ∆ΟΣ-ΑΝΑΦΗ-ΝΟΣΟΚΟΜΕΙΟ 
ΡΟ∆ΟΥ-ΡΟ∆ΟΣ, καθώς επίσης και το ∆ηλωτικό Πτήσεως (General 
Declaration). Το χαρακτηριστικό κλήσεως της πτήσεως ήταν ΕΚΑΒ 4 και 
ο εκτιµώµενος χρόνος προσγειώσεως(π/γ) στην Ρόδο 55 min από την 
απογείωση  του Ε/Π από την Ανάφη. Στο πλήρωµα του Ε/Π 
συµπεριλαµβάνονταν ένας ιατρός και ένας νοσηλευτής. 
 

1.1.3.       Εκτέλεση Πτήσεως 
 

Η α/γ του Ε/Π από το Αεροδρόµιο (Α/∆) ∆ιαγόρας της Ρόδου, µε 
πλήρωµα τέσσερα µέλη, πραγµατοποιήθηκε την 21:49 ώρα. 
 
Την 22:42 και µετά από πτήση 53 min το Ε/Π προσγειώθηκε στο Ε/∆ της 
Ανάφης,   προκειµένου  να  παραλάβει  την ασθενή, η οποία  είχε υποστεί 
 « εν τω βάθει φλεβική θρόµβωση ». Η Αγροτική Ιατρός ενηµέρωσε τον 
Ιατρό του ΕΚΑΒ για την κατάσταση της ασθενούς, του παρέδωσε τα 
αποδεικτικά έγγραφα και µερίµνησε για την µεταφορά της από το 
ασθενοφόρο στο Ε/Π. 

 
1.1.4.      Σκέλος Επιστροφής Ε/Π 

 
Το Ε/Π απογειώθηκε από το Ε/∆ της Ανάφης στις 23:05  µε βόρεια 
πορεία, σύµφωνα µε τις καταθέσεις των αυτόπτών µαρτύρων. Μετά την 
α/γ του Ε/Π ουδείς σταθµός ελέγχου εναέριας κυκλοφορίας ή 
συστήµατος ραδιοεντοπισµού (radar) ενηµερώθηκε για την α/γ του Ε/Π.  
 
Το Ε/Π µετά από πτήση  µε κατεύθυνση 360ο, προσέκρουσε επι του 
όρους ΒΙΓΛΑ σε υψόµετρο 1550ft. Η πρόσκρουση έγινε µε ελαφρά 
κλίση βαθµό ανόδου 600 ft/min, πιθανότατα µετά από χρόνο πτήσης 1 
min και 40 sec και ταχύτητα 60 kt, όπως προέκυψε από πτήση 
προσοµοιώσεως  µε άλλο ελικόπτερο. 
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1.2.      Τραυµατισµοί Προσώπων 
 

Από το ατύχηµα προκλήθηκε θανάσιµος τραυµατισµός και των πέντε (5) 
επιβαινόντων. 
 
 

 
Τραυµατισµοί 

 
Πλήρωµα 

 
Επιβάτες

 
Άλλοι 

 
Σύνολο 

 
Θάνατοι 

 
Τέσσερις  
    (4) 

 
Ένας  
  (1) 

 
- 

 
Πέντε 

       (5) 
Σοβαρός 
Τραυµατισµός 

 
- 

 
- 

 
- 

 
- 

Ελαφρός 
Τραυµατισµός 

 
- 

 
- 

 
- 

 
- 

Χωρίς Τραύµατα  
- 

 
- 

 
- 

 
- 

 
Σύνολο 

 
Τέσσερις 
    (4) 

 
Ένας  
  (1) 

 
- 

 
Πέντε 
  (5) 

 
 

1.3.         Ζηµιές Ελικοπτέρου  
   

Το Ε/Π απο την βίαιη πρόσκρουση επί του όρους κατεστράφη 
ολοσχερώς. Το κύριο µέρος των συντριµµάτων ευρέθη περί τα δέκα (10) 
µέτρα από το σηµείο αρχικής προσκρούσεως. Μικρότερα τµήµατα 
υπήρχαν διασκορπισµένα σε µια έκταση περίπου 100 m2. Όλες οι πόρτες 
ευρέθησαν µακράν της ατράκτου, γεγονός που σηµαίνει ότι 
εξετινάχθησαν κατά την αρχική πρόσκρουση.  
 
Μολονότι έλειπε το πρόσθιο τµήµα του κορµού του ελικοπτέρου οι 
πίνακες οργάνων, όπως επίσης και ο πίνακας οργάνων οροφής, 
ευρέθησαν κρεµάµενοι στο υπόλοιπο της ατράκτου µέσω ή δια των 
εκτεταµένων καλωδιώσεων που φέρουν. Όλα τα όργανα ήσαν σχεδόν 
κατεστραµµένα. Το υπόλοιπο του σκάφους του Ε/Π και ο ουραίος κώνος 
είχαν υποστεί ελάσσονες ζηµιές. Η αριστερή πλευρά της ατράκτου, το 
αριστερό οριζόντιο σταθερό και το αριστερό σκέλος του συστήµατος 
προσγειώσεως (Ε/Π) υπέστησαν σοβαρές ζηµιές (συνετρίβησαν), λόγω 
της γωνίας προσκρούσεως και της ακολουθείσης τροχιάς µέχρι της 
πλήρους ακινητοποιήσεως. Η αριστερή δεξαµενή καυσίµου διερράγη και 
µεγάλή ποσότητα καυσίµου χύθηκε γύρω, ενώ η δεξιά δεξαµενή 
κρατούσε ακόµα αρκετή ποσότητα καυσίµου. Όλα τα τµήµατα, οι 
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µονάδες και τα εξαρτήµατα του εµπρόσθιου τµήµατος της ατράκτου π.χ. 
ριναίος τροχός, καθίσµατα κλπ., ευρέθησαν γύρω απο το σηµείο της 
αρχικής προσκρούσεως.  
 
Οι δύο κινητήρες υπέστησαν ελαφρές ζηµιές, το Κιβώτιο Μεταδόσεως 
Κινήσεως ήταν στη θέση του και τα πτερύγια του κυρίως στροφείου ήσαν 
ακόµη επι του κιβωτίου, µολονότι είχαν υποστεί σοβαρές ζηµιές τόσον 
κατά την αρχική πρόσκρουση, όσον και κατά τη διαδροµή µέχρι τη 
πλήρη ακινητοποίηση τους. 

 
1.4.  Άλλες Ζηµιές 

 
Καταστράφηκαν ή απωλέσθησαν όλα τα ιατρικά όργανα και εργαλεία, τα 
οποία έφερε το Ε/Π. 
 

1.5. Πληροφορίες Επιβαινόντων  
 

1.5.1.      Κυβερνήτης (Κ1) 
 

Ο Κ1 ήταν ηλικίας 49 ετών. Είχε καταταγεί στον Ελληνικό Στρατό ως 
Χειριστής  Ειδικής Μονιµότητας (ΧΕΜ) µε το ν.324/1976 και 
αποστρατεύτηκε την 17 Ιουνίου 1994. 
 
Από την Αεροπορία Στρατού του απενεµήθησαν τα παρακάτω πτυχία: 
 
1.    Πτυχίο Χειριστή Ε/Π σε ΟΗ-13 H, S και UH-1H/AB-205 την  
       23-12-1982. 
2.    Χειριστή Ε/Π ΑΒ-206 την 8-2-1991. 
3.    Χειριστή Ε/Π ΝΗ-300C την 31-1-1986. 
4.    Εκπαιδευτή Πτήσεων Γ κατηγορίας την 22-7-1983, το οποίο 
       προήχθη σε Β΄ κατηγορίας την 20-11-1984. 
5.    Κάρτα Πτήσεως δι’ οργάνων α/φ Γ κατηγορίας την 20-7-1984. 
6.    Πτυχίο Χειριστού α/φ. 
 
Κατά την παραµονή του στις τάξεις του Στρατού συµπλήρωσε τις 
παρακάτω ώρες πτήσεως. 

 

 
 

 ΕΛΙΚΟΦΟΡΑ ΕΛΙΚΟΠΤΕΡΑ 
 ΗΜΕΡΑ ΝΎΚΤΑ ΗΜΕΡΑ ΝΥΚΤΑ 

 
Π∆Ο 

 
ΣΥΝΟΛΟ

ΣΥΝΟΛΟ 2044:45 115:00 1886:25 94:00 381:30 4140:10 
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Την 24-6-1993 του απενεµήθη το υπ’ αριθµ.222 Πτυχίο Επαγγελµατία 
Χειριστή Στροφειοπτέρων µε Ικανότητα τύπου στα Ε/Π ΑΒ-205, BELL-
47G, BI-30, AB-206, BELL-407, R-22 και ειδικότητα Π∆Ο µε λήξη 20-
2-2002 (µετά από δύο ανανεώσεις). 
 
Την 22-5-1995 του απενεµήθη από την ΥΠΑ η ειδικότητα Εκπαιδευτή 
Πτήσεων σε Ε/Π Πολιτικής Αεροπορίας. 
 
Την 3-8-1995 του απενεµήθη από την ΥΠΑ η ειδικότητα Π∆Ο (IFR) σε 
Ε/Π Πολιτικής Αεροπορίας. 
 
Την 22-5-1995 του απενεµήθη η Ικανότητα Κύβερνήτη (Κ1) σε Ε/Π 
τύπου ΑΒ-206. 
 
Από τις 11-12-2000 έως 20-12-2002 παρακολούθησε Σχολείο Εδάφους 
της AGUSTA  για τα Ε/Π Α109Ε και µεταξύ των δεκατριών (13) 
µαθητών περάτωσε τρίτος (3ος). 
 
Αµέσως µετά και µέχρι την 12-1-2001 συνέχισε την εκπαίδευση αέρος 
επι πέντε ώρες και τριάντα λεπτά (05:30), προκειµένου να λάβει την 
ικανότητα του τύπου Ε/Π Α-109 Ε από την ΥΠΑ. 
 
Στις 20-1-2001 εξετάσθηκε σε πτήση µε Ε/Π Α-109 Ε από 
εξουσιοδοτηµένο εξεταστή της ΥΠΑ και πέτυχε βαθµολογία 82%. Η 
Ικανότητα Κυβερνήτου στον εν λόγω   τύπο   Ε/Π    του    απενεµήθη στις  
22-1-01. 
 
Το Πιστοποιητικό Ισχύος Πτυχίου του (ΠΙΠ) στον τύπο  είχε ισχύ µέχρι 
23-6-2002. 
 
Την 27-9-2001 κατόπιν αξιολογήσεως των Κυβερνητών από την Helitalia 
S.p.A. αφού βαθµολογήθηκε 85,5% προωθήθηκε  σε Κυβερνήτη Νύκτας 
Full IFR. 

 
Η συνολική Πτητική εµπειρία του σε Ε/Π ήταν η παρακάτω : 

Γενικό σύνολο ωρών σε Ε/Π 3130,33 
Σύνολο επί Ε/Π Α-109 Ε 259,18 
Σύνολο ωρών IFR 398,30 
Σύνολο ωρών νυκτερινών πτήσεων 159,42 
Σύνολο ωρών τελευταίου τριµήνου 23,15 
Σύνολο ωρών τελευταίου µηνός 08,15 
Σύνολο ωρών νυκτερινών πτήσεων 
τελευταίου µηνός 

05,40 
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Από τις καταθέσεις προκύπτει ότι επρόκειτο για έναν έµπειρο χειριστή. 
Προκύπτει επίσης ότι σε ορισµένες περιπτώσεις έδειχνε χαλαρότητα όσον 
αφορά την αυστηρή εφαρµογή των κανονισµών των πτήσεων καθώς και 
ότι σε συνθήκες IMC, συνήθιζε ενίοτε να πετάει µε κανόνες VFR. 
 
Σε ότι αφορά την υγειονοµική κατάστασή του, µετά από εξέταση των 
φύλλων  των υγειονοµικών εξετάσεων στο Κ.Α.Ι., προκύπτει, ότι 
υπήρχαν παρατηρήσεις για αυξηµένο σωµατικό βάρος από το 1995 και 
συστάσεις για απώλεια βάρους. Για το λόγο αυτό, κατά την τελευταία του 
ετήσια εξέταση στις 29-5-02, είχε κριθεί κατάλληλος για χειριστής µόνο 
για τρεις µήνες. 
 
Στις αρχές Ιουλίου του 1998, είχε εµπλακεί σε τροχαίο ατύχηµα µε 
αποτέλεσµα κρανιοεγκεφαλική κάκωση. Για το λόγο αυτό είχε  
µεταφερθεί στο νοσοκοµείο, όπου υπεβλήθη σε ηλεκτροεγκε-
φαλογράφηµα χωρίς να προκύψουν παθολογικά ευρήµατα. Από έλεγχο 
που έκανε η επιτροπή φαίνεται ότι η κατάστασή του δεν κρίθηκε σοβαρή 
µε αποτέλεσµα να µην νοσηλευθεί στο νοσοκοµείο και εξήλθε µε την 
διάγνωση της ελαφράς διασείσεως. Αµέσως µετά εξετάσθηκε από το 
Κ.Α.Ι., όπου κρίθηκε κατάλληλος για χειριστής Α’ κατηγορίας. 
 
Από απόψεως προσωπικότητας έχαιρε εκτιµήσεως από όλους τους 
ερωτηθέντες συναδέλφους του. Εκτιµάται ότι ήταν αυθόρµητος και 
κοινωνικός. 
 
Πρόγραµµα Απασχολήσεως – Αναπαύσεως 
 
Από τη µελέτη του προγράµµατος υπηρεσιών του προκύπτει, ότι η ηµέρα 
της πτήσεως ήταν η 6η ηµέρα από τις 7 ηµέρες που ήταν 
προγραµµατισµένος. Όλες οι βάρδιες του κατά τη διάρκεια του 
επταηµέρου ήταν από 21:00 έως 09:00. Την προηγούµενη νύχτα είχε 
εκτελέσει πτήση αεροδιακοµιδής µε α/γ την 21:55 και επιστροφή 24:00. 
Από εκείνη την ώρα µέχρι τις 21:00 της 16-6-02 ο Κ1 δεν εκτέλεσε άλλη 
πτήση. 
 
∆εν υπάρχουν πληροφορίες για το πρόγραµµα ύπνου του Κ1 κατά το 
µεταξύ των δύο πτήσεων χρονικό διάστηµα. 
 
Σε ότι αφορά την κατάστασή του την νύχτα του ατυχήµατος, µελετώντας 
τις µαγνητοταινίες επικοινωνίας του ΕΚΑΒ 4 µε τους διαφόρους 
σταθµούς εδάφους, δεν διαπιστώνεται κάτι αφύσικο στην χροιά και το 
περιεχόµενο της οµιλίας του. 
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1.5.2.      Συγκυβερνήτης (Κ2) 
 

Ο Κ2 ήταν ηλικίας 34 ετών. Την 15 Φεβρουαρίου του 2002 του 
απενεµήθη από την ENAC (ΥΠΑ Ιταλίας) το µε αριθµό 2322 Πτυχίο 
Επαγγελµατία Χειριστή. 
 
Το παραπάνω πτυχίο αναγνωρίσθηκε από την ΥΠΑ, σύµφωνα µε τις 
διατάξεις του άρθρου 9 του Β.∆.636/72, µε το υπ’ αριθµό Μητρώου 1502 
Πιστοποιητικό Αναγνωρίσεως. Με το εν λόγω πιστοποιητικό, το οποίο 
ίσχυε από 16-2-2002 έως 17-9-2002, εξουσιοδοτείτο  να ασκεί τα εκ του 
πτυχίου του απορρέοντα καθήκοντα Κ2 σε ελικόπτερο τύπου Α-109 Ε 
του ΕΚΑΒ (Ηelitalia). 
 
Πλέον των ανωτέρω, η ειδικότητά του Πτήσεως δι’ Οργάνων (Π∆Ο/IFR) 
ανανεώθηκε στις 8-2-2002 και ίσχυε µέχρι 7-2-2003. 
 
Το Πιστοποιητικό Υγείας είχε εκδοθεί από το Ινστιτούτο Υγείας 
ANGELO MOSSO του Μιλάνου στις 18-9-2001 και ίσχυε µέχρι 17-9-
2002. 
 
Την 19 Ιανουαρίου 2001 περάτωσε µε επιτυχία το Σχολείο Εδάφους της 
AGUSTA για τα Ε/Π Α109 Ε. 
 
Στο χρονικό διάστηµα από 25-9-2001 µέχρι 12-2-2002 κατά το οποίο 
εργαζόταν στην Helitalia ως χειριστής είχε συµπληρώσει 40:00 ώρες ως 
Κ2 και 10:00 ώρες ως Κ1.  
 
Από τις καταθέσεις προκύπτει ότι πρόκειτο για έναν έµπειρο και 
καταρτισµένο χειριστή. Είχε µεγάλη εµπειρία ως Κ1 σε πτήσεις 
αεροδιακοµιδών στις ΗΠΑ και στην Ελβετία. Χαρακτηρίζεται ως άτοµο 
ιδιαίτερα µελετηρό όσον αφορά την επαγγελµατική του κατάρτιση και 
αυστηρά προσκολληµένο στην εφαρµογή των κανονισµών. Εθεωρείτο 
ήσυχος άνθρωπος, εν τούτοις δεν εδίσταζε ποτέ να εκφέρει τη γνώµη του 
όσο αναφορά την διαδικασία της πτήσεως όταν ετίθετο θέµα ασφάλειας 
αυτής. 
 
Παρόλο που µε την έναρξη της διερευνήσεως ζητήθηκε εγγράφως, µέσω 
της Ιταλικής Πρεσβείας, από το Κέντρο Αεροπορικής Ιατρικής του 
Μιλάνου αντίγραφο του ιατρικού φακέλου του µέχρι την σύνταξη του 
πορίσµατος δεν ελήφθη απάντηση. 
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Πρόγραµµα Απασχολήσεως – Αναπαύσεως  
 
Από την µελέτη του προγράµµατος υπηρεσιών του προκύπτει ότι η ηµέρα 
της πτήσεως ήταν η 6η από τις 7 που ήταν προγραµµατισµένος . Όλες οι 
βάρδιες του κατά την διάρκεια του επταηµέρου ήταν από 21:00 έως 
09:00. Την προηγούµενη νύχτα είχε εκτελέσει πτήση αεροδιακοµιδής µε 
απογείωση 21:55 και επιστροφή 24:00. Από εκείνη την ώρα µέχρι στις 
21:00 της 16-6-02 ο Κ2 δεν εκτέλεσε άλλη πτήση. ∆εν υπάρχουν 
πληροφορίες για το πρόγραµµα ύπνου του Κ2 το χρονικό διάστηµα 
µεταξύ των δύο πτήσεων. 
 

1.5.3.      Λοιπά µέλη Πληρώµατος 
 
     ∆εν έχει εφαρµογή. 
 

1.6. Πληροφορίες Ελικοπτέρου 
 

1.6.1.       Ε/Π SX-HDR 
 

Το AGUSTA Α109Ε είναι δικινητήριο Ε/Π µε κινητήρες PW206C turbo 
shaft. Ίπταται κατ’ ελάχιστο από ένα χειριστή σε VFR και IFR πτήσεις 
και είναι πιστοποιηµένο για πτήσεις IFR κατά την ηµέρα και την νύχτα 
υπό συνθήκες µη παγοποιήσεως. Οι πτήσεις VFR επιτρέπονται την νύχτα 
όταν οι συνθήκες επιτρέπουν οπτική επαφή µε το έδαφος. Ο 
προσανατολισµός επιτυγχάνεται δια οπτικής επαφής µε σηµεία αναφοράς 
επι του εδάφους ή επαρκή φωτισµό από τον ουράνιο θόλο. 

 
1.6.2.      Προδιαγραφές Ελικοπτέρου 

 
Το SX-HDR είχε πιστοποιηθεί για δηµόσιες µεταφορές (CAT.A’) και 
είχε τροποποιηθεί για επείγουσα ιατρική υποστήριξη (EMS) P/N 109-
0811-70 για αεροδιακοµιδή ασθενών, ηµέρα και νύχτα, VFR και IFR, 
υπο συνθήκες µη παγοποιήσεως. Το εσωτερικό είχε διαµορφωθεί έτσι 
ώστε να υπάρχουν δύο θέσεις στον Θάλαµο ∆ιακυβερνήσεως για τον 
Κυβερνήτη και τον Συγκυβερνήτη ενώ στον κυρίως θάλαµο υπήρχαν 
τρεις θέσεις, µία εµπρός και δύο πίσω καθώς και ένα φορείο στην 
αριστερή πλευρά της ατράκτου. Στον κυρίως θάλαµο τοποθετήθηκαν δύο 
συρόµενες πόρτες καθώς τούτο ήταν επιβεβληµένο για πτήσεις 
αεροδιακοµιδής ασθενών. Η µεγίστη ταχύτητα V ne για το άνοιγµα και 
κλείσιµο των θυρών εν πτήση  ή πτήση µε ανοικτές θύρες ήταν 70 kt. 
 
Πέραν του εξοπλισµού για πτήσεις VFR  ηµέρα και νύχτα, το Ε/Π έφερε 
και τα παρακάτω απαραίτητα για πτήσεις IFR συστήµατα : 
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 SAS1, SAS2, ATTD HOLD. 
   Όργανα πτήσεως χειριστού ως ακολούθως :  

 
• Attitude Director Indicator (ADI) και ADI ST.B4. 
• Instant Vertical Speed Indicator (IVSI). 
• Encoding altimeter. 
• Radioaltimeter. 
• Συστήµατα ενδοεπικοινωνίας χειριστών και stand by. 
• ∆ιπλοί ποµπό-δέκτες VHF/COM 1 και 2. 
• ∆ιπλοί ποµπό-δέκτες VHF/NAV 1 και 2. 
• Πρόσθετο Horizontal Situation Indicator (HSI) στην πλευρά     
     του Κυβερνήτου. 
• ADF 1 και 2. 
• ΑTC Transponder. 
• Ρολόι. 
 
     Επιπροσθέτως το Ε/Π ήταν εξοπλισµένο και µε : 
 
-    Σύστηµα    γεωγραφικής   θέσης   (Global Position System/GPS)    µε  
     δυνατότητα     ενδείξεως    στα  όργανα    πτήσεως  και    δυνατότητα  
     συνδέσεως στον    αυτόµατο   πιλότο. 
-    Προειδοποιητικό     Σύστηµα     Γειτνιάζοντος     Εδάφους    για     την  
     ακουστική  προειδοποίηση του    πληρώµατος    για   καταβίβαση   του 
     συστήµατος    προσγειώσεως στα   200 ft  υπεράνω   του εδάφους   (το 
     άνω σύστηµα δεν λειτουργεί µε  το   σύστηµα   προσγειώσεως   κάτω). 

 
1.6.3.      Πρόγραµµα Συντηρήσεως του SX-HDR 

 
Το ανωτέρω Ε/Π µε αριθµό σειράς S/N11060 είχε κατασκευασθεί στην 
Ιταλία την 30-11-99. Τα σύνολα ωρών πτήσεως του ήταν: 
 
o Για το σκάφος 1047.15. 
o Για τον κινητήρα Νο1 1047.15 και 1377 κύκλοι. 
o Για τον κινητήρα Νο2 1047.15 και 1376 κύκλοι. 
 
Όλα τα µητρώα (logbooks) σκάφους και κινητήρων ήταν διαθέσιµα 
καθώς και τα έντυπα εντολών εκτελέσεων εργασιών, από τη στιγµή που 
αρχικώς ετέθη σε λειτουργία από την AGUSTA έως τη στιγµή του 
ατυχήµατος. Μια προσεκτική εξέταση των διαθεσίµων φύλλων 
συντηρήσεως και των εκτυπώσεων κατέδειξαν ότι το Ε/Π ήταν 
κατάλληλα συντηρηµένο χωρίς να εκκρεµούν σηµαντικές επιθεωρήσεις, 
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Τεχνικά ∆ελτία (έως το ΒΤ 109 ΕΡ-29), Εντολές Πλοϊµότητας (έως την 
δισεβδοµαδιαία έκδοση 2002-12) ή Εθνικές Εντολές Πλοϊµότητας (έως 
την 2002-318).   
 
Οι τελευταίες Τεχνικές Εκδόσεις που εξεδόθησαν έως την ηµεροµηνία 
του ατυχήµατος ήσαν, ΒΤ 109ΕΡ-29,     AD     δισεβδοµαδιαία      έκδοση  
2002-12 και Εθνική AD 2002-318. Επισηµάνθηκε ότι εκκρεµούσαν τα 
παρακάτω Τεχνικά ∆ελτία (SB) : 
 ΒΤ 109ΕΡ-20 p.1 Recur.(25HR), µε αποµένοντα χρόνο 17.15HR. 
 ΒΤ 109ΕP-20 p.2 One Time, µε αποµένοντα χρόνο 6M 14D. 
 BT 109EP-20 p.1 REV.A Recur.(25HR), µε αποµένοντα χρόνο 

     17.20. 
 ΒΤ 109EP-20 p.2 revA-µε αποµένοντα χρόνο 10M 12D. 

 
Το Ε/Π συντηρείτο σύµφωνα µε το εγχειρίδιο συντηρήσεως DOC 
ΝοΑ109 ΕΜΡ-006, εγκεκριµένο από την Ιταλική ΥΠA (ENAC), το οποίο 
προέβλεπε τα εξής : 
 
1. Προγραµµατισµένες επιθεωρήσεις σκάφους : 
 
•   Προ-πτήσεως επιθεώρηση. 
•   Ηµερήσια  
•   25ωρη/30ηµερών 
•   150ωρη/12µηνη (ετήσια) 
•   600ωρη 
•   2400ωρη 
 
2. Ειδικές επιθεωρήσεις Σκάφους : 
 
•   75ωρη 
•   300ωρη 
•   300ωρη/12µηνη 
•   900ωρη/36µηνη 
•   1200ωρη 
•   1800ωρη/72µηνη 
•   10 ετών 
•   12 ετών 
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1.6.4.      Κινητήρες 
 

Το Ε/Π έφερε δύο κινητήρες τύπου PW206C µε  S/N PCE-BC0129 για 
τον Νο 1 κινητήρα και S/N PCE-BC0130 για τον Νο 2 κινητήρα. 
Κατασκευάσθηκαν από την Pratt & Whitney Canada την 30-11-1999 και 
τοποθετήθηκαν στο συγκεκριµένο Ε/Π µε 0.00 ώρες. 
 
Μέχρι την ηµεροµηνία του ατυχήµατος και οι δύο κινητήρες είχαν 
ολοκληρώσει 1047.15 ώρες πτήσεως. 

 
Το πρόγραµµα συντηρήσεως των κινητήρων περιελάµβανε :  
 
1. Προγραµµατισµένες Επιθεωρήσεις : 
 
•   100ωρες επιθεωρήσεις 
•   600ωρες επιθεωρήσεις  
•   12µηνες επιθεωρήσεις 
 
2.  Ειδικές Επιθεωρήσεις : 
 
•   10ωρες επιθεωρήσεις  
•   25ωρες επιθεωρήσεις 

 
Η εξέταση των φύλλων συντηρήσεως και των εκτυπώσεων κατέδειξαν, 
ότι και οι δύο κινητήρες ήταν κατάλληλα συντηρηµένοι χωρίς να 
εκκρεµούν σηµαντικές επιθεωρήσεις, Τεχνικά ∆ελτία, Εντολές 
Πλοϊµότητας, ή Εθνικές Εντολές Πλοϊµότητας. 
 
Η τελευταία 12µηνη επιθεώρηση έγινε την 14/11/2001 σε 733:49 ώρες 
και η τελευταία 600ωρη επιθεώρηση την 03/09/2001 σε 600:00 ώρες. ∆εν 
είχαν καταγραφεί Έλεγχοι Ισχύος στα Τεχνικά Έντυπα (PAC). Οι 
Έλεγχοι Ισχύος ( Power Assurance Checks) διενεργούνται για να 
διαπιστωθεί αν οι κινητήρες είναι ικανοί να παράγουν την προβλεπόµενη 
ισχύ και για να εντοπισθεί ελεγχόµενη επιδείνωση στην κατάστασή τους. 
 
•   Η Pratt and Whitney αναφέρει σχετικά µε το PAC στο Εγχειρίδιο 
     Συντηρήσεως µέρος 3043322 (σελ.502). 
•   Η Agusta επίσης αναγράφει σχετικά µε τον PAC στο RFM A 
     109E/4-1/Rev2. 
•   H Helitalia στις 10/12/2002 εξέδωσε οδηγία όπως ο PAC γίνεται σε  
     ηµερήσια βάση. 
• Ο Αρχιχειριστής της Helitalia στις 30/12/2002 εξέδωσε οδηγία 
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προς όλους τους χειριστές για την εκτέλεση της παραπάνω διαδικασίας 
και τα αποτελέσµατα της να επισυνάπτονται στη πράσινη σελίδα του 
QTB για αξιολόγηση. 
 

1.6.5.      Πιστοποιητικό Πλοϊµότητας 
  

Το Αρχικό Πιστοποιητικό Πλοϊµότητας είχε εκδοθεί από την Ελληνική 
ΥΠΑ την 03/08/2000 σε σύνολο ωρών 18:00. Η πρώτη ανανέωση του 
Πιστοποιητικού Πλοϊµότητας έγινε την 23/07/2001. 

 
1.6.6.      Ζυγοστάθµιση 

 
Τα βάρη υπολογίστηκαν σύµφωνα µε το σχέδιο Ζυγοσταθµίσεως του 
Ε/Π, των τυποποιηµένων βαρών των επιβατών του πληρώµατος και 
υπολογισµένων καυσίµων. Έχοντας υπόψη ότι αρχικά οι δεξαµενές ήσαν 
πλήρεις και γνωρίζοντας την ωριαία κατανάλωση του Ε/Π εκ των 
παραπάνω προκύπτουν τα εξής :  
 

Βάρος   Κενό ( Empty Weight ) 1850 kgw 
Βάρος απογειώσεως από Ρόδο 2800 kgw 
Βάρος απογειώσεως από Ανάφη 2660 kgw 

 
 

1.7.         Μετεωρολογικές Πληροφορίες 
 

Κατά την ώρα του ατυχήµατος στην περιοχή επικρατούσαν καλές 
καιρικές συνθήκες µε νεφώσεις 1/8-2/8, τοπικά 3/8-4/8, από 
σωρειτόµορφα (FEW LOC SCT CUF) µε βάσεις από 2000ft και κορυφές 
10000ft, χωρίς φαινόµενα. 
 
Η ορατότητα ήταν καλή (>10km) και το µόνο σηµαντικό φαινόµενο που 
µπορούσε να επηρεάσει δυσµενώς την πτήση του Ε/Π ήταν ο επικρατών 
άνεµος που κατά τόπους έφθανε και τους 25kt, από βόρειες διευθύνσεις. 
∆εν υπάρχουν στοιχεία για ισχυρό άνεµο στην περιοχή του Ε/∆ κατά την 
α/γ του Ε/Π από την Ανάφη ή αµέσως µετά.  

 
1.8.         Αεροναυτιλιακά Βοηθήµατα 

 
1.8.1.       Ραδιοβοηθήµατα 

 
Τα ραδιοβοηθήµατα της περιοχής δροµολογίου του Ε/Π (Ροδος-Ανάφη-
επιστροφή), NDB, VOR/DME και TACAN Ρόδου, NDB, VOR/DME 
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Κω, NDB, VOR/DME και TACAN Ηρακλείου, NDB, VOR/DME 
Σαντορίνης, ήταν εν ενεργεία. 
 
Το σύστηµα εξ όψεως προσγειώσεως (ΡΑΡΙ) του Ε/∆ Ανάφης ήταν εν 
ενεργεία. Επίσης το Ε/Π Α109Ε SX-HDR διέθετε έγχρωµο RADAR 
καιρού τύπου Bendix  2000 ικανότητας 200 ναυτ. µιλίων, που µπορεί να 
χρησιµοποιηθεί συµβουλευτικά στη ναυτιλία διαδροµής (enroute 
navigation). 
 
To Ε/Π Α109Ε SX-HDR διέθετε τον κατάλληλο εξοπλισµό για την 
αξιοποίηση ραδιοβοηθηµάτων δύο (2) συσκευές NDB και δύο (2) 
συσκευές VOR µε DME. ∆ιέθετε τους απαραίτητους ναυτιλιακούς 
χάρτες διαδροµής και διαδικασιών αναχώρησης και άφιξης όλων των Ε/∆ 
του ελληνικού χώρου. Είχε σύστηµα καθορισµού θέσεως (GPS), το οποίο 
είχε δυνατότητα σύνδεσης µε τα όργανα πτήσεως και τον αυτόµατο 
πιλότο. 
 

1.8.2.      Radar Περιοχής 
 

1.8.2.1.   Την ώρα του ατυχήµατος η κατάσταση των Radar ήταν η ακόλουθη : 
 

α.     Radar Ρόδου (SSR) εν ενεργεία. 
β.     Radar Μυκόνου (ΜΟΥΣΑ), ανήκει στην Π.Α. εν ενεργεία. 
γ.     Radar Κω (ΚΥΒΕΛΗ), ανήκει στην Π.Α. εν ενεργεία. 
δ.     Radar Πάρνηθας (MAMBO), ανήκει στην Π.Α. εν ενεργεία. 
στ.   Radar Αγ.Νικολάου (ΚΡΟΝΟΣ), ανήκει στην Π.Α. εν ενεργεία. 
 

1.8.2.2.   Επιπρόσθετα έχει  καταγραφεί   το   ίχνος   διαδροµής   Ρόδου  -  Ανάφης, 
               τόσο     από   το   ΚΕΠΑΘ,   όσο και από τα Radar   της   Π.Α.   ∆εν   έχει 
               καταγραφεί  το    ίχνος    επιστροφής από Ανάφη προς Ρόδο, καθόσον δεν 
               ήταν   ορατή   η   θέση   του   Ε/Π   από   οποιονδήποτε    σταθµό    Radar. 

 
1.9.          Επικοινωνίες 

 
Έχει ενεργοποιηθεί στο Γραφείο Επιχειρήσεων (Operation Office) 
επικοινωνία µε ποµποδέκτες VHF και UHF µε αντίστοιχους 
αναµεταδότες συµβατούς µε τα επικοινωνιακά µέσα των Ε/Π, έπ’ 
ωφελεία των επιχειρησιακών αναγκών. 
Έχει ενεργοποιηθεί η απ’ ευθείας και σε συνεχή βάση (on line-real time) 
επικοινωνία µε την ΕΜΥ για την λήψη µετεωρολογικών δεδοµένων. 
 
Η επικοινωνία µε το Γραφείο Επιχειρήσεων µε ποµποδέκτη VHF, UHF 
και κινητή τηλεφωνία δεν κατέστη δυνατή από το συγκεκριµένο Ε/∆. 
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1.9.1.      Επικοινωνία Ε/Π και Υπηρεσιών Εναέριας Κυκλοφορίας. 
 

Το πλήρωµα του Ε/Π κατά τη διάρκεια της διαδροµής του είχε 
επικοινωνία µε τους σταθµούς Ρόδου και Σαντορίνης µε τον δεύτερο είχε 
τελευταία επικοινωνία στις 22:39. Με το σταθµό FIC/VFR δεν είχε 
επικοινωνία, γιατί ενδεχοµένως το επιλεχθέν ύψος πτήσεως των 4.500 
πόδια δεν το επέτρεπε. 
 
Η υπάρχουσα επικοινωνία µεταξύ του Ε/Π και των Ελεγκτών Εναέριας 
Κυκλοφορίας Αερολιµένος Ρόδου ∆ιαγόρας και Αερολιµένος 
Σαντορίνης, από απόψεως αποτελεσµατικότητας κρίνεται ικανοποιητική. 
 
∆εν υπήρξε επικοινωνία του Ε/Π µε τις Υπηρεσίες Εναέριας 
Κυκλοφορίας και της Επιµελητείας Πτήσεων της Helitalia για το σκέλος 
επιστροφής.  

 
1.9.2.      Μαγνητόφωνα Α/∆ Σαντορίνης και Ρόδου. 

 
Τα συστήµατα µαγνητοφωνήσεως λειτούργησαν κανονικά και 
κατέγραψαν τις συνοµιλίες κατά την διαδροµή Ρόδου-Ανάφη. 
Αποµαγνητοφωνηµένες συνοµιλίες µεταξύ ΠΕΑ του ΚΑΣΡ ΕΚΑΒ4 και 
ΠΕΑ-ΚΕΠΑΘ απεστάλησαν από τον Κρατικό Αερολιµένα Σαντορίνης. 
 
Επίσης αποµαγνητοφωνηµένες συνοµιλίες µεταξύ ΚΕΠΑΘ-ΕΚΑΒ4-
ΠΕΑ Σαντορίνης-ΠΕΑ Κω-ΚΑΡ∆/ΗΛ-ΚΑΡ∆/ΤΑΕ, απεστάλησαν από 
τον Κρατικό Αερολιµένα Ρόδου. 
 

1.10.       Πληροφορίες Αεροδροµίου 
 

Ο Κρατικός  Αερολιµένας Ρόδου ∆ΙΑΓΟΡΑΣ χρησιµοποιήθηκε σαν 
βάση από το ΕΚΑΒ, για α/γ και το Ε/∆ της Ανάφης για την παραλαβή 
ασθενούς και α/γ. Σύµφωνα µε το Σχέδιο Πτήσεως προεβλέπετο 
ανεφοδιασµός στο Α/∆ της Κω, σε περίπτωση ανάγκης. Το Ε/∆ της 
Ανάφης δεν είναι εφοδιασµένο µε τηλεφωνική γραµµή µέσω  της οποίας  
ο Κ1 θα µπορούσε να επικοινωνήσει µε το Γρ.Επιχ/σεων και τον Πύργο 
της Σαντορίνης και να διαβιβάσει τον χρόνο α/γ, πληροφορίες για την 
πτήση. 
 

1.11.       Αποτυπωτές Πτήσεως 
 

Το Ε/Π δεν φέρει καταγραφέα Οµιλιών Θαλάµου ∆ιακυβερνήσεως 
(CVR) και καταγραφέα Στοιχείων Πτήσεως (Flight Data Recorder: FDR). 
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Είναι όµως εφοδιασµένο µε δύο ηλεκτρονικές µονάδες (µία για κάθε 
κινητήρα) καταγραφής της λειτουργίας των κινητήρων.  

 
1.12.       Πληροφορίες Συντριµµάτων και Προσκρούσεως 

 
Η αρχική επαφή του Ε/Π µε το έδαφος έγινε µε τα ακροπτερύγια του 
κυρίου στροφείου και ακολούθησαν το εµπρόσθιο τµήµα της ατράκτου, 
το οποίο συνεθλίβη µέχρι το κύριο σύστηµα προσγειώσεως και τις 
δεξαµενές καυσίµου. 
 
Η ασκηθείσα λόγω της προσκρούσεως δύναµη και η προς τα εµπρός 
ροπή προκάλεσαν την εξής ακολουθία γεγονότων. Το Κύριο Κιβώτιο 
Κινήσεως εδέχθη µεγάλες αδρανειακές δυνάµεις µε φορά προς τα 
εµπρός, µε αποτέλεσµα οι δύο πρόσθιοι δοκοί στηρίξεως (beams) να 
λυγίσουν και να θραυσθούν. Το ουραίο τµήµα διατµήθηκε ακριβώς 
όπισθεν των δύο κάτω συνδέσεών του µε το κύριο τµήµα της ατράκτου 
και κινήθηκε προς τα πάνω. Αυτή η παραµόρφωση προκάλεσε την 
απότοµη παύση περιστροφής όλου του µηχανισµού του άξονα 
µεταδόσεως κινήσεως του ουριαίου στροφείου.  
 
Αµφότεροι οι άξονες µεταδόσεως κινήσεως (shafts) από τους κινητήρες 
προς το Κύριο Κιβώτιο Κινήσεως Στροφείου διετµήθησαν, λόγω της 
βίαιας προς τα εµπρός κίνησης του Κυρίου Κιβωτίου Κινήσεως 
Στροφείου. Το εναποµείναν σώµα του Ε/Π αναπήδησε προς τα δεξιά και 
ακολουθώντας µια κυκλική πορεία ακινητοποιήθηκε περίπου 10m από το 
αρχικό σηµείο προσκρούσεως µε την αριστερή πλευρά του και προς την 
φοράν του προς σηµείου προσκρούσεως. Το ουραίο τµήµα παρέµεινε 
συνδεδεµένο στην άτρακτο δια των άνω  συνδέσεων και το ουραίο 
στροφείο υπέστη µικρή ζηµιά, γεγονός το οποίο αποδεικνύει, ότι δεν 
εστρέφετο κατά την επαφή του µε το έδαφος. Το γεγονός ότι αµφότεροι 
οι άξονες µεταδόσεως κινήσεως (shafts) από τον κινητήρα προς το 
κιβώτιο κινήσεως διετµήθησαν, σηµαίνει, ότι αµφότεροι οι κινητήρες 
λειτουργούσαν κατά τη στιγµή της προσκρούσεως.  
 
Τα αποδεικτικά στοιχεία από τον χώρο της προσκρούσεως και οι ζηµιές 
αποδεικνύουν, ότι στο σηµείο της προσκρούσεως (1550 ft) το ελικόπτερο 
είχε αριστερή κλίση 35ο – πιθανώς λόγω ενέργειας από πλευράς 
χειριστού την τελευταία στιγµή – είχε πορεία 030ο και ο επιλογέας του 
οργάνου Βαθµού Ανόδου/Καθόδου του Κ1 είχε επιλεγεί στα 600 ft/min. 
Η ταχύτητα του Ε/Π σε αυτή τη φάση της πτήσεως δεν µπορούσε 
πιθανώς να υπερβαίνει τους 50-60 knots. ∆εν υπήρξαν ενδείξεις 
πυρκαγιάς προ ή µετά την πρόσκρουση. Στα συντρίµµατα του πίνακα 
διακοπτών, οι διακόπτες των γεννητριών Νο1 και Νο2 βρέθηκαν στη 
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θέση OFF και ο διακόπτης της µπαταρίας ευρέθη πλήρως 
κατεστραµµένος και δεν είναι δυνατόν να εξαχθεί συµπέρασµα για την 
θέση του. 
 

1.13.       Ιατρικές και Παθολογικές Πληροφορίες 
 
     Ιατροδικαστικές Πληροφορίες  
 

Αµέσως µετά την ανεύρεση του Ε/Π οι σοροί των επιβατών 
µεταφέρθηκαν στην Ιατροδικαστική Υπηρεσία Αθηνών, όπου έγινε 
νεκροψία και νεκροτοµή και συντάχθηκαν οι σχετικές εκθέσεις. Οι θέσεις 
των σορών των επιβατών όπως βρέθηκαν στον τόπο του ατυχήµατος 
φαίνονται στα επισυναπτόµενα διαγράµµατα. 

 
Η έκθεση για τον Κ1 διαπιστώνει εκτεταµένο θλαστικό τραύµα της 
κοιλίας µετά πλήρους πολτοποιήσεως µαλακών µορίων, οστών, 
σπλάχνων, λεκάνης, αµφοτέρων των γλουτών και µηρών. Επίσης 
διαπιστώθηκε απόσπαση ευµεγέθους τµήµατος του δεξιού  βρεγµατικού 
οστού, πολτοποίηση του δεξιού εγκεφαλικού ηµισφαιρίου, πλήρης 
διατοµή πρώτου και δευτέρου αυχενικού σπονδύλου µετά διατοµής του 
νωτιαίου µυελού και πολτοποίηση του αριστερού αγκώνα.  
 
Ο στόµαχος του Κ1 ήταν πλήρης τροφών και σε αρχόµενη πέψη. Κατά 
την τοξικολογική εξέταση ευρέθη ποσότητα οινοπνεύµατος σε 
συγκέντρωση 0,01% η οποία θεωρείται πολύ µικρή  στον επηρεασµό της 
αποδόσεως του ατόµου. 
 
Η εκτεταµένη πολτοποίηση της λεκάνης-γλουτών-µηρών είναι συµβατή 
µε πρόσκρουση κατά τον οβελιαίο άξονα καθήµενου σώµατος. Το είδος 
των κακώσεων της κεφαλής ( εντονότερες και µε κάταγµα στο δεξιό 
ηµιµόριο) είναι συµβατό µε δευτερογενή (µετά την πρόσκρουση) 
τραύµατα. Πιθανολογείται αρχικό χτύπηµα στο δεξιό ηµιµόριο της 
κεφαλής, κατά την εκτίναξη εκτός του Ε/Π, σε µεταλλικό εξάρτηµα του 
Ε/Π. Η κάκωση του αυχένα θα πρέπει να θεωρηθεί ως τριτογενής κατά  
την πτώση του σώµατος µε την κεφαλή προς το έδαφος. Ο θάνατος του 
Κ1 ήταν ακαριαίος. 
 
Σε ό,τι αφορά τον Κ2 διαπιστώθηκε η ύπαρξη εκτεταµένου τραύµατος 
της προσθίας επιφάνειας του θώρακος µετά πολτοποιήσεως των πλευρών 
αµφοτέρων των ηµιθωρακίων και αποσπάσεως της καρδιάς από τα 
µεγάλα αγγεία αυτής. Πολτοποίηση του δεξιού κάτω άκρου. Ο 
τοξικολογικός έλεγχος για οινόπνευµα ή τοξικές ουσίες ήταν αρνητικός. 
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Το είδος των κακώσεών του είναι συµβατό µε πρόσκρουση στον 
µετωπιαίο άξονα του καθηµένου σώµατος. Ο θάνατός του ήταν 
ακαριαίος. Σε ότι αφορά τους επιβάτες διαπιστώθηκαν βαρύτατες 
κακώσεις κεφαλής, θώρακος, κοιλίας, λεκάνης και άκρων οι οποίες είχαν 
σαν αποτέλεσµα τον ακαριαίο θάνατο τους. 

 
1.14.       Πυρκαγιά  

 
     ∆εν έχει εφαρµογή. 
 

1.15.       ∆ιαδικασίες Επιβιώσεως 
 

Στις 01:32 17 Ιουνίου 2002 το ΚΕΠΑΘ κήρυξε το Ε/Π σε φάση κινδύνου 
και το ΕΚΣΕ∆ έδωσε εντολή σε ιπτάµενα και πλωτά µέσα για Έρευνα 
και ∆ιάσωση (ΦΑΕΘΩΝ 500) που στις 02:12 ενισχύθηκαν µε α/φ C-130 
της 112 Π.Μ. για την περιοχή της έρευνας (HAF 741). 
 
Επίσης το ΕΚΑΒ διέθεσε Ε/Π Α-109 Ε για συµµετοχή στην έρευνα και 
εντοπισµό του ΕΚΑΒ4. 
 
Στις 03:55 17 Ιουνίου 2002 το Ε/Π του ΕΚΑΒ εντόπισε το απολεσθέν 
Ε/Π σε περιοχή ύψους 1550 ft περίπου και 1,5 ΝΜ βορείως του Ε/∆ της 
Ανάφης µε συντεταγµένες Ν 36ο 22΄51΄΄, Ε 25ο 46΄35΄΄. 
 
Η θέση των σορών των επιβαινόντων και των συντριµµάτων βρίσκονται 
στο φάκελο της διερευνήσεως. Τα µέρη του Ε/Π (κύριο σκάφος, 
tailboom, λοιπά συντρίµµατα) περισυνελέγησαν από την περιοχή 
προσκρούσεως και µεταφέρθηκαν στην Αθήνα προς διερεύνηση.  
 
Έγιναν όλες οι προβλεπόµενες ενέργειες από τις αρµόδιες Υπηρεσίες για 
την έρευνα και διάσωση . Το Ε/Π ήταν εφοδιασµένο µε συσκευή 
εντοπισµού (ELT), η οποία δεν λειτουργούσε, δεδοµένου ότι τα µέσα 
Έρευνας και ∆ιασώσεως δεν ελάµβαναν σήµατά της. Σύµφωνα µε τα 
µητρώα συντηρήσεως του Ε/Π  Α109Ε SX-HDR η συσκευή βρέθηκε στη 
θέση της και είχε προσφάτως ελεγχθεί. Ο συσσωρευτής της βρέθηκε 
φορτισµένος αλλά οι συνδέσεις των καλωδίων κοµµένες. 

 
Η µελέτη επιβιωσιµότητας του ατυχήµατος έγινε σύµφωνα µε τις 
µεθόδους που περιγράφονται στο ΑFP 127-1 της USAF. 
 
Για την εκτίµηση της επιβιωσιµότητας του ατυχήµατος αναλύθηκαν οι 
παρακάτω παράγοντες :  
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1.15.1.    Θάλαµος Ε/Π 
 

Όπως φαίνεται από τη µελέτη των συντριµµάτων υπήρξε πλήρης 
καταστροφή του χώρου του θαλάµου του πληρώµατος, σε αντίθεση µε το 
χώρο των επιβατών όπου η ζηµιά ήταν σηµαντικά µικρότερη. Το δάπεδο 
του θαλάµου είχε διαλυθεί, ενώ ήταν σχεδόν ανέπαφη η οροφή της στα 
σηµεία στηρίξεως του Κιβωτίου Μετάδοσης Κινήσεως και των 
κινητήρων. 
 
Λόγω της ολικής καταστροφής του εµπροσθίου τµήµατος της ατράκτου, 
η οποία περιλαµβάνει τον χώρο του πληρώµατος, ως επίσης και µεγάλου 
µέρους του πατώµατος κυρίως της καµπίνας επιβατών, οι τραυµατισµοί 
τους οποίους υπέστησαν όλοι οι επιβαίνοντες κατά την διάρκεια της 
αρχικής προσκρούσεως ήσαν θανατηφόροι. 

 
1.15.2.    Καθίσµατα πληρώµατος 

 
Το κάθισµα του Κ1 έχει ουσιαστικά διαλυθεί και αποκολληθεί από τις 
ράγες στις οποίες ήταν προσκολληµένο. Γεγονός που καταδεικνύει, ότι η 
κύρια δύναµη προσκρούσεως ήταν στον κάθετο άξονα, κάτι που 
συµβαδίζει µε την µορφή των αλλοιώσεών του. 
 
Το κάθισµα του Κ2 δεν έχει υποστεί ουσιαστική  ζηµιά στη δοµή του. Η 
µόνη καταστροφή αφορά το άνω µέρος της πλάτης που παραπέµπει σε 
δύναµη προσκρούσεως µε διεύθυνση στον διαµήκη άξονα, συµβατό µε 
τις αλλοιώσεις του. 
 

1.15.3.    Ζώνες Ασφαλείας  
 

Από τις µαρτυρίες των συµµετεχόντων στη περισυλλογή των σορών  
προκύπτει, ότι οι ζώνες ασφαλείας λειτούργησαν χωρίς προβλήµατα, 
αφού και οι δύο χειριστές βρέθηκαν δεµένοι. 
 

1.15.4.    Προστατευτικό Κράνος 
 

Όπως προκύπτει από τα ευρήµατα οι χειριστές δεν φορούσαν 
προστατευτικό κράνος. Από τα διεθνή δεδοµένα, προκύπτει, ότι τούτο 
δεν είναι υποχρεωτικό. 
 

1.15.5.    Συντήρηση 
 

∆εν υπάρχουν ενδείξεις ότι τα υπάρχοντα καθίσµατα καθώς και οι 
µηχανισµοί τους δεν πληρούσαν τα απαραίτητα κριτήρια. 
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1.15.6.    Μετά τη Πρόσκρουση Παράγοντες 
 
Μετά την πρόσκρουση δεν υπήρξε πυρκαγιά, διαφυγή τοξικών αερίων ή 
άλλοι παράγοντες που να συνέβαλαν στα αποτελέσµατα της 
προσκρούσεως. 
 

1.16.       ∆οκιµές και Έρευνες 
 

1.16.1.    ∆οµή  
 
Το κύριο σώµα του Ε/Π αποτελείτο κυρίως από κράµα αλουµινίου 
κυψελοειδούς µορφής, το οποίο ήταν ενισχυµένο εσωτερικά από δοκίδες 
(ribs) και διαχωριστικά (bulkheads) στην βάση των κινητήρων, η οποία 
είχε µορφή κιβωτίου κατασκευασµένου από τιτάνιο. Ο κυψελοειδούς 
κατασκευής χώρος των καυσίµων ήταν του τύπου “κύστεως” ( bladder) 
και ήταν προστατευµένος από την κύρια δοµή του σκάφους. Κανένα από 
τα εναποµείναντα δοµικά στοιχεία δεν εµφανίζουν προ προσκρούσεως 
βλάβη ή αστοχία. Οι ζηµιές ήταν συµµετρικά κατανεµηµένες ως προς τον 
διαµήκη άξονα. Και οι τέσσερις θύρες βρέθηκαν να έχουν µικρότερες 
ζηµίες. Μόνο η πίσω-αριστερή συρταρωτή θύρα είχε την χειρολαβή στη 
θέση που κλειδώνει. Οι χειρολαβές στις άλλες τρεις πόρτες ήσαν στη 
θέση “ΑΝΟΙΚΤΗ”.  
 
Προσεκτική εξέταση αποκάλυψε ότι όλες οι θύρες ήσαν κλειδωµένες 
κατά την πρόσκρουση. Όλοι οι µηχανισµοί κλειδώµατος είχαν 
προεκταθεί στην θέση κλειδώµατος, αλλά ήσαν λυγισµένοι και σε µερικά 
σηµεία βιαίως θραυσµένοι. Η απόσπαση των θυρών σύµφωνα µε τις 
υπάρχουσες ενδείξεις έλαβε χώρα µε φορά εκ των έσω προς τα έξω 
(blown out). Στις πλευρές του υπολοίπου της ατράκτου υπήρχαν µικρές 
ζηµιές στην επικάλυψη. Η θυρίδα αποσκευών βρέθηκε στη θέση 
“ΑΝΟΙΚΤΗ”. Η οροφή που υποβαστάζει το Κύριο Κιβώτιο Κινήσεως, 
τους υδραυλικούς ενεργοποιητές (actuators) και τις δεξαµενές 
υδραυλικών υγρών, δεν είχε αποκοπεί από το κύριο πλαίσιο αν και είχε 
υποστεί βλάβη κατά την πρόσκρουση. Είναι κατασκευασµένη από 
βαρέως τύπου κυψελοειδή πυρήνα και αντίστοιχα δοµικές δοκούς. 
 
Οι ζηµιές στο ουραίο τµήµα, στα άνω και κάτω πτερύγια και στα δύο 
οριζόντια σταθερά ήσαν οι αναµενόµενες από τον τρόπο που 
προσέκρουσε το Ε/Π µετά την αναπήδηση. Υπήρξε ένδειξή µικρής 
επαφής των πτερυγίων του κυρίου στροφείου µε το ουραίο τµήµα. Αυτό 
θα πρέπει να συνέβη κατά την διάρκεια της αρχικής προσκρούσεως, όταν  
η επικάλυψη και η στήριξη του κάτω µέρους του ουραίου τµήµατος 
απεκόπη, κυρίως δι’ εφελκυσµού και κάµψεως και κινήθηκε προς τα 
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πάνω, µειώνοντας την απόσταση ασφαλούς περιστροφής των δύο 
στροφείων. 

 
1.16.2.    Σύστηµα Μεταδόσεως Κινήσεως στο Κύριο Στροφείο , Κεφαλή 
               Στροφείου και Πτερύγια. 

 
Το κιβώτιο κινήσεως του κυρίου στροφείου βρέθηκε άθικτο στην θέση 
του. Έγινε προσεκτική εξέταση και δεν βρέθηκαν αστοχίες ή βλάβες πριν 
την πρόσκρουση. 
 
Μεγάλη ζηµιά είχε υποστεί η κεφαλή του στροφείου, η οποία δεν είχε 
αποχωριστεί από τον ιστό. Και οι τέσσερις (4) σύνδεσµοι (grips) είχαν 
ζηµιές που δικαιολογούνται από τον τρόπο που έγινε η αρχική 
πρόσκρουση και η πτώση ύστερα από την αναπήδηση. 
 
Η κύρια δοµή των τεσσάρων πτερυγίων (χείλη προσβολής), από τα 
ακροπτερύγια  έως την βάση παρέµειναν συνδεδεµένα µε την κεφαλή του 
στροφείου. Το υπόλοιπο τµήµα των πτερυγίων, το οποίο είναι 
κατασκευασµένο από σύνθετα υλικά, έφερε βαριές ζηµιές, κυρίως στα 
ακροπτερύγια. ∆εν είχε αποµείνει καθόλου χείλος εκφυγής σε κανένα 
από τα τέσσερα πτερύγια. 

 
1.16.3.    Σύστηµα Κινήσεως Ουραίου Στροφείου και Πτερύγια Στροφείου 

 
Η εξέταση Συστήµατος Κινήσεως Ουραίου Στροφείου και των πτερυγίων 
του Στροφείου έδειξε, ότι δεν υπήρξε αστοχία προ της προσκρούσεως και 
ότι οι ζηµιές που έλαβαν χώρα προέκυψαν από την απότοµη 
ακινητοποίηση των κινούµενων µερών του συστήµατος. 

 
1.16.4.    Χειριστήρια Ελέγχου Πτήσεως 

 
Τα µοναδικά µέρη του συστήµατος ελέγχου πτήσεως, τα οποία 
περισυνελλέγησαν µε µικρές ζηµιές, ήσαν οι υδραυλικοί µεταδότες 
κίνησης (actuators). Τα χειριστήρια Κ1 και Κ2, οι ράβδοι ελέγχου 
(control rods) και τα ποδωστήρια διευθύνσεως (directional pedals) 
κατεστράφησαν ολοσχερώς. Ο µικρός αριθµός αντικειµένων που δεν 
είχαν καταστραφεί µετά την πρόσκρουση δεν έδειξαν αστοχία πριν την 
πρόσκρουση. 

 
1.16.5.    Υδραυλικό  Σύστηµα 

 
Η ισχύς στα χειριστήρια ελέγχου πτήσεως παρείχετο από δύο ανεξάρτητα 
υδραυλικά συστήµατα Νο1 & Νο2. Επιπροσθέτως το Νο2 σύστηµα 
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χρησίµευε να παρέχει την αναγκαία υδραυλική ισχύ στο σύστηµα 
χειρισµού συστήµατος π/γ και των φρένων. 
 
Αµφότερες οι υδραυλικές αντλίες του Κυρίου Κιβωτίου Κινήσεως  
(MGBX) εξετάσθηκαν και δεν έδειξαν ίχνη βλάβης πριν από την 
πρόσκρουση. 
 
Και οι δύο δεξαµενές (reservoirs) παρέµειναν προσαρµοσµένες στο άνω 
τµήµα της ατράκτου (upper fugelage structure ). Η αριστερή δεξαµενή 
(reservoir) κατεστράφη και απώλεσε όλο το υδραυλικό υγρό. Ορισµένοι 
σωλήνες (tubes) και αγωγοί (hoses) είχαν διατµηθεί και αποκοπεί λόγω 
της προσκρούσεως. Οι µεταδότες κινήσεως (actuators) έφεραν ελαφρές 
ζηµιές και η συστηµατική εξέταση δεν έδειξε ζηµιές πριν από την 
πρόσκρουση. Το κύριο υδραυλικό σύστηµα (utility hydr.system) είχε 
µεγάλη ζηµιά µόνο στην αριστερή πλευρά του κυρίου συστήµατος π/γ 
(main gear), λόγω της αναπηδήσεως µετά την πρόσκρουση και την 
ακινητοποίηση του Ε/Π στο έδαφος. Ο επιλογέας του συστήµατος π/γ 
ήταν στη θέση “DOWN”. Ο επιλογέας του υδραυλικού συστήµατος, ο 
οποίος ευρίσκεται στη µπροστινή ΄κονσόλα΄, βρέθηκε στη θέση 
“NORMAL”. 
 

1.16.6.    Σύστηµα Καυσίµου 
 

Το σύστηµα καυσίµου του Ε/Π περιλαµβάνει το υποσύστηµα 
αποθηκεύσεως (storage), το υποσύστηµα διανοµής (distribution) και το 
υποσύστηµα ενδείξεων. 
 
Το υποσύστηµα αποθηκεύσεως (storage) περιλαµβάνει δύο κύριες 
δεξαµενές και µία τρίτη κύρια οπίσθια , όλες τύπου κύστεως (bladder 
type). Η εµπρός αριστερή δεξαµενή καυσίµου είχε αποκαλυφθεί και 
διαραγεί , η εµπρός δεξιά δεξαµενή είχε µόνον αποκαλυφθεί και δεν είχε 
ζηµιά όπως δεν είχε και ή κύρια οπίσθια δεξαµενή . Το πλείστον του 
καυσίµου είχε χυθεί στο έδαφος, λόγω της εσωτερικής συνδέσεως των 
δεξαµενών. 
 
Περιορισµένες σε µερικά κοµµένα σύρµατα, κυρίως στο µπροστινό 
µέρος, ήσαν οι ζηµιές στο υποσύστηµα διανοµής, το οποίο περιλαµβάνει 
δύο αντλίες καυσίµου (fuel pumps), συνδεσµολογία φίλτρου (filter assy), 
βαλβίδες αποκοπής (shut off valves) και αντλίες υπερτροφοδοτήσεως 
(booster pumps). Άπαντα τα κύρια τµήµατα φαίνεται πως λειτουργούσαν. 
 
Τα σύστηµα ενδείξεως ποσότητος καυσίµου είχε πλήρως καταστραφεί.  



1913290603 23   

∆είγµα του καυσίµου εξετάσθηκε σε κρατικό εργαστήριο. Ευρέθη εντός 
προδιαγραφών και καθαρό από ανεπιθύµητες συγκεντρώσεις ξένων 
ουσιών. 

 
1.16.7.    Ηλεκτρικό Σύστηµα  

 
Η ηλεκτρική ισχύς του Ε/Π παρείχετο αφ' ενός από δύο γεννήτριες 
συνεχούς ρεύµατος, οι οποίες έπαιρναν κίνηση αντιστοίχως από κάθε 
κινητήρα και αφ' ετέρου από έναν συσσωρευτή Νικελίου-Καδµίου 
(NiCad). Ο έλεγχος και η διανοµή της ηλεκτρικής ισχύος 
πραγµατοποιείτο από διακόπτες (switches) µε ηλεκτρονόµους (relays), 
ζυγούς τροφοδοσίας σταθερού δυναµικού (bus bars) και αυτόµατες 
ασφάλειες προστασίας κυκλωµάτων(circuit breakers). 
 
Αµφότερες οι γεννήτριες συνεχούς ρεύµατος ήταν ανέπαφες και 
απεστάλησαν για έλεγχο στην κατασκευάστρια εταιρία µαζί µε τους 
κινητήρες. Ο έλεγχος έδειξε ότι λειτουργούσαν ικανοποιητικά. Ο 
συσσωρευτής ήταν πλήρως φορτισµένος και βρέθηκε σε µακρινή 
απόσταση φέρων ζηµιές µόνο από την κύλιση του στο έδαφος. ∆εν 
βρέθηκαν ίχνη βραχυκυκλώµατος ή θερµικής φύσεως δυσλειτουργίας  
προ της προσκρούσεως. Οι πίνακες διακοπτών και ασφαλειών ευρέθησαν 
µε εκτεταµένες καταστροφές και κρεµασµένοι µόνο από τα καλώδια, 
αφού το εµπρόσθιο µέρος του ελικοπτέρου είχε καταστραφεί πλήρως. 
Μεγάλες ζηµιές έφεραν και τα δύο κιβώτια του Ολοκληρωµένου 
Συστήµατος Ενδείξεων (IDS, Integrated Display System). Αυτό 
κατέστησε αδύνατη την εξέταση των λυχνιών φωτεινής προειδοποιήσεως 
(warning caption bulbs) και τον έλεγχο υπάρξεως οποιασδήποτε φύσεως 
προειδοποιητικών µηνυµάτων προ της προσκρούσεως. Η εξέταση της 
ηλεκτρικής καλωδιώσεως έδειξε µη ύπαρξη ιχνών µείζονος ηλεκτρικού 
βραχυκυκλώµατος. 
 
Εις τον πίνακα διακοπτών ευρέθησαν οι διακόπτες των γεννητριών Νο1 
και Νο2  στη θέση OFF και ο διακόπτης της µπαταρίας πλήρως 
κατεστραµµένος µε τον µοχλίσκο σε ελεύθερη κίνηση. 

 
1.16.8.     Όργανα Θαλάµου ∆ιακυβερνήσεως και Ηλεκτρονικά (Avionics) 

 
Τα µόνα όργανα που βρέθηκαν αναγνώσιµα, µολονότι έφεραν µεγάλες 
ζηµιές, ήταν ο εφεδρικός Ενδείκτης Στάσεως (standby Attitude Director 
Indicator), o Ενδείκτης Ταχύτητος Αέρος (Airspeed Indicator), οι δύο 
κύριοι Ενδείκτες Στάσεως (Attitude Director Indicators), το Υψοµετρικό 
όργανο/Κωδικοποιητής (Altimeter/ Encoder) και ο Ενδείκτης Βαθµού 
Ανόδου/Καθόδου (Rate of climb Indicator), άπαντα στην πλευρά του 
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Κυβερνήτου. Τα υπόλοιπα όργανα και ηλεκτρονικά ήσαν 
παραµορφωµένα και µη αναγνώσιµα. 
 
Ο εφεδρικός Ενδείκτης Στάσεως (standby Attitude Director Indicator) 
έδειχνε την ανάστροφη θέση στην οποία βρέθηκε το ελικόπτερο µετά την 
πρόσκρουση. Ο Ενδείκτης Ταχύτητος Αέρος (Airspeed Indicator) έδειχνε 
0 kt. Αµφότεροι οι κύριοι Ενδείκτες Στάσεως (Attitude Director 
Indicator) έδειχναν 25ο αριστερή κλίση µε 35ο  πρόνευση προς τα άνω. Το 
Υψοµετρικό όργανο / Κωδικοποιητής (Altimeter/ Encoder) έδειχνε ύψος 
1550 ποδιών που επιβεβαιώθηκε και από το GPS της Οµάδος 
∆ιερευνήσεως και το υψοµετρικό όργανο του Ε/Π που εξετέλεσε την 
εξοµοίωση της πτήσεως του Ε/Π που υπέστη το ατύχηµα. Ο Ενδείκτης 
Επιλογής Βαθµού Ανόδου/Καθόδου (Rate of Climb Indicator) του Κ1, ο 
οποίος έφερε µεγάλες κακώσεις, έδειχνε επιλογή Βαθµού Ανόδου 
600ft/min. Κατά την εξοµοίωση της πτήσεως µε ελικόπτερο του ίδιου 
τύπου επιβεβαιώθηκε το ίχνος του Ε/Π έως το σηµείο της προσκρούσεως 
χρησιµοποιώντας βαθµό ανόδου 600 ft/min και χρονόµετρο. Η 
αποσυναρµολόγηση και εξέταση των οργάνων που βρέθηκαν, έδειξε ότι 
λειτουργούσαν κανονικά προ της προσκρούσεως. 
 

1.16.9.    Κινητήρες 
 

Οι κινητήρες καθώς και τα παρελκόµενα τους βρέθηκαν σχεδόν άθικτα. 
Από την οπτική εξέταση προέκυψαν τα παρακάτω :  
 
Ο Νο2 κινητήρας δεν είχε ορατή εξωτερική ζηµιά, ούτε διαρροή 
καυσίµου ή λαδιού. Μερικά αντικείµενα περισυνελλέγησαν στην 
εισαγωγή και την εξαγωγή. Ο Νο1 κινητήρας έφερε µικρές ζηµιές σε 
τµήµατα του όπως αεροδυναµικά καλύµµατα (cowlings), προφυλακτήρα 
εισαγωγής (inlet screen) κλπ. ∆εν είχε καµία διαρροή καυσίµου ή λαδιού 
και ο συµπιεστής περιεστρέφοντο ελεύθερα. Μερικά αντικείµενα επίσης 
ευρέθησαν στην εισαγωγή και την εξαγωγή λόγω αναρροφήσεώς των. 
 
Οι µοχλοί ισχύος στον Θάλαµο ∆ιακυβερνήσεως (cockpit engine throttle 
levers) βρέθηκαν στην τελείως µπροστά θέση, όπως επίσης και η γωνιακή 
θέση των Μοχλών Ισχύος (Power Level Angles) σε αµφότερα τα κιβώτια 
µεταδόσεως κινήσεως (HMM rack boxes). Και οι δύο κινητήρες και τα 
αντίστοιχα ECUs και DAUs εστάλησαν στις εγκαταστάσεις του 
κατασκευαστή στο Montreal του Καναδά που υπεβλήθησαν σε εξέταση 
µετά αποσυναρµολογήσεως (strip examination) µε παρουσία µέλους της 
Οµάδας ∆ιερευνήσεως. Η οπτική και µεταλλουργική εξέταση των 
στρεφόµενων µερών απεκάλυψε, ότι κατά τη στιγµή προσκρούσεως και 
οι δύο κινητήρες περιεστρέφοντο σε εξ ίσου υψηλές στροφές και δεν 
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είχαν σβήσει. Πράγµατι , υπήρχαν ίχνη τριβής ανάµεσα στον πτεροφόρο 
δίσκο του συµπιεστή (compresson impeller) και του περιβλήµατος του 
(shroud) προκληθέντα από το ισχυρό σοκ της προσκρούσεως. Αµφότεροι 
οι κινητήρες έσβησαν από έλλειψη τροφοδοσίας, όταν κατά την 
πρόσκρουση έκλεισαν και οι δύο βαλβίδες του καυσίµου (shut off valves) 
κατά την στιγµή που η µπαταρία απεσπάσθη βιαίως από το κύκλωµα του 
συνεχούς ρεύµατος. Η έκθεση του κατασκευαστή περιλαµβάνεται στον 
φάκελο διερεύνησης. 

 
1.16.10.   Ποµπός Εντοπισµού (Emergency Locator Transmitter/ ELT) 

 
Η συσκευή  ELT βρέθηκε καλά προσαρµοσµένη και στην θέση της στο 
απώτατο πίσω όριο του κώνου του ουραίου τµήµατος. Κανένας 
εµπλεκόµενος Ελληνικός Φορέας ∆ιασώσεως δεν ανέφερε λήψη 
σήµατος, το οποίο να δεικνύει το σηµείο συντριβής. Ο επί τόπου έλεγχος 
έδειξε ότι ή συσκευή δεν λειτουργούσε. Από περαιτέρω εξέταση 
προέκυψε ότι:  

 
Ο συσσωρευτής αντικαταστάθηκε την 29/04/2002 και επρόκειτο να 
αντικατασταθεί και πάλι τον Φεβρουάριο του 2004. Ο λόγος της µη 
λειτουργίας οφείλετο στο γεγονός ότι τα τροφοδοτικά καλώδια του 
θετικού και του αρνητικού πόλου του συσσωρευτή ευρέθηκαν 
αποσυνδεδεµένα. Τούτο πιθανόν οφείλεται στο ότι  επειδή η σύνδεση των 
συρµάτων επιτυγχάνεται µε συνεστραµµένα  κύπελλα,  τα κύπελλα 
περιεστράφησαν πέραν της αντοχής των καλωδίων τα οποία 
ευθραύσθησαν.  Ο συσσωρευτής ήταν πλήρης. 
 
Ο τύπος του ELT είναι EBC-302H και είναι σχεδιασµένο να 
ενεργοποιείται αυτόµατα κατά την πρόσκρουση και να εκπέµπει σήµα 
εκτάκτου ανάγκης µέχρι 300 ΝΜ, στα 121.5 MHz και 243.0 ΜΗz, έως 8 
ηµέρες. 

 
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 άρθρο 7). Σκοπός του είναι ο συντονισµός της παροχής , σε 
περιπτώσεις ανάγκης, άµεσης βοήθειας και ιατρικής φροντίδας σε 
πολίτες και η µεταφορά τους στις µονάδες παροχής υπηρεσιών υγείας. 
 
Η υλοποίηση του ανωτέρω σκοπού µέχρι τον Ιούνιο του 2000 εγένετο 
από τις Ένοπλες ∆υνάµεις και την Ολυµπιακή Αεροπλοΐα. 
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Για την υλοποίηση του πτητικού έργου αποφασίσθηκε η προµήθεια, 
µέσω του Υπουργείου Υγείας, 5 Ε/Π και  2 Α/Φ. Η σκέψη ήταν 
θεωρητικά σωστή, αποδείχτηκε όµως στην πράξη ανεδαφική. Τούτο, 
διότι ενώ η προµήθεια και χρήση των παραπάνω µέσων εναέριας 
µεταφοράς απέβλεπε στην συνδυασµένη εκάστοτε χρήση τούτων για την 
αεροδιακοµιδή, τελικώς το έργο εκτελείτο µόνο από τα Ε/Π, δοθέντος ότι 
τα 2 Α/Φ κρίθηκαν  ακατάλληλα και επιστράφησαν. Έτσι δεν 
υλοποιήθηκε η συνδυασµένη χρήση Ε/Π και Α/Φ όταν τούτο επιβάλλετο 
από τις τοπικές καιρικές συνθήκες, γνωστής ούσης της ιδιοµορφίας του 
καιρού στον Ελλαδικό χώρο και ιδιαίτερα σε αυτόν του Αιγαίου. 
 
Τα Ε/Π τύπου AGUSTA 109E  Power είχαν διασκευαστεί για 
αεροδιακοµιδές µε χωρητικότητα 5 ατόµων και ικανότητα πτήσεων  IFR, 
πλην όµως  δεν µπορούσαν να ίπτανται µε συνθήκες παγοποιήσεως, 
καθότι στερούνται αντιπαγωτικών συστηµάτων και συµπίεσης. 
Το συντονιστικό όργανο του ΕΚΑΒ, το οποίο λειτουργεί επι 24 βάσεως, 
είναι το όργανο το οποίο αποφασίζει εάν θα γίνει η αεροδιακοµιδή. Σε 
περίπτωση ανάγκης µεταφοράς µε αεροπορικό µέσο αποστέλλεται 
σχετικό σήµα αεροδιακοµιδής στην Helitalia, η οποία µε βάση τον 
επικρατούντα καιρό και τη διαθεσιµότητα των αεροπορικών µέσων, 
ικανοποιεί ή µη τη σχετική αίτηση. 

 
1.17.2.    Επιτροπή Παρακολουθήσεως 

 
Την παρακολούθηση σχετικά µε την συµµόρφωση των όρων της 
Συµβάσεως µεταξύ ΕΚΑΒ και Helitalia παρακολουθεί πενταµελής  
Επιτροπή. 

 
1.17.3.    Helitalia – Πτητική Εκµετάλλευση των Ε/Π του ΕΚΑΒ 

 
Η Helitalia δραστηριοποιείται στο χώρο των αεροδιακοµιδών από το 
1995 µε έδρα µέχρι πρότινος τη Φλωρεντία της Ιταλίας, όπου ευρίσκοντο 
όλες οι εγκαταστάσεις της. Η εταιρία ήταν κατά την ηµεροµηνία του 
ατυχήµατος θυγατρική της εταιρίας BRISTOW, η οποία ανέπτυσσε 
εκτεταµένη δραστηριότητα στον κλάδο. Το αεροδιακοµιστικό της έργο 
στην Ιταλία ασκείται κυρίως σε κοντινές (µέχρι 50 ναυτ.µίλια από τη 
βάση τους) περιοχές ξηράς (αυτοκινητιστικά ατυχήµατα κλπ.) και πάντως 
όχι µακράν των ακτών, τα δε υπ’ αυτής χρησιµοποιούµενα Ε/Π 
επιχειρούν, τόσο κατά τη διάρκεια της ηµέρας, όσο και κατά τη νύκτα, 
όταν παρίσταται ανάγκη. 
 
Στην Ελλάδα έδρα της Helitalia ήταν µέχρι πρότινος το υπόστεγο της 
πρώην Αµερικανικής Βάσεως στο Α/∆ του Ελληνικού,  αργότερα δε 
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µεταφέρθηκε (αρχές του 2003) σε προς τούτο  διαµορφωµένο χώρο εντός 
της Αεροπορικής  Βάσεως της Ελευσίνος. Στις εγκαταστάσεις της 
συµπεριλαµβάνονται το υπόστεγο συντηρήσεως των Ε/Π, το Γραφείο 
Επιχειρήσεων, το Γραφείο Αεροδιακοµιδών του ΕΚΑΒ στελεχωµένο µε 
το προβλεπόµενο προσωπικό (ιατροί-νοσηλευταί-διοικητικό προσωπικό), 
η αποθήκη υλικών και τα άλλα γραφεία της εταιρίας. 
 
Εκ των τεσσάρων Ε/Π του ΕΚΑΒ τα δύο στάθµευαν στο Α/∆ της 
Ελευσίνος, 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 τον 
Κυβερνήτη είναι 20 min κατά τη διάρκεια της ηµέρας (πρώτο µε 
τελευταίο φως) και 30 min κατά τη νύχτα. 
 

     Ετοιµότητα στο Α/∆ της Ελευσίνος  
 

∆ύο Ε/Π ευρίσκοντο σε ετοιµότητα κατά τη διάρκεια της ηµέρας και ένα 
κατά τη νύχτα. 

 
     Ετοιµότητα στα Α/∆ Ρόδου και Μυτιλήνης  
 

Τα εδρεύοντα στα ως άνω Α/∆ Ε/Π και τα πληρώµατά τους ευρίσκοντο 
σε ετοιµότητα 20 min κατά την ηµέρα και 30 min κατά τη νύχτα (24ωρη 
βάση). Εάν κάποιο από τα Ε/Π αυτά ετίθετο εκτός ενεργείας, 
αντικαθίστατο µε εντολή του ΕΚΑΒ από τα διαθέσιµα στο Α/∆ 
Ελληνικού. 

 
     Ασφάλεια Πληρώµατος – Επιβαινόντων  
 

Τα Ε/Π του ΕΚΑΒ, όσο και οι επιβαίνοντες σ’αυτά ήσαν ασφαλισµένοι 
απ’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 προς τα διεθνώς κρατούντα, για 
την αξία του ιατρικού εξοπλισµού, για την αξία του Ε/Π του εξοπλισµού 
και των εξαρτηµάτων. Επίσης ήταν ασφαλισµένο όλο το προσωπικό που 
είχε σχέση µε το Ε/Π ιπτάµενο ή εδάφους έναντι παντός κινδύνου από 
οποιαδήποτε αιτία.                                        
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     Όρια Πτήσεως – Απασχολήσεως Χειριστών 
 

Σύµφωνα µε την Εγκύκλιο της ENAC (παρ.52 A/23-7-9 ΟPV-2), την 
οποία έπρεπε να τηρεί η Helitalia, τα όρια πτήσεως – απασχολήσεως των 
χειριστών ήσαν τα εξής:  

 
• Μέχρι 8 ώρες πτήσεως εντός είκοσι-τεσσάρων συνεχόµενων ωρών 

(δυο χειριστές πλήρωµα).  
• Μέχρι 5 ώρες πτήσεως εντός είκοσι-τεσσάρων συνεχόµενων ωρών 

(ένας χειριστής πλήρωµα). 
• Μέχρι 28 ώρες πτήσεως σε 7 συνεχείς ηµέρες  (δυο χειριστές 

πλήρωµα). 
• Μέχρι 25 ώρες πτήσεως σε 7 συνεχείς ηµέρες  (ένας χειριστής 

πλήρωµα). 
• Μέχρι 60 ώρες πτήσεως σε 28 συνεχόµενες ηµέρες (δυο χειριστές 

πλήρωµα). 
• Μέχρι 50 ώρες πτήσεως σε 28 συνεχόµενες ηµέρες (ένας χειριστής 

πλήρωµα). 
 
o  Μέχρι 13 ώρες απασχολήσεως σε 24 συνεχείς ώρες, µε αντίστοιχη 

    ανάπαυση.  
 
o  Μέχρι 91 ώρες απασχολήσεως  µε αντίστοιχη ανάπαυση στη 

    διάρκεια 7 συνεχόµενων ηµερών. 
 
o  Μέχρι  182 ώρες απασχολήσεως µε αντίστοιχη ανάπαυση σε 28  

   συνεχόµενες ηµέρες. 
 

1.18.       Συµπληρωµατικές Πληροφορίες  
 

∆εν έχει εφαρµογή. 
 

2.            ΑΝΑΛΥΣΗ 
 

2.1.         Αίτηση Αεροδιακοµιδής 
 

Η αίτηση διαβιβάστηκε στο Γραφείο Επιχειρήσεων της Helitalia στις 
20:51 και δόθηκε αµέσως στον Κ1 του Ε/Π της βάσεως της Ρόδου, αφού 
επελέγη το ελικόπτερο αυτό για να εκτελέσει την πτήση Ρόδος-Ανάφη-
Ρόδος . Ο Κ1 µε το Γραφείο Επιχειρήσεων προέβησαν στις απαραίτητες 
διαδικασίες και συνεννοήσεις για την αποδοχή της αποστολής. 
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2.2.         Αποδοχή – Προετοιµασία Αποστολής 
 

Ο Κ1 αφού εξέτασε τα µετεωρολογικά δεδοµένα και συµπλήρωσε τα 
απαραίτητα δελτία (βάρους και ζυγοσταθµίσεως, check list ενεργειών 
αποδοχής αποστολής, operative flight plan) αποδέχθηκε την αίτηση 
αεροδιακοµιδής την 21:20 της 16/06/2002 µε ώρα α/γ την 21:50 της ίδιας 
ηµέρας. 
 

2.3.         Σχέδιο Πτήσεως  
 

Το Σχέδιο Πτήσεως συµπληρώθηκε από τον Κ1 και κατατέθηκε στο 
Αεροδρόµιο της Ρόδου «∆ΙΑΓΟΡΑΣ». 
 
Το δροµολόγιο το οποίο αναγράφηκε στο Σχέδιο Πτήσεως ήταν : Ρόδος-
Ανάφη-Νοσοκοµείο Ρόδου-Ρόδος και το Ε/Π θα πραγµατοποιούσε π/γ 
στο Ε/∆ της Ανάφης για παραλαβή ασθενούς και στο νοσοκοµείο της 
Ρόδου π/γ  για παράδοσή της.  
Το χαρακτηριστικό κλήσεως του ελικοπτέρου ήταν ΕΚΑΒ4, οι δε πιθανοί 
χρόνοι α/γ και επιστροφής ήταν 21:49 και 24:00 αντίστοιχα. 
 
Τέλος στο Σχέδιο Πτήσεως δεν ανεγράφετο ότι ή πτήση ήταν Night VFR, 
αλλά µόνο η ένδειξη VFR. 
 
Επίσης συµπληρώθηκε και κατατέθηκε στο Γραφείο Αερολιµενικού 
Ελέγχου της ΥΠΑ στο Αεροδρόµιο της Ρόδου «∆ΙΑΓΟΡΑΣ» το 
∆ηλωτικό της Πτήσεως (GENERAL DECLARATION). 

 
2.4.         Επίβλεψη Αποστολής  

 
Η αποστολή έγινε αποδεκτή και η προετοιµασία της έγινε από τον Κ1 και 
Κ2. Υπάρχει µια ασυνέχεια στην επίβλεψη της, από την στιγµή της π/γ 
στην Ανάφη, µέχρι τον χρόνο που συνέβη το ατύχηµα, λόγω δυσχέρειας 
που υπήρχε στην επικοινωνία  των χειριστών µε το Γρ.Eπιχ/σεων καθώς 
και µε το πλησιέστερο κέντρο Εναέριας Κυκλοφορίας, από το 
συγκεκριµένο Ε/∆. 
 

2.5.         Εκτέλεση της Αποστολής 
 

Η α/γ του Ε/Π από το Α/∆ Ρόδου «∆ΙΑΓΟΡΑΣ» µε προορισµό την 
Ανάφη πραγµατοποιήθηκε την 21:49. 
 
Μετά από την πτήση 53 λεπτών υπο καλές µετεωρολογικές συνθήκες το 
Ε/Π προσγειώθηκε στην Ανάφη στις 22:42. 
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Κατά τη διάρκεια της πτήσεως  το Ε/Π συνοµίλησε µε τους σταθµούς 
όπως παρακάτω φαίνεται :  

 
Ώρα 22:22 
 
Ε/Π:        Σαντορίνη ΕΚΑΒ4 
ΠΕΑ:      ΕΚΑΒ4 χαίρετε από LGSR προβείτε 
Ε/Π:        Καλησπέρα σας κυρία µου. Το ΕΚΑΒ4  VFR από τη Ρόδο 
               για την Ανάφη. Είµαστε 45 από την Ανάφη τώρα,  
               υπολογίζουµε να είµαστε στην περιοχή-Ανάφης 22:37 µε 
               κώδικα 7445. Μαζί σας τώρα είµαστε 
ΠΕΠ:      ΕΚΑΒ4 ελήφθη QNH 1010 παραµείνατε στη συχνότητα µία  
                κλήση πάνω από την Ανάφη 
Ε/Π:        1010 το QNH. Κλήση όταν είµαστε κοντά στην Ανάφη. 
 
Ώρα 22:23 
 
Ε/Π:          Σαντορίνη από ΕΚΑΒ4 τα στοιχεία ανέµου της περιοχής ; 
ΠΕΠ:        Ο άνεµος 300 µοίρες 5-6 κόµβοι 
Ε/Π:          Ευχαριστώ 
 
Ώρα 22:25 
 
Ε/Π:           Σαντορίνη το ΕΚΑΒ4 έχετε πρόβληµα αν αρχίσουµε 
                   κάθοδο για τα 2500 αν δεν έχουµε κανένα πρόβληµα ;  
ΠΕΠ:         ΕΚΑΒ4 κανένα πρόβληµα συνεχίστε την κάθοδο σας για 
                  τα 2500 
Ε/Π:           Ο.Κ., θα σας ενηµερώσουµε όταν φθάσουµε, θα 
                  αρχίσουµε µία µικρού βαθµού κάθοδο για τα 2500 
ΠΕΠ:         Ελήφθη 
 
Ώρα 22:39 
 
Ε/Π:           Σαντορίνη το ΕΚΑΒ4 είµαστε 7 µίλια από την Ανάφη,  
                   υπολογίζουµε σε 3 λεπτά να προσγειωθούµε. 
ΠΕΠ:         ΕΚΑΒ4 ελήφθη καλέστε µε την απογείωση 
Ε/Π:           Πείτε µας πάλι αν έχουµε καµιά µεταβολή στα στοιχεία  
                  ανέµου 
ΠΕΠ:         290 µοίρες 6-7 κόµβοι 
Ε/Π:           Ευχαριστώ 
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Η Ρόδος ως όφειλε ενηµέρωσε το ΚΕΠΑΘ για την πτήση του Ε/Π, 
ενηµερώνοντας το επίσης ότι το Ε/Π θα κλείσει το σχέδιο πτήσεως στη 
Σαντορίνη. 
 
Πράγµατι το Ε/Π του ΕΚΑΒ προσγειώθηκε στο Ε/∆ της Ανάφης και 
παρέλαβε την ασθενή. 
 
Από τις µαρτυρικές καταθέσεις του ∆ηµάρχου, της Ιατρού και κατοίκων 
της νήσου που βρίσκονταν στο Ε/∆ προκύπτει, πως το Ε/Π προσγειώθηκε 
στις 22:42 στο Ε/∆ της Ανάφης και απογειώθηκε Ε/∆ την 23:05. Η 
διεύθυνση απογειώσεως ήταν βόρεια. 

 
Πρέπει να σηµειωθεί πως από την περιοχή της Ανάφης δεν είναι δυνατή η 
επικοινωνία µέσω κινητών τηλεφώνων  µε  την Επιµελητεία για την 
ενηµέρωση της εταιρίας και του ΕΚΑΒ ως προς τους ακριβείς χρόνους 
π/γ  και α/γ. Αυτό είχε σαν αποτέλεσµα να µην είναι γνωστός στην 
Επιµελητεία της εταιρίας ο χρόνος α/γ του Ε/Π από την Ανάφη 
και τον εφησυχασµό των εµπλεκοµένων φορέων (Επιµελητεία Helitalia, 
Υπηρεσίες ΕΚ), καθ’ όσον υπολογιζόταν πως το Ε/Π παρέµενε επι του 
εδάφους στο Ε/∆ της Ανάφης µέχρι της 01:20 ώρας της 17/06/2003. 
 

2.6.         Αναπαράσταση  του Ατυχήµατος 
 

Μετά την παραλαβή της ασθενούς το Ε/Π απογειώθηκε στις 23:05 µε 
κατεύθυνση βόρεια, δηλαδή 360ο, πιθανόν  για να τηρηθεί η κεφαλή του 
Ε/Π στην κοίτη του ανέµου, αφού τα στοιχεία του ήταν από 360ο 6-7 kt 
παρόλο που αυτό δεν ήταν επιβεβληµένο. 
 
Η διαδικασία α/γ ήταν σύµφωνη µε την τεχνική τύπου Α, δηλαδή 
κατακόρυφη ανύψωση 80 ft, οπισθοκίνηση 100 ft και στη συνέχεια 
βύθιση για επίτευξη ταχύτητας 60 kt  µε βαθµό ανόδου 600 ft/min. 
 
Tο Ε/Π µε ανοδική στάση προσέκρουσε επι του εµπρός ευρισκόµενου 
όρους ΒΙΓΛΑ, σε ύψος 1550 ft Β  του Ε/∆ Ανάφης. Οι συντεταγµένες 
του σηµείου είναι Β 036ο 22΄ 51΄΄ Α 025ο 46΄35΄΄. Έγινε προσοµοίωση 
της πτήσεως την επόµενη ηµέρα από την Οµάδα ∆ιερευνήσεως µε Ε/Π 
ίδιου τύπου, χρησιµοποιώντας την ίδια διαδικασία αναχωρήσεως  
σύµφωνα µε την κατάθεση των µαρτύρων. Επιβεβαιώθηκε ότι η 
διαδικασία  τύπου Α, άνοδος µε 60 kt, βαθµός ανόδου 600 ft/min και µε 
την ίδια πορεία, οδηγεί στο σηµείο προσκρούσεως στα 1550 πόδια σε 1 
min και 40 sec. 
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2.7.        Ανθρώπινος  Παράγων 
 

2.7.1.      Εκδοχές 
 

Το γεγονός ότι το Ε/Π ακολούθησε την πορεία 360ο αντί 060ο  που 
προέβλεπε η εταιρική διαδικασία, ενδεχοµένως να µπορεί να εξηγηθεί δια 
των κάτωθι εκδοχών : 
 
1η Εκδοχή  
 
Ο Κ1 να µην γνώριζε ότι στην διεύθυνση αυτή υπήρχε ορεινός όγκος ή 
να τελούσε σε σύγχυση σχετικά µε το ανάγλυφο του εδάφους. Το σενάριο 
αυτό θεωρείται απίθανο, µε δεδοµένο ότι ο Κ1 είχε πετάξει στο παρελθόν 
πολλές φορές στο συγκεκριµένο Ε/∆, ενώ είναι χαρακτηριστικό το 
γεγονός ύπαρξης οικίσκου στο Ε/∆ πίσω από τον οποίο υπάρχει ο ορεινός 
όγκος, κάτι που ουσιαστικά αποτελεί σηµείο προσανατολισµού 
 
2η Εκδοχή 
 
Ο Κ1 απέκλινε αριστερά του προβλεπόµενου ίχνους, διότι κάποιο  
γεγονός κατά τη διάρκεια της α/γ επηρέασε την πτήση ή του απέσπασε 
την προσοχή. 

 
3η Εκδοχή 
 
Ο Κ1 αποφάσισε να απογειωθεί και να συνεχίσει µε κατεύθυνση 360ο, 
ώστε να πετάξει αντίθετα στον άνεµο ο οποίος σηµειώνεται ότι δεν ήταν 
ιδιαίτερα ισχυρός, µε σκοπό να «καθαρίσει τα εµπόδια» και µετά να 
στρίψει προς 060ο . 
 

2.7.2.      ∆ιαχείριση ∆υναµικού Μελών Πληρώµατος Θάλαµος 
               ∆ιακυβερνήσεως  

 
Από τις καταθέσεις των µαρτύρων προκύπτει, ότι το πλήρωµα Θαλάµου 
∆ιακυβερνήσεως ήταν διαφορετικών χαρακτήρων. Επίσης διέφεραν και 
ως προς την µητρική γλώσσα. Τούτο είχε σαν συνέπεια ο Κ2 να µην 
αντιλαµβάνεται το περιεχόµενο των συνοµιλιών του Κ1 µε τον ΠΕΑ, οι 
οποίες ήταν στα ελληνικά και επίσης να µην εντοπίσει την παράλειψη του 
Κ1 να αναγράψει στο σχέδιο πτήσεως ότι η πτήση ήταν Night VFR. 
 
Ο Επιλογέας πορείας, βρέθηκε σε πορεία 270 µοιρών (πορεία 
προσεγγίσεως προς Ανάφη), κάτι που σηµαίνει ότι δεν ρυθµίστηκε εκ 
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νέου για την απογείωση στοιχείο που αποτελεί έλλειψη διασταυρωτικού 
ελέγχου οργάνων και ενδεχοµένως, µη εκτελέσεως του checklist προ α/γ.  
 

2.7.3.      Απώλεια Προσανατολισµού Στον Χώρο 
 

Οι συνθήκες πτήσεως υπο τις οποίες πραγµατοποιήθηκε η συγκεκριµένη 
πτήση (σκοτάδι, έλλειψη οπτικών ερεθισµάτων, πτήση πάνω από έδαφος 
µε κλίση) αποτελούν προϋποθέσεις για την εµφάνιση του φαινοµένου 
«black hole». 
 
Η α/γ µε συνθήκες VMC κατά τη διάρκεια της νύχτας χωρίς φεγγάρι ή µε 
σύννεφα σε αεροδρόµια όπου το έδαφος µετά το τέλος του  διαδρόµου 
δεν έχει φώτα και ο ορίζοντας δεν διακρίνεται ή είναι δυσδιάκριτος 
δηµιουργεί το φαινόµενο «black hole». Ο πιλότος που βασίζεται µόνο σε 
εξωτερικά οπτικά ερεθίσµατα, σε µία τέτοιου είδους νυχτερινή 
απογείωση, δυνατόν να αποτύχει να τηρήσει την απαιτούµενη γωνία 
ανόδου, ώστε να «καθαρίσει»τα υπάρχοντα εµπόδια µπροστά του, ή 
δυνατόν να βιώσει την «pitch up» παραίσθηση. Κατά την διάρκεια της 
α/γ, σε συνθήκες σκότους δηλαδή, υπάρχει η πιθανότητα ο πιλότος να 
έχει την αίσθηση, ότι η γωνία ανόδου είναι µεγαλύτερη από ότι πρέπει, 
µε αποτέλεσµα ασυναίσθητα να µειώνει τη γωνία ανόδου και συνεπώς να 
µη µπορεί να ξεπεράσει τα υπάρχοντα εµπόδια και να καταλήγει σε ένα 
ατύχηµα του τύπου "Προσκρούσεως  στο Έδαφος υπο Συνθήκες 
Ελεγχόµενης Πτήσεως" (Controlled Flight into Terrain) (Flight Safety 
Foundation, Human Factors and Aviation Medicine, November –
December 1999). Παρόµοια ατυχήµατα έχουν περιγραφεί από την NTSB 
(LAX91FA132, LAX96FA103, BFO96FA022), οι περιλήψεις των 
οποίων υπάρχουν στο φάκελο διερευνήσεως. 
 
Με βάση όλα τα παραπάνω ενδεχοµένως ο Κ1, πετώντας σε συνθήκες 
πολύ χαµηλού φωτισµού, να υποεκτίµησε τόσο το ύψος και την 
απόσταση της κορυφής, όσο και την κλίση του εδάφους πάνω από το 
οποίο πετούσε, µε αποτέλεσµα να εφαρµόσει παραµέτρους ανόδου 
µικρότερες από ότι χρειαζόταν. Επιπλέον η χρήση του προβολέα του Ε/Π 
πιθανώς να είχε σαν αποτέλεσµα λόγω της µικρής εντάσεως του 
φωτισµού, να ενισχύει ακόµα περισσότερο την σφαλερή αντίληψη του 
Κ1, όσον αφορά την κλίση του εδάφους. Προβληµατισµό προκάλεσε το 
γεγονός της θέσεως των διακοπτών των γεννητριών Νο1 και Νο2 που 
βρέθηκαν στους κατεστραµµένους πίνακες στη θέση OFF. Μια βλάβη 
της τροφοδοτήσεως από τις γεννήτριες δεν κατέστη δυνατόν να ερευνηθεί 
και θεµελιωθεί. Επανάληψη του φαινοµένου µερικής απώλειας του 
φωτισµού της κονσόλας και ολικής απώλειας φωτισµού των οργάνων (τα 
όργανα λειτουργούσαν) που έχει κατατεθεί για το συγκεκριµένο 
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ελικόπτερο τον Μάρτιο 2001 από τον τότε Κυβερνήτη, δεν µπορεί να 
τεκµηριωθεί από τις θέσεις των διακοπτών των γεννητριών. Πάντως εάν 
αυτό συνέβη κατά τη διαδροµή προ της προσκρούσεως και επέβαλε 
ενέργειες των χειριστών, θα προκαλούσε  απόσπαση της προσοχής τους 
από τη διακυβέρνηση του ελικοπτέρου. 
 

2.7.4.      Νυχτερινή Όραση 
 

Η προσαρµογή στο σκοτάδι είναι η διαδικασία µε την οποία ο οφθαλµός 
προσαρµόζεται για την µέγιστη ικανότητα του σε χαµηλό φωτισµό. Είναι 
πολύ γνωστή η εµπειρία σε όλους, όταν κάποιος εισέρχεται σε 
κινηµατογραφική αίθουσα την ώρα της προβολής ή βγαίνει από ένα καλά 
φωτιζόµενο χώρο έξω στο σκοτάδι. Επειδή ο µηχανισµός της 
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 ρύθµιση είναι ταχεία, ενώ κατά τη προσαρµογή 
του από το φως στο σκοτάδι η ρύθµιση είναι βραδεία. 
 
Ο χρόνος πλήρους προσαρµογής στο σκοτάδι είναι περίπου 30min. 
Εξαιτίας της νυχτερινής τυφλής κηλίδος, όταν ο φωτισµός είναι χαµηλός 
ο χειριστής δεν πρέπει να κοιτά απευθείας  προς τα αντικείµενα, όπως 
συνήθως, αλλά σχεδόν  έκκεντρα του αντικειµένου. Αντικείµενα 
καθίστανται ορατά στο σκοτάδι µόνο µε τη µέθοδο της αντιπαραβολής, 
δηλαδή συγκρίνοντας το ανοικτόχρωµο ή το βαθύχρωµο αυτών, σε σχέση 
µε το περιβάλλον. Ένας φυσιολογικός ή µύωπας παρατηρητής, κάτω από 
συνθήκες χαµηλού φωτισµού, έχει µια τάση πρόσκαιρης εµφανίσεως ή 
αυξήσεως µυωπίας αντίστοιχα. Αυτή η πρόσκαιρη µυωπία θεωρείται ότι 
οφείλεται στην σφαιρική εκτροπή του οφθαλµού και στην ανυπαρξία 
ηθεληµένης προσπάθειας προσαρµογής. Το µέγεθος της µυωπίας αυτής 
ποικίλει από άτοµο σε άτοµο, αλλά κατά µέσον όρο κυµαίνεται από 0.50 
µέχρι 1.50 διοπτρίες, καθώς όµως αυξάνεται η µυωπία, ελαττώνεται η 
λειτουργική ικανότητα της οράσεως. 
 
Στη συγκεκριµένη πτήση ο πιλότος απογειώνεται από ένα χώρο µε 
δυνατό φωτισµό, λόγω των φώτων του Ε/∆ και βρίσκεται αµέσως σε ένα 
περιβάλλον πολύ χαµηλού ή µηδενικού φωτισµού. Με δεδοµένο το 
γεγονός ότι πετάει µε κανόνες πτήσεως VFR και όχι IFR ο Κ1 προσπαθεί, 
βλέποντας έξω, να προσανατολισθεί στο χώρο. Είναι βέβαιο, ότι ακόµα 
δεν έχει προσαρµοσθεί πλήρως στις συνθήκες σκότους που επικρατούν, 
ενώ µε βάση το χρόνο πτήσεως µέχρι το ατύχηµα  και εφόσον θεωρείται 
πιθανό το γεγονός ότι ο Κ1 κοιτάει συνεχώς έξω, είναι πιθανή η 
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εµφάνιση κάποιου µικρού βαθµού µυωπίας, κάτι που του στερεί για 
µερικά δευτερόλεπτα την ικανότητας αποτελεσµατικής οράσεως.  
 

2.7.5.      Εδαφικό Ανάγλυφο της Περιοχής του Ελικοδροµίου 
 

Το Ε/∆ της Ανάφης ανήκει σε αυτά τα Ε/∆ που παρουσιάζουν ιδιοµορφία  
όσον αφορά το εδαφικό ανάγλυφο γύρω από την περιοχή τους, γεγονός 
που δυσχεραίνει  την πτήση ιδιαίτερα κατά την νύχτα. 
 
Το Σκεπτικό του Κ1 
 
Από τη ενδελεχή  µελέτη των περιστατικών της πτήσεως και των 
ενεργειών του Κ1, δυνατόν να προσεγγιστεί το σκεπτικό στην λήψη 
αποφάσεως το οποίο ενδεχοµένως έχει ως εξής :  
 
•   Είχε    εµπιστοσύνη    στον    εαυτό    του    λόγω    της    µεγάλης του  
       εµπειρίας και της γνώσεως   της   µορφολογίας    του    εδάφους    του 
       νησιού, συνέπεια των συχνών  κατά το   παρελθόν πτήσεων   του στο 
       συγκεκριµένο Ε/∆. 
•   Θεώρησε   την    α/γ    από το   συγκεκριµένο    Ε/∆   υπο    συνθήκες  
       ασέληνης νύχτας, µια α/γ ρουτίνας.  
•   Ανέλαβε την   εκτέλεση     της    α/γ    µε    συνθήκες    VMC    χωρίς 
       προηγούµενη     ενηµέρωση     του   Κ2   και    χωρίς να   του    δώσει 
       συγκεκριµένα  καθήκοντα     για   την   φάση    αυτή    της    πτήσεως. 
•   Αποφάσισε να    απογειωθεί    µε    κατεύθυνση    360ο     µε     σκοπό 
       αφού καθαρίσει τα εµπόδια, να στρίψει δεξιά    επι     πορείας    060ο.  
       Έτσι    απογειώθηκε    στην        κοίτη      του      πνέοντος      ανέµου. 
     

    2.8.      Sanitary VFR  Νυκτερινές Πτήσεις 
 

Σύµφωνα µε το AIP GREECE, VOLUME I, RAC 1.1.4. οι πτήσεις 
Sanitary VFR κατά την νύχτα επιτρέπονται µόνο αν τα καιρικά ελάχιστα 
είναι ίσα ή µεγαλύτερα από τα ελάχιστα των VFR πτήσεων, ήτοι βάση 
νεφών 1500 ft  και ορατότητα 5 km και ο απαιτούµενος διαχωρισµός από 
την επιφάνεια του εδάφους. 
 
Ως γνωστόν όλες οι πτήσεις ενέχουν επικινδυνότητα. Ιδιαιτέρως όµως οι 
Sanitary VFR Νυκτερινές Πτήσεις, θεωρούνται από την Αεροπορική 
Βιοµηχανία (FAA, USA Decision Making Manual), ότι περικλείουν 
αυξηµένη επικινδυνότητα. 
 
Η διακοπή των πτήσεων αυτής της κατηγορίας θα αποτελούσαν µέγα 
κοινωνικό πρόβληµα διεθνώς, δοθέντος ότι ο µέσος πολίτης, τουλάχιστον 
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στις ανεπτυγµένες χώρες, έχει συνηθίσει να περιµένει ιατρική κάλυψη µε 
την εκτέλεση αυτής της κατηγορίας πτήσεων, όταν τούτο επιβάλλεται. 
Αποτελεί διεθνή πρακτική, αυτές οι πτήσεις να ενισχύονται και να 
υποστηρίζονται µε τα καλύτερα διατεθειµένα µέσα που διαθέτει η 
αεροπορική βιοµηχανία για την ελαχιστοποίηση της επικινδυνότητας. 
Επιπροσθέτως πτήσεις αυτής της κατηγορίας πρέπει να εκτελούνται µόνο 
όταν είναι απολύτως απαραίτητες και είναι διαπιστωµένο ότι κινδυνεύει 
άµεσα ανθρώπινη ζωή,  ότι δεν υπάρχει κανένα άλλο µέσο για την 
αντιµετώπιση του προβλήµατος και ότι έχουν εξετασθεί λεπτοµερώς όλες 
οι παράµετροι που εξασφαλίζουν την απόλυτα ασφαλή διεξαγωγή τους. 

 
2.9.         Μετεωρολογική Ενηµέρωση – Πραγµατικός Καιρός Κατά την 
               Ωρα του Ατυχήµατος. 

 
Κατά την ώρα του ατυχήµατος 23:10 (16/06/2002) στην περιοχή 
επικρατούσαν καλές καιρικές συνθήκες µε νεφώσεις FEW LOC SCT 
CUF µε βάσεις από 2000 ft  και κορυφές 10000 ft, χωρίς φαινόµενα. 
 
Η ορατότητα ήταν  καλή (>10 km) και το µόνο σηµαντικό φαινόµενο που 
µπορούσε  να επηρεάσει δυσµενώς την πτήση του Ε/Π ήταν ο επικρατών 
άνεµος που κατά τόπους έφθανε και τους 25 kt, από βόρειες διευθύνσεις 
και τοπικά µέτριες αναταράξεις από την επιφάνεια    του    εδάφους    έως  
5000 ft. 
 
Ως εκ τούτου δηµιουργούσε δυσµενείς συνθήκες πτήσης στα υπήνεµα 
του ορογραφικού συγκροτήµατος του νησιού µε καθοδικά ρεύµατα που 
κατά τόπους έφθαναν στην τιµή των 7 µε 8 kt. 
 

2.10.       Υπηρεσίες   Εναέριας Κυκλοφορίας 
 

Οι Υπηρεσίες Εναέριας Κυκλοφορίας και Ελέγχου τόσο των τοπικών 
αεροδροµίων Ρόδου-Σαντορίνης, όσο και του Κέντρου Ελέγχου Περιοχής 
Αθηνών (ΚΕΠΑΘ) και FIC, λειτούργησαν κανονικά. 

 
2.11.       Ο Κυβερνήτης (Κ1) 

 
Ο Κ1 διέµενε µόνιµα στη Ρόδο επανδρώνοντας έτσι τη βάση του ΕΚΑΒ 
στον Κρατικό Αερολιµένα Ρόδου, σύµφωνα µε την υπάρχουσα σε ισχύ 
Σύµβαση. Η οικογένειά του διέµενε στον Βόλο Μαγνησίας, την οποία 
επισκέπτετο µετά το τέλος της βάρδιας του (παραµονής) στην Ρόδο, η 
οποία ήταν δεκαπενθήµερος. 
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Μετά την 27 Σεπτεµβρίου 2001 και µετά από αξιολόγηση, αξιοποιήθηκε 
σε Κυβερνήτη Νύκτας IFR και έτσι στην προαναφερθείσα βάση 
εκτελούσε καθήκοντα Κυβερνήτη Νύκτας. 
 
Η πτητική του εµπειρία, κρινόµενη γενικά, θεωρείται πολύ µεγάλη. Είχε 
3130,33 γενικό σύνολο ωρών πτήσεως σε Ε/Π και απ’αυτές οι 398,30 
ώρες αφορούν πτήσεις δι’ οργάνων IFR. Παρ’ όλα αυτά το σύνολο ωρών 
νυκτερινών πτήσεων εκτιµάται δυσανάλογο ως προς το γενικό σύνολο, 
αφού είναι µόνο 159,42 ώρες. Πρέπει όµως να σηµειωθεί η µεγάλη 
πτητική του εµπειρία, ιδιαίτερα πάνω από τη θάλασσα, δοθέντος ότι 
προήρχετο από µονάδες της Αεροπορίας Στρατού που επιχειρούσαν 
άνωθεν του νησιώτικού συµπλέγµατος του Αιγαίου. 
 

2.12.       Ο Συγκυβερνήτης (Κ2) 
 

Η παντελής άγνοια της ελληνικής γλώσσας από αυτόν και η µέτρια 
γνώση της Αγγλικής από πολλούς έλληνες χειριστές της εταιρίας, του 
στερούσε µερικές φορές την ικανότητα  να επικοινωνεί αποτελεσµατικά  
µε αυτούς, τόσο κατά την πτήση, όσο και στο έδαφος. 
 

2.13.       Ο Αρχιχειριστής  
 

Ο Αρχιχειριστής προέρχεται από τις τάξεις της Πολεµικής Αερο-πορίας. 
Υπηρετούσε σε Πολεµικές Μοίρες και σε θέσεις διοικητικές και 
επιχειρησιακές. Είχε εµπειρία στα εκπαιδευτικά, διοικητικά και 
επιχειρησιακά προβλήµατα που αναφύοντο στην Helitalia. 
 
Ο συγκεκριµένος Αρχιχειριστής από τότε που ανέλαβε τα καθήκοντα του, 
είχε προτείνει και θεσπίσει µέτρα, βελτιώνοντας αισθητά τις διαδικασίες 
επιχειρησιακής λειτουργίας της εταιρίας, προκειµένου να αρθούν πολλές 
παραλείψεις που διαπιστώθηκαν κατά το ατύχηµα του ελικοπτέρου SX-
HDT που έλαβε χώρα σε θαλάσσια περιοχή 7 ΝΜ νοτίως του 
Ακρωτηρίου Σουνίου την 14 Ιανουαρίου 2001.  
 
Ο Αρχιχειριστής είναι ο νόµιµος αναπληρωτής του Ιταλού ∆ΠΕ του 
κλιµακείου της Helitalia στην Ελλάδα, αφού ο τελευταίος απουσιάζει 
κατά το µεγαλύτερο διάστηµα του χρόνου στην Ιταλία. 

 
2.14.       Γραφείο Επιχειρήσεων – Βοηθός 

 
Η Helitalia µετά από τις έγγραφες παρατηρήσεις και διαπιστώσεις του 
05/2002 πορίσµατος της Ε∆ΑΑΠ αναβάθµισε το Γραφείο Επιχειρήσεων 
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της Εταιρίας µε πτυχιούχο επιµελητή και δύο πτυχιούχους βοηθούς για 
κάλυψη των θεµάτων Επιµελητείας Πτήσεων. 
Ο εξοπλισµός του γραφείου µε σταθµούς ασυρµάτου VHF-UHF για 
επικοινωνία µε τα Ε/Π και η on-line σύνδεση µε την Μετεωρολογία 
συνέβαλε στην παραπάνω αναβάθµιση. 
 

2.15.       Ναυτιλιακά Βοηθήµατα 
 

Όλα τα ναυτιλιακά βοηθήµατα µε  τα οποία ήταν εξοπλισµένο το Ε/Π 
λειτούργησαν κανονικά κατά την εκτέλεση του πρώτου σκέλους της 
πτήσεως. 
 
Για το δεύτερο σκέλος της πτήσεως δεν δύναται να εκτιµηθεί η κανονική 
λειτουργία των βοηθηµάτων, αφού το Ε/Π συνετρίβη στη φάση της 
ανόδου µετά την απογείωση. 
 

3.            ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ 
 

3.1.         ∆ιαπιστώσεις 
 

3.1.1.      Τα Ε/Π Α109Ε αγοράστηκαν από το Υπουργείο        Υγείας/ΕΚΑΒ       το  
               1999,      έλαβαν     Πιστοποιητικό    Πτητικής    Ικανότητος   (ΠΠΙ)     και 
               ενεγράφησαν       στο      Ελληνικό         Νηολόγιο       την       28/06/2000. 

 
3.1.2.       Το Ε/Π SX-HDR είχε συµπληρώσει   1047.15     ώρες     πτήσεως      από  
                κατασκευής, είχε υποστεί σύµφωνα µε τα   υπάρχοντα    αρχεία κανονικά 
                την ηµερήσια επιθεώρηση και δεν εκκρεµούσε καµία προγραµµατισµένη 
                επιθεώρηση ή συντήρηση. 

 
3.1.3.       Το    Ε/Π     SX-HDR ,    όπως    και    όλα    τα Ε/Π του ΕΚΑΒ, δεν ήταν  

εφοδιασµένο µε συσκευές Καταγραφής Συνοµιλιών Θαλάµου 
∆ιακυβερνήσεως (CVR). Η Ε∆ΑΑΠ µε την υπ’ αριθµ.2002-2 Σύσταση 
Ασφαλείας Πτήσεων της 03/07/2002 είχε προτείνει τον εφοδιασµό µε 
Συσκευή Καταγραφής Συνοµιλιών Θαλάµου ∆ιακυβερνήσεως (ΣΚΣΘ∆) 
όλων των Ε/Π και αυτών που δεν  εµπίπτουν στις διατάξεις του ANNEX 
6, Part ΙΙΙ, Section II, παράγραφος 4.3.4.2. Η ΥΠΑ θεώρησε την 
εγκατάσταση ως µη εφικτή λόγω του ότι δεν προβλέπεται τούτο από τη 
διεθνή και από την Ελληνική νοµοθεσία για τα συγκεκριµένα Ε/Π. Η 
Επιτροπή φρονεί ότι το  κόστος και η µη υποχρεωτική επιβολή της 
διεθνούς νοµοθεσίας επι του προκειµένου δεν αντισταθµίζουν την 
σπουδαιότητα της συσκευής αυτής στην Ασφάλεια των Πτήσεων. 
Εξάλλου ο ΙCAO καθορίζει τα ελάχιστα κριτήρια που θα πρέπει να 
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ισχύουν. Στις χώρες εναπόκειται  να κρίνουν, τι πρόσθετα µέτρα πρέπει 
να ληφθούν, όπως προτείνεται επι του προκειµένου. 
 

3.1.4.      Από τις διενεργηθείσες εργαστηριακές     εξετάσεις των     κινητήρων  και 
               τις  εξετάσεις  των  οργάνων     του     Ε/Π,  όσο  τούτο  κατέστη   δυνατό,  
               διαπιστώθηκε ότι αυτά λειτουργούσαν κανονικά    µέχρι   της  προσκρού- 

σεως του Ε/Π επι  του    εδάφους.    Μόνη πιθανή   εξαίρεση    µπορεί    να  
θεωρηθούν τα ευρήµατα επί των διακοπτών   µπαταρίας και    γεννητριών. 
 

3.1.5.      ∆εν βρέθηκαν καταγεγραµµένες   δοκιµές    επιβεβαιώσεως    ισχύος   των 
κινητήρων. Έχοντας υπόψη την υπάρχουσα βιβλιογραφία, η Ε∆ΑΑΠ δεν 
δύναται να αποφανθεί εάν και κατά πόσο ο Κ1 πριν από την πρόσκρουση 
θα ηδύνατο να διαθέσει πλήρη ισχύ, εάν τούτο εχρειάζετο. 
 

3.1.6.       Ο Ποµπός    Εντοπισµού   Ανάγκης (  Emergency   Locator   Transmitter, 
 ELT ) δεν λειτούργησε. 
 

3.1.7.       Ο τύπος αυτός του Ε/Π διαθέτει στοιχειώδες Σύστηµα Προειδο-ποιήσεως 
Γειτνιάσεως µε το Έδαφος (Ground proximity Warning System), το οποίο 
παρέχει ακουστική προειδοποίηση για καταβίβαση του συστήµατος 
προσγειώσεως (σ/π) σε ύψος 200 ft πάνω από το έδαφος. Η συσκευή δεν 
λειτουργεί όταν το σ/π  είναι κατεβασµένο και στην προκειµένη 
περίπτωση το σ/π βρέθηκε στη θέση κάτω. 
 

3.1.8.      Τον Ιούνιο 2000, η Ελληνική και  Ιταλική    ΥΠΑ και   ENAC αντίστοιχα, 
               συµφώνησαν  για  την  ένταξη   των   Ε/Π   στο   Ιταλικό    ΑΟC   και  την 

     ανάληψη της εποπτείας της εταιρίας από την ΕΝΑC. 
 

3.1.9.      Μετά τις διαπραγµατεύσεις και συνεννοήσεις  µεταξύ   των   δύο   Αρχών 
ΥΠΑ και ENAC εκπονήθηκε κοινό ΜΟU. Ύστερα από αυτό 
γνωστοποιήθηκε στην ΕΝΑC ότι η Helitalia µπορεί να αρχίσει πτήσεις 
στη Ελλάδα, σύµφωνα µε τα προβλεπόµενα στο AOC και την ισχύουσα 
Ελληνική νοµοθεσία, σχετικά µε την εκµετάλλευση των  Ε/Π . Η ENAC 
ως εκδότρια του ΑΟC θα ασκούσε εποπτεία της Helitalia. Το MOU 
υπεγράφη την 17/01/01. 

 
3.1.10.     Η  Helitalia  είχε  την  ευθύνη  της  σχολαστικής    τηρήσεως    των    δια- 
                δικασιών και κανόνων ασφαλείας   πτήσεων    και    εδάφους,    σύµφωνα  
                µε το άρθρο   6.1   του    παραρτήµατος    V    της    ∆ιακηρύξεως   14/99. 

 
3.1.11.      Η  Helitalia   έχει    εγκαταστήσει    σταθµούς    ασυρµάτων    UHF/VHF 
                ώστε    να    υπάρχει    αµφίδροµη      ενηµέρωση     και  επικοινωνία  του 

 Γραφείου Επιχειρήσεων (Επιµελητείας) µε τα  εν    πτήση     πληρώµατα. 
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 Επίσης έχει ενεργοποιήσει την “on-line” σύνδεση    της    µε   την   ΕΜΥ  
 για     την     επι  24ώρου     βάσεως     µετεωρολογική     ενηµέρωση  των  
 πληρωµάτων της. 
 

3.1.12. Η Helitalia έχει προβεί την προαγωγή του Γραφείου    Επιχειρήσεων    µε   
                πρόσληψη πτυχιούχου για κάλυψη θεµάτων      Επιµελητείας     Πτήσεων   
                και επανδρώθηκε από δύο  επιπλέον    βοηθούς     Επιµελητές    Πτήσεων   
                πτυχιούχους. 
 
3.1.13. Με την υπ αριθµ.ΥΠΑ/∆3/Α/48215/8245/27.10.2000 απόφαση του 

Υπουργού Μεταφορών και Επικοινωνιών δόθηκε άδεια ίδρυσης και 
λειτουργίας κοινοτικού Ε/∆ στη νήσο Ανάφη για πτήσεις εξ όψεως  
ηµέρα και νύχτα. Στην ίδια απόφαση περιγράφονται τα φυσικά 
χαρακτηριστικά, τα οπτικά βοηθήµατα και ο λοιπός εξοπλισµός του  
Ε/∆. Η απόφαση δηµοσιεύτηκε στην εφηµερίδα της Κυβερνήσεως 
τεύχος δεύτερο, αριθµ.φύλλου 1374/09.11.2000. Η µη έγκαιρη 
δηµοσίευση του Ε/∆ στο Εγχειρίδιο Αεροναυτικών Πληροφοριών 
Ελλάδος δεν άσκησε οποιαδήποτε επιρροή στο ερευνόµενο ατύχηµα. 

 
3.1.14. Η Helitalia έχει  θεσπίσει      διαδικασίες που αφορούν στην  προσέγγιση,  
                π/γ  και  α/γ  των    Ε/Π    από  και  προς    τα  εγκεκριµένα  από την ΥΠΑ   
                ελικοδρόµια (Ε/∆). 

 
3.1.15.     Η Helitalia µε το υπ’ αριθµ. ΗΕL 940/24  Απρ.2001   έγγραφο    προς την 

 ΥΠΑ επεσήµανε για το Ε/∆ της Ανάφης την µη σήµανση των πλησίον 
κειµένων λόφων µε φώτα σηµάνσεως εµποδίων. Σχετικά µε το 
αντικείµενο η Ε∆ΑΑΠ εξέδωσε, ύστερα από το ατύχηµα την 03/07/02, 
την Σύσταση Ασφαλείας Πτήσεων 2002-1. Η ΥΠΑ απάντησε την 
01/08/2002, ότι δεν είναι δυνατόν να εφαρµοστεί η σύσταση για την 
σήµανση εδαφικών εξάρσεων στον περιβάλλοντα, το ελικοδρόµιο, χώρο 
δεδοµένου ότι βάσει των διεθνών κριτηρίων, δεν υφίσταται σχετική 
υποχρέωση. 
 

3.1.16.    Η   Helitalia µε το υπ’ αριθµ.HEL1186/29-8-01 έγγραφο της είχε  ζητήσει 
               από το  ΕΚΑΒ  τη  τοποθέτηση   προβολέων   νυκτός   επι   των   Ε/Π.   Η 

δαπάνη ενεκρίθη από το ΕΚΑΒ όµως δεν πραγµατοποιήθηκε ποτέ η 
τοποθέτηση.   
 

3.1.17. Στο ΕΚΑΒ λειτουργούσε Επιτροπή Παρακολουθήσεως   της   Συµβάσεως 
              µε την Helitalia, η οποία την 12  Ιουν.   2002 εξέδωσε   και   κοινοποίηση 
              µε έγγραφο της εν όψει θέρους, προς λήψη προληπτικά µέτρα ξεχωριστά  
              για ιπτάµενο, τεχνικό και ιατρονοσηλευτικό προσωπικό. 
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3.1.18.   Ο Κ1, ο οποίος διέθετε τα απαιτούµενα   τυπικά    προσόντα    και πτυχία 
              σε ισχύ συντάσσοντας το σχέδιο πτήσεως  δεν   επεσήµανε   ότι  η πτήση 
              ήταν Νight VFR. 

 
3.1.19.    Ο Κ1 κατά την α/γ από το Ε/∆ Ανάφης απέκλινε  από    την    διαδικασία 
               της εταιρίας του, που   προέβλεπε   ίχνος  αναχωρήσεως  060ο , όπως αυτό 
               αναγράφεται στις διαδικασίες της Helitalia, για   το   συγκεκριµένο    Ε/∆. 

Ο Κ1 απογειώθηκε ακολουθώντας βόρεια πορεία, πιθανόν για να 
διατηρήσει το Ε/Π στην κοίτη του ανέµου, µε πρόθεση ενδεχοµένως 
δεξιάς στροφής, προκειµένου να ακολουθήσει την ορθή πορεία των 060 
µοίρων. Η ενέργεια αυτή δεν πραγµατοποιήθηκε καθόσον µετά απο 
διάρκεια πτήσεως 1min και 40sec µετά την απογείωση το Ε/Π 
προσέκρουσε επι του έµπροσθεν του Ε/∆ ευρισκόµενου ορεινού όγκου 
Βίγλα σε υψόµετρο 1550 ft, µε γωνία ανόδου 30 µοίρες, ταχύτητα 
πτήσεως 60 kt, βαθµό ανόδου 600 ft/min και αριστερή κλίση. 
 

3.1.20.    Ο Κ2 είχε σε ισχύ πτυχίο Κυβερνήτη Ε/Π.   Η   ΥΠΑ  µε  το     υπ. Αριθµ. 
Μητρώου 1500 Πιστοποιητικό, αναγνώρισε το υπ. αριθµ. 2322/15-2-
2001/ΕΝΑC πτυχίο Επαγγελµατία Χειριστού και τον εξουσιοδοτούσε να 
ασκεί καθήκοντα Συγκυβερνήτη σε Ε/Π Α109Ε του ΕΚΑΒ. Κατείχε σε 
ισχύ ικανότητα Πτήσεως δι’ Οργάνων (Π∆Ο/IFR) που είχε ηµεροµηνία 
λήξεως 07/02/2003. 
 

3.1.21.     Οι  χειριστές   δεν   είχαν    παρακολουθήσει    οργανωµένη    εκπαίδευση 
                ∆ιαχειρίσεως ∆υναµικού Θαλάµου ∆ιακυβέρνησης (CRM).  

 
3.1.22.    Ο Αρχιχειριστής ήταν νόµιµος  αναπληρωτής του ∆ΠΕ,   λόγω   απουσίας 

του τελευταίου στην Ιταλία κατά το µεγαλύτερο διάστηµα του µηνός επι 
µονίµου βάσεως. Η ενάσκηση των πτητικών και διοικητικών του 
καθηκόντων, είχε δηµιουργήσει  µια διαφορετική, προς το καλύτερο,  
εικόνα λειτουργίας από εκείνη που επικρατούσε κατά την περίοδο του 
ατυχήµατος του ΕΚΑΒ την 14/01/01. 
  

3.1.23.    Στην διάρκεια της   διερευνήσεως  του    ατυχήµατος,    διαπιστώθηκε  ότι 
ανάµεσα στο όλο δίκτυο των Ε/∆ των νήσων, υπάρχουν και ορισµένα που 
παρουσιάζουν ιδιοµορφία, λόγω του ανάγλυφου που τα περιβάλλει. 
Ενδεχοµένως όταν κατασκευάστηκαν να µην  είχε γίνει εκτίµηση 
επικινδυνότητος της περιοχής που τα περιβάλλει και των δυσχερειών και 
κινδύνων που αυτό συνεπάγεται. 
 

3.1.24.     Η α/γ που  έγινε  µε  συνθήκες  VMC    κατά    την     διάρκεια  ασελήνου 
                νύκτας, πιθανό να δηµιούργησε  το   φαινόµενο “Black Hole”   στον   Κ1. 
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3.1.25. Το Ε/Π δεν έφερε πλωτήρες. 
 
3.2.         Αίτια 

 
3.2.1.      Η µη τήρηση της εγκεκριµένης    εταιρικής    διαδικασίας    αναχωρήσεως  
               ήτοι η µη ακολούθηση πορείας 060ο µετά την α/γ.   

 
3.3.         Συµβάλλοντες Παράγοντες 

 
3.3.1.      Πιθανή ανεπάρκεια στην  αντίληψη    ύψους    και    αποστάσεως    από το 
               έδαφος (situational awareness) υπο συνθήκας Night VFR. 

 
3.3.2.      Παράλειψη    αξιολογήσεως    επικινδυνότητος    (Risk Assessment)    του  

αναγλύφου του περιβάλλοντος του Ε/∆, σε συνδυασµό µε την έλλειψη 
φωτοσηµάνσεως των παρακείµενων λόφων που δεν περιλαµβάνεται στις 
«τυπικές» προδιαγραφές του ICAO παρά την αντίθετη επισήµανση του 
Εκµεταλλευοµένου. 
 

3.3.3.      Έλλειψη εκπαιδεύσεως των   χειριστών   στην   ∆ιαχειρίσεως   ∆υναµικού 
               Θαλάµου ∆ιακυβερνήσεως.  

 
3.3.4.      Πιθανή απόσπαση της προσοχής  των     χειριστών    λόγω  ενασχολήσεως  
               µε    ενέργειες    επι   των   διακοπτών    επιβαλλόµενες    από  ενδεχόµενη  
               απώλεια φωτισµού της κονσόλας και των οργάνων. 

 
4.            ΣΥΣΤΑΣΕΙΣ ΑΣΦΑΛΕΙΑΣ ΠΤΗΣΕΩΝ  

 
Οι Συστάσεις Ασφαλείας Πτήσεων που ακολουθούν προτείνονται µε 
βάση τα συµπεράσµατα που προέκυψαν από τη διερεύνηση του 
ατυχήµατος, σε συνδυασµό µε στοιχεία που προέκυψαν από την άντληση 
δεδοµένων από τις πρόσφατες στατιστικές του Παγκοσµίου Ιδρύµατος 
Ασφαλείας Πτήσεων (Flight Safety Foundation), FSF Digest, Vol.22, No 
1 του Ιανουαρίου 2003, σχετικά µε τα ατυχήµατα Ε/Π της τελευταίας 
δεκαετίας, καθώς και από την ανταλλαγή δεδοµένων µε διεθνείς φορείς 
επί του προκειµένου.  

 
4.1.         Εκµεταλλευόµενος τα Πτητικά Μέσα 

 
4.1.1. 2003-17 Απόφαση για την Εκτέλεση της Αποστολής Αεροδιακοµιδής            
                               

Η απόφαση για την εκτέλεση της αποστολής αεροδιακοµιδής, θα πρέπει 
να λαµβάνεται από τους χειριστές και µόνον µε αποκλειστική βάση 
επιχειρησιακά κριτήρια και εφ’ όσον υπευθύνως διαπιστώνεται  η 
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απόλυτη ανάγκη εκτελέσεως της, ιδιαίτερα όταν πρόκειται για νυκτερινή 
αποστολή. 

 
4.1.2. 2003-18 Εφοδιασµός των Χειριστών µε το CFIT/ALAR-KIT της  
               FSF. 

 
4.1.3.      2003-19 Σχεδιασµός Πτήσεων 

 
Ο Σχεδιασµός Πτήσεων πρέπει να είναι πληρέστατος. Όλες οι 
παράµετροι πρέπει να λαµβάνονται υπ’ όψιν καλύπτοντας :  
 
• Σύνθεση Πληρώµατος Θαλάµου ∆ιακυβερνήσεως  και    καθήκοντα. 
• ∆ιαδροµές που θα ακολουθηθούν και καύσιµα. 
• Καιρικές συνθήκες πραγµατικές και προβλεπόµενες, στοιχεία ανέµου 
     αναταράξεις,    διατµητικός    άνεµος     και    άλλες    µετεωρολογικές  
    παραµέτρους και φαινόµενα. 
• MOCA/MEA ( Minimum   Obstacle  Clearance      Altittude/Minimum  
     En Route  Altitude) ύψη που θα ακολουθηθούν. 
•     Εδαφική διαµόρφωση  προορισµού   και   διαδροµής,   ανάγλυφο   και 
     εδαφικές  ιδιαιτερότητες. 
•    ∆ιαδικασίες   προσεγγίσεως,   αναχωρήσεως  και   βοηθήµατα   που θα  
     χρησιµοποιηθούν (ραδιοβοηθήµατα), ΡΑΡΙ κλπ). 
•    Κριτήρια εκτελέσεως διαδικασίας αποτυχηµένης προσεγγίσεως. 
•     Ατµοσφαιρικές και περιβαντολογικές   συνθήκες      συµπεριλαµβανο-      
     µένου  και  του   φωτισµού   εµποδίων. Επίσης   συνθήκες    φωτισµού 
     ουρανίου  θόλου, φάσεις σελήνης, έναστρος  ουρανός   και    συνθήκες  
     ορατότητος προκειµένου για πτήσεις NVFR. 
 

4.1.4     2003-20  Απογείωση  Μέγιστης  Επιδόσεως  (Maximum Performance   
              Instrument Take Off) 

  
Εκτέλεση όταν οι συνθήκες το επιβάλλουν α/γ µε Όργανα, Μέγιστης 
Επιδόσεως (Maximum Performance Instrument Take Off), δηλαδή 
άνοδος στο µέγιστο ύψος στον βραχύτερο δυνατό χρόνο. Τη νύχτα η 
διαδικασία αυτή πρέπει να εκτελείται µε όργανα από τον υπεύθυνο 
Κυβερνήτη. Με τον τρόπο αυτό δεν χρειάζονται οπτικά σηµεία στο 
έδαφος, ιδιαίτερα όταν υπάρχει έντονος φωτισµός στο Ε/∆. Ο Κ2 
παρακολουθεί και είναι υπεύθυνος για την πιστοποίηση διαχωρισµού και 
ασφαλούς αποστάσεως από το έδαφος και για την έγκαιρη πληροφόρηση 
του Κ1. 
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4.1.5.     2003-21  ∆ιαχείριση ∆υναµικού Θαλάµου ∆ιακυβερνήσεως 
 
Επιβάλλεται ανάπτυξη και εφαρµογή προγράµµατος ∆ιαχείρισης 
∆υναµικού Θαλάµου ∆ιακυβερνήσεως (CRM). Η Συνύπαρξη στο 
Θάλαµο ∆ιακυβερνήσεως δύο χειριστών µε διαφορετική εθνικότητα, των 
οποίων η µητρική γλώσσα δεν είναι κοινή, δηµιουργεί οπωσδήποτε 
συνθήκες που απαιτούν πλήρη κατανόηση και συνεργασία, η οποία 
µπορεί να επιτευχθεί ύστερα από εντατική εκπαίδευση για την επίτευξη 
τυποποιηµένης συµπεριφοράς σε όλες τις φάσεις της αποστολής, 
ιδιαίτερα κατά τις πτήσεις Night VFR. 
 

4.1.6.      2003-22  Πρόγραµµα Ασφαλείας Πτήσεων 
 
Επιβάλλεται η οργάνωση ενός πλήρους προγράµµατος ασφαλείας 
πτήσεων, του οποίου θα προΐσταται ένας πεπειραµένος και 
εκπαιδευµένος στην ασφάλεια πτήσεων Κυβερνήτης. Το πρόγραµµα, 
εκτός των άλλων, θα πρέπει να περιλαµβάνει ένα σύστηµα αναφοράς 
επικίνδυνων καταστάσεων, καθώς και την καθιέρωση ενός συστήµατος 
ελεύθερης επικοινωνίας, για τον εντοπισµό καταστάσεων που πιθανό να 
οδηγούν σε ένα ατύχηµα. Ο Κυβερνήτης αυτός θα αναφέρεται απ’ 
ευθείας στον ∆ιευθύνοντα Σύµβουλο της εταιρίας. 
 

4.1.7.      2003-23  Εξοµοιωτής Πτήσεων 
 
Εάν και όταν διατεθεί συσκευή Εξοµοιωτή Πτήσεων θα πρέπει να 
προγραµµατίζει την επαναληπτική εκπαίδευση (recurrent) για να 
διαπιστώνεται το επίπεδο επιδόσεως των χειριστών σε διάφορες 
καταστάσεις ανάγκης, εξόδου από ασυνήθεις θέσεις και αξιοποίηση 
δυναµικού του Θαλάµου ∆ιακυβερνήσεως. 

 
4.1.8.      2003-24  Προγραµµατισµός Ιπταµένων 

 
Ο προγραµµατισµός των πτήσεων  των ιπταµένων θα πρέπει να γίνεται 
πάντοτε µε γνώµονα την λειτουργία του ανθρώπινου οργανισµού. Ο 
νυχθηµερινός κύκλος και οι επιπτώσεις της κοπώσεως στην 
λειτουργικότητα του ανθρώπινου οργανισµού και στην νυκτερινή όραση 
θα πρέπει να αποτελέσουν αντικείµενα σοβαρότατης µελέτης απο το 
εκµεταλλευόµενο, ο οποίος θα πρέπει να επικαλείται και τις διεθνείς 
στατιστικές και τις επιστηµονικές γνώσεις του Κέντρου Αεροπορικής 
Ιατρικής (ΚΑΙ) της Πολεµικής Αεροπορίας. Επίσης κρίνεται σκόπιµη η 
παρουσίαση των συµπτωµάτων της κοπώσεως και του καπνίσµατος στην 
νυκτερινή όραση, υπο µορφή διαλέξεων στους χειριστές  του 
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Εκµεταλλευόµενου τα πτητικά µέσα, από επιστήµονες ειδικευµένους επι 
του αντικειµένου. 

 
4.1.9     2003-25 Έλεγχος Επιβεβαιώσεως Ισχύος (Power Assurance  
              Check/PAC) 

 
Ο Έλεγχος PAC θα πρέπει να εκτελείται και να καταγράφεται σύµφωνα 
µε τα τεχνικά έντυπα. 
 

4.1.10.    2003-26  Εγκατάσταση ELT 
 
Οι συσκευές ELT θα πρέπει να εγκαθίστανται σύµφωνα µε τις ισχύουσες 
τεχνικές προδιαγραφές. 
 

4.1.11.    2003-27  Φώτα Έρευνας(Search Lights) 
Τα ελικόπτερα να εφοδιαστούν µε Φώτα Έρευνας (προβολείς). 
 

4.2.         Ρυθµιστική Αρχή - Υπηρεσία Πολιτικής Αεροπορίας (ΥΠΑ) 
 
4.2.1.       2003-28  CFIT/ALAR Tool Kit 
                 

Η ΥΠΑ  να  εκδώσει  σχετική    σύσταση    προς    τους    αεροµεταφορείς 
ώστε να   συµπεριλάβουν  στις διαδικασίες   πτητικής    λειτoυργίας    και 
στο   εγχειρίδιο   εκπαίδευσης   των χειριστών τους,   ανάλογα µε το είδος 
και την έκταση των πτητικών  τους λειτουργιών, τις   αντίστοιχες       δια- 
δικασίες  που   περιέχονται      στις     επιµέρους    ενότητες     του   CFIT/ 
ΑLAR Tool Kit το οποίο έχει   εκδοθεί    από    τον    διεθνή    Οργανισµό 
Flight Safety Foundation  και έχει υιοθετηθεί από το ∆ιεθνή    Οργανισµό 
Πολιτικής Αεροπορίας για την πρόληψη ατυχηµάτων Control Flight into 
Terrain (CFIT). Επίσης να θεσπίσει εκπαίδευση των Ελεγκτών  Εναερίου 
Κυκλοφορίας µε βάση τις σχετικές ενότητες του CFIT/ALAR   Tool   Kit. 
 

4.2.2. 2003-29 Συσκευές Καταγραφής Οµιλίας Θαλάµου ∆ιακυβερνήσεως  
                                

Παρά τον περιορισµό του ICAO (ANNEX 6, µέρος ΙΙΙ, σχετικά µε την 
εγκατάσταση ΣΚΟΘ∆, όλα τα Ε/Π δηµοσίων µεταφορών, θα πρέπει να 
εφοδιαστούν µε αυτές τις συσκευές. Η Ε∆ΑΑΠ ύστερα από το ατύχηµα 
του Ε/Π την 14/01/01 εξέδωσε σχετική Σύσταση Ασφαλείας Πτήσεων 
2002/2 την 03/07/02 στην αναγκαιότητα εφαρµογής της οποίας 
επανέρχεται και σήµερα. 
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4.2.3.      2003-30  Εγκατάσταση Καρτοτηλεφώνων 
 
Επιβάλλεται η εγκατάσταση καρτοτηλεφώνων, στα εγκεκριµένα Ε/∆ που 
δεν υπάρχουν, για την διευκόλυνση της επικοινωνίας των Ε/Π µε τις 
υπηρεσίες εδάφους. 
 

4.2.4.      2003-31  Επικοινωνίες 
 
Οι επικοινωνίες µεταξύ α/φων και ΕΕΚ αποτελούν ένα σοβαρό πρόβληµα 
στις χαµηλές πτήσεις των Ε/Π στα αποµακρυσµένα νησιά. Συνήθως οι 
επικοινωνίες γίνονται µέσω Πύργου Ελέγχου Αεροδροµίου του πλέον 
πλησιέστερου νησιού. Τα φορητά τηλέφωνα απαγορεύεται να 
χρησιµοποιούνται εν πτήση. Μια λύση είναι η εγκατάσταση σταθµών 
αναµεταδόσεως ή η σύνδεση µε µικροκύµατα ή δορυφορικό ενδιάµεσο. 
 

4.2.5.      2003-32  Αξιολόγηση Ελικοδροµίων 
 
Ανάµεσα στα ελικοδρόµια του δικτύου των νήσων, υπάρχουν και 
ορισµένα που παρουσιάζουν ιδιοµορφία, λόγω του γεωγραφικού 
αναγλύφου που τα περιβάλλει. Θεωρείται απαραίτητη µια αξιολόγηση 
επικινδυνότητας(risk assessment), σχετικά µε την ασφαλή λειτουργία 
τους που να περιλαµβάνει την επισήµανση εµποδίων (µερικές φορές πέρα 
των προβλεποµένων από τον ΙCAO) των ιχνών προσεγγίσεως και 
αναχωρήσεως, των καιρικών συνθηκών, του περιβάλλοντος εδάφους και 
των αναταράξεων, καθώς και του σχηµατισµού οµίχλης πάνω από τους 
λόφους. 
 

4.2.6.      2003-33  Φωτισµός Ελικοδροµίων 
 
Πρέπει να αντιµετωπιστεί η αξιοποίηση του τηλεχειρισµού του (remote 
control). Τα φώτα θα πρέπει να είναι δυνατόν να ελαττώνονται ως προς 
την ένταση, µε τρόπο ώστε οι χειριστές να δύνανται να διατηρήσουν την 
νυκτερινή τους όραση, ενώ ευρίσκονται στο έδαφος. 
 

4.2.7.      2003-34  Φώτα καθοδηγήσεως Προσεγγίσεως – Αναχωρήσεως 
 
Συνιστάται η εγκατάσταση σειρών φώτων, τα οποία θα καταδεικνύουν τα 
ίχνη προσεγγίσεως – αναχωρήσεως που θα υπενθυµίζουν στους χειριστές 
το ενδεδειγµένο ίχνος προσεγγίσεως και αναχωρήσεως και θα 
εξασφαλίζουν ασφαλή απόσταση από τα εµπόδια. Τούτο εφαρµόζεται σε 
παγκόσµια κλίµακα. Υπάρχουν επίσηµα κριτήρια και προδιαγραφές για 
την εγκατάσταση τους. 
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4.2.8.      2003-35  Φώτα Εµποδίων  
 
Θα πρέπει όπου χρειάζεται να εγκατασταθούν φώτα επιπρόσθετα από 
αυτά που προβλέπονται από τους κανόνες του ICAO. Το γεγονός ότι οι 
κανόνες του ICAO έχουν καθιερώσει ελάχιστα κριτήρια, δεν θα πρέπει 
να αποτελεί εµπόδιο στην συµπληρωµατική ανάπτυξη επιπρόσθετης 
σηµάνσεως εµποδίων, όπου περιβαλλοντικές συνθήκες ενδεχοµένως το 
επιβάλλουν. Αυτά τα φώτα θα βοηθήσουν στην αναγνώριση του 
περιβάλλοντος και θα παρέξουν σηµεία αναφοράς σε πτήσεις VFR την 
νύχτα. Υπάρχουν επίσηµα κριτήρια και προϋποθέσεις για την 
εγκατάσταση. Τα φώτα αυτά χρησιµοποιούν αιολική ενέργεια και 
συσσωρευτές. Η Ε∆ΑΑΠ εξέδωσε την Σύσταση Ασφαλείας Πτήσεων 
2002/1 της 03/07/02 στην αναγκαιότητα εφαρµογής της οποίας  επιµένει.  
 

4.2.9.      2003-36  Εγκατάσταση συσκευών εντοπισµού µέσα στη θάλασσα  
               (Underwater Locator Beacon/ULB) 

 
Θα πρέπει να γίνει εγκατάσταση συσκευών ULΒ σε όλα τα ελικόπτερα 
είτε ιδιωτικά είτε δηµοσίων µεταφορών σε εθνικό επίπεδο. 

 
 
Ο ΠΡΟΕ∆ΡΟΣ      ΤΑ ΜΕΛΗ 
 
 
Ακριβός Τσολάκης                                                 Κ.Αλεξόπουλος 
 
 
Ακριβές Αντίγραφο                                              Γ.Γεώργας 
  Ο Γραµµατέας 
 

                  Γ.Κασσαβέτης 
 
 
Ι.Παπαδόπουλος            Α.Κατσίφας 
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Συντµήσεις-Επεξηγήσεις 

 
 

AOC Πιστοποιητικό Αεροµεταφορέα (Air Operator's 
Certificate). 

CFIT/ALAR Πρόσκρουση ελεγχόµενης πτήσεως στο έδαφος/ 
Μείωση των ατυχηµάτων στις φάσεις της 
προσεγγίσεως και της προσγειώσεως  (Controlled 
Flight Into Terrain/Approach & Landing Accident 
Reduction) 

CRM ∆ιαχείριση ∆υναµικού Θαλάµου ∆ιακυβερνήσεως 
(Cockpit Voice Recorder) 

CVR Καταγραφέας Φωνής Θαλάµου ∆ιακυβερνήσεως 
(Cockpit Voice Recorder) 

DME Ραδιοβοήθηµα µετρήσεως αποστάσεων (Distance 
Measuring Equipment) 

ELT Ποµπός εντοπισµού(Emergency Locator 
Transmitter) 

ENAC Υπηρεσία Πολιτικής Αεροπορίας Ιταλίας 
FAA Υπηρεσία Πολιτικής Αεροπορίας των ΗΠΑ(Federal 

Aviation Administration) 
FSF Ίδρυµα Ασφάλειας Πτήσεων στις ΗΠΑ(Flight 

Safety Foundation) 
FDR Καταγραφέας Στοιχείων Πτήσεως (Flight Data 

Recorder) 
FIC Κέντρο Πληροφοριών Πτήσεως (Flight Information 

Centre) 
GENERAL 
DECLARATION 

∆ηλωτικό Πτήσεως 

GPS Σύστηµα εντοπισµού γεωγραφικών συντεταγµένων 
(Global Positioning System) 

Helitalia Ανάδοχος Εταιρία 
ICAO ∆ιεθνής Οργανισµός Πολιτικής Αεροπορίας 
IFR Κανόνες Πτήσεως δι' Οργάνων (Instrument Flight 

Rules) 
IMC Μετεωρολογικές Συνθήκες Πτήσεως δι' Οργάνων 

(Instrument Meteorological Conditions) 
Kgw ∆ύναµη µε την οποία το βαρυντικό πεδίο της γης 

έλκει µάζα 1 Kg (Kilogram weight) 
LGRP Κωδικός Αεροδροµίου Ρόδου 
LGSR Κωδικός Αεροδροµίου Σαντορίνης 
MOU Μνηµόνιο Αλληλοκατανοήσεως (Memorandum Of 
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Understanding) 
NDB Ραδιοφάρος 
PAC Έλεγχος Επιβεβαιώσεως Ισχύος (Power Assurance  

 Check) 
PAPI Ενδείκτης  ίχνους προσεγγίσεως ακριβείας 

(Precision Approach Path Indicator) 
PW Pratt & Whitney  
S/N Αριθµός Σειράς (Serial Number) 
Sanitary Flight Νοσοκοµειακή Πτήση µεταφοράς  
TACAN Ραδιοβοήθηµα που παρέχει απόσταση και 

κατεύθυνση (TACtical Air Navigation) 
Transponder Ποµποδέκτης Εντοπισµού Θέσεως 
ULB Ποµπός εντοπισµού κάτω από την επιφάνεια της 

θάλασσας (Underwater Locator Beacon) 
VNE Η µέγιστη ταχύτητα την οποία δεν πρέπει να 

υπερβεί το ελικόπτερο σε συγκεκριµένη φάση της 
πτήσεως (never exceed speed) 

VFR Κανόνες Πτήσεως Εξ' Όψεως  (Visual Flight Rules) 
VMC Μετεωρολογικές Συνθήκες Πτήσεως Εξ' Όψεως 
VOR Παγκατευθυντικός Ποµπός Ραδιοναυτιλίας 
α/γ Απογείωση 
A/∆ Αεροδρόµιο 
Α/Φ Αεροσκάφος 
Α/Χ Αρχιχειριστής 
∆ΠΕ ∆ιευθυντής Πτητικής Εκµεταλλεύσεως 
Ε/∆ Ελικοδρόµιο 
Ε/Π Ελικόπτερο 
Ε∆ΑΑΠ Επιτροπή ∆ιερευνήσεως Ατυχηµάτων και 

Ασφάλειας Πτήσεων 
ΕΚΑΒ Εθνικό Κέντρο Άµεσης Βοήθειας 
ΕΚΣΕ∆ Ενιαίο Κέντρο Συντονισµού Έρευνας και ∆ιάσωσης
ΕΜΥ Εθνική Μετεωρολογική Υπηρεσία 
Κ1 Κυβερνήτης 
Κ2 Συγκυβερνήτης 
ΚΑΙ Κέντρο Αεροπορικής Ιατρικής 
ΚΕΠΑΘ Κέντρο Ελέγχου Πτήσεων Αθηνών 
π/γ Προσγείωση 
ΠΑ Πολεµική Αεροπορία 
Π∆Ο Πτήση ∆ι' Οργάνων 
ΠΕΑ Πύργος Ελέγχου Αεροδροµίου 
ΠΙΠ Πιστοποιητικό Ισχύος Πτυχίου 
ΥΠΑ Υπηρεσία Πολιτικής Αεροπορίας 
ΧΕΜ Χειριστής Ειδικής Μονιµότητας 
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