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ΠΕΡΙΛΗΨΗ 
 
ΣΙΣΛΟ : Η εξζλιξθ και οι προοπτικζσ τθσ δομισ του Ευρωπαϊκοφ εναζριου χϊρου και θ  
   Ελλάδα απζναντι ςτισ εξελίξεισ και ςτoν ανταγωνιςμό. 
ΕΣΟ : 2010 
ΕΠΙΒΛΕΠΩΝ : Ψαράκθ Παραςκευι, Λζκτορασ   
 

τθν Ευρϊπθ, οι κακυςτεριςεισ ςτθν εναζρια κυκλοφορία υπολογίηονται κατά 
προςζγγιςθ ότι βλάπτουν τθν οικονομία κατά 10 διςεκατομμφρια ευρϊ ετθςίωσ, τα μιςά 
από τα οποία οφείλονται ςτο φτωχό ςυντονιςμό που υπάρχει ςτον Ευρωπαϊκό εναζριο 
χϊρο. Η λφςθ ςτο πρόβλθμα είναι θ αλλαγι τθσ οργάνωςθσ και τθσ χριςθσ του εναζριου 
χϊρου. Η ςυνεχόμενθ αφξθςθ τθσ εναζριασ κυκλοφορίασ οδθγεί ςτθν ανάγκθ για 
περιςςότερθ en-route χωρθτικότθτα ςτον εναζριο χϊρο, θ οποία απαιτεί τθν βζλτιςτθ 
χριςθ του. Η παροφςα δομι του Ευρωπαϊκοφ εναζριου χϊρου είναι ςφνκετθ, 
κατακερματιςμζνθ και ανομοιογενισ. τθν παρακάτω εργαςία περιγράφονται τα ςτοιχεία 
που ςυνκζτουν αυτι τθν δομι, θ οργάνωςθ και θ εξζλιξι τθσ κακϊσ και θ νζα ςτρατθγικι, ο 
ενιαίοσ Ευρωπαϊκόσ ουρανόσ, θ οποία κα δϊςει τθν ευκαιρία για τθν απλοποίθςθ και τθν 
εναρμόνιςθ του εναζριου χϊρου. Ζνα νζο κυκλοφοριακό περιβάλλον, θ εφκαμπτθ χριςθ 
του εναζριου χϊρου και  τα λειτουργικά τμιματα εναζριου χϊρου, προγράμματα που είναι 
ςε εξζλιξθ ςε όλθ τθν Ευρϊπθ ζχουν ςαν ςτόχο τθν εναρμονιςμζνθ και απλοποιθμζνθ 
οργάνωςθ του εναζριου χϊρου. Με τθν βοικεια τθσ αλματϊδουσ ανάπτυξθσ τθσ 
τεχνολογίασ κα δθμιουργθκεί ζνα ςφνολο ςτρατθγικϊν ςτόχων και ενεργειϊν απαραίτθτων 
να παρζχουν ζνα εναρμονιςμζνο πλαίςιο για τον ςχεδιαςμό του εναζριου χϊρου από το 
2015  και μετά. Ανάμεςα ςε αυτζσ τισ αλλαγζσ θ γεωγραφικι κζςθ τθσ Ελλάδασ δεν τθσ 
επιτρζπει να μείνει παρατθρθτισ των εξελίξεων αλλά να ςυμμετζχει ςε αυτζσ, ιδιαίτερα ςε 
αυτό το άκρωσ ανταγωνιςτικό περιβάλλον. 
 

ABSTRACT 
 
Title :   The structure and the prospects of European airspace and Greece opposite the  
     developments and competition.   
Year :   2010   
Supervisor :   Psaraki Paraskevi, Lecturer 

 
 

In Europe, delays in air traffic are roughly estimated to damage the economy by 10 
billion euros per year, half of which is due to poor coordination in the European airspace. 
The solution is the change of organization and use of airspace. The possessed increase of air 
traffic leads to the need for more  en-route  airspace capacity, which requires the most 
optimal use of the airspace. The present structure of European airspace is complex, 
fragment and non-homogeneous. The following paper study describes the elements that 
compose this structure, the organisation and its development as well as the new strategy, 
the Single European Sky (SES), which will give the opportunity for the simplification and the 
harmonization of air space. A new traffic environment, the flexible use of air space and the 
functional blocks of air space are programs that are in development throughout Europe and 
they aim to a harmonized and simplified organization of air space. Assisted by the swift 
growth of technology, will be created a set of strategic objectives and actions necessary to 
provide a harmonised framework for airspace planning for the entire airspace up to 2015 
and beyond. Among these changes the geographical position of Greece does not allow to 
observe the developments, but has to participate in them particularly in this extremely 
competitive environment.  
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Κεφάλαιο 1 – Γενικζσ Αρχζσ τησ Εναζριασ Κυκλοφορίασ 1-1 
 

 
 

 

ΚΕΦΑΛΑΙΟ 1 
Γενικζσ Αρχζσ τησ Εναζριασ Κυκλοφορίασ 
 

Ειςαγωγή 
ε αυτό το κεφάλαιο δίνονται οριςμζνοι κεμελιϊδεισ οριςμοί και βαςικά ςτοιχεία 

τθσ εναζριασ κυκλοφορίασ όπωσ προζκυψαν από τισ κατά καιροφσ παγκόςμιεσ ςυςκζψεισ τθσ 
πολιτικισ αεροπορίασ και βαςίηονται ςτισ διατάξεισ του Διεκνοφσ Δικαίου. Οι ευρζωσ 
χρθςιμοποιοφμενοι όροι και ςυντμιςεισ τθσ παροφςθσ εργαςίασ βρίςκονται ςυγκεντρωμζνοι ςτο 
τζλοσ ςε ξεχωριςτό Παράρτθμα. 

 
1. Εθνικόσ Εναζριοσ Χώροσ 

 Εκνικόσ Εναζριοσ Χϊροσ είναι με απλά λόγια θ προζκταςθ του εδάφουσ μιασ χϊρασ 
ςτον αζρα. Κάκε χϊρα αςκεί πλιρθ κυριαρχία ςτον εκνικό εναζριο χϊρο, όπωσ ακριβϊσ και ςτθν 
ξθρά. Δθλαδι ο Εκνικόσ Εναζριοσ Χϊροσ μιασ χϊρασ κεωρείται ζδαφόσ τθσ. 
 φμφωνα με τα άρκρα 1 και 2 τθσ φμβαςθσ του ικάγο, ο εναζριοσ χϊροσ ενόσ κράτουσ 
είναι ο εναζριοσ χϊροσ που εκτείνεται πάνω από το χερςαίο ζδαφοσ του και τα χωρικά του 
φδατα (αιγιαλίτιδα ηϊνθ). Ο κακοριςμόσ του εφρουσ των χωρικϊν υδάτων ενόσ παράκτιου 
κράτουσ (όπωσ θ Ελλάδα) διζπεται από το άρκρο 3 τθσ φμβαςθσ των Ηνωμζνων Εκνϊν για το 
Δίκαιο τθσ Θάλαςςασ (1982), το οποίο προβλζπει ότι «…κάθε κράτοσ ζχει το δικαίωμα να 
καθορίςει το εφροσ τησ χωρικήσ του θάλαςςασ. Το πλάτοσ αυτό δεν υπερβαίνει τα 12 ναυτικά 
μίλια…». 
 Μζχρι ςιμερα, θ Ελλάδα ζχει κακορίςει δφο αιγιαλίτιδεσ ηϊνεσ. H μία ζχει εφροσ 
6nm και είναι για όλα τα κζματα (γενικισ εφαρμογισ) και κακορίςτθκε με τον ΑΝ.230/1936. Η 
δεφτερθ είναι ειδικισ εφαρμογισ και το εφροσ τθσ κακορίςκθκε με το ΠΔ 6/1931 «περί 
κακοριςμοφ πλάτουσ χωρικϊν υδάτων, όςον αφορά τα ηθτιματα τθσ Αεροπορίασ και Αςτυνομίασ 
αυτισ» ςτα 10nm (χιμα 1-1). φμφωνα λοιπόν με αυτό, το εφροσ του Ελλθνικοφ Εκνικοφ 
εναερίου χϊρου ορίςκθκε ςτα 10nm, με αναφορά ςτθν οριοκζτθςθ ειδικισ υποκείμενθσ 
αιγιαλίτιδασ ηϊνθσ εφρουσ 10nm για τισ ανάγκεσ τθσ αεροπορίασ και τθσ αςτυνόμευςθσ αυτισ. 
Βάςθ τθσ διπλισ αυτισ διευκζτθςθσ απετζλεςε θ πολιτικι εξυπθρζτθςθσ τθσ ελευκερίασ τθσ 
ναυςιπλοΐασ εκείνθ τθν εποχι. Πράγματι, το 1931, θ Ελλάδα, χωρίσ να παραβιάηει το Διεκνζσ 
Δίκαιο, κα μποροφςε να είχε ορίςει μία ηϊνθ χωρικϊν υδάτων 10nm γενικισ εφαρμογισ αλλά 
απζφυγε να το πράξει για λόγουσ διευκόλυνςθσ τθσ καλάςςιασ ναυςιπλοΐασ. 
 

 
Σχθμα 1-1. Η αιγιαλίτιδα ζώνη στα 6nm (αριστερά) και στα 10nm (δεξιά) 
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 ε τιρθςθ των διεκνϊν διαδικαςιϊν, θ Ελλάδα είχε προβεί χωρίσ κακυςτζρθςθ, 
ςτθν γνωςτοποίθςθ τθσ παραπάνω νομοκεςίασ περί του εναζριου χϊρου τθσ, προκειμζνου να 
ζχει ζννομεσ ςυνζπειεσ ςε διεκνζσ επίπεδο και ειδικότερα ζναντι των γειτονικϊν κρατϊν. Ζτςι, 
βάςει τθσ ςχετικισ υποχρζωςθσ τθσ Ελλάδασ από το Παράρτθμα περί Αεροναυτικϊν Χαρτϊν τθσ 
φμβαςθσ των Παριςίων (1919) για τθν εναζρια κυκλοφορία, θ Ελλάδα προζβθ ςτθ 
γνωςτοποίθςθ προσ τθν Διεκνι Επιτροπι Αεροναυτιλίασ των χαρτϊν του εναερίου χϊρου, του 
κακοριςμοφ αεροδιαδρόμων, κακϊσ και των ςθμείων διζλευςθσ των βόρειων και ανατολικϊν 
ςυνόρων τθσ. Οι χάρτεσ αυτοί αποτυπϊνουν το εξωτερικό όριο του ελλθνικοφ εναζριου χϊρου 
ςτα 10nm. 
 Σθν 7θ Δεκεμβρίου 1944 υπογράφθκε ςτο ικάγο θ φμβαςθ περί Διεκνοφσ 
Πολιτικισ Αεροπορίασ, που προζβλεπε τθν ίδρυςθ του Διεκνοφσ Οργανιςμοφ Πολιτικισ 
Αεροπορίασ (International Civil Aviation Organization - ICAO). Με τθν ενεργοποίθςθ του 
Παραρτιματοσ 4 τθσ φμβαςθσ που αφορά ςτουσ αεροναυτικοφσ χάρτεσ, οι πρϊτοι 
αεροναυτικοί χάρτεσ του ICAO, που δθμοςιεφκθκαν το 1949, είχαν ωσ βάςθ τουσ χάρτεσ τθσ 
CINA. τθ δεφτερθ δθμοςίευςι τουσ το 1955, ςυμπεριλιφκθκαν νζοι αεροναυτικοί χάρτεσ, τουσ 
οποίουσ θ Ελλάδα δθμοςίευςε με ςαφι περιγραφι των εξωτερικϊν ορίων του εκνικοφ εναερίου 
χϊρου ςτα 10nm. Σο κακεςτϊσ αυτό είχε αποδεχκεί και θ Σουρκία μζχρι το 1975 αλλά από το 
1975 και μετά αμφιςβθτεί τον πζραν των 6nm Ελλθνικό εναζριο χϊρο, δθλαδι κεωρεί ότι τα 
4nm από τα 6 ωσ τα 10, είναι διεκνισ εναζριοσ χϊροσ. 
 

2. Περιοχή Πληροφοριών Πτήςεων (Flight Information Region - FIR) 
Περιοχι Πλθροφοριϊν Πτιςεων καλείται ζνασ εναζριοσ χϊροσ κακοριςμζνων 

διαςτάςεων εντόσ του οποίου παρζχονται υπθρεςίεσ πλθροφοριϊν πτιςεων και ςυναγερμοφ. 
Είναι ο εναζριοσ χϊροσ που ελζγχει ζνα κράτοσ (το δικαίωμα αυτό ζχει εκχωρθκεί από τον ICAO), 
για τθν ομαλι διενζργεια των πτιςεων των πολιτικϊν αεροςκαφϊν. Όποιο ξζνο προσ το κράτοσ 
αεροςκάφοσ ειςζρχεται ςτο FIR πρζπει να υποβάλλει το αντίςτοιχο ςχζδιο πτιςθσ. 

Σο FIR χωρίηεται κατακόρυφα, ςε κατϊτερο, από τθν επιφάνεια τθσ κάλαςςασ ζωσ τα 
24.500’ και ανϊτερο (Upper Information Region - UIR) από τα 24.500’ ζωσ το διάςτθμα. 
Ελεγχόμενο FIR είναι μζχρι τα 46.000’. Πάνω από αυτό το φψοσ, ιςχφουν οι διατάξεισ του Δικαίου 
του Διαςτιματοσ. 

Αντικειμενικοί ςκοποί που πρζπει να εκπλθρϊνει ζνα κράτοσ εντόσ του FIR του είναι: 
θ αποτροπι ςυγκροφςεων μεταξφ των αεροςκαφϊν, θ διευκόλυνςθ και διατιρθςθ ομαλισ ροισ 
τθσ εναζριασ κυκλοφορίασ, θ παροχι ςυμβουλϊν και πλθροφοριϊν χριςιμων για τθν αςφαλι 
και αποτελεςματικι διεξαγωγι των πτιςεων, θ ειδοποίθςθ των αρμόδιων οργανιςμϊν, ςε ότι 
αφορά ςτα αεροςκάφθ που χριηουν ζρευνασ και διάςωςθσ (Search & Rescue - SAR), και θ 
αξιοποίθςθ αυτϊν των οργανιςμϊν. 

 
3. Το FIR Αθηνών (FIR Athinai) 

Σο 1944 με τθν υπογραφι τθσ φμβαςθσ περί Διεκνοφσ Πολιτικισ Αεροπορίασ, και 
τθν ίδρυςθ του ICAO κακορίςτθκαν τα όρια των περιοχϊν ευκφνθσ για τον ζλεγχο του εναερίου 
χϊρου ςτισ χϊρεσ μζλθ του. Σο 1952 ςυνιλκε ςτο Παρίςι θ Ευρωπαϊκι υνδιάςκεψθ Πολιτικισ 
Αεροπορίασ (European Civil Aviation Conference - ECAC) και κατζλθξε ςε ζνα αρικμό ςυμφωνιϊν, 
μεταξφ των οποίων και θ Περιφερειακι Αεροναυτιλιακι υμφωνία. Σα όρια των FIR τθσ 
ανατολικισ Μεςογείου ενςωματϊκθκαν ςτο Περιφερειακό Αεροναυτιλιακό χζδιο του ICAO, το 
οποίο ιςχφει αναλλοίωτο ωσ ςιμερα (πζραν διαδικαςτικϊν και όχι ουςιαςτικϊν ρυκμίςεων που 
ζχουν μεςολαβιςει). Η Ελλάδα ιταν παροφςα και αποδζχκθκε τον κακοριςμό του εναζριου 
χϊρου για τον οποίο ορίςτθκε υπεφκυνθ, με το FIR Ακθνϊν να καλφπτει ολόκλθρο τον Ελλθνικό 
εναζριο χϊρο με βάςθ τα 10nm και επιπλζον διάςπαρτα τμιματα του διεκνοφσ εναερίου χϊρου. 
Η Σουρκία ςυμμετείχε επίςθσ ςε αυτζσ τισ υνδιαςκζψεισ χωρίσ να υποβάλει ενςτάςεισ όςον 
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αφορά το εφροσ των 10nm του ελλθνικοφ εκνικοφ εναερίου χϊρου. τισ υνδιαςκζψεισ αυτζσ 
εγκρίκθκε και ο ςχετικόσ χάρτθσ του Ευρωπαϊκοφ χεδίου Αεροναυτιλίασ. 

Εκ νζου επίςθμθ γνωςτοποίθςθ του ορίου των 10nm όπωσ ορίηεται με το Προεδρικό 
Διάταγμα του 1931, περιελιφκθ ςτο Δελτίο Αεροναυτικϊν Πλθροφοριϊν (Aeronautical 
Information Publication - ΑΙΡ), το οποίο εκδόκθκε, ςφμφωνα με το Παράρτθμα 15 τθσ φμβαςθσ 
του ικάγο, από τισ αρμόδιεσ Αρχζσ για τθν πολιτικι αεροπορία (AIP Greece, vol. I, RAC 0-1.2.1). 

Τπογραμμίηεται ότι οι αντίςτοιχοι τουρκικοί αεροναυτικοί χάρτεσ ςυμπεριλαμβάνουν 
και αυτοί τα εξωτερικά όρια του ελλθνικοφ εκνικοφ εναερίου χϊρου ςτα 10nm. 

Σο FIR Ακθνϊν (FIR Athinai) κακορίςτθκε ωσ εξισ: 
Σα χερςαία ςφνορα τθσ Ελλάδασ αποτζλεςαν τθν γραμμι του βόρειου τμιματοσ. 

Ανατολικά ακολουκικθκε θ γραμμι οποφ τελειϊνουν τα τουρκικά χωρικά φδατα ςτο Αιγαίο. 
Νοτιοανατολικά θ γραμμι ςυνεχίηει ωσ τον 34ο παράλλθλο νοτίωσ του Καςτελόριηου. Νότια θ 
γραμμι διζρχεται κάτω από τθν Κριτθ, διαςχίηοντασ το Λιβυκό Πζλαγοσ ωσ το νοτιοδυτικό τθσ 
άκρο, τον 19ο Μεςθμβρινό. υνεχίηει παράλλθλα με το ιταλικό FIR ωσ το βόρειο τθσ άκρο (41οσ 
Παράλλθλοσ) οποφ ςυναντά τα χερςαία ςφνορα με τθν Αλβανία (χιμα 1-2). 

 

 
Σχθμα 1-2. Το FIR Athinai (LGGG) 

 
Ζτςι, ενϊ το FIR Κωνςταντινοφπολθσ (FIR Istanbul) ςυμπίπτει (ςτο Αιγαίο) με τον 

εκνικό εναζριο χϊρο τθσ Σουρκίασ, το FIR Ακθνϊν είναι ελαφρϊσ επεκταμζνο ανατολικά. 
Καλφπτει επίςθσ, μεγάλεσ περιοχζσ διεκνοφσ εναζριου χϊρου τόςο περίκλειςτου ςτο Αιγαίο, όςο 
και ανοιχτοφ νοτίωσ τθσ Κριτθσ, και δυτικά των Ιονίων Νιςων. 

Σον Αφγουςτο του 1974, θ Σουρκία αυκαίρετα εξζδωςε τθ ΝΟΣΑΜ 714 (NOtice To 
AirMen – ειδοποίθςθ προσ αεροναυτιλομζνουσ) με τθν οποία προςπακοφςε να επεκτείνει τον 
χϊρο τθσ δικαιοδοςίασ τθσ μζχρι το μζςο του Αιγαίου εντόσ του FIR Ακθνϊν. Η Ελλάδα απάντθςε 
κθρφττοντασ το Αιγαίο επικίνδυνθ περιοχι (NOTAM 1157) και ο ICAO απθφκυνε ζκκλθςθ και ςτισ 
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δφο πλευρζσ χωρίσ επιτυχία. H Σουρκία τελικά το 1980 (και πάλι μονομερϊσ), ανακάλεςε τθ 
ΝΟΣΑΜ 714 όταν διαπίςτωςε ότι το μζτρο ζβλαπτε τα ςυμφζροντά τθσ, ιδίωσ τον τουριςμό. 
Ωςτόςο ζκτοτε ςταμάτθςε να υποβάλει ςχζδια πτιςεωσ ςτο FIR Ακθνϊν για τα πολεμικά τθσ 
αεροςκάφθ. Η Σουρκία επικαλείται τθν φμβαςθ του ικάγο λζγοντασ ότι δεν είναι υποχρεωμζνθ 
να υποβάλλει ςχζδια πτιςθσ για πτιςεισ πζραν τθσ πολιτικισ αεροπορίασ και ςυγκεκριμζνα το 
άρκρο 3§1 τθσ φμβαςθσ που εξαιρεί τα κρατικά αεροςκάφθ (state aircrafts) και λίγο παρακάτω 
εντάςςει ςτθν κατθγορία αυτι και τα ςτρατιωτικά. Από τθν πλευρά τθσ, θ Ελλάδα κεωρεί ότι θ 
λογικι αυτισ τθσ εξαίρεςθσ ζγκειται ςτα αεροςκάφθ που αφοροφν άμεςα κράτοσ και κυβζρνθςθ, 
και είναι περιοριςμζνου αρικμοφ (αεροςκάφθ ςτελεχϊν τθσ κυβζρνθςθσ, αρχθγϊν κρατϊν κ.ο.κ). 
Άλλωςτε θ ζλλειψθ πλθροφόρθςθσ για ςτρατιωτικζσ πτιςεισ, κα οδθγιςει ςτθν αφξθςθ 
κινδφνου των διεκνϊν πτιςεων. Να ςθμειωκεί πωσ θ Σουρκία δεν ζχει τθν ίδια άποψθ ςχετικά 
με τθν υποβολι ςχεδίων πτιςθσ, όςον αφορά ςτα ςτρατιωτικά αεροςκάφθ που κινοφνται μζςα 
ςτο δικό τθσ FIR, αλλά ςε διεκνι εναζριο χϊρο και προζρχονται από άλλεσ γείτονεσ χϊρεσ.  

 
4. Διαφορά FIR και Εθνικοφ Εναζριου Χώρου 

Πολφ τείνουν να ςυγχζουν τθν Περιοχι Πλθροφόρθςθσ Πτιςεων (FIR) με τον Εκνικό 
Εναζριο Χϊρο. Λογικό ίςωσ γιατί αυτά τα δφο ταυτίηονται ςε όλα τα περίκλειςτα κράτθ (που δεν 
ζχουν ακτζσ) και ςτθν πλειοψθφία των παράκτιων κρατϊν αφοροφν αδιάφορεσ εναζριεσ 
περιοχζσ, που αποτελοφν περιςςότερο βάροσ παρά όφελοσ για το εκάςτοτε κράτοσ. 
Ωςτόςο ςτθν Ελλάδα το FIR Ακθνϊν υπερβαίνει ςθμαντικά τον Εκνικό εναζριο χϊρο 
περικλείοντασ ςτρατθγικισ ςθμαςίασ διεκνι εναζριο χϊρο. Για να πραγματοποιιςει νόμιμθ 
πλεφςθ ζνα αεροςκάφοσ εντόσ των ορίων του FIR Ακθνϊν, οφείλει να υποβάλλει αναλυτικό 
ςχζδιο πτιςθσ, ϊρα ειςόδου-εξόδου κτλ. Με αυτό τον τρόπο περιορίηεται θ άμεςθ επζμβαςθ 
πολεμικϊν αεροςκαφϊν κάτι που δεν μπορεί να ελζγξει θ Σουρκία, κακϊσ το FIR Ακθνϊν, φτάνει 
ωσ τα παράλια τθσ μφρνθσ. Τπάρχουν πολλά πλεονεκτιματα, που αφοροφν τόςο τθν ςτρατθγικι 
όςο και τθν οικονομικι εκμετάλλευςθ του ολοκλθρωτικοφ ελζγχου τθσ αεροπλοΐασ πάνω από το 
Αιγαίο. 

Ενϊ όμωσ ο Εκνικόσ εναζριοσ χϊροσ είναι κομμάτι άςκθςθσ κυριαρχίασ ενόσ κράτουσ 
και αποτελεί Δικαίωμα των κρατϊν, το FIR είναι υποχρζωςθ των κρατϊν, ςτθν οποία πρζπει να 
αντεπεξζλκουν με τον καλφτερο δυνατό τρόπο. ε καμιά περίπτωςθ το FIR δεν πρζπει να 
κεωρείται κυρίαρχοσ εκνικόσ χϊροσ. Είναι απλϊσ διεκνισ εναζριοσ χϊροσ, του οποίου τθν 
διαχείριςθ αναλαμβάνει θ εκάςτοτε χϊρα, με τισ υποχρεϊςεισ και τα πλεονεκτιματα που 
πθγάηουν από αυτόν. Αυτόσ ο χϊροσ δεν ζχει παραχωρθκεί, και μπορεί ο ICAO ςε περίπτωςθ 
δυςλειτουργίασ του ςυντονιςμοφ των αεροςκαφϊν και πρόκλθςθσ ατυχθμάτων, να αναδιανζμει 
ζνα FIR. 

Η αλικεια είναι πωσ το «μοίραςμα» του 1952, ιταν ιδιαίτερα ευνοϊκό για τθν 
Ελλάδα. Αυτό μάλλον οφειλόταν ςτθν μεγαλφτερθ εμπιςτοςφνθ που είχε ο ICAO ςτθν Ελλάδα 
παρά ςτθν Σουρκία για τον ζλεγχο μιασ τόςο ςθμαντικισ Περιοχισ Πλθροφοριϊν Πτιςεων. Η 
εμπιςτοςφνθ αυτι διατθρείται όλα αυτά τα χρόνια, κακϊσ ουδζποτε προκλικθκε ατφχθμα από 
λάκοσ του ελζγχου εναζριασ κυκλοφορίασ ςτθν Ελλάδα. 

Κρίνεται επίςθσ ςκόπιμο να αναφερκεί και θ διαφορά των όρων παραβίαςθ του ΕΕΧ 
και παράβαςθ του FIR. Η παραβίαςη του Εκνικοφ εναζριου χϊρου αποτελεί αμφιςβιτθςθ 
εκνικοφ κυριαρχικοφ δικαιϊματοσ (είςοδοσ ξζνου αεροςκάφουσ ςε Εκνικό εναζριο χϊρο χωρίσ 
προειδοποίθςθ). Όταν ζνα αεροςκάφοσ ειςζρχεται εντόσ ενόσ FIR, χωρίσ να υποβάλλει ςχζδιο 
πτιςθσ ι να τθριςει άλλον κανονιςμό του ICAO, αυτό αποτελεί παράβαςη του εκάςτοτε FIR. Η 
παράβαςθ του FIR ουςιαςτικά αμφιςβθτεί τθν εκχωρθμζνθ από τον ICAO υποχρζωςθ ενόσ 
κράτουσ για ςυντονιςμό και ζλεγχο των πτιςεων ςτο FIR του. Ο διαχωριςμόσ γίνεται πιο 
αντιλθπτόσ με τθν χριςθ των αγγλικϊν όρων infringement για τισ παραβάςεισ του FIR και 
violation για τισ παραβιάςεισ του Εκνικοφ εναζριου χϊρου. 
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5. Ζρευνα και διάςωςη (SAR) εντόσ του FIR Αthinai 
Η ελλθνικι περιοχι επιχειριςεων ζρευνασ και διάςωςθσ ςτθν περίπτωςθ 

αεροπορικϊν ατυχθμάτων, ςυμπίπτει με τα όρια του FIR Ακθνϊν. τθν περίπτωςθ ναυτικϊν 
ατυχθμάτων, θ δικαιοδοςία των ελλθνικϊν επιχειριςεων Ζρευνασ και Διάςωςθσ κακορίςτθκε 
από τθν υνκικθ του Αμβοφργου για Θαλάςςια Ζρευνα και Διάςωςθ, το 1979. Η Ελλάδα 
επικυρϊνοντασ τθν, αποδζχτθκε τθν υποχρζωςθ των καλάςςιων επιχειριςεων SAR ςε όλο το FIR 
Ακθνϊν. Η Σουρκία από τθν μεριά τθσ, εξζδωςε τον Ιανουάριο του 1989, δικό τθσ κϊδικα 
επιχειριςεων SAR ο οποίοσ περιελάμβανε μεταξφ άλλων το μιςό Αιγαίο. Σον Μάρτιο του ίδιου 
χρόνου, ο ICAO διαβεβαίωςε τισ ελλθνικζσ αρχζσ ότι δεν υπιρχε καμιά επίςθμθ αλλαγι ςτο 
status quo του SAR.  

 
6. Ο Ευρωπαϊκόσ εναζριοσ χώροσ 

Σα 6120km2 του εναζριου χϊρου τθσ Ευρϊπθσ περιζχουν μερικοφσ από τουσ πιο 
περίπλοκουσ και πυκνοφσ τομείσ του ουρανοφ ςτον κόςμο. Σο 2009, ζγιναν πάνω από 9 
εκατομμφρια μετακινιςεισ εναζριασ κυκλοφορίασ (περίπου 25.000 μετακινιςεισ θμερθςίωσ κατά 
μζςον όρο) και θ γενικι ηιτθςθ για το αεροπορικό ταξίδι προβλζπεται να αυξάνεται κατά 3% 
κάκε χρόνο ζωσ το 2025.  

Ο ευρωπαϊκόσ ζλεγχοσ τθσ εναζριασ κυκλοφορίασ αντιμετωπίηει μια μοναδικι 
πρόκλθςθ ςτθν προςπάκεια να εναρμονιςτεί θ κατακερματιςμζνθ δομι του εναζριου χϊρου τθσ 
Ευρϊπθσ και να υπερνικθκεί θ λειτουργικι και κεςμικι πολυπλοκότθτα που ζχει δθμιουργιςει 
ωσ αποτζλεςμα κάκε ζκνοσ να ζχει τον φορζα παροχισ υπθρεςιϊν πλοιγθςθσ (ANSP), και το 
δικά του λειτουργικά ςυςτιματα, γλϊςςεσ υπολογιςτϊν, και πρακτικζσ εργαςίασ. Η αποτυχία να 
κακιερωκεί ζνα ενοποιθμζνο ςφςτθμα ελζγχου τθσ εναζριασ κυκλοφορίασ μζςα ςτθν Ευρωπαϊκι 
ιπειρο είναι το αποτζλεςμα των εντάςεων που περιβάλλουν τθν εκνικι κυριαρχία ςτα κζματα 
του εναζριου χϊρου.  

Σο δικαίωμα κάκε χϊρασ να απαιτιςει τθν κυριαρχία ςτον αζρα πάνω από το 
ζδαφόσ τθσ αναγνωρίςτθκε επίςθμα ςτο Κεφάλαιο 1 τθσ υνκικθσ του Παριςιοφ του Οκτωβρίου 
του 1919 και υπογράφθκε από τουσ 26 εκπροςϊπουσ. Σο άρκρο αυτό διλωνε ότι: «…τα υψθλά 
ςυμβαλλόμενα μζρθ αναγνωρίηουν ότι κάκε ζνα ζχει τθν πλιρθ δφναμθ και αποκλειςτικι 
κυριαρχία πάνω από το ζδαφόσ τθσ... και ςυμπεριλαμβανομζνων... και τθσ μθτρικισ χϊρασ και 
των αποικιϊν, επιπλζον παρακείμενων χωρικϊν υδάτων».   

Εντοφτοισ, αυτό ιταν υπό τον όρο ότι «κάκε ςυμβαλλόμενο κράτοσ αναλαμβάνει να 
χορθγιςει τθν ελευκερία τθσ αβλαβοφσ διζλευςθσ πάνω από το ζδαφόσ του ςτα αεροςκάφθ 
άλλων ςυμβαλλόμενων κρατϊν (άρκρο 2). Αυτόσ ο όροσ υπογραμμίςτθκε ακόμα περιςςότερο 
ςτο άρκρο 15, το οποίο εγγυόταν ότι «κάκε αεροςκάφοσ ενόσ ςυμβαλλόμενου κράτουσ ζχει το 
δικαίωμα να διαςχίςει τον εναζριο χϊρο ενόσ άλλου κράτουσ χωρίσ προςγείωςθ» αν και, εδϊ 
υπιρχε θ προειδοποίθςθ, «θ κακιζρωςθ των διεκνϊν εναζριων διαδρόμων υπόκειται ςτθ 
ςυγκατάκεςθ των κρατϊν πάνω από τα οποία διζρχονται οι πτιςεισ». Αυτόσ ο βακμόσ 
κανονιςμοφ απογοιτευςε εκείνουσ τουσ εκπροςϊπουσ που κεϊρθςαν ότι θ αεροπορία είχε τθ 
δυνατότθτα να γίνει μια κακολικι διεκνισ δφναμθ που δεν πρζπει να υπόκειται ςε περιοριςμοφσ 
που επιβάλλονται από τισ εγωιςτικζσ «εκνικζσ πολιτικζσ». Μζχρι τθν δεκαετία του '40, θ 
γραφειοκρατικι προςοχι κατευκυνόταν ςτθν ανάπτυξθ ενόσ ςυςτιματοσ ελζγχου εναζριασ 
κυκλοφορίασ που κα μποροφςε να χειριςτεί αποτελεςματικά και με αςφάλεια τουσ 
προβλζψιμουσ μεταπολεμικοφσ όγκουσ τθσ κυκλοφορίασ. Εκτιμικθκε ότι θ εν καιρϊ ειρινθσ 
ανάπτυξθ των υπθρεςιϊν αζρα απαίτθςε τθν πλιρθ διεκνι ςυνεργαςία και ζνα ςθμαντικό βιμα 
ςτθ διατφπωςθ των απαραίτθτων διεκνϊν ςυμφωνιϊν λιφκθκε ςε μια διάςκεψθ ςτο ικάγο το 
1944 που παρακολουκικθκε από τουσ αντιπροςϊπουσ 52 κρατϊν. Ενϊ θ πλειοψθφία των 
εκπροςϊπων ςυμφϊνθςε ότι κάκε ςυμβαλλόμενο κράτοσ «ζχει τθν πλιρθ και αποκλειςτικι 
κυριαρχία ςτον υπερκείμενο εναζριο χϊρο του εδάφουσ (τουσ), μερικά κράτθ δεν ιταν ζτοιμα 
για να χορθγιςουν ςε άλλεσ χϊρεσ τα εκτενι δικαιϊματα πρόςβαςθσ ςτον εναζριο χϊρο τουσ, 



 
 
Κεφάλαιο 1 – Γενικζσ Αρχζσ τησ Εναζριασ Κυκλοφορίασ 1-6 
 

 
 

 

και οι προτάςεισ των ΗΠΑ για «ανοικτοφσ ουρανοφσ» πάνω από τον Ατλαντικό Ωκεανό και 
απεριόριςτο ανταγωνιςμό, ενϊ υποςτθριηόταν από τισ Κάτω Χϊρεσ και τθ ουθδία, 
απορρίφκθκαν κατθγορθματικά από τθ Μεγάλθ Βρετανία και άλλα ευρωπαϊκά ζκνθ που 
υποςτιριξαν ζνα ςφςτθμα του διμεροφσ κανονιςμοφ κεωρϊντασ πρζπει να υπάρξει «τάξθ ςτον 
αζρα». Παρά το ζμφυτο αςυμβίβαςτο αυτϊν των δφο γεωπολιτικϊν ςτρατθγικϊν και του 
αναπόφευκτου αδιεξόδου ςτο οποίο οδιγθςαν, θ διάςκεψθ παριγαγε δφο ςθμαντικά ζγγραφα 
με τθ μορφι τθσ «Διεκνοφσ υμφωνίασ Αεροπορικϊν Μεταφορϊν» (International Air Transport 
Agreement - ΙΑΣΑ) και τθσ «Διεκνοφσ υμφωνίασ Διζλευςθσ Τπθρεςιϊν Αζρα» (International Air 
Service Transit Agreement) και δθμιοφργθςε τθ ςυναίνεςθ που οδιγθςε άμεςα ςτο ςχθματιςμό 
του Διεκνοφσ Οργανιςμοφ Πολιτικισ Αεροπορίασ (International Civil Aviation Organization - 
ICAO), ζνα ςϊμα των Ηνωμζνων Εκνϊν που του δόκθκε θ ευκφνθ για τα τεχνικά πρότυπα 
ικανότθτασ και αςφάλειασ ςε όλο τον κόςμο.  

Η διεκνισ ςυμφωνία των αεροπορικϊν μεταφορϊν του 1944 βαςίςτθκε ςτισ 
καναδικζσ προτάςεισ να κακιερωκεί μια ςειρά «ελευκεριϊν» του αζρα που κα επζτρεπε ςτα 
κράτθ να διαπραγματευτοφν αμοιβαία τα δικαιϊματα κυκλοφορίασ κατευκείαν με διμερείσ ι και 
πολφπλευρεσ ςυμφωνίεσ υπθρεςιϊν ςτον αζρα.  

Αντίκετα από τα πλοία, υποτίκεται ότι τα αεροςκάφθ δεν είχαν κανζνα αυτόματο 
δικαίωμα «αβλαβοφσ διελεφςεωσ» μζςω του κυρίαρχου εναζριου χϊρου και ζπρεπε να 
ςυηθτθκοφν μεμονωμζνεσ ςυμφωνίεσ πρόςβαςθσ. Οι προκφπτουςεσ διμερείσ και πολφπλευρεσ 
ςυμφωνίεσ υπθρεςιϊν αζρα υπαγόρευςαν ποιεσ διαδρομζσ κα μποροφςαν να εκτελεςτοφν, 
ποιοι μεταφορείσ κα διεκπεραίωναν τθν υπθρεςία, τισ τιμζσ που κα μποροφςαν να χρεωκοφν, 
και τθ ςυχνότθτα των πτιςεων. Η ανταλλαγι ι θ άρνθςθ αυτϊν των διμερϊν ςυμφωνιϊν είχε 
πολφ ςθμαντικζσ επιπτϊςεισ ςτθν ανάπτυξθ των παγκόςμιων δικτφων αερογραμμϊν, κακϊσ θ 
ζλλειψθ των δικαιωμάτων υπερπτιςεων οδιγθςαν τα αεροςκάφθ που καταχωρικθκαν ςε 
οριςμζνεσ χϊρεσ να πετοφν ςε μεγάλεσ (και δαπανθρζσ) παρακαμπτιριεσ διαδρομζσ για να 
αποφφγουν τισ «μθ φιλικζσ» χϊρεσ. 

Σα ευρωπαϊκά κράτθ άρχιςαν να ςυηθτοφν τθν δυνατότθτα απελευκζρωςθσ του 
λειτουργικοφ περιβάλλοντοσ των θπειρωτικϊν αεροπορικϊν μεταφορϊν ςτα μζςα τθσ δεκαετίασ 
του '80 ςε μία προςπάκεια να μιμθκοφν τθν οικονομικι επιτυχία του αμερικάνικου νόμου άρςθσ 
ελζγχων των αερογραμμϊν το 1978. Η αυξανόμενθ δθμόςια δυςαρζςκεια για τα υψθλά 
αεροπορικά τζλθ που ςυνδυάςτθκαν με τθν άνοδο των ελεφκερθσ αγοράσ νεοφιλελεφκερων 
οικονομικϊν ιδεολογιϊν και πιζςεων ςτα δθμόςια ζξοδα, ενκάρρυνε τισ ευρωπαϊκζσ 
κυβερνιςεισ για να αρχίςουν τα προγράμματα φιλελευκεροποίθςθσ και ιδιωτικοποίθςθσ. 
Εντοφτοισ, ο κακαρόσ αρικμόσ των αυτόνομων ευρωπαϊκϊν κρατϊν (κάκε ζνα με τθ γλϊςςα του, 
τθν ιςτορία του, και τισ διοικθτικζσ διαδικαςίεσ του) και θ υπεροχι των διεκνϊν υπθρεςιϊν, 
κατζςτθςαν το ςχθματιςμό μιασ ενοποιθμζνθσ πολιτικισ ιδιαίτερα προβλθματικό.  

αν απάντθςθ, θ Ευρωπαϊκι Κοινότθτα υιοκζτθςε μια ςυνεπι πολιτικι τθσ 
φιλελευκεροποίθςθσ τθσ αεροπορίασ που ζλαβε τθ μορφι τριϊν δεςμϊν μζτρων. Η πρϊτθ 
δζςμθ, επικυρϊκθκε τον Δεκζμβριο του 1987, επζτρεψε ςτισ αερογραμμζσ να αυξιςουν τισ 
μετοχζσ χωρθτικότθτάσ τουσ ςε μια διαδρομι και να διακζςουν ζνα περιοριςμζνο αρικμό 
μειωμζνων τιμϊν. Η δεφτερθ, εγκρίκθκε τον Ιοφνιο του 1990, και ιρε τουσ περιοριςμοφσ που 
κυβερνοφςαν τθν πρόςβαςθ ςτθν αγορά, αφξθςε το πζμπτo δικαίωμα ελευκερίασ του αζρα, και 
επζτρεψε ςτισ αερογραμμζσ να διακζςουν μειωμζνεσ τιμζσ χωρίσ κυβερνθτικι ζγκριςθ. Η τρίτθ 
και τελικι δζςμθ, που επικυρϊκθκε το 1993, δθμιοφργθςε μια ενιαία ρυκμιςτικι δομι και 
χοριγθςε πλιρθ δικαιϊματα ελευκερίασ πτιςεων (ενδομεταφορζσ - cabotage) ςε όλεσ τισ 
καταχωρθμζνεσ αερογραμμζσ των μελϊν από τθν 1θ Απριλίου 1997. Οι ενδομεταφορζσ 
επιτρζπουν ςε οποιαδιποτε καταχωρθμζνθ αερογραμμι τθσ ΕΕ, να μεταχειριςτεί όλεσ τισ χϊρεσ 
τθσ ΕΕ ωσ εγχϊρια αγορά με ςκοπό τθν εκτζλεςθ υπθρεςιϊν, κατά ςυνζπεια θ KLM (Ολλανδικόσ 
αερομεταφορζασ) και θ easyJet (Βρετανικι αερογραμμι) μποροφν να λειτουργιςουν εςωτερικζσ 
πτιςεισ μζςα ςε ζνα άλλο Ευρωπαϊκό κράτοσ. Η δθμιουργία αυτισ τθσ ενιαίασ αεροπορικισ 
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αγοράσ κεωρικθκε μια από τισ ςθμαντικότερεσ εξελίξεισ ςτθν αεροπορία δεδομζνου ότι 
τερμάτιςε τθν χριςθ των παραδοςιακϊν διμερϊν ςυμφωνιϊν για τθν οργάνωςθ των εναζριων 
υπθρεςιϊν αζρα μζςα ςτθν Ευρωπαϊκι ιπειρο.  

Σο πρόςφατα φιλελευκεροποιθμζνο λειτουργικό περιβάλλον ςυνζβαλε ςτον 
αυξανόμενο ανταγωνιςμό και οι ευρωπαϊκοί επιχειρθματίεσ αποκρίκθκαν με τθ δθμιουργία ενόσ 
νζου φφουσ των χαμθλοφ κόςτουσ αερογραμμϊν (Low Cost Carriers- LCC), το οποίο άρχιςε 
ςυχνζσ πτιςεισ ςε ζνα πλικοσ νζων προοριςμϊν, με εντυπωςιακά μειωμζνεσ τιμζσ από αυτζσ 
που χρεϊνουν οι επιβεβλθμζνοι μεταφορείσ. Ο ςχθματιςμόσ και θ γριγορθ επζκταςι τουσ είχαν 
ςθμαντικζσ επιπτϊςεισ ςτθ διαχείριςθ του ευρωπαϊκοφ εναζριου χϊρου.  

 
7. Ελευθερίεσ του αζρα 

Ελευκερία του αζρα είναι το δικαίωμα που χορθγεί μια χϊρα ςε μια άλλθ για τθν 
χριςθ του εναζριου Χϊρου και των αερολιμζνων από τα αεροςκάφθ τθσ δεφτερθσ για τθν 
μεταφορά επιβατϊν και φορτίου. Σο δικαίωμα αυτό χορθγείται ςχεδόν πάντα με τον όρο τθσ 
αμοιβαιότθτασ, μεταξφ των κρατϊν μελϊν του ICAO.  

Οι πρϊτεσ ζξι «ελευκερίεσ» του αζρα κακορίςτθκαν ςτθ Διεκνι υμφωνία Διζλευςθσ 
Τπθρεςιϊν Αζρα του 1944 και χρθςιμοποιοφνται μζχρι και ςιμερα. τθν ςθμερινι εποχι ιςχφουν 
γενικά εννζα ελευκερίεσ του αζρα. Αν και αυτζσ οι διαδικαςίεσ καλοφνται «ελευκερίεσ», δεν 
είναι απαραιτιτωσ διακζςιμεσ ςε μια αεροπορικι γραμμι. Σα περιςςότερα κράτθ ανταλλάςςουν 
τθν πρϊτθ και δεφτερθ ελευκερία μζςω τθσ Διεκνοφσ υμφωνίασ Διζλευςθσ Τπθρεςιϊν Αζρα. Οι 
άλλεσ ελευκερίεσ, μζχρι να φτάςουν ςτο ςθμείο να είναι διακζςιμεσ, ανταλλάςςονται ςυνικωσ 
μεταξφ των κρατϊν ςε διμερείσ ι πολφπλευρεσ ςυμφωνίεσ υπθρεςιϊν. Σα δικαιϊματα τθσ 
πρϊτθσ και τθσ δεφτερθσ ελευκερίασ ςυνθκίηεται να αποκαλοφνται τεχνικά δικαιϊματα 
(technical rights), ενϊ τα δικαιϊματα τρίτθσ, τζταρτθσ και πζμπτθσ ελευκερίασ εμπορικά 
δικαιϊματα  ι δικαιϊματα κίνθςθσ (traffic rights). Η όγδοθ και ζνατθ ελευκερίεσ (εςωτερικζσ 
μεταφορζσ) ζχουν ανταλλαχκεί μόνο ςε περιοριςμζνεσ περιπτϊςεισ.  

 
α. Πρϊτθ ελευκερία  
    Σο δικαίωμα τθσ πτιςθσ πάνω από το ζδαφοσ μιασ ξζνθσ χϊρασ χωρίσ προςγείωςθ  

(ο μεταφορζασ από τθ χϊρα του Α πετά πάνω από το ζδαφοσ μιασ ξζνθσ χϊρασ Β προσ κάποιο 
τρίτο προοριςμό). 

 
β. Δεφτερθ ελευκερία 
    Σο δικαίωμα να προςγειωκεί το αεροςκάφοσ ςε μια ξζνθ χϊρα για τεχνικοφσ ι μθ-

κυκλοφοριακοφσ λόγουσ, όπωσ για ανεφοδιαςμό ςε καφςιμα ι για ςυντιρθςθ (ο μεταφορζασ 
από τθ χϊρα του Α προςγειϊνεται ςτο ζδαφοσ μιασ ξζνθσ χϊρασ Β κακ’οδόν προσ κάποιο τρίτο 
προοριςμό). 

 
γ. Σρίτθ ελευκερία 
    Σο δικαίωμα να αποβιβαςτεί κυκλοφορία ςε μια ξζνθ χϊρα θ οποία επιβιβάςτθκε 

ςτθν χϊρα του μεταφορζα (ο μεταφορζασ από τθ χϊρα του Α μεταφζρει επιβάτεσ που 
αποβιβάηονται ςτθν ξζνθ χϊρα Β). 
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δ. Σζταρτθ ελευκερία 
    Σο δικαίωμα να επιβιβαςτεί κυκλοφορία ςε μια ξζνθ χϊρα θ οποία είναι 

ςυνδεδεμζνθ με τθν μθτρικι χϊρα από τον μεταφορζα (ο μεταφορζασ επιβιβάηει επιβάτεσ από 
τθν ξζνθ χϊρα Β οι οποίοι αποβιβάηονται ςτθν χϊρα του Α).  

 
Επειδι κεωρείται μθ εμπορικά εκμεταλλεφςιμο και αςφμφορο για μια εταιρία να 

κάνει μια πτιςθ που να ζχει κζρδοσ μόνο ςτο ζνα ςκζλοσ και ςτθ επιςτροφι το αεροςκάφοσ να 
είναι άδειο (ferry flights), οι δφο παραπάνω ελευκερίεσ ςυνικωσ λειτουργοφν παράλλθλα. 

 
ε. Πζμπτθ ελευκερία 
    Σο δικαίωμα να επιβιβαςτεί κυκλοφορία ςε μια ξζνθ χϊρα και να αποβιβαςτεί ςε 

άλλθ ξζνθ χϊρα ωσ τμιμα τθσ ςυνεχοφσ λειτουργίασ που εξυπθρετεί ταυτόχρονα τθν μθτρικι 
χϊρα του μεταφορζα (ο μεταφορζασ ζχει δικαίωμα να μεταφζρει επιβάτεσ από τθν ξζνθ χϊρα Β 
προσ μια άλλθ ξζνθ χϊρα C για υπθρεςίεσ που τερματίηονται ςτθν χϊρα Β κατά τθν διαδρομι 
από τθν χϊρα του Α ςτθν χϊρα C). 

 
 

ςτ. Ζκτθ ελευκερία 
      Αυτόσ ο όροσ εφαρμόηεται ςτθν πζμπτθ ελευκερία για τθν κυκλοφορία που 

μεταφζρεται από ζνα ςθμείο αναχϊρθςθσ μιασ ξζνθσ χϊρασ ςε ζνα ςθμείο προοριςμοφ μιασ 
άλλθσ ξζνθσ χϊρασ μζςω τθσ χϊρασ προζλευςθσ του μεταφορζα (ο μεταφορζασ μεταφζρει 
επιβάτεσ ανάμεςα ςτισ ξζνεσ χϊρεσ A και C μαηί με τουσ επιβάτεσ που ταξιδεφουν από τθν 
ξζνθ χϊρα Α προσ τθν  χϊρα του μεταφορζα Β και τθν ξζνθ χϊρα C). υνικωσ το δικαίωμα 
αυτό γίνεται αντικείμενο διαπραγμάτευςθσ ι ειδικισ κεϊρθςθσ κατά τθ διαδικαςία 
κακοριςμοφ των δικαιωμάτων αεροπορικισ εκμετάλλευςθσ που εκχωρεί θ μια χϊρα ςτθν 
άλλθ 

 
 

η. Ζβδομθ ελευκερία 
   Αυτόσ ο όροσ εφαρμόηεται ςτθ λειτουργία παράκαμψθσ μιασ αερογραμμισ για 

κάποια υπθρεςία και τθ μεταφορά κυκλοφορίασ μεταξφ ςθμείων ςε ξζνεσ χϊρεσ χωρίσ 
εξυπθρζτθςθ τθσ μθτρικισ χϊρασ (ο μεταφορζασ μεταφζρει επιβάτεσ μεταξφ των ξζνων χωρϊν Α 
και C χωρίσ να εξυπθρετεί τθν χϊρα του Β). 



 
 
Κεφάλαιο 1 – Γενικζσ Αρχζσ τησ Εναζριασ Κυκλοφορίασ 1-9 
 

 
 

 

 
 

θ. Όγδοθ ελευκερία 
    Αυτόσ ο όροσ αναφζρεται ςε «διαδοχικζσ» ι «πλιρεισ» εςωτερικζσ μεταφορζσ ςτισ 

οποίεσ μια αερογραμμι επιβιβάηει κυκλοφορία ςε ζνα ςθμείο ςε μια ξζνθ χϊρα και αποβιβάηει 
ςε ζνα άλλο ςθμείο ςτθν ίδια ξζνθ χϊρα  ωσ τμιμα μιασ υπθρεςίασ που παρζχεται από τθν 
αερογραμμι (ο μεταφορζασ επιβιβάηει επιβάτεσ ςτο ςθμείο Α τθσ ξζνθσ χϊρασ και τουσ 
αποβιβάηει ςτο ςθμείο Β τθσ ίδιασ ξζνθσ χϊρασ ωσ τμιμα του δρομολογίου του μεταξφ τθσ ξζνθσ 
χϊρασ και τθσ χϊρασ του C).  

 
 

κ. Ζνατθ ελευκερία 
    Αυτόσ ο όροσ χρθςιμοποιείται για να αναφερκεί ςτισ «κακαρά» εςωτερικζσ 

μεταφορζσ ι ενδομεταφορζσ (=cabotage) ςτισ οποίεσ θ αερογραμμι μιασ χϊρασ εκτελεί πτιςεισ 
και μεταφζρει κυκλοφορία μεταξφ δφο ςθμείων ςε μια ξζνθ χϊρα (ο μεταφορζασ μεταφζρει 
επιβάτεσ μεταξφ των ςθμείων Α και Β μιασ ξζνθσ χϊρασ). 

 
 

Σο «cabotage» είναι το δικαίωμα που επιφυλάςςει κάκε χϊρα για τισ αεροπορικζσ 
τθσ εταιρίεσ, ζτςι ϊςτε τα δρομολόγια εςωτερικοφ (domestic flights) να τισ πραγματοποιοφν 
αυτζσ και μόνο, με βάςθ και ςκεπτικό τθν πλιρθ και απόλυτθ κυριαρχία που αςκεί κάκε χϊρα 
ςτον εναζριο χϊρο τθσ. 

Ο κανονιςμόσ 2408/92 τθσ Ευρωπαϊκισ Ζνωςθσ με τίτλο «Ελεφκερθ πρόςβαςθ των 
κοινοτικϊν αερομεταφορζων ςε δρομολόγια ενδοκοινοτικϊν αεροπορικϊν γραμμϊν» που 
ςτοχεφει ςτθν απελευκζρωςθ των αερομεταφορϊν ςτθν ουςία καταργεί το «cabotage» και όλεσ 
τισ ελευκερίεσ του αζρα, αφοφ όλεσ οι πτιςεισ που εκτελοφνται ςτθν Ευρωπαϊκι Ζνωςθ με 
αεροπορικζσ εταιρίεσ κρατϊν μελϊν τθσ ΕΕ κεωροφνται και αντιμετωπίηονται ωσ πτιςεισ 
εςωτερικοφ. Πριν ι μετά τον κανονιςμό αυτό εκδόκθκαν και άλλοι κοινοτικοί κανονιςμοί που 
καταργοφν τον τελωνειακό ζλεγχο και τον ζλεγχο διαβατθρίων ςτισ ενδοκοινοτικζσ πτιςεισ με 
οριςμζνεσ εξαιρζςεισ όπωσ είναι οι χϊρεσ τθσ υνκικθσ Schengen.  
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 2 
Δομι του εναζριου χώρου 

 

Ειςαγωγι 
Η ιδανικι οργάνωςθ του εναζριου χϊρου πάνω από μια ςυγκεκριμζνθ περιοχι 

πρζπει να γίνει ζτςι ϊςτε να ςυμμορφϊνεται μόνο ςε λειτουργικζσ και τεχνικζσ απαιτιςεισ. Αυτό 
είναι ζνα αντικείμενο το οποίο, λαμβάνοντασ υπόψθ τισ πολλζσ διαφορζσ και ερχόμενο μερικζσ 
φορζσ ςε αντίκεςθ με τισ απαιτιςεισ που προκφπτουν κατά τθ χριςθ του,  μπορεί να επιτευχκεί 
λίγο ι  πολφ κατά προςζγγιςθ. Επομζνωσ αν εφαρμόηονται ςυνετά οι αρχζσ που παρατίκενται ςε 
αυτό το Κεφάλαιο, κα οδθγιςουν ςτθν επίτευξθ ενόσ αποδεκτοφ από όλουσ τουσ 
ενδιαφερόμενουσ ςχεδιαςμοφ και οργάνωςθσ του εναζριου χϊρου.  

 
1. Γενικζσ αρχζσ  

Στον ςχεδιαςμό του εναζριου χϊρου, το πρϊτο κζμα που εξετάηεται είναι ότι 
κανζνασ από τουσ χριςτεσ του δεν πρζπει να προςπακιςει να εκμεταλλευτεί τα πλεονεκτιματά 
του επειδι βρίςκεται προσ ςτιγμι ςε μια κζςθ ιςχφοσ (πολιτικι/αρικμθτικι) ςε ςφγκριςθ με τα 
άλλα ςυμβαλλόμενα μζρθ. Η εμπειρία ζχει δείξει ότι μακροχρόνια τζτοιεσ κζςεισ τείνουν να 
αλλάξουν με αποτζλεςμα ότι, όταν άλλοι κα εκμεταλλευτοφν ςτθ ςυνζχεια τα προςωρινά 
πλεονεκτιματά τουσ, θ κατάςταςθ κα οδθγιςει ςε μια πορεία γεγονότων που μακροπρόκεςμα 
κα είναι καταςτρεπτικι για όλα τα ενδιαφερόμενα μζρθ αλλά και για το ςφςτθμα υπθρεςιϊν 
εναζριασ κυκλοφορίασ (Air Traffic Service - ATS) των ενδιαφερομζνων κρατϊν. 

Το δεφτερο ςθμείο, που προκφπτει άμεςα από το πρϊτο, είναι ότι οποιαδιποτε 
οργάνωςθ του εναζριου χϊρου πρζπει να προβλζπει μια δίκαιθ διανομι τθσ χριςθσ του από 
όλουσ εκείνουσ που ζχουν ζνα νόμιμο ενδιαφζρον. Από αυτι τθν άποψθ, ζχει διαπιςτωκεί ότι, ο 
διαχωριςμόσ και θ κατά ςυνζπεια ςυςτθματικι κατανομι του εναζριου χϊρου ςε αποκλειςτικι 
χριςθ από ζνα ςυγκεκριμζνο ςυμβαλλόμενο μζροσ, οδθγοφν γενικά ςε λιγότερο αποδοτικι 
γενικι χριςθ του διακζςιμου εναζριου χϊρου κακϊσ οδθγεί ςτθν απομόνωςθ μεγάλων 
τμθμάτων του εναζριου χϊρου για παρατεταμζνεσ χρονικζσ περιόδουσ. Ο ςτόχοσ επομζνωσ 
πρζπει να είναι να οργανωκεί ζτςι ϊςτε ο εναζριοσ χϊροσ να  μπορεί να χρθςιμοποιθκεί με τον 
πλζον εφκαμπτο τρόπο, μζςω μιασ ςυντονιςμζνθσ, ι ακόμα καλφτερα, μιασ ςυνδυαςμζνθσ 
χριςθσ από όςο το δυνατόν περιςςότερα ςυμβαλλόμενα μζρθ. Αυτό ιςχφει ιδιαίτερα ςε ότι 
αφορά ςτισ δφο ςθμαντικζσ ομάδεσ χρθςτϊν, δθλαδι τον πολιτικό χριςτθ και τον ςτρατιωτικό 
χριςτθ. 

 Ζνα τρίτο ςθμείο που λαμβάνεται υπόψθ είναι ότι λόγω του διεκνοφσ χαρακτιρα 
πολλϊν λειτουργιϊν των αεροςκαφϊν, θ οργάνωςθ του εναζριου χϊρου πάνω από ζνα κράτοσ 
δφςκολα μπορεί να εξεταςτεί μεμονωμζνα αλλά πρζπει, αναγκαςτικά, να κεωρθκεί ωσ 
αναπόςπαςτο τμιμα ενόσ πολφ ευρφτερου γενικοφ ςυςτιματοσ. Επομζνωσ είναι ουςιαςτικό τα 
κράτθ να ςυντονίηουν οποιεςδιποτε τροποποιιςεισ ςτθν οργάνωςθ του εναζριου χϊρου τουσ 
ςτο απαιτοφμενο επίπεδο. 

 
2. Προςδιοριςμόσ και κακιζρωςθ ςυγκεκριμζνων  τμθμάτων του εναζριου χώρου 

Ελεγχόμενοσ εναζριοσ χϊροσ είναι ζνασ εναζριοσ χϊροσ κακοριςμζνων διαςτάςεων 
μζςα ςτον οποίο παρζχεται υπθρεςία ελζγχου εναζριασ κυκλοφορίασ (Air Traffic Control - ATC) 
ςτισ πτιςεισ με κανόνεσ οργάνων (Instrument Flight Rules – IFR) και ςτισ πτιςεισ με κανόνεσ 
όψεωσ (Visual Flight Rules – VFR) ςφμφωνα με τθν ταξινόμθςθ του εναζριου χϊρου. Ο 
ελεγχόμενοσ εναζριοσ χϊροσ είναι επίςθσ εναζριοσ χϊροσ μζςα ςτον οποίο όλοι οι χειριςτζσ 
αεροςκαφϊν υπόκεινται ςε οριςμζνουσ κανόνεσ λειτουργίασ και απαιτιςεισ ςτον εξοπλιςμό. Για 
τισ διαδικαςίεσ IFR ςε οποιαδιποτε κατθγορία ελεγχόμενου εναζριου χϊρου, ζνασ πιλότοσ 
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πρζπει να υποβάλει ζνα ςχζδιο πτιςθσ IFR και να λάβει μια κατάλλθλθ εξουςιοδότθςθ από τον 
ζλεγχο εναζριασ κυκλοφορίασ (Air Traffic Control – ATC).  

Μόλισ αποφαςιςτεί ότι πρόκειται να παραςχεκεί υπθρεςία εναζριασ κυκλοφορίασ 
(ATS) ςε κάποιο εναζριο χϊρο, πρζπει να διαςαφθνιςτοφν οι όροι περιοχι πλθροφοριϊν πτιςθσ 
(Flight Information Region - FIR), περιοχι ελζγχου (Control Area - CTA), ηϊνθ ελζγχου (Control 
Zone - CTR). 

Το FIR (Σχιμα 2-1) καλφπτει κανονικά τον ολόκλθρο εναζριο χϊρο πάνω από το 
ζδαφοσ ενόσ κράτουσ. Τα παρακείμενα FIR πρζπει να είναι ςε επαφι και, αν είναι δυνατό, να 
ςχεδιαςτοφν ζτςι ϊςτε οι λειτουργικζσ εκτιμιςεισ ςχετικά με τθ δομι των διαδρομϊν που 
καλφπτουν να προθγοφνται από τθν ςτοίχιςι τουσ κατά μικοσ των εκνικϊν ςυνόρων. Η 
απόφαςθ να κακιερωκοφν περιςςότερα από ζνα FIR για να καλφψουν τον εναζριο χϊρο πάνω 
από ζνα κράτοσ είναι προφανϊσ εξαρτϊμενθ όχι μόνο από το μζγεκοσ του κράτουσ αλλά και από 
τθ δομι των εναζριων διαδρομϊν που εκτείνονται πάνω από αυτό, τθν τοπογραφία και τζλοσ 
από τθν εκτίμθςθ του κόςτουσ και τθν ανάγκθ να κρατθκεί θ δυνατότθτα διαχείριςθσ των τυχόν 
προβλθμάτων των μονάδων ATS που παρζχουν τισ υπθρεςίεσ αυτζσ ςε λογικό επίπεδο. 

 

  
Σχήμα 2-1. Flight Information Region 

 

Το FIR που ελζγχεται από ζνα κζντρο μπορεί να υποδιαιρεκεί διοικθτικά ςε δφο ζωσ 
επτά περιοχζσ. Κάκε FIR επανδρϊνεται από ζνα ςφνολο ελεγκτϊν που εκπαιδεφονται ςε όλουσ 
τουσ τομείσ που υπάρχουν ςε αυτό. Κάκε τομζασ χρθςιμοποιεί ξεχωριςτζσ ραδιοςυχνότθτεσ για 
τθν επικοινωνία με τα αεροςκάφθ και ζχει επίςθσ τισ αςφαλείσ επικοινωνίεσ επίγειων γραμμϊν 
με τουσ παρακείμενουσ τομείσ, τουσ ελζγχουσ προςζγγιςθσ, τα κζντρα υπθρεςιϊν πτιςθσ και τισ 
εγκαταςτάςεισ ελζγχου τθσ πολεμικισ αεροπορίασ. Αυτζσ οι επικοινωνίεσ επίγειων γραμμϊν 
μοιράηονται μεταξφ όλων των τομζων που τουσ χρειάηονται και είναι διακζςιμεσ με βάςθ τθν 
αρχι «πρϊτοσ-ερχόμενοσ, πρϊτοσ-εξυπθρετοφμενοσ». Τα αεροςκάφθ που περνοφν από τον ζνα 
τομζα ςτον άλλο μεταβιβάηονται και απαιτείται να αλλάξουν τισ ςυχνότθτεσ επικοινωνίασ για να 
ζρκουν ςε επαφι με τον ελεγκτι του νζου τομζα. Τα όρια των τομζων κακορίηονται ςτουσ 
αεροναυτικοφσ χάρτεσ. 

Τα όρια των FIR/UIR κακορίηονται βάςει Ευρωπαϊκϊν περιφερειακϊν ςυμφωνιϊν 
που εγκρίνονται από το Συμβοφλιο του ICAO που επιτρζπει το λιγότερο αρικμό τζτοιων περιοχϊν 
ςυμβατϊν με τθν αποδοτικότθτα τθσ υπθρεςίασ και με τθν οικονομία. 

Τα πλευρικά και κάκετα όρια εκείνων των μερίδων του εναζριου χϊρου που κα 
παραςχεκεί υπθρεςία ATC κακορίηονται από το κάκε κράτοσ για τα εδάφθ πάνω από τα οποία 
είναι αρμόδιο. Εντοφτοισ, το κάκε κράτοσ πρζπει να κακιερϊςει ελεγχόμενουσ εναζριουσ χϊρουσ 
ςαν ςυνζχεια τθσ ζννοιασ τθσ εφκαμπτθσ χριςθσ του εναζριου χϊρου (Flexible Use of Airspace – 
FUA) για να εξαςφαλιςτεί ότι δεν επιβάλλονται περιττοί περιοριςμοί. Όςον αφορά ςτθ ςχεδίαςθ 
των ορίων του FIR πάνω από μεγάλεσ κάλαςςεσ, αυτά υπόκεινται ςε ςυμφωνίεσ αεροπλοΐασ και 
βαςίηονται ςτθν υπάρχουςα και αναμενόμενθ δομι των εναζριων διαδρομϊν κακϊσ επίςθσ και 
ςτθ δυνατότθτα των επιλεγμζνων κρατϊν που παρζχουν υπθρεςίεσ ATC  να τισ επανδρϊςουν και 
να τισ λειτουργιςουν. 

http://en.wikipedia.org/wiki/Aeronautical_chart
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Η ηϊνθ ελζγχου παρζχει τθν προςταςία ςτα αεροςκάφθ που ανζρχονται από τον 
αερολιμζνα με τθν ζνωςθ του κατϊτερου επιπζδου ηϊνθσ ελζγχου ςτουσ κοντινότερουσ 
αεροδιαδρόμουσ.  

Οι περιοχζσ ελζγχου (CTA) είναι ζνασ ελεγχόμενοσ εναζριοσ χϊροσ που επεκτείνεται  
προσ τα πάνω από ζνα διευκρινιςμζνο όριο πάνω από τθν επιφάνεια τθσ γθσ. Ζχει ζνα 
ςυγκεκριμζνο κατϊτερο και ζνα ςυγκεκριμζνο ανϊτερο επίπεδο. Είναι ζνα «κιβϊτιο» εναζριου 
χϊρου που δεν αγγίηει τθν επιφάνεια τθσ γθσ (Σχιμα 2-2). Η περιοχι ελζγχου τοποκετείται ςυχνά 
μεταξφ μιασ ηϊνθσ ελζγχου και κοντινϊν αεροδιαδρόμων για να δϊςει ζνα ςυνεχι ελεγχόμενο 
εναζριο χϊρο ςτουσ αεροδιαδρόμουσ άφιξθσ και αναχϊρθςθσ. Οι περιοχζσ ελζγχου 
κακιερϊνονται ζτςι ϊςτε να ςυμπεριλαμβάνουν εκείνο τον εναζριο χϊρο που κα καλφψει τισ 
πορείεσ πτιςεων IFR μζςα ςτο FIR ςτο οποίο κεωρείται απαραίτθτο να παρζχει το ATC. Όταν 
αποφαςίηεται αν το ATC πρζπει ι όχι να παρζχει υπθρεςίεσ πρζπει, μεταξφ άλλων παραγόντων, 
να λθφκοφν υπόψθ: 

α) θ επικυμία των χειριςτϊν των πτιςεων να λάβουν αυτι τθν υπθρεςία. 
β) οι τφποι και θ πυκνότθτα τθσ εναζριασ κυκλοφορίασ κάκε ςτιγμι ι κατά τθ 

διάρκεια ςυγκεκριμζνων περιόδων και του προκφπτοντοσ κινδφνου πικανϊν εμπλοκϊν μεταξφ 
των πτιςεων. 

γ) οι επικρατοφςεσ μετεωρολογικζσ ςυνκικεσ. 
δ) άλλοι ςχετικοί παράγοντεσ τοπικισ φφςθσ, (τοπογραφία τθσ περιοχισ, κίνθςθ 

υπεριπτάμενων αεροςκαφϊν κ.λπ.) 
 

 
Σχήμα 2-2. Περιοχή ελζγχου (Control Area – CTA) 

 

Η υπθρεςία ATC μπορεί να αναςταλεί όταν θ πυκνότθτα ι/και θ πολυπλοκότθτα τθσ 
κυκλοφορίασ κατά μικοσ οριςμζνων διαδρομϊν που ακολουκοφνται από τα αεροςκάφθ 
μειϊνεται κάτω από το κρίςιμο ςθμείο ι όταν θ πυκνότθτα ι/και θ πολυπλοκότθτα τθσ 
κυκλοφορίασ, ςτισ οποίεσ βαςίηεται θ απαίτθςθ για το ATC είναι περιοριςμζνθ για υπολογίςιμεσ 
χρονικζσ περιόδουσ. 

Η περιοχι ελζγχου μπορεί να διαμορφϊνεται από: 
α) τερματικι περιοχι ελζγχου (Terminal Control Area - TMA) που κακιερϊνεται 

ςυνικωσ όπου ςυναντιοφνται αεροδιάδρομοι ι/και διαδρομζσ αναχϊρθςθσ και άφιξθσ κοντά ςε 
ζνα ι περιςςότερα ςθμαντικά αεροδρόμια ικανοποιθτικοφ μεγζκουσ (Σχιμα 2-3).  

β) ςυνδζςεισ αεροδιαδρόμων (Airways – AWYs) που είναι περιοχζσ ελζγχου ι μζροσ 
αυτϊν με τθν μορφι διαδρόμου, των οποίων θ πλευρικι προζκταςθ κακορίηεται από τθν 
ακρίβεια των αεροςκαφϊν που επιχειροφν ςε αυτοφσ κακϊσ επίςθσ και τα μζςα πλοιγθςθσ που 
διακζτουν τα αεροςκάφθ και τθν δυνατότθτά τουσ να τα εκμεταλλευτοφν ι θ κατακόρυφθ 
προζκταςι τουσ καλφπτει όλα τα επίπεδα πτιςθσ που απαιτοφν παροχι ελζγχου περιοχισ. 

γ) περιοχζσ ελζγχου τφπου περιοχισ μζςα ςτισ οποίεσ οι ςυγκεκριμζνεσ διαδρομζσ 
εξυπθρζτθςθσ εναζριασ κυκλοφορίασ ζχουν κακοριςτεί με ςκοπό προγραμματιςμζνεσ πτιςεισ 
και που οργανϊνουν μια τακτικι κυκλοφοριακι ροι. 

http://en.wikipedia.org/wiki/Control_Zone
http://en.wikipedia.org/wiki/Control_zone
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δ) ςτθν περίπτωςθ του ωκεάνειου εναζριου χϊρου, περιοχζσ ελζγχου μποροφν να 
επιτευχκοφν από τθν κακιζρωςθ μιασ ι περιςςότερων δομϊν διαδρομϊν που εξυπθρετοφν 
ςυγκεκριμζνεσ κυκλοφοριακζσ ροζσ ι αν το επιτρζπει θ πολυπλοκότθτα των ωκεάνειων 
διαδρομϊν εξυπθρζτθςθσ εναζριασ κυκλοφορίασ, από τθν κακιζρωςθ ενόσ ωκεάνειου τφπου 
περιοχισ ελζγχου. 

Ο αεροδιάδρομοσ είναι μια οριηόμενθ διαδρομι ςτον αζρα. Οι αεροδιάδρομοι 
ςχεδιάηονται μεταξφ  ραδιοβοθκθμάτων πλοιγθςθσ και  τομζων. Οι αεροδιάδρομοι προιλκαν 
από μια ανάγκθ να διαχωριςτοφν τα αεροςκάφθ  που πετοφν με IFR από τθ ςτρατιωτικι 
κυκλοφορία.  Για αυτόν τον λόγο, οι αεροδιάδρομοι δεν διζρχονται από περιοχζσ ςτρατιωτικϊν 
διαδικαςιϊν. Οι αεροδιάδρομοι βαςίςτθκαν αρχικά ςτον παλαιό ςφςτθμα κϊδικα Μορσ και 
αργότερα ςτουσ επίγειουσ ςτακμοφσ χαμθλϊν/μεςαίων ςυχνοτιτων.  

 

 
Σχήμα 2-3. Τερματική Περιοχή Ελζγχου (Terminal Control Area-TMA) και αεροδιάδρομοσ (Airway-AWY)  

 

Οι ρυκμίςεισ περιοχισ ελζγχου ζχουν το πλεονζκτθμα ότι όποτε το επιτρζπουν οι 
ςυνκικεσ κυκλοφορίασ, ο ζλεγχοσ εναζριασ κυκλοφορίασ μπορεί να επιτρζψει ςε ςυγκεκριμζνεσ 
πτιςεισ υπό τον ζλεγχό του να παρεκκλίνουν από τισ κακιερωμζνεσ διαδρομζσ εξυπθρζτθςθσ 
εναζριασ κυκλοφορίασ ι τθ δομι των αεροδιαδρόμων, προκειμζνου να ακολουκθκεί μια πιο 
άμεςθ πορεία πτιςθσ μεταξφ ςυγκεκριμζνων ςθμείων κατά μικοσ τθσ διαδρομισ, χωρίσ τα 
αεροςκάφθ να αφινουν τον ελεγχόμενο εναζριο χϊρο και να χάνουν ζτςι το όφελοσ του ATC.  

Σε οριςμζνεσ περιοχζσ, είναι επικυμθτό να διαιρεκοφν τα FIR και οι CTA ζτςι ϊςτε να 
παρζχεται ζνασ ανϊτεροσ και ζνασ κατϊτεροσ εναζριοσ χϊροσ κατά μικοσ ενόσ κάκετου 
επιπζδου (Σχιμα 2-4). Όταν γίνεται αυτό, το FIR ι/και θ CTA ςτον ανϊτερο εναζριο χϊρο 
μποροφν πλευρικά να καλφψουν τισ περιοχζσ του ενόσ ι και περιςςότερων κατϊτερων FIR ι CTA. 
Εντοφτοισ, το πλευρικό όριο ενόσ τζτοιου ανϊτερου FIR ι CTA πρζπει οπωςδιποτε να ςυμπζςει 
με τα αντίςτοιχα απομακρυςμζνα περιμετρικά όρια του υποκείμενου FIR ι CTA που καλφπτονται 
από το ανϊτερο, προκειμζνου να διατθρθκεί θ απαραίτθτθ ςυμβατότθτα ςτθ μεταφορά τθσ 
ευκφνθσ για τα αεροςκάφθ μεταξφ των παρακείμενων μονάδων ATS ςτον κατϊτερο και ανϊτερο 
εναζριο χϊρο.  

 
Σχήμα 2-4. Διαχωριςμόσ ανώτερου-κατώτερου FIR 

 

Οι λόγοι για τθν κατακόρυφθ διαίρεςθ του εναζριου χϊρου που περιγράφθκε είναι 
δφο, αφενόσ για να μοιραςτεί ο φόρτοσ εργαςίασ του ATS ζτςι ϊςτε ο φόρτοσ που επιβάλλεται 
ςε ζνα ATC να παραμζνει εντόσ λογικϊν ορίων και ωσ προσ τον τομζα του ευκφνθσ και ωσ προσ 

http://en.wikipedia.org/wiki/Navigational_aid
http://en.wikipedia.org/wiki/Aircraft
http://en.wikipedia.org/wiki/Military_operations_area
http://en.wikipedia.org/wiki/Military_operations_area
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τθν ποςότθτα κυκλοφορίασ που μπορεί να χειριςτεί και αφετζρου για να ιςχφςουν για τθν 
εναζρια κυκλοφορία που υπάρχει ςτον ανϊτερο εναζριο χϊρο λειτουργικζσ ςυνκικεσ που είναι 
διαφορετικζσ από εκείνεσ που ιςχφουν ςτον κατϊτερο εναζριο χϊρο και που εξαρτϊνται από τισ 
ιδιαίτερεσ παραμζτρουσ λειτουργίασ ςε αυτόν τον εναζριο χϊρο (π.χ. απαγόρευςθ λειτουργίασ 
ςφμφωνα με τουσ κανόνεσ πτιςθσ δια οργάνων (Visual Flight Rules - VFR), χριςθ του ελζγχου 
τφπου περιοχισ αντί του τφπου αεροδιαδρόμων κλπ) ι και ςυνδυαςμόσ των παραπάνω. 

Σε κάκε περίπτωςθ αν γίνεται μια τζτοια κάκετθ διαίρεςθ, πρζπει να εξαςφαλιςτεί 
ότι θ ςτάκμθ του τμιματοσ, που επιλζγεται για τον πρϊτο λόγο, είναι όμοια με αυτι που 
επιλζγεται για τον δεφτερο λόγο αλλιϊσ κα περιπλεχκοφν οι διαδικαςίεσ και για τουσ πιλότουσ 
και για τουσ ελεγκτζσ. Επιπλζον, το επίπεδο του τμιματοσ που επιλζγεται από ζνα κράτοσ πρζπει 
να ςυντονιςτεί προςεκτικά με τα γειτονικά κράτθ ϊςτε να αποφευχκοφν δυςκολίεσ ςυντονιςμοφ 
ςτα ςθμεία μεταβίβαςθσ ελζγχου. Όποτε είναι δυνατόν, ζνα τζτοιο επίπεδο πρζπει να 
κακιερωκεί ομοιόμορφα πάνω από τθ μεγαλφτερθ δυνατι περιοχι και οι διαχωριςτικζσ γραμμζσ 
μεταξφ των διαφορετικϊν επιπζδων του τμιματοσ, αν αυτζσ πρζπει να υπάρξουν, πρζπει να 
τοποκετθκοφν όπου ζχουν τθ λιγότερθ δυςμενι επίδραςθ ςτουσ πιλότουσ και το ATC. 

Οι ηϊνεσ ελζγχου είναι ελεγχόμενοσ εναζριοσ χϊροσ που αρχίηει από τθν επιφάνεια 
τθσ γθσ μζχρι ζνα ανϊτερο διευκρινιςμζνο όριο και υπάρχουν μόνο ςτα ελεγχόμενα αεροδρόμια 
(Σχιμα 2-5). Επεκτείνεται από τθν  επιφάνεια  ςε ζνα  ςυγκεκριμζνο ανϊτερο όριο, που 
κακιερϊνεται για να προςτατεφςει τθν εναζρια κυκλοφορία που λειτουργεί προσ και από εκείνο 
τον αερολιμζνα. Επειδι οι ηϊνεσ ελζγχου είναι εξ οριςμοφ, ελεγχόμενοσ εναζριοσ χϊροσ, τα 
αεροςκάφθ μποροφν να πετάξουν ςε αυτζσ μόνο αφοφ λάβουν μια ςυγκεκριμζνθ εξουςιοδότθςθ 
από τον ζλεγχο εναζριασ κυκλοφορίασ. Αυτό ςθμαίνει ότι ο ATC ςτον αερολιμζνα ξζρει ακριβϊσ 
ποια αεροςκάφθ είναι ςε εκείνο τον εναζριο χϊρο, και μπορεί να λάβει μζτρα για να 
εξαςφαλίςει ότι τα αεροςκάφθ γνωρίηουν το ζνα για το άλλο. Πρζπει να υπογραμμιςτεί ακόμα 
μια φορά ότι οι ηϊνεσ ελζγχου πρζπει να διατθρθκοφν όςο το δυνατόν μικρότερεσ, ςφμφωνα με 
τθν ανάγκθ να προςαρμοςτοφν οι πορείεσ πτιςθσ των ελεγχόμενων πτιςεων IFR μεταξφ των 
χαμθλότερων ορίων μιασ περιοχισ ελζγχου και του αεροδρομίου για το οποίο κακιερϊνεται θ 
ηϊνθ ελζγχου. Επιπλζον, το μζγεκόσ τουσ μπορεί να επθρεαςτεί και από τθν ανάγκθ να 
επιτραποφν ειδικζσ διαδικαςίεσ VFR γφρω από το εν λόγω αεροδρόμιο. Όςον αφορά ςτισ ηϊνεσ 
κυκλοφορίασ αεροδρομίου, αυτζσ πρζπει να πιςτοποιθκοφν μόνο όπου οι διαδικαςίεσ που 
απαιτοφν τθν κακιζρωςι τουσ είναι ςυχνά επαρκοφσ διάρκειασ και περιλαμβάνουν ζνα εφλογα 
μεγάλο αρικμό αεροςκαφϊν. 

 

 
Σχήμα 2-5. Ζώνη ελζγχου (Control Zone – CTR) 

 

Η κακιζρωςθ του ςυμβουλευτικοφ εναζριου χϊρου πρζπει να διζπεται από αυτά 
που ελζχκθςαν για τθν κακιζρωςθ των ηωνϊν και των περιοχϊν ελζγχου ωσ προσ το βακμό και 
τθ διαμόρφωςι τουσ. Στθν πραγματικότθτα, τζτοιοσ εναζριοσ χϊροσ πρζπει να εξεταςτεί ωσ  
πρόδρομοσ του ελεγχόμενου εναζριου χϊρου κατά τθ διάρκεια τθσ περιόδου που παρζχεται θ 
ςυμβουλευτικι υπθρεςία εναζριασ κυκλοφορίασ. 
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3. Περιοριςμοί και επιφυλάξεισ του εναζριου χώρου  
Δεδομζνου ότι οι απαιτιςεισ ςτθ χριςθ του εναζριου χϊρου είναι πολλαπλζσ, 

μερικζσ από τισ οποίεσ δεν είναι ςυμβατζσ με τθν πολιτικι αεροπορία (π.χ. ςτρατιωτικζσ πτιςεισ, 
αεροδιάδρομοι πολεμικϊν αεροςκαφϊν, εκπαιδευτικζσ πτιςεισ, εκτοξεφςεισ πυραφλων) και 
επειδι υπάρχουν ευαίςκθτεσ περιοχζσ ςτο ζδαφοσ που χρειάηονται τθν προςταςία από τθν 
πικανι διαταραχι λόγω υπερπτιςεων αεροςκαφϊν (προςταςία ιςτορικϊν κτθρίων, κζντρα 
δορυφορικϊν επικοινωνιϊν, πυρθνικοί ςτακμοί κλπ) υπάρχει ανάγκθ να κακιερωκοφν 
περιοριςμοί ςτον εναζριο χϊρο ποικίλων βακμϊν ςοβαρότθτασ. Επιπλζον, υπάρχουν εναζριεσ 
δραςτθριότθτεσ από ςυγκεκριμζνουσ χριςτεσ ι ομάδεσ χρθςτϊν που μποροφν να απαιτιςουν 
τθν διαφφλαξθ τμθμάτων του εναζριου χϊρου για τθν αποκλειςτικι χριςθ τουσ για 
κακοριςμζνεσ χρονικζσ περιόδουσ. Οι ϊρεσ που ιςχφουν αυτοί οι περιοριςμοί δθμοςιεφονται ςτο 
εγχειρίδιο αεροναυτικϊν πλθροφοριϊν (Aeronautical Information Publication - AIP) ι 
αναγγζλλονται από NOTAM (NΟtices To AirΜen). Μερικζσ περιοχζσ μποροφν να ενεργοποιθκοφν 
οποτεδιποτε ςε πολφ ςφντομο χρονικό διάςτθμα και άλλεσ είναι ενεργζσ 24 ϊρεσ τθν θμζρα.  

Όποτε πρζπει να επιβλθκοφν τζτοιοι περιοριςμοί ι/και επιφυλάξεισ, αυτζσ 
αποτελοφν ζναν περιοριςμό ςτον ελεφκερθ χριςθ εκείνου του εναζριου χϊρου με ςχετικά 
περιοριςτικά αποτελζςματα ςτισ διαδικαςίεσ των πτιςεων. Είναι επομζνωσ εμφανζσ ότι το πεδίο 
και θ διάρκεια των περιοριςμϊν που κακιερϊνονται πρζπει να υπόκεινται ςε πολφ αυςτθρι 
διερεφνθςθ προκειμζνου να περιοριςτοφν τα ανεπικφμθτα αποτελζςματα ςτο ελάχιςτο 
ςφμφωνα με τουσ λόγουσ που προκαλοφν τθ δθμιουργία τουσ. Για να επιτευχκεί αυτό, είναι 
απαραίτθτο να δθμιουργθκοφν οι κατάλλθλεσ μζκοδοι ι οργανιςμοί, ςτουσ οποίουσ όλοι οι 
χριςτεσ και οι παρόχοι υπθρεςιϊν ATC να αντιπροςωπεφονται επαρκϊσ, για τθν επιλογι των 
αιτθμάτων περιοριςμϊν ι διαφυλάξεων του εναζριου χϊρου.  

Τζτοιεσ μζκοδοι ι οργανϊςεισ πρζπει να εξαςφαλίςουν ότι οι δραςτθριότθτεσ που 
οδθγοφν ςτο αίτθμα για τθν κακιζρωςθ ενόσ περιοριςμοφ ι μιασ διαφφλαξθσ εναζριου χϊρου 
ιςχφουν ςτθν πραγματικότθτα και δικαιολογοφν τζτοια δράςθ. Επίςθσ πρζπει να κακορίςουν τισ 
ελάχιςτεσ ανάγκεσ, από τθν άποψθ του χϊρου, του χρόνου και των όρων χρθςιμοποίθςθσ, που 
απαιτοφνται για να περιορίςουν τισ δραςτθριότθτεσ ζτςι ϊςτε να ελαχιςτοποιοφνται ι να 
αποφεφγονται οι πικανοί κίνδυνοι και οι ενοχλιςεισ ςε άλλουσ χριςτεσ του εναζριου χϊρου. Και 
τζλοσ να κζτουν τουσ κακιερωμζνουσ περιοριςμοφσ ι/και τισ διαφυλάξεισ του εναζριου χϊρου 
υπό ςυχνι εξζταςθ προκειμζνου να κακοριςτεί αν απαιτοφνται ακόμα ι μποροφν να 
καταργθκοφν όταν πάψει να υπάρχει θ ανάγκθ τουσ, ι αν είναι απαραίτθτθ θ τροποποίθςι τουσ 
λαμβάνοντασ υπόψθ νζεσ απαιτιςεισ. 

Ζνα ςθμαντικό ηιτθμα είναι ο προςδιοριςμόσ για το πϊσ ζνα αίτθμα μπορεί να 
ικανοποιθκεί καλφτερα με τθ λιγότερθ παρζμβαςθ ςτουσ άλλουσ χριςτεσ του εναζριου χϊρου. 
Σε πολλζσ περιπτϊςεισ, θ εμπειρία ζχει δείξει ότι αιτιματα ζχουν οδθγιςει ςε περιοριςμοφσ του 
εναζριου χϊρου όταν ςτθν πραγματικότθτα μποροφςε να ζχει επιτευχκεί ο ίδιοσ ςκοπόσ από μια 
διαφφλαξθ εναζριου χϊρου. Αν υπάρχει ο κατάλλθλοσ ςυντονιςμόσ μεταξφ όλων των 
ενδιαφερόμενων, θ ζκδοςθ μιασ διαφφλαξθσ του εναζριου χϊρου εναντίον ενόσ περιοριςμοφ 
του ίδιου εναζριου χϊρου κα επιφζρει ςθμαντικά λιγότερο δυςμενι αποτελζςματα ςτουσ 
άλλουσ χριςτεσ του ςυγκεκριμζνου λόγω εναζριου χϊρου. 

Τφποι περιοριςμών 
Οι περιοριςμοί του εναζριου χϊρου μποροφν να λάβουν τθν μορφι επικίνδυνθσ ι 

περιοριςμζνθσ ι απαγορευμζνθσ περιοχισ (Σχιμα 2-6). Σφμφωνα με τουσ οριςμοφσ τουσ, μια 
επικίνδυνθ περιοχι υπονοεί το λιγότερο βακμό περιοριςμοφ, ενϊ θ απαγορευμζνθ περιοχι 
αποτελεί τθν πιο αυςτθρι μορφι τθσ. Πρζπει επίςθσ να ςθμειωκεί ότι αυτόσ ο κακοριςμόσ 
εφαρμόηεται μόνο ςε ότι αφορά ςτον εναζριο χϊρο που είναι πάνω από το ζδαφοσ ενόσ 
κράτουσ. Στισ περιοχζσ όπου δεν αςκείται κανζνα κυρίαρχο δικαίωμα (πάνω από μεγάλεσ 
κάλαςςεσ) μόνο οι επικίνδυνεσ περιοχζσ μποροφν να κακιερωκοφν από αρμόδιο ςϊμα, για 
δραςτθριότθτεσ που προκαλοφν τθν κακιζρωςι τουσ. Όταν ηθτείται θ κακιζρωςθ επικίνδυνθσ 
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περιοχισ πάνω από μεγάλεσ κάλαςςεσ, υπάρχει μια θκικι υποχρζωςθ από τουσ αιτοφντεσ να 
κρίνουν αν θ κακιζρωςθ αυτι είναι αναπόφευκτθ και αν είναι, να δϊςουν τα πλιρθ ςτοιχεία για 
τισ προοριηόμενεσ δραςτθριότθτεσ. 

 

  
Σχήμα 2-6. Απαγορευμζνη περιοχή (Prohibited Area - P) 

 

Η κακιζρωςθ μιασ επικίνδυνθσ περιοχισ από ζνα κράτοσ πάνω από το ζδαφόσ του 
δικαιολογείται όταν θ δραςτθριότθτα ςε εκείνθ τθν περιοχι  είναι τζτοιασ φφςθσ (επίγειεσ ι 
εναζριεσ βολζσ όπλων, εκπαιδευτικζσ αερομαχίεσ, ζντονθ βιομθχανικι δραςτθριότθτα) που ο 
ςχετικόσ εμπεριεχόμενοσ κίνδυνοσ να απαιτεί ακόμα και τα αμζτοχα αεροςκάφθ να γνωρίηουν 
για τον κίνδυνο. Αφοφ ςε κάκε περίπτωςθ, είναι υποχρεωτικό, ο λόγοσ που προκαλεί τθν 
κακιζρωςθ ενόσ περιοριςμοφ να δίνεται από μια δθμοςίευςθ, παραμζνει ςτθν κρίςθ του πιλότου 
να αποφαςίςει αυτόσ αν μπορεί ι όχι να αντιμετωπίςει τον κίνδυνο (με ζνα λογικό βακμό 
ςιγουριάσ) που δεν κα ζχει ςοβαρζσ επιπτϊςεισ για τθν πτιςθ του. 

Οι περιοριςμζνεσ περιοχζσ κακιερϊνονται γενικά όταν το επίπεδο κινδφνου που 
εμπεριζχουν  οι δραςτθριότθτεσ που γίνονται μζςα ςτθν περιοχι είναι τζτοιο που δεν μπορεί 
πλζον να αφεκεί ςτθν κρίςθ των πιλότων αν κζλουν ι όχι να εκτεκοφν ςε τζτοιο κίνδυνο. Σε 
πολλζσ περιπτϊςεισ οι δραςτθριότθτεσ μζςα ςε μια περιοριςμζνθ περιοχι δεν είναι μόνιμα 
παροφςεσ, επομζνωσ είναι ιδιαίτερα ςθμαντικό να ελζγχονται με προςοχι οι χρόνοι που 
απαιτοφν πραγματικά αυτζσ οι περιοχζσ. Αυτζσ είναι περιοχζσ ςτισ οποίεσ θ αναρμόδια είςοδοσ 
είναι όχι μόνο παράνομθ, αλλά και εξαιρετικά επικίνδυνθ και περιζχουν γενικά διαδικαςίεσ που 
δεν ςυνάδουν με κινιςεισ αεροςκαφϊν όπωσ βολζσ πυροβολικοφ, τθλεκατευκυνόμενα βλιματα 
ι εναζριεσ βολζσ. Η είςοδοσ αεροςκαφϊν ςε περιοριςμζνεσ περιοχζσ χωρίσ ζγκριςθ μπορεί να 
είναι εξαιρετικά επικίνδυνθ για τα αεροςκάφθ Η άδεια πτιςθσ ςτισ περιοριςμζνεσ περιοχζσ 
δίνεται από το ATC. Τα φψθ και οι χρόνοι διαφζρουν για κάκε περιοριςμζνθ περιοχι και 
μποροφν να κακοριςτοφν από υπομνιματα των χαρτϊν των τομζων. 

Η κακιζρωςθ των απαγορευμζνων περιοχών πρζπει να υπόκειται ςε ιδιαίτερα 
αυςτθρζσ απαιτιςεισ επειδι θ χριςθ εκείνου του τμιματοσ του εναζριου χϊρου που καλφπτεται 
από τθν απαγορευμζνθ περιοχι είναι εντελϊσ απαγορευμζνθ ςτα αεροςκάφθ. Επομζνωσ ζχει 
γίνει γενικι πρακτικι να κακιερωκοφν τζτοιεσ περιοχζσ για να προςτατεφςουν μόνο τισ 
ςθμαντικζσ κρατικζσ εγκαταςτάςεισ, κρίςιμα βιομθχανικά ςυγκροτιματα θ ηθμιά των οποίων (ωσ 
αποτζλεςμα ενόσ αεροπορικοφ ατυχιματοσ) κα μποροφςε να πάρει καταςτροφικά μεγζκθ 
(εγκαταςτάςεισ ατομικισ παραγωγισ ενζργειασ, ευαίςκθτα χθμικά ςυγκροτιματα) ι ειδικά 
ευαίςκθτεσ εγκαταςτάςεισ που είναι απαραίτθτεσ για τθν εκνικι αςφάλεια.  

Δευτερεφοντεσ τφποι περιοριςμϊν του εναζριου χϊρου είναι: 
Περιοχι προειδοποίθςθσ που είναι εναζριοσ χϊροσ πζρα από τα εςωτερικά ι 

διεκνι φδατα που επεκτείνεται 3nm από τθν ακτι. Οι περιοχζσ προειδοποίθςθσ είναι 
ςυμβουλευτικισ φφςθσ και προειδοποιοφν τουσ πιλότουσ ότι ειςζρχονται μζςα ςε περιοχι 
ενδεχομζνθσ επικίνδυνθσ δραςτθριότθτασ.  

Περιοχζσ ςτρατιωτικών διαδικαςιών (Military Operations Area - ΜΟΑ) οι οποίεσ 
διαχωρίηουν τθν ςτρατιωτικι κυκλοφορία από τθν κυκλοφορία IFR. Τα υψόμετρα των ΜΟΑ 
διαφζρουν για κάκε μεμονωμζνθ περιοχι. Αν και δεν απαγορεφεται θ είςοδοσ των πτιςεων VFR 
ςτισ περιοχζσ ςτρατιωτικϊν διαδικαςιϊν, αυτζσ προειδοποιοφνται για να είναι ςε εγριγορςθ για 
ςτρατιωτικζσ διαδικαςίεσ όπωσ εναζριοσ ανεφοδιαςμόσ ςε καφςιμα, εκπαιδευτικζσ αερομαχίεσ 
και πτιςεισ ςε ςχθματιςμό. Παραδείγματα δραςτθριοτιτων που διεξάγονται ςε MOA 
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περιλαμβάνουν (όχι περιοριςτικά)  τακτικι εναζριου αγϊνα, ακροβατικζσ πτιςεισ, εκπαίδευςθ 
ςε ςχθματιςμό, και πτιςεισ χαμθλοφ φψουσ. 

Περιοχζσ αλμάτων αλεξιπτωτιςτών είναι δθμοςιευμζνεσ κζςεισ που γίνονται 
διαδικαςίεσ αλμάτων αλεξιπτωτιςτϊν. Οι πιλότοι πρζπει να προςζχουν ϊςτε να παραμζνουν 
ςαφϊσ εκτόσ αυτϊν των περιοχϊν.  

Επιφυλάξεισ εναζριου χώρου 
Είναι γενικά αποδεκτι πρακτικι ότι οι επιφυλάξεισ του εναζριου χϊρου πρζπει να 

εφαρμοςτοφν μόνο για περιοριςμζνεσ χρονικζσ περιόδουσ και πρζπει να καταργθκοφν μόλισ 
παφει θ δραςτθριότθτα που ζχει προκαλζςει τθν κακιζρωςι τουσ. Επιπλζον, θ κακιζρωςθ των 
επιφυλάξεων εναζριου χϊρου κακοδθγείται πολφ περιςςότερο από τισ εκτιμιςεισ του ATS. Στθν 
πραγματικότθτα, οι επιφυλάξεισ του εναζριου χϊρου πρζπει να ςυντονιςτοφν πρϊτα με τισ 
μονάδεσ ATS που ζχουν άμεςα ςχζςθ διότι κα είναι ςε καλφτερθ κζςθ να προτείνουν και να 
αναπτφξουν τισ διαδικαςίεσ που απαιτοφνται για τεκεί ςε λειτουργία ο περιοριςμόσ. 

Γενικά, υπάρχουν δφο τφποι επιφυλάξεων εναζριου χϊρου, ςυγκεκριμζνα εκείνοι 
που κακιερϊνονται ςε μια ςτακερι ςχζςθ με τισ κακοριςμζνεσ περιοχζσ ςτθν επιφάνεια τθσ γθσ 
και εκείνοι που είναι «κινθτοί» επειδι ακολουκοφν τισ δραςτθριότθτεσ που κινοφνται ςε ςχζςθ 
με τθν επιφάνεια. Οι ςτακερζσ επιφυλάξεισ εναζριου χϊρου καλφπτουν γενικά ςυγκεκριμζνα 
αεροπορικά ι άλλα γεγονότα που είναι περιοριςμζνα ςε μια ςυγκεκριμζνθ περιοχι 
(ςτρατιωτικζσ αςκιςεισ, επιδείξεισ αεροςκαφϊν κλπ.) ενϊ οι κινθτζσ επιφυλάξεισ εναζριου 
χϊρου χρθςιμοποιοφνται για να καλφψουν δραςτθριότθτεσ όπωσ ο εναζριοσ ανεφοδιαςμόσ ςε 
καφςιμα, πτιςεισ ςε ςχθματιςμό κλπ. Εντοφτοισ και για τουσ δφο τφπουσ επιφυλάξεων είναι 
ςθμαντικό ότι ανάλογα με τισ δραςτθριότθτεσ που γίνονται εκεί μζςα, κακιερϊνονται επαρκείσ 
περιοχζσ προφφλαξθσ γφρω από τισ περιοχζσ προκειμζνου να εξαςφαλιςτεί ότι το ATS μπορεί να 
παρζχει ζνα επαρκζσ περικϊριο αςφάλειασ μεταξφ των αμζτοχων αεροςκαφϊν και τθσ ςχετικισ 
δραςτθριότθτασ. 

Ενϊ μπορεί να υπάρχουν προφανείσ λόγοι για τθν κακιζρωςθ των επιφυλάξεων του 
εναζριου χϊρου, θ εμπειρία ζχει δείξει ότι μόλισ κακιερωκοφν, θ φπαρξι τουσ διατθρείται πολφ 
περιςςότερο αφότου ζχουν πάψει να υπάρχουν οι λόγοι που προκάλεςαν τθ δθμιουργία τουσ. 
Είναι επομζνωσ ςθμαντικό ότι τζτοιοι εναζριοι χϊροι πρζπει να ανακεωροφνται αυςτθρά από τα 
κράτθ, ειδικά ςε ότι αφορά ςτθ διατιρθςθ μιασ ιςορροπίασ μεταξφ του ςκοποφ που 
επιτυγχάνεται από τθ δθμιουργία τουσ και του πρόςκετου φόρτου εργαςίασ και παρζμβαςθσ 
που επιβάλλεται ςτα ιπτάμενα πλθρϊματα ςτθ διάρκεια τθσ πτιςθσ τουσ.  

Ειδικόσ οριηόμενοσ εναζριοσ χώροσ 
Σε οριςμζνεσ περιπτϊςεισ, είναι απαραίτθτο τα κράτθ να κακιερϊςουν ειδικά 

τμιματα του οριηόμενου εναζριου χϊρου όπου τα αεροςκάφθ, που κινοφνται εκεί μζςα, 
απαιτείται να ςυμμορφωκοφν με πρόςκετεσ διαδικαςίεσ ςε ςχζςθ με εκείνα που λαμβάνουν 
κανονικζσ υπθρεςίεσ ATS (κυρίωσ ειδικόσ προςδιοριςμόσ ι/και διαδικαςίεσ αναφοράσ κζςθσ). Σε 
τζτοιεσ περιοχζσ θ μθ ςυμμόρφωςθ των αεροςκαφϊν με τισ επιβλθκείςεσ εντολζσ οδθγοφν 
γενικά ςε άμεςθ αντεκδικθτικι δράςθ (παρεμπόδιςθ, εξαναγκαςμζνθ προςγείωςθ, κλπ.). 

  

4. Τφποι Διαμόρφωςθσ του εναζριου χώρου 
Όταν θ παροχι υπθρεςίασ ATC ςε πτιςεισ IFR περιορίηεται ςτθν κυκλοφορία που 

φκάνει και που αναχωρεί από ζνα αεροδρόμιο που χρθςιμοποιείται ςε μετεωρολογικζσ 
ςυνκικεσ οργάνων (Instrument Meteorological Conditions - IMC), πρζπει να κακιερωκεί μια ηϊνθ 
ελζγχου που να καλφπτει τισ πτιςεισ τθσ κυκλοφορίασ IFR που προςτατεφει. Δεδομζνου ότι μια 
ηϊνθ ελζγχου επεκτείνεται πάνω από τθν επιφάνεια τθσ γθσ και θ παροχι ελζγχου εκεί μζςα 
ςυνεπάγεται αναγκαςτικά τθν επιβολι οριςμζνων περιοριςμϊν ςτισ πτιςεισ VFR που 
λειτουργοφν μζςα ςτθ ηϊνθ ελζγχου, είναι ουςιαςτικό ο πλευρικόσ βακμόσ τθσ να περιορίηεται 
ςτο ελάχιςτο. Εντοφτοισ, τα πλευρικά όρια τθσ ηϊνθσ ελζγχου πρζπει να είναι τουλάχιςτον 5nm 
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από το κζντρο του ςχετικοφ αεροδρομίου, προσ τισ κατευκφνςεισ από τισ οποίεσ μποροφν να 
γίνουν προςεγγίςεισ.  

Για να περιοριςτοφν τα πλευρικά όρια μιασ ηϊνθσ ελζγχου ςτο ελάχιςτο, με 
αποτζλεςμα να επιτρζπεται ο μζγιςτοσ αρικμόσ διαδικαςιϊν VFR που διευκφνονται ζξω από 
αυτι, θ ηϊνθ ελζγχου ςυμπλθρϊνεται από πρόςκετο ελεγχόμενο εναζριο χϊρο κανονικά με τθ 
μορφι τθσ τερματικισ περιοχισ, το χαμθλότερο όριο τθσ οποίασ, πρζπει να κακιερωκεί ςε ζνα 
φψοσ μεγαλφτερο από 700’ επάνω από ζδαφοσ ι το νερό.  

 

 
Σχήμα 2-7. Συνδυαςμόσ CTR & TMA 

 

Το Σχιμα 2-7 δείχνει ζναν απλό ςυνδυαςμό μιασ ηϊνθσ ελζγχου και μιασ τερματικισ 
περιοχισ που πρζπει να χρθςιμοποιθκοφν εκτόσ αν τα προβλιματα λόγω τθσ εγγφτθτασ άλλων 
ελεγχόμενων εναζριων χϊρων ι παρεμποδίςεων υπαγορεφουν διαφορετικά. Όπου είναι 
επικυμθτό να αυξθκεί ο εναζριοσ χϊροσ μζςα ςτον οποίο μποροφν να εγκρικοφν ειδικζσ πτιςεισ 
VFR, θ ηϊνθ ελζγχου μπορεί να επεκτακεί προσ τα πάνω ϊςτε να προεξζχει ςτθν τερματικι 
περιοχι μζχρι ζνα διευκρινιςμζνο όριο. Όταν οι μετεωρολογικζσ ςυνκικεσ δεν επιτρζπουν ςε 
μια πτιςθ VFR να κατευκυνκεί ςε μια τερματικι περιοχι ι ηϊνθ ελζγχου, τζτοια πτιςθ μπορεί 
(ςτισ ςυγκεκριμζνεσ μετεωρολογικζσ ςυνκικεσ), να λειτουργιςει κάτω από τθν τερματικι 
περιοχι ι μετά από ειδικι ζγκριςθ από το ATC, μζςα ι ζξω από τθν ηϊνθ ελζγχου. 

  

 
Σχήμα 2-8. Συνδυαςμόσ CTR και TMA με πλευρική επζκταςη 

 

Το Σχιμα 2-8 είναι παρόμοιο με το Σχιμα 2-7 εκτόσ από το ότι τα πλευρικά όρια τθσ 
ηϊνθσ ελζγχου δεν είναι κυκλικά αλλά επεκτείνονται ςε απόςταςθ τουλάχιςτον 5nm μόνο προσ 
τθν κατεφκυνςθ τθσ προςζγγιςθσ όταν δεν επιτρζπουν οι περιςτάςεισ τθν επζκταςι τθσ ςε αυτι 
τθν απόςταςθ προσ όλεσ τισ κατευκφνςεισ. Όπου δφο (ι περιςςότερεσ) ηϊνεσ ελζγχου βρίςκονται 
κοντά και είναι δεν είναι λειτουργικά επικυμθτό να ςυμπλθρωκεί θ κάκε μία με μία ξεχωριςτι 
τερματικι περιοχι, τότε ςυμπλθρϊνονται με μία κοινι τερματικι περιοχι.  

 
Σχήμα 2-9. Συνδυαςμόσ δφο CTR και μιασ TMA 
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Το Σχιμα 2-9 παρουςιάηει ζναν ςυνδυαςμό δφο ηωνϊν ελζγχου και μιασ τερματικισ 
περιοχισ κεντραριςμζνθσ ςτθν ενδιάμεςθ απόςταςθ. Η τερματικι περιοχι μπορεί, εντοφτοισ, να 
πάρει οποιαδιποτε άλλθ μορφι εφόςον καλφπτει τον εναζριο χϊρο που απαιτοφν οι IFR πτιςεισ 
που πρζπει να ελζγχει, λαμβάνοντασ πάντα υπόψθ ότι πρζπει επίςθσ να επιτρζπει τισ 
διαδικαςίεσ VFR που διευκφνονται ζξω από τα όριά τθσ και που δεν δεςμεφονται για τα 
αεροδρόμια που εξυπθρετεί. 

 
Σχήμα 2-10. Οργάνωςη με CTA και CTR 

 

Το Σχιμα 2-10 παρουςιάηει μια τυπικι οργάνωςθ του εναζριου χϊρου ςε περιοχι 
ελζγχου και ηϊνθ ελζγχου ςυγκεκριμζνων τφπων (τερματικισ περιοχισ και αεροδιαδρόμων) που 
καλφπτουν τισ ελάχιςτεσ απαιτιςεισ τθσ κυκλοφορίασ IFR κατά τθ διάρκεια τισ φάςθσ 
προςζγγιςθσ/en-route/αναχϊρθςθσ μιασ πτιςθσ. Όπωσ φαίνεται θ ΤΜΑ μαηί με τουσ 
αεροδιαδρόμουσ που εκτείνονται δθμιουργοφν μια ομογενι περιοχι ελζγχου.  

Πρζπει να ςθμειωκεί ότι όπου οι ηϊνεσ ελζγχου ςτο κζντρο του διαγράμματοσ 
φαίνονται να ςυμπλθρϊνονται από μια ΤΜΑ, θ ηϊνθ ελζγχου ςτθν αριςτερι προζκταςθ του 
διαγράμματοσ φαίνεται να ςυμπλθρϊνεται από ζνα αεροδιάδρομο. 

 
Σχήμα 2-11. Οργάνωςη με CTA και CTR. 

Το Σχιμα 2-11 απεικονίηει μια παρόμοια οργάνωςθ του εναζριου χϊρου όπωσ το 
Σχιμα 2-10, εκτόσ από το ότι το χαμθλότερο όριο των αεροδιαδρόμων ζχει κακιερωκεί ςε 
ςχετικά υψθλότερο επίπεδο από αυτό τθσ TMA προκειμζνου να δοκεί περιςςότερθ ελευκερία 
για τθ λειτουργία των πτιςεων VFR κάτω από τουσ αεροδιαδρόμουσ. Εντοφτοισ, ςε αυτι τθν 
περίπτωςθ είναι απαραίτθτο να ςυμπλθρωκοφν οι αεροδιάδρομοι με TMA κοντά ςε αεροδρόμια 
που χρθςιμοποιοφνται ςε διαδικαςίεσ IFR, προκειμζνου το μζγεκοσ των ηωνϊν ελζγχου να 
περιοριςτεί ςτο ελάχιςτο. 

 
5. Ταξινόμθςθ του εναζριου χώρου 

Με τθν εμφάνιςθ των γυροςκοπικϊν οργάνων πτιςθσ, ιταν δυνατό το ταξίδι των 
αεροςκαφϊν μζςα ςτα ςφννεφα και εν γζνει ςε ςυνκικεσ μειωμζνθσ ορατότθτασ. Η βαςικι αρχι 
«βλζπω και αποφεφγω» ιταν άχρθςτθ, οπότε απαιτικθκαν διαδικαςίεσ για να εξαςφαλίςουν 
τον διαχωριςμό των αεροςκαφϊν. Αυτό οδιγθςε ςτθ δθμιουργία του ATC και ςτον ελεγχόμενο ι 
Class Ε, εναζριο χϊρο. Κακιερϊκθκε ζνα ςφςτθμα εναζριων διαδρόμων, ο κακζνασ πλάτουσ 8nm 
με βάςθ το φψοσ 1200’ πάνω από το ζδαφοσ και ορίςτθκε ο εναζριοσ χϊροσ μζςα ςε αυτοφσ ωσ 
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ελεγχόμενοσ εναζριοσ χϊροσ. Το ςφςτθμα εναζριων διαδρόμων κακορίςτθκε από ζνα δίκτυο 
ραδιοβοθκθμάτων, πολλά από τα οποία ιταν μζςα ςε αερολιμζνεσ. 

Για περαιτζρω διαχωριςμό τθσ εναζριασ κυκλοφορίασ  για αυτόν τον ελεγχόμενο 
εναζριο χϊρο κακιερϊκθκαν πιο αυςτθρζσ ελάχιςτεσ απαιτοφμενεσ καιρικζσ ςυνκικεσ για τισ 
διαδικαςίεσ VFR. Σε κακζσ καιρικζσ ςυνκικεσ, οι πιλότοι και τα αεροςκάφθ ζπρεπε να είναι 
κατάλλθλα και να εξοπλιςτοφν για πτιςθ IFR, να υποβάλουν ςχζδια πτιςθσ και να ςυντονίςουν 
τισ κζςεισ τουσ με το ATC. Όταν οι καιρικζσ ςυνκικεσ ιταν καλζσ, οι πιλότοι κα μποροφςαν να 
πετάξουν ςφμφωνα με τα ςχζδια πτιςθσ IFR, αν το ικελαν, αλλά ιταν υπεφκυνα για να δουν και 
να αποφφγουν άλλα αεροςκάφθ. 

Μερικά τμιματα του εναζριου χϊρου περιείχαν πολλοφσ εναζριουσ διαδρόμουσ, 
ζτςι ςε εκείνεσ τισ περιοχζσ, ο ελεγχόμενοσ εναζριοσ χϊροσ κακιερϊκθκε ςτα 1200’ για να 
ςυμπζςει με τουσ εναζριουσ διαδρόμουσ, είτε αυτοί υπιρχαν είτε όχι. Στθν δεκαετία του '50 οι 
εναζριοι διάδρομοι VOR, ιταν γνωςτοί (και είναι μζχρι και ςιμερα) ωσ εναζριοι διάδρομοι 
«Victor» (Σχιμα 2-12).  

 

 
Σχήμα 2-12. Διάδρομοι Victor 

 

Αντίκετα με αυτό που κεωροφν πολλοί πιλότοι, ελεγχόμενοσ εναζριοσ χϊροσ δεν 
ςθμαίνει ότι ελζγχεται όλθ θ πτιςθ μζςα ςε αυτόν.  Σθμαίνει ότι είναι διακζςιμεσ υπθρεςίεσ IFR 
ςτουσ εκπαιδευμζνουσ πιλότουσ που επιλζγουν να τισ χρθςιμοποιιςουν. Οι πιλότοι που 
λειτουργοφν με κανόνεσ VFR μποροφν να πετάξουν ελεφκερα ςτον ελεγχόμενο εναζριο χϊρο 
εφόςον οι τρζχουςεσ καιρικζσ ςυνκικεσ καλφπτουν τισ απαιτιςεισ για εκείνο τον εναζριο χϊρο.  

Ζναρξθ των προςεγγίςεων 
Οι εγκαταςτάςεισ ραδιοβοθκθμάτων ςτουσ αερολιμζνεσ κατζςτθςαν τισ 

προςεγγίςεισ με όργανα δυνατζσ, βελτιϊνοντασ πολφ τθ χρθςιμότθτα των αεροςκαφϊν και 
δθμιουργϊντασ νζεσ προκλιςεισ ςτον διαχωριςμό τθσ κυκλοφορίασ. Οι ςτενζσ εμπλοκζσ μεταξφ 
των αεροπλάνων IFR ςτθν προςζγγιςθ ςτα αεροδρόμια και των αεροπλάνων VFR οδιγθςαν ςτθ 
δθμιουργία των μεταβατικϊν περιοχϊν.  

Οι μεταβατικζσ περιοχζσ περιβάλουν τα αεροδρόμια με προςζγγιςθ οργάνων και 
δθμιοφργθςαν τον εναζριο χϊρο Class Ε ςτα 700’ από τθν επιφάνεια (Σχιμα 2-13). Αυτι θ κίνθςθ 
είχε ςκοπό να προςτατεφςει τουσ πιλότουσ που προςζγγιηαν με IFR. Οι πιλότοι που πετοφν με 
VFR μποροφν να κινθκοφν ςτισ περιοχζσ μετάβαςθσ εφόςον ζχουν τα ελάχιςτα καιρικά VFR. 

 

 
Σχήμα 2-13. Εναζριοσ χώροσ Class E  

Αρχικά, οι μόνεσ προςεγγίςεισ των αεροςκαφϊν ςτουσ αερολιμζνεσ ιταν τφπου μθ-
ακρίβειασ. Δθλαδι δεν παρείχαν καμία κατακόρυφθ κακοδιγθςθ. Οι πιλότοι πετοφςαν προσ ι 
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από ζνα ραδιοβοικθμα και ςτθν κατάλλθλθ απόςταςθ/χρονικι ςτιγμι, κατζβαιναν ςε 
προκακοριςμζνα φψθ. Ανάλογα με τθν ταχφτθτα του αεροπλάνου και το φψοσ των εμποδίων 
που περιζβαλλαν το αεροδρόμιο, μια μθ-ακριβισ προςζγγιςθ ιταν ι όχι επαρκισ για να βρεκοφν 
κάτω από τα ςφννεφα και πάνω ςτον διάδρομο.  

Για να βοθκιςει ςτθν προετοιμαςία του εδάφουσ για τθν παντόσ καιροφ χριςθ, 
εφευρζκθκε το ςφςτθμα προςγείωςθσ δια οργάνων (Instrument Landing System - ILS), που 
παρζχει τισ κατακόρυφεσ οδθγίεσ υπό μορφι θλεκτρονικοφ glideslope.  

Το ςφςτθμα ILS φζρνει τα αεροπλάνα ςε φψοσ 200’ από το ζδαφοσ, αλλά αυτό 
προκαλεί μερικά προβλιματα με πτιςεισ VFR γφρω από τουσ αερολιμζνεσ με προςεγγίςεισ 
ακρίβειασ. Η λφςθ ιταν να δθμιουργθκεί θ Class Ε, ι ελεγχόμενοσ εναζριοσ χϊροσ ςτθν 
επιφάνεια και να αυξθκοφν οι  ελάχιςτεσ καιρικζσ ςυνκικεσ ζτςι ϊςτε θ κυκλοφορία VFR να μθν 
εμπλζκεται με τθν κυκλοφορία IFR κατά τθ διάρκεια άςχθμων καιρικϊν ςυνκθκϊν.  

Ζνασ ρυκμόσ ανόδου 200’/nm κακορίηει το μζγεκοσ όλου του εναζριου χϊρου Class 
E για τισ αναχωριςεισ. Οι ςυγκεκριμζνεσ περιοχζσ αναχϊρθςθσ με βάςθ ςτα 700’ απαιτοφν 
εναζριο χϊρο 1,8nm ςε κάκε πλευρά του άξονα τθσ διαδρομισ. Οι περιοχζσ αναχϊρθςθσ με 
βάςθ ςτα 1200’ απαιτοφν 4nm ςε κάκε πλευρά τθσ κεντρικισ γραμμισ τθσ διαδρομισ (Σχιμα 2-
14). Οι ελάχιςτεσ VFR απαιτιςεισ για τον εναζριο χϊρο Class Ε είναι ανϊτατο φψοσ 1000’ και 
ορατότθτα 3nm. Όταν ο καιρόσ είναι τουλάχιςτον τόςο καλόσ, θ κυκλοφορίεσ VFR και IFR μπορεί 
να αναμιχκοφν μζςα ςτθν Class Ε. 

 

 
Σχήμα 2-14. Μεταβατικζσ περιοχζσ αναχώρηςησ   

 

Προβλζπεται να υπάρχει ζνασ αυτοματοποιθμζνοσ εξοπλιςμόσ παρατιρθςθσ καιροφ 
(Automatic Weather Observation System - AWOS) ςτα αεροδρόμια που περιβάλλονται από 
εναζριο χϊρο Class Ε. Αν δεν είναι διακζςιμεσ πλθροφορίεσ για τον καιρό, ο εναζριοσ χϊροσ 
επανζρχεται ςτθν Class G με μια περιοχι μετάβαςθσ Class E. 

Εναζριοσ χώροσ Class D 
Δεδομζνου ότι αυξικθκε θ κυκλοφορία ςε ςθμαντικά αεροδρόμια, θ ανάγκθ για τθν 

δθμιουργία του πφργου ελζγχου ζγινε προφανισ. Οι ελεγκτζσ ςτον πφργο ιταν  -και είναι ακόμα- 
αρμόδιοι για τθν αλλθλουχία αφίξεων και αναχωριςεων τθσ εναζριασ κυκλοφορίασ και τθν 
τιρθςθ των κανόνων ςτο ζδαφοσ. Ο εναζριοσ χϊροσ Class D κακιερϊκθκε γφρω από τα 
αεροδρόμια με πφργο ελζγχου, και όλοι οι πιλότοι που κινοφνται μζςα ςε αυτόν είναι 
υποχρεωμζνοι να επικοινωνιςουν με τον πφργο, ανεξάρτθτα από τισ καιρικζσ ςυνκικεσ. Γενικά 
Class D είναι εκείνοσ ο εναζριοσ χϊροσ από τθν επιφάνεια ζωσ τα 2500’ πάνω από το υψόμετρο 
των αερολιμζνων που ζχουν ζναν πφργο ελζγχου ςε λειτουργία. Οι ίδιεσ ελάχιςτεσ απαιτιςεισ 
καιροφ τθσ Class E εφαρμόηονται και ςτθν Class D (Σχιμα 2-15). 

  

 
Σχήμα 2-15. Εναζριοσ χώροσ Class D   
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Κατά τθν άφιξθ, τθν αναχϊρθςθ, ι τθν διζλευςθ μζςα από τον εναζριο χϊρο Class D, 
πρζπει να πραγματοποιθκεί επικοινωνία με τον πφργο ελζγχου. Επικοινωνία πρζπει επίςθσ να 
πραγματοποιθκεί όταν το αεροςκάφοσ επιχειρεί προσ ι από ζναν απομακρυςμζνο τομζα μζςα 
ςτον εναζριο χϊρο Class D. Όταν ο πφργοσ δεν λειτουργεί αλλά είναι διακζςιμεσ πλθροφορίεσ 
καιροφ, ο εναζριοσ χϊροσ επανζρχεται ςτθν  Class E και αν όχι τότε ο εναζριοσ χϊροσ 
επανζρχεται ςτθν Class G. Για να βοθκιςει το διαχωριςμό  γριγορθσ/αργισ κυκλοφορίασ, 
υπάρχει ζνα όριο ταχφτθτασ των 200kts (knot=nm/hour) κάτω από τα 2500’ μζςα ςε ακτίνα 4nm 
από τον αρχικό αερολιμζνα Class D. 

Το επίγειο ραντάρ επιτιρθςθσ ειςιχκθ ςτο ATC για να βοθκιςει ςτο διαχωριςμό των 
αεροςκαφϊν. Υπάρχει ςε πολλζσ μορφζσ και τομείσ κάλυψθσ. Σιμερα, είναι γνωςτό κυρίωσ από 
δφο ςυςτατικά, το κζντρο ελζγχου εναζριασ κυκλοφορίασ (Air Traffic Control Center – ATCC) και 
τον τερματικό ζλεγχο προςζγγιςθσ ραντάρ (Terminal Radar Approach Control – TRACON). Με τθν 
επιτιρθςθ από το ραντάρ ςτο διαχωριςμό των αεροςκαφϊν το ATC μπορεί να μειϊςει τθν 
απόςταςθ μεταξφ των αεροςκαφϊν. Προοριςμζνο κυρίωσ για να χωρίςει τθν κυκλοφορία IFR, το 
ATC μπορεί να βοθκιςει τθν κυκλοφορία VFR με τθν παροχι τθσ ςυνζχειασ  ακολουκίασ πτιςθσ. 
Αυτι θ υπθρεςία επιτρζπει ςτουσ πιλότουσ VFR για να λάβουν οδθγίεσ κυκλοφορίασ, αλλά δεν 
τουσ απαλλάςςει από τθν ευκφνθ του «βλζπω και αποφεφγω».  

Δεδομζνου ότι το ραντάρ ζγινε γνωςτό ςε όλουσ, ςχεδιάςτθκαν νζεσ κατθγορίεσ 
εναζριου χϊρου αποκλειςτικά για τον διαχωριςμό πτιςεων IFR και VFR ςε περιοχζσ με υψθλι 
κυκλοφορία. Αυτζσ οι κατθγορίεσ εναζριου χϊρου περιλαμβάνουν τισ υπθρεςιϊν ραντάρ 
τερματικϊν περιοχϊν (Terminal Radar Service Area - TRSA) και τισ κατθγορίεσ Class C και Class Β.  

Στον εναζριο χϊρο Class D, θ αλλθλουχία τθσ κυκλοφορίασ αντιμετωπίηεται από το 
ραντάρ προςζγγιςθσ μαηί με τον πφργο ελζγχου. Σε αυτζσ τισ περιοχζσ, το ραντάρ βοθκά τον 
πφργο ελζγχου ζξω από τον εναζριο χϊρο Class D. Αυτζσ οι περιοχζσ απεικονίηονται ςτουσ 
αεροναυτικοφσ χάρτεσ και καλοφνται TRSA. Το ραντάρ TRSA βοθκά τον πφργο ελζγχου μόνο ςτον 
εναζριο χϊρο Class D, ο πφργοσ ελζγχου και το ραντάρ λειτουργϊν ανεξάρτθτα. Η ςυμμετοχι 
επικοινωνίασ ςτο TRSA είναι εκελοντικι, αν και ςυνιςτάται. Το TRSA είναι απλά εναζριοσ χϊροσ 
Class D που περιβάλλεται από εναζριο χϊρο ςτον οποίο παρζχεται κάλυψθ ραντάρ (Σχιμα 2-16).  

 

 
Σχήμα 2-15. Εναζριοσ χώροσ TRSA   

 

Εναζριοσ χώροσ Class C 
Γενικά, είναι εκείνοσ ο εναζριοσ χϊροσ από τθν επιφάνεια ζωσ τα 10000’ που 

περιβάλλει τουσ πιο πολυάςχολουσ αερολιμζνεσ από τθν άποψθ των διαδικαςιϊν IFR. Απαιτείται 
εξουςιοδότθςθ ATC για όλα τα αεροςκάφθ για να επιχειριςουν ςτθν περιοχι και όλα τα 
αεροςκάφθ που εξουςιοδοτοφνται λαμβάνουν υπθρεςίεσ διαχωριςμοφ μζςα ςτον εναζριο χϊρο. 
Περιβάλλει τουσ αερολιμζνεσ που ζχουν ζναν πφργο ελζγχου ςε λειτουργία, ζνα ζλεγχο 
προςζγγιςθσ ραντάρ και οριςμζνεσ διαδικαςίεσ IFR. Αν και θ διαμόρφωςθ κάκε περιοχισ 
εναζριου χϊρου Class C προςαρμόηεται ξεχωριςτά, ο εναζριοσ χϊροσ αποτελείται ςυνικωσ από 
μια περιοχι επιφάνειασ ακτίνασ 5nm, και μια περιοχι «ραφιϊν» ακτίνασ 10nm (μερικζσ περιοχζσ 
εναζριου χϊρου Class C μοιάηουν με ανάποδεσ γαμιλιεσ τοφρτεσ) που επεκτείνεται από τα 1200’ 
ζωσ τα 4000’ πάνω από τον αερολιμζνα. (Σχιμα 2-18). Η ταχφτθτα είναι περιοριςμζνθ μζςα ςτον 
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εναζριο χϊρο Class C ςε 200kts κάτω από τα 2500’ (από τθν επιφάνεια τθσ γθσ) και μζςα ςε 
ακτίνα 4nm από το αρχικό αεροδρόμιο. 

Ο εναζριοσ χϊροσ Class C, απαιτεί υποχρεωτικι επικοινωνία. Οι  ελάχιςτεσ καιρικζσ 
ςυνκικεσ του ελεγχόμενου εναζριου χϊρου είναι ίδιεσ για τισ κατθγορίεσ Class D και Class D. Για 
να πετάξουν μζςα ι πάνω από τον εναζριο χϊρο Class C, όλα τα αεροςκάφθ απαιτείται να ζχουν 
ζναν αναμεταδότθ (μζχρι τα 10000’). Επιπλζον, πρζπει να κακιερωκεί αμφίδρομθ επικοινωνία 
κατά τθν κίνθςθ μζςα ςτον χϊρο Class C. Όποια αεροςκάφθ επικυμοφν να αναχωριςουν ι να 
επιςτρζψουν ςε ζναν αεροδρόμιο «δορυφόρο» που βρίςκεται μζςα ςε εναζριο χϊρο Class C 
πρζπει να ζρκουν ςε επαφι με τον ζλεγχο προςζγγιςθσ ATC πριν τθν είςοδό τουσ ςτον χϊρο 
Class C. Η επιλογι του επιπζδου πτιςθσ (flight level - FL) για πτιςεισ κάτω από τα 18000’ ςτον 
εναζριο χϊρο Class C εξαρτάται από τθν κατεφκυνςθ κίνθςθσ του αεροςκάφουσ. Για πορεία 
κίνθςθσ από 0° ζωσ 179°επιλζγεται «μονό» επίπεδο πτιςθσ (FL90, FL110, FL130 κοκ) ενϊ για 
πορεία κίνθςθσ από 180° ζωσ 359°  επιλζγεται «ηυγό» επίπεδο πτιςθσ (FL80, FL100, FL120 κοκ). 

 

 
Σχήμα 2-18. Εναζριοσ χώροσ Class C   

 

Η απαίτθςθ επικοινωνίασ που απαιτείται για τθν είςοδο ςε εναζριο χϊρο κατθγορίασ 
Class C ι Class D ικανοποιείται μόλισ το ATC επαναλάβει το διακριτικό κλιςθσ του αεροςκάφουσ. 
Εντοφτοισ, μόλισ κακιερωκεί επικοινωνία, οι πιλότοι πρζπει να ςυμμορφωκοφν με όλεσ τισ 
οδθγίεσ του εναζριου χϊρου Class C. 

Εναζριοσ χώροσ Class B 
Aν φανταςτοφμε τον εναζριο χϊρο Class C ωσ μία μικρι πόλθ που αυξικθκε ςε μία 

μεγάλθ κοινότθτα, τότε θ κατθγορία Class B είναι εκείνθ θ ίδια κοινότθτα μια δεκαετία αργότερα. 
Προκειμζνου να τοποκετθκεί διαδοχικά θ μεγάλθ κυκλοφορία ςτουσ ευρζωσ χρθςιμοποιθμζνουσ 
αερολιμζνεσ το ATC ζπρεπε να εγγυάται διαχωριςμό τθσ κυκλοφορίασ πιο μακριά από τον 
αερολιμζνα. Αυτό ςιμανε ότι όλα τα αεροςκάφθ κα ζπρεπε ςίγουρα να ελεγχκοφν (Σχιμα 2-19). 

 

 
Σχήμα 2-19. Εναζριοσ χώροσ Class Β   

 

Ο εναζριοσ χϊροσ Class B προβλζπει τον ςίγουρο ζλεγχο τθσ κυκλοφορίασ VFR και 
IFR. Με τθ διεφρυνςθ του τομζα κάλυψθσ του ραντάρ, ο εναζριοσ χϊροσ Class B είναι ςε κζςθ να 
παρζχει διαχωριςμό για όλα τα αεροςκάφθ μζςω μιασ υποχρεωτικισ επικοινωνίασ. Λόγω αυτισ 
τθσ αφξθςθσ ςτθν κάλυψθ ραντάρ και τθσ υποχρεωτικισ ςυμμετοχισ από όλα τα αεροςκάφθ, οι 
εξουςιοδοτιςεισ με ςυννεφιά μειϊνονται ςτθν ορατότθτα των 3nm.  

Για να επιχειριςει ςτθν Class B ζνα αεροςκάφοσ πρζπει να λάβει εξουςιοδότθςθ. 
Αντίκετα από άλλουσ εναζριουσ χϊρουσ, θ λιψθ κατεφκυνςθσ, φψουσ ι κϊδικα αναμετάδοςθσ 
δεν αποτελεί εξουςιοδότθςθ για είςοδο ςτον εναζριο χϊρο Class B.  
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Mζςα ςτον εναζριο χϊρο Class B επιβάλλεται ζνα όριο ταχφτθτασ 250kts εκτόσ αν 
αναπτφςςονται δραςτθριότθτεσ ςτον εναζριο χϊρο ςε ζναν αερολιμζνα κάτω από το όριο του 
εναζριου χϊρου Class B ι μζςα  ςε ζναν διάδρομο VFR, οπότε ς' αυτι τθν περίπτωςθ το όριο 
ταχφτθτασ είναι 200kts. 

Εναζριοσ χώροσ Class A 
Επειδι τα περιςςότερα αεροςκάφθ που πετοφν επάνω από τα 18000’ είναι ικανά για 

πτιςεισ IFR, ςχεδιάςτθκε ο εναζριοσ χϊροσ Class Α για να τα ελζγχει. Η Class A αρχίηει από τα 
18000’ και πθγαίνει ςτα 60000’. Απαιτοφνται εξουςιοδοτιςεισ IFR για όλα τα αεροςκάφθ ςτον 
εναζριο χϊρο Class Α, ζτςι δεν υπάρχουν ελάχιςτεσ καιρικζσ ςυνκικεσ VFR (Σχιμα 2-20).  

 
Σχήμα 2-20. Εναζριοσ χώροσ Class Α   

 

Σχθματικά θ δομι του εναζριου χϊρου από πλευράσ ταξινόμθςθσ είναι όπωσ ςτο 
παρακάτω Σχιμα 2-22. 

 

 
Σχήμα 2-22. Ταξινόμηςη του εναζριου χώρου 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 3 
Σχεδιαςμόσ του εναζριου χώρου 

 

Ειςαγωγι 
Πριν τθν ςυηιτθςθ των παραγόντων που ζχουν επιπτϊςεισ ςτον ςχεδιαςμό και 

προκειμζνου να αποφευχκεί οποιαδιποτε πικανι παρανόθςθ, είναι απαραίτθτο να αναλυκοφν 
διάφοροι όροι που χρθςιμοποιοφνται ςυχνά. Τπενκυμίηεται ότι ο όροσ υπθρεςίεσ εναζριασ 
κυκλοφορίασ (Air Traffic Service – ATS) ζχει κακοριςτεί ωσ ζνασ γενικόσ όροσ που ςθμαίνει με 
διάφορουσ τρόπουσ τθν εξυπθρζτθςθ πλθροφοριϊν πτιςθσ, εξυπθρζτθςθ ειδοποίθςθσ, 
ςυμβουλευτικι υπθρεςία εναζριασ κυκλοφορίασ, εξυπθρζτθςθ ελζγχου εναζριασ κυκλοφορίασ, 
εξυπθρζτθςθ ελζγχου περιοχισ, εξυπθρζτθςθ ελζγχου προςζγγιςθσ ι εξυπθρζτθςθ ελζγχου 
αεροδρομίων. 

 
1. Γενικζσ αρχζσ ςχεδιαςμοφ 

Γενικά, ο ςχεδιαςμόσ νοείται ωσ μια δυναμικι διαδικαςία που περιλαμβάνει 
αναηιτθςθ των γεγονότων, ζρευνα των κακιερωμζνων ι πρόςφατα προτεινόμενων μεκόδων και 
ςυλλογι πλθροφοριϊν. Είναι επίςθσ μια διαρκισ διαδικαςία που, με τθν ερμθνεία των 
διακζςιμων ςτοιχείων και τθ διατφπωςθ των εννοιϊν, απαιτεί διορατικότθτα, φανταςία και 
κάρροσ. Δεδομζνου ότι ο ςχεδιαςμόσ ATS είναι μια δραςτθριότθτα που δεν μπορεί να 
διαχωριςτεί από τθ γενικι ανάπτυξθ τθσ πολιτικισ αεροπορίασ, υποτίκεται ότι υπάρχει ιδθ μια 
υποδομι πολιτικισ αεροπορίασ και ότι θ ζναρξθ ι θ ςυνζχεια του ATS που ςχεδιάηεται τθν 
ςυμπλθρϊνει, και αποτελεί μζροσ τθσ, υπάρχει δθλαδι ζνα εκνικό ςχζδιο πολιτικισ αεροπορίασ. 
Επίςθσ, ο προγραμματιςμόσ των υπθρεςιϊν εναζριασ κυκλοφορίασ δεν μπορεί να γίνει 
μεμονωμζνα όςον αφορά άλλεσ πτυχζσ τθσ αεροπορίασ αλλά πρζπει να λάβει υπόψθ τισ 
πλθροφορίεσ ςχετικά με τα κακιερωμζνα εμπορικά δίκτυα και τθν φπαρξθ εναζριων διαδρομϊν 
ι τισ προβλζψεισ κυκλοφοριακισ ροισ, το ςχεδιαςμό των βοθκθμάτων πλοιγθςθσ, το 
πρόγραμμα ανάπτυξθσ των αερολιμζνων, τθ ςφνκεςθ του ςτόλου και όλεσ τισ προτεραιότθτεσ 
των πολλϊν και ποικίλων δραςτθριοτιτων τθσ πολιτικισ αεροπορίασ. Είναι επίςθσ απαραίτθτο 
να αποδοκεί ο οφειλόμενοσ ςεβαςμόσ ςτισ μερικζσ φορζσ ςυγκρουόμενεσ απαιτιςεισ ειδικϊν 
ςτρατιωτικϊν διαδικαςιϊν και των παροχϊν του εναζριου χϊρου για τθν εκνικι αςφάλεια.  

Ζνα ςχζδιο δεν γίνεται πραγματικότθτα ςε μια μζρα επομζνωσ, ςτο πρόωρο ςτάδιο 
του ςχεδιαςμοφ, πρζπει να εκτιμθκοφν τα διάφορα ςτάδια τθσ εφαρμογισ. Για να 
λειτουργιςουν αποτελεςματικά, οι αρμόδιοι για το ςχεδιαςμό πρζπει να ζχουν ζγκαιρθ 
πρόςβαςθ ςε εξακριβωμζνεσ και ςθμαντικζσ πλθροφορίεσ.  

Οι οικονομικζσ μελζτεσ είναι ζνα απαραίτθτο ςτοιχείο του προγραμματιςμοφ. Από 
αυτζσ μποροφν να αναλυκοφν οι δαπάνεσ και τα κζρδθ, να εξιςωκοφν ςε νομιςματικοφσ όρουσ 
και να γίνει ο ςχεδιαςμόσ του προχπολογιςμοφ. Ζπειτα κακορίηονται οι προτεραιότθτεσ του ATS 
ςτα πλαίςια του ςυνολικοφ προγράμματοσ ανάπτυξθσ πολιτικισ αεροπορίασ.  

Η αεροπορία ζχει αναπτυχκεί με μια αξιοπρόςεκτθ ταχφτθτα και πολυπλοκότθτα ςε 
ςφγκριςθ με τισ ςιδθροδρομικζσ ι τισ καλάςςιεσ μεταφορζσ. το ςχεδιαςμό των ΑTS οι τοπικζσ 
ςυνκικεσ κα οδθγιςουν αναπόφευκτα ςε μερικζσ διαφορζσ ςτισ μεκόδουσ, τισ διαδικαςίεσ και 
τα ςυςτιματα που χρθςιμοποιοφνται μεταξφ των κρατϊν και ακόμθ και μεταξφ των μονάδων 
μζςα ςτο ίδιο κράτοσ. Εντοφτοισ, οι αρμόδιοι για το ςχεδιαςμό πρζπει να είναι πρωτότυποι εκτόσ 
αν υπάρχουν πολφ πειςτικά επιχειριματα υπζρ των νζων προςεγγίςεων ι αλλαγϊν. Οι 
κανονιςμοί του Διεκνοφσ Οργανιςμοφ Πολιτικισ Αεροπορίασ (International Civil Aviation 
Organisation – ICAO) ζχουν αναπτυχκεί ςυλλογικά από τα κράτθ μζλθ του. Επομζνωσ, θ 
καλφτερθ πλατφόρμα από τθν οποία να αρχίςει ζνα πρόγραμμα ςχεδιαςμοφ είναι να 
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χρθςιμοποιιςει τουσ κανονιςμοφσ του ICAO και να ωφελθκεί από τθ ςυλλογικι εργαςία που 
ζγινε ιδθ από άλλα κράτθ.  

Η τζχνθ του ςχεδιαςμοφ είναι να προβλεφκοφν οι μελλοντικζσ απαιτιςεισ όςο το 
δυνατόν ακριβζςτερα, να αναπτυχκοφν οι εναλλακτικοί τρόποι που να ανταποκρίνονται ςε αυτζσ 
τισ απαιτιςεισ και να επινοθκοφν οι τρόποι και τα μζςα ϊςτε το ςχζδιο να πετφχει το ςτόχο του.  

Για να γίνει αυτό είναι απαραίτθτο να κακοριςτεί ςαφϊσ ο ςτόχοσ. το ςχεδιαςμό  
των ATS, οι ςτόχοι περιλαμβάνουν:  

α) ςχεδιαςμό τθσ οργάνωςθσ και τθσ διαχείριςθσ του εναζριου χϊρου με όλεσ τισ 
περιπλοκζσ που προκφπτουν από τα ςυγκρουόμενα αιτιματα των χρθςτϊν.  

β) ζρευνα και ςφςταςθ των καλφτερων μεκόδων και του τεχνικοφ εξοπλιςμοφ για να 
λειτουργιςει το ςφςτθμα.  

γ) ςχεδιαςμόσ για το προςωπικό και τα κατάλλθλα προςόντα τουσ.  
δ) λειτουργικό προγραμματιςμό και ςχεδιαςμό του εργαςιακοφ περιβάλλοντοσ των 

ελεγκτϊν και αλλαγζσ ι προςκικεσ ςτα λειτουργικά και τεχνικά κτιρια.  
Ακόμα κι αν ο ςχεδιαςμόσ είναι ουςιαςτικόσ για να επιτευχκεί πρόοδοσ ςτθ λιψθ 

των επικυμθτϊν ςτόχων, ο κατάλλθλοσ ςυγχρονιςμόσ τθσ εφαρμογισ του είναι εξίςου 
ςπουδαίοσ. Πρζπει επομζνωσ να λθφκεί υπόψθ ότι μπορεί να προκφψουν ςθμαντικά ηθτιματα 
και να δθμιουργθκοφν καταςτάςεισ που απαιτοφν τθν άμεςθ και επείγουςα προςοχι των 
αρμόδιων για το ςχεδιαςμό ακόμα κι αν ςθμαίνει απομάκρυνςθ από τισ αρχικά ςυμφωνθκείςεσ 
προτάςεισ. Για παράδειγμα, απροςδόκθτα υπερβολικόσ όγκοσ κυκλοφορίασ που δθμιουργεί μθ 
αποδεκτό φόρτο εργαςίασ για τουσ ελεγκτζσ, λειτουργικά και περιβαλλοντικά προβλιματα όπωσ 
ανεπαρκισ χϊροσ εργαςίασ ι ξεπεραςμζνοσ εξοπλιςμόσ με επακόλουκο το αυξανόμενο ποςοςτό 
αποτυχίασ ι παρατεταμζνεσ διακοπζσ λειτουργίασ λόγω δυςκολίασ εξεφρεςθσ ανταλλακτικϊν.  

Σζλοσ για να εξαςφαλιςτεί ότι ζνα ςφςτθμα ATS λειτουργεί κατάλλθλα πρζπει να 
καλφπτει τουσ ακόλουκουσ κφριουσ παράγοντεσ:  

α) ζνα ςφςτθμα βοθκθμάτων πλοιγθςθσ που να ανταποκρίνεται ςτισ απαιτιςεισ τθσ 
αεροπλοΐασ και του ATS  

β) επικοινωνίεσ από ςθμείο ςε ςθμείο και αζροσ-εδάφουσ  
γ) ειδικόσ εξοπλιςμόσ προσ χριςθ από το προςωπικό ATS  
δ) επαρκϊσ εκπαιδευμζνουσ και καταρτιςμζνουσ ελεγκτζσ  
ε) παροχι ςτοιχείων πτιςθσ που να επιτρζπουν ςτουσ ελεγκτζσ ζχουν μια εικόνα τθσ 

υπάρχουςασ και αναμενόμενθσ κατάςταςθσ κυκλοφορίασ  
ςτ) παροχι πλθροφοριϊν για τθ κζςθ των εγκαταςτάςεων και των υπθρεςιϊν 

αεροπλοΐασ , ςτον αζρα και ςτο ζδαφοσ κακϊσ και μετεωρολογικϊν πλθροφοριϊν. 
  

2. Χάραξθ των διαδρομών ATS 
Η χάραξθ των διαδρομϊν υπθρεςιϊν εναζριασ κυκλοφορίασ και θ ζνταξι τουσ ςε ζνα 

ςυμπαγζσ δίκτυο διαδρομϊν, κακορίηεται κατά ζνα μεγάλο μζροσ από τισ απαιτιςεισ που 
εκφράηονται για χριςθ του εναζριου χϊρου από τουσ διαφορετικοφσ χριςτεσ του. Εντοφτοισ, οι 
περιβαλλοντικζσ και κάποιεσ άλλεσ απαιτιςεισ εκνικισ αςφάλειασ, παίηουν ρόλο ςτον 
κακοριςμό τθσ χάραξθσ των διαδρομϊν ΑΣS. Τπάρχει επομζνωσ θ ανάγκθ να εξαςφαλιςτεί ότι οι 
διαδρομζσ που κακιερϊνονται, μποροφν να ακολουκθκοφν από τα αεροςκάφθ κάτω από 
οποιεςδιποτε ςυνκικεσ και ότι για αυτό τον λόγο, πρζπει να παραςχεκοφν κατάλλθλεσ οδθγίεσ 
πλοιγθςθσ που κακορίηουν τουσ άξονεσ γραμμζσ για κάκε μια από τισ κακιερωμζνεσ διαδρομζσ. 

Για τισ περιοχζσ πάνω από το ζδαφοσ και για τισ ςυγκριτικά μικρζσ διαδρομζσ, 
τζτοιεσ οδθγίεσ πλοιγθςθσ πρζπει να παραςχεκοφν από επίγεια βοθκιματα πλοιγθςθσ 
ςθμείου. Ο ICAO ζχει κακιερϊςει μια πολιτικι ότι, οπουδιποτε είναι δυνατόν, θ βοικεια που 
επιλζγεται πρζπει να είναι μια εκπομπι VHF (Very High Frequency), που ςυμπλθρϊνεται από 
όργανα μζτρθςθσ απόςταςθσ (Distance Measurement Equipment - DME). ε πολλζσ περιπτϊςεισ, 
είναι επίςθσ ςε χριςθ τα μθ κατευκυντικά ραδιοαναγνωριςτικά ςιματα (Non Directional Beacon 



 
 
Κεφάλαιο 3 – Σχεδιαςμόσ του Εναζριου Χώρου 3-3 
 

 
 

 

- NDB), ακόμα κι αν θ λειτουργικι απόδοςι τουσ ζχει αρκετά μειονεκτιματα ςε ςφγκριςθ με 
αυτιν των ραδιοβοθκθμάτων VOR (VHF Omnidirectional Range) ι VOR/DME. Οι οδθγίεσ 
πλοιγθςθσ που απαιτοφνται πάνω από τισ κάλαςςεσ παρζχονται γενικά από δφο διαφορετικζσ 
πθγζσ, από επίγεια ςυςτιματα μεγάλθσ ακτίνασ πλοιγθςθσ που παρζχουν μια κάλυψθ τφπου 
περιοχισ (LORAN-C, Omega κλπ) και αυτόνομα βοθκιματα πλοιγθςθσ που είναι ςχεδόν 
ανεξάρτθτα (Inertial Navigation Systems - INS). 

Ενϊ είναι περιττό να ςυηθτθκεί θ χριςθ των μεγάλθσ εμβζλειασ ι ανεξάρτθτων 
βοθκθμάτων με ςκοπό τθν πλοιγθςθ, εντοφτοισ είναι απαραίτθτο να ςυηθτθκεί ο ρόλοσ τουσ 
ςτθν κακιζρωςθ και τθν χάραξθ των ςυςτθμάτων δικτφων διαδρομϊν πάνω από τισ κάλαςςεσ 
και τον διαχωριςμό πάνω ςτον οποίο βαςίηονται τζτοια ςυςτιματα. 

Ο τρόποσ με τον οποίο λαμβάνεται θ κακοδιγθςθ πλοιγθςθσ από τουσ πιλότουσ ζχει 
μια πολφ ςθμαντικι επίδραςθ ςτον κακοριςμό των διαδρομϊν και πάνω από το ζδαφοσ και 
πάνω από τισ κάλαςςεσ. Αφορά ςτο πλάτοσ και ςτθν απόςταςθ μεταξφ των παραλλιλων, 
ςυγκλινόντων ι αποκλινόντων διαδρομϊν. Ο λόγοσ είναι ότι πρζπει να γίνουν οριςμζνεσ 
προςκικεσ για τθν ακρίβεια τθσ πλοιγθςθσ των αεροςκαφϊν, είτε λόγω τθσ ζμφυτθσ 
ανακρίβειασ που ζχει το ςφςτθμα είτε για να λθφκεί υπόψθ ο χρόνοσ αντίδραςθσ του πιλότου 
ι/και τα χαρακτθριςτικά απόκριςθσ κακϊσ και οι δυνατότθτεσ των αεροςκαφϊν να διορκϊςουν 
τθν πορεία τουσ ςε περίπτωςθ παρατθρθμζνων αποκλίςεων και τζλοσ να αντιςτακμιςτεί θ 
επιρροι του ανζμου ςτθν πορεία πτιςθσ των αεροςκαφϊν. 

τθν περίπτωςθ των βοθκθμάτων τφπου ςθμείου, ςθμειϊνεται ότι θ ακρίβεια τθσ 
πλοιγθςθσ που μπορεί να επιτευχκεί με τα αεροςκάφθ ςτο οριηόντιο επίπεδο είναι ανάλογθ με 
τθν απόςταςι τουσ από τθν περιοχι του εν λόγω βοθκιματοσ, δθλαδι όςο μεγαλφτερθ είναι θ 
απόςταςθ, τόςο μεγαλφτερθ είναι θ πλευρικι μετατόπιςθ από τθν ιδανικι γραμμι. Όταν 
εκφράηεται αυτι θ μετατόπιςθ με όρουσ γωνίασ είναι ανεξάρτθτθ από τθν ςχετικι απόςταςθ. 
τθν περίπτωςθ των ςυςτθμάτων πλοιγθςθσ τφπου περιοχισ, θ ακρίβεια μπορεί να εκφραςτεί 
με ςτακεροφσ όρουσ που ιςχφουν ςε όλο τον τομζα χριςθσ των ςυςτθμάτων, εκτόσ από εκείνεσ 
τισ περιπτϊςεισ όπου οριςμζνα τοπικά φαινόμενα (επιφάνεια ι/και ςυνκικεσ ςτθν ατμόςφαιρα) 
μποροφν να επθρεάςουν τθν απόδοςθ του ςυςτιματοσ μόνο ςε ςυγκεκριμζνεσ περιοχζσ. Όςον 
αφορά ςτα ανεξάρτθτα ςυςτιματα πλοιγθςθσ, θ ακρίβειά τουσ τείνει να επιδεινωκεί ωσ 
αποτζλεςμα του χρονικοφ διαςτιματοσ που αυτά χρθςιμοποιοφνται, μια κατάςταςθ που οδθγεί 
ςε ζνα ακροιςτικό ςφάλμα που αυξάνεται αρκετά μζχρι να εξαλειφκεί από ενθμερωμζνεσ 
πλθροφορίεσ πλοιγθςθσ που λαμβάνονται από εξωτερικζσ πθγζσ. 

Tα βοθκιματα πλοιγθςθσ που υποςτθρίηουν ζνα δίκτυο διαδρομϊν, και ειδικά τα 
βοθκιματα ςθμειακισ πθγισ, πρζπει να ςχεδιαςτοφν ςε ζνα ςφςτθμα ευρείασ βάςθσ με το 
οποίο κάκε βοικθμα χρθςιμοποιείται κατά βζλτιςτο τρόπο. Δεδομζνου ότι το δίκτυο διαδρομϊν 
ςε πολλά μζρθ του κόςμου απαιτεί ζναν  μεγαλφτερο από εκνικισ κλίμακασ ςχεδιαςμό, ο ίδιοσ 
ςχεδιαςμόσ ιςχφει για τα υποςτθριηόμενα βοθκιματα πλοιγθςθσ. Επιπλζον, το ςφςτθμα των 
βοθκθμάτων πλοιγθςθσ πρζπει να παρζχει ςτα ιπτάμενα πλθρϊματα πλθροφορίεσ που τουσ 
επιτρζπουν να κακορίςουν τθ κζςθ τουσ, να διατθριςουν τθν προγραμματιςμζνθ ι 
εξουςιοδοτθμζνθ διαδρομι τουσ με τθν απαραίτθτθ ακρίβεια και να πραγματοποιιςουν τισ 
διορκϊςεισ ι τισ αλλαγζσ που απαιτοφνται για να ολοκλθρϊςουν τθν πτιςθ. 

Σο ςφςτθμα των βοθκθμάτων πλοιγθςθσ πρζπει να αποκτιςει ζνα επίπεδο 
διακεςιμότθτασ και αξιόπιςτθσ απόδοςθσ ςφμφωνα με τισ απαιτιςεισ αςφάλειασ και 
αποδοτικότθτασ. Επιπλζον, το ςφςτθμα πρζπει να προβλζψει τθν υποβολι αναφορϊν και τθ 
μεταφορά των ςθμείων ελζγχου ςε μζτρο ίςο με τισ εφλογεσ ανάγκεσ των μονάδων ATS. 

Πρζπει να δοκεί προςοχι ςτο γεγονόσ ότι οριςμζνα αεροςκάφθ μποροφν να είναι ςε 
κζςθ να ικανοποιιςουν τισ ανάγκεσ πλοιγθςθσ τουσ κατά τθ διάρκεια τθσ πτιςθσ τουσ μζςω 
αναφοράσ ςε βοθκιματα πλοιγθςθσ εκτόσ από εκείνα που παρζχονται ςυγκεκριμζνα για αυτόν 
το λόγο, (INS αντί VOR/DME). Πρζπει όμωσ θ παρεχόμενθ ακρίβεια που λαμβάνεται με τζτοια 
εναλλακτικά μζςα να είναι ςυμβατι με αυτι που παρζχεται με τθ χρθςιμοποίθςθ των αρχικϊν 
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μζςων. Επιπλζον, μζςα ςε μια δεδομζνθ ηϊνθ όπου ςυγκεκριμζνεσ ομάδεσ χρθςτϊν ζχουν λάβει 
ζγκριςθ από τισ αρμόδιεσ αρχζσ για να χρθςιμοποιιςουν ειδικά βοθκιματα πλοιγθςθσ, οι 
αντίςτοιχεσ επίγειεσ εγκαταςτάςεισ πρζπει, αν είναι δυνατόν, να εντοπιςτοφν και να 
ευκυγραμμιςτοφν ϊςτε να επιτρζψουν τθν πλιρθ ςυμβατότθτα με αυτιν που λαμβάνεται από 
το αρχικό ςφςτθμα, ειδικά μζςα ςτον ελεγχόμενο εναζριο χϊρο.  

 
3. Χάραξθ των διαδρομών ATS που βαςίηονται ςε VOR 

Από τα παραπάνω προκφπτει ότι, εκτόσ από τθν παροχι επαρκϊν οδθγιϊν κατά 
μικοσ μιασ διαδρομισ ATS (να μπορεί το αεροςκάφοσ να κινθκεί κατά μικοσ του άξονα μιασ 
διαδρομισ ςε ςχζςθ με τα ςιματα πλοιγθςθσ που παρζχονται από διαδοχικά VOR), το κφριο 
ερϊτθμα που πρζπει να απαντθκεί ςε κάκε διαδρομι είναι θ πλευρικι διάςταςθ, δθλαδι ο 
χϊροσ που πρζπει να παρζχεται ςε κάκε πλευρά του άξονα προκειμζνου να εξαςφαλιςτεί ότι το 
αεροςκάφοσ δεν κα βρεκεί ςε χϊρουσ που δεν εγγυϊνται πλζον τθν προςταςία που αναμζνεται 
ενϊ αυτά κινοφνται μζςα ςτα κακιερωμζνα όρια τθσ διαδρομισ. Αυτι θ πλευρικι προςταςία 
ιςχφει ιδιαίτερα ςτθν περίπτωςθ των ελεγχόμενων διαδρομϊν όπου οι ςυνκικεσ λειτουργίασ και 
το ςχετικό επίπεδο προςταςίασ για πτιςθ μζςα ςτα όρια τθσ διαδρομισ, μποροφν να είναι 
αρκετά διαφορετικά από εκείνα που επικρατοφν ςτον περιβάλλοντα εναζριο χϊρο. 

Είναι επομζνωσ απαραίτθτο να κακιερωκοφν οριςμζνα γενικά κριτιρια που πρζπει 
να διζπουν τθν κακιζρωςθ των διαδρομϊν ATS (και ακόμα περιςςότερο των ελεγχόμενων 
διαδρομϊν ATS) και που πρζπει να είναι αποτζλεςμα τθσ ςυναίνεςθσ μεταξφ των παρόχων 
(κανονικά τα κράτθ μζςω του ATS τουσ) και των χρθςτϊν. Η εμπειρία, ςε περιοχζσ όπου 
υπάρχουν εδϊ και χρόνια ιδιαίτερα αναπτυγμζνα δίκτυα διαδρομϊν ATS, δείχνει ότι ιςχφουν τα 
ακόλουκα κριτιρια κατά τθν εξζταςθ τθσ χάραξθσ των διαδρομϊν ATS βαςιςμζνων ςε VOR: 

α. ο ςχεδιαςμόσ των διαδρομϊν ATS πρζπει να γίνει ζτςι ϊςτε τα αεροςκάφθ να 
μποροφν, ςτο 95% των περιπτϊςεων, να παραμείνουν μζςα ςε μια ςυγκεκριμζνθ πλευρικι 
απόςταςθ από τον άξονα μιασ διαδρομισ ATS κακοριςμζνθσ από VOR. Η πιο ρεαλιςτικι μζκοδοσ 
προςδιοριςμοφ αυτισ τθσ απόςταςθσ είναι θ αξιολόγθςθ του ςυνολικοφ ςφάλματοσ του 
ςυςτιματοσ. Σο ςυνολικό ςφάλμα ενόσ ςυςτιματοσ VOR ςτον πλευρικό ςχεδιαςμό κανονικά 
πρζπει να είναι ±5°. Όπου, λόγω εξαιρετικϊν περιςτάςεων, είναι απαραίτθτο να χρθςιμοποιθκεί 
μια υψθλότερθ τιμι από ±5°, πρζπει να ρυκμιςτοφν αναλόγωσ είτε τα πλευρικά όρια τθσ 
διαδρομισ ATS που επθρεάηεται είτε θ επιτρεπόμενθ απόκλιςθ από τθν προοριηόμενθ διαδρομι. 

β. όπου ςχεδιάηεται να χρθςιμοποιθκοφν τιμζσ μικρότερεσ από ±5° για 
ςυγκεκριμζνεσ διαδρομζσ ATS, πρζπει να ςυμφωνθκεί μεταξφ των κρατϊν και των 
ενδιαφερόμενων χρθςτϊν ότι οι μικρότερεσ τιμζσ κα υποδεικνφονται ςε τυποποιθμζνεσ 
διαδικαςίεσ. Η χριςθ τζτοιων τιμϊν επίςθσ προχποκζτει ότι θ απόδοςθ των ςχετικϊν επίγειων 
βοθκθμάτων και ο εξοπλιςμόσ των αεροςκαφϊν υπόκεινται ςε κατάλλθλθ βακμονόμθςθ και 
ςυνεχείσ ελζγχουσ. 

γ. θ παρουςίαςθ των διαδρομϊν ATS ςτουσ χάρτεσ και τα διαγράμματα πρζπει να 
τζτοια ϊςτε θ χριςθ τζτοιων διαγραμμάτων να μθν παρουςιάηει αδικαιολόγθτεσ δυςκολίεσ ι να 
απαιτεί ζνα υπερβολικό βακμό ερμθνείασ ςτθν πράξθ. 

Σο πλευρικό πλάτοσ μιασ διαδρομισ ATS μπορεί να ποικίλει ανάλογα με τθν 
απόςταςθ μεταξφ των διαδοχικϊν VOR που χρθςιμοποιοφνται για να παρζχει οδθγίεσ τθσ 
διαδρομισ. Εντοφτοισ, θ εμπειρία ςτισ περιοχζσ όπου θ εναζρια κυκλοφορία είναι πυκνι δείχνει 
ότι, για τθ μεγάλθ πλειοψθφία των περιπτϊςεων, είναι ικανοποιθτικό να επιλεγεί μια 
ομοιόμορφθ τιμι για τον προςδιοριςμό του πλάτουσ των διαδρομϊν ATS. Αυτι θ τιμι είναι 5nm 
από τον άξονα, όπωσ αυτι κακορίηεται από τθν κακοδιγθςθ του ίχνουσ που προζρχεται από 
διαδοχικά VOR, θ οποία ικανοποιεί το προαναφερκζν κριτιριο. Μια περιπλοκότερθ μζκοδοσ 
προςδιοριςμοφ των τιμϊν αςφαλείασ για τισ κακοριςμζνεσ από VOR διαδρομζσ ATS 
παρουςιάηεται παρακάτω και, καταρχιν, ζχει διατθρθκεί για εφαρμογι ςτισ εξαιρετικζσ 
περιπτϊςεισ όπου είτε ο εναζριοσ χϊροσ είναι διατθρθμζνοσ λόγω των ςυγκρουόμενων 
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απαιτιςεων και επομζνωσ απαιτείται θ μζγιςτθ οικονομία ςτθ χριςθ του, είτε θ απόςταςθ 
μεταξφ διαδοχικϊν VOR ςε μια διαδρομι ATS είναι πολφ μεγάλθ. 

 
4. Χάραξθ των διαδρομών ATS πάνω από κάλαςςεσ 

Σα επίγεια βοθκιματα πλοιγθςθσ ςθμειακισ πθγισ κανονικά δεν χρθςιμοποιοφνται 
πάνω από τισ κάλαςςεσ. Αυτό οφείλεται όχι μόνο ςτο γεγονόσ ότι τζτοια βοθκιματα δεν είναι ςε 
κζςθ να καλφψουν  μεγάλεσ αποςτάςεισ και όπου μποροφν, δεν παρζχουν τον απαραίτθτο 
βακμό ακρίβειασ, αλλά κυρίωσ ςτο γεγονόσ ότι αυτά τα βοθκιματα δεν είναι κατάλλθλα για τθν 
κάλυψθ τφπου περιοχισ που απαιτείται για να κακορίςουν τισ μεταβλθτζσ διαδρομζσ που 
χρειάηονται ςε τζτοιεσ περιοχζσ για να διατθρθκοφν οικονομικζσ οι πτιςεισ. 

Επειδι οι διαδρομζσ ATS πάνω από κάλαςςεσ πρζπει να παραμείνουν εφκαμπτεσ, θ 
κακιζρωςι τουσ υπαγορεφεται ακόμθ περιςςότερο από τθν ανάγκθ να εξαςφαλιςτεί ότι ο 
προςτατευμζνοσ εναζριοσ χϊροσ ςε κάκε πλευρά των διαδρομϊν είναι τζτοιοσ ϊςτε να είναι 
εγγυθμζνο το απαραίτθτο επίπεδο αςφάλειασ ενάντια ςε κινδφνουσ ςφγκρουςθσ μεταξφ των 
αεροςκαφϊν. Επιπλζον, θ ευκφνθ για τθν παροχι υπθρεςιϊν πλοιγθςθσ για τισ κάλαςςεσ 
μοιράηεται κανονικά μεταξφ διάφορων κρατϊν και βαςίηεται γενικά ςτισ περιφερειακζσ 
ςυμφωνίεσ αεροπλοΐασ. τισ περιςςότερεσ από τισ περιπτϊςεισ που περιλαμβάνουν μικρότερεσ 
ωκεάνειεσ περιοχζσ, (Μεςόγειοσ Θάλαςςα, Βόρεια Θάλαςςα, Βαλτικι κλπ), εφαρμόηονται οι 
μζκοδοι που χρθςιμοποιοφνται για να κακιερϊςουν ζνα δίκτυο διαδρομϊν ATS πάνω από τισ 
θπειρωτικζσ περιοχζσ βαςιςμζνεσ ςε VOR επειδι το μικοσ των τμθμάτων των ςχετικϊν 
διαδρομϊν ATS πάνω από το νερό δεν είναι υπερβολικά μεγάλο. 

 
5. Προςτατευμζνοσ εναζριοσ χώροσ κατά μικοσ διαδρομών ATS  

Σημείωςη: Η λζξη «ςυγκράτηςη» δείχνει ότι ο προςτατευμζνοσ εναζριοσ χώροσ περιζχει την 
κυκλοφορία για 95% του ςυνολικοφ χρόνου πτήςησ για τον οποίο υπάρχει κυκλοφορία κατά μήκοσ τησ εν 
λόγω διαδρομήσ. Όπου για παράδειγμα παρζχεται 95% ςυγκράτηςη, είναι αυτονόητο ότι για το 5% του 
ςυνολικοφ χρόνου πτήςησ η κυκλοφορία θα είναι ζξω από τον προςτατευμζνο εναζριο χώρο. Δεν είναι 
δυνατό να υπολογιςτεί η μζγιςτη απόςταςη που είναι πιθανό να παρεκκλίνει αυτή η κυκλοφορία πζρα από 
τον προςτατευμζνο εναζριο χώρο. 

Πορείεσ και διαδρομζσ πτιςθσ 
Τπάρχει μια ςθμαντικι διάκριςθ μεταξφ  των πορειϊν πτιςθσ, που περιγράφουν που 

πετοφν πραγματικά τα αεροςκάφθ και των διαδρομϊν, οι οποίεσ είναι κακοριςμζνεσ γραμμζσ 
(καλοφμενεσ αξονικζσ γραμμζσ) ςτουσ αεροναυτικοφσ χάρτεσ που χρθςιμοποιοφν οι πιλότοι κατά 
τον ςχεδιαςμό του ταξιδιοφ τουσ.  

 
Σχήμα 3-1. Πορείεσ πτήςησ και διαδρομή πτήςησ. 

 

Αυτι θ διάκριςθ φαίνεται ςτο χιμα 3-1 που παρουςιάηει ζναν πραγματικό άξονα 
διαδρομϊν και μια επιλογι από πορείεσ πτιςθσ που ελιφκθςαν από αεροςκάφθ κατά μικοσ τθσ 
διαδρομισ μια ςυγκεκριμζνθ θμζρα. Σο ςχιμα δείχνει ότι μερικζσ πορείεσ πτιςθσ ακολουκοφν 
τθ διαδρομι ενϊ άλλεσ χρθςιμοποιοφν εναζριο χϊρο και ςτισ δφο πλευρζσ τθσ διαδρομισ. 
Πρζπει να ςθμειωκεί ότι όλα τα αεροςκάφθ ζχουν ςχεδιάςει να πετάξουν κατά μικοσ μιασ 
τζτοιασ διαδρομισ αλλά ςτθν πράξθ ςυχνά δεν γίνεται αυτό. Η πραγματικι πορεία πτιςθσ που 
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λαμβάνει ζνα αεροςκάφοσ μετά από μια δεδομζνθ διαδρομι εξαρτάται από διάφορουσ 
παράγοντεσ, όπωσ: 

• θ ανάγκθ του ζλεγχου εναζριασ κυκλοφορίασ να διατθριςει τθν αςφάλεια (οι 
ελεγκτζσ εναζριασ κυκλοφορίασ εξαςφαλίηουν ότι τα αεροςκάφθ είναι διαχωριςμζνα με 
αςφάλεια). 

• θ ανάγκθ του ζλεγχου εναζριασ κυκλοφορίασ να είναι ςε κζςθ να προςγειϊςει τα 
αεροςκάφθ αποτελεςματικά (διατιρθςθ τθσ ελάχιςτθσ ςειράσ αναμονισ των αεροςκαφϊν για 
προςγείωςθ). Αυτό ςθμαίνει ότι τα αεροςκάφθ πετοφν για λιγότερο χρόνο, ςυνεπϊσ καίνε 
λιγότερα καφςιμα, εκπζμπουν λιγότερουσ ρφπουσ και ςθμαίνει επίςθσ λιγότερεσ κακυςτεριςεισ 
για τουσ επιβάτεσ. 

• θ ακρίβεια πλοιγθςθσ των αεροςκαφϊν (πόςο τα αεροςκάφθ ακολουκοφν τισ 
ςτενά κακοριςμζνεσ διαδρομζσ οι οποίεσ μποροφν να εξαρτθκοφν από τον εξοπλιςμό των 
αεροςκαφϊν, τον καιρό και το αν θ διαδρομι είναι κυρτι ι ευκεία). 

Αυτό ςθμαίνει ότι οι πορείεσ πτιςθσ κα είναι απλωμζνεσ ςε μια ευρφτερθ περιοχι 
από τον άξονα διαδρομϊν που απεικονίηεται ςε ζνα αεροναυτικό χάρτθ ωσ ενιαία γραμμι. τθν 
εξζταςθ τθσ πικανισ επίδραςθσ των αλλαγϊν του εναζριου χϊρου είναι ςθμαντικό να 
εξεταςτοφν όχι μόνο οι ίδιεσ οι αλλαγζσ ςτισ διαδρομζσ (οι γραμμζσ ςτο χάρτθ) αλλά και πϊσ 
αυτό κα επθρεάςει τισ πορείεσ πτιςθσ. Πρζπει να ςθμειωκεί ότι αν και οι διαδρομζσ που 
παρουςιάηονται ςτουσ αεροναυτικοφσ χάρτεσ αναφζρονται γενικά ωσ αξονικζσ, δεν είναι 
απαραίτθτο να κινθκοφν τα αεροςκάφθ πάνω ςτουσ άξονεσ των διαδρομϊν. Αυτό είναι 
αποτζλεςμα των κριτθρίων αςφάλειασ που κακορίηουν πωσ πρζπει να οριςτοφν οι διαδρομζσ.  

Για τισ κακοριςμζνεσ διαδρομζσ από VOR όπου δεν χρθςιμοποιείται το ραντάρ για να 
βοθκιςει τα αεροςκάφθ να παραμείνουν μζςα ςτον προςτατευμζνο εναζριο χϊρο, παρζχονται 
οι παρακάτω οδθγίεσ. Εντοφτοισ, όταν ελζγχονται οι πλευρικζσ αποκλίςεισ των αεροςκαφϊν με 
τθν βοικεια του ελζγχου ραντάρ, το μζγεκοσ του προςτατευμζνου εναζριου χϊρου που 
απαιτείται μπορεί να μειωκεί, όπωσ δείχνει θ πρακτικι εμπειρία που ζχει αποκτθκεί ςτον υπό 
εξζταςθ εναζριο χϊρο. 

Ωσ ελάχιςτο, θ προςταςία ενάντια ςτθ δραςτθριότθτα ςτον εναζριο χϊρο δίπλα ςτισ 
διαδρομζσ πρζπει να παρζχει 95% ςυγκράτθςθσ. 

φμφωνα με εγκφκλιο 120 του ICAO θ απόδοςθ των ςυςτθμάτων VOR βαςιςμζνθ 
ςτθν πικανότθτα 95% ςυγκράτθςθσ απαιτεί τον ακόλουκο προςτατευμζνο εναζριο χϊρο γφρω 
από τθν κεντρικι γραμμι τθσ διαδρομισ για να επιτρζψει τισ πικανζσ αποκλίςεισ: 

- Διαδρομζσ VOR με 50nm ι λιγότερο μεταξφ των VOR: ±4nm. 
- Διαδρομζσ VOR μζχρι και 150nm μεταξφ των VOR:  ±4nm μζχρι 25nm από το VOR 

και ζπειτα επζκταςθ του προςτατευμζνου εναζριου χϊρου μζχρι ±6nm ςε απόςταςθ 75nm από 
το VOR (χιμα 3-2).  

 

 
Σχήμα 3-2. Επιτρεπόμενεσ αποκλίςεισ ςε διαδρομή μεταξφ δφο VOR. 

 

Αν θ αρμόδια αρχι εξυπθρζτθςθσ εναζριασ κυκλοφορίασ κεωρεί ότι απαιτείται 
καλφτερθ προςταςία, για παράδειγμα λόγω εγγφτθτασ ςε απαγορευμζνεσ, περιοριςμζνεσ ι 
επικίνδυνεσ περιοχζσ, ι λόγω ανοδικϊν/κακοδικϊν πορειϊν ςτρατιωτικϊν αεροςκαφϊν κλπ, 
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μπορεί να αποφαςίςει ότι πρζπει να παραςχεκεί ζνα πιο υψθλό επίπεδο ςυγκράτθςθσ. Για τθ 
ςχεδίαςθ του προςτατευμζνου εναζριου χϊρου ςε αυτι τθν περίπτωςθ χρθςιμοποιοφνται: 

- για τμιματα με 50nm ι λιγότερο μεταξφ των VOR, οι τιμζσ ςτθ γραμμι Α του 
Πίνακα 3-1. 

- για τμιματα με περιςςότερα από 50nm και λιγότερο από 150nm μεταξφ των VOR οι 
τιμζσ που δίνονται ςτθ γραμμι Α του Πίνακα 3-1 μζχρι τα 25nm, ζπειτα αυξάνονται γραμμικά 
ςτθν τιμι που δίνεται ςτθ γραμμι Β ςε 75nm από το VOR. 

 

 
Πίνακασ 3-1. Πίνακασ αναγωγήσ επιτρεπομζνων αποκλίςεων με αυξημζνη ςυγκράτηςη. 
 

Αν δφο τμιματα μιασ κακοριςμζνθσ από VOR διαδρομισ ATS  τζμνονται με γωνία 
μεγαλφτερθ από 25°, πρζπει να παραςχεκεί πρόςκετοσ προςτατευμζνοσ εναζριοσ χϊροσ ςτο 
εξωτερικό τθσ ςτροφισ. Αυτό το πρόςκετο διάςτθμα λειτουργεί ωσ «προφυλακτιρασ» για τθν 
αυξανόμενθ πλευρικι μετατόπιςθ των αεροςκαφϊν, που ζχει παρατθρθκεί ςτθν πράξθ, κατά τθ 
διάρκεια αλλαγϊν κατεφκυνςθσ μεγαλφτερων των 25°. Σο ποςό του προςτικζμενου εναζριου 
χϊρου ποικίλλει ανάλογα με τθ γωνία τομισ. Όςο μεγαλφτερθ είναι θ γωνία, τόςο μεγαλφτεροσ ο 
πρόςκετοσ εναζριοσ χϊροσ που χρθςιμοποιείται. 

Παραδείγματοσ χάρθ, θ προςτατευόμενθ ηϊνθ για μια διαδρομι 120nm μεταξφ των 
VOR και για τθν οποία απαιτείται 99,5% ςυγκράτθςθσ πρζπει να ζχει τθ μορφι που φαίνεται ςτο 
χιμα 3-3.  

  
Σχήμα 3-3. Επιτρεπόμενεσ αποκλίςεισ ςε διαδρομή μεταξφ δφο VOR με αυξημζνη ςυγκράτηςη. 

 

Μπορεί να είναι απαραίτθτο, ιδιαίτερα ςτθν περίπτωςθ απότομων ςτροφϊν, να 
παραςχεκεί  πρόςκετοσ  προςτατευμζνοσ εναζριοσ χϊροσ ςτο εςωτερικό τθσ ςτροφισ, 
προκειμζνου να ςυμπεριλάβει τα αεροςκάφθ που αρχίηουν τθ ςτροφι τουσ ςε μεγάλθ απόςταςθ 
πριν από το VOR. 

Ο ςχεδιαςμόσ των προτφπων τθσ περιοχισ ςτροφισ λαμβάνει υπόψθ παράγοντεσ 
όπωσ θ ταχφτθτα των αεροςκαφϊν, θ γωνία κλίςθσ ςτισ ςτροφζσ, θ πικανι ταχφτθτα του ανζμου, 
τα ςφάλματα κζςθσ και μια γωνία παρεμπόδιςθσ τουλάχιςτον 30° για να επιτευχκεί θ νζα 
διαδρομι, και παρζχει τουλάχιςτον 95% ςυγκράτθςθ. 

Ζνα πρότυπο χρθςιμοποιείται επίςθσ για να κακιερϊςει τον πρόςκετο εναζριο χϊρο 
που απαιτείται για τα αεροςκάφθ που εκτελοφν ςτροφζσ 30°/45°/60°/75°/90°. Οι τιμζσ  που 
αναφζρονται παρακάτω αντιπροςωπεφουν τα εξωτερικά όρια αυτοφ του εναζριου χϊρου όπου 
ζχουν αφαιρεκεί οι ορκζσ καμπφλεσ για να επιτρζψουν τθν εφκολθ καταςκευι του. Ο πρόςκετοσ 
εναζριοσ χϊροσ παρουςιάηεται για αεροςκάφθ που πετοφν ςτθν κατεφκυνςθ του βζλουσ και 
όπου οι διαδρομζσ χρθςιμοποιοφνται και ςτισ δφο κατευκφνςεισ, ο ίδιοσ πρόςκετοσ εναζριοσ 
χϊροσ πρζπει να παραςχεκεί και ςτο άλλο εξωτερικό όριο. 
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Σο χιμα 3-4 δείχνει τθν περίπτωςθ δφο τμθμάτων διαδρομισ τεμνόμενων ςε ζνα 
VOR υπό γωνία 60°. 

 
Σχήμα 3-4. Προςτατευμζνοσ εναζριοσ χώροσ ςε ςημείο αλλαγήσ κατεφθυνςησ με γωνία 60°. 

 

Ο ακόλουκοσ Πίνακασ 3-2 δείχνει τισ αποςτάςεισ που χρθςιμοποιοφνται ςε 
περιπτϊςεισ που παρζχεται πρόςκετοσ προςτατευμζνοσ εναζριοσ χϊροσ για τμιματα διαδρομϊν 
ςε επίπεδο πτιςθσ FL450 ναι και κάτω, που τζμνονται ςε ζνα VOR ι ςυναντϊνται ςε ζνα ςθμείο 
τομισ VOR ςε απόςταςθ μικρότερθ από 75nm από κάκε VOR. 

 

 
Πίνακασ 3-2.Προςτατευμζνοσ εναζριοσ χώροσ για διάφορεσ τιμζσ γωνίασ αλλαγήσ κατεφθυνςησ. 

Δεν είναι ακόμα διακζςιμα ςτοιχεία για διαδρομζσ μεγαλφτερεσ από 150nm μεταξφ 
VOR. Για να κακοριςτεί ο προςτατευμζνοσ εναζριοσ χϊροσ πζρα από τα 75nm από το VOR, θ 
χριςθ μιασ τιμισ ςτθ γωνία τθσ τάξθσ των 5° ωσ αντιπροςωπευτικισ τθσ πικανισ απόδοςθσ του 
ςυςτιματοσ είναι ικανοποιθτικι. Σο χιμα 3-5 επεξθγεί αυτιν τθν εφαρμογι.  

 

 
Σχήμα 3-5. Προςτατευμζνοσ εναζριοσ χώροσ για αποςτάςεισ μεταξφ VOR μεγαλφτερεσ από 75nm.  

 

Σο χιμα 3-6 επεξθγεί τθ μζκοδο για τθν καταςκευι του απαραίτθτου πρόςκετου 
προςτατευμζνου εναζριου χϊρου ςτο εςωτερικό των ςτροφϊν για ςτροφζσ μικρότερεσ ι ίςεσ με 
90°: 

  
Σχήμα 3-6. Σχεδιαςμόσ πρόςθετου προςτατευμζνου εναζριου χώρου  
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Εντοπίηεται ζνα ςθμείο ςτον άξονα τθσ εναζριασ διαδρομισ, ίςο με τθν ακτίνα τθσ 
ςτροφισ ςυν το διαμικεσ περικϊριο πριν από το κανονικό  ςθμείο ςτροφισ. Από αυτό το ςθμείο, 
φζρεται μια κάκετθ γραμμι που τζμνει τθν άκρθ του εναζριου διαδρόμου ςτο εςωτερικό τθσ 
ςτροφισ. Από αυτό το ςθμείο ςτθν εςωτερικι άκρθ του εναζριου διαδρόμου, καταςκευάηεται 
μια γραμμι που τζμνει τον άξονα τθσ εναζριασ διαδρομισ μετά από τθ ςτροφι με γωνία ίςθ με 
τθ μιςι γωνία ςτροφισ. Σο προκφπτον τρίγωνο ςτο εςωτερικό τθσ ςτροφισ απεικονίηει τον 
πρόςκετο εναζριο χϊρο που πρζπει να προςτατευκεί για τθν αλλαγι τθσ κατεφκυνςθσ. Για 
οποιαδιποτε ςτροφι 90° ι μικρότερθ, το πρόςκετο διάςτθμα ςτο εςωτερικό κα εξυπθρετιςει τα 
αεροςκάφθ ςτθν προςζγγιςθ τθσ ςτροφισ από κάκε μία κατεφκυνςθ. 

Για τισ ςτροφζσ ςτισ τομζσ VOR, μπορεί να εφαρμοςτεί  ο τρόποσ καταςκευισ για τον 
πρόςκετο εναζριο χϊρο ςτο εςωτερικό μιασ ςτροφισ όπωσ περιγράφθκε παραπάνω. Ανάλογα με 
τθν απόςταςθ τθσ τομισ από το ζνα ι από τα δφο VOR, ζνασ ι και οι δφο εναζριοι διάδρομοι 
μποροφν να ζχουν λοξι γωνία ςτθν τομι. Ανάλογα με τθν κατάςταςθ, ο πρόςκετοσ εναζριοσ 
χϊροσ μπορεί να είναι μζςα, μερικϊσ μζςα, ι ζξω από το 95% τθσ ςυγκράτθςθσ. Αν θ διαδρομι 
χρθςιμοποιείται και ςτισ δφο κατευκφνςεισ, θ καταςκευι πρζπει να ολοκλθρωκεί χωριςτά για 
κάκε κατεφκυνςθ. 

  
6. Διαχωριςμόσ παραλλιλων διαδρομών που κακορίηονται από VOR 

Ο υπολογιςμόσ κινδφνου ςφγκρουςθσ, που ζγινε βάςει ςτοιχείων Ευρωπαϊκισ 
μελζτθσ δείχνει ότι, θ απόςταςθ μεταξφ των κεντρικϊν γραμμϊν των διαδρομϊν για απόςταςθ 
150nm ι λιγότερο μεταξφ των VOR πρζπει κανονικά να είναι το λιγότερο (χιμα 3-7): 

α. 18nm για παράλλθλεσ διαδρομζσ όπου τα αεροςκάφθ ςτισ διαδρομζσ πετοφν ςτισ 
αντίκετεσ κατευκφνςεισ και 

β. 16,5nm για παράλλθλεσ διαδρομζσ όπου τα αεροςκάφθ ςτισ δφο διαδρομζσ 
πετοφν ςτθν ίδια κατεφκυνςθ. 

Να ςθμειωκεί ότι δφο τμιματα διαδρομϊν κεωροφνται παράλλθλα όταν ζχουν τον 
ίδιο ςχεδόν προςανατολιςμό, δθλαδι θ γωνία μεταξφ τουσ δεν υπερβαίνει τισ 10° ι δεν 
διαςταυρϊνονται δθλαδι πρζπει να υπάρχει μια άλλθ μορφι διαχωριςμοφ ςε μια κακοριςμζνθ 
απόςταςθ από το ςθμείο τομισ ι θ κυκλοφορία ςε κάκε διαδρομι είναι ανεξάρτθτθ από τθν 
κυκλοφορία ςτθν άλλθ διαδρομι, δθλαδι δεν οδθγεί ςε περιοριςμοφσ ςτθν άλλθ διαδρομι. 

 

 
Σχήμα 3-7. Διαχωριςμόσ παραλλήλων διαδρομών  

 

Αυτόσ ο διαχωριςμόσ των παράλλθλων διαδρομϊν υποκζτει: 
α. ότι τα αεροςκάφθ μποροφν είτε κατά τθ διάρκεια τθσ ανόδου είτε τθσ κακόδου ι 

κατά τθ διάρκεια τθσ επίπεδθσ πτιςθσ, να είναι ςτα ίδια επίπεδα πτιςθσ ςτισ δφο διαδρομζσ. 
β. πυκνότθτεσ κυκλοφορίασ 25.000-50.000 πτιςεισ για το πιο πολυάςχολο δίμθνο. 
γ. οι μεταδόςεισ VOR που ελζγχονται τακτικά ςφμφωνα με τον ICAO, ζχουν βρεκεί 

να είναι ικανοποιθτικζσ για τισ προαναφερόμενεσ διαδικαςίεσ για λόγουσ πλοιγθςθσ ςτισ 
κακοριςμζνεσ διαδρομζσ και 

δ. δεν αςκείται καμία ςε πραγματικό χρόνο παρακολοφκθςθ ραντάρ ι ζλεγχοσ των 
πλευρικϊν αποκλίςεων. 
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Μια προκαταρκτικι εργαςία ζδειξε ότι, ςτισ παρακάτω περιπτϊςεισ (α) και (γ) είναι 
δυνατό να μειωκεί θ ελάχιςτθ απόςταςθ μεταξφ των διαδρομϊν. Εντοφτοισ, οι αρικμοί που 
δίνονται δεν ζχουν υπολογιςτεί ακριβϊσ και ςε κάκε περίπτωςθ είναι απαραίτθτθ μια 
λεπτομερισ μελζτθ των ιδιαίτερων περιςτάςεων: 

α. αν ςε αεροςκάφθ ςε γειτονικζσ διαδρομζσ δεν ορίηονται τα ίδια επίπεδα πτιςθσ, 
θ απόςταςθ μεταξφ των διαδρομϊν μπορεί να μειωκεί, το δε μζγεκοσ τθσ μείωςθσ εξαρτάται 
από τον κάκετο διαχωριςμό μεταξφ των αεροςκαφϊν ςτισ γειτονικζσ διαδρομζσ και ςτο ποςοςτό 
τθσ ανερχόμενθσ/κατερχόμενθσ κυκλοφορίασ, αλλά κα είναι μικρότερο από 3nm. 

β. αν τα χαρακτθριςτικά κυκλοφορίασ διαφζρουν ςθμαντικά από εκείνα που 
κακορίηονται από τον ICAO, μπορεί να απαιτθκεί νζοσ κακοριςμόσ. Για παράδειγμα για 
πυκνότθτεσ κυκλοφορίασ περίπου 10.000 πτιςεων ανά πολυάςχολθ δίμθνθ περίοδο μπορεί να 
είναι δυνατι μια μείωςθ από 0,5nm ζωσ 1,0nm. 

γ. οι ςχετικζσ κζςεισ των VOR που κακορίηουν τισ δφο διαδρομζσ και θ απόςταςθ 
μεταξφ των VOR κα ζχουν μια επίδραςθ ςτο διαχωριςμό, αλλά αυτό δεν ζχει ποςοτικοποιθκεί. 

Η παρακολοφκθςθ από το ραντάρ και ο ζλεγχοσ των πλευρικϊν αποκλίςεων των 
αεροςκαφϊν μπορεί να ζχει μια μεγάλθ επίδραςθ ςτθν ελάχιςτθ επιτρεπόμενθ απόςταςθ 
μεταξφ των διαδρομϊν. Οι μελζτεσ για τθν επίδραςθ του ελζγχου ραντάρ ζδειξαν ότι: 

 είναι απαραίτθτθ περαιτζρω εργαςία προτοφ να μπορζςει να αναπτυχκεί ζνα 
πλιρωσ ικανοποιθτικό μακθματικό πρότυπο. 

 οποιαδιποτε μείωςθ του διαχωριςμοφ ςυςχετίηεται πολφ με κυκλοφορία (όγκοσ, 
χαρακτθριςτικά), κάλυψθ ραντάρ και διακεςιμότθτα ενόσ αυτόματου ςυναγερμοφ, ςυνοχι του 
ελζγχου,  φόρτο εργαςίασ τομζα και ποιότθτα ραδιοτθλεφωνίασ. 

φμφωνα με αυτζσ τισ μελζτεσ και  λαμβάνοντασ υπόψθ τθν εμπειρία που ζχουν 
αποκτιςει μερικά κράτθ με τθν πάροδο των ετϊν, με ςφςτθμα παράλλθλων διαδρομϊν κάτω 
από ςυνεχι ζλεγχο ραντάρ αναμζνεται μείωςθ ςτθν αρχι των 8nm ζωσ 10nm, αλλά πικανότατα 
περιςςότερο από 7nm, μπορεί να είναι δυνατι εφόςον δεν αυξάνεται αιςκθτά ο φόρτοσ 
εργαςίασ του ελζγχου ραντάρ από αυτι τθ μείωςθ. Οι πραγματικζσ διαδικαςίεσ τζτοιων 
ςυςτθμάτων που χρθςιμοποιοφν το μειωμζνο πλευρικό διάςτθμα ζδειξαν ότι: 

 είναι πολφ ςθμαντικό να κακοριςτοφν και να δθμοςιευκοφν τα ςθμεία 
μεταςτροφισ.  

 οι μεγάλεσ ςτροφζσ πρζπει να αποφευχκοφν όταν είναι δυνατό.  

 όπου οι μεγάλεσ ςτροφζσ δεν μποροφν να αποφευχκοφν, πρζπει να κακοριςτοφν 
τα απαραίτθτα ςχεδιαγράμματα ςτροφϊν για ςτροφζσ μεγαλφτερεσ από 20°. 

Ακόμθ και όταν θ πικανότθτα ςυνολικισ αποτυχίασ ραντάρ είναι πολφ μικρι, πρζπει 
να εξεταςτοφν διαδικαςίεσ που να καλφπτουν αυτι τθν περίπτωςθ.  

 
7. Διαχωριςμόσ μθ παραλλιλων γειτονικών διαδρομών κακοριςμζνων από VOR 

O προςτατευμζνοσ εναζριοσ χϊροσ μεταξφ τζτοιων διαδρομϊν δεν πρζπει να είναι 
λιγότεροσ από αυτόν που κα παράςχει, χωρίσ επικάλυψθ, τιμζσ ςυγκράτθςθσ 99,5% (χιμα 3-9). 

Όπου υπάρχει γωνιακι διαφορά μεγαλφτερθ από 25° μεταξφ των τμθμάτων των 
διαδρομϊν, πρζπει να παραςχεκεί πρόςκετοσ προςτατευμζνοσ εναζριοσ χϊροσ. 

Κατά τθν εξζταςθ τθσ κακιζρωςθσ ςθμείων για τθ μεταςτροφι από ζνα VOR ςε άλλο 
για τθν κακοδιγθςθ ςτθν πλοιγθςθ με διαδρομζσ που κακορίηονται από VOR, πρζπει να λθφκεί 
υπόψθ ότι:   

α) θ κακιζρωςθ των ςθμείων μεταςτροφισ πρζπει να γίνει βάςει τθσ απόδοςθσ των 
ςχετικϊν ςτακμϊν VOR, ςυμπεριλαμβανομζνθσ μιασ αξιολόγθςθσ τθσ προςταςίασ τουσ από 
παρεμβολζσ. 

β) όπου είναι κρίςιμθ θ προςταςία των ςυχνοτιτων, θ επικεϊρθςθ πτιςθσ πρζπει να 
γίνεται ςτα μεγαλφτερα φψθ ςτα οποία προςτατεφονται οι ςυχνότθτεσ. 
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Σχήμα 3-9. Διαχωριςμόσ μη παραλλήλων γειτονικών διαδρομών  

 

8. Υπολογιςμόσ τθσ ακτίνασ τθσ ςτροφισ 
Η μζκοδοσ που χρθςιμοποιείται για να υπολογιςτεί θ ακτίνα ςτροφισ και οι ακτίνεσ 

ςτροφισ που φαίνονται παρακάτω ιςχφουν για τα αεροςκάφθ που εκτελοφν μια ςτακερισ 
ακτίνασ ςτροφι και μποροφν να χρθςιμοποιθκοφν ςτθν καταςκευι του απαραίτθτου πρόςκετου 
προςτατευμζνου εναζριου χϊρου ςτο εςωτερικό των ςτροφϊν για τισ διαδρομζσ εξυπθρζτθςθσ 
εναζριασ κυκλοφορίασ εκτόσ από εκείνεσ που κακορίηονται από VOR. 

Η ρυκμόσ ςτροφισ εξαρτάται από δφο παραμζτρουσ, τθν ταχφτθτα εδάφουσ και τθν 
γωνία κλίςθσ. Εξαιτίασ του αζρα που αλλάηει με τθν αλλαγι τθσ κατεφκυνςθσ, θ ταχφτθτα 
εδάφουσ και ωσ εκ τοφτου θ γωνία κλίςθσ κα αλλάξει κατά τθ διάρκεια μιασ ςτροφισ ςτακερισ 
ακτίνασ. Εντοφτοισ, για ςτροφζσ μικρότερεσ από 90° και για τισ παρακάτω εξεταηόμενεσ τιμζσ 
ταχφτθτασ, μπορεί να χρθςιμοποιθκεί ο ακόλουκοσ τφποσ για τον υπολογιςμό τθσ επιτεφξιμθσ 
ςτακερισ ακτίνασ ςτροφισ, όπου θ ταχφτθτα εδάφουσ είναι το άκροιςμα ποςό τθσ πραγματικισ 
ανεμομετρικισ ταχφτθτασ και τθσ ταχφτθτασ αζρα:  

 

Γωνία ςτροφισ = (ταχφτθτα εδάφουσ)2/(g*εφ(γωνίασ κλίςθσ)) 
 

Όςο μεγαλφτερθ είναι θ ταχφτθτα εδάφουσ, τόςο μεγαλφτερθ κα είναι θ απαραίτθτθ 
γωνία κλίςθσ. Για να εξαςφαλιςτεί ότι θ ακτίνα ςτροφισ είναι αντιπροςωπευτικι για όλουσ τουσ 
όρουσ, είναι απαραίτθτο να κεωρθκοφν κάποιεσ ακραίεσ παράμετροι. Μια αλθκινι 
ανεμομετρικι ταχφτθτα των 550kts κεωρείται πικανϊσ θ μζγιςτθ που κα αντιμετωπιςτεί ςτα 
ανϊτερα επίπεδα πτιςθσ. υνδυαςμζνθ με τισ μζγιςτεσ προςδοκϊμενεσ ταχφτθτεσ του αζρα ςτα 
μζςα και ανϊτερα επίπεδα πτιςθσ των 200kts (99,5% των τιμϊν υπολογίηονται με βάςθ τα 
μετεωρολογικά ςτοιχεία), πρζπει να εξεταςτεί μια μζγιςτθ επίγεια ταχφτθτα 750kts. Σα 
περιςςότερα μεταφορικά αεροςκάφθ πιςτοποιοφνται για να πετοφν με τουλάχιςτον 1,3 φορζσ 
τθσ ταχφτθτασ απϊλειασ ςτιριξθσ για οποιαδιποτε δεδομζνθ διαμόρφωςθ. Επειδι θ ταχφτθτα 
απϊλειασ ςτιριξθσ αυξάνεται με τθν γωνία κλίςθσ, πολλοί χειριςτζσ προςπακοφν να μθν πετοφν 
κάτω από 1,4 φορζσ τθν ταχφτθτα απϊλειασ ςτιριξθσ. Για τον ίδιο λόγο, πολλά μεταφορικά 
αεροςκάφθ πετοφν με μειωμζνεσ μζγιςτεσ γωνίεσ κλίςθσ ςε ςυνκικεσ ταξιδιοφ. Ωσ εκ τοφτου, 
μπορεί να υποτεκεί ότι θ μεγαλφτερθ γωνία κλίςθσ που είναι ανεκτι από όλουσ τουσ τφπουσ των 
αεροςκαφϊν είναι τθσ τάξεωσ των 20°. 

Από υπολογιςμοφσ, θ ακτίνα ςτροφισ ενόσ αεροςκάφουσ που πετά με 750kts 
ταχφτθτα εδάφουσ, με μια γωνία κλίςθσ 20°, είναι 22,51nm που ςτρογγυλοποιείται ςτα 22,5nm. 
Με τθν ίδια λογικι για το κατϊτερο εναζριο χϊρο, κεωρείται ότι μζχρι το επίπεδο πτιςθσ FL200 
οι μζγιςτοι αρικμοί είναι, μια ταχφτθτα 400kts, με ζνα οφριο άνεμο (tailwind) 200kts. Κρατϊντασ 
τθ μζγιςτθ γωνία κλίςθσ των 20° από τον ίδιο τφπο, θ ςτροφι κα είχε μια ακτίνα 14,45nm που 
για ευκολία, ζχει ςτρογγυλευτεί ςτα 15nm. 



 
 
Κεφάλαιο 3 – Σχεδιαςμόσ του Εναζριου Χώρου 3-12 
 

 
 

 

Λαμβάνοντασ υπόψθ τα παραπάνω, το λογικότερο ςθμείο μεταξφ των δφο 
ταχυτιτων εδάφουσ είναι μεταξφ των επιπζδων πτιςθσ FL190 και FL200. Προκειμζνου να 
καλυφκεί o ρυκμόσ ςτροφισ χρθςιμοποιοφνται αλγόρικμοι ςτα ςθμερινά ςυςτιματα 
διαχείριςθσ πτιςθσ (Flight Management System - FMS) υπό όλεσ τισ προβλεπόμενεσ ςυνκικεσ, θ 
ακτίνα ςτροφισ ςε επίπεδο πτιςθσ FL200 και άνω ορίηεται ςτα 22,5nm και ςε επίπεδο πτιςθσ 
FL190 και κάτω ορίηεται ςτα 15nm. 

 
9. Τομεοποίθςθ του εναζριου χώρου 

Σο ςφςτθμα ελζγχου τθσ εναζριασ κυκλοφορίασ πρζπει να είναι προςαρμόςιμο ςε 
προςωρινζσ κακϊσ επίςθσ και πιο μόνιμεσ αλλαγζσ ςτον όγκο και ςτθ ςφνκεςθ τθσ εναζριασ 
κυκλοφορίασ. υνικωσ μια αφξθςθ ςτθν εναζρια κυκλοφορία οδθγεί ςε μια αφξθςθ ςτο φόρτο 
εργαςίασ του ελεγκτι και αν οι καταςτάςεισ υπερφόρτωςθσ επανεμφανιςτοφν και μάλιςτα για 
παρατεταμζνεσ περιόδουσ, μπορεί να γίνει απαραίτθτθ μια ανακατανομι των ευκυνϊν. Ο 
εναζριοσ χϊροσ μπορεί επομζνωσ να διαιρεκεί ςε τομείσ ςτο πλαίςιο των οποίων οι υπθρεςίεσ 
ελζγχου εναζριασ κυκλοφορίασ παρζχονται από μια ι περιςςότερεσ κζςεισ. Κανονικά ζνασ 
τομζασ είναι μζροσ μιασ περιοχισ ελζγχου ι/και μιασ περιοχισ πλθροφοριϊν πτιςθσ FIR/UIR. 
Μπορεί επίςθσ να είναι μια τερματικι περιοχι ελζγχου γφρω από ςθμαντικά αεροδρόμια μζςα 
ςτα οποία εκτελοφνται ςυγκεκριμζνεσ λειτουργίεσ προςζγγιςθσ. 

Κατά τθν διαίρεςθ του εναζριου χϊρου ςτουσ τομείσ πρζπει να εξεταςτεί θ 
διαμόρφωςθ του δικτφου διαδρομϊν ATS, το ποςό και το μίγμα τθσ εναζριασ κυκλοφορίασ, θ 
γεωγραφικι κατανομι τθσ κυκλοφορίασ και θ ικανότθτα του προςωπικοφ ATS.  

Κατά τθν αξιολόγθςθ τθσ διαμόρφωςθσ των δικτφων διαδρομϊν ATS, πρζπει να 
λθφκοφν υπόψθ ο αρικμόσ των εξυπθρετοφμενων διαδρομϊν, ο αρικμόσ των διαςταυρϊςεων 
των διαδρομϊν, τα ποςοςτά των αεροςκαφϊν ςε επίπεδθ/ανοδικι/κακοδικι πτιςθ, και τα 
ςθμαντικά χαρακτθριςτικά τθσ απόδοςθσ των αεροςκαφϊν. 

Επίςθσ, οι περιοριςμοί ςτθν επικοινωνία αζροσ-εδάφουσ και θ κάλυψθ από το 
ραντάρ ςε ςυγκεκριμζνα τμιματα του εναζριου χϊρου μποροφν να επιδράςουν ςτθν 
διαμόρφωςθ του τομζα. 

Όταν γίνεται αξιολόγθςθ του ποςοφ κυκλοφορίασ ςε ζναν τομζα, πρζπει αυτι να 
γίνει ςε ςχζςθ με τουσ ακόλουκουσ παράγοντεσ: 

α. μζγιςτο ωριαίο φορτίο κυκλοφορίασ, το οποίο είναι το φορτίο κυκλοφορίασ που 
αντιμετωπίηεται ςε εκείνθ τθν ϊρα κατά τθ διάρκεια του οποίου εμφανίηεται ο υψθλότεροσ 
αρικμόσ μετακινιςεων. Αυτό το μζγιςτο ωριαίο φορτίο κυκλοφορίασ προζρχεται από τα ςτοιχεία 
τθσ κυκλοφορίασ που ςυλλζγονται κατά τθ διάρκεια μιασ μζςθσ θμζρασ τθσ εβδομάδασ αιχμισ 
του ζτουσ. 

β) μζγιςτο ςτιγμιαίο φορτίο κυκλοφορίασ, το οποίο είναι το φορτίο κυκλοφορίασ 
ςτθν πιο πολυάςχολθ ςτιγμι μζςα ςε μια ϊρα αιχμισ όπωσ κακορίηεται παραπάνω. 

Η χωρθτικότθτα κάκε τομζα (πόςα αεροςκάφθ μποροφν να εξυπθρετθκοφν 
ταυτόχρονα μζςα ςτον τομζα) προφανϊσ εξαρτάται και από τθν ικανότθτα των ελεγκτϊν. Αυτι 
τθ ςτιγμι δεν υπάρχει καμία γενικά αποδεκτι μζκοδοσ για τθν αξιολόγθςθ τθσ ικανότθτασ των 
ελεγκτϊν. Εντοφτοισ, γίνεται εργαςία για αυτό το κζμα από διάφορα κράτθ. Μια μζκοδοσ που 
αναπτφςςεται ςτο Ην.Βαςίλειο, που είναι παρόμοια με αυτι των ΗΠΑ, βαςίηεται ςε μια γενικι 
αξιολόγθςθ του φόρτου εργαςίασ (ςε μια αυκαίρετθ κλίμακα) που γίνεται από ζναν παρατθρθτι 
που είναι κι ο ίδιοσ πεπειραμζνοσ ελεγκτισ εναζριασ κυκλοφορίασ, ελζγχοντασ κανονικά τθν 
κυκλοφορία ςτον υπό ανακεϊρθςθ τομζα. τθ ςυνζχεια οι αξιολογιςεισ ςυςχετίηονται 
ςτατιςτικά με τθν κυκλοφοριακι ροι. 

Η κφρια δυςκολία ςτθν αξιολόγθςθ τθσ ικανότθτασ των ελεγκτϊν είναι ο κακοριςμόσ 
ενόσ αποδεκτοφ κανονικοφ φόρτου εργαςίασ. Εντοφτοισ, από τθν εμπειρία που αποκτιζται κατά 
τθ διάρκεια των ςυνκθκϊν υπερφόρτωςθσ αυτι θ αξιολόγθςθ μπορεί να υπολογιςτεί αν είναι 
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γνωςτι θ χωρθτικότθτα ενόσ τομζα. Ζπειτα μπορεί να κακοριςτεί θ χωρθτικότθτα των 
υπόλοιπων τομζων. 

Προτοφ να λθφκεί μια απόφαςθ για να γίνει ο διαχωριςμόσ ςε τομείσ ι για να 
αυξθκεί ο αρικμόσ των τομζων, πρζπει να λθφκεί υπόψθ ότι ζνα τζτοιο βιμα μπορεί να μθν 
οδθγιςει, ςε όλεσ τισ περιπτϊςεισ, ςε αφξθςθ τθσ χωρθτικότθτασ ι/και τθσ αποδοτικότθτασ 
δεδομζνου ότι θ αυξανόμενθ ανάγκθ για ςυντονιςμό μεταξφ των ελεγκτϊν μπορεί να 
δθμιουργιςει ζναν τζτοιο πρόςκετο φόρτο επικοινωνιϊν οπότε τα αναμενόμενα οφζλθ να 
παραμείνουν αςιμαντα. Μια εναλλακτικι λφςθ μπορεί να είναι θ αφξθςθ τθσ αποδοτικότθτασ 
κάκε υπάρχουςασ κζςθσ, μειϊνοντασ κατά ςυνζπεια το γενικό φόρτο εργαςίασ και αυξάνοντασ 
τθν χωρθτικότθτα χωρίσ τθν ανάγκθ να αυξθκεί ο αρικμόσ κζςεων. Πρζπει να λθφκοφν υπόψθ 
επίςθσ οι αλλαγζσ ςτθν κυκλοφοριακι ροι, οι χρθςιμοποιοφμενεσ μζκοδοι ελζγχου και θ παροχι 
πρόςκετων τεχνικϊν βοθκθμάτων, όπωσ το ραντάρ, θ αυτοματοποίθςθ, κ.λπ. 

Ο αρικμόσ των αεροςκαφϊν που μπορεί να ελεγχκεί ταυτόχρονα από μια κζςθ ςτον 
ζλεγχο προςζγγιςθσ (approach - APP) είναι κανονικά πολφ μικρότεροσ από αυτόν που μπορεί να 
ελεγχκεί από μια λειτουργοφςα κζςθ ςε ζνα κζντρο ελζγχου περιοχισ (Air Traffic Control Center - 
ACC). Αυτό προκφπτει από το γεγονόσ ότι, ςτισ τερματικζσ περιοχζσ, τα αεροςκάφθ μπαίνουν ςε 
μια πιο ςφνκετθ φάςθ πτιςθσ, ο αρικμόσ των διαςταυρϊςεων των πορειϊν είναι μεγαλφτεροσ, θ 
εγγφτθτα άλλων αεροδρομίων και οι ςυνδυαςμοί διαδρόμων ςε χριςθ ςε οποιαδιποτε χρονικι 
ςτιγμι τείνουν να περιπλζξουν τθν κυκλοφοριακι ροι. Πρζπει επομζνωσ να γίνεται 
καταμεριςμόσ τθσ ευκφνθσ μεταξφ του ACC και του ςχετικοφ APP ϊςτε να επιτρζπεται θ βζλτιςτθ 
χριςθ τθσ ςυνολικισ διακζςιμθσ χωρθτικότθτασ του ATC και ο διαχωριςμόσ ςε τομείσ και ςτισ 
δφο μονάδεσ πρζπει να ρυκμιςτεί ανάλογα. 

Κατά τον ςχεδιαςμό του διαχωριςμοφ ςε τομείσ ΑΡΡ πρζπει να λθφκοφν υπόψθ: 
α. θμεία δομισ, ειςόδων-εξόδων διαδρομϊν, διαςταυρϊςεισ, ςθμεία κράτθςθσ. 
β. αεροδρόμια και διαμορφϊςεισ διαδρόμων που εξυπθρετοφνται από τουσ τομείσ. 
γ. ςχζδια πτιςθσ. 
δ. περικϊρια πλοιγθςθσ ςτισ διαδρομζσ ATS ςχετικά και με τισ περιοχζσ κράτθςθσ. 
ε. εναζριοσ χϊροσ που απαιτείται για τα αρχικά ςτάδια των πορείων πτιςθσ ATC, 

δθλαδι περιοχζσ κακοδιγθςθσ. 
ςτ. επίπεδα δρομολόγθςθσ και πτιςθσ για τθ διερχόμενθ εναζρια κυκλοφορία.  
η. μζκοδοι ελζγχου που εφαρμόηονται ςτθν εναζρια κυκλοφορία ςτο πλαίςιο του 

τομζα. 
θ. παράγοντεσ που επθρεάηουν τον καταμεριςμό των ευκυνϊν και το ςυντονιςμό 

μεταξφ προςζγγιςθσ και άλλων μονάδων. 
κ. φυςικζσ εκτιμιςεισ (κζςεισ λειτουργίασ, κάλυψθ επικοινωνίασ ι/και ραντάρ). 
Ο αρικμόσ των αεροςκαφϊν που μπορεί να ελεγχκεί από οποιαδιποτε κζςθ 

λειτουργίασ ςε ζνα ACC εξαρτάται ςε μεγάλο βακμό από τθ δομι και τθ χρθςιμοποίθςθ των 
διαδρομϊν ATS που εξυπθρετοφνται από εκείνθ τθν κζςθ. ε ζναν τομζα όπου θ πλειοψθφία τθσ 
κυκλοφορίασ που αντιμετωπίηεται είναι ςε επίπεδθ πτιςθ και λειτουργεί κατά μικοσ των 
διαδρομϊν ATS που χρθςιμοποιοφνται για μονόδρομθ κυκλοφορία μόνο, θ ικανότθτα του 
ελεγκτι είναι ςθμαντικά υψθλότερθ απ' ότι ςε ζναν τομζα που περιλαμβάνει αρικμό διαφόρων 
ςθμείων διζλευςθσ, όπου είναι ςυχνζσ οι αλλαγζσ επιπζδων πτιςθσ και θ εναζρια κυκλοφορία 
αντίκετθσ κατεφκυνςθσ πρζπει να είναι ελεγχόμενθ, ι όπου το δίκτυο διαδρομϊν που 
καλφπτεται από τον τομζα εκτείνεται ςε μια μεγάλθ γεωγραφικι περιοχι. 

Ο διαχωριςμόσ ςε τομείσ του ACC πρζπει να προςαρμοςτεί ςτθ ςθμαντικότερθ δομι 
διαδρομϊν. Κάκε τομζασ πρζπει να καλφψει όςο περιςςότερο είναι εφικτό ζνα τμιμα τθσ κφριασ 
διαδρομισ με ςτόχο θ ανάγκθ για ςυντονιςμό και αλλαγι ραδιοςυχνότθτασ να είναι ελάχιςτθ. 
τισ περιπτϊςεισ όπου θ κυκλοφορία αποτελείται από ζναν ςθμαντικό αρικμό υπεριπτάμενων 
αεροςκαφϊν ςτον ανϊτερο εναζριο χϊρο, εξετάηεται ζνασ κάκετοσ διαχωριςμόσ (ανϊτεροι και 
χαμθλότεροι τομείσ εναζριου χϊρου). 
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Οι τομείσ του ACC πρζπει, εκτόσ από τθ δομι διαδρομϊν ATS, να καλφψουν επίςθσ 
τισ απαραίτθτεσ περιοχζσ κράτθςθσ (υψθλζσ και ενδιάμεςεσ). Ο εναζριοσ χϊροσ που απαιτείται 
για τθ πλοιγθςθ κατά μικοσ των διαδρομϊν και ςτισ περιοχζσ κράτθςθσ ςτο πλαίςιο ενόσ τομζα 
πρζπει να καλυφκεί εντελϊσ από εκείνο τον τομζα. 

Πρζπει επίςθσ να δοκεί ο απαραίτθτοσ ςεβαςμόσ ςτθν κακοδικι φάςθ τθσ πτιςθσ. Η 
εναζρια κυκλοφορία που κατεβαίνει για προςζγγιςθ απαιτεί κανονικά περιςςότερθ προςοχι 
από τον ελεγκτι από άλλεσ φάςεισ πτιςθσ και πρζπει να λθφκεί μζριμνα για να μθν 
υπερφορτωκεί ζνασ ελεγκτισ με τθ υπερβολικό αρικμό τζτοιων κακοδικϊν πορειϊν ςτο πλαίςιο 
ενόσ τομζα. 

Οι περιοριςμοί ςτθ φυςικι οργάνωςθ των κζςεων λειτουργίασ και του ςχετικοφ 
εξοπλιςμοφ του ελεγκτι και ςτθν επικοινωνία και τθν κάλυψθ ραντάρ πρζπει να λθφκοφν υπόψθ 
ςτον κακοριςμό τθσ διαμόρφωςθσ τομζα. 

Για να περιοριςτεί ο ςυντονιςμόσ ςτο ελάχιςτο, θ διαίρεςθ του εναζριου χϊρου μιασ 
μονάδασ ATS ςε τομείσ πρζπει να είναι τζτοια που να αντιςτοιχεί ςε ςυνεχόμενουσ 
περιφερειακοφσ τομείσ μιασ γειτονικισ μονάδασ ATC, δθλαδι ο τομζασ ςε μια μονάδα να μθν 
είναι ανάγκθ να ςυντονιςτεί με περιςςότερουσ από ζναν τομείσ τθσ γειτονικισ μονάδασ. 

Η ηιτθςθ τθσ εναζριασ κυκλοφορίασ μζςα ςτα τμιματα του εναζριου χϊρου μπορεί 
να ποικίλουν αρκετά κατά τθ διάρκεια του ζτουσ ι τθσ θμζρασ. Σο ςφςτθμα ATS πρζπει να είναι 
προςαρμόςιμο ςε τζτοιεσ μεταβολζσ ςτθν κυκλοφορία. Πρζπει επομζνωσ να γίνουν ρυκμίςεισ 
για να επιτρζψουν τθ ςτακεροποίθςθ των τομζων όποτε το επιτρζπει αυτό θ κυκλοφορία (π.χ. τθ 
νφχτα). Αυτό κα επιτρζψει μια μείωςθ του αρικμοφ των ελεγκτϊν που απαιτείται να εργάηονται 
κατά τθ διάρκεια τζτοιων περιόδων. Οι τεχνικζσ ρυκμίςεισ των επικοινωνιϊν, τθσ επιτιρθςθσ του 
ραντάρ και τθσ ροισ των δεδομζνων πρζπει να προβλζψουν αυτιν τθν δυνατότθτα χωρίσ να 
χρειαςτοφν ςθμαντικζσ αλλαγζσ. 

Αυτι τθ ςτιγμι πολλοί από τουσ περιοριςμοφσ ςτο ςφςτθμα ATM προκαλοφνται από 
μια ζλλειψθ επαρκοφσ  χωρθτικότθτασ του τομζα. Με τθ ηιτθςθ κυκλοφορίασ να αυξάνεται 
ςτακερά με μζςο ετιςιο ποςοςτό ζωσ 5%, είναι ςαφζσ ότι θ επίτευξθ μιασ επαυξθμζνθσ 
χωρθτικότθτασ τομζα είναι ζνασ κρίςιμοσ ςτόχοσ αν πρόκειται να ελαχιςτοποιθκοφν τα 
προβλιματα ςυμφόρθςθσ και οι ςχετικζσ κακυςτεριςεισ. 

Ζχουν πραγματοποιθκεί διάφορεσ μελζτεσ και αναλφςεισ, οι οποίεσ ζχουν 
προςδιορίςει τθν ςτενι αλλθλεξάρτθςθ μεταξφ διαμόρφωςθσ τομζα και διαμόρφωςθσ δικτφων 
διαδρομϊν και  αυτι θ ςχζςθ πρζπει να λθφκεί υπόψθ ςτον ςχεδιαςμό τθσ βελτίωςθσ του 
ςυςτιματοσ ATM. Ειδικότερα, είναι ουςιαςτικό να εξαςφαλιςτεί ότι το δίκτυο διαδρομϊν και θ 
διαμόρφωςθ των τομζων του εναζριου χϊρου είναι ςυμβατά, αν πρόκειται να αποκομιςτοφν τα 
βζλτιςτα κζρδθ χωρθτικότθτασ. 

τθν ανάπτυξθ τθσ βζλτιςτθσ δομισ εναζριου χϊρου θ υποομάδα ανάπτυξθσ 
ςχεδιαςμοφ δικτφων (Route Network Development Sub-Group – RNDSG) ζχει υιοκετιςει μια από 
πάνω προσ τα κάτω ι αλλιϊσ «ευρεία» προςζγγιςθ. Αυτι θ προςζγγιςθ είναι απόρροια των 
παρακάτω ςυλλογιςμϊν: 

Σα όρια του FIR που είναι παρακείμενα με τα κρατικά όρια μποροφν να ζχουν ωσ 
αποτζλεςμα τα όρια του τομζα ATC να μθν είναι πάντα τα βζλτιςτα για τισ ροζσ εναζριασ 
κυκλοφορίασ και τισ απαιτιςεισ του ATM. Κατά ςυνζπεια θ μθ ιδανικι δομι του εναζριου χϊρου 
υπαγορεφει τθ δομι του δικτφου διαδρομϊν. Αυτι θ προθγοφμενθ προςζγγιςθ περιορίηει τισ 
επιλογζσ για λφςεισ, ενϊ θ από πάνω προσ τα κάτω ι θ προςανατολιςμζνθ ςτο δίκτυο 
προςζγγιςθ είναι λιγότερο περιοριςτικι. 

Με αυτιν τθν από πάνω προσ τα κάτω προςζγγιςθ, οι κφριεσ κυκλοφοριακζσ ροζσ 
προςαρμόηονται ςε ζνα δίκτυο διαδρομϊν το οποίο είναι ανεξάρτθτο από τθν υφιςτάμενθ 
διαμόρφωςθ των τομζων. Κατά ςυνζπεια πρζπει να αναπτυχκεί κατάλλθλθ διαμόρφωςθ των 
τομζων για να υποςτθρίξει το δίκτυο, ςυμπεριλαμβανομζνθσ τθσ εξυπθρζτθςθσ όλων των 
ςχετικϊν κυκλοφοριακϊν ροϊν. υνζπεια τθσ παραπάνω προςζγγιςθσ είναι θ αναδιοργάνωςθ 
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των τομζων. ε αυτό το αρχικό ςτάδιο ανάπτυξθσ προτάςεων οι απαιτιςεισ των δικτφων 
προθγοφνται από τθν διαμόρφωςθ των τομζων. 

Εντοφτοισ, πρζπει να αναγνωριςτεί ότι λόγω τθσ αμφίδρομθσ ςχζςθσ μπορεί να μθν 
είναι δυνατό να αναπτυχκεί μια λειτουργικά βιϊςιμθ και αποδοτικι διαμόρφωςθ τομζων. Όπωσ 
επιςθμάνκθκε παραπάνω θ χωρθτικότθτα του τομζα είναι το κρίςιμο ςτοιχείο ςε ολόκλθρο το 
ςφςτθμα διαχείριςθσ τθσ εναζριασ κυκλοφορίασ (Air Traffic Management – ATM). Η δομι των 
διαδρομϊν, αν και είναι από τουσ κφριουσ παράγοντεσ, είναι μόνο ζνα από τα ςτοιχεία που 
κακορίηουν τθν χωρθτικότθτα του τομζα. Επομζνωσ, ςτισ περιπτϊςεισ που θ ζλλειψθ επαρκοφσ 
χωρθτικότθτασ τομζα μπορεί να είναι ζνασ ςθμαντικόσ περιοριςμόσ ςτο ςφςτθμα ATM, και όποτε 
μια προτεινόμενθ βελτίωςθ ςτθν ςτοίχιςθ τθσ διαδρομισ οδθγεί ςε μια περιπλοκι τθσ 
οργάνωςθσ του τομζα, με ςυνζπεια μία μθ αποδεκτι μείωςθ τθσ χωρθτικότθτασ, τότε πρζπει να 
επανεξεταςτοφν και θ ευκυγράμμιςθ των διαδρομϊν και θ διαμόρφωςθ του τομζα. Λόγω αυτισ 
τθσ αμφίδρομθσ εξάρτθςθσ μεταξφ διαμόρφωςθσ τομζων του εναζριου χϊρου και του δικτφου 
διαδρομϊν, είναι ουςιαςτικό να εξετάηονται και τα δφο αμζςωσ μετά από τθν ανάπτυξθ τθσ 
αρχικισ πρόταςθσ και ςε όλθ τθ διαδικαςία του ςχεδιαςμοφ να λαμβάνεται πάντα υπόψθ αυτι θ 
ςχζςθ. 

Η μζκοδοσ ςε περίλθψθ περιγράφεται από τα 3 παρακάτω βιματα: 

 Βιμα 1ο: Αρχικι πρόταςθ δικτφων διαδρομϊν. 

 Βιμα 2ο: Εξζταςθ τθσ βιωςιμότθτασ τθσ διαμόρφωςθσ των τομζων. 

 Βιμα 3ο: Εναρμόνιςθ των αποτελεςμάτων των Βθμάτων 1 και 2. 
 

10. Ενίςχυςθ τθσ χωρθτικότθτασ ςε επίπεδο τομζα 
Ο ζλεγχοσ τθσ εναζριασ κυκλοφορίασ είναι αυτιν τθν περίοδο βαςιςμζνοσ ςτθ δομι 

των τομζων. Η διαμόρφωςθ των τομζων είναι ο τρόποσ υποδιαίρεςθσ του ςυνόλου ςε εφχρθςτα 
τμιματα, ςτα οποία θ απόδοςθ και θ χωρθτικότθτα μποροφν να ποςοτικοποιθκοφν. Ο 
Ευρωπαϊκόσ εναζριοσ χϊροσ αυτιν τθν περίοδο ζχει κατανεμθκεί ςε παραπάνω από 400 τομείσ, 
ςε περιςςότερα από 50 ACC. Η χωρθτικότθτα είναι ζνασ κεωρθτικόσ δείκτθσ των κυκλοφοριακϊν 
φορτίων, τα οποία μπορεί να χειριςτεί με αςφάλεια μια ομάδα τομζα. 

Οι κφριοι περιοριςμοί ςτθν χωρθτικότθτα του ATM είναι οι περιοριςμοί του εναζριου 
χϊρου και ο φόρτοσ εργαςίασ των ελεγκτϊν. Η κλαςςικι μζκοδοσ για να υπερνικθκοφν αυτοί οι 
περιοριςμοί είναι να παραςχεκοφν περιςςότεροι τομείσ. Είτε με τθν αλλαγι μεγζκουσ είτε με τθν 
παροχι πρόςκετων τομζων, ζνα πράγμα μπορεί να μειϊςει τον όγκο εναζριου χϊρου, ο αρικμόσ 
διαδρομϊν/ςθμείων διαςταφρωςθσ (εμπλοκϊν) και θ ςυχνότθτα των αεροςκαφϊν κάκε ςτιγμι. 
Αυτό οδθγεί ςε μείωςθ του φόρτου εργαςίασ και μια αντίςτοιχθ αφξθςθ ςτθν χωρθτικότθτα, ενϊ 
διατθρεί ςυγχρόνωσ ζναν ιςορροπθμζνο φόρτο εργαςίασ ςυντονιςμοφ μζςω τθσ χριςθσ 
βελτιωμζνων/αυτοματοποιθμζνων διαδικαςιϊν ςυντονιςμοφ. 

Η υποδιαίρεςθ των τομζων είναι μια πεπεραςμζνθ ςτρατθγικι και επιτυγχάνει ζνα 
ςτόχο, όταν το όφελοσ τθσ περαιτζρω μείωςθσ υποςκελίηεται από άλλουσ παράγοντεσ. Επιπλζον, 
θ αφξθςθ τθσ χωρθτικότθτασ δεν είναι ανάλογθ προσ τον αρικμό των διακζςιμων τομζων. 

Επομζνωσ, οι προςπάκειεσ να αντιμετωπιςτεί θ αφξθςθ τθσ κυκλοφορίασ πρζπει να 
ςτραφοφν ςε μία αποδοτικότερθ μζκοδο, θ οποία πρόκειται να αυξιςει τθν παραγωγικότθτα του 
τομζα και ςυνεπϊσ τθν χωρθτικότθτά του.  Αυτό μπορεί να επιτευχκεί με τθ μείωςθ τθσ 
πολυπλοκότθτασ τθσ δομισ του εναζριου χϊρου, οδθγϊντασ όχι μόνο ςε μια περιςςότερο 
ιςορροπθμζνθ διανομι τθσ κυκλοφορίασ εντόσ των  διαφορετικϊν τομζων, αλλά και ςε μια 
ανακατανομι του φόρτου εργαςίασ. Η ανακατανομι πρζπει να γίνει ςε μια βάςθ εξιςορρόπθςθσ 
από τομζα ςε τομζα. 

Επιλογι 1θ: Πρόςκετοι τομείσ 
Η παροχι πρόςκετων τομζων είναι θ κλαςςικι μζκοδοσ αφξθςθσ τθσ χωρθτικότθτασ. 

Αν και υπάρχουν ακόμα περικϊρια για παροχι ςτο μεγαλφτερο μζροσ του εναζριου χϊρου του 
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ECAC ζξω από τθν κεντρικι περιοχι ι ςτα ανϊτερα ςτρϊματα (κατακόρυφοσ διαχωριςμόσ), αυτι 
δεν είναι πάντα αποδοτικι. Επιπλζον, ςτθν κεντρικι περιοχι, θ ειςαγωγι πρόςκετων τομζων δεν 
είναι πάντα δυνατι λόγω ζλλειψθσ ςυχνότθτασ, φορτίου ςυντονιςμοφ, ςφντομων χρόνων 
διζλευςθσ και ςφνκετου δικτφου (μζςα ςτον κατϊτερο εναζριο χϊρο, ειδικά κοντά ςε TMA). 

Επιλογι 2θ: Αυξανόμενθ χωρθτικότθτα τομζα 
τθν κεντρικι περιοχι τθσ Ευρϊπθσ ειδικά, οι προςπάκειεσ ςτρζφονται ςτθν αφξθςθ 

τθσ χωρθτικότθτασ του τομζα. Αυτόσ ο ςτόχοσ μπορεί να διευκολυνκεί, αν οι αρμόδιοι για τον 
ςχεδιαςμό εναζριου χϊρου, ςτον γενικό ςχζδιο του δικτφου των διαδρομϊν λάβουν υπόψθ τθν 
ανάγκθ να μειωκεί θ πολυπλοκότθτα τθσ δομισ διαδρομϊν του ATS και με αυτόν τον τρόπο να 
ελζγχει τουσ ςτόχουσ: 

α. τιρθςθσ του αρικμοφ διαδρομϊν εξυπθρζτθςθσ εναζριασ κυκλοφορίασ που 
ελζγχεται από ζνα τομζα ςε μία ελάχιςτθ εξειδίκευςθ των διαδρομϊν (διπλζσ διαδρομζσ,  
διαδρομζσ άφιξθσ-αναχϊρθςθσ). 

 
 

β. απεμπλοκισ των κυκλοφοριακϊν ροϊν (εξάλειψθ των ανεπικφμθτων 
διαςταυρϊςεων) 

 
 

γ. οργάνωςθσ των κυκλοφοριακϊν ροϊν (διαχωριςμόσ των κφριων κυκλοφοριακϊν 
ροϊν). 

 
 

δ. κατάλλθλου επανακακοριςμό των ςθμείων διαςταφρωςθσ, όπου είναι δυνατόν. 
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ε. ομαδοποίθςθσ των διαςταυρϊςεων, όπου είναι δυνατόν  

 
 

υνεπϊσ, από τθ φάςθ ςχεδιαςμοφ και μετά, είναι απαραίτθτο να λθφκεί υπόψθ 
ζνασ οριςμζνοσ αρικμόσ κριτθρίων για να εξαςφαλίςει ότι είναι εφικτό ζνα δεδομζνο ςχζδιο 
διαμόρφωςθσ του τομζα ςε ςχζςθ με ζνα ςχεδιαςμζνο δίκτυο.  

αν κεμελιϊδεσ εργαλείο για να εξαςφαλιςτεί θ παραπάνω ςχζςθ, είναι απαραίτθτο 
να ζχουν τυποποιθκεί τα κριτιρια που αναπτφχκθκαν από το RNDSG προκειμζνου να 
κακιερωκοφν, τροποποιθκοφν ι επικυρωκοφν οι en-route και τερματικοί τομείσ.  

Γενικά κριτιρια εφαρμόςιμα ςτθν ανάπτυξθ των τομζων 
Η αρχιτεκτονικι τθσ διαμόρφωςθσ των τομζων πρζπει να είναι:  

 Βαςιςμζνθ ςτισ λειτουργικζσ απαιτιςεισ.  

 χεδιαςμζνθ ςε ςυντονιςμζνθ, διεκνι βάςθ.  

 Καταρτιςμζνθ ανεξάρτθτα του FIR ι των εκνικϊν ορίων.  

 Λειτουργικά αποδοτικι, δθλαδι μεγιςτοποίθςθ τθσ χωρθτικότθτασ του ATM και 
ταυτόχρονα εξυπθρζτθςθ των αναγκϊν του χριςτθ.  

 Πλιρωσ ςφμφωνθ με τθν εξζλιξθ του δικτφου των διαδρομϊν. 

 Πλιρωσ ςφμφωνθ μεν τθ χρθςιμοποίθςθ του εναζριου χϊρου (ςενάρια 
CDR/διαδρομϊν). 

 Αρκετά εφκαμπτθ ϊςτε να ανταποκρίνεται ςτισ διάφορεσ απαίτθςθσ τθσ 
κυκλοφορίασ και ςτισ προςωρινζσ αλλαγζσ των κυκλοφοριακϊν ροϊν (πρωινι-βραδυνι-
κακθμερινι-κυκλοφορία αββατοκφριακου), το οποίο περιλαμβάνει:  

 
υνδυαςμόσ των τομζων  

για να εξιςορροπθκοφν οι διάφορεσ απαιτιςεισ 

Επανακακοριςμόσ των ορίων των τομζων για να 
ταιριάηουν με τισ επικρατοφςεσ κυκλοφοριακζσ ροζσ 

 Καταςκευαςμζνθ για να εξαςφαλίςει λειτουργικι και διαδικαςτικι ςυνοχι ςτα 
εκνικά ςφνορα. 

 χεδιαςμζνθ για να λάβει υπόψθ τισ ςτρατιωτικζσ απαιτιςεισ και αυτζσ άλλων 
χρθςτϊν του εναζριου χϊρου.  

 Διαμορφωμζνθ για να εξαςφαλίςει τθ βζλτιςτθ χρθςιμοποίθςθ του δικτφου 
διαδρομϊν εξυπθρζτθςθσ εναζριασ κυκλοφορίασ (ιςορροπθμζνο φορτίο ςτουσ τομείσ). 

 Διαμορφωμζνθ για να ελαχιςτοποιιςει το φόρτο εργαςίασ ςυντονιςμοφ.  

 χεδιαςμζνθ, όπου απαιτείται, να χρθςιμοποιιςει τεχνικζσ που βαςίηονται ςτθν 
ειδίκευςθ του ςτόχου ανάλογα με τθ φφςθ τθσ κυκλοφορίασ και τθσ πυκνότθτάσ του.  

 χεδιαςμζνθ, γενικά, για να είναι πλευρικά μεγαλφτερθ για τουσ τομείσ του 
υψθλϊν επιπζδων πτιςεωσ από τουσ υποκείμενουσ κατϊτερουσ τομείσ όςον αφορά τθν 
πυκνότθτα και τθν πολυπλοκότθτα κυκλοφορίασ. 

 Βαςιςμζνθ ςτουσ παράγοντεσ: όγκοσ/πυκνότθτα κυκλοφορίασ με χριςθ 
ενθμερωμζνων ςτοιχείων και τάςεων, πολυπλοκότθτα κυκλοφορίασ, φφςθ τθσ κυκλοφορίασ 
(κυκλοφορία en-route/ανερχόμενθ/κατερχόμενθ), ικανότθτα ςυςτθμάτων ATC. 
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Ειδικά κριτιρια για τθν ενίςχυςθ τθσ χωρθτικότθτασ του τομζα 
Η αρχιτεκτονικι τθσ διαμόρφωςθσ των τομζων πρζπει να: 
α. Περιορίςει τον αρικμό των ςθμείων εμπλοκισ ςτον ίδιο τομζα που περιλαμβάνει 

ςθμαντικζσ κυκλοφοριακζσ ροζσ. 
β. Αποφφγει διαφορετικοί τομείσ να τροφοδοτοφν τον ίδιο τομζα με ςυγκλίνουςα 

κυκλοφορία, όταν απαιτοφνται ενζργειεσ για τον διαχωριςμό των μεμονωμζνων αεροςκαφϊν 
(δφο διαφορετικοί ςυντονιςμοί για τον τομζα υποδοχισ). 

 
γ. Αποφφγει τα ςθμεία εμπλοκισ κοντά ςτο όριο ενόσ τομζα ειςερχόμενθσ 

κυκλοφορίασ (αυξάνεται ο φόρτοσ εργαςίασ λόγω του υπερβολικοφ ςυντονιςμοφ και καμίασ 
δυνατότθτασ αναμονισ). 

 
Προκειμζνου να ενιςχυκεί θ χωρθτικότθτα του τομζα οι λειτουργίεσ (άφιξθ, 

αναχϊρθςθ και en-route) που πραγματοποιοφνται από ζναν τομζα πρζπει να ελαχιςτοποιθκοφν. 
 
Μζγεκοσ τομζα 
Η διαμόρφωςθ και το μζγεκοσ του τομζα περιλαμβάνει ανταλλαγζσ που περιζχουν 

όγκο κυκλοφορίασ, πολυπλοκότθτα και ςτόχο ελζγχου. 
χετικά με τθν κατακόρυφθ και οριηόντια επζκταςθ ζνασ τομζασ πρζπει να είναι: 

 αρκετά μικρόσ για να εξυπθρετεί τισ λειτουργίεσ του, παρζχοντασ ζναν 
ιςορροπθμζνο φόρτο εργαςίασ και να επιτρζπει μια ειδικευμζνθ λειτουργία, ζνα υψθλό ποςοςτό 
τθσ ειςερχόμενθσ κυκλοφορίασ, ζνα ςφντομο χρόνο διζλευςθσ και χαμθλά ςτιγμιαία φορτία και 
ςυγχρόνωσ,  

 αρκετά μεγάλοσ για να προςαρμόςει τισ λειτουργίεσ του χωρίσ να επιβάλλει 
υπερβολικό φόρτο εργαςίασ και να επιτρζπει αναμονι και επίλυςθ των εμπλοκϊν με τον 
ελάχιςτο ςυντονιςμό, κακιζρωςθ των ςχεδίων κράτθςθσ χωρίσ να απαιτείται ςυντονιςμόσ, 
διαδικαςίεσ RNAV, διανυςματικζσ τεχνικζσ διαχωριςμοφ ραντάρ, τακτικζσ άμεςεσ δρομολογιςεισ 
και λογικοφσ χρόνουσ διζλευςθσ (λιγότεροσ ςυντονιςμόσ). 

Η χαμθλι πυκνότθτα κυκλοφορίασ επιτρζπει μεγαλφτερουσ τομείσ, ενϊ όςο 
αυξάνεται θ πυκνότθτα, γίνονται αναπόφευκτα ζνασ επανακακοριςμόσ ςε μικρότερουσ τομείσ. 
Σα ςχετικά οφζλθ από τα διαφορετικά μεγζκθ των τομζων είναι:  

 Μεγάλοσ τομζασ: καλφτερθ ευελιξία, καλφτερθ αναμονι και κατάλλθλοσ για 
ποικίλεσ απαιτιςεισ ροισ. 

 Μικρόσ τομζασ: καλφτερθ παραγωγικότθτα, καλφτερθ αποδοτικότθτα μζςω τθσ 
εξειδίκευςθσ και μεγαλφτερθ ακαμψία. 

Σο βζλτιςτο μζγεκοσ των τομζων επομζνωσ κα εξαρτθκεί τθν ανάλυςθ τθσ κάκε 
περίπτωςθσ ξεχωριςτά. 

Όρια τομζα/μορφι τομζα 
Η αρχιτεκτονικι τθσ διαμόρφωςθσ των τομζων πρζπει να:  

 Βαςίηεται ςτισ λειτουργικζσ απαιτιςεισ παρά ςτα εκνικά όρια.  

 Προωκεί τθ γενικι ευελιξία ςυςτθμάτων (ομαδοποίθςθ/διαχωριςμόσ τομζων).  
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 Μειϊνει το ςυντονιςμό/φόρτο εργαςίασ και διευκολφνει τθν παράδοςθ. 

 Αποφεφγει ζναν πάρα πολφ ςφντομο χρόνο διζλευςθσ ςτο πλαίςιο ενόσ τομζα. 

 Διαμορφϊνεται κατά μικοσ των κφριων κυκλοφοριακϊν ροϊν. 

 Λαμβάνει υπόψθ το ιδανικό προφίλ και απόδοςθ των αεροςκαφϊν. 

 
 Προωκεί τθ γενικι ευελιξία του ςυςτιματοσ υπζρ των οικονομικϊν από άποψθ 

κατανάλωςθσ άμεςων διαδρομϊν. 

 Ζχει ποικίλα επίπεδα διαχωριςμοφ/τμθμάτα επιπζδων ανάλογα με τα ςχζδια 
κυκλοφορίασ, τθν πθγι τθσ κυκλοφορίασ και τθν απόδοςθ των αεροςκαφϊν. 

 Προβαίνει ςε οριηόντιεσ διαςπάςεισ των τομζων αν επικρατεί υπεριπτάμενθ 
κυκλοφορία. 

 Προβαίνει ςε κατακόρυφεσ διαςπάςεισ του τομζα, αν επικρατεί ανερχόμενθ ι/και 
κατερχόμενθ κυκλοφορία.  

 
Εφαρμογι των κριτθρίων 
Όςον αφορά ςε όλα τα προθγοφμενα κριτιρια πρζπει να ςθμειωκεί ότι οι τοπικζσ 

απαιτιςεισ υπαγορεφουν τθν καταλλθλότθτά τουσ ι όχι. Οι αρμόδιοι για το ςχεδιαςμό εναζριου 
χϊρου πρζπει να εξαςφαλίςουν ότι θ εφαρμογι οποιουδιποτε από τα κριτιρια ι τθσ λφςθσ ενόσ 
τοπικοφ προβλιματοσ δεν πρζπει να ζχει επιπτϊςεισ ςτον παρακείμενο εναζριο χϊρο, ι τθ 
γενικι χωρθτικότθτα του εναζριου χϊρου του ECAC. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 4 
Χάραξθ των εναζριων διαδρομϊν 

 

Ειςαγωγι 
Ο αρχικόσ ςτόχοσ του Διεκνοφσ Οργανιςμοφ Πολιτικισ Αεροπορίασ (Ιnternational 

Civil Aviation Organisation – ICAO) ςτθν εφαρμογι τθσ νζασ ταξινόμθςθσ του εναζριου χϊρου το 
1992, ιταν να απλοποιιςει τον προςδιοριςμό του εναζριου χϊρου και να τυποποιιςει τον 
εξοπλιςμό και τισ απαιτιςεισ των πιλότων για τισ διαδικαςίεσ πτιςεων δια οργάνων (Instrument 
Flight Rules – IFR) και εξϋόψεωσ (Visual Flight Rules – VFR). Ο ςκοπόσ τθσ αναδιοργάνωςθσ ιταν 
να εξαλειφκεί θ ςφγχυςθ μεταξφ των χαρακτθριςτικϊν των περιοχϊν ελζγχου (Control Area – 
CTA), των ηωνϊν ελζγχου (Control Zone – CTR) και των τερματικϊν περιοχϊν (Terminal Area – 
TMA) και να διευκρινιςτοφν οι υπθρεςίεσ που κα λάβουν οι πτιςεισ IFR και VFR ςε κάκε 
κατθγορία του εναζριου χϊρου. 

 
1. Σρζχουςεσ απαιτιςεισ του ICAO για τθν ταξινόμθςθ του εναζριου χϊρου 

Ο εναζριοσ χϊροσ ταξινομείται και επιςθμαίνεται ςφμφωνα με τισ επτά κατθγορίεσ 
Class Α  ζωσ Class G όπωσ κακορίηεται ςτο Παράρτθμα 11 του ICAO. Οι απαιτιςεισ για τισ πτιςεισ 
μζςα ςε κάκε κατθγορία του εναζριου χϊρου κακορίηονται ςτο ίδιο Παράρτθμα από πλευράσ 
του τφπου πτιςθσ που επιτρζπεται, του παρεχόμενου διαχωριςμοφ, των παρεχόμενων 
υπθρεςιϊν, των μετεωρολογικϊν ςυνκθκϊν, των περιοριςμϊν ταχφτθτασ, των απαιτιςεων 
ραδιοεπικοινωνίασ και τθσ εξουςιοδότθςθσ από τον ζλεγχο εναζριασ κυκλοφορίασ (Ait Traffic 
Control – ATC) που απαιτείται (χιμα 4-1). 

 

 
Σχιμα 4-1. Προδιαγραφζσ για πτιςθ ςτον ελεγχόμενο εναζριο χώρο 

 

Κάκε κράτοσ επιλζγει εκείνεσ τισ κατάλλθλεσ για τισ ανάγκεσ του κατθγορίεσ του 
εναζριου χϊρου δθλαδι από τθν ελάχιςτα περιοριςτικι κατθγορία Class G ςτθν πλζον 
περιοριςτικι Class Α. 

Αυτι θ ταξινόμθςθ του ICAO ερμθνεφκθκε με διαφορετικοφσ τρόπουσ από τα κράτθ 
για να καλφψουν καλφτερα τισ εκνικζσ απαιτιςεισ τουσ. Μερικά κράτθ επομζνωσ ζχουν δθλϊςει 
τισ διαφορζσ μεταξφ των εκνικϊν κανονιςμϊν και των πρακτικϊν τουσ με τα αντίςτοιχα διεκνι 
του ICAO ενϊ άλλα κράτθ δεν ζχουν ειςαγάγει ακόμα τθν ταξινόμθςθ του εναζριου χϊρου τουσ 
κατά ICAO. Μερικά κράτθ εγκρίνουν τισ πτιςεισ VFR επάνω από το επίπεδο πτιςθσ FL195 είτε με 
τθν κακιζρωςθ τθσ κατθγορίασ εναζριου χϊρου Class B ι Class C, είτε με τθν άδεια των πτιςεων 
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VFR ςτθν Class Α ςφμφωνα με ςυγκεκριμζνουσ όρουσ ι/και με ειδικζσ οδθγίεσ του ATC. Μερικά 
κράτθ ανακουφίηουν τισ πτιςεισ IFR από τθν υποχρεωτικι απαίτθςθ για ςυνεχι αμφίδρομθ 
ραδιοεπικοινωνία ςτισ κατθγορίεσ Class F & Class G. Άλλα κράτθ δεν επιτρζπουν τισ πτιςεισ IFR 
ςτθν Class G. Άλλα κράτθ απαιτοφν εξουςιοδότθςθ ATC για τισ πτιςεισ IFR ςτον εναζριο χϊρο 
Class F. Σζλοσ, μερικά κράτθ παρζχουν μία υπθρεςία ATC ςτισ πτιςεισ VFR ι τουλάχιςτον το 
διαχωριςμό από τθν κυκλοφορία IFR. 

Απαιτιςεισ για τθν πολιτικι παροχι υπθρεςιϊν εναζριασ κυκλοφορίασ 
Για να αντιμετωπιςτεί θ ςυνεχόμενθ αφξθςθ ςτθν κυκλοφορία IFR, ζχει μειωκεί 

ςταδιακά θ χριςθ των διαδικαςιϊν μθ-ραντάρ με τθν ειςαγωγι κατάλλθλων ςυςτθμάτων 
ραντάρ και επικοινωνιϊν ςε ζνα ικανοποιθτικό επίπεδο αυτοματοποίθςθσ ϊςτε να βελτιωκεί θ 
χωρθτικότθτα και θ αποδοτικότθτα ATC ενϊ ςυγχρόνωσ να ενιςχυκεί θ αςφάλεια. 

Η ςυμβατότθτα των ςτοιχείων που ανταλλάςςονται μεταξφ των εναζριων  και 
επίγειων ςτοιχείων είναι ουςιαςτικι για να εξαςφαλιςτεί θ αποδοτικότθτα του γενικοφ 
ςυςτιματοσ. ε μια μονάδα ελζγχου εναζριασ κυκλοφορίασ πρζπει επομζνωσ, να παραςχεκοφν 
πλθροφορίεσ για τθν προοριηόμενθ μετακίνθςθ των αεροςκαφϊν, ι των παραλλαγϊν αυτισ και 
οι τρζχουςεσ πλθροφορίεσ για τθν πραγματικι κίνθςθ των αεροςκαφϊν, ϊςτε να κακοριςτεί από 
τισ πλθροφορίεσ που λαμβάνονται, θ ςχετικι κζςθ μεταξφ των γνωςτϊν αεροςκαφϊν. 

Προκειμζνου να επιτευχκοφν οι φιλοδοξίεσ των χρθςτϊν του εναζριου χϊρου ςτα 
πλαίςια τθσ αφξθςθσ τθσ ευελιξίασ των διαδικαςιϊν, διατθρϊντασ ταυτόχρονα μια αςφαλι και 
τακτικι ροι τθσ εναζριασ κυκλοφορίασ, θ οργάνωςθ του εναζριου χϊρου κα εξελιχκεί ςε μια 
δομι εναζριου χϊρου βαςιςμζνθ ςτθ γνϊςθ τθσ κυκλοφορίασ. Σο επίπεδο ελζγχου τότε κα 
κακοριςτεί από τθν πολυπλοκότθτα τθσ κατάςταςθσ τθσ κυκλοφορίασ παρά από το τρζχον 
ςφςτθμα ταξινόμθςθσ του εναζριου χϊρου. 

Απαιτιςεισ για τθ ςτρατιωτικι παροχι υπθρεςιϊν εναζριασ κυκλοφορίασ 
Οι ςτρατιωτικζσ διαδικαςίεσ αποτελοφν ζνα ςθμαντικό ποςοςτό τθσ ςυνολικισ 

χριςθσ του εναζριου χϊρου. Επομζνωσ, οι ςτρατιωτικζσ αρχζσ ζχουν κακιερϊςει τισ υπθρεςίεσ 
επιχειρθςιακισ εναζριασ κυκλοφορίασ (Operational Air Traffic - ΟΑΣ) παράλλθλα με τισ 
υπθρεςίεσ γενικισ εναζριασ κυκλοφορίασ (General Air Traffic - GAT) προκειμζνου να 
προβλζψουν τισ εξειδικευμζνεσ διαδικαςίεσ τουσ όπωσ οι εκπαιδευτικζσ αερομαχίεσ, οι χαμθλοφ 
φψουσ αποςτολζσ, ο ανεφοδιαςμόσ ςε καφςιμα εν πτιςθ και τισ ιδιαίτερα ζντονεσ ιπτάμενεσ 
δραςτθριότθτεσ που είναι αςυμβίβαςτεσ με τθν κανονικι εφαρμογι των κανόνων του ICAO και 
των διαδικαςιϊν των υπθρεςιϊν εναζριασ κυκλοφορίασ. 

Δεδομζνου ότι θ ςυνφπαρξθ των πολιτικϊν και ςτρατιωτικϊν ςυςτθμάτων ATS, ςε 
πολλζσ περιπτϊςεισ, ζχει οδθγιςει ςτον ανταγωνιςμό και μια ανεπαρκι χριςθ του εναζριου 
χϊρου, μερικά κράτθ ζχουν αποφαςίςει να δθμιουργιςουν ζνα ενςωματωμζνο ςφςτθμα 
υπθρεςιϊν εναζριασ κυκλοφορίασ για να καλφψουν και τισ πολιτικζσ και τισ ςτρατιωτικζσ 
ανάγκεσ. Η εμπειρία δείχνει ότι αυτι θ λφςθ προςφζρει ελπιδοφόρα αποτελζςματα ςχετικά με 
τθ δίκαιθ και αποδοτικι διανομι του εναζριου χϊρου. 

Απαίτθςθ για μια ςαφι ανακοίνωςθ τθσ ευκφνθσ διαχωριςμοφ 
Ζνα από τα κρίςιμα ηθτιματα που προςδιορίηονται με τθν ζλλειψθ μιασ 

εναρμονιςμζνθσ εφαρμογισ των κατθγοριϊν εναζριου χϊρου ATS του ICAO είναι θ ανθςυχία των 
πλθρωμάτων ςχετικά με τθν ταξινόμθςθ του εναζριου χϊρου. Αυτό οδθγεί ςτθ ςφγχυςθ για τισ 
υπθρεςίεσ που προςφζρονται και μια ζλλειψθ γνϊςθσ τθσ ευκφνθσ για το διαχωριςμό, ιδιαίτερα 
ςτα χαμθλότερα επίπεδα, όπου θ ταξινόμθςθ του εναζριου χϊρου ποικίλει περιςςότερο από όλο 
τον εναζριο χϊρο. 

Για παράδειγμα, με τισ υπθρεςίεσ ραντάρ να παρζχονται ςτο μεγαλφτερο μζροσ μιασ 
πτιςθσ ςτθν Ευρϊπθ, τα ιπτάμενα πλθρϊματα που επιχειροφν ςε ζνα ςχζδιο πτιςθσ IFR τείνουν 
να υποκζςουν ότι ο διαχωριςμόσ από τθν υπόλοιπθ κυκλοφορία παρζχεται πάντα από το ATC 
ανεξάρτθτα από τθν κατθγορία εναζριου χϊρου ςτθν οποία επιχειροφν. 
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Μζτρα αςφάλειασ για ςτρατιωτικζσ δραςτθριότθτεσ και πολιτικο-ςτρατιωτικό 
ςυντονιςμό 

Ανάμεςα ςτα κράτθ, ο ςτόχοσ του πολιτικοφ-ςτρατιωτικοφ ςυντονιςμοφ είναι θ 
απεμπλοκι των ςτρατιωτικϊν και πολιτικϊν διαδικαςιϊν με ςκοπό να μθν αποτελοφν κίνδυνο θ 
μία για τθν άλλθ. 

Αν είναι αναπόφευκτο το προςωρινό κλείςιμο οριςμζνων διαδρομϊν εξυπθρζτθςθσ 
εναζριασ κυκλοφορίασ, πρζπει να επιδιϊκεται ςυμφωνία από τισ αρχζσ ATS με το ςχετικό κράτοσ 
για προςωρινι χριςθ εναλλακτικϊν διαδρομϊν που παρακάμπτουν τον τομζα τθσ 
δραςτθριότθτασ ι αν δεν υπάρχει καμία κατάλλθλθ εναλλακτικι διαδρομι, να κακιερϊνονται 
προςωρινζσ διαδρομζσ. Σζτοιου τφπου ςυμφωνία καλφπτεται από τθν ζννοια υπό όρουσ 
διαδρομι (Conditional Route - CDR). 

Αυτι τθ ςτιγμι, θ ςυμβατότθτα των πολιτικϊν και ςτρατιωτικϊν διαδικαςιϊν 
διζπεται κυρίωσ από τουσ εκνικοφσ κανόνεσ που είναι ςφμφωνα με το επίπεδο τθσ 
διαλειτουργικότθτασ του πολιτικο-ςτρατιωτικοφ ςυςτιματοσ ATS που ιςχφει μζςα ςε κάκε 
κράτοσ. Ανεξάρτθτα από τθν οργάνωςθ που ζχει υιοκετθκεί από το κάκε κράτοσ, είναι πάντα 
απαραίτθτο να εφαρμοςτοφν διαδικαςίεσ ςυντονιςμοφ μεταξφ πολιτικοφ και ςτρατιωτικοφ ATS 
για να εξαςφαλιςτεί αςφαλισ ςυμβατότθτα μεταξφ τθσ επιχειρθςιακισ και τθσ γενικισ εναζριασ 
κυκλοφορίασ (GAT) που υπάρχουν ςτον ίδιο εναζριο χϊρο. Ουςιαςτικά οι πολιτικζσ και 
ςτρατιωτικζσ δραςτθριότθτεσ είναι ςυμβατζσ είτε μζςω των τακτικϊν ενεργειϊν αποφυγισ ι 
από τον προςωρινό διαχωριςμό του εναζριου χϊρου μζςω τθσ διαδικαςίασ προςωρινισ 
κατανομισ του εναζριου χϊρου (Temporary Airspace Allocation - TAA). 

Γενικότερα ο ICAO προβλζπει ότι «τα ςυμβαλλόμενα κράτθ, κατά τθν ζκδοςθ των 
κανονιςμϊν για τα κρατικά αεροςκάφθ τουσ, ότι κα ζχουν τον οφειλόμενο ςεβαςμό για τθν 
αςφάλεια τθσ ναυςιπλοΐασ των πολιτικϊν αεροςκαφϊν». Η αδυναμία εφαρμογισ τθσ υνκικθσ 
ςτθ ςτρατιωτικι αεροπορία, ζχει ςαν αποτζλεςμα μεταξφ άλλων, να διαχωρίηεται ο εναζριοσ 
χϊρου που διατθρείται προςωρινά για αποκλειςτικι χριςθ των ςτρατιωτικϊν αεροςκαφϊν μζςα 
ςτα οποία θ υνκικθ δεν ζχει καμία εφαρμογι. 

Εντοφτοισ, τα κράτθ ζχουν αναπτφξει και ζχουν εφαρμόςει τθν ζννοια τθσ εφκαμπτθσ 
χριςθσ του εναζριου χϊρου (Flexible Use of Airspace – FUA) μζςα ςτθν οποία, όταν θ κοινι 
χριςθ μερίδασ του εναζριου χϊρου δεν είναι πλζον δυνατι, πρζπει να κακιερωκεί είτε μια 
προςωρινι διατθρθμζνθ περιοχι (Temporary Restricted Area - TRA), είτε μια προςωρινά 
διαχωριςμζνθ περιοχι (Temporary Segragated Area - TSA) είτε μια επικίνδυνθ ι περιοριςμζνθ 
περιοχι με τισ ςχετικζσ CDR. Αυτι θ κατάςταςθ εμφανίηεται όταν οι ελιγμοί των ςτρατιωτικϊν 
αεροςκαφϊν είναι απρόβλεπτοι, ευαίςκθτοι ςτθν εξωτερικι παρζμβαςθ ι δφςκολο να αλλάξουν 
χωρίσ θ αλλαγι να ζχει επιπτϊςεισ ςτθν αποςτολι τουσ ι/και όταν λόγω τθσ φφςθσ των 
δραςτθριοτιτων τουσ, πρζπει προςωρινά να διαχωριςτοφν μερικζσ ςτρατιωτικζσ πτιςεισ για να 
προςτατευτοφν αυτζσ κακϊσ και τα αμζτοχα αεροςκάφθ. 

Περιοριςμόσ και επιφφλαξθ του εναζριου χϊρου 
Λόγω του πικανοφ κινδφνου τθσ γενικισ εναζριασ κυκλοφορίασ που παράγεται από 

μερικζσ εναζριεσ δραςτθριότθτεσ και τθσ ανάγκθσ για προςταςία των ευαίςκθτων περιοχϊν ςτο 
ζδαφοσ από τθν πικανι διαταραχι ςτθν πτιςθ, ζχουν κακιερωκεί περιοριςμοί εναζριου χϊρου 
διαφορετικϊν βακμϊν βαρφτθτασ ςφμφωνα με τουσ ακόλουκουσ οριςμοφσ ICAO: 

Η επικίνδυνθ περιοχι (Danger Area - D) είναι εναζριοσ χϊροσ κακοριςμζνων 
διαςτάςεων μζςα ςτον οποίο μποροφν να υπάρξουν δραςτθριότθτεσ επικίνδυνεσ για τθν πτιςθ 
των αεροςκαφϊν ςε ςυγκεκριμζνεσ ςτιγμζσ. 

Η περιοριςμζνθ περιοχι (Restricted Area - R) είναι εναζριοσ χϊροσ κακοριςμζνων 
διαςτάςεων, πάνω από το ζδαφοσ ι τα χωρικά φδατα ενόσ κράτουσ, μζςα ςτον οποίο θ πτιςθ 
των αεροςκαφϊν είναι περιοριςμζνθ ςφμφωνα με ςυγκεκριμζνουσ όρουσ. 

Η απαγορευμζνθ περιοχι (Prohibited Area - P) είναι εναζριοσ χϊροσ κακοριςμζνων 
διαςτάςεων, πάνω από το ζδαφοσ ι τα χωρικά φδατα ενόσ κράτουσ, μζςα ςτον οποίο θ πτιςθ 
των αεροςκαφϊν είναι απαγορευμζνθ. 
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Επιπλζον, επειδι μερικζσ εναζριεσ δραςτθριότθτεσ από ςυγκεκριμζνουσ χριςτεσ του 
εναζριου χϊρου απαιτοφν τθν διαφφλαξθ μερίδων του εναζριου χϊρου για τθν αποκλειςτικι 
χριςθ τουσ ςε ςυγκεκριμζνεσ χρονικζσ περιόδουσ, διάφορα κράτθ είχαν κακιερϊςει τον εναζριο 
χϊρο διατθρθμζνου τφπου χρθςιμοποιϊντασ μερικζσ φορζσ αρκετά διαφορετικζσ διαδικαςίεσ. 

Εντοφτοισ, ο ICAO, ςυςτινει ότι «προκειμζνου να παρζχεται πρόςκετθ χωρθτικότθτα 
του εναζριου χϊρου και για τθ βελτίωςθ τθσ αποδοτικότθτασ και τθσ ευελιξίασ των διαδικαςιϊν 
των αεροςκαφϊν, τα κράτθ πρζπει να κακιερϊςουν διαδικαςίεσ που να προβλζπουν μια 
εφκαμπτθ χριςθ του εναζριου χϊρου που διατθρείται για τισ ςτρατιωτικζσ ι άλλεσ ειδικζσ 
δραςτθριότθτεσ. Οι διαδικαςίεσ πρζπει να επιτρζψουν ςε όλουσ τουσ χριςτεσ του εναζριου 
χϊρου να ζχουν αςφαλι πρόςβαςθ ςε ζνα τζτοιο διατθρθμζνο εναζριο χϊρο». 

Δεδομζνου ότι ο ICAO παρζχει μόνο ζναν γενικό οριςμό για τθν διαφφλαξθ του 
εναζριου χϊρου ωσ «κακοριςμζνο όγκο του εναζριου χϊρου κανονικά κάτω από τθν 
αρμοδιότθτα μιασ αεροπορικισ αρχισ και προςωρινά διατθρθμζνο, με κοινι ςυμφωνία, για τθν 
αποκλειςτικι χριςθ από μια άλλθ αεροπορικι αρχι», θ ζννοια FUA παρζχει, για κατανόθςθ από 
όλουσ, ςαφείσ οριςμοφσ των δφο παρακάτω διαφορετικϊν τφπων προςωρινϊν διαφυλάξεων 
εναζριου χϊρου που λαμβάνουν υπόψθ τθ δραςτθριότθτα που κα πραγματοποιοφταν 
ςυνδεμζνθ με τθ δυνατότθτα διζλευςθσ: 

Η προςωρινά διατθρθμζνθ περιοχι (TRA) είναι ζνασ κακοριςμζνοσ όγκοσ του 
εναζριου χϊρου ςυνικωσ κάτω από τθν αρμοδιότθτα μιασ αεροπορικισ αρχισ και προςωρινά 
διατθρθμζνθ, με κοινι ςυμφωνία, για ςυγκεκριμζνθ χριςθ από μια άλλθ αεροπορικι αρχι και 
μζςω τθσ οποίασ μπορεί να επιτραπεί να διζλκει άλλθ κυκλοφορία, υπό τθν εξουςιοδότθςθ ATC. 

Η προςωρινά διαχωριςμζνθ περιοχι (TSA) είναι ζνασ κακοριςμζνοσ όγκοσ του 
εναζριου χϊρου ςυνικωσ κάτω από τθν αρμοδιότθτα μιασ αεροπορικισ αρχισ και προςωρινά 
διαχωριςμζνθ, με κοινι ςυμφωνία, για αποκλειςτικι χριςθ από μια άλλθ αεροπορικι αρχι και 
μζςω τθσ οποίασ δεν επιτρζπεται να διζλκει άλλθ κυκλοφορία. 

Οι περιοριςμοί και οι επιφυλάξεισ αποτελοφν ζναν περιοριςμό για τθν πρόςβαςθ ςε 
τζτοιο εναζριο χϊρο των μθ ςυμμετεχόντων αεροςκαφϊν, με τα ανάλογα περιοριςτικά 
αποτελζςματα ςτισ διαδικαςίεσ των πτιςεων και ςφμφωνα με τθν αρχι FUA, οι περιοριςμοί και 
οι επιφυλάξεισ του εναζριου χϊρου πρζπει να εφαρμοςτοφν μόνο για περιοριςμζνεσ χρονικζσ 
περιόδουσ και πρζπει να ολοκλθρωκοφν μόλισ παφει θ ςχετικι δραςτθριότθτα. 

Ο ICAO, περιζχει τα πρότυπα και τισ ςυνιςτϊμενεσ πρακτικζσ (Standards And 
Recommended Practices - SARPs) ςχετικά με τον ςχεδιαςμό του ελεγχόμενου εναζριου χϊρου, 
ςυμπεριλαμβανομζνων των ςυνιςτϊμενων πρακτικϊν που εξετάηουν τθν κακιζρωςθ των 
χαμθλότερων και ανϊτερων ορίων για μια περιοχι ελζγχου λαμβάνοντασ υπόψθ και τισ πτιςεισ 
IFR και VFR. 

Εναζριοσ χϊροσ υποκείμενοσ ςε επιφφλαξθ/περιοριςμό 
Κατά τθν κακιζρωςθ των περιοχϊν TRA/ΣSA, D ι R, τα όρια πρζπει να καλφψουν τον 

εναζριο χϊρο για να περιζχουν τθ δραςτθριότθτα και να εξαςφαλίςουν ότι για τα αεροςκάφθ 
VFR που επιχειροφν ςτα κάκετα ι/και οριηόντια όρια τθσ διατθρθμζνθσ/περιοριςμζνθσ περιοχισ 
δεν διακυβεφεται θ αςφάλειά τουσ από τθ εντόσ τθσ περιοχισ δραςτθριότθτα. 

Εκτόσ από τθν κακιζρωςθ τθσ Class C του εναζριου χϊρου ATS επάνω από το επίπεδο 
πτιςθσ FL195  θ εξυπθρζτθςθ των διάφορων τφπων πτιςεων VFR γενικισ κυκλοφορίασ πάνω 
από το FL195 κα γίνει ςτον εναζριο χϊρο που διατθρείται για εκείνο τον ςκοπό (TRA/TSA) ι 
ςφμφωνα με τισ ςυγκεκριμζνεσ ρυκμίςεισ που ςυμφωνοφνται από  τθν αρμόδια αρχι ATS. 

Δθμοςιευμζνα όρια και προςτατευμζνοσ εναζριοσ χϊροσ 
Όντασ τριςδιάςτατεσ, οι δομζσ του εναζριου χϊρου περιγράφονται με όρουσ 

οριηόντιων και κάκετων διαςτάςεων και τα όρια που δθμοςιεφονται ςε εκνικζσ αεροναυτικζσ 
πλθροφορίεσ (Aeronautical Information Publications – AIPs) καλοφνται «δθμοςιευμζνα όρια». 
Προκειμζνου να παραςχεκεί προςταςία μεταξφ των δραςτθριοτιτων ςτον παρακείμενο εναζριο 
χϊρο, αναπτφςςεται ζνασ «προςτατευμζνοσ» εναζριοσ χϊροσ για να περιζχει κάκε 
δραςτθριότθτα με αςφάλεια μζςα ςτα οριηόντια και κάκετα δθμοςιευμζνα όριά του. 
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Αρχζσ για τον ςχεδιαςμό των δομϊν του εναζριου χϊρου  
φμφωνα με το Doc9554 του ICAO ότι πρζπει να δοκεί ο προςικων ςεβαςμόσ ςτθν 

αςφαλι και αποδοτικι λειτουργία των πολιτικϊν αεροςκαφϊν, πρζπει να εξαςφαλιςτεί ότι οι 
αρμόδιεσ ςτρατιωτικζσ αρχζσ για τον ςχεδιαςμό και διεφκυνςθ δραςτθριοτιτων (ενδεχομζνωσ 
επικίνδυνων) είναι πλιρωσ εξοικειωμζνεσ με τθν περιοχι τθσ δραςτθριότθτασ ςτα κζματα 
επιχειριςεων πολιτικϊν αεροςκαφϊν, οργάνωςθσ εναζριου χϊρου ATS, αρμόδιασ μονάδασ 
ελζγχου/παρακολοφκθςθσ, διαδρομϊν ATS και διαςτάςεϊν τουσ ανάλογα με τθν περίπτωςθ, 
ςχετικϊν κανονιςμϊν και ειδικϊν κανόνων ςε ιςχφ, ςυμπεριλαμβανομζνων των περιοριςμϊν του 
εναζριου χϊρου. 

ε αυτζσ τισ περιπτϊςεισ, πρζπει να τονιςτεί ότι για τo ςχεδιαςμό οποιαςδιποτε 
δομισ του εναζριου χϊρου, μόνο θ αυςτθρι εφαρμογι των παρακάτω ουςιαςτικϊν αρχϊν κα 
εξαςφαλίςει ότι θ δραςτθριότθτα ςε οποιοδιποτε όγκο του εναζριου χϊρου δεν κα κζςει ςε 
κίνδυνο τα αμζτοχα αεροςκάφθ που πετοφν προσ ι κοντά ςτα δθμοςιευμζνα όριά τθσ. Πρζπει 
επομζνωσ να επανεξεταςτεί όλθ θ οργάνωςθ του εναζριου χϊρου χρθςιμοποιϊντασ τισ 
παρακάτω ουςιαςτικζσ αρχζσ για μια κοινι ερμθνεία των κανόνων ςχετικϊν με τον ςχεδιαςμό, 
τθν κακιζρωςθ και τθ χριςθ ςυγκεκριμζνων μερίδων του εναζριου χϊρου από πολιτικοφσ και  
ςτρατιωτικοφσ χριςτεσ. 

α. Αρμόδιεσ αρχζσ. Μια αρμόδια αρχι κα κακοριςτεί από κάκε κράτοσ για τον 
ςχεδιαςμό του εναζριου χϊρου, τον τφπο παροχισ υπθρεςιϊν εναζριασ κυκλοφορίασ ι/και 
οποιαδιποτε άλλθ  δραςτθριότθτα που πραγματοποιείται ςε ςυγκεκριμζνεσ δομζσ του εναζριου 
χϊρου. 

β. Αποδοτικότθτα του ςχεδιαςμοφ. Πρζπει να κακιερωκοφν οι διαςτάςεισ των 
δομϊν του εναζριου χϊρου για να καλφψουν τον απόλυτο ελάχιςτο εναζριο χϊρο απαραίτθτο 
να περιζχει τισ διαδικαςίεσ. 

γ. υγκράτθςθ των διαδικαςιϊν. Σα δθμοςιευμζνα όρια πρζπει να περιζχουν 
αρκετό εναζριο χϊρο για να εξαςφαλίςουν ότι θ δραςτθριότθτα ςε εκείνο τον εναζριο χϊρο δεν 
κα κζςει ςε κίνδυνο τα μθ ςυμμετζχοντα αεροςκάφθ που επιχειροφν προσ ι κοντά ςτα 
δθμοςιευμζνα όριά τθσ. 

δ. Προςτατευμζνοσ εναζριοσ χϊροσ. Οι δομζσ του εναζριου χϊρου πρζπει να 
κακιερωκοφν κατά τζτοιο τρόπο ϊςτε οι ςχετικοί προςτατευμζνοι εναζριοι χϊροι να μθν 
επικαλφπτονται. 

ε. Όρια. Πρζπει κατά προτίμθςθ να κακοριςτοφν ευδιάκριτα/μεμονωμζνα όρια για 
δραςτθριότθτεσ ςτον παρακείμενο εναζριο χϊρο. Όπου είναι απαραίτθτο να κακοριςτεί ζνα 
κοινό όριο, πρζπει να κακοριςτοφν κατάλλθλα μζτρα που κα διζπουν τισ διαδικαςίεσ ςτθν 
περιοχι του κοινοφ ορίου. Οι επιςτολζσ ςυμφωνίασ (Letters Of Agreement - LoA) είναι ο τρόποσ 
με τον οποίο πρζπει να μορφοποιθκοφν οι τυποποιθμζνεσ διαδικαςίεσ ςυντονιςμοφ μεταξφ των 
δφο ςυμβαλλόμενων μερϊν.  Πρζπει να περιζχουν τισ κανονικζσ πρακτικζσ για τα τυποποιθμζνα 
ςχζδια ςυντονιςμοφ και πικανότθτασ για τισ περιπτϊςεισ που είναι αδφνατθ θ επικοινωνία 
μεταξφ δφο μονάδων. 

ςτ. Δθμοςιευμζνα όρια. Σα δθμοςιευμζνα όρια αναφζρονται ςτισ οριηόντιεσ και 
κάκετεσ διαςτάςεισ μιασ κακοριςμζνθσ δομισ του εναζριου χϊρου. Η εφαρμογι των παραπάνω 
για τθ δθμοςίευςθ των διαδρομϊν εξυπθρζτθςθσ εναζριασ κυκλοφορίασ κα περιλάβει 
ανϊτερα/κατϊτερα όρια, ανάλογα με τθν περίπτωςθ, πλευρικά όρια, ςθμαντικά ςθμεία και 
μαγνθτικι διαδρομι τθσ διαδρομισ εξυπθρζτθςθσ εναζριασ κυκλοφορίασ. 

η. Κανόνεσ χριςθσ. Η αρμόδια αρχι ζχει τθν υποχρζωςθ να εξαςφαλίςει ότι 
κεςπίςτθκαν κανόνεσ χριςθσ,  δθμοςιεφτθκαν και είναι ςφμφωνεσ με τθ δομι του εναζριου 
χϊρου ςτον τομζα ευκφνθσ  τθσ. Η ςυμφωνία πρζπει να ςυναφκεί μεταξφ των ενδιαφερόμενων 
μερϊν για να ελαχιςτοποιθκεί οποιοςδιποτε περιοριςμόσ επιβάλλεται από τουσ κανόνεσ 
λειτουργίασ ι/και τισ διαδικαςίεσ ATS για τθ χριςθ των παρακείμενων δομϊν εναζριου χϊρου 
μζςω του τακτικοφ ςυντονιςμοφ, εξαςφαλίηοντασ τθν εφαρμογι των απαραίτθτων ελάχιςτων 
διαχωριςμϊν. 
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Σχιμα 4-2. Οριηόντιοσ και κατακόρυφοσ διαχωριςμόσ του ελεγχόμενου εναζριου χώρου. 

 

Κοινά όρια 
Οι κανόνεσ για τθν κακιζρωςθ διαδρομϊν ATS, επιφυλάξεων και περιοριςμϊν του 

εναζριου χϊρου είναι ανάγκθ να ςυνδυαςτοφν ζτςι ϊςτε να εξαςφαλιςτεί ότι δεν κα χακεί 
άςκοπα εναζριοσ χϊροσ. Σα κοινά όρια μποροφν να χρθςιμοποιθκοφν ωσ δθμοςιευμζνα όρια 
μεταξφ οποιωνδιποτε επιφυλάξεων ι/και περιοριςμϊν γειτονικϊν εναζριων χϊρων και του 
ελεγχόμενου εναζριου χϊρου, χωρίσ τθν παραβίαςθ τθσ αςφάλειασ. 

Αφενόσ, οι δομζσ του εναζριου χϊρου για ενδεχομζνωσ επικίνδυνεσ εναζριεσ 
δραςτθριότθτεσ πρζπει να είναι κακιερωμζνεσ κατά τζτοιο τρόπο ϊςτε να παρατθρείται 
ςτρατθγικά θ υποχρζωςθ κρατικοφ «οφειλόμενου ςεβαςμοφ» και αφετζρου, πρζπει να 
κακιερωκεί ικανοποιθτικόσ ελεγχόμενοσ εναζριοσ χϊροσ για να καλφψει τισ πορείεσ πτιςθσ τθσ 
κυκλοφορίασ ςτθν οποία είναι απαραίτθτο να παραςχεκεί ATC. 

Σα κράτθ τθσ Ευρωπαϊκισ Διάςκεψθσ Πολιτικισ Αεροπορίασ (European Civil Aviation 
Conference – ECAC) πρζπει να χρθςιμοποιιςουν το πιο υψθλό επίπεδο ςυγκράτθςθσ για να 
κακορίςουν τον προςτατευμζνο εναζριο χϊρο γφρω από δραςτθριότθτεσ ι μια διαδρομι ATS, 
για τo ςτρατθγικό ςχεδιαςμό των επιφυλάξεων ι των περιοριςμϊν του εναζριου χϊρου ςτα όρια 
μιασ διαδρομισ εξυπθρζτθςθσ εναζριασ κυκλοφορίασ πλοιγθςθσ περιοχισ (Area Navigation – 
RNAV) ι μθ-RNAV. 

Η κακιζρωςθ ενόσ κοινοφ ορίου πρζπει πάντα να ςυμπλθρωκεί από τακτικοφσ 
κανόνεσ. Αυτοί μπορεί να είναι μζροσ του εκνικοφ εναζριου δικαίου ι/και να λάβουν τθ μορφι 
των LoA μεταξφ των ςχετικϊν μονάδων. Σζτοιοι κανόνεσ πρζπει να είναι όςο το δυνατόν πιο 
εφκαμπτοι λαμβάνοντασ υπόψθ το αποδοτικό  ςχζδιο και τθ λειτουργία του εναζριου χϊρου που  
εξαςφαλίηει ότι δεν κα χακεί άςκοπα εναζριοσ χϊροσ και τθν κακοδιγθςθ ραντάρ ςτθν επίτευξθ 
τθσ αποδοτικισ χριςθσ του εναζριου χϊρου. 

 
2. Διαδρομζσ ATS 

Ιδανικά, τα αεροςκάφθ κζλουν να πετάξουν ςτθν πλζον άμεςθ διαδρομι μεταξφ των 
ςθμείων αναχϊρθςθσ και προοριςμοφ τουσ, εκτόσ αν ζχουν να αντιμετωπίςουν ςοβαρά καιρικά 
φαινόμενα. Εντοφτοισ, λόγω των πολλϊν ςυγκρουόμενων απαιτιςεων από τουσ πολλοφσ 
διαφορετικοφσ χριςτεσ του εναζριου χϊρου, δεν είναι ςυνικωσ δυνατό να κακιερωκεί θ πλζον 
άμεςθ διαδρομι και επομζνωσ είναι απαραίτθτο να βρεκεί ζνασ ςυμβιβαςμόσ μεταξφ 
προςφοράσ και ηιτθςθσ. Αυτό ζχει ωσ αποτζλεςμα τθν απαίτθςθ από τισ υπθρεςίεσ ελζγχου 
εναζριασ κυκλοφορίασ να διαχειριςτοφν αποτελεςματικά τθν ηιτθςθ με ςτόχο τθν ικανοποίθςι 
τθσ με τον καλφτερο δυνατό τρόπο. Επομζνωσ οι διάφορεσ ανεξάρτθτεσ προκζςεισ εκείνων των 
πτιςεων που δθμιουργοφν τθν ηιτθςθ, παρουςιάηονται ςτον ελεγκτι με τζτοιο τρόπο ϊςτε 
μπορεί να ςυςχετίηονται ι και πικανό να εμπλζκονται μεταξφ τουσ. 

Οι προκακοριςμζνεσ διαδρομζσ πτιςεων είναι ζνα από τα βαςικά ςτοιχεία που 
χρθςιμοποιοφνται ςιμερα για να κακοδθγιςουν τθν ελεγχόμενθ εναζρια κυκλοφορία κυρίωσ για 
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τθν en-route φάςθ τθσ πτιςθσ, χρθςιμοποιϊντασ ζνα en-route δίκτυο διαδρομϊν ελεγχόμενθσ 
εναζριασ κυκλοφορίασ, αλλά όταν είναι απαραίτθτο, ιδίωσ ςτα πολυςφχναςτα αεροδρόμια, 
μποροφν να κακιερωκοφν τυποποιθμζνεσ διαδικαςίεσ αναχϊρθςθσ και  άφιξθσ (SID/STAR). 

ιμερα ςτθν Ευρϊπθ ο τρόποσ χειριςμοφ μεγάλου μζρουσ τθσ en-route κυκλοφορίασ 
είναι μζςω ενόσ προ-κακιερωμζνου δικτφου διαδρομϊν ελεγχόμενθσ εναζριασ κυκλοφορίασ. 

Ανάπτυξθ ελεφκερων διαδρομϊν εναζριου χϊρου 
Ο αρικμόσ των πτιςεων ςτον Ευρωπαϊκό χϊρο διαρκϊσ αυξάνεται. Πρζπει όμωσ να 

λθφκεί υπόψθ ότι θ εκμετάλλευςθ τθσ χωρθτικότθτασ του εναζριου χϊρου με προςαρμογι τθσ 
δομισ των διαδρομϊν και των τομζων ελζγχου εναζριασ κυκλοφορίασ ζχει όρια. Σο Eurocontrol 
μαηί με κάποια κράτθ του ECAC αναηθτοφν νζεσ τεχνικζσ για τθν αφξθςθ τθσ χωρθτικότθτασ και 
τθσ αποτελεςματικότθτασ των πτιςεων. Αυτι θ αναηιτθςθ για περαιτζρω βελτιϊςεισ ζχει 
οδθγιςει ςε ςχζδια που κάνουν πιο αποτελεςματικι τθν διαχείριςθ των αεροςκαφϊν και τισ 
δυνατότθτεσ πλοιγθςθσ (πλοιγθςθ RNAV) ςε ςυνδυαςμό με πιο εξελιγμζνθ αυτοματοποίθςθ για 
τθν υποβοικθςθ του ελεγκτι, λιγότερεσ εμπλοκζσ αεροςκαφϊν, αφξθςθ τθσ χωρθτικότθτασ του 
εναζριου χϊρου και περιςςότερεσ άμεςεσ διαδρομζσ αεροςκαφϊν. Αυτι θ νζα προςζγγιςθ που 
εκμεταλλεφεται αυτζσ τισ βελτιϊςεισ καλείται ζννοια ελεφκερων διαδρομϊν (Free Route 
Airspace - FRA). 

Διαδρομζσ εξυπθρζτθςθσ εναζριασ κυκλοφορίασ RNAV και διαδρομζσ μθ-RNAV 
Με ιςχφ από τισ 23 Απριλίου 1998, θ μεταφορά και χριςθ του εξοπλιςμοφ βαςικισ 

πλοιγθςθσ περιοχισ (B-RNAV) ζγινε υποχρεωτικι για τα αεροςκάφθ που πετοφν εντόσ 
ςυγκεκριμζνων τμθμάτων του περιφερειακοφ δικτφου διαδρομϊν ATS του εναζριου χϊρου του 
ECAC. Σο B-RNAV ορίηεται ωσ μια απόδοςθ πλοιγθςθσ που απαιτεί μια τιρθςθ τθσ διαδρομισ με 
ακρίβεια ±5nm για το 95% του χρόνου πτιςθσ. Οι χειριςτζσ των αεροςκαφϊν πρζπει να ζχουν 
τθν ζγκριςθ από τθν κατάλλθλθ ρυκμιςτικι αρχι του κράτουσ τουσ. Προκειμζνου να ςυμβάλουν 
ςτθν απόκτθςθ αςφάλειασ και χωρθτικότθτασ, οι διαδρομζσ B-RNAV πρζπει να είναι 
κακοριςμζνεσ με ζνα τζτοιο τρόπο, ϊςτε θ κατακόρυφθ ςχεδίαςι τουσ να είναι εναρμονιςμζνθ 
με τθν περιοχι του ECAC για να υπάρχει ζνα ςυνεχόμενο περιβάλλον RNAV. τα περιςςότερα 
κράτθ του ECAC, το κατϊτατο χρθςιμοποιιςιμο επίπεδο πτιςθσ για τισ διαδρομζσ RNAV τίκεται 
ςτο FL100 (δθλαδι o εξοπλιςμόσ B-RNAV είναι απαραίτθτοσ πάνω από το FL95), αλλά αυτό δεν 
είναι ακόμα τυποποιθμζνο ςε όλα τα κράτθ του ECAC. Εντοφτοισ, για να επιτραποφν διαδικαςίεσ 
RNAV ςε τερματικό εναζριο χϊρο, το περιβάλλον RNAV κα ςυνεχιςτεί προσ/από το χαμθλότερο 
αςφαλζσ και εφικτό επίπεδο. 

Περιφερειακζσ διαδρομζσ και μθ τοπικζσ διαδρομζσ  
Όπου οι διεκνείσ διαδικαςίεσ αποτελοφν τθν πλειοψθφία τθσ κυκλοφορίασ, θ 

ανάπτυξθ του δικτφου διαδρομϊν εξυπθρζτθςθσ εναζριασ κυκλοφορίασ απαιτεί μια ενιαία και 
ςυντονιςμζνθ ςυμπεριφορά από όλα τα ενδιαφερόμενα κράτθ. Όπου οι εκνικζσ διαδικαςίεσ 
αποτελοφν τον όγκο τθσ διαχειριηόμενθσ κυκλοφορίασ, υπάρχει ακόμα μια ανάγκθ για μια κοινι 
προςζγγιςθ με τα όμορα κράτθ. Απομονωμζνεσ ενζργειεσ των κρατϊν ςτθν ανάπτυξθ ενόσ 
εκνικοφ δικτφου διαδρομϊν εξυπθρζτθςθσ εναζριασ κυκλοφορίασ είναι πικανζσ μόνο ςε ότι 
αφορά ςτισ διαδρομζσ εναζριασ κυκλοφορίασ που εξυπθρετοφν αυςτθρά εκνικοφσ ςκοποφσ. 
Σζτοια δράςθ ςτισ περιςςότερεσ περιπτϊςεισ, ζχει άμεςα και αξιοπρόςεκτα αποτελζςματα ςτθν 
κυκλοφορία πζρα από τθν περιοχι ευκφνθσ των ςχετικϊν κρατϊν. 

ε αυτό το πλαίςιο, ακολουκϊντασ τθν πρωτοβουλία Ευρωπαϊκισ περιοχισ του ICAO 
και τθ ςτρατθγικι en-route του ECAC για τθ δεκαετία του ‘90, δθμιουργικθκε τον Μάιο του 1993 
θ υποομάδα ανάπτυξθσ δικτφων διαδρομϊν (Route Network Development Sub-Group - RNDSG) 
υπό τθν αιγίδα τθσ ομάδασ εναζριου χϊρου και πλοιγθςθσ του Eurocontrol (Airspace & 
Navigation Team – ANT) για να ενεργιςει ωσ οργανωτισ και ςυντονιςτισ του ςχεδιαςμοφ και τθσ 
εφαρμογισ δραςτθριοτιτων, που ςτοχεφουν ςτθ βελτίωςθ και ςτθν αναβάκμιςθ του δικτφου 
διαδρομϊν εξυπθρζτθςθσ εναζριασ κυκλοφορίασ ςτθν περιοχι του ECAC. 

 Όλα τα κράτθ του ECAC ςυμμετζχουν ενεργά ςε αυτιν τθν διεκνι εργαςία κακϊσ θ 
λεπτομερισ κακιζρωςθ ι ανακεϊρθςθ μεμονωμζνων διαδρομϊν εξυπθρζτθςθσ εναζριασ 
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κυκλοφορίασ, που διαμορφϊνουν τισ διαδρομζσ εξυπθρζτθςθσ εναζριασ κυκλοφορίασ του 
δικτφου, πρζπει να προχωριςουν οριςτικά μζςω του RNDSG από μια «από πάνω προσ τα κάτω» 
προςζγγιςθ που βαςίηεται ςτθν ανάγκθ για τθν αφξθςθ τθσ γενικισ χωρθτικότθτασ του ATM 
ςφμφωνα με τισ ακόλουκεσ οδθγίεσ: 

α) Αρχικά, προςδιορίηονται οι προβλεπόμενεσ ςθμαντικζσ κυκλοφοριακζσ ροζσ μζςα 
ςτθν περιοχι του ECAC κακϊσ επίςθσ και εκείνεσ που επεκτείνονται πζρα από αυτι και 
ανακεωροφνται οι αδφναμεσ ςυνδζςεισ ςτθν τρζχουςα διαδρομι και ςτθν οργάνωςθ του τομζα. 

β) Κακιερϊνονται και ανακεωροφνται τα περιφερειακά en-route δίκτυα και 
διαμορφϊνονται οι τομείσ για να προςαρμοςτοφν οι αναμενόμενεσ ςθμαντικζσ κυκλοφοριακζσ 
ροζσ μειϊνοντασ τθν πολυπλοκότθτα τθσ δομισ  του εναζριου χϊρου και εξιςορροπϊντασ το 
φόρτο εργαςίασ του ATC. 

γ) Ενςωματϊνονται εκείνεσ οι διαδρομζσ που απαιτοφνται για να παρζχεται 
πρόςβαςθ ςτο  περιφερειακό en-route δίκτυο από και προσ τισ κζςεισ που δεν εξυπθρετοφνται 
άμεςα από αυτζσ, κακϊσ και εκείνεσ οι διαδρομζσ που δεν είναι μόνιμα διακζςιμεσ και 
απαιτοφνται για να ανακουφίςουν το φορτίο κυκλοφορίασ ςτισ κφριεσ διαδρομζσ εξυπθρζτθςθσ 
εναζριασ κυκλοφορίασ. 

δ) Εξαςφαλίηεται θ διαςφνδεςθ μεταξφ του en-route δικτφου και των διαδρομϊν 
προσ/από τον τερματικό εναζριο χϊρο. 

ε) Κακιερϊνεται ζνα γενικό ςυγχρονιςμζνο πρόγραμμα εφαρμογισ για να 
εξαςφαλιςτεί θ ςυνζπεια μζςα ςε μια μεμονωμζνθ κρατικι εφαρμογι. 

Σα κράτθ μποροφν ακόμα να υποδείξουν μθ τοπικζσ διαδρομζσ για να 
ικανοποιιςουν εκείνεσ τισ δραςτθριότθτεσ μιασ περιςςότερο τοπικισ φφςθσ ι μιασ 
ςυγκεκριμζνθσ ομάδασ χρθςτϊν (διαδρομζσ VFR, ςτρατιωτικζσ διαδρομζσ, διαδρομζσ ςε χαμθλό 
επίπεδο, νυκτερινζσ πτιςεισ κτλ) και πρζπει να κακορίςουν αν αυτζσ οι τοπικζσ διαδρομζσ 
πρζπει να ενςωματωκοφν ςτο γενικό δίκτυο διαδρομϊν. 

Κατϊτερεσ & ανϊτερεσ  διαδρομζσ εξυπθρζτθςθσ εναζριασ κυκλοφορίασ 
φμφωνα με τον ICAO θ περιγραφι του δικτφου διαδρομϊν εξυπθρζτθςθσ εναζριασ 

κυκλοφορίασ υποδιαιρείται, για λόγουσ ςχεδιαςμοφ, ςε κατϊτερεσ και ανϊτερεσ διαδρομζσ 
εξυπθρζτθςθσ εναζριασ κυκλοφορίασ με ζνα ομοιόμορφο πλάνο διαίρεςθσ που κακιερϊνεται 
ςτο επίπεδο πτιςθσ FL245 αγνοϊντασ τα υπάρχοντα όρια των FIR/UIR ςτθν περιοχι τθσ 
Ευρϊπθσ. 

Εντοφτοισ ςτο παρόν περιβάλλον, το τμιμα μεταξφ ανϊτερου και κατϊτερου 
εναζριου χϊρου δεν ζχει καμία ςχζςθ με το μεγαλφτερο μζροσ τθσ περιοχισ του ECAC. Αλλά με 
τθν εκνικι δθμοςίευςθ των διαδρομϊν ATS ςε AIP διαχωρίηονται ακόμα οι κατϊτερεσ και 
ανϊτερεσ διαδρομζσ εξυπθρζτθςθσ εναζριασ κυκλοφορίασ από μια εκνικι προοπτικι που 
υιοκετεί τθν FIR/UIR διαίρεςθ χωρίσ εξζταςθ τθσ γειτονικισ κατακόρυφθσ διαίρεςθσ. Ζτςι εκείνα 
τα κράτθ, που εξετάηουν ακόμα τθν ανάγκθ για μια διάκριςθ μεταξφ κατϊτερων και ανϊτερων 
διαδρομϊν εξυπθρζτθςθσ εναζριασ κυκλοφορίασ που δεν ςυμπίπτουν, απαιτείται να λάβουν 
υπόψθ ζνα κοινό επίπεδο διαίρεςθσ βαςιςμζνο μόνο ςτθ χριςθ ρυκμίςεων «ελζγχου περιοχισ» 
αντί ενόσ ςυςτιματοσ εναζριων διαδρόμων. 

Ρυκμίςεισ «ελζγχου περιοχισ» και εναζριοι διάδρομοι 
Οι ρυκμίςεισ «ελζγχου περιοχισ» ζχουν το πλεονζκτθμα ότι, όταν το επιτρζπουν οι 

ςυνκικεσ κυκλοφορίασ, ζνασ ελεγκτισ μπορεί να επιτρζψει ςε ςυγκεκριμζνεσ πτιςεισ υπό τον 
ζλεγχό του να παρεκκλίνουν από τθν κακιερωμζνθ διαδρομι εξυπθρζτθςθσ εναζριασ 
κυκλοφορίασ ι τθν δομι των διαδρομϊν χωρίσ το αεροςκάφοσ να αφινει τον ελεγχόμενο 
εναζριο χϊρο και να χάνει ζτςι το όφελοσ του ATC. 

Εντοφτοισ, μζςα ςε μια περιοχι ελζγχου (Control Area - CTA), ο προςτατευμζνοσ 
εναζριοσ χϊροσ που παρζχεται κατά μικοσ των διαδρομϊν ATS δεν δθμοςιεφεται δεδομζνου ότι 
όλοσ ο εναζριοσ χϊροσ γφρω από τισ διαδρομζσ είναι εξ οριςμοφ ελεγχόμενοσ εναζριοσ χϊροσ, 
γεγονόσ το οποίο δεν διευκολφνει τθ διαςαφινιςθ των περιοριςμϊν ι επιφυλάξεων του 
γειτονικοφ εναζριου χϊρου. Αντίκετα, οι ελεγχόμενεσ διαδρομζσ εξυπθρζτθςθσ εναζριασ 
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κυκλοφορίασ που κακιερϊνονται υπό μορφι διαδρόμων (αεροδιαδρόμων) ζχουν εξ οριςμοφ μια 
ςαφι περιγραφι του ςχετικοφ προςτατευμζνου εναζριου χϊρου μζςα ςτον οποίο πρζπει να 
παραμείνουν οι ελεγχόμενεσ πτιςεισ. 

Μετά από τθ ςυμφωνία για μια κοινι κατθγοριοποίθςθ του εναζριου χϊρου ATS 
πάνω από ζνα ςυνικωσ ςυμφωνθμζνο επίπεδο, τα κράτθ του ECAC ζχουν ςυμφωνιςει να 
προχωριςουν προσ μια υπθρεςία «ελζγχου περιοχισ» πάνω από ζνα τζτοιο κοινό επίπεδο και 
ότι μόνο ζνα ςφςτθμα εναζριων διαδρόμων  κα χρθςιμοποιείται κάτω από αυτό. 

Προκειμζνου να δοκεί περιςςότερθ ελευκερία ςτισ διαδικαςίεσ πτιςεων VFR ζξω 
από τουσ εναζριουσ διαδρόμουσ και τον τερματικό εναζριο χϊρο, το χαμθλότερο όριο του 
ελεγχόμενου εναζριου χϊρου κακιερϊνεται ζτςι ϊςτε οι πτιςεισ που δεν απαιτοφν εξυπθρζτθςθ 
ελζγχου εναζριασ κυκλοφορίασ να μθν είναι απαραίτθτα περιοριςμζνεσ ενϊ θ κυκλοφορία IFR 
που απαιτεί υπθρεςίεσ ATC να μπορεί να παραμείνει μζςα ςτον ελεγχόμενο εναζριο χϊρο κατά 
τθ διάρκεια τθσ φάςθσ αναχϊρθςθσ-enroute-προςζγγιςθσ τθσ πτιςθσ. Για παράδειγμα, οι 
τυποποιθμζνεσ αναχωριςεισ δια οργάνων (Standard Instrument Derparture Route - SID) και οι 
τυποποιθμζνεσ αφίξεισ δια οργάνων (Standard Arrival Route - STAR) πρζπει να περιλθφκοφν 
μζςα ςτουσ ςχετικοφσ τερματικοφσ εναζριουσ χϊρουσ και «ελζγχουσ περιοχισ» που 
κακιερϊκθκαν παραπάνω. Κοντά ςτα αεροδρόμια, θ κακιζρωςθ του κατϊτερου ορίου του 
ελεγχόμενου εναζριου χϊρου πρζπει επίςθσ να λάβει υπόψθ εκείνα τα τμιματα του εναζριου 
χϊρου που μπορεί να απαιτθκεί από το ATC να κακοδθγιςουν τα αεροςκάφθ από το ραντάρ  

Μόνιμα διακζςιμεσ διαδρομζσ και υπό όρουσ διαδρομζσ 
Η πλειοψθφία των διαδρομϊν εξυπθρζτθςθσ εναζριασ κυκλοφορίασ που 

κακιερϊνονται είναι μόνιμα διακζςιμθ, εντοφτοισ κα υπάρξουν περιπτϊςεισ όταν ι όπου πρζπει 
να κακιερωκοφν μθ μόνιμεσ διαδρομζσ, που κακορίηονται για τθν περιοχι του ECAC όπωσ είναι 
οι υπό όρουσ διαδρομζσ (Conditional Routes - CDR): 

α) όταν οι διαδρομζσ απαιτοφνται μόνο για ςυγκεκριμζνεσ περιόδουσ ι μποροφν να 
παραςχεκοφν μόνο κατά τθ διάρκεια των αββατοκφριακων ι τθ νφχτα επειδι διαςχίηουν 
περιοχζσ οι οποίεσ κατά τθ διάρκεια τθσ εβδομάδασ ι τθσ θμζρασ, είναι ςυνικωσ δεςμευμζνεσ 
για άλλεσ δραςτθριότθτεσ (CDR-1). 

β) όπου διαδρομζσ θ χριςθ των οποίων εξαρτάται από τισ προ-τακτικζσ διαδικαςίεσ 
ςυντονιςμοφ (CDR-2) ι μπορεί να επθρεαςτοφν μόνο ςε ειδικι  βάςθ για ςυγκεκριμζνεσ πτιςεισ 
που περιλαμβάνουν και εξαρτϊνται από τισ περιςτάςεισ που επικρατοφν εκείνθ τθν περίοδο 
(CDR-3). 

Σζτοιεσ υπό όρουσ διαδρομζσ πρζπει επίςθσ να περιλθφκοφν ςτο δίκτυο διαδρομϊν 
εξυπθρζτθςθσ εναζριασ κυκλοφορίασ, αλλά με μια ςαφι ζνδειξθ των περιοριςμϊν που 
επιβάλλονται ςτθ χριςθ τουσ. Όντασ μθ μόνιμεσ δομζσ οι CDR πρζπει να ανακεωροφνται ανά 
τακτά διαςτιματα με ςκοπό τθν επανεξζταςθ τθσ κατθγοριοποίθςισ τουσ όποτε το απαιτεί θ 
χριςθ που τισ δθμιοφργθςε. Σζτοιεσ περιοδικζσ διαδικαςίεσ ανακεϊρθςθσ πρζπει να γίνονται 
ςφμφωνα με λειτουργίεσ που κακορίηονται από το Eurocontrol. 

Πλάτοσ διαδρομϊν και απόςταςθ διαδρομϊν 
Όπου κακιερϊνονται διαδρομζσ εξυπθρζτθςθσ εναζριασ κυκλοφορίασ, πρζπει να 

παραςχεκεί ζνασ προςτατευμζνοσ εναζριοσ χϊροσ κατά μικοσ κάκε και ζνα αςφαλζσ διάςτθμα 
μεταξφ των παρακείμενων διαδρομϊν. Η απόςταςθ μεταξφ των παράλλθλων αξόνων των 
διαδρομϊν εξυπθρζτθςθσ εναζριασ κυκλοφορίασ εξαρτάται από τον ςχετικό τφπο RNP που 
διευκρινίηεται από κάκε κράτοσ και όποτε είναι εφικτό, βάςει περιφερειακϊν ςυμφωνιϊν. 

Μία μείωςθ του ελάχιςτου διαςτιματοσ διαδρομϊν B-RNAV τθσ τάξεωσ των 10-
15nm είναι δυνατι για ζνα δίκτυο διαδρομϊν εξυπθρζτθςθσ εναζριασ κυκλοφορίασ ζχοντασ 
μεγαλφτερθ εμπιςτοςφνθ ςτον ζλεγχο ραντάρ ATC και ςτισ ικανότθτεσ επζμβαςθσ. Οι ςυνκικεσ 
ςτισ οποίεσ εφαρμόηεται μια τζτοια μείωςθ του διαςτιματοσ των διαδρομϊν, χρειάηεται να 
αξιολογοφνται κατά περίπτωςθ, λαμβάνοντασ υπόψθ το διαδικαςτικό περιβάλλον και το ςχετικό 
φόρτο εργαςίασ των ελεγκτϊν. 
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Σροποποίθςθ του πλάνου πλοιγθςθσ ICAO και εφαρμογι ςυγχρονιςμζνου ςχεδίου 
Σο ευρωπαϊκό ςχζδιο πλοιγθςθσ του ICAO παρουςιάηει ςε γενικζσ γραμμζσ το 

ςχζδιο του ICAO για τθν παροχι εγκαταςτάςεων και υπθρεςιϊν για τθν διεκνι αεροπλοΐα ςτθν 
ευρωπαϊκι περιοχι του ICAO. Προκειμζνου να είναι ςφμφωνο με τισ τρζχουςεσ και 
προβλεπόμενεσ απαιτιςεισ τθσ διεκνοφσ πολιτικισ αεροπορίασ, οι πίνακεσ και τα διαγράμματα 
ενθμερϊνονται τακτικά για να απεικονίςουν τθν ςυμφωνία των κρατϊν του ECAC για τθν 
εφαρμογι μιασ νζασ ζκδοςθσ ARN που κακιερϊνεται από το RNDSG. Εντοφτοισ, λόγω των 
χρονικϊν περιοριςμϊν τθσ διαδικαςίασ των τροποποιιςεων του ICAO και προκειμζνου να 
υπάρξει μια πιο ακριβισ άποψθ τθσ κατάςταςθσ τθσ εφαρμογισ τθσ νζασ ςυμφωνθκείςασ 
ζκδοςθσ ARN, το RNDSG απαιτείται να κακιερϊςει ζνα κοινό πρόγραμμα για μια ςυγχρονιςμζνθ 
εφαρμογι τθσ νζασ ζκδοςθσ του δικτφου διαδρομϊν ATS και τον ςχετικό διαχωριςμό ςε τομείσ 
που να δείχνει τα ενδιάμεςα εξελικτικά ςτάδια και τισ θμερομθνίεσ ςτόχουσ. 

Εναρμονιςμζνθ δθμοςίευςθ των διαδρομϊν εξυπθρζτθςθσ εναζριασ κυκλοφορίασ 
Πρζπει να ςυμπεριλαμβάνεται, όπου είναι εφικτό, μια περιγραφι τθσ διαδρομισ ι 

ενδεχομζνωσ των τμθμάτων που απαιτοφνται ειδικζσ διαδικαςίεσ. Επιπλζον, πρζπει να δίνεται 
μια ζνδειξθ των ειδικϊν διαδικαςιϊν ςτουσ ενδιαφερόμενουσ. ε αυτζσ τισ περιςτάςεισ, οι 
μόνιμεσ διαδρομζσ ATS και οι υπό όρουσ διαδρομζσ πρζπει να ταξινομοφνται μαηί εφόςον μια 
ενιαία διαδρομι ATS μπορεί να περιζχει και το ζνα μόνιμο τμιμα διαδρομισ και ζνα ι 
περιςςότερα τμιματα των διαφορετικϊν κατθγοριϊν CDR.  

 
3. Γενικά κριτιρια ανάπτυξθσ διαδρομϊν εξυπθρζτθςθσ εναζριασ κυκλοφορίασ 

Ζνα δίκτυο διαδρομϊν ATS πρζπει να αποτελζςει τθ βάςθ για τον προςδιοριςμό τθσ 
οργάνωςθσ του εναζριου χϊρου και των απαραίτθτων υπθρεςιϊν και εγκαταςτάςεων εναζριασ 
κυκλοφορίασ. Πρζπει να κακιερωκεί ζτςι ϊςτε να επιτρζπει ςτθν πλειοψθφία των πτιςεων να 
λειτουργοφν κατά μικοσ ι όςο το δυνατόν πλθςιζςτερα ςτθν άμεςθ διαδρομι από το ςθμείο τθσ 
αναχϊρθςθσ ςτο ςθμείο προοριςμοφ. 

Η περιφερειακοφ εφρουσ δομι των διαδρομϊν ATS πρζπει να οργανωκεί ςε 
ευκφγραμμα τμιματα ςφνδεςθσ ςθμαντικϊν περιοχϊν προζλευςθσ/προοριςμοφ. Αυτζσ οι 
ευκυγραμμίεσ πρζπει να καταςκευαςτοφν με ζνα λειτουργικά βιϊςιμο τρόπο. 

Προκειμζνου να επιτευχκεί θ βζλτιςτθ χωρθτικότθτα του ATM μπορεί να υπάρχει 
ανάγκθ για μθ βζλτιςτα επίπεδα πτιςθσ και δρομολογιςεων. Η αναδιάρκρωςθ του δικτφου 
διαδρομϊν ATS πρζπει να γίνεται με ζναν εξελικτικό τρόπο. Μόλισ ςυμφωνθκεί θ αναδιάρκρωςθ 
ολόκλθρων μερίδων του εναζριου χϊρου, π.χ. ζνασ ςθμαντικόσ άξονασ κυκλοφορίασ, θ 
εφαρμογι δεν πρζπει να κακυςτερεί περιμζνοντασ τθν ολοκλιρωςθ των ςχεδίων αναδόμθςθσ 
των πρόςκετων μερίδων. Σα κράτθ πρζπει να εξαςφαλίςουν, όταν δεν μποροφν να δεχτοφν τισ 
προτάςεισ που γίνονται, ότι μποροφν να παρουςιάςουν εναλλακτικι λφςθ. 

Διεκνισ ςχεδιαςμόσ 
Η διαδικαςία πρζπει να παρζχει ςτα κράτθ μια ςυμφωνθμζνθ ςε διεκνζσ επίπεδο 

ευρεία και βαςικι ζννοια του εναζριου χϊρου και τθσ δομισ διαδρομϊν εξυπθρζτθςθσ εναζριασ 
κυκλοφορίασ ςτθν περιοχι του ECAC που  κα χρθςιμεφει ςαν μια βάςθ για ζνα εκνικό ι 
περιφερειακό ςχεδιαςμό. Σα κράτθ πρζπει να ςχεδιάηουν ςθμαντικζσ αλλαγζσ του εναζριου 
χϊρου και των δομϊν διαδρομϊν εξυπθρζτθςθσ εναζριασ κυκλοφορίασ τουσ που επθρεάηει το 
βαςικό δίκτυο διαδρομϊν εξυπθρζτθςθσ εναζριασ κυκλοφορίασ με προγενζςτερο ςυντονιςμό 
και ανταλλαγι των πλθροφοριϊν με το μεγαλφτερο δυνατό αρικμό ενδιαφερόμενων μερϊν. 
Αυτό πρζπει να γίνεται ςωςτά, εκ των προτζρων και κατά προτίμθςθ ςε πολφπλευρα φόρουμ. 

χζςθ μεταξφ του δικτφου και τθσ διαμόρφωςθσ των τομζων 
Τπάρχει μια ςτενι αμφίδρομθ ςχζςθ μεταξφ τθσ δομισ του δικτφου και τθσ 

διαμόρφωςθσ των τομζων. Κατά ςυνζπεια, από τθ φάςθ ςχεδιαςμοφ και μετά, είναι απαραίτθτο 
να εξαςφαλιςτεί ότι ζνα ςχζδιο τθσ διαμόρφωςθσ των τομζων, είναι εφικτό και βιϊςιμο ςε 
ςχζςθ με το ςχεδιαηόμενο δίκτυο. Ειδικότερα, ο κακοριςμόσ των κατευκφνςεων για τθ χριςθ των 
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ομόρροπων διαδρομϊν, κακϊσ επίςθσ και θ τελικι ςτοίχιςθ αυτϊν των διαδρομϊν μπορεί να 
πρζπει να προςαρμοςτοφν λαμβάνοντασ υπόψθ τθν αποδοτικότθτα των τομζων. 

Πολιτικι/ςτρατιωτικι διεπαφι 
Η πολιτικι/ςτρατιωτικι ςυνεργαςία ςχετικά με τθν αποδοτικότερθ και εφκαμπτθ 

χριςθ του εναζριου χϊρου πρζπει να εφαρμόηεται ςε μια όςο το δυνατόν ευρφτερθ κλίμακα 
ςφμφωνα με τισ αρχζσ τθσ ζννοιασ. 

Επζκταςθ τθσ ζννοιασ FUA 
Η επζκταςθ τθσ ζννοιασ FUA ςτισ πρόςκετεσ άμεςεσ δρομολογιςεισ πρζπει να 

παρζχεται κάτω από προκακοριςμζνεσ ςυνκικεσ (πυκνότθτα κυκλοφορίασ-προςωπικό-
διαμόρφωςθ τομζων). Αυτό κα ςιμαινε τθν επζκταςθ ςε μεγαλφτερουσ εναζριουσ χϊρουσ 
(ομάδεσ τομζων/ACC) τθσ τρζχουςασ τακτικισ πρακτικισ των άμεςων δρομολογιςεων που 
εφαρμόηεται ςιμερα ςτο πλαίςιο ενόσ τομζα. Μια αυτοματοποιθμζνθ νζα επεξεργαςία των 
ςχεδίων πτιςθσ κα διευκόλυνε τθν περαιτζρω εφαρμογι αυτισ τθσ ζννοιασ. 

Αρχιτεκτονικι του δικτφου 
Ο κακοριςμόσ ςθμαντικϊν κυκλοφοριακϊν ροϊν πρζπει να ςυμπεριλάβει τισ βαριά 

φορτωμζνεσ διευρωπαϊκζσ διαδρομζσ ι/και τμιματα που πρζπει να ενςωματωκοφν ςτθ γενικι 
δομι ςε ζνα αρχικό ςτάδιο ςχεδιαςμοφ. Η αρχιτεκτονικι του δικτφου πρζπει κανονικά να 
αναπτυχκεί από τθν περιοχι του πυρινα προσ τθν περιφζρεια.  

Οι προςπάκειεσ να εξαλειφκοφν ςυγκεκριμζνεσ δυςχζρειεσ κυκλοφορίασ πρζπει να 
περιλαμβάνουν, ωσ πρϊτο βιμα, μία ςε βάκοσ ανάλυςθ των παραγόντων που προκαλοφν τθ 
ςυμφόρθςθ. Ιδιαίτερθ προςοχι πρζπει λθφκεί ςτθν αποφυγι να επιδεινωκεί θ κατάςταςθ ςε 
μια περιοχι με τθν προςπάκεια να βελτιωκεί ςε μία άλλθ. 

Η δομι δικτφων «διαςταυρϊςεων κυκλικισ κυκλοφορίασ» πρζπει να ςχεδιαςτεί 
ϊςτε να ταιριάηει με ςυγκεκριμζνο διαχωριςμό τομζων και να επιτρζπει το διαχωριςμό 
πολλαπλϊν διαςταυρϊςεων ςε διαφορετικοφσ τομείσ. 

τα πλαίςια των ςφνκετων πολλαπλϊν ςθμείων τομισ, «διαςταφρωςθ κυκλικισ 
κυκλοφορίασ» ςθμαίνει τθν ομαδοποίθςθ των ομόρροπων διαδρομϊν τθσ ίδιασ ςειράσ επιπζδων 
πτιςθσ (μονϊν και ηυγϊν) προσ δφο διαφορετικά ςθμεία (περιοχζσ), κατά ςυνζπεια χωριςμζνθ θ 
μία κυκλοφορία από τθν άλλθ, προκειμζνου να επιτραπεί θ κακιζρωςθ δφο διαφορετικϊν 
τομζων και ζτςι θ δυνατότθτα κατανομισ του φόρτου εργαςίασ (χιμα 4-3).   

 
Απευκείασ διαδρομζσ 

Σα ςθμεία εμπλοκϊν (ςυνεχισ γραμμι = μονά επίπεδα πτιςθσ - 
διακεκομμζνθ γραμμι = ηυγά επίπεδα πτιςθσ) είναι περίπλοκα 
και μπορεί να οδθγιςουν ςε υπερφορτωμζνο τομζα ο οποίοσ 
δεν μπορεί να διαχωριςτεί (περιοριςμζνθ μζγιςτθ χωρθτικότθτα) 

Καταςκευι διαδρόμων ωσ «κυκλικοί κόμβοι» 
Η μετατόπιςθ των ςθμείων διαςταυρϊςεων κάνει δυνατό το 
διαχωριςμό του τομζα ςε δφο και αυξάνει τθν μζγιςτθ 
χωρθτικότθτα του τομζα 

Σχιμα 4-3. Διαςταφρωςθ κυκλικισ κυκλοφορίασ. 
 

Ο αρικμόσ διαδρομϊν εξυπθρζτθςθσ εναζριασ κυκλοφορίασ πρζπει να περιοριςτεί 
ςτο ελάχιςτο αλλά πρζπει να ςυμφωνεί με τθ ηιτθςθ τθσ κυκλοφορίασ, τθν ικανότθτα του ATM 
και τθν άμεςθ δρομολόγθςθ. 

Αν και είναι αποδεκτό ότι ζνασ μεγάλοσ αρικμόσ διαδρομϊν εξυπθρζτθςθσ εναζριασ 
κυκλοφορίασ μπορεί να βελτιϊςει τθν χωρθτικότθτα των διαδρομϊν, είναι επίςθσ 
αναγνωριςμζνο ότι ζνασ μεγάλοσ αρικμόσ ςθμείων διαςταφρωςθσ, ειδικά ςτισ κορεςμζνεσ 
περιοχζσ, μπορεί να μειϊςει τθν χωρθτικότθτα του τομζα. Οι αρμόδιοι για το ςχεδιαςμό πρζπει 
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να βελτιςτοποιιςουν τθν χωρθτικότθτα με τθν ειςαγωγι των νζων διαδρομϊν με όςο το δυνατό 
λιγότερα ςθμεία διαςταφρωςθσ και αυτά τα ςθμεία πρζπει να είναι αρκετά μακριά από 
κορεςμζνεσ περιοχζσ. 

τθν φάςθ ςχεδιαςμοφ (βαςιςμζνθ ςτθν αναμενόμενθ ηιτθςθ), μια διαδρομι 
εξυπθρζτθςθσ εναζριασ κυκλοφορίασ που ζχει ςχεδιαςτεί για να προςαρμόςει μια ςυγκεκριμζνθ 
κυκλοφοριακι ροι, πρζπει να επανεξετάηεται θ επόμενθ εφαρμογι τθσ, αν δεν ικανοποιείται 
πλζον θ ηιτθςθ τθσ κυκλοφορίασ. Περιττζσ διαδρομζσ εξυπθρζτθςθσ εναζριασ κυκλοφορίασ 
πρζπει να διαγράφονται. 

Η χριςθ ομόρροπων διαδρομϊν πρζπει να επεκτείνεται, ιδιαίτερα ςτισ περιοχζσ 
όπου θ αλλθλεπίδραςθ από τθν ανερχόμενθ ι/και κατερχόμενθ κυκλοφορία είναι περιοριςτικόσ 
παράγοντασ. Η βελτιωμζνθ δόμθςθ τθσ κυκλοφορίασ αναμζνεται να αυξιςει τθν χωρθτικότθτα 
του τομζα. 

χεδιαςμόσ των διαδρομϊν 
Ο ςχεδιαςμόσ πρζπει να εξαςφαλίςει ότι όπου χρθςιμοποιοφνται αμφίδρομα διπλζσ 

διαδρομζσ για αντίκετεσ κυκλοφοριακζσ ροζσ, οι διαςταυρϊςεισ πρζπει να αποφεφγονται όςο το 
δυνατό περιςςότερο. 

 
 

Οι περιοχζσ διαςταυρϊςεων δεν πρζπει να εμπλζκονται με διαδρόμουσ ανόδου ι 
κακόδου ςθμαντικϊν αερολιμζνων.  

 
 

Η επζκταςθ των περιοχϊν διαςταφρωςθσ μεταξφ των διαδρομϊν εξυπθρζτθςθσ 
εναζριασ κυκλοφορίασ πρζπει να περιοριςτεί ςτο ελάχιςτο (διαςταφρωςθ ςε ορκζσ γωνίεσ).  

 
 

Αυτιν τθν περίοδο ςυνυπάρχουν δφο διαφορετικζσ εφαρμογζσ του πίνακα ICAO των 
επιπζδων πτιςθσ ςτθν Ευρωπαϊκι περιοχι. Αυτό απαιτεί από τα αεροςκάφθ που διζρχονται το 
όριο μεταξφ των δφο τομζων εφαρμογισ να αλλάηουν επίπεδα πτιςθσ. Προςοχι πρζπει να δοκεί 
ςτθν πικανι αφξθςθ τθσ χωρθτικότθτασ του ςυςτιματοσ που κα προζκυπτε από μια λιγότερο 
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αυςτθρι εφαρμογι τθσ τρζχουςασ μεκόδου διαχωριςμοφ των κατευκυνόμενων ανατολικά και 
κατευκυνόμενων δυτικά επιπζδων πτιςθσ. Αυτό εφαρμόηεται ιδθ ςε μερικζσ μονόδρομεσ 
διαδρομζσ εξυπθρζτθςθσ εναζριασ κυκλοφορίασ. 

 
 

Πρζπει να αναγνωριςτεί ότι ο κακοριςμόσ ενόσ δεδομζνου ςχεδίου κατανομισ 
επιπζδων πτιςθσ ζχει  άμεςθ επίδραςθ πάνω ςτον τρόπο με τον οποίο κα πρζπει να είναι 
οργανωμζνα τα ςθμαντικά ςθμεία τθσ διαςταφρωςθσ.  

 
 

Μικρισ απόςταςθσ διαδρομζσ και επίπεδα 
Μπορεί να κακιερωκεί ςυγκεκριμζνθ κατανομι επιπζδων δρομολόγθςθσ ι/και 

πτιςθσ για τα μικρισ απόςταςθσ ηευγάρια αφίξεων/προοριςμοφ. 
Διαδρομζσ μετάβαςθσ 
Η κυκλοφορία ςτθν περιοχι του ECAC είναι κυρίωσ μικρισ απόςταςθσ κυκλοφορία 

με ςχεδόν το μιςό τθσ απόςταςθσ πτιςθσ να αναλϊνεται ςτισ φάςεισ ανόδου και κακόδου. 
Επομζνωσ από το πρϊτο ςτάδιο του ςχεδιαςμοφ του δικτφου είναι απαραίτθτο να 
ενςωματωκοφν πλιρωσ ςθμαντικζσ διαδρομζσ μετάβαςθσ ςτθν όλθ δομι και να εξαςφαλιςτεί θ 
ςυμβατότθτα διαςφνδεςθσ τερματικισ περιοχισ και δικτφου. Αυτό ιςχφει για τισ ςθμαντικότερεσ 
περιοχζσ προζλευςθσ/προοριςμοφ. 

Σα ςτακερά ςυςτιματα διαδρομϊν που είναι βαςιςμζνα ςε RNAV πρζπει, αν 
απαιτείται, να εφαρμοςτοφν ςε αερολιμζνεσ με υψθλι πυκνότθτα κυκλοφορίασ για τθν 
εξειδίκευςθ των διαδρομϊν άφιξθσ/αναχϊρθςθσ. Σζτοια ςυςτιματα διαδρομϊν πρζπει να 
ςχεδιαςτοφν για να επιτρζψουν τον ςυςτθματικό διαχωριςμό τθσ αφικνοφμενθσ, αναχωροφςασ 
και υπεριπτάμενθσ κυκλοφορίασ, για να υπάρχουν οικονομικζσ πορείεσ πτιςθσ. Προκειμζνου να 
βελτιςτοποιθκεί θ χριςθ του εναζριου χϊρου και τθσ χωρθτικότθτασ των αεροδρομίων, τα 
ςυςτιματα των διαδρομϊν πρζπει να ςχεδιαςτοφν, όπου είναι δυνατό, λαμβάνοντασ υπόψθ τισ 
διαφορετικζσ δυνατότθτεσ απόδοςθσ των αεροςκαφϊν. 

 
4. Ανάπτυξθ δικτφων διαδρομϊν ATS 

Από το 1993 υπό τθν αιγίδα τθσ ομάδασ εναζριου χϊρου & πλοιγθςθσ, θ υποομάδα 
ανάπτυξθσ δικτφων διαδρομϊν (RNDSG) ζχει αναπτφξει μια διαδικαςία ςχεδιαςμοφ εκδόςεων 
του δικτφου διαδρομϊν εξυπθρζτθςθσ εναζριασ κυκλοφορίασ (ATS Route Network - ARN) θ 
οποία είναι «από πάνω προσ τα κάτω» και χρθςιμοποιεί αρικμό τεχνικϊν ςχεδιαςμοφ. 
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Προςζγγιςθ «από πάνω προσ τα κάτω» 
τθν ανάπτυξθ των εκδόςεων του ARN, το RNDSG, όπωσ ζχει αναφερκεί, ζχει 

υιοκετιςει τθν προςζγγιςθ από πάνω προσ τα κάτω που υποςτθρίηει μια ευρεία εικόνα του ECAC 
και είναι βαςιςμζνο ςτθν ανάγκθ για αφξθςθ τθσ χωρθτικότθτασ του εναζριου χϊρου. Η 
διαδικαςία περιλαμβάνει τθν διαδρομι από ευρείεσ προτάςεισ προσ ςυγκεκριμζνεσ λφςεισ: 

Βιμα 1ο: Αρχίηοντασ από μία ςε βάκοσ ανάλυςθ για τον προςδιοριςμό των 
τρεχόντων και αναμενομζνων προβλθμάτων θ εργαςία ςχεδιαςμοφ δίνει ζμφαςθ ςτισ 
πραγματικζσ αιτίεσ των αδφναμων ςυνδζςεων ςτθν δομι του εναζριου χϊρου. 

Βιμα 2ο: Με βάςθ τισ ςυμφωνθκείςεσ γενικζσ αρχζσ και κριτιρια, θ εργαςία 
ςχεδιαςμοφ χτίηει τισ γενικζσ προτάςεισ των διαδρομϊν για να προςαρμοςτεί ςτισ κφριεσ 
κυκλοφοριακζσ ροζσ μειϊνοντασ τθν πολυπλοκότθτα τθσ δομισ του εναζριου χϊρου και 
εξιςορροπϊντασ τον φόρτο εργαςίασ των ATC. 

Βιμα 3ο: Μζςα ςε αυτό το κακοριςμζνο πλαίςιο, διαμορφϊνονται, παγιϊνονται και 
επικυρϊνονται λεπτομερείσ προτάςεισ τθσ δομισ του εναζριου χϊρου, μζςω αρμόδιων ομάδων 
εμπειρογνωμόνων. Σο αποτζλεςμα των τοπικϊν μελετϊν ανατροφοδοτεί τισ αρχικζσ προτάςεισ 
με μία διαλεκτικι και επαναλθπτικι διαδικαςία. 

Βιμα 4ο: Εγκρίνεται ζνα ςυγχρονιςμζνο πρόγραμμα εφαρμογισ πριν μπει ςε ιςχφ. 
Αρχζσ ςχεδιαςμοφ (Ρlanning Ρrinciples) 
Οι εκδόςεισ του ARN αναπτφςςονται βάςει των παρακάτω ςυμφωνθμζνων αρχϊν 

ςχεδιαςμοφ: 
PP1 - Ο ςχεδιαςμόσ πρζπει να λάβει υπόψθ τισ ανάγκεσ των πολιτικϊν και 

ςτρατιωτικϊν χρθςτϊν του εναζριου χϊρου. 
PP2 - Ο ςχεδιαςμόσ πρζπει κανονικά να επεκτακεί από το κζντρο ςτθν περιφζρεια. 
Σο κζμα τθσ en-route χωρθτικότθτασ ςτον εναζριο χϊρο του ECAC είναι ουςιαςτικά 

ζνα πρόβλθμα τθσ χωρθτικότθτασ του εναζριου χϊρου ςτθν κεντρικι περιοχι τθσ Ευρϊπθσ. 
Επομζνωσ, θ αρχιτεκτονικι του δικτφου πρζπει κανονικά να αναπτυχκεί από τθν περιοχι του 
κζντρου προσ τθν περιφζρεια με κτίςιμο τθσ δομισ πάνω ςτισ βαρφτερα φορτωμζνεσ διαδρομζσ 
που ςυνδζουν τισ κφριεσ περιοχζσ προζλευςθσ/προοριςμοφ. Εντοφτοισ, ςτθν εφαρμογι αυτισ 
τθσ αρχισ πρζπει να λαμβάνονται υπόψθ τα ςυγκεκριμζνα προβλιματα τθσ περιφζρειασ, όπωσ θ 
χωρθτικότθτα, οι ςτόχοι μετάβαςθσ κλπ. 

PP3 - Ο ςχεδιαςμόσ ςε ζνα αρχικό ςτάδιο πρζπει να ενςωματϊνει το δίκτυο 
διαδρομϊν και τον αντίςτοιχο διαχωριςμό τομζων. 

Αν και θ ζναρξθ τθσ διαδικαςίασ ανάπτυξθσ του εναζριου χϊρου είναι 
προςανατολιςμζνθ ςτο δίκτυο, υπάρχει ςτενι αμφίδρομθ ςχζςθ μεταξφ τθσ δομισ του δικτφου 
και του κακοριςμοφ των τομζων. υνεπϊσ, από τθν αρχικι φάςθ ςχεδιαςμοφ και μετά, είναι 
απαραίτθτο να εξαςφαλιςτεί ζνα κατάλλθλο ςχζδιο διαμόρφωςθσ τομζων που κα είναι εφικτό 
και βιϊςιμο ςε ςχζςθ με το ςχεδιαςμζνο δίκτυο. 

PP4 - Ο ςχεδιαςμόσ ςτθν αρχικι φάςθ του πρζπει να ενςωματϊνει ςτο en-route 
δίκτυο, διαδρομζσ μετάβαςθσ προσ/από τισ τερματικζσ περιοχζσ. 

Η κυκλοφορία ςτθν περιοχι του ECAC είναι κυρίωσ μικρισ απόςταςθσ κυκλοφορία 
με ςχεδόν τθ μιςι απόςταςθ πτιςθσ να αναλϊνεται ςτθ φάςθ ανόδου/κακόδου. Σα 
ςυνδεδεμζνα αυτά τμιματα είναι ςυνικωσ υπερφορτωμζνα. Είναι επομζνωσ απαραίτθτο από το 
πρϊτο ςτάδιο του ςχεδιαςμοφ του δικτφου, να ενςωματωκοφν με ςυνζπεια οι διαδρομζσ 
μετάβαςθσ ςτθ γενικι δομι των διαδρομϊν και να εξαςφαλιςτεί ςυμβατότθτα επαφισ 
τερματικοφ χϊρου και δικτφου. 

PP5 - Ο ςχεδιαςμόσ των διαδρομϊν εξυπθρζτθςθσ εναζριασ κυκλοφορίασ πρζπει 
να ςτοχεφει ςτθ δυνατότθτα τθσ πλειοψθφίασ των πτιςεων να γίνονται κατά μικοσ ι όςο το 
δυνατόν πλθςιζςτερα ςτθν άμεςθ διαδρομι από τθν προζλευςθ ςτον προοριςμό. 

Η ανάπτυξθ των δικτφων πρζπει να υποβλθκεί ςε επεξεργαςία κατά τζτοιο τρόπο 
ϊςτε ςθμαντικζσ κυκλοφοριακζσ ροζσ να μποροφν να πραγματοποιθκοφν μζςα ςε όςο το 
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δυνατόν πιο ευκφγραμμα κανάλια εφόςον αυτό δεν ζχει δυςμενείσ επιπτϊςεισ ςτθν 
χωρθτικότθτα. 

PP6 - Ο ςχεδιαςμόσ των διαδρομϊν εξυπθρζτθςθσ εναζριασ κυκλοφορίασ πρζπει 
να είναι ςφμφωνα με το ςχετικά πρότυπα και ςυνιςτϊμενεσ πρακτικζσ  του ICAO (SARPS). 

Διευκόλυνςθ των εννοιϊν 
To RNAV ωσ αρχικι ζννοια τθσ πλοιγθςθσ 
Ο ςχεδιαςμόσ του εναζριου χϊρου πρζπει να βαςιςτεί ςε ζνα ςφςτθμα πλοιγθςθσ 

περιοχισ (που δεν περιορίηεται από τθν κζςθ των ςτακμϊν των ςχετικϊν ραδιοβοθκθμάτων). 
Πλιρθσ εφαρμογι τθσ ζννοιασ τθσ ευζλικτθσ χριςθσ του εναζριου χϊρου (FUA) και 

επζκταςθ τθσ ευελιξίασ μζςω πρόςκετων προαιρετικϊν δρομολογιςεων. 
Ωσ εφαρμογι τθσ ζννοιασ τθσ ευζλικτθσ χριςθσ του εναζριου χϊρου, οι υπό όρουσ 

διαδρομζσ πρζπει να είναι ςχεδιαςμζνεσ για τθν ενίςχυςθ του μόνιμου δικτφου διαδρομϊν ATS  
βαςιςμζνο ςε προκακοριςμζνα ςενάρια χριςθσ ςυμβατά με μια λειτουργικά αποδοτικι 
διαμόρφωςθ του τομζα. 

Ο ςχεδιαςμόσ των δικτφων διαδρομϊν ςτον εναζριο χϊρο του ECAC πρζπει να 
πραγματοποιθκεί με ενιαίο τρόπο, που δεν λαμβάνει υπόψθ τα όρια του FIR. 

Η εξουςιοδότθςθ από το ATS πρζπει να χρθςιμοποιθκεί όπου είναι απαραίτθτο για 
να ενιςχφςει τθν χωθρτικότθτα και τθν αποδοτικότθτα του ςυςτιματοσ. Σα όρια του FIR και τα 
όρια τθσ ευκφνθσ ATS πρζπει να μθν περιορίηουν τζτοια εξουςιοδότθςθ. 

Σεχνικζσ ςχεδιαςμοφ (Planning Techniques)  
PT1  -  Κακιζρωςθ εξειδικευμζνων διαδρομϊν 
ε πυκνζσ περιοχζσ, μπορεί να κερδθκεί πρόςκετθ χωρθτικότθτα από το διαχωριςμό 

και τθν απεμπλοκι των διαδρομϊν άφιξθσ/αναχϊρθςθσ και διαχωριςμοφ τουσ από διαδρομζσ 
που υπερίπτανται. Αυτι θ δομι πρζπει να εφαρμοςτεί για τισ φάςεισ ανόδου και κακόδου.  

 
PT2  -  Κακιζρωςθ εξειδικευμζνων τομζων 
Με βάςθ τθ δομι που περιγράφεται παραπάνω, πρζπει να κακιερωκοφν 

εξειδικευμζνοι τομείσ με ομαδοποίθςθ ςυνόλων διαδρομϊν παρόμοιασ φφςθσ (αφίξεισ-
αναχωριςεισ), κατεφκυνςθσ, ι/και επιπζδων πτιςθσ (ειδικευμζνοσ τομζασ μονϊν-ηυγϊν 
επιπζδων πτιςθσ). Όπου είναι εφικτό πρζπει να κακοριςτοφν τομείσ για να λφςουν ζνα κφριο 
ςυγκεκριμζνο πρόβλθμα.  

 
PT3  -  Οργάνωςθ των ςθμαντικϊν διαςταυρϊςεων των διαδρομϊν εξυπθρζτθςθσ 

εναζριασ κυκλοφορίασ που φζρνουν ςθμαντικι κυκλοφοριακι ροι, όςο κοντά γίνεται ςτθν 
προζλευςι τουσ. 

Η ανάπτυξθ tvn δικτφων πρζπει να γίνει κατά τζτοιο τρόπο ϊςτε οποιαδιποτε 
ςθμαντικι διαςταφρωςθ των διαδρομϊν εξυπθρζτθςθσ εναζριασ κυκλοφορίασ που φζρνουν 
ςθμαντικι κυκλοφοριακι ροι να πραγματοποιείται όςο το δυνατόν πιο κοντά ςτθν προζλευςι 
τουσ. Εντοφτοισ, λαμβάνοντασ υπόψθ τθν πολυπλοκότθτα των δικτφων κοντά ςτθν περιοχι 
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προζλευςθσ, μπορεί να είναι πιο κατάλλθλθ θ μεταφορά των διαςταυρϊςεων ςε περιοχζσ όπου 
το δίκτυο ι θ πυκνότθτα τθσ  κυκλοφορίασ είναι χαμθλότερα. 

 
 
5. Κακιζρωςθ των υπό όρουσ διαδρομϊν (Conditional Routes  - CDR) 

Η ζννοια υπό όρουσ διαδρομι (CDR) καλφπτει, εξ οριςμοφ, όλεσ τισ μθ μόνιμεσ 
διαδρομζσ εξυπθρζτθςθσ εναζριασ κυκλοφορίασ. Οι CDR είναι μθ μόνιμα μζρθ του 
δθμοςιευμζνου δικτφου διαδρομϊν εξυπθρζτθςθσ εναζριασ κυκλοφορίασ οι οποίεσ 
κακιερϊνονται ςυνικωσ μζςω περιοχϊν πικανισ προςωρινισ διαφφλαξθσ (TRA/TSA), με CDR 
ζναρξθσ/τζλουσ ωσ αποτζλεςμα των ςχετικϊν ςτρατιωτικϊν δραςτθριοτιτων, ι/και  για να 
εξετάςει ςυγκεκριμζνουσ όρουσ του ελζγχου εναζριασ κυκλοφορίασ (περιοριςμοί κυκλοφορίασ ι 
ςυμβατότθτα δθμιουργίασ τομζων ATC) με CDR ζναρξθσ/τζλουσ ωσ αποτζλεςμα των αναγκϊν 
κακαρά τθσ πολιτικισ αεροπορίασ. 

Οι CDR κα κακιερωκοφν από το επίπεδο 1, κα διατεκοφν ςτο επίπεδο 2 από το AMC 
(Airspace Management Cell) και κα χρθςιμοποιθκοφν ςτο επίπεδο 3 από το ACC. Οι CDR 
ςυνικωσ κακιερϊνονται και χρθςιμοποιοφνται όπωσ ςτα ςενάρια προςχεδιαςμζνθσ 
δρομολόγθςθσ και επιτρζπουν τον κακοριςμό πιο άμεςων και εναλλακτικϊν διαδρομϊν με 
ςυμπλιρωςθ και ςφνδεςθ με το υπάρχον δίκτυο διαδρομϊν ATS. 

Κριτιρια για τον κακοριςμό των ςεναρίων δρομολόγθςθσ 
Οι CDR πρζπει να ςχεδιαςτοφν για να ςυμπλθρϊνουν το δίκτυο διαδρομϊν ATS και 

πρζπει να οδθγοφν ςτθν ανάπτυξθ εφκαμπτων, αλλά και προκακοριςμζνων ςεναρίων 
δρομολόγθςθσ. Σα ςενάρια βαςιςμζνα ςε CDR πρζπει να λάβουν υπόψθ: 

α) Σθν αναμενόμενθ ηιτθςθ και φφςθ τθσ κυκλοφορίασ (ελιγμοί, υπερπτιςεισ, 
άφιξεισ/αναχωριςεισ).  

β) Σθν προβλεπόμενθ περίοδο διακεςιμότθτασ CDR και κατθγορίασ CDR.  
γ) Σθν αναμενόμενθ επίδραςθ ςτθν χωρθτικότθτα του τομζα και ςτθν οικονομία τθσ 

πτιςθσ ωσ αποτζλεςμα τθσ χριςθσ CDR. 
δ) Σθν ευελιξία για μια ενδεχόμενθ αλλαγι τθσ διαμόρφωςθσ των τομζων ςε 

διαμόρφωςθ που απαιτείται για τθν ενεργοποίθςθ/απενεργοποίθςθ των CDR.  
ε) Σα υφιςτάμενα εκνικά όρια, τθ δομι του εναζριου χϊρου και διαδρομϊν και τθ 

διεπαφι με τθν τερματικι περιοχι (δυνατότθτα διαςυνοριακϊν CDR). 
ςτ) Σθν πικανι επίδραςθ ςτθν κατθγοριοποίθςθ του εναζριου χϊρου ATS (θ 

κατθγορία εναζριου χϊρου μπορεί να είναι διαφορετικι όταν θ αλλαγι τθσ περιοχισ από TSA ςε 
CDR οδθγεί ςτθν παροχι διαφορετικϊν υπθρεςιϊν εναζριασ κυκλοφορίασ). 

η) Σθν εφαρμογι των τεχνικϊν πλοιγθςθσ περιοχισ. 
θ) Σθν δυνατότθτα ενεργοποίθςθσ διαφορετικϊν ςεναρίων δρομολόγθςθσ.  
ι) Σθν επίδραςθ ςτθν ΟΑΣ και ςτο φόρτο εργαςίασ των ελεγκτϊν GAT. 
Κριτιρια που κακορίηουν τθν κατθγοριοποίθςθ των υπό όρουσ διαδρομϊν 
Οι CDR μποροφν να διαιρεκοφν ςε διαφορετικζσ κατθγορίεσ ςφμφωνα με τθν 

προβλεπόμενθ διακεςιμότθτά τουσ, τισ δυνατότθτεσ ςχεδιαςμοφ πτιςθσ και το αναμενόμενο 
επίπεδο δραςτθριότθτασ των (πικανϊν) ςχετικϊν περιοχϊν διαχείριςθσ του εναζριου χϊρου. 
Μία CDR μπορεί να κακιερωκεί ςε επίπεδο 1 ςε μια ι περιςςότερεσ από τισ τρεισ ακόλουκεσ 
κατθγορίεσ: 
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CDR-1 - Μόνιμα ςχεδιαηόμενεσ CDR με χρονικι διάρκεια που δθμοςιεφεται ςε AIP 
Όταν μια CDR αναμζνεται να είναι διακζςιμθ για μεγάλο χρονικό διάςτθμα τισ 

περιςςότερεσ φορζσ, μπορεί να δθλωκεί ωσ μόνιμα ςχεδιαηόμενθ για δθλωμζνα χρονικά 
διαςτιματα και δθμοςιεφεται ωσ CDR Κατθγορίασ 1 (CDR-1) ςε AIP. Μια CDR-1 μπορεί να 
κακιερωκεί είτε ςε 24ωρθ βάςθ είτε για ςτακερζσ χρονικζσ περιόδουσ. Οι CDR 1 ςυμπλθρϊνουν 
το μόνιμο δίκτυο διαδρομϊν ATS και είναι διακζςιμεσ για κάποιο χρονικό διάςτθμα που 
δθλϊνεται ςτο AIP. Κατά τθν κακιζρωςθ μιασ CDR-1, πρζπει να εξαςφαλιςτεί ότι κακιερϊνονται 
διαδικαςίεσ για τον αςφαλι χειριςμό των πτιςεων που ζχουν αποτυχία ραδιοεπικοινωνίασ. 

CDR-2 - μθ-μόνιμα ςχεδιαηόμενεσ CDR 
Η Κατθγορία 2 CDR (CDR-2) αποτελεί μζροσ των προκακοριςμζνων ςεναρίων 

δρομολόγθςθσ.  Μια CDR-2 κακιερϊνεται και χρθςιμοποιείται με ςτόχο τθ μεγιςτοποίθςθ ενόσ ι 
περιςςότερων από τα παρακάτω οφζλθ: καλφτερθ διανομι κυκλοφορίασ, αφξθςθ ςτθ γενικι 
χωρθτικότθτα και οικονομία τθσ πτιςθσ. Η διακεςιμότθτα CDR-2 μπορεί να απαιτθκεί για να 
ρυκμίςει τθν κυκλοφοριακι ροι, όταν ζχει εντοπιςτεί ζνα ζλλειμμα χωρθτικότθτασ και αφοφ θ 
εκτίμθςθ των παραγόντων ζχει γίνει από τα ςχετικά ΑCC. 

CDR-3 – μθ ςχεδιαηόμενεσ CDR 
Κατθγορία 3 CDR (CDR-3) είναι εκείνεσ οι διαδρομζσ που αναμζνεται να είναι 

διακζςιμεσ με ςφντομθ ειδοποίθςθ. Οι πτιςεισ ςχεδιάηονται με βάςθ τθ χρθςιμοποίθςθ του 
δικτφου τθσ μόνιμθσ διαδρομισ ATS γφρω από τισ περιοχζσ. Μετά από το ςυντονιςμό με τθν 
ςτρατιωτικι μονάδα που είναι υπεφκυνθ για τισ περιοχζσ TRA, TSA, R ι D, μπορεί να προςφερκεί 
ςε ζνα αεροςκάφοσ μια μικρισ προειδοποίθςθσ δρομολόγθςθ μζςα από τθν περιοχι 
χρθςιμοποιϊντασ μία προκακοριςμζνθ CDR-3. 

Προκειμζνου να βοθκθκοφν οι εκνικοί ςχεδιαςτζσ διαδρομϊν ςτρατθγικοφ επιπζδου 
ςτθν κατθγοριοποίθςθ των διαδρομϊν ATS ςε μόνιμεσ διαδρομζσ ι ςε μια από τισ τρεισ 
διαφορετικζσ κατθγορίεσ CDR, βαςίηονται ςε οκτϊ ςθμαντικζσ ερωτιςεισ ςχετικζσ με τισ 
απαιτιςεισ του ATFM, του ATC και του ASM. 

Ο πικανόσ διαχωριςμόσ μιασ CDR ςε διαφορετικζσ κατθγορίεσ ςε χρόνο ι/και ςε 
κατακόρυφθ βάςθ απαιτεί τθν ζνδειξθ τθσ κατθγορίασ CDR ςτθν περιγραφι ΑΙΡ των διαδρομϊν 
ATS. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 5 
Ζλεγχοσ Εναζριασ Κυκλοφορίασ  
 

Ειςαγωγή 
Ο ζλεγχοσ εναζριασ κυκλοφορίασ (Air Traffic Control - ATC) είναι ζνασ κρίςιμοσ 

παράγοντασ ςτθ λειτουργία κάκε αερογραμμισ. τον μεγαλφτερο μζροσ του κόςμου, όλεσ οι 
φάςεισ μιασ ςχεδιαςμζνθσ πτιςθσ των αερογραμμϊν από τθν τροχοδρόμθςθ από τθν πφλθ 
αναχϊρθςθσ και τθν απογείωςθ μζχρι τθν προςγείωςθ και τθν τροχοδρόμθςθ ςτθν πφλθ άφιξθσ 
απαιτοφν τθν ζγκριςθ του ATC. Προκειμζνου να εκτελζςουν τισ πτιςεισ τουσ αποτελεςματικά, οι 
αερογραμμζσ πρζπει να καταλάβουν τθ λειτουργία του ςυςτιματοσ ATC και των περιοριςμϊν 
που αυτό επιβάλλει. Επιπλζον, οι πολιτικζσ, οι διαδικαςίεσ και οι δαπάνεσ των φορζων παροχισ 
υπθρεςιϊν ATC ςτισ περιοχζσ που λειτουργεί μια αερογραμμι μποροφν να είναι ζνασ ςθμαντικόσ 
παράγοντασ ςτθ διαμόρφωςθ των ςτρατθγικϊν τθσ και του επιχειρθςιακοφ τθσ ςχεδίου. 

Ο ςκοπόσ του ελζγχου εναζριασ κυκλοφορίασ είναι να εξαςφαλιςτεί θ αςφαλισ και 
αποδοτικι ροι τθσ εναζριασ κυκλοφορίασ. Αυτό ολοκλθρϊνεται μζςω τεςςάρων βαςικϊν 
υπθρεςιϊν του. Η αςφάλεια υποςτθρίηεται μζςω  τθσ διαβεβαίωςθσ διαχωριςμοφ, με τον οποίο 
οι ελεγκτζσ εναζριασ κυκλοφορίασ είναι αρμόδιοι για τθν τιρθςθ των αεροςκαφϊν 
διαχωριςμζνων το ζνα από το άλλο, κακϊσ επίςθσ και από άλλουσ κινδφνουσ όπωσ το ζδαφοσ ι 
τα ίχνθ των ςτροβίλων των άλλων αεροςκαφϊν. Ο ζλεγχοσ εναζριασ κυκλοφορίασ παρζχει 
υπθρεςίεσ πλθροφοριϊν πτιςθσ ςτα αεροςκάφθ, όπωσ οι μετεωρολογικζσ ςυνκικεσ και ζχει 
επίςθσ ζναν ςθμαντικό ρόλο ςτθν ειδοποίθςθ και το ςυναγερμό των αρμόδιων υπθρεςιϊν για 
αεροςκάφθ που ζχουν ανάγκθ ζρευνασ και διάςωςθσ. Σζλοσ, θ αποδοτικότθτα υποςτθρίηεται 
μζςω τθσ διαχείριςθσ τθσ ςυμφόρθςθσ, με τον ζλεγχο εναζριασ κυκλοφορίασ να οργανϊνει τισ 
κυκλοφοριακζσ ροζσ ςτουσ κορεςμζνουσ αερολιμζνεσ και τον εναζριο χϊρο. 

 
1. Η ιςτορία του Ελζγχου Εναζριασ Κυκλοφορίασ 

Η ανάγκθ παροχισ πλθροφοριϊν καιροφ, πλοιγθςθσ και αποφυγισ εναζριων 
ςυγκροφςεων για τουσ αεροναυτιλομζνουσ ξεκίνθςε ςτθν Ευρϊπθ, κυρίωσ μεταξφ Αγγλίασ και 
Γαλλίασ, το 1921, μετά από ζνα εναζριο ατφχθμα αλλά δεν υπιρξε επίςθμθ ζναρξθ μιασ 
οργανωμζνθσ υπθρεςίασ. Σο 1919 είχε δθμιουργθκεί θ Διεκνισ Επιτροπι Αεροπλοΐασ 
(International Commission for Air Navigation - ICAN) για να αναπτφξει τουσ γενικοφσ κανόνεσ για 
τθν εναζρια κυκλοφορία οι οποίοι εφαρμόςτθκαν ςτισ περιςςότερεσ χϊρεσ. Οι ΗΠΑ δεν 
υπζγραψαν τθ υνκικθ ICAN, αλλά αργότερα ανζπτυξαν ζνα ςφνολο κανόνων εναζριασ 
κυκλοφορίασ. Αυτι θ νομοκεςία επζτρεψε τθ κζςπιςθ κανόνων εναζριασ κυκλοφορίασ για τθ 
πλοιγθςθ και τθν προςταςία των αεροςκαφϊν, ςυμπεριλαμβανομζνων των κανόνων ωσ προσ τα 
αςφαλι φψθ πτιςθσ και κανόνων για τθν πρόλθψθ των ςυγκροφςεων μεταξφ των αεροςκαφϊν. 
Οι πρϊτοι κανόνεσ ιταν ςυνοπτικοί και βαςικοί. Για παράδειγμα οι πιλότοι είχαν τθν υποχρζωςθ 
για να μθν αρχίςουν τθν απογείωςι τουσ μζχρι να μθν υπάρχει κανζνασ κίνδυνοσ ςφγκρουςθσ με 
τα προςγειωμζνα αεροςκάφθ και μζχρι τα προθγοφμενα αεροςκάφθ να είναι εκτόσ τομζα. 
Δεδομζνου ότι αυξικθκε θ κυκλοφορία, οι διαχειριςτζσ των αερολιμζνων ςυνειδθτοποίθςαν ότι 
τζτοιοι γενικοί κανόνεσ δεν ιταν αρκετοί να αποτρζψουν τισ ςυγκροφςεισ. Άρχιςαν λοιπόν να 
παρζχουν μια μορφι ελζγχου εναζριασ κυκλοφορίασ βαςιςμζνθσ ςτα οπτικά ςιματα. Οι πρϊτοι 
ελεγκτζσ, όπωσ ο Archie League (ζνασ από ςθματωροφσ του πρϊτου ςυςτιματοσ), κυμάτιηαν 
ςθμαίεσ για να επικοινωνιςουν με τουσ πιλότουσ.  

Σο 1932 οι αεροπορικζσ εταιρείεσ αποφάςιςαν να εκπονιςουν ζνα ςφςτθμα για τθν 
δικι τουσ κατ’ αρχιν αςφάλεια ςτον χϊρο των ΗΠΑ. Ο Earl Ward, πιλότοσ αεροταχυδρομείων, 
εργάςτθκε προσ αυτιν τθν κατεφκυνςθ και ίδρυςε πρϊτοσ ζνα ςφςτθμα παροχισ πλθροφοριϊν 
μζςω αςυρμάτου και ορατϊν ςθμάτων εδάφουσ ενϊ προϊκθςε ζνα δίκτυο φωτεινϊν φάρων 
που κακοδθγοφςαν οπτικά τουσ πιλότουσ ςτθν διαδρομι τουσ ςε ςυνδυαςμό με αναφορά όταν 

http://en.wikipedia.org/wiki/Archie_League
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περνοφςαν από πάνω τουσ για τον ζλεγχο τθσ προόδου κάκε πτιςθσ και υπολογιςμοφ τθσ κζςθσ 
τθσ. Ζτςι ιδρφκθκε το πρϊτο δίκτυο μζςω «αεροδιαδρόμων» και διατυπϊκθκαν οι πρϊτοι 
βαςικοί κανονιςμοί εναζριασ κυκλοφορίασ με ζδρα το αεροδρόμιο του Cleveland. Δεδομζνου ότι 
όλο και περιςςότερα αεροςκάφθ εγκατζςτθςαν εξοπλιςμό ραδιοεπικοινωνίασ, οι πφργοι 
ελζγχου κυκλοφορίασ των αερολιμζνων που ιταν εξοπλιςμζνοι με ραδιοεπικοινωνίεσ άρχιςαν να 
αντικακιςτοφν τουσ ςθματωροφσ. Σο 1934 υπιρχαν τουλάχιςτον 20 κζντρα παρακολοφκθςθσ των 
πτιςεων με πλιρθ τθλεφωνικι επικοινωνία μεταξφ τουσ και ςχεδόν όλα τα αεροπλάνα 
εφοδιάςτθκαν με αςφρματο. 

 

  
Σχήμα 5-1. Archie League, Earl Ward, και Κζντρο Ελζγχου Αεροδιαδρόμων (Pittsburgh-1927)  

 

Επίςθσ υιοκετικθκε ςφςτθμα καταγραφισ των αναφορϊν ςε λωρίδεσ χαρτιοφ 
(strips) ενϊ ςε ζνα μεγάλο χάρτθ κινοφςαν ειδικά ςθμάδια (shrimp boats) που ζδειχναν τθν κζςθ 
κάκε πτιςθσ όπωσ εκτιμοφταν απ τισ αναφορζσ των πιλότων, τισ αποςτάςεισ τθν ϊρα και τισ 
ταχφτθτεσ. Ο, Glen Gilbert (βοθκόσ του Ward) ανζλαβε να κωδικοποιιςει όλο το ςφνολο των 
κανόνων μεταξφ των πιλότων και των ανκρϊπων που παρακολουκοφςαν τισ πτιςεισ ςτα κζντρα 
αυτά εκδίδοντασ ειδικά εγχειρίδια. Αναγνωρίςτθκε ότι τθν αςφαλι κακοδιγθςθ των πτιςεων κα 
αναλάμβαναν πλζον τα κζντρα, εκδίδοντασ εντολζσ ςτισ οποίεσ κα υπάκουαν όλοι οι πιλότοι που 
πετοφςαν μζςα ςτθν ίδια περιοχι αναλαμβάνοντασ εκείνα τθν ευκφνθ διαχωριςμοφ των 
πτιςεων κι όχι οι πιλότοι μεταξφ τουσ. Ζκτοτε κακιερϊκθκε ο όροσ «ζλεγχοσ» ςτο ιδθ υπάρχον 
ςφςτθμα «εναζριασ κυκλοφορίασ» κι από το 1935 ο όροσ εμφανίηεται επίςθμα για πρϊτθ φορά 
με τθν πλιρθ του μορφι ςαν ζλεγχοσ εναζριασ κυκλοφορίασ (χιμα 5-1). 

  
Σχήμα 5-2. Ο πρώτοσ πφργοσ ελζγχου (Cleveland-1930) και τα shrimp boats. 

 

Οι αυξιςεισ ςτον αρικμό των πτιςεων δθμιοφργθςαν μια ανάγκθ για ζλεγχο 
εναζριασ κυκλοφορίασ που δεν περιορίςτθκε μόνο ςτισ περιοχζσ των αερολιμζνων αλλά και 
επεκτάκθκε κατά μικοσ των εναζριων διαδρόμων. Σο 1935, οι κφριεσ αερογραμμζσ που 
χρθςιμοποιοφςαν το Chicago, το Cleveland, και τουσ αερολιμζνεσ του Newark ςυμφϊνθςαν να 
ςυντονίςουν το χειριςμό τθσ κυκλοφορίασ μεταξφ εκείνων των πόλεων. Σο Δεκζμβριο, το πρϊτο 
κζντρο ελζγχου τθσ κυκλοφορίασ εναζριων διαδρόμων άνοιξε ςτο Newark. Πρόςκετα κζντρα ςτο 
Chicago και το Cleveland ακολοφκθςαν το 1936.  

Διαπιςτϊκθκε όμωσ ότι όλοι αυτοί οι κανονιςμοί δεν κα είχαν αξία παρά μόνο αν 
όλοι ανεξαιρζτωσ οι αεροναυτιλόμενοι υπάκουαν ςε αυτοφσ και παράλλθλα ζγινε αντιλθπτό ότι 
επρόκειτο για ζνα δαπανθρό ςφςτθμα που ξεπερνοφςε τα όρια των εταιρειϊν ενϊ επρόκειτο 
ςτθν ουςία για μια δθμόςια κοινωφελι υπθρεςία. Η κυβζρνθςθ των ΗΠΑ που αντιλιφκθκε τθν 
οικονομικι ςθμαςία τθσ ανάπτυξθσ των αερομεταφορϊν αποφάςιςε να αναλάβει το ςφςτθμα 
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υπό κρατικι κθδεμονία. Σο 1936 το ςφςτθμα των αεροδιαδρόμων ςε όλθ τθ χϊρα περιιλκε ςτον 
προχπολογιςμό του κράτουσ αν και θ λειτουργία των αεροδρομίων παρζμεινε υπό το παλαιό 
κακεςτϊσ. Μεταξφ όμωσ 1941-1944 θ νεοϊδρυκείςα Αρχι Πολιτικισ Αεροπορίασ των ΗΠΑ (Civil 
Aviation Authority - CAA) ανζλαβε τα αεροδρόμια και τουσ πφργουσ ελζγχου που ςφντομα ο 
αρικμόσ τουσ αυξικθκε ςε 115 μζχρι το 1944. τθ μεταπολεμικι εποχι, ο ATC ςτουσ 
περιςςότερουσ αερολιμζνεσ ζγινε μια μόνιμθ κρατικι ευκφνθ. ε απάντθςθ ςτισ εν καιρϊ 
πολζμου ανάγκεσ, το CAA επζκτεινε πολφ το en-route ςφςτθμα ελζγχου εναζριασ κυκλοφορίασ 
του. Αυτι θ βαςικι διάρκρωςθ του ATC μζςω των υπθρεςιϊν πολιτικισ αεροπορίασ 
χρθςιμοποιικθκε ςαν μοντζλο που υιοκετικθκε αργότερα από όλεσ τισ χϊρεσ. 

Μεταπολεμικά θ Αγγλία ιταν θ πρϊτθ Ευρωπαϊκι χϊρα ςτθν οποία ξεκίνθςαν οι 
υπθρεςίεσ ATC. Ιδρφκθκε κζντρο ATC, κακιερϊκθκαν τοπικοί κανονιςμοί, παρόμοιοι με εκείνουσ 
ςτισ ΗΠΑ, κι ιδρφκθκαν οι πρϊτοι Ευρωπαϊκοί αεροδιάδρομοι. Η χάραξι τουσ πάνω ςτον χάρτθ 
ζγινε με χρϊματα και ονομάςτθκαν με βάςθ το πρϊτο γράμμα του χρϊματοσ κι ζναν αρικμό, π.χ. 
B1 από το Blue και το 1, G12 από το Green και το 12 κοκ. χεδόν όλοι οι τότε αεροδιάδρομοι 
υπάρχουν ωσ τισ μζρεσ μασ με χαρακτθριςτικό τον A1 (Amber-1) τον πρϊτο που δθμιουργικθκε 
(από τθν Αγγλία ζωσ τθν Ινδία). Σθν Ελλάδα διαςχίηουν μερικοί από αυτοφσ τουσ πρϊτουσ 
διαδρόμουσ, όπωσ ο B1 (Blue-1) που φτάνει ςτα βόρεια ςφνορά μασ από τθν Γερμανία και 
ακολουκεί τθν διαδρομι Θεςςαλονίκθ-κόπελοσ-Ακινα-Μζκανα-Παλαιοχϊρα Κριτθσ-Λιβφθ ι ο 
A14 (Amber-14) που καλφπτει τθ διαδρομι Μιλάνο-Μπρίντιηι-Κζρκυρα-Άραξοσ-Σρίπολθ-Μιλοσ-
θτεία-Μζςθ Ανατολι. Ζκτοτε θ προςκικθ πολφ περιςςοτζρων διαδρόμων ςε μεγάλθ αφκονία 
επζβαλε τθν χριςθ γραμμάτων πζραν των αρχικϊν των χρωμάτων οπότε το χρϊμα δεν 
αναφζρεται πλζον κακόλου ςτθν ονομαςία τουσ. Επίςθσ ο εναζριοσ χϊροσ χαρακτθρίςτθκε ςε 
κατϊτερο κι ανϊτερο διαχωρίηοντασ κεωρθτικά τον χϊρο των πιο αργϊν κι ελαφρϊν πτιςεων με 
τον χϊρο που επρόκειτο να πετοφν τα ταχφτερα νζα αεριωκοφμενα επιβατθγά αεροςκάφθ. 

Η 2η γενιά ςυςτημάτων ATC 
Σα μεταπολεμικά ζτθ είδαν τθν αρχι μιασ επαναςτατικισ ανάπτυξθσ ςτον ATC με τθν 

ειςαγωγι του ραντάρ, ζνα ςφςτθμα που χρθςιμοποιεί τα ραδιοκφματα για να ανιχνεφςει τα 
μακρινά αντικείμενα. Αρχικά αναπτφχκθκε από τουσ Βρετανοφσ για τθν άμυνα, αυτι θ νζα 
τεχνολογία επζτρεψε ςτουσ ελεγκτζσ να δουν τθ κζςθ των αεροςκαφϊν με ειδικζσ οπτικζσ 
ενδείξεισ. Οι Άγγλοι με λεπτομερι τρόπο άρχιςαν να αναπτφςςουν ςφςτθμα ςχεδίαςθσ και 
καταγραφισ ελιγμϊν απογείωςθσ και προςγείωςθσ εκπονϊντασ ζνα ςφςτθμα διαδικαςιϊν, 
δθλαδι τριςδιάςτατων τροχιϊν, τισ οποίεσ ακολουκοφςαν ςτακερά οι πιλότοι όταν ζφευγαν από 
ζνα αεροδρόμιο και μζχρι να βρεκοφν μζςα ςτουσ αεροδιάδρομουσ, είτε το αντίκετο. Με βάςθ 
πάντα τθν ραδιοφωνικι επαφι πιλότου-ATC και με οδθγίεσ ςφμφωνεσ με τισ ςτακερζσ αυτζσ 
διαδικαςίεσ με καταγραμμζνα ονόματα και περιγραφι ςε εγχειρίδια, θ εναζρια κυκλοφορία είχε 
μια ςθμαντικι εξζλιξθ, με τθν κακιζρωςθ του διαδικαςιακοφ ελζγχου, ο οποίοσ επζτρεψε τθν 
κωδικοποίθςθ του τρόπου εργαςίασ και τθν υποςτιριξθ τθσ ανάπτυξθσ των εμπορικϊν 
μεταφορϊν ςτθν Ευρϊπθ. Ζκτοτε θ πλειονότθτα των διεκνϊν κανονιςμϊν ακολοφκθςε το 
αγγλικό ςφςτθμα υιοκζτθςθσ διαδικαςιϊν πολλοί των οποίων παραμζνουν αναλλοίωτοι ςτα 
ςχετικά κεμελιϊδθ εγχειρίδια. Μοιραία από τότε και θ διεκνισ φραςεολογία υιοκζτθςε λόγω 
διαδικαςιϊν τθν αγγλικι γλϊςςα ςαν παγκόςμια γλϊςςα του ATC όπωσ και το αγγλικό ςφςτθμα 
μζτρθςθσ. Σο 1946 παρουςιάςτθκε ζνασ πειραματικόσ πφργοσ ελζγχου εξοπλιςμζνοσ με ραντάρ 
για τον ζλεγχο των πολιτικϊν πτιςεων και μζχρι το 1952, είχε αρχίςει θ πρϊτθ τυποποιθμζνθ 
χριςθ του ραντάρ για τον ζλεγχο προςζγγιςθσ και αναχϊρθςθσ.  

τθν δεκαετία του ‘60 θ τεχνολογία του πολζμου που μεταφζρκθκε εξελιγμζνθ ςτον 
ATC και ςτθν αεροπορία, ςυνετζλεςε μαηί με τθν φπαρξθ του διαδικαςιακοφ ελζγχου, ςτθν 
ανάπτυξθ τακτικϊν πτιςεων με αεριωκοφμενα πολιτικά αεροςκάφθ. Χάρθ ςτθν ανάπτυξθ των 
ραδιοεντοπιςτϊν οι άλλοτε φωτεινοί φάροι αντικαταςτάκθκαν από ραδιοπομποφσ ςτα ςθμεία 
οριςμοφ των αεροδιαδρόμων που τουσ ονόμαςαν ραδιοφάρουσ, ενϊ ραδιοεντοπιςτικζσ 
ςυςκευζσ (transponder) εγκαταςτάκθκαν ςτα αεροπλάνα. Ζτςι οι πιλότοι ζβριςκαν τον δρόμο 

http://en.wikipedia.org/wiki/Radar
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τουσ με εντοπιςμό των ραδιοφάρων χωρίσ να ζχουν καμία ανάγκθ ορατισ επαφισ με το ζδαφοσ 
αδιαφορϊντασ για τθν ορατότθτα και τισ ςυνκικεσ φωτιςμοφ (θμζρα/νφκτα). Αυτι θ μορφι τθσ 
πλοιγθςθσ ονομάςτθκε ραδιο-ναυτιλία ι ενόργανθ αεροναυτιλία και επρόκειτο για μια 
επανάςταςθ ςτθν εξζλιξθ τθσ πολιτικισ αεροπορίασ. 

Η 3η γενιά ςυςτημάτων ATC 
Σθν περίοδο 1965-1975, αναπτφχκθκαν ςυςτιματα θλεκτρονικϊν υπολογιςτϊν που 

αντικατζςτθςαν τα shrimp boats για τθν κατάδειξθ των αεροςκαφϊν εκςυγχρονίηοντασ με αυτόν 
τον τρόπο το ςφςτθμα. Οι ελεγκτζσ μποροφςαν πλζον να δουν τισ πλθροφορίεσ που ζςτελναν οι 
αναμεταδότεσ των αεροςκαφϊν με ςφμβολα μορφισ γραμμάτων/αρικμϊν και τριςδιάςτατθ 
απεικόνιςθ ςτισ οκόνεσ των ραντάρ. Σο ςφςτθμα επζτρεψε ςτουσ ελεγκτζσ να εςτιάςουν ςτον 
διαχωριςμό με τθν αυτοματοποίθςθ των ςφνκετων ςτόχων (χιμα 5-3). 

Σα χαρακτθριςτικά αυτοφ του αυτοματιςμοφ ςτθρίχτθκαν κυρίωσ ςτουσ 
υπολογιςτζσ, οι οποίοι ζκαναν τθν εμφάνιςι τουσ ςτουσ παρακάτω τομείσ : 

 Απεικόνιςθ οκόνθσ ραντάρ με ςυνκετικι εικόνα: Αντί για τθν απλι εμφάνιςθ των 
αεροπλάνων με τθν μορφι ςτιγμάτων κακιερϊκθκε θ χριςθ χαρακτιρων/ςυμβόλων και με τθν 
προςκικθ ειδικισ ετικζτασ που με τα ςτοιχεία τθσ πτιςθσ. τθν οκόνθ μποροφν πλζον να 
παρουςιαςτοφν ψθφιακοί χαρακτιρεσ με χριςιμεσ λίςτεσ και να εκτελεςτοφν ειδικζσ ρουτίνεσ 
όπωσ αυτόματοι υπολογιςμοί αποςτάςεων πορειϊν, αλλαγι διαςτάςεων οκόνθσ κλπ.   

 Ανάλυςθ ςθμάτων που λαμβάνουν τα ραντάρ με ςκοπό τον ςωςτότερο 
υπολογιςμό των κζςεων των αεροςκαφϊν, πράγμα που εξαςφαλίηει κακαρι και βελτιωμζνθ 
απεικόνιςθ τθσ κυκλοφορίασ. 

 Ηλεκτρονικι επεξεργαςία των ςχεδίων πτιςθσ για καταχϊρθςθ, ενεργοποίθςθ 
και γεωγραφικι διανομι με ζτοιμουσ υπολογιςμοφσ κζςθσ/χρόνου για ςχεδιαςμό και ανάλυςθ 
των διαχωριςμϊν. 

 Ηλεκτρονικό ζλεγχο των επιγείων και εναερίων επικοινωνιϊν. 

 φνδεςθ πολλϊν απομακρυςμζνων και μεμονωμζνων ραντάρ για τθν κάλυψθ 
μιασ περιοχισ πζρα από τθ φυςικι εμβζλεια ενόσ ραντάρ. Αυτό το χαρακτθριςτικό επζτρεψε τθν 
κακιζρωςθ ελζγχου με ραντάρ και τον ζλεγχο περιοχισ οπότε εγκαταλείφκθκε  ο διαδικαςιακόσ 
ζλεγχοσ ςτισ μεγάλεσ γεωγραφικζσ εκτάςεισ με εξαίρεςθ τισ μακρινζσ υπερπόντιεσ περιοχζσ που 
θ κάλυψθ τουσ από ραντάρ δεν ιταν ακόμα δυνατι λόγω των αποςτάςεων.  

Η αρχικι αδράνεια για τον ςχεδιαςμό τθσ 3θσ γενιάσ είχε ςαν αποτζλεςμα τθν μερικι 
μόνο εφαρμογι αυτϊν των χαρακτθριςτικϊν ςε διάφορα ACC αλλά τουλάχιςτον μζχρι το 1985 θ 
τεχνολογία άρχιςε να βρίςκει τον δρόμο τθσ. Παρόλα αυτά ςε διεκνζσ επίπεδο οι διαφορζσ ςτα 
μζςα του ATC παρζμεναν τεράςτιεσ ςε διάφορα μζρθ τθσ υδρογείου. τισ ΗΠΑ θ ειςαγωγι των 
υπολογιςτϊν άρχιςε πολφ νωρίσ (από τθν δεκαετία του ’60), αλλά τα βιματα ιταν αργά ςτθν 
υιοκζτθςθ των χαρακτθριςτικϊν ενόσ ςυγκεκριμζνου ςυςτιματοσ. Ζτςι θ εξζλιξθ Ευρϊπθσ και 
ΗΠΑ κρατικθκε χονδρικά ςτα ίδια τεχνολογικά επίπεδα αν και ςτισ ΗΠΑ οι αρικμοί πτιςεων και 
κυκλοφορίασ παρζμεναν εξαιρετικά πολλαπλάςιοι ςε ςφγκριςθ με τθν Ευρϊπθ. Με τθν είςοδο 
ςτθν δεκαετία του ‘90 τα ςθμαντικότερα κζντρα ελζγχου ςε Ευρϊπθ και ΗΠΑ ζχουν ολοκλθρϊςει 
τθν αυτοματοποίθςι τουσ αν και παραμζνουν κάποια προβλιματα. 

 

 
Σχήμα 5-3. Ελεγκτήσ εναζριασ κυκλοφορίασ 3ησ γενιάσ (αριςτερά) και 4ησ γενιάσ (δεξιά). 
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Σο 1990 ιταν μια ςτιγμι επανεξζταςθσ τθσ κατάςταςθσ. Η κυκλοφορία ςυνζχιηε 
πάντα τθν ίδια ετιςια αφξθςι τθσ με ζνα ρυκμό που παρά τον αυτοματιςμό κρατοφςε τον ATC 
ςε μόνιμθ κατάςταςθ κορεςμοφ. Η κατάςταςθ πλθςίαςε τα όρια κρίςθσ περιςςότερο ςτον μικρό 
Ευρωπαϊκό χϊρο που γι’ αυτό είναι και περιςςότερο κορεςμζνοσ. Εξάλλου οι ςτατιςτικζσ 
προζβλεπαν ζνα διπλαςιαςμό τθσ εναζριασ κυκλοφορίασ ςτθν Ευρϊπθ περίπου το 2010. Σότε οι 
κυριότερεσ Ευρωπαϊκζσ χϊρεσ ανζλαβαν τθν πρωτοβουλία να ανακζςουν ςτον οργανιςμό του 
Eurocontrol τθν ευκφνθ ςχεδιαςμοφ νζων ςυςτθμάτων που κα ζδιναν τθν ικανότθτα ςτο ATC να 
ςυνεχίςει τθν ανάπτυξι του ςτθν εποχι του 2000+ με πρόςκετο ςκοπό τθν ςυνολικι εναρμόνιςθ 
όλων των μεκόδων, ςυςτθμάτων και κανονιςμϊν ομοιόμορφα ςε όλθ τθν Ευρωπαϊκι ζκταςθ. Σο 
αρχικό ςχζδιο το οποίο προζβλεπε όλθ αυτι τθν αναδόμθςθ ονομάςτθκε EATCHIP (European 
ATC Harmonisation Programme). Μεταξφ 1990-2000 οι ερευνθτζσ άρχιςαν να ςχεδιάηουν τα 
ςυςτιματα 4θσ γενιάσ. Παρόμοια βιματα ζγιναν και ςτισ ΗΠΑ, αλλά θ Ευρϊπθ εν τω μεταξφ είχε 
ιδθ αναλάβει τθν πρωτοβουλία και ςε πολλά ςθμεία κζρδιςε χρονικά το προβάδιςμα. 

Η 4η γενιά ςυςτημάτων ATC 
Σα ςυςτιματα αυτά βαςίςτθκαν ςτθν φιλοςοφία ότι θ επίτευξθ μεγαλφτερθσ 

χωρθτικότθτασ ςτθν εναζρια κυκλοφορία δεν ςτθρίηονταν μόνο ςτθν πρόοδο οριςμζνων 
τεχνικϊν τομζων. Χρειαηόταν θ παράλλθλθ ανάπτυξθ ζςτω και ςε μικρά ποςοςτό όλων 
ανεξαιρζτωσ των τομζων , οι οποίοι αρικμθτικά μετρικθκαν να είναι γφρω ςτουσ 30! Παράλλθλα 
ερευνικθκε ο τομζασ κόςτουσ και εκεί διαπιςτϊκθκε ότι θ Ευρϊπθ, που ζχει μάλιςτα μικρά 
κράτθ και μια πτιςθ διαρκεί λίγα λεπτά, δεν μποροφςε να είναι οικονομικά αποτελεςματικι με 
το να επιτρζπει τθν ανεξάρτθτθ και παράλλθλθ εγκατάςταςθ ςυςτθμάτων ATC ςε κάκε κράτοσ. 
Μοιραία λοιπόν ςυηθτικθκε θ ςυλλογικι αποδοχι κοινϊν λφςεων και ο διαμοιραςμόσ του 
κόςτουσ. Η παρουςία τθσ Ευρωπαϊκισ Κοινότθτασ (EΕ) απετζλεςε παράγοντα-κλειδί τουλάχιςτον 
ςτθν διοικθτικι προϊκθςθ όλων αυτϊν των εξελίξεων θ οποία ανζλαβε τον ρόλο του νομοκζτθ. 
Ζτςι θ ςε Ευρωπαϊκό επίπεδο ανάπτυξθ του ATC ςτθν εποχι του 2000+ προκάλεςε τθν κζςπιςθ 
νομοκεςίασ θ οποία επζβαλλε άμεςα αυτόματεσ νομοκετικζσ ρυκμίςεισ ςτα κράτθ-μζλθ τθσ ενϊ 
ταυτόχρονα προτάκθκε και ςτα άλλα μθ κράτθ-μζλθ που υπάγονταν όμωσ ςτο Eurocontrol να 
ακολουκιςουν τουσ ίδιουσ όρουσ, πράγμα που πρακτικά υιοκετικθκε. 

Οι τρζχουςεσ μελζτεσ για να αναβακμιςτεί το ATC περιλαμβάνουν τθν επικοινωνία, 
τθν πλοιγθςθ και τθν επιτιρθςθ για το ςφςτθμα διαχείριςθσ εναζριασ κυκλοφορίασ που 
ςτθρίηεται ςε πιο προθγμζνουσ αναμεταδότεσ αεροςκαφϊν, το δορυφορικό ςφςτθμα πλοιγθςθσ 
και εξαιρετικά ακριβι ραντάρ. Σα παραπάνω ςε ςυνδυαςμό με το νζο ςχεδιαςμό πιλοτθρίων, 
επιτρζπουν ςτουσ πιλότουσ να ελζγξουν καλφτερα τα αεροςκάφθ με το ςυνδυαςμό τουλάχιςτον 
32 τφπων πλθροφοριϊν για τθν κυκλοφορία, τον καιρό, και τουσ τυχόν κινδφνουσ (χιμα 5-4). 

 

 
Σχήμα 5-4. Πιλοτήριο (cockpit) ςφγχρονου αεροςκάφουσ. 

http://www.thep.gr/modules.php?name=wikidia&page=Eurocon.html
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2. Σα γενικά ςτοιχεία ενόσ ςυςτήματοσ ATC 
Σα γενικά ςτοιχεία οποιουδιποτε ςυςτιματοσ ATC παρουςιάηονται ςτο χιμα 5-5. Ο 

ελεγκτισ εναζριασ κυκλοφορίασ παρακολουκεί τθν κατάςταςθ τθσ κυκλοφορίασ μζςω ενόσ  
ςυςτιματοσ επιτιρθςθσ. Ο ελεγκτισ διανζμει τισ εντολζσ (εξουςιοδότθςθ ι clearance) ςτα 
αεροςκάφθ μζςω ενόσ ςυςτιματοσ επικοινωνιϊν και τα αεροςκάφθ πετοφν ςε αυτι τθν 
διαδρομι χρθςιμοποιϊντασ ζνα ςφςτθμα  πλοιγθςθσ. Άλλα ςθμαντικά τεχνικά ςτοιχεία 
περιλαμβάνουν τα ςυςτιματα πλθροφοριϊν πτιςθσ και καιροφ, τα οποία παρζχουν ςτουσ 
πιλότουσ και τουσ ελεγκτζσ ενθμερωμζνεσ πλθροφορίεσ. 

 

  
Σχήμα 5-5. Στοιχεία ςυςτήματοσ Ελζγχου Εναζριασ Κυκλοφορίασ. 

 

Ο ζλεγχοσ εναζριασ κυκλοφορίασ όπωσ αςκείται ςιμερα, είναι μια ανκρωποκεντρικι 
διαδικαςία ςφμβαςθσ ςτθν οποία οι ελεγκτζσ και τα ιπτάμενα πλθρϊματα διαπραγματεφονται 
τθν πρόςβαςθ ςτουσ αερολιμζνεσ ι ςτον εναζριο χϊρο.  Η ςφμβαςθ είναι θ εξουςιοδότθςθ που 
εκτελείται από το ιπτάμενο πλιρωμα και ελζγχεται από τουσ ελεγκτζσ. ε περίπτωςθ ανάγκθσ 
για αλλαγι, επαναδιαπραγματεφεται θ εξουςιοδότθςθ και εκδίδεται μια νζα τροποποιθμζνθ. 

Ο ελεγκτισ εναζριασ κυκλοφορίασ παρατθρεί τθν κατάςταςθ τθσ κυκλοφορίασ μζςω 
του ςυςτιματοσ επιτιρθςθσ. Ο ελεγκτισ διανζμει τισ εντολζσ ςτα αεροςκάφθ, υπό μορφι είτε 
τροποποιιςεων εξουςιοδότθςθσ είτε «διανυςμάτων». Η κακοδιγθςθ είναι μια διαδικαςία με 
τθν οποία ο ελεγκτισ δίνει εντολζσ πλοιγθςθσ ςτον πιλότο υπό μορφι κατεφκυνςθσ, ταχφτθτασ 
και φψουσ. Οι ελεγκτζσ υιοκετοφν τθν κακοδιγθςθ όταν αςκοφν αυςτθρό ζλεγχο των ελιγμϊν 
των αεροςκαφϊν. Αυτό εμφανίηεται ςυχνά ςτθν τερματικι περιοχι, όπου τα αεροςκάφθ 
κινοφνται για τθν τελικι προςζγγιςθ, αλλά μπορεί να εμφανιςτεί και ςε περιοχζσ ελζγχου en-
route, όταν τα αεροςκάφθ κινοφνται για να παρακάμψουν τθν κυκλοφορία ι τον άςχθμο καιρό.  

Σο ςφςτθμα ATC λαμβάνει υποςτιριξθ από διάφορουσ τφπουσ ςυςτθμάτων 
πλθροφοριϊν. Σα ςχζδια πτιςθσ των αεροςκαφϊν ρυκμίηονται ςε ζνα κεντρικό ςφςτθμα 
επεξεργαςίασ δεδομζνων πτιςθσ που δζχεται και διανζμει τα ςχζδια πτιςθσ αεροςκαφϊν ςτισ 
διάφορεσ εγκαταςτάςεισ ATC κατά μικοσ τθσ αναμενόμενθσ διαδρομισ τθσ πτιςθσ. Τπάρχει 
αρικμόσ (βαςιςμζνων ςε υπολογιςτζσ) εργαλείων υποςτιριξθσ απόφαςθσ για να βοθκιςει τουσ 
ελεγκτζσ να βελτιςτοποιιςουν τθ ροι τθσ κυκλοφορίασ ςτον περιοριςμζνο εναζριο χϊρο. Σζλοσ, 
εκτενι ςυςτιματα πλθροφοριϊν καιροφ παράγουν και διαδίδουν γενικζσ και ςυγκεκριμζνεσ για 
κάκε αερολιμζνα προβλζψεισ και παρατθριςεισ, κακϊσ επίςθσ και τισ προβλζψεισ των ανζμων, 
τισ επικίνδυνεσ μετεωρολογικζσ προβλζψεισ και τισ αναφορζσ των πιλότων. 

Συποποιημζνεσ διαδικαςίεσ 
Για τα περιςςότερα ςυςτιματα ATC κακορίηονται τυποποιθμζνεσ διαδικαςίεσ 

λειτουργίασ (Standard Operational Procedures - SOP) που διευκρινίηουν τισ κανονικζσ 
διαδικαςίεσ λειτουργίασ, κακϊσ επίςθσ και τισ τυποποιθμζνεσ δρομολογιςεισ και τισ διαδικαςίεσ 
επικοινωνιϊν. Ζνα παράδειγμα είναι τα τυποποιθμζνα φψθ για τισ πτιςεισ, θ πτιςθ των 
αεροςκαφϊν που κατευκφνονται δυτικά γίνεται ςε ηυγά χιλιάδεσ πόδια (12.000’ ι 14.000ϋ), ενϊ 
τα αεροςκάφθ που κατευκφνονται ανατολικά κινοφνται ςε μονά υψόμετρα (11.000’ ι 13.000’). 
Αυτό αποφεφγει τισ μετωπικζσ ςυγκροφςεισ και δίνει ςτουσ ελεγκτζσ περιςςότερο χρόνο να 
εξετάςουν τισ εμπλοκζσ κυκλοφορίασ ςτο ίδιο φψοσ. Μερικζσ από τισ τυποποιθμζνεσ 
δρομολογιςεισ που ςυνδζονται με SOPs δθμοςιεφονται, όπωσ οι τυποποιθμζνεσ αναχωριςεισ 
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οργάνων (Standard Instrument Departures - SIDs) και οι τυποποιθμζνεσ τερματικζσ διαδρομζσ 
άφιξθσ (Standard Terminal Arrival Routes - STARs). 

Μια ςθμαντικι SOP περιλαμβάνει τθν προτεραιότθτα για τθν υπθρεςία και τθ 
δικαιοςφνθ τθσ υπθρεςίασ.  Όλα τα ςφγχρονα ςυςτιματα ATC λειτουργοφν γενικά ςτθ βάςθ 
«πρϊτοσ ερχόμενοσ-πρϊτοσ εξυπθρετοφμενοσ» (First Come-First Served - FCFS). Κάκε 
εγκατάςταςθ ATC εξετάηει τα αεροςκάφθ ι τα αιτιματα για εξυπθρζτθςθ με τθν ςειρά που 
φκάνουν. Μερικζσ εξαιρζςεισ μποροφν να πραγματοποιθκοφν κατά τθ διάρκεια των 
κακθμερινϊν διαδικαςιϊν με ςκοπό τθν αφξθςθ τθσ αποδοτικότθτασ. Οι εξαιρζςεισ 
περιλαμβάνουν φυςικά τισ περιπτϊςεισ προτεραιότθτασ, όπωσ τα αεροςκάφθ με μια δθλωμζνθ 
ζκτακτθ ανάγκθ, ιατρικζσ πτιςεισ ι ζνα ςτρατιωτικό αεροςκάφοσ προτεραιότθτασ. 

Δεδομζνου ότι το ςφςτθμα ATC ζχει μεγαλϊςει, ζχουν υιοκετθκεί εξειδικευμζνεσ 
διαδικαςίεσ για να εξετάςουν τισ τοπικζσ ςυνκικεσ. Προκειμζνου να ελαχιςτοποιθκεί θ ανάγκθ 
για ςυντονιςμό μεταξφ των αερολιμζνων, οι τροχιζσ άφιξθσ και αναχϊρθςθσ προσ και από κάκε 
αερολιμζνα είναι διαδικαςτικά χωριςμζνεσ. Αυτό επιτρζπει ζνα υψθλό ρυκμό διαδικαςιϊν ςτουσ  
πολυάςχολουσ  αερολιμζνεσ, αλλά κακιςτά δφςκολθ τθν ζγκριςθ μιασ μεταβλθτισ πορείασ 
πτιςθσ. Ειδικζσ διαδικαςίεσ μποροφν επίςθσ να τεκοφν ςε ιςχφ για τθ μετάβαςθ μεταξφ δφο 
εγκαταςτάςεων ATC. Αυτζσ περιγράφονται ςτισ επιςτολζσ ςυμφωνίασ (Letters of Agreements – 
LoA), οι οποίεσ κακορίηουν ςυχνά τισ κζςεισ όπου πραγματοποιείται διαβίβαςθ μεταξφ των 
γειτονικϊν εγκαταςτάςεων. Μια ςθμαντικι κατθγορία διαδικαςιϊν ιςχφει για τισ ζκτακτεσ 
ανάγκεσ. Αν ζνα αεροςκάφοσ χάςει τθν δυνατότθτα επικοινωνίασ, θ τυποποιθμζνθ διαδικαςία 
είναι να πετάξει το αεροςκάφοσ ςφμφωνα με τθν τελευταία εξουςιοδότθςθ και δρομολόγθςθ. Αν 
το αεροςκάφοσ είναι ςε διαδικαςία κράτθςθσ, υποτίκεται ότι κα αφιςει τθ διαδικαςία κράτθςθσ 
εκείνθ τθν ςτιγμι και το ATC κα απομακρφνει τα άλλα αεροςκάφθ από τθν περιοχι. 

υμφόρηςη και διαχείριςη εναζριασ κυκλοφορίασ 
Δεδομζνου ότι θ εναζρια κυκλοφορία αυξάνεται, θ ηιτθςθ μπορεί να υπερβεί τθν 

χωρθτικότθτα ςε βαςικά ςθμεία του δικτφου και ςε κρίςιμεσ χρονικζσ ςτιγμζσ. Αυτζσ οι τοπικζσ 
υπερφορτϊςεισ δθμιουργοφν τισ κακυςτεριςεισ που μεταδίδονται ςτα άλλα μζρθ του εναζριου 
χϊρου, αυξάνοντασ τθ ςυμφόρθςθ κακϊσ ειςζρχονται αυξανόμενοι τοπικοί περιοριςμοί 
χωρθτικότθτασ. Επιπλζον, θ μζςθ κακυςτζρθςθ εν γζνει αυξάνεται με τθν κυκλοφορία.  

Μια από τισ κφριεσ λειτουργίεσ του ATC είναι να ρυκμιςτεί θ ροι τθσ εναζριασ 
κυκλοφορίασ όταν εμφανίηεται θ ςυμφόρθςθ. Επειδι τα αεροςκάφθ δεν μποροφν να 
ςταματιςουν ςτον αζρα, μποροφν μόνο να κακυςτεριςουν για λίγο ςτισ διαδικαςίεσ κράτθςθσ ι 
μποροφν να αναδρομολογθκοφν όταν είναι ςτον αζρα ι να παραμείνουν ςτο ζδαφοσ πριν από 
τθν αναχϊρθςθ. Σο ATC πρζπει να διαχειριςτεί τθ διαδικαςία με τθ βεβαίωςθ ότι κανζνασ 
τομζασ ι αερολιμζνασ δεν υπερβαίνει το λειτουργικά αποδεκτό επίπεδο κυκλοφορίασ 
(Operational Accepted Level of Traffic - OALT). Αυτό μπορεί να κακοριςτεί από τθν χωρθτικότθτα 
του εναζριου χϊρου, που ορίηεται ωσ ο μζγιςτοσ αρικμόσ αεροςκαφϊν που επιτρζπεται ςε ζναν 
ςυγκεκριμζνο τομζα, ι από τθν χωρθτικότθτα των αερολιμζνων. 

Η χωρθτικότθτα του εναζριου χϊρου κακορίηεται χαρακτθριςτικά από τθν 
χωρθτικότθτα των τομζων του ςυςτιματοσ ATC. Η μζγιςτθ χωρθτικότθτα ενόσ τομζα 
περιορίηεται από το φόρτο εργαςίασ ελεγκτϊν και από τθν πολυπλοκότθτα των ςχεδίων 
εναζριασ κυκλοφορίασ. Η τυπικι μζγιςτθ κυκλοφορία ςε μεμονωμζνουσ en-route τομείσ είναι 20 
αεροςκάφθ ταυτόχρονα ςε ςφςτθμα υποςτθριγμζνο από ραντάρ. ε επίπεδο αερολιμζνων, το 
OALT διευκρινίηεται ςυχνά μζςω των ποςοςτϊν αποδοχισ αερολιμζνων (Airport Accepted Rates - 
AARs). Σα AAR για οποιοδιποτε αερολιμζνα παρζχουν μια πρόβλεψθ τθσ δυνατότθτασ άφιξθσ 
ανά ϊρα (ι άλλθ χρονικι μονάδα) εκείνου του αερολιμζνα κατά τθ διάρκεια αρκετϊν ωρϊν 
μετά. Παραδείγματοσ χάριν, ζνα τριϊν ωρϊν πρόγραμμα AAR για ζνα αερολιμζνα μπορεί να 
είναι θ ακολουκία *40, 33, 40+ που ςθμαίνει ότι ο αερολιμζνασ είναι κα είναι ςε κζςθ να 
διαχειριςτεί 40 αφίξεισ κατά τθ διάρκεια τθσ πρϊτθσ ϊρασ τθσ περιόδου, 33 κατά τθ διάρκεια τθσ 
δεφτερθσ ϊρασ, και 40 κατά τθ διάρκεια τθσ τρίτθσ ϊρασ. Η χωρθτικότθτα άφιξθσ ενόσ 
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ςυςτιματοσ διαδρόμων εξαρτάται από πολλοφσ παράγοντεσ και υπόκειται ςε μεγάλθ 
αβεβαιότθτα υπό μεταβλθτζσ/δυςμενείσ καιρικζσ ςυνκικεσ. ε τζτοιεσ περιςτάςεισ, είναι ςυχνά 
εξαιρετικά δφςκολο να προβλεφκεί θ χωρθτικότθτα ενόσ αερολιμζνα ακόμθ και 2-3 ϊρεσ πριν. 

υμφόρηςη τησ κυκλοφορίασ και διαχείριςη ροήσ 
Η διαχείριςθ τθσ χωρθτικότθτασ και των κακυςτεριςεων ζχει γίνει ζνασ από τουσ 

ςθμαντικότερουσ ςτόχουσ του ATC ςτισ περιοχζσ υψθλισ απαίτθςθσ και αναφζρεται ωσ 
διαχείριςθ κυκλοφοριακισ ροισ (Traffic Flow Management - TFM). Η διαχείριςθ τθσ 
κυκλοφοριακισ ροισ πραγματοποιείται με μια ιεραρχικι μορφι: ανάλογα με τθν τρζχουςα 
κατάςταςθ, οι υπερφορτϊςεισ μποροφν να εξεταςτοφν ςε τοπικό, περιφερειακό ι εκνικό 
επίπεδο. Ο ελεγκτισ υποςτθρίηεται από ζναν «πιο ςτρατθγικό» δευτερεφοντα ελεγκτι 
(ςτοιχείων) που ςυντονίηει τισ διαβιβάςεισ με άλλουσ τομείσ και είναι αρμόδιοσ για τον 
ςχεδιαςμό τθσ κυκλοφορίασ του τομζα ςτα μικρό χρονικό διάςτθμα των 5 ζωσ 20 λεπτϊν. Ο 
ςυντονιςμόσ ςτο κζντρο en-route ςε μια περιφερειακι κλίμακα, ολοκλθρϊνεται από τθ μονάδα 
διαχείριςθσ κυκλοφορίασ (Traffic Management Unit - TMU), θ οποία ςυντονίηει τθ διαχείριςθ τθσ 
κυκλοφορίασ ςτα ςφνολα των τομζων μζςα ςτο ίδιο κζντρο, κακϊσ επίςθσ και ςτα γειτονικά 
κζντρα. Η TMU είναι αρμόδια για τον ςχεδιαςμό τθσ ροισ ςε χρονοδιαγράμματα από 30 λεπτά 
ζωσ 2 ϊρεσ. Αν προβλζπεται ζνα ςοβαρό πρόβλθμα υπερφόρτωςθσ ι αν θ κυκλοφορία πρόκειται 
να υπερβεί το OALT ςε ζναν τομζα, θ TMU μπορεί να επιβάλει περιοριςμοφσ ροισ ςτθν 
κυκλοφορία ςε ζνα κζντρο ι ζνα μζροσ ενόσ κζντρου. Οι περιοριςμοί ροισ λαμβάνουν 
χαρακτθριςτικά τθ μορφι απαιτιςεων «miles in trail» (MIT) ι «time in trail» (TIT) ςε 
κακοριςμζνα ςθμεία. Σα MIT/TIT ςθμαίνουν ότι απαιτοφνται εκτεταμζνοι διαχωριςμοί μεταξφ 
διαδοχικϊν αεροςκαφϊν (10nm ι 5min αντίςτοιχα) που πετοφν πάνω από αυτά τα ςθμεία.  

Όταν οι υπερφορτϊςεισ κυκλοφορίασ δεν μποροφν να ρυκμιςτοφν ςε τοπικό ι 
κεντρικό επίπεδο, μποροφν να εφαρμοςτοφν επεμβάςεισ ςτθ ροι ςε εκνικό επίπεδο. τθν 
Ευρϊπθ ο προγραμματιςμόσ τθσ ροισ τζτοιου εκτενοφσ πεδίου γίνεται από τθν Κεντρικι 
Μονάδα Διαχείριςθσ Ροισ (Central Flow Management Unit - CFMU) που αξιολογεί τθν 
πραγματικι χωρθτικότθτα του ςυςτιματοσ ςε ζναν χρονικό ορίηοντα αρκετϊν ωρϊν ςε μια 
θμζρα και μπορεί να επιβάλει ςτρατθγικοφσ περιοριςμοφσ για να ελαχιςτοποιιςει τισ 
υπερφορτϊςεισ ςτο ςφςτθμα. Σο CFMU χρθςιμοποιείται από το Eurocontrol ςτισ Βρυξζλλεσ και 
ςυντονίηει τθν εναζρια κυκλοφορία ςτα 38 κράτθ μζλθ τθσ Ευρωπαϊκισ διάςκεψθσ πολιτικισ 
αεροπορίασ (European Civil Aviation Conference - ECAC). τθν Ευρϊπθ, όλα τα αεροςκάφθ για τα 
οποία παραλαμβάνεται ζνα ςχζδιο πτιςθσ πρζπει να εξουςιοδοτθκοφν από το CFMU, δθλαδι 
λαμβάνουν ζνα slot αναχϊρθςθσ προτοφ να μπορζςουν να αφιςουν το χϊρο ςτάκμευςισ τουσ. 

Σα φορτία κυκλοφορίασ του CFMU που βαςίηονται ςτα προγράμματα των 
αερογραμμϊν και τα κατατεκζντα ςχζδια πτιςθσ ςυγκρίνουν τθν αναμενόμενθ ηιτθςθ τθσ 
κυκλοφορίασ με τθν χωρθτικότθτα των βαςικϊν ςτοιχείων του ςυςτιματοσ, όπωσ ςθμαντικοί 
αερολιμζνεσ ι ο κορεςμζνοσ en-route εναζριοσ χϊροσ. Επειδι θ χωρθτικότθτα εξαρτάται ςυχνά 
από τον καιρό, θ ικανότθτα μετεωρολογικισ πρόβλεψθσ του ςυςτιματοσ ATC διαδραματίηει ζναν 
πολφ ςθμαντικό ρόλο ςτον κακοριςμό τθσ αποτελεςματικότθτασ των επεμβάςεων του CFMU. 
Ιδιαίτερα κρίςιμθ είναι θ πρόβλεψθ του καιροφ κοντά ςε ςθμαντικοφσ αερολιμζνεσ που μποροφν 
να μειϊςουν το AAR. Άλλοι παράγοντεσ που ζχουν επιπτϊςεισ ςτθν χωρθτικότθτα, είναι θ 
πλοιγθςθ λόγω βλάβθσ οργάνων ι το κλείςιμο διαδρόμων λόγω χιονιοφ ι ςυντιρθςθσ. Μόλισ 
προςδιοριςτοφν οι τομείσ τθσ πικανισ υπερφόρτωςθσ, παράγονται οι ςτρατθγικζσ για να 
διαχειριςτοφν τθν κυκλοφορία. Οι ςτρατθγικζσ χρθςιμοποιοφν τρεισ κφριουσ τφπουσ 
επεμβάςεων: κράτηςη ςτο ζδαφοσ (ground holding) δθλαδι κακυςτερϊντασ ςκόπιμα μια 
απογείωςθ για ζνα κακοριςμζνο χρονικό διάςτθμα, αναδρομολόγηςη (rerouteing) δθλαδι 
αλλαγι ι αναδόμθςθ μερικϊν διαδρομϊν πτιςθσ για να τροποποιθκεί θ διανομι των 
κυκλοφοριακϊν ροϊν και μζτρηςη (metering) δθλαδι ελζγχοντασ το ποςοςτό με το οποίο θ 
κυκλοφορία διαςχίηει μερικά διευκρινιςμζνα χωρικά όρια με τθ ρφκμιςθ του διαςτιματοσ 
μεταξφ των αεροςκαφϊν. Η κράτθςθ ςτο ζδαφοσ υιοκετείται χαρακτθριςτικά όταν αναμζνεται 
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μια ςοβαρι υπερφόρτωςθ ςε ζναν ςυγκεκριμζνο αερολιμζνα και επιβάλλεται ςτα αεροςκάφθ με 
εκείνο τον προοριςμό. Η αναδρομολόγθςθ χρθςιμοποιείται ςυχνά όταν εμποδίηει ο καιρόσ μια 
διαδρομι ι αν υπάρχει υπερφόρτωςθ ςε ζνα ςυγκεκριμζνο τομζα. Η μζτρθςθ χρθςιμοποιείται 
για τθ διαχείριςθ τθσ ροισ των αεροςκαφϊν ςε ςυγκεκριμζνουσ τομείσ.  

Η ακρίβεια του ATC περιορίηεται από τθν απόδοςθ του ςυςτιματοσ επιτιρθςθσ και 
τουσ περιοριςμοφσ του ελζγχου. Αυτοί οι περιοριςμοί προζρχονται από τo ςχετικά αργό ρυκμό 
και τθν αβεβαιότθτα των ανανεϊςεων τθσ εικόνασ του ραντάρ ςχετικά με τισ κζςεισ των 
αεροςκαφϊν, που ςυνδζονται με τισ κακυςτεριςεισ ςτθν επικοινωνία και τθ μεταβλθτότθτα τθσ 
ανταπόκριςθσ των πιλότων. Μπορεί να χρειαςτεί αρκετόσ χρόνοσ ςτθν εικόνα του ραντάρ για να 
διακριβωκεί αν ζνασ πιλότοσ ζχει ανταποκρικεί ςωςτά ςε μια εντολι. Κατά ςυνζπεια, οι ελεγκτζσ 
δεν μποροφν να μειϊςουν το διαχωριςμό μεταξφ των γειτονικϊν αεροςκαφϊν κάτω από 
οριςμζνα ελάχιςτα. Αυτά είναι τα κακοριςμζνα κατϊτατα επίπεδα διαχωριςμοφ που περιορίηουν 
τθν χωρθτικότθτα του ςυςτιματοσ. Σο τρζχον κατϊτατο επίπεδο διαχωριςμοφ ραντάρ ςτουσ 
περιςςότερουσ τερματικοφσ εναζριουσ χϊρουσ είναι 3nm για αεροςκάφθ που πετοφν ςτο ίδιο 
φψοσ και αυξάνεται ςε 5nm ςτον εναζριο χϊρο en-route, λόγω τθσ χαμθλότερθσ ακρίβειασ και 
του πιο αργοφ ρυκμοφ ανανζωςθσ τθσ εικόνασ του ραντάρ. 

τα μζρθ του ωκεάνειου εναζριου χϊρου όπου θ επιτιρθςθ βαςίηεται μόνο ςτθν 
αναφορά κζςθσ και οι επικοινωνίεσ είναι αναξιόπιςτεσ, απαιτείται μεγάλοσ ελάχιςτοσ 
διαχωριςμόσ λόγω πικανϊν κακυςτεριςεων ςτθν επικοινωνία. Ο διαμικθσ διαχωριςμόσ είναι 
60nm αλλά μπορεί να είναι μικρότεροσ αν υπάρχει καλι επικοινωνία και δυνατότθτα πλοιγθςθσ. 

Σζλοσ, τα επικίνδυνα ίχνθ των ςτροβίλων πίςω από τα αεροςκάφθ αποτελοφν 
παράγοντα πρόςκετων προτφπων διαχωριςμοφ ςτθν τερματικι περιοχι. Οι απαιτιςεισ 
διαχωριςμοφ, ςτθν άφιξθ και τθν αναχϊρθςθ, εξαρτϊνται από το ςχετικό βάροσ του 
προπορευόμενου και του ακολουκοφντοσ αεροςκάφουσ, κακϊσ θ δφναμθ τθσ επίδραςθσ των 
ιχνϊν που παράγεται από ζνα αεροςκάφοσ γενικά αυξάνεται με το βάροσ του αεροςκάφουσ. 

Αναμονή ςτο ζδαφοσ και ςτην περιοχή κράτηςησ 
Όταν ζνασ αερολιμζνασ ζχει κίνθςθ ζνα αφικνοφμενο αεροςκάφοσ μπορεί να 

χρειαςτεί να μπει ςε μια ςειρά αναμονισ μζχρι να διατεκεί ςτον διάδρομο ζνα slot 
προςγείωςθσ. Οι ελεγκτζσ εναζριασ κυκλοφορίασ βάηουν τα αεροςκάφθ ςτθ ςειρά με τθν 
τοποκζτθςθ τουσ ςε ζνα οργανωμζνο  ρεφμα κακϊσ αυτά πλθςιάηουν τον αερολιμζνα. Αν 
υπάρχουν πάρα πολλά αεροςκάφθ που φκάνουν μαηί, τα τελευταία αεροςκάφθ ςτθ ςειρά 
αναμονισ πρζπει να περιμζνουν ζνα slot προςγείωςθσ πετϊντασ ςυνεχϊσ ςε ζνα ελλειψοειδζσ 
ςχιμα που λζγεται κράτθςθ (holding) μζχρι να μποροφν να μπουν ςτθν ςειρά για προςγείωςθ. 
Σα αεροςκάφθ που βρίςκονται ςτα ςθμεία κράτθςθσ πετοφν το ζνα πάνω από το άλλο με 
απόςταςθ 1000’. Οι ελεγκτζσ εναζριασ κυκλοφορίασ κακοδθγοφν τα αεροςκάφθ για να κατζβουν 
ςτο αμζςωσ επόμενο επίπεδο μόλισ είναι κενό, μζχρι να φτάςουν ςτο χαμθλότερο επίπεδο 
κράτθςθσ. Σα αεροςκάφθ ςτθ ςυνζχεια κατευκφνονται από τουσ ελεγκτζσ εναζριασ κυκλοφορίασ 
ςε μια πορεία προσ τον διάδρομο προςγείωςθσ (χιμα 5-6). Η τοποκζτθςθ αεροςκαφϊν για 
προςγείωςθ ςε αναμονι εξαρτάται από τον αρικμό των αφικνοφμενων αεροςκαφϊν ςε ζνα 
δεδομζνο χρονικό διάςτθμα και τθ διακεςιμότθτα των slots προςγείωςθσ ςτον διάδρομο. 

  

  
Σχήμα 5-6. Διαδικαςία κράτηςησ (holding) . 
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3. υςτήματα πλοήγηςησ 
Σο ςφςτθμα πλοιγθςθσ είναι κρίςιμο ςτον ATC δεδομζνου ότι κακορίηει τθν δομι 

των εναζριων διαδρόμων που χρθςιμοποιοφν οι ελεγκτζσ για να οργανϊςουν τθν κυκλοφορία. 
Σα en-route ςυςτιματα πλοιγθςθσ είναι ςυχνά διαφορετικά από εκείνα που  χρθςιμοποιοφνται 
ςτθν προςζγγιςθ ςε ζναν αερολιμζνα. Σα en-route ςυςτιματα πρζπει να είναι ικανά για κάλυψθ 
μεγαλφτερθσ εμβζλειασ, ενϊ τα ςυςτιματα προςζγγιςθσ πρζπει να ζχουν μια υψθλότερθ 
ακρίβεια για να αποφεφγουν τα αεροςκάφθ το ζδαφοσ και τα εμπόδια ςε χαμθλό φψοσ. 

En-route ςυςτήματα πλοήγηςησ 
Σο κεμελιϊδεσ en-route βοικθμα πλοιγθςθσ που χρθςιμοποιείται παγκοςμίωσ εδϊ 

και 50 ζτθ είναι το VOR (VHF Omni Range – VOR). Σο ςφςτθμα VOR αποτελείται από επίγειεσ 
ςυςκευζσ αποςτολισ ςθμάτων που επιτρζπουν ςτα αεροςκάφθ για να πλοθγθκοφν ςε 
ςυγκεκριμζνεσ ακτίνεσ (radials) προσ και από τουσ επίγειουσ ςτακμοφσ VOR. Μερικοί ςτακμοί και 
αεροςκάφθ είναι επίςθσ εξοπλιςμζνα με όργανα μζτρθςθσ απόςταςθσ (Distance Measurement 
Equipment - DME) που επιτρζπουν τθ μζτρθςθ τθσ απόςταςθσ από το ςτακμό VOR. Όπωσ και 
ςτισ ραδιοεπικοινωνίεσ VHF (Very High Frequency), το ςφςτθμα VOR περιορίηεται από τθν κζαςθ, 
ζτςι απαιτείται ζνα δίκτυο ςτακμϊν VOR για εκτεταμζνεσ περιοχζσ. Αυτοί οι ςτακμοί βρίςκονται 
ςυχνά εντόσ ι κοντά ςτουσ αερολιμζνεσ ι ςε υψόμετρο και χωρίηονται κατά διαςτιματα ϊςτε να 
παρζχουν καλι κάλυψθ πλοιγθςθσ κατά μικοσ των βαςικϊν διαδρομϊν. Σο δίκτυο VOR είναι ο 
ςκελετόσ για τθ δομι των κατϊτερων και ανϊτερων εναζριων διαδρόμων. Η δομι των ανϊτερων 
εναζριων διαδρόμων «jet» ςυνδζει ζνα δίκτυο ςτακμϊν μεγάλθσ ιςχφοσ VOR ενϊ θ δομι των 
κατϊτερων εναζριων διαδρόμων «victor» ςυνδζει ζνα πυκνότερο δίκτυο ςτακμϊν μικρισ ιςχφοσ.  

Διάφορα πρόςκετα ςυςτιματα πλοιγθςθσ ζχουν προκφψει για να ςυμπλθρϊςουν τθ 
πλοιγθςθ VOR τα τελευταία χρόνια. Αυτά περιλαμβάνουν τα δορυφορικά ςυςτιματα 
πλοιγθςθσ, όπωσ το παγκόςμιο ςφςτθμα προςδιοριςμοφ κζςθσ (Global Positioning System - GPS) 
και το ςφςτθμα αδρανειακισ πλοιγθςθσ (Inertial Navigation System - INS). Αυτά τα ςυςτιματα 
δεν περιορίηονται ςτθν υποςτιριξθ τθσ πλοιγθςθσ μεταξφ ηευγϊν επίγειων ςτακμϊν, αλλά 
κακιςτοφν δυνατι τθν άμεςθ πλοιγθςθ μεταξφ οποιουδιποτε ηεφγουσ ςθμείων ςτθ γθ. 
Επιπλζον, δεν περιορίηονται από τθν εμβζλεια των επίγειων ςτακμϊν και είναι επομζνωσ πολφ 
χριςιμα ςτισ ωκεάνειεσ περιοχζσ που είναι ζξω από τθν εμβζλεια του δικτφου VOR. 

Η ανάπτυξθ και θ ταχζωσ αναπτυςςόμενθ χριςθ του GPS και άλλων δορυφορικϊν 
ςυςτθμάτων πλοιγθςθσ ζχουν προκαλζςει μια μετακίνθςθ προσ τθν απαραίτθτθ απόδοςθ 
πλοιγθςθσ (Required Navigation Performance - RNP), που επιτρζπει τθ χριςθ οποιουδιποτε 
ςυςτιματοσ πλοιγθςθσ που ανταποκρίνεται ςε απαραίτθτα πρότυπα, χωρίσ να διευκρινίηεται το 
ςφςτθμα πλοιγθςθσ. Σα επίπεδα RNP εξαρτϊνται από τθν πτιςθ (το RNP1 απαιτεί οριηόντια 
ακρίβεια πλοιγθςθσ μικρότερθ από 1nm, ενϊ το RNP0,3 απαιτεί καλφτερθ ακρίβεια 0.3nm). 

Η κάκετθ πλοιγθςθ ολοκλθρϊνεται μζςω τθσ βαρομετρικισ υψομζτρθςθσ. Σο 
υψόμετρο των αεροςκαφϊν μετριζται μζςω τθσ βαρομετρικισ πίεςθσ, χαμθλότερθ πίεςθ 
ςθμαίνει μεγαλφτερο υψόμετρο. Ζνασ υψομετρθτισ του αεροςκάφουσ για να δίνει ακριβι 
ζνδειξθ ρυκμίηεται ςτθν τοπικι πίεςθ επιφάνειασ (θ οποία αλλάηει με τον καιρό). Η ρφκμιςθ του 
υψομετρθτι βαςίηεται ςτισ καιρικζσ ςυνκικεσ ςε ςτακμοφσ ι αερολιμζνεσ και διαβιβάηεται ςτα 
αεροςκάφθ από το ATC. Πάνω από ζνα μεταβατικό φψοσ αρκετά πάνω από το ζδαφοσ (ςτα 
18.000’) όλοι οι υψομετρθτζσ τίκενται τθν τυποποιθμζνθ ατμοςφαιρικι πίεςθ επιφάνειασ 
(1010mbar ι 29,92inch Hg) για να ελαχιςτοποιιςουν τισ αλλαγζσ ρφκμιςθσ τουσ και τθν 
πικανότθτα να είναι αεροςκάφθ με διαφορετικζσ ρυκμίςεισ υψομετρθτι ςτθν ίδια περιοχι. Σα 
φψθ που αναφζρονται με αυτό τον τρόπο καλοφνται επίπεδα πτιςθσ. Σο επίπεδο πτιςθσ FL360, 
για παράδειγμα, αντιςτοιχεί ςε φψοσ 36.000’ ςτθν τυποποιθμζνθ ρφκμιςθ του υψομετρθτι. 

τα χαμθλά φψθ ο ελάχιςτοσ κάκετοσ διαχωριςμόσ μεταξφ των αεροςκαφϊν είναι 
1000’. Πάνω από το επίπεδο πτιςθσ FL290, ο διαχωριςμόσ είναι 2000’ λόγω των μικρότερων 
διαφορϊν πίεςθσ μεταξφ των επιπζδων πτιςθσ ςε αυτά τα μεγάλα φψθ. Με τα βελτιωμζνα 
ςυςτιματα υψομζτρθςθσ, ζχει εφαρμοςτεί ζνασ μειωμζνοσ κάκετοσ ελάχιςτοσ διαχωριςμόσ 
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(Reduced Vertical Separation Minima - RVSM) 1000’ ςε όλα τα επίπεδα πτιςθσ ςε μερικζσ 
περιοχζσ, ςυμπεριλαμβανομζνων των ΗΠΑ και του μεγαλφτερθσ μζρουσ τθσ Ευρϊπθσ. 

υςτήματα πλοήγηςησ προςζγγιςησ 
Οι διάδρομοι των αερολιμζνων είναι ταξινομθμζνοι ςε οργάνων και μθ-οργάνων. 

Ζνασ  διάδρομοσ  μθ-οργάνων προορίηεται για τα αεροςκάφθ που χρθςιμοποιοφν μόνο οπτικζσ 
διαδικαςίεσ προςζγγιςθσ. Ζνασ διάδρομοσ οργάνων επιτρζπει διαδικαςίεσ ενόργανθσ 
προςζγγιςθσ ςε ςυνκικεσ μικρισ ορατότθτασ. Οι διάδρομοι οργάνων υποδιαιροφνται περαιτζρω  
ςε προςζγγιςθ μθ-ακρίβειασ  και  προςζγγιςθ ακρίβειασ. 

Για τισ προςεγγίςεισ ακρίβειασ, το ςφςτθμα προςγείωςθσ δια οργάνων (Instrument 
Landing System - ILS) είναι το βαςικό ςφςτθμα που χρθςιμοποιείται παγκόςμια(χιμα 5-7). Σο ILS 
αποτελείται από το localizer, μια πλευρικι ακτίνα πλοιγθςθσ που ευκυγραμμίηεται με τον άξονα 
των διαδρόμων, και το glideslope, μια κάκετθ ακτίνα πλοιγθςθσ που ευκυγραμμίηεται με τθν 
τυποποιθμζνθ γωνία κακόδου (3°) ςτον διάδρομο προςγείωςθσ. Επιπλζον απαιτείται ζνα ςφνολο 
πομπϊν ραδιοαναγνωριςτικϊν ςθμάτων ςε ςτακερζσ αποςτάςεισ από το διάδρομο κακϊσ 
επίςθσ και ζνασ φωτιςμόσ προςζγγιςθσ για να κακοδθγιςει τον πιλότο ςτο κατϊφλι των 
διαδρόμων. Τπάρχουν διάφορεσ κατθγορίεσ ILS ανάλογα με τθν ακρίβεια. Η CatΙ απαιτεί 
ελάχιςτθ ορατότθτα 0.25nm και ανϊτατο όριο 200’ (εκτόσ αν τα εδαφικά εμπόδια υπαγορεφουν 
ψθλότερα ελάχιςτα). Η CatΙΙ και CatΙΙΙ επιτρζπουν χαμθλότερα ελάχιςτα, αλλά απαιτοφν 
πρόςκετο ζδαφοσ, ειδικό εξοπλιςμό αεροςκαφϊν και ανάλογθ κατάρτιςθ των πλθρωμάτων.  

 

 
Σχήμα 5-7. Σφςτημα προςζγγιςησ ILS 

 

Για τισ προςεγγίςεισ μθ-ακρίβειασ, χρθςιμοποιοφνται λιγότερο ακριβι βοθκιματα 
πλοιγθςθσ, (VOR/NDB), για να παρζχουν οδθγίεσ κατεφκυνςθσ για τον ελιγμό και τθν 
ευκυγράμμιςθ με μια πιο ευκεία προςζγγιςθ. Αυτζσ οι προςεγγίςεισ μθ-ακρίβειασ ζχουν 
υψθλότερθ οροφι και ελάχιςτα όρια ορατότθτασ και δεν παρζχουν ςυγκεκριμζνεσ κάκετεσ 
οδθγίεσ, αλλά ςτθρίηονται ςε μια ςειρά μείωςθσ των ελιγμϊν κατά τθ διάρκεια τθσ προςζγγιςθσ 
αλλά ζχουν ζνα πολφ υψθλότερο δείκτθ ατυχθμάτων από τισ προςεγγίςεισ ILS. 

Σο GPS μπορεί επίςθσ να χρθςιμοποιθκεί για τθν πλοιγθςθ προςζγγιςθσ. Σο βαςικό 
ςφςτθμα του GPS ζχει ικανοποιθτικι ακρίβεια για διαδικαςίεσ προςζγγιςθσ μθ-ακρίβειασ και, ςε 
πολλζσ περιπτϊςεισ, μπορεί να χρθςιμοποιθκεί αντί του VOR/NDB για διαδικαςίεσ προςζγγιςθσ 
μθ-ακρίβειασ. Σο GPS επιτρζπει επίςθσ τισ χαμθλζσ προςεγγίςεισ RNP (RNP0,3) που μποροφν να 
παρζχουν κάκετεσ οδθγίεσ για τισ προςεγγίςεισ μθ-ακρίβειασ και μποροφν να χρθςιμοποιθκοφν 
ςε περιοχζσ με δφςκολθ ζκταςθ.  

Ζλεγχοσ των αεροςκαφϊν 
Η πλζον βαςικι μορφι επιτιρθςθσ των αεροςκαφϊν είναι θ αναφορά κζςθσ όπου 

το πλιρωμα διαβιβάηει τθ κζςθ, το φψοσ και τισ προκζςεισ του μζςω των ραδιοεπικοινωνιϊν 
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ςτον ATC. τα ςφγχρονα ςυςτιματα, θ κζςθ μπορεί να παρουςιαςτεί ςε θλεκτρονικοφσ χάρτεσ ι 
ςε λωρίδεσ πτιςθσ (flight strips). Οι αναφορζσ κζςθσ είναι το αρχικό μζςο επιτιρθςθσ όταν δεν 
είναι διακζςιμο κανζνα άλλο ςφςτθμα. Χρθςιμοποιείται ςτο μεγαλφτερο μζροσ του ωκεάνειου 
εναζριου χϊρου, ςε εκτεταμζνεσ περιοχζσ (Αλάςκα, Καναδάσ, Δυτ.Κίνα) αλλά και ςε περιοχζσ με 
χαμθλι πυκνότθτα πτιςεων (Αφρικι, Νότια Αμερικι). Η αναφορά κζςθσ χρθςιμοποιείται επίςθσ 
ωσ εφεδρικό ςφςτθμα ςε περίπτωςθ βλάβθσ/αποτυχίασ των άλλων ςυςτθμάτων επιτιρθςθσ. 

Σο ραντάρ είναι το κεμελιϊδεσ ςφςτθμα επιτιρθςθσ των αεροςκαφϊν που 
χρθςιμοποιείται ςιμερα για τα περιςςότερα εςωτερικά ςυςτιματα ATC. Τπάρχουν δφο τφποι 
ραντάρ επιτιρθςθσ ATC.  Σο κφριο ραντάρ μετρά τθν απόςταςθ βάςει του χρόνου επιςτροφισ 
ενόσ παλμοφ «ερϊτθςθσ» που αντανακλάται ςτθ μεταλλικι επιφάνεια του αεροςκάφουσ. Σο 
δευτερεφον ραντάρ απαιτεί από τα αεροςκάφθ να είναι εξοπλιςμζνα με ζναν αναμεταδότθ που 
λαμβάνει και αναμεταδίδει ζναν παλμό «ερϊτθςθσ» μαηί με ζναν κϊδικα προςδιοριςμοφ για τα 
ανταποκρινόμενο αεροςκάφοσ κακϊσ και άλλα ςτοιχεία του αεροςκάφουσ. ε κάκε αεροςκάφοσ 
ορίηεται ζνασ τετραψιφιοσ κϊδικασ αναμεταδότθ που χρθςιμοποιείται για να προςδιορίςει τθν 
ταυτότθτα κάκε αεροςκάφουσ ςτθν εικόνα του ραντάρ. 

Η κατεφκυνςθ ι αηιμοφκιο των αεροςκαφϊν κακορίηεται από τθν κατεφκυνςθ που 
δείχνει θ κεραία του ραντάρ όταν ανιχνεφεται το αεροςκάφοσ. Προκειμζνου να ανιχνευκοφν 
όλεσ οι κατευκφνςεισ, τα ραντάρ επιτιρθςθσ περιςτρζφονται με μια ςτακερι ταχφτθτα που 
κακορίηει το ρυκμό ανανζωςθσ τθσ εικόνασ. Σα περιοριςμζνου φάςματοσ ραντάρ επιτιρθςθσ 
αερολιμζνων που χρθςιμοποιοφνται ςτισ τερματικζσ περιοχζσ απαιτοφν λίγο περιςςότερο από 
4sec για ανανζωςθ τθσ εικόνασ. Σα μεγάλθσ ακτίνασ ραντάρ επίβλεψθσ που χρθςιμοποιοφνται 
για τον ζλεγχο en-route ανανεϊνουν τθν εικόνα τουσ κάκε 12sec. Λόγω του ςχετικά μικροφ 
ρυκμοφ ανανζωςθσ τθσ εικόνασ του ραντάρ, οι περιςςότερεσ οκόνεσ ραντάρ παρουςιάηουν και 
τισ πρόςφατεσ κζςεισ του αεροςκάφουσ (ςαν ςτίγματα) ζτςι ϊςτε ο ελεγκτισ μπορεί να 
υπολογίςει τθν κατεφκυνςι του. Οι μικροεπεξεργαςτζσ των ραντάρ μποροφν με το κατάλλθλο 
λογιςμικό να χρθςιμοποιιςουν αυτζσ τισ πρόςφατεσ κζςεισ για να υπολογίςουν τθν ταχφτθτα και 
τθν κατεφκυνςθ των αεροςκαφϊν. Εντοφτοισ, ο χαμθλόσ ρυκμόσ ανανζωςθσ αποτελεί ζνα 
ςθμαντικό περιοριςμό, κακϊσ απαιτεί αρκετά ςτίγματα όςο και χρόνο για να κακορίςει ο 
ελεγκτισ αν ζνα αεροςκάφοσ ζχει αλλάξει τθν πορεία ι τθν κατεφκυνςθ του. 

Σα ραντάρ χρθςιμοποιοφνται επίςθσ για τθν επιτιρθςθ τθσ κυκλοφορίασ ςτθν 
επιφάνεια των αερολιμζνων. Σα ραντάρ επιτιρθςθσ επιφάνειασ (Surface Surveillance Radar - 
SSR) ςυχνά ζχουν "τυφλά ςθμεία" που οφείλονται ςτθ φραγι του ςιματοσ του ραντάρ από 
κτιρια ι παρεμβολζσ. 

Η αυτόματθ εξαρτϊμενθ επιτιρθςθ (Automatic Depended Surveillance - ADS) είναι 
μια επιτιρθςθ με τθν οποία τα αεροςκάφθ υποβάλλουν αυτόματα τισ αναφορζσ κζςθσ και τα 
ςτοιχεία τθσ πορείασ τουσ. Είναι ουςιαςτικά μια αυτοματοποιθμζνθ ζκδοςθ τθσ χειροκίνθτθσ 
αναφοράσ κζςθσ. Τπάρχουν πολλά διαφορετικά ςυςτιματα ADS. Σο ADS-A υποβάλλει τισ 
αναφορζσ κζςθσ ςτο ζδαφοσ όταν ηθτείται από το ATC.  Σο ADS-C υποβάλλει τισ αναφορζσ κζςθσ 
ςε κακοριςμζνα περιοδικά διαςτιματα ι υπό ςυγκεκριμζνεσ ςυνκικεσ. Και τα δφο ςυςτιματα 
χρθςιμοποιοφνται ςτον ωκεάνειο και εκτεταμζνο εναζριο χϊρο (Νότιοσ Ειρθνικόσ, Βόρειοσ 
Ατλαντικόσ) μζςω δορυφόρου ι άλλων διατικζμενων ςυνδζςεων επικοινωνίασ. 

Σο ADS-B διαβιβάηει τθ κζςθ των αεροςκαφϊν και τισ πλθροφορίεσ με μεγάλο ρυκμό 
ανανεϊςεων (1sec) ςε ςιματα που μποροφν να παραλθφκοφν και από άλλα εξοπλιςμζνα με 
ADS-B αεροςκάφθ ςτθν περιοχι, κακϊσ επίςθσ και το ATC. Η υψθλι ποιότθτα των πλθροφοριϊν 
επιτιρθςθσ, ο μεγάλοσ ρυκμόσ ανανζωςθσ και το χαμθλό κόςτοσ κάνουν το ADS-B μια ελκυςτικι 
εναλλακτικι λφςθ ςτθ ςυμβατικι επιτιρθςθ του ATC. Σο ADS-B εφαρμόηεται ςτθν Αυςτραλία, τισ 
ΗΠΑ και τθν Ευρϊπθ και ςφντομα κα εφαρμοςτεί ςε πολλζσ άλλεσ χϊρεσ. Επειδι το ADS-B 
επιτρζπει ςτα αεροςκάφθ να παρατθροφν άμεςα το ζνα το άλλο μζςω ενδείξεων τθσ 
κυκλοφορίασ ςτο πιλοτιριο, αναμζνεται ότι κα επιτρζψει νζεσ, αποδοτικότερεσ διαδικαςίεσ 
βαςιςμζνεσ ςτον αυτόνομο διαχωριςμό. 



 
 
Κεφάλαιο 5 – Έλεγχος Εναέριας κυκλοφορίας 5-13 
 

 
 

 

4. Κατηγορίεσ ελζγχου εναζριασ κυκλοφορίασ 
Ο ATC παρζχει υπθρεςίεσ ςτα αεροςκάφθ κατά τθν πτιςθ μεταξφ των αερολιμζνων. 

Οι πιλότοι πετοφν ςφμφωνα με το ζνα από δφο ςφνολα κανόνων: κανόνεσ πτιςθσ δια όψεωσ 
(Visual Flight Rules - VFR) ι κανόνεσ πτιςθσ δια οργάνων (Instrument Flight Rules - IFR). Οι 
ελεγκτζσ εναζριασ κυκλοφορίασ ζχουν διαφορετικζσ ευκφνεσ απζναντι ςτα αεροςκάφθ που 
λειτουργοφν με διαφορετικοφσ κανόνεσ. 

Ο ζλεγχοσ εναζριασ κυκλοφορίασ χωρίηεται επίςθμα ςε τρεισ υπθρεςίεσ οι οποίεσ 
ςιμερα εκτελοφν διαφορετικό ζργο και απαιτοφν ξεχωριςτι ειδίκευςθ (χιμα 5-8): 

 ζλεγχοσ διαδρομισ (en-route) ι περιοχισ (κυκλοφορία που κινείται ςτουσ 
αεροδιαδρόμουσ). 

 ζλεγχοσ τερματικισ περιοχισ ι προςζγγιςθσ (κυκλοφορία που κινείται ςε μια 
περιοχι ελιγμϊν προσ και από το αεροδρόμιο - ι κοντινά μεταξφ τουσ αεροδρόμια) 

 ζλεγχοσ αεροδρομίου ι πφργου (κυκλοφορία που κινείται ςτο ζδαφοσ του 
αεροδρομίου και ςε με μια περιοχι γφρω από αυτό που εκτελοφνται οι φάςεισ τθσ τελικισ 
προςζγγιςθσ θ ελιγμϊν αμζςωσ μετά τθν απογείωςθ).  

 

 
 Σχήμα 5-8. Οι φάςεισ μιασ τυπικήσ πτήςησ. 

 

Ζλεγχοσ αεροδρομίου  
Η κφρια μζκοδοσ ελζγχου ςτον χϊρο των αερολιμζνων είναι θ οπτικι παρατιρθςθ 

τουσ από τον πφργο ελζγχου του αερολιμζνα (χιμα 5-9). Οι ελεγκτζσ των αεροδρομίων ι των 
πφργων είναι αρμόδιοι για τον διαχωριςμό και τθν μετακίνθςθ των αεροςκαφϊν και των 
οχθμάτων ςτουσ τροχοδρόμουσ και τουσ διαδρόμουσ του αερολιμζνα όπωσ και των αεροςκαφϊν 
που είναι ςτον αζρα κοντά ςτον αερολιμζνα, ςε απόςταςθ μζχρι 5nm και φψοσ μζχρι 2500’ ι 
3000’ πάνω από τθν επιφάνεια του αερολιμζνα ανάλογα με τισ διαδικαςίεσ. ε μεγάλουσ και 
αερολιμζνεσ, ο ζλεγχοσ χωρίηεται ςε τομείσ με διαφορετικοφσ ελεγκτζσ να διαχειρίηονται κάκε 
διάδρομο ι ομάδα διαδρόμων. Οι ελεγκτζσ χρθςιμοποιοφν ζνα ςφςτθμα ραντάρ (δευτεροβάκμιο 
ραντάρ επιτιρθςθσ) για τθν κυκλοφορία που αφικνείται και που αναχωρεί. Οι ενδείξεισ του 
ραντάρ περιλαμβάνουν ζναν χάρτθ τθσ περιοχισ, τθ κζςθ των διάφορων αεροςκαφϊν και των 
ςτοιχείων που περιλαμβάνουν τον τφπο, τθν ταυτότθτα και τθν ταχφτθτα των αεροςκαφϊν 
κακϊσ και άλλεσ πλθροφορίεσ που περιγράφονται ςτισ τοπικζσ διαδικαςίεσ. 

 

 
Σχήμα 5-9. Σφγχρονοσ πφργοσ ελζγχου. 

http://en.wikipedia.org/wiki/Visual_flight_rules
http://en.wikipedia.org/wiki/Instrument_flight_rules
http://en.wikipedia.org/wiki/Control_tower
http://en.wikipedia.org/wiki/Secondary_surveillance_radar
http://en.wikipedia.org/wiki/Secondary_surveillance_radar
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Ο επίγειοσ ζλεγχοσ είναι αρμόδιοσ για τισ περιοχζσ μετακίνθςθσ, κακϊσ επίςθσ και 
τισ περιοχζσ που δεν δίνονται ςε αερογραμμζσ ι άλλουσ χριςτεσ. Αυτό περιλαμβάνει γενικά 
όλουσ τουσ τροχοδρόμουσ, τουσ ανενεργοφσ διαδρόμουσ, τισ περιοχζσ αναμονισ και μερικζσ 
μεταβατικζσ περιοχζσ όπου φτάνουν τα αεροςκάφθ εγκαταλείποντασ τον διάδρομο ι τθν πφλθ 
αναχϊρθςθσ. Οι περιοχζσ και οι ευκφνεσ ελζγχου κακορίηονται ςαφϊσ ςε κάκε αερολιμζνα. 
Οποιοδιποτε αεροςκάφοσ, όχθμα, ι πρόςωπο που περπατά ι που λειτουργεί ςε αυτζσ τισ 
περιοχζσ απαιτείται να ζχουν εξουςιοδότθςθ από τον επίγειο ζλεγχο και αυτό γίνεται ςυνικωσ 
μζςω επικοινωνίασ VHF. Όλα τα οχιματα υποςτιριξθσ των αεροςκαφϊν κακϊσ και το 
προςωπικό που εργάηεται ςτθν επιφάνεια του αερολιμζνα ζχουν τζτοιο εξοπλιςμό. Ο επίγειοσ 
ζλεγχοσ είναι ηωτικισ ςθμαςίασ ςτθν ομαλι λειτουργία του αερολιμζνα, επειδι ζχει να 
αντιμετωπίςει τθν αλλθλουχία των αεροςκαφϊν αναχϊρθςθσ, με επιπτϊςεισ ςτθν αςφάλεια και 
τθν αποδοτικότθτα τθσ λειτουργίασ του αερολιμζνα. 

Ζλεγχοσ τερματικήσ περιοχήσ 
Πολλοί αερολιμζνεσ ζχουν τθν δυνατότθτα ελζγχου ραντάρ που ςυνδζεται με τον 

αερολιμζνα. τισ περιςςότερεσ χϊρεσ, αυτό αναφζρεται ωσ τερματικόσ ζλεγχοσ. Ανεξάρτθτα από 
το μζγεκοσ του αερολιμζνα, οι τερματικοί ελεγκτζσ χειρίηονται ςυνικωσ τθν κυκλοφορία ςε μια 
ακτίνα 60nm ζωσ 80nm από τον αερολιμζνα και μζχρι 18.000’ πάνω από αυτόν. Ο εναζριοσ 
χϊροσ υποδιαιρείται ςε διάφορουσ τομείσ που διαμορφϊνονται για να υποςτθρίξουν τισ ροζσ 
άφιξθσ και αναχϊρθςθσ ανάλογα με τθ διαμόρφωςθ του αερολιμζνα Όπου υπάρχουν πολλοί 
πολυάςχολοι αερολιμζνεσ κοντά, ιδρφεται ζνα Κζντρο Ελζγχου Περιοχισ (ΚΕΠ) που εξυπθρετεί 
όλουσ αυτοφσ. Σα όρια και τα φψθ του εναζριου χϊρου που ορίηονται ςε κάκε ΚΕΠ ποικίλλουν 
ευρζωσ και βαςίηονται ςε παράγοντεσ όπωσ θ κυκλοφοριακι ροι, οι γειτονικοί αερολιμζνεσ και 
θ ζκταςθ. Ζνα παράδειγμα είναι το τερματικό κζντρο ελζγχου του Λονδίνου που ελζγχει τθν 
κυκλοφορία ςτουσ πζντε κφριουσ αερολιμζνεσ του Λονδίνου μζχρι τα 20.000’ ςε ακτίνα 100nm. 

Ο τερματικόσ ζλεγχοσ είναι αρμόδιοσ για τουσ ενεργοφσ διαδρόμουσ και 
εξουςιοδοτεί τα αεροςκάφθ για απογείωςθ/προςγείωςθ, εξαςφαλίηοντασ ότι κα υπάρχει πάντα 
ςυγκεκριμζνοσ διαχωριςμόσ ςτουσ διαδρόμουσ. Αν ο τερματικόσ ζλεγχοσ ανιχνεφςει 
οποιαδιποτε επικίνδυνθ κατάςταςθ, ζνα αεροςκάφοσ που πρόκειται να προςγειωκεί μπορεί να 
λάβει εντολι «go-around», να μθν προςγειωκεί και να επανατοποκετθκεί ςτθ ςειρά των 
προςγειϊςεων από τον ελεγκτι τθσ τερματικισ περιοχισ.  

Οι τερματικοί ελεγκτζσ είναι αρμόδιοι για τθν παροχι όλων των υπθρεςιϊν ATC 
μζςα ςτον εναζριο χϊρο τουσ. Η κυκλοφοριακι ροι διαιρείται ευρζωσ ςε αναχωριςεισ, αφίξεισ, 
και υπερπτιςεισ. Η κίνθςθ των αεροςκαφϊν από τον τερματικό εναζριο χϊρο, παραδίδεται ςτθν 
επόμενθ αρμόδια εγκατάςταςθ ελζγχου (πφργοσ ελζγχου ι ζλεγχοσ en-route). Ο τερματικόσ 
ζλεγχοσ είναι αρμόδιοσ για τθν εξαςφάλιςθ ότι τα αεροςκάφθ είναι ςε ζνα κατάλλθλο φψοσ όταν 
παραδίδονται και ότι τα αεροςκάφθ φκάνουν με ζνα κατάλλθλο ρυκμό για προςγείωςθ. 

Δεν ζχουν όλοι οι αερολιμζνεσ προςζγγιςθ ραντάρ ι τερματικό ζλεγχο και ςε αυτι 
τθν περίπτωςθ, το en-route κζντρο ι ζνασ γειτονικόσ τερματικόσ ζλεγχοσ ι ζλεγχοσ προςζγγιςθσ 
μποροφν να ςυντονιςτοφν με τον πφργο ελζγχου και να κακοδθγιςουν το ερχόμενο αεροςκάφοσ 
ςε μία κζςθ από όπου κα μπορεί να προςγειωκεί δια όψεωσ. ’ αυτοφσ τουσ αερολιμζνεσ, ο 
πφργοσ παρζχει μια διαδικαςτικι υπθρεςία προςζγγιςθσ ςτα αφικνοφμενα αεροςκάφθ.  

υνικωσ ο ζλεγχοσ τερματικισ περιοχισ για ζνα μόνο αεροδρόμιο ςυςτεγάηεται με 
τον πφργο ελζγχου. ε οποιαδιποτε άλλθ περίπτωςθ τα κτίρια του ελζγχου τερματικισ περιοχισ 
και en-route μπορεί να βρίςκονται και αλλοφ. τθν Ελλάδα ο ζλεγχοσ en-route και τερματικισ 
περιοχισ Ακθνϊν ςτεγάηονται ςτον παλαιό Δυτ.Αερολιμζνα (Κζντρο Ελζγχου Περιοχισ Ακθνϊν) 
ενϊ το ΔΑΑ «Ελ.Βενιηζλοσ» διακζτει μόνο πφργο ελζγχου. τα περιςςότερα Ελλθνικά 
περιφερειακά αεροδρόμια οι μονάδεσ προςζγγιςθσ και πφργου ςυςτεγάηονται ςτο αεροδρόμιο.  

Ζλεγχοσ en-route 
Οι en-route ελεγκτζσ εναζριασ κυκλοφορίασ εργάηονται ςε εγκαταςτάςεισ 

αποκαλοφμενεσ κζντρα ελζγχου περιοχισ, κάκε ζνα από τα οποία αναφζρεται ςυνικωσ ωσ 

http://en.wikipedia.org/wiki/Procedural_control
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«κζντρο» και κάκε κζντρο είναι αρμόδιο για πολλζσ χιλιάδεσ τετραγωνικά μίλια εναζριου χϊρου, 
και για τουσ αερολιμζνεσ μζςα ςε εκείνο τον εναζριο χϊρο. Σα κζντρα ελζγχουν τα αεροςκάφθ 
IFR από τθν ϊρα που αναχωροφν από τον εναζριο χϊρο ενόσ αερολιμζνα ι μίασ τερματικισ 
περιοχισ μζχρι τθν ϊρα που φκάνουν ςε ζναν άλλο εναζριο χϊρο αερολιμζνα ι τερματικισ 
περιοχισ. Σα κζντρα μποροφν επίςθσ να διαχειριςτοφν τα αεροςκάφθ VFR και τα ενςωματϊνουν 
ςτο ςφςτθμα IFR. Αυτά τα αεροςκάφθ πρζπει, εντοφτοισ, να πετοφν με κανόνεσ VFR μζχρι να 
τουσ παρζχει το κζντρο μια εξουςιοδότθςθ. 

Οι ελεγκτζσ των κζντρων είναι αρμόδιοι για τθν άνοδο των αεροςκαφϊν ςτο 
ηθτοφμενο φψοσ, εξαςφαλίηοντασ ςυγχρόνωσ ότι το αεροςκάφοσ είναι κατάλλθλα διαχωριςμζνο 
από όλα τα άλλα αεροςκάφθ ςτθν περιοχι. Επιπλζον, τα αεροςκάφθ πρζπει να τοποκετθκοφν ςε 
μια ροι ςφμφωνθ με τθ διαδρομι τθσ πτιςθσ τουσ. Αυτι θ προςπάκεια περιπλζκεται με τθν 
διαςταυροφμενθ κυκλοφορία, τον άςχθμο καιρό, ειδικζσ αποςτολζσ που απαιτοφν μεγάλθ 
κατανομι εναζριου χϊρου και τθν πυκνότθτα τθσ κυκλοφορίασ. Όταν το αεροςκάφοσ πλθςιάηει 
ςτον προοριςμό του, το κζντρο είναι αρμόδιο για τουσ περιοριςμοφσ φψουσ από ςυγκεκριμζνα 
ςθμεία, κακϊσ επίςθσ και τθν παροχι ςε πολλοφσ αερολιμζνεσ προοριςμοφ μιασ κυκλοφοριακισ 
ροισ, θ οποία απαγορεφει να ςυςςωρευτοφν μαηί όλεσ οι αφίξεισ. Αυτοί οι περιοριςμοί ροισ 
ςυχνά αρχίηουν ςτθ μζςθ τθσ διαδρομισ, δεδομζνου ότι οι ελεγκτζσ τοποκετοφν τα αεροςκάφθ 
που προςγειϊνονται ςτον ίδιο προοριςμό ζτςι ϊςτε όταν αυτά είναι κοντά ςτον προοριςμό τουσ 
να είναι διαδοχικά. 

Ο ζλεγχοσ των αεροςκαφϊν ςτο διεκνι εναζριο χϊρο μεταξφ των χωρϊν και πάνω 
από τισ ωκεάνειεσ περιοχζσ ςυντονίηεται από τον ICAO που δίνει τθν ευκφνθ ελζγχου μζςω μιασ 
δομισ περιοχισ πλθροφοριϊν πτιςθσ (Flight Information Region - FIR). Επειδι δεν υπάρχει 
κανζνα διακζςιμο ςφςτθμα ραντάρ για τον ωκεάνειο ζλεγχο, οι ελεγκτζσ παρζχουν υπθρεςίεσ 
διαδικαςτικοφ ελζγχου. Αυτζσ οι διαδικαςίεσ χρθςιμοποιοφν τισ αναφορζσ κζςθσ των 
αεροςκαφϊν, το χρόνο, το φψοσ, τθν απόςταςθ, και τθν ταχφτθτα για να εξαςφαλίςουν τον  
διαχωριςμό. Οι ελεγκτζσ καταγράφουν τισ πλθροφορίεσ ςτα flight strips και ςτα ειδικά ωκεάνεια 
ςυγκροτιματα θλεκτρονικϊν υπολογιςτϊν κακϊσ τα αεροςκάφθ αναφζρουν τισ κζςεισ τουσ. 
Αυτι θ διαδικαςία απαιτεί τα αεροςκάφθ να διαχωρίηονται ςε μεγαλφτερεσ αποςτάςεισ, γεγονόσ 
το οποίο μειϊνει τθ γενικι χωρθτικότθτα ςε οποιαδιποτε δεδομζνθ διαδρομι. 

Κακϊσ ζνα αεροςκάφοσ φκάνει ςτο όριο τθσ περιοχισ ελζγχου ενόσ κζντρου 
«παραδίδεται» ςτο επόμενο κζντρο ελζγχου περιοχισ. ε μερικζσ περιπτϊςεισ αυτι θ 
διαδικαςία παράδοςθσ περιλαμβάνει μεταφορά τθσ ταυτότθτασ του αεροςκάφουσ και των 
λεπτομερειϊν μεταξφ των ελεγκτϊν ζτςι ϊςτε να παρζχεται αδιάλειπτα εξυπθρζτθςθ ελζγχου 
εναζριασ κυκλοφορίασ, ενϊ ςε άλλεσ περιπτϊςεισ, τοπικζσ ςυμφωνίεσ μποροφν να επιτρζψουν 
τθν «ςιωπθλι» παράδοςθ ζτςι ϊςτε το παραλαμβάνον κζντρο να μθν απαιτεί κάποιο 
ςυντονιςμό. Μετά από τθν παράδοςθ δίνεται εντολι ςτο αεροςκάφοσ για αλλαγι ςυχνότθτασ 
και αρχίηει θ υπθρεςία εναζριασ κυκλοφορίασ από τον επόμενο ελεγκτι. Αυτι θ διαδικαςία 
ςυνεχίηεται μζχρι το αεροςκάφοσ να παραδοκεί ςε ζναν τερματικό ελεγκτι (προςζγγιςθ). 

Προβλήματα 
Σα κακθμερινά προβλιματα που αντιμετωπίηονται από τον ζλεγχο εναζριασ 

κυκλοφορίασ ςχετίηονται κυρίωσ με τον όγκο τθσ εναζριασ κυκλοφορίασ που ειςζρχεται ςτο 
ςφςτθμα και τον καιρό. Διάφοροι παράγοντεσ υπαγορεφουν τον όγκο τθσ κυκλοφορίασ που 
μπορεί να προςγειωκεί ςε ζναν αερολιμζνα ςε ζνα δεδομζνο χρονικό διάςτθμα. Κάκε 
αεροςκάφοσ πρζπει να προςγειωκεί, να επιβραδφνει και να βγει από τον διάδρομο πριν περάςει 
το επόμενο τθν αρχι του διαδρόμου. Αυτι θ διαδικαςία απαιτεί τουλάχιςτον ζνα ζωσ τζςςερα 
λεπτά για κάκε αεροςκάφοσ. Επιτρζποντασ αναχωριςεισ μεταξφ των αφίξεων, κάκε διάδρομοσ 
μπορεί να χειριςτεί περίπου 30 αφίξεισ ανά ϊρα. Ζνασ μεγάλοσ αερολιμζνασ με δφο διαδρόμουσ 
άφιξθσ μπορεί να χειριςτεί περίπου 60 αφίξεισ ανά ϊρα με καλό καιρό. Σα προβλιματα αρχίηουν 
όταν  οι αερογραμμζσ  ςχεδιάηουν περιςςότερεσ αφίξεισ ςε ζναν αερολιμζνα από αυτζσ που 
μπορεί να αντιμετωπίςει ι όταν οι κακυςτεριςεισ προκαλοφν ομάδεσ αεροςκαφϊν να φκάςουν 

http://en.wikipedia.org/wiki/Weather
http://en.wikipedia.org/wiki/Runway
http://en.wikipedia.org/wiki/Airline
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ταυτόχρονα που ςε άλλθ περίπτωςθ κα είχαν διαχωριςτεί ζγκαιρα. Μζχρι τθ δεκαετία του '90, θ 
διαδικαςία κράτθςθσ, που ζχει ςθμαντικζσ περιβαλλοντικζσ και οικονομικζσ επιπτϊςεισ, ιταν 
ζνα ςυνθκιςμζνο περιςτατικό ςε πολλοφσ αερολιμζνεσ. Η πρόοδοσ ςτουσ θλεκτρονικοφσ 
υπολογιςτζσ επιτρζπει ςιμερα τθν αλλθλοuχία των χρόνων άφιξθσ/αναχϊρθςθσ των 
αεροςκαφϊν εκ των προτζρων. Κατά ςυνζπεια, τα αεροπλάνα μποροφν να κακυςτεριςουν πριν 
να απογειωκοφν ακόμθ και με τθ λιψθ ενόσ slot ι μποροφν να μειϊςουν τθν ταχφτθτα κατά τθν 
πτιςθ και να προχωριςουν πιο αργά μειϊνοντασ ςθμαντικά το ποςό κράτθςθσ. Εντοφτοισ, ςε 
κάποια κζντρα, τα ςτοιχεία των ελεγκτϊν εναζριασ κυκλοφορίασ για κάκε πτιςθ τθροφνται 
ακόμα ςε λωρίδεσ χαρτιοφ (flight strips) και ςυντονίηουν οι ίδιοι τισ πορείεσ. τα ςφγχρονα 
κζντρα, αυτζσ οι λωρίδεσ προόδου πτιςθσ ζχουν αντικαταςτακεί από θλεκτρονικά ςτοιχεία που 
παρουςιάηονται ςτισ οκόνεσ των υπολογιςτϊν. Κακϊσ ενςωματϊνεται θ νζα τεχνολογία, όλο και 
περιςςότερα κζντρα αναβακμίηονται καταργϊντασ τισ ζγγραφεσ λωρίδεσ πτιςθσ (χιμα 5-10). 

 

 
Σχήμα 5-10. Ηλεκτρονικά flight strips. 

 

5. Μελλοντικά ςυςτήματα ATC 
Προκειμζνου να παραςχεκεί θ δυνατότθτα για τθν αφξθςθ του ςυςτιματοσ των 

εναζριων μεταφορϊν, είναι ςε εξζλιξθ διάφορεσ προςπάκειεσ για να βελτιϊςουν τθν 
χωρθτικότθτα, τθν αποδοτικότθτα και τθν περιβαλλοντικι απόδοςθ του ςυςτιματοσ ATC. ε 
περιοχζσ που ζχει ωριμάςει το ATC, υπάρχουν λίγεσ δυνατότθτεσ να επεκτακεί το ςφςτθμα με 
τθν προςκικθ νζων αερολιμζνων ι διαδρόμων, αλλά υπάρχουν εκτενείσ προςπάκειεσ 
ςχεδιαςμοφ υπό εξζλιξθ (NextGen ςτισ ΗΠΑ, SESAR ςτθν Ευρϊπθ) για να κακοριςτεί το 
μακροπρόκεςμο μζλλον του ςυςτιματοσ ATC. Αυτά τα ςχζδια είναι ακόμα ςτθν φάςθ 
ανάπτυξθσ, αλλά γενικά μοιράηονται πολλά ςτοιχεία ςυμπεριλαμβανομζνθσ τθσ αυξανόμενθσ 
χριςθσ των δορυφορικϊν ςυςτθμάτων πλοιγθςθσ, των ςυςτθμάτων επιτιρθςθσ που βαςίηονται 
ςτο ADS-B, τθσ χριςθσ του χρόνου ωσ παράμετρο ελζγχου, ςτισ εξουςιοδοτιςεισ που βαςίηονται 
ςτθν τροχιά, των ευρζων πλθροφοριϊν που μοιράηονται ςε όλο το ςφςτθμα διαχείριςθσ 
πλθροφοριϊν, τθσ μεταφοράσ των ελεγκτϊν προσ ζνα πιο εποπτικό ρόλο και τθσ μετατόπιςθσ 
μερικϊν λειτουργιϊν του ΑTC ςτον πιλότο. τισ αναπτυςςόμενεσ περιοχζσ ATC, όπωσ θ Κίνα, θ 
Ινδία και θ Μζςθ Ανατολι, ζνα μεγάλο μζροσ τθσ προςοχισ δόκθκε ςτθν καταςκευι νζων 
αερολιμζνων ι/και διαδρόμων αν και αυτζσ οι περιοχζσ μποροφν το ίδιο γριγορα να 
ενςωματϊςουν και να ωφελθκοφν από τισ νζεσ ζννοιεσ και λειτουργίεσ του ATC. τα μελλοντικά 
περιβάλλοντα διαχείριςθσ εναζριασ κυκλοφορίασ, θ διαχείριςθ τροχιάσ ςτισ τζςςερισ διαςτάςεισ 
κα οδθγιςει ςτθ βελτιςτοποίθςθ όλων των  φάςεων μιασ πτιςθσ για κάκε αεροςκάφοσ και τθσ 
δεδομζνθσ γενικισ απαίτθςθσ των δικτφων και των δομϊν.  

φνδεςη μεταφοράσ δεδομζνων μζςω δορυφόρου 
Η ςφνδεςθ μεταφοράσ δεδομζνων μζςω δορυφόρου (data link) είναι με απλά λόγια 

ζνα ςφςτθμα SMS ςαν κι αυτό που διακζτει θ κινθτι τθλεφωνία αλλά ειδικευμζνο για τθν 
ανταλλαγι μθνυμάτων μεταξφ ATC και πιλότων. Η τεχνολογία δεν είναι διαφορετικι κι είναι 

http://en.wikipedia.org/wiki/Flight_progress_strip
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μάλιςτα αρκετά γνωςτι ςτο κοινό αλλά επί χρόνια θ μόνθ δυνατότθτα άμεςθσ επικοινωνίασ 
μεταξφ ATC-πιλότων ιταν οι ραδιοςυχνότθτεσ. Όμωσ, ςε ζνα ουρανό γεμάτο πτιςεισ, θ απλι 
τυπικι επικοινωνίασ που βεβαιϊνει π.χ. τθν είςοδο ςε ζνα χϊρο, αρκεί για να μπλοκάρει για 
χρόνο οποιαδιποτε άλλθ αναγκαία ςυνεννόθςθ για κάτι ςοβαρότερο. Ζτςι οι ραδιοςυχνότθτεσ 
κα διατθρθκοφν μεν ςαν μζςο ανταλλαγισ άμεςων οδθγιϊν για μια ςοβαρότερθ περίπτωςθ 
αλλά κα απαλλαγοφν από τθν ςυμφόρθςθ με το να διοχετευτοφν οι λιγότερο άμεςεσ αλλά 
παρόλα αυτά μεγαλφτερεσ ςε όγκο και διάρκεια επικοινωνίεσ ςε ζνα άλλο κανάλι που 
ουςιαςτικά λειτουργεί ςαν αποςτολζασ/δζκτθσ μθνυμάτων ςε κείμενο. Οι ειδικζσ διαφορζσ με 
τα απλά γνωςτά SMS είναι ότι : 

α. Η λιψθ τουσ κα ενεργοποιεί οριςμζνεσ λειτουργίεσ ςτα ςυςτιματα ATC και ςτο 
πιλοτιριο ϊςτε να εξαςφαλίηεται θ ςωςτι δράςθ των εντολϊν που περιζχει το μινυμα. 

β. Θα δίνει τθν δυνατότθτα ευρφτερθσ ςφνδεςθσ με ειδικζσ βάςεισ δεδομζνων και κα 
μπορεί να λειτουργεί και ςαν είδοσ δικτφου ϊςτε για δευτερεφοντα κζματα πλθροφόρθςθσ , ο 
ATC ι ο πιλότοσ να μθν χρειάηεται κακόλου να επικοινωνοφν μεταξφ τουσ (για να πλθροφορθκεί 
ζνασ πιλότοσ τθν ορατότθτα ςτο αεροδρόμιο προοριςμοφ ι να ειδοποιθκεί για περιοριςμοφσ). 

Τπολογίηεται ότι θ χριςθ του data link κα προςφζρει περίπου 40-60% περιςςότερθ 
χωρθτικότθτα ςτον τομζα τθσ διάρκειασ των επικοινωνιϊν μεταξφ ATC-πιλοτθρίου. 

Δίκτυο Ραντάρ (RAD-NET - Radar Network) & ARTAS (Air Traffic Tracker and Server) 
Η λζξθ δίκτυο δεν θχεί ςαν μοντζρνοσ όροσ ςιμερα, ωςτόςο ζνα ειδικευμζνο τζτοιο 

δίκτυο που ενϊνει όλεσ τισ διακζςιμεσ κεραίεσ ραντάρ ςτον Ευρωπαϊκό χϊρο προςφζρει πολλά 
πλεονεκτιματα ςτον χριςτθ του. Κατ’ αρχιν τα ραντάρ δεν είναι κακόλου οι μαγικζσ ςυςκευζσ 
που βλζπουν τα πάντα, αντίκετα υπόκεινται ςε όλα τα τεχνικά προβλιματα των ραδιοκυμάτων 
που ζχουν κυρίωσ δφο επιπτϊςεισ, τθν ελάττωςθ τθσ κάλυψθσ λόγω εμποδίων και τθν διακοπι 
τθσ ςυνεχοφσ παρακολοφκθςθσ των ςτόχων με ςυνζπεια τθν ζλλειψθ ακρίβειασ ςτον 
υπολογιςμό τθσ κζςθσ των αεροπλάνων. 

Αν όμωσ μπορεί να πάρει κανείσ τθν εικόνα του γειτονικοφ ραντάρ και τθν προςκζςει 
ςτθν δικι του τότε αφενόσ μικραίνουν τα κενά κάλυψθσ και θ ακρίβεια υπολογιςμοφ τθσ κζςθσ 
επιβεβαιϊνεται από περιςςότερα ραντάρ, γίνεται ςυνεχισ και πιο μεγάλθ. Σο γειτονικό ραντάρ 
μπορεί να είναι όχι μόνο μια γειτονικι χϊρα, αλλά και το ραντάρ μιασ άλλθσ μονάδασ (π.χ. 
ςτρατιωτικισ) που καλφπτει τον ίδιο χϊρο ι και το ραντάρ ενόσ μικροφ αεροδρομίου που, αν και 
δεν ελζγχει, καλφπτει ωςτόςο και υψθλότερουσ ςτόχουσ, ι και το αντίςτροφο. Σο δίκτυο αυτό 
παρζχει δυνατότθτα plug-in για τον χριςτθ, δθλαδι να βλζπει οτιδιποτε καλφπτεται απ όλουσ 
με μια απλι ςφνδεςθ και άρα να διαλζγει να δει τουσ ςτόχουσ τθσ περιοχισ που τον 
ενδιαφζρουν χωρίσ αυτό να ςθμαίνει ότι θ εικόνα αυτι ςχθματίηεται από τα δικά του 
αποκλειςτικά ραντάρ. 

Φυςικά το ςφςτθμα ATC, όταν πρόκειται για υπολογιςμοφσ πολλαπλϊν ςτόχων που 
αλλθλεπικαλφπτονται υποχρεϊνεται να κάνει ζνα ςωρό υπολογιςμοφσ ϊςτε να φιλτράρει κατ’ 
αρχιν τουσ ςτόχουσ που ανικουν ςτθν ίδια πτιςθ (ιχνθλάτθςθ ι tracking) και ςτθ ςυνζχεια ςτθν 
εκτίμθςθ μιασ ςυνιςτϊςασ μζςθσ κζςθσ για το αεροπλάνο. Κανονικά το κάκε ςφςτθμα ATC 
ζπρεπε να κάνει τθν δουλειά αυτι από μόνο του και το ίδιο να επαναλαμβάνεται και απ’ όλα τα 
γειτονικά ςυςτιματα ATC. Για να αποφεφγονται οι κακυςτεριςεισ αλλά και θ αλλαγι ακρίβειασ 
από τα διάφορα λογιςμικά που χρθςιμοποιοφνται, τοποκετοφνται υπολογιςτζσ (servers) κατά 
διαςτιματα ςε αυτό το δίκτυο οι οποίοι κάνουν αυτι τθ δουλειά για οριςμζνεσ ευρφτερεσ 
περιοχζσ κι από εκεί ο χριςτθσ παίρνει ζτοιμο το αποτζλεςμα. Σα ςυςτιματα αυτά ονομάςτθκαν 
ARTAS δθλαδι είναι ιχνθλάτεσ (trackers) υπολογιςτζσ τροχιϊν που τισ παρζχουν ςε όςουσ είναι 
ςυνδεδεμζνοι ςε κοινό δίκτυο (servers). 

Mode-S (Mode Selective) 
τθν παραπάνω λειτουργία τθσ καταγραφισ (tracking) τα λογιςμικά αναγκάηονται να 

κάνουν οριςμζνεσ υποκζςεισ/παραδοχζσ για να υπολογίηουν τα περικϊρια λάκουσ τθσ κζςθσ 
ενόσ αεροςκάφουσ. Η δυςκολότερθ παράμετροσ ςε αυτό είναι οι επιταχφνςεισ ςτισ τρεισ 
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διαςτάςεισ και οι ελιγμοί τουσ οποίουσ τα λογιςμικά αντιλαμβάνονται ζμμεςα μόνο από τισ 
διαφορετικζσ κζςεισ μεταξφ των διαδοχικϊν ανανεϊςεων τθσ εικόνασ του ραντάρ. Εντοφτοισ 
όλεσ αυτζσ οι παράμετροι εμφανίηονται άμεςα ςτα όργανα του πιλότου. Με ςκοπό μια ομάδα 
τζτοιων ειδικϊν πλθροφοριϊν να μεταφζρεται απευκείασ ςτο λογιςμικό γίνεται χριςθ ενόσ 
εκτεταμζνου ςιματοσ που ιδθ λειτουργεί ςτα αεροπλάνα μζςω του αναμεταδότθ (transponder) 
που «απαντά» με κωδικά ςιματα ςε οριςμζνεσ πλθροφορίεσ που «ρωτά» επίςθσ με ειδικά 
ςιματα το ραντάρ. Ο ATC ζχει ονόμαςε Mode-A και Mode-C αυτζσ τισ ερωτιςεισ-απαντιςεισ που 
αφοροφν αποκλειςτικά τθν ταυτότθτα (Mode-A) και το φψοσ (Mode-C) μιασ πτιςθσ. Μια 
επζκταςθ του παρόντοσ ςιματοσ για να περιλάβει τα ςιματα νζων πρόςκετων πλθροφοριϊν 
ζδωςε τθν ονομαςία Mode-S με τθν ζννοια ότι οι πλθροφορίεσ μεταβιβάηονται επιλεκτικά 
(selectively) μεταξφ αυτοφ που ρωτά και αυτοφ που απαντά.  

Σο ςφςτθμα αυτό μελετικθκε ιδθ απ το 1970 αλλά με κφριο ςκοπό τθν δθμιουργία 
ενόσ είδουσ data-link. τθν εποχι του 1990 κρίκθκε ότι είναι πολφ πιο ακριβό και περίπλοκο απ’ 
ότι τα αντίςτοιχα ςιματα μζςω δορυφόρων και τελικά διατθρικθκε και αναπτφχκθκε μόνο για 
οριςμζνεσ λειτουργίεσ. Μια δευτερεφουςα εφαρμογι του είναι θ ικανότθτα να ξεπεράςει τον 
μζγιςτο αρικμό των ςθμερινϊν διαφορετικϊν κωδικϊν (που φτάνουν τουσ 46=4096) και που δεν 
αρκοφν για τισ ςθμερινζσ ανάγκεσ. Σο Mode-S μπορεί να προςφζρει πάνω από 16 εκατομμφρια 
διαφορετικοφσ κϊδικεσ (κωδικοποίθςθ 24-bit), οι οποίοι αρκοφν ϊςτε κάκε αεροςκάφοσ να 
διακζτει ζναν και μόνο κωδικό, τον ίδιο ςε όλθ τθν διάρκεια τθσ ηωισ του (χιμα 5-11). 

 

 
Σχήμα 5-11. Το ςφςτημα αναμεταδότη (transponder) Mode-S. 

 

Αυτόματη Εξαρτϊμενη Επίβλεψη (Automatic Dependent Surveillance - ADS) 
τισ αχανείσ ωκεάνιεσ ι ερθμικζσ περιοχζσ είναι αδφνατον να εγκαταςτακοφν 

ραντάρ. Μζχρι ςιμερα ο ζλεγχοσ εκεί γίνεται διαδικαςιακά (χωρίσ ραντάρ). Αλλά θ κζςθ του 
αεροςκάφουσ είναι γνωςτι ςτον αυτόματο πιλότο κάκε αεροςκάφουσ ι για τα ςθμερινά 
ςφγχρονα αεροςκάφθ, ςτο ςφςτθμα διαχείριςθσ πτιςθσ (Flight Management System - FMS) . Αν 
λοιπόν το ίδιο το αεροπλάνο εκπζμπει αυτόματα τθν κζςθ και όλα τα άλλα ςχετικά ςτοιχεία του, 
υπό μια μορφι ενόσ ςιματοσ ςαν εκείνο τθσ κινθτισ τθλεφωνίασ από αυτό και μόνο ο ζλεγχοσ 
εναζριασ κυκλοφορίασ μπορεί άνετα να απεικονίςει τθν κζςθ του ςε μια οκόνθ παρόμοια με 
εκείνθ του ραντάρ εκτόσ του ότι δεν προζρχεται από ραντάρ. Σο ςφςτθμα αυτό μπορεί να 
δουλζψει ουςιαςτικά παντοφ και κατά προτίμθςθ, αν κι όχι αναγκαία, όπου υπάρχει κάλυψθ 
από δορυφορικό ςφςτθμα προςδιοριςμοφ κζςθσ (Global Positioning System - GPS). Σο ςφςτθμα 
παρζχει μια ςφνδεςθ ςτοιχείων των διάφορων παραμζτρων τθσ πτιςθσ ςτα ςυςτιματα ATC 
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μζςω του αναμεταδότθ (transponder) και τθν λιψθ τζτοιων ςτοιχείων από άλλα αεροςκάφθ 
ςτθν περιοχι (όπωσ το γεωγραφικό μικοσ/πλάτοσ του αεροςκάφουσ και το επίπεδο πτιςθσ). 
Αυτά τα ςτοιχεία μποροφν να χρθςιμοποιθκοφν για να δθμιουργιςουν μια εικόνα των 
αεροςκαφϊν τφπου ραντάρ για τουσ ελεγκτζσ και επιτρζπουν ζτςι να γίνει μια μορφι ελζγχου 
ραντάρ ςε περιοχζσ όπου θ εγκατάςταςθ του ραντάρ είναι είτε απαγορευτικι λόγω χαμθλϊν 
επιπζδων κυκλοφορίασ, είτε τεχνικά μθ εφικτι (ωκεανοί). Αυτιν τθν περίοδο είναι ςε χριςθ ςτθν 
Αυςτραλία, τον Καναδά και ςε μζρθ του Ειρθνικοφ ωκεανοφ και ςτθν Αλάςκα και ςαν πρόςκετθ 
δευτερεφουςα πλθροφορία ςτον Ατλαντικό. Σο μόνο πρόβλθμα είναι το νομικό και με τον όρο 
αυτό εννοείται ότι ο ATC εξαρτάται από ζνα ςφςτθμα του αεροπλάνου για να λάβει τθν ακρίβεια 
των ςτοιχείων που απαιτεί, γι’ αυτό και ο όροσ εξαρτϊμενθ επίβλεψθ.  

 

 
Σχήμα 5-12. Λειτουργία του ςυςτήματοσ ADS-B. 

 

Παγκόςμιο Δορυφορικό φςτημα Εντοπιςμοφ (Global Positioning Satellite System) 
Σο GPS ςιμερα είναι παςίγνωςτο κι ζχει φτάςει ςτα χζρια του κακθμερινοφ χριςτθ. 

Η αρχι του ςτθρίηεται ςτο γεγονόσ ότι για να εντοπιςτεί μια κζςθ ςτον τριςδιάςταςτο χϊρο 
χρειάηεται απλά να δοκοφν οι αποςτάςεισ του από 3 γνωςτά ςθμεία (αρχι τριγωνιςμοφ). Σα τρία 
αυτά ςθμεία είναι δορυφόροι και θ μζτρθςθ τθσ απόςταςθσ γίνεται με τθν χρονομζτρθςθ τθσ 
διαδρομισ των ςθμάτων που ξεκινάνε από τουσ δορυφόρουσ και φτάνουν ςτον χριςτθ. Αυτό και 
μόνο αρκεί για τον υπολογιςμό τθσ κζςθσ. Φυςικά ο χριςτθσ διακζτει ζνα δζκτθ εφοδιαςμζνο με 
ζναν μικρό υπολογιςτι που λαμβάνει το ςιμα και κάνει τουσ μακθματικοφσ υπολογιςμοφσ 
πράγμα που κάνει τθν χριςθ του πολφ εφκολθ. Τπάρχουν βζβαια και ςφάλματα από τθν διάδοςθ 
των κυμάτων ςτθν ατμόςφαιρα αλλά γενικά θ λιψθ περιςςότερων δορυφόρων προςφζρει, με 
κατάλλθλουσ υπολογιςμοφσ, μια ακόμα πιο ακριβι μζςθ κζςθ. Η ακρίβεια ενόσ τζτοιου 
ςυςτιματοσ μπορεί να κυμανκεί μζχρι και 5m. 

Οι κφριεσ προχποκζςεισ λειτουργίασ για τον χριςτθ είναι θ δυνατότθτα να μπορεί να 
λαμβάνει από παντοφ ςιμα από τουλάχιςτον 3 δορυφόρουσ (overlay principle) και να του 
διατίκεται ελεφκερα το ςιμα τουσ μαηί με τυχόν διορκϊςεισ (integrity principle) που προκφπτουν 
από ςφάλματα λόγω τθσ ατμόςφαιρασ. Δφο τζτοια ςυςτιματα ζχουν εγκαταςτακεί αλλά για 
ςτρατιωτικοφσ ςκοποφσ, το GPSS από τισ ΗΠΑ και το GLONASS από τθν Ρωςία και οι πολίτεσ δεν 
ζχουν δικαίωμα να ζχουν ςτθ διάκεςι τουσ πάντοτε τθν δυνατότθτα ελεφκερθσ λιψθσ των 
ςθμάτων και τθσ διόρκωςισ τουσ και γι’ αυτό το λόγο, δεν είναι ςφςτθμα που χρθςιμοποιείςαι 
επίςθμα από τθν αεροναυτιλία και τον ATC. 

Η απόφαςθ τθσ ΕΕ να καταςκευάςει το πρϊτο πολιτικό ςφςτθμα παγκόςμιου 
δορυφορικοφ εντοπιςμοφ Galileo ζβαλε τα κεμζλια για τθν γενίκευςθ τθσ χριςθσ του από τον 
απλό πολίτθ μζχρι και τον πιλότο, ανοίγοντασ μια νζα εποχι. Αν και ξεκίνθςε από επικυμία τθσ 
πολιτικισ αεροπορίασ, εντοφτοισ θ ΕΕ κεωρεί ςαν κφριο πελάτθ τθσ κατά 95% τον απλό πολίτθ, 
ενϊ θ πολιτικι αεροπορία κα αποτελεί αρικμθτικά πολφ μικρό ποςοςτό αυτισ τθσ πελατείασ. 
Εντοφτοισ το Galileo κα αποτελζςει ςίγουρα ζνα ςφςτθμα που κα ενταχκεί ςαν απαραίτθτθ 
ςυνιςτϊςα ςε πάμπολλα ςυςτιματα του ATC και κα αποτελζςει μόνιμα ζνα εξάρτθμά τθσ μετά 

http://www.thep.gr/modules.php?name=wikidia&page=GPS.html
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το 2015. Προσ το παρόν υπάρχουν ςτο διάςτθμα 3 δορυφόροι του Galileo που κάνουν μετριςεισ 
και διορκϊςεισ. Όλοσ ο ςχθματιςμόσ των 30 δορυφόρων του Galileo ιταν προγραμματιςμζνοσ 
να βρίςκεται ςε τροχιά το 2015. Σο κόςτοσ του ζργου, βαςιςμζνο ςτθν νζα τεχνολογία, είναι 
ςχετικά μικρό. Όπωσ αναφζρουν όμωσ οι Γερμανικζσ Financial Times, θ ολοκλιρωςθ του Galileo 
κα κακυςτεριςει τουλάχιςτον μζχρι το 2017. Αυτό προκφπτει μετά τθ ςυνεδρίαςθ τθσ 
Commission και τισ διαπιςτϊςεισ ότι το ςυνολικό κόςτοσ κα ξεπεράςει τα 20 διςεκατομμφρια 
ευρϊ. Η επιτροπι διαπιςτϊνει ότι τα ζςοδα από το ςφςτθμα δεν κα είναι τα αρχικά 
αναμενόμενα και πάντωσ μικρότερα από το κόςτοσ ςυντιρθςθσ του. Οι πρϊτοι δορυφόροι 
αναμζνεται να τεκοφν ςε τροχιά το τρίτο τρίμθνο του 2011 και οι τελευταίοι το 2017 ι 2018 
(δζκα χρόνια αργότερα από τον αρχικό προγραμματιςμό). 

 
6. υςτήματα Προειδοποίηςησ 

Λόγω τθσ αφξθςθσ τθσ κυκλοφορίασ αλλά και κυρίωσ του επαναςχεδιαςμοφ πολλϊν 
νζων αεροδιαδρόμων που καλφπτουν πολλζσ κατευκφνςεισ και δεν περνάνε πλζον πάνω από 
οριςμζνα ραδιοβοθκιματα, ο ATC ζχει δυςκολία ςτο να προβλζψει ζγκαιρα τθν πικανι 
μελλοντικι εμπλοκι τθσ κυκλοφορίασ. τα ςθμερινά προχωρθμζνα ςυςτιματα που κυριαρχοφν 
οι υπολογιςτζσ προςτζκθκαν ςταδιακά ειδικζσ λειτουργίεσ που ςτοχεφουν ςτο να υποδείξουν 
ζγκαιρα ςτον ATC τον κίνδυνο απϊλειασ ελζγχου. Ο όροσ με τον οποίο περιγράφονται όλα αυτά 
τα ςυςτιματα είναι Safety Nets (δίκτυα αςφαλείασ) που περιγράφουν εφγλωττα τον λόγο για τον 
οποίο καταςκευάςτθκαν. Σα κυριότερα από αυτά είναι: 

Βραχυπρόθεςμη ειδοποίηςη εμπλοκήσ (Short Term Conflict Alert) 
Είναι ζνα ειδικό λογιςμικό που υπολογίηει ςε πραγματικό χρόνο τθν μελλοντικι 

τριςδιάςτατθ κζςθ όλθσ τθσ κυκλοφορίασ, ςε διαςτιματα των επομζνων 2-3min και δθμιουργεί 
οπτικό και ακουςτικό ςιμα υπόδειξθσ των πτιςεων που βρίςκονται υπό απειλι, μάλιςτα μερικά 
ςυςτιματα προςφζρουν και υπόδειξθ ελιγμοφ αποφυγισ. Σο ςφςτθμα αυτό το διακζτουν 
ςιμερα τα 70-80% των Ευρωπαϊκϊν Κζντρων Ελζγχου.  

Μεςοπρόθεςμη ανίχνευςη εμπλοκήσ (Medium Term Conflict Detection) 
Είναι ζνα άλλο λογιςμικό που δρα παράλλθλα αλλά υπολογίηει τθν πικανότθτα 

δθμιουργίασ εμπλοκισ με βάςει τα δεδομζνα των πτιςεων που βρίςκονται μακριά ακόμα απ τον 
τομζα ελζγχου και κζλουν περίπου 30min για να ειςζλκουν ςε αυτόν. Επιτρζπει ςτουσ ελεγκτζσ 
να αξιολογιςουν γριγορα τισ αλλαγζσ τροχιάσ και τισ ζγκαιρεσ απαντιςεισ προςφζροντασ 
κζρδοσ ςτθν αποδοτικότθτα. Ο ςτόχοσ του ςυςτιματοσ είναι να βοθκιςει το προθγοφμενο 
ςφςτθμα ϊςτε να μετριαςτεί ο αρικμόσ των ςυναγερμϊν αμζςου χρόνου γιατί πζρα από ζνα νόσ 
ςθμείο δεν φτάνει ο χρόνοσ των 3min για να γίνουν καν ελιγμοί αποφυγισ πολλϊν πτιςεων 
ταυτόχρονα. Ειδικά ςε ςυνδυαςμό με τθν ςυνεννόθςθ με τουσ γειτονικοφσ τομείσ, το ςφςτθμα 
αυτό επιτρζπει να αποφευχκοφν εντελϊσ επικίνδυνεσ ςυγκλίςεισ πολφ προτοφ οι πτιςεισ 
βρεκοφν κοντά ςτο ςθμείο επικίνδυνθσ προςζγγιςθσ. Σο ςφςτθμα αυτό το διακζτουν ςιμερα τα 
30-40% των Ευρωπαϊκϊν Κζντρων Ελζγχου..  

Μακροπρόθεςμη ανίχνευςη εμπλοκήσ (Long Term Conflict Detection) 
Είναι θ παραλλαγι του προθγοφμενου ςυςτιματοσ αλλά για προβλζψεισ που 

φτάνουν τισ 1-2 ϊρεσ πριν τθν ςφγκλιςθ. Σο ςφςτθμα είναι κακαρά μελλοντικό και ςκοπεφει να 
παίξει ρόλο ςε μια εποχι που κα μπορεί να ςυγκεντρωκεί από μια ςφνκετθ εικόνα ραντάρ, μια 
περιοχι ζκταςθσ τουλάχιςτον 1000nmx1000nm. Παρόλο που θ λογικι είναι πολφ γνωςτι το 
κφριο πρόβλθμα βρίςκεται ςτθν παροχι ςε πραγματικό χρόνο των πραγματικϊν και όχι των 
προβλεπομζνων μετεωρολογικϊν δεδομζνων ςε όλα τα φψθ, επειδι αυτά ςε 1-2 ϊρεσ, 
προκαλοφν αποκλίςεισ ςτουσ υπολογιςμοφσ που δεν είναι ανεκτζσ. Ζτςι ενϊ μια αλλαγι π.χ. 
κατά 3% ςτθν ταχφτθτα ενόσ ςφγχρονου τηετ (μζγιςτο ποςοςτό ανοχισ ςτθν αλλαγι ταχφτθτασ ςε 
μία πτιςθ) ςε 1 ϊρα δίνει ςφάλμα υπολογιςμοφ κζςθσ κατά 100-140nm, θ ανοχι λάκουσ για τον 
ATC είναι τθσ τάξθσ των 10-20nm. Σα ςθμερινά ςυςτιματα με τισ παραμζτρουσ που διακζτουν 
δεν μποροφν να δϊςουν ακόμα ανεκτζσ ακρίβειεσ. 
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Ειδοποίηςη παραβίαςησ περιοχήσ (Area Penetration Warning) & Ειδοποίηςη 
παραβίαςησ ελαχίςτου φψουσ αςφαλείασ (Safety Minimum Altitude Warning) 

Πολφ παρόμοια λογιςμικά ςχετικά απλισ ςχεδίαςθσ. Με τον οριςμό μιασ 
πολυγωνικισ περιοχισ μαηί με τα φψθ που τθν ορίηουν, ελζγχεται ςε πραγματικό χρόνο θ 
προςζγγιςθ και προβλεπόμενθ διείςδυςθ πτιςεων που παρακολουκεί το ραντάρ ςε μια περιοχι 
που πρζπει να αποφευχκεί οριηόντια ι κατακόρυφα. ε πολλζσ περιοχζσ όμωσ δεν καλφπτονται 
κακόλου οι πολφ χαμθλζσ περιοχζσ εκεί που πετοφν μικρά ιδιωτικά αεροπλάνα εκτόσ ελζγχου (τα 
περιςςότερα από αυτά δεν φζρουν ςυςκευζσ που να δείχνουν το φψοσ τουσ ςτο ραντάρ), ενϊ ςε 
άλλα ςθμεία, λόγω λόφων και εμποδίων, το ραντάρ δεν μπορεί να τα παρακολουκιςει. Σο 
ςφςτθμα αυτό το διακζτουν ςιμερα τα 40-60% των Ευρωπαϊκϊν Κζντρων Ελζγχου. 

φςτημα επεξεργαςίασ δεδομζνων πτήςησ (Flight Data Processing System – FDPS) 
Ζνα ςφςτθμα (ςυνικωσ ζνα ανά κζντρο) που επεξεργάηεται όλεσ τισ ςχετικζσ με τθν 

πτιςθ πλθροφορίεσ (ςχζδιο πτιςθσ), ςυνικωσ κατά τον χρόνο τθσ κίνθςθσ του αεροςκάφουσ 
«από πφλθ ςε πφλθ» (gate-to-gate – G2G). Χρθςιμοποιεί πλθροφορίεσ ςχετικά με το ςχζδιο 
πτιςθσ, και διανζμει τισ επεξεργαςμζνεσ πλθροφορίεσ ςε όλουσ τουσ ενδιαφερόμενουσ (ATC, 
ACC, αερολιμζνεσ, κλπ). Σο νζο FDPS αναπτφχκθκε ςφμφωνα με τισ ευρωπαϊκζσ προδιαγραφζσ 
επεξεργαςίασ δεδομζνων πτιςθσ (eFDP), αναπτφχκθκε από το Eurocontrol και άλλουσ φορείσ 
παροχισ υπθρεςιϊν πλοιγθςθσ. υμμορφϊνεται με τον κανονιςμό του ενιαίου Ευρωπαϊκοφ 
ουρανοφ (Single European Sky – SES) για τθν διαλειτουργικότθτα του ευρωπαϊκοφ δικτφου ATM 
και των ςχετικϊν κανόνων εφαρμογισ. υμφωνεί επομζνωσ με τα ευρωπαϊκά πρότυπα 
διαλειτουργικότθτασ, και είναι θ πρϊτθ εφαρμογι ενόσ ςυμβατοφ με eFDP ςυςτιματοσ ςτθν 
Ευρϊπθ. Είναι ζνα ςφςτθμα βαςιςμζνο ςτθν τροχιά, ςε αντιδιαςτολι με τα κλαςςικά βαςιςμζνα 
ςτθ διαδρομι ςυςτιματα που χρθςιμοποιοφνται μζχρι τϊρα. Σϊρα μια τροχιά του αεροςκάφουσ 
ςυνεχϊσ ενθμερϊνεται από τθ ςυμπεριφορά πτιςθσ (που υποδεικνφεται από τα ςτοιχεία και τισ 
εντολζσ ςτο ραντάρ από τον ελεγκτι) ενϊ ςε ζνα ςφςτθμα βαςιςμζνο ςτθν διαδρομι, θ 
διαδρομι ςτα ςχζδιο πτιςθσ παραμζνει αρκετά ςτατικι ςτο ςφςτθμα. Αυτό ςθμαίνει ότι αφοφ 
όλεσ οι αλλαγζσ διαδρομϊν ενθμερϊνονται αυτόματα, οι ελεγκτζσ ζχουν πάντοτε τισ πιο 
εξακριβωμζνεσ πλθροφορίεσ. Η τροχιά μπορεί επίςθσ να ενθμερωκεί από εξωτερικζσ πθγζσ 
(παρακείμενα κζντρα μζςω τθσ ςε απευκείασ ςφνδεςθ ανταλλαγισ ςτοιχείων). Αυτό το 
χαρακτθριςτικό γνϊριςμα διευκολφνει τθν καλφτερθ διαχείριςθ του εναζριου χϊρου.  

Επικοινωνίεσ ςφνδεςησ ςτοιχείων ελεγκτή-πιλότου (Controller Pilot Data Link 
Communications - CPDLC)  

Επιτρζπουν να ςταλοφν ψθφιακά μθνφματα μεταξφ ελεγκτϊν και πιλότων και 
αποφεφγουν τθν χριςθ τθσ ραδιοτθλεφωνίασ. Είναι ιδιαίτερα χριςιμεσ ςε περιοχζσ όπου είναι 
δφςκολθ θ χριςθ ραδιοτθλεφωνίασ. Αυτιν τθν περίοδο είναι ςε χριςθ ςε διάφορα μζρθ 
ςυμπεριλαμβανομζνων του Ατλαντικοφ και του Ειρθνικοφ. Οι λειτουργίεσ CPDLC είναι 
βαςιςμζνεσ ςτθν «ετικζτα», το οποίο ςθμαίνει ότι είναι πλιρωσ ενςωματωμζνεσ ςτα εργαλεία 
του ελεγκτι και είναι επομζνωσ φιλικότερεσ προσ το χριςτθ. Αυτό το χαρακτθριςτικό γνϊριςμα 
επιτρζπει το χειριςμό μεγάλου αρικμοφ ταυτόχρονων διαδικαςιϊν CPDLC ςε κάκε τομζα, 
ανταλλάςςοντασ τα μθνφματα με ζναν απλό πάτθμα ςτο ποντίκι του υπολογιςτι. Αυτό μειϊνει 
ακόμα περιςςότερο το φόρτο εργαςίασ των ελεγκτϊν και τον κίνδυνο λεκτικισ αςυνεννοθςίασ 
κακϊσ ο ςυντονιςμόσ των πτιςεων απαιτεί λιγότερθ λεκτικι δράςθ αφοφ οι περιςςότερεσ από 
τισ διαδικαςίεσ ςυντονιςμοφ γίνονται μζςω θλεκτρονικοφ ςυντονιςμοφ (εςωτερικόσ-εξωτερικόσ 
ςυντονιςμόσ με τα παρακείμενα κζντρα ATC που υποςτθρίηουν αυτιν τθν δυνατότθτα).  

φςτημα ηλεκτρονικϊν λωρίδων πτήςησ (Electronic Flight Strip System – e-strip) 
Σο ςφςτθμα θλεκτρονικϊν flight strips που αντικακιςτοφν τα παλιά ζντυπα, 

παράγεται από διάφορεσ βιομθχανίεσ (INDRA Sistemas, Thales, Frequentis, Avibit, SAAB), 
χρθςιμοποιείται από πολλοφσ φορείσ παροχισ υπθρεςιϊν πλοιγθςθσ (NAV CANADA, MASUAC, 
DFS) και επιτρζπουν ςτουσ ελεγκτζσ να διαχειριςτοφν τα θλεκτρονικά ςτοιχεία πτιςθσ on-line 
χωρίσ ζντυπεσ λωρίδεσ, οπότε μειϊνουν τθν ανάγκθ για χειροκίνθτθ λειτουργία. 

http://en.wikipedia.org/wiki/Controller_Pilot_Data_Link_Communications
http://en.wikipedia.org/wiki/Controller_Pilot_Data_Link_Communications
http://en.wikipedia.org/wiki/Controller_Pilot_Data_Link_Communications
http://en.wikipedia.org/wiki/High_Frequency
http://en.wikipedia.org/wiki/Indra_Sistemas
http://en.wikipedia.org/wiki/Thales_Group
http://en.wikipedia.org/w/index.php?title=Frequentis&action=edit&redlink=1
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 6 
Ραδιοβοηθήματα  

 
Ειςαγωγή 
Σο πρϊτο ςτάδιο τθσ ραδιοπλοιγθςθσ βρίςκεται πίςω ςτθ δεκαετία του '30 όταν 

αναπτφχκθκαν οι ραδιοεντοπιςτζσ κατεφκυνςθσ και τα ςυςτιματα Lorenz (από το όνομα του 
εργοςταςίου) και ο επίγειοσ εξοπλιςμόσ υπερ-βραχζων κυμάτων και χρθςιμοποιικθκαν ςτθ 
Γερμανία για ςτρατιωτικι χριςθ για πρϊτθ φορά. Σο ςφςτθμα ραδιοεκπομπισ LF/MF εξυπθρετεί 
τουσ πολιτικοφσ αεροδιαδρόμουσ από το 1931, με ζνα δίκτυο εκατοντάδων ςτακμϊν κάλυψθσ.  

ιμερα οι περιςςότερεσ εμπορικζσ πτιςεισ εκτελοφνται ςφμφωνα με τουσ κανόνεσ 
πτιςθσ οργάνων (Instrument Flight Rules - IFR) ακόμθ και με καλζσ καιρικζσ ςυνκικεσ. Πολλζσ 
αερογραμμζσ ζχουν αυςτθροφσ κανόνεσ ότι όλεσ οι πτιςεισ τουσ πρζπει να είναι IFR. Εντοφτοισ, 
θ οπτικι αναφορά είναι απαραίτθτθ για τθν τελικι προςζγγιςθ και προςγείωςθ ςτισ 
περιςςότερεσ περιπτϊςεισ. Κατά ςυνζπεια τα ραδιοβοθκιματα πλοιγθςθσ (που καλοφνται και 
μθ οπτικά βοθκιματα) δθμιουργοφν ζνα ςφνκετο ενςωματωμζνο ςφςτθμα με τα οπτικά 
βοθκιματα και τα ςυςτιματα τροφοδοςίασ που επιτρζπουν κανονικζσ και αςφαλείσ διαδικαςίεσ 
αερομεταφορϊν. Η απαιτοφμενθ απόδοςθ αυτϊν των βοθκθμάτων ποικίλλει ανάλογα με τθν 
κατθγορία του αεροδιαδρόμου ςτον οποίο χρθςιμοποιοφνται. Τπάρχει ζνα ευρφ φάςμα 
εξοπλιςμοφ και εγκαταςτάςεων που μπορεί να διαιρεκεί ςε δφο κφριεσ ομάδεσ, ςτα 
ραδιοβοθκιματα πλοιγθςθσ και ςτα ραντάρ και βαςιςμζνα ςτο ραντάρ ςυςτιματα.  

Σο ςφςτθμα ςυμπλθρϊνεται από ςυςτιματα επικοινωνιϊν, κινθτϊν και ςτακερϊν 
δικτφων ραδιοεπικοινωνίασ. Οι τεχνικζσ προδιαγραφζσ και τα χαρακτθριςτικά των μθ οπτικϊν 
βοθκθμάτων κακορίηονται από το Παράρτθμα 10  «Αεροναυτικζσ τθλεπικοινωνίεσ» του Διεκνοφσ 
Οργανιςμοφ Πολιτικισ Αεροπορίασ (International Civil Aviation Organization – ICAO). Οι 
εγκαταςτάςεισ και οι κζςεισ των ςυγκεκριμζνων βοθκθμάτων και ςυςτθμάτων πλοιγθςθσ 
διευκρινίηονται ςυνικωσ βάςει περιφερειακϊν ςυμφωνιϊν πλοιγθςθσ που ιςχφουν για μια 
περίοδο τουλάχιςτον 5 ετϊν.  

Σο όνομα που επιλζγεται για κάκε ραδιοβοικθμα (navaid) αντιπροςωπεφει μια 
πόλθ, μια κωμόπολθ, ι ζνα χαρακτθριςτικό γεωγραφικό ςθμείο που απεικονίηεται ςε ζνα 
αεροναυτικό χάρτθ ςτο ςθμείο που είναι εγκατεςτθμζνο το ραδιοβοικθμα ι κοντά ςε αυτό. Αν 
κάποιο γεωγραφικό ορόςθμο δεν είναι διακζςιμο ι κατάλλθλο, τότε χρθςιμοποιείται ζνα τοπικό 
όνομα. Επιλζγεται ςυνικωσ μια κοινι, εφκολα κατανοθτι λζξθ για το όνομα και δεν πρζπει να 
είναι παρόμοιο με το όνομα ενόσ άλλου ραδιοβοθκιματοσ μζςα ςε ακτίνα 300nm. 

Σα χαρτογραφθμζνα ςθμεία αναφοράσ κακιερϊνονται μόνο όταν χρειάηεται να 
παρζχουν τισ ελάχιςτεσ en-route αλλαγζσ φψουσ ι βοθκοφν ςτον διαχωριςμό των αεροςκαφϊν. 

Σα ςθμεία αναφοράσ δεν πρζπει να κακιερωκοφν με ςκοπό απλά τθν μεταφορά 
επικοινωνίασ του ελζγχου των αεροςκαφϊν από ζναν τομζα ςε άλλο, αλλά για το κακοριςμό τθσ 
αρμοδιότθτασ μιασ περιοχισ ελζγχου προςζγγιςθσ. Η ανάγκθ για να ςχεδιαςτεί ζνα ςθμείο 
αναφοράσ πρζπει να περιοριςτεί ςτουσ αεροναυτικοφσ χάρτεσ που είναι απαραίτθτοι για τθν 
προοριηόμενθ χριςθ του. Παραδείγματοσ χάριν, ζνα ςθμείο αναφοράσ που κακιερϊνεται για τθ 
μεγάλα φψθ δεν πρζπει να εμφανίηεται ςτουσ χάρτεσ χαμθλϊν υψϊν. 

Σα ραδιοβοθκιματα πρζπει να ζχουν ζναν οριςμζνο βακμό ακρίβειασ, που 
κακορίηεται από τα διεκνι πρότυπα του ICAO. Για να βεβαιωκεί αυτό,  ελζγχονται περιοδικά οι 
κρίςιμεσ παράμετροι τουσ με κατάλλθλα εξοπλιςμζνα αεροςκάφθ για να βακμολογθκεί και να 
πιςτοποιθκεί θ ακρίβειά τουσ. 

 
1. Μη κατευθυντικό ραδιοαναγνωριςτικό ςήμα (NDB) 

Σο μθ κατευκυντικό ραδιο-αναγνωριςτικό ςιμα (Non Directional Beacon – NDB) είναι 
μια ςυςκευι αποςτολισ ςθμάτων ςε μια γνωςτι κζςθ, που χρθςιμοποιείται ωσ βοικθμα τθσ 
πλοιγθςθσ. Όπωσ λζει και το όνομά του, το ςιμα που διαβιβάηεται δεν περιλαμβάνει 
κατευκυντικζσ πλθροφορίεσ, ακτινοβολεί ζνα ςιμα προσ όλεσ τισ κατευκφνςεισ (ωσ εκ τοφτου 

http://en.wikipedia.org/wiki/Radio_transmitter
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«μθ κατευκυντικό») ςε αντίκεςθ με τα άλλα βοθκιματα πλοιγθςθσ. Σα ςιματα NDB 
ακολουκοφν τθν καμπυλότθτα τθσ γθσ, ζτςι μποροφν να λθφκοφν ςε πολφ μεγαλφτερεσ 
αποςτάςεισ ςε χαμθλότερα φψθ, ζνα ςθμαντικό πλεονζκτθμα ςε ςχζςθ με τα VOR. Σα ςιματα 
NDB επθρεάηονται περιςςότερο από τισ ατμοςφαιρικζσ ςυνκικεσ, τουσ ορεινοφσ όγκουσ, τθν 
παράκτια διάκλαςθ και τισ θλεκτρικζσ καταιγίδεσ, ιδιαίτερα ςε μεγάλθ εμβζλεια. τουσ 
αερολιμζνεσ, χρθςιμοποιείται για προςεγγίςεισ μθ-ακρίβειασ κακορίηοντασ τθν κατεφκυνςθ 
προςζγγιςθσ και χρθςιμεφει ωσ μια αποτφπωςθ ςτθν προςζγγιςθ για τον ζλεγχο φψουσ.  

Εντοφτοισ, το NDB ζχει τουλάχιςτον τρία πλεονεκτιματα ζναντι του πιο εξελιγμζνου 
VOR. Είναι φτθνό, είναι πολφ απλό ςτθ λειτουργία και ωσ αποτζλεςμα τθσ χρθςιμοποιοφμενθσ 
ηϊνθσ ςυχνότθτασ, τα ςιματά του μποροφν να ακολουκιςουν τθ καμπφλθ τθσ γθσ άρα μποροφν 
να λθφκοφν ςε μεγαλφτερεσ αποςτάςεισ και χαμθλότερα φψθ. Η πρακτικι εμβζλεια ςτθ ηϊνθ 
ςυχνοτιτων 200kHz-400kHz είναι περίπου 160nm πάνω από τθν θπειρωτικι χϊρα και περίπου 
280nm πάνω από τθ κάλαςςα. 

Σο ςφςτθμα κεραιϊν NDB αποτελείται από μια οριηόντια κεραία που τοποκετείται ςε 
ιςτοφσ φψουσ 20m-60m. Σο μικοσ τθσ κεραίασ κακορίηει τθ ςυχνότθτα αποςτολισ ςθμάτων. Για 
αξιόπιςτθ λειτουργία, είναι απαραίτθτο να τοποκετθκεί θ ςυςκευι αποςτολισ ςθμάτων ςε 
επίπεδθ ζκταςθ μζχρι 150m από το NDB. Δεν επιτρζπεται κανζνα εμπόδιο, ειδικά γραμμζσ 
ρεφματοσ ι μεταλλικζσ καταςκευζσ κοντά ςτθν ςυςκευι αποςτολισ ςθμάτων. 

Σα NDB είναι τυποποιθμζνα ςφμφωνα με τον  Παράρτθμα 10 του ICAO που κακορίηει 
ότι χρθςιμοποιοφνται ςε ςυχνότθτα 190kHz-1750kHz. Κάκε NDB προςδιορίηεται από ζνα κϊδικα 
κλιςθσ Μορσ, ενόσ, δφο, ι τριϊν γραμμάτων. Σα NDB ταξινομοφνται με βάςθ τθν ιςχφ του 
πομποφ τουσ ςε χαμθλισ ιςχφοσ (<50W), μζςθσ ιςχφοσ (50W-2kW) και υψθλισ ιςχφοσ (>2kW).  

Η πλοιγθςθ NDB αποτελείται από τον εξοπλιςμό αυτόματθσ εφρεςθσ κατεφκυνςθσ 
(Automatic Direction Finder - ADF) ςτο αεροςκάφοσ που ανιχνεφει ζνα ςιμα NDB και τθ ςυςκευι 
αποςτολισ ςθμάτων NDB. Σο ADF μπορεί να εντοπίςει τισ ςυςκευζσ αποςτολισ ςθμάτων ςτθν 
ηϊνθ των κυμάτων AM  (531kHz-1602kHz με βιμα 9kHz). Ο εξοπλιςμόσ ADF κακορίηει τθν 
κατεφκυνςθ προσ τον ςτακμό NDB ςε ςχζςθ με το αεροςκάφοσ. Αυτό φαίνεται ςτον όργανο του 
αεροςκάφουσ που μοιάηει με πυξίδα αλλά ςτο οποίο θ κζςθ 0° αντιςτοιχεί ςτο ρφγχοσ του 
αεροςκάφουσ. Προκειμζνου να κινθκεί κατευκείαν προσ ζνα NDB (χωρίσ άνεμο) το αεροςκάφοσ 
πετά ζτςι ϊςτε θ βελόνα του οργάνου να δείχνει τθν κζςθ 0°. Ομοίωσ, το αεροςκάφοσ πετά 
κατευκείαν μακριά από το NDB αν θ βελόνα διατθρείται ςτθ κζςθ 180°. Με πλάγιο άνεμο, θ 
βελόνα πρζπει να διατθρθκεί αριςτερά ι δεξιά τθσ κζςθσ 0° ι 180° ςε ζνα ποςό που αντιςτοιχεί 
ςτθν διόρκωςθ λόγω του πλάγιου ανζμου (χιμα 6-1). 

 

 
Σχήμα 6-1. Κεραία NDB και πλοήγηςη με ADF. 

 

Οι «ακτίνεσ» των NDB παρζχουν μια ςχεδιαςμζνθ και ςυνεπι μζκοδο για τθν τιρθςθ 
τθσ πορείασ ενόσ αεροςκάφουσ. Με αυτό τον τρόπο, το NDB κακορίηει αεροδιαδρόμουσ ςτα 
αεροςκάφθ για να ακολουκοφν αυτζσ τισ προκακοριςμζνεσ διαδρομζσ και να ολοκλθρϊςουν το 
ςχζδιο πτιςθσ τουσ. Ενϊ οι περιςςότεροι αεροδιάδρομοι βαςίηονται ςτα VOR, οι αεροδιάδρομοι 
των NDB χρθςιμοποιοφνται ειδικά ςε αραιοκατοικθμζνεσ περιοχζσ (Καναδάσ, Αρκτικι) 
δεδομζνου ότι ζχουν μια μεγάλθ εμβζλεια και είναι πιο οικονομικοί ςε ςχζςθ με τα VOR. 

http://en.wikipedia.org/wiki/International_Civil_Aviation_Organization
http://en.wikipedia.org/wiki/Hertz
http://en.wikipedia.org/wiki/Watt
http://en.wikipedia.org/wiki/Automatic_direction_finder
http://en.wikipedia.org/wiki/AM_broadcasting
http://en.wikipedia.org/wiki/Flight_plan
http://en.wikipedia.org/wiki/Canada
http://en.wikipedia.org/wiki/Canada
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Η δυνατότθτα να γίνουν αποτυπϊςεισ είναι μια βαςικι εφαρμογι των NDB. Μια 
αποτφπωςθ είναι ζνα ςθμείο ςτθν επιφάνεια τθσ γθσ που υπολογίηεται με το ςχεδιαςμό 
γραμμϊν μζςω των ςτακμϊν πλοιγθςθσ ςτα ςθμείο τομισ τουσ (τριγωνιςμόσ). Η χάραξθ των 
αποτυπϊςεων με αυτόν τον τρόπο επιτρζπει ςτον πιλότο για να κακορίςει κατά προςζγγιςθ τθν 
οριηόντια κζςθ του. Αυτι θ χριςθ είναι ςθμαντικι ςε καταςτάςεισ όπου ο άλλοσ εξοπλιςμόσ 
πλοιγθςθσ, όπωσ το VOR ι το DME, ζχουν βλάβθ. 

Σα NDB ςυνικωσ χρθςιμοποιοφνται ωσ δείκτεσ για τθν προςζγγιςθ ςε ςυςτιματα 
προςγείωςθσ δια οργάνων (Instrument landing System - ILS) και ςε τυποποιθμζνεσ προςεγγίςεισ. 
Μποροφν να δείξουν τθν αρχικι περιοχι για μια προςζγγιςθ δια οργάνων ι τθν πορεία για μια 
τυποποιθμζνθ τελικι διαδικαςία άφιξθσ ι αναχϊρθςθσ. Ζνασ διάδρομοσ που είναι εξοπλιςμζνοσ 
με NDB ι VOR (ι και τα δφο) ωσ μόνο βοικθμα πλοιγθςθσ καλείται διάδρομοσ προςζγγιςθσ μθ-
ακρίβειασ και αν είναι εξοπλιςμζνοσ με ILS λζγεται διάδρομοσ προςζγγιςθσ ακρίβειασ. 

Εκτόσ από  τθν ταυτότθτα κϊδικα Μορσ  το NDB μπορεί να μεταδϊςει ραδιοφωνικά 
τερματικζσ πλθροφορίεσ (Automatic Terminal Information Service - ATIS), πλθροφορίεσ καιροφ 
(Automatic Weather Information Service - AWIS) και ςε περίπτωςθ ανάγκθσ (αποτυχία 
επικοινωνίασ) μια δυνατότθτα για επικοινωνία μεταξφ πιλότου και ελεγκτι. 

Η πλοιγθςθ ςε διαδρομζσ NDB επθρεάηεται από: τθ νφκτα (τα ραδιοκφματα που 
ανακλϊνται ςτθν ιονόςφαιρα μποροφν να προκαλζςουν διακυμάνςεισ των ςθμάτων από 30 ζωσ 
60nm από τθ ςυςκευι αποςτολισ, ειδικά αμζςωσ πριν από τθν ανατολι και αμζςωσ μετά από το 
θλιοβαςίλεμα), το ζδαφοσ (υψθλζσ εκτάςεισ όπωσ βουνά μπορεί να ανακλάςουν τα 
ραδιοκφματα, δίνοντασ λάκοσ ενδείξεισ), τα θλεκτροςτατικά φαινόμενα (θλεκτρικζσ κφελλεσ ι 
θλεκτρικι παρζμβαςθ από μια επίγεια πθγι ι από μια πθγι μζςα ςτα αεροςκάφθ μπορεί να 
αναγκάςουν τθ βελόνα ADF να εκτραπεί προσ τθν θλεκτρικι πθγι) και τισ ακτζσ (τα χαμθλισ 
ςυχνότθτασ ραδιοκφματα διακλϊνται κοντά ςε μια ακτι). 

 
2. Όργανο Μζτρηςησ Απόςταςησ (DME) 

Σο όργανο μζτρθςθσ απόςταςθσ (Distance Measuring Equipment – DME) είναι μια 
τεχνολογία ραδιοπλοιγθςθσ βαςιςμζνθ ςτθν μζτρθςθ τθσ απόςταςθσ από τθν κακυςτζρθςθ 
διάδοςθσ των κυμάτων VHF ι UHF. Σο DME είναι παρόμοιο με το ραντάρ δευτζρου βακμοφ αλλά 
αντίςτροφα. Είναι ζνα από τα πολυτιμότερα εργαλεία πλοιγθςθσ για τα αεροςκάφθ και μειϊνει 
τον φόρτο εργαςίασ του πιλότου με τθν ςυνεχι ζνδειξθ τθσ απόςταςισ του από ζνα επίγειο 
ςτακμό, με ακρίβεια 0,5nm. Σα DME παρζχουν ςτουσ πιλότουσ πλθροφορίεσ τθσ απόςταςθσ από 
το αεροςκάφοσ μζχρι τθ κζςθσ του επίγειου εξοπλιςμοφ DME (μπορεί να μετριςει τθν απόςταςθ 
από το αεροςκάφοσ ςε ζνα ςθμείο επίγειασ αναφοράσ) και μπορεί να εξυπθρετιςει περιςςότερα 
από ζνα αεροςκάφθ ταυτόχρονα. Οι περιςςότερεσ εγκαταςτάςεισ DME ςυνδυάηονται με 
εξοπλιςμό VOR. Σο VOR παρζχει τισ πλθροφορίεσ κατεφκυνςθσ και μαηί με τθν απόςταςθ DME 
προςδιορίηουν μια ακριβι κζςθ, δθλαδι δίνουν τθν αποτφπωςθ των αεροςκαφϊν. 

Σο DME λειτουργεί ςτθ ηϊνθ ςυχνοτιτων 962MHz-1213 MHz. Σο διάςτθμα μεταξφ 
των καναλιϊν είναι 1MHz και κάκε κανάλι ζχει τον αρικμό του (από 1 ζωσ 126). Η ςυχνότθτα του 
DME εξαρτάται από τθν ςυνφπαρξι του με ζνα ςυγκεκριμζνο ςτακμό VOR/DME. 

Κάκε αεροςκάφοσ που ζχει εξοπλιςμό DME ςτζλνει παλμοφσ «ερϊτθςθσ» ςτθ 
λαμβάνουςα ςυχνότθτα του ςτακμοφ DME. Όλοι οι παλμοί εμφανίηονται υπό μορφι ηευγϊν 
παλμϊν RF με ζνα ςτακερό διάςτθμα μεταξφ του ηεφγουσ. Αυτοί οι παλμοί ανιχνεφονται από τον 
επίγειο ςτακμό και ενεργοποιείται ο αναμεταδότθσ DME. Όταν ο επίγειοσ ςτακμόσ λάβει τθν 
παρεμβολι περιμζνει 50μsec και ςτζλνει ζπειτα ζνα ηεφγοσ παλμϊν απάντθςθσ πίςω ςτο 
αεροςκάφοσ. Ο ςκοπόσ τθσ κακυςτζρθςθσ των 50μsec είναι για να εξαλειφκεί θ αςυντόνιςτθ 
λειτουργία όταν το αεροςκάφοσ είναι πολφ κοντά ςτον επίγειο ςτακμό (για να δϊςει ςτο 
αεροςκάφοσ που πετά, τθ δυνατότθτα να μεταδοκοφν όλα τα ηεφγθ παλμϊν πριν λάβει τουσ 
αντίςτοιχουσ παλμοφσ απάντθςθσ). Οι κωδικοποιθμζνοι παλμοί απάντθςθσ ςτζλνονται ςε μια 
ςυχνότθτα αποςτολισ που διαφζρει κατά 63MHz από τθ δεδομζνθ ςυχνότθτα ερϊτθςθσ. Οι 
επίγειοι ςτακμοί διαβιβάηουν επίςθσ τον κϊδικα προςδιοριςμοφ Μορσ ςτθ διαμορφωμζνθ 

http://en.wikipedia.org/wiki/Instrument_landing_system
http://en.wikipedia.org/wiki/Instrument_landing_system
http://en.wikipedia.org/wiki/Standard_terminal_arrival
http://en.wikipedia.org/wiki/Automatic_Terminal_Information_Service
http://en.wikipedia.org/w/index.php?title=Automatic_Weather_Information_Service&action=edit&redlink=1
http://en.wikipedia.org/wiki/Secondary_surveillance_radar
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ςυχνότθτα των 1.350Hz που ςε ζνα αεροςκάφοσ ακοφγεται ωσ τελεία-παφλα. Ο εξοπλιςμόσ DME 
του αεροςκάφουσ λαμβάνει τθν απάντθςθ και μετρά τον χρόνο μεταξφ τθσ αποςτολισ του 
ςιματοσ (ερϊτθςθ) και τθσ λιψθσ του ςιματοσ (απάντθςθ). Αφαιρεί από τθν κακυςτζρθςθ το 
χρόνο των 50μsec και υπολογίηει τθν ακριβι απόςταςι του από τον επίγειο ςτακμό με απλά 
μακθματικά, λαμβάνοντασ υπόψθ το γεγονόσ ότι απαιτείται χρόνοσ 12.359 μsec για εκπομπι και 
λιψθ ενόσ ςιματοσ ςε απόςταςθ 1nm και τελικά δείχνει τθν υπολογιςμζνθ απόςταςθ ςτον 
πίνακα ενδείξεων (χιμα 6-2). Τπάρχουν 200 κανάλια DME που είναι ηεφγθ με 200 κανάλια VOR.  

 

 
Σχήμα 6-2. Κεραία DME και ςυςκευή DME του αεροςκάφουσ. 

 

Ουςιαςτικά το DME λειτουργεί όπωσ το ραντάρ δευτζρου βακμοφ αλλά ανάποδα.  
Τπάρχει όμωσ ζνα ερϊτθμα. Δεδομζνου ότι ο επίγειοσ ςτακμόσ απαντά ςτα εκατοντάδεσ ςιματα 
από άλλα DME, πϊσ μπορεί το DME του αεροςκάφουσ να ταξινομιςει τισ απαντιςεισ ςτισ 
παρεμβολζσ του από τισ απαντιςεισ ςε άλλα αεροςκάφθ; Σο DME δεν ςτζλνει ζνα ιςαπζχoν 
ρεφμα ερωτιςεων, αλλά δθμιουργεί τυχαία κενά ςτο διάςτθμα των ερωτιςεϊν του για να 
δθμιουργιςει μια μοναδικι «υπογραφι». Εξετάηει ζπειτα τισ απαντιςεισ των επίγειων ςτακμϊν 
ψάχνοντασ μια ακολουκία με τθν ίδια τυχαία ςειρά ι «υπογραφι» οπότε δείχνει τθν ςωςτι 
ζνδειξθ που αντιςτοιχεί ςτο ςυγκεκριμζνο αεροςκάφοσ. Σο αεροςκάφοσ κλειδϊνει ςτον επίγειο 
ςτακμό DME μόλισ καταλάβει ότι θ ιδιαίτερθ ακολουκία παλμοφ είναι θ ακολουκία που αυτό 
ζςτειλε αρχικά. Μόλισ κλειδϊςει ο δζκτθσ, ζχει ζνα μικρότερο περικϊριο να ψάξει τθν «θχϊ» και 
να μπορεί να διατθριςει το κλείδωμα. 

Λειτουργϊντασ με τθν αρχι τθσ οπτικισ επαφισ, το DME υπολογίηει τθν απόςταςθ 
με ζναν πολφ υψθλό βακμό ακρίβειασ. Αξιόπιςτα ςιματα μποροφν να παραλθφκοφν ςε 
αποςτάςεισ μζχρι 199nm ςτο φψοσ οπτικισ επαφισ με ακρίβεια μεγαλφτερθ από 0,5nm ι 3% τθσ 
απόςταςθσ (όποιο είναι μεγαλφτερο). Ζνα άλλο πράγμα που πρζπει να λθφκεί υπόψθ είναι ότι 
το DME μετρά τθν ευκεία απόςταςθ από τα αεροςκάφθ ςτον επίγειο ςτακμό θ οποία είναι 
ελαφρϊσ μεγαλφτερθ από τθν πραγματικι οριηόντια απόςταςθ λόγω τθσ διαφοράσ φψουσ 
μεταξφ των αεροςκαφϊν και του ςτακμοφ. Η πλζον ακραία περίπτωςθ εμφανίηεται όταν το 
αεροςκάφοσ περνά ακριβϊσ πάνω από το ςτακμό όπου αντί τθσ ανάγνωςθσ μθδζν, το DME 
δείχνει το φψοσ του αεροπλάνου επάνω από το ςτακμό (ςε nm).  Για παράδειγμα, αν ο ςτακμόσ 
είναι ςτο επίπεδο τθσ κάλαςςασ και το αεροςκάφοσ ςτα 9000’ το DME κα δείξει 1,5nm (≈9000’) 
κακϊσ το αεροςκάφοσ περνά ακριβϊσ πάνω από το ςτακμό. Όταν το αεροςκάφοσ είναι 2nm 
οριηόντια μακριά από το ςτακμό, το DME κα δείξει 2,5nm. ε μεγαλφτερεσ αποςτάςεισ από το 
ςτακμό, το ςφάλμα αυτό κεωρείται αμελθτζο (χιμα 6-3). 

 

 
Σχήμα 6-3. Μζτρηςη αποςτάςεων με το DME. 
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Όπωσ το ραντάρ, ζτςι και το DME περιορίηεται από τθν οπτικι επαφι. Ανεξάρτθτα 
από το πόςθ ιςχυρι είναι θ μονάδα DME αν δεν ζχει άμεςθ οπτικι επαφι με τον επίγειο 
ςτακμό, δεν πρόκειται να λειτουργιςει. ε φψοσ 5000’ πάνω από επίπεδθ ζκταςθ, θ εμβζλεια 
του DME είναι περίπου 60nm. Πάνω από ανϊμαλο ζδαφοσ θ εμβζλεια μπορεί να είναι πολφ πιο 
μικρι (ζωσ 40nm). Η ανϊτατθ κεωρθτικι εμβζλεια (ςε nm) είναι: 1.25 √(φψοσ δζκτθ) + √(φψοσ 
πομποφ) όπου το φψοσ δζκτθ και πομποφ είναι ςε πόδια (1 πόδι=0,305m). 

Ζνα άλλο πράγμα που μπορεί να περιορίςει τθν εμβζλεια των DME είναι θ μεγάλθ 
πυκνότθτα εναζριασ κυκλοφορίασ. Ο επίγειοσ ςτακμόσ DME μπορεί να αποκρικεί μόνο ςε 
οριςμζνεσ παρεμβολζσ ςε μια δεδομζνθ χρονικι περίοδο. Ζνασ τυπικόσ αναμεταδότθσ DME 
μπορεί να παρζχει πλθροφορίεσ απόςταςθσ ςε 100 αεροςκάφθ ταυτόχρονα. Αν παρεμβάλλονται 
πάρα πολλά αεροςκάφθ ςτον επίγειο ςτακμό, ο ςτακμόσ απευαιςκθτοποιεί αυτόματα το δζκτθ 
του ζτςι ϊςτε να μπορεί μόνο να δεχτεί και να απαντιςει ςτισ ιςχυρότερεσ παρεμβολζσ. Οι 
απαντιςεισ ςτισ πιο αδφνατεσ και πιο απομακρυςμζνεσ «ερωτιςεισ» αγνοοφνται για να 
χαμθλϊςουν το φορτίο των αναμεταδοτϊν. Αυτό μπορεί να οδθγιςει ςε μικρότερθ από το 
κανονικό εμβζλεια DME, ιδιαίτερα για τα μικρά αεροςκάφθ με τισ χαμθλισ απόδοςθσ μονάδεσ 
DME. Αντίκετα από τα άλλα επίγεια ραδιοβοθκιματα επθρεάηεται ςπάνια από τον ςτατικό 
θλεκτριςμό ι τουσ κεραυνοφσ. 

υνδυαςμζνο με VOR, το DME επιτρζπει τον κακοριςμό τθσ ακριβοφσ κζςθσ του 
αεροςκάφουσ από ζναν ενιαίο επίγειο ςτακμό VOR. Σο VOR λζει ςε ποια ακτίνα του (radial) είναι 
το αεροςκάφοσ και το DME λζει πόςο μακριά είναι το αεροςκάφοσ από το VOR. Σο DME 
απαιτείται ςε πτιςεισ πάνω από τα 24.000’ (FL240) αν χρθςιμοποιείται πλοιγθςθ VOR. Μερικζσ 
διαδικαςίεσ ενόργανθσ προςζγγιςθσ απαιτοφν DME.  

Σο τερματικό DME (Terminal DME – TDME) ςτουσ αεροναυτικοφσ χάρτεσ, είναι ζνα 
DME που ςχεδιάηεται για να δίνει ζνδειξθ 0 ςτο ςθμείο επαφισ με τον διάδρομο του 
αερολιμζνα, ανεξάρτθτα από τθ φυςικι κζςθ του επίγειου εξοπλιςμοφ και ςυνδζεται ςυνικωσ 
με το ILS  ι άλλθ προςζγγιςθ δια οργάνων.  

 
3. Πανκατευθυντική εμβζλεια VHF (VOR) 

Σο VOR, (Very High Frequency Omni-directional Range) είναι ζνασ τφποσ βοθκιματοσ 
πλοιγθςθσ για τα αεροςκάφθ, διακζςιμοσ ςε τρεισ διαφορετικοφσ τφπουσ βοθκθμάτων 
πλοιγθςθσ: VOR, VOR/DME ΚΑΙ VORTAC. Ζνα VOR παρζχει τισ πλθροφορίεσ διεφκυνςθσ προσ και 
από ζνα επίγειο ςτακμό. Όταν το DME εγκακίςταται με το VOR είναι γνωςτό ωσ VOR/DME και 
όταν εγκακίςταται με το VOR ςτρατιωτικόσ εξοπλιςμόσ πλοιγθςθσ (Tactical Air Navigation - 
TACAN) είναι γνωςτό ωσ VORTAC. Σο DME είναι πάντα ενςωματωμζνο ςε ζνα VORTAC. 

Σο VOR ζγινε το ςθμαντικότερο  ςφςτθμα πλοιγθςθσ ςτθ δεκαετία του ‘60, όταν 
ακολοφκθςε το παλαιότερο ςφςτθμα ραδιο-αναγνωριςτικϊν ςθμάτων NDB. Σο ςθμαντικό 
πλεονζκτθμα του VOR είναι ότι το ςιμα παρζχει περιςςότερεσ πλθροφορίεσ, που επιτρζπουν 
ςτον πιλότο να ακολουκιςει μια πορεία ςτον ουρανό ευκολότερα απ' ότι με ζνα NDB. 

Σα VOR εκπζμπουν ζνα ραδιοφωνικό ςιμα VHF με κωδικοποιθμζνθ τθν ταυτότθτα 
του ςτακμοφ και τθν γωνιά προσ αυτόν, λζγοντασ ςτον πιλότο ςε τι κατεφκυνςθ είναι ωσ προσ 
τον ςτακμό. Οι ςτακμοί VOR είναι προςανατολιςμζνοι ςτον πραγματικό Βορρά. Σο ςιμα 
πλοιγθςθσ επιτρζπει ςτον δζκτθ του αεροςκάφουσ να κακορίςει τθ μαγνθτικι ακτίνα από το 
ςτακμό ςτο αεροςκάφοσ (κατεφκυνςθ από το ςτακμό VOR ςε ςχζςθ με  το γιινο μαγνθτικό 
Βορρά  ςφμφωνα με τθν εγκατάςταςθ). Αυτι θ γραμμι κζςθσ  καλείται radial από το VOR. To 
ςθμείο τομισ δφο radial από διαφορετικοφσ ςτακμοφσ VOR ςε ζνα αεροναυτικό χάρτθ παρζχει 
τθν (κατά προςζγγιςθ) κζςθ του αεροςκάφουσ. Η απόςταςθ προβολισ των radial εξαρτϊνται 
από τθν ιςχφ τθσ ςυςκευισ. Σα radial που εκπζμπονται από το ςτακμό παραπζμπουν ςτο 
μαγνθτικό Βορρά (όχι ςτο βόρειο πόλο) και προςδιορίηονται από αρικμοφσ αρχίηοντασ με 001°, 
το οποίο είναι 1° ανατολικά του μαγνθτικοφ Βορρά, και ςυνεχίηουν μζχρι τισ 360°. ε πολλζσ 
περιπτϊςεισ οι ςτακμοί VOR παρζχουν μζτρθςθ τθσ απόςταςθσ επιτρζποντασ τον προςδιοριςμό 
τθσ κζςθσ από ζνα ςτακμό VOR/DME. 

http://en.wikipedia.org/wiki/Instrument_landing_system
http://www.economicexpert.com/a/NDB.htm
http://www.economicexpert.com/a/VHF.htm
http://en.wikipedia.org/wiki/Bearing_%28navigation%29#Types_of_bearings
http://en.wikipedia.org/wiki/Magnetic_North_Pole
http://en.wikipedia.org/wiki/Magnetic_North_Pole
http://en.wikipedia.org/wiki/Position_line
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Οι ςτακμοί VOR μποροφν να προςδιοριςτοφν από μια ταυτότθτα κϊδικα Μορσ ι από 
μια καταγραμμζνθ φωνθτικι ταυτότθτα που δθλϊνει το όνομα του ςτακμοφ που ακολουκείται 
από τθ λζξθ VOR. Σο φωνθτικό ςιμα είναι ςυνικωσ το όνομα του ςτακμοφ, en-route 
καταγραμμζνεσ οδθγίεσ, ι ηωντανζσ ραδιοφωνικζσ μεταδόςεισ υπθρεςιϊν πτιςθσ. Αν το VOR 
είναι εκτόσ λειτουργίασ για ςυντιρθςθ, θ κωδικοποιθμζνθ ταυτότθτα αφαιρείται και δεν 
διαβιβάηεται. Αυτό προειδοποιεί τουσ πιλότουσ ότι αυτόσ ο ςτακμόσ δεν μπορεί και δεν πρζπει 
να χρθςιμοποιθκεί για πλοιγθςθ. 

Οι ςτακμοί VOR εκπζμπουν ςε μια ηϊνθ ςυχνοτιτων VHF (108,0MHz-117.95MHz) και 
το πλάτοσ των καναλιϊν (αρχικά 50kHz και ςιμερα 8.33kHz), εξαςφαλίηει ότι το ςιμα είναι 
ςχεδόν ανεπθρζαςτο από τισ ατμοςφαιρικζσ διαταραχζσ. Σο VOR ζχει πολφ υψθλότερθ ακρίβεια 
και αξιοπιςτία από το NDB. Σο μεγαλφτερο πλεονζκτθμα του ςυςτιματοσ είναι ότι το VOR 
κακορίηει ακριβϊσ κάκε ακτίνα από τθν επίγεια εγκατάςταςθ. Αν ςυνδζεται και με DME τότε 
προςδιορίηει ςαφϊσ και απλά τθν κζςθ του αεροςκάφουσ.  

 Σο VHF επιλζχτθκε επειδι ταξιδεφει μόνο ςε ευκείεσ γραμμζσ, κακιςτϊντασ με 
αυτόν τον τρόπο τισ μετριςεισ τθσ γωνίασ ακριβείσ. Η εμβζλειά του εξαρτάται από το φψοσ του 
λαμβάνοντοσ εξοπλιςμοφ. Γενικά, θ εμβζλεια λιψθσ των ςθμάτων ςε φψοσ 1000’ πάνω από τθν 
επιφάνεια τθσ γθσ είναι περίπου 45nm και αυτι θ απόςταςθ αυξάνεται με το φψοσ. Εντοφτοισ τα 
ςιματα δεν λειτουργοφν «πάνω από τον ορίηοντα», το VOR είναι μόνο οπτικισ επαφισ, γεγονόσ 
που περιορίηει τθν εμβζλειά του ςε 100nm (χιμα 6-4). 

 

  
Σχήμα 6-4. Διάδοςη ςημάτων ςταθμών VOR. 

 

Η τυπικι κεραία μετάδοςθσ των ςθμάτων VOR παράγει ζνα ςφνκετο ςχζδιο 
ακτινοβολίασ που αποτελείται από ζνα μθ κατευκυντικό ςιμα και ζνα ςιμα μορφισ οκτϊ. Σο 
προκφπτον καρδιοειδζσ ςχζδιο περιςτρζφεται θλεκτρονικά 30 φορζσ το δευτερόλεπτο. Σο 
δεφτερο ςιμα μεταδίδεται από μια μθ κατευκυντικι κεραία και διαμορφϊνεται από ζναν 
υπομεταφορζα 9.96kHz, ο οποίοσ λειτουργεί ςτθ ςυχνότθτα των 30Hz. Σο ςιμα διαμορφϊνεται 
επίςθσ από ζναν κϊδικα Μορσ για τον προςδιοριςμό των ςτακμϊν. Όταν το ςιμα λαμβάνεται 
από το αεροςκάφοσ, το ςιμα FM αποδιαμορφϊνεται από τον υπο-μεταφορζα και εξάγεται θ 
ςυχνότθτα. Μια μζτρθςθ τθσ διαφοράσ φάςθσ μεταξφ των δφο ςθμάτων 30Hz δίνει μια ςαφι 
κατεφκυνςθ από τθ ςυςκευι αποςτολισ ςθμάτων ςτα αεροςκάφθ. Παρουςιάηεται ςε βακμοφσ 
ςε ςχζςθ με τον μαγνθτικό Βορρά. Αν οι πλθροφορίεσ κζςθσ του VOR για ζνα ςυγκεκριμζνο 
radial ςυνδυάηονται με τα ςτοιχεία απόςταςθσ από το DME, το ςφςτθμα διαχείριςθσ πτιςθσ του 
αεροςκάφουσ μπορεί να δθμιουργιςει ζνα εικονικό glide path για μια προςζγγιςθ ακρίβειασ. 

Σο ςφάλμα των δεκτϊν είναι κυρίωσ αποτζλεςμα των αντανακλάςεων των ςθμάτων 
κοντά ςτθ ςυςκευι αποςτολισ. τα Doppler VOR το ςιμα των 30Hz διαβιβάηεται από μια κεραία 
αναφοράσ. Η κεραία αποτελείται από ζναν μεγάλο αρικμό (40-50) κεραιϊν που τοποκετοφνται 
με τθ μορφι δαχτυλιδιοφ γφρω από μια κεραία αναφοράσ. Σο ςιμα 9.96kHz μεταπθδά 
διαδοχικά ςτα ςτοιχεία για να δθμιουργιςει ζνα περιςτρεφόμενο ςιμα (χιμα 6-5). 
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Σχήμα 6-5. Κεραία ςημάτων VOR και όργανο VOR αεροςκάφοσ. 

 

Σα VOR και τα VORTAC ταξινομοφνται ςφμφωνα με τθ λειτουργικι χριςθ τουσ. Οι 
τρεισ κατθγορίεσ είναι: Terminal (τερματικζσ), Low (χαμθλοφ φψουσ) και High (μεγάλου φψουσ). 
Η κανονικι εμβζλεια χριςθσ για τισ διάφορεσ κατθγορίεσ φαίνεται ςτον ακόλουκο πίνακα:  

 

Terminal:  Low altitude:  

1,000-12,000ft 25nm 1,000-18,000ft 40nm 

High altitude:    

1,000-14,500ft 14,500-18,000ft 18,000-45,000ft 45,000-60,000ft 
40nm 100nm 130nm 100nm 

Κατηγορίεσ ςταθμών VOR. 
 

Η εμβζλεια μερικϊν εγκαταςτάςεων μπορεί να είναι μικρότερθ από 50nm. Η 
ακρίβεια τθσ ευκυγράμμιςθσ των radial κεωρείται άριςτθ, (γενικά είναι ±1°). Σο ςιμα VHF είναι 
λιγότερο τρωτό ςτθ διάκλαςθ. Εντοφτοισ, τα διάφορα ςυςτιματα του εξοπλιςμοφ λιψθσ των 
VOR ελαττϊνουν τθν ακρίβεια ιδιαίτερα ςε μεγάλεσ αποςτάςεισ από το ςτακμό. Ζνα ςθμαντικό 
δίκτυο αεροδιαδρόμων οργανϊκθκε ςυνδεόμενο με το VOR και τουσ αερολιμζνεσ. Σο παγκόςμιο 
επίγειο δίκτυο που είναι γνωςτό ςτισ ΗΠΑ ωσ  εναζριοι διάδρομοι «victor»  (κάτω από τα 18000’) 
και εναζριοι διάδρομοι «jet» (πάνω από τα 18000’), ιδρφκθκαν από τα ςυνδεόμενα VOR. Ζνα 
αεροςκάφοσ μπορεί να ακολουκιςει μια ςυγκεκριμζνθ πορεία από ςτακμό ςε ςτακμό με το 
ςυντονιςμό των διαδοχικϊν ςτακμϊν ςτο δζκτθ VOR. 

Σα VOR παρζχουν αρκετά μεγαλφτερθ ακρίβεια και αξιοπιςτία από τα NDB λόγω 
ενόσ ςυνδυαςμοφ παραγόντων ςτθν καταςκευι τουσ. Αλλά αυτοί οι ίδιοι παράγοντεσ κακιςτοφν 
τουσ πομποφσ VOR και τουσ δζκτεσ αρκετά ακριβοφσ. Επιπλζον τα VOR ζχουν μια περιοριςμζνθ 
εμβζλεια (μζχρι 100nm), το οποίο ςθμαίνει ότι πρζπει να χρθςιμοποιθκεί ζνα εκτενζσ δίκτυο 
ςτακμϊν για να παρζχεται λογικι κάλυψθ. Λόγω αυτοφ του υψθλότερου κόςτουσ ςυντιρθςθσ 
και τοποκζτθςθσ ςυςκευϊν VOR, οι περιςςότεροι αερολιμζνεσ ζχουν διαδικαςίεσ προςζγγιςθσ 
NDB και πλοιγθςθσ περιοχισ (Area Navigation - RNAV) από διαδικαςίεσ προςζγγιςθσ VOR. 

Σα VOR και οι παλαιότεροι ςτακμοί NDB χρθςιμοποιικθκαν παραδοςιακά ωσ 
ενδιάμεςα ςθμεία κατά μικοσ των εναζριων διαδρόμων. Ζνασ χαρακτθριςτικόσ αεροδιάδρομοσ 
διζρχεται από ςτακμό ςε ςτακμό ςε ευκείεσ γραμμζσ. Σο αεροςκάφοσ πετά ςε ευκείεσ γραμμζσ 
που «ςπάηουν» περιςταςιακά ςε μια ςτροφι ςε μια νζα ςειρά ευκειϊν. Αυτζσ οι ςτροφζσ 
γίνονται ςυχνά ςτα ςθμεία διζλευςθσ των αεροςκαφϊν πάνω από ζναν ςτακμό VOR ι ςε ζνα 
ςθμείο τομισ ςτον αζρα που κακορίηεται από ζνα ι περιςςότερα VOR. Σα ςθμεία αναφοράσ 
μποροφν επίςθσ να κακοριςτοφν από το ςθμείο ςτο οποίο τζμνονται δφο radial από 
διαφορετικοφσ ςτακμοφσ VOR, ι από το radial ενόσ VOR και μια απόςταςθ DME. Αυτό είναι θ 
βαςικι μορφι πλοιγθςθσ περιοχισ και επιτρζπει τθν πλοιγθςθ ςε ςθμεία που βρίςκονται 
μακριά από τουσ ςτακμοφσ VOR. Δεδομζνου ότι τα ςυςτιματα RNAV ζχουν γίνει πλζον κοινά, 
ειδικότερα εκείνα που βαςίηονται ςτο GPS, όλο και περιςςότεροι εναζριοι διάδρομοι ζχουν 
κακοριςτεί από τζτοια ςθμεία, αφαιρϊντασ τθν ανάγκθ για μερικά επίγεια (και ακριβά) VOR. 

Σα περιςςότερα αεροςκάφθ που εξοπλίηονται για πτιςθ IFR ζχουν τουλάχιςτον δφο 
δζκτεσ VOR. Εκτόσ από τθν υποςτιριξθ του αρχικοφ δζκτθ ωσ εφεδρικόσ, ο δεφτεροσ δζκτθσ 
επιτρζπει ςτον πιλότο να ακολουκιςει εφκολα ζνα radial προσ ζναν ςτακμό VOR και ταυτόχρονα 

http://en.wikipedia.org/wiki/Victor_airways
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να παρακολουκεί το δεφτερο δζκτθ για να δει πότε κα διαςταυρωκεί με ζνα ςυγκεκριμζνο radial 
από ζνα άλλο διερχόμενο ςτακμό VOR, βλζποντασ ουςιαςτικά πότε διαςχίηει μια ςυγκεκριμζνθ 
αποτφπωςθ ςτον χάρτθ. 

Σα ςφγχρονα και μελλοντικά δορυφορικά ςυςτιματα πλοιγθςθσ όπωσ το GPS και το 
Galileo τα οποία είναι πιο ακριβι και ζχουν ζνα χαμθλότερο κόςτοσ, κα αντικαταςτιςουν τελικά 
τα ςυςτιματα VOR/DME και πολλζσ άλλεσ μορφζσ πλοιγθςθσ που χρθςιμοποιοφνται ςιμερα. 
Αυτό ζχει οδθγιςει ςτθν πρόβλεψθ ότι το VOR κα είναι ξεπεραςμζνο μζςα ςτθν επόμενθ 
δεκαετία. Η λειτουργία του όμωσ κα ςυνεχιςτεί ενδεχομζνωσ ωσ εφεδρικό για αυτά τα ςφγχρονα 
ςυςτιματα πλοιγθςθσ. 
 

4. Tactical Air Navigation (TACAN) 
Για ιδιαίτερουσ λόγουσ το πολιτικό ςφςτθμα οργάνων πλοιγθςθσ VOR/DME 

κεωρικθκε ακατάλλθλο για ςτρατιωτικι χριςθ. Ζτςι αναπτφχκθκε ζνα νζο ςφςτθμα πλοιγθςθσ, 
(Σactital Air C Area Navigation – TACAN), για να εξυπθρετεί καλφτερα τισ ςτρατιωτικζσ 
απαιτιςεισ. Κατά ςυνζπεια, ενςωματϊκθκαν οι εγκαταςτάςεισ TACAN με το πολιτικό ςφςτθμα 
VOR/DME. Αν και οι κεωρθτικζσ, ι τεχνικζσ αρχζσ λειτουργίασ του εξοπλιςμοφ ΣΑCΑΝ είναι 
αρκετά διαφορετικζσ από εκείνεσ των εγκαταςτάςεων VOR/DME, το τελικό αποτζλεςμα ςτθν 
πλοιγθςθ των αεροςκαφϊν, είναι το ίδιο. Αυτζσ οι ενςωματωμζνεσ εγκαταςτάςεισ καλοφνται 
VORTAC. 

Ο επίγειοσ εξοπλιςμόσ ΣΑCΑΝ αποτελείται από είτε μια ςτακερι είτε κινθτι μονάδα 
αναμετάδοςθσ. Η μονάδα ςτο αεροςκάφοσ από κοινοφ με τθν επίγεια μονάδα μετατρζπει το 
διαβιβαςκζν ςιμα ςε μια οπτικι παρουςίαςθ του αηιμουκίου και τθσ απόςταςθσ. Σο TACAN 
είναι ζνα ςφςτθμα παλμϊν και λειτουργεί ςτθν ηϊνθ ςυχνοτιτων UHF. Η χριςθ του απαιτεί 
ειδικό εξοπλιςμό ΣΑCΑΝ και δεν λειτουργεί μζςω του ςυμβατικοφ εξοπλιςμοφ VOR (χιμα 6-6). 

 

 
Σχήμα 6-6. Κεραία TACAN. 

 

Σα αεροςκάφθ που εξοπλίηονται με μονάδεσ ΣΑCΑΝ λαμβάνουν τισ πλθροφορίεσ 
απόςταςθσ από ζνα VORTAC αυτόματα, ενϊ τα αεροςκάφθ που εξοπλίηονται με VOR πρζπει να 
ζχουν μια χωριςτι μονάδα DME.  Η λιψθ κάτω από τα 1000’ από τθν επιφάνεια τθσ γθσ είναι 
βαςιςμζνθ ςτθν οπτικι επαφι. Η πλθροφορία απόςταςθσ από το DME και θ πλθροφορία 
αηιμουκίου από το VOR, είναι κανονικά χρθςιμοποιιςιμεσ από γωνίεσ ανφψωςθσ τουλάχιςτον 
60°. Οι πλθροφορίεσ αηιμουκίου από ΣΑCΑΝ είναι κανονικά χρθςιμοποιιςιμεσ από γωνίεσ 
ανφψωςθσ τουλάχιςτον 40°. ε μεγαλφτερεσ γωνίεσ ανφψωςθσ οι πλθροφορίεσ από τα 
ραδιοβοθκιματα μπορεί να μθν είναι χρθςιμοποιιςιμεσ. 

 
5. VHF Omni-directional Range/Tactical Air Navigation (VORTAC)  

Ζνα VORTAC είναι μια εγκατάςταςθ που αποτελείται από δφο ςυςτατικά, VOR και 
ΣΑCAΝ, το οποίο παρζχει τρεισ μεμονωμζνεσ υπθρεςίεσ: αηιμοφκιο VOR, αηιμοφκιο ΣΑCAΝ και 
απόςταςθ ΣΑCAΝ ςε ζνα ςθμείο. Αν και αποτελοφμενθ από περιςςότερα από ζνα ςυςτατικά, 
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ενςωματϊνοντασ περιςςότερεσ από μια λειτουργοφςεσ ςυχνότθτεσ και χρθςιμοποιϊντασ 
περιςςότερα από ζνα ςυςτιματα κεραιϊν, ζνα VORTAC κεωρείται ζνα ενοποιθμζνο βοικθμα 
πλοιγθςθσ. Και τα δφο ςυςτατικά ενόσ VORTAC προβλζπεται να διεκπεραιϊνουν ταυτόχρονα και 
να παρζχουν πάντα τισ τρεισ υπθρεςίεσ. 

 
6. φςτημα Ειδοποίηςησ Αποφυγήσ Εναζριασ υγκροφςεωσ (ACAS-TCAS) 

Σο ςφςτθμα αυτό είναι ζνα ςφςτθμα προσ χριςθ μόνο από τον πιλότο, απ’ όπου και 
ο επίςθμοσ πλιρθσ όροσ ςτα αγγλικά ACAS (Airborne Conflict Alert and Resolution System) και ο 
αντίςτοιχοσ όροσ για τισ ΗΠΑ είναι TCAS (Traffic Collision Avoidance and Resolution System), αλλά 
πρόκειται για τθν ίδια ςυςκευι. Η πθγι πλθροφόρθςθσ για τθν φπαρξθ άλλων αεροςκαφϊν 
κοντά ςε μία διαδρομι γίνεται μζςω του transponder το οποίο πζρα από «απάντθςθ» ςτα 
«ερωτιματα» του ραντάρ κάνει «ερωτιςεισ» με ςκοπό να εντοπίςει κι άλλεσ παρόμοιεσ 
ςυςκευζσ ςε μια ακτίνα γφρω ςτα 20nm. Ακολουκεί φυςικά υπολογιςμόσ κζςθσ και μελλοντικϊν 
τροχιϊν μαηί με τθν δθμιουργία ορατισ και θχθτικισ προειδοποίθςθσ που να εξαςφαλίηει τθν 
αποφυγι. Ασ ςθμειωκεί ότι το ACAS δρα μόνο εφόςον παραβιαςκοφν τα όρια διαχωριςμοφ, άρα 
μόνο εφόςον ο ATC ζχει αποτφχει ςτουσ διαχωριςμοφσ, αποτελεί δθλαδι ζνα «δίκτυ αςφαλείασ» 
του πιλότου ςτθν περίπτωςθ αποτυχίασ του ATC. Γι’ αυτό τον λόγο τα όρια προειδοποίθςθσ του 
ACAS/TCAS είναι πολφ μικρά, ειδοποιεί για παρουςία «πικανοφ» κινδφνου 40sec πριν το ςθμείο 
ςφγκρουςθσ και εφόςον ο κίνδυνοσ εξακολουκεί προτείνει ελιγμό αποφυγισ ςτα 25sec πριν από 
το ςθμείο ςφγκρουςθσ. Για τον λόγο αυτό ςτθν Ευρϊπθ και ςτισ ΗΠΑ, ο πιλότοσ είναι 
υποχρεωμζνοσ να ακολουκιςει αμζςωσ τθν υπόδειξθ του ACAS/TCAS και να κάνει ελιγμό χωρίσ 
να ηθτιςει άδεια από τον ζλεγχο εναζριασ κυκλοφορίασ προθγουμζνωσ. 

Αεροπλάνα μθ εφοδιαςμζνα με transponder δεν γίνονται αντιλθπτά από το 
ACAS/TCAS. Για τουσ λόγουσ αυτοφσ θ υποχρεωτικι εγκατάςταςθ IFF από περιςςότερα ακόμα 
αεροπλάνα είναι επιτακτικι και ςε πολλζσ χϊρεσ απαγορεφεται θ πτιςθ χωρίσ αυτό ςε αρκετζσ 
περιοχζσ. Όλα τα επιβατικά αεροπλάνα που μεταφζρουν πάνω από 30 επιβάτεσ είναι 
υποχρεωμζνα να φζρουν εξοπλιςμό ACAS/TCAS και όλα τα μεγάλα αεροςκάφθ που 
καταςκευάςτθκαν μετά το 1990, διακζτουν ACAS/TCAS ςαν ςτάνταρντ εξοπλιςμό. Σο ςφςτθμα με 
το οποίο είναι ιδθ εφοδιαςμζνα τα αεροςκάφθ παρζχει αποφυγι μόνο μζςω κατακόρυφου 
διαχωριςμοφ κατά 900’. το μζλλον κι εφόςον το Mode-S γίνει άμεςα διακζςιμο τότε τα δφο IFF 
μποροφν μζςω του Mode-S να «ςυνεννοοφνται» για ζνα αμοιβαίο ελιγμό αποφυγισ 
ςυνδυάηοντασ αλλαγι φψουσ μαηί με ςτροφι, πράγμα που προςκζτει ςτθν ταχφτθτα του 
διαχωριςμοφ. Με τθν κακιζρωςθ του DataLink παντοφ, είναι δυνατόν πιλότοσ και ζλεγχοσ 
εναζριασ κυκλοφορίασ να μοιράηονται όλα τα ςυςτιματα προειδοποιιςεων που διακζτουν και 
οι δφο, οπότε θ βραχυπρόκεςμθ ειδοποίθςθ (Short Term Conflict Alert) κα μεταδίδεται από το 
ςφςτθμα ελζγχου εναζριασ κυκλοφορίασ ςτο πιλοτιριο και αντίςτροφα θ ζνδειξθ του ACAS/TCAS 
από το πιλοτιριο ςτον ζλεγχο εναζριασ κυκλοφορίασ. Σο ACAS/TCAS παραμζνει φυςικά ζνα 
ανκρϊπινο εργαλείο και ςαν τζτοιο απαιτεί γριγορεσ και ςωςτζσ αντιδράςεισ και τιρθςθ των 
κοινϊν κανονιςμϊν.  

 
7. υςτήματα πλοήγηςησ προςζγγιςησ  

Οι διάδρομοι των αεροδρομίων είναι ταξινομθμζνοι ςε οργάνων και μθ-οργάνων. 
Ζνασ  διάδρομοσ μθ-οργάνων (ι  οπτικόσ) προορίηεται για αεροςκάφθ που χρθςιμοποιοφν μόνο 
οπτικζσ διαδικαςίεσ προςζγγιςθσ. Ζνασ διάδρομοσ  οργάνων επιτρζπει διαδικαςίεσ ενόργανθσ 
προςζγγιςθσ ςε ςυνκικεσ χαμθλισ ορατότθτασ. Οι διάδρομοι οργάνων υποδιαιροφνται 
περαιτζρω  ςε προςζγγιςθ μθ-ακρίβειασ  και  προςζγγιςθ ακρίβειασ. 

φςτημα προςγείωςησ δια οργάνων (Instrument Landing System - ILS) 
Για τισ προςεγγίςεισ ακρίβειασ, το ςφςτθμα προςγείωςθσ δια οργάνων (ILS), είναι το 

βαςικό ςφςτθμα που χρθςιμοποιείται παγκόςμια. Σο ILS αποτελείται από το «localizer», μια 
πλευρικι ακτίνα πλοιγθςθσ που ευκυγραμμίηεται με τον άξονα των διαδρόμων, και το 
«glideslope», μια κάκετθ ακτίνα πλοιγθςθσ που ευκυγραμμίηεται με μια τυποποιθμζνθ γωνία 

http://www.thep.gr/modules.php?name=wikidia&page=%CE%9A%CE%AF%CE%BD%CE%B4%CF%85%CE%BD%CE%BF%25C.html
http://www.thep.gr/modules.php?name=wikidia&page=%CE%9A%CE%AF%CE%BD%CE%B4%CF%85%CE%BD%CE%BF%25C.html
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κακόδου (3°) ςτθ ηϊνθ των διαδρόμων προςγείωςθσ. Επιπλζον απαιτείται ζνα ςφνολο δεικτϊν 
ραδιοαναγνωριςτικϊν ςθμάτων ςε ςτακερζσ αποςτάςεισ από το διάδρομο κακϊσ επίςθσ και 
ζνασ φωτιςμό προςζγγιςθσ για να κακοδθγιςει τον πιλότο ςτο κατϊφλι του διαδρόμου. Σο 
χιμα 6-7 παρουςιάηει ζνα παράδειγμα χαρακτθριςτικισ διαδικαςίασ προςζγγιςθσ ILS. 
Τπάρχουν διάφορεσ κατθγορίεσ ILS ανάλογα με τθν ακρίβεια. Η βαςικι Cat Ι ILS απαιτεί μια 
ελάχιςτθ ορατότθτα 0.25nm και ζνα ανϊτατο όριο 200’ (εκτόσ αν τα εδαφικά εμπόδια 
υπαγορεφουν ψθλότερα ελάχιςτα). Η Cat ΙΙ και θ Cat ΙΙΙ επιτρζπουν χαμθλότερα ελάχιςτα, αλλά 
απαιτοφν πρόςκετο ζδαφοσ, εξοπλιςμό αεροςκαφϊν και κατάρτιςθ των πλθρωμάτων.  

Οι πρϊτεσ δοκιμζσ ILS άρχιςαν το 1929 ςτθ Μεγάλθ Βρετανία και ζξι ςυςτιματα ιταν 
εγκατεςτθμζνα και επικυρωμζνα το 1941. Σο πρϊτο ςφςτθμα επικυρωμζνο από τον ICAO (που 
χρθςιμοποιοφςε τα πρότυπα του ςτρατοφ) υιοκετικθκε το 1949. τθ δεκαετία του '60 εγκρίκθκε 
ο πρϊτοσ εξοπλιςμόσ ILS. Οι αρχζσ λειτουργίασ αυτϊν των ςυςτθμάτων παρζμειναν αμετάβλθτεσ 
μζχρι ςιμερα. Κάκε ςφςτθμα ILS περιλαμβάνει: το VHF localizer (LLZ), το UHF glide path (GP) και 
τα VHF marker beacons. Και τα τρία μζρθ είναι εξοπλιςμζνα με ςυςτιματα ελζγχου, 
τθλεχειριςμό και εξοπλιςμό ενδείξεων. 

Η κεραία localizer είναι μια ογκϊδθσ και μεγάλθσ κλίμακασ καταςκευι ϊςτε να 
εγγυάται τα χαρακτθριςτικά εκπομπισ. Βρίςκεται ςυνικωσ μεταξφ 300m–600m πίςω από το 
τζλοσ των διαδρόμων. Αυτι θ απόςταςθ εξαςφαλίηει ότι θ κεραία βρίςκεται ζξω από τθν 
επιφάνεια απογείωςθσ. Η εγκατάςταςθ για τισ ςυςκευζσ αποςτολισ ςθμάτων LLZ βρίςκεται 
ςυνικωσ 100m–120m μζτρα δίπλα από τθν κεραία και θ κεραία LLZ τοποκετείται ςτθν επζκταςθ 
του άξονα των διαδρόμων. 

Σο VHF localizer λειτουργεί ςτθ ηϊνθ 108MHz-111.975 MHz. Οι ςυχνότθτεσ localizer 
και glideslope είναι ςε ηεφγθ ςφμφωνα με τισ προδιαγραφζσ και μόνο θ localizer ςυχνότθτα 
πρζπει να ςυντονιςτεί από το αεροςκάφοσ. Αν το localiser είναι εξοπλιςμζνο με ζνα DME, είναι 
επίςθσ ςυντονιςμζνο με αυτό. Η κεραία LLZ εκπζμπει δφο οριηόντια πολωμζνεσ ακτίνεσ με 
μορφι ενόσ λοβοφ. Κατά  τθν προςζγγιςθ του διαδρόμου, θ φζρουςα ςυχνότθτα ςτο δεξιό 
δευτερεφοντα λοβό διαμορφϊνεται ςε ζναν τόνο ςτα 150Hz και ςτο λοβό ςτθν αριςτερι πλευρά 
θ διαμόρφωςθ ςυχνότθτασ είναι ςτα 90Hz. Ο δζκτθσ ςτο αεροςκάφοσ κακορίηει τθ διαφορά ςε 
βάκοσ, τθσ διαμόρφωςθσ μεταξφ των ςθμάτων 90Hz και 150Hz. τθν επζκταςθ του άξονα των 
διαδρόμων, υπάρχει ζνασ γεωμετρικόσ τόποσ των ςθμείων που αντιςτοιχοφν ςτθν διαμόρφωςθ 
90 και 150Hz. Η κάλυψθ των ςθμάτων localizer πρζπει να είναι ικανοποιθτικι για μια τυπικι 
εγκατάςταςθ ςτο αεροςκάφοσ. Πρζπει να επεκτείνεται από το κζντρο κεραιϊν και ςε απόςταςθ 
25nm εντόσ ±10° από τον άξονα του διαδρόμου, 17nm μεταξφ ±10° και ±35° από τον άξονα του 
διαδρόμου και 10nm εκτόσ των ±35° αν παρζχεται κάλυψθ. Σα localizer ςιματα πρζπει επίςθσ να 
λαμβάνονται ςτα αποδεκτά κακ’ φψοσ όρια εντόσ τθσ περιοχισ κάλυψθσ ςτο φψοσ των 600m και 
άνω από το κατϊφλι του διαδρόμου ι 300m πάνω από το υψόμετρο του υψθλότερου ςθμείου 
μζςα ςτθν περιοχι  τελικισ προςζγγιςθσ, (όποιο από τα δφο είναι ψθλότερο). Σο ανϊτερο όριο 
κακορίηεται από μια κεκλιμζνθ επιφάνεια 7°. Ανάλογα με τθν κατθγορία ILS, υπάρχουν αυςτθρζσ 
ελάχιςτεσ απαιτιςεισ ιςχφοσ ςθμάτων του τομζα και άλλεσ προδιαγραφζσ ποιότθτασ ςθμάτων 
μζςα ςτθν κάλυψθ του localizer. Για να εξαςφαλίςουν τθν ποιότθτα ςθμάτων ςε ορεινι ι 
ανϊμαλθ ζκταςθ μποροφν να χρθςιμοποιθκοφν ειδικά ςυςτιματα διπλισ ςυχνότθτασ. Η κάλυψθ 
μπορεί να βελτιωκεί περαιτζρω από μια κεραία LLZ με υψθλότερο αρικμό ςτοιχείων. 

Η κεραία glide path βρίςκεται ςυνικωσ 225m–380m από το κατϊφλι των διαδρόμων 
και 120m–210m ςτθν πλευρά του άξονα των διαδρόμων, ςυνικωσ ςτθν πλευρά όπου θ 
παρζμβαςθ από τυχόν διζλευςθ αεροςκαφϊν είναι μικρότερθ. Σα ςιματα glide path 
διαμορφϊνονται μερικϊσ από τθν αντανάκλαςθ από ζνα πλζγμα χάλυβα ςτο ζδαφοσ μπροςτά 
από τθν κεραία. Η UHF glide path λειτουργεί ςτθ ηϊνθ 328,6MHz-335,4MHz. Επίςθσ μια ςυςκευι 
αποςτολισ ςθμάτων εκπζμπει διαμορφωμζνα ςιματα με τόνο 150Hz κάτω από τθν ιδανικι 
πορεία και τόνο 90Hz πάνω από τθν ιδανικι πορεία. Ο εξοπλιςμόσ glide path πρζπει να είναι 
ρυκμίηεται 1° πάνω ι κάτω από τθν τυποποιθμζνθ γωνία προςζγγιςθσ των 3°. Η κάλυψθ των 
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ςθμάτων πρζπει να είναι εγγυθμζνθ ςε μια απόςταςθ τουλάχιςτον 10nm με περικϊριο ±8° από 
τον άξονα του διαδρόμου. 

Σα  marker beacons  λειτουργοφν ςτθ ςυχνότθτα των 75MHz και ακτινοβολοφν ζνα 
διαμορφωμζνο ςιμα κάκετα προσ τα πάνω. Τπάρχουν ςυνικωσ δφο εγκατεςτθμζνα 
αναγνωριςτικά ςιματα δεικτϊν μζςοσ δείκτθσ και εξωτερικόσ δείκτθσ (middle marker & outer 
marker) ι αν απαιτείται από τισ διαδικαςίεσ, μπορεί να προςτεκεί ζνασ τρίτοσ εςωτερικόσ 
δείκτθσ (inner marker). Σα ςιματα δεικτϊν εγκακίςτανται ςε κακοριςμζνεσ κζςεισ ςτθν 
προςζγγιςθ όπου ο πιλότοσ μπορεί να ελζγξει το ςωςτό φψοσ του αεροςκάφουσ. 

 

 
Σχήμα 6-7. Σφςτημα ILS. 

 

φςτημα προςγείωςησ μικροκυμάτων (MLS) 
Σο  ςφςτθμα προςγείωςθσ μικροκυμάτων (Microwave Landing System - MLS) είναι 

μια προςζγγιςθ ακρίβειασ και ζνα ςφςτθμα κακοδιγθςθσ προςγείωςθσ. χεδιάςτθκε αρχικά ωσ 
αντικατάςταςθ του ILS για μετά από το 2010. Η πρϊτθ ζκδοςθ MLS αναπτφχκθκε και εξετάςτθκε 
ςτθν Αυςτραλία ςτο τζλοσ τθσ δεκαετίασ του '70. Η ζκδοςθ αποκαλοφμενθ Interscan εγκρίκθκε 
ςτισ ΗΠΑ το 1975 και τρία ζτθ αργότερα εγκρίκθκε από τον ICAO. Σο MLS ζχει πολλά 
πλεονεκτιματα ζναντι του ILS. 

 
Σχήμα 6-8. Σφςτημα προςζγγιςησ ΜLS. 
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Σο MLS μπορεί να λειτουργιςει ςε 200 κανάλια ςτο φάςμα ςυχνοτιτων 5.031,0MHz-
5.090,7MHz, ςυγκριτικά με τα 40 μόνο κανάλια του ILS. Η κεραία βρίςκεται 300m πίςω από το 
τζλοσ του διαδρόμου αλλά δεν είναι αναγκαίο να εγκαταςτακεί ςε μια ςυγκεκριμζνθ κζςθ ςτον 
αερολιμζνα. Οι κεραίεσ MLS είναι πολφ μικρότερεσ και ελαφρφτερεσ λόγω του πιο μικροφ 
μικουσ κφματοσ τθσ ςυχνότθτασ. τθ βαςικι διαμόρφωςι του το ςφςτθμα ζχει πζντε 
λειτουργίεσ: αηιμοφκιο προςζγγιςθσ, αντίςτροφο αηιμοφκιο, ανφψωςθ προςζγγιςθσ, εμβζλεια, 
μεταδόςεισ ςτοιχείων. 

Όλα τα ςιματα MLS, εκτόσ από το DME, μεταδίδονται ςε μια ενιαία ςυχνότθτα μόνο 
μζςω του καταμεριςμοφ χρόνου. Οι ακτίνεσ MLS ανιχνεφουν πάνω από τθν περιοχι κάλυψθσ με 
ςτακερό ρυκμό και τα ςτοιχεία φψουσ και αηιμοφκιου μποροφν να υπολογιςτοφν από ζναν δζκτθ 
ςτο αεροςκάφοσ που μετρά το χρονικό διάςτθμα μεταξφ των ανιχνεφςεων. Σο ςφςτθμα είναι 
πολφ ανκεκτικό ςε οποιοδιποτε τφπο παρζμβαςθσ από ςτακερά ι κινοφμενα αντικείμενα ι τισ 
καιρικζσ ςυνκικεσ. Σα ςιματα είναι ςτακερότερα απ' ότι ςτθν περίπτωςθ του ILS και το MLS δεν 
χρειάηεται τθν προςταςία των μεγάλων ευαίςκθτων και κρίςιμων περιοχϊν. Δζχεται ελάχιςτεσ 
παρεμβολζσ από τα αεροςκάφθ κατά τθν πτιςθ τουσ ι κατά τισ μετακινιςεισ τουσ ςτο ζδαφοσ. 
Αυτό ζχει ςαν αποτζλεςμα να είναι μικρότεροσ ο διαχωριςμόσ των αεροςκαφϊν ςτθν 
προςζγγιςθ κατά τθ διάρκεια των διαδικαςιϊν χαμθλισ ορατότθτασ, με ςυνζπεια τθν υψθλότερθ 
χωρθτικότθτα των διαδρόμων κατά τθ διάρκεια αυτϊν των ςυνκθκϊν. Επίςθσ θ ακρίβεια του 
MLS είναι πολφ υψθλότερθ από του ILS. 

Εντοφτοισ, το ςφςτθμα δεν αναπτφχκθκε αρκετά γριγορα. Μζχρι τθ δεκαετία του '80 
το MLS εγκαταςτάκθκε πειραματικά μόνο ςε μερικζσ κζςεισ. Για τουσ αερομεταφορείσ ιταν 
απαραίτθτο να εγκαταςτακεί το MLS μαηί με το ςφςτθμα ILS αν πετοφςαν ςε εκείνα τα λίγα 
αεροδρόμια εξοπλιςμζνα με το ςφςτθμα MLS. Σο 1994 οι ΗΠΑ αποφάςιςαν να ολοκλθρϊςουν 
τθν περαιτζρω ζρευνα του MLS υπζρ του GPS που πρόκειται να ςυμπλθρϊςει ι να 
αντικαταςτιςει τα υπάρχοντα ςυςτιματα MLS. Η φάςθ κατάργθςθσ των ςυςτθμάτων MLS ςτισ 
ΗΠΑ ζχει προγραμματιςτεί να αρχίςει εντόσ του ζτουσ. 

Λόγω των ςυγκεκριμζνων καιρικϊν ςυνκθκϊν ςτο Ηνωμζνο Βαςίλειο με ζνα υψθλό 
ποςοςτό διαδικαςιϊν CatΙΙΙ και τθσ ςυμφόρθςθσ των ςυχνοτιτων ςτθν κεντρικι περιοχι του 
Λονδίνου, το Ην.Βαςίλειο αποφάςιςε να προχωριςει ςτθν εφαρμογι του MLS χωρίσ να 
ςτθρίηεται ςτα ςυςτιματα GNSS. Ενδεικτικά το MLS χρθςιμοποιείται ςτον αερολιμζνα Heathrow 
παράλλθλα με το ILS. Τπάρχουν ςυγκεκριμζνεσ διαδικαςίεσ διαχωριςμοφ που επιτρζπουν ομαλζσ 
διαδικαςίεσ για τα αεροςκάφθ που είναι εξοπλιςμζνα με ΙLS/MLS για να αυξιςουν τθν 
χωρθτικότθτα των διαδρόμων κατά τθ διάρκεια των ςυνκθκϊν CatΙΙ και CatΙΙΙ.  

 
8. Παγκόςμιο φςτημα Προςδιοριςμοφ Θζςησ (Global Positioning System – GPS) 

To NAVSTAR/GPS (Navigation Satellite Timing and Ranging-Global Positioning System) 
ι απλά GPS είναι ζνα δορυφορικό ςφςτθμα προςδιοριςμοφ κζςθσ, χρόνου και ταχφτθτασ, 
οπουδιποτε ςτθν επιφάνεια τθσ γθσ (παγκόςμιο) ι και κάτω από αυτιν, ςε οποιαδιποτε χρονικι 
ςτιγμι και ανεξάρτθτα από τισ καιρικζσ ςυνκικεσ. Σο ςφςτθμα ςχεδιάςτθκε ςτθ δεκαετία του 
‘70, αναπτφχκθκε ςτθ δεκαετία του ‘80 και βρίςκεται ςυνεχϊσ υπό τον ζλεγχο του Τπ.Άμυνασ των 
ΗΠΑ. Αρχικά ςχεδιάςτθκε για τθν κάλυψθ των αναγκϊν τθσ ναυςιπλοΐασ και για ςτρατιωτικοφσ 
ςκοποφσ με ςτόχο να είναι δυνατόσ ο προςδιοριςμόσ κζςθσ ενόσ αντικειμζνου ςε πραγματικό 
χρόνο με ακρίβεια ±15m. Γριγορα ζγινε αντιλθπτι θ δυνατότθτα χριςθσ του ςυςτιματοσ και για 
τθν κάλυψθ των αναγκϊν πλοιγθςθσ. 

Η πολιτικι χριςθ του GPS, όπωσ είναι οι εφαρμογζσ πλοιγθςθσ ζγινε δυνατι φςτερα 
από απόφαςθ των ΗΠΑ το 1983 με αφορμι κάποιο αεροπορικό δυςτφχθμα. Σο GPS ανικει ςτθν 
κατθγορία των παγκόςμιων δορυφορικϊν ςυςτθμάτων πλοιγθςθσ (Global Navigation Satellite 
Systems - GNSS), όπωσ είναι το παρόμοιο Ρωςικό ςφςτθμα GLONASS (Global Navigation Satellite 
Systems) και το πολλά υποςχόμενο κακαρά πολιτικό Ευρωπαϊκό ςφςτθμα Galileo. Σο GLONASS 
δεν ζγινε μζχρι ςιμερα πλιρωσ επιχειρθςιακό και ςυνεπϊσ δεν ζτυχε τθσ ευρείασ αποδοχισ και 
χριςθσ όπωσ το GPS. ιμερα θ ΕΖ προχωρά ςτθν ανάπτυξθ του πρϊτου πολιτικοφ ςυςτιματοσ 
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προςδιοριςμοφ κζςθσ και πλοιγθςθσ, του Galileo που όταν ολοκλθρωκεί κα αλλάξει ςθμαντικά 
τθν υπάρχουςα κατάςταςθ και κα άρει τισ όποιεσ «ςτρατιωτικζσ» δεςμεφςεισ των άλλων 
ςυςτθμάτων. 

Η εποχι τθσ δορυφορικισ και διαςτθμικισ γεωδαιςίασ αρχίηει ουςιαςτικά ςτθ 
δεκαετία του ’60. Σα τελευταία 15 περίπου χρόνια, το GPS φαίνεται να ζχει επικρατιςει ςτο 
μεγαλφτερο μζροσ των γεωδαιτικϊν και τοπογραφικϊν εφαρμογϊν και όχι μόνο. Εκτόσ από τισ 
εφαρμογζσ υψθλισ ακρίβειασ, όπου θ απαίτθςθ ςε ακρίβεια κυμαίνεται από μερικά χιλιοςτά 
ζωσ μερικά εκατοςτά, αρκετζσ ακόμα εφαρμογζσ με απαιτιςεισ χαμθλότερθσ ακρίβειασ, από 
μερικζσ δεκάδεσ εκατοςτά ζωσ μερικά μζτρα, καλφπτονται από τισ δυνατότθτεσ του GPS όπωσ θ 
πλοιγθςθ. Σα κυριότερα πλεονεκτιματα του GPS ζναντι των άλλων παλαιότερων επίγειων και 
δορυφορικϊν μεκόδων είναι: 

α. Δίνει απευκείασ τθ κζςθ ενόσ ςθμείου ςτθν επιφάνεια τθσ γθσ, ςυνεπϊσ 
γνωρίηουμε κάκε ςτιγμι τθ κζςθ μασ ςε καρτεςιανζσ ςυντεταγμζνεσ X,Y,Z. 

β. Είναι ζνα ςφςτθμα «παντόσ καιροφ», δθλαδι μπορεί να χρθςιμοποιθκεί κάτω από 
οποιεςδιποτε καιρικζσ ςυνκικεσ. 

γ. Για τον προςδιοριςμό κζςθσ δεν απαιτεί αμοιβαία ορατότθτα μεταξφ των ςθμείων 
τθσ παρατιρθςθσ. Απαιτείται μόνο ορατότθτα προσ ικανοποιθτικό αρικμό δορυφόρων (ανοιχτόσ 
ορίηοντασ ςτα ςθμεία ςτάςθσ). 

δ. Μπορεί να ςυνεργαςτεί με άλλα ςυςτιματα προςδιοριςμοφ κζςθσ (LORAN-C, 
αδρανειακά ςυςτιματα) κακϊσ και με άλλεσ ςφγχρονεσ εφαρμογζσ και ςυςτιματα. 

ε. Η διαδικαςία των μετριςεων είναι αρκετά απλι και απαιτείται μικρόσ χρόνοσ 
μζτρθςθσ. 

ςτ. Δίνει καλι ακρίβεια προςδιοριςμοφ κζςθσ με πολφ μικρότερο χρόνο μζτρθςθσ ςε 
ςχζςθ με άλλεσ μεκόδουσ. 

Αντίκετα το μόνο μειονζκτθμα του GPS ζναντι των άλλων μεκόδων είναι ότι θ 
μείωςθ τθσ ακρίβειασ του ςυςτιματοσ και θ ειςαγωγι ςφαλμάτων από πλευράσ των ΗΠΑ κατά 
χρονικά διαςτιματα λόγω του ςτρατιωτικοφ χαρακτιρα του ςυςτιματοσ δεν εγγυϊνται τθν 
απρόςκοπτθ λειτουργία του. 

Σο ςφςτθμα GPS αποτελείται ουςιαςτικά από «πομποφσ ςε τροχιά» που είναι οι 
δορυφόροι GPS και από δζκτεσ GPS ςτθ γιινθ επιφάνεια. Ο δζκτθσ που ποικίλει ςε μζγεκοσ 
λαμβάνει θλεκτρομαγνθτικά ςιματα που εκπζμπονται από τουσ ορατοφσ ωσ προσ το δζκτθ 
δορυφόρουσ. Σα δορυφορικά ςιματα χρθςιμοποιοφνται για τθν εκτζλεςθ μετριςεων από το 
δζκτθ, που ιςοδυναμοφν ςε αποςτάςεισ μεταξφ δζκτθ και δορυφόρων ςε κάκε χρονικι ςτιγμι. 
Οι πλθροφορίεσ καταγράφονται ςτθ μνιμθ του δζκτθ και επεξεργάηονται είτε εςωτερικά από το 
λογιςμικό του δζκτθ ςε πραγματικό χρόνο είτε εκ των υςτζρων, παρζχοντασ τθ κζςθ 
(ςυντεταγμζνεσ), ι τθν ταχφτθτα και τον χρόνο. Κατά τθ διάρκεια των μετριςεων ο δζκτθσ 
«διαβάηει» και ζνα μινυμα δεδομζνων-πλοιγθςθσ που περιλαμβάνει απαραίτθτεσ πλθροφορίεσ 
για τον υπολογιςμό τθσ κζςθσ ςε πραγματικό χρόνο, όπωσ είναι τα ςτοιχεία τροχιάσ των 
δορυφόρων, από τα οποία υπολογίηονται οι ςυντεταγμζνεσ των δορυφόρων, οι παράμετροι 
διόρκωςθσ χρόνου και άλλα ςφάλματα του ςυςτιματοσ (χιμα 6-9). 

 

  
Σχήμα 6-9. Ο ςχηματιςμόσ των δορυφόρων του GPS και ςυςκευή GPS αεροςκάφουσ. 
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Σο δορυφορικό τμιμα του GPS αποτελείται ςιμερα από 30 δορυφόρουσ των ςειρϊν 
BLOCK II, IIA και IIR, IIR-M, BLOCK IIF. Κάκε ςειρά ςυμπλθρϊνει ι και αντικακιςτά ςταδιακά τισ 
προθγοφμενεσ επειδι οι δορυφόροι ζχουν οριςμζνθ διάρκεια ηωισ. Ο αρχικόσ ςχεδιαςμόσ 
προζβλεπε 21 δορυφόρουσ ενϊ από τα τζλθ του 1993 ο αρικμόσ τουσ είναι ςτακερά πάνω από 
24. Ο αρικμόσ αυτόσ αποτελεί τον απαραίτθτο αρικμό για τθν πλιρθ λειτουργία του ςυςτιματοσ. 
Με αυτόν τον τρόπο, μποροφν να παρατθροφνται ταυτόχρονα 6-8 δορυφόροι από οποιοδιποτε 
ςθμείο τθσ γιινθσ επιφάνειασ με καλό ορίηοντα. Οι νεότεροι δορυφόροι παρουςιάηουν ολοζνα 
και μεγαλφτερθ αυτονομία από το τμιμα ελζγχου αφοφ μποροφν, με παρατθριςεισ μεταξφ τουσ, 
να προςδιορίηουν μόνοι τουσ τα ςτοιχεία τροχιάσ και άλλεσ παραμζτρουσ που απαιτοφνται. Οι 
δορυφόροι είναι ομοιόμορφα κατανεμθμζνοι ςε 6 τροχιακά επίπεδα, ανά 60° ςτο ιςθμερινό 
επίπεδο και γωνία κλίςθσ 55° ωσ προσ το ιςθμερινό επίπεδο. Ο δορυφορικόσ ςχθματιςμόσ ζχει 
τζτοια διάταξθ ϊςτε από κάκε ςθμείο τθσ γιινθσ επιφάνειασ να λαμβάνεται δορυφορικό ςιμα 
τουλάχιςτον από 4 δορυφόρουσ κεωρϊντασ ότι δεν παρεμβάλλονται εμπόδια μεταξφ δζκτθ και 
δορυφόρων. Ο μζγιςτοσ αρικμόσ δορυφόρων που μπορεί να λαμβάνει ζνασ δζκτθσ ξεπερνά και 
τουσ 10 με πολφ καλό ορίηοντα (<12). το πλάτοσ των 35° και για μικρά χρονικά διαςτιματα θ 
δορυφορικι κάλυψθ μειονεκτεί ςε ςχζςθ με τθν υπόλοιπθ υδρόγειο. Η περίοδοσ κάκε 
δορυφόρου είναι 12 ϊρεσ, θ διάρκεια ηωισ του είναι περίπου 10 ζτθ, το βάροσ του είναι περίπου 
ζνασ τόνοσ ενϊ το μζγεκοσ του βαςικοφ κορμοφ είναι όςο ζνα πολφ μικρό δωμάτιο με τα πλαίςια 
των ςυςςωρευτϊν ενζργειασ να εκτείνονται μερικά μζτρα. Κάκε δορυφόροσ φζρει ωσ βαςικό 
εξοπλιςμό ταλαντωτζσ ι ατομικά χρονόμετρα, υπολογιςτζσ και κεραίεσ τθλεπικοινωνίασ. 
Μεταφζρει ςυνικωσ 3 ι 4 ατομικά ρολόγια καιςίου ι/και ρουβιδίου εκ των οποίων ζνα 
χρθςιμοποιείται ωσ βαςικό για τθν παραγωγι μιασ κεμελιϊδουσ ςυχνότθτασ για το δορυφορικό 
ςιμα και τθ διατιρθςθ τθσ κλίμακασ του χρόνου ενϊ τα υπόλοιπα ωσ εφεδρικά. Οι δορυφόροι 
τείνουν να αποκλίνουν από τισ ςχεδιαςμζνεσ τροχιζσ τουσ και υπόκεινται κατά διαςτιματα ςε 
διορκϊςεισ από το ςφςτθμα ελζγχου (χιμα 6-10). 

 

 
Σχήμα 6-10. Δορυφόροσ GPS. 

 

Σο τμιμα ελζγχου αποτελείται από πζντε επίγειουσ μόνιμουσ ςτακμοφσ 
παρακολοφκθςθσ (monitor stations), ςυμπεριλαμβανομζνου και του κεντρικοφ ςτακμοφ, με 
γνωςτζσ ςυντεταγμζνεσ ωσ προσ το WGS84, κατανεμθμζνουσ ςε όλθ τθ γθ και ςυγκεκριμζνα ςτισ 
κζςεισ Hawaii, Colorado Springs (MCS - Master Control Station), Ascension Island, Diego Garcia, 
Kwajalein και τρεισ ςτακμοφσ τθλεπικοινωνιϊν (upload stations) οι οποίοι βρίςκονται ςτισ κζςεισ 
των μόνιμων ςτακμϊν εκτόσ από τουσ ςτακμοφσ MCS και Hawaii. Μια ακόμα κεραία, που 
λειτουργεί για τον ζλεγχο των δορυφόρων πριν τθν εκτόξευςι τουσ αλλά και ωσ εφεδρικι, 
βρίςκεται ςτο Cape Canaveral, Florida. Κάκε ςτακμόσ βλζπει όλουσ τουσ δορυφόρουσ ςτθ 
διάρκεια μιασ θμζρασ, οπότε ο κάκε δορυφόροσ είναι ςε επικοινωνία τρεισ φορζσ τθν θμζρα για 
να λάβει τα δεδομζνα του μθνφματοσ πλοιγθςθσ. O κεντρικόσ ςτακμόσ ελζγχου (MCS) βρίςκεται 
ςτθν αεροπορικι βάςθ Falcon ςτο Colorado Springs, και είναι υπεφκυνοσ για τθ ςυνολικι 
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κατάςταςθ και λειτουργία του δορυφορικοφ ςχθματιςμοφ. Ζνασ ακόμα εφεδρικόσ ςτακμόσ 
ελζγχου (BUMCS: Backup MCS) βρίςκεται ςτο Maryland. Οι ςτακμοί παρακολοφκθςθσ είναι 
δζκτεσ GPS που φζρουν ατομικά χρονόμετρα και εκτελοφν ςυνεχϊσ μετριςεισ αποςτάςεων, 
μεγαλφτερθσ ακρίβειασ από ζναν κοινό δζκτθ. κοπόσ των ςτακμϊν ελζγχου είναι να κάνουν 
πρόβλεψθ για τισ δορυφορικζσ κζςεισ και για τισ παραμζτρουσ των δορυφορικϊν χρονομζτρων. 
ε περίπτωςθ βλάβθσ των ςτακμϊν ελζγχου, οι δορυφόροι μποροφν από μόνοι τουσ να 
προβλζψουν τθν τροχιά τουσ με πικανι όμωσ μείωςθ τθσ ακρίβειασ. Οι δορυφόροι τθσ ςειράσ IIR 
ζχουν αυτονομία 180 θμερϊν ςτθν πλοιγθςθ και φζρουν δζκτεσ GPS που εκτελοφν μετριςεισ 
μεταξφ τουσ ϊςτε θ εξάρτθςθ από το ςφςτθμα ελζγχου να περιοριςκεί ςτο ελάχιςτο. Η 
τροφοδότθςθ των δορυφόρων από τουσ ςτακμοφσ ελζγχου γίνεται κάκε 8 ϊρεσ. Σα δεδομζνα 
αυτά εκπζμπονται τελικά από τουσ δορυφόρουσ ςτουσ χριςτεσ GPS. Λόγω του περιοριςμζνου 
αρικμοφ των ςτακμϊν παρακολοφκθςθσ θ ακρίβεια που παρζχει το δίκτυο είναι επαρκισ για τθ 
ναυτιλία και τθν πλοιγθςθ (χιμα 6-11). 

 

 
Σχήμα 6-11. Επίγεια κζντρα ελζγχου του ςυςτήματοσ GPS. 

 

Σο τμιμα των χρθςτϊν περιλαμβάνει τουσ δζκτεσ GPS οι οποίοι λαμβάνουν, 
επεξεργάηονται τα ςιματα και καταγράφουν τισ μετριςεισ. Ο δζκτθσ αποτελείται από τθν 
κεραία, τον κυρίωσ δζκτθ και τον υπολογιςτι. Ο ςχεδιαςμόσ των τροχιϊν είναι τζτοιοσ, ϊςτε ανά 
πάςα χρονικι ςτιγμι και ςε οποιοδιποτε ςθμείο τθσ γθσ, να υπάρχουν τουλάχιςτον 4 ορατοί 
δορυφόροι που να λαμβάνονται ταυτόχρονα. Αυτόσ ο αρικμόσ δορυφόρων είναι απαραίτθτοσ 
για να καταςτεί δυνατόσ ο προςδιοριςμόσ κζςθσ (X,Y,Z) ενόσ ςθμείου με ζναν δζκτθ 
(πλευρικι οπιςκοτομία ςτον χϊρο). 

Η αρχι λειτουργίασ του GPS είναι θ ακόλουκθ: ςτο δζκτθ GPS γίνεται θ λιψθ και θ 
ανάλυςθ του λαμβανόμενου ςιματοσ και μζςω μετριςεων αποςτάςεων μεταξφ δορυφόρου και 
δζκτθ, προςδιορίηεται θ κζςθ του δζκτθ. Επειδι οι δζκτεσ GPS διακζτουν κατά κανόνα ατομικά 
χρονόμετρα (ρουβιδίου ι καιςίου) όπωσ οι δορυφόροι του ςυςτιματοσ, εκτόσ των 
ατμοςφαιρικϊν χρονικϊν κακυςτεριςεων υπάρχουν και οι χρονικζσ κακυςτεριςεισ που 
οφείλονται κυρίωσ ςτο χρονόμετρο του δζκτθ, αλλά και δευτερευόντωσ, του δορυφόρου. 
Ζτςι, κατά τον προςδιοριςμό κζςθσ ενόσ δζκτθ (X,Y,Z) προςτίκεται και ζνασ επιπλζον άγνωςτοσ 
dT, που αντιπροςωπεφει τθ χρονικι κακυςτζρθςθ του χρονομζτρου του δζκτθ ςε ςχζςθ με το 
χρόνο αναφοράσ του GPS. Ο χρόνοσ αναφοράσ του GPS ζχει ζναρξθ τθν 00:00 UTC τθσ 5θσ 
Ιανουαρίου 1980. Η προςδιοριηόμενθ κζςθ (X,Y,Z) αναφζρεται ςτο Παγκόςμιο Γεωκεντρικό 
φςτθμα Αναφοράσ 1984, (WGS84) και οι μετριςεισ του GPS διακρίνονται ςε δυο βαςικζσ 
κατθγορίεσ: ςε μετριςεισ ψευδοαποςτάςεων (pseudoranges) και ςε μετριςεισ φάςεων (phase 
measurements). Aκριβζςτερθ μζκοδοσ λογίηεται αυτι με τισ μετριςεισ φάςεων. Τπάρχουν γενικά 
δυο μζκοδοι προςδιοριςμοφ κζςθσ θ ςτατικι και θ κινθματικι. το ςτατικό προςδιοριςμό ο 
δζκτθσ είναι ςτάςιμοσ και οι παρατθριςεισ διαρκοφν από λίγα λεπτά μζχρι μερικζσ ϊρεσ, ενϊ 
ςτον κινθματικό ο δζκτθσ βρίςκεται ςε κίνθςθ λαμβάνοντασ ςυνεχϊσ το δορυφορικό ςιμα. Ο 
τρόποσ προςδιοριςμοφ τθσ κζςθσ με GPS μπορεί να είναι απόλυτοσ (absolute positioning), ι 
ςχετικόσ (relative positioning). τον απόλυτο εντοπιςμό θ κζςθ του δζκτθ υπολογίηεται ωσ προσ 
το γεωκεντρικό ςφςτθμα αναφοράσ ενϊ ςτο ςχετικό θ κζςθ του δζκτθ κακορίηεται ςε ςχζςθ με 
κάποιο άλλο δζκτθ.  
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Ο προςδιοριςμόσ τθσ κζςθσ ςε πραγματικό χρόνο απαιτεί τθ μζτρθςθ αποςτάςεων 
μεταξφ δεκτϊν και δορυφόρων. Επειδι οι μετριςεισ είναι «μιασ κατεφκυνςθσ», δθλαδι τα 
ςιματα εκπζμπονται μόνο κατά τθ φορά «δορυφόροσ→δζκτθσ», χρθςιμοποιοφνται δυο 
εκπεμπόμενοι μετρθτικοί κϊδικεσ, ο C/A (Coarse Acquisition) και ο P (Precision). Οι κϊδικεσ αυτοί 
δεν μποροφν όμωσ να μεταδοκοφν ςε μεγάλεσ αποςτάςεισ και για αυτό το λόγο προςτίκενται 
πάνω ςτα δυο ςιματα-φορείσ τθσ δζςμθσ L (L1 & L2). Η διαμόρφωςθ είναι τζτοια, ϊςτε να είναι 
δυνατι θ μζτρθςθ του χρόνου διάδοςθσ-ταξιδιοφ του ςιματοσ από το δορυφόρο ςτο δζκτθ. 

Σα ςφάλματα GPS μποροφν να χωριςτοφν ςε τρεισ βαςικζσ κατθγορίεσ: ςτα 
ςφάλματα που ςχετίηονται με τουσ δορυφόρουσ (ςφάλμα δορυφορικισ τροχιάσ, ςφάλμα του 
ρολογιοφ του δορυφόρου και ςφάλμα τθσ επιλεκτικισ διακεςιμότθτασ), ςτα ςφάλματα που 
ςχετίηονται με τουσ δζκτεσ (ςφάλμα του ρολογιοφ του δζκτθ, ςφάλμα μεταβολισ του κζντρου 
φάςθσ τθσ κεραίασ, τυχαίο ςφάλμα παρατιρθςθσ, ςφάλμα εξαιτίασ τθσ αβεβαιότθτασ του 
γνωςτοφ ςθμείου κατά τθν επίλυςθ μιασ βάςθσ) και ςτα ςφάλματα που ςχετίηονται με τθ 
διάδοςθ του ςιματοσ (τροποςφαιρικό και ιονοςφαιρικό ςφάλμα, ςφάλμα πολυανάκλαςθσ, 
ςφάλμα ολίςκθςθσ των κφκλων). 

Σο GPS μπορεί επίςθσ να χρθςιμοποιθκεί για τθν πλοιγθςθ προςζγγιςθσ. Σο βαςικό 
πολιτικό ςφςτθμα GPS ζχει ικανοποιθτικι ακρίβεια για διαδικαςίεσ προςζγγιςθσ μθ-ακρίβειασ 
και, ςε πολλζσ περιπτϊςεισ μπορεί να χρθςιμοποιθκεί αντί του VOR ι του NDB για τισ 
υπάρχουςεσ διαδικαςίεσ προςζγγιςθσ μθ-ακρίβειασ. Σο GPS επιτρζπει επίςθσ τισ προςεγγίςεισ 
RNP (Required Navigation Performance) που μποροφν να παρζχουν κάκετεσ οδθγίεσ για τισ 
προςεγγίςεισ μθ-ακρίβειασ και μποροφν να χρθςιμοποιθκοφν ςε περιοχζσ με δφςκολθ ζκταςθ. 
Για να χρθςιμοποιθκεί το GPS ωσ αρχικι πθγι πλοιγθςθσ για τισ προςεγγίςεισ ακρίβειασ, είναι 
απαραίτθτο να ενιςχυκεί το πολιτικό GPS προκειμζνου να βελτιωκεί θ ακρίβεια και να 
παραςχεκεί θ δυνατότθτα να ανιχνευκοφν τα προβλιματα με τθ μζτρθςθ κζςθσ του GPS 
(«ακεραιότθτα»). Η ακρίβεια των μετριςεων GPS υποβιβάηεται λόγω τθσ επιβράδυνςθσ των 
ςθμάτων ςυγχρονιςμοφ του GPS κακϊσ ταξιδεφουν από τουσ δορυφόρουσ μζςω τθσ 
ιονόςφαιρασ. Τπάρχουν δφο ανταγωνιςτικζσ προςεγγίςεισ ςτθν ενίςχυςθ του GPS. το επίγειο 
ςφςτθμα ενίςχυςθσ (Ground-Based Augmentation System - GBAS) χρθςιμοποιείται ζνασ ςτακμόσ 
αναφοράσ με ζναν δζκτθ GPS ςε μια γνωςτι κζςθ για να μετριςει οποιαδιποτε λάκθ του GPS 
και για να διαβιβάςει τισ διορκϊςεισ ςτθν περιοχι. Αυτό το ςφςτθμα μπορεί να ζχει 
ικανοποιθτικι ακρίβεια για τισ προςεγγίςεισ ακρίβειασ ςτα επίπεδα CatΙΙ/CatΙΙΙ αλλά απαιτεί 
ζναν ςτακμό αναφοράσ κοντά ςε κάκε αερολιμζνα. Σο δορυφορικό ςφςτθμα ενίςχυςθσ 
(Satellite-Based Augmentation System - SBAS) χρθςιμοποιεί μια ςειρά ευρζωσ διαχωριςμζνων 
ςτακμϊν αναφοράσ για να αναπτφξει ζνα απλό μοντζλο ιονοςφαιρικϊν διορκϊςεων οι οποίεσ 
μποροφν μεταδοκοφν ραδιοφωνικά ςτα αεροςκάφθ από ζναν δορυφόρο. Σο SBAS μπορεί να 
δϊςει κάλυψθ πζρα από μια ευρεία περιοχι αλλά θ κάκετθ ακρίβειά του περιορίηεται ςτo 
επίπεδo προςζγγιςθσ ακρίβειασ CatΙ. Σο αμερικανικό ςφςτθμα SBAS είναι το ευρφ ςφςτθμα 
ενίςχυςθσ περιοχισ (Wide Area Augmentation System - WAAS) το οποίο είναι ιδθ ςε λειτουργία 
(χιμα 6-11). Άλλα ςυςτιματα SBAS αναπτφςςονται αυτιν τθν περίοδο ςε άλλεσ περιοχζσ του 
κόςμου (EGNOS ςτθν Ευρϊπθ, MSAS ςτθν Ιαπωνία, GAGAN ςτθν Ινδία).  

 

 
Σχήμα 6-12. Wide Area Augmentation System (WAAS). 
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9. υςτήματα ραντάρ 
Ραντάρ προςζγγιςησ ακρίβειασ (Precision Approach Radar (PAR) 
Σο ραντάρ προςζγγιςθσ ακρίβειασ είναι το μόνο πακθτικό ςφςτθμα με δυνατότθτεσ 

προςζγγιςθσ ακρίβειασ.  Ο πιλότοσ κατά τθ διάρκεια τθσ προςζγγιςθσ πρζπει να βαςιςτεί πλιρωσ 
ςτισ οδθγίεσ από τον ελεγκτι εναζριασ κυκλοφορίασ που ελζγχει τθ κζςθ του αεροςκάφουσ ςτισ 
δφο οκόνεσ που δείχνουν το αηιμοφκιο και το υψόμετρο. Οι προδιαγραφζσ του PAR 
ςυμπεριλαμβάνονται ςτο Παράρτθμα 10 του ICAO. Εντοφτοισ, λόγω των πολφ υψθλϊν 
λειτουργικϊν δαπανϊν του εξοπλιςμοφ και των απαιτουμζνων προςόντων για τουσ πιλότουσ και 
τουσ ελεγκτζσ εναζριασ κυκλοφορίασ το ςφςτθμα ουςιαςτικά δεν χρθςιμοποιοφνται ςτθν 
πολιτικι αεροπορία αλλά χρθςιμοποιείται ςυνικωσ ςε ςτρατιωτικζσ διαδικαςίεσ.  

τοιχείο ραντάρ επιτήρηςησ (Surveillance Radar Element - SRE) 
Η αρχικι ανάπτυξθ των ςυςτθμάτων ραντάρ επιςθμαίνεται  πίςω ςτθν αρχι του 20ου 

αιϊνα. Εντοφτοισ, τα πρϊτα λειτουργικά ςυςτιματα δεν παρουςιάςτθκαν ςε λειτουργία μζχρι 
τον Β’ Παγκόςμιο Πόλεμο. Η βαςικι αρχι του πρωτεφοντοσ ραντάρ είναι ότι τα κφματα ραντάρ 
που ανακλϊνται πάνω ςτα αντικείμενα που είναι ςτον αζρα ι ςτο ζδαφοσ ςυλλαμβάνονται από 
τθν κεραία ραντάρ, υποβάλλονται ςε επεξεργαςία και παρουςιάηονται ςτθν οκόνθ ραντάρ ωσ 
ςτόχοσ. Σο μζγεκοσ του ςτόχου ςτθν οκόνθ εξαρτάται, εκτόσ από τα τεχνικά χαρακτθριςτικά των 
ραντάρ, από το μζγεκοσ των αεροςκαφϊν, τον τφπο και κζςθ των κινθτιρων, τον τφπο των 
υλικϊν που χρθςιμοποιοφνται ςτθν καταςκευι αεροςκαφϊν, τον τφπο του χρθςιμοποιοφμενου 
χρϊματοσ και τθν απόςταςθ του ςτόχου από το ραντάρ.  

Τπάρχουν πολλοί διαφορετικοί τφποι ραντάρ και πολλζσ διαφορετικζσ εφαρμογζσ. 
τουσ αερολιμζνεσ και ςτισ τερματικζσ περιοχζσ των αερολιμζνων, τα ραντάρ χρθςιμοποιοφνται 
για τθν παρακολοφκθςθ των αεροςκαφϊν και των επίγειων οχθμάτων και τον ζλεγχο τουσ για να 
αυξιςουν τθν χωρθτικότθτα, να επιταχφνουν τθν κυκλοφορία και να αυξιςουν τθν αςφάλεια 
ειδικά κατά τθ διάρκεια διαδικαςιϊν χαμθλισ ορατότθτασ.  

Σο ραντάρ επιτιρθςθσ (Surveillance Radar Equipment - SRE) μπορεί να ανιχνεφςει 
μια αποτελεςματικι περιοχι ανάκλαςθσ του αεροςκάφουσ 15m2 ςε μια εμβζλεια τουλάχιςτον 
25nm. Για αυτόν το λόγο, τα ραντάρ χρθςιμοποιοφν ζνα μικοσ κφματοσ 3cm. Σο ςθμείο 
εγκατάςταςθσ του ραντάρ πρζπει να εξαςφαλίηει τζλεια κζαςθ 360°.  

Ραντάρ Κίνηςησ Εδάφουσ (Surface Movement Radar - SMR) 
Σα ραντάρ κίνθςθσ εδάφουσ χρθςιμοποιοφνται κυρίωσ για τθν επιτιρθςθ και τον 

ζλεγχο τθσ περιοχισ κίνθςθσ των αεροδρομίων ειδικά κατά τθ διάρκεια ςυνκθκϊν χαμθλισ 
ορατότθτασ ι τθ νφχτα. Για αυτόν το λόγο χρθςιμοποιοφνται ραντάρ κυμάτων χιλιοςτοφ  με 
ανοικτι κεραία. Βρίςκονται ςυνικωσ ςτο υψθλότερο ςθμείο (ςτον πφργο ελζγχου) των 
αεροδρομίων, δεδομζνου ότι θ κζαςι τουσ περιορίηεται ςτθν οπτικι επαφι. Για να 
ςυμπλθρϊςουν τθν εικόνα SMR των τυφλϊν περιοχϊν πίςω από κτιρια χρθςιμοποιοφνται 
κάμερεσ ι αιςκθτιρεσ.  

Advanced Surface Movement and Guidance Control Systems (A-SMGCS) 
Είναι δφςκολο να προςδιοριςτεί που ανικει θ περιγραφι αυτοφ του ςυςτιματοσ 

επειδι είναι ζνασ ςυνδυαςμόσ οπτικοφ, θλεκτρονικοφ, βοθκιματοσ πλοιγθςθσ και ραντάρ. Όλα 
τα αεροδρόμια ζχουν κάποια μορφι SMGCS. Ο πιο απλόσ είναι διαγραμμίςεισ και πινακίδεσ. Ο 
πλζον προθγμζνοσ και ςφνκετοσ περιλαμβάνει μεταςτρεφόμενεσ κεντρικζσ γραμμζσ 
τροχοδρόμων και ςτάςεισ. 

Σα κφρια οφζλθ από τθν εφαρμογι του ςυνδζονται, αλλά δεν περιορίηονται, με τισ 
διαδικαςίεσ επιφάνειασ χαμθλισ ορατότθτασ. Οι ςθμαντικζσ διαφορζσ μεταξφ των λειτουργιϊν 
ενόσ SMGCS και ενόσ A-SMGCS είναι ότι τα τελευταία παρζχουν ακριβζςτερεσ οδθγίεσ, για τθν 
επιτιρθςθ και τον ζλεγχο των αεροςκαφϊν και των οχθμάτων ςτθν περιοχι κίνθςθσ και επίςθσ 
είναι ςε κζςθ να εξαςφαλίςουν απόςταςθ αςφαλείασ μεταξφ όλων των κινοφμενων 
αεροςκαφϊν και των οχθμάτων ειδικά ςε ςυνκικεσ χαμθλισ ορατότθτασ όταν δεν μπορεί να 
διατθρθκεί οπτικά θ απόςταςθ. Χαρακτθριςτικά οι βαςικζσ λειτουργίεσ του A-SMGCS πρζπει να 
επιτρζπουν: επιτιρθςθ, ζλεγχο, δρομολόγθςθ, κακοδιγθςθ, ςυναγερμό ςφγκρουςθσ. 
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Τπάρχουν διαφορετικά υποςυςτιματα που χρθςιμοποιοφνται για να παρζχουν τισ 
λειτουργίεσ A-SMGCS ςτα αεροςκάφθ και ςτα οχιματα. Μποροφν να βαςιςτοφν ςτα ραντάρ 
κίνθςθσ εδάφουσ, τουσ αιςκθτιρεσ κυμάτων, τουσ βρόχουσ επαγωγισ, τουσ οπτικοφσ αιςκθτιρεσ 
ι το ςυνδυαςμό όλων αυτϊν των ςυςκευϊν. 

Σο A-SMGCS χρθςιμοποιείται ςυνικωσ ςτουσ αερολιμζνεσ με υψθλό ρυκμό 
απόδοςθσ όπου κα ιταν δφςκολο ι ακόμα και αδφνατο να διατθρθκεί θ επιτιρθςθ και ο ζλεγχοσ 
ςτισ περιοχζσ κίνθςθσ με το ςυμβατικό ραντάρ κίνθςθσ εδάφουσ. Σο A-SMGCS παρζχει κάκε 
ςτιγμι προειδοποίθςθ όχι μόνο ςτουσ ελεγκτζσ εναζριασ κυκλοφορίασ αλλά και ςε εκείνα τα 
αεροςκάφθ και οχιματα που μποροφν να ζρκουν ςε επαφι το ζνα με το άλλο, μειϊνει τισ 
μεταδόςεισ φωνισ, βελτιϊνει τθ χριςθ των βοθκθμάτων κακοδιγθςθσ εδάφουσ και βοθκά και 
κακοδθγεί τον πιλότο προσ και από τον διάδρομο. 

Σα τεχνικά πρότυπα για ζνα A-SMGCS  είναι τα πλζον απαιτθτικά για τισ κριςιμότερεσ 
ςυνκικεσ από τθν άποψθ τθσ πυκνότθτασ κυκλοφορίασ, τουσ ςυνκικεσ ορατότθτασ και το 
ςχεδιάγραμμα των αεροδρομίων. Η εφαρμογι των εγκαταςτάςεων και των διαδικαςιϊν ςε αυτό 
το επίπεδο επομζνωσ, δεν είναι κατάλλθλθ για όλα τα αεροδρόμια. Ζνα A-SMGCS πρζπει να 
αφορά ςτισ ςυνκικεσ λειτουργίασ κάτω από τισ οποίεσ προορίηεται να λειτουργιςει το 
αεροδρόμιο. Η αποτυχία να παραςχεκεί ζνα ςφςτθμα κατάλλθλο για τισ απαιτιςεισ που 
τοποκετοφνται ςε ζνα αεροδρόμιο κα οδθγιςει ςε ζνα μειωμζνο ποςοςτό μετακίνθςθσ ι μπορεί 
να ζχει επιπτϊςεισ ςτθν αςφάλεια. Είναι ςθμαντικό να αναγνωριςτεί ότι τα ςφνκετα ςυςτιματα 
είναι απαραίτθτα και οικονομικά βιϊςιμα μόνο ςτα αεροδρόμια όπου οι ςυνκικεσ ορατότθτασ, 
θ πολυπλοκότθτα των περιοχϊν κίνθςθσ του αεροδρομίου, θ πυκνότθτα κυκλοφορίασ και 
οποιοςδιποτε ςυνδυαςμόσ αυτϊν των παραγόντων παρουςιάηουν ζνα πρόβλθμα για τθν 
επίγεια μετακίνθςθ των αεροςκαφϊν και των οχθμάτων. 

 
10. Κριτήρια ανάπτυξησ και εγκατάςταςησ ραδιοβοηθημάτων VOR & DME 

Η ανάπτυξθ των ραδιοβοθκθμάτων πλοιγθςθσ VOR & DEM πρζπει να πλθρεί τα 
παρακάτω κριτιρια: 

α. υνδυαςμόσ διαφόρων απαιτιςεων. Όπου είναι δυνατό πρζπει να ςυνδυαςτοφν 
οι ποικίλεσ απαιτιςεισ (ςτρατιωτικζσ-πολιτικζσ) για en-route ι τερματικι κακοδιγθςθ ςτθν ίδια  
περιοχι, ϊςτε να απαιτείται ο μικρότεροσ αρικμόσ ανεξάρτθτων εγκαταςτάςεων βοθκθμάτων. 

β. Διαφορζσ μεταξφ εκνικϊν-διεκνϊν απαιτιςεων για το ίδιο βοικθμα. Όταν ζνα 
ςυγκεκριμζνο βοικθμα εξυπθρετεί εκνικζσ και διεκνείσ απαιτιςεισ που δεν είναι ίδιεσ ωσ προσ 
τθν λειτουργικι εμβζλεια ι/και το φψοσ τότε θ υψθλότερθ αντίςτοιχθ τιμι αποτελεί τθ 
ςυνδυαςμζνθ απαίτθςθ.  

γ. Η γενικι ακρίβεια χριςθσ των ςυςτθμάτων VOR να είναι ±5°. 
δ. Σα VOR πρζπει να αναπτφςςονται κατά μικοσ των διαδρομϊν ATS αποτελϊντασ 

τμιμα του δικτφου ATS και πρζπει να χρθςιμοποιθκοφν για να κακορίςουν τουσ άξονεσ των 
διαδρομϊν ϊςτε να εξαςφαλιςτεί ομαλι μετάβαςθ τθσ πλοιγθςθσ κατά τθν μεταςτροφι από το 
ζνα VOR ςτο άλλο. 

ε. Διαδοχικά VOR που παρζχουν οδθγίεσ διαδρομισ κατά μικοσ μιασ δεδομζνθσ 
διαδρομισ ATS διαχωρίηονται ςτθ μζγιςτθ απόςταςθ ςφμφωνα με τθν απαιτοφμενθ διαδρομι 
για τθν τιρθςθ τθσ ακρίβειασ και το χαμθλότερο επίπεδο ςτο οποίο απαιτείται κακοδιγθςθ κατά 
μικοσ τθσ εν λόγω διαδρομισ. 

ςτ. Η οριηόμενθ εμβζλεια λειτουργίασ για μεμονωμζνα VOR κατά μικοσ 
ςυγκεκριμζνων τμθμάτων διαδρομϊν πρζπει για λόγουσ ςχεδιαςμοφ να επεκτακοφν κατά 0,6 
του μικουσ του εν λόγω τμιματοσ ι κατά 10nm (όποιο είναι μεγαλφτερο). Για διαδοχικζσ 
εγκαταςτάςεισ VOR ανά 60nm ι λιγότερο, κάκε VOR πρζπει να ζχει εμβζλεια που να καλφπτει 
αυτό το τμιμα.  

η. το ςχεδιαςμό τθσ κάλυψθσ από VOR, το οριηόμενο λειτουργικό φψοσ κακορίηεται 
από το πιο υψθλό επίπεδο ςτο οποίο πρόκειται να χρθςιμοποιθκεί το εν λόγω βοικθμα. 
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θ. Για λόγουσ ςχεδιαςμοφ των ςυχνοτιτων, θ οριηόμενθ λειτουργικι εμβζλεια ενόσ 
VOR ι/και ενόσ DME εκφράηεται με μια τιμι που αντιςτοιχεί ςτθν υψθλότερθ τιμι 
οποιουδιποτε μικουσ κφματοσ που κακιερϊνεται για το εν λόγω βοικθμα. 

κ. Αν δεν είναι εφαρμόςιμεσ άλλεσ μζκοδοι για τον προςδιοριςμό των ςθμείων όπου 
αλλάηει κατεφκυνςθ μια διαδρομι ATS τότε πρζπει να εγκαταςτακοφν VOR ςε αυτά τα ςθμεία. 

ι. Σο ςθμείο μεταςτροφισ από το ζνα VOR ςτο άλλο πρζπει να κακιερωκεί ςτθ μζςθ 
τθσ απόςταςθσ των δφο VOR. Αν δεν γίνει αυτό τότε πρζπει να  φαίνεται θ κζςθ του ςθμείου 
κακϊσ και θ απόςταςι του από τα δφο VOR ςτουσ αεροναυτικοφσ χάρτεσ. 

ια. Ζνα DME που ςυνδυάηεται με ζνα VOR πρζπει να λειτουργεί εντόσ των ορίων τθσ 
οριηόμενθσ λειτουργικισ κάλυψθσ του VOR. 

ιβ. ε VOR που είναι ςτο τζλοσ μεγάλων διαδρομϊν ATS, κατά μικοσ των οποίων οι 
οδθγίεσ παρζχονται από τουσ ςτακμοφσ είναι περιοριςμζνεσ πρζπει να παρζχεται και ζνα DME  
ςε περίπτωςθ που απαιτείται μεγαλφτερθ ακρίβεια. 

ιγ. Όταν είναι απαραίτθτο να ενθμερωκεί ο εξοπλιςμόσ πλοιγθςθσ των 
αεροςκαφϊν, πρζπει να υποδειχκοφν τα κατάλλθλα VOR/DME για αυτό τον λόγο.  
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 7 
Σχζδιο Πτήςησ  

 
Ειςαγωγή 
χεδόν όλεσ οι μεγάλεσ ςφγχρονεσ αερογραμμζσ χρθςιμοποιοφν ςχζδιο πτιςθσ από 

υπολογιςτι. Οι περιςςότερεσ  χρθςιμοποιοφν τισ υπθρεςίεσ ενόσ διεκνοφσ προμθκευτι ο οποίοσ 
ζχει μεγάλουσ κεντρικοφσ υπολογιςτζσ που τροφοδοτοφνται με τα ςτοιχεία τθσ απόδοςθσ των 
αεροςκαφϊν, τθν διαδρομι και τισ εναλλακτικζσ πλθροφορίεσ διαδρομϊν και ενθμερϊνονται 
ςυνεχϊσ με τα μετεωρολογικά δεδομζνα τθσ ταχφτθτασ και τθσ κερμοκραςίασ του αζρα. Σο 
προκφπτον ςχζδιο πτιςθσ παράγεται για να ανταποκρικεί ςτισ προδιαγραφζσ του πελάτθ. 
Μερικζσ μικρότερεσ εταιρείεσ, που είναι ανίκανεσ να αντζξουν οικονομικά το κόςτοσ ενόσ 
τζτοιου προϊόντοσ, χρθςιμοποιοφν ςυγκριτικά απλά πακζτα λογιςμικοφ για τθν παραγωγι τθσ 
δικισ τουσ ζκδοςθσ ςχεδίου πτιςθσ. Οι διαφορζσ μεταξφ των προκυπτόντων προϊόντων είναι 
κυρίωσ ςχθματικζσ και όχι ωσ προσ το περιεχόμενο.  

 
1. Το περιεχόμενο τησ βάςησ δεδομζνων  

Οι ςυγκεκριμζνεσ πλθροφορίεσ που τροφοδοτοφν τθ βάςθ δεδομζνων του κεντρικοφ 
υπολογιςτι ποικίλουν ςφμφωνα με τισ απαιτιςεισ που διευκρινίηονται από τον πελάτθ. 
Εντοφτοισ, υπάρχουν πολλά κοινά ςτοιχεία προδιαγραφϊν. Μερικζσ, αν όχι όλεσ, από τισ 
παρακάτω προδιαγραφζσ χρθςιμοποιοφνται για να παραγάγουν ζνα ςχζδιο πτιςθσ:  

• οι τυποποιθμζνεσ διαδρομζσ του αερομεταφορζα και οι εναλλακτικζσ διαδρομζσ. 
• το γεωγραφικό μικοσ και πλάτοσ όλων των εδαφικϊν βοθκθμάτων πλοιγθςθσ και 

των waypoints που είναι πικανό να χρθςιμοποιθκοφν ςτθν en-route φάςθ.  
• το γεωγραφικό μικοσ και πλάτοσ όλων των αεροδρομίων κατά μικοσ τθσ 

διαδρομισ που χρθςιμοποιθκοφν ενδεχομζνωσ ςε περίπτωςθ αναδρομολόγθςθσ λόγω ζκτακτθσ 
ανάγκθσ. 

• οι πικανζσ διαδρομζσ ελζγχου εναζριασ κυκλοφορίασ (Air Traffic Control - ATC) 
προσ τον προοριςμό, και οι τυποποιθμζνεσ διαδρομζσ αναχϊρθςθσ οργάνων (Standard 
Instrument Departure Routes - SID) και οι τυποποιθμζνεσ διαδρομζσ άφιξθσ (Standard Arrival 
Route - STAR).  

• οι τρζχουςεσ πλθροφορίεσ NOTAM (Notices To Airmen) για απαγορευμζνεσ, 
επικίνδυνεσ ι περιοριςμζνεσ περιοχζσ που είναι πικανό να επθρεάςουν τθν διαδρομι. 

• οι τρζχουςεσ μετεωρολογικζσ πλθροφορίεσ όπωσ ταχφτθτα αζρα, κερμοκραςίεσ και 
καιρόσ (αυτά κανονικά ειςάγονται αυτόματα μζςα από κάποιο κφρια παγκόςμια μετεωρολογικι 
υπθρεςία).  

• οι λεπτομζρειεσ τθσ απόδοςθσ για τθν απογείωςθ, άνοδο, διαδρομι, κάκοδο και 
προςγείωςθ για τον τφπο αεροςκάφουσ που  κα εκτελζςει τθν πτιςθ – αυτζσ βρίςκονται μόνιμα 
ςτθ βάςθ δεδομζνων αλλά ειδικά το βάροσ και τα καφςιμα του αεροςκάφουσ πριν τθν πτιςθ 
παρζχονται τθν θμζρα τθσ πτιςθσ. 

• οι λεπτομζρειεσ των διακζςιμων αποςτάςεων, τθσ ταχφτθτασ αζρα και τθσ 
κερμοκραςίασ επιφάνειασ του περιβάλλοντοσ ςτο ςθμείο αναχϊρθςθσ και προοριςμοφ κακϊσ 
και των εναλλακτικϊν αεροδρομίων.  

• θ πολιτικι κατανάλωςθσ καυςίμων του αερομεταφορζα. 
• οι προτιμιςεισ των χειριςτϊν για τα εναλλακτικά αεροδρόμια, μαηί με τθν εκτίμθςθ 

προτεραιότθτάσ χριςθσ τουσ.  
 

2. Η διαδικαςία ενεργοποίηςησ  
Για να ενεργοποιθκεί ο κεντρικόσ υπολογιςτισ υπάρχει ςυνικωσ ζνα τερματικό, το 

οποίο μπορεί να χρθςιμοποιθκεί από τον αερομεταφορζα. Ηθτοφνται από τον χριςτθ οριςμζνεσ 
πλθροφορίεσ με μια ςυγκεκριμζνθ ακολουκία όπωσ ο τφποσ του αεροςκάφουσ, τα ςθμεία 
αναχϊρθςθσ και προοριςμοφ, οι προτεινόμενοι χρονικοί φραγμοί, το κενό βάροσ του 
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αεροςκάφουσ, θ μζκοδοσ ελζγχου πτιςθσ που χρθςιμοποιείται και οποιεςδιποτε ειδικζσ 
οδθγίεσ δρομολόγθςθσ.  

Ο υπολογιςτισ επιλζγει ζπειτα τθ διαδρομι που χρθςιμοποιείται ςφμφωνα με τισ 
οδθγίεσ που δίνονται από τον αερομεταφορζα, τισ πλθροφορίεσ ATC και τα μετεωρολογικά 
δεδομζνα. Τπολογίηει ζπειτα τθ διαδρομι και τθν απόςταςθ μεταξφ κάκε waypoint κατά μικοσ 
τθσ διαδρομισ από τισ ςχεδιαςμζνεσ εκ των πρότερων διαδρομζσ του. Κατόπιν, χρθςιμοποιϊντασ 
τισ μετεωρολογικζσ πλθροφορίεσ μαηί με τα ςτοιχεία απόδοςθσ του αεροςκάφουσ, δθμιουργεί 
ζνα ςχζδιο πτιςθσ όπωσ αυτό που φαίνεται ςτο χιμα 7-1. Σο παρακάτω παράδειγμα 
αναφζρεται ςε μια πτιςθ από Αγγλία (Heathrow) προσ Γερμανία (Munich). 

 

 
Σχζδιο 7-1. Σχζδιο Πτήσης από Η/Υ 

 

3. Μετάφραςη του ςχεδίου πτήςησ υπολογιςτή 
Τμήμα επικεφαλίδασ/τίτλου 
• Γραμμι 1. Αρικμόσ χεδίου Πτιςθσ Τπολογιςτι 1234. Από EGLL (Heathrow) Προσ 

EDDM (Munich). Σο αεροςκάφοσ είναι ζνα 737–400 που πετά με ταχφτθτα πτιςθσ 0.74 Mach ςε 
ςυνκικεσ πτιςθσ δια οργάνων (Instrument Flight Rules – IFR). Θ θμερομθνία παρουςιάηεται με 
τθν αμερικάνικθ μορφι και είναι 3 Ιαν 2002. 

• Γραμμι 2. Είναι μια απευκείασ πτιςθ (χωρίσ ςτάςθ) και το ςχζδιο πτιςθσ 
υπολογίςτθκε ςτισ 10:45 UTC με αναμενόμενο χρόνο άφιξθσ ςτον προοριςμό ςτισ 17:30 UTC 
(Universal Time Coordinated) χρθςιμοποιϊντασ τουσ χάρτεσ προγνϊςεων τθσ 03θσ Ιαν 2002 και 
ϊρα 06:00 UTC. Όλα τα βάρθ είναι ςε κιλά. 
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Τμήμα καυςίμων 
• Γραμμι 3. FUEL: απαιτοφμενα καφςιμα. TIME: ο χρόνοσ που απαιτείται. DIST: θ 

απόςταςθ. ARRIVE: ETA εκτιμϊμενοσ χρόνοσ άφιξθσ ςε UTC ο οποίοσ ςυμπλθρϊνεται μετά τθν 
απογείωςθ. TAKEOFF: το βάροσ κατά τθν απογείωςθ. LAND: το βάροσ κατά τθν προςγείωςθ. 
AVPLD: το διακζςιμο ωφζλιμο φορτίο. OPNLWT: το βαςικό βάροσ του αεροςκάφουσ (βάροσ 
αεροςκάφουσ χωρίσ φορτίο και καφςιμα). 

• Γραμμι 4. POA: το ςθμείο άφιξθσ (προοριςμόσ Munich). Απαιτοφμενα καφςιμα: 
3.927kg. Χρόνοσ πτιςθσ: 1h31min. Απόςταςθ: θ επίγεια απόςταςθ (απόςταςθ ίχνουσ) μζχρι τον 
προοριςμό (513nm). Σο βάροσ απογείωςθσ ςτο Heathrow: 62.000kg. Σο βάροσ προςγείωςθσ ςτο 
Munich εκτιμάται ότι κα είναι 58.290kg. Tο ωφζλιμο φορτίο κατά τθν αναχϊρθςθ: 10.000 kg. Tο 
βάροσ κενοφ αεροςκάφουσ είναι 42.000 kg. 

• Γραμμι 5. ALT: το εναλλακτικό αεροδρόμιο (Stuttgart). Σα απαιτοφμενα καφςιμα 
μζχρι το εναλλακτικό αεροδρόμιο: 1.200 kg. Ο χρόνοσ πτιςθσ από Munich ςε Stuttgart: 27min. Θ 
επίγεια απόςταςθ από Munich ςε Stuttgart: 110nm. COMP: ο μζςοσ αζρασ από Munich ςε 
Stuttgart. 

• Γραμμι 6. HLD: τα καφςιμα για τθν διαδικαςία κράτθςθσ (1.300kg), τα οποία 
ιςοδυναμοφν ςε χρόνο πτιςθσ 30min (το ελάχιςτο προβλεπόμενο). 

• Γραμμι 7. CONT: τα ζξτρα καφςιμα (196kg) είναι το 5% του ελάχιςτα υποχρεωτικοφ 
που ιςοδυναμοφν ςε χρόνο πτιςθσ 4min. 

• Γραμμι 8. REQ: τα ςυνολικά καφςιμα που απαιτοφνται για τθν πτιςθ (πλθν των 
καυςίμων τροχοδρόμθςθσ) και ο ςυνολικόσ χρόνοσ. 

• Γραμμι 9. XTR: τα επιπλζον καφςιμα που υπολογίηει ο κυβερνιτθσ ωσ απαραίτθτα 
για τθν πτιςθ και ο αντίςτοιχοσ ιςοδφναμοσ χρόνοσ πτιςθσ. 

• Γραμμι 10. TOT: τα ςυνολικά καφςιμα που απαιτοφνται για τθν πτιςθ (πλθν των 
καυςίμων για τθν τροχοδρόμθςθ) και ο αντίςτοιχοσ ιςοδφναμοσ χρόνοσ πτιςθσ. 

Τμήμα περίληψησ διαδρομήσ 
• Γραμμι 11. Θ περίλθψθ διαδρομισ ςυμπεριλαμβανομζνων των SID και STAR. 
• Γραμμι 12. WIND: ο μζςοσ άνεμοσ κακ’ όλθ τθν διαδρομι. P (Primus-κετικόσ) είναι 

ο οφριοσ άνεμοσ και M (minus-αρνθτικόσ) είναι ο αντίκετοσ άνεμοσ. MXSH: θ μζγιςτθ ταχφτθτα 
ανζμου κατά μικοσ τθσ διαδρομισ (5kt/1000’). Αν θ ταχφτθτα του ανζμου είχε υπερβεί τουσ 
5kt/1000’, κα ιταν ςυνετό και οικονομικό να αλλάξει το επίπεδο πτιςθσ. TEMP: θ μζςθ 
μεταβολι κερμοκραςίασ κατά μικοσ τθσ διαδρομισ. NAM: θ ςυνολικι εναζρια απόςταςθ ςε nm. 

• Γραμμι 13. Σο επίπεδο πτιςθσ για τθν διαδρομι, ςτο παράδειγμα FL330. 
• Γραμμι 14–16 . Αυτζσ οι γραμμζσ ςυνοψίηουν τα ςυνολικά απαιτοφμενα καφςιμα 

και τον χρόνο πτιςθσ για τθν ίδια διαδρομι αλλά ςε διαφορετικά επίπεδα πτιςθσ. 
• Γραμμι 17. Σο υψόμετρο του αεροδρομίου αναχϊρθςθσ.  
Τμήμα ανάλυςησ τησ διαδρομήσ 
• Γραμμι 18. AWY: αεροδιάδρομοσ, WPT: waypoint, MTR: μαγνθτικό ίχνοσ. DFT: 

απόκλιςθ (L: left/port, R: right/starboard), ZD: απόςταςθ τμιματοσ, ZT: χρόνοσ τμιματοσ. ETA 
(Estimated Time of Arrival) εκτιμϊμενοσ χρόνοσ άφιξθσ και ΑTA (Actual Time of Arrival) 
πραγματικόσ χρόνοσ άφιξθσ (ςυμπλθρϊνονται κατά τθν πτιςθ μόλισ προςεγγιςτεί κάκε ςθμείο 
αλλαγισ κατεφκυνςθσ), CT: ςυνολικόσ χρόνοσ από τθν απογείωςθ. WIND: θ διεφκυνςθ και θ 
ταχφτθτα του ανζμου ςε αυτό το ςκζλοσ τθσ διαδρομισ (08030 ςθμαίνει 080°/30kts). COMP: ο 
μζςοσ άνεμοσ ςε αυτό το ςκζλοσ διαδρομισ. GRS: θ ταχφτθτα ανζμου ςτο ζδαφοσ ςε αυτό το 
ςκζλοσ διαδρομισ. DSTR: θ ςυνολικι υπόλοιπθ απόςταςθ ςτο τζλοσ αυτοφ του ςκζλουσ 
διαδρομισ. REM: τα ςυνολικά υπόλοιπα καφςιμα ςτο τζλοσ αυτοφ του ςκζλουσ διαδρομισ. 

• Γραμμι 19. MSA: ελάχιςτο φψοσ αςφαλείασ αυτοφ του ςκζλουσ διαδρομισ, FRQ: θ 
ςυνιςτϊμενθ ςυχνότθτα επικοινωνιϊν ςε αυτό το ςκζλοσ διαδρομισ, TOC: μζγιςτθ άνοδοσ όταν 
δεν πρόκειται για waypoint, TOD: μζγιςτθ κάκοδοσ όταν δεν πρόκειται για waypoint. 

• Γραμμζσ 20–39 . Αυτζσ οι γραμμζσ περιζχουν ειδικζσ λεπτομζρειεσ για κάκε ςκζλοσ 
τθσ διαδρομισ ςυμπεριλαμβάνοντασ τισ διαδικαςίεσ SID και STAR.  
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• Γραμμι 40. ELEV: το υψόμετρο του αεροδρομίου προοριςμοφ. 
Tο τμιμα πλοιγθςθσ  
• Γραμμιs 41–44 . Αυτζσ οι γραμμζσ περιζχουν τισ ακριβείσ ςυντεταγμζνεσ των 

waypoint με τθν απαραίτθτθ μορφι για ειςαγωγι ςτο ςφςτθμα πλοιγθςθσ του αεροςκάφουσ (αν 
δεν ζχουν ιδθ ειςαχκεί).  

• Γραμμι 45. FIRS: το αναγνωριςτικό όριο των FIR ςφμφωνα με τον κωδικό ICAO και 
ο χρόνοσ από τθν απογείωςθ μζχρι το όριο. το παράδειγμα: Brussels/19 min και Rhein/45 min. 

Tο τμιμα ςχεδίου πτιςθσ ATS  
Γραμμζσ 46–54 . Αυτζσ οι γραμμζσ περιζχουν πλθροφορίεσ που απαιτοφνται από τον 

τφπο ςχεδίου πτιςθσ για να ειςαχκοφν με τθ ςωςτι ςειρά. 
 

4. Κατηγορίεσ ςχεδίων πτήςησ  
Τπάρχουν τρεισ κατθγορίεσ ςχεδίου πτιςθσ:  
α. Επαναλαμβανόμενα ςχζδια πτιςθσ  
     Για τισ πτιςεισ δια οργάνων (Ιnstrument Flight Rules – IFR) που γίνονται ςε 

κανονικι προγραμματιςμζνθ βάςθ και που ζχουν τισ ίδιεσ βαςικζσ λεπτομζρειεσ, μπορεί να 
υποβλθκεί από το χειριςτι ζνα επαναλθπτικό ςχζδιο πτιςθσ (Repetitive Plan - RPL). Αυτό 
υποβάλλεται ςτθν Κεντρικι Μονάδα Διαχείριςθσ Ροισ (Central Flow Management Unit - CFMU) 
ςτο Eurocontrol. Αν θ διαδρομι επεκτείνεται πζρα από τα όρια αυτισ τθσ ελζγχουςασ αρχισ το 
RPL υποβάλλεται και ςτισ μεμονωμζνεσ εκνικζσ αρχζσ πάνω από τισ οποίεσ περνά θ διαδρομι. 
Όλεσ οι ελζγχουςεσ αρχζσ πρζπει να δεχτοφν το RPL προτοφ να μπορζςει να χρθςιμοποιθκεί. 
Τπάρχουν δφο τφποι υποβολϊν:  

•Νζοι κατάλογοι  (New Lists - NLST) που περιζχουν μόνο τισ νζεσ πλθροφορίεσ, 
όπωσ ςτθν ζναρξθ τθσ χειμερινισ ι κερινισ περιόδου. Πρζπει να υποβλθκοφν και να 
παραλθφκοφν από το Eurocontrol τουλάχιςτον 14 θμζρεσ πριν από τθν πρϊτθ ςχεδιαςμζνθ 
πτιςθ.  

•Ανακεωρθμζνοι κατάλογοι  (Revised Lists - RLST) που περιζχουν ανακεωρθμζνεσ 
πλθροφορίεσ, (αλλαγζσ, ακυρϊςεισ ι πρόςκετεσ πτιςεισ). Αυτόσ ο τφποσ πρζπει να παραλθφκεί 
από το Eurocontrol τουλάχιςτον επτά θμζρεσ (για να περιλάβει δφο Δευτζρεσ) προτοφ να 
ςχεδιαςτεί θ πρϊτθ τροποποιθμζνθ πτιςθ. 

Οι βαςικζσ αρχζσ για τισ πτιςεισ RPL περιγράφονται λεπτομερϊσ ςτα ζγγραφα 
Doc4444 και Doc 7030 του ICAO και εφαρμόηονται με μικρζσ διαφορζσ μζςα ςτο Eurocontrol. 

β. Βραχεία ςχζδια πτιςθσ  
    Αν μια πτιςθ πρόκειται να περάςει μζςω ελεγχόμενου εναζριου χϊρου ι μζςω 

ενόσ αεροδιαδρόμου, δεν απαιτείται πλιρεσ ςχζδιο πτιςθσ. Οι λεπτομζρειεσ του τμιματοσ τθσ 
πτιςθσ που περνά μζςω ελεγχόμενου εναζριου χϊρου μποροφν να υποβλθκοφν ςε μια βραχεία 
μορφι τθλεφωνικά πριν από τθν απογείωςθ ι από τον αςφρματο κατά τθν πτιςθ τουλάχιςτον 
10 λεπτά πριν μπει το αεροςκάφοσ ςτον ελεγχόμενο εναζριο χϊρο.  

γ. Πλιρθ ςχζδια πτιςθσ  
    Σο ολοκλθρωμζνο ςχζδιο πτιςθσ πρζπει να υποβλθκεί τουλάχιςτον μια ϊρα πριν 

το αεροςκάφοσ αφιςει τον χϊρο ςτάκμευςθσ (Brakes Off Time - EOBT). Αν θ πτιςθ υποβάλλεται 
ςε ζλεγχο ροισ τότε ο ελάχιςτοσ χρόνοσ για τθν υποβολι αυξάνεται ςε τρεισ ϊρεσ πριν από τθν 
υπολογιςμζνθ ϊρα αναχϊρθςθσ. 

 
5. Διαδικαςίεσ ςχεδίων πτήςησ  

Τποβολι των ςχεδίων πτιςθσ  
Για μια πτιςθ ςτθν οποία παρζχεται εξυπθρζτθςθ ελζγχου εναζριασ κυκλοφορίασ ι 

μια ςυμβουλευτικι υπθρεςία εναζριασ κυκλοφορίασ πρζπει να υποβλθκεί ςτθν υπθρεςία 
εναζριασ κυκλοφορίασ ζνα ςχζδιο πτιςθσ 60 λεπτά πριν από τθν αναχϊρθςθ από το χϊρο 
ςτάκμευςθσ ι, αν υποβάλλεται κατά τθν πτιςθ, τουλάχιςτον 10 λεπτά πριν από το αεροςκάφοσ 
φκάςει ςτο ςθμείο ειςόδου ι διαςχίςει μια περιοχι ελζγχου, ενόσ αεροδιαδρόμου ι μιασ 
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ςυμβουλευτικισ διαδρομισ. Αν θ πτιςθ υπόκειται ςτθ διαχείριςθ ροισ τθσ εναζριασ 
κυκλοφορίασ (Air Traffic Flow Management - ATFM) το ςχζδιο πτιςθσ πρζπει να υποβλθκεί τρεισ 
ϊρεσ πριν από το χρόνο αναχϊρθςθσ από τθ κζςθ ςτάκμευςθσ.  

ε περίπτωςθ κακυςτζρθςθσ 30 λεπτϊν ςτθν αναχϊρθςθ για μια ελεγχόμενθ πτιςθ 
ι 60 λεπτϊν για μία μθ ελεγχόμενθ πτιςθ, το ςχζδιο πτιςθσ  πρζπει  να τροποποιθκεί ι να 
υποβλθκεί ζνα ανακεωρθμζνο ςχζδιο οπότε το αρχικό ςχζδιο πτιςθσ ακυρϊνεται.  

Οποιεςδιποτε  αλλαγζσ γίνονται ςτο αρχικό ςχζδιο πτιςθσ που υποβάλλεται για μια 
πτιςθ IFR ι μια ελεγχόμενθ πτιςθ VFR πρζπει να αναφερκοφν ςτθν υπθρεςία ςτθν οποία 
υποβλικθκε το αρχικό ςχζδιο πτιςθσ. Μόνο οι ςθμαντικζσ αλλαγζσ όπωσ θ αυτονομία καυςίμων 
ι ο αρικμόσ των επιβαινόντων προςϊπων αναφζρονται για τισ πτιςεισ VFR.  

Κλείςιμο του ςχεδίου πτιςθσ  
Για οποιοδιποτε ςχζδιο πτιςθσ που υποβάλλεται, υποβάλλεται μια αναφορά άφιξθσ 

από τον αςφρματο ι προςωπικά ςτθν κατάλλθλθ μονάδα παροχισ εξυπθρζτθςθσ εναζριασ 
κυκλοφορίασ για να κλείςει το ςχζδιο πτιςθσ. Αυτό πρζπει να γίνει το ςυντομότερο δυνατόν 
μετά τθν προςγείωςθ. Αν δεν υπάρχει καμία μονάδα ATS ςτο αεροδρόμιο άφιξθσ, τότε θ 
αναφορά άφιξθσ γίνεται το ςυντομότερο δυνατόν με τα γρθγορότερα διακζςιμα μζςα 
(τθλζφωνο) ςτθν κοντινότερθ μονάδα ATS. Αν και αυτό δεν είναι εφικτό τότε μια πρζπει να γίνει 
αμζςωσ αςφρματθ μετάδοςθ πριν από τθν προςγείωςθ ςε μια κατάλλθλθ μονάδα ATS αρμόδια 
για το FIR.  

Σιρθςθ του ςχεδίου πτιςθσ 
Εκτόσ από μια ζκτακτθ ανάγκθ, ο πιλότοσ πρζπει να τθρεί το ςχζδιο πτιςθσ όπωσ 

αυτό υποβάλλεται και γίνεται αποδεκτό (ι τροποποιείται) από τθ μονάδα ATS. Αν απαιτείται μια 
αλλαγι ςτο αρχικό ςχζδιο πτιςθσ, τότε το αίτθμα πρζπει να υποβλθκεί ςτθν κατάλλθλθ μονάδα 
ATS πριν να γίνει οποιαδιποτε αλλαγι. Οποιαδιποτε αμελισ απόκλιςθ από το ςχζδιο πτιςθσ 
πρζπει να αναφερκεί αμζςωσ ςτθν κατάλλθλθ μονάδα ελζγχου ATS. Ακόμα και θ αλλαγι τθσ 
μζςθσ ταχφτθτασ του αεροςκάφουσ ±5% τθσ ταχφτθτασ ι ±0.01mach πρζπει να αναφερκεί κατά 
τθν πτιςθ ςτθν ελζγχουςα αρχι. Σο ίδιο ιςχφει αν ο εκτιμϊμενοσ χρόνοσ άφιξθσ ςτο επόμενο 
ςθμείο αναφοράσ ζχει ςφάλμα μεγαλφτερο από τρία λεπτά.  

 
6. Το βζλτιςτο ςχζδιο πτήςησ  

Σα ςχζδια πτιςθσ και τα ςχετικά μθνφματα αναπροςαρμογισ υποβάλλονται για όλεσ 
τισ πτιςεισ IFR, ςυμπεριλαμβανομζνων των τμθμάτων ΙFR των μικτϊν πτιςεων IFR/VFR, που 
ειςζρχονται, υπερίπτανται θ αναχωροφν από τθ ηϊνθ του ςυςτιματοσ ενςωματωμζνου ςχεδίου 
πτιςθσ (Integrated Flight Plan System – IFPS). Σο κατατεκζν ςχζδιο πτιςθσ είναι το αποτζλεςμα 
τθσ προετοιμαςίασ από τισ αεροπορικζσ εταιρείεσ για να εξαςφαλίςει, όςο το δυνατόν 
περιςςότερο αποδοτικό και οικονομικό ςχεδιαςμό για τθν προοριηόμενθ πτιςθ. 

Όπωσ αναφζρκθκε θ διαδρομι και τα επίπεδα πτιςθσ κακορίηονται από πολλοφσ 
παράγοντεσ όπωσ ο τφποσ των αεροςκαφϊν, το ωφζλιμο φορτίο, οι καιρικζσ ςυνκικεσ, το κόςτοσ 
διαδρομισ, κλπ. Σα ςτοιχεία των ςχεδίων πτιςθσ, οι χρόνοι αναχϊρθςθσ και άφιξθσ, τα 
waypoints, θ διαδρομι και τα επίπεδα πτιςθσ είναι βαςικά ςτοιχεία κατά τθν προετοιμαςία για 
τουσ αερολιμζνεσ, τα κζντρα ελζγχου εναζριασ κυκλοφορίασ ACC (Air Traffic Control Center – 
ACC) και τθν CFMU για να διαχειριςτεί θ πτιςθ κατά τρόπο αςφαλι και βζλτιςτο. 

Θ πρόβλεψθσ τθσ ηιτθςθσ τθσ κυκλοφορίασ και θ διακζςιμθ χωρθτικότθτα ATC 
προςδιορίηονται από τουσ φορείσ παροχισ υπθρεςιϊν πλοιγθςθσ ςε επίπεδο τομζα και ζτςι 
μποροφν να τεκοφν ςε ιςχφ τα κατάλλθλα ςενάρια και οι διαμορφϊςεισ τομζα για κάκε θμζρα. 

Θ διαχείριςθ ροισ και χωρθτικότθτασ τθσ εναζριασ κυκλοφορίασ (Αir Traffic Flow & 
Capacity Management - ΑΣFCM) εφαρμόηεται ςτον εναζριο χϊρο όπου θ ηιτθςθ κυκλοφορίασ 
υπερβαίνει τθν κακοριςμζνθ χωρθτικότθτα του ATC και μπορεί να απαιτθκοφν διαχειριςτικά 
μζτρα ροισ ι/και χωρθτικότθτασ όπωσ τα slots αναχϊρθςθσ, τα ςενάρια εξιςορρόπθςθσ 
κάλυψθσ ι αναδρομολόγθςθσ για να αποτρζψουν τισ υπερφορτϊςεισ του τομζα. 
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Ο νζοσ κανονιςμόσ 1033/2006 τθσ ΕΕ που κακορίηει τισ απαιτιςεισ ςχετικά με τισ 
διαδικαςίεσ για τα ςχζδια πτιςθσ ςτθ φάςθ πριν τθν πτιςθ και ιςχφει από το 2009, αναφζρει 
πωσ, «ο αερομεταφορζασ κα εξαςφαλίςει ότι οι όροι τθσ αποδοχισ μιασ προγραμματιςμζνθσ 
πτιςθσ και οποιεςδιποτε απαραίτθτεσ επιπλζον αλλαγζσ όπωσ κοινοποιοφνται ςτον 
αερομεταφορζα, ενςωματϊνονται ςτθν ςχεδιαςμζνθ λειτουργία πτιςθσ και κοινοποιοφνται ςτον 
πιλότο»  και «ο αερομεταφορζασ κα εξαςφαλίςει πριν από τθ λειτουργία τθσ πτιςθσ ότι το 
περιεχόμενο του αρχικοφ ςχεδίου πτιςθσ απεικονίηει ςωςτά τισ λειτουργικζσ προκζςεισ». 

Κακθμερινά τίκενται κανονιςμοί ςε ιςχφ για να προςτατεφςουν τον ATC από τθ λιψθ 
περιςςότερθσ κυκλοφορίασ από αυτι που μπορεί να χειριςτεί με αςφάλεια ο ελεγκτισ. 
Εντοφτοισ, ςυμβαίνει να ειςζρχονται περιςςότερα αεροςκάφθ από τα προγραμματιςμζνα ςε 
αυτοφσ τουσ προςτατευμζνουσ τομείσ, που υπερβαίνουν τισ χωρθτικότθτζσ τουσ περιςςότερο 
από 10%, το οποίο κεωρείται από το ATFCM «εκτόσ παράδοςθσ». Κατά τθν ζρευνα αυτϊν των 
αναφερόμενων περιςτατικϊν ςτισ περιςςότερεσ περιπτϊςεισ  διαπιςτϊνεται ότι οι πρόςκετεσ 
πτιςεισ ειςιλκαν ςτον ςχετικό τομζα ωσ αποτζλεςμα: 

α. πτιςθσ όχι ςτο αρχικό ηθτοφμενο επίπεδο πτιςθσ (Requested Flight Level - RFL). 
β. αναχϊρθςθσ ςε χρόνο διαφορετικό από τον αρχικό κατ' εκτίμθςθ χρόνο 

αναχϊρθςθσ ι τον υπολογιςμζνο χρόνο απογείωςθσ (Calculated Time for Take-Off - CTOT). 
γ. άφιξθσ ςτον τομζα νωρίτερα ι αργότερα από τον αρχικά προγραμματιςμζνο χρόνο 
δ. παρζκκλιςθσ από τθν αρχικι προγραμματιςμζνθ διαδρομι τουσ. 
το 35% όλων των αναφερόμενων «εκτόσ παράδοςθσ» ATFCM αεροςκαφϊν του 

2008, το πραγματικό επίπεδο πτιςθσ ιταν διαφορετικό από το αιτοφμενο RFL ςτο ςχζδιο πτιςθσ 
(χιμα 7-2). Αυτό το γεγονόσ μπορεί να οδθγιςει ςτο δίκτυο ςε: 

α. χαμζνθ χωρθτικότθτα ςε μερικοφσ τομείσ. 
β. ενδεχομζνωσ υπερβολικό φόρτο εργαςίασ. 
γ. γενικι ζλλειψθ εμπιςτοςφνθσ ςτθν ακρίβεια τθσ πρόβλεψθσ τθσ κυκλοφορίασ.  
δ. προςτατευτικι μείωςθ τθσ χωρθτικότθτασ.  
ε. αυξανόμενεσ ςυνκικεσ φόρτου εργαςίασ, ζτςι ϊςτε θ δυνατότθτα του ελεγκτι 

ενδεχομζνωσ να εξαςκενίςει ςθμαντικά οπότε τίκεται ζνα κζμα αςφάλειασ. 
Θ CFMU ελζγχει ςυςτθματικά τθν απόδοςθ ςτθν τιρθςθ των slot από το ATFCM. ε 

μερικοφσ προοριςμοφσ, κάποιεσ πτιςεισ μποροφν να είναι πρακτικά και ϊρεσ εκτόσ του χρόνου 
CTOT χωρίσ ενθμζρωςθ των ATM. Αυτζσ οι αλλαγζσ αν δεν ςυντονίηονται ςτο ςχεδιαςμζνο 
επίπεδο ςυγχρονιςμοφ, διαδρομϊν ι πτιςθσ, μπορεί να προκαλζςουν αναταραχι ςτο ACC αλλά 
και ςτον αερολιμζνα προοριςμοφ. 

Σα ακριβι ςτοιχεία των ςχεδίων πτιςθσ είναι ουςιαςτικά. Αν οι αλλαγζσ δεν 
κοινοποιθκοφν τότε ειςάγεται αμζςωσ ζνα ςτοιχείο ανακρίβειασ ςτα ίχνθ κυκλοφορίασ και για 
τθν en-route διαδρομι και για τουσ αερολιμζνεσ προοριςμοφ. Θ CFMU μπορεί να διακζςει ζναν 
CTOT για να προςτατευκεί ζνασ κορεςμζνοσ τομζασ του ATC. ε αυτζσ τισ περιπτϊςεισ: 

α. οι αερομεταφορείσ πρζπει να προγραμματίςουν τθν αναχϊρθςθ τθσ πτιςθσ τουσ 
ζτςι ϊςτε τα αεροςκάφθ να είναι ζτοιμα για αναχϊρθςθ αρκετό χρόνο πριν, ϊςτε να 
ςυμμορφωκοφν με το CTOT. 

β. παρζχεται περικϊριο ςτα slots (5min-10min) ςτο ATC για να οργανϊςει τθν 
αλλθλουχία των αναχωριςεων. 

γ. ο ATC ζχει κοινι ευκφνθ με τισ αεροπορικζσ εταιρείεσ ςτθν τιρθςθ των CTOT  
δ. ο ATC μπορεί να αρνθκεί τθν εξουςιοδότθςθ ζναρξθσ για μια πτιςθ ανίκανθ να 

ανταποκρικεί ςτο CTOT του, μζχρι να ςυντονιςτεί με τθ ςχετικι μονάδα ATFCM.  
Σο εγχειρίδιο χρθςτϊν ΑTFCM αναφζρει ότι «ο ATC μπορεί να αρνθκεί τθν 

εξουςιοδότθςθ ζναρξθσ για μια πτιςθ ανίκανθ να ανταποκρικεί ςτο CTOT τθσ μζχρι να 
επιτευχκεί ςυντονιςμόσ με τισ ςχετικζσ μονάδεσ ATFCM και εκδοκεί ζνα ανακεωρθμζνο CTOT». 

Τπάρχουν πολλοί ςοβαροί λόγοι για τουσ πιλότουσ όταν ηθτοφν διαφορετικά επίπεδα 
πτιςθσ (αντίκετοι άνεμοι, ελαφρφτερα ωφζλιμα φορτία, κλπ) και να παρεκκλίνουν ςυνεπϊσ από 
το επίπεδο πτιςθσ που ηθτικθκε αρχικά ςτο ςχζδιο πτιςθσ. το ρεφμα τθσ τρζχουςασ 
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οικονομικισ κατάςταςθσ θ μεταφορά και κατανάλωςθ του ελάχιςτου ποςοφ καυςίμων 
κεωρείται κυρίαρχθ, και πολλοί πιλότοι πιζηονται για να εκτελζςουν μια βελτιςτοποιθμζνθ 
πορεία κατανάλωςθσ καυςίμων όπου και όποτε είναι δυνατόν. 

Οι περιςςότεροι πάροχοι εναζριασ πλοιγθςθσ παρζχουν οδθγίεσ ςτουσ ελεγκτζσ 
ςφμφωνα με τισ οποίεσ, αλλαγζσ ςτο ηθτοφμενο επίπεδο πτιςθσ πρζπει να γίνουν μόνο ςε 
εξαιρετικζσ περιςτάςεισ όπωσ ο καιρόσ ι για λόγουσ ATC. Εντοφτοισ, ςυχνά οι ελεγκτζσ ρωτοφν το 
πλιρωμα για το ηθτοφμενο επίπεδό τουσ και αν οι περιςτάςεισ το επιτρζπουν τότε το εγκρίνουν. 
Αν παραδείγματοσ χάρθ το επίπεδο πτιςθσ ζχει ρυκμιςτεί για να αποφφγει ζναν ςυγκεκριμζνο 
τομζα, το «ηθτοφμενο επίπεδο» από το ATC ερμθνεφεται ςυχνά ωσ το αρχικό υψθλότερο επίπεδο 
πτιςθσ παρά το επίπεδο πτιςθσ που προβλζπεται ςτο ςχζδιο πτιςθσ. Κατά ςυνζπεια θ πτιςθ 
μπορεί να καταλιξει ςτον τομζα που είχε επιδιϊξει να αποφφγει. 

το μζλλον κα υπάρξει μια προοδευτικι κίνθςθ από τον εναζριο χϊρο βαςιςμζνθ 
ςτισ διαδικαςίεσ τροχιάσ όπου θ Shared Business/Mission Trajectory γίνεται ευρζωσ διακζςιμθ 
για λόγουσ ςχεδιαςμοφ του ATM ςτουσ εξουςιοδοτθμζνουσ χριςτεσ. Οι Reference 
Business/Mission Trajectories αντιπροςωπεφουν ζνα ςυμφωνθκζν τετραδιάςτατο ςχεδιάγραμμα 
μεταξφ των αεροπορικϊν εταιρειϊν και του παρόχου υπθρεςιϊν εναζριασ πλοιγθςθσ που 
λαμβάνει υπόψθ τθ διαδρομι, τισ δαπάνεσ, τον καιρό, τθν αλλθλουχία προςζγγιςθσ, τουσ 
προβλεπόμενουσ χρόνουσ άφιξθσ για τθν εξυπθρζτθςθ εδάφουσ κλπ. Θ χριςθ τθσ 
επιχειρθςιακισ τροχιάσ είναι ζνα κεμελιϊδεσ ςτοιχείο και ο κακοριςμόσ τθσ επιδιϊκεται από τισ 
αερογραμμζσ και το ATM πρζπει να προετοιμαςτεί για να καλφψει αυτιν τθν απαίτθςθ. Θ 
υποβλθκείςα διαδρομι, τα επίπεδα πτιςθσ και ο ςυγχρονιςμόσ κα πρζπει να γίνουν ςεβαςτά 
μζςω τθσ εκπαίδευςθσ, τθσ υποςτιριξθσ των ςυςτθμάτων και τθσ πρακτικισ.  

Οι αποκλίςεισ από τισ διαδρομζσ FPL και το επίπεδο πτιςθσ εμφανίηονται κυρίωσ 
επειδι οι ελεγκτζσ ζχουν προςφζρει τα «βζλτιςτα» επίπεδα διαδρομϊν και πτιςθσ όποτε είναι 
δυνατόν. Παραδοςιακά, οι πιλότοι ζχουν  επίςθσ τθ ςυνικεια τθσ αίτθςθσ των «βζλτιςτων» 
επιπζδων πτιςθσ όταν μποροφν. Ζτςι πριν τθν αίτθςθ τθσ αλλαγισ επιπζδων από το πιλοτιριο 
και πριν τθν χοριγθςθ τθσ αλλαγισ από το ATC πρζπει να υπάρξει μικρι διακοπι για να 
εξετάςουν και οι δφο τθν επίδραςθ ωσ προσ το αν θ διορκϊνεται το πρόβλθμα εισ βάροσ άλλων. 

Σελικά, αποδεικνφεται ότι όςο πιο ανακριβι είναι τα προβαλλόμενα φορτία 
κυκλοφορίασ για τουσ τομείσ του εναζριου χϊρου, τόςο μεγαλφτερα  κα πρζπει να είναι τα 
περικϊρια αςφάλειασ ςτα δθλωμζνα όρια χωρθτικότθτάσ τουσ. Ζτςι οι ελεγκτζσ δεν 
εξυπθρετοφν το ςφςτθμα με το να αφινουν τα πλθρϊματα να ανζρχονται επανειλθμμζνωσ ςε 
πιο υψθλά επίπεδα πτιςθσ.  
 

 
Σχήμα 7-2. Η διαδικασία σχεδιασμοφ και εκτζλεσης μιας τυπικής πτήσης. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 8 
To Eurocontrol 
 

Ειςαγωγή  
H Ευρωπαϊκι οργάνωςθ για τθν αςφάλεια τθσ αεροπλοΐασ (Eurocontrol), ιδρφκθκε 

το 1960 και ςιμερα είναι μια πολιτικι-ςτρατιωτικι οργάνωςθ δεςμευμζνθ για το χτίςιμο, μαηί 
με τουσ ςυνεργάτεσ του, ενόσ ενιαίου ευρωπαϊκοφ ουρανοφ (Single European Sky – SES) που κα 
προςδϊςει ςτθν διαχείριςθ τθσ εναζριασ κυκλοφορίασ (Air Traffic Management - ATM) τθν 
απόδοςθ που απαιτείται για τον 21ο αιϊνα και μετά. 

Για να το πετφχει αυτό, το Eurocontrol: 

 αναπτφςςει-ςυντονίηει τθν εφαρμογι των πανευρωπαϊκϊν προγραμμάτων ATM. 

 λειτουργεί τθν κεντρικι μονάδα διαχείριςθσ ροισ (Central Flow Management Unit 
– CFMU) που περιορίηει τισ κακυςτεριςεισ ςτο ελάχιςτο με το ταίριαςμα τθσ ηιτθςθσ των 
πτιςεων με τθ διακεςιμότθτα τθσ χωρθτικότθτασ  μζςα ςτο ευρωπαϊκό δίκτυο. 

 ςυλλζγει τισ χρεϊςεισ των διαδρομϊν μζςω του κεντρικοφ γραφείου χρεϊςεων 
διαδρομϊν (Central Route Charges Office - CRCO) εξ’ ονόματοσ των κρατϊν μελϊν του 

 ςυμβάλλει εκτενϊσ ςτθν ανάπτυξθ των νζων τεχνολογιϊν και διαδικαςιϊν από το 
ρόλο του ωσ ιδρυτικό μζλοσ τθσ κοινισ επιχείρθςθσ SES (SESAR Joint Undertaking – S-JU). 

 λειτουργεί ζνα διεκνζσ κζντρο ελζγχου εναζριασ κυκλοφορίασ ςτο Μάαςτριχτ που 
χειρίηεται τισ πτιςεισ πάνω από ζναν από τουσ πλζον πολυάςχολουσ διεκνείσ ανϊτερουσ 
εναζριουσ χϊρουσ παγκοςμίωσ εξ’ ονόματοσ του Βελγίου, του Λουξεμβοφργου, τθσ Β.Γερμανίασ 
και των Κάτω Χωρϊν. 

Το Eurocontrol είναι διακυβερνθτικι οργάνωςθ με 38 κράτθ μζλθ. Η Ευρωπαϊκι 
Κοινότθτα ζγινε μζλοσ το 2002, και ωσ κράτθ μζλθ περιλαμβάνει όλα τα κράτθ τθσ ΕΕ, με 
εξαίρεςθ τθ Λετονία (που είναι ςτο ςτάδιο τθσ ζνωςθσ) και τθν Εςκονία (Σχιμα 9-1). 

 

 
Σχήμα 8-1. Τα κράτη μζλη του Eurocontrol 

 

1. Ιςτορία 
Με το τζλοσ του Β’ Ραγκοςμίου Ρολζμου κακιερϊκθκε ςτθν Ευρϊπθ ζνα δίκτυο 

αεροδιαδρόμων βαςιςμζνο ςτα ραδιοβοθκιματα, ςφμφωνα με τα πρότυπα των ΗΡΑ που ιταν 
και θ κυρίαρχθ δφναμθ τόςο ςτθν αεροπορία όςο και ςτισ υπθρεςίεσ αεροναυτιλίασ. Στισ αρχζσ 
τθσ δεκαετίασ του 1950 άρχιςε θ ραγδαία αφξθςθ των αεροπορικϊν ςυγκοινωνιϊν, ενϊ προσ τα 
τζλθ τθσ ίδιασ δεκαετίασ, οι νζοι τφποι αεροςκαφϊν απαιτοφςαν για λόγουσ οικονομίασ και 
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καυςίμων, φψθ πτιςθσ άνω των 20.000’ που μζχρι τότε μονοπωλοφςαν τα μαχθτικά αεροςκάφθ.  
Ο ζλεγχοσ τθσ εναζριασ κυκλοφορίασ από μια πλθκϊρα πολιτικϊν και ςτρατιωτικϊν υπθρεςιϊν 
ςε 20 περίπου δυτικοευρωπαϊκζσ χϊρεσ χωρίσ ιδιαίτερθ ςφνδεςθ μεταξφ τουσ, ζγινε εμπόδιο για 
τθν ανάπτυξθ των αερομεταφορϊν. 

Το κζμα αυτό αποτζλεςε αντικείμενο εκτεταμζνων ςυηθτιςεων ςτα πλαίςια του 
Διεκνοφσ Οργανιςμοφ Ρολιτικισ Αεροπορίασ (International Civil Aviation Organization – ICAO) και 
τθσ ςχετικισ επιτροπισ του ΝΑΤΟ (Committee for European Airspace Coordiantion – CEAC). Η 
λφςθ που προτιμικθκε τελικά ιταν ο διαχωριςμόσ του εναζριου χϊρου πάνω από τα 20.000’ ςε 
περιοχζσ ευκφνθσ με τεχνικά και επιχειρθςιακά αντί για εκνικά ςφνορα. Οι περιοχζσ αυτζσ κα 
καλφπτονταν από ζνα ανεξάρτθτο δίκτυο αεροδιαδρόμων και κα ελζγχονταν με χριςθ ραντάρ 
από λίγα κζντρα ελζγχου, τθν ευκφνθ των οποίων κα είχε ζνασ διεκνισ οργανιςμόσ. Με αυτζσ τισ 
αρχικζσ προχποκζςεισ γεννικθκε το Eurocontrol. 

Η διεκνισ ςφμβαςθ του Eurocontrol που αναφζρεται ςτθν αςφάλεια τθσ 
αεροναυτιλίασ υπογράφθκε ςτισ 13 Δεκεμβρίου 1960 από 6 κράτθ (Βζλγιο, Γαλλία, Ην.Βαςίλειο, 
Ο.Δ.Γερμανίασ, Ολλανδία και Λουξεμβοφργο) και άρχιςε να ιςχφει τθν 1θ Μαρτίου του ίδιου 
ζτουσ για μια περίοδο 20 ετϊν. 

Αρχικόσ ςτόχοσ ιταν θ ςτενότερθ ςυνεργαςία των 6 κρατϊν ςε κζματα 
αεροναυτιλίασ και υπθρεςιϊν εναζριασ κυκλοφορίασ. Σφντομα όμωσ εμφανίςτθκαν αντιρριςεισ 
από τθν Γαλλία και τo Ην.Βαςίλειο με αποτζλεςμα να μθν καταςτεί τελικά δυνατόσ ο ενιαίοσ  
ζλεγχοσ ςτον χϊρο πάνω από το 20.000’ των ιδρυτικϊν κρατϊν-μελϊν. Ραρόλα αυτά θ 
προςπάκεια ςυνεχίςτθκε και ο οργανιςμόσ καταςκεφαςε 3 διεκνι κζντρα ελζγχου εναζριασ 
κυκλοφορίασ με κοινά ςυςτιματα και προδιαγραφζσ. Από αυτά, μόνο το κζντρο ελζγχου του 
Μάαςτριχτ λειτουργεί μζχρι ςιμερα ςαν μονάδα του Eurocontrol. Τα υπόλοιπα δφο τθσ 
Καρλςροφθσ και του Σάνον μεταβιβάςτθκαν ςτισ αντίςτοιχεσ κρατικζσ υπθρεςίεσ.  

Ο οργανιςμόσ ζκανε κάποια βιματα τα πρϊτα 20  χρόνια του, αλλά δεν ικανοποίθςε 
πλιρωσ τουσ αρχικοφσ ςτόχουσ και προςδοκίεσ. Βαςικι αιτία για αυτό ιταν θ διςτακτικότθτα των 
κρατικϊν υπθρεςιϊν και των κυβερνιςεων να παραχωριςουν τον ςχεδιαςμό και τον ζλεγχο τθσ 
εναζριασ κυκλοφορίασ του εκνικοφ εναζριου χϊρου τουσ ςε ζνα διεκνι οργανιςμό. 

Στθν δεκαετία του ‘80 θ κατάςταςθ του ελζγχου εναζριασ κυκλοφορίασ ςτθν Ευρϊπθ 
είχε μεταβλθκεί ραγδαία ςε ςχζςθ με εκείνθ τθσ δεκαετίασ του ‘60  και ζτςι υπογράφθκε ζνα 
πρωτόκολλο (από τα 8 πλζον μζλθ) που τροποποιοφςε τθ ςφμβαςθ του 1960. Το νζο αυτό 
πρωτόκολλο τζκθκε ςε ιςχφ τθν 1θ Ιανουαρίου 1986 και όριηε πωσ θ παραχϊρθςθ του ελζγχου 
εναζριασ κυκλοφορίασ από ζνα κράτοσ-μζλοσ ςτον οργανιςμό κα είναι προαιρετικι.  

Τθν ίδια όμωσ περίοδο οι κακυςτεριςεισ των πτιςεων ςτθν Ευρϊπθ είχαν φτάςει ςε 
τόςο κρίςιμο ςθμείο που προκάλεςαν οργανωμζνθ αντίδραςθ, κυρίωσ από εκείνουσ που 
ηθμιϊκθκαν περιςςότερο, δθλαδι τισ αεροπορικζσ εταιρείεσ. Ξεκίνθςε ζτςι ζντονθ εκςτρατεία 
από τθν ζνωςθ των Ευρωπαϊκϊν Αερογραμμϊν (Association of European Airlines - AEA), τθν 
ζνωςθ των Αερογραμμϊν τθσ Ευρωπαϊκισ Ρεριφζρειασ (European Regional Airlines Association- 
ERA) και τθν Διεκνι Ζνωςθ Αερομεταφορϊν (International Air Transport Association – ΙΑΤΑ). 
Επίκεντρο τθσ ιταν ότι οι διάφοροι φορείσ (Eurocontrol, EE, κρατικζσ υπθρεςίεσ πολιτικισ 
αεροπορίασ) ζκαναν ζρευνεσ για το ίδιο ακριβϊσ κζμα, δθλαδι τθν αφξθςθ τθσ χωρθτικότθτασ 
του εναζριου χϊρου, χωρίσ κεντρικό ςυντονιςμό και χωρίσ να υπάρχει μθχανιςμόσ πζρα από τα 
εκνικά ςφνορα που να επιβάλλει κάποια μζτρα που κα ανακοφφιηαν τθν κατάςταςθ. Οι 
αναφορζσ που ςυντάχκθκαν υπογράμμιηαν τθν αποτυχία του Eurocontrol και πρότειναν 
ςυγκεκριμζνα άκρωσ δραςτικά μζτρα. 

Η κεντρικι και δυτικι Ευρϊπθ είχε ςφνκετθ εναζρια κυκλοφορία και πλθκϊρα 
κζντρων και ςυςτθμάτων ελζγχου (ςτθν πλειοψθφία μθ ςυμβατά μεταξφ τουσ), ςε ςχετικά μικρι 
γεωγραφικι περιοχι. Με βάςθ προβλζψεισ για διπλαςιαςμό τθσ εναζριασ κυκλοφορίασ ςτο 
τζλοσ τθσ δεκαετίασ του ’90, γινόταν επιτακτικι θ ανάγκθ μιασ κεντρικά ςυντονιςμζνθσ 
προςπάκειασ που κα διαςφάλιηε ότι το ςφςτθμα κα μποροφςε να ικανοποιιςει τισ απαιτιςεισ 
χωρθτικότθτασ και αςφάλειασ.  
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Το ςυμβοφλιο των Υπουργϊν Μεταφορϊν είχε να αντιμετωπίςει το εξισ δίλθμμα, να 
ανακζςει τον ςυντονιςμό τθσ όλθσ προςπάκειασ αντιμετϊπιςθσ του προβλιματοσ ςτθν ΕΕ ι να 
αναβακμίςει και να αξιοποιιςει τον ειδικευμζνο ςε τζτοια κζματα οργανιςμό του Eurocontrol. 

Η πολιτικι απόφαςθ που λιφκθκε προτίμθςε τθν δεφτερθ λφςθ και θ Ευρωπαϊκι 
Συνδιάςκεψθ Ρολιτικισ Αεροπορίασ (European Civil Aviation Conference – ECAC), ανζκεςε ςτο 
Eurocontrol τθν διεφκυνςθ και τον ςυντονιςμό του φιλόδοξου πανευρωπαϊκοφ προγράμματοσ  
εναρμόνιςθσ και ολοκλιρωςθσ του Ευρωπαϊκοφ Συςτιματοσ ελζγχου εναζριασ κυκλοφορίασ 
(European Air Traffic Control Harmonization and Integration Program – EATCHIP). Το ςφνολο 
αυτϊν των προγραμμάτων ζδωςε νζα πνοι και ϊκθςθ ςτο Eurocontrol.  

Με αυτι τθν απόφαςθ του 1990 ξεκίνθςε μια νζα περίοδοσ με κφρια χαρακτθριςτικά 
τθ ραγδαία αφξθςθ του αρικμοφ των κρατϊν-μελϊν, τθν καταςκευι νζων κτθρίων, τθν αφξθςθ 
του προχπολογιςμοφ και του προςωπικοφ, κακϊσ και τθν πλιρθ αναδιάρκρωςι του Eurocontrol 
για να ανταποκρικεί ςτθν πρόκλθςθ.  

 
2. Αποςτολή 

Σαν πρωταρχικι αποςτολι του Eurocontrol κακορίηονται θ δθμιουργία ενόσ 
εναρμονιςμζνου και ςυντονιςμζνου ςυςτιματοσ ελζγχου εναζριασ κυκλοφορίασ τθν Ευρϊπθ.  

Η αρχικι ςφμβαςθ όριηε ότι ο ζλεγχοσ εναζριασ κυκλοφορίασ άνω των 25.000’ ςτα 
κράτθ-μζλθ κα παρζχεται από το Eurocontrol. Σφμφωνα με τθν τροποποιθμζνθ ςφμβαςθ, θ 
υποχρζωςθ μετατρζπεται ςε δυνατότθτα του οργανιςμοφ να παρζχει ζλεγχο για λογαριαςμό και 
φςτερα από αίτθςθ ενόσ κράτουσ-μζλουσ.  

Στισ 27 Ιουνίου 1997 υπεγράφθ ςτισ Βρυξζλεσ θ ανακεϊρθςθ τθσ ςφμβαςθσ του 
Eurocontrol από τουσ Υπουργοφσ Μεταφορϊν των κρατϊν-μελϊν του οργανιςμοφ. Αυτι ιταν θ 
κατάλθξθ μιασ ςειράσ διεργαςιϊν που είχαν ξεκινιςει το 1992, όταν διαπιςτϊκθκαν πρϊτθ φορά 
δυςκολίεσ και περιοριςμοί ςτθν αποτελεςματικι υλοποίθςθ των προγραμμάτων και των 
υποχρεϊςεων του οργανιςμοφ. 

Σιμερα, το Eurocontrol κατζχει τθν απαραίτθτθ εμπειρία, κακϊσ και επιχειρθςιακζσ, 
ερευνθτικζσ και εκπαιδευτικζσ εγκαταςτάςεισ και μζςα για να ςυμβάλει ςτθν αφξθςθ τθσ 
χωρθτικότθτασ του ςυςτιματοσ ελζγχου τθσ εναζριασ κυκλοφορίασ και να αντιμετωπίςει 
ζγκαιρα, αποτελεςματικά και με αςφάλεια τθν προβλεπόμενθ αφξθςθ τθσ εναζριασ κυκλοφορίασ 
ςτθν Ευρϊπθ. 

Κακϊσ το Eurocontrol εργάηεται για τθν ικανοποίθςθ των απαιτιςεων και φςτερα 
από όλεσ τισ εξελίξεισ και ανακατατάξεισ που αναφζρκθκαν, οι βαςικοί του ςτόχοι είναι: 

α. ο ςυντονιςμόσ τθσ εφαρμογισ του προγράμματοσ EATCHIP για λογαριαςμό των 
κρατϊν που αποτελοφν τθν ECAC κακϊσ και θ επζκταςθ του προγράμματοσ για τον ςχεδιαςμό 
του ενιαίου Ευρωπαϊκοφ ςυςτιματοσ διαχείριςθσ τθσ εναζριασ κυκλοφορίασ. 

β. θ λειτουργία τθσ κεντρικισ μονάδασ διαχείριςθσ ροισ (CFMU) με ςτόχο τθ 
βζλτιςτθ δυνατι χριςθ του Ευρωπαϊκοφ εναζριου χϊρου και τθν αποφυγι ςυμφοριςεων 
εναζριασ κυκλοφορίασ και υπερφόρτωςθ του υπάρχοντοσ ςυςτιματοσ.  

γ. θ εκτζλεςθ βραχυπρόκεςμων και μεςοπρόκεςμων ενεργειϊν για τθν βελτίωςθ τθσ 
ςυνεργαςίασ και ςυμβατότθτασ των ςυςτθμάτων ελζγχου εναζριασ κυκλοφορίασ ςε όλθ τθν 
Ευρϊπθ. 

δ. θ υλοποίθςθ προγραμμάτων ζρευνασ και ανάπτυξθσ ςε ςτενι ςυνεργαςία με 
αρμόδιουσ Ευρωπαϊκοφσ και κρατικοφσ φορείσ ςτοχεφοντασ τθν αφξθςθ τθσ χωρθτικότθτασ του 
Ευρωπαϊκοφ εναζριου χϊρου. 

ε. θ αποφαςιςτικι ςυμμετοχι ςτο ςχεδιαςμό και τθν εφαρμογι ενόσ παγκόςμιου 
ςυςτιματοσ δορυφορικισ πλοιγθςθσ. 

ςτ. θ ανοιχτι πρόςκλθςθ ςε αντιπροςϊπουσ αεροπορικϊν εταιρειϊν και 
αεροδρομίων και θ ςυςτθματικι ςυμμετοχι ςτισ διαδικαςίεσ ςχεδιαςμοφ και υλοποίθςθσ 
προγραμμάτων που τουσ αφοροφν. 

η. θ ενίςχυςθ των περιφερειακϊν προγραμμάτων. 
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Ο τελικόσ ςτόχοσ είναι θ πλιρθσ ενςωμάτωςθ των ςυςτθμάτων ελζγχου εναζριασ 
κυκλοφορίασ. Για ςυνζχεια και ςυντονιςμό ςε όλθ τθν Ευρϊπθ, το Eurocontrol αναλαμβάνει τον 
απαραίτθτο ςχεδιαςμό, ςε ςυνεργαςία με όλα τα εμπλεκόμενα κράτθ. 

 
3. Οργάνωςη 

Το Eurocontrol διοικείται από δφο ςϊματα: 
α. Τθν μόνιμθ Επιτροπι για τθν Αςφάλεια τθσ Αεροναυτιλίασ (Permanent Commision 

for the Safety of Air navigation) το ςϊμα που κακορίηει τθν πολιτικι του οργανιςμοφ. Αυτι θ 
Επιτροπι αποτελείται από τουσ Υπουργοφσ Μεταφορϊν των κρατϊν-μελϊν και κακορίηει τθν 
πολιτικι του οργανιςμοφ με προτάςεισ, αποφάςεισ και ςυμπεράςματα. Συνεδριάηει τουλάχιςτον 
μια φορά τον χρόνο και αποφαςίηει με πλειοψθφία, εκτόσ από οριςμζνεσ περιπτϊςεισ (π.χ. 
αποδοχι νζου κράτουσ-μζλουσ) όπου απαιτείται ομοφωνία. Τθν προεδρία τθσ Επιτροπισ αςκεί 
κάκε χρόνο εκ περιτροπισ  ζνασ Υπουργόσ από κάκε κράτοσ-μζλοσ. 

β. Τθν Υπθρεςία για τθν Αςφάλεια τθσ Αεροναυτιλίασ (Agency for the Safety of Air 
Navigation), το εκτελεςτικό ςϊμα του οργανιςμοφ. Η Αντιπροςωπεία διοικείται από μια 
επιτροπι διοίκθςθσ (Committee of Management) και από ζνα Γενικό Διευκυντι (Director 
General) και είναι υπεφκυνθ για τθν υλοποίθςθ των ςτόχων του οργανιςμοφ και τθν 
αποτελεςματικι λειτουργία όλων των μονάδων του.  

Οι μονάδεσ του οργανιςμοφ είναι: 
α. Κεντρικι Υπθρεςία (Headquarters) με ζδρα τισ Βρυξζλεσ θ οποία ςχεδιάηει, 

αναπτφςςει, υποςτθρίηει και ςυντονίηει ποικίλα προγράμματα επιχειρθςιακισ και τεχνικισ 
βοικειασ προσ τα κράτθ-μζλθ. Επίςθσ παρζχει οικονομικζσ, νομικζσ, μεταφραςτικζσ και 
διοικθτικζσ υπθρεςίεσ ςε όλεσ τισ μονάδεσ του οργανιςμοφ. 

β. Κεντρικι Μονάδα Διαχείριςθσ οισ (CFMU) με ζδρα τισ Βρυξζλεσ θ οποία είναι 
αρμόδια για τισ υπθρεςίεσ διαχείριςθσ τθσ εναζριασ κυκλοφορίασ ςτον εναζριο χϊρο τθσ 
Κεντρικισ Ευρϊπθσ και είναι υπεφκυνθ να εξιςορροπεί τθν ηιτθςθ με τθν διακζςιμθ 
χωρθτικότθτα του εναζριου χϊρου, με ςτόχο τθν μείωςθ τθσ ςυμφόρθςθσ. Η διαχείριςθ ροισ τθσ 
εναζριασ κυκλοφορίασ (Air Traffic Flow Management – ATFM) είναι μια ςυμπλθρωματικι 
υπθρεςία ελζγχου εναζριασ κυκλοφορίασ, που διαςφαλίηει ότι θ κυκλοφοριακι ροι διευκετείται 
αποτελεςματικά, κάνοντασ βζλτιςτθ χριςθ του ςυςτιματοσ εναζριασ κυκλοφορίασ, χωρίσ αυτό 
να υπερφορτϊνεται τοπικά ι κάποιεσ περιόδουσ τθσ θμζρασ. 

γ. Κεντρικό Γραφείο Τελϊν Διαδρομϊν (Central Route Charges Office) με ζδρα τισ 
Βρυξζλεσ με αποςτολι τθν χρζωςθ και είςπραξθ, βάςει ειδικϊν ςυμφωνιϊν, των τελϊν πτιςεων 
για λογαριαςμό των 37 κρατϊν μελϊν. Τα τζλθ αυτά καλφπτουν το κόςτοσ των υπθρεςιϊν 
εναζριασ κυκλοφορίασ που παρζχονται ςτον εναζριο χϊρο αυτϊν των κρατϊν. Με χριςθ ενόσ 
αποδοτικοφ ςυςτιματοσ το ποςό αυτό αναδιανζμεται αμζςωσ ςτα κράτθ, χρεϊνοντασ για τισ 
υπθρεςίεσ αυτζσ λιγότερο από 1% του ςυνολικοφ ποςοφ. 

δ. Ινςτιτοφτο Υπθρεςιϊν Αεροναυτιλίασ (Institute of Air Νavigation Services – IANS) 
με ζδρα το Λουξεμβοφργο και αποςτολι τθν παροχι εκπαίδευςθσ ςε τεχνικά και διοικθτικά 
κζματα εναζριασ κυκλοφορίασ. Εκπαιδεφει το προςωπικό του οργανιςμοφ, το προςωπικό των 
κρατϊν-μελϊν, ςπουδαςτζσ και προςωπικό από κάκε άλλο ενδιαφερόμενο κράτοσ. Είναι κζντρο 
ανταλλαγισ γνϊςεων και εμπειρίασ μζςω τακτικϊν ςεμιναρίων και ςυναντιςεων. 

ε. Κζντρο Ελζγχου Ρεριοχισ Μάαςτριχτ (Maastricht Upper Area Center – MUAC) με 
ζδρα το Μάαςτριχτ, που ελζγχει τθν κυκλοφορία πάνω από τα 25.000’ ςτον εναζριο χϊρο 
Βελγίου, Ολλανδίασ, Λουξεμβοφργου και Βόρειασ Γερμανίασ με τθν βοικεια ενόσ πλιρουσ 
αυτοματοποιθμζνου ςυςτιματοσ ραντάρ. Κάκε ςτιγμι μπορεί να ελζγχει ζωσ 1000 ςυνολικά 
αεροςκάφθ λαμβάνοντασ ςτοιχεία από 13 διαφορετικά ραντάρ των τεςςάρων χωρϊν. Είναι το 
πρϊτο κζντρο ςτο οποίο καταργικθκαν τα χάρτινα flight-strips και αντικαταςτάκθκαν από 
θλεκτρονικά.  

 Το Eurocontrol είναι μια διακυβερνθτικι οργάνωςθ, που κακοδθγείται από τα κράτθ 
μζλθ του. Εντοφτοισ, ςτοχεφει ςτθν εξαςφάλιςθ ότι εκπροςωποφνται τα ςυμφζροντα όλων των 
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ςυμμετόχων τθσ αεροπορίασ για τθ διαδικαςία τθσ λιψθσ των αποφάςεϊν του και ίδρυςε 
πρόςφατα το Συμβοφλιο Υπθρεςιϊν Ρλοιγθςθσ, που χαρακτθρίηει μια νζα εποχι τθσ 
ςυνεργαςίασ με τουσ ςυμμετόχουσ του. Οι χριςτεσ του εναζριου χϊρου, οι φορείσ παροχισ 
υπθρεςιϊν πλοιγθςθσ (Air Naviagtion Service Providers – ANSP), οι αερολιμζνεσ και ο ςτρατόσ 
εμπλζκονται τϊρα πλιρωσ ςτθν προςπάκειά του Eurocontrol για τθ δθμιουργία του Ενιαίου 
Ευρωπαϊκοφ ουρανοφ. Στον παρακάτω Ρίνακα 8-1 παρατίκενται οριςμζνα ςυνοπτικά ςτοιχεία 
τθσ εναζριασ κυκλοφορίασ ςτθν Ευρϊπθ για το 2009. 
 

Συνολικόσ αρικμόσ πτιςεων ςτθν Ευρϊπθ 9.400.000 

Αρικμόσ κζντρων ελζγχου εναζριασ κυκλοφορίασ   68  

Μζγιςτοσ αρικμόσ κακθμερινϊν πτιςεων 33.000 

Μζςοσ αρικμόσ κακθμερινϊν πτιςεων 28.000 

Μζςθ κακυςτζρθςθ ανά πτιςθ 96 δευτερόλεπτα 

Αρικμόσ προκλθκζντων από ΑΤΜ ατυχθμάτων ςτθν Ευρϊπθ 0 

Συνολικό ποςό χρεϊςεων ελζγχου εναζριασ κυκλοφορίασ 6 διςεκατομμφρια ευρώ  

Οικονομικι αποτελεςματικότθτα (2003 - 2009) 3 διςεκατομμφρια ευρώ 

Πίνακασ 8-1. Στοιχεία εναζριασ κυκλοφορίασ 2009 
 

4. Ενιαίοσ Ευρωπαϊκόσ Ουρανόσ (Single European Sky – SES) 
Η δραματικι αφξθςθ του Eυρωπαϊκοφ αεροπορικοφ ταξιδιοφ απαιτεί πλζον μια 

ριηικι αναδιοργάνωςθ τθσ διαχείριςθσ τθσ εναζριασ κυκλοφορίασ κακϊσ επίςθσ και τθν 
ειςαγωγισ τθσ πιο προθγμζνθσ τεχνολογίασ για να βοθκιςει ςε αυτόν τον ςτόχο. 

Η Ευρωπαϊκι Επιτροπι ζχει περάςει δφο πακζτα Ενιαίου Ευρωπαϊκοφ Ουρανοφ που 
παρζχουν ζνα νομοκετικό πλαίςιο για να ικανοποιιςουν τισ μελλοντικζσ ανάγκεσ αςφάλειασ, 
χωρθτικότθτασ και αποδοτικότθτασ περιςςότερο ςε Ευρωπαϊκό παρά ςε εκνικό επίπεδο. Το 
πακζτο SES I υιοκετικθκε το 2004, κακόριςε τουσ ςτόχουσ και το πεδίο του SES, και το δεφτερο 
πακζτο SES II, που υιοκετικθκε το 2009, ενίςχυςε τισ απαιτιςεισ απόδοςθσ και οικονομικισ 
αποδοτικότθτασ και το ςυνεχϊσ αναπτυςςόμενο ηιτθμα τθσ προςταςίασ του περιβάλλοντοσ. 

Οι βαςικοί ςτόχοι του SES είναι να αναδομιςει τον ευρωπαϊκό εναζριο χϊρο βάςει 
των ροϊν εναζριασ κυκλοφορίασ, να δθμιουργιςει πρόςκετθ χωρθτικότθτα και να αυξιςει τθ 
γενικι αποδοτικότθτα του ευρωπαϊκοφ ςυςτιματοσ ATM. 

Η πολφτιμθ εμπειρία του Eurocontrol και θ εκτενισ πείρα του ςτο ATM είναι βαςικοί 
παράγοντεσ ςτισ ρυκμιςτικζσ και λειτουργικζσ/τεχνικζσ διαςτάςεισ του SES. Η ΕΕ ζχει τθ 
ςυνειςφορά του Eurocontrol ςτθν παροχι τεχνικισ υποςτιριξθσ, του ςχεδιαςμοφ των 
κανονιςμϊν και ςτθ γενικι εφαρμογι του μελλοντικοφ ςυςτιματοσ ATM τθσ Ευρϊπθσ. 

Ρροκειμζνου να ευκυγραμμιςτεί πλιρωσ με τουσ ςτόχουσ του SES, το Eurocontrol 
ζχει αρχίςει ζνα ςθμαντικό πρόγραμμα δομικισ αναδιοργάνωςθσ. Η νζα δομι βαςίηεται ςε τρεισ 
πυλϊνεσ (Ρίνακασ 8-2), το SES, τθ διαχείριςθ δικτφου και τθν ζρευνα. Αυτι θ προςζγγιςθ κα 
επιτρζψει ςτο Eurocontrol να βοθκιςει τθν ΕΕ με τθν ςφνταξθ νζων κανονιςμϊν όταν και όπωσ 
απαιτείται, κα βοθκιςει το ςχζδιο τθσ ΕΕ για τθν εφαρμογι των επόμενων ςτρατθγικϊν και κα 
υποςτθρίξει όλα τα κράτθ μζλθ του με τισ ρυκμιςτικζσ λειτουργίεσ τουσ.  

 

ΚΑΝΟΝΙΜΟΙ SES ΔΙΑΧΕΙΡΙΗ ΔΙΚΣΤΟΤ ΕΡΕΤΝΑ 

 Υποςτιριξθ ςτισ πολιτικζσ ρυκμίςεισ  

 υκμιςτικι υποςτιριξθ  

 υκμιςτικι επίβλεψθ των δικτφων   

 Αναςκόπθςθ τθσ απόδοςθσ  

 Υποςτιριξθ ςτθν Επιτροπι του κανο-
νιςμοφ αςφάλειασ και ςτθν EASA  

 Επζκταςθ του SES ςε πανευρωπαϊκό 
επίπεδο 

 Διαχείριςθ λειτουργίασ δικτφων  

 Σχεδιαςμόσ & βελτιςτοποίθςθ 
δικτφων  

 Υποςτιριξθ τθσ επζκταςθσ  

 Ανάπτυξθ και ςυντιρθςθ από 
τισ υπθρεςίεσ κατόπιν αιτιςεωσ  

 Συνδιαχείριςθ με τθν αεροπορι-
κι βιομθχανία για τθν επίτευξθ 
των ςτόχων του SES  

 Συμβολι ςτο SESAR  

 Συντιρθςθ κφριων προγραμμάτων 

 Αξιολόγθςθ τθσ απόδοςθσ  

 Σχεδιαςμόσ ςτόχων   

 Στρατιωτικι ςυμβολι και  
ςυντονιςμόσ  

 Καινοτόμοσ ζρευνα 

 Ζρευνα μετά το 2016   

Πίνακασ 8-1. Νζα δομή του Eurocontrol. 
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Δεδομζνου ότι θ Ευρϊπθ αρχίηει το ριηικότερο μεταςχθματιςμό τθσ υπθρεςίασ ATM 
ςτθν ιςτορία τθσ, το Eurocontrol πρόκειται να είναι ο βαςικόσ ςυνεργάτθσ ςτθν μετακίνθςθ τθσ 
Ευρϊπθσ από το εκνικά, κατακερματιςμζνο ςφςτθμα ATM προσ ζνα αλθκινά ςυνεκτικό. Για ζνα 
μθ πλιρωσ εναρμονιςμζνο ευρωπαϊκό ςφςτθμα ATM - με τα ςυνθκιςμζνα πρότυπα εξοπλιςμοφ 
και τομείσ του εναζριου χϊρου που ςχεδιάηονται με βάςθ τα κυκλοφοριακά φορτία και όχι τα 
εκνικά όρια - κα είναι αδφνατο να δθμιουργθκοφν τα νζα υψθλότερα πρότυπα αςφάλειασ, 
χωρθτικότθτασ και περιβαλλοντικισ ευκφνθσ που κα είναι θ βάςθ ςτο μελλοντικό αεροπορικό 
ταξίδι ςτθν Ευρϊπθ. 

Αυτό είναι το όραμα πίςω από το πρόγραμμα SES τθσ Ευρωπαϊκισ Επιτροπισ. Η 
κίνθςθ από το όραμα προσ τθν πραγματικότθτα είναι, εντοφτοισ, μια από τισ μεγαλφτερεσ 
προκλιςεισ που κα αντιμετωπίςει θ Ευρωπαϊκι αεροπορία αυτόν τον αιϊνα και περιλαμβάνει 
τεράςτιεσ κεςμικζσ και τεχνικζσ προκλιςεισ. Για να αντιμετωπίςει αυτζσ τισ προκλιςεισ, θ ΕΕ ζχει 
δϊςει ςτο Eurocontrol το ςτόχο, ςε ςυνεργαςία με τισ κυβερνιςεισ και τουσ βαςικοφσ κανόνεσ 
για τον εναζριο χϊρο ςφμφωνα με τισ διεκνείσ αερογραμμζσ.  Το Eurocontrol είναι επίςθσ ςτθν 
πρϊτθ γραμμι τθσ ζρευνασ ςτισ νζεσ τεχνολογίεσ ATM και, μαηί με τθν Ευρωπαϊκι Επιτροπι, 
είναι ιδρυτικό μζλοσ του SESAR, του ερευνθτικοφ προγράμματοσ SES του ATM. 

Αν θ Ευρϊπθ πρόκειται να ικανοποιιςει τισ κοινωνικζσ και οικονομικζσ απαιτιςεισ 
του 21ου αιϊνα, κα χρειαςτεί  μια βιομθχανία δυναμικϊν, ιςοδφναμων και αποτελεςματικϊν 
αεροπορικϊν μεταφορϊν. Το Eurocontrol είναι δεςμευμζνο για τθν παράδοςθ νζων επιπζδων 
απόδοςθσ του ATM, που να ανταποκρίνεται ςτισ απαιτιςεισ τθσ νζασ χιλιετίασ. 
 

 
Σχήμα 8-2. Η οργανωτική δομή του Eurocontrol 

 

5. SESAR (Single European Sky ATM Research Program) 
Το SESAR (Single European Sky ATM Research Program) είναι το τεχνολογικό 

ςυςτατικό του SES που λειτουργεί για να χτίςει το μελλοντικό ευρωπαϊκό ςφςτθμα του ATM και 
να το εγκαταςτιςει μζςα ςε διεκνζσ επίπεδο, που περιλαμβάνει όλουσ τουσ φορείσ τθσ 
αεροπορικισ βιομθχανίασ. 

Από το 2020 οι ςτόχοι του SESAR είναι τριπλάςια αφξθςθ ςτθν χωρθτικότθτα του 
εναζριου χϊρου, βελτίωςθ τθσ αςφάλειασ κατά 10 φορζσ, μείωςθ κατά 10% των 
περιβαλλοντικϊν επιπτϊςεων ανά πτιςθ, μείωςθ των δαπανϊν διαχείριςθσ τθσ εναζριασ 
κυκλοφορίασ κατά 50% και μείωςθ των κακυςτεριςεων ςτον αζρα και ςτο ζδαφοσ  

Το Eurocontrol διαδραματίηει ζναν κεντρικό ρόλο ςτο SESAR. Είναι ζνα από τα 
ιδρυτικά μζλθ τθσ κοινισ επιχείρθςθσ SESAR (S-JU), που ξεκίνθςε το 2007 για να αναπτφξει το 
SESAR, και είναι ςθμαντικόσ παράγοντασ ςτο πρόγραμμα εργαςίασ του. Συγκεκριμζνα, το 
Eurocontrol: 

 διαχειρίςτθκε επιτυχϊσ τθ φάςθ κακοριςμοφ του SESAR, που οδθγεί ςτθν 
επικφρωςθ του κφριου προγράμματοσ του ATM. 

 ςυμβάλλει κατά 700 εκατομμφρια ευρϊ ςτθ φάςθ ανάπτυξθσ του SESAR (το ζνα 
τρίτο τθσ ςυνολικισ προςπάκειασ και προχπολογιςμοφ). 
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 παρζχει τθν πείρα του ATM ςε όλα τα πακζτα εργαςίασ του SESAR και ςυμμετζχει 
άμεςα ςε 200 προγράμματα. 

 ζχει ζναν κφριο ρόλο ςτα εννζα πακζτα εργαςίασ ςχετικά με τθν οικοδόμθςθ ενόσ 
πανευρωπαϊκοφ δικτφου. 

Ξεκινϊντασ το 2004 με ςκοπό να μεταρρυκμίςει τθν αρχιτεκτονικι τθσ διαχείριςθσ 
τθσ εναζριασ κυκλοφορίασ ςτθν Ευρϊπθ, το πρόγραμμα SES είναι μια φιλόδοξθ πρωτοβουλία τθσ 
ΕΖ που προτείνει μια νομοκετικι προςζγγιςθ για να ικανοποιιςει τισ μελλοντικζσ ανάγκεσ 
χωρθτικότθτασ και αςφάλειασ κυρίωσ ςε ζνα περιφερειακό παρά ςε ζνα τοπικό ι εκνικό 
επίπεδο.  Υπό αυτιν τθ μορφι, κεωρείται ωσ ο καλφτεροσ τρόποσ για να παραςχεκοφν υψθλά 
επίπεδα αποδοτικότθτασ ςτουσ Ευρωπαϊκοφσ ουρανοφσ, όπου οι χριςτεσ του εναζριου χϊρου 
είναι ςυνεχϊσ και πιο απαιτθτικοί. 

Κεντρικό ςε αυτό το ερευνθτικό πρόγραμμα SES ATM είναι ότι, ο μεταςχθματιςμόσ 
του  ςυςτιματοσ ATM, κα ςυγχρονίςει όλουσ τουσ ςυμμετόχουσ. Το SESAR είναι ζνα πρόγραμμα 
που περιλαμβάνει τουσ ςυμμετόχουσ από όλεσ τισ περιοχζσ τθσ αεροπορικισ κοινότθτασ, αλλά, 
αυτό που το κάνει ιδιαίτερα ςθμαντικό είναι ότι για πρϊτθ φορά, όλοι οι φορείσ ςτθν 
αεροπορικι κοινότθτα τθσ Ευρϊπθσ - πολιτικι και ςτρατιωτικι - περιλαμβάνονται ςτισ φάςεισ 
κακοριςμοφ, ανάπτυξθσ και επζκταςθσ ενόσ πανευρωπαϊκοφ προγράμματοσ για να οργανωκεί 
ορκολογικά το αυτιν τθν περίοδο κατακερματιςμζνο δίκτυο ATM. 

Τρία χρόνια πριν, το 2007, δθμιουργικθκε θ κοινι δθμόςια-ιδιωτικι ςυνεργαςία του 
SESAR Joint Undertaking (S-JU), με το Eurocontrol και τθν ΕΕ ωσ ιδρυτικά μζλθ. Ο ςκοπόσ τθσ 
είναι να διαχειριςτεί τθν προγραμματιςμζνθ φάςθ ανάπτυξθσ 2008-2014, θ οποία ζχει επεκτακεί 
τϊρα ζωσ το 2016. Η S-JU ςτοχεφει να εκςυγχρονίςει το ςφςτθμα ATM τθσ Ευρϊπθσ με το 
ςυντονιςμό και τθ ςυγκζντρωςθ όλων των ςχετικϊν προςπακειϊν ζρευνασ και ανάπτυξθσ και να 
ενκαρρφνει τθ ςυνεργαςία με παρόμοια προγράμματα ςε όλο τον κόςμο, όπωσ το αμερικανικό 
πρόγραμμα NextGen. 

Η αποςτολι τθσ ςυνεργαςίασ S-JU, είναι να αναπτυχκεί ζνα ςφγχρονο, προςιτό και 
προςανατολιςμζνο προσ το χριςτθ ςφςτθμα ATM για τθν Ευρϊπθ για να αποφφγει τθ 
ςυμφόρθςθ του εναζριου χϊρου τθσ περιοχισ δεδομζνου ότι θ εναζρια κυκλοφορία ςυνεχίηει να 
αυξάνεται με ζνα γριγορο ποςοςτό, παρά τθν πρόςφατθ μείωςθ που επιλκε λόγω τθσ 
οικονομικισ κρίςθσ.  Μόλισ επεκτακεί το πρόγραμμα, θ υποδομι που αναπτφςςεται τϊρα κα 
περιλαμβάνει εναρμονιςμζνα και διαλειτουργικά ςτοιχεία με ςκοπό να εγγυθκοφν υψθλισ 
απόδοςθσ διαδικαςίεσ αερογραμμϊν πάνω από όλθ τθν Ευρϊπθ. 

Σαν ιδρυτικό μζλοσ τθσ S-JU, τo Eurocontrol είναι ο βαςικόσ φορζασ ςτο ςυντονιςμό 
των τεχνικϊν, πολιτικϊν και νομικϊν εξελίξεων που απαιτοφνται για να ικανοποιιςουν τισ 
μελλοντικζσ ευρωπαϊκζσ ανάγκεσ χωρθτικότθτασ και αςφάλειασ του εναζριου χϊρου. Ο ρόλοσ 
του ςτθ S-JU είναι εκτεταμζνοσ, και προκειμζνου να παραςχεκεί μια ενιαία επαφι μεταξφ αυτοφ 
και τθσ S-JU, ζγινε αναδιοργάνωςθ το 2008, και δθμιουργικθκε θ διεφκυνςθ τθσ ςυνεργατικισ 
μονάδασ ςχεδιαςμοφ (Cooperative Network-design Directorate - CND). 

Το διοικθτικό ςυμβοφλιο το οποίο αποτελείται από τουσ αντιπροςϊπουσ από τθν ΕΕ 
και το Eurocontrol μαηί με τουσ αντιπροςϊπουσ των διαφορετικϊν εταιρικϊν ςυμμετόχων 
(χριςτεσ, φορείσ παροχισ υπθρεςιϊν, αερολιμζνεσ, ςτρατιωτικοί, προςωπικό, ζρευνα) και 
φυςικά των 15 μελϊν τθσ S-JU από τθν αεροπορικι βιομθχανία όπωσ AENA, Αirbus, Alenia 
Aeronautica, DFS, DSNA, ENAV, Frequentis, Honeywell, INDRA, NATMIG, NATS (en-route), 
NORACON, SEAC, SELEX Sistemi Integrati και Thales. 

Τον Σεπτζμβριο του 2009, θ S-JU ανζκεςε ςυμβάςεισ ςε διάφορεσ ομάδεσ χρθςτϊν 
του εναζριου χϊρου, φζρνοντασ με αυτόν τον τρόπο τουσ τεχνικοφσ εμπειρογνϊμονζσ τουσ ςτο 
πρόγραμμα (μεταξφ αυτϊν οι  αερογραμμζσ Air France, KLM, Iberia, Lufthansa, SAS, TAP και 
Novair). Επιπλζον, υπάρχει μια κοινοπραξία που ςυντονίηεται από τθν ευρωπαϊκι ζνωςθ 
επιχειρθςιακισ αεροπορίασ (ςυμπεριλαμβανομζνθσ τθσ NetJets και τθσ καταςκευάςτριασ 
αεροςκαφϊν Dassault), τθν  IATA και το διεκνζσ ςυμβοφλιο των ενϊςεων των ιδιοκτθτϊν και των 
πιλότων αεροςκαφϊν (International Council of Aircraft Owners' and Pilots’ Associations - ΙAOPA). 
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Η ςυμμετοχι του Eurocontrol ςτθν S-JU το εμπλζκει ςτθν διατφπωςθ των κοινϊν 
αποφάςεων μζςω των πολυάρικμων ςυνεδριάςεων που πραγματοποιοφνται κάκε χρόνο, ζνα 
μεγαλφτερο μζροσ του ρόλου του που είναι να παρζχει το ζνα τρίτο τθσ ςυνολικισ προςπάκειασ 
και προχπολογιςμοφ. 

Μζςω των τεχνικϊν εμπειρογνωμόνων του, το Eurocontrol ςυμμετζχει άμεςα ςε 
πολλά προγράμματα S-JU, και δεδομζνου ότι τα μεμονωμζνα πακζτα εργαςίασ S-JU 
περιλαμβάνουν διάφορα προγράμματα, υπάρχουν, γενικά, τουλάχιςτον 300 προγράμματα, εκ 
των οποίων το Eurocontrol εμπλζκεται ςε τουλάχιςτον 200. 

 Μερικζσ από τθ ςθμαντικζσ ςυμμετοχζσ του Eurocontrol περιλαμβάνουν τθν 
διοίκθςθ οριςμζνων τομζων τθσ εργαςίασ S-JU. Ρεριλαμβάνεται, μζχρι ζνα ςθμείο, ςε όλα τα 
πακζτα εργαςίασ (work packages – WP), ειδικά όλα όςα είναι ςχετικά με τθν οικοδόμθςθ ενόσ 
πανευρωπαϊκοφ δικτφου. Αυτό περιλαμβάνει το WP7, που εςτιάηει ςτθ διαχείριςθ των ροϊν των 
αεροςκαφϊν ςε ολόκλθρθ τθν Ευρϊπθ, και το WP16, το οποίο εξετάηει τα επιχειρθςιακά κζματα 
ςυμπεριλαμβανομζνθσ τθσ κακιζρωςθσ των δαπανϊν, τθσ αςφάλειασ, τθσ προςταςίασ, τθσ 
ανκρϊπινθσ απόδοςθσ και των περιβαλλοντικϊν κεμάτων. Το Eurocontrol ςτρζφεται επίςθσ ςτθ 
διαλειτουργικότθτα μεταξφ εδάφουσ και αεροςκαφϊν, ςτο ςυντονιςμό μεταξφ των πολιτικϊν και 
ςτρατιωτικϊν απαιτιςεων, ςτθ γενικι επιχειρθςιακι ζννοια και ςτθν αρχιτεκτονικι των 
ςυςτθμάτων. 

Δεδομζνου ότι θ τρζχουςα εργαςία ςυνεχίηεται, τα αρχικά αποτελζςματα 
αναμζνονται να φανοφν ςτο τζλοσ του 2010. Μόλισ τελειϊςει το S-JU με το ζργο ανάπτυξθσ, το 
Eurocontrol κα ςυμμετάςχει ςτθν εφαρμογι τθσ φάςθσ επζκταςθσ, θ οποία κα αρχίςει το 2014.  

Στθν πραγματικότθτα, είναι πικανό θ ςυμμετοχι του Eurocontrol να μπορεί να 
αρχίςει νωρίτερα, δεδομζνου ότι τα επικυρωμζνα αποτελζςματα κα αρχίςουν να γίνονται 
διακζςιμα πριν από το 2014.  Ωσ εκ τοφτου, το τρζχον ζργο ανάπτυξθσ κα ςυνεχιςτεί ωσ το 2016, 
ίςωσ και περιςςότερο, αλλά το S-JU ςκοπεφει να παράγει μερικά αρχικά αποτελζςματα κατά τθ 
διάρκεια τθσ περιόδου 2010-2011. 

Η επίδραςθ των δραςτθριοτιτων του Eurocontrol ςτθν S-JU και θ γενικι απόδοςθ 
είναι δφςκολο να κρικεί ςε αυτό το αρχικό ςτάδιο του προγράμματοσ.  Εντοφτοισ υπάρχει μια 
ςχζςθ πελάτθ-προμθκευτι με τθν S-JU, με μερικά βραχυπρόκεςμα οφζλθ. Ραλαιότερα, το 
Eurocontrol δεν υπζβαλε εκκζςεισ ςε τόςο λεπτομερι ζκταςθ, αλλά το κάνει τϊρα και θ S-JU 
μετρά τθν ποιότθτα τθσ εργαςίασ που γίνεται. 

Επειδι το Eurocontrol είναι μια κρατικι οργάνωςθ ςε τόςο μεγάλο βακμό 
δεδομζνου ότι δεν είναι καταςκευαςτισ, αερομεταφορζασ ι ανταγωνιςτισ με άλλουσ 
ςυμμετζχοντεσ ςτθν S-JU, μπορεί να φζρει ςυγκεκριμζνα οφζλθ ςτο πρόγραμμα SESAR.  Κάτι που 
είναι ιδιαίτερα πολφτιμο, π.χ. από τθν παροχι αμερόλθπτων αξιολογιςεων όταν πρζπει να δοκεί 
προτεραιότθτα ςε διαφορετικζσ λφςεισ. Φζρνει προςτικζμενθ αξία και είναι ςε κζςθ να το κάνει  
αυτό με τθ χριςθ τθσ εκτενοφσ πείρασ του προςωπικοφ και με τθν εμπειρία των άλλων 
προγραμμάτων ςτα οποία ζχει ςυμμετάςχει κατά τθ διάρκεια των 50 ετϊν ηωισ του. Ρράγματι, θ 
μακρόχρονθ ιςτορία του Eurocontrol ςτθν ανάπτυξθ και ςτθν εφαρμογι εννοιϊν, διαδικαςιϊν 
και εξοπλιςμοφ τθσ αεροπορίασ το κακιςτοφν ιδανικό για να ζχει τον κεντρικό ρόλο ςτο χτίςιμο 
τθσ μελλοντικισ υποδομισ του εναζριου χϊρου τθσ Ευρϊπθσ. 

 
6. Κεντρική Μονάδα Διαχείριςησ ροήσ (Central Flow Management Unit – CFMU) 

Το 1986 το  12%  των πτιςεων κακυςτεροφςαν για περιςςότερο από 15 λεπτά για 
λόγουσ ελζγχου εναζριασ κυκλοφορίασ (κυρίωσ λόγω ζλλειψθσ υποδομϊν και ελεγκτϊν). Το 
1989 το 25%  των πτιςεων κακυςτεροφςαν για περιςςότερο από 15 λεπτά λόγω του ATC και το 
2007 το 5%  των πτιςεων κακυςτεροφν για περιςςότερο από 15 λεπτά με διπλάςια κυκλοφορία! 
Ζνασ από τουσ λόγουσ για αυτιν τθν μεγάλθ βελτίωςθ είναι θ Κεντρικι Μονάδα Διαχείριςθσ 
ροισ.  

Το 1988 οι Υπουργοί Μεταφορϊν τθσ ΕΕ ςυναντιοφνται ςτθ Φρανκφοφρτθ και 
αποφαςίηουν να ςυγκεντρϊςουν τθ διαχείριςθ ροισ ςτθν Ευρϊπθ και το 1989 αρχίηει να 
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λειτουργεί μία εμβρυικι CFMU. Το 1996 θ CFMU ζχει απορροφιςει πζντε εκνικά κζντρα 
διαχείριςθσ ροισ και ςιμερα είναι εξ’ ολοκλιρου αρμόδια για τθν επεξεργαςία κάκε ςχεδίου 
πτιςθσ από, προσ και πάνω από τθν Ευρϊπθ κακϊσ επίςθσ και για τον κανονιςμό των 
κυκλοφοριακϊν ροϊν πζρα από τθν Ευρϊπθ. 

Οι ελεγκτζσ εναζριασ κυκλοφορίασ μποροφν να χειριςτοφν μόνο ζναν περιοριςμζνο 
αρικμό πτιςεων κάκε ςτιγμι. Το να υπερβοφμε αυτό τον αρικμό κα ιταν επιςφαλζσ. Η CFMU 
προςτατεφει τουσ ελεγκτζσ από τθν υπερφόρτωςθ με το να ςιγουρευτεί ότι πετά ταυτόχρονα 
μόνο ζνασ εφχρθςτοσ αρικμόσ αεροςκαφϊν και ενεργεί ωσ ςυνδετικό ςτοιχείο μεταξφ των 
χρθςτϊν του εναζριου χϊρου (που υποβάλουν τα ςχζδια πτιςθσ) των αερολιμζνων και των 
φορζων παροχισ υπθρεςιϊν πλοιγθςθσ (ANSP) που παρζχουν τον ζλεγχο εναζριασ κυκλοφορίασ 
και άλλων ςχετικϊν υπθρεςιϊν. Κάκε ANSP αποφαςίηει πόςθ κυκλοφορία μποροφν να 
χειριςτοφν χωρίσ κίνδυνο τα κζντρα του και θ CFMU χρθςιμοποιεί αυτζσ τισ πλθροφορίεσ ςτον 
ςχεδιαςμό και ςτθν διαχείριςθ τθσ ροισ. 

Οποιοδιποτε αεροςκάφοσ χρθςιμοποιεί τον ζλεγχο εναζριασ κυκλοφορίασ πρζπει να 
υποβάλλει ζνα ςχζδιο πτιςθσ και να το ςτείλει ςτθ CFMU για ανάλυςθ και επεξεργαςία. Οι 
υπολογιςτζσ που χρθςιμοποιοφνται από τθν CFMU υπολογίηουν ακριβϊσ που κα είναι ζνα 
αεροςκάφοσ ςε οποιαδιποτε δεδομζνθ ςτιγμι και ελζγχει ότι οι ελεγκτζσ εναζριασ κυκλοφορίασ 
για εκείνο τον εναζριο χϊρο μποροφν να αντιμετωπίςουν τθν πτιςθ χωρίσ κίνδυνο. Αν δεν 
μποροφν, θ CFMU προτείνει λφςεισ όπωσ θ αναδρομολόγθςθ και αν οφτε αυτό δεν είναι δυνατό, 
το αεροςκάφοσ πρζπει να περιμζνει ςτο ζδαφοσ μζχρι να του δοκεί ζνα slot απογείωςθσ. 

Μζςω τθσ μείωςθσ των κακυςτεριςεων, θ CFMU εξοικονομεί ςτουσ χριςτεσ του 
εναζριου χϊρου περίπου 2,5 εκατομμφρια λεπτά κάκε ζτοσ, το οποίο μεταφράηεται ςε περίπου  
50 εκατομμφρια ευρϊ για τισ αερογραμμζσ. Αν δεν υπιρχε θ CFMU, ζχει υπολογιςτεί ότι οι 
κακυςτεριςεισ κα ιταν τρεισ φορζσ περιςςότερεσ απ' ότι είναι ςιμερα και κα κόςτιηαν ςτουσ 
χριςτεσ του εναζριου χϊρου πάνω από 1,5 διςεκατομμφρια ευρϊ. 

Η κίνθςθ από τθ διαχείριςθ ροισ τθσ εναζριασ κυκλοφορίασ ζχει προςκζςει ιδθ 
κζρδθ τουλάχιςτον 30% και το πιο πρόςφατο εργαλείο που χρθςιμοποιείται από τθ CFMU, το 
ενιςχυμζνο ςφςτθμα διαχείριςθσ τακτικισ ροισ - προςκζτει μια περαιτζρω χωρθτικότθτα 17%.  

Η CFMU εξετάηει 1.740 Τομείσ ATC, 75 κζντρα en-route, 560 αερολιμζνεσ, 250 
αεροπορικζσ εταιρείεσ, 84 κζςεισ διαχείριςθσ ροισ, ζχει προςωπικό 466 άτομα και πάνω από 
3.500 τελικοφσ χριςτεσ. Επίςθσ χειρίηεται ςε ϊρα αιχμισ πάνω από 32.000 πτιςεισ θμερθςίωσ 
και ςυνολικά 9.600.000 πτιςεισ ετθςίωσ. 

Λειτουργία τησ CFMU 
Οι χριςτεσ του εναζριου χϊρου ςτζλνουν τα ςχζδια  πτιςθσ τουσ ςτθ CFMU τα οποία 

ζπειτα τροφοδοτοφν το  ςτρατθγικό ςφςτθμα προγραμματιςμοφ πτιςθσ. Μια  ςτρατθγικι 
πρόβλεψθ ηιτθςθσ καταρτίηεται βάςει των λαμβανόμενων ςχεδίων πτιςθσ. Οι αρικμοί πτιςεων 
και διακζςιμων διαδρομϊν είναι ιςορροπθμζνοι. Το τυποποιθμζνο ςχζδιο δρομολόγθςθσ είναι 
βαςιςμζνο ςε αυτιν τθν πρόβλεψθ και με αυτό το μοτίβο τακτοποιοφνται οι ροζσ τθσ εναζριασ 
κυκλοφορίασ ςτουσ ευρωπαϊκοφσ αεροδιαδρόμουσ. 

Δφο θμζρεσ πριν από μια πτιςθ, αρχίηει θ  προ-τακτικι  φάςθ.  Διανζμονται ευρζωσ 
τα ςχετικά μθνφματα εναζριασ προειδοποίθςθσ που περιζχουν όλουσ τουσ κανονιςμοφσ που κα 
είναι ςε ιςχφ τθν θμζρα τθσ πτιςθσ. Αυτοί οι κανονιςμοί γίνονται ουςιαςτικά να προςτατεφςουν 
τουσ ελεγκτζσ εναζριασ κυκλοφορίασ από τισ επικίνδυνεσ καταςτάςεισ υπερφόρτωςθσ εργαςίασ. 

H τακτικι διαχείριςθ ροισ τθσ εναζριασ κυκλοφορίασ  είναι θ εργαςία που εκτελείται 
τθν θμζρα τθσ πτιςθσ. Εκείνθ τθν θμζρα αποφαςίηονται οι μεμονωμζνοι χρόνοι αναχϊρθςθσ των 
αεροςκαφϊν, γίνονται αναδρομολογιςεισ για να αποφευχκοφν οποιεςδιποτε δυςχζρειεσ και 
μερικζσ φορζσ προτείνονται εναλλακτικά ςχζδια πτιςθσ για να αποφευχκεί θ  κακυςτζρθςθ και 
να μεγιςτοποιθκεί θ χωρθτικότθτα. Μετά από τθν απογείωςθ, θ πτιςθ είναι ςτα χζρια των en-
route ελεγκτϊν που βρίςκονται ςε ζνα από τα 75 κζντρα ελζγχου περιοχισ ςτθν Ευρϊπθ. 

Δφο φορζσ τθν θμζρα, θ CFMU οργανϊνει μια διάςκεψθ με όλουσ τουσ χριςτεσ του 
και προγραμματίηει επίςθσ τισ κυκλοφοριακζσ ροζσ ςε κακθμερινι βάςθ με τθν FAA. 
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Στο κάλαμο επιχειριςεων του CFMU, πραγματοποιοφνται οι εξισ λειτουργίεσ: 

 Ενςωματωμζνη αρχική επεξεργαςία ςχεδίων πτήςησ. Οι άνκρωποι που 
εργάηονται ςε αυτόν τον τομζα ςυλλζγουν, ελζγχουν, αναλφουν και διανζμουν τα ςχζδια πτιςθσ 
για τα 42 κράτθ που ανικουν ςτθν Ευρωπαϊκι Διάςκεψθ Ρολιτικισ Αεροπορίασ (European Civil 
Aviation Conference – ECAC). 

 Σακτικζσ διαδικαςίεσ. Η ςε πραγματικό χρόνο εξιςορρόπθςθ χωρθτικότθτασ και 
ηιτθςθσ του εναζριου χϊρου. Γίνεται από ζνα αυτοματοποιθμζνο ςφςτθμα διαχείριςθσ 
χωρθτικότθτασ που περιλαμβάνει ζνα ςφςτθμα κατανομισ slots. Οι κυκλοφοριακζσ ροζσ 
ελζγχονται και αν διατίκεται πρόςκετθ χωρθτικότθτα, διανζμεται ςτουσ χριςτεσ. Η CFMU 
προςφζρει επίςθσ εναλλακτικζσ διαδρομζσ ςε πτιςεισ που επθρεάηονται από κάποιο κανονιςμό. 

 Γραφείο βοήθειασ. Ραρζχονται πλθροφορίεσ και βοικεια, κυρίωσ για τουσ 
χειριςτζσ των αεροςκαφϊν. 

 υντονιςμόσ δικτφων. Αυτι θ λειτουργία καλφπτει τον ζλεγχο τθσ γενικισ τακτικισ 
διαχείριςθσ ροισ και χωρθτικότθτασ τθσ εναζριασ κυκλοφορίασ. Εξαςφαλίηει ότι οι αεροπορικζσ 
εταιρείεσ και οι διευκυντζσ ροισ βελτιςτοποιοφν μαηί το δίκτυο διαδρομϊν, τισ διαμορφϊςεισ 
των τομζων και τουσ κανονιςμοφσ.  

 φνδεςμοσ αεροπορικών εταιρειών. Διαμορφϊνει τθν επαφι μεταξφ των 
αεροπορικϊν εταιρειϊν και τθσ CFMU. Βοθκά να προετοιμαςτεί ζνα κακθμερινό προ-τακτικό 
ςχζδιο και να διενεργθκοφν οι κακθμερινζσ τακτικζσ διαδικαςίεσ με τουσ ςυντονιςτζσ δικτφων. 

 Επαναληπτικά ςχζδια πτήςησ. Το 40% των ςτοιχείων ςτο ενςωματωμζνο αρχικό 
ςφςτθμα επεξεργαςίασ ςχεδίων πτιςθσ αποτελείται από επαναλθπτικά ςχζδια πτιςθσ των 
αερογραμμϊν - δθλαδι ςχεδιαςμζνεσ πτιςεισ που πετοφν τακτικά για τουλάχιςτον μια εποχι. 

 Κατάλογοσ διαδρομών. Τιρθςθ μιασ πλιρθσ βάςθσ δεδομζνων των διαδρομϊν. 

 Προ-τακτικζσ διαδικαςίεσ δικτφων. Η προ-τακτικι ροι τθσ εναζριασ κυκλοφορίασ 
και θ διαχείριςθ τθσ χωρθτικότθτασ γίνεται από ζξι ζωσ μία θμζρα πριν από τθν πτιςθ. Η κφρια 
λειτουργία τθσ είναι να βελτιςτοποιιςει τθ διακζςιμθ χωρθτικότθτα ϊςτε να ικανοποιθκεί θ 
προβλεπόμενθ ηιτθςθ. Διαχειρίηεται τθν ηιτθςθ με τζτοιο τρόπο προκειμζνου να 
ελαχιςτοποιθκοφν οι κακυςτεριςεισ και το κόςτοσ. Δθμοςιεφει ζνα αμοιβαία-ςυμφωνθκζν 
ςχζδιο για τθν θμζρα των διαδικαςιϊν. 

 Διαχείριςη ςτοιχείων του εναζριου χώρου. Αυτι θ υπθρεςία διατθρεί το ςφςτθμα 
ςτοιχείων του αεροπορικοφ περιβάλλοντοσ (Environment Data System) το οποίο περιζχει τθν 
υποδομι τθσ πλοιγθςθσ όπωσ αεροδιάδρομοι, αεροδρόμια, τυποποιθμζνεσ διαδρομζσ 
άφιξθσ/αναχϊρθςθσ και ζχει επίςθσ ζναν κατάλογο όλων των τομζων και διευκφνςεων των ATC 
για τθν αποςτολι μθνυμάτων διαχείριςθσ ροισ τθσ εναζριασ κυκλοφορίασ. 
 

 
Σχήμα 8-3. Ο θάλαμοσ επιχειρήςεων τησ CFMU. 
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Ρριν από ζντεκα χρόνια, θ CFMU ιταν θ απάντθςθ ςτο πρόβλθμα χωρθτικότθτασ τθσ 
Ευρϊπθσ, αλλά θ κυκλοφορία αυξάνεται ετθςίωσ περίπου κατά 5% και διπλαςιάηεται λίγο πολφ 
κάκε δεκαπζντε ζτθ, δθμιουργϊντασ ζτςι μεγαλφτερεσ προκλιςεισ ςτθν χωρθτικότθτα. Η CFMU 
προςαρμόηεται ςυνεχϊσ ςτισ νζεσ καταςτάςεισ και μελετά τισ πικανζσ μελλοντικζσ εξελίξεισ ϊςτε 
να είναι ςε κζςθ να προετοιμαςτεί για τουσ νζουσ ρόλουσ και ςτόχουσ.  

Οι πάροχοι υπθρεςιϊν εναζριασ πλοιγθςθσ (ANSPs) είναι όλο και περιςςότερο 
επιχειριςεισ προςανατολιςμζνεσ ςτουσ πελάτεσ, αν και θ αςφάλεια παραμζνει θ κφρια 
προτεραιότθτά τουσ. Οι χριςτεσ του εναζριου χϊρου, ωσ πελάτεσ του ευρωπαϊκοφ ςυςτιματοσ 
ATM, επιμζνουν ςτθ μεγαλφτερθ παραγωγικότθτα και τθν οικονομικι αποτελεςματικότθτα. 

Το Eurocontrol υποςτθρίηει τθν ενιαία ευρωπαϊκι πρωτοβουλία και το κάνει αυτό 
μζςω τθσ παροχισ υποςτιριξθσ για το νομοκετικό υλικό (κανονιςμοί και οδθγίεσ) κακϊσ επίςθσ 
και με τθν προςαρμογι των προγραμμάτων και των υπθρεςιϊν του για να προαγάγει αυτι τθν 
ζννοια. Διαχειρίηεται επίςθσ τθ φάςθ κακοριςμοφ του προγράμματοσ SESAR και αναπτφςςει 
επίςθσ ζναν δυναμικό ρόλο για τθ CFMU ζτςι ϊςτε να μπορεί να προετοιμάςει το ζδαφοσ για τθν 
επιτυχι εφαρμογι του προγράμματοσ SESAR. 

Η ευρωπαϊκι πρωτοβουλία ενιαίου ουρανοφ ενκαρρφνει το ςχθματιςμό 
λειτουργικϊν τμθμάτων του εναζριου χϊρου  (Functional Airspace Block - FAB) όπου θ 
κυκλοφορία μπορεί να ελεγχκεί ςφμφωνα με τισ ροζσ και τα μθ εκνικά όρια. Η CFMU λειτουργεί 
με ANSPs τθσ Ευρϊπθσ για να εξαςφαλίςει ότι το μελλοντικό δίκτυο και οι κυκλοφοριακζσ ροζσ 
του ςε FAB ςχεδιάηονται με ζναν ςυνεπι και αποδοτικό τρόπο. 

Ππωσ περιγράφεται ςτισ κφριεσ λειτουργικζσ ζννοιεσ του SESAR, γίνεται ςαφζσ ότι το 
τμιμα διαχείριςθσ ροισ κα πρζπει να επεξεργάηεται προςεκτικά για τθ βζλτιςτθ εφαρμογι. Η 
CFMU ξζρει ότι οι πριν από τθν πτιςθ δραςτθριότθτζσ τθσ πρόκειται να ζχουν μεγάλθ ςθμαςία 
και τισ προετοιμάηει για τθν ανϊτερθ απόδοςθ όταν ζρκει το on-line SESAR. 

Από το Μάιο του 2008 θ CFMU είχε τθν ευκφνθ για τα κράτθ ςτα οποία υποβάλλουν 
ςχζδια πτιςθσ αερογραμμζσ που είναι ςτθ «μαφρθ λίςτα», ςτο ζδαφόσ τουσ (θ αποκαλοφμενθ 
«προειδοποιθτικι λειτουργία»). Αυτζσ οι αερογραμμζσ ζχουν αναφερκεί από τισ εκνικζσ αρχζσ 
που ςυμμετζχουν ςτο Συμβοφλιο Εναζριασ Αςφάλειασ τθσ Ευρωπαϊκισ Κοινότθτασ ωσ ζνασ 
πικανόσ κίνδυνοσ αςφάλειασ, ςφμφωνα με το πρόγραμμα αξιολόγθςθσ τθσ αςφάλειασ ξζνων 
αεροςκαφϊν (Safety Assessment of Foreign Aircraft - SAFA). Μόλισ ενθμερωκοφν από τθν CFMU, 
τα κράτθ είναι ςε κζςθ να επιλζξουν αν κα γίνει μια επικεϊρθςθ, κα απαγορευτεί θ πτιςθ πριν 
από τθν απογείωςθ ι κα απαγορευτεί θ είςοδοσ τουσ ςτον εναζριο χϊρο τουσ. 

Η CFMU εξοικονομεί κατά προςζγγιςθ 300.000 τόνουσ καυςίμων και εκπομπι ςχεδόν 
1,600,000 τόνων CO2 κάκε ζτοσ μζςω τθσ κράτθςθσ των αεροςκαφϊν ςτο ζδαφοσ με τισ μθχανζσ 
ςβθςτζσ μζχρι να τουσ χορθγθκεί ζνα slot απογείωςθσ. Η Ευρϊπθ προετοιμάηει αυτιν τθν 
περίοδο τουσ κανονιςμοφσ ςχετικά με τθ μείωςθ των περιβαλλοντικϊν επιπτϊςεων τθσ 
αεροπορίασ και όταν αυτοί οι κανονιςμοί τεκοφν ςε ιςχφ, θ CFMU κα διαδραματίςει ζναν ρόλο 
ςτον ζλεγχο των ροϊν τθσ εναζριασ κυκλοφορίασ, ςυμβουλεφοντασ για χριςθ αποδοτικότερων  
διαδρομϊν και, ενδεχομζνωσ, εκπομπισ ςυναγερμοφ αν τα ςχζδια πτιςθσ παρεκκλίνουν από 
τουσ περιβαλλοντικοφσ ςτόχουσ. 

Από τότε που άρχιςε τισ τακτικζσ διαδικαςίεσ τθσ το 1995, θ CFMU ζχει ςυμβάλει 
ςτθν καλφτερθ δυνατι χριςθ τθσ διακζςιμθσ χωρθτικότθτασ του εναζριου χϊρου ςτθν Ευρϊπθ. 
Κατά ςυνζπεια, παρά τθν αφξθςθ κατά 33% τθσ κυκλοφορίασ κατά τθ διάρκεια των τελευταίων 
11 ετϊν, ζχει δθμιουργθκεί μια πρόςκετθ χωρθτικότθτα και οι κακυςτεριςεισ ζχουν περιοριςτεί 
κατά μζςον όρο κάτω από 2 λεπτά (96 δευτερόλεπτα).  

 
 
 
 
 
 



 
 
Κεφάλαιο 8 – Το Eurocontrol   8-12 
 

 
 
 

 



 
 
Κεφάλαιο 9 – Χρήση του Εναέριου Χώρου Σήμερα 9-1 
 
ΚΕΦΑΛΑΙΟ 9 
Χρήςη του Εναζριου Χϊρου ήμερα 
 

Ειςαγωγή  
Δεδομζνου ότι θ μακρόπνοθ φιλοδοξία ενόσ ενιαίου ευρωπαϊκοφ ουρανοφ (Single 

European Sky - SES) άρχιςε να πραγματοποιείται προσ το τζλοσ τθσ δεκαετίασ του '90, ιταν 
εμφανζσ ότι απαιτικθκαν μερικά ςοβαρά μζτρα για τθν μεςοπρόκεςμθ και μακροπρόκεςμθ 
ϊκθςθ του ευρωπαϊκοφ ςυςτιματοσ διαχείριςθσ εναζριασ κυκλοφορίασ (Air Traffic Management 
- ATM). Αυτά τα μζτρα ζκεςαν και τα κεμζλια ςτα οποία κα ςτθριηόταν το πλαίςιο του SES. 

 
1. To πρόγραμμα DMEAN  

Η δυναμικι διαχείριςθ του ευρωπαϊκοφ δικτφου του εναζριου χϊρου (Dynamic 
Management of the European Airspace Network Programme - DMEAN) ιταν θ πρϊτθ απάντθςθ. 
Σο πρόγραμμα επιφορτίηεται με τθν εφαρμογι ενόσ δυναμικά διοικοφμενου δικτφου εναζριου 
χϊρου για να αυξιςει τθν χωρθτικότθτα και τθν αποδοτικότθτα των πτιςεων. Είναι ζνα 
κεμελιϊδεσ ςτοιχείο του πρϊτου πακζτου ερευνθτικισ εφαρμογισ ATM όπωσ κακορίηεται ςτο 
ευρωπαϊκό master plan του ATM, και χωρίσ αυτό, θ πρόοδοσ ςτα επόμενα βιματα κα είναι 
δφςκολθ. Σο πρόγραμμα DMEAN ςτοχεφει να δϊςει πρόςκετθ χωρθτικότθτα, να απελευκερϊςει 
τθ λανκάνουςα χωρθτικότθτα ςυςτθμάτων του ATM, να βελτιϊςει τθν αποδοτικότθτα τθσ 
πτιςθσ και να ειςαγάγει μια νζα ζννοια για το λειτουργικό ςχεδιαςμό και τθ διαχείριςθ του 
ευρωπαϊκοφ δικτφου του ATM. 

Η προςζγγιςθ του DMEAN για να παρζχει γριγορα κζρδθ χωρθτικότθτασ από τθν 
υπάρχουςα υποδομι, χωρίσ εμπιςτοςφνθ ςτισ νζεσ τεχνολογίεσ, προτάκθκε αρχικά το 2004 για 
να βοθκιςει ςτισ αυξανόμενεσ en-route κακυςτεριςεισ. H ανάπτυξθ του προγράμματοσ πιρε 
επίςθμθ άδεια τον Απρίλιο του 2006, με τον όγκο των βελτιϊςεϊν του να είναι ςε ιςχφ μζχρι το 
τζλοσ του 2011 και που επεκτείνονται πλιρωσ πριν από τθ 2θ φάςθ  του SESAR που αρχίηει το 
2013. Ο βαςικόσ ςτόχοσ του είναι να ξεκλειδϊςει τθν κρυμμζνθ απόδοςθ μζςω τθσ βελτίωςθσ 
του ςχεδιαςμοφ του εναζριου χϊρου, τθσ διαχείριςθσ του εναζριου χϊρου, και τθσ διαχείριςθσ 
χωρθτικότθτασ και ροισ τθσ εναζριασ κυκλοφορίασ (Air Traffic Flow & Capacity Management - 
ATFCM), για να επιτρζψει περιςςότερθ ευελιξία ςτον διακζςιμο εναζριο χϊρο. Αυτό κα 
ενιςχυκεί με τθν ςτενι ολοκλιρωςθ των διαδικαςιϊν των αερολιμζνων ςτισ διαδικαςίεσ των 
δικτφων και με τθ διάκεςθ των ςχετικϊν πλθροφοριϊν ATM ςε κατάλλθλο τόπο και χρόνο. 

Αν και ςε μερικζσ περιοχζσ απαιτείται πλιρθσ εςτίαςθ για να εκπλθρϊςει τουσ 
ςυμφωνθκζντεσ ςτόχουσ επζκταςθσ, το πρόγραμμα φαίνεται να πετυχαίνει τουσ ςτόχουσ του. 
Επειδι τα επίπεδα κυκλοφορίασ ζχουν αλλάξει δραματικά (ωσ αποτζλεςμα τθσ οικονομικισ 
κρίςθσ), είναι δφςκολο να κακοριςτεί ακριβϊσ το αποτζλεςμα του κζρδουσ ςε χωρθτικότθτα από 
τθν άποψθ τθσ μείωςθσ τθσ κακυςτζρθςθσ. Εκτόσ από τθ ςφγκριςθ αυτοφ του ζτουσ με τον 
περαςμζνο χρόνο, ςυγκρίκθκε το καλοκαίρι του 2009 με το καλοκαίρι του 2006, οπότε και 
ξεκίνθςε το πρόγραμμα και τα επίπεδα κυκλοφορίασ ιταν λίγο πολφ τα ίδια με τα ςθμερινά. 

Με παρόμοια επίπεδα κυκλοφορίασ, οι μζςεσ en-route κακυςτεριςεισ είναι περίπου 
20% χαμθλότερεσ τϊρα απ' ότι το 2006, το οποίο ςθμαίνει ότι ζχει ςυμβεί κάτι κετικό ςτο 
μεςοδιάςτθμα. Αν πρζπει να δοκεί κάποιοσ αρικμόσ, τα τελευταία τρία χρόνια ζχει επιτευχκεί 
μια πανευρωπαϊκι αφξθςθ τθσ χωρθτικότθτασ κατά περίπου 3%. Ο αρικμόσ είναι χαμθλότεροσ 
από τον αναμενόμενο λαμβάνοντασ υπόψθ τισ δραςτθριότθτεσ βελτίωςθσ, αλλά κατά τθ 
διάρκεια των τελευταίων 18 περίπου μθνϊν, θ μείωςθ ζχει ςθμάνει ότι οι πάροχοι υπθρεςιϊν 
εναζριασ πλοιγθςθσ (Air Navigation Service Providers - ANSP) ιταν περιςςότερο ςυγκεντρωμζνοι 
ςτθν μείωςθ του κόςτουσ παρά ςτθν χωρθτικότθτα. Επιπλζον, οι ελλείψεισ προςωπικοφ (μια 
παραδοςιακι δυςχζρεια) εξακολουκεί να υπάρχει. 

ε τοπικό επίπεδο, θ εικόνα φαίνεται καλφτερθ για το νοτιοδυτικό άξονα όπου ζχουν 
υπάρξει πραγματικζσ βελτιϊςεισ, εν μζρει λόγω μιασ ςθμαντικισ μετατόπιςθσ ςτθν κυκλοφορία 
μακριά από παραδοςιακζσ τουριςτικζσ αγορζσ όπωσ τθσ Ιςπανίασ και τθσ Πορτογαλίασ προσ τθν 
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Σουρκία και τα Βαλκανικά κράτθ. Κατά ςυνζπεια, θ τοπικι εικόνα για το νοτιοανατολικό άξονα 
είναι χειρότερθ από άλλα μζρθ τθσ Ευρϊπθσ, πρϊτα επειδι οι οικονομικζσ αναπτφξεισ ζχουν 
προκαλζςει εξαιρετικι, και απρόβλεπτθ, αφξθςθ κυκλοφορίασ ςε αυτι τθν περιοχι. 

Σο πρϊτο ξεχωριςτό επίτευγμα του DMEAN ιταν το ςχζδιο διαδικαςιϊν δικτφων 
(Network Operations Plan - NOP). Αυτι θ ςθμαντικι υπθρεςία παρζχει μια ςαφι επιςκόπθςθ τθσ 
προςεχοφσ κατάςταςθσ του ATFCM και με τθν πρόβλεψθ των πικανϊν δυςχερειϊν ςτο ςφςτθμα, 
είναι μια ουςιαςτικι βοικεια ςτισ αερογραμμζσ δεδομζνου ότι προςπακοφν να βελτιϊςουν τον 
προγραμματιςμό τουσ. Μια άλλθ ςθμαντικι εςτίαςθ ιταν να βελτιωκεί ο πολιτικόσ-ςτρατιωτικόσ 
ςυντονιςμόσ ςτον εναζριο χϊρο και ςτθ χρθςιμοποίθςθ των διαδρομϊν. Αυτό είναι κάτι που ζχει 
βελτιωκεί ςθμαντικά πάρα πολφ τα τελευταία χρόνια. 

 Ζνασ άλλοσ ακρογωνιαίοσ λίκοσ του DMEAN είναι θ ολοκλιρωςθ των δικτφων 
αερολιμζνων. Η δυναμικι προςζγγιςθ DMEAN ςτζκεται ακόμα ωσ ο καλφτεροσ τρόποσ να 
βελτιςτοποιθκοφν οι διαδικαςίεσ δικτφων βραχυπρόκεςμα και μεςοπρόκεςμα, και ζχει εξελιχκεί 
καλά μζχρι τϊρα. θμαντικζσ επιτυχίεσ το 2009 ιταν θ επζκταςθ τθσ διεπαφισ τθσ Κεντρικισ 
Μονάδασ Διαχείριςθσ Ροισ (Central Flow Management Unit – CFMU) με ςτουσ διευκυντζσ του 
εναζριου χϊρου, θ ειςαγωγι τθσ βαςιςμζνθσ ςτο διαδίκτυο πφλθσ NOP, βελτιϊςεισ του 
ςχεδιαςμοφ των δικτφων, επζκταςθ των διαδικαςιϊν ελεφκερων διαδρομϊν ςε μερικά κράτθ και 
βελτιϊςεισ ςτθν πρόβλεψθ τθσ κυκλοφορίασ. 

Σο πρόγραμμα DMEAN ςτο πλαίςιο περιοχϊν ςτθρίηεται ςε δραςτθριότθτεσ μζςα 
ςτουσ ευρωπαϊκοφσ ςυνεργάτεσ ATM τθσ CFMU για τον ςχεδιαςμό-διαχείριςθ του εναζριου 
χϊρου, τον πολιτικό-ςτρατιωτικό ςυντονιςμό, και τισ διαδικαςίεσ των αερολιμζνων για να 
εξαςφαλίςει μια ενιαία ςυνεπι προςζγγιςθ προσ τθ βελτίωςθ τθσ απόδοςθσ των δικτφων. 

Αυτι θ ςυνεταιριςτικι προςπάκεια είναι ουςιαςτικι για μια τζτοια κρίςιμθ εργαςία 
όπωσ θ ανάπτυξθ δικτφων των διαδρομϊν, μια τρζχουςα βακμιαία διαδικαςία που ςτοχεφει ςτθ 
μείωςθ του μικουσ των δρομολογίων. Αυτό είναι μια βαςικι αρχι για τθν αποδοτικότθτα των 
πτιςεων, θ οποία ζχει παρουςιάςει ςθμαντικι βελτίωςθ κατά τθ διάρκεια των τελευταίων ετϊν. 

Σο ενιςχυμζνο δίκτυο διαδρομϊν επιτρζπει επίςθσ μεγαλφτερθ ευελιξία και 
δθμιουργία πρόςκετων απευκείασ δικτφων που ενεργοποιοφνται υπό οριςμζνεσ ςυνκικεσ. Η 
διακεςιμότθτα και χρθςιμοποίθςθ διαδρομϊν υπό αυτοφσ τουσ όρουσ ζχουν αυξθκεί ςτακερά 
κατά τθ διάρκεια των τελευταίων ετϊν μζςω καλφτερθσ πολιτικισ-ςτρατιωτικισ ςυνεργαςίασ, 
καλφτερων διαδικαςιϊν και καλφτερου προγραμματιςμοφ πτιςεων από τισ αερογραμμζσ. 

Επιπλζον, θ πρωτοβουλία άρχιςε να ειςάγει τον εναζριο χϊρο ελεφκερων 
διαδρομϊν μζςα ςτθν Ευρϊπθ, ειδικότερα ςτθν Πορτογαλία και τθ ουθδία, παρζχοντασ ιδθ  
οφζλθ ςτθν αποδοτικότθτα των πτιςεων και αναμζνεται να το ακολουκιςουν ςφντομα και άλλα 
κράτθ. Εντοφτοισ, προειδοποιεί ότι μπορεί να εγερκοφν διάφορα προβλιματα επειδι οι 
ανεξάρτθτεσ πρωτοβουλίεσ ελεφκερων διαδρομϊν μπορεί να οδθγιςουν τουσ χριςτεσ και τισ 
αερογραμμζσ να πρζπει να εφαρμόςουν διαφορετικζσ διαδικαςίεσ προκειμζνου να είναι ςε κζςθ 
να λειτουργιςουν μζςα ςτουσ διαφορετικοφσ τφπουσ εναζριων χϊρων ελεφκερων διαδρομϊν.  
Αυτό είναι κάτι που οι χριςτεσ του εναζριου χϊρου κζλουν να αποφφγουν με κάκε κόςτοσ, 
επομζνωσ απαιτείται κάποια εναρμόνιςθ αν πρόκειται να επιτευχκοφν τα πλιρθ οφζλθ του 
εναζριου χϊρου ελεφκερων διαδρομϊν. 

Η αρχικι επζκταςθ του DMEAN είναι προγραμματιςμζνθ για το 2011. Ακόμα κι αν 
κάποιοι ςτόχοι χάςουν τθν προκεςμία του 2011, κα ζχουν πραγματοποιθκεί μζχρι να ξεκινιςει θ 
2θ φάςθ το 2013. Αυτό που χρειάηεται είναι ευρείεσ βελτιϊςεισ του δικτφου.  

Με το βάροσ τθσ ΕΕ πίςω από τθν πρωτοβουλία SES, ο κανονιςμόσ είναι μια 
ρεαλιςτικι επιλογι και χρθςιμοποιείται ιδθ για να επιβάλει τθν επζκταςθ ςε μερικζσ ςχετικζσ με 
το DMEAN περιοχζσ, όπωσ θ εφκαμπτθ χριςθ του εναζριου χϊρου. Είναι υπό εξζταςθ ποιεσ 
περαιτζρω περιοχζσ κα είναι οι κατάλλθλεσ για τον κανονιςμό. τθν πραγματικότθτα, θ 
ρυκμιςτικι διαδικαςία είναι δυςκίνθτθ και μπορεί να πάρει περιςςότερο χρόνο από αυτόν που 
ζχουμε για τισ βραχυπρόκεςμεσ δραςτθριότθτεσ του DMEAN. Εντοφτοισ, θ εργαςία προσ τον 
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κανονιςμό μπορεί να είναι αρκετι για να ςτρζψει τθν προςοχι ςτισ απαραίτθτεσ αλλαγζσ και να 
επιταχφνει  τθ διαδικαςία. 

Ακριβϊσ επειδι υπάρχει μια μείωςθ ςτισ ςφγχρονεσ τάςεισ κυκλοφορίασ, θ προςοχι 
δεν πρζπει να ςτραφεί μακριά από το αρχικό πρόβλθμα ςτα ηθτιματα χωρθτικότθτασ και 
κακυςτζρθςθσ. Αναμζνεται ότι θ κυκλοφορία κα ανζβει κακϊσ ςτακεροποιείται θ παγκόςμια 
οικονομία και ότι κα αρχίςουμε να βλζπουμε να καταγράφονται ποςοςτά αφξθςθσ πριν περάςει 
θ τρζχουςα οικονομικι κρίςθ. Αν τα επίπεδα κυκλοφορίασ αρχίςουν να επιςτρζφουν, οι 
κακυςτεριςεισ κα πάνε γριγορα ςτα φψθ εκτόσ αν λθφκοφν μζτρα τϊρα. Ακόμα και ςιμερα, 
όταν  πιζηεται θ κυκλοφορία, υπάρχουν ηθτιματα χωρθτικότθτασ ςε οριςμζνεσ ϊρεσ τθσ θμζρασ 
και ςε μερικζσ περιοχζσ, που ςθμαίνει ότι δεν εκπλθρϊνονται οι ςτόχοι κακυςτζρθςθσ, ακόμθ 
και ςε ζνα μικρισ κυκλοφορίασ περιβάλλον. 

 
2. Πλοήγηςη περιοχήσ (Area Navigation – RNAV) 

Η αφξθςθ τθσ τεχνολογίασ του εξοπλιςμοφ πλοιγθςθσ των αεροςκαφϊν και ςε ότι 
αφορά ςτισ πλθροφορίεσ που προζρχονται από τα επίγεια βοθκιματα κακϊσ επίςθσ και ςτθν 
αυτόνομθ λειτουργία των ςυςτθμάτων αδρανειακισ πλοιγθςθσ, κατζςτθςαν εφικτό ότι οι 
παλαιότερεσ μορφζσ πλοιγθςθσ (που λειτουργοφν από τα βοθκιματα πλοιγθςθσ κατά μικοσ 
των διαδρομϊν αυτϊν των βοθκθμάτων) που κακιερϊκθκαν μόνιμα, κα μποροφςαν ςταδιακά 
να αντικαταςτακοφν ι να ςυμπλθρωκοφν από μια πλοιγθςθ με τθν οποία τα αεροςκάφθ να 
μποροφν να ςχεδιάςουν τθν πτιςθ κατά μικοσ τθσ πιο άμεςθσ διαδρομισ μεταξφ του ςθμείου 
αναχϊρθςισ τουσ και του ςθμείου προοριςμοφ τουσ. Αυτι θ ζννοια είναι γνωςτι ωσ πλοιγθςθ 
περιοχισ (χιμα 9-3). Πρόκειται για μια μζκοδο πλοιγθςθσ που επιτρζπει τθν πτιςθ ενόσ 
αεροςκάφουσ ςε οποιαδιποτε επικυμθτι πορεία με τθν κζςθ του να κακορίηεται ςυνεχϊσ 
οπουδιποτε και όχι μόνο κατά μικοσ των διαδρομϊν μεταξφ των μεμονωμζνων επίγειων 
βοθκθμάτων πλοιγθςθσ. Σο 2D RNAV αφορά τισ δυνατότθτεσ RNAV ςτο οριηόντιο επίπεδο, το 3D 
RNAV περιλαμβάνει μια δυνατότθτα κακοδιγθςθσ ςτο κάκετο επίπεδο και το 4D RNAV παρζχει 
μια πρόςκετθ λειτουργία ςυγχρονιςμοφ.  

Η πλοιγθςθ περιοχισ αναπτφχκθκε για να παρζχει περιςςότερθ οριηόντια ελευκερία 
και ζτςι πλθρζςτερθ χριςθ του διακζςιμου εναζριου χϊρου. Δεν απαιτεί μια διαδρομι άμεςα 
προσ ι από οποιαδιποτε ςυγκεκριμζνο ραδιοβοικθμα πλοιγθςθσ και ζχει τρεισ κφριεσ 
εφαρμογζσ: 

α. θ δομι μιασ διαδρομισ μπορεί να οργανωκεί μεταξφ οποιωνδιποτε ςθμείων 
αναχϊρθςθσ και προοριςμοφ για να μειϊςει τθν απόςταςθ πτιςθσ και το διαχωριςμό τθσ 
κυκλοφορίασ. 

β. τα αεροςκάφθ μποροφν να πετάξουν ςτισ τερματικζσ περιοχζσ ςε ποικίλεσ 
προγραμματιςμζνεσ εκ των πρότερων πορείεσ άφιξθσ και αναχϊρθςθσ για να επιςπεφςουν τθν 
κυκλοφοριακι ροι και  

γ. οι προςεγγίςεισ δια οργάνων μποροφν να αναπτυχκοφν και να πιςτοποιθκοφν ςε 
οριςμζνουσ αερολιμζνεσ, χωρίσ τοπικά ραδιοβοθκιματα προςγείωςθσ ςε αυτό τον αερολιμζνα.  

 

 
Σχιμα 9-2. Σφγκριςθ ςυμβατικισ πλοιγθςθσ και πλοιγθςθσ περιοχισ. 
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Εκτόσ από τα οικονομικά οφζλθ ςτουσ χριςτεσ, θ πλοιγθςθ περιοχισ επιτρζπει 
ςτουσ παρόχουσ πλοιγθςθσ ςθμαντικι οικονομία ςτθν παροχι ραδιοβοθκθμάτων επειδι με τθν 
ζννοια τθσ πλοιγθςθσ περιοχισ δεν είναι πλζον απαραίτθτο να παραςχεκοφν τζτοια βοθκιματα 
ςε κάκε ςθμαντικό ςθμείο ι/και αεροδρόμιο αν εκείνο το ςθμείο βρίςκεται μζςα ςτον τομζα 
κάλυψθσ ενόσ άλλου υπάρχοντοσ βοθκιματοσ. Σο οικονομικό κζμα είναι ακόμα πιο επικυμθτό 
από τουσ χριςτεσ λόγω τθσ εξοικονόμθςθσ καυςίμων, ζνα ςθμαντικό κζμα ςτθ ςυμπεριφορά των 
διαδικαςιϊν μιασ πτιςθσ. 

Γι’ αυτόν τον λόγο θ πλοιγθςθ περιοχισ ζλαβε αυξανόμενθ προςοχι ειδικά εκ 
μζρουσ των χρθςτϊν. Οι μελζτεσ που πραγματοποιικθκαν από διάφορα κράτθ και θ πρακτικι 
εμπειρία που αποκτικθκε όπου εφαρμόηεται αυτι θ ζννοια, ζχουν παρουςιάςει ότι θ 
διαδεδομζνθ εφαρμογι των πτιςεων κατά μικοσ τυχαίων διαδρομϊν απαιτεί  πολφ προςεκτικι 
εκτίμθςθ και απαιτείται προπαραςκευαςτικι εργαςία, από τουσ παρόχουσ ΑΣΜ και από τουσ 
χριςτεσ πριν να μπορζςει θ πλοιγθςθ περιοχισ να γίνει γενικό υποκατάςτατο τθσ παροφςασ 
μεκόδου λειτουργίασ κατά μικοσ των κακιερωμζνων διαδρομϊν. 

Εξετάηοντασ τθν πλοιγθςθ περιοχισ ςε ζνα δεδομζνο περιβάλλον, διαπιςτϊκθκε ότι 
δφο κζματα ζχουν κυρίαρχο ρόλο. Σο ζνα αφορά ςτον οριηόντιο ελάχιςτο διαχωριςμό που 
πρζπει να εφαρμοςτεί μεταξφ των πορειϊν πτιςθσ των αεροςκαφϊν που λειτουργοφν κατά 
μικοσ τυχαίων διαδρομϊν και το δεφτερο κζμα αφορά ςτισ μεκόδουσ ελζγχου που πρζπει να 
εφαρμοςτοφν ςε τζτοια αεροςκάφθ. 

Ο οριηόντιοσ ελάχιςτοσ διαχωριςμόσ εξαρτάται πρϊτα από τθν ακρίβεια τθσ 
πλοιγθςθσ θ οποία αναμζνεται από τα αεροςκάφθ που λειτουργοφν με αυτόν τον τρόπο, 
δθλαδι με τθν υπόκεςθ ότι κάκε αεροςκάφοσ κα ςυμμορφωκεί με τισ ςυμφωνθκείςεσ τιμζσ 
ακρίβειασ όταν κακορίηει ο ζλεγχοσ εναζριασ κυκλοφορίασ τον ελάχιςτο διαχωριςμό ςε κάκε 
ηεφγοσ αεροςκαφϊν. Η εμπειρία δείχνει ότι ςε ζνα περιβάλλον όπου ζνα αξιόλογο ποςοςτό τθσ 
εναζριασ κυκλοφορίασ αποτελείται από διεκνείσ πτιςεισ, θ επίτευξθ ομοιόμορφθσ ακρίβειασ 
πλοιγθςθσ είναι δφςκολθ επειδι οι απόψεισ των χειριςτϊν ποικίλλουν ωσ προσ τον τρόπο με τον 
οποίο μπορεί να επιτευχκεί θ απαιτοφμενθ ακρίβεια, και όςον αφορά ςτον τφπο εξοπλιςμοφ και 
των μεκόδων που χρθςιμοποιοφνται. 

Όταν θ πλοιγθςθ περιοχισ εφαρμόηεται κατά μικοσ τυχαίων διαδρομϊν το πιο 
ςοβαρό πρόβλθμα που αντιμετωπίηει ο ζλεγχοσ εναζριασ κυκλοφορίασ είναι θ παρουςίαςθ των 
διαφορετικϊν διαδρομϊν που ςχεδιάηονται από τισ μεμονωμζνεσ πτιςεισ με τζτοιο τρόπο ϊςτε 
να γίνεται αμζςωσ προφανζσ πότε και που, τα μεμονωμζνα αεροςκάφθ κα επθρεάςουν τθν μια 
κυκλοφορία ςε ςχζςθ με τθν άλλθ. Αυτό το πρόβλθμα ιςχφει λαμβάνοντασ υπόψθ ότι αυτι θ 
παρουςίαςθ μπορεί να αλλάηει ςυχνά με τθν ειςαγωγι νζων πτιςεων ςε μια δεδομζνθ 
κατάςταςθ κυκλοφορίασ. Ζνα πρόβλθμα που ςυνδζεται ακόμα με τθν πλοιγθςθ περιοχισ κατά 
μικοσ τυχαίων διαδρομϊν είναι ότι ο ςυντονιςμόσ μεταξφ των παρακείμενων μονάδων ATC 
γίνεται δφςκολοσ επειδι ςε τζτοιεσ περιπτϊςεισ, θ μεταφορά των ςθμείων ελζγχου αλλάηει 
ςυνεχϊσ, εκτόσ αν θ εφαρμογι τθσ πλοιγθςθσ περιοχισ είναι περιοριςμζνθ μζςα ςε μια περιοχι 
ελζγχου κάκε φορά, μια κατάςταςθ που ςτισ περιςςότερεσ περιπτϊςεισ, εξαφανίηει τα 
πλεονεκτιματα που αναμζνουν οι αερομεταφορείσ από τθ χριςθ του. Η υπόκεςθ ότι αυτά τα 
προβλιματα μποροφν να επιλυκοφν από τθ διακεςιμότθτα του ραντάρ ι/και τθν 
αυτοματοποίθςθ μπορεί να είναι ςωςτι αλλά μζχρι τϊρα τα πρακτικά αποτελζςματα δεν ζχουν 
επιβεβαιωκεί ςε αρκετά μεγάλθ κλίμακα. 

Επομζνωσ εμφανίηεται, τουλάχιςτον προσ το παρόν, ότι θ χριςθ τθσ ζννοιασ 
πλοιγθςθσ περιοχισ κα περιοριςτεί ςε επιλεγμζνεσ μερίδεσ του εναζριου χϊρου ι/και ςε 
ςυγκεκριμζνεσ ομάδεσ χρθςτϊν που πρζπει να ςυμφωνιςουν αμοιβαία για τον βακμό ακρίβειασ 
ςτθ πλοιγθςθ όταν επιχειροφν ςε τμιματα του εναζριου χϊρου που κακορίηονται για αυτό τον 
ςκοπό. Μια περαιτζρω επζκταςθ εμφανίηεται πικανι με τθ χρθςιμοποίθςθ πλοιγθςθσ περιοχισ 
ςε τομείσ υψθλισ πυκνότθτασ κυκλοφορίασ προκειμζνου να κακιερωκοφν παράλλθλεσ 
διαδρομζσ εξυπθρζτθςθσ εναζριασ κυκλοφορίασ χωρίσ τθν ανάγκθ για τθν παροχι πρόςκετων 
βοθκθμάτων πλοιγθςθσ και για να ανακουφιςτεί θ ςυμφόρθςθ του εναζριου χϊρου ςτισ 
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περιοχζσ όπου υπάρχει μεγάλθ ηιτθςθ. Η κακιζρωςθ των παράλλθλων διαδρομϊν εξυπθρζτθςθσ 
εναζριασ κυκλοφορίασ προχποκζτει  ότι θ αυξανόμενθ ακρίβεια ςτθν πλοιγθςθ μπορεί να 
επιτευχκεί διαρκϊσ και κατά τρόπο αξιόπιςτο από όλα τα αεροςκάφθ που ςυμμετζχουν ςε 
τυποποιθμζνεσ διαδικαςίεσ ςε ζνα τζτοιο περιβάλλον. 

Η χριςθ RNAV ςε μια δεδομζνθ περιοχι, και θ δυνατότθτα του χριςτθ να 
ςυμμορφωκεί με τουσ απαραίτθτουσ κανόνεσ, πρζπει να βαςιςτοφν ςε: 

α. ςτακερζσ ςυμφωνίεσ μεταξφ των παρόχων και όλων των δυνθτικϊν χρθςτϊν ότι 
κα καλφψουν, ςε ςυνεχι βάςθ, τισ απαιτιςεισ για τθν ακρίβεια πλοιγθςθσ ςτθν οποία είναι 
βαςιςμζνθ θ εφαρμογι RNAV. 

β. παροχζσ που διευκρινίηουν λεπτομερϊσ τισ διαδικαςίεσ που χρθςιμοποιοφνται για 
τα αεροςκάφθ κατά τθ μετάβαςθ μεταξφ ενόσ κακιερωμζνου δικτφου διαδρομϊν εξυπθρζτθςθσ 
εναζριασ κυκλοφορίασ και μιασ περιοχισ RNAV. Αυτζσ οι παροχζσ πρζπει επίςθσ να καλφψουν τισ 
περιπτϊςεισ τθσ προςωρινισ απϊλειασ τθσ δυνατότθτασ RNAV από τα αεροςκάφθ που 
επιχειροφν ςε μια περιοχι RNAV. 

γ. παροχζσ που εξαςφαλίηουν ζναν ςυνεχι ζλεγχο τθσ απόδοςθσ τθσ πλοιγθςθσ ςτθν 
περιοχι RNAV προκειμζνου να εξαςφαλιςτεί  ότι εκπλθρϊνονται οι όροι ςτουσ οποίουσ είναι 
βαςιςμζνο το RNAV. 

δ. παροχζσ που προβλζπουν αναςτολι του RNAV και μεταςτροφισ ςε άλλεσ μορφζσ 
λειτουργίασ ςε περίπτωςθ που ςθμειϊνεται μια γενικι επιδείνωςθ τθσ κατάςταςθσ. Αυτζσ οι 
παροχζσ πρζπει επίςθσ να καλφψουν τθν περίπτωςθ τθσ αποκατάςταςθσ του RNAV όταν οι 
αιτίεσ, που οδιγθςαν ςτθν αναςτολι του, ζχουν εξαλειφκεί. 

ε. παροχζσ ςχετικά με τθν πλιρθ ι μερικι άμεςθ αναςτολι τθσ χριςθσ RNAV όταν οι 
κφριεσ εγκαταςτάςεισ ςτισ οποίεσ βαςίηεται το RNAV είναι προςωρινά εκτόσ λειτουργίασ. Αυτζσ 
οι παροχζσ πρζπει να περιλάβουν τθν κακιζρωςθ ενόσ καταλόγου τζτοιων εγκαταςτάςεων και 
των επιπτϊςεων από τθν μθ λειτουργία τουσ (είτε χωριςτά είτε ςε οποιοδιποτε ςυνδυαςμό) μου 
μπορεί να ζχει ςτθ χριςθ RNAV.  

Ελάχιςτεσ τιμζσ πλοήγηςησ RNAV 
Η χριςθ του εξοπλιςμοφ RNAV πρζπει να επιτρζπεται για τθν πλοιγθςθ κατά μικοσ 

των διαδρομϊν εξυπθρζτθςθσ εναζριασ κυκλοφορίασ που κακορίηεται από VOR.  Επιπροςκζτωσ, 
οι διαδρομζσ RNAV μποροφν να παραςχεκοφν όπου είναι εφαρμόςιμεσ και όποτε 
δικαιολογοφνται με τον αρικμό αεροςκαφϊν με εξοπλιςμό RNAV. Οι διαδρομζσ μποροφν να 
είναι ςτακερζσ διαδρομζσ RNAV, πικανζσ διαδρομζσ RNAV και τυχαίεσ δρομολογιςεισ RNAV. 

Η απόδοςθ τθσ πλοιγθςθσ που απαιτείται από τζτοιο εξοπλιςμό RNAV προβλζπει 
ζνα επίπεδο ακρίβειασ πλοιγθςθσ για en-route πτιςθ που ζχουν μια απόδοςθ πλοιγθςθσ ίςθ ι 
καλφτερθ από τθν ακρίβεια διαδρομισ ίχνουσ 6nm για το 99,5% του χρόνου πτιςθσ όλων των 
αεροςκαφϊν που χρθςιμοποιοφν τον εξοπλιςμό RNAV. Αυτό το επίπεδο είναι παρόμοιο με αυτό 
που επιτυγχάνεται ςιμερα από τα αεροςκάφθ χωρίσ ικανότθτα RNAV που επιχειροφν ςτισ 
υπάρχουςεσ διαδρομζσ που κακορίηονται από VOR ι VOR/DME, όπου τα VOR είναι ςε μικρότερθ 
απόςταςθ από 100nm μεταξφ τουσ. 

Ο ελάχιςτοσ προςτατευμζνοσ εναζριοσ χϊροσ που παρζχεται για τισ διαδρομζσ 
εξυπθρζτθςθσ εναζριασ κυκλοφορίασ RNAV πρζπει να είναι 6nm ςε κάκε πλευρά τθσ 
προοριηόμενθσ διαδρομισ, μζςα ςτθν οποία τα εξοπλιςμζνα με RNAV αεροςκάφθ αναμζνεται να 
μποροφν να παραμείνουν για το 99,5% του χρόνου πτιςθσ. Όταν ελζγχονται οι πλευρικζσ 
αποκλίςεισ με τθν βοικεια του ελζγχου ραντάρ, το μζγεκοσ του προςτατευμζνου εναζριου 
χϊρου που απαιτείται μπορεί να μειωκεί ςφμφωνα με τον παρακάτω Πίνακα 9-1: 

 

 
Πίνακασ 9-1. Προςτατευόμενοσ εναζριοσ χώροσ για διαδρομζσ RNAV 
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τθν Ευρϊπθ, θ πλοιγθςθ R-NAV είναι ςε χριςθ από το 1998 για τα αεροςκάφθ που 
χρθςιμοποιοφν τον ανϊτερο εναζριο χϊρο. Απαιτεί μια ελάχιςτθ ακρίβεια πλοιγθςθσ ±5nm 
(RNP=5) για 95% του χρόνου πτιςθσ. Σα ευρωπαϊκά πρότυπα για τθν ακριβι πλοιγθςθ περιοχισ 
(Precision RNAV - P-RNAV) κακορίηονται τϊρα με μια ακρίβεια ±1nm (RNP=1) για 95% του 
χρόνου, με αφαίρεςθ τθσ δυνατότθτασ του πλθρϊματοσ να προςκζςει waypoints και τθν 
απαίτθςθ για ςφνδεςθ του ςυςτιματοσ P-RNAV με το ςφςτθμα διαχείριςθσ πτιςθσ (Flight 
Management System – FMS) και τον αυτόματο πιλότο Αυτό το επίπεδο ακρίβειασ πλοιγθςθσ 
μπορεί να επιτευχκεί χρθςιμοποιϊντασ DME/DME, VOR/DME ι GPS και μπορεί να διατθρθκεί 
για μικρζσ χρονικζσ περιόδουσ. Σo P-RNAV χρθςιμοποιείται ςιμερα για να παρζχει περιςςότερεσ 
διαδρομζσ και διαδικαςίεσ τερματικισ περιοχισ. Δεδομζνου ότι θ χριςθ μιασ πθγισ 
δορυφορικισ πλοιγθςθσ (Global Navigation Satellite System – GNSS) για τθν πλοιγθςθ P-RNAV 
είναι προαιρετικι, χρθςιμοποιείται μόνο για τθν οριηόντια πλοιγθςθ. 

Ο ςχεδιαςμόσ μιασ διαδικαςίασ RNAV πρζπει να λάβει υπόψθ τα αεροςκάφθ που 
πρόκειται να τθ χρθςιμοποιιςουν. Οι διαφορετικοί τφποι αεροςκαφϊν μποροφν να μθν ζχουν τα 
ίδια χαρακτθριςτικά απόδοςθσ και, ωσ εκ τοφτου, οι κλίςεισ ανόδου/κακόδου και τα κριτιρια 
ταχφτθτασ και ςτροφισ που επιλζγονται για ζναν τφπο μποροφν να μθν είναι κατάλλθλεσ για όλα 
τα αεροςκάφθ τθσ ίδιασ κατθγορίασ. Οι ςχεδιαςτζσ των διαδικαςιϊν πρζπει επίςθσ να γνωρίηουν 
ότι τα διαφορετικά ςυςτιματα RNAV που εγκακίςτανται ςτον ίδιο τφπο αεροςκαφϊν μποροφν 
να παράγουν πολφ διαφορετικά χαρακτθριςτικά απόδοςθσ και, αν θ διαδικαςία δεν ςχεδιάηεται 
ςωςτά, αυτό μπορεί να οδθγιςει ςε ςθμαντικζσ διαφορζσ ςτισ διαδρομζσ που πετοφν τα 
αεροςκάφθ. Για αυτόν τον λόγο κυρίωσ, οι ςχεδιαςτζσ δεν μποροφν απλά να επικαλφψουν τισ 
διαδρομζσ RNAV ςε υπάρχουςεσ διαδικαςίεσ και να αναμζνουν άμεςθ επιτυχία. 
 Σρόποσ λειτουργίασ RNAV 

Σο RNAV είναι ζνα ςφςτθμα που χρθςιμοποιεί ζνα VOR/DME ι ζνα VORTAC ςε 
ςυνδυαςμό με ζναν υπολογιςτι. Αυτόσ ο υπολογιςτισ είναι ςε κζςθ να δθμιουργιςει 
«φανταςτικά» VOR (ι waypoints), επανεντοπίηει το VOR από τθν αρχικι κζςθ κατά τζτοιο τρόπο 
ϊςτε αυτό το «φανταςτικό» VOR γίνεται ζνα ςθμείο διζλευςθσ  κατά μικοσ τθσ διαδρομισ. Αυτό 
κακιςτά δυνατι τθν πτιςθ του αεροςκάφουσ ςε μια ευκεία γραμμι, δθλαδι ακολουκϊντασ τα 
VOR προσ τον προοριςμό του. Σο ςφςτθμα RNAV ζχει πρόςβαςθ ςε μια περίπλοκθ επί του 
ςκάφουσ βάςθ δεδομζνων πλοιγθςθσ που περιζχει τισ λεπτομζρειεσ των προγραμματιςμζνων εκ 
των πρότερων διαδρομϊν, τον εναζριο χϊρο μζςω του οποίου περνοφν οι διαδρομζσ, τα 
βοθκιματα που εξυπθρετοφν αυτόν τον εναζριο χϊρο και τα προγραμματιςμζνα αεροδρόμια 
αναχϊρθςθσ-προοριςμοφ κακϊσ και τα εναλλακτικά. Σο ςφςτθμα αναγνωρίηει το επόμενο 
waypoint ςτθ ςχεδιαςμζνθ διαδρομι, επιλζγει τα πιο κατάλλθλα βοθκιματα για να κακορίςει τθ 
κζςθ του αεροςκάφουσ και παρζχει ςυνικωσ τισ οδθγίεσ ςτον αυτόματο πιλότο.  

φςτημα VOR/DME 
Σο VOR/DME RNAV δεν είναι ζνα ξεχωριςτό επίγειο βοικθμα πλοιγθςθσ, αλλά μια 

μζκοδοσ πλοιγθςθσ που χρθςιμοποιεί τα ςιματα VOR/DME και VORTAC τα οποία υποβάλλονται 
ςε ειδικι επεξεργαςία από το υπολογιςτι RNAV του αεροςκάφουσ. τθν απλοφςτερθ μορφι του, 
το VOR/DME RNAV επιτρζπει ςτον πιλότο για να «κινιςει» θλεκτρονικά τα VOR προσ 
καταλλθλότερεσ κζςεισ. Μόλισ επανεντοπιςτοφν αυτά, αναφζρονται ωσ waypoints. Αυτά τα 
waypoints περιγράφονται ωσ ςυνδυαςμόσ μιασ ακτίνασ (radial) και μιασ απόςταςθσ μζςα ςτθν 
εμβζλεια του VOR που χρθςιμοποιείται και επιτρζπουν να γίνει μια πτιςθ μεταξφ ςχεδόν 
οποιωνδιποτε ςθμείων προζλευςθσ και προοριςμοφ, αδιαφορϊντασ για τον προςανατολιςμό 
των VOR ι τθν φπαρξθ αεροδιαδρόμων. Ενϊ οι δυνατότθτεσ και οι μζκοδοι λειτουργίασ των 
μονάδων VOR/DME RNAV διαφζρουν, υπάρχουν βαςικζσ αρχζσ λειτουργίασ που είναι κοινζσ για 
όλεσ τισ μονάδεσ. 

Οι βαςιςμζνεσ ςτο VOR/DME μονάδεσ RNAV λειτουργοφν με τουλάχιςτον τρεισ 
τφπουσ: VOR, en-route και approach (προςζγγιςθ). Αν το βοικθμα που επιλζγεται είναι ζνα VOR 
χωρίσ DME, το ςφςτθμα RNAV δεν λειτουργεί. τον τφπο VOR (ι μθ-RNAV), θ μονάδα λειτουργεί 
απλά ωσ δζκτθσ VOR με τθν δυνατότθτα DME. 
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Για να χρθςιμοποιιςει τθν δυνατότθτα RNAV μιασ μονάδασ, ο πιλότοσ επιλζγει και 
κακορίηει ζνα waypoint ι μια ςειρά από waypoints που ορίηουν τθν πορεία του. Για να 
λειτουργιςει ςε οποιοδιποτε τφπο RNAV, θ μονάδα χρειάηεται τισ ακτίνεσ και τισ αποςτάςεισ 
από ζνα VOR (ι VOR/DME) που κα επιλεγεί ωσ βοικθμα. Για να κακοριςτεί ζνα waypoint, ζνα 
ςθμείο εντόσ τθσ εμβζλειασ του ενόσ VOR ςυναρτάται με βάςθ τθν ακτίνα και τθν απόςταςθ. 

Μόλισ ειςαχκεί ζνα waypoint ςτθ μονάδα και επιλεγεί ο τρόποσ en-route RNAV, ο 
δείκτθσ πορείασ του αεροςκάφουσ (Course Display Indicator – CDI) δείχνει τθν πορεία προσ το 
waypoint και όχι προσ το αρχικό VOR. Σο DME δείχνει τθν απόςταςθ από το waypoint. Πολλζσ 
μονάδεσ ζχουν τθν ικανότθτα να αποκθκεφςουν διάφορα waypoints, επιτρζποντασ ζτςι τον 
προγραμματιςμό τουσ πριν από τθν πτιςθ και τθν ανάκλθςθ των ςτοιχείων κατά τθν πτιςθ. 

Σα waypoints RNAV ειςάγονται ςτθ μονάδα ςαν ακτίνεσ (radials) με ακρίβεια 
δεκάτων (275.5°) και ςαν αποςτάςεισ ςε nm με προςζγγιςθ επίςθσ ενόσ δζκατου (25,2nm). Όταν 
χαράςςονται waypoints RNAV ςε ζνα αεροναυτικό χάρτθ, είναι δφςκολο για τουσ πιλότουσ να 
υπολογίςουν ςε τζτοιο επίπεδο ακριβείασ (οι αεροναυτικοί χάρτεσ ζχουν ςυνικωσ κλίμακα 
1’’=20nm) και ςτθν πράξθ αυτό είναι ςπάνια απαραίτθτο. Διάφορεσ εκδόςεισ αεροναυτικϊν 
χαρτϊν αναγράφουν τισ ςυντεταγμζνεσ και τα waypoints των αερολιμζνων με τζτοια ακρίβεια 
και θ μονάδα δζχεται αυτζσ τισ τιμζσ. Τπάρχει μια λεπτι, αλλά ςθμαντικι διαφορά ςε λειτουργία 
CDI και ζνδειξθ ςε τφπουσ RNAV. 

τουσ τφπουσ RNAV, θ απόκλιςθ τθσ πορείασ επιδεικνφεται με τφπο γραμμικισ 
απόκλιςθσ. τον τφπο en-route RNAV, θ μζγιςτθ απόκλιςθ του CDI αντιπροςωπεφει ςυνικωσ 
5nm από κάκε πλευρά τθσ επιλεγμζνθσ πορείασ, αδιαφορϊντασ για τθν απόςταςθ από το 
waypoint. τον τφπο προςζγγιςθσ RNAV, θ μζγιςτθ απόκλιςθ του CDI αντιπροςωπεφει 
χαρακτθριςτικά 1nm από κάκε πλευρά τθσ επιλεγμζνθσ πορείασ. Δεν υπάρχει καμία αφξθςθ ςτθν 
ευαιςκθςία του CDI κακϊσ το αεροςκάφοσ πλθςιάηει το waypoint ςτον τφπο RNAV. 

Ο τρόποσ προςζγγιςθσ RNAV χρθςιμοποιείται για τισ προςεγγίςεισ δια οργάνων. Σο 
ςτενό πλάτοσ τθσ κλίμακάσ του επιτρζπει τθν πολφ ακριβι αποτφπωςθ προσ ι από ζνα  
επιλεγμζνο waypoint. τθν πλοιγθςθ με κανόνεσ όψεωσ (Visual Flight Rules- VFR), που 
ακολουκεί μια πορεία ο τφποσ approach δεν είναι επικυμθτόσ επειδι απαιτεί πολλι προςοχι και 
γίνεται ςφντομα κουραςτικόσ.  

Ζνασ τζταρτοσ, λιγότερο χρθςιμοποιθμζνοσ τφποσ ςε μερικζσ μονάδεσ είναι ο 
παράλλθλοσ τφποσ VOR. Αυτό επιτρζπει ςτο CDI να δείχνει τθ γραμμικι (μθ γωνιακι) απόκλιςθ 
τισ διαδρομισ του αεροςκάφουσ προσ και από το VOR. Παίρνει το όνομά του από τθν 
δυνατότθτα του πιλότου να κινθκεί παράλλθλα με μια επιλεγμζνθ πορεία ι ζνα αεροδιάδρομο 
ςε μια ςτακερι επιλεγμζνθ απόςταςθ. Ο παράλλθλοσ τφποσ VOR ζχει τθν ίδια επίδραςθ με 
τοποκζτθςθ ενόσ waypoint ακριβϊσ πάνω από ζνα VOR. Μερικοί πιλότοι επιλζγουν τον 
παράλλθλο τφπο VOR όταν επιλζγουν τθ λειτουργία αποτφπωςθσ πλοιγθςθσ του αυτόματου 
πιλότου για ομαλότερθ πορεία κοντά ςτο VORTAC.  

Σο ςφςτθμα RNAV καλείται επίςθσ ςφςτθμα RHO-THYTA. Ο πιλότοσ κινείται ι 
ρυκμίηει το VOR ςε οποιαδιποτε επικυμθτι κζςθ αν είναι μζςα ςτθν εμβζλεια του. Αυτόσ ο 
«φανταςτικόσ ςτακμόσ» δθμιουργείται με τον κακοριςμό τθσ απόςταςθσ (RHO - ρ) και τθσ 
ακτίνασ (THYTA - κ) ενόσ ςθμείου διζλευςθσ από ζνα κατάλλθλο VOR ςτα κατάλλθλα παράκυρα 
του επιλογζα των waypoint. Η ςειρά αυτϊν των  «φανταςτικϊν ςτακμϊν»  ι waypoints αποτελεί 
μια διαδρομι RNAV.  

Σο παρακάτω παράδειγμα πλοιγθςθσ περιοχισ, επεξθγεί πϊσ χρθςιμοποιείται το 
RNAV για τθν πλοιγθςθ από το αεροδρόμιο Belgrad ςτο αεροδρόμιο Haines ςε μια άμεςθ 
διαδρομι. Η ςυνεχισ γραμμι δείχνει τθν ςυμβατικι πορεία του αεροςκάφουσ από το ζνα 
ραδιοβοικθμα ςτο άλλο και θ διακεκομμζνθ δείχνει τθν RNAV διαδρομι. Αυτι θ διαδρομι 
διζρχεται από το ςθμείο με radial 180°, 23nm νότια του VOR MYSTIC. Επομζνωσ, ο πιλότοσ κζτει 
ωσ waypoint #1 το 180/23 ςτο πάνελ. Σο waypoint #2 είναι 15nm βόρεια από το VOR MEEKER 
(radial 360°) ι 360/15 ςτο πάνελ. Σο waypoint #3 είναι 360/22. Η άμεςθ διαδρομι Belgrad-
Haines προκφπτει 191nm ιτοι 24nm λιγότερο από τθ ςυμβατικι διαδρομι «victor» (χιμα 9-3). 
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Σχιμα 9-3. Παράδειγμα πλοιγθςθσ περιοχισ. 

 

Ο πιλότοσ κα μποροφςε επίςθσ να κζςει ωσ waypoint #3 τον αερολιμζνα 
προοριςμοφ, επιτρζποντασ τθν πλοιγθςθ από το waypoint #2 άμεςα ςτον αερολιμζνα Haines. Η 
ανάγνωςθ DME κα ζδινε μια ςτακερι ζνδειξθ τθσ υπόλοιπθσ απόςταςθσ μζχρι τον προοριςμό. Ο 
πιλότοσ κα διευκρίνιηε το waypoint #3 ωσ 064/49 (αναφερόμενοσ ςτο VOR MILTON). Σα 
ςφγχρονα ςυςτιματα διαχείριςθσ πτιςθσ ςυχνά χρθςιμοποιοφν το ςφςτθμα DME/DME που 
ςυγκρίνει τα ςιματα DME (όταν είναι διακζςιμθ θ κάλυψθ) για να παρζχουν τθ κζςθ και τισ 
πλθροφορίεσ χρόνου και απόςταςθσ. 

φςτημα Loran-C 
Η πλοιγθςθ μακράσ εμβελείασ (LΟng RANge – Loran) είναι μια άλλθ μορφι RNAV, 

που λειτουργεί με ζνα πλζγμα των ςυςκευϊν αποςτολισ ςθμάτων που μεταδίδουν ραδιοφωνικά 
ςιματα ςτο φάςμα LF. Η επιλογι των ςυςκευϊν αποςτολισ ςθμάτων είτε γίνεται αυτόματα από 
τθ μονάδα, είτε με το χζρι από τον πιλότο χρθςιμοποιϊντασ τισ πλθροφορίεσ κακοδιγθςθσ που 
παρζχονται από τον καταςκευαςτι. 

Σο Loran-C είναι μια εξζλιξθ του αρχικοφ Loran-A που αναπτφχκθκε για τθν πλοιγθςθ 
κατά τθ διάρκεια του Β’ Παγκόςμιου Πολζμου. Σο ςφςτθμα χρθςιμοποιείται εκτενϊσ ςε  
καλάςςιεσ εφαρμογζσ. Είχε μια δραματικι αφξθςθ τθσ δθμοτικότθτασ του ςτουσ πιλότουσ με τθν 
εμφάνιςθ των μικρϊν δεκτϊν Loran-C που ιταν διακζςιμοι με ςχετικά χαμθλό κόςτοσ. Αυτζσ οι 
μονάδεσ ιταν ικανζσ για ευρεία ποικιλία λειτουργιϊν πλοιγθςθσ. 

Η απόλυτθ ακρίβεια του Loran-C είναι άριςτθ, τα χαρακτθριςτικά ςφάλματα κζςθσ 
είναι λιγότερο από 0.25nm. Ενϊ το Loran-C είναι μια μορφι RNAV, διαφζρει ςθμαντικά από το 
RNAV βαςιςμζνο ςτο VOR/DME. Σο Loran-C λειτουργεί ςτο φάςμα ςυχνοτιτων 90-110kHz και 
είναι βαςιςμζνο ςτθ μζτρθςθ τθσ διαφοράσ του χρόνου άφιξθσ των παλμϊν ραδιοςυχνότθτασ 
που εκπζμπεται από μια αλυςίδα εκατοντάδων ςυςκευϊν αποςτολισ ςθμάτων που απζχουν 
εκατοντάδεσ μίλια μεταξφ τουσ. 

Μζςα ςε οποιαδιποτε δεδομζνθ αλυςίδα ςυςκευϊν αποςτολισ ςθμάτων, υπάρχει 
ζνασ κφριοσ ςτακμόσ, και από τρεισ ζωσ πζντε δευτεροβάκμιοι ςτακμοί. Οι μονάδεσ LORAN-C 
πρζπει να είναι ςε κζςθ να λάβουν τουλάχιςτον τον κφριο και δφο δευτεροβάκμιουσ ςτακμοφσ 
για να παρζχουν πλθροφορίεσ πλοιγθςθσ. Η περιοχι κάλυψθσ του LORAN C περιορίηεται ςτισ 
θπειρωτικζσ ΗΠΑ, το νότιο Καναδά και τισ Ανατολικζσ και Δυτικζσ ακτζσ (χιμα 9-4). 
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Σχιμα 9-4. Κάλυψθ ςυςτιματοσ LORAN C. 

 

Αντίκετα από τθ βαςιςμζνθ ςτο VOR/DME RNAV, όπου ο πιλότοσ πρζπει να επιλζξει 
τθν κατάλλθλθ ςυχνότθτα VOR/DME ι VORTAC, δεν υπάρχει επιλογι ςυχνότθτασ ςτο Loran-C. Οι 
πλζον προθγμζνεσ μονάδεσ επιλζγουν αυτόματα τθ βζλτιςτθ αλυςίδα για πλοιγθςθ. Άλλεσ 
μονάδεσ βαςίηονται ςτθν χειροκίνθτθ επιλογι του πιλότου για τθν κατάλλθλθ αλυςίδα. 

Η πλοιγθςθ VFR με το Loran-C μπορεί να είναι τόςο απλι όπωσ να πει ο πιλότοσ ςτθ 
μονάδα, που επικυμεί να πάει. Οι πορείεσ που παρζχονται είναι οι πιο ςφντομεσ αποςτάςεισ 
προσ τον προοριςμό. Οι παλαιότερεσ μονάδεσ μπορεί να χρειαςτοφν ζναν προοριςμό που 
ειςάγεται με τθν μορφι γεωγραφικοφ πλάτουσ και μικουσ, αλλά οι πρόςφατα ςχεδιαςμζνεσ 
απαιτοφν μόνο τθν ταυτότθτα του αερολιμζνα ι του βοθκιματοσ. Η μονάδα επιτρζπει επίςθσ 
τθν αποκικευςθ βάςεων δεδομζνων και τθν ανάκτθςθ waypoints που ζχει ορίςει ο πιλότοσ.  

Σα ςιματα Loran-C ακολουκοφν τθν καμπυλότθτα τθσ γθσ και είναι γενικά 
χρθςιμοποιιςιμα εκατοντάδεσ μίλια μακριά από τισ ςυςκευζσ αποςτολισ ςθμάτων τουσ. Σο 
ςιμα Loran-C εξαςκενεί από ποικίλεσ ατμοςφαιρικζσ διαταραχζσ. Είναι επίςθσ ευαίςκθτο ςτθν 
παρζμβαςθ από τθ ςυγκζντρωςθ ςτατικοφ θλεκτριςμοφ ςτο ςϊμα του αεροςκάφουσ και από 
θλεκτρικά «κορυβϊδθ» εξοπλιςμό του αεροςκάφουσ. Η πτιςθ μζςα ςτα ςφννεφα ι ακόμα και 
ςε ςφννεφα ςκόνθσ μπορεί να προκαλζςει περιςταςιακά παρζμβαςθ ςτθν κακοδιγθςθ 
πλοιγθςθσ από τα ςιματα Loran-C. Για να ελαχιςτοποιιςουν αυτά τα φαινόμενα, ζχουν 
εγκαταςτακεί εκφορτιςτζσ ςε διάφορα ςθμεία του αεροςκάφουσ. 

Οι πλθροφορίεσ πλοιγθςθσ Loran-C παρουςιάηονται ςτον πιλότο με ποικίλουσ 
τρόπουσ. Όλεσ οι μονάδεσ ζχουν διαφορετικζσ ενδείξεισ και μερικζσ μονάδεσ ζχουν 
ενςωματωμζνεσ ενδείξεισ κινοφμενων χαρτϊν. Μερικζσ εγκαταςτάςεισ μποροφν να 
τροφοδοτοφν με ςτοιχεία μια εξωτερικι ζνδειξθ χαρτϊν, ζναν ςυμβατικό δείκτθ VOR ι ζνα 
δείκτθ κατάςταςθσ ορίηοντα (Horizontal Situation Indicator - HSI). Οι πλθροφορίεσ πορείασ 
παρουςιάηονται ωσ γραμμικι απόκλιςθ από τθν πορεία δεδομζνου ότι δεν υπάρχει αφξθςθ ςτθν 
ευαιςκθςία κατά τθν προςζγγιςθ του αεροςκάφουσ ςτο waypoint ι ςτον προοριςμό. 

Οι ειδοποιιςεισ (Notice To Airmen – ΝΟΣΑΜ) Loran-C εκδίδονται για να αναγγείλουν 
τισ διακοπζσ λειτουργίασ για ςυγκεκριμζνεσ αλυςίδεσ και ςυςκευζσ αποςτολισ ςθμάτων. Οι 
πιλότοι μποροφν να λάβουν το ΝΟΣΑΜ Loran-C μόνο κατόπιν αιτιςεωσ.  

Λόγω τθσ καλισ επαναλαμβανόμενθσ ακρίβειασ του Loran-C όπου είναι διακζςιμθ 
επαρκισ ιςχφσ ςθμάτων, το ςφςτθμα ζχει τθ δυνατότθτα να χρθςιμοποιείται για προςεγγίςεισ 
μθ-ακρίβειασ. Οι περιςςότεροι δζκτεσ LORAN C που χρθςιμοποιοφνται ςτθ γενικι αεροπορία 
εγκρίνονται για χριςθ μόνο VFR. 

Σον Νοζμβριο του 2009, θ Αμερικάνικθ Ακτοφυλακι ανιγγειλε ότι το LORAN C δεν 
απαιτείται πλζον για τθ καλάςςια πλοιγθςθ λόγω τθσ αποτελεςματικότθτασ του GPS και ότι κα  
ολοκλθρωκεί θ μετάδοςθ όλων των ςθμάτων Loran-C ςτισ 8 Φεβρουαρίου 2010. Από εκείνθ τθν 
θμζρα, το ςιμα Loran-C είναι πλζον ακατάλλθλο για χριςθ και μόνιμα κομμζνο. Αυτι θ λιξθ δεν 
ζχει επιπτϊςεισ ςτθν αμερικάνικθ ςυμμετοχι ςε ρωςο-αμερικάνικεσ ι καναδικζσ «αλυςίδεσ» 
Loran-C. Η ςυμμετοχι ςε αυτζσ τισ αλυςίδεσ ςυνεχίηεται προςωρινά βάςει διεκνϊν ςυμφωνιϊν. 
Η καναδικι κυβζρνθςθ ζχει αναγγείλει ότι θ λειτουργία των καναδικϊν «αλυςίδων» κα πάψει 
τθν 1θ Οκτωβρίου 2010. 
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φςτημα GPS 
Σο παγκόςμιο ςφςτθμα προςδιοριςμοφ κζςθσ (Global Positioning System – GPS) είναι 

ζνα δορυφορικό ςφςτθμα προςδιοριςμοφ κζςθσ που αναπτφςςεται από το Τπ.Άμυνασ των ΗΠΑ 
για χριςθ ςε ζδαφοσ, κάλαςςα και αζρα. Θα είναι πικανϊσ το ςθμαντικότερο ςυςτατικό του 
ςχεδιαηόμενου από τον ICAO παγκόςμιου δορυφορικοφ ςυςτιματοσ πλοιγθςθσ (GNSS).  Ο 
πλιρθσ ςχθματιςμόσ του GPS ζχει 24 λειτουργικοφσ δορυφόρουσ για να παρζχει ςυνεχείσ και 
εξακριβωμζνεσ τριςδιάςτατεσ πλθροφορίεσ κζςθσ. 

Λειτουργϊντασ ςε τροχιά 1.900nm, κάκε δορυφόροσ διαβιβάηει ςυνεχϊσ ςιματα 
ςτισ ςυχνότθτεσ 1227.6MHz και 1575.42MHz. Ο δζκτθσ GPS επιλζγει αυτόματα τα ςιματα από 
τζςςερισ ι περιςςότερουσ δορυφόρουσ για να υπολογίςει μια τριςδιάςτατθ κζςθ, μια ταχφτθτα 
και ζναν χρόνο. Χρθςιμοποιϊντασ μθ-κρυπτογραφθμζνο ςιμα πλοιγθςθσ που είναι διακζςιμο 
ςε όλουσ τουσ απλοφσ χριςτεσ, θ ακρίβεια του ςυςτιματοσ είναι τουλάχιςτον 100m οριηόντια 
και 140m κάκετα. Αντίκετα από τα βαςιςμζνα ςτο ζδαφοσ ςυςτιματα πλοιγθςθσ, το GPS 
παρζχει παγκόςμια κάλυψθ με ουςιαςτικά καμία ανακρίβεια ςθμάτων που να ςυνδζεται με τθ 
διάδοςθ των ςθμάτων ςτθ γιινθ ατμόςφαιρα. Είναι ςθμαντικό ότι θ ακρίβεια του GPS είναι  
καλφτερθ για τθν en-route κακοδιγθςθ και τθν μθ ακριβι προςζγγιςθ. 

Κάκε δορυφόροσ GPS ζχει 4 ατομικά ρολόγια, (ο ακριβισ ςυγχρονιςμόσ είναι το 
κλειδί ςτθν πλοιγθςθ GPS) και αυτό εγγυάται ακρίβεια 1nsec. Οι δορυφόροι μεταδίδουν 
ραδιοφωνικά τθν ϊρα μαηί με τα ςτοιχεία που χρθςιμοποιοφνται από τουσ δζκτεσ για να 
υπολογίςουν τθ δορυφορικι κζςθ.  

Εκτόσ από τισ εξακριβωμζνεσ τριςδιάςτατεσ πλθροφορίεσ κζςθσ, το GPS δίνει επίςθσ 
μια άμεςθ ανάγνωςθ τθσ ταχφτθτασ και κατεφκυνςθσ τθσ κίνθςθσ. Αυτό ςθμαίνει ότι θ 
αναγνϊςιμθ ταχφτθτα ανταποκρίνεται άμεςα ςτισ πραγματικζσ αλλαγζσ ταχφτθτασ, και οι 
πιλότοι ζχουν μια χαρακτθριςτικι βελτίωςθ τθσ ζνδειξθσ ταχφτθτασ εδάφουσ που δίνεται από το 
όργανο μζτρθςθσ απόςταςθσ (Distance Measurement Equipment - DME). Η διακεςιμότθτα τθσ 
κατεφκυνςθσ τθσ κίνθςθσ οδθγεί ςε γρθγορότερθ προειδοποίθςθ των αποκλίςεων εκτόσ πορείασ 
που με τθ ςειρά τθσ επιτρζπει ομαλότερεσ διορκϊςεισ.  

Μποροφν να χρθςιμοποιθκοφν διαφορετικζσ τεχνικζσ για να επιτφχουν τθν ακρίβεια 
που απαιτείται ςε πιο απαιτθτικζσ διαδικαςίεσ. Αυτό γίνεται με τον εντοπιςμό ενόσ δζκτθ ςτο 
ζδαφοσ ςε μια ακριβϊσ υπολογιςμζνθ κζςθ. Αυτόσ ο δζκτθσ είναι επίςθσ ικανόσ να υπολογίςει 
τα λάκθ ςτα δορυφορικά ςιματα που μπορεί να είναι ςτοιχεία που ςυνδζονται με τα 
αεροςκάφθ υπό μορφι διορκϊςεων που μποροφν να εφαρμοςτοφν από το δζκτθ του 
αεροςκάφουσ για να μειϊςουν το ςφάλμα κζςθσ ςε 2m ζωσ 5m. Τπάρχουν δφο τφποι 
διαφορικϊν GPS,  τοπικά και ευρεία. Σο τοπικό περιγράφθκε ουςιαςτικά παραπάνω και το ευρφ 
διαφορικό GPS περιοχισ χρθςιμοποιεί επίγειουσ ςτακμοφσ ςε αποςτάςεισ εκατοντάδων μιλίων 
που τροφοδοτοφν ζναν κφριο ςτακμό ελζγχου που ςτζλνει τα ςτοιχεία διορκϊςεων ςτουσ 
γεωςτατικοφσ δορυφόρουσ. 

Σα αεροπορικά ςυςτιματα πλοιγθςθσ πρζπει να καλφψουν αυςτθρζσ απαιτιςεισ 
ακρίβειασ, διακεςιμότθτασ και ακεραιότθτασ. Η ακρίβεια και θ διακεςιμότθτα είναι προφανείσ. 
Η ακεραιότθτα είναι θ δυνατότθτα του ςυςτιματοσ να προειδοποιθκεί ζνασ χριςτθσ πότε 
υπάρχει κάτι λανκαςμζνο ςτο ςφςτθμα. Για παράδειγμα τα ςιματα ILS ελζγχονται θλεκτρονικά 
και αν τα όργανα ελζγχου ανιχνεφςουν μια δυςλειτουργία διακόπτουν το ILS ςε 6sec. Ανάλογα, ο 
δζκτθσ GPS επιβεβαιϊνει τθν ακεραιότθτα (δυνατότθτα χρθςιμοποίθςθσ) των  ςθμάτων που 
παραλαμβάνονται από τον ςφμπλεγμα των δορυφόρων μζςω των αυτόνομων  δεκτϊν ελζγχου 
ακεραιότθτασ (Receiver Autonomous Integrity Monitoring - RAIM) για να κακορίςει αν  ζνασ 
δορυφόροσ παρζχει αλλοιωμζνεσ πλθροφορίεσ. Σουλάχιςτον ζνασ δορυφόροσ, εκτόσ από 
εκείνουσ που απαιτοφνται για τθν πλοιγθςθ, πρζπει να είναι ορατόσ ςτον δζκτθ για να 
εκτελεςκεί θ λειτουργία RAIM. Κατά ςυνζπεια, το RAIM χρειάηεται κατ’ ελάχιςτο πζντε 
δορυφόρουσ ςε κζαςθ, ι τζςςερισ  δορυφόρουσ και ζναν βαρομετρικό υψομετρθτι για να 
ανιχνεφςει μια  ανωμαλία. Για τουσ δζκτεσ με αυτι τθ δυνατότθτα, το RAIM  χρειάηεται ζξι 
δορυφόρουσ ςε κζαςθ (ι πζντε δορυφόρουσ και το βαρομετρικό υψομετρθτι)  για να 
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απομονϊςει το αλλοιωμζνο δορυφορικό ςιμα και να το αφαιρζςει από τον υπολογιςμό τθσ 
πλοιγθςθσ. Σο βαρομετρικό βοικθμα είναι μια μζκοδοσ  για τθν επίλυςθ τθσ ακεραιότθτασ του 
GPS με τθ χρθςιμοποίθςθ μιασ μθ δορυφορικισ πθγισ ειςαγωγισ ςτοιχείων. 

Σα μθνφματα RAIM ποικίλλουν κάπωσ μεταξφ των δεκτϊν και υπάρχουν δφο τφποι. 
Ζνασ τφποσ δείχνει ότι  δεν υπάρχουν αρκετοί δορυφόροι διακζςιμοι για να παρζχουν τον ζλεγχο 
ακεραιότθτασ RAIM και ζνασ άλλοσ τφποσ δείχνει ότι το όργανο ελζγχου ακεραιότθτασ RAIM ζχει 
ανιχνεφςει ζνα πικανό λάκοσ που υπερβαίνει το όριο για τθν τρζχουςα φάςθ τθσ πτιςθσ. Χωρίσ 
δυνατότθτα RAIM, ο  πιλότοσ δεν ζχει καμία διαβεβαίωςθ τθσ ακρίβειασ τθσ κζςθσ του από το 
GPS. Σζλοσ, θ επιλεκτικι διακεςιμότθτα είναι μια μζκοδοσ με τθν οποία υποβιβάηεται ςκόπιμα θ 
ακρίβεια του GPS και αυτό το γνϊριςμα ςχεδιάηεται για να αντιμετωπίςει κακόβουλθ χριςθ των 
ςτοιχείων του GPS. Η επιλεκτικι διακεςιμότθτα διακόπθκε τθν 1θ Μαΐου 2000, αλλά πολλοί 
δζκτεσ GPS  ςχεδιάηονται με τθν υπόκεςθ ότι είναι ακόμα ενεργι.  

φςτημα Αδρανειακήσ Πλοήγηςησ (Inertial Navigation System - INS) 
Σo ςφςτθμα αδρανειακισ πλοιγθςθσ είναι απολφτωσ αυτόνομο και ανεξάρτθτο από 

τα επίγεια βοθκιματα πλοιγθςθσ. Μετά τθν παροχι τθσ πλθροφορίασ τθσ αρχικισ  κζςθσ, είναι 
ικανό να δείξει με ακρίβεια κζςθ, υψόμετρο και κατεφκυνςθ. Μπορεί να υπολογίςει τθ 
διαδρομι και τθν απόςταςθ μεταξφ δφο ςθμείων, να παρζχει εκτιμϊμενο χρόνο άφιξθσ 
(Estimated Time of Arrival – ETA), τθν επίγεια ταχφτθτα και πλθροφορίεσ για τον άνεμο. Μπορεί 
επίςθσ να παρζχει πλθροφορίεσ κακοδιγθςθσ και οδιγθςθσ ςτα όργανα του πιλότου. 

Σο ςφςτθμα αποτελείται από τθν αδρανειακι πλατφόρμα, τα εςωτερικά 
επιταχυνςιόμετρα και ζναν υπολογιςτι. Η πλατφόρμα, που αιςκάνεται τισ μετακινιςεισ του 
αεροςκάφουσ, περιζχει δφο γυροςκόπια. Αυτά διατθροφν τον προςανατολιςμό τουσ ςτο χϊρο 
ενϊ τα επιταχυνςιόμετρα αντιλαμβάνονται όλεσ τισ αλλαγζσ κατεφκυνςθσ και το ρυκμό 
μετακίνθςθσ. Οι πλθροφορίεσ από τα επιταχυνςιόμετρα και τα γυροςκόπια ςτζλνονται ςτον 
υπολογιςτι, ο οποίοσ διορκϊνει τθ διαδρομι λόγω τθσ περιςτροφισ τθσ γθσ, τθσ κλίςθσ του 
αεροςκάφουσ, τθσ ταχφτθτασ, και του ρυκμοφ ςτροφισ. Σα υψομετρικά όργανα του 
αεροςκάφουσ μποροφν επίςθσ να ςυνδεκοφν με τθν αδρανειακι πλατφόρμα (χιμα 9-5). 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Σχιμα 9-5. Μονάδα Ελζγχου Αδρανειακοφ Συςτιματοσ Πλοιγθςθσ (INS). 
 

Η ακρίβεια του INS εξαρτάται από τθν ακρίβεια των αρχικϊν πλθροφοριϊν κζςθσ 
που προγραμματίηονται ςτο ςφςτθμα. Η ευκυγράμμιςθ των ςυςτθμάτων πριν από τθν πτιςθ 
είναι πολφ ςθμαντικι. Η ακρίβεια είναι πολφ υψθλι αρχικά μετά από τθν ευκυγράμμιςθ, και 
μειϊνεται με το χρόνο ςτο ποςοςτό περίπου 2nm ανά ϊρα. Οι αναπροςαρμογζσ τθσ κζςθσ 
μποροφν να ολοκλθρωκοφν κατά τθν πτιςθ χρθςιμοποιϊντασ τισ βαςιςμζνεσ ςτο ζδαφοσ 
αναφορζσ με τθ δια χειρόσ ειςαγωγι των ςτοιχείων ι από τθν αυτόματθ αναπροςαρμογι 
χρθςιμοποιϊντασ πολλαπλζσ ειςαγωγζσ ςτοιχείων DME ι VOR. 

Για να λειτουργιςει το ςφςτθμα ενεργοποιείται το INS και κακϊσ περιςτρζφεται το 
γυροςκόπιο και ευκυγραμμίηεται θ πλατφόρμα με τθ κζςθ του αεροςκάφουσ, χρθςιμοποιείται 
ζνα πλθκτρολόγιο για να ειςαχκεί ςτο ςφςτθμα θ παροφςα κζςθ του αεροςκάφουσ, με τθ μορφι 
γεωγραφικοφ μικουσ και πλάτουσ και μαγνθτικισ απόκλιςθσ. Αυτζσ οι πλθροφορίεσ είναι 
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ενςωματωμζνεσ ςε ζνα μακθματικό πρότυπο μζςα ςτον υπολογιςτι και από μια διαδικαςία 
(gyrocompassing), το ςφςτθμα υπολογίηει το ςθμείο τθσ βόρειασ αναφοράσ. Κακϊσ το ςφςτθμα 
ευκυγραμμίηεται, ειςάγονται ςτον υπολογιςτι οι ςυντεταγμζνεσ κάκε waypoint  κατά μικοσ μιασ 
προγραμματιςμζνθσ διαδρομισ. Πρόςκετεσ πλθροφορίεσ όπωσ επίγειεσ διαδρομζσ, ταχφτθτα 
εδάφουσ, και επικυμθτό ETA μποροφν να ειςαχκοφν ςε μερικά ςυςτιματα. 

Μόλισ απογειωκεί το αεροςκάφοσ, οι απαραίτθτεσ πλθροφορίεσ φαίνονται μζςω 
μιασ μονάδασ επίδειξθσ ελζγχου (Control Display Unit - CDU) είτε ςε οκόνθ είτε ςε ψθφιακι 
μορφι. Σο INS μπορεί επίςθσ να ςυνδεκεί με άλλο εξοπλιςμό και όργανα ςτα αεροςκάφθ όπωσ o 
δείκτθσ κατάςταςθσ ορίηοντα (HSI) που μπορεί να λάβει και να δείξει τισ πλθροφορίεσ ι ζνασ 
αυτόματοσ πιλότοσ που μπορεί να ςυνδεκεί με το INS ζτςι ϊςτε οι πλθροφορίεσ πλοιγθςθσ να 
μποροφν να χρθςιμοποιθκοφν για να ελιχκοφν τα αεροςκάφθ. 

τθν en-route φάςθ τθσ πτιςθσ, ο πιλότοσ ανακαλεί το επικυμθτό waypoint από τον 
υπολογιςτι. Ο υπολογιςτισ παρζχει και δείχνει τισ πλθροφορίεσ κακοδιγθςθσ και απόςταςθσ 
ςτα όργανα πλοιγθςθσ του αεροςκάφουσ. Αλλαγζσ ι αποκλίςεισ από τθν προςχεδιαςμζνθ 
διαδρομι μποροφν να πραγματοποιθκοφν με τθν απλι ειςαγωγι των ςυντεταγμζνων των νζων 
επικυμθτϊν waypoint ςτον υπολογιςτι. 

Πολλοί παράγοντεσ ςυμβάλλουν ςτα λάκθ ςε ζνα ςφςτθμα αδρανοφσ πλοιγθςθσ. Σα 
en route λάκθ προκφπτουν από τισ ατζλειεσ ςτα γυροςκόπια, ςτα επιταχυνςιόμετρα και ςτουσ 
υπολογιςτζσ. Η αρχικι μθ ευκυγράμμιςθ μπορεί να προκαλζςει πρόςκετα λάκθ. Μερικά λάκθ 
και τα αποτελζςματά τουσ μποροφν να είναι: αρχικι οριηοντίωςθ (λάκθ ςτθν απόςταςθ), 
επιταχυνςιόμετρα (λάκθ ταχφτθτασ και απόςταςθσ), λάκθ ολοκλθρωτϊν (λάκθ ταχφτθτασ- 
απόςταςθσ-κζςθσ), αρχικι μθ ευκυγράμμιςθ αηιμουκίου (λάκθ ςτθν ταχφτθτα και διαρκϊσ 
αυξανόμενα λάκθ απόςταςθσ και κζςθσ), οριηοντίωςθ κλίςθσ γυροςκοπίων (λάκθ ςτθν ταχφτθτα 
και ςτθν απόςταςθ), κλίςθ γυροςκοπίων αηιμουκίου (μικρά ςφάλματα κζςθσ). 

φςτημα Omega 
Σο δίκτυο Omega ιταν ζνα δίκτυο οκτϊ ςτακμϊν μετάδοςθσ VLF (Very Low 

Frequency) τοποκετθμζνων ανά τθν υφιλιο για να παρζχουν παγκόςμια κάλυψθ ςθμάτων για 
τθν ακτοπλοΐα και τθν αεροπλοΐα. Αυτοί οι ςτακμοί μετζδιδαν ακριβι χρονομετρθμζνα ςιματα 
ςτθ ηϊνθ VLF 10-13 kHz. Λόγω τθσ χαμθλισ ςυχνότθτασ, τα ςιματα παραλαμβάνονταν ςε ακτίνα 
χιλιάδων μιλίων. Σα ςιματα Omega επθρεάηονταν από τισ μεταβολζσ τθσ διάδοςθσ (κακθμερινι 
αλλαγι τθσ ταχφτθτασ φάςθσ, πολικι απορρόφθςθ και ξαφνικι θλιακι δραςτθριότθτα) που 
μείωναν και τθν ακρίβεια των αποτυπϊςεων. Η ςτατικι πτϊςθ και άλλεσ θλεκτρικζσ 
δραςτθριότθτεσ είχαν επίςθσ επιπτϊςεισ ςτθ λειτουργία του ςυςτιματοσ. Σο ςφςτθμα Omega 
παρείχε μια ακρίβεια 2nm-4nm παγκοςμίωσ. Με οριςμζνουσ περιοριςμοφσ, τα ςυςτιματα 
πλοιγθςθσ Omega εγκρίκθκαν για πτιςεισ en-route δια οργάνων (Instrument Flight Rules – IFR) 
μζςα ςτισ περιςςότερεσ κατθγορίεσ εναζριου χϊρου RNAV. Σο ςφςτθμα δεν εγκρίκθκε για 
διαδικαςίεσ ενόργανθσ προςζγγιςθσ. Επειδι το GPS ζγινε τόςο αποτελεςματικό και το κόςτοσ τθσ 
λειτουργίασ του δικτφου Omega ζγινε τόςο υψθλό, θ λειτουργία του δικτφου ςταμάτθςε ςτα 
τζλθ επτεμβρίου του 1997.  

φςτημα Διαχείριςησ Πτήςησ (FMS) 
φςτθμα διαχείριςθσ πτιςθσ (Flight Management System – FMS) είναι ο όροσ που 

χρθςιμοποιείται για να περιγράψει ζνα ενςωματωμζνο ςφςτθμα που χρθςιμοποιεί ςτοιχεία 
πλοιγθςθσ, ροισ, ατμόςφαιρασ και καυςίμων από διάφορουσ αιςκθτιρεσ για να παρζχει ζνα 
ςυγκεντρωμζνο ςφςτθμα ελζγχου για τον ςχεδιαςμό τθσ πτιςθσ, και τθν διαχείριςθ τθσ πτιςθσ 
και των καυςίμων. Σο ςφςτθμα επεξεργάηεται τα ςτοιχεία πλοιγθςθσ για να υπολογίςει και να 
ενθμερϊςει μια καλφτερα υπολογιςμζνθ κζςθ βαςιςμζνθ ςτθν ακρίβεια του ςυςτιματοσ και τθν 
αξιοπιςτία των αιςκθτιρων. Αυτό το ςφςτθμα μπορεί επίςθσ να αναφερκεί ωσ  πολυαιςκθτιρασ 
RNAV. Σα ςυςτιματα FMS διαφζρουν ευρζωσ μεταξφ των τφπων αεροςκαφϊν και των 
καταςκευαςτϊν, αλλά θ τυπικι εικόνα μονάδασ ελζγχου  FMS, είναι όπωσ ςτο χιμα 9-6. 
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Σχιμα 9-6. Flight Management System (FMS). 
 

Η καρδιά οποιουδιποτε FMS είναι θ μονάδα υπολογιςμοφ πλοιγθςθσ. Περιζχει τον 
επεξεργαςτι και τθν βάςθ δεδομζνων πλοιγθςθσ. Μια τυπικι βάςθ  περιζχει μια περιφερειακι 
ι παγκόςμια βιβλιοκικθ ραδιοβοθκθμάτων, waypoints, αερολιμζνων και αεροδιαδρόμων. 

Οι αιςκθτιρεσ FMS τροφοδοτοφνται με ςτοιχεία από τα εξωτερικα DME, VOR, τον 
υπολογιςτι ςτοιχείων αζρα και τουσ αιςκθτιρεσ ροισ καυςίμων. υνικωσ ενςωματϊνονται ζνασ 
ι περιςςότεροι αιςκθτιρεσ μεγάλθσ εμβζλειασ όπωσ το INS, το LORAN C ι το GPS. Ανάλογα με 
τισ ικανότθτεσ των αιςκθτιρων πλοιγθςθσ, τα περιςςότερα ςυςτιματα διαχείριςθσ πτιςθσ 
εγκρίνονται για en-route IFR ςτισ περιςςότερεσ κατθγορίεσ εναζριου χϊρου RNAV.   

Εφαρμογή B-RNAV 
Οι όλο και περιςςότερεσ βελτιϊςεισ ςτο ςφςτθμα διαχείριςθσ τθσ εναζριασ 

κυκλοφορίασ απαιτοφν τθ ςυντονιςμζνθ ανάπτυξθ των εναερίων και των επίγειων ςυςτθμάτων, 
που ςυχνά περιλαμβάνουν τθν τροποποίθςθ ςε αρικμό κζντρων ελζγχου εναζριασ κυκλοφορίασ 
και ςε μερικζσ χιλιάδεσ αεροςκάφθ. Σο πρόγραμμα B-RNAV (Basic Area Navigation) ιταν μεταξφ 
των πρϊτων που απαίτθςαν μια τζτοια ςυντονιςμζνθ ανάπτυξθ. 

τισ 23 Απριλίου 1998, το B-RNAV ζγινε υποχρεωτικό ωσ αρχικό μζςο πλοιγθςθσ 
ςτον en-route εναζριο χϊρο του ECAC. Από τότε, το B-RNAV επιτρζπει ςτα αεροςκάφθ να πετοφν 
ςε πιο άμεςεσ διαδρομζσ αντί μόνο των ςυγκεκριμζνων διαδρομϊν μεταξφ των επίγειων 
βοθκθμάτων πλοιγθςθσ, κερδίηοντασ ζτςι χρόνο και καφςιμα. Μζχρι ςιμερα ζχει αποφζρει μια 
αυξανόμενθ en-route χωρθτικότθτα, που επιτρζπει να τροποποιθκοφν οι δομζσ των διαδρομϊν 
για να ικανοποιθκεί θ ηιτθςθ. 

Σο B-RNAV ιςχφει για όλεσ IFR τισ πτιςεισ που λειτουργοφν ωσ πτιςεισ γενικισ 
αεροπλοΐασ, ςφμφωνα με τισ διαδικαςίεσ του ICAO. Οι διαδικαςίεσ B-RANV ςτον εναζριο χϊρο 
παρζχουν διάφορα πλεονεκτιματα πζρα από τθ ςυμβατικι επίγεια πλοιγθςθ, διατθρϊντασ 
ταυτόχρονα τα πρότυπα αςφάλειασ. Αυτά τα πλεονεκτιματα και τα ςχετικά οφζλθ είναι:   

α. βελτιωμζνθ διαχείριςθ τθσ κυκλοφοριακισ ροισ με επανατοποκζτθςθ των 
διαςταυρϊςεων των διαδρομϊν  

β. αποδοτικότερθ χριςθ του διακζςιμου εναζριου χϊρου, με τθ βοικεια μιασ πιο 
εφκαμπτθσ δομισ διαδρομϊν ATS και τθσ εφαρμογισ  τθσ ζννοιασ τθσ εφκαμπτθσ χριςθσ του 
εναζριου χϊρου.  

γ. μείωςθ των αποςτάςεων πτιςθw, με ςυνζπεια τθν εξοικονόμθςθ καυςίμων  
 δ. μείωςθ του αρικμοφ των επίγειων εγκαταςτάςεων πλοιγθςθσ.  

Η κακιζρωςθ του B-RNAV που εφαρμόςτθκε το 1998 χαρακτιριςε το αποκορφφωμα 
ςχεδόν 30 ετϊν ςυντονιςμοφ και ανάπτυξθσ. Ο πρϊτοσ εξοπλιςμόσ RNAV, που αναπτφχκθκε 
προσ το τζλοσ τθσ δεκαετίασ του '60, ιταν εγκατεςτθμζνοσ ςτα FMS ςτα αεριωκοφμενα 
αεροςκάφθ. τθ ςυνζχεια ζγινε ο τυπικόσ εξοπλιςμόσ ςτα περιςςότερα ςφγχρονα αεροςκάφθ και 
πολλά απλά ςυςτιματα RNAV ζχουν αναπτυχκεί από τότε για τθν γενικι αεροπορία. 

Εντοφτοισ, τα πλεονεκτιματα που αναμζνονταν από το RNAV ςτισ αρχζσ τθσ 
δεκαετίασ του '70 δεν φάνθκαν άμεςα. Ο ζλεγχοσ εναζριασ κυκλοφορίασ δεν μποροφςε να 
παρζχει μια ξεχωριςτι υπθρεςία για τα αεροςκάφθ που ιταν εξοπλιςμζνα με B-RNAV ενϊ οι 
διαδρομζσ ςυνζχιςαν να είναι προςανατολιςμζνεσ ςτα επίγεια βοθκιματα πλοιγθςθσ. Σο RNAV 
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κα μποροφςε να φζρει ςθμαντικά πλεονεκτιματα ςτθν χωρθτικότθτα του εναζριου χϊρου 
κακϊσ και ςτθν επιχειρθςιακι αποδοτικότθτα αλλά για να το πετφχει αυτό ζπρεπε να είναι 100% 
πλιρεσ. Αυτό κα επζτρεπε να προςαρμοςτεί θ δομι των διαδρομϊν και επακόλουκα να 
βελτιωκεί θ διαχείριςθ των κυκλοφοριακϊν ροϊν. Μζχρι το τζλοσ τθσ δεκαετίασ του '80, οι 
εκπρόςωποι των εταιρειϊν και οι πάροχοι ATC ςυμφϊνθςαν ότι πρζπει να υπάρξει μια ανάπτυξθ 
προσ ζνα κακολικό περιβάλλον RNAV και οι προβλεπόμενοι ρυκμοί ολοκλιρωςθσ ζδειξαν ότι 
αυτό κα ιταν επιτεφξιμο μζχρι τθν πρόςφατθ δεκαετία του '90. 

Σον Απρίλιο του 1990 οι Τπουργοί Μεταφορϊν των κρατϊν του ECAC προϊκθςαν τθ 
«ςτρατθγικι του ECAC για τθ δεκαετία του '90 για τον ζλεγχο εναζριασ  κυκλοφορίασ ςτθν 
Ευρϊπθ». Αυτι θ ςτρατθγικι απαίτθςε, μεταξφ άλλων, ότι το RNAV κα ιταν υποχρεωτικό ςε όλο 
τον en-route εναζριο χϊρο από το 1998. Αυτι θ απαίτθςθ ςυμπλθρϊκθκε αργότερα με μια 
απόφαςθ των Τπουργϊν του ECAC ότι «τα κράτθ πρόκειται να παρζχουν B-RNAV για τισ 
διαδικαςίεσ IFR ςτισ τερματικζσ περιοχζσ». Αυτζσ οι αποφάςεισ ιταν ςφμφωνα με τθν ζννοια του 
ICAO Future European ATS (FEATS) που απαίτθςε τθν εφαρμογι του RNAV κατά τθ διάρκεια του  
πρϊτου μιςοφ τθσ  περιόδου που κάλυπτε το επιχείρθμα (1995-2005). 

Η ομάδα του Eurocontrol ανζπτυξε πρότυπα RNAV που καλφπτουν μια ςειρά των 
επιπζδων χωρθτικότθτασ RNAV, ςυμπεριλαμβανομζνων των B-RNAV, του P-RNAV4 και των 
απαιτοφμενων αποδόςεων πλοιγθςθσ RNP (Required Navigation Performance). Αυτά τα 
πρότυπα προςζλκυςαν παγκόςμια τθν προςοχι και οδιγθςαν ςτθ ςυντονιςμζνθ ανάπτυξθ των 
προτφπων RNAV για RNP.  

Ο αρχικόσ προγραμματιςμόσ, ςφμφωνα με το ςχζδιο FEACTS του ICAO, ιταν θ 
ειςαγωγι του Ρ-RNAV ςτον ανϊτερο εναζριο χϊρο και του B-RNAV ςτο κατϊτερο εναζριο χϊρο. 
Με αυτι τθν ζννοια δθμοςιεφκθκε από το Eurocontrol το 1991 μια πλθροφοριακι εγκφκλιοσ 
αεροναυτιλίασ (Aeronautical Infromation Circular – AIC) θ οποία ζδινε μια προειδοποίθςθ 7 ετϊν. 
Εντοφτοισ, μζχρι το 1995 ιταν ςαφζσ ότι θ αναβάκμιςθ των παλαιότερων αεροςκαφϊν δεν είχε 
φτάςει ςε επίπεδο που κα εξαςφάλιηε τθν εφαρμογι του ςχεδίου το 1998.  Η ομάδα εναζριου 
χϊρου και πλοιγθςθσ του Εurocontrol προζβθ ςε μια ανακεϊρθςθ τθσ πολιτικισ RNAV το 1995, 
θ οποία ζδειξε ότι δεν κα ιταν δυνατό να ςυνεχίςει ςφμφωνα με το πρόγραμμα με τθν 
εφαρμογι του P-RNAV. Η ανακεϊρθςθ προςδιόριςε επίςθσ ότι τα κζρδθ από τθν RNAV κα 
απαιτοφςαν μια ενιαία εφαρμογι ςε όλεσ τισ διαδρομζσ ATS και τισ ςυνδετικζσ/τροφοδοτικζσ 
διαδρομζσ. Αυτι θ απαίτθςθ προζκυψε από τα ηθτιματα που προςδιορίςτθκαν κατά τθ διάρκεια 
τθσ εφαρμογισ των νζων διαδρομϊν το 1993-94, όπου θ διαίρεςθ ςτο επίπεδο πτιςθσ FL300 
μείωςε το αποκτθκζν όφελοσ. Οι προςομοιϊςεισ ζδειξαν ότι θ νζα δομι των διαδρομϊν B-RNAV 
κα μείωνε τισ δυςχζρειεσ ςτθν δομι των en-route διαδρομϊν και με αυτόν τον τρόπο κα 
βελτίωνε τθν χωρθτικότθτα κατά 30%. 

Σα βαςιςμζνα ςε VOR/DME ςυςτιματα RNAV ιταν τα κφρια μζςα που κάλυπταν τισ 
απαιτιςεισ για τθ λειτουργία των αεροπορικϊν μεταφορϊν ενϊ το ςφςτθμα Omega κεωρείτο ωσ 
καλφτερθ επιλογι για τθ γενικι αεροπορία. Εντοφτοισ, το ςχζδιο πλοιγθςθσ τθσ FAA του 1996 
αποκάλυψε ότι το ςφςτθμα Omega κα διακοπτόταν από το επτζμβριο του 1997. Tα χαμθλοφ 
κόςτουσ ςυςτιματα RNAV που χρθςιμοποιοφν VOR/DME δεν κα ιταν πλζον διακζςιμα και το 
ςφςτθμα GPS κεωρικθκε ωσ εναλλακτικι λφςθ. Η ςυμφωνθκείςα πολιτικι ιταν ότι το GPSS κα 
μποροφςε να υιοκετθκεί μόνο όταν το EGNOSS κα ιταν διακζςιμο. 

Σο Eurocontrol πραγματοποίθςε μελζτεσ αςφάλειασ και τεχνικζσ αξιολογιςεισ για να 
κακορίςει αν ιταν δυνατό να είναι το GPS θ μόνθ πθγι ςτοιχείων κζςθσ για το B-RNAV. Οι 
αρχικζσ μελζτεσ άρχιςαν ςτισ αρχζσ του 1996, διιρκθςαν περίπου ζνα ζτοσ και ολοκλθρϊκθκαν 
με τθν ζγκριςθ για τθ χριςθ του GPS ςτισ εφαρμογζσ en-route το Νοζμβριο του 1997. Οι ANSPs 
ζπρεπε να πάρουν ζγκριςθ από τισ Αρχζσ τουσ και ςε μερικζσ περιπτϊςεισ τθν αναγκαία ζγκριςθ 
τθσ χριςθσ του GPS μζςω του κρατικοφ νομοκετικοφ ςϊματοσ. 

Σο B-RNAV είναι μόνο το πρϊτο βιμα ςτθν εφαρμογι του RNAV. Τπάρχει 
αυξανόμενθ πίεςθ για να εφαρμοςτεί το  RNAV ςτον τερματικό εναζριο χϊρο προκειμζνου να 
βελτιωκοφν οι διαδικαςίεσ, να μεγιςτοποιθκεί θ χωρθτικότθτα και να μειωκεί θ περιβαλλοντικι 
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επίδραςθ μζςω τθσ βελτιςτοποίθςθσ των διαδρομϊν και των προςεγγίςεων ςυνεχοφσ κακόδου 
(Continuous Descent Approach – CDA). Σο B-RNAV δεν είναι κατάλλθλο για τζτοιεσ διαδικαςίεσ 
και το Ρ-RNAV μπορεί να το πετφχει αυτό. 

Σο Eurocontrol ζχει ςυμβάλει εκτενϊσ ςτο νζο εγχειρίδιο πλοιγθςθσ του ICAO 
βαςιςμζνο ςτθν απόδοςθ (PBN) που ζχει ενςωματϊςει και το B-RNAV και το P-RNAV, που 
καλοφνται RNAV5 και RNAV1, ςτο εγχειρίδιο PBN. Ο προςδιοριςμόσ του RNAV1 ζχει ςυντονιςτεί 
με τθν FAA για να εξαςφαλίςει ότι οι εγκρίςεισ των χρθςτϊν κα επιτρζψουν διαδικαςίεσ RNAV 
και ςτισ δφο πλευρζσ του Ατλαντικοφ και ενδεχομζνωσ παγκοςμίωσ. 

Σο Eurocontrol μαηί με τθν FAA και αναπτφςςουν από κοινοφ τισ προδιαγραφζσ για 
τα μελλοντικά ςυςτιματα RNAV, υπό ζνα μνθμόνιο ςυνεργαςίασ. Ζχουν εςτιάςει αρχικά ςε μια 
ςυντονιςμζνθ απαίτθςθ για το ζτοσ 2015. Είναι ςαφζσ ότι θ αλλαγι από RNAV1 (Ρ-RNAV) ςε 
πλιρεσ 4D RNAV (το οποίο τα ςχζδια λειτουργίασ του ευρωπαϊκοφ SESAR και του αμερικάνικου 
NextGen κεωροφν αναγκαία) είναι πολφ μεγάλθ για να γίνει ςε ζνα βιμα. Επιπλζον, άλλα κράτθ 
ερευνοφν τισ δυνατότθτεσ των πιο πρόςφατων ςυςτθμάτων RNAV, με ζμφαςθ ςτον κάκετο 
ζλεγχο και τον απαιτοφμενο χρόνο άφιξθσ. Αυτζσ οι δυνατότθτεσ κα μποροφςαν να είναι θ βάςθ 
για τα οφζλθ που κα επιτευχκοφν ςτθν περίοδο που οδθγεί ςτο SESAR/NextGen. Δεν υπάρχει 
κανζνα ςυμφωνθκζν πρότυπο και είναι ηωτικισ ςθμαςίασ ότι οι απαιτιςεισ του 2015 κακϊσ και 
ότι το ςφςτθμα πλοιγθςθσ και οι προδιαγραφζσ των SESAR/ΝextGen ςυντονίηονται παγκόςμια. 
 

3. Απαιτοφμενη απόδοςη πλοήγηςησ (RΝP) 
Η απαιτοφμενθ απόδοςθ πλοιγθςθσ (Required Navigation Performance - RNP) είναι 

μια ζνδειξθ τθσ απόδοςθσ τθσ ακρίβειασ τθσ πλοιγθςθσ που είναι απαραίτθτθ για τθ λειτουργία 
μζςα ςε ζναν κακοριςμζνο εναζριο χϊρο. Ο όροσ RNP διατθρικθκε ωσ ζνασ γενικόσ όροσ για 
κάκε ομάδα εφαρμόςιμων απαιτιςεων ςε ζναν εναζριο χϊρο και ειςιχκθ ο νζοσ όροσ, RNP-
RNAV. Αυτόσ ο όροσ ςυγχϊνευςε τα πρότυπα ακρίβειασ ςτο εγχειρίδιο του ICAO, με τισ 
απαιτιςεισ ςυγκράτθςθσ και τα πρότυπα απόδοςθσ και λειτουργίασ τθσ πλοιγθςθσ περιοχισ. Οι 
λειτουργικζσ απαιτιςεισ ςιμερα περιλαμβάνουν επίςθσ τθν κατακόρυφθ πλοιγθςθ (Vertical 
Navigation – VNAV) και τον ζλεγχο του χρόνου άφιξθσ. 

Τπάρχουν πρόςκετεσ ςχετικζσ απαιτιςεισ για τθ διακεςιμότθτα, τθν ακεραιότθτα και 
τθ ςυνοχι. Ο τφποσ RNP κακορίηει το ςυνολικό ςφάλμα των  ςυςτθμάτων πλοιγθςθσ (Total 
Navigation System Error - TSE) που επιτρζπεται ςτισ πλευρικζσ, διαμικεισ και, ςε μερικζσ 
περιπτϊςεισ, κάκετεσ διαςτάςεισ μζςα ςε ζναν ςυγκεκριμζνο  εναζριο χϊρο. Περιλαμβάνει τα 
ςφάλματα των ςυςτθμάτων πλοιγθςθσ, τα λάκθ υπολογιςμοφ RNAV, τα ςφάλματα των 
ενδείξεων και τα τεχνικά λάκθ τθσ πτιςθσ. Σο TSE πρζπει να υπερβεί τθ κακοριςμζνθ τιμι RNP 
για το 95% του χρόνου πτιςθσ ςε οποιοδιποτε τμιμα οποιαςδιποτε ενιαίασ πτιςθσ. Σο RNP-
RNAV ρίχνει το βάροσ ςτο χειριςτι που καλείται να εξαςφαλίςει ότι το αεροςκάφοσ 
ανταποκρίνεται ςτα απαραίτθτα πρότυπα. 

Σα ςυςτιματα RNAV και RNP είναι παρόμοια. Η βαςικι διαφορά μεταξφ τουσ είναι θ 
απαίτθςθ για τθν επί του ςκάφουσ απόδοςθ ελζγχου και προειδοποίθςθσ. Μια προδιαγραφι 
πλοιγθςθσ που περιλαμβάνει μια απαίτθςθ για τθν επί του ςκάφουσ απόδοςθ πλοιγθςθσ που 
ελζγχει και που προειδοποιεί αναφζρεται ωσ προδιαγραφι RNP. Μια που δεν ζχει τζτοιεσ 
απαιτιςεισ αναφζρεται ωσ προδιαγραφι RNAV. Ζνα ςφςτθμα πλοιγθςθσ περιοχισ ικανό με τισ 
απαιτιςεισ απόδοςθσ μιασ προδιαγραφισ RNP αναφζρεται ωσ ςφςτθμα RNP. Ωσ αποτζλεςμα 
των αποφάςεων που λιφκθκαν ςτθ βιομθχανία κατά τθ δεκαετία του '90, τα περιςςότερα 
ςφγχρονα ςυςτιματα RNAV παρζχουν τθν επί του ςκάφουσ απόδοςθ ελζγχου και 
προειδοποίθςθσ, επομζνωσ οι προδιαγραφζσ πλοιγθςθσ που αναπτφςςονται προσ χριςθ από 
αυτά τα ςυςτιματα μποροφν να υποδειχκοφν ωσ RNP. 

Σα ςυςτιματα RNP παρζχουν βελτιϊςεισ ςτθν ακεραιότθτα τθσ λειτουργίασ, που 
επιτρζπει ενδεχομζνωσ πιο ςτενό διάςτθμα διαδρομϊν και μποροφν να παρζχουν ικανοποιθτικι 
ακεραιότθτα για να επιτρζψουν μόνο ςτα ςυςτιματα RNP να είναι ςε χριςθ για τθν πλοιγθςθ 
ςε ζναν ςυγκεκριμζνο εναζριο χϊρο. Η χριςθ των ςυςτθμάτων RNP μπορεί επομζνωσ να 
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προςφζρει ςθμαντικι οφζλθ αςφάλειασ, λειτουργίασ και αποδοτικότθτασ. Ενϊ οι εφαρμογζσ 
RNAV και RNP κα ςυνυπάρξουν για αρκετά ζτθ, αναμζνεται ότι κα υπάρξει μια βακμιαία 
μετάβαςθ ςτισ εφαρμογζσ RNP κακϊσ το ποςοςτό των αεροςκαφϊν που εξοπλίηονται με 
ςυςτιματα RNP αυξάνεται και το κόςτοσ τθσ μετάβαςθσ μειϊνεται (χιμα 9-7). 

 

 
Σχιμα 9-7. Η μετάβαςθ από τθ ςυμβατικι πλοιγθςθ ςτθν πλοιγθςθ RNP. 

 

Σα κεμελιϊδθ κριτιρια για RNP-RNAV είναι ότι οι πορείεσ πτιςθσ των 
ςυμμετεχόντων αεροςκαφϊν είναι προβλζψιμεσ και επαναλαμβανόμενεσ ςε δθλωμζνα επίπεδα 
ακρίβειασ. Για να επιτευχκεί αυτό, είναι απαραίτθτο να είναι πιο ςυγκεκριμζνο για τισ 
λειτουργικζσ απαιτιςεισ του ςυςτιματοσ RNAV. Θεωρθτικά, ςτον εναζριο χϊρο RNP-RNAV δεν 
υπάρχει καμία ελάχιςτθ απαίτθςθ και κανζνα ςυγκεκριμζνο βοικθμα δεν εξουςιοδοτείται για 
χριςθ ςε οποιοδιποτε ςυγκεκριμζνο ςθμείο. τθν πράξθ, ο πάροχοσ του εναζριου χϊρου πρζπει 
να εξαςφαλίςει ότι υπάρχει μια κατάλλθλθ υποδομι βοθκθμάτων που κα υποςτθρίξει ζνα 
δθμοςιευμζνο RNP. Επιπλζον, αν το RNP δεν μπορεί να υποςτθριχκεί και από τισ υποδομζσ DME 
και GNSS, αυτό πρζπει να δθλωκεί ςαφϊσ ςτο ΑΙΡ. Ο ςχεδιαςτισ τθσ διαδικαςίασ χρθςιμοποιεί 
τιμζσ ςφάλματοσ που είναι βαςιςμζνεσ ςτο δθλωμζνο RNP για εκείνο τον εναζριο χϊρο. Η τιμι 
RNP για μια ςυγκεκριμζνθ διαδρομι αποκθκεφεται ςτθν βάςθ δεδομζνων πλοιγθςθσ του 
αεροςκάφουσ αν και ο πιλότοσ είναι ςυνικωσ ικανόσ να τθν αλλάξει χειροκίνθτα.  

Οι τφποι RNP που αυτιν τθν περίοδο είναι ι εξετάηονται για να μπουν ςε χριςθ 
φαίνονται ςτον Πίνακα 9-2.  

 

ΣΤΠΟ 
RNP 

ΑΠΑΙΣΟΤΜΕΝΗ 
ΑΚΡΙΒΕΙΑ 

ΠΕΡΙΓΡΑΦΗ 

0.3 ± 0.3nm Τποςτθρίηει αρχικι/ενδιάμεςθ προςζγγιςθ, 2D RNAV προςζγγιςθ/αναχϊρθςθ. 
Αναμζνεται να είναι θ πιο κοινι εφαρμογι. 

0.5 ± 0.5nm Τποςτθρίηει αρχικι/ενδιάμεςθ προςζγγιςθ και αναχϊρθςθ. Θα χρθςιμοποιείται  
όπου δεν μπορεί να επιτευχκεί RNP 0,3 (φτωχι υποδομι βοθκθμάτων) και το RNP 
1 είναι απαράδεκτο (περιβάλλον γεμάτο εμπόδια) 

1 ± 1.0nm Τποςτθρίηει αρχικι/ενδιάμεςθ προςζγγιςθ άφιξθσ-αναχϊρθςθσ. Προβλζπεται να 
ενιςχφςει τισ αποδοτικότερεσ διαδικαςίεσ διαδρομϊν ATS. Ιςοδφναμο με P-RNAV 

4 ± 4.0nm Τποςτθρίηει διαδρομζσ ATC και τον εναζριο χϊρο που βαςίηεται ςε περιοριςμζνεσ 
αποςτάςεισ μεταξφ των βοθκθμάτων. Κανονικά ςυνδζεται με τον θπειρωτικό ενα-
ζριο χϊρο αλλά μπορεί να χρθςιμοποιθκεί ωσ τμιμα μερικϊν τερματικϊν διαδι-
καςιϊν. Δεν υπάρχει ςχζδιο για χριςθ του ςτο ECAC. 

5 ± 5.0nm Ζνασ τφποσ που εφαρμόηεται προςωρινά ςτον εναζριο χϊρο του ECAC για να επι-
τρζψει τθ ςυνεχι λειτουργία του υπάρχοντοσ εξοπλιςμοφ πλοιγθςθσ. Ιςοδφναμο 
με B-RNAV. 

10 ± 10.0nm Yποςτθρίηει τα μειωμζνα πλευρικά και διαμικθ ελάχιςτα διαχωριςμοφ κι ενιςχφει 
τθ λειτουργικι αποδοτικότθτα ςε ωκεάνειεσ και απομακρυςμζνεσ περιοχζσ όπου 
είναι περιοριςμζνθ θ διακεςιμότθτα βοθκθμάτων πλοιγθςθσ. 

12.6 ± 12.6nm Τποςτθρίηει τθν περιοριςμζνθ βελτιςτοποιθμζνθ δρομολόγθςθ ςε περιοχζσ με ζνα 
μειωμζνο επίπεδο εγκαταςτάςεων πλοιγθςθσ. 

20 ± 20.0nm Η ελάχιςτθ ικανότθτα που κεωρείται αποδεκτι για να υποςτθρίξει τισ διαδικαςίεσ 
διαδρομϊν ATC 

Πίνακασ 9-2. Tφποι RNP. 



 
 
Κεφάλαιο 9 – Χρήση του Εναέριου Χώρου Σήμερα 9-17 
 

4. Συποποιημζνεσ διαδικαςίεσ άφιξησ και αναχϊρηςησ (SID/STAR) 
Οι τυποποιθμζνεσ διαδρομζσ αναχϊρθςθσ και άφιξθσ πρζπει:  
α. να διαχωρίςουν τθν κυκλοφορία που λειτουργεί κατά μικοσ διαφορετικϊν 

διαδρομϊν κακϊσ και αυτι τθν κυκλοφορία από τθν κυκλοφορία των ςχεδίων κράτθςθσ.  
β. να είναι ςυμβατζσ με τθν κακιερωμζνθ ραδιοεπικοινωνία.  
γ. να λάβουν υπόψθ τισ διαδικαςίεσ μείωςθσ κορφβου.  
δ. να επιτρζπουν τισ μικρότερεσ πρακτικά διαδρομζσ.  
ε. να επιτρζπουν, ςτο μζτρο του δυνατοφ, τθ ςυνεχι άνοδο ι κάκοδο ςε λειτουργικά 

ςυμφζροντα επίπεδα πτιςθσ με ελάχιςτουσ περιοριςμοφσ.  
ςτ. να είναι ςυμβατζσ με τισ δυνατότθτεσ απόδοςθσ και πλοιγθςθσ των αεροςκαφϊν  
η. αν είναι δυνατόν, να ςχεδιάηονται ϊςτε να αποκομιςτεί το μζγιςτο οικονομικό και 

λειτουργικό όφελοσ από τθν υψθλι απόδοςθ και τισ προθγμζνεσ δυνατότθτεσ πλοιγθςθσ των 
αεροςκαφϊν.  

Οι διαδρομζσ αυτζσ πρζπει να περιλάβουν ελάχιςτεσ ραδιοεπικοινωνίεσ εδάφουσ-
αζρα, να μειϊςουν όςο το δυνατόν περιςςότερο το φόρτο εργαςίασ του πιλότου και του ATC και 
πρζπει κανονικά να περιλαμβάνονται εξ’ όλοκλιρου μζςα ςτον ελεγχόμενο εναζριο χϊρο.  

Για τισ διαδρομζσ που απαιτοφν πλοιγθςθ ςε ςχζςθ με επίγειεσ εγκαταςτάςεισ 
πλοιγθςθσ, ιςχφουν τα ακόλουκα:  

α. πρζπει να αφοροφν μόνο τισ δθμοςιευμζνεσ εγκαταςτάςεισ  
β. ο αρικμόσ των εγκαταςτάςεων πρζπει να περιοριςτεί ςτο ελάχιςτο απαραίτθτο για 

τθν πλοιγθςθ κατά μικοσ τθσ διαδρομισ και για ςυμμόρφωςθ με τισ διαδικαςίεσ  
γ. πρζπει να απαιτοφν αναφορά ςε λιγότερεσ από δφο εγκαταςτάςεισ πλοιγθςθσ 

ςυγχρόνωσ.  
 Οι διαδρομζσ πρζπει κανονικά να ςχεδιαςτοφν προσ χριςθ από τα αεροςκάφθ που 

λειτουργοφν με ςυνκικεσ IFR. Μποροφν να κακιερωκοφν χωριςτζσ διαδρομζσ προσ χριςθ από 
τισ ελεγχόμενεσ πτιςεισ που λειτουργοφν με ςυνκικεσ VFR και ο αρικμόσ των τυποποιθμζνων 
διαδρομϊν αναχϊρθςθσ και άφιξθσ που κακιερϊνονται ςε ζνα αεροδρόμιο πρζπει να 
περιοριςτεί ςτο ελάχιςτο. 

 Η τυποποιημζνη διαδρομή αναχϊρηςησ (Standard Instrument Departure - SID) 
ςυνδζει το αεροδρόμιο ι ζναν ςυγκεκριμζνο διάδρομο του αεροδρομίου με ζνα διευκρινιςμζνο 
ςθμαντικό ςθμείο ςτο οποίο μπορεί να αρχίςει θ en-route φάςθ μιασ πτιςθσ κατά μικοσ μιασ 

οριςμζνθσ διαδρομισ ATS. Είναι μια προκακοριςμζνθ διαδρομι αναχϊρθςθσ από ζνα 
αεροδρόμιο και ζχει ζνα ςυγκεκριμζνο κωδικό όνομα ανά περίπτωςθ για να αναγνωρίηεται 
εφκολα. Η VELOP 2J είναι ζνα παράδειγμα μιασ αναχϊρθςθσ SID από το ΔΑΑ «Ελ.Βενιηζλοσ» 
όπου το VELOP είναι ζνα ςθμείο fix ςτον αεροδιάδρομο UB34 και ςτο ςθμείο αυτό τελειϊνει 
το SID. Σο 2 είναι ο αρικμόσ τθσ ζκδοςθσ (ςτθν επόμενθ ανανζωςθ κα είναι 3). Οι αλλαγζσ 
είναι αρκετά ςπάνιεσ και γίνονται ςυνικωσ για δευτερεφουςεσ ρυκμίςεισ. Αν ζνασ πιλότοσ 
κζλει να εκτελζςει τθν VELOP 2J από τθν Ακινα και ο πιλότοσ ζχει ςτον χάρτθ του τθν VELOP 
1J τυπικά αυτό δεν είναι ςοβαρό πρόβλθμα γιατί οι διαφορζσ είναι ελάχιςτεσ. Σο γράμμα J 
είναι ςυνικωσ ςυνδεδεμζνο με ςυγκεκριμζνο διάδρομο αναχϊρθςθσ, π.χ. θ αναχϊρθςθ 
VELOP 2J, είναι αναχϊρθςθ που αφορά ςτον διάδρομο 03R ενϊ θ VELOP 2L, είναι 
αναχϊρθςθ που αφορά ςτον διάδρομο 03L του ΔΑΑ «Ελ. Βενιηζλοσ». 

Η τυποποιημζνη διαδρομή άφιξησ (Standard Terminal Arrival - STAR) επιτρζπει τθν 
μετάβαςθ από τθν en-route  φάςθ ςτθ φάςθ προςζγγιςθσ με τθ ςφνδεςθ ενόσ χαρακτθριςτικοφ 
ςθμείου ςε μια διαδρομι εξυπθρζτθςθσ εναζριασ κυκλοφορίασ με ζνα ςθμείο κοντά ςτο 
αεροδρόμιο από το οποίο μπορεί να αρχίςει μια δθμοςιευμζνθ τυποποιθμζνθ διαδικαςία 
ενόργανθσ προςζγγιςθσ ι μπορεί να πραγματοποιθκεί το τελικό μζροσ μιασ δθμοςιευμζνθσ 
διαδικαςίασ ενόργανθσ προςζγγιςθσ ι μπορεί να αρχίςει μια οπτικι προςζγγιςθ ςε ζναν 
διάδρομο μθ-οργάνων ι μπορεί να ενωκεί το κφκλωμα κυκλοφορίασ του αεροδρομίου. 
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Είναι μια τυποποιθμζνθ διαδικαςία που κάνει ο πιλότοσ πλθςιάηοντασ ςτο 
αεροδρόμιο, κα λζγαμε ότι είναι ζνασ «δρόμοσ» που τον οδθγεί ςτο αεροδρόμιο. Ο 
«δρόμοσ» αυτόσ αποτελείτε από τρία μζρθ π.χ. μια STAR είναι θ ABLON 1C . Σο πρϊτο μζροσ 
είναι ζνα γνωςτό ςθμείο τθσ πλοιγθςθσ από όπου αρχίηει αυτόσ ο «δρόμοσ» ςτον 
αεροδιάδρομο U81, το δεφτερο είναι θ ζκδοςθ του και το τρίτο είναι ο διάδρομοσ 
προςγείωςθσ όπου και τελειϊνει ο «δρόμοσ». το παράδειγμά μασ θ διαδικαςία άφιξθσ 
ABLON 1C οδθγεί τον πιλότο ςτθν τελικι για τθν διαδικαςία προςζγγιςθσ του διαδρόμου 03L 
ςτο ΔΑΑ «Ελ.Βενιηζλοσ» και αυτό ςθμαίνει ότι ο ζλεγχοσ εναζριασ κυκλοφορίασ δεν 
χρειάηεται να δϊςει κακοδιγθςθ ραντάρ εκτόσ αν υπάρχει αυξθμζνθ κυκλοφορία ι το 
ηθτιςει ο ίδιοσ ο πιλότοσ. Σο μοναδικό που ζχει να κάνει ο ζλεγχοσ είναι να κακοδθγιςει τον 
πιλότο ϊςτε το αεροπλάνο του να ζχει μία ομαλι κάκοδο. Αυτό απλοποιεί αρκετά τθν άφιξθ 
και για τουσ πιλότουσ και για τουσ ελεγκτζσ (χιμα 9-8).  

 

  
Σχιμα 9-8. Τυποποιθμζνεσ διαδρομζσ STAR & SID ςτο ΔΑΑ «Ελ.Βενιηζλοσ». 

 

Συποποιημζνεσ διαδρομζσ αναχϊρηςησ και άφιξησ ςε τερματικζσ περιοχζσ   
Οι διαδρομζσ SID/STAR μποροφν να κακιερωκοφν, ςε περίπτωςθ ανάγκθσ, για να 

διευκολφνουν τθ διατιρθςθ μιασ αςφαλοφσ, τακτικισ και δραςτιριασ ροισ τθσ εναζριασ 
κυκλοφορίασ. υνζπεια αυτοφ είναι ότι τζτοια δρομολόγθςθ ςε τερματικι περιοχι απαιτείται 
κανονικά μόνο ςτα πλζον πολυάςχολα αεροδρόμια όπου θ αρχικι δρομολόγθςθ αναχϊρθςθσ 
ι/και άφιξθσ μπορεί να είναι ςφνκετθ λαμβάνοντασ υπόψθ τθ χριςθ των διαδρόμων ι/και τθ 
μεταβλθτι ςχζςθ μεταξφ των ςχεδίων αναχϊρθςθσ-άφιξθσ που χρθςιμοποιοφνται υπό 
διαφορετικζσ μετεωρολογικζσ ι/και κυκλοφοριακζσ ςυνκικεσ. Μόλισ εμφανιςτεί θ ανάγκθ για 
τζτοιεσ διαδρομζσ πρζπει να εξαςφαλιςτεί ότι θ ςτοίχιςθ τουσ είναι τζτοια ϊςτε θ πτιςθ κατά 
μικοσ αυτϊν δεν απαιτεί υπερβολικζσ ικανότθτεσ πλοιγθςθσ από τον πιλότο οφτε βάηει το 
αεροςκάφοσ ςε μια κατάςταςθ κοντά ςτθν ελάχιςτθ αςφαλι λειτουργία του ςε ότι αφορά ςτθν 
ταχφτθτα ι/και ςτισ αλλαγζσ κατεφκυνςθσ. Σζτοιεσ εκτιμιςεισ είναι κρίςιμεσ επειδι, όταν 
χρθςιμοποιοφνται αυτζσ οι διαδρομζσ, οι πιλότοι βρίςκονται ςε μια κρίςιμθ φάςθ τθσ πτιςθσ και 
ο φόρτοσ εργαςίασ ςτο πιλοτιριο είναι ιδθ βαρφσ μετά από τθν απογείωςθ ι κατά τθν 
προετοιμαςία για προςγείωςθ. 
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Η ανάγκθ να λθφκεί υπόψθ θ μείωςθ κορφβου ςε οριςμζνα αεροδρόμια είναι ζνα 
ςθμαντικό ηιτθμα. Κατάλλθλεσ διαδρομζσ STAR/SID πρζπει να ανακεωρθκοφν ςτα πλαίςια των 
ειδικϊν διαδικαςιϊν ι/και των ελιγμϊν μείωςθσ κορφβου για να εξαςφαλίςουν ότι είναι πλιρωσ 
ενςωματωμζνεσ και αποτελοφν μια λειτουργικι οντότθτα που εξυπθρετεί και τουσ δφο ςκοποφσ. 
Επιπλζον, οι διαδικαςίεσ μείωςθσ κορφβου δεν πρζπει να διακινδυνεφουν τθν αςφαλι και 
αποδοτικι ςυμπεριφορά τθσ φάςθσ τθσ πτιςθσ των εν λόγω αεροςκαφϊν. 

 Κάκε διαδρομι SID/STAR πρζπει να κακιερϊνεται και να δθμοςιεφεται ωσ ακζραια 
διαδρομι. Οποιαδιποτε απόκλιςθ μόνιμθσ φφςθσ πρζπει να δθμοςιευκεί ωσ χωριςτι διαδρομι.  

Οι διαδρομζσ SID/STAR πρζπει να ςχεδιαςτοφν ϊςτε να επιτρζπουν ςτα αεροςκάφθ 
να πλοθγθκοφν κατά μικοσ των διαδρομϊν χωρίσ κακοδιγθςθ ραντάρ. τισ τερματικζσ περιοχζσ 
υψθλισ πυκνότθτασ κυκλοφορίασ που επικρατοφν ςφνκετεσ κυκλοφοριακζσ ροζσ λόγω του 
αρικμοφ αεροδρομίων και διαδρόμων, οι διαδικαςίεσ ραντάρ μποροφν να χρθςιμοποιθκοφν για 
να κακοδθγιςουν τα αεροςκάφθ προσ ι από ζνα χαρακτθριςτικό ςθμείο ςε μια δθμοςιευμζνθ τ 
διαδρομι SID/STAR, υπό τον όρο ότι ζχουν δθμοςιευτεί διαδικαςίεσ που διευκρινίηουν τα μζτρα 
που λαμβάνονται από τα κακοδθγοφμενα αεροςκάφθ ςε περίπτωςθ αποτυχίασ 
ραδιοεπικοινωνίασ και κακιερϊνονται επαρκείσ διαδικαςίεσ που εξαςφαλίηουν τθν αςφάλεια 
τθσ εναζριασ κυκλοφορίασ ςε περίπτωςθ αποτυχίασ του ραντάρ. 

Οι διαδρομζσ πρζπει να προςδιορίςουν τα ςθμαντικά ςθμεία που ολοκλθρϊνεται 
μια διαδρομι αναχϊρθςθσ ι αρχίηει μια διαδρομι άφιξθσ, αλλάηουν οι διευκρινιςμζνεσ 
διαδρομζσ και οποιοιδιποτε περιοριςμοί επιπζδων ι ταχφτθτασ ιςχφουν ι παφουν να ιςχφουν. 
Όπου απαιτείται να ακολουκθκεί μια διευκρινιςμζνθ διαδρομι, πρζπει να παραςχεκοφν 
επαρκείσ οδθγίεσ πλοιγθςθσ.  

Σα ςθμαντικά ςθμεία των τυποποιθμζνων διαδρομϊν SID/STAR που απαιτοφν 
πλοιγθςθ ςε ςχζςθ με τισ επίγειεσ ραδιοεγκαταςτάςεισ πλοιγθςθσ, ιδιαίτερα τα ςθμεία όπου 
διευκρινίηεται μια αλλαγι τθσ διαδρομισ, πρζπει, όποτε είναι δυνατόν, να κακιερωκοφν ςε 
κζςεισ που προςδιορίηονται από τθν κζςθ μιασ εγκατάςταςθσ πλοιγθςθσ, κατά προτίμθςθ ζνα 
βοικθμα VHF. Όταν αυτό δεν είναι δυνατό, τα ςθμαντικά ςθμεία πρζπει να κακιερωκοφν ςε 
κζςεισ που κακορίηονται από VOR/DME ι VOR/DME και τθν ακτίνα ενόσ VOR ι ςθμεία τομισ 
ακτίνων VOR.  

Η εγκατάςταςθ ραδιοπλοιγθςθσ που χρθςιμοποιείται για τθν αρχικι κακοδιγθςθ 
τθσ διαδρομισ ςχετικά με μια SID πρζπει να ταυτοποιθκεί πριν από τθν απογείωςθ. 
Λαμβάνοντασ υπόψθ ότι θ περίοδοσ αμζςωσ μετά τθν απογείωςθ ζχει υψθλό φόρτο εργαςίασ 
ςτο πιλοτιριο, το πρϊτο ςθμαντικό ςθμείο μιασ διαδρομισ SID που απαιτεί αναφορά ςε μια 
εγκατάςταςθ πλοιγθςθσ πρζπει, αν είναι δυνατό, να κακιερωκεί ςε μια απόςταςθ όχι μικρότερθ 
από 2nm από το τζλοσ του διαδρόμου.  

 Οι περιοριςμοί επιπζδων πτιςθσ πρζπει να εκφραςτοφν με τθν μορφι κατϊτατων 
ι/και ανϊτατων ορίων ςτα οποία πρόκειται να διαςταυρωκοφν τα ςθμαντικά ςθμεία. Ο 
προςδιοριςμόσ των ςθμαντικϊν ςθμείων ωσ ςθμεία αναφοράσ πρζπει να περιοριςτεί ςτο 
ελάχιςτο και οι τυποποιθμζνεσ διαδρομζσ SID/STAR κακιερϊνονται κατόπιν διαβουλεφςεων με 
τουσ εκπροςϊπουσ των ενδιαφερόμενων χρθςτϊν και των άλλων ςυμβαλλόμενων μερϊν. 

Συποποιημζνεσ διαδρομζσ αναχϊρηςησ και άφιξησ – δια όψεωσ   
Οι οπτικζσ διαδρομζσ αναχϊρθςθσ ςυνδζουν το αεροδρόμιο ι ζνα ςυγκεκριμζνο 

διάδρομό του με ζνα διευκρινιςμζνο ςθμαντικό ςθμείο από το οποίο μπορεί να αρχίςει θ en-
route φάςθ μιασ πτιςθσ και αντίςτοιχα οι οπτικζσ διαδρομζσ άφιξθσ ςυνδζουν ζνα 
διευκρινιςμζνο ςθμαντικό ςθμείο όπου ολοκλθρϊνεται θ en-route φάςθ μιασ πτιςθσ με ζνα 
ςθμείο που ενϊνεται με το κφκλωμα κυκλοφορίασ του αεροδρομίου. Σα ςθμαντικά ςθμεία που 
κακορίηουν τισ οπτικζσ διαδρομζσ κακιερϊνονται ςε γεωγραφικζσ κζςεισ που μποροφν να 
προςδιοριςτοφν εφκολα με οπτικι αναφορά ςε προεξζχοντα χαρακτθριςτικά ςθμεία. Αν είναι 
πρακτικό, οι κζςεισ των ραδιοβοθκθμάτων πλοιγθςθσ μποροφν και αυτζσ να χρθςιμοποιθκοφν 
ωσ ςθμαντικά ςθμεία. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 10 
Χωρητικότητα του Εναζριου Χϊρου  
 

Ειςαγωγή 
Δεν υπάρχει καμία αμφιβολία ότι το 2009 ιταν ζνα από τα πιο προκλθτικά ζτθ για 

τθν αεροπορία. Θ πτϊςθ των κρατιςεων ςτουσ επιβάτεσ κλόνιςε το ςφςτθμα και υπενκφμιςε για 
το πόςο τρωτι είναι θ αεροπορικι βιομθχανία ςτισ παγκόςμιεσ οικονομικζσ τάςεισ. Σο 
Eurocontrol ενζτεινε τισ προςπάκειζσ του να προςδιορίςει και να εφαρμόςει όλα τα βιματα που 
κα μποροφςαν να αυξιςουν τθν χωρθτικότθτα και να μειϊςουν τθν κακυςτζρθςθ. 

Οι εμπειρογνϊμονζσ του Eurocontrol που ςυνεργάηονται με τουσ ςυμμετόχουσ του 
ςυνζχιςαν το ηωτικισ ςθμαςίασ ζργο βελτίωςθσ του ςχεδιαςμοφ των δικτφων, ενίςχυςθσ του 
τρόπου κατανομισ του εναζριου χϊρου ςτθν πολιτικι και ςτρατιωτικι κοινότθτα και ζτρεξαν 
προγράμματα τεχνολογίασ που κα φζρουν τα αναγκαία μελλοντικά οφζλθ και κα εξομαλφνουν 
το ζδαφοσ για τθν εφαρμογι του ενιαίου Ευρωπαϊκοφ ουρανοφ (Single European Sky – SES). 

 
1. Εξζλιξη τησ κυκλοφορίασ 

Αν και θ Κεντρικι Μονάδα Διαχείριςθσ Ροισ (Central Flow Management Unit - CFMU) 
του Eurocontrol διαχειρίςτθκε ςυνολικά 9,4 εκατομμφρια πτιςεισ το 2009, ο όγκοσ τθσ εναζριασ 
κυκλοφορίασ ιταν 6,6% χαμθλότεροσ από το 2008. Αυτό είναι ζνα άμεςο αποτζλεςμα τθσ 
δραματικισ οικονομικισ κρίςθσ που ζφερε τθν ηιτθςθ πίςω ςτα επίπεδα του 2006. Κατά τθ 
διάρκεια τθσ κερινισ περιόδου (Μάιοσ-Οκτϊβριοσ), θ κυκλοφορία μειϊκθκε κατά 7% ζναντι του 
2008. Επιπλζον, θ πιο πολυάςχολθ θμζρα τθσ Ευρϊπθσ το 2009 κατζγραψε 31.434 πτιςεισ, 
περίπου 3.000 λιγότερεσ από τθ μζγιςτθ θμζρα του 2008. Εντοφτοισ, αν εξεταςτεί ςυνολικά κατά 
τθ διάρκεια μιασ πενταετοφσ περιόδου, θ ακροιςτικι αφξθςθ τθσ κακθμερινισ κυκλοφορίασ από 
το 2004 είναι 7,7%. 

Εξετάηοντασ τθ μθνιαία ετιςια τάςθ, θ κυκλοφορία μειϊκθκε κακ' όλθ τθ διάρκεια 
του 2009. Θ ςτακεροποίθςθ ςτο ποςοςτό μείωςθσ το τελικό τρίμθνο του 2009 οφείλεται ςτθν 
πτϊςθ ςτθν κυκλοφορία που καταγράφεται ςτο τελευταίο τζταρτο του 2008. 

Θ ανάλυςθ τθσ εναζριασ κυκλοφορίασ το 2009 αποκαλφπτει ότι οι γενικζσ τάςεισ 
ποίκιλαν ςθμαντικά πάνω από τθν Ευρωπαϊκι ιπειρο όπωσ και ςτα προθγοφμενα ζτθ. 
Παρατθρικθκαν αυξιςεισ ςτθν ΝΑ Ευρϊπθ, ειδικά ςε μερικά από τα βαλκανικά κράτθ και τθν 
Σουρκία, όπου καταγράφθκαν ποςοςτά αφξθςθσ 3-4%. τθ Δυτ.Ευρϊπθ καταγράφθκε μια 
πτϊςθ, που κυμαίνεται μεταξφ 5%-10%,. ε μερικζσ χϊρεσ, ειδικότερα τθν Ιςπανία και το 
Θν.Βαςίλειο, θ πτϊςθ ςτθν κυκλοφορία ιταν ακόμα μεγαλφτερθ. 

 

 
Σχήμα 10-1. Η μεταβολή της κυκλοφορίας μεταξφ των ετών 2008-2009. 
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2. Τάςεισ καθυςτζρηςησ  
Κατά τθ διάρκεια του 2009 ςυνολικά, θ μζςθ κακυςτζρθςθ διαχείριςθσ ροισ τθσ 

εναζριασ κυκλοφορίασ (Air Traffic Flow Management - ATFM) ανά πτιςθ ιταν ακριβϊσ θ ίδια με 
το 2008 δθλαδι 1,6 λεπτά. Θ en-route κακυςτζρθςθ αποτζλεςε το 1,0 λεπτό τθσ ςυνολικισ. Για 
τθ κερινι περίοδο (Μάιοσ-Οκτϊβριοσ), θ μζςθ κακυςτζρθςθ ATFM ανά πτιςθ ιταν 1,8 λεπτά, εκ 
των οποίων τα 1,2 λεπτά αποδόκθκαν ςτθν en-route κακυςτζρθςθ. Σο καλοκαίρι του 2009 είδε 
μια en-route κακυςτζρθςθ κοντά ςτθν προςωρινι τιμι-ςτόχο του 1 λεπτοφ, αλλά αυτό μπορεί να 
αποδοκεί ςτθν ςθμαντικι μείωςθ τθσ εναζριασ κυκλοφορίασ που προκλικθκε από τθ 
ςυνεχόμενθ κρίςθ. Σο 2009, ςε ςχζςθ με το 2008, υπιρξε μείωςθ 30% ςτθ μζςθ κακυςτζρθςθ 
λόγω πτϊςθσ ςτθν εναζρια κυκλοφορία, μείωςθ 38% ςτθν en-route μζςθ κακυςτζρθςθ και 
μείωςθ 15% ςτθν κακυςτζρθςθ των αερολιμζνων.  

 

 
Σχήμα 10-2. Η en-route καθυστέρηση ATFM και οι αιτίες των καθυστερήσεων. 

 

3. Αυξανόμενη χωρητικότητα ςε όλο το δίκτυο 
Θ εξζλιξθ ςτθν χωρθτικότθτα των δικτφων διαχείριςθσ εναζριασ κυκλοφορίασ (Air 

Traffic Management – ATM) μετριζται από τον δείκτθ απόδοςθσ «αποτελεςματικισ 
χωρθτικότθτασ», που αντιςτοιχεί ςτον όγκο τθσ κυκλοφορίασ που κα μποροφςε να 
προςαρμοςτεί με μια μζςθ en-route κακυςτζρθςθ 1 λεπτοφ ανά πτιςθ. Αυτό λαμβάνει υπόψθ 
όλα τα ςθμαντικά γεγονότα, όπωσ διακοπζσ του ςυςτιματοσ, προβλιματα καιροφ, βιομθχανικι 
δράςθ και το άνοιγμα των νζων κζντρων ελζγχου εναζριασ κυκλοφορίασ (Αir Traffic Control 
Center – ACC). 

Σο 2009, θ αποτελεςματικι χωρθτικότθτα του ευρωπαϊκοφ δικτφου ATM αυξικθκε 
κατά 0,6% για τθ κερινι περίοδο και κατά 0,4% ςυνολικά για το ζτοσ. Θ αξιοςθμείωτθ μείωςθ τθσ 
ηιτθςθσ που υπιρξε κατά τθ διάρκεια του ζτουσ ζπρεπε να ζχει αντιςτακμίςει πλιρωσ τθν 
ζλλειψθ χωρθτικότθτασ. Εντοφτοισ, ο κερινόσ ςτόχοσ τθσ  en-route κακυςτζρθςθσ χάκθκε επειδι 
ζνασ μικρόσ αρικμόσ κρίςιμων ACC κυρίωσ ςτθ ΝΑ Ευρϊπθ είχε ζναν ανεπαρκι αρικμό 
διακζςιμων ελεγκτϊν για να κάνουν βζλτιςτεσ διαμορφϊςεισ των τομζων. Σα τρζχοντα 
διοικθτικά προβλιματα προςωπικοφ και οι περιοριςμοί των ςυςτθμάτων ωσ αποτζλεςμα τθσ 
αναβολισ ςθμαντικϊν προγραμμάτων ςυνζβαλλαν ςε αυτό το γεγονόσ. 

Περιςςότερο από τα δφο τρίτα τθσ ςυνολικισ en-route κακυςτζρθςθσ μζςα ςτθν 
Ευρωπαϊκι Διάςκεψθ Πολιτικισ Αεροπορίασ (European Civil Aviation Conference – ECAC) κατά τθ 
διάρκεια του καλοκαιριοφ ιταν το αποτζλεςμα των κανονιςμϊν ATFM ςτα παρακάτω οκτϊ ACCs:  
Ακινα, Καρλςροφθ, Λάνγκεν, Μαδρίτθ, Λευκωςία, Βιζννθ, Βαρςοβία και Ηυρίχθ. 
 

4. Προοπτικζσ ςτην χωρητικότητα 
Θ απϊλεια εςόδων για τουσ φορείσ παροχισ υπθρεςιϊν και τουσ χριςτεσ κατά τθ 

διάρκεια τθσ μείωςθσ μετατόπιςε τθν εςτίαςθ από τθν αυξανόμενθ χωρθτικότθτα και τθ μείωςθ 
τθσ κακυςτζρθςθσ ςτθ βελτίωςθ τθσ αποδοτικότθτασ τθσ πτιςθσ και τθ μείωςθ του γενικοφ 
κόςτουσ. Δυςτυχϊσ, για διάφορουσ φορείσ παροχισ υπθρεςιϊν πλοιγθςθσ (Air Navigation 
Service Providers - ANSPs) αυτό ζχει ςθμάνει τθν εκ νζου πρόςλθψθ ελεγκτϊν εναζριασ 
κυκλοφορίασ ι/και τθν ακφρωςθ/αναβολι δαπανθρϊν προγραμμάτων. Αυτζσ οι 
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βραχυπρόκεςμεσ οικονομίεσ κα ζχουν αναμφιςβιτθτα δυςμενι επίδραςθ ςτθ μακροπρόκεςμθ 
παροχι χωρθτικότθτασ μζςα ςτο ευρωπαϊκό δίκτυο ATM, θ οποία κα γίνει εμφανισ όταν 
επιςτρζψει θ αφξθςθ τθσ κυκλοφορίασ. υνεπϊσ, παρά τθν πρόςφατθ μείωςθ τθσ κυκλοφορίασ, 
το επίπεδο εναζριασ κυκλοφορίασ ςυνεχίηει να αποτελεί μια πρόκλθςθ. Αυτό ενιςχφει τθ 
δζςμευςθ του Eurocontrol για τθν αντιμετϊπιςθ του ηθτιματοσ τθσ χωρθτικότθτασ και τθ 
ςυνζχιςθ τθσ εργαςίασ προσ τον πανευρωπαϊκό ςτόχο τθσ en-route κακυςτζρθςθσ ATFM ενόσ 
λεπτοφ ανά πτιςθ. Για να γίνει αυτό, απαιτοφνται διαδικαςίεσ ςε τοπικό επίπεδο αλλά και ςε 
επίπεδο δικτφων. Επιπλζον, αυτζσ οι διαδικαςίεσ κα πρζπει να αρχίςουν από τον ςτρατθγικό 
ςχεδιαςμό και να ςυνεχιςτοφν κατευκείαν ςτθν τακτικι φάςθ. 

Κατά τθ διάρκεια του τρζχοντοσ ζτουσ, πραγματοποιικθκαν διάφορεσ ςυνεδριάςεισ 
για τισ ςυμφωνίεσ ςχετικά με τα μζτρα διαχείριςθσ ροισ εναζριασ κυκλοφορίασ και 
χωρθτικότθτασ (Air Traffic Flow & Capacity Management - ATFCM) και τα ςενάρια 
επαναδρομολόγθςθσ που χρθςιμοποιοφνται για να λφςουν τισ αναμενόμενεσ δυςχζρειεσ. Σο 
2009, θ διαχείριςθ αυτϊν των ςεναρίων πραγματοποιικθκε ςτουσ κφριουσ άξονεσ των 
κυκλοφοριακϊν ροϊν: το νοτιοδυτικό, το βορειοανατολικό και το νοτιοανατολικό ςθμείο. 

 
5. Μια ςυνεργατική προςζγγιςη ςτισ βελτιϊςεισ των δικτφων ATM 

Κακ' όλθ τθ διάρκεια του 2009, το Eurocontrol ςυνζχιςε να αντιμετωπίηει τα 
ςυνεργατικά ηθτιματα ςχεδιαςμοφ των δικτφων ςε λειτουργικό επίπεδο μζςω τθσ δυναμικισ 
διαχείριςισ του ευρωπαϊκοφ προγράμματοσ δικτφων του εναζριου χϊρου (Dynamic 
Management of European Airspace Network - DMEAN). Αυτι θ εκτεταμζνθ πρωτοβουλία παρζχει 
αυξθτικζσ βελτιϊςεισ τθσ απόδοςθσ των δικτφων, που απαιτοφνται επειγόντωσ μζχρι το 2011, και 
είναι μια κεμελιϊδθσ βαςικι γραμμι για το πρόγραμμα SESAR (Single European Sky ATM 
Research Program). Σο DMEAN προςφζρει μια προςζγγιςθ ςτθ ςυνεργαςία των εξελίξεων του 
εναζριου χϊρου, του αερολιμζνα, τθσ ροισ εναζριασ κυκλοφορίασ και τθσ διαχείριςθσ τθσ 
χωρθτικότθτασ, που υποςτθρίηεται από ανταλλαγι πλθροφοριϊν. Αυτι θ προςζγγιςθ κα 
επιτρζψει ςτο ςφςτθμα του ATM να αντιμετωπίςει τθν ηιτθςθ και τθν χωρθτικότθτα κατά τρόπο 
πιο δυναμικό και πιο οικονομικό ςτθν κατανάλωςθ καυςίμων. 

Παγιωμζνοσ ςχεδιαςμόσ για τισ διαδικαςίεσ δικτφων 
Θ επζκταςθ του ςχεδίου λειτουργίασ των δικτφων (Network Operations Plan - NOP), 

μια νζα εφαρμογι τθσ CFMU που αναπτφχκθκε ςτα πλαίςια του προγράμματοσ DMEAN, ιταν 
ζνα ςθμαντικό επίτευγμα το 2009. Θ πφλθ NOP, ςε λειτουργία από τον Φεβρουάριο του 2009, 
παρζχει ςτουσ χειριςτζσ των αεροςκαφϊν και τουσ ANSPs μια παγιωμζνθ άποψθ των κυκλικϊν 
διαδικαςιϊν των δικτφων, του μακροπρόκεςμου και βραχυπρόκεςμου ςχεδιαςμοφ και των ςε 
πραγματικό χρόνο διαδικαςιϊν. 

Σχεδιαςμόσ χωρητικότητασ δικτφων 
Σο 2009, μια δυναμικότερθ προετοιμαςία των απαιτιςεων χωρθτικότθτασ τζκθκε ςε 

ιςχφ για να λάβει υπόψθ τισ μεγάλεσ μεταβολζσ ςτισ προβλζψεισ τθσ κυκλοφορίασ κατά τθ 
διάρκεια του ζτουσ. Οι αναπροςαρμογζσ των μεςοπρόκεςμων προβλζψεων κυκλοφορίασ και 
των απαιτιςεων χωρθτικότθτασ δόκθκαν πριν και μετά τθ κερινι περίοδο. Σο πιο ςθμαντικό 
ιταν ότι αυτι θ πιο δυναμικι προςζγγιςθ επιτεφχκθκε χωρίσ πρόςκετουσ πόρουσ. Δόκθκε 
ςυνεχισ υποςτιριξθ ςτον εναζριο χϊρο δικτφων και ςτον ςχεδιαςμό τθσ χωρθτικότθτασ για να 
βοθκιςει ςτθν ειςαγωγι των βελτιϊςεων με ζναν ςυγχρονιςμζνο τρόπο. Οργανϊκθκαν διμερείσ 
ςυηθτιςεισ με τουσ ANSPs για τθ ςυνεργατικι ανάπτυξθ των τοπικϊν ςχεδίων. Επιπλζον, 
οργανϊκθκαν διαλογικζσ ςφνοδοι με τουσ ANSPs χρθςιμοποιϊντασ τα ςτοιχεία απόδοςθσ 
κυκλοφορίασ και χωρθτικότθτασ και τα ςενάρια ςχεδιαςμοφ. 

Συνεργαςία ςτο επίπεδο FAB  
Ωσ τμιμα μιασ γενικισ προςζγγιςθσ τθσ ανάπτυξθσ των δικτφων, εξαςφαλίςτθκε 

ςτενι ςυνεργαςία μεταξφ των λειτουργικϊν τμθμάτων του εναζριου χϊρου (Functional Airspace 
Blocks - FABs) που άςκθςαν άμεςθ επίδραςθ ςτθ λειτουργία των δικτφων. Αυτό περιλάμβανε 
λεπτομερι ανάπτυξθ προγραμμάτων ςχεδίων του εναζριου χϊρου, αξιολόγθςθ των οφελϊν 
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αποδοτικότθτασ και χωρθτικότθτασ, ενοποίθςθ των ςτρατιωτικϊν απαιτιςεων του εναζριου 
χϊρου, προετοιμαςία των πρωτότυπων και ςε πραγματικό χρόνο προςομοιϊςεων και 
εναρμόνιςθ των διαχειριςτικϊν απαιτιςεων του εναζριου χϊρου. Αυτό επζτρεψε μια 
ςτακεροποίθςθ των προτάςεων που ζγιναν από μεμονωμζνα FAB ςτο γενικό δίκτυο, ενιςχφοντασ 
με αυτόν τον τρόπο τθν αλλθλοςφνδεςθ  ολόκλθρου του δικτφου. Επιπλζον, θ πείρα των 
ςυμμετόχων εξαςφάλιςε μια προςζγγιςθ των δικτφων ςε επίπεδο FAB και ςτα ςθμεία όπου κάκε 
FAB ευκυγραμμίηεται με το γειτονικό του κακϊσ επίςθσ και ςε γενικό επίπεδο. 

Σον Νοζμβριο του 2008, τα μζλθ του FABEC (FAB τθσ Κεντρικισ Ευρϊπθσ) 
αποφάςιςαν τθν δθμιουργία μιασ υποομάδασ αρμόδιασ για τθν οργάνωςθ και τθν εκτζλεςθ μιασ 
υπαίκριασ δοκιμισ μεταξφ όλων των ςυνεργατϊν του FABEC, προκειμζνου να προςδιορίςουν τα 
άμεςα κζρδθ ςτισ προ-τακτικζσ δραςτθριότθτεσ. Αυτι θ δοκιμι φιλοξενικθκε από το Eurocontrol 
ςτα τζλθ του Νοεμβρίου του 2009. Θ CFMU διαδραμάτιςε ζναν ςθμαντικό ρόλο ςτθν οργάνωςθ 
αυτισ τθσ δοκιμισ με τθν παροχι του περιβάλλοντοσ και των ςτοιχείων προςομοίωςθσ. 
Ενςωματϊκθκαν οι κακθμερινζσ διαδικαςίεσ του FABEC ςτο γενικό κακθμερινό ςχζδιο δικτφων 
κατά τθ διάρκεια τθσ δοκιμισ. 

Διαχείριςη και διαδικαςίεσ εναζριου χϊρου 
Θ εργαςία που εκτελζςκθκε το 2009, ωσ τμιμα τθσ πρωτοβουλίασ διαχείριςθσ του 

εναζριου χϊρου (Airspace Management - ASM) εςτίαςε ςτον προςδιοριςμό βελτιωμζνων 
διαδικαςιϊν και ςυνζδεςε τισ απαιτοφμενεσ διαδικαςίεσ για τθ δυναμικότερθ χριςθ του 
εναζριου χϊρου. Αυτό είναι πικανό να αλλάξει τον τρόπο με τον οποίο ρυκμίηεται και 
κοινοποιείται θ διακεςιμότθτα του εναζριου χϊρου ςτουσ χριςτεσ. Άρχιςε επίςθσ ο ςυντονιςμόσ 
τθσ εφαρμογισ τθσ διαδικαςίασ ASM και τθσ ςφνδεςθσ τθσ με άλλεσ δραςτθριότθτεσ που 
ςχεδιάςτθκαν για τθν αφξθςθ τθσ ροισ τθσ εναζριασ κυκλοφορίασ και τθ διαχείριςθ τθσ 
χωρθτικότθτασ. Αυτό οδιγθςε ςε μια πιο δυναμικι διαδικαςία ASM/ATFCM με ςαφείσ ρόλουσ 
και ευκφνεσ μζςα ςτα ASM/ATFCM. Αυτό ζγινε εφικτό μζςω τθσ εφαρμογισ των διαδικαςιϊν 
που διευκόλυναν μια βελτιςτοποιθμζνθ κατανομι του εναζριου χϊρου πριν από τθν θμζρα των 
διαδικαςιϊν και τθν καλφτερθ χριςθ των κενϊν του εναζριου χϊρου τθν θμζρα των 
διαδικαςιϊν. 

Εφαρμόςτθκε επίςθσ μια τυποποιθμζνθ εφαρμογι τθσ εφκαμπτθσ χριςθσ του 
εναζριου χϊρου (Flexible Use of Airspace - FUA) παράλλθλα με ζνα βελτιωμζνο δίκτυο υπό 
όρουσ διαδρομϊν (Conditional Route - CDR) και μια κατθγοριοποίθςθ CDR. Εν ολίγοισ, δόκθκε 
μεγαλφτερθ ςυμβατότθτα και πρόςκετεσ επιλογζσ για να καλυφκοφν αποτελεςματικότερα οι 
απαιτιςεισ των ςτρατιωτικϊν και πολιτικϊν χρθςτϊν του εναζριου χϊρου. Αυτό ζγινε μζςω μιασ 
φιλικότερθσ προσ το χριςτθ διαδικαςίασ ανακοίνωςθσ διακεςιμότθτασ εναζριου χϊρου και τθσ 
κατανομισ των πλθροφοριϊν ASM μζςω ειςόδου ςτθν πφλθ NOP. Επιπλζον, θ CFMU 
αναδομικθκε για να υποςτθρίξει τθ γενικι αξιολόγθςθ των δικτφων. Αυτι θ αναδιοργάνωςθ 
ςυμπεριλάμβανε τθν ειςαγωγι τθσ κζςθσ ανϊτερου ςτρατιωτικοφ υπαλλιλου (Military Liaison 
Officer - MILO) ωσ ςυνδζςμου που κα ενιςχφςει τθ ςυνεργαςία μεταξφ των διοικθτικϊν κζντρων 
του εναζριου χϊρου AMC και CFMU. 

Οι διαδικαςίεσ λιψθσ αποφάςεων ASM/ATFCM ζγιναν ευκολότερεσ με τθν 
ςυνδρομι ενιςχυμζνων ςυςτθμάτων και ικανότερων εργαλείων. Επιπλζον, τζκθκε ςε ιςχφ ζνασ 
βελτιωμζνοσ μθχανιςμόσ προτάςεων αναδρομολόγθςθσ που βοθκά τουσ αερομεταφορείσ να 
εκμεταλλευτοφν τισ καλφτερεσ ευκαιρίεσ δρομολόγθςθσ. Σζλοσ προωκικθκε μια εκςτρατεία τον 
Απρίλιο του 2009 για να εξθγιςει τα οφζλθ, τισ οδθγίεσ ςχεδίων πτιςθσ και τα μζτρα ATFCM από 
τθν άποψθ του χρόνου αναχϊρθςθσ, του επιπζδου πτιςθσ, και τθσ οριηόντιασ/πλευρικισ 
απόκλιςθσ. Κατά τθ διάρκεια του ζτουσ, ζγιναν αντιλθπτά τα οφζλθ αυτισ τθσ προςζγγιςθσ 
μεταξφ των αεροπορικϊν κοινοτιτων και των ATC και οι πρϊτεσ βελτιϊςεισ αναμζνονται φζτοσ. 
 

6. Ενςωμάτωςη αερολιμζνων ςτο δίκτυο 
Σρεισ ςθμαντικζσ δραςτθριότθτεσ των αερολιμζνων είναι ςε εξζλιξθ ωσ τμιμα του 

DMEAN: Αφξθςθ τθσ χωρθτικότθτασ airside (Airside Capacity Enhancement  - ACE), ςυνεργατικι 
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λιψθ αποφάςεων αερολιμζνων (Airport Collaborative Decision-Making - Α CDM) και ανάλυςθ 
των κακυςτεριςεων. Κακ' όλθ τθ διάρκεια του 2009, θ εργαςία ςτράφθκε ςτουσ 40 αερολιμζνεσ 
που προςδιορίςτθκαν ωσ υπεφκυνοι για τθν τοποκζτθςθ περιςςότερων περιοριςμϊν ςτο δίκτυο 
με όρουσ κακυςτζρθςθσ ATFM. Επιπλζον, ςυνεχίςτθκαν οι προςπάκειεσ ςυνεργαςίασ, με τθν 
επιτυχι ςυνεργαςία Eurocontrol/FAA ςτο πρόγραμμα δράςθσ FAA26 που καλφπτει τθν 
εναρμόνιςθ των διαδικαςιϊν των αερολιμζνων, τθν υποςτιριξθ (και ςυμμετοχι) ςτθ διάςκεψθ 
ανταλλαγισ αερολιμζνων και τθ Διεκνισ φνοδο Κορυφισ Αςφάλειασ. 

Αφξηςη ικανότητασ Airside (ACE) 
Σο πρόγραμμα ACE παρζχει ςτουσ ςυμμετόχουσ των αερολιμζνων αποδεδειγμζνεσ 

λφςεισ που μποροφν να χρθςιμοποιιςουν για να απελευκερϊςουν βραχυπρόκεςμα τθ 
λανκάνουςα χωρθτικότθτα airside. Χρθςιμοποιείται για να βοθκιςει τουσ αερολιμζνεσ να 
προςδιορίςουν ποιεσ λειτουργικζσ πρακτικζσ πρζπει να αξιολογθκοφν κακϊσ παρζχουν και 
τεχνικζσ λφςεισ βαςιςμζνεσ ςε εκείνουσ τουσ Ευρωπαϊκοφσ αερολιμζνεσ με επιτυχι λειτουργία 
διαδρόμων ςε ςυνεχι και μεγάλθ ζνταςθ. Σο πρόγραμμα κα δϊςει τισ καλφτερεσ πρακτικζσ 
μεκόδουσ για τθ ςυνεχι βελτίωςθ των διαδικαςιϊν ςε κζματα όπωσ διαδικαςίεσ ATC και 
αλλαγζσ υποδομισ. Επιπλζον, μοιράςτθκε θ εμπειρία ςτισ πραγματικζσ και μελλοντικζσ 
δραςτθριότθτεσ αφξθςθσ χωρθτικότθτασ, ςυμπεριλαμβανομζνων των ςυνκθκϊν χαμθλισ 
ορατότθτασ και των διαδικαςιϊν προςζγγιςθσ με τουσ ςυνεργάτεσ κατά τθ διάρκεια του ζτουσ. 

Πρόοδοσ εργαςίασ για τα ίχνη των ςτροβίλων 
Ζγινε ουςιαςτικι πρόοδοσ ςτθν κατανόθςθ τθσ  ςυμπεριφοράσ του ίχνουσ των 

ςτροβίλων που ςθμειϊνονται κατά τθν πτιςθ (ο ςτροβιλϊδθσ αζρασ πίςω από τα αεροςκάφθ) 
με ςκοπό τθν αφξθςθ τθσ χωρθτικότθτασ όταν είναι απόλυτα αναγκαίο ςτουσ πολυάςχολουσ 
αερολιμζνεσ. Σο πρόγραμμα RECAT του Eurocontrol (που ανακεωρεί τισ κατθγορίεσ αναταραχισ 
ιχνϊν για να κερδίςει χωρθτικότθτα) κεωρείται πολφ ςθμαντικό μζροσ αυτισ τθσ προςπάκειασ. 
Σο τεχνικό μζροσ του προγράμματοσ ζχει φτάςει ςτθν ωριμότθτα και θ τελικι πρόταςθ για τισ 
κατθγορίεσ αναταραχισ ιχνϊν αναμζνεται μζχρι το τζλοσ του ζτουσ. Θ κφρια δραςτθριότθτα ζχει 
κινθκεί πάνω ςτθν αςφάλεια. Σο τελικό παραδοτζο πρόγραμμα, δθλαδι θ πρόταςθ ςτον ICAO να 
τροποποιθκοφν οι παροφςεσ κατθγορίεσ αναταραχισ ιχνϊν και τα ελάχιςτα διαχωριςμοφ τουσ, 
ςχεδιάηονται για το τζλοσ του ζτουσ. 

Συνεργατική λήψη αποφάςεων αερολιμζνων (A CDM) 
Θ A CDM φζρνει όλουσ τουσ κφριουσ ςυνεργάτεσ των αερολιμζνων μαηί ζτςι ϊςτε 

μποροφν να μοιραςτοφν τα λειτουργικά ςτοιχεία κατά τρόπο διαφανι. Αυτι θ διανομι 
πλθροφοριϊν είναι ηωτικισ ςθμαςίασ για τθν επίτευξθ μιασ διαδικαςίασ λιψθσ αποφάςεων που 
κα οδθγιςει ςτθν βζλτιςτθ λειτουργικι αποδοτικότθτα και τθν καλφτερθ χριςθ τθσ διακζςιμθσ 
υποδομισ και των πόρων των αερολιμζνων. Σο ςχζδιο είναι ζνα αναπόςπαςτο τμιμα των 
προγραμμάτων DMEAN και SESAR. Θ λιψθ αποφάςεων μζςω A CDM διευκολφνεται με τθ 
διανομι εξακριβωμζνων και ζγκαιρων πλθροφοριϊν, τισ προςαρμοςμζνεσ λειτουργικζσ 
διαδικαςίεσ, τισ αυτόματεσ διαδικαςίεσ και τα φιλικά προσ το χριςτθ εργαλεία.  

Σο 2009, θ επζκταςθ του A CDM βρικε περίπου 31 ευρωπαϊκοφσ αερολιμζνεσ να 
αρχίηουν να το εφαρμόηουν. Αναμζνεται ότι, μζχρι το τζλοσ του 2012, τουλάχιςτον 21 
αερολιμζνεσ κα χρθςιμοποιοφν το ςχζδιο λειτουργικά.  

το νομοκετικό τομζα, οι κοινοτικζσ προδιαγραφζσ για τθν A CDM πλθςιάηουν το 
ςτάδιο τελικισ ζγκριςθσ, και οι ανακοίνωςθ των προδιαγραφϊν του A CDM για τθν εφαρμογι 
του ςτο πλαίςιο του ενιαίου Ευρωπαϊκοφ κανονιςμοφ διαλειτουργικότθτασ 552/2004 ζχει μπει 
ςτθ διαδικαςία τθσ τελικισ ζγκριςθσ από τθν ΕΕ. 

Ανάλυςη καθυςτερήςεων 
Σο κεντρικό γραφείο για τθν ανάλυςθ των κακυςτεριςεων (Central Office for Delay 

Analysis - CODA) ςυνζχιςε κακ' όλθ τθ διάρκεια του ζτουσ να προετοιμάηει και να διανζμει 
αναλυτικά ςτοιχεία όπου παράγονταν κακυςτεριςεισ μαηί με τισ αιτίεσ τουσ. Αυτζσ οι εκκζςεισ 
αποδείχκθκαν ουςιαςτικζσ για εκείνουσ που εμπλζκονται ςτθν εφαρμογι των ςτρατθγικϊν 
μετριαςμοφ τθσ κακυςτζρθςθσ. Σο αναλυτικό εργαλείο eCODA, που αναπτφςςεται από το 
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Eurocontrol για αυτό τον λόγο, ςυνεχίηει να βοθκά  οργανϊςεισ  όπωσ θ ΕΕ και το ECAC, κακϊσ 
επίςθσ και άλλουσ ςυμμετόχουσ όπωσ ACI, AEA, AIOPA, ATAG, EBAA, ERA και IATA. 

 
7. Αυξανόμενη χωρητικότητα μζςω προηγμζνησ τεχνολογίασ 

Ο ενκουςιαςμόσ του Eurocontrol για τθν καινοτόμο τεχνολογία είναι ευρζωσ 
γνωςτόσ, ιδιαίτερα όταν οδθγεί ςε μεγαλφτερθ χωρθτικότθτα. Κάκε ζτοσ, επενδφει προγράμματα 
υποςτθρίξεων που κα βοθκιςουν να φζρουν αφξθςθ τθσ χωρθτικότθτασ ςε όλο το ευρωπαϊκό 
δίκτυο. Μετά από τθν επιτυχι ανάκεςθ του βαςιςμζνου ςτθν τροχιά ςυςτιματοσ επεξεργαςίασ 
δεδομζνων πτιςθσ ςτο MUAC τον Δεκζμβριο του 2008, ξεκίνθςε θ εργαςία για τθν περαιτζρω 
βελτίωςθ του ςυςτιματοσ και τθν προθγμζνθ διεπαφι ανκρϊπου-μθχανισ για να καλυφκοφν οι 
απαιτιςεισ των χρθςτϊν ςε κακθμερινζσ διαδικαςίεσ. Αυτι θ εργαςία, που εκτελζςκθκε μαηί με 
τον προμθκευτι του ςυςτιματοσ, INDRA ATM, πραγματοποιικθκε κακ' όλθ τθ διάρκεια του 
2009 χωρίσ καμία επίδραςθ ςτισ υπθρεςίεσ ςτθν πολιτικι/ςτρατιωτικι αεροπορικι κοινότθτα. 

Απαίτηςη Αποθήκευςησ ςτοιχείων 
Θ απαίτθςθ αποκικευςθσ ςτοιχείων άρχιςε ωσ τμιμα του προγράμματοσ DMEAN, 

και ςτοχεφει να υπολογίςει καλφτερα τθν ηιτθςθ τθσ εναζριασ κυκλοφορίασ προκειμζνου να 
υποςτθριχκεί ο αποδοτικόσ ςχεδιαςμόσ των διαδικαςιϊν. Ζνασ δεφτεροσ ςτόχοσ είναι να 
παραςχεκεί μια ξεκάκαρθ εικόνα τθσ προθγοφμενθσ ηιτθςθσ που κα επιτρζψει τθν ανάλυςθ των 
προθγοφμενων διαδικαςιϊν και τθν επιλογι των καλφτερων πρακτικϊν για τισ μελλοντικζσ 
διαδικαςίεσ. Θ αποκικευςθ ςτοιχείων είναι βαςιςμζνθ ςτθ μεςοπρόκεςμθ πρόβλεψθ STATFOR 
και ςτα ςτοιχεία τθσ κυκλοφορίασ, και ςτθρίηεται ςτισ υπάρχουςεσ διαδικαςίεσ και εργαλεία. Θ 
φάςθ 1 μπικε ςε ηωντανι δοκιμαςτικι περίοδό τον Αφγουςτο του 2009. Κατά τθ διάρκεια αυτισ 
τθσ φάςθσ, οι χριςτεσ ιταν ςε κζςθ να επιλζξουν και να μεταφορτϊςουν τα ςτοιχεία ηιτθςθσ 
ςφμφωνα με ζνα χρονικό διάςτθμα (προθγοφμενο ι μελλοντικό) τθσ επιλογισ τουσ. Θ ζννοια των 
διαδικαςιϊν για τθν φάςθ 2 ςυμφωνικθκε το 2009, χαρακτθρίηοντασ ζνα ςθμαντικό βιμα προσ 
τθν κακιζρωςθ τθσ επιχειρθςιακισ λειτουργίασ που αναμζνεται το 2010. 

SAAM και NEVAC 
Οι νζεσ εκδόςεισ  των εργαλείων SAAM (System for Traffic Assignment and Analysis at 

a Macroscopic level) και NEVAC (Network Estimation Visualisation of ACC Capacity) ζγιναν το 
2009. Θ ανάπτυξθ αυτϊν των εργαλείων προχϊρθςε βάςει των εκφραςμζνων απαιτιςεων των 
εξωτερικϊν χρθςτϊν μζςω ςυνεδριάςεων. Θ ςτρατθγικι για τθν ανάπτυξθ μιασ κοινισ 
πλατφόρμασ υποςτιριξθσ και για τον εναζριο χϊρο και για τον ςχεδιαςμό τθσ χωρθτικότθτασ 
άρχιςε να δίνει τα πρϊτα αποτελζςματά τθσ, και όλα οι ANSPs χρθςιμοποιοφν ςιμερα αυτά τα 
εργαλεία ςχεδιαςμοφ δικτφων. 

Σημείο Συγχϊνευςησ 
Ολοκλθρϊκθκε θ τελευταία φάςθ μιασ ςειράσ προςομοιϊςεων ςε πραγματικό χρόνο 

που άρχιςαν τον Φεβρουάριο του 2007 να αξιολογοφν μια νζα οργάνωςθ του εναζριου χϊρου  
τθσ τερματικισ περιοχισ ελιγμϊν του Όςλο. Θ προςομοίωςθ διευκφνκθκε κατά παράκλθςθ του 
νορβθγικοφ ANSP, AVINOR, και πραγματοποιικθκε για να βοθκιςει ςτθν εφαρμογι τθσ νζασ 
δομισ κατά τθ διάρκεια του πρϊτου τριμινου του 2011. Αυτζσ οι προςομοιϊςεισ ζδειξαν ότι θ 
χριςθ του ςυςτιματοσ ςθμείου ςυγχϊνευςθσ (Point Merge System - PMS) μαηί με τισ ςχετικζσ 
μεκόδουσ εργαςίασ και τα εργαλεία επιτρζπει μια αφξθςθ τθσ χωρθτικότθτασ μζχρι και 30%. Θα 
επιτρζπει επίςθσ τθ χριςθ των προςεγγίςεων ςυνεχοφσ κακόδου (Continuous Descent 
Approaches - CDA) και αναχωριςεων ςυνεχοφσ ανόδου (Continuous Climb Departures - CCD), οι 
οποίεσ ζχει αποδειχκεί ότι μειϊνουν ςθμαντικά τισ εκπομπζσ CO2. 

Πραγματοποιικθκε μια μελζτθ, ςε ςυνεργαςία με τον γαλλικό ANSP, το DSNA, που 
ζδειξε ότι το ςθμείο ςυγχϊνευςθσ μπορεί να παρζχει αςφάλεια και χωρθτικότθτα ςε ςφνκετο και 
κορεςμζνο εναζριο χϊρο. Σο περιβάλλον προςομοίωςθσ βαςίςτθκε ςτουσ τομείσ «ΣΕ» και «ΑΡ» 
που τροφοδοτοφν τθν τερματικι περιοχι του Παριςιοφ από τα ΒΑ και που είναι δίπλα ςτον 
εναζριο χϊρο που ελζγχεται από το κζντρο ελζγχου περιοχισ του Μάαςτριχτ (Maastricht Upper 
Area Center – MUAC). Θ υπόκεςθ ιταν ότι αν το ςθμείο ςυγχϊνευςθσ ιςχφει ςε αυτό το ςφνκετο 
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και περιοριςμζνο περιβάλλον, κα μποροφςε να εξεταςτεί για τουσ τομείσ άφιξθσ των ACC ςε όλθ 
τθν Ευρϊπθ.  

Αυτζσ οι προςομοιϊςεισ ζδειξαν ότι το ςθμείο ςυγχϊνευςθσ είναι εφκολο να 
μακευτεί και μειϊνει το φόρτο εργαςίασ και τθν επικοινωνία. Ζχει τθν ουςιαςτικι δυνατότθτα να 
βελτιϊςει τθν αςφάλεια και να αυξιςει τθν χωρθτικότθτα κάτω από τουσ τρζχοντεσ 
περιοριςμοφσ του εναζριου χϊρου και χωρίσ αφξθςθ τθσ απόςταςθσ πτιςθσ. 

Αεροςκάφη και επίγεια ςυςτήματα CNS 
Μαηί με τθ δθμοςίευςθ του SES για τθν εφαρμογι των κανόνων ςφνδεςθσ ςτοιχείων, 

το πρόγραμμα LINK εξαςφάλιςε 20 εκατομμφρια ευρϊ από το Ευρωπαϊκό Σαμείο 
Αποκατάςταςθσ για το πρόγραμμα CPDLC (Controller-Pilot Data Link Communication). Σο 
πρόγραμμα CASCADE (Cooperative ATS through Surveillance and Communications Applications 
deployed in ECAC) προϊκθςε ζνα πρωτοποριακό ζργο για τθν εναζρια κυκλοφορία, που κα 
οδθγιςει ςε επικφρωςθ του εξοπλιςμοφ ADS-B in (Automatic Dependent Surveillance Broadcast) 
ςε διάφορα αεροςκάφθ. Αυτι θ εργαςία προςτίκεται ςτο ςχζδιο ADS-B out που προωκείται για 
να επιταχφνει τισ επίγειεσ εφαρμογζσ ςτθ Μεςογειακι περιοχι.  

υνεχίςτθκε θ εργαςία ςτθν ανάπτυξθ των εφαρμογϊν πλοιγθςθσ . Οι προςπάκειεσ 
εςτίαςαν ςτα παρακάτω: 

α. εφαρμογι τθσ βαςιςμζνθσ ςτθν απόδοςθ πλοιγθςθσ (Required Navigation 
Performance – RNP) ςφμφωνα με τον ICAO. Αυτό περιλαμβάνει τθν ανάπτυξθ των 
προδιαγραφϊν και λειτουργιϊν για τθν προτεινόμενθ εφαρμογι RNP ςτο χρονικό πλαίςιο του 
2017-2019 για να υποςτθρίξει τθ μείωςθ των διαδρομϊν που προςδιορίηεται ωσ απαίτθςθ ςε 
διάφορεσ εξελίξεισ του FAB. Αυτι θ εργαςία περιλαμβάνει τθν προετοιμαςία και τθν εκτζλεςθ 
μιασ ςε πραγματικό χρόνο προςομοίωςθσ για να επικυρϊκοφν τα οφζλθ. Θ υποςτιριξθ τθσ 
εφαρμογισ ζχει ςυνεχιςτεί επίςθσ ςτθν πλοιγθςθ περιοχισ ακρίβειασ (Precision Area Navigation 
- P-RNAV) για διάφορα προγράμματα δικτφων εναζριου χϊρου που περιλαμβάνουν ζναν μεγάλο 
αρικμό κρατϊν και ANSPs. 

β. υποςτιριξθ για τθν εφαρμογι προςζγγιςθσ με κάκετθ κακοδιγθςθ  (Approach 
with Vertical Guidance- APV), τθσ βαρομετρικισ κάκετθσ πλοιγθςθσ APV (VNAV). 

γ. υποςτιριξθ τθσ εφαρμογισ του CatI ςυςτιματοσ προςγείωςθσ GBAS (Ground-
Based Augmentation System), ςυμπεριλαμβανομζνθσ τθσ ανάπτυξθσ και τθσ επικφρωςθσ των 
κριτθρίων που επιτρζπουν τθν αυξανόμενθ χωρθτικότθτα των διαδρόμων που κα προκφψει από 
τθ χριςθ του GLS (GNSS Landing System) και του MLS (Microwave Landing System) όπου είναι 
δυνατό. 

Συςτήματα GNSS 
Σο παγκόςμιο δορυφορικό ςφςτθμα πλοιγθςθσ (Global Navigation Satellite System - 

GNSS) είναι μια βαςικι τεχνολογία που μπορεί να εφαρμοςτεί ςτθν πλοιγθςθ και ςτθν 
επιτιρθςθ. Επιπλζον, ο χρόνοσ του GNSS χρθςιμοποιείται για να ςυγχρονίςει πολλά ςυςτιματα 
και διαδικαςίεσ ςτθν αεροπορία. 

Σο EGNOS είναι ζνα δορυφορικό ςφςτθμα που βελτιϊνει τθν υπθρεςία που 
παρζχεται από το GPS. Σο κφριο λειτουργικό όφελοσ του EGNOS είναι να υποςτθριχκοφν οι 
προςεγγίςεισ RNAV με κάκετθ κακοδιγθςθ. Σο Eurocontrol ςε ςυντονιςμό με τουσ ςυμμετόχουσ, 
τθν ΕΕ, τθν Ευρωπαϊκι διαςτθμικι αντιπροςωπεία (Εuropean Space Administration - ESA) και τθν 
εποπτικι αρχι του GNSS, ζχουν προετοιμάςει το ζδαφοσ για τθ ειςαγωγι τθσ λειτουργίασ του 
EGNOS, θ οποία προγραμματίςτθκε για το τρζχον ζτοσ. Θ κφρια ςυμβολι του Eurocontrol είναι ο 
ςυντονιςμόσ των προλειτουργικϊν δραςτθριοτιτων εφαρμογισ ςτο ECAC, θ υποςτιριξθ ςτθν 
πιςτοποίθςθ EGNOS με μια ανεξάρτθτθ αξιολόγθςθ τθσ απόδοςθσ, και θ παροχι εργαλείων 
NOTAM για το EGNOS. 

Θ ςυνεργαςία με τθν ΕΕ και το ESA ςτο πρόγραμμα Galileo ζχει ενιςχυκεί. Σο 
Εurocontrol πρόκειται να διαδραματίςει ζναν κεντρικό ρόλο ςτο ςυντονιςμό των εξελίξεων του 
GNSS με τισ ςχετικζσ δραςτθριότθτεσ του SESAR και ςυμμετζχει ςτθν ομάδα εργαςίασ ΕΕ-ΘΠΑ 
ςχετικά με τθ διαλειτουργικότθτα του GPS και του Galileo.  
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8.33 kHz κάτω από το επίπεδο πτήςησ FL195 
Θ κακιζρωςθ του βιματοσ των 8.33kHz ςτισ ςυχνότθτεσ, κάτω από το επίπεδο 

πτιςθσ FL195 πζτυχε τθ ςυναίνεςθ γφρω από τισ φάςεισ που οδθγοφν ςε πρότυπα διαςτιματοσ 
απλοφ διαφλου μζχρι το 2018 που είναι απαραίτθτο για πρόςβαςθ ςε ικανοποιθτικζσ 
ραδιοςυχνότθτεσ και για να ικανοποιιςει τισ λειτουργικζσ ανάγκεσ. Θ εφαρμογι του κανόνα για 
το SES κα προςαρμοςτεί μζχρι το τζλοσ του 2010 για να επιτρζψει τα επόμενα βιματα. 

Στοιχειϊδησ και ενιςχυμζνη επιτήρηςη Mode S 
Σο πρϊτο βιμα προσ τθ λειτουργικι εφαρμογι τθσ ενιςχυμζνθσ επιτιρθςθσ Mode S 

ςτο MUAC λιφκθκε ςτο τζλοσ Ιουλίου του 2009. Οι ελεγκτζσ εναζριασ κυκλοφορίασ είδαν με 
επιτυχία το προσ τα κάτω φψοσ και τισ ενδείξεισ κατεφκυνςθσ από μια πτιςθ ςτισ οκόνεσ ελζγχου 
τουσ. Σο Δεκζμβριο, ειςιχκθ ζνα αυτοματοποιθμζνο εργαλείο προειδοποίθςθσ , που ειδοποιεί 
τουσ ελεγκτζσ για οποιοδιποτε κακό ςυνδυαςμό μεταξφ του επιλεγμζνο φψουσ και το επίςθμα 
εξουςιοδοτθμζνου επιπζδου πτιςθσ που ςυμφωνικθκε εκ των προτζρων με τον ζλεγχο 
εναζριασ κυκλοφορίασ. Σον Οκτϊβριο του 2009, το MUAC ζνωςε τουσ φορείσ παροχισ 
υπθρεςιϊν πλοιγθςθσ LVNL και DFS ςτθν παρουςίαςθ του μθ-μοναδικοφ κϊδικα Mode S αντί 
των υπαρχόντων μοναδικϊν κωδίκων Mode A. Θ χριςθ του κϊδικα Mode S επιτρζπει ςτουσ 
ελεγκτζσ να ςυςχετίςουν τισ πτιςεισ βάςει του ςυνδεδεμζνου ςιματοσ κλιςθσ Mode S. Θ 
ςυμμετοχι του MUAC ςε αυτό το ςχζδιο επζτρεψε ςε όλεσ τισ πτιςεισ μεταξφ Άμςτερνταμ, 
Ντίςελντορφ, Φρανκφοφρτθσ και Μονάχου να οριςτεί ζνασ κϊδικασ Mode S. 

Επικοινωνίεσ Ελεγκτήσ-Πιλότου CPDLC ςυνδζςεων  – ςτοιχείων 
Παρά τθν πτϊςθ που είχε θ κυκλοφορία το 2009, περίπου 40.000 CPDLC εγγραφζσ 

καταγράφθκαν με 41 διαφορετικζσ αερογραμμζσ που αντάλλαξαν ζναν μζςο όρο 220 
μθνυμάτων με το MUAC κάκε θμζρα. υνολικά, ζχει υπολογιςτεί ότι κερδικθκαν ςχεδόν 156 
ϊρεσ χρόνοσ φωνθτικισ μετάδοςθσ ωσ αποτζλεςμα τθσ χριςθσ CPDLC κακ' όλθ τθ διάρκεια του 
ζτουσ. Σο ποςοςτό των πτιςεων που χρθςιμοποιοφν CPDLC ζχει αυξθκεί τακτικά τα τελευταία 
χρόνια, φκάνοντασ ςε 2,8% όλων των πτιςεων το 2009. Σο MUAC ςυνζχιςε να υποςτθρίηει τθν 
επζκταςθ του CPDLC ςτθν Ευρϊπθ δρϊντασ ωσ καταλφτθσ μζςα ςτο πρόγραμμα Link2000+. Ζνα 
νζο πρόγραμμα επικφρωςθσ εγκαινιάςτθκε υπό τθν αιγίδα τθσ κοινισ επιχείρθςθσ του SESAR για 
να προετοιμάςει το ζδαφοσ για τισ μελλοντικζσ εξελίξεισ για τισ διαδικαςίεσ ςυνδζςεων 
ςτοιχείων, ςυμπεριλαμβανομζνθσ τθσ ανταλλαγισ πλθροφοριϊν των ςυςτθμάτων διαχείριςθσ 
πτιςθσ μεταξφ αζρα και εδάφουσ.  

 
8. Συμπεράςματα 

Σο γεγονόσ ότι το ζλλειμμα χωρθτικότθτασ δεν γεφυρϊκθκε παρά τθν ςθμαντικι 
πτϊςθ ςτον αρικμό πτιςεων το 2009 δίνει για όλουσ τουσ πρωταγωνιςτζσ μζςα ςτο δίκτυο του  
εναζριου χϊρου ζμφαςθ ςτθν ανάγκθ να ςυνεχιςτοφν οι δραςτθριότθτεσ αφξθςθσ τθσ 
χωρθτικότθτασ, τθσ πρόςλθψθσ ελεγκτϊν εναζριασ κυκλοφορίασ κακϊσ επίςθσ και τθσ υποδομισ 
και των προγραμμάτων τεχνολογίασ. Θ ορμι πρζπει να διατθρθκεί κακϊσ ζχουν εντοπιςτεί 
πλζον ςθμάδια επιςτροφισ ςτθν αφξθςθ, και αυτό κα αςκιςει αναπόφευκτα περαιτζρω πίεςθ 
ςτθν χωρθτικότθτα και ςτθν κακυςτζρθςθ. 

Σο Eurocontrol ςυνεργάςτθκε με τουσ ςυνεργάτεσ και τουσ ςυμμετόχουσ του κακ' 
όλθ τθ διάρκεια του 2009 για να διατθριςει τθν επιτάχυνςθ. Θ πρόοδοσ επιτεφχκθκε από ζνα 
ευρφ φάςμα προγραμμάτων, ζργων και πρωτοβουλιϊν, με τθν ζναρξθ τθσ πφλθσ NOP ςτθν αρχι 
του ζτουσ και των δοκιμϊν FABEC ςτο τζλοσ.  

Επίςθσ θ καινοτόμοσ τεχνολογία ςυνεχίςτθκε κακ' όλθ τθ διάρκεια του 2009 και 
ζγιναν ςθμαντικζσ πρόοδοι ςε ζνα φάςμα δραςτθριοτιτων, από τισ ψθφιακζσ επικοινωνίεσ ςτα 
βαςιςμζνα ςτο διάςτθμα ςυςτιματα πλοιγθςθσ και ενίςχυςθσ του εξοπλιςμοφ επιτιρθςθσ. Θ 
εργαςία που εκτελζςκθκε για να αυξιςει τθν χωρθτικότθτα μζςω εργαλείων όπωσ το 
πρόγραμμα DMEAN και θ ςτρατθγικι ATCM ιταν επίςθσ ζνα βαςικό ςυςτατικό τθσ πρϊτθσ 
φάςθσ εφαρμογισ του SESAR και υπό αυτιν τθ μορφι αναμζνεται να παραδϊςει τα οφζλθ που 
κα καλφψουν τισ απαιτιςεισ χωρθτικότθτασ του SESAR 2013. 
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Οι δραςτθριότθτεσ που ςτόχευςαν ςτθ διευκόλυνςθ τθσ αφξθςθσ και τθσ παροχισ 
χωρθτικότθτασ κα μποροφςαν ενδεχομζνωσ να αυξιςουν τθν en-route χωρθτικότθτα του ATM το 
2013 ζωσ και 30% ζναντι του 2008. Από τθν άποψθ τθσ μείωςθσ του κόςτουσ κακυςτζρθςθσ, τα 
οικονομικά οφζλθ από αυτά τα μζτρα ζχουν υπολογιςτεί κάπου μεταξφ 200 και 500 
εκατομμυρίων ευρϊ. Σο γεφφρωμα του ελλείμματοσ χωρθτικότθτασ είναι, επομζνωσ, μια 
οικονομικι ανάγκθ κακϊσ επίςθσ και κρίςιμο για τθν αποδοτικι λειτουργία του δικτφου ATM. 

 
9. Τεχνικζσ για την εκτίμηςη τησ χωρητικότητασ τομζα/θζςησ ATC 

Θ γνϊςθ τθσ χωρθτικότθτασ των τομζων ελζγχου εναζριασ κυκλοφορίασ ι των 
λειτουργουςϊν κζςεων ATC είναι απαραίτθτθ για δφο λόγουσ. Αρχικά, για το μακροπρόκεςμο 
ςχεδιαςμό, απαιτείται επαρκισ προειδοποίθςθ από οποιοδιποτε μελλοντικό ζλλειμμα ςτθν 
χωρθτικότθτα, όπωσ υποδεικνφεται από τισ προβλζψεισ τθσ κυκλοφορίασ. Αφετζρου, αν υπάρχει 
ιδθ ζνα ζλλειμα χωρθτικότθτασ που απαιτεί τθν εφαρμογι του ελζγχου ροισ, είναι απαραίτθτο 
να είναι γνωςτό ποια είναι θ χωρθτικότθτα, προκειμζνου να περιοριςτεί θ εναζρια κυκλοφορία 
ςε ζνα επίπεδο που δεν υπερφορτϊνει το ςφςτθμα ι δεν ταλαιπωρεί υπερβολικά τουσ χειριςτζσ. 

Ζνα μθ αμελθτζο ποςό εργαςίασ ζχει αφιερωκεί τα τελευταία χρόνια ςτισ μεκόδουσ 
τθσ εκτίμθςθσ χωρθτικότθτασ. Ιδιαίτερο ενδιαφζρον ιταν θ εργαςία που προτείνεται από το 
Θν.Βαςίλειο, (μεκοδολογία DORATASK για τθν αξιολόγθςθ τθσ en-route χωρθτικότθτασ των 
τομζων του ATC) και θ εργαςία από Messerschmidt, BGlkow und Blohm τθσ Γερμανίασ με 
ςυνζπεια τθν ανάπτυξθ μιασ διαδικαςίασ για να ποςοτικοποιιςει τθν δυνατότθτα ελζγχου των 
κζςεων εργαςίασ ATC, γνωςτι ωσ «μζκοδοσ MBB». Ο ςκοπόσ και των δφο μεκόδων είναι να 
μετρθκεί ο απαραίτθτοσ χρόνοσ για όλεσ τισ ενζργειεσ εργαςίασ ελζγχου και να ςυςχετιςτεί με 
τον ςυνολικό διακζςιμο χρόνο. 

Μζθοδοσ «DORATASK» 
Θ μζκοδοσ αυτι εςτιάηει ςτθν αξιολόγθςθ του φόρτου εργαςίασ που ζχει ο ελεγκτισ 

ραντάρ, ακροίηοντασ το χρόνο που ξοδεφεται ςε κζματα ρουτίνασ αλλά και επίλυςθσ εμπλοκϊν 
αφενόσ και ςτουσ ςτόχουσ ςχεδιαςμοφ αφετζρου. Εκτόσ από αυτά τα δφο αλλθλζνδετα ςτοιχεία 
των ςτόχων του ελεγκτι, υπάρχει ζνα τρίτο ςτοιχείο, ο χρόνοσ «ανάκτθςθσ». Αυτόσ είναι ζνα 
ελάχιςτο ποςοςτό του χρόνου που δεν διατίκεται για διευκρινιςμζνουσ ςτόχουσ (αιςκθτοφσ ι 
μθ-αιςκθτοφσ) αλλά που κεωρείται ουςιαςτικόσ για τθν αςφαλι λειτουργία του τομζα. Ο χρόνοσ 
του ελεγκτι, επομζνωσ, διαιρείται μεταξφ των αιςκθτϊν ςτόχων, των μθ-αιςκθτϊν ςτόχων και 
των περιόδων ανάκτθςθσ. Αν και ο φόρτοσ εργαςίασ κακορίςτθκε από το ποςό του χρόνου που 
ξοδεφτθκε ςτουσ αιςκθτοφσ και τουσ μθ-αιςκθτοφσ ςτόχουσ, θ χωρθτικότθτα κεωρείται ωσ 
επίπεδο φόρτου εργαςίασ που αφινει ςτον ελεγκτι ζνα αςφαλζσ περικϊριο για ανάκτθςθ. 

Οι αιςκθτοί ςτόχοι είναι εκείνοι που μποροφν εφκολα να καταγραφοφν και 
μετρθκοφν από ζναν εξωτερικό παρατθρθτι (ραδιοτθλεφωνία, τθλεφωνικι επικοινωνία, 
ςυμπλιρωςθ strips, άμεςοσ φωνθτικόσ ςυντονιςμόσ). 

Οι ςτερεότυποι ςτόχοι, για ζνα ςυγκεκριμζνο αεροςκάφοσ, είναι εκείνοι που πρζπει 
να πραγματοποιθκοφν ακόμα κι αν δεν υπάρχει κανζνα άλλο αεροςκάφοσ ςτθν περιοχι. 
Προκειμζνου να φτάςουν από το «Α» ςτο «Β», όλα τα αεροςκάφθ πρζπει να ζρκουν ςε επαφι 
με τον ATC που δίνει ςυγκεκριμζνεσ κατευκφνςεισ και επίπεδα πτιςθσ και τα μεταβιβάηει ςτον 
επόμενο τομζα. Θ ακολουκία των οδθγιϊν που δίνονται ςυνικωσ ςε ζνα αεροςκάφοσ 
κακορίηεται ουςιαςτικά από τθ διαδρομι που παίρνει μζςω του τομζα και από τθν προζλευςθ-
προοριςμό του. Ο τυπικόσ φόρτοσ εργαςίασ, επομζνωσ, αξιολογικθκε με τθν ανάκεςθ των 
αεροςκαφϊν ςε ζνα ςφνολο τυποποιθμζνων προφίλ πτιςθσ μζςω του τομζα με τον οποίο 
ςυνδζκθκαν, με ςτακερζσ ακολουκίεσ ςτόχων και, ωσ εκ τοφτου, ενόσ χρόνου εκτζλεςθσ ςτόχου. 

Ειςιχκθ ζνα πρότυπο προςομοίωςθσ για να χρθςιμοποιιςει το δείγμα κυκλοφορίασ 
και να αξιολογιςει τον αρικμό των περιπτϊςεων ςτισ οποίεσ ο ελεγκτισ κα λάβει πρόςκετα 
μζτρα λόγω τθσ παρουςίασ ενόσ άλλου αεροςκάφουσ, ςυμπεριλαμβανομζνων εκείνων που δεν 
είναι ςτθ ςυχνότθτά του. Ο ςυνολικόσ αιςκθτόσ φόρτοσ εργαςίασ ιταν το ποςό του χρόνου που 
ξοδεφτθκε ςτουσ ςτόχουσ ρουτίνασ και ςτθν επίλυςθ εμπλοκϊν. 
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Ο τυπικόσ φόρτοσ εργαςίασ κατά τθ διάρκεια παρατιρθςθσ μιασ ϊρασ εξαρτικθκε 
από τον αρικμό των αεροςκαφϊν ςε κάκε προφίλ πτιςθσ που ειςιλκε ςτον τομζα. Ο φόρτοσ 
εργαςίασ επίλυςθσ εμπλοκϊν, εντοφτοισ, κα αυξανόταν κατά τθ διάρκεια μιασ μζγιςτθσ ροισ 
κυκλοφορίασ, ςε αντιδιαςτολι με τθν κανονικι ροι. 

Οι μθ-αιςκθτοί ςτόχοι είναι εκείνοι που πραγματοποιοφνται ςχεδόν ςυνεχϊσ από 
τον πολυάςχολο ελεγκτι παράλλθλα με τουσ αιςκθτοφσ ςτόχουσ, και που δεν μποροφν γενικά να 
καταγραφοφν άμεςα ι να μετρθκοφν από τον παρατθρθτι. Αυτοί οι ςτόχοι που περιλαμβάνουν 
τον ζλεγχο τθσ οκόνθσ ραντάρ και τον ςχεδιαςμό των μελλοντικϊν ενεργειϊν, είναι κρίςιμοι ςτθν 
λειτουργία του ελεγκτι. Ο μθ-αιςκθτόσ φόρτοσ εργαςίασ κακορίςτθκε με τον υπολογιςμό, για 
κάκε αεροςκάφοσ μζςα ςτθν περιοχι τομζα, του αρικμοφ των strip που παράγει και πόςα άλλα 
strip που είναι ιδθ ςτουσ πίνακεσ πρζπει να ελεγχκοφν ςε ςχζςθ με αυτό, όταν δίνεται αρχικά 
ςτον ελεγκτι. Αυτόσ ο αρικμόσ ελζγχων πολλαπλαςιάςτθκε ζπειτα με ζναν «χρόνο ελζγχου ανά 
strip» για να δϊςει το ςυνολικό μθ-αιςκθτό φόρτο εργαςίασ. Ο χρόνοσ για ζναν ζλεγχο strip δεν 
κεωρικθκε ωσ χρόνοσ διάρκειασ για ζναν φυςικό ςτόχο αλλά ωσ υπολογιςμζνοσ παράγοντασ 
όταν το μοντζλο είναι βακμολογθμζνο για να απεικονίςει το χρόνο που λιφκθκε από ολόκλθρο 
το ςτόχο ςχεδιαςμοφ. Σο τελευταίο ιταν το κφριο κζμα του DORATASK που απαίτθςε πιο 
λεπτομερι ζρευνα. Αυτό το είδοσ φόρτου εργαςίασ κα αυξανόταν ςθμαντικά κατά τθ διάρκεια 
τθσ μζγιςτθ ροισ τθσ κυκλοφορίασ. 

Σο μζτρο φόρτου εργαςίασ για ζνα δεδομζνο δείγμα τομζα και κυκλοφορίασ ιταν το 
ποςό των αιςκθτϊν και μθ-αιςκθτϊν χρόνων φόρτου εργαςίασ. Για να φκάςει ςτθν 
χωρθτικότθτα ιταν απαραίτθτο να αποφαςιςτεί ζνα ελάχιςτο ποςοςτό του χρόνου που πρζπει 
να ζχει ο ελεγκτισ για τθν ανάκτθςθ για τθν απρόςκοπτθ και αςφαλι λειτουργία του τομζα. 
Αυτι θ αναλογία ιταν πικανό να αυξθκεί με το χρόνο. Αρχικά υποτίκεται ότι ο τομζασ κα 
λειτουργοφςε ςτθν χωρθτικότθτα για λιγότερο από μια ϊρα είτε χωρίσ αλλαγι ελεγκτι είτε με 
μείωςθ τθσ κυκλοφορίασ. Σο ποςό από το οποίο θ κυκλοφοριακι ροι επρόκειτο να τεκεί ςε ζνα 
χαμθλότερο ποςοςτό για να ςυνεχιςτεί θ αςφαλισ λειτουργία μελετικθκε περαιτζρω. Ενϊ 
υποτίκεται ότι ο χρόνοσ που ξοδεφεται ανά ζλεγχο strip, ο οποίοσ κακόριςε το βάροσ που δόκθκε 
ςτο φόρτο εργαςίασ ςχεδιαςμοφ, ιταν 2sec, προζκυψε το  ακόλουκο ςυμπζραςμα: «ο μζςοσ 
φόρτοσ εργαςίασ ςτην χωρητικότητα πρζπει να είναι μικρότεροσ από 80% και οι φόρτοι 
εργαςίασ 90% δεν πρζπει να ξεπερνοφν το 2,5% του χρόνου».  

 Θ βακμολόγθςθ του προτφπου DORATASK πραγματοποιικθκε ςε δφο μζρθ. Αρχικά, 
ο φόρτοσ εργαςίασ που προβλζφκθκε από το πρότυπο ςυγκρίκθκε με τον παρατθρθκζντα φόρτο 
εργαςίασ κατά τθ διάρκεια τθσ περιόδου μελζτθσ και οι παράμετροι του μοντζλου ρυκμίςτθκαν 
για να τουσ ευκυγραμμίςουν. Αφετζρου, ο φόρτοσ εργαςίασ ςχεδιάςτθκε ενάντια ςτθ ροι για 
διάφορεσ ϊρεσ για δφο τομείσ των οποίων θ χωρθτικότθτα ςυμφωνικθκε, το κριτιριο για τον 
κακοριςμό τθσ χωρθτικότθτασ όπωσ περιγράφθκε προθγουμζνωσ προιλκε από τα 
αποτελζςματα. 

Οι αρχζσ τθσ μεκόδου DORATASK για τθν εκτίμθςθ τθσ χωρθτικότθτασ ενόσ τομζα 
του εναζριου χϊρου παραμζνουν οι ίδιεσ αν εφαρμόηονται για en-route sectorization ι ςε τομείσ 
ελζγχου τερματικισ περιοχισ. Απαιτοφνται τρεισ αξιοςθμείωτεσ αλλαγζσ, ςτθν εφαρμογι τθσ 
μεκόδου ςτουσ τομείσ TMA. Πρζπει να δοκεί προςοχι ςτο φόρτο εργαςίασ που περιλαμβάνεται 
ςτον ζλεγχο των ςωρϊν των strip. Οι ςυνκικεσ που χρθςιμοποιοφνται για τον προςδιοριςμό των 
πικανϊν ςυγκροφςεων πρζπει να αλλάξουν για να επιτρζψουν τθν πρόςκετθ πολυπλοκότθτα 
μιασ ςυγκεκριμζνθσ δομισ διαδρομϊν TMA. Σζλοσ, θ μζκοδοσ για το φόρτο εργαςίασ 
ςχεδιαςμοφ πρζπει να αλλάξει για να απεικονίςει το γεγονόσ ότι ο ελεγκτισ ςτθρίηεται κυρίωσ 
ςτθν οκόνθ του  ραντάρ για τθν ανίχνευςθ ςφγκρουςθσ, παρά ςτον πίνακα των strip. 

Η μζθοδοσ ΜΒΒ 
Θ μζκοδοσ MBB ςχετικά με τθν εκτίμθςθ τθσ χωρθτικότθτασ μιασ κζςθσ εργαςίασ 

ATC βαςίςτθκε ςτον προςδιοριςμό τθσ ποςότθτασ του φόρτου εργαςίασ μιασ κζςθσ ελεγκτϊν 
ραντάρ. Αυτό ιταν δυνατό μζςω: 
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α) κατθγοριοποίθςθσ όλων των παρατθροφμενων ενεργειϊν εργαςίασ, δθλ. ο 
αρικμόσ «μονάδων εργαςίασ» που είναι ςε κζςθ να εκτελζςει ο ελεγκτισ. 

β) χρονικισ μζτρθςθσ όλων των παρατθρθκειςϊν κατθγοριϊν 
γ) εκτίμθςθσ τθσ χωρθτικότθτασ του εναζριου χϊρου που εξαρτάται από τον κίνδυνο 

ςφγκρουςθσ ςτο πλαίςιο του τομζα δθλαδι από τθ δομι του τομζα και τα χαρακτθριςτικά τθσ 
κυκλοφορίασ. 

Δεδομζνου ότι δεν μπόρεςαν να παρατθρθκοφν όλεσ οι λειτουργικζσ μονάδεσ, οι 
αντίςτοιχοι χρόνοι καταχωρικθκαν ζμμεςα. Αυτό πραγματοποιικθκε μζςω τθσ πρόςκετθσ 
εργαςίασ για να καταχωρθκεί θ «ελεφκερθ χωρθτικότθτα» του ελεγκτι, δθλαδι ο χρόνοσ που ο 
ελεγκτισ δεν χρειάηεται να εκτελζςει το ςτόχο ελζγχου του. 

Ζχουν κακοριςτεί οι ακόλουκεσ κατθγορίεσ δράςθσ εργαςίασ προκειμζνου αυτζσ να 
αξιολογθκοφν ςχετικά με το χρόνο: 

α) μικοσ των μεταδόςεων RTF 
β) ενεργοί χρόνοι (ςθμείωςθ strip, τοποκζτθςθ strip διαδοχικά για τον ςχεδιαςμό). 
γ)  απαραίτθτοσ χρόνοσ για τθν εγγραφι και τθν επεξεργαςία πλθροφοριϊν που 

περιλαμβάνει τισ ακόλουκεσ κατθγορίεσ που μποροφν να παρατθρθκοφν άμεςα μόνο εν μζρει 
(διάλογοσ ςυντονιςμοφ μεταξφ ελεγκτι-ςυντονιςτι, οπτικι ανακοίνωςθ των πλθροφοριϊν μζςω 
των ενδείξεων/strip, χρθςιμοποίθςθ όλων των πλθροφοριϊν ςτθ διαδικαςία ςκζψθσ-λιψθσ 
απόφαςθσ και ελεφκερθ χωρθτικότθτα που μετριζται χρθςιμοποιϊντασ τθν πρόςκετθ εργαςία). 

Ο απαραίτθτοσ χρόνοσ για τισ κατθγορίεσ «εγγραφι πλθροφοριϊν» και 
«επεξεργαςία πλθροφοριϊν» ζπρεπε να ερευνθκεί ζμμεςα. Θ ανάγκθ του προαναφερόμενου 
χρόνου προκφπτει από τθ διαφορά μεταξφ τθσ ανάγκθσ χρόνου για τισ κατθγορίεσ εργαςίασ που 
μποροφν να μετρθκοφν άμεςα και του ςυνολικοφ διακζςιμου χρόνου. 

 Οι ζρευνεσ κατά τθ διάρκεια αρκετϊν περιόδων παρατιρθςθσ ζδειξαν ότι 
διαφορετικζσ καταςτάςεισ κυκλοφορίασ ι είδθ κατανομισ τθσ οδιγθςαν ςε διαφορετικοφσ 
φόρτουσ εργαςίασ. Επομζνωσ, δεν ιταν δυνατι μια άμεςθ μετατροπι του αναγκαίου χρόνου ςε 
αρικμό αεροςκαφϊν που μπορεί να ελεγχκεί. Εν προκειμζνω ζπρεπε να πραγματοποιθκεί ζνα 
περαιτζρω βιμα, δθλαδι να αξιολογιςει κάκε αεροςκάφοσ ςφμφωνα με το φόρτο εργαςίασ και 
τθν αντίςτοιχθ ανάγκθ του χρόνου, όπου ο ζλεγχοσ αυτϊν των αεροςκαφϊν δθμιοφργθςε τθ 
κζςθ εργαςίασ ςφμφωνα με τον τφπο και τθ φάςθ τθσ πτιςθσ. 

Θ ςτάκμθ, που ορίςτθκε ωσ «βακμόσ δυςκολίασ του ςτόχου ελζγχου», προιλκε από 
τθ μζτρθςθ του χρόνου επικοινωνίασ μεταξφ του ελεγκτι και του πιλότου. Θ βαςικι τιμι, ο 
χρόνοσ επικοινωνίασ για ζναν εκπλθρωμζνο ςτόχο ελζγχου για τον ευκολότερο πικανό τρόπο 
μιασ υπερπτιςθσ χωρίσ αλλαγι οποιαςδιποτε παραμζτρου τθσ πτιςθσ. 

Θ μζκοδοσ MBB δεν είναι αναμφιςβιτθτθ. Κατά τθ διάρκεια τθσ εργαςίασ υπιρξαν 
διάφορεσ τροποποιιςεισ των κριτθρίων αξιολόγθςθσ που, εν μζρει, οδιγθςαν ςε διαφορετικά 
αποτελζςματα. Καταρχιν, επικρίκθκε ο προςδιοριςμόσ του βακμοφ δυςκολίασ ενόσ τομζα, 
(οριςμζνα ςτοιχεία τθσ εργαςίασ των ελεγκτϊν, όπωσ ο ςτόχοσ επίλυςθσ εμπλοκϊν, δεν 
απεικονίςτθκαν αρκετά). Επομζνωσ, οι τιμζσ των κατϊτατων ορίων φορτίων που εφαρμόηονται 
από τθ μονάδα διαχείριςθσ ροισ τθσ εναζριασ κυκλοφορίασ για τθν εργαςία τθσ είναι λίγο πολφ 
«εμπειρικζσ τιμζσ», προερχόμενεσ από τθν εμπειρία των ελεγκτϊν που αξιολογοφν τισ ίδιεσ τισ 
μονάδεσ τουσ. 

Πρζπει να ςθμειωκεί ότι οι παραπάνω μζκοδοι είναι ζνταςθσ εργατικοφ δυναμικοφ 
και, το πιο ςθμαντικό, παρζχουν εκτιμιςεισ χωρθτικότθτασ που ιςχφουν μόνο για τισ ςυνκικεσ 
εξοπλιςμοφ, επάνδρωςθσ, ςχεδίων κυκλοφορίασ, κλπ. που επικράτθςαν κατά τθ διάρκεια των 
παρατθριςεων. Δεν μποροφν εφκολα να χρθςιμοποιθκοφν για να αξιολογιςουν τθν 
χωρθτικότθτα κάτω από μια μελλοντικι οργάνωςθ του εναζριου χϊρου, με διαφορετικό 
εξοπλιςμό ι διαδικαςίεσ, κάτω από διαφορετικά φορτία κυκλοφορίασ, ι με διαφορετικι 
επάνδρωςθ. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 11 
Προσ ζνα ενιαίο ουρανό  

 
Ειςαγωγή 
Ο ενιαίοσ Ευρωπαϊκόσ ουρανόσ (Single European Sky – SES) είναι ςφνολο μζτρων για 

τθν κάλυψθ μελλοντικϊν αναγκϊν ςε μεταφορικι ικανότθτα και για τθν αςφάλεια των 
αερομεταφορϊν. Σα μζτρα, που αφοροφν τόςο τον τομζα τθσ πολιτικισ όςο και τθσ πολεμικισ 
αεροπορίασ, αφοροφν τισ κανονιςτικζσ ρυκμίςεισ, τθν οικονομία, τθν αςφάλεια, το περιβάλλον, 
τθν τεχνολογία, κακϊσ και κεςμικζσ πτυχζσ. τόχοσ είναι να τεκεί τζλοσ ςτον ζωσ τϊρα τρόπο 
διαχείριςθσ τθσ εναζριασ κυκλοφορίασ, ο οποίοσ δεν ζχει εξελιχκεί από τθν εποχι τθσ δεκαετίασ 
του ’60 και ςτον οποίο οφείλεται ςε μεγάλο βακμό θ ςθμερινι ςυμφόρθςθ ςτισ αερομεταφορζσ. 
Η δζςμθ μζτρων με τίτλο SES περιλαμβάνει κανονιςμό-πλαίςιο κακϊσ και τρεισ τεχνικοφσ 
κανονιςμοφσ, ςχετικά με τθν παροχι υπθρεςιϊν αεροναυτιλίασ, τθν οργάνωςθ και χριςθ του 
εναζριου χϊρου και τθ διαλειτουργικότθτα του ευρωπαϊκοφ δικτφου διαχείριςθσ τθσ εναζριασ 
κυκλοφορίασ. Οι κανονιςμοί αυτοί αποβλζπουν ιδίωσ ςτθ βελτίωςθ και ενίςχυςθ τθσ αςφάλειασ, 
κακϊσ και ςτθν αναδιάρκρωςθ του εναζριου χϊρου ςε ςχζςθ με τθν κυκλοφορία και όχι με τα 
εκνικά ςφνορα. Με ενιαίο κζντρο ελζγχου τθσ εναζριασ κυκλοφορίασ, κοινζσ διαδικαςίεσ των 
εμπλεκόμενων χωρϊν, κοινι εκπαίδευςθ των ελεγκτϊν και ςυμβατά ςυςτιματα ςυνεργαηόμενα 
μεταξφ τουσ κα παρζχεται απρόςκοπτθ ενιαία υπθρεςία ςτον χριςτθ, ο οποίοσ κα μπορεί να 
ακολουκεί τισ βζλτιςτεσ διαδρομζσ με καλφτερουσ οικονομικοφσ όρουσ και μεγαλφτερα πρότυπα 
αςφάλειασ και εξυπθρζτθςθσ. 
 

1. Σο πρόγραμμα Single European Sky I (SES I) 
Σο πρόγραμμα SES I είναι μια φιλόδοξθ πρωτοβουλία που προωκικθκε από τθν ΕΕ  

το 2004 για να μεταρρυκμίςει τθν αρχιτεκτονικι τθσ ευρωπαϊκισ διαχείριςθσ τθσ εναζριασ 
κυκλοφορίασ (Air Traffic Management - ATM). Προτείνει μια νομοκετικι προςζγγιςθ για να 
ςυναντιςει τθ μελλοντικι χωρθτικότθτα και τισ απαιτιςεισ αςφαλείασ περιςςότερο ςε ζναν 
ευρωπαϊκό παρά ςε ζνα τοπικό επίπεδο. Είναι ο μόνοσ τρόποσ να παραςχεκεί ζνα ομοιόμορφο 
και υψθλό επίπεδο αςφάλειασ και αποδοτικότθτασ ςτον Ευρωπαϊκό ουρανό. 

Μερικοί από τουσ ςτόχουσ του προγράμματοσ για το οποίο επενδφκθκαν ςτθν 
ζρευνα και ανάπτυξθ κατά τθ διάρκεια τθσ φάςθσ ανάπτυξισ 2.1 διςεκατομμφρια ευρϊ και για 
να αντιμετωπιςτοφν οι 20.400.000 ετιςιεσ πτιςεισ που αναμζνονται μζχρι το 2030 και είναι 
διπλάςιεσ από τισ ςθμερινζσ:  

 8-14 λεπτά το ελάχιςτο κζρδοσ ανά πτιςθ κατά μζςον όρο  

 300-500kg μείωςθ των καυςίμων ανά πτιςθ κατά μζςον όρο  

 945kg-1575kg μείωςθ των εκπομπϊν ρφπων κατά μζςον όρο  
Σο πρόγραμμα SES, ενοποιεί τον ευρωπαϊκό εναζριο χϊρο πάνω από τα 29.000’ με 

ςτόχο τθν ποιοτικι βελτίωςθ των αερομεταφορϊν. το πλαίςιο αυτό  αναμζνεται να μειωκοφν 
ςθμαντικά οι κακυςτεριςεισ των πτιςεων περιορίηοντασ το κόςτοσ των εταιρειϊν για τθν 
αποηθμίωςθ των επιβατϊν λόγω αυτϊν των κακυςτεριςεων. Παράλλθλα, ςφμφωνα με κφκλουσ 
τθσ αγοράσ, οι εταιρείεσ με τθν εξοικονόμθςθ χρθμάτων τόςο από τα καφςιμα όςο και από τισ 
αποηθμιϊςεισ κα ζχουν τθ δυνατότθτα να αυξιςουν τισ ςυχνότθτεσ πτιςεων και να προςκζςουν 
ςτα δίκτυά τουσ επιπλζον προοριςμοφσ, με κφριο ςτόχο τθν αφξθςθ τθσ επιβατικισ τουσ κίνθςθσ. 
Η χϊρα μασ προετοιμάηεται προκειμζνου να αποκτιςει ρόλο ςτον ζλεγχο του εναζριου χϊρου 
τθσ Μεςογείου, ο οποίοσ αποτελεί μία από τισ εννζα ηϊνεσ πτιςθσ του ςχεδίου του Ενιαίου 
Ευρωπαϊκοφ Ουρανοφ τθσ Κομιςιόν και κα εφαρμοςκεί πλιρωσ το 2015. Ειδικότερα ςτα οφζλθ 
του ενιαίου Ευρωπαϊκοφ ουρανοφ από τα 29.000’ ζωσ τα 46.000’ ςυγκαταλζγονται: 

 φκθνότερα και γρθγορότερα ταξίδια  

 μείωςθ του χρόνου των αεροπορικϊν ταξιδιϊν, κακϊσ κα αποφεφγονται τα ηιγκ 
ηαγκ των αεροδιαδρόμων, και τα αεροςκάφθ κα μποροφν να ακολουκοφν τθ ςυντομότερθ 
διαδρομι, με ςυνζπεια τθ μείωςθ τθσ διάρκειασ πτιςεων. 



 
 
Κεφάλαιο 11 – Προς ένα ενιαίο ουρανό  11-2 
 

 

 εξοικονόμθςθ καυςίμων από τισ αεροπορικζσ εταιρείεσ. 

 μείωςθ ςτθν τιμι των αεροπορικϊν ειςιτθρίων. 
Πρακτικά αυτό ςθμαίνει ότι οι αεροπορικζσ εταιρείεσ, επιλζγοντασ νζεσ, 

ςυντομότερεσ διαδρομζσ για τον προοριςμό τουσ κα αποφεφγουν περιοχζσ που παρουςιάηουν 
ςυνωςτιςμό, με άμεςο κετικό αντίκτυπο όχι μόνο ςτθ χρονικι διάρκεια τθσ πτιςθσ αλλά και ςτο 
κόςτοσ του ειςιτθρίου, το οποίο κα μειωκεί ςθμαντικά. τόχοσ είναι οι επιβάτεσ να επιλζγουν το 
αεροπλάνο όχι μόνο ωσ το αςφαλζςτερο, αλλά και ωσ το ςυντομότερο και φκθνότερο μζςο 
μετακίνθςθσ. 

 Σο SES αναμζνεται να δϊςει ανάςα ςτισ αεροπορικζσ εταιρείεσ, κακϊσ από τθν 
εξοικονόμθςθ χρθμάτων από καφςιμα και αποηθμιϊςεισ που κα οδθγιςουν και ςε μείωςθ των 
τιμϊν των ειςιτθρίων αναμζνεται αφξθςθ τθσ επιβατικισ κίνθςθσ. υγκεκριμζνα το 2008 οι 
αφίξεισ μειϊκθκαν ςε 13.871.614 επιβάτεσ (από 13.960.621 το 2007) όπωσ και οι αναχωριςεισ 
που διαμορφϊκθκαν ςε 13.969.457 (από 14.141.574 το 2007). Ανάλογθ εικόνα παρουςιάηουν 
και τα επίςθμα ςτοιχεία του ΔAA για το 2009 με τθν μείωςθ ςτθν κίνθςθ εξωτερικοφ να αγγίηει 
το 5,1%. Δεν είναι τυχαίο ότι το 2009 θ μείωςθ τθσ επιβατικισ κίνθςθσ ςτα ευρωπαϊκά 
αεροδρόμια διαμορφϊκθκε κατά μζςο όρο ςτο -5,9%. 

 
2. Σο πρόγραμμα Single European Sky II (SES II) 

Σο πρόγραμμα SES Ι ιδθ περιζλαβε διατάξεισ με τισ οποίεσ ηθτοφςε από τα κράτθ 
μζλθ να κακιερϊςουν λειτουργικά τμιματα του εναζριου χϊρου (Functional Airspace Block – 
FAB), με ςκοπό τθν επίτευξθ τθσ μζγιςτθσ χωρθτικότθτασ και αποδοτικότθτασ του ευρωπαϊκοφ 
δικτφου διαχείριςθσ εναζριασ κυκλοφορίασ (Air Traffic Management – ATM). Η προςζγγιςθ ζγινε 
από κάτω προσ τα πάνω και δεν τζκθκε καμία ςαφισ προβλεπόμενθ θμερομθνία ωσ ςτόχοσ για 
τθν εφαρμογι των διατάξεων. Ζγινε όμωσ ευρζωσ αποδεκτό ότι αυτι θ προςζγγιςθ δεν ζχει 
ικανοποιιςει τισ προςδοκίεσ. Σο SES ΙΙ κρατά τθν από κάτω προσ τα επάνω προςζγγιςθ αλλά 
τϊρα επεκτείνει το πεδίο των FAB ςτο κατϊτερο εναζριο χϊρο και κζτει τισ ςτακερζσ 
υποχρεϊςεισ να εφαρμοςτοφν το αργότερο ζωσ τρία ζτθ μετά από τθν ζναρξθ ιςχφοσ του 
κανονιςμοφ, δθλαδι περίπου μζχρι το τζλοσ του 2012. 

Σο Eurocontrol υποςτθρίηει τα κράτθ-μζλθ με ςκοπό να διευκολυνκεί θ ολοκλιρωςθ 
τθσ παροχισ υπθρεςιϊν, ειδικότερα μζςω: 

 τθσ ανάπτυξθσ ςχεδίου για τθν εφαρμογι των κανόνων ςχετικά με τισ πλθροφορίεσ 
που παρζχονται από το κράτοσ-μζλοσ πριν τθν κακιζρωςθ και τροποποίθςθ των FAB. 

 τθσ ανάπτυξθσ υλικοφ κακοδιγθςθσ. 

 τθσ υποςτιριξθσ ςτισ ςυγκεκριμζνεσ πρωτοβουλίεσ των FAB, κατόπιν αιτιςεωσ των 
ενδιαφερόμενων κρατϊν μελϊν. 

 των μζτρων ςτιριξθσ που ςτοχεφουν ςτο ςυντονιςμό μεταξφ των FAB. 
Περαιτζρω λειτουργίεσ διαχείριςθσ των δικτφων κα προςτεκοφν ςε ζνα 

μεταγενζςτερο ςτάδιο για να υποςτθρίξουν τθν εφαρμογι SESAR, όπωσ θ διαχείριςθ τθσ 
επζκταςθσ των τεχνολογιϊν SESAR και θ προμικεια ςτοιχείων υποδομισ. Η εφαρμογι τουσ κα 
υποςτθριχκεί από  ρυκμιςτικά μζτρα. 

Λειτουργίεσ διαχείριςησ δικτφων 
Η λειτουργία διαχείριςθσ δικτφων είναι ζνα άλλο βαςικό νζο χαρακτθριςτικό 

γνϊριςμα του SES ΙΙ. τοχεφει να επιτφχει τισ βζλτιςτεσ λφςεισ μζςω τθσ γενικισ προοπτικισ των 
δικτφων.  Σο SES ΙΙ κακορίηει ζναν αρχικό κατάλογο ςυγκεκριμζνων περιοχϊν όπου πρζπει να 
εκτελεςκοφν ενζργειεσ ςε επίπεδο Ευρωπαϊκϊν δικτφων για να υποςτθρίξουν τθ βζλτιςτθ 
απόδοςθ. Αυτό περιλαμβάνει το ςχεδιαςμό ενόσ Ευρωπαϊκοφ δικτφου διαδρομϊν και το 
ςυντονιςμό λιγοςτϊν πόρων (ηϊνεσ ςυχνότθτασ, κϊδικεσ αναμεταδοτϊν ραντάρ). Αυτοί οι 
κανόνεσ πρζπει να κακορίςουν το πλαίςιο ςτο κα εκτελεςκοφν οι λειτουργίεσ. Η υπθρεςία 
ζπειτα κα είναι πρόκυμθ να αναλάβει τουσ ςτόχουσ που είναι απαραίτθτοι για τθν εκτζλεςθ 
αυτϊν των λειτουργιϊν, κατόπιν αιτιςεωσ τθσ Επιτροπισ. 
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Σο SES ΙΙ επίςθσ κζτει τισ υποχρεϊςεισ ςτα κράτθ μζλθ να εμπιςτευτοφν το 
Eurocontrol ι ζνα άλλο αμερόλθπτο και αρμόδιο όργανο με τθν απόδοςθ τθσ διαχείριςθσ ροισ 
εναζριασ κυκλοφορίασ. To Eurocontrol ζχει μια από μακροφ υφιςτάμενθ εμπειρία ςε αυτόν τον 
τομζα μζςω τθσ Κεντρικισ Μονάδασ Διαχείριςθσ Ροισ (Central Flow Management Unit – CFMU)  
και είναι φυςικά πρόκυμο να ανταποκρικεί ςτα περαιτζρω αιτιματα από τα κράτθ μζλθ. 

Η EASA δθμιουργικθκε το 2002 για να εξαςφαλίςει ότι θ Ευρϊπθ υιοκετεί μια κοινι 
μζκοδο προσ εναρμονιςμζνθ εκπόνθςθ και μια αποτελεςματικι εφαρμογι των κανονιςμϊν για 
τθν αςφάλεια. Σο πακζτο SES ΙΙ περιλαμβάνει μια ανακεϊρθςθ του βαςικοφ κανονιςμοφ EASA 
(που ιταν τροποποιθμζνοσ ιδθ από το 2008 για να κατευκφνει τισ διαδικαςίεσ και τθν 
αδειοδότθςθ των πλθρωμάτων των αεροςκαφϊν), επεκτείνοντασ ακόμα περιςςότερο τισ 
ικανότθτεσ αυτισ τθσ υπθρεςίασ ςτθν αςφάλεια διαχείριςθσ τθσ εναζριασ κυκλοφορίασ και των 
υπθρεςιϊν πλοιγθςθσ. 

τα πλαίςια του SES, το Eurocontrol και οι κατευκυντιριεσ δραςτθριότθτεσ EASA 
ζχουν ςυντονιςτεί ιδθ μζςω ειδικϊν ρυκμίςεων με τθ ςυμμετοχι τθσ Επιτροπισ. Η ςυνεργαςία 
αναμζνεται να αναπτυχκεί περιςςότερο ςτο πλαίςιο του SES ΙΙ για να εξαςφαλίςει τθ ςυνοχι των 
εξελίξεων ςτα ρυκμιςτικά ςυςτιματα SES και EASA. Ζνα πρϊτο παράδειγμα αφορά τα πρότυπα 
Ευρωπαϊκϊν Κανόνων ςτον αζρα (Standard European Rules of the Air - SERA), για το οποίο το 
Eurocontrol αναμζνει εξουςιοδότθςθ από τθν Επιτροπι να το υποςτθρίξει και τθν EASA να  
αναπτφξει ζνα κατάλλθλο ςφνολο ρυκμιςτικϊν διατάξεων και μζςων ςυμμόρφωςθσ. Ζνασ κοινόσ 
χάρτθσ προετοιμάηεται επίςθσ μεταξφ των δφο υπθρεςιϊν για να προςδιορίςει τουσ 
μθχανιςμοφσ ςυνεργαςίασ που κα μποροφςαν να κεςπιςτοφν κατά τθ διάρκεια τθσ φάςθσ 
μετάβαςθσ και μετά, ανάλογα με τθν περίπτωςθ. 

Ο κανονιςμόσ που ρυκμίηει το πρόγραμμα SESAR και που κακιερϊνει τθν κοινι 
επιχείρθςθ SESAR (SESAR Joint Undertaking – S-JU)  ζχει τροποποιθκεί πρόςφατα. Σο Eurocontrol 
είναι, μαηί με τθν ΕΕ, ζνα από τα δφο ιδρυτικά μζλθ του S-JU και ςυνειςφζρει ςθμαντικά ςτο 
πρόγραμμα εργαςίασ. τθ ρυκμιςτικι πλευρά, το Eurocontrol, ωσ τμιμα των δραςτθριοτιτων 
που εκτελοφνται εξ ονόματοσ του S-JU για τθ ςυντιρθςθ του κφριου προγράμματοσ του ATM, κα 
αναπτφξει προτάςεισ για τθν τυποποίθςθ και το ρυκμιςτικό χάρτθ. 

τθριηόμενθ πάνω ςτθν εμπειρία που αποκτικθκε από όλο το SES Ι (όπου 
αναπτφχκθκε ζνασ ςθμαντικόσ αρικμόσ ςχεδίων για τθν εφαρμογι των κανόνων και τθν  
υποςτιριξθ τθσ ςυντονιςμζνθσ ανάπτυξθσ των τεχνολογιϊν (υπθρεςίεσ data-link ι θ μικρότερθ 
απόςταςθ ανάμεςα ςτα κανάλια φωνισ), το Eurocontrol κα κζςει τθν πείρα του ςτθ διάκεςθ τθσ 
ΕΕ για να αναπτφξει τουσ πρόςκετουσ κανόνεσ που απαιτοφνται για να εξαςφαλίςουν τθν 
ζγκαιρθ επίτευξθ των ςτόχων του SESAR. 

Σο Ευρωπαϊκό Κοινοβοφλιο ζχει επικυρϊςει το πρόγραμμα δράςθσ για τθν 
χωρθτικότθτα των αερολιμζνων, τθν αποδοτικότθτα και τθν αςφάλεια ςτθν Ευρϊπθ. Ο ςτόχοσ 
αυτοφ του προγράμματοσ δράςθσ είναι να προςφερκοφν οι κατάλλθλεσ απαντιςεισ ςτθν πικανι 
ζλλειψθ χωρθτικότθτασ ςτο ζδαφοσ και κα περιλάβει διάφορεσ ςυμπλθρωματικζσ απόψεισ. 

τθ ρυκμιςτικι πλευρά, κα εξεταςτοφν διάφοροι τφποι μζτρων, που ζχει υποςτθρίξει 
ιδθ ι κα υποςτθρίξει ςτο μζλλον το Eurocontrol, όπωσ ςυνοχι μεταξφ των slots  των 
αερολιμζνων και των slots τθσ διαχείριςθσ ροισ τθσ εναζριασ κυκλοφορίασ ι ενίςχυςθ των 
κανόνων μείωςθσ κορφβου γφρω από τουσ αερολιμζνεσ, για τουσ οποίουσ θ διακεςιμότθτα 
προτφπων κορφβου είναι ζνα βαςικό προτζρθμα. 

Σα περιβαλλοντικά ηθτιματα επεκτείνονται φυςικά κατά ζνα μεγάλο μζροσ πζρα από 
τθν περιοχι των αερολιμζνων. Μια διάςταςθ ιδιαίτερθσ ςπουδαιότθτασ είναι το ςχζδιο 
ανταλλαγισ εκπομπϊν (Emission Trading Scheme - ETS). 

Ζνα παρατθρθτιριο αερολιμζνων ζχει ιδρυκεί επίςθσ από τθν Επιτροπι, που 
αποτελείται από τα κράτθ μζλθ και τισ ςχετικζσ αρχζσ και τουσ ςυμμετόχουσ, θ οποία 
διευκολφνει τθν ανταλλαγι και τον ζλεγχο των ςτοιχείων και των πλθροφοριϊν για τθν 
χωρθτικότθτα αερολιμζνων ςαν ςφνολο.  
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Χάρθ ςτθν πείρα του ςε όλουσ τουσ τεχνικοφσ τομείσ του ATM και τθν εμπειρία που 
αποκτικθκε από όλο το SES Ι, το Eurocontrol υποςτθρίηει τθν Επιτροπι και τα κράτθ μζλθ ςτθν 
περαιτζρω ανάπτυξθ των ρυκμιςτικϊν κεμάτων του SES. Αυτό κα ςυμβάλει ςτον κακοριςμό των 
απαραίτθτων παροχϊν (ειδικότερα εφαρμόηοντασ τουσ κανόνεσ και τισ κοινοτικζσ 
προδιαγραφζσ) που κα επιτρζψουν ςτα νζα χαρακτθριςτικά γνωρίςματα του SES ΙΙ (κακεςτϊσ 
απόδοςθσ, διαχείριςθ δικτφων, ςτόχοι, SESAR κλπ) να εφαρμοςτοφν με ζναν εναρμονιςμζνο και 
ςυντονιςμζνο τρόπο. 

Ο οδθγόσ SES ΙΙ περιγράφει τα FAB ωσ οδθγοφσ ςτθν απόδοςθ και ςτθν αλλαγι του 
τοπίου του ATM και κζτει προκεςμία ζωσ το 2012 για τθν ειςαγωγι τουσ ςε όλθ τθν περιοχι τθσ 
Ευρωπαϊκισ Διάςκεψθσ Πολιτικισ Αεροπορίασ (European Civil Aviation Conference – ECAC). 
Αυτιν τθν περίοδο, ζχουν δθλωκεί εννζα FAB από τα 27 κράτθ τθσ ΕE και αν και παραμζνουν 
ςθμαντικζσ διαφορζσ ςτθν προςζγγιςθ το κακζνα ζχει χρονοδιάγραμμα για τθν ολοκλιρωςι του. 
Σα περιςςότερα FAB προχωροφν ςτθν εφαρμογι των αντίςτοιχων κοινϊν περιοχϊν του εναζριου 
χϊρου τουσ, ακόμα κι αν μερικά από αυτά κεωροφν τθν προκεςμία του 2012 αιςιόδοξθ. 

Ζνα από το αναπτυγμζνα FAB είναι το λειτουργικό τμιμα του εναζριου χϊρου τθσ 
Kεντρικισ Ευρϊπθσ (FAB-EC), το οποίο ςυγκεντρϊνει το Κζντρο Ελζγχου Περιοχισ Μάαςτριχτ με 
το Βζλγιο, τθ Γαλλία, τθ Γερμανία, το Λουξεμβοφργο, τισ Κάτω Χϊρεσ και τθν Ελβετία ωσ ενιαία 
οντότθτα εναζριου χϊρου που καλφπτει τθν κεντρικι περιοχι τθσ Ευρϊπθσ. Πραγματοποιικθκαν 
υπαίκριεσ δοκιμζσ από τα μζλθ του FAB-EC μεταξφ 23 Νοεμβρίου και 4 Δεκεμβρίου 2009 για να 
λειτουργιςουν τα προ-τακτικά ηθτιματα διαχείριςθσ ροισ και χωρθτικότθτασ (Air Traffic Flow & 
Capacity Management – ATFCM) του εναζριου χϊρου. Οι δοικμζσ εςτίαςαν ςτον πολιτικό-
ςτρατιωτικό ςυντονιςμό (τθν καλοφμενθ εφκαμπτθ χριςθ του εναζριου χϊρου) και ςτθν 
ανάπτυξθ των διαδικαςιϊν ςυντονιςμοφ και επικοινωνίασ ςε επίπεδο FAB. Η ελπίδα είναι ότι οι 
δοκιμζσ κα οδθγιςουν τελικά ςε μια γενικι μείωςθ των κακυςτεριςεων μζςα ςτθ περιοχι του 
FAB-EC, ςτισ βζλτιςτεσ τροχιζσ των αερογραμμϊν και ςε βελτιωμζνθ ςυνεργαςία μεταξφ των 
ςυνεργατϊν του FABEC.  

Επικροτϊντασ τθν πρόοδο ςτθ δθμιουργία των FAB υπάρχει ακόμα πολλι εργαςία που 
πρζπει να γίνει, ιδιαίτερα κεςμικά και νομικά. Φυςικά το αξίηει δεδομζνου ότι το αποτζλεςμα κα 
είναι ζνασ πιο δυναμικά δομθμζνοσ και αποτελεςματικά διοικοφμενοσ ευρωπαϊκόσ εναζριοσ 
χϊροσ, ο οποίοσ κα είναι ςτθ μακράν καλφτερθ μορφι για να επιτφχει τουσ ςτόχουσ του SES ΙΙ. 

 
3. To πρόγραμμα Single European Sky ATM Research Program (SESAR) 

Ζνα πρόγραμμα για όλουσ και με όλουσ τουσ πρωταγωνιςτζσ των αεροπορικϊν 
μεταφορϊν, το SESAR ςτοχεφει να αποβάλει τθν κατακερματιςμζνθ προςζγγιςθ του Ευρωπαϊκοφ 
ATM, να μεταςχθματίςει το ςφςτθμα του ATM και να ςυγχρονίςει όλουσ τουσ ςυμμζτοχουσ. Για 
πρϊτθ φορά, όλοι οι αεροπορικοί φορείσ ςυμπεριλαμβάνονται ςτον κακοριςμό, τθν ανάπτυξθ 
και τθν επζκταςθ ενόσ πανευρωπαϊκοφ προγράμματοσ εκςυγχρονιςμοφ. Η κοινι επιχείρθςθ 
SESAR (S-JU) δθμιουργικθκε βάςει του κοινοτικοφ δικαίου ςτισ 27 Φεβρουαρίου 2007, με το 
Eurocontrol και τθν ΕΕ ωσ ιδρυτικά μζλθ, προκειμζνου να διαχειριςτεί τθ φάςθ ανάπτυξισ του.  
Ο ςτόχοσ τθσ είναι να εξαςφαλίςει τον εκςυγχρονιςμό του ευρωπαϊκοφ ςυςτιματοσ ATM με το 
ςυντονιςμό και τθ ςυγκζντρωςθ όλων των ςχετικϊν προςπακειϊν ζρευνασ και ανάπτυξθσ ςτθν 
Κοινότθτα. Ενκαρρφνει επίςθσ τθ ςυνεργαςία με το παρόμοιο  πρόγραμμα άλλων χωρϊν. 

υμμζτοχοι του SESAR  
Οι πολιτικοί χριςτεσ του εναζριου χϊρου περιλαμβάνουν τισ αερογραμμζσ, τισ 

επιχειριςεισ ναφλωςθσ, τουσ φορείσ παροχισ υπθρεςιϊν εναζριασ μεταφοράσ, τουσ τομείσ τθσ 
επιχειρθματικισ αεροπορίασ και του ελεφκερου χρόνου και όλεσ τισ μορφζσ μθ ςτρατιωτικοφ 
αεροπορικοφ ταξιδιοφ, από τα αερόςτατα και τα ελικόπτερα τθσ αςτυνομίασ μζχρι τουσ 
χομπίςτεσ πιλότουσ.  Οι ςτρατιωτικοί, υπό τθ μορφι των Πολεμικϊν Αεροποριϊν των κρατϊν 
μελϊν τθσ ΕΕ, είναι επίςθσ χριςτεσ με ζνα ενδιαφζρον για τισ εξελίξεισ τθσ τεχνολογίασ SESAR. 

Η τεχνολογία SESAR κα βοθκιςει να λειτουργιςουν πιο αξιόπιςτεσ και ακριβείσ 
υπθρεςίεσ, ακόμθ και με τθν αυξανόμενθ ηιτθςθ ςτθν χωρθτικότθτα των αεροπορικϊν 
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μεταφορϊν, που κα βοθκιςει τισ επιχειριςεισ τουσ να είναι βιϊςιμεσ ςτο μζλλον.  Η βελτιωμζνθ 
διαχείριςθ τθσ εναζριασ κυκλοφορίασ κα φζρει απτά οφζλθ όπωσ χαμθλότερθ περιβαλλοντικι 
επίδραςθ (ςτόχοσ του SESAR θ μείωςθ του περιβαλλοντικοφ ίχνουσ τθσ αεροπορίασ κατά 10%), 
χαμθλότερεσ δαπάνεσ  (το SESAR πρόκειται να μειϊςει ςτο μιςό τισ ςυνολικζσ δαπάνεσ) και 
αφξθςθ τθσ αςφάλειασ (καλφτερθ διανομι των πλθροφοριϊν). 

Πολλζσ από αυτζσ τισ επιχειριςεισ και οργανϊςεισ εμπλζκονται επίςθμα ςτο 
πρόγραμμα εργαςίασ SESAR, με εμπειρογνϊμονεσ και ςυμμετοχι ςτισ δοκιμζσ επικφρωςθσ. Σα 
μζλθ που ζχουν προςχωριςει μζχρι τϊρα ςτθν κοινι επιχείρθςθ είναι: AENA, Αirbus, Alenia 
Aeronautica, DFS, DSNA, ENAV, Frequentis, Honeywell, INDRA, NATMIG, NATS Limited, 
NORACON, SEAC, SELEX και Thales. Διάφορα μζλθ αποτελοφνται από κοινοπραξίεσ, το οποίο 
φζρνει τον ςυνολικό αρικμό των οργανϊςεων που δεςμεφονται άμεςα και ζμμεςα με το SESAR 
ςε 35. Αυτζσ οι 35 επιχειριςεισ ζχουν επίςθσ κυγατρικζσ και υπεργολάβουσ. Κατά ςυνζπεια, 
ςυνολικά 70 επιχειριςεισ από 18 χϊρεσ ςυμμετζχουν ςτο SESAR, καταδεικνφοντασ τθν επίδραςθ 
του  προγράμματοσ  για τισ δραςτθριότθτεσ ζρευνασ και ανάπτυξθσ ATM ςτθν Ευρϊπθ. Οι 
ςυμμετζχουςεσ αυτζσ οργανϊςεισ είναι ςε κζςθ να προςφζρουν τθν πείρα των καταςκευαςτϊν 
αεροςκαφϊν, των εκνικϊν φορζων παροχισ υπθρεςιϊν πλοιγθςθσ, των διαχειριςτϊν των 
αερολιμζνων και των καταςκευαςτϊν εξοπλιςμοφ. Αυτό κάνει τθν ζνωςθ SESAR μια πραγματικά 
διεκνι δθμόςια-ιδιωτικι ςυνεργαςία.  

Διαχειριςτζσ αερολιμζνων 
τόχοσ του SESAR να τριπλαςιαςτεί θ χωρθτικότθτα των πολιτικϊν αερολιμζνων ςτθν 

Ευρϊπθ. Η τεχνολογία ATM που αναπτφςςεται μζςω του προγράμματοσ ζρευνασ και ανάπτυξθσ 
κα ςυμβάλει ςε πιο άμεςεσ πορείεσ πτιςθσ και ςε ομαλότερεσ και γρθγορότερεσ κακόδουσ, που 
μειϊνουν το κόρυβο και άλλεσ περιβαλλοντικζσ επιδράςεισ. Διάφορεσ μεγάλεσ κοινοπραξίεσ 
διαχειριςτϊν αερολιμζνων, όπωσ SEAC (ςυμπεριλαμβανομζνων ζξι μεγάλων αεροδρομίων: BAA 
Airports Ltd, Flughafen München GmbH, Fraport AG Frankfurt Airport Services Worldwide, 
Schiphol Nederland B.V., Aéroports de Paris S.A. and Unique Flughafen Zürich AG), AENA and 
NORACON είναι ιδθ μζλθ του SESAR.  

Φορείσ παροχήσ υπηρεςιών πλοήγηςησ (ANSPs) 
Η Ευρϊπθ κα δει ζναν διπλαςιαςμό τθσ ηιτθςθσ για αεροπορικζσ μεταφορζσ μζχρι 

το 2020 ςφμφωνα με τισ προβλζψεισ. Προκειμζνου να ρυκμιςτεί αυτι θ αυξανόμενθ 
χωρθτικότθτα, ο ζλεγχοσ εναζριασ κυκλοφορίασ ι οι φορείσ παροχισ υπθρεςιϊν πλοιγθςθσ κα 
χρειαςτοφν βελτιωμζνθ τεχνολογία για να μεταβιβάςουν, να ςυντονίςουν και να μοιραςτοφν τισ 
πλθροφορίεσ μεταξφ τουσ και με τα αεροςκάφθ, κακϊσ επίςθσ και τισ πιο εξακριβωμζνεσ 
πλθροφορίεσ για τθ κζςθ και τθν τροχιά των αεροςκαφϊν. Οι DSNA (Γαλλία), DFS (Γερμανία), 
ENAV (Ιταλία), NORACON (Βορ.Ευρϊπθ και Αυςτρία), AENA (Ιςπανία), και NATS (Ηνωμζνο 
Βαςίλειο) είναι ιδθ μζλθ του SESAR. Οι βαςικοί ςτόχοι του SESAR είναι να αναπτυχκεί θ 
τεχνολογία ΑΣΜ που απαιτείται, για να διαχειριςτεί αυτιν τθν αυξανόμενθ ηιτθςθ με μειωμζνεσ 
δαπάνεσ και περιβαλλοντικι επίδραςθ.  

Προμηθευτζσ 
Η ανταγωνιςτικότθτα τθσ ευρωπαϊκισ βιομθχανίασ εξαρτάται από τθν καινοτομία και 

τθν τεχνολογικι πρόοδο. Η ευρωπαϊκι αεροδιαςτθμικι βιομθχανία, είτε καταςκευισ 
αεροςκαφϊν είτε εξοπλιςμοφ για το ζδαφοσ/αζρα, είναι δεςμευμζνθ να πετφχει αυτό μζςω τθσ 
ζρευνασ και ανάπτυξθσ. Σο πρόγραμμα SESAR είναι ο καλφτεροσ τρόποσ να γίνει αυτό για το 
ΑΣΜ. Με τθν ανάπτυξθ των απαραίτθτων τεχνολογιϊν που κα επιτρζψουν ςτουσ αερολιμζνεσ, 
ςτουσ χριςτεσ εναζριου χϊρου και ςτουσ φορείσ παροχισ υπθρεςιϊν πλοιγθςθσ να χειριςτοφν 
τουσ -μερικζσ φορζσ- ςυγκρουόμενουσ παράγοντεσ τθσ ηιτθςθσ, των δαπανϊν και του 
περιβάλλοντοσ, οι προμθκευτζσ μποροφν να εξαςφαλίςουν μια βιϊςιμθ αγορά για τα προϊόντα 
τουσ. Με τθ ςυμμετοχι ςτθ ςθμερινι ζρευνα και ανάπτυξθ για να παραχκοφν τα προθγμζνα 
τεχνικά πρότυπα του αφριο, θ ευρωπαϊκι βιομθχανία μπορεί να επεκτείνει τθ βάςθ των πελατϊν 
τθσ παγκοςμίωσ. υγχρόνωσ, οι επιχειριςεισ ζξω από τθν Ευρϊπθ ζχουν ενωκεί με το 
πρόγραμμα, γεγονόσ που του δίνει μια διεκνι διάςταςθ. 
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Διάφορεσ ςθμαντικζσ επιχειριςεισ από τουσ ακόλουκουσ τομείσ τθσ αεροπορικισ 
βιομθχανίασ είναι ιδθ μζλθ του SESAR, που περιλαμβάνουν επίγεια και αεροδιαςτθμικι 
καταςκευι (Frequentis, INDRA, Natmig, SELEX Sistemi), καταςκευαςτζσ αεροςκαφϊν (Αirbus, 
Alenia Aeronautica) και καταςκευαςτζσ εξοπλιςμοφ (Honeywell, Thales). 

Προςωπικό πλοήγηςησ αερογραμμών, αερολιμζνων και εναζριασ κυκλοφορίασ  
Ο ανκρϊπινοσ παράγοντασ είναι ςτθν καρδιά των ςυςτθμάτων πλοιγθςθσ. Οι 

τεχνολογίεσ που αναπτφςςονται από το SESAR κα βοθκιςουν τουσ ανκρϊπουσ που εργάηονται 
ςτουσ αερολιμζνεσ, τον ζλεγχο αεροςκαφϊν ι εναζριασ κυκλοφορίασ να αντιμετωπίςουν τθν 
αυξανόμενθ χωρθτικότθτα βελτιϊνοντασ παράλλθλα το εργαςιακό τουσ περιβάλλον. Οι 
επαγγελματίεσ από τον τομζα των αεροπορικϊν μεταφορϊν πρζπει να αναμιχκοφν ςε κάκε 
ςτάδιο, από τθ φάςθ ςχεδιαςμοφ μζςω των δοκιμϊν επικφρωςθσ ςτθν εφαρμογι και ςτθν 
ανάπτυξθ, προκειμζνου να εξαςφαλιςτεί ότι τα μελλοντικά ςυςτιματα χτίηονται με βάςθ τισ 
ανάγκεσ και τισ προδιαγραφζσ τουσ. 

Ρυθμιςτζσ και υπηρεςίεσ  
Σο αεροπορικό ταξίδι είναι μια ιδιαίτερα ρυκμιςμζνθ βιομθχανία, από όλεσ τισ 

πλευρζσ (προςταςία περιβάλλοντοσ, αςφάλεια, ανταγωνιςμόσ). Οι Ευρωπαϊκζσ κυβερνιςεισ 
ενδιαφζρονται να εξαςφαλίςουν ότι θ Ευρωπαϊκι αεροπορικι βιομθχανία, οι χριςτεσ και οι 
προμθκευτζσ, κα παραμείνουν ανταγωνιςτικοί ςτο μζλλον και κα ςυνεχίςουν να ςυμβάλλουν 
ςτθν οικονομικι ανάπτυξθ και ςτα ζργα. Σο πρόγραμμα SESAR κα οδθγιςει ςε νζα διπλϊματα 
ευρεςιτεχνίασ και προϊόντα, λαμβάνοντασ υπόψθ τουσ νζουσ κανονιςμοφσ και τα πρότυπα. Η ΕΕ, 
ωσ αντιπρόςωποσ των ςυμφερόντων των ευρωπαϊκϊν πολιτϊν ςυνολικά, είναι ιδρυτικό μζλοσ 
του SESAR και θ S-JU είναι, φυςικά, ανοικτι ςε τακτικι επαφι με τουσ εκνικοφσ ρυκμιςτζσ και 
τουσ οργανιςμοφσ τυποποίθςθσ.  

Μζςω τθσ βελτιωμζνθσ πλοιγθςθσ, των πλθροφοριϊν και του προςδιοριςμοφ κζςθσ 
εναζριασ κυκλοφορίασ, οι επιβάτεσ πρόκειται να ωφελθκοφν μζςω πιο ςφντομων και  
αξιόπιςτων ταξιδιϊν, χαμθλότερου κόςτουσ και βελτιωμζνθσ αςφάλειασ. Δεδομζνου ότι 
περιςςότεροι άνκρωποι κζλουν ι πρζπει να ταξιδζψουν με αεροπλάνο, θ τεχνολογικι πρόοδοσ 
κα επιτρζψει ςτθν υποδομι να χειριςτεί τθν μεγαλφτερθ ηιτθςθ κρατϊντασ το αεροπορικό 
ταξίδι άνετο αλλά και προςιτό. Η κοινωνία γενικά, ανεξάρτθτα αν χρθςιμοποιεί ι όχι τισ 
αεροπορικζσ μεταφορζσ, κα κερδίςει επίςθσ από μια ανταγωνιςτικότερθ Ευρωπαϊκι αεροπορικι 
βιομθχανία, λιγότερο κόρυβο γφρω από τουσ αερολιμζνεσ, αποδοτικότερο και κατάλλθλο ταξίδι 
και μια ςυμβολι ςτθ μείωςθ των επιπτϊςεων ςτθν αλλαγι του κλίματοσ.  

Μετά από τθν επιτυχι ολοκλιρωςθ τθσ φάςθσ κακοριςμοφ του SESAR τον Μάιο του 
2008 και τθσ εξζλιξθσ του SES II, είναι ςθμαντικι θ ςυνεχισ πολιτικι υποςτιριξθ που επιδιϊκεται 
και λαμβάνεται επιτυχϊσ από τθν ΕΕ για τθν κακιζρωςθ ενόσ ενιαίου ευρωπαϊκοφ ουρανοφ. Η 
αναγνϊριςθ τθσ ςπουδαιότθτασ του SESAR είναι επίςθσ ορατι μζςω τθσ ςυνεχοφσ υποςτιριξθσ 
τθσ αεροπορικισ βιομθχανίασ ςυνολικά, ειδικότερα μζςω τθσ εργαςίασ τουσ κατά τθ διάρκεια 
τθσ φάςθσ κακοριςμοφ και τθσ δζςμευςισ τουσ για τθ φάςθ ανάπτυξθσ, το τελευταίο παρά τισ 
προκλιςεισ που παρουςιάηονται από το ρεφμα οικονομικισ κρίςθσ για τισ πιο μακροπρόκεςμεσ 
επενδφςεισ. 

Η 12θ Ιουνίου 2009 ιταν μια ιςτορικι θμζρα για τθν S-JU δεδομζνου ότι χαρακτιριςε 
τθν επίςθμθ ζναρξθ του προγράμματοσ SESAR. Μετά από τουσ μινεσ των προςπακειϊν που 
αφιερϊκθκαν ςτθ δθμιουργία τθσ και ςτθν επικοινωνία με τα ενδεχόμενα μζλθ, όλα τα 
ςυμβαλλόμενα μζρθ είναι τϊρα πλιρωσ ζτοιμα να αρχίςουν μαηί για να παραδϊςουν το νζο 
ενιαίο Eυρωπαϊκό ουρανό. Σο κφριο πρόγραμμα SESAR κα οδθγιςει τισ εργαςίεσ και το γραφείο 
υποςτιριξθσ προγράμματοσ του SESAR που θ κοινι επιχείρθςθ κα κατορκϊςει και κα ςυντονίςει 
τα διάφορα πακζτα εργαςίασ για  να εξαςφαλίςει ομαλι και γριγορθ πρόοδο. 

Αξίηει επίςθσ να παρατθρθκεί ότι το SES ΙΙ φζρνει κάτω από τθν ίδια ςτζγθ, εκτόσ από 
ζνα ςαφζσ ευρωπαϊκό ρυκμιςτικό πλαίςιο, τα διάφορα ςυςτατικά που αναγνωρίηονται κατά τθ 
διάρκεια τθσ φάςθσ κακοριςμοφ του SESAR ωσ ουςιαςτικά για τθ διευκόλυνςθ τθσ επιτυχίασ τθσ 
πρωτοβουλίασ και τθν επίτευξθ τθσ μακροπρόκεςμθσ απόδοςθσ.  
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Με βάςθ τθ ςθμερινι ηιτθςθ, ο ευρωπαϊκόσ εναζριοσ χϊροσ οργανϊνεται γφρω από 
ςτακεροφσ όγκουσ και άκαμπτεσ δομζσ διαδρομϊν, γίνεται όλο και περιςςότερο κορεςμζνοσ και 
θ πρόβλεψθ είναι ότι θ κυκλοφορία κα αυξθκεί ςτακερά κατά τθ διάρκεια των επόμενων 15 
ετϊν. Οι υπθρεςίεσ πλοιγθςθσ και τα ςυςτιματα υποςτιριξισ τουσ δεν είναι πλιρωσ 
ενςωματωμζνα και είναι βαςιςμζνα ςτθν τεχνολογία που τρζχει ιδθ ςτο μζγιςτο. Προκειμζνου 
να προςαρμοςτοφν οι μελλοντικζσ ανάγκεσ εναζριασ κυκλοφορίασ, απαιτείται μια υποδειγματικι 
μετατόπιςθ, υποςτθριηόμενθ από τθν καινοτόμο τεχνολογία.  

Σο SESAR ςτοχεφει να αποβάλει τθν κατακερματιςμζνθ προςζγγιςθ ςτθν διαχείριςθ 
τθσ εναζριασ κυκλοφορίασ, να μεταςχθματίςει το ςφςτθμά του, να ςυγχρονίςει όλουσ τουσ 
ςυμμζτοχουσ και να ςυνενϊςει τουσ πόρουσ. Με τθν απαραίτθτθ υποςτιριξθ και τα ρυκμιςτικά 
μζτρα, το SESAR αναδομϊντασ το ευρωπαϊκό δίκτυο ATM κα επιτφχει τθν περιβαλλοντικι 
υποςτιριξθ, τθν αποδοτικότθτα, τθν πλιρθ ενοποίθςθ και τθν οικονομικι αποδοτικότθτα, με 
ςυνζπεια τθ μζγιςτθ αςφάλεια. 

Αξιοποιϊντασ  πλιρωσ τισ  πρόςφατα αναπτυγμζνεσ τεχνολογίεσ, ο ςτόχοσ SESAR 
ςτθρίηεται ςε διάφορα κφρια χαρακτθριςτικά: 

 θ ζννοια των βαςιςμζνων ςτθν τροχιά διαδικαςιϊν, οι οποίεσ κα βελτιϊςουν 
εντυπωςιακά τθν πρόβλεψθ και τθν ακρίβεια των διαδικαςιϊν. 

 ζνα κυλιόμενο ςχζδιο λειτουργίασ δικτφων, λαμβάνοντασ υπόψθ τισ ςε 
πραγματικό χρόνο καταςτάςεισ ςυμπεριλαμβανομζνου του καιροφ και τισ τάςεισ κυκλοφορίασ. 

 θ ειςαγωγι ενόσ ενδοδικτφου διαχείριςθσ τθσ εναζριασ κυκλοφορίασ, ςυμπεριλαμ-
βανομζνων των αεροςκαφϊν, τα οποία κα επιτρζψουν ςε όλουσ τουσ χριςτεσ να ζχουν πλιρθ 
πρόςβαςθ ςτισ ςωςτζσ πλθροφορίεσ ςτο ςωςτό χρόνο. 

 θ πλιρθσ ζνταξθ των επίγειων δραςτθριοτιτων των αερολιμζνων ςτισ διαδικαςίεσ 
διαχείριςθσ τθσ εναζριασ κυκλοφορίασ. 

 αυξανόμενθ υποςτιριξθ αυτοματοποίθςθσ για τουσ ελεγκτζσ εναζριασ 
κυκλοφορίασ και τουσ πιλότουσ, που τουσ επιτρζπει να επικεντρωκοφν ςε υψθλισ 
προςτικζμενθσ αξίασ δραςτθριότθτεσ. 

 φιλικζσ προσ το περιβάλλον διαδικαςίεσ ςτουσ αερολιμζνεσ, που επιτρζπουν τισ 
πιο πράςινεσ τροχιζσ  μεγιςτοποιϊντασ  ταυτόχρονα τθ χριςθ των υπαρχόντων διαδρόμων. 

Περιβάλλον 
Με δφο ςθμαντικοφσ ςτόχουσ ςτουσ περιβαλλοντικοφσ τομείσ, το πρόγραμμα SESAR 

απεικονίηει τθν αφξθςθ τθσ περιβαλλοντικισ πίεςθσ και ςπουδαιότθτάσ του εντόσ τθσ κοινότθτασ 
του ATM. Αυτοί οι ςτόχοι είναι:  

βελτίωςθ ςτισ εκπομπζσ καυςαερίων.  Ο ςτόχοσ του SESAR για το 2020 είναι να 
πετφχει 10% εξοικονόμθςθ καυςίμων ανά πτιςθ ωσ αποτζλεςμα των βελτιϊςεων του ATM μόνο, 
επιτρζποντασ με αυτόν τον τρόπο μια μείωςθ 10% των εκπομπϊν καυςαερίων ανά πτιςθ. 

βελτίωςθ ςτθ διαχείριςθ των εκπομπϊν κορφβου και των επιδράςεϊν τουσ: για να 
εξαςφαλίςει ότι αυτοί ελαχιςτοποιοφνται για κάκε πτιςθ ςτθ μεγαλφτερθ δυνατι ζκταςθ. Ζνασ 
επαρκισ ςυντονιςμόσ μεταξφ του SESAR και του Clean Sky (μια κοινι τεχνολογικι πρωτοβουλία 
που αναπτφςςει ςθμαντικζσ τεχνολογίεσ για να βελτιϊςει ςθμαντικά τθν επίδραςθ των 
αεροπορικϊν μεταφορϊν ςτο περιβάλλον) επιτρζπει τισ απαραίτθτεσ ανταλλαγζσ μεταξφ των 
δφο πρωτοβουλιϊν, που εξαςφαλίηουν ότι οι περιβαλλοντικοί ςτόχοι παραμζνουν προςιτοί. 
Οποιαδιποτε εξζλιξθ που αφορά ςτθν αναμενόμενθ ςυμβολι του SESAR ςτθ μείωςθ των 
περιβαλλοντικϊν επιπτϊςεων κα φανεί ςτισ μελλοντικζσ εκδόςεισ του κφριου προγράμματοσ. 

ιμερα, οι πορείεσ των πτιςεων ακολουκοφν ςυχνά τουσ κακοριςμζνουσ 
αεροδιαδρόμουσ που κακιςτοφν τθ διαδρομι μακρφτερθ από όςο είναι απαραίτθτο. Κατά τθν 
άφιξθ ςτον προοριςμό του το αεροςκάφοσ μπορεί να πρζπει μπει ςε διαδικαςία κράτθςθσ ι να 
κατζβει ςταδιακά αναμζνοντασ ζνα slot προςγείωςθσ. Όλοι αυτοί οι παράγοντεσ αυξάνουν τθν 
κατανάλωςθ καυςίμων και τισ εκπομπζσ καυςαερίων. Η τεχνολογία SESAR κα επιτρζψει πιο 
άμεςεσ πορείεσ πτιςθσ και ομαλότερθ άνοδο και κάκοδο που κα εξαλείψουν μερικζσ από τισ 
κφριεσ αιτίεσ τθσ μθ επικυμθτισ ρφπανςθσ. 
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Η ατλαντικι διαλειτουργικι πρωτοβουλία για μείωςθ των εκπομπϊν ρφπων (Atlantic 
Interoperability Initiative to Reduce Emissions - AIRE) είναι ζνα πρόγραμμα που ζχει ςκοπό να 
βελτιϊςει τθν ενεργειακι αποδοτικότθτα, τισ εκπομπζσ ρφπων και το κόρυβο των αεροςκαφϊν 
ςε ςυνεργαςία με τθν FAA. Σο S-JU είναι αρμόδιο για τθ διαχείριςι του από τθν Ευρωπαϊκι 
προοπτικι. Κάτω από αυτιν τθν πρωτοβουλία οι ςυμμζτοχοι ςυνεργάηονται για να εκτελζςουν 
ενςωματωμζνεσ δοκιμζσ και δοκιμαςτικζσ πτιςεισ που κα επικυρϊςουν τισ λφςεισ για τθ μείωςθ 
των εκπομπϊν  του CO2 για τισ επίγειεσ μετακινιςεισ, τισ τερματικζσ και ωκεάνειεσ διαδικαςίεσ 
για να επιταχφνουν ουςιαςτικά τθν αλλαγι. Η ςτρατθγικι είναι να παραχκοφν ςτακερζσ 
ςταδιακζσ βελτιϊςεισ, που κα εφαρμόηονται από κάκε ςυνεργάτθ προκειμζνου να ςυμβάλει 
ςτθν επίτευξθ του κοινοφ ςτόχου.   

Διαλειτουργικότητα  
Η διαλειτουργικότθτα είναι βαςικι για τθν επιτυχία του SESAR. Οι χριςτεσ του  

εναζριου χϊρου ζχουν εκφράςει ςαφϊσ τθν ανάγκθ τουσ να πετοφν ςε όλο τον κόςμο με ζναν 
ενιαίο εξοπλιςμό ςτο αεροςκάφοσ, διαλειτουργικό με οποιοδιποτε επίγειο ATM ςφςτθμα: το 
SESAR ςτθν Ευρϊπθ, το NextGen ςτισ Ηνωμζνεσ Πολιτείεσ και οποιαδιποτε επζκταςθ των δφο 
ςυςτθμάτων ι οποιαδιποτε ιςοδφναμθ τεχνολογικι πρωτοβουλία ςε άλλεσ περιοχζσ του 
κόςμου. Η διαλειτουργικότθτα απαιτεί ςυμφωνθμζνα ςε διεκνζσ επίπεδο πρότυπα και κανόνεσ. 
Η φάςθ ανάπτυξθσ του SESAR κα παραδϊςει το τεχνικό ζδαφοσ για τον κακοριςμό των κανόνων 
και των προτφπων. Μια τυποποίθςθ κα αναπτυχκεί και κα ενθμερϊνεται ωσ ςυγκεκριμζνο 
κεφάλαιο του κφριου προγράμματοσ του ATM και κα επιτρζψει ςτουσ ςυμμζτοχουσ του ATM να 
ςυντονίςουν τισ προςπάκειζσ τουσ για να διευκολφνουν τθν ζγκριςθ των τεχνικϊν προτάςεων 
του SESAR ωσ πρότυπα και κανόνεσ από τουσ ςχετικοφσ οργανιςμοφσ τυποποίθςθσ. Σο κλειδί για 
τθν ςχζδιο του SESAR είναι θ αρχι επιχειριςεων ίχνουσ/αποςτολισ ςτθν οποία οι χριςτεσ του 
εναζριου χϊρου, οι φορείσ παροχισ υπθρεςιϊν πλοιγθςθσ και οι διαχειριςτζσ των αερολιμζνων 
κακορίηουν μαηί, μζςω μιασ ςυνεργατικισ διαδικαςίασ, τθ βζλτιςτθ πορεία τθσ πτιςθσ από πφλθ 
ςε πφλθ (gate-to-gate – G2G). 

Η επιςτημονική Επιτροπή SESAR 
Η κοινι επιχείρθςθ SESAR (S-JU) ζχει δθμιουργιςει  μια επιςτθμονικι επιτροπι για 

να ενιςχφςει τθν καινοτόμο και επιςτθμονικι προςζγγιςι τθσ ςτθν οικοδόμθςθ των ςυςτθμάτων 
και των διαδικαςιϊν ATM για το μζλλον. Η 12μελισ αυτι επιτροπι περιλαμβάνει κακθγθτζσ, 
φυςικοφσ, μετεωρολόγουσ κακϊσ επίςθσ και ζνα αςτροναφτθ, και καταδεικνφει τθν ιςχυρι 
ςυμμετοχι τθσ επιςτθμονικισ κοινότθτασ ςτθν εξαςφάλιςθ υψθλϊν επιπζδων ακαδθμαϊκισ 
ςυμβολισ ςτο πρόγραμμα SESAR. 

Η Επιτροπι εξετάηει όλεσ τισ επιςτθμονικζσ πλευρζσ του προγράμματοσ εργαςίασ, 
που ςτρζφεται ςε: 

• επιςτθμονικι ανάλυςθ του SESAR από διαφορετικζσ γωνίεσ: οικονομία, ςτατιςτικι, 
μακθματικά, πλθροφορικι, φυςικι, τεχνολογία, ανκρϊπινοσ παράγοντασ. 

• ςφνδεςμοσ μεταξφ του SESAR και των ακαδθμαϊκϊν και επιςτθμονικϊν κοινοτιτων 
ςε ολόκλθρθ τθν Ευρϊπθ, ςυμπεριλαμβανομζνων των μελλοντικϊν μθχανικϊν και των 
επιςτθμόνων ςε τομείσ ςχετικοφσ με το SESAR  

• εξαςφάλιςθ και επικφρωςθ τθσ επιςτθμονικισ αξίασ των αποτελεςμάτων του 
SESAR.  

 

 
Σχήμα 11-1. Οι τρεισ φάςεισ ανάπτυξησ του SESAR. 
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Φάςη καθοριςμοφ SESAR (2005-2008) 
Η φάςθ κακοριςμοφ παριγαγε το κφριο πρόγραμμα του SESAR, μια ςειρά προϊόντων 

που κζτουν τθ βάςθ για τθ νζα ζννοια ATM, εξετάηοντασ τισ δραςτθριότθτεσ ζρευνασ-ανάπτυξθσ 
(Research & Development - R&D) και επικφρωςθσ που ακολουκοφνται από τθ ςυντονιςμζνθ 
ανάπτυξθ. Αναπτφχκθκε από μια αντιπροςωπευτικι ομάδα ςυμμζτοχων του ATM. Η 
αναγνωριςμζνθ πείρα τουσ ενίςχυςε το επίπεδο λιψθσ απόφαςθσ των επενδυτϊν. Αυτό το 
ςχζδιο, βαςιςμζνο ςτισ μελλοντικζσ απαιτιςεισ τθσ αεροπορίασ, προςδιόριςε τισ ενζργειεσ από 
τθν ζρευνα ςτθν εφαρμογι, που απαιτοφνται για να πετφχει τουσ ςτόχουσ του το SESAR από τθν 
προοπτικι κάκε ομάδασ ςυμμετόχων. Ζχει υπογραφεί μια ςφμβαςθ, που ςυγχρθματοδοτείται 
από τθν ΕE και το Eurocontrol, με μια αντιπροςωπευτικι κοινοπραξία όλων των ςχετικϊν τομζων 
τθσ αεροπορικισ βιομθχανίασ για να εκτελεςτεί θ φάςθ κακοριςμοφ με τθ ςυνειςφορά του 
Eurocontrol. Η κοινοπραξία αποτελείται από 30 μζλθ που ςυνδζονται με περιςςότερουσ από 20 
υπεργολάβουσ. 

Μεταξφ των προϊόντων τθσ φάςθσ κακοριςμοφ του SESAR, το κφριο πρόγραμμα 
SESAR είναι ο ακρογωνιαίοσ λίκοσ, ενςωματϊνοντασ τουσ τομείσ των βελτιϊςεων απόδοςθσ, τα 
ςτοιχεία του ATM που ςτοχεφουν ςτο ςχζδιο, κακϊσ επίςθσ τθν ανάλυςθ εξοικονόμθςθσ  
δαπανϊν και τον κακοριςμό του οδθγοφ για τθν εφαρμογι των λειτουργικϊν βελτιϊςεων ςε ζνα 
ςυνεπζσ πρόγραμμα εργαςίασ. 

Η φάςθ κακοριςμοφ SESAR κεωρείται ςιμερα ωσ θ πιο αξιόπιςτθ βάςθ που κα 
κακορίςει τα κεμζλια για τισ ερχόμενεσ φάςεισ ανάπτυξθσ και επζκταςθσ του προγράμματοσ. 
Εντοφτοισ, θ ζκβαςθ τθσ φάςθσ κακοριςμοφ του SESAR δεν μπορεί να κεωρθκεί ωσ τελικό 
ςχζδιο. Η φάςθ ανάπτυξθσ που ακολοφκθςε τθ φάςθ κακοριςμοφ κα οδθγιςει ςτθν επικφρωςθ 
των νζων τεχνολογιϊν για να βελτιϊςει τισ αποδόςεισ και τισ υπθρεςίεσ, που ςτακεροποιοφν το 
κφριο πρόγραμμα του ATM. Επομζνωσ, το κφριο πρόγραμμα του ATM είναι, από τθ φφςθ του, 
ζνα ηωντανό ζγγραφο. 

Η φάςθ κακοριςμοφ του SESAR κατζλθξε ςτο ςυμπζραςμα ότι το ATM μπορεί να 
ςυμβάλει ςθμαντικά ςτθν επίτευξθ αυτϊν των ςτόχων.  Σο SESAR ςτοχεφει τϊρα για το 2020 ςε:  

αφξθςθ κατά 73% ςτθν χωρθτικότθτα από το 2004.  

ςχετικι βελτίωςθ ςτθν αςφάλεια ϊςτε ο ςυνολικόσ αρικμόσ των ατυχθμάτων ι των 
ςοβαρϊν περιςτατικϊν που προκαλεί το ΑΣΜ δεν κα αυξθκεί παρά τθν αφξθςθ κυκλοφορίασ.  

μείωςθ 10% ανά πτιςθ ςτισ περιβαλλοντικζσ επιπτϊςεισ ζναντι του 2005.  

μείωςθ 50% του κόςτουσ ανά πτιςθ ζναντι του 2004. 
 
Φάςη ανάπτυξησ SESAR (2008-2016) 
Η φάςθ ανάπτυξθσ (2008-2016) κα παράγει τθν απαραίτθτθ νζα γενιά των 

τεχνολογικϊν ςυςτθμάτων και ςυςτατικϊν όπωσ κακορίηεται ςτον κφριο πρόγραμμα φάςθσ και 
πρόγραμμα εργαςίασ του ATM. Προκειμζνου να ςυνενωκεί ςε ομοςπονδία οι προςπάκειεσ 
ζρευνασ & ανάπτυξθσ ςτθν Κοινότθτα και να οργανωκεί και να ςυντονιςτεί αυτι θ φάςθ 
ανάπτυξθσ του SESAR, δθμιουργικθκε μια κοινι επιχείρθςθ βάςει του κοινοτικοφ δικαίου τθν  
27θ Φεβρουαρίου του 2007: θ κοινι επιχείρθςθ SESAR. 

Σο SESAR ζχει αςκιςει ιδθ ςθμαντικι επίδραςθ ςτθν υπθρεςία από τισ πρϊτεσ μόλισ 
θμζρεσ τθσ φάςθσ κακοριςμοφ. Η επίδραςθ των SES/SESAR ςτθν οργάνωςθ  εργαςίασ  κατζλθξε 
ςτθν πρόςφατθ αναδιοργάνωςθ, με ςυνζπεια τθν κακιζρωςθ του CND – Cooperative Network 
Design με ςκοπό ςυγκεκριμζνα να παρζχει διάφανθ και άμεςθ υποςτιριξθ ςτισ δραςτθριότθτεσ 
SES/SESAR. Επιπλζον, θ ςυμμετοχι ςτα προγράμματα S-JU κα οδθγιςει ςε ςθμαντικζσ αλλαγζσ. 
Με βάςθ το ATM το κφριο πρόγραμμα που αναπτφςςεται κατά τθ διάρκεια τθσ φάςθσ 
κακοριςμοφ του SESAR, το πρόγραμμα εργαςίασ κακορίηει όλεσ τα ζργα και τισ δραςτθριότθτεσ 
που αναλαμβάνονται ςτθν περίοδο 2008-2016 υπό τθν επίβλεψθ του S-JU. Σο πρόγραμμα 
εργαςίασ, που εκτελείται ςε ςυνεργαςία με τα 16 μζλθ, περιζχει 16 πακζτα εργαςίασ που 
ςτοχεφουν ςτθν παροχι των αποτελεςμάτων από το πρόγραμμα ζρευνασ και ανάπτυξθσ (R&D) 
δικτφων του ATM.  
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Σο πρόγραμμα είναι χωριςμζνο ςε τζςςερισ διαφορετικζσ περιοχζσ: λειτουργικζσ 
δραςτθριότθτεσ, δραςτθριότθτεσ ανάπτυξθσ ςυςτθμάτων,  διαχείριςθ πλθροφοριϊν ςε όλο το 
ςφςτθμα και «εγκάρςιεσ» δραςτθριότθτεσ όπωσ θ κακοδιγθςθ και θ επικφρωςθ τθσ υποδομισ, θ 
ανάπτυξθ τθσ αςφάλειασ, θ αςφάλεια, το περιβάλλον και θ ανκρϊπινθ απόδοςθ, θ ςυντιρθςθ 
των κφριων προγραμμάτων ATM και θ ςυντιρθςθ αρχιτεκτονικισ. Σο πρόγραμμα εργαςίασ κα 
υποςτθριχκεί από τθ βιομθχανικι ομάδα υποςτιριξθσ του Αirbus. Είναι αρμόδιο για τθν τεχνικι 
ςυνοχι όλων των ςτόχων, και  κα παράςχει τθν υποςτιριξθ για τισ μεκόδουσ εφαρμοςμζνθσ 
μθχανικισ των ςυςτθμάτων ζτςι ϊςτε όλα τα μζλθ μποροφν ςταδιακά να ενιςχφςουν, κάτω από 
τθν θγεςία του S-JU, το ιδιαίτερα ςφνκετο κοινό πρότυπο ςτοιχείων αυτοφ του προγράμματοσ. 

Με τισ ςυμφωνίεσ υπογεγραμμζνεσ πλζον και τα προγράμματα να αρχίηουν, θ 
ανάπτυξθ του SESAR ειςάγεται τϊρα ςτθν παραγωγικι φάςθ τθσ. Όλοι οι ςυνεργάτεσ είναι 
ζτοιμοι να παραδϊςουν τισ μελζτεσ, τθν επικφρωςθ και τα πειράματα που κα επιτρζψουν να 
λθφκοφν αποφάςεισ για τα επόμενα βιματα εφαρμογισ και βελτίωςθσ τθσ απόδοςθσ του 
Ευρωπαϊκοφ ςυςτιματοσ ATM. 

Φάςη επζκταςησ SESAR (2014-2020) 
Η φάςθ επζκταςθσ (2014-2020) κα είναι μια παραγωγι μεγάλθσ κλίμακασ και μια 

εφαρμογι τθσ νζασ υποδομισ διαχείριςθσ τθσ εναζριασ κυκλοφορίασ, κα αποτελείται από τα 
πλιρωσ εναρμονιςμζνα και διαλειτουργικά ςυςτατικά που κα εγγυϊνται τθν υψθλι απόδοςθ 
ςτισ δραςτθριότθτεσ αεροπορικϊν μεταφορϊν ςτθν Ευρϊπθ. 

Η φάςθ επζκταςθσ του SESAR αποτελείται από μια διαδοχικι εφαρμογι τριϊν 
πακζτων που ζρχονται με τισ λειτουργικζσ βελτιϊςεισ. Η επζκταςθ των πακζτων εφαρμογισ κα 
υποςτθριχκεί από το υπάρχον κοινοτικό νομικό πλαίςιο (εφαρμόηοντασ τουσ κανόνεσ και τισ 
κοινοτικζσ προδιαγραφζσ). Αυτό κα διαμορφϊςει ζνα ρυκμιςτικό οδθγό που αναπτφςςεται από 
τθν Επιτροπι και που είναι ςφμφωνοσ με το κφριο πρόγραμμα του ATM. Σα ςυμπεράςματα από 
τθ φάςθ ανάπτυξθσ κακϊσ επίςθσ και οι εξελίξεισ των αναγκϊν των ςυμμετόχων του ATM 
απαιτοφν μια ςυνεχι αξιολόγθςθ αυτϊν των πακζτων εφαρμογισ.  

Ζνα πρόγραμμα εργαςίασ ςτραμμζνο ςτο αποτζλεςμα 
Χρθςιμοποιϊντασ το master plan του ATM που αναπτφχκθκε κατά τθ διάρκεια τθσ 

φάςθσ κακοριςμοφ του προγράμματοσ SESAR, το πρόγραμμα εργαςίασ κακορίηει όλα τα ζργα 
και τισ δραςτθριότθτεσ που αναλαμβάνονται ςτο χρονικό πλαίςιο 2008-2014, υπό τθν επίβλεψθ 
τθσ κοινισ επιχείρθςθσ SESAR. Σο πρόγραμμα εργαςίασ, που εκτελείται μζςω τθσ ςυνεργαςίασ 
των 16 μελϊν και περιλαμβάνει 16 πακζτα εργαςίασ (Work Packages - WP) με ςκοπό να 
παρζχουν ορατά αποτελζςματα. Αυτά τα πακζτα κα αναπτφξουν και κα παραδϊςουν τα 
απαραίτθτα λειτουργικά και τεχνικά υλικά (προδιαγραφζσ, διαδικαςίεσ, πρότυπα, εκκζςεισ 
επικφρωςθσ) για τθν προοδευτικι εκβιομθχάνιςθ, επζκταςθ και λειτουργία του νζου ςυςτιματοσ 
ATM. Σο πρόγραμμα εργαςίασ είναι χωριςμζνο ςε τζςςερα διαφορετικά κζματα: 

α. Λειτουργικζσ δραςτθριότθτεσ 
     WP 4/en-route διαδικαςίεσ 
     Σο πεδίο του WP4 είναι να παραςχεκεί θ λειτουργικι περιγραφι για τισ 

διαδικαςίεσ en-route και να γίνει θ επικφρωςι τθσ. Ο όροσ en-route περιλαμβάνει και τισ 
θπειρωτικζσ και ωκεάνειεσ εφαρμογζσ (ανάλογα με τθν περίπτωςθ). Αυτό καλφπτει όλεσ τισ 
φάςεισ ςχεδιαςμοφ και εκτζλεςθσ των πτιςεων/τροχιϊν και τον προςδιοριςμό τθσ υποςτιριξθσ 
των απαραίτθτων λειτουργιϊν για τισ en-route διαδικαςίεσ. 

    WP 5/Σερματικζσ διαδικαςίεσ 
    Σο πεδίο του WP5 είναι να ρυκμιςτοφν και να εκτελεςκοφν όλεσ οι δραςτθριότθτεσ 

που απαιτοφνται για να κακορίςουν και να επικυρϊςουν τουσ ςτόχουσ TMA. Αυτό καλφπτει όλεσ 
τισ φάςεισ ςχεδιαςμοφ και εκτζλεςθσ των πτιςεων/τροχιϊν και τον προςδιοριςμό τθσ 
υποςτιριξθσ των απαραίτθτων λειτουργιϊν για τισ διαδικαςίεσ TMA, οι οποίεσ περιλαμβάνουν 
τθ διαχείριςθ τθσ κυκλοφορίασ από το ανϊτερο ςθμείο τθσ κακόδου μζχρι τθν προςγείωςθ και 
από τθν απογείωςθ μζχρι το κατϊτερο ςθμείο τθσ ανόδου. 
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     WP 6/Διαδικαςίεσ αερολιμζνα 
      Σο πεδίο του WP6 είναι θ επικφρωςθ του κακοριςμοφ τθσ ζννοιασ, κακϊσ επίςθσ 

και θ προετοιμαςία και ο ςυντονιςμόσ τθσ λειτουργικισ διαδικαςίασ επικφρωςισ του. Σο πακζτο 
εργαςίασ διαδικαςιϊν αερολιμζνων κα εξετάςει τισ εξελίξεισ που ςυνδζονται μόνο με airside 
ςτοιχεία ςτισ διαδικαςίεσ του αερολιμζνα. Για να εξαςφαλιςτεί όμωσ αποτελεςματικόσ 
ςχεδιαςμόσ και διαχείριςθ, κα λθφκοφν υπόψθ και τα ςτοιχεία landside (όπωσ ο επιβάτθσ και οι 
αποςκευζσ του). 

     WP 7/Διαδικαςίεσ δικτφων 
     Σο πεδίο του WP7 καλφπτει τθν εξζλιξθ των υπθρεςιϊν που πραγματοποιοφνται 

ςτθν επιχειρθςιακι ανάπτυξθ και ςτισ φάςεισ ςχεδιαςμοφ για να προετοιμάςει και να 
υποςτθρίξει τισ διαδικαςίεσ βαςιςμζνεσ ςτθν τροχιά, ςυμπεριλαμβανομζνθσ τθσ διαχείριςθσ του 
εναζριου χϊρου, του ςυνεργατικοφ προγραμματιςμοφ πτιςεων και του ςχεδίου διαδικαςιϊν 
δικτφων (Network Operations Plan - NOP). 

β. υςτιματα ανάπτυξθσ 
     WP 9/ςυςτήματα αεροςκαφών 
     Σο πεδίο του WP9 καλφπτει τισ απαραίτθτεσ εξελίξεισ ςτα αεροςκάφθ, για να 

ειςάγει ςταδιακά τισ 4D λειτουργίεσ διαχείριςθσ τροχιάσ ςτισ κφριεσ, περιφερειακζσ και 
επιχειρθματικζσ αερογραμμζσ και για να παρζχει πολφ ακριβείσ δυνατότθτεσ διαχείριςθσ 4D 
τροχιάσ (τρεισ χωρικζσ διαςτάςεισ, και ο χρόνοσ).  Η εργαςία κα εξετάςει επίςθσ τθν προοδευτικι 
ανάπτυξθ τθσ διαβεβαίωςθσ διαχωριςμοφ των αεροςκαφϊν και τα κζματα που απαιτοφνται για 
τθ βελτίωςθ των διαδικαςιϊν μετακίνθςθσ επιφάνειασ. 

     WP 10/en-route και ςυςτήματα προςζγγιςησ ATC 
     Σο πεδίο του WP10 περιλαμβάνει όλεσ τισ δραςτθριότθτεσ ζρευνασ και ανάπτυξθσ 

για τισ en-route & ATC εξελίξεισ των ςυςτθμάτων.  Θα ειςαγάγει και κα ενιςχφςει λειτουργίεσ 
διαχείριςθσ τροχιάσ, νζουσ τρόπουσ διαχωριςμοφ, εργαλεία ελεγκτϊν και δικλείδεσ αςφάλειασ, 
ενιςχυτικζσ λειτουργίεσ διαχείριςθσ του εναζριου χϊρου, εργαλεία διαχείριςθσ πολυπλοκότθτασ, 
διαχείριςθ ουρϊν αναμονισ και χαρακτθριςτικά γνωρίςματα βελτιςτοποίθςθσ διαδρομϊν. 

     WP 11/κζντρα διαδικαςιών πτήςησ /μετεωρολογικζσ υπηρεςίεσ 
     Σο πεδίο του WP11 είναι ο κακοριςμόσ και θ επικφρωςθ των απαιτιςεων για τον 

ςχεδιαςμό των τροχιϊν επιχειριςεων/αποςτολισ και τθν επεξεργαςία τθσ εκτζλεςθσ τουσ. 
Εξετάηει επίςθσ το ςτοιχείο των μετεωρολογικϊν υπθρεςιϊν ςτθν αφξθςθ τθσ απόδοςθσ του 
ATM, από μια εγκάρςια προοπτικι ςε όλο το πρόγραμμα εργαςίασ SESAR. 

     WP 12/υςτήματα αερολιμζνων 
     Σο πεδίο του WP12 καλφπτει όλεσ τισ δραςτθριότθτεσ ζρευνασ και ανάπτυξθσ που 

ςτοχεφουν ςτθν παράδοςθ ςυςτθμάτων αερολιμζνων που απαιτοφνται για να υποςτθρίξουν 
τουσ ςτόχουσ του SESAR.  Απευκφνεται επίςθσ ςε τεχνικά κζματα όπωσ θ λειτουργικι και τεχνικι 
αρχιτεκτονικι, οι τεχνικζσ απαιτιςεισ απόδοςθσ και αςφάλειασ, οι τεχνικζσ απαιτιςεισ 
διαλειτουργικότθτασ, οι ςχετικζσ προδιαγραφζσ, τα πρότυπα/πλατφόρμεσ και τα πρότυπα 
προςομοίωςθσ, θ τεχνικι επικφρωςθ και θ ανάπτυξθ των προτάςεων ςτισ ομάδεσ τεχνικϊν 
προτφπων. 

     WP 13/φςτημα διαχείριςησ πληροφοριών δικτφου 
     Σο πεδίο του WP13 είναι να καλυφκοφν όλεσ οι δραςτθριότθτεσ ζρευνασ και 

ανάπτυξθσ υπζρ τριϊν βαςικϊν πτυχϊν: του ςχεδίου δικτφων του ATM, τθσ διαχείριςθσ του 
εναζριου χϊρου και των αεροναυτικϊν πλθροφοριϊν. Αυτό το πακζτο εργαςίασ κα εξετάςει τθν 
διαλειτουργικότθτα, το ςφςτθμα και τουσ τεχνικοφσ ςτόχουσ που απαιτοφνται για τισ 
τεχνολογικζσ λφςεισ ςτθ διαμόρφωςθ τθσ χωρθτικότθτασ του εναζριου χϊρου, το ςχεδιαςμό και 
τθν οργάνωςθ του εναζριου χϊρου, τθ διαχείριςθ ςεναρίων, τθν εξιςορρόπθςθ τθσ ηιτθςθσ και 
τθσ χωρθτικότθτασ, τθ διαχείριςθ ςχεδιαςμοφ πτιςθσ, τθ διαχείριςθ ςτοιχείων ηιτθςθσ, τθ 
διαχείριςθ τθσ απόδοςθσ των δικτφων και τθν αεροναυτικι διανομι πλθροφοριϊν.  Σα προϊόντα 
του προγράμματοσ περιλαμβάνουν προδιαγραφζσ και πρότυπα για τεχνικι επικφρωςθ. 
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    WP 15/μη ηλεκτρονικό ςφςτημα αεροςκαφών - ςφςτημα CNS 
    Σο WP15 εξετάηει τθν ανάπτυξθ και τθν επικφρωςθ των τεχνολογιϊν επικοινωνίασ-

πλοιγθςθσ-επιτιρθςθσ (Communication-Navigation-Surveillance - CNS), κακϊσ επίςθσ και τθ 
ςυμβατότθτά τουσ με τισ ανάγκεσ των χρθςτϊν ςτρατιωτικισ/γενικισ αεροπορίασ.  Προςδιορίηει 
και κακορίηει τα μελλοντικά κινθτά ςυςτιματα ςφνδεςθσ δεδομζνων που κα εξυπθρετιςουν τθν 
επικοινωνία και τισ υπθρεςίεσ επιτιρθςθσ, τθ ςπονδυλικι ςτιλθ του ςυςτιματοσ εδάφουσ 
SWIM. Κακορίηει τον καλφτερο ςυνδυαςμό τεχνολογιϊν βαςιςμζνων ςτθν δορυφορικι και μθ 
πλοιγθςθ για τθν υποςτιριξθ τθσ πλοιγθςθσ βαςιςμζνθσ ςτθν απόδοςθ και ςτισ απαιτιςεισ 
προςζγγιςθσ ακρίβειασ. υμβάλλει ςτθν αφξθςθ των ςυςτθμάτων επίγειασ επιτιρθςθσ και ςτθν 
ειςαγωγι νζων ςυςτθμάτων επιτιρθςθσ, κακϊσ επίςθσ και ςτθ χριςθ μελλοντικϊν εφαρμογϊν 
επιτιρθςθσ (ςυμπεριλαμβανομζνθσ των εφαρμογισ ADS-B). 

γ. φςτθμα ευρείασ διαχείριςθσ πλθροφοριϊν (SWIM) 
    WP 8/διαχείριςη πληροφοριών 
    Σο πεδίο του WP8 είναι να μαηευτοφν οι ανάγκεσ ςε πλθροφορίεσ που 

προςδιορίηονται από τα πακζτα εργαςίασ διαδικαςιϊν ςε ζνα ανεξάρτθτο εφαρμογισ μοντζλο 
ςτοιχείων κατάλλθλο για τθν ζννοια του ενδοδικτφου τθσ αεροπορίασ από το WP14. Τποςτθρίηει 
επίςθσ τισ γζφυρεσ μεταξφ των διαδικαςιϊν και των ςυςτθμάτων. 

     WP 14/ τεχνική αρχιτεκτονική SWIM 
     Η ευρεία διαχείριςθ πλθροφοριϊν ςυςτθμάτων (System of Wide Information 

Management - SWIM) είναι το αρμόδιο WP για τθν ζννοια του αεροπορικοφ ενδοδικτφου 
επιτρζποντασ βελτιωμζνθ διανομι των πλθροφοριϊν ATM και τθν εξάλειψθ τθσ ςθμερινισ 
προςζγγιςθσ τθσ «αποκικθσ πλθροφοριϊν» με περιοριςμζνθ διαλειτουργικότθτα. Σα οφζλθ 
περιλαμβάνουν άμεςθ πρόςβαςθ ςτισ πλθροφορίεσ από τα αεροςκάφθ κακιςτϊντασ τα ικανά να 
ανταποκρικοφν καλφτερα ςτθν αλλαγι (επιχειρθςιακι ευκινθςία) κακϊσ επίςθσ και τθν 
υποςτιριξθ ενίςχυςθσ  απροςδόκθτων ενδεχόμενων διαδικαςιϊν. Σο πεδίο του WP14 είναι να 
καλφψει όλεσ τισ δραςτθριότθτεσ ςυςτθμάτων ζρευνασ και ανάπτυξθσ που διευκολφνουν ςτθν 
παράδοςθ ενόσ ςυςτιματοσ κεντρικϊν πλθροφοριϊν ATM όπου οι ςωςτζσ πλθροφορίεσ είναι 
ςτθ ςωςτι κζςθ, με τουσ ςωςτοφσ ανκρϊπουσ και ςτο ςωςτό χρόνο, ϊςτε να εξαςφαλιςτεί ότι 
λαμβάνονται και διανζμονται οι βζλτιςτεσ αποφάςεισ μζςα ςτο δίκτυο. 

δ. Εγκάρςιεσ δραςτθριότθτεσ 
     WPΒ/ςχζδιο ςτόχων και ςυντήρηςησ αρχιτεκτονικήσ 
     Σο πεδίο του WPB καλφπτει τθ ςυντιρθςθ και τον κακαριςμό υψθλοφ επιπζδου 

ςτόχων και τθσ αρχιτεκτονικισ απόδοςθσ του ATM, ςυμπεριλαμβανομζνου του ςχεδίου των 
διαδικαςιϊν (Concept of Operations - CONOPS). Κακορίηει και εξαςφαλίηει τθ ςυνζπεια τθσ 
αρχιτεκτονικισ των υπθρεςιϊν ATM για όλα τα  πακζτα εργαςίασ του SESAR.  Σο WPΒ κα 
διευκφνει μια ανάλυςθ απόδοςθσ του ςχεδίου ςτόχων του ATM ςε όλθ τθ φάςθ ανάπτυξθσ του 
SESAR. 

     WPC/ςυντήρηςη κφριων προγραμμάτων 
     Σο πεδίο του WPC είναι να αντιμετωπιςτεί θ ςυντιρθςθ του master plan του ATM 

και να παρακολουκθκεί θ πρόοδοσ τθσ ανάπτυξθσ και τθσ εφαρμογισ του. Διατθρεί επίςθσ τα 
πρότυπα και τουσ ρυκμιςτικοφσ χάρτεσ. 

     WP 3/ προςαρμογή και ολοκλήρωςη τησ υποδομήσ επικφρωςησ 
     Σο πεδίο του WP3 είναι να χτιςτεί μια περιεκτικι και ενςωματωμζνθ υποδομι 

επικφρωςθσ για να εκπλθρϊςει τισ γενικζσ ανάγκεσ επικφρωςθσ για το ςφςτθμα ATM. υντονίηει 
τθν ανάπτυξθ και τθν επζκταςθ τθσ υποδομισ επικφρωςθσ που απαιτείται για όλεσ τισ 
δραςτθριότθτεσ επικφρωςθσ του SESAR. 

     WP 16/ εγκάρςιεσ περιοχζσ – ζρευνα και ανάπτυξη 
     Σο πεδίο του WP16 καλφπτει τισ βελτιϊςεισ που απαιτοφνται για να 

προςαρμόςουν τισ πρακτικζσ του ςυςτιματοσ διαχείριςθσ εγκάρςιασ περιοχισ (Transversal Areas 
- TA) ςτο SESAR, ςυμπεριλαμβανομζνθσ τθσ αςφάλειασ, τθσ προςταςίασ, του περιβάλλοντοσ, τθσ 
ςυνοχισ των υπθρεςιϊν και τθσ ανκρϊπινθσ απόδοςθσ κακϊσ επίςθσ και προσ ζνα 
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ενςωματωμζνο ςφςτθμα διαχείριςθσ. Σο WP16 παρζχει επίςθσ τθν υποςτιριξθ και το 
ςυντονιςμό για τθ ςυνεπι εφαρμογι των υπαρχόντων κακϊσ επίςθσ και των πρόςφατα 
αναπτυγμζνων ςχετικϊν πρακτικϊν TA ςτα πακζτα εργαςίασ των ςυςτθμάτων. 

Σο SESAR κα κοςτίςει 60.000.000 ευρϊ για τθ φάςθ κακοριςμοφ (50% θ ΕΕ- 50% το 
Eurocontrol), 2,1 δισ ευρϊ για τθ φάςθ ανάπτυξθσ (ιςομερϊσ από ΕΕ/Eurocontrol/βιομθχανίεσ) 
και 20 δισ ευρϊ για τθ φάςθ επζκταςθσ (από τθν βιομθχανία). 

Αναμενόμενα οφζλη 
Κατά τθ διάρκεια των επόμενων οκτϊ ετϊν, θ φάςθ ανάπτυξθσ κα λειτουργιςει για 

να παραγάγει τθν τεχνολογία, τα πρότυπα και τισ διαδικαςίεσ και να πετφχει τουσ 
μακροπρόκεςμουσ τζςςερισ ςτόχουσ του SESAR: να παραςχεκεί τρεισ φορζσ θ ςθμερινι 
χωρθτικότθτα, το κόςτοσ ATM να είναι το μιςό, να βελτιωκεί θ αςφάλεια κατά δζκα φορζσ  και 
να μειωκοφν οι περιβαλλοντικζσ επιπτϊςεισ κάκε πτιςθσ κατά 10%.   

ε αυτό το εξελιςςόμενο πλαίςιο, το Eurocontrol ζχει κάνει ζνα ςθμαντικό βιμα 
προσ τθν πλιρθ ευκυγράμμιςθ των δραςτθριοτιτων του με το Ευρωπαϊκό κφριο πρόγραμμα του 
ATM. Αυτό απαιτεί μια γενικι αυξανόμενθ εςτίαςθ ςτθ ςυνεργαςία και ςτθ διαφάνεια ςτισ 
διαχειριηόμενεσ δραςτθριότθτεσ, παρά μια αλλαγι ςτον τεχνικό προςανατολιςμό. Ο ςτόχοσ είναι 
γενικά ςυνοχι και ςυγχρονιςμόσ από τισ πλθροφορίεσ και αξιοποίθςθ των προςπακειϊν που 
ζγιναν κατά τθ διάρκεια τθσ φάςθσ κακοριςμοφ.  

Εκτόσ από τθν αναμενόμενθ ςυμβολι ςτθν αφξθςθ των ακακάριςτων εγχϊριων 
προϊόντων (ΑΕΠ) κατά 470 δισ ευρϊ ετθςίωσ, υπάρχουν άμεςα οφζλθ:  

 ςτισ αερογραμμζσ: ικανοποίθςθ τθσ ηιτθςθσ με μια καλφτερθ ποιότθτα 
υπθρεςιϊν, καλφτερα ςχζδια πτιςθσ και ωσ εκ τοφτου μικρότερθ κατανάλωςθ καυςίμων  

 ςτουσ φορείσ παροχισ υπθρεςιϊν πλοιγθςθσ (Air Navigation Service Providers  - 
ANSPs): παροχι καλφτερθσ ποιότθτασ υπθρεςιϊν με χαμθλότερθ μονάδα κόςτουσ για τουσ 
χριςτεσ του εναζριου χϊρου  

 ςτουσ αερολιμζνεσ: παροχι υπθρεςιϊν ςε δυςμενείσ καιρικζσ ςυνκικεσ, 
βελτιςτοποιθμζνεσ διαδικαςίεσ, αφξθςθ χωρθτικότθτασ.  

 ςτουσ επιβάτεσ: παροχι καλφτερων υπθρεςιϊν με χαμθλότερο κόςτοσ και με  
αυξανόμενθ αςφάλεια.  

 ςτο ευρφ κοινό: ζνα πιο ευνοϊκό για το περιβάλλον ςφςτθμα (μειωμζνθ ςυμβολι 
ςτθν παγκόςμια αφξθςθ τθσ κερμοκραςίασ λόγω του φαινομζνου του κερμοκθπίου) με λιγότερο 
κόρυβο.  

 ςτουσ προμθκευτζσ και καταςκευαςτζσ: καινοτομία και τεχνολογικι πρόοδο λόγω 
τθσ αυξανόμενθσ ανταγωνιςτικότθτασ ςτθν Ευρωπαϊκι βιομθχανία. Η ςθμερινι ζρευνα και 
ανάπτυξθ βοθκά ςτθν παραγωγι των αυριανϊν τεχνικϊν προτφπων, που αυξάνουν τθν πικανι 
βάςθ πελατϊν παγκοςμίωσ. 

Μια εκςυγχρονιςμζνθ υποδομι του ΑΣΜ ςε μία πτιςθ για παράδειγμα Βρυξζλλεσ-
τοκχόλμθ κα φζρει αναμενόμενο χρονικό κζρδοσ μεταξφ 12 και 20 λεπτϊν πτιςθσ που κα 
οδθγιςει ςε μια εξοικονόμθςθ καυςίμων μεταξφ 435kg και 725kg και κατά ςυνζπεια, μείωςθ τθσ 
επίδραςθσ ςτο περιβάλλον (μείωςθ μεταξφ 1370kg και 2.283kg ςε εκπομπζσ  CO2).  

Σο SESAR ςτοχεφει να αναπτφξει το νζασ γενιάσ ςφςτθμα διαχείριςθσ εναζριασ 
κυκλοφορίασ ικανό για τθν αςφάλεια και τθ ροι των αεροπορικϊν μεταφορϊν κατά τθ διάρκεια 
των επόμενων 30 ετϊν. Μζςω ενόσ ςχεδίου ανοικτϊν ςυςτθμάτων και διεκνϊν δραςτθριοτιτων, 
το SESAR κα είναι ςυμβατό με τισ παρόμοιεσ παγκόςμιεσ πρωτοβουλίεσ όπωσ το NextGen, τθν  
πρωτοβουλία ςτθν άλλθ πλευρά του Ατλαντικοφ. 

 
4. To πρόγραμμα NextGen  

Σο εκνικό ςφςτθμα εναζριου χϊρου των ΗΠΑ, ενϊ κεωρείται ζνα από το 
αποδοτικότερα ςτον κόςμο ςτο χειριςμό μεγάλων ποςϊν εναζριασ κυκλοφορίασ διατθρϊντασ 
ςθμαντικά μζτρα αςφάλειασ, αντιμετωπίηει τουσ περιοριςμοφσ από τθν άποψθ τθσ δυνατότθτάσ 
του να αυξθκεί και να προςαρμοςτεί ςε ζνα νζο και μεταβαλλόμενο περιβάλλον. 
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Οι νζεσ, δορυφορικζσ τεχνολογίεσ κα βελτιϊςουν ςθμαντικά τθν αςφάλεια, τθν 
χωρθτικότθτα και τθν αποδοτικότθτα ςτουσ διαδρόμουσ και ςτον αζρα παρζχοντασ τισ φιλικζσ 
προσ το περιβάλλον διαδικαςίεσ που μειϊνουν τθν κατανάλωςθ καυςίμων, τισ εκπομπζσ 
άνκρακα και το κόρυβο.  

Αυτόσ ο μεταςχθματιςμόσ είναι διεκνισ. Τπάρχει μια απόλυτθ ανάγκθ για τθν 
παγκόςμια εναρμόνιςθ του NextGen με το αντίςτοιχο Ευρωπαϊκό πρόγραμμα SESAR.  

Δεν είναι ζνα κζμα ανταγωνιςμοφ, να φανεί ποιο ςφςτθμα ελζγχου εναζριασ 
κυκλοφορίασ είναι αναπτυγμζνο γρθγορότερα και καλφτερα. Ο ςτόχοσ τθσ FAA (Federal Aviation 
Association) και των άλλων ςυμμετεχόντων ςτο Joint Planning and Development Office (JPDO)  
είναι να ςιγουρευτοφν ότι τα διεκνι ςυςτιματα διαχείριςθσ εναζριασ κυκλοφορίασ λειτουργοφν 
εναρμονιςμζνα. 

Σο 2003, το Κογκρζςο των ΗΠΑ ψιφιςε τθ νομοκεςία που κακιερϊνει το JPDO, το 
οποίο είναι αρμόδιο για το πρόγραμμα NextGen και τθν ενςωμάτωςθ των προςπακειϊν των 
πζντε υπεφκυνων κυβερνθτικϊν υπθρεςιϊν για τθν παράδοςι του. Οι κυβερνθτικοί ςυνεργάτεσ 
JPDO περιλαμβάνουν το Τπουργείο Επιςτιμθσ & Σεχνολογίασ, το Εκτελεςτικό Γραφείο του 
Προζδρου των ΗΠΑ, το Τπουργείο Άμυνασ, τθ NASA, το Τπουργείο Εμπορίου, το Τπουργείο 
Εςωτερικισ Αςφάλειασ και το Τπουργείο Μεταφορϊν.  

Για να κάνουν αυτιν τθν εργαςία μεταςχθματιςμοφ, θ FAA και το JPDO λειτουργοφν 
ςε ςυνεργαςία με τα διεκνι αντίςτοιχά τουσ. Αυτι θ ςυνεργαςία  τυποποιικθκε  το 2006 με μια 
ςυμφωνία μεταξφ FAA και ΕΕ. Και οι δφο πλευρζσ λειτουργοφν μαηί για να προςδιορίςουν το 
χρόνο για τθν εφαρμογι, όπου είναι εφικτό, κοινϊν, διαλειτουργικϊν, βαςιςμζνων ςτθν 
απόδοςθ ςυςτθμάτων και των τεχνολογιϊν διαχείριςθσ εναζριασ κυκλοφορίασ. Επιπλζον, 
ιδιαίτερθ προςοχι δίνεται ςτα διεκνι πολιτικά κζματα, ιδιαίτερα ςτα ςχετικά με τισ 
διαςυνοριακζσ διαδικαςίεσ. 

Αυτι θ ςυνεργαςία τονίςτθκε ςε ζνα ειδικό φόρουμ για  τθν εναρμόνιςθ  μεταξφ 
NextGen και SESAR που ζγινε από τον ICAO ςτο Μόντρεαλ. Σο φόρουμ εςτίαςε ςτο παγκόςμιο 
πλαίςιο διαχείριςθσ τθσ εναζριασ κυκλοφορίασ που είναι κρίςιμο για να εξαςφαλίςει τον 
ςυντονιςμό μεταξφ NextGen/SESAR, ειδικά κακϊσ παρουςιάηονται νζεσ τεχνολογίεσ. 

Μερικζσ από αυτζσ τισ τεχνολογίεσ ειςάγονται ιδθ. τισ ΗΠΑ, οι διαδικαςίεσ που 
χρθςιμοποιοφνται από τουσ ελεγκτζσ εναζριασ κυκλοφορίασ για τθν διαχείριςθ των πτιςεων 
πάνω από ωκεανοφσ εκςυγχρονίηονται (Advanced Technologies and Oceanic Procedures - ATOP). 
Αυτό το δορυφορικό ςφςτθμα εκμεταλλεφεται περιςςότερο τισ ψθφιακζσ επικοινωνίεσ των 
πιλοτθρίων των αεροςκαφϊν παρά τισ φωνθτικζσ που χρθςιμοποιοφνται ςυνικωσ ςιμερα. Η 
δορυφορικι data-link επικοινωνία μειϊνει ςθμαντικά το φόρτο εργαςίασ για τουσ ελεγκτζσ, που 
βελτιϊνουν τθ δυνατότθτά τουσ να χειριςτοφν τα αιτιματα από τισ αερογραμμζσ για 
αποδοτικότερεσ διαδρομζσ πάνω από τον ωκεανό. Σο ΑΣΟΡ χρθςιμοποιείται ςιμερα ςτα τρία 
κζντρα ελζγχου τθσ κυκλοφορίασ εναζρίων διαδρομϊν των ΗΠΑ που χειρίηονται τθν ωκεάνεια 
κυκλοφορία ςε μεγάλα υψόμετρα: New York, Oakland και Anchorage.  

τισ πτιςεισ πάνω από τον Ατλαντικό, θ FAA και οι διεκνείσ ςυνεργάτεσ τθσ 
(ςυμπεριλαμβανομζνθσ τθσ S-JU, των ευρωπαϊκϊν φορζων παροχισ υπθρεςιϊν πλοιγθςθσ, των 
καταςκευαςτϊν αεροςκαφϊν Boeing και Αirbus, και των εμπορικϊν αερογραμμϊν) εξετάηουν τισ 
ωκεάνειεσ διαδικαςίεσ βαςιςμζνεσ ςτθν τροχιά, οι οποίεσ επιτρζπουν ςτα αεροςκάφθ να 
λειτουργοφν ςε αποδοτικότερεσ διαδρομζσ και φψθ. 

Οι πρϊτεσ επτά δοκιμαςτικζσ πτιςεισ το 2008 ζδειξαν οικονομία 1.250kg καυςίμων 
και μείωςθ εκπομπϊν κατά 3.030kg CO2. Δοκιμζσ το ίδιο φκινόπωρο επίςθσ περιλάμβαναν και 
τθν AirFrance. Εντόσ των ΗΠΑ, το ςφςτθμα Automatic Dependent Surveillance Broadcast (ADS-B) 
χρθςιμοποιεί τα  δορυφορικά ςιματα του GPS για να προςδιορίςει ακριβζςτερα τθ κζςθ του 
αεροςκάφουσ κακ’ όλθ τθν διάρκεια τθσ πτιςθσ. Σο ADS-B παρουςιάςτθκε αρχικά ςτθν Αlaska 
(μια  περιοχι που επιλζχτθκε επειδι θ τραχιά τθσ ζκταςθ περιορίηει ςοβαρά τθν κάλυψθ από τα 
ραντάρ). Σα αεροςκάφθ εξοπλίςτθκαν με ADS-B, ςυμπεριλαμβανομζνθσ μιασ οκόνθσ ςτο 
πιλοτιριο που ζδειχνε ςτον πιλότο τθ κζςθ του αεροςκάφουσ και των άλλων αεροςκαφϊν και τισ 
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γραφικζσ και ςε κείμενο πλθροφορίεσ για τον καιρό πάνω ςε ζνα κινοφμενο χάρτθ. Σο ποςοςτό 
ατυχθμάτων για τα αεροςκάφθ που εξοπλίςτθκαν με ADS-B, το οποίο δίνει ςτουσ πιλότουσ μια 
ζνδειξθ για το που βρίςκεται το αεροςκάφοσ ςε ςχζςθ με τθν κακοκαιρία και το ζδαφοσ 
μειϊκθκαν κατά 47%. Σα ςχζδια προβλζπουν κάλυψθ ADS-B ςε όλεσ τισ ΗΠΑ από το 2013. 

Ζνα πεδίο δοκιμϊν του NextGen ςτθ Florida που δθμιουργικθκε το 2008, επζτρεψε 
τθν αξιολόγθςθ τθσ ενςωματωμζνθσ τεχνολογίασ και των διαδικαςιϊν για τθν επζκταςθ του 
NextGen ςε εκνικό επίπεδο. Σο πεδίο δοκιμισ περιλάμβανε τισ διαδρομζσ πλοιγθςθσ περιοχισ 
(Area Navigation – RNAV) μεταξφ των αερολιμζνων τθσ Florida (ςυμπεριλαμβανομζνων των 
Μiami, Οrlando και Daytona) και αερολιμζνεσ τθσ περιοχισ τθσ Νζασ Τόρκθσ (Teterboro, JFK, 
LaGuardia, Newark). Η ακρίβεια που επιτρζπεται από τισ διαδρομζσ RNAV βελτίωςε τθν 
αποδοτικότθτα των διαδικαςιϊν κατά μικοσ του κορεςμζνου αεροδιαδρόμου των ανατολικϊν 
ακτϊν των ΗΠΑ, κερδίηοντασ χρόνο και χριμα για τισ αερογραμμζσ που εξυπθρετοφν εκείνεσ τισ 
διαδρομζσ και μειϊνοντασ τισ κακυςτεριςεισ για τουσ επιβάτεσ.  

Προςεγγίςεισ ςυνεχοφσ κακόδου (Continuous Descent Approaches – CDA) και 
προςαρμοςμζνεσ αφίξεισ χρθςιμοποιικθκαν ςτο Μiami. Και οι δφο αυτοί ελιγμοί επιτρζπουν ςτα 
αεροςκάφθ να κατζβουν ςε μια πιο άμεςθ ευκυγράμμιςθ με τουσ διαδρόμουσ, μειϊνοντασ τισ 
εκπομπζσ ρφπων και τθν κατανάλωςθ καυςίμων. Η Florida είναι επίςθσ θ πρϊτθ περιοχι για τα 
νζα δορυφορικά ςυςτιματα ραδιοφωνικισ μετάδοςθσ πλθροφοριϊν κυκλοφορίασ και πτιςθσ. 
Αυτι θ δυνατότθτα παρζχει πλθροφορίεσ καιροφ και κυκλοφορίασ ςτο πιλοτιριο για να 
βελτιϊςει τισ δυνατότθτεσ των πιλότων να χειρίηονται τα αεροςκάφθ με μεγαλφτερθ αςφάλεια. 

Η FAA χρθςιμοποιεί επίςθσ τα αεροδρόμια JFK και Memphis για να εξετάςει τα νζα 
προγράμματα διαχείριςθσ επιφανείασ (Surface Management) προκειμζνου να διευκολφνει 
καλφτερα τθν ροι των αεροςκαφϊν ςτο ζδαφοσ. Αυτό κα ενιςχφςει τθν αςφάλεια των 
διαδρόμων και κα μειϊςει τισ κακυςτεριςεισ, μειϊνοντασ επίςθσ τισ εκπομπζσ ρφπων και τθν 
κατανάλωςθ καυςίμων. 

Η FAA ζχει ςυμμετάςχει επίςθσ ςε ςυμφωνίεσ με τουσ διεκνείσ ςυνεργάτεσ τθσ για να 
επιταχφνει τθν επζκταςθ των τεχνολογιϊν NextGen και των διαδικαςιϊν για να βελτιϊςει τθν 
αςφάλεια, τθν αποδοτικότθτα και τθν χωρθτικότθτα με ταυτόχρονθ μείωςθ του περιβαλλοντικοφ 
ίχνουσ κατά τθ διάρκεια όλων των φάςεων πτιςθσ. Η ςυμφωνία, από τθν πλευρά του Ατλαντικοφ 
μεταξφ FAA και ΕΕ καλείται Atlantic Interoperability Initiative to Reduce Emissions (AIRE), Η 
ςυνεργαςία από τθν πλευρά του Ειρθνικοφ, που επιτυγχάνεται με τισ Airservices Australia και 
Airways New Zealand, καλείται Asia and South Pacific Initiative to Reduce Emissions (ASPIRE). 

Η FAA ζχει ςυνεργαςτεί ςτενά με το Eurocontrol ςε ζνα ευρφ φάςμα πρωτοβουλιϊν, 
ςυμπεριλαμβανομζνθσ τθσ ζρευνασ και τθσ ανάπτυξθσ των νζων τεχνολογιϊν, τεχνικισ 
ςυνεργαςίασ και κοινοφ λειτουργικοφ ςχεδιαςμοφ. Αυτζσ οι πρωτοβουλίεσ βοθκοφνται και από 
άλλα κράτθ μεταξφ των ΗΠΑ και τθσ Ευρϊπθσ ςε ότι αφορά ςτισ αεροπορικζσ διαδικαςίεσ. Για 
παράδειγμα, οι ευρωπαϊκζσ και αμερικανικζσ αεροπορικζσ βιομθχανίεσ αντιμετωπίηουν και οι 
δφο τισ ίδιεσ πιζςεισ για τθν διατιρθςθ τθσ αςφάλειασ, τθν ανάπτυξθ και τον περιοριςμό του 
κόςτουσ. Για το τελευταίο, λαμβάνοντασ υπόψθ τθν τρζχουςα παγκόςμια κρίςθ, ο ςτόχοσ γίνεται 
όλο και περιςςότερο προκλθτικόσ. Επίςθσ, θ  Ευρϊπθ και οι ΗΠΑ μοιράηονται πολλοφσ κοινοφσ 
πελάτεσ με τα ίδια αεροςκάφθ, τουσ ίδιουσ πιλότουσ και τα ίδια θλεκτρονικά βοθκιματα 
πλοιγθςθσ. Γι’ αυτό είναι τόςο ηωτικισ ςθμαςίασ ζνα ενιαίο και αδιάςπαςτο περιβάλλον μεταξφ 
των ΗΠΑ και τθσ Ευρϊπθσ μζςω NextGen και SESAR. 

υγχρόνωσ αναγνωρίηονται μερικζσ από τισ διαφορζσ μεταξφ των δφο αεροπορικϊν 
ςυςτθμάτων. Η Ευρωπαϊκι αεροπορικι βιομθχανία λειτουργεί ςε ζνα πολυεκνικό, 
διαπολιτιςμικό περιβάλλον που απαιτεί τθ ςυνεργαςία πολλϊν διαφορετικϊν κυβερνιςεων. Σο 
πεδίο των διαδικαςιϊν είναι διαφορετικό, όπωσ διάφορεσ ρυκμιςτικζσ απαιτιςεισ και 
διαφορετικζσ δυνάμεισ αγοράσ είναι ςτο παιχνίδι. Εντοφτοισ, οι κοινωνίεσ μεταξφ των δφο 
ςυςτθμάτων και των οφελϊν που επιτυγχάνονται και από τα δφο ςυμβαλλόμενα μζρθ μζςω τθσ 
ςυνεργαςίασ ξεπερνοφν οποιαδιποτε από αυτζσ τισ διαφορζσ. Σα αεροςκάφθ πρζπει να είναι ςε 
κζςθ να πετάξουν ενιαία μεταξφ των δφο θπείρων κάτω από το NextGen και το SESAR.  
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 12 
Η νζα δομή του εναζριου χώρου 
 

Ειςαγωγή 
Ο ευρωπαϊκόσ ενιαίοσ ουρανόσ (Single European Sky – SES) είναι μια φιλόδοξθ 

πρωτοβουλία που προωκείται από τθν Ευρωπαϊκι Επιτροπι από το 2004 για να μεταρρυκμίςει 
τθν αρχιτεκτονικι τθσ διαχείριςθσ του εναζριου χϊρου. Η αυξανόμενθ ηιτθςθ για χριςθ του 
εναζριου χϊρου από όλεσ τισ ομάδεσ των χρθςτϊν του αναμζνεται να ςυνεχιςτεί. Οι τρζχουςεσ 
προβλζψεισ παρουςιάηουν ότι κα διπλαςιαςτοφν οι εμπορικζσ πτιςεισ αερομεταφορϊν ςε όλθ 
τθν Ευρϊπθ μζχρι το 2015 ςε ςχζςθ με τα επίπεδα κυκλοφορίασ του 1995. 

Ζχει διαπιςτωκεί ότι τα υπάρχοντα ςυςτιματα διαχείριςθσ εναζριασ κυκλοφορίασ 
(Air Traffic Management – ATM) ςτθν Ευρϊπθ είναι αδφνατο να αντιμετωπίςουν αυτιν τθν 
ηιτθςθ και αυτό απαιτεί τθν ανάπτυξθ ενόσ ςχεδίου λειτουργικϊν ςτόχων ATM για τθν Ευρϊπθ 
που καλφπτει το χρονικό πλαίςιο 2000-2015, και λαμβάνει πλιρωσ υπόψθ τισ παγκόςμιεσ 
εξελίξεισ και ενςωματϊνοντασ τισ αρχζσ τθσ ςυνεχοφσ διαχείριςθσ πτιςθσ από πφλθ ςε πφλθ 
(gate-to-gate – G2G) θ οποία περιλαμβάνει τθν διαχείριςθ κάκε πτιςθσ ςε όλεσ τισ φάςεισ τθσ 
(ςχεδιαςμόσ πριν τθν πτιςθ και δραςτθριότθτεσ μετά τθν πτιςθ). 

 
1. Τρζχουςα οργάνωςη του εναζριου χώρου  

Συγκατοίκηςη IFR/VFR  
Αυτιν τθν περίοδο, θ ςυνφπαρξθ IFR/VFR εξετάηεται κυρίωσ μζςω τθσ ICAO 

ταξινόμθςθσ του εναζριου χϊρου. Για κάκε κατθγορία από τθν Class A ζωσ ςτθν Class G, 
διευκρινίηονται οι υπθρεςίεσ εναζριασ κυκλοφορίασ και οι κανόνεσ λειτουργίασ για τουσ δφο 
τφπουσ κυκλοφοριϊν IFR και VFR. Εντοφτοισ, θ  εφαρμογι αυτϊν των ταξινομιςεων ςτα διάφορα 
κράτθ είναι και αςυμβίβαςτθ και μπερδεμζνθ, με ςυχνά περιςτατικά αβεβαιότθτασ για τθν 
ευκφνθ για τον διαχωριςμό IFR/VFR (Σχιμα 12-1). 

 

 
Σχιμα 12-1 Υπθρεςίεσ εναζριασ κυκλοφορίασ (Air Traffic Services – ATS). 

 

Ο εναζριοσ χϊροσ διαιρείται ςιμερα ςε ανϊτερεσ και κατϊτερεσ περιοχζσ 
πλθροφοριϊν πτιςθσ (Upper Information Region - UIR/Flight Information Region - FIR), 
υποδιαιρείται από ποικίλουσ βακμοφσ ςε ελεγχόμενο και μθ ελεγχόμενο εναζριο χϊρο ςφμφωνα 
με τθν παραπάνω ταξινόμθςθ. Το τεχνθτό τμιμα μεταξφ του ανϊτερου και κατϊτερου εναζριου 
χϊρου διευκολφνει ςε μερικζσ περιπτϊςεισ τθν παροχι ATS, αλλά θ ζλλειψθ ενόσ κοινοφ 
επιπζδου τμιματοσ ςε όλθ τθν περιοχι οδθγεί ςυχνά ςε πρόςκετεσ διαδικαςίεσ ςυντονιςμοφ. 

Συμβατότητα ΟΑΤ/ GAT  
Αυτι τθ ςτιγμι, θ ςυμβατότθτα επιχειρθςιακισ και γενικισ αεροπορικισ 

κυκλοφορίασ (Operational Air Traffic - ΟΑΤ/General Ait Traffic – GAT) κακορίηεται κυρίωσ από 
τουσ εκνικοφσ κανόνεσ που είναι ςφμφωνα με το επίπεδο πολιτικισ/ςτρατιωτικισ 
διαλειτουργικότθτασ των ςυςτθμάτων ATS που ιςχφουν ςε κάκε κράτοσ.  

Ανεξάρτθτα από τθν οργάνωςθ που υιοκετείται από κάκε κράτοσ, είναι απαραίτθτεσ 
πάντα οι διαδικαςίεσ ςυντονιςμοφ μεταξφ πολιτικοφ-ςτρατιωτικοφ ATS για να εξαςφαλιςτεί θ 
ςυμβατότθτα μεταξφ ΟΑΤ/GAT που επιχειρεί ςτον ίδιο εναζριο χϊρο. Ουςιαςτικά, οι πολιτικζσ 
και ςτρατιωτικζσ δραςτθριότθτεσ ςυνυπάρχουν είτε με διαχωριςμό των πτιςεων είτε με 
προςωρινό διαχωριςμό (Σχιμα 12-2). 
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Σχιμα 12-2 Συμβατότθτα OAT/GAT. 

 

Μια ςφντομθ επιςκόπθςθ τθσ οργάνωςθσ τθσ διαχείριςθσ του εναζριου χϊρου (Air 
Space Management – ASM) δείχνει ότι παρουςιάηεται μια αρκετά ςαφισ ζλλειψθ 
εναρμονιςμζνθσ οργάνωςθσ του εναζριου χϊρου και ελλιπισ εφαρμογισ τθσ ζννοιασ FUA κακϊσ 
επίςθσ και μεγάλεσ διαφορζσ ςτο χειριςμό τθσ ΟΑΤ/GAT αεροπορίασ. 

 
2. Η νζα ςτρατηγική ΑΤΜ2000+  

Η ςτρατθγικι ATM2000+ πρόκειται να παρζχει ζνα αποτελεςματικό πλαίςιο αλλαγισ 
μζςα ςτο οποίο μποροφν να αναπτυχκοφν τα εκνικά ςχζδια. Υπό αυτιν τθ μορφι, πρζπει να 
κεωρθκεί ωσ ςτρατθγικι «ομπρζλα» που αγκαλιάηει και ςυντονίηει τισ πιο λεπτομερείσ 
μεμονωμζνεσ ςτρατθγικζσ. 

Μια από τισ κφριεσ περιοχζσ αλλαγισ που τονίηεται ςτθ ςτρατθγικι ATM2000+ 
αφορά ςτθν οργάνωςθ και ςτθ χριςθ του εναζριου χϊρου. Ζνα ςθμαντικό εμπόδιο ςτθν 
παραγωγι περιςςότερθσ en-route χωρθτικότθτασ είναι ότι δεν ζχει βελτιςτοποιθκεί μζχρι 
ςιμερα θ αποτελεςματικι χριςθ του Eυρωπαϊκοφ εναζριου χϊρου. Προκειμζνου να αρκεί αυτόσ 
ο ςθμαντικόσ περιοριςμόσ, θ ςτρατθγικι ATM 2000+ κακορίηει μια από τισ αρχζσ τθσ που είναι 
ζνασ εναζριοσ χώροσ δθλαδι χωρίσ περιοριςμοφσ από τα εκνικά ςφνορα. 

Οι παροφςεσ ευρωπαϊκζσ δομζσ του εναζριου χϊρου είναι ςφνκετεσ και ανόμοιεσ και 
θ ανάπτυξθ μιασ ςτρατθγικισ του εναζριου χϊρου για τα κράτθ τθσ Ευρωπαϊκισ Διάςκεψθσ 
Πολιτικισ Αεροπορίασ (European Civil Aviation Conference – ECAC) ςτθ νζα  χιλιετία κα δϊςει μια 
ευκαιρία για απλοποίθςθ και εναρμόνιςθ. Οι μελλοντικζσ εκνικζσ ςτρατθγικζσ ATM δεν μποροφν 
να αναπτυχκοφν μεμονωμζνα, δεδομζνου ότι κάκε μεμονωμζνο κράτοσ είναι ζνα ακζραιο 
ςτοιχείο του ευρωπαϊκοφ ςυςτιματοσ ATM. 

Γενικότερα, θ ςτρατθγικι του εναζριου χϊρου κα είναι ζνασ από τουσ κφριουσ 
οδθγοφσ για τθν ανάπτυξθ των ακόλουκων βαςικϊν διαδικαςιϊν που ζχουν τθν μεγαλφτερθ 
επιρροι πάνω ςτθν επιτυχία των ςτόχων του ATM: 

Οργάνωςθ και διαχείριςθ του εναζριου χϊρου (θ δομι, το τμιμα και θ 
κατθγοριοποίθςθ του εναζριου χϊρου, μαηί με τουσ κανόνεσ που ιςχφουν).  

Διαχείριςθ ροισ και χωρθτικότθτασ (θ ιςορροπία μεταξφ χωρθτικότθτασ και 
ηιτθςθσ και θ αποφυγι του κορεςμοφ των ςυςτθμάτων).  

En-route και τερματικόσ ζλεγχοσ εναζριασ κυκλοφορίασ (ο διαχωριςμόσ των 
αεροςκαφϊν, θ ακολουκία και θ μζτρθςθ τθσ κυκλοφορίασ, θ εξιςορρόπθςθ διαφόρων πτυχϊν 
τθσ χωρθτικότθτασ και τθσ ευελιξίασ για τον en-route και τερματικό εναζριο χϊρο).  

Ζλεγχοσ εναζριασ κυκλοφορίασ αερολιμζνων (δευτερεφουςα διαχείριςθ 
κυκλοφορίασ, διαχωριςμόσ και αλλθλουχία τθσ κυκλοφορίασ ςτθν άμεςθ εγγφτθτα του 
αερολιμζνα, και άλλα ηθτιματα αερολιμζνων). 

Η ςτρατθγικι του εναζριου χϊρου ενδιαφζρεται για τισ ανάγκεσ όλων των ομάδων 
χρθςτϊν του εναζριου χϊρου ςε μια δίκαιθ βάςθ. Συνεπϊσ, ζνασ ςθμαντικόσ ςτόχοσ τθσ 
ςτρατθγικισ είναι να επιτραπεί θ ίςθ πρόςβαςθ ςτον εναζριο χϊρο για όλουσ τουσ χριςτεσ, 
προςαρμόηοντασ ταυτόχρονα τισ ςυγκεκριμζνεσ και μερικζσ φορζσ ςυγκρουόμενεσ ανάγκεσ τουσ 
για τουσ πεπεραςμζνουσ πόρουσ του εναζριου χϊρου. 

Η εξζλιξθ τθσ δομισ του εναζριου χϊρου κα ακολουκιςει ςτενά τισ ςτρατθγικζσ 
αρχζσ και τουσ ςτόχουσ τθσ ςτρατθγικισ ATM2000+. Πρζπει να δοκεί θ δζουςα προςοχι ςτθν 
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αυξανόμενθ ανάγκθ για τθν παροχι ςυνεχοφσ υπθρεςίασ του ATM και τισ ςχετικζσ απαιτιςεισ 
για τθ διαλειτουργικότθτα μεταξφ των πολιτικϊν και ςτρατιωτικϊν ςυςτθμάτων.  

Η νζα ςτρατθγικι κα παραδϊςει ζνα ςφνολο ςτόχων και ενεργειϊν για τθν παροχι 
ενόσ εναρμονιςμζνου πλαιςίου για τον ςχεδιαςμό του εναζριου χϊρου από το 2015 και μετά. 
Επίςθσ κα επιδιϊξει να περιγράψει μια απλουςτευμζνθ οργάνωςθ του εναζριου χϊρου 
βαςιςμζνθ ςε νζεσ ι προςαρμοςμζνεσ δομζσ του, που επιτρζπουν τθν ενιαία εφαρμογι τουσ και 
που οδθγοφν ςε μια βελτιςτοποιθμζνθ και εναρμονιςμζνθ οργάνωςθ ςε όλθ τθν Ευρϊπθ. 

Ο εναζριοσ χϊροσ είναι ζνασ πεπεραςμζνοσ χϊροσ, θ χριςθ του οποίου ςυμβάλλει 
ςτθ γενικι οικονομία των κρατϊν, αλλά και ςτθν ποιότθτα τθσ ηωισ των πολιτϊν. Απαιτοφνται 
κατάλλθλεσ δομζσ και κανόνεσ εναζριου χϊρου για να παρζχουν περιςςότερθ χωρθτικότθτα 
ςτθν en-route και τερματικι περιοχι και να προςαρμόςουν τθν αυξανόμενθ ηιτθςθ για τθ χριςθ 
εναζριου χϊρου. 

Η αςφάλεια είναι ο αρχικόσ ςτόχοσ και απαιτοφνται διαδικαςίεσ οργάνωςθσ και 
διαχείριςθσ του εναζριου χϊρου για να ικανοποιιςουν τισ απαιτιςεισ αςφάλειασ με τισ ευκφνεσ 
που προςδιορίηονται ςτα πλαίςια μιασ αςφαλοφσ δομισ του ATM.  

Επίςθσ πρζπει να ικανοποιθκοφν οι ανάγκεσ εκνικισ αςφάλειασ και άμυνασ. Τα 
κράτθ πρζπει να εκπαιδεφςουν τισ ζνοπλεσ δυνάμεισ τουσ και αυτζσ να λειτουργιςουν 
απρόςκοπτα. Είναι ηωτικισ ςθμαςίασ επομζνωσ να υπάρχουν κατάλλθλεσ διαδικαςίεσ 
οργάνωςθσ και διαχείριςθσ του εναζριου χϊρου που να υποςτθρίηουν και τα εκνικά και τα 
διεκνι ςυμφζροντα. 

Με τισ διαφορετικζσ ανάγκεσ των χρθςτϊν, είναι απαραίτθτο να ικανοποιθκοφν οι 
απαιτιςεισ μζςω τθσ εφκαμπτθσ διαχείριςθσ του εναζριου χϊρου (Flexible Use of Airspace – 
FUA) και ανταλλαγϊν μεταξφ των απαιτιςεων των ομάδων χρθςτϊν. Η εφαρμογι τθσ ζννοιασ 
FUA κα ενιςχυκεί ςταδιακά για να μεγιςτοποιιςει τθ κατανομι του εναζριου χϊρου. 

Ο εναζριοσ χϊροσ πρζπει να ςυνεχίςει να ρυκμίηεται με ςυνεργαςία, ςτο πλαίςιο 
των κοινϊν πολιτικϊν/ςτρατιωτικϊν ςυμφωνιϊν. Εντοφτοισ, θ οργάνωςθ του εναζριου χϊρου 
πρζπει να εξελιχκεί ςε μια πιο ςυνεργατικι λειτουργία ςε διεκνζσ επίπεδο προκειμζνου να 
υποςτθριχκεί θ ςυλλογικι ευκφνθ για τθν εναρμόνιςθ του ςχεδιαςμοφ, τθσ αναπροςαρμογισ και 
τθσ διαχείριςθσ των δομϊν του εναζριου χϊρου και των διαδρομϊν εξυπθρζτθςθσ εναζριασ 
κυκλοφορίασ ςε ςτενι πολιτικι/ςτρατιωτικι ςυνεργαςία και ςυντονιςμό. Ο κφριοσ ςτόχοσ κα 
είναι να βελτιςτοποιθκεί θ δομι ολόκλθρου του εναζριου χϊρου τθσ ECAC ϊςτε να 
ανταποκρικεί ςτισ ανάγκεσ των κυκλοφοριακϊν ροϊν και των χρθςτϊν εναζριου χϊρου. 

Στα πλαίςια αυτισ τθσ ςτρατθγικισ, τα κράτθ μποροφν να δϊςουν προτεραιότθτα 
ςτθν επιλογι κάποιασ εφαρμογισ προκειμζνου να ανταποκρικοφν ςε περιφερειακζσ και τοπικζσ 
διαφορζσ. Εντοφτοισ, πρζπει να υπάρχουν ςυνεχείσ διαβουλεφςεισ με τουσ χριςτεσ και τα 
γειτονικά κράτθ για να εξαςφαλιςτεί ότι θ γενικι απόδοςθ ολόκλθρου του ευρωπαϊκοφ 
ςυςτιματοσ ATM δεν κα πλθγεί από τθν επιλογι οποιαςδιποτε ςυγκεκριμζνθσ επιλογισ. 

Οι αλλαγζσ που ειςάγονται ςτον εναζριο χϊρο πρζπει να είναι ςφμφωνεσ με τα 
τυποποιθμζνα ςχζδια του ICAO ςτθν πλοιγθςθ, ςτθν επιτιρθςθ, ςτισ επικοινωνίεσ, ςτο ATM, για 
να εξαςφαλίςουν ςυνεχι διαλειτουργικότθτα με άλλεσ περιοχζσ του κόςμου, όςο αυτό είναι 
εφικτό. 

Η ςτρατθγικι του εναζριου χϊρου ακολουκεί τισ παρακάτω γενικζσ αρχζσ:  

προςαρμογι των εξελιςςόμενων αναγκϊν – προτεραιοτιτων και των χρθςτϊν του 
εναζριου χϊρου αλλά και των πάροχων ATM  

ςυμφωνία και εφαρμογι των διαδικαςιϊν gate-to-gate τθσ ςτρατθγικισ ΑTM2000+ 

ςυμφωνία με τθν εφαρμογι του παγκόςμιου ςχεδίου πλοιγθςθσ του ICAO για τα 
ςυςτιματα CNS/ATM ςτο ECAC 

υποςτιριξθ και πραγματοποίθςθ του μελλοντικοφ ομοιόμορφου ευρωπαϊκοφ 
ςυςτιματοσ ATM 

Η μελλοντικι οργάνωςθ του εναζριου χϊρου κα βαςιςτεί αρχικά ςτθν τρζχουςα 
κατά ICAO ταξινόμθςθ του εναζριου χϊρου, ςτουσ κανονιςμοφσ και κανόνεσ, 
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ςυμπεριλαμβανομζνων των κανόνων πτιςθσ εξ’ όψεωσ (Visual Flight Rules – VFR) και δια 
οργάνων (Instrument Flight Rules – IFR). Μπορεί όμωσ να εξεταςτοφν διαφορετικοί τρόποι 
ςχεδιαςμοφ ι ταξινόμθςθσ του εναζριου χϊρου ζτςι ϊςτε να αποκρίνεται καλφτερα ςτισ ανάγκεσ 
των χρθςτϊν του. Ζνασ ιδιαίτεροσ παράγοντασ είναι θ ανάγκθ, θ ταξινόμθςθ και οι κανόνεσ να 
είναι κοινοί για όλα τα κράτθ και να εφαρμόηονται ομοιόμορφα ςε όλθ τθν περιοχι του ECAC. 

Η τάςθ προσ μια πιο εφκαμπτθ χριςθ του εναζριου χϊρου διατθρεί τθν ζννοια τθσ 
διάκεςθσ όγκου του εναζριου χϊρου για προςωρινό διαχωριςμό των διαφορετικϊν τφπων 
χρθςτϊν του εναζριου χϊρου, όταν απαιτείται. Εντοφτοισ, ο εναζριοσ χϊροσ δεν πρζπει πλζον να 
αναφζρεται ωσ κακαρά πολιτικόσ ι ςτρατιωτικόσ εναζριοσ χϊροσ, αλλά να κεωρείται ωσ 
ςυνζχεια όπου οι πτιςεισ είναι χωριςμζνεσ παρά διαχωριςμζνεσ. 

Η τρζχουςα ποικιλία των τφπων αεροςκαφϊν, των χαρακτθριςτικϊν λειτουργίασ και 
των ςχεδίων δεν αναμζνονται να αλλάξουν ςθμαντικά πριν από το 2015 και το μελλοντικό 
ςφςτθμα και οι διαδικαςίεσ του ATM κα πρζπει να είναι αρκετά εφκαμπτεσ για να φροντίςουν 
ζναν ανομοιόμορφο πλθκυςμό αεροςκαφϊν. 

 
3. Στρατηγικζσ ενζργειεσ  

Η ςταδιακι κίνθςθ προσ μια ομοιόμορφθ οργάνωςθ του εναζριου χϊρου κα 
οδθγιςει ςε μια απλι ςυνζχεια του εναζριου χϊρου (ζνασ ουρανόσ) για όλθ τθν περιοχι του 
ECAC. Αυτι θ οργάνωςθ βαςίηεται ςτισ αρχζσ των παρακείμενων όγκων του εναζριου χϊρου, 
που δεν περιορίηονται από τα εκνικά όρια, που παρζχουν τθ μζγιςτθ ελευκερία για όλουσ τουσ 
χριςτεσ του εναζριου χϊρου ςφμφωνα με το απαραίτθτο επίπεδο αςφάλειασ ςτθν παροχι 
υπθρεςιϊν ATM, λαμβάνοντασ υπόψθ τισ ανάγκεσ αςφάλειασ και άμυνασ κάκε κράτουσ.  

Η διαχείριςθ, θ οργάνωςθ, θ κατανομι και θ χριςθ εναζριου χϊρου κα επιτφχουν 
πιο ςτενι ευκυγράμμιςθ μεταξφ όλων των απαιτιςεων των χρθςτϊν εναζριου χϊρου και των 
ςχετικϊν αναγκϊν για τθν παροχι υπθρεςιϊν του ATM και πρζπει να ςτοχεφςουν ςτθ 
διευκόλυνςθ τθσ προόδου οποιωνδιποτε άλλων εξελίξεων μζςα ςτθ ςτρατθγικι ATM2000+.  

Η αναηιτθςθ αυτϊν των ςτόχων δεν κα προκαταλάβει τθν αρχι ότι κάκε κράτοσ ζχει 
τθν πλιρθ και αποκλειςτικι κυριαρχία ςτον εναζριο χϊρο πάνω από το ζδαφόσ του.  

Ο εναζριοσ χϊροσ του ECAC απαιτεί, επομζνωσ, να ταξινομθκεί ςε διαφορετικοφσ 
όγκουσ ςφμφωνα με τθ κατάςταςθ κάκε κατθγορίασ και ςχετικι με τισ ακόλουκεσ παραμζτρουσ:  

 παρεχόμενθ υπθρεςία ATS  

 εφαρμόςιμοι κανόνεσ ςτον αζρα (VFR, IFR)  

 ICAO ταξινόμθςθ του εναζριου χϊρου  

γνωςτό/άγνωςτο περιβάλλον κυκλοφορίασ  

χωρθτικότθτα και ευκφνθ διαβεβαίωςθσ διαχωριςμοφ  

αυτόνομεσ διαδικαςίεσ ςε 3D ι 4D ςχεδιαγράμματα  

αςφαλι κατανομι εναζριου χϊρου μεταξφ πολιτικισ/ςτρατιωτικισ κυκλοφορίασ 

ανάγκθ για τθν προςωρινι επιφφλαξθ μερίδων του εναζριου χϊρου για 
ςυγκεκριμζνεσ διαδικαςίεσ που απαιτοφν το διαχωριςμό τθσ κυκλοφορίασ με προςωρινά 
διαχωριςμζνεσ περιοχζσ (Temporary Segregated Area - TSA) ι/και περιοριςμοφσ ςτον εναζριο 
χϊρο με τισ περιοριςμζνεσ/απαγορευμζνεσ/επικίνδυνεσ περιοχζσ, ςφμφωνα με τισ αρχζσ τθσ 
ζννοιασ FUA, ςυμπεριλαμβανομζνθσ τθσ ανάγκθσ για προςταςία των διαδικαςιϊν τθσ ΤΜΑ.  

διαχείριςθ χωρθτικότθτασ του εναζριου χϊρου από τθν πλευρά τθσ προρφκμιςθσ 
και των δυναμικϊν αλλαγϊν ςτθ κζςθ του εναζριου χϊρου και ςτα πλευρικά/κάκετα όρια. 

Απαιτιςεισ του ATM για τθν απόδοςθ CNS και, ειδικότερα, το βακμό ολοκλιρωςθσ 
πλθροφοριϊν μεταξφ των χρθςτϊν του εναζριου χϊρου και των παρόχων του ATM και τθσ 
διαλειτουργικότθτασ μεταξφ των πολιτικϊν και ςτρατιωτικϊν ςυςτθμάτων. 

διαχείριςθ ροισ και χωρθτικότθτασ, για τθ βελτιςτοποίθςθ τθσ χωρθτικότθτασ του 
ςυςτιματοσ για να ικανοποιθκεί θ απαίτθςθ και να αποφευχκεί ο περιοριςμόσ τθσ ροισ.  
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Το μζγεκοσ ι/και θ κζςθ των διαφορετικϊν όγκων του εναζριου χϊρου κα 
ρυκμιςτοφν δυναμικά για να ανταποκρικοφν ςτισ μεταβαλλόμενεσ καταςτάςεισ ςτθν κατάςταςθ 
κυκλοφορίασ ςε πραγματικό χρόνο και για να προςαρμόςουν τισ βραχυπρόκεςμεσ αλλαγζσ ςτισ 
προκζςεισ των χρθςτϊν.  

Τα κράτθ του ECAC πρζπει να κακιερϊςουν κατάλλθλεσ κατθγορίεσ/κλάςεισ του 
εναζριου χϊρου για τθν κυκλοφορία που κινείται ςτον εναζριο χϊρο και ςε διαφορετικζσ 
υπθρεςίεσ ATM. Αυτζσ οι ταξινομιςεισ πρζπει να είναι όςο το δυνατόν απλοφςτερεσ παρζχοντασ 
ταυτόχρονα ςαφείσ κανόνεσ που να ςυμπλθρϊνουν τισ αςφαλείσ διαδικαςίεσ πτιςθσ.  

Προκειμζνου να εξαςφαλιςτεί εναρμόνιςθ των εκνικϊν φορζων του εναζριου χϊρου 
μεταξφ όλων των κρατϊν, είναι απαραίτθτθ θ αρχικι κακιζρωςθ ενόσ «εγγράφου κακοδιγθςθσ 
του εναζριου χϊρου του ECAC». Το ζγγραφο αυτό κα παρζχει τισ οδθγίεσ για ζνα ομοιόμορφο 
ςχεδιαςμό του εναζριου χϊρου και τθ διαδικαςία αλλαγισ για τα κράτθ ϊςτε να 
ανταποκρίνονται ςτο εκνικό υλικό κακοδιγθςθσ του εναζριου χϊρου τουσ.  

Προκειμζνου να προχωριςει αυτόσ ο ςτόχοσ, πρζπει αρχικά να εξαςφαλιςτεί ότι, με 
τθ βοικεια του εκνικοφ ςυνεργατικοφ ςχεδιαςμοφ του εναζριου χϊρου, κάκε κράτοσ κα 
χρθςιμοποιιςει μια διμερι διαδικαςία με τον γείτονα(εσ) του για τον διαςυνοριακό ςχεδιαςμό 
του εναζριου χϊρου. Είναι επίςθσ απαραίτθτο να εξαςφαλιςτεί ότι οι οριςμοί, οι κανόνεσ και οι 
διαδικαςίεσ για ΟΑΤ/GAT μποροφν να εφαρμοςτοφν τυπικά ςτθ μζγιςτθ δυνατι ζκταςθ. Θα 
οργανωκεί μια ευρωπαϊκι ςυνεργατικι διαδικαςία ςχεδιαςμοφ του εναζριου χϊρου για να 
εξαςφαλίςει τθν πλιρωσ εφκαμπτθ χριςθ του, που δεν κα περιορίηεται από τα εκνικά όρια.  

Όλοι οι χριςτεσ του εναζριου χϊρου πρζπει να είναι ςε κζςθ να ακολουκιςουν τα 
προτιμθμζνα και εφκαμπτα ςχζδια πτιςθσ με τουσ ελάχιςτουσ περιοριςμοφσ. Αυτόσ ο ςτόχοσ 
ζχει δφο πτυχζσ, να παρζχει δίκαιθ επεξεργαςία ςτθν κατανομι του εναζριου χϊρου και των 
τροχιϊν επιτρζποντασ τθ μζγιςτθ ελεφκερθ κυκλοφορία ςε όλουσ τουσ χριςτεσ του εναζριου 
χϊρου και να επιτρζψει ςτουσ χειριςτζσ των αεροςκαφϊν να λάβουν πιο ενθμερωμζνεσ 
αποφάςεισ γνωρίηοντασ τισ πικανζσ επιλογζσ δρομολόγθςθσ.  

Σφμφωνα με τουσ ςτρατθγικοφσ ςτόχουσ για τισ νζεσ ι προςαρμοςμζνεσ δομζσ του 
εναζριου χϊρου που επιτρζπουν τθν ενιαία εφαρμογι τουσ και που οδθγοφν ςε μια 
βελτιςτοποιθμζνθ οργάνωςθ των δομϊν του εναζριου χϊρου, προτείνεται το ακόλουκο 
«πρότυπο κυκλοφοριακό περιβάλλον». Αυτό το πρότυπο περιγράφει τθ γενικι οργάνωςθ του 
εναζριου χϊρου, όςο το δυνατόν απλοφςτερα, από τθν πλευρά των χρθςτϊν. Επιπλζον, 
επιτρζπει τθν κακιζρωςθ κοινϊν κανόνων και διαδικαςιϊν για τουσ χριςτεσ του εναζριου χϊρου 
και τουσ φορείσ παροχισ υπθρεςιϊν.  

Το πρότυπο τθσ οργάνωςθσ του εναζριου χϊρου αναφζρεται ςε τρεισ κατθγορίεσ 
περιβάλλοντοσ  ςφμφωνα με το επίπεδο γνϊςθσ κυκλοφορίασ ATS που λειτουργεί μζςα τουσ:  

 Άγνωςτο κυκλοφοριακό περιβάλλον - Unknown Traffic Environment (U):  είναι το 
περιβάλλον μζςα ςτο οποίο δεν είναι όλθ θ κυκλοφορία γνωςτι ςτο ATS.  

 Γνωςτό κυκλοφοριακό περιβάλλον - Known Traffic Environment (Κ): το 
περιβάλλον μζςα ςτο οποίο όλθ θ κυκλοφορία είναι γνωςτι ςτο ATS είτε με τθ κζςθ μόνο είτε με 
τθν πρόκεςθ τθσ πτιςθσ  (δθλαδι ενθμερωμζνα ςτοιχεία πτιςθσ ςχετικά με τθν πορεία τθσ).  

 Προτιθζμενο κυκλοφοριακό περιβάλλον - iNtended Traffic Environment (Ν): το 
περιβάλλον μζςα ςτο οποίο όλθ θ κυκλοφορία είναι γνωςτι ςτο ATS, και με τθ κζςθ και με τθν 
πρόκεςθ πτιςθσ.  

Προκειμζνου να παραςχεκεί ςτο ATS θ απαραίτθτθ γνϊςθ κυκλοφορίασ για το 
αντίςτοιχο περιβάλλον, απαιτοφνται τα ακόλουκα ςτοιχεία:  

ΣΤΟΙΧΕΙΟ Unknown Traffic Environment 
(U) 

Known Traffic Environment 
(Κ) 

iNtended Traffic Environment 
(Ν) 

Συνεχισ αμφίδρομθ επικοινωνία δεν απαιτείται πάντοτε μπορεί να απαιτείται απαιτείται πάντοτε 

Αναμεταδότθσ όχι πάντοτε απαιτείται πάντοτε απαιτείται πάντοτε 

Κυκλοφορία ςτθν εξουςιοδότθςθ 
του ATC 

δεν υπόκειται πάντοτε όχι  όλθ θ κυκλοφορία όλθ θ κυκλοφορία 
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Η υιοκζτθςθ μιασ νζασ, τζτοιασ οργάνωςθσ του εναζριου χϊρου που βαςίηεται ςτθ 
γνϊςθ τθν κυκλοφορίασ δεν κα απαιτεί πλζον τθ διαφοροποίθςθ μεταξφ του ελεγχόμενου 
εναζριου χϊρου και του εξωτερικοφ ελεγχόμενου εναζριου χϊρου. Ο παρεχόμενοσ τφποσ 
υπθρεςίασ ATS κα αναγγελκεί με ζναν άλλο τρόπο για παράδειγμα μζςω επαρκϊν διαδικαςιϊν 
επικοινωνιϊν.  

Με παρόμοιο τρόπο, αναμζνεται μια ςυγχρονιςμζνθ εξζλιξθ τθσ ταξινόμθςθσ ICAO 
προσ το πρότυπο κυκλοφοριακό περιβάλλον κακϊσ πάλι ο παρεχόμενοσ τφποσ υπθρεςίασ ATS 
δεν μπορεί να είναι πλζον ζνα κριτιριο για τθ διαφοροποίθςθ των κατθγοριϊν εναζριου χϊρου. 
Η τρζχουςα ταξινόμθςθ ICAO μπορεί να εφαρμοςτεί μζςα ςτισ τρεισ κατθγορίεσ περιβάλλοντοσ 
ωσ εξισ:  

Class A, B, C, D = περιβάλλον κυκλοφορίασ N 
Class E, F  = περιβάλλον κυκλοφορίασ K 
Class E, F, G  = περιβάλλον κυκλοφορίασ U 

 

Η πρόςβαςθ ςε κάκε ζνα από αυτά τα τρία διαφορετικά περιβάλλοντα από τουσ 
πολιτικοφσ και ςτρατιωτικοφσ χριςτεσ του εναζριου χϊρου, είτε ταυτόχρονα είτε χωριςτά, κα 
κακορίηεται από κοινά ςυμφωνθκζντεσ κανόνεσ και διαδικαςίεσ.  

Στο μζλλον, θ οργάνωςθ τριϊν περιβαλλόντων μπορεί να απλοποιθκεί περαιτζρω  ςε 
μόνο δφο κατθγορίεσ (Ν & U). Για τθν κυκλοφορία επάνω από ζνα ςυγκεκριμζνο επίπεδο, κα 
γνωςτοποιοφνται ςτο ATS οι προκζςεισ κζςθσ και πτιςθσ (Cat Ν) ενϊ ο εναζριοσ χϊροσ κάτω 
από εκείνο το επίπεδο κα είναι ζνα άγνωςτο περιβάλλον κυκλοφορίασ (Cat U).  

Μια ομαλι μετάβαςθ από τθν τρζχουςα κατάςταςθ ςε μια εναρμονιςμζνθ και 
απλουςτευμζνθ οργάνωςθ του εναζριου χϊρου κα επιτευχκεί ευκολότερα μζςω των ακόλουκων 
βθμάτων:  

α. εναρμόνιςθ τθσ ταξινόμθςθσ ICAO του εναζριου χϊρου όλου του ανϊτερου 
εναζριου χϊρου του ECAC πάνω από ζνα κοινό ςυμφωνθκζν επίπεδο, που αναφζρεται ςιμερα 
ςε μερικά κράτθ ςαν επίπεδο διαίρεςθσ ανϊτερου/κατϊτερου εναζριου χϊρου (FL X ςτο Σχιμα). 

β. εναρμόνιςθ και απλοποίθςθ τθσ ταξινόμθςθσ ICAO του εναζριου χϊρου ςε όλο τον 
εναζριο χϊρο του ECAC,  

γ. μείωςθ του αρικμοφ των διαφορετικϊν κατθγοριϊν ςε μόνο τρεισ κατθγορίεσ 
περιβάλλοντοσ  (Ν, Κ & U)  

δ. Εναρμόνιςθ του επίπεδου τμιματοσ μεταξφ των κατθγοριϊν Κ και U ςε ζνα κοινό 
ςυμφωνθμζνο βαςικό επίπεδο (FL Z ςτο διάγραμμα)  

ε. Μείωςθ του αρικμοφ κατθγοριϊν του εναζριου χϊρου ςε μόνο δφο κατθγορίεσ (Ν 
& U), με τθ βακμιαία κίνθςθ του FL Χ προσ το FL Z ϊςτε να μθν υπάρχει τελικά καμία περαιτζρω 
ανάγκθ για τθν κατθγορία (K).  

Η εφαρμογι του νζου «προτφπου περιβάλλοντοσ κυκλοφορίασ» κα οδθγιςει ςτθν 
ακόλουκθ οργάνωςθ του εναζριου χϊρου που φαίνεται ςτο Σχιμα 12-3:  

 

 
Σχιμα 12-3 Νζο πρότυπο περιβάλλον κυκλοφορίασ. 
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Κατά ςυνζπεια, όλοσ ο ανϊτεροσ εναζριοσ χϊροσ του ECAC και ζνα μεγάλο μζροσ του 
ςθμερινοφ κατϊτερου εναζριου χϊρου κα κεωροφνται ςαν περιβάλλον «Ν» όπου κα παρζχονται 
υπθρεςίεσ ATC ςε IFR και ςε VFR πτιςεισ όταν απαιτείται.  

Το νζο περιβάλλον «Κ» κα επιτρζψει τθν παροχι πλιρων υπθρεςιϊν ATC ςε IFR 
πτιςεισ λόγω του γνωςτοφ κυκλοφοριακοφ περιβάλλοντοσ και κα επιτρζψει τθν παροχι άλλων 
υπθρεςιϊν ATS ςε VFR πτιςεισ.  

Η εφαρμογι του νζου «προτφπου κυκλοφοριακοφ περιβάλλοντοσ» κα οδθγιςει ςε 
μια ςαφι και απλι ταξινόμθςθ του εναζριου χϊρου που κα εφαρμοςτεί ευκολότερα και 
ομοιόμορφα ςε όλθ τθν περιοχι του ECAC ενϊ ταυτόχρονα κα επιτρζπει τθν εφαρμογι ςαφϊν 
κανόνων και αςφαλϊν διαδικαςιϊν πτιςθσ και τθν δυνατότθτα για τισ πτιςεισ VFR να 
επιχειροφν ςε όλο τον εναζριο χϊρο εφόςον το επιτρζπουν οι μετεωρολογικζσ ςυνκικεσ. 

Οργάνωςη του εναζριου χώρου από την πλευρά των χρηςτών  
Η μελλοντικι οργάνωςθ του εναζριου χϊρου πρζπει να εξεταςτεί, όςο το δυνατόν 

απλοφςτερα, από τθν πλευρά των χρθςτϊν περιγράφοντασ με ζναν εφκολο και ςαφι τρόπο τον 
ςχεδιαςμό τθσ πτιςθσ, τθν επικοινωνία και τον ελάχιςτο εξοπλιςμό που απαιτοφνται κατά τθν 
χριςθ των τριϊν περιβαλλόντων (Ν, Κ, U) και, όποτε απαιτείται, θ κακιζρωςθ του εναζριου 
χϊρου ελεφκερθσ δρομολόγθςθσ (Free Routing Airspace - FRA) ι αργότερα του εναζριου χϊρου 
ελεφκερθσ πτιςθσ (Σχιμα 12-4). 

Η ςχετικι οργάνωςθ κα δθμοςιευκεί ςτισ εκνικζσ δθμοςιεφςεισ αεροναυτικϊν 
πλθροφοριϊν (Aeronautical Information Publications - AIP) ι/και άλλα μζςα δθμοςίευςθσ που 
επιτρζπουν τθ ςτρατθγικι και προ-τακτικι προςαρμογι ςτισ προβλεπόμενεσ ροζσ εναζριασ 
κυκλοφορίασ κακϊσ επίςθσ και τθ δυναμικι ρφκμιςι ςε πραγματικό χρόνο. 

  

 
Σχιμα 12-4 Νζο πρότυπο περιβάλλον κυκλοφορίασ ςφμφωνα με τουσ χριςτεσ. 

 

Οργάνωςη του εναζριου χώρου από την πλευρά των παρόχων ATM  
Η μελλοντικι οργάνωςθ του εναζριου χϊρου πρζπει να εξεταςτεί και από τθν 

πλευρά των πάροχων ATM, με ζναν εφκολο, αλλά διαφορετικό τρόπο που επιτρζπει ςτθ χριςθ 
των ςυμφωνθμζνων κανόνων και διαδικαςιϊν ATM για να προςαρμόςει όλθ τθ νόμιμθ 
πρόςβαςθ των χρθςτϊν ςε διαφορετικοφσ όγκουσ του εναζριου χϊρου (Σχιμα 12-5).  

Η οργάνωςθ αυτι δθμοςιεφεται μόνο ςτισ επιςτολζσ ςυμφωνίασ (Letters of 
Agreement – LoA) μεταξφ των ςχετικϊν μονάδων ATS όταν αναφζρονται ςε υπθρεςίεσ που είναι 
ξεκάκαρεσ ι δεν απαιτοφν ενζργειεσ από τουσ χριςτεσ του εναζριου χϊρου. 

 

 
Σχιμα 12-5 Νζο πρότυπο περιβάλλον κυκλοφορίασ ςφμφωνα με τουσ παρόχουσ ΑΤΜ. 
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Προκειμζνου να ςυμφιλιωκοφν οι αντίκετεσ απαιτιςεισ ςτθ χρθςιμοποίθςθ του 
εναζριου χϊρου μεταξφ τθσ εμπορικισ αεροπορίασ (υψηλότερη δυνατή προςταςία από άλλουσ 
χρήςτεσ του εναζριου χώρου), τθσ γενικισ αεροπορίασ (μζγιςτη ελευθερία ςε όλο τον εναζριο 
χώρο) και τθσ ςτρατιωτικισ αεροπορίασ (υψηλότερη πιθανή ευελιξία, ελευθερία τησ πρόςβαςησ 
ςε όλο τον εναζριο χώρο, προςταςία για ειδική δραςτηριότητα και πτήςεισ ςε χαμηλό φψοσ), ο 
ςχεδιαςμόσ του εναζριου χϊρου και θ κατανομι του χρειάηεται πάντα ζναν ςυμβιβαςμό μεταξφ 
όλων των εκφραςμζνων απαιτιςεων και του οδθγεί ςυνικωσ ςε μεγάλθ ςυηιτθςθ μεταξφ των 
ενδιαφερόμενων. Επομζνωσ, προκειμζνου να διαςφαλιςτεί περιςςότερθ διαφάνεια και 
προβλεψιμότθτα των μζτρων ASM, είναι απαραίτθτο να κακιερωκοφν μζςα ςε κάκε κράτοσ 
κοινά αντικειμενικά κριτιρια για τον ςχεδιαςμό του εναζριου χϊρου  

Στα πλαίςια τθσ πολιτικισ του εναζριου χϊρου επιπζδου ASM-1, μερικά κράτθ ζχουν 
διατυπϊςει ιδθ τα κριτιρια για τθν κακιζρωςθ των δομϊν εναζριου χϊρου ι γενικότερα των 
εκνικϊν οδθγιϊν ςχετικά με το ςχεδιαςμό του εναζριου χϊρου ι/και τισ αλλαγζσ ςτθ κζςθ του 
εναζριου χϊρου ςε όλουσ τουσ χριςτεσ του εναζριου χϊρου και ςτουσ φορείσ παροχισ 
υπθρεςιϊν.  

Προκειμζνου να ανταποκρικεί ςε ζνα από τουσ κφριουσ ςτρατθγικοφσ ςτόχουσ και 
για να εξαςφαλιςτεί εναρμόνιςθ των εκνικϊν οργανιςμϊν του εναζριου χϊρου μεταξφ όλων των 
κρατϊν του ECAC, είναι απαραίτθτο να κακιερωκεί αρχικά ζνα ζγγραφο κακοδιγθςθσ του 
εναζριου χϊρου του ECAC που κα χρθςιμεφςει ωσ ζνα πρότυπο για τα κράτθ απζναντι ςτο 
εκνικό υλικό κακοδιγθςθσ του εναζριου χϊρου τουσ για μια κοινι διαδικαςία ςχεδιαςμοφ και 
αλλαγισ του εναζριου χϊρου.  

Το ζγγραφο κακοδιγθςθσ του εναζριου χϊρου του ECAC κα παράςχει ςτα κράτθ τισ 
οδθγίεσ και τα γενικά κριτιρια για τθν κακιζρωςθ κάκε τφπου δομισ εναζριου χϊρου και ςτο 
μζλλον ςυγκεκριμζνων όγκων του εναζριου χϊρου για τθν κακοδιγθςθ, τθν ελεφκερθ 
δρομολόγθςθ ι τισ αυτόνομεσ διαδικαςίεσ, αλλά και για τθν ταξινόμθςθ ATS του εναζριου 
χϊρου και αργότερα για τθν εφαρμογι του προτφπου κυκλοφοριακοφ περιβάλλοντοσ. Η 
κακοδιγθςθ ςχετικά με τθ διαδικαςία ςυντονιςμοφ για τον ςχεδιαςμό του εναζριου χϊρου 
μεταξφ των γειτονικϊν κρατϊν κα περιλθφκεί επίςθσ ςτο ζγγραφο κακοδιγθςθσ για να παρζχει 
μια ςυνζχεια και μια διαφάνεια των δομϊν και των κανόνων του εναζριου χϊρου ςτα ςφνορα.  

Αυτό το ζγγραφο κα παρουςιάςει επίςθσ μια περίλθψθ τθσ διαδικαςίασ αλλαγισ του 
εναζριου χϊρου μζςω τθσ οποίασ κα μποροφςαν να γίνουν οι επόμενεσ αλλαγζσ ςτθν οργάνωςθ 
του εναζριου χϊρου. Τζλοσ, αν είναι απαραίτθτο, κα περιζχει τα γενικά κριτιρια για τον 
διαχωριςμό των τομζων ATC.  

Η αποδοτικι εφαρμογι τθσ ζννοιασ FUA ςε κάκε κράτοσ του ECAC εξαρτάται άμεςα 
από το βακμό τθσ πολιτικισ/ςτρατιωτικισ ςυνεργαςίασ και ςυντονιςμοφ ςτα τρία επίπεδα ASM. 
Η κακιζρωςθ των προκακοριςμζνων δομϊν εναζριου χϊρου γίνεται ςε επίπεδο ASM-1 μζςω 
ενόσ εκνικοφ πολιτικοφ/ςτρατιωτικοφ ςϊματοσ υψθλοφ επιπζδου, κατόπιν θ κακθμερινι 
κατανομι του απαραίτθτου εναζριου χϊρου αποφαςίηεται ςε επίπεδο ASM-2 από ζνα κοινό 
πολιτικό/ςτρατιωτικό κφτταρο διαχείριςθσ του εναζριου χϊρου (Airspace Management Cell - 
AMC) και τελικά θ λφςθ ςε πραγματικό χρόνο ςυγκεκριμζνων προβλθμάτων ι/και μεμονωμζνων 
καταςτάςεων κυκλοφορίασ ΟΑΤ/GAT πραγματοποιοφνται ςε επίπεδο ASM-3 από τισ κατάλλθλεσ 
εκνικζσ πολιτικζσ/ςτρατιωτικζσ μονάδεσ ATS.  

Με τθν αυξανόμενθ κακιζρωςθ των διαςυνοριακϊν δομϊν, υπάρχει θ ανάγκθ να 
αναπτυχκεί και να εφαρμοςτεί θ ζννοια «οδθγόσ AMC» για να εξαςφαλίςει μια εναρμονιςμζνθ 
κατανομι των υπό όρουσ διαδρομϊν και των διαςυνοριακϊν περιοχϊν από κάκε πλευρά των 
ςυνόρων. Στο μζλλον, οι εκνικοί πολιτικοί οργανιςμοί υψθλοφ επιπζδου κα πρζπει να γίνουν πιο 
ςυνεργάςιμοι πρϊτα με τα γειτονικά κράτθ, ςτο ςχεδιαςμό των διαςυνοριακϊν δομϊν.  

Γενικότερα, θ οργάνωςθ και θ διαχείριςθ του εναζριου χϊρου πρζπει να εξελιχκοφν 
ςε μια πιο ςυνεργατικι λειτουργία ςε διεκνζσ επίπεδο προκειμζνου να υποςτθριχκεί θ 
ςυλλογικι ευκφνθ του ECAC για όλεσ τισ πλευρζσ του προγραμματιςμοφ, του ςχεδιαςμοφ, τθσ 
ςυντιρθςθσ, τθσ αναπροςαρμογισ, του πολιτικοφ/ςτρατιωτικοφ ςυντονιςμοφ, των κανονιςμϊν 
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και τθσ νομοκεςίασ του εναζριου χϊρου. Ο κφριοσ ςτόχοσ είναι να βελτιςτοποιθκεί θ δομι 
ολόκλθρου του εναζριου χϊρου του ECAC ϊςτε να ανταποκρίνεται ςτισ ανάγκεσ των χρθςτϊν 
του εναζριου χϊρου.  
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 13 
Ευζλικτθ χριςθ του εναζριου χώρου  

 
Eιςαγωγι 
Η εναζρια κυκλοφορία ςτθν Ευρϊπθ αυξάνεται διαρκϊσ, άρα ζνασ αυξανόμενοσ 

αρικμόσ πολιτικϊν και ςτρατιωτικϊν αεροςκαφϊν πρζπει να προςαρμοςτοφν ςτο ίδιο μζγεκοσ 
εναζριου χϊρου. Οι πολιτικζσ και ςτρατιωτικζσ πτιςεισ ζχουν διαφορετικζσ λειτουργικζσ 
ανάγκεσ και πολφ διαφορετικά αεροςκάφθ. Γενικά, θ πολιτικι κίνθςθ ςτον αζρα είναι 
προβλζψιμθ και επαναλαμβανόμενθ. Οι πολιτικζσ αερογραμμζσ είναι ςε κζςθ να λειτουργοφν με 
ζνα χρονοδιάγραμμα με ελάχιςτεσ αποκλίςεισ, χρθςιμοποιϊντασ ςυγκεκριμζνεσ διαδρομζσ για 
να πετφχουν τθν πιο οικονομικι πτιςθ από τθν προζλευςθ προσ τον προοριςμό. Όμοια, τα 
πολιτικά αεροδρόμια λειτουργοφν καλφτερα με ζνα προβλζψιμο χρονοδιάγραμμα και μια 
υπολογιςμζνθ ροι επιβατϊν. Οι ςτρατιωτικζσ απαιτιςεισ όμωσ είναι πολφ διαφορετικζσ. Από τθ 
μία πλευρά θ κλίμακα των επιχειρθςιακϊν αναγκϊν για τθν εκνικι άμυνα μπορεί να απαιτιςουν 
απόλυτθ ευελιξία και μετακίνθςθ κυκλοφορίασ, με τα ςτρατιωτικά αεροςκάφθ να πθγαίνουν 
όπου χρειάηεται ςφμφωνα με τθν κατάςταςθ και θ εκπαίδευςθ ςτον εναζριο αγϊνα μπορεί να 
απαιτιςει τθν απόλυτθ διακεςιμότθτα μεγάλων μερίδων αζρα, αλλά μόνο για περιοριςμζνεσ 
περιόδουσ. Ζνα πράγμα που τα πολιτικά και ςτρατιωτικά αεροςκάφθ ζχουν από κοινοφ είναι θ 
ανάγκθ να μοιραςτοφν όλο τον εναζριο χϊρο, ο οποίοσ είναι πεπεραςμζνοσ. Η καλφτερθ χριςθ 
του εναζριου χϊρου από όλουσ απαιτεί αποτελεςματικό πολιτικό-ςτρατιωτικό ςυντονιςμό και 
ςυνεργαςία ςε εκνικό αλλά και διεκνζσ επίπεδο. Για να επιτευχκεί αυτό, ειςιχκθ αρκετά χρόνια 
πριν θ ζννοια τθσ εφκαμπτθσ χριςθσ του εναζριου χϊρου (Flexible Use of Airspace – FUA) που 
ςτοχεφει να κινθκεί από τθ μόνιμθ δζςμευςθ του εναζριου χϊρου για τισ διαφορετικζσ πολιτικζσ 
και ςτρατιωτικζσ λειτουργίεσ προσ ζνα πιο δυναμικό και αποκρίςιμο ςφςτθμα το οποίο ζχει 
εφαρμοςτεί ιδθ με διαφορετικό βακμό επιτυχίασ ςτα περιςςότερα ευρωπαϊκά κράτθ. Ζχουν 
αναπτφξει διαδικαςίεσ και μζκοδοι πολιτικισ-ςτρατιωτικισ ςυνεργαςίασ και ςυντονιςμοφ. ε 
πολλζσ περιπτϊςεισ, θ επαφι μεταξφ πολιτικϊν-ςτρατιωτικϊν οντοτιτων είναι μία διαδικαςία 
που εμπεριζχει τον κίνδυνο λακϊν ςτθ διαβίβαςθ των ςτοιχείων. Επιπλζον, δεν είναι δυνατό να 
υπάρξει μια ενθμερωμζνθ εικόνα τθσ κατάςταςθσ που να μπορεί να αντιμετωπιςκεί από όλουσ.  
Ο  ςτόχοσ είναι θ κίνθςθ προσ μία διαφανι, δυναμικι διαδικαςία που να επιτρζπει περιςςότερθ 
ευελιξία ςτθν κατανομι τθσ χριςθσ του εναζριου χϊρου. Σα κφρια ςυςτατικά μιασ τζτοιασ 
προςζγγιςθσ κα είναι εργαλεία που επιτρζπουν τθν αυτόματθ ανταλλαγι των ςτοιχείων, εκνικά 
περιφερειακά και διεκνϊσ. Σζτοια ανταλλαγι ςτοιχείων, κα επιτρζψει μία, ςε πραγματικό χρόνο, 
ζνδειξθ τθσ διακεςιμότθτασ του εναζριου χϊρου που κα οδθγιςει ςτθν καλφτερθ χριςθ του με 
ανάλογεσ βελτιϊςεισ ςτθν αςφάλεια, ςτθν χωρθτικότθτα, ςτο περιβάλλον και ςτισ δαπάνεσ.  

Προκειμζνου να μετρθκεί θ πρόοδοσ, ειςιχκθκε θ ζννοια  ενόσ ςχεδίου απόδοςθσ να 
βελτιωκεί θ απόδοςθ του ευρωπαϊκοφ αεροπορικοφ ςυςτιματοσ ςε αυτζσ τισ βελτιϊςεισ. Αν και 
ο ςτρατόσ δεν καλφπτεται ειδικά από τθ νομοκεςία, ζχει ςυμφωνιςει να αναπτφξει το ςχζδιο 
απόδοςισ του για να μετρθκεί όχι μόνο θ ςτρατιωτικι επίδραςθ αλλά και θ αποτελεςματικότθτα 
του πολιτικοφ-ςτρατιωτικοφ ςυντονιςμοφ. Σο Eurocontrol ζχει αναπτφξει μια πανευρωπαϊκι 
αποκικθ πλθροφοριϊν που υποςτθρίηει τισ πολιτικζσ-ςτρατιωτικζσ μετριςεισ απόδοςθσ, μια 
εφαρμογι που επιτρζπει ςτουσ ςτρατιωτικοφσ χριςτεσ να δθμιουργιςουν εκνικοφσ βαςικοφσ 
δείκτεσ απόδοςθσ (Key Performance Index - KPI) γφρω από τθ χρθςιμοποίθςθ του εναζριου 
χϊρου και διευκολφνει τθ δθμιουργία πανευρωπαϊκϊν πολιτικϊν/ςτρατιωτικϊν KPI. Σα ςτοιχεία 
με τθ ηιτθςθ του εναζριου χϊρου, τισ κατανομζσ του εναζριου χϊρου και τθν πραγματικι χριςθ 
του εναζριου χϊρου αρχειοκετοφνται για περαιτζρω ανάλυςθ, επιτρζποντασ κατά ςυνζπεια τθ 
ςυνεχι βελτίωςθ του ςυςτιματοσ. 

 
1. Eπικφρωςθ τθσ ζννοιασ FUA 

Σο 1992 θ ομάδα εργαςίασ του προγράμματοσ εναρμονιςμοφ και ολοκλιρωςθσ του 
Ευρωπαϊκοφ ATC (European ATC Harmonization & Integration Program – EATCHIP) κακιζρωςε 
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ζνα πρϊτο ςφνολο αρχϊν για τθν κατάλλθλθ λειτουργία ςε κάκε ζνα από τα τρία επίπεδα 
διαχείριςθσ του ενάεριου χϊρου (AirSpace Management – ASM): επίπεδο ASM-1 (ςτρατθγικό), 
επίπεδο ASM-2 (προ-τακτικό) και επίπεδο ASM-3 (τακτικό). 

τα πλαίςια τθσ ςτρατθγικισ τθσ Ευρωπαϊκισ Διάςκεψθσ Πολιτικισ Αεροπορίασ 
(European Civil Aviation Conference - ECAC), οι Τπουργοί Μεταφορϊν προϊκθςαν τον Ιανουάριο 
του 2000 μια περιεκτικι, «από πφλθ ςε πφλθ» (εξζταςθ και τθ διαχείριςθ κάκε πτιςθσ ςε όλεσ 
τισ φάςεισ πτιςθσ δθλαδι τον προ τθσ πτιςθσ ςχεδιαςμό και τισ μετά τθν πτιςθ δραςτθριότθτεσ 
όπωσ ο υπολογιςμόσ των δαπανϊν) προςανατολιςμζνθ ςτρατθγικι ATM2000+ ωσ ςυνζχεια ςτθν 
en-route ςτρατθγικι του ECAC τθσ δεκαετίασ του '90. Μια από τισ κφριεσ περιοχζσ για τθν αλλαγι 
που τονίηεται ςτθν ςτρατθγικι ATM2000+ είναι θ οργάνωςθ και θ χριςθ του εναζριου χϊρου με 
ςτόχο μια ςυνζχεια του εναζριου χϊρου για το ATM.  

Σα τρία επίπεδα ASM τθσ ζννοιασ FUA αναπτφχκθκαν περιςςότερο από τθν ομάδα 
πλοιγθςθσ εναζριου χϊρου (Αirspace Navigation Team - AΝΣ) κατά τθ διάρκεια του 1993-1994. Η 
ζκκεςθ για τισ οργανωτικζσ δομζσ και τισ διαδικαςίεσ που απαιτοφνται ςχετικά με τθν εφαρμογι 
τθσ ζννοιασ FUA δθμοςιεφκθκε τον Μάρτιο του 1994, υποςτθρίχκθκε ςτθ ςυνζχεια από το 
πρόγραμμα EATCHIP τον Απρίλιο του 1994 και επικυρϊκθκε από τθν 4θ ςυνεδρίαςθ των 
Τπουργϊν Μεταφορϊν τον Ιοφνιο του 1994. Οι Τπουργοί Μεταφορϊν υπογράμμιςαν τθν ανάγκθ 
για μια ςυνεχι ςυνεργαςία μεταξφ των πολιτικϊν και ςτρατιωτικϊν ςυνεργατϊν και 
ςυμφϊνθςαν να υιοκετιςουν για τθν Ευρϊπθ τθν ζννοια FUA. Η ζννοια FUA που εφαρμόηεται 
από τον Μάρτιο του 1996 ζχει υιοκετιςει τθν αρχι ότι ο εναζριοσ χϊροσ δεν πρζπει πλζον να 
υποδεικνφεται ωσ είτε κακαρά πολιτικόσ είτε κακαρά ςτρατιωτικόσ εναζριοσ χϊροσ, αλλά 
μάλλον να κεωρείται ωσ μια ςυνζχεια και να διατίκεται ςε κακθμερινι βάςθ ςφμφωνα με τισ 
απαιτιςεισ των χρθςτϊν. Οποιοςδιποτε απαραίτθτοσ διαχωριςμόσ του εναζριου χϊρου κα είναι 
προςωρινόσ, βαςιςμζνοσ ςτθν (ςε πραγματικό χρόνο) χριςθ εντόσ ενόσ ςυγκεκριμζνου χρονικοφ 
διαςτιματοσ. ιμερα, ο διάδοχοσ του EATCHIP, το Ευρωπαϊκό πρόγραμμα διαχείριςθσ εναζριασ 
κυκλοφορίασ (European Air Traffic Management - EATM) είναι πλζον αρμόδιο για τα κζματα FUA. 

 
2. Η βάςθ τθσ ζννοιασ FUA 

Η βάςθ για τθν ζννοια FUA, όπωσ προαναφζρκθκε, είναι ότι ο εναζριοσ χϊροσ δεν 
πρζπει πλζον να κεωρείται ωσ ςτρατιωτικόσ ι ωσ πολιτικόσ εναζριοσ χϊροσ αλλά πρζπει να 
κεωρθκεί ωσ μια ςυνζχεια και να χρθςιμοποιείται ελαςτικά ςε κακθμερινι βάςθ. υνεπϊσ, 
οποιοςδιποτε απαραίτθτοσ διαχωριςμόσ του εναζριου χϊρου κα είναι μόνο προςωρινισ φφςθσ. 

Ζνασ από τουσ ςθμαντικότερουσ ςτόχουσ του EATM είναι θ αποδοτικότερθ χριςθ του 
εναζριου χϊρου από πολιτικοφσ και ςτρατιωτικοφσ χριςτεσ μζςω τθσ εφαρμογισ τθσ ζννοιασ 
FUA. Σα κφτταρα (ςτοιχειϊδεισ μονάδεσ) διαχείριςθσ του εναζριου χϊρου (Airspace 
Management Cells - AMC) κα εξαςφαλίςουν ότι υπάρχει μια πιο αποτελεςματικι διανομι του 
εναζριου χϊρου του ECAC μζςω τθσ ζνωςθσ του πολιτικοφ/ςτρατιωτικοφ ςτρατθγικοφ 
ςχεδιαςμοφ και τθσ προ-τακτικισ κατανομισ του εναζριου χϊρου.  

Η ζννοια FUA ζχει αυξιςει τθν ευελιξία τθσ χριςθσ του εναζριου χϊρου και παρζχει 
ςτο ATM τθ δυνατότθτα να αυξθκεί θ χωρθτικότθτα του ςυςτιματοσ εναζριασ κυκλοφορίασ. 
Επίςθσ επιτρζπει μζγιςτθ κοινι χριςθ του εναζριου χϊρου με κατάλλθλο πολιτικό/ςτρατιωτικό 
ςυντονιςμό για να επιτφχει τον απαραίτθτο ΟΑΣ/GAT διαχωριςμό επιχειρθςιακισ και γενικισ 
εναζριασ κυκλοφορίασ (Operational Air Traffic – OAT/General Air Traffic – GAT). Η εφαρμογι τθσ 
ζννοιασ FUA εξαςφαλίηει επίςθσ, μζςω τθσ κακθμερινισ κατανομισ των εφκαμπτων δομϊν 
εναζριου χϊρου, ότι οποιοςδιποτε απαραίτθτοσ διαχωριςμόσ του εναζριου χϊρου είναι 
βαςιςμζνοσ ςτθν πραγματικι χριςθ εντόσ ενόσ ςυγκεκριμζνου χρονικοφ διαςτιματοσ. 

Η εφαρμογι τθσ ζννοιασ οδθγεί ςε: 
α. αφξθςθ τθσ οικονομίασ πτιςθσ που προςφζρεται μζςω τθσ μείωςθσ τθσ 

απόςταςθσ, του χρόνου και των καυςίμων. 
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β. κακιζρωςθ ενιςχυμζνου δικτφου διαδρομϊν υπθρεςιϊν εναζριασ κυκλοφορίασ 
και ςχετικι διαμόρφωςθ τομζων που παρζχουν αφξθςθ ςτισ δυνατότθτεσ του ελζγχου εναζριασ 
κυκλοφορίασ και μια μείωςθ των κακυςτεριςεων ςτθ γενικι εναζρια κυκλοφορία. 

γ. αποδοτικότερο τρόπο να διαχωριςτεί θ επιχειρθςιακι-γενικι εναζρια κυκλοφορία. 
δ. ενιςχυμζνο ςε πραγματικό χρόνο πολιτικό/ςτρατιωτικό ςυντονιςμό. 
ε. μείωςθ των αναγκϊν διαχωριςμοφ εναζριου χϊρου. 
ςτ. κακοριςμό και χριςθ περιοχϊν προςωρινοφ διαχωριςμοφ που είναι περιςςότερο 

κοντά ςτισ ςτρατιωτικζσ λειτουργικζσ απαιτιςεισ.  
 

3. Εφαρμογι τθσ ζννοιασ FUA 
Η αποτελεςματικι εφαρμογι τθσ ζννοιασ FUA απαιτεί τθν κακιζρωςθ ςε κάκε 

κράτοσ ενόσ εκνικοφ υψθλοφ επιπζδου πολιτικοφ ςϊματοσ εναζριου χϊρου. Αυτό το ςϊμα 
επιφορτίηεται με τθν επαναξιολόγθςθ του εκνικοφ εναζριου χϊρου, τθν προοδευτικι κακιζρωςθ 
των νζων εφκαμπτων δομϊν του και τθν ειςαγωγι των διαδικαςιϊν για τθν κατανομι αυτϊν των 
δομϊν ςε μια κακθμερινι βάςθ. Σα κράτθ απαιτείται να κακιερϊςουν επαρκείσ ςε πραγματικό 
χρόνο πολιτικζσ/ςτρατιωτικζσ διαδικαςίεσ ςυντονιςμοφ ϊςτε να χρθςιμοποιθκεί πλιρωσ θ 
ζννοια FUA. Η πρακτικι εφαρμογι τθσ ζννοιασ FUA ςτθρίηεται ςτα AMC για τθν κακθμερινι 
κατανομι και τθ δθμοςίευςθ των εφκαμπτων δομϊν του εναζριου χϊρου, και ςτθ λειτουργία 
ςυγκεντρωμζνων ςτοιχείων εναζριου χϊρου (ECAC Centralized Airspace Data Function - CADF) 
μζςα ςτθ Κεντρικι Μονάδα Διαχείριςθσ Ροισ (Central Flow Management Unit – CFMU) του 
Eurocontrol για τθ διάδοςθ ςτουσ χειριςτζσ αεροςκαφϊν τθσ κακθμερινισ διακεςιμότθτασ των 
μθ μόνιμων διαδρομϊν εξυπθρζτθςθσ εναζριασ κυκλοφορίασ. 

 
4. Τα τρία επίπεδα ASM  

Η ζννοια FUA είναι βαςιςμζνθ ςτα τρία επίπεδα ASM που ζχουν προςδιοριςτεί ωσ 
ςτρατθγικό  επίπεδο ASM-1, προ-τακτικό επίπεδο ASM-2, τακτικό επίπεδο ASM-3. Σα τρία 
επίπεδα ASM αντιςτοιχοφν με τουσ πολιτικοφσ/ςτρατιωτικοφσ ςτόχουσ ςυντονιςμοφ ATM. Κάκε 
ζνα επίπεδο ςυςχετίηεται άμεςα και επθρεάηει τα άλλα (χιμα 13-1). 

 

 
Σχήμα 13-1. Διαδικαςία κατανομήσ του εναζριου χώρου ςτα τρία επίπεδα ASM. 

 

Επίπεδο ASM-1 (εκνικι και διεκνισ πολιτικι εναζριου χώρου) 
Σα ςτρατθγικό επίπεδο ASM-1 αποτελείται από μια κοινι πολιτικι και ςτρατιωτικι 

διαδικαςία ςτο υψθλοφ επιπζδου πολιτικό/ςτρατιωτικό εκνικό ςϊμα, το οποίο διατυπϊνει τθν 
εκνικι πολιτικι ASM και εκτελεί τθν απαραίτθτθ εργαςία ςτρατθγικοφ ςχεδιαςμοφ, 
λαμβάνοντασ υπόψθ τισ απαιτιςεισ των χρθςτϊν του εκνικοφ και διεκνοφσ εναζριου χϊρου και 
των παρόχων ATS. Οι ςτόχοι περιλαμβάνουν τθν κακιζρωςθ τθσ οργάνωςθσ του εναζριου χϊρου, 
του ςχεδιαςμοφ και τθσ δθμιουργίασ των μόνιμων και προςωρινϊν δομϊν του εναζριου χϊρου 
και τθ ςυμφωνία των προτεραιοτιτων και των διαδικαςιϊν διαπραγμάτευςθσ.  
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Προκειμζνου να διατθρθκεί θ εφκαμπτθ οργάνωςθ του εναζριου χϊρου, τα κράτθ 
αξιολογοφν και επαναξιολογοφν τισ εκνικζσ δομζσ του εναζριου χϊρου και των διαδρομϊν τουσ. 
Αυτι θ περιοδικι ανακεϊρθςθ περιλαμβάνει λεπτομερι ανάλυςθ του ςχεδιαςμοφ και των 
διαδικαςιϊν ASM-1/ASM-2/ASM-3. ε επίπεδο ASM-1, τα κράτθ κακορίηουν τισ δομζσ για τα 
επίπεδα ASM-2/ASM-3 και τουσ δίνουν τθ ςυμφωνθκείςα ελάχιςτθ εξουςία που πραγματοποιεί 
τουσ ςτόχουσ τουσ. Επίςθσ κακορίηουν τισ διαδικαςίεσ που ακολουκοφνται ςε τακτικό και προ-
τακτικό επίπεδο και ςυμφωνοφν με τουσ κανόνεσ προτεραιότθτασ και τισ διαδικαςίεσ 
διαπραγμάτευςθσ για τθν κατανομι του εναζριου χϊρου ςτα επίπεδα ASM-2/ASM-3. 

Επίπεδο ASM-2 (κακθμερινι κατανομι του εναζριου χώρου) 
Σο προ-τακτικό επίπεδο ASM-2 αποτελείται από τθν κακθμερινι διαχείριςθ και τθν 

προςωρινι κατανομι του εναζριου χϊρου μζςω εκνικοφ ι περιφερειακοφ AMC. Είναι θ 
ςυμπεριφορά τθσ λειτουργικισ διαχείριςθσ ςτα πλαίςια των δομϊν και των διαδικαςιϊν που 
κακορίηονται ςε επίπεδο ASM-1. 

Σα AMC είναι κοινά πολιτικά/ςτρατιωτικά ςθμεία ASM που ζχουν τθν εξουςία να 
διευκφνουν τθν επιχειρθςιακι ASM ςτα πλαίςια των δομϊν κρατικοφ εναζριου χϊρου, τουσ 
κανόνεσ προτεραιότθτασ και τισ διαδικαςίεσ διαπραγμάτευςθσ όπωσ κακορίηεται από το ςϊμα 
εκνικισ πολιτικισ. Σα AMC ςυλλζγουν και αναλφουν όλα τα αιτιματα εναζριου χϊρου και 
αποφαςίηουν τθν κακθμερινι κατανομι του κατά τρόπο αποφαςιςτικό, ζγκαιρο και αποδοτικό. 
Επίςθσ διαδίδουν τθν κατανομι του εναζριου χϊρου ωσ ςχζδιο χριςθσ εναζριου χϊρου 
(Airspace Use Plan - AUP) και τισ επιπλζον τροποποιιςεισ μζςω των ενθμερωμζνων ςχεδίων 
χριςθσ εναζριου χϊρου (Updated Use Plans - UUPs) (χιμα 13-3). 

 

 
Σχήμα 13-2. Airspace Management Cells (AMC)  

 

Σο CADF κακιερϊνεται μζςα ςτο CFMU. υλλζγει τισ πλθροφορίεσ διακεςιμότθτασ 
για τισ διαδρομζσ CDR από τα διάφορα AUP και το ςυντάςςουν ςε ζναν μόνιμο κατάλογο που 
αποκαλείται υπό όρουσ μινυμα διακεςιμότθτασ διαδρομϊν (Conditional Route Availability 
Message - CRAM) και, όταν χρειάηεται, διόρκωςθ CRAM. Σο μινυμα CRAM χρθςιμοποιείται από 
τουσ αερομεταφορείσ για λόγουσ ςχεδιαςμοφ πτιςθσ. 

Επίπεδο ASM-3 (ςε πραγματικό χρόνο χριςθ του εναζριου χώρου 
Αποτελείται από τθν ενεργοποίθςθ, τθν απενεργοποίθςθ ι τθν ςε πραγματικό χρόνο 

αναδιανομι του εναζριου χϊρου που διατίκενται ςε επίπεδο ASM-2 και τθσ επίλυςθσ 
ςυγκεκριμζνων προβλθμάτων εναζριου χϊρου ι/και μεμονωμζνεσ καταςτάςεισ κυκλοφορίασ 
μεταξφ ΟΑΣ/GAT. Οι ςτόχοι περιλαμβάνουν τθ γριγορθ ανταλλαγι των ςτοιχείων με ι χωρίσ 
υποςτιριξθ ςυςτθμάτων μεταξφ των πολιτικϊν/ςτρατιωτικϊν μονάδων ATS και των ελεγκτϊν για 
να επιτρζψουν τθν αςφαλι και δραςτιρια ςυμπεριφορά και τθσ ΟΑΣ/GAT και τθν πρόςβαςθ ςε 
όλθ τα απαραίτθτα ςτοιχεία πτιςθσ ςυμπεριλαμβανομζνων των προκζςεων του ελεγκτι.  

Η ευελιξία ςτθ χριςθ του εναζριου χϊρου ενιςχφεται από τθν ςε πραγματικό χρόνο 
δυνατότθτα πολιτικοφ/ςτρατιωτικοφ ςυντονιςμοφ. Η ςε πραγματικό χρόνο πρόςβαςθ ςε όλα τα 
απαραίτθτα ςτοιχεία πτιςθσ, ςυμπεριλαμβανομζνων των προκζςεων του ελεγκτι, με ι χωρίσ 
υποςτιριξθ ςυςτθμάτων, επιτρζπει τθ βζλτιςτθ χριςθ του εναζριου χϊρου και μειϊνει τθν 
ανάγκθ διαχωριςμοφ του. 
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5. Εφκαμπτεσ δομζσ και διαδικαςίεσ του εναζριου χώρου 
Η ζννοια FUA χρθςιμοποιεί τισ δομζσ εναζριου χϊρου που ταιριάηουν ιδιαίτερα για 

προςωρινι κατανομι ι/και χριςθ. Οι διαφορετικζσ δομζσ εναζριου χϊρου όπωσ οι υπό όρουσ 
διαδρομζσ, οι προςωρινά διατθρθμζνεσ περιοχζσ, οι προςωρινά διαχωριςμζνεσ περιοχζσ, οι 
διαςυνοριακζσ περιοχζσ, ο εναζριοσ χϊροσ προγενζςτερου ςυντονιςμοφ ι ο εναζριοσ χϊροσ 
μειωμζνου ςυντονιςμοφ (που χρθςιμοποιοφνται για τθν εφκαμπτθ διαχείριςθ του εναζριου 
χϊρου) αναλφονται παρακάτω. 

Υπό όρουσ διαδρομζσ (Conditional Routes – CDR) 
Μια υπό όρουσ διαδρομι είναι μια μθ μόνιμθ διαδρομι εξυπθρζτθςθσ εναζριασ 

κυκλοφορίασ που ςχεδιάηεται και χρθςιμοποιείται μόνο υπό οριςμζνεσ ςυγκεκριμζνεσ ςυνκικεσ. 
Οι CDR επιτρζπουν τον κακοριςμό αμεςότερων και εναλλακτικϊν διαδρομϊν με ςυμπλιρωςθ 
και ςφνδεςθ με το υπάρχον δίκτυο διαδρομϊν εξυπθρζτθςθσ εναζριασ κυκλοφορίασ. 

Οι CDR είναι μθ μόνιμα μζρθ του δθμοςιευμζνου δικτφου διαδρομϊν εξυπθρζτθςθσ 
εναζριασ κυκλοφορίασ που μπορεί να κακιερωκεί από το επίπεδο ASM-1 μζςω των τομζων τθσ 
πικανισ προςωρινισ επιφφλαξθσ (TRA/TSA), με το άνοιγμα/κλείςιμο των CDR ωσ αποτζλεςμα 
ςχετικϊν ςτρατιωτικϊν δραςτθριοτιτων, ι/και για να εξετάςει ςυγκεκριμζνουσ όρουσ ATC 
(περιοριςμοί κυκλοφορίασ ι ςυμβατότθτα διαμόρφωςθσ τομζων ATC) με το άνοιγμα/κλείςιμο 
CDR ωσ αποτζλεςμα των κακαρϊσ πολιτικϊν αναγκϊν. 

Οι ιδιότθτεσ των CDR, ςυμπεριλαμβανομζνου του προςδιοριςτι κατθγορίασ, 
ευκυγράμμιςθσ και διαδρομϊν, δθμοςιεφονται ςτο εκνικό δελτίο αεροναυτικϊν πλθροφοριϊν 
(Aeronautical Information Publications – AIP). Οι όροι χρθςιμοποίθςθσ εκείνων των CDR που 
διατίκενται ςε επίπεδο ASM-2, από τθν άποψθ χρόνου και επιπζδων πτιςθσ, δθλϊνονται ςτο 
CADF με τα κακθμερινά εκνικά AUP και κοινοποιοφνται από το CADF ςτα κακθμερινά CRAM. 

Οι CDR διαιροφνται ςε διαφορετικζσ κατθγορίεσ ςφμφωνα με τισ εκτιμϊμενεσ 
δυνατότθτεσ ςχεδιαςμοφ και πτιςθσ. Ζνα CDR μπορεί να κακιερωκεί ςε επίπεδο ASM-1 ςε μία ι 
περιςςότερεσ από τισ τρεισ παρακάτω κατθγορίεσ: 

Κατθγορία 1 (CDR1): μόνιμα ςχεδιαηόμενθ CDR κατά τθ διάρκεια του χρόνου που 
δθμοςιεφονται μζςα ςτα AIP.  

CDR-1 - Μόνιμα ςχεδιαηόμενεσ CDR με χρονικι διάρκεια που δθμοςιεφεται ςε AIP 
Όταν μια CDR αναμζνεται να είναι διακζςιμθ για μεγάλο χρονικό διάςτθμα τισ 

περιςςότερεσ φορζσ, μπορεί να δθλωκεί ωσ μόνιμα ςχεδιαηόμενθ για δθλωμζνα χρονικά 
διαςτιματα και δθμοςιεφεται ωσ CDR Κατθγορίασ 1 (CDR-1) ςε AIP. Μια CDR-1 μπορεί να 
κακιερωκεί είτε ςε 24ωρθ βάςθ είτε για ςτακερζσ χρονικζσ περιόδουσ, διαμορφϊνει τθ μορφι 
τθσ ςτρατθγικισ διαδικαςίασ ςχεδιαςμοφ διαδρομϊν ΑΣS και ςυμπλθρϊνει το μόνιμο δίκτυο 
διαδρομϊν ATS. υνεπϊσ, θ CDR1 αναμζνεται να είναι διακζςιμθ για το χρονικό διάςτθμα που 
δθλϊνεται ςτο AIP. Οποιοδιποτε πολφ ςπάνια κλείςιμο μιασ CDR1, που χρειάηεται να υποβλθκεί 
ξανά το ςχζδιο πτιςθσ, πρζπει να δθμοςιευκεί με τθν κατάλλθλθ ειδοποίθςθ προόδου. 

Οι CDR 1 αποτελοφν μζροσ τθσ ςτρατθγικισ διαδικαςίασ ςχεδιαςμοφ διαδρομϊν ATS 
και ςυμπλθρϊνουν το μόνιμο δίκτυο διαδρομϊν ATS. υνεπϊσ, οι CDR-1 αναμζνεται να είναι 
διακζςιμεσ για το χρονικό διάςτθμα που δθλϊνεται ςτο AIP. Κάκε τερματιςμόσ μιασ CDR-1, για 
τθν οποία χρειάηεται να υποβλθκεί εκ νζου ςχζδιο πτιςθσ, πρζπει να δθμοςιευκεί με τθν 
κατάλλθλθ ειδοποίθςθ AIS. 

ε περίπτωςθ αδυναμίασ ςφντομθσ προειδοποίθςθσ μιασ CDR-1, τα αεροςκάφθ κα 
αντιμετωπιςτοφν ςτρατθγικά από το ATC ςε επίπεδο 3. Οι χειριςτζσ πρζπει να εξετάςουν τισ 
επιπτϊςεισ μιασ τζτοιασ πικανισ μετακίνθςθσ και χριςθσ των εναλλακτικϊν διαδρομϊν ATS που 
δθμοςιεφονται για κάκε CDR-1. Επομζνωσ, όταν αποφαςίηεται θ κατθγοριοποίθςθ μιασ CDR ωσ 
CDR-1, θ επίδραςθ τθσ αδυναμίασ χειριςμοφ τθσ από το ACC πρζπει να είναι προςεκτικά 
αξιολογθμζνθ. Αλλά, όταν θ διαδικαςία κλειςίματοσ εκνικϊν διαδρομϊν ATS μπορεί να είναι 
προφανισ ςτουσ χειριςτζσ και δεν ζχει επίδραςθ ςτα γειτονικά κράτθ, θ αδυναμία διάκεςθσ 
CDR-1 ρυκμίηεται από το AMC ςε Επίπεδο 2 με παρόμοιο τρόπο όπωσ θ διακεςιμότθτα CDR-2 και 
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διαδίδεται υπό αυτιν τθ μορφι ςε χζδια Χριςθσ Εναζριου Χϊρου (Airspace Use Plans - AUP) 
μόνο για πλθροφόρθςθ ςτισ εγκεκριμζνεσ υπθρεςίεσ και ςτισ ενδιαφερόμενεσ μονάδεσ ATS. 

Οποιαδιποτε προβλεπόμενθ περίοδοσ μθ διακεςιμότθτασ CDR-1 που είναι γνωςτι ι 
που αποφαςίηεται ςε τακτικό επίπεδο κα πρζπει αν είναι εφικτό να δοκεί για πλθροφόρθςθ ςτα 
εκνικά ACC μζςω εκνικοφ AUP. ε τζτοιεσ περιπτϊςεισ, και εξετάηοντασ τθν επίδραςθ ςτθν 
επεξεργαςία RPL/FPL (Requested Flight Plan/Filed Flight Plan), θ αδυναμία πλθροφόρθςθσ είναι 
μόνο για τισ μονάδεσ ATS και κα αντιμετωπιςτεί ςε επίπεδο 3 ζτςι ϊςτε να μθν απαιτθκοφν μετά, 
ενζργειεσ ςχεδιαςμοφ πτιςθσ από τουσ αερομεταφορείσ.  

Σα κλειςίματα CDR-1 επομζνωσ δίνονται μόνο ςε μινυμα διακεςιμότθτασ υπό όρουσ 
διαδρομϊν (Conditional Route Availability Message - CRAM) ωσ επανάλθψθ για αςφάλεια τθσ 
απόφαςθσ που ιδθ δθμοςιεφκθκε με κατάλλθλθ ειδοποίθςθ AIS. 

Κατά τθν κακιζρωςθ CDR-1, πρζπει να παρζχεται μια AMC με ςαφι κριτιρια για τθ 
δθμοςίευςθ πικανισ μθ διακεςιμότθτασ ειδικά όταν θ ςυνζπεια ςτθν χωρθτικότθτα και ςτο 
χειριςμό τομζα τθσ ACC είναι πολφ ςθμαντικι (κατά τθ διάρκεια των ωρϊν αιχμισ ι των 
αββατοκφριακων). 

Όταν πραγματοποιείται τακτικι αναδρομολόγθςθ λόγω ενόσ κλειςίματοσ CDR-1, 
όποιο αεροςκάφοσ αντιμετωπίςει πρόβλθμα ραδιοεπικοινωνίασ πριν λάβει τισ οδθγίεσ 
αναδρομολόγθςθσ κα ςυνεχίςει τθν προγραμματιςμζνθ διαδρομι τθσ πτιςθσ του. Μπορεί 
επομζνωσ να διαπεράςει μια ενεργι προςωρινά διαχωριςμζνθ περιοχι. Οι αρμόδιοι για το 
ςχεδιαςμό πρζπει να γνωρίηουν τθν ανάγκθ του ATC να είναι ςε κζςθ να περιορίςει τθ 
δραςτθριότθτα ςε μία TSA με πολφ ςφντομθ ειδοποίθςθ για να διατθριςει τθν αςφάλεια.  

Κατά τθν κακιζρωςθ μιασ CDR-1, πρζπει να εξαςφαλιςτεί ότι κακιερϊνονται 
διαδικαςίεσ για τον αςφαλι χειριςμό των πτιςεων που ζχουν αποτυχία ραδιοεπικοινωνίασ. 

Κατθγορία 2 (CDR 2): μθ-μόνιμα ςχεδιαηόμενθ CDR. 
Η Κατθγορία 2 CDR (CDR-2) αποτελεί μζροσ των προκακοριςμζνων ςεναρίων 

δρομολόγθςθσ.  Μια CDR-2 κακιερϊνεται και χρθςιμοποιείται με ςτόχο τθ μεγιςτοποίθςθ ενόσ ι 
περιςςότερων από τα παρακάτω οφζλθ: καλφτερθ διανομι κυκλοφορίασ, αφξθςθ ςτθ γενικι 
χωρθτικότθτα και οικονομία τθσ πτιςθσ. 

Διακεςιμότθτα CDR2 μπορεί να απαιτθκεί για να ρυκμίςει τθν κυκλοφοριακι ροι, 
όταν εντοπιςτεί ζλλειμμα χωρθτικότθτασ και αφοφ ζχει γίνει θ εκτίμθςθ των ςχετικϊν 
παραγόντων από το ενδιαφερόμενο ςθμείο διαχείριςθσ ροισ και κζντρο ελζγχου εναζριασ 
κυκλοφορίασ (Flight Management Point - FMP/AirTraffic Control Center – ACC). Πτιςθ ςτθν 
κατθγορία CDR2 μπορεί να είναι μια πτιςθ που ςχεδιάηεται μόνο όταν θ CDR παρζχεται ςτο 
CRAM. 

Οι πτιςεισ CDR-2 μπορεί να είναι πτιςεισ που προγραμματίηονται μποροφν μόνο 
όταν παρζχεται CDR ςφμφωνα με τθν κατάλλθλθ κατανομι AMC. 

Κατθγορία 3 (CDR 3)  - μθ ςχεδιαηόμενθ CDR. 
Κατθγορία 3 CDR (CDR-3) είναι εκείνεσ οι διαδρομζσ που αναμζνεται να είναι 

διακζςιμεσ με ςφντομθ ειδοποίθςθ. Οι πτιςεισ κα ςχεδιαςτοφν με βάςθ τθ χρθςιμοποίθςθ του 
δικτφου τθσ μόνιμθσ διαδρομισ ATS γφρω από τισ περιοχζσ. Μετά από το ςυντονιςμό με τθν 
ςτρατιωτικι μονάδα που είναι υπεφκυνθ για τισ ςχετικζσ περιοχζσ TRA, TSA, R ι D, ο ελεγκτισ 
GAT μπορεί να προςφζρει ςε ζνα αεροςκάφοσ μια μικρισ προειδοποίθςθσ δρομολόγθςθ μζςα 
από τθν περιοχι χρθςιμοποιϊντασ μία προκακοριςμζνθ CDR-3. 

Μια CDR 3 μπορεί να δθμοςιευκεί ςε AIP ωσ CDR χρθςιμοποιιςιμθ μόνο ςτισ οδθγίεσ 
ATC. Οι CDR-3, που δεν είναι αντικείμενο διανομισ τθν προθγοφμενθ θμζρα από τθν AMC, δεν 
αποτελοφν μζροσ του ςχεδίου χριςθσ του εναζριου χϊρου οφτε του CRAM. 

Όταν τα κράτθ αποφαςίηουν ςχετικά με τθν κατθγορία που απευκφνεται ςε μια CDR 
πρζπει, εκτόσ από θ προβλεπόμενθ διακεςιμότθτά τουσ, να λαμβάνουν υπόψθ: 

α) Πικανι πολυπλοκότθτα του ςυντονιςμοφ με τισ ςτρατιωτικζσ μονάδεσ και το 
άνοιγμα ςτον πραγματικό χρόνο CDR-3 
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β) Πικανζσ διαςυνοριακζσ πλευρζσ και εναρμόνιςθ με τουσ γείτονζσ ςτθ μζγιςτθ 
δυνατι επζκταςθ τθσ κατθγοριοποίθςθσ, ςτα επίπεδα πτιςθσ και ςτθν πρόκεςθ διακεςιμότθτα 
τζτοιων διαδρομϊν. 

γ) Πικανζσ δυςκολίεσ αναδρομολόγθςθσ ςε πραγματικό χρόνο, μερικϊν ι όλων των 
αεροςκαφϊν. 

δ) Ανάγκθ για τθ διάδοςθ τθσ διακεςιμότθτασ CDR τθν θμζρα πριν από τισ 
διαδικαςίεσ ςε όλουσ τουσ χριςτεσ ι περιοριςμόσ τζτοιων πλθροφοριϊν ςε ζνα ι περιςςότερουσ 
τομείσ του ATC μζςα ςε ζνα ACC μόνο για τακτικι χριςθ. 

ε) Δυνατότθτα να αποτελεί μζροσ διαφορετικϊν ςεναρίων δρομολόγθςθσ. 
ςτ) Πικανι πολυπλοκότθτα τθσ χριςθσ κάτω από περιςςότερεσ από μια κατθγορίεσ 

και ειδικότερα εναρμόνιςθ με τουσ γείτονεσ τθν ςτακερι περίοδο των διαδρομϊν του 
αββατοκφριακου ωσ CDR-1 και τισ προτικζμενθσ διακεςιμότθτασ ωσ CDR-2.  

η) Αναμενόμενθ επίδραςθ ςτθ διαχείριςθ του τομζα (ομαδοποίθςθ-διαχωριςμόσ). 
Προκειμζνου να βοθκθκοφν οι εκνικοί ςχεδιαςτζσ διαδρομϊν επιπζδου 1 ςτθν 

κατθγοριοποίθςθ των διαδρομϊν ATS ςε μόνιμεσ διαδρομζσ ι ςε μια από τισ τρεισ διαφορετικζσ 
κατθγορίεσ CDR, βαςίηονται ςε οκτϊ ςθμαντικζσ ερωτιςεισ ςχετικζσ με τισ απαιτιςεισ του ATFM, 
του ATC και του ASM. 

Μία CDR μπορεί να κακιερωκεί ςε επίπεδο 1 ςε περιςςότερεσ από μία εκ των τριϊν 
κατθγοριϊν δθλαδι μπορεί να κακοριςτοφν δφο δυνατότθτεσ ςχεδιαςμοφ πτιςθσ για μία 
ςυγκεκριμζνθ CDR (μια CDR που χρθςιμοποιείται τα αββατοκφριακα μπορεί να είναι 
ςχεδιαςμζνθ κατά τθ διάρκεια μιασ ςτακερισ περιόδου από Παραςκευι 1700 ζωσ Δευτζρα 0800 
(CDR-1), ι ςχεδιαςμζνθ πτιςθ ςφμφωνα με AUP ςε άλλο χρόνο (CDR-2)). 

Ο πικανόσ διαχωριςμόσ μιασ CDR ςε διαφορετικζσ κατθγορίεσ ςε χρόνο ι/και ςε 
κατακόρυφθ βάςθ απαιτεί τθν ζνδειξθ τθσ κατθγορίασ CDR ςτθν περιγραφι ΑΙΡ των διαδρομϊν 
ATS. 

Προςωρινι κατανομι εναζριου χώρου (Temporary Airspace Allocation - TAA) 
Η διαδικαςία προςωρινισ κατανομισ του εναζριου χϊρου ςυνίςταται ςτθ 

διαδικαςία κατανομισ ενόσ εναζριου χϊρου κακοριςμζνων διαςτάςεων οριςμζνου για 
προςωρινι επιφφλαξθ (TRA/TSA) ι περιοριςμό (D/R) και προςδιορίηεται γενικά ωσ περιοχι 
διαχειριηόμενθ από AMC. Μποροφν να κακιερωκοφν δφο διαφορετικοί τφποι επιφυλάξεων 
εναζριου χϊρου λαμβάνοντασ υπόψθ τθν δραςτθριότθτα που κα γίνει ςε ςχζςθ με τισ 
δυνατότθτεσ διζλευςθσ. 

Προςωρινά διατθρθμζνθ περιοχι (Temporary Reserved Area - TRA) είναι ζνασ 
κακοριςμζνοσ όγκοσ του εναζριου χϊρου κανονικά υπό τθν δικαιοδοςία μιασ αεροπορικισ αρχισ 
και προςωρινά διατθρθμζνθ με κοινι ςυμφωνία, για ςυγκεκριμζνθ χριςθ από μια άλλθ 
αεροπορικι αρχι και μζςω τθσ οποίασ μπορεί να επιτραπεί να διζλκει άλλθ κυκλοφορία, κάτω 
από τον ζλεγχο ATC. 

Προςωρινά διαχωριςμζνθ περιοχι (Temporary Segregated Area - TSA)  είναι ζνασ 
κακοριςμζνοσ όγκοσ του εναζριου χϊρου κανονικά κάτω από τθν αρμοδιότθτα μιασ αεροπορικισ 
αρχισ και προςωρινά διαχωριςμζνοσ, με κοινι ςυμφωνία, για τθν αποκλειςτικι χριςθ από μια 
άλλθ αεροπορικι αρχι και μζςω τθσ οποίασ δεν κα επιτραπεί να διζλκει άλλθ κυκλοφορία.  

Η διαδικαςία TAA δίνει ςτα κράτθ ιδιαίτερθ ευελιξία ςτθν χριςθ του εναζριου 
χϊρου. Οι TSA/ΣRA κακιερϊνονται ςε επίπεδο ASM-1, διατίκενται από τα AMC ςε επίπεδο ASM-
2 ωσ απάντθςθ ςτα κακθμερινά αιτιματα για ςυγκεκριμζνθ περίοδο, και ενεργοποιοφνται ςε 
επίπεδο ASM-3 για περιόδουσ που αντιςτοιχοφν όςο το δυνατόν περιςςότερο ςτον πραγματικό 
χρόνο που απαιτοφν οι χριςτεσ  του πολιτικοφ ι ςτρατιωτικοφ εναζριου χϊρου. Προκειμζνου να 
διευκυνκοφν διάφορεσ δραςτθριότθτεσ ςτθν περιοχι, οι TSA/TRA μποροφν να υποδιαιρεκοφν ςε 
επίπεδο ASM-1 και να δθμοςιευκοφν υπό τθν μορφι ΑΙΡ. Η διαδικαςία ενεργοποίθςθσ και 
απενεργοποίθςθσ των υποδιαιρεμζνων περιοχϊν επιτρζπει τθν προςαρμογι τισ κακθμερινζσ 
αλλαγζσ κυκλοφορίασ και ςτισ απαιτιςεισ των χρθςτϊν του εναζριου χϊρου. 
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Σχήμα 13-4. Δίκτυο ATS/CDR, TSA/CBA και RCA. 

 

Οι TSA/TRA κακιερϊνονται ςτθν ανάγκθ για πολιτικζσ-ςτρατιωτικζσ-εκπαιδευτικζσ-
δοκιμαςτικζσ πτιςεισ ι προςωρινζσ δραςτθριότθτεσ που, λόγω τθσ φφςθσ τουσ, απαιτείται 
διαχωριςμόσ για να τισ προςτατεφςει αυτζσ από τθν αμζτοχθ κυκλοφορία και αντίςτροφα. Οι 
TSA/TRA κακιερϊνονται ςε ςυμφωνία με τθν εκνικι πολιτικι και διατίκενται από τα AMC για  
ςυγκεκριμζνεσ δραςτθριότθτεσ. Επιπλζον, οι TSA/TRA, ωσ διαχειριηόμενεσ από AMC εναζριεσ 
δομζσ εναζριου χϊρου, ςυμπλθρϊνουν, αντικακιςτοφν ι τροποποιοφν, όπου είναι δυνατό, τισ 
υπάρχουςεσ δομζσ του εναζριου χϊρου όπωσ οι επικίνδυνεσ ι περιοριςμζνεσ περιοχζσ. 
Εντοφτοισ, ςε μερικζσ καταςτάςεισ, για παράδειγμα ςτον εναζριο χϊρο πάνω από μεγάλεσ 
κάλαςςεσ, ι λόγω τθσ δυςκολίασ ςτθν ανακοίνωςθ τθσ κατάςταςθσ του εναζριου χϊρου ςτουσ 
χριςτεσ, ςε μερικζσ κατθγορίεσ ATS  εναζριου χϊρου, ι λόγω εκνικϊν νομικϊν απαιτιςεων, τα 
κράτθ ζχουν μια ςυνεχόμενθ απαίτθςθ να διατθροφν επικίνδυνεσ και περιοριςμζνεσ περιοχζσ. 

Διαςυνοριακζσ περιοχζσ (Cross-Border Areas - CBAs) 
Μια διαςυνοριακι περιοχι είναι μια επιφφλαξθ εναζριου χϊρου (TSA/TRA) που 

κακιερϊνεται για ςυγκεκριμζνεσ λειτουργικζσ απαιτιςεισ πάνω από διεκνι ςφνορα. Οι CBA  
κακιερϊνονται για να επιτρζψουν τθν ςτρατιωτικι εκπαίδευςθ και άλλεσ λειτουργικζσ πτιςεισ 
και ςτισ δφο πλευρζσ των ςυνόρων. Οι CBA, όντασ μθ περιοριςμζνεσ από τα εκνικά όρια, μπορεί 
να ωφελιςουν και τισ διαδικαςίεσ GAT/ΟΑΣ. Οι CBA, που ςυνδυάηονται με τθν πικανι χριςθ 
CDR μζςω αυτϊν, επιτρζπουν τθ βελτίωςθ τθσ δομισ του εναζριου χϊρου ςτισ παραμεκόριεσ 
περιοχζσ και βοθκοφν ςτθ βελτίωςθ του δικτφου διαδρομϊν ATS. Πριν από τθν κακιζρωςθ CBΑ 
απαιτοφνται πολιτικζσ και ςτρατιωτικζσ ςυμφωνίεσ μεταξφ των ενδιαφερομζνων κρατϊν. Οι 
επίςθμεσ ςυμφωνίεσ για τθν κακιζρωςθ και τθ χριςθ CBA πρζπει να αντιμετωπίςουν ηθτιματα 
κυριαρχίασ, άμυνασ, νομιμότθτασ, λειτουργιϊν, περιβάλλοντοσ και ζρευνασ-διάςωςθσ. 

Εναζριοσ χώροσ προγενζςτερου ςυντονιςμοφ (Pre Coordinated Airspace - PCA) 
O εναζριοσ χϊροσ προγενζςτερου ςυντονιςμοφ είναι μια μερίδα του εναζριου χϊρου 

κακοριςμζνων διαςτάςεων μζςα ςτθν οποία επιτρζπεται να πετοφν μεμονωμζνεσ GAT «off-
route» μόνο μετά από προγενζςτερο ςυντονιςμό που αρχίηει από τουσ ελεγκτζσ GAT με τουσ 
ελεγκτζσ ΟΑΣ. Η διαδικαςία PCA, ωσ ζνασ άλλοσ τρόποσ κράτθςθσ του εναζριου χϊρου, 
περιλαμβάνει ζναν δεδομζνο φραγμό του ελεγχόμενου εναζριου χϊρου μζςα ςτον οποίο 
μποροφν να πραγματοποιθκοφν ςτρατιωτικζσ δραςτθριότθτεσ ςε ειδικι βάςθ με τθ μεμονωμζνθ 
διζλευςθ GAT ςφμφωνα με τουσ κανόνεσ που κακορίηονται ςε επιςτολζσ ςυμφωνίασ (Letters of 
Agreements – LoAs) μεταξφ των ςχετικϊν μονάδων. 

Eναζριοσ χώροσ μειωμζνου ςυντονιςμοφ (Reduced Coordinated Airspace - RCA)\ 
Ο εναζριοσ χϊροσ μειωμζνου ςυντονιςμοφ είναι μια μερίδα του εναζριου χϊρου 

κακοριςμζνων διαςτάςεων μζςα ςτον οποίο μια πτιςθ GAT επιτρζπεται να πετάξει «off-route» 
χωρίσ να απαιτείται οι ελεγκτζσ GAT να ςυντονιςτοφν με τουσ ελεγκτζσ ΟΑΣ. Όταν θ κυκλοφορία 
ΟΑΣ είναι χαμθλισ ζνταςθσ, θ ανάγκθ για πολιτικό-ςτρατιωτικό ςυντονιςμό off-route GAT δεν 
αυξάνει απαραίτθτα το φόρτο εργαςίασ των ελεγκτϊν. Η διαδικαςία RCA εφαρμόηεται ςυνικωσ 
ςε μια πολφ μεγάλθ περιοχι όπωσ ολόκλθρθ περιοχι πλθροφοριϊν πτιςθσ (Flight Information 
Region – FIR), αλλά και ςε κρίςιμουσ τομείσ ACC που ζχουν διαφορετικι χωρθτικότθτα ανάλογα 
με τθν φπαρξθ ςτρατιωτικισ δραςτθριότθτασ ι όχι. Πριν να επιτραπεί μια πτιςθ GAT «off-
route», ο ελεγκτισ ΟΑΣ που είναι αρμόδιοσ για τον διαχωριςμό μεταξφ ΟΑΣ/GAT, πρζπει να ζχει 
πρόςβαςθ ςε όλα τα απαραίτθτα ςτοιχεία πτιςθσ και ραντάρ, ςυμπεριλαμβανομζνων των 
προκζςεων του ελεγκτι, ςε όλθ τθ ςχετικι GAT μζςα ςτον τομζα του. 
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6. Εφαρμογι τθσ FUA ςτισ υπάρχουςεσ δομζσ του εναζριου χώρου 

Διαδρομζσ εξυπθρζτθςθσ εναζριασ κυκλοφορίασ 
το πλαίςιο των διατάξεων του Διεκνοφσ Οργανιςμοφ Πολιτικισ Αεροπορίασ 

(International Civil Aviation Organisation – ICAO), μια διαδρομι ATS είναι μια διευκρινιςμζνθ 
διαδρομι που υποδεικνφεται για τθ δρομολόγθςθ GAT και για τθν παροχι υπθρεςιϊν εναζριασ 
κυκλοφορίασ. Η όροσ «διαδρομι ATS» ςθμαίνει διαδρομι ςτον ανϊτερο εναζριο χϊρο, ςε 
αεροδιάδρομο, ςυμβουλευτικι διαδρομι, τυποποιθμζνθ αναχϊρθςθ δια οργάνων ι 
τυποποιθμζνθ διαδρομι άφιξθσ (SID/STAR), διαδρομι πλοιγθςθσ περιοχισ (RNAV) ι υπό όρουσ 
διαδρομι (CDR). 

Ο όροσ «μόνιμθ διαδρομι ATS» χρθςιμοποιείται για να υποδείξει όλεσ τισ διαδρομζσ 
ATS εκτόσ από τισ υπό όρουσ διαδρομζσ. Μια μόνιμθ διαδρομι ATS είναι επομζνωσ μια μόνιμα 
οριηόμενθ διαδρομι που δεν υπόκειται ςε κακθμερινι διαχείριςθ ςε επίπεδο ASM-2 από τα 
AMC. Εντοφτοισ, μια μόνιμθ διαδρομι ATS μπορεί να κλείςει, αλλά μόνο υπό ςυγκεκριμζνουσ 
όρουσ που διευκρινίηονται ςε επίπεδο ASM-1 και που δθμοςιεφονται από NOTAM (ςτρατιωτικζσ 
αςκιςεισ μεγάλθσ κλίμακασ). 

Περιοριςμοί του εναζριου χώρου  
Μερικζσ εναζριεσ δραςτθριότθτεσ που κζτουν ζναν πικανό κίνδυνο για άλλουσ 

χριςτεσ μποροφν να μθν είναι δυνατό να προγραμματιςτοφν μια θμζρα πριν από τθ λειτουργία 
τουσ. ε αυτζσ τισ περιπτϊςεισ, τα κράτθ μποροφν να διατθριςουν ι να κακιερϊςουν 
επικίνδυνεσ (Danger-D), περιοριςμζνεσ (Restricted-R) και απαγορευμζνεσ (Prohibited-P) περιοχζσ 
για λόγουσ αςφάλειασ. Όταν ζνασ περιοριςμόσ εναζριου χϊρου διαχειρίηεται ςε επίπεδο ASM-2, 
θ ζννοια FUA ςυςτινει, όπου είναι δυνατό, οι περιοχζσ D και R να αντικακίςτανται ι να 
τροποποιοφνται από TSA/TRA. Σα κράτθ που ζχουν μια διαρκι απαίτθςθ να διατθροφν περιοχζσ 
D και R πρζπει, εντοφτοισ, να διακζςουν και να ενεργοποιιςουν τζτοιεσ περιοχζσ με τον ίδιο 
τρόπο όπωσ τισ TSA/TRA. Σο ΑΙΡ προςδιορίηει ωσ «περιοχζσ AMC» εκείνεσ τισ περιοχζσ D και R 
που διαχειρίηονται και διατίκενται ςε επίπεδο ASM-2. Οποιεςδιποτε υπόλοιπεσ περιοχζσ 
επικίνδυνεσ, περιοριςμζνεσ και απαγορευμζνεσ που δεν είναι κατάλλθλεσ για διαχείριςθ 
επιπζδου ASM-2 παραμζνουν αμετάβλθτεσ από τθν παραδοςιακι χρθςιμοποίθςθ και 
προςδιορίηονται ζτςι ςτα ΑΙΡ. 

Ελεγχόμενοσ εναζριοσ χώροσ 
Ο ελεγχόμενοσ εναζριοσ χϊροσ κακιερϊνεται με ςκοπό τθν προςταςία των 

αεροςκαφϊν που πετοφν ςφμφωνα με κανόνεσ δια οργάνων (Instrument Flight Rules – IFR) κατά 
τθ διάρκεια των φάςεων en-route/άφιξθσ/αναχϊρθςθσ μιασ πτιςθσ με τθν παροχι μιασ 
εξυπθρζτθςθσ ελζγχου εναζριασ κυκλοφορίασ ςτισ πτιςεισ IFR και ςτισ πτιςεισ κανόνων εξ’ 
όψεωσ (Visual Flight Rules – VFR) ςφμφωνα με τθν κατθγοριοποίθςθ του εναζριου χϊρου. Όταν ο 
ελεγχόμενοσ εναζριοσ χϊροσ κακιερϊνεται ςε ολόκλθρο τον εναζριο χϊρο ωσ περιοχι ελζγχου, 
μία ι δφο κατθγορίεσ CDR και TSA/TRA υποδεικνφονται ςε επίπεδο ASM-1 ωσ 
«προκακοριςμζνεσ» δομζσ εναζριου χϊρου που διατίκενται ι που απενεργοποιοφνται ςε 
επίπεδο ASM-2 από τα AMC ςε κακθμερινι βάςθ και που χρθςιμοποιοφνται ςε επίπεδο ASM-3 
υπό ςυνκικεσ που είναι γνωςτζσ και από πολιτικοφσ και ςτρατιωτικοφσ χριςτεσ του εναζριου 
χϊρου και τισ ςχετικζσ μονάδεσ ελζγχου. 

ASM ςτον κατώτερο εναζριο χώρο 
Αναγνωρίηεται ότι μια ςθμαντικι διαφορά μεταξφ του ανϊτερου και κατϊτερου 

εναζριου χϊρου, και επομζνωσ μια πικανι δυςκολία, είναι ότι ο κατϊτεροσ εναζριοσ χϊροσ 
ειςάγει το ςτοιχείο του ανεξζλεγκτου εναζριου χϊρου και επομζνωσ ζνα άγνωςτο περιβάλλον 
κυκλοφορίασ (Unknown Traffic Environment - UTE). Αυτι ιδιαίτερα είναι θ περίπτωςθ όπου μια 
μερίδα του ελεγχόμενου εναζριου χϊρου, ςυμπεριλαμβανομζνθσ τθσ κατθγοριοποίθςθσ ICAO 
ςυνορεφει με μια μερίδα του μθ ελεγχόμενου εναζριου χϊρου. 

το πλαίςιο του ςυςτιματοσ ταξινόμθςθσ του εναζριου χϊρου ICAO θ Class Α 
αποκλείει VFR πτιςεισ, οι Class Β/C/D απαιτεί από τθν κυκλοφορία VFR να λάβει μία 
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εξουςιοδότθςθ ATC, για να επιχειρεί ςτον εναζριο χϊρο, και επομζνωσ αυτζσ οι ταξινομιςεισ 
εναζριου χϊρου μποροφν να κεωρθκοφν ωσ γνωςτό περιβάλλον κυκλοφορίασ (Known Traffic 
Environment - KTE). Η Class Ε, αν και υπό τον τίτλο του ελεγχόμενου εναζριου χϊρου, δεν απαιτεί 
από τθν κυκλοφορία VFR να λάβει μια εξουςιοδότθςθ ATC, ι να φζρει αςφρματο και επομζνωσ 
πρζπει να κεωρθκεί ωσ άγνωςτο περιβάλλον κυκλοφορίασ. τθν Class Ε, οι πτιςεισ IFR 
λαμβάνουν μια υπθρεςία ATC όςον αφορά άλλεσ πτιςεισ IFR και όςον αφορά τισ πτιςεισ VFR, 
πλθροφορίεσ κυκλοφορίασ, όςο είναι δυνατό να παρζχονται.  

Η εφαρμογι FUA ςτον κατϊτερο εναζριο χϊρο απαιτεί να γίνει μια διάκριςθ μεταξφ 
τθσ FUA ςε ζνα γνωςτό περιβάλλον κυκλοφορίασ ςυμπεριλαμβανομζνων των τερματικϊν 
περιοχϊν και τθσ FUA ςε ζνα άγνωςτο περιβάλλον κυκλοφορίασ. Όπωσ με τον ανϊτερο εναζριο 
χϊρο, θ εφαρμογι FUA ςτον κατϊτερο ελεγχόμενο εναζριο χϊρο, εςτιάηει ςτθν εφκαμπτθ δομι 
του εναζριου χϊρου που διατίκεται ςτουσ χριςτεσ με τισ ςυνθκιςμζνεσ διαδικαςίεσ FUA. 

Η κφρια δυςκολία ςχετικά με τθν εφαρμογι τθσ FUA ςτον κατϊτερο μθ ελεγχόμενο 
εναζριο χϊρο είναι ο τρόποσ ενθμζρωςθσ ςε πραγματικό χρόνο των χρθςτϊν ι/και των παρόχων 
ATS για τθν τρζχουςα δομι του εναζριου χϊρου και τθ ςχετικι κατάςταςθ. Προκειμζνου να 
εγγυθκοφν τθν αςφάλεια και τθν πρόςβαςθ ςτισ πλθροφορίεσ εναζριου χϊρου ςτο ευρφτερο 
ακροατιριο, θ εφαρμογι FUA ςε άγνωςτο περιβάλλον κυκλοφορίασ πρζπει να περιοριςτεί ςτισ 
δομζσ εναζριου χϊρου που δθμοςιεφονται υποχρεωτικά ςτα ΑΙΡ με τον προκακοριςμζνο χρόνο 
ενεργοποίθςθσ/ απενεργοποίθςθσ που κα γίνεται ςεβαςτόσ αυςτθρά. 

 
7. Σχζςθ ATS/ASM/ATFM 

αν αναπόςπαςτο τμιμα τθσ διαχείριςθσ εναζριασ κυκλοφορίασ (Air Traffic 
Management - ATM), θ διαχείριςθ εναζριου χϊρου (Air Space Management - ASM) πρζπει να 
λειτουργιςει ςε ςτενι ςυνεργαςία και με τισ υπθρεςίεσ εναζριασ κυκλοφορίασ  και με τθ 
διαχείριςθ ροισ εναζριασ κυκλοφορίασ (Air Traffic Flow Management - ATFM).  

Μια δομι εναζριου χϊρου που αναδιοργανϊνεται για να αυξιςει τθ δυνατότθτα 
πρόςβαςθσ περιςςότερου εναζριου χϊρου γίνεται αποδεκτι ωσ ουςιαςτικι ςτθν αφξθςθ τθσ 
χωρθτικότθτασ του ςυςτιματοσ ATS και τθ μείωςθ των κακυςτεριςεων GAT. Επομζνωσ, οι 
δείκτεσ χωρθτικότθτασ του τομζα ACC κα βελτιωκοφν ςαν αποτζλεςμα ςε διαφορετικζσ 
διαδρομζσ και ςτθν οργάνωςθ του εναζριου χϊρου ωσ αποτζλεςμα τθσ κακθμερινισ κατανομισ. 

Προκειμζνου να επιτευχκεί μια βελτίωςθ ςτθ χριςθ του εναζριου χϊρου, θ ςφνδεςθ 
μεταξφ των ASM και ATFM εναρμονίηεται και ςτα τρία επίπεδα ςυμπεριλαμβανομζνθσ τθσ 
ςυμβατότθτασ μεταξφ των διαδικαςιϊν ATS, ASM και ATFM και των χρονοδιαγραμμάτων. Κατά 
τθ διάρκεια τθσ αρχικισ φάςθσ, όλων των ςχετικϊν προ-τακτικϊν δραςτθριοτιτων ASM/ATFM, θ 
δθμοςίευςθ των προϊόντων του AMC (AUP/UUP) και των προϊόντων τθσ CFMU (CRAM), γίνονται 
μζςα ςε ζνα κοινό ςυμφωνθμζνο χρονοδιάγραμμα. 

Σχζςθ ASM/ATFM ςε ςτρατθγικό επίπεδο - επίπεδο ASM-1 
Σα ASM/ATFM ζχουν μια φάςθ ςτρατθγικοφ προγραμματιςμοφ. το επίπεδο ASM-1 

αυτό αποτελείται από μία περιοδικι ανακεϊρθςθ τθσ χριςθσ του εναζριου χϊρου που 
χρθςιμοποιεί τισ ςτατιςτικζσ και τισ προβλζψεισ κυκλοφορίασ. 

Σο επίπεδο 1 ATFM προςδιορίηει τα ςθμεία εμπλοκισ, τθν χωρθτικότθτα του τομζα 
και τισ ανιςορροπίεσ των αναγκϊν που πρζπει να εξεταςτοφν παράλλθλα με τθν ανακεϊρθςθ 
επιπζδου ASM-1. Αυτι θ εκνικι περιοδικι διαδικαςία ανακεϊρθςθσ που περιλαμβάνει τουσ 
αρμόδιουσ για τον ςχεδιαςμό του εναζριου χϊρου και των διαδρομϊν, ACC/FMP και AMC 
πρζπει να ςυμβαδίςει με τθν ανάπτυξθ των βελτιωμζνων δυνατοτιτων πλοιγθςθσ, των 
προθγμζνων τεχνικϊν ATC και των αλλαγϊν ςτισ απαιτιςεισ των χρθςτϊν. 

Ο ςχεδιαςμόσ και θ κακιζρωςθ των μόνιμων διαδρομϊν ATS και των CDR 
διευκφνονται εκνικά ςτα πλαίςια μιασ ςυντονιςμζνθσ πανευρωπαϊκισ δομισ διαδρομϊν ATS. 
Μζςω αυτισ τθσ ςυνεχοφσ διαδικαςίασ προγραμματιςμοφ που γίνεται από τθν ειδικευμζνθ 
υποομάδα ανάπτυξθσ δικτφου (Route Network Developmnet Sub-Group - RNDSG), 
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αναπτφςςονται τα ευρωπαϊκά μεςοπρόκεςμα και μακροπρόκεςμα ςχζδια για να βελτιϊςουν και 
να αναβακμίςουν το δίκτυο διαδρομϊν ATS ςτθν περιοχι του ECAC. 

Η ανακεϊρθςθ των CDR του εκνικοφ εναζριου χϊρου βοθκά επίςθσ τισ ετιςιεσ 
ςυνεδριάςεισ του ICAO, που οργανϊνονται από το CFMU, για να κακιερϊςει τισ λφςεισ των 
εντοπιςμζνων δυςχερειϊν για το επόμενο καλοκαίρι. 

Σο ζγγραφο διακεςιμότθτασ διαδρομϊν (Route Availability Document - RAD) 
επιτρζπει ςτο ATC να μεγιςτοποιιςει τθν χωρθτικότθτα, με τον περιοριςμό διαδρομϊν που 
παρζχουν ζνα οργανωμζνο ςφςτθμα ςθμαντικϊν κυκλοφοριακϊν ροϊν επιτρζποντασ τθν 
ευελιξία του προγραμματιςμοφ τθσ πτιςθσ των αεροςκαφϊν. Σο RAD είναι επομζνωσ βαςιςμζνο 
κυρίωσ ςτισ μόνιμεσ διαδρομζσ ATS και ςτισ διαδρομζσ CDR1 και περιλαμβάνει περιοριςμοφσ 
διαδρομϊν όπωσ δθμοςιεφονται ςε εκνικά AIP/LοA/NOTAM. Σο RAD περιλαμβάνει διάφορεσ 
μόνιμεσ προτάςεισ δρομολόγθςθσ για να βοθκθκοφν οι αερομεταφορείσ ςτθν προετοιμαςία των 
ςχεδίων πτιςθσ τουσ, αυτζσ οι προτάςεισ είναι ςυμβουλευτικζσ και μθ υποχρεωτικζσ. 

Επιπλζον, τα ςενάρια δρομολόγθςθσ ςφμφωνα με το RAD εφαρμόηονται μετά από 
ςυντονιςμό, μζςω τθλεςυνεδρίαςθσ, των ενδιαφερομζνων FMP και αερομεταφορζων. Αυτά τα 
ςενάρια δρομολόγθςθσ γίνονται υποχρεωτικά για τθν περίοδο που αναμζνεται να είναι κρίςιμθ. 

Μια διεκνισ ανακεϊρθςθ CDR πρζπει να γίνεται περιοδικά για μια δεδομζνθ 
περιοχι για να αξιολογιςει από τθν πρακτικι εμπειρία των ACC/FMP/AMC τα οφζλθ που 
αποκομίηονται από τθ χριςθ CDR με όρουσ αφξθςθσ τθσ χωρθτικότθτασ του τομζα ι/και 
καλφτερθσ διανομισ κυκλοφορίασ μαηί με τθν παρεχόμενθ ςυντομότερθ δρομολόγθςθ. Αυτι θ 
ανακεϊρθςθ τθσ χριςθσ CDR κα επιτρζψει τον εντοπιςμό των προκακοριςμζνων ςεναρίων 
CDR2, αν είναι δυνατό για το επόμενο καλοκαίρι, να χρθςιμοποιθκεί κατά τθ διάρκεια τθσ προ-
τακτικισ φάςθσ ATFM από τθ CFMU ςε ςυντονιςμό με τα ςχετικά FMP για να λφςει οποιαδιποτε 
προβλιματα ATFM. 

Σχζςθ ASM/ΑTFM ςε προ-τακτικό επίπεδο - επίπεδο 2 
τθν προ-τακτικι φάςθ ATFM, δίνεται ζμφαςθ ςτουσ τομείσ τθσ ανεπαρκοφσ 

χωρθτικότθτασ ATC. Σα ςενάρια δρομολόγθςθσ μετά από το RAD ι χρθςιμοποιϊντασ, τθν 
προκακοριςμζνθ εφαρμογι CDR2 ι/και RCA για τουσ κρίςιμουσ τομείσ του ACC πρζπει να 
κεωρθκοφν ότι κα λφςουν εκείνο το ζλλειμμα χωρθτικότθτασ ςε ςυντονιςμό με το ΑCC/FMP. Οι 
απαιτιςεισ των χρθςτϊν που απαιτοφν το διαχωριςμζνο εναζριο χϊρο αποτελοφν τθ βάςθ για 
τα αιτιματα και τθν κατανομι TSA/TRA. 

ATC/ASM/ATFM ςχζςθ ςε τακτικό επίπεδο - επίπεδο 3 
Αν μια μείωςθ του χρόνου ενεργοποίθςθσ ενόσ ΣRA/TSA ςυμφωνείται μεταξφ των 

μονάδων, θ  επόμενθ απελευκζρωςθ του εναζριου χϊρου επιτρζπει ςε πολιτικό ACC να ανοίξει 
οριςμζνεσ CDR και κυκλοφοριακζσ ροζσ αναδρομολογιςεων με ςφντομθ ειδοποίθςθ. Ομοίωσ, οι 
ςτρατιωτικζσ μονάδεσ ATS είναι ςε κζςθ να χρθςιμοποιιςουν TSA/TRA με ςφντομθ ειδοποίθςθ 
όταν δεν επθρεάηουν το γενικό ςχζδιο ATFM. Για να διευρφνει ι να ςυνδυάςει TSA/TRA, το 
πολιτικό ACC μπορεί να είναι ςε κζςθ να διακζςει, ςε ςφντομο χρονικό διάςτθμα, μερικά 
επίπεδα πτιςθσ ενόσ τμιματοσ διαδρομϊν ATS για τθν προςωρινι χριςθ ΟΑΣ. 

Η χριςθ τθσ διαδικαςίασ RCA, με άμεςθ ςυμφωνία μεταξφ των 
ςυμπεριλαμβανομζνων μονάδων ελζγχου, μειϊνει το φόρτο εργαςίασ του ελεγκτι GAT με τθν 
μείωςθ τθσ ανάγκθσ για μεμονωμζνο ςυντονιςμό οποιουδιποτε off-route GAT κάτω από τθ 
διαδικαςία PCA, επιτρζπει τισ αμεςότερεσ δρομολογιςεισ και επιτρζπει τθν κακοδιγθςθ ραντάρ  
γφρω από ςθμαντικά ςθμεία διαςταφρωςθσ υψθλισ πυκνότθτασ. Κάτω από αυτζσ τισ 
περιςτάςεισ θ διαφορά μεταξφ ATS/ASM/ATFM μπορεί να γίνει αςαφισ. Μια πολιτικι μονάδα 
ATC μπορεί να επιφορτιςτεί με τισ ευκφνεσ ATC/ASM και μζςω FMP και τθσ ATFM ταυτόχρονα. 

Για παράδειγμα, ο προςδιοριςμόσ από τθν ACC μιασ TSA/ΣRA που απενεργοποιικθκε 
πρόωρα και είναι διακζςιμθ για χριςθ δεδομζνου ότι μία CDR είναι ζνα ςτόχοσ επιπζδου ASM-3. 
Ο προςδιοριςμόσ ιδιαίτερων CDR που απαιτοφνται για να επιλφςουν ζνα πρόβλθμα 
χωρθτικότθτασ ACC/τομζα ι άλλο ACC είναι περιςςότερο ζνασ προ-τακτικόσ ςτόχοσ ATFM. Η 
επακόλουκθ αναδρομολόγθςθ τθσ ροισ GAT ςε ςφντομθ ειδοποίθςθ είναι ζνασ τακτικόσ ςτόχοσ 
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ATFM. Σζλοσ, ο ζλεγχοσ του GAT ςε πρόςφατα ανοιγμζνο πάλι CDR είναι ζνασ ςτόχοσ ATS του 
ACC. Ο ζλεγχοσ, ςυντονιςμόσ, αςφάλεια και δραςτιρια ςυμπεριφορά τθσ εναζριασ κυκλοφορίασ, 
ςυμπεριλαμβανομζνθσ τθσ ανάλυςθσ των εμπλοκϊν GAT/ΟΑΣ, παραμζνει μζςα ςτθν 
αρμοδιότθτα του ATS. 

 
Σχήμα 13-5. Παραδείγματα αναδρομολόγηςησ (C1, C2 οι χωρητικότητεσ των τομζων). 

 

Μια από τισ ςθμαντικότερεσ προκλιςεισ που αντιμετωπίηει θ εφαρμογι FUA είναι να 
χρθςιμοποιθκεί ο Ευρωπαϊκόσ εναζριοσ χϊροσ κατά τρόπο δυναμικότερο ϊςτε να επιτρζψει τθν 
κατανομι/αναδιανομι του εναζριου χϊρου όςο το δυνατόν πιο κοντά ςτο χρόνο των 
διαδικαςιϊν προκειμζνου να προςαρμοςτοφν οι αλλαγζσ ςτθν κατάςταςθ τθσ κυκλοφορίασ 
ι/και τισ απαιτιςεισ των χρθςτϊν. Μια εξίςου ςθμαντικι πρόκλθςθ είναι να επεκτακεί θ 
κατανομι του εναζριου χϊρου μεταξφ των ςτρατιωτικϊν δφο ι ακόμα και περιςςότερων 
κρατϊν, από τισ τρζχουςεσ διαδικαςίεσ ςτισ διαςυνοριακζσ περιοχζσ ςτθ διανομι των 
υπαρχόντων προςωρινϊν διατθρθμζνων τμθμάτων εναζριου χϊρου μζςα ςτο ζδαφοσ ενόσ 
άλλου κράτουσ. Αυτό, με τθ λογικότερθ χρθςιμοποίθςθ του εναζριου χϊρου, κα διευκόλυνε τθν 
εφαρμογι των μελλοντικϊν λειτουργικϊν τμθμάτων εναζριου χϊρου.  

Η ενιςχυμζνθ FUA κα προςφζρει μια μεγαλφτερθ επιλογι των πικανϊν επιλογϊν 
δρομολογιςεων να ικανοποιθκεί θ αυξανόμενθ ηιτθςθ τθσ πολιτικισ αεροπορίασ, ταυτόχρονα 
επιτρζποντασ τθ μζγιςτθ ελευκερία ςτθ ςτρατιωτικι κοινότθτα.  

 
8. Η ςτρατθγικι του εναζριου χώρου από το 2015 και μετά 

Η εξζλιξθ τθσ ζννοιασ FUA κατά τθ διάρκεια των επόμενων δζκα ετϊν περιγράφεται 
ςτθν ςτρατθγικι του εναζριου χϊρου του Eurocontrol για τα κράτθ του ECAC κάτω από τθν 
ομπρζλα τθσ ςτρατθγικισ «ATM2000+». Σο επόμενο ςχζδιο μετάβαςθσ για τθν εφαρμογι τθσ 
ςτρατθγικισ εναζριου χϊρου παρζχει τισ αναλυτικζσ πλθροφορίεσ για τθν περαιτζρω αφξθςθ 
των παροχϊν FUA μζςω ζξι κφριων λειτουργικϊν βελτιϊςεων μεταξφ 2000-2015 (χιμα 13-6). 

Προκειμζνου να διευκολυνκεί θ εφαρμογι τθσ ςτρατθγικισ του εναζριου χϊρου για 
τα κράτθ του ECAC, ζχουν προςδιοριςτεί οι ςτρατθγικζσ ενζργειεσ που αποκαλοφνται 
επιχειρθςιακζσ βελτιϊςεισ (Operational Improvements - OIs) και ζχουν διαιρεκεί ςε επτά κφριεσ 
κατευκφνςεισ για τθν αλλαγι αυτι (Α ζωσ G). Οι βελτιϊςεισ περιλαμβάνουν: επζκταςθ τθσ 
ζννοιασ FUA ςε όλθ τθν Ευρϊπθ, μετακίνθςθ των διαδικαςιϊν ASM πιο κοντά ςτο χρόνο των 
διαδικαςιϊν, δυναμικότερθ διαχείριςθ του εναζριου χϊρου και τελικά, μεγαλφτερο ςυντονιςμό 
μεταξφ των γειτονικϊν κρατϊν. Αυτό κα οδθγιςει ςε μία κοινι προςζγγιςθ ςτον ςχεδιαςμό και 
τθ διαχείριςθ του εναζριου χϊρου για να εξαςφαλιςτεί θ εναρμόνιςθ και θ ςυνοχι του. 

2000: Αφξθςθ του ςε πραγματικό χρόνο πολιτικοφ/ςτρατιωτικοφ ςυντονιςμοφ ςτθν 
παροχι τθσ επαρκοφσ υποςτιριξθσ ςυςτθμάτων και τθν εξαςφάλιςθ κατάλλθλθσ διάδοςθσ των 
ιςχυόντων ςχεδίων πτιςθσ *ΟΗ-1Β+. Το ΟΗ-1Β έχει ολοκληρωθεί από το 2002.  

2003: Εκνικόσ ςυνεργάςιμοσ/ενςωματωμζνοσ ςχεδιαςμόσ του εναζριου χϊρου ςτθν 
προςαρμογι τθσ κοινισ χριςθσ του εναζριου χϊρου μζςα ςε ζνα κράτοσ μεταξφ όλων των 
ομάδων χρθςτϊν *ΟΗ-2Β+.  Το ΟΗ-2Β έχει ολοκληρωθεί από τισ αρχέσ του 2005.  
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2005: Επζκταςθ τθσ FUA ςτον κατϊτερο και τερματικό εναζριο χϊρο *ΟΗ-3Β+.  
2005: υνεργατικόσ ςχεδιαςμόσ του εναζριου χϊρου με τα γειτονικά κράτθ 

ςυμπεριλαμβανομζνων των διμερϊν ι πολφπλευρων ςυμφωνιϊν για τισ διαςυνοριακζσ 
διαδικαςίεσ *ΟΗ-5Β1+.  

2006: Επζκταςθ τθσ FUA με τθ δυναμικι κατανομι εναζριου χϊρου για να 
ανταποκρικεί ςε πραγματικό χρόνο ςτθ μεταβαλλόμενθ κατάςταςθ ςτισ κυκλοφοριακζσ ροζσ και 
ςτισ βραχυπρόκεςμεσ αλλαγζσ των προκζςεων των χρθςτϊν *ΟΗ-4Β1+.  

2006: Εναρμόνιςθ του χειριςμοφ ΟΑΣ/GAT για να εξαςφαλιςτεί ότι οι αρχζσ, οι 
κανόνεσ και οι διαδικαςίεσ μποροφν να εφαρμοςτοφν ςυνικωσ ςτθ μζγιςτθ πικανι ζκταςθ μζςα 
ςτον εναζριο χϊρο του ECAC *ΟΗ-4Β2+.  

2008: υνεργατικόσ ευρωπαϊκόσ εναζριοσ χϊροσ που προγραμματίηει περιςςότερουσ 
ςφμφωνα με τθν πρωτοβουλία του ενιαίου ευρωπαϊκοφ ουρανοφ *ΟΗ-5Β2+.  

2015: Κίνθςθ προσ μια πιo ανταποκρίςιμθ και ενςωματωμζνθ λειτουργία για να 
υποςτθρίξει τθν κρατικι ςυλλογικι ευκφνθ του ECAC για τον ευρωπαϊκό ςχεδιαςμό και τθ 
διαχείριςθ του εναζριου χϊρου *ΟΗ-6Β+.  

Η εφαρμογι τθσ ζννοιασ FUA εςτιάηει ςιμερα ςτθν πολιτικι/ςτρατιωτικι 
ςυνεργαςία ςε εκνικό επίπεδο. Επιπλζον εξαρτάται πάρα πολφ από τθν επίλυςθ ςυγκεκριμζνων 
προβλθμάτων του εναζριου χϊρου τελευταίασ ςτιγμισ ι/και μεμονωμζνων καταςτάςεων 
κυκλοφορίασ ςε επίπεδο  ASM-3, ςε βάροσ τθσ κακθμερινισ διαχείριςθσ ςε επίπεδο ASM-2. 

Ζχουν αρχίςει διάφορεσ δραςτθριότθτεσ από το Eurocontrol για να εξαςφαλίςουν 
τθν πλιρθ εφαρμογι των τρεχουςϊν διατάξεων FUA, για να κινιςουν τισ διαδικαςίεσ ASM πιο 
κοντά προσ το χρόνο τθσ λειτουργίασ με τθ δυναμικότερθ διαχείριςθ εναζριου χϊρου και τελικά 
να προαγάγει και να ενιςχφςει το ςυντονιςμό μεταξφ των γειτονικϊν κρατϊν, που οδθγοφν ςε 
μια κοινι προςζγγιςθ ςτον ςχεδιαςμό και τθ διαχείριςθ του εναζριου χϊρου, εξαςφαλίηοντασ 
κατά ςυνζπεια μια ςυνζχεια του εναζριου χϊρου ςε ολόκλθρθ τθν Ευρϊπθ. 

Ζχει προωκθκεί πρόςφατα μια γενικι δράςθ για να βελτιωκοφν οι τρζχουςεσ 
διαδικαςίεσ ASM/ATFM/ATC και να εξαςφαλιςτοφν οι ςυνεχείσ διαδικαςίεσ FUA, από τον 
ςτρατθγικό ςχεδιαςμό μζχρι τθν τακτικι χριςθ, (ςτα πλαίςια του προγράμματοσ δυναμικισ 
διαχείριςθσ του ευρωπαϊκοφ δικτφου εναζριου χϊρου λαμβάνοντασ υπόψθ τθ ςυγκεκριμζνθ 
εφαρμογι των απαραίτθτων ςτοιχείων μζςα ςτα επόμενα πζντε ζτθ), με ςτόχο τθ βελτίωςθ των 
τρεχουςϊν διαδικαςιϊν προκειμζνου να επιτρζψει τθ μζγιςτθ εκμετάλλευςθ τθσ υπάρχουςασ 
χωρθτικότθτασ 

 Αυτό κα επιτευχκεί μζςω βελτιϊςεων ςτθ διαδικαςία ASM, με ιδιαίτερθ προςοχι:  

 ςτθν ενιςχυμζνθ τυποποιθμζνθ εφαρμογι FUA και αυξανόμενθ ςυνειδθτοποίθςθ 
των οφελϊν 

 ςε ζνα δίκτυο CDR με ςκοπό να καλφψει καλφτερα τισ ςτρατιωτικζσ και πολιτικζσ 
απαιτιςεισ των χρθςτϊν του εναζριου χϊρου  

 ςε ςαφείσ ρόλουσ και ευκφνεσ μζςα ςτα ASM/ATFCM  

 ςτθ δυναμικι-φιλικι προσ το χριςτθ διαδικαςία ανακοίνωςθσ διακεςιμότθτασ 
εναζριου χϊρου, και  

 ςτθν αποκικευςθ ςτοιχείων του εναζριου χϊρου. 
αν μια από τισ βαςικζσ αρχζσ τθσ ςτρατθγικισ του εναζριου χϊρου για τα κράτθ του 

ECAC, θ ζννοια FUA κα εξελιχκεί για να ενιςχφςει περαιτζρω τον πολιτικό/ςτρατιωτικό 
ςυντονιςμό και για να εναρμονίςει τισ εκνικζσ και διεκνείσ διαδικαςίεσ διαχείριςθσ του εναζριου 
χϊρου προκειμζνου να κινθκεί ςταδιακά προσ μια ομοιόμορφθ οργάνωςι του που οδθγεί ςε μια 
ςυνζχεια του εναζριου χϊρου, «ζνα ουρανό» για όλθ τθν περιοχι του ECAC. χεδιαςμζνθ για να 
οργανϊςει τον ευρωπαϊκό εναζριο χϊρο κατά τζτοιο τρόπο ϊςτε να μθν περιορίηεται πλζον από 
τα εκνικά ςφνορα, θ ενιςχυμζνθ FUA είναι το ουςιαςτικό ξεκίνθμα για τθ μελλοντικι εφαρμογι 
του SESAR. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 14 
Η ςτρατθγικι του μζλλοντοσ 
 

Ειςαγωγι 
Η εναζρια κυκλοφορία ςτθν περιοχι τθσ Ευρωπαϊκισ Διάςκεψθσ Πολιτικισ 

Αεροπορίασ (European Civil Aviation Conference – ECAC) προβλζπεται να αυξθκεί κατά 
τουλάχιςτον 25% μεταξφ των ετϊν 2010-2015. Αυτό κα φζρει περιςςότερεσ απαιτιςεισ ςτθν 
ανάγκθ να ενιςχυκεί θ οργάνωςθ και θ χριςθ του ευρωπαϊκοφ δικτφου διαχείριςθσ εναζριασ 
κυκλοφορίασ (Air Traffic Management – ATM). Πρζπει να παραςχεκεί πρόςκετθ χωρθτικότθτα, 
βελτιωμζνθ αποδοτικότθτα πτιςθσ και μικρότερθ περιβαλλοντικι επίδραςθ, διατθρϊντασ ι 
βελτιϊνοντασ τθν αςφάλεια των διαδικαςιϊν. 

Η ποικιλομορφία τθσ εναζριασ κυκλοφορίασ αναμζνεται για να γίνει πιο ςφνκετθ με 
τθν εμφάνιςθ των πολφ ελαφριϊν αεριωκοφμενων (Very Light Jets - VLJs), των 
τθλεκατευκυνόμενων εναζριων ςυςτθμάτων (Unmanned Aircraft Systems - UAS) και τθσ φφςθσ 
των ςτρατιωτικϊν εναζριων αποςτολϊν, οι οποίεσ κα αλλάξουν τθ μίξθ των ςχεδίων πτιςθσ των 
χρθςτϊν του εναζριου χϊρου που κα οδθγιςει ςε πρόςκετθ ποικιλομορφία ςτισ απαιτιςεισ των 
χρθςτϊν του εναζριου χϊρου. Αντιμζτωποσ με αυτι τθν πραγματικότθτα, ο εναζριοσ χϊροσ του 
ECAC κα πρζπει να γίνει πιο εφκαμπτοσ και προςαρμόςιμοσ, επιτρζποντασ μια αποτελεςματικι 
ιςορροπία μεταξφ χωρθτικότθτασ, αποτελεςματικότθτασ αποςτολισ, αποδοτικότθτασ πτιςθσ και 
περιβαλλοντικϊν απαιτιςεων από τθ μια πλευρά, και τθν ποικιλομορφία των απαιτιςεων 
χρθςτϊν ςε άλλθ, με ταυτόχρονθ διατιρθςθ ι και βελτίωςθ τθσ αςφάλειασ των διαδικαςιϊν. Η 
λφςθ για τθν κάλυψθ τθσ αςφάλειασ, τθσ χωρθτικότθτασ, τθσ αποδοτικότθτασ και των 
περιβαλλοντικϊν απαιτιςεων είναι ο ςτρατθγικόσ ςχεδιαςμόσ και το ςχζδιο των «πακζτων» των 
διαδρομϊν εξυπθρζτθςθσ εναζριασ κυκλοφορίασ (ATS Route Network - ARN), των τερματικϊν 
διαδρομϊν, των περιοριςμϊν του εναζριου χϊρου και των τομζων του ελζγχου εναζριασ 
κυκλοφορίασ (Air Traffic Control – ATC), να ανταποκρικοφν ςτισ απαιτιςεισ των διαφορετικϊν 
ςτρατθγικϊν ςτόχων. Αυτζσ τα «πακζτα» καλοφνται διαμορφϊςεισ του εναζριου χϊρου. 

Η λφςθ για τθ κάλυψθ τθσ ποικιλομορφίασ των απαιτιςεων των χρθςτϊν είναι θ 
αποτελεςματικι και δυναμικι διαχείριςθ των προ-ςχεδιαςμζνων διαμορφϊςεων του εναζριου 
χϊρου μζςω μιασ ιδιαίτερα εφκαμπτθσ και ενςωματωμζνθσ ςυνεργατικισ διαδικαςίασ λιψθσ 
αποφάςεων (Collaborative Decision Making - CDM) ςε περιφερειακό, εκνικό και τοπικό επίπεδο 
δικτφων. Κατά ςυνζπεια, υπάρχει ανάγκθ για ζναν ςαφι κακοριςμό των ρόλων και των ευκυνϊν 
εκείνων που αναλαμβάνουν τουσ απαραίτθτουσ ςτόχουσ.  

Δεδομζνου ότι οι διαμορφϊςεισ του εναζριου χϊρου κα γίνουν όλο και περιςςότερο 
δικτυακζσ και περιφερειακζσ ςτθ φφςθ τουσ (τερματικά ςυςτιματα εναζριου χϊρου), κα 
επιτρζψουν να ςχεδιαςτεί και να διοικθκεί ο εναζριοσ χϊροσ ςτα εκνικά ςφνορα βάςει των 
λειτουργικϊν απαιτιςεων και κα επιτρζψουν τθν ενςωμάτωςθ τθσ διαχείριςθσ των δικτφων του 
εναζριου χϊρου. Οι εφκαμπτεσ και προςαρμόςιμεσ διαμορφϊςεισ του εναζριου χϊρου και θ 
δυναμικι και αποδοτικι διαχείριςθ του αντιπροςωπεφει τθν ζννοια εναζριου χϊρου  για το 
2015, και παρζχει τισ λφςεισ ςε ςθμερινά προβλιματα του εναζριου χϊρου. 

 
1. Πρόβλεψθ τθσ μελλοντικισ κυκλοφορίασ  

Η μεςοπρόκεςμθ πρόβλεψθ των ετϊν 2010-1016 αναφζρεται ςτθν ανάπτυξθ τθσ 
κυκλοφορίασ βαςικϊν γραμμϊν και λαμβάνει υπόψθ τθσ παράγοντεσ όπωσ θ οικονομικι 
ανάπτυξθ, θ αφξθςθ  των εταιρειϊν χαμθλοφ κόςτουσ και θ επιρροι  των τραίνων υψθλισ 
ταχφτθτασ. Σρία ςενάρια χρθςιμοποιοφνται για να ςυλλάβουν τθ πικανι αφξθςθ των πτιςεων, 
το ςενάριο μικρισ αφξθςθσ, το ςενάριο μεγάλθσ αφξθςθσ (που ποικίλλουν ςτθν οικονομικι 
ανάπτυξθ, ςτουσ ςυντελεςτζσ φορτίων και άλλεσ μεταβλθτζσ προκειμζνου να ςυλλθφκεί θ πιο 
πικανι μεταβολι) και θ βαςικι γραμμι πρόβλεψθσ όπου είναι ζνα ςενάριο οδθγόσ.   

Η Ευρϊπθ προβλζπεται να ζχει 11,5 εκατομμφρια πτιςεισ IFR το 2016, 22% 
περιςςότερεσ από το 2009. Αγνοϊντασ τθν επίδραςθ του δίςεκτου ζτουσ το 2012, μετά από τθν 
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μικρι αφξθςθ το 2010 θ αφξθςθ κυκλοφορίασ ςτθν Ευρϊπθ κα παραμείνει ςτακερι περίπου ςτο 
3% ετθςίωσ από το 2011. Αυτό το ποςοςτό αφξθςθσ παραμζνει εντοφτοισ κάτω από το 
μακροπρόκεςμο 3.8%-4.0%. Με όρουσ ποςοςτοφ, θ αφξθςθ τθσ κυκλοφορίασ κα είναι 
μεγαλφτερθ για τα περιςςότερα από τα κράτθ τθσ Ανατολικισ Ευρϊπθσ (χιμα 19-1). Εντοφτοισ 
από τθν άποψθ του αρικμοφ πρόςκετων πτιςεων, αφξθςθ κα παρουςιάςει θ Σουρκία και τα πιο 
πολυάςχολα κράτθ τθσ Δυτ.Ευρϊπθσ (Γαλλία,  Γερμανία, Ιταλία). 

 

 
Σχήμα 19-1. Πρόβλεψη μεταβολής της κυκλοφορίας για το 2016 

 
 

Η πρόβλεψθ λοιπόν είναι για 11,5 εκατομμφρια IFR μετακινιςεισ το 2016, 22% 
περιςςότερο απ' ότι το 2009 (με απόκλιςθ περίπου ±8% ςτο χαμθλό και υψθλό ςενάριο). Η 
κυκλοφορία κα ζχει τα ζτθ 2011 και 2012 αφξθςθ ςε ποςοςτό μεγαλφτερο από 3%. τα 
τελευταία ζτθ θ ετιςια αφξθςθ κα είναι 2.9-3.3% και το μζςο ποςοςτό αφξθςθσ κατά τθ διάρκεια 
των 7 ετϊν είναι 2,8% ετθςίωσ.  

Αν και τα περιςςότερα από τα ανατολικο-ευρωπαϊκά κράτθ παρουςιάηουν ποςοςτά 
αφξθςθσ μεγαλφτερα από τον Ευρωπαϊκό μζςο όρο και μερικά από τα πιο δραςτιρια κράτθ 
ζχουν μείνει πίςω, θ αποκατάςταςθ κα αρχίςει μετά το 2011. Η διαφορά μεταξφ των ςεναρίων 
μεγάλθσ και μικρισ αφξθςθσ είναι πάνω από 5%, που είναι και πικανότατα θ αφξθςθ τθσ 
κυκλοφορίασ μεταξφ -2% και 3,3%. Τπάρχουν μερικοί αρνθτικοί παράγοντεσ με κυριότερουσ τθν 
ςταςιμότθτα τθσ οικονομικισ ανάκαμψθσ και τισ αυξανόμενεσ τιμζσ του πετρελαίου.   

Μεςοπρόκεςμθ προοπτικι  
Η πρόβλεψθ για το 2012 είναι για υψθλότερθ αφξθςθ απ' ότι το 2011 τθσ τάξθσ του 

3,7% (±2.5%). Αυτό το άλμα, που ακολουκείται από τθν πτϊςθ του 2013, εξθγείται κυρίωσ από 
τθν επίδραςθ του δίςεκτου ζτουσ που προςκζτει περίπου 0,3% ςτθν αφξθςθ του 2012 και 
κατόπιν αφαιρεί 0,3% το 2013 για μια διαφορά περιςςότερο από 0,5% ςτθν αφξθςθ. Σο 2012 κα 
ζχει αφξθςθ ςτθν ηιτθςθ τθσ κυκλοφορίασ από δφο ςθμαντικά ακλθτικά γεγονότα, τουσ 
Ολυμπιακοφσ Αγϊνεσ ςτο Λονδίνο και το Ευρωπαϊκό Πρωτάκλθμα ποδοςφαίρου. Σο 2012 είναι 
επίςθσ το ζτοσ όπου θ αεροπορία πρζπει να ενωκεί με το ςχζδιο εμπορικϊν ςυναλλαγϊν τθσ ΕΕ 
(Εmissions Trading Scheme - ETS). Οι αεροπορικζσ εταιρείεσ ςχεδόν όλων των πτιςεων IFR που 
φκάνουν ι που αναχωροφν από κάποιο αεροδρόμιο ςε οποιοδιποτε κράτοσ μζλοσ Ευρωπαϊκισ 
Κοινότθτασ κα πρζπει να πλθρϊςουν τζλθ ανάλογα με τισ εκπομπζσ CO2 από τισ αεροπορικζσ 
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δραςτθριότθτεσ. Οι ςυμπλθρωματικζσ δαπάνεσ από τισ εταιρείεσ λόγω τθσ ςυμμετοχισ τουσ ςτο 
ETS, κα ζχουν κατά κφριο λόγο μια επίδραςθ ςτθ μελλοντικι ηιτθςθ για πτιςεισ. Η επίδραςθ τθσ 
ςυμμετοχισ ςτο ETS ζχει λθφκεί υπόψθ και δείχνει ότι υπάρχουν δφο ςθμαντικοί παράγοντεσ 
που ςυνδυάηονται και περιορίηουν τισ επιδράςεισ ςτον ορίηοντα του 2016:  

Η μείωςθ ςτθν κυκλοφορία και τα ςχετικά χαμθλά επίπεδα κυκλοφορίασ τθσ 
μεςοπρόκεςμθσ πρόβλεψθσ ςθμαίνει ότι κα υπάρξουν ςθμαντικά λιγότερεσ πτιςεισ το 2016 από 
αυτζσ που ζδειξαν προθγοφμενεσ μελζτεσ. Άρα θ διαφορά μεταξφ τθσ κυκλοφορίασ του 2016 και 
τθσ βαςικισ του 2004-2006 κα είναι μικρότερθ.  

Οι αερογραμμζσ και τα κράτθ ςτοχεφουν ιδθ ςε μια μείωςθ τθσ κατανάλωςθσ 
καυςίμων ανά χιλιόμετρο επιβάτθ κατά 2% ετθςίωσ μζχρι το 2020. Αυτι θ μελζτθ ζγινε με τθν 
ςυντθρθτικι υπόκεςθ τθσ βελτίωςθσ τθσ αποδοτικότθτασ κατά 7% ανά πτιςθ μζχρι το 2016 
(περίπου 1% ανά ζτοσ).  

Η μείωςθ ςε ηιτθςθ για τισ πτιςεισ μζχρι το 2016 λόγω τθσ μετάβαςθσ ςτο ςφςτθμα 
ETS από τισ αεροπορικζσ εταιρείεσ ςτουσ επιβάτεσ είναι πολφ περιοριςμζνθ (≈0.1%). Δεν 
μειϊνεται ο προβλεπόμενοσ αρικμόσ πτιςεων, άρα θ επίδραςθ του ETS είναι ςχεδόν μθδενικι.  

Οι κφριεσ πθγζσ αβεβαιότθτασ ςε αυτι τθν πρόβλεψθ είναι:  

Η πρόβλεψθ ζγινε με τθν πρόςφατθ οικονομικι κρίςθ να ςυνεχίηει να επθρεάηει 
τθν αεροπορικι βιομθχανία. Η αφξθςθ τθσ κυκλοφορίασ ακολουκεί τθν κρίςθ και τθν ταχφτθτα 
τθσ αποκατάςταςθσ. Η κατάςταςθ παραμζνει αβζβαιθ και τα ςενάρια μπορεί να μθν ςυλλάβουν 
εξ’ ολοκλιρου τουσ κινδφνουσ ςτισ οικονομίεσ και ςτισ δφο πλευρζσ του Ατλαντικοφ.  

Οι αλλαγζσ των δικτφων και θ επιλογι διαδρομϊν των αερογραμμϊν επθρεάηουν 
άμεςα τον αρικμό των πτιςεων. Πρόςφατεσ αλλαγζσ ςτισ μεκόδουσ κα ςυλλάβουν καλφτερα τισ 
πρόςφατεσ τάςεισ ςτον ςχεδιαςμό των πτιςεων, αλλά οι μελλοντικζσ αλλαγζσ των δικτφων δεν 
διαμορφϊνονται από τθν πρόβλεψθ.  

Οι τουριςτικζσ τάςεισ είναι αρκετά μεταβλθτζσ. Η μεςοπρόκεςμθ πρόβλεψθ 
ςτοχεφει περιςςότερο να είναι ακριβισ κατά τθ διάρκεια τθσ επταετοφσ περιόδου, παρά να 
προςδιορίςει που κα είναι οι νζεσ «προτιμϊμενεσ» διακοπζσ ςε ζνα δεδομζνο ζτοσ.  

Οι τιμζσ του πετρελαίου παραμζνουν μεταβλθτζσ με τα καφςιμα να είναι όλο και 
περιςςότερο ζνα ςτοιχείο επζνδυςθσ αλλά και κερδοςκοπίασ. Σα καφςιμα αποτελοφν το 35% ι 
ακόμα και περιςςότερο των δαπανϊν των αερογραμμϊν. Αυτό μπορεί να ζχει μια επίδραςθ ςτισ 
τιμζσ και το κόςτοσ του ταξιδιοφ για τον πελάτθ.  

Η αεροπορία κα ενταχκεί ςτο ςχζδιο εμπορικϊν ςυναλλαγϊν τθσ ΕΕ (ΕTS) από το 
2012. Αν και μερικά ερωτιματα παραμζνουν αναπάντθτα, ζχουν γίνει ςαφείσ πολλζσ από τισ 
πρακτικζσ του  ςχεδίου. Εν τω μεταξφ, θ αεροπορικι βιομθχανία επιδιϊκει να βρει τρόπουσ για 
τθν αποδοτικότθτα των καυςίμων και ζχει δεςμευκεί να μειϊςει τισ εκπομπζσ CO2 κατά τθ 
διάρκεια των ερχόμενων ετϊν μζςω διάφορων τεχνικϊν και λειτουργικϊν μζτρων. Ζτςι μπορεί 
να περιορίςει αποτελεςματικά τισ δαπάνεσ των εταιρειϊν που είναι άμεςα ςχετικζσ με το ETS. 
Εκτενισ και ςυνεχισ ζρευνα και ςυνεργαςίεσ μεταξφ του ευρφτερου φάςματοσ των ςυμμζτοχων 
κα επιτρζψουν τθν επίτευξθ αυτϊν των ςτόχων. Τπάρχουν δφο κφριοι κίνδυνοι: αν υπάρχουν 
κακυςτεριςεισ ςτθν επίτευξθ των ςτόχων, τότε οι δαπάνεσ και θ επίδραςθ κα είναι μεγαλφτερα, 
οπότε αυτζσ οι δραςτθριότθτεσ μποροφν να φζρουν ςθμαντικζσ  δαπάνεσ που κα πρζπει να 
απορροφθκοφν από τθ βιομθχανία.  

Σρομοκρατικζσ επικζςεισ, πόλεμοι και φυςικζσ καταςτροφζσ. Σα τελευταία επτά 
ζτθ δεν ιταν ιρεμα για τθν αεροπορία και δεν υπάρχει κανζνασ λόγοσ να κεωροφμε ότι τα 
επόμενα επτά ζτθ κα είναι ιρεμα. Η επίδραςθ ςτθν εναζρια κυκλοφορία μπορεί να είναι 
προςωρινι ι πιο ςθμαντικι.  

Σοπικζσ επιδράςεισ. Πολλζσ τοπικζσ αλλαγζσ είναι ςθμαντικζσ ςε ςυγκεκριμζνουσ 
αερολιμζνεσ, αλλά λιγότερο ςε ετιςιο, εκνικό επίπεδο. Μερικά αποτελζςματα, όπωσ θ 
διαδικαςία μετακίνθςθσ ενόσ ςυγκεκριμζνου μεταφορζα από μια βάςθ ςε μια άλλθ δεν ζχουν 
ακόμα μοντελοποιθκεί.  
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Επίδραςθ των δικτφων και τθσ δρομολόγθςθσ  
Σο δίκτυο και οι επιλογζσ τθσ διαδρομισ των αερογραμμϊν εξελίςςονται ςυνεχϊσ. 

Για πολλά κράτθ ςτθν Ευρϊπθ, το μεγαλφτερο μζροσ τθσ κυκλοφορίασ τουσ είναι οι  
υπερπτιςεισ, κατά ςυνζπεια θ κυκλοφορία και οι όγκοι μποροφν να είναι πολφ μεταβλθτοί. Σο 
μζγεκοσ αυτισ τθσ επίδραςθσ, αν και παραμζνει  ςε μερικά μικρά κράτθ τθσ ΝΑ Ευρϊπθσ, ζχει 
περιοριςτεί κατά τθ διάρκεια των τελευταίων ετϊν. Οι παραλλαγζσ ςτθν κυκλοφορία των 
πτιςεων κα παραμείνει ωσ κίνδυνοσ για τθν πρόβλεψθ, αλλά οι πρόςφατεσ βελτιϊςεισ τθσ 
μεκόδου πρόβλεψθσ βοθκοφν να μετριαςτεί αυτό.  

Οι προβλζψεισ τθσ κυκλοφορίασ ανά κράτοσ προκφπτουν από τθν κφρια 
προβλεπόμενθ χριςθ ηευγϊν αερολιμζνων χρθςιμοποιϊντασ τισ διαδρομζσ που ζγιναν από 
αερολιμζνα ςε αερολιμζνα το ζτοσ αναφοράσ (2009). τθν πράξθ οι αεροπορικζσ εταιρείεσ 
επιλζγουν τισ διαδρομζσ τουσ ςφμφωνα με τον καιρό και διάφορουσ άλλουσ παράγοντεσ. 

Ζγινε μια ανάλυςθ ευαιςκθςίασ, για να διαπιςτωκεί πϊσ επθρεάηει θ επιλογι των 
διαδρομϊν τθν κυκλοφορία ςε κάκε διαδρομι. Η ανάλυςθ ςφγκρινε το δίκτυο βαςικϊν γραμμϊν 
με το δίκτυο άμεςων δρομολογιςεων. Σα ςυμπεράςματα ιταν ότι για τα περιςςότερα από τα 
κράτθ ςτθ Δυτ.Ευρϊπθ, θ ευαιςκθςία ςτισ αλλαγζσ διαδρομϊν ιταν μάλλον μικρι (±5%) και για 
τα κράτθ που βρίςκονται ςτθ ΝΑ Ευρϊπθ, οι όγκοι κυκλοφορίασ είναι περιςςότερο ευαίςκθτοι 
ςτισ δρομολογιςεισ και παραμζνουν περιςςότερο επιρρεπείσ από τισ αλλαγζσ του δικτφου.  

Γεγονότα και τάςεισ  

Αφξθςθ τθσ ΕΕ: Μετά από τθν πρόςφατθ επιβράδυνςθ ςτθν ζνταξθ τθσ Ρουμανίασ 
και τθσ Βουλγαρίασ ςτθν ΕΕ, θ ϊκθςθ ςτθν κυκλοφορία (λόγω τθσ ζνωςθσ τον Ιανουάριο του 
2007) είναι τϊρα μικρότερθ. Η Κροατία και θ Ιςλανδία αναμζνεται να ενταχκοφν ςτθν ΕΕ περίπου 
το 2012. Η επίδραςθ των αεροπορικϊν μεταφορϊν και τθσ απελευκζρωςθσ τθσ αγοράσ είναι 
μζςα ςτθν πρόςκετθ αφξθςθ του 5% το 2012. 

Απελευκζρωςθ βίηασ - ελεφκερα μζτρα τθσ ΕΕ: μετά από τθ χαλάρωςθ τθσ ΕΕ ςτθν 
απαίτθςθ κεωριςεων βίηασ για ερβία, και Μαυροβοφνιο και κόπια, θ ςυνολικι κυκλοφορία 
για αυτά τα κράτθ αναμζνεται να αυξθκοφν κατά 1% από το 2010.  

Ολυμπιακοί Αγϊνεσ Λονδίνου 2012: οι υποκζςεισ τθσ πρόβλεψθσ βαςίςτθκαν ςτθν 
εμπειρία του Παγκόςμιου Κυπζλλου FIFA ςτθ Γερμανία το 2006. Αλλά, αντίκετα με το Παγκόςμιο 
Κφπελλο το οποίο διεξάγεται ςε ολόκλθρθ τθ χϊρα κατά τθ διάρκεια ενόσ μινα, οι Ολυμπιακοί 
Αγϊνεσ ςυγκεντρϊνονται ςε μια κφρια κζςθ κατά τθ διάρκεια μιασ μικρότερθσ χρονικισ 
περιόδου. Σο Παγκόςμιο Κφπελλο υπολογίςτθκε ότι παριγαγε ςχεδόν 8.000 πρόςκετεσ πτιςεισ 
ςτθ Γερμανία το 2006. Εξετάηοντασ τουσ περιοριςμοφσ ςτον εναζριο χϊρο και τθν χωρθτικότθτα 
των διαδρόμων μζςα ςτθν περιοχι του Λονδίνου, οι Ολυμπιακοί Αγϊνεσ του 2012 υπολογίηεται 
ότι κα παράγουν περίπου 5.200 πρόςκετεσ πτιςεισ για τθ Μεγ.Βρετανία που κατανζμονται ςε 
0,2% πρόςκετθ κυκλοφορία άφιξθσ-αναχϊρθςθσ και 0,4% πρόςκετθ εςωτερικι κυκλοφορία.  

Ευρωπαϊκό πρωτάκλθμα ποδοςφαίρου EURO 2012: οι υποκζςεισ με βάςθ το 
EURO 2008 είναι τα παρακάτω αποτελζςματα ςτθν κυκλοφορία: 1,1% πρόςκετεσ αναχωριςεισ-
αφίξεισ και πρόςκετεσ εςωτερικζσ πτιςεισ 0,4% για τθν Πολωνία και 3,4% πρόςκετεσ αφίξεισ-
αναχωριςεισ και πρόςκετεσ εςωτερικζσ πτιςεισ 0,4% για τθν Ουκρανία.  

Ανάπτυξθ δικτφων τραίνων υψθλϊν ταχυτιτων 
Η ςυνεχισ ανάπτυξθ του δικτφου τραίνων υψθλϊν ταχυτιτων μειϊνει τθν αφξθςθ 

τθσ εναζριασ κυκλοφορίασ κατά περίπου 61.000 IFR πτιςεισ (0.5%) ςτο ςφνολο των 7 ετϊν. Σα 
FIR Λιςςαβϊνασ, Ιςπανίασ και Ιταλίασ κα ζχουν τισ μεγαλφτερεσ μειϊςεισ.  

Η Ιςπανία κα υποςτεί τθ μεγαλφτερθ επίδραςθ από το τραίνο υψθλϊν ταχυτιτων, 
μια μείωςθ 33.300 αναχωριςεων IFR το 2016 (-3,7%). Η Ιταλία κα ζχει περίπου 12.100 λιγότερεσ 
αναχωριςεισ (-1,3%), και το FIR τθσ Λιςςαβόνασ χάνει περίπου 7.600 αναχωριςεισ (-5%). Σα 
αποτελζςματα ςτθν Ιςπανία είναι κυρίωσ λόγω των γραμμϊν Madrid-Valencia και Madrid-
Alicante που κα αρχίςουν να λειτουργοφν το 2011 και το 2012 αντίςτοιχα και τα αποτελζςματα 
είναι πικανό να αφαιρζςουν περίπου 30% τθσ κυκλοφορίασ και ςτισ δφο ςυνδζςεισ. Ομοίωσ ςτθν 
Ιταλία, τα βελτιωμζνα τμιματα τθσ γραμμισ μεταξφ Milan – Rome, που τζκθκαν ςε λειτουργία 
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ςτο τζλοσ του 2008 επθρζαςαν ιδθ αρκετά τθν κυκλοφορία. το FIR τθσ Λιςςαβόνασ, υπάρχει 
ςχζδιο για μια νζα μεγάλθ γραμμι Lisboa - Madrid θ οποία κα είναι λειτουργικι το 2014.  

Οι βελτιϊςεισ ςτο ςιδθροδρομικό δίκτυο μεταξφ 2009 και 2016 είναι βαςιςμζνεσ ςτισ 
πλθροφορίεσ από τθν Διεκνι Ζνωςθ ιδθροδρόμων. Σο μοντζλο μετατρζπει τουσ βελτιωμζνουσ 
χρόνουσ ταξιδιοφ με το τραίνο ςε αυξανόμενο μερίδιο αγοράσ για τον ςιδθρόδρομο και κατά 
ςυνζπεια λιγότερουσ επιβάτεσ που ταξιδεφουν αεροπορικϊσ. ε όλα τα ςενάρια οι χρόνοι 
παραμζνουν οι ίδιοι. Η απόςταςθ που υπολογίςτθκε είναι βαςιςμζνθ ςε μια μζςθ κζςθ των 
ςυνδεόμενων αερολιμζνων με τθν αντίςτοιχθ  πόλθ και όχι ςε κεντρικζσ κζςεισ ςτθν πόλθ.  

 
2. Περιγραφι τθσ ζννοιασ εναζριου χϊρου του 2015  

Η ζννοια του εναζριου χϊρου του ECAC για το 2015 προβλζπει τθ δθμιουργία  
διαμορφϊςεων του εναζριου χϊρου που ιςχφει ςφμφωνα με το ςυγκεκριμζνο Ευρωπαϊκό δίκτυο 
ATM και οι ςτρατθγικοί ςτόχοι του ςυναντοφν τισ απαιτιςεισ του χριςτθ και τθ  διαχείριςθ των 
δικτφων του εναζριου χϊρου. Αυτό το όραμα είναι βαςιςμζνο ςτισ αρχζσ τθσ ευελιξίασ, τθσ 
τυποποίθςθσ και τθσ ςυνεργαςίασ μεταξφ των χρθςτϊν και ςτθρίηεται πάνω ςτθ διακεςιμότθτα 
ενόσ ρεαλιςτικοφ ςυνόλου ςυςτατικϊν για τισ διαφορετικζσ απαιτιςεισ τθσ περιοχισ του ECAC. 

τον en-route αλλά και ςτον τερματικό εναζριο χϊρο, θ διαμόρφωςθ του εναζριου 
χϊρου αναφζρεται ςτθν προκακοριςμζνθ και ςυντονιςμζνθ οργάνωςθ των διαδρομϊν ATS του 
ARN ι/και των τερματικϊν διαδρομϊν και των ςχετικϊν δομϊν του εναζριου χϊρου τουσ 
(ςυμπεριλαμβανομζνων των προςωρινϊν περιοριςμϊν του εναζριου χϊρου, αν κεωρθκεί 
απαραίτθτο) και των τομζων ATC. 

τον en-route εναζριο χϊρο, θ διαμόρφωςθ κα αποτελείται από προκακοριςμζνεσ 
ςτακερζσ και εφκαμπτεσ επιλογζσ δρομολόγθςθσ ι βελτιςτοποιθμζνεσ τροχιζσ και βζλτιςτθ 
τομεοποίθςθ του ATC που κα μπορεί να προςαρμοςτεί δυναμικά ςτθν ηιτθςθ τθσ κυκλοφορίασ. 
Η διαμόρφωςθ του εναζριου χϊρου κα ενεργοποιείται μζςω μιασ διαδικαςίασ CDM, ανάλογα με 
τον αντικειμενικό ςκοπό για μια ςυγκεκριμζνθ γεωγραφικι περιοχι ι/και ζνα χρονικό διάςτθμα. 

τον τερματικό εναζριο χϊρο, οι διαμορφϊςεισ κα περιλθφκοφν κυρίωσ μζςα ςτθ 
δομι του τερματικοφ εναζριου χϊρου. Οι διαμορφϊςεισ του εναζριου χϊρου μποροφν να 
ενεργοποιθκοφν ανάλογα με τθ διαμόρφωςθ διαδρόμων ςε χριςθ ςε ζναν ι περιςςότερουσ 
αερολιμζνεσ και τον αντικειμενικό ςκοπό ενόσ ςυγκεκριμζνου χρονικοφ διαςτιματοσ. 

Οι διαμορφϊςεισ του εναζριου χϊρου κα προςφζρουν ζνα επίπεδο 
προςαρμοςτικότθτασ που ταιριάηει με τισ απαιτιςεισ των χρθςτϊν ςτο μζτρο του δυνατοφ, 
διατθρϊντασ ταυτόχρονα χαμθλά το κόςτοσ και βελτιςτοποιϊντασ ςυνολικά τθν αποδοτικότθτα. 
Αυτό κα φζρει ιςορροπία μεταξφ χωρθτικότθτασ, αποτελεςματικότθτασ και αποδοτικότθτασ τθσ 
πτιςθσ, μειϊνοντασ ταυτόχρονα τθν περιβαλλοντικι επίδραςθ, όπου είναι δυνατόν.  
 Ο en route εναζριοσ χϊροσ 

Οι διαδρομζσ ATS κα ςυνεχίςουν να χαρακτθρίηουν τον εναζριο χϊρο, ενϊ οι 
βζλτιςτεσ τροχιζσ μποροφν να χρθςιμοποιθκοφν ςε επιλεγμζνουσ εναζριουσ χϊρουσ. Σο κφριο 
χαρακτθριςτικό των διαδρομϊν αυτϊν το 2015 κα είναι να προςφζρουν περιςςότερεσ επιλογζσ 
δρομολόγθςθσ ςτουσ χριςτεσ. Αυτζσ οι διαδρομζσ κα βαςιςτοφν ςτισ αρχζσ ςχεδιαςμοφ των 
διαδρομϊν και διαμόρφωςθσ των τομζων, ανεξάρτθτα από τα εκνικά όρια αλλά προςαρμοςμζνα 
ςτισ κφριεσ κυκλοφοριακζσ ροζσ.  

Ζνα ελαςτικά δίκτυο διαδρομϊν ATS κα επιτρζψει ςτουσ χριςτεσ να επιλζξουν από 
διάφορεσ -ςτρατθγικά ςχεδιαςμζνεσ- διαδρομζσ εξυπθρζτθςθσ εναζριασ κυκλοφορίασ. Οι 
βελτιϊςεισ ςτον ςτρατθγικό ςχεδιαςμό, ςτον προγραμματιςμό και ςτθν διαχείριςθ αυτϊν των 
διαδρομϊν κα βελτιϊςουν τθν προβλεψιμότθτα των επιλογϊν και κα μειϊςουν τθν ανάγκθ για 
τακτικζσ αναδρομολογιςεισ από τουσ ελεγκτζσ. Αυτι θ ευελιξία είναι βαςιςμζνθ ςτισ αρχζσ τθσ 
ζννοιασ τθσ εφκαμπτθσ χριςθσ του εναζριου χϊρου (Flexible Use of Airspace – FUA). Οι 
απαιτιςεισ επιχειρθςιακισ και γενικισ αεροπλοΐασ κα προςαρμοςτοφν με τθν ενςωμάτωςθ 
αυτϊν των ςτρατθγικϊν εξελίξεων και θ απόκλιςθ από τισ εξελίξεισ κα περιοριςτεί ςτο ελάχιςτο. 
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Ενϊ, οι διαδρομζσ εξυπθρζτθςθσ εναζριασ κυκλοφορίασ του ARN κα βαςιςτοφν 
αρχικά ςτθν βαςικι πλοιγθςθ περιοχισ (Basic Area Navigation – B-RNAV), αναμζνεται πρόοδοσ 
ςε μια πιο προθγμζνθ εφαρμογι πλοιγθςθσ μζχρι το 2015. Αναμζνεται ότι, θ απόςταςθ μεταξφ 
των διαδρομϊν μπορεί να μειωκεί όπου απαιτείται, με ιςοδφναμεσ προδιαγραφζσ του 
εξοπλιςμοφ πλοιγθςθσ των αεροςκαφϊν, των εργαλείων επιτιρθςθσ, επικοινωνίασ ι/και του 
ATC, ανάλογα με τθν περίπτωςθ. Επιπλζον μπορεί να αυξθκεί θ χριςθ τθσ τακτικισ παράλλθλθσ 
μετατόπιςθσ. Θα υπάρξει ςυνεπισ χριςθ και διαχείριςθ των διαδρομϊν ATS (μόνιμων ι CDR). 

Σελικά, προβλζπεται ότι όλο και περιςςότερεσ διαδρομζσ ATS κα γίνουν υπό όρουσ 
διαδρομζσ (Conditional Routes – CDR), ωσ λειτουργία των διαμορφϊςεων του εναζριου χϊρου. 
Όλο και περιςςότερο, οι μόνιμεσ διαδρομζσ πρζπει να δικαιολογοφν τθν φπαρξι τουσ ειδάλλωσ 
αυτζσ οι διαδρομζσ κα γίνονται CDR. Οι διαδικαςίεσ κατά μικοσ των βζλτιςτων τροχιϊν κα είναι 
δυνατζσ ςε κακοριςμζνουσ όγκουσ του εναζριου χϊρου και ςε ιδιαίτερουσ χρόνουσ. Αυτό 
κεωρείται ωσ απαραίτθτο βιμα προσ τισ διαδικαςίεσ που βαςίηονται ςτθν τροχιά. 

Πάνω από το επίπεδο πτιςθσ FL195, οι διαδρομζσ ATS και οι τερματικζσ διαδρομζσ 
κα περιλθφκοφν μζςα ςτον εναζριο χϊρο Class C. το επίπεδο πτιςθσ FL195 και κάτω από αυτό, 
οι διαδρομζσ ATS κακϊσ επίςθσ και οι τερματικζσ διαδρομζσ κα περιλθφκοφν μζςα ςτον εναζριο 
χϊρο όπου, για λόγουσ αςφάλειασ, υπάρχει μια τυποποιθμζνθ εφαρμογι των κανόνων που 
ςυνδζονται με τισ επτά κατθγορίεσ εναζριου χϊρου του ICAO. το επίπεδο πτιςθσ FL195 ι κάτω 
από αυτό, όπου απαιτοφνται ςυμπλθρωματικοί κανόνεσ ςτισ επτά κατθγορίεσ του εναζριου 
χϊρου του ICAO για να ανταποκρικοφν ςτισ λειτουργικζσ απαιτιςεισ και ςτισ απαιτιςεισ 
αςφάλειασ, κα δθμιουργθκεί ζνα πακζτο που κα περιζχει εκείνουσ τουσ πρόςκετουσ κανόνεσ και 
κα εφαρμοςτεί με τον ίδιο τυποποιθμζνο τρόπο ςε όλο το ECAC. 

Όςον αφορά ςτον προςωρινά δεςμευμζνο/διαχωριςμζνο εναζριο χϊρο, (TRA/TSA) 
προβλζπεται ότι αυτοί, κάτω από οριςμζνεσ διαμορφϊςεισ του εναζριου χϊρου, κα 
ενεργοποιοφνται/απενεργοποιοφνται ςχεδόν ςε πραγματικό χρόνο. Σζτοιοσ εναζριοσ χϊροσ 
μπορεί να ποικίλει ςτο μζγεκοσ, ςτθ γεωγραφικι κζςθ και ςτο χρόνο εκπλθρϊνοντασ τισ 
απαιτιςεισ των χρθςτϊν. Θα υπάρξει ανάγκθ για ζνα μεγαλφτερο αρικμό διαςυνοριακϊν 
περιοχϊν και μία αφξθςθ ςτισ διαδικαςίεσ μζςα ς’αυτζσ τισ περιοχζσ, ενϊ κα γίνει πιο κοινι θ 
κατανομι των διαςυνοριακϊν περιοχϊν και του προςωρινά δεςμευμζνου/διαχωριςμζνου 
εναζριου χϊρου. 

Οι τομείσ του ATC κα ξαναςχεδιαςτοφν προςαρμοςμζνοι ςτισ κφριεσ κυκλοφοριακζσ 
ροζσ και ςτθν βζλτιςτθ διαδρομι του δικτφου και κα είναι, ςε περίπτωςθ ανάγκθσ, ανεξάρτθτοι 
από τα εκνικά όρια. Όπου απαιτείται κα αναπτυχκοφν περιςςότεροι τομείσ ATC, οι οποίοι κα 
γίνουν πιο προςαρμόςιμοι ςτθ μορφι και το μζγεκοσ ωσ απάντθςθ ςτισ παραλλαγζσ ςε ηιτθςθ 
και διακεςιμότθτα εναζριου χϊρου. Θα προκφψει μια αφξθςθ του αρικμοφ διαςυνοριακϊν 
τομζων του ATC για να υποςτθρίξει τισ βελτιωμζνεσ τροχιζσ πτιςθσ. 

Η όλο και περιςςότερο αυξανόμενθ κυκλοφορία ςτον τερματικό εναζριο χϊρο κα 
ρυκμιςτεί  κατά μικοσ των διαδρομϊν ATS. Αναμζνεται ότι οι εξωτερικζσ και εςωτερικζσ 
τερματικζσ εγκαταςτάςεισ κράτθςθσ κα ςυνεχίςουν να είναι ςε χριςθ και ότι αυτζσ μποροφν να 
επαναπροςδιοριςτοφν ςε μζγεκοσ και κζςθ, βαςιςμζνεσ ςτο RNAV. Μζςα ςτον τερματικό 
εναζριο χϊρο, θ κυκλοφορία κα μετρθκεί όλο και περιςςότερο (ςτθν απόςταςθ) από τισ πφλεσ 
ειςόδων/άφιξθσ ςτθν τερματικι διαδρομι, χρθςιμοποιϊντασ διαχειριςτζσ αφίξεων. Μποροφν 
επίςθσ να χρθςιμοποιθκοφν διαχειριςτζσ αναχϊρθςθσ για να βελτιϊςουν τo ρυκμό τθσ 
κυκλοφορίασ από τον τερματικό ςτον en-route εναζριο χϊρο, ι για να εξομαλφνουν τθν 
παράδοςθ τθσ κυκλοφορίασ από πολλαπλά ςθμεία αναχϊρθςθσ που ςυγκλίνουν προσ βαςικοφσ 
en-route τομείσ.  
 Ο τερματικόσ εναζριοσ χϊροσ 

Η δομι των τερματικϊν διαδρομϊν δεν μπορεί να είναι τόςο εφκαμπτθ όςο θ 
αντίςτοιχθ των en-route διαδρομϊν. Σερματικζσ διαδρομζσ RNAV και RNP (άφιξθσ-αναχϊρθςθσ) 
κα χρθςιμοποιοφνται όλο και περιςςότερο. ε μερικζσ περιπτϊςεισ προβλζπεται εμφάνιςθ 
τερματικϊν διαδρομϊν που κα επιτρζπουν τθν αρχικι τριςδιάςτατθ διαχείριςθ. τουσ 
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τερματικοφσ εναζριουσ χϊρουσ ο χρθςιμοποιοφμενοσ αρικμόσ των  προδιαγραφϊν πλοιγθςθσ 
μπορεί να περιοριςτεί. τουσ αερολιμζνεσ, όπου χρθςιμοποιοφνται τερματικζσ διαδρομζσ RNAV, 
μποροφν να διατθρθκεί θ χριςθ κάποιων ςυμβατικϊν τυποποιθμζνων διαδρομϊν άφιξθσ και 
αναχϊρθςθσ (SID/STAR) ι θ κακοδιγθςθ. ε ζναν περιοριςμζνο αρικμό περιπτϊςεων, μπορεί να 
χρθςιμοποιθκοφν μόνο ςυμβατικά SID/STAR, με ι χωρίσ κακοδιγθςθ. 

Οι τερματικζσ διαδρομζσ άφιξθσ RNAV και RNP κα ςχεδιαςτοφν για να υποςτθρίξουν 
τθν αλλθλουχία τθσ κυκλοφορίασ. Θα υπάρξει ανάγκθ για, βαςιςμζνεσ ςε RNP, διαδικαςίεσ 
προςζγγιςθσ δια οργάνων, ιδιαίτερα για εκείνεσ που ςχεδιάςτθκαν πρόςφατα ι για 
αντικατάςταςθ των υπαρχουςϊν ςυμβατικϊν προςεγγίςεων μθ ακρίβειασ (VOR/NDB). Επιπλζον, 
πρζπει να ειςαχκοφν διαδικαςίεσ βαςιςμζνεσ ςε RNP με κάκετθ κακοδιγθςθ για να αυξιςουν 
τθν αςφάλεια μζςω τθσ παροχισ ςτακεροποιθμζνων προςεγγίςεων και επομζνωσ να μειϊςουν 
τθ πικανότθτα πρόςκρουςθσ ςτο ζδαφοσ. Θα υπάρξει μια ςυνεχισ ανάγκθ για προςεγγίςεισ 
ακρίβειασ, που χρθςιμοποιοφν ILS/MLS και ςτο μζλλον, GBAS/SBAS. 

Μπορεί να απαιτθκοφν καμπφλεσ προςεγγίςεισ βαςιςμζνεσ ςτο RNP για να 
ανταποκρικοφν ςτισ λειτουργικζσ τοπικζσ απαιτιςεισ (ζδαφοσ ι περιβαλλοντικοί λόγοι). Θα 
ςχεδιαςτοφν τερματικζσ διαδρομζσ άφιξθσ, που προςαρμόηουν τθ χριςθ τθσ ςυνεχοφσ 
κακόδου/ανόδου και προνομιακζσ διαδρομζσ αναχϊρθςθσ κορφβου, για να μειϊςουν τθν 
περιβαλλοντικι επίδραςθ όπου είναι δυνατόν. 

Οι τερματικζσ διαδρομζσ κα περιλθφκοφν πρϊτα μζςα ςε μια ι περιςςότερεσ δομζσ 
τερματικοφ εναζριου χϊρου. Επάνω από το επίπεδο πτιςθσ FL195, οι τερματικζσ διαδρομζσ κα 
περιλθφκοφν μζςα ςτον εναζριο χϊρο Class C. το επίπεδο πτιςθσ FL195 ι κάτω από αυτό, οι 
τερματικζσ διαδρομζσ (κακϊσ επίςθσ και οι διαδρομζσ ATS) κα περιλθφκοφν μζςα ςτον εναζριο 
χϊρο όπου, για λόγουσ αςφάλειασ, κα υπάρχει μια ενιαία εφαρμογι των κανόνων που 
ςυνδζονται με τισ επτά κατθγορίεσ του εναζριου χϊρου του ICAO.  το επίπεδο πτιςθσ FL195 ι 
κάτω από αυτό,  όπου απαιτοφνται ςυμπλθρωματικοί κανόνεσ ςτισ επτά κατθγορίεσ του 
εναζριου χϊρου του ICAO για να αποκρικοφν ςτουσ κανόνεσ κα δθμιουργθκεί ζνα πακζτο 
κανόνων και κα εφαρμοςτεί κατά τρόπο τυποποιθμζνο ςε όλο το ECAC. 

Για να βελτιϊςει το ςχζδιο και τθ διαχείριςθ των τερματικϊν διαδρομϊν και τθν 
τομεοποίθςθ του ATC που ςυντθρεί διάφορουσ αερολιμζνεσ ςε μικρι περιοχι, προβλζπεται θ 
ζνωςθ δφο ι περιςςότερων δομϊν του τερματικοφ εναζριου χϊρου. Αυτι κα είναι γνωςτι ωσ 
ςφςτθμα τερματικοφ εναζριου χϊρου (Terminal Airspace System - TAS). Αυτό το ςφςτθμα κα 
μπορεί να επεκτακεί ςτα εκνικά ςφνορα αν απαιτείται από τισ επιχειρθςιακζσ απαιτιςεισ. Οι 
διαδικαςίεσ μζςα ςτο ςφςτθμα TAS μποροφν να ςυςτθματοποιθκοφν από ζνα ςφςτθμα πυλϊν 
ειςόδου/εξόδου που προςαρμόηουν τισ ροζσ των αφίξεων και των αναχωριςεων προσ και από 
τουσ διάφορουσ διαδρόμουσ/αερολιμζνεσ Γενικά, αυτζσ οι πφλεσ ειςόδου/εξόδου κα 
παραμζνουν ςτακερζσ ακόμα και όταν αλλάηει θ διαμόρφωςθ του εναζριου χϊρου. 

Αν και θ λειτουργία μζςα ςτθ δομι του τερματικοφ εναζριου χϊρου κα γίνει 
λιγότερο εφκαμπτθ, θ χριςθ των διαμορφϊςεων του εναζριου χϊρου μπορεί να οδθγιςει ςε μια 
δομι που κα ζχει διαφορετικζσ διαςτάςεισ ανάλογα με τθ διαμόρφωςθ τθσ δρομολόγθςθσ 
εξυπθρετϊντασ πολλοφσ διαδρόμουσ και διαφορετικοφσ αερολιμζνεσ ι/και ςτρατιωτικζσ 
απαιτιςεισ. Μποροφν να αναπτυχκοφν νζεσ ι προςωρινζσ δομζσ του τερματικοφ εναζριου 
χϊρου ι δομζσ με μεταβλθτζσ διαςτάςεισ για να προςαρμοςτοφν ςτισ διαδικαςίεσ χαμθλισ 
πυκνότθτασ. Αυτό δθμιουργεί απαίτθςθ για ςυντονιςμό με τα ςτρατιωτικά αεροςκάφθ και τα 
αεροςκάφθ που πετοφν με κανόνεσ όψεωσ (Visual Flight Rules – VFR) που ενθμερϊνονται ςε 
πραγματικό χρόνο ςχετικά με τθ κζςθ τθσ δομισ του εναζριου χϊρου.   

Μζςα ςτον τερματικό εναζριο χϊρο, κα ςυνεχιςτεί θ χριςθ γεωγραφικισ και 
λειτουργικισ διαμόρφωςθσ τομζων. Για τθν προςαρμογι ςτθν αφξθςθ τθσ κυκλοφορίασ, κα γίνει  
αυξανόμενθ χριςθ μιασ λειτουργίασ αλλθλοuχίασ για τθν τελικι  προςζγγιςθ. 

Οι αερολιμζνεσ είναι ζνα αναπόςπαςτο τμιμα των διαμορφϊςεων του εναζριου 
χϊρου μζςα ςτον τερματικό εναζριο χϊρο. Η απόδοςθ των διαδρόμων, θ επιλογι του 
διαδρόμου ςε χριςθ και θ χωρθτικότθτα των αερολιμζνων ζχουν γενικά επιπτϊςεισ ςτθν 
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επιλογι τθσ διαμόρφωςθσ του εναζριου χϊρου. Η επίδραςθ των αερολιμζνων μπορεί να 
επεκτακεί ςτον en-route εναζριο χϊρο.  

Η διαχείριςθ δικτφων του εναζριου χϊρου 
Η διαχείριςθ δικτφων του εναζριου χϊρου  είναι ζνασ γενικόσ όροσ που αναφζρεται 

ςτισ διαδικαςίεσ gate-to-gate (G2G) που ςυνδζονται με τθ διαχείριςθ του εναζριου χϊρου 
(Airspace Management - ASM), τθ ροι τθσ εναζριασ κυκλοφορίασ και τθ διαχείριςθ τθσ 
χωρθτικότθτασ (Air Traffic Flow & Capacity Management - ATFCM), τισ ATS, τον ςχεδιαςμό τθσ 
πτιςθσ και το ςυγχρονιςμό με τουσ αερολιμζνεσ. Η διαχείριςθ των δικτφων του εναζριου χϊρου 
επιτυγχάνεται μζςω μιασ διαδικαςίασ CDM που περιλαμβάνει όλουσ τουσ ςυμμετζχοντεσ και 
εκτελείται ςε ευρωπαϊκό, περιφερειακό και εκνικό επίπεδο. Ωσ αποτζλεςμα τθσ διαχείριςθσ των 
δικτφων του εναζριου χϊρου, κα κακοριςτοφν διαμορφϊςεισ βαςιςμζνεσ ςτισ προκακοριςμζνεσ 
δομζσ του εναζριου χϊρου. Αυτό κα μεγιςτοποιιςει τθν αποδοτικότθτα τθσ κατανομισ του 
εναζριου χϊρου ανάλογθ με τισ ανάγκεσ των πολιτικϊν και ςτρατιωτικϊν χρθςτϊν. 

Η ζννοια του εναζριου χϊρου του 2015 ενκαρρφνει τθν ολοκλιρωςθ των πολιτικϊν 
και ςτρατιωτικϊν λειτουργιϊν διαχείριςθσ του εναζριου χϊρου ςε όλα τα επίπεδα ASM. 
Προβλζπεται επίςθσ πιο ςτενι αλλθλεπίδραςθ και των τριϊν επιπζδων ASM (εκνικό, 
περιφερειακό και ευρωπαϊκό) μζςω ενόσ ςχεδίου διαδικαςιϊν δικτφων (Network Operations 
Plan - NOP). Επιπλζον, προτείνεται τουλάχιςτον θ λειτουργικι ςυγχϊνευςθ των ςτόχων 
ASM/ATFCM ςε εκνικό ι περιφερειακό επίπεδο. Όπου είναι δυνατόν, θ φυςικι παράκεςθ ι θ 
ολοκλιρωςθ των λειτουργιϊν των κυττάρων κζντρων διαχείριςθσ του εναζριου χϊρου (Airspace 
Management Cell - AMC) με τα ςθμεία διαχείριςθσ ροισ (Flow Management Position - FMP) κα 
απλοποιιςει ςθμαντικά τον απαραίτθτο ςυντονιςμό. Κατά ςυνζπεια, κα υπάρξει μια 
αποδοτικότερθ χριςθ του διακζςιμου εναζριου χϊρου ι/και τθσ χωρθτικότθτασ. 

Η διαχείριςθ των δικτφων του εναζριου χϊρου κα γίνει δίνοντασ προςοχι ςτισ 
πολιτικζσ και ςτρατιωτικζσ απαιτιςεισ των χρθςτϊν και κα περιλάβει τθν Κεντρικι Μονάδα 
Διαχείριςθσ Ροισ (Central Flow Management Unit - CFMU) και τισ λειτουργίεσ των ASM/ATFCM. 
Για αυτόν τον λόγο, θ χριςθ κα γίνει με τθν αποκικευςθ ςτοιχείων του εναζριου χϊρου 
(Airspace Data Repository - ADR) και τθν αποκικευςθ ςτοιχείων ςχεδίων πτιςθσ (Flight Plan Data 
Repository - FDR).  Αυτό κα επιτρζψει τθ χρθςιμοποίθςθ των διαδρομϊν βαςιςμζνων ςτθ γνϊςθ 
ςε πραγματικό χρόνο του διακζςιμου εναζριου χϊρου (που ενθμερϊνεται  από το ADR). Οι 
αλλαγζσ ςτα ςχζδια πτιςθσ, ωσ λειτουργία τθσ διακεςιμότθτασ του εναζριου χϊρου, κα είναι 
δυνατζσ μόλισ το αεροςκάφοσ είναι ιδθ ςτον αζρα μζςω του FDR.  Μζχρι το 2015 το ςχζδιο 
χριςθσ εναζριου χϊρου (Airspace Use Plan - AUP), το υπό ςυνκικεσ μινυμα διακεςιμότθτασ 
διαδρομϊν (Conditional Route Availability Message -  CRAM), το ενθμερωμζνο ςχζδιο χριςθσ 
(Updated Use Plan - UUP) και το ζγγραφο διακεςιμότθτασ διαδρομϊν (Route Availability 
Document - RAD) κα αντικαταςτακοφν από το NOP και το ADR. 

 
3. Αρχζσ διαμορφϊςεων εναζριου χϊρου 

Συνζχεια εναζριου χϊρου 
Θα υπάρξει πιο ςτενι ςυνεργαςία μεταξφ ATFCM/ASM κατά το ςχεδιαςμό και τθ 

χρθςιμοποίθςθ του εναζριου χϊρου. το ςχεδιαςμό των διαδρομϊν, πρόκειται να δοκεί 
προτεραιότθτα ςτισ κφριεσ κυκλοφοριακζσ ροζσ ζναντι των δευτερευουςϊν ροϊν είτε ςτον en-
route είτε ςτον τερματικό εναζριο χϊρο και πρόκειται να υπάρξει αποδοτικι ςφνδεςθ μεταξφ 
των διαδρομϊν ATS και των τερματικϊν διαδρομϊν. 

Η εφαρμογι των διαμορφϊςεων του εναζριου χϊρου κα κακοριςτεί από τθ 
διακεςιμότθτα του εναζριου χϊρου (που είναι ζνα άμεςο αποτζλεςμα τθσ απενεργοποίθςθσ των 
TRA/TSA) κακϊσ επίςθσ και τισ απαιτιςεισ του ςυςτιματοσ ATM να αποκρικεί ςτουσ 
αντικειμενικοφσ ςκοποφσ.  Η ςυνοχι πρόκειται να βεβαιωκεί μζςω του δικτφου διαδρομϊν ATS 
και του ςυςτιματοσ ATM ςυνολικά μζςω ενόσ κοινοφ ευρωπαϊκοφ  προγράμματοσ ανάπτυξθσ 
του εναζριου χϊρου μζςω των διαδοχικϊν εκδόςεων του ARN. 
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Ο ςχεδιαςμόσ των διαδρομϊν ATS παραμζνει ευκφνθ του κράτουσ. Ο ςυντονιςμόσ, ο 
ςχεδιαςμόσ και θ  εφαρμογι του ςχεδιαςμοφ του εναζριου χϊρου, κα επιτευχκοφν μζςω CDM 
ςε επίπεδο ευρωπαϊκϊν δικτφων (αυτιν τθν περίοδο αυτόσ ο ρόλοσ εκπλθρϊνεται από το 
RNDSG). Οι τομείσ του ATC πρζπει να ςχεδιαςτοφν ϊςτε να ανταποκρικοφν ςτισ λειτουργικζσ 
απαιτιςεισ και να μποροφν επομζνωσ να επεκτακοφν ςτα εκνικά ςφνορα. Οι διαςυνοριακοί 
τομείσ του ATC κα ζχουν ομοιογενείσ κανόνεσ και διαδικαςίεσ. 

Σχεδιαςμόσ 
Αναμζνεται μια ςυνζχεια του εναζριου χϊρου που κα εκπλθρϊςει τουσ 

ςτρατθγικοφσ ςτόχουσ. Οι διαφορετικζσ ιδιότθτεσ του en-route και του τερματικοφ εναζριου 
χϊρου κα οδθγιςουν ςτθν ανάπτυξθ ειδικϊν ςυςτθμάτων και εργαλείων και μποροφν να 
οδθγιςουν ςε αλλαγζσ για να βελτιωκεί θ αποδοτικότθτα. Μια πλευρικι ςυνζχεια του εναζριου 
χϊρου αναμζνεται μζςω των περιφερειακϊν διαμορφϊςεων του εναζριου χϊρου ςτον en-route 
αλλά και ςτον τερματικό εναζριο χϊρο. Η εφαρμογι των κανόνων που ςυνδζονται με τισ 
κατθγορίεσ του εναζριου χϊρου κα είναι ενιαία ςε τζτοιεσ περιοχζσ. 

Αςφάλεια 
Η αςφάλεια πρόκειται να ενιςχυκεί ι να διατθρθκεί τουλάχιςτον από το ςχεδιαςμό 

(ι τθν αλλαγι) οποιαςδιποτε διαμόρφωςθσ του εναζριου χϊρου. Αυτό περιλαμβάνει τθν 
ςυμμόρφωςθ με τα πρότυπα του ICAO και τισ ςυνιςτϊμενεσ πρακτικζσ, διαδικαςίεσ και 
κανονιςμοφσ του ενιαίου Ευρωπαϊκοφ ουρανοφ (Single European Sky – SES). Οι διαμορφϊςεισ 
του εναζριου χϊρου υπόκεινται ςε αξιολόγθςθ τθσ αςφάλειασ τουσ. 

Περιβάλλον 
Όλο και περιςςότερο, οι περιβαλλοντικζσ επιπτϊςεισ ζχουν μια μεγαλφτερθ επιρροι 

ςτο ςχεδιαςμό και ςτθ διαχείριςθ του εναζριου χϊρου κακϊσ επίςθσ και ςτισ διαδικαςίεσ μζςα 
ςε αυτόν. Οι περιβαλλοντικζσ επιπτϊςεισ πρόκειται να μετριαςτοφν από το ςχεδιαςμό και τθ 
χριςθ των διαμορφϊςεων του εναζριου χϊρου, χωρίσ επιφφλαξθ όμωσ ωσ προσ τθν αςφάλεια. 
Σο ςχζδιο και θ χριςθ των διαμορφϊςεων του εναζριου χϊρου πρόκειται να γίνει ςφμφωνα με 
τθν περιβαλλοντικι νομοκεςία και πολιτικι. Αυτό ςθμαίνει ότι πρζπει οι φορείσ χάραξθσ 
πολιτικισ και οι ρυκμιςτικζσ αρχζσ να παρζχουν αντίςτοιχα τθν πολιτικι κακϊσ επίςθσ και τα 
πρότυπα και τισ διαδικαςίεσ για τουσ περιβαλλοντικοφσ όρουσ. 

Ανάπτυξθ τθσ διαμόρφωςθσ του εναζριου χϊρου 
Οι διαμορφϊςεισ του εναζριου χϊρου πρόκειται να αναπτυχκοφν κατόπιν 

διαβουλεφςεων με τουσ ςυμμζτοχουσ. Είναι αναγκαίοσ ο κατάλλθλοσ ςυντονιςμόσ με τθν 
διαχείριςθ του εναζριου χϊρου, τθν ροι τθσ εναζριασ κυκλοφορίασ, τθν διαχείριςθ τθσ 
χωρθτικότθτασ, το ATS, τουσ χριςτεσ του εναζριου χϊρου και τουσ αερολιμζνεσ. 

Συμβιβαςμοί  
Κατά τθν ανάπτυξθ και τθν εφαρμογι των διαμορφϊςεων του εναζριου χϊρου, 

μπορεί να χρειαςτεί να γίνουν ςυμβιβαςμοί μεταξφ τθσ χωρθτικότθτασ, τθσ αποδοτικότθτασ τθσ  
πτιςθσ και των περιβαλλοντικϊν όρων χωρίσ όμωσ ςυμβιβαςμό τθσ αςφάλειασ. Οδθγόσ τθσ 
διαμόρφωςθσ του εναζριου χϊρου είναι θ απόδοςθ: θ χριςθ του κακορίηεται από ςτρατθγικοφσ 
ςτόχουσ και ςυγκεκριμζνουσ ςτόχουσ απόδοςθσ (χωρθτικότθτα, αποδοτικότθτα τθσ πτιςθσ, 
περιβαλλοντικοί όροι). Λαμβάνοντασ υπόψθ τθ ςυγκρουόμενθ φφςθ μερικϊν από αυτοφσ τουσ 
παραγόντεσ απόδοςθσ, θ επιλογι μιασ διαμόρφωςθσ μπορεί να είναι αρκετά ςφνκετθ. Όταν 
εμφανίηονται τζτοιεσ ςυγκροφςεισ, πρζπει να εξεταςτοφν οι ςυμβιβαςμοί. Γι’ αυτό τον λόγο, τα 
οφζλθ και τα μειονεκτιματα κάκε διαμόρφωςθσ πρζπει να ςτακμιςτοφν και να ςυγκρικοφν με 
εκείνα μιασ εναλλακτικισ διαμόρφωςθσ. Σο όφελοσ μιασ διαμόρφωςθσ μπορεί να ανταλλαχκεί 
υπζρ ενόσ ςυγκρουόμενου οφζλουσ μιασ άλλθσ διαμόρφωςθσ. Παρά αυτζσ τισ ανταλλαγζσ, είναι 
ουςιαςτικι θ επίτευξθ ενόσ ελάχιςτου αποδεκτοφ επιπζδου αςφάλειασ.  

Οι χριςτεσ του Ευρωπαϊκοφ εναζριου χϊρου ςτοχεφουν ςε μειωμζνεσ 
κακυςτεριςεισ λόγω του ATM, ςτθν ενιςχυμζνθ αποδοτικότθτα των δαπανϊν, τθν 
αποδοτικότθτα τθσ πτιςθσ, ι/και τθν πρόςβαςθ ςτον εναζριο χϊρο. Οι χριςτεσ ςχεδιάηουν τισ 
διαδρομζσ τουσ ανάλογα με τθν πολιτικζσ ι τισ ςτρατιωτικζσ απαιτιςεισ των μεμονωμζνων 
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πτιςεων. Οι περιβαλλοντικοί όροι και θ ςυνεχισ άνοδοσ ςτθν τιμι των καυςίμων κα δϊςουν 
ζμφαςθ ςτθν αποδοτικότθτα τθσ πτιςθσ (πιο ςφντομεσ διαδρομζσ και βζλτιςτα επίπεδα πτιςθσ). 

Οι χριςτεσ του εναζριου χϊρου ςτθρίηονται επάνω ςτισ υπθρεςίεσ που παρζχονται 
από τουσ πάροχουσ εναζριασ πλοιγθςθσ (Air Navigation Service Providers – ANSPs) και τουσ 
αερολιμζνεσ. Αυτζσ οι οντότθτεσ μπορεί να ζχουν αντιπαραβαλλόμενεσ απαιτιςεισ απόδοςθσ 
δθλαδι ενίςχυςθ τθσ χωρθτικότθτασ και περιοριςμόσ των κακυςτεριςεων ςτισ πτιςεισ. Η ςε 
μερικζσ περιπτϊςεισ μζγιςτθ απόδοςθ, επιτυγχάνεται μζςω τθσ οργάνωςθσ  των κυκλοφοριακϊν 
ροϊν ςε βάροσ τθσ αποδοτικότθτασ των πτιςεων. Η πολεμικι αεροπορία ζχει υποχρεϊςεισ που 
μποροφν να προςκροφουν πάνω ςτθ διακεςιμότθτα του εναζριου χϊρου και αυτό ζχει 
επιπτϊςεισ ςτθ δυνατότθτα των ANSPs και του δικτφου του εναζριου χϊρου να παρζχει ςτουσ 
χριςτεσ τισ βζλτιςτεσ δρομολογιςεισ. Φαίνεται επομζνωσ ότι υπάρχει μερικζσ φορζσ ανάγκθ να 
γίνουν οι ανταλλαγζσ μεταξφ των διάφορων ςτόχων απόδοςθσ (αςφάλεια, χωρθτικότθτα, 
μείωςθ των κακυςτεριςεων και αποδοτικότθτα των πτιςεων). 

Ο ςτόχοσ τθσ ζννοιασ του εναζριου χϊρου του ECAC του 2015 και τθσ ςτρατθγικισ 
του είναι ζνα ευρωπαϊκό δίκτυο ATM που κα χρθςιμοποιείται κατά τρόπο βζλτιςτο οπότε είναι 
αναπόφευκτο ότι κα πρζπει να λθφκοφν αποφάςεισ ςχετικά με τισ προτεραιότθτεσ μεταξφ των 
διάφορων ςτρατθγικϊν ςτόχων. ε μερικζσ περιοχζσ και χρονικζσ ςτιγμζσ κα πρζπει να γίνουν 
ανταλλαγζσ μεταξφ των διαφορετικϊν κεμάτων απόδοςθσ αλλά ο κφριοσ ςτόχοσ είναι να 
εφαρμοςτοφν λφςεισ για να επιτευχκοφν οι διαφορετικοί ςτόχοι και οι ςτόχοι τθσ απόδοςθσ. 

Η εμφάνιςθ των διαμορφϊςεων του εναζριου χϊρου απαιτεί μία ςυντονιςμζνθ 
ανάπτυξθ και επιςκόπθςθ του δικτφου του εναζριου χϊρου, που πρζπει να εξαςφαλίςει ότι 
επιλζχκθκε θ καλφτερθ διαμόρφωςθ που ικανοποιεί τισ ανάγκεσ του δικτφου. Αυτό μπορεί να 
είναι ςε βάροσ ςυγκεκριμζνων τοπικϊν απαιτιςεων και ςτόχων απόδοςθσ κατά τθ διάρκεια 
ςυγκεκριμζνων χρονικϊν διαςτθμάτων. Όμοια, για τθν οικονομικι αποτελεςματικότθτα ζναντι 
τθσ αποδοτικότθτασ, τθσ ευελιξίασ και τθσ προβλεψιμότθτασ, θ ανάγκθ να μειωκεί το κόςτοσ τθσ 
χωρθτικότθτασ του ATM πρζπει να ιςορροπθκεί ζναντι τθσ ανάγκθσ να περιοριςτεί το κόςτοσ τθσ 
κακυςτζρθςθσ λόγω τθσ ζλλειψθσ χωρθτικότθτασ. Αυτό ζχει μια ιδιαίτερα τοπικι φφςθ και κα 
μποροφςε να εξεταςτεί μζςω των διάφορων μζςων, ςυμπεριλαμβανομζνθσ τθσ επζκταςθσ ενόσ 
ευρωπαϊκοφ δικτφου ATM που δεν λαμβάνει υπόψθ τα εκνικά όρια. Σο μζγεκοσ και θ φφςθ των 
ανταλλαγϊν κα ποικίλουν μζςα ςτθν πορεία μιασ θμζρασ ι μιασ εποχισ. 

Επιτυγχάνοντασ το ςτόχο τισ βελτιςτοποίθςθσ τθσ τροχιάσ τθσ πτιςθσ ι τθσ 
αποδοτικότθτασ τθσ πτιςθσ οι διαμορφϊςεισ δεν κα είναι δυνατζσ κατά τθ διάρκεια των 
περιόδων μζγιςτθσ ηιτθςθσ κακϊσ το όφελοσ ςε μερικοφσ χριςτεσ του εναζριου χϊρου κα 
πρζπει να ιςορροπθκεί με τθν απαίτθςθ των ANSP να αυξθκεί θ χωρθτικότθτα και πικανϊσ θ 
κακυςτζρθςθ ςε άλλουσ χριςτεσ του εναζριου χϊρου. Ζνασ τζτοιοσ ςτόχοσ κα μποροφςε να 
επιτευχκεί κατά τθ διάρκεια των περιόδων χαμθλισ ηιτθςθσ. 

Οφζλθ 
Παρά τθν ανάγκθ για ανταλλαγζσ, θ ειςαγωγι τθσ ζννοιασ του εναζριου χϊρου κα 

παράςχει τα οφζλθ ςτισ ακόλουκεσ περιοχζσ:  

 αςφάλεια (με τθν ενιαία εφαρμογι των επτά κατθγοριϊν του εναζριου χϊρου του 
ICAO ι κάτω από το επίπεδο πτιςθσ FL195). 

 χωρθτικότθτα (μζγιςτθ εκμετάλλευςθ των πόρων του εναζριου χϊρου, που δεν 
περιορίηεται μζςα ςτα εκνικά όρια, δθμιουργία βζλτιςτων διαδρομϊν, μειωμζνα ςθμεία 
εμπλοκισ, βζλτιςτοσ ςχεδιαςμόσ τομζα, βζλτιςτεσ διαμορφϊςεισ τομζα). 

 αποδοτικότθτα πτιςθσ (με τθν χριςθ των βζλτιςτων τροχιϊν ςε ςυγκεκριμζνεσ 
περιοχζσ ι εφαρμογι των αμεςότερων διαδρομϊν). 

 περιβαλλοντικζσ επιπτϊςεισ (μείωςθ μζςω των μζτρων που ςτοχεφουν ςτθ 
βελτίωςθ τθσ αποδοτικότθτασ τθσ πτιςθσ). 

 αςφάλεια του εναζριου χϊρου και αποτελεςματικότθτα (βελτιϊνεται μζςω CDM). 
Επίςθσ  και οι ANSP κα ωφελθκοφν από τισ διαμορφϊςεισ του εναζριου χϊρου. Για 

τουσ ANSP, οι διαμορφϊςεισ βελτιϊνουν τθν αποδοτικότθτα του ATM με καλφτερθ χριςθ του 
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εναζριου χϊρου και προςφορά καλφτερων μζςων εξιςορρόπθςθσ χωρθτικότθτασ και ηιτθςθσ ωσ 
αποτζλεςμα περιφερειακϊν και πανευρωπαϊκϊν διαμορφϊςεων του εναζριου χϊρου. 

Όταν είναι εφικτό κα προςφερκοφν καλφτερα ςχζδια πτιςθσ, περιςςότερεσ επιλογζσ 
δρομολόγθςθσ ςτουσ χριςτεσ του εναζριου χϊρου, κακϊσ και περιςςότερεσ ευκαιρίεσ για χριςθ 
δεςμευμζνου/διαχωριςμζνου εναζριου χϊρου. Αυτό κα ωφελιςει το περιβάλλον από τθν 
άποψθ τθσ μείωςθσ του κορφβου, τθσ κατανάλωςθσ καυςίμων και των εκπομπϊν καυςαερίων. 
Οι ςτρατιωτικοί χριςτεσ κα ωφελθκοφν επίςθσ από τισ μεταβλθτζσ διαμορφϊςεισ του εναζριου 
χϊρου λόγω τθσ προςαρμόςιμθσ κατανομισ του εναζριου χϊρου ςε χρόνο και κζςθ και αυτό κα 
βελτιϊςει τθν αποτελεςματικότθτα τθσ αποςτολισ τουσ. 

Όπου είναι δυνατόν, θ χριςθ των βζλτιςτων τροχιϊν κα επιτρζψει ςτουσ χριςτεσ 
του εναζριου χϊρου να επιλζξουν τθν αποδοτικότερθ τροχιά ωσ μζςο ικανοποίθςθσ 
ςυγκεκριμζνων απαιτιςεϊν τουσ. 

Ο ςτόχοσ τθσ ζννοιασ του εναζριου χϊρου του ECAC 2015 είναι να ςυμβάλει ςε ζνα 
Ευρωπαϊκό δίκτυο ATM που κα χρθςιμοποιείται κατά βζλτιςτο τρόπο. Είναι επομζνωσ 
αναπόφευκτο ότι κατά τθν επιλογι του εναζριου χϊρου κα πρζπει να γίνουν ανταλλαγζσ των 
διαμορφϊςεων μεταξφ των διάφορων περιοχϊν απόδοςθσ. 

Συνδζςεισ με SES – DMEAN 
Η ζννοια και θ ςτρατθγικι του εναζριου χϊρου είναι ςφμφωνεσ με τισ διατάξεισ του 

κανονιςμοφ εναζριου χϊρου του SES και τθσ προτεινόμενθσ εξζλιξισ του. Ειδικότερα εξετάηει τθν 
καλφτερθ αποδοτικότθτα τθσ πτιςθσ μζςω των βελτιϊςεων ςτο ςχεδιαςμό των διαδρομϊν, των 
τομζων, άλλων δομϊν του εναζριου χϊρου και τθσ αποδοτικότερθσ χριςθσ του δικτφου κακϊσ 
επίςθσ και τθσ ςυμβατότθτασ τθσ ζννοιασ του εναζριου χϊρου με τα FAB. 

Η ζννοια του εναζριου χϊρου είναι μια επζκταςθ τθσ πρωτοβουλίασ δυναμικισ 
διαχείριςθσ του εναζριου χϊρου (Dynamic Management of European Airspace Network – 
DMEAN). Η ζννοια του εναζριου χϊρου του ECAC 2015 ζχει ςτθριχτεί άμεςα ςτο DMEAN με τθν 
επζκταςθ και τθν επζκταςθ τθσ ζννοιασ του ςεναρίου DMEAN ςε νζα διαμόρφωςθ του εναζριου 
χϊρου. Σο τελευταίο απαιτεί ακόμα μεγαλφτερθ ςφνκεςθ μεταξφ όλων των δομϊν του εναζριου 
χϊρου και τθσ διαχείριςθσ των δικτφων του. 

Ενϊ τα ςθμερινά ςενάρια του εναζριου χϊρου προςφζρουν ευελιξία μζςω τθσ 
εφκαμπτθσ χριςθσ του και περιλαμβάνουν τισ υπό ςυνκικεσ διαδρομζσ, προκφπτει ςφνδεςθ 
μεταξφ τθσ ενεργοποίθςθσ των δομϊν του εναζριου χϊρου (ςυμπεριλαμβανομζνων των 
διαδρομϊν ATS), αλλά μόνο ςε εκνικό επίπεδο. Αντίκετα, θ ζννοια του εναζριου χϊρου του ECAC 
2015 ενιςχφει τθ ςφνδεςθ μεταξφ των διαδρομϊν ATS και άλλων δομϊν του εναζριου χϊρου και 
των τομζων του ATC με ςυγκεκριμζνεσ διαμορφϊςεισ του εναζριου χϊρου που δεν 
περιορίηονται από τα εκνικά ςφνορα και μποροφν να ρυκμιςτοφν ελαςτικά ωσ προσ το χρόνο και 
τθ κζςθ. 

Επιπλζον, θ ζννοια του εναζριου χϊρου του ECAC 2015 περιλαμβάνει ρθτοφσ 
περιβαλλοντικοφσ ςτόχουσ, απαιτεί μια πιο ολοκλθρωμζνθ διαχείριςθ των δικτφων του εναζριου 
χϊρου, προβλζπει τθ χριςθ των βζλτιςτων τροχιϊν ςτο ςυγκεκριμζνο εναζριο χϊρο και 
αυξανόμενθ χριςθ τθσ λειτουργίασ τθσ παράλλθλθσ μετατόπιςθσ. Η ειςαγωγι του τερματικοφ 
εναζριου χϊρου ςτθν ζννοια του εναζριου χϊρου του ECAC2015 δίνει ςυγκεκριμζνθ ζμφαςθ ςτθ 
δυνατότθτα εφαρμογισ των διαμορφϊςεων του εναζριου χϊρου ςτον τερματικό εναζριο χϊρο.  

Σφνδεςθ με το SESAR 
Η ζννοια του εναζριου χϊρου του ECAC 2015 παρζχει ζνα ενδιάμεςο και εξελικτικό 

και βιμα προσ τθν ζννοια του ςτόχου SESAR ATM. Οι διαμορφϊςεισ τθσ ζννοιασ του εναζριου 
χϊρου ECAC 2015 οδθγοφνται από ςτρατθγικοφσ ςτόχουσ, δθμιουργϊντασ κατά ςυνζπεια μια 
ςφνδεςθ μεταξφ των αλλαγϊν του εναζριου χϊρου και των ςτόχων απόδοςθσ. Αυτό είναι 
ςφμφωνο με το προςανατολιςμζνο προσ τθν απόδοςθ ςφςτθμα που προτείνεται από το SESAR. 
Ειδικότερα, θ ζννοια του εναζριου χϊρου παρζχει διάφορα ςτοιχεία που προετοιμάηουν το 
ζδαφοσ για τουσ ςτόχουσ του SESAR, που περιλαμβάνουν μεταξφ άλλων:  
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 Βελτιςτοποιθμζνεσ τροχιζσ ωσ πρόδρομο ςτισ επιχειρθςιακζσ τροχιζσ SESAR (ι, για 
ςτρατιωτικζσ αποςτολζσ)  

 Απαιτιςεισ για προθγμζνο RNP-1 και τριςδιάςτατθ διαχείριςθ ωσ βιμα για τθν 4D 
διαχείριςθ τθσ τροχιάσ  

 Βακμιαία αντικατάςταςθ των μόνιμων διαδρομϊν από τισ CDR ωσ κίνθςθ προσ τισ 
επιχειρθςιακζσ τροχιζσ  

 Ειςαγωγι των εφκαμπτων δομϊν του εναζριου χϊρου και των εφκαμπτων τομζων 
του ATC που προετοιμάηονται για τθν κατάργθςθ των ςτακερϊν δομϊν του εναζριου χϊρου. 

 Δυναμικι διαχείριςθ του τερματικοφ εναζριου χϊρου επιτρζποντασ τα 
βελτιςτοποιθμζνα ςχζδια και μειϊνοντασ τισ περιβαλλοντικζσ επιπτϊςεισ. 

 Εμφάνιςθ των ςτοιχείων πλθροφοριϊν που μοιράηονται μζςω τθσ χριςθσ τθσ 
αποκικθσ ςτοιχείων του εναζριου χϊρου ωσ ςτοιχείο του ςυςτιματοσ ευρείασ διαχείριςθσ 
πλθροφοριϊν (System Wide Information Management - SWIM)  

 Ενιςχυμζνεσ λειτουργίεσ διαχείριςθσ δικτφων του εναζριου χϊρου για τθν 
υποςτιριξθ του ευζλικτου εναζριου χϊρου  

 Σο τμιμα διαχείριςθσ δικτφων του εναζριου χϊρου ωσ μζροσ τθσ μζλλουςασ 
πανευρωπαϊκισ λειτουργίασ διαχείριςθσ δικτφων. 

H ζννοια του εναζριου χϊρου του ECAC 2015 καλεί για τθν ενιαία εφαρμογι των 
επτά κατθγοριϊν του εναζριου χϊρου του ICAO ςτο επίπεδο πτιςθσ FL195 ι κάτω από αυτό. 
Αυτι θ ενιαία εφαρμογι μαηί με τθν ειςαγωγι ενόσ πακζτου πρόςκετων κανόνων κα 
διευκολφνει τθν ορκολογικι οργάνωςθ, θ οποία είναι ζνασ ςτόχοσ του SESAR. 

 
4. Στρατθγικοί ςτόχοι  

Αςφάλεια: θ βελτίωςθ του επιπζδου αςφάλειασ με τθν εξαςφάλιςθ ότι οι αρικμοί 
του ATM που προκάλεςαν ατυχιματα και κινδφνουσ δεν κα αυξθκοφν και, όπου είναι δυνατόν, 
κα μειωκοφν.  

Αςφάλεια του ATM: αποτελεςματικοί μθχανιςμοί και διαδικαςίεσ ωσ απάντθςθ από 
το ATM ςτουσ κινδφνουσ και τα γεγονότα αςφάλειασ που ζχουν επιπτϊςεισ ςτισ πτιςεισ 
(αεροςκάφθ και επιβάτεσ) ι ςτο ςφςτθμα του ATM.  

Αποτελεςματικότθτα δαπανϊν:  μείωςθ των άμεςων και ζμμεςων δαπανϊν 
ςχετικϊν με το ATM ανά μονάδα διαδικαςιϊν αεροςκαφϊν  

Χωρθτικότθτα: ο ευρωπαϊκόσ εναζριοσ χϊροσ, για λόγουσ ATM, κεωρείται ςυνεχισ 
και περιορίηεται από τα εκνικά όρια. Θα ενκαρρυνκεί μία ανάπτυξθ που βαςίηεται ςε παρόμοιεσ 
περιφερειακζσ εκνικζσ απαιτιςεισ. Ο ςχεδιαςμόσ, το λειτουργικό τμιμα, θ διαχείριςθ και θ 
χριςθ του εναζριου χϊρου κα απεικονίςουν αυτι τθν αρχι με ζναν ςυνεπι τρόπο.  

Ελεφκερθ κυκλοφορία: όλοι οι χριςτεσ του εναζριου χϊρου κα ζχουν τθ μζγιςτθ 
λειτουργικι ελευκερία ςτο πλαίςιο άλλων αρχϊν και ςφμφωνα με τουσ διεκνείσ νόμουσ. τόχοσ 
είναι να παρζχεται ικανοποιθτικι χωρθτικότθτα για να προςαρμοςτεί το αίτθμα όλων των 
χρθςτϊν με αποτελεςματικό και αποδοτικό τρόπο και κατά τθ διάρκεια των χαρακτθριςτικϊν 
περιόδων ϊρασ αιχμισ χωρίσ επιβολι ςθμαντικϊν λειτουργικϊν, οικονομικϊν ι 
περιβαλλοντικϊν ποινικϊν ρθτρϊν κάτω από κανονικζσ περιςτάςεισ.  

Απαιτιςεισ Εκνικισ αςφάλειασ και άμυνασ: θ βελτίωςθ τθσ αποτελεςματικότθτασ 
τθσ φπαρξθσ, και τθσ ανάπτυξθσ νζων  μθχανιςμϊν, κριτθρίων και δομϊν για να ενιςχφςουν τθν 
πολιτικι-ςτρατιωτικι ςυνεργαςία και τον ςυντονιςμό. Εξαςφάλιςθ τθσ πρόςβαςθσ και 
διακεςιμότθτα του εναζριου χϊρου για ςτρατιωτικοφσ ςκοποφσ μζςω εφαρμογισ ειδικϊν 
διαδικαςιϊν όπου είναι απαραίτθτο.  

Περιβάλλον: θ ςυνεργαςία με τον ICAO και τα κράτθ μζλθ του για να γίνουν οι 
βελτιϊςεισ ςτο ATM, μζςα ςτθν επιταχυνόμενθ εφαρμογι εκείνων των εννοιϊν και διαδικαςιϊν 
και ςυςτθμάτων ATM που βοθκοφν να μειωκεί θ επίδραςθ τθσ αεροπορίασ ςτο περιβάλλον.  
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Ανκρϊπινθ ςυμμετοχι: θ εξαςφάλιςθ τθσ ανκρϊπινθσ ςυμμετοχισ και θ υποχρζωςθ 
να υποςτθριχκεί θ αλλαγι ςτο μελλοντικό ATM ζτςι ϊςτε το λειτουργικό, τεχνικό και προςωπικό 
υποςτιριξθσ να μπορεί να λειτουργιςει αποτελεςματικά,  

Ομοιομορφία: θ εξαςφάλιςθ ότι οι διαδικαςίεσ του ATM είναι υποχωρθτικζσ με τα 
ςχζδια ICAO του ATM και οι παγκόςμιεσ απαιτιςεισ διαλειτουργικότθτασ, παρζχουν μια 
ςυνεκτικι υπθρεςία ςτο χριςτθ ςε όλθ τθν Ευρϊπθ.  

Ποιότθτα: θ ανάπτυξθ ενόσ κοινοφ πλαιςίου που οδθγεί ςε ςυνεχι βελτίωςθ προσ 
μια δομθμζνθσ προςζγγιςθσ ςτθν τελειότθτα. Η ενκάρρυνςθ, θ προϊκθςθ και θ ενίςχυςθ τθσ 
χριςθσ αναγνωριςμζνων προτφπων ποιοτικισ διαχείριςθσ, ςυςτθμάτων και μεκοδολογίασ 
ςυνεχοφσ βελτίωςθσ ςτθν παροχι υπθρεςιϊν gate-to-gate, προϊόντων και διαδικαςιϊν ATM.  

 
5. Στρατθγικό ςχζδιο και ςενάριο προςομοίωςθσ του εναζριου χϊρου  

Σο Eurocontrol αναπτφςςει, διατθρεί και ενεργοποιεί ζνα περίπλοκο ςφνολο 
εργαλείων για να υποςτθρίξει τθν ανάπτυξθ των αερολιμζνων τθσ Ευρϊπθσ, του εναζριου 
χϊρου. Σο ςφςτθμα SAAΜ είναι ζνα εργαλείο που χρθςιμοποιείται για τθ βελτιςτοποίθςθ του 
εναζριου χϊρου και τθ ςτρατθγικι οργάνωςθ τθσ κυκλοφοριακισ ροισ. Προςφζρει υποςτιριξθ 
ςτισ διαδικαςίεσ λιψθσ αποφάςεων. Σο SAAM χρθςιμοποιείται επίςθσ για να δθμιουργιςει τα 
ςενάρια DMEAN, και να αξιολογιςει τθν επίδραςι τουσ εκ των προτζρων ξεχωριςτά αλλά και ςε 
ςυνδυαςμό. Ζχει αναπτφξει επίςθσ ςφνκετεσ λειτουργίεσ για να διαμορφϊςει τθν 
βελτιςτοποίθςθ για τθ διανομι τθσ κυκλοφορίασ και τθν οργάνωςθ του εναζριου χϊρου. 

Προκειμζνου να ικανοποιθκοφν οι βραχυπρόκεςμοι λειτουργικοί ςτόχοι βελτίωςθσ, 
οι λειτουργικζσ ανάγκεσ και οι νομικζσ απαιτιςεισ τθσ ΕΕ, το Eurocontrol ζχει προωκιςει ζνα 
«πακζτο» εξελίξεων όπωσ τα προγράμματα LARA (Local And sub-Regional Airspace management 
support system), CIMACT (Civil-Military ATM/Air defence Coordination Tool) και PRISMIL 
(Performance monitoring, analysis and management system). Αυτά τα εργαλεία, πλιρωσ 
διαλειτουργικά, μποροφν να χρθςιμοποιθκοφν ςε ζνα δίκτυο ι ωσ αυτόνομα ςυςτιματα και 
επιτρζπουν τθ δυναμικι διαχείριςθ του εναζριου χϊρου παρζχοντασ τισ πιο εξακριβωμζνεσ 
πλθροφορίεσ ςτουσ χριςτεσ του ATM. Μια πιο διαφανισ, ςυνεργατικι διαδικαςία λιψθσ 
αποφάςεων (CDM) ςτον ςχεδιαςμό του εναζριου χϊρου κα βελτιςτοποιιςει τθν χωρθτικότθτα 
και κα ενιςχφςει τθν αποδοτικότθτα πτιςθσ.  

Επιπλζον, τα παραπάνω προγράμματα υποςτθρίηουν τθν διαςυνοριακι εφαρμογι 
τθσ διαδικαςίασ ςχεδιαςμοφ τθσ εφκαμπτθσ χριςθσ του εναζριου χϊρου εφαρμόςιμθσ ςε εκνικό, 
περιφερειακό και υποπεριφερειακό επίπεδο. Σο αποτζλεςμα κα αυξιςει τθ διακεςιμότθτα, κα 
δθμιουργιςει ευκαιρίεσ για βελτιωμζνθ χρθςιμοποίθςθ των υπό όρουσ διαδρομϊν και κα 
ςυμβάλει ςτθ γενικι χωρθτικότθτα των δικτφων. 

 
6. Η επόμενθ γενιά ελζγχου εναζριασ κυκλοφορίασ  

Σο νζο ςφςτθμα επεξεργαςίασ δεδομζνων πτιςθσ (Flight Data Processing System - 
FDPS), που εφαρμόηεται από τον περαςμζνο Δεκζμβριο ςτο ανϊτερο κζντρο ελζγχου περιοχισ 
του Μάαςτριχτ (Maastricht Upper Area Control Centre – MUAC), παρζχει ζνα ςφνολο εργαλείων 
αιχμισ για να διαχειριςτεί τθ μελλοντικι αφξθςθ τθσ κυκλοφορίασ κατά τρόπο αςφαλζςτερο, πιο 
δραςτιριο και περιβαλλοντικά αποδοτικό ςε ζναν από τουσ πιο πολυάςχολουσ και ςφνκετουσ 
εναζριουσ χϊρουσ τθσ Ευρϊπθσ. Αναπτυγμζνο ςφμφωνα με τισ προδιαγραφζσ τθσ Ευρωπαϊκισ 
επεξεργαςίασ δεδομζνων πτιςθσ (European Flight Data Processing - eFDP), είναι ζνα κεμελιϊδεσ 
βιμα προσ το ςτόχο του ενιαίου Ευρωπαϊκοφ ουρανοφ δθλαδι τθν μείωςθ του κατακερματιςμοφ 
των ςυςτθμάτων ATC, επικρατεί που ακόμα ςτθν Ευρϊπθ, με τθν αφξθςθ τθσ 
διαλειτουργικότθτασ μεταξφ αυτϊν των ςυςτθμάτων. 

Η νζα τεχνολογία για ζνα, βαςιςμζνο ςτθν απόδοςθ, ςφςτθμα διαχείριςθσ τθσ 
εναζριασ κυκλοφορίασ ςφμφωνα με τουσ φιλόδοξουσ ςτόχουσ του προγράμματοσ SESAR για τθν 
ενιςχυμζνθ αςφάλεια, τθν χωρθτικότθτα των δικτφων, τθν αποτελεςματικότθτα και τθν μείωςθ 
των εκπομπϊν, του νζου ςυςτιματοσ επεξεργαςίασ δεδομζνων πτιςθσ κα ςυμβάλει ςτθν 
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ανάπτυξθ ενόσ ςυςτιματοσ διαχείριςθσ εναζριασ κυκλοφορίασ προςανατολιςμζνου ςτθν 
απόδοςθ. 

Κάκε ζτοσ ο αρικμόσ των αεροςκαφϊν που κζλουν να πετάξουν ςτον Ευρωπαϊκό 
εναζριο χϊρο αυξάνεται. Τπάρχει αυξανόμενθ ηιτθςθ για τισ μικρζσ και πιο εφκαμπτεσ 
διαδρομζσ που επιτρζπουν ςτα αεροςκάφθ να πετοφν ςε πιο περιβαλλοντικζσ και οικονομικζσ 
(ςε κατανάλωςθ) πικανζσ διαδρομζσ και να ανταποκρίνονται ςτουσ δυναμικό περιβάλλον του 
καιροφ και τθσ κυκλοφορίασ. Η κοινότθτα διαχείριςθσ τθσ εναζριασ κυκλοφορίασ ςτθν Ευρϊπθσ 
κα είναι ςε κζςθ να αντιμετωπίςει τισ νζεσ προκλιςεισ που αντιμετωπίηει το αεροπορικό ταξίδι 
μόνο αν βρεκοφν νζοι τρόποι για να αυξιςουν τθν απόδοςθ του ςυςτιματοσ ATM και αυτό 
ςθμαίνει περιςςότερεσ πτιςεισ, αλλά με τα πιο υψθλά επίπεδα αςφάλεια, περιβαλλοντικισ 
ευκφνθσ και αποδοτικότθτασ. 

Οι ςτόχοι του προγράμματοσ εκςυγχρονιςμοφ υποδομισ  SESAR είναι να 
μεταςχθματιςτεί το Ευρωπαϊκό  φςτθμα ATM με το ςυγχρονιςμό των ςχεδίων και των 
ενεργειϊν των διάφορων ςυνεργατϊν. Σο πρόγραμμα SESAR ςτοχεφει να τριπλαςιάςει τθν 
χωρθτικότθτα, βελτιϊνοντασ τθν αςφάλεια κατά ζνα παράγοντα 10, με 10%  λιγότερεσ εκπομπζσ 
ανά πτιςθ και τισ μιςζσ δαπάνεσ του ςθμερινοφ ςυςτιματοσ. Για να εκπλθρωκοφν αυτοί οι 
ςτόχοι απαιτείται μια ςειρά νζων τεχνολογιϊν. Οι άνκρωποι και οι μθχανζσ κα πρζπει να 
λειτουργιςουν με καινοτόμουσ τρόπουσ για να υποβλθκεί ςε επεξεργαςία το αυξανόμενο ποςό 
δεδομζνων που απαιτείται για να υπολογίςει τισ αςφαλζςτερεσ και αποδοτικότερεσ διαδρομζσ 
ςτον ουρανό τθσ Ευρϊπθσ. 

Ζνα ςφςτθμα βαςιςμζνο ςτθν τροχιά αυξάνει τθ δυνατότθτα για προςφορά 
αμεςότερων διαδρομϊν, βζλτιςτα ςχζδια πτιςθσ και καλφτερων εναλλακτικϊν διαδρομϊν, 
βοθκϊντασ τελικά τθ εξαςφάλιςθ μεγαλφτερθσ αποδοτικότθτασ τθσ πτιςθσ και μείωςθσ τθσ 
κατανάλωςθσ καυςίμων και εκπομπϊν. 

Σο Κζντρο Ελζγχου Ανϊτερθσ Περιοχισ (Upper Area Center – UAC) του Μάαςτριχτ 
διαχειρίηεται 260.000km2 του ανϊτερου εναζριου χϊρου πάνω από Βζλγιο, Ολλανδία, 
Λουξεμβοφργο και Γερμανία (ζναν από τουσ πιο πολυάςχολουσ εναζριουσ χϊρουσ ςτον κόςμο), 
διαχειρίηεται πάνω από 1,5 εκατομμφριο πτιςεισ ετθςίωσ και πάνω από 5.000 πτιςεισ 
κακθμερινά το καλοκαίρι. ε ςχζςθ με τθν προθγοφμενθ δεκαετία, θ εναζρια κυκλοφορία ζχει 
αυξθκεί κατά 55% και παρά τθν οικονομικι αναταραχι που επθρεάηει αυτιν τθν περίοδο τισ 
αερομεταφορζσ, αναμζνεται μεγαλφτερθ αφξθςθ ςτο μζλλον. υγχρόνωσ, θ αποδοτικότθτα τθσ 
πτιςθσ ζχει γίνει ζνα βαςικό κζμα για τθν αεροπορικι  βιομθχανία. Ζνα βαςικό ςυςτατικό τθσ 
τεχνολογίασ ATC είναι το FDPS που ςτθν ουςία, επεξεργάηεται θλεκτρονικά τα ςχζδια πτιςθσ και 
τα αναπροςαρμόηει, ςυςχετίηοντασ τισ διαδρομζσ με τισ ενδείξεισ ςτο ραντάρ του ελεγκτι και 
εξαςφαλίηει ότι οι πλθροφορίεσ για τθν πρόοδο τθσ πτιςθσ ςτζλνονται αυτόματα ςε άλλουσ 
ελεγκτζσ ςε άλλουσ τομείσ ι ςε γειτονικά κζντρα. 

Σο νζο FDPS δεν είναι μόνο εξυπνότερο και αποδοτικότερο από το προθγοφμενο 
ςφςτθμα που ιταν βαςιςμζνο ςε μια διαφορετικι φιλοςοφία λειτουργίασ. Είναι βαςιςμζνο ςτθν 
τροχιά και όχι ςτθ διαδρομι. το παρελκόν, τα ςχζδια πτιςθσ ζπρεπε να ακολουκιςουν το 
άκαμπτο ςχζδιο των αεροδιαδρόμων. Αν μια πτιςθ άλλαηε τθν πορεία τθσ για να μικρφνει τθ 
διαδρομι τθσ ι άλλαηε τον προοριςμό τθσ, ζπρεπε να δθμιουργθκεί ζνα εξ’ ολοκλιρου νζο 
ςχζδιο πτιςθσ. Με ζνα βαςιςμζνο ςτθν τροχιά ςφςτθμα θ αρχικι τροχιά που ηθτοφν τα 
αεροςκάφθ ενθμερϊνεται ςυνεχϊσ με ςτοιχεία και ειςαγωγζσ δεδομζνων ςτο ραντάρ από τον 
ελεγκτι, που απεικονίηουν ςε πραγματικό χρόνο τισ εξουςιοδοτιςεισ που δίνονται ςτα 
αεροςκάφθ και τθν προγραμματιςμζνθ ακολουκία μζςα ςτον τομζα. Αυτό βοθκά τουσ ελεγκτζσ 
να πάρουν μια ςαφζςτερθ και αςφαλζςτερθ εικόνα τθσ κατάςταςθσ τθσ εναζριασ κυκλοφορίασ 
και να ςχεδιάςουν το αποδοτικότερο ςχζδιο πτιςθσ βάςει πλθροφοριϊν ςε πραγματικό χρόνο. 
Αυτό το χαρακτθριςτικό γνϊριςμα αυξάνει τθ δυνατότθτα για προςφορά αμεςότερων 
διαδρομϊν, βζλτιςτων ςχεδίων πτιςθσ και καλφτερων εναλλακτικϊν διαδρομϊν, βοθκϊντασ 
τελικά να εξαςφαλιςτεί μεγαλφτερθ αποδοτικότθτα τθσ πτιςθσ. 
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Μια ςειρά των τεχνολογιϊν επόμενθσ παραγωγισ όπωσ θ μεςοπρόκεςμθ ανίχνευςθ 
ςφγκρουςθσ (Μedium-Σerm Conflict Detection - MTCD), οι επικοινωνίεσ ςφνδεςθσ ςτοιχείων 
ελεγκτι-πιλότου (Controller-Pilot Data Link Communications - CPDLC), θ λειτουργία ανάλυςθσ 
φόρτου εργαςίασ κυκλοφορίασ και ελεγκτι, θ διαχείριςθ λειτουργικισ διαμόρφωςθσ και ο 
μεγαλφτεροσ ςυντονιςμόσ ενςωματϊνονται ςτο νζο ςφςτθμα. Σο νζο ςφςτθμα που είναι 
αναπτυγμζνο για να διαχειριςτεί μια ςυνζχεια του εναζριου χϊρου που επεκτείνεται πάνω από 
διάφορεσ χϊρεσ τθσ κεντρικισ περιοχισ τθσ Ευρϊπθσ, παρζχει τθ τεχνολογικι βάςθ για τισ 
αδιάλειπτεσ υπθρεςίεσ πλοιγθςθσ, ζνα βαςικό ςτοιχείο ςτο πρόγραμμα του SES. Με τθν παροχι 
των τεχνολογιϊν τθσ επόμενθσ γενιάσ που ςτοχεφει να αυξιςει άμεςα τθν αποδοτικότθτα, το νζο 
ςφςτθμα κα επιτρζψει να ειςαχκοφν οι μελλοντικζσ βελτιϊςεισ με ζναν τρόπο που κα καλφπτει 
τισ επερχόμενεσ τεχνικζσ και λειτουργικζσ απαιτιςεισ του SES. Επιπλζον ςε μία προςπάκεια να 
ςυμβάλουν ενεργά ςτθν ανάπτυξθ του μελλοντικοφ Ευρωπαϊκοφ ςυςτιματοσ ATM, τα 
προθγμζνα χαρακτθριςτικά γνωρίςματα που είναι τϊρα διακζςιμα προςφζρουν μια μοναδικι 
πλατφόρμα ικανι για τθν προλειτουργικι αξιολόγθςθ και τθν επικφρωςθ των μελλοντικϊν 
ςχεδίων υπζρ τθσ φάςθσ ανάπτυξθσ του SESAR ςε ζνα διαςυνοριακό λειτουργικό περιβάλλον. 

Η πιο εφκαμπτθ διαχείριςθ των τομζων του ελεγχόμενου εναζριου χϊρου μπορεί να 
αναδιαμορφωκεί εφκολα για να ανταποκρικεί ςτα μεταβαλλόμενα ςχζδια κυκλοφορίασ, ςε 
ςυγκεκριμζνεσ καιρικζσ ςυνκικεσ ι ςε περιοχζσ που δεςμεφονται προςωρινά για ςτρατιωτικζσ 
διαδικαςίεσ. Η διαχείριςθ λειτουργικισ διαμόρφωςθσ μπορεί να υποςτθρίξει πιο ςφνκετεσ και 
δυναμικζσ ζννοιεσ, που κυμαίνονται από μεταβλθτά επίπεδα πτιςθσ διαχωριςμοφ των 
ανϊτερων/κατϊτερων τομζων ζωσ και τομείσ με μεταβλθτά γεωγραφικά όρια. Η αυξανόμενθ 
ευελιξία των ςυςτθμάτων κα βελτιϊςει τθν απόδοςθ με τθν διατιρθςθ των κακυςτεριςεων των 
πτιςεων ςε χαμθλό επίπεδο.  

Η μείωςθ του κατακερματιςμοφ των ςυςτθμάτων και θ εναρμόνιςθ βαςιςμζνθ ςτα 
νεϊτερα και αποδοτικότερα μζςα του ATC κα μειϊςει τισ δαπάνεσ και κα βελτιϊςει τθν 
χωρθτικότθτα. Λαμβάνοντασ υπόψθ τα παραπάνω, είναι προφανζσ πόςο ηωτικισ ςθμαςίασ είναι 
τα δφο μεγάλα προγράμματα (NextGen & SESAR) να γίνουν παράλλθλα ϊςτε να εξαςφαλιςτεί ότι 
όλεσ οι νζεσ εξελίξεισ, που εφαρμόηονται ςτα ςυςτιματα του ATM, ςυντονίηονται και προχωροφν 
οπότε τα τελικά προϊόντα κα είναι ςυνολικά εφαρμόςιμα και αρκετά ϊριμα για τθν τυποποίθςθ 
τουσ από τον ICAO. 

τισ επόμενεσ παραγράφουσ παρζχεται μια ςφντομθ επιςκόπθςθ των νζων και 
μελλοντικϊν δραςτθριοτιτων, οι οποίεσ απαιτοφν ςυντονιςμό για να εξαςφαλίςουν ότι όλα τα 
διαλειτουργικά ςυςτιματα παραδίδονται ςτουσ τελικοφσ χριςτεσ, ςτουσ φορείσ παροχισ 
υπθρεςιϊν πλοιγθςθσ, ςτουσ χειριςτζσ αερογραμμϊν και ςτον ςτρατό. Σα μελλοντικά 
ςυςτιματα πρζπει να προςαρμόςουν τισ ςτρατιωτικζσ απαιτιςεισ ζτςι ϊςτε ζνα απλό ςφνολο 
εξοπλιςμοφ να μπορεί να χρθςιμοποιθκεί και από τισ πολιτικζσ και από τισ ςτρατιωτικζσ 
υπθρεςίεσ. Αυτό κα διευκολφνει τθν πολιτικοςτρατιωτικι διαλειτουργικότθτα και κα οδθγιςει 
ςε μείωςθ τισ δαπάνεσ εφαρμογισ.  

Επικοινωνίεσ 
Ο τομζασ των επικοινωνιϊν είναι ο πιο βαςικόσ παράγοντασ του ATM. Κακιερωμζνοσ 

από τισ αρχζσ τθσ δεκαετίασ του '30 ο τομζασ επικοινωνιϊν είναι ο παλαιότεροσ. ιμερα οι 
παγκόςμιεσ επικοινωνίεσ αζροσ-εδάφουσ είναι βαςιςμζνεσ ςτθ ηϊνθ ΑΜ με διπλά δευτερεφοντα 
ςιματα (AM-DSB) ςτθ ηϊνθ VHF (118MHz-137 MHz). Κατά τθ διάρκεια των ετϊν, προκειμζνου να 
ςυμβαδίηει με τισ απαιτιςεισ τθσ χωρθτικότθτασ, το διάςτθμα μεταξφ των καναλιϊν ζχει μειωκεί 
αρχικά από 50 kHz ςε 25 kHz και τϊρα, ςτθν Ευρϊπθ, ζχει μειωκεί ςε 8,33 kHz. Σα τελευταία 
χρόνια, οι υπθρεςίεσ ςφνδεςθσ δεδομζνων (datalink) ζχουν ειςαχκεί μζςω του CPDLC το οποίο 
χρθςιμοποιεί επίςθσ τα VHF αλλά με ζνα ςχζδιο διαμόρφωςθσ οριηόμενο ωσ VDL Mode 2. 

Με τισ αυξανόμενεσ απαιτιςεισ για περιςςότερα φωνθτικά κανάλια προκειμζνου να 
αντιμετωπιςτεί θ ςυνεχϊσ αυξανόμενθ κυκλοφορία, το φάςμα VHF κα γίνει ςφντομα κορεςμζνο 
και δεν κα υπάρξουν άλλα διατικζμενα κανάλια. Κατά ςυνζπεια εδϊ και χρόνια το Eurocontrol 
μαηί με διάφορουσ ευρωπαϊκοφσ φορείσ παροχισ υπθρεςιϊν πλοιγθςθσ, άρχιςε μια ζρευνα για 
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να αξιολογιςει το μζλλον και να ερευνιςει για τθν ανάπτυξθ  ενόσ νζου ψθφιακοφ ςυςτιματοσ 
επικοινωνιϊν που κα αντικαταςτιςει  τα τρζχοντα αναλογικά ςυςτιματα. Σο νζο ςφςτθμα, που 
καλείται μελλοντικι υποδομι επικοινωνιϊν (Future Communications Infrastructure - FCI) κα 
αναπτυχκεί από κοινοφ ςτα πλαίςια των προγραμμάτων SESAR/NextGen. Σο FCI κα είναι ζνα 
ςφςτθμα από αυτά που διευκολφνουν τισ επίγειεσ και δορυφορικζσ επικοινωνίεσ με τθν ίδια 
ςυςκευι. Σο νζο ςφςτθμα κα λειτουργιςει πικανότατα ςτθ ηϊνθ λ, μειϊνοντασ κατά ςυνζπεια 
τθν χριςθ VHF για μια χρονικι περίοδο. Οι αρχικζσ μελζτεσ ζχουν προςδιορίςει δφο πικανά 
υποψιφια ςυςτιματα και αναπτφςςονται τα πρωτότυπα για να λθφκοφν περαιτζρω ωσ νζα 
παγκόςμια πρότυπα.  

Πλοιγθςθ 
Η πλοιγθςθ ςχεδόν τόςο παλαιά όςο θ επικοινωνία, ζχει αναπτυχκεί από τα απλά 

μθ κατευκυντικά αναγνωριςτικά ςιματα (NDB) ςτθν πανκατευκυντικι εμβζλεια VHF (VOR) για 
να παρζχει οδθγίεσ ςτουσ πιλότουσ κατά μικοσ των εναζριων διαδρομϊν και να παρζχει ςτοιχεία 
πλοιγθςθσ. Για τθν προςγείωςθ, το ILS είναι το βοικθμα κακοδιγθςθσ που χρθςιμοποιείται για 
να επιτρζψει τισ διαδικαςίεσ ςε χαμθλι ορατότθτα ςτθν CatΙΙΙ κατά τθ διάρκεια των 
προθγοφμενων 50 ετϊν. 

Με τθν εμφάνιςθ των δορυφορικϊν ςυςτθμάτων πλοιγθςθσ που άρχιςαν από τισ 
ΗΠΑ με το GPS (Global Positioning System), υπάρχει τϊρα θ δυνατότθτα να λειτουργοφν τα 
αεροςκάφθ με μια ενιαία πθγι πλοιγθςθσ και με ακρίβεια μερικϊν μζτρων. Αυτι θ πθγι, 
παρζχει τθν ακρίβεια για προςζγγιςθ ςτθν CatI, και το GPS είναι ςε κζςθ να υποςτθρίξει τισ 
διαδικαςίεσ χαμθλισ ορατότθτασ. 

Βαςικι ςε όλθ τθ μελλοντικι πλοιγθςθ είναι θ χριςθ του ςυςτιματοσ πλοιγθςθσ 
περιοχισ (Area navigation – RNAV). Η ανάγκθ να εξαςφαλιςτεί θ ςυμβατότθτα των 
απαιτοφμενων ςυςτθμάτων ςτον αζρα ζχει οδθγιςει ςτθ ςυντονιςμζνθ ανάπτυξθ των αρχικϊν 
πρότυπων RNAV με ςυμβατζσ προδιαγραφζσ. Πρόςφατα αυτό οδιγθςε ςτθν από κοινοφ 
ανάπτυξθ τθσ αποδοτικισ πλοιγθςθσ (Performance Based Navigation - PBN) υπό τθν αιγίδα του 
ICAO. Ενϊ θ ζννοια PBN ιταν ςχεδιαςμζνθ γφρω από τα υπάρχοντα πρότυπα, ςτρζφει τϊρα τθν 
προςοχι τθσ ςτθν ανάγκθ για νζα πρότυπα για το ςφςτθμα RNAV ϊςτε να υποςτθριχκοφν οι πιο 
μακροπρόκεςμεσ 4D τροχιζσ RNAV. Ζνα ςυνολικό 4D ςφςτθμα όπωσ περιγράφονται από το 
SESAR και το NextGEN είναι ακόμα κάπωσ μακρινά.  

Επιτιρθςθ 
Η επιτιρθςθ, θ οποία εμφανίςτθκε περίπου το 1945, χρθςιμοποιείται για να 

επιτρζψει ςτουσ ελεγκτζσ να «δουν» τα αεροςκάφθ και να εξαςφαλίςουν ότι αυτά πετοφν εκεί 
που πρζπει. Η βαςικι επιτιρθςθ καλείται κφριο ραντάρ, όπου μεγάλοι παλμοί ςθμάτων 
ανακλϊνται ςτθν άτρακτο του αεροςκάφουσ, οι αντανακλάςεισ ανιχνεφονται και προςδιορίηεται 
θ κζςθ του αεροςκάφουσ. Σα ςφγχρονα ςυςτιματα χρθςιμοποιοφν ζναν αναμεταδότθ που 
βρίςκεται ςτα αεροςκάφθ. Σο δευτεροβάκμιο ραντάρ επιτιρθςθσ (Secondary Surveillance Radar 
- SSR) χρθςιμοποιεί ζναν τζτοιο αναμεταδότθ που ςυνδζεται με πθγζσ πλθροφοριϊν ςτα 
αεροςκάφθ για να λαμβάνει πλθροφορίεσ φψουσ και ταυτότθτασ. Σο  SSR Mode-S, θ πιο 
πρόςφατθ ανάπτυξθ του SSR, επιτρζπει τθν παροχι και άλλων παραμζτρων, όπωσ τθσ 
ταυτότθτασ του αεροςκάφουσ και του επιλεγμζνου φψοσ, μια πολφ χριςιμθ παράμετροσ για 
περιςςότερθ αςφάλεια. Η αυτόματθ εξαρτϊμενθ ραδιοφωνικι μετάδοςθ επιτιρθςθσ (Automatic 
Dependent Surveillance Broadcast - ADS-B) είναι μια πρόςφατθ μζκοδοσ επιτιρθςθσ. Διαφζρει 
από τα ραντάρ SSR δεδομζνου ότι το αεροςκάφοσ κακορίηει τθ κζςθ του και διαβιβάηει εκείνθ 
τθν κζςθ ςτο ζδαφοσ και ςε άλλα αεροςκάφθ. Η κζςθ, βαςιςμζνθ ςτο GPS, διαβιβάηεται ωσ 
γεωγραφικό πλάτοσ και γεωγραφικό μικοσ επιτρζποντασ μια ζνδειξθ τθσ κυκλοφορίασ ςτον 
ελεγκτι εναζριασ κυκλοφορίασ ςτο ζδαφοσ και ςτουσ πιλότουσ ςε άλλα αεροςκάφθ, αν φζρουν 
τον κατάλλθλο εξοπλιςμό. Αυτά τα πρότυπα επίγειασ επιτιρθςθσ παράγονται από το 
Requirements Focus Group (Eurocontrol, FAA, EUROCAE, RTCA) με ςυμμετοχι τθσ Αυςτραλίασ, 
του Καναδά και τθσ Ιαπωνίασ. Αυτι θ διεκνισ προςπάκεια ςυνεργαςίασ λειτουργεί εξαιρετικά 
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καλά και αυτζσ οι εφαρμογζσ είναι βαςικζσ για τθν επιτυχία των SESAR/NextGen. Ωσ εκ τοφτου 
πρζπει να ςυνεχίςουν να αναπτφςςονται ςτο ίδιο πνεφμα τθσ διεκνοφσ ςυνεργαςίασ.  

Η διαλειτουργικότθτα και ειδικά θ παγκόςμια διαλειτουργικότθτα δεν ςυμβαίνει 
απλά. Είναι το αποτζλεςμα υποχρζωςθσ, ςυνεργαςίασ και ςυμφωνίασ μεταξφ πολλϊν 
ςυμβαλλόμενων μερϊν για να προετοιμαςτεί θ ανάπτυξθ των νζων ςυςτθμάτων. Αυτά τα 
ςυςτιματα μποροφν να ενταχκοφν ςτα παραρτιματα του ICAO για να γίνουν ο ακρογωνιαίοσ 
λίκοσ τθσ επόμενθσ γενεάσ υποδομισ του ATM.  

 
7. Εναζριοσ χϊροσ ελεφκερων διαδρομϊν 

Μετά από ςχεδόν 30 ζτθ διεκνοφσ ςυντονιςμοφ και ανάπτυξθσ, θ ειςαγωγι τθσ 
βαςικισ πλοιγθςθσ περιοχισ (B-RNAV) τον Απρίλιο του 1998 ιταν το επίτευγμα μιασ από τισ 
ςθμαντικότερεσ πρωτοβουλίεσ για να βελτιωκεί θ χωρθτικότθτα του δικτφου διαδρομϊν 
υπθρεςιϊν εναζριασ κυκλοφορίασ  ολόκλθρθσ τθσ περιοχισ του ΕCAC. Εντοφτοισ, τα οφζλθ που 
αναμζνονται από το RNAV, με το ςχζδιο και τθν εφαρμογι του νζου δικτφου διαδρομϊν ATS που 
ςτθρίηεται ςε ζνα πλιρεσ περιβάλλον RNAV ςτον en-route εναζριο χϊρο του ECAC, δεν ζχουν 
ολοκλθρωκεί ακόμα. Αυτό οφείλεται ςτο γεγονόσ ότι ο ευρωπαϊκόσ εναζριοσ χϊροσ είναι ακόμα 
περιοριςμζνοσ ςε μια ςτακερι δομι επίγειων βοθκθμάτων πλοιγθςθσ με ςυνζπεια ζνα ςτακερό 
δίκτυο διαδρομϊν ATS. 

Η ςθμαντικι αφξθςθ κυκλοφορίασ κατά τθ διάρκεια τθσ τελευταίασ δεκαετίασ, 
ςυνδζκθκε με μεγάλθ αφξθςθ ςτθν en-route κακυςτζρθςθ και ανάγκαςε τουσ φορείσ παροχισ 
υπθρεςιϊν πλοιγθςθσ να αυξιςουν τθν χωρθτικότθτα του εναζριου χϊρου τουσ με τθν 
αναδόμθςι του και τθ δθμιουργία μικρότερων τομζων. Αυτι θ ανταλλαγι μεταξφ τθσ 
λειτουργικισ διαχείριςθσ και τθσ αποδοτικότθτασ τθσ πτιςθσ ζχει οδθγιςει ςτο ςθμερινό 
ςχεδιαςμό των τομζων του εναζριου χϊρου, ο οποίοσ όμωσ δεν διευκολφνει τθν από ςθμείο ςε 
ςθμείο ςτοίχιςθ του δικτφου διαδρομϊν ATS. Κατά ςυνζπεια, το δίκτυο διαδρομϊν ATS δεν είναι 
ακόμα ικανό να διαχειριςτεί τθν πικανι χωρθτικότθτα του εναζριου χϊρου και να ανταποκρικεί 
ςτισ προςδοκίεσ των αεροπορικϊν εταιρειϊν από τθν άποψθ τθσ μεγαλφτερθσ λειτουργικισ 
ευελιξίασ, τθσ ακρίβειασ και των οικονομικϊν οφελϊν. 

ε μία προςπάκεια να εξεταςτεί αυτι θ κατάςταςθ, το IATA, ο CANSO και το 
Eurocontrol ζχουν προωκιςει τελευταία το ςχζδιο αποδοτικότθτασ πτιςθσ (Flight Efficiency Plan 
- FEP), το οποίο ςτοχεφει να ενιςχφςει το ευρωπαϊκό ςχζδιο εναζριου χϊρου και τθ διαχείριςθ 
των δικτφων. Σο FEP ζρχεται ςε μία κρίςιμθ χρονικι ςτιγμι, όπου θ παγκόςμια οικονομικι κρίςθ 
ζχει ςοβαρζσ επιπτϊςεισ ςτισ αερογραμμζσ και ςτουσ άλλουσ ςυμμζτοχουσ.  

Σα πζντε ςθμεία δράςθσ του FEP είναι:  
α. Ενίςχυςθ του ςχεδιαςμοφ του Ευρωπαϊκοφ en-route  εναζριου χϊρου μζςω τθσ 

ετιςιασ βελτίωςθσ του ευρωπαϊκοφ δικτφου διαδρομϊν ATS, δίνοντασ υψθλι προτεραιότθτα ςε:   

 Εφαρμογι ενόσ πακζτου ετιςιων βελτιϊςεων και μικρότερων διαδρομϊν.  

 Βελτίωςθ τθσ αποδοτικότθτασ για τα δραςτιρια ηευγάρια πόλεων.  

 Εφαρμογι πρόςκετων υπό όρουσ διαδρομϊν για τισ κφριεσ κυκλοφοριακζσ ροζσ.  

 Τποςτιριξθ τθσ αρχικισ εφαρμογισ του ελεφκερου εναζριου χϊρου διαδρομϊν.  
β. Βελτίωςθ τθσ χρθςιμοποίθςθσ εναζριου χϊρου και τθσ διακεςιμότθτασ δικτφων 

διαδρομϊν μζςω:  

 Ενεργοφσ υποςτιριξθσ από τουσ χειριςτζσ των αεροςκαφϊν και τουσ φορείσ 
παροχισ υπθρεςιϊν λογιςμικϊν προγραμματιςμοφ ςχεδίων πτιςθσ για τθ βελτίωςθ τθσ 
ποιότθτασ των ςχεδίων πτιςθσ  

 Βακμιαίασ εφαρμογισ διακεςιμότθτασ διαδρομϊν με περιοριςμοφσ μόνο ςε 
περίπτωςθ ανάγκθσ.  

 Βελτίωςθσ τθσ χρθςιμοποίθςθσ των πολιτικϊν/ςτρατιωτικϊν δομϊν του 
εναζριου χϊρου.  

γ. Αποδοτικόσ ςχεδιαςμόσ του τερματικοφ εναζριου χϊρου, μζςω τθσ εφαρμογισ 
των προθγμζνων δυνατοτιτων πλοιγθςθσ, των προςεγγίςεων ςυνεχοφσ κακόδου (Continuous 
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Descent Approaches - CDAs), των βελτιωμζνων διαδρομϊν άφιξθσ/αναχϊρθςθσ, των 
βελτιςτοποιθμζνων ςχεδίων αναχϊρθςθσ κλπ.  

δ. Βελτιςτοποίθςθ των διαδικαςιϊν ςτα αεροδρόμια με εφαρμογι τθσ ςυνεργατικισ 
λιψθσ αποφάςεων Airport Collaborative Decision-Making.  

ε. Βελτίωςθ τθσ απόδοςθσ προειδοποίθςθσ.  
Σο Eurocontrol, από το 1994 ζχει ςυντονίςει τισ απαραίτθτεσ δραςτθριότθτεσ 

ςχεδιαςμοφ και εφαρμογισ για τθν βελτίωςθ του Ευρωπαϊκοφ δικτφου διαδρομϊν ATS. Ζχει 
κάνει μια βιμα προσ βιμα προςζγγιςθ με το RNDSG και το ζτοσ 2008 ζγινε ζνα ςθμαντικό βιμα 
προσ τα εμπρόσ, όπου μερικά κράτθ παρουςίαςαν διάφορεσ ελπιδοφόρεσ πρωτοβουλίεσ ςχετικά 
με διαδικαςίεσ ελεφκερθσ διαδρομισ, ωσ αφετθρία προσ μια ζννοια πλιρωσ ελεφκερου 
εναζριου χϊρου διαδρομϊν.  

Το πρόγραμμα FRAL 
Ο ελεφκεροσ εναζριοσ χϊροσ διαδρομϊν είναι ζνασ ςυγκεκριμζνοσ εναζριοσ χϊροσ 

μζςα ςτον οποίο οι χριςτεσ μποροφν ελεφκερα να προγραμματίςουν τισ διαδρομζσ τουσ μεταξφ 
ενόσ ςθμείου ειςόδου και ενόσ ςθμείου εξόδου, χωρίσ αναφορά ςτο δίκτυο διαδρομϊν 
εξυπθρζτθςθσ εναζριασ κυκλοφορίασ. ε αυτόν τον εναζριο χϊρο, οι πτιςεισ παραμζνουν υπό 
τον ζλεγχο εναζριασ κυκλοφορίασ. 

Αναγνωρίηοντασ τισ προκλιςεισ που βρίςκονται με όρουσ αφξθςθσ κυκλοφορίασ και 
αποδοτικότθτασ πτιςθσ, θ Πορτογαλία υιοκζτθςε τθν πρωτοβουλία FEP και αποφάςιςε να 
εφαρμόςει, από τισ 7 Μαΐου 2009, ζναν πλιρθ ελεφκερο εναζριο χϊρο διαδρομϊν μζςα ςτο FIR 
τθσ Λιςςαβόνασ πάνω από το επίπεδο πτιςθσ FL245. Αυτι θ εφαρμογι είναι μζροσ ενόσ 
προγράμματοσ γνωςτοφ ωσ FRAL (Free Route Airspace Lisboa). 

Από τθν ειςαγωγι του B-RNAV, το FIR τθσ Λιςςαβόνασ αντιμετϊπιςε αφξθςθ τθσ 
κυκλοφορίασ ςε ποςοςτό περίπου 52%. Για να αντιμετωπίςει αυτι τθν πρόκλθςθ, το τμιμα 
εναζριου χϊρου NAV τθσ Πορτογαλίασ ξαναςχεδίαςε τον en-route εναζριο χϊρο, και με αυτόν 
τον τρόπο προςζφερε μια αφξθςθ 60% ςτθν χωρθτικότθτα και μια μείωςθ τθσ en-route 
κακυςτζρθςθσ ATFM  κατά 0,2 λεπτά ανά πτιςθ. Ο επαναςχεδιαςμόσ του εναζριου χϊρου μζςα 
ςτο FIR τθσ Λιςςαβόνασ ζχει λάβει υπόψθ τισ κφριεσ κυκλοφοριακζσ ροζσ και ζχει 
βελτιςτοποιιςει  τθ λειτουργία του αντίςτοιχου Κζντρο Ελζγχου Περιοχισ. 

υνεπϊσ και ανεξάρτθτα από τισ διαδρομζσ μζςα ςτα ςχζδια πτιςθσ, ζχει γίνει κοινι 
πρακτικι ςτο ΚΕΠ Λιςςαβόνασ να προςφζρει ςτουσ πιλότουσ των αεροςκαφϊν τθν μικρότερθ 
διαδρομι μεταξφ μιασ ειςόδου και μιασ εξόδου χωρίσ να επθρεάηει δυςμενϊσ τθ λειτουργικι 
διαχείριςθ των τομζων en-route. Η εμπειρία που αποκτικθκε ζδειξε τθν πρόκεςθ του FIR τθσ 
Λιςςαβόνασ να μειϊςει το ανϊτερο δίκτυο διαδρομϊν ATS και να υλοποιθκοφν τα τρία κφρια 
ςθμεία δράςθσ του FEP. 

Με τθν μείωςθ του δικτφου διαδρομϊν πάνω από το επίπεδο πτιςθσ FL245, το μόνο 
που κα μείνει είναι waypoints, ραδιοβοθκιματα τομείσ en-route και διαχωριςμζνοσ εναζριοσ 
χϊροσ. Η άριςτθ ςυνεργαςία του NAV Πορτογαλίασ και τθσ Πορτογαλικισ Πολεμικισ Αεροπορίασ 
επζτρεψε τθν ταξινόμθςθ όλων των υπό όρουσ διαδρομϊν ATS να αλλάξουν ςε CDR1 (μόνιμα 
ςχεδιαςμζνεσ υπό όρουσ διαδρομζσ) από το 2003. Αυτι θ άριςτθ ςυνεργαςία μζςα ςτο 
πρόγραμμα FRAL ζχει κετικζσ επιπτϊςεισ ςτουσ πιλότουσ των αεροςκαφϊν με τθν βελτίωςθ τθσ 
χρθςιμοποίθςθσ του εναζριου χϊρου, όπωσ κακιερϊκθκε από το FEP. 

Εκμεταλλευόμενο πλιρωσ το πρόγραμμα FRAL, καταβλικθκε τεράςτια προςπάκεια 
να βελτιωκοφν οι τυποποιθμζνεσ διαδρομζσ άφιξθσ/αναχϊρθςθσ (STAR/SID) των τριϊν κφριων 
πορτογαλικϊν τερματικϊν περιοχϊν, (Lisboa, Porto, Faro), ςφμφωνα με το ςθμείο δράςθσ του 
FEP και όλεσ οι αλλαγζσ που επζρχονται από το πρόγραμμα FRAL κα παραδϊςουν ζνα 
βελτιωμζνο ςχζδιο εναζριου χϊρου για en-route και τερματικζσ περιοχζσ οι οποίεσ κα ζχουν ζνα 
άμεςο όφελοσ ςτθν αποδοτικότθτα, ςτθν χωρθτικότθτα και ςτθ μείωςθ των εκπομπϊν 
καυςαερίων. 

Σο NAV Πορτογαλίασ, κάτω από τθν ομπρζλα του Eurocontrol και του ICAO, 
ςυμμετζχει ενεργά ςε διάφορα εκνικά και διεκνι προγράμματα προκειμζνου να βρεκοφν οι 



 
 
Κεφάλαιο 14 – Η στρατηγική του μέλλοντος 14-19 
 

 

τεχνικζσ και λειτουργικζσ λφςεισ για τθν βελτίωςθ τθσ απόδοςθσ του ςυςτιματοσ αεροπορικϊν 
μεταφορϊν προσ όφελοσ όλων των χρθςτϊν. Ωσ προσ το ςχζδιο αποδοτικότθτασ πτιςθσ, το NAV 
Πορτογαλίασ ζχει κάνει ζνα πρϊτο βιμα προσ τα εμπρόσ που ανοίγει μια νζα εποχι για τθν 
αλλαγι, για να ενιςχφςει το ςχζδιο του Ευρωπαϊκοφ en-route εναζριου χϊρου. 

Το πρόγραμμα FRAS 
Σο πρόγραμμα FRAS, ο εναζριοσ χϊροσ ελεφκερων διαδρομϊν ςτθ ουθδία, είναι μια 

πρωτοβουλία τθσ ςουθδικισ ομάδασ LFV. Εμπίπτει ςε ζνα ζργο γνωςτό ωσ πράςινθ πτιςθ, μζροσ 
ενόσ ευρφτερου προγράμματοσ που καλείται RAM (Regional ATM Migration Programme). 

Απόλυτα ςφμφωνο με το πρόγραμμα-πλαίςιο DMEAN του Eurocontrol, το 
πρόγραμμα ανταποκρίνεται ςτισ προςδοκίεσ του ςχεδίου αποδοτικότθτασ πτιςθσ με τθν εξζταςθ 
τθσ διπλισ ανάγκθσ για μείωςθ των περιβαλλοντικϊν επιπτϊςεων τθσ αεροπορίασ και αφξθςθσ 
τθσ αποδοτικότθτασ των πτιςεων. 

Μετά από τθν ζγκριςθ του ουθδικοφ Τπουργείου Μεταφορϊν, το πρόγραμμα 
προωκικθκε αρχικά ςε δοκιμαςτικι βάςθ, ςτισ 9 Απριλίου 2009. φμφωνα με αυτό όλεσ οι 
πτιςεισ επάνω από επίπεδο πτιςθσ FL285 κα είναι ςε κζςθ να ζχουν ςτο ςχζδιο πτιςθσ ζνα 
ςθμείο ειςόδου προσ ζνα άμεςο ςθμείο εξόδου βόρεια του 61ου παράλλθλου και να πετάξουν ςε 
αυτιν τθν προτιμθμζνθ διαδρομι. Οι ςτρατιωτικζσ αρχζσ ζχουν δεχτεί και αυτζσ το πρόγραμμα. 

Μετά από πρόςφατα διενεργθκείςεσ (ςε πραγματικό χρόνο) προςομοιϊςεισ, 
ςχεδιάηεται να επιτραποφν άμεςεσ υπερπτιςεισ ςτο υπόλοιπο UIR τθσ ουθδίασ. αν επόμενο 
βιμα, ςχεδιάηεται να δοκεί ςτισ πτιςεισ που αναχωροφν ι φτάνουν ςτθν ουθδία, θ δυνατότθτα 
να ςχεδιάςουν τθν πτιςθ και να χρθςιμοποιοφν τθ βζλτιςτθ επιλογι διαδρομϊν για τθ φάςθ τθσ 
πτιςθσ πάνω από το επίπεδο πτιςθσ FL285, αρχικά βόρεια του 61ου παράλλθλου και ζπειτα για 
τον υπόλοιπο εναζριο χϊρο τθσ ουθδίασ. Αυτό ζγινε πραγματικότθτα τον περαςμζνο Απρίλιο 
και αναμζνεται τον Δεκζμβριο του 2010 θ ζγκριςθ από τισ αρμόδιεσ αρχζσ. 

Αυτι θ ςταδιακι εφαρμογι των διάφορων λειτουργικϊν εννοιϊν, αρχικά ςε μια 
περιοχι όπου θ πυκνότθτα κυκλοφορίασ είναι χαμθλι, δθμιουργεί μια πλατφόρμα για 
αποκομιδι εμπειρίασ πριν από τθν ειςαγωγι τθσ ςε ζνα περιβάλλον πιο πυκνισ κυκλοφορίασ. 

Οι προςομοιϊςεισ ςε γριγορο χρόνο (fast-time simulations) που εκτελοφνται από το 
Eurocontrol και το LFV ςτθ περιοχι ζδειξαν ότι θ διανυόμενθ απόςταςθ χρθςιμοποιϊντασ τθ 
βζλτιςτθ επιλογι διαδρομϊν είναι ζωσ 2% μικρότερθ από αυτι μζςα ςτο ςτακερό δίκτυο 
διαδρομϊν. Για κάκε 1.500 πτιςεισ, θ εφαρμογι FRAS αναμζνεται να φζρει μια κακθμερινι 
μείωςθ κατανάλωςθσ καυςίμων περιςςότερο από 20t και επομζνωσ μείωςθ εκπομπϊν CO2 
περιςςότερο από 60t. 

Μια άλλθ καλι είδθςθ είναι ότι για τισ αεροπορικζσ εταιρείεσ θ ζννοια FRAS δεν 
απαιτεί οποιονδιποτε πρόςκετο εξοπλιςμό. Επιπλζον αυξάνει τθ ςυνζπεια μεταξφ του ςχεδίου 
πτιςθσ και τθσ πραγματικισ τροχιάσ τθσ πτιςθσ. Αυτό είναι ζνα ουςιαςτικό μζροσ τθσ βελτίωςθσ 
τθσ διαδικαςίασ gate-to-gate και τθσ ανάπτυξθσ των μελλοντικϊν εργαλείων του ATM.   

Η εφαρμογι του προγράμματοσ FRAS επιτρζπεται από τθν επαρκι υποςτιριξθ των 
ςυςτθμάτων που παρζχεται από τα δφο ςουθδικά ACC (Stockholm - Malmoe) υπό τθ μορφι τθσ 
μεςοπρόκεςμθσ ανίχνευςθσ ςφγκρουςθσ (Medium Term Confliction Detection - MTCD) και τθσ 
περιοχισ προειδοποίθςθσ εγγφτθτασ (Area Proximity Warning – APW) τα οποία αυξάνουν τισ 
δυνατότθτεσ ανίχνευςθσ ςφγκρουςθσ και ελζγχου τθσ διαδρομισ. Ζχει ιδθ κακιερωκεί ςτενι 
ςυνεργαςία με τα αντίςτοιχα ςτρατιωτικά ςυςτιματα ςτον ςχεδιαςμό και ςτο λειτουργικό 
επίπεδο. 

Αναμζνεται ότι τα προγράμματα FRAL και FRAS κα ενκαρρφνουν και άλλα κράτθ και 
φορείσ παροχισ υπθρεςιϊν πλοιγθςθσ να ςχεδιάςουν τθν εφαρμογι προγραμμάτων πλιρωσ 
ελεφκερου εναζριου χϊρου διαδρομϊν, βραχυπρόκεςμα και μεςοπρόκεςμα. Όςο μεγαλφτερθ 
είναι θ περιοχι που καλφπτεται από εναζριο χϊρο ελεφκερων διαδρομϊν, τόςο μεγαλφτερα 
είναι τα οφζλθ από τθν άποψθ του περιβάλλοντοσ και τθσ αποδοτικότθτασ πτιςθσ για τουσ 
χριςτεσ του εναζριου χϊρου. Πολλά κράτθ κα ωφελθκοφν από τθν εφαρμογι παρόμοιων 
ενεργειϊν και μερικζσ από αυτζσ τισ ενζργειεσ είναι ιδθ ςε εξζλιξθ. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 15 
Λειτουργικά τμιματα εναζριου χώρου 
 

Ειςαγωγι 
τα πλαίςια του Ευρωπαϊκοφ Κανονιςμοφ τον Μάρτιο του 2004 για τον ενιαίο 

Ευρωπαϊκό ουρανό (Single European Sky - SES), θ Ευρωπαϊκι Επιτροπι (ΕΕ) εξουςιοδότθςε το  
Eurocontrol για τθν κακιζρωςθ των λειτουργικϊν τμθμάτων εναζριου χϊρου (Functional Airspace 
Blocks  - FABs). Η κφρια ιδζα του κανονιςμοφ του SES για τθν κζςπιςθ των FAB επιβάλλει τθν 
περιφερειακι ςυνεργαςία, με ςκοπό να λειτουργιςει αποτελεςματικά ο ζλεγχοσ τθσ εναζριασ 
κυκλοφορίασ και ηθτά από τα κράτθ-μζλθ να μετατρζψουν τον ανϊτερο εναζριο χϊρο τουσ 
(πάνω από το επίπεδο πτιςθσ FL285) ςε FAB. 

Ο κανονιςμόσ του SES υπενκυμίηει ότι οι ςτόχοι του είναι να ενιςχφςει τα τρζχοντα 
πρότυπα αςφάλειασ και τθν όλθ αποτελεςματικότθτα τθσ γενικισ εναζριασ κυκλοφορίασ ςτθν 
Ευρϊπθ, να βελτιςτοποιιςει τθν χωρθτικότθτα και να ελαχιςτοποιιςει τισ κακυςτεριςεισ. Με 
ςκοπό να κακοριςτεί ζνασ ενιαίοσ, ενοποιθμζνοσ ανϊτεροσ εναζριοσ χϊροσ, ο κανονιςμόσ 
πλαίςιο SES ζχει κακορίςει το γενικό όρο λειτουργικό τμιμα εναζριου χϊρου ωσ εξισ:  «ζνα 
τμιμα εναζριου χώρου βαςιςμζνο ςτισ επιχειρθςιακζσ απαιτιςεισ, που απεικονίηουν τθν ανάγκθ 
να εξαςφαλιςτεί περιςςότερο ενςωματωμζνθ διαχείριςθ του εναζριου χώρου ανεξάρτθτα από 
τα υπάρχοντα όρια».Επίςθσ ςφμφωνα με το άρκρο 5 του ΕΚ 551/2004 για τθν οργάνωςθ και τθ 
χριςθ του εναζριου χϊρου ςτο πλαίςιο του SES ζνα λειτουργικό τµιµα εναζριου χϊρου 
κακορίηεται µόνο µε αµοιβαία ςυµφωνία µεταξφ όλων των κρατϊν-µελϊν που είναι υπεφκυνα 
για οποιοδιποτε µζροσ του εναζριου χϊρου που περιλαµβάνεται ςτο εν λόγω τµιµα ι µε 
διλωςθ του κράτουσ-µζλουσ αν τθν ευκφνθ για τον εναζριο χϊρο που περιλαµβάνεται ςτο 
τµιµα φζρει πλιρωσ το εν λόγω κράτοσ-µζλοσ. Σο οικείο ι τα οικεία κράτθ µζλθ ενεργοφν µόνον 
ζπειτα από διαβοφλευςθ µε τα ενδιαφερόµενα µζρθ, ςυµπεριλαµβανοµζνου του Eurocontrol και 
των υπόλοιπων-κρατϊν µελϊν». 

Σο ηιτθμα τθσ μετατροπισ του εναζριου χϊρου ςε FAB είναι μζςα ςτον κανονιςμ;o 
του SES, και είναι ξεκάκαρο από τον οριςμό ότι ο ςχεδιαςμόσ του εναζριου χϊρου είναι το 
βαςικό ηιτθμα ςτθν ανάπτυξθ των FAB. Σθν ίδια ςτιγμι είναι ευρζωσ γνωςτό ότι τα FAB είναι 
πολφ περιςςότερο από ζνα ηιτθμα ςχεδιαςμοφ του εναζριου χϊρου. Η κακιζρωςι τουσ λοιπόν, 
όπωσ και οποιαδιποτε περιφερειακισ ςυνεργαςίασ ςτο ATM, είναι μια ςφνκετθ διαδικαςία. Με 
ρθτό διαχωριςμό τθσ διαδικαςίασ ςχεδιαςμοφ των FAB από τουσ τρζχοντεσ περιοριςμοφσ με 
αποτζλεςμα τθν ευκυγράμμιςθ του ςχεδιαςμοφ του εναζριου χϊρου με τα εκνικά ςφνορα, τα 
FAB μπορεί να αντιπροςωπεφςουν ζνα ςθμαντικό βιμα ςτθν εξζλιξθ του ςχεδιαςμοφ του 
ανϊτερου εναζριου χϊρου, ςυνεπϊσ κεωροφνται κεμελιϊδθ ςτθν μελλοντικι βελτιςτοποίθςθ 
του πανευρωπαϊκοφ ςυςτιματοσ διαχείριςθσ εναζριασ κυκλοφορίασ (Air Traffic Management – 
ATM). Οι χριςτεσ του εναζριου χϊρου κα ωφελθκοφν από τθν ενιςχυμζνθ αποδοτικότθτα που 
προζρχεται από μια δομι διαδρομϊν ATS του ανϊτερου εναζριου χϊρου πάνω ςε μια 
πανευρωπαϊκι διαδικαςία ςχεδιαςμοφ θ οποία εξαςφαλίηει ςυνζχεια με τον κατϊτερο εναζριο 
χϊρο και επαφζσ με τισ περιμετρικζσ περιοχζσ του SES.  

Ο ςτόχοσ του προγράμματοσ FABOP (FAB Operations Plan) είναι θ αςφάλεια. Για να 
αυξθκεί θ αςφάλεια ςτον ζλεγχο τθσ εναζριασ κυκλοφορίασ, μια λφςθ είναι να μειωκεί ο φόρτοσ 
εργαςίασ των ελεγκτϊν εναζριασ κυκλοφορίασ ο οποίοσ εξαρτάται από τρεισ παράγοντεσ, 
επίβλεψθ κυκλοφορίασ, επίλυςθ εμπλοκϊν και ςυντονιςμόσ. Ο ςτόχοσ του προγράμματοσ FABOP 
είναι να ελαχιςτοποιιςει το φορτίο του ςυντονιςμοφ μεταξφ των ελεγκτϊν, αυξάνοντασ κατά 
ςυνζπεια τθν αςφάλεια. Κάκε ελεγκτισ εποπτεφει ζνα περιοριςμζνο χϊρο (τομζα) τθσ 
κυκλοφορίασ. Οι ελεγκτζσ ζχουν τθν προςόντα να εργάηονται μόνο για ζνα ςφνολο τομζων, το 
οποίο είναι ζνα FAB. Σο πρόγραμμα FABOP ςυνίςταται ςτθν κατάτμθςθ του Ευρωπαϊκό εναζριου 
χϊρου ςε FAB. Σα υφιςτάμενα τμιματα (block) δεν τζμνουν ςχεδόν ποτζ τα ςφνορα μεταξφ των 
κρατϊν. Μελετάται μια νζα οργάνωςθ των block βαςιςμζνθ μόνο ςτισ ροζσ των αεροςκαφϊν και 
όχι ςτισ ςυνοριακζσ γραμμζσ. Επειδι είναι ευρζωσ γνωςτό ότι ο ςυντονιςμόσ μεταξφ ελεγκτϊν 
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είναι ευκολότεροσ και αποτελεςματικότεροσ εντόσ τθσ ίδιασ μονάδασ ελζγχου εναζριασ 
κυκλοφορίασ (Air Traffic Control Center - ACC) παρά μεταξφ διαφορετικϊν μονάδων, το ςχζδιο 
FABOP ερευνά κυρίωσ τθν μεγιςτοποίθςθ τθσ ροισ των αεροςκαφϊν μζςα ςτα FAB και λιγότερο 
τθν ελαχιςτοποίθςθ  τθσ ροισ των αεροςκαφϊν μεταξφ των FAB. 

Σα  FABs πρζπει να ςζβονται τα παρακάτω επτά κριτιρια: 

 να υποςτθρίηονται από πλευράσ αςφάλειασ.  

 να επιτρζπουν τθ βζλτιςτθ χριςθ του εναζριου χϊρου, λαμβάνοντασ υπόψθ τισ 
κυκλοφοριακζσ ροζσ. 

 να δικαιολογοφν από τθν όλθ προςτικζμενθ αξία τουσ, ςυμπεριλαμβάνοντασ τθ 
βζλτιςτθ χριςθ του τεχνικοφ και ανκρϊπινου δυναμικοφ, με βάςθ τθν ανάλυςθσ κόςτουσ-
κζρδουσ. 

 να εξαςφαλίηουν μια ρευςτι και εφκαμπτθ μεταφορά του ευκφνθσ του ελζγχου 
εναζριασ κυκλοφορίασ μεταξφ των υπθρεςιϊν εναζριασ κυκλοφορίασ. 

 να εξαςφαλίηουν ςυμβατότθτα μεταξφ τθσ διαμόρφωςθσ του ανϊτερου και του 
κατϊτερου εναζριου χϊρου. 

 να ςυμμορφϊνονται με τουσ όρουσ που προζρχονται από τισ διακρατικζσ 
ςυμφωνίεσ που περιζχονται μζςα ςτουσ κανονιςμοφσ του ICAO. 

 να ςζβονται τισ περιφερειακζσ ςυμφωνίεσ.  
Μερικά από τα παραπάνω κριτιρια είναι τεχνικά, κάποια άλλα είναι πολιτικά. Σο 

πρόγραμμα FABOP προςπακεί μόνο να λφςει μόνο τα τεχνικά κριτιρια και επειδι το πρόγραμμα 
ςτοχεφει τθν ενίςχυςθ τθσ αςφάλειασ, το πρϊτο κριτιριο γίνεται ςεβόμενο. Σο πρόγραμμα 
λειτουργεί για τα ςχζδια πτιςθσ ςτθν Ευρϊπθ και αυτά τα δεδομζνα  μετατρζπονται ςε ροι των 
αεροςκαφϊν μεταξφ των τομζων. Κατά ςυνζπεια και το δεφτερο κριτιριο γίνεται ςεβαςτό. Σο 
FABOP περιλαμβάνει τθν ανάλυςθ κόςτοσ-οφζλθ για τα μεγζκθ των FAB, το οποίο είναι το τρίτο 
κριτιριο. Επειδι ο χρθςιμοποιοφμενοσ αλγόρικμοσ ελαχιςτοποιεί το ςυντονιςμό, το τζταρτο 
κριτιριο γίνεται ςεβαςτό. Ο κατϊτεροσ εναζριοσ χϊροσ λαμβάνεται υπόψθ από το πρόγραμμα, 
το οποίο ςζβεται το πζμπτο κριτιριο. Σα τελευταία δφο κριτιρια είναι κακαρά πολιτικά.  

Μια πρόταςθ του Eurocontrol, είναι να δθμιουργθκοφν FAB περίπου 25 τομζων. Μια 
δεφτερθ πρόταςθ είναι ςε δθμιουργθκοφν FAB με ζνα μζγιςτο 50 τομζων. Επειδι υπάρχουν 640 
τομείσ ςτθν περιοχι μελζτθσ, πρζπει να κακοριςτοφν περίπου 26 blocks. 

 
1. Σρζχουςα κατάςταςθ 

Ο ευρωπαϊκόσ εναζριοσ χϊροσ ςιμερα ζχει οργανωκεί ουςιαςτικά βάςει των 
περιοχϊν πλθροφοριϊν πτιςθσ (Flight Information Region - FIR) ι των ανϊτερων περιοχϊν 
πλθροφοριϊν πτιςθσ (Upper Information Region - UIR), οι οποίεσ ςκιαγραφοφν τον εναζριο 
χϊρο για τον οποίο είναι αρμόδια τα κράτθ για τθν παροχι υπθρεςιϊν εναζριασ κυκλοφορίασ 
(Air Traffic Service - ATS). Σα όρια των FIR/UIR ςυνικωσ είναι ευκυγραμμιςμζνα με τα εκνικά 
ςφνορα αν και αυτό δεν είναι μια απαίτθςθ του ICAO. Εδϊ και καιρό ζχει παρατθρθκεί ότι τα 
εκνικά ςφνορα δεν είναι απαραίτθτα θ βζλτιςτθ βάςθ για τθν παροχι ATS, αλλά αποτελοφν 
περιςςότερο ζνα περιοριςμό ςτο ςχεδιαςμό και τθν εφαρμογι μιασ βζλτιςτθσ πανευρωπαϊκισ 
δομισ του εναζριου χϊρου που κα ικανοποιεί τισ απαιτιςεισ των χρθςτϊν. 

Σα κράτθ εξετάηουν οποιεςδιποτε λειτουργικζσ ανεπάρκειεσ που εμφανίηονται όπου 
τα όρια των FIR είναι ευκυγραμμιςμζνα με τα εκνικά ςφνορα μζςω διμερϊν ςυμφωνιϊν ςχετικά 
με το ATS. Εντοφτοισ, υπάρχουν ςθμαντικζσ προβλιματα ςε αυτζσ τισ ρυκμίςεισ, ςχετικά με 
νομικά/κεςμικά, οικονομικά/χρθματικά και ςτρατιωτικά ηθτιματα. Τπάρχει λοιπόν θ ανάγκθ για 
ζνα ενοποιθμζνο πλαίςιο για τθν παροχι ATS που κα διευκολφνει τισ λειτουργικζσ βελτιϊςεισ 
ενςωματϊνοντασ ταυτόχρονα τισ απαιτιςεισ που προζρχονται από αυτοφσ τουσ άλλουσ τομείσ 
ενδιαφζροντοσ. Οι απαιτιςεισ των χρθςτϊν του εναζριου χϊρου οδθγοφν ςτθν ανάπτυξθ του 
δικτφου των διαδρομϊν ATS και οι αλλαγζσ πραγματοποιοφνται κατά τρόπο ςυνεργάςιμο και 
ςυντονιςμζνο. 
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Οι αντιπρόςωποι από τα ευρωπαϊκά κράτθ, πολιτικοί και ςτρατιωτικοί, μαηί με τουσ 
αντιπροςϊπουσ από τουσ χριςτεσ του εναζριου χϊρου, ενϊνονται για να ςυηθτιςουν και να 
ςυμφωνιςουν με τισ αλλαγζσ. Η εφαρμογι των αλλαγϊν δεν είναι απαραιτιτωσ βζλτιςτθ 
δεδομζνου ότι θ διαδικαςία είναι εξ’ ολοκλιρου βαςιςμζνθ ςτθ ςυναίνεςθ, και ςτερείται 
οποιαςδιποτε ρυκμιςτικισ υποςτιριξθσ. 

  
2. Αναδιοργάνωςθ του εναζριου χώρου  

Από τισ 20 Απριλίου 2004, τα κράτθ πρζπει να αναδιοργανϊςουν τον εναζριο χϊρο 
τουσ ςφμφωνα με τον κανονιςμό του εναζριου χϊρου. Επομζνωσ πρζπει να λάβουν τα 
απαραίτθτα μζτρα που κακιερϊνουν τα FAB. 

Ενϊ αναδιοργανϊνεται ο ευρωπαϊκόσ εναζριοσ χϊροσ ςε FAB ςφμφωνα με τισ 
επιχειρθςιακζσ παραμζτρουσ, κα μποροφςαν να εξεταςτοφν μερικζσ από τισ ορατζσ ελλείψεισ 
του παρόντοσ ςυςτιματοσ διαχείριςθσ του εναζριου χϊρου (Air Traffic Management – ATM). Η 
ζκβαςθ αυτισ τθσ διαδικαςίασ διαβουλεφςεων μεταξφ των κρατϊν που κακιερϊνουν FAB μπορεί 
να ενιςχφςει τθν αςφάλεια, τθν χωρθτικότθτα και τθν αποδοτικότθτα του εναζριου χϊρου. 

Η κακιζρωςθ των FAB κα πρζπει να εξετάςει τθ διαλειτουργικότθτα, όχι μόνο μζςα, 
αλλά και μεταξφ των FAB, θ οποία ενιςχφει εφκαμπτεσ διαδικαςίεσ ςυντονιςμοφ που υπάρχουν 
ςιμερα μεταξφ των τομζων μζςα ςε ζνα ACC αλλά και μεταξφ των παρακείμενων τομζων από 
διαφορετικά ACC. 

Θα υπάρξει επίςθσ μια ευκαιρία να μειωκεί ο κατακερματιςμόσ ςτθν παροχι 
υπθρεςιϊν εναζριασ κυκλοφορίασ. Διαφορζσ ςτουσ κανόνεσ, ςτθν οργάνωςθ και ςτθν ποικιλία 
των εκνικϊν προςεγγίςεων ςτο ATM (πολιτικόσ/ςτρατιωτικόσ ςυντονιςμόσ) ζχει μια αρνθτικι 
επίδραςθ ςτθν εςωτερικι αγορά των αεροπορικϊν μεταφορϊν. Σζτοιεσ διαφορζσ κα μποροφςαν 
να επιλυκοφν, τουλάχιςτον ςε κακοριςμζνα block εναζριου χϊρου, μζςω τθσ κακιζρωςθσ FAB. 
Σο κλίμα του αμοιβαίου ςεβαςμοφ κα οδθγιςει ςε προοδευτικι ςυνεργαςία και ςφγκλιςθ ςε 
όλουσ τουσ τομείσ ενδιαφζροντοσ, αν και μπορεί να υπάρξουν διαφορζσ μεταξφ των ACC/UAC 
για κάποιο χρονικό διάςτθμα μετά από τθν εφαρμογι των FAB. Η ΕΕ ζχει δθλϊςει ότι κα 
ανακεωριςει, εντόσ πζντε ετϊν, τθν πρόοδο που ςθμειϊνεται ςτθν μετατροπι του ανϊτερου 
εναζριου χϊρου ςε FAB τα οποία ανταποκρίνονται ςτα κριτιρια που κακορίηονται από τον 
κανονιςμό του εναζριου χϊρου. 

 
3. Επεξεργαςία τθσ ζννοιασ FAB 

το μελλοντικό ευρωπαϊκό ςχζδιο του εναζριου χϊρου, θ αςφάλεια, θ 
αποδοτικότθτα και θ ιςονομία δεν κα υπάγονται πλζον ςτουσ περιοριςμοφσ τθσ πολιτικισ 
γεωγραφίασ. Ο κανονιςμόσ πλαίςιο κακορίηει ζνα FAB ωσ ζνα τμιμα εναζριου χϊρου βαςιςμζνο 
ςτισ επιχειρθςιακζσ απαιτιςεισ, που απεικονίηουν τθν ανάγκθ να εξαςφαλιςτεί περιςςότερο 
ενςωματωμζνθ διαχείριςθ του εναζριου χϊρου ανεξάρτθτα από τα υπάρχοντα όρια. Από αυτόν 
τον οριςμό, είναι προφανζσ ότι οι μελλοντικζσ εφαρμογζσ των FAB κα πρζπει να εκπλθρϊςουν 
τρεισ εξαιρετικά ςθμαντικζσ ιδιότθτεσ που είναι κεντρικζσ ςτα FAB: 

α. ςχεδιαςμόσ βάςει των επιχειρθςιακϊν απαιτιςεων. 
β. ενςωματωμζνθ διαχείριςθ του εναζριου χϊρου. 
γ. ςχεδιαςμόσ απαλλαγμζνοσ από τουσ περιοριςμοφσ των εκνικϊν ςυνόρων. 
φμφωνα με το άρκρο 5 του κανονιςμοφ του εναζριου χϊρου το FAB κα λάβει 

υπόψθ τισ κυκλοφοριακζσ ροζσ και κα εξαςφαλίηει ςυμβατότθτα με τον κατϊτερο εναζριο χϊρο. 
Επομζνωσ είναι επιβεβλθμζνο για τα κράτθ να αξιολογθκοφν οι επιχειρθςιακζσ απαιτιςεισ για το 
ςχεδιαςμό των FAB από μια προοπτικι που επεκτείνεται πζρα από τα εκνικά ςφνορα. 

Κατά τθ διάρκεια διαβουλεφςεων που ζγιναν για τθν ανάπτυξθ των FAB, 
αναπτφχκθκαν από το Eurocontrol τρία ςχετικά παραδείγματα. Ο ςκοπόσ ιταν να υποκινθκεί θ 
ςυηιτθςθ ςχετικά με τον προςδιοριςμό των βαςικϊν ηθτθμάτων. Σα εννοιολογικά παραδείγματα 
είναι διευκρινιςμζνα ςτο χιμα 15-1 και αντιπροςωπεφουν ζναν φανταςτικό block εναζριου 
χϊρου που περιλαμβάνει τζςςερα κράτθ (μπλε, κόκκινο, πράςινο, κίτρινο) και τα αντίςτοιχα ACC.  

 



 
 
Κεφάλαιο 15 – Λειτουργικά τμιματα του εναζριου χώρου 15-4 
 

ΠΑΡΑΔΕΙΓΜΑ 1 ΠΑΡΑΔΕΙΓΜΑ 2 ΠΑΡΑΔΕΙΓΜΑ 3 

 
α. Ρυκμίςεισ για  τθ βελτιςτοποίθςθ τθσ 
χριςθσ του εναζριου χϊρου μζςα ςτο 
FAB 
β. Παροχι διαςυνοριακϊν υπθρεςιϊν  
γ. Ελάχιςτεσ προςαρμογζσ ςε  υπάρχο-
ντεσ κανόνεσ/διαδικαςίεσ για τθν παροχι 
ATS  
δ. υνεργατικόσ ςχεδιαςμόσ-διαχείριςθ 
του εναζριου χϊρου μεταξφ των κρατϊν 
μζςα ςτο FAB  
ε. Ελάχιςτεσ τεχνικζσ βελτιϊςεισ  

 
α. Βελτιωμζνθ οργάνωςθ του εναζριου 
χϊρου  
β. Ομάδεσ τομζων ςτα ςφνορα  
γ. υνεργαςία ςτθν παροχι υπθρεςιϊν  
δ. υνεργατικι διαδικαςία ςχεδιαςμοφ 
του εναζριου χϊρου και εναρμονιςμζνθ 
διαχείριςι του για τθν  πολιτικι και 
ςτρατιωτικι αεροπορία 
ε. υντονιςμζνοσ με μονάδεσ αεράμυνασ 
ςτ. Βελτιωμζνθ χριςθ των πόρων 

 
α. Βζλτιςτοσ ςχεδιαςμόσ του εναζριου 
χϊρου κατά μικοσ των ορίων τθσ ομάδασ 
τομζων χωρίσ να λθφκοφν υπόψθ τα 
εκνικά ςφνορα  
β. Παγιωμζνθ παροχι υπθρεςιϊν  
γ. Ολοκλθρωμζνο πολιτικό ςϊμα του 
εναζριου χϊρου και περιφερειακό AMC  
δ. Πλιρωσ ενςωματωμζνο ςφςτθμα με 
προθγμζνεσ τεχνικζσ εγκαταςτάςεισ 

FAB που αποτελείται από 2 μπλε ACC και 
1 κόκκινο ACC1. H διαςυνοριακι εξυπθ-
ρζτθςθ γίνεται ανάμεςα ςτο κόκκινο 
ACC1 και ςτο μπλε ACC2 με ελάχιςτα 
κοινά ςε κζματα κανόνων -  διαδικαςιϊν  

FAB που αποτελείται από 2 μπλε ACC, 2 
κίτρινα ACC και 1 κοκκινο ACC. Σα όρια 
μεταξφ του κόκκινου ACC1 του μπλε ΑCC2 
και του κίτρινου ACC2 τροποποιοφνται 
για να ςυμφωνιςουν με τθν κυκλοφορια-
κι ροι. Αυτό επιτρζπει τθ ςυνεργαςία 
ςτθν παροχι υπθρεςιϊν και δθμιουργεί 
ευκαιρίεσ για βελτιωμζνθ δομι του ATM 

FAB με ενιαίο φορζα παροχισ υπθρεςιϊν 
με πολλαπλά ACC. Σο ATM είναι πλιρωσ 
εναρμονιςμζνο 

Σχήμα 15-1. Παραδείγματα χρήςησ λειτουργικών τμημάτων ενάεριου χώρου. 
 

Κοινζσ γενικζσ αρχζσ  
Ενϊ υπάρχει θ ανάγκθ για ζνα ςφνολο κοινϊν γενικϊν αρχϊν ϊςτε να εξαςφαλιςτεί 

θ ομοιότθτα και θ ςυμβατότθτα μεταξφ των FAB, δεν αποτελεί προχπόκεςθ για τθν κακιζρωςι 
των FAB και θ απουςία τουσ δεν ζχει επιπτϊςεισ ςτισ ευκφνεσ των κρατϊν μελϊν για τθν 
ανάπτυξθ των FAB. Εν αναμονι τθσ ανάπτυξθσ κοινϊν γενικϊν αρχϊν, αναπτφχκθκε ζνα ςφνολο 
οδθγιϊν για τα κράτθ και τουσ παρόχουσ εναζριασ πλοιγθςθσ (Air Navigation Service Providers – 
ANSP). Αυτζσ οι οδθγίεσ κα βοθκιςουν οποιαδιποτε κράτοσ/ANSP ςτθν κακιζρωςθ FAB και κα 
καλφψουν ςτοιχεία από όλουσ τουσ τομείσ ενδιαφζροντοσ. 

Απόδοςθ 
φμφωνα με τον ευρωπαϊκό κανονιςμό SES, οι ANSP κα πρζπει να ςυμμορφωκοφν 

με κοινζσ απαιτιςεισ από τθν άποψθ του ςχεδιαςμοφ απόδοςθσ, που περιλαμβάνει μεταξφ 
άλλων, τθν αςφάλεια, τθν χωρθτικότθτα και τθν οικονομικι αποτελεςματικότθτα. Αυτό απαιτεί 
μια προςζγγιςθ προκειμζνου να εξαςφαλιςτεί μια ςυνεχισ ανάπτυξθ ςε επίπεδο δικτφων. 

Βρίςκονται ςε εξζλιξθ διαδικαςίεσ που ςτοχεφουν ςτθν εξαςφάλιςθ ςυνζπειασ 
μεταξφ του ατομικοφ (τοπικοφ) ςτόχου απόδοςθσ και του ευρωπαϊκοφ ςτόχου. Πρζπει να 
κακοριςτεί ζνα επαρκζσ μίγμα ρυκμίςεων για να εξαςφαλίςει ότι θ πραγματικι απόδοςθ του 
ςυςτιματοσ ςυγκλίνει προσ τουσ ςυμφωνθκζντεσ ευρωπαϊκοφσ ςτόχουσ. Σο Eurocontrol 
εξαςφαλίηει τθν ευκυγράμμιςθ μεταξφ των μεμονωμζνων (τοπικϊν) ςτόχων και των ευρωπαϊκϊν 
ςτόχων μζςω τθσ ςυλλογισ των μεμονωμζνων ςχεδίων, του προςδιοριςμοφ και προϊκθςθσ των 
καλφτερων πρακτικϊν, τθν ενίςχυςθ των κρατϊν ςτον ςχεδιαςμό και τθν εφαρμογι, κλπ. 

Η τρζχουςα διαδικαςία ςχεδιαςμοφ του πανευρωπαϊκοφ ςυςτιματοσ ATM 
περιλαμβάνει τουσ ςτόχουσ χωρθτικότθτα/κακυςτζρθςθ. Ενϊ θ αςφάλεια παραμζνει μια βαςικι 
προτεραιότθτα, εξετάηεται πωσ θ οικονομικι αποτελεςματικότθτα κα εξιςορροπθκεί με τον 
ςχεδιαςμό τθσ χωρθτικότθτασ ϊςτε να εξαςφαλιςτεί ότι θ παροχι χωρθτικότθτασ δεν κινδυνεφει 
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από τθν προςπάκεια να μειωκοφν οι δαπάνεσ. Η ανάπτυξθ των FAB αναμζνεται να ςυμβάλει 
ςτθν επίτευξθ αυτϊν των ςτόχων. 

 
4. Απαιτιςεισ αςφάλειασ.  

Σα κράτθ, που ζχουν ςυμφωνιςει αμοιβαία να κακιερϊςουν ζνα FAB, κα πρζπει να 
πάρουν τα κατάλλθλα μζτρα για τθν οργάνωςι του.  Αυτό περιλαμβάνει διαβουλεφςεισ και 
μθχανιςμοφσ λιψθσ αποφάςεων προκειμζνου να εξαςφαλιςτεί θ τρζχουςα αςφαλισ και 
αποδοτικι λειτουργία των υπθρεςιϊν πλοιγθςθσ ςτο FAB. 

Οι ρυκμίςεισ για τθν οργάνωςθ ενόσ FAB πρζπει να καλφψουν κοινοφσ κανόνεσ και 
πρότυπα για τθν κακιζρωςθ ι/και τθν τροποποίθςθ, τθν κατανομι και τθ χρθςιμοποίθςθ των 
δομϊν εναζριου χϊρου ςτα εκνικά ςφνορα ι/και ςτα όρια του FIR. ε ςυνζχεια αυτϊν των 
ρυκμίςεων, οι ςχετικζσ πολιτικζσ-ςτρατιωτικζσ διαδικαςίεσ ςυντονιςμοφ κακϊσ επίςθσ και το 
ANS που παρζχονται ςτο FAB πρζπει εξίςου να υπόκεινται ςε ζνα ςφνολο κοινϊν κανόνων, 
προτφπων και όρων. Επιπλζον, τα κράτθ κα αναλάβουν τον κοινό προςδιοριςμό ενόσ ι 
περιςςότερων φορζων παροχισ υπθρεςιϊν. 

Αυτό κα εξαςφαλίςει ςυνζπεια με τισ διαδικαςίεσ που χρθςιμοποιοφνται ςε εκνικό 
επίπεδο, και κα διευκολφνουν το χειριςμό τθσ πολιτικισ και ςτρατιωτικισ αεροπορίασ ςτα 
εκνικά ςφνορα ι/και ςτα όρια του FIR. Θα παρζχουν μια ςυνζχεια και κα πετφχουν διαφάνεια, 
ςαφινεια και ςτακερότθτα για όλουσ τουσ ςυμμζτοχουσ ςχετικά με τισ απαιτιςεισ αςφάλειασ 
ςτα εκνικά ςφνορα ι/και ςτα όρια του FIR που είναι «εςωτερικά» ςε ζνα διακρατικό FAB. ε ότι 
αφορά ςτα γενικά επίπεδα αςφάλειασ του ATM, θ κακιζρωςθ των FAB πρζπει να οδθγιςει ςε 
ενιςχυμζνο επίπεδο αςφάλειασ. 

Όποτε μια μερίδα του εναζριου χϊρου κακιερϊνεται ι/και χρθςιμοποιείται ωσ FAB, 
τα ενδιαφερόμενα κράτθ πρζπει να ςυνάψουν μια ςυμφωνία που κα εξαςφαλίηει κατάλλθλο 
κανονιςμό για τθν αςφάλεια του ATM, και κα κανονίηει ςαφϊσ: 

• τθν επίςθμθ υποχρζωςθ να εφαρμόςει και να επιβάλει κατάλλθλο με νομικι 
διάταξθ το κοινό ςφνολο κανόνων και προτφπων που κα εφαρμοςτοφν ςτο FAB. 

• τον προςδιοριςμό ενόσ ςθμείου εςτίαςθσ για να αντιμετωπίςει τα ηθτιματα που 
ςυνδζονται με τον κανονιςμό για τθν αςφάλεια του ATM. 

• τον προςδιοριςμό των κατϊτατων αποδεκτϊν επιπζδων αςφάλειασ, από πλευράσ 
ποςοτικοποιθμζνων ςτόχων, ποιοτικϊν ςτόχων ι εφαρμόςιμων εκνικϊν ι διεκνϊν προτφπων. 

• τον προςδιοριςμό ενόσ κοινοφ ςυνόλου εφαρμόςιμων κανόνων και προτφπων, 
ϊςτε να εξαςφαλιςτεί ςυνζπεια με τισ κατευκυντιριεσ διαδικαςίεσ που χρθςιμοποιοφνται ςε 
εκνικό επίπεδο για τθν ανάπτυξθ των κανόνων, των ρυκμιςτικϊν απαιτιςεων αςφάλειασ και 
άλλων υποχρεωτικϊν διατάξεων ι ςχετικϊν πρακτικϊν που ανταποκρίνονται ςτα πρότυπα του 
ICAO, τισ ςυνιςτϊμενεσ πρακτικζσ και τισ διαδικαςίεσ (Standards And Recommended Practices - 
SARPs) κακϊσ επίςθσ και τον προςδιοριςμό και τθν ανακοίνωςθ των ενδεχομζνων διαφορϊν. 

• τθν προδιαγραφι και τθν ζνταξθ ςτθ διαδικαςία προγραμματιςμοφ και 
ςχεδιαςμοφ των πολιτικϊν και ςτρατιωτικϊν ρυκμιςτικϊν απαιτιςεων ςχετικά με τον αςφαλι 
και αποδοτικό διαχωριςμό μεταξφ των πολιτικϊν και ςτρατιωτικϊν πτιςεων. 

Ο προςδιοριςμόσ των μθχανιςμϊν παράλειψθσ αςφάλειασ που ιςχφουν για τισ 
υπθρεςίεσ του ATM λειτουργοφν ςτο FAB, προκειμζνου να είναι ςφμφωνο με τθν οργάνωςθ, το 
ςχεδιαςμό και τθ χριςθ του FAB, όπωσ προβλζπεται από τον κανονιςμό του εναζριου χϊρου. Η 
ςυμφωνία μεταξφ των κρατϊν για τθν επίβλεψθ των υπθρεςιϊν του ATM ςχετικά με τα FAB που 
επεκτείνονται πζρα από τον εναζριο χϊρο που εμπίπτει ςτθν ευκφνθ περιςςότερων από ενόσ 
κρατϊν, κα εξαςφαλίςει ότι προςδιορίηονται οι ευκφνεσ για τθν παράλειψθ αςφάλειασ του ATM. 

Είναι κρίςιμο να εξαςφαλιςτεί ο ςαφισ προςδιοριςμόσ των ευκυνϊν παράλειψθσ 
αςφάλειασ μζςα ςτισ εν λόγω ςυμφωνίεσ για να αποτραπεί μια διάλυςθ των ευκυνϊν μεταξφ 
των διαφορετικϊν οντοτιτων που περιλαμβάνονται ςτθν επίβλεψθ των υπθρεςιϊν του ATM 
μζςα ςε ζνα FAB. Είναι επίςθσ απαραίτθτο να κακιερωκεί ζνα ενιαίο ςθμείο τθσ ευκφνθσ για 
όλεσ τισ λειτουργίεσ παράλειψθσ αςφάλειασ του ATM ςχετικζσ με ζνα ςυγκεκριμζνο FAB, όπου 
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είναι δυνατι αυτι θ προςζγγιςθ, μζςω τθσ ςυμφωνίασ με όλα τα ενδιαφερόμενα κράτθ μζλθ, 
ϊςτε να εξετάςουν,  μεταξφ άλλων: 

• Παροχζσ για τισ ζρευνεσ γεγονότων/ατυχθμάτων, προκειμζνου να κεςπιςτεί ςαφζσ 
πλαίςιο για τουσ ςτόχουσ ςχετικά με τθν υποβολι ζκκεςθσ και τθν ανάλυςθ των περιςτατικϊν. 
Πρζπει να εξαςφαλιςτεί ότι οποιεςδιποτε ανεπάρκειεσ αςφάλειασ που προςδιορίηονται ςε ζναν 
τομζα ενόσ FAB μοιράηονται και κεραπεφονται, τουλάχιςτον, ςε ολόκλθρο το FAB. 

• Τποςτιριξθ των απαιτιςεων διαλειτουργικότθτασ, και ςχετικοί κανόνεσ εφαρμογισ 
που προζρχονται από τουσ ςχετικοφσ κανονιςμοφσ SES, ωσ ελάχιςτθ τεχνικι βάςθ. Η χριςθ ενόσ 
εναρμονιςμζνου ςυνόλου δικτφων αςφάλειασ ζχει μια προεξζχουςα κζςθ.  

• Περίλθψθ των εναρμονιςμζνων αρχϊν ςε όρουσ, επιλογισ και τθσ πρόςλθψθσ, 
εκπαίδευςθσ, χοριγθςθσ αδειϊν και ανάπτυξθσ του προςωπικοφ.  

• Επαρκείσ πόροι, οργανωτικζσ και λειτουργικζσ ικανότθτεσ για να εξαςφαλιςτεί ότι 
εφαρμόηεται θ ςυμφωνία και ειδικότερα οι μθχανιςμοί παράλειψθσ αςφαλείασ. 

Σα κράτθ μζλθ πρζπει, μζςα ςτο πλαίςιο τθσ διαδικαςίασ αςφάλειασ, να εκτελζςουν 
τισ προγενζςτερεσ αξιολογιςεισ αςφάλειασ ϊςτε να δειχκεί ότι επιτυγχάνονται όλοι οι ςτόχοι τθσ 
εφαρμογισ FAB. Οι αξιολογιςεισ αςφάλειασ περιλαμβάνουν τισ φάςεισ ανάλυςθσ, αξιολόγθςθσ 
και επικφρωςθσ. 

 
5. Η εφαρμογι των FΑΒ 

Ανεξάρτθτα από τον ενδεχόμενο τφπο ενόσ FAB, θ πρόοδοσ από τθν τρζχουςα 
κατάςταςθ ςε ζνα λειτουργικό FAB είναι μια ςυνεχισ διαδικαςία. Η κακιζρωςθ ενόσ FAB πρζπει 
να αντιμετωπιςκεί ωσ μακροπρόκεςμο πρόγραμμα και πρζπει να καλφψει πολλζσ διαφορετικζσ 
απόψεισ του ATM, ςυμπεριλαμβανομζνων των νομικϊν, κεςμικϊν και κοινωνικϊν ηθτθμάτων. 

Κατά τον ςχεδιαςμό ενόσ FAB απαιτείται θ ανακεϊρθςθ των υπαρχόντων 
λειτουργικϊν, τεχνικϊν, κοινωνικϊν και οικονομικϊν ηθτθμάτων. Αυτό περιλαμβάνει μια 
ανακεϊρθςθ του εναζριου χϊρου που ςτοχεφει ςτθν ανάπτυξθ μιασ νζασ δομισ που ικανοποιεί 
καλφτερα τα κριτιρια που κακορίηονται ςτο άρκρο 5 του κανονιςμοφ του εναζριου χϊρου. 

Η ανάπτυξθ ςθμαντικϊν αλλαγϊν του εναζριου χϊρου είναι μια ςφνκετθ και 
χρονοβόρα διαδικαςία με ςκοπό να επιτρζψει ςτα ςυςτιματα και ςτισ διαδικαςίεσ να 
εξεταςτοφν αρκετά και να επικυρωκοφν πριν τθν ειςαγωγι τουσ, ϊςτε να εξαςφαλιςτεί ότι το 
γενικό επίπεδο αςφάλειασ διατθρείται ι ενιςχφεται. Επομζνωσ, είναι απίκανο ότι ζνα FAB 
μπορεί να εφαρμοςτεί γριγορα, με ςκοπό να βελτιςτοποιιςει τον εναζριο χϊρο και τισ 
κυκλοφοριακζσ ροζσ. 

Μια αξιολόγθςθ του εναζριου χϊρου μζςα ςε ζναν τομζα ευκφνθσ FAB πρζπει να 
περιλάβει αλλά να μθν περιοριςτεί ςτα παρακάτω: 

• Δικτυακι αρχιτεκτονικι διαδρομϊν εξυπθρζτθςθσ εναζριασ κυκλοφορίασ. 
• υγκρότθςθ τομζων ATC. 
• Σεχνικι υποδομι. 
• Δομζσ εναζριου χϊρου που υποςτθρίηουν ςτρατιωτικζσ διαδικαςίεσ. 
• Τπάρχοντεσ περιοριςμοί ATC, υπό μορφι αλλαγισ επιπζδων, περιοριςμοφσ 

επιπζδων και διαδρομϊν που δθμοςιεφονται μζςω δθμοςιεφςεων αεροναυτικϊν πλθροφοριϊν. 
• Aνακεϊρθςθ των κανόνων και των διαδικαςιϊν ATC που εφαρμόηονται ςτισ 

διαςυνοριακζσ διαδικαςίεσ. 
Κατά ςυνζπεια, οι πικανζσ βελτιϊςεισ ςτθ δομι του εναζριου χϊρου κα οδθγιςουν 

ςε ζναν βελτιςτοποιθμζνο εναζριο χϊρο. Ο ςχεδιαςμόσ πρζπει να ςυμφωνιςει με τισ αρχζσ που 
ςυμφωνοφνται από τα κράτθ και που περιλαμβάνονται ςτο εγχειρίδιο του Eurocontrol για τον 
ςχεδιαςμό του εναζριου χϊρου. Σο  δίκτυο πρζπει επίςθσ να λάβει υπόψθ τισ απαιτιςεισ ςε 
πανευρωπαϊκό επίπεδο και να επιδιϊξει μια αντικειμενικι ιςορροπία μεταξφ των εκνικϊν, 
περιφερειακϊν και πανευρωπαϊκϊν απαιτιςεων. 

Περιλθπτικά, τα παρακάτω κα μποροφςαν να είναι μια βιϊςιμθ προςζγγιςθ τθσ 
υποςτιριξθσ του κρατικοφ ςχεδιαςμοφ του εναζριου χϊρου για τθν εφαρμογι των FAB: 
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• Ζναρξθ ςυνεργαςίασ ςτθν κακιζρωςθ των FAB. 
• Κακοριςμόσ του βζλτιςτου δικτφου διαδρομϊν ςε ευρωπαϊκό επίπεδο, που 

λαμβάνει υπόψθ όλεσ τισ απαιτιςεισ των χρθςτϊν (πολιτικϊν/ςτρατιωτικϊν).  
• Επίτευξθ των καλφτερων ςυμβιβαςμϊν μεταξφ εκνικϊν, περιφερειακϊν και 

πανευρωπαϊκϊν απαιτιςεων.  
• Κακοριςμόσ των τομζων ελζγχου για τθν υποςτιριξθ του δικτφου διαδρομϊν, 

ανεξάρτθτο από τα εκνικά ςφνορα/τα όρια του FIR.  
• Ομαδοποίθςθ των αλλθλοεξαρτϊμενων τομζων (ομάδεσ 8 τομζων). 
• Οικοδόμθςθ πάνω ςτισ ομάδεσ τομζων για τον ςχεδιαςμό του FAB. 
Οι λειτουργικζσ απαιτιςεισ δεν κα παραμείνουν ςτατικζσ κατά τθ διάρκεια του 

χρόνου, δεδομζνου ότι τα ςχζδια κυκλοφορίασ μετατοπίηονται από χρόνο ςε χρόνο. Κατά 
ςυνζπεια, τα FAB δεν πρζπει να είναι ςτατικζσ οντότθτεσ. Ο ςχεδιαςμόσ του εναζριου χϊρου 
είναι μια ςυνεχισ επαναλθπτικι διαδικαςία που αναπτφςςεται ωσ λειτουργία των 
εξελιςςόμενων χαρακτθριςτικϊν και των βελτιϊςεων τθσ κυκλοφορίασ, των επικοινωνιϊν και 
τθσ υποδομισ πλοιγθςθσ και επιτιρθςθσ.  

 
6. Οφζλθ 

Σα οφζλθ τθσ επιχειρθςιακισ ςυνεργαςίασ και τθσ ςφγκλιςθσ μεταξφ των κρατϊν 
ςτθν Ευρϊπθ είναι εμφανι ςτο μεταςχθματιςμό του ATM κατά τθ διάρκεια των τελευταίων 15 
περίπου ετϊν. Για παράδειγμα, το δίκτυο διαδρομϊν ATS που ίςχυε το 2005 είναι εντελϊσ 
διαφορετικό από αυτό που υπιρχε το 1990. Αυτό ζχει επιτευχκεί μζςω των αυξθτικϊν αλλαγϊν 
που προκφπτουν από τον ςχεδιαςμό, τθ διαπραγμάτευςθ και τθ ςυνεργαςία με όλουσ τουσ 
ςυμμζτοχουσ. Σο ίδιο πράγμα ιςχφει για πολλζσ άλλεσ κζματα του ATM, και θ περαιτζρω 
ςυνεργαςία που κα αναπτυχκεί κατά τθ διάρκεια τθσ κακιζρωςθσ των FAB πρζπει να οδθγιςει 
ςε πρόςκετεσ βελτιϊςεισ ςτο πανευρωπαϊκό δίκτυο. 

Ανάλυςθ κόςτουσ 
Σο άρκρο 5 του κανονιςμοφ του εναζριου χϊρου απαιτεί τθ δθμιουργία FAB για να 

δικαιολογθκεί θ γενικι αξία τουσ με τθ βοικεια μιασ ανάλυςθσ κζρδουσ-κόςτουσ.  Μια τζτοια 
ανάλυςθ για να κακορίςει τθν αξία τθσ δθμιουργίασ ενόσ FAB, κα εξαρτθκεί από τον τρόπο με 
τον οποίο δθμιουργείται το FAB και, δεδομζνου ότι δεν υπάρχει κανζνα ςυγκεκριμζνο πρότυπο 
για ζνα FAB, θ φφςθ τθσ ανάλυςθσ αυτισ είναι πικανό να ποικίλει. Εντοφτοισ, ςθμειϊνονται 
παρακάτω μερικά από τα ηθτιματα που μποροφν να είναι ςχετικά. 

Αφοφ ο ςκοπόσ μιασ ανάλυςθσ κζρδουσ-κόςτουσ είναι να κακοριςτεί αν θ 
δθμιουργία ενόσ FAB, είναι οικονομικά ευεργετικι ι όχι, μπορεί να υπάρξει μόνο μία ανάλυςθ 
κζρδουσ-κόςτουσ για ζνα FAB και αυτι πρζπει να λάβει υπόψθ το κόςτοσ και τα κζρδθ όλων των 
ενδιαφερόμενων μερϊν όπωσ των ςχετικϊν ANSP (όπου το FAB διαςχίηει εκνικά ςφνορα), των 
εταιρειϊν αερομεταφορϊν, τθσ γενικισ αεροπορίασ και των χειριςτϊν ςτρατιωτικϊν και 
κρατικϊν αεροςκαφϊν.  

τθν προετοιμαςία τθσ ανάλυςθσ κζρδουσ-κόςτουσ, πρζπει να γίνει μια υπόκεςθ τθσ 
χρονικισ περιόδου τθσ ανάλυςθσ. Αυτι κανονικά κα κακοριηόταν από τθν οικονομικά ενεργι 
ηωι του προτεινόμενου ςυςτιματοσ ι του εξοπλιςμοφ και τζτοιεσ υποκζςεισ κα μποροφςαν να 
γίνουν για ζνα FAB. Εντοφτοισ, λαμβάνοντασ υπόψθ τθν υποχρζωςθ τθσ ΕΕ να αξιολογιςει τθν 
πρόοδο των FAB μετά από 5 ζτθ, θ ανάλυςθ μπορεί να πρζπει να το λάβει υπόψθ τθσ. 

Η ειςαγωγι ενόσ FAB μπορεί να οδθγιςει ςε αλλαγζσ ςτο ςφςτθμα χρζωςθσ όπωσ θ 
ειςαγωγι ενόσ ενιαίου τζλουσ FAB. Εντοφτοισ, ςτο πλαίςιο του ςυςτιματοσ πλιρουσ 
αποκατάςταςθσ δαπανϊν που αυτιν τθν περίοδο εφαρμόηεται από όλα τα κράτθ ςτθν Ευρϊπθ 
πλθν του Ην. Βαςιλείου, θ δομι και το επίπεδο του κόςτουσ των διαδρομϊν δεν είναι ςχετικζσ με 
τθν ανάλυςθ κζρδουσ-κόςτουσ δεδομζνου ότι αυτζσ αντιπροςωπεφουν απλά τθ μεταφορά των 
δαπανϊν ANSP ςτουσ χειριςτζσ των αεροςκαφϊν. Πρζπει να ςθμειωκεί ότι ςτο πλαίςιο αυτοφ 
του ςυςτιματοσ αποκατάςταςθσ  δαπανϊν, οι αλλαγζσ ςτα μικθ των διαδρομϊν δεν ζχουν 
επιπτϊςεισ ςτα ςυνολικά ειςοδιματα ενόσ φορζα παροχισ υπθρεςιϊν. 
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Οι δαπάνεσ εφαρμογισ μποροφν να περιλάβουν τον ςχεδιαςμό και τον κακοριςμό 
του προγράμματοσ, τισ μελζτεσ και τισ προςομοιϊςεισ, τισ οργανωτικζσ αλλαγζσ, τισ αλλαγζσ των 
ςυςτθμάτων, τισ τεχνικζσ βελτιϊςεισ και τθν εκπαίδευςθ του προςωπικοφ και, αν είναι 
απαραίτθτο, τθν επανατοποκζτθςθ του προςωπικοφ. 

Δεδομζνου ότι θ δθμιουργία ενόσ FAB μπορεί να οδθγιςει ςε ζνα ενιαίο ςφςτθμα 
ελζγχου πάνω από μια μεγάλθ περιοχι, μπορεί να είναι απαραίτθτο να λθφκοφν μζτρα για το 
ATM και οποιαςδιποτε βοθκθτικισ υπθρεςίασ, ενδεχομζνωσ μζςω τθσ διατιρθςθσ πρόςκετθσ 
χωρθτικότθτασ ςτισ εγκαταςτάςεισ που παρζχουν ζλεγχο των επιπζδων πτιςθσ κάτω από το FAB. 

Η ειςαγωγι ενόσ FAB μπορεί να οδθγιςει ςε χαμθλότερεσ λειτουργικζσ δαπάνεσ 
ANSP που μπορεί να προζλκουν από: 

•Βελτιωμζνθ διαχείριςθ των τομζων του ATC και του προςωπικοφ, εναρμονιςμζνοι 
κανόνεσ και διαδικαςίεσ και εφκαμπτθ χριςθ του εναζριου χϊρου. 

•τακεροποίθςθ των βοθκθτικϊν υπθρεςιϊν (εκπαίδευςθ). 
•τακεροποίθςθ μερικϊν υπθρεςιϊν υποςτιριξθσ (τμιματα υποςτιριξθσ 

επιχειριςεων, ςχεδιαςμόσ χωρθτικότθτασ). 
•Βελτιωμζνθ κινθτικότθτα του προςωπικοφ. 
•Διευκόλυνςθ των προςαρμογϊν του εναζριου χϊρου.  
Οι πρακτικζσ ςυνζπειεσ για τισ αεροπορικζσ εταιρείεσ μπορεί να είναι:  
•μείωςθ τθσ απόςταςθσ των διαδρομϊν οπότε και εξοικονόμθςθ καυςίμων. 
•αφξθςθ του αρικμοφ επιλογισ των διαδρομϊν που είναι διακζςιμεσ ςτο χειριςτι, 

γεγονόσ  που μπορεί να βοθκιςει ςτθ μείωςθ των κακυςτεριςεων. 
•καλφτερα ςχζδια πτιςθσ ςτθ φάςθ ανόδου/κακόδου γεγονόσ που οδθγεί ςε πικανι 

εξοικονόμθςθ καυςίμων. 
•κάποια πρόςκετθ χωρθτικότθτα και επακόλουκθ μείωςθ των κακυςτεριςεων. 
•απλοποίθςθ των διαδικαςιϊν ςχεδιαςμοφ πτιςθσ με τθν ορκολογικι οργάνωςθ 

των περιοριςμϊν. 
Οι ςυνζπειεσ τθσ κακιζρωςθσ ενόσ FAB κα εξαρτθκοφν κατά ζνα μεγάλο μζροσ από 

τθ φφςθ του. Η ςθμαντικότερθ διαφορά είναι πικανό να εμφανιςτεί αν θ δθμιουργία του FAB 
είναι ζνα κζμα τροποποίθςθσ διαδρομϊν και ανακεϊρθςθσ των τομζων ι αν περιλαμβάνει τθν 
αναδιοργάνωςθ των κζντρων ελζγχου και τθσ άλλθσ επίγειασ υποδομισ. Όπου πραγματοποιείται 
αναδιοργάνωςθ ςε ζνα FAB, μπορεί να υπάρξουν πρόςκετα οφζλθ όπωσ μειωμζνεσ δαπάνεσ 
εκπαίδευςθσ ATC και βοθκθτικζσ δαπάνεσ, μειωμζνα διοικθτικά γενικά ζξοδα, εναρμονιςμζνοι 
κανόνεσ και διαδικαςίεσ για το ATC, μειωμζνοσ ςυντονιςμόσ (μζςω διαδικαςιϊν και τεχνικισ) και 
κοινι εξοικονόμθςθ προμικειασ. Εντοφτοισ, είναι επίςθσ πικανό να υπάρξουν ουςιαςτικζσ 
επιπλζον δαπάνεσ όπωσ επζνδυςθ ςτισ τεχνικζσ βελτιϊςεισ και ενδεχομζνωσ νζο εξοπλιςμό-
κτιρια, επανατοποκζτθςθ του προςωπικοφ και το ςυνεπαγόμενο κόςτουσ απαςχόλθςθσ όπωσ 
και ςυμπλθρωματικζσ δαπάνεσ εκπαίδευςθσ (λόγω γλϊςςασ και πολιτιςτικϊν διαφορϊν). 

 
7. Αντίκτυποσ των FAB ςε κράτθ, ANSPs, χριςτεσ και κεςμικοφσ οργανιςμοφσ 

Επιχειρθςιακόσ αντίκτυποσ 
Αναμζνονται βελτιϊςεισ από τθν άποψθ τθσ επιχειρθςιακισ απόδοςθσ ςε όλο το 

ςφςτθμα του ATM. Αυτά τα οφζλθ πρζπει να μεταφραςτοφν ςε οικονομικά οφζλθ για τουσ 
χριςτεσ του εναζριου χϊρου. Βζβαια μζχρι να κακοριςτοφν ςαφϊσ ποιά ακριβϊσ FAB κα 
υπάρχουν ςτο μζλλον, δεν κα είναι δυνατό να ποςοτικοποιθκεί, με ςυγκεκριμζνουσ όρουσ, το 
μζγεκοσ τθσ επίδραςθσ από μια επιχειρθςιακι προοπτικι. Τπάρχουν εντοφτοισ μθχανιςμοί για 
τθν αναλυτικι εξζταςθ των προτάςεων των τροποποιιςεων ςτο πανευρωπαϊκό δίκτυο ATM, με 
ςκοπό τθν παραγωγι του μζτρου των βελτιϊςεων που κα προκφψουν από τισ προςαρμοςμζνεσ 
δομζσ του εναζριου χϊρου. Οι επιδράςεισ κα μποροφςαν να μετρθκοφν ωσ ςυντονιςμζνθ 
λειτουργία των προςαρμογϊν του εναζριου χϊρου με ςκοπό τθν εξαςφάλιςθ ςυνοχισ, με όρουσ 
παροχισ των ςτοιχείων μιασ ςυνεχοφσ πανευρωπαϊκισ κετικισ εξζλιξθσ. 
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Από τθν άποψθ των διαδικαςιϊν ATC, αναμζνεται ότι θ κακιζρωςθ των FAB κα 
οδθγιςει τελικά ςε ζνα ομοιογενζσ επιχειρθςιακό περιβάλλον από τθν πλευρά των διαδικαςιϊν 
ATC (που περιλαμβάνουν τον ελάχιςτο διαχωριςμό και τουσ εναρμονιςμζνουσ όρουσ για τθ 
μεταφορά ελζγχου μεταξφ τομζων/κζντρων). Αυτό κα παρουςιάςει αξιοςθμείωτα οφζλθ όςον 
αφορά ςτθν αςφάλεια και ςτθν χωρθτικότθτα. Ζνα βελτιωμζνο ομοιογενζσ επιχειρθςιακό 
περιβάλλον κα μποροφςε επίςθσ να διευκολφνει τθν εναρμόνιςθ των διάφορων ςθμερινϊν 
μεκόδων τον προςδιοριςμό τθσ χωρθτικότθτασ ενόσ τομζα, το οποίο  κα είναι ζνασ κετικόσ 
αντίκτυποσ για τθν εκμετάλλευςθ του πανευρωπαϊκοφ δικτφου. 

Μζχρι το ςθμείο να ικανοποιθκοφν οι απαιτιςεισ τθσ Πολεμικισ Αεροπορίασ, 
αναμζνεται ότι οι διαδικαςίεσ κακιζρωςθσ των FAB, που κα προωκιςουν τθν εναρμόνιςθ του 
πολιτικισ/ςτρατιωτικισ διαχείριςθσ και των διαδικαςιϊν ςυντονιςμοφ, κα είναι μια κετικι 
ςυμβολι ςτθν αςφάλεια και ςτο φόρτο εργαςίασ του ATC. 

Οι διαδικαςίεσ κακιζρωςθσ των FAB, που προωκοφν μια ευρφτερθ διανομι των 
υποδομϊν επικοινωνιϊν-πλοιγθςθσ-επιτιρθςθσ (Communication-Navigation-Surveillance – CNS) 
μζςα ςτα ACC ενόσ FAB κα είναι μια κετικι επίδραςθ από τθν πλευρά τθσ υποςτιριξθσ κοινϊν 
διαδικαςιϊν ATC και των ςυνκθκϊν μεταφοράσ ελζγχου μεταξφ τομζων/ACC. 

Σεχνικόσ αντίκτυποσ 
Οι εκνικζσ εποπτικζσ αρχζσ (National Supervisory Authorities - NSAs) κα πρζπει να 

εξαςφαλίςουν ότι υπάρχει αςφάλεια και είναι επαρκισ για οποιεςδιποτε νζεσ εγκαταςτάςεισ 
και εξοπλιςμό τεκοφν ςε λειτουργία. 

Θα απαιτθκεί ςτενι ςυνεργαςία μεταξφ όλων των ANSP που ςυμμετζχουν ςτθν 
βελτίωςθ των τεχνικϊν εγκαταςτάςεων υπζρ των FAB, ιδιαίτερα για ίδιο ι κοινό εξοπλιςμό. Αυτό 
ζχει επιπτϊςεισ ςτα περιςςότερα ηθτιματα του κφκλου ηωισ τθσ κάκε προμικειασ και κα πρζπει 
να ςυμφωνθκοφν οι λεπτομζρειεσ για κάκε ςυμμετζχων ANSP. Σα ηθτιματα περιλαμβάνουν 
ςχζδια επζνδυςθσ με τθν κατανομι των δαπανϊν για κάκε ANSP, κζματα κόςτουσ-κζρδουσ για 
το γενικό FAB και για κάκε ANSP, διαχείριςθ του προγράμματοσ, ενςωματωμζνοσ ςχεδιαςμό και 
κακοδιγθςθ, ευκφνεσ και πόρουσ για δοκιμζσ, εκπαίδευςθ και ςυντιρθςθ. 

Η εξζλιξθ του FAB κα ςχεδιαςτεί πικανότατα ςφμφωνα με τθν εξζλιξθ τθσ 
υπάρχουςασ υποδομισ. Μερικζσ από τισ λειτουργικζσ αλλαγζσ που ςχεδιάςτθκαν κα μποροφςαν 
να οδθγιςουν ςε πρόωρεσ βελτιϊςεισ ςε μερικά ηθτιματα όπωσ θ υποδομι των επικοινωνιϊν. 

υνεργατικι επζνδυςθ μπορεί να απαιτθκεί και για πολιτικό και ςτρατιωτικό ANSP. 
Οι ιδιαίτερεσ περιπτϊςεισ ςχετικά με τα ςτρατιωτικά ANSP είναι παροχι διαςυνοριακϊν 
υπθρεςιϊν, ειςαγωγι των διαλειτουργικϊν εγκαταςτάςεων για τθν πολιτικι-ςτρατιωτικι 
κατάςταςθ επαγρφπνθςθσ και διαπραγμάτευςθ των διαςταυρϊςεων ςτον εναζριο χϊρο 
ιδιαίτερα ςτισ περιπτϊςεισ όπου οι κοινζσ περιοχζσ ςτρατιωτικισ εκπαίδευςθσ μποροφν να 
οργανωκοφν ορκολογικά ςτα εκνικά ςφνορα. 

Σο Eurocontrol κακϊσ και διάφορεσ κοινοπραξίεσ εμπλζκονται ιδθ ςτθν ανάπτυξθ 
των προτφπων διαλειτουργικότθτασ και των ςχετικϊν προδιαγραφϊν. Μερικά από αυτά τα 
πρότυπα μποροφν να δθμιουργιςουν μια ανάγκθ για αναπροςαρμογζσ ςτισ διεκνείσ 
προδιαγραφζσ όπωσ εκείνεσ του ICAO. Αν αυτό είναι απαραίτθτο, κα αρχίςει ςε ευρωπαϊκό 
επίπεδο παρά ςε κάκε FAB. 

Κοινωνικόσ αντίκτυποσ 
Οι κοινωνικζσ επιδράςεισ που ςυνδζονται με ζνα FAB ςυςχετίηονται ζντονα με το 

πραγματικό ςχιμα και τθ ρφκμιςθ ενόσ FAB και ωσ εκ τοφτου δεν μπορεί να εξεταςτεί χωρίσ ζνα 
νομικό και κεςμικό πλαίςιο. Άμεςθσ ςπουδαιότθτασ είναι θ ερϊτθςθ αν ζνα FAB κα είναι μια 
διακρατικι επιχείρθςθ που κα περιλαμβάνει διαφορετικοφσ φορείσ παροχισ υπθρεςιϊν και 
ρυκμιςτικζσ αρχζσ ι όχι.  

αν βαςικι αρχι, τα κοινωνικά ηθτιματα που ανακφπτουν μζςα ςε ζνα FAB κα 
εξεταςτοφν ςφμφωνα με το υφιςτάμενο εκνικό και κοινοτικό δίκαιο και το κοινοτικό πλαίςιο. Η 
κακιζρωςθ ενόσ FAB ωσ εκ τοφτου διζπεται και κα επθρεαςτεί από τουσ υπάρχοντεσ νομικοφσ, 
κεςμικοφσ και οργανωτικοφσ όρουσ και απαιτιςεισ ςε ότι αφορά ςπουδαία κοινωνικά κζματα. 
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Από μια κοινωνικι προοπτικι, πζντε κζματα κεωροφνται ςθμαντικά αναλφονται και 
αξιολογοφνται όςον αφορά τισ επιδράςεισ τουσ για τθν κακιζρωςθ ενόσ FAB: διαβουλεφςεισ 
μεταξφ των κοινωνικϊν εταίρων, ςυνκικεσ απαςχόλθςθσ και εργαςίασ, ρυκμίςεισ επάνδρωςθσ, 
προδιαγραφζσ χοριγθςθσ αδειϊν και ικανότθτασ εκπαίδευςθσ και ανκρϊπινοσ παράγοντασ. 

Όςον αφορά ςτισ πλθροφορίεσ και διαβουλεφςεισ μεταξφ των κοινωνικϊν εταίρων ο 
τφποσ, θ φφςθ και το περιεχόμενο τθσ διαδικαςίασ κοινωνικοφ διαλόγου και θ κατάλλθλθ 
αντιπροςϊπευςθ των ομάδων νόμιμου ενδιαφζροντοσ είναι βαςικοί παράγοντεσ για τθν 
εκτίμθςθ ςε ζνα FAB. Οι κακιερωμζνεσ κατάλλθλεσ διαδικαςίεσ και μζςα, ςτθν περίπτωςθ 
διαςυνοριακοφ ι διακρατικοφ FAB ι/και θ ςυμμετοχι των εκτόσ τθσ ΕΕ κρατϊν μελϊν μπορεί να 
απαιτιςουν προςαρμογζσ για να οδθγιςουν ςε μια κατάλλθλθ λφςθ. 

Η κακιζρωςθ των κατάλλθλων κοινϊν ςυνκθκϊν απαςχόλθςθσ και εργαςίασ για ζνα 
FAB ςφμφωνα με τισ ανάγκεσ τθσ βιομθχανίασ και των υπαρχόντων εκνικϊν κανόνων και αρχϊν 
μπορεί να είναι μια επίδραςθ των FAB. Είναι ευκφνθ των κρατϊν που ςυμμετζχουν ςε ζνα FAB 
για να κακορίςουν και να κεςπίςουν τουσ κανόνεσ και τισ αρχζσ ςε ςυντονιςμό με τουσ 
εμπλεκόμενουσ φορείσ παροχισ υπθρεςιϊν. 

Οι ρυκμίςεισ επάνδρωςθσ για ζνα FAB μποροφν να ζχουν άμεςεσ ι ζμμεςεσ 
κοινωνικζσ επιπτϊςεισ για τουσ υπαλλιλουσ των ςυμμετεχόντων ANSP κακϊσ επίςθσ και ςτθν 
χωρθτικότθτα του ATS. Η επίδραςθ του κόςτουσ επάνδρωςθσ για ζνα FAB κα πρζπει να λάβει 
υπόψθ και τισ ανάγκεσ επάνδρωςθσ για άλλεσ υπθρεςίεσ και μονάδεσ των ςυμμετεχουςϊν 
οργανϊςεων και φορζων παροχισ υπθρεςιϊν. 

Οι επιπτϊςεισ ενόσ FAB όςον αφορά ςτισ ανάγκεσ ικανότθτασ και εκπαίδευςθσ και 
ςτισ πιςτοποιιςεισ μονάδων FAB είναι προφανείσ και κα γίνουν ςφμφωνα με τθν φπαρξθ 
εκνικϊν, ευρωπαϊκϊν ι διεκνϊν ρυκμιςτικϊν προδιαγραφϊν. Οι διαφορζσ -ωσ τμιμα του 
πολιτιςμοφ- ςτισ υιοκετθμζνεσ πρακτικζσ ι/και ςτα πρότυπα μπορεί να επθρεάςουν τισ 
προδιαγραφζσ ςτθν εκπαίδευςθ. Επίςθσ και εδϊ οι οικονομικζσ επιδράςεισ τθσ εκπαίδευςθσ και 
τθσ χοριγθςθσ αδειϊν του προςωπικοφ ειδικότερα ςτθν περίοδο τθσ μεταςτροφισ αλλά και 
μακροπρόκεςμα απαιτοφν κατάλλθλα αντανακλαςτικά. 

Σζλοσ, οι επιδράςεισ τθσ κακιζρωςθσ ενόσ FAB ςε κζματα παιδείασ για τθν  
αςφάλεια, ςτθν κοινωνικι ςυνοχι και ςτθν ομαδικι απόδοςθ και θ προςαρμογι του εργαςιακοφ 
περιβάλλοντοσ και των μεκόδων μπορεί να είναι ςθμαντικζσ ειδικά αν πρόκειται να 
ςυγχωνευκοφν διαφορετικοί πολιτιςμοί ςε κζματα λειτουργίασ. 

Νομικόσ/Θεςμικόσ/Οργανωςιακόσ αντίκτυποσ 
Σα νομικά και κεςμικά βαςικά ηθτιματα που προςδιορίηονται δεν μποροφν, ςτισ 

περιςςότερεσ περιπτϊςεισ, να εξεταςτοφν μεμονωμζνα. Οι ιςχυρζσ ςχζςεισ μεταξφ των νομικϊν 
και κεςμικϊν ηθτθμάτων και των επιχειρθςιακϊν, ςτρατιωτικϊν, κοινωνικϊν και κεμάτων 
αςφάλειασ κα πρζπει να λθφκοφν υπόψθ όταν κεςπίηεται το κατάλλθλο νομικό πλαίςιο για τθ 
δθμιουργία ενόσ FAB. Η τελικι διαμόρφωςθ ενόσ FAB κα κακορίςει επίςθσ τισ αλλθλεπιδράςεισ 
μεταξφ των διαφορετικϊν ηθτθμάτων και είναι επομζνωσ δφςκολο ςε αυτι τθ φάςθ να 
προςδιοριςτεί ςαφϊσ ο ακριβισ αντίκτυποσ. 

Η κακιζρωςθ ενόσ FAB κα επθρεαςτεί από τισ προδιαγραφζσ που κακιερϊνονται 
από το νομοκετικό πλαίςιο του SES και άλλα εκνικά και διεκνι ςφνολα κανόνων. Από μια νομικι 
και κεςμικι προοπτικι, είναι ςθμαντικό να αξιολογθκεί και να υπογραμμιςτεί θ επίδραςθ που 
κα αςκιςει θ κακιζρωςθ ενόσ FAB από μια προοπτικι ευκφνθσ και υπευκυνότθτασ. 

Όςον αφορά ςτθν υπευκυνότθτα/ευκφνθ, θ κακιζρωςθ ενόσ FAB ζχει επιπτϊςεισ ςε 
όλα τα ςυμβαλλόμενα κράτθ που ςυμμετζχουν ςτο FAB. Σο επίπεδο τθσ επίδραςθσ κα εξαρτθκεί 
πικανότατα από τθν πολυπλοκότθτα ενόσ FAB, είτε από πλευράσ αρικμοφ των ενδιαφερόμενων 
μερϊν ι από πλευράσ λειτουργικισ πολυπλοκότθτασ. Πρζπει να ςθμειωκεί ότι θ «ευκφνθ» είναι 
μια νομικι ςυνζπεια τθσ «υπευκυνότθτασ». 

Η γενικι αρχι για τθν υπευκυνότθτα των κρατϊν για τθν παροχι υπθρεςιϊν 
πλοιγθςθσ ενςωματϊνεται ςτα άρκρα 1 και 28 τθσ υνκικθσ του ικάγο. Ο κανονιςμόσ πλαίςιο 
του SES αναγνωρίηει τα δικαιϊματα και τισ υποχρεϊςεισ των κρατϊν μελϊν ςτο πλαίςιο τθσ 
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υνκικθσ του ικάγο και αυτό ιςχφει επίςθσ ςε ζνα FAB. υνεπϊσ, τα κράτθ παραμζνουν τελικά 
αρμόδια για τθν παροχι ATS ςτο μζροσ του εναζριου χϊρου τουσ ςε ζνα FAB (και για τθν παροχι 
υπθρεςιϊν και για τισ ςχετικζσ ρυκμίςεισ). Για αυτόν τον λόγο, ςε διακρατικά FAB, τα κράτθ κα 
πρζπει να ολοκλθρϊςουν ζνα αρικμό ςυμφωνιϊν για να εξετάςουν επαρκϊσ τισ ςυνζπειεσ τθσ 
μεμονωμζνθσ ευκφνθσ τουσ όπωσ αναφζρεται παραπάνω. Αυτζσ οι ςυμφωνίεσ αναφζρονται ςε 
βαςικά ηθτιματα  όπωσ: κακιζρωςθ ενόσ FAB, κοινόσ ςχεδιαςμόσ, επίβλεψθ, ρυκμιςτικό 
περιβάλλον και ςτρατιωτικζσ προδιαγραφζσ. 

Οι απαραίτθτεσ νομικζσ ςυμφωνίεσ για τα προαναφερόμενα FAB εξετάηονται μόνο εν 
μζρει από τουσ κανονιςμοφσ του SES: κανονιςμόσ εναζριου χϊρου (κακιζρωςθ ενόσ FAB), 
κανονιςμόσ παροχισ υπθρεςιϊν (επίβλεψθ ςε ζνα FAB και κοινζσ προδιαγραφζσ). Δεν εξετάηεται 
για παράδειγμα, το ρυκμιςτικό περιβάλλον μζςα ςε ζνα διακρατικό FAB, ειδικότερα οι 
λειτουργικοί κανόνεσ, το ηιτθμα των ςτρατιωτικϊν απαιτιςεων, θ ζρευνα περιςτατικϊν και 
ατυχθμάτων, θ απόςυρςθ από ζνα FAB και θ ευκφνθ/αςφάλεια. Παραμζνει λοιπόν ευκφνθ των 
κρατϊν, να εξαςφαλίςουν ότι αυτά τα ηθτιματα εξετάηονται επαρκϊσ ςε ζνα FAB. 

Εκτόσ από τισ ςχζςεισ μεταξφ των κρατϊν (και όςον αφορά τθν επίβλεψθ, μεταξφ των 
εκνικϊν εποπτικϊν αρχϊν που ζχουν κακιερϊςει ι ζχουν ορίςει), κα πρζπει να εξεταςτοφν 
διάφορεσ ρυκμίςεισ με τουσ ANSP ςε ζνα FAB. Ιδιαίτερθσ ςπουδαιότθτασ είναι το ηιτθμα τθσ 
ευκφνθσ, κακϊσ οι ρυκμίςεισ μεταξφ των κρατϊν και μεταξφ των κρατϊν και των φορζων ANSP 
μπορεί να πρζπει να ςυμφωνιςουν μεταξφ άλλων, ςε διαφορετικζσ ζννοιεσ ευκφνθσ βάςει τθσ 
εκνικισ τουσ νομοκεςίασ. Αυτό κα είναι ιδιαίτερα ςχετικό ςτα πλαίςια του κοινϊν 
προδιαγραφϊν και τθσ επίβλεψθσ, ειδικά αν εμπλζκονται περιςςότερα από ζνα ANSP. 

Πρζπει επομζνωσ να εξεταςτοφν οι ςυνζπειεσ για τα ANSP. Ο αντίκτυποσ τθσ 
κακιζρωςθσ ενόσ FAB ςτο αντίςτοιχο ANSP κα είναι μια (κάκετθ) αντανάκλαςθ τθσ (οριηόντιασ) 
ςυμφωνίασ μεταξφ των κρατϊν. Μζνει να δοφμε ςε ποια νομικι μορφι κα εξετάηονται τα 
ηθτιματα μεταξφ του κράτουσ και του ANSP μζςα ςε ζνα FAB. Αυτό κα εξαρτάται από τθν 
κρατικι ςυμφωνία και ενδεχομζνωσ από τθ ςχζςθ μεταξφ του κράτοσ και τθσ ςχζςθσ με το φορζα 
παροχισ υπθρεςιϊν (κρατικόσ ι ιδιωτικοποιθμζνοσ). Είναι ιδιαίτερα ςθμαντικό ότι θ γραμμι 
ευκφνθσ ζχει ςαφϊσ κακοριςτεί μεταξφ κράτουσ-ANSP ςε ζνα διακρατικό FAB, και να ςθμειωκεί 
επίςθσ ότι ο κανονιςμόσ παροχισ υπθρεςιϊν δίνει τθ δυνατότθτα ςε ζνα ANSP να ωφελείται από 
τθν υπθρεςία ενόσ άλλου ANSP. 

τρατιωτικόσ αντίκτυποσ 
Η κακιζρωςθ ενόσ FAB πρζπει να ςυμβάλει ςε ζναν ενςωματωμζνο λειτουργικό  

εναζριο χϊρο επιτυγχάνοντασ ζτςι μζγιςτθ χωρθτικότθτα και αποδοτικότθτα ςτο δίκτυο 
διαχείριςθσ εναζριασ κυκλοφορίασ. Μζςα ςτον ίδιο εναζριο χϊρο, τα εμπορικά ενδιαφζροντα 
τθσ πολιτικισ αεροπορίασ κα πρζπει να ιςορροπθκοφν ενάντια ςτισ διαφορετικζσ ςτρατιωτικζσ 
επιχειρθςιακζσ απαιτιςεισ και τα νζα ςενάρια εκπαίδευςθσ των εκνικϊν ενόπλων δυνάμεων. 

Η διαφορετικι φφςθ των ςτρατιωτικϊν διαδικαςιϊν απαιτεί ςυχνά ςυγκεκριμζνεσ 
διαδικαςίεσ, ειδικό χειριςμό και υποςτιριξθ από το ANSP. Επομζνωσ, θ τροποποίθςθ των τομζων 
και των ομάδων τομζων πρζπει να εςτιάςει ςτισ λειτουργικζσ απαιτιςεισ και του πολιτικοφ και 
του ςτρατιωτικοφ χριςτθ του εναζριου χϊρου. Όπου υπάρχουν δίκτυα ςτρατιωτικϊν 
διαδρομϊν, προςωρινά δεςμευμζνα τμιματα του εναζριου χϊρου, εναζριοσ ανεφοδιαςμόσ ςε 
καφςιμα κλπ. πρζπει να εξεταςτοφν ανάλογα και να υπόκεινται ςε περαιτζρω βελτίωςθ μζςα ςτο 
FAB ςχετικά με τισ παροφςεσ διαδικαςίεσ, τθ κζςθ, τον ςχεδιαςμό ι τθν ενεργοποίθςθ. 

Πρζπει να λθφκοφν υπόψθ τα υπάρχοντα ενδιαφζροντα εκνικισ αςφάλειασ και 
άμυνασ. Σο ςχζδιο λειτουργίασ των FAB βαςιςμζνο ςε ςυμφωνίεσ που επιτυγχάνονται μεταξφ 
των κρατϊν-μελϊν, κα πρζπει να αντιμετωπίςει τθ διάταξθ των επιχειριςεων αςτυνόμευςθσ του 
αζρα ςυμπεριλαμβανομζνων των κανονιςμϊν προτεραιότθτασ και απεριόριςτθσ πρόςβαςθσ ςτα 
εκνικά τμιματα του εναζριου χϊρου του FAB. Αν κρικεί απαραίτθτο κα απαιτθκεί τροποποίθςθ 
των κανόνων για κρατικά αεροςκάφθ που ειςζρχονται ςε κυρίαρχο εναζριο χϊρο άλλων κρατϊν. 

Οι ςυμφωνίεσ ςε κρατικό επίπεδο μποροφν να απαιτιςουν νομικζσ διατάξεισ ι 
κανονιςμοφσ για να επιτραπεί ςε ξζνα ςτρατιωτικά αεροςκάφθ να επιχειριςουν ςτο ζδαφοσ 
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άλλων κρατϊν. ε μερικά κράτθ μπορεί να υπάρξουν νομικοί περιοριςμοί ςχετικά με τισ 
ςτρατιωτικζσ διαδικαςίεσ άλλου ζκνουσ πάνω από το ζδαφοσ ι το ενεργό ςτρατιωτικό 
προςωπικό των ATS/ATM που εκτελεί τα κακικοντά του ςε ζνα άλλο κράτοσ. Οι ςτρατιωτικοί 
αντιπρόςωποι κα ςυμβάλουν ςτθ ςυνεργατικι εξζταςθ των διαδικαςιϊν ςχεδιαςμοφ του 
εναζριου χϊρου και τισ διαχειριςτικζσ δραςτθριότθτεσ του εναζριου χϊρου. Οι ςτρατιωτικοί 
εμπειρογνϊμονεσ πρζπει να ςυμμετζχουν ςτθν υποςτιριξθ των δραςτθριοτιτων. 

Επιπλζον, οι αναλφςεισ κόςτουσ-κζρδουσ ςτα FAB πρζπει όχι μόνο να γίνουν από τισ 
αντίςτοιχεσ πολιτικζσ οργανϊςεισ αλλά κα μποροφςαν ιδανικά να είναι το αποτζλεςμα μιασ 
κοινισ πολιτικισ/ςτρατιωτικισ αξιολόγθςθσ. Κατά ςυνζπεια, υπάρχει μία επίδραςθ όχι μόνο 
ςτθν επιχειρθςιακι περιοχι, αλλά και μια ςχζςθ με τον τομζα των οικονομικϊν ηθτθμάτων. 

φμφωνα με τον κανονιςμό διαλειτουργικότθτασ, πρζπει να δοκεί προςοχι ςτισ 
προδιαγραφζσ τθσ εκνικισ αςφάλειασ. Εκτόσ από τθ ςυνεργαςία και το ςυντονιςμό με τισ εκνικζσ 
οργανϊςεισ εναζριασ άμυνασ, περιςςότερεσ μελζτεσ κα είναι απαραίτθτεσ για να καλφψουν τθν 
αςφάλεια και τθ ςυνζπεια των ςτρατιωτικϊν ςτοιχείων ςχεδίων πτιςθσ ι των πικανϊν μζτρων 
για τθ ςυνεχι παροχι υπθρεςιϊν του ATM. Κατά ςυνζπεια, υπάρχει ζνασ ςτρατιωτικόσ 
αντίκτυποσ ςχετικά με τθ διαλειτουργικότθτα με τα ςτρατιωτικά ςυςτιματα και υποδομζσ. 

 
8. Η πρωτοβουλία FAB ςιμερα 

Σο μζγεκοσ των υπαρχόντων πρωτοβουλιϊν FAB ποικίλλει ςθμαντικά. Σο 
γεωγραφικό πεδίο που ζχει χρθςιμοποιθκεί καλφπτει τα 27 κράτθ τθσ ΕΕ κακϊσ επίςθσ και τθ 
Νορβθγία, τθν Ελβετία, τθ ερβία και το Μαυροβοφνιο, τθν ΠΓΔΜ και τθν Αλβανία. Οι 
ςυμμετζχουςεσ χϊρεσ ανά FAB φαίνονται ςτο χιμα 15-1. 

 

 

NEFAB Νορβθγία, Φιλανδία, Εςκονία, Ιςλανδία, 
Δανία, ουθδία 

NUAC Δανία, ουθδία 

UK-IR Ηνωμζνο Βαςίλειο, Ιρλανδία 

FAB EC Γαλλία, Γερμανία, Ελβετία, Βζλγιο, Κάτω 
Χϊρεσ, Λουξεμβοφργο, Ηνωμζνο Βαςίλειο 
(ςυνεργάτθσ) 

Baltic Πολωνία, Λικουανία 

FAB CE Αυςτρία, Βοςνία-Ερηεγοβίνθ λοβενία, 
Κροατία, Σςεχία, Ουγγαρία, λοβακία  

Danube Βουλγαρία, Ρουμανία 

SW FAB Ιςπανία, Πορτογαλία 

Blue MED Ιταλία, Ελλάδα, Κφπροσ, Μάλτα, Αλβανία-
Συνθςία-Αίγυπτοσ (ςυνεργάτεσ), Λίβανοσ-
Ιορδανία (παρατθρθτζσ) 

Σχήμα 15-2. Τα FAB του Ευρωπαϊκοφ Εναζριου Χώρου. 
 

Αναλογικά με τα μεγζκθ, το μεγαλφτερο FAB είναι 13 ζωσ 32 φορζσ μεγαλφτερο από 
το μικρότερο. Σο FAB EC (FAB Europe Central), που αποτελεί το 37% των ελεγχόμενων ωρϊν 
πτιςθσ, είναι το μεγαλφτερο FAB ςε κάκε μζτρο εκτόσ από το μζγεκοσ τθσ ελεγχόμενθσ περιοχισ 
χρζωςθσ, όπου μεγαλφτερο είναι το NEFAB. Αντίςτοιχα το Baltic FAB, που αποτελεί το 2% των 
ελεγχόμενων ωρϊν πτιςθσ, είναι το μικρότερο FAB ςε κάκε μζτρο εκτόσ από το μζγεκοσ τθσ 
ελεγχόμενθσ περιοχισ χρζωςθσ, όπου το FAB Danube είναι το μικρότερο. 

Πζντε από τα εννζα FAB περιλαμβάνουν μόνο 2 κράτθ μζλθ. Από αυτά τα πζντε 
διμελι FAB τα περιςςότερα περιλαμβάνουν ζνα μεγάλο και ζνα μικρό ANSP (όπωσ μετριζται από 
τον αρικμό ωρϊν πτιςθσ που χρθςιμοποιοφνται). Σο FAB EC ζχει το μεγαλφτερο αρικμό κρατϊν 
(επτά), και τα FAB CΕ και NEFAB περιλαμβάνουν ζξι κράτθ το κακζνα. Σο χρονοδιάγραμμα των 
φάςεων για κάκε FAB φαίνεται ςτο χιμα 15-3 όπου θ μαφρθ κατακόρυφθ γραμμι αναφζρεται 
ςτο ζτοσ 2009 και θ κόκκινθ ςτο ζτοσ 2010. 
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 Πρόταςθ και ζναρξθ 
  
  
  
 Αξιολόγθςθ του εφικτοφ 
  
  
  
 Απόφαςθ ςε γενικζσ γραμμζσ 
  
  
  
 Προετοιμαςία για εφαρμογι 
  
  
  
 Ζναρξθ διαδικαςιϊν 

Σχήμα 15-3.Χρονοδιάγραμμα εξζλιξησ των φάςεων του κάθε FAΒ. 
 

Μια αρχικι αξιολόγθςθ των εννζα πρωτοβουλιϊν FAB το 2008, κατζλθξε ςτα εξισ 
ςυμπεράςματα: 

α. Πρόοδοσ ςε μερικζσ αλλά όχι όλεσ τισ πρωτοβουλίεσ FAB: H πρόοδοσ των 
πρωτοβουλιϊν FAB μζχρι το τζλοσ του 2007 ιταν γενικά απογοθτευτικι και αυτό οδιγθςε  ςτθν 
πρόταςθ τροποποιιςεων  ςτο SES μζςω του πακζτου SES ΙΙ. Κατά τθ διάρκεια του 2008, μόνο ζξι 
πρωτοβουλίεσ FAB ςθμείωςαν ουςιαςτικι πρόοδο: Blue Med, Danube, FAB-CE, FAB-EC, NUAC 
και FAB UK-Ireland. Αυτζσ οι πρωτοβουλίεσ FAB επζνδυςαν ςθμαντικι προςπάκεια και πόρουσ 
ςτισ μελζτεσ ςκοπιμότθτασ. Σθν ίδια περίοδο, υπιρξε ςχετικά μικρι πρόοδοσ ςτθν ανάπτυξθ των 
SW FAB και Baltic FAB. Η Λετονία και τρία κράτθ που δεςμεφονται με διμερείσ ςυμφωνίεσ με τθν 
ΕΕ (ερβία, Μαυροβοφνιο, και κόπια) πρόκειται να αναπτφξουν FAB, αλλά δεν ςυμμετείχαν 
ενεργά ςε κάποιο FAB μζχρι τϊρα. 

β. Σο UK-Ireland FAB επίςθμα προωκικθκε αλλά με αβζβαια οφζλθ: Σθν 1θ Ιουλίου 
2008, το UK-Ireland FAB ιταν το πρϊτο και μόνο FAB που ιταν δθλωμζνο ςτθν ΕΕ. Σο UK-Ireland 
FAB ζχει κακορίςει τισ εργαςιακζσ ςχζςεισ μεταξφ των κρατϊν, των NSA και των ANSP ςε τρία 
υπομνιματα ςυμφωνίασ. Σο FAB ςτθρίηεται ςτουσ ενεργοφσ χριςτεσ του εναζριου χϊρου που 
παίρνουν ζναν κρίςιμο ρόλο ςτθν ανάπτυξθ των βελτιϊςεων του. Αυτό ςθμαίνει ότι μεταφζρεται 
μια ςθμαντικι ευκφνθ προσ τισ αερογραμμζσ και οι τελευταίεσ κα πρζπει να δεςμεφςουν 
ςθμαντικοφσ πόρουσ για να εκπλθρϊςουν αυτόν τον ρόλο. Δεδομζνου ότι ο ςυγχρονιςμόσ και το 
μζγεκοσ των αλλαγϊν δεν ζχουν αποφαςιςτεί ακόμα, τα οφζλθ είναι αβζβαια και κα πρζπει να 
ελεγχκοφν κατά τθ διάρκεια του χρόνου. 

γ. Μεγάλεσ διαφορζσ ςτουσ ςτόχουσ: Τπάρχουν μεγάλεσ διαφορζσ ςτο πεδίο των 
αλλαγϊν που αναμζνονται από τισ πρωτοβουλίεσ FAB. Όλα τα FAB ςχεδιάηουν να καλφψουν, ωσ 
ζνα οριςμζνο βακμό, τισ αρχικζσ νομικζσ απαιτιςεισ του εναζριου χϊρου και των λειτουργικϊν 
αλλαγϊν, αλλά ζνασ αρικμόσ αυτϊν ζχει επεκτακεί ςτα ηθτιματα τθσ παροχισ υπθρεςιϊν, των 
ςυςτθμάτων, τθσ εκπαίδευςθσ και τθσ διαχείριςθσ ροισ τθσ εναζριασ κυκλοφορίασ. Αυτό ζχει 
νόθμα από τθν πλευρά τθσ αλλαγισ ςτθν οργάνωςθ και ςτθν διαχείριςθ και ςυμφωνεί με τον 
κακοριςμό των FAB ςτο πακζτο SES-ΙΙ. Εντοφτοισ, αυξάνει τθν πολυπλοκότθτα τθσ εργαςίασ και 
μακραίνει ενδεχομζνωσ το χρόνο εφαρμογισ και επίτευξθσ μερικϊν από τα οφζλθ των FAB. 
Επίςθσ, υπάρχει μια ζλλειψθ ςαφϊν ςτόχων από τα κράτθ-μζλθ. 

δ. Όλα τα FAB (εκτόσ από ζνα) εξετάηουν τον ανώτερο και κατώτερο εναζριο χώρο:      
Όλα τα FAB εκτόσ από ζνα, εξετάηουν τον ανϊτερο και κατϊτερο εναζριο χϊρο και αυτό είναι 
κετικό, δεδομζνου ότι επιτρζπει τθ μεγαλφτερθ βελτιςτοποίθςθ των ροϊν και τθν καλφτερθ 
αλλθλεπίδραςθ με τισ τερματικζσ περιοχζσ.  

ε. Μεγάλεσ διαφορζσ ςτα χρονοδιαγράμματα: Παρατθροφνται μεγάλεσ διαφορζσ 
ςτα χρονοδιαγράμματα και τισ ςτρατθγικζσ επζκταςθσ, υπάρχει μια ρθτι ςυγχρονιςμζνθ 
προςζγγιςθ των FAB CE και FAB EC, και μια μικρότερθ ςυγχρονιςμζνθ προςζγγιςθ για τισ άλλεσ 
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πρωτοβουλίεσ. Σο 2014 είναι θ τελευταία προβλεπόμενθ θμερομθνία για τθν ζναρξθ των 
διαδικαςιϊν των γνωςτϊν πρωτοβουλιϊν FAB.   

ςτ. Σα πρότυπα ςυνεργαςίασ: Διάφορα FAB ζχουν εξετάςει (τουλάχιςτον ςε μια 
προκαταρκτικι αξιολόγθςθ) διαφορετικζσ κεςμικζσ επιλογζσ (UK-Ireland, NUAC, Danube, FAB 
EC). Ζχουν εξετάςει μια ςειρά από πρότυπα ςυνεργαςίασ, (ςυμφωνίεσ ςυνεργαςίασ, λειτουργικζσ 
ςυμμαχίεσ και λειτουργικζσ-οργανωτικζσ ςυγχωνεφςεισ). Οι διακζςιμεσ πλθροφορίεσ, δείχνουν 
τθν προοπτικι για μεγαλφτερεσ βελτιϊςεισ απόδοςθσ από ιςχυρότερεσ ρυκμίςεισ. Μζχρι ςιμερα 
οι πρωτοβουλίεσ FAB ζχουν αναπτφξει ςυμφωνίεσ ςυνεργαςίασ και λειτουργικζσ ςυμμαχίεσ, 
τουλάχιςτον ωσ πρϊτο βιμα. Αυτό είναι μια προςζγγιςθ ακόμα κι αν ςε κάποια FAB, θ επιλογι 
ςυγχϊνευςθσ παραμζνει μακροπρόκεςμοσ ςτόχοσ.  

η. Διάφορετικά επίπεδα ςυμμετοχισ: Οι χριςτεσ του εναζριου χϊρου, το προςωπικό 
και οι ςτρατιωτικοί αντιπρόςωποι ζχουν ςυμμετάςχει ςτα FAB με πολφ διαφορετικοφσ τρόπουσ 
και ςε διαφορετικό βακμό. 

θ. Όλα τα FABs ακολουκοφν τα υπάρχοντα FIR: Η από κάτω προσ τα πάνω 
προςζγγιςθ των FAB ζχει οδθγιςει ςε ςχθματιςμοφσ ομάδων FIR και ANSP, που ακολουκοφν τα 
υπάρχοντα όρια παρά τθ λειτουργικι αποτελεςματικότθτα. Ενϊ αυτό μπορεί να μθν ςυμβαδίηει 
με τθ λογικι λειτουργίασ των FAB, εξετάηοντασ κυρίωσ τον τεμαχιςμό του εναζριου χϊρου, είναι 
ςφμφωνο με τα FAB όπωσ κακορίηεται ςτο προτεινόμενο πακζτο SES-ΙΙ, εξετάηοντασ τθ 
«βελτιςτοποίθςθ και τθν ολοκλιρωςθ των ANSP».  Ο πανευρωπαϊκόσ ςχεδιαςμόσ και θ χριςθ 
του εναζριου χϊρου των FAB ζχουν εξεταςτεί μόνο περιφερειακά μζςω των υπαρχουςϊν 
πρωτοβουλιϊν FAB, αφινοντασ μερικζσ από τισ πιο προκλθτικζσ διεργαςίεσ αμετάβλθτεσ.  

κ. Ο ςυντονιςμόσ μεταξφ των FAB είναι πολφ περιοριςμζνοσ: Σα ηθτιματα μεταξφ 
των FAB αντιμετωπίηονται μόνο επιδερμικά. Τπάρχει περιοριςμζνοσ ςυντονιςμόσ και το 
Eurocontrol ζχει οργανϊςει περιοδικζσ ενθμερωτικζσ ςυναντιςεισ με τουσ διευκυντζσ 
προγραμμάτων των FAB. Τπάρχουν μερικά παραδείγματα FAB που ςυνεργάηονται, αλλά αυτό 
είναι γενικά περιοριςμζνο και δευτεροβάκμιο ςτο κφριο πρόγραμμα εργαςίασ των FAB.  

ι. Αξιολογιςεισ αςφαλείασ πιο κατάλλθλεσ από τα κζματα αςφάλειασ: Διάφορα 
FAB ζχουν αναλάβει αξιολογιςεισ τθσ αςφάλειασ που προςδιορίηουν τουσ κινδφνουσ και τουσ 
πικανοφσ περιοριςμοφσ που κα προκφψουν ωσ αποτζλεςμα των πρωτοβουλιϊν FAB. Κανζνα 
κζμα αςφάλειασ δεν μπορεί να αναπτυχκεί ςε αυτι τθ φάςθ, δεδομζνου ότι αυτό μπορεί να 
εκτελεςτεί μόνο όταν το FAB ζχει κακοριςτεί πλιρωσ λειτουργικά.  

ια. Βαςικά εμπόδια ςτθν πρόοδο των FAB: Διάφορα βαςικά εμπόδια ςτθν πρόοδο 
εφαρμογισ των FAB ζχουν αναφερκεί από τουσ αντιπροςϊπουσ και τουσ ςυμμζτοχουσ των FAB, 
τα οποία ζχουν να κάνουν με λειτουργικά, νομικά, οικονομικά και οργανωτικά κζματα (δφςκολεσ 
ριηικζσ αλλαγζσ, ακακόριςτεσ απαιτιςεισ των FAB, ζλλειψθ κακοδιγθςθσ από το SES, ζλλειψθ 
ςτόχων από τα κράτθ μζλθ, ζλλειψθ ρθτϊν κινιτρων, διαφορετικά λειτουργικά ςχζδια, διαφορζσ 
ςτθν διακυβζρνθςθ και ςτισ οικονομικζσ ρυκμίςεισ, κζματα ευκφνθσ και κυριαρχίασ, 
ςυνταγματικά και νομικά εμπόδια ςε μερικά κράτθ μζλθ, δυςκολίεσ ςυμφωνίασ οικονομικϊν 
ρυκμίςεων, ζλλειψθ τθσ καλφτερθσ πρακτικισ). 

ιβ. Διάφορεσ προςεγγίςεισ των αναλφςεων κόςτουσ-κζρδουσ: Μζχρι τον Οκτϊβριο 
του 2008, μόνο ζξι οικονομικζσ αξιολογιςεισ κόςτουσ-κζρδουσ (Cost Benefit Analysis – CBA) είχαν 
παραλθφκεί ςε διάφορα επίπεδα ολοκλιρωςθσ. Σα διακζςιμα CBA οργανϊκθκαν διαφορετικά 
και ςτθρίχτθκαν ςε διαφορετικζσ υποκζςεισ, γεγονόσ το οποίο αποτελεί πρόκλθςθ τθν ςφγκριςθ 
των αναμενόμενων οφελϊν.  

ιγ. Αναμενόμενα οφζλθ από τισ διακζςιμεσ αναλφςεισ κόςτουσ-κζρδουσ: Ο SES και 
οι χριςτεσ του εναζριου χϊρου ανζμεναν ότι τα FAB κα παρείχαν ςθμαντικζσ βελτιϊςεισ ςτθν 
απόδοςθ και γριγορα κζρδθ. Λόγω ενόσ ευρζοσ φάςματοσ προςεγγίςεων και ποιότθτασ ςτισ 
αναλφςεισ κόςτουσ-κζρδουσ, δεν είναι εφκολο να αξιολογθκεί και να ςυγκρικεί το μζγεκοσ, ο 
ςυγχρονιςμόσ και θ ευρωςτία των αναμενόμενων βελτιϊςεων από τισ πρωτοβουλίεσ FAB ειδικά 
για τθν αςφάλεια και τισ λειτουργικζσ βελτιϊςεισ.Σα μεγαλφτερα ςχετικά οφζλθ προςδιορίηονται 
για FAB ΕC, NUAC και το Dunabe FAB. Λόγω τθσ κεντρικισ κζςθσ και του βάρουσ του, το FAB ΕC 
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ζχει ζνα βαςικό ρόλο ςτθ βελτίωςθ τθσ απόδοςθσ του ευρωπαϊκοφ ςυςτιματοσ ANS. Σo FAB 
NUAC δείχνει ότι θ ιςχυρι ςυνεργαςία μπορεί να οδθγιςει ςε ςθμαντικζσ περαιτζρω βελτιϊςεισ 
απόδοςθσ. Για το FAB UK-Ireland, ο ςυγχρονιςμόσ και το μζγεκοσ των αλλαγϊν που 
εφαρμόηονται από τθ διοίκθςθ του δεν αποφαςίςτθκαν ακόμα και τα οφζλθ είναι προσ το παρόν 
αβζβαια. Σα οφζλθ που προκφπτουν από τισ άλλεσ πρωτοβουλίεσ FAB τείνουν να είναι 
χαμθλότερα, πιο αργά ι πιο αβζβαια.  

ιδ. Βελτίωςθ τθσ αποδοτικότθτασ πτιςθσ και του περιβάλλοντοσ: Η οριηόντια 
επζκταςθ των διαδρομϊν (ςυςτατικό τθσ αποδοτικότθτασ πτιςθσ) είναι ζνα ηιτθμα απόδοςθσ, 
με ςθμαντικι οικονομικι και περιβαλλοντικι επίδραςθ. Αυτό προςελκφει τθν προςοχι ςχετικά 
με τθ βιϊςιμθ ανάπτυξθ των αεροπορικϊν μεταφορϊν. Η μζςθ επζκταςθ των διαδρομϊν ςτθν 
Ευρϊπθ ιταν περίπου 50km ανά πτιςθ το 2007, αναγνωρίηοντασ ότι θ αποδοτικότθτα πτιςθσ 
δεν μπορεί να βελτιςτοποιθκεί χωρίσ εξζταςθ των πικανϊν επιδράςεων ςτθν χωρθτικότθτα και 
ςτθν αςφάλεια. Εντοφτοισ, ακόμθ και περιοριςμζνεσ βελτιϊςεισ κα είχαν πολφ κετικζσ 
οικονομικζσ και περιβαλλοντικζσ επιπτϊςεισ. Σα FAB διαδραματίηουν ζναν ρόλο ςτθν επίτευξθ 
τζτοιων ςθμαντικϊν βελτιϊςεων απόδοςθσ. Η αξιολόγθςθ ζδειξε ότι ζχουν τθ δυνατότθτα να 
μειϊςουν τθν επζκταςθ των διαδρομϊν με τθ βελτίωςθ των επαφϊν μεταξφ των ςυμμετεχόντων 
κρατϊν. Εντοφτοισ, περίπου ζνα τζταρτο των ηθτθμάτων επζκταςθσ διαδρομϊν πρζπει να 
επιλυκεί πζρα από τα FAB και ςε ολόκλθρθ τθν Ευρϊπθ.  

ιε. Προςδιοριςμόσ των ςτόχων απόδοςθσ ςε κάποια FAB: Σρία FAB ζχουν 
προςδιορίςει, με τα κράτθ μζλθ τουσ, τισ βαςικζσ περιοχζσ απόδοςθσ και τουσ αναδυόμενουσ 
ςτόχουσ όπωσ και τουσ ςτόχουσ για τθ βελτίωςθ τθσ απόδοςθσ: CE FAB, FAB EC και BlueMED. 
Άλλα FAB ζχουν προςδιορίςει τουσ βαςικοφσ τομείσ προτεραιότθτασ για να ςτρζψουν εκεί τισ 
αρχικζσ τουσ εργαςίεσ χωρίσ ςυγκεκριμζνουσ ποςοτικοποιθμζνουσ ςτόχουσ και ςτόχουσ 
απόδοςθσ (FAB UK-Ireland, NUAC). Αυτό, παράλλθλα με τισ CBA, δείχνει τθ κεςμικι δζςμευςθ 
για τθν ειςαγωγι τθσ αλλαγισ μζςω των FAB και τθν αναγνϊριςθ ότι τα FAB πρζπει να 
οδθγιςουν ςε ποςοτικοποιθμζνεσ βελτιϊςεισ τθσ απόδοςθσ. Αυτό είναι ςφμφωνο και με τισ 
απαιτιςεισ του SES-ΙΙ για τθν ειςαγωγι περιφερειακϊν και τοπικϊν ςχεδίων απόδοςθσ.  

ιςτ. Ευκαιρία για ςτόχουσ ςε επίπεδο FAB: Η νομοκεςία των ςχεδίων του SES-ΙΙ 
περιλαμβάνει μια επιλογι για το ςτόχο που τίκεται ςε επίπεδο FAB. Με μερικζσ προχποκζςεισ 
(προγενζςτερθ ςφγκλιςθ ςτθν απόδοςθ, κατάλλθλθ υπευκυνότθτα και διακυβζρνθςθ), αυτό κα 
ζδινε ςτα FAB ζνα πολφ ςυγκεκριμζνο νόθμα και κα διευκόλυνε τθν εφαρμογι του ςχεδίου 
απόδοςθσ SES ΙΙ. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 16 
Η πρωτοβουλία BlueMed 
 

Ειςαγωγή 
Η πρωτοβουλία BlueMED καλφπτει τον εναζριο χϊρο τθσ ΝΑ Μεςογείου και 

αναλιφκθκε από τζςςερα κράτθ μζλθ, Ιταλία, Ελλάδα, Κφπρο και Μάλτα. Η Τυνθςία, θ Αίγυπτοσ 
και θ Αλβανία είναι ςυνεργάτεσ και ο Λίβανοσ και το βαςίλειο τθσ Ιορδανίασ ζχουν γίνει 
αποδεκτά από τθν ομάδα κακοδιγθςθσ ωσ παρατθρθτζσ (Σχιμα 16-1). 

 

 
Σχήμα 16-1. Τα κράτη που ςυμμετζχουν ςτο Blue MED 

 

Αυτό το φιλόδοξο ςχζδιο ςυμπεριλαμβάνει 9 περιοχζσ, απαςχολεί 150 ειδικοφσ ζχει 
ωσ ςτόχο τθν μείωςθ του κατακερματιςμοφ του εναζριου χϊρου ςτθν περιοχι τθσ Μεςογείου. Η 
διαχείριςθ τθσ Ευρωπαϊκισ εναζριασ κυκλοφορίασ πλθςιάηει ςε ζνα ςθμαντικό ςταυροδρόμι.  
Όλεσ οι διαφορετικζσ πρωτοβουλίεσ ςυγκλίνουν προσ ζναν κοινό ςτόχο, αυτόν τθσ παροχισ 
ςτουσ Ευρωπαίουσ πολίτεσ αποδοτικότερων υπθρεςίϊν ATM, με χαμθλότερο κόςτοσ και με 
ενςωμάτωςθ διαδικαςιϊν gate-to-gate. Αυτόσ ο ςτόχοσ βρίςκει απζναντι του μια παγκόςμια 
οικονομικι κρίςθ. Οι Μεςογειακζσ χϊρεσ κα αντιμετωπίςουν αυτι τθν πρόκλθςθ με ιςορροπία 
μαηί και ςε εκνικι βάςθ. 

Το Blue Med είναι ζνα ςχζδιο που ζχει ςαν ςτόχο να αποδείξει πωσ θ κακιζρωςθ 
ενόσ Μεςογειακοφ αποτελεςματικοφ λειτουργικοφ τμιματοσ εναζριου χϊρου (Functional 
Airspace Block – FAB) μπορεί να είναι ευεργετικι ςτθ μείωςθ του γενικοφ κατακερματιςμοφ τθσ 
παροχισ ελζγχου εναζριασ κυκλοφορίασ (Air Traffic Service - ATS) ςτθν περιοχι, και για να 
επεκτείνει τα οφζλθ του ενιαίου Ευρωπαϊκοφ ουρανοφ (Single European Sky – SES) πζρα από τα 
ςφνορα τθσ ΕΕ. 

Η μελζτθ ςκοπιμότθτασ άρχιςε με μια πρόταςθ που υποβλικθκε από το ιταλικό 
Υπουργείο Mεταφορϊν ςτθν ΕΕ για να επιβεβαιϊςει τθ ςυμμετοχι όλων των άλλων κρατϊν 
μελϊν. Τα κράτθ εξουςιοδότθςαν ζπειτα τουσ παρόχουσ υπθρεςιϊν εναζριασ πλοιγθςθσ (Air 
Navigation Service Providers – ANSPs) για να αναπτφξουν τθ μελζτθ. Η ΕΕ ζχει αναμιχκεί με τθν 
ανακεϊρθςθ των αποτελεςμάτων τθσ μελζτθσ και τθσ παρεχόμενθσ υποςτιριξθσ ςτο Eurocontrol 
ςτο πλαίςιο μιασ ειδικισ ςυμφωνίασ. 

  
1. Εναζριοσ χώροσ και γεωγραφία του BlueMED 

Ο εναζριοσ χϊροσ που διαμορφϊνει το FAB παρουςιάηεται ςτο Σχιμα 16-2. Οι κφριεσ 
κυκλοφοριακζσ ροζσ βρίςκονται ςτθν Ιταλία από τα ΒΔ προσ το ΝΑ ςθμείο και ιδιαίτερα 
από/προσ Γαλλία, Ελβετία, Αυςτρία και Τουρκία. Ο εναζριοσ χϊροσ που καλφπτεται από το FAB 
είναι ελαφρϊσ καμπυλωμζνοσ όπωσ είναι και το δίκτυο των διαδρομϊν. 
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Σχήμα 16-2. Ο εναζριοσ χώροσ που καλφπτει το Blue MED και οι κφριεσ κυκλοφοριακζσ ροζσ του. 

 

Οριςμζνα βαςικά χαρακτθριςτικά ςτατιςτικά ςτοιχεία τθσ περιοχισ που καλφπτει το 
BlueMED φαίνονται ςτα διαγράμματα του παρακάτω Σχιματοσ 16-3: 

 

 
Σχήμα 16-3. Βαςικά ςτατιςτικά ςτοιχεία του Blue MED. 

 

2. Ανάπτυξη του BlueMED 
Η μελζτθ ςκοπιμότθτασ εξζταςε λεπτομερϊσ το ςχζδιο του εναζριου χϊρου και δεν 

περιορίςτθκε ςτον εκνικό εναζριο χϊρο των κρατϊν μελϊν που ςυνκζτουν το FAB, αλλά 
περιζλαβε και μια ευρφτερθ περιοχι ςε ςυνεργαςία με άλλα γειτονικά κράτθ μζλθ και άλλα FAB. 
Η κφρια εςτίαςθ τθσ μελζτθσ ςκοπιμότθτασ ιταν ςτον ανϊτερο εναζριο χϊρο εντοφτοισ ζχουν 
εξαχκεί μερικά αποτελζςματα και ςυςτάςεισ για τον κατϊτερο εναζριο χϊρο. Η ςυμβατότθτα 
μεταξφ του ανϊτερου και κατϊτερου εναζριου χϊρου κα εξεταςτεί ςτθ φάςθ κακοριςμοφ. 

Η μελζτθ ςκοπιμότθτασ ζδειξε ότι θ εφαρμογι του BlueMED πζρα από τθ Μεςόγειο 
κα είναι ιδιαίτερα ευεργετικι για τουσ χριςτεσ, τουσ φορείσ παροχισ υπθρεςιϊν πλοιγθςθσ και 
ςυνολικά τθν Ευρωπαϊκι Κοινότθτα. Στθν πραγματικότθτα, οι χριςτεσ κα ωφελθκοφν από τθν 
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βελτιωμζνθ διαχείριςθ ροισ τθσ εναζριασ κυκλοφορίασ και τισ πιο ςφντομεσ διαδρομζσ. Οι 
φορείσ παροχισ υπθρεςιϊν κα δουν τα υφιςτάμενα επίπεδα αςφαλείασ να αυξάνονται και κα 
είναι ςε κζςθ να παρζχουν μεγαλφτερθ χωρθτικότθτα ενϊ θ Ευρωπαϊκι Κοινότθτα κα είναι ςε 
κζςθ να χτίςει μια γζφυρα προσ τθ νότια ακτι τθσ Μεςογείου.  

Θα γίνουν ςυμφωνίεσ για τον ςχεδιαςμό του εναζριου χϊρου και τθ νζα δομι του 
ανεξάρτθτα από τα υπάρχοντα ςφνορα. Ο ενιςχυμζνοσ πολιτικόσ-ςτρατιωτικόσ μθχανιςμόσ 
ςυνεργαςίασ και τα μακροπρόκεςμα προγράμματα ανάπτυξθσ (μετά από το 2020) κα 
ωφελθκοφν από τισ προςομοιϊςεισ ςε γριγορο (fast-time) και ςε πραγματικό χρόνο (real-time). 

Η μελζτθ ςκοπιμότθτασ ωφελικθκε πολφ από τα δεδομζνα των χρθςτϊν. Το 
πρόγραμμα λαμβάνει υπόψθ τισ ανάγκεσ τουσ και οι ςυνεργάτεσ του BlueMED κα κάνουν το 
καλφτερο για να παραδϊςουν τισ βελτιϊςεισ πριν από τθν προκεςμία εφαρμογισ του FAB (2012) 
και να προςδιορίςουν βραχυπρόκεςμουσ ςτόχουσ, οι οποίοι κα επιτρζψουν ςτισ αεροπορικζσ 
εταιρείεσ να δουν τα αρχικά οφζλθ από το τρζχον ζτοσ.  

Μζςα ςτθ μελζτθ ςκοπιμότθτασ ζχουν αναπτυχκεί δφο ςενάρια, το  μζγιςτο ςενάριο 
και το ελάχιςτο  ςενάριο. Τα δφο ςενάρια αναφζρονται ςε δφο δυνατότθτεσ για το πεδίο του FAB 
που κεωροφνται βιϊςιμεσ από τα μζλθ του BlueMED. Το ελάχιςτο ςενάριο προορίηεται να είναι 
ζνα ενδιάμεςο ςτάδιο προτοφ να εφαρμοςτεί το μζγιςτο ςενάριο το 2015. Εντοφτοισ, θ 
εφαρμογι του μζγιςτου ςεναρίου δεν προχποκζτει τθν εφαρμογι του ελάχιςτου ςεναρίου.  

 

3. Τπάρχοντα επιχειρηςιακά ςχζδια 
Για να δοκεί μια ςυνοπτικι περιγραφι του επιχειρθςιακοφ ςχεδίου  ςε κάκε ζνα από 

τα ANSP του FAB χρθςιμοποιοφνται τα ακόλουκα τζςςερα ςτοιχεία. Για το BlueMED, τα ςτοιχεία 
είναι διακζςιμα μόνο για τα τζςςερα κράτθ μζλθ τθσ ΕΕ: 

• en-route πολιτικζσ-ςτρατιωτικζσ ρυθμίςεισ: Υπάρχουν ςθμαντικζσ ςτρατιωτικζσ 
δραςτθριότθτεσ ςτθν Ιταλία και ςτθν Ελλάδα. Η κακεμία ζχει υιοκετιςει μια ελαφρά 
διαφορετικι μζκοδο με τθν Ιταλία να ζχει τθν ςυνφπαρξθ και ενοποίθςθ των ςυςτθμάτων ATC 
και τθν Ελλάδα να ζχει ςε μακρινζσ κζςεισ τα πολιτικά και ςτρατιωτικά κζντρα, αλλά μερικϊσ 
ενοποιθμζνο ςφςτθμα ATC. 

• διαχείριςη προςωπικοφ ςε πολτικό ANSP: Η Ιταλία, και θ Κφπροσ ζχουν ζνα 
παρόμοιο ςφςτθμα κατανομισ προςωπικοφ με δυνατότθτα υπερωριϊν. Η Ελλάδα ζχει δικό τθσ 
ςφςτθμα χωρίσ υπερωρίεσ. Η Μάλτα ζχει ζνα ςφςτθμα αλλαγϊν βάρδιασ και υπερωριϊν 
ανάλογα με τθν κατάςταςθ. 

• χαρακτηριςτικά των προ-τακτικών υπηρεςιών ATFCM/ASM: Η Μάλτα, θ Ελλάδα 
και θ Ιταλία ζχουν ζνα διοικθτικό κζντρο (Airspace Management Cell – AMC) του εναζριου 
χϊρου, θ Κφπροσ δεν ζχει AMC. Η Ιταλία ζχει 4 κζςεισ διαχείριςθσ ροισ (Flow Management 
Position - FMP), ενϊ θ Ελλάδα, θ Μάλτα και θ Κφπροσ ζχουν από μια κζςθ διαχείριςθσ ροισ. 

• κφριεσ πολιτικζσ λειτουργίεσ του ACC: Η Μάλτα και θ Κφπροσ ζχουν ζνα κζντρο 
ελζγχου εναζριασ κυκλοφορίασ (Air Traffic Control Center – ACC) που καλφπτει en-route, 
τερματικι περιοχι και προςζγγιςθ. Η Ιταλία ζχει τζςςερα ACC παρζχοντασ υπθρεςίεσ en-route, 
τερματικισ περιοχισ και προςζγγιςθσ εντοφτοισ μερικζσ υπθρεςίεσ προςζγγιςθσ παρζχονται από 
αυτόνομεσ μονάδεσ. Στθν Ελλάδα, υπάρχει μια παρόμοια κατάςταςθ με ζνα ACC (χωριςμζνο ςε 
δφο μζρθ αλλά ςτο ίδιο κάλαμο επιχειριςεων) καλφπτοντασ en-route, TMA και προςζγγιςθ, 
αλλά με μερικζσ αυτόνομεσ μονάδεσ προςζγγιςθσ. 

Υπάρχουν πολλζσ ομοιότθτεσ μεταξφ των υπαρχόντων επιχειρθςιακϊν ςχεδίων τθσ 
Ιταλίασ και τθσ Ελλάδασ. Η Κφπροσ και θ Μάλτα με μικρότερουσ οργανιςμοφσ είναι επίςθσ 
παρόμοιεσ θ μια με τθν άλλθ. Εντοφτοισ, υπάρχουν μερικζσ διαφορζσ επιχειρθςιακϊν ςχεδίων 
μεταξφ των μεγαλφτερων και των μικρότερων χωρϊν ςτο FAB. 

 
4. Προγραμματιςμζνεσ αλλαγζσ ςτο FAB και ρυθμίςεισ για την ειςαγωγή τουσ 

Στο Σχιμα 16-4 και ςτο Σχιμα 16-5 παρουςιάηονται δφο πλαίςια για το BlueMED. Το 
πρϊτο περιγράφει τισ βαςικζσ αλλαγζσ που ςχεδιάηονται να ειςαχκοφν από το FAB, το δεφτερο 
περιγράφει τισ ρυκμίςεισ για τθν επίτευξθ αυτϊν των αλλαγϊν. 
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Χαρακτηριςτικό Αιτιολόγηςη 

Κάλυψθ κατϊτερου  
εναζριου χϊρου  

Καλφπτεται όπωσ ακριβϊσ και ο ανϊτεροσ 
εναζριοσ χϊροσ 

Πολιτικόσ-ςτρατιωτικόσ 
ςυντονιςμόσ 

Στο μζγιςτο ςενάριο το FAB εξετάηει ζνα ενιαίο 
κζντρο πολιτικοφ-ςτρατιωτικοφ ςυντονιςμοφ 

Διαχείριςθ του εναζριου 
χϊρου 

Εξζταςθ μιασ κοινισ ομάδασ ςχεδιαςμοφ του 
εναζριου χϊρου και ειςαγωγι του 
περιφερειακοφ κζντρου ATFCM 

Σχεδιαςμόσ τομζων και 
διαδρομϊν  

Βελτιςτοποίθςθ ςχεδιαςμοφ με ζμφαςθ ςτον 
ανϊτερο εναζριο χϊρο. Η δθμιουργία του 
εικονικοφ κζντρου κα οδθγιςει ςε πιο άμεςεσ 
δρομολογιςεισ.  

Σφςτθμα διαχείριςθσ 
αςφάλειασ 

Ζνα κοινό και εναρμονιςμζνο ςφςτθμα 
αςφάλειασ (τοπικά ςυςτιματα αλλά 
ςυντονιςμζνα ςε επίπεδο FAB) 

Χρζωςθ Εξετάςτθκε θ δυνατότθτα κακιζρωςθσ  ενιαίου 
ποςοςτοφ μονάδων. 

Προτεινόμενεσ αλλαγζσ: Η προςζγγιςθ βαςίηεται ςτθν ζννοια του 
«εικονικοφ κζντρου», που ορίηεται ωσ μια ομάδα απομακρυςμζνων 
διαςυνδεμζνων ACC που χρθςιμοποιείται από διαφορετικοφσ ANSP και 
λειτουργεί ωσ απλό κζντρο ATM. Θα επιτρζψει μεγαλφτερθ ευελιξία 
ςτο χειριςμό των διαςυνοριακϊν ροϊν, με βάςθ τθ διακζςιμθ 
χωρθτικότθτα και όχι με τα εκνικά όρια. Οι περιοχζσ που αναμζνεται να 
γίνουν αλλαγζσ περιλαμβάνουν τθν διαλειτουργικότθτα και τθν  
ελαχιςτοποίθςθ του κόςτουσ αναςυγκρότθςθσ. Εξετάηονται επιλογζσ 
για τον κακοριςμό των ομάδων τομζων ενϊ από τθν πλευρά του 
ςχεδιαςμοφ δικτφων ATS ο ςτόχοσ είναι να αναπτυχκεί μια δομι 
εναζριου χϊρου που κα παρζχει πιο ευκείεσ δρομολογιςεισ. Υπάρχουν 
περιοχζσ βελτίωςθσ του FAB όπου μποροφν να παραχκοφν ςθμαντικά 
οφζλθ (λειτουργικζσ, τεχνικζσ και άλλεσ) που περιλαμβάνουν: κοινό 
ςχεδιαςμό διαδρομϊν-τομζων, ςτακεροποίθςθ του εναζριου χϊρου 
και εναρμονιςμζνα ςυςτιματα ATM. 

Ολοκλιρωςθ του ATM Το εικονικό κζντρο κα επιτρζψει μερικι 
ολοκλιρωςθ τθσ παροχισ υπθρεςιϊν, αλλά 
είναι απίκανθ θ ςυγχϊνευςθ ANSP  

Εκπαίδευςθ Προςζγγιςθ ςτθν κοινι εκπαίδευςθ του 
προςωπικοφ  

Βοθκθτικζσ υπθρεςίεσ Προςζγγιςθ ςτισ βοθκθτικζσ υπθρεςίεσ, με 
δυνατότθτα για κοινι παροχι ΜΕΤ & AIS 

Διαλειτουργικότθτα 
ςυςτθμάτων ATM  

Σχεδιάηονται διαλειτουργικζσ τεχνολογίεσ 
(ATM2000+, COFLIGHT) 

Κοινά ςυςτιματα ATM  Οι διεκνείσ τεχνολογικζσ πρωτοβουλίεσ κα 
εξαςφαλίςουν κάποια κοινά ςυςτιματα ATM 

Ανάπτυξθ ςυςτθμάτων 
ATM  

Εξζταςθ τθσ δυνατότθτασ για κοινό ςχεδιαςμό, 
προμικεια και ςυντιρθςθ των ςυςτθμάτων 

Επίβλεψθ  
ρυκμίςεων FAB  

Πρζπει να κακοριςτεί θ φφςθ των ρυκμίςεων 
επίβλεψθσ  

Σχήμα 16-4. Βαςικά χαρακτηριςτικά του Blue MED FAB. 
 

 

Ρφθμιςη Αιτιολόγηςη 
Συνεργαςία με άλλα 
FABs 

Συηθτιςεισ με άλλα FAB ςτο Eurocontrol,  διαςυνοριακι 
ςυνεργαςία με FAB ΕC και ςυντονιςμόσ με NUAC 

Διαδικαςία λιψθσ 
αποφάςεων  

Ενιαία ομόφωνθ ψθφοφορία ανά κράτοσ μζλοσ - κα αναπτυχκεί 
περιςςότερο ςε επόμενο ςτάδιο. 

Επιλογζσ για τα κράτθ Παρουςιάηεται ζνα ελάχιςτο και ζνα μζγιςτο ςενάριο ςτα κράτθ 
ςτθν μελζτθ ςκοπιμότθτασ.  

Συνεργαςία με τον 
ςτρατό 

Αρχικά φτωχι ιταν αλλά τϊρα είναι ςε εξζλιξθ. Οι ςτρατιωτικζσ 
αρχζσ πρόκειται να ζχουν ζναν ενεργό ρόλο ςτθ διακυβζρνθςθ τθσ 
φάςθσ κακοριςμοφ του BlueMED. 

Κοινωνικόσ διάλογοσ  Περιοριςμζνεσ διαβουλεφςεισ με τουσ εκπροςϊπουσ των 
εργαηομζνων. 

Συμμετοχι των κρατϊν  Τα κράτθ κα κακοδθγιςουν τθν φάςθ κακοριςμοφ του 
προγράμματοσ BlueMED. Μζχρι ςιμερα οι μελζτεσ ζχουν 
κακοδθγθκεί από ANSPs και κρατικοφσ αντιπροςϊπουσ 

Συμμετοχι των 
χρθςτϊν 

Οι χριςτεσ ζχουν εκφράςει τθ δυςαρζςκειά τουσ για το επίπεδο 
των διαβουλεφςεων. 

Σχήμα 16-5. Βαςικζσ ρυθμίςεισ από το Blue MED FAB. 
 

Τα βαςικά χρονικά ορόςθμα και ο μελλοντικόσ προγραμματιςμόσ του BlueMED 
φαίνεται ςτο Σχιμα 16-6. 

 
Σχήμα 16-6. Χρονοδιάγραμμα εξζλιξησ φάςεων του Blue MED. 
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5. Δείκτεσ απόδοςησ  
Η αρχικι άποψθ των βαςικϊν δεικτϊν απόδοςθσ (Key Performance Index – KPI) για 

τθ λειτουργικι αποδοτικότθτα είναι θ en-route κακυςτζρθςθ ATFM ανά ϊρα πτιςθσ και θ 
οριηόντια επζκταςθ του δρομολογίου.  

Η κακυςτζρθςθ ATFM μετριζται ανά ϊρα πτιςθσ παρά ανά πτιςθ δεδομζνου ότι οι 
πτιςεισ δεν προςτίκενται (οδθγεί ςε πολλαπλζσ μετριςεισ) και επειδι οι πιο μακρόχρονεσ 
πτιςεισ ζχουν, κατά μζςον όρο, μεγαλφτερο κίνδυνο κακυςτεριςεων. Μια εναλλακτικι λφςθ κα 
ιταν να μετρθκεί θ κακυςτζρθςθ ATFM ανά χιλιόμετρο, το οποίο είναι πικανό να παράγει πολφ 
παρόμοια αποτελζςματα ςτθν πράξθ.  

Η μζτρθςθ για τθν οριηόντια επζκταςθ του δρομολογίου βαςίηεται ςε ζνα 
υπολογιςμό τθσ επζκταςθσ των διαδρομϊν. Η απόςταςθ μζςα ςε μια ακτίνα 30nm γφρω από τον 
αερολιμζνα δεν υπολογίηεται για να εςτιάςει θ μζτρθςθ μόνο ςτθν en-route φάςθ. Όπωσ 
φαίνεται ςτο Σχιμα 16-7, θ επζκταςθ τθσ διαδρομισ μιασ πτιςθσ που είναι θ διαφορά μεταξφ 
τθσ πραγματικισ απόςταςθσ και των ελάχιςτων αποςτάςεων μπορεί να χωριςτεί ςε τρία πολφ 
διαφορετικά πρόςκετα ςυςτατικά:  

• Δρομολόγθςθ μζςα ςτο κράτοσ: θ διαφορά μεταξφ τθσ πραγματικισ απόςταςθσ τθσ 
πτιςθσ ςε κάκε κράτοσ και τθσ απόςταςθσ των ςθμείων ειςόδου και εξόδου από αυτό το κράτοσ. 
Μετρά πόςο απζχει θ πραγματικι δρομολόγθςθ μζςα ςτα κράτθ από τθν ελάχιςτθ απόςταςθ 
πτιςθσ ςε κάκε κράτοσ. Αυτό το ςυςτατικό αποδίδεται άμεςα ςε ζνα ςυγκεκριμζνο κράτοσ και 
ζτςι είναι εφκολα αποδοτζο ςε ζνα ςυγκεκριμζνο FAB.   

• Σθμεία ςφνδεςθσ κρατϊν-μελϊν μζςα ςτο FAB: θ διαφορά μεταξφ τθσ ελάχιςτθσ 
απόςταςθσ πτιςθσ ςε κάκε κράτοσ μζλοσ του FAB (υποκζτοντασ ότι ςε κάκε κράτοσ, οι πτιςεισ 
ακολουκοφν μια ελάχιςτθ απόςταςθ) και τθσ απόςταςθσ μεταξφ των ςθμείων ειςόδου και 
εξόδου από το FAB. Μετρά πόςο μακριά είναι τα ςθμεία επαφισ μεταξφ των διαφορετικϊν 
κρατϊν ςτο ίδιο FAB ςε ςφγκριςθ με τθν ελάχιςτθ απόςταςθ ςτο FAB. Αυτό το ςυςτατικό 
αποδίδεται άμεςα ςε ζνα ςυγκεκριμζνο FAB.  

• Σθμεία επαφισ μεταξφ FAB: θ διαφορά μεταξφ των ελάχιςτων αποςτάςεων ςε 
κάκε FAB (υποκζτοντασ ότι ςε κάκε FAB, οι πτιςεισ ακολουκοφν τθν ελάχιςτθ απόςταςθ) και τθσ  
ςυνολικισ απόςταςθσ τθσ πτιςθσ (εξαιρϊντασ 30nm γφρω από τουσ αερολιμζνεσ αναχϊρθςθσ 
και άφιξθσ). Μετρά πόςο μακριά είναι τα ςθμεία επαφισ μεταξφ διαφορετικϊν FAB, ςε ςφγκριςθ 
με τθν ελάχιςτθ (ευκεία) απόςταςθ τθσ πτιςθσ. Αυτό το ςυςτατικό αποδίδεται ςε κάκε FAB μετά 
από μια μεκοδολογία βαςιςμζνθ ςτθν πρόςκετθ απόςταςθ λόγω αυτϊν των ςθμείων. 

 

Σχήμα 16-7. Προςζγγιςη ςτην κατανομή τησ επζκταςησ του δρομολογίου.  
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Το Σχιμα 16-8 παρουςιάηει τουσ κφριουσ βαςικοφσ δείκτεσ απόδοςθσ (οικονομικι 
αποδοτικότθτα, λειτουργικι αποδοτικότθτα και αςφάλεια) για το BlueMED. 

 

 
Σχήμα 16-7. Βαςικοί δείκτεσ απόδοςησ του BlueMED. 

 

6. Σομείσ προτεραιότητασ για το BlueMED 
Η πρωτοβουλία BlueMED πραγματοποίθςε μια ςυνεδρίαςθ των γενικϊν διευκυντϊν 

τθσ, θ οποία οδιγθςε ςε μια Διακιρυξθ τθσ πρόκεςθσ για τθν υποςτιριξθ τθσ φάςθσ κακοριςμοφ 
του προγράμματοσ BlueMED. Πραγματοποιικθκε μια υπουργικι διάςκεψθ το Νοζμβριο του 
2008 με όλα τα κράτθ που περιλαμβάνονται ςτθν επικφρωςι του και ξεκίνθςε θ φάςθ 
κακοριςμοφ. Το BlueMED αναμζνεται να εφαρμοςτεί το 2012 (θ τελικι απόφαςθ αναμζνεται το 
2011). Η πρϊτθ φάςθ εφαρμογισ αναμζνεται να αρχίςει το 2012-2013, με τθ διλωςθ του FAB 
και μερικζσ αρχικζσ διαδικαςίεσ και το FAB αναμζνεται να φκάςει ςε πλιρεισ διαδικαςίεσ 
περίπου το 2015. 

Οι ομάδεσ εργαςίασ BlueMED απαςχολοφνται με τζςςερισ κφριουσ τομείσ: τον 
ςχεδιαςμό του εναζριου χϊρου, τον τεχνικό τομζα, τθν αςφάλεια και τισ οικονομικζσ βελτιϊςεισ, 
τουσ κανονιςμοφσ και το ανκρϊπινο δυναμικό. Οι ομάδεσ εργαςίασ τεχνικισ και αςφάλειασ κα 
επικυρϊςουν και κα εφαρμόςουν τισ τεχνικζσ βελτιϊςεισ, κα αξιολογιςουν τθν αςφάλεια και κα 
ςχεδιάςουν τθν περαιτζρω ολοκλιρωςθ προσ ζνα περιφερειακό ςφςτθμα διαχείριςθσ τθσ 
αςφάλειασ. Η οικονομικι αξιολόγθςθ του FAB κα μετριςει όλεσ τισ βελτιϊςεισ και κα 
κακιερϊςει το πιο κατάλλθλο ςφςτθμα χρζωςθσ, αξιολογϊντασ όλεσ τισ πτυχζσ μιασ ενιαίασ 
μονάδασ χρζωςθσ. Επιπλζον κα πραγματοποιθκεί μια αξιολόγθςθ των περιβαλλοντικϊν 
επιπτϊςεων του FAB. Τζλοσ, μια νομικι ομάδα εργαςίασ κα εξετάςει τον κανονιςμό και τθ 
ςφνταξθ μιασ κρατικισ ςυμφωνίασ για το FAB και μια ομάδα εργαςίασ κα αφιερωκεί ςτθν 
εξζταςθ όλων των κεμάτων του ανκρϊπινου δυναμικοφ. Αυτζσ οι ομάδεσ εργαςίασ κα 
περιλάβουν εμπειρογνϊμονεσ από τα ANSPs, τισ αρχζσ πολιτικισ αεροπορίασ, τισ ςτρατιωτικζσ 
αρχζσ και τα αρμόδια Υπουργεία των κρατϊν.  

Ωσ αποτζλεςμα τθσ εργαςίασ που γίνεται μζχρι ςιμερα 16 ςθμαντικζσ περιοχζσ 
βελτίωςθσ του FAB (FAB Improvement Areas - FIAs) ζχουν προςδιοριςτεί ωσ οι πιο ελπιδοφόρεσ 
περιοχζσ ςτισ οποίεσ θ κακιζρωςθ του FAB κα παράγει ενδεχομζνωσ οφζλθ. Αυτζσ είναι: 

• Επιχειρηςιακά: κοινόσ ςχεδιαςμόσ δικτφων διαδρομϊν και τομζων, κοινζσ 
λειτουργικζσ διαδικαςίεσ, ςτακεροποίθςθ του εναζριου χϊρου, ςυμπράξεισ ςτθν διαχείριςθ τθσ 
εναζριασ κυκλοφορίασ και χωρθτικότθτασ (Air Traffic Flow & Capacity Management – ATFCM). 

• Σεχνικά: κοινι ζρευνα και ανάπτυξθ, εναρμονιςμζνο ςφςτθμα ATM, κοινι 
προμικεια, κοινι υπθρεςία παροχισ αεροναυτικϊν και μετεωρολογικϊν πλθροφοριϊν 
(AIS/ΜΕΤ), διανομι ςτοιχείων επιτιρθςθσ, επικοινωνίασ και βοθκθμάτων πλοιγθςθσ. 
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• Άλλα: βελτιωμζνθ ςυνεργαςία με τον ςτρατό, κοινι επικεϊρθςθ πτιςεων, κοινό 
ςφςτθμα διαχείριςθσ αςφάλειασ, κοινι εκπαίδευςθ.  

 
7. Μζγεθοσ των πιθανών οφελών 

Ωσ τμιμα τθσ μελζτθσ ςκοπιμότθτασ θ πρωτοβουλία διεφκυνε μια υψθλοφ επιπζδου 
οικονομικι αξιολόγθςθ (High Level Economic Appraisal - HLEA). Η αξιολόγθςθ αυτι δεν είναι μια 
επίςθμθ ανάλυςθ κόςτουσ-κζρδουσ θ οποία κα γίνει ςτθ φάςθ κακοριςμοφ προκειμζνου να 
διευκολυνκεί οποιαδιποτε τελικι απόφαςθ κετικι ι αρνθτικι από τα κράτθ. Η πρωτοβουλία 
ζχει καταςτιςει ςαφζσ ότι τα αποτελζςματα HLEA πρόκειται να κεωρθκοφν ωσ ενδεικτικά. Το 
βαςικό ςενάριο περιλαμβάνει όλεσ τισ βελτιϊςεισ που αναμζνονται χωρίσ το FAB 
(ςυμπεριλαμβανομζνων εκείνων που αναμζνονται από το SESAR). 

Η ακριβισ ςυμβολι κάκε πρωτοβουλίασ ςτα οφζλθ είναι ςιμερα αςαφισ από τθ 
δθμοςιευμζνθ μελζτθ ςκοπιμότθτασ, αλλά οι βελτιϊςεισ είναι προβλζψεισ από τθν 
αποδοτικότθτα των πτιςεων, τθν εκπαίδευςθ και τισ βελτιϊςεισ των ςυςτθμάτων. Το «μζγιςτο» 
ςενάριο αντιπροςωπεφει περίπου 8% βελτίωςθ ςτισ ςυνολικζσ δαπάνεσ en-route για Ιταλία, 
Ελλάδα, Κφπρο και Μάλτα, ενϊ το «ελάχιςτο» ςενάριο ζχει αποτζλεςμα ςτο 1,8% από το 2020. 

Ωσ ποςοςτό του ςυνολικοφ οικονομικοφ κόςτουσ του 2006 (857.000.000€ για τισ 
άμεςεσ δαπάνεσ, 49.000.000€ για το κόςτοσ των κακυςτεριςεων, 164.000.000€ για τισ δαπάνεσ 
αποδοτικότθτασ πτιςθσ), το ελάχιςτο ςενάριο αναμζνεται να φζρει κακαρά οφζλθ 1,3% το 2013 
και 1,6% το 2018. Στο μζγιςτο ςενάριο τα ποςοςτά αυξάνονται ςε 4,6% και 6,6% αντίςτοιχα. Τα 
οικονομικά οφζλθ του BlueMED είναι εκτεταμζνα. Η νζα οργάνωςθ του εναζριου χϊρου FAB κα 
φζρει μικρότερεσ διαδρομζσ, με ςυνζπεια μειωμζνεσ εκπομπζσ καυςαερίων και κατανάλωςθ 
καυςίμων. Ομοίωσ, θ επζκταςθ του πεδίου και ο αρικμόσ των 16 περιοχϊν βελτίωςθσ FAB που 
προςδιορίςτθκαν ςτθ μελζτθ ςκοπιμότθτασ κα διευκολυνκοφν με τισ κοινζσ διαδικαςίεσ 
ολοκλιρωςθσ του FAB που είναι ιδθ ςε εξζλιξθ. Όλεσ αυτζσ οι διαδικαςίεσ κα ςυμβάλουν ςτθ 
μείωςθ του τεμαχιςμοφ του εναζριου χϊρου. Όλα τα οικονομικά οφζλθ από το BlueMED κα 
επεκτακοφν βακμιαία, με ςυγκεκριμζνα ςθμεία ελζγχου για τον ζλεγχο τθσ απόδοςθσ και τον 
επανακακοριςμό των ςτόχων. 

Επίςθσ το BlueMED εκτείνει το SES πζρα από τθν Ευρϊπθ ϊςτε να περιλάβει τισ 
Βορειοαφρικανικζσ και Μεςανατολικζσ χϊρεσ. Η δυναμικι ςυμμετοχι τθσ Αιγφπτου και τθσ 
Τυνθςίασ (που ςυμμετζχουν ςτθν τρζχουςα φάςθ κακοριςμοφ με ζνα ευρφ ςφνολο 
εμπειρογνωμόνων ςτισ ομάδεσ εργαςίασ) κακϊσ επίςθσ και θ ςυμμετοχι τθσ Αλβανίασ ωσ 
πλιρεσ μζλοσ, υποςτθρίηει τα αποτελζςματα τθσ μελζτθσ ςκοπιμότθτασ και τθν επιχειρθςιακι 
ανάγκθ τθσ ςυμμετοχισ τουσ ςτο BlueMED. Επιπλζον, θ ςυμμετοχι τθσ Ιορδανίασ και του 
Λιβάνου ωσ παρατθρθτζσ δείχνει ότι το Blue MED κα είναι ζνασ καταλυτικόσ παράγοντασ για τισ 
προςπάκειεσ προσ μια αποδοτικι ανάπτυξθ του ATM ςτθν περιοχι. 

 

8. Ρυθμίςεισ διακυβζρνηςησ  
Τα μζλθ τθσ πρωτοβουλίασ BlueMED ζχουν υπογράψει μια ςυμφωνία κοινοπραξίασ 

που  κακορίηει όλεσ τισ ρυκμίςεισ μζχρι το τζλοσ τθσ μελζτθσ ςκοπιμότθτασ. Η διλωςθ τθσ 
μελζτθσ ςκοπιμότθτασ του BlueMED είναι «να προςδιοριςτεί θ δυνατότθτα πραγματοποίθςθσ 
ενόσ ι περιςςότερων FAB ςτθ μεςογειακι περιοχι».  

Το ςχζδιο διαχείριςθσ του προγράμματοσ δίνει τουσ ακόλουκουσ οργανωτικοφσ 
ρόλουσ για τθ μελζτθ ςκοπιμότθτασ: 

• Μια  ομάδα κακοδιγθςθσ  για να πάρει τισ αποφάςεισ υψθλοφ επιπζδου που 
ζχουν επιπτϊςεισ ςτθν μελζτθ ςκοπιμότθτασ BlueMED. 

• Μια  ομάδα προγράμματοσ  ςαν όργανο ελζγχου και ζγκριςθσ των εργαςιϊν που 
ζχουν γίνει και προετοιμαςίασ των αποφάςεων και ςυςτάςεων για τθν ομάδα κακοδιγθςθσ. Η 
ομάδα προγράμματοσ προεδρεφεται από το διευκυντι προγράμματοσ. 
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• Ο  διευκυντισ προγράμματοσ  διορίηεται από το ENAV (Ιταλικι ΥΠΑ) και χειρίηεται 
το ςφνδεςμο, τθν αλλθλογραφία και άλλθ επαφι μεταξφ τθσ μελζτθσ ςκοπιμότθτασ BlueMED και 
άλλων προγραμμάτων τθσ ΕΕ και πραγματοποιεί τθ γενικι διοίκθςθ του προγράμματοσ. 

• Οι  διοικθτζσ των πακζτων εργαςίασ  είναι αρμόδιοι για τθν πρόοδο τθσ τεχνικισ 
εργαςίασ ςε κάκε πακζτο εργαςίασ και ςυγκαλοφν τισ απαραίτθτεσ ςυνεδριάςεισ. 

• Οι  διοικθτζσ ςτόχου  ιταν αρμόδιοι για τθν πρόοδο τθσ τεχνικισ εργαςίασ ςε κάκε  
αντικείμενο εργαςίασ και ςυγκαλοφν τισ απαραίτθτεσ ςυνεδριάςεισ. 

• Κάκε ςυνεργάτθσ είναι αρμόδιοσ για τθν ποιότθτα τθσ τεχνικισ εργαςίασ του. 
 Τα οκτϊ πακζτα εργαςίασ (WP) είναι τα ακόλουκα: 
• Διοικητική δραςτηριότητα (WP0) κακοδιγθςθ και διαχείριςθ του προγράμματοσ. 
• Λειτουργική ανάλυςη (WP1) ανάλυςθ του τρζχοντοσ λειτουργικοφ πλαιςίου του 

εναζριου χϊρου που κα επιτρζψει τον προςδιοριςμό των προβλθμάτων που προκαλοφνται από 
τουσ περιοριςμοφσ των εκνικϊν ορίων και το ςχεδιαςμό ενόσ βελτιςτοποιθμζνου δικτφου 
διαδρομϊν που αποδεςμεφεται από τουσ τρζχοντεσ περιοριςμοφσ. Θα γίνει και μια ςυλλογι 
περιβαλλοντικϊν απαιτιςεων για τθν επόμενθ φάςθ κακοριςμοφ. Παράλλθλα, αξιολογείται θ 
δομι των δικτφων και αξιολογοφνται οι νζεσ και προςανατολιςμζνεσ προσ το χριςτθ προτάςεισ 
δικτφων διαδρομϊν για τουσ διαφορετικοφσ ςτόχουσ εφαρμογισ (2012-2015 και 2020). Για το 
ςενάριο του 2012, δεν προβλζπεται καμία ςθμαντικι αλλαγι μζςα ςτο λειτουργικό ςενάριο FAB 
(καμία τροποποίθςθ FIR ι επαναςχθματιςμόσ τομζα) αλλά μόνο ςτθν εφαρμογι των 
ευεργετικϊν τμθμάτων διαδρομϊν και ςτθ ςχετικι εναρμόνιςθ των λειτουργικϊν παροχϊν που 
υπάρχουν ςε όλο το FAB, λαμβάνοντασ ωσ αφετθρία τισ υπάρχουςεσ καλφτερεσ πρακτικζσ. Όλεσ 
οι τροποποιιςεισ του εναζριου χϊρου κα αξιολογθκοφν χρθςιμοποιϊντασ το εργαλείο των 
ταχζων (fast-time) προςομοιϊςεων και τισ ςυγκεκριμζνεσ προςομοιϊςεισ που περιλαμβάνουν 
όλα τα πλιρθ μζλθ του BlueMED. Επιπλζον, θ τελικι αξιολόγθςθ κα παραςχεκεί από τισ 
προςομοιϊςεισ ςε πραγματικό χρόνο (real-time), οι οποίεσ κα αποδείξουν τθν αξιοπιςτία των 
ςεναρίων BlueMED. Οι ςυγκεκριμζνεσ δραςτθριότθτεσ πρόκειται να αντιμετωπιςτοφν ςε επίπεδο 
ATFCM με ςτόχο τθν ευρφτερθ εναρμόνιςθ και τθν ανάπτυξθ μιασ περιφερειακισ προςζγγιςθσ, 
κακϊσ επίςθσ και τον ςυντονιςμό ςε ζνα κοινό επίπεδο εφαρμογισ τθσ ευζλικτθσ χριςθ του 
εναζριου χϊρου ςε όλο το FAB. 

• Σεχνική ανάλυςη (WP2) προςδιοριςμόσ του ελάχιςτου ςυνόλου τεχνικϊν 
προδιαγραφϊν (επιτιρθςθ, δικτφωςθ, εργαλεία του ATM, διαλειτουργικότθτα, κ.λπ) για να 
υποςτθριχκεί το μελλοντικό λειτουργικό πλαίςιο για το FAB.  

• χζδιο αξιολόγηςησ τησ αςφάλειασ  (WP3) προςδιοριςμόσ και κακοριςμόσ όλων 
των δραςτθριοτιτων που είναι απαραίτθτεσ να υποςτθρίξουν τθν ανάπτυξθ κεμάτων 
αςφάλειασ. Επίςθσ ο κακοριςμόσ ενόσ μακροπρόκεςμου οδθγοφ  για τθν κοινι διαχείριςθ τθσ 
αςφάλειασ, που εςτιάηει ςτθν ανάγκθ για ομοιόμορφο και ενιςχυμζνο επίπεδο τθσ αςφάλειασ 
πάνω από ολόκλθρο το FAB και ο κακοριςμόσ ενόσ πλαιςίου για τθ διαχείριςθ τθσ αςφάλειασ 
ςτο FAB, ςυμπεριλαμβανομζνθσ μιασ αρχικισ αξιολόγθςθσ τθσ αςφάλειασ των προτεινόμενων 
αλλαγϊν και τθσ ανάπτυξθσ ενόσ εγχειριδίου αςφάλειασ για το FAB. 

• Ανάλυςη του οικονομικοφ, νομικοφ και ανθρώπινου δυναμικοφ  (WP4) παροχι 
οικονομικισ αξιολόγθςθσ υψθλοφ επιπζδου τθσ εφαρμογισ του FAB (αξιολόγθςθ των δαπανϊν 
και των ςχετικϊν κερδϊν) και του προςδιοριςμοφ νομικϊν-κεςμικϊν και ηθτθμάτων ανκρϊπινου 
δυναμικοφ, με τθ χρθςιμοποίθςθ επιλεγμζνων μεκοδολογιϊν. Επίςθσ κα γίνει ανάλυςθ των 
ςχεδίων χρεϊςεων υπθρεςιϊν πλοιγθςθσ και κακοριςμόσ μιασ κοινισ πολιτικισ για τισ δαπάνεσ 
μζςα ςτο FAB που λαμβάνει υπόψθ τθν πικανι εξζλιξθ προσ ζνα ενιαίο ποςοςτό μονάδων. Το 
WP4 εξετάηει ςιμερα τθν τεχνικι προδιαγραφι τθσ ανάλυςθσ κόςτουσ-κζρδουσ και τθσ 
ανάλυςθσ χρζωςθσ διαδρομϊν, με το λεπτομερι προγραμματιςμό των δραςτθριοτιτων WP4, ςε 
ςχζςθ με όλα τα άλλα WP.  

• Διάδοςη και μελλοντικό ςχζδιο  (WP5) διάδοςθ των αποτελεςμάτων τθσ μελζτθσ 
ςκοπιμότθτασ ςτουσ κατάλλθλουσ ςυμμζτοχουσ και τον προγραμματιςμό των φάςεων 
ανάπτυξθσ και εφαρμογισ. 
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• Θζματα ανθρώπινου δυναμικοφ (WP6)  που είναι φψιςτθσ ςθμαςίασ ανάλυςθ, 
δεδομζνου ότι αυτι ςυςχετίηεται με τον ανκρϊπινο παράγοντα ςτισ αλλαγζσ που αναμζνονται 
από τθν εφαρμογι του FAB από το 2012. Όλεσ οι αλλαγζσ από τθν πλευρά του BlueMED κα 
αξιολογθκοφν από τθν προοπτικι του ανκρϊπινου δυναμικοφ. Επιπλζον, κα μελετθκοφν και κα 
αξιολογθκοφν ςυγκεκριμζνθ εκπαίδευςθ εναρμόνιςθσ και ςτόχοι ολοκλιρωςθσ ςε ςυνεργαςία 
με τισ λειτουργικζσ απαιτιςεισ.  

• Εκτίμηςη τησ περιβαλλοντικήσ επίδραςησ (WP7) που ςτοχεφει ςτθ χριςθ του 
λειτουργικοφ ςεναρίου BlueMED (το 2012) προκειμζνου να επικυρωκεί μια ολοκαίνουργια 
μεκοδολογία εκτίμθςθσ τθσ περιβαλλοντικισ επίδραςθσ που προςδιορίηεται από τον ICAO.  
Επιπλζον, αυτι θ δραςτθριότθτα κα παράςχει μια αξιολόγθςθ των περιβαλλοντικϊν οφελϊν των 
λειτουργικϊν βελτιϊςεων BlueMED πάνω από τθν περιοχι. Μζχρι τϊρα, το WP7 πραγματοποιεί 
μια ζρευνα (που περιορίηεται ςτισ κανονιςτικζσ διατάξεισ από το επίπεδο πτιςθσ FL195 και άνω 
ςε ζνα πρϊτο ςτάδιο και ςυμπλιρωςθ αυτοφ του μερίδασ ι εναζριου χϊρου με μια ζρευνα ςτο 
χαμθλότερο εναζριο χϊρο ςε ζνα δεφτερο ςτάδιο). Επιπλζον, το WP7 προςαρμόηει τθ 
μεκοδολογία των ςχεδίων του ICAO (μζςω τθσ ςυνεργαςίασ με το Eurocontrol) ςτο BlueMED και 
ςυντάςςει το ςχζδιο επικφρωςθσ κακϊσ επίςθσ και επιλζγει τα εργαλεία επικφρωςθσ και τθ 
ςυμμόρφωςι τουσ με το WP1. 

Οι αποφάςεισ μζςα ςτο FAB λαμβάνονται με ςυναίνεςθ, με μια ψιφο ανά ANSP. 
Αρχικά θ ςυμμετοχι των κρατϊν ιταν ςε υψθλό επίπεδο, δεδομζνου ότι θ αρχικι 
εξουςιοδότθςθ που δόκθκε ςτα ANSP από τα κράτθ ιταν να αναδειχκεί θ δυνατότθτα 
πραγματοποίθςθσ τθσ πρωτοβουλίασ προτοφ να ακολουκθκεί ζνασ πιο επίςθμοσ ρόλοσ από τα 
κράτθ. Πριν κινθκεί το πρόγραμμα προσ τθ φάςθ κακοριςμοφ, τα κράτθ κα εμπλακοφν 
περιςςότερο και κα αλλάξει θ ςφνκεςθ τθσ κάκε ομάδασ οδιγθςθσ. Η διαδικαςία αυτι 
αναμζνεται να ολοκλθρωκεί περίπου το 2011-12. 

Η διακυβζρνθςθ για τθ φάςθ κακοριςμοφ κα περιλαμβάνει: 
• Ζνα ςϊμα διακυβζρνθςθσ: με τουσ κρατικοφσ αντιπροςϊπουσ (υποςτθριηόμενουσ 

από ANSP, αρχζσ πολιτικισ αεροπορίασ και ςτρατιωτικζσ αρχζσ). 
• Ζνα διοικθτικό ςυμβοφλιο ςχεδιαςμοφ (ANSP, αρχζσ πολιτικισ αεροπορίασ και 

ςτρατιωτικζσ αρχζσ). 
• Μια ςυμβουλευτικι ομάδα για τουσ χριςτεσ, τισ οργανϊςεισ και ομοςπονδίεσ των 

εργαηομζνων. 
• Μια εκτελεςτικι ομάδα προγραμματιςμοφ με ζνα γραφείο διαχείριςθσ του 

προγράμματοσ και ομάδεσ εργαςίασ. 

 
Σχήμα 16-8. Το οργανόγραμμα του Blue MED. 
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Οι επιλογζσ για τισ οργανωτικζσ ρυκμίςεισ και τθ διαδικαςία λιψθσ αποφάςεων 
μζςα ςτο FAB κα γίνουν πριν από το τζλοσ τθσ φάςθσ κακοριςμοφ. 

 
9. Αξιολόγηςη 

Η πρωτοβουλία BlueMED επζλεξε να αναπτφξει το πρϊτο ςτάδιο τθσ με μια μελζτθ 
ςκοπιμότθτασ, για να περιμζνει μια πρϊτθ πολιτικι ςυγκατάκεςθ για τθ ςυνζχεια πριν αναπτφξει 
μια πιο περιεκτικι μελζτθ ωσ τμιμα τθσ φάςθσ κακοριςμοφ. Επομζνωσ ζχει υιοκετιςει μια 
ελαφρϊσ διαφορετικι μζκοδο ςε μερικζσ από τισ μελζτεσ ςκοπιμότθτασ των άλλων FAB. 

Υπάρχει ςθμαντικι πρόοδοσ ςτο BlueMED ςφμφωνα με τθν ενδιάμεςθ ζκκεςθ PRC. 
Ζχει ολοκλθρωκεί ςθμαντικό μζροσ τθσ εργαςίασ για τον επαναςχθματιςμό του εναζριου χϊρου, 
ςυμπεριλαμβανομζνων των fast-time προςομοιϊςεων, του προςδιοριςμοφ των βαςικϊν τομζων 
προτεραιότθτασ και του αρχικοφ προςδιοριςμοφ των πικανϊν οφελϊν υψθλοφ επιπζδου. 

Το FAB ζχει κακοδθγθκεί ζντονα από τθν Ιταλικι Υπθρεςία Πολιτικισ Αεροπορίασ 
(ENAV) λειτουργικά και τεχνικά ςε ςυνδυαςμό με μια προκυμία να γίνει θ μζγιςτθ χριςθ τθσ 
υπάρχουςασ υποδομισ όλων των ςυνεργατϊν. Ζχει ςθμειϊςει επίςθσ πρόοδο ςτθ διεφρυνςθ του 
γεωγραφικοφ πεδίου του, ςυμπεριλαμβανομζνου του εναζριου χϊρου τθσ Αιγφπτου, τθσ 
Τυνθςίασ και τθσ Αλβανίασ, κακϊσ επίςθσ και με τθν είςοδο του Βαςίλειου τθσ Ιορδανίασ και του 
Λιβάνου. Αυτό είναι μια ευκαιρία να επεκτακοφν τα πρότυπα και οι απαιτιςεισ του SES πζρα 
από τα ςφνορα τθσ ΕΕ, με ςαφι λειτουργικά οφζλθ. 

Τα οφζλθ ωσ αποτζλεςμα του «ελάχιςτου» ςεναρίου του FAB είναι ςχετικά 
περιοριςμζνα, με τισ μεγαλφτερεσ βελτιϊςεισ ενδεχομζνωσ για το «μζγιςτο» ςενάριό του. 
Σφμφωνα με τα νοφμερα, το μζγεκοσ των οφελϊν του «ελάχιςτου» FAB κζτει υπό αμφιςβιτθςθ 
αν δικαιολογείται αυτι θ αλλαγι. Εντοφτοισ, αυτι θ αξιολόγθςθ είναι προκαταρκτικι και δεν 
περιλαμβάνει τα οφζλθ του FAB για τα μθ μζλθ τθσ ΕΕ. Το FAB αναμζνει να εφαρμόςει ζνα μίγμα 
ενεργειϊν «ελάχιςτου» και «μζγιςτου» FAB.  

Το BlueMED αιςκάνεται ζντονα τθν ανάγκθ να εξαςφαλιςτεί θ ςυνεργαςία μεταξφ 
των FAB και θ ςυνζπεια προκειμζνου να παραδοκεί ζνα πραγματικό λειτουργικό δίκτυο. Αυτό 
μπορεί να μθν είναι εφκολο λόγω των πολφ διαφορετικϊν κυβερνιςεων και κεςμικϊν 
ρυκμίςεων μεταξφ των ςυνεργατϊν και των εκτόσ τθσ ΕΕ μελϊν με ενδεχομζνωσ διαφορετικοφσ 
ςτόχουσ.  

Το μακροπρόκεςμο όραμα του Blue MED είναι να χτίςει ζνα κανονιςμό FAB που κα 
επιφζρει πραγματικά λειτουργικά οφζλθ ςτουσ χριςτεσ του εναζριου χϊρου και τελικά ςτουσ 
πολίτεσ τθσ ΕΕ. Το FAB αυτό κα είναι ζνα καινοτόμο πρότυπο περιφερειακισ ςυνεργαςίασ με 
λφςεισ που κα απεικονίςουν αλθκινά το όραμα τθσ Επιτροπισ του ενιαίου ευρωπαϊκοφ ουρανοφ. 

Οι ςυνεργάτεσ του Blue MED είναι γεωγραφικά όμορα κράτθ και ζχουν ιςχυρζσ και 
ιςτορικζσ ςχζςεισ ςυνεργαςίασ. Είναι επίςθσ πολφ παρόμοιασ ιδιοςυγκραςίασ και επομζνωσ 
είναι ςε κζςθ να επικοινωνιςουν εφκολα. Προ πάντων και παρά τισ μεγάλεσ διαφορζσ, όλα τα 
κράτθ ζχουν παρουςιάςει βακφ ςεβαςμό το ζνα ςτο άλλο, γεγονόσ που κακιςτά ότι οι 
αποφάςεισ είναι βαςιςμζνεσ ςτθ ςυναίνεςθ. 

Τα εκτόσ τθσ ΕΕ κράτθ είναι ςχετικοί ςυνεργάτεσ δεςμευμζνοι να  ακολουκιςουν και 
να ςυμβάλλουν ςτθν όλθ εργαςία, χωρίσ όμωσ τθν υποχρζωςθ να εφαρμόςουν πλιρωσ το FAB. 
Εντοφτοισ αναμζνεται να επιλζξουν ςυγκεκριμζνεσ λφςεισ εναρμόνιςθσ και να τισ εφαρμόςουν. 
Με αυτό τον τρόπο θ ζννοια του FAB επεκτείνεται πζρα από τα ευρωπαϊκά ςφνορα, κάτι που 
ενκαρρφνεται από τθν ΕΕ. 

Η πρϊτιςτθ κινθτιρια δφναμι του προγράμματοσ BlueMED είναι θ πολιτικι 
υποςτιριξθ που δίνεται ςτο πρόγραμμα. Αυτι θ υποςτιριξθ ζχει επικυρωκεί επίςθμα με τθν 
υπογραφι τθσ Υπουργικισ Διακιρυξθσ το Νοζμβριο του 2008. Όλοι οι ςυνεργάτεσ πιςτεφουν ςτο 
κοινό όραμα τθσ πραγματοποίθςθσ του FAB, αυτόσ ο ςτρατθγικόσ ςτόχοσ ζχει κακοριςτεί από 
τθν αρχι. Η αδυναμία του προγράμματοσ είναι κοινι για όλεσ τισ πρωτοβουλίεσ FAB:  
προςπάκεια να επιτευχκοφν οι ςτόχοι του προγράμματοσ με περιοριςμζνουσ πόρουσ, εντόσ 
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πολφ αυςτθρϊν χρονικϊν προκεςμιϊν. Αυτό ιςχφει ιδιαίτερα για μερικοφσ από τουσ ςυνεργάτεσ 
που δεν ζχουν  πολφ καλι οργάνωςθ ATM.  

Είναι επίςθσ απολφτωσ απαραίτθτθ θ ςυνεργαςία με άλλα γειτονικά FAB. Tα FAB 
είναι οι ουςιαςτικζσ δομικζσ μονάδεσ του πραγματικά ενιαίου ουρανοφ και επομζνωσ είναι 
ςθμαντικό να εξαςφαλιςτεί θ ςυνοχι και θ εναρμόνιςθ ειδικά με τα γειτονικά FAB. Το BlueMED 
ζχει παρακολουκιςει με προςοχι τθν ανάπτυξθ του SES-ΙΙ και το ςχζδιο του προγράμματόσ του, 
το ακολουκεί πιςτά εςτιάηοντασ ςτθ βελτίωςθ απόδοςθσ του ATM και ςτουσ τομείσ τθσ 
αςφάλειασ, τθσ χωρθτικότθτασ, τθσ αποδοτικότθτασ και του περιβάλλοντοσ.  

Τζλοσ, το Eurocontrol ωσ μια οργάνωςθ με υψθλό επίπεδο ικανότθτασ ςτο ATM, 
ικανό να παρζχει τθν υποςτιριξθ των FAB ςε βαςικά ηθτιματα, όπωσ ο ςχεδιαςμόσ των δικτφων 
και θ αςφάλεια ζχει ζναν βαςικό ρόλο ςτθν υποςτιριξθ του BlueMED ςε τεχνικό επίπεδο, ϊςτε 
να προςφερκεί θ πείρα του ςε ςυγκεκριμζνεσ δραςτθριότθτεσ και να διευκολυνκεί θ ςυνοχι και 
θ ςυμβατότθτα μεταξφ των διάφορων δραςτθριοτιτων του FAB. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 17 
Σο ςφςτημα χρεώςεων του εναζριου χώρου 
 

Ειςαγωγή 
Σα κράτθ μζλθ του Eurocontrol ζχουν υιοκετιςει κάποιεσ βαςικζσ αρχζσ για ζνα 

εναρμονιςμζνο περιφερειακό en-route ςφςτθμα χρεϊςεων, που περιλαμβάνει μια ενιαία 
χρζωςθ ανά πτιςθ. Αυτι θ χρζωςθ επιβάλλεται για κάκε πτιςθ που εκτελείται ςφμφωνα με τισ 
διαδικαςίεσ που κακορίηονται ςφμφωνα με τα πρότυπα και τισ ςυνιςτϊμενεσ πρακτικζσ του 
Διεκνοφσ Οργανιςμοφ Πολιτικισ Αεροπορίασ (International Civil Aviation Organisation - ICAO) 
ςτον εναζριο χϊρο που εμπίπτει ςτθν ευκφνθ των ςυμβαλλόμενων κρατϊν. Αυτόσ ο εναζριοσ 
χϊροσ διαιρείται ςε en-route ηϊνεσ χρζωςθσ, όπωσ κακορίηεται από τα ςυμβαλλόμενα κράτθ. Η 
χρζωςθ αυτι αποτελεί τθν ανταμοιβι για τισ δαπάνεσ που αναλαμβάνονται από τα 
ςυμβαλλόμενα κράτθ για τισ en-route εγκαταςτάςεισ και τισ υπθρεςίεσ πλοιγθςθσ και για τισ 
δαπάνεσ που αναλαμβάνονται από το Eurocontrol για να ενεργοποιιςει το ςφςτθμα. Σο Κεντρικό 
Γραφείο Χρεϊςεωσ Διαδρομϊν (Central Route Charges Office – CRCO) του Eurocontrol 
ενεργοποιεί αυτό το ςφςτθμα εξ’ ονόματοσ των κρατϊν με ςεβαςμό ςτισ οδθγίεσ που 
ςυςτινονται από τον ICAO, ειδικότερα ςχετικά με τθ δικαιοςφνθ και τθ διαφάνεια.  

 
1.  τοιχεία πτήςησ που χρηςιμοποιοφνται για την τιμολόγηςη  

Σα κράτθ μζλθ παρζχουν τα βαςικά ςτοιχεία που απαιτοφνται για τον υπολογιςμό 
των χρεϊςεων των διαδρομϊν και είναι αρμόδια για τθν ακρίβεια αυτϊν των ςτοιχείων. Μόνο 
ζνα μινυμα για κάκε πτιςθ διαβιβάηεται ςτο CRCO ανεξάρτθτα από τον αρικμό των κρατϊν 
μελϊν που υπερίπταται θ πτιςθ (χιμα 17-1).  
 

 

  Κράτθ με διμερείσ ςυμφωνίεσ για χρεϊςεισ 
πτιςεων 

   

  Κράτθ με διμερείσ ςυμφωνίεσ για χρεϊςεισ 
πτιςεων και τερματικζσ χρεϊςεισ 

   

  υμμετζχοντα Κράτθ με διμερείσ ςυμφωνίεσ για 
τερματικζσ χρεϊςεισ 

   

  υμμετζχοντα Κράτθ 
 

   

  Χρεϊςεισ επικοινωνιϊν Shanwick 
 

Σχήμα 17-1. Κράτη που ςυμμετζχουν ςτα διάφορα ςυςτήματα χρεώςεων 
 

Σο αρμόδιο κράτοσ για τθ ςυλλογι και τθν αποςτολι των ςτοιχείων πτιςθσ είναι το 
κράτοσ του αεροδρομίου τθσ αναχϊρθςθσ, ι το κράτοσ που μζςω του εναζριου χϊρου του 
ειςζρχεται αρχικά το αεροςκάφοσ ςτθν περιοχι χρζωςθσ του Eurocontrol. 

Η περιγραφι διαδρομϊν ανά πτιςθ εξάγεται από το ςχζδιο πτιςθσ που 
υποβάλλεται  από το χειριςτι και που εγκρίνεται από τθν Κεντρικι Μονάδα Διαχείριςθσ Ροισ 
(Central Flow Management Unit – CFMU) 30min πριν από τθν απογείωςθ. Αυτό επιτρζπει ςτο 
CRCO να υπολογίςει τισ αποςτάςεισ που διανφονται ςτον εναζριο χϊρο κάκε κράτουσ. 

 
2. Ευθφνη για τισ χρεώςεισ 

Για κάκε πτιςθ που εκτελείται ςτον εναζριο χϊρο του Eurocontrol επιβάλλεται μια 
χρζωςθ. Αυτόσ ο εναζριοσ χϊροσ διαιρείται ςε ηϊνεσ χρζωςθσ en-route όπωσ κακορίηεται από τα 
ςυμβαλλόμενα κράτθ. Σο πρόςωπο/επιχείρθςθ που είναι υποχρεωμζνθ να πλθρϊςει τθ χρζωςθ 
είναι το πρόςωπο/επιχείρθςθ που ιταν ο αερομεταφορζασ κατά το χρόνο που εκτελζςκθκε θ 
πτιςθ. Αν θ ταυτότθτα του χειριςτι δεν είναι γνωςτι, κεωρθκείται ωσ αερομεταφορζασ ο 



 
 
Κεφάλαιο 17 – Το σφστημα χρεώσεων του εναέριου χώρου 17-2 
 
ιδιοκτιτθσ του αεροςκάφουσ εκτόσ αν  αποδειχκεί ότι άλλο  πρόςωπο/επιχείρθςθ ιταν ο 
αερομεταφορζασ. 

Οι ακόλουκεσ πτιςεισ απαλλάςςονται από τθν πλθρωμι χρεϊςεων: 
α. πτιςεισ που εκτελοφνται από αεροςκάφθ των οποίων το εγκεκριμζνο μζγιςτο 

βάροσ απογείωςθσ (Maximum Take-Off Weight – MTOW) είναι μικρότερο από δφο τόνουσ.   
β. πτιςεισ αποκλειςτικά για τθ μεταφορά επίςθμθσ αποςτολισ αρχθγϊν κρατϊν, 

επικεφαλισ κυβερνιςεων και κυβερνθτικϊν Τπουργϊν. ε όλεσ τισ περιπτϊςεισ, αυτό πρζπει να 
τεκμθριωκεί από τθν κατάλλθλθ ζνδειξθ ι παρατιρθςθ ςτο υποβλθκζν ςχζδιο πτιςθσ. 

γ. πτιςεισ ζρευνασ και διάςωςθσ που εγκρίνονται από τα αρμόδια όργανα.  
Επιπλζον, το ςυμβαλλόμενο κράτοσ μπορεί, για μια δεδομζνθ ηϊνθ χρζωςθσ που 

εμπίπτει ςτθν ευκφνθ του, να απαλλάξει από τθν πλθρωμι τθσ δαπάνθσ: 
α. πτιςεισ που εκτελοφνται από ςτρατιωτικά αεροςκάφθ οποιουδιποτε κράτουσ. 
β. εκπαιδευτικζσ πτιςεισ αποκλειςτικά με ςκοπό τθ λιψθ μιασ άδειασ του ιπτάμενου 

πλθρϊματοσ, όπου αυτό τεκμθριϊνεται από μια κατάλλθλθ παρατιρθςθ ςτο ςχζδιο πτιςθσ. Οι 
πτιςεισ πρζπει να εκτελεςκοφν απλϊσ μζςα ςε αυτιν τθν ηϊνθ χρζωςθσ και δεν πρζπει να 
εξυπθρετιςουν τθν μεταφορά επιβατϊν ι/και φορτίου. 

γ. οι πτιςεισ αποκλειςτικά με ςκοπό τον ζλεγχο ι δοκιμι εξοπλιςμοφ που 
χρθςιμοποιείται θ πρόκειται να χρθςιμοποιθκεί ωσ επίγειο βοικθμα πλοιγθςθσ. 

δ. πτιςεισ αποκλειςτικά ςε ςυνκικεσ όψεωσ (Visual Flight Rules – VFR) εντόσ τθσ 
ίδιασ ηϊνθσ χρζωςθσ. 

ε. ανκρωπιςτικζσ πτιςεισ που εγκρίνονται από τα αρμόδια όργανα. 
ςτ. τελωνειακζσ πτιςεισ και πτιςεισ τθσ αςτυνομίασ.   
Οι κατθγορίεσ πτιςεων που απαλλάςςονται από τισ χρεϊςεισ των διαδρομϊν ανά 

κράτοσ-μζλοσ του Eurocontrol φαίνονται ςτον Πίνακα 17-1. 
 

 
Πίνακασ 17-1. Ειδικζσ κατηγορίεσ πτήςεων που απαλλάςςονται από τισ χρεώςεισ των διαδρομών 

. 

3. Αρχζσ για την αξιολόγηςη των δαπανών 
αν βάςθ τθσ διεκνοφσ ςυμφωνίασ, τα κράτθ ζχουν εκφράςει τθ κζλθςθ τουσ να 

λειτουργιςουν, με τον οφειλόμενο ςεβαςμό ςτισ οδθγίεσ που ςυςτινονται από τον ICAO ζνα 
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ομοιόμορφο ευρωπαϊκό ςφςτθμα δαπανϊν διαδρομϊν προςιτό ςε όςο περιςςότερα ευρωπαϊκά 
κράτθ είναι δυνατό. Ζχουν εκφράςει επίςθσ τθν πεποίκθςι τουσ ότι αυτι θ ομοιομορφία κα 
διευκολφνει επίςθσ τισ διαβουλεφςεισ με τουσ χριςτεσ. Ζχουν ςυμφωνιςει λοιπόν να 
υιοκετιςουν μια κοινι πολιτικι για τισ δαπάνεσ για τισ υπθρεςίεσ πλοιγθςθσ en-route και ςτον 
εναζριο χϊρο των περιοχϊν πλθροφοριϊν πτιςθσ που αντιςτοιχεί ςτθν κάκε χϊρα. Γι’ αυτό τον 
λόγο, το Eurocontrol είχε ςαν ςτόχο, τον κακοριςμό των αρχϊν για τθν αξιολόγθςθ των 
δαπανϊν. Οι πολιτικζσ του ICAO υπογραμμίηουν ότι μποροφν να περιλθφκοφν μόνο οι 
προβλεπόμενεσ εγκαταςτάςεισ και υπθρεςίεσ για τθν πολιτικι και ςτρατιωτικι εναζρια 
κυκλοφορία θ οποία λειτουργεί ςφμφωνα με τουσ κανόνεσ και τουσ κανονιςμοφσ του ICAO. 
Επομζνωσ ωσ αφετθρία, αποκλείονται όλεσ οι δαπάνεσ που είναι μθ αποδοτζεσ ςτουσ χριςτεσ 
δθλαδι δαπάνεσ άμεςεσ ι ζμμεςεσ με τθν παροχι υπθρεςιϊν πλοιγθςθσ μποροφν να διατεκοφν 
ςτουσ χριςτεσ. Οι υπθρεςίεσ πλοιγθςθσ περιλαμβάνουν τθ διαχείριςθ εναζριασ κυκλοφορίασ, 
τθν επικοινωνία, τθν πλοιγθςθ, τθν ζρευνα και διάςωςθ, αεροναυτικζσ πλθροφορίεσ, 
μετεωρολογικζσ υπθρεςίεσ και τθν επίβλεψθ. 

Διαχείριςη εναζριασ κυκλοφορίασ (Air Traffic Management) 
Η ΑTM διαιρείται ςε υπθρεςίεσ εναζριασ κυκλοφορίασ (Air Traffic Services - ATS), 

διαχείριςθ ροισ εναζριασ κυκλοφορίασ (Air Traffic Flow Management - ATFM) και διαχείριςθ 
εναζριου χϊρου (Air Space Management - ASM), με τθν ATS να είναι το κφριο ςυςτατικό. 

Η ATS περιλαμβάνει τθν εξυπθρζτθςθ ελζγχου εναζριασ κυκλοφορίασ (εξυπθρζτθςθ 
ελζγχου περιοχισ, υπθρεςίεσ ελζγχου προςζγγιςθσ και εξυπθρζτθςθ ελζγχου αεροδρομίων), 
εξυπθρζτθςθ πλθροφοριϊν πτιςθσ και υπθρεςία ςυναγερμοφ. Η ςυμβουλευτικι υπθρεςία 
εναζριασ κυκλοφορίασ παρζχεται μζςα ςτον εναζριο χϊρο για να εξαςφαλίηει διαχωριςμό, αν 
είναι πρακτικό, μεταξφ των αεροςκαφϊν που πετοφν χρθςιμοποιϊντασ ςχζδια πτιςθσ με 
κανόνεσ οργάνων (Instrument Flight Rules - IFR). 

Οι εγκαταςτάςεισ ATS για τισ en-route διαδικαςίεσ αποτελοφνται από τα κζντρα 
ελζγχου περιοχισ (Air Traffic Control Center - ACC), ςυμπεριλαμβανομζνου του ελζγχου 
ωκεάνειασ περιοχισ (Oceanic AirTraffic Center - OAC), των κζντρων πλθροφόρθςθσ πτιςεων 
(Flight Information Centers - FIC) και του ςχετικοφ εξοπλιςμοφ και προςωπικοφ. Οι 
εγκαταςτάςεισ ATS για τον ζλεγχο προςζγγιςθσ αποτελοφνται από κάκε κζςθ εργαςίασ που 
ενςωματϊνεται μζςα ςτο ACC ι τουσ πφργουσ ελζγχου των αεροδρομίων ι των ανεξάρτθτων 
μονάδων ελζγχου προςζγγιςθσ. Οι εγκαταςτάςεισ ATS για τον ζλεγχο των αεροδρομίων 
αποτελοφνται αποκλειςτικά από τον πφργο ελζγχου. Κατά ςυνζπεια ςε αυτζσ τισ εγκαταςτάςεισ 
ςυμπεριλαμβάνεται ο ςχετικόσ εξοπλιςμόσ, όπωσ και ο εξοπλιςμόσ επεξεργαςίασ δεδομζνων 
ραντάρ και ο εξοπλιςμόσ ελζγχου, κακοδιγθςθσ και κίνθςθσ ςτο ζδαφοσ. 

Σο ATFM οργανϊνεται με τθν Κεντρικι Μονάδα Διαχείριςθσ Ροισ (Central Flow 
Management Unit - CFMU) που εξυπθρετεί μια εκτενι γεωγραφικι περιοχι που καλφπτει ζναν 
ςθμαντικό αρικμό περιοχϊν πλθροφοριϊν πτιςθσ (Flight Information Region - FIR). 
Κακιερϊνεται ζνα διοικθτικό κφτταρο ροισ (Airspace Management Cell – AMC) ι μία κζςθ 
διαχείριςθσ ροισ (Flow Management Position – FMP), με αποκλειςτικό εξοπλιςμό και προςωπικό 
για κάκε ςυμμετζχον ACC για να ςυντονίςει τα μζτρα ATFM. 

Σα ASM περιλαμβάνουν και τισ ςτρατθγικζσ και τακτικζσ λειτουργίεσ. Η τακτικι 
λειτουργία διεξάγεται μερικζσ φορζσ από μια ειδικι κζςθ εργαςίασ ςτο ACC. ε άλλεσ 
περιπτϊςεισ μπορεί να είναι μζροσ τθσ εργαςίασ μιασ κφριασ ομάδασ. 

Επικοινωνία  
Οι εγκαταςτάςεισ επικοινωνιϊν μποροφν ευρζωσ να ταξινομθκοφν κάτω από δφο 

κφριεσ κατθγορίεσ: ςτακερι αεροναυτικι υπθρεςία (Aeronautical Fixed Services - AFS) και κινθτι 
αεροναυτικι υπθρεςία (Aeronautical Mobile Services - AMS). Η AFS είναι τθλεπικοινωνιακι 
υπθρεςία μεταξφ δφο ι περιςςότερων ςτακερϊν ςθμείων για τθν μετάδοςθ των μθνυμάτων 
κυρίωσ για τθν αςφάλεια τθσ αεροπλοΐασ και τθν κανονικι, αποδοτικι και οικονομικι λειτουργία 
των υπθρεςιϊν. Περιλαμβάνει όλεσ τισ εγκαταςτάςεισ και το προςωπικό που απαςχολείται για 
να παρζχει αυτιν τθν υπθρεςία. Η AMS παρζχει μια υπθρεςία ραδιοεπικοινωνιϊν μεταξφ των 
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αεροςκαφϊν και του εδάφουσ, ι μεταξφ των αεροςκαφϊν. Για τον κακοριςμό των δαπανϊν τθσ 
παροχισ υπθρεςιϊν πλοιγθςθσ, το AMS περιλαμβάνει όλεσ τισ επίγειεσ εγκαταςτάςεισ και το 
προςωπικό που εμπλζκεται ςτισ ραδιοφωνικζσ μεταδόςεισ εναζριων-επίγειων επικοινωνιϊν και 
ραδιοτθλεφωνίασ δθλαδι τουσ ςτακμοφσ VHF. Η εφαρμογι τθσ αεροναυτικισ κινθτισ 
δορυφορικισ υπθρεςίασ (Aeronautical Mobile Satellite Services – AMSS), κακϊσ επίςθσ και 
άλλων εναζριων-επίγειων ςυνδζςεων και δικτφων επικοινωνιϊν ςτο μζλλον, κα προςκζςει τουσ 
δορυφόρουσ ι τουσ δορυφορικοφσ αναμεταδότεσ και τουσ ανάλογουσ επίγειουσ ςτακμοφσ και 
ενδεχομζνωσ να αντικαταςτακοφν βακμιαία μερικζσ από τισ προαναφερκείςεσ εγκαταςτάςεισ. 

Πλοήγηςη 
Οι υπθρεςίεσ πλοιγθςθσ περιλαμβάνουν βαςικά τον επίγειο ραδιο-εξοπλιςμό 

πλοιγθςθσ (ILS/VOR/DME/NDB) και τα δορυφορικά ςυςτιματα, κυρίωσ το παγκόςμιο ςφςτθμα 
δορυφορικισ πλοιγθςθσ (Global Navigation Satellite System - GNSS). Η εφαρμογι του GNSS κα 
προςκζςει τουσ δορυφόρουσ που παρζχουν τισ πρότυπεσ υπθρεςίεσ προςδιοριςμοφ κζςθσ και 
τα ςχετικά ςυςτιματα που απαιτοφνται τα οποία τελικά κα  αντικαταςτιςουν το μεγαλφτερο 
μζροσ του προαναφερκζντοσ εξοπλιςμοφ. 

Επιτήρηςη 
Σα ςυςτιματα επιτιρθςθσ περιλαμβάνουν το κφριο ραντάρ επιτιρθςθσ (Primary 

Surveillance Radar - PSR), το δευτερεφον  ραντάρ επιτιρθςθσ (Secondary Surveillance Radar -
SSR), το ραντάρ μετακίνθςθσ επιφάνειασ (Surface Movement Radar - SMR) κακϊσ επίςθσ και 
ςυςτιματα που παρζχουν αυτόματθ επιτιρθςθ (ADS/ADS-B), ςυμπεριλαμβανομζνου του  
προςωπικοφ υποςτιριξθσ των δικτφων και ςυντιρθςθσ. 

Ζρευνα και διάςωςη  
Η ζρευνα και διάςωςθ αναφζρονται ςτισ υπθρεςίεσ ζρευνασ και διάςωςθσ που 

παρζχονται ςτθν πολιτικι αεροπορία από οποιεςδιποτε μόνιμεσ εγκαταςτάςεισ και προςωπικό 
που υπάρχει για τθν παροχι τζτοιων υπθρεςιϊν. Οι ςτακερζσ εγκαταςτάςεισ ζρευνασ και 
διάςωςθσ περιλαμβάνουν τα κζντρα ςυντονιςμοφ διάςωςθσ (Rescue Control Centers - RCCs). Οι 
κινθτζσ εγκαταςτάςεισ περιλαμβάνουν, όπου είναι διακζςιμεσ, αεροςκάφθ, ελικόπτερα, 
ςωςίβιεσ λζμβουσ και ςκάφθ, μονάδεσ διάςωςθσ και οποιεςδιποτε άλλεσ  μονάδεσ ι δυνάμεισ 
που μποροφν να διεξάγουν ζρευνα και διάςωςθ. 

Αεροναυτικζσ πληροφορίεσ 
Μια αεροναυτικι υπθρεςία πλθροφοριϊν είναι αρμόδια, μζςα ςε ζναν κακοριςμζνο 

τομζα κάλυψθσ, για τθ διάταξθ των αεροναυτικϊν πλθροφοριϊν και των ςτοιχείων που είναι 
απαραίτθτα για τθν αςφάλεια, ομαλότθτα, και αποδοτικότθτα τθσ αεροπλοΐασ. 

Μετεωρολογικζσ υπηρεςίεσ 
Οι μετεωρολογικζσ υπθρεςίεσ περιλαμβάνουν εκείνεσ τισ εγκαταςτάςεισ και 

υπθρεςίεσ που παρζχουν ςτα αεροςκάφθ τισ μετεωρολογικζσ προβλζψεισ, τισ παρατθριςεισ 
κακϊσ επίςθσ και οποιεςδιποτε άλλεσ μετεωρολογικζσ πλθροφορίεσ και ςτοιχεία που 
παρζχονται από τα κράτθ για αεροναυτικι χριςθ. 

Κατανομή μεταξφ των χρηςτών IFR και VFR 
Αν και δεν χρεϊνονται οι πτιςεισ VFR, ο φορζασ παροχισ υπθρεςιϊν πλοιγθςθσ κα 

προςδιορίςει τισ δαπάνεσ en-route των υπθρεςιϊν που παρζχονται ςτισ πτιςεισ VFR ξεχωριςτά 
από τισ δαπάνεσ που παρζχονται ςτισ πτιςεισ IFR. Αυτζσ οι δαπάνεσ μποροφν να κακοριςτοφν 
μζςω μιασ μεκοδολογίασ οριακοφ κόςτουσ λαμβάνοντασ υπόψθ τα οφζλθ ςτισ πτιςεισ IFR που 
προζρχονται από τισ υπθρεςίεσ που χορθγοφνται ςτισ πτιςεισ VFR. Όπου δεν μποροφν να 
ιδρυκοφν άμεςα μονάδεσ εξυπθρζτθςθσ,  κα γίνει μια άμεςθ αφαίρεςθ των δαπανϊν για τισ 
εγκαταςτάςεισ ι/και υπθρεςίεσ που παρζχονται ςτισ πτιςεισ VFR. Εντοφτοισ, πρζπει να 
αναγνωριςτεί ότι θ μεγάλθ πλειοψθφία των υπθρεςιϊν εξυπθρετεί τισ πτιςεισ IFR και οι 
πραγματικζσ δαπάνεσ VFR είναι αμελθτζεσ. Οι δαπάνεσ ATM/ATS που αποδίδονται ςτθν 
κυκλοφορία VFR αφοροφν κυρίωσ τισ κζςεισ πλθροφοριϊν πτιςθσ που χρθςιμοποιοφνται ςτα 
ACC και πρζπει να λθφκεί υπόψθ το κόςτοσ για τθ λειτουργία αυτϊν των κζςεων. 
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Κατανομή μεταξφ en-route και τερματικών υπηρεςιών πλοήγηςησ 
Οι δαπάνεσ των υπθρεςιϊν, εγκαταςτάςεων και δραςτθριοτιτων διατίκενται με 

ζναν διαφανι τρόπο ςτθν en-route ηϊνθ χρζωςθσ για τισ οποίεσ υφίςτανται πραγματικά. Όπου 
αναλαμβάνονται δαπάνεσ ςε διαφορετικζσ en-route ηϊνεσ χρζωςθσ, κα διατεκοφν με ανάλογο 
τρόπο βάςει μεκοδολογίασ. Σο κόςτοσ των en-route υπθρεςιϊν αφορά ςτισ δαπάνεσ που 
αναφζρονται παραπάνω, ςτον αποκλειςμό των δαπανϊν ςχετικϊν με τερματικζσ υπθρεςίεσ, που 
κακορίηεται ωσ εξισ: 

α. υπθρεςίεσ ελζγχου αεροδρομίων, υπθρεςίεσ πλθροφοριϊν πτιςθσ αεροδρομίων 
ςυμπεριλαμβανομζνων των ςυμβουλευτικϊν υπθρεςιϊν εναζριασ κυκλοφορίασ, και υπθρεςίεσ 
ςυναγερμοφ. 

β. υπθρεςίεσ εναζριασ κυκλοφορίασ ςχετικζσ με τθν προςζγγιςθ και τθν αναχϊρθςθ 
των αεροςκαφϊν ςε οριςμζνθ απόςταςθ από τον αερολιμζνα βάςει λειτουργικϊν απαιτιςεων. 

γ. μια κατάλλθλθ κατανομι όλων των άλλων τμθμάτων υπθρεςιϊν πλοιγθςθσ που 
απεικονίηει μια ανάλογθ απόδοςθ μεταξφ των en-route και των τερματικϊν υπθρεςιϊν. 

Με ςκοπό το διαχωριςμό των δαπανϊν του ATM ςε en-route και τερματικζσ 
υπθρεςίεσ μποροφν να εφαρμοςτοφν και τα ακόλουκα τα κριτιρια: 

α. Οι υπθρεςίεσ πφργου ελζγχου παρζχονται ςε ιδιαίτερθ βάςθ. Επομζνωσ πρζπει να 
είναι ςχετικά απλόσ ο προςδιοριςμόσ των ςχετικϊν δαπανϊν για λόγουσ κατανομισ των. 

β. Για άλλεσ υπθρεςίεσ, οι δαπάνεσ ελεγκτϊν εναζριασ κυκλοφορίασ μποροφν να 
προςδιοριςτοφν ςφμφωνα με τον χρόνο και τουσ τομείσ κάτω από τθν ευκφνθ τουσ. Αυτό είναι 
ιδιαίτερα ςχετικό, δεδομζνου ότι οι τομείσ είναι ζνασ από τουσ βαςικοφσ οδθγοφσ για τθν 
παροχι υπθρεςιϊν πλοιγθςθσ. 

Η κατανομι του κόςτουσ του εξοπλιςμοφ που χρθςιμοποιείται για τισ επικοινωνίεσ, 
τθν πλοιγθςθ και τθν επιτιρθςθ πρζπει να ακολουκιςει τισ οδθγίεσ του ICAO.  

 
4. Τπολογιςμόσ των χρεώςεων en-route πλοήγηςησ  

Η χρζωςθ των διαδρομϊν υπολογίηεται από τθν αναφορά τριϊν βαςικϊν ςτοιχείων, 
του βάρουσ των αεροςκαφϊν, τθσ διανυόμενθσ απόςταςθσ και του ποςοςτοφ μονάδων χρζωςθσ 
(για κάκε ηϊνθ χρζωςθσ). Σο γινόμενο από τον πολλαπλαςιαςμό αυτϊν των τριϊν ςτοιχείων 
είναι θ χρζωςθ τθσ διαδρομισ ςτθν κάκε ηϊνθ χρζωςθσ. Αυτι θ διαδικαςία επαναλαμβάνεται 
για κάκε ηϊνθ χρζωςθσ από τθν οποία διζρχεται θ πτιςθ.  

Παράγοντασ βάρουσ αεροςκαφών 
Ο παράγοντασ βάρουσ (με ακρίβεια δφο δεκαδικϊν) ορίηεται με τθ διαίρεςθ, δια του 

πενιντα, του MTOW του αεροςκάφουσ (ςε μετρικοφσ τόνουσ, με ακρίβεια ενόσ δεκαδικοφ) όπωσ 
φαίνεται ςτο πιςτοποιθτικό του αεροςκάφουσ, το εγχειρίδιο πτιςθσ ι οποιοδιποτε άλλο 
ιςοδφναμο επίςθμο ζγγραφο και ςτθ ςυνζχεια θ τετραγωνικι ρίηα αυτοφ (που 
ςτρογγυλοποιείται ςτο δεφτερο δεκαδικό), δθλαδι P= √(MTOW/50). 

Αν το MTOW των αεροςκαφϊν δεν είναι γνωςτό ςτουσ αρμόδιουσ οργανιςμοφσ για 
τθ είςπραξθ τθσ χρζωςθσ, ο παράγοντασ βάρουσ κα υπολογιςτεί με τθ λιψθ του βάρουσ των 
βαρφτερων αεροςκαφϊν του ίδιου τφπου που είναι γνωςτά. Αν ζνα αεροςκάφοσ ζχει πολλαπλά 
πιςτοποιθμζνα MTOW, ο παράγοντασ βάρουσ κα λθφκεί βάςει του μεγαλφτερου MTOW που 
εγκρίνεται για τα αεροςκάφθ από το κράτοσ εγγραφισ του. Σζλοσ αν ζνασ αερομεταφορζασ ζχει 
δείξει ςτο Eurocontrol μζχρι τθν τελευταία εργάςιμθ θμζρα του θμερολογιακοφ μινα ςτον οποίο 
άλλαξε ο ςτόλοσ των αεροςκαφϊν του και τουλάχιςτον ετθςίωσ ότι ενεργοποιεί δφο ι 
περιςςότερα αεροςκάφθ που είναι διαφορετικζσ εκδόςεισ του ίδιου τφπου, κα λθφκεί ο μζςοσ 
όροσ των MTOW των αεροςκαφϊν εκείνου του τφπου για τον υπολογιςμό του παράγοντα 
βάρουσ για κάκε αεροςκάφοσ εκείνου του τφπου.  

το τζλοσ κάκε θμερολογιακοφ ζτουσ, οι αερομεταφορείσ υποβάλουν ςτο CRCO μια 
διλωςθ τθσ ςφνκεςθσ του ςτόλου τουσ (κωδικόσ εγγραφισ, τφποσ αεροςκάφουσ, ζκδοςθ και 
επικυρωμζνο MTOW). Με αυτζσ τισ πλθροφορίεσ, το CRCO υπολογίηει τον παράγοντα βάρουσ με 
βάςθ το μζςο βάροσ όλων των αεροςκαφϊν ενόσ βαςικοφ τφπου. Αυτοί οι παράγοντεσ βάρουσ 



 
 
Κεφάλαιο 17 – Το σφστημα χρεώσεων του εναέριου χώρου 17-6 
 
επικυρϊνονται τθν 1θ Ιανουαρίου του επόμενου ζτουσ. Επίςθσ, οι χριςτεσ καλοφνται να 
δθλϊνουν κάκε μεταβολι ςτον αρικμό του ςτόλου τουσ όταν και όπωσ αυτι εμφανιςτεί. Πρζπει 
να ςθμειωκεί ότι αυτά τα μζςα βάρθ χρθςιμοποιοφνται για τον υπολογιςμό τθσ χρζωςθσ 
τερματικϊν χρεϊςεων ςτισ οποίεσ υποχρεϊνονται οι χριςτεσ ςε ςυγκεκριμζνα κράτθ-μζλθ. 

Παράγοντασ απόςταςησ 
Ο παράγοντασ απόςταςθσ ςε κάκε περιοχι χρζωςθσ λαμβάνεται από τθ διαίρεςθ δια 

εκατό του αρικμοφ των χιλιομζτρων τθσ μζγιςτθσ απόςταςθσ μεταξφ του αεροδρομίου 
αναχϊρθςθσ ι του ςθμείου ειςόδου ςτθν περιοχι χρζωςθσ και του αεροδρομίου άφιξθσ ι του 
ςθμείου εξόδου από τθν περιοχι χρζωςθσ. Αυτι θ λειτουργία επαναλαμβάνεται για κάκε ηϊνθ 
χρζωςθσ από τθν οποία διζρχεται θ πτιςθ. Σα ςθμεία ειςόδων/εξόδων είναι τα ςθμεία ςτα 
οποία θ διαδρομι διαπερνά τα πλευρικά όρια τθσ περιοχισ χρζωςθσ (δθλαδι τα εξωτερικά όρια 
τθσ ηϊνθσ χρζωςθσ) όπωσ περιγράφεται ςτο τελευταίο υποβλθκζν ςχζδιο πτιςθσ. Αυτό το ςχζδιο 
πτιςθσ ενςωματϊνει οποιεςδιποτε αλλαγζσ που γίνονται από το χειριςτι ςτο αρχικό ςχζδιο 
πτιςθσ, κακϊσ επίςθσ και οποιεςδιποτε αλλαγζσ εγκρίνονται από το χειριςτι ωσ αποτζλεςμα 
μζτρων διαχείριςθσ ροισ τθσ εναζριασ κυκλοφορίασ. 

Ο παράγοντασ απόςταςθσ για πτιςεισ που εκτελοφνται μζςα ςτθν ίδια ηϊνθ χρζωςθσ 
κακιερϊνεται από τθν μζγιςτθ απόςταςθ μεταξφ των αεροδρομίων αναχϊρθςθσ/άφιξθσ. 

Για τισ πτιςεισ που ολοκλθρϊνονται ςτο αεροδρόμιο από το οποίο το αεροςκάφοσ 
ζχει απογειωκεί και κατά τθ διάρκεια του οποίου δεν ζχει γίνει καμία ενδιάμεςθ προςγείωςθ 
(κυκλικζσ πτιςεισ), ιςχφουν τα παραπάνω πλθν των ακόλουκων δφο περιπτϊςεων: 

α. Για κυκλικι πτιςθ αποκλειςτικά ςε μια ενιαία ηϊνθ χρζωςθσ ο παράγοντασ 
απόςταςθσ λαμβάνεται με τθ διαίρεςθ δια εκατό του αρικμοφ των χιλιομζτρων τθσ μζγιςτθσ 
απόςταςθσ μεταξφ του αεροδρομίου και του πιο απόμακρου ςθμείου τθσ ηϊνθσ από το 
αεροδρόμιο,  πολλαπλαςιαηόμενθ επί δφο. 

β. Για κυκλικι πτιςθ που εκτελείται ςε περιςςότερεσ από μία ηϊνεσ χρζωςθσ 
ιςχφουν το παραπάνω, εκτόσ από εκείνθ τθν ηϊνθ χρζωςθσ που περιζχει το πιο απόμακρο 
ςθμείο από το αεροδρόμιο, όπου ο παράγοντασ απόςταςθσ λαμβάνεται με τθ διαίρεςθ δια 
εκατό του αρικμοφ των χιλιομζτρων τθσ ςυνολικισ μζγιςτθσ απόςταςθσ μεταξφ του ςθμείου 
ειςόδου μζςα ςτθ ηϊνθ χρζωςθσ και του πιο απόμακρου ςθμείου από το αεροδρόμιο, και από 
αυτό το πιο απόμακρο ςθμείο, ςτο ςθμείο εξόδου από εκείνθ τθν ηϊνθ χρζωςθσ. 

Για κάκε απογείωςθ και για κάκε προςγείωςθ μζςα ςε μια ηϊνθ χρζωςθσ, 
αφαιροφνται 20km από τθ ςυνολικι απόςταςθ για εκείνθ τθν ηϊνθ. Αυτό επιτρζπει τθν χρζωςθ 
των δαπανϊν που επιβάλλονται από άλλεσ αρχζσ για τθν παροχι υπθρεςιϊν αναχϊρθςθσ, 
άφιξθσ και χριςθσ επίγειων εγκαταςτάςεων. 

Ποςοςτό μονάδων χρζωςησ 
Σο ποςοςτό μονάδων χρζωςθσ είναι θ δαπάνθ (ςε ευρϊ) που εφαρμόηεται από μια 

ηϊνθ χρζωςθσ ςε μια πτιςθ που χρθςιμοποιείται με ζνα αεροςκάφοσ 50t (μετρικϊν τόνων) 
(παράγοντασ βάρουσ 1.00) και πτιςθ 100km (παράγοντασ απόςταςθσ 1.00) ςτθν περιοχι 
χρζωςθσ αυτοφ του κράτουσ. 

Η τιμι μονάδασ, που εκφράηεται ςε ευρϊ, υπολογίηεται για να εξαςφαλίςει ότι οι 
ειςπράξεισ είναι ίςεσ με τισ δαπάνεσ και αποτελείται από δφο ςυςτατικά: τθν εκνικι τιμι 
μονάδασ και το ποςοςτό μονάδων. Η εκνικι τιμι μονάδασ λαμβάνεται με τθ διαίρεςθ του 
προβλεπόμενου en-route βαςικοφ κόςτουσ του ενδιαφερόμενου κράτουσ για το ζτοσ αναφοράσ, 
με τον αρικμό των φορολογιςιμων μονάδων εξυπθρζτθςθσ (πτιςεισ) που είναι πικανό να 
εκτελεςτοφν ςε εκείνο τον εναζριο χϊρο κατά τθ διάρκεια του ίδιου χρονικοφ πλαιςίου. Σο 
ποςοςτό μονάδων, ανάλογα, λαμβάνεται με τθ διαίρεςθ τθσ προβλεπόμενθσ βαςικισ χρζωςθσ 
για το ζτοσ με τον αρικμό των μονάδων εξυπθρζτθςθσ που υπολογίηονται ςε ολόκλθρθ τθν 
περιοχι χρζωςθσ του Eurocontrol ςτο ζτοσ. Η αξία του ποςοςτοφ μονάδων που χρεϊνεται από 
κάκε χϊρα ενθμερϊνεται και δθμοςιεφεται κάκε μινα και υπάρχει ιδιαίτερθ παραλλαγι ςτα 
ποςοςτά μονάδων που τίκενται μεταξφ των διαφορετικϊν περιοχϊν χρζωςθσ.  
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Σα ποςοςτά μονάδων χρζωςθσ ιςχφουν από τθν 1θ Ιανουαρίου κάκε ζτουσ. Για να 
μειϊςουν τα αποτελζςματα των διακυμάνςεων τθσ ςυναλλαγματικισ ιςοτιμίασ ςτο ςφςτθμα, τα 
ποςοςτά μονάδων ρυκμίηονται κάκε μινα ςφμφωνα με τθ ςυναλλαγματικι ιςοτιμία του ευρϊ 
ζναντι των εκνικϊν νομιςμάτων. Η ςυναλλαγματικι ιςοτιμία που εφαρμόηεται είναι ο μθνιαίοσ 
μζςοσ όροσ του «κλειςίματοσ» που υπολογίηεται από το Reuters. Αυτι θ μθνιαία ρφκμιςθ δεν 
ιςχφει για τα κράτθ που ςυμμετζχουν ςτθν ευρωπαϊκι νομιςματικι ζνωςθ. Η τιμολόγθςθ των 
χρεϊςεων των διαδρομϊν γίνεται ςε μθνιαία βάςθ και πραγματοποιείται ςτο μζςο του 
επόμενου μινα από το μινα ςτον οποίο πραγματοποιικθκαν οι πτιςεισ. 

Ακολουκεί ζνα παράδειγμα χρζωςθσ με τουσ απαραίτθτουσ υπολογιςμοφσ για μια 
πτιςθ από τθν Ακινα (ΔΑΑ Ελ.Βενιηζλοσ) ςτο Λονδίνο (Heathrow) με ζνα Αirbus A321 που ζχει 
ζνα μζγιςτο βάροσ απογείωςθσ (Maximum Take-Off Weight – MTOW) 73,5 μετρικϊν τόνων.  

 

Αναχώρηςη LGAV (Ακινα ATH) Σφποσ Αεροςκάφουσ  Airbus A-320 

Προοριςμόσ EGLL (Λονδίνο LON) Βάροσ Αεροςκάφουσ 73.5 metric tons 

Προφίλ πτήςησ (ραδιοβοηθήματα, ςημεία διαδρομήσ) ςφμφωνα με τον ΙCAO 

ID FREQ TRACK DISTANCE COORDINATES NAME AWY 

LGAV 114.0 0 0 N37°56'12.12" E023°56'40.20" LGAV  

PIKAD  276         59 N38°03'41.00" E022°41'52.00" PIKAD SID 

IXONI  303 27 N38°18'54.00" E022°13'56.00" IXONI UL53 

ELVAS  303         22 N38°31'29.00" E021°50'31.00" ELVAS UL53 

GARTA  302         49 N38°59'06.00" E020°58'06.00" GARTA UL53 

PARNA  302         30 N39°15'44.00" E020°25'49.00" PARNA UL613 

KRK      114.7   302         20 N39°26'37.89" E020°04'21.99" KERKIRA UL613 

OLGAT  313         69 N40°14'41.00" E019°00'00.00" OLGAT UL613 

OKIMO  312      60    N40°56'02.00" E018°02'51.00" OKIMO UL613 

ENOXA  312        23 N41°12'05.00" E017°40'08.00" ENOXA UL613 

GARGA  312      94 N42°16'00.00" E016°07'00.00" GARGA UL613 

RIVAM  311      21    N42°29'57.00" E015°46'22.00" RIVAM UL613 

DIPEP  311      76 N43°20'30.00" E014°29'31.00" DIPEP UL613 

LISKO    311 21 N43°34'18.00" E014°07'56.00" LISKO UL613 

CHI      114.1   318     120    N45°04'16.40" E012°16'53.12" CHIOGGIA UZ906 

VIC 113.4   323      43    N45°38'14.31" E011°40'34.90" VICENZA UN503 

BORMI  319         32 N46°02'10.00" E011°10'00.00" BORMI UL613 

DIBAX  319       6 N46°06'59.00" E011°03'51.00" DIBAX UL613 

SUXAN  318 36 N46°33'44.00" E010°28'45.00" SUXAN UL613 

HOC 113.2   297        127 N47°27'59.60" E007°39'55.60" HOCHWALD UY9 

EPL 113     310      82 N48°19'04.20" E006°03'33.90" EPINAL UY9 

REM 112.3 310         99 N49°18'41.90" E004°02'43.30" REIMS UY9 

NITAR  301         79 N49°55'12.00" E002°14'11.00" NITAR UY7 

ABNUR  320      21    N50°10'17.00" E001°51'31.00" ABNUR UT420 

DIMAL  320         27 N50°29'33.00" E001°21'59.00" DIMAL UT420 

ALESO  317       7 N50°34'32.00" E001°13'32.00" ALESO STAR 

EGLL  315         84 N51°28'39.00" W000°27'41.00" EGLL  

ID: ταυτότθτα ραδιοβοθκιματοσ, FREQ: ςυχνότθτα επικοινωνίασ, TRACK: αηιμοφκιο πορείασ, DISTANCE: απόςταςθ, 
COORDINATES: ςυντεταγμζνεσ (γεωγραφικό πλάτοσ/μικοσ), NAME: όνομα ραδιοβοθκιματοσ, AWY: αεροδιάδρομοσ 

 

Γνωρίηοντασ το MTOW του υπόψθ αεροςκάφουσ (73.5t) υπολογίηεται ο ςυντελεςτισ 
βάρουσ √(MTOW/50) = √(73.5/50) = √1.47 = 1.21 και λαμβάνοντασ υπόψθ τα ιςχφοντα ποςοςτά 
μονάδων (Οκτϊβριοσ 2010) και τισ διανυόμενεσ αποςτάςεισ ςε κάκε ηϊνθ χρζωςθσ προκφπτει 
παρακάτω πίνακασ: 

 

ΚΡΑΣΟ 
(ΗΩΝΘ ΧΡΕΩΘ) 

ΑΠΟΣΑΘ 
(km) 

ΤΝΣΕΛΕΣΘ 
ΑΠΟΣΑΘ 

ΤΝΣΕΛΕΣΘ 
ΒΑΡΟΤ 

ΠΟΟΣΟ 
ΜΟΝΑΔΩΝ 

ΧΡΕΩΘ 
(€) 

Ελλάδα (LG) 478.0 4,78 1.21 39,06 225,92 

Ιταλία (LI) 981.0 9.81 1.21 68,64 814,76 

Ελβετία (LS) 250.0 2.50 1.21 84,79 256,49 

Γαλλία (LF) 568.0 5.68 1.21 65,10 447,42 

Ην.Βαςίλειο (EG) 135.0 1.35 1.21 74,77 122,14 

ΤΝΟΛΙΚΟ ΠΟΟ 1.866,73 
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τα παρακάτω χιματα 17-2, 17-3 φαίνονται θ διανυόμενθ διαδρομι τθσ πτιςθσ και 
θ διαδρομι που πραγματικά χρεϊνεται (ςθμεία ειςόδου-εξόδου ςτισ ηϊνεσ χρζωςθσ) αντίςτοιχα. 

 

 
Σχήμα 17-2. Διαδρομή πτήςησ Aθήνα – Λονδίνο (LGAV – EGLL ).  

 

 
Σχήμα 17-3. Αποςτάςεισ χρζωςησ τησ διαδρομήσ Aθήνα – Λονδίνο (LGAV – EGLL ). 
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Ακολουκεί ςτο χιμα 17-4 ο ίδιοσ υπολογιςμόσ όπωσ εξάγεται από το λογιςμικό RSO 
Distance Tool 4.0 το οποίο ζχει αναπτυχκεί από το Eurocontrol και χρθςιμοποιείται από τουσ 
αερομεταφορείσ για τον εκ των προτζρων υπολογιςμό των χρεϊςεων τουσ για κάκε πτιςθ. 
 

 

 
Σχήμα 17-4. Υπολογιςμόσ χρεώςεων διαδρομήσ Aθήνα – Λονδίνο με το λογιςμικό RSO Distance Tool. 

 

5. Τπολογιςμόσ των χρεώςεων τερματικήσ πλοήγηςησ  
Από τθν 1θ Ιανουαρίου 2009, οι τερματικζσ χρεϊςεισ τιμολογοφνται και ςυλλζγονται 

από το Eurocontrol εξ’ ονόματοσ των ακόλουκων κρατϊν: Κροατία, Δανία, Ουγγαρία, Ιρλανδία, 
Ιταλία, Λικουανία, Μολδαβία, Κάτω Χϊρεσ, λοβενία και Γαλλία. Ο λογαριαςμόσ τθσ τερματικισ 
χρζωςθσ κακορίηει τθν αρχι για τθν οποία επιβάλλονται οι χρεϊςεισ και ςυνδζεται ςτον  
λογαριαςμό (παρόμοιο με τον λογαριαςμό χρεϊςεωσ διαδρομϊν) με ζνα τφπο διλωςθσ, που 
απαρικμεί τισ πτιςεισ για τισ οποίεσ ζχουν επιβλθκεί οι τερματικζσ χρεϊςεισ.  

Η τερματικι χρζωςθ, που επιβάλλεται για τισ πτιςεισ αναχϊρθςθσ μόνο, 
υπολογίηεται ςφμφωνα με τουσ ακόλουκουσ τφπουσ όπου το MTOW εκφράηεται ςε μετρικοφσ 
τόνουσ (με ακρίβεια ενόσ δεκαδικοφ). Για όλεσ τισ τερματικζσ χρεϊςεισ το χρθςιμοποιθμζνο 
MTOW είναι το ίδιο με αυτό που χρθςιμοποιείται για τον υπολογιςμό των χρεϊςεων enroute:  

 

Κροατία : Παράγ. βάρουσ (MTOW/50)
0.7 

x  Ποςοςτό μονάδασ  = χρζωςθ *€+  
Δανία : Παράγ. βάρουσ (MTOW)                           x  Ποςοςτό μονάδασ  = χρζωςθ *DKK]  
Ουγγαρία : Παράγ. βάρουσ (MTOW/50)

0.5
     x  Ποςοςτό μονάδασ  = χρζωςθ *€+  

 Ιρλανδία : Παράγ. βάρουσ (MTOW)  x Ποςοςτό μονάδασ  = χρζωςθ *€+  
Ιταλία : Παράγ. βάρουσ (MTOW)

0.95
K x  Ποςοςτό μονάδασ  = χρζωςθ *€+  

(όπου Κ είναι θ κατθγορία του αερολιμζνα)  
Μολδαβία : Παράγ. βάρουσ (MTOW)  x  Ποςοςτό μονάδασ  = χρζωςθ *€+  
λοβενία : Παράγ. βάρουσ (MTOW/50)

0.7
    x  Ποςοςτό μονάδασ  = χρζωςθ *€+  

Γαλλία : Παράγ. βάρουσ (MTOW)
0.9

 x 1.247 x  Ποςοςτό μονάδασ  = χρζωςθ *€+  
Λικουανία : Παράγ. βάρουσ (MTOW/50)

0.5
 x  Ποςοςτό μονάδασ  = χρζωςθ *€+  

Ολλανδία : Παράγ. βάρουσ (MTOW/50)
0.7

 x  Ποςοςτό μονάδασ  = χρζωςθ *€+ 
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6. Τπολογιςμόσ των χρεώςεων επικοινωνιών 
Από τθν 1θ Ιανουαρίου 2009, το CRCO επιφορτίηεται με τθν τιμολόγθςθ και τθ 

ςυλλογι των χρεϊςεων επικοινωνιϊν ςτθν ωκεάνεια περιοχι Shanwick, εξ’ ονόματοσ τθσ 
Ιρλανδικισ Αεροπορικισ Αρχισ. Η χρζωςθ επιβάλλεται για κάκε πτιςθ που εκτελείται ςτον 
εναζριο χϊρο τθσ ωκεάνειασ περιοχισ Shanwick για τισ παρεχόμενεσ υπθρεςίεσ που παρζχονται. 
Σο ποςοςτό μονάδων ανά πτιςθ είναι 43.00€ (ανεξάρτθτα από τον αρικμό επικοινωνιϊν).  

 
7. Αξιώςεισ 

Όταν ζνασ χριςτθσ κεωρεί ότι ζχει τιμολογθκεί λάκοσ, πρζπει να υποβάλει μια 
αξίωςθ το ςυντομότερο δυνατόν, και το αργότερο ζωσ τθν θμερομθνία που υποδεικνφεται ςτο 
λογαριαςμό. Αυτι θ αξίωςθ πρζπει να προςδιορίηει τθν πτιςθ και να δικαιολογιςει τον ακριβι 
λόγο υποβολισ τθσ. Με τθν λιψθ τουσ οι αξιϊςεισ ταυτοποιοφνται και γίνονται οι απαραίτθτεσ 
επαλθκεφςεισ. Πρζπει να ςθμειωκεί ότι θ υποβολι μιασ αξίωςθσ δεν δίνει το δικαίωμα ςτον 
χριςτθ να μειϊςει μόνοσ του το ποςό του λογαριαςμοφ κατά τθν εκτζλεςθ τθσ πλθρωμισ. Αν 
τυχόν εκδοκεί πίςτωςθ ωσ αποτζλεςμα τθσ αξίωςθσ μπορεί να λθφκεί υπόψθ κατά τθν πλθρωμι 
ενόσ επόμενου λογαριαςμοφ. Δεν υπάρχει καμία διαδικαςία αξίωςθσ για το ςφςτθμα των 
τερματικϊν χρεϊςεων. Η πθγι των ςτοιχείων τθσ πτιςθσ που χρθςιμοποιείται για τισ τερματικζσ 
χρεϊςεισ είναι θ ίδια με αυτι που χρθςιμοποιείται για τισ χρεϊςεισ διαδρομϊν. Οποιαδιποτε 
διόρκωςθ γίνεται για τισ en-route χρεϊςεισ ςυνεπάγεται αυτόματα τθν ανάλογθ διόρκωςθ για 
τισ τερματικζσ χρεϊςεισ. 

 
8. Δείκτεσ του CRCO  

Πτήςεισ: Σο CRCO επεξεργάςτθκε 9,38 εκατομμφρια μθνφματα ςχετικά με πτιςεισ 
IFR που ζγιναν το ζτοσ 2009 ςτον εναζριο χϊρο των ςυμμετεχόντων κρατϊν (μείωςθ 6,2% ςε 
ςχζςθ με το 2008). 

Αποςτάςεισ: Ο αρικμόσ των χιλιομζτρων που καταγράφθκαν ςτον εναζριο χϊρο των 
ςυμμετεχόντων κρατϊν για τον υπολογιςμό των χρεϊςεων των διαδρομϊν ιταν 8,47 
διςεκατομμφρια χιλιόμετρα το 2009, (μείωςθ 6.1% ςε ςχζςθ με το 2008). 

Ποςά που τιμολογοφνται: Σο CRCO τιμολόγθςε ςυνολικά 6.09 διςεκατομμφρια ευρϊ 
για τισ χρεϊςεισ των διαδρομϊν για πτιςεισ που πραγματοποιικθκαν το 2009 ςτον εναζριο 
χϊρο των ςυμμετεχόντων κρατϊν, (μείωςθ 5,3% ςε ςχζςθ με το 2008). Αυτό το ποςό δεν 
περιλαμβάνει τον ΦΠΑ που τιμολογείται εξ ονόματοσ των ςυμμετεχόντων κρατϊν. 

Ποςά που καταβάλλονται ςτα κράτη: Σο ςυνολικό ποςό που καταβλικθκε ςτα 
ςυμμετζχοντα κράτθ το 2009 ιταν 6.08 διςεκατομμφρια ευρϊ (χωρίσ ΦΠΑ) ςυν 1.48 
εκατομμφρια ευρϊ τραπεηικϊν τόκων, κακϊσ επίςθσ και 2.56 εκατομμφρια ευρϊ τόκοι λόγω 
κακυςτζρθςθσ πλθρωμισ. 

Μεςοπρόθεςμα και μακροπρόθεςμα ποςοςτά ανάκτηςησ: Σο μεςοπρόκεςμο 
ποςοςτό ανάκτθςθσ για το 2008, μετρθμζνο ςτισ 31 Δεκεμβρίου 2009, ιταν 99,07%. Σο μζςο 
μακροπρόκεςμο ποςοςτό αποκατάςταςθσ για τθν περίοδο 2004-2008 που μετρικθκε  ςτισ 5 
Φεβρουαρίου 2010 ιταν 99,63%. 

Παραγωγικότητα του CRCO: Η παραγωγικότθτα του CRCO, που εκφράηεται ωσ 
αρικμόσ μθνυμάτων πτιςθσ που υποβλικθκαν ςε επεξεργαςία ανά μζλοσ προςωπικοφ, 
μειϊκθκε κατά 4,4% το 2009. 

 
9. Λειτουργίεσ του CRCO  

Σο CRCO ενεργοποιεί το ςφςτθμα δαπανϊν διαδρομϊν εξ’ ονόματοσ των 
ςυμμετεχόντων κρατϊν. Οι αερομεταφορείσ λαμβάνουν ζναν λογαριαςμό ανά πτιςθ ι αρικμό 
πτιςεων, ανεξάρτθτα από τον αρικμό των κρατϊν που υπερίπταται θ πτιςθ. Οι χρεϊςεισ 
κακιερϊνονται από το CRCO με βάςθ τα μθνφματα πτιςθσ που ςτζλνονται από τα γραφεία 
χρζωςθσ διαδρομϊν των ςυμμετεχόντων κρατϊν (Route Charge Offices - RCOs). Οι χειριςτζσ των 
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λογαριαςμϊν των πτιςεων CRCO ςε μθνιαία βάςθ, ςυγκεντρϊνουν τισ δαπάνεσ και 
καταβάλλουν τα ποςά που ειςπράττονται από τα κράτθ κάκε εβδομάδα. 

Σιμολόγηςη 
Σο 2009, το CRCO διζνειμε 39.284 λογαριαςμοφσ (3.274 λογαριαςμοί το μινα κατά 

μζςον όρο) ςε ςυνολικά 5.866 διαφορετικοφσ χριςτεσ. Σο 2008 αυτοί οι αρικμοί ιταν 39.925 
λογαριαςμοί, και 5.969 χριςτεσ αντίςτοιχα. Σο 2009, οι χριςτεσ ζκαναν 2.292 αιτιςεισ αξίωςθσ 
που περιλάμβαναν 43.421 πτιςεισ (2.484 αιτιςεισ και 36.938 πτιςεισ το 2008 αντίςτοιχα). Οι 
ορκϊσ απαιτθμζνεσ αξιϊςεισ ωσ ποςοςτό των ςυνολικϊν επεξεργαςμζνων πτιςεων ιταν 0,33% 
(0,31% το 2008). Ο μζςοσ χρόνοσ για τθν επεξεργαςία μιασ αξίωςθσ ιταν 38,6 θμζρεσ το 2009 
(36,8 θμζρεσ το 2008) και καταβάλλονται ςυνεχείσ προςπάκειεσ να διατθρθκεί και όπου είναι 
δυνατόν να επιταχυνκεί περαιτζρω θ μετάδοςθ και θ επεξεργαςία των αξιϊςεων. 

Διμερείσ ςυμφωνίεσ για την τιμολόγηςη και τη ςυλλογή των τερματικών δαπανών 
Σο Eurocontrol χειρίηεται διμερείσ ςυμφωνίεσ ςχετικά με τισ τερματικζσ δαπάνεσ με 

τθ Γαλλία, τισ Κάτω Χϊρεσ, τθν Ιρλανδία, τθ Δανία, τθν Ιταλία, τθ Μολδαβία, τθν Ουγγαρία, τθν 
Κροατία, τθ λοβενία και τθ Λικουανία. Η εφαρμογι δφο νζων ςυμφωνιϊν από τισ 01 
Ιανουαρίου 2010, με τθν Ελλάδα και τθν ουθδία, προετοιμάςτθκε κατά τθ διάρκεια του 2009. Οι 
χρεϊςεισ για τισ τερματικζσ δαπάνεσ ταυτόχρονα με τισ en-route, είναι πολφ χαμθλζσ δεδομζνου 
ότι χρθςιμοποιοφνται τα ίδια ςτοιχεία και για τουσ δφο τφπουσ δαπανϊν. Επιπλζον, οι αξιϊςεισ 
που υποβάλλονται από τουσ χριςτεσ ςε ςχζςθ και με τουσ δφο τφπουσ δαπανϊν υποβάλλονται 
ςε επεξεργαςία με μια ενιαία λειτουργία. Σο ςυνολικό ποςό τερματικϊν δαπανϊν που 
τιμολογικθκαν το 2009 ιταν 387.000.000 ευρϊ που αντιςτοιχοφν ςε 2.4 εκατομμφρια πτιςεισ. 

Δαπάνεσ επικοινωνιών Shanwick 
Σο Eurocontrol τιμολογεί και ςυλλζγει τισ δαπάνεσ επικοινωνιϊν για τισ πτιςεισ που 

εκτελοφνται ςτθν ωκεάνεια περιοχι Shanwick εξ ονόματοσ τθσ ιρλανδικισ αρχισ αεροπορίασ. Σο 
2009, το ςυνολικό ποςό δαπανϊν που τιμολογικθκε ανιλκε ςε 15.700.000 ευρϊ (χωρίσ ΦΠΑ), 
τα οποία αντιςτοιχοφν ςε 385.251 πτιςεισ. 

Διμερείσ ςυμφωνίεσ ςχετικά με τισ χρεώςεισ πλοήγηςησ 
Σο Eurocontrol χειρίηεται τισ διμερείσ ςυμφωνίεσ ςχετικά με τισ χρεϊςεισ πλοιγθςθσ 

με ζξι κράτθ μθ μζλθ του (Λευκορωςία, Λετονία, Ουκρανία, Ουημπεκιςτάν, Μαρόκο και 
Αίγυπτοσ). Οι χρεϊςεισ πλοιγθςθσ περιλαμβάνουν τισ χρεϊςεισ των διαδρομϊν και προαιρετικά, 
τισ τερματικζσ χρεϊςεισ. Σο 2009, τιμολογικθκαν οι τερματικζσ χρεϊςεισ εξ ονόματοσ τθσ 
Ουκρανίασ, τθσ Λευκορωςίασ και τθσ Αιγφπτου. Σα ςχετικά κράτθ χρθματοδοτοφν όλουσ τουσ 
πόρουσ που απαιτοφνται για τθ λειτουργία αυτϊν των διμερϊν ςυμφωνιϊν, χωρίσ οποιαδιποτε 
οικονομικι ςυμβολι από τα κράτθ μζλθ Eurocontrol. Σο 2009, με τθν αλλαγι του νομίςματοσ 
τιμολόγθςθσ τθσ Ουκρανίασ από το δολάριο ΗΠΑ ςτο ευρϊ, το CRCO τιμολόγθςε όλεσ τισ 
χρεϊςεισ πλοιγθςθσ για πρϊτθ φορά ςε ευρϊ. Σο ςυνολικό ποςό χρεϊςεων πλοιγθςθσ που 
τιμολογικθκαν το 2009 ιταν 329.000.000 ευρϊ, που αντιςτοιχοφν ςε 1.150.000 πτιςεισ. 

Εθνικά ποςοςτά μονάδων ζτουσ 2009 
Σα εκνικά ποςοςτά μονάδων κακορίςτθκαν ςφμφωνα με τισ κοινζσ «αρχζσ για τθν 

βάςθ του κόςτουσ για τισ χρεϊςεισ διαδρομϊν και τον υπολογιςμό των ποςοςτϊν μονάδων» και 
εγκρίκθκαν ςτισ 22 Δεκεμβρίου 2008. Ο Πίνακασ 17-2 κακορίηει τα εκνικά ποςοςτά μονάδων για 
το 2009 με βάςθ τισ μζςεσ ςυναλλαγματικζσ ιςοτιμίεσ του επτεμβρίου 2008.  

ταθμιςμζνο εθνικό ποςοςτό μονάδων 
Σο μζςο ςτακμιςμζνο εκνικό ποςοςτό μονάδων για τα ςυμμετζχοντα κράτθ 

υπολογίηεται με τθ διαίρεςθ του ποςοφ των δαπανϊν που αποδόκθκαν ςτουσ χριςτεσ από το 
ποςό των φορολογιςιμων μονάδων εξυπθρζτθςθσ για το ίδιο ζτοσ. Σο μζςο ςτακμιςμζνο εκνικό 
ποςοςτό μονάδων για το 2009 ιταν 56,94 ευρϊ. 
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Πίνακασ 17-2. Εθνικά ποςοςτά μονάδων 2009. 

 

Κόςτοσ μονάδασ ανά χιλιόμετρο (μακροπρόθεςμα) 
Σο χιμα 17-3 παρουςιάηει για τα ζτθ 1982-2010, το κόςτοσ μονάδασ ανά χιλιόμετρο 

των en-route υπθρεςιϊν που παραςχζκθκαν ςτουσ χριςτεσ του εναζριου χϊρου των 
ςυμμετεχόντων κρατϊν του 1982 (Βζλγιο, Λουξεμβοφργο, Γερμανία, Γαλλία, Ηνωμζνο Βαςίλειο, 
Κάτω Χϊρεσ, Ιρλανδία, Ελβετία, Πορτογαλία, Αυςτρία, Ιςπανία). Αυτά τα ζντεκα κράτθ 
αντιπροςϊπευςαν το 67% των δαπανϊν διαδρομϊν του Eurocontrol το 2009. Οι δαπάνεσ είναι οι 
πραγματικζσ μεταξφ των ετϊν 1982-2009 και οι προβλεπόμενεσ για το 2010. Σα τελευταία είκοςι 
ζτθ, ζχει παρουςιαςτεί μια κυκλικι εξζλιξθ ςτο κόςτοσ μονάδασ ανά χιλιόμετρο, με αιχμζσ να 
καταγράφονται το 1983 (20% πάνω από το επίπεδο του 2010) και το 1994 (24% επάνω από το 
επίπεδο του 2010). Η οροφι που επιτυγχάνεται το 2002-2004 είναι ςθμαντικά χαμθλότερθ από 
τισ προθγοφμενεσ αιχμζσ, απεικονίηοντασ κατά ςυνζπεια τα ςχετικά χαμθλότερα κόςτθ μονάδασ 
από το 2001 όπωσ ςυγκρίνεται με τουσ προθγοφμενουσ κφκλουσ.  

 

 
Σχήμα 17-3. Πραγματικζσ δαπάνεσ κρατών για την παροχή en-route υπηρεςιών (€/km). 

 

Μεταβολζσ ςτισ πραγματικζσ en-route χρεώςεισ υπηρεςιών 
Ο Πίνακασ 17-4 παρουςιάηει τισ πραγματικζσ δαπάνεσ που αναλαμβάνονται από τα 

κράτθ για να παρζχουν en-route υπθρεςίεσ τα ζτθ 2006-2008 και τισ πραγματικζσ δαπάνεσ των 
κρατϊν το 2008 (μετατράπθκαν ςε ευρϊ χρθςιμοποιϊντασ τισ ετιςιεσ μζςεσ ςυναλλαγματικζσ 
ιςοτιμίεσ). 
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Πίνακασ 17-4. Πραγματικζσ δαπάνεσ κρατών για την παροχή en-route υπηρεςιών. 

Ο Πίνακασ 17-5 παρουςιάηει το ποςοςτό των χρεϊςιμων υπθρεςιϊν και των 
δαπανϊν διαδρομϊν που καταγράφθκαν για όλα τα κράτθ το 2009, ανά εκνικότθτα. Οι εκνικοί 
χριςτεσ των κρατϊν αποτζλεςαν το 75.5% του ςυνολικοφ αρικμοφ υπθρεςιϊν και το 81.7% των 
ςυνολικϊν δαπανϊν διαδρομϊν που χρεϊκθκαν. Σο 2009, το 68.2% των δαπανϊν διαδρομϊν 
χρεϊκθκαν ςτουσ πενιντα κφριουσ χριςτεσ του εναζριου χϊρου των ςυμμετεχόντων κρατϊν. 

 

 

Πίνακασ 17-5. Πραγματικζσ δαπάνεσ κρατών για την παροχή en-route υπηρεςιών. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 18 
Εναζρια Κυκλοφορία και Περιβάλλον 
 

Ειςαγωγι  
Ενϊ αυξάνει ο ανταγωνιςμόσ μεταξφ των αεροπορικϊν εταιριϊν και τα φκθνά 

αεροπορικά ειςιτιρια κακίςτανται ολοζνα και πιο ςφνθκεσ φαινόμενο, θ Ευρωπαϊκι Επιτροπι 
(ΕΕ) εξετάηει τισ περιβαλλοντικζσ επιδράςεισ από τθν αεροπορικι βιομθχανία. Ωσ αποτζλεςμα, 
το Ευρωπαϊκό Κοινοβοφλιο υιοκζτθςε ψιφιςμα ςτο οποίο προτείνει ζνα ςυνδυαςμό μζτρων, τα 
οποία αφενόσ επθρεάηουν τισ τιμζσ των πτιςεων, αφετζρου μειϊνουν ταυτόχρονα τον κόρυβο 
και τισ εκπομπζσ των αερίων του κερμοκθπίου ςτθν ατμόςφαιρα 

 
1. Θόρυβοσ  

Ο αεροπορικόσ κόρυβοσ προκφπτει από ζναν ςυνδυαςμό τθσ ακουςτικισ ενζργειασ 
που παράγεται από τθ λειτουργίεσ μζςα ςτον κινθτιρα του αεροςκάφουσ, τθν αςτακι 
αλλθλεπίδραςθ των εξερχόμενων καυςαερίων από τον κινθτιρα του αεροςκάφουσ με τον 
περιβάλλοντα αζρα και τθν αςτακι ροι τθσ ατράκτου του αεροςκάφουσ μζςα ςτον αζρα, με τον 
κόρυβο τθσ απογείωςθσ και τθσ προςγείωςθσ να είναι θ κφρια πθγι. 

Η αντίδραςθ ςτον κόρυβο αυξάνεται παγκοςμίωσ, όπωσ αποδεικνφεται από τον 
αυξανόμενο αρικμό μθ κυβερνθτικϊν οργανϊςεων (ΜΚΟ) που τάςςονται υπζρ τθσ μείωςθσ του 
αεροπορικοφ κορφβου. Οι κοινότθτεσ γφρω από τουσ αερολιμζνεσ αντιδροφν ζντονα ςτον 
αεροπορικό  κόρυβο και μποροφν να κακυςτεριςουν, να ακυρϊςουν τα ςχζδια επζκταςθσ 
αερολιμζνων ι και να επιβάλουν περιοριςμοφσ ςτθ λειτουργία τουσ (περιοριςμοί πορειϊν 
πτιςθσ και ϊρεσ απαγόρευςθσ τθσ κυκλοφορίασ-πτιςεων). Επίςθσ, τα υπερθχθτικά κφματα και 
τα χαμθλισ ζνταςθσ διακλϊμενα κερμοςφαιρικά υπολείμματα αυτϊν δεν είναι ανεκτά ςε 
κατοικθμζνεσ περιοχζσ. Οι αντιδράςεισ ςε αυτι τθν θχθτικι ρφπανςθ  οδιγθςαν τον Παγκόςμιο 
Οργανιςμό Πολιτικισ Αεροπορίασ (International Civil Aviation Organisation – ICAO) να κζςει 
περιοριςμοφσ ςτισ πτιςεισ των αεροςκαφϊν Concorde και απαγόρευςθ ςτθν χερςαία 
υπερθχθτικι πτιςθ του με αποτζλεςμα το Concorde να πετάει μόνο μεταξφ τθσ Νζασ Τόρκθσ και 
του Λονδίνου ι του Παριςιοφ. Η διακοπι των πτιςεων του Concorde το 2003 οφείλεται ςε 
μεγάλο μζροσ ςε αυτοφσ τουσ περιοριςμοφσ, γεγονόσ που κατζςτθςε δφςκολο να είναι 
κερδοφόρεσ οι πτιςεισ του. Οι τρζχουςεσ προςπάκειεσ να αναπτυχκοφν τα υπερθχθτικά 
αεριωκοφμενα αεροςκάφθ εςτιάηουν ςτθ μείωςθ των υπερθχθτικϊν κυμάτων ςε βακμό που κα 
είναι αποδεκτόσ. 

Αποτελζςματα του κορφβου 
ε αρκετά υψθλά επίπεδα, ο κόρυβοσ οδθγεί ςε ακουςτικι ηθμιά. Η απϊλεια ακοισ 

είναι ζνα ςοβαρό κζμα για το προςωπικό υποςτιριξθσ των αερολιμζνων που εργάηεται πολφ 
κοντά ςτα αεροςκάφθ που βρίςκονται ςτο ζδαφοσ ι κατά τθν απογείωςθ/προςγείωςθ. Οι 
κάτοικοι των κοινοτιτων γφρω από αερολιμζνεσ δεν υφίςτανται απϊλεια ακοισ ωσ αποτζλεςμα 
του κορφβου, αλλά ο κόρυβοσ οδθγεί ςε ποικίλεσ δυςμενείσ φυςιολογικζσ και ψυχολογικζσ 
αντιδράςεισ. υγκεκριμζνα, ο κόρυβοσ ενοχλεί τον φπνο και παρεμποδίηει τθν ομιλία και μπορεί 
να οδθγιςει ςε μειωμζνθ παραγωγικότθτα ςτθν εκμάκθςθ και ςτθν εργαςία. Μελζτεσ ζχουν 
ςυνδζςει το κόρυβο με μθ-ακουςτικζσ επιπτϊςεισ ςτθν υγεία, όπωσ θ υπζρταςθ ςτα παιδιά και 
οι καρδιακζσ πακιςεισ ςτουσ ενθλίκουσ. Ο κόρυβοσ επιδρά επίςθσ ςτθν άγρια φφςθ. Μελζτεσ 
ζχουν προςπακιςει να κακορίςουν τθν επίδραςθ του αεροπορικοφ κορφβου ςε πάνω από 100 
διαφορετικά είδθ κθλαςτικϊν, πουλιϊν και καλαςςίων κθλαςτικϊν. 

Μζτρθςθ κορφβου 
Τπάρχουν ποικίλεσ διακζςιμεσ μετριςεισ για τθν αξιολόγθςθ του κορφβου και τθν 

θχθτικι μόλυνςθ από τα αεροςκάφθ. Σο πιο διαδεδομζνο μζτρο των δυςμενϊν αντιδράςεων ςε 
κορυβϊδθ περιβάλλοντα είναι θ ενόχλθςθ, θ οποία είναι ζνα γενικευμζνο και υποκειμενικό 
μζτρο. Τπάρχουν διάφορεσ παγιωμζνεσ διαδικαςίεσ και μετριςεισ για το ςυςχετιςμό των 
μετριςεων με όργανα για τθν ανκρϊπινθ ενόχλθςθ. 
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Για μια απλι λειτουργία ενόσ αεροςκάφουσ αυτά τα αποτελζςματα φαίνονται 
ςυνικωσ από το αντιλθπτό επίπεδο κορφβου (Effective Perceived Noise Level - EPNL), που 
μετριζται ςε dB που αποτελεί τθ βάςθ των προτφπων πιςτοποίθςθσ κορφβου για τα αεροςκάφθ. 

Κατά τθν αξιολόγθςθ τθσ επίδραςθσ ενόσ αερολιμζνα και όλων των ςχετικϊν 
διαδικαςιϊν των αεροςκαφϊν ςε μια τοπικι κοινότθτα, εξετάηεται ζνα ακροιςτικό μζτρο του 
κορφβου που παράγεται από τισ διαδικαςίεσ πτιςθσ κατά τθ διάρκεια κάποιασ χρονικισ 
περιόδου, όπωσ το επίπεδο κορφβου νφχτασ-θμζρασ (day–night noise level - DNL). Σο DNL ζχει 
αποδειχκεί ότι είναι ςυνδεδεμζνο με τθν ενόχλθςθ από το κόρυβο των αεροςκαφϊν και 
υπολογίηεται ωσ θ Α-weighted θχθτικι ενζργεια που μετράται κατά μζςο όρο ςε μια 24ωρθ 
περίοδο. Μια αφξθςθ 10dB προςτίκεται για τθ νυχτερινι ενόχλθςθ κακϊσ είναι διπλάςια ςε 
ςχζςθ με τθν πρωινι λόγω τθσ αυξανόμενθσ διαταραχισ του φπνου και επειδι ο παραςιτικόσ 
κόρυβοσ είναι χαμθλότεροσ τθ νφχτα.  Ενϊ το DNL ςχετίηεται με τθν ενόχλθςθ από το κόρυβο 
ςτισ περιςςότερεσ περιοχζσ, δεν λαμβάνει υπόψθ τθν ενόχλθςθ που εμφανίηεται όταν ο 
αεροπορικόσ κόρυβοσ επιδρά ςε ςχετικά ιρεμεσ περιοχζσ, όπωσ οι μικρζσ κοινότθτεσ ι  τα 
πάρκα. ε τζτοιεσ περιοχζσ, ακόμθ και τα ςχετικά χαμθλά επίπεδα κορφβου αεροςκαφϊν ςε 
φψοσ 35.000’ μποροφν να προκαλζςουν ενόχλθςθ. 

Η ενόχλθςθ από το κόρυβο ςυςχετίηεται επίςθσ με τθ δυνατότθτα ενόσ αερολιμζνα 
να περιορίςει τισ αποκλίςεισ από τον «κανονικό κόρυβο». Ο διεκνισ αερολιμζνασ Hartfield τθσ 
Atlanta, ζνασ από τουσ πιο πολυάςχολουσ αερολιμζνεσ παγκοςμίωσ, λαμβάνει ςχετικά λίγεσ 
καταγγελίεσ κορφβου, επειδι τα αεροςκάφθ τθροφν τισ λεπτομερϊσ κακοριςμζνεσ διαδρομζσ 
πτιςθσ, ελαχιςτοποιϊντασ με αυτόν τον τρόπο τθν αλλαγι ςτα επίπεδα κορφβου που 
αναμζνονται από τισ τοπικζσ κοινότθτεσ. Ομοίωσ, οι αλλαγζσ των διαδρομζσ κατά τθν πτιςθ 
μποροφν να οδθγιςουν ςε περιςςότερεσ καταγγελίεσ από τισ κιγόμενεσ κοινότθτεσ.  

Σάςεισ κορφβου 
Η μεγάλθ μείωςθ τθσ ζκκεςθσ του πλθκυςμοφ ςτον κόρυβο οφείλεται κυρίωσ ςτισ 

βελτιϊςεισ τθσ λειτουργίασ και τθσ τεχνολογίασ των κινθτιρων. Οι διαδικαςίεσ χαμθλοφ κορφβου 
των αεροςκαφϊν είναι αποτζλεςμα τθσ προόδου ςτισ δυνατότθτεσ επικοινωνίασ, πλοιγθςθσ, 
επιτιρθςθσ και ςτθν διαχείριςθ τθσ εναζριασ κυκλοφορίασ. Σα αεροςκάφθ υψθλοφ κορφβου 
καταργικθκαν ςταδιακά ςε δφο ςτάδια μζςω ρφκμιςθσ που επιτράπθκε από τθ διακεςιμότθτα 
κινθτιρων βελτιωμζνθσ τεχνολογίασ. Μια μεγάλθ μείωςθ του κορφβου προσ το τζλοσ τθσ 
δεκαετίασ του '60 και κακ' όλθ τθ διάρκεια τθσ δεκαετίασ του '70 επιλκε από τθν ειςαγωγι του 
κινθτιρα turbofan. Περιςςότερεσ αλλαγζσ ςτισ δεκαετίεσ του '80 και του '90, όπωσ θ υψθλότερθ 
αναλογία κινθτιρων bypass και θ βελτιωμζνθ ακουςτικι τεχνολογία, ςυνζβαλαν ςε μια 
μεγαλφτερθ, αν και λιγότερο δραματικι, μείωςθ ςτο κόρυβο. Η δραματικι μείωςθ που 
παρουςιάηεται ςτθν ζκκεςθ ςτο κόρυβο μεταξφ 1998-2002 αποδίδεται ςτθν επιταχυνόμενθ 
απόςυρςθ των παλαιότερων αεροςκαφϊν. 

Οι κφριοι περιοριςμοί ςτθν περαιτζρω μείωςθ του κορφβου είναι θ αφξθςθ ςτθν 
κυκλοφορία λόγω τθσ αυξανόμενθσ ηιτθςθσ και οι μακροχρόνιεσ μεταβατικζσ περίοδοι προσ τθ 
νζα τεχνολογία. Παρά αυτζσ τισ δυςκολίεσ ςτον περιοριςμό τθσ ζκκεςθσ ςτο κόρυβο, υπάρχει 
δυνατότθτα για τεχνολογικζσ και λειτουργικζσ βελτιϊςεισ προκειμζνου να μειωκεί ο 
αεροπορικόσ κόρυβοσ. Για παράδειγμα, θ ΕΕ ζχει κακιερϊςει ερευνθτικά προγράμματα τα οποία 
ζχουν ςτόχο να μειωκεί ο αντιλθπτόσ κόρυβοσ από τα νζα αεροςκάφθ ςτο μιςό των μζςων 
επίπεδων του 2001 μζχρι το 2020. 

Ζλεγχοσ ςτον κόρυβο 
Τπάρχουν πολλά παραδείγματα όπου θ εκνικι και θ διεκνισ κακοδιγθςθ χριςθσ 

του εδάφουσ με ςκοπό να μετριάςει τισ επιδράςεισ δεν ζχει ακολουκθκεί από τισ τοπικζσ αρχζσ, 
επιδεινϊνοντασ κατά ςυνζπεια τα ηθτιματα κορφβου. Ενϊ μερικζσ κοινότθτεσ ζχουν ενεργοφσ 
ρόλουσ ςτθν αντιμετϊπιςθ των ηθτθμάτων χριςθσ του εδάφουσ κοντά ςτουσ αερολιμζνεσ, 
υπάρχουν ςυχνά αςυνζπειεσ ι ςυγκροφςεισ μεταξφ τθσ εκνικισ και διεκνοφσ πολιτικισ 
αεροπορίασ και τθσ τοπικισ λιψθσ απόφαςθσ χριςθσ του εδάφουσ.  
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Πολλοί ευρωπαϊκοί αερολιμζνεσ ζχουν κανόνεσ κορφβου και παρζχουν οικονομικά 
κίνθτρα ςτισ αερογραμμζσ για να χρθςιμοποιοφν πιο ακόρυβα αεροςκάφθ με «τιμωρία» των 
κορυβωδϊν. Για παράδειγμα, ο αερολιμζνασ Saint Exupery ςτθ Lyonnes κζτει απαγόρευςθ τθσ 
κυκλοφορίασ ςτα αεροςκάφθ που ζχουν απόκλιςθ κορφβου +5dB από τισ προδιαγραφζσ για τισ 
ϊρεσ 22:00-06:00 (εκτόσ των διαδικαςιϊν που γίνονται για λόγουσ αςφάλειασ). 

Χαμθλισ ςυχνότθτασ κόρυβοσ 
Σελευταία το ενδιαφζρον ζχει εςτιαςτεί ςτισ πικανζσ επιδράςεισ του κορφβου 

χαμθλισ ςυχνότθτασ από τα αεροςκάφθ. Ο κόρυβοσ χαμθλισ ςυχνότθτασ είναι ακουςτικι 
ενζργεια ςε ςυχνότθτα κάτω από τα 50Hz, πζφτοντασ κατά ςυνζπεια κάτω από το φάςμα 
κορφβου που εξετάηεται τυπικά για τισ μετριςεισ τθσ ανκρϊπινθσ ενόχλθςθσ (EPN/DNL). 
Διάφορεσ μελζτεσ ζχουν προςδιορίςει τισ ςυνδζςεισ μεταξφ του κορφβου χαμθλισ ςυχνότθτασ, 
με διαταραχζσ ςτον φπνο και ενόχλθςθ. Εντοφτοισ, αυτζσ οι μελζτεσ ςτρζφονται ςτισ μθ-
αεροπορικζσ πθγζσ κορφβου χαμθλισ ςυχνότθτασ. Μζχρι ςιμερα ζχουν δθμοςιευκεί λίγα που 
να ςυνδζουν άμεςα το αεροπορικό κόρυβο χαμθλισ ςυχνότθτασ με διαταραχζσ και ενόχλθςθ 
ςτον φπνο. Δεν ζχει αποδειχκεί ότι ο χαμθλισ ςυχνότθτασ κόρυβοσ ζχει άμεςθ δυςμενι 
επίπτωςθ ςτθν υγεία, αν και οι διαταραχζσ του φπνου μπορεί να ζχουν δυςμενείσ επιπτϊςεισ 
ςτθν υγεία, όπωσ προαναφζρκθκε. Ο χαμθλισ ςυχνότθτασ κόρυβοσ ςυμβάλλει επίςθσ ςτθν 
ενόχλθςθ με τθν πρόκλθςθ ταλαντϊςεων ςτα κτιρια, αν και δεν προκαλεί δομικι ηθμιά. Δεν 
υπάρχει καμία ευρζωσ αποδεκτι μζκοδοσ για τθ μζτρθςθ του κορφβου χαμθλισ ςυχνότθτασ. 
Απαιτείται περαιτζρω ζρευνα για να αξιολογιςει τισ επιδράςεισ του και να αναπτφξει τισ 
ςτρατθγικζσ μετριαςμοφ του αν κρικεί απαραίτθτο. 

 
2. Ατμοςφαιρικι ποιότθτα 

Αν και ο κόρυβοσ είναι ςιμερα ο αρχικόσ περιβαλλοντικόσ περιοριςμόσ ςτισ 
διαδικαςίεσ και ςτθν επζκταςθ των αερολιμζνων, πολλοί αερολιμζνεσ είτε βάηουν τθν 
ατμοςφαιρικι ποιότθτα ςτθν ίδια κζςθ με το κόρυβο είτε προςδοκοφν ότι κα είναι ςφντομα ςτθν 
ίδια κζςθ. Ενϊ θ ςφνδεςθ μεταξφ του κορφβου και τθσ ανκρϊπινθσ υγείασ είναι κάπωσ αςαφισ, 
οι εκπομπζσ ρφπων είναι γνωςτό ότι αςκοφν άμεςθ επίδραςθ ςτισ ανκρϊπινεσ αςκζνειεσ και 
οδθγοφν ςε ζναν αυξανόμενο κίνδυνο πρόωρων κανάτων. Επιπλζον, θ ςφνδεςθ μεταξφ των 
εκπομπϊν και τθσ αλλαγισ κλίματοσ (που ζχει επιπτϊςεισ ςτθ ςυνζχεια ςτον άνκρωπο και ςτθν 
υγεία του οικοςυςτιματοσ) γίνεται όλο και πιο ςαφισ με ςυνεχόμενεσ ζρευνεσ. 

Οι επιδράςεισ των εκπομπϊν ρφπων εμφανίηονται με πολλοφσ διαφορετικοφσ 
ρυκμοφσ. Η ατμοςφαιρικι ποιότθτα επθρεάηεται άμεςα και ποικίλλει ςε κακθμερινι βάςθ με 
τουσ όγκουσ των εκπομπϊν, ενϊ οι επιδράςεισ ςτθν υγεία μπορεί να πάρουν περιςςότερο χρόνο 
για να εμφανιςτοφν και τείνουν να παραμείνουν για πιο μεγάλεσ περιόδουσ. Η επίδραςθ των 
εκπομπϊν ρφπων ςτθν αλλαγι κλίματοσ παραμζνει για δεκαετίεσ ι και αιϊνεσ. Πολλζσ από τισ 
τεχνολογίεσ που υιοκετοφνται για τισ επίγειεσ πθγζσ ρφπων δεν ιςχφουν ςτα αεροςκάφθ λόγω 
των αυςτθρότερων περιοριςμϊν βάρουσ, όγκου και αςφάλειασ. Κατά ςυνζπεια, αν και θ 
αεροπορία είναι μικρόσ γενικά παράγοντασ επίδραςθσ ςτθν ατμοςφαιρικι ποιότθτα, μερικζσ 
εκπομπζσ των αεροςκαφϊν αυξάνονται ςε ζνα γενικό κλίμα να μειωκοφν οι εκπομπζσ από άλλεσ 
πθγζσ.  

Σα εμπορικά αεροπλάνα πετοφν ςε φψοσ μεταξφ 8 ζωσ 13km, όπου εκπζμπουν τα 
αζρια που αλλοιϊνουν τθν ατμόςφαιρα και ςυμβάλλουν ςτθν αλλαγι του κλίματοσ. Όςο πιο 
ψθλά πετά ζνα αεροπλάνο, τόςο πιο δφςκολο είναι για το CO2 να διαςπαςτεί ςτθν ατμόςφαιρα. 
Οι εκπομπζσ αεροπορικϊν ρφπων αντιπροςωπεφουν ςιμερα το 3% περίπου των ςυνολικϊν 
εκπομπϊν αερίου κερμοκθπίου, με πορεία ταχείασ αφξθςθσ (87% από το 1990) ςε βακμό που τα 
αεροπορικά ταξίδια γίνονται φκθνότερα, χωρίσ όμωσ να αντιμετωπίηεται το ηιτθμα του 
περιβαλλοντικοφ κόςτουσ. Για παράδειγμα, κάποιοσ που πετά από το Λονδίνο ςτθ Νζα Τόρκθ με 
επιςτροφι παράγει τισ ίδιεσ περίπου εκπομπζσ με τον μζςο πολίτθ τθσ ΕΕ που κερμαίνει το ςπίτι 
του επί ζνα ολόκλθρο ζτοσ! φμφωνα με τισ τρζχουςεσ τάςεισ, οι εκπομπζσ λόγω αεροπορικϊν 
μεταφορϊν είναι πικανό να υπερδιπλαςιαςτοφν ςε ςχζςθ με τα ςθμερινά επίπεδα μζχρι το 
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2020. Η ταχεία αυτι αφξθςθ αντιτίκεται ςτθν επιτυχία που ςθμειϊνεται ςε πολλοφσ άλλουσ 
τομείσ όςον αφορά ςτθ μείωςθ των εκπομπϊν. 

Όπωσ και οι περιςςότερεσ μθχανζσ καφςθσ, οι κινθτιρεσ των αεροςκαφϊν 
εκπζμπουν διάφορα διαφορετικά χθμικά που επιδροφν ςτθν υγεία και τα οικοςυςτιματα, όπωσ 
διοξείδιο του άνκρακα (CO2), υδρατμοφσ (H2O), οξείδια του αηϊτου (NOx), άκαυςτουσ 
υδρογονάνκρακεσ όπωσ φορμαλδεΰδθ, βενηόλιο (C6Η6), μονοξείδιο  του άνκρακα (CO), οξείδια 
του κείου (SOx), άλλα ιχνοςτοιχεία όπωσ ενϊςεισ αηϊτου, επικίνδυνουσ ατμοςφαιρικοφσ ρφπουσ 
(hazardous air pollutants - HAPS), και πτθτικά και αμετάβλθτα μοριακά ςωματίδια (particulate 
matter - PM), κυρίωσ PM2.5 (μοριακό ςωματίδιο μικρότερο από 2,5μm).  Σα κφρια ΡΜ 
περιλαμβάνουν τθν ςκόνθ, τον ρφπο, τθν αικάλθ, τον καπνό και τα υγρά ςταγονίδια που 
εκπζμπονται άμεςα ςτον αζρα. Σα μόρια που διαμορφϊνονται ςτθν ατμόςφαιρα από τθ 
ςυμπφκνωςθ ι το μεταςχθματιςμό των εκπεμπόμενων αερίων όπωσ NOx, SO2 και C6Η6 
κεωροφνται επίςθσ μοριακά ςωματίδια και αναφζρονται ωσ δευτερεφοντα ΡΜ. Εκτιμιςεισ 
αναφζρουν ότι αυτά τα δευτερεφοντα ΡΜ μπορεί να είναι αρκετά ςθμαντικά, με ίδιεσ ι 
μεγαλφτερεσ επιδράςεισ από αυτζσ των κφριων ΡΜ. Επιπλζον, θ εξάτμιςθ των καυςίμων ειςάγει 
άμεςα υδρογονάνκρακεσ ςτθν ατμόςφαιρα. Οι εκπομπζσ των κινθτιρων των αεροςκαφϊν 
αποτελοφνται από περίπου 70% CO2 και περίπου 30% υδρατμοφσ (H2O), με το υπόλοιπο των 
ρφπων να αποτελεί λιγότερο από 1%. Οι περιςςότεροι ρφποι (περίπου το 90%) εκπζμπονται ςε 
μεγάλα φψθ, όπου οι εκπομπζσ αυτζσ ςυμβάλλουν ςτισ ατμοςφαιρικζσ αλλαγζσ που μποροφν να 
ζχουν επιπτϊςεισ ςτο κλίμα. Περίπου 10% των εκπομπϊν εμφανίηονται ςτθν επιφάνεια κατά τθ 
διάρκεια των επίγειων διαδικαςιϊν, τθσ προςγείωςθσ και τθσ απογείωςθσ. Οι εκπομπζσ ςε αυτό 
το επίπεδο είναι γνωςτό ότι επιδροφν άμεςα ςτθν ατμοςφαιρικι ποιότθτα τθσ επιφάνειασ. 

Σο ςχετικό ποςοςτό κάκε εκπομπισ επθρεάηεται από διαφορετικοφσ παράγοντεσ. Σο 
CO2 και το Η2Ο είναι προϊόντα καφςθσ υδρογονανκράκων και το ποςό αυτϊν των εκπεμπόμενων 
αερίων ςυςχετίηεται άμεςα με τθν ποςότθτα καυςίμων που καταναλϊνονται, που εξαρτάται από 
τθν αποδοτικότθτα των καυςίμων, κακϊσ επίςθσ και το χρονικό διάςτθμα που λειτουργεί ο 
κινθτιρασ ι θ μονάδα βοθκθτικισ ιςχφοσ (Auxiliary Power Unit- APU) του αεροςκάφουσ. Σο 
ςυνολικό ποςό κείου που εκλφεται ςχετίηεται με τθ ςυγκζντρωςι του ςτα καφςιμα (ελζγχεται 
από τισ προδιαγραφζσ) και με το ποςό των καυςίμων που καίγονται. Οι εκπομπζσ NOΧ, CO, C6Η6 
και αμετάβλθτων και πτθτικϊν ΡΜ, ςχετίηονται με τθν ςφνκεςθ των καυςίμων, τον τρόπο με τον 
οποίο καίγονται και με τισ χθμικζσ αντιδράςεισ μετάκαυςθσ που εμφανίηονται ςτον κινθτιρα. 

Οι εκπομπζσ ΝΟx ζχουν αυξθκεί επειδι οι νζοι κινθτιρεσ αεροςκαφϊν λειτουργοφν 
ςε υψθλότερεσ κερμοκραςίεσ, παράγοντασ περιςςότερθ δφναμθ με λιγότερα καφςιμα και 
χαμθλότερεσ εκπομπζσ CO και CO2, αλλά παράγοντασ υψθλότερεσ εκπομπζσ NOx, ιδιαίτερα κατά 
τθ διάρκεια των προςγειϊςεων και των απογειϊςεων, όπου οι κινθτιρεσ λειτουργοφν ςε μζγιςτθ 
ιςχφ. Κατά τθ διάρκεια του κφκλου προςγείωςθσ-απογείωςθσ οι εκπομπζσ NOx αςκοφν μζγιςτθ 
επίδραςθ ςτθν ατμοςφαιρικι ποιότθτα και τα NOx ςυμβάλλουν ςτο ςχθματιςμό όηοντοσ (O3) ςτο 
ζδαφοσ. Είναι μια τεχνολογικι πρόκλθςθ να ςχεδιαςτοφν κινθτιρεσ αεροςκαφϊν που κα 
παράγουν ταυτόχρονα λιγότερο κόρυβο και λιγότερα αζρια κερμοκθπίου και άλλεσ εκπομπζσ. 
Αν και είναι δυνατό να ςχεδιαςτοφν τζτοιεσ μθχανζσ, οι μειϊςεισ των αερίων κερμοκθπίου κα 
μποροφςαν να περιοριςτοφν ςτισ μθχανζσ που παράγουν ουςιαςτικά λιγότερο κόρυβο. Οι 
εκπομπζσ NOx κα αυξθκοφν πάνω από 90% μζχρι το 2025 αν δεν βελτιωκεί θ τεχνολογία των 
εκπομπϊν ρφπων των αεροςκαφϊν και θ διαχείριςθ τθσ εναζριασ κυκλοφορίασ. Αυτό οφείλεται 
ςτο ότι οι εκπομπζσ ΝΟx είναι δφςκολο να μειωκοφν λόγω των υψθλϊν κερμοκραςιϊν και των 
πιζςεων που χρθςιμοποιοφνται για να αυξιςουν τθν αποδοτικότθτα και τθν ϊκθςθ ανά μονάδα 
καυςίμου. Κατά ςυνζπεια, υπάρχουν μερικοί ςυμβιβαςμοί μεταξφ των εκπομπϊν ΝΟΧ και των 
εκπομπϊν CO2 και H2O. Από τθν άποψθ των ςυνδυαςμζνων αποτελεςμάτων των εκπομπϊν ςτο 
κλίμα και τθν ατμοςφαιρικι ποιότθτα, δεν είναι γνωςτό αν πρζπει να προτιμθκεί θ αφξθςθ των 
εκπομπϊν ΝΟx με μείωςθ των εκπομπϊν CO2 και του H2O ι το αντίςτροφο. Αυτζσ οι  άμεςεσ 
εκπομπζσ ςυμβάλλουν και ςτο ςχθματιςμό πρόςκετων χθμικϊν ειδϊν, ι δευτερευουςϊν 
εκπομπϊν, όπωσ αερολφματα και Ο3 ςτθν επιφάνεια και ςτθν τροπόςφαιρα. Ενϊ το Ο3 ςτθ 
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ςτρατόςφαιρα είναι επικυμθτό, (προςτατεφει από τθν επικίνδυνθ υπεριϊδθ ακτινοβολία), είναι 
ζνασ ρφποσ που ςυμβάλλει ςτθν αικαλομίχλθ ςτα χαμθλότερα ατμοςφαιρικά επίπεδα, και ςτθ 
κζρμανςθ του κλίματοσ ςτθν τροπόςφαιρα. 

Σα αεροςκάφθ δεν είναι οι μόνεσ πθγζσ εκπομπϊν αεροπορικϊν ρφπων. Οι 
διαδικαςίεσ υποςτιριξθσ των αερολιμζνων, όπωσ τα λεωφορεία των αερολιμζνων, οι ςτάςιμεσ 
πθγζσ ενζργειασ, ο καταςκευαςτικόσ εξοπλιςμόσ και θ κυκλοφορία επιβατϊν μζςα και ζξω από 
τον αερολιμζνα, ςυμβάλλουν επίςθσ ςτισ ςυνολικζσ εκπομπζσ ενόσ αερολιμζνα. 

Αποτελζςματα 
Σα προαναφερκζντα χθμικά ζχουν επιπτϊςεισ ςτο περιβάλλον ςε τοπικό και διεκνζσ 

επίπεδο άμεςα και μζςω αντιδράςεων με άλλεσ χθμικζσ ουςίεσ ςτθν ατμόςφαιρα. Τπάρχει 
ακόμα αβεβαιότθτα για τθν ανάλογθ ςθμαςία των αεροπορικϊν εκπομπϊν από τθν άποψθ των 
επιδράςεων ςτθν υγεία. Δφο πρόςφατεσ μελζτεσ ζδειξαν ότι οι μεγαλφτερεσ επιδράςεισ μποροφν 
να αποδοκοφν ςτα δευτερεφοντα ΡΜ που παράγονται από τισ εκπομπζσ  SOΧ, ςτθ ςυνζχεια από 
τα δευτερεφοντα ΡΜ που παράγονται από το ΝΟΧ, και ζπειτα από τα κφρια ΡΜ. 

Μζτρθςθ εκπομπών 
Όπωσ και για τον κόρυβο, υπάρχουν διάφοροι τρόποι μζτρθςθσ για τισ εκπομπζσ 

ρφπων των αεροςκαφϊν. Οι τάςεισ ςτθν τεχνολογία όςον αφορά ςτθν απόδοςθ των εκπομπϊν 
των αεροςκαφϊν μετριοφνται χαρακτθριςτικά από τθν άποψθ του ποςοφ του ρφπου που 
απελευκερϊνεται ανά κάποιο μζτρο τθσ λειτουργίασ των αεροςκαφϊν. Για παράδειγμα, θ 
εκπομπι ΝΟΧ είναι ανάλογθ τθσ πίεςθσ του κινθτιρα και τθσ παραγόμενθσ ϊςθσ. Η απόδοςθ 
αξιολογείται με όρουσ μάηασ του ΝΟΧ που εκπζμπεται ανά μονάδα ϊκθςθσ. Αυτι θ μζτρθςθ 
είναι θ τρζχουςα βάςθ για το πρότυπο  πιςτοποίθςθσ ΝΟΧ για τουσ κινθτιρεσ. Η επίδραςθ τθσ 
αεροπορίασ ςτθν ατμοςφαιρικι ποιότθτα μετριζται χρθςιμοποιϊντασ κάποιο ακροιςτικό μζτρο 
των εκπομπϊν ςτον αντίςτοιχο χρόνο. Για παράδειγμα θ επίδραςθ τθσ εκπομπισ ΝΟΧ ςτθν 
τοπικι ατμοςφαιρικι ποιότθτα ςχετίηεται άμεςα με τθ ςυνολικι μάηα ΝΟΧ που εκπζμπεται από 
όλα τα αεροςκάφθ που πετοφν ςε μια ςυγκεκριμζνθ περιοχι (kg ΝΟx τθν θμζρα). 

Η ζκκεςθ του πλθκυςμοφ ςτουσ ρφπουσ μετριζται με τον ζλεγχο τθσ ατμοςφαιρικισ 
ποιότθτασ του περιβάλλοντοσ, θ οποία χαρακτθρίηεται από τισ ςυγκεντρϊςεισ των ρφπων ςτον 
αζρα. Η παρουςία Ο3 μετριζται ςε μζρθ ανά εκατομμφριο (parts per million – ppm). Οι μετριςεισ 
λαμβάνονται ςυνικωσ αρκετζσ φορζσ ςε ζνα δεδομζνο χρονικό διάςτθμα για να εξαςφαλίςουν 
ότι παρατθροφνται αλλαγζσ ςτα επίπεδα κατά τθ διάρκεια του χρονικοφ διαςτιματοσ. 

Η ςυνολικι επίδραςθ των ρφπων ςτον πλθκυςμό είναι δυςκολότερο να μετρθκεί 
επειδι τα αποτελζςματα των ρφπων εξαρτϊνται από τθ δθμογραφία του πλθκυςμοφ, μπορεί να 
πάρουν χρόνια για να εμφανιςτοφν και είναι δφςκολο να αποςυνδεκοφν από άλλεσ πθγζσ 
αρνθτικϊν επιπτϊςεων ςτθν υγεία.  

Σάςεισ εκπομπών 
Η αεροπορία χρθςιμοποιεί αυτιν τθν περίοδο περίπου το 14% των καυςίμων που 

χρθςιμοποιοφνται ςτον τομζα των μεταφορϊν. Σο μερίδιο τθσ χριςθσ καυςίμων για τθν 
αεροπορία μπορεί να αυξθκεί ςτισ ΗΠΑ και τθν Ευρϊπθ κακϊσ οι άλλεσ βιομθχανίεσ ςτρζφονται 
όλο και περιςςότερο προσ τθν εναλλακτικι ενζργεια, όπωσ οι υβριδικοί κινθτιρεσ αυτοκινιτων  
και θ αιολικι ενζργεια αν και ερευνάται θ χριςθ των εναλλακτικϊν καυςίμων ςτθν αεροπορία. 

Η τεχνολογικι πρόοδοσ ζχει μειϊςει ςθμαντικά τθν κατανάλωςθ καυςίμων των 
κινθτιρων των αεροςκαφϊν και οι εκπομπζσ καυςίμων ανά km επιβατϊν ζχει μειωκεί κατά 70% 
ςτθ διάρκεια των προθγοφμενων 40 ετϊν. Οι διαδικαςίεσ ςτουσ αερολιμζνεσ  ζχουν επίςθσ 
ςθμαντικι επίδραςθ ςτθν αποδοτικότθτα των καυςίμων. Σα περιφερειακά αεροςκάφθ πετοφν 
γενικά πιο μικρζσ διαδρομζσ από τα μεγάλα, επομζνωσ ξοδεφουν ζνα μεγαλφτερο μζροσ με τουσ 
κινθτιρεσ ςε λειτουργία ςτα μθ-βζλτιςτα ςτάδια τθσ πτιςθσ όπωσ θ τροχοδρόμθςθ. 

Οι εκπομπζσ μποροφν να μειωκοφν με τθ χρθςιμοποίθςθ βελτιωμζνων κινθτιρων 
που αποδεςμεφουν μικρότερα ποςά ρφπων ανά λίβρα ϊκθςθσ, βελτιωμζνου ςχεδιαςμοφ τθσ 
ατράκτου που απαιτεί λιγότερθ ϊκθςθ για να μεταφζρει ζνα δεδομζνο φορτίο ςε μια δεδομζνθ 
απόςταςθ με μια δεδομζνθ ταχφτθτα και των βελτιωμζνων λειτουργικϊν διαδικαςιϊν που 
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επιτρζπουν τθν αποδοτικότερθ χριςθ των αεροςκαφϊν. Κατά τθ διάρκεια των προθγοφμενων 50 
ετϊν, υπιρξε ςθμαντικι πρόοδοσ ςτο ςχεδιαςμό των ςτροβιλοκινθτιρων ωσ αποτζλεςμα των 
κοινϊν προςπακειϊν των καταςκευαςτϊν. Αυτζσ οι πρόοδοι ζχουν αυξιςει τθν αποδοτικότθτα 
των καυςίμων κακϊσ επίςθσ τθν απόδοςθ, τθ διάρκεια και τθν αξιοπιςτία των κινθτιρων. 
Περίπου το 60% τθσ βελτίωςθσ ςτθν αποδοτικότθτα των καυςίμων μπορεί να αποδοκεί ςτισ 
προόδουσ ςτθν τεχνολογία των κινθτιρων, με το υπόλοιπο να αποδίδεται ςτισ βελτιϊςεισ ςτθν 
αεροδυναμικι και τισ αλλαγζσ ςτισ διαδικαςίεσ. Κατά τθ διάρκεια τθσ ίδιασ περιόδου υπιρξαν 
επίςθσ ςθμαντικζσ πρόοδοι ςτο ςχεδιαςμό και τθν επεξεργαςία τθσ ατράκτου του αεροςκάφουσ 
που προιλκε από τθν χριςθ των ιςχυρϊν ελαφρϊν υλικϊν και των εργαλείων ςχεδιαςμοφ με 
τθν βοικεια υπολογιςτι που βελτιςτοποιοφν τθν αεροδυναμικι. Επειδι τα διάφορα είδθ 
εκπομπϊν (κυρίωσ CO2 και Η2Ο) ςυςχετίηονται άμεςα με τθν κατανάλωςθ καυςίμων, θ αφξθςθ 
ςτθν αποδοτικότθτα των καυςίμων ζχει ωσ κετικι παρενζργεια τθν μείωςθ αυτϊν των 
εκπομπϊν. Αντίκετα, θ εκπομπι  ΝΟΧ, που εξαρτάται κυρίωσ από τθ κερμοκραςία και τθν πίεςθ 
ςε ζνα κινθτιρα, είναι  δφςκολο να περιοριςτεί επειδι οι ςφγχρονεσ κινθτιρεσ των αεροςκαφϊν 
λειτουργοφν ςε υψθλζσ κερμοκραςίεσ και πιζςεισ για να αυξθκεί θ αποδοτικότθτα των καυςίμων 
και θ ϊκθςθ ανά βάροσ κινθτιρα. 

Η αντίκεςθ μεταξφ των δραματικϊν μειϊςεων του CO2 και του Η2Ο και λιγότερο θ 
ςθμαντικι μείωςθ  του ΝΟΧ δείχνουν ότι μποροφν να εμφανιςτεί περιβαλλοντικι βελτίωςθ όταν 
ςυνδζεται άμεςα με τθν οικονομικι επίδοςθ, όπωσ θ αποδοτικότθτα των καυςίμων. Τπάρχουν 
εντοφτοισ πολλζσ δυνατότθτεσ για τεχνολογικζσ και λειτουργικζσ βελτιϊςεισ ϊςτε να μειωκοφν 
οι εκπομπζσ ΝΟΧ, C6Η6, CO και PM. Μελζτεσ δείχνουν ότι οι αλλαγζσ ςτθν αεροπορία και τθ 
διαχείριςθ τθσ εναζριασ κυκλοφορίασ κα μποροφςαν να ςυνειςφζρουν τόςο όςο και μια μείωςθ  
κατά 12% τθσ χριςθσ καυςίμων παγκοςμίωσ. Η ΕΕ ελπίηει να επιτφχει μια μείωςθ 80% τθσ 
εκπομπισ  ΝΟΧ μζχρι το 2020, μζςω ενόσ ςυνδυαςμοφ αποδοτικότθτασ καυςίμων και κινθτιρων. 
Η Ομοςπονδιακι Ζνωςθ Αεροπλοΐασ των ΗΠΑ (Federation Aviation Association – FAA) 
αναπτφςςει διάφορεσ ελπιδοφόρεσ διαδικαςίεσ για τθν κατανάλωςθ και τισ εκπομπζσ καυςίμων 
όπωσ τροποποιθμζνεσ διαδικαςίεσ απογείωςθσ και προςγείωςθσ και εκςυγχρονιςμόσ του 
ςυςτιματοσ ATM. 

Η ΕΕ ζχει κακιερϊςει παρόμοιουσ κανονιςμοφσ και προγράμματα για να περιορίςει 
τισ εκπομπζσ. Η πρϊτθ οδθγία που περιορίηει τισ εκπομπζσ NOΧ, SO2, μολφβδου και PM10 ςτον 
περιβαλλοντικό αζρα τζκθκε ςε ιςχφ τον Ιοφλιο του 1999 και θ δεφτερθ οδθγία που περιορίηει τισ 
εκπομπζσ βενηολίου και κοβαλτίου ςτον περιβαλλοντικό αζρα τζκθκε ςε ιςχφ το Δεκζμβριο του 
2000. Πριν από τθ δθμιουργία των οδθγιϊν τθσ ΕΕ, τα πρότυπα εκπομπϊν κακορίςτθκαν και 
επιβλικθκαν ςε εκνικό επίπεδο. 

Αυτζσ οι επιλογζσ για τισ εκπομπζσ είναι μια ςθμαντικι μθχανολογικι και οικονομικι 
πρόκλθςθ που πρζπει να υπερνικθκεί πριν να εφαρμοςτεί ςτουσ ςτόλουσ των αερογραμμϊν. Οι 
μεγάλοι χρόνοι ανάπτυξθσ και θ διάρκεια ηωισ των υπθρεςιϊν ςθμαίνουν ότι τα οφζλθ τθσ 
βελτιωμζνθσ τεχνολογίασ επιτυγχάνονται πολφ αργά ςε εκνικό και διεκνζσ επίπεδο. Επιπλζον, θ 
αποδοτικότθτα των καυςίμων μπορεί να ποικίλει κατά τουλάχιςτον 30% για τα μζςα επίπεδα ωσ 
αποτζλεςμα παραλλαγϊν ςτισ ςυνκικεσ και ςτουσ όρουσ λειτουργίασ όπωσ ο ςυντελεςτισ 
φορτίου, θ ταχφτθτα πτιςθσ, το φψοσ και θ δρομολόγθςθ. Με βάςθ τισ προθγοφμενεσ τάςεισ, οι 
βελτιϊςεισ ςτα πρόςφατα ςχεδιαςμζνα αεροςκάφθ αναμζνεται να μειϊςουν τθν κατανάλωςθ 
καυςίμων ανά χιλιόμετρο επιβατϊν κατά περίπου 1% ετθςίωσ κατά τθ διάρκεια των επόμενων 
15-20 ετϊν.  Σζτοιεσ αυξιςεισ ςτθν αποδοτικότθτα και οι ανάλογεσ μειϊςεισ των εκπομπϊν δεν 
κα είναι επαρκείσ για να αντιςτακμίςουν τθν αναμενόμενθ αφξθςθ ςτθν κυκλοφορία κατά 3%–
5% ετθςίωσ κατά τθ διάρκεια του ίδιου χρονικοφ διαςτιματοσ. 

Ο ICAO ζχει εγκρίνει τον κακοριςμό τεςςάρων αρμοδιοτιτων για τον κακοριςμό των 
προτφπων: τα πρότυπα πρζπει να είναι τεχνολογικά εφικτά, οικονομικά λογικά, περιβαλλοντικά 
ευεργετικά, και ιςορροπθμζνα για να είναι αλλθλζνδετα με τισ εκπομπζσ και τον κόρυβο. Αυτι θ 
προςζγγιςθ ςτοχεφει να αναπτφξει ρεαλιςτικοφσ κανονιςμοφσ και πρότυπα που λαμβάνουν 
υπόψθ τθν ςθμερινι μακροπρόκεςμθ διακεςιμότθτα τεχνολογίασ των κινθτιρων, ςτακμίηοντασ 
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τα ςχετικά οφζλθ των μειϊςεων του CO2 απζναντι ςτο ΝΟΧ  και παρζχοντασ ζναν ςυμβιβαςμό 
μεταξφ των οφελϊν και των δαπανϊν εφαρμογισ.  

Οι προςπάκειεσ να επεκτακοφν οι αερολιμζνεσ και θ αφξθςθ τθσ χωρθτικότθτασ τουσ 
μποροφν να παρακωλυκοφν αν θ προβαλλόμενθ αφξθςθ ςτθν κυκλοφορία φζρει τον αερολιμζνα 
ςε ςφγκρουςθ με τα τοπικά πρότυπα ρφπων. Η βρετανικι κυβζρνθςθ ακφρωςε τα ςχζδια για 
ζναν τρίτο διάδρομο ςτο Heathrow το 2003 επειδι  το επίπεδο ΝΟΧ γφρω από τον αερολιμζνα κα 
υπερζβαινε το ςφνολο των ορίων ςε μια οδθγία τθσ ΕΕ που κα τεκεί ςε εφαρμογι από το 2010.  

Ζχουν προκφψει για τθν αεροπορία δφο τομείσ αυξανόμενθσ ςπουδαιότθτασ και 
υψθλισ αβεβαιότθτασ ςχετικά με τθν ατμοςφαιρικι ποιότθτα ςτθν τελευταία δεκαετία. Ο 
πρϊτοσ είναι τα λεπτά ΡΜ τα οποία αςκοφν αρνθτικι επίδραςθ ςτο αναπνευςτικό ςφςτθμα. 
Τπάρχουν επίςθσ ενδείξεισ ότι τα ΡΜ μποροφν να ςυμβάλουν ςτο ςχθματιςμό ςφννεφων 
contrails και cirrus και κατ’ επζκταςθ ςτθν αλλαγι του κλίματοσ. Δεν υπάρχει αυτιν τθν περίοδο 
καμία ομοιόμορφα αποδεκτι μζκοδοσ μζτρθςθσ των ΡΜ. Είναι επομζνωσ δφςκολο να 
αξιολογθκεί το μζγεκοσ τθσ ςυμβολισ τθσ αεροπορίασ ςτισ εκπομπζσ ΡΜ ι να κακοριςτεί αν 
απαιτοφνται ςτρατθγικζσ μετριαςμοφ και ποιεσ πρζπει να είναι.  

 

Ρφποσ Επιπτώςεισ ςτθν υγεία Περιβαλλοντικζσ Επιπτώςεισ 

Όηον (O3) Εξαςκζνιςθ λειτουργίασ πνευμόνων, επιπτϊςεισ ςτθν 
εκτζλεςθ αςκιςεων, αφξθςθ τθσ ευαιςκθςίασ ςε 
αναπνευςτικι μόλυνςθ, πνευμονικι ανεπάρκεια και 
ηθμιά ςτθ δομι των πνευμόνων (μακροπρόκεςμα) 

Επαναλαμβανόμενθ ζκκεςθ ςε υψθλά επίπεδα 
Ο3 μπορεί να προκαλζςει μόνιμθ ηθμία ςτουσ 
πνεφμονεσ. Σο O3 ευκφνεται για τθν απϊλεια 
μεγάλων ποςοτιτων γεωργικισ παραγωγισ  

Μονοξείδιο του 
άνκρακα (CO)  

οβαρζσ για εκείνουσ που πάςχουν από καρδιαγγειακζσ 
πακιςεισ. Επθρεάηονται και τα υγιι άτομα, αλλά μόνο 
ςε υψθλά επίπεδα ζκκεςθσ. Η ζκκεςθ ςε υψθλά επίπεδα 
ςυνδζεται με οπτικι εξαςκζνιςθ, μειωμζνθ ικανότθτα 
εργαςίασ/επιδεξιότθτα, φτωχι δυνατότθτα εκμάκθςθσ, 
και δυςκολία ςτθν εκτζλεςθ ςφνκετων ςτόχων 

Δυςμενείσ επιπτϊςεισ ςτθν υγεία των ηϊων 
παρόμοια με τα αποτελζςματα ςτουσ ανκρϊ-
πουσ 

Οξείδια του αηϊτου 
(NOx) 

Ενόχλθςθ πνευμόνων και χαμθλότερθ αντίςταςθ ςε 
αναπνευςτικζσ μολφνςεισ 

Όξινθ βροχι, μείωςθ ορατότθτασ, ςυμβολι ςτο 
ςχθματιςμό Ο3, ενεργεί ωσ αζριο κερμοκθπίου, 
οπότε ςυμβάλει ςτθν αλλαγι του κλίματοσ  

Μοριακά ςωματίδια 
 

Επιπτϊςεισ ςτθν αναπνοι και ςτο αναπνευςτικό ςφςτθ-
μα, ηθμιά ςτον πνευμονικό ιςτό, καρκίνοσ και πρόωροι 
κάνατοι. Οι θλικιωμζνοι, τα παιδιά, και οι άνκρωποι με 
χρόνια αςκζνεια πνευμόνων, γρίπθ, ι άςκμα, είναι 
ιδιαίτερα ευαίςκθτοι 

Μείωςθ τθσ ορατότθτασ, ηθμιά ςε μνθμεία και 
κτιρια, προβλιματα αςφάλειασ για τα αερο-
ςκάφθ λόγω τθσ μειωμζνθσ ορατότθτασ  

Πτθτικζσ οργανικζσ 
ενϊςεισ  

Ενόχλθςθ ματιϊν και αναπνευςτικϊν οδϊν, πονοκζφα-
λοι, ίλιγγοσ, οπτικζσ διαταραχζσ και εξαςκζνιςθ μνιμθσ  

υμβάλουν ςτο ςχθματιςμό όηοντοσ, καταςτρε-
πτικι επίδραςθ κτιρια και εγκαταςτάςεισ  

Διοξείδιο του 
άνκρακα (CO2), 
υδρατμοί, contrails  

Καμία Δρα ωσ αζριο κερμοκθπίου ςτθν ατμόςφαιρα, 
επομζνωσ, ςυμβάλει ςτθν αλλαγι κλίματοσ. Σα 
contrails και τα παραγόμενα από αυτά ςφννεφα 
προκαλοφν  υπερκζρμανςθ   

Διοξείδιο του κείου 
(SO2) 

Αναπνευςτικζσ αςκζνειεσ και επιδείνωςθ των καρδιαγ-
γειακϊν πακιςεων  
 

Σο SO2 με τα NOx είναι οι ςθμαντικότεροι παρά-
γοντεσ τθσ όξινθσ βροχισ, που ςυνδζεται με τθν 
επιταχυνόμενθ διάβρωςθ των κτθρίων και των 
μνθμείων, και τθ μειωμζνθ ορατότθτα 

Επίδραςη των ρφπων ςτουσ ανθρϊπουσ και ςτο περιβάλλον 

3. Κλίμα 
τθν Ευρϊπθ, όπου το μερίδιο των εκπομπϊν αερίου κερμοκθπίου από τθν 

αεροπορία είναι 3%, θ αλλαγι του κλίματοσ κεωρείται θ μόνθ ςθμαντικι περιβαλλοντικι 
επίδραςθ από τθν αεροπορία.  Η προκλθκείςα από τον άνκρωπο αλλαγι του κλίματοσ κεωρείται 
μείηον πρόβλθμα επειδι εμφανίηεται με ζνα πολφ γριγορο ρυκμό ςε ςχζςθ με τισ προθγοφμενεσ 
αλλαγζσ κλίματοσ. Οι οργανιςμοί επομζνωσ δεν ζχουν το χρόνο να προςαρμοςτοφν και πολλά 
είδθ μποροφν να εκλείψουν. Η αλλαγι του κλίματοσ ζχει επιπτϊςεισ ςτθ δυνατότθτα για 
καλλιζργεια τθσ γθσ. Η παγκόςμια αφξθςθ τθσ κερμοκραςίασ λόγω του φαινομζνου του 
κερμοκθπίου αναμζνεται να οδθγιςει ςε άνοδο τθσ ςτάκμθσ τθσ κάλαςςασ, που κζτει μερικζσ 
μεγάλεσ πόλεισ ςε όλο τον κόςμο ςε κίνδυνο. Η αλλαγι του κλίματοσ αναμζνεται επίςθσ να ζχει 
επιπτϊςεισ ςτθν ανκρϊπινθ υγεία με πολλοφσ αρνθτικοφσ τρόπουσ. Οι υψθλότερεσ 
κερμοκραςίεσ οδθγοφν ςε αυξανόμενθ κερμικι πίεςθ, περιςςότερα ακραία καιρικά φαινόμενα 
και επιτρζπουν ςε μερικζσ μολυςματικζσ αςκζνειεσ να διαδοκοφν ευκολότερα. Πρζπει επομζνωσ 
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οποιαδιποτε αξιολόγθςθ τθσ επίδραςθσ τθσ αεροπορίασ ςτθν υγεία και ςτο περιβάλλον να λάβει 
υπόψθ τθσ τθν επίδραςθ τθσ αεροπορίασ ςτθν αλλαγι του κλίματοσ. 

Αποτελζςματα 
Σα αεροςκάφθ εκπζμπουν χθμικά και παράγουν φυςικά αποτελζςματα, όπωσ τα 

contrails, τα οποία ζχουν επιπτϊςεισ ςτο κλίμα. Σο CO2 είναι ζνα αζριο κερμοκθπίου που 
προκαλεί μια αφξθςθ ςτθν παγκόςμια κερμοκραςία. Λόγω του πολφ μεγάλου κφκλου του 
άνκρακα, το CO2 μπορεί να παραμείνει ςτθν ατμόςφαιρα και να ζχει επιπτϊςεισ ςτο κλίμα για 
500 χρόνια από τθν εκπομπι του. Τπάρχουν βζβαια διαφορζσ ςτισ εκπομπζσ οι οποίεσ είναι 
ςθμαντικζσ για μερικζσ από τισ βραχυπρόκεςμεσ  επιδράςεισ ςτο κλίμα. (χιμα 18-1).  

• Οι υδρατμοί  ζχουν επιπτϊςεισ ςτο ςχθματιςμό των contrails και ςυμβάλλουν 
άμεςα ςτθ κζρμανςθ δρϊντασ ωσ αζριο κερμοκθπίου, ειδικά ςτθ ςτρατόςφαιρα. Αντίκετα από 
το CO2, οι υδρατμοί υπάρχουν εκ φφςεωσ ςε ςχετικά υψθλζσ ςυγκεντρϊςεισ ςτθν τροπόςφαιρα 
και θ επίδραςθ είναι ελάχιςτθ. 

• Η εκπομπι  ΝΟΧ  από τα αεροςκάφθ που πετοφν ςτθν τροπόςφαιρα δεν αυξάνει 
τθν κακαρι ςυγκζντρωςθ του όηοντοσ. τθ ςτρατόςφαιρα, το O3 ζχει άμεςεσ επιπτϊςεισ ςτθ 
δυνατότθτα να φιλτραριςτεί θ επιβλαβισ υπεριϊδθσ ακτινοβολία, αλλά επίςθσ ενεργεί ωσ 
ιςχυρό αζριο κερμοκθπίου ςτα τροποςφαιρικά φψθ. Σο Ο3 διαλφεται ςχετικά γριγορα (θμζρεσ ι 
εβδομάδεσ). Κατά ςυνζπεια αυτι θ επίδραςθ των ΝΟΧ επιδρά κακαρά ςτθ κζρμανςθ που 
εμφανίηεται κυρίωσ ςτο βόρειο θμιςφαίριο (όπου είναι το μεγαλφτερο μζροσ τθσ εναζριασ 
κυκλοφορίασ). 

• Η εκπομπι  ΝΟΧ  από τα αεροςκάφθ που πετοφν ςτθν τροπόςφαιρα ενεργεί επίςθσ 
ωσ καταλφτθσ ςτθν αφαίρεςθ του μεκανίου (CH4) που είναι ζνα ιςχυρό αζριο κερμοκθπίου με 
πολλζσ φυςικζσ και ανκρωπογενείσ πθγζσ. Σο CH4 είναι ζνα αζριο με διάρκεια ηωισ δεκάδων 
ετϊν. Κατά ςυνζπεια θ επίδραςθ του ΝΟΧ είναι παγκόςμια και παράγει μια κακαρι επίδραςθ 
ςτθν ψφξθ. 

• Σα ίχνθ ςυμπφκνωςθσ (contrails), διαμορφϊνονται όταν αναμιγνφεται ο ςχετικά 
κερμόσ και υγρόσ αζρασ από τθν ζξοδο του κινθτιρα του αεροςκάφουσ με τον πιο κρφο και 
λιγότερο υγρό αζρα  ςτθν ατμόςφαιρα, αναγκάηοντασ τον υδρατμό ςτθν ζξοδο του κινθτιρα να 
ςυμπυκνωκεί ςε μόρια μαηί με αυτά τθσ ατμόςφαιρασ και αυτά από τθν αικάλθ και πτθτικά 
μόρια, όπωσ τα κειικά άλατα. Ο ςχθματιςμόσ των contrails επθρεάηεται  από τισ περιβαλλοντικζσ 
ςυνκικεσ (πίεςθ, κερμοκραςία και τθ ςχετικι υγραςία ςε δεδομζνο επίπεδο πτιςθσ), τισ 
ιδιότθτεσ καφςθσ των καυςίμων και τθ γενικι απόδοςθ τθσ μθχανισ. Σο ςχιμα των contrails, και 
το πόςο καιρό διαρκοφν, επθρεάηεται από τισ τοπικζσ ατμοςφαιρικζσ  ςυνκικεσ. Σα contrails και 
άλλα λεπτά ςφννεφα τείνουν να ζχουν μια επίδραςθ ςτθ κζρμανςθ επειδι μειϊνουν το ποςό 
κερμότθτασ που ακτινοβολείται από τθ γθ ςτο διάςτθμα (ανοδικι επίγεια ροι ακτινοβολίασ), 
ενϊ ζχουν μόνο μία μικρι επίδραςθ ςτο ποςό τθσ κερμότθτασ που λαμβάνει θ γθ από τον ιλιο 
(θλιακι ροι). Η μακροπρόκεςμθ  επίδραςθ των contrails ςτθν αλλαγι του κλίματοσ περιορίηεται 
από τθ ςχετικά ςφντομθ διάρκεια ηωισ τουσ (κάποιεσ ϊρεσ) ςε ςφγκριςθ με αυτι του CO2. Σα 
contrails μπορεί επίςθσ να ςυμβάλουν ςτο  ςχθματιςμό των ςφννεφων cirrus, τα οποία ζχουν μια 
παρόμοια επίδραςθ ςτθν αντανάκλαςθ και τθ διατιρθςθ τθσ κερμότθτασ. Η ζκταςθ και θ 
επίδραςθ τθσ νζφωςθσ cirrus είναι αβζβαιθ, αλλά οι περιςςότερεσ  εκτιμιςεισ τοποκετοφν τισ 
επιδράςεισ ςε επίπεδο ίςο ι μεγαλφτερο από εκείνεσ που ςυνδζονται με τα γραμμικά contrails. 

• Οι εκπομπζσ αικάλθσ  μποροφν επίςθσ να ςυμβάλουν άμεςα ςτθν αλλαγι του 
κλίματοσ, εκτόσ από τθν ζμμεςθ επίδραςι τουσ μζςω του ςχθματιςμοφ των contrails. Τπάρχει 
ακόμα μεγάλθ αβεβαιότθτα αν  θ αικάλθ ζχει μια επίδραςθ ςτθν ψφξθ/κζρμανςθ και ποιο είναι 
το μζγεκοσ αυτισ τθσ επίδραςθσ. 

• Οι εκπομπζσ κειικοφ άλατοσ, όπωσ θ αικάλθ, ςυμβάλλουν επίςθσ άμεςα ςτθν 
αλλαγι του κλίματοσ,  εκτόσ από τον ζμμεςο αντίκτυπό τουσ μζςω του ςχθματιςμοφ των 
contrails. Σο αερόλυμα κειικοφ άλατοσ διαςκορπίηει τθ ςυναφι ακτινοβολία από τον ιλιο πίςω 
ςτο διάςτθμα, και επομζνωσ τείνει να ζχει μια επίδραςθ ςτθν ψφξθ. 
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• Οι ςτρατοςφαιρικζσ εκπομπζσ Η2Ο και ΝΟΧ  αςκοφν διαφορετικζσ επιδράςεισ. 
Ειδικότερα,  θ εκπομπι  ΝΟΧ ςτθ ςτρατόςφαιρα δεν ςυμβάλλει ςτθ μείωςθ του Ο3. Σο Ο3  ςτθ 
ςτρατόςφαιρα είναι μια ςθμαντικι αςπίδα ενάντια ςτθν υπεριϊδθ ακτινοβολία και ζτςι θ 
μείωςθ του ςτρατοςφαιρικοφ Ο3 ςυμβάλλει ςτθν αυξανόμενθ εμφάνιςθ καρκίνου του δζρματοσ 
και ςε οικολογικζσ  αλλαγζσ. Οι εκπομπζσ φδατοσ ςτθ ςτρατόςφαιρα αςκοφν ιςχυρι επίδραςθ 
ςτθ κζρμανςθ όπωσ αναφζρκθκε. Κατά προςζγγιςθ το ζνα τρίτο των αεροπορικϊν εκπομπϊν 
εγχζεται ςτθ χαμθλότερθ ςτρατόςφαιρα. Για να ςυνοψίςουμε, οι επιδράςεισ μιασ απλισ πτιςθσ 
είναι οι ακόλουκεσ. Ο ςθμαντικότεροσ αντίκτυποσ κατά τθ διάρκεια των πρϊτων θμερϊν είναι θ 
επίδραςθ ςτθν κζρμανςθ από τα contrails και τα ςφννεφα cirrus, αν εμφανίηονται. Μετά από 
αυτό, θ επίδραςθ ςτθν κζρμανςθ από το Ο3 είναι θ ςθμαντικότερθ. Και τα δφο αποτελζςματα 
είναι περιφερειακισ φφςθσ, που εμφανίηονται όπου πετοφν αεροςκάφθ. Κατόπιν οι 
μακροχρόνιεσ επιδράςεισ γίνονται αιςκθτζσ ςυνολικά. το πζραςμα των ετϊν, το μειωμζνο CH4 
ζχει μια επίδραςθ ςτθν ψφξθ. ε ζνα διάςτθμα δεκαετιϊν ςτουσ αιϊνεσ, μια μικρι επίδραςθ 
κζρμανςθσ λόγω τθσ παραμονισ του CO2 παραμζνει ωσ ο μόνοσ αντίκτυποσ. 

 
Σχήμα 18-1. Εκπομπζσ ρφπων αεροςκαφϊν ανά φψοσ πτήςησ. 

 

Μζτρθςθ 
Η αλλαγι του κλίματοσ μπορεί να μετρθκεί με διάφορουσ τρόπουσ, αλλά ο πιο 

κοινόσ είναι θ αλλαγι ςτισ ςυνολικά υπολογιςμζνεσ κατά μζςο όρο κερμοκραςίεσ ςτθν 
επιφάνεια ωσ αποτζλεςμα των διαταραχϊν  ςτθν ιςορροπία τθσ ακτινοβολίασ τθσ ατμόςφαιρασ. 
Οι αλλαγζσ ςτθν ιςορροπία τθσ ακτινοβολίασ μετρϊνται με όρουσ προςπίπτουςασ ακτινοβολίασ, 
που μετριζται ςε Watt ανά μονάδα επιφάνειασ (W/m2). Η κετικι προςπίπτουςα ακτινοβολία 
ςυνδζεται με μια κακαρι τάςθ κζρμανςθσ, ςε ςφγκριςθ με τθ κερμοκραςία ςτουσ 
προβιομθχανικοφσ χρόνουσ. Σα διαφορετικά χθμικά είδθ παράγουν διαφορετικά επίπεδα 
ακτινοβολίασ. 

Ζλεγχοι εκπομπών αερίων κερμοκθπίου 
Δεν υπάρχει αυτιν τθν περίοδο κανζνασ εκνικόσ ι διεκνισ κανονιςμόσ για τισ 

εκπομπζσ αερίου κερμοκθπίου που να ιςχφει για τα αεροςκάφθ ι  άλλεσ αεροπορικζσ πθγζσ. 
Εντοφτοισ, θ αεροπορικι βιομθχανία ζχει ςθμειϊςει ςθμαντικι πρόοδο ςτθ μείωςθ  των 
εκπομπϊν του CO2 και του Η2Ο, κυρίωσ ωσ παρενζργεια τθσ βελτίωςθσ τθσ αποδοτικότθτασ 
καυςίμων. Σο πρωτόκολλο του Κιότο δεν περιλαμβάνει αυτιν τθν περίοδο τισ εκπομπζσ των 
αερίων κερμοκθπίου. 

Ο ICAO ςυνεχίηει να αξιολογεί τισ επιλογζσ από τθν τεχνολογία, τα πρότυπα, τα 
λειτουργικά μζτρα και τα βαςιςμζνα ςτθν αγορά μζτρα, για τισ εκπομπζσ και τισ ςχετικζσ με τισ 
εκπομπζσ επιβολζσ ποινϊν, για να περιορίςει ι να μειϊςει τα αζρια κερμοκθπίου. Σα 
προκαταρκτικά αποτελζςματα δείχνουν ότι οι επιβολζσ ποινϊν λόγω εκπομπϊν δεν είναι 
οικονομικά αποδοτικζσ, αλλά ότι οι εκελοντικζσ ρυκμίςεισ και θ ανταλλαγι εκπομπϊν μπορεί να 
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είναι ζνασ οικονομικϊσ αποδοτικόσ τρόποσ για τθν μείωςθ των εκπομπϊν αερίου κερμοκθπίου. 
Αυτιν τθν περίοδο ο ICAO ςυςτινει ότι οποιεςδιποτε επιβολζσ ποινϊν ςχετικά με εκπομπζσ 
πρζπει να είναι υπό μορφι δαπανϊν παρά φόρων και ότι τα ςυγκεντρωμζνα κεφάλαια πρζπει 
να εφαρμοςτοφν ςτο μετριαςμό των περιβαλλοντικϊν  επιδράςεων. 

Η κζςπιςθ αποτελεςματικϊν ελζγχων είναι δφςκολθ επειδι υπάρχει ςθμαντικι 
αβεβαιότθτα ςχετικά με τισ επιδράςεισ τθσ αεροπορίασ ςτο κλίμα. Εντοφτοισ, μπορεί να υποτεκεί 
ότι οι εκπομπζσ αερίου κερμοκθπίου κα ςυνεχίςουν να αυξάνονται, όπωσ ζχουν κάνει ςε μζςθ 
παγκόςμια βάςθ τθν προθγοφμενθ δεκαετία. Η αβεβαιότθτα κακιςτά δφςκολο να κακοριςτοφν 
οι πιο κατάλλθλεσ τεχνολογικζσ, λειτουργικζσ και πολιτικζσ επιλογζσ για το μετριαςμό τθσ 
επίδραςθσ τθσ αεροπορίασ ςτθν αλλαγι του κλίματοσ. Κατά ςυνζπεια, οι περιςςότερεσ επιλογζσ 
μετριαςμοφ αυτιν τθν περίοδο είναι θ εςτίαςθ ςτθ μείωςθ τθσ κατανάλωςθσ καυςίμων. Αν και θ 
χριςθ καυςίμων ανά μίλι επιβατϊν ζχει μειωκεί κατά 60% τα τελευταία 35 χρόνια, οι 
περιςςότερεσ μελζτεσ προτείνουν ζνα πιο αργό ποςοςτό βελτίωςθσ ςτα επόμενα 15 ζωσ 20 
περίπου χρόνια κατά 1% ετθςίωσ, το οποίο υπολείπεται τθσ αναμενόμενθσ αφξθςθσ τθσ ηιτθςθσ. 

Η ΕE ζχει κακιερϊςει το ςχζδιο ανταλλαγισ εκπομπϊν αερίων κερμοκθπίου αερίου 
(Emissions Trading Scheme - ETS) ςε διάφορεσ ςθμαντικζσ βιομθχανίεσ (περίπου 11.000 
βιομθχανικζσ εγκαταςτάςεισ) και ειςάγει αυτιν τθν περίοδο και τθν αεροπορία ςε αυτό το 
ςχζδιο. Σο ETS τοποκετεί ζνα γενικό όριο ςτισ εκπομπζσ αερίου κερμοκθπίου, κάτω από τισ 
οποίεσ οι αερομεταφορείσ μποροφν να αγοράςουν και να πωλιςουν εκπομπζσ ςφμφωνα με τισ 
ανάγκεσ τουσ. Σο ςχζδιο ανταλλαγισ εκπομπϊν είναι ζνασ τρόποσ καλφτερθσ κατανομισ των 
δαπανϊν και ζχει τθ δυνατότθτα να είναι πιο αποτελεςματικό ςε περιβαλλοντικοφσ όρουσ, 
κακϊσ επίςθσ και πιο αποδοτικό ςε κόςτοσ από άλλεσ βαςιςμζνεσ ςτθν αγορά λφςεισ όπωσ οι 
φόροι των ειςιτθρίων, οι φόροι αναχϊρθςθσ ι οι χρεϊςεισ των εκπομπϊν. Μερικοί ςθμαντικοί 
ευρωπαϊκοί αερολιμζνεσ ζχουν εφαρμόςει αμοιβζσ προςγείωςθσ, ανταμείβοντασ τουσ 
μεταφορείσ που χρθςιμοποιοφν combustors χαμθλϊν ΝΟΧ. ε αυτι τθν περίπτωςθ θ διαφορά 
των δαπανϊν δεν είναι τζτοια ϊςτε να αλλάξει εντυπωςιακά τθ ςυμπεριφορά των 
αερομεταφορζων λόγω του περιοριςμζνου αρικμοφ αυτϊν των αερολιμζνων. 

Τπάρχουν επίςθσ διάφορεσ ενεργζσ ερευνθτικζσ προςπάκειεσ ςε εξζλιξθ να 
προωκθκεί θ χριςθ εναλλακτικϊν καυςίμων ςτθν αεροπορία. Μερικά από αυτά τα καφςιμα 
παράγονται από ανανεϊςιμα βιομθχανικά αζρια βιομθχανίασ ζτςι ϊςτε οι κακαρζσ εκπομπζσ 
των κφκλων ηωισ του CO2 να είναι περίπου μθδζν (δθλαδι οι εγκαταςτάςεισ ςτισ οποίεσ 
παράγονται τα καφςιμα αφαιροφν ζνα περίπου ίςο ποςό CO2 από τθν ατμόςφαιρα από αυτό που 
απελευκερϊνεται όταν καίγονται τα καφςιμα). Εν τοφτοισ, υπάρχουν ςθμαντικά εμπόδια που 
πρζπει να υπερνικιςουν, ειδικότερα θ δαπάνθ παραγωγισ τζτοιων καυςίμων, ο ανταγωνιςμόσ 
με άλλεσ χριςεισ για αυτά τα περιβαλλοντικά καφςιμα και θ παραγωγι αρκετϊν βιοκαυςίμων 
για να αντιςτακμίςει τθ χριςθ τθσ παραγόμενθσ ενζργειασ. 

 
4. Κοιτάηοντασ προσ τα εμπρόσ 

Η επίδραςθ τθσ αεροπορίασ ςτο περιβάλλον είναι μια αυξανόμενθ ανθςυχία λόγω 
τθσ αναμενόμενθσ διπλάςιασ ι τριπλάςιασ αφξθςθσ ςε ηιτθςθ για εναζρια μεταφορά κατά τθ 
διάρκεια των επόμενων 20 ετϊν. Παρά τθ ςθμαντικι πρόοδο ςτθ μείωςθ του κορφβου των 
αεροςκαφϊν κατά τθ διάρκεια των προθγοφμενων τεςςάρων δεκαετιϊν, ο κόρυβοσ ςυνεχίηει να 
είναι ζνασ κρίςιμοσ περιοριςτικόσ παράγοντασ ςτθν αφξθςθ τθσ αεροπορίασ μζςω των 
περιοριςμϊν που κζτουν οι τοπικζσ κοινότθτεσ ςτισ διαδικαςίεσ και ςτθν επζκταςθ των 
αερολιμζνων. Οι εκπομπζσ CO2 και Η2O ανά χιλιόμετρο επιβατϊν ζχουν μειωκεί ςθμαντικά κατά 
τθ διάρκεια των προθγοφμενων δεκαετιϊν, κυρίωσ ωσ αποτζλεςμα τθσ αφξθςθσ ςτθν 
αποδοτικότθτα των καυςίμων. Αντικζτωσ, οι εκπομπζσ ΝΟΧ, που τείνουν να αυξθκοφν με τθν 
αυξανόμενθ αποδοτικότθτα καυςίμων, δεν ζχουν αλλάξει ςτον ίδιο βακμό. 

Τπάρχουν διάφορεσ αναδυόμενεσ ανθςυχίεσ ςχετικά με το κόρυβο και τισ εκπομπζσ. 
Ο κόρυβοσ χαμθλισ ςυχνότθτασ κατθγορείται για το δομικι ταλάντωςθ και υπάρχουν επίςθσ 
κάποια ςτοιχεία ότι κα μποροφςε να ζχει δυςμενείσ επιπτϊςεισ ςτθν υγεία. Αλλά θ ςφνδεςθ δεν 



 
 
Κεφάλαιο 18 – Εναέρια Κυκλοφορία και Περιβάλλον  18-11 
 
είναι ςαφισ και απαιτείται περιςςότερθ ζρευνα για να κακιερϊςει μια ςαφι ςχζςθ μεταξφ του 
κορφβου χαμθλισ ςυχνότθτασ και των πικανϊν δυςμενϊν επιπτϊςεων ςτθν υγεία. Επίςθσ ζχει 
προτακεί ότι οι αλλθλεξαρτιςεισ μεταξφ κορφβου και τθσ επίδραςθσ των εκπομπϊν ςτθν υγεία, 
ςθμαίνουν ότι θ ςυνολικι δυςμενισ επίδραςθ ςτθν υγεία είναι μεγαλφτερθ από αυτιν που 
υποτίκεται ςιμερα. Για παράδειγμα και ο κόρυβοσ και οι εκπομπζσ μποροφν να επιδράςουν 
ςτθν καρδιαγγειακι υγεία. 

Οι επικίνδυνοι ατμοςφαιρικοί ρφποι (HAPS) είναι χθμικζσ ουςίεσ που ζχουν ςοβαρζσ 
επιπτϊςεισ ςτθν υγεία και ςτο περιβάλλον. Ποιοι HAPS εκπζμπονται από τα αεροςκάφθ και ςε 
ποιο βακμό επιδροφν είναι τα αντικείμενα τθσ τρζχουςασ ζρευνασ. Η αεροπορία είναι γνωςτό ότι 
επιδρά ςτθ παγκόςμια αλλαγι του κλίματοσ. Εντοφτοισ, πόςο ςυμβάλλει θ αεροπορία ςτθ 
ςυνολικι ανκρωπογενι επίδραςθ, και ποιεσ κα ιταν οι καλφτερεσ προςεγγίςεισ ςτον περιοριςμό 
τθσ επίδραςθσ τθσ αεροπορίασ, δεν είναι ςαφζσ. 

Η μείωςθ του κορφβου και θ μείωςθ των εκπομπϊν είναι ςτόχοι που κζτουν επίςθσ 
ενδιαφζρουςεσ πολιτικζσ ερωτιςεισ. Οι επιδράςεισ κορφβου και εκπομπϊν προκφπτουν από ζνα 
αλλθλοεξαρτϊμενο ςφνολο τεχνολογιϊν και διαδικαςιϊν, ζτςι ϊςτε ενζργειεσ για να εξεταςτεί θ 
επίδραςθ ςε μια περιοχι μπορεί να αςκιςει αρνθτικζσ επιδράςεισ ςε άλλεσ περιοχζσ. 
Παραδείγματοσ χάρθ, τα λειτουργικά και τεχνολογικά μζτρα για να μειωκεί ο κόρυβοσ μποροφν 
να οδθγιςουν ςε μεγαλφτερθ κατανάλωςθ καυςίμων, αυξάνοντασ κατά ςυνζπεια τθν επίδραςθ 
τθσ αεροπορίασ ςτθν αλλαγι του κλίματοσ και τθν τοπικι ατμοςφαιρικι ποιότθτα. Η 
αλλθλεξάρτθςθ μεταξφ των εκπομπϊν κακιςτά δφςκολθ τθ μείωςθ τθσ περιβαλλοντικισ 
επίδραςθσ με τροποποίθςθ του ςχεδιαςμοφ του κινθτιρα, γιατί υπάρχει μια ανταλλαγι μεταξφ 
μεμονωμζνων ρφπων κακϊσ επίςθσ και μεταξφ εκπομπισ και κορφβου. Μζχρι ςιμερα, οι 
αλλθλεξαρτιςεισ μεταξφ των διαφόρων πολιτικϊν, τεχνολογικϊν λειτουργικϊν επιλογϊν και των 
οικονομικϊν ςυνεπειϊν αυτϊν των επιλογϊν δεν ζχουν αξιολογθκεί κατάλλθλα.  

Eφαρμογι των τεχνολογιών μείωςθσ εκπομπών 
Οι περιςςότερεσ αερογραμμζσ ζχουν δθλϊςει ότι προγραμματίηουν να επενδφςουν 

ςε αεροςκάφθ και τεχνολογίεσ που μποροφν να αυξιςουν τθν αποδοτικότθτα των καυςίμων και 
τισ χαμθλότερεσ εκπομπζσ, αλλά βραχυπρόκεςμα, θ ενςωμάτωςθ των νζων αεροςκαφϊν ςτο 
ςτόλο, ι θ ανακαταςκευι αεροςκαφϊν με τεχνολογίεσ που μποροφν να βελτιϊςουν τθ 
λειτουργικι αποδοτικότθτά τουσ, κζτει οικονομικζσ προκλιςεισ ςτθν αεροπορικι βιομθχανία. Σα 
αεροςκάφθ ζχουν μια μζςθ διάρκεια ηωισ περίπου 30 ετϊν, και οι αερογραμμζσ μποροφν 
χρειαςτοφν ςχεδόν ολόκλθρθ αυτι τθν περίοδο για να πλθρϊςουν το αεροςκάφοσ. Ο τρζχων 
ςτόλοσ είναι, κατά μζςο όρο, ο μιςόσ άνω των 11 ετϊν για τα ευρείασ ατράκτου αεροςκάφθ, και 
άνω των 14 ετϊν για τα υπόλοιπα, επομζνωσ αναμζνεται να είναι ςε χριςθ για πολλά χρόνια 
ακόμα. Επιπλζον, οι οικονομικζσ πιζςεισ που αντιμετωπίηουν πολλζσ αερογραμμζσ κακιςτοφν 
δφςκολο να αναβακμίςουν τουσ ςτόλουσ τουσ με νζα αεροςκάφθ όπωσ το Boeing 787 και το 
Αirbus A380, τα οποία είναι πιο ακόρυβα και πιο οικονομικά ςτθν κατανάλωςθ καυςίμων, 
εκπζμποντασ χαμθλότερα επίπεδα αερίων κερμοκθπίου. Αυτιν τθν περίοδο, οι αερομεταφορείσ 
ζχουν τοποκετιςει ζνα μικρό ποςοςτό (40 ι λιγότερο από 6%) των πάνω από 700 παραγγελιϊν 
που ζχει λάβει θ Boeing για το πρότυπο μοντζλο τθσ, το Β-787. Αυτζσ οι οικονομικζσ πιζςεισ 
περιορίηουν επίςθσ τθ δυνατότθτα των αερογραμμϊν να εξοπλίςουν τα νζα και υπάρχοντα 
αεροςκάφθ με νζεσ  τεχνολογίεσ όπωσ το ADS-B που μπορεί να επιτρζψει αποδοτικότερεσ 
προςεγγίςεισ και κακόδουσ, με ςυνζπεια χαμθλότερα επίπεδα εκπομπϊν. Σο ςφςτθμα ADS-B 
(Automatic Dependent Surveillance-Broadcast) που ςχεδιάηεται μαηί με άλλεσ τεχνολογίεσ 
πλοιγθςθσ, επιτρζπει τον ακριβζςτερο ζλεγχο των αεροςκαφϊν κατά τθ διάρκεια τθσ en-route 
πτιςθσ, τθν προςζγγιςθ, και τθν κάκοδο. Σο ADS-B κα επιτρζπει μικρότερουσ κι αςφαλζςτερουσ 
διαχωριςμοφσ μεταξφ των αεροςκαφϊν κακϊσ και αμεςότερθ δρομολόγθςθ, τα οποία κα 
βελτιϊςουν τθν αποδοτικότθτα των καυςίμων και κα μειϊςουν τισ εκπομπζσ CO2 

Η  αεροπορικι βιομθχανία εργάηεται για να εξετάςει αυτζσ τισ περιβαλλοντικζσ 
ανταλλαγζσ. Η Pratt & Whitney καταςκεφαςε ζνα ςτροβιλοκινθτιρα που αναμζνεται να μειϊςει 
τισ εκπομπζσ NOx ςτο μιςό βελτιϊνοντασ ταυτόχρονα τθν αποδοτικότθτα των καυςίμων και με 
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αυτόν τον τρόπο να μειϊςει τισ εκπομπζσ CO2. Εντοφτοισ, παραμζνει τεχνολογικά προκλθτικό να 
ςχεδιαςτοφν τα αεροςκάφθ που μποροφν να μειϊςουν μια περιβαλλοντικι ανθςυχία χωρίσ να 
αυξιςουν μία άλλθ.  

Χωρίσ ςθμαντικζσ μειϊςεισ των εκπομπϊν και κορφβου γφρω από τουσ αερολιμζνεσ, 
οι προςπάκειεσ να επεκτακεί θ χωρθτικότθτά τουσ κα μποροφςε να ςταματιςει και οι εφαρμογι 
του SES να κακυςτεριςει λόγω των ανθςυχιϊν για τθν επίδραςθ των εκπομπϊν ρφπων. Η 
προςφορά λειτουργικϊν πλεονεκτθμάτων, όπωσ τα προτιμθμζνα slots απογείωςθσ και 
προςγείωςθσ  ςτα οικονομικά ςε κατανάλωςθ και με χαμθλζσ εκπομπζσ ρφπων αεροςκάφθ ι 
ςτα αεροςκάφθ που είναι  εξοπλιςμζνα με το ADS-B κα μποροφςαν να δθμιουργιςουν κίνθτρο 
ςτισ αερογραμμζσ για να επενδφςουν ςτισ νζεσ τεχνολογίεσ.  

Οι πρωτοβουλίεσ ζχουν τθ δυνατότθτα να βοθκιςουν τθ μείωςθ των εκπομπών 
Οι τεχνολογίεσ και οι διαδικαςίεσ που αναπτφςςονται για να βελτιϊςουν τθν 

αποδοτικότθτα των διαδικαςιϊν πτιςθσ μποροφν επίςθσ να μειϊςουν τισ εκπομπζσ 
αεροςκαφϊν. Η εφαρμογι SES μπορεί να μειϊςει τισ εκπομπζσ αερίου κερμοκθπίου από τα 
αεροςκάφθ μζχρι και 12%. Ο βελτιωμζνοσ ζλεγχοσ τθσ κυκλοφορίασ μζςω του ADS-B κα 
διευκολφνει τθ χριςθ των διαδικαςιϊν ελζγχου τθσ εναζριασ κυκλοφορίασ και κα μειϊςει τθν 
ζκκεςθ ςε ρφπουσ και κόρυβο. Μια τζτοια διαδικαςία, θ προςζγγιςθ ςυνεχοφσ κακόδου 
επιτρζπει ςτα αεροςκάφθ να παραμείνουν ςτο φψοσ πτιςεωσ περιςςότερο πολφ κακϊσ 
πλθςιάηουν τουσ αερολιμζνεσ προοριςμοφ, χρθςιμοποιϊντασ χαμθλότερα επίπεδα ιςχφοσ και με 
αυτόν τον τρόπο χαμθλότερεσ εκπομπζσ και κόρυβο κατά τθ διάρκεια των προςγειϊςεων.  

Δφο ςχετικά νζεσ πρωτοβουλίεσ, θ πλοιγθςθ περιοχισ (Area Navigation - RNAV) και 
θ απαραίτθτθ απόδοςθ πλοιγθςθσ (Required Navigation Performance - RNP), ζχουν τθ 
δυνατότθτα να τροποποιιςουν τθν περιβαλλοντικι επίδραςθ τθσ αεροπορίασ με τθν παροχι τθσ 
ενιςχυμζνων δυνατοτιτων πλοιγθςθσ ςτον πιλότο. Ο εξοπλιςμόσ RNAV μπορεί να υπολογίςει τθ 
κζςθ ενόσ αεροπλάνου, τθν πραγματικι διαδρομι, και τθν επίγεια ταχφτθτά του και να παρζχει 
ζπειτα τισ ςθμαντικζσ πλθροφορίεσ για τθ διαδρομι τθσ πτιςθσ που επιλζγεται από τον πιλότο. 
Η RNP επιτρζπει ςτο αεροπλάνο να κατεβεί ςε μια ακριβι διαδρομι που κα του επιτρζψει να 
αποφφγει τισ κατοικθμζνεσ περιοχζσ, να μειϊςει τθν κατανάλωςθ καυςίμων του, και να μειϊςει 
τισ εκπομπζσ CO2 και NOx.   

 
5. φςτθμα Εμπορίασ Δικαιωμάτων Εκπομπών 

Ήδθ από το 2006 θ ΕΕ τόνιςε με ζναν ακόμθ τρόπο τθν αποφαςιςτικότθτά τθσ ςτο 
ηιτθμα τθσ καταπολζμθςθσ τθσ αλλαγισ του κλίματοσ, προτείνοντασ νομοκετικά μζτρα για τθν 
ζνταξθ των εκπομπϊν αερίων κερμοκθπίου που προζρχονται από τθν πολιτικι αεροπορία ςτο 
φςτθμα Εμπορίασ Δικαιωμάτων Εκπομπϊν (Emission Trading Scheme - ETS) τθσ ΕΕ. Οι εκπομπζσ 
τθσ ΕΕ από τισ διεκνείσ αεροπορικζσ μεταφορζσ αυξάνονται ταχφτερα ςε ςχζςθ με οποιονδιποτε 
άλλο τομζα. Η αφξθςθ αυτι απειλεί να υποςκάψει τθν πρόοδο τθσ ΕΕ ςτον περιοριςμό των 
ςυνολικϊν εκπομπϊν των αερίων κερμοκθπίου. το παραπάνω πλαίςιο, θ ζνταξθ τθσ πολιτικισ 
αεροπορίασ ςτο ETS ςυνιςτά ζναν αποτελεςματικό τρόπο, ςε ςχζςθ με το κόςτοσ, αντιμετϊπιςθσ 
των εκπομπϊν του τομζα αυτοφ και αποτελεί εφαρμογι μιασ προςζγγιςθσ ςτθριηόμενθσ από τον 
ΙCAO. 

τισ 20 Δεκεμβρίου 2006, υποβλικθκε ςτο Ευρωπαϊκό Κοινοβοφλιο πρόταςθ οδθγίασ 
για να περιλθφκοφν οι αερομεταφορζσ ςτο ςφςτθμα τθσ ΕΕ για τθν εμπορία δικαιωμάτων 
εκπομπισ αερίων κερμοκθπίου, προκειμζνου να εγκρικεί με τθ διαδικαςία τθσ ςυναπόφαςθσ, 
όπωσ ορίηεται ςτο άρκρο 251 τθσ ςυνκικθσ. τόχοσ τθσ πρόταςθσ τθσ ιταν να αντιμετωπιςκεί ο 
αυξανόμενοσ κλιματικόσ αντίκτυποσ των αεροπορικϊν δραςτθριοτιτων, ενςωματϊνοντάσ αυτζσ 
ςτο ETS αερίων κερμοκθπίου. Αποτελεί τμιμα μιασ ςυνολικισ προςζγγιςθσ για τον περιοριςμό 
του αντίκτυπου των αεροπορικϊν δραςτθριοτιτων ςτθν κλιματικι αλλαγι, όπωσ ορίηεται ςτο 
ζγγραφο COM(2005)459 τθσ 27θσ επτεμβρίου 2005. 

Η ΕΕ ενζκρινε το 2008 τθ δεφτερθ δζςμθ νομοκετικϊν μζτρων για το SES, που κζτει 
τα περιβαλλοντικά ηθτιματα ςτο επίκεντρο και εξαςφαλίηει χαμθλότερθ κατανάλωςθ καυςίμων 
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μζςα από τθ βελτιωμζνθ διαχείριςθ τθσ εναζριασ κυκλοφορίασ, με αποτζλεςμα οι 
αερομεταφορείσ να μπορζςουν να εξοικονομιςουν εκπομπζσ ζωσ και 16.000.000 τόνων CO2 και 
να μειϊςουν ετθςίωσ το κόςτοσ τουσ κατά 2-3 διςεκατομμφρια ευρϊ. 

Ζτςι, ςτισ 13 Ιανουαρίου 2009 δθμοςιεφκθκε ςτθν επίςθμθ εφθμερίδα τθσ ΕΕ θ 
οδθγία 2008/101/EC, με τθν οποία οι αεροπορικζσ δραςτθριότθτεσ εντάςςονται ςτο ETS αερίων 
κερμοκθπίου εντόσ τθσ Κοινότθτασ. Με βάςθ τθ νζα οδθγία, οι εκπομπζσ αερίων κερμοκθπίου 
λόγω πτιςεων από, προσ και εντόσ τθσ ΕΕ κα ενταχκοφν ςτο ETS από το 2012. Θα καλφπτονται 
όλεσ οι αεροπορικζσ εταιρείεσ, ανεξαρτιτωσ εκνικότθτασ. Όπωσ οι βιομθχανικζσ επιχειριςεισ 
που καλφπτονται ιδθ από το ETS, οι αεροπορικζσ εταιρείεσ κα ζχουν τθ δυνατότθτα να πωλοφν 
ι να αγοράηουν δικαιϊματα. ε κάκε αερομεταφορζα διατίκεται ζνασ περιοριςμζνοσ αρικμόσ 
εκπομπϊν. Οι αερομεταφορείσ που εκπζμπουν περιςςότερο από τθ διανεμθμζνθ ποςόςτωςι 
τουσ μποροφν να επιλζξουν να αγοράςουν τα πρόςκετα επιδόματα εκπομπϊν ι να επενδφςουν 
ςτθ μείωςθ των εκπομπϊν, ενϊ οι αερομεταφορείσ που εκπζμπουν λιγότερο από τθν 
ποςόςτωςι τουσ μποροφν να πωλιςουν τισ πιςτϊςεισ των εκπομπϊν τουσ. Οι αερομεταφορείσ 
είναι επομζνωσ ελεφκεροι να επιλζξουν τον οικονομικά πιο αποδοτικό τρόπο να ελζγξουν τισ 
εκπομπζσ τουσ και να ζχουν επίςθσ ζνα μόνιμο κίνθτρο για να μειϊςουν τισ εκπομπζσ. Η οδθγία 
αποτελεί μζροσ ςυνολικισ προςζγγιςθσ για τθν αντιμετϊπιςθ των εκπομπϊν από αεροπορικζσ 
μεταφορζσ, θ οποία περιλαμβάνει, επίςθσ, περαιτζρω ζρευνα ςτον τομζα των οικολογικϊν, πιο 
«πράςινων» τεχνολογιϊν (IP/05/1192) και βελτιϊςεισ ςτθ διαχείριςθ τθσ εναζριασ κυκλοφορίασ 
με τθ δθμιουργία του ενιαίου Ευρωπαϊκοφ ουρανοφ (Single European Sky – SES). 

Σο ςφςτθμα επθρεάηει όλουσ τουσ φορείσ εκμετάλλευςθσ αεροςκαφϊν, 
ανεξαρτιτωσ εκνικότθτασ, των οποίων θ δραςτθριότθτα καλφπτεται από το πεδίο εφαρμογισ τθσ 
νομοκεςίασ ςτθν ΕΕ. Οι ςυμμετζχοντεσ παρακολουκοφν τισ εκπομπζσ αερίων των αεροπλάνων 
τουσ για ζνα θμερολογιακό ζτοσ και κατόπιν παραδίδουν ζναν αρικμό δικαιωμάτων ίςο με τισ 
εκπομπζσ τουσ ςτο τζλοσ του ζτουσ. Δεδομζνων των προβλζψεων περί ζντονθσ ανάπτυξθσ των 
αεροπορικϊν μεταφορϊν, ο τομζασ μάλλον κα αναγκαςτεί να καταςτεί κακαρόσ αγοραςτισ 
δικαιωμάτων από άλλουσ τομείσ προκειμζνου να εκπλθρϊςει τισ απαιτιςεισ εκπομπϊν ςτο 
πλαίςιο του ETS. 

Η παρακολοφκθςθ των εκπομπϊν αερίων ξεκίνθςε τον Ιανουάριο του 2010. Σα 
πρϊτα δφο ζτθ (2010-2011) κα είναι μια περίοδοσ προκαταρκτικισ ςυμμόρφωςθσ, ςτθ διάρκεια 
τθσ οποίασ οι αρμόδιεσ αρχζσ και οι φορείσ εκμετάλλευςθσ αεροςκαφϊν κα αποκτιςουν τθν 
εμπειρία του ςυςτιματοσ παρακολοφκθςθσ των εκπομπϊν αερίων των αεροςκαφϊν, πριν ο 
τομζασ αρχίςει να ςυμμετζχει πλιρωσ ςτο ETS το 2012. 

Η ζνταξθ των αεροπορικϊν δραςτθριοτιτων ςτο ETS είναι μζροσ μιασ 
ολοκλθρωμζνθσ προςζγγιςθσ για τθν αντιμετϊπιςθ των εκπομπϊν αερίων των αεροπορικϊν 
μεταφορϊν. Αυτι θ προςζγγιςθ περιλαμβάνει επενδφςεισ ςτθν ζρευνα για τεχνολογίεσ φιλικζσ 
προσ το περιβάλλον και το πρόγραμμα SES, το οποίο κα μποροφςε επίςθσ να ςυμβάλει ςε 
ςθμαντικζσ μειϊςεισ των εκπομπϊν CO2 μζςω βελτιϊςεων ςτθ διαχείριςθ τθσ εναζριασ 
κυκλοφορίασ. Ωςτόςο, αυτι θ λφςθ προςφζρει δυνατότθτεσ μείωςθσ των εκπομπϊν μόνο μία 
φορά (τθσ τάξεωσ του 10%), ενϊ θ ζνταξθ των αεροπορικϊν μεταφορϊν ςτο ETS κα 
δθμιουργιςει μακροπρόκεςμα οφζλθ. 

Όλα τα παραπάνω μζτρα βρίςκουν τισ περιςςότερεσ αεροπορικζσ εταιρίεσ 
δυςαρεςτθμζνεσ, κακϊσ υποςτθρίηουν ότι θ πρόταςθ τθσ επιτροπισ περιβάλλοντοσ κα τουσ 
ςτοιχίςει πάνω από 160 διςεκατομμφρια ευρϊ τα επόμενα 10 χρόνια. Η πικανι αφξθςθ των 
τιμϊν των αεροπορικϊν ειςιτθρίων λόγω τθσ ζνταξθσ των αεροπορικϊν δραςτθριοτιτων ςτο ETS 
αναμζνεται να είναι μικρι. Αν υποτεκεί ότι οι αερομεταφορείσ μετακυλιςουν ςτουσ πελάτεσ το 
τυχόν πρόςκετο κόςτοσ, μζχρι το 2020 θ τιμι του ειςιτθρίου για μια τυπικι πτιςθ με επιςτροφι 
ςτθν ΕΕ μπορεί να αυξθκεί από 2 ζωσ 10 €. Σα ειςιτιρια των πτιςεων μεγάλων αποςτάςεων 
μπορεί να αυξθκοφν λίγο περιςςότερο, ανάλογα με τθν ακριβι απόςταςθ του ταξιδίου, λόγω 
των μεγαλφτερων εν προκειμζνω περιβαλλοντικϊν επιπτϊςεων. Ωςτόςο, πρζπει να τονιςτεί ότι 
οι αυξιςεισ των τιμϊν των ειςιτθρίων αναμζνεται να είναι ςθμαντικά χαμθλότερεσ ςε ςχζςθ με 
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το μετακυλιόμενο ςτουσ καταναλωτζσ πρόςκετο κόςτοσ λόγω των παγκόςμιων αυξιςεων τθσ 
τιμισ του πετρελαίου των τελευταίων ετϊν. Επίςθσ πολλζσ αεροπορικζσ εταιρείεσ υποςτιριξαν 
ότι ο κλάδοσ ευκφνεται μόνον για το 1.5% των εκπομπϊν CO2 παγκοςμίωσ (ζναντι 3% που 
υπολογίηεται επιςιμωσ), ενϊ τόνιςαν ότι ιδθ ζχουν ςυμβάλει αρκετά ςτθν αντιμετϊπιςθ του 
φαινομζνου του κερμοκθπίου κάνοντασ πιο αποτελεςματικά τα αεροπλάνα τουσ. Οριςμζνοι 
αερομεταφορείσ, όμωσ, όπωσ θ British Airways και θ easyJet κεωροφν τα μζτρα αποδεκτά και 
λογικά και ζχουν προχωριςει ςε μια ςειρά ςχετικϊν δράςεων. 

 
6. Ο ρόλοσ του Eurocontrol 

Η Κεντρικι Μονάδα Διαχείριςθσ Ροισ (Central Flow Management Unit - CFMU) του 
Eurocontrol ενιςχφει τθν προςπάκεια μείωςθσ των εκπομπϊν ρφπων και κατανάλωςθσ καυςίμων 
ςε κακθμερινι βάςθ με τθν πρόταςθ των αμεςότερων δρομολογιςεων όποτε είναι δυνατόν, και 
με τον κακοριςμό και τθν παροχι slots απογείωςθσ ακριβείασ που επιτρζπουν ςτα αεροςκάφθ 
να μείνουν ςτο ζδαφοσ με τισ μθχανζσ τουσ ςβθςτζσ μζχρι τον πραγματικό χρόνο απογείωςθσ. Σο 
2009, για τθν en-route φάςθ, θ μζςθ απόςταςθ που διινυςε κάκε πτιςθ μειϊκθκε κατά περίπου 
0,6nm ςε ςφγκριςθ με το 2008, γεγονόσ που ζφερε μια ςυνολικι εξοικονόμθςθ περίπου 
4,500,000nm που ιςοδυναμεί με μια ετιςια μείωςθ 27.000t καυςίμων ι 90.000t εκπομπϊν CO2.  

Ζνα ουςιαςτικό μζροσ του προγράμματοσ περιβαλλοντικισ εργαςίασ του Eurocontrol 
περιλαμβάνει τθν αξιολόγθςθ τθσ περιβαλλοντικισ επίδραςθσ των ζργων του ATM. Κατά τθ 
διάρκεια του 2009, θ εργαςία ολοκλθρϊκθκε ςτθν εκτίμθςθ τθσ περιβαλλοντικισ επίδραςθσ για 
τουσ υπεφκυνουσ προγράμματοσ του ATM. Αυτι θ υποχρζωςθ κα ολοκλθρωκεί κάτω από το 
πρόγραμμα SESAR ζτςι ϊςτε οι υπεφκυνοι του προγράμματοσ να μποροφν να αναλφςουν, να 
καταλάβουν και, αν κρικεί απαραίτθτο, να μετριάςουν τισ περιβαλλοντικζσ επιδράςεισ του  

Κατά τθ διάρκεια του 2009, το Eurocontrol ςυμμετείχε ςε μια Επιτροπι του ICAO 
ςτθν ομάδα εργαςίασ αεροπορίασ και προςταςίασ του περιβάλλοντοσ (Committee for Aviation 
and Environmental Protection - CAEP) για να ενθμερϊςει τθν πολιτικι του CAEP για τθ 
μελλοντικι κακοδιγθςθ ςχετικά με τουσ περιβαλλοντικοφσ δείκτεσ. Ζνα αναμενόμενο 
αποτζλεςμα αυτισ τθσ εργαςίασ είναι θ ανάπτυξθ μεκοδολογιϊν και ςτόχων για ζνα πικανό 
ςφνολο εναρμονιςμζνων δεικτϊν που κα επιτρζψουν τθν αξιολόγθςθ τθσ περιβαλλοντικισ 
απόδοςθσ και τθν αξιολόγθςθ ςε ολόκλθρθ τθ βιομθχανία. Ζνα ςθμαντικό κφριο ςθμείο για τθν 
περιβαλλοντικι εργαςία του Eurocontrol το 2009 ιταν θ επιτυχισ εξζταςθ τριϊν προτφπων 
αξιολόγθςθσ από τισ δοκιμζσ του ICAO που αναλιφκθκαν από τθν CAEP. Αυτά τα πρότυπα 
καλφπτουν τισ εκπομπζσ καυςαερίων, τθν τοπικι ατμοςφαιρικι ποιότθτα των αερολιμζνων και 
τον κόρυβο των αεροςκαφϊν.  

Σο νεϊτερο από τα πρότυπα το ςφςτθμα για τισ μελζτεσ ζκκεςθσ κορφβου 
αερολιμζνων STAPES (System for Airport Noise Exposure Studies – STAPES), είναι ζνα πρότυπο 
κορφβου αερολιμζνων, που αναπτφςςεται μαηί με τθν ΕΕ με τθν τεχνικι υποςτιριξθ τθσ 
Ευρωπαϊκισ αντιπροςωπείασ αςφάλειασ αεροπορίασ (European Agency Safety Aviation - EASA) 
και τθν υπθρεςία τθσ βρετανικισ πολιτικισ αεροπορίασ. Η εργαςία ολοκλθρϊκθκε με τθν 
υποβολι τθσ τελικισ ζκκεςθσ του προγράμματοσ ςτθν ΕΕ τον Οκτϊβριο του 2009. Σο πρότυπο 
παρζχει πολφτιμθ ειςαγωγι ςτισ ευρωπαϊκζσ και διεκνείσ αξιολογιςεισ τθσ χάραξθσ πολιτικισ 
και ζχει ςυμβάλει ιδθ ςτισ πολιτικζσ αξιολογιςεισ CAEP/8 για τθν ευρωπαϊκι περιοχι με 
ςθμαντικά πιο ακριβι αποτελζςματα από το παρελκόν. Δεδομζνου ότι το STAPES περιλαμβάνει 
ενθμερωμζνεσ τοπικζσ πλθροφορίεσ από 27 αερολιμζνεσ, αντιπροςωπεφοντασ περίπου 90% του 
ευρωπαϊκοφ πλθκυςμοφ που εκτίκεται ςε ςθμαντικά επίπεδα κορφβου μζςα ςτθν Ευρωπαϊκι 
περιοχι διαςκζψεων πολιτικισ αεροπορίασ (European Civil Aviation Conference - ECAC), κα 
εξαςφαλίςει ότι οι μελλοντικζσ αξιολογιςεισ είναι ιςχυρζσ να υποςτθρίξουν τθν ενθμερωμζνθ 
και αποτελεςματικι χάραξθ πολιτικισ.  

Πρόγραμμα Speed and Route Advisor (SARA) 
Σο πρόγραμμα SARA (ςυνεργαςία μεταξφ Boeing, KDC, KLM, LVNL, transavia.com) 

ςτοχεφει να ενιςχφςει τθν αποδοτικότθτα τθσ πτιςθσ, να μειϊςει τισ εκπομπζσ και τον κόρυβο 
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επιτρζποντασ ςε ζνα αεροςκάφοσ να υπολογιςτοφν ςτα ςυςτιματά του οι τροχιζσ κακόδου του. 
Μια ηωντανι λειτουργικι δοκιμι του εργαλείου SARA εκτελζςκθκε ςτο αεροδρόμιο Schiphol τον 
Απρίλιο του 2009 από κοινοφ με τθν LVNL. Η δοκιμι διιρκεςε πάνω από οκτϊ περιόδουσ 
περίπου τριϊν ωρϊν θ κάκε μια, με δζκα ζξι ελεγκτζσ του MUAC. Σα αποτελζςματα 
παρουςίαςαν μείωςθ των διανυόμενων μιλίων τθσ διαδρομισ, ειδικά μζςα ςτθν τελικι περιοχι 
ελιγμϊν και μείωςθ τθσ κατανάλωςθσ καυςίμων, το οποίο ςυνζβαλε ςε αποδοτικότερθ πτιςθ με 
λιγότερεσ εκπομπζσ και τθν επακόλουκθ μείωςθ κόςτουσ για τισ εταιρείεσ. Αυτζσ οι δοκιμζσ 
ζφεραν ζνα επιτυχζσ τζλοσ ςτο πρόγραμμα μαηί με μια ςφςταςθ ςτθ LVNL να εφαρμόςει το 
πρόγραμμα SARA ςτισ διαδικαςίεσ τθσ και να επεκτείνει τθ διαχειριςτικι διαδικαςία άφιξθσ ςτον 
ανϊτερο εναζριο χϊρο.  

υναλλαγζσ εκπομπών  
Με τθν ειςαγωγι τθσ αεροπορίασ ςτο ςχζδιο ανταλλαγισ εκπομπϊν τθσ ΕΕ (ETS) το 

2012, το Eurocontrol παρζχει τθν (ηωτικισ ςθμαςίασ) υποςτιριξθ ςτθν ΕΕ βοθκϊντασ ςτθν 
διαδικαςία με τθν παράδοςθ του υπολογιςμοφ των εκπομπϊν CO2 των αεροςκαφϊν για τα ζτθ 
2004-2006. Αυτόσ ο αρικμόσ κα αλλάξει για να λάβει υπόψθ το ςυνυπολογιςμό τθσ Νορβθγίασ 
και τθσ Ιςλανδίασ ςτο ςχζδιο ETS, κακϊσ επίςθσ και τθ βελτιωμζνθ διαμόρφωςθ τθσ 
κατανάλωςθσ καυςίμων των μονάδων βοθκθτικισ ιςχφοσ των αεροςκαφϊν (APU) και κα 
χρθςιμοποιθκεί για να ενθμερϊςει τισ ςυνολικζσ εκπομπζσ cap που εφαρμόηονται ςτθν 
αεροπορία από το 2012 και μετά. H ΕΕ ζχει κζςει τθν θμερομθνία τθσ 1θσ Ιανουαρίου 2012 για τισ 
πτιςεισ που αρχίηουν ι που τελειϊνουν μζςα ςε ζνα κράτοσ μζλοσ τθσ ΕΕ που καλφπτεται από το 
ςχζδιο ETS. Από εκείνθ τθν θμερομθνία και μετά, οι αερομεταφορείσ που πετοφν ςφμφωνα με 
τουσ κανόνεσ πτιςθσ οργάνων (Instrument Flight Rules - IFR) που είναι μζςα ςτισ παραμζτρουσ 
για το ςυνυπολογιςμό,  κα πρζπει να αποφαςίςουν αν ζχει εμπορικό νόθμα να μειϊςουν το 
ποςό καυςίμων που καίνε ανά πτιςθ, ι αν πρζπει να λάβουν υπόψθ τισ δαπάνεσ άνκρακα, 
επιτρζποντασ τουσ κατά ςυνζπεια να αναλάβουν τον αρικμό των πτιςεων που προβλζπουν τα 
επιχειρθςιακά τουσ ςχζδια. 

Είναι μία παρερμθνεία ότι θ ειςαγωγι τθσ αεροπορίασ ςτο ςχζδιο ETS κα οδθγιςει 
ςε λιγότερεσ πτιςεισ και επομζνωσ ςε μείωςθ τθσ κατανάλωςθσ καυςίμων. Παρά τθν τρζχουςα 
μείωςθ, θ αεροπορία κζτει ωσ ςτόχο να επιςτρζψει ςτθν αφξθςθ και μζςα ςε μερικά ζτθ μπορεί 
να ζχει επιςτρζψει ςτισ ιςχυρζσ τάςεισ τθσ προθγοφμενθσ δεκαετίασ. Αυτό που κα είναι 
διαφορετικό, είναι ότι θ αεροπορία κα αγοράηει μερικά από τα δικαιϊματα των πτιςεων τθσ 
υπό μορφι αποδείξεων από τθν ίδια αγορά με όλουσ τουσ άλλουσ τομείσ τθσ βιομθχανίασ όπωσ 
θ παραγωγι θλεκτρικισ ενζργειασ, οι καταςκευαςτζσ αυτοκινιτων ι αεροςκαφϊν. 

Προκειμζνου να φτάςει ςε αυτό το ςτάδιο, θ ΕE ζπρεπε να υπολογίςει το ποςό 
καυςίμων που καταναλϊνει θ αεροπορία ςτθν Ευρϊπθ και πόςεσ πιςτϊςεισ πρζπει να 
παραςχεκοφν, το αποκαλοφμενο «cap» ςτο ςφςτθμα «cap-and-trade».  Ακόμθ ζπρεπε να βρεκεί 
μια κατανομι για κάκε χειριςτι που καλφφκθκε από το ςχζδιο. Επιπλζον, ζπρεπε επίςθσ να 
ςυντάξει ζναν κατάλογο αερογραμμϊν και αερομεταφορζων που κα περιλαμβάνονταν και, ςε 
εκείνεσ τισ περιπτϊςεισ όπου δεν καταχωρικθκαν ςτθν Ευρϊπθ, ζπρεπε να αποφαςίςουν ποφ 
κα «ζκαιγαν» τον άνκρακά τουσ και να τουσ καταχωροφν ςε εκείνθ τθν χϊρα.  Η ΕΕ δεν ζχει τθ 
δυνατότθτα να ελζγξει τθν αεροπορία κατ' αυτό τον τρόπο και ζτςι αυτό υλοποιικθκε από τθ 
μόνθ οργάνωςθ που μποροφςε να το κάνει, το Eurocontrol. Για περιςςότερο από μια δεκαετία, 
το Eurocontrol ζχει κρατιςει τα ςτοιχεία ςε ότι αφορά ςτον αρικμό πτιςεων που απογειϊνονται 
και προςγειϊνονται ςτθν Ευρϊπθ, τα μικθ και τισ διάρκειεσ αυτϊν των πτιςεων και (το πιο 
ςθμαντικό) το ποςό τθσ κατανάλωςθσ καυςίμων από τα ίδια τα ςτοιχεία που χρειάηεται το ETS 
για το ςυνυπολογιςμό τθσ αεροπορίασ. Σο Eurocontrol χρθςιμοποιεί δφο εργαλεία για να το 
κάνει αυτό, το PRISME και το PAGODA. 

Σο PRISME (Pan-European Repository of Information Supporting the Management of 
EATM) είναι μια αποκικθ ςτοιχείων, που περιζχει αρχειοκετθμζνεσ πλθροφορίεσ πτιςθσ (12 
ετϊν) και το PAGODA δίνει μια περιβαλλοντικι άποψθ των ςτοιχείων αυτϊν. Σο PAGODA 
επεξεργάηεται τισ πλθροφορίεσ για κάκε πτιςθ για να μασ πει ποια απόςταςθ πζταξε, πόςα 
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καφςιμα καταναλϊκθκαν και τι εκπομπζσ ρφπων απελευκερϊκθκαν.  Χρθςιμοποιικθκε για να 
μετριςει τισ ιςτορικζσ εκπομπζσ ρφπων τθσ αεροπορίασ για το ETS κατά τθ διάρκεια των ετϊν 
2004-2006 ςτθν προετοιμαςία για να μπουν οι πτιςεισ των αεροςκαφϊν ςτο ςφςτθμα. Επιπλζον, 
το Eurocontrol βοθκά τθν ΕΕ ςε άλλα ακανκϊδθ ηθτιματα, όπωσ θ απόφαςθ του ποιοσ πρζπει 
πραγματικά να είναι αρχικά ςτο ςχζδιο και ζχει παράςχει ζναν κατάλογο αερομεταφορζων που 
πζφτουν κάτω από το ελάχιςτο επίπεδο τθσ οδθγίασ. 

Η ΕΕ κα χρειαςτεί πικανϊσ κάποια πρόςκετθ εργαςία πριν να δθμοςιεφςει τθν 
τελικι ζκκεςθ ςχετικά με τισ κατ' εκτίμθςθ εκπομπζσ ρφπων, και μζςω αυτϊν το ‘cap’.  Για 
παράδειγμα, γίνεται ακόμα ζρευνα για τον υπολογιςμό των εκπομπϊν ρφπων που καίγονται από 
τθ χριςθ τθσ μονάδασ βοθκθτικισ ιςχφοσ του αεροςκάφουσ. Μόλισ αρχίςει θ αεροπορία να είναι 
εντόσ του ETS, το Eurocontrol κα ςυνεχίςει να υποςτθρίηει τθν ΕΕ με το PAGODA και τα 
αποτελζςματα του PRISME, αλλά ελπίηει να προςφζρει και μια δυνατότθτα υποςτιριξθσ ςτα 
κράτθ μζλθ ςτθ διαχείριςθ του ςχεδίου. 

Αυτό το ςφςτθμα κα χρθςιμοποιιςει επίςθσ πρόςκετα ςτοιχεία από το Eurocontrol,  
από τθν CFMU για να δϊςει τθν προοπτικι του ςχεδιαςμοφ των πτιςεων και για να δϊςει μια 
εικόνα τθσ τιμολόγθςθσ.  Αυτζσ οι πλθροφορίεσ κα μποροφςαν να ςυγχωνευκοφν με τα 
αποτελζςματα από το PAGODA για να χτίςουν μια γενικι εικόνα αυτό που ςυνεχιηόταν ςτον 
ευρωπαϊκό εναζριο χϊρο. Αυτι θ νζα δραςτθριότθτα προαναγγζλλει ζναν αυξανόμενο ρόλο για 
τo μζλλον, μια που είναι τεχνικισ φφςθσ αλλά βαςίηεται  – ςε μζγιςτο βακμό – να βοθκιςει τθν 
αεροπορία να μειϊςει τθν αρνθτικι επίδραςθ που ζχει ςτο περιβάλλον, ζνασ ρόλοσ που είναι 
ςυνδεδεμζνοσ με τθν ανάπτυξθ κατά τθ διάρκεια των ερχόμενων δεκαετιϊν. 

χζδιο αποδοτικότθτασ πτιςεων 
Η πείρα του Eurocontrol ςε αυτόν τον τομζα του επιτρζπει επίςθσ να παραγάγει τα 

πρότυπα αξιολόγθςθσ των επιπτϊςεων για να υποςτθρίξει τθ μελλοντικι ανάπτυξθ ενόσ 
φιλικότερου προσ το περιβάλλον ςυςτιματοσ αεροπορικϊν μεταφορϊν ςχετικά με τισ κφριεσ 
επιδράςεισ του αεροςκάφουσ ςυγκεκριμζνα ςτισ εκπομπζσ ρφπων, ςτον κόρυβο και τθν 
ποιότθτα του αζρα. Σα 3 βαςικά εργαλεία  (το προθγμζνο πρότυπο εκπομπϊν, ο περιφερειακόσ 
υπολογιςτισ κορφβου STAPES και θ μελζτθ τοπικισ ποιότθτασ των αερολιμζνων) εξετάςτθκαν 
εκτενϊσ το 2008-2009 από τθ επιτροπι του ICAO για τθν προςταςία του περιβάλλοντοσ από τθν 
αεροπορία και βρζκθκαν να είναι κατάλλθλα για το ςκοπό.  Αυτό ιταν ζνα πολφ ςθμαντικό 
γεγονόσ δεδομζνου ότι είναι ζνασ από τουσ ακρογωνιαίουσ λίκουσ για τθ μελλοντικι βοικεια για 
τθν αξιολόγθςθ των ζργων που αρχίηουν τϊρα να βγαίνουν από το πρόγραμμα SESAR. Σο 
Eurocontrol υπζβαλε επιτυχϊσ μια ςυντονιςμζνθ πρόταςθ με διάφορουσ ςυνεργάτεσ, για να 
διαχειριςτεί τθν εργαςία αξιολόγθςθσ για κάκε ζνα από τα προγράμματα SESAR, κακϊσ επίςθσ 
και να οδθγιςει ςτθ διαμόρφωςθ των ςτόχων, τουσ περιβαλλοντικοφσ δείκτεσ απόδοςθσ και τθν 
ανάλυςθ του αντίκτυπου των περιβαλλοντικϊν κινδφνων, όπωσ θ αλλαγι κλίματοσ.  

Σο ςχζδιο αποδοτικότθτασ πτιςθσ (Flight Efficiency Plan - FEP) πρόκειται να ζχει μια 
ςθμαντικι επίδραςθ ςτον τρόπο με τον οποίο ολόκλθρθ θ βιομθχανία πλθςιάηει αυτόν τον ςτόχο 
ηωτικισ ςθμαςίασ. Προωκθμζνο από τον Νοζμβριο του 2008 από Eurocontrol, CANSO και IATA, 
το FEP εςτιάηει περιςςότερο ςτα περιβαλλοντικά ηθτιματα που απαςχολοφν τθ βιομθχανία.  Ζχει 
δεςμευκεί δθμόςια και ςτισ τρεισ οργανϊςεισ για τθν προςπάκεια να βελτιωκεί θ 
αποδοτικότθτα, ςτοχεφοντασ ςτθν κατανάλωςθ καυςίμων και τισ μειϊςεισ εκπομπϊν ρφπων. 
Αυτό δεν ςθμαίνει ότι δεν είχαν γίνει ενζργειεσ ιδθ ςε αυτόν τον χϊρο, αλλά είναι μια διλωςθ 
τθσ πρόκεςθσ και απεικονίηει πϊσ λειτουργεί το περιβάλλον ανεβαίνοντασ ςτθν κλίμακα 
προτεραιότθτασ. Σον Μάρτιο του 2009, θ IATA, ο CANSO, το Διεκνζσ υμβοφλιο Ευρωπαϊκϊν 
Αερολιμζνων και το Eurocontrol εγκαινίαςαν το κοινό πρόγραμμα δράςθσ των «προςεγγίςεων 
ςυνεχοφσ κακόδου» (CDA) ςτθ ςφνοδο κορυφισ ςτθ Γενεφθ το οποίο είναι ζνα αναπόςπαςτο 
τμιμα του FEP και πθγαίνει εξαιρετικά καλά. 

Σο Eurocontrol ςυνεργάςτθκε με ACIEUROPE, CANSO και IATA για να παράγει το 
κοινό πρόγραμμα δράςθσ βιομθχανίασ CDA και το προϊκθςε ςτθ Παγκόςμια φνοδο Αεροπορίασ 
& Περιβάλλοντοσ ςτθ Γενεφθ τον Μάρτιο του 2009 ωσ ζναρξθ για ζνα άλλο πρόγραμμα, τθν 
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ςυνεργατικι διαχείριςθ περιβάλλοντοσ (Collaborative Environmental Management - CEM). 
Αναμζνεται θ επικφρωςθ τθσ ζννοιασ CEM και θ ανάπτυξθ ενόσ ςχεδίου εφαρμογισ ςτισ αρχζσ 
του 2011. Ζχοντασ κερδίςει τθν ζγκριςθ για το ζγγραφο κακοδιγθςθσ CEM, οι ςυμμζτοχοι ςτθν 
ομάδα διαδικαςιϊν αερολιμζνων του Eurocontrol (Airport Operations Team - AOT) ζχουν δϊςει 
τθν άδεια για το ςχζδιο που κα επικυρωκεί το 2010. H αρχικι εφαρμογι είναι να ξεκινιςει ςε 5-
8 αερολιμζνεσ. Ο ςτόχοσ του SESAR είναι να εφαρμοςτεί το CEM ςε 50 αερολιμζνεσ από το 2013. 

 
7. Προςεγγίςεισ ςυνεχοφσ κακόδου  

Μζχρι το τζλοσ του 2009, πάνω από 50 ευρωπαϊκοί αερολιμζνεσ είχαν δεςμευκεί 
ςτθν ειςαγωγι τθσ προςζγγιςθσ ςυνεχοφσ κακόδου (Continuous Descent Approach - CDA) ςε 
κάποιο επίπεδο. Ζχουμε φτάςει τθ μζςθ του προγράμματοσ εφαρμογισ CDA μζςω του οποίου 
πρόκειται να υποςτθριχκοφν 100 αερολιμζνεσ ςτισ εφαρμογζσ CDA από το 2013, Από τουσ 50 
τρζχοντεσ αερολιμζνεσ που ζχουν αρχίςει ιδθ τθ διαδικαςία εφαρμογισ CDA, ςιμερα υπάρχουν 
22 αερολιμζνεσ που ζχουν δθμοςιεφςει τισ απαιτιςεισ για τισ προςεγγίςεισ CDA, 9 αερολιμζνεσ 
με τισ δοκιμζσ εφαρμογισ CDA υπό εξζλιξθ περιςςότεροι από 50 άλλοι που είναι δεςμευμζνοι να 
ερευνιςουν τθν δυνατότθτα CDA και 18 ANSPs ι αερολιμζνεσ που ζχουν ςυμφωνιςει να 
φιλοξενιςουν μια παρουςίαςθ ι μία ομάδασ εφαρμογισ CDA του Eurocontrol μζχρι το τζλοσ του 
2010. Για να βοθκιςουν ςτθν εφαρμογι τθσ, το Eurocontrol ζχει δθμοςιεφςει ζνα ζγγραφο 
κακοδιγθςθσ που είναι μια ςθμαντικι ειςαγωγι ςτο εγχειρίδιο διαδικαςιϊν ςυνεχοφσ κακόδου 
του ICAO (Continuous Descent Operations - CDO).  

το χιμα 18-2 φαίνεται πϊσ ςυγκρίνεται θ CDA με τθν τρζχουςα διαδικαςία 
προςζγγιςθσ ςτθν προςγείωςθ, ςτθν οποία τα αεροςκάφθ κάνουν εναλλαςςόμενεσ ςφντομεσ 
κακόδουσ και ωκιςεισ, οι οποίεσ παράγουν περιςςότερουσ εκπομπζσ και κόρυβο από τισ 
ςυνεχείσ κακόδουσ. ε μια ςυνεχι κάκοδο, ζνα αεροςκάφοσ πλθςιάηει τον αερολιμζνα από το 
ςθμείο ζναρξθσ CDA με τθν ελάχιςτθ ϊςθ, αποφεφγοντασ τθν περιττι πτιςθ ςε διάφορα 
επίπεδα μζςω τθσ ςυμβατικισ ςειράσ ςταδιακϊν κακόδων. Σο αεροςκάφοσ μζνει ψθλότερα για 
περιςςότερο χρόνο, με αυτόν τον τρόπο μειϊνει τον αντίκτυπο του κορφβου ςτο ζδαφοσ.  
Δεδομζνου ότι δεν υπάρχει καμία ανάγκθ για επίπεδθ πτιςθ, θ οποία απαιτεί από τον πιλότο να 
αυξιςει τθν ϊςθ των μθχανϊν για να διατθρθκεί ςτο εκάςτοτε επίπεδο πτιςθσ, καταναλϊνονται 
λιγότερα καφςιμα και παράγονται λιγότερεσ εκπομπζσ ρφπων. Σα πικανά οφζλθ των CDAs ιταν 
γνωςτά μετά από διάφορεσ λειτουργικζσ δοκιμζσ, τα τελευταία χρόνια αυτά τα οφζλθ τϊρα 
ζχουν ποςοτικοποιθκεί 

 

 
Σχήμα 18-2. Σφγκριςη ςυμβατικήσ προςζγγιςησ και προςζγγιςησ ςυνεχοφσ καθόδου (CDA). 

 

Ζρευνεσ ζδειξαν ότι μπορεί να επιτευχκεί μείωςθ κορφβου μζχρι 5dB ςε ςχζςθ με τισ 
ςυμβατικζσ προςεγγίςεισ. ε δοκιμζσ που πραγματοποιικθκαν από το Eurocontrol, επιτεφχκθκε 
οικονομία ςτα καφςιμα μεταξφ 30kg-150kg ανά πτιςθ, ανάλογα με το επίπεδο ςτο οποίο άρχιςε 
θ CDA και τον τφπο του αεροςκάφουσ, που ςθμαίνει εκπομπι των λιγότερων καυςαερίων και για 
τισ αεροπορικζσ εταιρείεσ χαμθλότερεσ δαπάνεσ καυςίμων. ε μερικζσ περιπτϊςεισ οι μειϊςεισ 
καυςίμων και εκπομπισ ρφπων μπορεί να είναι πολφ περιςςότερεσ (με ςυνεχι κάκοδο από το 
ανϊτατο ςθμείο κακόδου, υπολογίςτθκε ότι ζνα Boeing 777 εξοικονόμθςε 700kg καυςίμων).  
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Σο ςχζδιο του Eurocontrol είναι να υποςτθρίξει τθν εφαρμογι όςο το δυνατόν 
περιςςότερων αφίξεων CDA. Η φιλοςοφία τθσ εφαρμογισ είναι ότι αν και τα αεροςκάφθ και οι 
πιλότοι είναι προσ το παρόν ικανοί να εκτελζςουν τα περίπλοκα ςχζδια πτιςθσ με CDA ςε 
ςενάρια κυκλοφορίασ χαμθλισ πυκνότθτασ, όπωσ οι αυτοματοποιθμζνεσ προςεγγίςεισ που 
ζγιναν ςτθν τοκχόλμθ, ςυνδεδεμζνεσ με το ςφςτθμα διαχείριςθσ πτιςθσ του αεροςκάφουσ και 
με τον υπολογιςτι του ελεγκτι και παριγαγαν ζνα βελτιςτοποιθμζνο προφίλ CDA, είναι επίςθσ 
δυνατό να εφαρμοςτεί ακόμθ και ςε πολυάςχολουσ, ςφνκετουσ εναζριουσ χϊρουσ και ςε 
ςθμαντικοφσ αερολιμζνεσ.  Σο κλειδί είναι να ειςαχκεί τϊρα θ τεχνικι και να αναπτυχκοφν 
αργότερα οι όλο και περιςςότερο προθγμζνεσ μζκοδοι κακϊσ θ εμπειρία και θ τεχνολογία 
ωριμάηουν. Πρζπει τϊρα να χρθςιμοποιθκεί όςο το δυνατόν περιςςότερο θ CDA, χωρίσ όμωσ 
ςυμβιβαςμό των άλλων λειτουργικϊν απαιτιςεων. Μερικοί απλοί τρόποι CDA μποροφν ιδθ να 
επεκτακοφν ςτισ πολυάςχολεσ περιόδουσ, και ςτθ ςυνζχεια είναι δυνατό να χρθςιμοποιθκοφν 
μερικζσ φορζσ οι περιπλοκότεροι τρόποι CDA κατά τθ διάρκεια πιο ιρεμων περιόδων 
κυκλοφορίασ, όπωσ κατά τθ διάρκεια τθσ νφχτασ. Για παράδειγμα, οι πιλότοι μποροφν να 
χρθςιμοποιιςουν τισ ςυμβατζσ με CDA ακριβείσ τυποποιθμζνεσ διαδρομζσ άφιξθσ ςτθν 
πλοιγθςθ περιοχισ. Οι τεχνολογίεσ που αναπτφςςονται κα επιτρζψουν ςυμβατότθτα με πιο 
περίπλοκα CDA, ακόμθ και κατά τθ διάρκεια πολυάςχολων περιόδων και από μεγαλφτερα φψθ. 

Η τρζχουςα προτεραιότθτα του Eurocontrol είναι να ενκαρρφνει όςο το δυνατόν 
περιςςότερουσ αερολιμζνεσ, ANSP και αερομεταφορείσ να υιοκετιςουν  τθν τεχνικι για όςο το 
δυνατόν περιςςότερεσ πτιςεισ και από όςο το δυνατόν μεγαλφτερο φψοσ. Αυτό κα αποτελζςει 
τθ βάςθ για τθν ανάπτυξθ τθσ πείρασ, τθσ λειτουργίασ και τθσ ςυνεργαςίασ που κα απαιτθκοφν 
για τθ διαδικαςία για να εξελιχκεί αυτι ςε νζεσ, πιο περίπλοκεσ δυνατότθτεσ. Για τθν απλι 
εφαρμογι τθσ CDA, θ βαςικι πρόκλθςθ είναι θ αποτελεςματικι ςυνεργαςία και θ κακιζρωςθ 
ενόσ ανοικτοφ και ςυνεργατικοφ εργαςιακοφ περιβάλλοντοσ, που κα υποςτθρίηεται από κοινι 
εκπαίδευςθ. Η προθγμζνθ CDA κα απαιτιςει μια ςειρά από λφςεισ για επιλογι ανάλογα με τθν 
περίπτωςθ (π.χ. όπου θ κάκοδοσ διζρχεται από όρια του εναζριου χϊρου απαιτείται 
αποτελεςματικι μεταβίβαςθ τθσ πτιςθσ) κι αυτό κα απαιτιςει ευρφτερεσ κεςμικζσ και τεχνικζσ 
αλλαγζσ, όπωσ θ ανάπτυξθ των λειτουργικϊν τμθμάτων του εναζριου χϊρου. Η διαχείριςθ τθσ 
εναζριασ κυκλοφορίασ πρζπει να εξαςφαλίςει ότι ςχεδιάηει να βελτιςτοποιιςει τισ νζεσ 
δυνατότθτεσ τθσ αεροναυτικισ θλεκτρονικισ μόλισ είναι αςφαλισ και εφαρμόςιμθ και το SESAR 
ανταποκρίνεται ςε αυτό.  

Μζςω του ςχεδίου αποδοτικότθτασ πτιςεων και του ευρωπαϊκοφ κοινοφ 
προγράμματοσ δράςθσ CDA, το Eurocontrol και οι βαςικοί ςυμμζτοχοί του παρζχουν τθν 
πρακτικι υποςτιριξθ, τισ οδθγίεσ και τισ μελζτεσ, διευκολφνουν τισ ςυηθτιςεισ και ςυνδζουν 
τουσ αερολιμζνεσ που αντιμετωπίηουν παρόμοιεσ προκλιςεισ. Ενϊ το μεγαλφτερο μζροσ αυτισ 
τθσ εργαςίασ οδθγείται από τθ μονάδα περιβάλλοντοσ, υπάρχουν άλλεσ πρωτοβουλίεσ του 
Eurocontrol που ενκαρρφνουν τθν ανάπτυξθ των διαδικαςιϊν CDA.  Για παράδειγμα θ εργαςία 
για τθν ανάπτυξθ τθσ πανευρωπαϊκισ κακοδιγθςθσ ςχεδιαςμοφ του εναζριου χϊρου, θ 
πρωτοβουλία του «ςθμείου ςυγχϊνευςθσ» και τα εργαλεία των ελεγκτϊν, όπωσ τα αναπτυξιακά 
ζργα του AMAN (Arrivals Management), ακόμθ και οι υπθρεςίεσ διαχείριςθσ ροισ κα βοθκιςουν 
να βελτιςτοποιθκοφν τα ςχζδια κακόδου, να μειωκοφν τα ςχζδια διαδικαςιϊν κράτθςθσ και με 
αυτόν τον τρόπο να μειωκεί θ κατανάλωςθ καυςίμων, ο κόρυβοσ και οι εκπομπζσ ρφπων. Μια 
βαςικι βελτίωςθ κα είναι θ αποτελεςματικότερθ χωρθτικότθτα και θ χριςθ των εργαλείων 
ελεγκτϊν. Αυτό κα μειϊςει τθν ανάγκθ κακοδιγθςθσ των αεροςκαφϊν με τθν αλλθλουχία τουσ 
ςε ςτακερζσ (ςυμβατζσ με CDA) διαδρομζσ. Αλλά κα πρζπει να εξαςφαλιςτεί ότι το ςφςτθμα 
ελζγχου προςζγγιςθσ άνκρωποσ-μθχανι μπορεί να αντιμετωπίςει τισ αποκλίςεισ, ζτςι ϊςτε αν θ 
απαιτθκεί επζμβαςθ δεν κα χακεί ο ζλεγχοσ. Αλλά με τουσ αερολιμζνεσ και τουσ ANSP που 
βρίςκονται υπό τθν αυξανόμενθ πίεςθ των πελατϊν τουσ (αερογραμμζσ) για ανάπτυξθ όςο το 
δυνατό περιςςότερων αποτελεςματικϊν  διαδρομϊν από πλευράσ καυςίμων, υπάρχει μια 
αυξανόμενθ επείγουςα ανάγκθ για τθν εφαρμογι του CDA. 
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8. To πρόγραμμα AIRE 
Η πρωτοβουλία ατλαντικισ διαλειτουργικότθτασ για τθ μείωςθ των εκπομπϊν 

(Atlantic Interoperability Initiative to Reduce Emissions - AIRE ) μεταξφ ΕΕ και ΗΠΑ είναι ζνα 
πρόγραμμα που ςτοχεφει να μειϊςει τισ εκπομπζσ του CO2. Με τθν εκμετάλλευςθ των 
καλφτερων πρακτικϊν διαχείριςθσ τθσ εναζριασ κυκλοφορίασ και τθσ νζασ τεχνολογίασ, 
πρόκειται να επιταχφνει τθν εφαρμογι των φιλικϊν προσ το περιβάλλον διαδικαςιϊν για όλεσ τισ 
φάςεισ τθσ πτιςθσ. Σο πρόγραμμα AIRE είναι θ ευρωπαϊκι και υπερατλαντικι πλατφόρμα για να 
δείξει ότι οι πράςινεσ διαδικαςίεσ είναι δυνατζσ, ςυμμορφϊνονται πλιρωσ με τισ πιο αυςτθρζσ 
απαιτιςεισ αςφάλειασ, κακιςτοφν τθν πτιςθ αποδοτικότερθ και μειϊνουν τισ δαπάνεσ και τθν 
επίδραςθ ςτο περιβάλλον και ςτουσ ανκρϊπουσ που ηουν γφρω από τουσ αερολιμζνεσ.  

Σο πρόγραμμα JU-S (Joint Undertaking SESAR) είναι αρμόδιο για τθ διαχείριςθ του 
AIRE για τθν Ευρϊπθ. το τζλοσ του 2008, το πρόγραμμα SESAR ανιγγειλε επίςθμα τθ δζςμευςθ 
17 ςυνεργατϊν για τθ δοκιμι του ςχεδίου «πράςινεσ» διαδικαςίεσ πτιςθσ ςε πραγματικζσ 
ςυνκικεσ. Δοκιμαςτικζσ πτιςεισ χαμθλοφ κορφβου και πτιςθσ και εκπομπισ CO2 οργανϊνονται 
ςτα πλαίςια του AIRE, που ςτοχεφει να αναπτφξει τισ φιλικζσ διαδικαςίεσ αεροπορικϊν 
μεταφορϊν προσ το περιβάλλον ςτισ υπερατλαντικζσ διαδρομζσ. 

Οι «πράςινεσ» διαδικαςίεσ πτιςθσ ζχουν τθ δυνατότθτα να μειϊςουν τθν 
περιβαλλοντικι επίδραςθ κάκε πτιςθσ κατά 10%. Για να γίνει αυτό, πρζπει να επιταχυνκεί ο 
ρυκμόσ των αλλαγϊν με τθ δοκιμι των νζων διαδικαςιϊν ςε πραγματικζσ ςυνκικεσ. Κάκε 
ενςωματωμζνο πρόγραμμα ςτοχεφει να δείξει τα περιβαλλοντικά, λειτουργικά και οικονομικά 
οφζλθ που κα φζρουν οι ςφγχρονεσ, φιλικζσ προσ το περιβάλλον λφςεισ ςτθ διαχείριςθ τθσ 
εναζριασ κυκλοφορίασ. Αυτζσ οι δοκιμζσ κα ςυμπλθρϊςουν τα ςυμπεράςματα των διαφόρων 
προθγοφμενων δραςτθριοτιτων AIRE και κα πραγματοποιθκοφν για τισ επίγειεσ μετακινιςεισ 
και τισ τερματικζσ και ωκεάνειεσ διαδικαςίεσ. ε οριςμζνεσ περιπτϊςεισ, οι εκβάςεισ αυτϊν των 
δοκιμϊν κα ςυνδεκοφν προκειμζνου να υπάρξει μια άποψθ των πτιςεων «gate-to-gate». Οι 
«πράςινεσ» δοκιμζσ επίγειασ μετακίνθςθσ από τθν Air France ςτο Παρίςι κα επιδιϊξουν να 
δείξουν τθν αποτελεςματικότθτα ενόσ νζου ςυνεργατικοφ ςυςτιματοσ υποςτιριξθσ απόφαςθσ 
που κα ελαχιςτοποιιςει το χρόνο τροχοδρόμθςθσ. 

Σο AIRE προωκεί περιςςότερεσ από 100 δοκιμζσ με 17 ςυνεργάτεσ (Airbus, Air 
France, the French ANSP DSNA, Aιroports de Paris, Thales, ADACEL, AVTECH, Egis Avia, Nav 
Portugal, TAP Portugal, Isavia, Icelandair, AENA, INECO, Iberia, LFV και Novair). Κάτω από αυτιν 
τθν πρωτοβουλία, αερογραμμζσ, ANSP, βιομθχανίεσ καταςκευισ και αερολιμζνεσ καλοφνται να 
κεφαλαιοποιιςουν ςτθν παροφςα τεχνολογία προκειμζνου να εκτελεςκοφν ςε ςυνεργαςία οι 
δοκιμαςτικζσ πτιςεισ που κα επικυρϊςουν τισ λφςεισ για τθ μείωςθ των εκπομπϊν του CO2. 
φντομα οι «πράςινεσ» διαδικαςίεσ κα μπουν ςτθν κακθμερινι πρακτικι. 

Σα κοινωνικά και οικονομικά οφζλθ τθσ αεροπορίασ είναι αναμφίβολα. Σο 
αεροπορικό ταξίδι είναι οδθγόσ τθσ παγκόςμιασ οικονομίασ και ζνα βαςικόσ παράγοντασ που 
ςυνδζει όλα τα μζρθ τθσ Ευρϊπθσ με τον ευρφτερο κόςμο - ιδιαίτερα τον πιο μακρινό. αν 
βιομθχανία εντοφτοισ, γνωρίηει ότι πρζπει να μειϊςει τθν επίδραςι τθσ ςτο περιβάλλον και να 
εξαςφαλίςει ότι κα γίνει ότι είναι δυνατό για να μειωκεί ο κόρυβοσ και οι εκπομπζσ ρφπων. Αυτό 
είναι μια ςυνεργατικι προςπάκεια. Παράλλθλα με τουσ ςυνεργάτεσ και τουσ ςυμμετόχουσ, ζχει 
αρχίςει και θ ςυμμετοχι ςε πολλά ζργα και προγράμματα που κα οδθγιςουν ςε μια ςθμαντικι 
μείωςθ των εκπομπϊν ρφπων ςτθν Ευρϊπθ και ςε όλο τον κόςμο. Η δομι τθσ ςθμερινισ 
παγκόςμιασ οικονομίασ δεν είναι δυνατόν να αντζξει τόςο τον περιοριςμό τθσ ανάπτυξθσ, όςο 
και τθν καταςτροφι του περιβάλλοντοσ Είναι εφικτι, λοιπόν, θ ςυνφπαρξθ τθσ αναγκαίασ 
ανάπτυξθσ των αερομεταφορϊν με τθν προςταςία του περιβάλλοντοσ και τθν κλιματικι αλλαγι; 
Η απάντθςθ φαίνεται ότι βρίςκεται ςτθν ιςορροπία αυτϊν των δφο, ζτςι ϊςτε να βρεκεί θ χρυςι 
τομι μεταξφ των παρεχόμενων αγακϊν και υπθρεςιϊν και ενόσ περιβαλλοντικά βιϊςιμου 
μζλλοντοσ. 
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Κεφάλαιο 19 
Απζναντι ςτισ εξελίξεισ 
 

Ειςαγωγή 
Θ γεωςτρατθγικι κζςθ τθσ Ελλάδασ (ςταυροδρόμι τριϊν θπείρων) είναι γνωςτι από 

αρχαιοτάτων χρόνων. Κατά ςυνζπεια θ Ελλάδα δεν μποροφςε και δεν μπορεί να μείνει αμζτοχθ 
των εξελίξεων για τον ενιαίο Ευρωπαϊκό ουρανό. Θ κζςθ τθσ ωσ «πφλθ» ειςόδου ςτθν Ευρϊπθ 
ειδικά από χϊρεσ τθσ Βόρειασ Αφρικισ και τθσ Μζςθσ Ανατολισ τθν υποχρεϊνει να 
παρακολουκεί ςτενά όλεσ αυτζσ τισ αλλαγζσ και να ςυμμετζχει ςε τυχόν πρωτοβουλίεσ (όπωσ θ 
πρωτοβουλία BlueMED). Μάλιςτα επιβάλλεται λόγω αυτισ τθσ κζςθσ τθσ, θ Ελλάδα να ζχει 
πρωταγωνιςτικό ρόλο. Όπωσ επιςθμάνκθκε ςτο Κεφάλαιο 1 θ Ελλάδα εδϊ και πολλά χρόνια 
απολαμβάνει πλιρωσ τθσ εμπιςτοςφνθσ του ICAO και το ίδιο πρζπει να επιδιϊξει να γίνει και 
από τον Ευρωπαϊκό φορζα για τθν αςφάλεια τθσ αεροπορίασ, το Eurocontrol. Ασ ελπίςουμε ότι θ 
δυςκίνθτθ λειτουργία του δθμόςιου τομζα ςτθν χϊρα μασ (ςτον οποίο υπάγονται οι αρχζσ τθσ 
πολιτικισ αεροπορίασ) δεν κα αποτελζςει τροχοπζδθ ςτθν ενεργό ςυμμετοχι και -γιατί όχι- 
θγετικι κζςθ τθσ Ελλάδασ ςτισ αλλαγζσ που ςυντελοφνται.   

 
1. Γενικά ςτοιχεία τησ πολιτικήσ αεροπορίασ ςτην Ελλάδα 

Θ Ελλάδα είναι μζλοσ των ςθμαντικότερων διεκνϊν οργανιςμϊν και φορζων 
πολιτικισ αεροπορίασ όπωσ φαίνεται και ςτον παρακάτω πίνακα: 
 

ΟΡΓΑΝΙΜΟ/ΦΟΡΕΑ ΜΕΛΟ ΑΠΟ 

International Civil Aviation Organization  Διεκνισ Οργανιςμόσ Πολιτικισ Αεροπορίασ   1944 

European Civil Aviation Conference  Ευρωπαϊκι Διάςκεψθ Πολιτικισ Αεροπορίασ   1955 

Eurocontrol Οργανιςμόσ Αςφάλειασ τθσ Πολ.Αεροπορίασ   1988 

European Aviation Safety Agency (EASA) Ευρωπαϊκι Τπθρεςία Αςφάλειασ Αεροπορίασ 1994 

Joint Aviation Authority (JAA) Κοινι Αεροπορικι Αρχι  2002 

European Common Aviation Area Ευρωπαϊκι Κοινι Περιοχι Αεροπλοΐασ  2005 

BlueMED Πρωτοβουλία του FAB τθσ ΝΑ Μεςογείου  2008 
 

Γεωγραφία 
Ο εναζριοσ χϊροσ κάτω από τθν Ελλθνικι ευκφνθ/αρμοδιότθτα καλφπτεται από τθν 

περιοχι πλθροφοριϊν πτιςθσ Athinai FIR (Flight Information Region – FIR) και τθν ανϊτερθ 
περιοχι πλθροφοριϊν  Hellas UIR (Upper Information Region – UIR) με τισ ίδιεσ οριηόντιεσ 
διαςτάςεισ, οι οποίεσ είναι περίπου 600nm ςτθν κατεφκυνςθ ΝΑ-ΒΔ, 350nm ςτθν κατεφκυνςθ Δ-
Α και 420nm ςτθν κατεφκυνςθ Β-Ν. Σα γειτονικά FIR είναι: Tirana FIR, Skopje FIR, Sofia FIR/UIR 
(από Βορρά), Istanbul FIR, Nicosia FIR (δυτικά), Malta FIR, Roma FIR/UIR, Brindisi FIR/UIR 
(ανατολικά) και από το νότο των μθ μελϊν του ECAC,  Cairo FIR και Tripoli FIR (χιμα 19-1). 

 

 
Σχήμα 19-1. Το Athinai FIR και τα γειτονικά FIR.  
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Δφο κζντρα ελζγχου περιοχισ (Area Control Center – ACC) το Athinai ACC (LGGG με 
11 ςτοιχειϊδεισ τομείσ en-route) και το Μakedonia ACC (LGMD με 7 ςτοιχειϊδεισ τομείσ en-
route) παρζχουν υπθρεςίεσ διαχείριςθσ τθσ εναζριασ κυκλοφορίασ ςτο Athinai FIR/Hellas UIR (το 
πρόκεμα L αντιςτοιχεί ςτθν Ευρωπαϊκι ιπειρο και το πρόκεμα G αντιςτοιχεί ςτθν Ελλάδα). Σα 
δφο κζντρα ςυςτεγάηονται ςτισ εγκαταςτάςεισ του παλαιοφ Δυτ.Αερολιμζνα ςτο Ελλθνικό και 
επανδρϊνονται από προςωπικό ανά βάρδιεσ που κακεμία αποτελείται από ζναν επόπτθ, δφο ι 
τρεισ βοθκοφσ επόπτθ και περίπου 28 ελεγκτζσ ςτισ κζςεισ ελζγχου. υγκεκριμζνα οι κζςεισ 
διαχειριςτι πτιςεων (Flight Management Point – FMP) επανδρϊνονται, ςυνικωσ, από 
αναπλθρωτζσ επόπτεσ, τα ςτοιχεία πτιςθσ και οι κζςεισ του βοθκοφ επανδρϊνονται ςυνικωσ 
από εκπαιδευόμενουσ ελεγκτζσ, και τθν κυκλοφορία VFR διαχειρίηονται ελεγκτζσ που είναι 
κατάλλθλοι τουλάχιςτον ωσ ελεγκτζσ ςχεδιαςμοφ. Οι ςυνολικά 18 τομείσ διαιροφνται 
γεωγραφικά ι/και κάκετα. Σο επίπεδο πτιςθσ διαχωριςμοφ του ανϊτερου και κατϊτερου 
εναζριου χϊρου για το LGGG είναι FL295 και για το LGMD είναι FL345. Σο περιβάλλον του FIR 
Athinai μπορεί να κεωρθκεί ωσ ιδιαίτερα ςφνκετο λόγω του μεγάλου αρικμοφ των 
παρακείμενων FIR και του ςχεδιαγράμματοσ κυκλοφορίασ (πολλζσ ανοδικζσ/κακοδικζσ πτιςεισ).   

 

 

ΧΩΡΗΣΙΚΟΣΗΣΕ 
ΣΟΜΕΩΝ 

LGMDTSLU 36 

LGMDKVLU 36 

LGMDKVLL 35 

LGMDSKPU 36 

LGMDLMOU 35 

LGMDLMOL 35 

LGMDWL 36 

LGGGMILL 30 

LGGGMILU 34 

LGGGRDSL 30 

LGGGRDSU 36 

LGGGKRKL 36 

LGGGKRKU 36 

LGGGKFNL 35 

LGGGKFNU 35 

LGGGPLH 35 

LGGGSIT 35 

LGGGKAV 40 

Σχήμα 19-1. Η διαμόρφωση των τομζων στο Athinai FIR και οι χωρητικότητες αυτών.  
(το τελικό γράμμα L ή U κάθε τομζα αναφζρεται στον κατώτερο ή ανώτερο εναζριο χώρο αντίστοιχα) 

 

Σο πιο βαςικό ςχζδιο είναι οι διαμορφϊςεισ CNF2A και CNF1A για τα ACC Athinai και 
Makedonia αντίςτοιχα. Αυτζσ οι διαμορφϊςεισ χρθςιμοποιοφνται ςυνικωσ, κατά τθ διάρκεια τθσ 
χειμερινισ περιόδου τθ νφχτα και περιλαμβάνουν τουσ τομείσ LGGGW, LGGGS και LGMDALL. Από 
αυτό το αρχικό ςχζδιο και φκάνοντασ μζχρι και 8 τομείσ ςυνολικά, χτίηεται θ διαμόρφωςθ των 
τομζων, για το 90% των περιπτϊςεων. Για να υλοποιθκεί θ πιο κατάλλθλθ διαμόρφωςθ των 9 
τομζων (ςυμπεριλαμβανομζνων των τομζων Athinai/Makedonia), λαμβάνονται υπόψθ το 
αναμενόμενο φορτίο κυκλοφορίασ ςτουσ τομείσ LGGGMIL, LGGGRDS, LGGGKRKL, LGGGMW που 
είναι και οι κριςιμότεροι τθσ κερινισ περιόδου. Λαμβάνοντασ υπόψθ τισ τρζχουςεσ 
χωρθτικότθτεσ των τομζων, το βζλτιςτο ςχζδιο διαμόρφωςθσ περιλαμβάνει τουσ ανωτζρω 
τομείσ ςυν, περιςταςιακά, το άνοιγμα των ςτοιχειωδϊν τομζων LGGGSIT και LGGGKAV. Κατά τθ 
διάρκεια του καλοκαιριοφ, θ εμπειρία ζχει δείξει ότι από τισ πρϊτεσ πρωινζσ ϊρεσ λειτουργεί 
ζνα ςχζδιο 9 τομζων, ακολουκοφμενο από ζνα ςχζδιο 10 τομζων πριν από το μεςθμζρι και ζνα 
ςχζδιο 11 ι ακόμα και περιςςότερων τομζων κατά τθ διάρκεια των ωρϊν αιχμισ. (χιμα 19-3). 
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Σχήμα 19-1. Η βασική διαμόρφωση τομζων, η διαμόρφωση οκτώ τομζων και η βζλτιστη διαμόρφωση. 

 

Δεκαπζντε τερματικζσ περιοχζσ (Terminal Area – TMA) ζχουν κακιερωκεί ςε 
πολιτικοφσ αερολιμζνεσ και οκτϊ ςε ςτρατιωτικά αεροδρόμια (Military Terminal Area – MTMA) . 
Σο χαμθλότερο όριο των TMA είναι γενικά 1.000’ (από τθν επιφάνεια τθσ γθσ) και το ανϊτερο 
όριο ποικίλλει μεταξφ των επιπζδων πτιςθσ FL85 και FL460. Είκοςι ζξι ηϊνεσ ελζγχου (Control 
Zone - CTR) κακιερϊνονται γφρω από τουσ πολιτικοφσ αερολιμζνεσ και οκτϊ ηϊνεσ ελζγχου γφρω 
από τα ςτρατιωτικά αεροδρόμια.  

Θ τερματικι περιοχι των Ακθνϊν (Athinai TMA) είναι θ μόνθ τερματικι περιοχι με 
μεγάλθ πολυπλοκότθτα. Εντοφτοισ, λαμβάνοντασ υπόψθ τθν πολυπλοκότθτα και τθν κατανομι 
τθσ κυκλοφορίασ, οι τερματικζσ περιοχζσ τθσ Θεςςαλονίκθσ, τθσ Κζρκυρασ, του Θρακλείου και 
τθσ Ρόδου (δθλαδι  των κλαςςικϊν τουριςτικϊν προοριςμϊν) μποροφν επίςθσ να κεωρθκοφν ωσ 
ςφνκετεσ τερματικζσ περιοχζσ. 

Κεντρική οργάνωςη των υπηρεςιϊν εναζριασ κυκλοφορίασ  
Θ αρμόδια κυβερνθτικι αρχι για τθν γενικι διοίκθςθ των υπθρεςιϊν εναζριασ 

κυκλοφορίασ που παρζχονται ςτθ διεκνι πολιτικι αεροπορία είναι θ Τπθρεςία Πολιτικισ 
Αεροπορίασ (ΤΠΑ). Θ ΤΠΑ ιδρφκθκε το 1931 και αποτελεί ςιμερα τον ςθμαντικότερο φορζα 
ελζγχου του ςυςτιματοσ αερομεταφορϊν ςτθ χϊρα μασ. Με το ΝΔ714/70 ιδρφκθκε θ Διεφκυνςθ 
Εναερίων Μεταφορϊν ςτο Τπουργείο υγκοινωνιϊν και οργανϊκθκε θ ΤΠΑ. ιμερα θ ΤΠΑ 
αποτελεί δθμόςια υπθρεςία του Τπουργείου Τποδομϊν-Μεταφορϊν & Δικτφων, υπάγεται ςτον 
Τπουργό Μεταφορϊν και διοικείται από τον Διοικθτι και τρεισ υποδιοικθτζσ. Ζργο τθσ είναι θ 
οργάνωςθ, θ ανάπτυξθ και ο ζλεγχοσ των αεροπορικϊν μεταφορϊν τθσ χϊρασ. τθν θπειρωτικι 
και νθςιωτικι Ελλάδα λειτουργεί 39 πολιτικά αεροδρόμια και παρζχει τεχνογνωςία και 
προδιαγραφζσ καταςκευισ ελικοδρομίων, ενϊ αςκεί εποπτεία ςε 82 ελικοδρόμια που ανικουν 
ςτθν Σοπικι Αυτοδιοίκθςθ, ςε ιδιϊτεσ και ςε Νοςοκομεία. θμειϊνεται ότι το ΔΑΑ 
«Ελ.Βενιηζλοσ» δεν διοικείται από τθν ΤΠΑ (χαρακτθρίηεται ωσ ιδιωτικό αεροδρόμιο). Με 
εξαίρεςθ μερικζσ τερματικζσ περιοχζσ ελζγχου και μερικά αεροδρόμια όπου οι υπθρεςίεσ ATS 
παρζχονται από τθν Πολεμικι Αεροπορία (ΠΑ), οι υπθρεςίεσ εναζριασ κυκλοφορίασ ςτθν Ελλάδα 
παρζχονται από τισ περιφερειακζσ μονάδεσ τθσ ΤΠΑ.  

Θ Διεφκυνςθ Πτθτικϊν Προτφπων (τμιμα Δ2) τθσ ΤΠΑ είναι θ ρυκμιςτικι και 
εποπτεφουςα αρχι για τισ υπθρεςίεσ εναζριασ κυκλοφορίασ. Αυτό το τμιμα είναι αρμόδιο για τθ 
γενικι λειτουργία των υπθρεςιϊν εναζριασ κυκλοφορίασ (επίβλεψθ τθσ λειτουργίασ, 
ανάλυςθ/υποβολι ζκκεςθσ γεγονότων εναζριασ κυκλοφορίασ, εκπαίδευςθ-ζλεγχοσ και 
αξιολόγθςθ του προςωπικοφ τθσ ΤΠΑ), για τθν αυτοματοποίθςθ τθσ εναζριασ κυκλοφορίασ 
(λειτουργικζσ απαιτιςεισ και εςωτερικοί κανονιςμοί), για τθν οργάνωςθ του εναζριου χϊρου 
(μελζτεσ και ςυςτάςεισ ςχετικά με τθν οργάνωςθ εναζριου χϊρου για αποδοτικζσ διαδικαςίεσ 
ATS), για τισ διαδικαςίεσ προςζγγιςθσ οργάνων αεροςκαφϊν και αναχϊρθςθσ και για τθν 
οργάνωςθ, τθν ανάπτυξθ και τθν αυτοματοποίθςθ τθσ αεροναυτικισ υπθρεςίασ πλθροφοριϊν. 

Περιφερειακή οργάνωςη των υπηρεςιϊν εναζριασ κυκλοφορίασ  
Θ παροχι υπθρεςιϊν εναζριασ κυκλοφορίασ είναι το κακικον των περιφερειακϊν 

υπθρεςιϊν/των μονάδων τθσ ΤΠΑ. Οι υπθρεςίεσ εναζριασ κυκλοφορίασ en-route που παρζχονται 
μζςα ςτο FIR Athinai/Hellas UIR υπάγονται ςτο Σμιμα Πλοιγθςθσ Περιοχισ και οι υπθρεςίεσ 
εναζριασ κυκλοφορίασ που παρζχονται γφρω από τα αεροδρόμια υπάγονται ςτισ διάφορεσ 
μονάδεσ ATS αερολιμζνων. 
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2. Κρατικό πλαίςιο  
Βρίςκεται ςε εξζλιξθ ο διαχωριςμόσ μεταξφ των λειτουργιϊν κανονιςμϊν και 

παροχισ υπθρεςιϊν. Θ Ελλάδα ζχει κακιερϊςει με τον Νόμο 3446/2006 μια ενιαία εκνικι 
εποπτικι αρχι (National Supervisor Authority – NSA), τθν «Εκνικι Εποπτικι Αρχι Αεροπλοΐασ», 
λειτουργικά διαχωριςμζνθ από τθν παροχι υπθρεςιϊν πλοιγθςθσ. Σο ΠΔ150/2007 κακορίηει τθν 
οργάνωςθ, το προςωπικό και τισ αρμοδιότθτζσ τθσ. Μζςα ςτθν κεντρικι ΤΠΑ, κατάλλθλα 
τμιματα ςυνεχίηουν να εκτελοφν τισ ρυκμιςτικζσ λειτουργίεσ αςφάλειασ του ATM. Οι 
ςτρατιωτικζσ αρχζσ (Πολεμικι Αεροπορία) παρζχουν υπθρεςίεσ εναζριασ κυκλοφορίασ ςτα 
πολιτικά αεροςκάφθ ςτα ςτρατιωτικά αεροδρόμια και τερματικζσ περιοχζσ ελζγχου.  Θ ΠΑ είναι 
επίςθσ χριςτθσ των δεςμευμζνων/διαχωριςμζνων τμθμάτων του εναζριου χϊρου. Ζνα 
πολφπλευρο νομικό πλαίςιο (ςφνταγμα, νόμοι, Προεδρικά Διατάγματα, υπουργικζσ αποφάςεισ 
και εςωτερικοί κανονιςμοί τθσ ΤΠΑ και διαδικαςίεσ) αποτελεί τθ βάςθ για τουσ κανονιςμοφσ για 
τθν αςφάλεια του ATM μζςα ςτο ςφςτθμα πολιτικισ αεροπορίασ.  

 
3. Ενιαίοσ ευρωπαϊκόσ ουρανόσ και λειτουργικά τμήματα του εναζριου χϊρου 

Γίνεται μια ςθμαντικι προςπάκεια από τθν ΤΠΑ να διευκφνει όλα τα ηθτιματα για 
τθν εφαρμογι του ενιαίου Ευρωπαϊκοφ ουρανοφ (Single European Sky – SES) ςφμφωνα με τουσ 
ςχετικοφσ κανονιςμοφσ τθσ ΕΕ. τισ περιςςότερεσ περιπτϊςεισ είναι ςε ιςχφ ςχετικι νομοκεςία 
αλλά παρατθρικθκαν κακυςτεριςεισ λόγω διοικθτικϊν και νομικϊν περιοριςμϊν. Ο νόμοσ 
3446/2006 κακιερϊνει τθν Εκνικι Εποπτικι Αρχι (National Supervisor Authority – NSA) ενϊ το 
ΠΔ 150/2007 καλφπτει τθν οργάνωςθ, τθν επάνδρωςθ και τισ ευκφνεσ του. Επιπλζον ζχει εκδοκεί 
ζνασ εςωτερικόσ κανονιςμόσ ςχετικά με τθ λειτουργία τθσ NSA θ οποία είναι πλιρωσ 
επανδρωμζνθ και λειτουργεί από το 2009. Θ εφκαμπτθ χριςθ του εναζριου χϊρου (Flexible Use 
of Airspace – FUA) ζχει εφαρμοςτεί υπό μορφι ςυμφωνίασ μεταξφ ΤΠΑ και ΠΑ εξετάηοντασ τισ 
βαςικζσ ζννοιεσ FUA.  

Θ ΤΠΑ δεν ζχει πιςτοποιθκεί ακόμα για τθν παροχι υπθρεςιϊν ATS, AFIS, AIS και 
CNS. Θ ΤΠΑ ςτα πλαίςια τθσ διαςυνοριακισ παροχισ υπθρεςιϊν πλοιγθςθσ για άλλεσ υπθρεςίεσ 
εναζριασ πλοιγθςθσ εκτελεί υπθρεςίεσ επικεϊρθςθσ πτιςθσ ςτθν Αλβανία και τθν Κφπρο, 
παρζχει τθν υποδομι των τθλεπικοινωνιϊν για επικοινωνίεσ αζροσ εδάφουσ ςτθν Μάλτα και 
παρζχει ςτοιχεία ραντάρ ςε Κφπρο, Μάλτα, ΠΓΔΜ και Αλβανία. ε κζματα πιςτοποίθςθσ τθσ 
εκπαίδευςθσ, αναμζνεται θ πιςτοποίθςθ τθσ χολισ Πολιτικισ Αεροπορίασ (ΠΟΑ) 

Ζχει εφαρμοςτεί θ ταξινόμθςθ του εναζριου χϊρου και είναι δυνατι θ πρόςβαςθ 
των πτιςεων με κανόνεσ όψεωσ (Visual Flight Rules – VFR)  πάνω από το επίπεδο πτιςθσ FL195 
(ζχουν ειςαχκεί πρόςκετοι κανόνεσ για τθν πρόςβαςθ ι τθ λειτουργία αυτϊν των πτιςεων VFR). 

τα πλαίςια των λειτουργικϊν τμθμάτων του εναζριου χϊρου (Functional Airspace 
Block – FAB)  θ Ελλάδα (μαηί με Ιταλία, Κφπρο και Μάλτα) ζχουν προχωριςει ςτθν πρωτοβουλία 
BlueMED από το 2006. H μελζτθ ςκοπιμότθτασ  που ζγινε το 2006 -2007 εξζταςε λεπτομερϊσ τον 
εναζριο χϊρο (τρζχουςεσ και προβλεπόμενεσ κυκλοφοριακζσ ροζσ), προςδιόριςε τισ ανεπάρκειεσ 
και τισ δυςχζρειεσ λόγω των δομϊν των τομζων, τισ εργαςίεσ που περιορίηονται από τα εκνικά 
όρια και ερεφνθςε τισ πικανζσ λφςεισ. Θ φάςθ κακοριςμοφ είναι ςε εξζλιξθ (ξεκίνθςε το 2008 και 
αναμζνεται να ολοκλθρωκεί το 2012) και κα ακολουκιςει τθν πολιτικι δζςμευςθ των κρατϊν 
ςτθ ςυγκζντρωςθ του εναζριου χϊρου τουσ (ι μζρουσ του) για να χτίςει ζνα ι περιςςότερα FAB 
ςτθν περιοχι. Αυτι θ φάςθ κα απαρικμιςει και κα ςχεδιάςει όλεσ τισ απαραίτθτεσ ενζργειεσ και 
τισ διαδικαςίεσ εφαρμογισ και επικφρωςθσ που κα εκτελεςτοφν. Θ φάςθ ανάπτυξθσ (2012-2015) 
κα είναι το τελικό βιμα τθσ κακιζρωςθσ του FAB μζςω τθσ εφαρμογισ των προςδιοριςμζνων 
λειτουργικϊν λφςεων, τθσ ανάπτυξθσ και επζκταςθσ των προςδιοριςμζνων τεχνικϊν (ςε 
ςυνεργαςία με το SESAR) βάςει του ςχεδίου εφαρμογισ που προετοιμάςτθκε κατά τθ διάρκεια 
τθσ φάςθσ κακοριςμοφ του BlueMED. Δεν υπάρχει επίςθμθ ςυμφωνία ακόμθ μεταξφ των κρατϊν 
για τθν επίβλεψθ των φορζων παροχισ εναζριασ πλοιγθςθσ μζςα ςτο FAB. 

Ζχει αναβακμιςτεί το ςφςτθμα επεξεργαςίασ δεδομζνων πτιςθσ (Flight Data 
Processing System – FDPS) για να ςυμμορφωκεί με τον Ευρωπαϊκό Κανονιςμό (EC) 633/2007 για 
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το πρωτόκολλο μεταφοράσ μθνυμάτων πτιςθσ (Flight Message Transfer Protocol – FMTP) . Θ 
πλιρθσ εφαρμογι του FMTP ςφμφωνα με τον κανονιςμό ζχει ςχεδιαςτεί για τα επόμενα ζτθ.  
 

4. Αςφάλεια του ATM  
Θ νομικι μετάκεςθ του ESARR βρίςκεται ςε εξζλιξθ, το κφριο εμπόδιο που είναι θ 

πολφπλοκθ νομοκεςία. Ζνα ςφςτθμα διαχείριςθσ αςφάλειασ (Safety Management System - SMS) 
είναι υπό ανάπτυξθ και επανδρϊνεται με εμπειρογνϊμονεσ. Σο Ευρωπαϊκό πρόγραμμα 
αςφάλειασ (Εuropean Safety Program - ESP)  βελτίωςε τθν αςφάλεια ςτθν ευρωπαϊκι διαχείριςθ 
τθσ εναζριασ κυκλοφορίασ (European Air Traffic Management - EATM) ςτα 42 κράτθ τθσ 
Ευρωπαϊκισ Διάςκεψθσ Πολιτικισ Αεροπορίασ (European Civil Aviation Conference - ECAC) ςε 
ζνα κοινό ελάχιςτο επίπεδο το Δεκζμβριο του 2008.  

Θ ΤΠΑ ςυμμετζχει ςε διάφορεσ διεργαςίεσ με τθν ΕΕ και το Eurocontrol με ανϊτερα 
ςτελζχθ και οι ςχετικζσ πλθροφορίεσ είναι διανεμθμζνεσ όπωσ απαιτείται μζςω τθσ ΤΠΑ ςτουσ 
άλλουσ ςυμμζτοχουσ. Θ διάδοςθ βρίςκεται ςε εξζλιξθ λαμβάνοντασ υπόψθ το διαχωριςμό 
μεταξφ τθσ ρυκμιςτικισ λειτουργίασ και τθσ λειτουργίασ παροχισ υπθρεςιϊν.  

Σο 2006 θ Ελλάδα ελζγχκθκε από τον ICAO ςτα πλαίςια του προγράμματοσ USOAP με 
το ςυμμετοχι μιασ ομάδασ του Eurocontrol από το ESIMS. Μετά τθ διενζργεια του ελζγχου 
ςυντάχκθκε ζνα πρόγραμμα διορκωτικισ δράςθσ και οι ςχετικζσ ενζργειεσ είναι ςε εξζλιξθ. 

Δεν ζχουν κακιερωκεί ακόμα εκνικά  ελάχιςτα αςφάλειασ ATM. Θ διαχειριςτικι 
επιτροπι αςφάλειασ πλοιγθςθσ κζτει ςτόχουσ και απαιτιςεισ ςε ετιςια βάςθ μιασ αςφάλειασ, 
που λαμβάνει υπόψθ τισ εκνικζσ ρυκμιςτικζσ απαιτιςεισ ICAO, SARPS και ESARRs. Θ Ελλάδα κα 
εφαρμόςει τον ζλεγχο τθσ απόδοςθσ αςφάλειασ, ςφμφωνα με τον κανονιςμό τθσ ΕΕ, μόλισ το 
NSA είναι πλιρωσ λειτουργικό. 

 
5. Κυκλοφορία και χωρητικότητα  

Θ κυκλοφορία ςτθν Ελλάδα αυξικθκε κατά 2,5% κατά τθ διάρκεια του καλοκαιριοφ 
του 2009 (Μάιοσ - Οκτϊβριοσ), ςε ςχζςθ με το καλοκαίρι του 2008. Θ μζςθ en-route 
κακυςτζρθςθ ανά πτιςθ αυξικθκε από 0,4 λεπτά ανά πτιςθ το καλοκαίρι του 2007 ςε 1,5 λεπτά 
ανά πτιςθ το καλοκαίρι του 2008, αφξθςθ αρκετά μεγαλφτερθ από τθ βζλτιςτθ. Προβλζπεται μια 
μζςθ ετιςια αφξθςθ μεταξφ 3,2% και 5,5%, με μια βαςικι αφξθςθ κατά 4,6%. Θ βραχυπρόκεςμθ 
πρόβλεψθ κυκλοφορίασ (Short Term Forecast - STF) προβλζπει μια αφξθςθ 2,4% για το 2011. Θ 
χωρθτικότθτα κα αυξθκεί βακμιαία από το μζςο όρο 5% κατά τθ διάρκεια τθσ ςχεδιαηόμενθσ 
περιόδου (χιμα 19-1). 

 
Ετήςια αφξηςη κυκλοφορίασ IFR 2008 2009 2010 2011 2012 2013 

Τψηλό ςενάριο 7.0% 6.6% 6.2% 5.7% 6.2% 3.3% 

Βαςικό ςενάριο 4.2% 5.2% 4.9% 4.6% 5.1% 4.4% 

Χαμηλό ςενάριο 1.8% 3.7% 3.4% 3.5% 3.8% 3.1% 

Σχήμα 19-1. Ετήσια εξζλιξη της κυκλοφορίας IFR. 
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Athinai ACC 
Θ μζςθ en-route κακυςτζρθςθ ανά πτιςθ μειϊκθκε από 2,3 λεπτά (καλοκαίρι 2008) 

ςε 1,8 λεπτά (καλοκαίρι 2009), που είναι ςθμαντικά μεγαλφτερθ από τθ βζλτιςτθ (0,3 λεπτά). 
Κατά τθ διάρκεια τθσ περιόδου 22 Ιουν-12 Ιουλ 2009, ξαφνικά ηθτιματα επάνδρωςθσ απζτρεψαν 
το άνοιγμα των προγραμματιςμζνων διαμορφϊςεων και οδιγθςαν ςε δυςανάλογθ 
κακυςτζρθςθ ζναντι του υπολοίπου καλοκαιριοφ (χιμα 19-2). Οι κακυςτεριςεισ οφείλονταν 
ςτθν μειωμζνθ επάνδρωςθ του ACC (κατά 56%) και ςτο ζλλειμμα χωρθτικότθτασ (κατά 40%).  

Αξιολόγθςθ τθσ απόδοςθσ του 2009  
Θ βαςικι χωρθτικότθτα των 93 πτιςεων υπολογίςτθκε βαςιςμζνο ςτθν κατάςταςθ 

κυκλοφορίασ και κακυςτζρθςθσ.  Θ μζςθ ηιτθςθ ιταν 96 πτιςεισ (αιχμι 3 ωρϊν) και 103 πτιςεισ 
(αιχμι 1 ϊρασ). Ζνα ςθμαντικό ζλλειμμα χωρθτικότθτασ παρζμεινε για το 2009. 

  

 
Σχήμα 19-2. Ετήσια εξζλιξη της κυκλοφορίας στο Athinai ACC. 

 

χζδιο χωρθτικότθτασ 
 

ΕΣΟ 2010 2011 2012 2013 

 
 
 
 
 
 
 

Ενζργειεσ 

Βελτιωμζνο δίκτυο διαδρομϊν ATS και διαχείριςθ του εναζριου χϊρου 

Βελτιωμζνοσ πολιτικόσ/ςτρατιωτικόσ ςυντονιςμόσ 

Πρόςλθψθ & εκπαίδευςθ ελεγκτϊν 

Διακεςιμότθτα πρόςκετων ελεγκτϊν 

Βελτίωςθ FDPS για 
να επιτρζψει πρό-
ςκετουσ τομείσ 

 
Πρόςκετεσ βελτιϊςεισ FDPS 

OLDI
*
 με 3 περιφε-

ρειακά αεροδρόμια 
μφρνθ & Λευκωςία   

   

Εφαρμογι MTCD
**

    

4 πρόςκετα μθνφμα-
τα OLDI για ςιωπθλζσ 
μεταβιβάςεισ ραντάρ  

   

Αριθμόσ τομζων 9 10 11 11 

Ετήςια αφξηςη 5% 5% 5% 5% 

Προφίλ αναφοράσ 5% 5% 5% 5% 

ενάρια αφξηςησ χωρητικότητασ (ωσ βάςη αναφοράσ λαμβάνεται η χωρητικότητα 2008 των 96 πτήςεων) 

Τψηλό ςενάριο 123 6% 131 7% 140 7% 145 4% 

ενάριο αναφοράσ 116 5% 123 6% 128 4% 136 6% 

Χαμηλό ςενάριο 110 4% 113 3% 119 5% 123 3% 
*
OLDI (On-Line Data Interchange): Ανταλλαγι ςτοιχείων on-line 

**
MTCD (Medium-Term Collision Detection): Μεςοπρόκεςμθ πρόβλεψθ ςφγκρουςθσ  
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Makedonia ACC (ςχζδιο χωρητικότητασ +7%) 
Θ μζςθ en-route κακυςτζρθςθ ανά πτιςθ μειϊκθκε από 1,5 λεπτό (καλοκαίρι 2008) 

ςε 1 λεπτό (καλοκαίρι 2009), που είναι ςθμαντικά μεγαλφτερθ από τθ βζλτιςτθ (0,3 λεπτά). Κατά 
τθ διάρκεια τθσ περιόδου 22 Ιουν-12 Ιουλ 2009, ξαφνικά ηθτιματα επάνδρωςθσ απζτρεψαν το 
άνοιγμα των προγραμματιςμζνων διαμορφϊςεων και οδιγθςαν ςε δυςανάλογθ κακυςτζρθςθ 
ζναντι του υπολοίπου καλοκαιριοφ (χιμα 19-3). Οι κακυςτεριςεισ οφείλονταν ςτο ζλλειμμα 
χωρθτικότθτασ (κατά 55%) και ςτθν μειωμζνθ επάνδρωςθ του ACC (κατά 35%). 

Αξιολόγθςθ τθσ απόδοςθσ του 2009  
Θ βαςικι χωρθτικότθτα των 72 πτιςεων υπολογίςτθκε βαςιςμζνο ςτθν κατάςταςθ 

κυκλοφορίασ και κακυςτζρθςθσ.  Θ μζςθ ηιτθςθ ιταν 71 πτιςεισ (αιχμι 3 ωρϊν) και 78 πτιςεισ 
(αιχμι 1 ϊρασ). Ζνα ςθμαντικό ζλλειμμα χωρθτικότθτασ παρζμεινε για το 2009.  

 

 
Σχήμα 19-3. Ετήσια εξζλιξη της κυκλοφορίας στο Makedonia ACC. 

 

χζδιο χωρθτικότθτασ 
 

ΕΣΟ 2010 2011 2012 2013 

 
 
 
 
 
 
 

Ενζργειεσ 

Βελτιωμζνο δίκτυο διαδρομϊν ATS και διαχείριςθ του εναζριου χϊρου 

Βελτιωμζνοσ πολιτικόσ/ςτρατιωτικόσ ςυντονιςμόσ 

Πρόςλθψθ & εκπαίδευςθ ελεγκτϊν 

Διακεςιμότθτα πρόςκετων ελεγκτϊν 

Βελτίωςθ FDPS για 
να επιτρζψει πρό-
ςκετουσ τομείσ 

 
Πρόςκετεσ βελτιϊςεισ FDPS 

OLDI
*
 με 1 περιφε-

ρειακό αεροδρόμιο 
και τθ μφρνθ  

   

Εφαρμογι MTCD
**

    

4 πρόςκετα μθνφμα-
τα OLDI για ςιωπθλζσ 
μεταβιβάςεισ ραντάρ  

   

Αριθμόσ τομζων 5 6 6 6 

Ετήςια αφξηςη 7% 5% 5% 5% 

Προφίλ αναφοράσ 7% 5% 3% 6% 

ενάρια αφξηςησ χωρητικότητασ (ωσ βάςη αναφοράσ λαμβάνεται η χωρητικότητα 2008 των 96 πτήςεων) 

Τψηλό ςενάριο 101 5% 107 6% 113 6% 118 4% 

ενάριο αναφοράσ 96 7% 101 5% 104 3% 110 6% 

Χαμηλό ςενάριο 90 3% 94 4% 99 5% 101 2% 
*
OLDI (On-Line Data Interchange): Ανταλλαγι ςτοιχείων on-line 

**
MTCD (Medium-Term Collision Detection): Μεςοπρόκεςμθ πρόβλεψθ ςφγκρουςθσ  
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6. Οργάνωςη και διαχείριςη του εναζριου χϊρου  
Θ Ελλάδα ζχει εφαρμόςει τθν αναδιοργάνωςθ του εναζριου χϊρου του ECAC για να 

εξαςφαλίςει τθν εφαρμογι μιασ κοινισ ταξινόμθςθσ ATS πάνω από ζνα κοινό ςυμφωνθκζν 
επίπεδο πτιςθσ. Ο εναζριοσ χϊροσ πάνω από το επίπεδο πτιςθσ FL195 ζχει ταξινομθκεί ωσ Class 
C από τον Αφγουςτο του 2007 και είναι ςε εξζλιξθ ενζργειεσ για τθν αναδιοργάνωςθ του 
εναζριου χϊρου και τθν εξαςφάλιςθ μιασ ομοιόμορφθσ και απλουςτευμζνθσ εφαρμογισ 
κατθγοριϊν υπθρεςιϊν εναζριασ κυκλοφορίασ ICAO από το επίπεδο πτιςθσ FL195 και κάτω. 

  Σο  FIR Athinai καλφπτει ελεγχόμενο και μθ ελεγχόμενο εναζριο χϊρο. Ο ελεγχόμενοσ  
εναζριοσ χϊροσ κάτω από το επίπεδο πτιςθσ FL195 αποτελείται από περιοχζσ ελζγχου 
(διαδρομζσ ATS και τερματικζσ περιοχζσ) και ηϊνεσ ελζγχου (CTR, ATZ) ςφμφωνα με τα πρότυπα 
του ICAO. Πλθροφορίεσ πτιςθσ και εξυπθρζτθςθ ςυναγερμοφ παρζχονται ςε όλα τα αεροςκάφθ 
μζςα ςτο FIR Athinai/Hellas UIR. Θ εξυπθρζτθςθ ελζγχου εναζριασ κυκλοφορίασ παρζχεται μζςα 
ςτον ελεγχόμενο εναζριο χϊρο και υπθρεςίεσ (Air Flight Information Services – AFIS) παρζχονται 
ςτισ μθ ελεγχόμενεσ τερματικζσ ηϊνεσ αεροδρομίων (Air Terminal Zones – ATZ). 

Ζχει εφαρμοςτεί θ πρϊτθ φάςθ τθσ επζκταςθσ του δικτφου διαδρομϊν 
εξυπθρζτθςθσ εναζριασ κυκλοφορίασ (Airspace Route Network - ARN) και θ ζκδοςθ ARN-V6 που 
εςτιάηει ςτθν εκτενι εφαρμογι των διαδικαςιϊν δυναμικισ διαχείριςθσ του δικτφου του 
Ευρωπαϊκοφ εναζριου χϊρου (Dynamic  Management of the European Airspace Network – 
DMEAN). βρίςκεται ςε εξζλιξθ. Θ 6θ ζκδοςθ αντιπροςωπεφει τθ δομι του Ευρωπαϊκοφ εναζριου 
χϊρου για τισ αρχικζσ διαδικαςίεσ DMEAN, ςχεδιάςτθκε να λάβει υπόψθ τθν ανάγκθ για 
εφκαμπτθ κατανομι των διαδρομϊν και των προςωρινϊν δομϊν του εναζριου χϊρου και 
περιλαμβάνει πολλαπλάςιεσ επιλογζσ διαδρομϊν, προςαρμοςτικότθτα διαμόρφωςθσ των 
τομζων, ανάπτυξθ των CDR βαςιςμζνων ςτθν εφκαμπτθ χριςθ του εναζριου χϊρου και 
προκακοριςμζνα ςενάρια. Περιλαμβάνει τα προγράμματα εναζριου χϊρου που αναπτφχκθκαν 
τθν περίοδο 2008-2010 και κεωροφνται αποτελεςματικά μζςα για τθν εφαρμογι των ενεργειϊν 
που ςυμφωνικθκαν από το Eurocontrol ςτο πρόγραμμα δράςθσ του εναζριου χϊρου. Περιζχει 
περιςςότερα από 400 πακζτα προτάςεων που εφαρμόςτθκαν ςτισ κερινζσ περιόδουσ 2008-2010. 
Αυτζσ οι προτάςεισ περιλαμβάνουν περιςςότερα από 60 προγράμματα αναδιοργάνωςθσ τομζων 
και περιςςότερεσ από 1600 αλλαγζσ διαδρομϊν. Αναλυτικότερα εφαρμόςτθκαν περίπου , 120, 
180 και 130 περίπου προτάςεισ για τισ κερινζσ περιόδουσ 2008, 2009 και 2010 αντίςτοιχα. το 
χιμα 19-3 φαίνονται δφο προτάςεισ βελτίωςθσ του 2009 που αφοροφν ςτον Ελλθνικό εναζριο 
χϊρο (με κόκκινο χρϊμα οι νζεσ προτεινόμενεσ διαδρομζσ και με μπλε χρϊμα οι υφιςτάμενεσ).  
 

Πρόταςη L/UL604 (southbound) Πρόταςη ATV - SUD (southbound) 

Κράτη Αλβανία, Ελλάδα Κράτη Ελλάδα 

Εφαρμογή 15 Ιαν – 12 Μαρ 2009 Εφαρμογή 09 Απρ 2009 

Εξοικονόμηςη (ημερηςίωσ) 

απόςταςη 
καφςιμα 
χρόνοσ 
εκπομπζσ CO2 

166.8nm 
1623.8kg 
25,9min 
5111,5kg 

απόςταςη 
καφςιμα 
χρόνοσ 
εκπομπζσ CO2 

162.7nm 
606.0kg 
23,9min 
1905,4kg 

  
Σχήμα 19-4. Προτάσεις βελτίωσης ARN V6. 
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ε ετιςια βάςθ και από τθν πλιρθ εφαρμογι τθσ ζκδοςθσ 6 του ARN το 2010, τα 
αποτελζςματα ζδειξαν ότι, μεταξφ των ετϊν 2008-2010, οι αποςτάςεισ των πτιςεων μειϊκθκαν 
κατά περίπου 12.000.000nm, που αντιςτοιχοφν ςε εξοικονόμθςθ 72.000 τόνων καυςίμων και 
μείωςθ εκπομπϊν καυςαερίων 240.000 τόνων, ι με οικονομικοφσ όρουσ 60.000.000 €.  

 
7. Εφαρμογή τησ εφκαμπτησ χρήςησ του εναζριου χϊρου  

Θ εφκαμπτθ χριςθ του εναζριου χϊρου ζχει εφαρμοςτεί υπό μορφι ςυμφωνίασ 
μεταξφ τθσ ΤΠΑ και τθσ Πολεμικισ Αεροπορίασ εξετάηοντασ τισ βαςικζσ ζννοιεσ FUA. 

Ανάπτυξη FUA επιπζδου 1 (ςτρατηγικό επίπεδο) 
Τπάρχει ζνα ςυντονιςτικό ςϊμα για τθ διαχείριςθ τθσ εναζριασ κυκλοφορίασ που 

αποτελείται από τον Διευκυντι ATS τθσ ΤΠΑ, τον Διευκυντι ATS τθσ Πολεμικισ Αεροπορίασ και 
τουσ απαραίτθτουσ εμπειρογνϊμονεσ. Σο ςϊμα εξετάηει τα κζματα που είναι ςχετικά με τθ δομι 
του εναζριου χϊρου και τθ χριςθ του από τθν πολιτικι και ςτρατιωτικι κυκλοφορία. Εκτελείται 
ετιςια ανακεϊρθςθ ςτο πλαίςιο του ςτρατθγικοφ επιπζδου. Οι δραςτθριότθτεσ που απαιτοφν 
τθν επιφφλαξθ ι τον περιοριςμό του εναζριου χϊρου εγκρίνονται μετά από πολιτικό-
ςτρατιωτικό ςυντονιςμό. Θ δομι του εκνικοφ εναζριου χϊρου και το δίκτυο διαδρομϊν 
αξιολογοφνται δφο φορζσ το χρόνο, κυρίωσ μόνο ςτθν εφαρμογι των υπό όρουσ διαδρομϊν 
(Conditional Routes - CDR) με ςτόχο τθν εφκαμπτθ δομι και διαδικαςίεσ του εναζριου χϊρου. Θ 
ευκφνθ για το διαχωριςμό μεταξφ των πολιτικϊν και ςτρατιωτικϊν πτιςεων ανικει ςτθν ΤΠΑ, 
εκτόσ αν αυτζσ επιχειροφν μζςα ςε ςτρατιωτικζσ τερματικζσ περιοχζσ. Εκτελείται  ετιςια 
αξιολόγθςθ ςτο πλαίςιο του ςτρατθγικοφ επιπζδου για τθν αξιολόγθςθ τθσ απόδοςθσ των 
διαδικαςιϊν FUA (δεν ζχουν αναπτυχκεί ακόμα ςυγκεκριμζνοι βαςικοί δείκτεσ απόδοςθσ). Δεν 
προβλζπεται προσ το παρόν μθχανιςμόσ για τα ςτοιχεία των αρχείων όςον αφορά ςτα αιτιματα, 
ςτθν κατανομι και ςτθν πραγματικι χριςθ του εναζριου χϊρου για περαιτζρω δραςτθριότθτεσ 
ανάλυςθσ και ςχεδιαςμοφ αλλά τα υπάρχοντα ςτοιχεία των αρχείων περιορίηονται ςτα 
μθνφματα AUPs (Airspace Updated Plans). Θ κρατικι πολιτικι υπαγορεφει τθν εφαρμογι των 
μόνιμων περιοριςμϊν του εναζριου χϊρου.  

Ανάπτυξη FUA επιπζδου 2 (προ-τακτικό επίπεδο) 
Τπάρχει ομάδα εργαςίασ FUA, θ οποία αποτελείται από τον επικεφαλισ του 

τμιματοσ εναζριασ κυκλοφορίασ τθσ Πολεμικισ Αεροπορίασ και τον προϊςτάμενο του τμιματοσ 
οργάνωςθσ εναζριου χϊρου τθσ ΤΠΑ. το κακιερωμζνο κζντρο διαχείριςθσ του εναζριου χϊρου 
(Airspace Management Cell – AMC) παρζχονται επαρκι ςυςτιματα για τθ λειτουργία και τθν 
επικοινωνία με τουσ προ-τακτικοφσ ςτόχουσ. Μζχρι τϊρα, εφαρμόηεται το ςφςτθμα AUP/UUP 
ςχεδιάηεται θ μετάβαςθ ςτθν επαφι με τθν Κεντρικι Μονάδα Διαχείριςθσ Ροισ (Central Flow 
Management Unit – CFMU) για τουσ διευκυντζσ του εναζριου χϊρου. 

Ανάπτυξη FUA επιπζδου 2 (τακτικό επίπεδο) 
Σο γραφείο διαχείριςθσ του εναζριου χϊρου επανδρϊνεται από ομάδεσ από τθν 

Πολεμικι Αεροπορία και τθν ΤΠΑ και είναι αρμόδιο για τθν επεξεργαςία των αιτθμάτων και τθν 
ζγκριςθ υπό όρουσ διαδρομϊν (CDRs) και προςωρινά διαχωριςμζνων περιοχϊν (TSAs). Οι 
εμπλεκόμενεσ μονάδεσ ATS και οι ςτρατιωτικζσ μονάδεσ ελζγχου ζχουν κακιερϊςει: 

α. διαδικαςίεσ ςυντονιςμοφ και εγκαταςτάςεισ επικοινωνίασ που επιτρζπουν τθν (ςε 
πραγματικό χρόνο) ενεργοποίθςθ, απενεργοποίθςθ ι αναδιανομι του εναζριου χϊρου που 
διατίκενται ςε προ-τακτικό επίπεδο (απευκείασ τθλεφωνικι γραμμι που ςυνδζει όλεσ τισ 
μονάδεσ ATS με τισ εμπλεκόμενεσ ςτρατιωτικζσ μονάδεσ ελζγχου, για τθν άμεςθ ενεργοποίθςθ 
και απενεργοποίθςθ του διατικζμενου εναζριου χϊρου).  

β. διαδικαςίεσ  ςυντονιςμοφ  για  τθν ζγκαιρθ  και  αποτελεςματικι ενθμζρωςθ 
οποιαςδιποτε  τροποποίθςθσ των προγραμματιςμζνων επιφυλάξεων του εναζριου χϊρου και 
τθν επαρκι ειδοποίθςθ ςε όλουσ τουσ χριςτεσ με τθλεφωνικό ςυντονιςμό.  

γ. διαδικαςίεσ  ςυντονιςμοφ  και  βοθκθτικά ςυςτιματα  για  να εξαςφαλίςει τθν 
αςφάλεια  κατά  τθ διαχείριςθ  των αλλθλεπιδράςεων μεταξφ των πολιτικϊν και ςτρατιωτικϊν 
πτιςεων (μζςα ςτον ελεγχόμενο χϊρο εφαρμόηεται ο τυποποιθμζνοσ από τον ICAO ελάχιςτοσ 
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διαχωριςμόσ μεταξφ των πολιτικϊν και ςτρατιωτικϊν πτιςεων). Θ υποςτιριξθ γίνεται με το 
ραντάρ, τθ ραδιοτθλεφωνία και τα βοθκιματα πλοιγθςθσ.  

Δεν υπάρχει καμία περίπτωςθ όπου οι πολιτικοί και ςτρατιωτικοί ελεγκτζσ εναζριασ 
κυκλοφορίασ παρζχουν υπθρεςίεσ ςτον ίδιο εναζριο χϊρο.  

Όλεσ οι επιφυλάξεισ εναζριου χϊρου απελευκερϊνονται μόλισ ςταματιςουν οι 
δραςτθριότθτεσ που ζχουν προκαλζςει τθν κακιζρωςι τουσ (διαδικαςία μζςω τθλεφωνικϊν 
γραμμϊν, που υποςτθρίηεται από μθνφματα AFTN). 

υνεργαςία μεταξφ των κρατϊν μελϊν ςτα 3 επίπεδα του FUA  
ε ςτρατθγικό επίπεδο προσ το παρόν, δεν υπάρχει διαςυνοριακι χριςθ του 

εναζριου χϊρου. Αν προκφψει ανάγκθ το ηιτθμα κα εξεταςτεί μζςα ςτα πλαίςια τθσ φάςθσ 
κακοριςμοφ του BlueMED. ε προ-τακτικό επίπεδο δεν ζχει κακιερωκεί κάποιο κοινό ι 
πολυεκνικό AMC με τα γειτονικά κράτθ. ε τακτικό επίπεδο δεν ζχει κακιερωκεί ζνα κοινό 
ςφνολο διαδικαςιϊν διαχείριςθσ ςυγκεκριμζνων καταςτάςεων κυκλοφορίασ ι/και ενίςχυςθσ 
τθσ, ςε πραγματικό χρόνο, διαχείριςθσ του εναζριου χϊρου μεταξφ πολιτικϊν και ςτρατιωτικϊν 
μονάδων που εμπλζκονται με διαςυνοριακζσ δραςτθριότθτεσ. Εξετάηεται θ αξιολόγθςθ τζτοιων 
διαδικαςιϊν μζςα ςτα πλαίςια του BlueMED. 

Αξιολόγηςη τησ αςφάλειασ  
Ζχει κακιερωκεί μια διαδικαςία αςφάλειασ που διευκφνει όλεσ τισ δραςτθριότθτεσ 

αξιολόγθςθσ τθσ αςφάλειασ πριν από  τθν ειςαγωγι οποιωνδιποτε αλλαγϊν ςτισ διαδικαςίεσ 
τθσ FUA λαμβάνοντασ υπόψθ του υπάρχον ςφςτθμα διαχείριςθσ αςφάλειασ. 

Αξιολόγηςη τησ απόδοςησ  
Εκτελείται αξιολόγθςθ τθσ λειτουργίασ των ςυμφωνιϊν, των διαδικαςιϊν και των 

ενιςχυτικϊν ςυςτθμάτων που ζχουν κακιερωκεί ςτα 3 επίπεδα. Θ χωρθτικότθτα του εναζριου 
χϊρου αξιολογείται μία φορά το χρόνο λαμβάνοντασ υπόψθ όλα τα ςχετικά ςτοιχεία 
(κακυςτεριςεισ, χωρθτικότθτεσ τομζων, φόρτοσ εργαςίασ). Θ  αποδοτικότθτα υπόκειται ςε 
μθνιαία αξιολόγθςθ και θ ευελιξία των διαδικαςιϊν των αεροςκαφϊν όλων των χρθςτϊν 
αξιολογείται ςε εβδομαδιαία βάςθ. 

υςτήματα ελζγχου εναζριασ κυκλοφορίασ & επεξεργαςίασ δεδομζνων  
Θ ΤΠΑ εφαρμόηει τθ λειτουργία τθσ κεντρικισ επεξεργαςίασ δεδομζνων πτιςθσ 

(Flight Data Processing - FDP), τον απαιτοφμενο ελάχιςτο διαχωριςμό ραντάρ και μερικά το 
ςφςτθμα αποφυγισ ςφγκρουςθσ ACAS (Airborne Collision Avoidance System). Οι ςτόχοι 
εναρμόνιςθσ ςχετικά με τα εργαλεία διαχείριςθσ των αφίξεων, τθν αυτόματθ υποςτιριξθ 
διαχείριςθσ των αναχωριςεων και τθν αυτόματθ υποςτιριξθ ανίχνευςθσ ςφγκρουςθσ και τον 
ζλεγχο προςαρμογισ είναι ακόμα υπό περαιτζρω αξιολόγθςθ και ανακεϊρθςθ κακϊσ δεν είναι  
πλιρωσ εφαρμόςιμοι από τθν ΤΠΑ. Μζχρι το τζλοσ του 2013 κα εφαρμόηονται 
αυτοματοποιθμζνεσ διαδικαςίεσ ςυντονιςμοφ εδάφουσ (είναι ιδθ ςε εξζλιξθ ενζργειεσ για τθ 
αναβάκμιςθ των υπαρχόντων ςυςτθμάτων, ςφμφωνα με τουσ ςχετικοφσ κανονιςμοφσ). Επίςθσ 
είναι υπό ανακεϊρθςθ το κζμα τθσ εφαρμογισ των υπθρεςιϊν δεδομζνων αζροσ-εδάφουσ (κα 
εξεταςτεί για τθν εφαρμογι του ςε διάφορουσ διεκνείσ αερολιμζνεσ ι/και ACCs). Μζχρι το τζλοσ 
του ζτουσ κα  εξεταςτεί θ εφαρμογι των εργαλείων διαχείριςθσ των αφίξεων ςτθν τερματικι 
περιοχι Ακθνϊν (ζχουν πραγματοποιθκεί μερικζσ δοκιμζσ ςτο Athinai TMA). 

 
8. Διαχείριςη κυκλοφοριακήσ ροήσ και χωρητικότητασ  

Οι τακτικζσ υπθρεςίεσ διαχείριςθσ ροισ εφαρμόηονται μερικά και πρόκειται να 
ειςαχκεί ο ςυνεργατικόσ ςχεδιαςμόσ των πτιςεων.  Θ αυτόματθ παρουςίαςθ των ςτοιχείων τθσ 
CFMU ζχει εφαρμοςτεί ςε πζντε κφριεσ μονάδεσ ATC αερολιμζνων (Ακινα, Θεςςαλονίκθ, 
Θράκλειο, Ρόδοσ και Κζρκυρα) ενϊ ζντυπα αντίγραφα των ςτοιχείων CFMU παρζχονται ςτισ 
υπόλοιπεσ μονάδεσ ATC. Σο υπάρχον ςφςτθμα FDP δεν ζχει τθν δυνατότθτα να παρζχει ςτθ 
CFMU τισ πλθροφορίεσ προγραμματιςμοφ αναχωριςεων (Departure Planning Information - DPI). 
Θ εφαρμογι DPI κα εξεταςτεί όταν κα αντικαταςτακεί το υπάρχον ςφςτθμα FDP και αυτό το 
ηιτθμα είναι υπό ανακεϊρθςθ. Επίςθσ εφαρμόηεται πλιρωσ θ διαδικαςία επεξεργαςίασ των 
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ςχεδίων πτιςθσ ςφμφωνα με τα πρότυπα του ICAO και θ αυτόματθ επεξεργαςία των 
εγκεκριμζνων ςχεδίων πτιςθσ όπωσ προκφπτουν από τα αιτοφμενα ςχζδια πτιςθσ.  

 
9. Διαχείριςη αεροναυτικϊν πληροφοριϊν  

Σο νζο προθγμζνο ςφςτθμα αεροναυτικϊν πλθροφοριϊν PEGASUS είναι ιδθ ςε 
λειτουργία από τα μζςα του 2009, και θ μετάβαςθ ςτο EAD κα πραγματοποιθκεί με τθ βοικεια 
αυτοφ του ςυςτιματοσ. Μετά από τθν πλιρθ λειτουργία του ςυςτιματοσ γίνονται ενζργειεσ για 
τθν πιςτοποίθςι κατά ISO 9001. Για τθν εφαρμογι θ ΤΠΑ κα ακολουκιςει τισ ςχετικζσ οδθγίεσ 
του Eurocontrol.  

 
10. Διαχείριςη του ανθρϊπινου δυναμικοφ 

Θ ΤΠΑ ακολουκεί τισ ςχετικζσ οδθγίεσ για να εξαςφαλίςει ζγκαιρθ διακεςιμότθτα 
ελεγκτϊν εναζριασ κυκλοφορίασ.  Θ πρόςλθψθ προςωπικοφ διαφζρει λόγω των περιοριςμϊν 
των δθμόςιων υπθρεςιϊν. Θ τελευταίεσ προςλιψεισ ζγιναν ςτισ αρχζσ του 2009 για τθν κάλυψθ 
βραχυπρόκεςμων και μεςοπρόκεςμων αναγκϊν. Είναι ςε εξζλιξθ ςχζδια και ενζργειεσ για τθν 
ενίςχυςθ τθσ εκπαίδευςθσ. τα πλαίςια του προγράμματοσ PATROCLOS (Peripheral Airports 
Terminal Radars, ODS and Central Linked Operations System) ζχουν εκπαιδευτεί ομάδεσ ελεγκτϊν 
από τα τζςςερα διεκνι περιφερειακά αεροδρόμια τθσ χϊρασ ςτο Eurocontrol ςτον ζλεγχο 
προςζγγιςθσ αεροδρομίου και ζλεγχο περιοχισ με ραντάρ. Επίςθσ μια ομάδα ελεγκτϊν ζχει 
παρακολουκιςει ζνα εκτεταμζνο πρόγραμμα εκπαιδευτϊν εναζριασ κυκλοφορίασ που είναι 
πλζον υπεφκυνοι για τθν εκπαίδευςθ των νζων ελεγκτϊν ςτα πλαίςια του προγράμματοσ 
εκςυγχρονιςμοφ PALLAS (Phased Automation of the heLLenic ATC System).  

 
11. Επικοινωνία – Πλοήγηςη - Επιτήρηςη 

Επικοινωνία 
Θ ΤΠΑ ζχει αρχίςει τθν εφαρμογι του διαςτιματοσ φωνθτικϊν καναλιϊν αζροσ-

εδάφουσ πάνω από το επίπεδο πτιςθσ FL195 και ζχουν εκδοκεί οι κατάλλθλεσ τροποποιιςεισ 
AIP. Θ υποχρεωτικι μεταφορά και θ λειτουργία των καναλιϊν ανά 8,33 Khz για τον εξοπλιςμό 
των αεροςκαφϊν που επιχειροφν ωσ κυκλοφορία γενικισ αεροπορίασ (General Aviation Traffic – 
GAT) πάνω από το επίπεδο πτιςθσ FL195 ςτο FIR Athinai/Hellas UIR είναι ςε ιςχφ από τισ 15 
Μαρτίου 2007 και οι ςχετικζσ ενζργειεσ είναι υπό εξζλιξθ ςφμφωνα με το ςχζδιο εφαρμογισ του 
Eurocontrol και τισ διατάξεισ του ςχετικοφ κανονιςμοφ τθσ ΕΕ. Θ Πολεμικι Αεροπορία αναφζρει 
ετθςίωσ ςτο Eurocontrol τθν πρόοδο εξοπλιςμοφ 8.33kHz για τα κρατικά αεροςκάφθ.  
 Θ ΤΠΑ άρχιςε τθν εφαρμογι ενόσ κοινοφ πρωτοκόλλου μεταφοράσ μθνυμάτων 
πτιςθσ (Flight Message Transfer Protocol - FMTP). Σο κφριο ςφςτθμα FDP ζχει αναβακμιςτεί για 
να υποςτθρίξει το FMTP ςφμφωνα με τον κανονιςμό EC633/07. Θ πλιρθσ εφαρμογι του FMTP 
ςφμφωνα με τον κανονιςμό αναμζνεται τα προςεχι ζτθ. Είναι υπό εξζλιξθ ςχετικόσ ςυντονιςμόσ 
με τουσ παρακείμενουσ φορείσ παροχισ υπθρεςιϊν πλοιγθςθσ.  

Θ αντικατάςταςθ και θ βελτίωςθ του απαρχαιωμζνου ςυςτιματοσ AFTN/CIDIN για 
να υποςτθρίξει το ςφςτθμα διεκνϊν επικοινωνιϊν AMHS είναι ςε εξζλιξθ και οι τεχνικζσ 
προδιαγραφζσ, ζχουν αναπτυχκεί με  τθν υποςτιριξθ του Eurocontrol. Οι επόμενεσ φάςεισ του 
προγράμματοσ κα ολοκλθρωκοφν ςτο τζλοσ του 2010.  

Για τθν μετάβαςθ ςτθν ψθφιακι ςθματοδότθςθ ATS-QSIG για τισ εφαρμογζσ των 
επίγειων τθλεφϊνων, θ ΤΠΑ ζχει εκδϊςει μια προκιρυξθ αναδοχισ ζργου προκειμζνου να 
προμθκευτεί μια πφλθ ATS -ATS-QSIG, για τθν ςφνδεςθ με τουσ φορείσ παροχισ υπθρεςιϊν 
πλοιγθςθσ των  παρακείμενων κρατϊν. 

Πλοήγηςη 
Εξετάηεται θ εφαρμογι τθσ πλοιγθςθσ περιοχισ ακρίβειασ RNAV (Precision Area 

Navigation – P-RNAV). H αιτιολόγθςθ τθσ υποδομισ τθσ πλοιγθςθσ κα ξεκινιςει ςε εφκετο χρόνο 
και κα ολοκλθρωκεί ςτο τζλοσ του 2015. ε ότι αφορά ςτθν εφαρμογι διαδικαςιϊν προςζγγιςθσ 
RNAV βαςιςμζνων ςε βαςικό GNSS (Global Navigation Satellite System), με ι χωρίσ βαρομετρικι 
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κάκετθ κακοδιγθςθ (ICAO RNP APCH), o ςτόχοσ είναι προσ το παρόν υπό περαιτζρω εκτίμθςθ 
και ανακεϊρθςθ. Οι ςχετικζσ ενζργειεσ κα αρχίςουν ςε εφκετο χρόνο, αν λθφκοφν ανάλογεσ 
αποφάςεισ. Θ εφαρμογι των διαδικαςιϊν προςζγγιςθσ με τθν χριςθ τθσ κάκετθσ κακοδιγθςθσ  
SBAS (ICAO) είναι υπό τθν ανακεϊρθςθ και περαιτζρω εκτίμθςθ.  

Επιτήρηςη 
Θ εφαρμογι τθσ ςτοιχειϊδουσ επιτιρθςθσ Mode S είναι υπό ανακεϊρθςθ. Θ ΤΠΑ 

ζχει εξετάςει το ηιτθμα και πϊσ κα προχωριςει και οι ςχετικζσ ενζργειεσ είναι υπό εξζλιξθ. 
Επίςθσ θ ΤΠΑ ςυμμετζχει ςτο πρόγραμμα ADS-B (MED CRISTAL). Θ εφαρμογι του ADS-B ςτον 
ελλθνικό εναζριο  χϊρο είναι υπό εξζταςθ. 

 
12. Περιβάλλον 

Σο Σμιμα Προςταςίασ Περιβάλλοντοσ ςτθν ΤΠΑ αςχολείται με τον χειριςμό κεμάτων 
μόλυνςθσ ατμόςφαιρασ και κορφβου από τα αεροςκάφθ κακϊσ και κάκε είδουσ ακτινοβολίασ, 
ειςθγείται τα επιβαλλόμενα μζτρα και με τθν προςταςία περιβάλλοντοσ από κάκε μορφισ ζργα 
και δραςτθριότθτεσ ςτο χϊρο τθσ πολιτικισ αεροπορίασ. Λαμβάνονται υπόψθ όλα τα διάφορα 
τοπικά περιβαλλοντικά ηθτιματα, όπωσ οι διαδικαςίεσ για τον κορφβου που επιβάλλονται ςτο 
ΔΑΑ «Ελ.Βενιηζλοσ» και οι περιβαλλοντικζσ μελζτεσ που πραγματοποιοφνται για τισ περιοχζσ που 
υπάρχουν ραντάρ κακϊσ και ςυγκεκριμζνεσ διαδικαςίεσ για τθν προςταςίασ τθσ άγριασ φφςθσ 
(ςτθ Ηάκυνκο για τθν προςταςία τθσ χελϊνασ careta-careta τθν εποχι αναπαραγωγισ). Θ 
εφαρμογι των προςεγγίςεων ςυνεχοφσ κακόδου (Continuous Descent Approach -  CDA) είναι 
υπό περαιτζρω εκτίμθςθ και ανακεϊρθςθ και προσ το παρόν δεν ςυμπεριλαμβάνονται Ελλθνικοί 
αερολιμζνεσ ςτθν πιλοτικι φάςθ. 

 
13. Εθνικά και περιφερειακά προγράμματα 

θμαντικζσ αλλαγζσ ζχουν ςυντελεςτεί κατά τθ διάρκεια των τελευταίων ετϊν 
ςχετικά με τθ βελτίωςθ του ςυςτιματοσ διαχείριςθσ εναζριασ κυκλοφορίασ (ATM) ςτα ACC 
Athinai και Makedonia, ςτο Athinai ΑΡΡ και Venizelos TWR και τουσ τζςςερισ κφριουσ διεκνείσ 
αερολιμζνεσ ςε Θεςςαλονίκθ, Θράκλειο, Ρόδο και Κζρκυρα. Αυτζσ οι εξελίξεισ ζχουν ςυμβάλει 
ςθμαντικά ςτθν αφξθςθ τθσ χωρθτικότθτασ και τθν αφξθςθ τθσ αςφάλειασ. Ζνα πρόγραμμα 
ςχετικά με τθν εφαρμογι ενόσ προθγμζνου ςυςτιματοσ AIS ολοκλθρϊκθκε και τζκθκε ςε χριςθ 
το 2009. Είναι ςε ιςχφ και άλλα προγράμματα για τθν αφξθςθ τθσ αςφάλειασ και τθσ ποιότθτασ 
κακϊσ επίςθσ και για τθν εφαρμογι του SES ςφμφωνα με τουσ κανονιςμοφσ και τισ οδθγίεσ τθσ 
ΕΕ. Είναι υπό εξζλιξθ δραςτθριότθτεσ περιφερειακοφ ςυντονιςμοφ ςτισ μελζτεσ ςκοπιμότθτασ 
για τθν κακιζρωςθ των FAB.  

Θ απόδοςθ του εκνικοφ ςυςτιματοσ του ATM κα βελτιωκεί από τθν εφαρμογι του 
ακόλουκου κφριων τρεχόντων προγραμμάτων όπωσ το PEGASUS (ανάπτυξθ τθσ υποδομισ 
προκειμζνου οι υπθρεςίεσ αεροναυτικϊν πλθροφοριϊν να ανταποκρικοφν ςτισ απαιτιςεισ του 
EATM), το AIS-WHAN (εφαρμογι ενόσ εκνικοφ δικτφου ευρείασ περιοχισ, βαςιςμζνο ςτθν 
τεχνολογία IP, για τθν αρχικι υποςτιριξθ των υπθρεςιϊν αεροναυτικϊν πλθροφοριϊν), το 
HACAS (ςφςτθμα AFTN/CIDIN/AMHS για τθν αντικατάςταςθ και βελτίωςθ του ςυςτιματοσ 
AFTN/CIDIN, προκειμζνου να υποςτθριχκοφν οι λειτουργίεσ AMHS), το PHAROS (προμικεια και 
τθν εγκατάςταςθ τριϊν νζων ςυςτθμάτων MSSR προκειμζνου να λθφκεί πρόςκετθ κάλυψθ 
ραντάρ ςε όλο το FIR Athinai/Hellas UIR), τθν προμικεια και εγκατάςταςθ ςτισ τερματικζσ 
περιοχζσ Σανάγρασ και Ανδραβίδασ νζων τερματικϊν PSR/MSSR, ODS και VCS, τθν εγκατάςταςθ 
και λειτουργικι χριςθ ραντάρ καιροφ AIA, τθν προμικεια και εγκατάςταςθ ςτον αερολιμζνα 
Θεςςαλονίκθσ SMR/A-SMGCS-A, τθν προμικεια και εγκατάςταςθ αναβάκμιςθσ ςτον ΔΑΑ A-
SMGCS-A LAT, τθν αναβάκμιςθ του ςυςτιματοσ PALLAS με ςτόχο τθν αντικατάςταςθ ODS και τθν  
εφαρμογι των απαιτουμζνων OLDI/ADEXP/ETFMS, τθν αναβάκμιςθ του ςυςτιματοσ PATROCLOS 
με ςτόχο τθν εφαρμογι των μθνυμάτων OLDI για τα τζςςερα κφρια περιφερειακά αεροδρόμια, 
τθν προμικεια και εγκατάςταςθ προςομοιωτϊν TWR, το πρόγραμμα HELLINAS που αφορά τθν 
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ανάπτυξθ τθσ λογιςτικοφ ςυςτιματοσ ANS, τθν επίςθμθ τεκμθρίωςθ NSA και ANSP και το 
πενταετζσ επιχειρθςιακό ςχζδιο τθσ ΤΠΑ. 

 
14. Περιφερειακή ςυνεργαςία - Πρωτοβουλία BlueMED 

H πρωτοβουλία BlueMED, που άρχιςε από τθν Ιταλικι Δθμοκρατία με τθ ςυμμετοχι 
μιασ κοινοπραξίασ φορζων παροχισ υπθρεςιϊν πλοιγθςθσ μεταξφ του ιταλικοφ ENAV SpA, που 
αντιπροςωπεφει τθν Ιταλικι Δθμοκρατία, του Κυπριακοφ DCAC, τθσ ΤΠΑ και του Malta ATS με 
τθν υποςτιριξθ του Eurocontrol, είναι μια περιφερειακι πρωτοβουλία που ςτοχεφει να 
εκπλθρϊςει τουσ κανονιςμοφσ και τα πιο πρόςφατα αιτιματα τθσ Ευρωπαϊκισ Επιτροπισ για τθ 
κζςπιςθ των λειτουργικϊν φραγμϊν του εναζριου χϊρου. Σο Συνθςιακό OACA και το Αιγυπτιακό 
NANSC ζδειξαν ενδιαφζρον για τθν πρωτοβουλία και κα ςυμμετάςχουν ςτθ μελζτθ με τθν 
ιδιότθτα των ςυνεργατϊν. Επιπλζον, πρζπει να αναφερκεί ότι το πρόγραμμα BlueMED είναι 
ανοικτό ςτθ ςυμμετοχι οποιωνδιποτε άλλων ενδιαφερόμενων περιφερειακϊν ςυνεργατϊν για 
τουσ οποίουσ κα υπάρχει λειτουργικό όφελοσ. Αυτι θ πρωτοβουλία, ςχετικά με τθ δθμιουργία 
FAB ςτο ΝΑ μζροσ τθσ μεςογειακισ περιοχισ, κα γίνει ςε τρεισ διαδοχικζσ φάςεισ: φάςθ 1θ: 
μελζτθ ςκοπιμότθτασ, φάςθ 2θ: κακοριςμόσ  και φάςθ 3θ: εφαρμογι (χιμα 19-4). 
 

 
Σχήμα 19-4. Οι φάσεις εξζλιξης του BlueMED. 

 

 Σο πρόγραμμα Blue Med, του «ενιαίου ευρωπαϊκοφ ουρανοφ», όπου ςυμμετζχει θ 
Ελλάδα αφορά ςτθν περιοχι τθσ Μεςογείου, με τθ ςυμμετοχι Ιταλίασ, Ελλάδασ, Κφπρου και 
Μάλτασ, τθ διαςφνδεςθ τθσ Αιγφπτου, Συνθςίασ, Αλβανίασ και τθ ςυμμετοχι με ρόλο 
παρατθρθτι τθσ Ιορδανίασ. Με ενιαίο κζντρο ελζγχου τθσ εναζριασ κυκλοφορίασ, κοινζσ 
διαδικαςίεσ των εμπλεκόμενων χωρϊν, κοινι εκπαίδευςθ των ελεγκτϊν και ςυμβατά ςυςτιματα 
ςυνεργαηόμενα μεταξφ τουσ κα παρζχεται απρόςκοπτθ ενιαία υπθρεςία ςτον χριςτθ, ο οποίοσ 
κα μπορεί να ακολουκεί τισ βζλτιςτεσ διαδρομζσ με καλφτερουσ οικονομικοφσ όρουσ και 
μεγαλφτερα πρότυπα αςφάλειασ και εξυπθρζτθςθσ. Μια από τισ ςθμαντικότερεσ δραςτθριότθτεσ 
του προγράμματοσ κα είναι ο επαναςχεδιαςμόσ του εναζριου χϊρου, χωρίσ να λαμβάνονται 
υπόψθ γεωγραφικά ςφνορα, επιτρζποντασ αποτελεςματικότερεσ τροχιζσ των αεροςκαφϊν, 
προκειμζνου να ζχουν οφζλθ. Παράλλθλα οι ςτρατιωτικζσ δυνάμεισ που ζχουν τισ δικζσ τουσ 
απαιτιςεισ μζςα από πολιτικι και ςτρατιωτικι ςυνεργαςία κα πρζπει να ςχεδιάςουν εκ νζου το 
δικό τουσ δίκτυο διαδρομϊν όχι ςε εκνικό αλλά ςτο ευρφτερο επίπεδο τθσ πολυμεροφσ 
ςυνεργαςίασ των χωρϊν του προγράμματοσ. το πλαίςιο του προγράμματοσ κα πρζπει να 
ενοποιθκοφν διαφορετικά κεςμικά πλαίςια που ιςχφουν για τισ ςυνκικεσ εργαςίασ, τισ αμοιβζσ, 
τον χρόνο εργαςίασ, τθν εκπαίδευςθ και τθν πιςτοποίθςθ των ελεγκτϊν εναζριασ κυκλοφορίασ 
των χωρϊν που ςυμμετζχουν ενϊ παράλλθλα κα ιςχφςουν ενιαίοι κανόνεσ για τισ εκνικζσ αρχζσ 
εποπτείασ. 
 Προβλήματα – δυςχζρειεσ  

Όπωσ αναφζρκθκε ςτο Κεφάλαιο 15, ο εναζριοσ χϊροσ των κρατϊν μελϊν τθσ ΕΕ 
ςιμερα ζχει χωριςτεί ςε 9 μεγάλεσ περιοχζσ και ςτο άμεςο μζλλον κα χωριςτεί ςε 2 περιοχζσ 
ελζγχου εναζριασ κυκλοφορίασ με βαςικοφσ πρωτεργάτεσ και ανταγωνιςτζσ για τον ζλεγχο των 
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περιοχϊν αυτϊν τθ Γαλλία, τθν Αγγλία και τθ Γερμανία. Θ Ελλάδα λοιπόν, για να ςυμμετάςχει 
ιςότιμα τόςο ςτον κοινό ευρωπαϊκό ουρανό όςο και ςτθ μία από τισ 9 περιοχζσ ελζγχου εναζριασ 
κυκλοφορίασ (BlueMED), μαηί με Ιταλία, Κφπρο και Μάλτα με λόγο αλλά και ψιφο, κα ζπρεπε να 
ζχει εναρμονίςει τισ υπθρεςίεσ τθσ με τισ κοινοτικζσ οδθγίεσ, όπωσ ζκαναν και οι τρεισ άλλεσ 
χϊρεσ που ςυμμετζχουν ςτο BlueMED. Δυςτυχϊσ όμωσ θ χϊρα μασ βρίςκεται ενϊπιον του 
κινδφνου να απολζςει τον ζλεγχο τθσ εναζριασ κυκλοφορίασ ςτο ελλθνικό FIR και να 
μετατοπιςτεί το ςθμείο ελζγχου ακόμθ και ςτθν Σουρκία λόγω των υποβακμιςμζνων υπθρεςιϊν 
τθσ αεροναυτιλίασ τθσ. Θ Ελλάδα βρίςκεται επίςθσ αντιμζτωπθ με πολιτικζσ και ςτρατθγικζσ 
επιλογζσ, που πρζπει να ακολουκιςει ςτον τομζα των αερομεταφορϊν, ενϊ λόγω των 
οικονομικϊν περικοπϊν ςτο ελλθνικό δθμόςιο διακυβεφονται ζςοδα του κράτουσ από τα τζλθ 
αεροναυτιλίασ. Παράλλθλα μια αιφνίδια αναπροςαρμογι των τελϊν και αλλαγι των κανόνων 
αεροναυτιλίασ και ελζγχου τθσ εναζριασ κυκλοφορίασ από τα ευρωπαϊκά κζντρα ςυνεπάγεται 
απϊλεια του κυριαρχικοφ χαρακτιρα των υπθρεςιϊν πολιτικισ αεροπορίασ και κα μποροφςε να 
πλιξει τισ δοκιμαηόμενεσ εγχϊριεσ αεροπορικζσ εταιρίεσ και τον τουριςμό. Θ κεντρικι επιλογι, 
που ακολουκικθκε τα τελευταία χρόνια από τισ ελλθνικζσ κυβερνιςεισ, ςυνοψίηοντασ και 
εξαντλϊντασ τθν πολιτικι αερομεταφορϊν ςτο πράγματι καυτό κζμα τθσ Ολυμπιακισ 
Αεροπορίασ με τισ γνωςτζσ αναταράξεισ, ζχει αφιςει ςτο περικϊριο των αποφάςεων τθν 
δθμιουργία μιασ ολοκλθρωμζνθσ πολιτικισ και ςτρατθγικισ για τισ εγχϊριεσ αερομεταφορζσ, με 
αιχμι τον εκςυγχρονιςμό και τθ λειτουργικι αναδιοργάνωςθ, ςφμφωνα με τουσ ευρωπαϊκοφσ 
κανόνεσ, τθσ ΤΠΑ. 
  Θ Ελλάδα λοιπόν ζπρεπε εδϊ και μερικά χρόνια να ζχει αλλάξει τθν οργανωτικι 
δομι τθσ ΤΠΑ, όπωσ ζκαναν τα υπόλοιπα ευρωπαϊκά κράτθ, για να μπορεί να ςυμμετάςχει ςτον 
ζλεγχο του κοινοφ ευρωπαϊκοφ ουρανοφ που δθμιουργικθκε υπό τισ οδθγίεσ τθσ ΕΕ. Οι 
κατευκφνςεισ που δίνει θ ΕΕ είναι ότι οι φορείσ παροχισ υπθρεςιϊν αεροναυτιλίασ πρζπει να 
είναι ανεξάρτθτοι (όχι κατϋ ανάγκθ ιδιωτικοί). Για τα ελλθνικά δεδομζνα, που απαιτοφνται 
κανόνεσ για τον πολιτικό και ςτρατιωτικό ςυντονιςμό των πτιςεων και υπάρχουν ανοιχτζσ 
διαςυνοριακζσ υποκζςεισ, θ ενδεδειγμζνθ λφςθ αςφαλϊσ είναι θ δθμιουργία ανεξάρτθτου 
πάροχου υπθρεςιϊν αεροναυτιλίασ, υπό κρατικό ζλεγχο, δθλαδι με τθ μορφι Ανϊνυμθσ 
Εταιρίασ του Ελλθνικοφ Δθμοςίου. Παράλλθλα προβλζπεται ότι τα κράτθ μζλθ πρζπει να ορίηουν 
ι να εγκακιςτοφν ζναν ι περιςςότερουσ οργανιςμοφσ ωσ εκνικι εποπτικι αρχι επιφορτιςμζνθ 
με τθν εκτζλεςθ των κακθκόντων που τθσ ανατίκενται. Αυτζσ οι αρχζσ κα είναι ανεξάρτθτεσ από 
τουσ φορείσ παροχισ υπθρεςιϊν αεροναυτιλίασ και κα υπάρχει διαχωριςμόσ μεταξφ ελεγκτι και 
ελεγχόμενου, δθλαδι οι φορείσ που εποπτεφουν να μθν είναι τθν ίδια ϊρα αυτοί που αςκοφν 
παροχι ζργου. τθ χϊρα μασ και τουσ δφο ρόλουσ αςκεί θ ΤΠΑ. Επίςθσ ο φορζασ παροχισ 
υπθρεςιϊν εναζριασ κυκλοφορίασ κα πρζπει να είναι πιςτοποιθμζνοσ ςφμφωνα με τον 
ευρωπαϊκό κανονιςμό και οι ελεγκτζσ εναζριασ κυκλοφορίασ κα πρζπει να κατζχουν κοινό 
ευρωπαϊκό πτυχίο και να ομιλοφν τθν αγγλικι αεροπορικι ορολογία, κάτι που δεν ςυμβαίνει 
απόλυτα ςτθ χϊρα μασ. Θ προκεςμία για τθν πιςτοποίθςθ του φορζα πιρε ιδθ μία παράταςθ 
και είναι λίγοι οι ελεγκτζσ ζχουν περάςει από τα ειδικά μακιματα που γίνονται για τθν απόκτθςθ 
του πτυχίου.  

Πικανι αδυναμία ανταπόκριςθσ τθσ χϊρασ μασ ςε αυτζσ τισ υποχρεϊςεισ 
ςυνεπάγεται αφενόσ ςοβαρζσ επιπτϊςεισ γεωςτρατθγικοφ χαρακτιρα ςτθν περιοχι μασ, διότι θ 
Σουρκία, λόγω τθσ γειτνίαςθσ με το ελλθνικό FIR ηθτά τθν ζνταξι τθσ ςτθν πρωτοβουλία BlueMED 
με λόγο και ψιφο, για να μεταφζρει το ςθμείο ελζγχου εναζριασ κυκλοφορίασ ςτο ζδαφοσ τθσ 
και αφετζρου περικωριοποίθςθ τθσ χϊρασ μασ από τον ευρωπαϊκό ςχεδιαςμό. Όλεσ οι χϊρεσ 
που ςυμμετζχουν ςιμερα ςτο BlueMED (Μάλτα, Ιταλία, Κφπροσ) διεκδικοφν ρόλο και χϊρο ςτον 
ςχεδιαςμό και ςτθν υλοποίθςθ των δφο μελλοντικϊν περιοχϊν ελζγχου εναζριασ κυκλοφορίασ 
που κα δθμιουργθκοφν ςτο μζλλον. H υςτζρθςθ δραςτθριοτιτων και μζτρων από τθν ΤΠΑ 
δθμιουργεί εφφορο ζδαφοσ παρεμβάςεων, ενϊ θ Ελλάδα αν είναι απροετοίμαςτθ να εμπλακεί 
ςτο κεντρικό παιχνίδι του SES με το ςτρατθγικό ρόλο που τθσ επιτρζπει θ νευραλγικι 
γεωγραφικι κζςθ τθσ, περικωριοποιείται αεροπορικά, ενϊ υφίςταται και θ οικονομικι 
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παράμετροσ, με τθν υπογράμμιςθ ότι θ Ελλάδα λόγω τθσ ςυμμετοχισ τθσ ςτο Eurocontrol για τισ 
υπθρεςίεσ που παρζχει ειςπράττει από τα τζλθ υπερπτιςεων, περίπου 180 εκατομμφρια ευρϊ 
ετθςίωσ. Θ άρνθςθ εκςυγχρονιςμοφ των υποδομϊν και εναρμόνιςθσ με τισ κοινοτικζσ οδθγίεσ 
ςθμαίνει απϊλεια αυτϊν των πόρων και μείωςθ του κφρουσ τθσ διεκνϊσ. Μια τζτοια εξζλιξθ, 
πζρα από το οικονομικό κόςτοσ κα δθμιουργιςει ηθτιματα που ςχετίηονται με τα κυριαρχικά 
μασ δικαιϊματα Ο κίνδυνοσ προςτίμων λόγω τθσ μθ εναρμόνιςθσ με τισ κοινοτικζσ οδθγίεσ από 
το Ευρωπαϊκό Δικαςτιριο, θ περικωριοποίθςθ τθσ χϊρασ μασ ςτον τομζα αυτό, θ απϊλεια 
πόρων και θ ταυτόχρονθ αναβάκμιςθ τθσ Σουρκίασ ςτον τομζα αυτό ζχουν ιδθ χτυπιςει τθν 
πόρτα τθσ Ελλάδασ. Παρατθρθτζσ του αεροπορικοφ τομζα ςθμειϊνουν ότι κάτω από τισ 
ςθμερινζσ ςυνκικεσ και με τθν απουςία οργάνωςθσ τθσ ΤΠΑ, θ οποιαδιποτε ςυηιτθςθ για 
προςχϊρθςθ τθσ Ελλάδασ ςε κοινό ςφςτθμα ελζγχου εναζριασ κυκλοφορίασ με Ιταλία, Κφπρο και 
Μάλτα είναι παρακινδυνευμζνθ και αςφμφορθ. Σο ίδιο αυτό ςφςτθμα BlueMED κα επιβαρφνει 
υπζρμετρα το κόςτοσ των εκνικϊν αεροπορικϊν εταιριϊν, επιχορθγϊντασ ζμμεςα τισ ξζνεσ 
αεροπορικζσ εταιρίεσ, ενϊ κα αναδείξει προβλιματα οριοκζτθςθσ του FIR Ακθνϊν και 
κυριαρχικϊν δικαιωμάτων τθσ χϊρασ. 
 Ζχοντασ αυτά τα δεδομζνα, γίνεται μια προςπάκεια για τθν αναβάκμιςθ και 
αναδιοργάνωςθ τθσ ΤΠΑ, ϊςτε να προλάβει τισ εξελίξεισ. Θ αναδιάρκρωςθ τθσ Τπθρεςίασ 
Πολιτικισ Αεροπορίασ προωκείται άμεςα από το υπουργείο Τποδομϊν-Μεταφορϊν & Δικτφων 
(προωκείται άμεςα θ πιςτοποίθςθ του παρόχου υπθρεςιϊν αεροναυτιλίασ, ενϊ ταυτόχρονα ζχει 
διαμορφωκεί ζνα πλαίςιο διαλόγου με τουσ εργαηομζνουσ ςτθν ΤΠΑ), ϊςτε να γίνει εφικτι θ 
πλιρθσ ζνταξθ τθσ Ελλάδασ ςτον Ενιαίο Ευρωπαϊκό Ουρανό. Ζχει απορριφκεί το μοντζλο 
ιδιωτικοποίθςθσ τθσ ΤΠΑ, ενϊ οι αλλαγζσ που προωκοφνται και ςτθρίηονται ςτθ διάκριςθ των 
ρόλων ελεγκτι και ελεγχόμενου όπωσ ορίηει ρθτά ο Ευρωπαϊκόσ Κανονιςμόσ.  
 Ζνα άλλο κζμα είναι ότι μζςα ςτο γενικότερο κλίμα περιςτολισ των δαπανϊν του 
δθμοςίου περιορίςτθκε για το 2010 και ο προχπολογιςμόσ τθσ ΤΠΑ, ςυμπαραςφροντασ μάλλον 
από λάκοσ, ςε μείωςθ και τον προχπολογιςμό των ειςπράξεων από τα τζλθ υπερπτιςεων των 
αεροςκαφϊν, μζςω του Eurocontrol κατά 11,8%, με αποτζλεςμα το κράτοσ να χάςει ςθμαντικά 
ζςοδα και να υποχρεωκεί να επιςτρζψει τζλθ! Με το Ν1776/1988 κυρϊκθκε από τθ χϊρα μασ θ 
διεκνισ ςφμβαςθ με το Eurocontrol, με τθν οποία ο διεκνισ οργανιςμόσ αναλαμβάνει τθν 
είςπραξθ των τελϊν διαδρομισ από τουσ αεροπορικοφσ χριςτεσ και τθν απόδοςθ τουσ ςτα 
ςυμβαλλόμενα μζρθ ανάλογα με τθ ςυμμετοχι τουσ. ε εκτζλεςθ αυτισ τθσ ςφμβαςθσ 
ςυςτικθκαν ειδικοί λογαριαςμοί για τθν είςπραξθ και διαχείριςθ των τελϊν διαδρομισ. Αυτοί οι 
λογαριαςμοί διατθρικθκαν παρά τθν κατάργθςθ όλων των άλλων ειδικϊν λογαριαςμϊν με το 
Ν3697/2008. Σα τζλθ διαδρομϊν αποδίδονται μθνιαία από το Eurocontrol ςτον ειδικό 
λογαριαςμό ζναντι τθσ παροχισ εξυπθρζτθςθσ εναζριασ κυκλοφορίασ και καλφπτουν μεταξφ 
άλλων αμοιβζσ προςωπικοφ, ζκτακτεσ αμοιβζσ αποηθμιϊςεισ, ειςφορζσ κοινωνικισ αςφάλιςθσ, 
ςυνταξιοδοτικζσ δαπάνεσ, αποηθμιϊςεισ παραγωγικότθτασ και αποδοτικότθτασ των ςυςτθμάτων 
παροχισ υπθρεςιϊν αεροναυτιλίασ. Επίςθσ οι δαπάνεσ εκςυγχρονιςμοφ και ςυντιρθςθσ των 
ςυςτθμάτων εναζριασ κυκλοφορίασ είναι ανταποδοτικζσ (καλφπτονται πλιρωσ από τα τζλθ 
διαδρομισ). Ζτςι οποιαδιποτε περικοπι από τισ δαπάνεσ αεροναυτιλίασ πρζπει να ςυμψθφιςτεί 
με μείωςθ τθσ τιμισ μονάδασ των τελϊν διαδρομισ το επόμενο ζτοσ από το ζτοσ αναφοράσ, ζτςι 
ϊςτε το όφελοσ από τθ μείωςθ τθσ δαπάνθσ να αποδοκεί ςτουσ χριςτεσ και όχι να περιζλκει ωσ 
επιπλζον ζςοδο ςτο κράτοσ μζλοσ που μείωςε τισ δαπάνεσ. Για το 2010 ο προχπολογιςμόσ των 
ειςπράξεων από τα τζλθ υπερπτιςεων αεροςκαφϊν, μζςω του Eurocontrol μειϊκθκε ςε 167 
εκατομμφρια ευρϊ από 183 εκατομμφρια ευρϊ το 2009. Κατά ςυνζπεια θ τιμι μονάδασ για τα 
τζλθ διαδρομισ για το 2010 μειϊκθκε κατά 11,8% ςε ςχζςθ με το 2009. Με τα νζα δεδομζνα και 
χωρίσ να υπάρχει πλιρθσ εικόνα τθσ εξζλιξθσ του τακτικοφ προχπολογιςμοφ για το 2010 θ 
μείωςθ του κόςτουσ των ελλθνικϊν ουρανϊν για τισ ξζνεσ αεροπορικζσ εταιρίεσ υπολογίηεται ςε 
14.500.000 ευρϊ, τα οποία κα επθρεάςουν τθν τιμι μονάδασ. Παράλλθλα το 2011 το ποςόν 
αυτό κα πρζπει να επιςτραφεί ςτουσ χριςτεσ και θ τιμι μονάδασ για το 2011 κα διαμορφωκεί 
ακόμθ πιο χαμθλά. Ανάλογεσ μειϊςεισ κα υπάρξουν και με το κόςτοσ τθσ τερματικισ περιοχισ. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 20 
Απζναντι ςτον ανταγωνιςμό 
 
 Ειςαγωγή 
 Θ ςταδιακι εφαρμογι από τθν 1θ Λανουαρίου 1993 τθσ Κοινοτικισ Νομοκεςίασ για 
τθν φιλελευκεροποίθςθ των αερομεταφορϊν ςτθν ΕΕ, (το λεγόμενο «τρίτο πακζτο», πζντε 
Ευρωπαϊκοί Κανονιςμοί: ΕΚ2407/92 ζωσ ΕΚ2411/92), ζφερε μια κοςμογονία ςτθν αγορά του 
κλάδου. Τθν αμερικανικι «deregulation» (απορρφκμιςθ ι απελευκζρωςθ) ακολοφκθςε θ 
αντίςτοιχθ Ευρωπαϊκι εκδοχι τθσ. Κφρια ςυνζπεια τθσ πολιτικισ αυτισ ιταν το άνοιγμα των 
αγορϊν και θ δθμιουργία ενόσ άκρωσ ανταγωνιςτικοφ περιβάλλοντοσ με τθν εμφάνιςθ ενόσ 
ςχετικά μεγάλου αρικμοφ νζων αερομεταφορζων χαμθλοφ κόςτουσ (Low Cost Carriers). Θ 
δυναμικι είςοδοσ ςτον κλάδο αυτϊν των αερομεταφορζων, ςε ςυνκικεσ πλιρουσ 
απελευκζρωςθσ και άρα ζντονου ανταγωνιςμοφ, οδιγθςε μεταξφ άλλων, ςτο ξζςπαςμα ενόσ 
πολζμου τιμϊν, που ναι μεν προςφζρει χαμθλοφσ ναφλουσ ςτουσ επιβάτεσ, οξφνει όμωσ ακόμθ 
περιςςότερο τθ χρόνια οικονομικι κρίςθ που μαςτίηει ςχεδόν όλεσ τισ μεγάλεσ Ευρωπαϊκζσ 
«κρατικζσ» αεροπορικζσ εταιρείεσ (Flag Carriers). Επιπρόςκετα, άλλοι εξωγενείσ αρνθτικοί 
παράγοντεσ, όπωσ θ τρομοκρατία και οι ςυνεχείσ αυξιςεισ των τιμϊν των καυςίμων διεφρυναν 
τθν κρίςθ. Για να εξαςφαλίςουν τθν ανταγωνιςτικότθτα τουσ ζξω από τθν κρατικι προςταςία, οι 
Ευρωπαϊκοί αερομεταφορείσ αναγκάςτθκαν ςε πρϊτθ φάςθ, να εφαρμόςουν διάφορεσ 
διαρκρωτικζσ αλλαγζσ με ςκοπό τον περιοριςμό του λειτουργικοφ τουσ κόςτουσ, όπωσ: 
ςυγχωνεφςεισ, ςυμφωνίεσ κοινϊν πτιςεων, ίδρυςθ κυγατρικϊν charters, περικοπζσ ςε 
προοριςμοφσ/δρομολόγια, ειςαγωγι νζων μεκόδων «marketing» (e-booking, e-ticketing) 
επανεξζταςθ μιςκολογίων, κζςεων εργαςίασ κτλ. Θ ανάγκθ για μεγαλφτερθ ςυμπίεςθ των 
δαπανϊν, οδιγθςε τουσ αερομεταφορείσ ςτθν προςεκτικότερθ μελζτθ του τομζα τθσ 
επιχειρθςιακισ τουσ εκμετάλλευςθσ, τομζασ ςε μεγάλο βακμό ςυνδεδεμζνοσ με τθν λειτουργία 
του όλου ςυςτιματοσ διαχείριςθσ τθσ εναζριασ κυκλοφορίασ (Air Traffic Management – ATM).  

Θ Ελλάδα λοιπόν για να διατθριςει μια κυρίαρχθ κζςθ ςτα κζματα αεροναυτιλίασ 
ςτθν περιοχι τθσ ΝΑ Μεςογείου, εκτόσ από τθν ζνταξθ και πιςτι τιρθςθ των υποχρεϊςεϊν τθσ 
ςτα προγράμματα του Eurocontrol, ζχει να αντιμετωπίςει ζνα ςφνκετο και ανταγωνιςτικό 
περιβάλλον. Θ δθμιουργία ι/και κατάργθςθ αεροδιαδρόμων, ο ανταγωνιςμόσ ςτισ τιμζσ 
χρζωςθσ τθσ διαχείριςθσ εναζριασ κυκλοφορίασ και θ προςπάκεια να γίνει ελκυςτικόσ ο 
εναζριοσ χϊροσ τθσ Ελλάδασ για τα υπεριπτάμενα αεροςκάφθ κα φζρουν μεταξφ άλλων και 
ςθμαντικά ζςοδα τα οποία επενδυόμενα ςτο ΑΤΜ κα αναβακμίςουν τθν παροχι υπθρεςιϊν. 
Από τθν άλλθ πλευρά θ μακροχρόνια αμφιςβιτθςθ τθσ Ελλθνικισ κυριαρχίασ ςτο Αιγαίο και ςτον 
αντίςτοιχο εναζριο χϊρο από τουσ εξ’ ανατολϊν γείτονεσ, οδθγοφν (υποχρεωτικά) ςε πολλζσ 
ςτρατιωτικζσ πτιςεισ πάνω από το Αιγαίο δρϊντασ αναςταλτικά για αυτι τθν επικυμθτι 
ανάπτυξθ. Ρρζπει λοιπόν να βρεκεί θ ιςορροπία ϊςτε να καταςτεί θ Ελλάδα ανταγωνιςτικι ςτο 
εναζριο περιβάλλον, εδραιϊνοντασ ταυτόχρονα τθν κυριαρχία τθσ ςτο Αιγαίο με ειρθνικό πάντα 
τρόπο και βάςει των διεκνϊν ςυμφωνιϊν.  
 

1. O εναζριοσ χώροσ πάνω από το Αιγαίο   
Οι Ολυμπιακοί Αγϊνεσ τθσ Ακινασ το 2004 απαίτθςαν καλφτερθ και αςφαλζςτερθ 

εναζρια κυκλοφορία ςτο Αιγαίο. Το λογικό αυτό αίτθμα οδιγθςε ςε διαπραγματεφςεισ που 
άρχιςαν ςτο πλαίςιο του Διεκνοφσ Οργανιςμοφ Ρολιτικισ Αεροπορίασ (Λnterntional Civil Aviation 
Organization – ICAΟ), μεταξφ Ελλάδα και Τουρκίασ, για τθν ανακατανομι και επαναχάραξθ 
αςφαλζςτερων διεκνϊν αεροδιαδρόμων ςτον εναζριο χϊρο του Αιγαίου. Οι διαπραγματεφςεισ 
ολοκλθρϊκθκαν τον Αφγουςτο του 2003, με τθ δθμιουργία 14 νζων  αεροδιαδρόμων (εννζα 
Ελλθνικοί, ζνασ Τουρκικόσ και πζντε μικτοί) ςτο ανατολικό και νότιο τμιμα του FIR Ακθνϊν. Το 
γεγονόσ αυτό ανακοινϊκθκε ςτισ 15 Σεπτεμβρίου 2003 από τον ICAO, που χαρακτιριςε τθ 
ςυμφωνία «ιςτορικι, θ οποία κα αυξιςει τισ δυνατότθτεσ εναζριασ κυκλοφορίασ ςτθν περιοχι 
και κα αναβακμίςει το επίπεδο αςφαλείασ των πτιςεων» (Σχιμα 20-1). 
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Σχήμα 20-1. Οι νζοι αεροδιάδρομοι ςτο Αιγαίο. 

 

Θ Ελλθνικι Κυβζρνθςθ δεν ανακοίνωςε τθν ςυμφωνία αυτι, αλλά τθν επιβεβαίωςε 
με μία μάλλον αμυντικι ανακοίνωςθ ςτισ 18 Σεπτεμβρίου 2003. Θ ολιγωρία τθσ ελλθνικισ 
πλευράσ να δϊςει ςτθ δθμοςιότθτα το όλο κζμα δεν ιταν τυχαία, αλλά αποτζλεςμα τθσ 
επικοινωνιακισ διαχείριςθσ που επιλζχκθκε και θ οποία ζπρεπε να είναι «προςεκτικι, 
χαμθλόφωνθ και όχι πρόωρθ», ϊςτε «θ ζκβαςθ να κεωρείται ωσ αμοιβαία νίκθ» (win to win 
situation). Ανάμεςα ςτα οφζλθ, που προςδιόριηε θ ανακοίνωςθ ιταν και θ «ενίςχυςθ τθσ 
αξιοπιςτίασ μασ ζναντι του ICAΟ από τθν ςυνεπι προςζγγιςι μασ ςε ότι αφορά ηθτιματα 
εναζριασ κυκλοφορίασ, τα οποία εκεωροφντο αδιζξοδα εξ αιτίασ του ελλθνο-τουρκικοφ 
πολιτικοφ ανταγωνιςμοφ…». Αυτό επαλθκεφεται και από τα ςτατιςτικά ςτοιχεία που φαίνονται 
ςτο Σχιμα 20-2. 

 

 
Σχήμα 20-2. Η διακφμανςη τησ κυκλοφορίασ κατά τφπο κυκλοφορίασ και η ςυμμετοχή ςτην αφξηςη 

 

Χαρακτθριςτικά αναφζρεται ότι θ αφξθςθ των υπερπτιςεων μεταξφ των ετϊν 2003-
2004 ιταν 36%, ενϊ για το διάςτθμα 2003-2008 φτάνει ςτο 89,5%. Τα παραπάνω ποςοςτά 
ακόμα κι αν αφαιρεκεί θ επιπρόςκετθ κίνθςθ λόγω των Ολυμπιακϊν Αγϊνων τθσ Ακινασ το 
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2004 αλλά και θ γενικι ετιςια αφξθςθ τθσ κυκλοφορίασ, είναι ενδεικτικά για το πόςο ωφζλθςε 
το FIR Ακθνϊν θ χάραξθ των νζων αεροδιαδρόμων. Μπορεί το ποςοςτό των υπερπτιςεων ςε 
ςχζςθ με τθν ςυνολικι κυκλοφορία ανά ζτοσ να είναι περίπου το 40% των πτιςεων το ποςοςτό 
ςυμμετοχισ των υπερπτιςεων ςτθν ςυνολικι αφξθςθ τθσ εναζριασ κυκλοφορίασ ςτο FIR Aκθνϊν 
φτάνει ςτο 72%.  

Κάποια αρνθτικι κριτικι για τθν ςυμφωνία των νζων αεροδιαδρόμων ςτο Αιγαίο 
ανάμεςα ςτθν Ελλάδα και ςτθν Τουρκία εςτιάςκθκε ςτουσ νζουσ αεροδιάδρομουσ, που περνοφν 
πάνω από τθν Λιμνο, και ςφμφωνα με τθν Ελλθνικι κζςθ εξυπθρετοφν τισ ανάγκεσ των 
ανατολικϊν νθςιϊν. Θ διαπραγμάτευςθ για τουσ νζουσ αεροδιάδρομουσ ξεκίνθςε τον 
Φεβρουάριο του 2003 και ευκφσ εξ αρχισ θ Τουρκία επανζφερε ςτο τραπζηι των 
διαπραγματεφςεων τθν πάγια κζςθ τθσ που προβάλλει ςτακερά από το 1985, όταν θ ελλθνικι 
κυβζρνθςθ, προκειμζνου να κατοχυρϊςει τθν Λιμνο ζκεςε ςε δευτερεφουςα λειτουργία τον 
αεροδιάδρομο J60. Τότε θ Τουρκία κατζκεςε ςτον ICAΟ τθν ςχετικι αντίρρθςι τθσ, με το 
αιτιολογικό ότι ςτερείται τθσ δυνατότθτασ να εκτελεί ναυτικζσ και αεροπορικζσ αςκιςεισ ςτο 
Αιγαίο, ενϊ παράλλθλα δεν μπορεί να εξαςφαλίςει τθν αςφάλεια των πτιςεϊν τθσ και δεν 
ικανοποιοφνται τα οικονομικά και επιχειρθςιακά ςυμφζροντά τθσ. Θ Τουρκικι αυτι κζςθ 
ουδζποτε αποςφρκθκε και ςτισ τελευταίεσ διαπραγματεφςεισ για τουσ νζουσ αεροδιάδρομουσ 
(Μάιοσ 2003), θ Τουρκία ζχει καταγράψει ςτα πρακτικά ότι «...οι αεροδιάδρομοι δεν κα 
εμποδίηουν ςτα χαμθλά φψθ τθν εξακολοφκθςθ των ςτρατιωτικϊν δραςτθριοτιτων τθσ 
Τουρκίασ». Θ Τουρκία ζκεςε τθν κατοχφρωςθ των ςτρατιωτικϊν αςκιςεϊν τθσ και τθ δθμιουργία 
πεδίου βολισ ςτθν περιοχι τθσ Λιμνου. Θ αρχικι προςφορά τθσ ιταν οι νζοι αεροδιάδρομοι για 
τα πολιτικά αεροςκάφθ να βρίςκονται ςε φψθ πάνω από 24.000’, ζτςι ϊςτε τα ςτρατιωτικά 
αεροςκάφθ τθσ να ςυνεχίηουν τθν ανεξζλεγκτθ δραςτθριότθτά τουσ εντόσ του FIR Ακθνϊν ςε 
χαμθλά φψθ. Βεβαίωσ, υπιρχε «ιςχυρό πάτθμα», κακϊσ θ ελλθνικι κυβζρνθςθ είχε δεςμευκεί 
να καταργιςει τον «εκνευριςτικό» αεροδιάδρομο J60, που περνοφςε πάνω από τθ Λιμνο. Οι δφο 
πλευρζσ τελικά ςυμφϊνθςαν ςτθ δθμιουργία δφο νζων αεροδιαδρόμων ςτθν ςυγκεκριμζνθ 
περιοχι. Καταργικθκαν οι αεροδιάδρομοι UJ-60 και UL-609 που διζςχιηαν το Βόρειο Αιγαίο ςτα 
11.000’ και 4.500’ και άνω, αντίςτοιχα και αντικαταςτάκθκαν από τουσ αεροδιαδρόμουσ Ν127 
και Ν128 που λειτουργοφν ςτα 13.000’ και 14.000’ αντίςτοιχα (Σχιμα 20-2). Απελευκερϊκθκε 
ζτςι ζνασ κατακόρυφοσ χϊροσ ζωσ τα 13.000’ διακζςιμοσ ςτα τουρκικά μαχθτικά να κάνουν 
αςκιςεισ μζςα ςτο FIR Ακθνϊν ςτθν τερματικι περιοχι τθσ Λιμνου και ςε απόςταςθ 5,6nm από 
τισ βόρειεσ ακτζσ τθσ Λιμνου ςτα χαμθλότερα φψθ που χρειάηονται. Επίςθσ οι νζοι 
αεροδιάδρομοι διζρχονται υποχρεωτικά και από το FIR Istanbul με τθν ςυνακόλουκθ 
επιβάρυνςθ των αεροπορικϊν εταιρειϊν λόγω καταβολισ τελϊν κυκλοφορίασ και παροχισ 
πλθροφοριϊν ςε δφο FIR. Ιταν μάλλον προφανισ θ προςπάκεια τθσ ελλθνικισ πλευράσ που 
ικελε από τθν μία πλευρά να ςιγουρζψει τθν διζλευςθ των αεροδιαδρόμων πάνω από τθν 
Λιμνο, αλλά ζπρεπε παράλλθλα να ικανοποιιςει το αίτθμα τθσ Τουρκίασ «για τθν εξακολοφκθςθ 
των ςτρατιωτικϊν δραςτθριοτιτων τθσ», ϊςτε να επαλθκευκεί ςτθν πράξθ θ ειλικρινισ 
προςπάκεια τθσ ελλθνικισ κυβζρνθςθσ για τθν προςζγγιςθ με τθν Τουρκία και είναι κάτι 
περιςςότερο από προφανζσ ότι αν δεν ικανοποιοφταν αυτι θ ςτρατιωτικοφ χαρακτιρα πάγια 
απαίτθςθ τθσ Τουρκίασ, δεν κα υπιρχαν νζοι αεροδιάδρομοι. Οι αεροδιάδρομοι Ν127 και Ν128 
μπορεί βεβαίωσ να περνοφν πάνω από τθν Λιμνο δθμιουργϊντασ προσ ςτιγμι κετικό αντίκτυπο 
για τθν Ελλάδα, αλλά και οι δφο υποχρεωτικά περνοφν πολφ γριγορα μζςα ςτο FIR Istanbul για 
να καλφψουν ςτθν ςυνζχεια τθν περιοχι τθσ Κφπρου και τθν ευρφτερθ περιοχι τθσ Μζςθσ 
Ανατολισ, αφινοντασ ςτθν ουςία ακάλυπτο ζνα μεγάλο μζροσ των Ελλθνικϊν νθςιϊν του Αν. 
Αιγαίου. Στθν πράξθ, ζνα πολιτικό αεροςκάφοσ, που κζλει ερχόμενο από τον Βορρά να καταλιξει 
ςτθ όδο, κα περάςει πάνω από τθ Λιμνο, κα μπει ςτο FIR Istanbul, πάνω από τθ Σμφρνθ, κα 
ξαναμπεί ςτο FIR Ακθνϊν και κα αναγκαςτεί να γίνει ....αςανςζρ για να κατεβεί από τα 13.000’ 
ςτο αεροδρόμιο! Στο ενδιάμεςο, κα ζχει πλθρϊςει τζλθ κυκλοφορίασ και ςτο FIR Istanbul και, το 
κυριότερο, αυτό το αεροςκάφοσ κα είναι υποχρεωμζνο να χρθςιμοποιιςει και τα δφο FIR για να 
ολοκλθρϊςει τθν πτιςθ του.  
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Σχήμα 20-1. Οι επίμαχοι μικτοί αεροδιάδρομοι Ν127 (κυανόσ) και Ν128 (πράςινοσ). 

 

Με «διευρυμζνο» πνεφμα ςυνεργαςίασ κα μποροφςε κανείσ να ιςχυριςτεί ότι είναι 
«μικρό το κακό», αν θ ρφκμιςθ αυτι είχε ωσ αποτζλεςμα τθν ελάττωςθ τθσ ζνταςθσ μεταξφ των 
δφο χωρϊν. Πμωσ θ δικυραμβικι υποδοχι τθσ ςυμφωνίασ ωσ ελλθνικι υποχϊρθςθ ςτο Αιγαίο 
από τον τουρκικό Τφπο, και θ άμεςθ εφαρμογι των τουρκικϊν διεκδικιςεων τθν επόμενθ κιόλασ 
μζρα τθσ ςυμφωνίασ με δεκάδεσ τουρκικζσ παραβιάςεισ ςτθν τερματικι περιοχι του 
αεροδρομίου τθσ Λιμνου ςυνοδευόμενο από αίτθμα δζςμευςθσ τθσ περιοχισ για αςκιςεισ για 
τρεισ μινεσ (!) μασ δείχνει ότι κάτι τζτοιο ουδόλωσ διαςφαλίηεται μζςα από τθν ςυμφωνία αυτι. 
Θ Τουρκία δεν ζχει μετακινθκεί από τισ διεκδικιςεισ τθσ ςτο Αιγαίο και εξακολουκεί να 
αναγνωρίηει μόνον τα 6nm ωσ εκνικό εναζριο χϊρο τθσ Ελλάδασ, αξιοποιϊντασ αυκαίρετα υπζρ 
τθσ τα υπόλοιπα 4nm, που τα κατονομάηει διεκνι εναζριο χϊρο, προκαλϊντασ τισ γνωςτζσ 
αερομαχίεσ, ενϊ δεν διςτάηει να παρενοχλεί και πολιτικά αεροςκάφθ που βρίςκονται ςτθν 
πορεία των μαχθτικϊν τθσ. 

Θ ςυνδιαχειριςτικι λογικι που ακολουκικθκε και θ υπογραφι τθσ αντίςτοιχθσ 
επιςτολισ ςυμφωνίασ (Letter of Agreement – LoA) ικανοποίθςε ουςιαςτικά τρεισ από τισ πζντε 
πάγιεσ διεκδικιςεισ τθσ Τουρκίασ.  

 Τον περιοριςμό των ςυμφωνιϊν του ICAO για το FIR Ακθνϊν, ςε επίπεδο Ρολιτικισ 
Αεροπορίασ, αποκλείοντασ τισ ςτρατιωτικζσ πτιςεισ από τισ υποχρεϊςεισ τουσ. Θ Ελλάδα 
υπζκυψε ςτον πάγιο αίτθμα τθσ Τουρκίασ για διαχωριςμό πολιτικϊν και ςτρατιωτικϊν πτιςεων, 
αναφορικά με τθν ιςχφ των κανονιςμϊν του ICAO.  

 Τον ςυναινετικό -από κοινοφ με τθν Τουρκία- κακοριςμό των αλλαγϊν του 
κακεςτϊτοσ του FIR Ακθνϊν. Θ διαμόρφωςθ των νζων αεροδιαδρόμων κα ζπρεπε να γίνει 
αποκλειςτικά από τθν Ελλάδα ςε ςυμφωνία με τον ICAO και όχι κατόπιν διαβουλεφςεων και 
κοινό ςχεδιαςμό με τθν Τουρκία. Για άλλθ μια φορά θ ελλθνικι πλευρά φάνθκε υπζρ του 
δζοντοσ διαλλακτικι και ςυηιτθςε κζματα που αφοροφν αδιαμφιςβιτθτα κυριαρχικά τθσ 
δικαιϊματα. 
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 Τθν αποδυνάμωςθ τθσ τερματικισ περιοχισ τθσ Λιμνου, τθν μεγιςτοποίθςθ τθσ 
πτθτικισ ευχζρειασ των τουρκικϊν μαχθτικϊν ςτθν ευρφτερθ περιοχι του Βορείου Αιγαίου και 
τθν αφξθςθ των πεδίων βολισ.  

Οι ανεξζλεγκτεσ πτιςεισ των τουρκικϊν μαχθτικϊν ςτο Αιγαίο εκτόσ των 
προβλθμάτων που προκαλοφν ςτθν αςφάλεια τθσ χϊρασ δθμιουργοφν και μείηον οικονομικό 
πρόβλθμα. Σφμφωνα με μζτριουσ υπολογιςμοφσ, θ Ελλάδα χάνει εκατομμφρια ευρϊ θμερθςίωσ 
από τα τζλθ υπερπτιςθσ των πολιτικϊν αεροςκαφϊν, τα οποία καταλιγουν ςτθν Τουρκία. 
Αναλυτικότερα, θ Τουρκία με τθν πολιτικι των ανεξζλεγκτων πτιςεων ςτο Αιγαίο εκδίδει 
παράνομα αγγελίεσ για δζςμευςθ μεγάλων περιοχϊν μζςα ςτο FIR Ακθνϊν και αποκόπτει, με 
επιλεκτικό τρόπο και μάλιςτα για μεγάλα χρονικά διαςτιματα, τουσ κφριουσ αεροδιαδρόμουσ 
τθσ διεκνοφσ εναζριασ κυκλοφορίασ ςτο FIR Ακθνϊν. Με τθν ενζργεια αυτι θ Άγκυρα 
επιτυγχάνει τα ακόλουκα οφζλθ εισ βάροσ τθσ Ελλάδασ: Με το κλείςιμο δφο βαςικϊν 
αεροδιαδρόμων, των R19 και G18 οι οποίοι διαςχίηουν διαγϊνια το Ελλθνικό FIR με κατεφκυνςθ 
ΒΔ-ΝΑ, θ εναζρια κυκλοφορία από τθν Ευρϊπθ προσ τθ Μζςθ Aνατολι και αντίςτροφα, δεν 
διζρχεται μζςω του FIR Ακθνϊν αλλά μζςω των Τουρκικϊν FIR. Αυτό ζχει ωσ ςυνζπεια να χάνει θ 
Ελλάδα χιλιάδεσ ευρϊ θμερθςίωσ από τα τζλθ υπερπτιςθσ των πολιτικϊν αεροςκαφϊν. Ζτςι τα 
2.500 και πλζον πολιτικά αεροςκάφθ που χρθςιμοποιοφν κακθμερινά τουσ αεροδιάδρομουσ R19 
και G18 ςτο FIR Ακθνϊν, ςυνολικοφ μικουσ 7.600nm, αναγκάηονται λόγω του κλειςίματοσ των 
αεροδιαδρόμων αυτϊν αλλά και για λόγουσ αςφάλειασ να χρθςιμοποιοφν τουσ αντίςτοιχουσ που 
διζρχονται από τθν Τουρκία. Ζτςι εκατομμφρια ευρϊ ετθςίωσ αντί να καταλιγουν ςτθν Ελλάδα 
πάνε ςτθν Τουρκία. Αυτι θ ενζργεια τθσ Τουρκίασ, είναι παράνομθ, διότι ο ΛCΑΟ απαγορεφει ςτισ 
χϊρεσ να εκδίδουν αγγελίεσ και να κλείνουν αεροδιάδρομουσ ςε FIR άλλων χωρϊν. Ραρά ταφτα, 
θ ελλθνικι κυβζρνθςθ δεν ζχει αντιδράςει όςο κα ζπρεπε για καταγγελία τθσ Τουρκίασ ςτον 
ΛCΑΟ Βάςει του άρκρου 54 τθσ Σφμβαςθσ του Σικάγο. Με τθν παράνομθ ζκδοςθ τουρκικϊν 
αγγελιϊν μζςα ςτο FIR Ακθνϊν, το κλείςιμο των αεροδιαδρόμων και τθ δζςμευςθ των περιοχϊν 
για τθν εκτζλεςθ τουρκικϊν αεροναυτικϊν αςκιςεων για μεγάλα χρονικά διαςτιματα, θ Άγκυρα 
κακιςτά το FIR Ακθνϊν επιςφαλζσ και αςφμφορο για τισ πτιςεισ των πολιτικϊν αεροςκαφϊν και 
μάλιςτα ςε διεκνζσ επίπεδο. Κατ' αυτόν τον τρόπο οι αεροπορικζσ εταιρείεσ αποφεφγουν το FIR 
Ακθνϊν και θ εναζρια κυκλοφορία διοχετεφεται μζςω Τουρκίασ, με βαριζσ ςυνζπειεσ για τα 
οικονομικά, εκνικά και πολιτικά ςυμφζροντα τθσ Ελλάδασ. Επίςθσ με τθν ζκδοςθ αγγελιϊν για το 
FIR Ακθνϊν, θ Τουρκία αναλαμβάνει αρμοδιότθτεσ ελζγχου και ζρευνασ και διάςωςθσ, οι οποίεσ 
όμωσ ζχουν εκχωρθκεί ςτθν Ακινα με αποφάςεισ του ΛCΑΟ!  

Θ ςυμφωνία για τουσ αεροδιαδρόμουσ δεν είναι αναμφιςβιτθτα μια εκνικι 
ςυμφορά. Πμωσ αποτελεί μια επιπλζον ελλθνικι υποχϊρθςθ με ευρφτερεσ ςυνζπειεσ ςτο 
κακεςτϊσ του εναερίου χϊρου του Αιγαίου και όχι μόνο. Διατθρεί λοιπόν εν δυνάμει τα ςτοιχεία 
να μετατραπεί ςε ςυμφορά ςτο μζλλον. Θ ειρωνεία είναι ότι θ Ελλάδα κα χάςει τθν κυριαρχία 
ςτο Αιγαίο ςτισ διαπραγματεφςεισ, τθ ςτιγμι που πλζον διακζτει τθν ςτρατιωτικι δφναμθ να 
αποτρζψει αποτελεςματικά τισ τουρκικζσ προκλιςεισ. Επί τριάντα χρόνια θ Ελλάδα πλιρωςε 
πολλά δισ ευρϊ, αλλά και θ Ρολεμικι Αεροπορία βαρφ φόρο αίματοσ για να προαςπίηει τα 
κυριαρχικά τθσ δικαιϊματα πάνω από το Αιγαίο. Τθ ςτιγμι που όλα ζδειχναν ότι μπορεί να το 
κάνει πιο αποτελεςματικά, θ Ελλάδα κάνει για άλλθ μια φορά ζνα βιμα πίςω. Στο ςθμείο αυτό 
γίνεται προφανισ θ ελλθνικι αδυναμία διαχείριςθσ τθσ ιςχφοσ, που είναι και θ μόνθ που μπορεί 
να αποτρζψει τισ ςυνεχείσ υποχωριςεισ ζναντι ενόσ ολοζνα και πιο απαιτθτικοφ και επικετικοφ 
γείτονα που κάνει πλιρθ χριςθ τθσ ιςχφοσ των όπλων του προσ εκφοβιςμό και απόκτθςθ 
πλεονεκτθμάτων.  
 

2. Ανταγωνιςμόσ ςτο επίπεδο ΑΤΜ 
Υπάρχουν ςτοιχεία ότι οι διαφορζσ ςτα κακεςτϊτα χρζωςθσ του  εναζριου χϊρου 

επθρεάηουν τισ προτιμθμζνεσ διαδρομζσ των αερογραμμϊν και τα ςχζδια πτιςθσ μζςα ςτον 
ευρωπαϊκό εναζριο χϊρο. Θ δρομολόγθςθ των αεροςκαφϊν πάνω από μεγαλφτερεσ αποςτάςεισ 
προκειμζνου να μειωκοφν οι άμεςεσ λειτουργικζσ δαπάνεσ ζχουν μια ςειρά από ςυνζπειεσ 
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κατανάλωςθσ καυςαερίων και εκπομπϊν αερίων κερμοκθπίου που πρζπει να ποςοτικοποιθκοφν 
επαρκϊσ.  

Ο ςτόχοσ τθσ μελζτθσ από τθν ομάδα Omega ιταν να μελετθκοφν οι περιβαλλοντικζσ 
δαπάνεσ των διαφορετικϊν κακεςτϊτων χρζωςθσ του εναζριου χϊρου ςτθν Ευρϊπθ για να 
εξακριβωκεί αν το επίπεδο δαπανϊν των διαδρομϊν που επιβάλλονται για τθν εκτζλεςθ μιασ 
πτιςθσ ζχει επιπτϊςεισ ςτθ διανυόμενθ διαδρομι μεταξφ ςυγκεκριμζνων ηευγϊν 
προζλευςθσ/προοριςμοφ. Μζςω μιασ ςτρατθγικισ αξιολόγθςθσ ενόσ δείγματοσ ςχεδίων πτιςθσ 
αερογραμμϊν, ερευνικθκαν οι οδθγοί αυτϊν των προφανϊσ ανεπαρκϊν ςχεδίων πτιςθσ, 
ποςοτικοποιικθκε το ποςοςτό των διαδρομϊν που επθρεάηονται (και οι πρόςκετεσ αποςτάςεισ 
που διανφονται) και προςδιορίςτθκαν οι επιπτϊςεισ εκπομπισ αερίων κερμοκθπίου (κυρίωσ 
CO2) των παρατθρθκειςϊν ςυμπεριφορϊν.  

Μζςω μιασ ανάλυςθσ ενόσ δείγματοσ 97 ςχεδίων πτιςθσ αερογραμμϊν αυτι θ 
μελζτθ αποκάλυψε τα εμπειρικά ςτοιχεία ότι οι δαπάνεσ χριςθσ του εναζριου χϊρου μποροφν 
να διαδραματίςουν ζναν ςθμαντικό ρόλο ςτθν επιλογι των ςχεδίων πτιςθσ, αλλά υπάρχει μόνο 
ζνασ μικρόσ αρικμόσ διαδρομϊν όπου υπάρχει το κίνθτρο των δαπανϊν για πτιςθ ςε 
μεγαλφτερεσ αποςτάςεισ. Από τα 14 ηευγάρια αερολιμζνων που αναλφκθκαν, το ζνα 
παρουςίαςε ςαφζσ κίνθτρο δαπανϊν ςτισ αερογραμμζσ για πτιςθ ςε μακρφτερεσ διαδρομζσ για 
να εκμεταλλευκεί τισ χαμθλότερεσ δαπάνεσ χρζωςθσ του εναζριου χϊρου. Υπιρξαν επίςθσ 
μερικζσ άλλεσ διαδρομζσ όπου τα ςχζδια πτιςθσ είχαν τισ ίδιεσ (ι ελαφρϊσ χαμθλότερεσ) 
δαπάνεσ ATM αλλά ιταν πιο μεγάλεσ ςε διάρκεια, με ςυνζπεια μεγαλφτερθ κατανάλωςθ 
καυςίμων και παραγωγι  CO2. Κατά γενικό κανόνα, οι αερογραμμζσ δζχονται τισ μακρφτερεσ 
διαδρομζσ μόνο για να αποφφγουν τουσ τομείσ του κορεςμζνου εναζριου χϊρου ι των 
δυςμενϊν καιρικϊν ςυνκθκϊν (κυρίωσ ιςχυροί άνεμοι ι τομείσ υψθλισ δραςτθριότθτασ) για να 
μεγιςτοποιιςουν τθν τιρθςθ του προγράμματοσ τουσ και να ελαχιςτοποιιςουν  τθν ταλαιπωρία 
των επιβατϊν. Θ εξαςφάλιςθ μιασ ζγκαιρθσ άφιξθσ είναι ιδιαίτερα ςθμαντικι για τουσ χαμθλοφ 
κόςτουσ εταιρείεσ και τισ εταιρείεσ charter οι οποίεσ προγραμματίηουν τα αεροςκάφθ τουσ να 
εκτελζςουν πολλζσ πτιςεισ θμερθςίωσ. 

Αυτι θ μελζτθ ζδειξε τθν αξία τθσ παραγωγικισ ςυνεργαςίασ μεταξφ των ερευνθτϊν 
του ATM και τθσ αεροπορικισ βιομθχανίασ. Ο ςυνδυαςμόσ μιασ ςτρατθγικισ ανάλυςθσ των 
ςχεδίων πτιςθσ των αερογραμμϊν, του υπολογιςμοφ των δαπανϊν χριςθσ του εναζριου χϊρου, 
τθσ διαμόρφωςθσ κατανάλωςθσ καυςίμων, και των ςε βάκοσ ςυηθτιςεων με τουσ βαςικοφσ 
ςυμμζτοχουσ επζτρεψε ςτθν ομάδα μελζτθσ να ποςοτικοποιιςει το πικανό ποςοςτό των 
διευρωπαϊκϊν διαδρομϊν που επθρεάηονται και το πρόςκετο CO2 που παράγεται και ζχει 
προςτικζμενθ αξία ςε ζναν όλο και περιςςότερο ςθμαντικό τομζα των διαδικαςιϊν 
αεροςκαφϊν. Μια καλφτερθ κατανόθςθ του αντίκτυπου των δαπανϊν χριςθσ του εναζριου 
χϊρου ςτθ ςυμπεριφορά των αερογραμμϊν και τθσ επιλογισ των διαδρομϊν κα είναι 
ανεκτίμθτθ ςτουσ αρμόδιουσ για το ςχεδιαςμό του εναζριου χϊρου και τουσ φορείσ παροχισ 
υπθρεςιϊν πλοιγθςθσ (Air Navigation Service Providers - ANSP). Τα αποτελζςματα τθσ μελζτθσ 
κα είναι ενδιαφζροντα ςε ζνα ευρφ φάςμα των πελατϊν, όχι μόνο από μζςα από τισ κοινότθτεσ 
του ATM και των αερογραμμϊν, αλλά και τουσ πολιτικοφσ, τισ κυβερνθτικζσ αντιπροςωπείεσ, 
τουσ οργανιςμοφσ χάραξθσ πολιτικισ και τισ περιβαλλοντικζσ ομάδεσ.  

Υφιςτάμενο καθεςτώσ χρζωςησ  
Ο ευρωπαϊκόσ εναζριοσ χϊροσ περιλαμβάνει διάφορεσ ιδιαίτερεσ, αλλά 

ςυνδεδεμζνεσ ηϊνεσ κυρίαρχου ελζγχου, κάκε μια από τισ οποίεσ υποδιαιρείται ςε διάφορουσ 
μεμονωμζνουσ τομείσ. Αυτοί οι τομείσ ςυχνά υποδιαιροφνται περαιτζρω για να διακρίνουν τουσ 
επιτρεπόμενουσ και απαγορευμζνουσ (επικίνδυνουσ ι ειδάλλωσ περιοριςμζνουσ) τομείσ του 
εναζριου χϊρου όπωσ οι ςτρατιωτικζσ ηϊνεσ εναζριασ κυκλοφορίασ (Military air traffic zones - 
MATZs) που καταλαμβάνουν ακόμα μεγάλεσ περιοχζσ του ουρανοφ και υποχρεϊνουν τισ 
εμπορικζσ πτιςεισ να κινοφνται γφρω από αυτζσ. Θ «ελευκερία» του αζρα είναι ζτςι κατά ζνα 
μεγάλο μζροσ μια ουτοπία, γιατί ενϊ (κεωρθτικά) οι εναζριοι διάδρομοι μποροφν να 
τοποκετθκοφν οπουδιποτε, ο ευρωπαϊκόσ πολιτικόσ κατακερματιςμόσ ζχει εμποδίςει τθν 
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ανάπτυξθ ενόσ αποδοτικοφ και ςυντονιςμζνου ςυςτιματοσ του εναζριου χϊρου. Οι δαιδαλϊδεισ 
εναζριεσ διαδρομζσ που προκαλοφνται με τθν τιρθςθ των εκνικϊν ςυνόρων παρά τισ λογικζσ 
διαδρομζσ, ςε ςυνδυαςμό με τουσ ςτρατιωτικοφσ περιοριςμοφσ, αναγκάηουν τθ μζςθ πτιςθ να 
είναι 10% πιο μεγάλθ ςε χρονικι διάρκεια από όςο χρειάηεται να είναι ι ςτθν περίπτωςθ 
Βρυξελλϊν-Ηυρίχθσ, μζχρι 45% μεγαλφτερθ.  

Το 1969, τα κράτθ μζλθ του Eurocontrol υιοκζτθςαν τισ αρχζσ ενόσ εναρμονιςμζνου 
περιφερειακοφ ςυςτιματοσ δαπανϊν enroute και ςυμφϊνθςαν να εφαρμόςουν μια κοινι 
πολιτικι για τθ δθμιουργία και τον υπολογιςμό μιασ ενιαίασ χρζωςθσ διαδρομϊν που κα 
επζτρεπε ςτα κράτθ μζλθ να ανακτιςει τισ δαπάνεσ που αναλαμβάνουν με τθν παροχι των 
εγκαταςτάςεων και των υπθρεςιϊν ελζγχου εναζριασ κυκλοφορίασ. Αυτζσ οι χρεϊςεισ 
διαδρομϊν, που ειςιχκθςαν αρχικά το 1971 και ανακεωρικθκαν το 1998, υπολογίηονται και 
διεξάγονται από το κεντρικό γραφείο χρζωςθσ διαδρομϊν (Central Route Charges Office - CRCO) 
ςφμφωνα με ζναν κοινό τφπο.  

Πλοι οι χριςτεσ που πετοφν μζςα ςτα όρια του ευρωπαϊκοφ εναζριου χϊρου (είτε ςε 
όλο είτε ςε τμιμα αυτοφ) ςφμφωνα με τουσ κανόνεσ πτιςθσ οργάνων (Instrument Flight Roules - 
IFR) είναι υποχρεωμζνοι να πλθρϊςουν τθν χρζωςθ τθσ διαδρομισ τουσ, αν και μεμονωμζνα 
κράτθ μποροφν να επιλζξουν να επιβάλουν χρεϊςεισ ςτθ διαδρομι επιλεγμζνων πτιςεων με 
οπτικοφσ κανόνεσ (Visual Flight Rules - VFR). Οι χρεϊςεισ των διαδρομϊν επιβάλλονται μόνο για 
τισ πτιςεισ που πραγματικά εκτελοφνται. Οποιαδιποτε προγραμματιςμζνθ πτιςθ που δεν 
απογειϊνεται, προφανϊσ δεν χρεϊνεται. 

Οι δαπάνεσ που ειςπράττουν τα κράτθ μζλθ εξαρτϊνται  από τθν τιμι μονάδασ του 
κράτουσ, τθν διανυόμενθ απόςταςθ πτιςθσ ςε χιλιόμετρα ςτον εναζριο χϊρο του κράτουσ και το 
μζγιςτο βάροσ απογείωςθσ (ςε μετρικοφσ τόνουσ) των αεροςκαφϊν.  

Θ απόςταςθ υπολογίηεται ωσ θ ευκεία απόςταςθ μεταξφ του ςθμείου ειςόδου και 
εξόδου ςτουσ διαφορετικοφσ εκνικοφσ εναζριουσ χϊρουσ και αυτό είναι το πλζον λογικό. Αν 
υπολογιηόταν θ ακριβισ διαδρομι μζςα ςτθν ηϊνθ χρζωςθσ κάκε κράτουσ είναι προφανζσ ότι κα 
υπιρχαν περίπλοκεσ διαδρομζσ (ϊςτε να αυξάνεται θ διαδρομι άρα και θ χρζωςθ) ςε κάκε 
κράτοσ με ότι ςυνζπειεσ μποροφςε να ζχει αυτό το γεγονόσ ςτθν λειτουργία του ςυςτιματοσ 
ΑΤΜ. Ενϊ αυτό το κακεςτϊσ επιτρζπει να υπολογιςτοφν ςχετικά εφκολα οι χρεϊςεισ των 
διαδρομϊν, οι αερογραμμζσ δεν χρεϊνονται για τθν πραγματικι απόςταςθ που πετοφν μζςα ςε 
ζνα κράτοσ. Ωσ εκ τοφτου, κα μποροφςε να υποςτθριχτεί ότι το παρόν κακεςτϊσ χρζωςθσ δεν 
ενκαρρφνει απαραίτθτα τθν «καλι» ςυμπεριφορά.  

Συνεπϊσ, οι χρεϊςεισ των διαδρομϊν μποροφν να διαδραματίςουν ζνα ςθμαντικό 
ρόλο ςτον κακοριςμό των διανυόμενων διαδρομϊν με ςυγκεκριμζνεσ αερογραμμζσ όπωσ θ 
μικρότερθ διαδρομι μιασ ςχεδιαςμζνθσ πτιςθσ μπορεί (χάρθ ςτισ υψθλότερεσ χρεϊςεισ του 
εναζριου χϊρου) να είναι ακριβότερθ να πραγματοποιθκεί από μια μακρφτερθ διαδρομι μζςω 
ενόσ φτθνότερου εναζριου χϊρου, ακόμα και όταν λαμβάνονται υπόψθ οι ςυμπλθρωματικζσ 
δαπάνεσ καυςίμων μιασ τζτοιασ πρακτικισ.  

Εκτόσ από τθν ποικιλία τιμϊν που οφείλεται ςτα διάφορα κράτθ, οι χρεϊςεισ του 
εναζριου χϊρου ποικίλλουν και μζςα ςε το χρόνο και θ τάςθ δείχνει ότι οι τιμζσ μονάδασ 
αυξάνονται. Θ αξία τθσ τιμισ μονάδασ είναι ιδιαίτερα πολιτικι και χρθςιμοποιείται ςυχνά ωσ 
εργαλείο μζςω του οποίου ενκαρρφνονται (ι αποκαρρφνονται) ςυγκεκριμζνοι τφποι 
κυκλοφορίασ. Για παράδειγμα οι τιμζσ μονάδων που χρεϊνονται από τα κράτθ τθσ Βαλτικισ τθσ 
Λετονίασ, τθσ Λικουανίασ, και τθσ Εςκονίασ τίκενται ςκόπιμα χαμθλά για να ενκαρρφνουν τθν 
κυκλοφορία και να προκαλζςουν τθν αφξθςθ τθσ. Οι αερομεταφορείσ ζχουν ανταποκρικεί με 
αλλαγι των ςχεδίων πτιςθσ για να εκμεταλλευκοφν αυτόν τον φτθνότερο εναζριο χϊρο και κατά 
ςυνζπεια τϊρα πετοφν ςε μακρφτερεσ διαδρομζσ. Ανάλογα, μια Μεςανατολικι χϊρα αφξθςε 
εντυπωςιακά τισ χρεϊςεισ για τθ χρθςιμοποίθςι του εναζριου χϊρου τθσ για να αποκαρρφνει τισ 
αερογραμμζσ να διζλκουν πάνω από οριςμζνεσ χϊρεσ. Και οι δφο τφποι ςυμπεριφορϊν 
τιμολόγθςθσ ενκαρρφνουν τισ μθ-βζλτιςτεσ δρομολογιςεισ με ςυνζπεια τθν αυξανόμενθ 
κατανάλωςθ καυςίμων και τισ εκπομπζσ καυςαερίων.  
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Οι περιςςότερεσ ευρωπαϊκζσ αερογραμμζσ ζχουν κάποια προτιμϊμενθ διαδρομι 
μεταξφ των μεμονωμζνων αερολιμζνων. Εξ αιτίασ των διαφορϊν ςτθν κυκλοφοριακι ροι και τισ 
καιρικζσ ςυνκικεσ, αυτζσ οι προτιμθμζνεσ διαδρομζσ εξαρτϊνται από τθν εποχι, τθν θμζρα τθσ 
εβδομάδασ και το χρόνο τθσ θμζρασ που οι γίνονται. Στισ περιςςότερεσ περιπτϊςεισ, θ 
προτιμθμζνθ διαδρομι αντιςτοιχεί ςτθν κοντφτερθ κεωρθτικι διαδρομι που μπορεί διανυκεί 
ανάμεςα ςτουσ αερολιμζνεσ προζλευςθσ και προοριςμοφ δεδομζνων των τρεχουςϊν 
διαμορφϊςεων του εναζριου χϊρου, των ανζμων και άλλων περιοριςμϊν. Εντοφτοισ, οι 
αερογραμμζσ μποροφν επίςθσ να επιλζξουν τθν πτιςθ ςε μια μακρφτερθ διαδρομι λόγω τθσ 
αντιλθπτισ ποιότθτασ τθσ υπθρεςίασ που λαμβάνουν από ζνα μεμονωμζνο ANSP, τθσ εμπειρίασ 
ςτθ διαδρομι, και τισ εςωτερικζσ διοικθτικζσ πολιτικζσ. 

Θ δυνατότθτα να επιλεγοφν εναλλακτικζσ διαδρομζσ, ζχει νόθμα από μια εμπορικι 
ςκοπιά, είναι ανεπικφμθτθ όμωσ από τθν περιβαλλοντικι προοπτικι επειδι οι πιο μεγάλεσ 
διαδρομζσ οδθγοφν ςε μεγαλφτερθ κατανάλωςθ καυςίμων και ςε καταςτρεπτικζσ 
ατμοςφαιρικζσ εκπομπζσ. Ρράγματι, ζχει προτακεί ότι το παρόν ςφςτθμα χρζωςθσ του εναζριου 
χϊρου ςτθν Ευρϊπθ μπορεί, ςε μερικζσ περιπτϊςεισ, να ενκαρρφνει ενεργά τθν μθ-βζλτιςτθ 
ςυμπεριφορά μεταξφ των αερογραμμϊν δεδομζνου ότι επιδιϊκουν να αποφφγουν τουσ 
ακριβότερουσ τομείσ του εναζριου χϊρου.  

 
3. Η διαμάχη Tango 

Τον Δεκζμβριο του 2007, μια ζρευνα του BBC ιςχυρίςτθκε ότι τουλάχιςτον δφο 
αερογραμμζσ charter που είχαν βάςθ ςτο Θνωμζνο Βαςίλειο πετοφςαν ςκόπιμα μακρφτερεσ 
διαδρομζσ ςτθ διαδρομι από το Θνωμζνο Βαςίλειο προσ τισ Κανάριεσ Νιςουσ για να αποφφγουν 
τθν διζλευςθ μζςα από τον ακριβότερο εναζριο χϊρο πάνω από τθν θπειρωτικι Λςπανία και 
Ρορτογαλία. Θ ζκκεςθ υποςτιριξε ότι αυτι θ παρεκτροπι των 100nm (γνωςτι ωσ διαδρομι 
Tango λόγω ενόσ waypoint πάνω τον Ατλαντικό Ωκεανό με το ίδιο όνομα), οδθγοφςε ςε εκπομπι 
τριϊν πρόςκετων τόνων CO2. Τα οφζλθ των χαμθλότερων δαπανϊν ΑΤΜ αντιςτάκμιςαν τθν 
ςυμπλθρωματικι δαπάνθ καυςίμων και υπολογίςτθκε ότι θ πτιςθ τθσ διαδρομισ Tango 
εξοικονομοφςε ςτουσ μεταφορείσ γφρω ςτα €150 ανά πτιςθ, ζνα ποςό διόλου ευκαταφρόνθτο 
δεδομζνθσ τθσ ςυχνότθτασ με τθν οποία εκτελοφνται οι διαδρομζσ  

Ραίρνοντασ τθ διαμάχθ Tango ωσ αφετθρία, ζγινε μια προςπάκεια να εξακριβωκεί 
αν υπάρχουν οικονομικά κίνθτρα μεταξφ ηευγϊν αερολιμζνων που κα είχε ςαν αποτζλεςμα τθν 
ενκάρρυνςθ τθσ μθ-βζλτιςτθσ περιβαλλοντικισ επιλογισ διαδρομϊν μεταξφ των αερογραμμϊν.  
Θ μελζτθ περιζλαβε τελικά μια οικονομικι και περιβαλλοντικι ανάλυςθ των ςχεδίων πτιςθσ για 
τα 14 ηεφγθ αερολιμζνων.  

Θ μεκοδολογία ζγινε αρχικά με τθν εκπόνθςθ των ςχεδίων πτιςθσ. Λόγω τθσ 
κυριότθτάσ και τθσ εμπορικισ εμπιςτευτικότθτασ, ιταν αδφνατθ θ πρόςβαςθ ςε πραγματικά 
ςχζδια πτιςθσ ι ςε ςτοιχεία ραντάρ οπότε χρθςιμοποιικθκαν ςχζδια πτιςθσ από ακαδθμαϊκζσ 
μελζτεσ ι εμπορικζσ πθγζσ τα οποία διαφζρουν ελάχιςτα ζωσ κακόλου από  τα πραγματικά. 
Αφοφ εκπονικθκαν τα ςχζδια πτιςθσ, υπολογίςτθκαν οι χρεϊςεισ του εναζριου χϊρου που κα 
επιβάλλονταν ςτισ αερογραμμζσ που κα εκτελοφςαν αυτζσ τισ μεμονωμζνεσ διαδρομζσ 
χρθςιμοποιϊντασ το λογιςμικό RSO Distance Tool για τον υπολογιςμό των χρεϊςεων. Το 
λογιςμικό αυτό με βάςθ το ςχζδιο πτιςθσ, προςδιορίηει τθ κζςθ του ςθμείου αλλαγισ μεταξφ 
των ηωνϊν χρζωςθσ και υπολογίηει τθ ςυνολικι χρζωςθ των διαδρομϊν που επιβάλλονται ςε 
οποιοδιποτε ςυγκεκριμζνο ςχζδιο πτιςθσ (λαμβάνοντασ υπόψθ τθν απόςταςθ, τον παράγοντα 
βάρουσ του αεροςκάφουσ, και το ποςοςτό μονάδων για κάκε ηϊνθ χρζωςθσ όπωσ αυτά 
κακορίηονται και ειςάγονται ςτο πρόγραμμα από τον χριςτθ). Λαμβάνοντασ υπόψθ τισ υπό 
εξζταςθ διαδρομζσ και το πικανό μίγμα του ςτόλου των αερογραμμϊν που κα τισ εκτελοφςαν, 
επιλζχκθκε να υπολογιςτοφν οι χρεϊςεισ του εναζριου χϊρου που κα επιβάλλονταν ςε ζνα 
αεροςκάφοσ Boeing 757-200 με ζνα υποκετικό MTOW 98,8 τόνων και ζνα αεροςκάφοσ Αirbus 
A320 με ζνα υποκετικό MTOW 73,5 τόνων όπου MTOW είναι το μζγιςτο βάροσ απογείωςθσ 
(Maximum Take-Off Weight).  
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Σχήμα 20-3. Οι διαδρομζσ τησ μελζτησ τησ ομάδασ Omega. 

 

Ενϊ το εργαλείο RSO ζχει τουσ περιοριςμοφσ του, επιτρζπει να γίνουν ςυγκρίςεισ 
μεταξφ των ςυνολικϊν en-route χρεϊςεων των διαφορετικϊν ςχεδίων πτιςθσ και τφπων 
αεροςκαφϊν. Αφοφ προςδιορίςτθκαν τα ςχζδια πτιςθσ και υπολογίςτθκαν οι χρεϊςεισ 
διαδρομϊν των ςχεδίων και του εναζριου χϊρου για 100 διαφορετικά ςχζδια πτιςθσ (κάκε ζνα 
των οποίων περιείχε μζχρι και 25 ςθμεία πλοιγθςθσ), χρθςιμοποιικθκε θ βάςθ δεδομζνων των 
αεροςκαφϊν από το Eurocontrol για να υπολογιςτεί θ ποςότθτα καυςίμων (ςε kg) που κα 
χρειαηόνταν ζνα Boeing 757-200 και ζνα Αirbus A320 για τθν πτιςθ κάκε διαδρομισ. Οι 
προκφπτουςεσ εκπομπζσ CO2 υπολογίςτθκαν με τον πολλαπλαςιαςμό των καταναλωκζντων 
καυςίμων με ζναν ςτακερό παράγοντα 3,16 (1kg των καυςίμων παράγει 3.16kg CO2). Οι δαπάνεσ 
καυςίμων που ςυνδζκθκαν με τθν κάκε πτιςθ υπολογίςτθκαν με πολλαπλαςιαςμό των 
καταναλωκζντων καυςίμων με τθ μζςθ τιμι του αεροπορικοφ καυςίμου JET Α1 (1,75€/kgr). 

Ρροκειμζνου να αξιολογθκεί θ ιςχφσ τθσ αξίωςθσ του BBC για τθ διαδρομι Tango 
ςυγκρίκθκαν τα ςτοιχεία των ςχεδίων πτιςθσ για τθν τυποποιθμζνθ (κοντφτερθ) διαδρομι από 
το Newcastle (Θν.Βαςίλειο) ςτο Las Palmas (Κανάρια Νθςιά) με αυτιν τθσ διαδρομισ Tango. 
Σφμφωνα με τουσ υπολογιςμοφσ, θ διαδρομι Tango ιταν 123nm μακρφτερθ από τθν 
τυποποιθμζνθ διαδρομι και ζνα αεροςκάφοσ Boeing 757-200 επιβατϊν (με ζνα υποκετικό 
ςυντελεςτι φορτίου 90% που ταξιδεφει ςτα 35,000’) κα ζκαιγε μια πρόςκετθ ποςότθτα 990kg 
(+7%) καυςίμων. Αυτά τα πρόςκετα καφςιμα κα προκαλοφςαν εκπομπι 3100kg περιςςότερου 
CO2 ςτθν ατμόςφαιρα, ζνασ αρικμόσ που ςυμπίπτει με τθν ζκκεςθ του BBC. Ακόμα όμωσ και με 
τισ ςυμπλθρωματικζσ δαπάνεσ καυςίμων, θ διαδρομι Τango κα εξοικονομοφςε ςε ζνα B757-200, 
471€ ανά πτιςθ εξ αιτίασ των χαμθλότερων δαπανϊν en-route. Ρράγματι, θ διαδρομι Tango 
αποφεφγει τον ςχετικά ακριβό εναζριο χϊρο τθσ Γαλλίασ και τθσ Λςπανίασ με κακοδιγθςθ των 
αεροςκαφϊν προσ τα δυτικά πάνω από τον φκθνότερο Λρλανδικό, τον ωκεάνειο, και τον εναζριο 
χϊρο Santa Maria.  

 

Στοιχεία  
Διαδρομήσ 

Κόςτοσ διαδρομήσ 

Airbus A-320 Boeing B-757 
Διαδρομή Απόςταςη 

(nm) 
ΑΤΜ 
(€) 

Καφςιμα 
(kg) 

CO2 
(kg) 

Σφνολο 
(€) 

ΑΤΜ 
(€) 

Καφςιμα 
(kg) 

CO2 
(kg) 

Σφνολο 
(€) 

Ρρότυπθ 1767 2405 10419 32924 20638 2803 13913 43965 27150 

Tango 1890 1482 11144 35215 20392 1727 14896 47071 28795 

Ευκ.διαδρομι 1733 2113 10226 32314 19629 2463 13649 43131 26349 

Πίνακασ 20-1. Στοιχεία κόςτουσ τησ τυπικήσ διαδρομήσ, τησ διαδρομήσ Tango και τησ ευθείασ διαδρομήσ. 
 

Για αυτό το ηεφγοσ αερολιμζνων, οι υπολογιςμοί ζδειξαν ότι υπάρχει ζνα κίνθτρο 
χρεϊςεων για τισ αερογραμμζσ να εκτελζςουν μακρφτερθ πτιςθ, αν και οποιαδιποτε 
παρότρυνςθ για μακρφτερθ διαδρομι μειϊνεται κακϊσ θ τιμι των καυςίμων ανεβαίνει και οι 
διαφορζσ χρζωςθσ του εναζριου χϊρου μεταξφ γειτονικϊν εναζριων χϊρων είναι πτωτικζσ. 
Επίςθσ θ μελζτθ, προςδιόριςε τα ευρωπαϊκά ηεφγθ αερολιμζνων που είχαν τθν υψθλότερθ μζςθ 
κακυςτζρθςθ ανά μετακίνθςθ και, δεδομζνου ότι οι αρμόδιοι για το ςχεδιαςμό τθσ πτιςθσ 



 
 
Κεφάλαιο 20 – Απέναντι στον ανταγωνισμό    20-10 
 

 

αποκάλυψαν ότι θ ςυμφόρθςθ του εναζριου χϊρου ιταν ζνασ από τουσ κφριουσ λόγουσ για τουσ 
οποίουσ οι αερογραμμζσ αποδζχονται μακρφτερεσ διαδρομζσ, αυτά τα ηεφγθ αερολιμζνων 
χρθςιμοποιικθκαν ωσ βάςθ τθσ επόμενθσ εμπειρικισ ζρευνασ.  

Οι υπολογιςμοί ζδειξαν ότι ςτισ υψθλισ πυκνότθτασ διαδρομζσ, θ διαχείριςθ τθσ 
εναζριασ κυκλοφορίασ κοςτίηει ανάλογα με το μικοσ τθσ διαδρομισ (και ωσ εκ τοφτου με τα 
καφςιμα και τισ εκπομπζσ CO2), αλλά δφο διαδρομζσ (Newcastle-Las Palmas & Madrid-Helsinki) 
παρουςίαςαν διαφορετικι ςυμπεριφορά. Πταν ςυνδυάηονται οι δαπάνεσ ATM και καυςίμων και 
οι δφο διαδρομζσ παρζχουν ζνα κίνθτρο για τισ αερογραμμζσ να πετάξουν ςτθν πιο μακρινι 
διαδρομι, εντοφτοισ υπάρχουν αναπόφευκτα άλλεσ δαπάνεσ που ςυνδζονται με τουσ πιο 
μεγάλουσ χρόνουσ πτιςθσ που δεν εξετάςτθκαν ςε αυτιν τθν μελζτθ (όπωσ το αυξθμζνο κόςτοσ 
μιςκοδοςίασ των πλθρωμάτων λόγω του μεγαλφτερου χρόνου απαςχόλθςθσ ςτισ μακρφτερεσ 
διαδρομζσ).  

Για τθν πλειοψθφία των διαδρομϊν που αναλφκθκαν, θ χρζωςθ του εναζριου χϊρου 
δεν ζχει ςθμαντικι επιρροι ςτον κακοριςμό των διαδρομϊν. Αλλά ζνασ μικρόσ αρικμόσ 
διαδρομϊν παρουςιάηει ζνα κίνθτρο δαπανϊν για μεγαλφτερεσ πτιςεισ λόγω τθσ παρουςίασ 
εναζριου χϊρου πολφ χαμθλότερου κόςτουσ ςτον αμζςωσ γειτονικό εναζριο χϊρο ζναντι τθσ 
αμεςότερθσ διαδρομισ, για κάκε διαδρομι.  

Αυτι θ μελζτθ ζδειξε με εμπειρικά ςτοιχεία ότι οι ακριβότερεσ διαδρομζσ μποροφν 
να ζχουν χαμθλότερα αποτελζςματα εκπομπϊν CO2. Από μια περιβαλλοντικι προοπτικι, θ 
καλφτερθ λφςθ ςτθ μείωςθ των εκπομπϊν κα ιταν θ ευκεία διαδρομι δεδομζνου ότι αυτζσ ιταν 
κατά μζςο όρο 26nm μικρότερεσ, €54 φτθνότερεσ, και παριγαγαν 470kg λιγότερο CO2 από τθν 
μικρότερθ παρατθρθκείςα διαδρομι ςχεδίων πτιςθσ και επίςθσ ιταν 37nm μικρότερεσ, €71 
φτθνότερεσ, και παριγαγαν 647kg λιγότερο CO2 από τθν τυπικι διαδρομι πτιςθσ. Με άλλα 
λόγια, θ ευκεία διαδρομι κα ιταν φτθνότερθ για τισ αερογραμμζσ και κα είχε λιγότερεσ 
εκπομπζσ CO2 (δθλαδι μια "win to win" επιλογι) με τθν προχπόκεςθ ότι το ςφςτθμα ΑΤΜ κα 
μποροφςε να τισ διαχειριςτεί ευκολότερα.  

Με το ίδιο ςκεπτικό τθσ παραπάνω μελζτθσ ζγινε μια ςφγκριςθ διαδρομϊν που 
αφοροφν ςτο Ελλθνικό FIR ςε ςφγκριςθ με τα γειτονικά FIR (Λταλίασ και Τουρκίασ) που 
κεωροφνται οι κφριοι ανταγωνιςτζσ μασ δεδομζνου ότι οι κφριεσ κυκλοφοριακζσ ροζσ των 
υπεριπταμζνων από το FIR Ακθνϊν πτιςεων είναι ςτθν κατεφκυνςθ Β-Ν. Εξετάςτθκαν δφο ηεφγθ 
αερολιμζνων μεταξφ τθσ Βορ.Αφρικισ (Τρίπολθ και Κάιρο) και τθσ Κεντρικισ Ευρϊπθσ 
(Βουκουρζςτι) και υπολογίςτθκε το κόςτοσ πτιςθσ δφο αεροςκαφϊν (ενόσ Α-320 και ενόσ Β-757). 
Τα αποτελζςματα για τισ διαδρομζσ Κάιρο-Βουκουρζςτι και Τρίπολθ-Βουκουρζςτι φαίνονται 
ςτον παρακάτω Ρίνακα και οι επιλεγμζνεσ διαδρομζσ ςτο Σχιμα 20-5. 

 

Στοιχεία  
Διαδρομήσ 

Κόςτοσ διαδρομήσ  

Airbus A-320 Boeing B-757 
Διαδρομή 

μζςω 
Απόςταςη 

(nm) 
ΑΤΜ 
(€) 

Καφςιμα 
(kg→€) 

CO2 
(kg) 

Σφνολο 
(€) 

ΑΤΜ 
(€) 

Καφςιμα 
(kg→€) 

CO2 
(kg) 

Σφνολο 
(€) 

ΔΛΑΔΟΜΘ ΚΑΪΟ (HECA) – ΒΟΥΚΟΥΕΣΤΛ (LROP) 

FIR Athinai 746 767 4401→7702 13907 8469 658 5879→10287 18578 10945 

FIR Istanbul 798 694 4708→8239 14877 8933 605 6288→11004 19870 11609 

ΔΛΑΔΟΜΘ ΤΛΡΟΛΘ (HLLM) – ΒΟΥΚΟΥΕΣΤΛ (LROP) 

FIR Athinai 882 999 5115→8952 16163 9951 872 6950→12163 21962 13315 

FIR Bridisi 889 1176 5156→9023 16293 10199 1026 7005→12259 22136 13285 
 

Ππωσ φαίνεται και από τον παραπάνω πίνακα και λαμβάνοντασ υπόψθ τισ μονάδεσ 
χρζωςθσ των τριϊν «ανταγωνιςτϊν» (Ελλάδα 39.06€, Τουρκία 29,06€, Λταλία 68,64€) φαίνεται 
ότι ςτθν διαδρομι Κάιρο-Βουκουρζςτι αν και θ Ελλάδα ζχει υψθλότερθ μονάδα χρζωςθσ (κατά 
34%) από τθν ανταγωνίςτρια Τουρκία (με τθν διαδρομι μζςω FIR Ακθνϊν να είναι κατά 52nm 
μικρότερθ άρα και ταχφτερθ) το ςυνολικό κόςτοσ για μία αερογραμμι είναι 464€ φκθνότερα (εκ 
των οποίων τα 73€  δθλαδι το 15% αποδίδονται ςτθν διαφορά κόςτουσ ΑΤC) αν επιλεγεί θ 
διαδρομι μζςω FIR Ακθνϊν. Ανάλογα και ςτθν διαδρομι Τρίπολθ-Βουκουρζςτι όπου το μικοσ 
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τθσ διαδρομισ είναι ςχεδόν το ίδιο (διαφορά 7nm) θ διαφορά ςτθ μονάδα χρζωςθσ Λταλίασ-
Ελλάδασ (περίπου 75% ακριβότερθ θ Λταλία) κάνει φκθνότερθ τθν διαδρομι μόνο κατά περίπου 
250€ (εκ των οποίων τα 77€ δθλαδι το 30% αποδίδονται ςτθν διαφορά κόςτουσ ΑΤC). Ππωσ 
φαίνεται για μικρζσ και μζςεσ διαδρομζσ πτιςεων και μεταξφ χωρϊν με ςθμαντικι διαφορά ςτθν 
μονάδα χρζωςθσ, θ διαφορά ςτο κόςτοσ παροχισ υπθρεςιϊν ATC μπορεί να επθρεάςει ςοβαρά 
τθν τελικι επιλογι διαδρομισ του αερομεταφορζα λαμβάνοντασ υπόψθ και τον αρικμό των 
κακθμερινϊν πτιςεων ςε τζτοιεσ αποςτάςεισ (ενδεικτικά θ διαδρομι Κάιρο-Βουκουρζςτι ζχει 
κακθμερινά περίπου 12 πτιςεισ από διάφορουσ αερομεταφορείσ). Σε μεγαλφτερεσ αποςτάςεισ 
όπου το κόςτοσ ATC ςε ςχζςθ με το κόςτοσ των απαιτουμζνων καυςίμων και λαμβάνοντασ 
υπόψθ τισ ςθμερινζσ τιμζσ των καυςίμων το κόςτοσ ATC δεν ζχει τόςο ςθμαντικι επίδραςθ ςτο 
κόςτοσ τθσ διαδρομισ όςο θ απόςταςθ, άρα τα καφςιμα αλλά και οι εκπομπζσ αερίων – 
υπενκυμίηεται θ ζνταξθ τθσ αεροπορίασ ςτο ETS. Επομζνωσ οι αερομεταφορείσ κα επιλζξουν τθν 
βζλτιςτθ διαδρομι κυρίωσ βάςει απόςταςθσ. 
 

 

 

 
Πίνακασ 20-4. Σφγκριςη των διαδρομών Κάιρο-Βουκουρζςτι και Τρίπολη-Βουκουρζςτι. 

 

Θ δθμιουργία αεροδιαδρόμων για τισ υπεριπτάμενεσ πτιςεισ που προςφζρουν τισ 
πιο άμεςεσ διαδρομζσ μεταξφ των ςθμείων ειςόδου-εξόδου του FIR Ακθνϊν, θ ςφνδεςθ αυτϊν 
των αεροδιαδρόμων με τισ κφριεσ κυκλοφοριακζσ ροζσ από τθν Βόρεια Αφρικι και τθν Μζςθ 
Ανατολι προσ τθν Κεντρικι Ευρϊπθ κακϊσ και θ παροχι υψθλισ ποιότθτασ υπθρεςιϊν ΑΤΜ 
(ελάχιςτοσ δυνατόσ διαχωριςμόσ, ελάχιςτεσ αναδρομολογιςεισ, πλθκϊρα τομζων χωρίσ 
περιοριςμοφσ) είναι τα ςθμεία ςτα οποία πρζπει να επικεντρωκεί θ προςπάκεια τθσ Ελλάδασ 
ϊςτε να καταςτεί ελκυςτικότερθ και να είναι θ τελικι επιλογι των εναζριων διαδρομϊν των 
αερομεταφορζων. Επίςθσ περιφερειακζσ ςτρατθγικζσ ςυμφωνίεσ με τα γειτονικά μθ-
ανταγωνιςτικά κράτθ (Αίγυπτοσ, Λιβφθ, Μάλτα, Κφπροσ, Αλβανία, Βουλγαρία) κα προςελκφςουν 
ακόμα περιςςότερεσ πτιςεισ προσ όφελοσ και των δφο ςυμβαλλόμενων κρατϊν. Ασ μθν ξεχνάμε 
ότι οι άμεςοι ανταγωνιςτζσ μασ είναι από τθν μία θ Λταλία με ςαφϊσ προθγμζνθ οργάνωςθ, 
εξοπλιςμό και λειτουργία και από τθν άλλθ θ Τουρκία που εξακολουκεί να δθμιουργεί 
προβλιματα, να παραβιάηει κανόνεσ και –το ςθμαντικότερο– να είναι προσ το παρόν εκτόσ των 
εξελίξεων (όπωσ το ΒlueMED FAB). Ρεριςςότερεσ υπεριπτάμενεσ πτιςεισ κα φζρουν 
περιςςότερα ζςοδα (άρα και δυνατότθτεσ αναβάκμιςθσ των υπθρεςιϊν ΑΤΜ) και αυτι θ 
«κυκλικι» διαδικαςία μπορεί να φζρει τθν Ελλάδα ςε κζςθ να ςυμμετζχει ςτον κακοριςμό των 
εξελίξεων.  
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Συμπεράςματα τησ μελζτησ 
Μζςω μιασ ςε βάκοσ ανάλυςθσ των ςχεδίων πτιςθσ των αερογραμμϊν και  

ςυηιτθςθσ με τθν αεροπορικι βιομθχανία, φαίνεται ότι οι δαπάνεσ των διαδρομϊν μποροφν να 
διαδραματίςουν ζναν ρόλο ςτθν επιλογι των διαδρομϊν που πετοφν οι αερομεταφορείσ και ότι 
οι μακρφτερεσ διαδρομζσ μποροφν περιςταςιακά να αποδειχκοφν ελκυςτικζσ ςτισ αερογραμμζσ 
λόγω των χαμθλότερων γενικϊν δαπανϊν πτιςθσ τουσ. Τα ςυμπεράςματα τθσ μελζτθσ 
δθμιουργοφν διάφορα ερωτιματα που πρζπει να εξεταςτοφν.  

Ζνασ πικανόσ τρόποσ ν’ αποκαρρυνκεί θ υπο-βζλτιςτθ περιβαλλοντικι ςυμπεριφορά 
κα ιταν να χρεωκοφν οι αερογραμμζσ για τθ ςυνολικι απόςταςθ (όχι μόνο τθν απόςταςθ CRCO) 
που πετοφν τα αεροςκάφθ τουσ μζςα ςτον ευρωπαϊκό εναζριο χϊρο ι να λθφκοφν μζτρα για τθν 
εναρμόνιςθ του εναζριου χϊρου πάνω από τθν ιπειρο και να αφαιρεκεί το οικονομικό κίνθτρο 
για πτιςεισ μεγαλφτερων διαδρομϊν. Αναγνωρίηοντασ ότι οι δαπάνεσ του εναζριου χϊρου είναι 
δυναμικζσ και ποικίλλουν κάκε μινα κα ιταν διδακτικό να αναλυκοφν με χρονολογικι ςειρά τα 
ςτοιχεία των ςχεδίων πτιςθσ αερογραμμϊν ςε ζναν ςυγκεκριμζνο αρικμό διευρωπαϊκϊν 
υπθρεςιϊν για να διερευνθκεί αν ποικίλλουν ανάλογα με τισ μεταβαλλόμενεσ τιμζσ μονάδασ.  

Απαιτείται περαιτζρω εργαςία για να ερευνιςει τα αποτελζςματα των δαπανϊν του 
εναζριου χϊρου ςτθν παραγωγι και τθν απόκεςθ άλλων ρφπων των αεροςκαφϊν ςτθν 
ατμόςφαιρα κακϊσ επίςθσ και να εξερευνιςει πόςο ςυχνά τα αεροςκάφθ είναι ςε κζςθ να 
ταξιδζψουν με το βζλτιςτο από πλευράσ καυςίμων επίπεδο πτιςθσ. Οι ερευνθτζσ του ATM 
πρζπει να δεςμεφςουν τουσ πολιτικοφσ ςτα εκνικά και διεκνι επίπεδα προκειμζνου να 
αξιολογθκεί θ δυνατότθτα το υπάρχον κακεςτϊσ χρζωςθσ να κακορίηεται από ζνα ποςοςτό 
μονάδων ςτθν αρχι των «πλθρωμϊν μόλυνςθσ» ι από τθν κακιζρωςθ ενόσ κοινοφ ποςοςτοφ 
μονάδων για το ςφνολο τθσ Ευρωπαϊκισ θπείρου. Φυςικά, αναγνωρίηεται ότι οποιαδιποτε 
αλλαγι κα πρζπει να υπερνικιςει τισ ςθμαντικζσ πολιτικζσ και λογιςτικζσ προκλιςεισ. Κα ιταν 
επικυμθτό οι ερευνθτζσ του ATM και θ βιομθχανία των αερογραμμϊν να ςυμφωνοφςαν με ζνα 
πρωτόκολλο για τθ διανομι και τθ δυνατότθτα πρόςβαςθσ ςτοιχείων που κα υπερνικοφςαν τισ 
ανθςυχίεσ για τθν εμπορικι εμπιςτευτικότθτα και κα επζτρεπαν να πραγματοποιθκεί μια ζρευνα 
που όχι μόνο κα ωφελιςει τθν κοινοτικι αλλά και τθν παγκόςμια κοινωνία τθσ αεροπορίασ.  

Ζνα ςυμπζραςμα είναι ότι, εκτόσ από τθν περιοριςμζνθ επίδραςθ τθσ διαφορετικισ 
χριςθσ του εναζριου χϊρου που χρεϊνει με τθν απόςταςθ των διαδρομϊν και τθν κατανάλωςθ 
καυςίμων, υπάρχουν διάφοροι άλλοι παράγοντεσ που παίηουν ρόλο ςτισ μθ-βζλτιςτεσ διαδρομζσ 
που πετοφν οι αερογραμμζσ. Μερικοί αποδίδονται ςε αναπόφευκτουσ παράγοντεσ όπωσ οι 
μετεωρολογικζσ ςυνκικεσ και άλλοι επθρεάηονται από τισ πρακτικζσ των αερογραμμϊν, των 
αερολιμζνων και του ATM, τισ ςυμβάςεισ και τουσ κανόνεσ. Ρρζπει να γίνει κατανοθτό πϊσ 
παράγοντεσ όπωσ ο ςχεδιαςμόσ, θ διακεςιμότθτα των slots, θ αξιολόγθςθ τθσ ζγκαιρθσ 
απόδοςθσ και θ ςυμφόρθςθ προςκζτουν ςτθν απόςταςθ των διαδρομϊν. Το άνοιγμα αυτϊν των 
μθ περιβαλλοντικϊν πθγϊν κα βοθκοφςε ςτθν ανάπτυξθ για αποτελεςματικζσ ςτρατθγικζσ, ςε 
ςφνδεςθ με τθν ανάλυςθ κόςτουσ/κζρδουσ για να οδθγιςει ςε πρακτικζσ που κα διευκολφνουν 
τισ μεγάλεσ αποςτάςεισ και κα φζρουν περιβαλλοντικι βελτίωςθ. 

Είναι άραγε εφικτό, μια διαφορετικι διάρκρωςθ και οργάνωςθ του ςυςτιματοσ ΑΤΜ 
ςε ζνα πανευρωπαϊκό πλζον επίπεδο, να μειϊςει τα κόςτθ των αερομεταφορζων και να 
ςυντελζςει ζτςι ζμμεςα ςτθν αφξθςθ τθσ ανταγωνιςτικότθτασ τουσ; Θ ανάλυςθ των τρεχουςϊν 
ςυνκθκϊν ςτον εναζριο χϊρο των ΘΡΑ, δίνει κάποια χριςιμα ςυγκριτικά ςτοιχεία ςε ςχζςθ με το 
τι ςυμβαίνει ςτον αντίςτοιχο Ευρωπαϊκό. Ο ελεγχόμενοσ εναζριοσ χϊροσ των ΘΡΑ εκτείνεται ςε 
περίπου 13.800.000km2 και διακζτει 21 κζντρα ελζγχου εναζριασ κυκλοφορίασ (Ait Traffic 
Control Center – ACC), ενϊ ο αντίςτοιχοσ Ευρωπαϊκόσ με ζκταςθ 10.700.000km2, διακζτει 58 
ACC! (δθλαδι, ςε ςχεδόν ίςθσ ζκταςθσ εναζριο χϊρο λειτουργεί ςχεδόν τριπλάςιοσ αρικμόσ 
ACC). Οι μζςεσ αποςτάςεισ των τομζων είναι περίπου ίδιεσ (470nm ςτισ ΘΡΑ και 450nm ςτθν 
Ευρϊπθ). Ραράλλθλα το κόςτοσ μονάδασ ΑΤΜ ςτθν Ευρϊπθ είναι 60-70% υψθλότερο ςε ςχζςθ 
με το αντίςτοιχο των ΘΡΑ. Το γεγονόσ ότι θ περιοχι διαδρομϊν των ΘΡΑ είναι μεγαλφτερθ κατά 
29% και ζχει κατά 64% λιγότερα ACC δείχνει ότι υπάρχει περικϊριο εκλογίκευςθσ ςτθν Ευρϊπθ. 
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Ο ζντονοσ ανταγωνιςμόσ ςτθν αεροπορικι βιομθχανία και οι αναμενόμενοι χαμθλοί ναφλοι των 
λοιπϊν ανταγωνιςτικϊν μζςων μαηικισ μεταφοράσ (τρζνα υψθλϊν ταχυτιτων) φζρνουν τθν 
αποδοτικότθτα και τθν αποτελεςματικότθτα κόςτουσ να είναι υψθλζσ προτεραιότθτεσ για τθν 
αεροπορικι βιομθχανία. 

Ζχει υπολογιςτεί ότι το ποςό που δαπανά ζνασ αερομεταφορζασ για τζλθ προσ τισ 
υπθρεςίεσ διαχείριςθσ του εναζριου χϊρου αντιπροςωπεφει περίπου το 10% του ςυνολικοφ 
κόςτουσ λειτουργίασ του. Το δε περικϊριο κζρδουσ ενόσ μζςου αερομεταφορζα είναι 4%. Αν 
λοιπόν μια αναδιάρκρωςθ του όλου ςυςτιματοσ ΑΤΜ ςυντελζςει ςε μείωςθ των δαπανϊν (για 
τζτοιεσ υπθρεςίεσ) ςε ποςοςτό για παράδειγμα μζχρι και 40%, δθμιουργείται άμεςα ζνα 
περικϊριο μείωςθσ του λειτουργικοφ κόςτουσ τθσ τάξθσ του 4% (άλλθ μία φορά το περικϊριο 
κζρδουσ). Λαμβάνοντασ υπόψθ ότι οι ςυμβατικοί μεταφορείσ ζχουν υψθλζσ ζμμεςεσ 
λειτουργικζσ δαπάνεσ: υπθρεςίεσ επιβατϊν (γεφματα), πωλιςεισ και κρατιςεισ, πράκτορεσ, 
διαφιμιςθ, κ.λπ ςε αντίκεςθ με τουσ μεταοφρείσ χαμθλοφ κόςτουσ και δεδομζνου ότι οι 
δαπάνεσ ATC αποτελοφν πλζον ζνα ςυγκριτικά μεγάλο μζροσ των άμεςων λειτουργικϊν 
δαπανϊν των αερογραμμϊν χαμθλοφ κόςτουσ (ςυγκρίςιμων με τισ δαπάνεσ καυςίμων), κα 
υπάρξει αυξανόμενθ εςτίαςθ ςτα οικονομικά οφζλθ ςτουσ χειριςτζσ τθσ επζνδυςθσ του ATM. 
Αυτό ςε ςυνδυαςμό με το ότι οι αερομεταφορείσ είναι οι αποκλειςτικοί χρθματοδότεσ του ΑΤΜ 
και ωσ χρθματοδότεσ ενδιαφζρονται για μικρότερεσ τιμζσ μονάδασ ανά μίλι διαδρομισ και τθν 
απαίτθςθ για διαφάνεια ςτο κόςτοσ μπορεί (αν και τα ποςοςτά φαίνονται μικρά) ςτισ 
επικρατοφςεσ ςιμερα ςυνκικεσ ζντονου ανταγωνιςμοφ, να κακορίςει το αν αυτόσ ο 
αερομεταφορζασ κα επιβιϊςει ι όχι… 

 
4. Προοπτικζσ  

Γίνεται φανερό ότι θ διαχείριςθ του ςυςτιματοσ ΑΤΜ προςεγγίηεται πλζον όχι μόνο 
ςαν επιχειρθςιακόσ παράγοντασ των αερομεταφορϊν, αλλά και ςαν ζνασ «παράγοντασ τθσ 
αγοράσ» του εν λόγω κλάδου. Τθν προςζγγιςθ αυτι αντανακλά ζμμεςα και το ςχζδιο του ενιαίου 
Ευρωπαϊκοφ ουρανοφ. 

Ροιο είναι όμωσ το επικυμθτό ςθμείο ιςορροπίασ μεταξφ λειτουργίασ των κανόνων 
τθσ αγοράσ και αποτελεςματικισ και αςφαλοφσ διαχείριςθσ του ςυςτιματοσ ΑΤΜ; Μζχρι ποιο 
όριο θ λειτουργία του ενόσ μπορεί (ι πρζπει) να εξαρτάται από τθν λειτουργία του άλλου; Ζχουν 
μελετθκεί οι προεκτάςεισ μιασ ενδεχόμενθσ διαχείριςθσ τμθμάτων του εναερίου χϊρου 
περιςςοτζρων κρατϊν (τα οποία μάλιςτα μπορεί και να μθν είναι όλα μζλθ τθσ ΕΕ) από κοινά 
ΑCCs; Ζχουν εκτιμθκεί ςε βάκοσ χρόνου οι ςυνζπειεσ για τον εκνικό εναζριο χϊρο των μικρϊν 
χωρϊν, κακϊσ επίςθσ και οι επιπτϊςεισ ςτον ανκρϊπινο παράγοντα (δθλαδι τουσ ελεγκτζσ 
εναζριασ κυκλοφορίασ) ςτο διαμορφοφμενο νζο εργαςιακό-κεςμικό περιβάλλον; 

Θ ενοποίθςθ του Ευρωπαϊκοφ ουρανοφ (ςε πρϊτο ςτάδιο μζςω των λειτουργικϊν 
τμθμάτων του εναζριου χϊρου) απαιτεί τον ςυγκεραςμό τθσ τεχνικισ, του εξοπλιςμοφ, των 
μζςων, τθσ διαδικαςίασ, τθσ λειτουργίασ, τθσ κουλτοφρασ και τθσ γλϊςςασ πολλϊν διαφορετικϊν 
εκνοτιτων τθσ Ευρϊπθσ. Αναμζνεται να είναι μια χρονοβόρα και δφςκολθ διαδικαςία θ οποία 
αγγίηει πολλά ηθτιματα (μερικά από τα οποία είναι ευαίςκθτα) όπωσ: επιχειρθςιακά, πολιτικά, 
ςτρατιωτικά, οικονομικά, οργανωτικά, νομικά, κοινωνικά και περιβαλλοντικά. Τα ηθτιματα αυτά 
πρζπει να εξεταςτοφν ςε βάκοσ, να διευκετθκοφν και να κακοριςτοφν ςαφϊσ από όλουσ τουσ 
εμπλεκόμενουσ πριν από τθν ζναρξθ των διαδικαςιϊν για τθν ενοποίθςθ του Ευρωπαϊκοφ 
εναζριου χϊρου. 

Χρειάηεται περίςκεψθ και εκμετάλλευςθ όλων των δυνατοτιτων και περικωρίων που 
παρζχει το Ευρωπαϊκό Κοινοτικό Δίκαιο, ζτςι ϊςτε να επιτευχκεί μια ρφκμιςθ (μζςα βζβαια ςτα 
πλαίςια των ςυμβατικϊν υποχρεϊςεων του κάκε κράτουσ), που να εξαςφαλίηει τον μζγιςτο 
βακμό «ιςορροπίασ» μεταξφ τθσ οικονομικοτεχνικισ πλευράσ του κζματοσ και τθσ λειτουργικισ 
αποτελεςματικότθτασ, αξιοπιςτίασ και κφρουσ των υπθρεςιϊν διαχείριςθσ εναζριασ 
κυκλοφορίασ. 
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ΠΑΡΑΡΣΗΜΑ 
Χρηςιμοποιοφμενοι όροι και ςυντμήςεισ  

 
 Τ Ν Σ Μ Η  Ε Ι  

A 
ACC Area Control Center κζντρο ελζγχου περιοχισ 
ACE Airspace Capacity Enhancement ενίςχυςθ χωρθτικότθτασ εναζριου χϊρου 
AIP Aeronautical Information Publication δελτίο αεροναυτικϊν πλθροφοριϊν 
AMC Airspace Management Cell μονάδα διαχείριςθσ εναζριου χϊρου 
ANSP Air Navigation Service Provider πάροχοσ υπθρεςίασ εναζριασ πλοιγθςθσ  
ΑΝΣ Airspace & Navigation Team ομάδα εναζριου χϊρου & πλοιγθςθσ 
APN Airspace Network Planning & Navigation ςχεδιαςμόσ εναζριου χϊρου & πλοιγθςθσ   
APP Approach προςζγγιςθ (ζλεγχοσ) 
ARN ATS Route Network δίκτυο διαδρομϊν υπθρεςιϊν εναζριασ 
  κυκλοφορίασ  
ASM Airspace Management διαχείριςθ εναζριου χϊρου 
ATC Air Traffic Control ζλεγχοσ εναζριασ κυκλοφορίασ 
ATFM Air Traffic Flow Management διαχείριςθ ροισ εναζριασ κυκλοφορίασ 
ATFCM Air Traffic Flow & Capacity Management διαχείριςθ ροισ & χωρθτικότθτασ εναζριασ  
  κυκλοφορίασ 
ATM Air Traffic Management (ATS+ASM+ATFM) διαχείριςθ εναζριασ κυκλοφορίασ 
 
ATS Air Traffic Services υπθρεςίεσ εναζριασ κυκλοφορίασ 
AUP Airspace Use Plan ςχζδιο χριςθσ του εναζριου χϊρου 
AWY Airway αεροδιάδρομοσ 

B 
B-RAV Basic Area Navigation βαςικι πλοιγθςθ περιοχισ 

C 
CANSO  Civil Air Navigation Services Organization οργανιςμόσ υπθρεςιϊν πλοιγθςθσ πολιτικισ  
  αεροπορίασ   
CBA Cross Border Area διαςυνοριακι περιοχι 
CDA Continuous Descent Approach προςζγγιςθ ςυνεχοφσ κακόδου 
CDR Conditional Route υπό όρουσ διαδρομι 
CDM Collaborative Decision making ςυνεργατικι λιψθ αποφάςεων 
CFMU Central Flow Management Unit κεντρικι μονάδα διαχείριςθσ ροισ 
CRAM Conditional Route Availability Message μινυμα διακεςιμότθτασ υπό όρουσ  
  διαδρομισ 
CRCO Central Route Charges Office κεντρικό γραφείο χρεϊςεων διαδρομϊν 
CTA Control Area περιοχι ελζγχου 
CTR Control Zone ηϊνθ ελζγχου 

D 
D Danger Area επικίνδυνθ περιοχι 
DME Distance Measuring Equipment όργανο μζτρθςθσ αποςτάςεων 
DMEAN Dynamic  Management of the European δυναμικι διαχείριςθ του δικτφου του  
 Airspace Network Ευρωπαϊκοφ εναζριου χϊρου 

E 
EATCHIP European Air Traffic Control HarmonizationΕυρωπαϊκό πρόγραμμα εναρμόνιςθσ &
 And Integration Program ολοκλιρωςθσ του ελζγχου εναζριασ  
  κυκλοφορίασ  
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EATM European Air Traffic Management διαχείριςθ τθσ Ευρωπαϊκισ εναζριασ  
  κυκλοφορίασ  
ECAC European Civil Aviation Conference Ευρωπαϊκι διάςκεψθ πολιτικισ αεροπορίασ 

F 
FAB Functional Airspace Block λειτουργικό τμιμα εναζριου χϊρου 
FDPS Flight Data Processing System ςφςτθμα επεξεργαςίασ δεδομζνων πτιςθσ 
FEP Flight Efficiency Plan  ςχζδιο αποδοτικότθτασ πτιςθσ   

FIR Flight Information Region περιοχι πλθροφοριϊν πτιςθσ  
FL Flight Level επίπεδο πτιςθσ  
FMP Flight Management Position κζςθ διαχείριςθσ πτιςθσ  
FMS Flight Management System ςφςτθμα διαχείριςθσ πτιςθσ  
FPL Filed Flight Plan υποβλθκζν ςχζδιο πτιςθσ  
FRA Free Route Airspace εναζριοσ χϊροσ ελεφκερων διαδρομϊν  
FUA Flexible Use of Airspace εφκαμπτθ χριςθ του εναζριου χϊρου 

G 
G2G Gate To Gate (από) πφλθ ςε πφλθ 
GAT General Aviation Traffic κυκλοφορία γενικισ αεροπορίασ 
GPS Global Positioning System  παγκόςμιο ςφςτθμα προςδιοριςμοφ κζςθσ  
GNSS Global Navigation Satellite System παγκόςμιο ςφςτθμα δορυφορικισπλοιγθςθσ  

I 
IATA  International Air Transport Association  διεκνισ ζνωςθ αεροπορικϊν μεταφορϊν 
ICAO International Civil Aviation Organization  διεκνισ οργανιςμόσ πολιτικισ αεροπορίασ 
IFR Instrument Flight Rules  κανόνεσ πτιςθσ δια οργάνων 
ΙLS Instrument Landing System ςφςτθμα προςγείωςθσ δια οργάνων 
IMC Instrument Meteorological Conditions καιρικζσ ςυνκικεσ δια οργάνων  

J 
JAA Joint Aviation Authorities κοινζσ αρχζσ αεροπορίασ 

K 
Κ Known Traffic Environment γνωςτό κυκλοφοριακό περιβάλλον  
KPI Key Performance Indicator βαςικόσ δείκτθσ απόδοςθσ  

L 
LoA Letter of Agreement  επιςτολι ςυμφωνίασ 
LORAN Long Range Navigation πλοιγθςθ μεγάλθσ εμβζλειασ  

M 
MUAC Maastricht Upper Area Control Center  κζντρο ελζγχου ανϊτερου χϊρου Μάαςτριχτ 
Mode-S Selective Co-operation Secondary επιλεκτικό δευτερεφον ραντάρ ςυνεργαςίασ- 
 Radar Surveillance επιτιρθςθσ 

N 
NDB Non Directional Beacon μθ κατευκυντικό αναγνωριςτικό ςιμα 
nm Nautical Miles ναυτικά μίλια (1nmỉ≈1.882m) 
NOP Network Operations Plan  ςχζδιο επιχειριςεων δικτφου 
NOTAM NOtices To AirMen ειδοποίθςθ προσ αεροναυτιλομζνουσ 

O 
OAT Operational Air Traffic επιχειρθςιακι εναζρια κυκλοφορία 

P 
P Prohibited Area απαγορευμζνθ περιοχι 
P-RNAV Precision Area Navigation πλοιγθςθ περιοχισ ακριβείασ  
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R 
R Restricted Area περιοριςμζνθ περιοχι 
R&D  Research & Development ζρευνα και ανάπτυξθ 
RAIM  Receiver Autonomous Integrity Monitoringαυτόνομοσ ζλεγχοσ ακεραιότθτασ δζκτθ  
RNAV Area Navigation πλοιγθςθ περιοχισ  
RNDSG Route Network Development Sub-Group υποομάδα ςχεδιαςμοφ & ανάπτυξθσ δικτφου  
RNP Required Navigation Performance απαραίτθτθ απόδοςθ πλοιγθςθσ  
RVSM Required Vertical Separation Minima απαραίτθτοσ ελάχιςτοσ κατακόρυφοσ  

S 
SAR Search And Rescue ζρευνα και διάςωςθ 
SARPS Standards And Recommended Practices τυποποιθμζνεσ και ςυνιςτϊμενεσ πρακτικζσ 
SES Single European Sky ενιαίοσ Ευρωπαϊκόσ ουρανόσ 
SESAR SES ATM Research Program ερευνθτικό πρόγραμμα τθσ διαχείριςθσ 
   εναζριασ κυκλοφορίασ του ενιαίου 
   Ευρωπαϊκοφ ουρανοφ 
SID Standard Instrument Departures τυποποιθμζνθ αναχϊρθςθ δια οργάνων 
STAR Standard Arrival Route τυποποιθμζνθ διαδρομι άφιξθσ 
SWIM System Wide-Information Management ςφςτθμα ευρείασ διαχείριςθσ πλθροφοριϊν 
S-JU  SESAR Joint Undertaking κοινι επιχείρθςθ SESAR 

T 
TAA  Temporary Airspace Allocation ςφςτθμα ευρείασ διαχείριςθσ πλθροφοριϊν 
TACAN Tactical Air Navigation  τακτικι εναζρια πλοιγθςθ 
TMA Terminal Area τερματικι περιοχι 
TSA Temporary Segregated Area προςωρινά διαχωριςμζνθ περιοχι  
TRA Temporary Reserved Area προςωρινά δεςμευμζνθ περιοχι 

U 
UAV  Unmanned Aerial Vehicle μθ-επανδρωμζνο εναζριο όχθμα 
UHF Ultra High Frequency υπερ-υψθλζσ ςυχνότθτεσ  
UIR Upper Information Region ανϊτερθ περιοχι πλθροφοριϊν 
UTC Universal Time Coordinated ςυντονιςμζνθ παγκόςμια ϊρα 
UUC Updated Airspace Use Plan ενθμερωμζνο ςχζδιο πτιςθσ εναζριουχϊρου 

V 
VFR Visual Flight Rules κανόνεσ πτιςθσ εξ’ όψεωσ 
VHF Very High Frequencies πολφ υψθλζσ ςυχνότθτεσ 
VOR VHF Omni Range πανκατευκυντικι εμβζλεια VHF ςυχνοτιτων 

 
Ο Ρ Ο Ι 

A 
Ad-hoc structures: οι δομζσ του εναζριου χϊρου, είτε διαδρομζσ είτε περιοχζσ, που απαιτοφνται 
για να ικανοποιιςουν τισ λειτουργικζσ ανάγκεσ ςε πιο ςφντομθ ειδοποίθςθ από τθ διαδικαςία 
επιπζδου 1. Η κακιζρωςθ τζτοιασ ειδικισ δομισ ςτα επίπεδα 2 ι 3 πρζπει να ακολουκιςει τα 
γενικά διοικθτικά κριτιρια διαχείριςθσ και αςφάλειασ 
Advisory airspace: γενικόσ όροσ που ςθμαίνει ςυμβουλευτικι περιοχι ι ςυμβουλευτικι 
διαδρομι. 
Aerial Work: λειτουργία κατά τθν οποία ζνα αεροςκάφοσ χρθςιμοποιείται για ειδικευμζνεσ 
υπθρεςίεσ όπωσ αεροφωτογραφία, ζρευνα, παρατιρθςθ, περιπολία, διάςωςθ, εναζρια 
διαφιμιςθ, κ.λπ.  
Aeronautical Information Publication (AIP): δθμοςίευςθ από τθν αεροπλοΐα ι τθν αρχι ενόσ 
κράτουσ που περιζχει αεροναυτικζσ πλθροφορίεσ μόνιμου και ουςιαςτικοφ χαρακτιρα. 
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Airspace Management (ASM): λειτουργία ςχεδιαςμοφ με κφριο ςτόχο τθ μεγιςτοποίθςθ τθσ 
χρθςιμοποίθςθσ του διακζςιμου εναζριου χϊρου και, κατά περιόδουσ, ο διαχωριςμόσ του 
εναζριου χϊρου μεταξφ διάφορων κατθγοριϊν χρθςτϊν βάςθ των βραχυπρόκεςμων αναγκϊν 
τουσ.  
Airspace Management Cell (AMC): κοινι πολιτικι/ςτρατιωτικι μονάδα για τθν κακθμερινι 
διαχείριςθ και προςωρινι κατανομι του εκνικοφ ι περιφερειακοφ εναζριου χϊρου υπό τθν 
αρμοδιότθτα ενόσ ι περιςςότερων κρατϊν του ECAC  
Airspace Use Plan (AUP): μινυμα ASM τθσ κατάςταςθσ του NOTAM που δθλϊνει τθν κακθμερινι 
απόφαςθ τθσ μονάδασ διαχείριςθσ του εναζριου χϊρου για τθν προςωρινι κατανομι του μζςα 
ςτθν αρμοδιότθτά τθσ για ζνα ςυγκεκριμζνο χρονικό διάςτθμα, με τθ βοικεια μιασ 
τυποποιθμζνθσ μορφισ μθνφματοσ.  
Air traffic control clearance: ζγκριςθ για ζνα αεροςκάφοσ να πετάξει με τουσ όρουσ που 
διευκρινίηονται από μια μονάδα ελζγχου εναζριασ κυκλοφορίασ. 
Air Traffic Control Service (ATC): υπθρεςία που παρζχεται με ςκοπό τθν παρεμπόδιςθ των 
ςυγκροφςεων μεταξφ των αεροςκαφϊν, και ςτθν περιοχι ελιγμοφ μεταξφ των αεροςκαφϊν και 
των εμποδίων, και ςτθν επίςπευςθ και διατιρθςθ μιασ τακτικισ ροισ τθσ εναζριασ κυκλοφορίασ.   
Air Traffic Flow Management (ATFM): υπθρεςία που κακιερϊνεται με ςτόχο τθ ςυμβολι ςε μια 
αςφαλι, τακτικι και δραςτιρια ροι τθσ εναζριασ κυκλοφορίασ με τθν εξαςφάλιςθ ότι 
χρθςιμοποιείται ο μζγιςτοσ δυνατόσ βακμόσ χωρθτικότθτασ ATC και ότι ο όγκοσ τθσ κυκλοφορίασ 
είναι ςυμβατόσ με τισ δθλωμζνεσ χωρθτικότθτεσ από τθν αρμόδια αρχι εξυπθρζτθςθσ εναζριασ 
κυκλοφορίασ. 
Air Traffic Management (ATM): το ςφνολο των εναζριων και επίγειων λειτουργιϊν (υπθρεςίεσ 
εναζριασ κυκλοφορίασ, διαχείριςθ εναζριου χϊρου και διαχείριςθ ροισ τθσ εναζριασ 
κυκλοφορίασ) που απαιτείται για να εξαςφαλίςει τθν αςφαλι και αποδοτικι μετακίνθςθ των 
αεροςκαφϊν κατά τθ διάρκεια όλων των φάςεων μιασ πτιςθσ.  
Air Traffic Services (ATS): γενικόσ όροσ που ςθμαίνει εξυπθρζτθςθ πλθροφοριϊν πτιςθσ, 
εξυπθρζτθςθ ςυναγερμοφ, γνωμοδοτικι υπθρεςία εναζριασ κυκλοφορίασ, υπθρεςία ελζγχου 
εναζριασ κυκλοφορίασ  
Airspace Management (ASM): μια λειτουργία ςχεδιαςμοφ με αρχικό ςτόχο τθ χρθςιμοποίθςθ 
του διακζςιμου εναζριου χϊρου από δυναμικό κατανομι χρόνου, εξετάηοντασ ταυτόχρονα το 
περιβάλλον και τθν αποδοτικότθτα τθσ πτιςθσ, ανάλογα με τθν περίπτωςθ.  
Airway (AWY): μια περιοχι ελζγχου ι μια μερίδα που κακιερϊνεται ςε αυτι με τθ μορφι 
διαδρόμου. 
Area Control Centre (ACC): μονάδα που ιδρφεται για να παρζχει τθν εξυπθρζτθςθ ελζγχου 
εναζριασ κυκλοφορίασ ςτισ ελεγχόμενεσ πτιςεισ ςτισ περιοχζσ ελζγχου κάτω από τθν 
αρμοδιότθτά τθσ.  
Area Navigation (RNAV): μζκοδοσ πλοιγθςθσ που επιτρζπει τθ λειτουργία των αεροςκαφϊν ςε 
κάκε επικυμθτι πορεία πτιςθσ μζςα ςτθν κάλυψθ των ραδιοβοθκθμάτων ι μζςα ςτα όρια 
εμβζλειασ των ανεξάρτθτων βοθκθμάτων, ι ςε ζνα ςυνδυαςμό αυτϊν.  

C  
Capacity: o αρικμόσ των χρθςτϊν ενόσ ςυςτιματοσ που μποροφν να εξυπθρετθκοφν ταυτόχρονα 
Central Flow Management Unit (CFMU): κεντρικι μονάδα διαχείριςθσ ροισ είναι μια διεφκυνςθ 
του Eurocontrol που ιδρφκθκε ςλυμφωνα με τθν κεντρικι οργάνωςθ ATFM του ICAO για να 
παρζχει τθν υπθρεςία ATFM, εκ μζρουσ των ςυμμετεχόντων κρατϊν, ςε ζνα ςυγκεκριμζνο μζροσ 
τθσ Ευρωπαϊκισ περιοχισ. Η CFMU περιλαμβάνει το διοικθτικό τμιμα ροισ (Flow Management 
Division - FMD) και το τμιμα διαδικαςιϊν ςτοιχείων πτιςθσ με ενςωματωμζνο αρχικό ςφςτθμα 
επεξεργαςίασ ςχεδίων πτιςθσ (Integrated Initial Flight Plan Processing System - IFPS).  
Collaborative Decision Making (CDM):  τα μζςα που επιτρζπουν τθ λιψθ αποφάςεων 
βαςιςμζνων ςτθ διανομι ςε πραγματικό χρόνο των ςτοιχείων για πραγματικά γεγονότα που 
ενςωματϊνουν προτιμιςεισ και περιοριςμοφσ. 
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Conditional Route (CDR): διαδρομι ATS ςε μια μερίδα του εναζριου χϊρου θ οποία μπορεί να 
ςχεδιαςτεί και να χρθςιμοποιθκεί υπό ςυγκεκριμζνεσ ειδικζσ ςυνκικεσ.  
Conditional Route Availability Message (CRAM): ειδικό παγιωμζνοσ μινυμα ASM που εκδίδεται 
κακθμερινά από το CADF για να διαδϊςει με ζνα μινυμα, εκ μζρουσ των κρατϊν του ECAC, τισ 
αποφάςεισ των AMC για τθν διακεςιμότθτα των CDR όπωσ κακορίηουν τα AUPs για όλθ τθν 
περιοχι του ECAC.  
Containment limit: περιοχι για τθν επικυμθτι κζςθ ενόσ αεροςκάφουσ, όπωσ κακορίηεται από 
το ςφςτθμα πλοιγθςισ του, το οποίο περιζχει τθν αλθκινι του κζςθ με μια πικανότθτα 99.999%. 
Control Area (CTA): ο ελεγχόμενοσ εναζριοσ χϊροσ που εκτείνεται προσ τα πάνω από ζνα 
κακοριςμζνο όριο πάνω από τθν επιφάνεια τθσ γθσ.  
Control Zone (CTR):  ο ελεγχόμενοσ εναζριοσ χϊροσ που εκτείνεται από τθν επιφάνεια τθσ γθ 
προσ ζνα ανϊτερο κακοριςμζνο όριο. 
Controlled Airspace: ο εναζριοσ χϊροσ κακοριςμζνων διαςτάςεων εντόσ του οποίου παρζχεται 
υπθρεςία εναζριασ κυκλοφορίασ ςτισ πτιςεισ IFR/VFR ςφμφωνα με τθν ταξινόμθςθ του εναζριου 
χϊρου. Είναι ζνασ γενικόσ όροσ, που καλφπτει τισ Class A, B, C,  D, E, F και G του εναζριου χϊρου 
και περιλαμβάνει τθν περιοχι ελζγχου, τθν τερματικι περιοχι, τουσ αεροδιάδρομουσ και τισ 
ηϊνεσ ελζγχου. 
Cross-Border Area (CBA): θ προςωρινά διαχωριςμζνθ περιοχι που κακιερϊνεται πάνω από 
διεκνι ςφνορα για ειδικζσ επιχειρθςιακζσ ανάγκεσ 

D 
Danger Area (D): ζνασ εναζριοσ χϊροσ κακοριςμζνων διαςτάςεων εντόσ του οποίου μπορεί να 
υπάρχουν επικίνδυνεσ δραςτθριότθτεσ για μία πτιςθ ςε ςυγκεκριμζνεσ χρονικζσ περιόδουσ.  

Ε 
Estimated time of arrival (ΕΣΑ): για τισ πτιςεισ IFR, ο χρόνοσ ςτον οποίο υπολογίηεται ότι τα 
αεροςκάφθ κα φκάςουν ςε ζνα κακοριςμζνο ςθμείο, που κακορίςτθκε από τθν αναφορά ςτα 
ραδιοβοθκιματα, από το οποίο πρόκειται να αρχίςει μια διαδικαςία ενόργανθσ προςζγγιςθσ, ι, 
αν δεν ςυνδζεται με το αεροδρόμιο κανζνα ραδιοβοικθμα, ο χρόνοσ ςτον οποίο το αεροςκάφοσ 
κα φτάςει πάνω από το αεροδρόμιο. Για τισ VFR πτιςεισ, ο χρόνοσ ςτον οποίο υπολογίηεται ότι 
το αεροςκάφοσ κα φτάςει πάνω από το αεροδρόμιο. 

F 
Filed Flight Plan (FPL):  το ςχζδιο πτιςθσ όπωσ υποβάλλεται ςε μια μονάδα ATS μονάδα από τον 
πιλότο ι ζνα αναγνωριςμζνο αντιπρόςωπο, χωρίσ οποιεςδιποτε επικείμενεσ αλλαγζσ. 
Flexible Use of Airspace (FUA): θ ζννοια που είναι βαςιςμζνθ ςτθ κεμελιϊδθ αρχι ότι ο εναζριοσ 
χϊροσ δεν πρζπει να υποδεικνφεται ωσ είτε κακαρά πολιτικόσ είτε ςτρατιωτικόσ εναζριοσ χϊροσ, 
αλλά μάλλον αν κεωρείται ωσ μία ςυνζχεια ςτον οποίο όλεσ οι απαιτιςεισ των χρθςτϊν πρζπει 
να προςαρμοςτοφν ςτο  
Flight Information Region (FIR):  ζνασ εναζριοσ χϊροσ των κακοριςμζνων διαςτάςεων μζςα ςτον 
οποίο παρζχονται υπθρεςίεσ πλθροφοριϊν πτιςθσ και εξυπθρζτθςθ προειδοποίθςθσ.  
Flight level: επιφάνεια ςτακερισ ατμοςφαιρικισ πίεςθσ που ςυςχετίηεται με ζνα ςυγκεκριμζνο 
ςτοιχείο πίεςθσ και χωρίηεται από άλλεσ τζτοιεσ επιφάνειεσ από ςυγκεκριμζνα διαςτιματα 
πίεςθσ. 
Flight Management System (FMS): ζνα ενςωματωμζνο ςφςτθμα, (αποτελείται από τον 
αιςκθτιρα του αεροςκάφουσ, τον δζκτθ και τον υπολογιςτι με τθν πλοιγθςθ και τισ βάςεισ 
δεδομζνων απόδοςθσ των  αεροςκαφϊν), που παρζχει πλοιγθςθ RNAV ςε μια οκόνθ και ζνα 
ςφςτθμα ελζγχου αυτόματθσ πτιςθσ.  
Flight Plan: περιζχει τισ ειδικζσ πλθροφορίεσ που παρζχονται ςτισ μονάδεσ υπθρεςιϊν εναζριασ 
κυκλοφορίασ, ςχετικά με μία προοριηόμενθ πτιςθ ι τμιμα μιασ πτιςθσ ενόσ αεροςκάφουσ  
Flow Management Position (FMP): είναι μια κζςθ εργαςίασ που κακιερϊνεται μζςα ςτο ACC για 
να εξαςφαλίςει απαραίτθτθ διεπαφι για τα κζματα παροχισ υπθρεςίασ ATFM και διεπαφι με 
εκνικά AMC ςε κζματα ςχετικά με τθν υπθρεςία ASM.  
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G 
Glide path: προφίλ κακόδου που κακορίηεται για τθν κάκετθ κακοδιγθςθ κατά τθ διάρκεια μιασ 
τελικισ προςζγγιςθσ.  

I 
Integrated Initial Flight Plan Processing System (IFPS)  είναι το ςφςτθμα CFMU που είναι 
υπεφκυνο για τθ λιψθ και επεξεργαςία των ςτοιχείων των ςχεδίων πτιςθσ GAT IFR και των 
ςχετικϊν μθνυμάτων αναπροςαρμογϊν για τθν καλυπτόμενθ περιοχι από τα ςυμμετζχοντα 
κράτθ.  
Integrity: δυνατότθτα ενόσ ςυςτιματοσ να παρζχει ζγκαιρεσ προειδοποίθςθ ςτον χριςτθ όταν 
δεν πρζπει να χρθςιμοποιθκεί το ςφςτθμα για τθν πλοιγθςθ. 

K 
Known Traffic Environment (K): είναι το περιβάλλον εντόσ του οποίου όλθ θ κυκλοφορία είναι 
γνωςτι.  

L 
Level 1 - Strategic ASM: οι ενζργειεσ κακοριςμοφ και ανακεϊρθςθσ τθσ εκνικισ πολιτικισ του 
εναζριου χϊρου λαμβάνοντασ υπόψθ τισ εκνικζσ και διεκνείσ απαιτιςεισ του εναζριου χϊρου. is 
the act of defining  
Level 2 - Pre-Tactical ASM: οι ενζργειεσ διεφκυνςθσ τθσ λειτουργικισ διαχείριςθσ ςτα πλαίςια 
τθσ προκακοριςμζνθσ υπάρχουςασ δομισ και διαδικαςιϊν του ATM που κακορίηονται ςτο 
επίπεδο 1 και τθσ επίτευξθσ ςυγκεκριμζνθσ ςυμφωνίασ μεταξφ των ςχετικϊν πολιτικϊν και 
ςτρατιωτικϊν αρχϊν.is the act of  
Level 3 - Tactical ASM είναι θ ενζργεια τθν θμζρα τθσ λειτουργίασ, τθσ ενεργοποίθςθσ-
απενεργοποίθςθσ ι ςε πραγματικό χρόνο τθσ αναδιανομισ του εναζριου χϊρου που διατίκεται 
ςτο επίπεδο 2 και τθσ επίλυςθσ ςυγκεκριμζνων προβλθμάτων εναζριου χϊρου ι/και των 
μεμονωμζνων καταςτάςεων OAT/GAT κυκλοφορίασ ςε πραγματικό χρόνο μεταξφ των πολιτικϊν 
και ςτρατιωτικϊν μονάδων ATS  
ι/και των ελεγκτϊν, ανάλογα με τθν περίπτωςθ. Αυτόσ ο ςυντονιςμόσ μπορεί να 
πραγματοποιθκεί με ενεργθτικό ι πακθτικό τρόπο, με ι χωρίσ δράςθ του ελεγκτι. 

N 
Notice to Airmen (NOTAM): μια ειδοποίθςθ που διανζμεται μζςω τθλεπικοινωνιϊν που περιζχει  
πλθροφορίεσ ςχετικζσ με τθν κακιζρωςθ, ςυνκικθ ι αλλαγι ςε οποιαδιποτε αεροναυτικι 
δυνατότθτα,  
υπθρεςία, διαδικαςία ι κίνδυνο, θ ζγκαιρθ γνϊςθ των οποίων είναι ουςιαςτικι  

P 
 Prohibited Area (P): ζνασ εναζριοσ χϊροσ των κακοριςμζνων διαςτάςεων, πάνω από το ζδαφοσ 
ι τα χωρικά φδατα ενόσ κράτουσ, μζςα ςτον οποίο είναι απαγορευμζνθ θ πτιςθ αεροςκαφϊν.   

R  
Radial: μια μαγνθτικι πορεία που προζρχεται ι προχωρά εξωτερικά από ζνα VOR. Οι ελεγκτζσ 
εναζριασ κυκλοφορίασ  χρθςιμοποιοφν πάντα τον όρο κατά τθν αναφορά των οδθγιϊν 
πλοιγθςθσ ςε ζνα VOR. 
Required navigation performance (RNP): διλωςθ τθσ ακρίβειασ απόδοςθσ πλοιγθςθσ, 
απαραίτθτθσ για τθ λειτουργία μζςα ςε ζναν κακοριςμζνο εναζριο χϊρο. 
Restricted Area (R) ζνασ εναζριοσ χϊροσ κακοριςμζνων διαςτάςεων, πάνω από το ζδαφοσ ι τα 
χωρικά φδατα ενόσ κράτουσ, μζςα ςτον οποίο είναι περιοριςμζνθ θ πτιςθ των αεροςκαφϊν 
ςφμφωνα με ςυγκεκριμζνουσ όρουσ  
Route Availability Document (RAD): ζνα ςτρατθγικά ςχεδιαςμζνο ςφςτθμα δρομολόγθςθσ για 
τθν περιοχι τθσ CFMU. Σχεδιάηεται ωσ μζροσ τθσ λειτουργίασ ATFM ου CFMU για τθν 
αποτελεςματικότερθ χριςθ τθσ χωρθτικότθτασ ATC επιτρζποντασ ςτουσ αερομεταφορείσ 
ευελιξία προγραμματιςμοφ των πτιςεων. Επιτρζπει ςτο ATC να μεγιςτοποιιςει τθν 
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χωρθτικότθτα με τον κακοριςμό δρομολογιςεων που παρζχουν ζνα οργανωμζνο ςφςτθμα 
ςθμαντικϊν κυκλοφοριακϊν ροϊν μζςω των κορεςμζνων περιοχϊν και μειϊνει το πζραςμα 
ςθμαντικϊν ροϊν ςτα κρίςιμα ςθμεία 

S 
Significant point: διευκρινιςμζνθ γεωγραφικι κζςθ που χρθςιμοποιείται ςτον κακοριςμό μιασ 
διαδρομισ εξυπθρζτθςθσ εναζριασ κυκλοφορίασ ι τθσ πορείασ πτιςθσ ενόσ αεροςκάφουσ και 
για άλλουσ λόγουσ πλοιγθςθσ.  
Standard Instrument Departure Route (SID): μια τυποποιθμζνθ διαδρομι εξυπθρζτθςθσ 
εναζριασ κυκλοφορίασ που προςδιορίηεται από μια διαδικαςία αναχϊρθςθσ από τθν οποία τα 
αεροςκάφθ πρζπει να προχωριςουν από τθ φάςθ απογείωςθσ ςτθν en-route φάςθ. 
Standard Arrival Route (STAR): μια τυποποιθμζνθ διαδρομι εξυπθρζτθςθσ εναζριασ 
κυκλοφορίασ που προςδιορίηεται από μια διαδικαςία προςζγγιςθσ από τθν οποία τα αεροςκάφθ 
πρζπει να προχωριςουν από τθν en-route φάςθ ςε μια αρχικι προςζγγιςθ. 

T  
Temporary Airspace Allocation Process: θ διαδικαςία κατανομισ ενόσ εναζριου χϊρου με 
κακοριςμζνεσ  
διαςτάςεισ που ορίηονται για τθν προςωρινι επιφφλαξθ (TRA/TSA) ι τον περιοριςμό (D/R) και  
προςδιορίηεται γενικότερα ωσ “AMC διαχειριηόμενθ" περιοχι. 
Temporary Reserved Area (TRA):  ζνασ κακοριςμζνοσ όγκοσ του εναζριου χϊρου κανονικά κάτω 
από τθν αρμοδιότθτα μιασ αεροπορικισ αρχισ και  προςωρινά διατηρημζνοσ, με κοινι 
ςυμφωνία, για ςυγκεκριμζνθ χριςθ από μια άλλθ αεροπορικι αρχι και μζςω του οποίου μπορεί 
να επιτραπεί να διζλκει άλλθ κυκλοφορία, κάτω υπό τον ζλεγχου ATC.  
Temporary Segregated Area (TSA): ζνασ κακοριςμζνοσ όγκοσ του εναζριου χϊρου κανονικά 
κάτω από τθν αρμοδιότθτα μιασ αεροπορικισ αρχισ και  προςωρινά διαχωριςμζνοσ, με κοινι 
ςυμφωνία, για  
αποκλειςτικι χριςθ από μια άλλθ αεροπορικι αρχι και μζςω του οποίου δεν κα επιτραπεί να 
διζλκει   
άλλθ κυκλοφορία. 
Terminal Airspace:  ζνασ γενικόσ όροσ που καλφπτει τθν τερματικι περιοχι ελζγχου (TMA), τθν 
περιοχι ελζγχου (CTA), τθν ηϊνθ ελζγχου (CTR), τθν ηϊνθ ειδικϊν κανόνων (SRZ), τθν ηϊνθ 
κυκλοφορίασ αεροδρομίου (ATZ), ι οποιαδιποτε άλλθ ορολογία που χρθςιμοποιείται για να 
περιγράψει τον εναζριο χϊρο γφρω από ζναν αερολιμζνα.  
Terminal Control Area (TMA): μια περιοχι ελζγχου που κακιερϊνεται κανονικά ςτθ ςυμβολι 
των διαδρομϊν εξυπθρζτθςθσ εναζριασ κυκλοφορίασ κοντά ςε ζνα ι περιςςότερα ςθμαντικά 
αεροδρόμια Σransponder: Μια θλεκτρονικι ςυςκευι του αεροςκάφουσ που όταν δζχεται ζνα 
ςιμα από ζνα επίγειο ραντάρ, αποκρίνεται με ζνα κωδικοποιθμζνο ςιμα, που παρζχει μια 
διακριτι επίδειξθ ςτισ οκόνεσ των ελεγκτϊν για τον κετικι ταυτοποίθςθ ραντάρ. 

U  
Unknown Traffic Environment (U) το περιβάλλον μζςα ςτο οποίο δεν είναι όλθ θ κυκλοφορία 
γνωςτι. 
Updated Airspace Use Plan (UUP): ζνα μινυμα ASM τθσ κατάςταςθσ NOTAM που εκδίδεται από 
ζνα AMC θμζρα τθσ επιχείρθςθσ για να ενθμερϊςει τισ πλθροφορίεσ AUP. 
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