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ΠΟΡΙΣΜΑ  ∆ΙΕΡΕΥΝΗΣΕΩΣ ΑΤΥΧΗΜΑΤΟΣ 
05/2002 

Ατύχηµα ελικοπτέρου SX-HDT, 14-1-2001 
7 ναυτ. µίλια νοτίως Ακρωτηρίου Σουνίου, σε  θαλάσσια περιοχή 

Αττική-Ελλάς 
 
 

Η  ∆ιερεύνηση του ατυχήµατος διενεργήθηκε από την Επιτροπή ∆ιερεύνησης 
Ατυχηµάτων και Ασφάλειας Πτήσεων, σύµφωνα µε: 
 

• Το ΑΝΝΕΧ 13  
• Τον Νόµο 2912/2001 
• Την Ευρωπαϊκή Οδηγία 94/56  

 
Ο µοναδικός σκοπός της διερεύνησης είναι η πρόληψη παροµοίων 
ατυχηµάτων στο µέλλον. 
 
 
 
Η Επιτροπή ∆ιερεύνησης Ατυχηµάτων και Ασφάλειας Πτήσεων 
 
 

Πρόεδρος 
 

Κυβ/της Α. Τσολάκης 
 

Μέλη 
 
 

Α. Κατσίφας                                  Γ. Κασσαβέτης 
τ.  Αρεοπαγίτης                                         Κυβερνήτης 
 
Κ. Αλεξόπουλος                             Γ. Γεώργας 

                    Μηχ/γος-Ηλ/γος ΤΕΕ                  Ταξίαρχος ΠΑ-Μετεωρολόγος ε.α. 
 

Γραµµατέας: Ι. Παπαδόπουλος 
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ΠΟΡΙΣΜΑ ∆ΙΕΡΕΥΝΗΣΕΩΣ ΑΤΥΧΗΜΑΤΟΣ 
ΕΛΙΚΟΠΤΕΡΟΥ ΕΚΑΒ, 14 ΙΑΝΟΥΑΡΙΟΥ 2001 

 
 
Ι∆ΙΟΚΤΗΤΗΣ                                     : ΕΛΛΗΝΙΚΟ ∆ΗΜΟΣΙΟ  
                                                                       (ΥΠΟΥΡΓΕΙΟ ΥΓΕΙΑΣ ΠΡΟΝ.  
  ΚΟΙΝ. ΑΣΦ. /ΕΚΑΒ ) 
ΟΝΟΜΑ ΕΚΜΕΤΑΛΛΕΥΟΜΕΝΟΥ  : HELITALIA SpA 
ΟΝΟΜΑ ΚΑΤΑΣΚΕΥΑΣΤΗ               : AGUSTA SpA 
ΤΥΠΟΣ                                               : A109E/SN 11066 
ΕΘΝΙΚΟΤΗΣ                                       :  ΕΛΛΗΝΙΚΗ 
ΣΤΟΙΧΕΙΑ ΝΗΟΛΟΓΗΣΗΣ                : SX – HDT 
TOΠΟΣ ΑΤΥΧΗΜΑΤΟΣ                     : ΘΑΛΑΣΣΙΑ ΠΕΡΙΟΧΗ 7 Ν.Μ.  
  ΝΟΤΙΩΣ  ΣΟΥΝΙΟΥ 
ΗΜΕΡΟΜΗΝΙΑ – ΩΡΑ                        :  14 ΙΑΝ. 2001 – 16:24 UTC 
 
ΣΗΜΕΙΩΣΗ :  Ολοι οι χρόνοι είναι UTC.  
                           Τοπική ώρα: UTC+ 2 ώρες. 
 
 
ΠΕΡΙΛΗΨΗ 
 
  Στις 14.1.2001 ελικόπτερο (Ε/Π) του Εθνικού Κέντρου Άµεσης Βοήθειας 
(ΕΚΑΒ) µε Κυβερνήτη (Κ1) τον ∆ΠΕ και χαρακτηριστικό κλήσεως ΕΚΑΒ2, 
ανέλαβε εκτέλεση αποστολής αεροδιακοµιδής ασθενούς από τη νήσο Πάτµο 
στην Αθήνα. Η διαδροµή την οποία θα έπρεπε να ακολουθήσει, σύµφωνα µε το 
υποβληθέν σχέδιο πτήσεως , ήταν Αθήνα- Πάτµος -Αθήνα. 
 
 Μετά την προσγείωση (Π/Γ) του Ε/Π στην Πάτµο έπειτα από τηλεφωνική 
επαφή του πληρώµατος του Ε/Π µε τον βοηθό του Γραφείου Επιχειρήσεων της 
Helitalia, συνεφωνήθη το Ε/Π να προσγειωθεί στην Σύρο, λόγω  επιδεινώσεως 
του καιρού Αθηνών. Μετά την απογείωση (Α/Γ) του Ε/Π από την Πάτµο και 
την λήψη του τελευταίου  µετεωρολογικού Αθηνών από το αεροδρόµιο (Α/∆) 
της Μυκόνου, ο Κ1 του Ε/Π απεφάσισε την συνέχιση της πτήσεως προς Αθήνα, 
παρά την επικράτηση ιδιαιτέρως δυσµενών καιρικών συνθηκών σε ακτίνα 20 
ναυτ. µίλια από το Α/∆ Ελληνικού. 
 
 Σε απόσταση 7 ναυτ. µιλίων  νοτίως του Σουνίου και ενώ ο Κ1 του Ε/Π 
είχε λάβει εντολή από τον Ελεγκτή Προσεγγίσεως του Α/∆ Ελληνικού να 
κατευθυνθεί στην Αίγινα, το Ε/Π εξαφανίστηκε από την οθόνη του RADAR 
Προσεγγίσεως, χωρίς κάποια αναφορά. 
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 Επακολούθησε αµέσως κήρυξη του Ε/Π σε κατάσταση ανάγκης από το 
Ενιαίο Κέντρο Συντονισµού Έρευνας και ∆ιάσωσης (ΕΚΣΕ∆) και η έναρξη των 
προβλεποµένων διαδικασιών για τον εντοπισµό του Ε/Π και τη διάσωση των 
επιβαινόντων. Την 18:56 ώρα το  αεροναυαγοσωστικό (Α/Ν) Ε/Π  SUPER 
PUMA της Πολεµικής Αεροπορίας (Π.Α.) ενετόπισε  συντρίµµατα του Ε/Π 
στην προαναφερθείσα θέση. 
 
 Η ΥΠΑ/∆2/Ε την ίδια µέρα ενηµέρωσε για το ατύχηµα : Τη χώρα 
κατασκευής του Ε/Π (Υ.Π.Α. Ιταλίας) και το ∆ιεθνή Οργανισµό Πολιτικής 
Αεροπορίας (ICAO). 
 
  Την 15-1-2001 µε απόφαση του ∆ιοικητού της Υ.Π.Α.(∆2/Ε/780) 
συγκροτήθηκε η επιτροπή διερεύνησης του ατυχήµατος αποτελούµενη από 
τους: 
- Βάγια Χρήστο Υποπτέραρχο (I) ε.α., ως πρόεδρο 
- Κέκελο Γεώργιο Αντισµήναρχο (I) ,  ως µέλος 
- Παπαδόπουλο  Ιωάννη, υπάλληλο ΥΠΑ, µε Α΄βαθµό ΠΕ1, Τ/∆2/Ε, ως 

µέλος 
- Τσιάπα Αλέξανδρο, υπάλληλο ΥΠΑ, µε Γ΄βαθµό ΠΕ6, ως µέλος 
- Μπουντά Σπυρίδωνα Επισµηναγό (ΤΑ), ως τεχνικό σύµβουλο  
- Τόλια ∆ηµήτριο, υπάλληλο ΥΠΑ,  µε Β΄βαθµό ΠΕ1, ∆2/Ε, ως σύµβουλο 

µετεωρολογίας  (απόφαση  Προέδρου Επιτροπής).  
 
     ∆ιαπιστευµένος αντιπρόσωπος της Ιταλίας ορίσθηκε ο Luciano Battisti και 
τεχνικοί σύµβουλοι αυτού ο Giuseppe Spinelli και ο Luigi Simoncini, σύµφωνα 
µε το ΑΝΝΕΧ 13 του ICAO. 
 
     Τα κύρια τµήµατα του Ε/Π εντοπίστηκαν από το ωκεανογραφικό πλοίο 
"ΑΙΓΑΙΟ" του Εθνικού Κέντρου Θαλασσίων Ερευνών (ΕΚΘΕ), σε βάθος 248m 
την 19.1.2001, οι δε θαλάσσιες και εναέριες έρευνες για την ανεύρεση των 
αγνοουµένων συνεχίστηκαν έως το βράδυ της 25.1.2001, χωρίς αποτέλεσµα. 
Ένα µέρος των συντριµµάτων του Ε/Π ανελκύσθη την 10.2.01 ενώ τα υπόλοιπα 
την 1.3.01. Παράλληλες έρευνες του βαθυσκάφους "ΘΕΤΙΣ", για τον εντοπισµό 
των αγνοουµένων δεν απέδωσαν. 
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1. ΠΡΑΓΜΑΤΙΚΑ ΓΕΓΟΝΟΤΑ 
 
1.1.   Ιστορικό της Πτήσεως 
 
1.1.2. Προετοιµασία Πτήσεως 
 

Την 12:55 ώρα της 14.1.2001 ο εν υπηρεσία υπάλληλος του Γραφείου 
Αεροδιακοµιδών του ΕΚΑΒ ενηµερώθηκε τηλεφωνικώς από το 
Συντονιστικό Κέντρο για την ανάγκη αεροδιακοµιδής ασθενούς από 
τη νήσο Πάτµο στην Αθήνα. Το σχετικό αίτηµα διαβιβάστηκε από τον 
εν λόγω υπάλληλο µε FAX στο Γραφείο Επιχειρήσεων της Helitalia 
την 12:59 ώρα. Το FAX  δόθηκε αµέσως από το βοηθό του Γραφείου 
Επιχειρήσεων στον εν υπηρεσία (stand by) Συγκυβερνήτη (Κ2), µε 
σκοπό να ενηµερώσει τον Κ1. 

 
Την 13:18 ο Κ1  απεδέχθη την αποστολή αφού προηγουµένως ο Κ2 
ενηµερώθηκε τηλεφωνικά για τον καιρό του δροµολογίου προς Πάτµο 
από το Μετεωρολογικό Κέντρο της Εθνικής Μετεωρολογικής 
Υπηρεσίας (ΕΜΥ). Στην τηλεφωνική επαφή ο µετεωρολόγος 
υπηρεσίας του Μετεωρολογικού Κέντρου της ΕΜΥ ενηµέρωσε τον 
Κ2 για την επικείµενη επιδείνωση του καιρού Αθηνών, τονίζοντάς 
του την ανάγκη να επικοινωνήσει µαζί του πριν την Α/Γ από την 
Πάτµο, ώστε να έχει τον τελευταίο καιρό πριν την πτήση του προς 
Αθήνα. 

 
1.1.3.  Σχέδιο Πτήσεως  
 

Με εντολή του Κ1 ο βοηθός του Γραφείου Επιχειρήσεων υπέβαλε 
τηλεφωνικά στο NOTAM Office το Σχέδιο Πτήσεως µε διαδροµή 
ΑΘΗΝΑ -ΠΑΤΜΟΣ-ΑΘΗΝΑ (Παράρτηµα Α),  κατέθεσε το 
∆ηλωτικό Πτήσεως (General Declaration) και ενηµέρωσε τηλεφωνικά 
το Α/∆ της Μυκόνου για επικείµενο ανεφοδιασµό του Ε/Π µε 
καύσιµα. Το χαρακτηριστικό κλήσεως της πτήσεως ήταν ΕΚΑΒ 2 και 
ο χρόνος Π/Γ στην Αθήνα 15:55 ( 3 min πριν το τελευταίο φως). 
Τέλος στο πλήρωµα του Ε/Π συµπεριελήφθησαν µια ιατρός και ένας 
νοσηλευτής. 

 
1.1.4.   Εκτέλεση Αποστολής   
 
 Η Α/Γ  του Ε/Π από το Α/∆ του Ελληνικού, µε πλήρωµα τέσσερα 

µέλη, πραγµατοποιήθηκε την 13:46 ώρα. Την 14:34 το Ε/Π 
προσγειώθηκε στο Α/∆ της Μυκόνου, µετά δε την συµπλήρωση των 
δεξαµενών του µε 230 λίτρα καυσίµου JET-A1, απογειώθηκε για τον 



 

                       

 

8

τελικό του προορισµό (Πάτµο) την 14:47. Ένα λεπτό αργότερα ο Κ2 
ζητεί τον καιρό της διαδροµής από το RADAR Μυκόνου "Μούσα"  
της Π.Α.. Ο Ελεγκτής τον πληροφορεί ότι το RADAR δεν λειτουργεί. 

 
 Την 14:56 το Flight Information Centre / Visual Flight Rules 

(FIC/VFR) ενηµερώνει το Ε/Π, ότι ο καιρός του Α/∆ Ελληνικού είναι 
κάτω από τα ελάχιστα  VFR (Visual Flight Rules). Ο Κ1 αναφέρει 
λήψη -  κατανόηση, πλην η περαιτέρω επικοινωνία του µε το 
FIC/VFR διακόπτεται. Σε νεότερη αίτηση του καιρού Αθηνών από 
τον Κ1, το FIC/VFR του δίδει πλήρες µετεωρολογικό της παρούσας 
ώρας, χωρίς να λάβει απάντηση από αυτόν. Την αδυναµία 
επικοινωνίας Ε/Π - FIC/VFR ως και τον χρόνο Π/Γ του στην Πάτµο 
µεταφέρει στον Ελεγκτή του FIC/VFR ο οµόλογος  του Α/∆ Σάµου. 

 
 
1.1.5.  Προσγείωση Ε/Π στην Πάτµο 
 

Η Π/Γ του Ε/Π στην Πάτµο, προκειµένου να παραλάβει  ασθενή, ο 
οποίος είχε υποστεί καρδιακό επεισόδιο, πραγµατοποιήθηκε την 
15:22 ώρα. Μετά την Π/Γ ο ιατρός  του ασθενούς ενηµέρωσε την  
ιατρό του ΕΚΑΒ για την κατάσταση του ασθενούς, της παρέδωσε τα 
συνοδευτικά έγγραφα και µερίµνησε για την µεταφορά του ασθενούς 
από το ασθενοφόρο στο Ε/Π. 

 
Την 15:27 ώρα σε συνοµιλία, µέσω κινητού τηλεφώνου, του Κ2 και 
του βοηθού Γραφείου Επιχειρήσεων της Helitalia, ο τελευταίος του 
επισηµαίνει τον "πολύ άσχηµο καιρό" Αθηνών, µε αποτέλεσµα ο Κ2 
να δώσει εντολή στο συνοµιλητή του να µεριµνήσει για την 
ενεργοποίηση  του Α/∆ της Σύρου, στο οποίο ενδεχοµένως θα  
προσγειωνόταν το Ε/Π σε περίπτωση αδυναµίας συνέχισης της 
πτήσεως προς Αθήνα, αφού εκεί υπήρχε κατάλληλο νοσοκοµείο για 
την περίθαλψη του ασθενούς. 

 
Την ίδια ώρα ο Κ2 επικοινωνεί τηλεφωνικά µε την σύζυγό του, η 
οποία του επισηµαίνει τον "άσχηµο καιρό" και του συνιστά να µη 
φύγουν από την Πάτµο. Ο ίδιος την καθησυχάζει λέγοντάς της ότι ο 
καιρός µέχρι Σύρο είναι καλός, οπότε θα προσγειωθούν εκεί µέχρις 
ότου η κακοκαιρία  κοπάσει και εν συνεχεία θα επιστρέψουν στην 
Αθήνα. Η τελευταία συνοµιλία γίνεται εις επήκοον του ιατρού  της 
Πάτµου. 
 
Στο σηµείο αυτό πρέπει να καταγραφεί ότι ο Κ2 δεν τηλεφώνησε 
στην Μετεωρολογία Αθηνών για µια αυθεντική µετεωρολογική 
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ενηµέρωση, όπως εξ' άλλου του είχε υποδειχθεί πριν την Α/Γ από 
Αθήνα, δεδοµένου ότι υπήρχε σταδιακή επιδείνωση του καιρού. 

 
1.1.6.  Σκέλος Επιστροφής Ε/Π 
 

Μετά την Α/Γ του Ε/Π από Πάτµο την 15:36 ώρα ο Κ1 καλεί τον 
Ελεγκτή του Α/∆ Σάµου του δίδει το χρόνο Α/Γ και τον ενηµερώνει 
ότι θα συνεχίσει µε προορισµό την Αθήνα, µε πιθανή ώρα αφίξεως 
την 16:30. 

 
Στις 15:43 το ΕΚΑΒ2 αναφέρει στον Ελεγκτή Εναερίου Κυκλοφορίας 
Α/∆ Σάµου, ότι µεταβαίνει στη συχνότητα του FIC/VFR, χωρίς όµως 
να κατορθώσει να επικοινωνήσει µ’ αυτό. Αντίστοιχη προσπάθεια του 
FIC/VFR να επικοινωνήσει µε το Ε/Π στις 15:50 δεν  επιτυγχάνει. 

 
∆ύο λεπτά αργότερα, ήτοι την 15:52 το FIC/VFR ζητεί από το Air 
Ground (AG) να επικοινωνήσει µε το Α/∆ Μυκόνου και να του 
ζητήσει να ενηµερώσει το ΕΚΑΒ2 για τον «άσχηµο καιρό», ώστε να 
αποφασίσει αν θα συνεχίσει προς Αθήνα, δεδοµένου ότι τα  "VFR θα 
κλείσουν στις 15:58". 

 
        Στις 15:53 ο Κ2 καλεί το RADAR «ΜΟΥΣΑ» της ΠΑ του δίδει τη 

θέση του − 15 ναυτ. µίλια ανατολικά του Α/∆ Μυκόνου − και του 
ζητεί να µεταβιβάσει στη Μύκονο, µε την οποία δεν έχει επαφή, ότι 
θα περάσει πάνω απ’το Α/∆ στα 1500 ft και θα συνεχίσει για Σύρο-
Κέα.    Το RADAR τον ενηµερώνει για τη µεταβίβαση της αναφοράς 
και τον προτρέπει να καλέσει τη Μύκονο πλησιάζοντας το Α/∆. 

 
       Πράγµατι στις 15:58 το ΕΚΑΒ2 επιτυγχάνει ραδιοτηλεφωνική 

επαφή(R/T) επαφή µε τη Μύκονο και την ενηµερώνει, ότι θα 
συνεχίσει για Αθήνα.   Ας σηµειωθεί, ότι από τη στιγµή αυτή το Ε/Π 
πετάει υπό κανόνες πτήσεως εξ' όψεως (VFR)  νύκτα. 

 
       Ένα λεπτό αργότερα , ήτοι την 15:59 η Μύκονος ενηµερώνει το 

ΕΚΑΒ 2, ότι η Αθήνα είναι κλειστή λόγω καιρού, µερικές πτήσεις της 
ΟΑ έχουν προσγειωθεί ήδη στη Μύκονο και ερωτά τον Κ1 ποιό είναι 
το εναλλακτικό Α/∆. Το ΕΚΑΒ 2 απαντά "Σύρος – Σύρος για  µας"  
και ζητεί από τη Μύκονο τον "τελευταίο καιρό" Αθηνών. 

 
       Στις 16:02 ο Ελεγκτής Α/∆ Μυκόνου δίδει στο Ε/Π τον ακόλουθο 

καιρό: « wind 120°/16 knots gusting 40 knots, visibility 7 Km,- RA, 
clouds scattered 1000 feet, few 1500 feet CB scattered 200 feet  
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               TCU broken 3000 feet, temperature 15°, dew point 12 QNH 1010». 
 
     Ακολούθως το ΕΚΑΒ2 αφού επιβεβαίωσε τη λήψη και κατανόηση 

του καιρού επικοινωνεί στη συχνότητα της Σύρου για να της 
γνωστοποιήσει την πρόθεσή του να συνεχίσει για Αθήνα. Σε R/T 
επικοινωνία FIC/VFR και Α/∆ Σύρου η τελευταία επιβεβαιώνει την 
ενεργοποίηση του Α/∆ της για ενδεχόµενη Π/Γ του ΕΚΑΒ 2.   Σε 
νεότερη επικοινωνία του ΕΚΑΒ2 και Α/∆ Σύρου, το πρώτο αναφέρει, 
ότι θα συνεχίσει την πτήση του µέχρι την ΚΕΑ και εάν εν 
συνεχεία η Αθήνα δεν του επιτρέψει να συνεχίσει θα επιστρέψει 
για Π/Γ στη Σύρο. Στη συνέχεια ο Ελεγκτής του Α/∆ Σύρου δίδει 
στο ΕΚΑΒ2 τον καιρό του Α/∆, ο οποίος είναι καλός (άνεµος ριπαίος 
ΝΑ 25 Kt, βαροµετρική πίεση 1011 hPa χωρίς βροχή), ενώ ο Κ2 ζητεί 
συγγνώµη από τον ελεγκτή του εν λόγω Α/∆ για την άσκοπη 
ταλαιπωρία του και τον ενηµερώνει, ότι θα του τηλεφωνήσει µετά την 
Π/Γ του στην Αθήνα για να κλείσει το Α/∆. 

 
Στις 16:13:21 ο Κ1 του ΕΚΑΒ2 καλεί τον Έλεγχο Προσεγγίσεως 
(ΑPPROACH) του Α/∆ Αθηνών δίνοντάς του την εξής αναφορά: 
«Απογειωθήκαµε από Πάτµο κατ’ευθείαν για Αθήνα, θα περάσουµε 
πάνω από το VΟR(ραδιοβοήθηµα) της Κέας στις 16:18 στα 2000 ft µε 
κώδικα 7000 (στην ειδική συσκευή για αναγνώριση από το RADAR 
εδάφους)» και ζητώντας του να του δώσει πορεία (vectoring), 
προκειµένου να εκτελέσει προσέγγιση για Π/Γ στο Α/∆ Ελληνικού µε 
το βοήθηµα  Instrument Landing System (ILS). 

 
H απάντηση του ελεγκτού Approach έχει ως εξής: «Υπάρχει βαρύς 
καιρός γύρω από το Α/∆, πάνω από το Α/∆ εκτεινόµενος µέχρι 20 
Ν.Μ. από το Α/∆» για να ακολουθήσει η ερώτησή του αν επιθυµεί 
την εκτέλεση ILS approach. 

 
Ο Κ1 αγνοώντας ή µη έχοντας ακούσει την ερώτηση του ελεγκτού 
επανέρχεται µε την ερώτηση, αν µπορεί να εκτελέσει ILS προσέγγιση. 
Ο Ελεγκτής ζητά τον τύπο του αεροσκάφους (Α/Φ) και ο Κ1 του 
απαντά ότι είναι Ε/Π 109. 

 
Από το σηµείο αυτό και συγκεκριµένα από τις 16:14:22 και µέχρι τις 
16:19:50 δηλαδή επί 5 min και 28 sec ο ελεγκτής του Approach 
ασχολούµενος προφανώς µε τη διεκπεραίωση της λοιπής 
κυκλοφορίας ουδεµία απάντηση δίδει στο Ε/Π.  Στις 16:19:50 ο Κ1 εν 
αναµονή απαντήσεως του Approach αναφέρει διέλευση άνωθεν VOR  
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Κέας.  Ο Ελεγκτής του Approach ζητεί την επανάληψη του 
χαρακτηριστικού κλήσεως του Ε/Π και ο Κ1 επαναλαµβάνει δύο 
φορές τούτο, προσθέτοντας ότι πέρασε το VOR της Κέας στα 2000 ft. 

 
       Στις 16:20:04 το Approach ενηµερώνει για τη λήψη της αναφοράς του 

Ε/Π και ερωτά τον Κ1 αν µπορεί να κρατηθεί στο ραδιοφάρο (NDB) 
της Αίγινας.   Στις 16:20:11 ο Κ1 απαντά  καταφατικά για να λάβει 
εντολή του Approach να διατηρηθεί σε ύψος 2000 ft.  Στο σηµείο 
αυτό πρέπει να τονισθεί, ότι το Ε/Π πετάει τύποις VFR δεδοµένου, ότι 
επικρατούν µετεωρολογικές συνθήκες πτήσεως δι’οργάνων (IMC) 
υπό πλήρες σκότος, χωρίς ο ίδιος ο Κ1 ή ύστερα από απαίτηση του 
Ελεγκτού του Approach να µετατρέψει το σχέδιο πτήσεως σε IFR 
(Instrument Flight Roules). 

 
Στις 16:20:19 το ΕΚΑΒ2 πετώντας Ν∆ της Κέας αρχίζει σταδιακή 
κάθοδο από τα 2100 ft για να οριζοντιώσει στα 1500 ft την 16:23:29 
ήτοι 51 sec πριν την πτώση του. 

 
        Στις 16:24:16 ο Κ1 του ΕΚΑΒ2 εξακολουθώντας να πετάει µε 

κανόνες πτήσεως VFR χωρίς καν την ύπαρξη των αναγκαίων 
προϋποθέσεων και αντιµετωπίζοντας τα έντονα φαινόµενα τα οποία 
παρατηρούνται εντός, στις παρυφές ή ακριβώς κάτω από µια 
καταιγίδα, ήτοι ισχυρές αναταράξεις, αστραπές, ισχυρά καθοδικά 
ρεύµατα και ισχυρή βροχόπτωση ή χαλάζι, αποφασίζει να αλλάξει 
πορεία 180ο, προκειµένου να αποφύγει τον καιρό. 

 
       Ο καιρός της περιοχής κατά τη συγκεκριµένη ώρα σύµφωνα µε τις 

καταθέσεις δύο πεπειραµένων χειριστών της Ολυµπιακής 
Αεροπορίας, που πετούσαν στην ίδια χρονική στιγµή “ήταν 
εξαιρετικά δυσµενής και απροσπέλαστος” µε ισχυρότατες 
αναταράξεις “µέχρις απώλειας ελέγχου του Α/Φ”, ισχυρή παγοποίηση 
και ηλεκτρικές εκκενώσεις (αστραπές, κεραυνούς και ηυξηµένο 
στατικό ηλεκτρισµό). Ο ίδιος καιρός επικρατούσε και στην Αίγινα 
προς την οποία κατευθυνόταν το Ε/Π, όπως είχε τονισθεί από τον 
ελεγκτή του Approach κατά την πρώτη του R/T επαφή µε το ΕΚΑΒ2 
στις 16:13:21. 

 
       Αναµφίβολα  η έλλειψη προετοιµασίας του Κ1 για την µετατροπή των 

κανόνων πτήσεως από VFR σε IFR  και η αιφνίδια πτήση του Ε/Π στο 
απαγορευτικό και λίαν επικίνδυνο περιβάλλον της δίνης µιας 
καταιγίδας τον ανησύχησε  σε µεγάλο βαθµό, όπως προκύπτει από 
την  προσπάθειά του να εκτελέσει σταδιακές και µε µεγάλο βαθµό 
στροφής, αλλαγές πορείας 45ο , 75ο και 98ο , µε στόχο να        
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αποφύγει την κακοκαιρία και να αναζητεί οπτικά συγκριτικά σηµεία 
επί του εδάφους, ώστε να συνεχίσει ασφαλέστερα την υπό συνθήκες 
IMC επικίνδυνη VFR πτήση του. 

 
       Στις 16:24:20 το Ε/Π εξαφανίστηκε από τις οθόνες των τριών 

RADARs του συστήµατος PALLAS(Ελληνικού, Υµητού και 
Μερέντα) ενώ βρισκόταν σε συνεχή αριστερή στροφή σε ύψος 1700 
ft, πορεία 016ο και ταχύτητα 111 Κt. Στο σηµείο εκείνο και µετά δεν 
υφίσταται εκποµπή του transponder στο RADAR Μερέντα. 

 
       Με αριστερή κλίση και µεγάλη γωνία βυθίσεως το Ε/Π προσέκρουσε 

µε σφοδρότητα στην επιφάνεια της θαλάσσης.  Κατά την πρόσκρουση 
απεκόπει το ουραίο τµήµα του, ενώ η καµπίνα  διελύθει και 
βυθίστηκε αµέσως.  Λόγω της σφοδρότητας της προσκρούσεως (άνω 
των 20 g’s) οι ζώνες των επιβαινόντων έσπασαν, µε αποτέλεσµα να 
επέλθει ο ακαριαίος θάνατός τους και τα σώµατά τους να 
παρασυρθούν απ’ τα θαλάσσια ρεύµατα, µακράν του σηµείου 
προσκρούσεως.  Η ακριβής θέση προσκρούσεως του Ε/Π είναι 37ο 
33΄Β και 24ο 03΄ Α, της οποίας το βάθος είναι 248 µέτρα.   

 
       Στις 16:26:04, ήτοι 1 min και 44 sec µετά την εξαφάνιση του Ε/Π από 

την οθόνη του RADAR προσεγγίσεως και 5 min και 53 sec από της 
τελευταίας R/T επικοινωνίας του µε το Ε/Π και µέχρι τις 16:31 ο 
ελεγκτής, διαπιστώνοντας προφανώς την εξαφάνιση του στόχου του 
Ε/Π απ’ την οθόνη του RADAR, καλεί συνεχώς  (10 φορές) το Ε/Π 
χωρίς να λάβει απάντηση. 

 
        Από τις 16:32 έως 16:35 ο ελεγκτής του Approach και ο αντίστοιχος 

του ΚΕΠΑΘ αναζητούν την Υπηρεσία που θα κηρύξει το Ε/Π του 
ΕΚΑΒ σε «φάση κινδύνου», πράγµα το οποίο πραγµατοποιήθηκε στις 
16:35 από το ΚΕΠΑΘ. 

 
1.2.  Τραυµατισµοί Προσώπων 
        
             Κατά την πρόσκρουση του Ε/Π στην επιφάνεια της θαλάσσης 

προξενήθηκαν οι εξής θανάσιµοι τραυµατισµοί και των πέντε (5) 
επιβαινόντων. 

Τραυµατισµοί Πλήρωµα Επιβάτες ΄Αλλοι 
 

Θάνατοι 
 

Τέσσερα (4) ΄Ενας (1) --- 
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1.3.  Ζηµιές Ελικοπτέρου 
 
       Το Ε/Π µετά την βίαιη πρόσκρουσή του στην υδάτινη επιφάνεια 

κατεστράφη ολοσχερώς, τα δε συντρίµµατά του ευρέθησαν σε δύο 
περιοχές, οι οποίες απείχαν αλλήλων 23 µέτρα.  Στην πρώτη 
βρέθηκαν το ρύγχος, ο πίνακας οργάνων, το στροφείο, ο µηχανισµός 
µεταδόσεως κινήσεως (transmission), οι δύο κινητήρες και ο θάλαµος 
διακυβερνήσεως.  Στη δε δεύτερη  ο θάλαµος επιβατών και το ουραίο 
στροφείο. Περιµετρικά των δύο µεγάλων συγκεντρώσεων 
συντριµµάτων και σε απόσταση 120 µέτρων βρέθηκαν µικρότερα 
εξαρτήµατα του Ε/Π.  Τα µεταλλικά τµήµατα είχαν υποστεί σοβαρές 
και εκτεταµένες ζηµιές, έφεραν δε εµφανείς οξειδώσεις, συνεπεία της 
πολυήµερης παραµονής τους στον πυθµένα της θάλασσας (30 ηµέρες 
περίπου). 

 
1.4.  ΄Αλλες ζηµιές 
 
       Επακόλουθο της συντριβής του Ε/Π στη θάλασσα ήταν να 

καταστραφούν  ή απωλεσθούν  άπαντα τα ιατρικά όργανα ή εργαλεία, 
τα οποία υπάρχουν στο Ε/Π σε όλες τις αεροδιακοµιδές. 

 
1.5.  Πληροφορίες επιβαινόντων 
 
1.5.1.  Κυβερνήτης (Κ1) 
 
       Ο Κ1 ήτο ηλικίας 54 ετών. Είχε αποφοιτήσει από την σχολή του 

Φροζινόνε και είχε υπηρετήσει αρχικά ως χειριστής στρατιωτικών 
Ε/Π. 

 
Στις 16-3-1977 πήρε το υπ’αριθµ.523 Πτυχίο Επαγγελµατία Χειριστή 
Ε/Π της Ιταλικής ΥΠΑ, το οποίο αναγνωρίσθηκε από την ΥΠΑ 
Ελλάδος, σύµφωνα µε το άρθρο 9 το Β.∆. 636/72, µε το υπ’αριθ. 
Μητρώου 1378 Πιστοποιητικό Αναγνωρίσεως.  Με το εν λόγω 
Πιστοποιητικό, το οποίο ίσχυε από 23-11-2000 έως 9-3-2001 
εξουσιοδοτείτο να ασκεί τα εκ του πτυχίου του απορρέοντα 
δικαιώµατα, ήτοι να ασκεί καθήκοντα Κ1 σε Ε/Π Α109 Ε του ΕΚΑΒ, 
υπό τον όρο ότι το αναγνωρισθέν πτυχίο του ως και το Πιστοποιητικό 
Υγείας θα βρίσκονται σε ισχύ. 

 
        Πλέον των ανωτέρω, η ειδικότητά του Πτήσης ∆ι' Οργάνων (Π∆Ο/ 

IFR) είχε ανανεωθεί στις 10-3-2000 και ίσχυε µέχρι 9-3-2001.Το 
Πιστοποιητικό Υγείας είχε εκδοθεί από το Ινστιτούτο Υγείας της 
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Νάπολι στις 11-9-2000 και ίσχυε µέχρι 10-3-2001.  Τέλος είχε 
διατεθεί σε υπεύθυνα καθήκοντα Κ1 σε Ε/Π τύπου AGUSTA 109  
στις 1-12-1994, διέθετε Πιστοποιητικό Ραδιοτηλεφωνίας στην 
Αγγλική γλώσσα και ήταν Ελεγκτής - Εξεταστής Αέρος (CAE-R-80) 
και Ελεγκτής – Εκπαιδευτής (PAE 108). 

 
       Από το 1980 έως το 1990 εργάσθηκε στην εταιρεία ELIAPLI, 

επιφορτισµένος µε τα καθήκοντα  του Αρχιχειριστού από 1984-1986 
και του Επιχειρησιακού ∆ιευθυντού από το 1986 έως το 1988.  Από 
δε το 1990 έως το 1995 στην εταιρεία CROCE ALATA S.p.A. µε 
αποστολές διασώσεως δι’ ελικοπτέρων µε Ε/Π ΒΚ 117 και Α-109 και 
παράκτιες (off-shore) στις Συρρακούσες µε Ε/Π Α-109. Στην 
HELITALIA S.p.A. εργαζόταν από το 1995 σε πτήσεις διασώσεως 
δι’ελικοπτέρου υπέργειες  και παράκτιες. 

 
       Kατά την διάρκεια της σταδιοδροµίας του είχε πετάξει τους τύπους 

Ε/Π : Α-109, ΑΒ47, ΑΒ204Β-205Β-212-412-ΒΚ117, ΑS350, 
SA315B-316B-319B, η δε συνολική πτητική του εµπειρία  ήταν η 
κάτωθι: 

 
Γενικό σύνολο ωρών σε Ε/Π 7566h:50min 
Σύνολο επί Ε/Π Α -109 215h:00min 
Σύνολο επί Ε/Π Α-109 Ε 33h:30min 
Σύνολο ωρών IFR  280h:45min 
Σύνολο νυκτερινών πτήσεων 150h:13min 
Σύνολο ωρών τελευταίου έτους 202h:00min 
Σύνολο ωρών τελευταίου εξαµήνου 93h:00min 
Σύνολο ωρών τελευταίου τριµήνου 55h:00min 
Σύνολο ωρών τελευταίου µηνός 35h:50min 
Σύνολο ωρών νυκτερινών πτήσεων τελευταίου µηνός  01h:25min 
Σύνολο ωρών τελευταίου µηνός άνωθεν θαλάσσης 10h:00min 
Σύνολο ωρών IFR τελευταίου µηνός  04h:00min 

 
Παράλληλα µε τα χειριστικά του καθήκοντα ασκούσε τα καθήκοντα 
του ∆ιευθυντή Πτητικής Εκµετάλλευσης (∆ΠΕ) της HELITALIA µε 
έδρα τη Φλωρεντία της Ιταλίας, όπου και διέµενε µόνιµα. Είχε 
περιορισµένη γνώση της Αγγλικής γλώσσας, αγνοούσε δε παντελώς 
την Ελληνική. 

 
       Συνεπεία της µικρής παραµονής του στην Ελλάδα – µία εβδοµάδα 

ανά µήνα περίπου – κατά την διάρκεια της οποίας εκτελούσε πτήσεις 
αεροδιακοµιδών, εν πτήσει ελέγχους κ.λ.π. εξετέλει  τα καθαρώς 
διοικητικά του καθήκοντα υπό συνθήκες πιέσεως χρόνου, µε 
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αποτέλεσµα να µένουν ανεπίλυτα τρέχοντα οργανωτικά και 
διοικητικά προβλήµατα. 

 
       Η γενική χειριστική πείρα του ήταν αρκετά ικανοποιητική, πλην όµως 

η εµπειρία του σε πτήσεις εντός καιρού ή νύχτα και µάλιστα άνωθεν 
του Αιγαίου ήταν πολύ περιορισµένη.  Την δυσκολία του µάλιστα στις 
πτήσεις αυτές µετέφερε ο ίδιος σε φιλική συζήτηση µε τον Ελεγκτή 
του Α/∆ Σύρου στην Ιταλική γλώσσα.  

 
1.5.2.  Συγκυβερνήτης (Κ2) 
 
      Ο Κ2, ηλικίας 45 ετών, είχε καταταγεί στον Ελληνικό Στρατό ως 

Χειριστής Ειδικής Μονιµότητας (ΧΕΜ), βάσει του Ν.324/1976 και 
αποστρατεύθηκε αυτεπάγγελτα την 28-9-1998 µε τον βαθµό του 
Ταγµατάρχου. 

 
      Του απενεµήθη Πτυχίο Χειριστού Ε/Π σε ΟΗ-13Η και ΑΒ-205 από 

την Αεροπορία Στρατού την 9-2-1980.  Κατά την 18ετή παραµονή 
του στις τάξεις του Στρατού – όπως προκύπτει από χορηγηθείσα 
βεβαίωση – συµπλήρωσε 1700 ώρες πτήσεως επί Ε/Π ΑΒ205, ήτοι 
1250 ως Κυβερνήτης και 450 ως Συγκυβερνήτης.  Κατά την διάρκεια 
της παραµονής του στον ΕΣ και µετά 2ετή φοίτηση σε σχολείο της 
ΕΜΥ απέκτησε το πτυχίο του Προγνώστου Μετεωρολόγου Β΄τάξεως. 

 
       Στις 12-1-2000 ιπταθείς µε εξεταστή της ΥΠΑ κρίθηκε ικανός σαν 

Κυβερνήτης Ε/Π Β-47G. Εξετάστηκε εν πτήσει επίσης στο Ε/Π        
B-47G, που  δεν είναι εφοδιασµένο µε ραδιοβοηθήµατα (ILS, VOR, 
ADF) και του απενεµήθη ειδικότητα Πτήσεως ∆ι’ Οργάνων (Π.∆.Ο.). 

 
Την  εποµένη του απενεµήθη το υπ’αριθµ.330 πτυχίο Επαγγελµατία 
Χειριστή Στροφειοπτέρων µε ικανότητα τύπου στα Ε/Π ΑΒ-205, 
ισχύος µέχρι 12-1-2001 και ειδικότητα Π∆Ο  µε λήξη την 12-1-2001. 

 
Το Πιστοποιητικό Ισχύος Πτυχίου  του (ΠΙΠ) το είχε ανανεώσει  την 
12-1 2001, µε ισχύ µέχρι την 12-1-2002. Την ίδια ηµέρα (12-1-2001, 
ηµέρα Παρασκευή) εξετάστηκε από τον ∆ΠΕ για ανανέωση της 
ειδικότητάς του σε Π∆Ο µε επιτυχία. Το φύλλο βαθµολογίας του 
όµως δεν εστάλη στην ΥΠΑ, λόγω των αργιών του Σαββατοκύριακου, 
καθ' ό έλαβε χώρα το ατύχηµα.  

 
      Από τις 31-8-2000 έως 15-9-2000 παρακολούθησε Σχολείο Εδάφους  

της AGUSTA για τα Ε/Π Α109Ε και µεταξύ των ένδεκα µαθητών του 
σχολείου περάτωσε έβδοµος µε βαθµολογία 83%.  Από  την 18-9-
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2000 έως και την 29-9-2000 συνέχισε την εκπαίδευση αέρος (5 ώρες 
και 5 λεπτά), προκειµένου να λάβει την ικανότητα του τύπου Ε/Π Α-
109Ε από την ΥΠΑ.  Στις 30-9-2000 υπέστη εν πτήσει εξέταση σε 
Ε/Π Α-109Ε από τον εξουσιοδοτηµένο εξεταστή της ΥΠΑ και πέτυχε 
βαθµολογία 85%.  Η ικανότητα Κυβερνήτου στον εν λόγω τύπο Ε/Π 
του απενεµήθη στις 2-10-2000.  ΄Οµως παρά την χορήγηση 
ικανότητας Κυβερνήτου από την ΥΠΑ εκτελούσε καθήκοντα Κ2 στην 
HELITALIA, λόγω µη συµπληρώσεως των τυπικών κριτηρίων της 
Συµβάσεως  µεταξύ ΕΚΑΒ – HELITALIA (minimum 2000 ώρες). 

 
       Κατά  το τελευταίο τρίµηνο, κατά το οποίο εργαζόταν στην 

HELITALIA είχε συµπληρώσει 73 ώρες και 50 λεπτά µε  Ε/Π Α-
109Ε.  Το σύνολο ωρών του τελευταίου µηνός ήταν 40 h 30 min, 
µεταξύ των οποίων 12 h 30 min Π∆Ο και 8 h 10 min νυκτερινές 
πτήσεις. 

 
       Από τα υπάρχοντα στο φάκελλό του στοιχεία προκύπτει ότι ήταν 

χειριστής µέσου όρου. Από απόψεως προσωπικότητας ήταν ηπίων 
τόνων, πειθαρχικός και σύµφωνα µε µαρτυρίες συναδέλφων του 
εκτιµούσε ιδιαίτερα την επαγγελµατική επάρκεια του Κ1 και ∆ΠΕ.  
Υπήρξε ένας εκ των τριών χειριστών, οι οποίοι φέρονται ως 
προσυπογράψαντες την αναφορά  Κ1, η οποία υπεβλήθη στη 
HELITALIA στις 31-10-2000 και ανεφέρετο σε θέµατα οικονοµικά, 
προσωπικού, νοµοθεσίας, απασχολήσεως, ορίων καιρού και 
νυκτερινών πτήσεων των Ε/Π του ΕΚΑΒ.  Επί πλέον είχε εκφράσει 
τους φόβους του – µέσω της αναφοράς του συναδέλφου του - για 
θέµατα απτόµενα της ασφάλειας των πτήσεων. 

 
1.5.3.  Λοιπά µέλη Πληρώµατος. 
 

∆εν έχει εφαρµογή.     
 
1.6 Πληροφορίες  ελικοπτέρου 
 
1.6.1  Ε/Π SX-HDT 
 

α.  Το ως άνω Ε/Π, τύπου AGUSTA A 109 E, µε  S/N  11066  
κατασκευάστηκε στην Ιταλία τον Οκτώβριο του 1999. Είχε 
Μέγιστο Βάρος Απογείωσης (maximum take off weight) 2850 
Kg και σύνολο ωρών πτήσεως από κατασκευής 488 h 38 min. 
Είχε υποστεί επιθεώρηση 25 ωρών / 30 ηµερών στις 27.12.00 µε 
σύνολο ωρών πτήσεως 467 h 42 min, επιθεώρηση δε 150 ωρών / 
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12 µηνών στις 19.12.00 µε την συµπλήρωση 442 h 50 min 
πτήσεως από κατασκευής. 

 
β.   Η συντήρηση του Ε/Π εκτελείτο σύµφωνα µε το εγκεκριµένο 

από την ΥΠΑ της Ιταλίας (ENAC), πρόγραµµα συντηρήσεως, το 
οποίο περιέχεται στο Εγχειρίδιο Συντηρήσεως DOC No A109 E-
MP-006 και περιελάµβανε: 

 
(1) Επιθεωρήσεις  σκάφους 

Προ πτήσεως(preflight)    επιθεώρηση  
Ηµερήσια                                      ' 
25 ωρών/30 ηµερών                     " 
150 ωρών / 12 µηνών (ετήσια)     '' 
600 ωρών                                      '' 
2400 ωρών                                   '' 

(2) Ειδικές επιθεωρήσεις σκάφους 
75 ωρών               επιθεώρηση 
300 ωρών                      '' 
300 ωρών / 12 µηνών   '' 
900 ωρών                      '' 
900 ωρών/36 µηνών     '' 
1200 ωρών                   '' 
1800 ωρών/72 µηνών   '' 
10 ετών                         '' 
12 ετών                         '' 

 
γ. Από τον ενδελεχή έλεγχο των µητρώων-εντύπων συντηρήσεως 

του Ε/Π (Helicopter Log Book) προκύπτει, ότι όλες οι 
προβλεπόµενες συντηρήσεις είχαν εν χρόνω εκτελεστεί. Εν 
τούτοις στο συγκεντρωτικό έντυπο των επιθεωρήσεων δεν είχαν 
καταχωρηθεί οι µετά την 31.10.00 και σε σύνολο ωρών 350 h 00 
min εκτελεσθείσες επιθεωρήσεις. 

 
δ.   Όσον αφορά τις εκδοθείσες από την κατασκευάστρια εταιρία 

(AGUSTA) τροποποιήσεις, είχαν πραγµατοποιηθεί όλες πλην 
µιας (Bollettino Technico No 109 EP - 16), η οποία  αφορούσε 
την αντικατάσταση του µηχανισµού ανοίγµατος της συρόµενης 
πόρτας της καµπίνας των επιβατών µε σύστηµα διπλής ενέργειας 
(pull and  turn), προκειµένου να αποφεύγεται ακούσια 
ενεργοποίηση των εσωτερικών χειρολαβών και η οποία έπρεπε 
να γίνει µέχρι 31.3.01. 
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1.6.2.  Κινητήρες 
         

α. Το Ε/Π έφερε δύο κινητήρες τύπου PW206C µε S/N PCE-BCO 
145 για τον  Νο 1 και S/N PCE-BCO 142 για τον  Νο 2, οι οποίοι 
είχαν κατασκευασθεί από την εταιρεία  Pratt  &  Whitney 
Canada. 

 
β.  Οι κινητήρες κατασκευάστηκαν από την ως άνω εταιρία την 

28.9.99 και 29.9.99 αντιστοίχως και τοποθετήθηκαν επί του 
συγκεκριµένου Ε/Π µε µηδέν ώρες πτήσεως. Αµφότεροι είχαν 
συµπληρώσει συνολικά 488 h 38 min  πτήσεως µέχρι τη στιγµή 
του ατυχήµατος. Η τελευταία προγραµµατισµένη συντήρηση 12 
µηνών είχε εκτελεσθεί από την HELITALIA την 29.11.00 σε 
γενικό σύνολο ωρών πτήσεως 395 h 35 min. Επίσης είχε 
εκτελεσθεί επιθεώρηση 100 ωρών στις 23.11.00 και σύνολο 
ωρών 394 h 15 min. 

 
γ.   Η συντήρηση των κινητήρων του Ε/Π - όπως και του σκάφους - 

εκτελείτο σύµφωνα µε το εγκεκριµένο από την ENAC Εγχειρίδιο 
Συντηρήσεως DOC No A109E - MP - 006 και περιελάµβανε: 

 
(1) Επιθεώρηση κινητήρων 

100 ωρών  επιθεώρηση 
600 ωρών         '' 
12 µηνών          '' 

 
(2) Ειδικές Επιθεωρήσεις κινητήρων 

10 ωρών  επιθεώρηση 
25 ωρών          '' 

 
δ.  Από τον έλεγχο των µητρώων-εντύπων συντηρήσεως (engine log 

book) ουδεµία εκκρεµότητα, όσον αφορά προγραµµατισµένη 
συντήρηση κινητήρων  διαπιστώθηκε. 

 
ε.  Οι κινητήρες είχαν υποστεί συντήρηση τριµήνου αποθηκεύσεως 

από 2.2.00 έως 8.5.00, οπότε και αποδεσµεύθηκαν µετά από 
δοκιµαστική πτήση της AGUSTA  την 8.6.00. 
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1.6.3.    Πλοϊµότητα 
 

α.   Στις 21.1.2000 εξεδόθη από την ENAC το υπ' αριθµ. Ν.14114/e 
Πιστοποιητικό  Πλοϊµότητας του ελικοπτέρου  για Εξαγωγή 
(Airworthiness Certificate for Export).  

 
β.  Στις 12.6.00 χορηγήθηκε απ' την ΥΠΑ  το υπ' αριθ. 812 

Πιστοποιητικό Πτητικής Ικανότητας του Ε/Π στην κατηγορία Β 
ΟΜΑΣ (β) - Κανονικό Στροφειόπτερο . 

 
γ.  Τέλος το υπ' αριθ. 48 Πιστοποιητικό Νηολόγησης του Ε/Π 

ιδιοκτησίας του Υπουργείου Υγείας και Πρόνοιας / ΕΚΑΒ, 
εκδόθηκε από την ΥΠΑ την 28.6.00. 

 
1.6.4   Ραδιοβοηθήµατα 
 
       Το Ε/Π SX-HDT διέθετε τα εξής ραδιοβοηθήµατα:  VHF / COMM - 

VOR/LOC - DME - GS / MARKER - ADF - TRANSPONDER - 
WEATHER RADAR. 

 
        Όλα τα παραπάνω ραδιοβοηθήµατα είχαν ελεγχθεί από την  

Technologie Aeronautiche Servizi Supporto (TASS) την 15.11.00  και 
είχε διαπιστωθεί η καλή και άνευ περιορισµών λειτουργία τους. 

 
       Ειδικότερα, το Ε/Π ήταν εξοπλισµένο µε  RADAR  καιρού τύπου 

2000 Bendix/King , το οποίο είχε  εµβέλεια 240 ναυτ. µίλια µε  
κυριότερα χαρακτηριστικά τα εξής: 

 
α. Η  οθόνη  εµφανίζει τους στόχους µε διαφορετικά χρώµατα 

αναλόγως της εντάσεώς τους,  αρχής γενοµένης, από το  µαύρο 
χρώµα, το οποίο αντιστοιχεί σε  έλλειψη στόχου και περαιτέρω 
διαβαθµίσεις, οι οποίες παρίστανται µε τα χρώµατα πράσινο, 
κίτρινο, κόκκινο και πορφυρούν, το οποίο και αντιπροσωπεύει 
τον πυρήνα ενός καταιγιδοφόρου νέφους µε εξαιρετικά έντονα 
χαρακτηριστικά. 

 
β.   Περιοχές, οι οποίες στην οθόνη του RADAR εµφανίζονται µε 

απότοµη εναλλαγή των χρωµάτων πρέπει να αποφεύγονται, διότι 
σ' αυτές επικρατούν έντονες βροχοπτώσεις και ισχυρές 
αναταράξεις. 
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γ.  Η διείσδυση του πτητικού µέσου σε στόχους, οι οποίοι 
απεικονίζονται στην οθόνη  του RADAR µε χρώµα κόκκινο ή 
πορφυρούν είναι σχεδόν απαγορευτική για τον κυβερνήτη, γιατί 
στην περιοχή αυτή επικρατούν πολύ ισχυρές αναταράξεις, 
ηλεκτρικές εκκενώσεις, ισχυρή βροχή ή χαλάζι και ισχυρή 
παγοποίηση, φαινόµενα, τα οποία είναι δυνατόν να προκαλέσουν 
την κράτηση των κινητήρων ή και την διάλυση του σκάφους. 

 
δ.   Πέραν όµως της αποφυγής διεισδύσεως στο κέντρο στόχων, οι 

οποίοι απεικονίζονται µε ερυθρόν ή πορφυρούν χρώµα στην 
οθόνη του RADAR, προσπάθεια των κυβερνητών οιωνδήποτε 
πτητικών µέσων είναι να αποφεύγουν την προσέγγιση 
παρόµοιων στόχων εγγύτερα των 20 ναυτ. µιλίων, διότι και µέχρι 
της αποστάσεως αυτής είναι αισθητά τα φαινόµενα της 
καταιγίδας. 

 
ε.  Ανεξάρτητα όµως των προαναφερθέντων γενικών κανόνων, η 

ορθή ερµηνεία της απεικονίσεως των καιρικών φαινοµένων στην 
οθόνη του RADAR προϋποθέτει άριστη γνώση του 
συγκεκριµένου οργάνου και µεγάλη εµπειρία του Κυβερνήτη. 

 
1.7.  Μετεωρολογικές Πληροφορίες 
 
        Κατά την ώρα του ατυχήµατος, στην περιοχή επικρατούσε 

νεφοσκεπής καιρός µε χαρακτηριστική παρουσία καταιγιδοφόρων 
νεφών, ισχυρών καταιγίδων µε φαινόµενα  ισχυρής βροχής, πολύ 
περιορισµένης ορατότητας, µέτριων έως ισχυρών αναταράξεων και 
ανέµους Β.ΒΑ. σχεδόν θυελλώδεις έως θυελλώδεις (7-8Β), οι οποίοι 
πρόσκαιρα ξεπερνούσαν τα 9Β.  Στην περιοχή του Α/∆ Ελληνικού 
σηµειώθηκαν ριπές ανέµου µέχρι 11Β. 

 
1.8.  Αεροναυτιλιακά Βοηθήµατα 
 
1.8.1.  Ραδιοβοηθήµατα 
 
        Τα  Ραδιοβοηθήµατα της περιοχής  του δροµολογίου του Ε/Π, 

VOR/DME Αθήνας, NDB Καβουρίου, NDB Αίγινας, NDB Σουνίου, 
VOR/DME Kέας και ILS Αθηνών ήταν εν ενεργεία. 

 
1.8.2.  Radar  περιοχής Αθηνών 
 
1.8.2.1.  Την ώρα του ατυχήµατος η κατάσταση των RADAR ήταν όπως 

ακολουθεί: 
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α. RADAR Υµηττού (PSR και SSR)  εν ενεργεία 
β.   RADAR Πάρνηθας (Mambo) ,ανήκει στην Πολεµική Αεροπορία 

(ΠΑ), εκτός λειτουργίας. 
γ.    RADAR Μυκόνου (Μούσα), ανήκει στην ΠΑ, εκτός 

λειτουργίας. 
δ.    RADAR Ελληνικού (PSR και SSR) ATARS  εν ενεργεία  
ε.    RADAR Μερέντα, Α/∆ Ελ. Βενιζέλος  (SSR),  εν ενεργεία. 
στ.  Σύστηµα PALLAS  εν ενεργεία. 

 
1.9.  Επικοινωνίες 
 
       ∆εν είχαν ενεργοποιηθεί, όπως προβλεπόταν, επικοινωνίες, µε δύο 

ποµποδέκτες UHF και δύο VHF και αντίστοιχους αναµεταδότες, 
συµβατούς µε τα επικοινωνιακά µέσα των Ε/Π επ’ωφελεία των 
επιχειρησιακών αναγκών.   Επίσης δεν είχε ενεργοποιηθεί η 
απ’ευθείας και σε συνεχή βάση (on line – real time) επικοινωνία µε 
την ΕΜΥ για λήψη µετεωρολογικών δεδοµένων. 

 
        Η επικοινωνία των πληρωµάτων µε το Γραφείο Επιχειρήσεων 

υλοποιείτο µέσω  κινητής τηλεφωνίας. 
 
1.9.1.  Επικοινωνία Ε/Π και Υπηρεσιών Εναέριας Κυκλοφορίας. 
 
 Το πλήρωµα του Ε/Π κατά την διάρκεια της αποστολής του είχε 

πρόβληµα επικοινωνίας µε το FIC/VFR και συγκεκριµένα δεν είχε 
συνεχή και αµφίδροµη επικοινωνία.  
Η επικοινωνία µεταξύ των Ελεγκτών, εξ απόψεως 
αποτελεσµατικότητος, ήταν ικανοποιητική, όχι όµως η προβλεπόµενη 
υπό των κανονισµών του ICAO, από πλευράς φρασεολογίας. 

 
1.9.2.  VOLMET –ATIS 
 
 Το VOLMET και ATIS ήταν εν λειτουργία και εξέπεµπαν στις 

συχνότητες 127.8 ΜΗz και 123.4 ΜΗz αντίστοιχα τις πληροφορίες 
καιρού.  Το µαγνητόφωνο του ATIS διαπιστώθηκε ότι δεν 
λειτουργούσε, λόγω βλάβης και δεν είχε καταγράψει καµία εκποµπή. 

 Από το Έντυπο Αναγραφής Πληροφοριών ATIS του ΠΕΑ Αθηνών 
προκύπτει, ότι οι εκπεµπόµενες µέσω ATIS µετεωρολογικές 
πληροφορίες δεν βασίζοντο αποκλειστικά στις λαµβανόµενες από την 
ΕΜΥ µετεωρολογικές πληροφορίες, αλλά και στις προσωπικές 
εκτιµήσεις των αρµοδίων ελεγκτών εναερίου κυκλοφορίας. 
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 Η µαγνητοταινία του VOLMET καταστράφηκε σύµφωνα µε τα 
προβλεπόµενα από την ΥΠΑ, λόγω µη έγκαιρης δέσµευσής της. 

 
1.9.3.  Μαγνητόφωνο Α/∆ Μυκόνου. 
 
 Το µαγνητοφωνούµενο τηλέφωνο (VAR) δεν λειτουργούσε λόγω 

βλάβης του δικτύου του ΟΤΕ.  Στην ταινία του τηλεφώνου αυτού 
έπρεπε να είχε καταγραφεί ενδεχόµενη συνοµιλία µεταξύ του 
ελεγκτού του Α/∆ Μυκόνου και του ελεγκτού του Πύργου Αθηνών. 

  
1.10.  Πληροφορίες Αεροδροµίου. 
 
 Το πλήρωµα χρησιµοποίησε τον Κρατικό Αερολιµένα Αθηνών για 

Α/Γ, το Α/∆ της Μυκόνου για ανεφοδιασµό και Α/Γ και το Ε/∆ 
Πάτµου για Π/Γ – παραλαβή ασθενούς και Α/Γ. Για όλους τους 
παραπάνω χώρους δεν υφίστανται άλλες παρατηρήσεις εκτός του ότι 
η τηλεφωνική γραµµή FIC/VFR και Α/∆ Μυκόνου ήταν εκτός 
λειτουργίας µε αποτέλεσµα το FIC/VFR να χρησιµοποιεί το AIR 
GROUND ως ενδιάµεσο, προκειµένου να επικοινωνήσει µε το Α/∆ 
Μυκόνου και το ΕΚΑΒ2. 

 
1.11 Αποτυπωτές Πτήσεως 
 
  Το Ε/Π δεν φέρει Καταγραφέα Φωνής Θαλάµου ∆ιακυβερνήσεως 

(CVR) και Καταγραφέα Στοιχείων Πτήσης (Flight Data Recorder, 
FDR), είναι όµως εφοδιασµένο µε δύο ηλεκτρονικές µονάδες (µία για 
κάθε κινητήρα) καταγραφής της λειτουργίας των κινητήρων του.  Από 
την ανάλυση των δεδοµένων των µονάδων αυτών, από την Hamilton 
Sundstrand δεν διαπιστώθηκε η καταγραφή κάποιου προβλήµατος 
από την τελευταία εκκίνηση των κινητήρων µέχρι την πτώση του Ε/Π. 

 
1.12  Πληροφορίες Συντριµµάτων και Πρόσκρουσης 
 
  Το Ε/Π κατά την πρόσκρουσή του στη θάλασσα κόπηκε σε δύο 

µεγάλα τµήµατα και  καταστράφηκε ολοσχερώς. 
  Στο πρώτο τµήµα περιλαµβάνονται το ρύγχος, ο πίνακας οργάνων, το 

στροφείο, το σύστηµα µετάδοσης κινήσεως(transmission), οι δύο 
κινητήρες και ο θάλαµος διακυβέρνησης.  Στο δεύτερο τµήµα 
περιλαµβάνονται το οπίσθιο µέρος του θαλάµου επιβατών µαζί µε  το 
ουραίο στροφείο.  Περιµετρικά των ανωτέρω υπήρχαν 
διασκορπισµένα µικρότερα αντικείµενα.  Τα µεταλλικά µέρη του Ε/Π 
είχαν υποστεί σοβαρές και εκτεταµένες ζηµιές καθώς και 
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στρεβλώσεις, συνεπεία της σφοδρής σύγκρουσης. Λόγω δε της 
παραµονής στη θάλασσα είχαν οξειδωθεί. 

 
  Οι ζώνες ασφαλείας και µία πόρπη ζώνης ευρέθησαν θραυσµένες. Εξ 

αυτού τεκµαίρεται ότι οι επιταχύνσεις υπερέβησαν τα 16 έως 20 g που 
είναι τα όρια αντοχής των. 

 
1.13  Ιατρικές και Παθολογικές πληροφορίες 
 
  Οι πέντε επιβαίνοντες του Ε/Π απώλεσαν την ζωή τους ακαριαία κατά 

την πρόσκρουσή του στη θάλασσα.  Κατά την ανέλκυση των 
συντριµµάτων του από την θάλασσα βρέθηκε µέρος των οστών του 
Κ1.  Το πτώµα της ιατρού σε αποσύνθεση εξεβράσθη στην περιοχή 
Κισσάµου της Κρήτης, τα  δε πτώµατα των υπολοίπων επιβαινόντων 
δεν ανευρέθησαν. 

 
1.14  Πυρκαϊά 
 
          ∆εν έχει εφαρµογή 
 
1.15  ∆ιαδικασίες επιβίωσης 
 
  Στις 16:35 το ΚΕΠΑΘ ενηµέρωσε το Κέντρο Επιχειρήσεων του 

ΕΚΣΕ∆ για απώλεια του Ε/Π από το Radar προσεγγίσεως στη 
θαλάσσια περιοχή 7 ναυτ. µίλια νοτίως του Σουνίου σε ύψος 2000 
ποδών. 

 
  Στις 16:43 το ΚΕΠΑΘ κηρύσσει το Ε/Π σε φάση κινδύνου και το 

ΕΚΣΕ∆ δίδει εντολή σε ιπτάµενα και πλωτά µέσα της δικαιοδοσίας 
του για έρευνα και διάσωση. 

 
  Στην έρευνα έλαβαν µέρος Ε/Π της Π.Α., µέσα του Λιµενικού 

Σώµατος(Λ/Σ), του Πολεµικού Ναυτικού(Π/Ν), σκάφη της 
ακτοπλοΐας, µέσα της Ελληνικής Αστυνοµίας(ΕΛΑΣ), 
ναυαγοσωστικά, ιδιωτικά πλωτά κλπ.  Από τις έρευνες των παραπάνω 
µέσων εντοπίστηκαν µερικά επιπλέοντα  συντρίµµατα του Ε/Π.  Το 
µεγαλύτερο µέρος των συντριµµάτων του Ε/Π εντοπίσθηκε την 19η 
Ιανουαρίου του 2001 στη θαλάσσια περιοχή µε συντεταγµένες  37ο 
33΄ 3416΄΄Β, 24ο 03΄ 1735΄΄Α σε βάθος 248,20 µ. και 37ο 33΄ 4050΄΄ Β 
– 24ο 03΄ 1968΄΄Α σε βάθος 247,70 µ. (Παραρτήµατα Β&Γ)  Τα δύο 
σηµεία των κύριων συντριµµάτων είχαν µεταξύ τους απόσταση 23 µ. 
και µικρότερα συντρίµµατα ήταν διασκορπισµένα σε απόσταση µέχρι 
120µ.  Τα µέρη του Ε/Π ανελκύσθηκαν µε κατάλληλα µέσα µετά από 
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πολυήµερες προσπάθειες, που άρχισαν την 6 Φεβ. 2001 και 
περατώθηκαν την 9 Μαρ. 2001, λόγω της δυσκολίας του 
εγχειρήµατος. 

 
1.16 ∆οκιµές και ΄Ερευνες. 
 
1.16.1   Εξαρτήµατα 
 
  Στα παρακάτω εξαρτήµατα: M/R Pitch Link, M/R Dampers, Laver 

Fixed Scissor Level, Lower RH Bracket, Actuator Rod Lower End, 
Servoactuator Lower Attachment και Attachment Fittings, έγινε 
εργαστηριακός έλεγχος στο Κέντρο Έρευνας Τεχνολογίας 
Αεροπορίας (ΚΕΤΑ) και προέκυψε, ότι όλες οι επιφάνειες θραύσης 
των εξαρτηµάτων  είχαν χαρακτηριστικά απότοµης θραύσης, που είχε 
προέλθει από επιβολή κρουστικών και καµπτικών φορτίων, ενώ 
παρατηρήθηκαν και έντονα ίχνη διάβρωσης.  

  Από την εξέταση της λυχνίας του ακροπτερυγίου διαπιστώθηκε,  ότι  
το νήµα πυράκτωσης της λυχνίας είχε θραυσθεί σε εφελκυσµό µε 
χαρακτηριστικά όλκιµης θραύσης.  Επειδή το υλικό κατασκευής του 
νήµατος είναι από βολφράµιο, το οποίο σε χαµηλές θερµοκρασίες 
παρουσιάζει χαρακτηριστικά ψαθυρού υλικού συνάγεται, ότι το νήµα 
πριν τη θραύση της λυχνίας ήταν πυρακτωµένο, πράγµα το οποίο 
αποτελεί ισχυρή ένδειξη λειτουργίας του ηλεκτρικού συστήµατος του 
Ε/Π. 

 
1.16.2   Όργανα Πτήσεως 
 
  Το Κρατικό Εργοστάσιο Αεροπλάνων (ΚΕΑ) µετά την εξέταση των 

οργάνων : 
- Τεχνητός  Ορίζοντας (Attitude Reference Indicator) 
- Ταχύµετρο (Airspeed Indicator) 
- Υψόµετρο (Αltimeter Indicator) 
- Ενδείκτης Ανόδου-Καθόδου (Vertical Speed Indicator) 
- Γυροµαγνητική Πυξίδα (Horizontal Situation Indicator) 
- Ραδιοϋψόµετρο (Radio Altimeter) 
 
∆ιαπίστωσε ότι: 
α.  Η σφαίρα του ορίζοντα ήταν σταµατηµένη σε αριστερή κλίση 

30ο  και βύθιση 30ο (Παράρτηµα ∆)µε οξειδωµένο και 
διαβρωµένο τον µηχανισµό της, λόγω της παραµονής στη 
θάλασσα.  
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β.  Το ταχύµετρο ήταν χτυπηµένο στο µπροστινό µέρος χωρίς να 
υπάρχουν ζηµιές στο µηχανισµό του και η ένδειξή του ήταν 
µηδέν (0) που κρίνεται φυσιολογική. 

γ.   Το υψόµετρο ήταν κατεστραµµένο µε αλλοιώσεις των τυµπάνων 
και παραµόρφωση του µηχανισµού του µε έντονα ίχνη 
διάβρωσης.  Η ένδειξή του ήταν στα 220 πόδια και η 
βαροµετρική πίεση στα 1011 hPa  χωρίς να καταστεί δυνατόν να 
εκτιµηθεί εάν οι ενδείξεις αυτές υπήρχαν ή διαµορφώθηκαν µε 
την πρόσκρουση. 

δ.   Ο ενδείκτης ανόδου - καθόδου  έφερε κατεστραµµένη τη βελόνη 
ένδειξης, το τύµπανο ήταν παραµορφωµένο και ο µηχανισµός 
βρέθηκε σταµατηµένος στη θέση Max Down (µέγιστο καθόδου). 
Επίσης παρατηρήθηκε διάβρωση σε όλο το όργανο. 

ε.  Τα όργανα οριζόντιας στάσης και το ραδιο-υψόµετρο ήταν 
διαβρωµένα µε χτυπήµατα και αλλοιώσεις που είχαν 
καταστρέψει τα βασικά στοιχεία ανάγνωσης. 

 
1.16.3   Κινητήρες 
 
  Οι κινητήρες εστάλησαν στην P&W Canada, προκειµένου να 

εξετασθεί η κατάστασή τους πριν την πρόσκρουση του Ε/Π.  Μετά 
τους ελέγχους που έγιναν, προέκυψε ότι οι κινητήρες λειτουργούσαν 
χωρίς προβλήµατα. 

 
1.16.4   Transponder 
 
  Σχετικά µε την απώλεια εκποµπής σήµατος από το transponder, η 

κατασκευάστρια εταιρεία αναφέρει τις παρακάτω περιπτώσεις που 
µπορεί να συνέβησαν: 
α.   Απώλεια ηλεκτρικής τροφοδότησης. 
β.  Βλάβη συστήµατος κεραίας ή τροφοδοτικού οµοαξονικού 

καλωδίου. 
γ.   Ατµοσφαιρικές παρεµβολές µε επαγωγή υψίσυχνης τάσης στην       

λειτουργική  συχνότητα της συσκευής (1,3 GHz). 
δ.   Πτώση κεραυνού 

 
  Από την εξέταση των µεταλλικών συντριµµάτων και µέτρηση του 

µαγνητικού πεδίου αυτών,  διαπιστώθηκε ότι δεν υπήρξε πτώση 
κεραυνού επί του Ε/Π. 
Οι περιπτώσεις (β) και (γ) δεν κατέστη δυνατόν να διερευνηθούν 
λόγω πλήρους καταστροφής του Ε/Π. Η απώλεια ηλεκτρικής 
τροφοδότησης δεν φαίνεται πιθανή. 
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1.16.5   Καύσιµα 
 

∆είγµατα του καυσίµου  JET  A- 1 από τα βυτιοφόρα οχήµατα, τα 
οποία είχαν εφοδιάσει µε καύσιµο το Ε/Π, τόσο στο Α/∆ Αθηνών, όσο 
και στο Α/∆ της Μυκόνου απεστάλησαν στο Γενικό Χηµείο του 
Κράτους (ΓΧΚ) προς εξέταση, πλην µε το από 15.3.01 έγγραφό του 
το ΓΧΚ γνωστοποίησε µεν την ανάλυση του καυσίµου, χωρίς όµως να 
αποφανθεί   περί της κανονικότητας µε το αιτιολογικό, ότι δεν 
υπάρχουν επίσηµες ελληνικές προδιαγραφές για το εν λόγω καύσιµο.    
Μετά από αυτό η διερεύνηση προέβη σε συγκρίσεις των ορίων τα 
οποία έδωσε η ανάλυση του ΓΧΚ, µε εκείνα που αναφέρονται στο 
πιστοποιητικό ποιοτικού ελέγχου της Ιταλικής ESSO, το οποίο 
ζητήθηκε από την HΕLITALIA.  

 
          Από τις συγκρίσεις αυτές δεν προέκυψαν σοβαρές αποκλίσεις, όσον 

αφορά το ειδικό βάρος, το σηµείο αναφλέξεως, της αποστάξεως της 
συγκεντρώσεως σε θείο και το δείκτη διαχωρισµού ύδατος. 

 
Τούτο όµως δεν συνέβη και µε την ηλεκτρική αγωγιµότητα, η οποία 
ήτο κάτω του ελαχίστου ορίου των 150 pS/m. Πλέον συγκεκριµένα, 
για µεν το δείγµα του Α/∆ Ελληνικού ήταν 88 pS/m, για δε το δείγµα 
του Α/∆ Μυκόνου 140 pS/m. Το γεγονός αυτό δεν είχε καµµία 
επίπτωση στο ατύχηµα. 

 
1.16.6   Λιπαντικά-Υδραυλικά υγρά 
 

     Το Ε/Π χρησιµοποιούσε λιπαντικό υγρό τύπου EXXON 2380 και 
υδραυλικό υγρό τύπου MIL - H - 5606. Πριν την Α/Γ είχε  ελεγχθεί 
και συµπληρωθεί µε την αναγκαία ποσότητα λιπαντικού-υδραυλικού 
υγρού. 

 
  Τόσο το λιπαντικό όσο και το υδραυλικό υγρό, µε τα οποία ήταν 

εφοδιασµένο το Ε/Π κατά την ηµέρα του ατυχήµατος, δεν κατέστει 
δυνατόν να εντοπισθούν στο βυθό της θαλάσσης και να σταλούν προς 
εξέταση. 

 
1.17  Οργανωτικές και ∆ιοικητικές πληροφορίες 
 
1.17.1  Εθνικό Κέντρο Άµεσης Βοήθειας (ΕΚΑΒ) 
 
       Το ΕΚΑΒ αποτελεί νοµικό πρόσωπο δηµοσίου δικαίου (ιδρυτικός 

ν.1579/95 άρθρο 7).   Σκοπός του ο συντονισµός της παροχής, σε 
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έκτακτες περιπτώσεις ανάγκης, άµεσης βοήθειας και επείγουσας 
ιατρικής φροντίδας στους πολίτες και η µεταφορά τους στις µονάδες 
παροχής υπηρεσιών υγείας. 

 
       Η εξυπηρέτηση του ως άνω σκοπού µέχρι του Ιουνίου 2000 εγένετο 

από Α/Φ και Ε/Π των Ενόπλων ∆υνάµεων και της Ολυµπιακής 
Αεροπλοΐας  µε ικανοποιητικά αποτελέσµατα. 

 
       Αν και η οργανωτική δοµή της διοικήσεως του ΕΚΑΒ (4 πρόσωπα 

οριζόµενα από τον Υπουργό Υγείας, Πρόνοιας και Κοινωνικών 
Ασφαλίσεων, 2 εκπρόσωποι της Τοπικής Αυτοδιοίκησης, 2 
εκπρόσωποι των εργαζοµένων στο ΕΚΑΒ και 1 εκπρόσωπος του 
Πανελληνίου Ιατρικού Συλλόγου) δεν παρείχε τα εχέγγυα σωστής 
λειτουργίας του δια πτητικών µέσων µεταφορικού έργου τούτου 
(ΕΚΑΒ), αποφασίσθηκε η προµήθεια δια του Υπουργείου Υγείας 
κ.λ.π. 5 Ε/Π και 2 Α/Φ για την εκτέλεσή του.  Η σκέψη ήταν ορθή 
κατά βάση, αποδείχθηκε όµως στην πράξη ανεδαφική.  Τούτο γιατί, 
ενώ η προµήθεια και η χρήση των ανωτέρω µέσων εναέριας 
µεταφοράς απέβλεπε στην ενδεδειγµένη εκάστοτε χρήση τούτων, 
ανάλογα µε τις συνθήκες της αεροδιακοµιδής ασθενών από τον τόπο 
της διαµονής τους στην κατάλληλη ιατρική µονάδα, είτε κατ’ ιδίαν, 
είτε σε συνδυασµό µεταξύ τους, τελικώς παρελήφθησαν µόνον τα 
Ε/Π, αφού τα 2 Α/Φ κρίθηκαν ακατάλληλα και επεστράφησαν.  ΄Ετσι 
δεν ήταν δυνατή η συνδυασµένη χρήση των Ε/Π µε Α/Φ, όταν τούτο 
επεβάλετο από τις τοπικές, καιρικές κ.λ.π. συνθήκες, εν όψει της 
ιδιοµορφίας του ελλαδικού, ιδίως του νησιωτικού, χώρου. 

        
       Τα Ε/Π που δόθηκαν σε χρήση ήταν τύπου AGUSTA 109E Power, 

διασκευασµένα για αεροδιακοµιδές, µε χωρητικότητα  5 ατόµων και 
ικανότητα πτήσεων  ΙFR, πλην δεν µπορούσαν να ίπτανται σε καιρό, 
όταν υπάρχει παγοποίηση, καθότι στερούνται αντιπαγωτικών 
συστηµάτων.  Γενικά πρέπει να  θεωρηθούν κατάλληλα για τη χρήση 
για την οποία έγινε η προµήθειά τους.  ΄Οµως ο απαραίτητος για τη 
χρησιµοποίησή τους συνδυασµός µε Α/Φ, όταν τούτο επεβάλετο, δεν 
ήταν δυνατός λόγω της µη υπάρξεως Α/Φ.  Ως εκ τούτου πρέπει να 
εκτιµηθεί, ότι η χρήση των Ε/Π πριν από την ύπαρξη διαθεσίµων Α/Φ 
ήταν πρόωρη. 

 
        Το συντονιστικό κέντρο του ΕΚΑΒ, το οποίο λειτουργεί επί 24ώρου 

βάσεως, είναι το όργανο το οποίο  αποφασίζει το µέσο µε το οποίο θα 
µετακινηθεί ο ασθενής. Σε περίπτωση ανάγκης µεταφοράς µε 
αεροπορικό µέσο αποστέλλεται σχετικό σήµα αεροδιακοµιδής στην 
HELITALIA, η οποία µε βάση τον επικρατούντα καιρό και τη 
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διαθεσιµότητα των αεροπορικών µέσων ικανοποιεί ή µη την σχετική 
αίτηση. 

 
1.17.2.  ∆ιαγωνισµός - Σύµβαση 
 
        Από 1-6-2000, ύστερα από διεθνή µειοδοτικό διαγωνισµό την πτητική 

εκµετάλλευση των Ε/Π ανέλαβε η HELITALIA S.p.A. θυγατρική της 
εταιρείας BRISTOW.   Στο διαγωνισµό έλαβε µέρος και η 
ΟΛΥΜΠΙΑΚΗ ΑΕΡΟΠΛΟΪΑ, που επιτυχώς µέχρι τότε εκτελούσε το 
έργο της αεροδιακοµιδής ασθενών στον ελλαδικό, αλλά και εκτός 
αυτού χώρο.  ΄Οµως εκρίθη, ύστερα από διαπραγµατεύσεις, ότι η 
προσφορά της υστερούσε αυτής της HELITALIA από οικονοµικής 
απόψεως, χωρίς όµως να ληφθεί υπ’όψη και η προηγούµενη εµπειρία 
της και το επιτυχές της εργασίας της µέχρι τότε, τόσο από τη 
διακήρυξη του διαγωνισµού, όσο και από την επακολουθήσασα 
κατακύρωση. 

 
        Μετά την κατακύρωση του διαγωνισµού στην HELITALIA υπεγράφη 

σύµβαση µεταξύ της αναδόχου εταιρείας  και του ΕΚΑΒ την 1-6-
2000, σύµφωνα µε τους όρους της διακήρυξης, και συµπληρωµατική 
σύµβαση την  27-6-2000.  Με τις συµβάσεις αυτές ενεργοποιήθηκε 
αµέσως η συµφωνία της ενάρξεως του πτητικού έργου µε τα 
διαθέσιµα  Ε/Π, υπό δυσµενείς οικονοµικούς όρους για το ΕΚΑΒ 
(διπλασιασµός αµοιβής), αλλά και χωρίς να έχουν διασφαλισθεί οι 
από τις συµβάσεις αυτές τιθέµενες προϋποθέσεις.  Χωρίς να 
εξετάζεται στο σηµείο αυτό  ποιο µέρος βαρύνουν οι σχετικές 
παραλείψεις, πρέπει να σηµειωθεί, ότι  η αποδοχή  για την έναρξη του 
πτητικού έργου εδόθη µε έγγραφο της ΥΠΑ προς την ENAC 
(Παράρτηµα Ε) χωρίς οι δύο φορείς να έχουν καταλήξει και 
υπογράψει το σχετικό Μνηµόνιο Αλληλοκατανόησης (Memorandum 
Of Understanding). Τούτο υπεγράφη δύο µήνες µετά το ατύχηµα  και 
η έναρξη των πτήσεων έγινε χωρίς να τηρηθούν όροι της συµβάσεως, 
όπως η τοποθέτηση πλωτήρων, η ύπαρξη και λειτουργία των µέσων 
επικοινωνίας, η κατάλληλη υποστήριξη εδάφους κλπ, παραλείψεις οι 
οποίες υπήρχαν και κατά τον χρόνο του ατυχήµατος και οι οποίες 
επέβαλαν, κατά την κρίση της Επιτροπής (Ε∆ΑΑΠ), την πρόσκαιρη 
αναστολή ή και οριστική καταγγελία της σύµβασης.  

       Η δυνάµει του άρθρου 15 της συµβάσεως συσταθείσα  πενταµελής 
Επιτροπή Παρακολούθησης της Σύµβασης, συγκροτούµενη από ένα 
ιπτάµενο και ένα τεχνικό αξιωµατικό της Π.Α. και τρεις  
εκπροσώπους του ΕΚΑΒ (ιατρό – διοικητικό – οικονοµικό ) 
παρουσίασε απ’ αρχής εγγενείς αδυναµίες όσον αφορά στον 
προσήκοντα έλεγχο της τηρήσεως των όρων της Συµβάσεως, ανέλαβε 
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δε τα καθήκοντά της µε καθυστέρηση τριών µηνών από την πρώτη 
ενεργοποίηση της Σύµβασης.    Εν πάση όµως περιπτώσει η Επιτροπή 
υπέβαλλε στην ∆ιοίκηση του ΕΚΑΒ επτά (7) πρακτικά, µε τα οποία 
ανέφερε διάφορες παραλείψεις της αναδόχου εταιρίας. Το 
περιεχόµενο, όµως των πρακτικών αυτών ουδέποτε αξιοποιήθηκε απ' 
αυτήν για την βελτίωση της κατάστασης.    Αλλά και πέραν της 
Επιτροπής, µεµονωµένα πρόσωπα, όπως η απωλεσθείσα ιατρός και 
χειριστές ελικοπτέρων είχαν εκφράσει τις ανησυχίες τους σχετικά µε 
θέµατα απτόµενα της καλής εκτελέσεως της Συµβάσεως.   

 
1.17.3.  HELITALIA - Πτητική Εκµετάλλευση των Ε/Π  του ΕΚΑΒ 
 
      Η ΗELITALIA δραστηριοποιείται στο χώρο των αεροδιακοµιδών από 

το 1995 µε έδρα τη Φλωρεντία της Ιταλίας, όπου διαθέτει  τις 
εγκαταστάσεις της. Η εταιρία είναι θυγατρική της εταιρίας 
BRISTOW, η οποία αναπτύσσει 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 κ.λ.π.) και πάντως όχι µακράν των 
ακτών, τα δε υπ’ αυτής χρησιµοποιούµενα Ε/Π επιχειρούν µόνον κατά 
τη διάρκεια της ηµέρας και δεν διαθέτουν Radar καιρού.  ΄Ετσι η 
εµπειρία του προσωπικού της στις ιδιάζουσες συνθήκες του 
νησιωτικού ελληνικού χώρου ήταν πολύ περιορισµένη. 

       Η στην Ελλάδα έδρα της HELITALIA είναι στο υπόστεγο της πρώην 
Αµερικανικής Βάσεως στο Α/∆ του Ελληνικού. 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), την αποθήκη υλικών και τα άλλα γραφεία της 
εταιρίας. 

       Εκ των πέντε Ε/Π του ΕΚΑΒ τα τρία σταθµεύουν στο Α/∆ του 
Ελληνικού, το ένα στο Α/∆ της Ρόδου και το άλλο στο Α/∆ της 
Μυτιλήνης. 

         
        Ο µέγιστος χρόνος Α/Γ από τη στιγµή της αποδοχής της αποστολής 

από τον Κυβερνήτη είναι 20 min κατά τη διάρκεια της ηµέρας (πρώτο 
µε τελευταίο φως) και 30 min κατά τη νύχτα. 

 
                Για την εκπλήρωση των συµβατικών υποχρεώσεών της έναντι του 

ΕΚΑΒ, η HELITALIA προσέλαβε Κυβερνήτες και Συγκυβερνήτες 
ελικοπτέρων.  Επειδή   όµως   πολλοί  απ'  τους   προσληφθέντες  δεν  
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διέθεταν πτυχίο IFR, η εταιρία κατένειµε το σύνολο των χειριστών σε 
δύο κατηγορίες: 

                 α. Χειριστές νύκτας µε πτυχίο IFR. 
                 β. Χειριστές ηµέρας χωρίς πτυχίο IFR. 
 
  Ετοιµότητα στο Α/∆ του Ελληνικού. 
 
        ∆ύο Ε/Π ευρίσκονται σε ετοιµότητα κατά τη διάρκεια της ηµέρας και 

ένα κατά τη νύχτα. 
 
  Ετοιµότητα στα Α/∆ Ρόδου και Μυτιλήνης 
 
        Τα εδρεύοντα στα ως άνω αεροδρόµια, Ε/Π ευρίσκονται σε 

ετοιµότητα 20 min κατά την ηµέρα και 30 min κατά τη νύχτα (24ωρη 
βάση).   Εάν κάποιο απ' τα Ε/Π αυτά τεθεί εκτός ενεργείας 
αντικαθίσταται µε εντολή του ΕΚΑΒ από τα διαθέσιµα στο Α/∆ 
Ελληνικού. 

 
  Ασφάλεια Πληρώµατος - Επιβαινόντων 
 
        Τόσο τα πέντε Ε/Π του ΕΚΑΒ, όσο και οι επιβαίνοντες σ'αυτά ήσαν 

ασφαλισµένοι απ' την HELITALIA ως εξής: 
         Κατά παντός κινδύνου αέρος - εδάφους, για την ευθύνη έναντι τρίτων 

(σωµατικές βλάβες και υλικές ζηµιές) και για την αστική ευθύνη για 
τους επιβαίνοντες (σωµατικές βλάβες, υλικές ζηµιές) σύµφωνα µε τις 
διεθνείς συµβάσεις, το κόστος των ιατρικών µηχανηµάτων, του 
εξοπλισµού των Ε/Π και των παρελκοµένων τους και του συνόλου 
του εµπλεκοµένου προσωπικού, είτε στον αέρα, είτε στο έδαφος για 
οποιοδήποτε κίνδυνο και από οποιαδήποτε αιτία. 

        Βάσει του ασφαλιστηρίου Συµβολαίου οι µεν χειρισταί του Ε/Π και 
τα λοιπά µέλη του πληρώµατος δικαιούνται αποζηµιώσεως 80 
εκατοµµυρίων δρχ., ο δε µεταφερόµενος ασθενής 35 εκατ. δρχ..  
Πέραν αυτών το ανήκον στο ΕΚΑΒ πλήρωµα (ιατρός νοσηλευτής) 
δικαιούται αποζηµίωση 40 εκατ. δρχ. έκαστος από ξεχωριστή 
ασφάλεια του ΕΚΑΒ. 
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  Όρια Πτήσεως - απασχολήσεως χειριστών 
 
        Σύµφωνα µε την Εγκύκλιο της ENAC (παρ.52A/23-7-9 OPV-2) µε 

την οποία συµµορφωνόταν  η HELITALIA, τα όρια πτήσεως-
απασχολήσεως των χειριστών ήσαν τα εξής: 

        Ηµερησία απασχόληση 12 συνεχών ωρών, εξ' ων πέντε (5) ώρες 
πτήσεως.  Ηµερησία ανάπαυση 12 ωρών. 

       Εβδοµαδιαία απασχόληση επτά ηµερών µε αντίστοιχη ανάπαυση και 
ανώτατο όριο ωρών πτήσεως 28 ώρες. 

 
1.18 Συµπληρωµατικές Πληροφορίες 
 
  ∆εν έχει εφαρµογή 
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2. ΑΝΑΛΥΣΗ 
 
2.1    Αίτηση Αεροδιακοµιδής 
 
        Η αίτηση αεροδιακοµιδής ασθενούς από Πάτµο δόθηκε τηλεφωνικά 

από το συντονιστικό κέντρο του ΕΚΑΒ στο γραφείο αεροδιακοµιδών 
την 12:55 της 14-1-2001. 

 
        Η αίτηση διαβιβάστηκε µέσω FAX στο Γραφείο Επιχειρήσεων της 

HELITALIA στις 12:59 και δόθηκε αµέσως στον Κ2, ο οποίος µε τον 
∆ΠΕ αποτελούσε το εν υπηρεσία πλήρωµα για τυχόν εκτέλεση 
αποστολής αεροδιακοµιδής τη συγκεκριµένη ηµεροµηνία, 
προκειµένου σε συνεννόηση µαζί του να αποφασίσουν για την 
αποδοχή της αποστολής. 

 
2.2   Αποδοχή - Προετοιµασία της Αποστολής 
 
       ∆εδοµένου, ότι η HELITALIA δεν είχε τηρήσει τη σχετική σύµβαση, 

όσον αφορά την on line σύνδεση του Γραφείου Επιχειρήσεων µε την 
ΕΜΥ, ώστε να λαµβάνονται αυτοµάτως οι µετεωρολογικές 
πληροφορίες και να έχουν ολοκληρωµένη εικόνα του επικρατούντος 
καιρού τα πληρώµατα, o K2 ζήτησε τηλεφωνικά τον καιρό της 
διαδροµής από τον εν υπηρεσία µετεωρολόγο της ΕΜΥ. 

 
       Ο µετεωρολόγος  πέραν των άλλων επεσήµανε στον Κ2, ότι υπήρχε 

σταδιακή "επιδείνωση του καιρού" και του συνέστησε να 
επικοινωνήσει µαζί του προ της αναχωρήσεώς του από Πάτµο. 

 
       Ο Κ1 προφανώς µετά από την ενηµέρωσή του από τον Κ2 απεδέχθη 

την αποστολή την 13:18.  Πιθανολογείται ότι ο Κ1 δεν θα αποδεχόταν 
την αποστολή εάν είχε την συνολική εικόνα του καιρού, ο οποίος 
έβαινε ήδη επιδεινούµενος από της πρωΐας της 14-01-2001, ως θα 
έπραττε κάθε τυπικός  κυβερνήτης. 

 
       Με την αποδοχή της αποστολής ειδοποιήθηκε και το υπόλοιπο 

πλήρωµα, ήτοι η ιατρός και ο νοσηλευτής. 
 
2.3    Σχέδιο Πτήσεως  
 
      Το Σχέδιο Πτήσεως υπαγορεύτηκε  πρόχειρα από τον Κ2 στο                     

βοηθό Επιµελητή, ο οποίος και το διαβίβασε τηλεφωνικά στο 
ΝΟΤΑΜ Office της ΥΠΑ. 
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      Το δροµολόγιο το οποίο αναγράφηκε στο Σχέδιο Πτήσεως  ήταν: 
Αθήνα - Πάτµος - Αθήνα µέσω Μυκόνου, χωρίς όµως να φαίνεται η 
Π/Γ του Ε/Π στη Μύκονο για ανεφοδιασµό µε καύσιµα.  Το 
χαρακτηριστικό κλήσεως του Ε/Π ήταν ΕΚΑΒ2 οι δε πιθανοί χρόνοι 
Α/Γ και επιστροφής ήταν 13:55 και 15:55 αντιστοίχως.  Τέλος δεν 
ανεγράφετο στο Σχέδιο Πτήσεως, ότι η πτήση ήταν Νοσοκοµειακή 
(sanitary). 

 
        Ακολούθως το Γραφείο Επιχειρήσεων απέστειλε στο Γραφείο 

Αερολιµενικού Ελέγχου της ΥΠΑ το ∆ηλωτικό Πτήσεως (General 
Declaration) και ειδοποίησε το Α/∆ της Μυκόνου για τον επικείµενο 
ανεφοδιασµό του Ε/Π µε καύσιµα. 

 
       Πρέπει στο σηµείο αυτό να αναφερθεί, ότι ο Κ1 δεν µετέτρεψε το 

Σχέδιο Πτήσεως από VFR σε IFR, παρόλο ότι ο χρόνος Π/Γ στην 
Αθήνα είχε µετατοπισθεί κατά 35΄ και ένα µεγάλο µέρος της πτήσεως 
και η Π/Γ θα πραγµατοποιούντο µε µετεωρολογικές  συνθήκες , οι 
οποίες επέβαλαν κανόνες πτήσεως  δι' οργάνων (IFR). 

 
2.4    Επίβλεψη της Αποστολής 
 
      Κατά το χρόνο της αποδοχής της αποστολής υπό του Κ1 και ∆ΠΕ, ο 

Α/Χ και νόµιµος αντικαταστάτης του ήταν προγραµµατισµένος να 
εκτελέσει εκπαιδευτική πτήση στην περιοχή Κορίνθου. 

 
     Ετσι µετά την Α/Γ του ∆ΠΕ την 13:46 (είχε προηγηθεί η Α/Γ του Α/Χ 

στις 13:30) ουδείς αρµόδιος για την παρακολούθηση των πτήσεων 
ευρίσκετο στο Γραφείο Επιχειρήσεων  της εταιρίας παρ' όλο ότι ο 
καιρός ήταν ιδιαίτερα δυσµενής, τόσο στη ∆υτική και Κεντρική 
Ελλάδα, όσο και την περιοχή Αθηνών. 

 
      Εξ' άλλου κατά παράβαση της υπογραφείσας Σύµβασης δεν είχαν 

εγκατασταθεί στο Γραφείο Επιχειρήσεων οι ποµποδέκτες UHF και 
VHF, ώστε να εξασφαλίζεται η  αµφίπλευρος επικοινωνία µεταξύ Ε/Π 
και Γραφείου Επιχειρήσεων, µε αποτέλεσµα η επικοινωνία να γίνεται 
µέσω κινητών τηλεφώνων, µε τα οποία εξοπλιζόταν το πλήρωµα από 
το Γραφείο Επιχειρήσεων πριν την Α/Γ. 

 
       Η επίβλεψη όµως ήταν ελλιπής, όχι µόνο κατά την απουσία των 

εχόντων την σχετική ευθύνη, ήτοι ∆ΠΕ και Α/Χ, αλλά και κατά την 
παρουσία τους στη µονάδα την οποία διοικούσαν.   Απόδειξη, ότι 
σύµφωνα µε τη διενεργηθείσα εξέταση, κατά την ηµέρα  του 
ατυχήµατος ουδείς µετέβη αυτοπροσώπως στο Μετεωρολογικό 
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Γραφείο του Αερολιµένος Αθηνών για την πλήρη ενηµέρωσή του επί 
του επικρατούντος καιρού και την παραλαβή των σχετικών εντύπων 
και χαρτών.  ΄Αλλωστε αν τούτο είχε συµβεί θα υπήρχε η υπογραφή 
του ενηµερωθέντος επί του σχετικού εντύπου του µετεωρολογικού 
γραφείου. Ο ισχυρισµός του βοηθού του Γραφείου Επιχειρήσεων, ότι 
προ της αναλήψεως της υπηρεσίας του διήλθε δια του 
Μετεωρολογικού  Γραφείου  και ενηµερώθηκε για τον καιρό, 
ελέγχεται ως ανακριβής, καθ΄ όσον ουδεµία υπογραφή υπαλλήλου της 
HELITALIA υπήρχε στο εν λόγω έντυπο.       

 
      Τέλος η ενέργεια του Α/Χ να αποµακρυνθεί από το Γραφείο 

Επιχειρήσεων µετά την Π/Γ από την πτήση του την 15:00 ώρα,  παρά 
το γεγονός ότι ευρίσκετο στον αέρα Ε/Π και µάλιστα  µε τόσο 
άσχηµες καιρικές συνθήκες, αναδεικνύει µία πρακτική σύµφωνα µε 
την οποία ουδείς είχε την ευθύνη της εύρυθµης λειτουργίας της 
µονάδος.  

 
2.5   Εκτέλεση της Αποστολής 
 
     Η Α/Γ του Ε/Π από το Α/∆ Ελληνικού  µε προορισµό την Πάτµο 

πραγµατοποιήθηκε  την 13:46. 
 
     Μετά από πτήση 48 min, υπό καλές µετεωρολογικές συνθήκες το Ε/Π 

προσγειώθηκε στη Μύκονο στις 14:34. 
 
     Αφού συµπλήρωσε τις δεξαµενές του µε 230 lt καυσίµου JET-A1  

απογειώθηκε για τον τελικό προορισµό του (Πάτµο) την 14:47. 
 
     Έξι λεπτά αργότερα, ήτοι την 14:53 το AIR GROUND (A.G.) καλεί 

τηλεφωνικά το FIC/VFR και διαµείβεται µεταξύ τους η παρακάτω 
στιχοµυθία, σχετικά µε την πτήση του ΕΚΑΒ2 

 
VFR:  Ορίστε 
Α.G.:  EKAB 2 
VFR:  Aυτό που είναι;  
A.G.:  Από Μύκονο 
VFR:  Για πού; 
A.G.:  Για Πάτµο και εν συνεχεία Αθήνα 
VFR:  Για Πάτµο είπες; 
A.G.:  Για Πάτµο 
VFR:  Ναι τι ώρα  απογειώθηκε; 
A.G.:  Και 47 και είναι SANITARY FLIGHT 
VFR:  Υπολογίζει Πάτµο; 
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A.G.:   Ενα λεπτό να ρωτήσω τη Μύκονο 
VFR:   Πληροφόρησέ τον, ότι η Αθήνα είναι bellow VFR 
A.G.:   Nαι θα το πω. 
VFR:   Ναι, ναι 
A.G.:   Με ακούτε; 
VFR:   15:18 υπολογίζει στην Πάτµο (το άκουσε από τη συνοµιλία 

A.G. Μυκόνου). 
A.G.:   Μάλιστα 
VFR:    Είναι εύκολο να µου δώσετε και µία  προσγείωση στην 

Πάτµο επειδή δεν  έχουν γραµµή; 
A.G.:   Πολύ ωραία, θα επικοινωνήσουµε µε Μύκονο και όταν 

πιάσει (Π/Γ) θα σας το πω. 
VFR:   Ναι εντάξει γειά 
A.G.:   Γειά 

 
Από την παραπάνω συνοµιλία  προκύπτει, ότι το FIC/VFR µέχρι  
τη  στιγµή  εκείνη αγνοεί παντελώς την πτήση του Ε/Π, καίτοι 
αρµόδιο να  παρακολουθεί  τις  VFR πτήσεις και  εν  προκειµένω  
την πτήση του Ε/Π ΕΚΑΒ 2.  Πιθανώς ο εν υπηρεσία ελεγκτής δεν 
ενηµερώθηκε απ’ τον προκάτοχό του για την πτήση του ΕΚΑΒ 
κατά την ανάληψη της υπηρεσίας του. 

 
Την 14:56 ο Ελεγκτής του FIC/VFR µη αρκούµενος στην µέσω του 
ΑG ενηµέρωση του Ε/Π, σχετικά µε τον καιρό Αθηνών καλεί το Ε/Π 
στη συχνότητα 130.925 και το ενηµερώνει, ότι το Α/∆ των Αθηνών 
είναι κάτω από τα ελάχιστα VFR (Βάση νεφών κάτω των 1500 ft 
και ορατότητα µικρότερη των 5 Km).  Η απάντηση του Ε/Π είναι 
“ROGER” το οποίο σηµαίνει λήψη της πληροφορίας, πλην η 
υπόλοιπη εκποµπή του είναι ακατάληπτη. 

 
      Ο  Ελεγκτής του FIC/VFR αντιλαµβανόµενος πρόβληµα επικοινωνίας 

του µε το ΕΚΑΒ2 προβαίνει σε πέντε συνεχείς κλήσεις, χωρίς όµως 
απόκριση του Ε/Π.  Λίγο αργότερα ο Κ1 του ΕΚΑΒ2 ζητεί από το 
FIC/VFR τον τελευταίο καιρό Αθηνών και τούτο δίδει την εξής 
αναφορά καιρού µε «τυφλή εκποµπή»: "EKAB2 if you read Athina 
copy the latest Athens weather, wind from 140 degrees 10 Knots 5 
Kilometers visibility, scattered 2000 feet, tower cumulus broken 3000 
feet, overcast 8000 feet, rain, temperature 15 degrees, due point 11 
QNH 1010, runway in use 15 left, moderate turbulence and wind 
shear". 
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     Στις 15:02 και 15:06 το FIC/VFR κάλεσε το Α/∆ της Κω και το 
ΚΕΝΑ αντιστοίχως και ενηµέρωσε, ότι το ΕΚΑΒ2 απογειώθηκε από 
Μύκονο για Πάτµο, όπου υπολογίζει Π/Γ την 15:22. 

 
     Στις 15:11 το ΕΚΑΒ2 δίδει αναφορά στο Α/∆ Σάµου, ότι 

απογειώθηκε από Μύκονο µε προορισµό την Πάτµο όπου υπολογίζει 
Π/Γ σε 10 min, δεν έχει επαφή µε το FIC/VFR και θα ξανακαλέσει 
µετά την Α/Γ από Πάτµο. 

 
     Στις 15:13 το FIC/VFR καλεί το Α/∆ της Σάµου και ενηµερώνεται για 

τη θέση του ΕΚΑΒ2.  Παρά όµως την έλλειψη επικοινωνίας µε το 
ΕΚΑΒ2 και τη βάσιµη, ως εκ τούτου, αµφιβολία του, ότι το Ε/Π δεν 
είχε λάβει την µεταδοθείσα απ’το ίδιο στις 14:56 µετεωρολογική 
ενηµέρωση, δεν έδωσε παραγγελία στο Α/∆ της Σάµου να προβεί σε 
σχετική ενηµέρωση, δεδοµένης της κρισιµότητας του καιρού στην 
ασφαλή πτήση του Ε/Π. 

 
       Πράγµατι το Ε/Π του ΕΚΑΒ προσγειώθηκε στο ελικοδρόµιο (Ε/∆) 

της Πάτµου στις 15:22. Μέχρις ότου ο ασθενής  µεταφερθεί από το 
νοσοκοµειακό όχηµα στο Ε/Π έλαβαν χώρα τα εξής: 
α.-  Στις 15:22 ο Κ2 ενηµερώνει, µέσω του κινητού τηλεφώνου του 

Ε/Π, το βοηθό του Γραφείου Επιχειρήσεων για  την κανονική 
Π/Γ του Ε/Π στην Πάτµο. 

β.-  Στις 15:27 ο βοηθός του Γρ. Επιχειρήσεων τηλεφωνεί στον Κ2 
(πάλι µέσω κινητού τηλεφώνου) και τον ενηµερώνει για τις 
«άσχηµες καιρικές συνθήκες», που επικρατούν στο Α/∆ Αθηνών, 
για να λάβει την εντολή του Κ2 να ενεργοποιήσει το Α/∆ της 
Σύρου, όπου υπάρχει κατάλληλο Νοσοκοµείο, για την 
περίθαλψη του ασθενούς σε ενδεχόµενη Π/Γ του Ε/Π. 

γ.-   Σε τηλεφωνική επικοινωνία του Κ2 µε τη σύζυγό του στις 15:25-
15:28 - σύµφωνα µε την κατάθεση της ίδιας – η τελευταία του 
επισηµαίνει τον «ιδιαίτερα άσχηµο καιρό» Αθηνών και του ζητεί 
από «ένστικτο» να παραµείνουν στην Πάτµο.  Εκείνος µε τη 
σειρά του την καθησυχάζει, ότι θα προσγειωθούν στη Σύρο, 
όπου ο καιρός είναι καλός και θα επιστρέψουν στην Αθήνα 
µόλις η κακοκαιρία κοπάσει. 

δ.-   Στις 15:28 ο Α/Χ, ευρισκόµενος εκτός γραφείου, τηλεφωνεί στο 
βοηθό του Γρ. Επιχειρήσεων και αφού ενηµερώνεται για την 
πτήση του Ε/Π του δίδει εντολή να προβεί στις απαραίτητες 
ενέργειες, προκειµένου να ενεργοποιηθεί το Α/∆ Σύρου για να 
δεχθεί το Ε/Π λόγω της επικρατούσης κακοκαιρίας στην 
Αθήνα. 
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ε.-  Την 15:30 ο Κ2 καλεί τηλεφωνικώς ένα εκ των  εν υπηρεσία 
ελεγκτών του Approach του Α/∆ Αθηνών και συζητεί µαζί του 
για τον καιρό καταλήγοντας, ότι θα προσπαθήσουν να φθάσουν 
µέχρι την ΚΕΑ και εκεί θα ζητήσουν νέο µετεωρολογικό 
Αθηνών. 

στ.- Σε νεώτερη τηλεφωνική συνοµιλία µεταξύ Κ2 και βοηθού Γρ. 
Επιχειρήσεων ο τελευταίος τον διαβεβαιώνει, ότι έχουν 
πραγµατοποιηθεί όλες οι απαραίτητες διαδικασίες  για την 
ενεργοποίηση του Α/∆ της Σύρου, από  δε το περιεχόµενο της 
συνοµιλίας τους αντιλαµβάνεται, ότι ο Κ2 είναι γνώστης του 
καιρού Αθηνών. 

ζ.-  Σε διαδοχικά τηλεφωνήµατα του βοηθού του Γρ. Επιχειρήσεων 
προς τον Α/Χ την 15:35 και 15:36 ο πρώτος τον ενηµερώνει 
σχετικά µε την πτήση του Ε/Π προς την Σύρο και τις ενέργειές 
του  σχετικά µε το Α/∆ Σύρου. 

 
         Σύµφωνα µε τη µαρτυρία του ιατρού  το πλήρωµα συζητούσε την Π/Γ 

του Ε/Π στο Α/∆ Σύρου, λόγω καιρού Αθηνών. 
 
         Πράγµατι µετά τις ως άνω συνοµιλίες του µε τον Κ2 και τον Α/Χ ο 

βοηθός του Γρ. Επιχειρήσεων συµπλήρωσε το σχετικό έντυπο για την 
ενεργοποίηση του Α/∆ της Σύρου και το διαβίβασε στο αρµόδιο 
γραφείο της ΥΠΑ.  Στη συνέχεια ειδοποιήθηκε ο Αερολιµενάρχης 
Σύρου, ο οποίος και έθεσε το Α/∆ σε επιχειρησιακή λειτουργία από 
16:00. 

 
         Εκ των αλλεπαλλήλων τηλεφωνηµάτων του Κ2 κατά την διάρκεια της 

παραµονής του Ε/Π στην Πάτµο συνάγεται η, παρά την ύπαρξη 
πλεονάζοντος χρόνου, παράλειψή του να επικοινωνήσει µε το γραφείο 
προγνώσεως της ΕΜΥ, προκειµένου να ενηµερωθεί από την πηγή, 
όσον αφορά τον σταδιακώς επιδεινούµενο καιρό Αθηνών, όπως εξ 
άλλου είχε συµφωνηθεί µε τον υπάλληλο του εν λόγω γραφείου προ 
της αναχωρήσεώς του από την Αθήνα.  ∆εν αποκλείεται όµως η εν 
λόγω παράλειψη να οφείλεται στην εξ όλων των άλλων πηγών 
ενηµέρωση του Κ2 για την εξέλιξη του καιρού, οπότε και παρήλκε 
µία  επιπλέον επιβεβαίωση, δεδοµένης άλλωστε της αποφάσεώς τους 
να προσγειωθούν στη Σύρο. 

 
        Παρ’όλες όµως τις εκτιµήσεις, οι οποίες βασίζονται σε µαρτυρίες 

εκείνων οι οποίοι ήρθαν σε άµεση επαφή µε το πλήρωµα του Ε/Π, 
σύµφωνα µε τις οποίες ο Κ1 είχε αποφασίσει να προσγειωθεί  στη 
Σύρο, εικάζεται ότι στη σκέψη του κυριαρχούσε η πρόθεση της Π/Γ 
του Ε/Π στην Αθήνα.   Την ιδέα αυτή ενισχύει και η πρώτη αναφορά 
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του πληρώµατος του Ε/Π, µετά την Α/Γ από Πάτµο, στον ελεγκτή του 
Α/∆ Σάµου, ότι θα συνεχίσει κατ’ευθείαν για Αθήνα. 

 
        Προφανώς ο Κ1 δεν είχε σαφή εικόνα του επικρατούντος και 

ραγδαίως επιδεινούµενου καιρού της περιοχής του Α/∆ Ελληνικού και  
τούτο διότι: 
α.  Ο ίδιος ο Κ1 δεν είχε προσωπική και κατ’ευθείαν ενηµέρωση 

απ’το αρµόδιο Μετεωρολογικό Γραφείο, η οποία µε τη βοήθεια  
όλων των στοιχείων και των χαρτών θα του έδινε µία σαφέστερη 
και ξεκάθαρη εικόνα του επικρατούντος και ταχέως 
επιδεινούµενου καιρού. 

β.  Οι ταχέως εναλλασσόµενες  µετεωρολογικές συνθήκες δεν 
έδιναν µια σαφή εικόνα για την εξέλιξη του καιρού (αναφορά 
ελεγκτού FIC/VFR  στις 14:56, ότι το Α/∆ Ελληνικού είναι  
bellow VFR, ενώ στις  14:59:40  "EKAB 2 if you read Athina 
copy the latest Athens weather, wind from 140 degrees 10 knots, 
5 Kilometers visibility, scattered 2000 feet, tower cumulus 
broken 3000 feet, overcast 8000 feet, rain, temperature 15 
degrees, dew point 11 QNH 1010, runway in use 15 left, 
moderate turbulence and wind shear"). 

       Εξ άλλου η προφανής έλλειψη πτητικής πείρας του σε 
πραγµατικό καιρό και ιδίως στον Ελλαδικό χώρο απετέλεσε 
ανασχετικό παράγοντα στην ορθή λήψη της αποφάσεως για την 
συνέχιση ή µη της πτήσεως του ελικοπτέρου προς Αθήνα.    

 
         Προκειµένου να προσεγγίσουµε µε µεγαλύτερες πιθανότητες την 

πραγµατική ψυχολογική κατάσταση κάτω από την οποία έλαβαν χώρα 
οι ενέργειες του Κυβερνήτου θα πρέπει στους ανωτέρω λόγους να 
προστεθούν και οι ακόλουθοι: 
α.   Η ανθρώπινη ευαισθησία του να εξαντλήσει τη δική του 

συµβολή στο εγχείρηµα της διασώσεως της ζωής ενός 
συνανθρώπου και το βάρος    της ευθύνης  της   υπηρεσιακής   
του  θέσεως   (∆ΠΕ της Εταιρείας), να δίδει το παράδειγµα στους   
υφισταµένους   του. 

β.   Η µεγάλη διαφορά πτητικής εµπειρίας και ιεραρχικής απόστασης 
µε τον Κ2, πιθανότατα προσέθεσαν βάρος στην λήψη της τελικής 
απόφασης του Κ1 να συνεχίσει προς Αθήνα,  ανεξαρτήτως της 
διατυπωθείσης ή µη γνώµης του Κ2. 

 
       Η Α/Γ του ΕΚΑΒ 2 από το Ε/∆ της Πάτµου πραγµατοποιήθηκε στις 

15:36.  Σε επικοινωνία του µε το Α/∆ της Σάµου την 15:43 ο Κ1 
ανέφερε, ότι απογειώθηκε από Πάτµο την 15:36, πετάει σε ύψος 1500 
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ft και υπολογίζει Π/Γ στην Αθήνα την 16:30. Μετά την αναφορά του 
ενηµέρωσε τη Σάµο, ότι µεταβαίνει στην συχνότητα του FIC/VFR. 

 
        Στις 15:45, ο ελεγκτής του Α/∆ Σάµου καλεί τον οµόλογό του στο 

FIC/VFR για να ακολουθήσει ο εξής διάλογος. 
VFR:        Ναι Σάµος 
ΣΑΜΟΣ:  Μας κάλεσε το ΕΚΑΒ2 
VFR:        Το ΕΚΑΒ2 
ΣΑΜΟΣ:  Από Πάτµο πηγαίνει Αθήνα λέει αυτός. 
VFR:        Είναι below VFR Minima και όχι µόνο, έχει πάρα 

πολύ άσχηµο καιρό, δηλαδή ούτε IFR πιάνουν. 
ΣΑΜΟΣ:  Ναι, έ; 
VFR:        Ούτε τα IFR που είναι στο Holding 
ΣΑΜΟΣ:  Αυτό γυρνάει στη δική σας συχνότητα 
VFR:        Πέστου από τώρα  (τον καιρό) 
ΣΑΜΟΣ:  ΄Εχει γυρίσει (συχνότητα) 
VFR:        Εγώ δεν τον πιάνω (ακούω) εκεί κάτω. 
ΣΑΜΟΣ:  Υπολογίζει Αθήνα 16:30 αυτός. 
VFR:        Πες του τι καιρός γίνεται εδώ, δεν προσγειώνεται σχεδόν 

τίποτε. 
ΣΑΜΟΣ:  Bellow VFR λοιπόν; 
VFR:        Όχι µόνο below VFR, έχει πολύ άσχηµο καιρό και για 

τα IFR και  τα IFR δεν προσγειώνονται καλά – καλά, 
πληροφόρησέ τον και πέστου τι θα κάνει τώρα, τι να 
σας πω δεν ξέρω, πες µου τι χρόνο υπολογίζει αρχικά, 
ΕΚΑΒ είπες. 

ΣΑΜΟΣ:   ΕΚΑΒ2 16:30 
VFR:          Από Σάµο 16:30; 
ΣΑΜΟΣ:   1500 ft είναι 
VFR:         1500 ft και υπολογίζει; 
ΣΑΜΟΣ:   16:30 
VFR:         Τι 16:30; 15:30  εννοείς,  τι ώρα απογειώθηκε σε ρωτάω 
ΣΑΜΟΣ:   Ναι δεν ξέρω, η επικοινωνία µας ήταν πολύ άσχηµη τον 

άκουγα….  
                  (οµιλούν ταυτόχρονα χωρίς να ακούγεται καθαρά τι λένε) 
VFR:         Από Σάµο δεν απογειώθηκε; 
ΣΑΜΟΣ:   Αρνητικό από Πάτµο. 
VFR:         Από Πάτµο…. (ακούγεται οµιλία στη συχνότητα  Σάµου) 
VFR:         Ο ΕΚΑΒ δεν ήτανε που µιλάτε στη συχνότητα; 
ΣΑΜΟΣ:   Τώρα όχι ήτανε η OAL 0177 από Ικαρία  
VFR:         Πάντως αν έχεις επαφή προσπάθησε να τον ειδοποιήσεις. 
ΣΑΜΟΣ:   Θα τον καλέσω, θα τον καλέσω. 
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VFR:       Kαι εν τω µεταξύ εµείς κλείνουµε τα VFR, τώρα 
δηλαδή ουσιαστικά  πάρε τον Τοµέα να 
ενηµερώσουµε γιατί δεν αφορά τα VFR. 

ΣΑΜΟΣ:   Nαι εντάξει…. Θα σας καλεί αυτός και :59 πρέπει να 
είστε ανοιχτοί        

                  (:58 τελευταίο φως).  
VFR:         :58 
ΣΑΜΟΣ:   :58 
VFR:         :58 ουσιαστικά  είµαστε σε διαδικασία του κλεισίµατος  
ΣΑΜΟΣ:   Αλλά αυτός µπορεί να σας καλέσει ακόµα 
VFR:         Καλώς έγινε 
ΣΑΜΟΣ:   Έγινε 
 
Μεταξύ της ώρας 15:46:40 και 15:47 το Α/∆ Σάµου καλεί στη 
συχνότητά του το ΕΚΑΒ2 δύο φορές χωρίς όµως απάντηση του Ε/Π 
(έχει ήδη αλλάξει συχνότητα) 

       
Την 15:47:18 το FIC/VFR καλεί τηλεφωνικά τον Πύργο Αθηνών και 
επακολουθεί ο εξής διάλογος: 
ΠΥΡΓΟΣ ΑΘ.:    Ναι 
VFR:                Να σε ρωτήσω είναι ένα ΕΚΑΒ2, από Πάτµο για 

Αθήνα. 
ΠΥΡΓΟΣ ΑΘ.:    Ναι 
VFR:                    Και λέει ότι υπολογίζει για Αθήνα 16:30 
ΠΥΡΓΟΣ ΑΘ.:    Ναι 
VFR:                 Πες τι να κάνουµε τώρα, αυτό έχει ξεκινήσει από 

Πάτµο και υποτίθεται ότι έρχεται Αθήνα στις 
16:30. 

ΠΥΡΓΟΣ ΑΘ.:    Για µισό λεπτό, µισό λεπτό. 
ΠΥΡΓΟΣ ΑΘ.:    Πύργος (προς Προϊστάµενο), ένα VFR από 

Πάτµο υπολογίζει 16:30 εδώ. 
VFR:                   ∆εν το δεχόµαστε; 
ΠΥΡΓΟΣ ΑΘ.:   Το δεχόµαστε; ΕΚΑΒ2 (ρωτάει τον 

Προϊστάµενο) 
ΠΥΡΓΟΣ ΑΘ.:   Πληροφορίες καιρού έχει το ΕΚΑΒ; 
VFR:                 Το VOLMET δεν έχει πληροφορίες σας; Για µισό 

λεπτό καλεί η Σάµος,   σας ξαναπαίρνω έ; Σε 
ξαναπαίρνω. 

  
Στις 15:48:35 το Α/∆ Σάµου καλεί το FIC/VFRκαι γίνεται ο εξής 
διάλογος:  
 
ΣΑΜΟΣ:            ∆εν είναι στη συχνότητά µου το ΕΚΑΒ. 
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VFR:            ∆εν είναι στη συχνότητά σου; Πάντως υπάρχει 
πρόβληµα έ; 

ΣΑΜΟΣ:            Ναι 
VFR:                Πάντως θα δούµε τι θα κάνουµε, πάντως αν σας 

καλέσει δώσε και τη συχνότητα του Τοµέα. 
ΣΑΜΟΣ:           ΄Ηταν οριακά παιδιά, ήτανε πολύ οριακά, όπως 

όταν ήλθε που µε  κάλεσε να µου δώσει την 
Π/Γ(εννοεί την κακή  επικοινωνία)                    

VFR:                  Ναι εντάξει  
ΣΑΜΟΣ:     Ητανε το ίδιο πράγµα τώρα (εννοεί την κακή 

επικοινωνία) 
VFR:                  Ναι 
ΣΑΜΟΣ:            Μετά αλλάζει τη συχνότητα  λέει, γειά σας. 
VFR:                  Ναι γειά. 
ΣΑΜΟΣ:            Γειά 
 
Στις 15:49:39 το FIC/VFR τηλεφωνεί και πάλι στον Πύργο Αθηνών 
και διεξάγεται µεταξύ τους η εξής συνοµιλία: 
 
ΠΥΡΓΟΣ ΑΘ.:   Ορίστε 
VFR:                  Εµείς κλείνουµε τώρα, σχετικά µε το ΕΚΑΒ, τι να 

πούµε στο ΕΚΑΒ; 
ΠΥΡΓΟΣ ΑΘ.:  Ναι µισό λεπτό και άκου να σου πω κάτι, το Α/∆ 

δεν είναι κλειστό.  Οι πιλότοι δεν 
προσγειώνονται από µετεωρολογικές συνθήκες.  
Στο ΕΚΑΒ θα δώσεις το µετεωρολογικό 
Αθηνών και θα αποφασίσει µόνος του αν 
θα’ρθει ή δεν θα’ρθει.  Και θα’ρθει SPECIAL 
VFR και θα ειδοποιηθεί και η προσέγγιση, 
εντάξει; 

ΠΥΡΓΟΣ ΑΘ.:   Εµείς είµαστε ανοιχτοί.  Ο άνθρωπος πρέπει 
να’ρθει, να’ρθει, αλλά αν µπορεί να’ρθει. Να 
µάθει τις µετεωρολογικές συνθήκες και αν µπορεί 
να’ρθει να’ρθει εντάξει; 

VFR:                  Εντάξει 
ΠΥΡΓΟΣ ΑΘ.: ΄ Αντε γεια  

 
Στις 15:50:27 το FIC/VFR καλεί δύο φορές το ΕΚΑΒ2, αλλά δεν 
επιτυγχάνει να επικοινωνήσει µ’ αυτό. 

         
Στις 15:52:56 το FIC/VFR τηλεφωνεί στο Α.G. και επακολουθεί η 
εξής στιχοµυθία: 
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VFR:   Επειδή δεν έχουµε γραµµή µε Μύκονο, αν µπορείς να της 
δώσεις µια πληροφορία για το ΕΚΑΒ2, ότι έχει απογειωθεί 
από Πάτµο περίπου 15:30 και 15:35, γιατί δεν ξέρει και 
καλά η Σάµος που µας το ’δωσε και υπολογίζει Αθήνα 
16:30. 
Επειδή θα την καλέσει στη διαδροµή της το ΕΚΑΒ 2, 
όπως συνεχίζει, ενηµέρωσε το ΕΚΑΒ2, ότι «έχει πάρα 
πολύ χάλια καιρό» στην Αθήνα, να πάρει 
µετεωρολογικά, εµείς κλείνουµε σαν VFR και να δει 
µετά τι θα κάνει, δηλαδή θα’ρθει Αθήνα µε τόσο χάλια 
καιρό; 

Α.G.:    Να του δοθεί η πληροφορία λοιπόν. 
VFR:    Να του δοθεί η πληροφορία για τον καιρό. 
Α.G.:    Μάλιστα το µεταβιβάζω στη Μύκονο αµέσως 
VFR:    Αν χρειαστεί τίποτα µετά, ας επικοινωνήσει µε τον Τοµέα 

IFR στη συχνότητα του IFR Τοµέα. 
Α.G.:    Mάλιστα,  εσείς πότε ακριβώς κλείνετε µου λέτε; 
VFR:    Εµείς κλείνουµε σε πέντε λεπτά, σε πέντε λεπτά. 

Κλείνουµε ήδη, άρα  πάρε µε να µε ενηµερώσεις, να 
ενηµερωθεί και η Μύκονος. 

Α.G.:    Εν τάξει 
VFR:   ΄Εγινε γεια χαρά 

 
       Στις 15:53 το ΕΚΑΒ2 καλεί το RADAR της Μυκόνου (Μούσα) του 

δίδει τη θέση του 15 ναυτ. µίλια ανατολικά Μυκόνου στα 1500 ft και 
το ενηµερώνει, ότι θα περάσουν πάνω από το Α/∆ της Μυκόνου για 
Σύρο – ΚΕΑ και ζητεί από τον ελεγκτή του RADAR να µεταβιβάσει 
την αναφορά του στο Α/∆ της Μυκόνου. 

 
       Στις 15:54:54 το FIC/VFR τηλεφωνεί στον Τοµέα Α2 και διεξάγεται 

µεταξύ τους ο εξής διάλογος: 
Α2 :    Nαι 
VFR:   Αφροδίτη ποια είναι η συχνότητά σου; 
Α2 :    124,47 
VFR:   Επειδή κλείνουµε γράψε ένα σχέδιο πτήσης. 
Α2 :    Ποιός είναι αυτός; 
VFR:   Είναι το ΕΚΑΒ2, είναι Α 109 από Πάτµο για Αθήνα και 

έχει απογειωθεί περίπου 15:35, 1500 ft πετάει και 
υπολογίζει Αθήνα 16:30 

Α2:      Καλά εντάξει. 
 
        Από την παραπάνω συνοµιλία εµµέσως πλην σαφώς προκύπτει, ότι ο 

Τοµέας Α2 ο οποίος ελέγχει IFR πτήσεις δέχτηκε το VFR σχέδιο 
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πτήσεως του Ε/Π του ΕΚΑΒ µε προορισµό την Αθήνα χωρίς να 
επικοινωνήσει µε το Ε/Π και να του ζητήσει ενδεχοµένως την αλλαγή 
του σχεδίου πτήσεως σε IFR, δεδοµένων ήδη των συνθηκών καιρού 
IMC και νύκτας. 

 
Η παράλειψη της Ελεγκτού του Τοµέα να επικοινωνήσει µε το Ε/Π 
και να ζητήσει αλλαγή σχεδίου πτήσεως, σύµφωνα µε την κατάθεσή 
της οφείλεται σε δύο λόγους: Πρώτον, ότι εγνώριζε, ότι ήταν sanitary 
flight και εποµένως µπορούσε να πετάει VFR νύχτα και δεύτερον, ότι 
ο Τοµέας δεν ενηµερώνεται για τον καιρό και δεν γνώριζε, ότι ο 
καιρός ήταν "bellow VFR minima".  Εποµένως η δική της 
αρµοδιότητα περιοριζόταν στο διαχωρισµό της sanitary πτήσεως µε 
τη λοιπή IFR κυκλοφορία. 

 
        Στις 15:56:51 το FIC/VFR πραγµατοποιεί την εξής τηλεφωνική 

συνοµιλία µε το APPROACH Αθηνών : 
 

VFR:   Προσέγγιση; 
APP:   Ναι 
VFR:   Είναι ένα ΕΚΑΒ2 
APP:   Ναι 
VFR:   Από Πάτµο για Αθήνα 
APP:   Ναι 
VFR:  ΄Εχει απογειωθεί από Πάτµο 15:35 περίπου 
APP:   Ναι 
VFR:   Και υπολογίζει Αθήνα 16:30 στα 1500 ft 
APP:   Ναι 
VFR:   Σε ενηµερώνω γιατί εµείς κλείνουµε σαν VFR όπου να 'ναι 

προφανώς όταν πλησιάζει Αθήνα τότε θα είναι SPECIAL 
VFR 

APP:   Επικοινώνησε µαζί µου αυτος, πήρε τηλέφωνο (15:30)  
VFR:   Επικοινώνησε µαζί σου; 
APP:   Είπε ότι θα πάρει τον καιρό και µετά θα προσεγγίσει. 
VFR:   Ορίστε; 
APP:   Θα πάρει πρώτα τον καιρό προς τη Σύρο και µετά θα 

προσεγγίσει, αλλιώς θα προσγειωθεί εκεί 
VFR:   Εντάξει, καλώς δηλαδή έχει επικοινωνία µαζί σου 
APP:   Καλώς έχει επικοινωνήσει 
VFR:  ΄Εγινε 
APP:   ΄Εγινε, γεια χαρά 

 
       Εκ του ως άνω διαλόγου συνάγεται, ότι ο ελεγκτής του FIC/VFR 

προσπαθεί έντονα να εξασφαλίσει την παρακολούθηση του Ε/Π από 
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την Προσέγγιση. Ο λόγος είναι προφανής, ότι η δραστηριότητα του 
τοµέως του σταµατάει µε το τελευταίο φως και εποµένως ο ίδιος 
αποδεσµεύεται.  

 
Την 15:57 ο Κ2 τηλεφωνεί στο Γρ. Επιχειρήσεων της HELITALIA 
και ο βοηθός τον ενηµερώνει, ότι ο καιρός Αθηνών παραµένει 
άσχηµος µε καταιγίδες, ισχυρό άνεµο και βροχή και ότι το Α/∆ της 
Σύρου θα είναι ανοιχτό από 16:00 και θα τους περιµένει. 

 
Στις 15:58:30 ο Κ1 του ΕΚΑΒ2 καλεί το Α/∆ Μυκόνου και του δίδει 
αναφορά θέσεως (Α/Γ από Πάτµο, κατ’ευθείαν για Αθήνα, έχει εν 
όψει τη Μύκονο και θα περάσει βόρεια  στα 1500 ft).  Ο Πύργος του 
Α/∆ Μυκόνου αναφέρει κατανόηση και δίδει στο Ε/Π τις εξής 
επιπρόσθετες πληροφορίες : 
 
ΠΥΡΓΟΣ:   EKAB2 από Αθήνα.  Η Αθήνα είναι κλειστή λόγω 

καιρού, µερικές πτήσεις της Ο.Α. είναι εδώ ήδη.  
Ποιό είναι το εναλλακτικό Α/∆  για σας; 

ΕΚΑΒ2:     Σύρος, Σύρος για µας. 
ΠΥΡΓΟΣ:   Σύρος, ΕΚΑΒ2 ευχαριστώ. 

 
      ΄Ενα περίπου λεπτό αργότερα το ΕΚΑΒ2 καλεί και πάλι τη Μύκονο 

και της ζητεί τον τελευταίο καιρό Αθηνών.  Ο ελεγκτής του Α/∆ 
Μυκόνου  στις 16:02:06 υπαγορεύει στο Ε/Π τον εξής καιρό: 
« Wind 120°/16 knots gusting 40 knots, visibility 7 Km, - RA, 
clouds scattered 1000 feet, few 1500 feet CB scattered 200 feet 
TCU broken 3000 feet, temperature 15°, dew point 12 QNH 
1010». 

 
      Το ΕΚΑΒ2 ανέφερε λήψη του καιρού και ευχαρίστησε τον ελεγκτή.  

Από σύγκριση όµως των µετεωρολογικών δελτίων της ΕΜΥ 
προκύπτει, ότι ο καιρός ο οποίος εδόθη στο Ε/Π και τον οποίο 
σύµφωνα µε την κατάθεσή του, ο ελεγκτής του Α/∆ Μυκόνου είχε 
πάρει από κάποια υπηρεσία της Εναέριας Κυκλοφορίας Αθηνών - 
µάλλον από τον Πύργο αν δεν τον απατά η µνήµη - δεν βασίζετο στο 
ισχύον δελτίο κατά την ώρα εκείνη, ήτοι της 15:50, αλλά σε εκείνο 
της 15:20 και ήταν καλύτερος του επικρατούντος.  Ο καιρός ο οποίος 
έπρεπε να δοθεί στον Κ1 ήτοι της 15:50 είχε ως εξής: "LGAT 
141550Z 30025G42KT 1000 +RA BKN010 SCT15CB BKN020TCU 
11/9 Q1011 WS LDG RWY15 TEMPO TSRA= ". 
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        Σε σύγκριση των δύο µετεωρολογικών, ήτοι εκείνου που εδόθη στο 
ΕΚΑΒ από τον ελεγκτή του Α/∆ Μυκόνου και του ισχύοντος την 
15:50 ώρα είναι ευκρινής η ραγδαία επιδείνωση του καιρού.  

 
        ∆εν κατέστει δυνατόν να διαπιστωθεί από ποια υπηρεσία πήρε το 

µετεωρολογικό εκείνο ο ελεγκτής του Α/∆ Μυκόνου. Η µη ύπαρξη 
όµως µαγνητοφωνηµένης συνοµιλίας µε κάποια από τις υπηρεσίες της 
Εναερίου Κυκλοφορίας, σε συνδυασµό µε τον µικρό χρόνο ο οποίος 
µεσολαβεί από την στιγµή της αιτήσεως του καιρού απ’ το ΕΚΑΒ2, 
µέχρι εκείνη που του δίδεται (40 sec), οδηγεί αβιάστως στο 
συµπέρασµα, ότι ο ελεγκτής του Α/∆ Μυκόνου, προκειµένου να 
ανταποκριθεί αµέσως στην αίτηση του Ε/Π έδωσε το µετεωρολογικό 
της προηγούµενης ώρας (15:20), που είχε ήδη στη διάθεσή του. 

 
        Πάντως κατά την άποψη της Επιτροπής το σηµείο αυτό θεωρείται 

κρίσιµο για τη συνέχιση της πτήσεως του Ε/Π προς την Αθήνα και 
την αλληλουχία των γεγονότων τα οποία οδήγησαν στο ατύχηµα του 
Ε/Π. Θεωρείται πιθανόν, ότι αν το Μετεωρολογικό των Αθηνών, το 
οποίο πήρε το Ε/Π απ’ τη Μύκονο στις 16:02 ήταν το ισχύον, ήτοι της 
15:50 ώρας, η πτήση του Ε/Π θα ετερµατίζετο στη Σύρο. 

 
       Στις 16:06 το FIC/VFR καλεί τηλεφωνικά το Α/∆ Σύρου και 

βεβαιώνεται, ότι έχει ενεργοποιηθεί για την ενδεχοµένη Π/Γ του Ε/Π.  
Επίσης ενηµερώνει τον ελεγκτή, ότι ο τοµέας VFR έχει κλείσει και 
στο εξής θα συνοµιλεί, σχετικά µε την πτήση του Ε/Π, µε το 
Approach  ή τη Μύκονο. 

 
   Στις 16:08 το ΕΚΑΒ2 καλεί τη Σύρο και ακολουθεί ο εξής διάλογος: 

ΕΚΑΒ:    Σύρος το ΕΚΑΒ 2 
ΣΥΡΟΣ:   ΕΚΑΒ2 η Σύρος προβείτε 
ΕΚΑΒ 2 : Τώρα περνάµε βόρεια από εσάς στα 1500΄.  Θα 

δοκιµάσουµε µέχρι την Κέα, αν δεν µας επιτρέψει η 
Αθήνα να πάµε, θα έρθουµε στο   

                  δικό σας Νοσοκοµείο για το περιστατικό. 
ΣΥΡΟΣ:   Ελήφθη κύριε είµαστε ενηµερωµένοι και 

ενεργοποιηµένοι, τώρα   στην περιοχή µας ελπίζω να 
ξέρετε και τις συνθήκες, δεν έχουµε φαινόµενα, όσον 
αφορά βροχή κ.λ.π., gusting 25 knots ο άνεµος Ν.Α. 150ο 
περίπου, η βαροµετρική 1011, ότι θέλετε εδώ. 

ΕΚΑΒ2:     Ελήφθη συγνώµη που σας ενεργοποιήσαµε. 
ΣΥΡΟΣ:    ΄Οχι προς Θεού µην το συζητάτε θα εκτελούµε ακρόαση, 

εδώ πια θα είµαστε ανοιχτά. 
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ΕΚΑΒ2:   Ελήφθη ευχαριστώ, αν δεν έχουµε επαφή θα σας 
τηλεφωνήσουµε από Αθήνα για να κλείσετε. 

ΣΥΡΟΣ:   Καλώς. 
 
         Εν όψει του γεγονότος, ότι στις 15:58, ήτοι µε το τελευταίο φως, ο 

τοµέας FIC/VFR, ο οποίος είναι εντεταλµένος µε την παρακολούθηση 
των VFR πτήσεων κλείνει, εµφανής είναι η προσπάθεια του 
εκπαιδευοµένου ελεγκτού, ο οποίος ασχολείται µε την πτήση του 
ΕΚΑΒ2 να µεταβιβάσει την παρακολούθηση του Ε/Π στον Τοµέα 
IFR A2 και το Approach.  Και όπως προκύπτει απ’ τις συνοµιλίες του 
µε τους διαφόρους άλλους τοµείς και την παρακολούθηση της 
πτήσεως του Ε/Π έχει µεταβιβάσει αρχικώς στον τοµέα IFR και εν 
συνεχεία στο Approach και για την ενεργοποίηση του Α/∆ της Σύρου 
έχει βεβαιωθεί.   

 
Πέντε λεπτά µετά τη συνοµιλία του Ε/Π µε το Α/∆ Σύρου (16:08) και 
µέχρι 16:13 ουδείς καλεί ή ασχολείται µε το Ε/Π. 

         
Στις 16:13:21 το ΕΚΑΒ2 καλεί τρεις (3) φορές το Approach Αθηνών 
στη συχνότητα 119,1 και διαµείβεται   µεταξύ τους  ο εξής διάλογος : 
 
ΕΚΑΒ2:           Αθήνα Approach ΕΚΑΒ2 (τρεις φορές). 
APPROACH:   ΕΚΑΒ Νο 2 είπες; 
ΕΚΑΒ 2:          Καλησπέρα, Α/Γ από Πάτµο, κατευθείαν για 

Αθήνα, τώρα αναµένουµε να υπεριπταθούµε Κέα 
VOR 16:18 2000 ft, 7000 TRANSPONDER, είναι 
δυνατόν να µου κάνετε καθοδήγηση RADAR για 
προσέγγιση ILS; 

APPROACH:   Υπάρχει βαρύς καιρός κύριε, γύρω από το Α/∆ 
πάνω από το Α/∆   και εκτείνεται µέχρι τα 20 
Ν.Μ. από το Α/∆, επιθυµείτε να  εκτελέσετε  ILS; 

ΕΚΑΒ2:            Είναι δυνατό να εκτελέσω ILS; 
APPROACH:    Ποιός είναι ο τύπος του Α/Φ σας: 
ΕΚΑΒ 2 :          Ε/Π 109. 

 
Θα ανέµενε κανείς µετά το τέλος της ως άνω συνοµιλίας σε εύλογο 
χρόνο λίγων δευτερολέπτων ο ελεγκτής του Αpproach να δώσει 
απάντηση στο ερώτηµα του Ε/Π «είναι δυνατόν να εκτελέσω ILS;»  
Εν τούτοις 5 min και 28 sec µετά,  ήτοι µέχρι 16:19:50, το Ε/Π δεν 
έχει λάβει απάντηση.  Ανεξαρτήτως αν ο ελεγκτής του Approach 
ασχολείται µε την υπόλοιπη κυκλοφορία του Α/∆, θα έπρεπε να έχει 
δώσει οδηγίες στο Ε/Π προ της 16:18 ώρας που αυτό θα βρισκόταν 



 

                       

 

47

άνωθεν Κέας, ώστε ο Κ1 να γνωρίζει αν θα κρατηθεί στο holding ή θα 
κατευθυνθεί σε άλλο ραδιοβοήθηµα. 

 
Επακόλουθο της καθυστερηµένης απαντήσεως του Approach είναι να 
επακολουθήσει και δεύτερη κλήση του ΕΚΑΒ2 στις 16:19:50, στην 
οποία του αναφέρει τα εξής : 
 
ΕΚΑΒ 2:          Αθήνα Approach EKAB2, άφησα το Κέα VOR 
APPROACH:  Επανέλαβε το χαρακτηριστικό κλήσεώς σας 

παρακαλώ. 
ΕΚΑΒ2:           ΕΚΑΒ2,ΕΚΑΒ2, άφησα το Κέα VOR στα 2000 ft 
APPROACH:   ΕΚΑΒ 2, κατάλαβα, µπορείς να κρατηθείς στο 

Ραδιοφάρο της Αίγινας;  
ΕΚΑΒ2:           Ναι θετικό κύριε 
APPROACH:   ∆ιατηρήσου 2000 ft 

 
       Αλλά και τη νεότερη αυτή επικοινωνία µεταξύ Ε/Π και Approach 

διαδέχεται 6λεπτος διακοπή κάθε ραδιοτηλεφωνικής επαφής, διότι 
προφανώς ο ελεγκτής του Approach είναι απασχοληµένος µε τη 
διεκπεραίωση της λοιπής κυκλοφορίας.  Το ότι όµως το Ε/Π έχει 
µικρή ταχύτητα και δεν έχει καν προσεγγίσει τον άξονα του ILS δεν 
δικαιολογεί την παράλειψη του ελεγκτού να καλέσει το Ε/Π επί έξι 
(6) σχεδόν λεπτά. 

 
2.6   Αναπαράσταση του Ατυχήµατος. 
 
        Στις 16:19:30 το Ε/Π του ΕΚΑΒ διέρχεται πάνω από τα ανατολικά 

παράλια της νήσου Κέας σε ύψος 2100 ft και πορεία 260ο .  Εν 
συνεχεία αποκλίνει ελαφρώς αριστερά και χωρίς την ενηµέρωση του 
Approach κατέρχεται σε ύψος 1500 ft. 

        
Προφανώς η είσοδός του εντός των νεφών, καθ’ όσον σύµφωνα µε τα 
µετεωρολογικά δελτία της ώρας εκείνης η βάση των νεφών είναι 
χαµηλότερα, του στερεί την επαφή του µε τα συγκριτικά στοιχεία επί 
του εδάφους και ως εκ τούτου προσπαθεί χάνοντας ύψος να την 
αποκαταστήσει εκ νέου. 

        
∆εν αποκλείεται όµως η έλλειψη οπτικής επαφής µε το έδαφος να 
οφείλεται και σε ένα άλλο αίτιο.  Επί ένα ηµίωρο µετά την 16:15 στην 
περιοχή Λαυρίου υπάρχει διακοπή ηλεκτρικού ρεύµατος και ως εκ 
τούτου δεν  υπάρχει φωτισµένο σηµείο επί των ακτών. 
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Στο ύψος των 1500 ft το Ε/Π πετάει επί 52 sec.  Στο διάστηµα αυτό 
σύµφωνα µε τα στοιχεία του RADAR MERENTA (του Α/∆ 
Ελ.Βενιζέλος) ο Κ1 προβαίνει σε συχνές αλλαγές πορείας της τάξεως 
των 15ο.  Στο σηµείο αυτό το Ε/Π έχει εισέλθει στα κράσπεδα της 
καταιγίδος και φυσικά εντός των νεφών (Παράρτηµα ΣΤ). 

        
Το επικίνδυνο περιβάλλον της καταιγίδος και τα έντονα 
χαρακτηριστικά της (ισχυρή βροχόπτωση ισχυρές αναταράξεις, 
ηλεκτρικές εκκενώσεις, ισχυροί άνεµοι κ.λ.π.) δεν του επιτρέπουν την 
απώλεια άλλου ύψους.  Εµµένει όµως στην απόφασή του να 
προσεγγίσει VFR την Αίγινα, αντί της πλέον ενδεδειγµένης  να 
εκτελέσει στροφή 180ο, ήτοι επιστροφή στον ηπιότερο καιρό και να 
προσγειωθεί  στη Σύρο. 

        
Πετώντας επί 20 sec επί πορείας 266ο µε ταχύτητα 165 Kt και υπό την 
επίδραση δυσµενών καιρικών συνθηκών ανέρχεται σε ύψος 1700ft, 
αποφασίζει µε χαρακτηριστική καθυστέρηση στροφή 180ο, 
αποσυνδέει τον αυτόµατο πιλότο και µε βίαιους χειρισµούς επιχειρεί 
τρεις απότοµες αριστερές στροφές µε  συνολική αλλαγή πορείας 250ο 
(Παράρτηµα Ζ).  Κατά τη διάρκεια της στροφής το Ε/Π ανέρχεται στα 
1800 ft για να επανέλθει στη συνέχεια και πάλι στα 1700 ft. Κάτω δε 
από την άσκηση του µεγάλου αεροδυναµικού φόρτου - οπισθέλκουσα  
- (λόγω του µεγάλου βαθµού στροφής) η ταχύτητα κατά τη διάρκεια 
της στροφής ελαττώνεται στα 111 Kt. 

       
Τα βίαια καιρικά φαινόµενα, µε τα οποία προφανώς ο Κ1 δεν ήτο 
επαρκώς εθισµένος και η αποσύνδεση του αυτοµάτου πιλότου έκαναν 
πολύ δυσχερή τον έλεγχο του Ε/Π.  Η δυσκολία αυτή οδήγησε στους 
βίαιους χειρισµούς, την ενίσχυση της σύγχυσης, ενδεχοµένως την 
απώλεια προσανατολισµού στον χώρο (spatial disorientation) και την 
απώλεια ελέγχου της πτήσεως. 

 
       

To αποτέλεσµα ήταν το Ε/Π να εισέλθει σε αριστερή στροφή µε 
κλίση 30ο και βύθιση επίσης 30ο µέχρι της τελικής συντριβής του στην 
επιφάνεια της θαλάσσης.  Προφανώς στην έκβαση του γνωστού 
αποτελέσµατος συνέβαλαν κατά µεγάλο βαθµό και οι εξής λόγοι: 

 
α.   Η πολύ µικρή εµπειρία του Κ1 στο συγκεκριµένο τύπο Ε/Π. 
β.   Η επίσης µικρή εµπειρία του σε πτήσεις εντός καιρού και κυρίως 

του έντονου καιρού, ο οποίος επικρατεί στην περιοχή του 
Αιγαίου Πελάγους. 
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γ.  Η έλλειψη προετοιµασίας για πτήση IFR και η παράλειψη 
µετατροπής του σχεδίου πτήσεως από VFR σε IFR. 

δ.   Η ελλιπής γνώση του RADAR καιρού του Ε/Π και η συνεπεία 
τούτου µη εκµετάλλευση των πολυτίµων πληροφοριών, τις 
οποίες αυτό παρείχε στο πλήρωµα (Παράρτηµα Η). 

ε.  Η συχνή είσοδος και έξοδος στα νέφη και η αλλεπάλληλη 
εναλλαγή των συνθηκών πτήσεως (VMC-IMC-VMC κ.λ.π.), η 
οποία  οδηγεί τον χειριστή στην παραίσθηση. 

στ.  Πετώντας σε χαµηλό ύψος το πλήρωµα δυσκολευόταν 
περισσότερο στην αποτελεσµατική χρήση του ραντάρ καιρού, 
λόγω της δυσκολίας να ξεχωρίσει τους σταθερούς στόχους από 
τις συγκεντρώσεις καιρού. 

 
Η σύσταση ενεργειών ή παραλείψεων του Κ2 κατά την επέλευση του 
ατυχήµατος δεν κατέστη δυνατόν να  διακριβωθεί εκ των υπαρχόντων 
στοιχείων. 

                        
 
 
 
 
 
 
 
 
2.7 Στοιχεία διαµορφώσεως συµπεριφοράς Κ1. 
 
                Ο Κ1: 
 
         α.    Μη έχοντας µεγάλη εµπειρία σε IFR πτήσεις και ακολουθώντας    

   την καθηµερινή πρακτική συνεχίζει µία VFR πτήση, ακόµη κι 
όταν έχει επέλθει πλήρες σκότος, ή έχει χάσει την οπτική επαφή 
µε το έδαφος µπαινοβγαίνοντας στα σύννεφα. 

 
β.  Αναµένει την από το Approach Αθηνών µετεωρολογική 

ενηµέρωσή του για τον επικρατούντα στην περιοχή Αθηνών 
καιρό, έχοντας πιθανώς υπόψη του, ότι ο ελεγκτής του Approach 
θα ανελάµβανε την ευθύνη να του απαγορεύσει την Π/Γ σε 
περίπτωση που ο καιρός ήταν άσχηµος. Προφανώς του  
διέφευγε,    ότι  η   ευθύνη   του    ελεγκτού    περιορίζεται   στην                 
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       λεπτοµερή µετεωρολογική ενηµέρωση του Κυβερνήτη, ο οποίος 
και παραµένει αποκλειστικός υπεύθυνος για την Π/Γ του ή όχι σε 
κάποιο Α/∆. 

γ.   Eµφορούµενος πιθανώς από ζήλο, ο οποίος εκπηγάζει, είτε από 
την υπεύθυνη θέση την οποία κατέχει στην εταιρεία (∆ΠΕ),   είτε 
από το βάρος της ευθύνης της εκπροσωπήσεως της εταιρείας του 
σε µια άλλη Χώρα, επιµένει να φέρει εις πέρας την αποστολή 
του, παρά τη ρητή πρόβλεψη του Εγχειριδίου Πτητικής 
Εκµεταλλεύσεως της εταιρίας του (PART A, APPENDIX 1 -  
Operations in Greece).  "Σε περίπτωση, κατά  τη διάρκεια  της 
πτήσεως, που τα minima για VFR πτήσεις πέφτουν κάτω των 
προβλεποµένων, ένα Ε/Π το οποίο είναι πιστοποιηµένο για VFR 
πτήσεις µόνον, πρέπει να επιστρέφει στη βάση του ή το 
εναλλακτικό σηµείο Π/Γ.  Εάν είναι πιστοποιηµένο και για IFR 
πτήσεις τότε ή επιστρέφει στη βάση, ή αλλάζει το σχέδιο 
πτήσεως σε ΙFR, υπό τον όρο, ότι και το πλήρωµα έχει την ίδια 
εξουσιοδότηση" (Παράρτηµα Θ). 

 
2.8 Sanitary Νυκτερινές πτήσεις 
 
         Σύµφωνα µε το AIP GREECE-VOLUME I, RAC 1-1-4, οι sanitary 

VFR πτήσεις κατά τη νύκτα επιτρέπονται µόνο, όταν τα καιρικά  
ελάχιστα είναι ίσα ή µεγαλύτερα από τα ελάχιστα των VFR πτήσεων, 
ήτοι βάση νεφών 1500 ft και ορατότητα 5 km (Παράρτηµα  Ι) 

 
         Παράλληλα ίσχυαν και για τις πτήσεις αυτές οι διατάξεις των 

κανονισµών Εναερίου Κυκλοφορίας και του Β∆ 313/66, θέµα το 
οποίο είχε τονισθεί στους αρµοδίους  της HELITALIA σε κοινή 
σύσκεψη µε στελέχη της ΥΠΑ και για το οποίο ουδεµία  εξαίρεση 
είχε ζητηθεί από την Ιταλική εταιρεία. 

 
2.9 Μετεωρολογική ενηµέρωση - Πραγµατικός καιρός κατά την ώρα 

του ατυχήµατος 
 
  Ο Κ2 σε τηλεφωνική επαφή µε τον προγνώστη επαγρύπνησης (Watch 

Office) του Eθνικού Mετεωρολογικού Kέντρου (ΕΜΚ) της ΕΜΥ, 
έλαβε πληροφορίες για τον επικρατούντα καιρό και την εξέλιξή του 
κατά την διάρκεια  της αποστολής.  Ο Κ2 ως εξειδικευµένος 
(πτυχιούχος βοηθός προγνώστου), απευθύνθηκε στο ΕΜΚ για 
ενηµέρωση γνωρίζοντας  ότι αυτό είναι φορέας ανώτερος του 
µετεωρολογικού γραφείου, που εδρεύει στο Α/∆ Ελληνικού (ΜΓΑΑ) 
και έχει ως έργο την µετεωρολογική ενηµέρωση των πληρωµάτων 
Α/Φ Πολιτικής Αεροπορίας.  Η επαφή του µε το ΕΜΚ πέραν της 
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τυπικής ενηµέρωσης, που θα µπορούσε να είχε λάβει και από το 
ΜΓΑΑ, είχε την έννοια της γνώσης των εκτιµήσεων και των 
προγνώσεων που θα εξέδιδε το ΕΜΚ για την εξέλιξη του καιρού. 

 
  Με ενέργειες του Κ2 είχε δηµιουργηθεί υποδοµή για εγκατάσταση 

Η/Υ, ο οποίος θα συνέδεε το Κέντρο Επιχειρήσεων της HELITALIA 
µε την EMY (συµβατική υποχρέωση της εταιρείας) και θα εξασφάλιζε 
συνεχή ροή µετεωρολογικών δεδοµένων σε πραγµατικό χρόνο.  Το 
σύστηµα όµως αυτό ήταν εκτός ενεργείας, διότι η εταιρεία που είχε 
αναλάβει το έργο δεν είχε ολοκληρώσει τις διαδικασίες που 
απαιτούντο για την ενεργοποίησή του. 

  
  Ο προγνώστης επαγρύπνησης του ΕΜΚ ενηµέρωσε µε λεπτοµέρεια 

τον Κ2 για τον παρόντα και αναµενόµενο να επικρατήσει καιρό, µε 
έµφαση στην ένταση των φαινοµένων και στο χρόνο επηρεασµού της 
περιοχής της πτήσεως. 

  
  Συνέστησε  στον Κ2 να επικοινωνήσει εκ νέου µαζί του πριν ή 

αρχίσει το σκέλος επιστροφής από Πάτµο, λόγω ταχείας 
επιδεινώσεως του καιρού.                 

         
  Σύµφωνα µε την κατάθεση του προγνώστου επαγρύπνησης ο Κ2 είχε 

πλήρη συνείδηση του επικρατούντος καιρού και είχε συµφωνήσει 
στην νέα επικοινωνία του µε το ΕΜΚ πριν την Α/Γ από Πάτµο. 

 
  Η επιδείνωση του καιρού στην ευρύτερη περιοχή Αθηνών άρχισε 

µετά την Α/Γ του Ε/Π από την Αθήνα κλιµακούµενη σταδιακά µε τη 
µέγιστη έντασή της κατά την ώρα του ατυχήµατος(Παράρτηµα Κ). 

  
  Προποµπός της έντασης του καιρού ήταν οι συνθήκες που 

επικρατούσαν στο σκέλος Αθήνα – Πάτµος όπως προκύπτει από την 
αναφορά καιρού του χειριστού στο RADAR “ΜΟΥΣΑ” της 
Μυκόνου, δηλαδή χαµηλές νεφώσεις και ισχυροί άνεµοι.  Ο καιρός 
της διαδροµής αυτής είχε και φαινόµενα αναταράξεων µετρίας 
έντασης και βροχής κατά τόπους, λόγω της υπάρξεως θερµού 
µετώπου. 

  
  Κατά την επιστροφή του Ε/Π  εις µεν το σκέλος Πάτµος – Σύρος 

επικρατούσε ο παραπάνω καιρός εις δε το σκέλος Σύρος – Κέα ήταν 
αισθητά πιο βεβαρηµένος.  Το σκέλος Κέα – Αθήνα ήταν υπό την 
επήρεια της µέγιστης έντασης του καιρού από ψυχρό µέτωπο µε 
πλήρη νεφοκάλυψη, ποικιλία νεφών και υψηλά ποσοστά 
καταιγιδοφόρων, µε χαµηλές βάσεις περίπου στα 1000ft και τοπικά  
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χαµηλότερα, έντονες καταιγίδες, µεγάλη συχνότητα ηλεκτρικών 
εκκενώσεων, ισχυρή βροχή τύπου όµβρων και τοπικά χαλάζι, πολύ 
περιορισµένη ορατότητα και µέσα στον υετό πτωχή έως µηδενική, 
αναταράξεις ισχυρές και σε περιοχή καταιγίδων πολύ ισχυρές, λόγω 
διατµητικού ανέµου (Wind shear) από τα ανοδικά και καθοδικά 
ρεύµατα που ήταν πολύ ισχυρά, οι δε άνεµοι επιφανείας ήταν πολύ 
ισχυροί µέχρι θυελλώδεις µε ριπές στα µεγέθη θύελλας, δηλ. από 7 
έως 11 Β.  Την όλη εξέλιξη του καιρού η ΕΜΥ την µετέδιδε µε 
έκτακτα δελτία, παρόντος και αναµενόµενου να επικρατήσει καιρού 
τονίζοντας την έντασή του για το επόµενο ηµίωρο έως τρίωρο.  Η 
επικρατούσα κατάσταση ήταν σε γνώση του πληρώµατος από τις 
υπηρεσίες εναερίου κυκλοφορίας του Α/∆ Ελληνικού, αλλά και από 
τους ενδιάµεσους αντίστοιχους σταθµούς. 

 
2.10    VOLMET –ATIS 
 
    Το µαγνητόφωνο του ATIS, ήταν εκτός λειτουργίας και δεν κατέγραψε 

τον καιρό που αναµεταδίδετο την ώρα του ατυχήµατος.   Το δελτίο 
τροφοδοσίας µε τις µετεωρολογικές πληροφορίες της ΕΜΥ που 
κρατήθηκε στον ειδικό φάκελο µαζί µε τα άλλα έντυπα είχε 
αναγεγραµµένο τον εξής καιρό: 

 
Στις 15:30 :  WIND 240°/40  
VISIBILITY 07 km 
(RAIN,FOG,SNOW,HAZE κ.λ.π. ) light rain 
CLOUD SCT1000 FEW1500CB  20 km west  SCT2000TCU 
TEMPERATURE 15/ Td 11 
QNH 1010/2983 
TRANSITION LEVEL 85 
RUNWAY IN USE  15L 
(RUNWAY CONDITIONS AND OTHER INFORMATION) 
Moderate turbulence and wind shear reported on  final, Airport 
below VFR minima, Runway wet, braking action good, The 3rd 
part of RWY 15L may be slippery. 
 
Στις 15:35 :  WIND 340°/30 max 40  
VISIBILITY 07 km 
(RAIN,FOG,SNOW,HAZE κ.λ.π. ) -RA 
CLOUD SCT1000 FEW1500CB 20 km west  SCT2000TCU 
TEMPERATURE 15/ Td 11 
QNH 1010/2983 
TRANSITION LEVEL 85 
RUNWAY IN USE  33R 
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(RUNWAY CONDITIONS AND OTHER INFORMATION) 
Moderate turbulence and wind shear reported on  final, Airport 
below VFR minima, Runway wet, braking action good, The 1st  
part of RWY 33R may be slippery. 
   
Στις 15:40 :  WIND 290°/30 max 60 
VISIBILITY 3000m 
(RAIN,FOG,SNOW,HAZE κ.λ.π. ) +RA 
CLOUD SCT1000 FEW1500CB  20 km west  SCT2000TCU 
TEMPERATURE 15/ Td 11 
QNH 1010/2983 
TRANSITION LEVEL 85 
RUNWAY IN USE  33R 
(RUNWAY CONDITIONS AND OTHER INFORMATION) 
Moderate turbulence and wind shear reported on  final, Airport 
below VFR minima, Runway wet, braking action good, The 1st  
part of RWY 33R may be slippery. 
 
Στις 15:45 :  WIND 290°/30 max 60 
VISIBILITY 1000m 
(RAIN,FOG,SNOW,HAZE κ.λ.π. ) +RA 
CLOUD SCT1000 FEW1500CB  20 km west  SCT2000TCU 
TEMPERATURE 15/ Td 11 
QNH 1010/2983 
TRANSITION LEVEL 85 
RUNWAY IN USE  33R 
(RUNWAY CONDITIONS AND OTHER INFORMATION) 
Moderate turbulence and wind shear reported on  final, A\P 
below VFR minima, Runway wet, braking action good, The 1st  
part of RWY 33R may be slippery. 
 
Στις 16:00 :  WIND 300°/25 max 42 
VISIBILITY 1000m 
(RAIN,FOG,SNOW,HAZE κ.λ.π. ) +RA 
CLOUD BKN1000 SCT1500CB  20 km west  BKN2000TCU 
TEMPERATURE 11/ Td 09 
QNH 1011/2986 
TRANSITION LEVEL 85 
RUNWAY IN USE  33R 
(RUNWAY CONDITIONS AND OTHER INFORMATION) 
Moderate turbulence and wind shear reported on  final, A\P 
below VFR minima, Runway wet, braking action good, The 1st  
part of RWY 33R may be slippery. 
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Στις 16:10 :  WIND 340°/26 
VISIBILITY 03 km 
(RAIN,FOG,SNOW,HAZE κ.λ.π. ) +TSRA 
CLOUD BKN1000 SCT1500CB  over the A\P  BKN2000TCU 
TEMPERATURE 09/ Td 08 
QNH 1013,2/2991 
TRANSITION LEVEL 80 
RUNWAY IN USE  33R 
(RUNWAY CONDITIONS AND OTHER INFORMATION) 
Moderate turbulence and wind shear reported on  final, A\P 
below VFR minima, Runway wet, braking action good, The 1st  
part of RWY 33R may be slippery, water patches 2cm depth. 
 
Στις 16:30 :  WIND 010°/20 
VISIBILITY 03 km 
(RAIN,FOG,SNOW,HAZE κ.λ.π. ) +TSRA 
CLOUD BKN1000 SCT1500CB  over the A\P  BKN2000TCU 
TEMPERATURE 09/ Td 08 
QNH 1013,2/2991 
TRANSITION LEVEL 85 
RUNWAY IN USE  33R 
(RUNWAY CONDITIONS AND OTHER INFORMATION) 
Runway wet braking action good, The 1st  part of RWY 33R may 
be slippery, water patches  on the RWY on K 2mm , on F,G 
10mm, on Q,C 2mm. 

 
2.11   Υπηρεσίες Εναερίου Κυκλοφορίας. 
 
       Σύµφωνα µε την τηλεφωνική συνεννόηση, η οποία είχε προηγηθεί της 

Α/Γ του Ε/Π από Πάτµο, µεταξύ του Κ2 και του βοηθού ελεγκτού του 
Approach Αθηνών, το Ε/Π θα προσήγγιζε την Κέα, θα ελάµβανε τις 
τελευταίες µετεωρολογικές πληροφορίες από το Approach και εν 
συνεχεία θα αποφάσιζε, αν θα συνέχιζε για Π/Γ στην Αθήνα ή θα 
κατευθυνόταν στη Σύρο, η οποία αποτελούσε το εναλλακτικό Α/∆.  
Το ότι ο ελεγκτής του Approach είχε υπ’όψη του, ότι το Ε/Π θα 
ενηµερωνόταν σχετικά µε τον καιρό Αθηνών και εν συνεχεία θα 
αποφάσιζε αν θα συνέχιζε για Αθήνα ή θα επέστρεφε στη Σύρο 
αποδεικνύεται απ’ το διάλογο µεταξύ ελεγκτών APPR – FIC/VFR την 
15:56:51. 

 
       Ο ελεγκτής του Approach ήταν ο καθ’ύλην αρµόδιος να προβεί στη 

µετεωρολογική ενηµέρωση του Ε/Π γνωστού όντος, ότι οι άλλοι δύο 
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τοµείς οι οποίοι παρακολουθούσαν το Ε/Π, πριν από αυτό, µόνο 
περιστασιακώς  λαµβάνουν µετεωρολογικές πληροφορίες. 

 
       Εποµένως κατά την πρώτη R/T επαφή του µε το Ε/Π o ελεγκτής του 

Approach έπρεπε να ερωτήσει τον Κ1 εάν έχει πάρει τον παρόντα 
καιρό και σε αρνητική απάντηση να του δώσει πλήρες µετεωρολογικό 
της ώρας εκείνης, ώστε ο Κυβερνήτης να είναι εις θέσιν να 
αποφασίσει σωστά αν µπορεί να συνεχίσει ή όχι.  Αντ’αυτού όµως 
αρκέσθηκε σε µια γενική και αόριστη ενηµέρωση «υπάρχει βαρύς 
καιρός κύριε γύρω από το Α/∆, πάνω από το Α/∆ και εκτείνεται µέχρι 
τα 20 ναυτ. µίλια από το Α/∆» 

 
       Εξ’άλλου ο ελεγκτής του Approach που πρέπει να εγνώριζε καλύτερα 

παντός άλλου τις διατάξεις του ΑΙΡ, οι οποίες αφορούν τις sanitary 
νυκτερινές VFR πτήσεις έπρεπε να τελεί εν επιγνώσει, ότι η πτήση 
του Ε/Π ήταν παράτυπη και ως εκ τούτου  θα ηδύνατο να εισηγηθεί 
την αλλαγή του σχεδίου πτήσεως σε IFR, ή την κατεύθυνση του Ε/Π 
στο εναλλακτικό  Α/∆, δηλαδή τη Σύρο. 

 
       Η προσέγγιση του ΕΚΑΒ2 για Π/Γ έπρεπε να έχει άµεση 

προτεραιότητα και εις βάρος κάθε άλλης κανονικής κυκλοφορίας του 
Α/∆ του Ελληνικού. Βεβαίως η µαρτυρία του  ελεγκτού, ότι  πρόθεσή 
του δεν ήταν να στείλει  το Ε/Π στην Αίγινα, αλλά να ακολουθήσει 
πορεία προς Αίγινα, µέχρις ότου τµήσει το ίχνος του ILS, οπότε θα το 
εξουσιοδοτούσε να εκτελέσει ILS προσέγγιση, πρέπει να 
ανταποκρίνεται στην αλήθεια, αφού αυτό αποτελούσε πάγια πρακτική 
των ελεγκτών του Approach. 

 
       Ανεξαρτήτως όµως αυτού το Ε/Π δεν έτυχε της επιβαλλοµένης 

µεταχειρίσεως από τον ελεγκτή του Approach, όπως επιβάλλεται στις 
sanitary πτήσεις και µάλιστα κάτω από τόσο αντίξοες καιρικές 
συνθήκες.  

 
2.12   Ο  Κυβερνήτης 
 
       Ο Κυβερνήτης της συγκεκριµένης πτήσεως ήταν ταυτόχρονα και ∆ΠΕ 

της HELITALIA, τόσο για την Ιταλία, όσο και για την Ελλάδα.  
∆ιέµενε µονίµως στην Φλωρεντία της Ιταλίας, όπου και η έδρα της 
Εταιρείας. Ασκούσε ελλιπώς τα διοικητικά του καθήκοντα στην 
Ελλάδα, εκ του λόγου, ότι τα τρία τέταρτα του µηνός βρισκόταν στην 
Ιταλία και µόνο µία εβδοµάδα στην Ελλάδα.  Συνεπώς κατά το χρόνο 
της απουσίας του ασκούσε επίβλεψη στο ευρισκόµενο στην Ελλάδα 
τµήµα της HELITALIA δια τηλεφωνηµάτων και τηλεοµοιοτυπιών.  
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Οι οδηγίες  και οι κατευθύνσεις του για επιχειρησιακά ή εκπαιδευτικά 
θέµατα εδίδοντο µέσω του εδώ κατοικοεδρεύοντος Α/Χ, ο οποίος και 
τον αναπληρούσε εν τη απουσία του. 

       
Η πτητική του εµπειρία κρινόµενη από γενικής σκοπιάς µπορεί να 
θεωρηθεί µεγάλη.  Εν τούτοις η πτητική εµπειρία  του σε πτήσεις IFR 
και νυκτερινές είναι πολύ µικρή και δυσανάλογη της συνολικής 
πτητικής του πείρας.  ∆ηλαδή σε ένα γενικό σύνολο 7.566 ωρών,  
µόνο 280 ώρες ήσαν σε πτήσεις IFR και 150 ώρες σε νυκτερινές 
πτήσεις. 

 
Στον τοµέα της πτητικής πείρας  επί του τύπου Ε/Π Α 109 είχε µόνον 
215 ώρες πτήσεως, επί δε του τύπου Α109Ε, το οποίο χρησιµοποιεί το 
ΕΚΑΒ και το οποίο είναι εφοδιασµένο µε κινητήρες αυξηµένης 
ισχύος εν σχέσει µε το Α 109 και µε RADAR καιρού, είχε µόνον 33 
ώρες και 30 λεπτά.  Εξ ού και η  µη δέουσα αξιοποίηση των 
πληροφοριών του RADAR καιρού, µε το οποίο ήταν εφοδιασµένο το 
Ε/Π. Τέλος πρέπει να σηµειωθεί και η ελάχιστη εµπειρία του 
Κυβερνήτου σε πτήσεις µεγάλης αποστάσεως άνωθεν της θαλάσσης 
και ιδίως άνωθεν του νησιωτικού συµπλέγµατος του Αιγαίου, όπου τα 
φαινόµενα της κακοκαιρίας εµφανίζουν έντονα χαρακτηριστικά. 

 
         Εξ απόψεως προσωπικότητος έχαιρε εκτιµήσεως υπό των 

υφισταµένων του, έδιδε την εντύπωση του «φτασµένου» χειριστού, 
πλην η παντελής άγνοια της Ελληνικής γλώσσας και η µετρία γνώση 
της Αγγλικής, του στερούσε την ικανότητα της άνετης επικοινωνίας 
µε τους Έλληνες συνεργάτες του, τόσο κατά τις πτήσεις, όσο και στο 
έδαφος. 

 
        Ειδικότερα όσον αφορά την ανταπόκρισή του στην άσκηση των 

διοικητικών καθηκόντων ως ∆ΠΕ, όπως αυτά περιγράφονται στο 
DOC 41/23100/113/1997 του Ιταλικού Υπουργείου Επικοινωνιών, 
κεφάλαιο 11 παρ.1 σελίδα 79-80 , ως προελέχθη ήταν εκ των 
πραγµάτων πληµµελής, διότι πέραν του ότι οι υποχρεώσεις του ήταν 
βαρύτατες, απουσίαζε εκτός Ελλάδος κατά το µεγαλύτερο χρονικό 
διάστηµα του µηνός. 

 
        Η πλέον εµφανής αδυναµία της ανταποκρίσεως του ∆ΠΕ στα 

καθήκοντά του, ήταν η επίβλεψη, όπως αποδεικνύεται εκ των 
συµβάντων κατά την ηµέρα της µοιραίας αποστολής, όπου ουδείς – 
ακόµη και ο «αρµόδιος» βοηθός επιµελητής Πτήσεων – µεταβαίνει 
στο γραφείο µετεωρολογικής ενηµερώσεως του Α/∆ για  ενηµέρωση 
και την παραλαβή των σχετικών εντύπων και φυσικά ουδείς ελέγχεται 
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γι' αυτό.  Ως επίσης και ότι ουδείς έχει την ευθύνη της 
παρακολουθήσεως των πτήσεων εν απουσία του ∆ΠΕ και µάλιστα  
κάτω από αντίξοες καιρικές συνθήκες, µε αποτέλεσµα ο ίδιος ο Α/Χ 
αντί µετά την Π/Γ του να παραµείνει στο γραφείο του 
παρακολουθώντας βήµα – βήµα την πτήση του ΕΚΑΒ2, ώσπου να 
προσγειωθεί, επέλεξε να αποµακρυνθεί από τη µονάδα του, 
παρακολουθώντας µακρόθεν την πτήση του Ε/Π δια τηλεφωνικών 
συνδιαλέξεων µε τον βοηθό Επιµελητή Πτήσεων.  

  
2.13   Ο Συγκυβερνήτης 
 
        Πρόκειται για χειριστή µέσου όρου, ο οποίος εκτελούσε καθήκοντα 

Κ2 λόγω του ότι η συνολική πτητική πείρα του υπελείπετο του 
κατωτάτου ορίου των 2000 ωρών των Κυβερνητών.  Η συνολική 
πτητική εµπειρία του (1700 ώρες) θεωρείται για την ηλικία και τον 
χρόνο υπηρεσίας του µικρή. 

         
Ελάχιστη ακόµη µπορεί να χαρακτηρισθεί η εµπειρία του σε IFR και 
νυκτερινές πτήσεις, γνωστού όντος ότι οι τύποι Ε/Π τους οποίους 
πετούσε κατά την διάρκεια της υπηρεσίας του στον Ελληνικό Στρατό 
δεν είχαν παρόµοια δυνατότητα. 

 
        Η απόκτηση του πτυχίου Βοηθού Προγνώστου Μετεωρολόγου θα 

ήταν ευτυχής συγκυρία στην προκειµένη περίπτωση, άν µε τις 
γνώσεις του και την εν γένει αυξηµένη µετεωρολογική αντίληψη, την 
οποία θα έπρεπε να έχει, µπορούσε να επηρεάσει την απόφαση του 
Κ1 να εµµείνει στη συνέχιση της πτήσεως προς Αθήνα, υπό 
απαγορευτικές καιρικές συνθήκες.  ∆υστυχώς άλλοι λόγοι, όπως 
προφανώς η τεραστία διαφορά της πτητικής τους πείρας, η  
εµπιστοσύνη την οποία έτρεφε στον Κυβερνήτη και η ιεραρχική τους 
σχέση κατέστησαν προφανώς ανυπέρβλητα εµπόδια στην άρθρωση 
αντίθετου λόγου. 

 
΄Ηταν ηπίου χαρακτήρος και ενδιαφερόταν σε µεγάλο βαθµό για την 
εύρυθµη και ασφαλή πορεία της Εταιρείας του.  Υπήρξε δε ένας εκ 
των τριών χειριστών, οι οποίοι προσυπέγραψαν την αναφορά  
Κυβερνήτου προς την ∆ιοίκηση της HELITALIA, δια της οποίας 
έκρουαν τον κώδωνα του κινδύνου, για τον τρόπο µε τον οποίο 
εκτελούντο οι VFR νυκτερινές πτήσεις, την έλλειψη εταιρικών ορίων 
ανέµου, αναταράξεων κ.λ.π., τα οποία θα περιόριζαν την εκτέλεση 
των αποστολών των Ε/Π του ΕΚΑΒ και κατά κάποιο τρόπο 
προδίκαζαν το ενδεχόµενο ατυχήµατος. 
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2.14   Ο Αρχιχειριστής(Α/Χ) 
 
       Ο Α/Χ ήταν ο νόµιµος αναπληρωτής του ∆ΠΕ στην Εταιρεία, αν  δε 

ληφθεί υπόψιν, ότι ο ∆ΠΕ απουσίαζε  κατά το µεγαλύτερο χρόνο στην 
Ιταλία, τότε µπορεί να λεχθεί, ότι ήταν ο ουσιαστικός προϊστάµενος 
του ελληνικού κλιµακίου της HELITALIA. 

       
Η έλλειψη προηγουµένης διοικητικής πείρας του είχε ως αποτέλεσµα 
να αντιµετωπίζει τα καθηµερινώς αναφυόµενα επιχειρησιακά και 
εκπαιδευτικά προβλήµατα του κλιµακίου µέσω τηλεφωνηµάτων ή  
FAX,  µε τον απόντα ∆ΠΕ. Η διοικητική απόδοση επηρεαζόταν και 
από την υπεραπασχόλησή του στα κύρια πτητικά του καθήκοντα ως 
Κυβερνήτου. 

       
Προφανώς κατά τις ηµέρες της παρουσίας του ∆ΠΕ στο κλιµάκιο 
περιοριζόταν µόνο στα πτητικά του καθήκοντα, αποτινάσσοντας κατ’ 
ένα τρόπο το βάρος της ευθύνης απ’ τους ώµους του, κατά την έννοια 
του «αρχηγού παρόντος….».  Η ως άνω συµπεριφορά του Α/Χ 
επιβεβαιώνεται πλήρως εκ των πραγµάτων κατά την ηµέρα του 
ατυχήµατος. 

       
΄Ετσι ο Α/Χ εφησυχάζει, όταν ο βοηθός του Γρ. Επιχειρήσεων δεν 
έχει µεριµνήσει για την Μετεωρολογική ενηµέρωσή του, ώστε να 
είναι σε θέση να δώσει µια γενική εικόνα του καιρού στα πληρώµατα 
που θα πετούσαν.   Κι ακόµη µετά την, λόγω καιρού, διακοπή της 
εκπαιδευτικής του πτήσεως και την Π/Γ του στην Αθήνα, 
αποµακρύνεται από την µονάδα του. 

        
Παραµένοντας στην µονάδα του θα µπορούσε να παρακολουθήσει 
αποτελεσµατικότερα την πτήση και να αποτρέψει τον Κ1 να συνεχίσει 
για Π/Γ στην Αθήνα. Το γεγονός ότι ο Κ1 και ∆ΠΕ ήταν διοικητικός 
προϊστάµενός του δεν µεταβάλλει τα πράγµατα.  

   
2.15 Γρ. Επιχειρήσεων – Βοηθός 
 
        Η Σύµβαση η οποία  είχε υπογραφεί την 1-6-2000 µεταξύ ΕΚΑΒ και 

HELITALIA(πίνακας Ι και ΙΙ του Παραρτήµατος V της ∆ιακήρυξης 
14/99) προέβλεπε την ύπαρξη Επιµελητείας Πτήσεων. Εκ του 
γεγονότος όµως, ότι τα προβλεπόµενα δύο αεροπλάνα δεν εντάχθηκαν 
στο στόλο του δεν ενεργοποιήθηκε και ο όρος αυτός της Συµβάσεως. 
Στην περίπτωση αυτή θα έπρεπε να δηµιουργηθεί καλώς οργανωµένο 
και στελεχωµένο Γραφείο Επιχειρήσεων. 
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        Αντ’αυτού,  η HELITALIA είχε προσλάβει ένα 24χρονο  απόφοιτο  
ΙΕΚ µε στοιχειώδης γνώσεις σε θέµατα Επιµελητείας Πτήσεων, ο 
οποίος θα θεµελίωνε δικαίωµα συµµετοχής του στις εξετάσεις της 
ΥΠΑ για απόκτηση πτυχίου Επιµελητού Πτήσεων, αφού συµπλήρωνε 
προϋπηρεσία δύο (2) ετών στην Εταιρεία. 

  
        Απ΄τους παραπάνω λόγους αποδεικνύεται, ότι το Γραφείο 

Επιχειρήσεων το οποίο  συν τοις άλλοις εστερείτο βασικών 
λειτουργιών, όπως η ύπαρξη VHF-UHF συστηµάτων επικοινωνίας µε 
το Ε/Π, on line σύνδεση µε τη Μετεωρολογία κ.λ.π. υπολειτουργούσε 
και ως εκ τούτου απείχε από του να ανταποκρίνεται στις υποχρεώσεις 
της αποστολής του. 

        
Συνεπώς η παράλειψη της HELITALIA να οργανώσει άρτια το 
Γραφείο Επιχειρήσεων εις τρόπον, ώστε να µπορεί να ανταπεξέλθει 
στην αποστολή του σε συνδυασµό µε την επάνδρωσή του µε ένα 
άπειρο νεαρό υπάλληλο κατά την εκτίµηση της Επιτροπής συνέβαλε 
στην πρόκληση του ατυχήµατος. 

 
2.16 Ναυτιλιακά Βοηθήµατα 
 
      ΄Ολα τα ναυτιλιακά βοηθήµατα µε τα οποία ήταν εξοπλισµένο το Ε/Π 

ελειτούργησαν κανονικά κατά τη µοιραία πτήση. Τουλάχιστον το 
πλήρωµα δεν ανέφερε καµία ανωµαλία κατά την διάρκεια της 
πτήσεως. 

 
Η αναδειχθείσα κακή επικοινωνία του Ε/Π µε τους σταθµούς εδάφους 
και κυρίως µε το FIC/VFR, δεν µπορεί να αποδοθεί στην κακή 
λειτουργία των σταθµών VHF του Ε/Π, αλλά στη χαµηλή πτήση του 
η οποία ελαττώνει δραστικά την εµβέλεια των εν λόγω σταθµών 
(εκποµπή – λήψη).   Η υπάρχουσα δυσκολία θα µπορούσε να 
ξεπερασθεί δια της επικοινωνίας µέσω των σταθµών RADAR της 
Πολεµικής Αεροπορίας, οι οποίοι ως γνωστόν βρίσκονται σε πολύ 
υψηλά σηµεία από την επιφάνεια της θαλάσσης και ως εκ τούτου 
εξασφαλίζουν αµφίπλευρη επικοινωνία µε όλα τα ιπτάµενα µέσα 
ανεξαρτήτως ύψους. 
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3.  ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ 
 
3.1.  ∆ιαπιστώσεις 
 

•  Τα Ε/Π Α109Ε αγοράστηκαν από το Υπουργείο Υγείας/ΕΚΑΒ 
το 1999, έλαβαν δε Πιστοποιητικό Πτητικής Ικανότητας (ΠΠΙ) 
και ενεγράφησαν στο Ελληνικό Νηολόγιο την 28-6-2000. 

 
•  Το Ε/Π SX- HDT είχε συµπληρώσει 488 ώρες πτήσεως από 

κατασκευής, είχε υποστεί κανονικά την ηµερησία επιθεώρηση 
και δεν εκκρεµούσε καµία προγραµµατισµένη επιθεώρηση ή 
συντήρηση. 

 
•  Η τροποποίηση ΒΤ 109 ΕΡ-16 σκοπούσα στην αποφυγή 

ακούσιας ανέωξης της θύρας θαλάµου επιβατών δεν είχε 
επίδραση στο ατύχηµα και είχε περιθώριο εφαρµογής µέχρι 31-
3-2001. 

 
•  Το Ε/Π SX-HDT – όπως και τα υπόλοιπα του ΕΚΑΒ- δεν ήταν 

εφοδιασµένο µε Συσκευή Καταγραφής Φωνής Θαλάµου 
∆ιακυβερνήσεως(CVR).  

 
•  Από τις διενεργηθείσες εργαστηριακές εξετάσεις των κινητήρων 

και των οργάνων του Ε/Π – όσο αυτό κατέστη δυνατόν – 
διαπιστώθηκε, ότι όλα λειτουργούσαν κανονικά µέχρι τη 
συντριβή του Ε/Π στη θάλασσα. 

 
•  Μετά από διεθνή διαγωνισµό ανεδείχθη µειοδότρια για την 

Τεχνική Υποστήριξη και Επιχειρησιακή Εκµετάλλευση των Ε/Π 
του ΕΚΑΒ η Ιταλική Εταιρεία HELITALIA.  Η Σχετική 
Σύµβαση µε υποχρέωση έναρξης του πτητικού έργου την 1-10-
2000 υπεγράφη την 1-6-2000. Με νεότερη όµως 
συµπληρωµατική Σύµβαση το ανατεθέν έργο άρχισε την 13-7-
2000. 

 
•  Τον Ιούνιο 2000 η Ελληνική και η Ιταλική ΥΠΑ (ΕΝΑC) 

συµφώνησαν για την ένταξη των Ε/Π στο Ιταλικό ΑOC της 
HELITALIA και την ανάληψη της εποπτείας της εταιρείας από 
την ENAC. 
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• ΄Ενα µήνα αργότερα και σύµφωνα µε το άρθρο 83 bis της 
Συµβάσεως του Σικάγου οι δύο Αρχές ΥΠΑ και ENAC 
ξεκίνησαν συνεννοήσεις για την από κοινού εκπόνηση MOU. 
Κατόπιν αυτού η ΥΠΑ µε έγγραφό της γνωστοποιεί στην ENAC, 
ότι η HELITALIA µπορεί να αρχίσει τις πτήσεις στην Ελλάδα 
υπό τον όρο της τηρήσεως των προβλεποµένων στο AOC και 
των  προβλεποµένων  υπό της ελληνικής νοµοθεσίας σχετικά µε 
την εκµετάλλευση των ελικοπτέρων, συν το ότι η ENAC θα 
ασκούσε την εποπτεία της HELITALIA, όπως είχε υποχρέωση 
και δικαίωµα, αφού αυτή είχε εκδόσει το AOC.  

   
•  Η ENAC προέβη µόνον στην αξιολόγηση του Τεχνικού και όχι 

του Επιχειρησιακού Τοµέα της HELITALIA προ της ενάρξεως 
των πτήσεων. Η ΥΠΑ παρέλειψε να προβεί στην αξιολόγηση του 
Επιχειρησιακού Τοµέα της HELITALIA  όταν διαπίστωσε, ότι 
τρεις µήνες µετά την έναρξη των πτήσεων η ΕΝΑC δεν είχε 
επιθεωρήσει τον Επιχειρησιακό, αλλά µόνο τον Τεχνικό Τοµέα 
της HELITALIA. 

 
•  H HELITALIA είχε την ευθύνη της σχολαστικής τηρήσεως των 

∆ιαδικασιών και Κανόνων Ασφαλείας Πτήσεων και Εδάφους, 
σύµφωνα µε το άρθρο 6.1. του παραρτήµατος V της 
∆ιακηρύξεως 14/99. 

 
•  Η  HELITALIA δεν είχε εγκαταστήσει, ως όφειλε, τους 

σταθµούς UHF-VHF, ώστε το Γραφείο Επιχειρήσεων να 
επικοινωνεί µε τα πληρώµατα εν πτήσει για συνεχή αµφίπλευρη 
ενηµέρωση.  Την πρώτη - ελλιπή – σχετική αίτηση υπέβαλε στην 
ΥΠΑ την 31-10-2000.  Επίσης δεν είχε ενεργοποιήσει την “on 
line” σύνδεσή της µε την ΕΜΥ για την επί 24ώρου βάσεως 
µετεωρολογική ενηµέρωση των πληρωµάτων της. 

 
•  Η HELITALIA δεν είχε προβεί στη δηµιουργία  οργανωµένης 

Επιµελητείας Πτήσεων, όπως προεβλέπετο από τη Σύµβαση, µε 
την δικαιολογία της µη παραλαβής των αεροπλάνων.  Το δε 
Γραφείο Επιχειρήσεων ήταν υποτυπωδώς οργανωµένο και 
στελεχωµένο µε τρεις µη πεπειραµένους βοηθούς επιµελητές 
πτήσεων. 

 
•  Η HELITALIA δεν είχε θεσπίσει όρια ανέµου και αναταράξεων 

για το Ε/Π. 
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•  Χειριστές της  HELITALIA µε αναφορές τους είχαν επισηµάνει, 

ότι ορισµένες αποστολές νυκτερινών πτήσεων εξετελούντο 
παράτυπα. Μεταξύ των καταγγελόντων περιλαµβάνεται και ο Κ2 
της συγκεκριµένης πτήσεως. 

 
•  Το ΕΚΑΒ δεν ήλεγξε τη HELITALIA µε επιτροπή (παρ. Γ2  του 

παραρτήµατος V της ∆ιακήρυξης 14/99), πριν την έναρξη των 
πτήσεων, για την τήρηση των συµβατικών της υποχρεώσεων, 
όσον αφορά το επιχειρησιακό έργο και τους Κανόνες Ασφαλείας 
Πτήσεων – Εδάφους. 

 
•  Το ΕΚΑΒ διαπίστωσε παραλείψεις της HELITALIA στις 

συµβατικές της υποχρεώσεις – µετά την έναρξη των πτήσεων – 
και συγκεκριµένα  στους τοµείς των εγκαταστάσεων και των 
επικοινωνιών.  Με έγγραφό του µάλιστα της 20-7-2000  
διαµαρτυρόταν έντονα για τις παραλείψεις αυτές, ενώ 
παράλληλα ζητούσε στοιχεία αφορώντα στα τυπικά προσόντα 
των χειριστών.  Με την από 7-9-2000 επιστολή της η 
HELITALIA απέδιδε τις παραλείψεις της στην πρόωρη κατά 2½ 
µήνες ενεργοποίηση της Συµβάσεως.  ∆ιαβεβαίωνε όµως, ότι 
λειτουργούσαν πλήρως Τηλεφωνικό Κέντρο, FAX και VHF.  Ο 
έλεγχος όµως ο οποίος διενεργήθηκε µετά το ατύχηµα δεν 
διεπίστωσε λειτουργία του τελευταίου. 

 
•  Το ΕΚΑΒ συνέστησε Επιτροπή Παρακολουθήσεως της 

Συµβάσεως µε την HELITALIA τρεις µήνες µετά την έναρξη 
των πτήσεων.  Εκτός όµως της καθυστερηµένης συγκροτήσεως 
και τα µέλη της Επιτροπής δεν είχαν το απαιτούµενο ειδικευµένο 
επαγγελµατικό υπόβαθρο, ώστε να ανταποκριθούν στην 
αποστολή τους. ∆ύο εξ’ αυτών   παραιτήθηκαν είκοσι   ηµέρες   
µετά   τον  ορισµό  τους. Το ΕΚΑΒ παρέλειψε να 
αντικαταστήσει εγκαίρως τα δύο παραιτηθέντα µέλη της, ως 
είρηται, Επιτροπής, αγνοώντας τους σοβαρούς λόγους τους 
οποίους επικαλούντο και δεν αξιολόγησε τις παραλείψεις της 
HELITALIA, οι οποίες  κατηγγέλθησαν µε τα υποβληθέντα επτά 
(7) πρακτικά της Επιτροπής Παρακολουθήσεως της Συµβάσεως, 
µε αποτέλεσµα να µη λάβει τα επιβαλλόµενα εκ των 
περιστάσεων µέτρα. 

 
•  Ο Κυβερνήτης, ο οποίος  διέθετε τα απαιτούµενα τυπικά 

προσόντα και πτυχία σε ισχύ, υπαγόρευσε το σχέδιο πτήσεως 
στο βοηθό του Γρ. Επιχειρήσεων, ο οποίος και το µεταβίβασε 
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στο NOTAM Office τηλεφωνικά.  Στο σχέδιο πτήσεως δεν 
αναγραφόταν  Π/Γ για ανεφοδιασµό στην Μύκονο κι ούτε ότι η 
πτήση ήταν Νοσοκοµειακή (sanitary).  Παρ’ όλο δε ότι µετά την 
Π/Γ στη Μύκονο ο χρόνος Π/Γ του Ε/Π στην Αθήνα είχε 
µετατεθεί για την 16:30 ώρα, αντί της προβλεποµένης στο σχέδιο 
πτήσεως 15:54, δεν άλλαξε το σχέδιο πτήσεως από VFR σε IFR, 
εν γνώσει του ότι και οι καιρικές συνθήκες ήσαν δυσµενείς 
(κάτω των VFR ελαχίστων) και ο χρόνος Π/Γ θα ήταν νύκτα. 

 
• ΄Οταν κατά τη διαδροµή Πάτµος-Αθήνα ο Κ1 ζήτησε από τη 

Μύκονο τον τελευταίο καιρό Αθηνών ο Ελεγκτής Εναέριας 
Κυκλοφορίας του έδωσε το METAR της 15:20 ώρας αντί του 
ισχύοντος της 15:50, σύµφωνα µε το οποίο ο καιρός ήταν πολύ 
δυσµενέστερος. Τούτο ίσως και να επηρέασε την απόφαση του 
Κ1 να συνεχίσει προς Αθήνα, αντί να προσγειωθεί στη Σύρο 
αφού η ορατότητα που του εδόθη ήταν 7 km, αντί της 
πραγµατικής την ώρα εκείνη, 1 km. 

 
•  Ο Κ1 είναι άγνωστο αν χρησιµοποίησε τη συχνότητα VOLMET 

και ATIS για να λάβει τον καιρό Αθηνών.  Επίσης δεν ζήτησε 
λεπτοµερείς και συγκεκριµένες πληροφορίες καιρού, όταν ο 
ελεγκτής Προσεγγίσεως Αθηνών του έδωσε µια γενική 
περιγραφή του επικρατούντος καιρού µε τον γενικό 
χαρακτηρισµό «βαρύς καιρός». 

 
•  Ο Κ1 δε φαίνεται να αξιοποίησε πλήρως τις πληροφορίες του 

RADAR καιρού του Ε/Π, προφανώς λόγω της µικρής εµπειρίας 
του στη χρήση του ραδιοβοήθηµατος αυτού, που έφερε ο 
συγκεκριµένος τύπος Ε/Π. 

 
•  Ο Κ1 δεν υπενθύµισε κατά την πρώτη του επικοινωνία µε το 

ΑPPROACH Αθηνών, ότι είναι sanitary πτήση, ώστε να 
εξασφαλίσει την άµεση προτεραιότητα για Π/Γ.  Παρ’ όλα ταύτα 
όµως και ανεξαρτήτως της εντολής του ελεγκτού προς το Ε/Π να 
µεταβεί στο ραδιοφάρο της Αίγινας, πριν ή όταν αυτό έφθανε 
στην προέκταση του άξονα Π/Γ, είναι βέβαιο ότι αυτό θα 
εξουσιοδοτείτο για Π/Γ κατά προτεραιότητα, σύµφωνα µε την 
ακολουθούµενη πρακτική. 

 
•  O K1 παραγνωρίζοντας την ύπαρξη καταιγιδοφόρων νεφών στην 

περιοχή εισήλθε εντός αυτών.  ΄Οταν συνειδητοποίησε τις 
επιπτώσεις τους στη διακυβέρνηση του Ε/Π προσπάθησε να τα 
αποφύγει εκτελώντας τρεις απότοµες αριστερές στροφές 45ο , 
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75ο , 98ο και συνολικά 250ο , σε ύψος 1700ft, πλην κατά τη 
διάρκειά τους πιθανώς απώλεσε τον έλεγχο της καταστάσεως  
(situational awareness) και περιέπεσε σε απώλεια  
προσανατολισµού στο χώρο (spatial disorientation).  Τα 
ευρήµατα δεικνύουν, ότι το Ε/Π προσέκρουσε βίαια στην 
επιφάνεια της θαλάσσης µε αριστερή κλίση και στάση βυθίσεως 
30ο. 

 
•  Ο Κ2 είχε εν ισχύει πτυχίο Κυβερνήτη Ε/Π. Η Άδεια  Πτήσεως 

∆ι' Οργάνων  (IFR) εξεδόθη στις 12-01-2000, ύστερα από 
εξέταση σε ελικόπτερο Β-47G, το οποίο δεν ήταν εφοδιασµένο 
µε ραδιοβοηθήµατα (ILS, VOR, ADF). 

 
•   Ενηµερώθηκε λεπτοµερώς, από το τηλέφωνο, από τον εν υ-

πηρεσία  µετεωρολόγο της Ε.Μ.Υ. πριν από την αναχώρηση για 
εκτέλεση της αποστολής. Ο τελευταίος τόνισε στον Κ2 ότι ο 
καιρός επιδεινούται ταχύτατα και τον προέτρεψε να ξανακαλέσει 
πριν αναχωρήσει από την Πάτµο, για νεότερη ενηµέρωση. 

 
•  Κατά το χρόνο παραµονής του στην Πάτµο ο Κ2 είχε 

αλλεπάλληλες τηλεφωνικές συνδιαλέξεις µε το Γρ. 
Επιχειρήσεων της Μονάδος, τον Ελεγκτή του Approach Aθηνών  
και τη σύζυγό του.   Είναι  απολύτως βέβαιο, ότι όλοι τον είχαν 
ενηµερώσει για τις επικρατούσες καιρικές συνθήκες  στην 
περιοχή Αθηνών.  Εξ  ού και η εντολή του  προς το βοηθό του 
Γρ. Επιχειρήσεων να µεριµνήσει για την ενεργοποίηση του Α/∆ 
της Σύρου,  η διαβεβαίωση προς τη σύζυγό του ότι θα 
προσγειωθούν στη Σύρο και η συνεννόησή του µε τον ελεγκτή 
του Approach Αθηνών να έχει µετεωρολογική ενηµέρωση πριν 
προσεγγίσει για Π/Γ στην Αθήνα. 

 
•  Η µικρή εµπειρία του Κ2 σε πτήσεις IFR, το ήπιο του 

χαρακτήρος του και η βαθειά επαγγελµατική και ανθρώπινη 
εκτίµησή του στο πρόσωπο του Κυβερνήτη και ∆/ντή του δεν 
του επέτρεψαν να αλλάξει την απόφαση του τελευταίου, χωρίς 
στο σηµείο αυτό η Επιτροπή να γνωρίζει αν προσπάθησε, διότι 
το Ε/Π δεν διέθετε Συσκευή Καταγραφής Φωνής Θαλάµου 
∆ιακυβερνήσεως (CVR). 

 
•  Οι χειριστές δεν είχαν παρακολουθήσει οργανωµένη εκπαίδευση 

∆ιαχείρισης ∆υναµικού Θαλάµου ∆ιακυβερνήσεως (CRM). 
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•   O A/X ήταν ο νόµιµος αναπληρωτής του ∆ΠΕ, αλλά και ο 
ουσιαστικός προϊστάµενος του ελληνικού κλιµακίου της 
ΗELITALIA, λόγω της απουσίας του τελευταίου στην Ιταλία 
κατά το µεγαλύτερο διάστηµα του µηνός. Η έλλειψη όµως 
προηγούµενης διοικητικής πείρας και ο φόρτος της πτητικής του 
απασχολήσεως καθιστούσαν ελλιπή την άσκηση των 
διοικητικών του καθηκόντων.   Απότοκος των ανωτέρω, σε 
συνδυασµό µε την επικρατούσα σφαλερά αντίληψη, ότι ως 
υφιστάµενος δεν είχε την ευθύνη της επιβλέψεως της πτήσεως 
του προϊσταµένου του, και η αποµάκρυνσή του από το Γραφείο 
του µετά την Π/Γ του, αντί να παραµείνει εκεί µέχρι την Π/Γ του 
Ε/Π της Πάτµου.     

 
 
 
 
3.2  Aίτια 

 
α.  Η συνέχιση της πτήσεως µε κανόνες VFR νύχτα και υπό 

µετεωρολογικές συνθήκες IMC. 
β. Η παραγνώριση της επικρατούσης κακοκαιρίας. 

      γ.    Πιθανή απώλεια προσανατολισµού στο χώρο, η οποία οδήγησε 
σε αδυναµία ελέγχου της πτήσεως του Ε/Π µε αποτέλεσµα τη 
βύθιση και συντριβή του. 

 
 
3.3 Συµβάλοντες παράγοντες 
 
 

α.   Παρέκκλιση από τον αρχικό σχεδιασµό λειτουργίας της 
Μονάδος Αεροδιακοµιδών µε αεροσκάφη και ελικόπτερα, µε 
συνέπεια η Μονάδα να λειτουργήσει µόνο µε ελικόπτερα, 
στερουµένη του πλεονεκτήµατος των µικτών επιχειρήσεων.  

β. Έναρξη της επιχειρησιακής εκµετάλλευσης των Ε/Π από την 
HELITALIA, χωρίς την ύπαρξη της αναγκαίας οργανωτικής και 
διοικητικής υποδοµής. 

γ. Παράλειψη ελέγχου του Επιχειρησιακού Τοµέα της HELITALIA 
προ της ενάρξεως των πτήσεων, τόσο από την έχουσα την 
σχετική αρµοδιότητα Αρχή (δεν υπάρχει σχετική έκθεση ) όσο 
και από την Αρχή της χώρας στην οποία εκτελείτο το πτητικό 
έργο. 

δ. Μη έγκαιρη σύσταση της προβλεποµένης από τη Σύµβαση 
Επιτροπής Παρακολουθήσεως της Συµβάσεως και µη 
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αξιοποίηση των υποβληθέντων πρακτικών σχετικά µε τις 
υφιστάµενες παραλήψεις. 

ε.  Μη τήρηση των προβλεποµένων από το Doc 4444-RAC/501/12, 
Μέρος IV, παραγρ. 15.1 και Μέρος VIII, παραγρ. 4.3.2.2 όσον 
αφορά την µετεωρολογική ενηµέρωση  

στ. Παράλειψη τοποθέτησης ελληνοµαθούς πεπειραµένου 
αναπληρωτή του επί το πλείστον απουσιάζοντος ∆ΠΕ, ώστε να 
εξασφαλίζεται συνεχής και αποτελεσµατική επίβλεψη. 

ζ. Μη αξιολόγηση των υποβληθεισών αναφορών χειριστών της 
HELITALIA επί θεµάτων ασφαλείας πτήσεων.  

η. Απουσία επιβλέποντος στελέχους από το Γραφείο Επιχειρήσεων 
κατά την διάρκεια  της  πτήσεως του ∆ΠΕ. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

4.     ΣΥΣΤΑΣΕΙΣ ΑΣΦΑΛΕΙΑΣ 
 

• Η HELITALIA  να προβεί στην  εκπαίδευση του συνόλου των 
χειριστών της σε IFR πτήσεις, ώστε να σταµατήσει ο διαχωρισµός 
των χειριστών σε ηµέρας και νύκτας. 

 
• Στην αρχική εκπαίδευση των χειριστών των Ε/Π να συµπεριληφθεί 
εκπαίδευση επί γραµµών (line training), τουλάχιστον δέκα (10) 
αποστολών. 

 
• Τα πληρώµατα θα πρέπει να λαµβάνουν υπόψη τα καιρικά 
ελάχιστα κατά την σχεδίαση της πτήσεως και η ανάλυση του 
κεφαλαίου "αντίξοες καιρικές συνθήκες" θα πρέπει να 
αντιµετωπίζεται µε ιδιαίτερη βαρύτητα κατά την επαναληπτική 
τους εκπαίδευση. 

 
• Κατά την εκπαίδευση των πληρωµάτων της HELITALIA να δοθεί 
ιδιαίτερη βαρύτητα στη γνώση του RADAR καιρού. 
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• Ο Εκµεταλλευόµενος θα πρέπει να τροποποιήσει το Εγχειρίδιο 
Πτητικής Εκµεταλλεύσεως έτσι ώστε το χαρακτηριστικό κλήσεως 
των πτήσεων αεροδιακοµιδής να περιλαµβάνει τον όρο 
"SANITARY".  

 
• Να τονιστεί στους χειριστές του ΕΚΑΒ, ότι η απόφαση για την 
αποδοχή ή µη µιας αποστολής πρέπει να βασίζεται αποκλειστικά  
σε επιχειρησιακά και τεχνικά κριτήρια. 

 
• Tο ΕΚΑΒ πρέπει να εφαρµόσει συνδυασµένες επιχειρήσεις 
αεροδιακοµιδής (αεροπλάνα - ελικόπτερα), οι οποίες παρέχουν τα 
εχέγγυα υψηλοτέρου δείκτη ασφάλειας πτήσεων. 

 
• Η ΥΠΑ, παρά τις διατάξεις του ΑΝΝΕΧ 6, µέρος  IΙΙ, σχετικά µε 
ελικόπτερα που επιχειρούν υπό ειδικές συνθήκες, όπως τα 
χρησιµοποιούµενα από την HELITALIA, θα πρέπει να µεριµνήσει 
σε εθνικό επίπεδο, ώστε τα εν θέµατι ελικόπτερα να εφοδιαστούν 
µε Συσκευή Καταγραφής Συνοµιλιών  Θαλάµου ∆ιακυβερνήσεως 
(CVR). 

 
• Η ENAC έχει την δικαιοδοσία να αξιολογήσει τον επιχειρησιακό 
και τεχνικό τοµέα της HELITALIA, αλλά εάν ΥΠΑ διαπιστώνει 
παράλειψη ή αµέλεια από πλευράς ENAC, θα πρέπει να ζητάει από 
την ENAC να επεµβαίνει άµεσα προκειµένου να αντιµετωπίζεται 
το πρόβληµα και αν αυτή καθυστερεί τότε να αξιολογεί η ΥΠΑ 
αυτούς τους τοµείς. 

 
• Η ΥΠΑ να µεριµνήσει για την εξασφάλιση της αµφίδροµης 
επικοινωνίας  χαµηλά ιπταµένων πτητικών µέσων µε τις υπηρεσίες 
ελέγχου  εναερίου κυκλοφορίας. 

 
• Η υπό των ελεγκτών εναερίου κυκλοφορίας µετεωρολογική 
ενηµέρωση των πληρωµάτων των πτητικών µέσων πρέπει να 
γίνεται σύµφωνα µε το προβλεπόµενα στο Doc 4444, µε έµφαση 
στον προσδιορισµό του χρόνου εκδόσεως των πληροφοριών και 
στην ακρίβεια των µεταδιδοµένων στοιχείων. 

 
• Η φρασεολογία των ελεγκτών εναερίου κυκλοφορίας πρέπει να 
είναι τυποποιηµένη και σύµφωνη µε τα προβλεπόµενα από τον 
ICAO. 
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• Όλοι οι χειρισταί, οι οποίοι πετούν αεροπλάνα ή ελικόπτερα µε δύο 
ή περισσότερα µέλη πληρώµατος πρέπει να εκπαιδεύονται στην 
∆ιαχείριση ∆υναµικού Θαλάµου ∆ιακυβερνήσεως (CRM), 
σύµφωνα µε τις απαιτήσεις του JAR-OPS 1. 

 
• Η απονοµή και ανανέωση των πτυχίων των  χειριστών από την 
ΥΠΑ θα πρέπει να γίνεται πάντοτε σύµφωνα µε το Β.∆. 636/1972 
ΦΕΚ 182/Α, όπως ισχύει.  

 
 
 

 
 
 
 
Ο ΠΡΟΕ∆ΡΟΣ                                                     ΤΑ ΜΕΛΗ 

 
Ακριβός Τσολάκης                                                Α. Κατσίφας 
 
                                                                               Κ. Αλεξόπουλος 
 
                                                                               Γ. Γεώργας 
                               
 Ακριβές αντίγραφο                                               Γ. Κασσαβέτης 
Ο ΓΡΑΜΜΑΤΕΑΣ 
 
 
 
  Ι. Παπαδόπουλος 
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Συντµήσεις-Επεξηγήσεις 
 
 

AG Air Ground 
Approach Έλεγχος Προσεγγίσεως 
CB Καταιγιδοφόρα Νέφη (Cumulonimbus) 
CRM ∆ιαχείριση ∆υναµικού Θαλάµου ∆ιακυβερνήσεως 

(Cockpit Voice Recorder) 
CVR Καταγραφέας Φωνής Θαλάµου ∆ιακυβερνήσεως 

(Cockpit Voice Recorder) 
ENAC Υπηρεσία Πολιτικής Αεροπορίας Ιταλίας 
FDR Καταγραφέας Στοιχείων Πτήσεως (Flight Data 

Recorder) 
FIC Κέντρο Πληροφοριών Πτήσεως (Flight Information 

Centre) 
General 
Declaration 

∆ηλωτικό Πτήσεως 

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

Rules) 
ILS Σύστηµα Προσγείωσης δι' Οργάνων (Instrument 

landing System) 
IMC Μετεωρολογικές Συνθήκες Πτήσεως δι' Οργάνων 

(Instrument Meteorological Conditions) 
LGAT Κωδικός Αεροδροµίου Ελληνικού 
NDB Ραδιοφάρος 
ΝΟΤΑΜ Office Γραφείο Καταθέσεως Σχεδίων Πτήσεως 
QNH Βαροµετρική Πίεση 
R/T Ραδιοτηλεφωνία 
RA Βροχή (Rain) 
S/N Αριθµός Σειράς (Serial Number) 
Sanitary Flight Νοσοκοµειακή Πτήση µεταφοράς  
TCU Πυργοειδής Σωρείτης (Towering Cumulus) 
Transponder Ποµποδέκτης Εντοπισµού Θέσεως 
VFR Κανόνες Πτήσεως Εξ' Όψεως  (Visual Flight Rules)  
VMC Μετεωρολογικές Συνθήκες Πτήσεως Εξ' Όψεως 
VOR Παγκατευθυντικός Ποµπός Ραδιοναυτιλίας 
Α/Γ Απογείωση 
A/∆ Αεροδρόµιο 
Α/Ν Αεροναυαγοσωστικό 
Α/Χ Αρχιχειριστής 
ΓΧΚ Γενικό Χηµείο του Κράτους 
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∆ΠΕ ∆ιευθυντής Πτητικής Εκµεταλλεύσεως 
Ε/∆ Ελικοδρόµιο 
Ε/Π Ελικόπτερο 
ΕΚΑΒ Εθνικό Κέντρο Άµεσης Βοήθειας 
ΕΚΘΕ Εθνικό Κέντρο θαλασσίων Ερευνών 
ΕΚΣΕ∆ Ενιαίο Κέντρο Συντονισµού Έρευνας και ∆ιάσωσης 
ΕΜΚ Εθνικό Μετεωρολογικό Κέντρο 
ΕΜΥ Εθνική Μετεωρολογική Υπηρεσία 
ΕΣ Ελληνικός Στρατός 
Κ1 Κυβερνήτης 
Κ2 Συγκυβερνήτης 
ΚΕΠΑΘ Κέντρο Ελέγχου Πτήσεων Αθηνών 
ΚΕΤΑ Κέντρο Έρευνας και Τεχνολογίας Αεροπορίας 
ΛΣ Λιµενικό Σώµα 
ΜΓΑΑ Μετεωρολογικό Γραφείο Ανατ. Αερολιµένα 
Π/Γ Προσγείωση 
ΠΑ Πολεµική Αεροπορία 
Π∆Ο Πτήση ∆ι' Οργάνων 
ΠΙΠ Πιστοποιητικό Ισχύος Πτυχίου 
ΠΝ Πολεµικό Ναυτικό 
ΥΠΑ Υπηρεσία Πολιτικής Αεροπορίας 
ΧΕΜ Χειριστής Ειδικής Μονιµότητας 



                                                                                                                                                                                     18 -10  
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