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1. Σ ύ σταση  τη ς Ατμόσφ αιρας 
 

Η  ατμόσ φ αιρ α  είν αι ένα  μίγμα  α ερ ίω ν  που σ υγκρ ατούνται κοντά σ τη  Γ η  
λόγω  τη ς βα ρ ύτη τας. Η  ατμόσ φ αιρ α  μας πα ρ έχει το οξυγόνο και τις 
κατάλλη λες θερ μοκρ α σ ιακές σ υνθήκες που ε ίν αι απα ρ α ίτη τα  σ τοιχεία  για  τη  
ζωή, ενώ α πό τη  άλλη  πλευρ ά μας επιτρ έπει ν α  επικοινω νούμε  με  τους ήχους 
ή ν α  ταξιδεύουμε  με  α ε ρ οπλάνα . 
Η  ατμόσ φ αιρ α  είν αι κατά μέσ ο όρ ο ομοιογενής μέχρ ι το ύψ ος τω ν  80-100Κm 
α πό  τη ν   επιφάνεια   της Γ η ς  (Ο μοιόσ φ αιρ α )  εξαιτίας  σ η μα ντικής 
κατακόρ υφ η ς α νάμειξη ς. Εξα ίρ εσ η  α ποτελεί η  περ ιεκτικότη τα  τη ς σ ε 
υδρ ατμούς, διοξείδιο του άνθρ α κα  και όζον .  
 
 

 Σ υστατικό  Σ τοιχείο Περιεκτικότη τα σε κλάσμα 
συ ν ολικών  μορίων  

Άζωτο (N2) 0.7808 (75.51% τη ς σ υνολικής 
μάζας) 

Ο ξυγόνο (O2) 0.2095 (23.14% τη ς σ υνολικής 
μάζας) 

Αρ γό (Ar) 0.0093 (1.28% τη ς σ υνολικής 
μάζας) 

Υδρ ατμοί (H2O) 0-0.04 

Διοξείδιο του Άνθρ α κα  (CO2) 325 τμήματα  α νά εκατομμύρ ιο 

Νέον  (Ne) 18 τμήματα  α νά εκατομμύρ ιο 

Ήλιον  (He) 5 τμήματα  α νά εκατομμύρ ιο 

Κρ υπτόν  (Kr) 1 τμήμα  α νά εκατομμύρ ιο 

Υδρ ογόνο(H) 0.5 τμήματα  α νά εκατομμύρ ιο 

Όζον  (O3) 0-12 τμήματα  α νά εκατομμύρ ιο 
  

Σύνθεσ η  τη ς ατμόσ φ αιρ ας τη ς γη ς κάτω  α πό τα  100 km 
 
 
Επίσ η ς, η  ατμόσ φ αιρ α  περ ιέχει μη  α έρ ια  σ υσ τατικά (σ ω ματίδια ) όπως σ κόνη , 
καπνό, άλατα  και σ υμπυκνω μένους υδρ ατμούς (σ ταγόνες) σ ε  σ υγκεντρ ώσ εις 
που ποικίλουν  σ η μα ντικά. Η  πυκνότη τα  του αέρ α  μειώνεται γρ ήγορ α  με  το 
ύψ ος α πό τη ν  επιφάνεια  της Γ η ς σ α ν  α ποτέλεσ μα  τη ς επίδρ α σ η ς τη ς 
βα ρ ύτη τας. Ο υσ ια σ τικά, το 99% τη ς σ υνολικής μάζας τη ς ατμόσ φ αιρ ας 
περ ιέχεται μέχρ ι το ύψ ος τω ν  40Κm α πό τη ν  επιφάνεια  της Γ η ς, ενώ όλοι οι 
υδρ ατμοί περ ιέχονται σ τα  πρ ώτα  15km. 
 
 
 
 



Η  σ ύσ τα σ η  τη ς ατμόσ φ αιρ ας δεν  ε ίν αι χρ ονικά σ ταθερ ή αλλά βρ ίσ κεται σ ε  μία  
δυνα μική κατάσ τα σ η  εξαιτίας τη ς βιολογικής και γεωλογικής αλλη λεπίδρ α σ η ς 
με  τη  Γ η  και χη μικών  α ντιδρ άσ εω ν  μεταξύ τω ν  σ υσ τατικών  τη ς. Είναι γενικά 
α ποδεκτό σ ύμφω να  με  τις μετρ ήσ εις τω ν  τελευτα ίω ν  τρ ιάντα  ετών  ότι η  μέσ η  
ατμοσ φ αιρ ική σ υγκέντρ ω σ η  διοξειδίου του άνθρ ακα  α υξάνει με  σ η μα ντικό 
ρ υθμό ενώ η  σ υγκέντρ ω σ η  του όζοντος σ τη ν  α νώτερ η  ατμόσ φ αιρ α  και 
σ υγκεκρ ιμένα  σ το σ τρ ώμα  τω ν  15 με  40km α πό τη ν  επιφάνεια  τη ς Γ η ς 
μειώνεται. Αυτές οι μεταβολές οφ είλονται σ ε  α νθρ ώπινες δρ α σ τη ρ ιότη τες 
(έκλυσ η  σ ε  σ η μα ντικές ποσ ότη τες διάφορ ω ν  α ερ ίω ν ). Αν  σ υν εχισ τούν  θα  
έχουν  σ η μα ντική σ υνέπεια  σ τη  λεπτή χη μική ισ ορ ρ οπία  που επικρ ατεί σ τη ν  
ατμόσ φ αιρ α  και, επομένως, σ τις θερ μοκρ α σ ιακές σ υνθήκες σ τη  Γ η  (φ αινόμενο 
θερ μοκη πίου-α ύξη σ η  τη ς θερ μοκρ α σ ίας τη ς ατμόσ φ αιρ ας και 'τρ ύπα ' του 
όζοντος-α ύξη σ η  τη ς επικίνδυνη ς υπερ ιώδους ακτινοβολίας του Ήλιου που 
φτάνει σ τη ν  επιφάνεια  της Γ η ς). Γ ια  α υτό το λόγο γίνονται πρ οσ πάθειες 
παγκοσ μίως για  τον  περ ιορ ισ μό τω ν  δρ α σ τη ρ ιοτήτω ν  που πρ οκαλούν  α υτές 
τις μεταβολές. 

Είναι σ η μα ντικό ν α  α ντιλη φθούμε  ότι η  ατμόσ φ αιρ α  δεν  είν αι μια  
α πομονω μένη  οντότη τα  αλλά αποτελεί τμήμα  ενός σ υζευγμένου σ υσ τήματος 
που περ ιλα μβάνει α κόμα  τη ν  υδρ όσ φ αιρ α  (σ υνολική υδάτινη  μάζα  σ τη ν  
επιφάνειας τη ς γη ς η  πάνω  α πό α υτή), τη  βιόσ φ αιρ α  (ζωτικοί και φυτικοί 
ορ γα νισ μοί) και το ιζη ματογενές τμήμα  τη ς λιθόσ φ αιρ ας (εξωτερ ικός φλοιός 
τη ς γη ς). Ση μα ντικό τμήμα  του σ υζευγμένου α υτού σ υσ τήματος για  τη ν  
ύπα ρ ξη  ζω ής ε ίν αι η  υδρ όσ φ αιρ α . Τα  υπάρ χοντα  σ ήμερ α  σ υσ τατικά σ τοιχεία  
τη ς υδρ όσ φ αιρ ας πα ρ ουσ ιάζονται σ τον  πα ρ α κάτω  πίνα κα : 
  
 

Σ υστατικό  Σ τοιχείο Ποσοστό  Μάζας Υδρό σφ αιρας 
Ω κεα νοί 97 % 
Π άγος 2.4 % 
Υπόγειο γλυκό ν ερ ό 0.6 % 
Γλυκό ν ερ ό σ ε λίμνες, ποτάμια  κλπ 0.02 % 
Ατμόσ φ αιρ α  0.001 % 

 
Η  υδρ όσ φ αιρ α . Η  σ υνολική τη ς μάζα  πάνω  α πό τη ν  επιφάνεια  τη ς γη ς είν αι 1.36 x 

1021kg 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



2. Ατμοσφ αιρική Πίεση  
 

Η  ατμοσ φ αιρ ική πίεσ η , για  τη ν  α κρ ίβεια  βα ρ ομετρ ική πίεσ η  σ ε  ένα  
σ η μείο τη ς ατμόσ φ αιρ ας οφ είλεται α πλά σ το βάρ ος του υπερ κείμενου α έρ α  
α νά μονάδα  επιφάνειας και εκφ ρ άζεται σ ε  mb (millibar) ή ισ οδύνα μα  σ ε  hPa 
(hectoPascal) που α ντισ τοιχεί σ ε  βάρ ος α έρ α  10kgr που α σ κείται πάνω  σ ε 
επιφάνεια  1m2. Η  πίεσ η  α υτή εξα σ κείται πρ ος όλες τις διευθύνσ εις σ ε  κάθε 
σ η μείο και όχι μόνο σ τη ν  κατακόρ υφ η  διεύθυνσ η . Η  ατμοσ φ αιρ ική πίεσ η  
εξα ρ τάται από τη ν  πυκνότη τα  του υπερ κείμενου α έρ α  η  οποία  μειώνεται με  
τη ν  α ύξη σ η  τη ς θερ μοκρ α σ ίας του α έρ α . Τυπική τιμή τη ς ατμοσ φ αιρ ικής 
πίεσ η ς σ τη ν  επιφάνεια  τη ς θάλα σ σ ας (μη δενικό υψ όμετρ ο) είν αι 1013hPa και 
η  περ ιοχή τιμών  που έχουν  πα ρ ατη ρ η θεί ε ίν αι 870 με  1085hPa. Η  
ατμοσ φ αιρ ική πίεσ η  μειώνεται γρ ήγορ α  με  το ύψ ος με  τυπικές τιμές 900hPa 
σ το 1km, 500hPa σ τα  5.5km και 200hPa σ τα  12km.  
 

 
 

Ο ι ορ ιζόντιες μεταβολές τη ς ατμοσ φ αιρ ικής πίεσ η ς, δη λαδή η  ύπα ρ ξη  
περ ιοχών  με  χα μη λή ή υψ η λή πίεσ η  σ ε  σ χέσ η  με  τις γειτονικές περ ιοχές, 
πρ οκαλούνται α πό τη ν  α νομοιόμορ φ η  θέρ μα νσ η  τη ς επιφάνειας τη ς Γ η ς, και 
επομένως και του α έρ α  που βρ ίσ κεται κοντά σ ε α υτή, από τον  Ή λιο λόγω  τη ς 
κατα νομής ξη ρ άς και θάλα σ σ ας. Αυτές οι χω ρ ικές μεταβολές έχουν  σ α ν  
σ υνέπεια  τη ν  κίν η σ η  του αέρ α  (άνεμος). Η  μεταβολή τη ς ατμοσ φ αιρ ικής 
πίεσ η ς σ το ορ ιζόντιο επίπεδο α ντισ τοιχεί σ τη  δύνα μη  βα ρ οβαθμίδας που ε ίν αι 
α πό τις σ η μα ντικότερ ες δυνάμεις που διέπουν  τη ν  κίν η σ η  του αέρ α . Τα  
'κέντρ α ' χα μη λής ή υψ η λής πίεσ η ς είν αι γνω σ τά σ α ν  χα μη λά και υψ η λά 
βα ρ ομετρ ικά, α ντίσ τοιχα , και η  μετακίν η σ η  τους ε ίν αι σ υνδεμένη  άμεσ α  με  τις 
μεταβολές του καιρ ού σ ε  ένα  τόπο. Αξίζει ν α  σ η μειω θεί ότι οι ορ ιζόντιες 



μεταβολές τη ς ατμοσ φ αιρ ικής πίεσ η ς ε ίν αι πολύ μικρ ότερ ες α πό τις 
κατακόρ υφ ες όπως α να φέρ θη κε  νω ρ ίτερ α . Η  Εικόνα  δείχν ει ένα  
μετεω ρ ολογικό χάρ τη  'επιφ α νείας'. Ο ι κα μπύλες (ισ οβα ρ ε ίς) σ υνδέουν  σ η μεία  
ίδιας βα ρ ομετρ ικής πίεσ η ς α νοιγμέν η ς σ ε  κα νονικές σ υνθήκες (επιφ α νειακή 
πίεσ η ), ώσ τε  ν α  ε ίν αι σ υγκρ ίσ ιμες οι μετρ ήσ εις σ τα  διάφορ α  σ η μεία  (δη λαδή 
ν α  εξαλειφθεί η  επίδρ α σ η  του υψ ομέτρ ου).  
 Κα νονικές σ υνθήκες θεω ρ ούνται μη δενικό υψ όμετρ ο (μέσ ο επίπεδο 
επιφάνειας τη ς θάλα σ σ ας), η  βα ρ ύτη τα  σ ε  γεω γρ α φικό πλάτος 45° και 
θερ μοκρ α σ ία  α έρ α  0°C. 
Ακόμα  μικρ ότερ ες μεταβολές (λιγότερ ο α πό 5hPa) τη ς ατμοσ φ αιρ ικής πίεσ η ς 
α πό α υτές που πρ οκαλούν  τα  σ υσ τήματα  καιρ ού είν αι οι χρ ονικές μεταβολές 
σ το χρ ονικό διάσ τη μα  μιας η μέρ ας οι οποίες είν αι σ χεδόν  περ ιοδικές. Μ ία  α πό 
α υτές, που έχει περ ίοδο μισ ής η μέρ ας (12 ώρ ες), είν αι α νάλογη  με  τις 
παλίρ ρ οιες σ τη  θάλα σ σ α  και οφ είλεται σ τη ν  βα ρ υτική επίδρ α σ η  του Ήλιου 
σ τη ν  ατμόσ φ αιρ α . Η  επόμεν η  σ η μα ντική η μερ ήσ ια  μεταβολή έχει περ ίοδο μιας 
η μέρ ας (24 ώρ ες) και οφ είλεται σ τη  διαφορ ετική θέρ μα νσ η  τη ς επιφάνειας τη ς 
Γ η ς α πό τον  Ήλιο κατά τη  διάρ κεια  της η μέρ ας.. 
Ο ι μεταβολές της πίεσ η ς είν αι ενδεικτικές τω ν  καιρ ικών  αλλαγών . Π τώσ η  τη ς 
πίεσ η ς σ υμβα ίν ει ότα ν  ένα  σ ύσ τη μα  χα μη λών  πιέσ εω ν  πλη σ ιάζει. Από τη ν  
άλλη  μερ ιά, υψ η λές πιέσ εις είν αι σ υνήθως ενδεικτικές καλού καιρ ού. Συνεπώς, 
οι μετεω ρ ολόγοι ενδια φ έρ ονται πολύ για  τις μεταβολές τις πίεσ η ς καθώς και 
για  τη  χω ρ ική τη ς κατα νομή η  οποία  τους επιτρ έπει ν α  α να γνω ρ ίσ ουν  τη  θέσ η  
τω ν  βα ρ ομετρ ικών  σ υσ τη μάτω ν  υψ η λών  και χα μη λών  πιέσ εω ν .  
 
 

3. Θερμοκρασία του  Α έρα - Κατακό ρυφ η  Δ ομή 
τη ς  Ατμόσφ αιρας 
 

Η  θερ μοκρ α σ ία  είν αι ένα  μέτρ ο τη ς πυκνότη τας ενός είδους ενέρ γειας 
που ονομάζεται αισ θη τή θερ μότη τα  και με  τη  σ ειρ ά τη ς ε ίν αι ένα  μέτρ ο τη ς 
έντα σ η ς τη ς σ χετικής κίν η σ η ς τω ν  μορ ίω ν  ενός σ ώματος. Έ χει α υτό το όνομα  
γιατί γίν εται άμεσ α  αισ θη τή με  τη ν  επα φή α πό τον  άνθρ ω πο ή ένα  
θερ μόμετρ ο (πόσ ο ζεσ τό ή κρ ύο είν αι ένα  σ ώμα ). Η  αισ θη τή θερ μότη τα  είν αι 
ένα  μέτρ ο τη ς έντα σ η ς τη ς σ χετικής κίν η σ η ς τω ν  μορ ίω ν  του α ντικειμένου που 
μας ενδια φέρ ει (ο α έρ ας σ τη ν  περ ίπτω σ η  μας). Η  αισ θη τή θερ μότη τα  μπορ ε ί 
ν α  μεταφ ερ θεί - και επομένως ν α  μεταβλη θεί η  θερ μοκρ α σ ία  του αέρ α  - με  
α γω γή (δη λα δή με  επα φ ή), όπως μέσ α  από το τζάμι ενός πα ρ α θύρ ου, με  
α κτινοβολία , όπως ε ίν αι το φως του ήλιου ή η  υπέρ υθρ η  α κτινοβολία  του 
εδάφους, με  ορ ιζόντια  μεταφ ορ ά από τον  άν εμο, όπως η  θαλάσ σ ια  α ύρ α  που 
δρ οσ ίζει μία  πα ρ άκτια  περ ιοχή, και με  κατακόρ υφ η  μεταφ ορ ά, όπως ο καπνός 
που α ν εβα ίν ει α πό μία  φωτιά. Η  πη γή της αισ θη τής θερ μότη τας σ τη ν  
ατμόσ φ αιρ α  είν αι η  η λιακή α κτινοβολία . Η  πιο γνω σ τή κλίμακα  μέτρ η σ η ς τη ς 
θερ μοκρ α σ ίας είν αι η  κλίμακα  Celsius (°C). Αλλες κλίμα κες μέτρ η σ η ς τη ς 
θερ μοκρ α σ ίας ε ίν αι η  κλίμα κα  Kelvin °Κ και η  κλίμα κα  Fahrenheit (°F). Η  
κλίμα κα  Kelvin πρ οκύπτει α πό τη  κλίμακα  Celsius α ν  πρ οσ τεθούν  περ ίπου 273 
βαθμοί (η  θερ μοκρ α σ ία  0°Κ ή -273 °C ονομάζεται α πόλυτο μη δέν  και 



α ντισ τοιχεί σ ε  α κινη σ ία  τω ν  μορ ίω ν  του σ ώματος). Η  κλίμακα  Fahrenheit 
χρ η σ ιμοποιείται σ τις Η Π Α και πρ οκύπτει α πό τη  κλίμα κα  Celsius α ν  α υτή 
πολλαπλα σ ια σ τεί με  1.8 και πρ οσ τεθούν  32 βαθμοί. 
Η  θερ μοκρ α σ ία  του α έρ α  κοντά σ τη ν  επιφάνεια  του εδάφ ους (τυπικά σ το 
ύψ ος τω ν  2m) πα ρ ουσ ιάζει μεταβολές κατά τη  διάρ κεια  της η μέρ ας, κατά τη  
διάρ κεια  του έτους και α πό τόπο σ ε  τόπο. Ο ι πιο σ η μα ντικοί πα ρ άγοντες που 
καθορ ίζουν  αυτές τις μεταβολές ε ίν αι: 

• το υψ όμετρ ο του τόπου,  
• η  μεταφορ ά της θερ μότη τας α πό τον  άνεμο,  
• η  α πόσ τα σ η  από τη  θάλα σ σ α ,  
• ο πρ οσ α νατολισ μός του εδάφ ους ως πρ ος τον  Ήλιο, που με  τη  σ ειρ ά 

του εξα ρ τάται από το γεω γρ α φικό πλάτος, τη ν  η μέρ α  του έτους, τη ν  
ώρ α  τη ς η μέρ ας και το α νάγλυφο του εδάφους,  

• η  πιθα νή κάλυψ η  του ουρ α νού α πό σ ύνν εφ α  ,  
• η  υγρ α σ ία  του εδάφους,  
• η  κάλυψ η  του α πό βλάσ τη σ η , ν ερ ό ή χιόνι,  
• ο βαθμός α σ τικοποίη σ η ς τη ς περ ιοχής.  

Όλοι αυτοί οι πα ρ άγοντες επιδρ ούν  σ η μα ντικά σ τη ν  α νταλλαγή θερ μότη τας 
μεταξύ εδάφους και α έρ α . 

Η  θερ μοκρ α σ ία  του α έρ α  δεν  μειώνεται σ υν εχώς με  το ύψ ος όπως 
σ υμβα ίν ει με  τη ν  ατμοσ φ αιρ ική πίεσ η . Η  εξάρ τη σ η  τω ν  διάφορ ω ν  τρ όπω ν  
μεταφορ άς τη ς θερ μότη τας α πό τη  σ ύσ τα σ η  τη ς ατμόσ φ αιρ ας έχουν  σ α ν  
α ποτέλεσ μα  τη  δη μιουρ γία  σ τρ ω μάτω ν  σ τη ν  ατμόσ φ αιρ α  που το καθένα  έχει 
διαφ ορ ετική κατακόρ υφ η  βαθμίδα  θερ μοκρ α σ ίας δη λαδή ρ υθμό μεταβολής 
τη ς θερ μοκρ α σ ίας με  το ύψ ος. Τα  σ η μα ντικότερ α  για  τη  Μ ετεω ρ ολογία  
σ τρ ώματα  της ατμόσ φ αιρ ας ε ίν αι η  τρ οπόσ φ αιρ α  και η  σ τρ ατόσ φ αιρ α . 
Η  τρ οπόσ φ αιρ α  βρ ίσ κεται σ ε  άμεσ η  επα φή με  τη ν  επιφάνεια  τη ς Γ η ς, περ ιέχει 
το 75% τη ς ατμοσ φ αιρ ικής μάζας. Σε  α υτό το σ τρ ώμα  η  θερ μοκρ α σ ία  
μειώνεται κατά μέσ ο όρ ο 6.5°C α νά χιλιόμετρ ο, περ ιέχεται σ χεδόν  όλη  η  μάζα  
τω ν  υδρ ατμών  τη ς ατμόσ φ αιρ ας, η  κατακόρ υφ η  μεταφορ ά θερ μότη τας είν αι 
σ η μα ντική και εξελίσ σ ονται τα  καιρ ικά φ αινόμενα  και οι α νθρ ώπινες 
δρ α σ τη ρ ιότη τες. Το τμήμα  τη ς τρ οπόσ φ αιρ ας που βρ ίσ κεται κοντύτερ α  σ το 
έδαφος (μέχρ ι το ύψ ος τω ν  1-2km) ονομάζεται ατμοσ φ αιρ ικό ορ ιακό σ τρ ώμα . 
Σε  αυτό το σ τρ ώμα , η  α νάμειξη  του α έρ α  λόγω  τη ς κατακόρ υφ η ς μεταφορ άς 
θερ μότη τας και τη ς τρ ιβής με  το έδαφος ε ίν αι σ η μα ντική και οι η μερ ήσ ιες 
μεταβολές της κατακόρ υφ η ς δομής του είν αι έντονες. Η  η μερ ήσ ια  θέρ μα νσ η  
του εδάφους α πό τη ν  η λιακή α κτινοβολία  ή η  νυκτερ ινή ψ ύξη  του λόγω  τη ς 
υπέρ υθρ η ς ακτινοβολίας του έχει σ α ν  α ποτέλεσ μα  ν α  υπάρ χει σ υνήθως ότα ν  ο 
καιρ ός είν αι α ίθρ ιος, μία  μείω σ η  ή α ύξη σ η  (α να σ τρ οφή) τη ς θερ μοκρ α σ ίας με  
το ύψ ος κοντά σ το έδαφος, α ντίσ τοιχα , α φού η  άμεσ η  απορ ρ όφ η σ η  
α κτινοβολίας α πό τον  α έρ α  ε ίν αι σ χετικά μικρ ή. Η  κορ υφ ή τη ς τρ οπόσ φ αιρ ας 
(περ ίπου σ ε  ύψ ος 12km σ τα  μέσ α  γεω γρ α φικά πλάτη ) όπου η  θερ μοκρ α σ ία  
α υξάνεται ή μένει σ ταθερ ή με  το ύψ ος ονομάζεται τρ οπόπα υσ η . Η  
τρ οπόπαυσ η  α ποτελεί ουσ ια σ τικά ένα  καπάκι που α πομονώνει τη ν  
τρ οπόσ φ αιρ α  α πό τη ν  σ τρ ατόσ φ αιρ α . 
 
 
 



Η  σ τρ ατόσ φ αιρ α  εκτείν εται α πό τη ν  τρ οπόπαυσ η  μέχρ ι το ύψ ος τω ν  
50km περ ίπου. Το σ η μα ντικό χα ρ α κτη ρ ισ τικό α υτού του σ τρ ώματος είν αι ότι 
περ ιέχει το σ η μα ντικό α έρ ιο όζον  (Ο 3,). Αυτό το α έρ ιο α ν  και περ ιέχεται σ ε 
πολύ μικρ ές ποσ ότη τες (με  μέγισ το σ υγκέντρ ω σ η ς σ το ύψ ος τω ν  25km) είν αι 
σ η μα ντικό για  τη ν  ζωή σ τη  Γ η , επειδή έχει τη  σ η μα ντική ιδιότητα  ν α  
α πορ ρ οφ ά σ ε  μεγάλο ποσ οσ τό τη ν  επικίνδυνη  υπερ ιώδη  α κτινοβολία  που 
περ ιέχεται σ τη ν  η λιακή α κτινοβολία . Η  απορ ρ όφ η σ η  τη ς υπερ ιώδους 
α κτινοβολίας α πό το όζον  έχει σ α ν  σ υνέπεια  τη ν  α ύξη σ η  τη ς θερ μοκρ α σ ίας με  
το ύψ ος σ τη ν  σ τρ ατόσ φ αιρ α . Έ να  άλλο σ η μα ντικό χα ρ α κτη ρ ισ τικό τη ς 
σ τρ ατόσ φ αιρ ας ε ίν αι ότι οι περ ισ σ ότερ οι μετεω ρ ίτες που σ υλλαμβάνονται α πό 
τη  βα ρ ύτη τα  τη ς Γ η ς κα ίγονται ολοκλη ρ ωτικά σ ε  α υτό το σ τρ ώμα  πρ ιν  
φτάσ ουν  σ τη ν  επιφάνεια  τη ς. 

 
  



4. Υγρασία-Σ ύ ν ν εφ α- Κατακρη μν ίσματα 
 
α. Υγρασία 

 
Το ν ερ ό υπάρ χει σ τη ν  ατμόσ φ αιρ α  και σ τις τρ εις φ άσ εις του: υδρ ατμοί 

(α έρ ια  φ άσ η ), σ ταγόνες (υγρ ή φάσ η ) και χιόνι (πάγος, σ τερ εά φάσ η ). Η  
ενέρ γεια  που α παιτείται ή εκλύεται κατά τη  μετατρ οπή του ν ερ ού α πό τη  μία  
φάσ η  σ τη ν  επόμεν η  είν αι α ρ κετά σ η μα ντική και ονομάζεται λανθάνουσ α  
θερ μότη τα . Για  πα ρ άδειγμα , η  ενέρ γεια  που απαιτείται για  τη  μετατρ οπή του 
ν ερ ού α πό υγρ ό σ ε  αέρ ιο (εξάτμισ η ) είν αι έξι φορ ές μεγαλύτερ η  από τη ν  
ενέρ γεια  που α παιτείται για  ν α  θερ μάνουμε  το ν ερ ό α πό τους 0 σ τους 100°C. 
To μέγεθος τω ν  εν ερ γειακών  ποσ ών  που εκλύονται ή α πορ ρ οφώνται σ τις 
αλλαγές φάσ η ς του ν ε ρ ού ε ίν αι ένας α πό τους κύρ ιους λόγους που το ν ερ ό 
είν αι το σ η μα ντικότερ ο σ τοιχείο τη ς σ ύσ τα σ η ς τη ς ατμόσ φ αιρ ας έσ τω  κι α ν  
α ποτελεί ελάχισ το μέρ ος της μάζας τη ς (μόνο το 0.3-0.4% τη ς μάζας τη ς 
τρ οπόσ φ αιρ ας) . Το σ υνολικό ν ερ ό που περ ιέχεται κάθε σ τιγμή σ τη ν  
ατμόσ φ αιρ α  α ρ κεί για  ν α  καλύψ ει τη ν  επιφάν εια  τη ς Γ η ς με  ένα  σ τρ ώμα  ν ερ ού 
πάχους 2.5cm περ ίπου. 
Η  υγρ α σ ία  του α έρ α  (περ ιεκτικότη τα  σ ε  υδρ ατμούς) εκφ ρ άζεται με  διάφορ ους 
τρ όπους. Π ρ έπει ν α  σ η μειώσ ουμε  πρ ώτα  ότι μία  δεδομένη  μάζα  α έρ α  μπορ ε ί 
ν α  περ ιέχει μέχρ ι ένα  ορ ισ μένο ποσ ό μάζας υδρ ατμών  το πολύ , χω ρ ίς ν α  
α ρ χίζει η  επιπρ όσ θετη  μάζα  υδρ ατμών  ν α  σ υμπυκνώνεται σ ε  σ ταγόνες. Το 
όρ ιο α υτό εξα ρ τάται α πό τη  θερ μοκρ α σ ία  και τη ν  πίεσ η  του αέρ α  (α υξάνεται 
ότα ν  α υξάνεται η  θερ μοκρ α σ ία  ή μειώνεται η  πίεσ η  του α έρ α ) ονομάζεται 
σ η μείο κόρ ου και το φ αινόμενο κορ εσ μός. Για  πα ρ άδειγμα , αυτό το φ αινόμενο 
σ υμβα ίν ει ότα ν  σ υμπυκνώνονται υδρ ατμοί σ τον  καθρ έπτη  του μπάνιου ότα ν  
τρ έξει ζεσ τό ν ε ρ ό α πό το ντους. Ο ι πιο σ η μα ντικές εκφ ρ άσ εις της υγρ α σ ίας 
του α έρ α  ε ίν αι: 
-η  α πόλυτη  υγρ α σ ία  που είν αι η  μάζα  τω ν  υδρ ατμών  που περ ιέχεται σ ε  ένα  
δεδομένο όγκο α έρ α  (δη λαδή η  πυκνότη τα  τω ν  υδρ ατμών , μονάδες g/m3), 
-η  α ν αλογία  μίγματος τω ν  υδρ ατμών  που ε ίν αι η   μάζα  τω ν  υδρ ατμών  σ ε 
γρ αμμάρ ια  που περ ιέχεται σ ε  1kg μάζας (μονάδες g/kg). 
-η  σ χετική υγρ α σ ία  που είν αι ο λόγος (επί τοις εκατό, %) τη ς μάζας τω ν  
υδρ ατμών  που περ ιέχεται σ ε  ένα  δεδομένο όγκο αέρ α  πρ ος τη  μάζα  που θα  
έπρ επε  ν α  περ ιείχε  ο ίδιος όγκος α έρ α  για  ν α  ήτα ν  κορ εσ μένος α πό 
υδρ ατμούς, 
-η  θερ μοκρ α σ ία  δρ όσ ου που ε ίν αι η  θερ μοκρ α σ ία  που θα  πρ έπει ν α  ψ υχθεί ο 
α έρ ας υπό σ ταθερ ή ατμοσ φ αιρ ική πίεσ η  ώσ τε  ν α  κατα σ τεί κορ εσ μένος χω ρ ίς 
τη ν  πρ οσ θήκη  άλλω ν  υδρ ατμών . 

Από α υτές τις εκφ ρ άσ εις τη ς υγρ α σ ίας η  πιο γνω σ τή είν αι η  σ χετική 
υγρ α σ ία  γιατί ε ίν αι α υτή που επη ρ εάζει περ ισ σ ότερ ο τους α νθρ ώπους. Όμως, 
η  πιο α ντιπρ οσ ω πευτική έκφ ρ α σ η  είν αι η  α ναλογία  μίγματος γιατί εκφ ρ άζει 
α κρ ιβώς τη  μάζα  τω ν  υδρ ατμών  που περ ιέχει ορ ισ μένη  μάζα  α έρ α  και δεν  
εξα ρ τάται α πό άλλες πα ρ α μέτρ ους όπως η  ατμοσ φ αιρ ική πίεσ η  και η  
θερ μοκρ α σ ία . 
 
 



 
Η  υγρ α σ ία  του α έρ α  ε ίν αι ένα  ευμετάβλη το μέγεθος τόσ ο χρ ονικά όσ ο 

και χω ρ ικά σ ύμφω να  με  το ισ οζύγιο υγρ α σ ίας τω ν  διαφόρ ω ν  σ υνισ τω σ ών  του 
υδρ ολογικού κύκλου. Ο ι κυρ ιότερ οι πα ρ άγοντες από τους οποίους εξα ρ τάται η  
υγρ α σ ία  του α έρ α  κοντά σ τη ν  επιφάνεια  τη ς Γ η ς (δη λα δή σ το τυπικό ύψ ος 
μέτρ η σ η ς τω ν  2m) ε ίν αι: 
-το γεω γρ αφικό πλάτος, 
-η  πρ οσ έγγισ η  σ τη  θάλα σ σ α , 
-το υψ όμετρ ο, 
-η  εποχή, η  ώρ α  τη ς η μέρ ας (μεταφορ ά της υγρ α σ ίας με  τον  άνεμο, 
σ υμπύκνω σ η  λόγω  χα μη λής θερ μοκρ α σ ίας,  εξάτμισ η   λόγω  θέρ μα νσ η ς 
υγρ ών  επιφ α νειών  α πό τη ν  η λιακή α κτινοβολία ) και 
-η  α σ τικοποίη σ η  της περ ιοχής ... 

... σ α ν  σ υνέπεια  τη ς μεταβολής της μέσ η ς θερ μοκρ α σ ίας του τόπου ή 
τη ς δυνατότη τας πρ οσ θήκη ς υγρ α σ ίας που σ υν επάγεται κάθε ένας α πό α υτούς 
τους πα ρ άγοντες. Η  υγρ α σ ία  γενικά μειώνεται γρ ήγορ α  με  το ύψ ος κα θώς 
μειώνεται η  θερ μοκρ α σ ία  του α έρ α  και περ ιορ ίζεται η  ικα νότη τα  κατακόρ υφ η ς 
α νάμειξη ς της ατμόσ φ αιρ ας. 
 

Ο  Υδρολογικό ς κύ κλος 
 

Η  μάζα  τη ς υδρ όσ φ αιρ ας είν αι σ χεδόν  σ ταθερ ή σ ε  όλες τις 
μετεω ρ ολογικές χρ ονικές κλίμα κες, εκτός ίσ ω ς α πό εκείν ες που σ χετίζονται με  
πολύ α ρ γές κλιματικές αλλαγές. Όμως, μέσ α  σ τη ν  υδρ όσ φ αιρ α  γίν εται μια  
πολύ πιο γρ ήγορ η  α νταλλαγή καθώς το ν ε ρ ό κινείται σ τον  υδρ ολογικό κύκλο 
(Σχήμα ). 
 

 
Διάγρ α μμα  τω ν  σ η μα ντικότερ ω ν  διαδικα σ ιών  που περ ιλαμβάνονται σ τον  υδρ ολογικό 

κύκλο 



Ο  υδρ ολογικός κύκλος ξεκινάει με  τη ν  εξάτμισ η  του ν ερ ού α πό τους 
ω κεα νούς, τις λίμνες και τις υγρ ές επιφάνειες σ τη ν  ξη ρ ά. Η  μετατρ οπή του 
υγρ ού ν ερ ού σ ε υδρ ατμούς διατη ρ ε ίται είτε  μέσ ω  τη ς η λιακής α κτινοβολίας 
και θέρ μα νσ η ς ότα ν  υγρ ές επιφάνειες ξη ρ α ίνονται κάτω  α πό τη  δυνατή η λιακή 
α κτινοβολία , είτε  α πό τους α νέμους. Το ν ερ ό επίσ η ς εξατμίζεται σ τη ν  
ατμόσ φ αιρ α  μέσ ω  τη ς διαπνοής από τα  φύλλα  και τον  κορ μό τω ν  φυτών , 
ότα ν  οι πόρ οι ε ίν αι α νοιχτοί για  το πέρ α σ μα  O2 και CO2 κατά τη  φωτοσ ύνθεσ η . 
Τα  φυτά απορ ρ οφούν  ν ερ ό α πό το υπέδαφ ος μέσ ω  τω ν  ρ ιζών  τους, έτσ ι ώσ τε 
ν α  μεταφέρ ουν  θρ επτικά σ υσ τατικά σ τα  φύλλα  τους, και α υτό το ν ερ ό μπορ ε ί 
ν α  βρ ίσ κεται βαθιά σ το έδαφος. Το 10% του ολικού εξατμιζόμενου ν ερ ού 
οφ είλεται σ τη  διαπνοή. Ο  όγκος του ν ερ ού που χάνεται μέσ ω  τη ς διαπνοής 
μπορ εί ν α  ε ίν αι μεγάλος. Για  πα ρ άδειγμα , έχει εκτιμη θεί ότι κατά τη  διάρ κεια  
τη ς α νάπτυξη ς τω ν  φυτών , ένα  σ τρ έμμα  σ ιτη ρ ών  διαπνέει περ ίπου 1500 
κυβικά μέτρ α  ν ε ρ ό.  
Ο  υγρ ός α έρ ας α νυψ ώνεται σ τη ν  τρ οπόσ φ αιρ α , ψ ύχεται και τελικά οι 
υδρ ατμοί σ υμπυκνώνονται και σ χη ματίζουν  νέφ η . Ο ι επικρ ατούντες άνεμοι 
μεταφέρ ουν  τη ν  υγρ α σ ία  ε ίτε  σ ε  μορ φή υδρ ατμών  ή ν εφών  σ ε  διάφορ ες 
α ποσ τάσ εις γύρ ω  α πό τη  γη , αλλά τελικά το ν ερ ό επισ τρ έφ ει σ τη ν  επιφάνεια  
σ α ν  υετός. Ο  υετός μπορ εί ν α  έχει διάφορ ες μορ φ ές, όπως βρ οχή, χιόνι, 
χαλάζι κτλ. Π α γκοσ μίως πέφτει ετη σ ίως περ ίπου 1 μέτρ ο ισ οδύνα μη ς 
βρ οχόπτω σ η ς, η  περ ισ σ ότερ η  α πό τη ν  οποία  είν αι σ τη  μορ φή τη ς βρ οχής. 
΄ Ο τα ν  το ν ερ ό φτάσ ει σ το έδαφος, μπορ ε ί ν α  εξατμισ τεί ή ν α  εισ χω ρ ήσ ει σ το 
έδαφος και ν α  εν σ ω ματω θεί σ τα  υπόγεια  ύδατα  ή ν α  δια ρ ρ εύσ ει σ τους 
ω κεα νούς μέσ ω  τη ς γήινη ς επιφάνειας με  τη  μορ φ ή ποτα μών , λιμνών  ή 
ρ ευμάτω ν . Ακόμα  και τα  υπόγεια  ύδατα  εν  μέρ ει δια ρ ρ έουν  σ τους ω κεα νούς, 
σ τα  ποτάμια  ή τα  ρ εύματα . Σε  κάθε  περ ίπτω σ η  τελικά το ν ε ρ ό ε ίτε  θα  
εξατμισ τεί ή θα  διαπν εύσ ει πίσ ω  σ τη ν  ατμόσ φ αιρ α , όπου ο κύκλος ξεκινάει 
πάλι. 
Σα ν  σ υμπέρ α σ μα , το ν ερ ό σ ε  όλες του τις μορ φ ές ε ίν αι α ν α γκα ίο για  τη ν  
ύπα ρ ξη  ζω ής και ο κύκλος του επη ρ εάζει σ η μα ντικά τις δρ α σ τη ρ ιότη τές μας. 
Το ν ερ ό ε ίν αι σ η μα ντικό για  τη  βελτίω σ η  του βιοτικού επιπέδου, αλλά επίσ η ς 
μπορ εί ν α  γίν ει θα νάσ ιμο μέσ ω  τη ς επίδρ α σ ής σ τα  καιρ ικά φ αινόμενα  σ ε όλες 
τις κλίμα κες. Π ρ έπει ν α  θυμόμα σ τε  ότι μερ ικοί α ρ χα ίοι πολιτισ μοί όφ ειλα ν  τη ν  
άνθη σ ή τους σ τα  γειτονικά ποτάμια  (π.χ. Αίγυπτος, Βαβυλώνα ), αλλά από τη ν  
άλλη  μερ ιά πολλές πόλεις της Κεντρ ικής Ευρ ώπη ς υπέφ ερ α ν  α πό σ η μα ντικές 
οικονομικές κατα σ τρ οφές κατά τη  διάρ κεια  τω ν  πλη μμύρ ω ν  του 2002. 
Επομένως, η  σ ω σ τή δια χείρ ισ η  τω ν  υδάτινω ν  πόρ ω ν  και η  ύπα ρ ξη  
πρ οσ τατευτικών  μέτρ ω ν  ενάντια  σ τις πλη μμύρ ες είν αι α να γκα ία  για  τη  
βέλτισ τη  χρ ήσ η  του κύκλου του ν ερ ού. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



β.  Σ ύ ν ν εφ α 
 

Τα  σ ύνν εφ α  είν αι η  δυνα μική εκδήλω σ η  φυσ ικών  διερ γα σ ιών  που 
σ υμβα ίνουν  σ τη ν  ατμόσ φ αιρ α  και α ποτελούνται α πό μικρ οσ κοπικά σ ω ματίδια  
πάγου ή σ ταγόνες ν ερ ού, τόσ ο μικρ ά και ελαφ ρ ά ώσ τε  α κόμα  και η  τυχα ία  
κίν η σ η  τω ν  μορ ίω ν  του α έρ α  τα  εμποδίζει ν α  πέσ ουν  σ το έδαφος. Αυτά τα  
σ ω ματίδια  πρ οκαλούνται α πό τη  σ υμπύκνω σ η  τω ν  υδρ ατμών  λόγω  ψ ύξης του 
α έρ α . Η  ψ ύξη  μιας α έρ ιας μάζας μπορ εί ν α  πρ οκλη θεί λόγω  α νάμειξη ς με  
ψ υχρ ότερ ο α έρ α , α κτινοβολίας του εδάφους τις νυκτερ ινές ώρ ες, ρ οής πάνω  
ψ υχρ ό έδαφος ή α νοδικής κίν η σ η ς τη ς α έρ ιας μάζας. Η  τελευτα ία  αιτία  είν αι η  
πιο σ υν η θισ μένη  και είν αι ο μόνος τρ όπος για  ν α  πρ οκλη θεί βρ οχή (οι άλλες 
αιτίες έχουν  σ α ν  α ποτέλεσ μα  τη ν  ομίχλη ). Η  άνοδος μιας α έρ ιας μάζας 
σ η μα ίν ει εκτόνω σ η  τη ς (δη λαδή δια σ τολή) επειδή η  πίεσ η  μειώνεται με  το 
ύψ ος, όπως δια σ τέλλεται ένα  μπαλόνι που περ ιέχει αέρ ιο ήλιο και α φ ήνεται 
ελεύθερ ο ν α  α νέβει σ τη ν  ατμόσ φ αιρ α . Γ ια  ν α  πρ α γματοποιη θεί α υτή η  
εκτόνω σ η  κατα ναλώνεται ενέρ γεια  μειώνοντας τελικά τη  θερ μοκρ α σ ία  τη ς 
α έρ ιας μάζας (δη λαδή τη  θερ μική τη ς ενέρ γεια ). Το α ντίθετο σ υμβα ίν ει ότα ν  η  
α έρ ια  μάζα  κατεβα ίν ει για  οποιοδήποτε  λόγο και, επομένως, σ υμπιέζεται. Όταν  
η  α έρ ια  μάζα  που α ν εβα ίν ει φτάσ ει σ το σ η μείο κορ εσ μού (α υτό απαιτεί ν α  έχει 
ήδη  σ η μα ντική περ ιεκτικότη τα  σ ε  υδρ ατμούς), σ χη ματίζονται μικρ οσ κοπικές 
σ ταγόνες πάνω  σ τα  σ τερ εά σ ω ματίδια  (όπως σ κόνη , καπνός ή άλατα ) που 
περ ιέχονται έσ τω  και σ ε  πολύ μικρ ές ποσ ότη τες σ τη ν  ατμόσ φ αιρ α . Αυτά τα  
σ ω ματίδια  α ποτελούν  πυρ ήνες σ υμπύκνω σ η ς και α ν  δεν  υπήρ χα ν  σ τη ν  
ατμόσ φ αιρ α  θα  χρ ειαζότα ν  σ τη ν  πρ α γματικότη τα  πολύ μεγαλύτερ η  υγρ α σ ία  
α πό ότι σ το θεω ρ η τικό σ η μείο κόρ ου για  ν α  σ χη ματισ τούν  σ ταγόνες. 
Τα  κύρ ια  ε ίδη  α νόδου, καθένα  εκ τω ν  οποίω ν  δη μιουρ γεί ξεχω ρ ισ τές μορ φ ές 
ν εφών , είν αι : 
• Τοπική άνοδος τω ν  θερ μών  σ ω ματιδίω ν  α έρ α  σ ε  α σ ταθές περ ιβάλλον  που 
δη μιουρ γεί νέφ η  κατα κόρ υφ η ς α νάπτυξης. Τα  νέφ η  α υτά έχουν  διάμετρ ο που 
κυμα ίν εται α πό 0.1 έως 10 km και ο αέρ ας α ν εβα ίν ει εντός α υτών  με  
κατακόρ υφ ες ταχύτη τες τη ς τάξης τω ν  λίγω ν  μέτρ ω ν  α νά δευτερ όλεπτο, 
πα ρ όλο που σ ε  σ υσ τήματα  ν εφών  μεγάλη ς κατακόρ υφ η ς α νάπτυξη ς μπορ ούν  
ν α  σ η μειω θούν  ταχύτη τες α νοδικών  α έρ ιω ν  ρ ευμάτω ν  α ρ κετών  δεκάδω ν  
μέτρ ω ν  α νά δευτερ όλεπτο. Η  διάρ κεια  ζω ής τω ν  ν εφών  κατακόρ υφ η ς 
α νάπτυξη ς κυμα ίν εται α πό λεπτά μέχρ ι ώρ ες. 
• Βίαιη  α νύψ ω σ η  σ ταθερ ού α έρ α  που δη μιουρ γεί σ τρ ω ματόμορ φ α  νέφ η . Τα  
νέφ η  α υτά μπορ ούν  ν α  δη μιουρ γη θούν  σ ε  ύψ η  από το επίπεδο εδάφους ως 
τη ν  τρ οπόπαυσ η  και ν α  επεκταθούν  σ ε  περ ιοχές εκατοντάδω ν  χιλιάδω ν  
τετρ α γω νικών  χιλιομέτρ ω ν . Ο  βαθμός α νύψ ω σ η ς κυμα ίν εται α πό μερ ικά 
εκατοσ τά α νά δευτερ όλεπτο ως περ ίπου 10 cm s-1. Τα  σ τρ ω ματόμορ φ α  νέφ η  
υφ ίσ τα νται σ υνήθως για  περ ίοδο δεκάδω ν  ω ρ ών . 
• Η  βίαιη  α νύψ ω σ η  α έρ α  καθώς περ νά πάνω  από λόφους ή όρ η  δη μιουρ γεί 
ορ εογρ α φικά νέφ η . Ο ι ταχύτη τες τω ν  α νοδικών  ρ ευμάτω ν  που πρ οκύπτουν  
εξα ρ τώνται σ τη ν  έντα σ η  και τη  διεύθυνσ η  του α νέμου και το ύψ ος του 
εμποδίου, αλλά μπορ ούν  ν α  είν αι α ρ κετά μέτρ α  α νά δευτερ όλεπτο. Τα  
ορ εογρ α φικά νέφ η  ενδέχεται ν α  ε ίν αι πολύ πρ όσ καιρ α  αλλά σ ε  σ ταθερ ούς 
α νέμους μπορ ούν  ν α  υφ ίσ τα νται για  μεγάλες χρ ονικές περ ιόδους.  



 
Αν  η  ατμόσ φ αιρ α  ήτα ν  άψ ογα  καθα ρ ή, θα  ήτα ν  α δύνατον  ν α  

δη μιουρ γη θούν  νέφ η  καθώς η  σ χετική υγρ α σ ία  θα  α ν ε ρ χότα ν  σ ε  ποσ οσ τό 
α ρ κετών  εκατοντάδω ν ! Το κλα σ σ ικό πρ όβλη μα  της φυσ ικής ν εφών  είν αι ν α  
εξη γήσ ει γιατί τα  σ ταγον ίδια  ν εφών  σ ύμφ ω να  με  τις πα ρ ατη ρ ήσ εις 
σ χη ματίζονται σ τη ν  ατμόσ φ αιρ α  ότα ν  ο α νοδικός α έρ ας μόλις που υπερ βα ίν ει 
τον  κορ εσ μό. Η  α πάντη σ η  είν αι ότι η  ατμόσ φ αιρ α  περ ιέχει σ η μα ντικές 
σ υγκεντρ ώσ εις σ ω ματιδίω ν  μεγέθους μικρ όμετρ ου και υπομικρ όμετρ ου που 
έχουν  σ υγγένεια  με  το ν ε ρ ό και χρ η σ ιμεύουν  ως κέντρ α  σ υμπύκνω σ η ς. Τα  
σ ω ματίδια  α υτά λέγονται Π υρ ήνες Συμπύκνω σ η ς Νεφών  (Cloud Condensation 
Nuclei/ CCN) και η  διερ γα σ ία  κατά τη ν  οποία  τα  υδρ οσ ταγον ίδια  σ χη ματίζονται 
πάνω  σ τους CCN λέγεται ετερ ογενής πυρ η νοποίη σ η . 
 
 
 

Είδη  Νεφ ών  
 

Η  πρ ώτη  δη μοσ ιευμένη  κατάταξη  ν εφών  έγινε  α πό το Γ άλλο 
ν ατουρ αλισ τή Lamarck το 1802 και πρ οσ διόρ ιζε ένα ν  περ ιορ ισ μένο α ρ ιθμό 
σ χη μάτω ν  ν εφών  που πα ρ ουσ ία ζα ν  ενδιαφέρ ον  πρ οσ δίνοντας τους και 
ονομα σ ίες (σ τα  γαλλικά). Π α ρ ότι ποτέ δεν  υιοθετήθη κα ν  οι ονομα σ ίες του 
Lamarck, η  μέθοδος που χρ η σ ιμοποίη σ ε  για  τον  διαχω ρ ισ μό τω ν  περ ιοχών  
όπου τα  νέφ η  σ χη ματίζονται σ ε  τρ ία  σ τρ ώματα  εφ α ρ μόζεται με  
τρ οποποιη μένη  μορ φή σ τη  σ ύγχρ ον η  διεθνή κατάταξη  τω ν  ν εφών  
("International Cloud Atlas," World Meteorological Organization, 1956). Βάσ η  
για  τη  διεθνή κατάταξη  τω ν  ν εφών  αποτέλεσ ε το σ ύσ τη μα  που πρ ότεινε  ο 
Άγγλος μετεω ρ ολόγος Howard το 1803, ο οποίος χρ η σ ιμοποίη σ ε  4 λατινικούς 
όρ ους: cumulus (σ ω ρ ός) για  νέφ η  κατακόρ υφ η ς α νάπτυξης, stratus (σ τρ ώμα ) 
σ τρ ω ματικά νέφ η , cirrus (ίν α ) για  ινώδη  νέφ η  και nimbus για  βρ οχοφόρ α  
νέφ η , μαζί με  τα  σ ύνθετά τους (για  πα ρ άδειγμα , cirrocumulus, cirrostratus). 
Στη  διεθνή κατάταξη , ο όρ ος «nimbus» , ή «nimbo» , χρ η σ ιμοποιείται μόνο ως 
σ υνθετικό για  ν α  πρ οσ διορ ίσ ει τα  υετοφόρ α  νέφ η  (για  πα ρ άδειγμα , 
nimbostratus, cumulonimbus). Επιπλέον , ένας πέμπτος λατινικός όρ ος, 
«altum» , χρ η σ ιμοποιείται για  το ύψ ος. Τα  πέντε  α υτά λατινικά λήμματα  
χρ η σ ιμοποιούνται είτε  ξεχω ρ ισ τά ή σ ε  σ υνδυα σ μό για  ν α  πρ οσ διορ ίσ ουν  10 
είδη  ν εφών  που ε ίν αι α μοιβα ία  α ποκλειόμενα  (δη λ η  ύπα ρ ξη  του ενός 
α ποκλείει τα  άλλα ). Τα  είδη  α υτά έχουν  ταξινομη θε ί σ ε  τρ εις ομάδες, α νάλογα  
με  το κα νονικό ύψ ος τη ς βάσ η ς του νέφους πάνω  α πό το έδα φ ος. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 
  Ύ ψ ος Βάση ς Νέφ ους 

Είδος Σ τρώμα Πολικές περιοχές 
Εύ κρατες 
περιοχές 

Τροπικές 
περιοχές 

Cumulus 
Cumulonimbus 
Stratus 
Stratocumulus 
Nimbostratus 

Χαμη λό Κάτω  τω ν  2 km Κάτω  τω ν  2 km Κάτω  τω ν  2 km 

Altostratus 
Altocumulus 

Μ εσ α ίο 2-4 km 2-7 km 2-8 km 

Cirrus 
Cirrostratus 
Cirrocumulus 

Υψ η λό 3-8 km 5-13 km 6-18 km 

Τα  κύρ ια  είδη  ν εφ ών  
  
 

Χαμη λά ν έφ η  
 

Cumulus: (Σ ωρείτες) Απομονω μένα  νέφ η , γενικά πυκνά με  έντονα  
περ ιγρ άμματα , α να πτυσ σ όμενα  κατακόρ υφ α  με  μορ φή α νυψ ούμενω ν  σ ω ρ ών , 
θόλω ν  ή πύρ γω ν , τω ν  οποίω ν  το εξογκούμενο α νώτερ ο τμήμα  μοιάζει σ υχνά 
με  κουνουπίδι. Η  βάσ η  τους είν αι σ χετικά σ κούρ α  και σ χεδόν  ορ ιζόντια . Ο ι 
σ ω ρ είτες υφ ίσ τα νται σ ε  διάφορ α  μεγέθη . Η  ορ ιζόντια  και η  κατακόρ υφ η  
α νάπτυξή τους είν αι μικρ ότερ η  α πό ένα  χιλιόμετρ ο. Εν ίοτε , ότα ν  τα  σ ύνν εφ α  
έχουν  τη ν  τάσ η  ν α  σ χη ματίσ ουν  σ υμπλέγματα , μπορ ε ί ν α  α υξη θούν  σ ε  
μέγεθος. 

 
 
 



Cumulonimbus: (Σ ωρειτομελαν ίες) «Βα ρ ιά»  και πυκνά νέφ η  με  
σ η μα ντική κατακόρ υφ η  α νάπτυξη  με  μορ φ ή πελώρ ιου πύρ γου. Π ρ όκειται για  
πρ οη γμένο σ τάδιο τω ν  σ ω ρ ειτών . Το α νώτερ ο τμήμα  τω ν  ν εφών  α υτών  
σ υχνά εξαπλώνεται σ ε  σ χήμα  άκμονα . Η  κορ υφή του άκμονα  σ τα  ψ η λότερ α  
νέφ η  βρ ίσ κεται σ υνήθως κοντά σ το επίπεδο της τρ οπόπα υσ η ς. Κάτω  α πό τη  
βάσ η  τους, η  οποία  ε ίν αι σ υχνά πολύ σ κούρ α , πολλές φορ ές υπάρ χουν  χα μη λά 
διάσ πα ρ τα  σ ε  τμήματα  νέφ η  και υετός με  μορ φή ουρ άς (δεν  φτάνει σ το 
έδαφος).  
Ο ι σ ω ρ ειτομελα ν ίες α να γνω ρ ίζονται εύκολα  γιατί σ υνδέονται με  όμβρ ους και 
καταιγίδες. Επιπλέον , είν αι τα  μόνα  σ ύνν εφ α  που δη μιουρ γούν  χαλάζι, πρ άγμα  
που σ η μα ίν ει ότι μπορ εί ν α  είν αι πολύ κατα σ τρ οφικά. Ευτυχώς, σ υνήθως 
έχουν  μικρ ή διάρ κεια  ζωής (γύρ ω  σ τα  30 λεπτά) . 
  

 
 

Stratus: (Σ τρώματα) Γ ενικά γκρ ίζο ν εφικό σ τρ ώμα  με  ομοιόμορ φ η  
βάσ η , το οποίο μπορ ε ί ν α  επιφέρ ει ψ εκάδες, παγοπρ ίσ ματα  ή κόκκους χιονιού. 
Τα  σ τρ ώματα  μερ ικές φορ ές έχουν  τη  μορ φή διάσ πα ρ τω ν  τμη μάτω ν . Είναι 
γενικά δύσ κολο ν α  πα ρ ατη ρ ήσ ει κα νείς σ υνολικά α υτό το είδος νέφους α πό το 
έδαφος γιατί σ υχνά η  μεγάλη  έκτα σ ή του ορ ιζοντίως α ποκρ ύπτει τη ν  κορ υφή 
ή τις πλευρ ές τω ν  ν εφών . Εντούτοις σ ε  ορ ισ μένες περ ιπτώσ εις, ότα ν  τα  νέφ η  
α υτά ε ίν αι διάσ πα ρ τα  σ ε  τμήματα , ε ίν αι πιο ευδιάκρ ιτα  επειδή έχουν  
μεγαλύτερ η  ταχύτη τα  . 

 



Stratocumulus (Σ τρωματοσωρείτες): Γ κρ ίζο ή υπόλευκο φ ύλλο ή 
σ τρ ώμα  νέφους το οποίο σ χέδον  πάντα  έχει σ κούρ α  τμήματα , α ποτελούμενα  
α πό σ τρ ογγυλές μάζες, κυλίνδρ ους κλπ τα  οποία  δεν  είν αι ινώδη  και τα  οποία  
είν αι δυνατόν  ν α  είν αι ενω μένα  ή οχι. Αυτό το ε ίδος νέφους είν αι σ υχνά 
πα ρ όμοιο με  τα  σ τρ ώματα  (stratus) α πό τη ν  άποψ η  ότι έχει τη ν  ίδια  μεγάλη  
έκτα σ η  αλλά δια φ έρ ει απ’ α υτό κα θώς τα  τμήματά του ε ίν αι ευδιάκρ ιτα . Ο ι 
σ τρ ω ματοσ ω ρ είτες μπορ εί ν α  καλύπτουν  μεγάλες περ ιοχές τη ς τάξη ς τω ν  100 
km σ ε  ορ ιζόντια  κλίμα κα  και με  α υτόν  τον  τρ όπο διαδρ α ματίζουν  σ η μα ντικό 
ρ όλο σ τη ν  εν ερ γειακή ισ ορ ρ οπία  του πλα νήτη .  

 
 
Nimbostratus (Σ τρωματομελαν ίες): Γ κρ ίζο ν εφικό σ τρ ώμα , 

σ υνήθως σ κούρ ο που καλύπτει το σ ύνολο του ουρ α νού, η  εμφάνισ η  του 
οποίου καθίσ ταται διάχυτη  επειδή λίγο-πολύ πέφτει σ υν εχής βρ οχή που σ τις 
περ ισ σ ότερ ες περ ιπτώσ εις φτάνει σ το έδαφ ος. Είναι α ρ κετά πα χύ ώσ τε  ν α  
α ποκρ ύπτει τον  Ήλιο. Η  περ ιοχή βρ οχής είν αι εκτεταμένη  και περ ιορ ίζει τη ν  
ορ ιζόντια  ορ ατότη τα . Επιπλέον , τα  νέφ η  αυτά μπορ ούν  ν α  επιφέρ ουν  
χιονόπτω σ η . 

 

 
  
 



Μεσαία ν έφ η   
 

Altostratus (Υψ ιστρώματα): Υπογκρ ίζα  ή υποκύα ν α  ν εφικά φύλλα  ή 
σ τρ ώματα , ινώδους ή ομοιόμορ φ η ς εμφ άνισ η ς, που ολικά ή μερ ικά καλύπτουν  
τον  ουρ α νό και έχουν  α ρ κετά λεπτά τμήματα , ώσ τε  ν α  α ποκαλύπτεται ο ήλιος 
τουλάχισ τον  α μυδρ ά. Η  δια φορ ά τους με  τα  σ τρ ώματα  έγκειται σ τη  βάσ η  τω ν  
ν εφών  τω ν  υψ ισ τρ ω μάτω ν  που βρ ίσ κεται σ ε  μεσ α ία  ύψ η  . 
Το σ τέμμα , ένα  φωτομετέω ρ ο που α ποτελείται α πό έγχρ ω μους δακτυλίους 
φωτός σ ε  α κολουθία  που το κέντρ ο τους βρ ίσ κεται σ τον  Ήλιο ή τη  Σελήν η  
σ υχνά σ υγχέεται με  υψ ισ τρ ώματα  . 
 

 
 
Altocumulus (Υψ ισωρείτες): Λ ευκά ή γκρ ίζα  ν εφικά φύλλα  ή 

σ τρ ώματα , γενικά με  σ κία σ η , που α ποτελούνται α πό σ τρ ογγυλεμένες μάζες, 
κυλίνδρ ους κλπ που εν ίοτε  ε ίν αι μερ ικώς ινώδη  ή διάχυτα  και που μπορ ε ί ν α  
είν αι σ υγχω νευμένα  ή όχι. Ο ι υψ ισ ω ρ είτες σ υνήθως είν αι πολύ λεπτοί. Εξαιτίας 
τη ς σ ύνθεσ ής τους α πό εμφ α νή σ υσ τατικά είν αι α ρ κετά ευδιάκρ ιτοι. 

 

 



Υψ η λά ν έφ η   
 

Cirrus (Θύ σαν οι): Διαχω ρ ισ μένα  νέφ η  με  τη  μορ φ ή λευκών , λεπτών  
ν η μάτω ν  ή λευκών  ή επί το πλείσ τον  λευκών  φύλλω ν  ή σ τενών  ζω νών . Τα  
νέφ η  α υτά έχουν  ινώδη  (σ α ν  κόμη ) εμφάνισ η  ή μετάξινη  λάμψ η  . 

 
 
Cirrostratus (Θυσαν οστρώματα): Δια φ α νές, υπόλευκο ν εφικό 

πέπλο με  ινώδη  (σ α ν  κόμη ) ή ομοιόμορ φ η  εμφάνισ η , που καλύπτει πλήρ ως ή 
μερ ικώς τον  ουρ α νό και γενικά πα ρ άγει φ αινόμενα  άλω . Η  άλως ε ίν αι ένα  
φωτοσ τέφ α νο που πα ρ άγεται από τη  διάθλα σ η  του η λιακού φωτός σ ε 
παγοκρ υσ τάλλους τη ς ατμόσ φ αιρ ας  

 
 



 
 
Cirrocumulus (Θυσαν οσωρείτες): Λ επτά λευκά ν εφικά φύλλα  ή 

σ τρ ώματα  χω ρ ίς σ κία σ η  που αποτελούνται α πό πολύ μικρ ά σ τοιχεία  με  μορ φ ή 
κόκκω ν , κυμάτω ν  κλπ σ υγχω νευμένα  ή α ν εξάρ τη τα  και λίγο-πολύ κα νονικά 
διατεταγμένα . 

 

 
 
 
 

 
Γ ρ α φική α πεικόνισ η  τω ν  περ ισ σ ότερ ω ν  ν εφών  

 
 
 
 
 
 



 
Ο ρεογραφ ικά ν έφ η  
 
Τα  ορ εογρ αφικά νέφ η  μπορ ούν  ν α  σ χη ματίζονται σ ε  διάφορ α  

υψ όμετρ α  πάνω  α πό λόφους καθώς και σ ε ψ η λά όρ η . Η  εμφ άνισ ή και το 
σ χήμα  τους καθορ ίζεται α πό το α νάγλυφ ο τη ς γήινη ς επιφάνειας. Π ολλά α πό 
τα  βασ ικά ε ίδη  ν εφών  μπορ ούν  ν α  εμφ α νισ τούν  ή ν α  α να πτυχθούν  περ αιτέρ ω  
ορ εογρ α φικά. Γ ια  πα ρ άδειγμα , οι ορ οσ ειρ ές είν αι γενικά τόποι εκδήλω σ η ς 
ομίχλη ς σ τρ ω μάτω ν , σ τρ ω ματοσ ω ρ ειτών , σ ω ρ ειτών  και σ ω ρ ειτομελα ν ίω ν  ενώ 
οι κοιλάδες μεταξύ τω ν  βουνών  σ υχνά ευνοούν  τη ν  εκδήλω σ η  ομίχλη ς. 
Επιπλέον , πολλά νέφ η  με  ορ εογρ α φική πρ οέλευσ η  εμφ α ν ίζονται με  τη  μορ φ ή 
φ α κοειδών  ν εφών  (lenticularis). Ο  όρ ος α υτός που υποδη λώνει νέφ η  σ ε 
σ χήμα  φ ακών  εφ α ρ μόζεται σ τους σ τρ ω ματοσ ω ρ είτες, υψ ισ ω ρ είτες ή 
θυσ α νοσ ω ρ είτες. 
  
 

Ομίχλη  
 
Ο μίχλη  μπορ εί ν α  είν αι σ ε  γενικές γρ α μμές οποιοδήποτε  νέφος που η  

βάσ η  του α κουμπά σ τη  γη . Συνεπώς, οποιοδήποτε  νέφος δια περ νά ένα  βουνό 
θα  μπορ ούσ ε  ν α  α να φ ερ θεί ως ομίχλη  α πό ένα ν  πα ρ ατη ρ η τή σ το τμήμα  εκείνο 
του βουνού που περ ικλείεται α πό το νέφος, ενώ ένας άλλος πα ρ ατη ρ η τής που 
βρ ίσ κεται κάτω  από τη  βάσ η  του νέφους θα  το κατέτα σ σ ε  σ ε  μια  α πό τις 
κατη γορ ίες του πίνακα . Εντούτοις, πρ α γματική ομίχλη  θεω ρ ε ίται το 
α ποτέλεσ μα  τη ς ψ ύχρ α ν σ η ς του α έρ α  κάτω  α πό το σ η μείο δρ όσ ου ότα ν  
έρ χεται σ ε  επα φή με  ψ υχρ ή επιφάνεια . Τα  πιο σ υν η θισ μένα  πα ρ α δείγματα  
είν αι η  δη μιουρ γία  ομίχλη ς κατά τη  διάρ κεια  α ίθρ ιω ν  νυχτών  με  άπνοια  ότα ν  
το έδαφος ψ υχρ αθεί α πό τη ν  ακτινοβολία  (ομίχλη  α κτινοβολίας/ radiation fog) 
και η  δη μιουρ γία  ομίχλη ς (ορ ιζόντιας) μεταφορ άς {advection}ότα ν  θερ μός 
α έρ ας κινη θεί πάνω  α πό ψ υχρ ότερ ες επιφάνειες, φ αινόμενο που είν αι ιδια ίτερ α  
σ ύν η θες σ τις θαλάσ σ ιες περ ιοχές. Καθώς η  ψ ύξη  κατα νέμεται α νοδικά εξαιτίας 
τη ς α νάμειξη ς α ερ ίω ν  μαζών , η  ομίχλη  μπορ εί ν α  α νυψ ω θεί και ν α  σ χη ματίσ ει 
σ τρ ώματα  (stratus) χα μη λού επιπέδου που τις περ ισ σ ότερ ες φορ ές δεν  
ξεπερ νούν  τα  500 m σ ε  πάχος και δεν  πα ρ ουσ ιάζουν  ιδια ίτερ α  χα ρ α κτη ρ ισ τικά. 
  

Μ ια  άλλη  σ η μα ντική πα ρ άμετρ ος της νέφω σ η ς ε ίν αι το ποσ οσ τό 
κάλυψ η ς του ουρ α νού α πό τα  σ ύνν εφ α  που έχει άμεσ η  επίπτω σ η  σ τη ν  η λιακή 
α κτινοβολία  που φτάν ει σ τη  επιφάνεια  τη ς Γ η ς και τη ν  υπέρ υθρ η  α κτινοβολία  
του εδάφους που μπορ ε ί ν α  'δρ απετεύσ ει' πρ ος το διάσ τη μα . Το πιο 
σ υν η θισ μένο σ ύσ τη μα  καταγρ α φ ής τη ς ν εφ οκάλυψ η ς είν αι σ ε  όγδοα . Έτσ ι, 
μη δέν  όγδοα  σ η μα ίν ει τελείως καθα ρ ός ουρ α νός και 8 όγδοα  σ η μα ίν ει ότι ο 
ουρ α νός είν αι πλήρ ως καλυμμένος α πό σ ύνν εφ α . Η  πα ρ ατήρ η σ η  τη ς κίν η σ η ς 
τω ν  ν εφών  μπορ εί, επίσ η ς, ν α  μας δώσ ει μία  ένδειξη  τη ς έντα σ η ς του α νέμου 
που επικρ ατεί σ ε  διάφορ α  ύψ η  και τα  μεταφέρ ει. 
 
 
 



γ. Ατμοσφ αιρικά Κατακρη μν ίσματα 
  

Ο  όρ ος ατμοσ φ αιρ ικά κατακρ η μν ίσ ματα  καλύπτει μία  ευρ ε ία  περ ιοχή 
φ αινομένω ν  α πό τη ν  ψ ιχάλα  μέχρ ι το χαλάζι που ε ίν αι αποτέλεσ μα  τω ν  
διαδικα σ ιών  που σ υμβα ίνουν  σ τα  σ ύνν εφ α . Ο  πα ρ α κάτω  πίν α κας  δείχν ει τους 
διάφορ ους τύπους ατμοσ φ αιρ ικών  κατακρ η μνισ μάτω ν  και τα  χα ρ α κτη ρ ισ τικά 
τους. 
 
 
  

  χαρακτη ριστικά τύ πος ν έφ ωση ς που  
τα προκαλεί 

Ψ ιχάλα  σ τα γόνες ν ερ ού διαμέτρ ου 0.1-0.4 mm St, Sc 

Βρ οχή σ τα γόνες ν ερ ού διαμέτρ ου 0.5-4.0 mm Ns, As, Sc, Ac 

Χιόνι χαλα ρ ά σ υνδεδεμέν α  σ ύνολα  μικρ ών  
πα γοκρ υσ τάλλω ν  (νιφάδες), μικρ ό μέ-
γεθος σ ε χα μη λή θερ μοκρ α σ ία , μεγα -
λύτερ ο μέγεθος κοντά σ τους 0°C 
  

Ns, As, Sc, Cb 

Χιονόνερ ο εν  μέρ ει λιωμένες νιφάδες χιονιού, 
ή      βρ οχή και χιόνι μαζί 
  

Ns, As, Sc, Cb 

Χαλάζι κελύφ η  πάγου δη μιουρ γούν  
σ ω ματίδια       με διάμετρ ο μεγαλύτερ α  
α πό 5mm σ α ν  κρ εμμύδι 
  

Cb 

            Τύποι ατμοσ φ αιρ ικών  κατα κρ η μνισ μάτω ν  και τα  χα ρ α κτη ρ ισ τικά τους. 
             
  

Τα  σ ύνν εφ α  που μπορ εί ν α  δώσ ουν  κατακρ η μν ίσ ματα  πρ οέρ χονται α πό 
α νοδικές κινήσ εις α ερ ίω ν  μαζών . Αυτή η  άνοδος μπορ εί ν α  ε ίν αι γρ ήγορ η , 
όπως σ τα  σ ύνν εφ α  κατακόρ υφ η ς μεταφορ άς, με  α ποτέλεσ μα  δυνατή βρ οχή, ή 
μπορ εί ν α  είν αι α ρ γή, όπως σ τα  σ ύνν εφ α  με  μορ φ ή σ τρ ώματος, που δίνουν  
α σ θενή βρ οχή ή ψ ιχάλα . Μ ερ ικά σ ύνν εφ α  βρ οχής ε ίν αι 'θερ μά', δη λαδή 
πα ντού μέσ α  τους η  θερ μοκρ α σ ία  ε ίν αι πάνω  α πό το σ η μείο πήξη ς του ν ερ ού. 
Αυτό σ υμβα ίν ει σ υνήθως σ τα  μικρ ά γεω γρ α φικά πλάτη . Συνήθως, όμως, σ το 
πάνω  μέρ ος τω ν  ν εφών  η  θερ μοκρ α σ ία  είν αι μικρ ότερ η  του μη δενός και 
περ ιέχουν  μικρ ούς παγοκρ υσ τάλλους μαζί με  σ ταγόνες ν ερ ού που δεν  έχουν  
παγώσ ει ('ψ υχρ ά' σ ύνν εφ α ). Αυτό οφ είλεται σ τη ν  έλλειψ η  α πό τη ν  
ατμόσ φ αιρ α  α ρ κετών  σ ω ματιδίω ν  όπου μπορ ούν  ν α  α να πτυχθούν  οι 
παγοκρ ύσ ταλλοι. 
 
 
 
 



Μ ία  σ ταγόνα  βρ οχής ζυγίζει περ ίπου όσ ο ένα  εκατομμύρ ιο σ ταγόν ες νέφους. 
Στα  θερ μά σ ύνν εφ α , μία  σ ταγόνα  βρ οχής είν αι κυρ ίως αποτέλεσ μα  τη ς 
σ υνένω σ η ς σ ταγόνω ν  νέφους πάνω  της καθώς α υτή α κολουθεί τα  α νοδικά και 
καθοδικά ρ εύματα  μέσ α  σ το σ ύνν εφ ο πρ ιν  γίν ει α ρ κετά βα ρ ιά για  ν α  πέσ ει 
σ τη ν  επιφάνεια  τη ς Γ η ς. Στα  ψ υχρ ά σ ύνν εφ α , όμως, κυρ ια ρ χεί η  α νάπτυξη  
νιφ άδω ν  χιονιού από σ υνένω σ η  παγοκρ υσ τάλλω ν , που το σ χήμα  τους 
εξα ρ τάται α πό τη  θερ μοκρ α σ ία , πα ρ ά α πό σ υνένω σ η  σ ταγόνω ν  βρ οχής. Σε  
α υτά τα  σ ύνν εφ α  η  βρ οχή πρ οέρ χεται τελικά α πό παγοκρ υσ τάλλους ή νιφάδες 
χιονιού που λιώνουν  καθώς πέφτουν  σ ε  χα μη λότερ α  ύψ η  και σ υνα ντούν  
θερ μοκρ α σ ίες του αέρ α  μεγαλύτερ ες α πό το σ η μείο πήξη ς του ν ερ ού, 
διαφ ορ ετικά πέφτουν  σ α ν  χιόνι. 
Το χαλάζι πρ οέρ χεται α πό καταιγιδοφόρ α  σ ύνν εφ α  με  μεγάλη  κατακόρ υφ η  
α νάπτυξη  και πολύ έντονα  α νοδικά και κα θοδικά ρ εύματα  α έρ α  μέσ α  σ ε  α υτά. 
Σε  α υτά τα  σ ύνν εφ α  οι παγοκρ ύσ ταλλοι α ν εβοκατεβα ίνουν  πολλές φορ ές 
περ νώντας α πό περ ιοχές με  διαφορ ετική θερ μοκρ α σ ία . Σε  κάθε  περ ιοχή 
πρ οσ τίθεται σ τον  παγοκρ ύσ ταλλο ένα  σ τρ ώμα  ν ερ ού λόγω  σ υγκρ ούσ εω ν  με  
σ ταγόνες ν ερ ού το οποίο σ τη  σ υνέχεια  παγώνει δίνοντας σ το χαλάζι τη  μορ φ ή 
φλοιών  κρ εμμυδιού. Ότα ν  ο χαλαζόκοκκος γίν ει α ρ κετά βα ρ ύς δεν  μπορ εί ν α  
σ υγκρ ατη θεί α πό τα  α νοδικά ρ εύματα  σ το σ ύνν εφ ο και πέφτει σ τη ν  επιφάνεια  
τη ς Γ η ς. Ο ι μεγάλοι χαλαζόκοκκοι ε ίν αι ιδια ίτερ α  επικίνδυνοι α κόμα  και για  τον  
άνθρ ω πο: μπορ εί ν α  έχουν  το μέγεθος α κόμα  και μιας μπάλας του τένις, 
βάρ ους 150 gr και ν α  πέφτουν  με  ταχύτη τα  μεγαλύτερ η  α πό 100 km/hr. 
Η  σ η μα σ ία  τη ς βρ οχής είν αι φ α νε ρ ή, για  πα ρ άδειγμα  για  τα  α ποθέματα  
πόσ ιμου ν ε ρ ού ή τη ν  α νάπτυξη  τω ν  γεω ρ γικών  καλλιερ γειών . Η  βρ οχόπτω σ η  
και η  θερ μοκρ α σ ία  καθορ ίζουν  σ ε  μεγάλο βαθμό το κλίμα  ενός τόπου.  
Η  βρ οχόπτω σ η  ποικίλει α ρ κετά τόσ ο χω ρ ικά όσ ο και χρ ονικά ακόμα  και α πό 
λεπτό σ ε  λεπτό κατά τη  διάρ κεια  μιας καταιγίδας. Ο ι σ η μα ντικότερ οι 
πα ρ άγοντες που επη ρ εάζουν  τη  σ υνολική βρ οχόπτω σ η  σ ε  ένα  έτος είν αι 
πα ρ όμοιοι με  α υτούς που επη ρ εάζουν  τη ν  υγρ α σ ία : το γεω γρ αφικό πλάτος, το 
υψ όμετρ ο του τόπου, η  α πόσ τα σ η  α πό τη  θάλα σ σ α , η  α σ τικοποίη σ η  τη ς 
περ ιοχής. Η  βρ οχόπτω σ η  εξα ρ τάται σ ε  μεγάλο βαθμό α πό τη ν  εποχή και για  
το δικό μας κλίμα  (μεσ ογειακό) πα ρ ουσ ιάζει μέγισ το το χειμώνα  και ελάχισ το 
το καλοκα ίρ ι, αλλά α υτό δεν  ισ χύει για  όλες τις περ ιοχές τη ς Γ η ς. 
Χα ρ α κτη ρ ισ τικό πα ρ άδειγμα  ε ίν αι η  περ ιοχή της νοτιοα νατολικής Ασ ίας που 
έχει μέγισ το βρ οχόπτω σ η ς τη  θερ μή περ ίοδο του έτους (Μ ουσ ώνες). 

Σ η μείο δρό σου  
Ο  α έρ ας κάτω  α πό μια  ορ ισ μένη  θερ μοκρ α σ ία  μπορ εί ν α  περ ιέχει ένα  

σ υγκεκρ ιμένο ποσ οσ τό υγρ α σ ίας σ ε  μορ φ ή υδρ ατμών  το οποίο α υξάνεται ή 
ελαττώνεται α νάλογα  με  τη ν  θερ μοκρ α σ ία . Εάν  η  θερ μοκρ α σ ία  του α έρ α  
ελαττωθεί κάτω  από μια  ορ ισ μένη  θερ μοκρ α σ ία  που ορ ίζεται σ α ν  το σ η μείο 
Δρ όσ ου (σ η μείο κορ εσ μού), οι επιπλέον  υδρ ατμοί που θα  σ χη ματισ τούν  θα  
σ υμπυκνω θούν  και θα  εμφ α νισ τούν  σ ε μορ φ ή δρ οσ ιάς, ομίχλη ς ή βρ οχής. Σε  
μια  θερ μοκρ α σ ία  πχ 15°C και σ χετικής υγρ α σ ίας 50% το σ η μείο δρ όσ ου είν αι 
περ ίπου 5°C, σ ε  ένα  ποσ οσ τό υγρ α σ ίας 80% το σ η μείο δρ όσ ους ε ίν αι περ ίπου 
12°C. Σε  ποσ οσ τό σ χετικής υγρ α σ ίας 100% επέρ χεται κορ εσ μός με  το σ η μείο 
δρ όσ ου ν α  ε ίν αι η  θερ μοκρ α σ ία  15°C. Σε  σ η μείο Δρ όσ ους κάτω  α πό τη ν  
θερ μοκρ α σ ία  ψ ύξη ς οι υδρ ατμοί θα  πάρ ουν  τη ν  μορ φή χιονιού ή πάγου.  



5. Ά ν εμος 
  

Άνεμος είν αι η  σ υσ τη ματική κίν η σ η  του α έρ α  και πρ οσ διορ ίζεται α πό 
τη ν  έντα σ η  του (δη λαδή τη ν  ταχύτη τα  του) και τη ν  διεύθυν σ η  του. Ο  
ατμοσ φ αιρ ικός αέρ ας μπορ εί ν α  κινη θεί και κατακόρ υφ α  (α νοδικά και καθοδικά 
ρ εύματα ), αλλά σ α ν  άνεμος θεω ρ ε ίται μόνο η  ορ ιζόντια  σ υνισ τώσ α  τη ς 
κίν η σ η ς του. 
Η  ταχύτη τα  του α έρ α  μετρ ιέται σ υνήθως σ ε  μέτρ α  α νά δευτερ όλεπτα  (m/s). 
Όμως, ευρ ύτερ α  γνω σ τή ε ίν αι η  κλίμα κα  Beaufort που χρ η σ ιμοποιείται για  ν α  
πρ οσ διορ ίζεται ποιοτικά η  ταχύτη τα  του α νέμου σ ύμφ ω να  με  τη ν  επίδρ α σ η  
του σ τον  κυματισ μό τη ς θάλα σ σ ας. Το 4 σ τη ν  κλίμα κα  Beaufort α ντισ τοιχεί σ ε 
μέτρ ια  α ύρ α  (περ ίπου 4.5m/s), το 8 α ντισ τοιχεί σ ε  θύελλα  (περ ίπου 19m/s). 
ενώ το 12 α ντισ τοιχεί σ ε  τυφώνα  (περ ίπου 33m/s). Στη  Μ ετεω ρ ολογία  
διεύθυνσ η  του α νέμου θεω ρ είται α υτή α πό τη ν  οποία  φυσ ά ο άνεμος. Έτσ ι, 
βόρ ειος είν αι ο άνεμος που φυσ ά α πό τη ν  διεύθυνσ η  του Βορ ρ ά. Η  διεύθυνσ η  
μετρ ιέται σ ε μοίρ ες και οι Ο  ή 360 μοίρ ες α ντισ τοιχούν  σ το βόρ ειο άνεμο. 
Συν η θίζεται, επίσ η ς, ολόκλη ρ η  η  περ ιοχή τιμών  ν α  χω ρ ίζεται σ ε  8, 12 ή 16 ίσ α  
δια σ τήματα  που ονομάζονται τομείς διευθύνσ εω ν . Έτσ ι, α ν  θεω ρ ήσ ουμε  8 
τομείς, ο βορ ειοδυτικός τομέας α ντισ τοιχεί σ τη ν  περ ιοχή τιμών  292.5-337.5 
μοίρ ες. 

 Η  κινη τήρ ια  δύνα μη  του α νέμου, δη λαδή η  δύνα μη  που πρ οκαλεί τη ν  
κίν η σ η  του α έρ α , ε ίν αι η  δύνα μη  τη ς βα ρ οβαθμίδας (χω ρ ική μεταβολή τη ς 
πίεσ η ς). Στη ν  κίν η σ η  του αέρ α  α ντιτίθεται η  δύνα μη  της τρ ιβής με  το έδαφος. 
Η  δύνα μη  α υτή είν αι α νάλογη  τη ς ταχύτη τας του α νέμου. Επειδή η  Γ η  
περ ισ τρ έφ εται γύρ ω  α πό τον  άξονα  τη ς (πλήρ η ς περ ισ τρ οφ ή σ ε  μία  η μέρ α ) 
και κατά δεύτερ ο λόγο γύρ ω  α πό τον  Ήλιο (σ ε  ένα  έτος), πάνω  σ ε  
οποιοδήποτε  σ ώμα  (σ τη ν  πρ οκειμέν η  περ ίπτω σ η  σ τον  α έρ α ) που κινείται ως 
πρ ος τη ν  επιφάνεια  της Γ η ς α σ κείται μία  δύνα μη  που ονομάζεται δύνα μη  
Coriolis. Γ ια  ν α  γίν ει α ντιλη πτή α υτή η  δύνα μη , φ α ντα σ τείτε ότι ένας 
πύρ α υλος εκτοξεύεται α ρ χικά κατακόρ υφ α  α πό ένα  σ η μείο σ το Βόρ ειο 
η μισ φ α ίρ ιο τη ς Γ η ς. Επειδή η  Γ η  περ ισ τρ έφ εται γύρ ω  α πό τον  άξονα  τη ς 
α ντίσ τρ οφ α  α πό τους δείκτες του ρ ολογιού ένας πα ρ ατη ρ η τής σ τη ν  επιφάνεια  
τη ς Γ η ς σ το σ η μείο εκτόξευσ η ς θα  βλέπει τον  πύρ α υλο ν α  μη ν  κινείται 
κατακόρ υφ α  αλλά ν α  σ τρ ίβει πρ ος τα  δεξιά του. Στο Νότιο η μισ φ α ίρ ιο η  
δύνα μη  Coriolis σ τρ έφ ει ένα  κινούμενο σ ώμα  πρ ος τα  α ρ ισ τερ ά. Η  δύνα μη  
Coriolis ε ίν αι α νάλογη  τη ς ταχύτη τας του σ ώματος και για  ν α  γίν ει α ντιλη πτή η  
επίδρ α σ η  α υτής τη ς δύνα μη ς πρ έπει το σ ώμα  ν α  δια νύσ ει μεγάλη  απόσ τα σ η . 
Η  ισ ορ ρ οπία  α υτών  τω ν  τρ ιών  δυνάμεω ν  με  τη ν  φυγόκεντρ ο δύνα μη  (δη λαδή 
τη  δύνα μη  που πρ οσ παθεί ν α  κρ ατήσ ει ένα  κινούμενο σ ώμα , όπως ένα  
α υτοκίν η το, σ ε ευθύγρ αμμη  πορ ε ία  α ν  α υτό α ρ χίζει ν α  σ τρ ίβει) καθορ ίζει τη ν  
κίν η σ η  του α έρ α . Η  φ υγόκεντρ ος δύνα μη  ε ίν αι α νάλογη  του τετρ αγώνου τη ς 
ταχύτη τας του σ ώματος και έχει φορ ά πρ ος το εξωτερ ικό μέρ ος τη ς σ τρ οφής 
που α κολουθεί το σ ώμα . 
 
 
 
 



 
Η  δύνα μη  τη ς τρ ιβής που ε ίν αι σ η μα ντική κοντά σ το έδαφος (σ υνήθως 

μέχρ ι το ύψ ος τω ν  1-1.5km από το έδαφ ος, δη λα δή μέσ α  σ το ατμοσ φ αιρ ικό 
ορ ιακό σ τρ ώμα ) έχει σ α ν  α ποτέλεσ μα  ν α  σ τρ ίβει τη  διεύθυνσ η  του α νέμου 
πρ ος τις χα μη λότερ ες πιέσ εις. Σε  ύψ η  πάνω  α πό το ατμοσ φ αιρ ικό ορ ιακό 
σ τρ ώμα  η  τρ ιβή ε ίν αι α μελη τέα  και η  δύνα μη  Coriolis εξισ ορ ρ οπεί τη ν  δύνα μη  
βα ρ οβαθμίδας σ ε  περ ιοχές όπου οι ισ οβα ρ ε ίς καμπύλες ε ίν αι σ χεδόν  ευθείες 
και ο άνεμος ε ίν αι πα ρ άλλη λος σ τις ισ οβα ρ είς (γεω σ τρ οφικός άνεμος). Ο ι 
ισ οβα ρ ε ίς καμπύλες σ υνδέουν  σ η μεία  ίδιας βα ρ ομετρ ικής πίεσ η ς α να γόμεν η ς 
σ ε  κα νονικές σ υνθήκες. 
 
 
 

Κλίμακες συστη μάτων  αν έμων -Γεν ική κυκλοφ ορία 
  

Μ πορ ούμε ν α  διακρ ίνουμε  διάφορ ες χω ρ ικές κλίμα κες κίν η σ η ς του α έρ α  
πα ρ όμοια  με  τις κλίμακες μεταβλη τότη τας τω ν  υπόλοιπω ν  ατμοσ φ αιρ ικών  
πα ρ α μέτρ ω ν . Έτσ ι, υπάρ χουν  τοπικοί άνεμοι που περ ιορ ίζονται σ ε  ορ ιζόντιες 
εκτάσ εις 50- 100km και εμπερ ιέχονται   σ ε    ένα    μεγαλύτερ ο   σ ύσ τη μα    
α νέμω ν    (σ υνοπτικοί  άνεμοι)   που εκτείν εται σ ε  περ ιοχές τόσ ο μεγάλες όσ ο 
ολόκλη ρ η  η  Ελλάδα  ή η  Ευρ ώπη . Ο ι σ υνοπτικοί άνεμοι α ποτελούν  με  τη  σ ειρ ά 
τους τμήμα  ενός σ υσ τήματος που καλύπτει ολόκλη ρ η  τη  Γ η  και τα  
χα ρ α κτη ρ ισ τικά είν αι ευδιάκρ ιτα  ότα ν  εξετάζουμε  μέσ ες κατα σ τάσ εις για  
μεγάλη  χρ ονική περ ίοδο (για  πα ρ άδειγμα  μία  εποχή του έτους). Αυτό το 
σ ύσ τη μα  α νέμω ν  α ποτελεί τη  γενική κυκλοφορ ία  και εκτείν εται κατακόρ υφ α  
μέχρ ι τη ν  τρ οπόπα υσ η . 

Αιτία  τη ς γενικής κυκλοφορ ίας (δη λαδή τω ν  α ντίσ τοιχω ν  σ υσ τη μάτω ν  
πιέσ εω ν ) είν αι η  α νομοιόμορ φ η  θέρ μα νσ η  της επιφάνειας της Γ η ς α πό τον  
Ήλιο λόγω  τη ς κλίσ η ς του άξονα  περ ισ τρ οφ ής της Γ η ς γύρ ω  α πό τον  εα υτό 
τη ς σ ε  σ χέσ η  με  το επίπεδο της περ ισ τρ οφής τη ς γύρ ω  α πό τον  Ήλιο και τη ς 
α νομοιόμορ φ η ς κατα νομής ξη ρ άς και θάλα σ σ ας. Ο ι πιο σ ταθερ οί και 
εκτεταμένοι άνεμοι τη ς γενικής επιφ α νειακής κυκλοφορ ίας ε ίν αι οι Αλη γείς 
(βορ ειοα ν ατολικοί άνεμοι σ το Βόρ ειο η μισ φ α ίρ ιο και νοτιοα νατολικοί σ το 
Νότιο η μισ φ α ίρ ιο) που εκτείνονται σ τα  γεω γρ αφικά πλάτη  10ο -25ο Βόρ εια  και 
5°-20° Νότια . Ο ι άνεμοι σ τη ν  α νώτερ η  τρ οπόσ φ αιρ α  έχουν  μεγάλη  σ η μα σ ία  
γιατί αλλη λεπιδρ ούν  με  τους επιφ α νειακούς α νέμους και καθορ ίζουν  σ ε μεγάλο 
βαθμό τη ν  εξέλιξη  τω ν  καιρ ικών  σ υσ τη μάτω ν . Για  γεω γρ α φικά πλάτη  
μεγαλύτερ α  α πό 20° οι άνεμοι σ τη ν  α νώτερ η  τρ οπόσ φ αιρ α  είν αι δυτικοί και 
σ τα  δύο η μισ φ α ίρ ια . 
  



 
Π ρ ότυπο ύφ εσ η ς σ το Βόρ ειο η μισ φ α ίρ ιο. Ο ι λεπτές γρ α μμές είν αι οι ισ οβα ρ είς κα μπύλες τη ς 
επιφ α νειακής πίεσ η ς. Μ ε βέλη  δείχν εται ο άν εμος και με έντονες γρ α μμές σ η μειώνονται έν α  

θερ μό μέτω πο (δεξιά) και ένα  ψ υχρ ό μέτω πο (α ρ ισ τερ ά).  

 
 

Σ υ ν οπτική κυκλοφ ορία 
  

Τα  σ υνοπτικά σ υσ τήματα  α νέμω ν  σ χετίζονται με  τον  τοπικό καιρ ό και 
είν αι α ποτέλεσ μα  τω ν  περ ιοχών -κέντρ ω ν  πίεσ η ς σ υνοπτικής κλίμα κας (τα  
γνω σ τά χα μη λά και υψ η λά βα ρ ομετρ ικά σ υσ τήματα ). Τα  βα ρ ομετρ ικά 
σ υσ τήματα  είν αι α ποτέλεσ μα  τη ς α νομοιόμορ φ η ς θέρ μα νσ η ς τη ς επιφάνειας 
τη ς Γ η ς α πό τον  Ήλιο, όπως έχει α ν α φ ερ θεί. Είναι σ υχνά α ρ κετά βολικό ν α  
θεω ρ ούμε  ότι η  τρ οπόσ φ αιρ α  α ποτελείται α πό α έρ ιες μάζες που έχουν  έκτα σ η  
α ρ κετές χιλιάδες χιλιόμετρ α  και διαφέρ ουν  ως πρ ος τη  θερ μοκρ α σ ία  τους ή 
τη ν  υγρ α σ ία  τους σ α ν  α ποτελέσ ματα  τη ς αλλη λεπίδρ α σ η ς με  τη ν  ξη ρ ά ή τη  
θάλα σ σ α . Αν  και τα  όρ ια  τω ν  α έρ ιω ν  μαζών  είν αι γενικά α σ α φ ή, σ τα  μεσ α ία  
και μεγαλύτερ α  γεω γρ αφικά πλάτη  ε ίν αι α ρ κετά έντονα  γιατί οι α έρ ιες μάζες 
διαφέρ ουν  σ η μα ντικά και ονομάζονται μέτω πα  ή μετω πικές επιφάνειες (δεν  
είν αι πρ α γματικές δια χω ρ ισ τικές επιφάνειες, αλλά νοη τές). Για  πα ρ άδειγμα , το 
πολικό μέτω πο του Βορ είου Ατλα ντικού ω κεα νού το χειμώνα  χω ρ ίζει ψ υχρ ές 
πολικές α έρ ιες μάζες α πό θερ μές θαλάσ σ ιες α έρ ιες μάζες που εκτείνονται 
νοτιότερ α . Π άνω  σ ε  α υτό το σ χεδόν  σ τάσ ιμο μέτωπο α να πτύσ σ ονται περ ιοχές 
χα μη λής βα ρ ομετρ ικής πίεσ η ς (χα μη λά βα ρ ομετρ ικά) που λέγονται υφέσ εις. 
Στα  χα μη λά βα ρ ομετρ ικά οι επιφ α νειακοί άνεμοι σ υγκλίνουν  σ το κέντρ ο τους 
(χα μη λή πίεσ η ) και α ν εβα ίνουν  πρ οκαλώντας σ ύνν εφ α  και βρ οχή. Η  
πα ρ α πάνω  εικόνα  δείχν ει ένα  πρ ότυπο ύφ εσ η ς όπου σ η μειώνονται οι 
μετω πικές επιφάνειες. Όπως φ α ίν εται σ τη ν  εικόνα , οι άνεμοι σ τρ έφονται 
α ντίθετα  α πό τους δείκτες του ρ ολογιού (κυκλω νική κίν η σ η ) σ α ν  αποτέλεσ μα  
τη ς φορ άς τη ς δύναμη ς Coriolis (το α ντίθετο σ υμβα ίν ει σ το Νότιο η μισ φ α ίρ ιο). 
Ο ι υφέσ εις ε ίν αι ο σ υνήθη ς τύπος χα μη λών  βα ρ ομετρ ικών  το χειμώνα  σ τη ν  
Ελλάδα  και μετακινούνται α κολουθώντας τη  δυτική α νώτερ η  κυκλοφορ ία , 
όπως όλα  τα  βα ρ ομετρ ικά σ υσ τήματα , πρ οκαλώντας τη ν  εξέλιξη  του καιρ ού 
σ τις διάφορ ες περ ιοχές. Το καλοκα ίρ ι η  διαδρ ομή που α κολουθούν  οι υφέσ εις 
μετατοπίζεται πρ ος το Βορ ρ ά και σ πάνια  περ νούν  από τη ν  περ ιοχή τη ς 
Ελλάδας. 



  
Έ να  άλλο ε ίδος χα μη λών  βα ρ ομετρ ικών  δη μιουρ γείται το καλοκα ίρ ι 

λόγω  έντονη ς θέρ μα νσ η ς τη ς ξη ρ άς πάνω  από τις η πείρ ους και εν  σ υν εχεία  
άνοδο του α έρ α  (κατακόρ υφ η  μεταφ ορ ά θερ μότη τας). Χα ρ α κτη ρ ισ τικό 
χα μη λό είν αι το χα μη λό βα ρ ομετρ ικό που α ν α πτύσ σ εται πάνω  από τη ν  Ι νδία  
το καλοκα ίρ ι. Το 'α ντισ τάθμισ μα ' τω ν  χαμη λών  βα ρ ομετρ ικών  είν αι τα  υψ η λά 
βα ρ ομετρ ικά (α ντικυκλώνες), περ ιοχές υψ η λής βα ρ ομετρ ικής πίεσ η ς όπου ο 
α έρ ας έχει καθοδική κίν η σ η  και θερ μα ίν εται καθώς κατεβα ίν ει, με  χαμη λούς 
α νέμους και α πουσ ία  νέφω σ η ς. Χα ρ α κτη ρ ισ τικός α ντικυκλώνας είν αι ο μόνιμος 
α ντικυκλώνας του Βορ είου Ατλα ντικού ω κεα νού (α ντικυκλώνας τω ν  Αζόρ ω ν ). 
Το καλοκα ίρ ι, η  επέκτα σ η  του σ υγκεκρ ιμένου α ν α κύκλω να  πρ ος τα  α νατολικά 
και του θερ μού χα μη λού βα ρ ομετρ ικού τη ς Ι νδίας πρ ος τη ν  Κύπρ ο 
σ υνδυάζονται και έχουν  σ α ν  α ποτέλεσ μα  τη ν  επικρ άτη σ η  έντονω ν  
βορ εια νατολικών  (και επομένως δρ οσ ερ ών) α νέμω ν  σ τη ν  περ ιοχή τη ς Ελλάδας 
και ιδια ίτερ α  σ το Αιγα ίο Π έλαγος (μελτέμια  ή ετήσ ιες). 
 

Τοπικοί άν εμοι 
  

Ο ι τοπικοί άνεμοι οφ είλονται σ ε  τοπικές δια φορ ές θερ μοκρ α σ ίας (άρ α  
και πίεσ η ς) λόγω  τη ς τοπικής δια νομής ξη ρ άς-θάλα σ σ ας ή τη  μορ φ ολογία  του 
εδάφους και περ ιορ ίζονται σ το ατμοσ φ αιρ ικό ορ ιακό σ τρ ώμα . Ση μα ντικό 
χα ρ α κτη ρ ισ τικό τω ν  τοπικών  α νέμω ν  είν αι η  τύρ βη , δη λα δή οι α πότομες 
μεταβολές του α νέμου (ακόμα  και μέσ α  σ ε  ένα  δευτερ όλεπτο), που 
οφ είλονται σ τη ν  α υξη μένη  τρ ιβή του α νέμου με  το έδαφος ή σ τη ν  
κατακόρ υφ η  μεταφορ ά θερ μότη τας που εξα ρ τώνται α πό τη ν  κάλυψ η  του 
εδάφους. Αποτέλεσ μα  της τρ ιβής με  το έδαφ ος είν αι η  κατακόρ υφ η  κατατομή 
τη ς ταχύτη τας του α νέμου ν α  α υξάνεται με  το ύψ ος τουλάχισ τον  κοντά σ το 
έδαφος. Η  σ η μα ντικότερ η  επίδρ α σ η  τη ς τύρ βη ς ε ίν αι ότι πρ οσ παθεί ν α  
εξομαλύνει τις κατα κόρ υφ ες μεταβολές του α νέμου αλλά και τη ς 
θερ μοκρ α σ ίας ή της υγρ α σ ίας (κατακόρ υφ η  α νάμειξη ). Η  τύρ βη  είν αι α ρ κετά 
περ ιορ ισ μένη  σ ε  σ υνθήκες θερ μοκρ α σ ιακής α να σ τρ οφής, όπως σ υμβα ίν ει 
σ υνήθως τη  νύκτα  πάνω  από τη  ξη ρ ά, γιατί σ ε  α υτή τη ν  περ ίπτω σ η  ψ υχρ ός-
βα ρ ύτερ ος αέρ ας βρ ίσ κεται κάτω  α πό θερ μό-ελαφ ρ ύτερ ο και, επομένως, δεν  
ευνοείται η  κατακόρ υφ η  α νάμειξη  (ατμοσ φ αιρ ική ευσ τάθεια ). Το α ντίθετο 
σ υμβα ίν ει ότα ν  η  θερ μοκρ α σ ία  μειώνεται με  το ύψ ος (ατμοσ φ αιρ ική 
α σ τάθεια ). 

Τοπικοί άνεμοι που οφ είλονται σ ε  τοπικές θερ μοκρ α σ ιακές διαφ ορ ές 
είν αι η  θαλάσ σ ια -α πόγεια  αύρ α  και οι α ναβατικοί-καταβατικοί άνεμοι. Η  πρ ώτη  
περ ίπτω σ η  οφ είλεται σ το δια φ ορ ετικό ρ υθμό θέρ μα νσ η ς τη ν  η μέρ α  ή ψ ύξη ς 
τη ν  νύκτα  τη ς ξη ρ άς α πό ότι η  θάλα σ σ α , η  οποία  πα ρ ουσ ιάζει πολύ μικρ ές 
μεταβολές της επιφ α νειακής της θερ μοκρ α σ ίας (λιγότερ ο α πό 1°C) σ τη  
διάρ κεια  μιας η μέρ ας. Έτσ ι, τη ν  η μέρ α  η  ξη ρ ά είν αι θερ μότερ η  τη ς θάλα σ σ ας 
και ο τοπικός άνεμος πνέει α πό τη  θάλα σ σ α  πρ ος τη ν  ξη ρ ά (θαλάσ σ ια  αύρ α ), 
ενώ το α ντίθετο σ υμβα ίν ει τη ν  νύκτα  (α πόγειος αύρ α ). Η  Εικόνα  Ε.5 δείχν ει 
σ χη ματικά τη ν  α νάπτυξη  τη ς κυκλοφορ ίας της θαλάσ σ ιας και τη ς α πόγειας 
α ύρ ας. Η  καταβατική ρ οή οφ είλεται σ τη  νυκτερ ινή ψ ύξη  του εδάφους λόγω  
τη ς υπέρ υθρ η ς α κτινοβολίας του και κατά σ υνέπεια  του α έρ α  κοντά σ ε  αυτό. 



 Ο  ψ υχρ ός και βα ρ ύς α έρ ας 'κατρ ακυλά' με  τη ν  επίδρ α σ η  τη ς βα ρ ύτη τας 
κατά μήκος μίας πλαγιάς (καταβατική ρ οή). Αντίθετα , τη ν  η μέρ α  η  θέρ μα νσ η  
μιας πλαγιάς έχει σ α ν  α ποτέλεσ μα  τη ν  άνοδο του θερ μού και ελαφ ρ ύ α έρ α  
κοντά σ ε  α υτή (α ναβατική ρ οή). Ο ι α ναβατικές - καταβατικές ρ οές έχουν  
μικρ ό βάθος, λίγες δεκάδες μέτρ α , ενώ α ντίθετα  η  θαλάσ σ ια -α πόγεια  αύρ α  
μπορ εί ν α  φτάσ ει μέχρ ι το ύψ ος τω ν  1-2km. Ο ι άνεμοι που οφ είλονται σ ε  
τοπικές θερ μοκρ α σ ιακές δια φ ορ ές α να πτύσ σ ονται ότα ν  οι σ υνοπτικοί άνεμοι 
δεν  είν αι πολύ ισ χυρ οί (όπως σ υμβα ίν ει σ το κέντρ ο ενός α ντικυκλώνα ) και 
α κολουθούν  χα ρ α κτη ρ ισ τική η μερ ήσ ια  πορ εία . Κατά σ υνέπεια , έχουν  
σ η μα ντική επίπτω σ η  σ τον  περ ιορ ισ μό τω ν  υψ η λών  θερ μοκρ α σ ιών  το 
καλοκα ίρ ι ή τη  δια σ πορ ά της α έρ ιας ρ ύπα νσ η ς σ ε  σ υνθήκες χα μη λού 
σ υνοπτικού α νέμου σ τις μεγάλες πόλεις που σ υνήθως βρ ίσ κονται σ ε  πα ρ άκτιες 
περ ιοχές. 
  

 
 
  
 
 



 
 
 
 

Η  μορ φ ολογία  του εδάφους και σ υγκεκρ ιμένα  η  ύπα ρ ξη  τω ν  ορ εινών  
όγκω ν  εμποδίζουν  τη ν  ορ ιζόντια  κίν η σ η  του α έρ α  με  αποτέλεσ μα  τη ν  
α νάπτυξη  για  πα ρ άδειγμα  'καταβατικών ' α νέμω ν  (ορ ογρ α φικοί άνεμοι) σ τη ν  
υπήνεμη  πλευρ ά τω ν  ορ εινών  όγκω ν  α νάλογα  με  τη ν  κατακόρ υφ η  
θερ μοκρ α σ ιακή δομή τη ς ατμόσ φ αιρ ας. Έ νας α ρ κετά γνω σ τός τέτοιος άνεμος 
είν αι ο λίβας και γίν εται αισ θη τός κυρ ίως το χειμώνα  σ ε  όσ ους μένουν  κοντά 
σ ε  ορ οσ ειρ ές σ α ν  θερ μός α έρ ας α πό τη ν  κατεύθυνσ η  του βουνού. Αυτό 
οφ είλεται σ τη  θέρ μα νσ η  του α έρ α  κα θώς α υτός α να γκάζεται λόγω  
τοπογρ α φ ίας ν α  κατέβει σ υνα ντώντας υψ η λότερ ες τιμές ατμοσ φ αιρ ικής πίεσ η ς 
(σ υμπίεσ η ). 
 
 

Δ είκτη ς Ψυχρότη τας 
  

Ο  Δείκτη ς Ψ υχρ ότη τας χρ η σ ιμοποιήθη κε  ευρ έως κατά τη ν  διάρ κεια  του 
Β' παγκοσ μίου πολέμου. Αυτός α ντιπρ οσ ω πεύει όχι τη ν  πρ α γματική 
θερ μοκρ α σ ία  αλλά τη ν  θερ μοκρ α σ ία  που αισ θάνεται ο άνθρ ω πος ότα ν  είν αι 
εκτεθειμένος σ ε  ένα  α νοιχτό χώρ ο κάτω  από τον  σ υνδυα σ μό της επίδρ α σ η ς 
α έρ α  και κρ ύου. Ο  δείκτη ς Ψ υχρ ότη τας πα ρ ουσ ιάζεται σ ε  πίνα κες 
σ υγκρ ίνοντας και υπολογίζοντας τις διάφορ ες θερ μοκρ α σ ίες με  τις α ντίσ τοιχες 
ταχύτη τες α νέμου. Π χ έχοντας μια  εξωτερ ική θερ μοκρ α σ ία  8°C και σ υνθήκες 
άπνοιας ένα  άτομο που κινείται με  μια  ταχύτη τα  6 m/s θα  αισ θάνεται σ α ν  ν α  
βρ ισ κότα ν  σ ε  μια  θερ μοκρ α σ ία  0°C (ο δείκτη ς ψ υχρ ότη τας ε ίν αι 0°C). 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 
6. Μέτωπα * 

  
Ιστορική Α ν αδρομή 

  
Κατά τη  διάρ κεια  του Α’ Π α γκοσ μίου Π ολέμου, ότα ν  η  Νορ βη γία  

α ποκόπη κε  α πό τις εξωτερ ικές μετεω ρ ολογικές πλη ρ οφορ ίες, ο Vilhelm 
Bjerkness ίδρ υσ ε  ένα  γεω φυσ ικό ινσ τιτούτο σ τη ν  πόλη  Bergen, τη  Σχολή 
Bergen, και έπεισ ε  τη  Νορ βη γική κυβέρ ν η σ η  ν α  εγκατα σ τήσ ει ένα  πυκνό 
δίκτυο σ ταθμών  για  ν α  πα ρ έχει δεδομένα  για  τις μετεω ρ ολογικές του μελέτες.  
Εκείν η  τη ν  εποχή, ήτα ν  γνω σ τό ότι ορ γα νω μένες περ ιοχές βρ οχής σ χετίζοντα ν  
σ υχνά με  ζώνες σ ύγκλισ η ς σ το πεδίο επιφ α νειακών  α νέμω ν . Ο  γιος του 
Vilhelm, Jacob δη μοσ ίευσ ε μια  ερ γα σ ία  το 1919, σ ε  η λικία  22 ετών , όπου 
εισ ήγαγε  τη ν  έννοια  τω ν  θερ μών , ψ υχρ ών  και σ υν εσ φιγμένω ν  μετώπω ν  και 
ερ μήνευσ ε σ ω σ τά τη  σ χέσ η  τους με  τα  σ υσ τήματα  χα μη λών  πιέσ εω ν . 
Ο  όρ ος μέτω πο πα ρ ουσ ιάσ τη κε  ως πα ρ ομοίω σ η  με  πολεμικές σ υρ ρ άξεις, όπου 
οι α έρ ιες μάζες είν αι τα  έθνη  και τα  μέτω πα  ε ίν αι οι περ ιοχές σ ύγκρ ουσ η ς 
μεταξύ δύο διαφ ορ ετικών  εθνών . Μ έχρ ι το 1926, σ ε  σ υν ερ γα σ ία  με  άλλους 
σ το ινσ τιτούτο κατάφ ερ ε  ν α  περ ιγρ άψ ει τη  δομή και τω ν  κύκλω ν  ζω ής τω ν  
μετω πικών  χα μη λών . 
Δεν  υπάρ χουν  όμοια  μετω πικά σ υσ τήματα  και σ πα ν ίω ς είν αι α πόλυτα  σ υμβατά 
με  τα  κλα σ σ ικά μοντέλα . Εντούτοις είν αι χρ ήσ ιμο ν α  έχουμε  μια  γενική άποψ η  
τω ν  μοντέλω ν  τω ν  μετεω ρ ολογικών  σ υσ τη μάτω ν , που αποτελούν  τη  βάσ η  για  
α νάλυσ η  και πρ όγνω σ η  τω ν  ατμοσ φ αιρ ικών  διερ γα σ ιών . 
 
 

Ο ρισμό ς και συν οπτική περιγραφ ή εν ό ς μετώπου  
  

Το όρ ιο μεταξύ δύο α έρ ιω ν  μαζών  διαφορ ετικού είδους λέγεται 
μέτω πο. Στη ν  πρ αγματικότη τα , τα  μέτω πα  είν αι τρ ισ διάσ τατες μεταβατικές 
ζώνες (μετω πικές ζώνες) που σ υνήθως δια χω ρ ίζουν  μια  θερ μή από μια  
ψ υχρ ότερ η  α έρ ια  μάζα . Στους μετεω ρ ολογικούς χάρ τες, μέτω πο θεω ρ είται η  
τομή του θερ μού ορ ίου τη ς τρ ισ διάσ τατη ς μετωπικής ζώνη ς με  τη ν  επιφάνεια  
τη ς γη ς . Ο ι μετωπικές ζώνες έχουν  εύρ ος που κυμα ίν εται σ υνήθως α πό 50-
100 km. Στα  μέτω πα  οι α πότομες δια φ ορ οποιήσ εις τω ν  χα ρ α κτη ρ ισ τικών  τω ν  
α έρ ιω ν  μαζών  ε ίν αι σ υχνό φ αινόμενο. Ο ι δια φ ορ οποιήσ εις α υτές υποδεικνύουν  
το βαθμό ευρ ύτη τας της μετω πικής ζώνη ς. Π ιο ομαλές μεταβολές σ τις 
ιδιότη τες του ατμοσ φ αιρ ικού α έρ α  α ποτελούν  ένδειξη  για  ευρ ε ίες μετωπικές 
ζώνες και σ υνδέονται σ υνήθως με  α σ θενέσ τερ α  μετεω ρ ολογικά φ αινόμενα .  
Ο ι μεταβολές σ το πεδίο θερ μοκρ α σ ιών  είν αι σ υνήθως οι α να κολουθίες εκείν ες 
που ε ίν αι πιο ευδιάκρ ιτες σ ε  ένα  μέτωπο, κα θώς ότα ν  ένα  μέτω πο περ άσ ει α πό 
μια  σ υγκεκρ ιμένη  τοποθεσ ία  επιφέρ ει αξιοσ η μείωτες μεταβολές θερ μοκρ α σ ίας 
σ τη ν  επιφάνεια . Όσ ο μεγαλύτερ ο είν αι το υψ όμετρ ο, τόσ ο μικρ ότερ ες είν αι οι 
μεταβολές. Ση μα ντικές μπορ εί ν α  ε ίν αι επίσ η ς και οι μεταβολές σ τη ν  υγρ α σ ία  
του αέρ α  σ ε  ένα  μέτωπο. Στα  δικά μας γεω γρ α φικά πλάτη , η  θερ μή α έρ ια  



μάζα  σ τη  μία  πλευρ ά ενός μετώπου ε ίν αι σ υνήθως υγρ ή και πλη σ ιάζει τη ν  
κατάσ τα σ η  κορ εσ μού, ενώ α πό τη ν  άλλη , η  ψ υχρ ή α έρ ια  μάζα  ε ίν αι ξη ρ ή. 

Π α ρ ’ όλα  α υτά, οι μεταβολές τη ς υγρ α σ ίας δεν  ε ίν αι πάντα  ευδιάκρ ιτες 
χω ρ ίς τα  κατάλλη λα  όρ γα να . Επιπλέον , η  διεύθυνσ η  και η  έντα σ η  α νέμου 
καθώς και η  πίεσ η  επιφ α νείας μεταβάλλονται με  τη ν  πάρ οδο ενός μετώπου, 
όπου η  πίεσ η  επιφ α νείας είν αι μεγαλύτερ η  σ τον  ψ υχρ ό α πό ότι σ το θερ μό 
α έρ α . 

Τα  μέτωπα  κατατάσ σ ονται α νάλογα  με  τη  διεύθυνσ η  με  τη ν  οποία  
κινούνται. Κατά σ υνέπεια , πρ οκύπτουν  4 κύρ ια  ε ίδη  μετώπω ν : το ψ υχρ ό 
μέτω πο, το θερ μό μέτωπο, το σ τάσ ιμο μέτω πο και το σ υν εσ φιγμένο μέτω πο.  

Ψυχρό  μέτωπο: Αν  ο αέρ ας σ τη ν  ψ υχρ ή πλευρ ά της μετω πικής ζώνη ς 
πρ οχω ρ ε ί σ τη ν  περ ιοχή όπου πρ ιν  ο α έρ ας που επικρ ατούσ ε  ήτα ν  πιο θερ μός, 
το μέτωπο λέγεται ψ υχρ ό. Στους μετεω ρ ολογικούς χάρ τες τα  ψ υχρ ά μέτω πα  
α πεικον ίζονται ως οδοντωτά τρ ιγω νικά σ χήματα  που δείχνουν  πρ ος τη ν  
κατεύθυνσ η  τη ς κίν η σ η ς (Εικόνα  1). Για  πα ρ άδειγμα , το μέτω πο πάνω  από τα  
βόρ εια  Βαλκάνια  σ τη ν  Εικόνα  2 κατευθύνεται νοτιοα νατολικά ως ψ υχρ ό 
μέτω πο. 
Επειδή ο ψ υχρ ός α έρ ας είν αι πυκνότερ ος α πό το θερ μό αέρ α  που πρ οη γήθη κε, 
ο ψ υχρ ός α έρ ας εισ χω ρ εί σ α ν  σ φ ήνα  κάτω  α πό τον  θερ μό α έρ α  και 
δη μιουρ γείται ένα  επικλινές όρ ιο. Το ψ υχρ ό μέτωπο κλίνει πρ ος τα  πίσ ω  με  το 
ύψ ος α πό τη ν  επιφ α νειακή του θέσ η  (Εικόνα  3) Αντί για  ένα  κάθετο όρ ιο 
μεταξύ θερ μού και ψ υχρ ού α έρ α , η  διάταξη  ενός ψ υχρ ού μετώπου μοιάζει 
όντως με  σ φ ήνα  με  μια  μέσ η  κλίσ η  α πό 1 έως 70. Η  ορ ιζόντια  α πόσ τα σ η  ενός 
ψ υχρ ού μετώπου είν αι γύρ ω  σ τα  400 km ενώ το κάθετο ύψ ος κυμα ίν εται α πό 
3.5 ως 4.5 km. 

Ο  πα ρ ατη ρ η τής από τη ν  επιφάνεια  έχει λίγες πρ οειδοποιη τικές ενδείξεις 
για  ένα  επερ χόμενο ψ υχρ ό μέτω πο, πα ρ ότι ίσ ως υπάρ χουν  κάποιες υπόνοιες 
α πό φ αινόμενα  όπως για  πα ρ άδειγμα  μια  σ ύντομη  διάσ πα σ η  
σ τρ ω ματοσ ω ρ ειτών  (stratocumulus) ν εφών , μια  μικρ ή πτώσ η  σ ε  ένα  
πρ οη γουμένως σ ταθερ ό βα ρ ομετρ ικό ή μια  μικρ ή α ντισ τρ οφή του α νέμου. Σε  
τέτοιες περ ιπτώσ εις, το ψ υχρ ό μέτω πο έρ χεται με  δυνατή μπόρ α  α πό μικρ ές 
αλλά ισ χυρ ές σ ω ρ ειτομελα ν ίες (cumulonimbus), που είν αι εν σ ω ματωμένες σ το 
μετω πικό νέφος εν  γένει. Καθώς διέρ χεται το ψ υχρ ό μέτωπο, ο άνεμος 
σ τρ έφ εται πρ ος τα  δεξιά και σ υνήθως α υξάνει η  έντα σ ή του κα θώς και η  
βα ρ ομετρ ική πίεσ η  ενώ τα  ν εφικά σ τρ ώματα  (stratus) διακρ ίνονται με  
σ α φήνεια , εν  μέρ ει τουλάχισ τον . Η  βρ οχή μπορ ε ί ν α  σ υν εχίζεται και ν α  
σ υνοδεύεται από μεσ α ίου επιπέδου σ ω ρ ειτομελα ν ίες (nimbostratus) και μερ ικά 
τμήματα  χα μη λών  ν εφικών  σ τρ ω μάτω ν  (stratus). Σύντομα , σ το βορ ειοδυτικό 
ορ ίζοντα  υπάρ χει ένα  σ α φές άνοιγμα  που μα ρ τυρ εί τη ν  πάρ οδο ενός τυπικού 
ψ υχρ ού μετώπου. Το άνοιγμα  σ τον  ουρ α νό επεκτείν εται χω ρ ίς ω σ τόσ ο ν α  
α ποκλείεται το ενδεχόμενο μιας τελευτα ίας μπόρ ας ή βρ οχής. Τελικά, ο 
ψ υχρ ός αέρ ας επέρ χεται με  δια σ τήματα  η λιοφάνειας, σ ω ρ ε ίτες (cumulus), 
χα μη λό σ η μείο δρ όσ ου, α υξα νόμενο βα ρ ομετρ ικό και σ τρ οφή α νέμου (πρ ος 
τα  δεξιά) κοντά σ τη ν  επιφάνεια . Π α ρ όλο που ένα  ψ υχρ ό μέτωπο δεν  
πρ οειδοποιεί με  πολλές ενδείξεις για  τον  ερ χομό του, α φ ήνει πάρ α  πολλά 
σ η μάδια  που μα ρ τυρ ούν  ότι έχει περ άσ ει . 

 
 



Τέλος, η  θερ μοκρ α σ ία  σ η μειώνει σ υνήθως πτώσ η  σ ε  σ υγκεκρ ιμένη  
τοποθεσ ία  κατά τη  διέλευσ η  ενός ψ υχρ ού μετώπου κα θώς υπάρ χει μεταφορ ά 
ψ υχρ ότερ ου α έρ α . Εντούτοις α ρ γότερ α  η  θερ μοκρ α σ ία  μπορ εί ν α  α υξη θεί 
εξαιτίας τη ς η λιοφάνειας σ τη ν  καθα ρ ότερ η  ατμόσ φ αιρ α  πίσ ω  α πό το μέτω πο. 

Η  ορ ατότη τα  ε ίν αι α πό μέτρ ια  μέχρ ι χα μη λή σ τις περ ιοχές με  φ αινόμενα  
υετού (βρ οχόπτω σ η ς) α πό το μέτωπο, ενώ βελτιώνεται γρ ήγορ α  σ ε  καλή ή 
άρ ισ τη  πίσ ω  α πό το μέτω πο.  

Θερμό  μέτωπο: Αν  ο αέρ ας σ τη  ψ υχρ ή πλευρ ά του μετώπου 
υποχω ρ εί δίνοντας τη  θέσ η  του σ το θερ μότερ ο α έρ α , το μέτω πο λέγεται 
θερ μό και α πεικον ίζεται σ τους μετεω ρ ολογικούς χάρ τες α πό η μικυκλικά 
σ ύμβολα  (Εικόνα  1) τα  οποία  δε ίχνουν  πρ ος τη ν  κατεύθυνσ η  τη ς μετω πικής 
κίν η σ η ς, που σ τη ν  περ ίπτω σ η  α υτή είν αι η  κατεύθυνσ η  του ψ υχρ ότερ ου α έρ α . 
Για  πα ρ άδειγμα , δείτε  σ τη ν  Εικόνα  2 το θερ μό μέτω πο πάνω  α πό τα  Π υρ η ν α ία .  
Μ πρ οσ τά από το θερ μό μέτωπο βρ ίσ κεται ο ψ υχρ ός α έρ ας σ ε  λογικά επίπεδα  
ξη ρ ότη τας με  α νάλογο σ η μείο δρ όσ ου. Τότε  έρ χεται ο θερ μός, υγρ ός αέρ ας με  
τη ν  υψ η λή θερ μοκρ α σ ία  και σ η μείο δρ όσ ου. Ο  θερ μός αέρ ας ε ίν αι λιγότερ ο 
πυκνός α πό τον  ψ υχρ ότερ ο α έρ α  και κατά σ υνέπεια  α ν εβα ίν ει πάνω  α πό τον  
ψ υχρ ό α έρ α  Η  μετω πική ζώνη  ε ίν αι σ υν επώς επικλινής με  τον  θερ μό, υγρ ό 
α έρ α  ν α  κινε ίται α νοδικά σ ε  μια  επικλινή πορ εία  (Εικόνα  4) με  μέσ η  κλίσ η  α πό 
1 έως 150. 

Σε  όλη  τη  μεικτή μετωπική ζώνη  βρ ίσ κονται τα  κλα σ σ ικά νέφ η  θερ μού 
μετώπου: θύσ σ α νοι (cirrus), θυσ α νοσ τρ ώματα  (cirrostratus), υψ ισ τρ ώματα  
(altostratus) και σ τρ ω ματομελα ν ίες (nimbostratus) – ταξινομη μένα  α πό το 
υψ η λότερ ο σ το χα μη λότερ ο. Καθώς τα  νέφ η  χαμη λώνουν , γίνονται πιο πυκνά 
και υγρ ά . 

Έ να  εν ερ γό θερ μό μέτω πο διαφ α ίν εται α πό τη ν  α ρ κετά σ ταθερ ή 
α κολουθία  ν εφών  που πυκνώνουν  και χα μη λώνουν  με  λίγες δια σ πάσ εις, α πό 
τη ν  πτωτική βα ρ ομετρ ική πίεσ η , τη  μείω σ η  της ορ ατότη τας και τη ν  
α ντισ τρ οφή και εν ίσ χυσ η  τω ν  α νέμω ν  επιφ α νείας μπρ οσ τά α πό το μέτω πο. 
Μ ετά από δύο ως τρ εις ώρ ες βρ οχής το βα ρ ομετρ ικό θα  σ ταθερ οποιη θεί, ο 
άνεμος θα  σ τρ α φ εί ελαφ ρ ώς πρ ος τα  δεξιά και η  βρ οχή θα  μετατρ α πεί σ ε 
ψ ιλόβρ οχο καταδεικνύοντας έτσ ι ότι έχει περ άσ ει ένα  θερ μό μέτω πο.  
Η  θερ μοκρ α σ ία  μπορ ε ί να  α υξη θεί με  το πέρ α σ μα  ενός μετώπου αλλά α υτό 
δεν  ε ίν αι α πα ρ α ίτη το καθώς η  εξάτμισ η  τη ς βρ οχής πρ οκαλεί πτώσ η  τη ς 
θερ μοκρ α σ ίας. Το σ η μείο δρ όσ ου α ρ χίζει ν α  α ν εβα ίν ει μπρ οσ τά από το 
μέτω πο, και σ ταθερ οποιείται καθώς περ νάει το μέτω πο. Αυτό έχει ως 
επα κόλουθο καλή ορ ατότη τα  μπρ οσ τά από το μέτω πο, η  οποία  γίν εται μέτρ ια  
με  τη  βρ οχή (υετό) και περ ισ τα σ ιακά χα μη λή σ το τμήμα  του θερ μού αέρ α . 
  

 
(Εικόνα  1)         Θ ερ μό          Ψ υχρ ό         Στάσ ιμο         Συνεσ φιγμένο 



 
(Εικόνα  2)  Έ να  πα ρ άδειγμα  τω ν  καιρ ικών  σ υνθη κών  σ τη ν  Ευρ ώπη  και τα  

επικρ ατούντα  μέτω πα   
 
 

 
(Εικόνα  3) Κατακόρ υφ η  τομή ενός ψ υχρ ού μετώπου.  

 

 
(Εικόνα  4) Κατακόρ υφ η  τομή ενός θερ μού μετώπου.  

 
 



Είδη  μετώπων  
  

Σ τάσιμα μέτωπα : Τα  σ τάσ ιμα  μέτω πα  εκδη λώνονται σ ε  περ ίπτω σ η  
που δύο γειτονικές α έρ ιες μάζες με  διαφ ορ ετικά χα ρ α κτη ρ ισ τικά δεν  
α ντικαθισ τούν  η  μία  τη ν  άλλη . Απεικον ίζονται με  εν αλλα σ σ όμενα  σ ύμβολα  
ψ υχρ ών  και θερ μών  μετώπω ν  σ ε  διαφ ορ ετικές πλευρ ές τη ς μετω πικής 
γρ αμμής . Ο ι δυνάμεις που εξισ ορ ρ οπούν  α υτές τις α έρ ιες μάζες 
σ υμπερ ιφέρ ονται κατά τρ όπο που η  μετω πική ζώνη  ν α  κινε ίται πολύ λίγο ή 
καθόλου. Τα  μέτω πα  α υτά σ χη ματίζονται σ υνήθως σ ε  μεγάλες Π ολικές α έρ ιες 
μάζες που κινούνται νότια  πάνω  α πό ολοένα  θερ μότερ η  θάλα σ σ α , όπως για  
πα ρ άδειγμα  η  δυτική α κτή τη ς Σκα νδιναβίας . Ο ι άνεμοι επιφ α νείας σ τη ν  εγγύς 
περ ιοχή ενός σ τάσ ιμου μετώπου πνέουν  σ χεδόν  πα ρ άλλη λα  με  τη  μετωπική 
ζώνη . Η  κλίσ η  ενός τέτοιου μετώπου είν αι σ υνήθως μικρ ή αλλά μπορ εί ν α  
α υξη θεί σ η μα ντικά α νάλογα  με  τη ν  κατα νομή του α νέμου και τη  διαφορ ά 
πυκνότη τας μεταξύ τω ν  δύο αέρ ιω ν  μα ζών .  
  
 

Σ υ ν εσφ ιγμέν α (Occluded) μέτωπα : Έ να  σ υν εσ φιγμένο μέτω πο ή 
«σ ύσ φιξη »  ε ίν αι ο σ υνδυα σ μός μεταξύ θερ μού και ψ υχρ ού μετώπου και κατά 
σ υνέπεια  απεικον ίζεται σ τους μετεω ρ ολογικούς χάρ τες με  εν αλλα σ σ όμενα  
σ ύμβολα  ψ υχρ ού και θερ μού μετώπου σ τη ν  ίδια  πλευρ ά τη ς μετω πικής 
γρ αμμής. Π α ρ άδειγμα  σ υσ φιγμένου μετώπου δια φ α ίν εται πάνω  από τον  
Ατλαντικό ω κεα νό α κρ ιβώς βορ ειοδυτικά της Π ορ τογαλίας . Μ ε  τη ν  κα νονική 
αλλη λουχία  φ αινομένω ν  που οδη γούν  σ το σ χη ματισ μό ενός σ υσ φιγμένου 
μετώπου, το ψ υχρ ό μέτω πο κινείται με  ταχείς ρ υθμούς πρ ώτα  νοτιοα νατολικά 
μετά α ν ατολικά γύρ ω  α πό το χα μη λό και πρ ολαβα ίν ει το πρ οπορ ευόμενο 
θερ μό μέτω πο. Καθώς το ψ υχρ ό μέτω πο πρ ολαβα ίν ει το θερ μό μέτωπο, ο 
θερ μός και υγρ ός αέρ ας α νυψ ώνεται α πό το έδαφος. Εδώ η  δομή είν αι 
πολύπλοκη  καθώς εμπλέκονται τρ εις α έρ ιες μάζες. Επειδή οι σ υσ φ ίξεις είν αι 
σ υνήθως ψ υχρ ού τύπου, δη λ ο ψ υχρ ός α έρ ας πίσ ω  α πό το σ ύσ τη μα  είν αι 
ψ υχρ ότερ ος α πό εκείνον  μπρ οσ τά, α πεικον ίζονται σ το μετεω ρ ολογικό χάρ τη  
περ ισ σ ότερ ο ως σ υνέχεια  του ψ υχρ ού πα ρ ά του θερ μού μετώπου . Εντούτοις 
α ν  η  α έρ ια  μάζα  μπρ οσ τά α πό το σ ύσ τη μα  ε ίν αι ψ υχρ ότερ η  α πό εκείν η  πίσ ω , 
όπως σ υμβα ίν ει μερ ικές φορ ές ότα ν  υπάρ χει πολικός η πειρ ωτικός ή α ρ κτικός 
θαλάσ σ ιος α έρ ας μπρ οσ τά από τη ν  ύφ εσ η , η  σ ύσ φιξη  τότε  είναι θερ μού 
τύπου και α πεικον ίζεται σ το χάρ τη  ως σ υνέχεια  τη ς γρ α μμής του θερ μού 
μετώπου. 
Για  ένα ν  πα ρ ατη ρ η τή α πό τη ν  επιφάνεια , η  κλα σ σ ική σ ύσ φιξη  μοιάζει με  
θερ μό μέτωπο κα θώς πλη σ ιάζει, με  νέφ η  που πυκνώνουν  και βρ οχή που 
α υξάνει σ ε  έντα σ η . Καθώς α πομα κρ ύνεται α νατολικά, ο ουρ α νός μπορ ε ί ν α  
πα ρ ουσ ιάζει περ ίπου τη ν  ίδια  εικόνα  με  εκείν η  που έχει κατά το πέρ α σ μα  ενός 
ψ υχρ ού μετώπου με  ένα  απότομο τελείω μα  σ τις α πομα κρ υνόμεν ες ν εφώσ εις 
και με  επα ν εμφάνισ η  ν εφώσ εω ν  σ ω ρ ειτών  (cumulus). 

 



 

 

 
Κατακόρ υφ η  τομή ενός σ υν εσ φιγμένου μετώπου.  

 
 

 
 
 



 
7. Καιρό ς και Κλίμα 

  
Ο  καιρό ς α να φ έρ εται σ τις ατμοσ φ αιρ ικές σ υνθήκες (δη λα δή οι 

ατμοσ φ αιρ ικές πα ρ άμετρ οι που εξετάσ τη κα ν  σ τις πρ οη γούμεν ες ενότη τες: 
πίεσ η , θερ μοκρ α σ ία , υγρ α σ ία , νέφω σ η , κατακρ η μν ίσ ματα , άνεμος) που 
επικρ ατούν  σ ε  χρ ονικό διάσ τη μα  μερ ικών  ω ρ ών  σ ε  μία  σ υγκεκρ ιμένη  περ ιοχή. 
Ο  καιρ ός δη μιουρ γείται σ το κατώτερ ο τμήμα  τη ς ατμόσ φ αιρ ας, δη λαδή σ τη ν  
τρ οπόσ φ αιρ α .  

 
Το κλίμα είν αι τα  μέσ α  χα ρ α κτη ρ ισ τικά τη ς ατμόσ φ αιρ ας (κλιματικά 

σ τοιχεία  – καιρ ικές σ υνθήκες) σ τη ν  περ ιοχή, όπως πρ οκύπτουν  από τα  
μετεω ρ ολογικά δεδομένα  (ατμοσ φ αιρ ικοί πα ρ άμετρ οι) τουλάχισ τον  τρ ιάντα  
ετών . Έτσ ι, το κλίμα  ενός τόπου είν αι χρ ονική σ ύνθεσ η  του καιρ ού σ ε  α υτόν  
τον  τόπο. Η  μελέτη  και εξήγη σ η  της χρ ονικής εξέλιξη ς του καιρ ού είν αι 
α ντικείμενο της μετεω ρ ολογίας, ενώ η  α νάλυσ η  και εξήγη σ η  της χω ρ ικής 
μεταβλη τότη τας (ή τω ν  πιθα νών  μακρ οχρ όνιω ν  αλλαγών ) του κλίματος είν αι 
α ντικείμενο τη ς κλιματολογίας χω ρ ίς, όμως, ν α  υπάρ χει πρ α γματικός 
δια χω ρ ισ μός μεταξύ αυτών  τω ν  δύο κλάδω ν  επισ τη μονικής μελέτη ς τη ς 
ατμόσ φ αιρ ας. 

 
 

 
 
Εμπειρική πρόγν ωση  καιρού  
 
Η  φύσ η  μας δίν ει πολλές ενδείξεις για  τον  καιρ ό που πρ όκειται ν α  

α κολουθήσ ει. Έτσ ι μια  α ρ μαθιά φ ύκια  σ υσ τέλλεται και σ τεγνώνει ότα ν  έχει 
καλοκαιρ ία , ενώ φουσ κώνει ότα ν  επίκειται βρ οχή. Το μαλλί μαζεύει και 
κατσ α ρ ώνει ότα ν  πρ όκειται ν α  βρ έξει και φ ουσ κώνει και ισ ιώνει ότα ν  ο αέρ ας 
είν αι ξη ρ ός. Τα  κουκουνάρ ια  α νοίγουν  με  ξη ρ ό καιρ ό και κλείνουν  με  υγρ ό. 
Ακόμα  , μικρ οί χρ ω ματισ τοί κύκλοι γύρ ω  από τη  σ ελήνη  πρ ομη νύουν  ισ χυρ ό 
άνεμο όπως και κύκλος γύρ ω  από τον  Ήλιο. 

Π έρ α  α πό τις πα ρ οδικές ενδείξεις υπάρ χουν  και μόνιμες. Η  κλίσ η  τω ν  
δέντρ ω ν  αλλά και η  μορ φ ή τους δείχνουν  για  πα ρ άδειγμα  τη ν  διεύθυνσ η  και 
τη ν  έντα σ η  του α νέμου που επικρ ατεί σ ε  μια  περ ιοχή. Η  πυκνότη τα  
βλάσ τη σ η ς δείχν ει τη ν  σ τάθμη  βρ οχόπτω σ η ς κλπ. 

Ακόμα  σ ε  κάθε  τόπο υπάρ χουν  μα ρ τυρ ίες και ειδικές πα ρ ατη ρ ήσ εις α πό 
τον  ντόπιο πλη θυσ μό που α φορ ούν  τη ν  ατμόσ φ αιρ α , τη  σ υμπερ ιφορ ά τω ν  
ζώω ν  ή τω ν  φ υτών  και πρ έπει ν α  σ υλλέγονται διότι πολλές φορ ές είν αι 
αξιόλογες. 

Αναφέρ ουμε  πα ρ α κάτω  μερ ικές α πό τις λαϊκές πα ρ ατη ρ ήσ εις - 
εμπειρ ικούς τρ όπους πρ όγνω σ η ς του καιρ ού : 
 
 
 
 



 
- Παρατη ρήσεις στον  οργαν ισμό  ή στις συ ν ήθειες αν θρώπων  

και ζώων . 
Π όνοι σ τα  παλαιά τρ α ύματα , πρ ομη νύουν  αλλαγή του καιρ ού τη ν  επόμεν η  
μέρ α  (μετατρ οπή του βορ ιά σ ε  νοτιά ή α ντίσ τρ οφ α . 
Ότα ν  τα  πουλιά πετούν  κατά σ μήνη  και ότα ν  πλη σ ιάζουν  ή μπα ίνουν  σ τα  
σ πίτια , είν αι σ η μάδι κα κοκαιρ ίας. 
Ότα ν  το φθινόπω ρ ο ή τη ν  άνοιξη  τα  χελιδόνια  πετούν  χα μη λά πρ ομη νύεται 
κρ ύος καιρ ός ή άνεμος 
Ότα ν  οι γλάρ οι πετούν  χα μη λά και πρ ος το εσ ωτερ ικό τη ς ξη ρ άς πρ ομη νύεται 
κακοκαιρ ία . 
Ότα ν  οι γλάρ οι πετάνε  κοντά σ τη  θάλα σ σ α  θα  φ υσ ήξει δυνατός άνεμος 
  
 

-Παρατη ρήσεις στο περιβάλλον . 
Κόκκινος ουρ α νός σ η μα ίν ει ότι θα  φυσ ήξει 
Μ πλε  ουρ α νός σ η μα ίν ει ότι θα  έχει λιακάδα  
Γ κρ ίζος ότι θα  βρ έξει 
Μ ικρ ά άσ πρ α  σ ύνν εφ α  σ η μα ίν ει ζεσ τός καιρ ός 
Π ολλά άσ πρ α  σ η μα ίν ει ότι πάει ν α  χιον ίσ ει 
Σκούρ α  σ ύνν εφ α  σ η μα ίν ει ότι θα  βρ έξει 
Σκούρ ες μάζες σ ύνν εφ ω ν  σ η μα ίν ει ότι ίσ ω ς βρ έξει 
Γ κρ ίζος ουρ α νός και υψ η λή θερ μοκρ α σ ία , ίσ ω ς βρ έξει  
Ο υρ άνιο τόξο σ η μα ίν ει ότι θα  έχουμε  λιακάδα  
  
 

-Παρατη ρήσεις στον  Ή λιο και τη  σελήν η . 
Μ ικρ οί χρ ω ματισ τοί κύκλοι γύρ ω  α πό το φ εγγάρ ι (σ τέμμα ) πρ ομη νύει ισ χυρ ό 
άνεμο. 
Μ εγάλος σ κοτεινός κύκλος γύρ ω  α πό το φ εγγάρ ι πρ ομη νύει βρ οχή. 
  
 
  

-Παρατη ρήσεις με προγνωστική αξία μεγάλη ς διάρκειας. 
Τη ν  20η  Ι ουλίου (εορ τή του Π ρ οφήτη  Η λία ) πα ρ ουσ ιάζεται σ τον  ουρ α νό ένα  
σ ύνν εφ ο που α ν  έχει κατεύθυνσ η  α πό Δ. πρ ος Α. ολόκλη ρ ος ο ερ χόμενος 
χειμώνας θα  είν αι βα ρ ύς. Αν  δε  α πό Ν. πρ ος Β. ο χειμώνας θα  ε ίν αι ελαφ ρ ύς. 
Μ ε  τα  λεγόμενα  "η μερ ομήνια " οι μήνες από τον  Ο κτώβρ ιο μέχρ ι τον  Μ άρ τιο 
α ντιπρ οσ ω πεύονται α πό τις 6 πρ ώτες η μέρ ες του Αυγούσ του και α νάλογα  με  
το καιρ ό τις η μέρ ες α υτές πρ οβλέπεται ο καιρ ός κάθε  μήνα . 
Ότα ν  ο καιρ ός μεταβλη θεί σ τη ν  α ρ χή ενός τετάρ του τη ς σ ελήνη ς, θα  
διατη ρ η θεί όλο το τέτα ρ το και α ν  δεν  μεταβλη θεί κατά το αμέσ ως επόμενο 
τέτα ρ το θα  διατη ρ η θεί επί τρ ία  ακόμα  τέτα ρ τα . 
 
 



 



 
 

METAR 

 

 
Πώς να το διαβάσετε!!! 
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METAR 
 
Αυτό το εγχειρίδιο περιγράφει τον τρόπο που διαβάζεται το METAR 
από τους πιλότους όταν θα πετάξουν VFR ή IFR και τους ελεγκτές 
εναέριας κυκλοφορίας.  
 
Μια σημαντική πηγή πληροφοριών για κάθε πιλότο είναι η έκδοση της 
παρατήρησης των καιρικών φαινόμενων γνωστή ως METAR. Κάθε 
αεροδρόμιο που είναι εφοδιασμένο με μετεωρολογικό σταθμό έχει τη 
δυνατότητα να εκδίδει τέτοια μετεωρολογικά μηνύματα. Η σύνταξη 
αυτών των μηνυμάτων είναι παγκόσμια η ίδια έτσι ώστε με ένα απλό 
κωδικοποιημένο κείμενο ο ενδιαφερόμενος να μπορεί με ταχύτητα να 
διαβάσει τα μετεωρολογικά φαινόμενα της περιοχής που ενδιαφέρεται 
να πετάξει. 
 
Τα METAR εκδίδονται στις xx:20 και xx:50 κάθε τρέχουσας ώρας και 
είναι παρατήρηση του 10 λεπτού , και έχουν ισχύ 2 ωρών.  
 
Πριν από αυτό το εγχειρίδιο , μπορείτε ακόμα να διαβάσετε τα “ATC – 
Βασικές γνώσεις” , “IFR & VFR Phraseology manual” του 
Γιάννη Γεωργαντάκη που θα βρείτε στις σελίδες του HvACC  
 
Τελειώνοντας , σκοπός  μας είναι για όσα γράφονται σε αυτό το 
εγχειρίδιο αλλά και όσα θα μάθετε από αυτό, να σας τα μεταφέρουμε 
“as real as it gets” . 
 
Καλό διάβασμα :) 
Γιάννης Γεωργαντάκης 
Αύγουστος 2006 έκδοση 1.0 
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Τυπική αναφορά METAR 
 
Πριν δούμε αναλυτικά την μορφή της σύνταξης ενός METAR θα 
ρίξουμε μια γρήγορη ματιά σε ένα τυπικό METAR και θα 
προσπαθήσουμε να σας φέρουμε σε μια πρώτη επαφή. Το παρακάτω 
είναι μια τυπική μορφή που μπορεί να συναντήσουμε σε πολλά 
ευρωπαϊκά αεροδρόμια. 
 
LGAV 242050Z 23015KT 6000 FEW018 BKN030 OVC060 15/04 Q1011 NOSIG= 
 
Ας το μεταφράσουμε τώρα σε απλά ελληνικά. 
 
LGAV – Το ICAO όνομα του αεροδρομίου που εκδίδει το METAR. 
242050Z – Το 24 είναι η 24η ημέρα του τρέχοντος μήνα , 2050Ζ 
είναι η ώρα της παρατήρησης σε UTC ώρα. 
23015KT – Είναι η αναφορά του ανέμου δηλ. άνεμος από 230 μοίρες 
με ένταση(ταχύτητα) 15 κόμβους. 
6000 – Η ορατότητα σε χιλιόμετρα , στην περίπτωση μας 6χλμ. 
FEW018 – Μας πληροφορεί ότι ένα επίπεδο νεφών βρίσκετε στα 
1800 πόδια από το έδαφος. 
BKN030 – Άλλο ένα επίπεδο νεφών σε ύψος 3000 ποδιών από το 
έδαφος. 
OVC060 – Ένα τρίτο επίπεδο νεφών σε ύψος 6000 ποδιών από το 
έδαφος. 
15/04  - Η θερμοκρασία την ώρα της παρατήρησης είναι 15 και το 
σημείο δρόσου είναι 04 πάντα σε βαθμούς κελσίου. 
Q1011 – Η ατμοσφαιρική πίεση σε hPa είναι 1011 (το QNH δηλ. ). 
NOSIG  -  Δεν αναμένεται καμία σημαντική αλλαγή. 
 =  - Τέλος μηνύματος. 
 
Πιστεύω ότι δεν σας δυσκόλεψε να το καταλάβετε , ας δούμε τώρα 
ένα παράδειγμα λίγο πιο περίπλοκο. 
 
LGTS 221520Z 29010KT 9999 BR FEW030 BKN070 11/10 Q1007 RERA TEMPO 
19015G30KT 4000 TSRA BKN010 SCT15CB 
 
Μην πανικοβληθείτε  όλα τα παραπάνω έχουν και αυτά την εξήγηση 
τους .  
Μερικοί νέοι κώδικες υπάρχουν σε αυτήν την αναφορά όπως : 
 
BR – Mist (Υγρά αχλίδα) 
RERA – RE = Recent(Πρόσφατος) , RA = Rain(Βροχή) 
TEMPO – Παροδική μεταβολή του καιρού που προβάλεται μαζί  με 
την κύρια αναφορά. 
19015G30KT – άνεμος από 190 μοίρες έντασης 15 κόμβους αλλά με 
ριπές έως 30 κόμβους 
TSRA – TS = Thunderstorms(Καταιγίδα), RA = Rain(Βροχή) 
SCT15CB – ¾ νέφη στα 1500 πόδια και ανάπτυξη νεφών 
σωρειτομελανίας (Cumulonimbus) 
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Σύνταξη & κωδικοποίηση METAR 
 
Τα METAR λοιπών είναι μετεωρολογικά μηνύματα που περιγράφουν 
την κατάσταση του καιρού που επικρατεί στο αεροδρόμιο στο 10λεπτο 
της παρατήρησης. Η εξαίρεση του παραπάνω κανόνα είναι όταν το 
METAR περιέχει τα TEMPO και BECMG . 
  
Με τον όρο TEMPO χαρακτηρίζουμε μια παροδική καιρική μεταβολή  
που γίνεται σε ένα αεροδρόμιο και έχει διάρκεια μικρότερη από 60 
λεπτά ή εφόσον επαναλαμβάνεται. Με άλλα λόγια οι καιρικές αυτές 
μεταβολές συμβαίνουν σποραδικά (και παροδικά) έτσι ώστε να 
παραμένουν σε ισχύ οι επικρατούσες καιρικές συνθήκες που 
περιγράφονται στο METAR. 
 
Με την έκφραση BECMG , σε αντίθεση με το TEMPO η μεταβολή που 
συμβαίνει έχει μόνιμο και όχι παροδικό χαρακτήρα. Δηλαδή, η καιρική 
κατάσταση στο αεροδρόμιο μετά τη χρήση της λέξης BECMG, έχει 
αλλάξει και είναι τελείως διαφορετική. Μετά τη λέξη αυτή βάζουμε μια 
χρονική ένδειξη τεσσάρων ψηφίων, που μας προσδιορίζουν πότε 
ξεκίνησε αυτή η μόνιμη καιρική μεταβολή και πότε ολοκληρώθηκε. 
Αφού έχουν λοιπόν ολοκληρωθεί οι αλλαγές που περιγράφονται από 
τον όρο BECMG , οι νέες συνθήκες πλέον ισχύουν μέχρι το τέλος της 
περιόδου του METAR εκτός αν υπάρξει και άλλη ή άλλες αλλαγές στις 
προβλεπόμενες καιρικές συνθήκες που θα περιγράφονται και πάλι με 
τον όρο BECMG ή και TEMPO. 
 
Θυμηθείτε: 
Τα παραπάνω TEMPO και BECMG υπάρχουν στο METAR μόνο αν 
αναμένεται αλλαγή του καιρού για τις επόμενες δύο ώρες από την 
ισχύι του METAR. 
 
Το METAR αποτελείται από την ίδια δομή πάντα , ας δούμε τη δομή 
αυτή βήμα προς βήμα. 
 
1. Τύπος αναφοράς 
     Συνήθως μπροστά από την κωδικοποίηση του μετεωρολογικού 
μηνύματος μπαίνει και ο όρος METAR LGST 241650Z κτλ . Έχουμε 
αρκετούς τύπους μετεωρολογικών μηνυμάτων που θα μπορούσαν να 
μεταδοθούν και ακολούθως μπροστά από την κωδικοποιημένη 
αναφορά να έχουν την ονομασία τους ώστε να μπορούμε εύκολα να 
τις αναγνωρίζουμε. Τέτοια είναι τα TAF τα SPECI κτλ . Περισσότερα 
για αυτά μπορείτε να διαβάσετε στο ATC – Βασικές γνώσεις που θα 
βρείτε στις σελίδες του HvACC . Στο δίκτυο τις VATSIM 
χρησιμοποιούμε μόνο το METAR και τα προγράμματα ανάγνωσης 
καιρού όπως το ASRC και VRC για τους ελεγκτές αλλά και το SB3 και 
FSINN για τους πιλότους αφαιρούν τα γράμματα METAR μπροστά από 
την αναφορά. 
 
2. Αναγνωριστικό αεροδρομίου ή σταθμού 
Εδώ θα δείτε τα 4 γράμματα αναγνώρισης του αεροδρομίου κατά τον 
ICAO που εκδίδει την αναφορά. 
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3. Ημερομηνία & ώρα 
Η ημερομηνία του τρέχοντος μήνα καθώς και η ώρα έκδοσης του 
METAR . 
Συνήθως τα METAR εκδίδονται κάθε μισή ώρα ( xx:20 & xx:50 ) , η 
κάθε μία ώρα ανάλογα με την χώρα έκδοσής τους και έχουν ισχύ για 
δύο (2) ώρες. Αν ο καιρός κατά τη διάρκεια ισχύος του METAR  
αλλάξει θα δείτε και ενδιάμεσες αναφορές , πχ ( 122035Ζ) ανάμεσα 
στις ωριαίες αναφορές. 
 
4. Modifier 
Είναι ο τύπος μετάδοσης του μηνύματος δηλ. A01 αν είναι 
ηλεκτρονικός ή A02 αν είναι ηλεκτρονικός αλλά υπό επιτήρηση. 
Συνήθως αναφέρεται από METAR που εκδίδονται στην Αμερική 
 
5. Άνεμος 
Ο άνεμος αναφέρετε σε μια ομάδα αριθμών πέντε (5) ψηφίων και έξι 
(6) αν ο άνεμος υπερβεί τους 99 κόμβους. 
Τα πρώτα τρία ψηφία μας λένε τη διεύθυνση του ανέμου , δηλ από 
πού φυσάει ανά δέκα (10) μοίρες σε σχέση με τον αληθή βορρά . 
“Τη διαφορά μεταξύ αληθή και μαγνητικού βορρά μπορείτε να 
διαβάσετε στο ATC – Βασικές γνώσεις που θα βρείτε στις σελίδες 
του HvACC” 
 
Η συντόμευση VRB χρησιμοποιείτε όταν ο άνεμος έρχεται από 
διαφορετικές διευθύνσεις και όχι από μία σταθερή και συνήθως 
συμβαίνει όταν ο άνεμος είναι ασθενής. Αν όμως ο άνεμος είναι 
δυνατός δηλ μεγαλύτερος από 3 κόμβους και η διεύθυνση του 
διαφέρει περισσότερο από 60 μοίρες τότε γίνεται διπλή αναφορά του 
ανέμου χωρίζοντας τις διευθύνσεις με ένα “V” από την λέξη Varies, 
ανάμεσα τους πχ. 25012ΚΤ 210V290.  
Αν έχουμε ριπές ανέμου τότε στην αναφορά μπαίνει και το γράμμα 
“G” από την λέξη Gust πχ 32018G32KT. 
Στην άπνοια έχουμε την μηδενική μορφή της αναφοράς του ανέμου 
00000KT. 
Τέλος το ΚΤ μας θυμίζει ότι η ένταση του ανέμου είναι σε κόμβους  
 
6. Ορατότητα 
Στην Ευρώπη και κατ’ επέκταση στην Ελλάδα η ορατότητα αναφέρετε 
με 4 ψηφία και μετριέται σε μέτρα. Τυπικά οι τιμές ορατότητας 
στρογγυλοποιούνται σε υποδιαιρέσεις της χιλιάδας . Αν ξεπερνάει τα 
10.000 μέτρα τότε αναφέρετε ως 9999. 
Ως ορατότητα θεωρούμε την ΟΡΙΖΟΝΤΙΑ ορατότητα και όχι υπό γωνία 
και πάντα την ελάχιστη παρατηρούμενη προς οποιαδήποτε διεύθυνση 
π.χ. 5000 σημαίνει ελάχιστη οριζόντια ορατότητα προς οποιαδήποτε 
διεύθυνση 5000 μέτρα ενώ 9999 σημαίνει ορατότητα πάνω από 10 
χιλιόμετρα προς οποιαδήποτε διεύθυνση. 
Στο τυπικό κομμάτι, αν η ορατότητα είναι κάτω από 5000 την 
εκφράζουμε σε μέτρα ενώ αν είναι μεγαλύτερη , σε χιλιόμετρα. 
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Στην αναφορά της ορατότητας δεν έχουμε καμία συντόμευση με 
γράμματα και είναι εύκολο να την αναγνωρίσουμε από τον 
τετραψήφιο αριθμό της. 
 
7. RVR – ορατότητα διαδρόμου   
 Runway Visual Range , εκφράζουμε την μέγιστη απόσταση σε 
ορατότητα που έχει ο διάδρομος προσγείωσης και απογείωσης . 
Η αναφορά αυτή γίνεται όταν η ορατότητα του διαδρόμου είναι σε 
κρίσιμη απόσταση , στην Ευρώπη η αναφορά γίνεται όταν η 
ορατότητα είναι κάτω από τα 1500 μέτρα. Η αναφορά εκφράζεται με 
το γράμμα R ακολουθούμενο από το αναγνωριστικό του διαδρόμου 
και από την κάθετο / και μετά την ορατότητα σε μέτρα . Ακόμα 
χρησιμοποιούνται τα γράμματα : “U” όταν η ορατότητα αυξάνεται , 
“D” όταν μειώνεται και “N” όταν δεν έχει καμία αλλαγή.  
Όταν η ορατότητα είναι μικρότερη των 50 μέτρων ή πάνω από 1500 
μέτρα τότε η αναφορά γίνεται M50 ή Ρ1500. 
Αν έχουμε μεγάλες διακυμάνσεις στα τελευταία 10 λεπτά τότε η 
αναφορά θα έχει ένα “V” στην μέση. 
 
Πχ. 
 
R23/0500 στον διάδρομο 23 η ορατότητα είναι 500 μέτρα 
R21L/0800U στον διάδρομο 21L η ορατότητα είναι 800 μέτρα με 
τάσεις να αυξηθεί. 
R23/P1500D στον διάδρομο 23 η ορατότητα είναι πάνω από 1500 
μέτρα αλλά με τάσεις να μειωθεί. 
R23/800VP1500U στον διάδρομο 23 η ορατότητα είναι μεταβλητή 
από 800 μέτρα και πάνω από 1500 μέτρα με τάσεις να αυξηθεί. 
 
8. Μετεωρολογικά φαινόμενα 
Σε αυτό το σημείο περιγράφονται τα φαινόμενα του καιρού που 
λαμβάνουν χώρα και αναπτύσσονται στην περιοχή του αεροδρομίου 
όπως βροχή , αχλής , χαλάζι , ομίχλη , σκόνη κτλ.  
Κάθε ένα από αυτά τα φαινόμενα έχει μια συντομογραφία (δείτε τον 
πίνακα Νο1) 
 
Αν δεν βρείτε διαφορά μεταξύ Ομίχλης(Fog) , ελαφριά ομίχλης(Haze) 
and Αχλής(Mist) μην ανησυχείτε η διαφορές είναι η Ομίχλη έχει 
ορατότητα κάτω από τα 1000μέτρα , πάνω από αυτό και έως τα 
5000μέτρα λέμε ότι έχουμε ελαφριά ομίχλης η αχλής . H αχλής 
περιέχει υγρασία ενώ η ελαφριά ομίχλη είναι ξηρή. 
Οι κώδικες διαμορφώνονται με διάφορους τρόπους όπως βάζοντας 
ένα “+” για να τονίσουμε ότι είναι δυνατός και “-“ αν είναι ελαφρύς , 
πχ αν έχουμε δυνατή βροχή ο κώδικάς θα είναι +RA.  
 
  Πχ. 
 
TSRA , +SN , -RAFG , BCFG , FZDZ , VCSH +SHRASN 
 
 
 



9. Νεφοκάλυψη 
 
Ουσιαστικά , μόνο το μέρος του ουρανού που καλύπτεται από τα 
σύννεφα μετριέται. Παλιά οι αναφορές της νεφοκάλυψης γινόταν με 
κλάσματα της κλίμακας 1/8ου , αυτό δεν έχει καταργηθεί , σήμερα η 
νεφοκάλυψη δίνεται με συντομογραφίες λέξεων :  
• 0/8    : Καθαρός ουρανός - Sky clear (SKC)  
• 1-2/8: Μικρή κάλυψη - Few (FEW) 
• 3-4/8: Διασκορπισμένα - Scattered (SCT) 
• 5-6/8: Σπασμένα - Broken (BKN) 
• 7-8/8: Πλήρης κάλυψη - Overcast (OVC) 
Πχ. 
• BKN002 – Broken two zero zero feet (Broken two hundred feet) 
• SCT013 BKN120 – Scattered one three zero zero feet broken flight 
level one two zero. 
• SCT035TCU VV033 – Scattered towering cumulus three five zero 
zero feet Vertical visibility three three zero zero feet 
 

 
Κατηγορίες νεφοκάλυψης 

 
Συντμήσεις Τύπου Νεφών 
Τα νέφη χωρίζονται με βάση κάποια χαρακτηριστικά τους σε ομάδες. 
Ένα βασικό κριτήριο για τον διαχωρισμό αυτό, είναι το ύψος στο 
οποίο βρίσκεται η βάση του νέφους. Οι κατηγορίες αυτές είναι τρεις: 
Χαμηλά (<5000ft), Μεσαία (<14000ft) και Υψηλά.(τα υψηλότερα). 
Υψηλά - CI Θύσανοι ή CIrrus ,CC Θυσανοσωρείτες ή CirroStratus , 
CS Θυσανοστρώματα ή CirroCumulus 
Μεσαία - AC Υψοσωρείτες ή AltoCumulus, AS Υψοστρώματα ή 
AltoStratus , NS Στρωματομελανίες ή NimboStratus 
Χαμηλά - SC Στρωματοσωρείτες ή StratoCumulus, ST Στρώματα ή 
STratus, CU Σωρείτες ή CUmulus, CB Σωρειτομελανίες ή 
CumulonimBus 
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Σε αυτό το σημείο θα πρέπει να αναφέρουμε ότι το κάθε νέφος 
επηρεάζει με διαφορετικό τρόπο την πτήση. Όμως, το πιο σημαντικό 
και επικίνδυνο, είναι αυτό του Σωρειτομελανία (CB) που στην 
καθομιλουμένη είναι η καταιγίδα και το οποίο έχει χαμηλό ύψος βάσης 
και μεγάλη κατακόρυφη ανάπτυξη. Το νέφος αυτό συνδέεται με 
ισχυρούς διατμητικούς επιφανειακούς ανέμους, έντονα φαινόμενα 
(βροχής – χαλαζιού – κεραυνών ή αστραπής), παγοποίησης, 
αναταράξεων και ανοδικών ή καθοδικών ρευμάτων (εντός αυτού). Τα 
φαινόμενα αυτά είναι τα πλέον επικίνδυνα και θα πρέπει να 
αποφεύγεται τόσο η πτήση στην περιοχή τους, και ακόμη περισσότερο 
η πτήση εντός τους. 
Για το λόγο αυτό έχει δημιουργηθεί μια ξεχωριστή κατηγορία 
συντμήσεων που αφορά αποκλειστικά τα Cb, και που χαρακτηρίζουν 
τη χωρική τους διάταξη και την θέση τους με άλλα νέφη. 
 
ISOL - ISOLated Μεμονωμένες – Ξεκάθαρα χωριστά CB 
OCNL - OCcasioNaL Περιστασιακά – Καλά διαχωρισμένα CB 
FRQ - FReQuent Συχνά – Αρκετά CB με μικρό ή καθόλου διαχωρισμό 
EMBD - EMBeDded Εμπεριεχόμενα – CB που εμπεριέχονται μέσα σε 
στρώματα άλλων νεφών 
 
 
CAVOK - Τον όρο αυτό τον χρησιμοποιούμε συχνά και είναι καλό να 
γνωρίζουμε τι ακριβώς σημαίνει. Με τη χρήση λοιπόν της λέξης 
CAVOK σε ένα μετεωρολογικό μήνυμα θα πρέπει να ισχύουν 
ταυτόχρονα οι παρακάτω συνθήκες: 
• Ορατότητα πάνω από 10 ΚΜ 
• Δεν υπάρχουν νέφη με βάση κάτω από τα 5000 ft και δεν υπάρχουν 
νέφη σωρειτομελανίες. 
• Δεν υπάρχει σημαντικό καιρικό φαινόμενο κοντά στο αεροδρόμιο. 
Σημείωση: Ο όρος CAVOK δεν σημαίνει πάντα καθαρό ουρανό. 
Μπορεί να έχουμε πλήρως καλυμμένο ουρανό με βάσεις νεφών πάνω 
από τα 5000 ft. 
 
πχ 
FEW020 - νέφη 1-2/8 με βάσεις στα 2000 πόδια 
SCT030 - 3-4/8 με βάσεις στα 3000 πόδια 
BKN080 - 5-7/8 με βάσεις στα 8000 πόδια 
FEW015CB - νέφη 1-2/8 καταιγίδα με βάση στα 1500 πόδια 
 
10 . Θερμοκρασία και σημείο δρόσου(Dewpoint) 
Η θερμοκρασία δίνετε πάντα σε βαθμούς κελσίου μαζί με το σημείο 
δρόσου . Το σημείο δρόσου είναι η θερμοκρασία στην οποία μία μάζα 
αέρα γίνεται κορεσμένη, εάν ψυχθεί με σταθερή πίεση, είναι δηλαδή η 
θερμοκρασία, στην οποία ο αέρας δεν μπορεί πια να συγκρατήσει (σε 
αέρια μορφή) όλους τους υδρατμούς που περιέχει. Όσο περισσότερη 
υγρασία υπάρχει στον αέρα, τόσο υψηλότερη θα είναι η θερμοκρασία 
του σημείου δρόσου. 
Δίνονται σε ζευγάρι και διαχωρίζονται με μια “/” . Το γράμμα “M” το 
βάζουμε όταν έχουμε θερμοκρασίες κάτω από το μηδέν. 
Πχ. 25/18 ή Μ2/Μ7 



Σελ.9 από 11 
 

11. Βαρομετρική πίεση  
Συμβολιζόμενη με το γράμμα “Q” και αποτελούμενη από τέσσερα 
ψηφία εκφράζετε η πίεση που ο πιλότος θα ρυθμίσει το όργανο του 
υψομέτρου στο αεροπλάνο μετρούμενη σε hPa από την μέση στάθμη 
της θάλασσας . Μερικές χώρες αντί του “Q” χρησιμοποιούν το “A” 
 
12. Πρόσφατος καιρός 
Αν υπάρχουν παρατηρήσεις που δεν περιγράφονται στο METAR εδώ 
είναι η θέση τους , η αναφορά τους αρχίζει με το “RE” . 
Πχ 
Q1012 RETS για καταιγίδες ή RESHSN για όμβρους χιωνιού. 
 
13. Trend  
 
Εδώ θα χρησιμοποιήσουμε τις αναφορές TEMPO , BECMG αλλά και της 
FM(from) , TL(until) , AT(At) 
 
Πχ  
... TEMPO 0712 5000 SHRAGR BKN010CB= 
κατά τη χρονική διάρκεια από τις 07 UTC έως τις 12 UTC 
αναμένουμε παροδικά να επιδεινωθεί ο καιρός στο αεροδρόμιο με την 
εκδήλωση των παρακάτω φαινόμενων: 
• Ορατότητα στα 5000 μέτρα 
• Ισχυροί όμβροι με χαλάζι 
• 5-7/8 σωρειτομελανίες (CB) με βάση στα 1000 πόδια 
 
...BECMG 1012 9999 BKN020= 
Οι καιρικές συνθήκες που θα προκύψουν από μια μεταβολή που 
ξεκινάει στις 10 UTC και ολοκληρώνεται στις 12 UTC δηλαδή εντός 2 
ωρών είναι: 
• Ορατότητα καλή πάνω από 10 ΚΜ 
• Νέφη5-7/8 με βάση τα 2000 πόδια 
 
14. Σημειώσεις 
 
Σημειώσεις στο METAR θα δείτε συνήθως στα METAR που εκδίδονται 
στην Αμερική και συχνά αναφέρεται ο τύπος μετάδοσης του 
μηνύματος δηλ. A01 αν είναι ηλεκτρονικός ή A02 αν είναι 
ηλεκτρονικός αλλά υπό επιτήρηση. 
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ΣΥΝΗΘΕΙΣ ΣΥΝΤΜΗΣΕΙΣ ΤΗΣ ΜΕΤΕΩΡΟΛΟΓΙΑΣ 
Σύντμηση Αγγλικός όρος Ελληνικός όρος 
KT  Knots  Κόμβοι 
G  Wind Gusts / Maximum  Ριπή / Μέγιστη 
V  Variable wind  Μεταβαλλόμενος  άνεμος 
VV  Vertical Visibility  Κάθετη ορατότητα 
- Light (intensity)  Ελαφρός ( ένταση ) 
+  Heavy (intensity)  Βαριά ( ένταση ) 
VC  In vicinity  Εγγύς περιοχή 
MI  Shallow  Ρηχό 
PR  Partial  Επιμέρους  
BC  Patches   
DR  Low drifting  Παρασυρόμενο σε χαμηλό ύψος 
BL  Blowing  Πνοή 
SH  Showers  Όμβροι 
TS  Thunderstorm  Καταιγίδα 
FZ  Freezing  Παγιοποίηση 
DZ  Drizzle  Ψιχάλα 
RA  Rain  Βροχή 
SN  Snow  Χιόνι 
SG  Snow grains  Κόκκοι χιονιού 
IC  Diamond dust   
PL  Ice pellets   
GR  Hail  Χαλάζι 
GS  Snow grain  Χαλάζι μικρού μεγέθους 
BR  Mist  Αχλής 
FG  Fog  Ομίχλη 
FU  Smoke  Καπνός 
HZ  Haze  Καταχνιά 
SKC  Sky clear  Καθαρός ουρανός  
FEW  Few  Μικρή κάλυψη 
SCT  Scattered  Διασκορπισμένα 
BKN  Broken  Σπασμένα 
OVC  Overcast  Πλήρης κάλυψη 
CB  Cumulonimbus  Σωρειτομελανίες 
TCU  Towering cumulus  Σωρείτες καθέτου αναπτύξεως 
NSW  Nil significant weather  Όχι σημαντικός καιρός 
CAVOK  Ceiling And Visibility OK   
NOSIG  Nil significant change  Δεν αναμένονται σημαντικές 

αλλαγές 
Q  QNH  Πίεση αέρα από το MSL 
BECMG  Becoming  Καθιστάμενος 
FM  From (time)  Από 
AT  At (time)  Στην 
TL  To (time)  Σε – Προς 
RE  Recent  Πρόσφατος 
WS  Wind shear  Διατμητικός άνεμος 

Πίνακας Νο1 
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Επίλογος 
 
Οι καιρικές συνθήκες διαφέρουν από τόπο σε τόπο και από χρονική 
περίοδο σε χρονική περίοδο. Ένας πιλότος που θέλει λοιπόν να κάνει 
μια πτήση, το πρώτο πράγμα που θα πρέπει να κάνει για την 
προετοιμασία και τη σχεδίαση της, είναι να αποκτήσει μια εικόνα του 
καιρού που πρόκειται να συναντήσει σε όλα τα στάδια της. Για αυτό 
έχει πολύ μεγάλη σημασία να γνωρίζει τον καιρό της διαδρομής που 
πρόκειται να ακολουθήσει, τον καιρό για το αεροδρόμιο προορισμού 
και αναχώρησης όπως και των εναλλακτικών.  
 
Ελπίζω να μην σας κούρασα. 

 
 



 



LGR250

 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 

Αφιερωµένο στις γυναίκες των flight simmers και στην κόρη µου ∆έσποινα, που 
κοιµάται δίπλα µου καθώς γράφω. 
 
Ευχαριστώ πολύ την γυναίκα µου Ελένη, για την δηµιουργία των σχηµάτων και 
τους φίλους καπετάνιους Αναστασόπουλο Νεκτάριο και Κυπριανό Μπίρη για  τις 
παρατηρήσεις και προτάσεις τους.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Μανώλης Αργυρόπουλος 
Μυτιλήνη Νοέµβριος 2003  
ver 1.0 



Σελίδα : 2 

1. ∆ιαστάσεις της γης 
Η µέση ακτίνα της γης είναι 3.438 n.m και η διάµετρός της στον ισηµερινό, 
περίπου 21.600 n.m. Αν διαιρέσουµε τα 21.600 n.m µε τις 360 µοίρες τότε 
βρίσκουµε ότι κάθε µοίρα µεγίστου κύκλου, είναι περίπου 60 n.m    
 
2. Ατµόσφαιρα 
Το 99.9% της ατµοσφαιρικής µάζας βρίσκεται κάτω από τα 164.000ft(27n.m), ενώ 
το 50.0% αυτής βρίσκεται κάτω από τα 18.000 ft.  
Συγκρίνοντας τα 27n.m µε τα 21.600nm της µέσης ακτίνας της γης, 
καταλαβαίνουµε ότι η ατµόσφαιρα είναι απλά ένα πολύ λεπτό στρώµα.  
Ανάλογη είναι η σύγκριση του δέρµατος µιας µπάλας ποδοσφαίρου µε τις 
διαστάσεις της µπάλας.  
Αυτή η «µικρή» ατµόσφαιρα είναι έντονα συµπιεσµένη προς τα κάτω1.  
Γενικά, όσο ψηλότερα ανεβαίνουµε τόσο µειώνεται η πυκνότητα του αέρα και η 
ατµοσφαιρική πίεση. 

 
Τα πρώτα 36.000 πόδια της ατµόσφαιρας αποτελούν την τροπόσφαιρα. Η 
τροπόσφαιρα  έχει ένα γνώριµο χαρακτηριστικό. Όσο αυξάνεται το ύψος, τόσο 
µειώνεται η θερµοκρασία.  
 
Μετά την τροπόσφαιρα υπάρχει η τροπόπαυση που είναι ένα επίπεδο διαχωρισµού 
από την στρατόσφαιρα. Στην τροπόπαυση η θερµοκρασία παραµένει σταθερή. Το 
ακριβές ύψος της τροπόπαυσης εξαρτάται από την εποχή και την περιοχή της γης.    
 
Στην στρατόσφαιρα, η οποία εκτείνεται µέχρι τα 160.000 ft, η θερµοκρασία 
αυξάνεται µε το ύψος. Ο λόγος γι αυτό, είναι η ύπαρξη ενός στρώµατος όζοντος 
(Ο3) µε µέγιστη συγκέντρωση στα 80.000ft περίπου. Επάνω σε αυτό το στρώµα 
αποσβένεται η ηλιακή ακτινοβολία σε µεγάλο ποσοστό.  
Η καταστροφή αυτού του στρώµατος, είναι το γνωστό σε όλους θέµα της «τρύπας 
του όζοντος». 
 

                                                 
1 Κίτρινη γραµµή στο σχήµα. Aviation  Weather.  Jeppesen  
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3. International Standard Atmosphere (ISA) 
Η ISA είναι ένα ιδεατό µοντέλο ατµόσφαιρας που περιγράφεται σε διεθνή 
συµφωνία και έχει συγκεκριµένη κατανοµή θερµοκρασίας, πίεσης και πυκνότητας. 
 
Στην ISA ατµόσφαιρα προβλέπονται:  

• Θερµοκρασία 15Ο C στο επίπεδο θάλασσας  
• Μείωση της θερµοκρασίας κατά 2Ο C περίπου, για κάθε 1000ft µέχρι τα 

36.000 ft . 
• Πίεση 1013.25 mbars2 (1013 κατά προσέγγιση) ή 29.92 inHg3 στο επίπεδο 

της θάλασσας.  
• Ελάττωση 1 in Hg ανά 1000ft ή 1 mb  κάθε 29.0~30.0 ft περίπου, στο 

χαµηλότερο στρώµα της τροπόσφαιρας (προσεγγιστικά µέχρι τα 10.000ft) 
 
Ακριβή πίνακα για τις τιµές της ISA ατµόσφαιρας µπορούµε να βρούµε εδώ: 
http://www.crh.noaa.gov/pub/metcon.shtml 
 
4. Non ISA Atmosphere 
Οι διακυµάνσεις της πραγµατικής ατµόσφαιρας, απέχουν συνήθως αρκετά από την 
ISA, η οποία όµως µας χρησιµεύει, σαν µαθηµατικό µοντέλο και σαν βάση 
αναφοράς. 
Χαρακτηριστικές είναι οι ακραίες τιµές για την τοπική βαροµετρική πίεση που 
έχουν παρατηρηθεί στον κόσµο σε σύγκριση µε την 1013,25 mbars  που 
προβλέπεται στην ISA ατµόσφαιρα στο µέσο επίπεδο θαλάσσης4.  
H µικρότερη που έχει παρατηρηθεί ήταν σε κυκλώνα και είχε τιµή 870 mbars ενώ 
η µεγαλύτερη, σε χειµωνιάτικη παγωνιά και είχε τιµή 1083.8 mbars  
 
5. Ύψος σε µονάδες πίεσης? 
Όσο περισσότερο ύψος έχουµε επάνω από την θάλασσα τόσο µικρότερη είναι η 
ατµοσφαιρική πίεση. Είδαµε  στην παράγραφο 3 πώς σχετίζεται η µεταβολή ύψους 
µε την µεταβολή της πίεσης σε ISA ατµόσφαιρα.  
 
Κάθε περίπου 30ft αύξησης ύψους, η πίεση µειώνεται κατά 1 mb.  
 
Αυτό µας επιτρέπει, αντί να µετράµε το ύψος σε πόδια, να το µετράµε σε mb.  
Αν κοιτάξουµε τον χάρτη 13-1 της Jeppesen για την VOR DME διαδικασία της 
Μυτιλήνης (LGMT) θα δούµε να αναφέρει.  
Apt Elev5 57’ και λίγο παρακάτω Apt Elev 2mb.  
 
6. Πώς δουλεύει το όργανο altimeter. 
Ένα από τα βασικά «flight instruments» είναι το altimeter. Όπως γνωρίζουµε, 
χρησιµεύει για να υπολογίζουµε το ύψος του αεροσκάφους.  
Για να υπολογίσει το altimeter το ύψος µας επάνω από το µέσο ύψος της 
θάλασσας (MSL), χρειάζεται να “γνωρίζει” τρία πράγµατα 
 
α) Πώς µεταβάλλεται η πίεση µε το ύψος. 
β) Ποια είναι η στατική ατµοσφαιρική πίεση εκεί που πετάµε. 
γ) Ποια είναι η ατµοσφαιρική πίεση στο µέσο ύψος θαλάσσης (MSL) κάτω από το 
αεροσκάφος µας.  
 

                                                 
2 Χιλιοστά του Bar (Millibars, mbars) ή Hectopascal , hPa 
3 Ίντσες υδραργύρου 
4 Mean Sea Level .(MSL) 
5 Airport Elevation  
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Το (α) το γνωρίζει σύµφωνα µε όσα είπαµε προηγουµένως. 
Το (β) το µαθαίνει µέσω της static port του αεροσκάφους µε την οποία είναι 
συνδεδεµένο, και στην οποία η πίεση  ισούται µε την στατική πίεση της 
ατµόσφαιρας στο ύψος που πετάµε6. 
Το (γ) του το λέµε εµείς, ρυθµίζοντας µε το κουµπί (knob) που υπάρχει σε κάθε 
altimeter, την τιµή της πίεσης που φαίνεται στο αντίστοιχο παράθυρο (altimeter 
window). Αυτή την τιµή, µας την δίνει συνήθως ο ελεγκτής ή την µαθαίνουµε από 
το µετεωρολογικό που εκδίδει κάθε σταθµός. Είναι γνωστή µε τον όρο QNH. 
Από την στιγµή που το altimeter γνωρίζει αυτά τα τρία δεδοµένα δεν έχει παρά να 
κάνει δύο εύκολες πράξεις. 
Παράδειγµα. 
Έστω τα δεδοµένα: β) 800 mb γ) 1010mb 
Ο υπολογισµός που κάνει το όργανο είναι: 30ft/mb x (1010-800)mb=6.300 ft 
Το όργανο λοιπόν, θα µας δείξει ότι πετάµε στα 6.300 πόδια. 

 
 
Ας προσέξουµε εδώ, ότι αν πούµε στο altimeter «ψέµατα» για το (γ) τότε µε 
«ψέµατα» θα µας απαντήσει και το όργανο. 
Θα δούµε όµως παρακάτω περιπτώσεις, όπου θέλουµε  να λέµε και να µας λένε 
«ψέµατα». ! 
 
Υπάρχουν διάφοροι τύποι υψών που χρησιµοποιούνται στην αεροπορία. 
Αυτό που υπολογίσαµε πριν λίγο, είναι το «ενδεικνυόµενο ύψος» indicated 
altitude. 
 

                                                 
6 Κάποια αεροσκάφη έχουν πολλαπλές static ports, πέραν από την backup για να παίρνουν την µέση 
τιµή της πίεσης. 

θάλασσα QNH=1010

(1010 -800)mb x 30 ft/mb = 6300ft

Αεροσκάφος που πετάει µε altimeter setting στα 1010
 και διαβάζει στην ένδειξη 6300ft. 
Το όργανο του αεροσκάφους 
σε αυτό το ύψος, “µέτρησε” βαροµετρική πίεση 800mb
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7. Τύποι υψών. 
 
Indicated altitude  
Είναι το ύψος που µας δείχνει  το altimeter όταν το ρυθµίσουµε στην τοπική 
βαροµετρική που επικρατεί στην περιοχή, στο µέσο επίπεδο  (MSL) θάλασσας.  
Η τοπική βαροµετρική πίεση όπως προείπαµε, είναι γνωστή σαν QNH. 
Αυτό το ύψος είναι πάντα κατά προσέγγιση, διότι υποθέτει ISA ατµοσφαιρικές 
συνθήκες κάτι που στην πραγµατική ζωή δεν υπάρχει. 
Αν εξαιρέσουµε όµως ακραίες ατµοσφαιρικές συνθήκες, η ακρίβειά του είναι πολύ 
καλή για την δουλειά  που το θέλουµε. 
Πάντοτε όταν χρησιµοποιούµε indicated altitude, αναφέρουµε το ύψος µας σε 
πόδια. (βλέπε παρακάτω pressure altitude) 
 
True altitude 
Είναι το πραγµατικό ύψος, επάνω από το µέσο ύψος  θάλασσας (MSL).  
Τα ύψη των πύργων, αεροδροµίων7 κτλ είναι όλα true altitudes. Η µόνη 
περίπτωση το true altitude να συµπέσει ακριβώς µε το indicated altitude είναι να 
έχουµε ακριβώς συνθήκες ISA ατµόσφαιρας. ∆ηλαδή πρακτικά ποτέ. 
 
Density altitude  
Είναι το pressure altitude «διορθωµένο» για µη ISA θερµοκρασίες.  
Είναι µια θεωρητική τιµή, που χρησιµοποιείται για  την εκτίµηση της απόδοσης 
(performance) του αεροσκάφους. 
Όπως είναι γνωστό,  µεγαλύτερο ύψος, σηµαίνει µικρότερη πυκνότητα αέρα και 
συνεπώς µικρότερη απόδοση του αεροσκάφους.  
Το ίδιο όµως ισχύει και µε την θερµοκρασία. Μεγαλύτερη θερµοκρασία 
συνεπάγεται µικρότερη πυκνότητα αέρα και µικρότερη απόδοση. Αν λοιπόν 
µπορέσουµε να βρούµε µία σχέση µεταξύ θερµοκρασίας και ύψους τότε θα 
µπορούµε να µιλάµε για µείωση της απόδοσης σχετικά µε την θερµοκρασία σε 
τιµές ύψους. 
Την βρήκαµε όµως αυτή την σχέση. Είναι χονδρικά και κατά µέσο όρο, περίπου 
120ft ανά 1Ο C. 
Η κεντρική ιδέα είναι η εξής: 
Ένα αεροσκάφος πετάει σε ISA ατµόσφαιρα, στα 5000ft true altitude, και ένα ίδιο 
αεροσκάφος πετάει σε 5000ft true altitude αλλά σε θερµοκρασία 10Ο C επάνω από 
την ISA. Τότε το δεύτερο αεροσκάφος , θα έχει µειωµένη απόδοση, σαν να 
πετούσε σε 5000ft+ 10*120ft=6200ft  
 
Καταλήγοντας:  
Ο συνδυασµός υψηλών θερµοκρασιών, υψηλής υγρασίας και µεγάλου ύψους, 
συντελούν στην δηµιουργία συνθηκών «High Density”.  
Οι συνθήκες αυτές µειώνουν την απόδοση του αεροσκάφους για τρεις βασικούς 
λόγους. 
 

• Η ισχύς της µηχανής µειώνεται διότι απορροφά λιγότερο αέρα για να κάνει 
την καύση.  

• Η  ώση µειώνεται διότι η έλικα του αεροσκάφους «δαγκάνει» λιγότερο στον 
αραιό αέρα.  

• Η άνωση µειώνεται διότι η αραιός αέρας ασκεί λιγότερη πίεση στα φτερά. 
 
Το density altitude, είναι ένας παράγοντας που θα πρέπει να ληφθεί υπ’ όψιν πριν 
απογειωθούµε από ένα αεροδρόµιο που βρίσκεται σε µεγάλο υψόµετρο ή όταν 
διαβάζουµε τους πίνακες µε τα performance του αεροσκάφους που θέλουµε να 
αγοράσουµε.  

                                                 
7 Airport elevation  
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Για να είναι «δίκαια»και συγκρίσιµα τα performance της διαφήµισης, θα πρέπει να 
αναφέρονται σε density altitude.  
 
Τα αποτελέσµατα του µεγάλου density altitude, µπορούµε να τα δούµε και στο 
Flight simulator.  
Ας δοκιµάσουµε µια πτήση από ένα αεροδρόµιο µε πολύ µεγάλο υψόµετρο και θα 
καταλάβουµε για τι µιλάµε. 
Υπάρχουν πολλά άρθρα στο Internet που αναφέρονται στο density altitude.  
H υποτίµησή της σηµασίας του, αποτελεί παράγοντα ατυχήµατος. 
 
Pressure altitude 
Είναι το ύψος επάνω από  µία θεωρητική βάση, που υποθέτουµε ότι έχει πίεση 
10138mbars.  
∆ηλαδή “αυθαίρετα” επιλέγουµε να βάλουµε την τιµή 1013 στο altimetry window 
του οργάνου µας. Με αυτή την  ενέργειά µας η ένδειξη που θα µας δώσει το 
όργανο, είναι το ύψος µας επάνω από ένα θεωρητικό βάθρο που έχει βαροµετρική 
1013. 
Παράδειγµα: 
Η τοπική βαροµετρική σε µια περιοχή είναι 1020. Εµείς όµως βάλαµε στο altimetry 
window 1013 και βλέπουµε το όργανο να µας δείχνει την ένδειξη 6000ft .Τα 
6000ft σύµφωνα µε αυτά που είπαµε προηγουµένως, είναι το ύψος µας επάνω από 
την θεωρητική βάση που έχει πίεση 1013.  
Λίγο ποιο χαµηλά όµως, υπάρχει το µέσο επίπεδο της θάλασσας που  έχει 
βαροµετρική 1020.  
Πόσο ποιο χαµηλά είναι? 
Είναι 30ft/mb x (1020-1013)= 210ft. Συνεπώς το indicated altitude είναι 6210ft 
ενώ το pressure altitude είναι 6000ft. 

Όταν µιλάµε για ύψος υπολογισµένο σαν pressure altitude χρησιµοποιούµε τον 
όρο Fight Level (FL) και όχι feet. Στο προηγούµενο παράδειγµα, εφ’ όσον 
χρησιµοποιήσαµε STD=1013mb, είµαστε στο flight level 60 και ΟΧΙ στα 6000 
πόδια. 

                                                 
8 Για την ακρίβεια, 1013,25mbars  

θάλασσα QNH=1020

Με QNH=1020 στο altimeter window, 
έχουµε ένδειξη 6210ft

Με STD=1013 στο altimeter window 
έχουµε ένδειξη 6000ft 
Αρα είµαστε στο FL60

STD Bαροµετρική 1013

(1020 -1013)mb x 30 ft/mb = 210ft
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Τα flight levels είναι η ένδειξη του οργάνου, αφού την διαιρέσουµε µε το 100 και 
µε την προϋπόθεση ότι δεν έχουµε βάλει στο altimeter window την τοπική 
βαροµετρική, αλλά την standard pressure 1013mbars (29,92 in Hg).  
 
Η χρήση των Flight Levels είναι ένα «τρυκ» για να µπορούµε να είµαστε βέβαιοι, 
ότι δυο αεροσκάφη στην ίδια περιοχή, έχουν επαρκή κατακόρυφο διαχωρισµό 
µεταξύ τους και ανεξάρτητα και χωρίς να χρειάζεται η γνώση της τοπικής 
βαροµετρικής πίεσης.  
∆εν µας ενδιαφέρει αν το ένα είναι στα 6210ft και το άλλο στα 7210ft ή αν το 
πρώτο είναι στα 5800ft και το δεύτερο στα 6800ft. Μας αρκεί να ξέρουµε ότι το 
ένα είναι στο FL60 και το άλλο στο FL70 οπότε γνωρίζουµε ότι ο κατακόρυφος 
διαχωρισµός τους είναι πράγµατι 1000ft.  
Το πλεονέκτηµα της χρήσης flight levels αντί  altitudes είναι ότι δεν απαιτεί την 
γνώση της τοπικής βαροµετρικής δεδοµένου µάλιστα, ότι αυτή αλλάζει συνεχώς 
από τόπο σε τόπο. 
 
Το pressure altitude ή αντίστοιχα το altimeter setting 1013,25 (29,92 inHg) είναι 
γνωστό και σαν QNE. 
  
Το πότε χρησιµοποιούµε Indicated altitude (feet) και πότε pressure altitude (Flight 
Level) θα το δούµε στην συνέχεια. 
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8. QNH- QFE 
Ας υποθέσουµε ότι είµαστε σε ένα αεροδρόµιο το οποίο έχει υψόµετρο9 120ft 
επάνω από το µέσο επίπεδο θαλάσσης. 
Έστω ότι η τοπική βαροµετρική (QNH) που µας δίνει ο πύργος είναι 1010mb. 
Προφανώς, εφ όσον αυτή η βαροµετρική αναφέρεται στο MSL, όταν την βάλουµε 
στο altimeter window αυτό θα µας δείξει 120ft, δηλαδή όσο και το ύψος του 
αεροδροµίου που βρισκόµαστε.  
Υπάρχει όµως περίπτωση, να επιθυµούµε να βλέπουµε το ύψος µας, όχι µε βάση 
αναφοράς το µέσο επίπεδο θαλάσσης, αλλά µε βάση το ίδιο το αεροδρόµιο.  
Τότε θα πρέπει να σκεφτούµε, ότι  εφ όσον το αεροδρόµιο είναι σε ύψος 120ft θα 
έχει µικρότερη πίεση από την QNH κατά (120/30) mb= 3 mb. Συνεπώς θα 
βάλουµε στο altimeter window αντί 1010 Mb τα 1007 mb. Αυτό θα έχει σαν 
συνέπεια, να δούµε στο όργανο την ένδειξη 0 ft όσο είναι και το ύψος µας από το 
επίπεδο του αεροδροµίου. 
Λέµε τότε ότι δεν χρησιµοποιούµε QNH αλλά QFE. 
Το QFE µπορούµε όπως είδατε να το υπολογίσουµε εύκολα, αν ξέρουµε το QNH 
και, το ύψος του αεροδροµίου σε πόδια ή σε mb. 
Η χρήση του QFE αντί του QNH είναι µια εναλλακτική µέθοδος χρήσης της 
ρύθµισης του altimeter, που συναντάται σε διαδικασίες προσέγγισης-κύκλου 
αεροδροµίου ή precision approach radar(PAR) και συνηθίζεται ή συνίσταται σε 
µερικές χώρες, όπως η Αγγλία.  
 
Έχει επικρατήσει η χρήση του όρου height να υποδηλώνει ύψος µε αναφορά το 
έδαφος (AGL10) και ο όρος altitude ή elevation ύψος από την µέση στάθµη 
θαλάσσης (MSL).  
παραδείγµατα σχετικών όρων: 
TDZE: touchdown zone elevation 
HAT: height above touchdown 
DA: decision altitude 
DH: decision height 

                                                 
9 Το ύψος του αεροδροµίου, ορίζεται σαν το µεγαλύτερο ύψος όλων των ενεργών διαδρόµων. Για 
απλούστευση θα θεωρήσουµε εδώ ένα εντελώς επίπεδο αεροδρόµιο. 
10 Above Ground Level 

θάλασσα 
QNH=1010

120ft = 3mb

QNH=1010
QFE=1007
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9. Επίδραση του altimeter setting στην ένδειξη του altimeter. 
Όταν αλλάζουµε το altimeter setting, η ένδειξη αλλάζει προς την ίδια κατεύθυνση. 
∆ηλαδή, ελαττώνοντας το altimeter setting µειώνεται η ένδειξη ύψους.   
Παράδειγµα. 
Ας υποθέσουµε ότι στο altimeter setting έχουµε βάλει βαροµετρική 1010mb και 
βλέπουµε ένδειξη 4000ft. Αν την αλλάξουµε σε 1000mb τότε θα πάρουµε ένδειξη 
µικρότερη και συγκεκριµένα 3700ft. Αυτό µπορούµε να το αιτιολογήσουµε 
σύµφωνα µε το σκεπτικό που ακολουθήσαµε προηγουµένως. Είναι µια καλή 
ευκαιρία επίσης, να το δοκιµάσουµε στο flight simulator. 
 
10. Altimeter errors . 
Τρία είναι τα σφάλµατα ένδειξης ύψους  που προέρχονται από την µη ύπαρξη ISA 
ατµόσφαιρας. 
 
Το πρώτο είναι η διαφορά της πίεσης στο µέσο ύψος θαλάσσης από την standard 
1013,25mb . Αυτό το υπερπηδάµε βάζοντας την σωστή βαροµετρική πίεση στο 
altimeter window.  
Το πρόβληµα όµως παραµένει όταν µετακινηθούµε από µια περιοχή σε µια άλλη 
που έχει διαφορετική τοπική βαροµετρική πίεση. Τότε, το indicated altidute που θα 
δείχνει το όργανο, δεν θα είναι το σωστό. Αυτό ίσως να µην µας ενοχλεί πολύ 
όταν µετακινούµαστε από περιοχή χαµηλής βαροµετρικής σε περιοχή υψηλής 
βαροµετρικής πίεσης. Μας πειράζει όµως διότι µπορεί να αποδειχθεί επικίνδυνο, 
όταν µετακινούµαστε από περιοχή υψηλής σε περιοχή χαµηλής βαροµετρικής 
πίεσης.  
Παράδειγµα.  
Έστω ότι ξεκινάµε από την Λήµνο, µε προορισµό την Μυτιλήνη. 
Υποθέτουµε ότι στην Λήµνο η τοπική βαροµετρική πίεση είναι 1020mb. 
Προσεγγίζοντας την Μυτιλήνη, για κάποιο λόγο δεν βάζουµε στο altimeter setting 
την τοπική βαροµετρική του σταθµού, που έστω ότι είναι 995mb και συνεχίζουµε 
να έχουµε στο altimeter την 1020mb. 
∆ιατηρούµε δηλαδή µια διαφορά (1020-995)mb=25mbars από την σωστή QNH. 
Όταν σε κάποια δεδοµένη στιγµή και εκτελώντας την IFR διαδικασία για τον 
διάδροµο 15 δούµε στο altimeter την ένδειξη 1900ft που είναι τα ελάχιστα της 
διαδικασίας, στην πραγµατικότητα θα είµαστε στα (1900-30x25)ft =1150ft δηλαδή 
θα έχουµε «σπάσει» τα ελάχιστα, κατά (1900-1150)ft =750 πόδια.!!  
Από εδώ προέρχεται και ο µνηµονικός κανόνας που γνωρίζει κάθε χειριστής. 
 
From High to Low look out below. 
 
Το δεύτερο προέρχεται από την µεγαλύτερη ή µικρότερη θερµοκρασία από αυτήν 
που προβλέπεται στην ISA ατµόσφαιρα. 
O µεγάλος κίνδυνος, προέρχεται από την ύπαρξη πολύ χαµηλών θερµοκρασιών. 
Ένας χονδροειδής υπολογισµός, λέει ότι για κάθε 10ο C χαµηλότερης 
θερµοκρασίας από την ISA θα πρέπει να υπολογίζουµε 4% χαµηλότερο ύψος από 
την ένδειξη του οργάνου µας.  
Υπάρχουν δηµοσιευµένοι ειδικοί  πίνακες11 για την διόρθωση υψών λόγω της 
θερµοκρασίας, κυρίως για τα minima των διαδικασιών. 
 
Το τρίτο σφάλµα, προέρχεται από την τυχόν ύπαρξη ισχυρών κατακόρυφων 
ριπών. 
 

                                                 
11 Πίνακας στην σελίδα 16.  
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11. Transition altitude –Transition level 
Στην παράγραφο 7, θέσαµε ένα ερώτηµα που θα απαντήσουµε εδώ. 
Πότε χρησιµοποιούµε την τοπική βαροµετρική και συνεπώς αναφερόµαστε σε 
πόδια και πότε την standard pressure 1013 οπότε αναφερόµαστε σε flight levels;  
Θα χρειαστεί να µάθουµε τι είναι το Transition altitude και τι το Transition level 
που βλέπουµε συχνά σε IFR χάρτες ή ακούµε στα ATIS των αεροδροµίων. 
 
Το Transition altitude µας ενδιαφέρει στην άνοδο κατά την αναχώρησή µας από 
ένα σταθµό. Αντίθετα, το Transition level µας ενδιαφέρει κατά την κάθοδο προς 
ένα σταθµό. 
 
Αν δούµε ένα χάρτη αναχώρησης από ευρωπαϊκό αεροδρόµιο12, θα δούµε να 
αναφέρει TRANS ALT: και δίπλα κάποιο ύψος σε πόδια. π.χ για την Μυτιλήνη, 
αναφέρει 4500ft.  
Αυτό πρακτικά σηµαίνει, ότι µετά την απογείωση και περνώντας τα 4500ft που 
είναι το transition altitude, θα πρέπει να αλλάξουµε την τοπική βαροµετρική που 
έχουµε στο altimeter window και να βάλουµε την standard 1013mb. 
Συνέπεια αυτού είναι ότι πάνω από τα 4500ft δεν αναφερόµαστε πλέον σε πόδια, 
αλλά σε Flight levels.  
π.χ “περνάµε το FL60” και όχι “περνάµε τα 6000ft». 
Το ίδιο συµβαίνει και µε τις οδηγίες που δίνει το control. Όταν µας πει «συνεχίστε 
άνοδο για το FL80» αυτό υπονοεί και προϋποθέτει, ότι θα χρησιµοποιήσουµε την 
standard βαροµετρική 1013. 
 
Από την άλλη µεριά, το transition level τουλάχιστον για τις ευρωπαϊκές χώρες, δεν 
είναι σταθερό και ορίζεται κάθε φορά από το ATC, όπως αναφέρεται και στους 
χάρτες που είδαµε προηγουµένως. (TRANS LEVEL: BY ATC) 
 
Ας υποθέσουµε ότι κατερχόµαστε προσεγγίζοντας ένα σταθµό. Στο altimetry 
window έχουµε την standard 1013mb και αναφερόµαστε σε flight levels. Κάποια 
στιγµή όµως θα πρέπει να αλλάξουµε από την standard, στην τοπική βαροµετρική. 
Αυτό θα πρέπει να γίνει περνώντας το transition level κατά την κάθοδό µας. Το 
Control θα µας ενηµερώσει για τo ποιο είναι το Transition level και την τοπική 
βαροµετρική (QNH).  
«A QNH altimeter setting shall be included in the descent clearance when first 
cleared to an altitude below the transition level, in approach clearances or 
clearances to enter the traffic circuit, and in taxi clearances for departing aircraft, 
except when it is known that the aircraft has already received the information.»13 
Στην περίπτωση που δεν µας ενηµερώσει αλλά να µας δώσει εντολή καθόδου από 
το flight level στο οποίο βρισκόµαστε,  σε κάποιο ύψος, εννοείται ότι θα 
συνεχίσουµε την  κάθοδό µας αλλάζοντας στην τοπική βαροµετρική.  
Οι κανονισµοί του ICAO αφήνουν να εννοηθεί , ότι δεν είναι υποχρεωτικό να δίνει 
το control το transition level σε approach clearance, εκτός αν το επιτάσσει το ίδιο 
το Control ή το ζητήσει ο χειριστής.  
«The transition level shall be included in approach clearances when so prescribed 
by the appropriate authority or requested by the pilot.»14 
 
Επίσης αν ένα αεροσκάφος πάρει εντολή καθόδου από ένα flight level για κάποιο 
ύψος,  τότε µπορεί αν κρίνει σκόπιµο, να αλλάξει άµεσα στην τοπική βαροµετρική, 
χωρίς να περιµένει να περάσει το transition level, µε την προϋπόθεση ότι η 
κάθοδος θα είναι συνεχής και αδιάκοπη.  
 

                                                 
12 SID (Standard Instrument Departure) ή DP (Departure Procedure) 
13 DOC 4444 14th edition 4.10.4.5 
14 DOC 4444 14th edition 4.10.4.4 
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Το Transition level στις Ευρωπαϊκές χώρες, υπολογίζεται κάθε φορά ανάλογα µε το 
ποιο είναι το transition altitude του σταθµού και ποια η τοπική βαροµετρική την 
δεδοµένη χρονική στιγµή.  
Για  τον σκοπό αυτό, υπάρχει σχετικός πίνακας ο οποίος περιλαµβάνεται στο τέλος 
αυτών των σηµειώσεων. 
 
Στην Αµερική ισχύει ένας απλούστερος κανόνας. Κάτω από τα 18000 πόδια 
χρησιµοποιείται η τοπική βαροµετρική και πάνω από εκεί η standard 1013 
περιλαµβανοµένου και του FL180. 
 
Ποια όµως είναι η λογική υπολογισµού του transition level;  
 
Για να γίνει κατανοητό, θα αρχίσουµε να σκεφτόµαστε το πρόβληµα «ανάποδα».  
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12. Λογική υπολογισµού του transition level. Transition layer 
 
Έστω ένα αεροδρόµιο στο επίπεδο της θάλασσας, µε transition alt 4000ft, η τοπική 
βαροµετρική είναι 1003mb και θέλουµε να προσδιορίσουµε το Transition Level για 
τις δεδοµένες συνθήκες. 
Ας υποθέσουµε ότι αυθαίρετα ορίσαµε το TL να είναι το FL50. 
Η απαίτησή µας σύµφωνα µε τους κανονισµούς του ICAO για κατακόρυφο 
διαχωρισµό είναι:  
Ένα αεροσκάφος που βρίσκεται στα 4000ft (δηλαδή το µεγαλύτερο ύψος που 
αναφέρεται από τον συγκεκριµένο σταθµό σε πόδια) και ένα άλλο που βρίσκεται 
στο FL 50, (δηλαδή το µικρότερο ύψος που αναφέρεται από τον συγκεκριµένο 
σταθµό σε Levels) να έχουν κατακόρυφο διαχωρισµό µεταξύ τους τουλάχιστον 
1000ft. 
Έχουν όµως στο συγκεκριµένο case study που κάνουµε? 
Θα το εξετάσουµε. 
 
Το θεωρητικό σηµείο της ατµόσφαιρας που έχει βαροµετρική πίεση 1013, βρίσκεται 
χαµηλότερα από το αεροδρόµιο, διότι όσο ανεβαίνουµε τόσο πέφτει η πίεση. 
Πόσο χαµηλότερα? 
(1003-1013)*30ft = -300ft 
 
Από το σχήµα προκύπτει ότι το αεροσκάφος που πετάει στο FL50 έχει indicated 
altitude 5000ft-300ft = 4700ft. ∆ηλαδή, τα δύο αεροσκάφη έχουν πραγµατική 
διαφορά ύψους: 
FL50-4000ft= (4700ft)-4000ft=700ft 
 
Συνεπώς σε αυτή την περίπτωση µεταξύ του FL 50 και 4000ft δεν υπάρχει ο 
απαιτούµενος διαχωρισµός των 1000ft . 
Άρα δεν µπορεί το Control µε τις δεδοµένες συνθήκες να ορίσει transition level to 
FL50 θα πρέπει να ορίσει το FL55 όπως προκύπτει από τον πίνακα στο τέλος των 
σηµειώσεων. 
Πάντοτε τα Transition Levels, αυξάνονται ανά 500 πόδια (5 µονάδες) 40, 45, 50, 
55 κτλ. 
 

αεροσκάφος που πετάει µε altimeter setting στα 1013 
και “διαβάζει” την ένδειξη 5000ft (FL50) 

Αεροδρόµιο 1003mb

θεωρητικό επίπεδο µε βαροµετρική 1013
300ft

4000ft

5000ft

αεροσκάφος που πετάει µε altimeter setting στα 1003 
και “διαβάζει” την ένδειξη 4000ft  
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Αν τώρα εξετάσουµε την περίπτωση να ορίσουµε σαν Transition Level το FL55, 
τότε θα διαπιστώσουµε ότι µεταξύ FL55 και 4000ft η διαφορά ύψους είναι 1200ft 
το οποίο ικανοποιεί την αρχική µας απαίτηση. 
 
Η ζώνη µεταξύ του transition altitude και transition Level ονοµάζεται transition 
layer.   
 
Προκύπτει όµως ακόµη ένα ερώτηµα.  
Όταν το αεροσκάφος µας είναι µέσα στο transition layer σε τι θα αναφέρει το ύψος 
του; 
Η απάντηση έρχεται από το Doc4444 του ICAO  
«While passing through the transition layer, vertical position shall be expressed in 
terms of flight levels when climbing and in terms of altitudes when descending»   
Όσα αεροσκάφη βρίσκονται µέσα στο transition layer ανερχόµενα, έχουν αλλάξει 
το altimeter window στην standard 1013 και όσα είναι κατερχόµενα, έχουν  
αλλάξει στην τοπική βαροµετρική QNH.  
 
Αυτός είναι και ένας λόγος που επιθυµούµε το transition layer να είναι όσο το 
δυνατόν µικρότερου εύρους. Να µια καλή απάντηση για όσους ρωτήσουν, «γιατί 
να µην ορίσουµε, στο προηγούµενο παράδειγµα, σαν TA το FL60 ;» 
 
Η δεύτερη απάντηση, έρχεται από τους κανονισµούς   του ICAO.  «Transition Level 
is the lowest usable flight level».   
 
 
13. Transponder  
Τα περισσότερα σύγχρονα αεροσκάφη, έχουν transponder µε δυνατότητα 
κωδικοποίησης ύψους (Mode C & Mode S).  
Η πληροφορία ύψους του  transponder δεν προέρχεται από το altimeter διότι τα 
δύο όργανα είναι εντελώς ανεξάρτητα.  
Ο υπολογισµός  και η µετάδοση του ύψους, γίνεται µε βάση µε την Standard 
1013.  
Συνεπώς ο transponder µεταδίδει το pressure altitude  και όχι το indicated. 
 
 
14. Μερικές σχετικές ICAO φρασεολογίες 
 
Check altimeter setting and confirm (…level) 
Stop Squawk Charlie wrong indication 
Confirm (..level) 
(Call sign) Low altitude warning, check your altitude immediately, QNH is 
(number)  
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15. Άλλοι σχετικοί ICAO κανονισµοί - ορισµοί 
 
«Altimeter settings provided to aircraft shall be rounded down to the nearest 
lower whole hectopascal(mbar).»15 
 
«Aircraft maintaining a level. An aircraft is considered to be maintaining its 
assigned level as long as the SSR Mode C-derived level information indicates that 
it is within ± 300ft of the assigned level.»16 
 
«Flight level» 
A surface of constant atmospheric pressure which is related to a specific pressure 
datum, 1013,2 hectopascals (hPa) and is separated from other such surfaces by 
specific pressure intervals. 
A pressure type altimeter calibrated in accordance with the Standard 
Atmosphere: 
a) when set to a QNH altimeter setting, will indicate altitude. 
b) when set to a QFE altimeter setting will indicate height above the QFE 
reference datum. 
c)  when set to pressure of 1013,2 hPa, may be used to indicate flight levels. 
The terms “height” and “altitude”, used above, indicate altimeter rather than 
geometric heights and altitudes. 
 
«Altitude”  
The vertical distance of a level, a point or an object considered as a point, 
measured from mean sea level (MSL). 
 
«Height»  
The vertical distance of a level, a point or an object considered as a point, 
measured from a specified datum. 
 
«Pressure altitude»  
An atmospheric pressure expressed in terms of altitude which corresponds to that 
pressure in the Standard Atmosphere.  
 
 

                                                 
15 DOC 4444 14th edition 4.10.4.7 
16 DOC 4444 14th edition 8.5.4.2.2 
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TABLE OF TRANSITION LEVEL DESIGNATION  
BAROMETRIC PRESSURE QNH 

From 
942,2 

to 
959,4 

From 
959,5 

to  
977,1 

From 
977,2 

to 
995,0 

From 
995,1 

to 
1013,2 

From 
1013,3 

to 
1031,6 

From 
1031,7 

to 
1050,3 

TRANSITION 
ALTITUDE 
(TA) feet 

TRANSITION   LEVEL (TL) 
3000 60 55 50 45 40 35 
3500 65 60 55 50 45 40 
4000 70 65 60 55 50 45 
4500 75 70 65 60 55 50 
5000 80 75 70 65 60 55 
5500 85 80 75 70 65 60 
6000 90 85 80 75 70 65 
6500 95 90 85 80 75 70 
7000 100 95 90 85 80 75 
7500 105 100 95 90 85 80 

 
Hellenic Air Force. Military Aeronautical Information Publication (M.A.I.P) Greece 2001 
Για την αντιγραφή: Μανώλης Αργυρόπουλος 



Σελίδα : 16 

 
Jeppesen, Air Traffic Control, Flight procedures (DOC 8168) 



AVIATION BASIC 
 
 
 

ΒΑΣΙΚΑ ΣΤΟΙΧΕΙΑ 

ΑΕΡΟΠΟΡΙΚΕΣ ΕΝΝΟΙΕΣ 

ΜΕΤΕΩΡΟΛΟΓΙΚΕΣ ΕΝΝΟΙΕΣ 

ΕΝΝΟΙΕΣ ΑΕΡΟΝΑΥΤΙΛΙΑΣ 

ΚΛΠ 

 

 

 

 
 

 
 
 
 
 



 
 



ΒΑΣΙΚΑ ΣΤΟΙΧΕΙΑ & ΜΕΤΑΤΡΟΠΕΣ 

 1 quart (κουάρτ)  0,946 lit 
 1 lb (πάουντ ή λίβρα)  454 gr ή 0.45 kg 
 1 oz (άουνς)  28,35 gr 
 1 pt (πίντ)  0,47 lit ή 473 cc 
 1 USG (αμερικ. γαλόνι)  3,78 lit 
 1 in (ίντσα)  2,54 cm 
 1 in² (τετρ. ίντσα)  6,45 cm² 
 1 ft (πόδι)  30,48 cm 
 1 ft² (τετρ. πόδι)  0,09 m² 
 1 yd (γιάρδα)  91,44 cm 
 1 yd² (τετρ. γιάρδα)  0,84 m² 
 1 nm (ναυτικό μίλι)  1.852 m ή 1,85 km ή 6.076 ft 
 1 kt (κόμβος)  1,85 km/h 

 
ΑΕΡΟΠΟΡΙΚΕΣ ΕΝΝΟΙΕΣ 
 
Ailerons Πηδάλια κλίσης 
Rudder Πηδάλιο διεύθυνσης 
Elevator Πηδάλιο ανόδου - καθόδου 
Flaps Πτερύγια καμπυλότητας 
Stabilizer Αντισταθμιστικό 
 
Roll ή bank Κλίση 
Pitch Πρόνευση (για προπέλα = βήμα) 
Yaw Παροιάκισμα 
 
Climb Άνοδος 
Descent Κάθοδος 
Flair Φλερ 
 
Throttle Μανέτα (χειρομοχλός) 
Mixture Μίγμα 
Flap lever Μοχλός πτερυγίων καμπυλότητας 
 
Altimeter Ενδείκτης ύψους (υψομετρητής) 
Turn Coordinator Ενδείκτης στροφών & κλίσεων 
Airspeed Indicator Ενδείκτης ταχύτητας 
Attitude Indicator Ενδείκτης στάσης (τεχνητός ορίζοντας) 
Vertical Speed Indicator Ενδείκτης ανόδου - καθόδου 
Heading Indicator Ενδείκτης πορείας 
 
Lift Άντωση 
Weight Βάρος 
Thrust Ώση 
Drag Οπισθέλκουσα 
 
Rotation Αποκόλληση (απογείωση) 
Stall Απώλεια στήριξης 
 
Reference Datum Σημείο αναφοράς 
Station Θέση αναφοράς 
Arm Βραχίονας απόστασης 
Moment Ροπή 
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ΒΑΣΙΚΑ ΣΤΟΙΧΕΙΑ & ΜΕΤΑΤΡΟΠΕΣ 

ΥΠΟΧΡΕΩΤΙΚΑ ΕΓΓΡΑΦΑ ΑΕΡΟΣΚΑΦΟΥΣ 
 
Airworthiness Certificate 
Registration Certificate 
Radio Station Certificate 
Operating Limitations 
Weight & Balance Information Μέχρι εδώ σχηματίζεται η λέξη ARROW (βέλος) 
Insurance Certificate 
Crew Licenses 
 
Λοιπά απαιτούμενα έγγραφα 
Maintenance Review Certificate 
Inspection of Release to Service Certificate 
Noise Certificate (αν χρειάζεται) 
Technical Log 
 
ΥΨΗ 
 
a.g.l. above ground level – ύψος πάνω από το έδαφος 
a.a.l. above aerodrome level – ύψος πάνω από το αεροδρόμιο 
a.m.s.l. above mean sea level – ύψος πάνω από τη θάλασσα 
 
1.013 hPa (mb) Flight Level (FL) 
QNH Altitude in ft 
QFE Height a.g.l. 
Elevation Height a.m.s.l. 
 
Transition Level Πετάμε με 1.013 hPa στον ενδείκτη (29,92) 
Transition Altitude Μεταβατικό ύψος. Πετάμε με το τρέχον QNH στον ενδείκτη 
Transition Layer Ο χώρος μεταξύ των δύο παραπάνω για αλλαγή ένδειξης. 
 
ΑΛΗΘΕΣ ΥΨΟΣ Η κάθετη απόσταση ενός αντικειμένου από το επίπεδο της θάλασσας. 
 Εκφράζεται ως Altitude και δείχνεται με QNH στο υψόμετρο. 
 
ΥΨΟΣ ΠΙΕΣΗΣ Το ύψος της ISA πάνω από τη 1.013 hPa βαρομετρική επιφάνεια αναφοράς. 
 Εκφράζεται ως Pressure Altitude ή FL και δείχνεται με QNE στο υψόμετρο. 
 
Π.χ.: Στην Κοζάνη (2.080 ft amsl), όταν είμαστε στο έδαφος και τροχοδρομούμε, το υψόμετρο θα 
δείχνει 2.080 ft με QNH και 0 ft με QFE.
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ΒΑΣΙΚΑ ΣΤΟΙΧΕΙΑ & ΜΕΤΑΤΡΟΠΕΣ 

ΜΕΤΕΩΡΟΛΟΓΙΚΕΣ ΕΝΝΟΙΕΣ 
 
TAF Πρόγνωση αεροδρομίου 
METAR Παρόν καιρός αεροδρομίου 
Trough Βαρομετρικό χαμηλό (τραφ) 
Ridge Βαρομετρικό υψηλό (ρίτζ) 
 
SKC Sky Clear  0/8  (Καθαρός ουρανός) 
FEW Few  2/8  (Αραιά νέφωση) 
SCT Scattered  4/8  (Διάσπαρτα νέφη) 
BKN Broken 7/8  (Νεφελώδης) 
OVC Overcast 8/8  (Νεφοσκεπής) 
 
ΑΝΕΜΟΙ 
 
ΒΟΡΕΙΟΣ 360° ΤΡΑΜΟΥΝΤΑΝΑ 
ΑΝΑΤΟΛΙΚΟΣ 090° ΛΕΒΑΝΤΗΣ 
ΝΟΤΙΟΣ 180° ΟΣΤΡΙΑ 
ΔΥΤΙΚΟΣ 270° ΠΟΥΝΕΝΤΗΣ 
 
Β. Αν. 045° ΓΡΕΓΟΣ 
Ν. Αν. 135° ΣΟΡΟΚΟΣ 
Ν. Δυτ. 225° ΓΑΡΜΠΗΣ 
Β. Δυτ. 315° ΜΑΪΣΤΡΟΣ 
 
ΧΡΟΝΟΣ 
 
Η γη κάνει μια πλήρη περιστροφή γύρω από τον άξονά της (360°) σε 24 ώρες, με ταχύτητα 
περίπου 2.600 km/h (2,14 mach). Κατά συνέπεια, σε 1 ώρα περιστρέφεται 15° μοίρες (360:24). 
Η περιστροφή αυτή ονομάζεται 1 ημέρα. 
Για να συμπληρώσει μια πλήρη ελλειψοειδή περιστροφή γύρω από τον ήλιο (ταχ. 108.000 km/h), 
χρειάζεται 365 και ¼ ημέρες. Για το λόγο αυτό, κάθε 4 χρόνια προσθέτουμε 1 ημέρα (4x¼) και 
έχουμε ένα δίσεκτο έτος 366 ημερών (δίσεκτο = 2 φορές το 6 από το 366). 
 
Η ημερομηνία και η ώρα στην αεροναυτιλία δίνονται είτε με 6 είτε με 8 αριθμούς. Για παράδειγμα: 
281230 = 28 του μηνός στις 12:30 η ώρα. 
09301745 = Σεπτέμβριος στις 30 και ώρα 17:45 (συνήθως στα NOTAMS) 
 
ΤΟΞΟ ΓΕΩΓΡΑΦΙΚΟΥ ΜΗΚΟΥΣ 
 
Η γωνιακή διαφορά μεταξύ των διαφόρων γεωγραφικών μηκών. Έτσι έχουμε: 
 
ΤΟΞΟ ΧΡΟΝΟΣ ΧΡΟΝΟΣ ΣΕ ΤΟΞΟ ΤΟΞΟ ΣΕ ΧΡΟΝΟ 
360° 24 ώρες Ώρες x 15 = Μοίρες Μοίρες : 15 = Ώρες 
  15°   1 ώρα Λεπτά : 4 = Μοίρες Υπόλ. x 4 = Λεπτά 
    1°   4 λεπτά Λοιπά x 15 = Λεπτά τόξου Λεπτά : 15 = Λεπτά 
  15’   1 λεπτό  Υπόλ. x 4 = Δευτερόλ. 
    1’   4 δευτερόλ. 
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ΒΑΣΙΚΑ ΣΤΟΙΧΕΙΑ & ΜΕΤΑΤΡΟΠΕΣ 

ΕΝΝΟΙΕΣ ΑΕΡΟΝΑΥΤΙΛΙΑΣ 
 
Η μετάπτωση του άξονα της γης κατά την περιστροφή της στον άξονα Β-Ν πόλου είναι ±10 m ανά 
26.000 χρόνια. Η δε κλίση του άξονά της κυμαίνεται από τις 22,1° έως τις 24,5° και βρίσκεται 
σήμερα στις 23,4°. Αυτός είναι και ο λόγος που έχουμε τις εποχές και τις αλλαγές μεταξύ ανατολής 
και δύσης (ημέρας και νύχτας) κατά τη διάρκεια του έτους. 
 
ΜΕΣΗΜΒΡΙΝΟΙ ΜΗΚΟΥΣ: Ξεκινάνε από ανατολικά και συνεχίζουν δεξιόστροφα από το 
μεσημβρινό του Greenwich. Ενώνουν το Β με το Ν πόλο. 
 
ΠΑΡΑΛΛΗΛΟΙ ΠΛΑΤΟΥΣ: Βρίσκονται Β και Ν του Ισημερινού με διεύθυνση από Α προς Δ. 
 
ΜΕΓΑΛΟΣ ΚΥΚΛΟΣ: Ο δίσκος με τη μεγαλύτερη επιφάνεια ή διάμετρο (όλοι οι μεσημβρινοί και ο 
Ισημερινός). 
 
ΜΙΚΡΟΣ ΚΥΚΛΟΣ: Όλοι οι παράλληλοι πλάτους, εκτός από τον Ισημερινό. 
 
ΛΟΞΟΔΡΟΜΙΑ: Μια γραμμή που τέμνει όλους τους μεσημβρινούς με την ίδια γωνία. 
 
ΗΜΙΣΦΑΙΡΙΑ: Βόρειο και Νότιο που χωρίζονται από τον Ισημερινό. Ανατολικό και Δυτικό που 
χωρίζονται από το μεσημβρινό του Greenwich. 
 
Στην αεροναυτιλία χρησιμοποιούμε κυρίως Charts. 
 
ΔΙΟΠΤΕΥΣΕΙΣ 
 
Αληθείς: πάντα σε σχέση με τον αληθή βορά. 
Μαγνητικές: πάντα σε σχέση με το μαγνητικό βορά. 
Σχετικές: πάντα σε σχέση με το διαμήκη άξονα του α/φους. Εκεί που δείχνει η μούρη του. 
 
QDM Μαγνητική πορεία που πρέπει να ακολουθήσει το αεροσκάφος προς το σταθμό. 
QDR Μαγνητική θέση που βρίσκεται το αεροσκάφος από το σταθμό. 
QUJ Αληθή πορεία που πρέπει να ακολουθήσει το αεροσκάφος προς το σταθμό. 
QTE Αληθή θέση που βρίσκεται το αεροσκάφος από το σταθμό. 
 
ΑΠΟΚΛΙΣΕΙΣ ΟΡΓΑΝΩΝ: 
Class A ± 2° 
Class B ± 5° (normal) 
Class C ± 10° 
Class D > 10° 
Doppler ± 0,5° 
 
ADF Automatic Direction Finding, το όργανο που βρίσκεται μέσα στο αεροσκάφος. 
NDB Non Directional Beacon, ο πομπός που βρίσκεται στο έδαφος και πιάνει το ADF. 
 Συχνότητες: 190 – 1.750 kHz (συνήθως 250 – 450 kHz) 
 Τύποι: Locator για 10 – 25 nm και En-route για 50 nm. 
RBI Relative Bearing Indicator – Ενδείκτης σχετικής διόπτευσης. 
RMI Relative Magnetic Indicator – Ενδείκτης μαγνητικής διόπτευσης. 
CDI Course Deviation Indicator – Ενδείκτης απόκλισης πορείας. 
VOR VHF Omni-Directional Range. Συχνότητες: 108 – 117,95 MHz, 160 κανάλια. 
 Ακτίνα δράσης = 1,25 x (√ύψος α/φους + √ύψος σταθμού) σε nm 
DME Distance Measuring Equipment – Εξοπλισμός μέτρησης απόστασης (962 – 1.213 MHz). 
 

Page 4 of 5 



ΒΑΣΙΚΑ ΣΤΟΙΧΕΙΑ & ΜΕΤΑΤΡΟΠΕΣ 

ΚΛΙΜΑΚΕΣ ΕΝΤΑΣΗΣ ΑΝΕΜΩΝ ΜΕ ΒΑΣΗ ΤΗΝ ΚΛΙΜΑΚΑ BEAUFORT: 
 
ΒΑΘΜΟΙ ΟΝΟΜΑΣΙΑ m / s Kts ΧΑΡΑΚΤΗΡΙΣΤΙΚΑ 

0 Νηνεμία < 0,4 < 1 Άπνοια. Ο καπνός υψώνεται κατακόρυφα. 

1 Υποπνέων 0,4 – 1,5 1 – 3 Η διεύθυνση του ανέμου φαίνεται από τον καπνό, αλλά 
όχι από τον ανεμοδείκτη. 

2 Ασθενής 1,6 – 3,3 4 – 6 Αισθητός στο πρόσωπο. Ακούγεται θρόισμα. Κινεί 
συνήθης ανεμοδείκτες. 

3 Λεπτός 3,4 – 5,4 7 – 10 Τα φύλλα και τα μικρά κλαδιά κινούνται συνεχώς. 
Εκτείνει μικρές σημαίες. 

4 Μέτριος 5,5 – 7,9 11 – 16 Σηκώνει σκόνη και φύλλα χαρτιού. Μικρά κλαδιά των 
δέντρων κινούνται. 

5 Λαμπρός 8,0 – 10,7 17 – 21 Μικρά δέντρα με φύλλα αρχίζουν να λυγίζουν. 
Σχηματίζονται μικρά κύματα στη θάλασσα. 

6 Ισχυρός 10,8 – 13,8 22 - 27 
Κινεί μεγάλα κλαδιά δέντρων. Ακούγεται συριγμός στα 
τηλεφωνικά σύρματα. Η ομπρέλα χρησιμοποιείται με 
δυσκολία. 

7 Σφοδρός 13,9 – 17,1 28 – 33 Κινεί εξ ολοκλήρου τα δέντρα. Δυσχεραίνει το βάδισμα 
κόντρα στον άνεμο. 

8 Ορμητικός 17,2 – 20,7 34 – 40 Σπάνει κλαδιά δέντρων και εμποδίζει το βάδισμα. 

9 Θύελλα 20,8 – 24,4 41 – 47 Προκαλεί ελαφριές ζημιές στις οικοδομές. Πήλινοι 
καπνοδόχοι πέφτουν. 

10 Ισχυρή Θύελλα 24,5 – 28,4 48 – 55 Ξεριζώνει δέντρα και προκαλεί σημαντικές ζημιές στις 
οικοδομές. 

11 Σφοδρή Θύελλα 28,5 – 32,6 56 – 63 Παρατηρείται πολύ σπάνια στην ξηρά. Προκαλεί μεγάλες 
ζημιές. 

12 Τυφώνας 32,7 – 36,9 64 – 71 Προκαλεί εξαιρετικά σοβαρές ζημιές. 

13  37,0 – 41,4 72 – 80  

14  41,5 – 46,1 81 – 89  

15  46,2 – 50,9 90 – 99  

16  51,0 – 56,0 100 – 109  

17  56,1 – 61,2 110 - 118  

 
 
Για τη συγγραφή, 
Νίκος Μαυροματίδης 
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• Ο κώδικας Morse  

Ο κώδικας Μορς (Morse code) είναι µια µέθοδος για µετάδοση 
πληροφορίας. Συγκεκριµένα, τα γράµµατα των λέξεων και οι αριθµοί, 
αντιστοιχίζονται µε σειρές από τελείες ή παύλες χρησιµοποιώντας ένα 
προσυµφωνηµένο πίνακα αντιστοιχίας γραµµάτων - συµβόλων. Έπειτα, το 
κάθε γράµµα µπορεί να µεταδοθεί µε ηχητικά ή φωτεινά σήµατα. 

Ιστορική αναδροµή - Χρήσεις 

 

Samuel Morse 

Ο κώδικας Morse επινοήθηκε από τον Σάµιουελ Μόρς (Samuel Morse) το 
έτος 1830 και χρησιµοποιήθηκε για πρώτη φορά στις ενσύρµατες 
τηλεγραφικές επικοινωνίες ξηράς. 

Μετά τα πρώτα πειράµατα του Μαρκόνι για τις ασύρµατες εκποµπές, έγινε ο 
βασικός τρόπος µετάδοσης των πληροφοριών µέσω ασυρµάτου. 

Ιστορικά, ο κώδικας Morse χρησιµοποιήθηκε από πολλές υπηρεσίες 
ραδιοεκποµπών, όπως εµπορική τηλεγραφία, ναυτιλιακές επικοινωνίες, 
αεροναυτιλία, στρατιωτικές επικοινωνίες και φυσικά από τους 
ραδιοερασιτέχνες, από τους οποίους συνεχίζει να χρησιµοποιείται µέχρι 
σήµερα, έχοντας φανατικούς φίλους στις τάξεις τους. 

Πρόκειται για το γνωστό τύπο εκποµπής CW ( = continuous wave, συνεχές 
κύµα) κατά τον οποίο ο ραδιοερασιτέχνης δεν συνοµιλεί µε φωνή αλλά µέσω 
ενός ειδικού διακόπτη (χειριστήριο) στέλνει βραχείς ή µακρείς ήχους 
[τελείες ή παύλες] µέσω του ασυρµάτου του. Η ταχύτητα µετάδοσης µετράται 
σε «Λέξεις ανά Λεπτό» [Words per Minute, W.P.M.] ή «Χαρακτήρες ανά 
Λεπτό». 



 

Χειριστήριο (key) Μόρς 

Πλέον, µετά από αποφάσεις διεθνών φορέων του ραδιοερασιτεχνισµού, η 
γνώση του κώδικα δεν είναι απαραίτο προσόν για τη χορήγηση της 
ραδιοερασιτεχνικής άδειας εκποµπής. Όµως, για τα πλήρη δικαιώµατα 
εκποµπής σε όλες τις ζώνες (και ειδικά στα βραχέα κύµατα [HF]), στις 
περισσότερες χώρες η γνώση του κώδικα είναι υποχρεωτική. 

Ο κώδικας - Αντιστοιχία γραµµάτων & αριθµών 

Οι αντιστοιχίες των γραµµάτων και των αριθµών στο διεθνή κώδικα Morse µε 
τις τελείες και τις παύλες είναι όπως φαίνεται στον παρακάτω πίνακα: 

 

Άλλες πληροφορίες - Κανόνες µετάδοσης  



1. Μία παύλα (dash) χρονικά διαρκεί όσο τρείς τελείες (dots)  
2. Το κενό µεταξύ των ήχων του ίδιου γράµµατος διαρκεί χρόνο ίσο µε 

το χρόνο µιας τελείας  
3. Το κενό µεταξύ των γραµµάτων είναι ίσο µε τρείς τελείες  
4. Το κενό µεταξύ των λέξεων διαρκεί χρόνο ίσο µε επτά τελείες  

Πλεονεκτήµατα χρήσης Morse (CW) στις επικοινωνίες  

5. Επικοινωνία στενού εύρους συχνότητας (narrow bandwidth) - 
Χρησιµοποιεί 100-150 Hz εύρους εκποµπής, ενώ η επικοινωνία φωνής 
SSB χρησιµοποιεί 2.400 Hz  

6. Περισσότεροι σταθµοί στην ίδια συχνότητα (µε τη χρήση «στενών» 
φίλτρων στο δέκτη)  

7. Κάλυψη µεγαλύτερων αποστάσεων µε την ίδια ισχύ εκποµπής  
8. Απλούστερα κυκλώµατα ποµποδεκτών  
9. Κατάλληλο για εκποµπές QRP (χαµηλής ισχύος)  

 



 



VFR Flight Log (Out) VFR Flight Log (Return)
PILOT: A/C REG: PILOT: A/C REG:

FROM: TO: FROM: TO:

DISTANCE: FLT TIME: DISTANCE: FLT TIME:

ALTERNATIVE: DISTANCE: TOTAL FUEL NEEDED: ALTERNATIVE: DISTANCE: TOTAL FUEL NEEDED:

HOBS STRT: TAKE-OFF: oC HOBS STRT: TAKE-OFF: oC

HOBS END: LANDING: oC HOBS END: LANDING: oC

MSA ALT TAS TR(T) W/V HDG(T) VAR HDG(M) G/S DIST TIME ETA ATA MSA ALT TAS TR(T) W/V HDG(T) VAR HDG(M) G/S DIST TIME ETA ATA

1) 1)

2) 2)

3) 3)

4) 4)

5) 5)

6) 6)

CLEARANCES / NOTES CLEARANCES / NOTES

SVC SVC

LGKV TWR LGKV TWR

LGKV VOR KPL LGKV VOR KPL

LGKV APR LGKV APR

LGTS APR LGTS APR

LGTS TWR LGTS TWR

LGTS ATIS LGTS ATIS

LGTS VOR MKR LGTS VOR MKR

LGTS VOR TSL LGTS VOR TSL

ATHINA INFO ATHINA INFO

ATHINA INFO ATHINA INFO

TUGRIT SVC RDR TUGRIT SVC RDR

U/L FREQUENC U/L FREQUENC

FUEL INFO FUEL INFO

TRIP : TRIP :

CONTIGE. 10% : CONTIGE. 10% :

ALTERNATE : ALTERNATE :

RESERVE 45' : RESERVE 45' :

TOTAL FUEL : TOTAL FUEL :

2000' W/V:

5000' W/V:

FROM / TO

          //////  DISTRESS 121.50  //////            //////  DISTRESS 121.50  //////  

3E

3E

3E

3E

TRANSPONDER

DISTRESS 7700

COM FAIL 7600

CONSPICUILTY 7000

TRANSPONDER

DISTRESS 7700

COM FAIL 7600

FUEL END:

ENGINE START:

ENGINE SHUT: 

FUEL STRT:

CONSPICUILTY 7000

FREQSTATION

3E

3E

118.400

108.800

124.65

120.80

118.100

127.550

110.800

112.100

130.925

119.750

129.800

129.975

ENGINE START: FUEL STRT: 2000' W/V:

ENGINE SHUT: FUEL END: 5000' W/V:

FROM / TO

STATION FREQ

118.400

108.800

124.65

120.80

118.100

127.550

110.800

112.100

119.750

129.800

129.975

130.925

3E

3E

3E

3E

3E

3E



 



 

GENERAL DECLARATION 
(OUTWARD / INWARD) 

 
 
Owner Operator: ………………………………… 
Marks of Nationality and Registration: ………………………………… 
Flight No: ………………………………… 
Date: ……………………………………… 
Departure from: ………………………….. 
Arrival at: ……………………………….… 

 
 

FLIGHT ROUTING 
(Place Column always to list origin, every en-route stop and destination) 

 

 

NUMBER OF PASSENGERS ON THIS STAGE      Surname and initials         Duties o Board              Nationality 

       

Departure Place: ………………………………….      

Embarking: …………………………….…............. 

Through on same flight: …………………………. 

 

Arrival Place: ...…………………………………… 

Disembarking: …………………………………..... 

Through on same flight: …………………………. 

 

 

 

I declare that all statements and particulars contained in this General Declaration, and in any supplementary 
forms required to be presented with this General Declaration are complete and true to the best of my 
knowledge and that all through passengers will continue/have continued on the flight. 

 
 

 
 
 
 
 
 

Signature…………………………………………. 
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Pre-Flight Pilot Checklist 
Aircraft Identification  Time of Briefing 

Weather 
(Destination) 
(Alternate) 

Present 
Remarks 

Forecast 

Report Weather Conditions Aloft 
Report immediately weather conditions encountered---particularly cloud tops, upper cloud layers, 
thunderstorms, ice, turbulence, winds and temperature 

Position Altitude Time Weather Conditions 

Weather 
(En Route) 

Present 

Forecast 

Pireps 

Winds 
Aloft Best Crzg. Alt. 

Nav. Aid 
& 

Comm. 
Status. 

Destination 

En Route 

Airport 
Conditions 

Destination 

Alternate 

ADIZ Airspace 
Restrictions 

Civil Aircraft Pilots 
FAR Part 91 states that each person operating a civil aircraft of U S. registry over the high seas shall comply with 
Annex 2 to the Convention of International Civil Aviation, International Standards - Rules of the Air. Annex 2 requires 
the submission of a flight plan containing items 1-1 9 prior to operating any flight across international waters. Failure 
to file could result in a civil penalty not to exceed $1,000 for each violation (Section 901 of the Federal Aviation Act 
of 1958, as amended). 

International briefing information may not be current or complete. Data should be secured, at the first 
opportunity, from the country in whose airspace the flight will be conducted. 

Paperwork Reduction Act Statement: Flight Plan information is collected for the protection and identification of 
aircraft and property and persons on the ground. Air Traffic uses the information to provide control services and search 
and rescue services. An individual respondent would require about 2.5 minutes to provide the information. FAR Part 
91 requires an Instrument Flight Rules (IFR) flight plan to operate under IFR in controlled airspace. Filing a Visual 
Flight Rules flight plan is recommended but not mandatory. It is FAA policy to make factual information available to 
persons properly and directly concerned except information held confidential for good cause, i.e., pilot's 
address/telephone number. All flight plan data is destroyed when 15 days old except for data retained due to an 
accident/incident investigation. An agency may not conduct or sponsor, and a person is not required to respond to, a 
collection of information unless it displays a currently valid OMB control number. The OMB control number associated 
with this collection is 2120-0026. 



Instructions for Completing the International Flight Plan 
 
I. General 

a. Use BLOCK CAPITALS when completing each item. 
b. Adhere closely to the prescribed formats and manner of specifying data. 
c. Commence inserting data in the first space provided. Where excess space is 

available, leave unused spaces blank. 
d. Insert all clock times in 4 figures UTC. 
e. Insert all estimated elapsed times in 4 figures (hours and minutes). 
f. Shaded area preceding Item 3 - to be completed by ATS and COM services, unless 

the responsibility for originating flight plan messages has been delegated. 
 
NOTE-  
The term "aerodrome" where used in the flight plan is intended to cover also sites other 
than aerodromes which may be used by certain types of aircraft; e.g., helicopters or 
balloons. 
 
II. Instructions for Insertion of ATS Data 

a. Complete Items 7 to 18 as indicated hereunder. 
b. Complete also Item 19 as indicated hereunder, when so required by the appropriate 

ATS authority or when otherwise deemed necessary. 
 
NOTE-  
Item numbers on the form are not consecutive, as they correspond to Field Type numbers 
in ATS messages. 
 
ITEM 7: AIRCRAFT IDENTIFICATION (MAXIMUM 7 CHARACTERS) 
 
INSERT one of the following aircraft identifications, not exceeding 7 characters: 

a. The registration marking of the aircraft (e.g., EIAKO, 4XBCD, N2567GA), when: 
(1) In radiotelephony the call sign to be used by the aircraft will consist of 

this identification alone (e.g., OOTEK), or preceded by the ICAO 
telephony designator for the aircraft operating agency (e.g., SABENA 
OOTEK); 

(2) The aircraft is not equipped with radio;  
 
OR 
 

b. The ICAO designator for the aircraft operating agency followed by the flight 
identification number (e.g., KLM511, NGA213, JTR25) when in radiotelephony 
the call sign to be used by the aircraft will consist of the ICAO telephony 
designator for the operating agency followed by the flight identification (e.g., 
KLM511, NIGERIA213, HERBIE25). 

  
NOTE-  
Provisions for the use of radiotelephony call signs are contained in Annex 10, Volume II, 



Chapter 5. ICAO designators and telephony designators for aircraft operating agencies 
are contained in Doc 8585 - Designators for Aircraft Operating Agencies, Aeronautical 
Authorities and Services. 
 
ITEM 8: FLIGHT RULES AND TYPE OF FLIGHT (1 OR 2 CHARACTERS) 
 
Flight rules 
INSERT one of the following letters to denote the category of flight rules with which the 
pilot intends to comply: 

• I if IFR 
• V if VFR 
• Y if IFR first)* 
• Z if VFR first)* 

*If indicating either Y or Z, specify in Item 15 the point or points where a change of 
flight rules is planned. 
 
Type of flight 
INSERT one of the following letters to denote the type of flight when so required by the 
appropriate ATS authority: 

• S if scheduled Air Transport 
• N if non-scheduled air transport operation 
• G if general aviation 
• M if military 
• X if other than any of the defined categories above. 

 
ITEM 9: NUMBER AND TYPE OF AIRCRAFT AND WAKE TURBULENCE 
DATA 
 
Number of aircraft (1 or 2 characters) 
INSERT the number of aircraft, if more than one. 
 
Type of aircraft (2 to 4 characters) 
INSERT the appropriate designator as specified in ICAO Doc 8643, Aircraft Type 
Designators, OR, if no such designator has been assigned, or in case of formation flights 
comprising more than one type, INSERT ZZZZ, and SPECIFY in Item 18, the number(s) 
and type(s) of aircraft preceded by TYP/. 
 
Wake turbulence category (1 character) 
INSERT an oblique stroke followed by one of the following letters to indicate the wake 
turbulence category of the aircraft: 

• H - HEAVY, to indicate an aircraft type with a maximum certificated take-off 
mass of 136,000 kg or more; 

• M - MEDIUM, to indicate an aircraft type with a maximum certificated take-off 
mass of less than 136,000 kg but more than 7,000 kg; 

• L - LIGHT, to indicate an aircraft type with a maximum certificated take-off mass 
of 7,000 kg or less. 



 
ITEM 10: EQUIPMENT 
 
Radio communication, navigation and approach aid equipment 
INSERT one letter as follows: 

• N if no COM/NAV/ approach aid equipment for the route to be flown is carried, 
or the equipment is unserviceable, OR 

• S if standard COM/NAV/ approach aid equipment for the route to be flown is 
carried and serviceable  
( See Note 1), 

 
AND/OR  
 
INSERT one or more of the following letters to indicate the COM/NAV/ approach aid 
equipment available and serviceable: 
 
 A (Not allocated) M Omega 
 B (Not allocated) O VOR 
 C LORAN C P (Not allocated) 
 D DME Q (Not allocated) 
 E (Not allocated) R RNP type certification ( see Note 5) 
 F ADF T TACAN 
 G (GNSS) U UHF RTF 
 H HF RTF V VHF RTF 
 I Inertial Navigation W RVSM Certified 
 J (Data Link)( see Note 3 ) X MNPS Certified 
 K (MLS) Y CMNPS Certified 
 L ILS Z Other equipment carried ( see Note 2).  

 
• Note 1 - Standard equipment is considered to be VHF RTF, ADF, VOR and ILS, 

unless another combination is prescribed by the appropriate ATS authority. 
• Note 2 - If the letter Z is used, specify in Item 18 the other equipment carried, 

preceded by COM/ and/or NAV/, as appropriate. 
• Note 3 - If the letter J is used, specify in Item 18 the equipment carried, preceded 

by DAT/ followed by one or more letters as appropriate. 
• Note 4 - Information on navigation capability is provided to ATC for clearance 

and routing purposes. 
• Note 5  -  Inclusion of letter R indicates that an aircraft meets the RNP type 

prescribed for the route segment(s), route(s) and/or concerned. 
 
Surveillance equipment 



INSERT one or two of the following letters to describe the serviceable surveillance 
equipment carried: 
 
SSR equipment 

• N - Nil 
• A - Transponder - Mode A (4 digits - 4,096 codes) 
• C - Transponder - Mode A (4 digits - 4,096 codes) and Mode C 
• X - Transponder - Mode S without both aircraft identification and pressure- 

altitude transmission 
• P - Transponder - Mode S, including pressure-altitude transmission, but no 

aircraft identification transmission 
• I - Transponder - Mode S, including aircraft identification transmission, but no 

pressure-altitude transmission 
• S - Transponder - Mode S, including both pressure-altitude and aircraft 

identification transmission 
• ADS equipment 
• D - ADS capability 

 
ITEM 13: DEPARTURE AERODROME AND TIME (8 CHARACTERS) 
 
INSERT the ICAO four-letter location indicator of the departure aerodrome, 
if no location indicator has been assigned, 
 
OR 
 
INSERT ZZZZ, and SPECIFY, in Item 18, the name of the aerodrome, preceded by 
DEP/, 
 
OR 
 
If the flight plan is received from an aircraft in flight, INSERT AFIL, and SPECIFY, in 
Item 18, the ICAO four-letter location indicator of the location of the ATS unit from 
which supplementary flight plan data can be obtained, preceded by DEP/. 
 
THEN, WITHOUT A SPACE 
 
INSERT for a flight plan submitted before departure on the same day, the estimated 4-
digit off-block time (HHMM), 
 
OR 
 
For a flight plan that will be activated on a different day, use a 6-digit date-time group; 
the first 2 digits will be the date and the next 4 digits will be the proposed departure time 
(DDHHMM). 
 
ITEM 15: ROUTE 



 
INSERT the first cruising speed as in (a) and the first cruising level as in (b), without a 
space between them. 
 
THEN, following the arrow, INSERT the route description as in (c). 
 
(a) Cruising speed (maximum 5 characters) 
 
INSERT the True Air Speed for the first or the whole cruising portion of the flight, in 
terms of: 

• Kilometers per hour, expressed as K followed by 4 figures (e.g., K0830), or 
• Knots, expressed as N followed by 4 figures (e.g., N0485), or 
• Mach Number, when so prescribed by the appropriate ATS, to the nearest 

hundredth of unit Mach, expressed as M followed by 3 figures (e.g., M082). 
 
(b) Cruising level (maximum 5 characters) 
 
INSERT the planned cruising level for the first or the whole portion of the route to be 
flown, in terms of: 

• Flight Level, expressed as F followed by 3 figures (e.g., F085; F330); or 
• Altitude in hundreds of feet, expressed as A followed by 3 figures (e.g., A045; 

A100); or 
• Standard Metric Level in tens of metres, expressed as S followed by 4 figures 

(e.g., S1130); or 
• Altitude in tens of metres, expressed as M followed by 4 figures (e.g., M0840); or 
• For uncontrolled VFR flights, the letters VFR. 

 
* When so prescribed by the ATS authorities. 
 
c) Route (including changes of speed, level and/or flight rules) 
 
Flights along designated ATS routes 
 
INSERT, if the departure aerodrome is located on or connected to the ATS route, the 
designator of the first ATS route, 
 
OR 
 
If the departure aerodrome is not on or connected to the ATS route, the letters DCT 
followed by the point of joining the first ATS route, followed by the designator of the 
ATS route. 
 
THEN 
 
INSERT each point at which either a change of speed or level, a change of the ATS 
route, and/or a change of flight rules is planned, 



 
NOTE-  
When a transition is planned between a lower and upper ATS route and the routes are 
oriented in the same direction, the point of transition need not be inserted. 
 
FOLLOWED IN EACH CASE 
 
By the designator of the next ATS route segment, even if the same as the previous one, 
 
OR  
 
By DCT, if the flight to the next point will be outside a designated route, unless both 
points are defined by geographical coordinates. 
 
Flights outside designated ATS routes 
INSERT points normally not more than 30 minutes flying time or 370 km (200 NM) 
apart, including each point at which a change of speed or level, a change of track, or a 
change of flight rules is planned. 
 
OR 
 
When required by appropriate ATS authority(ies), 
 
DEFINE the track of flights operating predominantly in an east-west direction between 
70°N and 70°S by reference to significant points formed by the intersections of half or 
whole degrees of latitude with meridians spaced at intervals of 10 degrees of longitude. 
For flights operating in areas outside those latitudes, the tracks shall be defined by 
significant points formed by the intersection of parallels of latitude with meridians 
normally spaced at 20 degrees of longitude. The distance between significant points shall, 
as far as possible, not exceed 1 hour's flight time. Additional significant points shall be 
established as deemed necessary. 
 
For flights operating predominantly in a north-south direction, define tracks by reference 
to significant points formed by the intersection of whole degrees of longitude with 
specified parallels of latitude which are spaced at 5 degrees. 
 
INSERT DCT between successive points unless both points are defined by geographical 
coordinates or by bearing and distance. 
 
USE ONLY the conventions in (1) to (5) below and SEPARATE each sub-item by a 
space. 
 
(1) ATS route (2 to 7 characters) 
The coded designator assigned to the route or route segment including, where 
appropriate, the coded designator assigned to the standard departure or arrival route (e.g. 
BCN1, B1, R14, UB10, KODAP2A). 



 
NOTE-  
Provisions for the application of route designators are contained in ICAO Annex 11, 
Appendix 1, while guidance material on the application of an RNP type to a specific 
route segment(s), route(s) or area is contained in the Manual on Required Navigation 
Performance (RNP) (Doc 9613). 
 
(2) Significant point (2 to 11 characters) 
The coded designator (2 to 5 characters) assigned to the point (e.g., LN, MAY, 
HADDY), or, if no coded designator has been assigned, one of the following ways: 

• Degrees only (7 characters): 
o 2 figures describing latitude in degrees, followed by "N" (North) or "S" 

(South), followed by 3 figures describing longitude in degrees, followed 
by "E" (East) or "W" (West). Make up the correct number of figures, 
where necessary, by insertion of zeroes, e.g. 46N078W. 

• Degrees and minutes (11 characters): 
o 4 figures describing latitude in degrees and tens and units of minutes 

followed by "N" (North) or "S" (South), followed by 5 figures describing 
longitude in degrees and tens and units of minutes, followed by "E" (East) 
or "W" (West). Make up the correct number of figures, where necessary, 
by insertion of zeroes, e.g. 4620N07805W. 

• Bearing and distance from a navigation aid: 
o Identify the navigation aid (normally a VOR), in the form of 2 or 3 

characters, then the bearing from the aid in the form of 3 figures giving 
degrees magnetic, THEN the distance from the aid in the form of 3 figures 
expressing nautical miles. Make up the correct number of figures, where 
necessary, by insertion of zeros; e.g., a point 180° magnetic at a distance 
of 40 nautical miles from VOR "DUB" should be expressed as 
DUB180040. 

 
(3) Change of speed or level (maximum 21 characters) 
The point at which a change of speed (5% TAS or 0.01 Mach or more) or a change of 
level is planned, expressed exactly as in (2) above, followed by an oblique stroke and 
both the cruising speed and the cruising level, expressed exactly as in (a) and (b) above 
without a space between them, even when only one of these quantities will be changed. 
Examples: 

• LN/N0284A045 
• MAY/N0305F180 
• HADDY/N0420F330 
• 4602N07805W/N0500F350 
• 46N078W/M082F330 
• DUB180040/N0350M0840 

 
(4) Change of flight rules (maximum 3 characters) 
The point at which the change of flight rules is planned, expressed exactly as in (2) or (3) 
above; as appropriate, followed by a space and one of the following: 



• VFR if from IFR to VFR 
• IFR if from VFR to IFR 

 
Examples: 

• LN VFR 
• LN/NO284A050 IFR 

 
(5) Cruise climb (maximum 28 characters) 
The letter C followed by an oblique stroke; THEN the point at which cruise climb is 
planned to start, expressed exactly as in (2) above, followed by an oblique stroke ; THEN 
the speed to be maintained during cruise climb, expressed exactly as in (a) above, 
followed by the two levels defining the layer to be occupied during cruise climb, each 
level expressed exactly as in (b) above or the level above which cruise is planned 
followed by the letters PLUS, without a space between them. 
Examples: 

• C/48N050W/M082F290F350 
• C/48N050W/M082F290PLUS 
• C/52N050W/M220F580F620 

 
ITEM 16: DESTINATION AERODROME AND TOTAL ESTIMATED ELAPSED 
TIME, ALTERNATE AERODROMES(S) 
 
Destination aerodrome and total estimated elapsed time (8 characters) 
 
INSERT the ICAO four-letter location indicator of the destination aerodrome followed, 
without a space, by the total estimated elapsed time, 
 
OR 
 
If no location indicator has been assigned, 
 
INSERT ZZZZ followed, without a space, by the total estimated elapsed time, and 
SPECIFY in Item 18 the name of the aerodrome, preceded by DEST/ 
 
NOTE-  
For a flight plan received from an aircraft in flight, the total estimated elapsed time is the 
estimated time from the first point of the route to which the flight plan applies. 
 
Alternate aerodrome(s) (4 characters) 
 
INSERT the ICAO four-letter location indicator(s) of not more than two alternate 
aerodromes, separated by a space, 
 
OR 
 
If no location indicator has been assigned to the alternate aerodrome, 



INSERT ZZZZ and SPECIFY in Item 18 the name of the aerodrome, preceded by 
ALTN/ 
 
ITEM 18: OTHER INFORMATION 
INSERT 0 (zero) if no other information, 
OR, any other necessary information in the preferred sequence shown hereunder, in 

the form of the appropriate indicator followed by an oblique stroke and the 
information to be recorded: 

EET/ Significant points or FIR boundary designators and accumulated estimated 
elapsed times to such points or FIR boundaries, when so prescribed on the basis 
of regional air navigation agreements, or by the appropriate ATS authority. 
 
Examples:  
EET/CAP 0745 XYZ0830  
EET/EINN0204 

RIF/ The route details to the revised destination aerodrome, followed by the ICAO 
four-letter location indicator of the aerodrome. The revised route is subject to 
reclearance in flight. 
 
Examples:  
RIF/DTA HEC KLAX  
RIF/ESP G94 CLA APPH  
RIF/LEMD 
 
Explanation: The intent of the RIF is to facilitate a reclearance to a revised 
destination, normally beyond the filed destination airport. If prior to departure, 
it is anticipated that depending on fuel endurance in flight, a decision may be 
made to proceed to a revised destination, this can be shown on the flight plan by 
writing RIF/ and providing the information concerning the possible revised 
route and destination. For example, a flight crew at Anchorage, Alaska, might 
really want to fly nonstop from Anchorage to Tokyo (RJAA). But if strong 
headwinds are forecast, the crew might have to file to land at Chitose because 
of fuel endurance. However, if the crew files RIF/RJAA in the ICAO flight plan 
and later realizes that fuel endurance is sufficient to fly on to Tokyo, the crew 
can ask for reclearance to Tokyo. The RIF/RJAA in the flight plan prepares air 
traffic controllers for the inflight request should it be possible. 

REG/ The registration markings of the aircraft, if different from the aircraft 
identification in Item 7. 

SEL/ SELCAL Code, if so prescribed by the appropriate ATS authority. 
OPR/ Name of the operator, if not obvious from the aircraft identification in Item 7. 
STS/ Reason for special handling by ATS; e.g., hospital aircraft, one engine 

inoperative; e.g., STS/HOSP, STS/ONE ENG INOP. 
TYP/ Type(s) of aircraft, preceded if necessary by number(s) of aircraft, if ZZZZ is 



inserted in Item 9. 
PER/ Aircraft performance data, if so prescribed by the appropriate ATS authority. 
COM/ Significant data related to communication equipment as required by the 

appropriate ATS authority, e.g. COM/UHF only. 
DAT/ Significant data related to data link capability, using one or more of the letters, 

S, H, V and M; e.g., DAT/S for satellite data link, DAT/H for HF data link, 
DAT/V for VHF data link, DAT/M for SSR Mode S data link. 

NAV/ Significant data related to navigation equipment as required by the appropriate 
ATS authority. 

DEP/ Name of departure aerodrome, if ZZZZ is inserted in Item 13, or the ICAO 
four-letter location indicator of the location of the ATS unit from which 
supplementary flight plan data can be obtained, if AFIL is inserted in Item 13. 

DEST/ Name of destination aerodrome, if ZZZZ is inserted in Item 16. 
ALTN/ Name of destination alternate aerodrome(s), if ZZZZ is inserted in Item 16. 
RALT/ Name of en route alternate aerodrome(s). 
CODE/ Aircraft address (expressed in the form of an alphanumeric code of six 

hexadecimal characters) when required by the appropriate ATS authority.  
 
Example: "f00001" is the lowest aircraft address contained in the specific block 
administered by ICAO. 

RMK/ Any other plain language remarks when required by the appropriate ATS 
authority or deemed necessary. 

 
ITEM 19: SUPPLEMENTARY INFORMATION 
 
Endurance 
After E/ INSERT a 4-figure group giving the fuel endurance in hours and minutes. 
 
Persons on board 
After P/ INSERT the total number of persons (passengers and crew) on board, when 
required by the appropriate ATS authority.  
 
INSERT  TBN (to be notified) if the total number of persons is not known at the time of 
filing. 
 
Emergency and survival equipment 
R/ (RADIO) CROSS OUT U if UHF on frequency 243.0 MHz is not 

available.  
CROSS OUT V if VHF on frequency 121.5 MHz is not 
available.  
CROSS OUT E if emergency location beacon aircraft 
(ELBA) is not available. 



S/ (SURVIVAL 
EQUIPMENT) 

CROSS OUT all indicators if survival equipment is not 
carried.  
CROSS OUT P if polar survival equipment is not carried. 
CROSS OUT D if desert survival equipment is not 
carried.  
CROSS OUT M if maritime survival equipment is not 
carried.  
CROSS OUT J if jungle survival equipment is not carried.

J/ (JACKETS) CROSS OUT all indicators if life jackets are not carried. 
CROSS OUT L if life jackets are not equipped with 
lights.  
CROSS OUT F if life jackets are not equipped with 
fluorescent.  
CROSS OUT U or V or both as in R/ above to indicate 
radio capability of jackets, if any. 

D/ (DINGHIES) (NUMBER) CROSS OUT indicators D and C if no dinghies are 
carried, or  
INSERT number of dinghies carried; and 

(CAPACITY) INSERT total capacity, in persons, of all dinghies carried; 
and 

(COVER) CROSS OUT indicator C if dinghies are not covered; and 
(COLOR) INSERT color of dinghies if carried. 
A/ (AIRCRAFT COLOR 
AND MARKINGS) 

INSERT color of aircraft and significant markings. 

N/ (REMARKS) CROSS OUT indicator N if no remarks, or  
INDICATE any other survival equipment carried and any 
other remarks regarding survival equipment. 

C/ (PILOT) INSERT name of pilot-in-command. 
 
III. Filed by 
INSERT the name of the unit, agency or person filing the flight plan. 
 
IV. Acceptance of the flight plan 
Indicate acceptance of the flight plan in the manner prescribed by the appropriate ATS 
authority. 
 
V. Instructions for insertion of COM data 
Items to be completed: 

• COMPLETE the top two shaded lines of the form, and  
• COMPLETE the third shaded line only when necessary, in accordance with the 

provisions in PANS-RAC, Part IX, 2.1.2, unless ATS prescribes otherwise. 
 
 



 



Mode S – Flight Plans and Transponders   
 
European States will be commencing Mode S ELS services in the near future but, of course, ATC 
ground surveillance and flight plan processing systems need to be fully tested beforehand. 
 
Although this process has already begun, we need YOU, flight crews and aircraft operations staff, 
to accurately complete flight plans and operate your Mode S transponders in the approved 
manner.  Only then can the systems be validated for operational use.  
 
It is imperative, therefore, that the following, simple steps (as detailed in ICAO Doc 4444 – 
Procedures for Air Navigation Services: Air Traffic Management and ICAO Doc 8168 - Procedures 
for Air Navigation Services: Aircraft Operations) are followed precisely: 
 
FLIGHT PLANS
 

Item 7 – Aircraft Identification
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Here you must enter either: 

the three letter ICAO designator for the aircraft 
operating agency, followed by the flight number 
(e.g. BAW123) 
When this is entered at Item 7, the R/T call sign used 
will consist of the ICAO telephony designator for the 
operating agency followed by the flight identification (in 
this example: "Speedbird 123"). 

[See ICAO Doc 8585 - "Designators for Aircraft 
Operating Agencies, Aeronautical Authorities and 
Services", for code/de-code information]  

BAW1 2 3 

 
or/ 

the Registration Marking of the aircraft (e.g. 
FGZCF)  
When this is entered, the R/T call sign to be used will 
consist of this identification alone (e.g. "FGZCF"), or 
proceeded by the ICAO telephony designator for the 
aircraft operating agency (e.g. "Airfrans FGZCF"). 

 
NOTE :  What is entered at item 7 must match exactly what is entered in the Mode S Aircraft 
Identification (also known as Flight ID) input device in the cockpit. If it does not, then the aircraft  
will not be correlated with its stored flight plan and delays will ensue.  
There must be no spaces ahead of or between the designator letters and flight number, nor  
any additional/superfluous zeros. If the input device requires all character boxes to be  
filled, enter spaces after  the flight number. 



Item 10 – Equipment (Surveillance Equipment / SSR Equipment)
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In the Surveillance Equipment / SSR Equipment element of 
Item 10, you must enter the correct letter denoting the type 
of transponder fitted to your aircraft: 
 
Most likely, it will be 

‘S’, which specifies: 
Transponder - Mode S, including both pressure altitude 
and aircraft identification transmission. 
 

Other letters available specify: 

‘N’ Nil 
‘A’ Transponder - Mode A (4 digits - 4096 codes) 
‘C’ Transponder - Mode A (4 digits - 4096 codes) and 
    Mode C 
‘X’ Transponder - Mode S without both aircraft 
    identification and pressure-altitude transmission 
‘P’ Transponder - Mode S, including pressure-altitude 
    transmission, but no aircraft identification transmission 
‘I’  Transponder - Mode S, including aircraft identification 
    transmission, but no pressure-altitude transmission 

 

S

 
 
TRANSPONDERS
 
 
 The Aircraft ID (also known as the Flight ID) is to be 

entered through the FMS or transponder control panel 
(depending upon aircraft equipment). 

 
 
 
 
 
 

 
 
NOTE:  What is entered at item 7 must match 
exactly what is entered in the Mode S Aircraft 
Identification (also known as Flight ID) input device 
in the cockpit. If it does not, then the aircraft will not 
be correlated with its stored flight plan and delays 
will ensue. 
There must be no spaces ahead of or between 
the designator letters and flight number, nor 
any additional/superfluous zeros. If the input 
device requires all character boxes to be filled, 
enter spaces after the flight number. 

Further information on Mode S can be found at:  www.eurocontrol.int/modes  
  

http://www.eurocontrol.int/modes




 



ΑΕΡΟΛΕΣΧΗ ΧΑΝΙΩΝ 
 
Κρατικός Αερολιµένας Χανίων /Τ.Κ. 73100ΧANIA /Τηλ 2821027272 ΦΑΞ 2821066363 
http://www.otenet.gr/aeroclub                        email :  aeroclub@grecian.net 

Πληροφορίες Μανώλης Μπουζάκης (Τηλ.6977 688932 / ΦΑΞ 2821020035) 

 Α.Π.   129b / 2003                                                              ΧΑΝΙΑ       1 / 10 / 2003 
 

ΠΡΟΣ :  ΥΠΑ ∆2  (Μέσω ΕΛΑΟ) 
ΥΠΑ ∆4  (Μέσω ΕΛΑΟ) 
ΓΕΑ /Α3 (Μέσω ΕΛΑΟ) 
ΓΕΑ /Α5 (Μέσω ΕΛΑΟ) 
 

   
 
ΑΝΑΚΟΙΝΩΣΗ :  
   115 Π.Μ. 

ΥΠΑ – ΚΑΧΝ 
Νοµαρχία Χανίων / Τµήµα ∆ηµοσίων σχέσεων 
ΕΛ.Α.Ο. 
 

ΘΕΜΑ : Έκδοση αγγελίας  ΝΟΤΑΜ σχετικά µε τους περιφερειακούς  
Αεροπορικούς Αγώνες Γεν. Αεροπορίας που θα γίνουν στο α/δ Μάλεµε 
Χανίων   την  Κυριακή 2η Νοεµβρίου  2003 µε  εναλλακτική ηµεροµηνία  την 
16η  Νοεµβρίου 2003. 

 
  
 Παρακαλούµε όπως εκδώσετε ΝΟΤΑΜ  που αφορά τους περιφερειακούς 
αγώνες Γενικής Αεροπορίας  στο α/δ Μάλεµε Χανίων την 2η & 16η Νοεµβρίου 2003  
και θα επηρεάσει τον εναέριο χώρο µε συντεταγµένες περιοχής πτήσεων : 
 
3533Β-2356Α,    3542Β-2345Α,     3514Β –2328Α  και    3513Β –2359Α  
 
και  µε  ύψη 4.000 ft  άνωθεν επιφάνειας  θάλασσας πρώτο έως τελευταίο φως. 
Πυροσβεστική & Νοσοκοµειακή κάλυψη µε µέριµνα δική µας. 
 
 
 
 

 
 



 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



ÓÔÏÉ×ÅÉÁ ÌÅÔÅÙÑÏËÏÃÉÁÓ 
ÓÔÏÉ×ÅÉÁ ÁÅÑÏÍÁÕÔÉËÉÁÓ  

ÄÉÁÖÏÑÁ ×ÑÇÓÉÌÁ ÅÃÃÑÁÖÁ 
 

 

 

 

 

 

 

 

Επιμέλεια Έκδοσης 
Εκπαιδευτικό Κέντρο Υ.Π.Α.Μ. - ΑΕΡΟΛΕΣΧΗΣ ΑΓΡΙΝΙΟΥ 

http://alag.gr 
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