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ΠΡΟΛΟΓΟΣ

Ελλάδα... Γαλάζιο... ΘΑΛΑΣΣΑ... Η πλανεύτρα θάλασσα χαρίζει απλόχερα σε 
όποιον την «πλησιάσει» µοναδικές στιγµές ηρεµίας, αντάρας, γαλήνιας οµορφιάς.

Στα νερά της καθρεπτίζεται ένα µεγάλο κοµµάτι της ελληνικής φύσης, ενώ στην 
απεραντοσύνη της βρίσκει δρόµο η εφαρµογή του Προσκοπικού προγράµµατος µε 
τον καλύτερο δυνατό τρόπο, όταν αυτό είναι σχεδιασµένο µε γνώµονα τη γνώση. 
Η «επαφή» τότε µε τις οµορφιές της θάλασσας γίνεται για όλους, ενήλικες και 
παιδιά, ανεπανάληπτη εµπειρία καθώς γνώση και εµπειρία µαζί δηµιουργούν την 
απαραίτητη αυτοπεποίθηση, σηµαντική παράµετρο για ένα ασφαλές ταξίδι, που 
είναι το ζητούµενο κάθε φορά που ξεκινάµε για να «εξερευνήσουµε» το µαγικό 
κόσµο της θάλασσας.

Είτε µε µεγάλο πλοίο, είτε µε µια ναυτοπροσκοπική λέµβο, είναι απαραίτητο να 
σχεδιάζουµε ένα ασφαλές ταξίδι κατευθύνοντας το σκάφος µας µε ασφάλεια από 
τον ένα τόπο στον άλλο.

Το εγχειρίδιο τούτο έχει ως βασικό του στόχο ακριβώς αυτό. Είναι γραµµένο 
επαγγελµατικά µεν, αλλά για ανθρώπους που δεν έχουν µυηθεί στα µυστικά της 
θάλασσας και των ταξιδιών. 

Απευθύνεται στους βαθµοφόρους, ως εργαλείο γνώσης, και µε την αυτο- 
πεποίθηση που τους παρέχει τους δίνει τη δυνατότητα να µετατρέψουν την «επαφή» 
µε το νερό, µε το ταξίδι, σε εµπειρία για τα παιδιά, βιώνοντας τη θάλασσα µε 
ασφάλεια.

Αυτό είναι και η µεγάλη πρόκληση αλλά και η µεγάλη ανταµοιβή για τον 
βαθµοφόρο Προσκόπων... Ακριβώς αυτό!

Ισίδωρος Κανέτης
Γενικός Έφορος ΣΕΠ





ΠΡΟΛΟΓΟΣ ΤΟΥ ΣΥΓΓΡΑΦΕΑ

Περιµένοντας κάποιος µόνο µε την εµπειρία να µάθει ακόµα και τα απλά πράγ-
µατα της θάλασσας για να κυβερνήσει µια Ναυτοπροσκοπική λέµβο ή ένα µικρό 
σκάφος θα περάσει πάρα πολύς καιρός.

Έπειτα, η εµπειρία χωρίς τη Γνώση είναι σαν τη βροχή σε πετρωµένο έδαφος: 
θα απορροφηθεί λίγο νερό και το περισσότερο θα πάει χαµένο.

Αντίθετα, η Γνώση κάνει το µυαλό σαν το οργωµένο χωράφι, όση βροχή/εµπει-
ρία πέφτει απορροφάται ολόκληρη.

Μόνο έτσι µπορούµε να ξανοιγόµαστε, µε σεβασµό στη θάλασσα χωρίς να τη 
φοβόµαστε.

Στην προσπάθεια να είναι το πόνηµα αυτό κατανοητό από παιδιά και νέους κυ-
ρίως, που δεν έχουν ασχοληθεί µε τη θάλασσα και να καλύπτει τα απαραίτητα για 
«τα µέτρα τους» θέλω να ευχαριστήσω τους βαθµοφόρους του Σώµατος Ελλήνων 
Προσκόπων Περικλή Σπύρου, Δηµήτρη Πασχαλίδη, Ευριπίδη Δήµου, Στέφανο 
Χατζηιωάννου, Ξενοφώντα Σπιταδάκη και Στράτο Μπουµπούκη για τα ιδιαίτερα 
εποικοδοµητικά σχόλια και τις προτάσεις τους.

Ευχαριστώ επίσης τον Υποναύαρχο Ι. Οικονοµόπουλο ΠΝ (ε.α.) Kυβερνήτη 
µου στο Α/Τ Βέλος, που µου επέτρεψε να χρησιµοποιήσω την εισαγωγή από το 
εξαίρετο βιβλίο του «Γενική Ναυτιλία Ακτοπλοΐα – Πλοήγηση» ως εισαγωγή του 
παρόντος βιβλίου, καθώς και για τις συµβουλές του.

Για λόγους πληρότητας του κειµένου στα περί χειρισµού λέµβων σε κακοκαιρία 
χρησιµοποίησα αυτούσια κείµενο και εικόνες από το «Εγχειρίδιον ΑΡΜΕΝΙΣΤΟΥ» 
(ανατύπωση 1948) του Πολεµικού Ναυτικού (παράγρ. 9.4–9.8) µεταγλωττίζοντάς 
το στη δηµοτική και προσθέτοντας ελάχιστες επεξηγήσεις (µε πλάγια στοιχεία).

Τέλος, θέλω να ευχαριστήσω το Εκδοτικό Τµήµα του Ιδρύµατος Ευγενίδου το 
οποίο συνέτεινε, ώστε να καταστεί το παρόν πόνηµα ένα ολοκληρωµένο και, ελπί-
ζω, ελκυστικό εγχειρίδιο.

 Ηλίας Ιωάν. Λαδάς
 Μάιος 2006
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ΕΙΣΑΓΩΓΗ 

Ναυτιλία ή Ναυσιπλοΐα είναι η διαδικασία κατευθύνσεως ενός σκάφους µε 
σκοπό να πλεύσει από µία θέση σε µια άλλη. 

Το να γίνει αυτό µε ασφάλεια είναι τέχνη. Μετά όµως από µια εξέλιξη 6.000 
ετών έχει γίνει πια και επιστήµη.

Η Ναυσιπλοΐα (Ναυς=πλοίο και Πλέω=κινούµαι στη θάλασσα) χωρίζεται σε 
τέσσερεις µεγάλους κλάδους, οι οποίοι είναι: 

α) Η Γενική Ναυτιλία, η οποία θέτει και εξετάζει τις γενικές αρχές της Ναυ-
τιλίας, όπως οι προβολές χαρτών, ναυτιλιακές εκδόσεις-βοηθήµατα-όργανα, πα-
λίρροιες, ρεύµατα, πυξίδες, σχεδίαση πλου κ.λπ.

β) Η Ακτοπλοΐα, η οποία εξετάζει τον πλου σε παράκτιες περιοχές, όπου η 
Ναυτιλία γίνεται µε εκµετάλλευση και αξιοποίηση σηµείων ή αντικειµένων που 
βρίσκονται στις ακτές ή, στη θάλασσα µεν, αλλά εγγύς των ακτών. Εδώ ανήκει 
και η Πλοήγηση (Piloting), που είναι η ακριβής κατεύθυνση του σκάφους σε 
περιορισµένα ύδατα.

γ) Η Αστρονοµική Ναυτιλία, κατά την οποία ο πλους πραγµατοποιείται στην 
ανοικτή θάλασσα µε τη βοήθεια αστρονοµικών παρατηρήσεων.

δ) Η Ηλεκτρονική Ναυτιλία, η οποία εκµεταλλεύεται τους Ναυτιλιακούς 
Δορυφόρους, τα επίγεια Ηλεκτρονικά Συστήµατα, τα Ραντάρ [RADAR=RAdio 
Direction And Ranging (µέτρηση διοπτεύσεως και αποστάσεως διά ραδιοκυµά-
των)] και τους Ηλεκτρονικούς Χάρτες.

Μην ξεχνάτε: 
α) Η Ναυτιλία διδάσκεται, αλλά η τέχνη της κατακτάται µόνο µε την εµπειρία. 

β) Ο ναυτιλλόµενος πρέπει να σχεδιάζει και να εκτελεί τον πλου µε ασφάλεια 
και επαγγελµατική πληρότητα ασχέτως αν ασχολείται ερασιτεχνικά µε τη θάλασ-
σα.

γ) Η θάλασσα πρέπει να αντιµετωπίζεται µε σεβασµό αλλά όχι µε φόβο.
δ) Σε κάθε περίπτωση αποφασίζοµε γρήγορα, µε σύνεση αλλά και τόλµη.

Η διαδικασία της Ναυσιπλοΐας περιλαµβάνει τέσσερεις χωριστές φάσεις κατά 
την εξέλιξη του πλου και κατά σειρά από το εγγύτερο προς την ξηρά σηµείο µέχρι 
την ανοικτή θάλασσα. Αυτές είναι:

α) Πλους σε Εσωτερικά Ύδατα (Πρόσγεια) (Inland Waterway). Η φάση 
αυτή αποτελεί την έναρξη ή κατάληξη ενός πλου. Ο πλους γίνεται εντός λιµένων, 
διαύλων, πλευσίµων ποταµών. Είναι η φάση που η πλοήγηση είναι απαραίτητη.

β) Κατάπλους ή Απόπλους προς/από Λιµένα (Harbor Approach). Απο-

9
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τελεί τη διαδικασία πλου κατά την είσοδο/έξοδο από ένα λιµάνι και των προσβά-
σεων αυτού.

γ) Παράκτιος Πλους (Coastal Navigation). Όταν ο πλους γίνεται σε απόστα-
ση µέχρι 50 ναυτικά µίλια από την ακτή ή µέχρι την ισοβαθή των 200 µέτρων.

δ) Ωκεανοπλοΐα (Ocean Navigation). Ο πλους στην ανοικτή θάλασσα.

Η ακρίβεια και η ασφάλεια του πλου επιτυγχάνεται µε το συνδυασµό των 
µεθόδων µε τις φάσεις της Ναυσιπλοΐας, ανάλογα µε τις απαιτήσεις του πλου και 
τα διατιθέµενα µέσα στο σκάφος.

Οι τεχνολογικές εξελίξεις και στη Ναυτιλία είναι αλµατώδεις. Το να βασίζεται 
όµως κάποιος αποκλειστικά σε αυτές για την πλοήγηση του σκάφους αποτελεί 
µεγάλο λάθος. Δεν πρέπει να ξεχνάµε ότι η ασφάλεια του πλου εξαρτάται από 
πρακτικές που ισχύουν εδώ και αιώνες. Κατά συνέπεια η γνώση των µεθόδων 
της Ακτοπλοΐας παραµένει ουσιώδης για τον ασφαλή ακτοπλοϊκό πλου, άσχετα 
µε τη διαθεσιµότητα των τεχνολογικών εξελίξεων όπως είναι το GPS.



ΚΕΦΑΛΑΙΟ ΠΡΩΤΟ

Η ΓΗ

1.1 Γενικά.

Η Γη είναι στρογγυλή ή περίπου στρογγυλή. Για την ακρίβεια είναι συµπιε-
σµένη περί τους πόλους.

Μία από τις κινήσεις της Γης είναι η περιστροφή γύρω από το (νοητό) άξονά 
της µε φορά αριστερόστροφη (για έναν που τη βλέπει από το διάστηµα).

Τα σηµεία, όπου αυτός ο νοητός άξονας «τρυπάει» την επιφάνεια της Γης είναι 
οι πόλοι της, ο Βόρειος και ο Νότιος.

1.2  Μεσηµβρινοί και παράλληλοι.

Κάθε επίπεδο που περνάει από το κέντρο µίας σφαίρας τέµνει τη σφαίρα σε 
Μέγιστο Κύκλο (great circle).

Στην επιφάνεια µίας σφαίρας ο συντοµότερος δρόµος µεταξύ δύο τόπων εί-
ναι το τόξο µέγιστου κύκλου που τους συνδέει.

Οι µέγιστοι κύκλοι που διέρχονται από τους πόλους ονοµάζονται Μεσηµβρι-
νοί (Meridians) (σχ. 1.1).

Ο µέγιστος κύκλος που περνάει 
από το κέντρο της Γης και είναι κάθε-
τος στον άξονά της ονοµάζεται Ισηµε-
ρινός (Equator) (σχ. 1.2). Το επίπεδό 
του χωρίζει τη Γη σε δύο ηµισφαίρια, 
το Βόρειο και το Νότιο. Όλοι οι άλλοι 
κύκλοι που είναι παράλληλοι προς τον 
Ισηµερινό ονοµάζονται απλώς Παράλ-
ληλοι (Parallels) (αυτοί δεν είναι µέγι-
στοι) (σχ. 1.2)*. 

1.3  Οι γεωγραφικές συντεταγµένες 
(geographic coordinates).

Οι γεωγραφικές συντεταγµένες 
ενός τόπου προσδιορίζονται από την 

¢îïíáò ôçò Ãçò

Åðßðåäá ìåóçìâñéíþí

Σχ. 1.1 Οι Μεσηµβρινοί της Γης.

*  Ο Ερατοσθένης (275-194 π.Χ) υπολόγισε πρώ-
τος την περιφέρεια της Γης στον Ισηµερινό ίση 
προς 250.000 στάδια (έναντι 216.000 σταδίων 
που είναι το ακριβές!).
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τοµή του µεσηµβρινού και του παράλληλου, που διέρχονται από αυτόν τον τόπο 
και είναι το γεωγραφικό πλάτος (φ) και το γεωγραφικό µήκος (λ) (σχ. 
1.3).

Έχει καθορισθεί συµβατικά ότι ο πρώτος Μεσηµβρινός (0ο) είναι αυτός που 
διέρχεται από το αστεροσκοπείο Greenwich του Λονδίνου. Το επίπεδό του χωρί-
ζει τη Γη σε δύο ηµισφαίρια, το Ανατολικό και το Δυτικό.

Σχ. 1.2 Παράλληλοι κύκλοι και Ισηµερινός.
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Γεωγραφικό πλάτος (φ) (Latitude) ενός τόπου είναι η γωνιακή απόστασή 
του από τον Ισηµερινό, η οποία είναι το τόξο του µεσηµβρινού του τόπου από 
τον Ισηµερινό µέχρι τον τόπο αυτό. Ονοµάζεται Βόρειο (Β) (North-N) αν είναι 
βόρεια ή Νότιο (Ν) (South-S) αν είναι νότια του Ισηµερινού και µετρείται από 
0° (που είναι ο Ισηµερινός) µέχρι 90ο (που είναι οι πόλοι).

Γεωγραφικό µήκος (λ) (Longitude) ενός τόπου είναι η γωνιακή απόστασή 
του από τον πρώτο Μεσηµβρινό, η οποία είναι το τόξο του παραλλήλου του 
τόπου από τον πρώτο Μεσηµβρινό µέχρι τον τόπο αυτό. Μετρείται από 0ο (που 
είναι ο πρώτος Μεσηµβρινός) µέχρι 180ο προς τα ανατολικά, οπότε ονοµάζεται 
Ανατολικό (Α) (East-E) ή από 0° (1ος Μεσηµβρινός) µέχρι 180° προς τα δυτικά 
και ονοµάζεται Δυτικό (Δ) (West-W). Η γεωγραφική θέση ενός σηµείου, για 
παράδειγµα η θέση του σκάφους µας ή το σηµείο προορισµού µας ονοµάζεται 
Στίγµα (Fix). Η απόσταση δε µεταξύ δύο στιγµάτων καλείται δίαρµα (Κ).

Σηµείωση.
Οι ελληνικές θάλασσες έχουν ανατολικά µήκη και βόρεια πλάτη.

Ìáãíçôéêüò Âüñåéïò Ðüëïò

Âüñåéïò Ðüëïò

ÉÓÇÌÅÑÉÍ
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ò
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Ç
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Í
Ï
Ó

(G
R
E
E
N
W
IC
H
)

ÐáñÜëëçëïé

Ìåóçìâñéíïß

ë (ãåùãñ. ÌÞêïò)

ö (ãåùãñ. ÐëÜôïò)

ÐÅÉÑÁÉÁÓ
ö = 37ï 56' Â
ë = 23ï 38' Á

Σχ. 1.3 Χαρακτηριστικοί κύκλοι: Πρώτος Μεσηµβρινός και Ισηµερινός.
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1.4 Γνώση από τα παλιά.

Η γνώση των Ελλήνων για τη σφαιρικότητα της Γης είναι πανάρχαια.
Ο Αριστοτέλης, τον 4ο αι. π.Χ. αναφέρει στο έργο του «Περί ουρανού» ότι: 

«κατά τις εκλείψεις (της σελήνης) η σκιά της Γης έχει πάντοτε καµπύλη την περιφέ-
ρεια του σχήµατός της, ωσάν να ήταν η αιτία τούτου του γεγονότος το σχήµα της γης, 
το οποίον είναι σφαιρικόν».

Ο Κλεοµήδης, αστρονόµος του 1ου π.Χ. αι. στο βιβλίο του «Κυκλική θεωρία 
µετεώρων» αναφέρει ότι: «οι δε δικοί µας αστρονόµοι και γεωγράφοι και πάντες 
οι µαθηµατικοί και οι περισσότεροι από τους µαθητές του Σωκράτη κατέστησαν 
βέβαιον ότι το σχήµα της γης είναι σφαιρικόν».

Ο δε Στράβων (65 π.Χ. – 23 µ.Χ.) στα «Γεωγραφικά», αντιγράφοντας αρχαι-
ότερούς του συγγραφείς αναφέρεται «στη ροπή των αντικειµένων προς το κέντρο 
της γης» και ότι: «...σφαιροειδής η σύµπασα, ουχώς εκ τόρνου δε αλλ’ έχει τινάς 
ανωµαλίας».

Σαφείς ήσαν και οι γνώσεις των αρχαίων προγόνων µας για την περιστροφή 
της Γης περί τον άξονα, που περνάει από το Βόρειο πόλο, καθώς και τα περί 
παραλλήλων και µεσηµβρινών. Θεωρούσαν δε ότι ο πρώτος Μεσηµβρινός περ-
νάει από την Ελευσίνα. 

Ο γεωγράφος Ποµπώνιος Μέλας αναφέρει ότι: «... Στα σύνορα της Ασίας 
ζούσαν στο φοβερό κρύο οι Σκύθες. Πίσω από τα Ριπαία όρη έρχονται οι Υπερβό-
ρειοι, ακριβώς κάτω από τον άξονα του ουράνιου στερεώµατος». Ο δε Ίππαρχος 
(150 π.Χ.) ανακάλυψε τη µετάπτωση του άξονα, που ολοκληρώνει πλήρη κύκλο 
κάθε 26.000 χρόνια. Ο Έλληνας αστρονόµος και µαθηµατικός Πτολεµαίος κα-
τασκεύασε κατά τον 2° µ.Χ. αιώνα πολλούς χάρτες µεταξύ των οποίων και έναν 
παγκόσµιο (υπολογίζοντας όµως την περιφέρεια του Ισηµερινού σε 18.000 µίλια 
αντί 21.600), ο οποίος ήταν σε χρήση και κατά το Μεσαίωνα (χρησιµοποιήθηκε 
και από τον Κολόµβο).



ΚΕΦΑΛΑΙΟ ΔΕΥΤΕΡΟ

Ο ΧΑΡΤΗΣ

2.1 Γενικά.

Χάρτης είναι η απεικόνιση της γήινης επιφάνειας πάνω σε ένα επίπεδο χαρτί. 
Η απεικόνιση ή η προβολή της σφαιρικής επιφάνειας της Γης σε ένα επίπεδο δεν 
µπορεί να γίνει χωρίς να προκληθούν κάποιες παραµορφώσεις. Όσο µικρότερη 
είναι η απεικονιζόµενη επιφάνεια τόσο µικρότερες είναι οι παραµορφώσεις. 

2.2 Μερκατορική προβολή.

Πώς απεικονίζοµε µια σφαίρα σε έναν επίπεδο χάρτη;
Υπάρχουν διάφοροι τρόποι. Εµάς θα µας απασχολήσει η Μερκατορική 

προβολή που ονοµάστηκε έτσι από το Φλαµανδό γεωγράφο Gerhard Kremer 
Mercator ο οποίος την επινόησε το 1568, αν και ο µεγάλος γεωγράφος Μαρίνος 
ο Τύριος, περί το 100 µ.Χ. στο έργο του «Γεωγραφική Υφήγησις» αναπτύσσει διε-
ξοδικά την κυλινδρική προβολή και τον υπολογισµό των αυξοµερών πλατών.

Ας υποθέσοµε ότι περιβάλλοµε τη 
Γη µε έναν κύλινδρο που εφάπτεται µε 
αυτήν στον ισηµερινό (άρα ο άξονάς 
του συµπίπτει µε τον άξονα περιστρο-
φής της Γης) (σχ. 2.1). Αν φαντασθού-
µε ένα φως να φωτίζει στο κέντρο της 
Γης, τότε η εικόνα που θα προβάλλεται 
στον κύλινδρο θα είναι η Μερκατορική 
προβολή της Γης (σχ. 2.2).

Παρατηρούµε όµως, ακόµα και σε 
αυτήν την απλοϊκή απεικόνιση, ότι όσο 
ανεβαίνοµε προς τους πόλους οι γραµ-
µικές αποστάσεις µεταξύ των παραλ-
λήλων µεγαλώνουν, οι δε πόλοι προ-
βάλλονται στο άπειρο. Γι’ αυτό η προ-
βολή αυτή χρησιµοποιείται για ναυτιλία 
µέχρι πλάτη 70ο περίπου. Για Πολική 
Ναυτιλία, δηλαδή ναυσιπλοΐα στις πο-
λικές περιοχές χρησιµοποιείται κυρίως Σχ. 2.1 Κυλινδρική προβολή.
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η Γνωµονική προβολή: φαντασθείτε ένα κινέζικο καπελάκι... στον πόλο. Το 
ανάπτυγµά του είναι ο λεγόµενος Γνωµονικός χάρτης.

Ο Μερκατορικός χάρτης (σχ. 2.2) έχει τις ακόλουθες ιδιότητες:
α) Οι µεσηµβρινοί είναι παράλληλοι µεταξύ τους και ισαπέχουν.
β) Οι παράλληλοι είναι παράλληλοι µεταξύ τους, όµως η απόσταση µεταξύ 

τους αυξάνεται µε την αύξηση του πλάτους*. 
γ) Το δίκτυο των µεσηµβρινών είναι κάθετο στο δίκτυο των παραλλήλων.
δ) Διατηρείται η οµοιότητα των µικρών γεωγραφικών χαρακτηριστικών µε 

τα πραγµατικά στη Γη.

*  Λόγω της γραµµικής αυξήσεως µεταξύ των γεωγραφικών πλατών, οι παραµορφώσεις των γεωγραφι-
κών σχηµάτων είναι µικρές κοντά στον Ισηµερινό και µεγαλύτερες στα υψηλότερα πλάτη, γι’ αυτό δεν 
χρησιµοποιούνται αυτοί οι Μερκατορικοί χάρτες στα µεγάλα πλάτη.

Σχ. 2.2 Μερκατορικός χάρτης της Γης.
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ε) Κάθε πορεία στην επιφάνεια της Γης απεικονίζεται ως ευθεία στο χάρτη και 
τέµνει τους µεσηµβρινούς µε σταθερή γωνία.

2.3 Ναυτικό µίλι – Αποστάσεις.

Ναυτικό µίλι (νµ, Μ) είναι το γραµµικό µήκος τόξου ενός πρώτου λεπτού 
(1΄) Μεσηµβρινού. Όπως καταλαβαίνετε, το ανάπτυγµα αυτό µεταβάλλεται µε 
την αύξηση του γεωγραφικού πλάτους, γιατί η Γη δεν είναι ακριβώς στρογγυλή. 
Έτσι, κοντά στον Ισηµερινό είναι 1842,8 µέτρα, σε πλάτος 45ο 1852,2 µέτρα και 
κοντά στους πόλους 1864 µέτρα*.

Για πρακτικούς λόγους έχει γίνει αποδεκτή η τιµή των 1852 µέτρων (Διεθνές 
Γραφείο Υδρογραφίας, 1929).

Το ναυτικό µίλι υποδιαιρείται σε 2000 υάρδες (yds, 1y=0,914m) ή 6080 
πόδια (ft) ή 10 στάδια (1 πόδι=0,329 µέτρα, 1 στάδιο=182,8 µέτρα).

Οι αποστάσεις λοιπόν στη θάλασσα µετρώνται σε ναυτικά µίλια (ή απλώς 
µίλια) και στις υποδιαιρέσεις του.

Μία πολύ συνηθισµένη µονάδα µετρήσεως µήκους (συνήθως βάθους) είναι 
και η οργυιά (fathom), που ισούται µε 1,829 µέτρα ή 2 υάρδες. Πρακτικά είναι 
όσο η έκταση των χεριών ενός µέσου ανθρώπου.

2.4 Ταχύτητα.

Μονάδα µετρήσεως ταχύτητας στη θάλασσα είναι ο κόµβος (knot - kn), ο 
οποίος εκφράζει ναυτικά µίλια ανά ώρα. Όταν λοιπόν λέµε ότι ταξιδεύοµε µε 
5 κόµβους, σηµαίνει ότι ταξιδεύοµε µε 5 µίλια ανά ώρα. Η έκφραση «ταξιδεύοµε 
µε 5 µίλια» είναι λανθασµένη και... «άναυτη».

Επειδή όµως η θάλασσα όχι µόνο είναι ρευστή, αλλά έχει και ρεύµατα που 
παρασύρουν µαζί τους κάθε πλωτό µέσον που τη διασχίζουν, ανεξαρτήτως µε-
γέθους, η ταχύτητα εκφράζεται µε δύο τρόπους: την Ταχύτητα ως Προς τη Θά-
λασσα (Speed Of Advance), όπου συµπεριλαµβάνεται η επίδραση ρεύµατος, 
ανέµου κ.λπ. και την Ταχύτητα ως Προς το Βυθό (Speed Over Ground). Προ-
φανώς η αληθής ταχύτητά µας είναι αυτή ως προς το βυθό. Εποµένως, για να 
υπολογίσοµε το χρόνο αφίξεως ή κατάπλου σε κάποιο µέρος θα διαιρέσοµε το 
αποµένον δίαρµα διά της ταχύτητας ως προς το βυθό. 

Σηµείωση.
Το GPS δείχνει ταχύτητα ως προς το βυθό, ενώ το δροµόµετρο δείχνει ταχύτητα 

ως προς τη θάλασσα.

*  Εκτός από το ναυτικό µίλι υπάρχει και το µίλι ξηράς (land ή statute mile), που είναι µονάδα µετρήσε-
ως µήκους στη στεριά και καµιά φορά χρησιµοποιείται σε ποτάµια και λίµνες. Ισούται µε 5280 πόδια 
(1609 µέτρα).
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2.5 Κατεύθυνση.

Ας δούµε τώρα πώς προσδιορίζοµε και εκφράζοµε τις κατευθύνσεις στο ναυ-
τικό χάρτη, όπως το προς τα πού πλέει το σκάφος, προς τα πού βρίσκεται ένας 
τόπος ως προς έναν άλλο, ένα σηµείο στη θάλασσα ή στη στεριά, ένα άλλο σκά-
φος ως προς το δικό µας κ.λπ.

2.5.1 Πορεία.

Όταν θέλοµε να πλεύσοµε από ένα σηµείο σε ένα άλλο, η γωνία που σχηµα-
τίζει η ευθεία, η οποία ενώνει τα δύο στίγµατα µε τη διεύθυνση του Βορρά ονο-
µάζεται πορεία. Η έναρξη µετρήσεως της γωνίας είναι η διεύθυνση του Βορρά 
(000°) και η φορά της γωνίας είναι πάντοτε δεξιόστροφη (clockwise).

2.5.1.1 Πορεία πλοίου και πλεύση.

Πορεία πλοίου (Ζλ) (Course-C) ή πλεύση είναι η κατεύθυνση προς την 
οποίαν αυτό κινείται τη συγκεκριµένη στιγµή και εκφράζεται µε τη γωνία που 
σχηµατίζει η διεύθυνση (ή το διάµηκες ή η πλώρη) του πλοίου µε τη διεύθυνση 
του Βορρά. 

Η λέξη πλεύση χρησιµοποιείται συνήθως όταν εκφράζοµε την πορεία µε τα 
ονόµατα των κατευθύνσεων του ανέµου π.χ. πλεύση Νότια (σχ. 2.3). 

Η πορεία εκφράζεται σε µοίρες από 000ο–360ο. 

Προσοχή.
Την πορεία τη γράφοµε και την αναφέροµε πάντοτε µε τρία ψηφία και µάλιστα 

αναφέροµε ένα-ένα ψηφίο χωριστά (µε µία εξαίρεση, όπως πιο κάτω). Για παρά-
δειγµα την πορεία 238ο δεν θα την πούµε «διακόσια τριάντα οκτώ» αλλά «δύο-τρία-
οκτώ». Την πορεία 26ο θα τη γράψοµε «026ο» και θα την πούµε ή «µηδέν-δύο-έξι» 
ή «Βορράς είκοσι έξι».

Για να µετρήσοµε τις διάφορες κατευθύνσεις, υπάρχουν στο ναυτικό χάρτη 
τυπωµένοι κύκλοι µε υποδιαιρέσεις 360° ανά µία µοίρα, µε την κατεύθυνση 000° 
να συµπίπτει µε την κατεύθυνση του γεωγραφικού Βορρά του χάρτη. Οι κύκλοι 
αυτοί ονοµάζονται Ανεµολόγια (βλ. σχ. 3.2).

Οι τέσσερεις κύριες πορείες του ανεµολογίου λαµβάνουν την ονοµασία τους 
από τα αντίστοιχα σηµεία του ορίζοντα:

α)  000ο Βορράς ή Τραµουντάνα.
β) 090ο Απηλιώτης ή Λεβάντες (Ανατολική).
γ) 180ο Νότος ή  Όστρια.
δ) 270ο Ζέφυρος ή Πουνέντες.

2.5.2 Κατεύθυνση ανέµου.

Η κατεύθυνση του ανέµου χαρακτηρίζεται µε τη διεύθυνση από την οποία 
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Σχ. 2.3 Το Ανεµολόγιο µε τις επίσηµες και εµπειρικές ονοµασίες των ανέµων.

ÂÏÑÑÁÓ ÌÅÓÏÂÏÑÑÁÓ

ÌÅÓÇÓ

Ì
ÅÓÁÐ

Ç
ËÉÙ
ÔÇ
Ó

Á
Ð
Ç
Ë
ÉÙ
ÔÇ
Ó

Å
Õ
Ñ
Á
Ð
Ç
ËÉÙ
ÔÇ
Ó

ÅÕÑÏÓ

ÅÕÑÏÍÏÔÏÓ
ÍÏÔÏÓ

ËÉÂÏ
ÍÏ
ÔÏ
Ó

ËÉ
Ø

ËÉ
Â
Ï
ÆÅ
Ö
ÕÑ
Ï
Ó

Æ
Å
Ö
Õ
Ñ
Ï
Ó

Ó
Ê
ÉÑ
Ï
ÆÅ
Ö
ÕÑ
Ï
Ó

ÓÊ
ÉÑ

ÙÍ

ÓÊ
ÉÑÏ
ÂÏÑ

ÑÁÓ
ÔÑÁÌÏÕÍÔÁÍÁ ÃÑÅÃÏÔÑÁÌÏÕÍÔÁÍÁ

ÃÑÅÃÏÓ

ÃÑÅÃÏ
ËÅ
Â
Á
Í
ÔÅ
Ó

Ë
Å
Â
Á
Í
ÔÅ
Ó

Ó
Ï
Ñ
Ï
Ê
Ï
ËÅ
Â
ÁÍ
ÔÅÓ

ÓÏ
ÑÏÊÏÓ

ÏÓÔÑÉÁÓÏÑÏÊÏÓ
ÏÓÔÑÉÁ

ÏÓÔÑ
ÉÁÃÁ

ÑÌ
ÐÇ
Ó

ÃÁ
ÑÌ

ÐÇ
Ó

Ð
Ï
ÕÍ
ÅÍ
ÔÏ
ÃÁ
Ñ
Ì
Ð
Ç
Ó

Ð
Ï
Õ
Í
Å
Í
ÔÅ
Ó

Ð
Ï
Õ
Í
Å
Í
ÔÏ
Ì
ÁÚ
ÓÔ
ÑÏ
Ó

Ì
ÁÚ
ÓÔ

ÑÏ
Ó

ÌÁ
ÚÓÔ
ÑÏ
ÔÑÁ

ÌÏÕ
ÍÔÁÍ

Á

0ï
22,5 ï

45 ï

67,5 ï
90
ï

112,5
ï

135
ï

157,5
ï180ï

202
,5ï

22
5ï

24
7,
5ï

27
0ï

29
2,
5
ï

31

5
ï

337
,5
ï



20

Η ακτοπλοϊκή ναυτιλία µε απλά λόγια

πνέει (φυσάει) και συνήθως αναφέρεται µε το όνοµά της από το ανεµολόγιο. 
Παλαιότερα ο κύκλος του ανεµολογίου υποδιαιρούταν σε 32 ανεµόρροµβους 

ή ρόµβους, άρα ο κάθε ρόµβος είχε τόξο 11ο και 15΄. Κάθε ρόµβος υποδιαιρού-
ταν σε δύο ηµιρρόµβια ή µετζοκάρτα και κάθε ηµιρρόµβιο σε δύο τεταρτορρόµ-
βια ή καρτίνια.

Στο δίσκο της πυξίδας τα «τρίγωνα» των διευθύνσεων είναι πιο πλατιά και 
πιο κοντά και το όλο σχήµα µοιάζει µε τέλειο τριαντάφυλλο (ρόδο) µε 32 φύλλα 
(βλ. οπισθόφυλλο). Γι’ αυτό η αγγλική ονοµασία του δίσκου της πυξίδας είναι 
Compass Rose.

2.5.3 Διόπτευση.

Διόπτευση (Bearing-Brg) είναι η διεύθυνση ενός σηµείου της Γης από ένα 
άλλο, ως προς το Βορρά. Ακριβέστερα, είναι η οριζόντια γωνία που σχηµατίζει 
το κατακόρυφο επίπεδο, το οποίο διέρχεται από τον παρατηρητή και το διοπτευ-
όµενο (σκοπευόµενο) σηµείο µε το κατακόρυφο επίπεδο που περνάει από το 
Βορρά και τον παρατηρητή (σχ. 2.4). Εκφράζεται σε µοίρες από 000ο–360ο και 
µετρείται από το Βορρά δεξιόστροφα. Εάν ως αφετηρία της γωνίας θεωρηθεί 
ο γεωγραφικός Βορράς, τότε η διόπτευση ονοµάζεται Αληθής διόπτευση Αζλ, 
εάν δε είναι ο µαγνητικός Βορράς (βλ. Κεφάλαιο 3) ονοµάζεται Μαγνητική 
διόπτευση Αζπ.

Σχετική διόπτευση είναι η οριζόντια γωνία, που σχηµατίζει η διεύθυνση 
ενός σηµείου από το σκάφος ως προς την πορεία του. Ακριβέστερα, είναι η 
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Σχ. 2.4 Διόπτευση και Σχετική διόπτευση.
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οριζόντια γωνία που σχηµατίζει το κατακόρυφο επίπεδο που διέρχεται από το 
πλοίο και το διοπτευόµενο σηµείο µε το κατακόρυφο επίπεδο που ορίζει την 
πορεία του πλοίου (και αρχίζει από το πλοίο). Μετρείται είτε από 000ο – 360ο 
(η 000ο συµπίπτει µε την πορεία του πλοίου και το ονοµάζοµε κατάπρωρα) 
είτε ηµικυκλικά από Βορρά δεξιόστροφα µέχρι 180ο (πράσινο) και από Βορρά 
και αριστερόστροφα (κόκκινο). Συνεπώς, εάν εντοπίσοµε για παράδειγµα ση-
µαδούρα 20 µοίρες δεξιά της πορείας µας, λέµε «προς πράσινο 20 (υπάρχει) 
σηµαδούρα», ενώ βλέποντας σκάφος ακριβώς αριστερά µας θα πούµε «προς 
κόκκινο 90» ή «προς 270 (υπάρχει) σκάφος».

Για να µετατρέψοµε µια σχετική διόπτευση σε διόπτευση ως προς το Βορρά, 
εκφράζοµε τη σχετική διόπτευση κυκλικά (από 000ο–360ο) και προσθέτοµε την 
πορεία.

Αληθής διόπτευση = Σχετική διόπτευση + Πορεία

Για παράδειγµα εάν ένα πλοίο διοπτεύεται προς 127ο σχετικά ως προς το 
δικό µας, που τηρούµε πορεία 150ο, τότε η αληθής διόπτευση του άλλου πλοί-
ου ως προς το Βορρά θα είναι 127o + 150o = 277ο.

Αν το άθροισµα υπερβαίνει τις 360ο τότε αφαιρούµε την πορεία µας (αντί 
να την προσθέσοµε).

2.5.4 Παράλλαξη.

Παράλλαξη ως προς ένα καταφανές σηµείο, συνήθως άκρα (κάβο) ή φανά-
ρι, είναι η θέση µας ως προς το σηµείο αυτό όταν η σχετική του διόπτευση είναι 
στο εγκάρσιό µας (δηλ. 90ο δεξιά ή αριστερά µας µετρώντας από την πλώρη 
µας). Η απόσταση του σκάφους από το καταφανές σηµείο τη στιγµή της παράλ-
λαξης είναι η πλησιέστερη που θα διέλθοµε από το καταφανές σηµείο επί της 
συγκεκριµένης πορείας µας. Συνεπώς, αν αλλάξοµε πορεία κατά την προσέγ-
γιση θα αλλάξει και η απόσταση της παράλλαξης.

Για παράδειγµα στο σχήµα 2.5 η παράλλαξή µας από το φανό Φ είναι 2,5 
µίλια.

Ö

2,5 ìßëéá

Σχ. 2.5 Παράλλαξη φανού Φ.
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2.5.5 Εκτίµηση γωνίας µε το χέρι.

Αν τεντώσοµε το χέρι οριζόντια και την παλάµη κατακόρυφα, η γωνία φ που 
έχει κορυφή το µάτι µας και οι πλευρές της περνάνε από τα άκρα της παλάµης 
µας (χωρίς τον αντίχειρα) είναι 8ο-10ο (ανάλογα µε τη σωµατική διάπλαση του 
καθενός). Άρα κάθε δάκτυλο υποτείνει γωνία 2ο περίπου. Έτσι µπορούµε εύκο-
λα και µε επαρκή ακρίβεια να µετρήσοµε για παράδειγµα τη σχετική διόπτευση 
ενός άλλου σκάφους ή ενός σηµείου της στεριάς, να υπολογίσοµε σε πόση ώρα 
θα δύσει ο ήλιος* κ.λπ.

Ο καθένας µπορεί εύκολα να υπολογίσει τη γωνία που υποτείνει η δική του 
παλάµη, µε τη χρήση ενός πολύ απλού τριγωνοµετρικού τύπου:

Γωνία παλάµης φ= τοξ εφ (λ/µ)

όπου λ το πλάτος παλάµης και µ η απόσταση µατιού από την παλάµη (σχ. 2.6).

Σχ. 2.6 Εκτίµηση γωνίας µε το χέρι.

* Ο ήλιος «τρέχει» µε 15ο την ώρα, άρα αν το ύψος του από το θαλάσσιο ορίζοντα είναι 30ο, θα δύσει σε 
2 ώρες! 



Σχ. 3.1 Χάρτης των µαγνητικών αποκλίσεων της Γης.

(Βλ. Αmerican Practical Navigator, Bowditch, Vol I σελ. 207 έκδοση 1984)

ΚΕΦΑΛΑΙΟ ΤΡΙΤΟ

Ο ΜΑΓΝΗΤΙΚΟΣ ΒΟΡΡΑΣ

3.1 Γενικά.

Η Γη, ως γνωστόν, είναι ένας τεράστιος µαγνήτης µε Βόρειο και Νότιο µα-
γνητικό πόλο, οι οποίοι όµως δεν συµπίπτουν µε το γεωγραφικό Βόρειο και 
Νότιο πόλο. Οι µαγνητικοί πόλοι µεταβάλλονται συνεχώς µε την πάροδο του 
χρόνου. Το 1984 ο Βόρειος µαγνητικός πόλος βρέθηκε σε στίγµα 79οΒ–104οΔ 
(δηλ. βορείως του Καναδά) (βλ. σχ. 1.3). Εκτός όµως της περιοδικής µεταβολής 
υπάρχουν και τοπικές µεταβολές, καθώς και µεταβολές λόγω καιρού. Σε µια 
σφοδρή θύελλα για παράδειγµα µπορεί να µεταβληθεί και 5ο. Μία γενική εικόνα 
του µαγνητικού πεδίου της Γης εικονίζεται στο χάρτη του σχήµατος 3.1.
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3.2 Απόκλιση.

Η διαφορά του µαγνητικού από το γεωγραφικό Βορρά ονοµάζεται Απόκλι-
ση Απ (Variation) και χαρακτηρίζεται ως: Ανατολική (Α) (East-E), όταν ο 
µαγνητικός Βορράς βρίσκεται ανατολικά του γεωγραφικού Βορρά και θεωρείται 
θετική (+) και ως Δυτική (Δ) (West-W) όταν ο µαγνητικός Βορράς βρίσκεται 
δυτικά του γεωγραφικού Βορρά και θεωρείται αρνητική (–).

Η απόκλιση µεταβάλλεται, όπως είδαµε παραπάνω, µε την αλλαγή της γε-
ωγραφικής περιοχής και µε την πάροδο του χρόνου, ενώ είναι ανεξάρτητη της 
πορείας του σκάφους. Για τις ελληνικές θάλασσες η τιµή της κυµαίνεται σήµερα 
στις 3ο Α.

Όλες οι πληροφορίες για την απόκλιση µιας περιοχής βρίσκονται τυπωµένες 
στο ανεµολόγιο του χάρτη.

3.3 Το ανεµολόγιο του χάρτη.

Το ανεµολόγιο του χάρτη έχει συνήθως δύο κύκλους (στους Χάρτες Ελλη-
νικής Εκδόσεως). Ο εξωτερικός είναι προσανατολισµένος στον αληθή Βορρά 
(γεωγραφικό Βορρά) και ο εσωτερικός στο µαγνητικό Βορρά της χρονολογίας 
που αναγράφεται κοντά στο κέντρο του. Εκεί αναγράφεται η απόκλιση, καθώς 
και η ετήσια µεταβολή της. Για παράδειγµα, διαβάζοµε στο ανεµολόγιο του χάρ-
τη στο σχήµα 3.2 «2ο 35΄Α 1997 (3΄Α)».

Αυτό σηµαίνει ότι η απόκλιση το 1997 ήταν 2ο 27΄ ανατολική και ότι αυξάνε-
ται κάθε χρόνο κατά 3 πρώτα λεπτά. Από το 1997 µέχρι σήµερα (2006) έχουν 

2o
35
´ Á
19
97
(3
´Á
)

Σχ. 3.2 Ανεµολόγιο χάρτη.
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περάσει 9 χρόνια, συνεπώς η αύξησή της είναι σήµερα 3΄x 9=27΄, άρα η από-
κλιση είναι σήµερα 2ο27΄+27΄=2ο 54΄Α.

3.3.1 Βορράς πυξίδας.

Η µαγνητική βελόνα δείχνει το µαγνητικό Βορρά µόνο όταν βρίσκεται µακριά 
από σιδερένια αντικείµενα ή συσκευές που δηµιουργούν µαγνητικά πεδία. Όταν 
όµως την εγκαταστήσοµε σε ένα σκάφος, τότε όλα τα σιδερένια, ηλεκτρονικά και 
ηλεκτρικά εξαρτήµατα, δηµιουργούν το µαγνητικό πεδίο του σκάφους, το οποίο 
επηρεάζει επιπρόσθετα την πυξίδα, µε αποτέλεσµα η πυξίδα να δείχνει Βορρά 
διαφορετικό από το µαγνητικό, φυσικά και από το γεωγραφικό, και ονοµάζεται 
Βορράς πυξίδας. 

3.4 Παρεκτροπή.

Η γωνία που εκτρέπεται η µαγνητική βελόνα από το µαγνητικό Βορρά ονο-
µάζεται Παρεκτροπή (Τρ) (Deviation) και χαρακτηρίζεται ως: Ανατολική Α, 
αν ο Βορράς πυξίδας βρίσκεται ανατολικά του µαγνητικού Βορρά και θεωρεί-
ται θετική (+) και ως Δυτική Δ αν 
ο Βορράς πυξίδας βρίσκεται δυτικά 
του µαγνητικού Βορρά και θεωρεί-
ται αρνητική (–).

Συνεπώς η παρεκτροπή είναι 
χαρακτηριστικό της συγκεκριµένης 
πυξίδας στο συγκεκριµένο σκάφος 
και µεταβάλλεται ανάλογα µε την 
πορεία του σκάφους, ενώ παραµέ-
νει σταθερή σε οποιοδήποτε σηµείο 
της Γης για την ίδια πορεία. Δηλαδή 
δεν έχει καµµία σχέση µε την από-
κλιση. Μπορεί η µία να είναι Α και 
η άλλη Δ ή να είναι οµόσηµες. Σε 
κάθε σκάφος για κάθε πυξίδα (εγκα-
τεστηµένη) υπάρχει το Πινακίδιο 
Παρεκτροπών, το οποίο πρέπει 
να ελέγχεται κάθε χρόνο (Πίνακας 
1). Είναι εύκολο να συντάξοµε ή να 
ελέγξοµε ένα τέτοιο Πινακίδιο µε τη 
χρήση ευθυγραµµίσεων της ξηράς 
(βλ. παράγρ. 5.3).

Για παράδειγµα εάν πλέοµε µε 
νότια πορεία και βλέποµε µια ευθυ-
γράµµιση που έχει αληθή διόπτευση 

Οι τιµές αυτές είναι χαρακτηριστικές για ένα σι- 
δερένιο πλοίο, αλλά δεν είναι οι «φυσικές». Κα- 
νονικά οι Παρεκτροπές είναι πολύ µεγαλύτερες, 
αλλά περιορίζονται µε την κατάλληλη τοποθέ-
τηση αντισταθµιστικών µαγνητών κάτω από τη 
(µόνιµα εγκατεστηµένη) µαγνητική πυξίδα. Στην 
περίπτωση σιδερένιων λέµβων, όπως οι τύπου 
Ναυσιθόη, όπου χρησιµοποιούµε πυξίδες χει-
ρός που δεν είναι δυνατή η αντιστάθµιση, η Πα-
ρεκτροπή µπορεί να φτάσει και τις 8°, γι’ αυτό 
είναι απαραίτητο σε αυτές τις λέµβους να συντάσ-
σοµε Πινακίδιο Παρεκτροπών.

ΠΟΡΕΙΑ ΠΛΟΙΟΥ 
ΜΑΓΝΗΤΙΚΗ

ΠΑΡΕΚΤΡΟΠΗ
(Τρ)

0 0.5 Α

45 2.0 Α 

90 2.5 Α

135 1.5 Α

180 0.5 Δ

225 1.5 Δ

270 1.5 Δ

315 0.5 Δ

Πίνακας 1
Παράδειγµα Πινακιδίου Παρεκτροπών.
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078ο (τη µετράµε στο ανεµολόγιο του χάρτη) και εµείς τη µετρήσοµε 082ο (µε τη 
µαγνητική πυξίδα) γνωρίζοµε ότι: 

άρα

Γνωρίζοµε ότι για την Ελλάδα η Απ = 3οΑ οπότε: 

Τρ = 078ο – 082ο – 3ο = –7ο

Άρα για νότιες πορείες η παρεκτροπή Τρ = –7ο ή Τρ = 7ο Δ.
Μπορούµε επίσης να εκµεταλλευθούµε τη θέση παραβολής ή πρυµνοδετήσε-

ως του σκάφους ως εξής: 
Ευρισκόµενοι έξω από το σκάφος σκοπεύοµε το διάµηκες και µετράµε την 

κατεύθυνση, την «αναπρώρησή» του*. Ας πούµε ότι είναι 275ο. Κατόπιν στεκό-
µαστε µέσα στο σκάφος, στο επίστεγο και ξαναµετράµε την αναπρώρηση, έστω 
273ο. Έχοµε αµέσως την παρεκτροπή για δυτικές πορείες: 

Τρ = 273ο – 275ο = –2ο     ή    Τρ = 2ο Δ

3.5 Παραλλαγή ή σφάλµα πυξίδας.

Παραλλαγή (Πρ) ονοµάζοµε τη γωνία που σχηµατίζει ο Βορράς πυξίδας µε 
το γεωγραφικό Βορρά. Εποµένως: Πρ=Απ+Τρ (αλγεβρικό άθροισµα) (σχ. 3.3).

Βλέποµε λοιπόν ότι λόγω του µαγνητισµού της Γης και του µαγνητισµού του 
σκάφους η µαγνητική πυξίδα επί του σκάφους δεν δείχνει το γεωγραφικό ή αλη-
θή Βορρά της Γης, αλλά έναν «δικό της» Βορρά, ο οποίος µάλιστα µεταβάλλεται, 
ανάλογα µε τον τόπο (η απόκλιση µεταβάλλεται από τόπο σε τόπο) και ανάλογα 
µε την πορεία του σκάφους (η παρεκτροπή µεταβάλλεται ανάλογα µε την πορεία 
του σκάφους).

Αντίστοιχη λοιπόν µε το Βορρά πυξίδας είναι και η Πορεία πυξίδας (Ζπ), 
καθώς και η Διόπτευση πυξίδας (Αζπ), οι οποίες µετρώνται µε αφετηρία το 
Βορρά πυξίδας. Όταν η πορεία µετρείται µε αφετηρία τον αληθή ή γεωγραφικό 
Βορρά ονοµάζεται Αληθής πορεία Ζλ, ενώ όταν µετρείται µε αφετηρία το Βορ-
ρά πυξίδας ονοµάζεται Πορεία πυξίδας Ζπ.

Για να µετατρέψοµε την αληθή πορεία Ζλ σε πορεία πυξίδας Ζπ αφαιρούµε 
αλγεβρικά την παραλλαγή (προσθέτοµε τις δυτικές, αφαιρούµε τις ανατολικές):

Αζλ = Αζπ + Απ + Τρ 078ο = 082ο + Απ + Τρ

* Αν διαθέτοµε πορτολάνα (λιµενοδείκτη), που έχει τον προβλήτα παραβολής µας µπορούµε να µετρή-
σοµε την κατεύθυνση του προβλήτα απ’ ευθείας στο χάρτη, αντί να µετρήσοµε απ’ έξω την αναπρώρηση 
του σκάφους.

και αντίστοιχα
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3.6 Μνηµονικός κανόνας CADET.

Η λέξη CADET (Δόκιµος) είναι... αρκτικόλεξο (βραχυγραφία) και στην πε-
ρίπτωση αυτή χρησιµοποιείται για να µας θυµίζει ότι Compass ADd East= 
True, που σηµαίνει, ότι εάν στην ένδειξη Πυξίδας (Compass) προστεθεί (Add) 
το Ανατολικό (East) σφάλµα προκύπτει Αληθής (True) ένδειξη.

3.7 Παράδειγµα ευρέσεως πορείας πυξίδας.

Στο χάρτη τoυ σχήµατος 3.4 θέλοµε να πάµε από το σηµείο Α (όπου βρι-
σκόµαστε την ώρα 10.25) στο σηµείο Β. Χρησιµοποιώντας το Πινακίδιο Πα-
ρεκτροπών της πυξίδας του σκάφους και το ανεµολόγιο του χάρτη της περιοχής 
πράττοµε τα εξής:

α) Ενώνοµε µε µια ευθεία τα σηµεία Α και Β (αφού βεβαιωθούµε ότι ενδιά-
µεσα δεν υπάρχουν ναυτιλιακοί κίνδυνοι).

β) Μεταφέροµε µε το διπαράλληλο τη γραµµή ΑΒ στο κέντρο του πλησιέστε-
ρου ανεµολογίου και διαβάζοµε (στον εξωτερικό αν υπάρχουν δύο κύκλοι) τον 
αριθµό των µοιρών που είναι 352ο .

γ) Διαβάζοµε στο ανεµολόγιο του χάρτη την απόκλιση (Απ) και το έτος που 
µετρήθηκε. Το 1991 ήταν 2ο 20΄Α (γράφει E, δηλ. East) και αυξάνεται 2΄το χρό-
νο (γράφει 2΄Ε, δηλ. East). Άρα µέχρι σήµερα (2006), αυξήθηκε 2΄x 15=30΄.

Σχ. 3.3 Μετατροπή αληθούς πορείας (Ζλ ) σε πορεία πυξίδας (Ζπ ).
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δ) Κατά συνέπεια η απόκλιση σήµερα είναι 2ο 20΄+30΄=2ο 50΄Α. Δηλαδή 
Απ (2006)= 2ο 50΄(Α).

ε) Από το Πινακίδιο Παρεκτροπών (Πίν. 1 σελ. 25) βρίσκοµε την παρεκτρο-
πή (Τρ) που αντιστοιχεί στην πορεία 352ο. Η πλησιέστερη στο Πινακίδιο είναι η 
000ο και δίνει Τρ= 0ο 30΄ (Α).

στ) Υπολογίζοµε την παραλλαγή:

 Απόκλιση  Απ= 2ο 50΄Α
 Παρεκτροπή Τρ= +0 30΄ Α
 Παραλλαγή  Πρ= 3ο 20΄Α

ζ) Υπολογίζοµε την πορεία πυξίδας:

 Αληθής πορεία Ζλ=352ο ή 351ο 60΄
 Παραλλαγή Πρ=            –3ο 20΄Α    
 Πορεία πυξίδας Ζπ=            348ο 40΄ 

και στρογγυλευόµενη στον πλησιέστερο ακέραιο έχοµε Ζπ=349ο, την οποία και 
θα τηρεί ο πηδαλιούχος.

Σχ. 3.4 Υπολογισµός πορείας.

(«µείον» γιατί αφαιρούµε 
αλγεβρικά)



ΚΕΦΑΛΑΙΟ ΤΕΤΑΡΤΟ

Ο ΝΑΥΤΙΚΟΣ ΧΑΡΤΗΣ

4.1 Γενικά.

Ο Ναυτικός Χάρτης (chart) είναι µια συµβατική γραφική απεικόνιση σε 
επίπεδη επιφάνεια, ενός µέρους της επιφάνειας της Γης που µπορεί να χρησιµο-
ποιηθεί για ναυσιπλοΐα.

Στο ναυτικό χάρτη αναφέρονται το βάθος της θάλασσας, είτε µε µεµονωµένα 
βολίσµατα (βλ. Ναυτικό Λεξιλόγιο Συνηθέστερων Όρων, σελ. 87) είτε µε ισοβα-
θείς καµπύλες, η ακτογραµµή και η παρακείµενη στεριά, διάφορα τοπογραφικά 
σηµεία –που µπορούν να χρησιµεύσουν ως σηµεία αναφοράς– ναυτιλιακά βοη-
θήµατα (φάροι, σηµαντήρες κ.ά.), ναυτιλιακοί κίνδυνοι (αβαθή, ναυάγια κ.ά.), 
η ποιότητα του βυθού και άλλες πληροφορίες που ενδιαφέρουν το ναυτιλλόµενο 
(όπως σχήµατα διαχωρισµού κυκλοφορίας, ρεύµατα κ.λπ.). Ο κάθε χάρτης έχει 
µια ταυτότητα. Η ταυτότητα αυτή είναι το όνοµά του που αντιπροσωπεύει την 
περιοχή την οποία απεικονίζει και ο αριθµός του που αναγράφεται στην κάτω 
δεξιά γωνία του. Για παράδειγµα ΣΑΡΩΝΙΚΟΣ ΚΟΛΠΟΣ, ο αριθµός του είναι 413. 
Συντοµογραφικά τον αναφέροµε ως ΧΕΕ 413 (Χάρτης Ελληνικής Εκδόσεως υπ’ 
αριθ. 413).

4.2 Καταφανές σηµείο.

Καταφανές ονοµάζεται ένα σηµείο όταν είναι εµφανές και χαρακτηριστικό 
επί της ξηράς και η θέση του είναι σηµειωµένη στο χάρτη. Ένα εξωκλήσι για 
παράδειγµα µπορεί να προβάλλει ωραία στην κορυφή ενός βράχου, αλλά αν δεν 
το έχει ο χάρτης δεν είναι καταφανές.

4.3 Σύµβολα Επιτµήσεις Όροι.

Οι εκατοντάδες πληροφορίες που είναι αποτυπωµένες σε ένα ναυτικό χάρτη 
είναι καταχωρηµένες µε διάφορα σύµβολα (για οικονοµία του χώρου). Όλα τα 
σύµβολα, που εµπεριέχονται στους ναυτικούς χάρτες είναι συγκεντρωµένα στο 
εγχειρίδιο «Σύµβολα Επιτµήσεις Όροι» της Υδρογραφικής Υπηρεσίας του 
Πολεµικού Ναυτικού και φέρει το συντετµηµένο τίτλο «ΧΕΕ 64» (Χάρτης Ελλη-
νικής Εκδόσεως υπ’ αριθµ. 64». Ονοµάζεται χάρτης διότι παλαιότερα όλα αυτά 
χωρούσαν σε ένα φύλλο µεγέθους χάρτη). Το εγχειρίδιο αυτό είναι απαραίτητο  
να υπάρχει στο σκάφος όσο και ο ναυτικός χάρτης.

Ένα παράδειγµα είναι τα σύµβολα για υφάλους, αβαθή κ.λπ. (σχ. 4.1).
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4.4 Κλίµακα (κλίµαξ).

Η Κλίµακα (κλίµαξ) (scale) του χάρτη είναι ο λόγος µίας συγκεκριµένης 
αποστάσεως στο χάρτη ως προς την πραγµατική απόσταση, την οποία απεικο-
νίζει στη Γη. Για παράδειγµα στο χάρτη του ΣΑΡΩΝΙΚΟΥ ΚΟΛΠΟΥ (ΧΕΕ 413) 
που είναι υπό κλίµακα 1:100.000 (σχ. 4.2) το 1 εκατοστό στο χάρτη απεικονίζει 
100.000 εκατοστά στη Γη. Ή 1 µέτρο στο χάρτη απεικονίζει 100.000 µέτρα στη 
Γη. Δηλαδή οι µονάδες µετρήσεως του αριθµητή είναι ίδιες µε τις µονάδες µε-
τρήσεως του παρονοµαστή. Από κει και πέρα, τι απλοποιήσεις θα κάνοµε µετά 
είναι δικό µας θέµα. 

Σηµείωση.
Στους χάρτες µεγάλης κλίµακας τοποθετείται η λεγόµενη Γραφική κλίµαξ για 

µεγαλύτερη ακρίβεια στις µετρήσεις (σχ. 4.3).

Σχ. 4.1 Απεικόνιση υφάλων στο ναυτικό χάρτη (βλ. ΧΕΕ 64).
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4.4.1 Κατηγορίες χαρτών ανάλογα µε την κλίµακα.

Μία κλίµακα είναι πιο µεγάλη από την άλλη όταν το κλάσµα, το οποίο τη 
δηλώνει, είναι µεγαλύτερο της άλλης. Δηλαδή η κλίµακα 1:80.000 είναι πιο µε-
γάλη από την 1:250.000. Αντίστοιχα, ο χάρτης µε κλίµακα 1:80.000 είναι χάρτης 
µεγαλύτερης κλίµακας από τον 1:250.000.

Ο χάρτης όµως µε κλίµακα 1:250.000 απεικονίζει (χωράει) τριπλάσια γεω-
γραφική περιοχή από το χάρτη µε κλίµακα 1:80.000. Για παράδειγµα ο χάρτης 
που απεικονίζει όλη τη Μεσόγειο έχει κλίµακα 1:4.200.000, ενώ ο χάρτης του 
Σαρωνικού είναι 1:100.000. Ο χάρτης της Μεσογείου περιέχει γενικές µόνο 
πληροφορίες (π.χ. δεν αναφέρει χαρακτηριστικά φανών) η δε ακτογραµµή είναι 
πολύ γενική, ενώ του Σαρωνικού περιλαµβάνει πολλά στοιχεία και έχει λεπτο-
µερή ακτογραµµή. Γι’ αυτό οι χάρτες πολύ µικρής κλίµακας ονοµάζονται Γενικοί 
χάρτες και χρησιµοποιούνται µόνο για τη γενική σχεδίαση ενός ταξιδιού.

Σχ. 4.2 Ταυτότητα χάρτη. 

Σχ. 4.3 Γραφική κλίµαξ σε λιµενοδείκτη.
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Εποµένως, όσο σε µεγαλύτερη «µεγέθυνση» θέλοµε µια περιοχή τόσο µεγα-
λύτερης κλίµακας θα πρέπει να είναι ο χάρτης.

Για λιµάνια και διαύλους ναυσιπλοΐας οι χάρτες είναι συνήθως περί το 1: 
10.000 ή και µεγαλύτεροι και ονοµάζονται Λιµενοδείκτες (ή Πορτολάνες).

Προσοχή.
Όσο µεγαλύτερης κλίµακας είναι ένας χάρτης τόσο περισσότερες ναυτιλιακές 

πληροφορίες περιέχει (π.χ. υφάλους-βάθη-ρεύµατα-καταφανή σηµεία, ποιότητα 
βυθού για την αγκυροβολία µας κ.λπ.). Επιβάλλεται λοιπόν, όπου πηγαίνετε να 
χρησιµοποιείτε το χάρτη µε τη µεγαλύτερη κλίµακα που µπορείτε να βρείτε.

Φυσικά, αν πάτε να µεγεθύνετε από το χάρτη του Σαρωνικού το λιµάνι της 
Αίγινας δεν θα έχετε χάρτη µεγαλύτερης κλίµακας. Επί πλέον: οι παραµορφώσεις 
εξαιτίας της φωτοτυπήσεως µπορεί να αποβούν µοιραίες, για το λόγο αυτό οι φω-
τοτυπηµένοι χάρτες είναι επικίνδυνοι για τη ναυτιλία.

4.4.2 Πώς θα βρούµε τους χάρτες που χρειαζόµαστε.

Για να βρούµε τους χάρτες που χρειαζόµαστε θα πρέπει να γνωρίζοµε τα 
εξής:

α) Σε κάθε χάρτη θα δούµε περιοχές που περικλείονται µε ένα ιώδες ορθο-
γώνιο, το οποίο σε µία γωνία του έχει έναν αριθµό επίσης µε ιώδες χρώµα. Αυτό 
σηµαίνει ότι υπάρχει χάρτης µεγαλύτερης κλίµακας (δηλ. λεπτοµερέστερος) για 
τη συγκεκριµένη περιοχή και είναι ο Χάρτης Ελληνικής Εκδόσεως που έχει αυ-
τόν τον κωδικό αριθµό. Με αυτόν τον κωδικό µπορούµε να τον ζητήσοµε στα 
ειδικά καταστήµατα (π.χ. στην Αθήνα, κτήριο ΠΝ στην Κλαυθµώνος, στη Θεσ-
σαλονίκη, στη Ναυτική Διοίκηση Βορείου Ελλάδος). Ας δούµε για παράδειγµα 
στο χάρτη Σαρωνικού (σχ . 4.4), ότι εάν θέλοµε να περάσοµε από τον πόρο Με-
γάρων πρέπει να χρησιµοποιήσοµε το λεπτοµερέστερο χάρτη µε αριθµό 413/1. 
Ο αριθµός του χάρτη αυτού αναγράφεται στην άνω αριστερή γωνία του ιώδους 
ορθογωνίου, που περικλείει την περιοχή και

β) κάθε Υδρογραφική Υπηρεσία εκδίδει ένα Ευρετήριο Χαρτών (το δικό της 
Ευρετήριο Χαρτών), που είναι ένα τεύχος µε περιεχόµενο αυτό ακριβώς που 
δηλώνει ο τίτλος του (Υδρογραφική Υπηρεσία του ΠΝ, British Admiralty, US 
Navy Hydrographic Office κ.λπ.).

4.5 Κλίµακες γεωγραφικού µήκους και πλάτους.

Για να µπορούµε να βρίσκοµε τις γεωγραφικές συντεταγµένες σηµείων, κάθε 
χάρτης έχει καταγεγραµµένες στα περιθώριά του δύο κλίµακες που αντιπροσω-
πεύουν το γεωγραφικό πλάτος και µήκος της περιοχής που απεικονίζει.

Η κλίµακα γεωγραφικού µήκους (λ) βρίσκεται στο κάτω και άνω περιθώ-
ριο του χάρτη, ενώ η κλίµακα γεωγραφικού πλάτους (φ) στο δεξί και αριστερό 
περιθώριο του χάρτη.

Τις αποστάσεις (σε µίλια ή στάδια) τις µετράµε πάντοτε στην κλίµακα του 



33

Ηλία Λαδά Υποναυάρχου Π.Ν. (ε.α)

γεωγραφικού πλάτους. Αν µάλιστα ο χάρτης είναι πολύ µικρής κλίµακας (δηλ. 
γενικός χάρτης) τότε µετράµε στα πλάτη εκείνα, που είναι και η περιοχή του ταξι-
διού µας (διότι είπαµε στην αρχή, ότι το γραµµικό µήκος τόξου 1΄ αυξάνεται µε 
το γεωγραφικό πλάτος) (σχ. 4.5).

4.5.1 Γεωγραφικές συντεταγµένες ενός σηµείου (στίγµατος).

Οι παράλληλοι και οι µεσηµβρινοί αποτελούν ένα πλέγµα ορθογωνίων συ-
ντεταγµένων, µε τις οποίες προσδιορίζεται µε σαφήνεια η θέση ενός σηµείου στο 
χάρτη. Αντίστροφα, από κάθε σηµείο του χάρτη (όπως και της Γης) περνάει ένας 
συγκεκριµένος παράλληλος και ένας συγκεκριµένος µεσηµβρινός.

Ο ναυτικός χάρτης έχει ανά διαστήµατα χαραγµένους µεσηµβρινούς και πα-

Σχ. 4.4 Για να διαπλεύσοµε τον πόρο Μεγάρων πρέπει να χρησιµοποιήσοµε  
το χάρτη ΧΕΕ 413/1.
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Σχ. 4.5 Γεωγραφικές συντεταγµένες ενός στίγµατος – Μέτρηση αποστάσεως.

ραλλήλους. Με το διπαράλληλο και µε αφετηρία τον πλησιέστερο µεσηµβρινό 
χαράζοµε (µε µολύβι) το µεσηµβρινό του στίγµατος (τραβάµε τη γραµµή από το 
στίγµα µέχρι το κάτω ή άνω όριο του χάρτη που είναι τυπωµένη η κλίµακα γεω-
γραφικού µήκους). Εκεί όπου ο µεσηµβρινός του στίγµατος τέµνει την κλίµακα 
γεωγραφικού µήκους είναι το γεωγραφικό µήκος του στίγµατος. Κάνοµε το ίδιο 
για να χαράξοµε τον παράλληλο του στίγµατος. Εκεί, όπου ο παράλληλος τέµνει 
την κλίµακα γεωγραφικού πλάτους είναι το γεωγραφικό πλάτος του στίγµατος 
(σχ. 4.5).
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Το στίγµα του σηµείου Δ στο σχήµα 4.5 είναι: 

γεωγραφικό πλάτος  φ= 37° 33΄12΄΄ Β και 
γεωγραφικό µήκος  λ= 24° 02΄ 12΄΄ Α.

Αντίστροφα, εάν µας δίδονται οι γεωγραφικές συντεταγµένες ενός σηµείου 
(π.χ. πού βρίσκεται ένα άλλο σκάφος δικό µας) και θέλοµε να το τοποθετήσοµε 
στο χάρτη, ακολουθούµε την αντίθετη διαδικασία: µε το διπαράλληλο χαράζοµε 
τον παράλληλο που περνάει από το ακριβές γεωγραφικό πλάτος (κλίµακα πλά-
τους κατακόρυφα του χάρτη) που δόθηκε και το µεσηµβρινό που περνάει από 
το ακριβές γεωγραφικό µήκος (κλίµακα µήκους οριζόντια στο χάρτη). Το σηµείο 
που τέµνονται είναι το ζητούµενο.

4.5.2 Μέτρηση αποστάσεως.

Πόσο απέχει το σηµείο Ε από το σηµείο Δ στο χάρτη του σχήµατος 4.5; Μπο-
ρούµε πολύ εύκολα να απαντήσοµε σ’ αυτό αρκεί να κάνοµε τα εξής: ανοίγοµε 
το κουµπάσο (βλ. σχ. 4.12), ώστε να «πατάει» στα σηµεία Δ και Ε και κατόπιν 
µετράµε την απόσταση αυτή στην κλίµακα του γεωγραφικού πλάτους ακουµπώ-
ντας τη µία άκρη σε ακέραιο αριθµό και µετρώντας τα µίλια µέχρι την άλλη άκρη 
του. Στο σχήµα 4.5 η απόσταση είναι 3,8 µίλια.

4.6 Πυρσοί.

Πυρσός είναι µια συσκευή που εκπέµπει ισχυρό φως τη νύχτα για επισή-
µανση ενός παραθαλάσσιου ή θαλάσσιου γεωγραφικού σηµείου, το οποίο είναι 
σαφώς καθορισµένο και σηµειωµένο στο χάρτη. Τέτοια σηµεία είναι οι φάροι, οι 
φανοί (π.χ. µικροί φάροι στην είσοδο λιµανιών), φωτοσηµαντήρες/αλεώρια (π.χ. 
φανοί σε σηµαντήρες επισηµάνσεως ναυτιλιακών κινδύνων ή ναυδέτων), ιθυντή-
ριοι φανοί/φανοί ευθυγραµµίσεως (για ασφαλή είσοδο σε δύσκολα λιµάνια).

4.6.1 Ταυτότητα πυρσού.

Κάθε πυρσός έχει τα δικά του µοναδικά χαρακτηριστικά εκποµπής του φω-
τός, δηλαδή διάρκεια, περίοδο, σύνθεση παλµών, χρώµα. Τα χαρακτηριστικά 
φωτοβολίας αναγράφονται στο χάρτη δίπλα σε κάθε πυρσό (όχι στους γενικούς 
χάρτες). Αναγράφονται επίσης η εµβέλεια (µε καθαρή ατµόσφαιρα) σε µίλια και 
το ύψος της εστίας από την επιφάνεια της θάλασσας.

Για παράδειγµα δύο αναγραφές παλµών µε τη σηµασία τους είναι:
Αν4δ: που σηµαίνει ότι εκπέµπει 1 αναλαµπή ανά 4 δευτερόλεπτα.
Δσµ.Αν(3)4δ: που σηµαίνει ότι εκπέµπει οµάδα (δέσµη) 3 αναλαµπών ανά 

4 δευτερόλεπτα. 

4.6.2 Πώς µετρείται ο χρόνος περιόδου των 4δ.

Στην περίπτωση της δέσµης αναλαµπών ο χρόνος µετρείται µεταξύ αναλα-
µπών της ίδιας «τάξεως», δηλαδή από την πρώτη αναλαµπή της µιας δέσµης µέ-
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χρι την πρώτη αναλαµπή της επόµενης δέσµης είτε από την τελευταία αναλαµπή 
της µιας δέσµης µέχρι την τελευταία αναλαµπή της επόµενης (σχ. 4.6).

Ας δούµε τα εξής δύο παραδείγµατα:
α) Διαβάζοµε στο χάρτη του σχήµατος 4.7 το φανό (ή φανάρι) που είναι στη 

*** *** *** ***
4ä 4äÞ

** ** ** **
12ä 12äÞ

Σχ. 4.6 Μέτρηση περιόδου πυρσού.

Σχ. 4.7 Χαρακτηριστικά φανού νησίδας Μονή.
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νησίδα Μονή, η οποία βρίσκεται ΝΔ της Αίγινας:

Αν(2)ΛΕρΠρ10δ11-8Μ

το οποίο σηµαίνει: δέσµη 2 αναλαµπών σε τοµείς λευκού ερυθρού και πράσινου, 
ανά 10 δευτερόλεπτα, µε εµβέλεια 11 µιλίων το λευκό και 8 µιλίων το ερυθρό 
και πράσινο. Πράγµατι αν δείτε στο χάρτη ο φανός έχει έναν τοµέα λευκό, έναν 
ερυθρό και έναν πράσινο. Ο ερυθρός «καλύπτει» τη βραχονησίδα Πετροκάραβο 
προς Ν και τα ρηχά του λιµανιού της Αίγινας προς Β.

Σε αγγλικό χάρτη το ίδιο θα γραφόταν ως εξής:

Fl(2)WRG10s11-8M

β) Στο χάρτη του σχήµατος 4.8 διαβάζοµε το φανό της βραχονησίδας Σπαλα-
θρονήσι δυτικά της Ν. Αίγινας:

Αν8δ37µ6Μ

το οποίο σηµαίνει: µία αναλαµπή ανά 8 δευτερόλεπτα, η εστία του φανού βρί-
σκεται σε ύψος 37 µέτρων από την επιφάνεια της θάλασσας και ο φανός είναι 
ορατός το βράδυ από απόσταση 6 µιλίων.

Σε αγγλικό χάρτη το ίδιο θα γραφόταν ως εξής:

Fl8s122ft6M

Στο σχήµα 4.9, που είναι απόσπασµα από το εγχειρίδιο «ΣΥΜΒΟΛΑ, ΕΠΙ-
ΤΜΗΣΕΙΣ, ΟΡΟΙ» ΧΕΕ 64 της Υδρογραφικής Υπηρεσίας του ΠΝ παρουσιάζονται 
οι συνηθέστεροι συνδυασµοί παλµών. Περισσότερα για όλα τα είδη πυρσών θα 
βρείτε στο παραπάνω εγχειρίδιο («ΧΕΕ 64») ενώ σε ό,τι αφορά στη γεωγραφική 
θέση και περιγραφή του κτίσµατος θα τα βρείτε στο Φαροδείκτη Ελληνικών 
Ακτών της Υδρογραφικής Υπηρεσίας του ΠΝ.

Οι προσδιορισµοί των χαρακτηριστικών φωτοβολίας είναι αυτονόητοι. Θα 
πρέπει ίσως να διευκρινισθεί ένας µόνο όρος, ο Διαλείπων (Δλ) (Occulting-
Occ), που σηµαίνει ότι το φως έχει συνολική διάρκεια µεγαλύτερη από του σκό-
τους, δηλαδή εδώ ο συνεχής φωτισµός διακόπτεται από µικρή διάρκεια σκό-
τους.

Σχ. 4.8 Χαρακτηριστικά φανού βραχονησίδας Σπαλαθρονήσι.
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Σχ. 4.9 Συνηθέστεροι συνδυασµοί παλµών πυρσών.
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Η είσοδος κάθε λιµανιού επισηµαίνεται πάντοτε µε δύο φανούς, έναν πράσι-
νο και έναν κόκκινο. Για τον εισπλέοντα, ο πράσινος είναι δεξιά και ο κόκκινος 
αριστερά, δηλαδή οµόχρωµα µε τα πλοϊκά µας (βλ. σχ. 9.1).

4.7 Διόρθωση χαρτών.

Το θαλάσσιο περιβάλλον δεν παραµένει αµετάβλητο· για παράδειγµα, εντο-
πίζεται κάποιο αβαθές, τοποθετείται κάπου νέος φανός (φάρος), νέα λιµενικά 
έργα δηµιουργούνται κ.λπ.

Όλοι οι ναυτικοί χάρτες είναι ενηµερωµένοι από την Υδρογραφική Υπηρεσία 
µέχρι την ηµεροµηνία της εκδόσεώς τους. Για να είναι έγκυροι  όµως πρέπει να 
διορθώνονται µε διάφορες πληροφορίες, που είναι οι ακόλουθες:

α) Αγγελίες προς Ναυτιλλοµένους (Notices to Mariners): Αφορούν στην 
ασφάλεια ναυσιπλοΐας και υποδιαιρούνται σε:

–  Ετήσιες (Μόνιµες): Παρέχουν σηµαντικές πάγιες πληροφορίες και επα-
ναλαµβάνονται κάθε χρόνο όπως: περιοχές πεδίων βολής, ασκήσεων υπο-
βρυχίων, απαγορευµένης ναυσιπλοΐας κ.λπ. Περιέχονται στο Τεύχος των 
Ετησίων Αγγελιών που κυκλοφορεί στις αρχές κάθε έτους (Υδρογραφική 
Υπηρεσία).

–  Οριστικές: Περιλαµβάνουν µεταβολές µονίµου φύσεως: αβαθή, ναυάγια, 
λιµενικά έργα, νέοι πυρσοί κ.λπ. Καταχωρούνται στους Ναυτικούς Χάρτες 
µε ερυθρό µελάνι. Μερικές φορές συνοδεύονται από µικρά τµήµατα χαρ-
τών, τα «επικολλήµατα» (blocks) που επικολλούνται στο τµήµα του χάρτη 
που απεικονίζουν. Αριθµολογούνται κατ’ αύξοντα αριθµό εκδόσεως εντός 
του έτους που εκδίδονται (η πρώτη έχει αριθµό αµέσως µετά την τελευταία 
Μόνιµη Αγγελία του έτους). Οι Αγγελίες αυτές περιέχονται στα Μηνιαία 
Τεύχη Αγγελιών που εκδίδονται από την Υδρογραφική Υπηρεσία. Όταν 
καταχωρούνται στο χάρτη, καταχωρείται και ο αριθµός τους (και το έτος) 
στο κάτω αριστερό περιθώριο του χάρτη.

–  Προσωρινές: Περιλαµβάνουν για παράδειγµα προσωρινή σβέση πυρσού, 
προσωρινή απαγόρευση εισόδου λιµένος κ.λπ. Περιέχονται επίσης στα 
Μηνιαία Τεύχη Αγγελιών.

β) Προαγγελίες προς Ναυτιλλοµένους (Navwarns). Είναι επείγουσες πλη-
ροφορίες που εκδίδονται υπό τύπου επείγοντος σήµατος και αφορούν κυρίως 
στην ασφάλεια ναυσιπλοΐας. 

Τις προαγγελίες τις παίρνουµε είτε από το Λιµεναρχείο πριν τον απόπλου είτε 
µε ακρόαση του ΟΛΥΜΠΙΑ ΡΑΔΙΟ στον VHF δίαυλο 25 (στις ώρες 05.00, 11.00, 
17.30, 23.30) (βλ. Μόνιµες Αγγελίες).

Προσοχή.
Είναι υποχρέωση του πωλητή να έχει καταχωρήσει στο χάρτη που αγοράζετε 

µέχρι και την τελευταία οριστική Αγγελία (ελέγξτε την καταχώρηση στο κάτω αρι-
στερό περιθώριο του χάρτη).
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4.8 Ναυτικά όργανα της λέµβου.

Τα ναυτικά όργανα της λέµβου είναι:
Ο Διπαράλληλος (σχ. 4.10) µε τον οποίο µετράµε, όπως προείπαµε, χα-

ραγµένες πορείες και διοπτεύσεις κάνοντας παράλληλη µεταφορά στο πλησιέ-
στερο ανεµολόγιο από εκεί που είναι χαραγµένες στο χάρτη. Αντιστρόφως, για 
δεδοµένη πορεία ή διόπτευση τοποθετούµε το διπαράλληλο στο ανεµολόγιο και 
µεταφέροµε την πορεία ή διόπτευση εκεί που πρέπει στο χάρτη.

Το Μοιρογνωµόνιο πορείας (Λουάρ) (σχ. 4.11). Στην ουσία είναι ένα µοι-
ρογνωµόνιο µε ενσωµατωµένο έναν κανόνα/βραχίονα (χάρακα) που περιστρέ-
φεται ως προς το κέντρο του µοιρογνωµονίου. Κάνει ό,τι και ο διπαράλληλος 
αλλά είναι πιο εύχρηστο για τον περιορισµένο χώρο της λέµβου, όπου δεν υπάρ-

Σχ. 4.10 Διπαράλληλος.

Σχ. 4.11 Μοιρογνωµόνιο πορείας (Λουάρ).
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χει τραπεζάκι ναυτιλίας (εφευρέθηκε για χρήση ναυτιλίας σε αεροσκάφη), γιατί 
δεν χρειάζεται να µεταφέρετε τη γραµµή στο ανεµολόγιο του χάρτη! Ταυτίζοµε 
µία από τις µαύρες γραµµές του οργάνου (στη Βορράς-Νότος) µε αντίστοιχη 
του χάρτη, στρέφοµε το βραχίονα µέχρι να εφάπτεται στο επιθυµητό σηµείο και 
διαβάζοµε τη διόπτευση (ή πορεία) στο µοιρογνωµόνιο. 

Το Κουµπάσο (σχ. 4.12). Θα µπορούσε να ονοµασθεί και ναυτικός διαβή-
της. Μετράµε όπως είδαµε αποστάσεις στο χάρτη, ανοίγοντάς τον κατά τρόπο 
τέτοιο, ώστε να πατάει στα δύο σηµεία που θέλοµε να µετρήσοµε. Κατόπιν µε-
τράµε την απόσταση στην κλίµακα αποστάσεων (κλίµαξ γεωγραφικού πλάτους) 
του χάρτη. Αν η απόσταση είναι µεγαλύτερη από το άνοιγµα του κουµπάσου, τη 
µετράµε τµηµατικά.

Σχ. 4.12 Κουµπάσο.

Σχ. 4.13 Πυξίδα.

Η Πυξίδα (σχ. 4.13). Οποιαδήποτε πυξίδα χειρός που διαθέτει σκόπευτρο 
είναι κατάλληλη. Η εικονιζόµενη όµως είναι πιο «βολική» για λήψη διοπτεύσεων 
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από λέµβο (ή µικρό σκάφος). Έχει το πλεονέκτηµα ότι παραµένει σχεδόν οριζό-
ντια παρά τις κλίσεις (µπότζι) της λέµβου και η ένδειξη φωτίζεται το βράδυ. Είναι 
βαθµονοµηµένη κατά 180ο ανάποδα, ώστε η σκοπευόµενη διόπτευση να είναι 
αυτή που διαβάζοµε µπροστά µας τη στιγµή της σκοπεύσεως.

Τα Κυάλια (σχ. 4.14). Πολλές φορές θα χρειασθεί να ερευνήσοµε την ακτή 
που πλησιάζοµε, να δούµε προς τα πού είναι η πλώρη ενός πλοίου που βλέποµε 
ή να διευκρινίσοµε αν κάποιο επιπλέον (που πλέει στην επιφάνεια της θάλασ-
σας) αντικείµενο είναι επικίνδυνο ή όχι.

Σχ. 4.14 Κυάλια.



ΚΕΦΑΛΑΙΟ ΠΕΜΠΤΟ

ΕΥΡΕΣΗ ΣΤΙΓΜΑΤΟΣ

5.1 Γενικά.

Κανόνας απαράβατος της ναυτοσύνης για ασφαλή πλου είναι να γνωρίζοµε 
ανά πάσα στιγµή τη θέση µας, δηλαδή το πού βρισκόµαστε στη θάλασσα.

Πώς βρίσκοµε τη θέση µας (το στίγµα µας) στη θάλασσα;
Πριν εξηγήσοµε το πώς βρίσκοµε τη θέση µας (το στίγµα µας) θα πρέπει να 

έχοµε υπόψη µας την έννοια της γραµµής θέσεως.
Η γραµµή θέσεως είναι µία νοητή γραµµή στη θάλασσα σε κάποιο σηµείο 

της οποίας τεκµαίρεται ότι βρίσκεται το σκάφος µας, ως αποτέλεσµα κάποιας 
παρατηρήσεως ή µετρήσεως που έχοµε κάνει. Η ακρίβεια της γραµµής θέσεως 
εξαρτάται από την ακρίβεια και αξιοπιστία του οργάνου, µε το οποίο τη µετρήσα-
µε και από την ικανότητα αυτού που το χρησιµοποιεί. Η γραµµή θέσεως µπορεί 
να είναι µία ευθεία (διόπτευση καταφανούς σηµείου ή «παρατήρηση» αστέρα), 
τόξο κύκλου (απόσταση από ένα σηµείο), τόξο υπερβολής (ηλεκτρονική ναυτι-
λία) ή και τυχαία γραµµή (π.χ. ισοβαθής).

Η τοµή δύο γραµµών θέσεως µας δίνει το στίγµα µας.

5.2 Διοπτεύσεις.

Διόπτευση ενός σηµείου από εµάς είναι η γωνία από το Βορρά προς τα δεξιά 
µέχρι τη γραµµή που µας συνδέει µε το σηµείο αυτό.

Τις διοπτεύσεις τις παίρνοµε συνήθως µε µια φορητή πυξίδα (σε µεγάλα σκά-
φη υπάρχει «εγκατεστηµένη» πυξίδα για διοπτεύσεις και γι’ αυτό λέγεται διοπτη-
ρία, ενώ η πυξίδα που τηρούµε πορεία ονοµάζεται και ιθυντηρία).

Για να βρούµε τη θέση µας, (το στίγµα µας), στη θάλασσα παίρνοµε την ίδια 
στιγµή διόπτευση από δύο καταφανή σηµεία της ξηράς*. Μετατρέποµε τις δι-
οπτεύσεις αυτές από µαγνητικές που είναι (γιατί τις πήραµε µε µαγνητική πυ-
ξίδα) σε αληθείς, κατόπιν τις χαράζοµε στο χάρτη και το σηµείο όπου τέµνονται 
είναι το στίγµα µας.

Για να µετατρέψοµε διόπτευση πυξίδας Αζπ
 σε αληθή Αζλ

 προσθέτοµε αλγε-
βρικά την παραλλαγή.

Δηλαδή               

*  Προσοχή, διοπτεύσεις από ναύδετα ή σηµαντήρες (τσαµαδούρες) είναι επισφαλείς γιατί µπορεί ο 
σηµαντήρας να έχει ξεσύρει από το αγκυροβόλιό του.

Αζλ
=Αζπ+Πρ
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Λαµβανοµένων όµως υπόψη την παραδοχή ότι: η απόκλιση σήµερα (2006) 
και για τα επόµενα 10 χρόνια σε όλες τις ελληνικές θάλασσες είναι σχεδόν 3ο Α 
και η παρεκτροπή πυξίδας (Τρ) σε ένα πλαστικό σκάφος είναι αµελητέα*, µπο-
ρούµε να υπολογίζοµε ότι:

Αζλ
 = Αζπ + 3ο

Αν δεν είναι αµελητέα η παρεκτροπή της πυξίδας µας πρέπει να φτιάξοµε ένα 
υποτυπώδες (δηλ. ανά 90ο ) Πινακίδιο Παρεκτροπών της συγκεκριµένης πυξί-
δας µε εκµετάλλευση ευθυγραµµίσεων στην ξηρά (βλ. Πίν. 1, σελ. 25).

5.3 Ευθυγράµµιση.

Στη γεωµετρία όπως γνωρίζοµε, δύο σηµεία ορίζουν µια συγκεκριµένη ευ-
θεία. Έτσι και στη στεριά, οποιαδήποτε δύο σηµεία ορίζουν µια ευθεία. Εµάς µας 
ενδιαφέρουν όµως δύο καταφανή σηµεία, για παράδειγµα ένας φάρος (Φ) και 
ένα εξωκλήσι (Ε) (σχ. 5.1).

Μετράµε µε το διπαράλληλο (προτού φτάσοµε εκεί) την κατεύθυνση της  
γραµµής, ας πούµε 048ο. Τη στιγµή που βλέποµε και τα δύο σηµεία στην ίδια 
ευθεία ακριβώς, µετράµε τη διόπτευση και διαβάζοµε π.χ. 042ο. Επειδή η κατεύ-
θυνση της ευθυγραµµίσεως στο χάρτη είναι αληθής, η µέτρηση αυτή µας δίνει 
ότι η παραλλαγή της πυξίδας µας είναι 048ο – 042ο = 6ο Α (Πρ=Αζλ

–Αζπ
).

Οι ευθυγραµµίσεις σχηµατίζονται είτε επί τούτοις µε φανούς κατάλληλα το- 

*  Προσοχή, ελέγξτε το πρώτα µε µια ευθυγράµµιση.

Å

Ö

.............. ... .. . .... . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

Ó

Σχ. 5.1 Ευθυγράµµιση φανού (Φ)  
και εξωκλησίου (Ε)(καταφανή σηµεία). 
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ποθετηµένους (συνήθως για διευκόλυνση είσπλου σε λιµένα ή όρµο) και λέγο-
νται ιθυντήριοι ή εντοπίζοµε καταφανή σηµεία στο χάρτη, όπως στο παράδειγ-
µα, το φάρο (Φ) και το εξωκλήσι (Ε).

Για να είναι αξιόπιστη η ευθυγράµµιση πρέπει η απόσταση σκάφους (Σ) από 
πρώτο ιθυντήριο να είναι το πολύ διπλάσια της αποστάσεως µεταξύ των ιθυ-
ντηρίων ΦΕ.

5.4 Ποιες διοπτεύσεις είναι καλές και ποιες µετράµε πρώτα;

Για να δώσουν ένα στίγµα µε καλή ακρίβεια, οι διοπτεύσεις δεν πρέπει να 
σχηµατίζουν µεταξύ τους γωνία µεγαλύτερη των 120ο ή µικρότερη των 30ο (σχ. 
5.2 και 5.3).

Επίσης, επειδή η διόπτευση ενός σηµείου προς την πλώρη ή την πρύµνη µας 
µεταβάλλεται πολύ αργά, ενώ προς τις πλευρές µας µεταβάλλεται γρήγορα, παίρ-
νοµε πρώτα τις πρωραίες (ή πρυµναίες) διοπτεύσεις και µετά τις πλευρικές.

Στίγµα µεγαλύτερης ακρίβειας (µε τρεις διοπτεύσεις). Αν είµαστε τυχεροί 
και υπάρχει και τρίτο καταφανές σηµείο σε καλή γωνία ως προς τα άλλα δύο 

>120o

¢êñá Óêýëïò

Íçóßäá
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.
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Σχ. 5.2 Άκρα Σκύλος, ασαφής τοµή διοπτεύσεων  
(η τοµή νησίδας και φανού είναι >120ο.

. . . ..
..
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. . .
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..
.

>30ï

Σχ. 5.3 Καλή τοµή διοπτεύσεων (η γωνία τοµής τους >30ο).
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–όπου η γωνία του καθενός είναι µεταξύ 30ο 
και 120ο–, τότε το στίγµα µας είναι ακριβέστε-
ρο. Θεωρητικά οι τρεις διοπτεύσεις θα έπρε-
πε να τέµνονται στο ίδιο σηµείο. Λόγω όµως 
ανθρωπίνων σφαλµάτων µετρήσεως θα παρα-
τηρήσοµε ότι δεν τέµνονται στο ίδιο σηµείο, 
αλλά σχηµατίζουν ένα τριγωνάκι.

Το στίγµα µας πρακτικά είναι το κέντρο 
«βάρους» του τριγώνου (σχ. 5.4).

Προσοχή.
Σε κάθε στίγµα πρέπει να αναγράφεται ο 

χρόνος του (σε 24ωρη µορφή), όπως παρου-
σιάζεται στο σχήµα 5.5, ειδάλλως είναι άχρηστο 
έως επικίνδυνο!

Σηµείωση. 
Τα µεσάνυχτα δεν γράφοµε 24.00 ούτε 00.00 γιατί δεν είναι σαφές σε ποια 

ηµεροµηνία αναφερόµαστε. Γι’ αυτό τα µεσάνυχτα γράφοµε ή 23.59 ή 00.01.

5.5 Διόπτευση ασφαλείας.

Η Διόπτευση ασφαλείας (Safety Bearing) είναι µία απλή µέθοδος, προκει-
µένου να αποφεύγοµε µε σιγουριά ναυτιλιακούς κινδύνους χωρίς να χρειάζεται 
να υπολογίσοµε το στίγµα!

Ας υποθέσοµε ότι πλέοµε βόρεια της Αίγινας µε προορισµό το λιµάνι της. 
Βλέποµε στο χάρτη (σχ. 5.6) ότι έξω από το λιµάνι υπάρχουν αβαθή.

Από το φανάρι του λιµανιού χαράσοµε στο χάρτη µία γραµµή διοπτεύσεως 
του φαναριού, τέτοια που να αφήνει τα αβαθή προς Νότον, δηλαδή την 078ο 
(αληθή διόπτευση). Τι παρατηρούµε τώρα; Αν βρεθούµε στα αβαθή θα διοπτεύ-
οµε το φανάρι λιγότερο από 078ο. Αν είµαστε στην ασφαλή περιοχή θα το διο-
πτεύοµε περισσότερο από 078ο.

Προσεγγίζοντας λοιπόν το λιµάνι της Αίγινας δεν έχοµε παρά να παίρνοµε 
«συνέχεια» τη διόπτευση του φαναριού. Εφόσον είναι µεγαλύτερη από 078ο 
είµαστε ήσυχοι ότι πλέοµε σε ασφαλή νερά. Τα ίδια πράττοµε και όταν αποπλεύ-
σοµε από την Αίγινα.

Προσοχή.
Χαράζοµε στο χάρτη την αληθή διόπτευση Αζλ

, εµείς όµως παρακολουθούµε 
τη διόπτευση µε τη µαγνητική πυξίδα. Γι’ αυτό εδώ µετατρέποµε την αληθή Αζλ

 σε 
µαγνητική Αζπ

, εποµένως αφαιρούµε αλγεβρικά την παραλλαγή από την αληθή 
διόπτευση:

Αζπ
 = Αζλ

 – 3ο

Σχ. 5.4 Το στίγµα µας είναι πρακτι-
κά το κέντρο βάρους του τριγώνου.

.
18.36

Σχ. 5.5 Απεικόνιση  
στιγµάτων στο χάρτη.
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Áæë
= 078

ï

Äéüðôåõóç
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Σχ. 5.6 Διόπτευση ασφαλείας για αποφυγή αβαθών.

Στο παράδειγµα της Αίγινας λοιπόν έχοµε:

(Ασφαλείς όταν Αζπ
>075ο)Αζπ = 078ο– 3ο = 075ο
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Άρα δεν θα ανησυχούµε εφόσον διοπτεύοµε το φανάρι του λιµανιού µε τη 
µαγνητική πυξίδα περισσότερο από 075ο.

Παρατηρούµε επίσης, ότι ο φανός της Άκρας Κωστής στη νησίδα Μονή (ΝΔ 
της Αίγινας) αλλάζει χρώµα σε τοµείς, ώστε να διευκολύνεται ο ναυτιλλόµενος 
στην αποφυγή ναυτιλιακών κινδύνων χωρίς να πρέπει να υπολογίζει το στίγµα 
συνεχώς.

Έτσι λοιπόν, εάν πλέοντας προς Βορρά (από Αίγινα για Φάληρο) τηρούµεθα 
στο λευκό τοµέα (Λ) είµαστε σε ασφαλή (καθαρά) νερά. Αλλάζοντας πορεία 
προς Φάληρο στην παράλλαξη του φανού Άκρας Πλακάκια (ΒΔ άκρα της Αί-
γινας) και τηρούµενοι στο όριο του σκοτεινού τοµέα του φανού Λαγουσών πα-
ραπλέοµε µε ασφάλεια και τις Λαγούσες. Αν πηγαίναµε προς Νότο, ο κόκκινος 
τοµέας (Ερ) του φανού της νησίδας Μονή µας προφυλάσσει από το να πέσοµε 
στη βραχονησίδα Πετροκάραβο (δηλ. πρέπει να προσέχοµε να µην µπούµε στον 
κόκκινο τοµέα).



ΚΕΦΑΛΑΙΟ ΕΚΤΟ

ΧΑΡΑΞΗ ΚΑΙ ΤΗΡΗΣΗ ΠΟΡΕΙΑΣ

6.1 Γενικά.

Είναι σηµαντινό για την ασφάλεια του πλου να χαράζοµε στο χάρτη τις πο-
ρείες που θα ακολουθήσοµε για το ταξίδι µας, όσο µικρό και αν είναι αυτό, όσο 
γνωστή και αν είναι η περιοχή. Δεν πρέπει να ξεχνάµε επίσης ότι: οι πορείες 
που χαράζοµε και µετράµε στο χάρτη είναι αληθείς, ενώ η τήρηση πορείας στο 
σκάφος γίνεται µε τη µαγνητική πυξίδα, άρα η πορεία που τηρεί ο πηδαλιούχος 
είναι µαγνητική.

Συνεπώς, τις πορείες που θα χαράξοµε στο χάρτη πρέπει να τις µετατρέψοµε 
σε µαγνητικές, προκειµένου να ταξιδέψοµε (Ζπ = Ζλ – Πρ).

Με την παραδοχή που αναφέραµε, ότι για τις ελληνικές θάλασσες η απόκλι-
ση για τα επόµενα δέκα χρόνια θεωρούµε ότι είναι 3ο Α, µπορούµε να βρίσκοµε 
την πορεία πυξίδας αφαιρώντας 3ο από την αληθή –σε σιδερένια σκάφη υπολο-
γίζοµε και την Τρ– δηλαδή:

Ζπ =Ζλ – 3ο

6.2 Χάραξη.

Οι πορείες επιλέγονται µε ακρίβεια µοιρών (όχι µισές ή άλλες υποδιαιρέ-
σεις). Γράφοµε τις µοίρες της αληθούς και της µαγνητικής πορείας πάνω από το 
ίχνος (Ζλ=158ο / Ζπ=155ο ), πάντοτε µε τριψήφιο αριθµό, και κάτω από το ίχνος 
γράφοµε το µήκος του σκέλους αυτού, το Δίαρµα (Κ) όπως ονοµάζεται, σε 
ναυτικά µίλια.

Προσοχή.
Κάθε σκέλος της πορείας αρχίζει και τελειώνει σε συγκεκριµένο σηµείο (σχ. 

6.1).

Æë=118ï/Æð=115ï

Ê=8,5

Σχ. 6.1 Χάραξη στοιχείων πορείας στο χάρτη.
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6.3 Κριτήρια επιλογής πορείας.

Για να χαράξοµε µια ασφαλή πορεία θα πρέπει να τηρούνται τα ακόλουθα 
κριτήρια:

α) Όλες οι πορείες πρέπει να προσπαθούµε να «σηµαδεύουν» κάβους 
ή φανάρια. 

Με τον τρόπο αυτό εφόσον είµαστε στην πορεία µας και βλέποµε µπροστά 
µας τον κάβο/φανάρι τότε σίγουρα πλέοµε στη χαραχθείσα πορεία (χωρίς να 
υπάρχει ανάγκη στίγµατος για να το διαπιστώσοµε). 

β) Η πορεία µας πρέπει να περνάει τουλάχιστον µισό µίλι (1.000 υάρ-
δες) µακριά από επικίνδυνα αβαθή/υφάλους.

Επικίνδυνα αβαθή είναι βάθη από 1,5 µέτρο και λιγότερο για λέµβους µε µα-
χαιρωτή τρόπιδα και 1 µέτρο για τις κλασικές ξύλινες 10κωπες/6κωπες (µπορεί 
να θεωρηθεί πολύ, αλλά πάντοτε πρέπει να προνοούµε για µεγάλα αντικείµενα 
στο βυθό, όπως βαρέλια, άγκυρες κ.λπ.).

γ) Η πορεία µας πρέπει να περνάει τουλάχιστον 400 υάρδες µακριά 
από στεριές/κάβους, εφόσον αυτά προβλέπεται να είναι ευκρινώς ορατά 
κατά τη διέλευση και δεν περιβάλλονται από αβαθή, υφάλους κ.λπ. αλλιώς σχε-
διάζοµε και εκεί περιθώριο τουλάχιστον µισού µιλίου. 

Ποτέ δεν «στριµώχνοµε» τις πορείες µας κοντά σε στεριές ή ναυτιλιακούς κιν-
δύνους, ιδίως όταν υπάρχει έντονη κυκλοφορία πλοίων. Πάντα να έχετε χώρο 
για χειρισµούς σε απρόβλεπτη κατάσταση ανάγκης, όπως δεν πέτυχε η αναστρο-
φή, βλάβη πηδαλίου, σχίσιµο ιστίου, σπάσιµο άλµπουρου, σπηλιάδα, µεγάλη 
ξεπεσούρα, κακός χειρισµός άλλου σκάφους κοντά σας κ.λπ. Το «ξύρισµα» 
ακτών είναι αντιναυτικό!!

Προσοχή.
Παραπλέοντας (ή στρίβοντας) κάβους πρέπει να έχοµε αρκετό θαλάσσιο χώρο 

ανάµεσα σε µας και στη στεριά για την περίπτωση που θα χρειασθεί να χειρίσοµε 
αν κάποιος... «απρόσεκτος» που έρχεται αντίθετα σε µας στρίψει σύρριζα.

6.4 Πώς προσδιορίζοµε το σηµείο στροφής – Χάραξη διοπτεύσεως.

Στη θάλασσα, ακόµα και για επαγγελµατίες µε πείρα, είναι δύσκολο να κα-
ταλάβει κάποιος «µε το µάτι», ότι έφθασε σε ένα προϋπολογισµένο σηµείο στρο-
φής.

Αν στρίψοµε νωρίτερα ή αργότερα από εκεί που πρέπει, µπορεί να πέσοµε σε 
ναυτιλιακό κίνδυνο, όπως φαίνεται στο σχήµα 6.2, ιδίως όταν πλέοµε σε περιοχή 
όπου οι στεριές είναι κοντά µας (π.χ. κατά τον είσπλου σε όρµο, διάπλου στενών 
κ.λπ.) ή µπορεί να απαιτηθούν απότοµες αλλαγές πορείας, που δεν συνιστώνται, 
ιδίως όταν πλέοµε µε ιστιοφορία.

Το πρώτο πρόβληµά µας είναι πώς θα καταλάβοµε ότι φτάσαµε στο σηµείο 
στροφής (χωρίς να υπολογίσοµε το στίγµα);
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Επιλέγοµε πάντοτε ένα σηµείο καταφανές, που θα βρίσκεται περί το εγκάρ-
σιό µας, δηλαδή γενικά σε διόπτευση προς την πλευράς µας και όχι περί το διά-
µηκες, δηλαδή όχι περί την κατεύθυνση «πλώρα-πρύµα».

Ο λόγος είναι ότι οι εγκάρσιες διοπτεύσεις έχουν µεγαλύτερη «ευαισθησία», 
δηλαδή κάθε λίγες υάρδες (1 υάρδα=0,92µ) που προχωρούµε η διόπτευση µε-
ταβάλλεται, ενώ αν διοπτεύοµε κάτι µπροστά µας, η διόπτευση αυτή δεν θα µε-
ταβάλλεται ανεξαρτήτως του πόσο προχωρούµε.

6.4.1 Χάραξη (σχ. 6.2).

Επιλέγοµε το σηµείο στροφής και µετράµε µε το διπαράλληλο στο χάρτη τη 
διόπτευση, που θα έχει το σηµείο αυτό όταν φτάσοµε εκεί και τη χαράζοµε στο 
χάρτη.

Σηµειώνοµε (παράλληλα προς τη γραµµή) τις µοίρες της αληθούς διοπτεύσε-
ως (πάντοτε τριψήφιο αριθµό) µε το σύµβολο Αζλ

 (σύντµηση της λέξεως αζιµού-
θιο) και δίπλα τη µετατροπή της σε µαγνητική ως Αζπ

.
Εµείς τηρούµεθα στην πορεία µας Ζπ=095ο και παίρνοµε κάθε λίγο διόπτευ-

ση των ανατολικών ακτών της νησίδας. Όταν η διόπτευση γίνει 215ο µαγνητική, 
στρίβοµε προς τη νέα πορεία µας, την 349ο µαγνητική.

Βέβαια, η καλύτερη διόπτευση στροφής είναι όταν µπορούµε να βρούµε κάτι 
καταφανές στην παράλλαξη του σηµείου στροφής (π.χ. ένα φανό, έναν κάβο), 
το οποίο θα φαίνεται καθαρά.

Η στροφή στην παράλλαξη µας εξασφαλίζει ότι δεν θα στρίψοµε νωρίτερα, 
οπότε θα πλησιάζαµε επικίνδυνα τη στεριά ή τα ρηχά που µπορεί να βρίσκονται 
προς την ίδια πλευρά που στρίβοµε.

Íçóßäá Íçóïðïýëá
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Σχ. 6.2 Προσδιορισµός στροφής µε διόπτευση από καταφανές σηµείο/ακτή.
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6.4.2  Πώς πλέοµε µε «πανιά» (ιστιοφορία) προς προορισµό που είναι  
στην κατεύθυνση (κοίτη) του ανέµου.

Όταν ο άνεµος είναι στην πορεία µας (δηλ. πνέει από εκεί που θέλοµε να 
πάµε) τότε προφανώς δεν µπορούµε να ακολουθήσοµε την πορεία µας κατ’ ευ-
θείαν προς τον προορισµό µας, δηλαδή να πλεύσοµε προς τον άνεµο (όρτσα)!

Στην περίπτωση αυτή έχοµε τρεις τρόπους να φτάσοµε στον προορισµό µας:
α) Να πλεύσοµε σε δύο µεγάλα σκέλη τριγώνου, που βάση του είναι η βασι-

κή πορεία µας (σχ. 6.3). 
β) Να σχεδιάσοµε ένα µεγάλο χωνί στο χάρτη µε κορυφή τον προορισµό µας 

(εφόσον υπάρχει εκεί καταφανές) και να πλεύσοµε στο χώρο αυτό µε σκέλη, 
«ανεβαίνοντας» (σχ. 6.4).

γ) Να καθορίσοµε µε διοπτεύσεις ασφαλείας την περιοχή που θα «ανέβοµε», 
έτσι ώστε και να µην βρεθούµε σε επικίνδυνα νερά και να ελέγχοµε την προχώ-
ρησή µας προς τον προορισµό µας.

Στο ταξίδι που βλέπετε αποτυπωµένο στο χάρτη του σχήµατος 6.5 ο άνεµος 
ήταν ΒΑ, εντάσεως 5 Μποφόρ και χρησιµοποιήθηκαν διοπτεύσεις ασφαλείας:

Αζλ1=055ο το φανό της Πάχης Μεγάρων για τήρηση του δυτικού ορίου,
Αζλ2=195ο το φανό Νησίδας Κανάκια της Σαλαµίνας και 
Αζλ3=310ο πάλι το φανό Πάχης για το ΒΑ όριο.

Ðñïïñéóìüò

¢í
åì
ïò

Σχ. 6.4 Πλους όρτσα µε σκέλη σε «χωνί».
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Σχ. 6.3 Πλους όρτσα σε τρίγωνα.
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Σχ. 6.5 Αποτύπωση ταξιδιού.

Παρατηρήστε επίσης στο ίδιο σχήµα:
α) Τη διέλευση από το «σχήµα διαχωρισµού κυκλοφορίας» κάθετα προς τον 

άξονά του.
β) Την αλλαγή πορείας στην παράλλαξη της Άκρας Κόγχη Σαλαµίνας (ση-

µείο 3) και
γ) την έκπτωση (ξέσερµα) από το σηµείο 4 στο σηµείο 5 γιατί δεν έγινε γρή-

γορη αναστροφή. 

6.5 Πλους σε σχήµα διαχωρισµού κυκλοφορίας.

Στις προσβάσεις πολυσύχναστων λιµανιών ή σε θαλάσσιες περιοχές µεγάλης 
κυκλοφορίας που περιβάλλονται από ναυτιλιακούς κινδύνους (π.χ. ρηχά, υφά-
λους, νησίδες, στεριές κ.λπ.), δηλαδή διαύλους, καθορίζονται ζώνες κυκλοφο-
ρίας προς και από το λιµένα ή λωρίδες κυκλοφορίας στο δίαυλο, όπως στους 
µεγάλους δρόµους. Αυτές οι περιοχές ρυθµιζόµενης κυκλοφορίας ονοµάζονται 
σχήµατα διαχωρισµού κυκλοφορίας (traffic separation schemes), όπως για 
παράδειγµα αυτό των προσβάσεων του λιµένος Πειραιώς (σχ. 6.6).

Σύµφωνα µε το Διεθνή Κανονισµό Αποφυγής Συγκρούσεων στη Θάλασσα 
(ΔΚΑΣ–COLREG έκδοση 2002, Κανόνας 10) στις περιοχές αυτές απαγορεύ-
εται ο πλους σε διαφορετικές από τις καθορισµένες κατευθύνσεις. Εάν υπάρχει 
ανάγκη διασχίσεως, αυτή επιτρέπεται να γίνεται όσο το δυνατόν πιο κάθετα προς 
τη γενική κατεύθυνση. Επίσης, σκάφη µήκους µικρότερου των 20 µέτρων καθώς 
και ιστιοπλοϊκά δεν πρέπει να εµποδίζουν τον ασφαλή πλου πλοίων που κινού-
νται στους διαδρόµους του σχήµατος διαχωρισµού κυκλοφορίας.
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Σχ.6.6 «Σχήµα διαχωρισµού κυκλοφορίας» στις προσβάσεις λιµένος Πειραιώς.
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6.6 Στίγµα εξ αναµετρήσεως.

Ας υποθέσοµε ότι την ώρα 00.40 βρισκόµαστε στο στίγµα Α του σχήµατος 
6.7. Μετά από 1,5 ώρα όµως, έχοντας βγει στο ανοιχτό πέλαγος δεν έχοµε γύρω 
µας στεριές για στίγµα. Τι κάνοµε;

Ας υποθέσοµε ότι δεν παρασυρθήκαµε καθόλου από ρεύµα ή από άνεµο 
(πράγµα απίθανο!) και η πορεία και η ταχύτητά µας ήτανε σταθερή, 090ο– 8 
(κόµβοι).

Χαράζοµε στο χάρτη την πορεία µας από το τελευταίο στίγµα. Με το κου-
µπάσο µετράµε στην κλίµακα πλάτους απόσταση 12 µιλίων (µε 8 κόµβους σε 
1,5 ώρα διανύοµε 12 µίλια) και τη µεταφέροµε στη χαραχθείσα πορεία µας, µε 
αφετηρία το στίγµα των 00.40. Η παρούσα θέση µας «εξ αναµετρήσεως» είναι 
στο άλλο άκρο Β του κουµπάσου.

6.7 Στίγµα µε διόπτευση από ένα σηµείο διά µεσολαβούντος πλου.

Ας υποθέσοµε ότι βρισκόµαστε ανάµεσα στην Αίγινα και τις Λαγούσες (σχ. 
6.8) και πλέοµε µε ταχύτητα 7 κόµβων και πορεία 075ο. Στις 10.50 διοπτεύοµε 
το φανό των Λαγουσών προς Αζλ1=012ο. Στις 11.20 ξαναπαίρνοµε διόπτευση το 
ίδιο φανάρι προς Αζλ2=275ο.

Á B

00.40 02.10

Æë=090ï / Æð=087ï

Ê=12

Σχ. 6.7 Υπολογισµός στίγµατος εξ αναµετρήσεως.

Áæë1
10.50

11.20
Áæë 2

K=3.5
Zë=075

Σχ. 6.8 Στίγµα από ένα σηµείο διά µεσολαβούντος πλου.
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Χαράζοµε την πρώτη διόπτευση από το φανάρι. Από οποιοδήποτε σηµείο 
της γραµµής διοπτεύσεως χαράζοµε την πορεία 075ο και µετράµε 3,5 µίλια επ’ 
αυτής (δηλ. όσο διανύσαµε στη µισή ώρα) µε έναρξη την τοµή της πορείας µας 
µε την Αζλ1. Στα 3,5 µίλια διάρµατος µεταφέροµε µε το διπαράλληλο την Αζλ1 
παράλληλα προς τον εαυτό της. Η τοµή της Αζλ1 µε την Αζλ2 είναι το στίγµα µας 
στις 11.20.



ΚΕΦΑΛΑΙΟ ΕΒΔΟΜΟ

ΠΑΡΑΜΕΤΡΟΙ ΠΟΥ ΕΠΗΡΕΑΖΟΥΝ ΤΟΝ ΠΛΟΥ ΚΑΙ  
ΑΛΛΟΙ ΤΡΟΠΟΙ ΠΡΟΣΔΙΟΡΙΣΜΟΥ ΤΗΣ ΘΕΣΕΩΣ

7.1  Υπολογισµός και αντιστάθµιση της εκπτώσεως (ξέσερµα-ξεπεσούρα).

Όπως γνωρίζοµε, για να πάµε από έναν τόπο σε έναν άλλο ενώνοµε στο 
χάρτη τα σηµεία αυτά και µετράµε µε το διπαράλληλο στο ανεµολόγιο την πορεία 
που πρέπει να τηρήσοµε, όπως στο σχήµα 7.1. Η γραµµή αυτή είναι και το επι-
θυµητό ίχνος του σκάφους µας ως προς το βυθό. Δηλαδή αν φαντασθούµε ένα 
µεγάλο κοντάρι να κρέµεται κάτω από την καρίνα µας, θα έπρεπε να χαραχθεί 
στο βυθό η ίδια γραµµή. Όµως θαλάσσια ρεύµατα, κυµατισµός, άνεµος αλλά και 
στραβοτιµονιές (παροιακίσεις) δεν µας επιτρέπουν να τηρηθούµε στο επιθυµητό 
αυτό ίχνος ως προς το βυθό. Έτσι λοιπόν, στην πραγµατικότητα το ίχνος µας στο 
βυθό θα ήταν τελικά η τεθλασµένη γραµµή που σηµειώνεται στο σχήµα 7.1 και 
µάλιστα δεν θα φτάναµε στον προορισµό µας! Πρέπει εποµένως να υπολογίσοµε 
και να διορθώσοµε την πορεία µας, ώστε να φθάσοµε κατ’ ευθείαν στον προορι-
σµό µας χωρίς πρόσθετα µίλια και στροφές στο τέλος.

7.2 Τρίγωνο ταχυτήτων.

Όλες οι παραπάνω επιδράσεις συνοψίζονται σε ένα διανυσµατικό «τρίγωνο 

Áðüðëïõò

Ñåýìá
(¢ãíùóôï)

Ðñïïñéóìüò
Æë óôï

÷Üñôç

Ôçñïýìåíç Æë

Åäþ...
êáôáëÞîáìå!

º÷íïò ùò
ðñïò ôï âõèü

ÐñáãìáôéêÞ
"Ðñï÷þñçóç"

Σχ. 7.1 Επίδραση ρεύµατος, ανέµου, στραβοτιµονιών.
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ρεύµατος», όπως φαίνεται 
στο σχήµα 7.2. Η πορεία 
και η ταχύτητα που τηρούµε 
απεικονίζεται µε το διάνυ-
σµα ΑΒ (µίλια ανά ώρα), η 
κατεύθυνση και η ταχύτητα 
του ρεύµατος απεικονίζεται 
από το διάνυσµα ΒΕ και η 
πραγµατικά τηρηθείσα πο-
ρεία (ως προς το βυθό) και η ταχύτητα από το ΑΕ. Τι σηµαίνει αυτό; Αν θέλοµε 
να πάµε από το Α στο Β και τηρήσοµε πορεία ΑΒ=090ο, δεν θα φτάσοµε ποτέ 
στο Β γιατί το ρεύµα και ο άνεµος που έχουν µια συνισταµένη κατεύθυνση και 
ταχύτητα νοτιοδυτική (τη ΒΕ) θα µας σπρώχνουν συνεχώς µε αποτέλεσµα να 
βρεθούµε στο Ε. Αν όµως υπολογίσοµε τη γωνία εκπτώσεως ε και τηρήσοµε 
πορεία 90ο –ε τότε θα φθάσοµε πράγµατι στο Β. 

7.3 Πώς θα υπολογίσοµε πρακτικά τη γωνία εκπτώσεως.

Για να υπολογίσοµε πρακτικά τη γωνία εκπτώσεως τοποθετούµ ε στο χάρτη 
το στίγµα που έχοµε τώρα, την πορεία που θα τηρούµε (090ο ) και το επόµενο 
στίγµα σε 6 µίλια αφού κινούµεθα µε ταχύτητα 6 κόµβων. Μετά από µία ώρα 
ξαναϋπολογίζοµε το στίγµα µας. Μετράµε το δίαρµα (απόσταση που διανύσαµε) 
για τη 1 ώρα και το χαράζοµε στο χάρτη. Η γωνία ε που σχηµατίζει η πορεία, 
την οποία τηρούσαµε µε την πραγµατική προχώρησή µας ως προς το βυθό είναι 
οι µοίρες που πρέπει να «κρατάµε» αριστερότερα (για τη συγκεκριµένη περίπτω-
ση), ώστε να βρεθούµε κατ’ ευθείαν στον προορισµό µας Β.

Εννοείται ότι τη µέτρηση αυτή µπορούµε να την κάνοµε και στη µισή ώρα, 
αλλά τότε, προκειµένου να βρούµε την πραγµατική ταχύτητα θα πρέπει να διπλα-
σιάσοµε τη διανυθείσα σε µισή ώρα απόσταση, µιας και η ταχύτητα µετρείται σε 
«µίλια ανά ώρα».

7.4 Εκτίµηση αποστάσεως βάσει ύψους «αντικειµένου». 

Μολονότι στη λέµβο δεν διαθέτοµε ραντάρ (ή κυάλια µε Lazer) υπάρχουν 
τρόποι να υπολογίσοµε την απόστασή µας από την ξηρά ή άλλο σκάφος εφόσον 
γνωρίζοµε το ύψος τους. Οι τρόποι αυτοί είναι δύο: α) µε ειδικούς ναυτικούς 
πίνακες και β) µε εξάντα.

7.4.1 Με πίνακες. 

Λόγω της καµπυλότητας της Γης πρώτα βλέποµε να ξεπροβάλει στον ορίζο-
ντα ο ιστός ενός πλοίου που προσεγγίζει και µετά βλέποµε το σκάφος. Το ίδιο και 
µε ένα φάρο ή µία βουνοκορφή κοντά στην ακτή.

Σχ. 7.2 Το τρίγωνο ρεύµατος. 
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Ας υποθέσοµε ότι το µάτι µας βρίσκεται 
ακριβώς στην επιφάνεια της θάλασσας, 
στο σηµείο Ο του σχήµατος 7.3. Το σηµείο 
Κ είναι η εστία του φάρου. Η απόσταση 
ΟΚ ονοµάζεται βάθος ορίζοντα. Εάν εί-
µασθε όρθιοι σε µια λέµβο όµως (σηµείο 
Σ στο ίδιο σχήµα), το ύψος του οφθαλµού 
µας από τη θάλασσα θα είναι π.χ. 3 µέτρα, 
οπότε θα βλέποµε την κορυφή του φάρου 
από µεγαλύτερη απόσταση, δηλαδή από 
την (ΟΚ+ΟΣ).

Η συνολική αυτή απόσταση δίδεται απ’ 
ευθείας σε µίλια από τον Πίνακα Γεω-
γραφικής Φωτοβολίας του Φαροδείκτη 
Ελληνικών Ακτών µε στοιχεία εισόδου 
στον πίνακα το εστιακό ύψος σε µέτρα και 
το ύψος οφθαλµού σε µέτρα (Πίν. 2).

Για παράδειγµα πλέοµε νύχτα προς 
Ύδρα και βλέποµε (µε τα κυάλια) «να 
σκάει µύτη» το φανάρι Ζούρβα (ανατολι-
κή άκρα Ν. Ύδρας). Διαβάζοµε στο χάρτη 
ότι το ύψος της εστίας του είναι 10 µέτρα. 
Το ύψος των οφθαλµών µας από τη θά-
λασσα είναι 3 µέτρα.

Μπαίνοµε µε τα στοιχεία αυτά στον 
πίνακα (Πίν. 2) και βλέποµε ότι απέχοµε 
από τη Ζούρβα 9,9 µίλια.

Τον ίδιο υπολογισµό µπορούµε να κά-
νοµε και την ηµέρα µε µια βουνοκορφή, 

Σχ. 7.3 Υπολογισµός αποστάσεως  
βάσει ύψους αντικειµένου.
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που να είναι όµως σχεδόν στην ακτογραµµή ή µε την κορυφή ενός απότοµου 
ψηλού βράχου που είναι στην ακτογραµµή.

Αν δεν έχοµε Φαροδείκτη µπορούµε να υπολογίσοµε µόνοι µας το βάθος 
ορίζοντα σε µίλια µε τον προσεγγιστικό τύπο:             όπου υ το ύψος αντικειµένου 
ή των οφθαλµών µας σε µέτρα. Π.χ. για τη Ζούρβα:

, άρα ΣΚ=9,8 µίλια. 
Ακόµα και αν υπολογίσοµε τις τετραγωνικές ρίζες κατά προσέγγιση µε το 

µυαλό, το αποτέλεσµα είναι αρκετά ακριβές για το σκοπό που το θέλοµε.

7.4.2 Με εξάντα.

Ένας ακριβέστερος τρόπος για µέτρηση αποστάσεως οπτικά είναι µε χρήση 
εξάντα.

Ο εξάντας (sextant) (σχ. 7.4) είναι ένα οπτικό ναυτιλιακό όργανο µε το οποίο 
µετράµε πολύ εύκολα γωνίες µε ακρίβεια δευτερολέπτων (θέλει και... λίγη εξά-
σκηση βέβαια). Χρησιµοποιείται κυρίως για µέτρηση της γωνιακής αποστάσεως 
αστέρων από τον ορίζοντα.

Στο σχήµα 7.5 λοιπόν, αν γνωρίζοµε το ύψος ΦΓ του φανού ή της βραχώ-
δους απόκρυµνης ακτής από τη θάλασσα, µετράµε µε τον εξάντα την κατακόρυ-
φη γωνία ω, λύνοµε το ορθογώνιο τρίγωνο ΣΦΓ και βρίσκοµε αµέσως και µε 
ακρίβεια ότι η απόστασή µας ΣΓ από τη στεριά είναι: 

(ΣΓ)=(ΦΓ)/εφω

Σχ. 7.4 Εξάντας.

2 õ
2 õ = 2 10 = 6,3 ìßëéá

ÏÓ = 2 3 = 3,4 ìßëéá
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Προσοχή.
Για σχετικά µικρές αποστάσεις δεν λαµβάνεται υπόψη η καµπυλότητα της Γης, 

δηλαδή η ΣΓ θεωρείται ευθεία. Οι µονάδες της ΣΓ είναι ό,τι και της ΦΓ. Δηλαδή, 
αν στο χάρτη αναφέρεται σε µέτρα, τότε σε µέτρα θα είναι και η ΣΓ. Η γωνία ω 
εκφράζεται σε µοίρες.

7.5 Χάραξη γραµµής θέσεως για απόσταση.

Η γραµµή θέσεως, για απόσταση από σηµείο (π.χ. το φανό Φ του σχ. 7.6) 
απεικονίζεται µε κύκλο (πρακτικά τόξο κύκλου) µε κέντρο το σηµείο απ’ όπου 
µετρήσαµε το ύψος, δηλαδή το φανό Φ, και ακτίνα την απόσταση ΣΓ (σχ. 7.6). 

Αν εκείνη τη στιγµή µετρήσοµε και µια διόπτευση του φανού και τη χαράξο-
µε, τότε η τοµή τους θα µας δώσει ένα πολύ καλό στίγµα.

Σηµείωση.
Και το ραντάρ µας δίνει απόσταση. Η γραµµή θέσεως είναι ίδια, δηλαδή κύ-

κλος µε κέντρο το σηµείο από όπου µετρήσαµε την απόσταση και ακτίνα την από-
σταση αυτή.

Σχ. 7.5 Μέτρηση αποστάσεως µε οπτικά µέσα.
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Σχ. 7.6 Χάραξη αποστάσεως στο ναυτικό χάρτη.
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7.6 Στίγµα µε τα αστέρια. 

Στην Αστρονοµική Ναυτιλία προσδιορίζοµε το στίγµα µας µε παρατήρηση 
ουρανίων σωµάτων. Βασίζεται στην αρχή ότι σε κάθε χρονική στιγµή ένα ου-
ράνιο σώµα έχει συγκεκριµένο γωνιακό ύψος από τον ορίζοντα του συγκεκριµέ-
νου τόπου και συγκεκριµένο αζιµούθιο από τον παρατηρητή στο συγκεκριµένο 
τόπο. Η παρατήρηση αυτή συνίσταται στη µέτρηση (µε τον εξάντα) του γωνια-
κού ύψους του ουρανίου σώµατος από τον ορίζοντα (µε ακρίβεια δεκάτων του 
1΄) και στην καταγραφή του ακριβούς χρόνου που γίνεται αυτή η µέτρηση (µε 
ακρίβεια δευτερολέπτου, που επιτυγχάνεται µε τήρηση ειδικού ρολογιού, του 
«χρονοµέτρου» που διορθώνεται καθηµερινά µε «ωριαίο σήµα» από ορισµένους 
παράκτιους σταθµούς). Κατόπιν µε υπολογισµούς µέσω πινάκων, που έχουν επι-
λυµένα τα σφαιρικά τρίγωνα µε τα οποία επιλύεται το πρόβληµα, καταλήγοµε 
στη χάραξη µιας ευθείας γραµµής θέσεως (που ονοµάζεται και ευθεία Mark). 
Κάνοµε το ίδιο µε ένα άλλο ουράνιο σώµα που το αζιµούθιό του (έτσι λέγεται η 
διόπτευση, όταν αναφερόµαστε σε ουράνια σώµατα) διαφέρει τουλάχιστον 30ο 
από το πρώτο (σας θυµίζει τίποτα αυτό το όριο;), υπολογίζοµε άλλη µία ευθεία 
Mark και η τοµή τους είναι το στίγµα µας.

7.6.1 Δορυφορική Ναυτιλία (Global Positioning System – GPS).

Αντί λοιπόν για αστέρια που θέλουν υπολογισµούς, εµπειρία, βιβλία, πίνακες 
και µεγάλη ακρίβεια παρατηρήσεων, οι ΗΠΑ έχουν θέσει σε τροχιά ένα σύστη-
µα 24 γεωστατικών δορυφόρων (σε συγκεκριµένο ουράνιο φ, λ και ύψος ο κα-
θένας), που εκπέµπουν ο καθένας ένα κωδικοποιηµένο µε παλµούς σήµα, που 
περιέχει την ακριβή θέση και τον ακριβή χρόνο του δορυφόρου). Αν έχοµε έναν 
κατάλληλο δέκτη, θα «πιάσει» το κωδικοποιηµένο 
σήµα και µε την αποκωδικοποίησή του θα παρά-
γει την απόσταση του δέκτη από το δορυφόρο, που 
αποτελεί και µία «γραµµή θέσεως». Ακριβέστερα 
πρόκειται για µία σφαίρα µε κέντρο το δορυφόρο 
και ακτίνα την απόσταση του δέκτη από αυτόν. Ο 
δέκτης µπορεί να λαµβάνει σήµα από όσους δορυ-
φόρους βρίσκονται σε κατάλληλη θέση. Αν λοιπόν 
«πιάνει» τουλάχιστον τρεις δορυφόρους συγχρό-
νως, τότε έχοµε τοµή τριών σφαιρών το ένα σηµείο 
της οποίας είναι και το στίγµα µας, το οποίο µας το 
δίνει ως γεωγραφικό πλάτος και µήκος (φ και λ) 
µε ακρίβεια 50–500 µέτρων, ανά σύντοµα χρονικά 
διαστήµατα.

Το σύστηµα αυτών των δορυφόρων ονοµάζεται 
Global Positioning System (GPS). O δέκτης GPS 
δεν απαιτεί κάποιον ιδιαίτερο χειρισµό από εµάς για 
συντονισµό παρά µόνο να τον ενεργοποιήσοµε.

Σχ. 7.7 Ένας φορητός  
δέκτης GPS.
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Τοποθέτηση στο χάρτη: Συνήθως το Γεωδαιτικό σύστηµα ενός χάρτη είναι 
διαφορετικό απ’ αυτό που βασίζονται οι υπολογισµοί στο δέκτη µας, γι’ αυτό 
απαιτείται µικρή διόρθωση, η οποία αναγράφεται στο «Υπόµνηµα του χάρτη».

7.6.2 Τι άλλο µας δίνει τo GPS.

Με την πληροφορία διαδοχικών στιγµάτων ακριβείας ο computer του GPS 
υπολογίζει την εξ ίσου ακριβή πορεία και ταχύτητά µας ως προς το βυθό. Η συ-
χνότητα του στίγµατος είναι τέτοια που µπορεί, στην ανάγκη, να αξιοποιηθεί και 
ως πυξίδα που δείχνει µάλιστα αληθείς πορείες (µε στιγµιαία ακρίβεια 1ο–5ο 
περίπου, αλλά για το προηγούµενο ηµίωρο η ακρίβεια είναι της τάξεως 1ο ). Βε-
βαίως όταν το σκάφος είναι ακίνητο η ένδειξη αναπρωρήσεως από το GPS είναι 
τελείως λανθασµένη.

Η ακρίβεια του στίγµατος δεν εξαρτάται από το µέγεθος του δέκτη, δηλαδή αν 
είναι µικρός φορητός ή «εγκατεστηµένος», αλλά από την ακρίβεια του ηλεκτρονι-
κού χρονοµέτρου που περιέχει. Βεβαίως για τις απαιτήσεις ενός µικρού σκάφους 
ο φτηνότερος δέκτης GPS υπερκαλύπτει τις απαιτήσεις του πλου.

Αυτές οι ευκολίες, όµως, δεν πρέπει να µας οδηγήσουν σε εγκατάλειψη των 
µεθόδων της κλασικής ναυτιλίας. Μερικά φορτηγά πλοία έχουν βρεθεί στη στε-
ριά λόγω σφάλµατος στο GPS, που δεν εντοπίσθηκε εγκαίρως (σχ. 7.8). 

Πολλά µπορούν να συµβούν στη θάλασσα, όπως, να πέσει το GPS στο νερό, 
να σπάσει το ίδιο ή η κεραία του, να µην έχει καλή λήψη δορυφόρων (βασικά, 
ένας απλός δέκτης ραδιοκυµάτων είναι!) ή να ξεµείνετε από µπαταρίες [και να 
έχουν βραχεί οι αµοιβές (ανταλλακτικές)]. Η Ναυτιλία, όπως θα διαπιστώσατε, 
είναι απλή µεν, αλλά θέλει εξάσκηση. Όπως έλεγε µάλιστα και ο Θουκιδίδης: 
«Τ� δ� τ�ς θαλάσσης �πιστήμονας γενέσθαι ο� ��δίως α�το�ς προσγενήσεται», 
δηλαδή η απόκτηση της ναυτικής εµπειρίας δεν γίνεται εύκολα*.

*  Θουκυδίδου, Ιστορία Πελοποννησιακού Πολέµου  
Βιβλίο Α΄ 142.6 Μετάφρ. Π. Ξιφαρά, εκδ. Ι. Ζαχαρόπουλος, Αθήνα.

Σχ. 7.8 Το... θαύµα του GPS.
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Και, όπως καταλαβαίνετε, η «θάλασσα» δεν θα είναι πιο... επιεικής προς 
εσάς, επειδή πιθανόν δεν είσαστε επαγγελµατίες ναυτικοί!

7.7 Προσανατολισµός χωρίς πυξίδα.

Ο καλός ναυτικός, είτε επαγγελµατίας 
είναι είτε ερασιτέχνης, πρέπει να νοιώθει 
ως µέρος της φύσεως που τον περιβάλλει 
και να µπορεί να διαβάζει «τα σηµάδια 
της». Η πυξίδα δεν είναι παρά ένα όργα-
νο. Μπορεί να χαλάσει, µπορεί να πέσει 
στη θάλασσα. Μερικά από αυτά τα σηµά-
δια της φύσεως αναφέρονται αµέσως:

α) Την ηµέρα:

   Ο ήλιος στις 12.00 (πραγµατική 
ώρα) είναι προς Νότον.

  Με το ρολόι σας: Κρατώντας το ρολόι 
σας οριζόντια, φέρτε το είδωλο του 
ηλίου που δηµιουργείται στην πλάκα 
του ρολογιού, στο µέσον του τόξου 
που ορίζεται από τον ωροδείκτη και 
το 12 (σχ. 7.9). Τότε το 12 δείχνει 
την κατεύθυνση του Νότου.

β) Το βράδυ:

   Με το ρολόι σας: Με τη σελήνη, όπως και µε τον ήλιο.
   Με τον Πολικό αστέρα (σχ. 7.10): Η Μεγάλη Άρκτος είναι πάντοτε ευ-

διάκριτη (µοιάζει µε κατσαρόλα µε χερούλι!). Τα δύο τελευταία αστέρια 
της «κατσαρόλας» (ο ένας είναι ο Dubhe) ονοµάζονται και Δείκτες. Αν 
προεκτείνοµε την ευθεία που τους ενώνει 4 φορές προς τα δεξιά (προς τον 
Dubhe) θα πέσοµε στον Πολικό αστέρα (δεν είναι ιδιαίτερα λαµπερός), ο 
οποίος είναι το τελευταίο άστρο της ουράς της Μικρής Άρκτου. Ο Πολικός 
είναι στο γεωγραφικό (αληθή) Βορρά (για την ακρίβεια έχει µία διαφορά 
1ο–2ο).

Σηµείωση. 
Το (γωνιακό) ύψος του Πολικού πάνω από το θαλάσσιο ορίζοντα είναι το ίδιο 

µε το γεωγραφικό µας πλάτος «φ» του συγκεκριµένου τόπου τη στιγµή της παρα-
τηρήσεως.

γ) Με την Αφροδίτη: 

Η Αφροδίτη είναι πολύ λαµπερός πλανήτης και έχει την ίδια τροχιά µε τον 
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Σχ. 7.9 Προσανατολισµός µε το ρολόι.
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Ήλιο. Άλλοτε προηγείται του Ηλίου, οπότε τη βλέποµε στο ξηµέρωµα, προτού 
ανατείλει ο ήλιος και ονοµάζεται Αυγερινός, άλλοτε έπεται του Ηλίου και τη 
βλέποµε στη Δύση, µετά τη Δύση του Ηλίου και ονοµάζεται Αποσπερίτης. 
Κάθε χρόνο οι περίοδοι αυτές είναι διαφορετικές και αναφέρονται στο ετήσιο 
ΝΑUTICAL ALMANAC (πωλείται σε καταστήµατα ναυτικών εκδόσεων). Για πα-
ράδειγµα για το 2006 από τα µέσα Ιανουαρίου µέχρι τα µέσα Σεπτεµβρίου προ-
ηγείται του Ηλίου (Αυγερινός). Μέχρι τις αρχές Δεκεµβρίου κινείται πολύ κοντά 
µε τον  Ήλιο και δεν φαίνεται, ενώ από τις αρχές Δεκεβρίου µέχρι το τέλος του 
έτους έπεται του Ηλίου (Αποσπερίτης). 

Ο Όµηρος στην Οδύσσεια αναφέρει µε ακρίβεια την κίνηση της Μεγάλης Άρ-
κτου κάθε βράδυ:

«... ο�δέ ο� �πνος �π� βλεφάροισιν �πιπτε 
 Πληϊάδας τ’ �σορ�ντι κα� �ψ� δύοντα Βοώτην  
�ρκτον θ’, �ν κα� �μαξαν �πίκλησιν καλέουσιν, 

 � τ’ α�το� στρέφεται κα� τ’ �ρίωνα δοκεύει, 
 ο�η δ’ �μμορός �στι λοετρ�ν �κεανο�ο·»

Δηλαδή: 
«... και δεν τον έπιανε ύπνος καθώς κρατούσε τα µάτια του ανοιχτά για να αγνα-

ντεύει την Πούλια και τον Βοώτη, που αργεί να βασιλέψει, και την Άρκτο, που την 
ονοµάζουν Άµαξα οι άνθρωποι και που στρέφεται γύρω απ’ τον εαυτό της για να 

Áñêôïýñïò
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Σχ. 7.10 Αστερισµοί που µας βοηθούν να εντοπίσοµε τον Πολικό αστέρα.
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παρατηρεί τον Ωρίωνα και που µόνο αυτή δεν λούζεται στα νερά του Ωκεανού»*.

Σηµείωση.
Πράγµατι τότε η Μ. Άρκτος ήταν αειφανής αστερισµός, δηλαδή δεν έδυε κατά 

τη διάρκεια της νυχτερινής του τροχιάς.
Αναφέρει επίσης και για τον Ωρίωνα, ότι: «όταν ο Ωρίων ανατέλλει το ξηµέρω-

µα είναι ώρα για θερισµό, όταν ανατέλλει µετά το σούρουπο είναι ώρα για σπορά». 
Πράγµατι, ο Ωρίων το καλοκαίρι ανατέλλει περί τις 4 το πρωί, ενώ τον Οκτώβριο 
ανατέλλει περί τις 9 το βράδυ!

δ) Με τη σελήνη (σχ. 7.11):

Όταν η σελήνη είναι µισή και λιγότερο µπορούµε να διαπιστώσοµε αν «γεµί-
ζει» ή «αδειάζει» ως εξής: θεωρούµε µια νοητή γραµµή που περνάει από τα άκρα 
της· αν σχηµατίζεται το γράµµα p (premiere=πρώτο, στα γαλλικά) τότε είναι το 
πρώτο τέταρτο, άρα γεµίζει. Αν σχηµατίζεται το γράµµα d (derniere=τελευταίο) 
τότε είναι το τελευταίο τέταρτο.

Όταν λοιπόν η σελήνη είναι περί το τέταρτό της το τόξο καµπυλότητας δείχνει 
τη Δύση, αν γεµίζει το φεγγάρι (p), και την Ανατολή, αν αδειάζει (d). 

B B

Í
Í

Ä Á
Ç ãñáììÞ ÂÍ ó÷çìáôßæåé ìå ôï öåããÜñé ôï ãñÜììá «p»,
Üñá ôï öåããÜñé «ãåìßæåé» (ðñþôï ôÝôáñôï).

Ç ãñáììÞ ÂÍ ó÷çìáôßæåé ìå ôï öåããÜñé ôï ãñÜììá «d»,
Üñá ôï öåããÜñé «áäåéÜæåé» (ôåëåõôáßï ôÝôáñôï).

ÓÅËÇÍÇ: Ðñþôï ôÝôáñôï. ÓÅËÇÍÇ: Tåëåõôáßï ôÝôáñôï.

Σχ. 7.11 Προσανατολισµός µε τη σελήνη.

*  Οµήρου Οδύσσεια ε, 271-275. Μετάφρ. Παναγ. Γιαννακόπουλος, εκδ. Κάκτος, Αθήνα 1992.



ΚΕΦΑΛΑΙΟ ΟΓΔΟΟ

ΝΑΥΤΙΛΙΑΚΗ ΠΡΟΕΤΟΙΜΑΣΙΑ ΤΑΞΙΔΙΟΥ

8.1 Ναυτιλιακή προετοιµασία ταξιδιού.

Η σωστή προετοιµασία σε ό,τι κάνοµε είναι απαραίτητο στοιχείο της επιτυ-
χίας. Ειδικότερα όµως στη θάλασσα αποτελεί και σοβαρό παράγοντα ασφαλεί-
ας. Μέσα στο µικρό σκάφος ή στη λέµβο δεν είναι εύκολο να σχεδιάζοµε και να 
ψάχνοµε τελευταία στιγµή στο χάρτη. Ποτέ επίσης δεν ξέροµε αν θα µας βρει η 
νύχτα ή η κακοκαιρία εν πλω, οπότε τότε τα πράγµατα πράγµατι δυσκολεύουν. 

Να έχοµε στο µυαλό ότι ποτέ δεν πρέπει να αποπλέοµε χωρίς προε-
τοιµασία, όσο µικρό κι αν είναι το ταξίδι, όσο γνωστά κι αν είναι «τα 
νερά».

Για µια καλή προετοιµασία ακολουθούµε τα παρακάτω βήµατα:

α) Σχεδίαση στο γενικό χάρτη.

Σε χάρτη, που να περιλαµβάνει ολόκληρη την περιοχή ταξιδιού (π.χ. αν πη-
γαίνοµε στην Αίγινα παίρνοµε το χάρτη του Σαρωνικού, αν πηγαίνοµε στη Μήλο 
παίρνοµε του Νοτίου Αιγαίου) χαράζοµε τις γενικές πορείες, σύµφωνα µε τους 
κανόνες που θέσαµε. 

β) Σχεδίαση στους επί µέρους χάρτες.

Με τις «υποδείξεις» του γενικού χάρτη (τα ιώδη ορθογώνια) ανατρέχοµε 
στους επί µέρους χάρτες και χαράζοµε τις πορείες µας, τις διοπτεύσεις αλλαγής 
πορείας και τις τυχόν διοπτεύσεις ασφαλείας, που θα χρειασθούµε. Για παρά-
δειγµα αν διαπλεύσοµε τον Πόρο Μεγάρων, εκτός από το χάρτη Σαρωνικού 
(ΧΕΕ 413) πρέπει να έχοµε και τον επιµέρους χάρτη (ΧΕΕ 413/1). Ελέγχοµε µε 
µεγεθυντικό φακό τους επί µέρους χάρτες κατά µήκος των πορειών µας µήπως 
µας ξέφυγε κάποιος ναυτιλιακός κίνδυνος. Μία καλή ναυτική πρακτική είναι να 
συνοψίζοµε σε ένα µπλοκάκι τσέπης τις πορείες, τις διοπτεύσεις και τα φανάρια, 
για προφανείς λόγους...!

γ) Επισήµανση ναυτιλιακών κινδύνων.

Επισηµαίνοµε µε µολύβι σε κύκλο τους τυχόν ναυτιλιακούς κινδύνους (ρηχά, 
υφάλους, ναυάγια, βραχονησίδες κ.λπ.), καταφανή που πιθανόν να µας χρεια-
σθούν, φάρους (και για ηµερινό ταξίδι) και γράφοµε τους διαύλους VHF των 
λιµεναρχείων που θα προσεγγίσοµε.
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δ) Μελέτη Πλοηγού.
Διαβάζοµε στον Πλοηγό Ελληνικών Ακτών τις απαραίτητες λεπτοµέρειες 

για την περιοχή και τον λιµένα κατάπλου, αλλά και τις ενδιάµεσες περιοχές αν 
πρόκειται για στενά, διαύλους κ.λπ. Στον πλοηγό είναι καταγεγραµµένα τα πάντα 
όπως ρεύµατα, ιδιοµορφίες γεωγραφίας, τοπικοί καιροί κ.λπ.

ε) Καιρός.
Παίρνοµε µετεωρολογικό των περιοχών πλου, τόσο από την ΕΜΥ όσο και 

από άλλες ηλεκτρονικές διευθύνσεις µε καλές προγνώσεις όπως:

www.emy.gr, www.meteo.gr, www.poseidon.ncmr.gr, www.winduru.cz

Στους δικτυακούς τόπους meteo και poseidon σας δίνονται και οδηγίες για 
λήψη METEO µε κινητό τηλέφωνο. 

στ) Προαγγελίες.
Παίρνοµε τις ισχύουσες προαγγελίες, όπου θα δούµε µήπως κάποιος φανός 

στην πορεία µας δεν λειτουργεί, ενεργοποιήσεις πεδίων βολής, λιµενικά έργα 
κ.λπ. 

8.2 Ένα απλό παράδειγµα υπολογισµού πορείας.

Την 09.20 βρισκόµαστε σε στίγµα φ=37ο 55΄30΄΄Β και λ=023ο 40΄Α και προ-
ορισµός µας είναι η Άκρα (ακρωτήριο) Πλακάκια της Αίγινας (ΒΔ κάβος του νη-
σιού), την οποία θα παραπλεύσοµε σε απόσταση 500 υαρδών (1/4 του µιλίου).

Εν πλω κάποια στιγµή, στις 11.20, προκειµένου να ελέγξοµε τη θέση µας 
παίρνοµε τις εξής διοπτεύσεις µε τη µαγνητική πυξίδα µας:

α) Το φανό Άκρα Κόγχη προς Αζπ1=294ο (νότια της Ν. Σαλαµίνας) και 
β) το φανό Ν. Λαγούσας προς Αζπ2=239ο.

Ζητούνται:
α) Η αληθής πορεία Ζλ.
β) Η πορεία πυξίδας Ζπ.
γ) Η απόσταση από το στίγµα εκκινήσεως µέχρι τα Πλακάκια και
δ)  η αποτύπωση στο χάρτη του στίγµατος που προκύπτει από τις δύο διοπτεύ-

σεις Αζλ1 και Αζλ2.
ε) Ποια ήταν η ταχύτητα προχωρήσεως µέχρι τις 11.20.

Εργασία.     
α) Αποτυπώνοµε στο χάρτη το αρχικό µας στίγµα µε το φ και λ. Με κέντρο 

την Άκρα Πλακάκια και ακτίνα 500 υάρδες χαράζοµε τόξο κύκλου στη θαλάσσια 
περιοχή.

β) Χαράζοµε µία ευθεία από το σηµείο εκκινήσεως εφαπτοµένη µε το παρα-
πάνω τόξο κύκλου και ελέγχοµε µε µεγεθυντικό φακό για τυχόν ναυτιλιακούς 
κινδύνους στην πορεία µας.
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γ) Ελέγχοµε ότι τα βάθη είναι ασφαλή (τουλάχιστον 1 µέτρο κάτω από την 
καρίνα µας), 500 υάρδες εκατέρωθεν του ίχνους µας (µην σας φαίνεται πολύ, µε 
µία καθυστερηµένη αναστροφή µε δυνατό αέρα κ.λπ. καλύπτεται σύντοµα αυτή 
η απόσταση).

δ) Μεταφέροµε την ευθεία που χαράξαµε στο κέντρο του πλησιέστερου ανε-
µολογίου και βρίσκοµε την αληθή πορεία Ζλ=232ο (ακριβώς είναι περί τις 231ο 
40΄ αλλά τη στρογγυλεύοµε στο πλησιέστερο ακέραιο).

ε) Μετατρέποµε την αληθή πορεία σε πορεία πυξίδας:

Απόκλιση (για το 2006) Απ=+3ο Α (+)
Από το Πινακίδιο Παρεκτροπών της πυξίδας παίρνοµε:

Παρεκτροπή για την πορεία 232ο (πλησιέστερη) Τρ=–1ο Δ (–)

Παραλλαγή Πρ=+2ο Α

στ) Για να βρούµε την πορεία πυξίδας:

Αληθής πορεία Ζλ=  232ο 
Παραλλαγή Πρ= –  2ο  

(Υπενθύµιση: Αφαιρούµε αλγεβρικά την Πρ) 
Πορεία πυξίδας  Ζπ=  230ο 

ζ) Μετράµε την απόσταση που θα διανυθεί (δίαρµα). Με το κουµπάσο µετράµε 
στην κλίµακα γεωγραφικού πλάτους (δηλ. στην κατακόρυφη πλευρά του χάρτη 
και απέναντι από την περιοχή που πλέοµε) και βρίσκοµε δίαρµα (Κ)=15,4 µίλια.

η) Βρίσκοµε το ενδιάµεσο στίγµα ως εξής: για να µεταφέροµε τις διοπτεύσεις 
στο χάρτη πρέπει να τις µετατρέψοµε σε αληθείς.

Αφού τηρούµε την ίδια πορεία, η παραλλαγή είναι η ίδια, Πρ=+2ο (Α).

Αζπ1 = 294ο                                  Αζπ2 = 239ο 
Πρ  =+   2ο                                  Πρ = +  2ο 
Αζλ1 = 296ο                                  Αζλ2 = 241ο 

θ) Με το διπαράλληλο µεταφέροµε την Αζλ1 στο χάρτη, έτσι ώστε η µία άκρη 
της να περνάει από την Άκρα Κόγχη και τη χαράζοµε από την Κόγχη προς τη θά-
λασσα. Το ίδιο και µε την Αζλ2 , να περνάει δηλαδή από το φανό της Λαγούσας. 
Η τοµή τους είναι το στίγµα µας στις 11.20.

ι) Το στίγµα µας στις 11.20 είναι φ=37ο 50΄30΄΄ Α – λ=023ο 32΄12΄΄Β.
ια) Στην ακτοπλοΐα το στίγµα µπορεί να εκφρασθεί και µε διόπτευση (από το 

σηµείο προς εµάς στην περίπτωση αυτή) και απόσταση σε µίλια από καταφανές 
σηµείο, συνήθως κάβο ή φανάρι. Στο παράδειγµα, το στίγµα µας στις 11.20 θα 
µπορούσε να εκφρασθεί και ως: 

061 Φ. ΛΑΓΟΥΣΑΣ 3.4
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(Η αντίθετη διόπτευση προκύπτει προσθέτοντας 180ο στη ληφθείσα. Αν το 
άθροισµα υπερβαίνει τις 360ο στο τέλος αφαιρούµε 360ο ).

ιβ) Μετράµε το δίαρµα που διανύσαµε από τις 09.20 µέχρι τις 11.20 (2 ώρες) 
και βρίσκοµε ότι είναι 8 µίλια. Άρα η ταχύτητά µας είναι 8/2 =4 κόµβοι.

8.3 Μία αυτοδιαγνωστική άσκηση ναυτιλίας.

Βρίσκεσθε στο λιµάνι της Αίγινας. Καιρός ΒΑ– 4 και πανσέληνος! Αποπλέετε  
ώρα 19.15 και θέλετε να πάτε από το Στενό Μεθάνων στην Παλαιά Επίδαυρο 
(σχ. 8.1).

α) Χαράξτε τις πορείες που θα σας οδηγήσουν στην Παλαιά Επίδαυρο. Ση-
µειώστε στο χάρτη τη Ζπ και το δίαρµα (Κ) κάθε πορείας.

β) Πόση είναι η απόκλιση Απ της περιοχής (πλήρη υπολογισµό); 
γ) Μετατρέψτε τις ανωτέρω Ζλ σε πορείες πυξίδας. Η παρεκτροπή (Τρ) από 

το Πινακίδιο Παρεκτροπών του σκάφους σας είναι  –1ο για τις πορείες αυτές.
δ) Χαράξτε µια διόπτευση ασφαλείας του δυτικού φανού λιµένος Αιγίνης, 

ώστε να τηρηθείτε εκτός της ισοβαθούς των 2,5 µέτρων της νησίδας Μετώπη. 
Πότε είσθε ασφαλείς, όταν διοπτεύετε περισσότερο ή λιγότερο από τη διό-
πτευση ασφαλείας;

ε) Εξηγήστε τα χαρακτηριστικά του φανού ( Άκρας Κωστής) της νησίδας 
Μονή.

στ) Πώς θα αξιοποιήσετε αυτά τα χαρακτηριστικά για να:  
  Διαπλεύσετε µε ασφάλεια το χώρο µεταξύ Μετώπης και ακτών Αί-

γινας;
 Παραπλεύσετε µε ασφάλεια τις νότιες ακτές της νήσου Αγκίστρι;

ζ) Την ώρα 20.15 διοπτεύετε την Άκρα Κωστής Μονής προς Αζπ
= 067ο και 

µε το ηχοβολιστικό µετράτε βάθος θαλάσσης 100 µέτρα ακριβώς: 
 Πόση είναι η Αζλ

 (τον «πρακτικό» υπολογισµό);
  Σηµειώστε στο χάρτη το στίγµα σας και γράψτε πώς θα δίνατε τη θέση 

σας µε διόπτευση και απόσταση από το φανάρι του κάβου αυτού (Άκρα 
Κωστής Μονής).

 Εκφράστε το στίγµα αυτό µε γεωγραφικές συντεταγµένες.
  Ποια είναι η ταχύτητά σας; Τι ταχύτητα είναι αυτή, ως προς το βυθό ή 

ως προς τη θάλασσα;
η) Τη στιγµή που θα παραλάξετε το φανό της βραχονησίδας Σπαλαθρονήσι, 

πόση θα είναι η σχετική και πόση η αληθής διόπτευση (µε την πορεία που χαρά-
ξατε) του φανού από εσάς; Πόση θα είναι η απόσταση;
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8.3.1 Γενικές ερωτήσεις.

α) Τι είναι η µαγνητική απόκλιση ενός τόπου; Αν αλλάξοµε πορεία θα αλλά-
ξει η απόκλιση;

β) Πώς προσδιορίζεται το ναυτικό µίλι; Με πόσα µέτρα ισούται; (Διεθνής 
σύµβαση).

γ) Ποιας κλίµακας χάρτης θα µας δώσει περισσότερες λεπτοµέρειες, ο 1/25.000 
ή ο 1/400.000;

δ) Σε ποια «κλίµακα» του χάρτη µετράµε την απόσταση (δίαρµα), στην κλίµ-
κα του γεωγραφικού µήκους ή στην κλίµακα του γεωγραφικού πλάτους; 

ε) Στον κύκλο του Ισηµερινού, µπορούµε να µετρήσοµε δίαρµα; (Εξηγή-
στε).



ΚΕΦΑΛΑΙΟ ΕΝΑΤΟ

ΧΕΙΡΙΣΜΟΙ ΑΝΑΓΚΗΣ

9.1 Η ναυτική αντίληψη.

Όταν πλέοµε στην ανοικτή θάλασσα µε καλό καιρό τα πράγµατα είναι εύκολα. 
Πολλές φορές όµως δηµιουργούνται καταστάσεις όπου απαιτείται ιδιαίτερη 
γνώση, ψυχραιµία και ταχύτητα αντιδράσεως. Τέτοιες καταστάσεις µπορεί να 
δηµιουργηθούν κατά την έξοδο ή είσοδο σε λιµένα (είσπλους/έκπλους), όπου 
κινούνται και άλλα σκάφη σε περιορισµένο χώρο, κατά τη διέλευση ρηχών, 
σε περίπτωση που µας πιάσει κακοκαιρία και πρέπει να βγάλοµε τη λέµβο στη 
στεριά κ.λπ. Ακόµα όµως και στην ανοικτή θάλασσα µπορεί να δηµιουργηθεί 
κίνδυνος συγκρούσεως αν δεν προσέξοµε να λάβοµε έγκαιρα µέτρα, νοµίζοντας 
ότι το άλλο σκάφος «είναι µακριά».

Έχει µεγάλη σηµασία να αποκτά κάποιος προδευτικά «ναυτική αντίληψη» ή 
«The seaman’s eye», δηλαδή να µάθει να «βλέπει» τη θάλασσα. Τι σηµαίνει 
αυτή η έννοια; Σηµαίνει ότι µπορεί να ταξιδεύοµε αµέριµνα, να συζητάµε µε τους 
συνεπιβάτες µας, να τρώµε ή να κοιτάµε το χάρτη, αλλά ένα µέρος του µυαλού 
µας να «παρατηρεί» συνεχώς τη συµπεριφορά του σκάφους, τους θορύβους του, 
τα πανιά, καθώς και τον περιβάλλοντα θαλάσσιο χώρο, να καταγράφει κάθε 
αλλαγή και ενδεχοµένως να «µας σηµαίνει συναγερµό». Ένα ξαφνικό τρέµουλο 
της καρίνας, ένα ρυτίδωµα της θάλασσας, που σηµαίνει ότι σε 2-3 λεπτά έρχεται 
σπηλιάδα, ένα µεγάλο ξύλο που επιπλέει, ένα πλοίο που πρέπει να ελέγξοµε αν 
µας πλησιάζει προτού είναι αργά κ.λπ.

Ένα άλλο συστατικό της «ναυτικής αντιλήψεως» είναι η ευταξία εντός του 
σκάφους. Αποτελεί σηµαντικό παράγοντα έγκαιρης αντιµετωπίσεως επικινδύνων 
καταστάσεων το να είναι όλα τακτοποιηµένα µέσα στο σκάφος ανά πάσα στιγµή. 
Όταν έρχεται «το κακό» συνήθως πρέπει να αντιδράσοµε µέσα σε δευτερόλεπτα. 
Αν την κρίσιµη στιγµή έχοµε µπερδεµένα σχοινιά, σάκους και πράγµατα άτακτα, 
όργανα και εργαλεία αλλού από τη θέση τους, θα χάσοµε πολύτιµο χρόνο ή 
µε την ένταση της στιγµής δεν θα βρούµε αυτό που θέλοµε και αυτό µπορεί να 
αποβεί µοιραίο.

9.2 Είσπλους- έκπλους από λιµένα.

Η φάση αυτή είναι πολύ λεπτή, ιδίως όταν έξω από το λιµάνι έχει κυµατι-
σµό («θάλασσα») και απαιτείται µεγάλη προσοχή, γιατί αν συµβεί οτιδήποτε δεν 
υπάρχει χρόνος να αντιµετωπισθεί η όποια κατάσταση αν δεν είµαστε ήδη σε 
ετοιµότητα.
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Τι µπορεί να συµβεί λοιπόν:
α) Αν κινούµεθα µε κουπιά, να διαπιστώσοµε ότι δεν µπορούµε να κωπηλα-

τήσοµε αποτελεσµατικά και να µας παρασύρει ο καιρός στα βράχια ή στα ρηχά.
β) Να βγαίνοµε εµείς κανονικά, αλλά κάποιος να µπει «ξυρίζοντας» το λιµε-

νοβραχίονα και να τον δούµε ξαφνικά µπροστά µας.
γ) Αν κινούµεθα µε µηχανή, να κρατήσει η µηχανή (να κάνει «κράτει», να 

σταµατήσει) στην περιοχή του στοµίου του λιµανιού.

Γι’ αυτό πρέπει:
α) Η άγκυρά µας να είναι έτοιµη για πόντισον, µε άνθρωπο που την κρατάει 

στα χέρια και εκτελεί χρέη οπτήρα.
β) Να έχοµε διαθέσιµα όλα τα µέσα προώσεως, άσχετα µε ποιο κινούµεθα: 

•  Αν κινούµεθα µε κουπιά, χρησιµοποιούµε όλα τα κουπιά, αλλά και η 
µηχανή είναι stand by (σε λειτουργία στο ρελαντί).

•  Αν κινούµεθα µε µηχανή, όλα τα διαθέσιµα κουπιά είναι στο πτέρω-
σον.

•  Αν κινούµεθα µε πανί, είµαστε έτοιµοι για χάλα (το µαντάρι στα χέρια) 
ή έστω για µπάντου όλα (αφήνοµε ελεύθερη τη σκότα) και τα άλλα δύο 
µέσα (µηχανή, κουπιά) είναι έτοιµα, όπως παραπάνω.

Σηµείωση.
Στα εµπορικά λιµάνια, δηλ. λιµάνια µε κίνηση επιβατηγών και φορτηγών πλοί-

ων, η είσοδος και έξοδος ελέγχεται από το Λιµεναρχείο. Εποµένως, απαιτείται 
επικοινωνία µέσω VHF µε τον «έλεγχο λιµένος» για είσοδο και έξοδο. Ο δίαυ-
λος VHF αναφέρεται στον «Πλοηγό Ελληνικών Ακτών». Αν η κίνηση του λιµανιού 
δεν είναι ελεγχόµενη, τότε προτεραιότητα έχει ο εξερχόµενος του λιµανιού, διότι 
αυτός έχει «περιορισµένη δυνατότητα χειρισµού», όπως προκύπτει από τον κανόνα 
18 του Διεθνούς Κανονισµού προς Αποφυγή Συγκρούσεων στη Θάλασσα.

Επίσης, βάσει του «Γενικού Κανονισµού Λιµένος» απαγορεύεται η ιστιοπλοΐα 
εντός του λιµένος και µέχρι 500 µέτρων από την είσοδό του.

Προσοχή.
Όταν προσεγγίζοµε στην είσοδο λιµανιού δεν µπορούµε να αντιληφθούµε 

εγκαίρως αν κάποιος αποπλέει και πρόκειται να βρεθεί στην είσοδο του λιµανιού 
την ώρα που θα φθάνοµε κι εµείς. Επίσης ο τυχόν εξερχόµενος δεν έχει ορατό-
τητα πέρα από τους λιµενοβραχίονες, ώστε να αντιληφθεί κι αυτός εγκαίρως ότι 
κάποιος έρχεται (δηλ. εµείς). 

Γι’ αυτό ποτέ να µην στρίβετε τελευταία στιγµή και να µην εµφανίζεστε ξαφνικά 
στην είσοδο του λιµανιού. Πρέπει να ευθυγραµµιστείτε µε πορεία κάθετη στην 
είσοδο του λιµανιού και σε απόσταση τουλάχιστον 100 υαρδών (αν το επιτρέπει η 
γεωγραφία), ώστε να σας βλέπει κάποιος εξερχόµενος, αλλά και να έχετε χώρο 
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για χειρισµό αν σας «στριµώξει» κάποιος... άναυτος που θέλει κι αυτός να µπει 
(σχ. 9.1)

Μην ξεχνάτε λοιπόν ότι είναι αντιναυτικό και πολύ επικίνδυνο να είστε χωρίς 
πρόωση µέσα στο λιµάνι ή στις προσβάσεις του.

9.3 Πορεία συγκρούσεως.

9.3.1 Πώς διαπιστώνοµε αν έχοµε πορεία συγκρούσεως.

Εδώ ο πρώτος κίνδυνος είναι να νοµίσοµε ότι ένα σκάφος ή πλοίο που 
βλέποµε στον ορίζοντα «είναι πολύ µακριά για µας». Ένας λόγος παραπάνω, 
όµως, που µας επιβάλλει να προσέχοµε και να χειρίζοµε εγκαίρως προς 
αποφυγήν συγκρούσεως είναι ότι µε τη λέµβο ή το ιστιοφόρο σκάφος δεν έχοµε 
αρκετή ισχύ να χειρίσοµε αποτελεσµατικά όταν τα δύο σκάφη βρεθούν κοντά. 
Αντιθέτως µπορούµε µε µία απλή διόπτευση του άλλου σκάφους, όσο ακόµα 
είναι µακριά, να διαπιστώσοµε αν έχοµε πορεία συγκρούσεως ως ακολούθως:  

–  Πλέοµε µε τη λέµβο Α και βλέποµε µακριά το πλοίο Β (σχ. 9.2). Παίρνοµε 
µια διόπτευση (αληθή µαγνητική, ποτέ σχετική) στο χρόνο t1. Μετά από 3 
περίπου λεπτά, στο χρόνο t2 παίρνοµε πάλι. Οµοίως και στο χρόνο t3. 

– Αν η διόπτευση είναι σταθερή τότε έχοµε πορεία συγκρούσεως.
–  Αν η διόπτευση µεταβάλλεται αριστερά (ελαττώνεται), τότε ο Β θα περάσει 

πρύµνηθεν της λέµβου. 
–  Αν η διόπτευση µεταβάλλεται δεξιά (αυξάνεται), τότε ο Β θα περάσει 

πρώραθεν της λέµβου. 

Προσοχή.
Αν η µεταβολή είναι µικρή, θα περάσει κοντά µας, γι’ αυτό καλύτερα να 

χειρίσοµε προς αποφυγήν.

Ο χειρισµός µας πρέπει να είναι αποφασιστικός, µε δραστική αλλαγή 
πορείας, δηλαδή να στρέψοµε αµέσως και µε µεγάλη αλλαγή πορείας, όχι 

Σχ. 9.1 Είσπλους σε λιµένα.
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µικρές αλλαγές διαδοχικά, ώστε και ο άλλος να καταλάβει ότι χειρίζοµε και να 
καταλάβει ότι τον αποφεύγοµε.

Σηµείωση.
Δεν χρειάζεται να µετατρέποµε τις διοπτεύσεις αυτές από διοπτεύσεις πυξίδας 

(µαγνητικής) σε αληθείς, γιατί µας ενδιαφέρει η µεταβολή και όχι η ίδια η 
διόπτευση.

9.4 Διέλευση αβαθών.

Ακόµα και αν είναι γνωστά «τα νερά», ποτέ δεν γνωρίζοµε αν έχουν πέσει 
στο µεταξύ επικίνδυνα αντικείµενα, όπως βαρέλια, κιβώτια, σίδερα, τα οποία θα 
µπορούσαν να προξενήσουν ζηµιά στα ύφαλα του σκάφους.

Για το λόγο αυτό θα πρέπει:
α) Να προσεγγίζοµε πάντοτε µε χαµηλή ταχύτητα, εκτός αν έχοµε ισχυρό 

πλάγιο άνεµο ή κυµατισµό.
β) Για να µην έχοµε έκπτωση και αναγκασθούµε να προσεγγίσοµε µε ταχύτη-

τα, προσεγγίζοµε προσήνεµα (όρτσα) αν αυτό είναι δυνατόν.
γ) Να χαλάµε την ιστιοφορία ή εν ανάγκη, αν δεν προλαβαίνοµε να αφήνοµε 

ελεύθερα τα ποδώµατα των πανιών.
δ) Να τοποθετούµε οπτήρα στην πλώρη όρθιο για να βλέπει καλά το βυθό και 

B

A

t1

t1

t2

t2

t3

t4
t3 t4

Σχ. 9.2 Σταθερή διόπτευση, άρα έχοµε πορεία συγκρούσεως.



77

Ηλία Λαδά Υποναυάρχου Π.Ν. (ε.α)

µε την αβάρα στα χέρια, ώστε να βοηθήσει στο άµεσο σταµάτηµα ή στην εκτροπή 
της πλώρης από το ναυτιλιακό κίνδυνο.

ε) Άλλος ένας στην πλώρη έχει παρεάσει την άγκυρα περί το µισό µε ένα 
µέτρο πιο κάτω από το βύθισµα της καρίνας και έχει την καδένα στα χέρια έτοιµη 
για πόντισον (η καδένα σε παράλληλες ντούκες και το σχοινί νεταρισµένο και 
ντουκιαρισµένο και η άκρη του δεµένη στη βάρκα). Αν δεν επαρκεί το πλήρωµα, 
αυτό µπορεί να το κάνει ο οπτήρας (αφήνοντας την αβάρα). Έτσι θα πιάσει η 
άγκυρα πριν ακουµπήσει η καρίνα µας.

στ) Η εφεδρική άγκυρα (που είναι υποχρεωτική από το νόµο) είναι οµοίως 
έτοιµη για πόντισον από την πρύµνη, τόσο για να συµβάλει στην ακινητοποίηση 
της λέµβου, όσο και για να αποφευχθεί έκπτωση της πρύµνης πάνω από άγνω-
στο βυθό και πλάγιασµα της λέµβου.

ζ) Όλοι οι υπόλοιποι στα κουπιά (ακόµα και αν προσεγγίζοµε µε µηχανή) και 
µε ετοιµότητα για οποιαδήποτε κίνηση.

9.5  Προσάραξη στην ακτή. Πώς προσαράζοµε ή προσεγγίζοµε µε λέµ- 
βους στην παραλία, µε οποιαδήποτε κατάσταση θάλασσας.

Πρέπει πάντοτε να προσεγγίζοµε κάθετα προς την ξηρά.
Αν έχοµε δυνατότητα επιλογής, αποφεύγοµε φυσικά βραχώδη βυθό και προτι-

µούµε βυθό µε άµµο ή στρογγυλό βότσαλο. Συνήθως η παραλία είναι όπως και ο 
βυθός κοντά σ’ αυτήν.

Μεγάλη προσοχή απαιτείται στους λουόµενους, ειδικά όταν έχοµε µηχανή, 
αλλά και κουπιά.

Περί τα 50 µέτρα πριν φτάσοµε στην ακτή κλείνοµε και ανεβάζοµε τη µηχανή.
Εάν η θάλασσα είναι γαλήνια, προσεγγίζοµε µε την πλώρη. Για να το πετύχο-

µε αυτό ποντίζοµε (φουντάροµε) την άγκυρα από την πρύµνη (ισχάδα άγκυρα) 
της λέµβου, όσο µπορούµε πιο µακριά από την παραλία και αφήνοµε (µαϊνάρο-
µε) τον κάβο (ρύµα) της άγκυρας από την πρύµνη. Την ισχάδα την χρησιµοποι-
ούµε, αφ’ ενός µεν για να κρατήσοµε τη λέµβο κάθετα προς την παραλία (για 
να µην την πλαγιάσει και τη σπάσει το κύµα), αφ’ ετέρου δε για να µπορούµε να 
ανοιχτούµε κατόπιν, τραβώντας (βιράροντας) τον κάβο (ρύµα) της ισχάδας.

Προχωρούµε έτσι προς τα έξω και µόλις η πλώρη καθίσει πηδάνε µερικοί 
από το πλήρωµα στην ξηρά µε έναν κάβο δεµένο στην πλώρη (πεισµάτιον), τον 
οποίο τραβάνε µε δύναµη· όσοι µένουν στη λέµβο, στερεώνουν τα κουπιά τους 
στο βυθό για να εµποδίσουν τη λέµβο να πέσει πλάγια. Κατόπιν φερµάροµε (τε-
ντώνοµε) τον κάβο της ισχάδας για να µην αλλάξει η κατεύθυνση της λέµβου.

Όταν είναι άκρα γαλήνη (κάλµα µπουνάτσα) και η παραλία αµµώδης, τότε 
προσαράζοµε µε την πλώρη και µε µεγάλη ταχύτητα, ούτως ώστε να πεταχτεί 
έξω η λέµβος και να µπορέσει το πλήρωµα να πηδήσει στην ξηρά.

Αν έχει πλάγιο άνεµο ποντίζοµε και την πλωριά άγκυρα αλλά προσήνεµα 
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και όσο µακριά µπορούµε. Αυτό θα µας βοηθήσει στην άπαρση να ελέγχοµε την 
πλώρη να µη µας ξεπέσει εφόσον είµαστε κοντά στην ακτή ακόµα.

Αν δεν το έχοµε κάνει αυτό και στην άπαρση έχοµε πλάγιο άνεµο (ή κυµατι-
σµό) τότε πριν απάροµε παίρνει κάποιος µε τα χέρια την άγκυρα και την ποντίζει σε 
1,5 µήκος λέµβου από την πλώρη µε κατεύθυνση, προς τον άνεµο και λίγο προς 
την πρύµνη.

Όταν όµως είναι κακοκαιρία δεν πρέπει να αφήσοµε την πρύµνη της λέµβου 
να την κτυπούν τα κύµατα. Γι’ αυτό αναπρωρίζοµε προς το κύµα και ποντίζοµε 
την άγκυρα από την πλώρη της λέµβου. Αφαιρούµε το πηδάλιο. Ανακρούοµε 
κατόπιν και πλησιάζοµε έτσι προς την ξηρά, προσέχοντας να µην παρουσιάσο-
µε την πλευρά µας στο κύµα και να µην αφήσοµε χαλαρό (µπόσικο) τον κάβο 
(ρύµα) της άγκυρας. Μόλις καθίσει η πρύµνη πηδούν µερικοί έξω και τραβάνε 
έναν πρόσθετο κάβο (πεισµάτιο), τον οποίο δένουν από την πρύµνη.

Σε πολλές παραλίες το κύµα σπάζει και πολλές φορές σε µεγάλη απόσταση 
από την ξηρά. Αυτό συµβαίνει ιδίως όταν ο βυθός είναι ρηχός, το δε φαινόµενο 
αυτό το ονοµάζοµε κυµατωγή (αναµπάµπουλο ή σκάσιµο της θάλασσας) (σχ. 
9.3). Όταν βλέποµε την κυµατωγή από το µέρος της θάλασσας δεν µας φαίνεται 
και τόσο επικίνδυνη από ό,τι µας φαίνεται όταν την παρατηρούµε από την ξηρά, 
γι’ αυτό συχνά οι ναυτικοί παραπλανώνται όταν βλέπουν την κυµατωγή από το 
πέλαγος.

Όταν είναι µεγάλη κακοκαιρία και θέλει µία λέµβος να προσαράξει στην ξηρά, 
πρέπει να προχωρήσει παράλληλα προς την παραλία και έξω από την κυµατωγή, 
έως ότου παρατηρήσει ένα µέρος κατάλληλο, όπου να µπορεί ακινδύνως να 
προσεγγίσει και τότε µόνο να κατευθυνθεί καθέτως προς την ξηρά. Εάν είναι 
νύχτα χρειάζεται µεγαλύτερη προσοχή και θα είναι πολύ ασφαλέστερο 
να αγκυροβολήσει η λέµβος έξω από την κυµατωγή και να περιµένει εκεί 
µέχρι να ξηµερώσει, παρά να προσεγγίσει στην ξηρά µε σκοτάδι.

Το εξωτερικό προς το πέλαγος όριο της κυµατωγής, όπου τα κύµατα αρχίζουν 
να σπάζουν σε βυθό περί τα 6 µέτρα βάθους είναι το πιο επικίνδυνο, γιατί είναι 
ισχυρότερη. Όταν µπορέσει κάποιος να περάσει από εκεί µε ασφάλεια, ο κίνδυ-
νος ελαττώνεται όσο προχωρεί προς την ξηρά.

Όταν προχωρούµε µε κυµατωγή προς την ξηρά πρέπει να επωφελούµεθα 

ÌÝóç óôÜèìç èáëÜóóçò

ÊáôçöïñéêÞ áêôÞ

Êýìáôá êïíôÜ óôçí áêôÞ

Σχ. 9.3 Το ύψος των κυµάτων αυξάνεται ενόσω επιβραδύνονται, διότι η τροφοδότηση µε 
ενέργεια από βαθύτερα νερά είναι µεγαλύτερη από την εκτόνωσή της προς την ακτή.
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κάθε ευκαιρίας πρόσκαιρης σχετικής γαλήνης, που δηµιουργείται αφού περά-
σουν στη σειρά µερικά δυνατά κύµατα (συνήθως τρία µεγάλα ακολουθούνται 
από µικρή γαλήνη, γι’ αυτό και λέγεται τρικυµία), για να δώσοµε µεγάλο δρόµο 
στη λέµβο.

Όταν το κύµα που σκάζει µας καταφθάνει από την πρύµνη δεν έχοµε φυσι-
κά καιρό να γυρίσοµε και να του παρουσιάσοµε την πλώρη µας. Υπό αυτές τις 
συνθήκες κάνουµε ανάκρουε µε όλη µας τη δύναµη και µόλις η κορυφή του 
κύµατος περάσει το µέσον της λέµβου κάνοµε και πάλι πρόσω. Ο λόγος που το  
κάνοµε αυτό, δηλαδή που ανακρούοµε µόλις µας φθάσει το κύµα, είναι για να 
του επιτρέψοµε να µας περάσει όσο το δυνατόν ταχύτερα, γιατί ο µεγαλύτερος 
κίνδυνος είναι να µας παρασύρει µαζί του. Όταν µας παρασύρει τέτοιου είδους 
κύµα µαζί του, το πηδάλιο είναι άχρηστο, γιατί η λέµβος και το κύµα κινούνται 
µαζί και εποµένως δεν υπάρχει ροή γύρω από το πηδάλιο για να «λειτουργήσει». 
Εάν, παρά τις προσπάθειές µας, περιπέσοµε σε τέτοια κατάσταση, είναι προτιµό-
τερο να αφαιρέσοµε το πηδάλιο και να κυβερνούµε τη λέµβο µε ουραίο κουπί 
(ουράδιο), δηλαδή κουπί από την πρύµνη κάνοντας 8άρια.

Όταν η κυµατωγή εκτείνεται σε µικρή απόσταση από την παραλία, µπορούµε 
να αγκυροβολήσοµε τη λέµβο εξωτερικά από τη γραµµή που αρχίζει και σπάζει 
το κύµα. Έτσι η λέµβος θα στρέψει µε την πλώρη προς την κατεύθυνση από την 
οποία έρχεται το κύµα. Εάν παρεάσοµε το σχοινί της άγκυρας, θα πλησιάσοµε 
µε την πρύµνη µας προς την ξηρά, προσέχοντας πάντοτε να έχοµε αρκετό µήκος 
στον κάβο για να φτάσοµε στην παραλία (πάντα να υπάρχει έτοιµος αµοιβός 
κάβος στη βάρκα).

Πρέπει να τα έχοµε ετοιµάσει όλα για την προσάραξη προτού φτάσοµε στην 
παραλία.

Μόλις φτάσοµε εκεί όπου αρχίζει η κυµατωγή, παραγγέλλοµε να κάνουν 
απόθες οι πρόκωποι. Μόλις ποντίσοµε την άγκυρα εξαρµόζοµε (βγάζοµε) το 
πηδάλιο και αφήνοµε τη λέµβο να ανακρουσθεί σταθερά και άφοβα. Ο πηδαλι-
ούχος ετοιµάζει έναν κάβο από την πρύµνη και οι πρόκωποι προσέχουν να µην 
αφήνουν τον κάβο της άγκυρας πολύ γρήγορα, ώστε να µην στρέψει η λέµβος 
την πλευρά προς το κύµα.

Μόλις φθάσοµε στην παραλία, ο πηδαλιούχος ή πηδάει έξω µε τον κάβο της 
πρύµνης ή τον πετάει σε όποιον δει έξω και στερεώνει τη λέµβο µε την πλώρη 
στο κύµα. Όταν αποβιβασθούν όλοι µπορούµε να τραβήξοµε τη λέµβο προς την 
άγκυρά της, φροντίζοντας να κρατάµε στην ξηρά την άκρη του κάβου της πρύ-
µνης, µήπως τον χρειασθούµε αργότερα.

Όταν λοιπόν η κυµατωγή εκτείνεται σε µεγάλο διάστηµα, χειρίζοµε όπως εί-
παµε προηγουµένως, δηλαδή κρατάµε τη λέµβο µε διεύθυνση κάθετη προς τη 
διεύθυνση του κύµατος µέχρι να προσαράξοµε, οπότε κάθε κύµα που έρχεται 
µετά θα την ωθεί περισσότερο προς την ξηρά.

Εάν η λέµβος εκινείτο µε ιστία, πρέπει µόλις πλησιάσοµε την κυµατωγή να 
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τα µαζέψοµε (ανακωχή και, αν είµαστε κοντά στην ακτή, αγκυροβολία) και να 
χειρίσοµε τη λέµβο µόνο µε τα κουπιά της.

Ό,τι είπαµε στα προηγούµενα, αφορά στο χειρισµό της λέµβου όταν διευθύ-
νεται να προσαράξει µε κυµατωγή σε οµαλή παραλία. Όταν όµως πρόκειται να 
προσεγγίσοµε σε βραχώδη παραλία, το πράγµα διαφέρει, διότι το κύµα αρχίζει 
να σκάζει πολύ κοντά στην παραλία. Στην περίπτωση αυτή λοιπόν, διατηρούµε 
την πορεία µας και την ταχύτητα µέχρι την παραλία και όταν πρόκειται να προ-
σεγγίσοµε, είτε είµαστε κωπήλατοι είτε ιστιοδροµούµε, στρέφοµε τη λέµβο έτσι, 
ώστε να έλθει παράλληλα, δηλαδή µε την πλευρά επάνω στο κύµα και να πέσει 
µε την πλευρά επάνω στην παραλία, όπου µόλις φθάσει πρέπει το πλήρωµα να 
τη σύρει όπως µπορέσει και πολύ γρήγορα.

Τονίζεται και πάλι ότι στην περίπτωση αυτή, δηλαδή της βραχώδους και βα-
θιάς ακτής, δεν πρέπει να πλησιάσοµε µε την πρύµνη, αλλά µε την πλώρη και 
όσο το δυνατόν µε µεγαλύτερο δρόµο και να στρέψοµε, όπως είπαµε προηγου-
µένως.

Η γνώση των οδηγιών αυτών είναι απαραίτητη κι ας µην χρησιµοποιηθούν 
ποτέ. Πολλές φορές ναυτικοί, εγκαταλείποντες τα πλοία τους σώζονται επί των 
λέµβων αλλά κατόπιν χάνονται από άγνοια των οδηγιών αυτών.

Προσοχή.
Οι χειρισµοί αυτοί απαιτούν εµπειρία και ψυχραιµία. Πρέπει να είναι εξοι-

κειωµένοι όλοι, οι Κυβερνήτες και Λέµβαρχοι, γιατί οποιαδήποτε καλή πρόγνω-
ση µπορεί τοπικά να χαλάσει, ιδίως το καλοκαίρι και να απαιτηθεί από ανάγκη 
να βγάλετε τη λέµβο έξω. Γι’ αυτό πρέπει να γίνεται εξάσκηση στους χειρισµούς 
αυτούς µε ήπιες συνθήκες καιρού και θάλασσας. Άλλωστε, είναι και ένας ωραίος 
σύνθετος ναυτικός χειρισµός για γενικότερη εξάσκηση στο χειρισµό της λέµβου, 
τόσο για τον Κυβερνήτη όσο και για το πλήρωµα. 

9.6 Πλους προς την ξηρά µε κακοκαιρία από το πέλαγος.

Υπάρχει πάντοτε το ενδεχόµενο, ιδίως κατά τους καλοκαιρινούς µήνες, ενώ 
αποπλεύσαµε µε καλή κατάσταση θαλάσσης, το απόγευµα να επιδεινωθεί ο και-
ρός και να «σηκωθεί» τρικυµία. Όσο µάλιστα πλησιάζοµε στη στεριά το ύψος του 
κύµατος µεγαλώνει γιατί συµβαίνει το φαινόµενο της κυµατωγής (βλ. σχ. 9.3). Ο 
µεγαλύτερος κίνδυνος που διατρέχει η λέµβος όταν έχει το κύµα στην πρύµνη, 
ιδίως δε όταν το κύµα σκάζει (κυµατωγή), είναι να βυθισθεί λόγω αδυναµίας 
της πλώρης, που δεν µπορεί να αντισταθεί στην πίεση της ταχύτητας της λέµβου 
και βυθίζεται αυτή πρώτη. Απαιτείται µεγάλη προσοχή στην περίπτωση αυτή, η 
οποία αποτελεί συχνή αιτία ατυχηµάτων.

Η αιτία λόγω της οποίας µια λέµβος, όταν πλέει µε το κύµα στην πρύµνη, 
κινδυνεύει να βυθισθεί µε την πλώρη πρώτα, είναι η ταχύτητά της, την οποία 
αποκτά είτε από τα κουπιά είτε από τα ιστία είτε και από το κύµα το ίδιο.
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Εάν λοιπόν µία λέµβος πλέει µε το κύµα στην πρύµνη, το πρώτο πράγµα που 
θα πάθει µόλις τη φθάνει ένα κύµα, είναι να ανυψώνει την πρύµνη και να της 
χαµηλώνει την πλώρη. Εάν τότε η λέµβος µπορέσει να κρατηθεί στη θέση της 
ακίνητη, η κορυφή του κύµατος θα περάσει πρώτα από την πρύµνη της, κατόπιν 
από το µέσον της και τέλος από την πλώρη της. Δηλαδή η λέµβος θα «βυθισθεί» 
µε την πλώρη της, κατόπιν θα έλθει οριζόντια και τέλος θα κλίνει µε την πρύµνη. 
Όταν το πράγµα συµβεί έτσι, η λέµβος φυσικά δεν θα πάθει τίποτα.

Εάν όµως η λέµβος δεν µπορέσει να κρατηθεί στη θέση της, τότε το κύµα θα 
την παρασύρει προς τα εµπρός, ενώ η λέµβος θα εξακολουθεί να µένει κεκλιµέ-
νη µε την πλώρη µέσα στο κύµα και σ’ αυτήν τη θέση η πλώρη της θα παρουσι-
άζει µεγάλη αντίσταση στο δρόµο της λέµβου. Την ίδια στιγµή όµως η πρύµνη 
της, που βρίσκεται ψηλά, ωθείται διαρκώς από την κορυφή του κύµατος προς 
τα εµπρός και συχνά µε µεγάλη ταχύτητα. (Αυτό συµβαίνει συχνότερα εκεί που 
δηµιουργείται κυµατωγή).

Σ’ αυτήν την περίπτωση πρέπει να κυβερνάµε τη λέµβο µε ουράδιον (κουπί 
από πρύµα κάνοντας οχτάρια), γιατί το πηδάλιο δεν µπορεί να ενεργήσει (όπως 
αναλύσαµε στην κυµατωγή). Εάν έχοµε ακόµα το πηδάλιο και µας φτάσει κάποιο 
κύµα και σκάσει στην πρύµνη µας, πρέπει να το κρατάµε µέσον. Σ’ αυτήν τη θέση, 
όταν µια λέµβος κυβερνηθεί κατάλληλα, µπορεί να διανύσει µεγάλο διάστηµα 
µέχρι να χάσει τη δύναµή του το κύµα. Αλλά το πιθανότερο που έχει να πάθει η 
πλώρη της λέµβου, εάν µάλιστα είναι χαµηλή, είναι να βυθισθεί κάτω στο βάθος 
του κύµατος. Επειδή όµως η πρύµνη ωθείται διαρκώς από την κορυφή του κύ-
µατος, ολόκληρη η λέµβος θα βυθισθεί µε την πλώρη πρώτα. Το φαινόµενο αυτό 
ονοµάζεται δυναµική βύθιση και έχει συµβεί ακόµα και σε µεγάλα πλοία.

Εάν η πλώρη είναι ψηλή ή «αβύθιστη» (όπως των λέµβων τύπου Ναυσιθόη)  
δένοντας καλά µερικά άδεια µπιτόνια νερού στο καµπούνι, τότε, επειδή παρουσι-
άζει µεγάλη αντίσταση στην ώθηση του κύµατος, µε την παραµικρή στραβοτιµο-
νιά η λέµβος θα ριχτεί στην πλευρά προς το κύµα και θα ανατραπεί.

Για την ασφάλεια λοιπόν της λέµβου, µόλις πλησιάζει ένα κύµα, πρέπει να 
προσπαθήσοµε να µας υπερβεί όσο το δυνατόν ταχύτερα. Ακολουθήστε τις οδη-
γίες:

α) Όταν προχωρούµε προς την ξηρά µε κακοκαιρία από την πρύµνη και 
φθάσοµε στη γραµµή που αρχίζει και σκάζει το κύµα, πρέπει να στρέψοµε την 
πλώρη προς το πέλαγος και κατόπιν να κάνοµε ανάκρουε, δηλαδή να πλησιά-
σοµε την ξηρά µε την πρύµνη. Μόλις αντιληφθούµε µεγάλο κύµα, πρέπει να κά-
νοµε αµέσως πρόσω, για να το αφήσοµε να περάσει όσο το δυνατόν ταχύτερα. 
Αυτή η µέθοδος είναι η ασφαλέστερη, ιδίως όταν η λέµβος έχει επίπεδη πρύµνη 
(«καθρέπτη»).

β) Αν τη στιγµή που µας πλησιάζει µεγάλο κύµα έχοµε ακόµα την πρύµνη µας 
στο πέλαγος, κάνοµε αµέσως ανάκρουε. Θα ξανακάνοµε πρόσω µόνο όταν το 
κύµα θα µας έχει πλέον περάσει.
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γ) Εάν αποφασίσοµε να πλεύσοµε µε την πρύµνη προς το κύµα, τότε θα µας 
φανεί χρήσιµη η παρέαση της πλωτής άγκυρας, η οποία θα εµποδίζει τη λέµβο να 
στρέψει την πλευρά της στο κύµα και να την παρασύρει το ρεύµα µε ταχύτητα.

Εάν δεν έχοµε πλωτή άγκυρα µπορούµε να χρησιµοποιήσοµε ένα ιστίο της 
λέµβου, το οποίο πρέπει να ρυµουλκούµε (λυµένο) από την κεραία του. Η αντί-
σταση που παρουσιάζει στη θάλασσα είναι ίδια µε την αντίσταση της πλωτής 
άγκυρας.

Σε τέτοιες περιπτώσεις δεν πρέπει να έχοµε µεγάλα βάρη στα άκρα της λέµ-
βου. Όταν όµως έχοµε το κύµα στην πρύµνη τότε το έρµα πρέπει να το έχοµε 
προς την πρύµνη ώστε να µην µπορεί το κύµα να την ρίξει εύκολα από τη µία 
πλευρά ή την άλλη. Το ίδιο κάνοµε για την πλώρη, όταν έχοµε το κύµα από 
εµπρός, αλλά πάντοτε αποφεύγοµε να µαζεύοµε τα βάρη τελείως έξω στα άκρα 
της λέµβου.

Ας λάβοµε υπόψη ότι, όταν πλέοµε µε το κύµα στην πλώρη µας και δεν µπο-
ρούµε να το αποφύγοµε µε χειρισµό, τότε αναπτύσσοµε όση ταχύτητα µπορούµε 
για να το περάσοµε γρήγορα.

9.7  Ανέλκυση λέµβων στην ξηρά. Πώς ανέλκοµε (τραβάµε) τη λέµβο 
στην ξηρά.

Τις µικρές λέµβους µπορεί το πλήρωµα να τις σηκώσει από την κουπαστή.
Για µεγαλύτερες λέµβους, περνάµε έναν κάβο περιφερειακά της λέµβου κο-

ντά στην τρόπιδα. Για να το εµποδίσοµε να γλιστρήσει προς τα κάτω το δένοµε 
σε 2 ή 3 µέρη όπως στο σχήµα 9.4.

Τοποθετούµε κατόπιν δύο κυλινδρικά ξύλα κάτω από την τρόπιδα για να χρη-
σιµεύσουν ως κυλιστήρες. Στο ύψος του κορακιού µαγκώνοµε ένα παλάγκο που 
είναι αγκυρωµένο στη στεριά.

Δεν πρέπει να τραβάµε από το πρωραίο ρεµέτζο της λέµβου, διότι καθώς 
αυτό είναι δεµένο ψηλά στην πλώρη, η έλξη θα ωθεί την πλώρη προς τα κάτω 
στο έδαφος, µε αποτέλεσµα να αυξάνεται η αντίσταση. 

Τους κυλιστήρες τους µετατοπίζοµε κατάλληλα, ούτως ώστε όταν ένας ελευ-
θερωθεί προς την πρύµνη, τον φέρνοµε στην πλώρη.

Σχ. 9.4 Ανολκή (τράβηγµα) λέµβου στην ξηρά.
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9.8 Ρυµούλκηση λέµβων.

Το πρώτο ζήτηµα που θα εξετάσοµε είναι πώς θα εφαρµόσοµε τη δύναµη της 
ρυµουλκήσεως στο δυνατότερο σηµείο της λέµβου.

Πλην της περιπτώσεως, όπου οι λέµβοι είναι πολύ ελαφρά φορτωµένες και 
η θάλασσα γαλήνη, δεν πρέπει ποτέ να δένοµε τα ρυµούλκια σε πόρπες της 
πλώρης και της πρύµνης, ιδίως όταν έχοµε να ρυµουλκήσοµε πολλές λέµβους 
στη σειρά, διότι η δύναµη που επενεργεί τείνει να παραµορφώσει το σχήµα της 
λέµβου και µε ένα τίναγµα (σκορτσάρισµα) µπορεί να σπάσουν οι πόρπες.

Για να ρυµουλκήσοµε άλλη λέµβο κάνοµε µια καντιλίτσα στο ρυµούλκιο της 
άλλης λέµβου, την περνάµε σε ένα κοντάρι και το κοντάρι το περνάµε κάτω από 
τα δύο τελευταία σέλµατα (σχ. 9.5).

Όταν πρόκειται να µας ρυµουλκήσει µία λέµβος ή πλοίο στερεώνοµε το ρυ-
µούλκιο µε όµοιο τρόπο ανάµεσα στα δύο πρωραία σέλµατα.

Με τον τρόπο αυτό, κάθε λέµβος µπορεί εύκολα να απεµπλακεί σε περίπτωση 
κινδύνου, τραβώντας το κοντάρι.

Όταν ρυµουλκούµεθα από την πρύµνη άλλης λέµβου (όχι µηχανοκίνητης), 
όσο πλησιέστερα είµαστε προς αυτήν τόσο καλύτερα ρυµουλκούµεθα. Ο τρόπος 
αυτός ονοµάζεται ρυµούλκηση κατά παραγωγή.

Όταν πολλές λέµβοι ρυµουλκούνται κατά παραγωγή, οι βαρύτερες τοποθε-
τούνται προς τα εµπρός και ύστερα έρχονται οι ελαφρές.

Όταν πολλές λέµβοι πρόκειται να ρυµουλκηθούν από πλοίο ή µηχανοκίνητη 
λέµβο, τότε αφήνεται από την πρύµνη του ρυµουλκού ένα ρυµούλκιο, επάνω 
στο οποίο δένονται στη γραµµή όλες οι λέµβοι µε τα ρεµέντζα της πλώρης και 
πρύµνης κάθε µιας, όπως φαίνεται στο σχήµα 9.6.

Κατ’ αυτόν τον τρόπο, αν και όλες οι λέµβοι ρυµουλκούνται µαζί, η κάθε µια 
είναι ανεξάρτητη από τις άλλες. Το είδος αυτό καλείται συρτή ρυµούλκηση.

Πρέπει να προσέχοµε να τιµονεύοµε κανονικά τις λέµβους που ρυµουλκού-
νται, διότι µία παρατιµονιά, ιδίως όταν οι λέµβοι είναι ελαφρές, µπορεί να τις 
ανατρέψει.

Κατά την αλλαγή πορείας, κάθε λέµβος που ακολουθεί άλλη πρέπει να τιµο-

Σχ. 9.5 Ρυµούλκηση λέµβου κατά παραγωγή.
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νεύει λίγο εξωτερικά αυτής που βρίσκεται στην πλώρη της, για να της διευκολύ-
νει τη στροφή.

Όταν µία λέµβος ρυµουλκείται από µηχανοκίνητο σκάφος, είναι καλό όλα τα 
βάρη της ρυµουλκούµενης να βρίσκονται προς την πρύµνη της, για να µπορεί η 
πλώρη της να υψώνεται εύκολα στα νερά που ωθεί η προπέλα του ρυµουλκού.

Καλό είναι επίσης, όταν αρχίζει η ρυµούλκηση να έχοµε µερικές βερίνες από 
το ρυµούλκιο µέσα και να το αφήνοµε λίγο-λίγο, µέχρι να αποκτήσει οµαλά, 
(χωρίς σκορτσαρίσµατα του ρυµουλκίου) την ταχύτητά της η λέµβος.

Οι λέµβοι που κάνουν τη ρυµούλκηση δεν πρέπει να είναι φορτωµένες βα-
ριά.

Όταν µία λέµβος πρόκειται να ρυµουλκηθεί παράλληλα προς το ρυµουλκούν 
σκάφος, το ρυµούλκιό της πρέπει να περασθεί όπως φαίνεται στο σχήµα 9.7, 
ώστε να ωθείται εξωτερικά η πλώρη της και να µην κινδυνεύει να κολλήσει στην 
πλευρά του ρυµουλκού. Για τον ίδιο λόγο πρέπει να θέτοµε τη λαγουδέρα λίγο 
εσωτερικά προς την πλευρά του ρυµουλκού. Η ρυµούλκηση αυτή ονοµάζεται 
παράπλευρη.

Μήκος ρυµουλκίου:  Όταν ρυµουλκούµεθα από µηχανοκίνητο σκάφος µε 
κυµατισµό, το µήκος του ρυµουλκίου πρέπει να είναι τόσο, ώστε ρυµουλκό και 
λέµβος να βρίσκονται, όσο είναι δυνατόν, στην ίδια «ράχη» του κύµατος (σχ. 
9.8). Εάν αυτό δεν είναι δυνατόν, τότε απαιτείται πολλή προσοχή και το ρυµούλ-
κιο να είναι εκτεταµένο γιατί άλλοτε θα πλησιάζει πολύ η λέµβος και άλλοτε θα 

Σχ. 9.6 Συρτή ρυµούλκηση λέµβου.

Σχ. 9.7 Παράπλευρη ρυµούλκηση λέµβου.
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αποµακρύνεται απότοµα, οπότε συνεχώς θα εντείνεται απότοµα το ρυµούλκιο και 
θα κινδυνεύει να σπάσει ή να προκαλέσει ζηµιά στη λέµβο.

Καλό είναι επίσης σ’ αυτήν την περίπτωση να αποκρικώσοµε την καδένα της 
άγκυρας και να τη δέσοµε στη µέση του ρυµουλκίου (ρεµέτζο ρυµουλκού-καδένα-
ρεµέτζο λέµβου), οπότε η καδένα θα ενεργεί ως ελατήριο αποσβέσεως των απότο-
µων κινήσεων (σκορτσαρίσµατα), που µπορεί να προκαλέσουν µεγάλη ζηµιά στο 
ένα ή στο άλλο σκάφος. 

Μπορούµε, επίσης, να κρεµάσοµε στο µέσον του ρυµουλκίου ένα βαρύ κλειδί 
ή ένα κλειδί µε ένα κοµµάτι καδένας.

9.9 Άνθρωπος στη θάλασσα.

Όταν η θάλασσα είναι «κάλµα» και δεν πνέει ισχυρός άνεµος δεν υπάρχει 
σοβαρό πρόβληµα. Όταν όµως έχοµε κυµατισµό, οπότε φυσάει και αέρας, τότε 
απαιτείται άµεση και σωστή αντίδραση, αλλιώς µπορεί ταχύτατα να χάσοµε τον 
άνθρωπο.

Η πρωταρχική αντίδραση είναι να πετάξει ο Κυβερνήτης αµέσως ένα σω-
σίβιο (χωρίς να είναι δεµένο στη βάρκα) στη θάλασσα και κάποιος να παρακο-
λουθεί συνεχώς το ναυαγό και να τον δείχνει. Ανάλογα µε τι πρόωση πλέοµε 
ενεργούµε ως ακολούθως.

α) Με ιστιοφορία:

• Ρίχνοµε σωσίβιο (µε φανό, αλλά όχι δεµένο στο σκάφος) και
• στρέφοµε σε ανακωχή.
Με την ανακωχή το σκάφος θα ξεπέσει προς τον άνθρωπο, τον οποίο και 

ανασύροµε από την υπήνεµη (σταβέντο) πλευρά.

β) Με µηχανή:

• Ρίχνοµε σωσίβιο και κοιτάµε τι πορεία τηρούµε και
•  εκτελούµε το χειρισµό Πιτακόφ (σχ. 9.9): Το πηδάλιο 35ο στην πλευρά 

(καλό είναι στην αντίθετη αυτής που έπεσε ο άνθρωπος) µέχρι να εκτρα-

Σχ. 9.8 Ρυµούλκηση µε κυµατισµό.
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πούµε 60ο από την πορεία µας. Τότε το βάζοµε 35ο στην αντίθετη πλευρά 
µέχρι να βρεθούµε στην αντίθετη της αρχικής πορείας µας. 

Ο ναυαγός θα είναι µπροστά µας! 

Σε πόση απόσταση; Απάντηση: Σε µία διάµετρο πλήρους κύκλου («τακτική 
διάµετρο»). Η τακτική διάµετρος είναι η διάµετρος του κύκλου που θα κάνει το 
σκάφος αν κάνετε µία πλήρη στροφή (360ο ) µε σταθερή γωνία πηδαλίου. Η δι-
άµετρος αυτή είναι διαφορετική βέβαια µε άλλη γωνία πηδαλίου, άλλη ταχύτητα 
και διαφορετικό φόρτο. Δοκιµάστε µε πλήρη ταχύτητα και 35ο γωνία πηδαλίου.

Σηµείωση.
Όσο µεγαλύτερη είναι η ταχύτητα τόσο µικρότερη είναι η τακτική διάµετρος.

Σε κάθε περίπτωση αν ο ναυαγός είναι τραυµατισµένος πρέπει να πέσει ένας 
στη θάλασσα να τον βοηθήσει. Αυτός που θα πέσει στη θάλασσα πρέπει να είναι 
δεµένος µε ένα σχοινί µε το σκάφος.

Όταν είναι κάλµα-µπουνάτσα, ίσως δεν χρειάζονται αυτοί οι χειρισµοί. Όταν 
έχει κακοκαιρία όµως και ιδίως κακή ορατότητα (οµίχλη ή νύχτα) τότε χωρίς 
άλλο πρέπει να κάνοµε αυτόν το χειρισµό. Αν µε την πρόσω κίνηση κάνοµε 
ανάποδα τη µηχανή ενδέχεται η πρύµνη να εκτραπεί τελείως αριστερά (ή δεξιά), 
οπότε µε το συνδυασµό ανέµου και κύµατος να γίνει πολύ πιο περίπλοκη η κα-
τάσταση.

Áñ÷éêÞ ðïñåßá
1 ÄéÜìåôñïò ðëÞñïõò óôñïöÞò

¸íáñîç óôñïöÞò ÐÝñáò óôñïöÞò

60ï áðü ôçí áñ÷éêÞ ðïñåßá
áëëáãÞ ðçäáëßïõ áðü
üëï äåîéÜ óå üëï áñéóôåñÜ

Ôï óêÜöïò áëëÜæåé
ñïðÞ óôñïöÞò åäþ

Σχ. 9.9 Χειρισµός διασώσεως µε µηχανοκίνητο σκάφος (γραµµή Πιτακόφ).
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Αβαράρω: απωθώ («κάνω αβάρα»).

Αγάντα: κράτα (το σχοινί/καδένα/µάτσα/βάρκα) ακίνητο µε τα χέρια σου.

Αγόµενα: σχοινιά και συρµατόσχοινα που χρησιµοποιούνται για έλξη, πρόσδεση.

Αζιµούθιο: η διόπτευση ουρανίου σώµατος.

Άκρα: κάβος, ακρωτήριο.

Άµµα:  «κλειδί» άγκυρας: µήκος αλυσίδας 27,5 µέτρα (15 οργυιές).

Αν ακρέµαση: κρέµασµα από σταθερό σηµείο µε το αγόµενο (σχοινί) που ανε-
βάσαµε το αντικείµενο. Π.χ. ανακρέµαση λέµβου στα καπόνια (επωτίδες).

Αν ακωχή: είµαστε στην ανακωχή, όταν έχοµε τα ιστία µας κατά τέτοιον τρόπο 
ποδωµένα, ώστε η λέµβος να µην προχωρεί αλλά µόνον να εκπίπτει (πλεύση 
όρτσα). Σε µηχανοκίνητο σκάφος είναι η πλεύση µε µικρή ταχύτητα µε τη 
θάλασσα (κατεύθυνση των κυµάτων) στο ισχύον.

Αν αµέτρηση: ο προσδιορισµός της θέσεώς µας µε υπολογισµό πορείας, ταχύ-
τητας και µεσολαβήσαντος χρόνου από προηγούµενο/α στίγµα/τα.

Αναπρώρηση: η κατεύθυνση του σκάφους όταν αυτό είναι ακίνητο.

Αν απρωρίζω (Ορθοπλωρίζω): λέµε όταν φέροµε την πλώρη µας κατ’ ευθείαν 
προς την κατεύθυνση από την οποίαν δεχόµαστε τον άνεµο. Το σκάφος ωθεί-
ται προς τα πίσω και τα ιστία παίζουν («παρακρούονται»).

Αν άσπα: απόσπασε (την άγκυρα από το βυθό). Παραγγέλλεται όταν η άγκυρα 
είναι απίκο (βλ. Απίκο).

Αν αστροφή: στροφή για αλλαγή πλεύσεως περνώντας την πλώρη από την κα-
τεύθυνση που φυσάει ο άνεµος.

Ανεµόροµβος: βλ. Ρόµβος.

Αν τιµονή: η πλεύση του σκάφους µε µικρή ταχύτητα και τον κυµατισµό στην 
παρειά.

Απάγκιο: το µέρος, ο τόπος, που είναι προφυλαγµένος από τον άνεµο.

Άπαρση: απόπλους.

Απ ίκο: αλυσίδα άγκυρας κάθετη, «κατακάθετος», δηλ. η άγκυρα είναι έτοιµη να 
ξεκολλήσει από το βυθό.

Απ όκλιση, µαγνητική: η διαφορά του µαγνητικού από το γεωγραφικό (αληθή) 
Βορρά.

Άπ ωσον: σπρώξε (βόγα). Εντολή που δίνεται συνήθως για αποµάκρυνση από 
το µόλο ή άλλο σκάφος.
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Βερίνα: συστροφή (σχοινιού, καδένας, συρµατόσχοινου).
Βι λάι: ορµίδι, λεπτό σχοινί που χρησιµοποιείται ως οδηγός για να πετάξοµε ένα 

πιο χοντρό σχοινί σε µια απόσταση (σε άλλο σκάφος, στο µόλο κ.λπ.).
Βίρα: τράβα (το σχοινί, την καδένα κ.λπ.).
Βιράρω: τραβάω και µαζεύω το σχοινί/καδένα.
Βόγα: σπρώξε (βογάρω=σπρώχνω).
Βό λισµα: η µέτρηση του βάθους θαλάσσης µε βαθµονοµηµένο σκοινί, που φέ-

ρει µολυβένιο βαρίδι (βολίδα) στην άκρη του (σκαντάγιο).
Βο ρράς αληθής: η κατεύθυνση του γεωγραφικού Βορρά (άξονας περιστροφής 

της Γης).
Βορράς µαγνητικός: η κατεύθυνση του Βόρειου µαγνητικού πόλου της Γης.
Βο ρράς πυξίδας: ο Βορράς που δείχνει η µαγνητική πυξίδα απάνω στο σκάφος 

(υπεισέρχεται το µαγνητικό πεδίο της Γης και του σκάφους).
Γρ αµµή θέσεως: είναι µια γραµµή σε κάποιο σηµείο της οποίας βρίσκεται το 

σκάφος µας.
Δε σπέντζα: µικρή κουζίνα για παρασκεύαση ροφηµάτων-καφέ και προχείρων 

φαγητών.
Δευτερόπρυµα: η κατεύθυνση από το ισχύον του σκάφους.
Δίαρµα: η απόσταση µεταξύ δύο στιγµάτων στη θάλασσα.
Διατοιχισµός: βλ. Μπότζι.
Δι όπτευση: η γωνία που σχηµατίζει η διεύθυνση ενός σηµείου (από τον παρα-

τηρητή) µε τη διεύθυνση του Βορρά.
Δι όπτευση ασφαλείας: η διόπτευση καταφανούς σηµείου που καθορίζει το 

όριο ναυτιλιακών κινδύνων.
Δι όπτευση σχετική: η γωνία που σχηµατίζει η διεύθυνση ενός σηµείου (από 

τον παρατηρητή) µε τη διεύθυνση της πλώρης µας.
Διοπτηρία πυξίδα: η πυξίδα µε την οποία µετράµε διοπτεύσεις.
Δι παράλληλος: διπλός χάρακας µε συνδεδεµένους βραχίονες, για παράλληλη 

µεταφορά γραµµών στο χάρτη.
Δροµόµετρο: συσκευή µετρήσεως ταχύτητας σκάφους ως προς τη θάλασσα.
Έα: άφησε ό,τι κρατάς.
Ει σολκή: φέρνω µέσα στο σκάφος κάτι που το ελέγχω από το σκάφος (άγκυρα, 

κουπί κ.λπ.). 
Έκ πτωση: η αποµάκρυνση από το επιθυµητό ίχνος µας ως προς το βυθό λόγω 

ανέµου ή/και ρεύµατος.
Έκ ταµα: το συνολικό µήκος αλυσίδας και αγκυρόσχοινου από την άγκυρα µέχρι 

το σκάφος.
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Έξαλα: τα υπέρ την ίσαλο µέρη του σκάφους.

Εξ αρτία: η αρµατωσιά, ιστοί, παράτονοι, σχοινιά ελέγχου ιστίων κ.λπ.

Εξ άς (Εξάντας): οπτικό όργανο µετρήσεως γωνιών (κυρίως για γωνιακή ύψω-
ση ουρανίου σώµατος υπέρ τον ορίζοντα).

Επ άκµαση (καιρού): αύξηση εντάσεως ανέµου και κυµατισµού. Φρεσκάρισµα 
του καιρού.

Επίστεγον: κασάρο. Ο στεγασµένος χώρος στο πρυµναίο µέρος του σκάφους.

ΕΤ Α: estimated Time of Arrival. Εκτιµώµενη (Προβλεπόµενη) Ώρα Αφίξεως 
(κατάπλου).

ΕΤ D: estimated Time of Departure. Εκτιµώµενη (Προβλεπόµενη) Ώρα Ανα-
χωρήσεως (απόπλου).

Ευθυθγράµµιση: η ευθεία που ορίζουν δύο καταφανή σηµεία στη στεριά.

Εχµάζω: βλ. Μποτσάρω.

Ιθυντηρία πυξίς: η πυξίδα που δείχνει την πορεία του σκάφους.

Κα βίλια: αιχµηρό στρογγυλό σιδερένιο εργαλείο για ξέµπλεγµα (ή πλέξιµο) 
σχοινιών.

Κάβος: ακρωτήριο, σχοινί.

Καµπούνι: βλ. Πρόστεγον.

Καπόνι: επωτίδα.

Καρτίνι: το 1/4 του ρόµβου. 1 Καρτίνι= 2ο 48΄45΄΄.

Κάρτο: µία από τις 32 κατευθύνσεις του ανεµολογίου. 1 Κάρτο=11ο 15΄.

Κάσαρο: βλ. Επίστεγο.

Κα τακάθετος: η αλυσίδα της (ποντισµένης) άγκυρας είναι κάθετη, «απίκο», δη-
λαδή η άγκυρα είναι έτοιµη να αποσπασθεί από το βυθό.

Κα ταφανές σηµείο: ένα σηµείο που είναι ευδιάκριτο στη στεριά και είναι κα-
ταχωρηµένο στο χάρτη.

Καφάσι: ξύλινο δικτυωτό χρησιµοποιούµενο ως δάπεδο.

Κίων: βλ. Μπίντα.

Κόµβος: µονάδα ταχύτητας, ναυτικά µίλια ανά ώρα.

Κο τσανέλο: προσδετήρας επί του σκάφους, σε σχήµα κοντού «Ταυ», όπου δέ-
νοµε σχοινί µε οχτάρια.

Κουβούσι : άνοιγµα στο κατάστρωµα για κάθοδο στα ενδότερα (κάθοδος).

Κο υµπάσο: διαβήτης µε λιγότερο οξείες άκρες, για µέτρηση αποστάσεων στο 
ναυτικό χάρτη.

Κο υπαστάρισµα: µεγάλη και σταθερή κλήση του σκάφους λόγω ισχυρού ανέ-
µου.
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Κουτούκι: σχοινί προσδέσεως µε κατεύθυνση κάθετα στο σκάφος.

Κρ ηπίδωµα: µέρος της ακτής διαµορφωµένο κατάλληλα (τσιµέντο, δέστρες 
κ.λπ.) για πρόσδεση σκαφών.

Λάσκα: χαλάρωσε (το σχοινί, την καδένα κ.λπ.).

Λι µενοδείκτης: χάρτης µεγάλης κλίµακας που περιέχει λεπτοµέρειες λιµένος 
ή όρµου.

Λουάρ: περιφερειακό µοιρογνωµόνιο µε βραχίονα.

Μάινα: δώσε, άσε να φύγει αλλά υπό έλεγχο (το σχοινί κ.λπ.).

Μακαράς: τρόχιλος µε ξύλινο σώµα.

Μάπα: πόρπη, στρογγυλός κρίκος.

Μά σκα: τα πρωραία εξωτερικά πλαϊνά µέρη του σκάφους (δεξιά και αριστερή 
µάσκα).

Μασχαλίζω: στερεώνω την άγκυρα στη θέση της στο όκιο.

Μα τσαπλί: συκίσκος, σπαστή µπαστέκα, τρόχιλος µε µεταλλικό σώµα, που η 
µια πλευρά ξεκουµπώνει για να περάσει το σκοινί.

Μπαλόνι: σφαιρικό ιστίο για ουριοδροµία, αλλά και παράβληµα.

Μπαλότσα: βλ. Παράβληµα.

Μπαµπάς: βλ. Μπίντα.

Μπάντου : έα, άφησε τελείως από τα χέρια σου το σχοινί/καδένα ( Έα).

Μπαρούµα: σχοινί, συνήθως για συµπληρωµατική πρόσδεση.

Μπαστέκα: τρόχιλος µε µεταλλικό σώµα.

Μπίγα: φορτωτήρας.

Μπ ίντα: δέστρα. Κυλινδρικό σίδερο στο κατάστρωµα ή στην προβλήτα για 
πρόσδεση.

Μπόσικος: χαλαρός.

Μπότζι: οι εγκάρσιες κλίσεις του σκάφους λόγω κυµατισµού.

Μποτσάρω: στερεώνω κάτι για να µην πέσει λόγω κλίσεων του σκάφους.

Μπ ότσος: ανασχετήρας. Κόµβος για συγκράτηση χοντρού σχοινιού. Η µία άκρη 
του είναι δεµένη σε σταθερό ανθεκτικό σηµείο του σκάφους.

Μπότσα: βλ. Υποστροφή.

Μπ ουντέλι: στηλίδιο, στήριγµα, π.χ. τα στηλίδια γύρω από το κατάστρωµα ιστι-
οπλοϊκού σκάφους.

Μπουρίνι: λαίλαψ, αιφνίδια επιδείνωση του καιρού, µικρής διάρκειας.

Μπ οφόρ: εµπειρική κλίµακα µετρήσεως εντάσεως ανέµου που καθιερώθηκε 
από το ναύαρχο Sir Francis Beaufort το 1805.
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Μό λος: προβλής (αρσενικό). Τεχνητός πρόβολος µέσα στη θάλασσα για πρόσ-
δεση σκαφών.

Ναύδετον: Τσαµαδούρα για πρόσδεση σκαφών.

Νέ τα: τακτοποιηµένα. Κατά την άπαρση, λύθηκαν οι κάβοι και βρίσκονται στο 
κατάστρωµα («νέτα πρύµα» κ.λπ.).

Νε τάρω: ευπρεπίζω, τακτοποιώ, ξεµπερδεύω σχοινί, καδένα.

Ντ ούκες: σκοινιά ή συρµατόσχοινα τακτοποιηµένα ή ευθετηµένα σε κουλούρες 
ή παράλληλες σειρές.

Ντ ουκιάρισµα: η τακτοποίηση, ευθετισµός σχοινιού ή συρµατόσχοινου σε κου-
λούρα ή παράλληλες γραµµές.

Ξεπεσούρα: (βλ. Έκπτωση).

Ορ γυιά: µονάδα µετρήσεως µήκους (συνήθως βάθους). Ισούται µε 1,829 µέτρα 
ή 2 υάρδες. Πρακτικά είναι όσο η έκταση των χεριών ενός µέσου ανθρώ-
που.

Ορ µίδι: λεπτό σχοινί µε βαρίδι ή κόµπο στην άκρη χρησιµοποιούµενο για ρήψη 
στον προβλήτα ή σε άλλο σκάφος κατά την προσέγγιση. Η άλλη άκρη του 
είναι δεµένη στο χοντρότερο σχοινί προσδέσεως.

Όρτσα: η κατεύθυνση προς τα εκεί απ’ όπου φυσάει ο άνεµος.

Παλάγκο: σύσπαστο, πολλαπλή τροχαλία.

Παπάζι: σφουγγαρόπανο.

Πα ράβληµα: µπαλόνι, µπαλότσα, ελαστικό για προστασία του σκάφους κατά 
την πρόσδεση και παραµονή σε προβλήτα ή άλλο σκάφος.

Πα ραβολή: η πρόσδεση του σκάφους σε προβλήτα ή σε άλλο σκάφος µε την 
πλευρά του.

Παρακάθετος: η αλυσίδα της (ποντισµένης) άγκυρας είναι σχεδόν κάθετη.

Πα ραλλαγή πυξίδας: η γωνία που εκτρέπεται η µαγνητική πυξίδα από το γεω-
γραφικό (αληθή) Βορρά λόγω του µαγνητικού πεδίου της Γης.

Πα ράλλαξη: η θέση ενός σκάφους ως προς καταφανές σηµείο, όταν η σχετική 
διόπτευση του σηµείου αυτού είναι στο εγκάρσιο του σκάφους.

Παρειά: βλ. Μάσκα.

Πα ρεκτροπή πυξίδας: η γωνία που εκτρέπεται η µαγνητική πυξίδα από το µα-
γνητικό Βορρά λόγω µαγνητικών πεδίων του σκάφους.

Παρεώ/Παρέαση: αφήνω (την καδένα, το σχοινί) αλλά υπό έλεγχο.

Πα τρονιάρισµα: περιέλιξη σχοινιού.

Πε ντένι: σχοινί προσδέσεως που περνάει από τη δέστρα του προβλήτα (ή του 
άλλου σκάφους) και καταλήγει πάλι στο σκάφος µας.



92

Η ακτοπλοϊκή ναυτιλία µε απλά λόγια

Πλ εύση: η πορεία του πλοίου, «περιγραφικά» συνήθως, όχι µε µοίρες. Π.χ. 
όρτσα, δευτερόπρυµα, δεξήνεµη, νοτιοδυτική.

Πο δίζω: στρέφω για να αποµακρυνθώ από την κατεύθυνση που φυσάει ο άνε-
µος.

Πό ντισον: πίξε (την άγκυρα για αγκυροβολία) στη θάλασσα, «φουντάρισε» ή 
«φούντο».

Πορτολάνα: βλ. «Λιµενοδείκτης».

Πρ ονευστασµός: η κίνηση του σκάφους ως προς τον εγκάρσιο άξονά του (το 
πάνω-κάτω της πλώρης) λόγω κυµατισµού.

Πρόστεγον: ο στεγασµένος χώρος στο πρωραίο µέρος του σκάφους.

Πρώρα: πλώρη.

ΠΩΑ: προβλεπόµενη Ώρα Απόπλου (ΕTD).

ΠΩΚ: προβλεπόµενη Ώρα Κατάπλου (ΕΤΑ).

Ρε µεντζάρισµα/Ρεµέντζο: πρόσδεση του σκάφους σε προβλήτα, ναύδετο 
κ.λπ.

Ρί πος συγκρούσεως: κατασκευή από καραβόπανο και στουπιά µε την οποία 
καλύπτοµε ρήγµα στο σκάφος.

Ρόµβος: βλ. Κάρτο.

Σαµπάνι: αρτάνη, ιµάντας ή σχοινί για την ανύψωση βάρους (π.χ. της λέµβου).

Σκ αντάγιο: σχοινί για µέτρηση βάθους. Φέρει βαρίδι από µολύβι και είναι βαθ-
µονοµηµένο ανά µέτρο. Δεν πρέπει να συστρέφεται (βερινιάζει).

Σκάντζα: αντικαθιστώ κάποιον ή κάτι µε άλλον/άλλο.

Σοφράνο: αροσήνεµα, η πλευρά από όπου φυσάει ο άνεµος.

Σπ ηλιάδα: απότοµη και µικρής διάρκειας αύξηση της εντάσεως του ανέµου. 
Ριπή.

Σπ ρινγκ: σχοινί προσδέσεως µε µικρή γωνία ως προς το σκάφος, ώστε να ελέγ-
χεται η προς πρώρα ή πρύµνη κίνησή του.

Σταβέντο (ή Σοτοβέντο): υπήνεµα, η πλευρά προς την οποία κινείται ο άνεµος.

Στίγµα: η ακριβής γεωγραφική θέση.

Στρίτσο: φρεάτιο που εναποτίθεται η αλυσίδα της άγκυρας.

Σφ ιλάτσο: στοιχείο σχοινιού, σαν χοντρός σπάγκος. Πολλά µαζί πλεκόµενα 
αποτελούν το σχοινί από φυσικά υλικά.

Τραβέρσωµα: βλ. Αντιµονή.

Τρ ίγωνο ρεύµατος: το τρίγωνο που σχηµατίζεται από το διάνυσµα πορείας-τα-
χύτητας του σκάφους και το διάνυσµα διευθύνσεως-ταχύτητας του ρεύµατος.

Τρόχιλος: τροχαλία.
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Τσ αµαδούρα: σηµαντήρας, επιπλέουσα, αλλά αγκυροβοληµένη κυλινδρική ή 
πλαστική κατασκευή για επισήµανση ή πρόσδεση.

Υπ οστροφή: στροφή για αλλαγή πλεύσεως περνώντας την πρύµνη από την κα-
τεύθυνση που φυσάει ο άνεµος.

Φανάρι: λέγεται και ο φάρος, καθώς επίσης και τα πλοϊκά φώτα του σκάφους.
Φέρµα: τέντωσε (το σχοινί, τα πανιά, την καδένα κ.λπ.).
Φούντο: βλ. Πόντισον (Λατιν. Fundus = Πυθµένας).
Φρ εσκάρισµα (καιρού): επιδείνωση ανέµου και κύµατος (αύξηση). Επάκµα-

ση.
Χάλα: υπόστειλε ταχέως, µε µια κίνηση (τα ιστία/επισείοντα/σηµαία).
Χειρισµός: µανούβρα.
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ΑΝΤΙ ΕΠΙΛΟΓΟΥ

Η εµπειρία λοιπόν θα µας εµπεδώσει τις τέσσερεις βασικές αρχές για την 
ναυτοσύνη: 
1.  Ναυτικός χειρισµός είναι ο ΑΣΦΑΛΕΣΤΕΡΟΣ ΚΑΙ συγχρόνως ο ΤΑΧΥ-

ΤΕΡΟΣ.
2.  Η ΑΝΑΠΟΦΑΣΙΣΤΙΚΟΤΗΤΑ ΣΚΟΤΩΝΕΙ  

(το σκάφος ή/και το πλήρωµα).
3.  ΠΟΤΕ ΧΩΡΙΣ «ΔΡΟΜΟ» 

(ποτέ ακίνητο το σκάφος στη θάλασσα).
4.  Κουπαστάρεις;    ΛΑΣΚΑ-ΟΡΤΣΑ 

(Λάσκα τα πανιά – Ορτσάρισε το σκάφος).

Αν ακολουθήσοµε λοιπόν το δίδαγµα του Θουκυδίδη που η σοφία του παρα-
µένει αναλλοίωτη εδώ και 2.500 χρόνια:

Τ� δ� ναυτικ�ν τέχνης �στίν, �σπερ κα� �λλο τι, κα� ο�κ �νδέχεται, �ταν τύχ�, 
�κ παρέργου μελετ�σθαι, �λλ� μ�λλον μηδ�ν �κείν� πάρεργον �λλο γίγνεσθαι.

«Το ναυτικόν όµως περισσότερον από κάθε άλλο στηρίζεται εις την τέχνη 
(εµπειρία) και δεν επιτρέπει να µελετάται ως πάρεργον όταν τύχη ευκαιρία, αντι-
θέτως µάλιστα δεν ανέχεται καµµίαν άλλην πάρεργον ασχολίαν*.

*  Θουκυδίδου, Ιστορία Πελοποννησιακού Πολέµου  
Βιβλίο Α΄ 142.9 Μετάφρ. Π. Ξιφαρά, εκδ. Ι. Ζαχαρόπουλος, Αθήνα.
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