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ατυχηµάτων στο µέλλον. 
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ΕΚΜΕΤΑΛΕΥΟΜΕΝΟΣ : ∆ΑΙ∆ΑΛΟΣ ΓΕΝ. ΑΕΡΟΠΛΟΪA 
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ΤΥΠΟΣ                                    :    MORANΕ SAULΝΙER RALLYE 
ΜΟΝΤΕΛΟ : RALLYΕ 150 ST      
ΕΘΝΙΚΟΤΗΤΑ :     ΕΛΛΗΝΙΚΗ   
ΣΤΟΙΧΕΙΑ ΝΗΟΛΟΓΗΣΗΣ :   SX-AGM 
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ΚΟΡΙΝΘΙΑΣ 
ΗΜΕΡΟΜΗΝΙΑ & ΩΡΑ        :  23-08-2003  / 11:30 UTC 
ΣΗΜΕΙΩΣΗ     : OΛΟΙ ΟΙ ΧΡΟΝΟΙ ΕΙΝΑΙ ΤΟΠΙΚΟΙ 
                                                                        ΤΟΠΙΚΟΣ ΧΡΟΝΟΣ: UTC + 3 
  
                                                                         
ΠΕΡΙΛΗΨΗ 
 
Το αεροσκάφος (α/φος)  απογειώθηκε  από το πεδίο προσγειώσεων (π/γ) του Λεχαίου 
Κορινθίας την 12:00 ώρα της 23-08-03, µε σκοπό την πραγµατοποίηση επαγγελµατικής 
πτήσεως αεροδιαφηµίσεως (ρυµουλκήσεως  αεροπανό) και επιστροφή στο πεδίο π/γ του 
Λεχαίου Κορινθίας µε επιβαίνοντες τον χειριστή, άνδρα 29 ετών και ένα επιβαίνοντα,  
επίσης χειριστή, άνδρα 30 ετών.  
 
Μετά την ολοκλήρωση της πτήσεως αεροδιαφηµίσεως, στις 14:30 το α/φος προσέγγισε 
για χαµηλή διέλευση σε ύψος 100 ft περίπου επάνω από τον διάδροµο 31 και άφεση του 
αεροπανό. Μετά την άφεση του αεροπανό, ο χειριστής εξετέλεσε αριστερή στροφή 
ανόδου µε µεγάλη κλίση. 
  
Λόγω της µικρής ταχύτητος και της µεγάλης κλίσεως το α/φος περιήλθε σε κατάσταση 
απωλείας στηρίξεως και έπεσε κάθετα, µε το κάτω µέρος της ατράκτου, πάνω στην 
οροφή παρακείµενου κτιρίου ύψους 10 µέτρων, προκαλώντας τον ακαριαίο θάνατο των 
επιβαινόντων.  
 
Με την πρόσκρουση του α/φους στην οροφή του κτιρίου προκλήθηκε αµέσως πυρκαγιά, 
η οποία  αποτέφρωσε σχεδόν στο σύνολό του το α/φος και τους επιβαίνοντες χειριστές, 
οι οποίοι βρέθηκαν δεµένοι στα καθίσµατά  τους. 
 
Η Επιτροπή ∆ιερευνήσεως Ατυχηµάτων και Ασφάλειας Πτήσεων, η οποία ενηµερώθηκε 
την ίδια ηµέρα, εξέδωσε την Ε∆ΑΑΠ 1142/23-08-03 εντολή,  ορίζοντας την Οµάδα 
∆ιερευνήσεως του ατυχήµατος µε επικεφαλής τον Χρίστο Μπίστα, Επαγγελµατία 
Χειριστή και Μηχανικό α/φων  και µέλη τους  ∆ιονύσιο Ρούσσινο, Μηχανικό α/φων και   
Ιωάννη Μάρκου, Ιατρό. 
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1. ΠΡΑΓΜΑΤΙΚΑ ΓΕΓΟΝΟΤΑ 
 
1.1    Ιστορικό της  Πτήσεως 
 
Στις  23-08-2003 και ώρα 12:00 το α/φος  SX-AGM της Εταιρείας «Σ.ΝΙΚΟ∆ΗΜΟΣ 
Ε.Π.Ε.», µισθωµένο στην διαφηµιστική εταιρεία «∆ΑΙ∆ΑΛΟΣ» Γενική Αεροπλοΐα Ο.Ε., 
απογειώθηκε για την πραγµατοποίηση πτήσεως αεροδιαφηµίσεως  και επιστροφή  στο 
πεδίο π/γ του Λεχαίου Κορινθίας, µε επιβαίνοντες τον χειριστή αυτού και ένα 
συνεπιβάτη επίσης χειριστή. 
 
Μετά από πτήση διάρκειας 02:30 ωρών (στις 14:30), πλησιάζοντας το πεδίο π/γ του 
Λεχαίου Κορινθίας  ο χειριστής διαµόρφωσε το α/φος για χαµηλή διέλευση µε σκοπό την 
άφεση του αεροπανό  και στην συνέχεια την πραγµατοποίηση κύκλου για π/γ.  
 
Οι µετεωρολογικές συνθήκες που επικρατούσαν στην περιοχή ήταν: Άνεµος 
βορειοανατολικής διευθύνσεως από 050°-070° µεγίστης εντάσεως 14 κόµβων (kt), 
ικανοποιητική ορατότητα, απουσία νεφών, θερµοκρασία 34 ºC, σηµείο δρόσου 18 ºC και 
βαροµετρική πίεση 1016 mb. 
 
Η προσέγγιση έγινε σε ύψος 100 ft περίπου µε µικρή ταχύτητα και παράλληλα µε τον 
άξονα του διαδρόµου 31. Η άφεση του αεροπανό έγινε στο πρώτο τρίτο του διαδρόµου 
και στην συνέχεια, σύµφωνα µε τις δηλώσεις  µαρτύρων, στο µέσον περίπου του 
διαδρόµου το α/φος άρχισε ελιγµό ανόδου µε  ταυτόχρονη κλειστή αριστερή στροφή. 
 
Το α/φος κέρδισε  ύψος και αφού διέγραψε αριστερή στροφή 180°, άρχισε να χάνει 
απότοµα ύψος πέφτοντας κάθετα προς την οροφή κτιρίου ύψους 10 µέτρων, το οποίο  
βρίσκεται περί τα  200 µέτρα αριστερά από το µέσον του διαδρόµου. 
 
Αµέσως µετά την πτώση του α/φους στην οροφή του κτιρίου  εκδηλώθηκε πυρκαϊά, 
εγκλωβίζοντας και τους δύο  επιβαίνοντες χειριστές. 
 
Στο σηµείο της πτώσεως έφθασαν αµέσως παρευρισκόµενοι, χωρίς να έχουν την 
δυνατότητα να προσφέρουν  βοήθεια, διότι το α/φος βρισκόταν στην οροφή του κτιρίου. 
Μετά από διάστηµα δέκα περίπου λεπτών έφθασαν στο σηµείο της πτώσεως πέντε 
οχήµατα της Πυροσβεστικής Υπηρεσίας Κορίνθου, τα οποία  έσβησαν τη φωτιά. 
 
Από τα συντρίµµατα του α/φους ανασύρθηκαν  νεκροί οι δύο επιβαίνοντες, οι οποίοι 
διακοµίστηκαν στο Νοσοκοµείο Κορίνθου. 
 
1.2.  Τραυµατισµοί Προσώπων 
 

 Πλήρωµα Άλλοι 

Θάνατοι 1 1 

Σοβαροί Τραυµατισµοί --- --- 
Ελαφροί / Κανείς --- --- 
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 1.3.   Ζηµιές Αεροσκάφους 
 
Η πτώση του α/φους και η εκδηλωθείσα πυρκαϊά ήταν η αιτία της πλήρους 
απανθρακώσεως των παρακάτω: 
 
- Κεντρικού τµήµατος  της ατράκτου. 
- Θαλάµου διακυβερνήσεως και πίνακος οργάνων. 
- Καλυµµάτων του κινητήρα. 
- Της µισής αριστερής και σχεδόν ολόκληρης της δεξιάς πτέρυγας. 
- Του κινητήρα. 
 
Επίσης προκλήθηκαν: 
 
- Στρέβλωση της έλικας. 
- Αποκόλληση των σκελών του συστήµατος π/γ. 
- Στρέβλωση του ουραίου τµήµατος και των πηδαλίων του α/φους 

(το ουραίο τµήµα του α/φους είναι το µόνο που δεν ανεφλέγει). 
 
Το α/φος κρίνεται ολοσχερώς καταστραφέν και µη επισκευάσιµο. 
 
1.4.   Άλλες Ζηµιές 
 
Η πτώση του α/φους έγινε στην  τσιµεντένια οροφή του κτιρίου, το οποίο είχε 
επιπρόσθετη µεταλλική κατασκευή µε πλαστική επικάλυψη. 
 
Η πρόσκρουση του α/φους και η εκδηλωθείσα πυρκαϊά κατέστρεψαν µέρος της 
µεταλλικής κατασκευής και των πλαστικών καλυµµάτων.  
 
1.5.   Πληροφορίες Πληρώµατος 
   
Κυβερνήτης             : 

 
Άνδρας, ηλικίας 29 ετών. 

Πτυχίο                      : Επαγγελµατία Χειριστή Β' Τάξεως σε πολυκινητήρια 
αεροπλάνα ξηράς, που εκδόθηκε στις 27-12-2001 από την 
Υ.Π.Α. 

Π Ι Π                        : Σε ισχύ µέχρι 13-05-2004. 
Ικανότητες               : Ικανότητα Κ1 σε πολυκινητήρια ξηράς µε απονοµή στις 27-

12-2001  και λήξη στις  26-12-2002.   
Ειδικότητες             : Π∆Ο  εκδόσεως  27-12-01 και ισχύος µέχρι 13-05-2004. 
Πιστοποιητικό Υγείας:     Α' τάξεως, αριθµός γνωµάτευσης 525 και λήξη στις  04-02-

2004. 
Πτυχίο Ραδ/φωνίας : Χορηγηθέν στις 07-09-00. 
Πτητική εµπειρία   : 477:00 ώρες από τις οποίες οι 74:40 στον τύπο, 54:20 ώρες 

πτήσεως τις τελευταίες 90 ηµέρες, 08:30 ώρες στις 7 ηµέρες 
και 02:10 ώρες στις 24 ώρες.    
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Επιβαίνων χειριστής: Άνδρας, ηλικίας 30 ετών. 
Πτυχίο                      : α. Χειριστή Ιδιωτικών Αεροπλάνων, που εκδόθηκε στις 26-

01-2000 από την  Υ.Π.Α. σε µονοκινητήρια ξηράς. 
β. Επαγγελµατία Χειριστή σε πολυκινητήρια αεροπλάνα 
ξηράς, που εκδόθηκε στις 06-02-01 από την ΥΠΑ 
Αµερικής (FAA). 

Π Ι Π                        : Το Ελληνικό είχε λήξει την 25-01-01 
Ικανότητες               : Ικανότητα Κ1 σε πολυκινητήρια ξηράς µε απονοµή από 

FAA την 06-02-2001 και άγνωστης λήξεως.    
Ειδικότητες             : IFR από FAA εκδόσεως 06-02-2001 άγνωστης λήξεως. 
Πιστοποιητικό Υγείας:     Α' τάξεως, αριθµός γνωµατεύσεως 2893 και λήξη στις  26-

06-2002. 
Πτυχίο Ραδ/φωνίας : Χορηγηθέν στις 21-07-00. 
Πτητική εµπειρία   : 264:39 ώρες από τις οποίες καµία στον τύπο.  ∆εν βρέθηκαν 

στοιχεία για τις τελευταίες ώρες πτήσεως.    
  
Σύµφωνα µε τα τηρούµενα από την Υ.Π.Α. στις Ιατρικές Γνωµατεύσεις και των δύο 
χειριστών υπάρχει η παρατήρηση να φορούν διορθωτικά γυαλιά. 
 
1.6.  Πληροφορίες Αεροσκάφους 
 
Το SOCATA RALLYE 150ST είναι  χαµηλοπτέρυγο, αµιγώς µεταλλικό, µονοκινητήριο, 
τετραθέσιο, ελαφρό α/φος. Χρησιµοποιείται ευρέως για σκοπούς Γενικής Αεροπορίας. 
∆ιαθέτει τρίκυκλο σταθερό σύστηµα π/γ. Ο έλεγχος της πτήσεως γίνεται µε διπλά 
χειριστήρια µέσω συρµατόσχοινων. 
 
Το α/φος ήταν εξοπλισµένο µε όλα τα απαραίτητα όργανα για πτήσεις Εξ Όψεως (VFR) 
και ∆ι' Οργάνων (IFR), µε εγκεκριµένες ζώνες ασφαλείας, σωσίβια χειριστού και 
επιβατών,  καθώς επίσης µε συσκευή εκποµπής σήµατος καταστάσεως ανάγκης (ELT), 
Transponder και Altitude Encoder.  
 
Στο α/φος είχε τοποθετηθεί στις 05-08-98 σε ώρες σκάφους από κατασκευής 1386:00, 
εγκεκριµένο σύστηµα ρυµουλκήσεως αεροπανό, σύµφωνα µε τις οδηγίες του 
κατασκευαστή. Στο Εγχειρίδιο Πτήσεως του α/φους (Flight Manual) τµήµα 7, σελίδα 
7.1.01 περιγράφονται οι προϋποθέσεις που πρέπει να τηρούνται κατά την διάρκεια της 
ρυµουλκήσεως. 
 
Το α/φος είχε την δυνατότητα εκτελέσεως ελιγµών απωλείας στηρίξεως και 
περιδινήσεων. Στο Εγχειρίδιο Πτήσεως του α/φους (Flight Manual) τµήµα 7, παρ. 6.1 και 
6.8 αναφέρονται οι περιορισµοί και οι προϋποθέσεις για την εκτέλεση των 
συγκεκριµένων ελιγµών 
 
Τα στοιχεία του α/φους όπως φαίνονται στα σχετικά του µητρώα, έχουν ως εξής: 
 
1.6.1   Σκάφος  
 
Κατασκευαστής        : SOCATA 
Τύπος                        : RALLYE 
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Μοντέλο     : R-150ST 
Αριθµός σειράς         : 2615 
Έτος κατασκευής      : 1975 
 
Πιστοποιητικό  Νηολογήσεως   Τύπου  µε  αυξ.  αρ.  Β 179   και     στοιχεία  SX-AGM. 
Πρώτη έκδοση Π.Π.Ι στις 28-07-75, µεταβίβαση ιδιοκτησίας στις 09-11-1998 και 
τελευταία ανανέωση Π.Π.Ι. στις 24-05-03.  
Άδεια Σταθµού µε αυξ. αρ. 117 έκδοσης 05-06-01 και λήξη στις 04-06-04. 
Σύνολο ωρών α/φους από κατασκευής     : 2.097:09.  
Ώρες από την τελευταία ετήσια επιθεώρηση :    79:17, έγινε στις 24-05-03. 
Ώρες από την τελευταία 50ωρη επιθεώρηση :    35:35, έγινε στις 27-07-03. 
 
1.6.2   Κινητήρας 
 
Κατασκευαστής      : LYCOMING 
Τύπος                      : 0-320-Ε2Α 
Αριθµός σειράς κατασκευαστή   : L-39686-27Α 
Σύνολο ωρών από κατασκευή              : 2.097:09 
Σύνολο ωρών λειτουργίας από γ.ε.             : 725:09 
Ιπποδύναµη       : 150 HP στις 2.500 στροφές 
Στις 02-03-1998, µε ώρες πτήσεως σκάφους και λειτουργίας κινητήρος 1.372:00 από 
κατασκευή έγινε γενική επισκευή (rebuilding) του κινητήρος. 
 
1.6.3  ΄Ελικα 
 
Κατασκευαστής               : SENSENICH 
Τύπος Κορµού    : 74DM6 056, σταθερού βήµατος 
Αριθµός σειράς   : K 38958 
Σύνολο ωρών από κατασκευή             : 2:097:09 
Ώρες λειτουργίας από γ.ε.             : 923:19 
 
Η έλικα αφαιρέθηκε στις 15-05-87 και επανατοποθετήθηκε στο α/φος στις 24-06-87 µετά 
από γενική επισκευή που έγινε στην Ο.Α. στις 28-05-87, σε σύνολο ωρών από 
κατασκευή 1.173:50. 
 
1.6.4   Συντήρηση 
 
Από τον έλεγχο των µητρώων συντηρήσεως του α/φους στα τελευταία πέντε χρόνια, δεν 
διαπιστώθηκε καµία παράλειψη εκτελέσεως  επιθεωρήσεων.  
 
Η συντήρηση του α/φους γινόταν κανονικά, σύµφωνα µε την προβλεπόµενη διαδικασία 
(Τεχνική Οδηγία της Υ.Π.Α. 20-27/02-11-81) και το Εγχειρίδιο Συντηρήσεως του 
κατασκευαστή (maintenance manual). 
 
Όλες οι προβλεπόµενες τακτικές και ετήσιες επιθεωρήσεις του α/φους, του κινητήρα, της 
έλικας και των παρελκοµένων για την ανανέωση του Πιστοποιητικού Πτητικής 
Ικανότητος είχαν εκτελεσθεί κανονικά. 
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Η τελευταία ετήσια επιθεώρηση για την ανανέωση του Π.Π.Ι. έγινε στις 24-05-2003 σε 
ώρες σκάφους 2.017:52 και η τελευταία επιθεώρηση 50 ωρών έγινε στις 27-07-2003 σε 
ώρες σκάφους 2.061:34, σύµφωνα µε το Εγχειρίδιο Συντηρήσεως  του κατασκευαστή. 
 
Το α/φος είχε 79:17 ώρες πτητικής λειτουργίας από την τελευταία ετήσια επιθεώρηση 
και 35:35 ώρες λειτουργίας από την τελευταία επιθεώρηση 50 ωρών. 
 
Στις 16-02-91, κατά την διάρκεια της ετήσιας επιθεωρήσεως, ο κινητήρας βρέθηκε µη 
πτητικά ικανός και αφαιρέθηκε από το α/φος για επισκευή. Η επανατοποθέτησή του έγινε 
στις 02-03-1998 σε ώρες σκάφους 1.372:00, µε ώρες από κατασκευή 1.372:00 και από 
γενική επισκευή (rebuilding) 00:00 ώρες. Λειτούργησε συνολικά επί του α/φους από την 
τοποθέτησή του 725:09 ώρες.  
 
Η έλικα αφαιρέθηκε στις 15-05-87 και επανατοποθετήθηκε στο α/φος στις 24-06-87 µετά 
από γενική επισκευή που έγινε στην Ο.Α. στις 28-05-87 σε σύνολο ωρών από κατασκευή 
1.173:50. Λειτούργησε κανονικά επί του α/φους  µετά από την γενική επισκευή της 
923:19 ώρες. 
 
1.7. Μετεωρολογικές Πληροφορίες 

 
Σύµφωνα µε τις µετεωρολογικές πληροφορίες και τα στοιχεία που τηρήθηκαν, οι 
καιρικές συνθήκες στην περιοχή του πεδίου π/γ την ώρα της πτήσεως  ήταν:  Άνεµος 
βορειοανατολικής διευθύνσεως από 050°-070°, εντάσεως 14 κόµβων (kt), ικανοποιητική 
ορατότητα, απουσία νεφών, θερµοκρασία 34°C, σηµείο δρόσου 18°C, βαροµετρική 
πίεση 1016 mb. 
 
Στο πεδίο π/γ δεν υπάρχει Μετεωρολογικός Σταθµός  παρά µόνο  ένα ανεµούριο στην 
δεξιά πλευρά της αρχής του διαδρόµου 31.   
 
1.8. Αεροναυτιλιακά Βοηθήµατα 
 
∆εν έχει εφαρµογή. 
 
1.9. Επικοινωνίες 
 
Το α/φος ήταν εξοπλισµένο µε ασύρµατο αµφίπλευρης ράδιο- επικοινωνίας και είχε 
επικοινωνία µε τον  Έλεγχο Εναέριας Κυκλοφορίας του Athinai Information στην 
συχνότητα VHF 119,750 MHz και Transponder Code 7000. Στο πεδίο π/γ δεν υπάρχει 
Πύργος Ελέγχου Αεροδροµίου (ΠΕΑ). 
 
Η καταγραφή της συνοµιλίας του χειριστή του α/φους µε τον Έλεγχο Εναερίου 
Κυκλοφορίας (Athinai Information) και η πορεία που ακολούθησε, από την έναρξη της 
πτήσεως µέχρι τον χρόνο πτώσεώς του και την αναζήτησή του, είναι καταγεγραµµένη. 
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1.10. Πληροφορίες Πεδίου Προσγειώσεων 
 
Το πεδίο π/γ του Λεχαίου Κορινθίας  προσδιορίζεται από τις συντεταγµένες  Ν 37.55.45, 
Ε 22.51.40, δεν είναι ελεγχόµενο και δεν διαθέτει Πύργο Ελέγχου. 
  
Είναι κατάλληλο για πτήσεις  α/φών αυτού του τύπου µε συνθήκες πτήσεως εξ όψεως και 
µόνο για ηµέρα. Το πεδίο π/γ επίσης δεν διαθέτει εξοπλισµό και µέσα αντιµετωπίσεως 
εκτάκτων αναγκών και ατυχηµάτων,  ούτε Πυροσβεστικό Όχηµα. 
 
Ο διάδροµος του πεδίου π/γ σύµφωνα µε τα  στοιχεία του Μ.Α.Ι.Ρ. Vol. 3 D-59, έχει: 
ύψος 43ft AMSL , κατεύθυνση 13/31, διαστάσεις 1968/98ft και επιφάνεια χωµάτινη. 
Παραπλεύρως και κατά µήκος του διαδρόµου υπάρχει επίσης χωµάτινη επιφάνεια, η 
οποία καλλιεργείται σε όλο της το µήκος. 
  
Το πεδίο π/γ δεν διαθέτει σύστηµα φωτισµού διαδρόµου, ούτε συστήµατα υποβοηθήσεως 
προσεγγίσεως. 
 
1.11. Καταγραφείς Στοιχείων Πτήσεως  - Συνοµιλιών  
 
∆εν έχουν εφαρµογή. 
 
1.12. Πληροφορίες Συντριµµάτων και Προσκρούσεως 
 
Η πτώση του α/φους ήταν κάθετη προς την οροφή του κτιρίου, δεν αποκολλήθηκαν 
κοµµάτια ή εξαρτήµατα και το α/φος βρέθηκε ως µία µάζα, µετά την πυρκαγιά που 
εξερράγη στο σηµείο της πτώσεως. 
 
Τα µόνα εξαρτήµατα που βρέθηκαν σε απόσταση πέντε µέτρων, ήταν ο µοχλός ισχύος 
µαζί µε την βάση στηρίξεώς του, σε θέση χαµηλών στροφών (πίσω), καθώς και κοµµάτια  
από τα σωσίβια µε τις φιάλες πληρώσεως να έχουν εκραγεί. 
 
Τα µέρη του α/φους που δεν αποτεφρώθηκαν συγκεντρώθηκαν και  µεταφέρθηκαν στο 
πεδίο π/γ για  φύλαξη. Τα σκέλη του συστήµατος π/γ  αποκολλήθηκαν από την βάση 
τους λόγω της πυρκαγιάς. Τα πτερύγια καµπυλότητας βρέθηκαν σε θέση περίπου 5°, µε 
την πιθανότητα να απασφάλισαν κατά την πτώση. 
 
1.13. Ιατρικές και Παθολογικές Πληροφορίες 
 
Οι σοροί των επιβαινόντων µεταφέρθηκαν στην Ιατροδικαστική Υπηρεσία  Αθηνών, 
όπου έγινε νεκροψία και νεκροτοµή. 
 
Σε ότι αφορά τον χειριστή, διαπιστώθηκε η ύπαρξη εκτεταµένης απανθρακώσεως. Λόγω 
της απανθρακώσεως δεν ήταν δυνατή η αναγνώριση των χαρακτηριστικών του ατόµου, η 
οποία έγινε µε τη βοήθεια οδοντιατρικών αρχείων και την ταυτοποίησή τους µε την 
οδοντοστοιχία του νεκρού.  Κατά την τοξικολογική εξέταση δεν ευρέθη ποσότητα 
οινοπνεύµατος ή άλλης τοξικής ουσίας στο αίµα.  
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ΣΗΜΕΙΩΣΗ Α: Το έντονο πνευµονικό οίδηµα που αναπτύχθηκε, καθώς και το έντονο 
οίδηµα-έγκαυµα και η αιθάλη που βρέθηκε στον αυλό της τραχείας και στη στοµατική 
κοιλότητα, σε συνδυασµό µε την απουσία σηµαντικών κακώσεων, οδηγούν στο 
συµπέρασµα, ότι ο θάνατος του χειριστή επήλθε συνεπεία της φωτιάς και όχι της 
προσκρούσεως. 

 
Σε ότι αφορά τον επιβαίνοντα,  διαπιστώθηκε η ύπαρξη εκτεταµένης απανθρακώσεως, 
συντριπτικά κατάγµατα σε όλα τα οστά του δεξιού τµήµατος του σπλαγχνικού κρανίου, 
πολτοποίηση του δεξιού ηµισφαιρίου του εγκεφάλου, κατάγµατα και στα δύο 
ηµιθωράκια και διάσταση της ηβικής συµφύσεως. Ο τοξικολογικός έλεγχος για 
οινόπνευµα ή τοξικές ουσίες ήταν αρνητικός.  

 
ΣΗΜΕΙΩΣΗ Β: Το είδος των κακώσεων του επιβαίνοντα είναι συµβατό µε πρόσκρουση 
στον κάθετο άξονα του καθήµενου σώµατος. Ο θάνατός του ήταν ακαριαίος και επήλθε 
συνεπεία πολλαπλών κακώσεων  του σώµατος (ιδίως κρανιοεγκεφαλικές). 

 
Οι σοροί και των δύο επιβαινόντων βρέθηκαν δεµένοι και αποτεφρωµένοι  στα 
καθίσµατά τους. 
 
1.14. Πυρκαγιά 
 
Με την πτώση του α/φους προκλήθηκε αµέσως πυρκαγιά. Παρόλο που στο σηµείο της 
πτώσεως έτρεξαν παρευρισκόµενοι, δεν κατέστη δυνατόν να ανέβουν στην στέγη του 
κτιρίου και να προσφέρουν βοήθεια. 
 
Στο σηµείο της πτώσεως έφθασαν, εντός δέκα λεπτών, πέντε πυροσβεστικά οχήµατα και 
έσβησαν την εκδηλωθείσα πυρκαγιά. Τα πλαστικά καλύµµατα της οροφής συνέτειναν 
στην διατήρηση της πυρκαγιάς επί µακρότερον χρόνον. 
   
1.15. ∆ιαδικασίες Επιβιώσεως  
 
Οι επιβαίνοντες στο α/φος δεν ήταν σε θέση να προβούν σε καµία ενέργεια προστασίας 
τους, µε αποτέλεσµα να εγκλωβισθούν  µέσα στα συντρίµµατα του α/φους και να 
αποτεφρωθούν δεµένοι στα καθίσµατά τους. 
 
 1.16.  ∆οκιµές και Έρευνες 
 
∆εν έχει εφαρµογή. 
 
 1.17.  Οργανωτικές και ∆ιοικητικές Πληροφορίες 
 
Η «∆ΑΙ∆ΑΛΟΣ» Γενική Αεροπλοΐα Ο.Ε. είναι εταιρεία, µε έδρα τον Πειραιά,  οδός 
Αποστόλη 30, Τ.Κ. 185 37. 
 
Έχει άδεια λειτουργίας  εταιρείας αεροδιαφηµίσεων, λαµβάνοντας κάθε φορά την 
απαραίτητη έγκριση της Υ.Π.Α., η οποία ανανεώνεται κατά περίπτωση για συγκεκριµένη 
χρονική διάρκεια.  
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Η εταιρεία ιδρύθηκε το 1990 και λειτουργεί  ανελλιπώς µέχρι σήµερα. 
Έχει άδεια χρήσεως του πεδίου π/γ του Λεχαίου Κορινθίας από την Υ.Π.Α./∆1/Α, η 
οποία εκδόθηκε την 18-02-2001, καθώς επίσης και από το Γ.Ε.Α. 
 
∆ιαθέτει κτιριακές εγκαταστάσεις (Υπόστεγο και Γραφείο) εντός του πεδίου π/γ, καθώς  
επίσης και τα απαραίτητα υλικά και µέσα για την υποστήριξη των πτήσεων. 
 
1.18. Συµπληρωµατικές Πληροφορίες 

 
∆εν έχει εφαρµογή. 
 
1.19.    Χρήσιµη  και Αποτελεσµατική Τεχνική  ∆ιερευνήσεως 
 
∆εν έχει εφαρµογή. 



 

                                       10

2.     ΑΝΑΛΥΣΗ 
 
2.1 Γενικά 
 
Λόγω της ελλείψεως πληροφοριών από καταγραφείς  των στοιχείων της πτήσεως από τα 
συστήµατα του α/φους, η διερεύνηση βασίζεται στις καταθέσεις των εµπλεκοµένων, 
στην εξέταση του α/φους, στην αποµαγνητοφώνηση των επικοινωνιών µεταξύ α/φους και 
του Athinai Information, καθώς επίσης και στην αποτύπωση της διαδροµής που 
ακολούθησε το α/φος µέσω συστήµατος ραντάρ, από την έναρξη της πτήσεως µέχρι την 
πτώση του. 
 
2.1.1 Προετοιµασία της Πτήσεως 
 
Η προετοιµασία της πτήσεως φαίνεται να έγινε κανονικά και σύµφωνα µε τις 
προβλεπόµενες διαδικασίες. Πριν από την πτήση ο χειριστής αφού επιθεώρησε το α/φος, 
κατέθεσε τηλεφωνικά στο αρµόδιο Γραφείο της Υ.Π.Α. του Α/∆ Αθηνών "Ελευθ. 
Βενιζέλος" το Σχέδιο Πτήσεως, µε προορισµό τις ∆υτικές και Νότιες παραλίες της 
Αττικής µέχρι την περιοχή της Βάρκιζας και επιστροφή στο ίδιο πεδίο π/γ µε 
επιβαίνοντες τον ίδιο και έναν ακόµη χειριστή. 
 
Το πεδίο π/γ του Λεχαίου Κορινθίας, από πλευράς ασφαλείας πτήσεων, δεν παρέχει όλες 
τις απαραίτητες διευκολύνσεις για πτήσεις α/φων Γενικής Αεροπορίας. ∆εν παρέχεται 
Έλεγχος Εναερίου Κυκλοφορίας και µετεωρολογική ενηµέρωση. Είναι κατάλληλο για 
πτήσεις α/φων αυτού του τύπου και µόνο ηµέρα υπό συνθήκες εξ όψεως.  
  
Το συνολικό βάρος του α/φους,  το κέντρο βάρους και το µήκος του αεροπανό  ήταν 
µέσα στα προβλεπόµενα από τον κατασκευαστή όρια και δεν επηρέασαν το ατύχηµα. 
 
2.1.2 Εκτέλεση της Πτήσεως 
 
Η πτήση του α/φους πραγµατοποιήθηκε υπό συνθήκες εξ όψεως και τα ναυτιλιακά 
βοηθήµατα του α/φους και των αεροδροµίων δεν έπαιξαν κανένα ρόλο στη δηµιουργία ή 
στην εξέλιξη του ατυχήµατος. 
 
Ο καιρός στην περιοχή και στο πεδίο π/γ του Λεχαίου Κορινθίας την συγκεκριµένη 
ηµέρα και ώρα του ατυχήµατος ήταν πολύ καλός και κατάλληλος για την συγκεκριµένη 
πτήση. Αναλυτικότερα: 
 
Ο άνεµος βορειοανατολικής διευθύνσεως από 050°-070°, εντάσεως 14 κόµβων (kt), 
ικανοποιητική ορατότητα, απουσία νεφών, θερµοκρασία 34°C, σηµείο δρόσου 18°C, 
βαροµετρική πίεση 1016 mb. 
 
Στις 14:30, µετά από πτήση διάρκειας 02:30 ωρών, το α/φος πλησιάζοντας το πεδίο π/γ, 
προσήγγισε για χαµηλή διέλευση, µε µικρή ταχύτητα, σε ύψος 100ft περίπου, αριστερά 
και παράλληλα µε τον διάδροµο 31, για άφεση του αεροπανό. Η συνιστώµενη από τον 
κατασκευαστή ταχύτητα ρυµουλκήσεως για οριζόντια πτήση είναι 57kt - 59kt και 
ελαχίστη 54kt. 
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Η άφεση του αεροπανό έγινε στο πρώτο τρίτο του διαδρόµου 31, αριστερά από τον 
κεντρικό του άξονα και στην συνέχεια σύµφωνα µε δηλώσεις µαρτύρων, στο µέσον 
περίπου του διαδρόµου το α/φος άρχισε ελιγµό ανόδου και ταυτόχρονα απότοµη 
αριστερή στροφή µε µεγάλη κλίση. 
 
Το α/φος κέρδισε  ύψος και αφού διέγραψε τροχιά 180°, άρχισε να χάνει απότοµα ύψος 
πέφτοντας κάθετα µε το κάτω µέρος της ατράκτου προς την οροφή κτιρίου ύψους 10 
µέτρων, που βρίσκεται 200 µέτρα αριστερά από τον άξονα του διαδρόµου στο µέσον 
περίπου του ολικού του µήκους. 
 
Στο Εγχειρίδιο Πτήσεως του α/φους  αναγράφεται ότι µε flaps 0° και κλίση 45° η 
ταχύτητα απωλείας στηρίξεως του α/φους είναι 70 kt ενώ µε flaps 30°  η ταχύτητα 
απώλειας στηρίξεως είναι 55 kt. Εκτιµώντας ότι τα flaps κατά την διάρκεια του ελιγµού 
ήταν σε θέση "άνω" και ότι βρέθηκαν στις 5°, συνεπεία της προσκρούσεως, θεωρούµε 
ότι η ταχύτητα απωλείας στηρίξεως ήταν κοντά στους 70 kt. 
 
Σύµφωνα µε τις µαρτυρικές καταθέσεις και την συνιστώµενη από τον κατασκευαστή 
ταχύτητα ρυµουλκήσεως για οριζόντια πτήση, η ταχύτητα του α/φους κατά την διέλευση 
για άφεση του αεροπανό εκτιµάται ότι δεν ήταν µεγαλύτερη από 60 kt. 
 
Ο εκτελεσθείς µετά την άφεση του αεροπανό, ελιγµός ανόδου µε µεγάλη αριστερή κλίση 
χωρίς το α/φος να αποκτήσει την απαιτούµενη ταχύτητα το οδήγησε σε απώλεια 
στηρίξεως. 
 
Τόσο από τα ευρήµατα, όσο και τις µαρτυρίες προκύπτει, ότι το ύψος έναρξης του 
ελιγµού, η ταχύτητα, ο βαθµός ανόδου και κλίσεως καθώς και η θέση των πτερυγίων 
καµπυλότητας και του µοχλού ισχύος, δεν ήταν οι ενδεδειγµένοι  µε αποτέλεσµα το 
α/φος να πέσει σε απώλεια στηρίξεως, απ' την οποία ο χειριστής, λόγω του µικρού ύψους 
δεν είχε το χρόνο να εξέλθει. 
 
Από την θέση των συντριµµάτων, προκύπτει ότι το α/φος έπεσε κάθετα, µε το κάτω 
µέρος της ατράκτου και µε µηδενική εµπρόσθια κίνηση στην οροφή του κτιρίου.  
 
 
2.2 Επιχειρησιακές ∆ιαδικασίες και Περιορισµοί  
 
2.2.1 Εµπειρία Χειριστή 
 
Ο χειριστής του α/φους ήταν Επαγγελµατίας Χειριστής σε µονοκινητήρια και 
πολυκινητήρια αεροπλάνα ξηράς, µε πτητική εµπειρία 477:00 ωρών,  εκ των οποίων οι 
74:40 ώρες  στον συγκεκριµένο τύπο. ∆ιέθετε επίσης Ειδικότητα Π.∆.Ο.. 
 
Ο χειριστής δεν τελούσε υπό τον περιορισµό της πρόσφατης πείρας που προβλέπεται στο 
Β.∆./636/72, διότι όπως προκύπτει από το µητρώο ωρών πτήσεών του, τις τελευταίες 
ενενήντα ηµέρες πριν από το ατύχηµα, είχε εκτελέσει 54:20 ώρες πτήσεως, οι οποίες 
περιελάµβαναν τουλάχιστον 30 π/γ και α/γ. 
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Ο χειριστής του α/φους είχε υποστεί εκπαίδευση εκπαιδευτή πτήσεων και είχε περάσει 
επιτυχώς τις προβλεπόµενες γραπτές εξετάσεις. 
 
Η προηγούµενη πτήση του χειριστή είχε πραγµατοποιηθεί στις 17-08-03 από το ίδιο 
πεδίο και ήταν διάρκειας 02:10 ωρών. Η συγκεκριµένη πτήση του ατυχήµατος δεν 
παρουσίαζε κανένα ιδιαίτερο βαθµό δυσκολίας, γιατί ήταν µία πτήση µε καλές καιρικές 
συνθήκες και χωρίς  προβλήµατα στο α/φος. 
 
2.3 Ανθρώπινος Παράγων    
 
2.3.1 Φυσική και Ψυχολογική Κατάσταση Χειριστή 
 
Από τις υπάρχουσες πληροφορίες και τις καταθέσεις των µαρτύρων, προκύπτει, ότι ο 
χειριστής ήταν επιµελής,  µεθοδικός και τυπικός στην προετοιµασία και εκτέλεση των  
πτήσεων.  
 
Αµφότεροι οι επιβαίνοντες ήταν άτοµα µε οµαλή προσωπικότητα και καλή ψυχολογική 
κατάσταση. Εκτιµάται όµως ότι η υπάρχουσα εµπειρία και ο εθισµός στην εκτέλεση 
πτήσεων σε χαµηλό ύψος είχε δηµιουργήσει στον χειριστή ένα πνεύµα ευφορίας και 
υπερεµπιστοσύνης. Τούτο σε συνδυασµό  µε την πτήση πάνω από κατωκηµένη περιοχή, 
σε χαµηλό ύψος και ενδεχοµένως υπό τα βλέµµατα θαυµαστών και θαυµαστριών του 
αεροπορικού επαγγέλµατος και των ιδίων των χειριστών, δηµιούργησε στον Κυβερνήτη 
τεχνητή έπαρση, η οποία τον οδήγησε στην εκτέλεση -  πέραν των ορίων του 
αεροπλάνου -  ελιγµών, µε αποτέλεσµα το α/φος να υποστεί απώλεια στηρίξεως απ' την 
οποία - λόγω του µικρού ύψους -  δεν µπορούσε να εξέλθει. 
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3.   ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ 
 
3.1         ∆ιαπιστώσεις 
 
3.1.1 Το α/φος  ανήκει  στην   Κατηγορία    ‘Β’  Οµάδα  (α)  Κανονικό    Αεροπλάνο, 

κατάλληλο για σκοπούς Γενικής Αεροπορίας. 
 
3.1.2 Η εισαγωγή του α/φους από την Γαλλία στην Ελλάδα έγινε το   έτος 1975, µε 

ώρες λειτουργίας του σκάφους 15:00, πρώτη έκδοση Νηολογίου στη Γαλλία στις 
17-06-1975, στην Ελλάδα στις 28-07-75 και µεταβίβαση στο σηµερινό ιδιοκτήτη 
στις 09-11-1978. 

 
3.1.3 Το α/φος ήταν πτητικά ικανό. Η τελευταία 100ωρη/ετήσια περιοδική επιθεώρηση 

έγινε από εξουσιοδοτηµένο πτυχιούχο µηχανικό της Υ.Π.A., στις 24-05-2003 σε 
ώρες σκάφους 2.017.52, ήταν διάρκειας ενός έτους και έληγε στις 24-05-2004. 

 
3.1.4 Η συντήρηση του α/φους είχε γίνει από πτυχιούχους µηχανικούς της Υ.Π.Α., 

σύµφωνα µε τις Τεχνικές Οδηγίες και τα Εγχειρίδια Συντηρήσεως του 
κατασκευαστή (maintenance manual). 

 
3.1.5 Όλες οι περιοδικές επιθεωρήσεις είχαν γίνει από εξουσιοδοτηµένο µηχανικό της 

Υ.Π.Α..  
 
3.1.6 Από τον έλεγχο των µητρώων του σκάφους, του κινητήρα και της έλικας 

προκύπτει, ότι δεν υπάρχουν λάθη στις αναγραφόµενες ώρες λειτουργίας. Η 
εκτέλεση των περιοδικών επιθεωρήσεων 50, 100 ωρών και των ετήσιων 
επιθεωρήσεων, έγιναν στους προβλεπόµενους χρόνους, χωρίς καθυστερήσεις, 
παραλείψεις και εκκρεµότητες, σύµφωνα µε τα προβλεπόµενα από τους 
κατασκευαστές και την ισχύουσα νοµοθεσία. 

 
3.1.7 Η Ζύγιση του α/φους έγινε από εξουσιοδοτηµένο πτυχιούχο µηχανικό της Υ.Π.Α. 

στις 15-11-2002 σε ώρες α/φους  2.011:04. 
 
3.1.8 Η Άδεια Σταθµού του α/φους, µε αυξ. αρ. 117, εκδόθηκε στις 05-06-2001 και 

ήταν σε ισχύ µέχρι 04-06-2004. 
 
3.1.9 Το α/φος ήταν ασφαλισµένο για Ίδιες Ζηµιές, Ζηµιές προς Τρίτους, 

Επιβαινόντων και µε επιπρόσθετη πράξη για τις πτήσεις αεροδιαφηµίσεως, από 
22-04-2003 µέχρι 21-04-2004 στην Robert Fleming Insurance Brokers Ltd. 

 
3.1.10 Ο χειριστής πληρούσε τις νόµιµες απαιτήσεις ως προς τα πτυχία του, είχε σε ισχύ 

Π.Ι.Π. και Πιστοποιητικό Υγείας, µε την παρατήρηση, να  φοράει διορθωτικά 
γυαλιά. 

 
3.1.11 Σύµφωνα µε το Εγχειρίδιο Πτήσεως του κατασκευαστή (Flight Manual) τµήµα 7, 

σελίδα 7.1.01, παρέχεται η δυνατότητα τοποθετήσεως στο α/φος επιπρόσθετης 
συσκευής ρυµουλκήσεως, καθώς επίσης και οι προϋποθέσεις που πρέπει να 
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τηρούνται κατά την διάρκεια της ρυµουλκήσεως επιφανειών, οι οποίες φαίνεται 
ότι τηρήθηκαν. 

 
3.1.12 Σύµφωνα µε το Εγχειρίδιο Πτήσεως του κατασκευαστή (Flight Manual) τµήµα 6, 

παράγραφοι 6.1 και 6.8, το συγκεκριµένο α/φος είχε την δυνατότητα εκτελέσεως 
ελιγµών απωλείας στηρίξεως και περιδινήσεων, αλλά µε περιορισµούς στο βάρος, 
στο ύψος και στην ταχύτητα. Οι παραπάνω προϋποθέσεις και ιδιαίτερα το ύψος 
ενάρξεως  του ελιγµού δεν τηρήθηκαν κατά την πτήση του ατυχήµατος. 

 
3.2. Aίτια 
 
Η εκτέλεση αποτόµου ελιγµού ανόδου µε µεγάλη κλίση, µικρή ταχύτητα, χαµηλή ισχύ 
και πολύ χαµηλό ύψος, µε αποτέλεσµα το α/φος να υποστεί απώλεια στηρίξεως και να  
επιπέσει στη στέγη παρακειµένου κτιρίου.  

 
 

4.  ΣΥΣΤΑΣΕΙΣ ΑΣΦΑΛΕΙΑΣ 
 
4.1-2003-49 Κατά τις εκπαιδεύσεις στις Αερολέσχες και λοιπές Σχολές να γίνεται 

σύσταση για την αυστηρή τήρηση των περιορισµών και προϋποθέσεων που θέτουν οι 
κατασκευαστές και ειδικότερα την αποφυγή επικινδύνων ελιγµών σε χαµηλό ύψος. 

     
4.2-2003-50 Η ΥΠΑ να ανακαλέσει τις χορηγηθείσες άδειες πτήσεων από Πεδία 

Προσγειώσεως µη εγκεκριµένα από την ίδια.  
 

 
Ο ΠΡΟΕ∆ΡΟΣ                                                     ΤΑ ΜΕΛΗ 
 
 
Ακριβός ∆. Τσολάκης                                       Κ. Αλεξόπουλος  
 
 Γ. Γεώργας  
 
 Γ. Κασσαβέτης 
                                                                               
 Α. Κατσίφας 
Ακριβές Αντίγραφο 
 
Ο ΓΡΑΜΜΑΤΕΑΣ                                              
 
 
  
Ι. Παπαδόπουλος                   


