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ΕΚΜΕΤΑΛΛΕΥΟΜΕΝΟΣ:                HELLAS WINGS  
 ΚΑΤΑΣΚΕΥΑΣΤΗΣ   :                       BRITISH AEROSPACE 
ΤΥΠΟΣ ΑΕΡΟΣΚΑΦΟΥΣ   :              JETSTREAM 31/SN 829 
EΘΝΙΚΟΤΗΤΑ   :                                 ΕΛΛΗΝΙΚΗ 
ΣΤΟΙΧΕΙΑ ΝΗΟΛΟΓΗΣΕΩΣ :          SX-BNJ 
ΤΟΠΟΣ ΑΤΥΧΗΜΑΤΟΣ  :                 ΥΠΕΡΑΝΩ ΘΑΛΑΣΣΙΑΣ ΠΕΡΙΟΧΗΣ 
                                                                  Ν. ΣΟΥΝΙΟΥ 
ΗΜΕΡΟΜΗΝΙΑ :                                  14-06-2002  
 
ΣΗΜΕΙΩΣΗ: Όλοι οι χρόνοι είναι UTC, ήτοι τοπική ώρα  µείον 3 ώρες. 
 
 
 
ΠΕΡΙΛΗΨΗ  
 
  Την 14-6-2002 και περί ώραν 0600 α/φος JETSTREAM της εταιρίας 
HELLAS WINGS µε Κυβερνήτη άνδρα 50 ετών και πλήρωµα  εξουσιοδοτηµένο 
εξεταστή της ΥΠΑ  38 ετών και έναν υπό εξέταση χειριστή 32 ετών απεγειώθη από 
το αεροδρόµιο "Ελ. Βενιζέλος"  µε προορισµό την Μύκονο. 
 Στο σκέλος "Ελ. Βενιζέλος" - Μύκονος η  πτήση έγινε κανονικά. Κατά το 
σκέλος επιστροφής και ενώ το α/φος πετούσε κατερχόµενο από τις 8000 πόδια στις 
3000 πόδια  στη θαλάσσια περιοχή νοτίως ακρωτηρίου Σουνίου η πόρτα της καµπίνας 
επιβατών (CABIN DOOR) απεσπάσθη και κατέπεσε στη θάλασσα. 
 Μετά την απόσπαση της πόρτας, η οποία συνοδεύτηκε από σχετικό θόρυβο, 
ενδεικτικό της αποσυµπιέσεως του α/φους, ο Kυβερνήτης συνέχισε κανονικά και 
προσγειώθηκε στο αεροδρόµιο "Ελ. Βενιζέλος" χωρίς πρόβληµα. 
 Από την απόσπαση της πόρτας προκλήθηκαν ελαφρές ζηµιές στην άτρακτο 
του α/φους. Η ιδιοκτήτρια εταιρία γνωστοποίησε το συµβάν αυθηµερόν στην ΥΠΑ 
και την κατασκευάστρια εταιρία. 
 Με το υπό στοιχεία Ε∆ΑΑΠ/52/19-6-02 έγγραφο της Επιτροπής 
∆ιερευνήσεως Ατυχηµάτων και Ασφάλειας Πτήσεων ορίστηκε Οµάδα ∆ιερευνήσεως 
του συµβάντος αποτελουµένη εκ των κάτωθι: 
α. Βασιλείου Ξενογιάννη Κυβερνήτου α/φών, ως επικεφαλής της οµάδος. 
β. Γεωργίου Μπόνη Ιπτάµενου Μηχανικού, ως µέλους 
γ. Παναγιώτη Αντωνόπουλου  Αεροναυπηγού, ως µέλους. 
 
1     ΠΡΑΓΜΑΤΙΚΑ  ΓΕΓΟΝΟΤΑ 
 
1 . 1     Ιστορικό της Πτήσεως 

 
Την 14-6-02, µετά από έγκριση της ΥΠΑ, είχε προγραµµατισθεί από το 

γραφείο εκπαιδεύσεως της εταιρίας HELLAS WINGS, η εκτέλεση εκπαιδευτικής 
πτήσεως µε σκοπό την πρακτική εν πτήσει εξέταση για επαναδιάθεση στον τύπο  
χειριστού της εταιρίας. Κυβερνήτης της πτήσεως ήταν ο ∆.Π.Ε. της εταιρίας και 
εξουσιοδοτηµένος εξεταστής της ΥΠΑ ο χειριστής της  τελευταίας. 

Η ύπαρξη ΝΟΤΑΜ  σύµφωνα µε την οποία  κατά την συγκεκριµένη χρονική 
περίοδο τα περισσότερα αεροδρόµια της χώρας δεν εδέχοντο εκτέλεση εκπαιδευτικών 
πτήσεων, λόγω αυξηµένης εναερίου κυκλοφορίας, προϋπέθετε  προηγούµενη 
συνεννόηση µε τον Πύργο Ελέγχου Πτήσεων του Αεροδροµίου, στο οποίο θα 
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εκτελείτο η πτήση. Την συνεννόηση ανέλαβε ο εξεταστής, ο οποίος είχε  και την 
πρωτοβουλία της εκτελέσεως της πτήσεως στο αεροδρόµιο Μυκόνου. 

Παρ' όλο όµως  ότι δεν χορηγήθηκε η σχετική άδεια από τον εν υπηρεσία  
ελεγκτή του ΠΕΑ Μυκόνου, ο εξεταστής πραγµατοποίησε την πτήση µε το σκεπτικό 
- το οποίο διετύπωσε και ενώπιον της Ε∆ΑΑΠ - ότι η εν λόγω πτήση δεν ενέπιπτε 
στην κατηγορία των εκπαιδευτικών πτήσεων. Τούτο όµως δεν ίσχυε, διότι κάθε 
πτήση που περιλαµβάνει συνεχείς απογειώσεις-προσγειώσεις και αλλεπάλληλες 
προσεγγίσεις για προσγείωση στον κύκλο ενός αεροδροµίου θεωρείται εκπαιδευτική, 
ανεξαρτήτως του σκοπού για τον οποίο γίνεται. Εξ' άλλου η επιβάρυνση της 
Εναερίου Κυκλοφορίας είναι η ίδια, ανεξαρτήτως της τυπικής ονοµασίας της 
πτήσεως. 

Πράγµατι, µετά την λήψη των µετεωρολογικών στοιχείων, ο Κυβερνήτης 
κατέθεσε IFR σχέδιο πτήσεως µε προορισµό την Μύκονο. Μετά την άφιξη των 
χειριστών στο α/φος, την εκτέλεση της εξωτερικής επιθεωρήσεως και το κλείσιµο της 
πόρτας του θαλάµου επιβατών από τον εξεταζόµενο, ο εξεταστής  έδωσε εντολή στον 
εξεταζόµενο χειριστή να καθήσει στα καθίσµατα των επιβατών. Ο ίδιος κάθησε στο 
κάθισµα του Κυβερνήτου και ο Κυβερνήτης στο δεξιό κάθισµα. 

Μετά την  τροχοδρόµηση ο εξεταστής µαταίωσε το IFR σχέδιο πτήσεως και 
συνέχισε VFR για Μύκονο. Το σκέλος έγινε κανονικά και το α/φος προσγειώθηκε 
στο αεροδρόµιο Μυκόνου στις 0641. Μετά την προσγείωση και οι τρεις χειρισταί 
αποβιβάστηκαν του α/φους και µετέβησαν στο TERMINAL, επανήλθαν δε στο α/φος 
µετά µία ώρα περίπου. 

Πρώτοι έφθασαν στο α/φος ο Κυβερνήτης και ο εξεταζόµενος, οι οποίοι µετά 
την εκτέλεση της εξωτερικής επιθεώρησης κατέλαβαν τις θέσεις τους στο θάλαµο 
διακυβερνήσεως, ήτοι αριστερά ο Κυβερνήτης και δεξιά ο υπό επαναδιάθεση 
χειριστής. Λίγα λεπτά αργότερα έφθασε και ο εξεταστής της ΥΠΑ, ο οποίος 
παρεκλήθη από τον Κυβερνήτη να κλείσει την πόρτα του Θαλάµου Επιβατών 
(CABIN DOOR). 

Πράγµατι ο  εξεταστής έκλεισε την πόρτα και ανέφερε, ότι η πόρτα είναι 
κλειστή και ασφαλισµένη. Ταυτόχρονα  ο Κυβερνήτης ανέφερε, ότι το CABIN 
DOOR LIGHT ήταν σβηστό. Κατά την τροχοδρόµηση ο Κυβερνήτης ζήτησε άδεια 
για την εκτέλεση της εκπαιδευτικής πτήσεως µετά την απογείωση πλην ο ελεγκτής 
δεν ενέκρινε λόγω αυξηµένης κυκλοφορίας. 

Κατόπιν αυτού ο Κυβερνήτης ζήτησε ύψος πτήσεως, προκειµένου να 
επιστρέψει IFR  στο αεροδρόµιο "Ελ. Βενιζέλος". Ο ΠΕΑ τον εξουσιοδότησε να 
ανέλθει σε ύψος 8000 ποδών µε πορεία προς  KΕA. Το α/φος απογειώθηκε στις 0743 
και έφτασε µέχρι την KΕA σε ύψος 8000 πόδια. Μετά την KΕA εξουσιοδοτήθηκε απ' 
τον Έλεγχο Εναερίου Κυκλοφορίας να κατέλθει στις 3000 πόδια, προκειµένου να 
προσεγγίσει για προσγείωση στο αεροδρόµιο "Ελ. Βενιζέλος". 

Κατά την διάρκεια της καθόδου και σε ύψος 4000 ποδών ακούστηκε ένας 
δυνατός θόρυβος στο Θάλαµο ∆ιακυβερνήσεως και άναψε το CABIN DOOR 
LIGHT. Ταυτόχρονα έγινε αντιληπτή απ' τους χειριστές η αποσυµπίεση του α/φους, 
χωρίς να µπορεί να διαπιστωθεί αν αυτό προέρχεται από άνοιγµα ή αποχωρισµό της 
πόρτας του Θαλάµου Επιβατών. 

Αµέσως την διακυβέρνηση του α/φους ανέλαβε ο Κυβερνήτης, ο οποίος 
ελάττωσε την ταχύτητα  σε 160 Knots. Ο Συγκυβερνήτης εξετέλεσε τις 
προβλεπόµενες ενέργειες, χωρίς όµως να διαβαστεί το EMERGENCY CHECK LIST. 
Επίσης το περιστατικό δεν ανεφέρθη στον Έλεγχο Εναερίου Κυκλοφορίας. 
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Το α/φος προσγειώθηκε κανονικά χωρίς να παρατηρηθεί αλλοίωση των 
χαρακτηριστικών πτήσεως. Μετά τη στάθµευση διαπιστώθηκε , ότι η πόρτα του 
Θαλάµου Επιβατών είχε αποχωριστεί. 
 
1 . 2    Τραυµατισµοί Προσώπων 
  

Ουδείς εκ των επιβαινόντων ετραυµατίσθη. 
 
1 . 3    Ζηµιές  Αεροσκάφους 
 
(α)  Η  CABIN DOOR µε το µηχανισµό της αποχωρίστηκε από το α/φος και 
κατέπεσε στη θάλασσα. 
(β)  Κοίλωµα (dent) στο πίσω µέρος της ατράκτου, µεταξύ 365 και 381 συνδετήρων 
(frames) στη δοκό 96 και συνδετήρα 365. 
(γ)  Στρέβλωση προς τα µέσα έξη (6) δοκίδων (stringers) από 98-102. 
(δ) Κοίλωµα εξωτερικής επιφανείας πλησίον της Νο 2 VHF ANT.         
(ε) Αποκόλληση της Νο 2 VHF ANT. 
(στ) Ελαφρό κοίλωµα στη βάση του καθέτου σταθερού. 
(ζ) Εκδορές στην εξωτερική επιφάνεια της ατράκτου. 
 
1 . 4    Άλλες Ζηµιές 

 
∆εν υπήρξαν. 

 
1 . 5   Πληροφορίες Πληρώµατος 
 
1.5.1. Γενικά 

 
Η απαιτούµενη σύνθεση πληρώµατος στο συγκεκριµένο τύπο α/φους είναι 

Κυβερνήτης και Συγκυβερνήτης. Εκ του γεγονότος όµως ότι η συγκεκριµένη πτήση 
ήταν επαναδιάθεση στον τύπο α/φους, στο α/φος επέβαινε και ο εξουσιοδοτηµένος 
εξεταστής της ΥΠΑ, ο οποίος κατά το σκέλος του συµβάντος καθόταν στα καθίσµατα 
των επιβατών πίσω από τον Θάλαµο ∆ιακυβερνήσεως. 
 
1.5.2 Κυβερνήτης 

 
Κυβερνήτης του α/φους ήταν άνδρας 50 ετών, Ελληνικής υπηκοότητος. 

∆ιέθετε Πτυχίο Εναερίων Γραµµών και Ικανότητα επί του Τύπου στο α/φος JS-31. 
Επίσης διέθετε Ειδικότητα IFR, η οποία έληγε την 10-1-2003 και Πιστοποιητικό 
Υγείας Α' Τάξεως, το οποίο έληγε την 22-10-2002.  

Είχε: 
Γενικό σύνολο ωρών πτήσεως 4700 
Σύνολο ωρών σε α/φη JS-31 100 
Σύνολο ωρών πτήσεως 30 τελευταίων ηµερών 11:25 
Σύνολο ωρών πτήσεως 24 τελευταίων ωρών 03:25 
Ώρες απασχολήσεως     48 τελευταίων ωρών 12:00 
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1.5.3    Συγκυβερνήτης 
  

Ο Συγκυβερνήτης ήταν 32 ετών, Ελληνικής υπηκοότητος. ∆ιέθετε Πτυχίο 
Επαγγελµατία Χειριστή επί αεροπλάνων και Ικανότητα επί του Τύπου JS-31, η οποία 
είχε λήξει. 
 Επίσης είχε Ειδικότητα  IFR, η οποία έληγε την 25-7-2002 και Πιστοποιητικό 
Υγείας Β' Τάξεως, το οποίο έληγε την 4-2-2003. 

Είχε: 
Γενικό σύνολο ωρών πτήσεως 1514 
Σύνολο ωρών σε α/φος JS-31 122 
Σύνολο ωρών  30 τελευταίων ηµερών 01:10 
Σύνολο ωρών  24 τελευταίων ωρών 01:10 
Σύνολο ωρών απασχολήσεως 48 τελευταίων ωρών 03:00 
  
1.5.4   Εξουσιοδοτηµένος Εξεταστής ΥΠΑ 
  

Ο Εξουσιοδοτηµένος Εξεταστής,  χειριστής της ΥΠΑ ήταν 38 ετών 
Ελληνικής υπηκοότητος. ∆ιέθετε Πτυχίο Επαγγελµατία Χειριστή Εναερίων Γραµµών 
επί αεροπλάνων και Ικανότητα επί του Τύπου, η οποία έληγε την 20-8-02. 
 Επίσης ο εξεταστής είχε Ειδικότητα  IFR, η οποία έληγε την 4-7-02 και 
Πιστοποιητικό Υγείας Β' Κατηγορίας που έληγε την 9-5-03. Το γενικό σύνολο ωρών 
πτήσεως ήτο 3200 και το σύνολο ωρών στον τύπο του α/φους JS-31 31:30. 
 
1 . 6   Πληροφορίες Αεροσκάφους  
 
1.6.1 Γενικές Πληροφορίες 
  

Το υπό στοιχεία SX-BNJ  α/φος JET STREAM 3112-0101 µε αριθµό σειράς 
(S/N) 829 κατασκευάστηκε από τη BRITISH AEROSPACE  τον ∆εκέµβριο του 
1988. Νηολογήθηκε στην Ελλάδα και έλαβε Πιστοποιητικό Πλοϊµότητας την 25-8-99 
µε λήξη την 6-9-2002. Τα υπόλοιπα στοιχεία του α/φους έχουν ως εξής: 
Σύνολο ωρών πτήσεως α/φους 9540,48 h 
Συνολικοί κύκλοι 9922 
Μέγιστο Βάρος Απογείωσης 15422 lb 
Μέγιστο Βάρος Προσγείωσης 14900 lb 
Βάρος κατά την ώρα του συµβάντος 12400 lb 
Μέγιστη ποσότητα καυσίµου   3000 lb 
MZFW 10523 lb 
MAC 23% FRWD 
  
 
1.6.2 Συντήρηση 

 
Τελευταία επιθεώρηση (Α check) είχε γίνει την 31-5-2002.  
Ώρες-κύκλοι από επιθεώρηση: 35 ώρες- 30 κύκλοι. 
Η συντήρηση γινόταν σύµφωνα µε το εγκεκριµένο από την ΥΠΑ πρόγραµµα 

συντηρήσεως του κατασκευαστού. 
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1.6.3   Συναφείς Τεχνικές Βλάβες 
  

Κατά την τελευταία 11ετία έχουν συµβεί άλλες τρεις περιπτώσεις 
αποχωρισµού της πόρτας του α/φους, ήτοι την 31-1-91, την 23-3-93 και την 25-3-98. 
Η κατασκευάστρια εταιρία, για την αντιµετώπιση του προβλήµατος είχε εκδόσει κατά 
καιρούς SBs που είχαν ενσωµατωθεί  σε ADs της  FAA. Η FAA είχε  εκδόσει την AD 
93-08-110  µε την οποία τροποποιούσε το FLIGHT MANUAL, προσθέτοντας 
λεπτοµερή διαδικασία για το κλείσιµο και την ασφάλιση της εν λόγω πόρτας. Επίσης 
είχε εκδόσει τις ADs 95-15-12 και 95-92-05 που αφορούσαν στην τροποποίηση των 
ελέγχων του µηχανισµού κλεισίµατος και ασφάλισης της πόρτας και στον έλεγχο του 
συστήµατος φωτεινής προειδοποίησης και ασφαλίσεως της πόρτας. 
 
1.6.4    Βάρος Α/φους και  Κέντρο Βάρους 
 
 ∆εν αφορούν  στο συµβάν. 
 
1 . 7   Μετεωρολογικές Πληροφορίες 
 
  Σύµφωνα µε τα µετεωρολογικά δελτία, αλλά και τις µαρτυρίες των χειριστών 
ο καιρός ήταν CAVOK µε άνεµο επιφανείας από 320°-350°, 20-30 Knots και 
ελαφρές έως µέτριες αναταράξεις. 
 
1 . 8   Αεροναυτιλιακά Βοηθήµατα 

 
Όλα τα ναυτιλιακά βοηθήµατα στα αεροδρόµια αναχωρήσεως, προορισµού 

και διαδροµής λειτουργούσαν  κανονικά. 
 
1 . 9   Επικοινωνίες 

 
Η επικοινωνία του α/φους µε τους σταθµούς εδάφους υπήρξε άψογη. 

 
1 .10   Πληροφορίες Αεροδροµίου 

 
Αµφότερα τα αεροδρόµια αναχωρήσεως και προορισµού λειτουργούσαν 

κανονικά. Η υπηρεσία εναερίου κυκλοφορίας του αεροδροµίου Μυκόνου είχε 
εκδώσει ΝΟΤΑΜ, η οποία ανέφερε, ότι από 4-6-2002 έως 30-9-2002 δεν είναι 
αποδεκτές οι εκπαιδευτικές πτήσεις, λόγω αυξηµένης εναερίου κυκλοφορίας. 
Παρόµοια NOTAM εκδίδουν τα περισσότερα εκ των αεροδροµίων των ελληνικών 
νησιών κατά την διάρκεια της θερινής περιόδου, λόγω της πυκνής κυκλοφορίας. 
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1 . 11  Καταγραφείς Στοιχείων Πτήσεως-Συνοµιλιών 
 
Το α/φος διέθετε ένα καταγραφέα στοιχείων πτήσεως (DFDR) τύπου 

SUNDSTRAND 980-4100 και ένα καταγραφέα συνοµιλιών τύπου FAIRCHILD A-
100. Αµφότεροι αφαιρέθησαν από το α/φος και µεταφέρθηκαν στο AIR ACCIDENT 
INVESTIGATION BRANCH (AΑIB) στο ALDERSHOT HANTS της Αγγλίας για 
αποκωδικοποίηση των στοιχείων πτήσεως και αποµαγνητοφώνηση των συνοµιλιών. 
 
1.11.1 Καταγραφέας συνοµιλιών 

 
Η ποιότητα καταγραφής των συνοµιλιών τόσο των χειριστών µεταξύ τους, 

όσο και των χειριστών µε τις Υπηρεσίες Εναερίου Κυκλοφορίας είναι ικανοποιητική. 
Η καταγραφή αρχίζει κατά την κάθοδο στις 3000 πόδια και τελειώνει µετά 

την στάθµευση του α/φους. Κατ' αρχήν κατά την κάθοδο από τις 4000 στις 3000 
πόδια µετά από τις οδηγίες του ελεγκτού της προσεγγίσεως του αεροδροµίου "Ελ. 
Βενιζέλος" ακούγεται ο θόρυβος της αποσυµπίεσης (decompression) του Θαλάµου 
Επιβατών του α/φους, ως επίσης και ο ήχος της ελαττώσεως των στοιχείων των 
κινητήρων. 

Ταυτόχρονα ακούγεται η ανάληψη του ελέγχου του α/φους από τον 
Κυβερνήτη και επακολουθεί στιχοµυθία µεταξύ των χειριστών απ' την οποία 
διαπιστώνεται, ότι αντελήφθησαν το άνοιγµα της πόρτας, πλην δεν εγνώριζαν αν 
αυτή ήταν στο α/φος ή είχε αποχωριστεί. 

Από το υπόλοιπο τµήµα του καταγραφέα των συνοµιλιών καταδεικνύονται τα 
εξής:  

(α) Κανείς χειριστής δεν αναφέρει την αφή του CAP DOOR LIGHT και του 
MASTER CAUTION LIGHT. 

(β)  Οι χειρισταί εκτελούν τις προβλεπόµενες ενέργειες, χωρίς όµως να 
διαβάσουν το EMERGENCY CHECK LIST. 

(γ)  Το περιστατικό δεν αναφέρθηκε στον Έλεγχο Προσεγγίσεως µε τον οποίο 
το α/φος ευρίσκετο σε επαφή. 

(δ) Ότι η συνεργασία των χειριστών στο  Θάλαµο ∆ιακυβερνήσεως για την 
αντιµετώπιση του προβλήµατος υπήρξε απόλυτα ικανοποιητική χωρίς το παραµικρό 
ίχνος πανικού ή εκνευρισµού.  
 
1.11.2 Καταγραφέας Στοιχείων Πτήσεων 

 
Τα αποτυπωθέντα στοιχεία πτήσεως καταδεικνύουν µια καθ' όλα οµαλή 

πτήση και ως εκ τούτου ουδέν ενδιαφέρον, όσον αφορά το συµβάν, εµφανίζουν. 
 

1 . 12  Πληροφορίες Συντριµµάτων και Προσκρούσεως 
 
Η αποσπασθείσα CABIN DOOR κατέπεσε στη θαλάσσια περιοχή νοτίως 

Σουνίου, χωρίς να ανευρεθεί. 
 
1 . 13   Ιατρικές και Παθολογικές Πληροφορίες 

 
∆εν έχει εφαρµογή. 
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1 . 14   Πυρκαγιά 
 
∆εν έχει εφαρµογή. 

 
1 . 15   ∆ιαδικασίες Επιβίωσης 

 
∆εν έχει εφαρµογή. 

 
1 . 16   ∆οκιµές και Έρευνες 

 
Η µη ανεύρεση της αποσπασθείσας πόρτας στέρησε την Οµάδα ∆ιερευνήσεως 

από το σηµαντικότερο στοιχείο της διερευνήσεως του συµβάντος. Ως εκ τούτου 
στράφηκε σε κάθε  άλλη δυνατή δοκιµή και έρευνα, είτε επί του συγκεκριµένου 
α/φους, είτε επί  άλλων α/φων του ιδίου τύπου. Επίσης συνεργάστηκε µε την 
κατασκευάστρια εταιρία BΑe, όσον αφορά  τον έλεγχο του ηλεκτρικού κυκλώµατος 
ενδείξεως και ασφαλίσεως της πόρτας. 

Η συγκεκριµένη πόρτα ασφαλίζει µε έξι πείρους, οι οποίοι ευρίσκονται ως 
εξής: Ανά ένας στις ώρες 12 και 6 και ανά δύο στις ώρες 3 και 9. Σε όλες τις θέσεις 
των πείρων, πλην της ώρας 12, υπάρχουν θυρίδες απ' τις οποίες ελέγχεται αν οι πείροι 
είναι στη σωστή θέση, όταν η πόρτα είναι κλειστή και ασφαλισµένη. 

Όταν οι πείροι βρίσκονται στη σωστή θέση στις  υποδοχές ασφαλίσεως επί 
της ατράκτου του α/φους πλήττουν 6 µικροδιακόπτες, οι οποίοι µέσω ενός RELAY 
µεταφέρουν την ένδειξη στο πιλοτήριο µε αποτέλεσµα να σβήνει το κόκκινο φως της  
CAP CABIN DOOR. Επίσης όταν ο µοχλός ασφαλίσεως της πόρτας είναι σε θέση  
LOCK, πέραν της οπτικής ενδείξεως στην ειδική θυρίδα, πλήττεται ένας έβδοµος 
µικροδιακόπτης, ο οποίος µέσω RELAY µεταφέρει την ένδειξη και σβήνει το CAP 
DOOR LIGHT. 

Στον ειδικό έλεγχο που έγινε στους µικροδιακόπτες µε δοκιµαστική συσκευή 
(Avometer) o µικροδιακόπτης της ώρας 6 δεν έκανε καλή επαφή µε αποτέλεσµα το 
CAP DOOR LIGHT να παραµένει αναµµένο. ∆εν κατέστη όµως δυνατό να 
διαπιστωθεί αν η βλάβη προϋπήρχε του αποχωρισµού της  CABIN DOOR. 

To πλέον πιθανό όµως είναι να µη προϋπήρχε, διότι το φως CAP DOOR 
LIGHT θα ήταν συνεχώς αναµµένο, πράγµα το οποίο από καµία κατάθεση των 
χειριστών επιβεβαιώνεται.  

Επίσης ελέγχθησαν οι υποδοχές των πείρων ασφαλίσεως της πόρτας επί της 
ατράκτου, οι οποίες ευρέθηκαν άθικτες και µε ελαφρά λίπανση, το οποίο σηµαίνει ότι 
κατά τον αποχωρισµό της πόρτας οι πείροι είχαν υποχωρήσει. 

Σε δοκιµές που έγιναν στην πόρτα  άλλου α/φους παροµοίου τύπου, 
διαπιστώθηκε, ότι µε τον µοχλό της πόρτας σε θέση ασφάλισης ενώ το CABIN 
DOOR LIGHT έσβηνε  η οπτική ένδειξη ασφαλίσεως του µοχλού έδειχνε 
ανασφάλιστος. Χρειάστηκαν δε 2-3 προσπάθειες για να πάρει τη σωστή θέση. Τούτο 
εσήµαινε ότι ο µικροδιακόπτης ήταν απορρυθµισµένος µε αποτέλεσµα να δίδει σήµα 
για σβήσιµο του CABIN DOOR LIGHT προτού η χειρολαβή πάει στη θέση LOCK. 
Η έλλειψη ορθής ρυθµίσεως δεν αποκλείεται να υπήρχε και στον αντίστοιχο 
µικροδιακόπτη του α/φους  SX-BNJ. Επίσης διαπιστώθηκε, ότι για να ελεγχθεί η 
οπτική ένδειξη ασφαλίσεως του πείρου ώρα 6 απαιτείται χρήση ηλεκτρικού φανού. 
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1 . 17   Οργανωτικές και ∆ιοικητικές Πληροφορίες 
 
1.17.1 HELLAS WINGS 

 
Η HELLAS WINGS  είναι ιδιωτική εταιρία µε α/φη Ελληνικού νηολογίου και 

έδρα την Αθήνα. Από πλευράς επιχειρησιακής εκµεταλλεύσεως έχει οργανωθεί και 
λειτουργεί σύµφωνα µε το εγκεκριµένο από την ΥΠΑ Εγχειρίδιο Πτητικής 
Εκµετάλλευσης (ΕΠΕ). Επίσης το Τµήµα Εκπαιδεύσεως λειτουργεί βάσει του 
εγκεκριµένου από την ΥΠΑ προγράµµατος εκπαιδεύσεως στο συγκεκριµένο τύπο 
α/φους.  

Τόσο οι χειρισταί, όσο και το πιστοποιηµένο για την συντήρηση των α/φων 
τεχνικό προσωπικό είχαν υποστεί την  προβλεπόµενη και εγκεκριµένη από την ΥΠΑ 
εκπαίδευση. Από πλευράς συντηρήσεως, σύµφωνα µε την έγκριση της ΥΠΑ, στην 
εταιρία εκτελείται συντήρηση σε επίπεδο γραµµής. Όλες οι λοιπές συντηρήσεις 
εκτελούνται σε πιστοποιηµένα κέντρα συντηρήσεως του εξωτερικού. 

Η εταιρία για λόγους καθαρώς οικονοµικούς δεν διαθέτει Επιµελητεία 
Πτήσεων. Τις εν λόγω δραστηριότητες εξυπηρετεί η συµβεβληµένη εταιρία Athens 
Air. 

 
1.17.2 Εξουσιοδοτηµένος Εξεταστής ΥΠΑ 
 

Ο ορισµός του εξεταστή, από την αρµόδια ∆ιεύθυνση της ΥΠΑ, για την 
πρακτική εν πτήσει εξέταση του Συγκυβερνήτη, εκ πρώτης όψεως είναι τυπικά 
σύννοµος µε τα γενικά και  τυπικά κριτήρια, τα οποία τίθενται απ' το Β.∆. 636/72 
"Περί Πτυχίων και Αδειών Πολιτικής Αεροπορίας". Κατά τον ορισµό των 
εξουσιοδοτηµένων εξεταστών λαµβάνονται υπόψη γενικώς "τα πτυχία, η πείρα, η 
ικανότητα και το ήθος αυτών", άρθρο 7, παρ. 10. 

Για ένα όµως τόσο σοβαρό θεσµό όπως η απονοµή πτυχίου επαγγελµατία 
χειριστή, τα κριτήρια θα έπρεπε να είναι και υψηλότερα αλλά και πλέον 
συγκεκριµένα. 

Άλλωστε η ίδια η ΥΠΑ µε την υπ' αριθµ. Τ.Ο./ΥΠΑ/OPS/105-2/19-10-99 
Τεχνική Οδηγία της, η οποία αφορά στην επιλογή ελεγκτών ιπταµένων, πέραν του 
ήθους της ακεραιότητος του χαρακτήρα (ευθύτητα, ειλικρίνεια, αµεροληψία, 
ευθυκρισία) προβλέπει ρητώς, ότι για να  επιλεγεί χειριστής ως ελεγκτής ιπταµένων 
πρέπει να έχει τουλάχιστον 5000 ώρες πτήσεως, 2000 ως χειριστής πολιτικών 
αεροπλάνων δηµοσίων µεταφορών άνω των 5700Kg, 1000 ώρες ως Κυβερνήτης στα 
ίδια αεροπλάνα κλπ. 

Η αρµοδία ∆ιεύθυνση της ΥΠΑ δεν θέσπισε αυστηρά και συγκεκριµένα 
κριτήρια για την επιλογή ενός τόσο σοβαρού θεσµικού λειτουργού, όπως εκείνου που 
χορηγεί  πτυχία επαγγελµατίου όταν έχει  κάνει το ίδιο για ένα υποδεέστερο εξ' 
απόψεως σπουδαιότητος θεσµό, του ελέγχου ιπταµένων.  

Η ύπαρξη αντίστοιχης Τεχνικής Οδηγίας για την επιλογή εξουσιοδοτηµένων 
εξεταστών, έστω και µε τα ίδια κριτήρια, προφανώς δεν θα επέτρεπε την επιλογή του 
συγκεκριµένου εξεταστού, διότι δεν ικανοποιεί κανένα από τα πέντε κριτήρια που 
προβλέπονται στην παρ.3.2.1 της προαναφερθείσης Τεχνικής Οδηγίας. 
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2 .   ΑΝΑΛΥΣΗ 
 
2.1 Εκτέλεση της Πτήσεως 
  

Την 14-6-2002 ο ∆ιευθυντής Πτητικής Εκµετάλλευσης (∆ΠΕ) της εταιρείας 
HELLAS WINGS προγραµµάτισε την εκτέλεση εκπαιδευτικής πτήσεως, 
προκειµένου να επαναδιατεθεί στον τύπο JET STREAM 31 ένας νεοπροσληφθείς  
χειριστής. Κυβερνήτης της πτήσεως ήταν ο ίδιος ο ∆ΠΕ και εξουσιοδοτηµένος 
εξεταστής της ΥΠΑ, ένας  χειριστής της τελευταίας. 
 Λόγω  ηυξηµένης  κυκλοφορίας κατά τους καλοκαιρινούς µήνες τα 
περισσότερα πολιτικά αεροδρόµια της χώρας και ιδίως εκείνα των νησιών εκδίδουν 
ΝΟΤΑΜ µε την οποία γνωστοποιούν, ότι δεν δέχονται εκπαιδευτικές πτήσεις. Τέτοια 
ΝΟΤΑΜ είχε εκδοθεί και από το κρατικό αεροδρόµιο της Μυκόνου κατά την περίοδο 
εκείνη. 
 Κατά την συνάντηση των τριών χειριστών στα γραφεία της εταιρίας στο 
αεροδρόµιο "Ελ. Βενιζέλος" ο εξουσιοδοτηµένος εξεταστής της ΥΠΑ ενηµέρωσε 
τους δύο άλλους χειριστές, ότι η πτήση θα γινόταν στο αεροδρόµιο της Μυκόνου. 
Προϋπετίθετο, ότι ο δίδων την εντολή της εκτελέσεως της πτήσεως στο συγκεκριµένο 
αεροδρόµιο είχε εξασφαλίσει και τη σχετική άδεια από τον Έλεγχο Εναερίου 
Κυκλοφορίας του αεροδροµίου, γνωστού όντος, ότι ίσχυε η ΝΟΤΑΜ περί µη 
αποδοχής εκπαιδευτικών πτήσεων στη Μύκονο. 
 Πράγµατι, εξ' όσων προκύπτουν από τις καταθέσεις των µαρτύρων, ο 
εξεταστής είχε τηλεφωνική επαφή µε τον εν υπηρεσία Ελεγκτή Εναερίου 
Κυκλοφορίας του ΠΕΑ Μυκόνου, πλην δεν φαίνεται να έλαβε την συγκατάθεσή του 
για την εκτέλεση της πτήσεως. 
 Ανεξαρτήτως όµως του γεγονότος αν είχε ή όχι εξασφαλισθεί η άδεια του 
αεροδροµίου Μυκόνου για την εκτέλεση της εκπαιδευτικής πτήσεως ελέγχου 
ικανότητος, το γενικό πρόσταγµα το είχε ο εξουσιοδοτηµένος εξεταστής της ΥΠΑ 
και όχι ο Κυβερνήτης. Ο Κυβερνήτης συµµορφώθηκε µε την εντολή του εξεταστού 
και υπέβαλε IFR σχέδιο πτήσεως για το αεροδρόµιο Μυκόνου, παίρνοντας 
ταυτόχρονα τον καιρό αναχωρήσεως, διαδροµής και προορισµού. 
 Μετά την άφιξη των χειριστών στο α/φος  SX-BNJ και την  πραγµατοποίηση 
της εξωτερικής επιθεωρήσεως ο εξεταστής πληροφόρησε τους λοιπούς δύο χειριστές, 
ότι η εξέταση για την επαναδιάθεση του εξεταζόµενου θα γινόταν στο αεροδρόµιο 
της Μυκόνου και στο σκέλος επιστροφής. Ως εκ τούτου είπε στον Κυβερνήτη να 
καθήσει στη δεξιά θέση και στον εξεταζόµενο στα καθίσµατα των επιβατών για να 
καταλάβει ο ίδιος τη θέση του Κυβερνήτη. 
 Κατά την διάρκεια της τροχοδροµήσεως ο εξεταστής είπε στον Κυβερνήτη να 
µαταιώσει το IFR σχέδιο πτήσεως, το οποίο και έγινε για να συνεχιστεί η πτήση στη 
Μύκονο VFR, µε χειριστή στα χειριστήρια  τον εξεταστή. Η  προσγείωση στο 
αεροδρόµιο Μυκόνου έγινε µετά από 35 λεπτά, ήτοι την 0643. Μετά την προσγείωση 
οι χειρισταί κατευθύνθηκαν στο κυλικείο της αίθουσας επιβατών του αεροδροµίου  
και επέστρεψαν στο αεροπλάνο για αναχώρηση µετά από 50 λεπτά περίπου. 
 Πρώτοι έφθασαν στο αεροπλάνο ο Κυβερνήτης και  εξεταζόµενος, οι οποίοι 
µετά την εκτέλεση της εξωτερικής επιθεωρήσεως κατέλαβαν τις θέσεις του 
Κυβερνήτου και Συγκυβερνήτου αντιστοίχως. 
 Μετά την άφιξη του εξεταστού, λίγα λεπτά αργότερα ο Κυβερνήτης τον 
παρακάλεσε να κλείσει την πόρτα, πράγµα το οποίο και έκανε ο εξεταστής. 
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 Μετά το κλείσιµο της πόρτας παρά το ότι δεν έγινε ο προβλεπόµενος έλεγχος, 
σύµφωνα µε το check list µεταξύ Κυβερνήτου και Συγκυβερνήτου, εν τούτοις το CAP 
DOOR LIGHT ήταν σβηστό. 
 Κατά την διάρκεια της τροχοδροµήσεως του αεροπλάνου για απογείωση ο 
Κυβερνήτης ζήτησε άδεια για την εκτέλεση απογειώσεων-προσγειώσεων, 
προκειµένου να πραγµατοποιηθεί η πρακτική εν πτήσει εξέταση του εξεταζόµενου, 
πλην ο ελεγκτής δεν την παρεχώρησε λόγω αυξηµένης εναερίου κυκλοφορίας, η 
οποία και επιβεβαιώνεται από το δελτίο ηµερήσιας κίνησης αεροσκαφών του ΠΕΑ 
Μυκόνου της συγκεκριµένης ηµέρας. 
 Η άρνηση του ελεγκτού επιβεβαιώνει και την απόφαση του εξουσιοδοτηµένου 
εξεταστού της ΥΠΑ να πραγµατοποιήσει την πτήση στη Μύκονο, χωρίς την 
απαραίτητη συναίνεση των εχόντων την ευθύνη για την ακώλυτη εναέρια 
κυκλοφορία στο εν λόγω αεροδρόµιο. 
 Εξ άλλου από την µελέτη του εν λόγω ∆ελτίου Ηµερησίας Κίνησης 
αεροσκαφών του αεροδροµίου Μυκόνου διαφαίνεται το ενδεχόµενο, ότι ο εξεταστής 
θα µπορούσε να εκτελέσει την πρακτική εξέταση του εξεταζόµενου µεταξύ των ωρών 
0643 και 0734, διάστηµα κατά το οποίο κανένα α/φος απογειώθηκε ή προσγειώθηκε 
στη Μύκονο και κατά το οποίο ο εξεταστής είχε µεταβεί στο  κυλικείο του 
αεροσταθµού. Τελικά η πτήση  κατέληξε µόνο στην εξάσκηση στα χειριστήρια του 
ιδίου. 
 Με δεδοµένο πλέον, ότι ο κύριος στόχος της πτήσεως δεν µπορούσε  να 
πραγµατοποιηθεί, ο Κυβερνήτης ζήτησε ύψος επιστροφής, προκειµένου να 
επιστρέψει στο αεροδρόµιο "Ελ. Βενιζέλος". 
 Ο ελεγκτής τον εξουσιοδότησε να ανέλθει στις 8000 πόδια µε πορεία προς την 
ΚΕΑ. Πράγµατι, µετά την απογείωση (0743), το α/φος ανήλθε σε ύψος 8000 ποδών. 
Στο σηµείο TOP OF DESCENT  ο Κυβερνήτης ζήτησε κάθοδο και εξουσιοδοτήθηκε 
µετά την KΕA να ακολουθήσει πορεία 280° κατερχόµενος για τις 3000 πόδια. 
 Σε ύψος περίπου 4000 ποδών έγινε αντιληπτός στο Θάλαµο ∆ιακυβερνήσεως 
ένας ισχυρός θόρυβος και  εσήµανε η ηχητική προειδοποίηση για απώλεια της 
συµπιέσεως του α/φους. Ταυτόχρονα άναψε και το κόκκινο φωτάκι CAP DOOR 
LIGHT. 
 Αµέσως ο Κυβερνήτης ανέλαβε την διακυβέρνηση του αεροπλάνου, την 
οποία µέχρι τη στιγµή εκείνη είχε ο Συγκυβερνήτης, µείωσε την ταχύτητα του α/φους 
στα 160 knots και τοποθέτησε τα  FLAPS στη θέση 10°. Σε συνεργασία µε τον 
Συγκυβερνήτη διεπίστωσε, ότι η CABIN DOOR ήταν ανοικτή ενώ δεν παρετήρησε 
την παραµικρή αλλοίωση των χαρακτηριστικών πτήσεως του α/φους µετά το 
περιστατικό. ∆εν ήταν όµως σε θέση να διαπιστώσει, αν η CABIN DOOR βρισκόταν 
επί του αεροπλάνου ή είχε αποχωριστεί. 
 Όπως προκύπτει απ' την αποµαγνητοφώνηση του CVR, οι χειρισταί δεν 
εξετέλεσαν το συγκεκριµένο EMERGENCY CHECK LIST, πλην προέβησαν σε όλες 
τις προβλεπόµενες ενέργειες. Επίσης δεν ανέφεραν το περιστατικό στον Έλεγχο 
Εναερίου Κυκλοφορίας. 
 Η πτήση συνεχίστηκε κανονικά και το α/φος προσγειώθηκε χωρίς άλλο 
πρόβληµα στο αεροδρόµιο "Ελ. Βενιζέλος" στις 0813. Μετά την τροχοδρόµηση και 
τη στάθµευση διαπιστώθηκε ότι η CABIN DOOR είχε αποχωριστεί από το α/φος. 
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2.2 Κατασκευαστική  Ελαττωµατικότητα της CABIN DOOR 
  

Η πόρτα της καµπίνας του α/φους JS-31 εµφανίζει ένα βεβαρυµένο ιστορικό, 
σχετικά µε την λειτουργία της και συγκεκριµένα µε την ασφάλισή της. Από 
πληροφορίες της ίδιας της κατασκευάστριας εταιρίας προκύπτει, ότι υπάρχουν άλλες 
τρεις περιπτώσεις αποχωρισµού της πόρτας στο συγκεκριµένο τύπο α/φους, ήτοι το 
1991, 1993 και 1998. Για την αντιµετώπιση του προβλήµατος η BRITISH 
AEROSPACE είχε εκδόσει κατά καιρούς διάφορα  MODs, AABs, SBs  και 
λειτουργικούς ελέγχους για την CABIN DOOR. 
 Ότι η συγκεκριµένη πόρτα παρουσίαζε ευαισθησία και ήθελε µεγάλη προσοχή 
στο κλείσιµο και την ασφάλισή της, αποδεικνύεται και εκ του γεγονότος, ότι σε τρεις  
διαφορετικές φάσεις προ της απογειώσεως ο έλεγχος της ασφαλίσεως της πόρτας 
συµπεριλαµβανόταν στο NORMAL CHECK LIST. 
 
2.3 Έλεγχος Κλεισίµατος και Ασφαλίσεως CABIN DOOR 
 
 Όπως είναι γνωστό προ της αναχωρήσεως του α/φους από Μύκονο για τον 
∆ΑΑ το κλείσιµο και την ασφάλιση της πόρτας ανέλαβε ο εξεταστής. Ο  τρόπος, 
κατά τον οποίο οι χειρισταί της ΥΠΑ εξεπαιδεύοντο απ' τις διάφορες αεροπορικές 
εταιρίες ενδεχοµένως δεν εξασφάλιζε την πλήρη απόκτηση των αναγκαίων τεχνικών 
γνώσεων, αλλά την τυπική απόκτηση του TYPE RATING στο συγκεκριµένο τύπο 
α/φους. Κατ' επέκταση και η εκπαίδευση του εξεταστού σε µια µικρή εταιρία µε 
περιορισµένα τεχνικά µέσα όπως η BELAVIA δεν του είχε εξασφαλίσει ενδεχοµένως 
τις απαραίτητες γνώσεις για τον αποτελεσµατικό χειρισµό του εν λόγω α/φους. 

Τούτο επιβεβαιώνεται απολύτως και εκ της καταθέσεώς του, απ' την οποία 
προκύπτει, ότι δεν εγνώριζε, ότι  υπάρχει και πέµπτο παραθυράκι (ώρα 6) για τον 
έλεγχο της πόρτας θαλάµου επιβατών και ως εκ τούτου δεν το είχε ελέγξει 
προκειµένου να βεβαιωθεί για την ασφάλιση της πόρτας. 
 
2.4 Αποχωρισµός της πόρτας 
  

Το  γεγονός, ότι κατά τον γενόµενο από την Οµάδα ∆ιερευνήσεως του 
συµβάντος έλεγχο, οι υποδοχές των πείρων  επί της ατράκτου βρέθηκαν άθικτες, 
αποδεικνύει, ότι κατά την στιγµή του αποχωρισµού της πόρτας οι πείροι είχαν 
συµπτυχθεί. Τούτο οδηγεί στο συµπέρασµα, ότι η πόρτα κατά το κλείσιµό της ή δεν 
είχε ασφαλίσει, ή ασφάλισε πληµµελώς εις τρόπον ώστε να πληγεί µεν ο 
µικροδιακόπτης, ο οποίος σβήνει το CABIN DOOR LIGHT, πλην ο µοχλός να µην 
έχει πάει στην κανονική του θέση. Το  αποτέλεσµα ήταν µε τις µέτριες αναταράξεις, 
οι οποίες επικρατούσαν, οι πείροι σταδιακώς να υποχωρήσουν εντελώς, οπότε µε την 
δύναµη της συµπιέσεως της καµπίνας του α/φους να αποχωριστεί η CABIN DOOR. 
 
2.5 ∆ιαχείρηση ∆υναµικού Θαλάµου ∆ιακυβέρνησης (CRM) 
 
 Τόσο από την αποµαγνητοφώνηση των συνοµιλιών στο Θάλαµο 
∆ιακυβερνήσεως, όσο και την αποκωδικοποίηση των στοιχείων της πτήσεως, 
αποδεικνύεται, ότι η  ∆ιαχείριση του ∆υναµικού Θαλάµου ∆ιακυβερνήσεως (CRM)  
στην συγκεκριµένη περίπτωση απ' τον Κυβερνήτη ήταν µετρίου επιπέδου. ∆ιότι ναι 
µεν µε την ανάκυψη του προβλήµατος ανέλαβε την διακυβέρνηση του α/φους και 
εξετέλεσε τις προβλεπόµενες ενέργειες, πλην παρέλειψε να δώσει εντολή στον 



3112390103  12 

Συγκυβερνήτη να διαβάσει το EMERGENCY CHECK LIST και να αναφέρει το 
συµβάν στον Έλεγχο Εναερίου Κυκλοφορίας.  
 
3 .   ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ 
 
3 . 1  ∆ιαπιστώσεις 
 
3.1.1 Η εταιρία HELLAS WINGS LTD ήταν εξουσιοδοτηµένη από την ΥΠΑ να 
εκτελεί πτήσεις αεροδιακοµιδών (SANITARY FLIGHTS) επ' ωφελεία του ΕΚΑΒ. 
3.1.2 Το α/φος SX-BNJ ήταν εγγεγραµµένο στο Ελληνικό Νηολόγιο, ήταν 
ασφαλισµένο και είχε Πιστοποιητικό  Πλοϊµότητος σε ισχύ. 
3.1.3  Το α/φος ήταν πτητικά  ικανό  και κατά την αναχώρησή του δεν είχε κανένα 
καταγεγραµµένο µηχανικό ελάττωµα (CARRY FORWARD). 
3.1.4 To α/φος πετούσε εντός των ορίων εξ' απόψεως βάρους καυσίµου, κέντρου 
βάρους κλπ. 
3.1.5  Στο GENERAL DECLARATION της µεταβάσεως ως Κυβερνήτης φέρεται ο 
∆ΠΕ της εταιρείας, ενώ στην πραγµατικότητα την αριστερή κατέλαβε ο εξεταστής 
της ΥΠΑ. Επίσης στο ίδιο G.D.αναγραφόταν επαναδιάθεση στον τύπο του 
εξεταζόµενου χειριστή, ενώ στην πραγµατικότητα στην θέση του στα χειριστήρια 
πήρε ο εξεταστής και ο εξεταζόµενος κάθησε στα καθίσµατα των επιβατών. 
3.1.6 Και οι τρεις  επιβαίνοντες στο α/φος χειρισταί είχαν πτυχία, ικανότητες  και 
πιστοποιητικά υγείας σε ισχύ. 
3.1.7 Οι χειρισταί ήταν εντός των προβλεποµένων ορίων πτήσεως-απασχολήσεως. 
3.1.8  Επειδή ο υπό εξέτασιν χειριστής δεν διέθετε ικανότητα στον τύπο σε ισχύ, ο 
εξεταστής της ΥΠΑ θεωρείται ότι απετέλει τον SAFETY PILOT στην πτήση. 
3.1.9 Καίτοι το αεροδρόµιο της Μυκόνου είχε εκδώσει NOTAM σύµφωνα µε την 
οποία δεν δεχόταν την εκτέλεση εκπαιδευτικών πτήσεων, λόγω αυξηµένης Εναερίου 
Κυκλοφορίας, ο εξεταστής πραγµατοποίησε την πτήση, χωρίς προηγουµένως να έχει 
εξασφαλίσει την άδεια του εν υπηρεσία Ελεγκτού Εναερίου Κυκλοφορίας. 
3.1.10 Καίτοι επίσης υπήρχε δυνατότητα εκτελέσεως της εκπαιδευτικής πτήσεως, 
µεταξύ των ωρών 0643 και  0734, όπου δεν υπήρχε καµία  πτητική δραστηριότητα 
στο αεροδρόµιο Μυκόνου, οι χειρισταί κατά το διάστηµα αυτό µετέβησαν στο 
κυλικείο µε αποτέλεσµα να µαταιωθεί η πτήση, όταν αργότερα ο ελεγκτής δεν 
παρέσχε άδεια εκτελέσεώς της, λόγω αυξηµένης εναερίου κυκλοφορίας. 
3.1.11. Ο εξουσιοδοτηµένος εξεταστής της ΥΠΑ, ο οποίος έκλεισε και "ασφάλισε" 
την πόρτα του αφους κατά την αναχώρηση από Μύκονο δεν εγνώριζε, ότι υπάρχει 
και πέµπτο παραθυράκι ελέγχου ασφαλίσεως της πόρτας. 
3.1.12. Καίτοι ο έλεγχος ασφαλίσεως του πείρου "ώρα 6" απαιτούσε χρήση φανού, 
εντούτοις, κατά την κατάθεση του Κυβερνήτου, κατά παγία πρακτική δεν 
χρησιµοποιείτο φανός για τον εν λόγω έλεγχο. 
3.1.13. Ο ηλεκτρικός µικροδιακόπτης ελέγχου της ορθής θέσεως του πείρου "ώρα 6" 
βρέθηκε εκτός λειτουργίας µε αποτέλεσµα να ανάβει συνεχώς το CAP CABIN 
DOOR LIGHT.  ∆εν πιθανολογείται όµως η ύπαρξη της βλάβης πριν το συµβάν. 
3.1.14. Ο τρόπος απονοµής και διατηρήσεως της ικανότητος στον τύπο των χειριστών 
της ΥΠΑ φαίνεται ότι ενίοτε αποσκοπεί στην κάλυψη του τύπου και όχι της ουσίας 
µε αποτέλεσµα να µην αποκτώνται οι αναγκαίες για την άσκηση των καθηκόντων του 
Κυβερνήτου - Εξεταστού τεχνικές γνώσεις. 
3.1.15. Το εν χρήσει ABBREVIATED CHECK LIST της εταιρείας δεν ήταν 
απολύτως σύµφωνο µε το FLIGHT και CREW MANUAL του α/φους. 
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3.1.16. Λόγω µη ανευρέσεως της πόρτας δεν κατέστη δυνατός ο έλεγχος  του 
µηχανισµού κλεισίµατος και ασφαλίσεώς της. 
3.1.17. Το πλήρωµα δεν ανέφερε το περιστατικό στον Έλεγχο Εναερίου 
Κυκλοφορίας. 
3.1.18.  Το πλήρωµα εξετέλεσε όλες τις προβλεπόµενες ενέργειες,  πλην δεν διάβασε 
το EMERGENCY CHECK LIST. 
3.1.19. Εκ των τριών παροµοίων περιστατικών που είχαν συµβεί τα προηγούµενα 
χρόνια σε άλλες εταιρείες, τα δύο τουλάχιστον οφείλονται στην µη ορθή ασφάλιση 
της πόρτας. 
3.1.20. ΄Ολες οι οδηγίες της κατασκευάστριας εταιρείας που αφορούσαν στην 
CABIN DOOR είχαν εφαρµοσθεί από την εταιρεία  που εκµεταλλευόταν το α/φος. 
 
 
 
 
 
 
 
 
3.2. Αίτια 
 
3.2.1. Ανεπαρκής γνώση των διαδικασιών ελέγχου ασφαλίσεως της CABIN DOOR 
από τον  χειριστή που ανέλαβε το κλείσιµο και την  ασφάλισή της. 
3.2.2. Μη ορθή ρύθµιση του µικροδιακόπτου ενδείξεως ασφαλίσεως της χειρολαβής 
µε αποτέλεσµα σε θέση µη ασφαλίσεως της χειρολαβής το CAP CABIN DOOR 
LIGHT να σβήνει. 
 
3.3. Συµβάλλων Παράγων 

 
 Πολύπλοκο και λίαν ευαίσθητο σύστηµα κλεισίµατος και ελέγχου 

ασφαλίσεως της CABIN DOOR του α/φους, σύστηµα το οποίο δεν τροποποιήθηκε 
ριζικά, παρά την ύπαρξη αλλεπαλλήλων περιστατικών αποχωρισµού της πόρτας λόγω 
πληµµελούς ασφαλίσεως. 
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4. ΣΥΣΤΑΣΕΙΣ ΑΣΦΑΛΕΙΑΣ ΠΤΗΣΕΩΝ 
 
4.1 Κατά την εκπαίδευση των πληρωµάτων στον εν λόγω τύπο α/φους να γίνεται 
ιδιαίτερη µνεία στις ευαισθησίες του µηχανισµού κλεισίµατος ασφαλίσεως και 
ελέγχου της πόρτας, ως και των παροµοίων περιστατικών παρελθόντων ετών. 
4.2 Η ΥΠΑ θα πρέπει να εκδώσει Τεχνική Οδηγία, µε την οποία να θεσπίζει 
συγκεκριµένα και αυστηρά κριτήρια για την επιλογή των εξουσιοδοτηµένων 
εξεταστών απονοµής πτυχίων και ικανοτήτων. Τα δε κριτήρια πτητικής πείρας θα 
πρέπει να είναι τουλάχιστον ίσα ή µεγαλύτερα των ισχυόντων για τους ελεγκτάς 
ιπταµένων. 
4.3 Η ΥΠΑ θα πρέπει να εξασφαλίσει την ολοκληρωµένη εκπαίδευση των χειριστών 
της στους διαφόρους τύπους αεροσκαφών έτσι ώστε να είναι παρόµοια µε εκείνη που 
υφίστανται τα πληρώµατα των αεροπορικών εταιριών, ώστε να υπάρχει απόλυτη 
αρµονία µεταξύ  τύπου και ουσίας της εκπαιδεύσεως. 
4.4 Ο εκµεταλλευόµενος το α/φος θα πρέπει να προσαρµόσει το ABBREVIATED 
CHECK LIST σύµφωνα µε το CREW MANUAL, ώστε να εκτελείται 
επαναλαµβανόµενος έλεγχος για το κλείσιµο και ασφάλιση της πόρτας. 
4.5 Ο εκµεταλλευόµενος το α/φος  να ενηµερώσει την κατασκευάστρια εταιρία για  
το συµβάν προκειµένου να εξεταστεί η δυνατότητα περαιτέρω βελτίωσης και 
απλούστευσης του µηχανισµού κλεισίµατος, ασφαλίσεως και ελέγχου ασφαλίσεως 
της πόρτας. 
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