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ΕΚΜΕΤΑΛΛΕΥΟΜΕΝΟΣ  Εταιρεία FLIGHT SIMULATOR  
Ι∆ΙΟΚΤΗΤΗΣ Εταιρεία FLIGHT SIMULATOR   
ΚΑΤΑΣΚΕΥΑΣΤΗΣ PIPER AIRCRAFT Cο 
ΤΥΠΟΣ  PA - 28 - 181(Archer II)  
ΕΘΝΙΚΟΤΗΤΑ ΕΛΛΗΝΙΚΗ 
ΣΤΟΙΧΕΙΑ   ΝΗΟΛΟΓΗΣΗΣ SX-ABS 
ΤΟΠΟΣ  ΑΤΥΧΗΜΑΤΟΣ Περιοχή Αεροδροµίου Τανάγρας-Σχηµατάρι 

Βοιωτίας 
ΗΜΕΡΟΜΗΝΙΑ  ΚΑΙ  ΩΡΑ 3-11-2002, 13:45  τοπική (UTC+2) 

Όλοι οι αναφερόµενοι χρόνοι είναι τοπικοί. 
 
 
ΠΕΡΙΛΗΨΗ 
 
Το ατύχηµα συνέβη όταν το διθέσιο µονοκινητήριο α/φος τύπου ΡΑ-28-181, 
CHEROKEE ARCHER II που ανήκει στην εταιρεία FLIGHT SIMULATOR, µε 
στοιχεία νηολόγησης SX-ABS, ευρισκόµενο στο βασικό σκέλος του κύκλου 
προσγείωσης του αεροδροµίου της Τανάγρας αντιµετώπισε κράτηση του κινητήρα. Ο 
Κυβερνήτης εκτέλεσε επιτυχώς κατολίσθηση και αναγκαστική προσγείωση σε αγρό 
στην προέκταση του εν χρήσει διαδρόµου 28 Κεντρικού και σε απόσταση περίπου ενός 
χιλιοµέτρου από το κατώφλι του διαδρόµου. Οι δύο επιβαίνοντες, ο Κυβερνήτης και 
µία επιβάτης, δεν τραυµατίσθηκαν, ενώ το α/φος υπέστη εκτεταµένες ζηµιές. 
  
Το ατύχηµα γνωστοποιήθηκε στην Επιτροπή ∆ιερεύνησης Ατυχηµάτων και Ασφαλείας 
Πτήσεων στις 3-11-2002. Η Οµάδα ∆ιερεύνησης συστήθηκε σύµφωνα µε την υπ’ αριθ. 
430/4-11-2-2002 απόφαση της Ε∆ΑΑΠ. Επικεφαλής της Οµάδας ∆ιερεύνησης 
ορίσθηκε ο χειριστής α/φων Παναγιώτης Σίσκος και µέλος ο µηχανικός α/φων 
∆ηµοσθένης Βουδούρης. 
 
1.   ΠΡΑΓΜΑΤΙΚΑ ΓΕΓΟΝΟΤΑ 
 
1.1.   Ιστορικό της Πτήσεως  
 
1.1.1 Προγραµµατισµός  της Πτήσης-Επιβαίνοντες 
 
Το µονοκινητήριο ελαφρό τύπου ΡΑ-28-181, CHEROKEE ARCHER II µε στοιχεία 
νηολόγησης SX-ABS ανήκει στην εταιρεία FLIGHT SIMULATOR CENTER ΜΕΠΕ. Ο 
Κυβερνήτης άνδρας 52 ετών, ιδιοκτήτης της εταιρείας, προγραµµάτισε την τοπική πτήση 
αναψυχής για τις 3-11-2002 από το αεροδρόµιο της Τανάγρας. Ο προγραµµατισµός της 
πτήσης έγινε την προηγούµενη ηµέρα στη δε πτήση συµµετείχε ως επιβάτης και µία 
γυναίκα 25 ετών. 
  
Ο Κυβερνήτης είναι ερασιτέχνης χειριστής κάτοχος Πτυχίου Χειριστού Ιδιωτικών 
Αεροπλάνων (Private Pilot – Aeroplane License) της ΥΠΑ. 
 
1.1.2 Προετοιµασία της Πτήσης 
  
Η προετοιµασία της πτήσης στην Τανάγρα και συγκεκριµένα στον χώρο της ΕΑΒ, όπου 
και  σταθµεύουν τα α/φη της Γενικής Αεροπορίας, έγινε µιάµιση ώρα πριν την πτήση. Ο 
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Κυβερνήτης ήλεγξε το α/φος και ενηµερώθηκε για τον καιρό. Στην συνέχεια υπέβαλε 
Σχέδιο Πτήσεως και Γενικό ∆ηλωτικό στο αρµόδιο γραφείο της ΥΠΑ, που στεγάζεται 
στον χώρο της ΕΑΒ. 
  
Όταν µετέβη στον χώρο στάθµευσης έκανε  εξωτερική επιθεώρηση και επιβιβάσθηκε στο 
αφος. Κάθισε στην αριστερή θέση και η επιβάτιδα στη δεξιά. Ο Κυβερνήτης ενηµέρωσε 
την επιβάτιδα για την διαδικασία πρόσδεσης και τις διαδικασίες και ενέργειες σε 
περίπτωση που θα αντιµετώπιζαν κατάσταση ανάγκης. Επίσης την ενηµέρωσε ότι 
σχεδίαζε να κάνει δύο από-προσγειώσεις (TOUCH AND GO) και στην συνέχεια 
µετάβαση προς την περιοχή πάνω από την Χαλκίδα και τον Ωρωπό και επιστροφή για 
προσγείωση (FULL STOP) στο αεροδρόµιο της Τανάγρας. 
   
1.1.3 Η Πτήση του Ατυχήµατος 
  
Ο Κυβερνήτης εκκίνησε τον κινητήρα του α/φους και έλαβε οδηγίες για τροχοδρόµηση 
στον διάδροµο 28 Κεντρικό. Μετά την προβλεπόµενη από το CHECK LIST δοκιµή του 
κινητήρα, η οποία απέδωσε καλώς, απογειώθηκε στις 13.30 περίπου, µε άνεµο άπνοια. 
Μετά την απογείωση ο Κυβερνήτης έκανε  αριστερή στροφή και σε συνεργασία µε τον 
Πύργο Ελέγχου Αεροδροµίου (ΠΕΑ) εισήλθε στο υπήνεµο σκέλος του κύκλου του 
αεροδροµίου. Εκτέλεσε ένα TOUCH AND GO στο διάδροµο 28 Κεντρικό και στην 
συνέχεια εισήλθε και πάλι στο υπήνεµο σκέλος για το δεύτερο προγραµµατισµένο 
TOUCH AND GO. 
  
Ενώ πετούσε στο υπήνεµο σκέλος ο Κυβερνήτης αποφάσισε να αλλάξει την τροφοδότρια 
δεξαµενή καυσίµου και να επιλέξει την αριστερή (LEFT) δεξαµενή. Σύµφωνα µε την 
προβλεπόµενη διαδικασία επέλεξε την ELECTRIC ΡUMP σε θέση ON και επενέργησε 
στον επιλογέα καυσίµου µε σκοπό να αλλάξει την τροφοδότρια δεξαµενή από την δεξιά 
στην αριστερή. 
  
Αµέσως µετά άρχισε την στροφή για το βασικό σκέλος, επέλεξε FLAPS 1 και 
ολοκληρώνοντας την στροφή για την τελική (FINAL) επέλεξε FLAPS 2. Με σκοπό να 
αντισταθµίσει την αυξηµένη οπισθέλκουσα από την έκταση των FLAPS ο Κυβερνήτης 
προσπάθησε να αυξήσει τις στροφές του κινητήρα, αλλά διαπίστωσε ότι ο κινητήρας δεν 
ανταποκρίνεται. Αµέσως επεχείρησε µια επανεκκίνηση επενεργώντας στο STARTER, 
χωρίς αποτέλεσµα. 
  
Χωρίς ισχύ στον κινητήρα και µε διαµόρφωση προσγειώσεως ο Κυβερνήτης εκτίµησε ότι 
δεν είχε επαρκές ύψος ώστε να κατολισθήσει µέχρι το κατώφλι του διαδρόµου. Επέλεξε 
έναν χώρο για αναγκαστική προσγείωση εκτός αεροδροµίου, ελαφρώς αριστερά από την 
προέκταση του διαδρόµου 28 κεντρικού, ενώ συγχρόνως ειδοποίησε τον ΠΕΑ, ότι 
εκτελεί αναγκαστική προσγείωση. Προσέγγισε τον επιλεγέντα χώρο και εκτέλεσε 
προσγείωση. Η επαφή µε το έδαφος ήταν σχετικά οµαλή και το α/φος σταµάτησε µετά 
από µια διαδροµή τριάντα µέτρων µέσα στο οργωµένο χωράφι. 
  
Οι επιβαίνοντες δεν τραυµατίσθηκαν και µετά την ακινητοποίηση του α/φους ο 
Κυβερνήτης άνοιξε την πόρτα η οποία βρίσκεται στη δεξιά πλευρά, δίπλα στην δεξιά 
θέση και εξήλθαν του α/φους. Προηγουµένως ενηµέρωσε τον ΠΕΑ ότι είχε προσγειωθεί 
ασφαλώς και τοποθέτησε τον διακόπτη MASTER σε θέση OFF. 
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Στη συνέχεια και αφού διαπίστωσε ότι δεν υπήρχε διαρροή καυσίµου, εισήλθε και πάλι 
στο α/φος και προσπαθώντας να διερευνήσει την αιτία της κράτησης του κινητήρα 
διαπίστωσε ότι ο επιλογέας καυσίµου ήταν σε θέση OFF αντί της θέσης LEFT που είχε 
σκοπό να τον τοποθετήσει. 
 
1.2. Τραυµατισµοί Προσώπων 
 
 Πλήρωµα Επιβαίνοντες Άλλοι 
Θάνατοι - - - 
Σοβαροί τραυµατισµοί - - - 
Ελαφροί / Κανείς 1 1 - 
    
 
1.3.   Ζηµιές Αεροσκάφους 
 
Από τον εξωτερικό οπτικό έλεγχο προέκυψε ότι είχε υποστεί εκτεταµένες ζηµίες σε κύρια 
µέρη του, όπως περιγράφονται παρακάτω:  
 
♦ Εκτεταµένη ζηµία µε παραµορφώσεις στην αριστερή πτέρυγα, σε όλη την επιφάνεια 

άνω και κάτω.   
♦ Παραµόρφωση της αριστερής υπεραντωτικής διάταξης (Flap). 
♦ Θραύση του αριστερού αεροδυναµικού καλύµµατος του ακροπτερυγίου. 
♦ Αποκόλληση, λόγω θραύσεως, του αριστερού σκέλος κυρίου  συστήµατος προς-

γειώσεως. 
♦ Θραύση του ριναίου σκέλους συστήµατος προσγειώσεως. 
♦ Παραµορφώσεις στο κάτω κάλυµµα του κινητήρα. 
♦ Εκτεταµένη στρέβλωση σε ένα  πτερύγιο της έλικας. 
♦ Μικρές εκδορές και παραµορφώσεις στην κοιλία του α/φους. 
♦ Θραύση του αεροδυναµικού καλύµµατος δεξιού τροχού του κυρίου 
      συστήµατος προσγειώσεως. 
 
1.4.   Άλλες Ζηµιές 
 
∆εν υπήρξαν άλλες ζηµιές. 
 
1.5.   Πληροφορίες Πληρώµατος 
 
Κυβερνήτης  : Άνδρας 52 ετών 
  
Εθνικότητα  : Ελληνική 
  
Πτυχία   : Χειριστού Ιδιωτικών Αεροπλάνων ΥΠΑ/2241/18-4-97 
  
Τύποι   : Light Aeroplanes - Single engine Land 
  
Ειδικότητες  : VFR µόνο 
  
Πιστοπ. Υγείας : Υπ’ αριθµ. 5112 σε ισχύ έως 31-12-2002 
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Πτητική Εµπειρία : Γενικό σύνολο: 450 ώρες περίπου 
    Σύνολο επί ΡΑ-28: 250 ώρες 
 
1.6.   Πληροφορίες Αεροσκάφους 
 

1.6.1 Γενική  Περιγραφή 
 
Το α/φος Piper PA-28 είναι χαµηλοπτέρυγο, αµιγώς µεταλλικό, µονοκινητήριο, 
τετραθέσιο ελαφρό α/φος. Χρησιµοποιείται ευρέως για σκοπούς Γενικής Αεροπορίας. Το 
α/φος έχει πιστοποιηθεί σύµφωνα µε το FAR Part 23 Amendments 1 έως και 16. ∆ιαθέτει 
τρίσκελο, µη αναδιπλούµενο σύστηµα προσγειώσεως και χειροκίνητα flaps µε τρεις 
θέσεις (10, 25 και 40 µοίρες κάτω). Ο έλεγχος της πτήσεως γίνεται µέσω διπλών 
χειριστηρίων και συρµατόσχοινων. 
 

1.6.2  Προδιαγραφές του Αεροσκάφους SX-ABS 
 

Τα στοιχεία του συγκεκριµένου α/φους, όπως φαίνονται στα σχετικά Μητρώα του 
έχουν ως εξής: 

  
1. ΣΚΑΦΟΣ 

  α. -Κατασκευαστής   : PIPER 
  β. -Τύπος    : PA-28-181 (Archer II) 
  γ. -Αριθ.  σειράς   : 28-7890456 
  δ. -Στοιχεία  Νηολόγησης  : SX-ABS 
  ε. -Ώρες  από  κατασκευή  : 3319:40 
  στ-Ώρες  από τελ. γεν. επισκ.   : NEW  

ζ. -Έτος Κατασκευής   : 1978 
     

2.  ΚΙΝΗΤΗΡΑΣ 
  α. -Κατασκευαστής   : LYCOMING 
  β.-Τύπος    : O-360-A4M 
  γ. -Αριθ.  σειράς   : L-19707-36A 
  δ. -Ώρες  από  κατασκευή  : ∆εν υπάρχουν στοιχεία 
  ε. -Ώρες  από τελ. γεν. επισκ.   : 1589:10 
  στ-Ηµεροµηνία τελ. γεν. επισκευής   : 6/12/1994 
   

3.  ΕΛΙΚΑ 
  α. -Κατασκευαστής   : SENSENICH 
  β.-Τύπος    : 76-EM-8S5-0-60 
  γ. -Αριθ.  σειράς   : 29675 K 
  δ. -Ώρες  από  κατασκευή  : 1589:10 
  ε. -Ώρες από τελ. γεν. επισκ.             : NEW 
  στ-Έτος Κατασκευής              : 1995 
  ζ. -∆ιάµετρος    : 76 Inch  
  η. -Φύλλα    :  ∆ύο, µεταλλική, σταθερού  
                   βήµατος 
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1.6.3 Συντήρηση 
 

Η συντήρηση του α/φους γινόταν µε βάση την Τεχνική Οδηγία της ΥΠΑ 20-27/2-
11-81 και τα τεχνικά εγχειρίδια συντηρήσεως του κατασκευαστή. 

  
Οι επιθεωρήσεις που είχαν εκτελεσθεί το τελευταίο έτος πριν το ατύχηµα είναι οι 

παρακάτω: 
   
 Η 100ωρος και Ετησία Περιοδική Επιθεώρηση την 04-04-2002 σε ώρες  από  

κατασκευής του α/φους 3287:16. Η επιθεώρηση αυτή έγινε προκειµένου να ανανεωθεί το 
Π.Π.Ι την 22-4-2002. 

  
Εφαρµόσθηκαν τα παρακάτω Airworthiness Directives & Service Bulletins. 
  

ΣΚΑΦΟΥΣ 
  
              AD 76-07-12             BENDIX Switch Check 
   SB 856  Stabilizer Attach fitting Inspection  
   SB 1041  Inspection & cleaning Airborne filter element   
       

ΚΙΝΗΤΗΡΑ 
  
              SB 480  Oil filter & Oil Change  
   SB 366  Carburator Inspection 
   SB 518 A  Thermostatic By pass valve inspection 
  
Η τελευταία ανανέωση του Πιστοποιητικού Πτητικής Ικανότητας είχε γίνει την  

22-04-2002 και είχε ισχύ µέχρι την 22-04-2003.                          
     

Από την τελευταία 100ωρη Επιθεώρηση το α/φος είχε συµπληρώσει 32:30 
ώρες πτήσεως έως την τελευταία του πτήση. 
 
1.6.4 Κινητήρας 
 

Ο κινητήρας του α/φους είναι Lycoming 0-360-Α4Μ, τεσσάρων κυλίνδρων 
οριζοντίων και αντιθέτων, κατευθείαν οδηγούµενος, φυσικός αναπνέων και οριζοντίως 
τοποθετηµένος για ισχύ και λειτουργία απογειώσεως στους 180 BΗΡ & 2700  RPM. 

     
Είναι εφοδιασµένος για παροχή ηλεκτρικής ισχύος και φόρτωση της µπαταρίας µε 

εναλλάκτη οδηγούµενο από ιµάντα. 
   
Η εισαγωγή αέρος γίνεται δια µέσου ενός φίλτρου που είναι τοποθετηµένο µέσα 

σε ένα κιβώτιο στην είσοδο αέρος του αναµικτήρα. 
   
Είναι επίσης εφοδιασµένος µε παρελκόµενο για φιλτραρισµένο θερµό αέρα που 

παρέχεται στην εισαγωγή αέρος αναµικτήρα για λόγους παγοποίησης δια µέσου ενός 
περιβλήµατος τοποθετηµένου στην εξαγωγή των καυσαερίων και είναι ελεγχόµενος µέσω 
βαλβίδας αέρος. 
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Ο αναµικτήρας είναι βαρελοειδής, τύπου πλωτήρος.  Ο κινητήρας έχει σχεδιαστεί 
να ψύχεται µε πίεση αέρα που παρέχεται από την έλικα. ∆ιαφράγµατα έχουν προβλεφθεί 
να δηµιουργούν  πίεση και δύναµη του αέρα δια µέσου των πτερυγίων των κυλίνδρων. Ο 
αέρας στη συνέχεια εκτονώνεται στην ατµόσφαιρα µέσω βρόγχων, που βρίσκονται στο 
κάτω πίσω µέρος του καπό κινητήρα. 
 

1.6.5 Σύστηµα Καυσίµου-∆ιαχείριση Καυσίµου και ∆ιακόπτες 
 

Το καύσιµο είναι αποθηκευµένο σε δύο δεξαµενές στις πτέρυγες του αφους. Η 
χωρητικότητά τους είναι 24 γαλόνια ή 90.8 λίτρα (χρησιµοποιήσιµο). 
  

Η διαχείριση του καυσίµου γίνεται από τον χειριστή επενεργώντας στον επιλογέα 
του καυσίµου. Ο επιλογέας καυσίµου (Παράρτηµα "Α") βρίσκεται στο αριστερό 
πλευρικό πάνελ, µπροστά από την θέση του χειριστού, δίπλα από τον αριστερό του µηρό 
καθώς κάθεται. Ο επιλογέας έχει τρεις θέσεις: R TANK- L TANK – FUEL OFF. Για την 
τοποθέτηση του επιλογέα καυσίµου σε θέση OFF απαιτείται η στιγµιαία πίεση ενός 
διακόπτη που βρίσκεται δίπλα από τον επιλογέα. 
  

Σε περίπτωση βλάβης της µηχανοκίνητης αντλίας καυσίµου (ENGINE DRIVEN 
PUMP) υπάρχει µία εφεδρική ηλεκτρική αντλία καυσίµου (AUXILIARY ELECTRIC 
FUEL PUMP), η οποία θα πρέπει να χρησιµοποιείται πάντοτε στις φάσεις της 
απογειώσεως και προσγειώσεως και όταν γίνεται αλλαγή τροφοδοσίας δεξαµενών. 
 
1.6.6  Ενδείξεις Ποσότητας Καυσίµου 
 

Εντός του α/φους και πάνω στον πίνακα οργάνων υπάρχουν ενδείξεις καυσίµου 
και για τις δύο δεξαµενές, καθώς επίσης και όργανο µετρήσεως  της πιέσεως καυσίµου. 
 
1.6.7 Τύπος Καυσίµου που χρησιµοποιήθηκε 
 

Ο τύπος καυσίµου που χρησιµοποιήθηκε ήταν ο προβλεπόµενος AVGAS 100 LL. 
Ο Κυβερνήτης προµηθεύτηκε το καύσιµο, συνολική ποσότητα 64 λίτρων, από την ΕΑΒ 
στις 28-10-2002 και ώρα 15:40. 
 
1.6.8 Άδεια Σταθµού 
 
Η άδεια σταθµού του α/φους είχε ανανεωθεί στις 15-5-2000, µε διάρκεια ισχύος τρία έτη 
(λήξη 14-5-2003), περιελάµβανε δε: 
  
-         ∆ύο ποµπούς VHF/COM/NAV τύπου KING KX 155 TSO 
-         Ποµπό ELT τύπου KING KT-76 
 
 
1.6.9 Βιβλιογραφία του α/φους 
 

Όλη η βιβλιογραφία του α/φους που περιλάµβανε το check list του α/φους, το 
Pilot’s Operating Handbook και Μητρώα Συντήρησης ετέθησαν στην διάθεση της 
Οµάδας ∆ιερεύνησης. 
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1.6.10 Στοιχεία Κατανάλωσης Καυσίµου 
 
 ∆εν έχει εφαρµογή. 
 
1.6.11 Βάρος α/φους και Κέντρο Βάρους 
 

Το βάρος του α/φους κατά την απογείωση υπολογίζεται ότι ήταν 2230 lbs. 
Αποσκευές δεν υπήρχαν και το βάρος των καυσίµων υπολογίζεται στις 270 lbs περίπου. 
Το κέντρο βάρους ήταν εντός των προκαθορισµένων ορίων. 
 
1.7.   Μετεωρολογικές Πληροφορίες 
 

Ο καιρός στο αεροδρόµιο της Τανάγρας την ώρα του ατυχήµατος ήταν καλός. Η 
ορατότητα ήταν πάνω από 8 χιλιόµετρα, τα νέφη SCT στα 20000 πόδια, ο άνεµος άπνοια 
και η βαροµετρική πίεση 1014 mb. 
 
1.8.   Αεροναυτικά Βοηθήµατα 
 

∆εν έχει εφαρµογή. 
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1.9.   Επικοινωνίες 
 

Οι συνοµιλίες του Κυβερνήτη µε το αεροδρόµιο της Τανάγρας  έγιναν στην 
συχνότητα VHF 118.05.  
 
 
1.10.   Πληροφορίες Αεροδροµίων 
 
 Το αεροδρόµιο της Τανάγρας διαθέτει όλα τα απαραίτητα µέσα για την 
εξυπηρέτηση α/φων της Γενικής Αεροπορίας.  Η στάθµευση  των α/φων γίνεται στους 
χώρους της Ελληνικής Αεροπορικής Βιοµηχανίας (ΕΑΒ). Το καύσιµο 100LL (κατάλληλο 
για εµβολοφόρα α/φη) διατίθεται από την ΕΑΒ µέσω της εταιρείας Β.Ρ. Η διάθεση του 
καυσίµου από την Β.Ρ στην ΕΑΒ γίνεται µε βαρέλια χωρητικότητας 200 λίτρων, 
συνήθως ανά δεκαπενθήµερο. Τα βαρέλια φυλάσσονται σε υπαίθριο στεγασµένο χώρο, 
φυλασσόµενο καθ΄ όλο το 24ωρο.  
  
 Η διαδικασία της πλήρωσης των α/φων της Γενικής Αεροπορίας µε καύσιµο 
γίνεται µε ειδικά διαµορφωµένο αυτοκίνητο που µεταφέρει έως και 6 βαρέλια, µαζί µε 
την ειδική αντλία καυσίµου, που είναι αντιεκρηκτικού τύπου και λειτουργεί µε ρεύµα από 
την µπαταρία του αυτοκινήτου.  
  

Η διαδικασία της παροχής καυσίµου στα α/φη της Γενικής Αεροπορίας γίνεται 
από άτοµα εκπαιδευµένα για την εργασία αυτή και σύµφωνα µε ειδικές οδηγίες της ΕΑΒ. 
 
1.11. Αποτυπωτές Πτήσεως 
 
 Το α/φος δεν ήταν εξοπλισµένο µε αποτυπωτή οµιλιών θαλάµου διακυβερνήσεως 
(CVR ), ούτε µε αποτυπωτή στοιχείων πτήσεως ( FDR ). Τα µαγνητόφωνα εγγραφής 
συνοµιλιών του ΠΕΑ Τανάγρας δεν λειτουργούσαν τη συγκεκριµένη ώρα του 
ατυχήµατος λόγω προβλήµατος της ηλεκτρικής τροφοδοσίας τους.  
 
 
1.12.   Πληροφορίες Συντριµµάτων  
  
 ∆εν έχει εφαρµογή. 
 
1.13.   Ιατρικές και Παθολογικές Πληροφορίες 
 

∆εν έχει εφαρµογή. 
 
1.14. Πυρκαϊά 
 

∆εν εκδηλώθηκε πυρκαϊά 
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1.15.   ∆ιαδικασίες Επιβίωσης 
 

 1.15.1    Αναγκαστική Προσγείωση 
  
 Στο Section 3 του Pilot’s Operating Handbook (Emergency Procedures), 
περιγράφεται η διαδικασία της αναγκαστικής προσγείωσης ως εξής: 
  

- -   Locate suitable field 
- -   Establish spiral pattern 
- -   100 feet above field at touchdown position for normal landing approach 
- -   When field can easily be reached slow to 66 KIAS for shortest landing 
  
Touchdowns should normally be made at lowest possible airspeed with full flaps. 
  
When committed to landing: 
  
-   Ignition  OFF 
-   Master Switch  OFF 
-   Fuel selector  OFF 
-   Mixture  IDLE CUTOFF 

            -   Seat belts and harness                                                                          TIGHT 
  

1.15.2    Συστήµατα Επιβίωσης α/φους (Ζώνες-Σωσίβια – Κιβώτιο πρώτων 
βοηθειών – Λοιπά µέσα) 

  
      ∆εν έχει εφαρµογή. 

 
1.16.   ∆οκιµές και Έρευνες 
 
 ∆εν έχει εφαρµογή. 

 
 

1.17.   Οργανωτικές και ∆ιοικητικές Πληροφορίες 
 
 Το συγκεκριµένο α/φος ανήκει στην FLIGHT SIMULATOR CENTER ΕΠΕ, 
ιδιοκτήτης της οποίας είναι ο Κυβερνήτης της συγκεκριµένης πτήσης του ατυχήµατος. Η 
πτήση του ατυχήµατος ήταν πτήση αναψυχής και δεν είχε σχέση µε τις εκπαιδευτικές 
δραστηριότητες της συγκεκριµένης εταιρείας. 
 
 
1.18. Συµπληρωµατικές Πληροφορίες  
 
 Το α/φος ήταν ασφαλισµένο από 14-12-99 µέχρι και 12-12-2000 στην Atlantic 
Union S.A., Μεσογείων 71, Αθήνα 11526, η οποία συνεργάζεται µε την Arthur J. 
Gallacher  Ltd (UK) Insurance and Reinsurance Brokers, 9 Alie Street, London. 
 
 
1.19  Χρήσιµη και Αποτελεσµατική Τεχνική ∆ιερεύνηση 
 

∆εν έχει εφαρµογή. 
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2.   ΑΝΑΛΥΣΗ 
 
2.1 Γενικά  
 
 Λόγω της έλλειψης πληροφοριών από καταγραφείς στοιχείων πτήσεως και 
µαγνητοφωνηµένων συνοµιλιών του ΠΕΑ µε τον Κυβερνήτη, η διερεύνηση βασίζεται  
στις καταθέσεις των εµπλεκοµένων  και την εξέταση του α/φους. 
 
2.2    Επιχειρησιακές ∆ιαδικασίες / Περιορισµοί Πτήσεως 

  
2.2.1 Εµπειρία Κυβερνήτη  

  
Ο Κυβερνήτης είναι ερασιτέχνης χειριστής µε σχετικά µικρή  πτητική εµπειρία 

(450 ώρες πτήσεων συνολικά σε µονοκινητήρια ελαφρά α/φη).  Από αυτές οι µισές 
περίπου (250 ώρες) έγιναν µε το συγκεκριµένο α/φος του ατυχήµατος.  ∆εν έχει 
αποκτήσει Ειδικότητα Π.∆.Ο (IFR).  
  

Ο Κυβερνήτης δεν τελούσε υπό τον περιορισµό της πρόσφατης πείρας που 
προβλέπεται στο Β∆/636/72, διότι όπως προκύπτει από το µητρώο ωρών πτήσεων του 
Κυβερνήτη τo οποίo εξέτασε η Eπιτροπή, τις τελευταίες ενενήντα ηµέρες πριν το 
ατύχηµα είχε εκτελέσει τρεις συνολικά πτήσεις οι οποίες περιελάµβαναν 12 προσγειώσεις 
και απογειώσεις (Touch and go).  
  

Η συγκεκριµένη πτήση του ατυχήµατος δεν παρουσίαζε κανένα ιδιαίτερο βαθµό 
δυσκολίας, γιατί ήταν µία τοπική πτήση από την βάση του α/φους και µε καλές καιρικές 
συνθήκες. 
  

2.2.2 Προετοιµασία της Πτήσης. 
  
 Η προετοιµασία της πτήσης φαίνεται ότι έγινε κανονικά και σύµφωνα µε τις 
προβλεπόµενες διαδικασίες του Check List. Πριν από την πτήση ο Κυβερνήτης αφού 
ήλεγξε το α/φος υπέβαλε  το Σχέδιο Πτήσης και Γενικό ∆ηλωτικό, σύµφωνα µε τα 
προβλεπόµενα, στο αρµόδιο Γραφείο της ΥΠΑ που βρίσκεται εντός των εγκαταστάσεων 
της ΕΑΒ.   
  

2.2.3 Ποσότητα – Ποιότητα Καυσίµου  
  
 Ο τελευταίος ανεφοδιασµός καυσίµου έγινε στις 28-10-2002 και ώρα 15.40, µε 
ποσότητα 64 λίτρων µε την οποία και πληρώθηκαν οι δεξαµενές καυσίµου του α/φους. 
Κατά την οπτική εξέταση του α/φους από τους διερευνητές διαπιστώθηκε, ότι  οι 
δεξαµενές καυσίµου των πτερύγων ήταν σχεδόν γεµάτες µε καύσιµο. 
  

Επιπρόσθετα ελήφθη δείγµα καυσίµου από το α/φος και εστάλη για ανάλυση στην 
∆ιεύθυνση Χηµείου του Εργοστασίου Α/Κ και ΕΕΟ της Πολεµικής Αεροπορίας. Από τα 
αποτελέσµατα της ανάλυσης φαίνεται ότι το καύσιµο ήταν εντός των προδιαγραφών του 
αεροπορικού καυσίµου (AVGAS).  
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2.2.4       Αλλαγή Τροφοδότριας ∆εξαµενής Καυσίµου  
  

Η διαδικασία της αλλαγής τροφοδότριας δεξαµενής στην πτήση σκοπό έχει να 
κρατήσει το καύσιµο των δύο δεξαµενών σε ισορροπία, ώστε να µην δηµιουργούνται 
προβλήµατα στην ευστάθεια του α/φους περί τον διαµήκη άξονα. Αν και στο PILOT’S 
OPERATING HANDBOOK  δεν  υπάρχει περιορισµός ώς προς τις φάσεις της πτήσεως 
κατά τις οποίες µπορεί ο χειριστής να εκτελέσει την συγκεκριµένη διαδικασία, εντούτοις 
η περιγραφή της γίνεται στο κεφάλαιο των κανονικών διαδικασιών της πλεύσης 
(CRUISE).  
  

Συγκεκριµένα στο κεφάλαιο 4.27 (NORMAL PROCEDURES-CRUISING) 
αναφέρεται ότι συνιστάται (RECOMMENDED) να χρησιµοποιείται η µία δεξαµενή  
καυσίµου για µία ώρα µετά την απογείωση, στην συνέχεια η αλλαγή της τροφοδοσίας 
στην άλλη δεξαµενή για δύο ώρες και τέλος η επανεπιλογή της αρχικής δεξαµενής, η 
οποία και υπό κανονικές συνθήκες θα διαρκέσει άλλη µία και µισή ώρα πτήσεως , 
εφόσον το α/φος απογειώνεται µε γεµάτες τις δεξαµενές.  Επιπρόσθετα θα πρέπει πριν 
την αλλαγή της τροφοδότριας δεξαµενής να τίθεται πάντα σε λειτουργία η ηλεκτροκίνητη 
αντλία καυσίµου.  
  

Σύµφωνα λοιπόν µε τα παραπάνω ο χειριστής ενώ βρισκόταν στο υπήνεµο σκέλος 
λίγο πριν αρχίσει την στροφή για την τελική, δεν χρειαζόταν να αλλάξει την τροφοδότρια 
δεξαµενή.  Είχε απογειωθεί  µόλις πριν µόλις 15 λεπτά περίπου και η κατανάλωση 
καυσίµου µέχρι την στιγµή εκείνη ήταν µικρή. Άρα δεν δηµιουργείτο κανένα πρόβληµα 
ισορροπίας. Επιπλέον βρισκόταν στο υπήνεµο σκέλος σε µία κρίσιµη φάση της πτήσης, 
κοντά στο έδαφος,  στην οποία ένα ενδεχόµενο πρόβληµα του κινητήρα δύσκολα 
αντιµετωπίζεται, λόγω έλλειψης ικανού χρόνου αντίδρασης. 
  

2.2.5      Ο Καιρός 
  

Ο καιρός στο αεροδρόµιο της Τανάγρας την συγκεκριµένη ηµέρα και ώρα του 
ατυχήµατος ήταν πολύ καλός, κατάλληλος για την συγκεκριµένη VFR πτήση και δεν 
επηρέασε την δηµιουργία ή την εξέλιξη του ατυχήµατος του α/φους . 
  

2.2.6       Εναέριος Κυκλοφορία 
  

Ο έλεγχος της εναέριας κυκλοφορίας στο Αεροδρόµιο της Τανάγρας γίνεται από 
εξουσιοδοτηµένους Ελεγκτές εναερίου Κυκλοφορίας της Πολεµικής Αεροπορίας. Οι 
πτήσεις των αεροσκαφών της Γενικής Αεροπορίας γίνονται σε ώρες που δεν πετούν τα 
µαχητικά αεροσκάφη  της Πτέρυγας Μάχης. Την ώρα του ατυχήµατος στον κύκλο του 
αεροδροµίου πετούσαν µόνο  δύο α/φη, το συγκεκριµένο του ατυχήµατος και άλλο ένα 
ελαφρύ α/φος µε στοιχεία SX-AOV. Το δεύτερο α/φος µάλιστα µετά το ατύχηµα, 
επιβεβαίωσε στον ΠΕΑ ότι  οι επιβαίνοντες ήταν καλά. 
  

Ο παράγοντας της Εναερίου Κυκλοφορίας δεν επηρέασε στην δηµιουργία και 
εξέλιξη του ατυχήµατος.  
  

2.2.7       Επικοινωνίες 
  

Οι επικοινωνίες του Κυβερνήτη µε τον ΠΕΑ δεν καταγράφηκαν λόγω 
προβλήµατος µε την τροφοδοσία ρεύµατος των συσκευών καταγραφής των συνοµιλιών. 



2910390503 12   

Από το ηµερολόγιο συµβάντων του Πύργου και την κατάθεση του Ελεγκτού Εναέριας 
Κυκλοφορίας, που την στιγµή του ατυχήµατος είχε την ευθύνη του ελέγχου του α/φους, 
φαίνεται ότι ο Κυβερνήτης αφού είχε ζητήσει και  λάβει άδεια για εκτέλεση TOUCH 
AND GO, ανέφερε ότι θα κάνει εικονική αναγκαστική. Συγχρόνως έχανε ύψος απότοµα 
και κατευθυνόταν νοτιότερα της τελικής (αριστερά από την προέκταση του διαδρόµου). 
Σε συνεχείς κλήσεις του Ελεγκτού ο Κυβερνήτης δεν απάντησε. 
  

Από την κατάθεση του Κυβερνήτη αλλά και την εξέλιξη των γεγονότων φαίνεται 
ότι η κλήση του για εικονική αναγκαστική έγινε εκ παραδροµής,  λόγω της αυξηµένης 
ψυχολογικής πίεσης που δηµιούργησε η κράτηση τού κινητήρα σε τόσο χαµηλό ύψος και 
η διαπίστωσή του ότι το ύψος του δεν ήταν αρκετό για να κατολισθήσει εντός του 
διαδρόµου. Επίσης η αδυναµία του να απαντήσει στις κλήσεις του Πύργου εξηγείται από 
το φαινόµενο  του κορεσµού λόγω φόρτου εργασίας (WORKLOAD SATURATION). 
  

2.2.8       Ναυτιλιακά Βοηθήµατα  
  

Η πτήση του ατυχήµατος έγινε υπό συνθήκες VFR-VMC και τα ναυτιλιακά 
βοηθήµατα του α/φους ή του αεροδροµίου δεν έπαιξαν κανένα ρόλο στην δηµιουργία ή 
την εξέλιξη   του ατυχήµατος 
  

2.2.9       Αεροδρόµια 
  
  Το Αεροδρόµιο της Τανάγρας  από  πλευράς ασφαλείας πτήσεων παρέχει όλες τις 
απαραίτητες διευκολύνσεις για τις πτήσεις των α/φων της Γενικής Αεροπορίας. ∆ιαθέτει 
τρείς µεγάλους διαδρόµους προσγείωσης  (έναν κύριο και δύο τροχοδρόµους, ως 
εφεδρικούς) και όλες τις  εγκαταστάσεις και εξοπλισµούς για την εξυπηρέτηση των 
α/φων της Γενικής  Αεροπορίας.  
  
 Το ωράριο λειτουργίας είναι περιορισµένο και δεν εξυπηρετεί απολύτως τις 
ανάγκες της Γενικής Αεροπορίας, αλλά αυτό δεν επηρεάζει την ασφάλεια πτήσεων και 
εποµένως δεν είναι αντικείµενο εξέτασης της Επιτροπής.  
  

Η διαδικασία του ανεφοδιασµού καυσίµου των α/φων από την ΕΑΒ καλύπτει µεν 
τους όρους ασφαλείας, αλλά θα πρέπει το υπάρχον όχηµα µε τα βαρέλια να 
αντικατασταθεί µε κανονικό όχηµα ανεφοδιασµού (µπάουζερ). Με τον τρόπο αυτό θα 
γίνει εφικτός ο ηµερήσιος έλεγχος καταλληλότητας του καυσίµου.  
   
2.3             Αεροσκάφος (α/φος) 

   
2.3.1       Συντήρηση α/φους 

  
Η συντήρηση του α/φους εκτελείται σύµφωνα µε τις διαδικασίες που προβλέπει ο 

κατασκευαστής και οι κανονισµοί της ΥΠΑ. Η συντήρηση του α/φους δεν επηρέασε στην 
πρόκληση του ατυχήµατος. 
  
     2.3.2       Επιδόσεις α/φους 
  
                  ∆εν έχει εφαρµογή 
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2.3.3       Βάρος και Κέντρο Βάρους 
  
 Το βάρος των επιβαινόντων στο α/φος (δεν είχαν αποσκευές) ήταν εντός του 
µεγίστου προβλεποµένου από τον κατασκευαστή ορίου. Επίσης  το κέντρο βάρους του 
α/φους ήταν µέσα στα προβλεπόµενα από τον κατασκευαστή όρια. Εποµένως δεν είχαν 
συµµετοχή στο ατύχηµα. 
  

2.3.4       Επιλογέας Καυσίµου (Τροφοδότρια ∆εξαµενή) 
  
 Η θέση του διακόπτη επιλογής της τροφοδότριας δεξαµενής καυσίµου βρίσκεται 
σε σηµείο που µε προϋποθέσεις µπορεί να δηµιουργήσει συνθήκες για λανθασµένη 
επιλογή από τον χειριστή. Οι προϋποθέσεις αυτές είναι: εύσωµος χειριστής, κρίσιµη 
φάση της πτήσης και απόσπαση προσοχής.  
  
 Οι παραπάνω προϋποθέσεις φαίνεται να συνυπήρχαν την συγκεκριµένη στιγµή 
του ατυχήµατος. Ο Κυβερνήτης είναι εύσωµος, βρισκόταν στο υπήνεµο σκέλος και 
πιθανότατα η προσοχή του να αποσπάσθηκε στιγµιαία στην προσπάθειά του να εξηγήσει 
στην επιβάτιδα τι ακριβώς έκανε, µιας και ήταν η πρώτη φορά που πετούσε. Η στιγµιαία 
απόσπαση της προσοχής θεωρείται η πιθανότερη αιτία λόγω της οποίας αντί να θέσει τον 
επιλογέα της τροφοδοσίας των δεξαµενών στην άλλη δεξαµενή τον έθεσε σε θέση OFF. 
    

2.3.5       Συστήµατα επιβίωσης α/φους (Ζώνες-Σωσίβια) 
  
             ∆εν έχει εφαρµογή 
   
2.4               Ανθρώπινος Παράγων  
  

2.4.1  Φυσική - Ψυχολογική Κατάσταση Κυβερνήτη 
  
 Από τις καταθέσεις της επιβαίνουσας φαίνεται ότι η φυσική και ψυχολογική 
κατάσταση του Κυβερνήτη  ήταν γενικά καλή. Ήταν λεπτοµερής και τυπικός στην 
προετοιµασία της πτήσης και στην ενηµέρωση της επιβαίνουσας, όσον αφορά στις 
διαδικασίες κανονικές και ανάγκης. Επιπρόσθετα, όπως φαίνεται µετά την διαπίστωση 
της κράτησης του κινητήρα σε µικρό ύψος, διατήρησε τη ψυχραιµία του και αφού 
επέλεξε κατάλληλο χώρο εκτέλεσε επιτυχώς την αναγκαστική προσγείωση.  
  
 Γενικά η φυσική και ψυχολογική κατάσταση Κυβερνήτη σε συνδυασµό µε τον 
µικρό βαθµό δυσκολίας της πτήσης (τοπική πτήση αναψυχής µε καλό καιρό) δεν φαίνεται 
να επηρέασε την δηµιουργία και την εξέλιξη του ατυχήµατος.  
   
2.5               Επιβιωσιµότητα  
  

2.5.1    Τεχνική Αναγκαστικής Προσγείωσης 
  
 Από την επιτόπια εξέταση του χώρου της αναγκαστικής προσγείωσης, των 
ζηµιών που το α/φος υπέστη αλλά και τις καταθέσεις των εµπλεκοµένων αποδεικνύεται, 
ότι η αναγκαστική προσγείωση έγινε σύµφωνα µε τις προβλεπόµενες διαδικασίες του 
κατασκευαστού, αλλά και την κοινή αεροπορική κρίση και αντίληψη. 
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           Ο χώρος που επιλέχθηκε από τον χειριστή για την αναγκαστική προσγείωση ήταν 
κατάλληλος γιατί ήταν επίπεδος και χωρίς φυσικά εµπόδια. Η µικρή απόσταση, στην 
οποία το α/φος σταµάτησε, φανερώνει µικρή ταχύτητα προσέγγισης και επαφή µε την 
σωστή στάση. Τα κύρια σκέλη τα οποία και ήλθαν  πρώτα σε επαφή µε το έδαφος 
αποσπάσθηκαν από τις πτέρυγες, απορροφώντας σηµαντικό ποσοστό της ενέργειας της 
πρόσκρουσης.  Η υφή του εδάφους (οργωµένος αγρός) επίσης συντέλεσε στην οµαλή 
εξέλιξη της αναγκαστικής προσγείωσης. 
               
2.6      Ενέργειες Τµηµάτων Ασφαλείας στο µεσοδιάστηµα από το ατύχηµα έως την 
αναφορά προς την Επιτροπή 
  
 Από τις διαθέσιµες καταθέσεις και πληροφορίες προκύπτει ότι η αντίδραση της 
ΕΑΒ όσο και της 114 Πτέρυγας Μάχης υπήρξε άµεση και σε ικανοποιητικό βαθµό.            
 
3.     ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ 
 

3.1 ∆ιαπιστώσεις 
 
3.1.1   Ο Κυβερνήτης διέθετε όλα τα απαραίτητα πτυχία και πιστοποιητικά εν ισχύι. 
  
3.1.2   Ο Κυβερνήτης διέθετε την απαιτούµενη από τον νόµο πρόσφατη πείρα για να 

πετάξει µε επιβάτη, ήτοι πέντε (5) προσγειώσεις τις τελευταίες 90 ηµέρες πριν 
το ατύχηµα. 

  
3.1.3    Το α/φος ήταν πτητικώς ικανό, συντηρείτο  κανονικά και στο παρελθόν δεν 

είχε παρουσιάσει προβλήµατα µε την λειτουργία του κινητήρα. 
  
3.1.4    Η ενέργεια του Κυβερνήτη να αλλάξει την τροφοδότρια δεξαµενή καυσίµου 

ενώ βρισκόταν στο υπήνεµο σκέλος και λίγο µετά την απογείωση δεν ήταν  
ούτε αναγκαία ούτε και ενδεδειγµένη. 

  
3.1.5   Ο Κυβερνήτης στην προσπάθειά του να αλλάξει θέση στον επιλογέα καυσίµου 

και πιθανώς λόγω στιγµιαίας  απόσπασης της προσοχής του επέλεξε την θέση 
OFF, µε συνέπεια την διακοπή της ροής του καυσίµου προς τον κινητήρα και 
την επακόλουθη κράτησή του. 

  
3.1.6  Λόγω της θέσης του επιλογέα καυσίµου εντός του α/φους αλλά και του µικρού 

ύψους πτήσεως ο Κυβερνήτης δεν κατέστη δυνατόν να διαπιστώσει το λάθος 
του και να το διορθώσει έγκαιρα, µε επαναδιαλογή του επιλογέα και 
επανεκκίνηση του κινητήρα.  

  
3.1.7. Μετά την διαπίστωση της κράτησης του κινητήρα ο Κυβερνήτης επέλεξε 

κατάλληλο χώρο αναγκαστικής προσγείωσης και εκτέλεσε επιτυχή 
αναγκαστική προσγείωση που είχε αποτέλεσµα να µην τραυµατισθεί ο ίδιος και 
η  επιβαίνουσα και να προκληθούν οι ελάχιστες δυνατές ζηµιές στο α/φος. 

  

       3.1.8. Η πλήρης ανάληψη των ευθυνών από τον Κυβερνήτη µετά το ατύχηµα 
συνέβαλε στην αποτελεσµατική διερεύνησή του. 
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3.2   Αίτια 

Η κράτηση του κινητήρος, η οποία επήλθε λόγω της εσφαλµένης τοποθέτησης του 
επιλογέα καυσίµου στην θέση OFF. 

 
3.3    Συµβάλλοντες Παράγοντες 

 
Μη τήρηση της συνιστώµενης από τον κατασκευαστή  του α/φους διαδικασίας, 

σύµφωνα µε την οποία η αλλαγή της τροφοδότριας δεξαµενής γίνεται στην φάση της 
πλεύσεως.   

 
4. ΣΥΣΤΑΣΕΙΣ  ΑΣΦΑΛΕΙΑΣ 

 
 Ουδεµία. 

 
 
 

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

 
 
 

Ι. Παπαδόπουλος 


