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ΕΚΜΕΤΑΛΕΥΟΜΕΝΟΣ/ : Ι∆ΙΩΤΗΣ 
Ι∆ΙΟΚΤΗΤΗΣ       :  QUITEMORE SERVICES LTD 
ΚΑΤΑΣΚΕΥΑΣΤΗΣ              :   PIPER AIRCRAFT Co 
ΤΥΠΟΣ                                    :    PA-32-300 
ΜΟΝΤΕΛΟ : CHEROKEE SIX ‘300’      
ΕΘΝΙΚΟΤΗΤΑ :     Η.Π.Α.    
ΣΤΟΙΧΕΙΑ ΝΗΟΛΟΓΗΣΗΣ :   Ν 6925C  
ΤΟΠΟΣ ΣΥΜΒΑΝΤΟΣ      :   ΑΕΡΟ∆ΡΟΜΙΟ ΠΑΡΟΥ 
ΗΜΕΡΟΜΗΝΙΑ & ΩΡΑ        :  27-07-2003  / 15:49  
 :  ΟΙ ΧΡΟΝΟΙ ΕΙΝΑΙ ΤΟΠΙΚΟΙ 
  ΤΟΠΙΚΟΣ ΧΡΟΝΟΣ=UTC + 3ΩΡΕΣ 

ΠΕΡΙΛΗΨΗ 

Το αεροσκάφος (α/φος)  απογειώθηκε από το αεροδρόµιο (Α/∆) της Σύρου στις 27-
07-2003, για την πραγµατοποίηση πτήσεως αναψυχής και προορισµό το Α/∆ της 
Πάρου, µε τον χειριστή  και µία επιβάτιδα. 

Προσεγγίζοντας το Α/∆ της Πάρου, ο χειριστής έλαβε άδεια προσγειώσεως (π/γ) στο 
διάδροµο 35. Κατά την φάση της π/γ, το δεξιό σκέλος του συστήµατος π/γ του α/φους 
προσέκρουσε βίαια στο έδαφος 50 εκατοστά πριν από την αρχή του διαδρόµου, µε 
αποτέλεσµα το α/φος να  αναπηδήσει, το δεξιό σκέλος να αποκολληθεί και να 
διπλώσει κάτω από την πτέρυγα. Ο χειριστής κράτησε το α/φος στο κέντρο του 
διαδρόµου,  το οποίο αφού σύρθηκε 70 µέτρα   ακινητοποιήθηκε  σε απόσταση  300 
περίπου µέτρων από την αρχή και δεξιά του άξονα του διαδρόµου. Οι δύο 
επιβαίνοντες δεν τραυµατίστηκαν, ενώ το α/φος έπαθε εκτεταµένες ζηµιές. 

Με την απόφαση Ε∆ΑΑΠ 1043/29-07-03, ορίσθηκε Οµάδα ∆ιερεύνησης του 
ατυχήµατος, µε επικεφαλής τον  Χρίστο Μπίστα, Επαγγελµατία Χειριστή και 
Μηχανικό α/φων. 
 

1. ΠΡΑΓΜΑΤΙΚΑ ΓΕΓΟΝΟΤΑ 

1.1. Ιστορικό της Πτήσεως 

Στις  27-07-2003, το α/φος της Εταιρείας «QUITEMORE SERVICES LTD» µε 
στοιχεία νηολογήσεως N6925C, απογειώθηκε από το Α/∆ της Σύρου µε προορισµό 
το Α/∆ της Πάρου, µε επιβαίνοντες τον χειριστή  και µία επιβάτιδα.  
 
Πλησιάζοντας την Πάρο, ο χειριστής του α/φους επικοινώνησε µε τον Πύργο 
Ελέγχου Αεροδροµίου (ΠΕΑ) Πάρου,  ενηµερώθηκε για τις µετεωρολογικές 
συνθήκες και έλαβε άδεια για συνέχιση της προσεγγίσεως. 
 
Οι µετεωρολογικές συνθήκες που επικρατούσαν στο Α/∆ ήταν: Άνεµος σταθερής 
διευθύνσεως από 350º, µεταβαλλοµένης εντάσεως  30 µε ριπές έως 40 κόµβους (kt), 
ικανοποιητική ορατότητα, απουσία νεφών, θερµοκρασία 26ºC, σηµείο δρόσου 18ºC, 
βαροµετρική πίεση 1010 hPa. 
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Η επόµενη κλήση έγινε στην τελική ευθεία του διαδρόµου 35 και ο ΠΕΑ έδωσε πάλι 
τα ίδια µετεωρολογικά στοιχεία και άδεια για π/γ στο διάδροµο 35. 
 
Ο χειριστής διαµόρφωσε το α/φος για π/γ και κατά δήλωσή του, 50 µέτρα πριν από 
την   αρχή   του   διαδρόµου   δέχθηκε   καθοδικό   ρεύµα ανέµου,   µε  αποτέλεσµα 
να προσκρούσει βίαια, µε το δεξιό σκέλος του συστήµατος π/γ πριν από την αρχή του 
διαδρόµου.  
 
Στην συνέχεια το α/φος αναπήδησε επί του διαδρόµου δύο φορές και αφού σύρθηκε 
70 περίπου µέτρα επί των δύο τροχών (ριναίου και αριστερού) και του διπλωµένου 
κάτω από την πτέρυγα δεξιού σκέλους, ακινητοποιήθηκε µέσα στο διάδροµο, δεξιά 
από τον άξονα, 300 περίπου µέτρα από την αρχή του. 
   
Μετά την ακινητοποίηση του α/φους ο χειριστής, αφού εξετέλεσε τις διαδικασίες 
κρατήσεως του κινητήρος και ασφαλίσεως του α/φους, κλείνοντας όλους τους 
διακόπτες (off),  βγήκε  µαζί µε την επιβάτιδα  και διαπίστωσε ότι το δεξιό σκέλος 
του συστήµατος π/γ είχε διπλώσει κάτω από την πτέρυγα. 
 
Στο σηµείο έφθασε αµέσως το πυροσβεστικό όχηµα του Α/∆, πλην όµως δεν 
εκδηλώθηκε φωτιά στο α/φος, ούτε υπήρξε τραυµατισµός των επιβαινόντων, ώστε να 
απαιτηθεί η επέµβασή του. 
 
Ο χειριστής του α/φους και οι υπάλληλοι του Α/∆ απελευθέρωσαν και καθάρισαν τον 

διάδροµο, χωρίς να υπάρξει περαιτέρω πρόβληµα στη λειτουργία του Α/∆. 

 

1.2. Τραυµατισµοί προσώπων 
 

 Πλήρωµα Άλλοι 
Θάνατοι --- --- 
Σοβαροί Τραυµατισµοί --- --- 
Ελαφροί / Κανείς 1 1 

 

1.3. Ζηµιές Αεροσκάφους 

 
- Αποκόλληση του δεξιού σκέλους του συστήµατος π/γ από την βάση του (κόπηκαν 

και οι οκτώ βίδες συγκρατήσεως του σκέλους). 
- Καταστροφή της βάσεως στηρίξεως του δεξιού σκέλους. 
- Στρέβλωση της κυρίας δοκού της δεξιάς πτέρυγας στο σηµείο στηρίξεως του 

δεξιού σκέλους. 
- Καταστροφή του δεξιού πτερυγίου καµπυλότητας. 
- Στρέβλωση και σχίσιµο της µεταλλικής επικαλύψεως της επάνω και κάτω 

επιφάνειας της δεξιάς πτέρυγας του α/φους. 
- Εκδορές στην κάτω επιφάνεια της ατράκτου. 
- Στρέβλωση της βάσεως στηρίξεως του δεξιού σκαλοπατιού του α/φους. 
- Αποκόλληση του  σωλήνα ατµοσφαιρικής αποκαταστάσεως  της δεξιάς 

δεξαµενής καυσίµου. 
Το α/φος κρίνεται επισκευάσιµο. 
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1.4. Άλλες Ζηµιές 

Ουδεµία. 

1.5. Πληροφορίες Πληρώµατος 
   
Κυβερνήτης             : 

 
Άνδρας, ηλικίας 42 ετών. 

Πτυχίο                      : α. Επαγγελµατία χειριστή Β' Τάξεως σε αεροπλάνα µε Α.Μ. 
3548, που εκδόθηκε στις 05-03-98 από την Ελληνική 
Υ.Π.Α. 
β. Επαγγελµατία Χειριστού σε αεροπλάνα µε Α.Μ. 
2633210, που εκδόθηκε στις 08-02-01 από την ΥΠΑ 
Αµερικής και IFR σε µονοκινητήρια ξηράς. 

Π Ι Π                        : Σε ισχύ µέχρι 04-03-2004. 
Ικανότητες               : Ικανότητα Κ1 σε πολυκινητήρια ξηράς µε απονοµή στις 05-

03-98  και λήξη στις  04-03-2004.   
Ειδικότητες             : Π∆Ο  εκδόσεως 05-03-98 ισχύος µέχρι 05-07-04. 

Ρυµουλκήσεως Ανεµοπτέρου εκδόσεως 09-03-00. 
Πιστοποιητικό Υγείας       
: 

Α' τάξης, αριθµός γνωµατεύσεως 1268 και λήξεως στις  26-
09-2003. 

Πτυχίο Ραδ/φωνίας : Αρ. µητρώου 2127 που  χορηγήθηκε στις 23-02-95. 
Πτητική εµπειρία   : 1.444:10 ώρες από τις οποίες οι 850:00 στον τύπο, 39:50 

ώρες πτήσεως τις τελευταίες 90 ηµέρες, 03:30 ώρες στις 7 
ηµέρες και 03:30 ώρες στις 24 ώρες.    

 

1.6. Πληροφορίες Α/φους 
 
Το α/φος Piper PA-32-300 είναι χαµηλοπτέρυγο, αµιγώς µεταλλικό, µονοκινητήριο, 
εξαθέσιο ελαφρό. Χρησιµοποιείται ευρέως για σκοπούς Γενικής Αεροπορίας. 
∆ιαθέτει τρίκυκλο σταθερό σύστηµα π/γ. 
Ο έλεγχος της πτήσεως γίνεται µε διπλά χειριστήρια µέσω συρµατόσχοινων. 
 
Το α/φος είναι εξοπλισµένο µε όλα τα απαραίτητα όργανα για πτήσεις εξ όψεως 
(VFR) και µε όργανα (IFR). 
 
Το α/φος είναι εξοπλισµένο µε εγκεκριµένες ζώνες ασφαλείας, σωσίβια χειριστού και 
επιβατών  καθώς επίσης και µε συσκευή εκποµπής σήµατος καταστάσεως ανάγκης 
(ELT). 
 
Τα στοιχεία, όπως φαίνονται στα σχετικά του µητρώα έχουν ως εξής: 
 
1.6.1   Σκάφος  
 
Κατασκευαστής        : PIPER AIRCRAFT Co 
Τύπος                        : PA-32-300 
Μοντέλο     : CHEROKEE SIX ‘300’ 
Αριθµός σειράς         : 32-7840089 
Έτος κατασκευής      : 1978 
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Πιστοποιητικό Νηολόγησης µε στοιχεία N 6925C. Μεταβίβαση ιδιοκτησίας έλαβε 
χώρα στις 30-04-2001.  
Άδεια Σταθµού α/φους εκδόσεως 06-02-89 και λήξη στις 06-02-94. 
Αίτηση ανανεώσεως άδειας σταθµού στις 08-08-96 µε λήξη στις 08-11-96. 
Σύνολο ωρών από κατασκευής α/φους    : 6.603:20.  
Σύνολο ωρών από γενική επισκευή     : 946:18, έγινε στις 09-08-96. 
Ώρες από την τελευταία ετήσια επιθεώρηση :   55:60, έγινε στις 01-11-02. 
Ώρες από την τελευταία 50ωρη επιθεώρηση :   10:18, έγινε στις 03-07-03. 
 
1.6.2   Κινητήρας 
 
Κατασκευαστής      : TEXTRON-LYCOMING 
Τύπος                      : I0-540K1G5 
Αριθµός σειράς κατασκευαστή   : L-21860-48A 
Σύνολο ωρών από κατασκευή              : 3068:63 
Σύνολο ωρών λειτουργίας από γ.ε.             :   946:18 
Ιπποδύναµη       :    300 HP στις 2.550 στροφές 
 
Η τοποθέτηση του κινητήρος έγινε στις 09-08-1996, µε ώρες από κατασκευή 
2.122:45, από γενική επισκευή 00:00 και σε ώρες λειτουργίας σκάφους 5.657:02. 
 
1.6.3  ΄Ελικα 
 
Κατασκευαστής               : HARTZELL 
Τύπος Κορµού   : HC-C2YK-1BF, µεταβλητού βήµατος 
Αριθµός σειράς  : CH31728A 
 Ώρες λειτουργίας   : 1.299:74 
 
Η αντικατάσταση του κορµού  της έλικος έγινε στις 22-03-1995 µε ώρες από γενική 
επισκευή 00:00 και σε ώρες σκάφους 5.303:46.   Η αντικατάσταση των πτερυγίων της 
έλικος, τύπου F8475D-4  µε αριθµό σειράς: F90136 και F90143 έγινε στις 29-06-93 
σε ώρες σκάφους 4.734:00. Συνολικός χρόνος λειτουργίας πτερυγίων 1.869:20 ώρες. 
 
1.6.4   Συντήρηση 
 
Το α/φος είχε 6.603:20 ώρες λειτουργίας από κατασκευής. 
 
Η συντήρηση του α/φους γινόταν κανονικά, σύµφωνα µε το κανονιστικό πλαίσιο του 
κράτους νηολόγησης (FAR 91.409) και το εγχειρίδιο συντηρήσεως του 
κατασκευαστού (maintenance manual), όµως κάποιες από τις προτεινόµενες από τον 
κατασκευαστή επιθεωρήσεις του α/φους, δεν είχαν εκτελεσθεί κανονικά. 
 
Η τελευταία ετήσια επιθεώρηση έγινε στις 01-11-2002 σε ώρες σκάφους 6.547:60 και 
η τελευταία επιθεώρηση 50 ωρών έγινε στις 03-07-2003 σε ώρες σκάφους 6.593:02, 
σύµφωνα µε το εγχειρίδιο συντηρήσεως του κατασκευαστή. 
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Το α/φος είχε 55:60 ώρες πτητικής λειτουργίας από την τελευταία ετήσια επιθεώρηση 
και 10:18 ώρες λειτουργίας από την τελευταία επιθεώρηση 50 ωρών. 
 
Ο κινητήρας τοποθετήθηκε στο α/φος στις 09-08-1996 σε ώρες σκάφους 5.657:02, µε 
ώρες από κατασκευής 2.122:45 και από γενική επισκευή 00:00 ώρες. Στις 17-07-97 
σε ώρες λειτουργίας 164:68 και στις 01-08-1999 σε ώρες λειτουργίας 663:00 από 
γενική επισκευή , έγινε αντικατάσταση όλων των κυλίνδρων του. Λειτούργησε 
συνολικά επί του α/φους από την τοποθέτησή του 946:18 ώρες.  
 
Στις 03-09-1996 έγινε προσωρινή τοποθέτηση επιπρόσθετης δεξαµενής καυσίµου 100 
US Gal, επιπρόσθετων συσκευών επικοινωνίας και συστηµάτων διασώσεως για την 
πτήση µεταφοράς του α/φους από Η.Π.Α. στην Ελλάδα καθώς επίσης και η 
απαραίτητη Ζύγιση του α/φους. ∆εν υπάρχει η απαραίτητη εγγραφή αφαιρέσεως των 
παραπάνω συσκευών ούτε η εκ νέου ζύγιση του α/φους. 
 

1.7. Μετεωρολογικές Πληροφορίες 
 
Σύµφωνα µε τις καταθέσεις του Ελεγκτού Εναέριας Κυκλοφορίας, του 
Μετεωρολόγου Υπηρεσίας του Α/∆ της Πάρου και των στοιχείων που τηρήθηκαν, οι 
καιρικές συνθήκες στην περιοχή του αεροδροµίου την ώρα του ατυχήµατος, ήταν:  
Άνεµος σταθερής διευθύνσεως από 350°, µεταβαλλόµενης εντάσεως 30 µε ριπές έως 
40 κόµβους (kt), ικανοποιητική ορατότητα, απουσία νεφών, θερµοκρασία 26°C, 
σηµείο δρόσου 18°C, βαροµετρική πίεση 1010 hPa. 
 
∆εν υπήρξε καµία αναφορά διαφορετικού καιρού από τον χειριστή άλλης πτήσεως, 
που προσγειώθηκε και απογειώθηκε πριν από την συγκεκριµένη πτήση.  
 
Στο αεροδρόµιο υπάρχει Μετεωρολογικός Σταθµός µε πλήρη εξοπλισµό, ανεµόµετρα 
και στους δύο διαδρόµους και  ανεµούριο στα 2/3 από την αριστερή πλευρά του 
διαδρόµου 35.   
 

1.8. Αεροναυτιλιακά Βοηθήµατα 

∆εν έχει εφαρµογή. 

1.9. Επικοινωνίες 

Το α/φος ήταν εξοπλισµένο µε ασύρµατο αµφίπλευρης ράδιο- επικοινωνίας και είχε 
επικοινωνία µε τον Πύργο Ελέγχου του Αεροδροµίου στην συχνότητα VHF 
125.05ΜHz. 
 
Η καταγραφή της συνοµιλίας του χειριστού του α/φους µε τον Πύργο Ελέγχου 
Αεροδροµίου δεν ήταν δυνατή, λόγω βλάβης του συστήµατος καταγραφής των 
συνοµιλιών από 12-06-2003.  
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1.10. Πληροφορίες Αεροδροµίου 
 
Το Α/∆ της Πάρου (ΚΑΠΑ) LGPA προσδιορίζεται από τις συντεταγµένες  Ν 
37.00.49, Ε 25.07.38, παρέχει υπηρεσίες πληροφοριών πτήσεων αεροδροµίου (AFIS), 
διαθέτει Πύργο Ελέγχου επανδρωµένο µε τηλεπικοινωνιακούς υπαλλήλους της ΥΠΑ.  
 
Είναι κατάλληλο για πτήσεις  α/φων αυτού του τύπου µε συνθήκες πτήσεως εξ όψεως 
και µόνο για ηµέρα. Το Α/∆ διαθέτει εξοπλισµό και µέσα αντιµετωπίσεως εκτάκτων 
αναγκών. Η πυρασφάλεια του Α/∆ είναι κατηγορίας  4. 
 
Ο διάδροµος του Α/∆ σύµφωνα µε τα  στοιχεία του Εγχειριδίου Αεροναυτικών 
Πληροφοριών(Ε.Α.Π.),  έχει: υψόµετρο 121 ft AMSL , κατεύθυνση 17/35, διαστάσεις 
710 m / 25 m, επιφάνεια ασφάλτινη, κλήση  διαδρόµου 35 +1.75% και διαδρόµου 17 
-1.75%. ∆ιαθέτει  NDB (386 kHz PAO). 
 

Το Α/∆ δεν διαθέτει σύστηµα φωτισµού διαδρόµου. 

1.11. Αποτυπωτές Πτήσεως (CVR, FDR) 

∆εν έχουν εφαρµογή. 

1.12. Πληροφορίες Συντριµµάτων και Προσκρούσεως 
 
Λόγω της βιαίας προσκρούσεως του δεξιού σκέλους του συστήµατος π/γ του α/φους 
στην κεκλιµένη επιφάνεια του εδάφους πριν την φυσική αρχή του διαδρόµου, 
αποκολλήθηκαν κοµµάτια από το πλαστικό κάλυµµα του δεξιού σκέλους, τα οποία 
βρέθηκαν έξω από τον διάδροµο. Έσπασαν και οι οκτώ βίδες που συγκρατούν το 
σκέλος µε την κυρία δοκό της πτέρυγας και το σκέλος δίπλωσε κάτω από την 
πτέρυγα. Το α/φος αναπήδησε µε το αριστερό και το ριναίο σκέλος δύο φορές και 
µετά έκλεινε δεξιά. Στη συνέχεια σύρθηκε µε το κάτω µέρος της ατράκτου, το 
σκαλοπάτι και το διπλωµένο δεξιό σκέλος 70 περίπου µέτρα και  ακινητοποιήθηκε σε 
απόσταση 300 περίπου µέτρων από την αρχή του διαδρόµου, µέσα σ’ αυτόν και δεξιά 
από τον κεντρικό του άξονα. 
 

1.13. Ιατρικές και Παθολογικές Πληροφορίες  
Ο χειριστής του α/φους και η συνεπιβάτης του δεν τραυµατίσθηκαν και βγήκαν από 
το α/φος µόνοι τους. ∆εν προέκυψαν λόγοι µεταφοράς τους σε Νοσοκοµείο ούτε για 
προληπτικούς λόγους .  

 

1.14.  Πυρκαϊά  

∆εν εκδηλώθηκε πυρκαϊά. 
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1.15. ∆ιαδικασίες Επιβιώσεως 
 
Εκ µέρους του χειριστή έγιναν εγκαίρως όλες οι απαραίτητες ενέργειες και  οι 
προβλεπόµενες διαδικασίες για την κράτηση του κινητήρα µε την τοποθέτηση όλων 
των διακοπτών σε θέση κλειστή (off).  
   
Οι επιβαίνοντες στο α/φος (ο χειριστής και η επιβάτις), το εγκατέλειψαν αµέσως µε 
ίδιες δυνάµεις και αποµακρύνθηκαν από αυτό. 
 
Στο σηµείο έφθασε αµέσως το πυροσβεστικό όχηµα του Α/∆, χωρίς να απαιτηθεί η 
επέµβασή του. 

 

1.16. ∆οκιµές και Έρευνες 
 
∆εν έχει εφαρµογή. 
 

1.17.  Οργανωτικές και ∆ιοικητικές Πληροφορίες 

∆εν έχει εφαρµογή. 

1.18. Συµπληρωµατικές Πληροφορίες 
 
Η Εταιρεία «QUITEMORE SERVICES LIMITED» είναι εταιρεία µε έδρα  την  
Λευκωσία της Κύπρου και κύριο µέτοχο τον χειριστή του α/φους. Το συγκεκριµένο 
α/φος είναι το µόνο περιουσιακό της στοιχείο και σταθµεύει στο αεροδρόµιο της 
Τανάγρας, στους χώρους της Ε.Α.Β. 

 

1.19. Χρήσιµη και Αποτελεσµατική Τεχνική ∆ιερευνήσεως 

∆εν έχει εφαρµογή. 

 

2. ΑΝΑΛΥΣΗ 

 
2.1 Γενικά 
 
Λόγω της ελλείψεως πληροφοριών από καταγραφείς  των στοιχείων της πτήσεως και 
των µαγνητοφωνηµένων συνοµιλιών του ΠΕΑ µε τον χειριστή του α/φους, η 
διερεύνηση βασίζεται στις καταθέσεις των εµπλεκοµένων και στην εξέταση του 
α/φους. 
 
2.1.1 Προετοιµασία της Πτήσεως 
 
Η προετοιµασία της πτήσεως έγινε κανονικά και σύµφωνα µε τις προβλεπόµενες 
διαδικασίες. Πριν από την πτήση ο χειριστής αφού επιθεώρησε το α/φος, κατέθεσε το 
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προβλεπόµενο σχέδιο πτήσεως και το γενικό δηλωτικό, σύµφωνα µε τα 
προβλεπόµενα, στο Γραφείο της Υ.Π.Α. του Α/∆ της Σύρου. 
 
Η προηγούµενη πτήση του είχε πραγµατοποιηθεί την ίδια ηµέρα από το Α/∆ της 
Σαντορίνης στο Α/∆ της Σύρου και ήταν διάρκειας 40 λεπτών. 
 
Η πτήση του α/φους πραγµατοποιήθηκε µε συνθήκες εξ όψεως και τα ναυτιλιακά 
βοηθήµατα του α/φους και των αεροδροµίων δεν έπαιξαν κανένα ρόλο στο ατύχηµα. 
 
Το συνολικό βάρος και  το κέντρο βάρους του α/φους, ήταν µέσα στα προβλεπόµενα 
από τον κατασκευαστή όρια και δεν επηρέασαν στη δηµιουργία του ατυχήµατος. 
 
2.1.2 Εκτέλεση της Πτήσεως 
 
Μετά από πτήση διάρκειας περίπου 25 λεπτών, πλησιάζοντας το Α/∆ της Πάρου, ο 
χειριστής κάλεσε στη συχνότητα τον Πύργου Ελέγχου και έλαβε οδηγίες για 
προσέγγιση και µετεωρολογικά στοιχεία του αεροδροµίου. 
 
Ο καιρός στα Α/∆ της Σύρου και της Πάρου την συγκεκριµένη ηµέρα και ώρα του 
ατυχήµατος ήταν  καλός και κατάλληλος για την συγκεκριµένη πτήση. 
 
Οι καιρικές συνθήκες που επικρατούσαν στην περιοχή του αεροδροµίου της Πάρου 
την ώρα της προσεγγίσεως ήταν όπως περιγράφονται στην παρ. 1.7. ανωτέρω. 
 
Η επόµενη κλήση έγινε στην τελική ευθεία του διαδρόµου 35, όπου δόθηκαν ξανά τα 
ίδια στοιχεία καιρού. Την ώρα του ατυχήµατος στον κύκλο του αεροδροµίου δεν 
υπήρχε άλλο α/φος. 
 
Ο χειριστής διαµόρφωσε το α/φος του όσον αφορά την ταχύτητα, την γωνία καθόδου 
και τα πτερύγια καµπυλότητας για προσγείωση. 
 
Σύµφωνα µε την δήλωση του χειριστή, σε απόσταση 50 περίπου µέτρων πριν από την 
αρχή του διαδρόµου δέχθηκε ισχυρό καθοδικό ρεύµα ανέµου, µε αποτέλεσµα να 
χάσει τον έλεγχο του α/φους, να κατέβει κάτω από το καθορισµένο ίχνος καθόδου και 
να προσκρούσει βίαια µε το δεξιό σκέλος του συστήµατος προσγειώσεως, στην 
κεκλιµένη επιφάνεια του εδάφους, 50 εκατοστά πριν από την φυσική αρχή του 
διαδρόµου.  
 
Από το αποτέλεσµα προκύπτει ότι ο χειρισµός του α/φους κατά την φάση της 
προσγειώσεως δεν ήταν ο ενδεδειγµένος, σε ότι αφορά τις διαδικασίες προσγειώσεως 
όταν στο Α/∆ επικρατεί ριπαίος άνεµος µε σταθερή διεύθυνση πνοής και επι του 
διαδρόµου. Ύπαρξη καθοδικών ρευµάτων µε αυτές τις συνθήκες δεν δικαιολογούνται 
διότι η πνοή του ανέµου ήταν ελεύθερη και οµαλή στο πεδίο, δεδοµένου ότι δεν 
υπήρχαν εµπόδια. 
 
Στο σηµείο της προσκρούσεως αποκολλήθηκαν από το α/φος, κοµµάτια από το 
πλαστικό κάλυµµα του δεξιού σκέλους. Το α/φος αναπήδησε, προσέκρουσε για 
δεύτερη φορά στον διάδροµο, ο χειριστής επανέκτησε τον έλεγχο του α/φους, 
κάνοντας προσπάθεια να µειώσει την ταχύτητά του και να το κρατήσει µέσα στο 
διάδροµο. 
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Το α/φος διήνυσε απόσταση 300 περίπου µέτρων, από το σηµείο της πρώτης 
προσκρούσεως και αφού σύρθηκε στα τελευταία 70 περίπου µέτρα µε τους άλλους 
δύο τροχούς, το κάτω µέρος της ατράκτου και το διπλωµένο σκέλος, 
ακινητοποιήθηκε µέσα στο διάδροµο, δεξιά από τον κεντρικό άξονά του. 
 
Ο χειριστής κράτησε τον κινητήρα, τοποθέτησε όλους τους διακόπτες σε κλειστή 
(off) θέση, ολοκλήρωσε την  ασφάλιση του α/φους, βγήκε µαζί µε την επιβάτιδα  και 
διαπίστωσε ότι το δεξιό σκέλος του συστήµατος π/γ είχε αποκολληθεί από την θέση 
του και ήταν διπλωµένο κάτω από την πτέρυγα. 
 
∆εν υπήρξε τραυµατισµός, δεν προκλήθηκε πυρκαγιά, ούτε ζηµιές σε τρίτους, παρά 
µόνο στο α/φος. 
 
Στο σηµείο έφθασε αµέσως το πυροσβεστικό όχηµα του αεροδροµίου, µε πλήρωµα 
έτοιµο να επέµβει σε περίπτωση εκδήλωσης πυρκαγιάς. 
 
Με την συµπαράσταση του προσωπικού του Α/∆  και χρήση κατάλληλου 
εξοπλισµού, ελευθερώθηκε και καθαρίστηκε ο διάδροµος χωρίς να προκληθεί 
περαιτέρω πρόβληµα στο Α/∆. 
 
2.2 Εµπειρία Χειριστή  
 
Η συγκεκριµένη πτήση του ατυχήµατος δεν παρουσίαζε κανένα ιδιαίτερο βαθµό 
δυσκολίας, γιατί ήταν µία πτήση µε καλές καιρικές συνθήκες και χωρίς προβλήµατα 
στο α/φος και ήταν συµβατή µε την εµπειρία του χειριστού. 
 
2.3 Φυσική και Ψυχολογική Κατάσταση Χειριστή     
 
Από την κατάθεση της επιβάτιδος προκύπτει ότι η φυσική και η ψυχολογική 
κατάσταση του χειριστή ήταν γενικώς καλή. Ήταν επιµελής και τυπικός στην 
προετοιµασία της πτήσεως και στην ενηµέρωση της επιβαινούσης, όσον αφορά τις 
κανονικές διαδικασίες και τις διαδικασίες ανάγκης. 
 

Γενικά η φυσική και η ψυχολογική κατάσταση του χειριστή σε συνδυασµό µε τον 
µικρό βαθµό δυσκολίας της πτήσεως (τυπική πτήση αναψυχής µε καλό καιρό) δεν 
φαίνεται να επηρέασε την δηµιουργία και την εξέλιξη του ατυχήµατος. Απεναντίας, η 
µεγάλη σιγουριά και η χαλαρότητα, είναι παράγοντες που πιθανόν να βρήκαν 
ανέτοιµο τον χειριστή να αντιµετωπίσει την ύπαρξη  ριπαίου ανέµου. 
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3. ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ 

 
3.1         ∆ιαπιστώσεις 
 
3.1.1 Το α/φος ανήκει στην Κατηγορία ‘Β’  Οµάδα  (α)   Κανονικό         Αεροπλάνο 

κατάλληλο για σκοπούς Γενικής Αεροπορίας. 
 
3.1.2 Η εισαγωγή του α/φους από τις Η.Π.Α. στην Ελλάδα έγινε το   έτος 1996, µε 

ώρες λειτουργίας του σκάφους 5.700:00 και η µεταβίβαση στο σηµερινό 
ιδιοκτήτη πραγµατοποιήθηκε στις 30-04-2001. 

 
3.1.3 Η συντήρηση του α/φους είχε γίνει από πτυχιούχους µηχανικούς της FAA 

σύµφωνα µε το κανονιστικό πλαίσιο του κράτους νηολογήσεως (FAR 91.409) 
και τα Εγχειρίδια Συντηρήσεως του κατασκευαστού(maintenance manual). 

 
3.1.4 Το α/φος ήταν πτητικά κατάλληλο. Η τελευταία 100ωρη/ετήσια περιοδική 

επιθεώρηση έγινε από εξουσιοδοτηµένο Πτυχιούχο Μηχανικό της FAA, στις 
01-11-2002, είναι διάρκειας ενός έτους και λήγει στις 30-11-2003. 

 
3.1.5 Οι συνιστώµενες από τον κατασκευαστή 50ωρες περιοδικές επιθεωρήσεις 

είχαν γίνει από τον ιδιοκτήτη του α/φους.  
 
3.1.6 Στις 03-09-1996 υπάρχει εγγραφή στα µητρώα του α/φους για προσωρινή 

τοποθέτηση δεξαµενής καυσίµου 100 US Gal, καθώς επίσης τοποθέτηση 
επιπρόσθετων Συσκευών Επικοινωνίας και Επιβιώσεως , κατάλληλων για την 
πτήση µεταφοράς του α/φους από Η.Π.Α. στην Ελλάδα µε την απαραίτητη 
Ζύγισή του. Στα µητρώα του α/φους δεν φαίνεται  η αφαίρεση των παραπάνω 
Συστηµάτων και Συσκευών και η εκ νέου Ζύγισή του. 

 
3.1.7 Η Άδεια Σταθµού του α/φους έληξε στις 02-06-1994. Έγινε Αίτηση 

προσωρινής Ανανεώσεως στις 08-08-1996 µε λήξη στις 08-11-1996. 
 
3.1.8 Το α/φος ήταν ασφαλισµένο για Ίδιες Ζηµιές, Ζηµιές προς    Τρίτους και 

Επιβαινόντων από 03-05-2003 µέχρι 04-03-2004 στην Imperial Premium 
Finance Inc. 

 
3.1.9 Ο χειριστής ικανοποιούσε τις νοµοθετικές απαιτήσεις ως προς τα Πτυχία του 

και είχε σε ισχύ Πιστοποιητικό Υγείας, µε την παρατήρηση, να  φοράει 
διορθωτικά γυαλιά. 

 
3.1.10 Ο χειριστής του α/φους δεν συνεργάσθηκε πλήρως µε τον διερευνητή και δεν 

προσκόµισε άµεσα όλα τα απαραίτητα στοιχεία για την έγκαιρη διεξαγωγή 
της διερευνήσεως.   

 

3.2 Αίτια 

Εσφαλµένη τεχνική προσγειώσεως σε  διάδροµο προσγειώσεως µικρού µήκους µε 
ισχυρό ριπαίο άνεµο. 
 



 

1913000204 11 

 

4. ΣΥΣΤΑΣΕΙΣ ΑΣΦΑΛΕΙΑΣ 

 
4.1    2004-04 Οι υπεύθυνοι εκπαιδεύσεως των Αερολεσχών και των Σχολών 

Χειριστών που λειτουργούν στην Ελλάδα, θα πρέπει να  τονίζουν στους 
εκπαιδευτές και στους εκπαιδευόµενους την διαδικασία προσγειώσεως σε 
µικρό διάδροµο προσγειώσεως  µε συνθήκες ριπαίου ανέµου. 

  

4.2  2004-05 Το σύστηµα αρχειοθετήσεως των µητρώων των χειριστών στην 
Υ.Π.Α./∆2/Β, θα πρέπει να βελτιωθεί και να προστεθεί πίνακας περιεχοµένων 
καθώς και αύξων αριθµός του κάθε εισερχόµενου στο φάκελο εγγράφου. Στον 
προσωπικό φάκελο των χειριστών θα πρέπει να φαίνεται αν υπάρχουν 
προηγούµενα ατυχήµατα και πιθανές ποινές. Επίσης σε κάθε ανανέωση του 
Π.Ι.Π. θα πρέπει να φαίνεται το γενικό σύνολο των ωρών πτήσεως του κάθε 
χειριστή.  

 

4.3 2004-06 Επειδή τα πρώτα 250 µέτρα και των δύο διαδρόµων στο Α/∆ της 
Πάρου, δεν είναι ορατά από τον ΠΕΑ, θα πρέπει να τροποποιηθεί η 
κατασκευή του κτιρίου,  ώστε να έχει ορατότητα σε όλο το µήκος του 
διαδρόµου. 

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