
 
 
 

ΚΕΦΑΛΑΙΟ 1 

ΕΠΙΘΕΩΡΗΣΕΙΣ, ΕΛΕΓΧΟΙ & ΧΡΗΣΗ ΠΗ∆ΑΛΙΩΝ 

Εγχειρίδιο διαδικασιών Κανονικών και Ανάγκης (CHECKLIST)  

Η Χρήση του CHECKLIST είναι ΥΠΟΧΡΕΩΤΙΚΗ. Όλοι οι έλεγχοι του αεροπλάνου 
τόσο στο έδαφος όσο και στον αέρα γίνονται µε το CHECKLIST (εξαιρούνται οι φά- 
σεις Απογειώσεως, Ανόδου και Προσγειώσεως. 

Εξωτερική Επιθεώρηση 

Η εξωτερική επιθεώρηση του αεροπλάνου είναι απαραίτητο πριν από κάθε πτήση. 
Πρώτα εξετάζουµε τα µητρώα που πρέπει να συνοδεύουν το αεροπλάνο και την 
φόρµα πτήσεως για την ύπαρξη κάποιας βλάβης από προηγούµενη πτήση. Στην 
συνέχεια, µε την βοήθεια του εκπαιδευτού πτήσεων γίνεται λεπτοµερής έλεγχος, πά- 
ντοτε µε την σειρά που αναγράφεται στο CHECKLIST. 

∆ιαδικασίες-εκκινήσεως και Προ Τροχοδροµήσεως 

Όπως στην εξωτερική επιθεώρηση, έτσι και κατά την εκκίνηση, όλοι οι έλεγχοι και οι 
διαδικασίες θα γίνονται µε µεγάλη προσοχή. 
Πριν την εκκίνηση πρέπει να γίνει σχολαστικός έλεγχος για να βεβαιωθούµε ότι η πε- 
ριοχή της έλικας είναι ελεύθερη. 
Όταν εκκινήσει ο κινητήρας και κάνουµε όλες τις διαδικασίες προ τροχοδροµήσεως, 
θα καλέσουµε τον ΠΕΠ (Πύργο Ελέγχου Πτήσεων) και θα ζητήσουµε άδεια τροχο- 
δροµήσεως. 

Χρήση Πηδαλίων 

Όπως είναι γνωστό από την Θεωρία Πτήσεως, το αεροπλάνο κινείται γύρο από τρεις 
άξονες τον εγκάρσιο άξονα, το διαµήκη και τον κατακόρυφο. Για την κίνηση του αε- 
ροπλάνου γύρω από τους τρεις άξονες χρησιµοποιούνται αντίστοιχα τα πηδάλια Α- 
νόδου-Καθόδου, Κλίσεως και ∆ιευθύνσεως. 
Το πηδάλιο ανόδου καθόδου κατευθύνεται από το χειριστήριο του αεροπλάνου όταν 
κινείται εµπρός πίσω. 
Το πηδάλιο κλίσεως κατευθύνεται και πάλι από το χειριστήριο, όταν κινείται αριστε- 



ρά-δεξιά. 
Το πηδάλιο διευθύνσεως κατευθύνεται από τα ποδωστήρια του αεροπλάνου. 
 

ΠΡΟΣΟΧΗ: Η τοποθέτηση των χεριών και των ποδιών µας στα πηδάλια πρέπει να 
είναι άνετη και ποτέ δεν πρέπει να χρησιµοποιούνται τα πηδάλια σαν υποστηρίγµατα 
αναπαύσεως. Αυτό αποτελεί ζωτικό παράγοντα προκειµένου να έχουµε την αίσθηση 
των πηδαλίων και να πετάµε ξεκούραστα. 

Τροχοδρόµηση 

Κατά την τροχοδρόµηση χρειάζεται συνεχής επαγρύπνηση. Πριν αρχίσουµε την τρο- 
χοδρόµηση πρέπει να γίνει έλεγχος χώρου για να διαπιστώσουµε ότι ο χώρος είναι 
ελεύθερος. 
Ελευθερώνουµε τα φρένα, αυξάνουµε την ισχύ προοδευτικά και τροχοδροµούµε ευ- 
θεία µπροστά. Όταν το αεροπλάνο κινηθεί τρία-τέσσερα µέτρα, φέρνουµε την µανέτ- 
τα σε Θέση πίσω (IDLE) και ελέγχουµε µαλακά τα φρένα µας για κανονική λειτουργί- 
α. Στην συνέχεια βάζουµε στον κινητήρα µας 1000 στροφές και τροχοδροµούµε 
προσεκτικά, µε ταχύτητα όση περίπου έχει ένας άνθρωπος που βαδίζει γρήγορα. 
Κατά την τροχοδρόµηση µε άνεµο θα ακολουθήσουµε την εξής τεχνική: Όταν έχουµε 
τον άνεµο από µπροστά, η δεξιά η αριστερά, τοποθετούµε το πηδάλιο ανόδου- 
καθόδου πίσω και το πηδάλιο κλίσεως προς το µέρος από όπου φυσάει ο άνεµος. 
Όταν έχουµε τον άνεµο από πίσω και δεξιά η αριστερά, τοποθετούµε το πηδάλιο α- 
νόδου-καθόδου µπροστά και το πηδάλιο κλίσεως αντίθετα από το µέρος όπου φυ- 
σάει ο άνεµος. Η τεχνική αυτή τροχοδροµήσεως µε πλάγιο άνεµο περιορίζει την επί- 
δραση του ανέµου και διευκολύνει το αεροπλάνο στην τροχοδρόµηση 
Όταν το αεροπλάνο είναι σταµατηµένο και λειτουργεί ο κινητήρας του πρέπει να το- 
ποθετούµε στον κινητήρα 1000-1100 στροφές για να διευκολύνεται η ψύξη και να γί- 
νεται ικανοποιητική λίπανση. 

∆οκιµή-Κινητήρα 

Για να κάνουµε δοκιµή κινητήρα, τοποθετούµε το αεροπλάνο αντίθετα από τον άνεµο 
µε τον ριναίο τροχό ευθυγραµµισµένο. Πατώντας τα φρένα εκτελούµε τις διαδικασίες 
'∆οκιµής του Κινητήρα' και Ενεργειών Προ Απογειώσεως' όπως ακριβώς αναγράφο- 
νται στο CHECKLIST. 

ΠΡΟΣΟΧΗ Εκτελούµε µε προσοχή και χωρίς βιασύνη την δοκιµή του κινητήρα και τις 
ενέργειες προ απογειώσεως. 
Μετά το τέλος των ενεργειών καλούµε τον ΠΕΠ και ζητάµε άδεια για γραµµή και α- 
πογείωση. Πριν από την είσοδο µας στον διάδροµο πρέπει απαραίτητα να ελέγξουµε 
την τελική προσέγγιση µήπως έρχεται άλλο αεροπλάνο για προσγείωση. 



ΚΕΦΑΛΑΙΟ 2 

ΑΣΚΗΣΕΙΣ ΑΕΡΟΣ 

Πτήση εθισµού 

Γίνεται για: 
Να δώσει στο µαθητή που πιθανόν πετάει για πρώτη φορά την ευχαρίστηση της 
πτήσης και την εικόνα του εδάφους όπως φαίνεται από τον αέρα. 
Να γνωρίσει ο µαθητής την περιοχή πτήσεων στην οποία θα πετάει και την ανάγκη 
να παραµένει στα όριά της. 
Να εξοικειωθεί ο µαθητής µε τα σηµεία του ορίζοντα και τον τρόπο προσανατολισµού 
στο χώρο. 
Να εθιστεί και να γνωρίσει ο µαθητής το αεροπλάνο και ειδικότερα τη θέση του χειρι- 
στή, τα χειριστήρια, τους διάφορους µοχλούς και τα όργανα του αεροπλάνου. 
Κατά την πτήση εθισµού ο µαθητής κάθεται στην αριστερή θέση, απ' όπου θα πετάει 
σε όλη την διάρκεια της εκπαίδευσης του. 
Ο εκπαιδευτής θα τον βοηθήσει να πάρει την σωστή θέση από πλευράς ρυθµίσεως 
του καθίσµατος και τοποθέτησης των χεριών και ποδιών στα πηδάλια. Μετά την α- 
πογείωση θα επιδειχθούν στο µαθητή διάφορα χαρακτηριστικά σηµεία στο έδαφος 
που Θα χρησιµεύουν στο µέλλον για την µετάβαση και επιστροφή από την περιοχή 
πτήσεων. Επίσης Θα επιδειχτεί η περιοχή ,πτήσεων και ορισµένα χαρακτηριστικά 
σηµεία της. 

Επίδειξη Ορίζοντα 

Η καλή κατανόηση του 'φυσικού ορίζοντα' είναι απαραίτητη διότι σε οποιαδήποτε ά- 
σκηση πρέπει να συγκρίνουµε την στάση τον αεροπλάνου σε σχέση µε αυτόν. 

Όταν λέµε φυσικό ορίζοντα εννοούµε τη νοητή γραµµή που συνδέει τη γη µε τον ου- 
ρανό. 
Λόγω της στάσεως του χειριστού στη Θέση του και της κατασκευής του αεροπλάνου, 
για να βρίσκεται το αεροπλάνο οριζόντιο στον διαµήκη και εγκάρσιο άξονα, πρέπει 
να έχει την κεφαλή του λίγο πιο κάτω από τον ορίζοντα και τις πτέρυγες παράλληλες 
µε το έδαφος. 
ΣΗΜΕΙΩΣΗ Η πλήρης και σαφής κατανόηση του ορίζοντα και η σωστή σύγκριση της 
στάσης του αεροπλάνου ως προς αυτόν εξασφαλίζει το 50% της επιτυχίας οποιασ- 
δήποτε ασκήσεως. 



Απλή Ενέργεια Πηδαλίων 

Οι κινήσεις τον αεροπλάνου στο χώρο και στους τρεις άξονες (διαµήκη, εγκάρσιο και 
κατακόρυφο) ελέγχονται µε τρία πηδάλια, δηλ. ανόδου-καθόδου, κλίσεως και διευ- 
θύνσεως. 

Πηδάλιο Ανόδου Καθόδου 

Ενώ πετάµε µε το αεροπλάνο οριζόντιο, αν έλξουµε το χειριστήριο Θα παρατηρή- 
σουµε ότι η κεφαλή του αεροπλάνου ανεβαίνει επάνω από τον ορίζοντα, το ύφος µε- 
γαλώνει, η ταχύτητα ελαττώνεται και ο ενδείκτης ανόδου καθόδου δείχνει άνοδο. Ε- 
πανερχόµαστε σε οριζόντια πτήση. 

Πηδάλιο κλίσεως: 

Από ευθεία οριζόντια πτήση (ΕΟΠ), φέρουµε το χειριστήριο αριστερά και παρατη- 
ρούµε ότι η αριστερή πτέρυγα κατεβαίνει, η δεξιά ανεβαίνει και το αεροπλάνο κλίνει 
αριστερά. Επανερχόµαστε στην ΕΟΠ. Παρατηρούµε ακριβώς το αντίθετο αν φέρουµε 
το χειριστήριο δεξιά. 

Πηδάλιο-διευθύνσεων: 

Παίρνουµε ένα χαρακτηριστικό σηµείο όταν ορίζοντα και κατευθύνουµε σ' αυτό την 
κεφαλή του αεροπλάνου. Εφαρµόζουµε αριστερό ποδωστήριο. 
Παρατηρούµε ότι η κεφαλή του αεροπλάνου εκτρέπεται αριστερά και το σηµείο πα- 
ραµένει δεξιά. Επανερχόµαστε στο σηµείο και εφαρµόζουµε δεξί ποδωστήριο. Παρα- 
τηρούµε ακριβώς το αντίθετο: 

Συνδυασµός Πηδαλίων. 

Κατά την πτήση σπάνια χρησιµοποιούµε µεµονωµένα τα πηδάλια του αεροπλάνου. 
Συνήθως κάνουµε συνδυασµό πηδαλίων. Έτσι, αν από ΕΟΠ έλξουµε το χειριστήριο 
και το φέρουµε αριστερά µε σύγχρονη εφαρµογή αριστερού ποδωστηρίου, θα παρα- 
τηρήσουµε ότι το αεροπλάνο ανεβαίνει, κλίνει και στρέφει αριστερά. 

Παρατεταµένη ενέργεια Πηδαλίων 

Πηδάλιο κλίσεως: 

Πετάµε οριζόντια και κατευθύνουµε το αεροπλάνο σ' ένα χαρακτηριστικό σηµείο στον 

ορίζοντα. 
∆ιατηρούµε τα ποδωστήρια στο κέντρο. 



Φέρνουµε το χειριστήριο αριστερά και το διατηρούµε στην θέση αυτή. Το αεροπλάνο 
κλίνει αριστερά, η κεφαλή του εκτρέπεται προς στιγµή, δεξιά και πάνω σε σχέση µε 
το σηµείο, στη συνέχεια εσωλισθαίνει και η κεφαλή εκτρέπεται αριστερά. Λόγω της ε- 
κτροπής, η κλίση µεγαλώνει, η εκτροπή γίνεται ακόµα µεγαλύτερη και το αεροπλάνο 
τελικά µπαίνει σε σπειροειδή βύθιση. 
Επανερχόµαστε σε ΕΟΠ αφαιρώντας την κλίση, έλκοντας το χειριστήριο και φέρνο- 
ντας την µανέττα IDLE. Εκτελούµε ακριβώς το αντίθετο και παρατηρούµε ότι η συ- 
µπεριφορά του αεροπλάνου θα είναι όπως η προηγούµενη αλλά προς την αντίθετη 
κατεύθυνση. 

Πηδάλιο-διευθύνσεως: 

Κατευθύνουµε και πάλι το αεροπλάνο στο σηµείο. ∆ιατηρούµε το χειριστήριο στο κέ- 
ντρο. Εφαρµόζουµε αριστερό ποδωστήριο. Η κεφαλή του αεροπλάνου εκτρέπεται α- 
ριστερά και εξωλισθαίνει (προς τα δεξιά). Λόγω της εκτροπής και εξωλισθήσεως, το 
αεροπλάνο µπαίνει σε σπειροειδή βύθιση. 
Επανερχόµαστε σε ΕΟΠ αφαιρώντας την κλίση, έλκοντας το χειριστήριο και φέρνο- 
ντας την µανέττα IDLE. Συγχρόνως εφαρµόζουµε δεξί ποδωστήριο. 
Επαναλαµβάνουµε προς την αντίθετη κατεύθυνση και παρατηρούµε ότι η συµπερι- 
φορά του αεροσκάφους είναι αντίστροφη από την προηγούµενη. 

Αντιστάθµιση 

Όταν λέµε αντιστάθµιση, εννοούµε απλά το 'ζύγισµα' οριζοντιότητας του διαµήκη ά- 
ξονα του αεροπλάνου ώστε να πετάει χωρίς να επενεργούµε δραστικά πάνω στο 
πηδάλιο ανόδου-καθόδου. 
Η αντιστάθµιση αποτελεί τον βασικό παράγοντα για µια άνετη και µε ακρίβεια πτήση. 
Επιτυγχάνεται µε το δίσκο του αντισταθµιστικού και επενεργεί στο δεξί πηδάλιο ανό- 
δου-καθόδου. Αποτελεί κατά κάποιο τρόπο ένα δεύτερο χειριστήριο για τον έλεγχο 
στην διαµήκη στάση του αεροπλάνου. 

Τεχνική 

Τοποθετούµε την κεφαλή του αεροπλάνου στον ορίζοντα µε το χειριστήριο έχοντας 

τις πτέρυγες οριζόντιες. 
Αφαιρούµε την πίεση από το χειριστήριο και εξακριβώνουµε την τάση κινήσεως της 

κεφαλής (πάνω ή κάτω) 
Επαναφέρουµε την κεφαλή στον ορίζοντα µε το χειριστήριο και κρατάµε την στάση 

αυτή. Στην συνέχεια µετακινούµε το αντισταθµιστικό ανόδου καθόδου ανάλογα, ώστε 

να εξουδετερώσουµε βαθµιαία την πίεση στο χειριστήριο. 
Αυτό επαναλαµβάνεται µέχρι να επιτευχθεί τέλεια αντιστάθµιση, δηλ. µέχρι να µπορεί 
το αεροπλάνο να πετάει χωρίς να επενεργούµε στα πηδάλια ανόδου-καθόδου. 

Σφάλµατα    -Μεγάλες διαδροµές µετακινήσεως του αντισταθµιστικού 

-Αντίθετες µετακινήσεις του αντισταθµιστικού από τις επιθυµητές 



-∆υσκολία στην διαπίστωση της τάσεως της κεφαλής του αεροπλάνου 
λόγω µεγάλης πιέσεως στο χειριστήριο 

-Χρησιµοποίηση του αντισταθµιστικού σε αραιά χρονικά διαστήµατα α- 
ντί της συνεχούς και λεπτοµερούς αντιστάθµισης. 

Ενέργειες σωστής αντιστάθµισης 

- Ρύθµιση της στάσεως του αεροπλάνου µε το χειριστήριο 
Χαλάρωση της πιέσεως στο χειριστήριο 

- ∆ιαπίστωση της τάσεως της κεφαλής 
- ∆ιόρθωση της τάσεως µε το χειριστήριο 
- Μετακίνηση του αντισταθµιστικού ανάλογα 
- Επανάληψη των πιο πάνω ενεργειών µέχρι τέλειας αντισταθµίσεως. 

Τροχοδρόµηση 

Η τροχοδρόµηση στα αεροπλάνα CESSNA 150 & 152 γίνεται µε ταυτόχρονη Χρησι- 
µοποίηση ποδωστηρίων και φρένων. 

Τεχνική 

Ελέγχουµε καλά τον χώρο γύρω µας και ελευθερώνουµε τα φρένα αυξάνοντας συγ- 
χρόνως ελαφρά την ισχύ του κινητήρα (1200-1400 στροφές). Μόλις το αεροπλάνο 
κινηθεί προς τα εµπρός φέρνουµε την µανέττα IDLE και πατάµε τα φρένα για έλεγχο 
καλής λειτουργίας. 
Αυξάνουµε πάλι την ισχύ του κινητήρα (1200 - 1400 σαλ) και τροχοδροµούµε µε τη 
χρήση ποδωστηρίων και φρένων. Όταν υπάρχει άνεµος διατηρούµε τα πηδάλια ανό- 
δου-καθόδου και κλίσεως σε ανάλογη θέση για εξουδετέρωση. Κατά την διάρκεια της 
τροχοδροµήσεως διατηρούµε τα πόδια µας πάνω στα φρένα σε επιφυλακή, ώστε να 
επέµβουµε σε κάθε στιγµή για αποφυγή συγκρούσεως. 
Την ταχύτητα τροχοδροµήσεως την ρυθµίζουµε µε τον κινητήρα και τα φρένα µας. Σε 
περίπτωση που θέλουµε να ακινητοποιήσουµε το αεροπλάνο µας, φέρνουµε την µα- 
νέττα IDLE και εφαρµόζουµε προοδευτικά πίεση στα φρένα µας. 

Σφάλµατα:    - Μεγάλη και άσκοπη χρήση φρένων 

- Μεγάλη ταχύτητα τροχοδροµήσεως 
- Μη έγκαιρη διόρθωση της εκτροπής του αεροπλάνου από το κέντρο 
τον τροχοδρόµου 

- Ελλιπής ή και εσφαλµένη διόρθωση για τον άνεµο 
- ∆ιατήρηση µικρής αποστάσεως από αεροπλάνα που τροχοδροµούν 
µπροστά µας. 

Κύριες κατά σειρά ενέργειες: 

-    Έναρξη τροχοδροµήσεως, δοκιµή φρένων 



∆ιόρθωση εκτροπής από το κέντρο του τροχοδρόµου 

∆ιόρθωση ανέµου 

Τήρηση σωστής απόστασης από το προπορευόµενο αεροπλάνο 

ΑΠΟΓΕΙΩΣΗ ΚΑΙ ΕΞΟ∆ΟΣ ΑΠΟ ΤΟΝ ΚΥΚΛΟ 

Τεχνική 

Μετά την εκτέλεση της δοκιµής του κινητήρα και των ενεργειών Προ Απογειώσεως 
(Ζωτικών) καλούµε τον Πύργο Ελέγχου Πτήσεων (ΠΕΠ) για να πάρουµε γραµµή α- 
πογειώσεως και να απογειωθούµε. 
Αφού πάρουµε την άδεια, ελέγχουµε την τελική προσέγγιση για άλλα αεροσκάφη και 
βάζουµε στον κινητήρα µας 1500 στροφές. Τροχοδροµούµε µπαίνοντας στον διά- 
δροµο µε γωνία περίπου 45° προς την κεντρική γραµµή του διαδρόµου. Καταλαµβά- 
νουµε το κέντρο τον διαδρόµου και τροχοδροµούµε λίγο ευθεία για να ευθυγραµµί- 
σουµε τον ριναίο τροχό. Σταµατάµε πιέζοντας οµοιόµορφα τα φρένα µας για να δια- 
τηρήσουµε τον ριναίο τροχό τελείως ευθυγραµµισµένο µε την κεντρική γραµµή του 
διαδρόµου. 
Τοποθετούµε 1000 σαλ στον κινητήρα και ελέγχουµε την ένδειξη του ΓΕΠ (γυρο- 
σκοπικού ενδείκτη Πορείας) και της µαγνητικής πυξίδας, ώστε να συµφωνούν µε την 
διεύθυνση του διαδρόµου. 
Ελέγχουµε τον διάδροµο να είναι ελεύθερος, κατεβάζουµε τα πόδια µας από τα φρέ- 
να και αυξάνουµε προοδευτικά την ισχύ του κινητήρα µας τελείως µπροστά µας µέσα 
σε 4 δευτερόλεπτα, διατηρώντας µε τα ποδωστήριά µας το αεροπλάνο στο κέντρο 
του διαδρόµου (υπάρχει τάση εκτροπής αριστερά). 
Σε ταχύτητα 50-60 KNOTS τραβάµε ελαφρά το χειριστήριο και φέρνουµε το αερο- 
πλάνο σε στάση Α/Γ (κεφαλή 5° πάνω από τον ορίζοντα), ενώ διατηρούµε σε ουδέ- 
τερη θέση τα πηδάλια κλίσεως (περίπτωση άπνοιας). 
∆ιατηρούµε σταθερή τη στάση µέχρι ταχύτητας 65, οπότε το αεροσκάφος θα εγκατα- 
λείψει το έδαφος, υποβοηθούµενο µε ελαφρά έλξη του χειριστηρίου. Μετά την Α/Γ 
διατηρούµε τις πτέρυγες οριζόντιες, την κεφαλή σε στάση ανόδου και συνεχίζουµε 
την εφαρµογή δεξιού ποδωστηρίου για εξουδετέρωση της τάσης εκτροπής προς τα 
αριστερά. 
Επιτρέπουµε στην ταχύτητα να αυξηθεί στα 70 KNOTS και αντισταθµίζουµε το αε- 
ροπλάνο για κανονική άνοδο. 
Σε ύφος 1200 ενδεικνυόµενο (450 πραγµατικό), στρίβουµε ανάλογα για έξοδο από 
τον κύκλο Π/Γ και µετάβαση στην περιοχή πτήσεων βάζοντας στο αεροπλάνο 20° 
κλίση (σχ. 1) 

Απογείωση µε πλάγιο άνεµο 

Εφαρµόζεται η παραπάνω τεχνική µε την διαφορά ότι τοποθετούµε το χειριστήριο 
προς το µέρος του ανέµου για πρόληψη ανυψώσεως της πτέρυγας. Καθώς όµως η 
ταχύτητα του αεροπλάνου αυξάνει, µετακινούµε προοδευτικά το χειριστήριο προς την 
ουδέτερη Θέση. 



Σφάλµατα κατά την απογείωση 

- Απότοµη µετακίνηση της µανέττας προς τα εµπρός 
- Ανεπαρκής και όχι έγκαιρη διόρθωση της τάσεως εκτροπής της κεφαλής του αε- 

ροπλάνου προς τα αριστερά, µε εφαρµογή δεξιού ποδωστηρίου 
- Μη εκτέλεση διορθώσεως του πλαγίου ανέµου 
- Απότοµη έλξη του χειριστηρίου για να δώσουµε στάση Α/Γ κατά την διαδροµή, µε 

αποτέλεσµα το αεροπλάνο να ξεκολλήσει µε µικρή ταχύτητα. 

Κύριες-κατά σειρά ενέργειες 

- Έλεγχος χώρου (βασικό σκέλος-τελική ευθεία) -Λήψη άδειας από τον ΓΕΠ και 
γραµµής Α/Γ 

- Στάθµευση στο κέντρο, 1000 σαλ, έλεγχος ΓΕΠ και µαγνητικής πυξίδας 
- Προοδευτικά µανέττα τελείως µπροστά σε 4 δευτερόλεπτα -Τήρηση ευθείας- 

έλεγχος ταχύτητας 
- Στάση Α/Γ-65 KNOTS αποκόλληση 

∆ιατηρούµε σταθερή τη στάση µέχρι ταχύτητας 65, οπότε το αεροσκάφος θα εγκατα- 
λείψει το έδαφος, υποβοηθούµενο µε ελαφρά έλξη του χειριστηρίου. Μετά την Α/Γ 
διατηρούµε τις πτέρυγες οριζόντιες, την κεφαλή σε στάση ανόδου και συνεχίζουµε 
την εφαρµογή δεξιού ποδωστηρίου για εξουδετέρωση της τάσης εκτροπής προς τα 
αριστερά. 
Επιτρέπουµε στην ταχύτητα να αυξηθεί στα 70 KNOTS και αντισταθµίζουµε το αε- 
ροπλάνο για κανονική άνοδο. 
Σε ύφος 1200' ενδεικνυόµενο (450' πραγµατικό), στρίβουµε ανάλογα για έξοδο από 
τον κύκλο Π/Γ και µετάβαση στην περιοχή πτήσεων βάζοντας στο αεροπλάνο 20° 
κλίση (σχ. 1) 

Απογείωση µε πλάγιο άνεµο 

Εφαρµόζεται η παραπάνω τεχνική µε την διαφορά ότι τοποθετούµε το χειριστήριο 
προς το µέρος του ανέµου για πρόληψη ανυψώσεως της πτέρυγας. Καθώς όµως η 
ταχύτητα του αεροπλάνου αυξάνει, µετακινούµε προοδευτικά το χειριστήριο προς την 
ουδέτερη θέση. 

Σφάλµατα κατά την απογείωση 

- Απότοµη µετακίνηση της µανέττας προς τα εµπρός 
- Ανεπαρκής και όχι έγκαιρη διόρθωση της τάσεως εκτροπής της κεφαλής του αε- 

ροπλάνου προς τα αριστερά, µε εφαρµογή δεξιού ποδωστηρίου 
- Μη εκτέλεση διορθώσεως του πλαγίου ανέµου 
- Απότοµη έλξη του χειριστηρίου για να δώσουµε στάση Α/Γ κατά την διαδροµή, µε 

αποτέλεσµα το αεροπλάνο να ξεκολλήσει µε µικρή ταχύτητα. 



Κύριες κατά σειρά ενέργειες 

- Έλεγχος χώρου (βασικό σκέλος-τελική ευθεία) 
- Λήψη άδειας από τον ΓΕΠ και γραµµής Α/Γ 
- Στάθµευση στο κέντρο, 1000 σαλ, έλεγχος ΓΕΠ και µαγνητικής πυξίδας 
- Προοδευτικά µανέττα τελείως µπροστά σε 4 δευτερόλεπτα 
- Τήρηση ευθείας-έλεγχος ταχύτητας 
- Στάση Α/Γ-65 KNOTS αποκόλληση 
- Τοποθέτηση της κεφαλής σε στάση ανόδου-αντιστάθµιση 
- ∆ιόρθωση της εκτροπής και του ανέµου 
- 1200' ενδεικνυόµενο ύψος (450' πραγµατικό) στροφή µε 20° κλίση για έξοδο από 

τον κύκλο. 

ΑΝΟ∆ΟΣ (ΑΠΟ ΕΟΠ) 

Τεχνική 

∆ιαλέγουµε ένα χαρακτηριστικό σηµείο επάνω από τον ορίζοντα και κατευθύνουµε το 
αεροπλάνο σ' αυτό. Παρατηρούµε την ένδειξη στον ΓΕΠ. Αυξάνουµε την ισχύ του κι- 
νητήρα τοποθετώντας τη µανέττα τελείως εµπρός και φέρνουµε το αεροπλάνο σε 
στάση ανόδου διατηρώντας την κεφαλή στο σηµείο που διαλέξαµε. Εφαρµόζουµε 
δεξί ποδωστήριο για εξουδετέρωση της εκτροπής. Σε ταχύτητα 70 KNOTS αντισταθ- 
µίζουµε το αεροπλάνο και εκτελούµε πολύ καλό έλεγχο χώρου. 

Σφάλµατα:    -    Μη τήρηση σταθερής γωνίας ανόδου 

- Παράλειψη ή ανεπαρκής διόρθωση της εκτροπής 
- Ανεπαρκής αντιστάθµιση 

ΟΡΙΖΟΝΤΙΩΣΗ ΑΠΟ ΑΝΟ∆Ο - ΕΟΛ 

Τεχνική 

50' πριν το επιθυµητό ύψος οριζοντιώσεως κατεβάζουµε την κεφαλή του αεροπλά- 
νου στον ορίζοντα, στην κατεύθυνση του σηµείου που έχουµε επιλέξει και αφαιρούµε 
το δεξί ποδωστήριο. Φέρνουµε προοδευτικά την µανέττα στις 2200 στροφές και α- 
ντισταθµίζουµε το αεροπλάνο για να πετάει µόνο, του στο ύψος οριζοντιάσεως. 

Εκτελούµε τους παρακάτω ελέγχους:. 
- Στάση αεροπλάνου σε σχέση µε τον ορίζοντα και διόρθωση εάν απαιτείται 
- Αντιστάθµιση 
- Ενδείξεις οργάνων κινητήρα και δεξαµενών καυσίµων 
- Στοιχεία ΕΟΠ και έλεγχος χώρου. 
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Σφάλµατα - ∆ιορθώσεις 

- Ανεπαρκής αντιστάθµιση 
- Μη έγκαιρη διόρθωση των σφαλµάτων 
- Εάν έχουµε κερδίσει ύψος τότε κατεβάζουµε την κεφαλή κάτω από τον ορίζοντα, 

επανερχόµαστε στο ύψος, τοποθετούµε στην συνέχεια την κεφαλή και πάλι στον 
ορίζοντα, και αντισταθµίζουµε. 

Κύριες κατά σειρά ενέργειες ΕΟΠ: 

- Κεφαλή του αεροπλάνου στον ορίζοντα 
- Μανέττα 2200 στροφές 
- Λεπτοµερής αντιστάθµιση 
- Έλεγχος οργάνων κινητήρος, οργάνων πτήσεως, καυσίµων και χώρου 

ΚΑΘΟ∆ΟΣ 

Τεχνική 

∆ιαλέγουµε ένα χαρακτηριστικό σηµείο στο έδαφος και κατευθύνουµε το αεροπλάνο 
σ' αυτό. Βλέπουµε την πορεία µας στο ΓΕΠ και κάνουµε καλό έλεγχο χώρου. 
Φέρνουµε την µανέττα στις 1500 στροφές και δίνουµε στο αεροπλάνο στάση καθό- 
δου. Σε ταχύτητα 90 KNOTS αντισταθµίζουµε λεπτοµερώς. 

Στην διάρκεια ελέγχουµε: 
- Στάση κεφαλής σταθερή µε ταχύτητα 90 KNOTS 
- Κεφαλή του αεροπλάνου στο σηµείο 
- Όργανα κινητήρα 
- Τον εναέριο χώρο πολύ καλά 

Σφάλµατα ∆ιορθώσεις 

Αν η ταχύτητα είναι µεγαλύτερη της κανονικής, ελαττώνουµε την γωνία καθόδου, α- 
ντισταθµίζουµε και περιµένουµε για την σταθεροποίηση της. 
Αν η ταχύτητα είναι µικρότερη, θα κάνουµε αντίθετες ενέργειες. 
- Ανεπαρκής αντιστάθµιση 
- Εκτροπή από το σηµείο 

Κύριες κατά σειρά ενέργειες: 
- Επιλογή σηµείου-πορεία 
- Έλεγχος χώρου 
- Τοποθέτηση στοιχείων 
- Σταθεροποίηση στοιχείων-αντιστάθµιση 
- Έλεγχος πορείας, οργάνων κινητήρος, καυσίµων & χώρου 
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ΚΑΤΟΛΙΣΘΗΣΗ 

Γενικά 

Η άσκηση αυτή γίνεται µε τρεις διαφορετικές διαµορφώσεις: 
- Με Π/Κ επάνω και 70 KNOTS ταχύτητα 
- Με Π/Κ 20° και 64 KNOTS ταχύτητα 
- Με Π/Κ 40° και 60 KNOTS ταχύτητα 

Τεχνική µε Π/Κ επάνω 

Σε ΕΟΠ διαλέγουµε ένα χαρακτηριστικό σηµείο µακριά στο έδαφος. Βλέπουµε την 
ένδειξη στον ΓΕΠ (µόλις η κεφαλή µας βρίσκεται στην κατεύθυνση του σηµείου) και 
κάνουµε καλό έλεγχο χώρου. Φέρνουµε στο CARB. HEAT πίσω και τη µανέττα σε 
θέση IDLE. Κατεβάζουµε την κεφαλή σε στάση κατολισθήσεως (γωνία 20°-30°) και 
στην ταχύτητα των 70 KNOTS, αντισταθµίζουµε ελαφρώς το αεροπλάνο και πιέζου- 
µε ελαφρώς το αριστερό ποδωστήριο για εξουδετέρωση της προς τα δεξιά εκτροπής. 

Κάνουµε τους ελέγχους µας: 
- Σηµείο µπροστά µας 
- Ταχύτητα 70 KNOTS 
- Κάθε 500' κάνουµε προθέρµανση στον κινητήρα µας, 2000 στροφές για 4 δευτε- 

ρόλεπτα, διατηρώντας µε το χειριστήριο σταθερή τη γωνία κατολισθήσεως και 
διορθώνοντας την εκτροπή. 

- Έλεγχος χώρου για άλλα αεροπλάνα. 

Με Π/Κ 200 

Εφαρµόζουµε την ίδια τακτική και όταν η ταχύτητα µας είναι 70 KNOTS κατεβάζουµε 
20° Π/Κ. Αφήνουµε την ταχύτητα να ελαττωθεί στα 65 KNOTS και αντισταθµίζουµε 
λεπτοµερώς. 

Με Π/Κ 40° 

Εφαρµόζουµε την ίδια τεχνική όπως παραπάνω µε την διαφορά ότι σε ταχύτητα 70 
KNOTS κατεβάζουµε όλα τα Π/Κ. Στην συνέχεια ρυθµίζουµε την ταχύτητα µας στους 
60 KNOTS και αντισταθµίζουµε λεπτοµερώς. 

Σφάλµατα - ∆ιορθώσεις 

-    Παράλειψη εκτελέσεως προθερµάνσεως 
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Αν η ταχύτητα µας είναι µεγαλύτερη από την κανονική, ελαττώνουµε πρώτα την 
γωνία κατολισθήσεως, περιµένουµε την σταθεροποίηση της ταχύτητας στην επι- 
θυµητή και στην συνέχεια αντισταθµίζουµε. 
Αν η ταχύτητα είναι µικρότερη, αυξάνουµε την γωνία κατολισθήσεως, περιµένου- 
µε την σταθεροποίηση της ταχύτητας στην επιθυµητή και στην συνέχεια αντι- 
σταθµίζουµε. 

Κύριες κατά σειρά ενέργειες 

- Επιλογή σηµείου 
- Πορεία (ΓΕΠ) 
- Έλεγχος Χώρου 
- Στοιχεία-CARB. HEAT έξω 
- Γωνία κατολισθήσεως 
- Π/Κ αν απαιτούνται 
- Σταθεροποίηση ταχύτητας-αντιστάθµιση 
- Προθέρµανση Έλεγχοι ∆ιορθώσεις 

ΟΡΙΖΟΝΤΙΩΣΗ ΑΠΟ ΚΑΘΟ∆Ο 

Τεχνική 

Κατά την διάρκεια της καθόδου προκαθορίζουµε το ύψος οριζοντιώσεως. ∆ιαλέγουµε 
ένα σηµείο στον ορίζοντα και κάνουµε καλό έλεγχο χώρου. 50' πριν από το ύψος ο- 
ριζοντιώσεως αυξάνουµε τον κινητήρα σε 2200 στροφές και τοποθετούµε την κεφαλή 
του αεροπλάνου στο σηµείο που διαλέξαµε επάνω στον ορίζοντα. Αντισταθµίζουµε 
και κάνουµε έλεγχο οργάνων κινητήρος. 

Σφάλµατα: 

- Μη διατήρηση της κεφαλής του αεροπλάνου στον ορίζοντα και στο επιλεγµένο 
σηµείο 

- Κακή αντιστάθµιση 

Κύριες κατά σειρά ενέργειες 

- Επιλογή σηµείου, ένδειξη ΓΕΠ -Έλεγχος χώρου 
- 50' πριν, κεφαλή στον ορίζοντα µε σύγχρονη αύξηση στροφών στις 2200 
- Αντιστάθµιση 
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ΟΡΙΖΟΝΤΙΩΣΗ ΑΠΟ ΚΑΤΟΛΙΣΘΗΣΗ ΜΕ Π/Κ ΕΠΑΝΩ 

Τεχνική: 

Κατά την διάρκεια κατολισθήσεως προκαθορίζουµε το ύψος οριζοντιώσεως. Επιλέ- 
γουµε ένα χαρακτηριστικό σηµείο στον ορίζοντα και βλέπουµε την πορεία στον ΓΕΠ. 
50' πριν από το ύψος οριζοντιώσεως βάζουµε CARB.HEAT µέσα και στον κινητήρα 
µας 2200 στροφές ενώ συγχρόνως φέρνουµε την κεφαλή του αεροπλάνου στον 
ορίζοντα και στην κατεύθυνση του επιλεγέντος σηµείου. Ελέγχουµε την στάση του 
αεροπλάνου και αντισταθµίζουµε. 

Σφάλµατα 

- Μη διατήρηση της κεφαλής στον ορίζοντα και στο επιλεγµένο σηµείο κατά την 
αύξηση στροφών του κινητήρα. 

- Κακή αντιστάθµιση 

Κύριε κατά σειρά ενέργειες: 

- Επιλογή σηµείου, ένδειξη ΓΕΠ, έλεγχος χώρου -CARB.HEAT µέσα 
- 50' πριν, κεφαλή όταν ορίζοντα µε ,σύγχρονη αύξηση των στροφών στις 2200 
- Αντιστάθµιση 

Στην οριζοντίωση από κατολίσθηση µε Π/Κ 20°, µετά από την τοποθέτηση της ισχύ- 
ος του κινητήρα (2200 στροφές), ανεβάζουµε τα Π/Κ. 
Στην οριζοντίωση από κατολίσθηση µε 40° Π/Κ, µετά την τοποθέτηση της ισχύος και 
σε ταχύτητα 65 KNOTS ανεβάζουµε τις 20° Π/Κ. Όταν η ταχύτητα µας αυξηθεί στα 
70 ανεβάζουµε και τα υπόλοιπα Π/Κ και αντισταθµίζουµε. 

ΑΝΟ∆ΟΣ ΑΠΟ ΚΑΤΟΛΙΣΘΗΣΗ 

Κατά την διάρκεια της κατολισθήσεως επιλέγουµε χαρακτηριστικό σηµείο πάνω από 
τον ορίζοντα. Βλέπουµε την πορεία του ΓΕΠ και κάνουµε καλό έλεγχο χώρου. 50' 
πριν από το ύψος που αποφασίσαµε να κάνουµε άνοδο αυξάνουµε τον κινητήρα 
µας(η µανέττα τελείως εµπρός), CARB.HEAT ON και συγχρόνως διορθώνουµε την 
εκτροπή µε δεξί ποδωστήριο και δίνουµε στην κεφαλή του αεροπλάνου την επιθυµη- 
τή στάση ανόδου και αντισταθµίζουµε χονδρικά στα 65 KNOTS. 
Ανεβάζουµε τα Π/Κ και στα 70 KNOTS αντισταθµίζουµε λεπτοµερώς. Εάν έχουµε 
40° Π/Κ, ανεβάζουµε 20° σε ταχύτητα 65 KNOTS και τα υπόλοιπα σε ταχύτητα 70 
KNOTS. Προσοχή: Κατά την αναβίβαση των Π/Κ το αεροπλάνο έχει την τάση να 
βουλιάζει, γι αυτό µε το χειριστήριο προσπαθούµε να κρατήσουµε την στάση ανόδου 
σταθερή. 
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Σφάλµατα: 

- Παράλειψη διόρθωσης της εκτροπής µε αποτέλεσµα να µην ευρίσκεται η κεφαλή 
στο επιλεγµένο σηµείο. 

- Καθυστέρηση αναβίβασης των Π/Κ. 
- Μεταβολή της στάσης ανόδου µε αποτέλεσµα την αυξοµείωση της ταχύτητας. 

Κύριες κατά σειρά ενέργειες 

- Έλεγχος χώρου 
- Επιλογή σηµείου πάνω από τον ορίζοντα 
- Αύξηση στροφών κινητήρος 
- ∆ιόρθωση εκτροπής 
- Στάση ανόδου 
- Αντιστάθµιση χονδρική 
- Αναβίβαση των Π/Κ 
- Σταθεροποίηση ταχύτητας ανόδου 
- Αντιστάθµιση λεπτοµερής 
- Έλεγχος οργάνων κινητήρος 

ΣΤΡΟΦΕΣ 

Η στροφή αποτελεί έναν βασικό ελιγµό που χρησιµοποιείται για την αλλαγή κατευ- 
θύνσεως του αεροπλάνου. Ο ελιγµός επιτυγχάνεται µε τον συνδυασµό των τριών 
πηδαλίων (κλίσεως, διευθύνσεως, ανόδου-καθόδου). 
Με τα αεροσκάφη CI5O και CI52 σε ΕΟΠ γίνονται τρία βασικά είδη στροφών: 
α. Στροφή µικρής κλίσεως 20° 
β. Στροφή µέσης κλίσεως 20°-40° 
γ. Στροφή κλειστή, 45°-60°  

Στροφές µικρής και µέσης κλίσεως 

Τεχνική 

Πριν από την είσοδο σε µία στροφή ελέγχουµε προσεκτικά το χώρο προς όλες τις 
κατευθύνσεις και κυρίως προς το µέρος της στροφής ανυψώνοντας την πτέρυγα του 
αεροπλάνου. 
Από ΕΟΠ φέρνουµε το χειριστήριο προς το µέρος της στροφής ενώ ταυτόχρονα ε- 
φαρµόζουµε οµώνυµο ποδωστήριο, τόσο όσο χρειάζεται για να διατηρούµε την µπί- 
λια στο κέντρο. Όταν η κλίση πλησιάζει την επιθυµητή, πρέπει να φέρουµε το χειρι- 
στήριο αντίθετα και να εφαρµόσουµε συγχρόνως στο χειριστήριο ανάλογη έλξη για 
να διατηρήσουµε την κεφαλή τον αεροπλάνου στον ορίζοντα µε την επιθυµητή γωνία 
κλίσεως. 
Συνεχίζουµε έτσι προσπαθώντας να διατηρούµε σε όλη την διάρκεια της στροφής 
σταθερή γωνία κλίσεως, την κεφαλή πάνω στον ορίζοντα και την µπίλια ολισθήσεως 
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στο κέντρο. Αντισταθµίζουµε το αεροπλάνο µας για να πετάει µε ακρίβεια και να αι- 
σθανόµαστε άνετα. 
Η τοποθέτηση της επιθυµητής κλίσεως µπορεί να ελέγχει µε την βοήθεια του φυσι- 
κού ορίζοντα (πόσο απέχουν απ αυτόν τα ακροπτερύγια του αεροπλάνου) και τον 
τεχνητό ορίζοντα (κλισίµετρο). 

Κατά την διάρκεια της στροφής ελέγχουµε συνέχεια τον εναέριο χώρο. Εάν χάσουµε 
λίγο ύψος αφαιρούµε λίγη κλίση και τραβώντας το χειριστήριο ανεβάζουµε την κεφα- 
λή λίγο πάνω από τον ορίζοντα για να κερδίσουµε το ύψος που χάσαµε. 
Με µια προπορεία πριν το αρχικό ύψος κατεβάζουµε την κεφαλή και πάλι στον ορί- 
ζοντα ενώ συγχρόνως βάζουµε την κανονική κλίση και έτσι συνεχίζουµε τη στροφή 
µας. Όταν κερδίσουµε ύψος κάνουµε ακριβώς τις αντίθετες ενέργειες. 
Η έξοδος από την στροφή γίνεται κατά τον ίδιο τρόπο, όπως και η είσοδος, µε την 
χρησιµοποίηση των πηδαλίων κατά την αντίθετη φορά. 
Καθώς το αεροπλάνο οριζοντιώνεται, φέρνουµε το χειριστήριο και τα ποδωστήρια 
στο κέντρο και αντισταθµίζουµε. 

Σφάλµατα: 

- Παρακολούθηση των οργάνων πτήσεως (υψοµέτρου, ανόδου-καθόδου) και όχι 
του φυσικού ορίζοντα κατά την είσοδο και την διάρκεια της στροφής. 

- Κακός έλεγχος χώρου 
- Κακή τεχνική διορθώσεως σφαλµάτων 

Κύριες κατά σειρά ενέργειες 

- Έλεγχος χώρου 
- Εφαρµογή κλίσεως, ποδωστηρίου, έλξεως χειριστηρίου και αντίθετης στροφής 

του χειριστηρίου 
- ∆ιασταυρωτικός έλεγχος (φυσικού ορίζοντα-οργάνων πτήσεως) και διόρθωση 

των σφαλµάτων 
- Εφαρµογή αντίθετης κλίσης, ποδωστηρίου, αφαίρεση έλξεως χειριστηρίου κατά 

την έξοδο 
Αντιστάθµιση 

Κλειστές στροφές 

Κάθε στροφή που γίνεται µε κλίση πάνω από 40° Θεωρείται κλειστή. Κατά την εξά- 
σκηση στην εκπαίδευση κάνουµε κλειστές στροφές µε κλίση 45°- 60°. 
Η τεχνική εισόδου, διατηρήσεως σε στροφή, διορθώσεως σφαλµάτων και εξόδου εί- 
ναι ίδια όπως και στις κανονικές στροφές µε την διαφορά ότι για την εκτέλεση τους 
αυξάνουµε τον κινητήρα στις 2400 στροφές κατά την είσοδο και τον κόβουµε κατά 
την έξοδο από την στροφή. 



Στροφές καθόδου κατολισθήσεως-ανόδου 

Η τεχνική εκτελέσεως των στροφών αυτών είναι όπως και στις κανονικές. Η µεν κλί- 
ση κατά τις στροφές καθόδου και κατολισθήσεως είναι η ίδια µε τις στροφές µικρής ή 
µέσης κλίσης και για τις στροφές ανόδου είναι 20°. Οι δε ταχύτητες είναι οι ίδιες µε τις 
ταχύτητες καθόδου, κατολισθήσεως και ανόδου. 
Προσοχή: Κατά τις στροφές ανόδου το αεροπλάνο έχει την τάση να υπερκλίνει ενώ 
κατά τις στροφές καθόδου και κατολισθήσεως δεν παρατηρείται τέτοια τάση. 

ΣΥΝ∆ΥΑΣΜΟΣ ΠΗ∆ΑΛΙΩΝ 

Η άσκηση αποσκοπεί στην εξάσκηση του µαθητή στον συνδυασµό των πηδαλίων 
κατά τις στροφές µε την βοήθεια χαρακτηριστικών σηµείων πάνω στον ορίζοντα. 
Η άσκηση αρχίζει από ΕΟΠ. διαλέγουµε δύο χαρακτηριστικά σηµεία στον ορίζοντα 
µε απόκλιση 30° από το διαµήκη άξονα του αεροσκάφους. Πριν αρχίσουµε τον ελιγ- 
µό ελέγχουµε καλά τον εναέριο χώρο προς όλες τις κατευθύνσεις. Αρχίζουµε µε 
στροφή αριστερά προς το πρώτο σηµείο και κλίση 20°. Όταν φθάσουµε στο πρώτο 
σηµείο στρέφουµε προς το άλλο µε αντίθετη στροφή και µε κλίση 30°. Στην συνέχεια 
µε σταθερή κλίση 30° στρέφουµε από το ένα σηµείο στο άλλο προσπαθώντας να 
διατηρήσουµε σταθερό το ύψος πτήσεως. 
Καθ' όλη την διάρκεια του ελιγµού κάνουµε έλεγχο χώρου και προσπαθούµε να πε- 
τάµε µε το αεροπλάνο καλά αντισταθµισµένο. 

Σφάλµατα: 

- Μη επιλογή χαρακτηριστικών σηµείων 
- Κακός συνδυασµός κλίσεως και ποδωστηρίων 
- Μη διατήρηση σταθερού ύψους 
- Μη επαρκής έλεγχος του εναερίου χώρου 

Κύριες κατά σειρά ενέργειες 

- Επιλογή σηµείων που να απέχουν 30° από τον διαµήκη άξονα του αεροπλάνου 
και έλεγχος χώρου 

- Είσοδος σε στροφή σταθεράς κλίσεως 20° προς το αριστερό σηµείο 
- ∆ιατήρηση σταθερού ύψους, µπίλιας στο κέντρο και σταθερής κλίσεως 
- Αύξηση της κλίσεως σε 30° µετά την πρώτη στροφή 
- Αλλαγή της στροφής σε κάθε σηµείο 
- Έξοδος 

ΑΠΩΛΕΙΕΣ ΣΤΗΡΙΞΕΩΣ 

Η άσκηση αυτή έχει σαν σκοπό να εξοικειώσει το χειριστή µε τα χαρακτηριστικά α- 
πώλειας στηρίξεως του αεροπλάνου και µε τις ενέργειες εξόδου από αυτή. 
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Με τα αεροσκάφη CESSNA (C150 & C152) κάνουµε τα ακόλουθα είδη απωλειών 
στηρίξεως: 
- Απώλεια στηρίξεως µε 40° ευθεία στάση ανόδου και κινητήρα 
- Απώλεια στηρίξεως µε 40° στάση ανόδου, 20° κλίση αριστερά η δεξιά και κινητή- 

ρα 

- Απώλεια στηρίξεως δευτερεύουσα 
- Απώλεια στηρίξεως χαρακτηριστική 
- Απώλεια στηρίξεως χωρίς κινητήρα (IDLE) 

Μέτρα ασφαλείας 

Πριν από την εκτέλεση οποιουδήποτε είδους απώλειας στηρίξεως κάνουµε τα ακό- 
λουθα µέτρα ασφαλείας: 
- Ύψος πτήσεως 3000' πραγµατικό 
- Κατάλληλη περιοχή. ∆εν πετάµε πάνω από βουνά, σύννεφα, Θάλασσα, κατοικη- 

µένες περιοχές και κοντά σε άλλα αεροπλάνα. 

Έλεγχοι ΙΑ και 5Ε: 
- Ασφάλεια Θυρών και παραθύρων -Έλεγχος για Π/Κ επάνω 
- Έλεγχος για ελεύθερα και εκκρεµή αντικείµενα -Έλεγχος ζωνών 
- Έλεγχος πηδαλίων (ανόδου-καθόδου, κλίσεως, διευθύνσεως) 
- Έλεγχος χώρου 

Τεχνική 

Απώλεια στηρίξεως µε 40° ευθεία στάση ανόδου 

Μετά την εκτέλεση ελέγχου των πηδαλίων, κάνουµε δύο στροφές ελέγχου χώρου 
αλλαγής πορείας των 90° µε κλίση 20-40° και αντίθετης κατεύθυνσης η µια από την 
άλλη. 
Μετά την έξοδο από την πρώτη στροφή, βάζουµε στον κινητήρα µας 1500 στροφές. 
Μπαίνουµε στην δεύτερη στροφή και αντισταθµίζουµε καλά το αεροπλάνο για ύψος 
σταθερό. 
Όταν τελειώσουµε την δεύτερη στροφή, επανερχόµαστε στην ΕΟΠ και τραβάµε το 
χειριστήριο ανεβάζοντας την κεφαλή 40° περίπου πάνω από τον ορίζοντα µε τα φτε- 
ρά τελείως οριζόντια και εξουδετερώνουµε την εκτροπή προς τα αριστερά µε δεξί 
ποδωστήριο. Για να έχουµε περίπου 40° άνοδο, το κάτω µέρος του ταµπλό του αε- 
ροπλάνου πρέπει να βρίσκεται στον ορίζοντα. 
∆ιατηρούµε την στάση αυτή φέρνοντας συνεχώς το χειριστήριο προς τα πίσω. Όταν 
η ταχύτητα φτάσει 5-10 KNOTS πριν από την απώλεια στηρίξεως θα ακουστεί η σει- 
ρήνα του αεροπλάνου και µε την συνεχή έλξη του χειριστηρίου το αεροπλάνο, θα 
πέσει σε απώλεια στηρίξεως µε απότοµη πτώση της κεφαλής κάτω από τον ορίζοντα 
και πιθανή πτώση µιας πτέρυγας. 
Η έξοδος από την απώλεια στηρίξεως γίνεται ως ακολούθως: 
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- Χαλαρώνουµε την πίεση στο χειριστήριο και αφήνουµε την κεφαλή του αεροπλάνου 
να κατέβει 20-30° κάτω από τον ορίζοντα ενώ συγχρόνως αυξάνουµε τις στροφές 
του κινητήρα φέρνοντας προοδευτικά την µανέττα τελείως µπροστά. 

Σηµείωση: Εάν κατά την απώλεια στηρίξεως πέσει κάποια πτέρυγα του αεροπλά- 
νου, χρησιµοποιούµε αντίθετο ποδωστήριο της πεσούσης πτέρυγας, συγχρόνως µε 
τις άλλες ενέργειες, µέχρις ότου οριζοντιωθούν οι πτέρυγες. 
Σε ταχύτητα 70 KNOTS τα πηδάλια είναι αποτελεσµατικά, τραβάµε το χειριστήριο και 
φέρνουµε το αεροσκάφος, σε ΕΟΠ. Στην συνέχεια τοποθετούµε 2200 στροφές και α- 
ντισταθµίζουµε. 

Απώλεια στηρίξεως µε 40° στάση ανόδου και 20° κλίση 

Μετά την έξοδο από την πρώτη στροφή ελέγχου χώρου, ανεβάζουµε την κεφαλή 40° 
πάνω από τον ορίζοντα και στην συνέχεια βάζουµε 20° κλίση δεξιά ή αριστερά. Κατά 
την φάση αυτή χρειάζεται να φέρουµε το χειριστήριο λίγο αντίθετα της κλίσης για να 
αποφύγουµε την υπέρκλιση. Τραβάµε το χειριστήριο συνέχεια προς τα πίσω για να 
διατηρήσουµε την γωνία των 40° . Αν χρειάζεται αντίθετο ποδωστήριο το εφαρµό- 
ζουµε για να αποφύγουµε την εκτροπή της κεφαλής. 
Η απώλεια στηρίξεως εκδηλώνεται µε την πτώση της κεφαλής, που είναι περισσότε- 
ρο απότοµη από την προηγούµενη απώλεια στηρίξεως και µε την πτώση της αντίθε- 
της, προς την κλίση, πτέρυγας . 
Η έξοδος από την απώλεια στηρίξεως γίνεται όπως και στην προηγούµενη µε τη 
διαφορά ότι ταυτόχρονα µε την χαλάρωση του χειριστηρίου και την αύξηση των 
στροφών του κινητήρα εφαρµόζουµε και ποδωστήριο αντίθετο της πτέρυγας που έχει 
πέσει έως ότου οι πτέρυγες γίνουν οριζόντιες, οπότε επικεντρώνουµε τα ποδωστήρια 
και συνεχίζουµε την έξοδο από την απώλεια στηρίξεως. 

∆ευτερεύουσα απώλεια στηρίξεως 

Η απώλεια στηρίξεως αυτή µπορεί να εκδηλωθεί κατά την έξοδο από µια κανονική 
απώλεια στηρίξεως. Εάν µετά την αύξηση της ισχύος και πριν η κεφαλή του αερο- 
πλάνου κατεβεί κάτω από τον ορίζοντα τραβήξουµε το χειριστήριο απότοµα πίσω, το 
αεροπλάνο ξαναπέφτει σε απώλεια στηρίξεως (δευτερεύουσα). Η έξοδος και σ αυτή 
την περίπτωση γίνεται όπως περιγράφεται παραπάνω. 

Χαρακτηριστική απώλεια στηρίξεως 

Μπαίνουµε κανονικά σε µια απώλεια στηρίξεως και όταν η κεφαλή βρίσκεται 40° πά- 
νω από τον ορίζοντα, φέρνουµε το αντισταθµιστικό ανόδου-καθόδου τελείως πίσω 
και διατηρούµε την στάση αυτή µε το χειριστήριο µέχρις ότου εκδηλωθεί Α/Σ. Μόλις 
επέλθει Α/Σ, αφήνουµε ελεύθερο το χειριστήριο και τα ποδωστήρια και επιτρέπουµε 
στο αεροπλάνο να συµπεριφερθεί τελείως µόνο του. Παρατηρούµε ότι το αεροπλάνο 
στην αρχή Θα µπει σε βύθιση και όταν µεγαλώσει η ταχύτητα του θα µπει µόνο του 
σε άνοδο. Στην συνέχεια θα πέσει και πάλι σε Α/Σ. Εφ όσον δεν κάνουµε ενέργεια ε- 
ξόδου, το α/νο θα συνεχίσει την βύθιση, άνοδο και Α/Σ. 
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Η έξοδος από την απώλεια αυτή γίνεται όταν η κεφαλή περάσει τον ορίζοντα µετά α- 
πό βύθιση οπότε αναλαµβάνουµε την διακυβέρνηση του αεροπλάνου και αυξάνουµε 
τις στροφές του κινητήρα (µανέττα τελείως µπροστά). Στην συνέχεια οριζοντιώνουµε, 
ελαττώνουµε τις στροφές σε 2200 και αντισταθµίζουµε λεπτοµερώς. 

Σφάλµατα 

- Μη τήρηση σταθερού ύψους κατά την είσοδο -Αντικανονική στάση ανόδου 
- Μεγάλη γωνία βυθίσεως κατά την πτώση της κεφαλής 
- Αύξηση της ταχύτητας πέρα από τα όρια 
- Παράλειψη της τοποθετήσεως των στοιχείων στον κινητήρα τόσο κατά την είσοδο 

όσο και κατά την έξοδο. 

Κύριες κατά σειρά ενέργειες 

- Μέτρα ασφαλείας 
- Στροφές ελέγχου χώρου 
- Τοποθέτηση στοιχείων 
- Στάση ανόδου 40° ( κλίση 20° η αντισταθµιστικό τελείως πίσω για την χαρακτηρι- 

στική απώλεια στηρίξεως) 

Έξοδος:        - Χαλάρωση χειριστηρίου- 
- Μανέττα τελείως µπροστά προοδευτικά 
- Εφαρµογή ποδωστηρίου αντίθετου της πτέρυγας που έπεσε 
- Τοποθέτηση της κεφαλής στον ορίζοντα µε τις πτέρυγες οριζόντιες 
- Αντιστάθµιση 

Απώλεια στηρίξεως χωρίς κινητήρα 

Κατ αυτήν γίνονται όλες οι ενέργειες εισόδου και εξόδου όπως και σε µία κανονική α- 
πώλεια στηρίξεως µε κινητήρα µε την διαφορά ότι, όταν δώσουµε στο αεροπλάνο τη 
στάση ανόδου (40°) φέρνουµε την µανέττα σε Θέση IDLE. 

ΒΡΑ∆ΕΙΑ ΠΤΗΣΗ 

Η βραδεία πτήση γίνεται για να καταλάβουµε τη στάση του αεροπλάνου και την συ- 
µπεριφορά του όταν πετάει σε χαµηλές ταχύτητες. 
Οι φάσεις της απογείωσης, προσγείωσης, η απώλεια στηρίξεως, η επανακύκλωση 
είναι ασκήσεις κατά τις οποίες το α/νο πετάει µε µικρές ταχύτητες και διαφορετική 
διαµόρφωση, γι αυτό και απαιτεί καλή τεχνική για να µπορούµε να το ελέγχουµε 
πλήρως. 
Κατά την εκπαίδευση και εξάσκηση, οι επιµέρους ασκήσεις βραδείας πτήσεις αναφέ- 
ρονται µε τις λέξεις ΒΑΠΕ-ΒΑΠΕ: 
-    Βραδεία πτήση 

αποτελεσµατικότητα των πηδαλίων του α/νου 
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Πηδάλιο κλίσεως-αντιστροφή 

Εκτροπή -Βαθµός στροφής -Ακτίνα στροφής 

Πτερύγια καµπυλότητας (Π/Κ) 
Επανακύκλωση 

Τεχνική 

Όπως πετάµε ΕΟΠ, σε ύψος πάνω από 3000' κάνουµε δύο στροφές των 90° για τον 
έλεγχο του χώρου. Μετά την έξοδο από την δεύτερη στροφή, τοποθετούµε στον κι- 
νητήρα µας 1500 στροφές και κατευθύνουµε την κεφαλή του αεροπλάνου σε ένα χα- 
ρακτηριστικό σηµείο πάνω στον ορίζοντα. Σε ταχύτητα 70 KNOTS κατεβάζουµε 20° 
Π/Κ και αντισταθµίζουµε χονδρικά. 
Σε ταχύτητα 60 KNOTS αντισταθµίζουµε λεπτοµερώς και εφαρµόζουµε τις λέξεις 
ΒΑΠΕ, ΒΑΠΕ. 

Β -Βραδεία-πτήση 

Πετάµε ΕΟΠ µε µικρή ταχύτητα και παρατηρούµε ότι για τη διατήρηση σταθερού ύ- 
ψους η κεφαλή του α/νου βρίσκεται σε υψηλότερη θέση απ' ότι σε ΕΟΠ µε κανονική 
ταχύτητα. Επίσης παρατηρούµε ότι για να διατηρηθούµε στο σηµείο χρειάζεται αρκε- 
τή πίεση το δεξί ποδωστήριο για εξουδετέρωση της εκτροπής. 

Α - Αποτελεσµατικότητα πηδαλίων 

Μετακινούµε το χειριστήριο ανόδου-καθόδου και κλίσεως αριστερά δεξιά και παρατη- 
ρούµε ότι χρειάζονται µεγάλες διαδροµές για να έχουµε την ίδια αντίδραση που είχα- 
µε σε κανονική ταχύτητα. Αυτό σηµαίνει ότι κατά την βραδεία πτήση η αποτελεσµατι- 
κότητα των πηδαλίων ελαττώνεται σηµαντικά. 

Π - Πηδάλιο κλίσεως - αντιστροφή 

Ενώ πετάµε µε την κεφαλή του αεροπλάνου στο σηµείο που διαλέξαµε, διατηρούµε 
τα ποδωστήρια στο κέντρο και φέρνουµε το χειριστήριο απότοµα αριστερά, ή δεξιά, 
µε κλίση µέχρι 45°. Τότε παρατηρούµε ότι η κεφαλή µετατοπίζεται στιγµιαία αντίθετα 
της κλίσεως και στην συνέχεια ακολουθεί την κατεύθυνση της (αντίδραση των πηδα- 
λίων κλίσεως). Από αυτό συµπεραίνουµε ότι όταν θέλουµε να στρίψουµε µε µικρή 
ταχύτητα θα πρέπει µε την εφαρµογή της κλίσεως ταυτόχρονα να εφαρµόσουµε πίε- 
ση και στο οµώνυµο ποδωστήριο για να αποφύγουµε την αντίθετη αντίδραση των 
πηδαλίων κλίσεως 
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Ε - Εκτροπή 

Εξετάζουµε την εκτροπή στις ακόλουθες φάσεις: 
- Εκτροπή µε στροφές βραδείας πτήσεως 
- Εκτροπή µε αύξηση των στροφών του κινητήρα 
- Εκτροπή, µε αύξηση των στροφών (µανέττα τελείως µπροστά) και ταυτόχρονη ά- 

νοδο. 
Όπως πετάµε ΕΟΠ παίρνουµε τα πόδια µας από τα ποδωστήρια, και παρατηρούµε 
ότι το αεροπλάνο εκτρέπεται συνέχεια αριστερά και το επιλεγεί σηµείο παραµένει δε- 
ξιά. Επανερχόµαστε στο σηµείο σε ΕΟΠ. Παίρνουµε πάλι τα πόδια µας από τα πο- 
δωστήρια και συγχρόνως αυξάνουµε τις στροφές στον κινητήρα µας (µανέττα τελείως 
µπροστά). Παρατηρούµε ότι η εκτροπή του α/νου είναι ακόµα µεγαλύτερη από πριν. 
Ελαττώνουµε τον κινητήρα µας (1500 στροφές) και επανερχόµαστε στο σηµείο. 
Παίρνουµε πάλι τα πόδια µας από τα ποδωστήρια, αυξάνουµε τις στροφές (µανέττα 
τελείως µπροστά) και κάνουµε συγχρόνως άνοδο, τότε παρατηρούµε ότι η τάση ε- 
κτροπής προς τα αριστερά είναι ακόµα µεγαλύτερη από την προηγούµενη. 
Από τα παραπάνω συµπεραίνουµε ότι κατά τη βραδεία πτήση µε την αύξηση του κι- 
νητήρα και την είσοδο µας σε άνοδο, έχουµε µεγάλη εκτροπή προς τα αριστερά η ο- 
ποία πρέπει να διορθωθεί µε την εφαρµογή πίεσης στο δεξί ποδωστήριο. 

Β - βαθµός - στροφής 

Από ΕΟΠ µπαίνουµε σε στροφή µικρής κλίσεως (20°). Παρατηρούµε ότι ο ρυθµός 
στροφής είναι µεγαλύτερος κατά πολύ από τον βαθµό στροφής σε ΕΟΠ µε κανονική 
ταχύτητα. Εάν αυξήσουµε την κλίση σε 30°, παρατηρούµε ότι ο βαθµός στροφής αυ- 
ξάνει ακόµα περισσότερο, για αυτό τον λόγο χρειάζεται να αυξήσουµε ακόµα περισ- 
σότερο τις στροφές στο κινητήρα µας (2200) για να διατηρήσουµε σταθερά την ταχύ- 
τητα και να αποφύγουµε Α/Σ. του α/νου. Συµπεραίνουµε λοιπόν ότι όσο µικρότερη 
είναι η ταχύτητα του αεροσκάφους τόσο ο βαθµός στροφής είναι µεγαλύτερος. 

βαθµός στροφής = g εφω / V 

όπου g: επιτάχυνση, ω: κλίση, Υ: ταχύτητα 

Α - Ακτίνα-στροφής 

Βάζουµε στο, α/νο κλίση 30° και παρατηρούµε ότι η ακτίνα στροφής είναι µικρότερη 
από αυτήν µε την ίδια κλίση σε κανονική ταχύτητα. 
Αυξάνουµε την κλίση 45° και παρατηρούµε ότι η ακτίνα στροφής γίνεται ακόµα µι- 
κρότερη. Παράλληλα ακούγεται η σειρήνα του αεροπλάνου διότι µε τη µεγάλη κλίση 
η Α/Σ επέρχεται σε µεγαλύτερη ταχύτητα. Από τα παραπάνω συµπεραίνουµε ότι η 
ακτίνα στροφής είναι ανάλογη της ταχύτητας και αντιστρόφως ανάλογη της κλίσεως. 

Ακτίνα στροφής =    V*V / g εφω 
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Π - Πτερύγια καµπυλότητας 

Όπως πετάµε σε ΕΟΠ κατεβάζουµε τα Π/Κ τελείως κάτω. Παρατηρούµε ότι η κεφαλή 
του αεροπλάνου έχει τάση να ανέβει και η ταχύτητα ελαττούται. ∆ιατηρούµε το ύψος 
σταθερό και αυξάνουµε τις στροφές του κινητήρα για να προλάβουµε την Α/Σ. Παρα- 
µένουµε σε ΕΟΠ µε ταχύτητα 50-55 KNOTS και αντισταθµίζουµε. Εδώ παρατηρούµε 
ότι ενώ η ταχύτητα έχει ελαττωθεί, δεν έχουµε τα χαρακτηριστικά Α/Σ. Αν αυξήσουµε 
τις,στροφές στον κινητήρα µας (µανέττα τελείως µπροστά) θα παρατηρήσουµε ότι η 
ταχύτητα αυξάνει πολύ αργά. Ελαττώνουµε ξανά τις στροφές σε 1500. Ανεβάζουµε 
τα Π/Κ και προσπαθούµε µε το χειριστήριο να κρατήσουµε το α/νο σε ΕΟΠ. Τότε 
παρατηρούµε ότι το χειριστήριο έχει έρθει στην τελείως πίσω θέση και επειδή η ταχύ- 
τητα είναι µικρή το αεροπλάνο πέφτει σε απώλεια στηρίξεως. Εάν όµως στην φάση 
αυτή κατεβάσουµε τα Π/Κ και πάλι, τότε το αεροπλάνο βγαίνει από την απώλεια 
στηρίξεως. Από αυτό συµπεραίνουµε ότι σε µικρές ταχύτητες δεν πρέπει να ανεβά- 
ζουµε όλα τα Π/Κ γιατί το αεροπλάνο Θα πέσει σε απώλεια στηρίξεως. 

Ε - Επανακύκλωση 

Με τα Π/Κ όλα κάτω αυξάνουµε τις στροφές στον κινητήρα(µανέττα τελείως µπρο- 
στά), διορθώνουµε την εκτροπή µε την εφαρµογή δεξιού ποδωστηρίου και αντισταθ- 
µίζουµε χονδρικά. Παρατηρούµε ότι η ταχύτητα µας αυξάνει πολύ αργά διότι έχουµε 
όλα τα Π/Κ κάτω, γι' αυτό µε την αύξηση των στροφών πρέπει να ανεβάζουµε συγ- 
χρόνως 20° Π/Κ και να συνεχίσουµε την διαδικασία επανακυκλώσεως. 

Σφάλµατα: 

- Μη τήρηση σταθερού ύψους και σταθερής πορείας 
- Ανεπαρκής γνώση των διαδικασιών ΒΑΠΕ 
- Ανεπαρκής έλεγχος χώρου 

Κύριες κατά σειρά ενέργειες 

- Έλεγχος χώρου 
- Τοποθέτηση 1500 στροφών 
- Π/Κ 20° κάτω 
- ∆ιατήρηση του ύφους και της ταχύτητας 
- Εφαρµογή των διαδικασιών ΒΑΠΕ-ΒΑΠΕ 

ΧΕΙΡΙΣΜΟΙ ΑΚΡΙΒΕΙΑΣ 

Πριν την εκτέλεση οποιουδήποτε χειρισµού .ακριβείας εφαρµόζουµε τα µέτρα ασφα- 
λείας που είναι τα ίδια όπως και στις απώλειες στηρίξεως. 
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Στροφή ανόδου µέγιστη επιδόσεως 

Είναι µία στροφή κατά την οποία η κεφαλή του αεροπλάνου διαγράφει µια διαγώνια 
γραµµή σε σχέση µε τον ορίζοντα, η οποία αρχίζει από την ΕΟΠ και καταλήγει σε 
σηµείο 30° πάνω από τον ορίζοντα. Με τον χειρισµό αυτό επιδιώκουµε να κερδίσου- 
µε το µεγαλύτερο δυνατό ύψος µε δεδοµένες στροφές στον κινητήρα µας και σταθε- 
ρή κλίση, χωρίς να πέσει το αεροπλάνο σε απώλεια στηρίξεως. 
Στην άσκηση αυτή, δεν µας ενδιαφέρει ο αριθµός µοιρών αλλαγής κατευθύνσεως, 
παρά µόνο η απόκτηση του µεγαλύτερου δυνατού ύφους. 
Ο χειρισµός αρχίζει από τον ορίζοντα µε ταχύτητα 110 KNOTS και 2400 στροφές. Η 
τροχιά της κεφαλής πρέπει να σχηµατίζει µε τον ορίζοντα 30° περίπου, η σε κλίση να 
αυξηθεί µέχρι 45°. Όταν η κλίση φθάσει στις 45°, τότε αρχίζουµε να την αφαιρούµε 
βαθµιαία ενώ συγχρόνως έλκουµε το χειριστήριο ώστε να βρεθούµε µε τις πτέρυγες 
οριζόντιες και η κεφαλή του αεροσκάφους να βρίσκεται 300 πάνω από τον ορίζοντα, 
η δε ταχύτητα να είναι 60-65 KNOTS 

Σε όλη τη διάρκεια του ελιγµού η µπίλια πρέπει να είναι στο κέντρο. Όταν φθάσουµε 
στο σηµείο εξόδου παρατηρούµε το ύψος που κερδίσαµε και µετά πολύ µαλακά κα- 
τεβάζουµε την κεφαλή στον ορίζοντα. 

Σαντέλλα 

Εφαρµόζουµε τα µέτρα ασφαλείας. ∆ιαλέγουµε µια χαρακτηριστική ευθεία στο έδα- 
φος και επιλέγουµε δύο χαρακτηριστικά σηµεία προς την κατεύθυνση της στροφής. 
Το ένα σε απόκλιση 45° από την ευθεία και το άλλο στις 135°. Βάζουµε στον κινητή- 
ρα µας 2400 στροφές και βυθίζουµε πάνω στην ευθεία που διαλέξαµε µε γωνία 20° 
περίπου. Όταν η ταχύτητα πλησιάζει στα 110 KNOTS, εφαρµόζουµε κλίση µε ανά- 
λογο ποδωστήριο και έλξη ώστε όταν το αεροπλάνο φθάσει στο πρώτο σηµείο η κε- 
φαλή να είναι στον ορίζοντα και η κλίση 45°. ∆ιατηρούµε σταθερή την κλίση και την 
έλξη στο χειριστήριο ώστε όταν το αεροπλάνο φθάσει στο δεύτερο σηµείο (135°) η 
κεφαλή να βρίσκεται 30° πάνω από τον ορίζοντα και η ταχύτητα να είναι 70-80 
KNOTS. Στο σηµείο αυτό αρχίζουµε την έξοδο αφαιρώντας µαλακά την κλίση και έλ- 
κοντας το χειριστήριο ώστε όταν το αεροπλάνο βρίσκεται παράλληλα µε την ευθεία η 
κεφαλή του να έχει φθάσει 40° πάνω από τον ορίζοντα και η ταχύτητα 60-65 
KNOTS. Περιµένουµε σ' αυτή τη θέση για λίγο και στη συνέχεια κατεβάζουµε οµαλά 
την κεφαλή του αεροπλάνου κατ' ευθείαν µπροστά στον ορίζοντα. 

Νωχελές οκτώ 

Εφαρµόζουµε τα µέτρα ασφαλείας. ∆ιαλέγουµε µια χαρακτηριστική ευθεία στο έδα- 
φος και πετάµε παράλληλα. ∆ιαλέγουµε ένα χαρακτηριστικό σηµείο σε γωνία 90° 
(στο ακροπτερύγιο µας) και άλλα δύο, ένα στις 45° και ένα στις 135° σε σχέση µε την 
ευθεία που διαλέξαµε. Αυξάνουµε τις στροφές (2400) και περιµένουµε να αυξηθεί η 
ταχύτητα στους 110 KNOTS. Εφαρµόζουµε οµαλά και προοδευτικά έλξη στο χει- 
ριστήριο, κλίση και ανάλογο ποδωστήριο έτσι ώστε σε αλλαγή διευθύνσεως 45° 
(πρώτο σηµείο) η κεφαλή του αεροπλάνου να είναι 30° πάνω από τον ορίζοντα και 
να έχουµε κλίση 30°. Στο σηµείο αυτό αυξάνουµε προοδευτικά την κλίση και χαλα- 
ρώνουµε το χειριστήριο ώστε όταν, η κεφαλή του αεροπλάνου περνάει το δεύτερο 
σηµείο (90°) να τέµνει τον ορίζοντα µε κλίση 60° και ταχύτητα 60-65 KNOTS. 
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Στη συνέχεια αφήνουµε την κεφαλή να κατέβει κάτω από τον ορίζοντα και αφαιρούµε 
προοδευτικά κλίση ώστε όταν η κεφαλή διέρχεται το τρίτο σηµείο (135°) να βρίσκεται 
30° κάτω από τον ορίζοντα και η κλίση του αεροπλάνου να είναι 30°. Στο σηµείο αυ- 
τό αρχίζουµε έλξη του χειριστηρίου µε σύγχρονη αφαίρεση κλίσεως ώστε όταν η κε- 
φαλή φτάσει στον ορίζοντα η πτέρυγες να είναι οριζόντιες, το αεροπλάνο να είναι 
παράλληλο µε την ευθεία (αντίθετα), και η ταχύτητα του περίπου 110 KNOTS. Χωρίς 
καθυστέρηση αρχίζουµε τον ελιγµό όπως και παραπάνω προς την αντίθετη κατεύ- 
θυνση. Ο ελιγµός τελειώνει όταν το αεροπλάνο βρεθεί στην αρχική κατεύθυνση, πα- 
ράλληλα µε την επιλεγείσα ευθεία. 

Κύριες κατά σειρά ενέργειες 

- Μέτρα ασφαλείας 
- Επιλογή σηµείων 
- Έλεγχος χώρου 
- Στροφές 2400, ταχύτητα 110 KNOTS 

Σαντέλλα 

Σηµείο: 45°. Κλίση 45°, Κεφαλή στον ορίζοντα. 
Σηµείο: 35°. Κλίση 45°, Κεφαλή 30° πάνω από τον ορίζοντα. 
Παράλληλα µε την ευθεία: Πτέρυγες οριζόντιες, κεφαλή 40° πάνω από τον ορίζοντα, 
ταχύτητα 60-65 KNOTS. 

Νωχελές 8 

Σηµείο: 40°, Κλίση 30°, Κεφαλή 30° πάνω από τον ορίζοντα. 
Σηµείο: 90°, Κλίση 60°, Κεφαλή στον ορίζοντα, ταχύτητα 60-65 KNOTS. 
Σηµείο: 35°, Κλίση 30°, Κεφαλή 30° κάτω από τον ορίζοντα. 
Παράλληλα µε την ευθεία: Κεφαλή στον ορίζοντα, πτέρυγες οριζόντιες, ταχύτητα 110 

KNOTS. 

ΕΙΚΟΝΙΚΗ ΑΝΑΓΚΑΣΤΙΚΗ ΠΡΟΣΓΕΙΩΣΗ 

Εικονική αναγκαστική έχουµε δύο ειδών: 
- Εικονική αναγκαστική Π/Γ µικρού ύψους 
- Εικονική αναγκαστική Π/Γ µεγάλου ύψους 

Εικονική αναγκαστική χαµηλού ύψους 

Κάνουµε κατολίσθηση κατ' ευθείαν µπροστά µε ταχύτητα 70 KNOTS. Επιλέγουµε 
κατάλληλο πεδίο Π/Γ και κατευθυνόµαστε σ' αυτό. Επανακυκλώνουµε στα 200' 
(πραγµατικό ύψος). 
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Εικονική αναγκαστική µεγάλου ύψους 

Με την αναγγελία της εικονική αναγκαστική φέρνουµε CARB.HEAT πίσω και 
µανέττα IDIE. Στη συνέχεια τραβάµε το χειριστήριο και µετατρέπουµε την 
ταχύτητα που περισσεύει σε ύψος. Σε ταχύτητα. 70 KNOTS κάνουµε 
κατολίσθηση και αντισταθµίζουµε καλά το αεροπλάνο. ∆ιαλέγουµε το πεδίο 
και την κατεύθυνση της Π/Γ. Εκτελούµε 
ενέργειες επανεκκίνησης. Εφ όσον το ύψος µας επιτρέπει, κατευθύνουµε το 
αεροπλάνο στο πεδίο Π/Γ, σε ύψος 1400 πραγµατικό - το σηµείο αυτό 
ονοµάζεται HIGHΚΕΥ.(υψηλό σηµείο βλέπε σχήµα 2). 
Από το σηµείο αυτό κάνουµε στροφές πάνω από το πεδίο Π/Γ υπολογίζοντας 
ότι σε µια στροφή 360° χάνουµε ύψος περίπου 600-700: Με άπνοια κάθε 
1000' ύψος καλύπτουµε απόσταση 1,6 ναυτικά µίλια. Όταν βρεθούµε πάνω 
από το πεδίο Π/Γ σε ύψος 1400' πραγµατικό αντίθετα προς τον άνεµο 
κάνουµε στροφή 135° ( αριστερά ή δεξιά) σε σχέση µε τον διάδροµο και 
κατευθυνόµαστε στο χαµηλό σηµείο (LON KEY) σε ύψος 800-1000' 
πραγµατικό. Η θέση του σηµείου αυτού είναι περίπου η ίδια 
µε αυτήν που έχει το αεροπλάνο στο σκέλος 180° σε µια κανονική Π/Γ, λίγο 
πριν το βασικό σκέλος, από το σηµείο αυτό στρίβουµε και βγαίνουµε κάθετα 
προς το πεδίο προσγειώσεως. Είναι το βασικό σκέλος (BASE KEY) όπου το 
ύφος πρέπει να είναι 600-700' πραγµατικό. Εδώ ρυθµίζουµε την 
προσέγγιση µας ώστε µε κατάλληλη χρήση των Π/Κ να προσγειωθούµε µετά 
το πρώτο τρίτο του πεδίου Π/Γ. 
Στην τελική ευθεία διατηρούµε ταχύτητα 70 KNOTS χωρίς Π/Κ, 65 KNOTS 
µε Π/Κ 20° και 60 KNOTS µε Π/Κ 40°. Σε ύψος 200' πραγµατικό κάνουµε 
επανακύκλωση. 

Κύριες κατά σειρά ενέργειες: 

- Μετατροπή ταχύτητας σε ύφος 
- Κατολίσθηση 70 KNOTS 
- Επιλογή κατευθύνσεως Π/Γ 
 

- Ενέργειες επανεκκινήσεως 
- HIGH KEY (1400' πραγµατικό) 
- LOW KEY (800-1000' πραγµατικό) 
- BASE KEY (600-700' πραγµατικό) 
- ΤΕΛΙΚΗ ευθεία χρήση ή µη των Π/Κ 
- 200' πραγµατικό επανακύκλωση 

 

ΠΡΟΣΟΧΗ Στην κατολίσθηση κάθε 500' ύψος πρέπει να κάνουµε 
προθέρµανση στον κινητήρα. 

 
 
 
 



 

 



ΕΙΣΟ∆ΟΣ ΣΤΟΝ ΚΥΚΛΟ - ΚΥΚΛΟΣ ΠΡΟΣΓΕΙΩΣΗ 

Τεχνική 

Σκέλος-εισόδου (σχήµα 3) 

Από την περιοχή πτήσεων κατευθυνόµαστε σε ένα από τα σηµεία εισόδου (ΧΑΡΒΑ- 
ΤΙ ή ΜΠΟΓΙΑΤΙ) σε ύφος 2500'. Όταν βρεθούµε σε ένα πάνω από αυτά ζητούµε από 
τον ΠΕΠ Τατοΐου οδηγίες Π/Γ. Ανεξάρτητα από τον εν χρήσει διάδροµο κατευθυνό- 
µαστε σε ύψος 2500' στο σηµείο εισόδου των διαδρόµων, που είναι η γέφυρα που 
συνδέει την Βαρυµπόµπη µε τον Εθνικό ∆ρόµο. Ακολούθως ενεργούµε όπως παρα- 
κάτω: 

∆ιάδροµο 03 

Αρχίζουµε κάθοδο µε 1700 στροφές και µε αριστερή στροφή βγαίνουµε παράλληλα 
µε τον διάδροµο εξωτερικά του Εθνικού δρόµου σε σχέση µε το Α/Μ. Σε ύψος 1750' 
οριζοντιώνουµε, τοποθετούµε τον κινητήρα µας 2100 στροφές και αντισταθµίζουµε 
καλά το αεροπλάνο. 

Σκέλος 180° DOWNWIND) 

Ήδη βρισκόµαστε στο σκέλος των 180° γι' αυτό πρέπει να πετάµε παράλληλα µε τον 
διάδροµο Π/Γ και να ελέγξουµε τα φρένα µας και τα καύσιµα λίγο πριν από το σηµείο 
των 45° σε σχέση µε την αρχή του διαδρόµου αναφέρουµε στον ΠΕΠ τι πρόκειται να 
κάνουµε (Π/Γ FULL STOP ή TOUCH AND GΟ),και όταν φθάσουµε στο σηµείο των 
45° (COCA COLA) στρίβουµε για το βασικό σκέλος. 

Βασικό-σκέλος (BASE-LEG)  

Στο σκέλος αυτό πετάµε κάθετα προς τον διάδροµο µε ύψος σταθερό. Όταν φθά- 
σουµε στο σηµείο των 450 σε σχέση µε την αρχή του διαδρόµου φέρνουµε το 
CARB.HEAT πίσω, την µανέττα τελείως πίσω και κατεβάζουµε 20° Π/Κ. 
Στην συνέχεια δίνουµε στο αεροπλάνο µας την στάση κατολισθήσεως µε ταχύτητα 
70 KNOTS και αντισταθµίζουµε λεπτοµερώς. 

Τελική στροφή 

Στο βασικό σκέλος όταν βρεθούµε σε διόπτευση 20° σε σχέση µε τον διάδροµο κά- 
νουµε στροφή προς αυτόν (Τελική στροφή) µε ταχύτητα 70 KNOTS. Κατά την διάρ- 
κεια της στροφής ελέγχουµε την ταχύτητα του αεροπλάνου µας και παρατηρώντας 
τον διάδροµο Π/Γ, προσπαθούµε να ευθυγραµµιστούµε µε την κεντρική γραµµή. 

29 



 
 
 



Τελική ευθεία 

Μετά την έξοδο µας από την τελική στροφή ελαττώνουµε την ταχύτητα στα 65 
KNOTS και αντισταθµίζουµε το αεροπλάνο. Στην τελική ευθεία κρατάµε µε το χειρι- 
στήριο την σωστή γωνία κατολισθήσεως και, µε συνδυασµό χειριστηρίου και ποδω- 
στηρίου την κεφαλή στο κέντρο του διαδρόµου. Εάν διαπιστώσουµε ότι η προσέγγι- 
ση µας θα γίνει µακριά κατεβάζουµε και τα υπόλοιπα Π/Κ και ελαττώνουµε την ταχύ- 
τητα µας στα 60 KNOTS. Αν διαπιστώσουµε ότι η προσέγγιση µας είναι χαµηλή, τότε 
βάζουµε στον κινητήρα µας 1500 στροφές, τις οποίες ξανακόβουµε όταν βεβαιω- 
θούµε ότι η προσέγγιση µας είναι κανονική. 

ΠΡΟΣΟΧΗ: Όταν αµφιβάλλουµε για την εξέλιξη της Π/Γ πρέπει χωρίς, δισταγµό να 
κάνουµε επανακύκλωση. 

Οριζοντίωση 

Όταν το αεροπλάνο προσεγγίζει τον διάδροµο Π/Γ πρέπει να εφαρµόζουµε ανάλογη 
πίεση στο χειριστήριο προς τα πίσω, ώστε προοδευτικά να ελαττώνεται η γωνία κα- 
τολίσθησης και έτσι να έρθει το αεροπλάνο παράλληλα µε τον διάδροµο σε µικρό ύ- 
ψος και µε τις πτέρυγες οριζόντιες. 

Στάση για Π/Γ 

Καθώς ελαττώνεται η ταχύτητα, η κεφαλή του αεροπλάνου γίνεται βαρύτερη και έχει 
τάση να ακουµπήσει στον διάδροµο προσγειώσεως. 
Γι' αυτό φέρνουµε µαλακά το χειριστήριο προς τα πίσω ώστε να µην επιτρέπουµε 
στο αεροπλάνο να ακουµπήσει µε τον ριναίο τροχό. Συνεχίζουµε την έλξη του χειρι- 
στηρίου, η κεφαλή ανυψώνεται ελαφρά κι έτσι δίνουµε στο α/νο την στάση προ- 
σγειώσεως, γι' αυτό και αρχίζει να βουλιάζει ώσπου οι κυρίως τροχοί ακουµπάνε 
στον διάδροµο. Μετά την επαφή, αφήνουµε τον ριναίο τροχό να ακουµπήσει στον 
διάδροµο και αυτός και διατηρούµε το αεροπλάνο µας στο κέντρο του διαδρόµου µε 
τα ποδωστήρια. 

Σηµείωση: Από τα παραπάνω µπορούµε να πούµε ότι η εξασφάλιση µιας πετυχη- 
µένης Π/Γ εξαρτάται κυρίως από τα παρακάτω: 
- Σωστή τοποθέτηση του βασικού σκέλους 
- Τελική προσέγγιση (τελική στροφή και ευθεία) 
- Οριζοντίωση για Π/Γ στο κανονικό ύψος 
- Σωστή στάση προσγειώσεως 

∆ιάδροµος 21 

Μετά το IP αρχίζουµε κάθοδο µε 1700 στροφές και µε δεξιά στροφή βγαίνουµε πα- 
ράλληλα µε τον διάδροµο προσγειώσεως. Στην συνέχεια ενεργούµε όπως και στον 
διάδροµο 03. Τα χαρακτηριστικά σηµεία θα µας τα δείξει ο εκπαιδευτής. 
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ΕΠΑΝΑΚΥΚΛΩΣΗ 

Μερικές φορές η προσέγγιση µας λόγω σφαλµάτων δεν µας εξασφαλίζει ασφαλή και 
πετυχηµένη προσγείωση, γι' αυτό τον λόγο χρειάζεται να φύγουµε και να ξαναέρ- 
θουµε για προσγείωση. Η διαδικασία αυτή λέγεται επανακύκλωση. Μόλις αποφασί- 
σουµε να επανακυκλώσουµε, καλούµε τον ΠΕΠ και αναφέρουµε την πρόθεση µας. Η 
τεχνική που εφαρµόζουµε είναι η ίδια µε αυτή της ανόδου από κατολίσθηση: 

- Μανέττα τελείως εµπρός 

- CARBURETOR HEAT, µέσα (OFF) 

- Στάση ανόδου και δεξί ποδωστήριο για εξουδετέρωση της εκτροπής 
- Αντιστάθµιση µε ταχύτητα 70 KNOTS 
- 1200' στροφή για το κάθετο σκέλος 

ΠΡΟΣΓΕΙΩΣΗ ΜΕ ΠΛΑΓΙΟ ΑΝΕΜΟ 

Μετά την έξοδο από την τελική στροφή ευθυγραµµίζουµε το αεροπλάνο µε τον διά- 
δροµο και βάζουµε κλίση προς την κατεύθυνση που επιδρά ο άνεµος και αντίθετο 
ποδωστήριο για να εξουδετερώσουµε την έκπτωση και την τάση που έχει η κεφαλή 
του αεροπλάνου να στρίψει προς τον άνεµο. Το ποσό της κλίσεως και του ποδω- 
στηρίου είναι ανάλογο µε την ένταση και την πλαγιότητα του ανέµου. Πρέπει να είναι 
τόσο ώστε να κρατάµε το αεροπλάνο στο διάδροµο µε ίχνος παράλληλο προς την 
κεντρική γραµµή. 
Η επαφή του αεροπλάνου στον διάδροµο θα γίνει µε τον τροχό προς τον οποίο βά- 
λαµε κλίση και στην συνέχεια επιτρέπουµε µαλακά την επαφή και του άλλου τροχού. 
Μετά την επαφή συνεχίζουµε να κρατάµε το χειριστήριο προς το µέρος του ανέµου 
και επικεντρώνουµε τα ποδωστήρια για να κρατήσουµε το αεροπλάνο στην κεντρική 
γραµµή του διαδρόµου Π/Γ. Στις περιπτώσεις ισχυρού ριπαίου ανέµου κρατάµε κατά 
την τελική ευθεία προσέγγιση ταχύτητα 5-10 µίλια µεγαλύτερη της κανονικής(το ήµι- 
συ της εντάσεως της ριπής). 

Προσγείωση χωρίς Π/Κ 

Αυτή γίνεται όταν έχουµε πρόβληµα στην λειτουργία των Π/Κ ή όταν έχουµε δυνατό 
πλάγιο άνεµο. 
- Τοποθετούµε το ίχνος του βασικού σκέλους λίγο µακρύτερα του κανονικού 
- ∆ιατηρούµε ταχύτητα 70 KNOTS στην τελική ευθεία. 
- Η γωνία κατολίσθησης είναι µικρότερη της κανονικής, Το αεροπλάνο "πλανάρει" 

και καθυστερεί να έρθει σε επαφή µε το διάδροµο προσέγγισης 

Προσγείωση µε Π/Κ τελείως κάτω 

Κατά τον κύκλο ακολουθούµε τα ίχνη και τις διαδικασίες µιας κανονικής Π/Γ µε Π/Κ 
20°.  
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Στην τελική ευθεία κατεβάζουµε όλα τα Π/Κ κάτω και ελαττώνουµε την ταχύτητα µας 
στα 60 KNOTS, κατόπιν τοποθετούµε 1700 στροφές στον κινητήρα µας και τον κό- 
βουµε τελείως πάνω στον διάδροµο έχοντας υπ' όψιν ότι το αεροπλάνο θα έρθει σε 
επαφή µε τον διάδροµο πολύ γρήγορα γι' αυτό πρέπει να φέρουµε έγκαιρα το χειρι- 
στήριο πίσω. 

Προσγείωση και απογείωση µετά την επαφή (TOUCH-AND-GO) 

Κάνουµε µια κανονική προσέγγιση και Π/Γ. µετά την επαφή φέρνουµε µαλακά το αε- 
ροπλάνο στο κέντρο του διαδρόµου µε τα ποδωστήριά µας ανεβάζουµε τα Π/Κ, βά- 
ζουµε το CARB.HEAT µέσα και προοδευτικά την µανέττα τελείως εµπρός. ∆ιατηρού- 
µε το αεροπλάνο στο κέντρο του διαδρόµου και κάνουµε µία κανονική απογείωση. 
- Σε ταχύτητα 65 KNOTS απογειωνόµαστε και στην συνέχεια δίνουµε στάση ανό- 

δου. 
- Αντιστάθµιση σωστή στάση και ταχύτητα 70 KNOTS. 
- Σε ύψος 1200' στροφή για το κάθε σκέλος. 
- Σε ύψος 1750' οριζοντιώνουµε µε 2100 στροφές και στρίβουµε για το σκέλος των 

180°. 

Σφάλµατα και διορθώσει κατά τον κύκλο Π/Γ 

Σφάλµατα: 

- Παράλειψη λήψεως οδηγιών Π/Γ 
- Ανεπαρκής γνώση των κατά σειρά ενεργειών 
- Ανεπαρκής αντιστάθµιση στον κύκλο-αστάθεια στο ύψος και ταχύτητα 
- Αντικανονική τοποθέτηση του ίχνους στο βασικό σκέλος 
- Έναρξη της τελικής στροφής νωρίτερα ή αργότερα του κανονικού 
- Αντικανονική ταχύτητα και γωνία καθοδόν στην τελική ευθεία 
- Παράληψη αντισταθµίσεως και διορθώσεως του πλαγίου ανέµου 
- Κακή εκτίµηση του ύψους οριζοντιώσεως και εσφαλµένη τεχνική διορθώσεως 
- Καθυστέρηση στην λήψη αποφάσεως για επανακύκλωση οποτεδήποτε επιβάλ- 

λεται. 

∆ιορθώσεις:  

- Αν κατά την τελική στροφή προς την τελική ευθεία προσεγγίσεως βγαίνουµε πολύ 
εσωτερικά η εξωτερικά του διαδρόµου τότε κάνουµε επανακύκλωση.     

- Αν η προσέγγιση µας είναι χαµηλή ή υψηλή κάνουµε επανακύκλωση. 
- Αν η προσέγγιση µας είναι λίγο κοντή ή ψηλή τότε βάζουµε την κεφαλή του αε- 

ροπλάνου στην αρχή του διαδρόµου µε το χειριστήριο και συγχρόνως αυξάνουµε 
η ελαττώνουµε τις στροφές του κινητήρα για να διατηρήσουµε σταθερή ταχύτητα. 

- Αν η οριζοντίωση του α/νου γίνει λίγο υψηλότερα από το κανονικό τότε χαλαρώ- 
νουµε στιγµιαία την πίεση στο χειριστήριο και µόλις έλθουµε στο κανονικό ύψος 
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συνεχίζουµε να το τραβάµε µαλακά προς τα πίσω ώσπου να γίνει επαφή µε τους 
κυρίως τροχούς. 
Αν οριζοντιώσουµε πολύ ψηλά ή κάνουµε αναπήδηση, βάζουµε την µανέττα τε- 
λείως µπρος και κάνουµε επανακύκλωση. 

Κύριες ενέργειες απογείωσης, κύκλου, Π/Γ 

∆ιάδροµος 03 (σχ. 4) 

- Αποκόλληση στα 65 KNOTS 
- Άνοδος µε 70 KNOTS - αντιστάθµιση 
- 1200' στροφή δεξιά για το κάθετο σκέλος κεφαλή "ΠΕΝΤΕΛΗ" 
- Μόλις περάσουµε τον Εθνικό δρόµο στροφή δεξιά για σκέλος 180° 
- Ύψος 1750' οριζοντίωση-µανέττα 2100 στροφές - αντιστάθµιση - αναφορά ΠΕΠ 
- Στην COCA COLA στροφή για βασικό σκέλος - κεφαλή στα κτίρια (στους πρόπο- 

δες της Πάρνηθας) 
- Σηµείο 45° µε το διάδροµο CARB.HEAT έξω-µανέττα IDLE-Π/Κ 20° ταχύτητα 70 

KNOTS-αντιστάθµιση 
- Σηµείο 20° µε το διάδροµο στροφή για τελική ευθεία-ταχύτητα 65 KNOTS - αντι- 

στάθµιση-κεφαλή στην αρχή του διαδρόµου. 
- Λίγο πριν το διάδροµο έναρξη οριζοντιώσεως. 
- Οριζοντίωση-επαφή µε τις άσπρες γραµµές του διαδρόµου 
- Ευθεία στον διάδροµο, Π/Κ πάνω CARB.HEAT µέσα, µανέττα τελείως µπροστά 

απογείωση 

∆ιάδροµος 21 σχ. 5 

Κανονικά όπως και στον διάδροµο 23 µε τις εξής διαφορές: 
- Η στροφή µετά την Α/Γ για το κάθετο σκέλος γίνεται αριστερά και τοποθετούµε 

την κεφαλή στο αστεροσκοπείο. 
- Αφού περάσουµε τον Εθνικό δρόµο στρίβουµε αριστερά παράλληλα µε τον διά- 

δροµο 
- Για το βασικό σκέλος στρίβουµε αριστερά στις κεραίες των αµερικανών και βά- 

ζουµε κεφαλή στο ΜΟΝΤ PARNES. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 3 

ΑΕΡΟΝΑΥΤΙΛΙΑ 

ΣΚΟΠΟΣ 

Να αντιληφθεί ο µαθητής τον τρόπο σχεδιάσεως και εκτελέσεως ενός ναυτιλιακού τα- 
ξιδιού. 

ΓΕΝΙΚΑ 

Στο κεφάλαιο αυτό αναγράφονται οι διαδικασίες σχεδιάσεως και εκτελέσεως ενός αε- 
ροναυτιλιακού ταξιδιού. Στις πτήσεις που αναφέρονται σ αυτό το κεφάλαιο θα διδα- 
χθείτε τον τρόπο µεταβάσεως από το ένα σηµείο στο άλλο και τις διαδικασίες που 
πρέπει να ακολουθήσετε για να φθάσετε στον προορισµό σας γνωρίζοντας κάθε 
στιγµή τη θέση σας σε σχέση µε το έδαφος. 
Ο εκπαιδευτής πτήσεων θα σας βοηθήσει να εφαρµόσετε στην πράξη όλα εκείνα 
που διδαχθήκατε στην τάξη στο µάθηµα" Αεροναυτιλία " 

Η "ΠΡΟΠΑΡΑΣΚΕΥΗ" , η "ΣΧΕ∆ΙΑΣΗ" , και η "ΜΕΛΕΤΗ" αποτελούν τους κυριότε- 
ρους παράγοντες στην επιτυχία ενός αεροναυτιλιακού ταξιδιού. 

ΠΡΟΠΑΡΑΣΚΕΥΗ 

- Επιλογή καταλλήλων χαρτών 
- Μετεωρολογικά στοιχεία (διεύθυνση και ένταση του ανέµου κατά µήκος της δια- 

δροµής, θερµοκρασία, επικρατούσα καιρική κατάσταση) 
- Όργανα για σχεδίαση και κάρτα ταξιδιού 
- NOTAMS κατά µήκος δροµολογίου 
- Επιλογή σηµείων στροφής (Τα ίχνη να µην διέρχονται από απαγορευµένες πε- 

ριοχές και ψηλά βουνά) 

ΣΧΕ∆ΙΑΣΗ 

- Σχεδίαση ιχνών στον χάρτη 
- ∆ιαχωρισµός ίχνους σε διάστηµα 10 µιλίων 
- ∆εξιά του ίχνους σχεδιασµός βέλους που θα δείχνει την κατεύθυνση πτήσεως και 

δίπλα σε αυτό αναγραφή της πορείας και τον χρόνο πτήσεως του σκέλους. 
- Επισήµανση µε κύκλο όλων των αεροδροµίων που βρίσκονται 10 µίλια εκατέρω- 

θεν του ίχνους πτήσεως. 
- Επιλογή χαρακτηριστικών σηµείων επί του ίχνους για έλεγχο του χρόνου πτήσε- 

ως. 
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Υπολογισµός καταχώρηση στοιχείων 

Υπολογίζουµε και καταχωρούµε στην κάρτα ταξιδιού τα παρακάτω στοιχεία: 
- Αληθή πορεία όλων των σκελών 
- Απόσταση κάθε σκέλους και συνολική απόσταση τον ταξιδιού. 
- Χρόνο πτήσεως κάθε σκέλους και συνολικό χρόνο του ταξιδιού. 
- Ενδεικνυοµένη ταχύτητα για κάθε σκέλος 
- Κατανάλωση καυσίµου για κάθε σκέλος και το εναποµείναν καύσιµο στο α/νο. 
- Σε κατάλληλο χώρο στην κάρτα γράφουµε τα εναλλακτικά αεροδρόµια και δίπλα 

σ' αυτά την διεύθυνση των διαδρόµων Π/Γ και την συχνότητα του ΠΕΠ 
- Επίσης γράφουµε όλα τα ραδιοβοηθήµατα (ADF.VOR) και τις συχνότητες τους 

κατά µήκος του δροµολογίου µας. 

ΜΕΛΕΤΗ ΤΑΞΙ∆ΙΟΥ 

Η σχεδίαση, η εύρεση και ο υπολογισµός των στοιχείων δεν αποτελούν πλήρη προε- 
τοιµασία για την εκτέλεση του ταξιδιού µας. Πρέπει στην συνέχεια όλα αυτά να µελε- 
τηθούν µε προσοχή για να εκτελέσουµε το ταξίδι µας µε ακρίβεια και ασφάλεια. 
Πρέπει πριν να καθορίσουµε τα σηµεία στα οποία πρέπει να αναφέρουµε µε τον α- 
σύρµατο στους διάφορους σταθµούς και να γνωρίζουµε τι πρέπει να πούµε. Πρέπει 
πριν από την αναχώρηση µας να συµπληρώσουµε φύλλο ελευθέρας αναχωρήσεως 
(FLIGHT PLAN). 

ΕΚΤΕΛΕΣΗ 

Πριν από την απογείωση ελέγχουµε για καλή λειτουργία του ασυρµάτου των ραδιο- 
βοηθηµάτων, της µαγνητικής πορείας και ρυθµίζουµε τον ενδείκτη πορείας (ΓΕΠ) σε 
σχέση µε τον διάδροµο απογειώσεως. 
Μετά την απογείωση κάνουµε άνοδο για το προκαθορισµένο ύψος πτήσεως και µε 
κατάλληλη στροφή φέρνουµε το αεροπλάνο πάνω στον διάδροµο για να πάρουµε 
την πορεία του πρώτου σκέλους και να κρατήσουµε χρόνο. 
Κρατάµε τον χάρτη µας έτσι ώστε το ίχνος που ακολουθούµε να συµπίπτει µε τον 
διαµήκη άξονα του αεροσκάφους. 
Εκτελούµε ανάγνωση χάρτου από το έδαφος προς τον χάρτη και όχι αντίστροφα. 
Αν κατά την διέλευση του αεροπλάνου από τα διάφορα σηµεία ελέγχου διαπιστώ- 
σουµε ότι το αεροπλάνο βρίσκεται εκτός του ίχνους τότε κάνουµε διόρθωση 
Η διόρθωση είναι ανάλογη µε την απόσταση παρεκκλίσεως και γίνεται κατευθύνο- 
ντας το α/νο στο επόµενο σηµείο ελέγχου , 
Όταν φθάσουµε στο επόµενο σηµείο ελέγχου φέρνουµε πάλι το α/νο στην κανονική 
του πορεία 
Όταν διαπιστώσουµε συνεχή τάση αποµακρύνσεως του α/νου από το ίχνος και προς 
την ίδια κατεύθυνση για το ίδιο σκέλος φέρνουµε το α/νο στο ίχνος και διορθώνουµε 
την πορεία µας διότι έχουµε έκπτωση λόγο ανέµου. 
Πρέπει κάθε στιγµή να γνωρίζουµε την Θέση µας και να υπολογίζουµε τον πιθανό 
χρόνο αφίξεως στα διάφορα χαρακτηριστικά σηµεία. 
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Πάνω από κάθε σηµείο στροφής κάνουµε τις παρακάτω ενέργειες: 
- Χρόνος - Έλεγχος και αναγραφή στην κάρτα του χρόνου που κάναµε στο προη- 

γούµενο σκέλος, έλεγχος καυσίµου 
- Ισχύς - ρυθµίζουµε τις στροφές στον κινητήρα ώστε να έχουµε την επιθυµητή τα- 

χύτητα 
- Πορεία - πάνω από το σηµείο κάνουµε στροφή και παίρνουµε την καινούργια πο- 

ρεία 
- Ιχνος - Εκτελούµε τις διάφορες απαραίτητες διορθώσεις για να επανέλθουµε στο 

ίχνος µας. 
- Συχνότης - Τοποθετούµε την κατάλληλη συχνότητα στον ασύρµατο και δίνουµε 

τις αναφορές που χρειάζονται. 

Η αναφορά πτήσεως περιλαµβάνει: 
- Χαρακτηριστικό αεροπλάνου 
- Θέση 
- Χρόνος - Επίπεδο πτήσεως 
- Επόµενο σηµείο αναφοράς και ώρα πάνω από αυτό 

ΚΑΤΑΣΤΑΣΕΙΣ ΑΝΑΓΚΗΣ ΣΕ ΠΤΗΣΕΙΣ ΜΟΝΟΣ 

Για κάθε κατάσταση ανάγκης που µπορεί να προέλθει από βλάβη σε κάποιο σύστη- 
µα του αεροπλάνου ή από απώλεια προσανατολισµού απαραίτητη προϋπόθεση για 
την αποκατάσταση της είναι η διατήρηση της ΨΥΧΡΑΙΜΙΑΣ και η χρησιµοποίηση του 
εγχειριδίου διαδικασιών κανονικών και ανάγκης(CΗΕΚ LIST) 

ΒΛΑΒΗ R/T- 

Αν παρουσιαστεί στο έδαφος µαταιώνεται η αποστολή. Αν διαπιστωθεί στην πτήση 
και η απόσταση για επιστροφή στο αεροδρόµιο αναχωρήσεως είναι µικρότερη από 
εκείνη που χρειαζόµαστε για το ταξίδι µας, επιστρέφουµε στο αεροδρόµιο αναχωρή- 
σεως. Στην περίπτωση αυτή η και σε περίπτωση συνεχίσεως του ταξιδιού πρέπει α- 
παραιτήτως να δίνονται όλες οι αναφορές στα σηµεία στροφής (Ανεξάρτητα από την 
απώλεια R/T επαφής). 

ΑΠΩΛΕΙΑ ΠΡΟΣΑΝΑΤΟΛΙΣΜΟΥ 

Αν δεν ακολουθήσουµε ακριβώς το σχέδιο πτήσεως και δεν κάνουµε καλή ανάγνωση 
χάρτου υπάρχει κίνδυνος να χάσουµε τον προσανατολισµό µας. Αν συµβεί αυτό 
πρέπει να διατηρήσουµε την ψυχραιµία µας, να µην πανικοβληθούµε και να εφαρ- 
µόσουµε τα γραφόµενα στο CHECK LIST για την απώλεια προσανατολισµού. 
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ΑΕΡΟΛΕΣΧΗ ΑΘΗΝΩΝ 

ΤΕΧΝΙΚΗ ΠΤΗΣΗΣ ΜΕ ΟΡΓΑΝΑ ΣΕ ΑΕΡΟΠΛΑΝΑ 

CESSNA (C 150 ΚΑΙ C 152) 

ΜΙΧ.ΓΚΡΙΤΖΙΩΤΗΣ 

ΑΡΧΙΕΚΠΑΙ∆ΕΥΤΗΣ ΑΛΑ 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 1ον 

ΕΡΜΗΝΕΙΑ ΚΑΙ ΑΝΑΓΝΩΣΗ ΟΡΓΑΝΩΝ CESSNA  

Τα όργανα που διαθέτουν τα αεροπλάνα C 150 και C 152 είναι τα ακόλουθα: 

1. ΥΨΟΜΕΤΡΟ: ∆είχνει το ύψος του αεροπλάνου κυρίως από την µέση στάθµη της 
θάλασσας. Μετράει την βαροµετρική πίεση ανάλογα µε το ύψος, η οποία µετα- 
τρεπόµενη κατάλληλα φαίνεται στην κλίµακα του οργάνου σε πόδια. 

Το υψόµετρο περιλαµβάνει:  

α. ∆είκτες: Έχει τρεις δείκτες που δείχνουν το ύψος σε πόδια σε µια κοινή κλίµακα. Ο 
µεγάλος δείκτης µας δείχνει εκατοντάδες πόδια, ο µεσαίος δείκτης χιλιάδες πόδια 
και ο µικρός δείκτης δεκάδες χιλιάδες πόδια. 

β. Βαροµετρική κλίµακα: Φαίνεται στο παραθυράκι του υψοµέτρου και δείχνει πίεση 
σε ίντσες ή χιολιστοβαρίδες ανάλογα µε το αεροπλάνο. 

γ. Ρυθµιστικό κοµβίο: Αυτό χρησιµοποιείται για την ρύθµιση των δεικτών. Με την το- 
ποθέτηση της βαροµετρικής κλίµακας στην υπάρχουσα πίεση, διορθώνουµε το υ- 
ψόµετρο από τις µεταβολές της ατµοσφαιρικής πίεσης που προκύπτουν από τις 
µεταβολές των καιρικών συνθηκών. 

δ. Τοποθέτηση υψοµέτρου: Είναι η τοποθέτηση της βαροµετρικής πίεσης στο όργα- 
νο. Τότε οι δείκτες θα δείχνουν το ύψος του αεροδροµίου ή το ύψος του αεροπλά- 
νου από την µέση στάθµη της θάλασσας. Το επιτρεπόµενο µέγιστο σφάλµα είναι 
60 πόδια. 

2. ΤΑΧΥΜΕΤΡΟ: Είναι ο ενδείκτης ταχύτητας αέρος και χρησιµοποιείται για να δεί- 
χνει την ταχύτητα µε την οποία πετάει το αεροπλάνο. Οι ενδείξεις του µετριούνται 
σε ΜΑΩ (Μίλια ανά Ώρα) και εξαρτώνται από την διαφορά ∆υναµικής και Στατι- 
στικής Πίεσης την οποία µετράει ένα διάφραγµα διαφορικής πιέσεως µε την συ- 
στολή και διαστολή του. Η ταχύτητα που δείχνει το όργανο δεν είναι η πραγµατική 
αλλά η ταχύτητα αέρος που εξαρτάται από την κρούση αυτού στο αεροπλάνο και 
ονοµάζεται ΕΝ∆ΕΙΚΝΥΟΜΕΝΗ ΤΑΧΥΤΗΤΑ. 

∆είκτης και Πλάκα: Ο δείκτης κινούµενος σε σταθερή πλάκα βαθµολογηµένη σε ΜΑΩ 
(εξωτερικά) και κόµβους (εσωτερικά) µας δείχνει την ταχύτητα του αεροπλάνου σε 
σχέση µε τον αέρα. 

3. ΕΝ∆ΕΙΚΤΗΣ ΑΝΟ∆ΟΥ-ΚΑΘΟ∆ΟΥ: Αυτός δείχνει στον πιλότο τον βαθµό ανόδου- 
καθόδου του αεροπλάνου σε πόδια ανά λεπτό. Ο ενδείκτης αυτός συντελεί στην 
επίτευξη συγκεκριµένου βαθµού ανόδου-καθόδου και στην διατήρηση της ευθείας 
και οριζόντιας πτήσης. 
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∆είκτης και πλάκα: Ένας απλός δείκτης που κινείται σε σταθερή βαθµολογηµένη σε 
εκατοντάδες πόδια πλάκα δείχνει τον βαθµό ανόδου-καθόδου σε πόδια ανά λεπτό. Η 
κανονική του θέση είναι στο ΜΗ∆ΕΝ (οριζόντια θέση). Από αυτή την θέση κινείται 
προς τα επάνω όταν δείχνει ΑΝΟ∆Ο και προς τα κάτω όταν δείχνει ΚΑΘΟ∆Ο. 

4. ΕΝ∆ΕΙΚΤΗΣ ΣΤΡΟΦΩΝ ΚΑΙ ΟΛΙΣΘΗΣΕΩΝ: Είναι το όργανο που βοηθάει τον πι- 
λότο στην διατήρηση ευθείας και οριζόντιας πτήσης καθώς επίσης και στην εκτέ- 
λεση στροφών αναλόγου βαθµού. Το όργανο αυτό περιλαµβάνει δύο επί µέρους 

 όργανα τα οποία είναι ο ενδείκτης στροφών και ο ενδείκτης ολισθήσεων. 

α. Ενδείκτης στροφών: Μας δείχνει τον βαθµό στροφής. Όταν ο ενδείκτης βρίσκεται 
στο κέντρο το αεροπλάνο πετάει σε ευθεία. Όταν ο ενδείκτης αποκλίνει µας δείχνει 
ότι το αεροπλάνο στρέφει προς την διεύθυνση του δείκτη. Το ποσόν της απόκλι- 
σης του δείκτη από το κέντρο αντιπροσωπεύει τον βαθµό στροφής του αεροπλά- 
νου. 

β. Ενδείκτης Ολισθήσεων: Είναι ένας απλός µηχανισµός (αλφάδι) και αποτελείται κυ- 
ρίως από µια στρογγυλή µπίλια. Η µπίλια κινείται µέσα σε ένα γυάλινο σωλήνα 
που είναι γεµάτος µε υγρό και ελέγχει την οριζόντια θέση του αεροπλάνου σε ευ- 
θεία πλεύση. Η κατασκευή του ενδείκτη είναι τέτοια ώστε όταν το αεροπλάνο πε- 
τάει ευθεία και οριζόντια η µπίλια να είναι στο κέντρο του σωλήνα. 

Όταν το αεροπλάνο κάνει µια στροφή µε κανονική κλίση τότε και πάλι η µπίλια βρί- 
σκεται στο κέντρο διότι οι δυνάµεις βάρους και φυγόκεντρος βρίσκονται σε ισορροπί- 
α. Όταν οι δυνάµεις αυτές παύσουν να είναι σε ισορροπία τότε η µπίλια θα φύγει από 
το κέντρο και δείχνει διολίσθηση ή εσωλίσθηση. Σε µια εξολίσθηση ο βαθµός στρο- 
φής είναι πολύ µεγάλος για την γωνία κλίσης και έτσι η µεγάλη φυγόκεντρος δύναµη 
εξαναγκάζει την µπίλια να κινηθεί αντίθετα της στροφής (προς τα έξω). Για την απο- 
κατάσταση της ισορροπίας χρειάζεται αύξηση της γωνίας κλίσεως ή µείωση του βαθ- 
µού στροφής ή συνδυασµός και των δύο. 
Σε µια εσωλίσθηση ο βαθµός στροφής είναι αργός σε σχέση µε την γωνία κλίσης και 
έτσι η έλλειψη φυγοκέντρου δύναµης αναγκάζει την µπίλια να κινηθεί εσωτερικά της 
στροφής. Για την αποκατάσταση της ισορροπίας χρειάζεται µείωση της γωνίας κλί- 
σης ή αύξηση του βαθµού στροφής ή συνδυασµός και των δύο. 

5. ΕΝ∆ΕΙΚΤΗΣ ΣΤΑΣΕΩΣ (ΤΕΧΝΗΤΟΣ ΟΡΙΖΟΝΤΑΣ): Σε πτήσεις µέσα σε σύννεφα 
ή κατά την νύχτα είναι πολύ δύσκολο να γνωρίζει ο πιλότος µε ακρίβεια την θέση 
του αεροπλάνου του σε σχέση µε τον φυσικό ορίζοντα. Γι αυτό χρησιµοποιεί τον 
τεχνητό ορίζοντα που περιλαµβάνει τα ακόλουθα: 

α. Μπάρα: Είναι µια κινητή σφαίρα µέσα στο όργανο, πάνω στην οποία είναι χαραγ- 
µένος µε άσπρη γραµµή ο Τεχνητός ορίζοντας που είναι παράλληλος µε τον φυ- 
σικό ορίζοντα και παραµένει παράλληλος σε όλες τις στάσεις του αεροπλάνου. 

β. Αεροπλανάκι: Είναι οµοίωµα αεροπλάνου. Αυτό είναι πάντα παράλληλο µε το αε- 
ροπλάνο και δείχνει την θέση του. 
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γ. Κλισίµετρο: Είναι στο πάνω µέρος του οργάνου και αποτελείται από ένα τριγωνάκι 
που κινείται µαζί µε την σφαίρα και ένα άλλο τριγωνάκι ακίνητο. ∆εξιά και αριστερά 
από αυτό το τριγωνάκι έχει µετρήσεις µέχρι 90° όπου µετράται η κλίση του αερο- 
πλάνου. Όταν τα δύο αυτά τριγωνάκια συµπίπτουν (το ένα είναι κάτω από το άλ- 
λο) τότε το αεροπλάνο δεν έχει κλίση. Όταν το κάτω τριγωνάκι µετακινηθεί δεξιά ή 
αριστερά τότε µας δείχνει το ποσόν της κλίσης του αεροπλάνου προς τα δεξιά ή 
αριστερά ανάλογα. 

6. ΓΥΡΟΣΚΟΠΙΚΟΣ ΕΝ∆ΕΙΚΤΗΣ ΠΟΡΕΙΑΣ (ΓΕΠ): 
Με το όργανο αυτό ο πιλότος µπορεί να κρατήσει µια επιθυµητή πορεία. Οι ενδεί- 
ξεις του προς µια ορισµένη κατεύθυνση είναι σταθερές σε αντίθεση µε την µαγνη- 
τική πυξίδα που είναι ευαίσθητη. Περιλαµβάνει τα ακόλουθα: 

α. ∆είκτης και πλάκα: Ο δείκτης είναι σταθερός. Στο εσωτερικό υπάρχει µια πλάκα 
που κινείται και είναι βαθµολογηµένη από το 0° έως 360° ( µοίρες). Κάθε ένδειξη 
της πλάκας βρισκόµενη στο ύψος του ενδείκτη δίνει στον πιλότο την πορεία που 
ακολουθεί το αεροπλάνο εκείνη την στιγµή. 

β. Κοµβίο τοποθέτησης πορείας: Εάν πιέσουµε και περιστρέφουµε το κοµβίο που υ- 
πάρχει στο κάτω µέρος του οργάνου τότε περιστρέφεται και η πλάκα, οπότε στην 
κεφαλή του ενδείκτη τοποθετούµε την επιθυµητή πορεία. 

ΠΤΗΣΗ ΜΕ ΟΡΓΑΝΑ 

Για µια αποδοτική πτήση µε όργανα επισηµαίνονται τα ακόλουθα: 
1. Η ΣΤΑΣΗ: του αεροπλάνου ελέγχεται µε τον δείκτη στάσης. 
2. Η ΙΣΧΥ: του ελέγχεται µε το στροφόµετρο. 
3. Η ΕΠΙ∆ΟΣΗ: του ορίζεται µε το ταχύµετρο, υψόµετρο, ενδείκτη ανόδου-καθόδου, 

ΓΕΠ και τον ενδείκτη στροφών και ολισθήσεων. 

∆ΙΑΣΤΑΥΡΩΤΙΚΟΣ ΕΛΕΓΧΟΣ 

Κανένα από τα παραπάνω όργανα δεν δίνει µόνο του µια πλήρη εικόνα των συνθη- 
κών πτήσης του αεροπλάνου. Γι αυτό επιβάλλεται συστηµατική παρακολούθηση ό- 
λων των οργάνων πτήσης. 
Η διαδικασία αυτή λέγεται «διασταυρωτικός έλεγχος». 
Τα όργανα του αεροπλάνου κατατάσσονται στις παρακάτω κατηγορίες: 

1. Όργανα ελέγχου: Είναι εκείνα που δείχνουν αµέσως την στάση και την ισχύ και εί- 
ναι βαθµολογηµένα κατά τέτοιο τρόπο ώστε να µπορεί ο πιλότος να κάνει αµέσως 
διόρθωση. Όργανα ελέγχου είναι ο τεχνητός ορίζοντας (ενδείκτης στάσης) και το 
στροφόµετρο. 

2. Όργανα ακριβείας: ∆είχνουν την κατάσταση του αεροπλάνου σε ότι αφορά την τα- 
χύτητα, το ύψος, τον βαθµό ανόδου-καθόδου και πορεία. Όργανα ακριβείας είναι 
το ταχύµετρο, υψόµετρο, ο ενδείκτης ανόδου-καθόδου, ο Γυροσκοπικός ενδείκτης 
πορείας (ΓΕΠ) και ο ενδείκτης στροφών και ολισθήσεων. 
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3. Όργανα ναυτιλίας: ∆είχνουν την θέση του αεροπλάνου σε σχέση µε τα υπάρχοντα 
ναυτιλιακά βοηθήµατα. Όργανα ναυτιλίας είναι η Ραδιοπυξίδα (ADF) και το VOR. 

ΕΛΕΓΧΟΣ ΟΡΓΑΝΩΝ ΘΕΣΕΩΣ ΧΕΙΡΙΣΤΟΥ 

ΠΡΟ ΤΡΟΧΟ∆ΡΟΜΗΣΕΩΣ 

1. Ενδείκτης υποπίεσης: Να δείχνει 4,6 - 5,4 
2. Σωλήνας ΡΙΤΟΤ: ∆ιακόπτης PITOT HEATER ON έλεγχος για ταλάντευση α- 

µπερόµετρου. 
3. Ταχύµετρο: Ο ενδείκτης να είναι στο µηδέν. 
4. ΓΕΠ: Τοποθέτηση πορείας µαγνητικής πυξίδας. 
5. Τεχνητός ορίζων: Έλεγχος οριζοντιότητας του και της οριζόντιας ράβδου (µπά- 

ρας). Ρύθµιση και τοποθέτηση του οµοιώµατος στην µπάρα. 
6. Ενδείκτης Στροφών Ολισθήσεων: Η µπίλια και η βελόνα (Αεροπλανάκι) στο κέ- 

ντρο. 
7. Ενδείκτης Ανόδου-Καθόδου: Να είναι στο µηδέν (0). 
8. Μαγνητική πυξίδα: Γεµάτη µε υγρό και χωρίς φυσαλίδες. 
9. Υψόµετρο: Τοποθέτηση βαροµετρικής πίεσης. 

 

10. Ρολόι: Έλεγχος για καλή λειτουργία. 
11. Όργανα κινητήρα: Έλεγχος για κανονικές ενδείξεις (πράσινα όρια). 
12. Ραδιοβοηθήµατα: Έλεγχος RIT, ADF, VOR, Συχνότητες ραδιοβοηθηµάτων, 

χάρτες. 

ΚΑΤΑ ΤΗΝ ΤΡΟΧΟ∆ΡΟΜΗΣΗ 

1. Ενδείκτης στροφών και ολισθήσεως: Η βελόνη να κινείται προς το µέρος της 
στροφής και η µπίλια αντίθετα. 

2. Τεχνητός ορίζοντας: Να µην έχει µεγαλύτερη από 5° ( µοίρες) κλίση µετά από 5' 
(λεπτά) από την εκκίνηση του αεροπλάνου. 

ΠPIN ΤΗΝ Α/Γ 

1. Τεχνητός ορίζοντας: Το αεροπλανάκι (οµοίωµα) να είναι στην µπάρα. 
2. ΓΕΠ: Να δείχνει την πορεία του διαδρόµου. 
3. Υψόυετρο: Να δείχνει το ύψος του Α/µίου. 
4. Μαγνητική πυξίδα: Να δείχνει την πορεία του διαδρόµου. 
5. Ρολόι: Λήψη χρόνου Α/Γ. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 2ον 

ΕΛΕΓΧΟΣ ΑΕΡΟΠΛΑΝΟΥ:  

Παράγοντες για τον αποτελεσµατικό έλεγχο του αεροπλάνου είναι οι παρακάτω: 
1. Η διατήρηση σταθερού ύψους (∆ΙΑΜΗΚΗ ΣΤΑΣΗ) 
2. Η διατήρηση σταθερής πορείας (ΚΛΙΣΗ) 
3. Η τήρηση σταθερής ταχύτητας (ΙΣΧΥ) 

ΤΗΡΗΣΗ ΣΤΑΘΕΡΟΥ ΥΨΟΥΣ (ΕΛΕΓΧΟΣ ∆ΙΑΜΗΚΗΣ ΣΤΑΣΕΩΣ) 

∆ιαµήκη στάση του αεροπλάνου είναι η γωνιακή σχέση µεταξύ του διαµήκη άξονα 
του και του φυσικού ορίζοντα. Τα όργανα που χρησιµοποιούνται για την επίτευξη 
σταθερού ύψους είναι: 

1. ΟΡΓΑΝΑ ΕΛΕΓΧΟΥ 

α. Ενδείκτης Στάσης: (τεχνητός ορίζοντας) 
Το όργανο αυτό µας δίνει άµεση ένδειξη της διαµήκης στάσης του αεροπλάνου και 
απεικονίζει την στάση του σε σχέση µε τον φυσικό ορίζοντα. Εάν παρατηρήσουµε 
σφάλµα στο ύψος χρησιµοποιούµε κατάλληλα τον ενδείκτη στάσης για να κάνου- 
µε διόρθωση. Μετατόπιση στο αεροπλανάκι κατά ένα πάχος αντιστοιχεί σε αλλαγή 
στάσης που µας δίνει βαθµό ανόδου - καθόδου περίπου 500'. 

Πρέπει να έχουµε υπ' όψιν µας ότι ο ενδείκτης στάσης παρουσιάζει σφάλµα επιτά- 
χυνσης και επιβράδυνσης. Στην αύξηση της ταχύτητας η µπάρα κατεβαίνει λίγο, ενώ 
στην ελάττωση της ταχύτητας ανεβαίνει λίγο. 

2. ΟΡΓΑΝΑ ΑΚΡΙΒΕΙΑΣ 

α. Υψόµετρο: Οποιαδήποτε µεταβολή από το επιθυµητό ύψος φαίνεται στο όργανο 
αυτό. 

β. Ενδείκτης ανόδου - καθόδου: Οποιαδήποτε µεταβολή του δείκτου από το µηδέν 
(0) δείχνει ότι η διαµήκης στάση του αεροπλάνου δεν είναι σωστή και πρέπει να 
γίνει διόρθωση. Η χρησιµοποίηση του οργάνου αυτού πρέπει να γίνεται απαραίτη- 
τα σε συνδυασµό µε τον ενδείκτη στάσης. Σε ταχύτητα 70 ΜΑΩ για να έχουµε έν- 
δειξη 500' περίπου ανά λεπτό θα χρειασθεί µεταβολή της στάσης του αεροπλάνου 
στον ενδείκτη στάσης ίση µε µετατόπιση στο Αεροπλανάκι µία (1) µπάρα. Το όρ- 
γανο αυτό είναι αρκετά ευαίσθητο γι αυτό η απότοµη µεταβολή στην διαµήκη στά- 
ση του αεροπλάνου µπορεί να προκαλέσει στο Ανόδου - Καθόδου µία αντίστροφη 
στιγµιαία ένδειξη. 
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γ. Ταχύµετρο: Χρησιµοποιείται για τον έλεγχο της ισχύος του κινητήρα ενώ παράλλη- 
λα παρέχει έµµεση ένδειξη της διαµήκης στάσης του αεροπλάνου. 

3. ∆ΙΑΤΗΡΗΣΗ ΣΤΑΘΕΡΟΥ ΥΨΟΥΣ 

α. Με την βοήθεια του ενδείκτη στάσης (τεχ.ορίζοντα) δίνουµε στο αεροπλάνο την 
στάση εκείνη µε την οποία θα διατηρήσουµε σταθερό ύψος. 

β: Κάνουµε διασταυρωτικό έλεγχο στο ανόδου - καθόδου και στο υψόµετρο για να 
διαπιστώσουµε αν η στάση που δώσαµε είναι η κανονική. 

γ. Εάν τα όργανα αυτά (ακριβείας) δείχνουν ότι πρέπει να µεταβληθεί η διαµήκη στά- 
ση, κάνουµε την διόρθωση µε τον τεχνητό ορίζοντα. 

δ. Το µέγεθος της διόρθωσης εξαρτάται από το ποσόν της µεταβολής του ύψους. 

ε. Κάνουµε διόρθωση στη στάση τέτοια, ώστε ο βαθµός ανόδου - καθόδου να είναι 
διπλάσιος του ύψους που χάσαµε ή κερδίσαµε. Η διόρθωση δεν πρέπει να είναι 
µεγαλύτερη από 500' βαθµό ανόδου - καθόδου. 

στ. Όταν φτάσουµε στο επιθυµητό ύψος ρυθµίζουµε την στάση ώστε να διατηρούµε 
σταθερό ύψος. 

4. ΑΝΤΙΣΤΑΘΜΙΣΗ 

Παίζει πολύ µεγάλο ρόλο στην διατήρηση της επιθυµητής στάσεως και στον καλό έ- 
λεγχο του αεροπλάνου. 

5. ∆ΙΑΣΤΑΥΡΩΤΙΚΟΣ ΕΛΕΓΧΟΣ 

Είναι απαραίτητος για να έχουµε ακριβή έλεγχο της στάσης του αεροπλάνου και γίνε- 
ται ως εξής: 
Πετάµε παρατηρώντας συνέχεια τον ενδείκτη στάσης. (Τ.Ο) και µε κλεφτές µατιές ε- 
λέγχουµε τα όργανα ακριβείας (ανόδου - καθόδου, υψόµετρο, ταχύµετρο) για να 
διαπιστώσουµε ότι διατηρούµε σταθερό ύψος. 

∆ΙΑΤΗΡΗΣΗ ΕΠΙΘΥΜΗΤΗΣ ΠΟΡΕΙΑΣ (ΕΛΕΓΧΟΣ ΚΛΙΣΕΩΣ) 

Τα όργανα που χρησιµοποιούνται για την διατήρηση της σταθερής πορείας είναι: 

1. ΟΡΓΑΝΟ ΕΛΕΓΧΟΥ 

Ενδείκτης στάσης (Τεχνητός ορίζοντας) 
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Το όργανο αυτό δείχνει άµεση ένδειξη για την κλίση του αεροπλάνου και απεικονίζει 
την πραγµατική του στάση σε σχέση µε τον φυσικό ορίζοντα µε την βοήθεια του αε- 
ροπλανάκι και της µπάρας. Με το όργανο αυτό µπορούµε να προσδιορίσουµε πόσες 
µοίρες κλίση έχουµε και να κάνουµε τις ανάλογες διορθώσεις. 

Για να κάνουµε διόρθωση και επάνοδο σε µια επιθυµητή πορεία, η κλίση που θα βά- 
λουµε πρέπει να είναι ίση µε τον αριθµό των µοιρών του σφάλµατος και οπωσδήπο- 
τε όχι µεγαλύτερη από 20°. Έτσι για σφάλµα 10° θα βάλουµε κλίση 10°, ενώ για 
σφάλµα 30° θα βάλουµε κλίση 20°.  

2. ΟΡΓΑΝΑ ΑΚΡΙΒΕΙΑΣ 

α. Γυροσκοπικός ενδείκτης πορείας (ΓΕΠ) 
Το όργανο αυτό δείχνει την πορεία του αεροπλάνου. Κατά µικρά χρονικά διαστή- 
µατα πρέπει να γίνεται διασταύρωση της ένδειξης του ΓΕΠ και της µαγνητικής πυ- 
ξίδας. Σε περίπτωση διαφοράς πρέπει να ρυθµίζουµε τον ΓΕΠ στην ένδειξη της 
µαγνητικής πυξίδας. Ο έλεγχος και η ρύθµιση πρέπει να γίνονται πάντοτε σε ευ- 
θεία και οριζόντια πτήση. 

β. Ενδείκτης στροφών και ολισθήσεων 

Το όργανο αυτό δείχνει µε πόσες µοίρες κλίση στο δευτερόλεπτο στρέφει το αε- 
ροπλάνο και ολισθαίνει. 

3. ΤΕΧΝΙΚΗ ∆ΙΑΤΗΡΗΣΗΣ ΣΤΑΘΕΡΗΣ ΠΟΡΕΙΑΣ 

α. Κρατάµε τις πτέρυγες του αεροπλάνου οριζόντιες µε τον ενδείκτη στάσης (τεχνη- 
τός ορίζοντας). 

β. Ελέγχουµε τον ΓΕΠ για την ύπαρξη της επιθυµητής πορείας. 

γ. Εάν ο ΓΕΠ δείχνει την ανάγκη κάποιας διόρθωσης στην πορεία του αεροπλάνου, 
τότε χρησιµοποιούµε γωνία κλίσης ίση µε τον αριθµό µοιρών του σφάλµατος που 
πρέπει να διορθώσουµε. Η γωνία αυτή δεν πρέπει να έχει κλίση µεγαλύτερη από 
20° 

4. ΑΝΤΙΣΤΑΘΜΙΣΗ 

Πρέπει να αντισταθµίζουµε συνέχεια το αεροπλάνο για να µην χρειάζεται µεγάλη πί- 
εση στο χειριστήριο και για να πετάµε µε ακρίβεια. 

5. ∆ΙΑΣΤΑΥΡΩΤΙΚΟΣ ΕΛΕΓΧΟΣ 

Για τον έλεγχο της κλίσης απαιτείται η συνεχής παρακολούθηση και σωστή ερµηνεία 
των οργάνων πτήσης του αεροπλάνου. 
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∆ΙΑΤΗΡΗΣΗ ΕΠΙΘΥΜΗΤΗΣ ΤΑΧΥΤΗΤΑΣ 

Η ισχύς του κινητήρα (στροφές) που χρειάζεται για ορισµένη ταχύτητα εξαρτάται από 
το ύψος πτήσεως, την θερµοκρασία στο ύψος πτήσεως και το βάρος του αεροπλά- 
νου. Τα όργανα που χρησιµοποιούνται για την επίτευξη σταθερής ταχύτητας είναι: 

1. Όργανο Ελέγχου: Το στροφόµετρο 

Η αντιστοιχία ταχύτητας και στροφών κατά την ΕΟΠ είναι: 
Για 80 ΜΑΩ 2.200 στροφές 
Για 90 ΜΑΩ 2.250 στροφές 

2. Όργανο ακριβείας: Ταχύµετρο 

Αυτό κατά την ΕΟΠ θα µας δείξει αν πρέπει να µεταβάλλουµε τις στροφές του κι- 
νητήρα για να διατηρήσουµε την επιθυµητή ταχύτητα. 

3. Τεχνική διατηρήσεως Σταθερής ταχύτητας: 

α. Τοποθετούµε τις στροφές που υπολογίζεται ότι θα µας δώσουν την επιθυµητή τα- 
χύτητα. 

β. Ελέγχουµε το ταχύµετρο για να βεβαιωθούµε ότι είναι η επιθυµητή. 

γ. Εάν έχουµε µικρότερη ή µεγαλύτερη ρυθµίζουµε τις στροφές µας ώστε να απο- 
κτήσουµε την επιθυµητή ταχύτητα. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 3ον 

ΕΥΘΕΙΑ ΟΡΙΖΟΝΤΙΑ ΠΤΗΣΗ (ΕΟΠ) 

Ευθεία και οριζόντια πτήση είναι η πτήση κατά την οποία το αεροπλάνο διατηρεί ύ- 
ψος, πορεία και ταχύτητα σταθερή. 

ΤΕΧΝΙΚΗ ΟΡΙΖΟΝΤΙΩΣΗΣ ΣΤΗΝ ΠΤΗΣΗ ΜΕ ΟΡΓΑΝΑ 

1. Επιλέγουµε µία κύρια πορεία στον ΓΕΠ. 
2. Στρέφουµε το αεροπλάνο και παίρνουµε την πορεία. 
3. Προκαθορίζουµε το ύψος οριζοντίωσης. 
4. Πριν φτάσουµε στο ύψος υπολογίζουµε µία προπορεία ίση µε το 10% του βαθ- 

µού ανόδου, (π.χ. για βαθµό ανόδου 500' η προπορεία είναι 50'). Σπρώχνουµε 
ελαφρά το χειριστήριο και κατεβάζουµε το αεροπλανάκι στην µπάρα του τεχν. ο- 
ρίζοντα. 

5. Στα 80 ΜΑΩ τοποθετούµε 2.200 στροφές. 
6. Αντισταθµίζουµε λεπτοµερώς το αεροπλάνο. 
7. Κάνουµε καλό διασταυρωτικό έλεγχο και αν χρειάζεται κάνουµε διορθώσεις και α- 

ντισταθµίζουµε. 
8. Κάθε 10 λεπτά ρυθµίζουµε το αεροπλανάκι στην µπάρα. 

ΣΥΝΗΘΗ ΣΦΑΛΜΑΤΑ 

1. Μη διατήρηση σταθερού ύψους, πορείας, ταχύτητας. 
2. Καθυστέρηση στην διόρθωση των σφαλµάτων. 
3. Όχι καλός διασταυρωτικός έλεγχος οργάνων. 

ΑΝΟ∆ΟΣ - ΚΑΘΟ∆ΟΣ ΣΤΑΘΕΡΟΥ ΒΑΘΜΟΥ 

1. Άνοδος σταθερού βαθµού από ΕΟΠ 

α. Αυξάνουµε τις στροφές του κινητήρα σε 2.400 και φέρνουµε το αεροπλανάκι µία 
µπάρα επάνω ώστε να έχουµε βαθµό ανόδου 500' και ταχύτητα 70 ΜΑΩ. 

β. Αντισταθµίζουµε 

γ. Κάνουµε µικρές διορθώσεις µε τον τεχνητό ορίζοντα για διατήρηση βαθµού ανό- 
δου 500'. 
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2. ΚΑΘΟ∆ΟΣ ΣΤΑΘΕΡΟΥ ΒΑΘΜΟΥ ΑΠΟ ΕΟΠ 

α. Ελαττώνουµε τις στροφές στον κινητήρα µας στις 1.300 και συγχρόνως κατεβά- 
ζουµε το αεροπλανάκι µία µπάρα κάτω. 

β. Αντισταθµίζουµε. 

γ. Κάνουµε µικρές διορθώσεις για διατήρηση σταθερού βαθµού καθόδου 500' µε τον 
τεχνητό ορίζοντα και µε τον κινητήρα για διατήρηση 70 ΜΑΩ. 

δ. Κάνουµε διασταυρωτικό έλεγχο στον ΓΕΠ για σταθερή πορεία στο ταχύµετρο, για 
σταθερή ταχύτητα, και στον ανόδου - καθόδου για σταθερό βαθµό καθόδου. 

3.ΟΡΙΖΟΝΤΙΩΣΗ ΑΠΟ ΚΑΘΟ∆Ο 

α. Υπολογίζουµε την προπορεία για οριζοντίωση που είναι 10% του βαθµού καθό- 
δου. 

β. Όταν προσεγγίσουµε το ύψος προπορείας, αυξάνουµε τις στροφές του κινητήρα 
σε 2.200 και συγχρόνως φέρνουµε το αεροπλανάκι επάνω στην µπάρα. 

γ. Αντισταθµίζουµε. 

δ. Κάνουµε διασταυρωτικό έλεγχο στο υψόµετρο για το επιθυµητό ύψος στο ΓΕΠ, για 
την πορεία και ανόδου - καθόδου στο µηδέν. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 4ον 

ΣΤΡΟΦΕΣ 

Κατά την εκτέλεση των στροφών σε οριζόντια πτήση πρέπει να έχουµε υπ' όψιν µας 
τα παρακάτω: 

α. Η γωνία κλίσης δεν πρέπει να είναι πολύ µικρή, ώστε η συµπλήρωση της στροφής 
να χρειάζεται πολύ χρόνο. 

β. Η γωνία κλίσης δεν πρέπει να είναι πολύ µεγάλη γιατί γίνεται δύσκολος ο έλεγχος 
του αεροπλάνου. 

- Σαν κανόνας πρέπει να ισχύει ότι η γωνία κλίσης σε µια στροφή είναι ίση µε τον α- 
ριθµό µοιρών αλλαγής πορείας, χωρίς όµως να υπερβαίνει τις 20°.  

Είσοδος σε οριζόντια στροφή 

1. Με την βοήθεια του τεχνητού ορίζοντα και ελαφρά κλίση στο χειριστήριο τοποθε- 
τούµε στο αεροπλάνο την επιθυµητή κλίση των 20°. 

2. Κατά την είσοδο στην στροφή διατηρούµε την κουκίδα από το αεροπλανάκι στην 
µπάρα για να έχουµε σταθερό ύψος. 

3. Όταν η κλίση φτάσει τις 20° αναστέλλουµε την κίνηση στο χειριστήριο για να µπο- 
ρέσουµε να διατηρήσουµε σταθερή την επιθυµητή κλίση. 

4. Συγχρόνως µε την κλίση τοποθετούµε και ανάλογο οµώνυµο ποδοστήριο για να 
εξουδετερώσουµε την ολίσθηση (µπίλια στο κέντρο). 

∆ΙΑΤΗΡΗΣΗ ΣΤΡΟΦΗΣ 

1. ∆ιατηρούµε την επιθυµητή κλίση 20° µε την βοήθεια του τεχνητού ορίζοντα (κλισί- 
µετρο). 

2. Κάνουµε διασταυρωτικό έλεγχο στα όργανα ακριβείας (ανόδου - καθόδου, υψόµε- 
τρο, ταχύµετρο, στροφών - ολισθήσεων) για να επιφέρουµε έγκαιρα µε τον τεχνη- 
τό ορίζοντα τις απαιτούµενες διορθώσεις για διατήρηση σταθερού ύψους και κλί- 
σης κατά την διάρκεια της στροφής  

3. Αντισταθµίζουµε 
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ΕΞΟ∆Ο ΑΠΟ ΤΗΝ ΣΤΡΟΦΗ 

1. Βγαίνουµε από την στροφή συµβουλευόµενοι τον τεχν. ορίζοντα. 

2. Καθώς το αεροπλανάκι οριζοντιώνεται στην µπάρα υπάρχει τάση αύξησης του 
ύψους. Με την βοήθεια του τεχνητού ορίζοντα διατηρούµε σταθερό το ύψος. 

3. Συµβουλευόµαστε τον ΓΕΠ για διατήρηση σταθερής πορείας. Σε περίπτωση 

σφάλµατος διορθώνουµε µε τον τεχνητό ορίζοντα. 

ΣΗΜΕΙΩΣΗ: Επειδή ο τεχν. ορίζοντας σε µια στροφή 360° παρουσιάζει κάποιο 
σφάλµα γι αυτό προκειµένου να διατηρήσουµε σταθερό το ύψος µας κατά την διάρ- 
κεια της στροφής επιδιώκουµε να κρατάµε τον βαθµό ανόδου - καθόδου στο µηδέν. 

ΣΤΡΟΦΕΣ ΑΝΟ∆ΟΥ- ΚΑΘΟ∆ΟΥ 

Οι στροφές αυτές γίνονται κατά την διάρκεια της ανόδου ή καθόδου σε καθορισµένο 
ύψος. 

1. Τοποθετούµε τα ανάλογα στοιχεία στον κινητήρα µας (στροφές). 

2. Εκτελούµε κανονική στροφή µε 20° κλίση και συγχρόνως άνοδο ή κάθοδο µε την 
βοήθεια του τεχνητού ορίζοντα. 

3. ∆ιατηρούµε σταθερή την ταχύτητα µε µικρές διορθώσεις στην διαµήκη στάση του 
αεροπλάνου. 

4. Καθώς προσεγγίζουµε το ύψος οριζοντίωσης συγχρόνως εξερχόµαστε από την 
στροφή αφαιρούντες την κλίση και οριζοντιώνουµε ως προς το ύψος βάζοντας 
την απαιτούµενη προπορεία. 

ΣΥΝΗΘΗ ΣΦΑΛΜΑΤΑ 

1. Μη διατήρηση σταθερής κλίσης. 
2. Αντικανονική χρησιµοποίηση του ενδείκτη ανόδου - καθόδου. 
3. Μη εφαρµογή της απαιτούµενης προπορείας. 
4. Μη έγκαιρη διαπίστωση των σφαλµάτων. 
5. Πτωχός διασταυρωτικός έλεγχος. 

ΣΤΡΟΦΕΣ ΣΕ ΠΡΟΚΑΘΟΡΙΣΜΕΝΗ ΠΟΡΕΙΑ 

Η τεχνική εκτέλεσης ως και οι διαδικασίες είναι οι ίδιες όπως και στις προηγούµενες 
στροφές µε µόνη διαφορά ότι κατά την έξοδο παρακολουθούµε τον ΓΕΠ και βάζουµε 
προπορεία που είναι το 1/3 της κλίσης, και εξαρτάται από τον αριθµό µοιρών κλίσης, 
από τον βαθµό στροφής, ως και από την εφαρµοζόµενη τεχνική εξόδου. 

52 



ΣΤΡΟΦΕΣ ΚΑΘΟΡΙΣΜΕΝΟΥ ΒΑΘΜΟΥ 

Μια στροφή µε ένα βαθµό στροφής (δύο πάχη βελόνας) ισούται µε αλλαγή πορείας 
3° το δευτερόλεπτο, ενώ µία στροφή µε µισό βαθµό (ένα πάχος βελόνας) ισούται µε 
αλλαγή πορείας 11/2° ανά δευτερόλεπτο. Η κατά προσέγγιση γωνία κλίσης που α- 
παιτείται για την εκτέλεση στροφής µε ένα βαθµό σε ταχύτητα 80 ΜΑΩ είναι 12°, και 
για µισό βαθµό, το µισό της προηγούµενης κλίσης. 

ΧΡΟΝΟΜΕΤΡΗΜΕΝΕΣ ΣΤΡΟΦΕΣ 

Οι στροφές αυτές γίνονται όταν ο ΓΕΠ (Γυροσκοπικός ενδείκτης Πορείας) είναι εκτός 
ενεργείας. Στην περίπτωση αυτή χρησιµοποιούµε την µαγνητική πυξίδα του αερο- 
πλάνου. Η πυξίδα αυτή παρέχει αξιόπιστες ενδείξεις µόνον όταν το αεροπλάνο πετά- 
ει σε ΕΟΠ µε σταθερή ταχύτητα. Γι αυτό όταν πρόκειται να κάνουµε αλλαγές πορεί- 
ας, τις πραγµατοποιούµε µε χρονοµέτρηση. 

Εκτέλεση 

Καθορίζουµε τον αριθµό µοιρών που θέλουµε να στρέψουµε και µε πιο βαθµό στρο- 
φής (ένα ή µισό). ∆ιαιρούµε τις µοίρες µε 11/2° ή 3° που είναι ο αριθµός µοιρών ανά 
δευτερόλεπτο. Το αποτέλεσµα της διαίρεσης αυτής είναι ο αριθµός των δευτερολέ- 
πτων που χρειάζεται για την υπόψη στροφή, π.χ. για µια στροφή 360° χρειάζονται 
240 δευτερόλεπτα µε στροφή µισού βαθµού και 120 δευτερόλεπτα µε στροφή ενός 
βαθµού. 

Τεχνική 

α. Παρατηρούµε τον δευτερολεπτοδείκτη του ρολογιού καθώς εφαρµόζουµε πίεση 
στο χειριστήριο για να µπούµε σε στροφή. 

β. Τοποθετούµε την απαιτούµενη κλίση µε τον τεχν. ορίζοντα για τον βαθµό στροφής 
που υπολογίσαµε. 

γ. Εφαρµόζουµε πίεση στο χειριστήριο για έξοδο από την στροφή όταν ο χρόνος που 
υπολογίσαµε πέρασε. Ο ρυθµός εξόδου από την στροφή πρέπει να είναι όµοιος 
µε τον βαθµό εισόδου. 

ΚΛΕΙΣΤΕΣ ΣΤΡΟΦΕΣ  

Στην πτήση µε όργανα κάθε στροφή που γίνεται µε κλίση µεγαλύτερη από 30°, θεω- 
ρείται σαν κλειστή. Πρακτική εξάσκηση στις κλειστές στροφές µε αεροπλάνο C 152 
στην Π.∆.Ο γίνεται µε κλίση 45° και ταχύτητα 85 ΜΑΩ. Η τεχνική για την εκτέλεση 
κλειστής στροφής είναι η ίδια όπως και στις κανονικές στροφές µε την διαφορά ότι α- 
παιτείται αύξηση των στροφών του κινητήρα κατά την είσοδο, για την διατήρηση 
σταθερής ταχύτητας. 
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ΣΥΝΗΘΗ ΣΦΑΛΜΑΤΑ 

1. Μη επαρκή παρακολούθηση του ΓΕΠ µε αποτέλεσµα να µην αρχίζει η έξοδος 
στο κανονικό σηµείο προπορείας. 

2. Μη διατήρηση σταθερής κλίσης στο κλισίµετρο, του τεχνητού ορίζοντα. 

3. Μη διατήρηση σταθερής ταχύτητας λόγω µη αύξησης των στροφών του κινητήρα. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 5ον 

ΚΑΤΑΚΟΡΥΦΑ «S» (Α,Β,Γ,∆) 

Τα κατακόρυφα «S» εκτελούνται για να βελτιώσουν την ικανότητα των εκπαιδευοµέ- 
νων στον γρήγορο διασταυρωτικό έλεγχο των οργάνων πτήσης και γενικότερα στον 
έλεγχο του αεροπλάνου. Αποτελούνται από µια σειρά ασκήσεων που γίνονται µε 
σταθερό βαθµό ανόδου - καθόδου (500' ανά λεπτό), ταχύτητα 70 ΜΑΩ και κλίση 12 
µοίρες. 

ΤΕΧΝΙΚΗ ΚΑΙ ∆ΙΑ∆ΙΚΑΣΙΕΣ 

Σε όλα τα κατακόρυφα «S» αρχίζουµε από κάθοδο. 

1. ΚΑΤΑΚΟΡΥΦΟ «S» - Α 

α. Κατά την διάρκεια της άσκησης διατηρούµε σταθερή πορεία. 

β. Ελαττώνουµε τις στροφές του κινητήρα στις 1.300 και συγχρόνως µπαίνουµε σε 
κάθοδο σταθερού βαθµού 500' το λεπτό µε ταχύτητα 70 ΜΑΩ. 

γ. Όταν χάσουµε 500' ύψος, µπαίνουµε σε άνοδο σταθερού βαθµού µε 500' το λε- 
πτό και ταχύτητα 70 ΜΑΩ. Οι στροφές στον κινητήρα µας πρέπει να είναι 2.300 
περίπου. 

δ. Η άσκηση τελειώνει στον ορίζοντα µετά από δύο καθόδους και ανόδους. 

ε. Κατά την αλλαγή από κάθοδο σε άνοδο ή από άνοδο σε κάθοδο, χρειάζεται προ- 
πόρευση στο ύψος 10% του βαθµού ανόδου - καθόδου, δηλαδή 50 πόδια. 

στ. Η ελάττωση των στροφών του κινητήρα κατά την κάθοδο και η αύξηση κατά την 
άνοδο, πρέπει να γίνεται προοδευτικά. 

ζ. Οι αλλαγές στάσης πρέπει να γίνονται µε τον τεχνητό ορίζοντα (Τ.Ο), ο διασταυ- 
ρωτικός έλεγχος να είναι γρήγορος, και η αντιστάθµιση του αεροπλάνου λεπτο- 
µερής. 

2. ΚΑΤΑΚΟΡΥΦΟ «S» - Β 

To «S» αυτό είναι συνδυασµός του «S» - Α και µιας στροφής σταθερής κλίσης. Η εί- 
σοδος στην άσκηση γίνεται µε κάθοδο και συγχρόνως στροφή καθόδου αριστερά. Η 
διεύθυνση της στροφής και η κλίση του αεροπλάνου διατηρούνται σταθερά σε όλη 
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την διάρκεια του ελιγµού. Η άσκηση τελειώνει στον ορίζοντα µετά από δύο καθόδους 
και ανόδους. Ο τεχνητός ορίζοντας είναι το όργανο ελέγχου τόσο της κλίσης όσο και 
της στάσης του αεροπλάνου σε όλη την διάρκεια του ελιγµού. 

3. ΚΑΤΑΚΟΡΥΦΟ «S» - Γ 

Η είσοδος στην άσκηση αυτή γίνεται όπως ακριβώς και στο «S»B. Η κλίση διατηρεί- 
ται σταθερή σε µία κάθοδο και άνοδο και µετά αλλάζει διεύθυνση (αντίθετη) για την 
επόµενη κάθοδο και άνοδο. 

4. ΚΑΤΑΚΟΡΥΦΟ «S» - ∆ 

Η είσοδος γίνεται όπως ακριβώς και στο «S» - Γ. Η κλίση όµως διατηρείται σταθερή 
µόνο για µια κατακόρυφη διεύθυνση του αεροπλάνου, δηλαδή αλλάζει σε κάθε κά- 
θοδο και άνοδο. 

ΠΡΟΣΟΧΗ! Σε όλα τα κατακόρυφα «S» χρειάζεται πολύ καλός διασταυρωτικός έλεγ- 
χος. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 6ον 

ΑΣΥΝΗΘΕΙΣ ΣΤΑΣΕΙΣ 

Είναι η κατάσταση που µπορεί να δηµιουργήσει στον πιλότο σύγχυση σε σχέση µε 
την στάση και την απόδοση του αεροπλάνου. 

Παράγοντες που δηµιουργούν ασυνήθεις στάσεις 

1. Αναταράξεις 
2. Παραισθήσεις - Ίλιγγος 
3. Μετάπτωση από πτήση όψεως σε πτήση µε όργανα (είσοδος του αεροπλάνου σε 

σύννεφα). 
4. Πτωχός διασταυρωτικός έλεγχος και όχι έγκαιρη διαπίστωσης βλάβης των οργά- 

νων πτήσης του αεροπλάνου. 

ΤΕΧΝΙΚΗ ΚΑΙ ∆ΙΑ∆ΙΚΑΣΙΕΣ 

1. Έξοδος από στάση βύθισης (µεγάλη ταχύτητα) 

α. Ελαττώνουµε τον κινητήρα στο IDLE. 

β. Αφαιρούµε την κλίση και οριζοντιώνουµε το αεροπλάνο µε την βοήθεια του τεχνη- 
τού ορίζοντα ενώ συγχρόνως κάνουµε διασταυρωτικό έλεγχο των άλλων οργάνων 
(ταχύµετρο, υψόµετρο, ανόδου - καθόδου). 

γ. Όταν η κουκίδα από το αεροπλανάκι στον Τ.Ο διασταυρώνεται µε την µπάρα βά- 
ζουµε 2.200 στροφές και πετάµε ευθεία οριζόντια πτήση. 

2. ΕΞΟ∆ΟΣ ΑΠΌ ΣΤΑΣΗ ΑΝΟ∆ΟΥ (µικρή ταχύτητα) 

α. Αυξάνουµε τις στροφές βάζοντας την µανέτα τελείως µέσα. 
β. Βάζουµε κλίση 60°.  

γ. Έλκουµε το χειριστήριο, φέρουµε την κεφαλή στον ορίζοντα. 
δ. Καθώς η κουκίδα από το αεροπλανάκι του τεχνητού ορίζοντα διασταυρώνεται µε 

την µπάρα, αφαιρούµε τελείως την κλίση διατηρούντες την κουκίδα λίγο κάτω από 
την µπάρα, και όταν η ταχύτητα αυξηθεί ελαττώνουµε τις στροφές του κινητήρα και 
πετάµε ευθεία οριζόντια πτήση. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 7ον 

ΧΡΗΣΗ ΤΗΣ ΜΑΓΝΗΤΙΚΗΣ ΠΥΞΙ∆ΑΣ 

Η µαγνητική πυξίδα λόγω κατασκευής παρουσιάζει µερικά σφάλµατα, που αναλύο- 
νται παρακάτω. 

Σφάλµατα στροφών 

1. Εάν πετάµε σε Βόρειες πορείες και κάνουµε στροφή προς την ανατολή ή δύση η 
ένδειξη της µαγνητικής πυξίδας υστερεί ή δείχνει στροφή αντίθετης διεύθυνσης. 

2. Εάν πετάµε σε νότιες πορείες και κάνουµε στροφή προς την ανατολή ή δύση η 
ένδειξη της µαγνητικής πυξίδας προπορεύεται της στροφής και δείχνει µεγαλύτε- 
ρο ποσόν στροφής από το πραγµατικό. 

3. Εάν πετάµε σε Ανατολική ή ∆υτική πορεία και κάνουµε στροφή προς το Βορά ή 
νότο δεν παρατηρείται κανένα σφάλµα στην µαγνητική πυξίδα. 

Σφάλµατα επιταχύνσεων - επιβραδύνσεων 

1. Πετάµε σε Ανατολική ή ∆υτική πορεία µια Αύξηση της ταχύτητας του αεροπλάνου 
προκαλεί φαινοµενική στροφή προς τον βορά. Εάν ελαττωθεί η ταχύτητα προκα- 
λείται φαινοµενική στροφή προς τον νότο. 

2. Εάν πετάµε σε βόρειες ή Νότιες πορείες δεν παρατηρείται κανένα σφάλµα επιτά- 
χυνσης ή επιβράδυνσης. 

Σφάλµα ταλαντεύσεων 

Όταν υπάρχουν αναταράξεις ή όταν το αεροπλάνο δεν είναι σταθερό για οποιοδήπο- 
τε λόγο, τότε η µαγνητική πυξίδα ταλαντεύεται και δεν δείχνει σταθερή ένδειξη. Γι αυ- 
τό πρέπει να διαβάζουµε τις ενδείξεις όταν αυτές είναι σταθεροποιηµένες. 

ΣΤΡΟΦΕΣ ΜΕ ΜΑΓΝΗΤΙΚΗ ΠΥΞΙ∆Α 

Όταν κάνουµε στροφή προς τον βορά ή τον Νότο, η προπορεία ή µεταπορεία στις 
ενδείξεις της µαγνητικής πυξίδας ποικίλλει ανάλογα µε το γεωγραφικό πλάτος. Εµείς 
στην πτήση θα χρησιµοποιούµε 15° προπορεία ή µεταπορεία και θα στρέφουµε πά- 
ντα µε κλίση 10°.  

58 



ΣΤΡΟΦΗ ΠΡΟΣ ΤΟΝ ΒΟΡΑ 

1. Υπολογίζουµε την πορεία που θα µας δείχνει η µαγνητική πυξίδα όταν θα αρχί- 
σουµε να βγαίνουµε από την στροφή µε προπορεία 15°. 

2. Βάζουµε στο αεροπλάνο κλίση 10° και στρέφουµε όπως σε µια στροφή µικρής 
κλίσης. 

3. Όταν έρθει το σηµείο προπορείας αρχίζουµε να βγαίνουµε από την στροφή µε 
τον ρυθµό που µπήκαµε σε αυτήν. 

4. Όταν σταθεροποιηθεί η µαγνητική πυξίδα διαβάζουµε την ένδειξη και πρέπει να 
µας δείχνει 360° ( βορά). 

ΣΤΡΟΦΗ ΠΡΟΣ ΝΟΤΟ 

Εφαρµόζουµε την ίδια τεχνική όπως και για στροφή προς τον βορά, µε την διαφορά 
ότι βάζουµε 15° µεταπορεία. 

ΣΤΡΟΦΗ ΠΡΟΣ ΤΗΝ ΑΝΑΤΟΛΗ Η ∆ΥΣΗ 

Εφαρµόζουµε την ίδια τεχνική όπως και στην στροφή προς τον βορά, µε την διαφορά 
ότι βάζουµε 5° προπορεία λόγω του σφάλµατος επιταχύνσεων - επιβραδύνσεων. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 8ον 

ΑΝΑΦΟΡΕΣ ΣΤΗΝ ΠΤΗΣΗ 

Όλοι οι µαθητές της Αερολέσχης Αθηνών υποχρεούνται να τηρούν συνεχή ακρόαση 
µε τον ασύρµατο στην συχνότητα του αεροδροµίου ή του Σταθµού που συνεργάζο- 
νται και να δίνουν τις αναφορές που επιβάλλεται. 
Μία τυπική αναφορά θέσης περιλαµβάνει τα παρακάτω: 

1. Χαρακτηριστικό κλίσης του αεροπλάνου. 
2. Θέση. 
3. Ώρα. 
4. Ύψος πτήσεως. 
5. Επόµενο σηµείο αναφοράς και ώρα πάνω σε αυτό. 

Οι παρακάτω αναφορές είναι υποχρεωτικές: 

1. Αναφορά θέσης πάνω από υποχρεωτικά σηµεία αναφοράς ή σηµεία στροφής 
που αναγράφονται στο σχέδιο πτήσεως. 

2. Όταν ο πιθανός χρόνος άφιξης πάνω από το υποχρεωτικό σηµείο αναφοράς µε- 
ταβληθεί περισσότερο από 3 λεπτά. 

 

3. Όταν επιβάλλεται αλλαγή σχεδίου πτήσης. 

4. Όταν ζητηθεί από την υπηρεσία εναερίου κυκλοφορίας να αναφέρουµε πάνω από 
κάποιο σηµείο. 

 

5. Όταν κατά την πτήση συναντάµε δυσµενή καιρικά φαινόµενα (παγοποίηση, κα- 
ταιγίδες, ισχυρές αναταράξεις κ.λ.π.). 

6. Όταν µπαίνουµε στο σηµείο κράτησης ή φεύγουµε από αυτό. 
 

7. Όταν αφήνουµε το ύψος που µας έδωσε η υπηρεσία εναερίου κυκλοφορίας. 

8. Όταν βρισκόµαστε πάνω από τα σηµεία αρχικής και τελικής προσέγγισης (HIGE 
CONE και LOW CONE). 

9. Όταν ύστερα από κάθοδο µέσω νεφών βρεθούµε εν όψει εδάφους. 

10. Όταν εκτελούµε αποτυχηµένη προσέγγιση. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 9ον 

ΡΑ∆ΙΟΠΥΞΙ∆Α (R/G) 

Είναι ένα χρήσιµο ραδιοναυτιλιακό βοήθηµα για να µπορέσουµε να απαντήσουµε 
στα ερωτήµατα, που βρίσκουµε, που βρίσκεται το Αεροδρόµιο, πως µπορώ να πε- 
τάξω σε ένα συγκεκριµένο ίχνος προς τον σταθµό ή αποµακρυνόµενος από αυτόν ή 
ακόµη πως να κάνω µια κάθοδο για προσγείωση όταν δεν µπορώ να δω το αερο- 
δρόµιο προορισµού. Η R/G λοιπόν θα µας κατευθύνει στον προορισµό µας γρήγορα 
και µε ασφάλεια κατά την ηµέρα ή την νύχτα. 
Για να έχουµε όµως τα καλλίτερα επιθυµητά αποτελέσµατα από την χρήση της R/G 
πρέπει να γνωρίζουµε πολύ καλά την θεωρεία από το έδαφος. 

Το όλο σύστηµα αποτελείται από µια κεραία τοποθετηµένη σταθερά στην εξωτερική 
επιφάνεια του αεροπλάνου σε τύπο βρόγχου (LOOP) και έναν δείκτη κατεύθυνσης 
µέσα στο όργανο της R/G. 
Ο δείκτης αυτός δείχνει πάντοτε την πηγή (σταθµό) του λαµβανοµένου σήµατος. Με 
την R/G µπορούµε να προσδιορίσουµε την θέση του αεροπλάνου µας, αφού πάρου- 
µε ενδείξεις από δύο ή περισσότερους σταθµούς, και τις υποτυπώσουµε σε έναν αε- 
ροναυτιλιακό χάρτη. Η τοµή συνάντησης των διοπτεύσεων είναι η θέση του αερο- 
πλάνου µας. 

ΠΕΡΙΓΡΑΦΗ ΚΑΙ ΕΛΕΓΧΟΣ ΛΕΙΤΟΥΡΓΙΑΣ ΤΗΣ R/G 

1. ∆ιακόπτης λειτουργίας 

α. Θέση OFF      : Στην θέση αυτή η R/G είναι εκτός λειτουργίας. 

β. Θέση ADF : Στην θέση αυτή η R/G λειτουργεί σαν αυτόµατος ευρετής ασύρ- 
µατης κατεύθυνσης. 

γ. Θέση ΑΝΤΕΝΑ: Στη θέση αυτή λειτουργεί σαν ένας συνηθισµένος δέκτης επικοι- 
νωνιών. Όταν ο διακόπτης είναι σε αυτή τη θέση ο ενδείκτης κατευθύνσεως (βελό- 
να του οργάνου) δεν λειτουργεί. 

δ. Θέση BFO : Η R/G στην θέση αυτή λειτουργεί σαν δέκτης επικοινωνιών για την 
λήψη επικοινωνιών συνεχούς κύµατος. 

2. ΚΟΜΒΙΟΝ ΕΠΙΛΟΓΗΣ ΣΥΧΝΟΤΗΤΑΣ:  

Με το κοµβίο αυτό επιλέγουµε την συχνότητα του σταθµού που θέλουµε να πιάσου- 
µε . 
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3. ΚΟΜΒΙΟΝ ΑΚΟΥΣΤΙΚΗΣ ΣΥΧΝΟΤΗΤΑΣ (VOLUME)  

Αυτό ρυθµίζει την ένταση του ήχου στα ακουστικά του πιλότου ή στο µεγάφωνο του 
αεροπλάνου. 

4. ∆ΕΙΚΤΗΣ ΚΑΤΕΥΘΥΝΣΗΣ (DIRECTION INDICATOR)  

Μας δείχνει την θέση που έχει ένας σταθµός σε µοίρες αζιµουθίου σχετικά µε τον 
διαµήκη άξονα του αεροπλάνου. 

ΕΛΕΓΧΟΣ ΤΗΣ R/G ΠΡΙΝ ΤΗΝ ΠΤΗΣΗ 

Πριν απογειωθούµε πρέπει να κάνουµε τον έλεγχο R/G για να βεβαιωθούµε για την 
καλή λειτουργία της συσκευής. Για τον σκοπό αυτό ενεργούµε όπως παρακάτω: 

1. Παίρνουµε µια γνωστή κατεύθυνση µε το αεροπλάνο µας π.χ. τον τροχοδρόµο 
που είναι παράλληλος µε τον διάδροµο Α-Γ. 

2. Βάζουµε τον διακόπτη λειτουργίας στην θέση ΑΝΤΕΝΑ. 

3. Τοποθετούµε την συχνότητα του σταθµού που θέλουµε να πιάσουµε (ΤΑΤΟΙ 
223). 

4. Ανοίγουµε το VOLUME και αναγνωρίζουµε τα χαρακτηριστικά που εκπέµπει ο 
σταθµός. 

5. Τοποθετούµε τον διακόπτη λειτουργίας R/G σε θέση ADF. 

6. Ελέγχουµε τον δείκτη κατεύθυνσης (βελόνα) να δείχνει τον σταθµό (ΤΑΤΟΪΟΥ). 

7. Χαµηλώνουµε την ένταση µε το VOLUME ώστε να ακούµε τα χαρακτηριστικά του 
σταθµού χωρίς να µας ενοχλούν. 

ΣΥΝΤΟΝΙΣΜΟΣ ΣΤΟΝ ΑΕΡΑ 

1. ∆ιακόπτες ενδοσυνεννόησης αναλόγως. 
2. ∆ιακόπτης λειτουργίας σε θέση ΑΝΤΕΝΑ. 
3. Ρύθµιση του VOLUME. 
4. Αναγνώριση του σταθµού που επιλέξαµε από τα χαρακτηριστικά του. 
5. ∆ιακόπτης λειτουργίας σε θέση ADF. 
6. Ελαττώνουµε την ένταση στο VOLUME. 
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ΠΑΛΙΝΝΟΣΤΗΣΗ (HOMING) 

1. Συντονίζουµε και αναγνωρίζουµε τον σταθµό. 

2. Τηρούµε σταθερή πορεία στο αεροπλάνο µας. 

3. Παρατηρούµε την απόκλιση της βελόνας, της R/G από το µηδέν του οργάνου και 
την σηµειώνουµε. 

4. Στρέφουµε προς το µέρος της βελόνας της R/G µε το Γυροσκοπικό ενδείκτη πο- 
ρείας (ΓΕΠ), τόσες µοίρες όσες ήταν η απόκλιση και βγαίνουµε στην επιθυµητή 
πορεία. 

5. Όταν βγούµε από την στροφή ελέγχουµε την βελόνα της R/G να είναι στο µηδέν. 

6. Εάν δεν είναι στο µηδέν υπολογίζουµε την απόκλιση της βελόνας και παίρνουµε 
την καινούργια πορεία στρέφοντες προς αυτήν (βελόνα). 

7. ∆ιατηρούµε την βελόνα στο µηδέν µε ανάλογες διορθώσεις. 

8. Το αεροπλάνο µας θα βρίσκεται πάνω στον σταθµό που επιλέξαµε όταν η βελό- 
να πέσει σε ένα από τα ακροπτερύγιά µας. 

ΣΥΝΑΝΤΗΣΕΙΣ ΠΡΟΚΑΘΟΡΙΣΜΕΝΩΝ ΙΧΝΩΝ 

1. Συνάντηση ίχνους προς τον σταθµό (INBOUND)  

α. Στρέφουµε µε τον ΓΕΠ και παίρνουµε την πορεία του ίχνους που θα ακολουθή- 
σουµε INBOUND. 

β. Όταν οριζοντιώσουµε τις πτέρυγες του αεροπλάνου παρατηρούµε την απόκλιση 
της βελόνας της R/G από το µηδέν. 

γ. Υπολογίζουµε την γωνία συνάντησης του ίχνους προσθέτοντας στις µοίρες από- 
κλισης άλλες 30° ( απόκλιση +30°).  

δ. Στρέφουµε προς το µέρος όσες µοίρες ήταν το άθροισµα. 

ε. Κρατάµε σταθερά την νέα πορεία µας µε τον ΓΕΠ και περιµένουµε ώσπου η βελό- 
να της R/G δείξει προς το αντίθετο µέρος από εκεί που στρίψαµε σε σχέση µε το 
µηδέν, τόσες µοίρες απόκλιση όσες ήταν το άθροισµα (απόκλιση +30°).  

στ. Τότε µε µια προπορεία 3° - 4° στρέφουµε στην πορεία που θέλουµε να πάµε 
INBOUND στον σταθµό. 

ζ. Η βελόνα της R/G πρέπει να έρθει στο µηδέν. 
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2. ΣΥΝΑΝΤΗΣΗ ΙΧΝΟΥΣ ΑΠΟ ΤΟΝ ΣΤΑΘΜΟ (OUTBOUND)  

α. Στρέφουµε και παίρνουµε την πορεία του ίχνους που θα ακολουθήσουµε αποµα- 
κρυνόµενοι από τον σταθµό (OUTBOUND). 

β. Σε ευθεία οριζόντια πτήση παρατηρούµε την βελόνα της R/G αν δείχνει αριστερά ή 
δεξιά από το σηµείο των 180°.  

γ. Στρέφουµε µε τον ΓΕΠ 45° αλλαγή πορείας προς το µέρος της βελόνας. 

δ. Κρατάµε σταθερά την νέα µας πορεία και παρακολουθούµε διασταυρωτικά την 
βελόνα της R/G. 

ε. Όταν η βελόνα µας πάει σε 45° απόκλιση από το 180° τότε µε µια προπορεία 3ο- 
4° στρέφουµε και παίρνουµε την πορεία του ίχνους OUTBOUND µε τον ΓΕΠ. 

στ. Όταν πάρουµε την πορεία µας τότε η βελόνα της R/G θα δείχνει 180° (Πίσω). 

3. ΣΥΝΑΝΤΗΣΗ ΙΧΝΟΥΣ ΑΜΕΣΩΣ ΜΕΤΑ ΤΗΝ ∆ΙΕΛΕΥΣΗ ΠΑΝΩ ΑΠΟ ΤΟΝ 
ΣΤΑΘΜΟ 

α. Μόλις η βελόνα της R/G περάσει το ακροπτερύγιο στρέφουµε και παίρνουµε την 
OUTBOUND πορεία της καθόδου. 

β. Όταν η βελόνα σταθεροποιηθεί κοντά στις 180° σηµειώνουµε την θέση της σε 
σχέση µε αυτές και την απόκλιση. 

γ. Στρέφουµε προς το µέρος της βελόνας αλλαγή πορείας µε το ΓΕΠ όση είναι η α- 
πόκλιση οπωσδήποτε όµως όχι µεγαλύτερη από 45°.  

δ. Παίρνουµε την αρχική πορεία µας της καθόδου όταν η βελόνα της R/G µας δείξει 
απόκλιση όση ήταν η αλλαγή πορείας. 

ΤΗΡΗΣΗ ΣΤΟ ΙΧΝΟΣ (TRAKING)  

1. ΤΗΡΗΣΗ ΣΤΟ ΙΧΝΟΣ ΠΡΟΣ ΤΟ ΣΤΑΘΜΟ (INBOUND)  

α. ∆ιατηρούµε το αεροπλάνο οριζόντιο µε σταθερή την πορεία του ίχνους που ακο- 
λουθούµε INBOUND. 

β. Παρατηρούµε την απόκλιση της βελόνας της R/G από το µηδέν (0). 

γ. Εάν η βελόνα έχει απόκλιση από το µηδέν (0), στρέφουµε προς το µέρος της 20°- 
45°. Ο αριθµός των µοιρών που θα στρέψουµε εξαρτάται από την απόσταση µας 
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από τον σταθµό, από τον άνεµο, την ταχύτητα και πόσο µακριά είµαστε από το ί- 
χνος µας. 

δ. Στην νέα µας πορεία πετάµε ευθεία µέχρις ότου η βελόνα της R/G πάει προς το α- 
ντίθετο µέρος τόσες µοίρες, όσες αλλάξαµε πορεία, και µε µια µικρή προπορεία 
(2°-3°) στρέφουµε και παίρνουµε την αρχική πορεία µας για να µπούµε στο ίχνος 
που ακολουθούµε. 

ε. Σε περίπτωση που έχουµε πλάγιο άνεµο κάνουµε µία µικρή διόρθωση 5° προς αυ- 
τόν. Στην περίπτωση αυτή για να είµαστε στο ίχνος µας πρέπει η βελόνα της R/G 
να δείχνει 5° απόκλιση από το µηδέν (0). 

2.ΤΗΡΗΣΗ ΣΤΟ ΙΧΝΟΣ ΑΠΌ ΤΟ ΣΤΑΘΜΟ (OUTBOUND)  

α. ∆ιατηρούµε το αεροπλάνο οριζόντιο µε σταθερή την πορεία του ίχνους που ακο- 
λουθούµε OUTBOUND. 

β. Παρατηρούµε την απόκλιση της βελόνας της R/G από το σηµείο των 180° του αε- 
ροπλάνου. 

γ. Εάν η βελόνα έχει απόκλιση από το σηµείο των 180° στρέφουµε 20°-45° προς το 
µέρος της βελόνας. 

δ. Όταν η βελόνα έλθει σε απόκλιση από το σηµείο των 100o τόσες µοίρες όσες αλ- 
λάξαµε πορεία, και µε µια µικρή προπορεία (2°-3°) στρέφουµε και παίρνουµε την 
αρχική πορεία µας για να µπούµε στο ίχνος που ακολουθούµε αποµακρυνόµενοι 
από τον σταθµό. 

ε. Σε περίπτωση πλαγίου ανέµου κάνουµε όπως και στο INBOUND διόρθωση 5°.  

∆ΙΕΛΕΥΣΗ ΠΑΝΩ ΑΠΟ ΤΟ ΣΤΑΘΜΟ 

Για να είµαστε βέβαιοι ότι περνάµε τον σταθµό πρέπει η βελόνα της R/G να περάσει 
το ακροπτερύγιο. 
Πάνω από τον σταθµό κάνουµε τις παρακάτω ενέργειες: 
1. Χρόνος : Σηµειώνουµε τον χρόνο. 
2. Στροφή: Στρέφουµε ανάλογα για να εκτελέσουµε διαδικασία κράτησης ή καθόδου. 
3. Ταχύτητα: Ρυθµίζουµε την ταχύτητα µας στα 70 ΜΑΩ. 
4. Κλίση: Αναφέρουµε στον έλεγχο προσέγγισης. 

ΚΡΑΤΗΣΗ 

Εφ' όσον γνωρίζουµε την απόσταση µας από τον σταθµό, 2-3 λεπτά πριν την διέ- 
λευση, ρυθµίζουµε την ταχύτητα µας στα 70 ΜΑΩ. 
Κατά την κράτηση το αεροπλάνο πρέπει να κινείται µέσα σε προκαθορισµένο εναέ- 
ριο χώρο περιµένοντας εξουσιοδότηση για κάθοδο. 
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1. ΕΙΣΟ∆Ο ΣΕ ΚΡΑΤΗΣΗ 

α. Μόλις περάσουµε τον σταθµό στρέφουµε από το συντοµότερο δρόµο προς την α- 
ντίθετη πορεία (OUTBOUND) της κράτησης µε ταχύτητα 70 ΜΑΩ. 

β. Κρατάµε την πορεία αυτή για 1'-2' λεπτά και κατόπιν στρέφουµε προς το µέρος 
της βελόνας της R/G και παίρνουµε την καθορισµένη πορεία προς τον σταθµό 
(INBOUND). 

γ. Εάν κατά την πρώτη διέλευση από τον σταθµό η πορεία µας διαφέρει από την 
INBOUND, πορεία της κράτησης µέχρι 45°, τότε θεωρείται ότι ήµαστε µέσα στην 
κράτηση και κάνουµε την αρχική στροφή προς το µέρος της κράτησης. 

2. ΤΥΠΙΚΗ ΚΡΑΤΗΣΗ 

α. Στην κράτηση αυτή όλες οι στροφές γίνονται µε ένα πάχος βελόνας (11/2° ανά 
δευτερόλεπτο) και τα σκέλη είναι διαρκείας δύο λεπτών (2'). 

β. Ρυθµίζουµε τα σκέλη έτσι ώστε να βρεθούµε πάνω από το σταθµό για κάθοδο 
στον προκαθορισµένο χρόνο. 

γ. Στην OUTBOUND πορεία της κράτησης κρατάµε χρόνο όταν η βελόνα της R/G 
περνάει από το ακροπτερύγιο. 

δ. Κατά την διάρκεια της κράτησης πρέπει να εκτιµούµε τον άνεµο και να κάνουµε α- 
νάλογη διόρθωση για να µην φύγουµε έξω από την περιοχή της κράτησης. 

ε. Εάν µε την συµπλήρωση της στροφής προς τον σταθµό διαπιστώσουµε ότι είµα- 
στε έξω από το ίχνος, τότε κάνουµε διόρθωση TRAKING ή HOMING, ανάλογα µε 
την απόσταση µας από τον σταθµό. 

ΧΡΟΝΟΜΕΤΡΗΣΗ 

1. Παρατηρούµε την απόκλιση της βελόνας της R/G από το πλησιέστερο προς αυ- 
τήν ακροπτερύγιο και κάνουµε µε τον ΓΕΠ στροφή τόσων µοιρών, όσων είναι και 
η απόκλιση ±5° ανάλογα, ώστε να φέρουµε την βελόνα της R/G πάνω από το α- 
κροπτερύγιο. Εάν κατά την έξοδο από τη στροφή η βελόνα δεν βρεθεί εκεί που 
πρέπει κάνουµε ανάλογη διόρθωση. 

2. Σηµειώνουµε τον χρόνο µε την βελόνα 5° πάνω από το ακροπτερύγιο. 

3. ∆ιατηρούµε σταθερή την πορεία του αεροπλάνου µας µέχρις ότου η βελόνα της 
R/G µετακινηθεί κατά 10° δηλαδή 5° κάτω από το ακροπτερύγιο. 

4. Σηµειώνουµε τον χρόνο που πέρασε µέχρι να γίνει η αλλαγή των 10°. 
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5. Βρίσκουµε την απόσταση µας από τον σταθµό, εφαρµόζοντας τον παρακάτω 
τύπο: 

60 Χ χρόνος σε λεπτά        =   Απόσταση σε πρώτα λεπτά 
αλλαγή πορείας σε µοίρες 

Με πιο πρακτικό τρόπο µπορούµε να βρούµε την απόσταση του αεροπλάνου από 
τον σταθµό σε χρόνο, εάν διαιρέσουµε τον χρόνο που πέρασε σε δευτερόλεπτα µε 
τον αριθµό 10. 
π.χ. χρόνος 60 δευτερόλεπτα δια 10 = απόσταση του αεροπλάνου από τον σταθµό 
6 πρώτα λεπτά. 

6. Για τον υπολογισµό της απόστασης από τον σταθµό σε µίλια εφαρµόζουµε τον 
παρακάτω τύπο: 

 

ΑΤΑ (σε KNOTS) Χ χρόνος σε λεπτά = Απόσταση σε ναυτικά µίλια 
Αλλαγή πορείας σε µοίρες 

7. Εάν η βελόνα της RIG κουνιέται και δεν µπορεί να γίνει χρονοµέτρηση, σηµαίνει ό- 
τι το αεροπλάνο βρίσκεται πολύ κοντά στον σταθµό. Τότε στρέφουµε και κάνουµε 
HOMING. 

8. Μετά την χρονοµέτρηση αρχίζουµε να υπολογίζουµε τον χρόνο ύστερα από την 
συµπλήρωση της µισής στροφής προς τον σταθµό. Η στροφή αυτή γίνεται µε τον 
ΓΕΠ. 

9. Μετά την χρονοµέτρηση εφόσον έχουµε πρόθεση να πάµε επάνω στον σταθµό 
δίνουµε αναφορά στον έλεγχο προσεγγίσεως αναφερόντες και τον πιθανό χρόνο 
αφίξεως πάνω στον σταθµό. 

ΚΡΑΤΗΣΗ - ΠΡΟΣΕΓΓΙΣΗ ΚΑΙ ΑΠΟΤΥΧΗΜΕΝΗ ΠΡΟΣΕΓΓΙΣΗ ME R/G 

1. Πριν αρχίσουµε την κάθοδο για προσέγγιση στον σταθµό κάνουµε τις παρακάτω 
ενέργειες: 

α. Ελέγχουµε τα καύσιµα του αεροπλάνου. 

β. Ελέγχουµε τις ζώνες µας 

γ. Σηµειώνουµε τον χρόνο 

δ. Αναφέρουµε στον έλεγχο προσέγγισης 

ε. Βάζουµε τα στοιχεία για κάθοδο. 
1500 στροφές ταχύτητα 70 ΜΑΩ 

2. Ζητάµε τις τελευταίες µετεωρολογικές συνθήκες της περιοχής. 
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3. Μόλις περάσουµε τον σταθµό στρέφουµε προς την πορεία της καθόδου και κρα- 
τάµε χρόνο όσο χρειάζεται ανάλογα µε το ύψος που έχουµε. 

4. Όταν περάσει ο χρόνος ή όταν δεν χρειάζεται να κρατήσουµε χρόνο, αµέσως µό- 
λις περάσουµε τον σταθµό αναφέρουµε στον έλεγχο προσέγγισης και αρχίζουµε 
κάθοδο µε 90 ΜΑΩ. 

5. Εάν δεν είµαστε στο ίχνος καθόδου, κάνουµε συνάντηση ίχνους αµέσως µετά τον 
-σταθµό. 

6. Ακολουθούµε την διαδικασία καθόδου. 

7. Όταν συµπληρώσουµε την στροφή διαδικασίας, αναφέρουµε σχετικά στον έλεγχο 
προσεγγίσεως και κάνουµε συνάντηση ίχνους προς τον σταθµό. 

8. 500' πριν το επιθυµητό ύψος οριζοντίωσης ελαττώνουµε το βαθµό καθόδου στο 
µισό και στην συνέχεια οριζοντιώνουµε εφαρµόζοντες το 10% του βαθµού ανό- 
δου - καθόδου. 

9. Προσεγγίζουµε τον σταθµό στο ελάχιστο επιτρεπόµενο ύψος µε ταχύτητα 80 
ΜΑΩ. 

10. Όταν βρεθούµε πάνω από τον σταθµό, αναφέρουµε στον έλεγχο 
προσέγγισης 
και συνεχίζουµε για προσγείωση ή κάνουµε αποτυχηµένη προσέγγιση. 

ΑΠΟΤΥΧΗΜΕΝΗ ΠΡΟΣΕΓΓΙΣΗ 

1. Στρέφουµε και παίρνουµε την πορεία της αποτυχηµένης προσέγγισης, αυξάνο- 
ντας τις στροφές του κινητήρα (Μανέττα τελείως µπροστά) και κάνουµε άνοδο. 

2. Αναφέρουµε σχετικά στον έλεγχο προσέγγισης. 

V.O.R. 

VOR είναι ο συντετµηµένος τίτλος για την εµβέλεια φάσης και κατεύθυνσης πολύ υ- 
ψηλής συχνότητας (VHF - OMNIDIRECTION RANGE). Οι σταθµοί αυτοί είναι τοπο- 
θετηµένοι κατά µήκος όλων των κυρίων αεροδροµίων σε απόσταση µεταξύ τους πε- 
ρίπου 70 µίλια. Επίσης σταθµοί VOR έχουν εγκατασταθεί σε ιδιάζουσα σηµεία αερο- 
δροµίων και χρησιµοποιούνται σαν µέσα προσέγγισης. 

ΕΞΟΠΛΙΣΜΟΣ 

To VOR µας δίνει 360 διευθύνσεις που ξεκινούν από τον σταθµό σαν τις ακτίνες ενός 
τροχού ποδηλάτου, δηλαδή από το κέντρο προς την περιφέρεια. Οι διευθύνσεις αυ- 
τές που ονοµάζονται RADIALS, χαρακτηρίζονται από µαγνητικές πορείες. ∆ηλαδή ό- 
ταν λέµε ότι βρισκόµαστε στην RADIAL 180° εννοούµε την ακτίνα που ξεκινάει από 
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τον σταθµό, στην οποία αν διατηρηθούµε αποµακρυνόµενοι από τον σταθµό, θα έ- 
χουµε µαγνητική πορεία 180°. Εάν όµως πετάµε προς τον σταθµό στην RADIAL 
180°. Εάν όµως πετάµε προς τον σταθµό στην RADIAL 180° τότε η µαγνητική πο- 
ρεία του αεροπλάνου θα είναι 360°. To VOR είναι οπτικής επαφής και δεν επηρεάζε- 
ται από τις καιρικές συνθήκες. Η εµβέλεια του ποικίλλει ανάλογα µε το ύψος του αε- 
ροπλάνου. 

ΠΙΝΑΚΑΣ ΕΛΕΓΧΟΥ 

Η συσκευή VOR αποτελείται από δύο διακόπτες, το παραθυράκι συχνοτήτων και α- 
πό το όργανο ενδείξεων πορειών και ιχνών. Ο ένας διακόπτης έχει τις ενδείξεις OFF, 
VOICE και IDENT και χρησιµοποιείται για να θέσουµε σε λειτουργία TΟ VOR. Ο άλ- 
λος χρησιµοποιείται για να επιλέγουµε τις συχνότητες. Με το VOLUME αυξάνουµε ή 
ελαττώνουµε την ακουστική ένταση. 

Το όργανο ενδείξεως του VOR αποτελείται από τα παρακάτω εξαρτήµατα: 

1. Επιλογέας διοπτεύσεων (κοµβίο) 
Περιστρέφει τον δίσκο πορειών για να επιλέξουµε διοπτεύσεις VOR. 

2. ∆ίσκος πορειών 

Οι αριθµοί του δίσκου µετακινούνται αντίθετα µε τον επιλογέα διοπτεύσεων. Στο 
κάτω µέρος του οργάνου υπάρχει µια ειδική κλίµακα στον δίσκο που δείχνει την 
RADIAL που είναι το αεροπλάνο όταν το όργανο έχει την ένδειξη «ΤΟ». 

3. Βελόνα ίχνους GDI (GENTER DIRICTION INDICATOR) 
Η βελόνα αυτή µας δείχνει πότε το αεροπλάνο είναι επάνω ή εκτός της RADIAL 
που έχουµε επιλέξει στο VOR. Οι τελείες που υπάρχουν δεξιά και αριστερά έχουν 
απόκλιση µεταξύ τους 5ο και µας δείχνουν κατά πόσο το αεροπλάνο βρίσκεται έ- 
ξω από το επιθυµητό ίχνος. 

4. Ενδείκτης «TO» «FROM» «OFF» (Σηµαία). 
Μας δείχνει ότι η διόπτευση που φαίνεται κάτω από τον ενδείκτη διοπτεύσεων µας 
οδηγεί στον σταθµό «ΤΟ» ή µας αποµακρύνει από αυτόν «FROM». Η ένδειξη 
«OFF» παρουσιάζεται σε περίπτωση βλάβης ή όταν το σήµα λήψεως είναι ασθε- 
νές. 

5. Ενδείξεις διοπτεύσεων 

Στο πάνω σηµείο του οργάνου του VOR είναι ένας τριγωνικός ενδείκτης που µας 
δείχνει την διόπτευση που έχουµε επιλέξει. 

ΤΕΧΝΙΚΗ ΚΑΙ ∆ΙΑ∆ΙΚΑΣΙΕΣ 

1. Συντονισµός και δοκιµή VOR. 
Ο συντονισµός και δοκιµή του VOR γίνονται κατά την διάρκεια της τροχοδρόµησης. 

α. ∆ιακόπτες ενδοσυνεννόησης επάνω. 
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β. Τοποθετούµε στην συσκευή VOR την συχνότητα που θα κάνουµε την δοκιµή (στο 
Τατόι τοποθετούµε τον σταθµό ∆ιδύµου 117,20). 

γ. Ανοίγουµε τον δείκτη σε θέση VOICE. 
δ. Τοποθετούµε στην συνέχεια τον διακόπτη σε θέση IDENT όπου ακούµε τα χαρα- 

κτηριστικά και αναγνωρίζουµε τον σταθµό που έχουµε επιλέξει. Ρυθµίζουµε την έ- 
νταση µε το VOLUME. 

ε. Αφού ακούσουµε τα χαρακτηριστικά επανατοποθετούµε τον διακόπτη στην θέση 
VOICE. 

2. Παλιννόστηση (HOMING) 

Η παλιννόστηση µε το VOR είναι απλή. Η έκπτωση του ανέµου εξουδετερώνεται 
αυ- 
τόµατα και το ίχνος µας φαίνεται από την RADIAL που ακολουθούµε. 

α. Συντονίζουµε και αναγνωρίζουµε τον σταθµό. 
β. Περιστρέφουµε το κοµβίο επιλογής µέχρι να φανεί στο παραθυράκι η ένδειξη 

«ΤΟ» και επικεντρώνουµε το GDI. 
γ. ∆ιαβάζουµε την πορεία που µας δείχνει ο ενδείκτης διοπτεύσεων. 
δ. Στρέφουµε και παίρνουµε την πορεία µε τον ΓΕΠ από τον συντοµότερο δρόµο. 
ε. Εάν το GDI φύγει από το κέντρο το ξαναεπικεντρώνουµε, και παίρνουµε µε τον 

ΓΕΠ την νέα πορεία. 
στ. Εφαρµόζουµε την διαδικασία αυτή και ακολουθούµε την πορεία µέχρι να φτά- 

σουµε τον σταθµό VOR. Όταν είµαστε επάνω και προσπερνάµε τον σταθµό τότε 
η ένδειξη «ΤΟ» θα χαθεί και θα φανεί η ένδειξη «FROM» ενώ συγχρόνως το GDI 
θα πάει στο άκρο του οργάνου και θα ξαναεπικεντρωθεί. 

3. Συνάντηση προκαθορισµένης RADIAL προς τον σταθµό INBOUND 

α. Συντονίζουµε και αναγνωρίζουµε τον σταθµό. 
β. Βρίσκουµε την αντίθετη πορεία της RADIAL. 
γ. Τοποθετούµε στον ενδείκτη διοπτεύσεων την ευρεθείσα πορεία και ελέγχουµε για 

ένδειξη «ΤΟ» (Στο κάτω µέρος του οργάνου φαίνεται η RADIAL). 
δ. Παίρνουµε την ευρεθείσα πορεία µε τον ΓΕΠ. 
ε. Επικεντρώνουµε το GDI και σηµειώνουµε την νέα πορεία (εκεί που επικεντρώθη- 

κε). 
στ. Τοποθετούµε πάλι την πορεία που θα πάµε INBOUND. 
ζ. Υπολογίζουµε την αλλαγή πορείας που είχαµε όταν επικεντρώσαµε το CDI (από- 

κλιση). 
η. Υπολογίζουµε την γωνία συνάντησης προσθέτοντας 30° στην απόκλιση που είχα- 

µε. (Το άθροισµα αυτό είναι µικρότερο των 90°.  

θ. Κάνουµε αλλαγή πορείας µε το ΓΕΠ προς το µέρος του CDI τόσες µοίρες όσες εί- 
ναι το άθροισµα που υπολογίσαµε. 

ι. Όταν το CDI πλησιάζει να επικεντρωθεί, µε µια µικρή προπορεία, παίρνουµε την 
αρχική πορεία του INBOUND. 
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4. Συνάντηση προκαθορισµένης RADIAL από τον σταθµό OUTBOUND 

α. Συντονίζουµε και αναγνωρίζουµε τον σταθµό που θέλουµε, 
β. Τοποθετούµε την πορεία που είναι η ίδια µε την RADIAL στον ενδείκτη διοπτεύ- 
σεων. 
γ. Ελέγχουµε για ύπαρξη ένδειξης FROM στο παραθυράκι, 
δ. Παίρνουµε την πορεία µε τον ΓΕΠ. 
ε. Στρέφουµε προς το µέρος του GDI αλλαγή πορείας 45°. 
στ .Όταν το GDI έλθει προς το κέντρο, µε προπορεία, στρέφουµε στην αρχική πορεία. 

5. Συνάντηση προκαθορισµένης RADIAL αµέσως µετά την διέλευση από τον 
σταθµό. 

α. Μετά την διέλευση από τον σταθµό στρέφουµε προς την πορεία της RADIAL που 
θα ακολουθήσουµε OUTBOUND. 
β. Τοποθετούµε στον ενδείκτη διοπτεύσεων την RADIAL που θα ακολουθήσουµε. 
γ. Επικεντρώνουµε το CDI και σηµειώνουµε την πορεία που επικεντρώθηκε. 
δ. Υπολογίζουµε και σηµειώνουµε την διαφορά της υπόψη πορείας µε αυτήν που θα 

ακολουθήσουµε OUTBOUND. 
ε. Τοποθετούµε την αρχική πορεία και κάνουµε αλλαγή πορείας προς το µέρος του 

CDI τόσες µοίρες όσες είναι η διαφορά όχι όµως πάνω από 45°. 
στ. Όταν το CDI πλησιάζει να επικεντρωθεί, µε προπορεία, στρέφουµε στην αρχική 

πορεία. 

6. Τήρηση στην RADIAL από τον σταθµό (TRAKING).  

α. Ακολουθούµε την RADIAL που έχουµε προκαθορίσει διατηρώντες το CDI στο κέ- 
ντρο. 

β. Όταν παρατηρήσουµε µια απόκλιση στο CDI από το κέντρο τότε στρέφουµε προς 
αυτό για να το επικεντρώσουµε µε αλλαγή πορείας 20° - 45° ανάλογα µε το πόσο 
εκτός της RADIAL είµαστε, την ταχύτητα του αεροπλάνου και τον άνεµο. 

γ. Ακολουθούµε την νέα πορεία µας και όταν το CDI πλησιάζει να επικεντρωθεί και 
πάλι στρέφουµε και παίρνουµε την αρχική πορεία µας. 

7. Χρονοµέτρηση µε VOR 

α. Επικεντρώνουµε το CDI στην ένδειξη «ΤΟ» ή «FROM». 
β. Σηµειώνουµε τις πορείες που µας δείχνουν οι ενδείκτες στο ακροπτερύγιο (αριστε- 

ρά ή δεξιά),  

γ. Στρέφουµε µε τον ΓΕΠ και παίρνουµε την συντοµότερη ένδειξη. 
δ. Τοποθετούµε αυτήν την πορεία και στον ενδείκτη διοπτεύσεων του οργάνου VOR 

και επικεντρώνουµε µε µικρές κινήσεις του κοµβίου το CDI. 
ε. Σηµειώνουµε τον χρόνο µόλις επικεντρωθεί το CDI και πετάµε µε σταθερή πορεία 

µέχρις ότου µετακινηθεί το CDI από το κέντρο. Τότε µετακινούµε µε το κοµβίο το 
CDI 10° απόκλιση αντίθετα από την φορά κίνησης που είχε. 
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στ. Όταν το CDI ξαναεπικεντρωθεί κλείνει ο χρόνος και πηγαίνουµε HOMING προς 

τον σταθµό, 
ζ. Ο χρόνος που απέχουµε από τον σταθµό ισούται: 

ΧΡΟΝΟΣ που πέρασε σε δευτερόλεπτα  χρόνος 
Μοίρες αλλαγής πορείας του CDI 

σε δευτερόλεπτα από τον σταθµό. 

η. Ο χρόνος αρχίζει να µετράει στο µισό της στροφής για να πάµε HOMING στο 
σταθµό. 

8. Κράτηση µε VOR 

Αφού γνωρίζουµε την απόσταση από τον σταθµό ρυθµίζουµε την ταχύτητα µας στα 
70 ΜΑΩ 2-3 λεπτά πριν φτάσουµε στον σταθµό. 

α. Είσοδο σε κράτηση 

1. Μόλις φτάσουµε πάνω στον σταθµό, στρέφουµε από τον συντοµότερο δρόµο 
προς την OUTBOUND, πορεία της κράτησης. 

2. Τοποθετούµε την INBOUND πορεία της κράτησης στον επιλογέα διοπτεύσεων. 
3. Κρατάµε χρόνο από ένα έως δύο λεπτά από την στιγµή που στο παραθυράκι θα 

φανεί το «ΤΟ» πάλι ή µόλις βγούµε ευθεία εάν δεν έχει αλλάξει η ένδειξη στο πα- 
ραθυράκι. 

4. Αποφεύγουµε να κρατάµε χρόνο λιγότερο από ένα λεπτό, για να µην βρεθούµε 
πάνω στον σταθµό µε µεγάλη απόκλιση. 

5. Στο τέλος του χρόνου στρέφουµε προς το αντίθετο µέρος του CDI ή της κράτη- 
σης όταν είναι στο κέντρο το CDI. 

6. Πηγαίνουµε INBOUND στην πορεία προς τον σταθµό της κράτησης και τότε εί- 
µαστε µέσα στην κράτηση. 

Κράτηση 

1. Μετά την διέλευση πάνω από τον σταθµό, στρέφουµε αριστερά ή δεξιά σύµφωνα 
µε την διαδικασία κράτησης του αεροδροµίου, µε µισό βαθµό στροφής για την 
OUTBOUND πορεία της κράτησης. Στον ενδείκτη διοπτεύσεων έχουµε τοποθε- 
τήσει την INBOUND πορεία. 

2. Όταν βγούµε ευθεία και στο παραθυράκι υπάρχει η ένδειξη «ΤΟ» κρατάµε χρόνο. 
Εάν δείχνει «FROM» περιµένουµε να αλλάξει και να φανεί η ένδειξη «ΤΟ». 

3. Κρατάµε χρόνο δύο λεπτά ή ανάλογο για να αρχίσουµε κάθοδο στον χρόνο που 
µας έχει δοθεί από την Υπηρεσία Εναερίου Κυκλοφορίας. 

4. Όταν περάσει ο χρόνος που κρατήσαµε στρέφουµε προς το µέρος που καθορίζει 
η διαδικασία κράτησης του Αεροδροµίου για την πορεία INBOUND. 

5. Αν δεν είµαστε στο ίχνος κάνουµε TRAKING όταν η απόσταση µας από τον 
σταθµό είναι µεγαλύτερη από ένα λεπτό και HOMING όταν είναι µικρότερη. 
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δ. Κάθοδος και προσέγγιση 

1. Πριν αρχίσουµε κάθοδο κάνουµε τους ελέγχους όπως και κατά την 
κάθοδο µε 
R/G. 

2. Μόλις περάσουµε τον σταθµό κάνουµε συνάντηση της OUTBOUND 
RADIAL της 
καθόδου. 

3. Κρατάµε χρόνο ανάλογα µε τις διαδικασίες καθόδου του Αεροδροµίου. 
4. Αρχίζουµε την κάθοδο όπου προβλέπει η διαδικασία µε ταχύτητα 90 ΜΑΩ 

και ακολουθούµε το σχέδιο καθόδου. 
5. Όταν βγούµε ευθεία στην INBOUND πορεία κάνουµε TRAKING ή 

HOMING ανάλογα µε την απόσταση από τον σταθµό. 
6. Κατεβαίνουµε στα ελάχιστα του ραδιοβοηθήµατος κατόπιν αδείας του 
σταθµού. 

Θα είµαστε πάνω από τον σταθµό όταν στο παραθυράκι η ένδειξη «ΤΟ» 
γίνει «FROM». 


