ΠΕΤΩΝΤΑΣ ΨΗΛΑ ΜΕ ΤΗΝ ΑΛΘ!
Μια ακόμα φανταστική πτήση:
 Θεσσαλονίκη-Ξάνθη-Θεσσαλονίκη με το νέο SX-KIP
πάνω από βουνά, πεδιάδες και θάλασσες… από σύννεφα!
(νομική διευκρίνιση: διατηρώντας πάντα και οπτική επαφή με το έδαφος)

     Την Κυριακή 11 01 09, μετά την πολύ ωραία ετήσια τελετή για την κοπή της πρωτοχρονιάτικης πίτας που έγινε στη μεγάλη Αίθουσα Εκδηλώσεων «Χρήστος Παπαζαφειρίου» της Αερολέσχης Θεσσαλονίκης (ΑΛΘ: http://www.aeroclub-tsl.gr/) την οποία τίμησαν με την παρουσία τους  πολλοί πραγματικά διακεκριμένοι επίσημοι καλεσμένοι, μαζί με απρόσμενα πολλούς, εκατοντάδες ίσως, συνάδελφους χειριστές αλλά και απλά μέλη και φίλους της ΑΛΘ, ο υπογράφων με δύο φίλους που είχα καλέσει, πραγματοποιήσαμε μια πτήση μικρής/μεσαίας απόστασης, από το αεροδρόμιο Μακεδονία (LGTS είναι η αεροπορική ονομασία του) στο εγκεκριμένο από την ΥΠΑ (Υπηρεσία Πολιτικής Αεροπορίας) πεδίο προσγειώσεων της Ξάνθης (που αναφέρεται επίσημα ως ZZZZ με την προσθήκη, όπου αυτό προβλέπεται, ZZZZ/NEOS ZYGOS).

     Η πτήση αυτή έμελε να αποδειχτεί μια ακόμα αξέχαστη, σχεδόν εξωπραγματική, αεροπορική εμπειρία, από αυτές που μόνο η Αεροπορία μπορεί να μας χαρίσει και που μας κάνουν να αισθανόμαστε όχι μόνο ψυχική ευφορία και πληρότητα που διαρκεί, αλλά και ευγνωμοσύνη και ευθύνη: Για το πως θα εξακολουθήσουμε να απολαμβάνουμε σωστά και με ασφάλεια αυτό το μοναδικό αγαθό, ανθρώπινο επίτευγμα και πόθο χιλιετιών, το αγαθό της ΠΤΗΣΗΣ. Αλλά και για το πώς να βοηθήσουμε και άλλους, είτε αυτοί είναι επιβάτες μας είτε υποψήφιοι νέοι πιλότοι, να ζήσουν και αυτοί τη μοναδική αίσθηση του να διασχίζεις τους αιθέρες. Γιατί μπορεί τη δυνατότητα που έχουμε να πετάμε να την κατακτήσαμε ο καθένας μας με πολύ κόπο, μελέτη και προσπάθεια, (και κάποια σημαντικά, αλλά όχι απαγορευτικά, χρηματικά έξοδα) αλλά σίγουρα και πολλοί άλλοι, άνθρωποι και θεσμοί, μας βοήθησαν και μας βοηθούν και τώρα να κάνουμε αυτό που πολλοί θέλουν αλλά λίγοι τολμούν! Χωρίς αυτούς όμως τίποτα από αυτά δε θα ήταν δυνατό: ας αναφέρουμε μερικούς από αυτούς λοιπόν: είναι τα άλλα μέλη (χωρίς αυτούς δε θα υπήρχε!) και τα στελέχη της ΑΛΘ (διοίκηση, εκπαιδευτές, μηχανικοί, γραμματειακή υποστήριξη), οι υποστηρικτές/χορηγοί της (κρατικοί φορείς και ιδιωτικές επιχειρήσεις), αλλά και όλες οι εμπλεκόμενες κρατικές υπηρεσίες, που εντάσσονται κυρίως στην ΥΠΑ αλλά όχι μόνο. Παράδειγμα, πετώντας συχνά καταφεύγουμε και στη βοήθεια της Πολεμικής Αεροπορίας, επικοινωνώντας με τα ραντάρ της, σε όσα μέρη, λόγω των σχετικά χαμηλών υψομέτρων που συνήθως πετάμε, δεν είναι δυνατή η επικοινωνία με τις πολιτικές υπηρεσίες εναέριου ελέγχου. Εξασφαλίζοντας έτσι την ανά πάσα στιγμή άμεση επικοινωνία που είναι ένας ακόμα καθοριστικός παράγοντας για την ασφάλεια της πτήσης μας.
     Κάθε πτήση είναι βέβαια μοναδική, ακόμα και αν την ίδια διαδρομή την έχουμε ξανακάνει (παράδειγμα εγώ έχω πετάξει πολλές φορές στην Ξάνθη). Έτσι μοναδική και σοβαρή πρέπει να είναι και η προετοιμασία και ο σχεδιασμός της κάθε πτήσης μας: γιατί σε κάθε πτήση πολλά δεδομένα μπορούν να αλλάξουν, και πάνω απ’ όλα η ίδια διαδρομή -ο προορισμός μπορεί να είναι ο ίδιος, αλλά το αεροπλάνο, σε αντίθεση με άλλα επίγεια μέσα, μας αφήνει τεράστια περιθώρια να χαράξουμε (κυριολεκτικά!) οι ίδιοι μας το πώς και το από πού θα φτάσουμε εκεί. Δεν περιμένουμε άλλους να μας φτιάξουν το δρόμο για να περάσουμε, π.χ. τον κ. Σουφλιά να τελειώσει και να μας παραδώσει την Εγνατία, την κάθε φορά «ανοίγουμε» εμείς εκείνη τη στιγμή το μοναδικό και ανεπανάληπτο εναέριο μονοπάτι μας, ή καλύτερα –και κυριολεκτικά- «highway»! Δε λέμε: «συ μου χάραξες πορεία», τη χαράζουμε μόνοι μας! Και αυτό το «χάραγμα» ξεκινάει –καλύτερα- στο έδαφος, όπου με τη βοήθεια του αεροπορικού χάρτη και των οργάνων σχεδίασης επιλέγουμε και υπολογίζουμε τα δεδομένα της διαδρομής μας. Γιατί το αεροπλάνο, όπως είπαμε, δεν είναι αυτοκίνητο ή ποδήλατο ή βάρκα, και δεν μπορούμε όταν κάτι δε μας αρέσει ή δεν πάει καλά να πούμε, «α, σταματάω!» -αυτό συνήθως ΔΕ γίνεται! Γι αυτό πρέπει πάντα να είμαστε το κατά το δυνατόν καλύτερα εκπαιδευμένοι και προετοιμασμένοι για τη σωστή αντιμετώπιση ή ακόμα καλύτερα την αποφυγή κάθε ενδεχόμενου κινδύνου.
     Βέβαια στον αέρα πάντα υπάρχει η δυνατότητα για μικρές ή μεγαλύτερες αλλαγές και προσθαφαιρέσεις,  εφόσον βέβαια πετάμε με «κανόνες πτήσεως εξ όψεως» (VFR: visual flight rules) και όχι  με «κανόνες πτήσεως δι’ οργάνων» (IFR: instrument flight rules), ανάλογα και με τις συνθήκες, τις δυνατότητες (π.χ. καιρικές και ανέμων) –και με τις επιθυμίες! Π.χ. κάτι δεν το είδες (ή δεν το φωτογράφισες!) καλά, οπότε εκείνη τη στιγμή «παρεμβάλεις» ακόμα μια «3-60» (στροφή 360Ο), απλή, ή… περιποιημένη: «κλειστή» (με κλίση 60Ο) ή και «με φτερό κάτω» ή κάνεις «μισό κουβανέζικο -οχτάρι» κλπ κλπ… (ειδικά αν σε βλέπουν και κάποιοι γνωστοί σου, π.χ. από το σαλέ στην κόψη ενός γκρεμού σε κάποιο χιονοδρομικό κέντρο!…) Αλλά ας αφήσουμε τα «αεροβατικά κινέζικα» (για όποιον δεν τα γνωρίζει) και ας επιστρέψουμε στη συγκεκριμένη μας πτήση.
     Τα σημεία αναφοράς (διαδρομής) που επιλέξαμε για αυτή ήταν: PANORA (Πανόραμα), KORA (Κορώνεια), NIGRITA, FALAKRO, XANTHI, προορισμός ΖΖΖΖ. Για την επιστροφή μετά από την αναχώρηση από το ZZZZ/NEOS ZYGOS τα σημεία ήταν KAVALA, ASPROVALTA, APOLLO (Νέα Απολλωνία), KORA, PANORA με προορισμό LGTS. Οι διευθύνσεις (σε μοίρες), αποστάσεις (μερικές/συνολικές -σε ναυτικά μίλια), οι εκτιμώμενοι χρόνοι (τμηματικοί, συνολικοί και αντίστροφοι -με βάση και τις προβλέψεις της EMY για την διεύθυνση και την ταχύτητα των ανέμων στα ύψη που θα πετούσαμε) υπολογίστηκαν και καταγράφηκαν στο (προαιρετικό αλλά απαραίτητο για μια άνετη, ευχάριστη και ασφαλή πτήση) «σχέδιο δρομολογίου» (βλ. εικόνα). Σ’ αυτό προστέθηκαν και πολλά άλλα χρήσιμα στοιχεία, όπως συχνότητες διαδρομής και ραδιοβοηθημάτων και έγινε πρόβλεψη θέσης για επί τόπου καταγραφή άλλων σημαντικών δεδομένων/στοιχείων της πτήσης, όπως πληροφορίες ATIS (automatic terminal information system) αλλά και άλλα.

     Έτσι με το τέλος της εκδήλωσης ήμασταν «έτοιμοι για αναχώρηση», (δε λέμε ποτέ τη λέξη «απογείωση/take off» παρά μόνο για να επαναλάβουμε την εξουσιοδότηση απογείωσης που μας δίνει ο Πύργος –σε όλες τις άλλες περιπτώσεις χρησιμοποιούμε τη λέξη «αναχώρηση/departure») σωστό; Λάθος! Πολλά έπρεπε ακόμα να γίνουν…

     Πρώτα να διασφαλίσουμε ότι ο καιρός… θα μας έκανε τη χάρη!!! Το ATIS έδινε ορατότητα 8 χλμ και νέφωση “scattered” στα 3,500 πόδια και “broken” στα 6,000. Το πέρασμα του Πανοράματος (PANORA point) ήταν και δεν ήταν ανοιχτό. Τα ίδια περίπου, χωρίς «φαινόμενα» (βροχές, καταιγίδες κλπ) μας έδωσε και η Μετεωρολογική Υπηρεσία του αεροδρομίου Μακεδονία, που συμβουλευτήκαμε πριν καταθέσουμε το τελικό σχέδιο. Ο καιρός στην πεδιάδα της Δράμας, το πρωί που ξεκίνησα με το αυτοκίνητο για Θεσσαλονίκη, ήταν πολύ παράξενος: ο ουρανός πάνω από τη μισή πεδιάδα και προς τα δυτικά ήταν εντελώς καθαρός, ενώ από τη μέση και ανατολικά  εντελώς «κλειστός» (νεφοσκεπής, «overcast») με τα σύννεφα να κόβονται σα με μαχαίρι ακριβώς πάνω από πάνω μου με τη βάση τους στα 4,500 πόδια. Έτσι και οι κορυφές του όρους Φαλακρού, από όπου πάνω σκοπεύαμε να περάσουμε, δε φαινόντουσαν. Τα όρη της Λεκάνης και η κοιλάδα του Παρανεστίου, από όπου πάνω θα συνεχίζαμε για Ξάνθη, επίσης βρίσκονταν σε μια απόκοσμη πρωινή σκοτεινιά. Ακόμα, στο οδικό ταξίδι για Θεσσαλονίκη η ομίχλη, η αχλή και τα σύννεφα είχαν επιβάλει την κατά τόπους κυριαρχία τους –οιωνοί όλοι όχι οι καλύτεροι για τον τύπο της συγκεκριμένης πτήσης που σχεδιάσαμε. Οι τελικές προβλέψεις του καιρού όμως και η βελτίωση της κατάστασης με την ορατότητα στο ίδιο το αεροδρόμιο αναχώρησης, αφού και η ώρα είχε ήδη κάπως προχωρήσει, έκανε τον κυβερνήτη της συγκεκριμένης πτήσης (δηλαδή εμένα) να αποφασίσει να επιχειρήσει την πτήση όπως αρχικά την είχε σχεδιάσει, με την πρόβλεψη ότι αν κάπου οι συνθήκες δεν επέτρεπαν τη διεξαγωγή της όπως είχε ακριβώς σχεδιαστεί, να γίνουν οι κατάλληλες επί τόπου (μάλλον… «επί αέρος»!) τροποποιήσεις πορείας. Υπάρχει αυτή η δυνατότητα. Εκείνο που έπρεπε να τηρηθεί σε κάθε στιγμή (όπως και φυσικά έγινε) ήταν να παραμένουμε πάντα «VMC» (visual meteorological conditions =μετεωρολογικές συνθήκες πτήσης εξ όψεως).
     Αφότου λοιπόν «ο κύβος ερίφθει» και αφού πήραμε και την τελική εξουσιοδότηση (clearance) «SX-KIP clear take off RWY 3-4» από τον Πύργο Ελέγχου, βρεθήκαμε επιτέλους στον αέρα έχοντας απογειωθεί από τον εν λόγω διάδρομο «34», ακριβώς μιάμιση(!) ώρα μετά τη «ρίψη του κύβου», τη λήψη της απόφασης: στις 12:29 UTC (14:29 τοπική) –τόσο χρειάστηκε (και συνήθως χρειάζεται για κάθε πτήση) για να συμπληρωθούν και να κατατεθούν στις αντίστοιχες υπηρεσίες τα υποχρεωτικά επίσημα έγραφα (επίσημο σχέδιο πτήσης, γενικό δηλωτικό, στατιστικό, βιβλίο πτήσεων χειριστών ΑΛΘ, βιβλίο καταγραφής –‘log book”- του συγκεκριμένου αεροσκάφους), να περάσουμε από αερολιμενικό έλεγχο και να γίνουν οι απαραίτητοι προ πτήσης έλεγχοι και οι διαδικασίες εκκίνησης και τροχοδρόμησης. Στον αέρα λοιπόν, αφού «πιάσαμε» τα αρχικά 300 πόδια ύψος πετώντας πάνω από το διάδρομο, όπως προβλέπεται για λόγους ασφάλειας, στρίβοντας δεξιά βρεθήκαμε να ανεβαίνουμε με «θετικό βαθμό ανόδου» (positive rate of climb) 900 πόδια ανά λεπτό (ft/min) με πίεση εισαγωγής κινητήρα 23 in.hg (ίντσες Υδραργύρου), κατανάλωση 15g/h (U.S. γαλόνια την ώρα), 2400 στροφές κινητήρα ανά λεπτό και ενδεικνυόμενη ταχύτητα αέρα 90 Kt/h (μίλια -εννοείται ναυτικά, όχι ξηράς- την ώρα). Και αυτή ΔΕΝ ήταν μια άνοδος «μέγιστης ισχύος» (best power)! Για να γινόταν αυτό θα έπρεπε να ρυθμίσουμε, σύμφωνα με το εγχειρίδιο χρήσης του κατασκευαστή, την κατανάλωση (με τον ανάλογο μοχλό του μείγματος “lean”), για το συγκεκριμένο ύψος πτήσης, στα 20 g/h. Αλλά δεν υπήρχε καμιά βιασύνη ή ανάγκη και δεν ήταν απαραίτητο να λειτουργούμε στα όρια τον κινητήρα για να δούμε πόσο ακόμα σπουδαιότερες επιδόσεις έχει αυτό το σπουδαίο και υπέροχο νέο απόκτημα της ΑΛΘ, τελευταίας τεχνολογίας, 240 ίππων «brake horse power»!  
     Αφού φτάσαμε αρχικά στα υποχρεωτικά 3,000 πόδια πάνω από το PANORA (όπως ορίζουν τα δημοσιευμένα VFR-routes για αυτό το σημείο διαδρομής), και κάνοντας κάποιο μικρό «σλάλομ» κάτω και δίπλα από κάποια μικρά σύννεφα που «στεφάνωναν» το Χορτιάτη (πάντα τηρώντας τα ελάχιστα απαιτούμενα απόστασης από αυτά που προβλέπει ο νόμος!), βρεθήκαμε να πετάμε στο ίδιο ύψος πάνω από το επόμενο σημείο διαδρομής (KORA), στη συνέχεια πάνω από τη λίμνη Κορώνεια και κατόπιν πάνω από το οροπέδιο του Ασκού/Σοχού. Η ταχύτητα αφού δεν κάναμε πια άνοδο ανέβηκε στα 135 kt/h, με τις κατάλληλες ρυθμίσεις στα «στοιχεία κινητήρα»: την πίεση εισαγωγής (το «γκάζι»), το μείγμα και τις στροφές κινητήρα –αυτές τις ρυθμίσαμε πλέον στις 2250 rpm. Περιττό να σημειώσω ότι και όλα τα υπόλοιπα συστήματα του αεροσκάφους, τη λειτουργία των οποίων παρακολουθούσαμε κατά τακτικότατα και συχνά διαστήματα από τα κατάλληλα όργανα, λειτουργούσαν στην εντέλεια. Εντωμεταξύ, λίγο μετά το KORA, ο Πύργος ελέγχου (συχνότητα 118,1MHz) του αεροδρομίου μας «γύρισε» στο «Makedonia radar» (120.8MHz), που θα παρακολουθούσε την πτήση μας μέχρι την έξοδό μας από την τερματική περιοχή του αεροδρομίου, δηλαδή ως 30 μίλια «εξερχόμενοι» (outbound). Σ’ αυτό το σημείο και ενώ πλησιάζαμε στη Νιγρίτα επικρατούσαν συνθήκες ελαφρά περιορισμένης ορατότητας (αχλή και διάσπαρτα σύννεφα), αρκετά πάνω από τα ελάχιστα επιτρεπτά κατώτατα όρια οριζόντιας και κάθετης ορατότητας, αλλά πάντως αρκετά για να μας βάζουν σε κατάσταση «αυξημένης εγρήγορσης» και σε σκέψεις για πιθανές εναλλακτικές διαδρομές σε περίπτωση που θα έπρεπε να εγκαταλείψουμε την αρχική. Με αυτές τις συνθήκες και έχοντας καλύψει αρκετή απόσταση με πορεία βορειοανατολική 50Ο, πετούσαμε πάνω από την περιοχή της Νέας Ζίχνης όταν διακρίναμε βελτίωση των συνθηκών ορατότητας, και ενημερώνοντας το στρατιωτικό ραντάρ TOPSY, το οποίο δε μας ανέφερε καμιά άλλη κυκλοφορία, ξεκινήσαμε την άνοδο για τα 7,500. Ύψος που όχι μόνο θα μας επέτρεπε να προσεγγίσουμε άνετα και ασφαλώς τις κορυφές του όρους Φαλακρού, επόμενου σημείου διαδρομής μας, αλλά που βγάζοντας μας πάνω από το στρώμα της αχλής και των διάσπαρτων νεφών μας χάρισε και μια καταπληκτική ορατότητα και θέα και τη διαπίστωση ότι πλέον το αρχικό μας σχέδιο πτήσης θα μπορούσε να ακολουθηθεί κατά γράμμα -και ακόμα καλύτερα! (βλ. παρακάτω) 
     Αφού ολοκληρώσαμε τάχιστα την άνοδο στο επιθυμητό ύψος, πάντα με τους κατάλληλους και ενδεδειγμένους επεμβάσεις στα χειριστήρια του αεροπλάνου, του αυτόματου πιλότου (Bendix King KX 140 με «Altitude Preselect») συμπεριλαμβανομένου, βλέπαμε το όρος Φαλακρό τη μια στιγμή να είναι κάτι σαν σημάδι στον ορίζοντα και την άλλη, όσο χρειάστηκε για να βγάλω τη φωτογραφική από τη θήκη της και να βγάλω δυο ~τρεις φωτογραφίες το όρος Μενοίκιο, πάνω από το οποίο περνούσαμε, να έχει γιγαντωθεί απίστευτα, για να μην πω απειλητικά! Είπαμε, 135kt KIAS είναι αυτά… -η ταχύτητα μετράει! «Επί σκοπόν πυρ» λοιπόν (όταν πλησιάσαμε κρίσιμα κοντά τη φωτογράφηση ανέλαβε ο «φωτογράφος» στη δεξιά θέση –τη βιντεοσκόπηση είχε αναλάβει από την αρχή ο «εικονολήπτης» από το πίσω κάθισμα) και το αποτέλεσμα μπορείτε να το κρίνετε από τις φωτογραφίες –μερικά σημεία από το βίντεο στο YOUTUBE (http://www.youtube.com/kostasgarelas). Ο εκτελών χρέη κυβερνήτη φρόντιζε για τις κατάλληλες “photo opportunities” διενεργώντας τους κατάλληλους ελιγμούς –μεγιστοποιώντας ταυτόχρονα την πτητική ευχαρίστηση για τον ίδιο και το πλήρωμά του! Την καταπληκτική θέα που είχαμε και την αίσθηση της πτήσης (και των «g», των δυνάμεων από τις επιταχύνσεις) μόνο πολύ μερικά μπορεί να τις φανταστεί/υποθέσει κανείς από φωτογραφίες, βίντεο και περιγραφές σαν αυτή τη δική μου… Πρέπει να το ζήσεις για να το καταλάβεις! 
      Έτσι πετούσαμε πάνω από το όρος Φαλακρό, με τις γυμνές χιονισμένες κορυφές του, όπου βορειοανατολικά έβλεπες τις τεράστιες χιονοδρομικές του πίστες να προβάλουν σε απίστευτο ύψος (με κάποιες να κατεβαίνουν σε φοβερό βάθος!) σε σχέση με τον ορίζονταν που διαμόρφωναν πέρα μακριά η κοιλάδα του Νέστου και η δασωμένη… οροσειρά(!) της Ροδόπης. Ενώ νοτιοδυτικά έβλεπες τις σα με μαχαίρι κομμένες, φαινομενικά απύθμενες χαράδρες του να χάνονται κάτω από τη βάση των κάτασπρων σύννεφων. Όλα σε ένα λουτρό φωτός από τον ανεμπόδιστο μεσημεριανό ήλιο. Φως που το αντανακλούσε όχι μόνο το χιόνι στις κορφές και τις πλαγιές, αλλά και τα κάτασπρα σα βαμβάκι σύννεφα που ήταν… από κάτω μας!
     Αμέσως μετά πήραμε απευθείας πορεία 120Ο για Ξάνθη. Εξακολουθώντας την πτήση μας στα 7,500 ft, αναφέροντας μια ακόμα φορά στο TOPSY ότι όλα βαίνουν καλώς, δεν ήταν παρά υπόθεση λίγων λεπτών να διασχίσουμε το ανατολικό υπόλοιπο της πεδιάδας της Δράμας, την κοιλάδα του Παρανεστίου και το επίσης χιονισμένο οροπέδιο της Λεκάνης. Αμέσως μετά, περνώντας τον ποταμό Νέστο, αρχίσαμε την κάθοδο με 1,500ft/min, φυσικά ελέγχοντας και έχοντας πάντα όλες τις παραμέτρους λειτουργίας κινητήρα και συστημάτων στις κανονικές, «πράσινες» περιοχές λειτουργίας. Έτσι σαν αστραπή βρεθήκαμε… «από τα ψηλά στα χαμηλά» και κάποια βουνά που μέχρι πριν λίγα λεπτά «δεν τα υπολογίζαμε» τώρα μας φαινόντουσαν «θεόρατα»!

     Στην Ξάνθη, στο αεροπεδίο Νέου Ζυγού για την ακρίβεια, λίγα χιλιόμετρα νότια από το κέντρο της πόλης, μας περίμενε ο καλός φίλος και σπουδαίος αεροπόρος κ. Αργύρης Χρήστου. Μας έδωσε στοιχεία ανέμου και την υπόδειξη για προσγείωση (δηλαδή με δικιά μας ευθύνη) στον 32 [«32»: ο διάδρομος με διεύθυνση κοντά στις 320Ο –ο άλλος/αντίθετός του διάδρομος ονομάζεται «14», έχει διεύθυνση ~140Ο, (140Ο +180Ο =340Ο)] . Ο άνεμος ήταν μεταβλητός 10 με 20 kt από τις 20Ο . Όχι ότι πιο εύκολο για την προσγείωση δηλαδή. Και πράγματι, έχοντας κατεβάσει τα μισά μόνο «φλαπς» (πτερύγια καμπυλότητας) λόγω της πλαγιότητας και της δύναμης των ανέμων, και παρόλο που είχα φροντίσει να είμαι σχετικά χαμηλά στη στροφή για την τελική (γύρω στα 600 πόδια από το έδαφος) το αεροπλάνο, παρόλο που είχα «κόψει» εντελώς τον κινητήρα, δεν «κατέβαινε»! Έστω, δεν κατέβαινε αρκετά, με αποτέλεσμα όταν πλησίαζα για να «πατήσω» είχα καλύψει ήδη πάνω από το 1/3 του διαδρόμου των 700 μέτρων, ενώ η ταχύτητά μου ήταν ακόμα σχετικά ψηλή κι αυτή (75 kt) και δεν «έπεφτε». Η μόνη λύση για αποφυγή (αχρείαστων) κινδύνων; Η «επανακύκλωση»! (go around): «φουλ» στοιχεία κινητήρα και πάμε από την αρχή! Στη δεύτερη προσπάθεια έστριψα λίγο μακρύτερα για τελική, κανόνισα πιο έγκαιρα τις ταχύτητες και τη γωνία καθόδου μου. Αποτέλεσμα, μια προσγείωση από τις καλύτερες και πιο απαλές που έχω κάνει ποτέ, που με αποζημίωσε (σε κάποιο βαθμό) για την «αποτυχία» μου από την πρώτη προσπάθεια. 

Σε δεύτερη σκέψη, αισθάνομαι πολύ καλά που πήρα την απόφαση να επανακυκλώσω, πράγμα που είχα να κάνω χρόνια, γιατί έτσι ενέργησα με τον πιο ασφαλή τρόπο –περιττοί εγωισμοί και υπερηφάνειες νομίζω δε χρειάζονται –όταν κυριολεκτικά δε χρειάζονται!
     Στο έδαφος, αφού κλείσαμε τηλεφωνικά το σχέδιο πτήσης, (τώρα, αφού περάσαμε την πάντα κρισιμότατη φάση της προσγείωσης μπορώ να επανέλθω στο πιο ευγενικό πρώτο πληθυντικό πρόσωπο!) είχαμε την ευκαιρία να ξεναγηθούμε (εγώ για πολλοστή φορά) στις πολύ αξιόλογες εγκαταστάσεις και τα αεροσκάφη της Αερολέσχης Ξάνθης. Μετά από ένα σύντομο καφέ στην παρακείμενη καφετερία «FreshCo» (στο δημόσιο δρόμο) ήρθε πολύ σύντομα η ώρα να αναχωρούμε και πάλι: ήταν ήδη 14:15 UTC και τα VFR έκλειναν στις 15:50. Εντωμεταξύ παρεμβαλλόταν η διαδικασία αναχώρησής μας και η πτήση επιστροφής εκτιμώμενης διάρκειας… 59 λεπτών!

     Αφού «ανοίξαμε» (ενεργοποιήσαμε) τηλεφωνικά το σχέδιο πτήσης για την επιστροφή (το οποίο καταθέσαμε μαζί με εκείνο της αναχώρησης στο αεροδρόμιο Μακεδονία) και κάναμε τους ενδεδειγμένους ελέγχους και διαδικασίες, ήμασταν ξανά «airborne» στις 14:33. Το αεροδρόμιο Μέγας Αλέξανδρος της Καβάλας ήταν και πάλι κλειστό λόγω οραρίου, οπότε στον αέρα μιλήσαμε ξανά με το TOPSY. To Athens FIC (130.92) στο σημείο (και το ύψος) που ήμασταν δε μας άκουγε. Κανένα πρόβλημα για μας! Στη δυτική πορεία που ακολουθούσαμε πλέον, με πρώτο σημείο αναφοράς την Καβάλα, οι δυνατοί ανατολικοί άνεμοι (25 kts) ήταν πλέον σύμμαχοι μας, με αποτέλεσμα η ταχύτητά μας, μετά την αρχική άνοδό μας στα 4,500 πόδια, να εκτοξευτεί στα… GS 155 kts. Αυτό μας δημιούργησε επιπλέον άνεση χρόνου (πριν το κλείσιμο των VFR επαναλαμβάνω) και την… όρεξη, για ακόμα λίγο παιχνίδι! Και με τι καλύτερο να παίζαμε(!) παρά με το όρος Παγγαίο, που φαινόταν να αναδύεται στο βάθος λίγο δεξιά μας μέσα από μια θάλασσα αχλής! Πραγματικά, πλησιάζοντας, και πραγματοποιώντας μια ταχεία (όχι πάντως μέγιστη!) άνοδο στα 8,500 ft, (οι σχετικά «χαλαρές» άνοδοι με αυτό το αεροπλάνο είναι πολλαπλάσιας επίδοσης από τις «μέγιστες» πολλών άλλων…) και ελαφρά δεξιά παρέκκλιση από την πορεία μας, βρεθήκαμε να «γυρίζουμε» (και να δουλεύουν χειριστήρια, φωτογραφικές και βίντεο) πάνω από τις κορυφές του εξίσου εντυπωσιακού και επιβλητικού βουνού, με τις απόκρημνες πλαγιές του, τις χιονισμένες κορφές του, την πανύψηλη κεραία της ΕΡΤ,  τα καταφύγιά του και το συμπαθητικό υποτυπώδες χιονοδρομικό κέντρο του στο πλάι της κορυφής «αυγό» (ένα lift με 5~6 πυλώνες). Με το «πρόσωπό» του (τον γκρεμό) στραμμένο ανατολικά, έμοιαζε να κοιτάει κάπως «στραβά» το επίσης υψιπετές και περήφανο Φαλακρό βουνό που φαινόταν σα να ήταν δίπλα του, πλέοντας πάνω στη θάλασσα της αχλής, κρατώντας του συντροφιά και κοιτώντας το «κατάματα» από τα βορειοανατολικά. Ίσως να είχαν προηγούμενα και να ήταν θυμωμένο, ίσως μετά από τόσα χρόνια παρέα (πόσο πολλά άραγε!) να μην είχαν πια πολλά να πουν, ίσως, το πιο πιθανό, να τους αρκούσε πια και να «μιλούσαν» με τα βλέμματα. Ίσως και να ενοχλήθηκε το Παγγαίο από εμάς τους παρείσακτους, που πετούσαμε από πάνω του μικροί για αυτό σαν έντομα διαταράσσοντας με το βόμβο μας την κυριολεκτικά ουράνια γαλήνη του!
     Μετά τα σχετικά «g» πάντως και τις «photo opportunities», βάλαμε τελειωτικά πλώρη για ASPRO-APOLLO-KORA-PANORA. Αφήνοντας τη συχνότητα και αποχαιρετώντας τα στρατευμένα νιάτα μας του TOPSY και γυρίζοντας στο γνώριμο MAKEDONIA RADAR, ζητήσαμε και πήραμε direct to KORA. Εκεί έπρεπε να είμαστε στα 3,000 πόδια, οπότε από τα 8,500 του Παγγαίου και τους ανέμους που μας «φυσούσανε» η απόσταση ως εκεί δεν ήταν παρά μια... «γλίστρα» και «ένα τσιγάρο δρόμος»! (προσοχή, ποτέ μην καπνίζετε, και ειδικά μέσα σε ένα αεροπλάνο!!!)  Τη μια στιγμή περνούσαμε τις εκβολές του Στρυμώνα και την άλλη έλεγα «πως μεγάλωσαν τα Νέα Κερδύλια»! Μόνο που δεν ήταν τα Κερδύλια, δίπλα στις εκβολές, αλλά η Ασπροβάλτα, 12 μίλια πιο δυτικά! Αυτά συμβαίνουν όταν πας με GS 165 kts (ταχύτητα εδάφους 305 χιλιόμετρα!)
     Μ’ αυτά και μ’ αυτά (και με μερικούς ακόμα «χορευτικούς» ελιγμούς και τα αντίστοιχα θετικά/αρνητικά g) φτάσαμε στο KORA. Ο Χορτιάτης εξακολουθούσε να είναι στεφανωμένος από σύννεφα και συννεφάκια, αλλά με το σχετικό –ξανά- σλάλομ περάσαμε VFR στο PANORA. Από εκεί ο Πύργος, όπου μας πέρασε το ραντάρ, μας έδωσε κατεύθυνση για δεξί βασικό του 34, που μετά από λίγο άρχισε να διακρίνεται, προς μέγιστη ευχαρίστησή μας, φωταγωγημένος μέσα από την αχλή του δειλινού… Ακολούθησε μια πολύ άνετη και «κυριλέ»(!) προσγείωσή μας -είδατε, προσγείωση και ούτε στον ενικό δε γράφω! Λογικό, όταν έχεις να κάνεις με ένα διάδρομο γιγαντιαίων (για αυτό το αεροπλάνο) διαστάσεων…
     «Από C (Charlie) και A (Alpha –ονομασίες τροχοδρόμων) για αερολέσχη» ακολούθησε η τελική υπόδειξη από τον Πύργο, την οποία επαναλαμβάνοντας προσθέσαμε συντομότατα και τις ευχαριστίες και τις ευχές μας για τους Ελεγκτές. Δεν προβλέπονται από τους κανονισμούς τέτοιες προσθήκες. Αλλά είναι καλό και ανθρώπινο και προπαντός –νομίζω- δίκαιο να γίνονται!

     Μια ακόμα φανταστική πτήση έφτασε στο τέλος της… 

     Κώστας Γκαρέλας
