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   Παρατηρώντας τους διάφορους τύπους αεροπλάνων, που κατασκευάζονται και πετούν κατά χιλιάδες στον κόσμο όλο, θα δούμε ότι κατά κύριο λόγο, σε άλλα οι πτέρυγές τους βρίσκονται χαμηλά, κάτω από την άτρακτό τους και σε άλλα ψηλά, πάνω  από αυτήν. 
  Υπάρχει και ένας πολύ μικρότερος αριθμός, ειδικών α/φών, που έχουν τις  πτέρυγές τους, στο μέσον ή, που διαθέτουν διπλές πτέρυγες(διπλάνα).
     Οι κατασκευαστές-αεροναυπηγοί, σχεδιάζουν, κατασκευάζουν και τοποθετούν τις  πτέρυγες των αεροπλάνων με τον έναν ή τον άλλο τρόπο, για να εξυπηρετήσουν κάποιους σκοπούς (ταχύτητα, εμφάνιση, οικονομία, δυνατότητες ελιγμών, ευκολία στην συντήρηση, φόρτο, άνεση, ορατότητα, κ.λ.π.)

    Στην Γενική Αεροπορία, οι δύο μεγάλοι ανταγωνιστές - κατασκευαστές μονοκινητηρίων  αεροπλάνων από την δεκαετία του 1950 είναι η Cessna και  και η Piper, με παρόμοιους κινητήρες και θέσεις επιβατών, αλλά με βασική διαφορά, την θέση των πτερύγων. Για πoλλά χρόνια οι συγκρίσεις μεταξύ των δύο κατασκευαστών, αφορούσαν το C-172 Skyhawk και το Piper Cherokee.
   Εμείς, τα μέλη-χειριστές της Αερολέσχης Θεσσαλονίκης, τα τελευταία 20 περίπου χρόνια καταλήξαμε και χρησιμοποιούμε για εκπαίδευση και συντήρηση των πτυχίων μας τα Cessna, έχουμε συνηθίσει σε αυτά τα αεροπλάνα και γνωρίζουμε καλά τα υπέρ και τα κατά των υψηλοπτέρυγων α/φών. 

    Σε αυτό το σύντομο άρθρο, θα δούμε σφαιρικά και γενικά, χωρίς να μπούμε σε λεπτομερείς αεροδυναμικές αναλύσεις, τις διαφορές που προκύπτουν από την θέση των πτερύγων, τόσο στην πτήση, όσο και στο έδαφος, με τα πλεονεκτήματα ή τα μειονεκτήματά τους, από την θέση του ερασιτέχνη κυρίως χειριστή.
     Πρίν από την πτήση, κατά τον ανεφοδιασμό ή κατά τον οπτικό έλεγχο της ποσότητας των  ρεζερβουάρ, στο υψηλοπτέρυγο (υ/π) αεροπλάνο χρειάζεται κάποιο μέσο, σκάλα συνήθως ή σκαρφάλωμα, σε αντίθεση με το χαμηλοπτέρυγο (χ/π), που η πρόσβαση και ο έλεγχος είναι εύκολος. Αντίθετα, ο έλεγχος των τροχών-φρένων-αφαίρεση τροχοεμποδιστήρων-σχοινιών πρόσδεσης, είναι ευκολώτερος στο υ/π, ενώ στο χ/π χρειάζεται να σκύψεις ή να γονατίσεις στο έδαφος. Το ίδιο συμβαίνει και στην διαδικασία της αποστράγγισης.
      Ολοι μας, όσοι ασχολούμαστε με το preflight check-list (προ πτήσης επιθεώρηση), θα έχουμε την οδυνηρή ανάμνηση, που κάποια στιγμή απροσεξίας δεν σκύψαμε και 
χτυπήσαμε το κεφάλι μας στην πτέρυγα, άλλο ένα μειονέκτημα των υ/π αεροπλάνων. Όταν βέβαια σε κάποιο αεροδρόμιο χρειαστούμε λίγη σκιά, το υ/π αεροπλάνο, μας την παρέχει με το παραπάνω.
      Τέλος στην διαδικασία εισόδου του χειριστή και των επιβατών, στα χ/π πρέπει να πατήσουμε με προσοχή σε καθορισμένο σημείο της πτέρυγας, αποφεύγοντας τα flaps που βρίσκονται σε απόσταση εκατοστού,  ενώ στα υ/π  θα πατήσουμε σε ειδικό σκαλί που βοηθάει την είσοδο. Ακόμη αν συγκρίνουμε Cessna με Piper, η είσοδος του κυβερνήτη-μια και δεν διαθέτει δική του πόρτα-, ή των πίσω επιβατών, απαιτεί αρκετή προσπάθεια και ευλυγισία στα χαμηλοπτέρυγα Piper. 

    Στα χ/π αεροπλάνα, οι πτέρυγες και τα flaps είναι πολύ πιο εύκολο να «πληγωθούν» από πέτρες ή αντικείμενα που θα πετάξει η προπέλλα κατά την τροχοδρόμηση, ειδικά σε χωμάτινους διαδρόμους και τροχοδρόμους. 

    Ας παρατηρήσουμε  τώρα, τις διαφορές κατά την διάρκεια της πτήσης.
    Αρχικά, θα δούμε ότι σε γενικές γραμμές, τα χαμηλοπτέρυγα αεροπλάνα είναι ταχύτερα από τα αντίστοιχης ιπποδύναμης υψηλοπτέρυγα. Σε αυτό βέβαια συντελεί σε μεγάλο βαθμό και η γενική αεροδυναμική κατασκευή τους. Σε ελάχιστα υ/π, υπάρχει αντλία καυσίμου (fuel pump), αντίθετα, σε όλα τα χαμηλοπτέρυγα αεροπλάνα, πρέπει να έχουμε την ηλεκτρική αντλία καυσίμου σε θέση ON κατά την εκκίνηση, την απογείωση και την προσγείωση.

   Τώρα, όσον αφορά την ορατότητα, με το υ/π αεροπλάνο έχουμε απεριόριστη θέα προς το έδαφος, μπορούμε να παρατηρήσουμε ή να φωτογραφήσουμε πολύ άνετα ότι βρίσκεται από κάτω μας, ενώ αντίθετα δεν έχουμε ιδέα τι μπορεί να κινείται από πάνω μας, αριστερά ή δεξιά. Με ένα χ/π όμως, η ορατότητα περιορίζεται εμπρός ή πίσω από το φτερό μας, ή για να δούμε από κάτω μας, είμαστε αναγκασμένοι να κάνουμε έντονα κλειστές στροφές, που δεν είναι και τόσο ευχάριστο για τους επιβάτες μας. Βέβαια με ένα υψηλοπτέρυγο, κατά την διάρκεια της κλίσης ή της στροφής, η ορατότητα περιορίζεται αφάνταστα από την πλευρά της στροφής, πράγμα που είναι ιδιαίτερα δυσάρεστο κατά την προσέγγιση στο βασικό σκέλος ή κατά την στροφή για την τελική προσγείωση, όπου κυριλεκτικά υποθέτουμε την θέση του διαδρόμου, μέχρι να ευθειαστούμε τελείως. Για τον λόγο αυτό, πετώντας με ένα Cessna, πρέπει να ελέγξουμε την περιοχή προς την επιθυμητή κατεύθυνση, αρκετά πριν ξεκινήσουμε την στροφή. Αντίθετα με ένα χαμηλοπτέρυγο, η ορατότητα προς  τον προορισμό μας, είναι άριστη καθ’ όλη την διάρκεια της στροφής.
   Οσον αφορά στην ευστάθεια, στα υ/π αεροπλάνα, επειδή το κέντρο της άντωσης βρίσκεται ψηλότερα από το κέντρο βάρους τους, επανέρχονται πολύ πιο εύκολα, σχεδόν αυτόματα, σε ευθεία οριζοντία μετά μια στροφή ή ριπή ανέμου, ενώ στα χ/π, πρέπει να διορθώσουμε  περισσότερο για να οριζοντιώσει το σκάφος.
    Στην προσγείωση τώρα, ένα χ/π αεροπλάνο, επηρεάζεται πολύ λιγότερο από τον πλάγιο άνεμο, από ότι ένα υ/π, και επειδή οι τροχοί του απέχουν πολύ μεταξύ τους-βρίσκονται κάτω από τις πτέρυγες- οι κατασκευαστές δίνουν υψηλότερο επιτρεπτό όριο κάθετου συνιστώσας ανέμου στα χαμηλοπτέρυγα, από ότι στα υψηλοπτέρυγα. Επίσης το ground effect-δραστική μείωση της οπισθέλκουσας όταν το αεροσκάφος είναι κοντά στο έδαφος- είναι μεγαλύτερη στα χαμηλοπτέρυγα και η προσγείωσή τους, θα μπορούσαμε να πούμε είναι πιο «απαλή».

   Οι οπαδοί των υψηλοπτέρυγων αεροπλάνων, αφού εξαντλήσουν την επιχειρηματολογία τους σε σχέση με τα πλεονεκτήματά τους, καταλήγουν πάντα με το ότι «..…αν  προσέξουμε τι έχει δημιουργήσει η μητέρα φύση –κάτι παραπάνω θα ξέρει από όλους εμάς- θα δούμε ότι όλα τα πτηνά, είναι υψηλοπτέρυγα..…>>

   Συμπερασματικά, όλοι όσοι αγαπάμε το αεροπλάνο και την πτήση, εκπαιδευτήκαμε σε κάποιον τύπο αεροπλάνου, συνηθίσαμε σε αυτόν και τον προτιμούμε. Βέβαια, μπορούμε με το πτυχίο που διαθέτουμε, να πετάξουμε είτε υψηλοπτέρυγο, είτε χαμηλοπτέρυγο. Η εξοικίωση σε έναν τύπο, είναι  σημαντική και αυξάνει την ασφάλεια.
    Τελειώνοντας, θέλω να επισημάνω ότι, είτε με τον έναν, είτε με τον άλλο τύπο πτέρυγας, η συγκίνηση και η χαρά της πτήσης είναι η ίδια, ή θα θυμίσω τι έγραψε τον Μάρτιο του 1889 ο Otto Lilienthal :<<…Το να επιννοήσεις ένα αεροπλάνο, δεν είναι τίποτε. Να το κατασκευάσεις, είναι κάτι. Να το πετάξεις όμως, είναι το παν….>>
                                                                                   Τάσος Χατζόπουλος

                                                                                          χειριστής
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