Θεσσαλονίκη - Κως με το SX-ABI της ΑΛΘ
Θαλασσινή Πτήση!
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Στις 3 Ιουλίου 2009 πραγματοποιήσαμε μια πτήση από τη Θεσσαλονίκη στην Κω με αεροσκάφος της Αερολέσχης Θεσσαλονίκης. Είχα 3 μήνες παρά 5 μέρες να πετάξω με αεροπλάνο της ΑΛΘ (στο όριο για να μη χρειαστεί να πετάξω με δάσκαλο - πετάω βέβαια πολύ συχνά με το δικό μου υπερελαφρό, θέλοντας να πω ότι πτητικά τουλάχιστον παραμένω «σε φόρμα») οπότε ήθελα να κάνω μια «καλή» (=σχετικά μακρινή) πτήση και για να εξασκηθώ στην αεροναυτιλία και στις διαδικασίες των πτήσεων με ελαφρά.

Ότι γράφω παρακάτω απευθύνεται κυρίως σε νέους συναδέλφους χειριστές που θα επιχειρήσουν παρόμοια μεγάλα (σχετικά πάντα) ταξίδια, μακριά από τα γνώριμα «μονοπάτια» της περιοχής τους, αλλά και σε μη-πιλότους ενδιαφερόμενους που θα ήθελαν να μάθουν κάτι (δε γίνεται τώρα όλα!), για το πώς γίνονται παρόμοιες πτήσεις. Ελπίζω, επίσης, και οι παλιοί χειριστές να βρουν ενδιαφέροντα και διδακτικά κάποια σημεία από τα παρακάτω, έστω κι αν κάποιοι – είναι συνηθισμένο χαρακτηριστικό για πολλούς από εμάς τους Έλληνες αυτό - τυγχάνουν… παντογνώστες! Ένας συγγραφέας όμως είπε, «ο σοφός άνθρωπος και από μια αρκούδα ακόμα έχει πολλά να διδαχτεί». Εγώ λοιπόν τώρα παίζω το ρόλο της αρκούδας.
(Πάντως, ότι ακολουθεί είναι απόλυτα ακριβές και όχι ιστορίες για… αρκούδες!) 

Τα σημεία αναφοράς που επέλεξα ήταν: ANGELO - PLAYIA - AKRA KASSANDRAS - PELAS (Alonisos) - KERES (Skyros) - MESTA (Xios) - IKA (Ikaria) -LEROS - NERA - KOPAR – KEFALOS και, προορισμός, LGKO (αεροδρόμιο της Κω).
Εννοείται διευθύνσεις σε μοίρες, αποστάσεις, μερικές και συνολικές και χρόνους πτήσης, μερικούς, συνολικούς και αντίστροφους, όπως και συχνότητες διαδρομής, επικοινωνιών και ραδιοβοηθημάτων, τα είχα σημειώσει στο (προαιρετικό) «σχέδιο διαδρομής» που είχα ετοιμάσει (βλ. φωτό).
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Να πω ότι φέτος, γιατί και πέρσι είχα κάνει το ίδιο ταξίδι, το δεύτερο και τρίτο σημείο στροφής, μετά το ANGELO δηλαδή, τα διάλεξα να είναι διαφορετικά από πέρσι και από τα «επίσημα» προτεινόμενα βάσει “VFR routes” για αυτή την κατεύθυνση, δηλαδή τα KITROS - GOLF.
Έτσι περάσαμε (και είδαμε) πάνω από όλη τη χερσόνησο της Κασσάνδρας, πράγμα που ήταν πιο ευχάριστο, ενδιαφέρον και ασφαλές από το να πετούσαμε 20 επιπλέον λεπτά πάνω από ανοιχτή θάλασσα, ενώ, ταυτοχρόνως, εκτελούσαμε και πτήση πυρανίχνευσης και έλεγχο ρύπανσης της θάλασσας (ευτυχώς δεν ανιχνεύσαμε τίποτα!).
Ένα μεγάλο ευχαριστώ λοιπόν στους Ελεγκτές Εναέριας Κυκλοφορίας που μας επέτρεψαν να πετάξουμε αυτή τη «μη-επίσημη» διαδρομή. Διευκρινίζω ότι μέχρι το PLAYIA (Νέα Πλαγιά Χαλκιδικής) πετούσαμε όχι πάνω από χίλια πόδια, γιατί διασταυρώναμε την προέκταση του διαδρόμου 16. Εκεί πάντως, για όσους δεν το ξέρουν, πετάνε συχνά και υπερελαφρά από την PREL (αεροπεδίο πίσω από το εργοστάσιο του Τσάνταλη), οπότε καλό είναι να κάνουμε από το δεύτερο ασύρματο μια σύντομη κλήση στη συχνότητα τους [129,975] για αποφυγή τυχών δυσάρεστων εκπλήξεων και συναντήσεων. Συνεχίζοντας, μέχρι την AKRA KASSANDRAS, ανεβήκαμε στα 2,500 πόδια και, ύστερα από έγκριση του Ελέγχου Εναέριας Κυκλοφορίας, πήραμε το ύψος διαδρομής, που ζητήσαμε να είναι 5,500 πόδια.
Πάντως, επειδή πολλά ευχαριστώ έχω πει κατά καιρούς, όπως και σήμερα, για τους Ελεγκτές, (εντελώς δικαιολογημένα πάντως) να πω και ένα παράπονο. Για τρίτη ή και τέταρτη φορά, σε αντίστοιχες περιπτώσεις, στην αρχή της πτήσης και ενώ ήμουν σε φάση εκκίνησης και ζητούσα τροχοδρόμηση, μου είπαν από την Πύργο ότι ΔΕΝ έχουν το σχέδιο πτήσης μου και να το ξαναστείλω, ενώ εγώ το είχα στείλει από το Γραφείο Ενημέρωσης Πληρωμάτων για περισσότερη σιγουριά. Παρόλα αυτά, αυτό ξαναχάθηκε, με αποτέλεσμα να καθυστερώ. Ευτυχώς δεχτήκανε να το ξαναδώσω με τον ασύρματο στο DELIVERY [118.05] και έτσι δε χρειάστηκε να σβήνω κινητήρα, να λύνομαι, να κατεβαίνω και να τρέχω να το στείλω με φαξ, χωρίς να ξέρω αν και αυτή τη φορά θα το λάβουν. Αυτό το φαινόμενο της συχνής απώλειας των σχεδίων που έχουν σταλεί με φαξ είναι για μένα δυσεξήγητο και αποτελεί ένα μυστήριο.
Τελικά, στη συνέχεια, όλα στην πτήση πήγαν «κατ’ ευχήν» (ή… «κατά σχέδιον»!), ο καιρός ήταν τέλειος, ο άνεμος ούριος, συμβάντα ή αλλαγές στη διαδρομή δεν υπήρξαν, αλλά, υπομονή, υπήρξαν άφθονα στην επιστροφή! Κατά τη διαδρομή επικοινωνήσαμε διαδοχικά, μετά τον ΠΥΡΓΟ ΜΑΚΕΔΟΝΙΑ (118,10) με ΜΑΚΕΔΟΝΙΑ ΡΑΝΤΑΡ (120,80), ΤΟΠΣΙ (129,80), ΑΘΗΝΑ ΙΝΦΟΡΜΕΪΣΟΝ (130,975 –με αυτό παραμέναμε σε συνεχή επαφή), ΣΚΙΑΘΟ (126,05), ΣΚΥΡΟ (123,20), ΧΙΟ (124,00), ΣΑΜΟ (124,10) και τέλος ΙΠΠΟΚΡΑΤΗ (119,95). ΔΕΝ επικοινωνήσαμε με Ικαρία [122,30], Λέρο [124,95] και Κάλυμνο [118,885], γιατί αυτά τα μικρά αεροδρόμια βρίσκονται μέσα στις τερματικές της Σάμου και της Κω αντίστοιχα. Μετά λοιπόν από όλα αυτά και 2:18 ώρες «καθαρής» πτήσης (2:40 «μικτής» με τις τροχοδρομήσεις κλπ), πατούσαμε στο διάδρομο της Κω, έχοντας καταναλώσει 88,5 λίτρα AVGAS. Εκεί είχα κάνει αίτηση για παραχώρηση θέσης στάθμευσης 2 εβδομάδες πριν. Να συμπληρώσω μάλιστα ότι τα δύο τελευταία (υποχρεωτικά VFR) σημεία διαδρομής (KOPAR - KEFALOS), μετά από αίτησή μου κατά την προσέγγιση στον «Ιπποκράτη» (έτσι ονομάζεται το LGKO, το αεροδρόμιο της Κω δηλαδή) απαλείφθηκαν. Πήρα δηλαδή από ΝΕRΑ (νησάκι στα νοτιοδυτικά της Καλύμνου) «απευθείας» (“direct to”) για αριστερό βασικό του 32, γλυτώνοντας τα αντίστοιχα μίλια (18), χρόνο και καύσιμα.
Στη δυτική πίστα (όπου και το παλιό κτίριο του αεροδρομίου) ήμασταν αυτή τη φορά το μόνο αεροπλάνο γενικής αεροπορίας. Πέρσι ήταν 4~5 και μάλιστα κάποια μεγαλύτερα, δικινητήρια, turboprop και ένα τζετ –μάλλον η «κρίση» έφτασε και εδώ;! Παρόλο όμως που είχαμε «όλη την πίστα για πάρτη μας», δεν υπήρχε μέρος για να δέσουμε, οπότε βασιστήκαμε αναγκαστικά στο χειρόφρενο (πατήσαμε γερά τα φρένα και μετά το τραβήξαμε, αυτός είναι ο σωστός τρόπος, δεν το τραβάμε απλά, σα να είναι αυτοκινήτου) και τους τάκους. Επειδή μονίμως φυσά δυνατός άνεμος στην Κω (~5 μποφόρ –ευτυχώς δε φύσηξε περισσότερο!) το μυαλό μου ήταν εκεί και τις επόμενες μέρες πέρασα μερικές φορές από έξω για να δω αν το αεροπλάνο ήταν ακόμα εκεί. Ευτυχώς… ήταν!
Τέλος πάντων, μετά από ένα ευχάριστο τριήμερο στο όμορφο και μεγάλο νησί του Ιπποκράτη, με τις πολλές παραλίες και τους πολλούς τουρίστες, με τα πολλά καταστήματα πολλών κατηγοριών, όπου όμως ο λεγόμενος «μαζικός» (οικονομικός) τουρισμός συνεχίζει να κάνει την παρουσία του λίγο πιο έντονη από ότι θα περίμενε κανείς από ένα νησί τόσο μεγάλο και με τέτοια φήμη, ήρθε η θλιβερή μέρα της επιστροφής, αλλά και η ευχάριστη διαδικασία της πτήσης του γυρισμού.

Να πω, έστω και τώρα αργά, ότι αυτή τη φορά από την ΑΛΘ ελαφρώς μου τη… φέρανε! Άλλο αεροπλάνο είχα κλείσει, 3 εβδομάδες πριν, ένα από τα καινούργια και σύγχρονα (το SX-AVP, 5 ετών) και με άλλο τελικά πέταξα, το αρχαΐζον SX-ABI (35+ Μαΐων). Ειδοποιήθηκα για την αλλαγή την ώρα που ξεκινούσα φορτωμένος (με τις αποσκευές) από Δράμα, οπότε έκανα το λάθος να μην ακυρώσω την πτήση μου. Η «αιτιολογία» ήταν η λήξη πλοϊμότητας του VP τη μέρα της προβλεπόμενης επιστροφής.
Το αεροπλάνο αυτό, το BI, πέρα από τη σεβαστή ηλικία του και τα εμφανή σημάδια του χρόνου, που τρομοκρατούσαν επιβάτη και… πιλότο, εκτός που ΔΕ διαθέτει αυτόματο πιλότο, (χρησιμότατος σε ταξίδια, ειδικά πάνω από θάλασσα) και πέρα από το ότι δε λειτουργούσαν δύο δευτερεύοντα έστω φώτα του και το όργανο μέτρησης θερμοκρασίας EGT- exhaust gas temperature, χρήσιμο για τη βέλτιστη διαδικασία «αδυνατίσματος» -lean- του μείγματος καυσίμου κατά την πτήση, δεν ήταν και «τριμαρισμένο». Όλα αυτά τα κατέγραψα σαν παρατηρήσεις στο βιβλίο παραλαβής του αεροσκάφους, αφού αν άφηνες το χειριστήριο ή την προσοχή σου για ΜΙΑ ΜΟΝΟ στιγμή, π.χ. για να κοιτάξεις κάτι στο χάρτη ή να γράψεις ή να κάνεις τον οποιονδήποτε άλλο χειρισμό, κατέβαζε σιγά-σιγά, ανεπαίσθητα αλλά αποφασιστικά, φτερό δεξιά, χάνοντας πορεία, στάση, ταχύτητα, ύψος κλπ. Αυτό γινόταν πιο έντονα στην πτήση επιστροφής, όπου στο αρχικό ύψος που μας δόθηκε (4,500 πόδια) επικρατούσε ελαφρά αχλή και ο ορίζοντας ΔΕΝ ήταν διακριτός, και η μόνη ελπίδα να παραμείνεις “on course” (στην πορεία σου), ελλείψει εξωτερικών σημείων αναφοράς και προσανατολισμού, ήταν να «κυνηγάς» συνεχώς τις ενδείξεις του τεχνητού ορίζοντα και της γυροσκοπικής πυξίδας, απασχόληση όχι ιδιαίτερα εύκολη, ευχάριστη ή παραγωγική.
Όμως, για να πούμε και μια καλή κουβέντα, να συμπληρώσω ότι το καημένο το αεροπλανάκι, το ΒΙ, παρά την ηλικία του και όλα τα άλλα, ήταν συμπαθητικό και υπομονετικό (μετά από τόσες και τόσες –υποχρεωτικές και συχνά έντονες- διορθώσεις πορείας) και… δυνατό (C182 γάρ) σαν καλό… γαϊδουράκι (εδώ συνεχίζω την παράδοση παρομοιώσεων με ζώα που ξεκίνησα με τον εαυτό μου!). Ο κινητήρας του γουργούριζε σταθερά και άνετα σε όλο το ταξίδι. Για μια στιγμή το… συμπάθησα!!!
Άσε που αισθάνθηκα και σαν «πρωτοπόρος» (pioneer) της αεροπορίας, αφού πετούσα με ένα από τα… πρώτα αεροπλάνα της! (έτσι μου φαινόταν…) Πρόσφατα μάλιστα διάβαζα και ένα βιβλίο για τις αεραποβατικές (πολεμικές) επιχειρήσεις (με αλεξιπτωτιστές δηλαδή) και αισθάνθηκα συμπάθεια για τους πιλότους της εποχής εκείνης που -αν δε χανόντουσαν εντελώς- συχνά έβρισκαν(;;;) το στόχο τους με σφάλμα 15 με 60 μιλίων… 

Τέλος πάντων, αφού μετά τις συνήθεις διαδικασίες (αερολιμενικός έλεγχος, κατάθεση σχεδίου, μετεωρολογική ενημέρωση, μετάβαση με αυτοκίνητο στο αεροσκάφος, προ πτήσης έλεγχος, φόρτωση, εκκίνηση και τροχοδρόμηση στην απέναντι ανατολική πίστα, ανεφοδιασμός εκεί με καύσιμα, αναμονή για να πάρουμε σειρά απογείωσης, τροχοδρόμηση στην αρχή του διαδρόμου, τελικοί προ αναχώρησης έλεγχοι -αυτές οι προ-πτήσης διαδικασίες κράτησαν 2 ώρες και δέκα λεπτά!!!) απογειωθήκαμε και βρεθήκαμε στον αέρα και αφού εν τω μεταξύ πετούσαμε μετά το ΙΚΑ (Ικαρία) μέσα στην αχλή (σε συνθήκες σχεδόν IMC -instrument meteorological conditions) τα 40 μίλια ανοιχτής θάλασσας μέχρι το MESTA (Μεστά Χίου), η Χίος είχε ενόργανη άφιξη επιβατικού, οπότε μας ζήτησε να αφήσουμε το ύψος που είχαμε πάρει (4,500 πόδια) και να κατεβούμε στα 2,000, περνώντας μάλιστα 15 μίλια δυτικά των Μεστών, για να έχουμε επαρκή διαχωρισμό. Ευχαρίστως εκτελέσαμε την οδηγία, μόνο που στις συνθήκες μειωμένης ορατότητας που πετούσαμε, και με την κλίση-τσουλήθρα προς τα κάτω που πήραμε, αν έβλεπες μπροστά (με το θολό και συγκεχυμένο ορίζοντα αρκετά ψηλά -από το πλάι φαινόταν πάντως ότι έχουμε ακόμα ύψος) έλεγες «τώρα βουτάμε, μετά βουτάμε στη θάλασσα»! Κάποια στιγμή όμως προσγειώθηκε το μεγάλο αεροπλάνο, οπότε ο ευγενέστατος Ελεγκτής, αφού μας ευχαρίστησε για τη συνεργασία, μας επέτρεψε να ξανανέβουμε στο ύψος μας, που αυτή τη φορά ζητήσαμε να είναι 6,500 πόδια. Έτσι πετούσαμε προς το KERES (Σκύρος), (απόσταση 80 ναυτικά μίλια από το MESTA –το μακρύτερο σκέλος της διαδρομής) όταν πολύ πριν το προσεγγίσουμε ειδοποιηθήκαμε από το ΑΘΗΝΑ ΙΝΦΟΡΜΕΪΣΟΝ να επικοινωνήσουμε επειγόντως με Σκύρο για τα περεταίρω, λόγω στρατιωτικών δραστηριοτήτων στην περιοχή. Πραγματικά η Σκύρος μας απαγόρευσε να την προσεγγίσουμε, αντίθετα μας έστειλε στο KORO, είκοσι περίπου μίλια βορειοανατολικά –ευτυχώς είχα μαζί το χάρτη μου με τις LOW IFR διαδρομές!!!
Από εκεί, και παρότι ζητήσαμε απευθείας βόρεια για Κασσάνδρα Χαλκιδικής, μας υποδείχτηκε να πετάξουμε, με αυστηρή τήρηση ύψους και πορείας, δυτικά και ακολουθήσουμε τον «Ουίσκι 58» (W58 γράφεται), δηλαδή τον «low» (χαμηλού ύψους) αεροδιάδρομο που ενώνει το KORO με το SKOPELOS VOR, οπότε, πάνω από Σκόπελο θα στρίβαμε βόρεια και θα ακολουθούσαμε τον «Μπράβο 1» (“B1”), αεροδιάδρομο που θα μας πήγαινε Θεσσαλονίκη. (-μάλλον μας περάσανε για πιλότους αερογραμμών!) Πραγματικά και ενώ πετούσαμε στον W58 και περνούσαμε ψηλά και από μακριά τη Σκύρο και σκεφτόμασταν «τι θα δούμε τώρα! ίσως καμιά αερομαχία;! μήπως θα εμπλεκόμασταν και εμείς;;;!!!» είδαμε ξαφνικά να μας προσεγγίζουν και να περνάνε από κάτω μας (γύρω στα 4,500 πόδια) με φανταστική ταχύτητα και κάνοντας ιλιγγιώδεις ελιγμούς δύο (ελληνικά –τέτοια δεν έχει τούρκικα!) Μιράζ 2000!!! Τα αεροπλάνα αυτά –και ο εντελώς ιδιαίτερος τρόπος που στρίβουνε- είναι από μόνα τους ασυνήθιστης & εξωτικής εμφάνισης, πόσο μάλλον να τα βλέπεις από αυτή τη θέση και αυτές τις συνθήκες: παρουσίαζαν θέαμα ονειρικό, εξωπραγματικό, πρωτοφανές!!! Αν και το θέαμα κράτησε μόνο μερικά δευτερόλεπτα, ήταν ίσως ότι πιο εντυπωσιακό έχω δει όχι μόνο σ’ αυτή την πτήση των 5 ωρών [πάνε έλα], αλλά μάλλον και σ’ ολόκληρη την ως τώρα «αεροπορική μου καριέρα» των 550 ωρών [140 στα ελαφρά, 390 στα υπερελαφρά].

Ενώ πάντως περνούσαμε την Αλόννησο, λίγο δηλαδή πριν το Σκόπελος VOR, η Σκιάθος, στην οποία στο μεταξύ μας γύρισε η Σκύρος, μας ζήτησε να κρατηθούμε εκτός, μακριά και παράλληλα με τον Β1, γιατί εκεί είχε κυκλοφορία! Η πορεία που μας πρότεινε μας έβγαζε, έστω και μετά από τις επανωτές και μεγάλες αλλαγές πορείας, εκεί που τελικά ήθελα, δηλαδή στο ακρωτήριο Παλιούρι της Κασσάνδρας! Άλλο που δεν ήθελα…
Έτσι όμορφα και ωραία, αφού κατεβήκαμε αρχικά στα 2,500 και τελικά (πάνω από PLAYIA) στα 1,000 (μόνο) πόδια και περνώντας πάνω από τις ωραιότατες παραλίες της περιοχής, πριν να φτάσουμε στο ANGELO πήραμε “direct” για το δεξί βασικό του (διαδρόμου) 16. Λίγα λεπτά αργότερα βρισκόμασταν στο έδαφος, σώοι, αβλαβείς και πολύ… ευχαριστημένοι!
Μια ακόμα συναρπαστική πτήση, παρά τα πολλά και διάφορα (ανώδυνα βέβαια αλλά τελικά ευχάριστα) συμβάντα, έλαβε τέλος. Εδώ είναι που λένε, τέλος καλό, όλα καλά! Ή, πιο αεροπορικά, καλή προσγείωση = καλή πτήση!
Κώστας Γκαρέλας

http://www.youtube.com/kostasgarelas#p/u/15/WYGKPPIWiNQ βίντεο της προσγείωσης

http://www.youtube.com/kostasgarelas#p/u/27/QEeaCDVhYHA βίντεο της απογείωσης
http://kostasgarelasfotografies.blogspot.com/ αεροφωτογραφίες
