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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  



Σελίδα : 4 

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)  
 
 
 



Σελίδα : 14 

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 
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