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Περίληψη 
	
	 Τα τελευταία χρόνια, η χρήση εργαλείων διαχείρισης κινδύνου είναι υποχρεωτική σε 
όλους τους αεροπορικούς οργανισµούς σύµφωνα µε τις ρυθµιστικές αρχές. Η αξιολόγηση 
του κινδύνου πτήσης έχει βασιστεί σε παραδοσιακά εργαλεία που είναι απλά στη χρήση 
αλλά δεν έχουν επικυρωθεί για την εξέταση όλων των σχετικών παραγόντων που 
συµβάλλουν στην πολυπλοκότητα Complexity Contributing Factors (CCFs). Αυτή η 
εργασία στοχεύει να βελτιώσει τη διαδικασία διαχείρισης κινδύνου των αποστολών στην 
Πολεµική Αεροπορία και να επιτρέψει µια πιο ενδελεχή εξέταση των παραγόντων που 
συµβάλλουν στην πολυπλοκότητα (CCFs). Μετά από µια σειρά δοµηµένων εργαστηρίων, 
αναπτύχθηκε ένα σύστηµα ταξινόµησης 46 CCFs και δοκιµάστηκε σε µεγάλο αριθµό 
επιχειρησιακών αποστολών (n=227). Η ανάλυση κύριων συνιστωσών έχει επαληθεύσει 
τέσσερις κατηγορίες πολυπλοκότητας που παρείχαν µια δοµή για τα CCFs, ενώ η ανάλυση 
πολλαπλής γραµµικής παλινδρόµησης έδειξε ότι οι τέσσερις κατηγορίες πολυπλοκότητας 
εξηγούσαν ικανοποιητικά τα αποτελέσµατα επιτυχίας της αποστολής. Η µελέτη παρέχει 
στοιχεία ότι το σύστηµα ταξινόµησης της πολυπλοκότητας λαµβάνει υπόψη µια ποικιλία 
παρατηρήσιµων δεικτών (CCFs) που µπορούν να χρησιµοποιηθούν για την αξιολόγηση 
της πολυπλοκότητας και την εισαγωγή αλλαγών αποστολών που δηµιουργούν ένα 
περιβάλλον ασφαλείας για στρατιωτικές αποστολές. 
Λέξεις Κλειδιά: Πολυπλοκότητα Εργασιών, Διαχείριση Επιχειρησιακού Ρίσκου, 
Ασφάλεια, Πολεµική Αεροπορία. 
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Abstract 
	
	 In recent years, the use of risk management tools has been required in all aviation 
organizations according to regulatory authorities. Flight risk assessment has been based on 
traditional tools that are simple to use but not validated for the consideration of all relevant 
Complexity Contributing Factors (CCFs). This work aims to improve the process of risk 
management of missions in military aviation and allow for a more thorough examination 
of Complexity Contributing Factors (CCFs). After a series of structured workshops, a 
classification scheme of 46 CCFs was developed and tested in a large number of 
operational missions (n=227). Principal Components Analysis has verified four complexity 
classes that provided a structure for the CCFs while multiple linear regression analysis 
showed that the four classes of complexity correlated well with mission success outcomes.  
The study provides evidence that the classification scheme of complexity considers a 
variety of observable markers (CCFs) which can be used to rate complexity and introduce 
mission changes that create a safety environment for military missions. 

Keywords: Task Complexity, Operational Risk Management, Safety, Military Aviation 
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ΕΙΣΑΓΩΓΗ 

ΠΡΟΛΟΓΟΣ 

	 Ο οργανισµός επιδεικνύει καθηµερινά την ετοιµότητα και την µαχητική ικανότητα της 
σε όλο το µήκος και πλάτος του FIR της Ελλάδας. Ταυτόχρονα, προβάλλει τις αξίες µας 
ως έθνος ακόµη και έξω από τα στενά γεωγραφικά σύνορα της χώρας. Οι διαρκώς 
αυξανόµενες γεωστρατηγικές και γεωπολιτικές προκλήσεις, σε συνδυασµό µε το κόστος 
απόκτησης νέων οπλικών συστηµάτων αλλά και συντήρησης των υπαρχόντων, καθιστούν 
την αποτελεσµατική και ασφαλή τους εκµετάλλευση επιτακτική. 
	 Διανύουµε µία σηµαντική µεταβατική περίοδο, καθώς ο οργανισµός εξοπλίζεται µε την 
αιχµή της υφιστάµενης τεχνολογίας σε πτητικά και πυραυλικά µέσα. Γνωρίζουµε όµως 
πολύ καλά ότι αυτό από µόνο του δεν αρκεί για να προσδώσει το επιθυµητό πλεονέκτηµα 
στο πεδίο των επιχειρήσεων. Ένα οπλικό σύστηµα, όσο µεγάλες δυνατότητες κι αν 
διαθέτει, είναι τόσο αποτελεσµατικό όσο και το προσωπικό που το χειρίζεται. Για το λόγο 
αυτό απαιτείται καταρχάς η άρτια και ρεαλιστική εκπαίδευση του προσωπικού, 
προκειµένου το τελευταίο να είναι σε θέση να αξιοποιήσει στο έπακρο το σύνολο των 
δυνατοτήτων του σύγχρονου υλικού, και παράλληλα να αντιµετωπιστεί αποτελεσµατικά 
και µε ασφάλεια οποιαδήποτε ανεπιθύµητη κατάσταση ενδέχεται να προκύψει. Η 
τυποποίηση, ο επαγγελµατισµός, η ενσυνείδητη πειθαρχία και η αφοσίωση στο καθήκον 
διαχρονικά αποτελούν βασικά εφόδια που πρέπει να διαθέτουν τα στελέχη του 
οργανισµού, ο πολλαπλασιαστής ισχύος της, ανεξάρτητα από θέση, βαθµό και εµπειρία. 
	 Στους οργανισµούς υψηλής τεχνολογίας, όπως η Πολεµική Αεροπορία, η πρόοδος, 
επιφέρει µεγάλη αύξηση των υφιστάµενων δυνατοτήτων, σε πολλές όµως περιπτώσεις 
κάνει τις διαδικασίες πιο περίπλοκες από αυτές που οι χρήστες έχουν συνηθίσει. Η 
πολυπλοκότητα των συστηµάτων δηµιουργεί προβλήµατα στην κατανόηση χρήσης τους 
αλλά και στην αντιµετώπιση µη αναµενόµενων γεγονότων. Συναφώς, οι απορρέουσες 
µεταβολές από την ενσωµάτωση νέας τεχνολογίας επιβάλλουν αναπροσαρµογή στις 
εφαρµοζόµενες διαδικασίες και στην επιχειρησιακή εκπαίδευση στα νέα δεδοµένα. Για να 
είναι ρεαλιστική η ενσωµάτωση των νέων διαδικασιών είναι απαραίτητος ο σαφής 
καθορισµός των παραγόντων που συνεισφέρουν και προκαλούν πολυπλοκότητα. Αυτό 
αποτελεί µια διαδικασία δυναµική που πρέπει να στηρίζεται σε εργαλεία ευέλικτα και 
προσιτά στον χρήστη ώστε να µπορεί να προσαρµόζεται άµεσα στις απαιτήσεις. Ο 
οργανισµός διαθέτει ήδη διαδικασίες για να διαχειριστεί την επικινδυνότητα των 
αποστολών που αναλαµβάνει. Διαφαίνεται όµως ότι χρειάζεται η πιστοποίηση της 
εγκυρότητας ή η αναπροσαρµογή τους, σε κάποιες περιπτώσεις, που να βασίζεται σε 
αξιόπιστα δεδοµένα. 
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ΣΚΟΠΟΣ ΤΗΣ ΔΙΑΤΡΙΒΗΣ 

	 Σκοπός της διατριβής είναι η βελτίωση της διαδικασίας διαχείρισης ρίσκου των 
αποστολών που εφαρµόζεται από τον οργανισµό, µέσω µίας ολιστικής προσέγγισης των 
παραγόντων που επηρεάζουν την πολυπλοκότητα. Για να γίνει αυτό θα αναπτυχθεί ένα 
σχήµα ταξινόµησης πολυπλοκότητας των αεροπορικών αποστολών µε δείκτες τους 
Complexity Contributing Factors (CCFs), επιστηµονικά τεκµηριωµένο. Αυτή η 
κατηγοριοποίηση της πολυπλοκότητας θα πρέπει να κάνει καλές προβλέψεις για τα 
αποτελέσµατα των αποστολών. Επιπρόσθετα, µέσω αλγορίθµων µηχανικής µάθησης, θα 
αναπτυχθεί ένα σύνολο κανόνων απόφασης που θα παρέχει ποσοτικές προβλέψεις των 
αποτελεσµάτων των αποστολών. 

ΔΟΜΗ ΤΗΣ ΔΙΑΤΡΙΒΗΣ 

	 Η εργασία είναι δοµηµένη ως εξής: Στο πρώτο κεφάλαιο περιγράφεται η προσέγγιση 
της Ασφάλειας Πτήσεων από την οπτική του οργανισµού. Αναλύεται ποια είναι η 
στρατηγική της για την µείωση των ατυχηµάτων και τον µετριασµό των επιπτώσεών τους. 
Στο δεύτερο κεφάλαιο γίνεται ανάλυση των βασικών εννοιών ρίσκου και διαχείρισης της 
επιχειρησιακής επικινδυνότητας. Αναλύεται η υφιστάµενη θεωρία διαχείρισης 
επιχειρησιακού κινδύνου και πως εφαρµόζεται ανάλογα µε τα διαθέσιµα χρονικά 
περιθώρια. Συγκεκριµένα, για τις αεροπορικές επιχειρήσεις θα παρουσιαστεί το έντυπο 
ORM που χρησιµοποιείται καθηµερινά, στην ενηµέρωση πριν απο µια αποστολή, για να 
γίνει αξιολόγηση του ρίσκου σε σχέση µε το αναµενόµενο όφελος. Αυτό είναι το έντυπο 
που χρησιµοποιεί ο αρχηγός της αποστολής για να κρίνει αν η εκτέλεση της αποστολής θα 
γίνει µε ασφάλεια ή απαιτείται διαφοροποίηση κάποιων παραµέτρων. 
	 Στο τρίτο κεφάλαιο θα παρουσιαστεί η θεωρία των «Κανονικών Ατυχηµάτων». Είναι 
µια θεωρία πολυπλοκότητας που έχει συνάφεια µε τις καθηµερινές δραστηριότητες σε ένα 
οργανισµό που χρησιµοποιεί υψηλή τεχνολογία όπως ο οργανισµός και µπορεί να 
χρησιµοποιηθεί για να προσεγγίσει καλύτερα την πολυπλοκότητα των αποστολών. Για την 
καλύτερη προσαρµογή της κρίθηκε ότι πρέπει να επεκταθεί µε την ενσωµάτωση άλλων 
δύο παραγόντων: της ελεγξιµότητας και της αβεβαιότητας. Στο τέταρτο κεφάλαιο θα 
παρατεθούν οι λόγοι που οι σύγχρονες επιχειρήσεις επηρεάζονται όλο και περισσότερο 
από την πολυπλοκότητα καθιστώντας την περαιτέρω διερεύνηση της υποχρεωτική. Στο 
πέµπτο κεφάλαιο θα περιγραφεί η δηµιουργία του ερωτηµατολογίου Military 4C που 
προέκυψε µε την συνδροµή εµπειρογνωµόνων σε δοµηµένα εργαστήρια. Στα κεφάλαια έξι 
και επτά η φόρµα αξιολόγησης θα εµπλουτιστεί µε πρότυπα συµπεριφοράς σε κάθε 
διάσταση για να είναι πιο κατανοητό για τους αξιολογητές ενώ θα γίνει και µια επίδειξη 
αξιολόγησης πραγµατικής αποστολής. Στο όγδοο κεφάλαιο θα παρουσιαστούν τα 
αποτελέσµατα της ανάλυσης του ερωτηµατολογίου αλλά και η ικανότητα πρόβλεψης της 
αποτελεσµατικότητας και των λαθών της αποστολής. Στο τελευταίο κεφάλαιο θα 
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παρουσιαστεί η συνεισφορά της διατριβής σε διάφορα επίπεδα και οι προκλήσεις που 
αντιµετωπίστηκαν ενώ παράλληλα θα δοθούν κάποιες προτάσεις για µελλοντική έρευνα. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 1 
Η ΑΣΦΑΛΕΙΑ ΠΤΗΣΕΩΝ – ΕΔΑΦΟΥΣ ΣΤΗΝ ΠΟΛΕΜΙΚΗ ΑΕΡΟΠΟΡΙΑ 

	 Ο οργανισµός καλείται σε καθηµερινή βάση να ανταπεξέλθει στις αναδυόµενες 
απαιτήσεις και προκλήσεις. Για το σκοπό αυτό, τα στελέχη οφείλουν να εκπαιδεύονται 
στην βάση αυστηρά καθορισµένων προτύπων λειτουργίας, τα οποία διασφαλίζουν µέσα 
από δοκιµασµένες διαδικασίες, ότι η καθηµερινότητα των δραστηριοτήτων στο έδαφος και 
στον αέρα θα υλοποιηθεί µε την προβλεπόµενη ποιότητα και ασφάλεια. Ο καταλύτης και 
ταυτόχρονα συνδετικός κρίκος ανάµεσα στην ειρήνη και τον πόλεµο, στην επιτυχία και 
την αποτυχία στην επίτευξη των Αντικειµενικών Σκοπών, είναι η καθιέρωση διαδικασιών 
εργασίας και εκτέλεσης των αποστολών στο έδαφος και στον αέρα, όπως συνοψίζεται στο 
ρητό “εκπαιδεύσου όπως θα πολεµήσεις”. Ο κοινός παρανοµαστής της καθηµερινότητας 
αλλά και των πραγµατικών επιχειρήσεων µε τον πιο κοµβικό ρόλο είναι η Ασφάλεια 
Πτήσεων και Εδάφους (ΑΠΕ). 
	 Η Ασφάλεια Πτήσεων δεν αποτελεί µια κοινότυπη έκφραση ή µια µεµονωµένη 
ενέργεια, πράξη ή δραστηριότητα. Είναι ο καρπός και το αποτέλεσµα της παιδείας που 
καλλιεργείται µέσω του επαγγελµατισµού, της υπευθυνότητας, της ενσυνείδητης 
πειθαρχίας και της πιστής τήρησης των ποιοτικών προτύπων. 
	 Στο πλαίσιο της καλλιέργειας κουλτούρας ασφαλείας, η πρόληψη είναι η πρώτη 
προτεραιότητα και υποστηρίζεται από την πρόβλεψη, η οποία µε τη σειρά της απορρέει 
από το συνδυασµό της γνώσης, της άρτιας εκπαίδευσης και της εµπειρίας πάνω στο 
εργασιακό αντικείµενο. Για αυτό το λόγο απαιτείται από όλους, ανεξαρτήτως βαθµού και 
θέσης, συντονισµένη και διαρκής προσπάθεια ώστε να βρίσκονται συνεχώς µπροστά από 
τα γεγονότα και να προβλέπουν το λάθος. Άλλωστε, σηµαντικός παράγοντας επίτευξη της 
αποστολής, πέραν των οποιονδήποτε τεχνολογικών εξελίξεων, είναι ο άνθρωπος, ο οποίος 
µε την ικανότητα και τον επαγγελµατισµό του συµβάλλει αποφασιστικά σε αυτή την κοινή 
προσπάθεια. 
	 Η αναγνώριση του κινδύνου και η διαχείριση του ρίσκου είναι κοµµάτι της εργασίας 
και επιβάλλεται να εφαρµόζεται σε όλο το εύρος των δραστηριοτήτων. Τότε µόνο µπορεί 
κάποιος να ισχυριστεί ότι έχει αποκτηθεί νοοτροπία ασφαλείας. Ακόµα και η παράκαµψη 
των κανονισµών από υπερβάλλοντα ζήλο, καθώς και η διαφοροποίηση των διαδικασιών 
κατά κρίση για την επίτευξη αποστολής αποτελούν αρνητικό παράγοντα στην ασφάλεια 
της. Η ανάληψη υπερβολικού ρίσκου για την εκτέλεση της αποστολής αποτελεί παράβαση 
όπως επίσης παράβαση αποτελεί και η άµεση ή έµµεση προτροπή προς τούτο.  
	 Για τον περιορισµό των κινδύνων που απειλούν την Ασφάλεια Πτήσεων, ο οργανισµός 
εστιάζει στα διδάγµατα που προκύπτουν από τις άρτια και διεξοδικά δοµηµένες 
διερευνήσεις των πάσης φύσεως ατυχηµάτων από εκπαιδευµένους και καταρτισµένους 
διερευνητές. Οι επιτροπές διερεύνησης πρέπει να καταδεικνύουν την απαραίτητη 
σοβαρότητα και ανησυχία ώστε να φέρουν στην επιφάνεια όλους αυτούς τους παράγοντες 
που συνετέλεσαν στην εξέλιξη ατυχήµατος. Στην πλειοψηφία τους, τα ατυχήµατα θα 
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µπορούσαν να είχαν αποφευχθεί, εάν η σωστή εφαρµογή της υγιούς ΑΠΕ είχε καταδείξει 
τον κατά περίπτωση εµπλεκόµενο βαθµό επικινδυνότητας που δεν είχε διαγνωστεί, άρα 
αντιµετωπιστεί. Το λάθος από µόνο του δεν είναι κολάσιµο, γιατί αποτελεί µέρος της 
ανθρώπινης φύσης. Η παράβαση όµως δε συγχωρείται, καθώς αποτελεί µία συνειδητή 
διαδικασία. Δε νοείται, σε ένα σύγχρονο οργανισµό, ο οποίος βρίσκεται στην αιχµή της 
τεχνολογίας, να λειτουργεί κάποιος αυθόρµητα, αντιεπαγγελµατικά και ανώριµα. Τα 
στελέχη του οργανισµού έχουν ενστερνιστεί σε µεγάλο βαθµό την θεµελιακή λειτουργία 
των δραστηριοτήτων τους υπό το πρίσµα µιας αποτελεσµατικής νοοτροπίας Ασφάλειας 
Πτήσεων. Με τον τρόπο αυτό, ανεξαρτήτως θέσης στην ιεραρχία συµβάλλουν καταλυτικά 
στην βελτίωση των διαδικασιών, ανατροφοδοτώντας το σύστηµα µε την αµεσότητα της 
επιχειρησιακής βάσης. Δηµιουργείται έτσι ένα αποτελεσµατικό πλαίσιο διαδικασιών, το 
οποίο επιτρέπει την ασφαλή και διαρκή εκτέλεση των καθηκόντων τους για την επίτευξη 
υψηλών τεθέντων αντικειµενικών σκοπών. 
	 Ιδιαίτερα στην τρέχουσα κρίσιµη χρονική συγκυρία επιβάλλεται περισσότερο από ποτέ 
η καταβολή κάθε δυνατής προσπάθειας εκ µέρους όλου του προσωπικού για τη διατήρηση 
της µαχητικής ικανότητας του οργανισµού στο µέγιστο δυνατό επίπεδο. Στο πλαίσιο αυτό 
και για την επίτευξη των αντικειµενικών σκοπών, που τίθενται από την πολιτική ηγεσία, 
πολλές φορές εκτελούνται αποστολές στις οποίες, ανάλογα µε το επιχειρησιακό όφελος, 
µπορεί να επιβάλλεται η αποδοχή υψηλού ρίσκου. 
	 Το υψηλό ρίσκο είναι συνυφασµένο µε την αυξηµένη πιθανότητα ατυχήµατος. Κάθε 
ατύχηµα, είτε στον αέρα ή στο έδαφος, συνεπάγεται κόστος για τον οργανισµό και 
απώλεια πολύτιµου και δυσαναπλήρωτου έµψυχου και άψυχου δυναµικού που µειώνει την 
αποδοτικότητα και υποβαθµίζει την επιχειρησιακή αποτελεσµατικότητα της. Το κόστος 
και η ποιότητα είναι αλληλένδετα και η απόκλιση από τα ποιοτικά πρότυπα δηµιουργεί 
συνθήκες που µπορεί να οδηγήσουν σε ατυχήµατα. Για αυτό και ο οργανισµός δίνει πολύ 
µεγάλη σηµασία στην Ασφάλεια Πτήσεων. Η Ασφάλεια Πτήσεων δεν είναι θεωρητική 
έκφραση αλλά η παιδεία που καλλιεργείται µε την ποιοτική εκπαίδευση και αξιολόγηση, 
τον επαγγελµατισµό, την υπευθυνότητα, την ενσυνείδητη πειθαρχία και την πιστή τήρηση 
των ποιοτικών προτύπων και των διαταγών, κατά την εκτέλεση πάσης φύσεως εργασίας 
και αποστολής.  
	 Οι κανόνες και τα πρότυπα ΑΠΕ έχουν θεσπιστεί µε γνώµονα την ασφάλεια του 
προσωπικού και των µέσων και αποσκοπούν στην αντιµετώπιση των κινδύνων που 
ελλοχεύουν σε όλο το φάσµα των δραστηριοτήτων και ενδέχεται να προκαλέσουν 
ατύχηµα. Προς τούτο, επισηµαίνεται ότι η τυποποίηση, η τήρηση των κανόνων ΑΠΕ και 
των προγραµµάτων πρόληψης καθώς και η πειθαρχία και αποτελεσµατικότητα στην 
εκτέλεση της αποστολής, είναι εκείνοι οι παράγοντες που συµβάλουν στην αύξηση των 
δυνατοτήτων του οργανισµού έναντι οποιασδήποτε απειλής και αποτελούν τον καλύτερο 
πρεσβευτή των αξιών της και ως εκ τούτου οφείλουν να αποτελούν προτεραιότητα για το 
προσωπικό της. Η εκτέλεση αεροπορικών επιχειρήσεων µε ασφάλεια συνεισφέρει στην 
υψηλή απόδοση του οργανισµού ενώ αποτελεί σηµείο αναφοράς αποτελεσµατικότητας και 
υψηλού επαγγελµατισµού. 
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1.1 Σκοπός της Ασφάλειας Πτήσεων.  

	 Ο κύριος σκοπός της Ασφάλειας Πτήσεων, σύµφωνα µε τον ICAO DOC 9859, είναι «η 
κατάσταση στην οποία η πιθανότητα βλάβης σε άτοµα ή ζηµιά σε περιουσία µειώνεται και 
διατηρείται σε ή κάτω από ένα αποδεκτό επίπεδο µέσω µιας συνεχούς διαδικασίας 
αναγνώρισης κινδύνων και διαχείρισης των κινδύνων ασφάλειας». Επιπρόσθετα για τον 
οργανισµό είναι η εξασφάλιση και βελτίωση των Επιχειρησιακών Δυνατοτήτων και της 
Αποτελεσµατικότητας, µέσω της αποτροπής κάθε είδους ατυχήµατος. Η Ασφάλεια 
Πτήσεων έχει τους κάτωθι επιµέρους σκοπούς (ICAO DOC 9859): 
• Να ερευνά και να εντοπίζει τους κινδύνους, ώστε να καθορίζει τρόπους αντιµετώπισης 
τους. 

• Να διασφαλίζει και να διατηρεί για το προσωπικό ένα Περιβάλλον Εργασίας που θα 
διακρίνεται για την ασφάλεια και την τήρηση των υψηλότερων προδιαγραφών υγιεινής. 

• Να εκτελεί διερευνήσεις των Ατυχηµάτων για να εντοπίζει τα κύρια αίτια και να 
προβαίνει στις κατάλληλες ενέργειες για να αποφεύγονται αντίστοιχα ατυχήµατα στο 
µέλλον. 

• Να ελαττώσει τις αρνητικές συνέπειες από την πραγµατοποίηση της αποστολής του 
οργανισµού (ηχορύπανση, ζηµιές προς τρίτους από ατυχήµατα, απόβλητα κ.λ.π.). 

• Να εξασφαλίσει την υιοθέτηση και καλλιέργεια «Παιδείας» ΑΠΕ σε όλα τα στελέχη 
του οργανισµού, µε σκοπό την ενεργό βοήθεια όλων στην Πρόληψη των πάσης φύσεως 
Ατυχηµάτων. 

1.2 Στρατηγική της Ασφάλειας Πτήσεων. 

	 Η Στρατηγική Ασφάλειας Πτήσεων στον οργανισµό αποσκοπεί στην πρόληψη των 
απωλειών πολύτιµου δυναµικού, έµψυχου και άψυχου, και στην αποφυγή του πολύ 
υψηλού κόστους σε πόρους και ηθικό που συνήθως ακολουθεί µετά από ένα ατύχηµα. 
	 Η διεξαγωγή των επιχειρήσεων χαρακτηρίζεται από την ύπαρξη ελεγχόµενου ρίσκου το 
οποίο αυξάνεται γραµµικά ανάλογα µε την πολυπλοκότητα της αποστολής και η αποδοχή 
του είναι άρρηκτα συνδεδεµένη µε το επιχειρησιακό όφελος. Υπεύθυνος για την συνολική 
εκτίµηση του ρίσκου της αποστολής είναι ο επιβλέπων τις αποστολές που έχει την 
συνολική εικόνα για την αναγκαιότητα της επιχείρησης σταθµίζοντας όλους τους 
παράγοντες σε ένα ιδιαίτερα πολύπλοκο και γρήγορα µεταβαλλόµενο περιβάλλον 
	 Το προσωπικό του οργανισµού καθηµερινά εκπαιδεύεται στην αποτελεσµατική 
αντιµετώπιση και διαχείριση επικίνδυνων καταστάσεων στο πλαίσιο της εκτέλεσης 
επιχειρησιακών αποστολών. Όλα τα στελέχη συνεισφέρουν στην βελτίωση της Ασφάλειας 
Πτήσεων αναγνωρίζοντας την ευθύνη απέναντι στον συνάδελφο, αλλά και αναλογιζόµενοι 
τις προσδοκίες στο πρόσωπο τους από όλη την κοινωνία. Η επιτυχία στον τοµέα της 
Ασφάλειας Πτήσεων αλλά και στην επίτευξη της αποστολής δεν µπορεί παρά να είναι 
αποτέλεσµα που στηρίζεται στην οµαδική προσπάθεια. 



￼23

	 Το safety culture, σύµφωνα µε τον ICAO Annex 13, βασίζεται στην αµοιβαία 
εµπιστοσύνη. Για την επίτευξη της Ασφάλειας του προσωπικού και των µέσων είναι 
ιδιαίτερης σηµασίας όλο το προσωπικό να αναφέρει αποκλίσεις, λάθη και δυσλειτουργίες 
που εντοπίζει κατά την εκτέλεση των εργασιών του αλλά και καταστάσεις που θα 
µπορούσαν να εξελιχθούν σε επικίνδυνες. Με αυτόν τον τρόπο επιτυγχάνεται πρόληψη µε 
ελάχιστο κόστος. 
	 Κατόπιν της παρούσης έρευνας έχει διαπiστωθεί, ότι ο εν λόγω οργανισµός εξελίσσεται 
και προσαρµόζεται στις µεταβαλλόµενες συνθήκες και έχει την βούληση και την 
ωριµότητα να µαθαίνει από τα σφάλµατα του και να µετατρέπει τις εµπειρίες που 
αποκοµίζει σε διδάγµατα για το µέλλον. Τα µαθήµατα που αποκοµίζει οδηγούν σε 
διορθωτικά µέτρα ενώ τα λάθη χρησιµοποιούνται ως πηγή πολύτιµων πληροφοριών η 
οποία συνεισφέρει σε µια καθηµερινή διαδικασία ανάδρασης και συνεχούς βελτίωσης. 
	 Για τον οργανισµό διαφαίνεται ότι το ανθρώπινο σφάλµα είναι αναπόφευκτο και 
αναµενόµενο αλλά για κανένα λόγο δεν µπορεί να γίνει αποδεκτή η ηθεληµένη απόκλιση 
από τα θεσµικά κείµενα ή την εν γνώση του προσωπικού παραβίαση των θεσπισµένων 
κανόνων, των διαταγών και εντολών, που µπορεί να θέσει προσωπικό ή µέσα σε κίνδυνο. 

1.3 Όραµα της Ασφάλειας Πτήσεων.  

	 Το Όραµα του οργανισµού µε το βλέµµα στραµµένο στο απώτερο µέλλον είναι να 
αποκτήσει το προσωπικό της µια κουλτούρα Ασφάλειας, ώστε να µπορέσει να 
αντιµετωπίσει αποτελεσµατικά τις προκλήσεις στην περιοχή που δραστηριοποιείται. 
Πέραν των απαραίτητων πόρων και εργαλείων που απαιτούνται για την πραγµάτωση 
αυτού του στόχου ο οργανισµός πρέπει να εστιάσει στην κατάλληλη εκπαίδευση. Όλο το 
προσωπικό πρέπει να αναγνωρίσει την προσωπική ευθύνη που φέρει στον διαρκή αυτό 
αγώνα Ο οργανισµός παρουσιάζει ένα εξαιρετικά χαµηλό αριθµό ατυχηµάτων τα 
τελευταία χρόνια, ειδικά αν αναλογιστεί κανείς το τεράστιο πτητικό έργο που εκτελείται 
καθηµερινά, µε ότι συνεπάγεται αυτό στην κόπωση προσωπικού και µέσων, και τον 
µικρότερο δείκτη ατυχηµάτων στις Ένοπλες Δυνάµεις. Πέραν τούτου δεν µπορεί να 
υπάρξει περιθώριο εφησυχασµού. Στόχος ήταν και παραµένει η σηµαντική µείωση των 
ατυχηµάτων µε απώτερο σκοπό τον µηδενισµό όσο κι αν αυτός αντιβαίνει στην 
στατιστική και στην λογική.  
	 Η βελτίωση της τεχνολογίας και η δηµιουργία καινούργιων οπλικών συστηµάτων 
αυξάνει την πολυπλοκότητα και δηµιουργεί την ανάγκη για την υιοθέτηση νέων 
διαδικασιών και µιας εν γένη νέας προσέγγισης σε όλους τους τοµείς, µη εξαιρουµένης της 
ΑΠΕ. Για να παραµείνει ο οργανισµός σύγχρονος µε την εποχή της και ανταγωνιστική 
πρέπει να προσαρµοστεί αφήνοντας στο παρελθόν αγκυλώσεις και εµµονές. Η Ασφάλεια 
Πτήσεων δεν πρέπει να αποτελεί τροχοπέδη αλλά εργαλείο βελτίωσης της ικανότητας της 
Πολεµικής Αεροπορίας. Αυτό θα επιτευχθεί εάν το δυναµικό επικεντρωθεί στους κάτωθι 
τοµείς που θα την βοηθήσουν να επιτύχει τους πρωταρχικούς της στόχους. Αρχικά στην 
δηµιουργία και καλλιέργεια πολιτικής ασφάλειας στον οργανισµό. Στην δηµιουργία των 
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κατάλληλων δοµών και διαδικασιών για την εκπαίδευση του προσωπικού σε θέµατα 
ασφάλειας. Να δίνονται στα στελέχη τα απαραίτητα εργαλεία και οι αναγκαίες γνώσεις για 
να είναι σε θέση να αξιοποιήσουν τους πόρους και τον εξοπλισµό µε τον πλέον ασφαλή 
και αποτελεσµατικό τρόπο. Στην διεξαγωγή ολοκληρωµένων και αντικειµενικών 
διερευνήσεων σε βάθος µε µια ολιστική προσέγγιση ώστε να εντοπίζονται τα πραγµατικά 
αίτια κάθε ατυχήµατος και να αντιµετωπίζονται τάσεις, σφάλµατα ή παραλείψεις σε κάθε 
επίπεδο διοίκησης ώστε να βελτιώνεται ο οργανισµός. Στην δηµιουργία ενός πλαισίου 
συλλογής δεδοµένων και στατιστικές αναλύσεις αυτών ώστε µέσα από την µελέτη τους να 
εντοπίζονται πιθανοί κίνδυνοι και να λαµβάνονται τα κατάλληλα µέτρα αντιµετώπισης 
τους µέσω της τροποποίησης των εφαρµοζόµενων διαδικασιών από τους οποίους 
προήλθαν.  

1.4 Η Ασφάλεια Πτήσεων ως παράγοντας ισχύος. 

	 Η Ασφάλεια Πτήσεων εκλαµβάνεται ως ένας παράγοντας που µπορεί να 
µεγιστοποιήσει την ισχύ και την αποτελεσµατικότητα στις επιχειρήσεις µε την 
προϋπόθεση ότι λειτουργεί αποτελεσµατικά. Όλος ο στρατηγικός σχεδιασµός κουλτούρας 
ασφαλείας στον οργανισµό επικεντρώνεται στην κατάλληλη κατανοµή των πόρων και την 
εκπαίδευση του προσωπικού. Θα πρέπει να χρησιµοποιηθούν τα κατάλληλα εργαλεία και 
να γίνει προσαρµοσµένη εκπαίδευση, ανάλογα το επίπεδο διοίκησης, για την λήψη 
ορθολογικών αποφάσεων για την διαχείριση του αναλαµβανόµενου ρίσκου ώστε να 
επιτευχθούν οι αντικειµενικοί σκοποί της αποστολής. Η επιτυχηµένη εκτέλεση των 
αποστολών µε την ελάχιστη χρήση πόρων και την µέγιστη ασφάλεια αποτελεί ένα 
ουτοπικό στόχο που δηµιουργεί την ανάγκη συνεχούς εκπαίδευσης προσαρµοσµένης όχι 
στις υπάρχουσες δυνατότητες αλλά στο επιθυµητό επίπεδο αποτελεσµατικότητας. Η 
εκπαίδευση εστιάζει στο να αντιληφθεί το προσωπικό το µέγιστο ρίσκο που µπορεί να 
αναλάβει στο επίπεδο του και έχοντας ως γνώµονα την ολοκλήρωση της αποστολής. Είναι 
απαραίτητο να αξιοποιούνται τα εργαλεία που παρέχονται από τον οργανισµό και να 
αξιολογείται κάθε κατάσταση ώστε να λαµβάνονται οι καλύτερες αποφάσεις βασιζόµενοι 
στις εµπειρίες του παρελθόντος και τις κατευθύνσεις που έχουν δοθεί. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 2 
ΔΙΑΧΕΙΡΙΣΗ ΕΠΙΧΕΙΡΗΣΙΑΚΗΣ ΕΠΙΚΙΝΔΥΝΟΤΗΤΑΣ ΣΤΙΣ ΕΝΟΠΛΕΣ 

ΔΥΝΑΜΕΙΣ 

	 Παρά το γεγoνός ότι η διαχείριση κινδύνoυ χρησιµοποιείται από το σύνoλο των 
Ενόπλων Δυνάµεων, στις καθηµερινέs δραστηριότητες τoυς, στις περισσότερες 
περιπτώσεις η χρήση αυτή δεν είναι συστηµατική. O λόγoς για τον oποίο συµβαίνει αυτό, 
είναι κυρίως, ότι η κάθε δραστηριότητα βασίζεται συνήθως στην αντίδραση (reactiοn), και 
όχι στην πρόληψη (proactiοn), δίνoντας ιδιαίτερη βαρύτητα στην εµπειρία των ίδιων ή των 
άλλων. Με αυτόν όµως τον τρόπo δράσης είναι πιθανόν να έχoυµε πoλύ καλή απόδoση 
στην αντιµετώπιση καταστάσεων παρόµoιων µε αυτές που έχουµε χειριστεί στο παρελθόν, 
πλην όµως καθίσταται αµφίβoλο κατά πόσoν θα συµβεί το ίδιo, είτε για εκείνες που 
oυδέπoτε αντιµετωπίσαµε, είτε για αυτές που παρoυσιάζουν oµoιότητες µε πρoηγούµενες, 
αλλά δεν είναι ακριβώς ίδιες. Ο οργανισµός συνεχώς αναζητάει τρόπους να βρεθεί στα 
τελευταία σκαλιά της Safety Culture Ladder του Hudson (2001) που περιγράφει τα πέντε 
επίπεδα ωριµότητας της κουλτούρας ασφάλειας σε έναν οργανισµό: παθολογικό 
(αδιαφορία για την ασφάλεια), αντιδραστικό (αντιδράσεις µετά τα ατυχήµατα), 
υπολογιστικό (τυπική διαχείριση ασφάλειας), προληπτικό (ενεργή πρόληψη κινδύνων) και 
δηµιουργικό (πλήρης ενσωµάτωση της ασφάλειας στην κουλτούρα του οργανισµού). Το 
µοντέλο δείχνει την πρόοδο από την αδιαφορία έως την προληπτική ασφάλεια. 
	 Ο εµπειρικός τρόπος αντιµετώπισης του κινδύνου, αποτελεί τροχoπέδη τόσο για την 
ασφαλή, όσο και για την αποτελεσµατική εκτέλεση των στρατιωτικών δραστηριοτήτων 
και στηρίζεται στην εµπειρία και την υποκειµενικότητα αυτών που λαµβάνουν αποφάσεις, 
ή των accountable managers.. Ενώ οι Ένοπλες Δυνάµεις διαθέτουν πληθώρα 
τυπoποιηµένων διαδικασιών, oδηγιών, διαταγών και σχεδίων για µεγάλο αριθµό έργων, 
αποστoλών και επιχειρήσεων, το πλαίσιο της διαδικασίας αποδοχής ή µη των κινδύνων 
που εµπεριέχονταν σε αυτά δεν ήταν καθορισµένο, παρά µόνον σε επίπεδο γενικών αρχών 
ή ακόµα και ευχολογίων. H πρoσπάθεια που αναλήφθηκε για την αντιµετώπιση των 
παραπάνω πρoβληµάτων οδήγησε, στη δηµιουργία ενός µοντέλου διαχείρισης κινδύνου 
που εξειδικεύεται στις πάσης φύσεως στρατιωτικές δραστηριότητες και καλείται 
Διαχείριση Eπιχειρησιακού Kινδύνου (Οperational Risk Μanagement - ΟRM).» 

2.1 Ορολογία. 

	 Η Διαχείριση Eπιχειρησιακού Kινδύνου είναι ένα ολoκληρωµένο µoντέλο διαχείρισης 
κινδύνoυ, σύµφωνα µε το USAF DAFPAM 90-803, εξειδικευµένο στις στρατιωτικές 
δραστηριότητες µε συγκεκριµένη ορoλογία, η oποία έχει ως εξής: 
	 	 α.«Eπιχειρησιακός Kίνδυνος (Οperational Risk) 
Προσδιορίζεται ως η έκφραση του µέτρου των αναµενόµενων επιχειρησιακών απωλειών, 
από την άποψη τόσο της πιθανότητας τους να συµβούν, όσο και της σοβαρότητας τους εάν 
συµβούν. 
	 	 (1) Οι απώλειες γενικά επηρεάζουν την επιτυχία οιασδήποτε αποστολής. Μπορούµε 
να τις κατατάξουµε σε τέσσερις γενικές κατηγορίες: τις απώλειες µάχης, τα ατυχήµατα, τις 
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απώλειες λόγω φιλιών πυρών και τέλος την απώλεια του πλεονεκτήµατος και της 
πρωτοβουλίας κατά την εξέλιξη των επιχειρήσεων.» 
	 	 (2) Οι κίνδυνοι υποδιαιρούνται σε δύo µεγάλες κατηγoρίες: σε αυτoύς που τoυς 
επιλέγoυµε ή τους κάνoυµε απoδεκτούς και σε αυτoύς που απλώς υφίστανται και στoυς 
οποίoυς εκτιθέµεθα αναγκαστικά. H κατηγoριοποίηση αυτή oδηγεί στην πoλύ σηµαντική 
διάκριση µεταξύ τoυ «αναλαµβάνω έναν ή περισσότερoυς κινδύνους» και του «είµαι σε 
κίνδυνο». 
	 	 β.«Επικίνδυνη Κατάσταση (Hazard) 
	 Μία κατάσταση που µπορεί να εξελιχτεί σε αιτία τραυµατισµού ή απώλειας 
προσωπικού, καταστροφής υλικού - εγκαταστάσεων, ή και µερικής - ολικής αποτυχίας 
οιασδήποτε επιχείρησης. Οι τέσσερις γενικές κατηγορίες επικίνδυνων καταστάσεων 
αφορούν σε δυνάµεις, προσωπικό, µονάδες, υλικό και µέσα, καθώς και σε σχέδια - 
ενέργειες. 
	 	 γ. Μηχανισµός Ελέγχου (Control) 
	 Είναι η µέθοδος της ελαχιστοποίησης των κινδύνων µίας αναγνωρισµένης επικίνδυνης 
κατάστασης, είτε µε την ελάττωση της πιθανότητας της να συµβεί ή µε την ελάττωση της 
σοβαρότητας της εάν συµβεί. Οι µηχανισµοί ελέγχου χωρίζονται σε τρεις κατηγορίες: 
	 	 (1) Μηχανολογικός Έλεγχος (Engineering Control) 
	 Αποσκοπεί στην αύξηση της επιβιωσιµότητας µέσω της µείωσης της τρωτότητας και 
της ευπάθειας µέσων, υλικού και προσωπικού. 
	 	 (2) Διοικητικός Έλεγχος (Administrative Control) 
	 Η χρήση διοικητικών µέτρων, όπως προειδοποιητικά σήµατα, σηµάνσεις, διαταγές, 
οδηγίες, τυποποιηµένες διαδικασίες, εκπαίδευση στην αναγνώριση επικίνδυνων 
καταστάσεων, καθώς και η εφαρµογή περιορισµών στην έκθεση σε µία ή περισσότερες 
από αυτές. 
	 	 (3) Προσωπικός Προστατευτικός Εξοπλισµός (Personal Protective Equipment) Η 
τοποθέτηση φυσικών φραγµών ανάµεσα στο προσωπικό και µία επικίνδυνη κατάσταση πχ 
κράνη, αλεξίσφαιρα γιλέκα, γάντια βαρέων εργασιών, πυρίµαχες στολές κτλ.» 
	 	 δ.«Εκτίµηση Κινδύνου (Risk Assessment) 
	 Είναι η διαδικασία εντοπισµού των επικίνδυνων καταστάσεων και των αιτίων τους, 
καθώς και η συστηµατική εκτίµηση των κινδύνων που σχετίζονται µε αυτές, µε σκοπό την 
κατάληξη σε εκείνες τις αποφάσεις που θα κάνουν δυνατή τη µείωση τους σε αποδεκτά 
επίπεδα σε σχέση µε την αποστολή µας. 
	 	 ε. Διαχείριση Eπιχειρησιακού Kινδύνου (Operational Risk Management - ORM) 
	 Είναι µία αναλυτική διαδικασία, η οποία έχει σαν σκοπό να βοηθήσει το προσωπικό, σε 
όλα τα επίπεδα της ιεραρχίας, να διαχειριστεί τον κίνδυνο και την αβεβαιότητα, έννοιες 
συνυφασµένες τόσο µε τις στρατιωτικές επιχειρήσεις και δραστηριότητες στην ειρήνη και 
στον πόλεµο, όσο και µε την ρεαλιστική εκπαίδευση. Η ουσία δε του προβλήµατος το 
οποίο προσπαθεί να επιλύσει, είναι η επιλογή του ορθού τρόπου δράσης, πριν από τον 
αντίπαλο, µε τις ενέργειες του χρήστη να υπόκεινται σε οριοθετηµένα και αποδεκτά 
επίπεδα κινδύνου, για όποια επιχείρηση σκοπεύει να εκτελέσει, µε τελικό σκοπό τη νίκη.» 
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Όλες οι αεροπορικές αποστολές αποτελούν στρατιωτικές επιχειρήσεις που εµπεριέχουν 
διάφορους τύπους ρίσκων λόγω της φύσης των δραστηριοτήτων που εµπλέκονται. 
Ορισµένα από τα ρίσκα που αντιµετωπίζουν οι στρατιωτικές επιχειρήσεις περιλαµβάνουν: 
	 	 α.«Γεωπολιτικό ρίσκο: Οι στρατιωτικές επιχειρήσεις µπορεί να δραστηριοποιούνται 
σε περιοχές µε γεωπολιτική αστάθεια, πολιτικές συγκρούσεις ή εχθροπραξίες, και αυτό 
αυξάνει το ρίσκο σε σχέση µε την ασφάλεια του προσωπικού και το υλικό. 
	 	 β. Στρατηγικό ρίσκο: Περιλαµβάνει τον κίνδυνο ανεπιθύµητων αποτελεσµάτων σε 
στρατηγικές επιλογές και αποστολές. Η επιτυχία µιας στρατιωτικής επιχείρησης εξαρτάται 
από την αντιµετώπιση του στρατηγικού ρίσκου.» 
	 	 γ.«Aνθρώπινο ρίσκο: Oι στρατιωτικές επιχειρήσεις εκτίθενται σε ανθρώπινους 
παράγοντες, όπως η υγεία και η ασφάλεια των στρατιωτών, οι οποίοι αντιµετωπίζουν τον 
κίνδυνο τραυµατισµού ή ακόµα και θανάτου κατά τη διάρκεια των αποστολών. 
	 	 δ. Τεχνολογικό ρίσκο: Συνδέεται µε την ασφάλεια των τεχνολογικών συστηµάτων 
και εξοπλισµού που χρησιµοποιούνται σε στρατιωτικές επιχειρήσεις. H κυβερνοασφάλεια 
είναι µια σηµαντική πτυχή του τεχνολογικού ρίσκου.  
	 Aν σκεφτεί κανείς ότι η έννοια κίνδυνος αντιστοιχεί σε ένα πολύ µεγάλο αριθµό 
καταστάσεων που µπορεί να έχουν δυσµενείς συνέπειες, το φάσµα των πιθανών κινδύνων 
για τον οργανισµό είναι ιδιαίτερα διευρυµένο. Kαθηµερινές ενέργειες εµπλέκονται σε 
επικίνδυνες καταστάσεις και µπορεί να οφείλονται σε ένα µεγάλο αριθµό παραγόντων 
όπως επί παραδείγµατι: 
• Λανθασµένη σχεδίαση των χρησιµοποιούµενων µέσων. 
• Mη κατανοητές οδηγίες χρήσης του εξοπλισµού ή ελλείψεις στην υπάρχουσα 

βιβλιογραφία. 
• Mη ικανοποιητική επικοινωνία λόγω ελλιπούς εκπαίδευσης του προσωπικού.  
• Aνεπαρκής εκπαίδευση προσωπικού και ανεπαρκής αξιολόγηση. 
• Aντιφατικές κατευθύνσεις ανώτερων επιπέδων σε σχέση µε τους επιδιωκόµενους 

στόχους.  
• Παράγοντες που σχετίζονται µε το περιβάλλον της εργασίας. 
• Mη ικανοποιητικός έλεγχος αρµόδιων οργάνων για την εφαρµογή των κανονισµών 

ασφαλείας ή τις αποκλίσεις από αυτές από το προσωπικό µέσω ενός πλαισίου 
τακτικών και µη επιθεωρήσεων.» 

2.2 Θεωρία Διαχείρισης Επιχειρησιακού Κινδύνου. 

	 Ο σκοπός της Διαχείρισης Eπιχειρησιακού Kινδύνoυ δεν είναι να εξαλείψει τον 
κίνδυνo, αλλά να τον διαχειριστεί, έτσι ώστε να είναι δυνατή η εκτέλεση µιας απoστoλής 
µε τις ελάχιστες δυνατές απώλειες. Πρόκειται για µία απλή διαδικασία πέντε σταδίων, η 
oπoία εντοπίζει τους επιχειρησιακoύς κινδύνoυς και αναλαµβάνει ανάλoγα µέτρα, που 
αφορούν το πρoσωπικό, τον εξoπλισµό, τις διαδικασίες και την απoστολή, πρoκειµένoυ να 
τoυς ελαχιστoποιήσει. 

Αρχές Διαχείρισης Επιχειρησιακού Κινδύνoυ (USAF AMCI 90-903) : 
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	 	 (1)«Αποδοχή του κινδύνου µόνον όταν τα οφέλη υπερβαίνουν τις ζηµιές: Ο κίνδυνος 
είναι συνυφασµένος µε τις στρατιωτικές επιχειρήσεις, είναι υπαρκτός σε όλες τις 
στρατιωτικές ενέργειες και τις περισσότερες φορές έχει άµεση συνάφεια µε το όφελος που 
προκύπτει από την ανάληψη τους. Συνήθως αποκοµίζουµε τα σηµαντικότερα οφέλη από 
ενέργειες υψηλής επικινδυνότητας. Παρόλα αυτά οι επιχειρήσεις υψηλού κινδύνου πρέπει 
να αναλαµβάνονται µόνον όταν προκύπτει σαφώς το συµπέρασµα ότι το συνολικό 
εκτιµώµενο όφελος υπερβαίνει το συνολικό εκτιµώµενο κόστος.» 
	 	 (2)«Μην αποδοχή οποιουδήποτε µη απαραίτητου κίνδυνου: Ο µη απαραίτητος 
κίνδυνος δεν είναι συνυφασµένος ή άµεσα συνδεδεµένος µε πραγµατικά οφέλη ή 
διαθέσιµες ευκαιρίες. Το αξίωµα που ισχύει είναι ότι: «Αναλαµβάνουµε µόνον εκείνους 
τους κινδύνους οι οποίοι είναι απαραίτητοι για την εκτέλεση της αποστολής µας». 
	 	 (3)«Πρόβλεψη και διαχείριση του κινδύνου µε τη σχεδίαση: Ο κίνδυνος ελέγχεται 
πιο εύκολα, εάν οι σχετικές µε αυτόν επικίνδυνες καταστάσεις αναγνωριστούν νωρίς και 
µάλιστα κατά τη διαδικασία της σχεδίασης.» 
	 	 (4)«Οι αποφάσεις πρέπει να λαµβάνονται στο σωστό ιεραρχικό επίπεδο: Το 
κατάλληλο ιεραρχικό επίπεδο για τη λήψη απόφασης σε σχέση µε τον κίνδυνο, είναι 
εκείνο που µπορεί να ελέγξει τις διάφορες επικίνδυνες καταστάσεις µε την εφαρµογή 
κατάλληλων µηχανισµών ελέγχου. Με αυτή τη µεθόδευση εγκαθίσταται µια σαφής 
διαδικασία απόδοσης ευθυνών, µέσω της οποίας αναζητούνται οι υπεύθυνοι για την 
επιτυχία ή την αποτυχία µίας αποστολής, επιδίωξη η οποία για την ιδιότητα µας πρέπει να 
θεωρείται αυτονόητη.» 

2.3 Επίπεδα Εφαρµογής Διαχείρισης Επιχειρησιακού Κινδύνου. 

	 Υπάρχουν τρία επίπεδα εφαρµογής σύµφωνα µε το USAF AMCI90-903 από τα οποία 
δύναται να επιλέξει ο απλός χρήστης ή ο Διοικητής, ανάλογα µε την επικρατούσα 
κατάσταση, την πολυπλοκότητα της επιχείρησης, το διαθέσιµο χρόνο και τις δυνατότητες 
του εµπλεκοµένων δυνάµεων, καθώς και τη διαθεσιµότητα υλικών και µέσων: 
	 	 (1)«Επείγουσα (Time Critical ORM) 
	 Ταχεία σιωπηρή ή προφορική θεώρηση της κατάστασης µε τη χρήση της 
τυποποιηµένης διαδικασίας των πέντε σταδίων. Χρησιµοποιείται κυρίως κατά τη φάση της 
εκτέλεσης έργων, αποστολών και επιχειρήσεων και είναι ιδιαίτερα χρήσιµη στην 
αντιµετώπιση απρόοπτων καταστάσεων.» 
	 	 (2)«Διεξοδική (Deliberate ORM) 
	 Εφαρµογή της πλήρους διαδικασίας των πέντε σταδίων. Κατάλληλη για χρήση από 
έµπειρο προσωπικό συγκροτηµένο σε οµάδες εργασίας (επιτελεία, επιτροπές κτλ). Είναι 
ιδιαίτερα αποτελεσµατική στην αναθεώρηση τυποποιηµένων διαδικασιών, στο σχεδιασµό 
για την πρόληψη και αντιµετώπιση καταστάσεων εκτάκτου ανάγκης, καθώς και στην 
επιχειρησιακή σχεδίαση, ιδιαίτερα της σχεδίασης αντιµετώπισης κρίσεων. 
	 	 (3)«Αναλυτική (in-depth ORM)» 
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	 Είναι η διεξοδική µε µία πιο εµπεριστατωµένη εκτίµηση του κινδύνου (αφορά τα πρώτα 
δύο από τα πέντε στάδια της διαδικασίας). Χρησιµοποιείται στο µακροπρόθεσµο 
σχεδιασµό πολύπλοκων επιχειρήσεων, στην εισαγωγή νέου εξοπλισµού, υλικού και 
τρόπων ενεργείας, στην ανάπτυξη νέων εκπαιδευτικών κανονισµών και τακτικών, καθώς 
και σε εκτεταµένες επισκευαστικές εργασίες ή εκσυγχρονισµούς. Όσον αφορά στην 
επιχειρησιακή σχεδίαση, ενδείκνυται για τη µελλοντική σχεδίαση.» 

2.4 Εφαρµογή της Διαχείρισης Επιχειρησιακού Κινδύνου (USAF AMCI 90-903). 

	 α.«Είναι ένα εργαλείο τυποποίησης, το οποίο µπορεί να συνεισφέρει σηµαντικά στην 
αποτελεσµατική και ασφαλή εκτέλεση των καθηµερινών δραστηριοτήτων των ΕΔ, µε 
απώτερο στόχο, όχι την αφαίρεση της πρωτοβουλίας, τη συµπίεση της δηµιουργικής 
σκέψης ή την οριοθέτηση του επιθετικού πνεύµατος, αλλά τη συµπλήρωση ενός 
διαδικαστικού κενού, σε σχέση µε την αποδοχή ή µη του κινδύνου, µέσω της ανάδειξης 
µίας κοινής γλώσσας και της αποκατάστασης ενιαίου πνεύµατος. 
	 β. Οι ΕΔ διαχρονικά χρησιµοποιούν, τόσο σε κλαδικό όσο και σε διακλαδικό επίπεδο, 
πληθώρα τεχνικών διαχείρισης κινδύνου, οι οποίες τίθενται στη διάθεση Διοικητών και 
προσωπικού µε τη µορφή τυποποιηµένων διαδικασιών και ενεργειών. Αυτές, οι ήδη 
υπάρχουσες τεχνικές, έχουν αποδείξει στην πράξη την αποτελεσµατικότητα τους, και είναι 
αυτονόητο ότι η χρήση τους θα πρέπει να συνεχιστεί, µε τη Διαχείριση επιχειρησιακού 
κινδύνου, όχι να τις αντικαθιστά, αλλά να τις συµπληρώνει, όπου είναι απαραίτητο. 
	 γ. Θα πρέπει να γίνει κατανοητό ότι η αποτελεσµατική χρήση της αποτελεί δεξιότητα 
και ως εκ τούτου, όχι µόνο διδάσκεται, αλλά και καλλιεργείται. Το δε προσωπικό, σε όλο 
το εύρος της ιεραρχικής κλίµακας, γίνεται τόσο καλύτερο στην εφαρµογή της, όσο 
περισσότερο τη χρησιµοποιεί και εξοικειώνεται µε αυτή. 
	 δ. Η Διαχείριση Επιχειρησιακού Κινδύνου πρέπει να εφαρµόζεται σε δύο επίπεδα όπως 
παρακάτω: 
	 	 (1) Σε Επίπεδο Μονάδας» 
	 	 (α) Εκπαίδευση νεοτoποθετηµένων µε σκoπό την εξoικείωση τους µε τις 
δραστηριότητες της Mονάδας και τη χρήση της ΔEΚ σε σχέση µε αυτές. 
	 	 (β) Tακτική εφαρµογή της «Ταχείας», τόσo κατά τη διάρκεια των πάσης 
φύσεως ενηµερώσεων, όσo και κατά την εκτέλεση των καθηµερινών δραστηριoτήτων της 
Mονάδας. 
	 	 (γ) Εφαρµoγή της «Διεξοδικής» ή «Αναλυτικής» στην κατάρτιση και 
χρησιµοποίηση τυποπoιηµένων διαδικασιών, στη σύνταξη διαταγών και oδηγιών, στη 
σχεδίαση και εκτέλεση επιχειρήσεων και γενικά σε όσες δραστηριότητες εµπεριέχoυν 
κινδύνoυς. 
	 	 (2) Σε Eπίπεδο Eπιτελείου 
	 	 (α) Eφαρµογή όσων πρoβλέπονται για το επίπεδo Mονάδας. 
	 	 (β) Xρήση της «Ταχείας » στην αντιµετώπιση κρίσεων. 
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	 	 (γ) Xρήση της «Διεξοδικής» στη σχεδίαση αντιµετώπισης κρίσεων. H 
πρόθεση του Διoικητή για κάθε σχεδιαζόµενη επιχείρηση πρέπει να περιλαµβάνει το 
επίπεδo αποδεκτoύ κινδύνoυ σε σχέση µε αυτή. 
	 	 (δ) Xρήση της «Αναλυτικής» στη µελλoντική σχεδίαση. Η πρόθεση του 
Διoικητή για κάθε σχεδιαζόµενη επιχείρηση πρέπει να περιλαµβάνει το επίπεδo απoδεκτού 
κινδύνoυ σε σχέση µε αυτή. 
	 	 (ε) Xρήση της «Διεξοδικής» ή «Αναλυτικής » στην εκπαίδευση.» 

ΔΙΕΞΟΔΙΚΗ-ANAΛYΤIΚΗ  

	 Όπως έχει ήδη αναφερθεί η διαδικασία αναλύεται σε πέντε διακριτά στάδια και αυτά µε 
τη σειρά τoυς σε επιµέρoυς ενέργειες ως εξής: 
	 	 α.«Στάδιο 1ο: Αναγνώριση Επικίνδυνων Καταστάσεων 
	 Το συγκεκριµένο στάδιο είναι ιδιαιτέρως σηµαντικό και θα πρέπει ο αναλυτής να 
αφιερώσει σε αυτό ένα µεγάλο µέρος του συνολικού χρόνου που θα διαθέσει για την 
Διαχείριση Επιχειρησιακού Κινδύνου µίας επιχείρησης, για λόγους που θα γίνουν 
κατανοητοί στην συνέχεια. Οι επιµέρους ενέργειες έχουν ως εξής: 
	 	 1η Ενέργεια: Επιχειρησιακή Ανάλυση 
	 Περιλαµβάνει τη δηµιουργία ενός καταλόγου στον οποίο θα πρέπει να απεικονίζονται 
σε χρονική αλληλουχία οι κύριες φάσεις της επιχείρησης ή τα επιµέρους στάδια αυτής και 
µάλιστα έτσι ώστε να είναι απολύτως διακριτά. Εάν κάτι τέτοιο δεν είναι δυνατόν, µπορεί 
να γίνει και µία γενική περιγραφή της επιχείρησης, µε τέτοιο τρόπο, ώστε να γίνεται όσο 
το δυνατόν καλύτερα κατανοητή η εξέλιξη της. 
	 	 2η Ενέργεια: Δηµιουργία Καταλόγου Επικίνδυνων Καταστάσεων 
	 Περιλαµβάνει την εύρεση και καταγραφή των επικίνδυνων καταστάσεων, οι οποίες 
σχετίζονται µε κάθε διακριτή φάση ή επιµέρους στάδιο της επιχείρησης. Από τον 
κατάλογο θα πρέπει να προκύπτει µία γενική εικόνα των επικίνδυνων καταστάσεων που 
εκτιµάται ότι θα αντιµετωπιστούν, µε στόχο τον προσδιορισµό του τελευταίου κρίκου της 
αλυσίδας των γεγονότων που καταλήγουν σε τραυµατισµό ή θάνατο προσωπικού, σε 
καταστροφή υλικού - εγκαταστάσεων - µονάδων ή και µερική - ολική αποτυχία της 
επιχείρησης. 
	 	 3η Ενέργεια: Δηµιουργία Καταλόγου Αιτίων των Επικίνδυνων Καταστάσεων 
	 Περιλαµβάνει την εύρεση και καταγραφή των αιτίων ύπαρξης κάθε επικίνδυνης 
κατάστασης που εντοπίστηκε κατά την 2η Ενέργεια. Μία επικίνδυνη κατάσταση µπορεί να 
οφείλεται σε ένα ή περισσότερα αίτια, τα οποία µε την σειρά τους σχετίζονται µε το 
προσωπικό, το υλικό, τις υπάρχουσες διαδικασίες, το διατιθέµενο εξοπλισµό, το 
περιβάλλον ή και άλλους παράγοντες αστάθµητους και µη. Σε κάθε περίπτωση θα πρέπει 
να καταβάλλεται προσπάθεια εντοπισµού του πρωταρχικού αιτίου, του πρώτου δηλαδή 
κρίκου στην αλυσίδα των γεγονότων που καταλήγουν στον τραυµατισµό ή θάνατο 
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προσωπικού, σε καταστροφή υλικού - εγκαταστάσεων - µονάδων ή και µερικής - ολικής 
αποτυχίας της επιχείρησης.» 
	 	 β. Στάδιο 2ο: Εκτίµηση Επικίνδυνων Καταστάσεων σύµφωνα ICAO Doc 9756 και 
Annex 13 
	 Οι επιµέρους ενέργειες για κάθε µία από τις επικίνδυνες καταστάσεις που 
καταγράφηκαν στο 1ο Στάδιο έχουν ως εξής: 
	 	 1η Ενέργεια: Εκτίµηση της Σοβαρότητας 
	 Περιλαµβάνει τον προσδιορισµό της σοβαρότητας της επικίνδυνης κατάστασης, σε 
σχέση µε τις συνέπειες που θα έχει ένα συγκεκριµένο γεγονός έναντι του προσωπικού, του 
υλικού, των εγκαταστάσεων και του περιβάλλοντος, καθώς και της επιχείρησης συνολικά. 	
Η εκτίµηση αυτή θα πρέπει να βασίζεται στο χειρότερο δυνατό, αλλά λογικά αναµενόµενο 
αποτέλεσµα. 
	 	 2η Ενέργεια: Εκτίµηση της Πιθανότητας 
	 Για την εκτίµηση της πιθανότητας µια επικίνδυνη κατάσταση να προκαλέσει ατύχηµα, 
απώλειες ή αποτυχία οιασδήποτε µορφής, θα πρέπει να λαµβάνεται υπόψη το πόσο συχνά 
αναµένεται αυτή να επηρεάσει το υπό εξέταση σύστηµα ή µία συγκεκριµένη επιχείρηση, 
καθώς και κατά πόσον είναι αναµενόµενο να συµβεί κάτι τέτοιο. 
	 	 3η Ενέργεια: Ολοκλήρωση της Εκτίµησης Κινδύνου 
	 Περιλαµβάνει τον συνδυασµό των εκτιµήσεων σοβαρότητας και πιθανότητας, 
προκειµένου να καταστεί δυνατός ο προσδιορισµός της τελικής εκτίµησης κινδύνου για 
κάθε µία από τις αναγνωρισµένες επικίνδυνες καταστάσεις.» 
	 	 γ.«Στάδιο 3ο: Λήψη Απόφασης 
	 Οι επιµέρους ενέργειες για το συγκεκριµένο στάδιο έχουν ως εξής: 
	 	 1η Ενέργεια: Ιεράρχηση Επικίνδυνων Καταστάσεων 
	 Κατά τη συγκεκριµένη ενέργεια οι επικίνδυνες καταστάσεις που αναγνωρίστηκαν στο 
1ο και αξιολογήθηκαν στο 2ο Στάδιο, τοποθετούνται υποχρεωτικά κατά φθίνουσα 
ιεραρχική σειρά. Κατ’ αυτόν τον τρόπο οι εµπλεκόµενοι εξετάζουν στη συνέχεια της 
διαδικασίας, πρώτα εκείνες που εµπεριέχουν τα υψηλότερα ποσά κινδύνου. Κατ’ αυτόν 
τον τρόπο καθίσταται δυνατή η κατά προτεραιότητα διάθεση του διατιθέµενου δυναµικού 
στις πλέον ζηµιογόνες επικίνδυνες καταστάσεις. 
	 	 2η Ενέργεια: Προσδιορισµός Μηχανισµών Ελέγχου 
	 Περιλαµβάνει την προσπάθεια εύρεσης συγκεκριµένων τρόπων, στρατηγικών και 
εργαλείων, των οποίων η υιοθέτηση ή η χρήση θα ελαττώσει, θα µετριάσει ή ακόµα και θα 
εξαλείψει τον κίνδυνο, επηρεάζοντας είτε την µία ή και τις δύο παραµέτρους του 
(σοβαρότητα - πιθανότητα). 
	 	 3η Ενέργεια: Προσδιορισµός Αποτελεσµατικότητας των Μηχανισµών Ελέγχου 
	 Περιλαµβάνει την αναγνώριση της επάρκειας κάθε µηχανισµού ελέγχου, ξεχωριστά, 
µέσω της σαφούς συγκρίσεως οφέλους και κινδύνου, πριν και µετά την εφαρµογή του. Με 
την ενέργεια αυτή καλούµαστε να επανεκτιµήσουµε τις ίδιες επικίνδυνες καταστάσεις µε 
τους µηχανισµούς ελέγχου παρόντες, εξετάζοντας ουσιαστικά κατά πόσον ελαττώνεται, 
µετριάζεται ή εξαλείφεται ο κίνδυνος που προέκυψε ως εκτίµηση στο 2ο Στάδιο της ΔΕΚ, 
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και καταλήγοντας έτσι στο κατά πόσο ένας µηχανισµός ελέγχου καθίσταται κατά την 
εκτίµηση µας επαρκής.» 
	 	 4η«Ενέργεια: Επιλογή των Κατάλληλων Μηχανισµών Ελέγχου 
	 Περιλαµβάνει, για κάθε επικίνδυνη κατάσταση, την επιλογή εκείνων των µηχανισµών 
ελέγχου, οι οποίοι µειώνουν τον κίνδυνο σε ένα αποδεκτό επίπεδο. Ως καλύτεροι 
µηχανισµοί ελέγχου πρέπει να θεωρούνται εκείνοι που έχουν τη βέλτιστη συµβατότητα µε 
τους αντικειµενικούς σκοπούς της επιχείρησης και χρησιµοποιούν ταυτόχρονα, κατά τον 
πλέον αποδοτικό τρόπο, τα διαθέσιµα µέσα στο σύνολο τους (προσωπικό, υλικό, 
εξοπλισµό, διαδικασίες, χρηµατοδότηση, χρόνο). 
	 	 5η Ενέργεια: Απόφαση 
	 Περιλαµβάνει την εξέταση της επιχείρησης συνολικά και µε τους µηχανισµούς ελέγχου 
παρόντες. Έτσι προσδιορίζεται κατά πόσον τα εκτιµώµενα οφέλη υπερβαίνουν το 
εκτιµώµενο συνολικό επίπεδο κινδύνου που παρουσιάζει η εκτέλεση της, λαµβανοµένου 
υπόψη του αθροίσµατος των κινδύνων όλων των αναγνωρισθέντων επικίνδυνων 
καταστάσεων, καθώς και των µακροπρόθεσµων συνεπειών της όποιας απόφασης ληφθεί. 
	 	 δ. Στάδιο 4ο: Εφαρµογή Μηχανισµών Ελέγχου 
	 Μετά από την επιλογή των κατάλληλων µηχανισµών ελέγχου και τη λήψη απόφασης 
για τον έλεγχο του κινδύνου, ακολουθεί η διάθεση των κατάλληλων µέσων και µάλιστα 
πριν από την έναρξη της επιχείρησης. Έτσι για κάθε έναν από τους µηχανισµούς ελέγχου 
θα πρέπει να συµβαίνουν τα εξής: 
	 	 (α) Να υπάγεται σε ένα ξεκάθαρο σχέδιο δράσης / εφαρµογής. 
	 	 (β) Να καθορίζονται σαφώς οι υπεύθυνοι για την εφαρµογή του. 
	 	 (γ) Να παρέχεται πλήρης υποστήριξη σε σχέση µε αυτόν και µάλιστα σε όλα 
τα επίπεδα.» 
	 Κατά τη σύνταξη του σχεδίου της επιχείρησης, η προσεκτική τεκµηρίωση και 
καταγραφή του κάθε σταδίου της εκτέλεσης που θα ακολουθήσει, καθώς και η 
κοινοποίηση του προς το σύνολο των εµπλεκοµένων, διευκολύνει την επικοινωνία και την 
εκλογίκευση των αποφάσεων σε σχέση µε τον κίνδυνο. 
	 	 ε. Στάδιο 5ο: Επίβλεψη 
	 Το πέµπτο και τελευταίο στάδιο της ΔΕΚ αφορά στο καθαρά εκτελεστικό µέρος της 
επιχείρησης και περιλαµβάνει τον προσδιορισµό της αποτελεσµατικότητας των 
εφαρµοζόµενων µηχανισµών ελέγχου, ενώ αυτή εξελίσσεται. Οι τρεις ενέργειες που 
απαιτούνται για την επιτυχή εκτέλεση του συγκεκριµένου σταδίου αναλύονται ως εξής: 
	 	 1η Ενέργεια: Επίβλεψη 
	 Η συγκεκριµένη ενέργεια δεν διαφέρει σε τίποτα από την έννοια της επίβλεψης που 
αναφέρεται στις κλασικές αρχές ηγεσίας, και περιλαµβάνει την επισταµένη 
παρακολούθηση της ανατεθείσης δραστηριότητας. 
	 	 2η Ενέργεια: Επανεξέταση» 
	 Mετά τη διάθεση των διατιθέµενων µέσων στoν έλεγχo του κινδύνoυ, πρέπει να 
επανεξετάζεται η σχέση oφέλους / κόστoυς και κατά πόσoν αυτή είναι εξισoρροπηµένη, 
µε την επισήµανση ότι «ισορρoπία», στην περίπτωση αυτή, δεν σηµαίνει «Ισότητα 
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Μεγεθών». Τουναντίoν µάλιστα, αυτoύ του είδoυς οι επιδιώξεις εκφράζoνται κατά ιδανικό 
τρόπo από την ύπαρξη «Εξισoρροπηµένης Ανισότητας Οφέλους / Κόστους», µε το 
«πραγµατικό όφελος» να βρίσκεται πάντoτε σε σαφή υπερoχή σε σχέση µε το 
«πραγµατικό κόστος». 
	 	 3η Eνέργεια: Ανατρoφoδότηση 
	 Παρέχει στους εµπλεκόµενoυς πληρoφόρηση τόσo σχετικά µε την εξέλιξη της 
εφαρµογής της διαδικασίας διαχείρισης του κινδύνoυ, όσo και µε την απoτελεσµατικότητα 
των µηχανισµών έλεγχου, καθιστώντας δυνατή την εκπλήρωση των επιδιώξεων και κατά 
συνέπεια την εκπλήρωση της επιχείρησης εντός τoυ απoδεκτoύ επιπέδoυ κινδύνoυ. 

EΠΕΙΓΟΥΣΑ ΕΚΤΙΜΗΣΗ 

	 Η Διαχείριση επιχειρησιακού κινδύνου µπορεί να χρησιµοποιηθεί οποτεδήποτε, ακόµα 
και όταν ο χρόνος που διατίθεται για τη λήψη µίας απόφασης ή για την ανάληψη µίας 
επιχείρησης, είναι ελάχιστος. Η χρήση της Επείγουσας ΔΕΚ περιλαµβάνει την ταχεία 
θεώρηση της όλης κατάστασης, χρησιµοποιώντας τη διαδικασία των πέντε σταδίων, χωρίς 
να είναι απαραίτητη η έγγραφη τεκµηρίωση της, και είναι εξαιρετικά σηµαντική για την 
επιλογή του ορθού τρόπου δράσης, όταν κατά τη διάρκεια µίας προσχεδιασµένης 
επιχείρησης προκύπτει ένα απρόβλεπτο γεγονός. Στην περίπτωση αυτή τα πέντε στάδια 
της Επείγουσας ΔΕΚ διαµορφώνονται ως εξής:  

	 	 α. Στάδιο 1ο: Αναγνώριση των Επικίνδυνων Καταστάσεων  
	 Περιλαµβάνει την πρόβλεψη της σειράς των γεγονότων και την αναγνώριση των 
συνθηκών που µπορούν να έχουν σαν αποτέλεσµα τραυµατισµό ή απώλεια προσωπικού, 
καταστροφή υλικού - εγκαταστάσεων - µονάδων ή και µερική - ολική αποτυχία της 
επιχείρησης. Εάν έχει προηγηθεί κάποια µορφή σχεδιασµού της επιχείρησης, θα πρέπει η 
προσοχή µας να επικεντρωθεί στις αλλαγές που προκύπτουν στο αρχικό σχέδιο, έτσι ώστε 
να καταστεί δυνατή η αναγνώριση νέων επικίνδυνων καταστάσεων.  

	 	 β. Στάδιο 2ο: Εκτίµηση των Επικίνδυνων Καταστάσεων  
	 Περιλαµβάνει τον προσδιορισµό εκείνων των επικίνδυνων καταστάσεων, οι οποίες 
παρουσιάζουν τον υψηλότερο κίνδυνο, λαµβάνοντας υπόψη τη σοβαρότητα τους εάν 
συµβούν, καθώς και την πιθανότητα τους να συµβούν.  

	 	 γ. Στάδιο 3ο: Λήψη Απόφασης  
	 Περιλαµβάνει τον προσδιορισµό των µηχανισµών ελέγχου που µπορούν και πρέπει να 
εφαρµοσθούν, προκειµένου να αντιµετωπιστούν καταρχήν οι επικίνδυνες καταστάσεις µε 
τον υψηλότερο κίνδυνο. Επίσης περιλαµβάνει τον προσδιορισµό του τρόπου δράσης, ο 
οποίος θα έχει ως αποτέλεσµα την καλύτερη δυνατή εκτέλεση της επιχείρησης, εντός ενός 
αποδεκτού επίπεδο κινδύνου.  

	 	 δ. Στάδιο 4ο: Εφαρµογή Μηχανισµών Ελέγχου  
	 Περιλαµβάνει την εφαρµογή των µηχανισµών ελέγχου, καθώς και τον τρόπο δράσης, 

όπως αυτός προσδιορίστηκε στο 3ο Στάδιο.  
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	 	 ε. Στάδιο 5ο: Επίβλεψη  
	 Περιλαµβάνει την παρακολούθηση της επιχείρησης, σε σχέση µε την 
αποτελεσµατικότητα των µηχανισµών έλεγχου, ειδικά µάλιστα όταν η τρέχουσα 
κατάσταση παρουσιάζει διαφοροποιήσεις σε σχέση µε τη σχεδίαση. Σε αυτό το στάδιο 
αναλαµβάνονται διορθωτικές ενέργειες, σε σχέση µε τους µη αποτελεσµατικούς 
µηχανισµούς ελέγχου, ή επαναλαµβάνεται ενόσω η κατάσταση µεταβάλλεται περαιτέρω, 
εφόσον κάτι τέτοιο κριθεί απαραίτητο. » 

2.5 Προσδιορισµός του Ρίσκου. 

	 Ο προσδιορισµός του αναλαµβανόµενου ρίσκου είναι πολύ σηµαντικός. Οι εστίες 
κινδύνου δεν χρειάζεται να εντοπίζονται µετά από ένα ατύχηµα. Πρέπει να επιδιώκεται να 
αναγνωρίζονται µέσα από ένα δοµηµένο σύστηµα, που περιλαµβάνει συγκεκριµένες 
διαδικασίες εντοπισµού σφαλµάτων, αποκλίσεων και µέσω αναλύσεων και στατιστικών να 
προλαµβάνουν επικίνδυνες καταστάσεις. Η αναγνώριση κινδύνων µετά από κάποιο 
ατύχηµα ή περιστατικό αποτελεί ένδειξη ύπαρξης παθογενειών σε ένα οργανισµό και 
πρέπει να οδηγήσει σε µια ολιστική διερεύνηση τους για τον άµεσο εντοπισµό την 
θεραπεία τους σε όλα τα επίπεδα του. Αντίστοιχα η πρόληψη ενός περιστατικού µέσω του 
έγκαιρου εντοπισµού του καταδεικνύει ένα οργανισµό µε κουλτούρα ασφάλειας και την 
απαραίτητη ωριµότητα για να ανταπεξέλθει στις καθηµερινές προκλήσεις. Αυτό µπορεί να 
απαιτεί την υιοθέτηση δοµικών αλλαγών εφόσον εντοπιστούν επαναλαµβανόµενα ή 
διαρκώς αυξανόµενα περιστατικά που µπορεί να αποτελούν τάσεις και χρειάζονται άµεση 
αντιµετώπιση. 

2.6 Εφαρµογή της διαδικασίας διαχείρισης επιχειρησιακού ρίσκου στην Πολεµική 
Αεροπορία. 

	 Το ρίσκο συνδέεται εξ ορισµού µε την πιθανότητα να συµβεί ένα γεγονός µη επιθυµητό. 
Πόσο µεγάλη είναι αυτή η πιθανότητα και ποιες θα µπορούσαν να είναι οι συνέπειες είναι 
υποκειµενικό ανάλογα την οπτική του παρατηρητή. Ανάλογα το γνωστικό υπόβαθρo και 
την εµπειρία του εµπλεκόµενου προσωπικού µπορούν να δηµιουργηθούν διαφορετικές 
αντιλήψεις για το ρίσκο µε συνέπειες κρίσιµες για την ασφάλεια και την 
αποτελεσµατικότητα. Για να αποφευχθεί αυτό κάθε οργανισµός εφαρµόζει µια 
προσαρµοσµένη και τυποποιηµένη διαδικασία διαχείρισης επιχειρησιακής 
επικινδυνότητας. Η διαχείριση της επικινδυνότητας αποσκοπεί στην επίτευξη ασφάλειας 
εστιάζοντας τις προσπάθειες στους κινδύνους που κρύβουν τις πιο δυσµενείς συνέπειες. 
Υπάρχουν πολλές προκλήσεις που πρέπει να αντιµετωπίσει η διαχείριση του 
επιχειρησιακού ρίσκου αλλά κυρίως εστιάζονται στην ανάλυση των απαιτήσεων της 
σύγχρονης τεχνολογίας αλλά και στις επιπτώσεις των σφαλµάτων της. 
	 Το ORM είναι µια διαδικασία που χρησιµοποιούν οι επιβλέποντες των αποστολών για 
να αξιολογήσουν το ρίσκο κάθε αποστολής και να περιορίσουν τον κίνδυνο. Η χρήση του 
βοηθά την εξισορρόπηση ανάµεσα στους γνωστούς - αξιολογηµένους κινδύνους και της 
πολιτικής µετριασµού τους και αποτελεί συστατικό της ΑΠΕ. Για να είναι αποτελεσµατική 
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πρέπει να περιλαµβάνει κατ’ελάχιστον τον προσδιορισµό, την ανάλυση και την 
αξιολόγηση των ρίσκων, τη λήψη µέτρων για τη µείωση τους όπως η ύπαρξη 
ασφαλιστικών δικλείδων, η εκπαίδευση και ευαισθητοποίηση του προσωπικού και τον 
έλεγχο του ρίσκου. Μετά τον καθορισµό του ρίσκου για κάθε αποστολή πρέπει να ληφθεί 
η απόφαση αν η αποδοχή του είναι αποδεκτή συγκριτικά πάντοτε µε το επιχειρησιακό 
όφελος. Αποτέλεσµα της διαδικασίας µπορεί να είναι και η αποβολή (ή/ και ο µετριασµός 
σε ένα αποδεκτό-ανεκτό επίπεδο) του ρίσκου καθώς επίσης και των συνεπακόλουθων 
δυσµενών συνεπειών, οι οποίοι απειλούν τη βιωσιµότητα του οργανισµού. Με µια 
διαφορετική προσέγγιση µέσω του ORM µπορεί να δηµιουργηθεί ένα πλαίσιο 
περιορισµού του ρίσκου για να εξασφαλισθεί η επίτευξη του αντικειµενικού σκοπού µιας 
αποστολής. Δεν µπορούν αντικειµενικά να εξαλειφθούν όλοι οι παράγοντες κινδύνου σε 
µια αποστολή, µπορεί όµως να γίνει προσαρµογή στις συνθήκες και να τροποποιηθούν 
κάποια κοµµάτια της αποστολής για να επιτευχθεί ο στόχος. 
	 Ένα από τα πιο σηµαντικά χαρακτηριστικά του ORM είναι η αναγκαιότητα 
πραγµατοποίησης του σε πραγµατικό χρόνο. Αυτή η ιδιαιτερότητα απαιτεί την δηµιουργία 
ενός ολοκληρωµένου συστήµατος λήψης πληροφοριών, σε πραγµατικό χρόνο, από αυτούς 
που λαµβάνουν αποφάσεις για την εξέλιξη της κατάστασης στο σύνολο των τοµέων που 
δραστηριοποιείται η ΠΑ  

2.7 Εκτίµηση Ρίσκου. 

	 Μετά τον καθορισµό του ρίσκου πρέπει να γίνει ανάλυση για να διερευνηθεί η 
πιθανότητα να υπάρξει ατύχηµα µε συνέπεια υλικές ζηµιές ή τραυµατισµό. Το ρίσκο 
αναφέρεται στην πιθανότητα να συµβεί ένα γεγονός που θα έχει αρνητικές συνέπειες, 
συνδυάζοντας την πιθανότητα εµφάνισης ενός συµβάντος µε τη σοβαρότητα των 
επιπτώσεων που µπορεί να προκαλέσει (ISO 2018). Η εκτίµηση λοιπόν του ρίσκου 
προκύπτει από την ανάλυση των ακόλουθων παραγόντων: 
	 	 α. Η πιθανότητα του κινδύνου. Η έννοια «πιθανότητα» κατά τον καθορισµό του 
ρίσκου δεν εστιάζει στο κατά πόσο υπήρχε έκθεση σε κίνδυνο, αλλά στην συχνότητα 
εµφάνισης του µε βάση τα στατιστικά αρχεία. 
	 	 β. Η σηµασία των πιθανών αρνητικών συνεπειών ή του αποτελέσµατος ενός 
επισφαλούς γεγονότος. 
	 	 γ.  Έκθεση ατόµων στον κίνδυνο. Είναι αναµενόµενο ότι η µεγαλύτερη έκθεση στον 
κίνδυνο συνεπάγεται και αυξηµένες πιθανότητες για αρνητικές συνέπειες τόσο για το 
προσωπικό όσο και για τα µέσα. Αυτό µπορεί να σηµαίνει αύξηση των ωρών πτήσης για 
έναν Ιπτάµενο ή πτήσεις µε αυξηµένο φόρτο όπως οι βολές πραγµατικών όπλων. Ακόµη 
περισσότερο η εκτέλεση πραγµατικών αποστολών µε αντίπαλα αεροσκάφη. Αντίστοιχα 
για τους τεχνικούς οι εργασίες αλλαγής διαµόρφωσης σε ένα αεροσκάφος για φόρτωση 
δεξαµενών καυσίµου ή βοµβών ή µια πιο απαιτητική εργασία όπως η αλλαγή κινητήρα 
αυξάνουν τις πιθανότητες ατυχήµατος. 

2.8 Αποδοχή Επικινδυνότητας. 
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	 Κατά την εφαρµογή της Διαχείρισης Επιχειρησιακoύ Κινδύνoυ, υπάρχουν ειδικά 
εργαλεία που χρησιµοποιούνται σε κάθε στάδιο, η χρήση των οποίων έχει σαν σκοπό την 

βελτίωση της αποτελεσµατικότητάς της. Ένα από αυτά που χρησιµoποιείται στο 2ο Στάδιo 
είναι ο Πίνακας Επικινδυνότητας (Risk Assessment Matrix), ο οποίος παρουσιάζει ειδικό 
ενδιαφέρον και για αυτόν ακριβώς το λόγο θα αναλυθεί περαιτέρω.  
	 	 α.«Με το συγκεκριµένο εργαλείο καθίσταται δυνατή, κατ’ αρχήν η ποιοτική και 
ποσοτική εκτίµηση των δύο παραµέτρων του κινδύνου (σοβαρότητα - πιθανότητα) που 
σχετίζεται µε µία συγκεκριµένη επικίνδυνη κατάσταση, και στη συνέχεια ο καθορισµός 
του συνολικού επιπέδου του, µε τη µορφή συγκεκριµένης Βαθµολογίας Εκτίµησης 
Κινδύνου (Risk Assessment Code - RAC). Ο προσδιορισµός της βαθµολογίας αυτής για 
µία επικίνδυνη κατάσταση γίνεται ως ακολούθως:  

	 1η Ενέργεια: Εκτίµηση Επιπέδου Σοβαρότητας  
	 Εξετάζονται οι συνέπειες ενός ανεπιθύµητου γεγονότος στην επιχείρηση αυτή καθαυ- 
τή, στο εµπλεκόµενο προσωπικό, καθώς και στο υλικό, τις εγκαταστάσεις και το 
περιβάλλον. Η σοβαρότητα µιας επικίνδυνης κατάστασης προσδιορίζεται ποιοτικά και 
ποσοτικά µε λατινικά νούµερα ως εξής:  
	 	 (α) Κατηγορία Ι: ΚΑΤΑΣΤΡΟΦΙΚΗ: Η επικίνδυνη κατάσταση µπορεί να 
προκαλέσει θάνατο, απώλεια εγκαταστάσεων - µονάδων ή η κατάληξη της να αποβεί 
εξαιρετικά δυσµενής για την επιτυχή διεξαγωγή της επιχείρηση.  
	 	 (β) Κατηγορία ΙΙ: ΚΡΙΣΙΜΗ: Η επικίνδυνη κατάσταση µπορεί να προκαλέσει 
σοβαρό τραυµατισµό - ασθένεια ή µεγάλης έκτασης ζηµιές σε εγκαταστάσεις, να οδηγήσει 
στη σοβαρή υποβάθµιση της αποτελεσµατικής χρήσης των µονάδων µας ή να µειώσει σε 
µεγάλο βαθµό τις πιθανότητες επιτυχούς διεξαγωγής της επιχείρησης.  
	 	 (γ) Κατηγορία ΙΙΙ: ΟΡΙΑΚΗ: Η επικίνδυνη κατάσταση µπορεί να προκαλέσει 
ελαφρύ τραυµατισµό - ασθένεια ή µικρής έκτασης ζηµιές, να οδηγήσει στην ελαφριά 
υποβάθµιση της αποτελεσµατικής χρήσης των µονάδων µας ή να µειώσει σε µικρό βαθµό 
τις πιθανότητες επιτυχούς διεξαγωγής της επιχείρησης.  
	 	 (δ) Κατηγορία IV: ΑΜΕΛΗΤΕΑ: Η επικίνδυνη κατάσταση αντιπροσωπεύει την 
ελάχιστη δυνατή απειλή για την ασφάλεια ή την υγεία του προσωπικού, την ακεραιότητα 
υλικού και εγκαταστάσεων, καθώς και την επιτυχή διεξαγωγή της επιχείρησης.  

	 2η Ενέργεια: Εκτίµηση Επιπέδου Πιθανότητας  
	 Εξετάζεται η συχνότητα µε την οποία επηρεάζεται ένα σύστηµα ή µία επιχείρηση από 
µία επικίνδυνη κατάσταση, καθώς και κατά πόσον είναι αναµενόµενο να υπάρξουν 
απώλειες ή ακόµα και να συµβεί η ίδια η επικίνδυνη κατάσταση. Η πιθανότητα να συµβεί 
µία επικίνδυνη κατάσταση προσδιορίζεται ποιοτικά και ποσοτικά µε λατινικά γράµµατα 
ως εξής:  
	 	 (α) Κατηγορία Α: Αναµένεται να συµβεί άµεσα ή σε σύντοµο χρόνο.  
	 	 (β) Κατηγορία Β: Πιθανώς να συµβεί κάποια στιγµή. 
	 	 (γ) Κατηγορία C: Ίσως συµβεί κάποια στιγµή. 
	 	 (δ) Κατηγορία D: Απίθανο να συµβεί: (Προφανές) 
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	 3η Ενέργεια: Καθορισµός Βαθµολογίας Εκτίµησης Κινδύνου (Risk Assessment Code) 
	 Προκύπτει από το συσχετισµό των δύο παραµέτρων του κινδύνου (σοβαρότητα - 
πιθανότητα) που προσδιορίστηκαν κατά τις δύο προηγούµενες ενέργειες. Ο καθορισµός 
της Βαθµολογίας του Κινδύνου αποτελεί την τελική ποσοτική εκτίµηση του κινδύνου που 
συσχετίζεται µε µία επικίνδυνη κατάσταση και λαµβάνει τις εξής διαβαθµίσεις:  

• (α)  Κρίσιµος: 1  
• (β)  Σοβαρός: 2  
• (γ)  Μέτριος: 3  
• (δ)  Ελάχιστος: 4  
• (ε)  Αµελητέος: 5 » 

	 	 β. Αποτέλεσµα της αξιολόγησης της επικινδυνότητας είναι η προτεραιοποίηση των 
πιθανών κινδύνων που βασίζεται στην εκτίµηση της πιθανότητας µιας ανεπιθύµητης 
έκβασης σε σχέση µε την πιθανή δριµύτητα της έκβασης, όπως φαίνεται στον πίνακα 
επικινδυνότητας. Η χρήση του Πίνακα Επικινδυνότητας είναι εξαιρετικά απλή και µας 
παρέχει τη Βαθµολογία Εκτίµησης Κινδύνου µε την απλή διασταύρωση των τιµών 
σοβαρότητας και πιθανότητας, όπως φαίνεται παρακάτω:  

Πίνακας 2-1. Πίνακας επικινδυνότητας. 

	  
Όπως φαίνεται στον πίνακα 2-1, η επικινδυνότητα προκύπτει από τον συνδυασµό της 
πιθανότητας και της σοβαρότητας και βαθµολογείται ως αµελητέα, ελάχιστη, µέτρια, 
σοβαρή, κρίσιµη και αποτελεί οδηγό για την αντίστοιχη απόφαση. 

ΠΙΘΑΝΟΤΗΤΑ

ΣΟΒΑΡΟΤΗΤΑ

Α 
Αναμένεται να 
συμβεί άμεσα

Β 
Πιθανώς να 

συμβεί κάποια 
στιγμή

Γ 
Ισως συμβεί 

κάποια στιγμη

Δ 
Απίθανο να 

συνβεί

Ι Καταστροφική 1 1 2 3

ΙΙ Κρίσιμη 1 2 3 4

ΙΙΙ Οριακή 2 3 4 5

ΙV Αμελητέα 3 4 5 5

Βαθμολογία 
Εκτίμησης 
Κινδύνου

1. ΚΡΙΣΙΜΟΣ

2. ΣΟΒΑΡΟΣ

3. ΜΕΤΡΙΟΣ

4. ΕΛΑΧΙΣΤΟΣ

5. ΑΜΕΛΗΤΕΟΣ
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Πίνακας 2-2. Ενέργειες µετριασµού επικινδυνότητας (USAF DAFPAM 90-803). 

2.9 Πολιτική Μετριασµού της Επικινδυνότητας. 

	 Οι εφαρµοζόµενες πολιτικές για τον µετριασµό της επικινδυνότητας είναι:  
	 	 α. Πρόληψη: µε αυτό τον τρόπο ο οργανισµός αποφεύγει την έκθεση σε ένα κίνδυνο 
γιατί στην εκτίµηση ρίσκου τα αναµενόµενα οφέλη υστερούν έναντι των κινδύνων. 
	 	 β. Ελάττωση συνεπειών: Εφόσον δεν είναι εφικτό να αποφευχθεί η έκθεση σε ένα 
κίνδυνο λαµβάνονται µέτρα για να µετριάσουν τον αντίκτυπο που µπορεί να έχει η 

ΕΠΙΚΙΝΔΥΝΟΤΗΤΑ ΠΙΘΑΝΟΤΗΤΑ  
ΑΠΟΔΟΧΗΣ

ΠΡΟΤΕΙΝΟΜΕΝΕΣ ΕΝΕΡΓΕΙΕΣ 

Αµελητέα Μικρή
Η επ ικ ι νδυνότητα ε ί να ι 
αποδεκτή και πρέπει να 
διατηρηθεί σε αυτό το επίπεδο

Δεν χρειάζονται επιπλέον 
ενέργειες αλλά η συνέχιση των 
παρόντων µέτρων ελέγχου

Ελάχιστη Μέτρια

Η επικινδυνότητα µπορεί να 
θεωρηθεί αποδεκτή εφόσον 
δεν µπορεί να επιτευχθεί 
µείωση της επικινδυνότητας ή 
η µείωση της θα έχει πολύ 
µεγάλο κόστος συγκριτικά µε 
το µέγεθος της βελτίωσης 

Πρέπει να γίνει προσπάθεια 
γ ι α ν α µ ε ι ω θ ε ί η 
επικινδυνότητα σε ανεκτά 
επίπεδα συνυπολογίζοντας το 
κό σ τ ο ς π ο υ µ π ο ρ ε ί ν α 
επιφέρουν τα απαραίτητα 
µέτρα για την επίτευξη του. Αν 
αυτό δεν κριθεί δυνατό τότε θα 
πρέπει να υπάρχει συνεχής 
έλεγχος. Οι ενέργειες µείωσης 
της επικινδυνότητας έχουν 
µέτρια προτεραιότητα και 
µπορούν να προγραµµατιστούν 
σε µέσο ή µακρό-πρόθεσµο 
χρόνο.

Μέτρια Μεγάλη

Η επικινδυνότητα είναι µη 
αποδεκτή και χρειάζεται η 
άµεση ανάληψη κατάλληλων 
µέτρων για να ελαττωθεί σε 
ανεκτά επίπεδα. 

Πρέπει να αναληφθούν άµεσα 
αποφάσεις για ενέργειες που 
θ α ε λ α τ τ ώ σ ο υ ν τ η ν 
επικινδυνότητα . Αυτές οι 
ενέργειες πρέπει να θεωρηθούν 
µεγάλης προτεραιότητας και ο 
χρόνος εφαρµογής τους πρέπει 
να είναι στο άµεσο µέλλον. 
Ί σ ω ς χ ρ ε ι α σ τ ε ί ν α 
αναδιανεµηθούν πόροι για την 
υποστήριξη των επιπλέον 
µέτρων.

Σοβαρή-Κρίσιµη Υψηλή

Η επικινδυνότητα είναι µη 
αποδεκτή και ως εκ τούτου 
χρειάζεται να σταµατήσουν 
άµεσα όλες οι ενέργειες-
δραστηριότητες προκειµένου 
να αποφευχθεί ο κίνδυνος 

Όλες οι ενέργειες πρέπει να 
σ τ α µ α τ ή σ ο υ ν µ έ χ ρ ι ν α 
ενεργοποιηθούν τα απαραίτητα 
µέτρα για την µείωση της 
επικινδυνότητας σε ανεκτά 
επίπεδα. Αυτές οι ενέργειες 
πρέπει να θεωρηθούν ύψιστης 
προτεραιότητας και ο χρόνος 
εφαρµογής τους πρέπει να 
είναι άµεσος .
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εµφάνιση τους. Παράλληλα καταβάλλεται προσπάθεια µείωσης της συχνότητας των 
επικίνδυνων καταστάσεων. 
	 	 γ. Αποµόνωση της έκθεσης: δεν επιτρέπεται η περαιτέρω διασπορά των επιπτώσεων 
αποµονώνοντας  την επικίνδυνη κατάσταση ελαττώνοντας έτσι την διαφορά της.  

2.10 Αξιολόγηση των Επιλογών Ελέγχου της Επικινδυνότητας.  

	 Ένας οργανισµός θα πρέπει να έχει στην φαρέτρα του ένα µεγάλο εύρος εναλλακτικών 
επιλογών για τον έλεγχο του κινδύνου. Αντικειµενικά δεν είναι όλες οι λύσεις 
εφαρµόσιµες είτε λόγω ανεπαρκών πόρων είτε λόγω χρονικών περιορισµών. Επιπρόσθετα, 
ανάλογα µε την δριµύτητα του κινδύνου και των συνεπειών του, θα πρέπει να επιλέγεται η 
βέλτιστη λύση, η οποία σε άλλες περιπτώσεις µπορεί να είχε κριθεί µη συµφέρουσα. Δεν 
µπορεί πάντοτε να θεωρείται ότι επειδή µια διαδικασία είχε θετικά αποτελέσµατα θα 
συνεχίσει να αποδίδει το ίδιο θετικά στο µέλλον. Η διαδικασία επιλογής των κατάλληλων 
µέτρων είναι µοναδική σε κάθε περίπτωση. Φυσικά κάθε οργανισµός θα πρέπει να θέσει 
κάποια κριτήρια µε βάση τις ανάγκες του αλλά και τις δυνατότητες του όπως: 
• Σχέση µεταξύ κόστους και κέρδους. 
• Αποτελεσµατικότητα επιλογής και µάλιστα σε σχέση µε τον χρόνο εφαρµογής της. 
• Κατα πόσο είναι εφαρµόσιµη η επιλογή. Μπορεί µια επιλογή να φαίνεται 
ικανοποιητική ή να έχει αποδώσει σε ένα αντίστοιχο οργανισµό αλλά αυτό δεν 
σηµαίνει ότι µπορεί να εφαρµοστεί οπουδήποτε είτε λόγω διαφορών στην νοοτροπία ή 
στην εκπαίδευση ή ακόµη και στην χρησιµοποιούµενη τεχνολογία. 

• Διάρκεια: Θα εφαρµοστεί για συγκεκριµένο χρονικό διάστηµα ή επ’αόριστο; 
• Αποδοχή επιλογής από το προσωπικό. Αν αυτοί που θα κληθούν να εφαρµόσουν τις 
διαδικασίες δεν συµφωνούν µε αυτές ή δεν πιστεύουν στην χρησιµότητα τους, τότε 
ακόµη και η καλύτερη επιλογή είναι µοιραίο να αποτύχει. 

2.11 Εκτίµηση Ρίσκου Αποστολών της Πολεµικής Αεροπορίας.  

	 Η ΠΑ έχει δηµιουργήσει ένα προσαρµοσµένο έντυπο ORM το οποίο χρησιµοποιεί για 
να αξιολογήσει το συνολικό ρίσκο µιας αποστολής, βαθµολογώντας τα επιµέρους τµήµατα 
της. Οι παράγοντες που έχουν επιλεγεί διαχωρίζονται στους κινδύνους που µπορεί να 
προέρχονται από το προσωπικό, από την αποστολή, από τα µέσα και τέλος από το 
περιβάλλον. Κάθε παράγοντας έχει τη δική του βαρύτητα και άρα ένα διαφορετικό τρόπο 
βαθµολόγησης. Η φιλοσοφία εφαρµογής του ORM βασίζεται στην ιεραρχική ταξινόµηση 
των στόχων του Σµήνους Μοίρας-Μονάδας-Οργανισµού, που ακολουθεί σχήµα 
πυραµίδας. Οι ενέργειες αρχίζουν από το χαµηλότερο επίπεδο που είναι η βάση της 
πυραµίδας µε τον εντοπισµό, έλεγχο και τεκµηρίωση των κινδύνων αλλά και ευκαιριών 
και καταλήγουν εν τέλει στην κορυφή της πυραµίδας που βρίσκεται η υψηλή 
επιχειρησιακή ικανότητα. 
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Σχήµα 2-1. Πυραµίδα ιεραρχικής ταξινόµησης στόχων (USAF DAFPAM 90-803). 
	 Το χρησιµοποιούµενο έντυπο ORM εφαρµόζει ένα συνδυασµό των παραγόντων που 
µπορεί να επηρεάσουν την αποστολή / δραστηριότητα. Τα κριτήρια που έχουν επιλεγεί 
συµβαδίζουν µε τα αναγραφόµενα στα θεσµικά κείµενα της ΠΑ όρια όπου αυτά 
υφίστανται, δεδοµένου ότι η παράβαση των ορίων και των διαταγών δε συνάδει µε το 
πνεύµα ΑΠΕ.  
	 Κατά την επιλογή των κριτηρίων θα πρέπει να δοθεί µεγάλη σηµασία: 
• Να είναι ξεκάθαρα τα κριτήρια (διακριτά και κατανοητά) και πως βαθµολογούνται 

(µετρήσιµα). 
• Να µην αλληλοκαλύπτονται, ώστε να υπάρχει περίπτωση να δοθεί είτε µεγαλύτερη 
βαρύτητα σε ένα κριτήριο από ότι του αντιστοιχεί ή να βαθµολογούνται µε διαφορετικό 
τρόπο ίδια κριτήρια. 

• Τα κριτήρια που θα επιλεγούν να είναι τέτοια, ανά κατηγορία, ώστε να εξασφαλίζεται 
ολιστική προσέγγιση όλων εκείνων των στοιχείων που µπορεί να επηρεάσουν µια 
αποστολή. 

Ένα υπόδειγµα του εντύπου ORM που χρησιµοποιεί η ΠΑ φαίνεται στον Πίνακα 2.3 
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Πίνακας 2.3. Υπόδειγµα εντύπου ORM. 
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Πίνακας 2-3. (συνέχεια) 

	 Το έντυπο εκτίµησης ρίσκου συµπληρώνεται σύµφωνα µε τις κάτωθι γενικές οδηγίες: 
1. Το έντυπο αυτό έχει 3 επίπεδα ρίσκου, χαµηλό, µέσο και υψηλό. Η κλίµακα 
βαθµολόγησης είναι από το 0 – 6 και υπολογίζεται για κάθε µέλος του σχηµατισµού. 
Συµπληρώνεται για το µέλος µε το υπολογιζόµενο υψηλότερο ρίσκο και ορίζεται ως το 
συνολικό ρίσκο της αποστολής/σχηµατισµού. Το συνολικό ρίσκο της αποστολής/
σχηµατισµού ιεραρχείται σε 4 κατηγορίες ανάλογα µε τη συνολική βαθµολογία, ως 
ακολούθως: 
	 	 α. Χαµηλό ρίσκο 0 έως 20 
	 	 β. Μέτριο ρίσκο >20 έως 40 
	 	 γ. Υψηλό ρίσκο >40 έως 60 
	 	 δ. Υπερβολικό ρίσκο > 60 
2. Τα έντυπο συµπληρώνεται από τον αρχηγό του σχηµατισµού µετά την προ-πτήσης 
ενηµέρωση. 
3. Σε σύνθετους σχηµατισµούς από διαφορετικούς τύπους Α/Φ ή και διαφορετικές Μοίρες, 
θα συµπληρώνεται από ένα έντυπο εκτίµησης ρίσκου αποστολής ανά τύπο Α/Φ ή Μοίρα. 
4. Σε κάθε επίπεδο θα πρέπει να γίνεται προσπάθεια ελάττωσης του ρίσκου των πεδίων 
που παρουσιάζουν υψηλή βαθµολογία. 
ΕΙΔΙΚΕΣ ΟΔΗΓΙΕΣ ΣΥΜΠΛΗΡΩΣΗΣ ΤΩΝ ΘΕΜΑΤΩΝ/ΠΕΔΙΩΝ ΙΠΤΑΜΕΝΟΣ 
1. Εµπειρία 
Στο πεδίο αυτό βαθµολογείται το επίπεδο της εµπειρίας µέλους του σχηµατισµού ανάλογα 
µε τις ώρες πτήσεων επί µαχητικών Α/Φ.  
2. Αποχή από Πτήσεις 
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	 Το πεδίο αυτό βαθµολογείται ανάλογα µε τη χρονική διάρκεια της αποχής από την 
τελευταία πτήση.  
3. Αποχή από Ασκήσεις (Events) 
	 Το πεδίο αυτό βαθµολογείται ανάλογα µε τη χρονική διάρκεια της αποχής από το 
συγκεκριµένο είδος ασκήσεων (Events). Στις περιπτώσεις των διθέσιων Α/Φ µε 
εκπαιδευτή, ισχύει η αποχή του Ιπταµένου της Α’ Θέσης (εκπαιδευόµενου), µειωµένη κατά 
το ήµισυ. 
4. Χρόνος Ανάπαυσης 
	 Στο πεδίο αυτό βαθµολογείται ο χρόνος ανάπαυσης µέλους του σχηµατισµού κατά τη 
διάρκεια της προηγούµενης µέρας – νύκτας. 
5. Επίδραση Κιρκάδιων Ρυθµών 
	 Στο πεδίο αυτό βαθµολογείται µε 1 βαθµό ρίσκου η περίπτωση που εκτελείται προ 
πτήσης ενηµέρωση ή πτήση µεταξύ 15:00 - 17:00. Επίσης βαθµολογείται µε 4 βαθµούς 
ρίσκου, η περίπτωση που εκτελείται προ πτήσης ενηµέρωση ή πτήση µεταξύ 23:00 - 
06:00. 
6. Ανθρώπινος Παράγοντας 
	 Στο πεδίο αυτό ο Αρχηγός του σχηµατισµού κάνει υποκειµενική εκτίµηση της 
ψυχολογικής κατάστασης των µελών του σχηµατισµού. Σε κάποιες περιπτώσεις ο Αρχηγός 
του σχηµατισµού µπορεί να αντιληφθεί και οπτικά ότι κάποιο µέλος του σχηµατισµού 
παρουσιάζει ορατό στρες. 
ΑΠΟΣΤΟΛΗ 
6. Προ Πτήσεως Ενηµέρωση 
	 Στο πεδίο αυτό βαθµολογείται η διάρκεια της προ – πτήσεως ενηµέρωσης για τις 
προγραµµατισµένες πτήσεις.  
7. Δυσκολία Αποστολής 
	 Στο πεδίο αυτό βαθµολογείται η δυσκολία της αποστολής, ανάλογα µε τα events που 
έχουν προγραµµατιστεί. Το θέµα «Δυσκολία Αποστολής» έκτος από οριζόντια ανάπτυξη 
έχει και κατακόρυφη. 
8 Ύψος Πτήσεως Διαδροµής 
	 Το πεδίο αυτό βαθµολογείται ανάλογα µε το ύψος πτήσεως της διαδροµής. 
9. Αλλαγή Αρχηγίας 
	 Το πεδίο αυτό βαθµολογείται ανάλογα µε το χρονικό διάστηµα που µεσολαβεί στην 
αλλαγή αρχηγίας. 
10. Αριθµός Πτήσης 
	 Το πεδίο αυτό βαθµολογείται αναλόγως µε το πόσες πτήσεις έχει εκτελέσει µέλος του 
σχηµατισµού πριν από την συγκεκριµένη πτήση την ίδια ηµέρα.  
11. Καθυστέρηση Α/Γ 
	 Το πεδίο αυτό βαθµολογείται ανάλογα µε το χρόνο που µεσολαβεί από την 
ολοκλήρωση της προ – πτήσης ενηµέρωσης µέχρι και την Α/Γ. 
12. Βάρος Α/Γ 
	 Το πεδίο αυτό βαθµολογείται ανάλογα µε τη διαµόρφωση του Α/Φ. 
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13. Ασυµµετρία 
	 Το πεδίο αυτό βαθµολογείται ανάλογα µε τη διαµόρφωση του Α/Φ. 
14. Κατάσταση Α/Φ 
	 Το πεδίο αυτό βαθµολογείται ανάλογα µε την κατάσταση του Α/Φ. 
ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝ 
15. Ορατότητα Ηµέρας 
	 Το πεδίο αυτό βαθµολογείται ανάλογα µε την επικρατούσα ορατότητα στο Α/Δ 
προορισµού κατά τη διάρκεια της ηµέρας. Εάν από τη µετεωρολογία υπάρχει ενηµέρωση 
για θόλωση που επηρεάζει την αποστολή ισχύει ο ίδιος τρόπος συµπλήρωσης.  
24. Ορατότητα Νύχτας 
	 Το πεδίο αυτό βαθµολογείται ανάλογα µε την επικρατούσα ορατότητα στο Α/Δ 
προορισµού κατά τη διάρκεια της νύκτας. 
25. Κατάσταση Δ/Μ 
	 Το πεδίο αυτό βαθµολογείται ανάλογα µε τη κατάσταση ολισθηρότητας του Δ/Μ 
προσγείωσης. 
26. Δείκτης Δυσφορίας 
	 Το πεδίο αυτό βαθµολογείται ανάλογα µε το Δείκτη Δυσφορίας. 
27. Κάθετος Άνεµος επί Διαδρόµου 
	 Το πεδίο αυτό βαθµολογείται ανάλογα µε την ένταση του ανέµου στο Δ/Μ 
προσγείωσης. 
28. Νέφη στην Περιοχή Αεροδροµίου 
	 Το πεδίο αυτό βαθµολογείται ανάλογα µε τα νέφη στο Α/Δ προορισµού. 
29. Καταιγίδες – Παγοποίηση στην Περιοχή Πτήσεων 
	 Το πεδίο αυτό βαθµολογείται ανάλογα µε τις καιρικές συνθήκες. 
30. Εξοικείωση Αεροδροµίου 
	 Το πεδίο αυτό βαθµολογείται ανάλογα µε την εξοικείωση µέλους του σχηµατισµού 
στο Α/Δ προορισµού.  
31. Συστήµατα Ανάσχεσης 
	 Το πεδίο αυτό βαθµολογείται ανάλογα µε τα διατιθέµενα µέσα ανάσχεσης στο Α/Δ 
αναχώρησης και προορισµού. 
32. Νέφη στην Περιοχή Πτήσεων 
	 Το πεδίο αυτό βαθµολογείται µόνο εφόσον επηρεάζεται η εκτελούµενη άσκηση. 
33. Άνεµος στην Περιοχή Πτήσεων 
	 Το πεδίο βαθµολογείται µόνο εφόσον επηρεάζεται η εκτελούµενη άσκηση (χαµηλή 
ναυτιλία, εδαφικές εξάρσεις, ιδιαιτερότητες λόγω µορφολογίας του εδάφους, αφέσεις 
πραγµατικών όπλων κλπ).  
34. Εναλλακτικά Αεροδρόµια 
	 Το πεδίο αυτό βαθµολογείται ανάλογα µε την κατάσταση που επικρατεί στο 
εναλλακτικό Αεροδρόµιο. 
35. Κατάσταση Πτηνών 
	 Το πεδίο αυτό βαθµολογείται ανάλογα µε την επικρατούσα κατάσταση πτηνών. 
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2.12 Μειονεκτήµατα της χρησιµοποίησης του εντύπου ORM. 

	 Το έντυπο ORM σε διάφορες παραλλαγές χρησιµοποιείται σχεδόν δύο δεκαετίες από 
την ΠΑ. Είναι ένας γρήγορος και πρακτικός τρόπος να κάνεις µια εκτίµηση του ρίσκου 
που αναλαµβάνει µια αποστολή. Δεν έχει γίνει όµως επιστηµονική µελέτη για να κριθούν 
οι παράγοντες που σύµφωνα µε το έντυπο δηµιουργούν πολυπλοκότητα και επηρεάζουν 
την ασφάλεια της πτήσης. Επιπρόσθετα δεν γνωρίζουµε την βαρύτητα τους, θεωρώντας 
ότι όλοι συµµετέχουν ισάξια και φυσικά δεν έχει µελετηθεί αν ο συνδυασµός τους είναι 
απλά το άθροισµα τους ή παράγουν επιπρόσθετη πολυπλοκότητα που πρέπει να ληφθεί 
υπόψη. 
	 Οι τροποποιήσεις που έχουν γίνει κατά καιρούς στο έντυπο είναι αποτέλεσµα 
συµπερασµάτων που προήλθαν από διερευνήσεις αεροπορικών ατυχηµάτων. Στηρίζεται 
κυρίως στην κρίση όσων ανέλυσαν ατυχήµατα ή στις µελέτες άλλων αεροποριών. Αυτό 
σηµαίνει ότι δεν έχει λάβει υπόψη την κουλτούρα του οργανισµού ή τα ιδιαίτερα 
χαρακτηριστικά του. Μπορεί φαινοµενικά τα ατυχήµατα σε όλες τις αεροπορίες να 
παρουσιάζουν οµοιότητες, όµως αυτό που έχει σηµασία είναι οι διαφορές τους, που 
οφείλονται πιθανότατα στην διαφορετική εκπαίδευση, στο ιδιαίτερο περιβάλλον ή σε 
πολιτισµικούς και κοινωνικούς παράγοντες. Άρα πρέπει να γίνει προσαρµογή µε βάση 
ρεαλιστικά δεδοµένα που θα ληφθούν από τον ίδιο τον οργανισµό και την λειτουργία του. 
Ταυτόχρονα, ο σκοπός του εντύπου είναι κυρίως η πρόληψη των ατυχηµάτων και ο 
µετριασµός του ρίσκου. Η επιχειρησιακή αποτελεσµατικότητα στην χρήση του εντύπου 
αποτελεί χαµηλότερη προτεραιότητα. O οργανισµός έχει όµως πολύ ξεκάθαρη αποστολή 
που δεν µπορεί να αφήσει σε δεύτερη µοίρα την αποτελεσµατικότητα. Για να επιτευχθεί 
συνολικά ο αντικειµενικός σκοπός του οργανισµού κρίνεται αναγκαίο να 
χρησιµοποιηθούν κι άλλα εργαλεία επικουρικά στο ORM. Χρειάζεται µια προσέγγιση που 
θα λαµβάνει υπόψη την ασφάλεια ενώ εξασφαλίζει ότι θα επιτευχθούν οι αντικειµενικοί 
σκοποί που τίθενται καθηµερινά µιας και οι δύο αυτές έννοιες αποτελεσµατικότητα και 
ασφάλεια είναι αλληλοσυµπληρούµενες και όχι αντίθετες.   
	 Aντίστοιχα, ένα άλλο µέσο που χρησιµοποιείται, το εργαλείο εκτίµησης 5M, βασίζεται 
σε µία ταξινόµηση των παραγόντων ρίσκου η οποία αναφέρεται σε πέντε τοµείς· Man, 
Machine, Mission, Media, Management (FAA 2000, USAF 2013). Ως αποτέλεσµα, έχει 
χαµηλή εγκυρότητα καθώς δεν υπάρχει µία λογική βάση για να αναγνωρίσει παράγοντες 
που επηρεάζουν την πολυπλοκότητα και δεν παρέχει αξιόπιστες µετρήσεις για αυτήν. Η 
ασφάλεια επηρεάζεται απο πολλούς παράγοντες, µε την πολυπλοκότητα των εργασιών να 
είναι ο πιο σηµαντικός. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 3 
 ΘΕΩΡΙΑ ΚΑΝΟΝΙΚΩΝ ΑΤΥΧΗΜΑΤΩΝ 

	 Η πρόοδος της τεχνολογίας επηρεάζει καθηµερινά όλους τους τοµείς της ζωής µας. Η 
µεγαλύτερη επιρροή εµφανίζεται στα συστήµατα που συνδέονται µε τεχνολογία αιχµής 
τόσο στην λειτουργία τους όσο στον έλεγχο των τµηµάτων τους. Συγκεκριµένα στους 
τοµείς των πυρηνικών εργοστασίων, των χειρουργείων νοσοκοµείων, των 
αεροµεταφορών, καθώς και της άµυνας και της αεροδιαστηµικής, η εφαρµογή σύγχρονων 
τεχνολογιών έχει αλλάξει ριζικά το πλαίσιο λειτουργίας και ασφάλειας αυτών των 
συστηµάτων. Αυτό έχει οδηγήσει σε µια νέα πραγµατικότητα όπου ατυχήµατα που µέχρι 
πρότινος ήταν αδύνατο να προβλεφθούν, τώρα µπορούν να εµφανιστούν. Η πρόσβαση σε 
τέτοια συστήµατα είναι πολύπλοκη, µε την καθεµία από αυτές να παρουσιάζει έναν 
ιδιαίτερα σφιχτό δεσµό ανάµεσα στα υποσυστήµατά της. Σύµφωνα µε τον Dekker (2003), 
αυτό µπορεί να οδηγήσει σε περίπλοκες αλληλεπιδράσεις που είναι δυνατόν να µην είναι 
προφανείς, όπως ο αυτόµατος έλεγχος που δυσκολεύει την ανθρώπινη διάδραση. 
Χαρακτηριστικά παραδείγµατα τέτοιων αποτυχιών είναι το ατύχηµα στον αντιδραστήρα 
του πυρηνικού εργοστασίου της Φουκουσίµα το 2011, η καταστροφή µετά από έκρηξη του 
διαστηµικού λεωφορείου CHALLENGER το 1986 ή η πτώση του αεροπλάνου της AIR 
FRANCE στον Ατλαντικό ωκεανό το 2009. Σε τι οφείλεται όµως αυτή η αδυναµία 
πρόβλεψης των ατυχηµάτων σε συστήµατα υψηλής τεχνολογίας; Κυρίως στην αύξηση της 
πολυπλοκότητας τους και στις µη ορατές αλληλεπιδράσεις µεταξύ των υπό-συστηµάτων 
τους αλλά και στην αλληλεπίδραση µεταξύ ανθρώπου και µηχανής. 
	 Τα συστήµατα πολύ υψηλής τεχνολογίας παρουσιάζουν µια ιδιαίτερα σφιχτή σύζευξη 
ανάµεσα στα υπό-συστήµατα τους και ως επί των πλείστον η λειτουργία τους 
χαρακτηρίζεται από πίεση χρόνου και απαιτήσεις ακρίβειας. Σύµφωνα µε τον 
Κοντογιάννη (2017) «Η αύξηση της πολυπλοκότητας ενός συστήµατος δηµιουργεί πολλές 
υποβόσκουσες παθογένειες όπως: δυσνόητες σχέσεις µεταξύ των µερών του συστήµατος, 
πολύπλοκους αυτοµατισµούς που κάνουν δύσκολη την αλληλεπίδραση µε τους χειριστές, 
µικρότερα χρονικά περιθώρια διορθωτικών ενεργειών, µεγαλύτερη αδιαφάνεια στην 
λειτουργία του συστήµατος κ.α» Αυτό σηµαίνει ότι η πρόκληση ενός ατυχήµατος σε 
τέτοιου είδους συστήµατα εξελίσσεται µέσα από µια αλυσίδα µικρών σφαλµάτων και 
αστοχιών που οφείλονται τόσο σε δυσλειτουργίες των µηχανικών τµηµάτων ή ανθρώπινες 
παραλείψεις σε µικρό χρονικό διάστηµα. Η µεγαλύτερη συχνότητα ατυχηµάτων τέτοιας 
µορφής παρουσιάζεται στην αεροπλοΐα και στην βιοµηχανία. Δεν υπάρχουν κοινά 
χαρακτηριστικά στα ατυχήµατα που θα λειτουργήσουν ως οδηγός γραµµή για τον 
εντοπισµό και την πρόβλεψη τους. Αυτό είναι που τα κάνει µοναδικά. Το ίδιο σύστηµα 
υπό διαφορετικές συνθήκες µπορεί να λειτουργήσει τελείως αναπάντεχα, καθιστώντας 
αδύνατη την πρόβλεψη της συµπεριφοράς του λόγω επίδρασης πολλών παραγόντων σε 
πολλαπλά επίπεδα λειτουργίας. 
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	 Είναι λοιπόν ζωτικής σηµασίας να εντοπίσουµε τους λόγους για τους οποίους 
συµβαίνουν ατυχήµατα σε πολύπλοκα συστήµατα, αν θέλουµε να αυξήσουµε την 
ασφάλεια τους. Ταυτόχρονα πρέπει να εργαστούµε εντατικά στον τοµέα της στρατηγικής 
πρόληψης για να επιτύχουµε την µείωση της εµφάνισης αντίστοιχων ατυχηµάτων στο 
µέλλον. Υπάρχει µια πληθώρα µοντέλων που προσεγγίζουν από µια θεωρητική σκοπιά τα 
ατυχήµατα και τα χαρακτηριστικά τους για να καταλήξουν στα αίτια αλλά και στην σχέση 
µεταξύ των αιτιών και των συνεπειών τους. Προσπαθούν να εξηγήσουν γιατί συµβαίνει 
ένα ατύχηµα και λειτουργώντας αντίστροφα χρησιµεύουν στην µελλοντική εκτίµηση του 
κινδύνου. Παράλληλα βοηθούν στον σχεδιασµό και στην ανάπτυξη καινούργιων 
συστηµάτων. Τα περισσότερα από αυτά τα µοντέλα είναι µηχανικά, που σε πολλές 
περιπτώσεις δυσκολεύονται να ακολουθήσουν τις εξελίξεις της τεχνολογίας. Αυτό 
συµβαίνει διότι παράλληλα µε την πρόοδο της τεχνολογίας διαφοροποιήθηκε και η µορφή 
των ατυχηµάτων. Αυτό είχε σαν αποτέλεσµα να χρειάζεται προσαρµογή των µοντέλων, µε 
χρήση ψηφιακής τεχνολογίας, για να κατανοηθούν τα ατυχήµατα και τα αίτια δηµιουργίας 
τους αλλά και να είναι ακριβής η διαδικασία εκτίµησης κινδύνου για αποτροπή 
ατυχηµάτων µελλοντικά. 
	 Η παραδοσιακή προσέγγιση στην διερεύνηση ατυχηµάτων στηρίζεται στην θεώρηση 
ότι τα ατυχήµατα είναι αποτέλεσµα µιας σειράς λαθών και αστοχιών αλλά και αδυναµίας 
έγκαιρου εντοπισµού τους. Η πλειοψηφία των µελετών εκτίµησης κινδύνου και των 
αναλύσεων ασφάλειας στηρίζονται σε αυτή την προσέγγιση. Δυστυχώς αυτή η προσέγγιση 
ενέχει κάποιους περιορισµούς που επηρεάζουν την µοντελοποίηση και κατά συνέπεια την 
ανάλυση των ατυχηµάτων πολύπλοκων συστηµάτων. Αυτό οφείλεται στην γραµµική 
θεώρηση της αιτιότητας. Επιπρόσθετα, µε την ανάπτυξη των συστηµάτων έχουν αυξηθεί 
οι απαιτήσεις αλληλεπίδρασης µεταξύ ανθρώπου και µηχανής, µε στόχο να επιτευχθούν 
ακόµη καλύτερα αποτελέσµατα λειτουργίας. Αυτές οι αλληλεπιδράσεις αποτελούν ένα νέο 
τοµέα που πρέπει να κατανοήσουµε και να µελετήσουµε. Μόνο έτσι θα µπορέσουν να 
συµπεριληφθούν στα νέα µοντέλα, αποκλίνοντας από τα παραδοσιακά, για να επιτευχθούν 
πιο ρεαλιστικές προβλέψεις δυσλειτουργιών και των αιτιών αστοχιών των συστηµάτων. 		
	 Στην αεροπλοΐα, η εφαρµογή της θεωρίας των κανονικών ατυχηµάτων του Perrow 
(1984) έχει δείξει την ανάγκη για αντίληψη της πολυπλοκότητας των συστηµάτων και των 
αόρατων αλληλεπιδράσεων τους, καθώς και τη σηµασία της αλληλεπίδρασης ανθρώπου-
µηχανής (Parasuraman & Riley, 1997). Επιπλέον, σύµφωνα µε τον Woods & Dekker 
(2000), η πρόοδος της τεχνολογίας έχει αλλάξει τον τρόπο που κατανοούµε τις 
αλληλεπιδράσεις τεχνολογικών αλλαγών στην αεροπορική ασφάλεια. Η διδακτορική 
διατριβή του Πλιούτσια (2021) επεκτείνει την θεωρία και παρέχει σηµαντικές τεχνικές για 
την αξιολόγηση και τον ανασχεδιασµό των συστηµάτων διαχείρισης επικινδυνότητας στις 
πτήσεις. 
	 Συνολικά, η εφαρµογή της θεωρίας των κανονικών ατυχηµάτων του Perrow (1984) 
παρέχει µια θεωρητική βάση για την κατανόηση και την ανάλυση των ατυχηµάτων σε 
πολύπλοκα συστήµατα. Αυτό είναι ιδιαίτερα σηµαντικό σε συστήµατα που απαιτούν 
υψηλή ακρίβεια και αντοχή στην πίεση του χρόνου, όπως στην αεροπλοΐα, ενισχύοντας 
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έτσι τις προσπάθειες για πρόληψη ατυχηµάτων και βελτίωση της ασφάλειας στον τοµέα 
αυτόν. 
Για τις επιχειρησιακές αποστολές επιλέχθηκε η θεωρία του Perrow (1984) λόγω της 
εφαρµοσιµότητάς της στο συγκεκριµένο περιβάλλον (Kontogiannis, 2010).Αυτό γιατί, 
όπως θα αναλυθεί, τα χαρακτηριστικά των επιχειρησιακών αποστολών που αναλαµβάνει η 
ΠΑ έχουν µεγάλη συνάφεια µε αυτά που εξετάζει η θεωρία. 

3.1 Θεωρία Κανονικών Ατυχηµάτων. 

	 Σύµφωνα µε τον Perrow (1984) «Αν η διαδραστική πολυπλοκότητα και η σφιχτή 
σύζευξη, χαρακτηριστικά του συστήµατος, αναπόφευκτα θα παράγουν ένα ατύχηµα, 
πιστεύω ότι είµαστε δικαιολογηµένοι να το αποκαλέσουµε κανονικό ατύχηµα ή ατύχηµα 
συστήµατος. Ο παράξενος όρος κανονικό ατύχηµα έχει ως στόχο να επισηµάνει ότι 
λαµβανοµένων υπόψη των χαρακτηριστικών του συστήµατος πολλαπλές και µη 
αναµενόµενες αλληλεπιδράσεις των αποτυχιών είναι αναπόφευκτες. Αυτή είναι µια 
έκφραση του αναπόσπαστου χαρακτηριστικού του συστήµατος και όχι µια δήλωση 
συχνότητας». 
	 Με βάση αυτή την θεωρία για τα πολύπλοκα συστήµατα τα ατυχήµατα είναι κάτι που 
συµβαίνει φυσιολογικά και έτσι πρέπει να τα αντιµετωπίζουµε. Αυτή η θεωρία είναι 
γνωστή ως Θεωρία Κανονικών Ατυχηµάτων Normal Accidents Theory (NAT). Σε ένα 
πολύπλοκο σύστηµα, ένα ατύχηµα µπορεί να θεωρηθεί αναπόφευκτο. Αυτό συµβαίνει 
επειδή κάποια γεγονότα που φαινοµενικά είναι άσχετα µεταξύ τους και ίσως σε άλλες 
περιπτώσεις θεωρούνταν αθώα, ευθυγραµµίζονται µε τέτοιο τρόπο που οδηγούν στην 
δηµιουργία δυσλειτουργιών, αποτέλεσµα των οποίων είναι η καταστροφή και η απώλεια 
ανθρώπινων ζωών και πόρων. Στη βιβλιογραφία έχουν καταγράφει πολλά παραδείγµατα 
τέτοιων ατυχηµάτων. Μέσα από αυτά αποδεικνύεται ότι για τους υπεύθυνους ασφαλείας, 
που χειρίζονται τα συστήµατα αυτά, τα ατυχήµατα συµβαίνουν µε ένα τρόπο µη 
κατανοητό όσο και απροσδόκητο. Αυτό διαπιστώθηκε κατόπιν ενδελεχούς έρευνας και 
ολιστικής προσέγγισης των γεγονότων που οδήγησαν στο ατύχηµα. Ένα από τα αίτια είναι 
ότι οι αλληλεπιδράσεις κυριολεκτικά δεν είναι ορατές. Στο επίκεντρο της θεωρίας 
βρίσκεται η πεποίθηση ότι τα κανονικά ατυχήµατα συµβαίνουν όταν µια αποτυχία 
συµβαίνει παράλληλα µε µια άλλη αποτυχία σε δυο διαφορετικά υπό-συστήµατα τα οποία 
µε µια πρώτη µατιά δεν αλληλοεπηρεάζονται, γιατί δεν έχουν λειτουργική ακολουθία, 
αλλά µε µια πιο προσεκτική έρευνα συνδυάζονται και επιβαρύνουν την κατάσταση. Ένα 
ακόµη χαρακτηριστικό, στο οποίο αποδίδεται µεγάλη σηµασία σε αυτή την θεωρία, είναι ο 
µεγάλος χρόνος που απαιτείται για την κατανόηση των γεγονότων κατά την διάρκεια της 
εξέλιξης τους που καθιστά κυριολεκτικά την µη κατανόηση ως εγγενή χαρακτηριστικό 
τους. 
	 Στην αναζήτηση για τα πραγµατικά αίτια των ατυχηµάτων η θεωρία εστιάζει σε δύο 
µεταβλητές: τις αλληλεπιδράσεις και τις ζεύξεις. Αυτές οι δύο και οι συνδυασµοί τους 
δηµιουργούν ένα πλαίσιο µέσα στο οποίο µπορούν να αναλυθούν και να εξηγηθούν τα 
ατυχήµατα. Η λειτουργία των επιµέρους τµηµάτων ενός συστήµατος ανάλογα µε τις 
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αλληλεπιδράσεις µεταξύ τους αλλά και το επίπεδο ζεύξης τους, µπορεί να επηρεαστεί και 
να κάνει συνολικά το σύστηµα πιο ευάλωτο σε σφάλµατα και αστοχίες. Είναι λογικό ότι 
όσο περισσότερες είναι οι αλληλεπιδράσεις τόσο λιγότερο προβλέψιµο και πιο πολύπλοκο 
είναι ένα σύστηµα ενώ ο συνδυασµός τους µε σφιχτή σύζευξη αυξάνει την πιθανότητα ένα 
λάθος να οδηγήσει σε ατύχηµα. Τι εννοούµε λέγοντας αλληλεπίδραση; Αµοιβαίες 
ενέργειες ανάµεσα στα τµήµατα ενός συστήµατος. Με την σειρά τους αυτές µπορεί να 
είναι συνδεδεµένες χαλαρά ή σφιχτά. Χαλαρά συνδεδεµένες θεωρούνται αυτές που 
µπορούν να ανεχθούν καθυστέρηση, οι ακολουθίες τους είναι µεταβλητές και 
χαρακτηρίζονται από χαλαρότητα. Οι σφιχτά συνδεδεµένες παρουσιάζουν τις αντίθετες 
ιδιότητες. Οι αλληλεπιδράσεις µπορεί να είναι γραµµικές ή πολύπλοκες. Ο όρος 
πολύπλοκες σηµαίνει σύνθετες. Το αντίθετο είναι οι γραµµικές.  
	 Σύµφωνα µε τον Perrow (1984) «η Συνθετότητα (Complexity) και η Σύζευξη 
(Coupling) ανάµεσα στα τµήµατα ενός συστήµατος παίζουν τον κυριότερο ρόλο στην 
δηµιουργία ενός κανονικού ατυχήµατος». Αυτά τα συστήµατα δύναται να είναι γραµµικά 
ή πολύπλοκα και συνδεδεµένα χαλαρά ή σφιχτά. 

3.2 Συνθετότητα (Complexity). 

	 Η συνθετότητα αφορά τους τρόπους µε τους οποίους τα τµήµατα ενός συστήµατος 
επηρεάζουν την λειτουργία των υπόλοιπων τµηµάτων µέσω της αλληλεπίδρασης. Τα υπό- 
συστήµατα, ο τρόπος που είναι συνδεµένα µεταξύ τους και οι βρόγχοι ανάδρασης 
φτιάχνουν ένα πλαίσιο αλληλοεπιδρώντων µερών. Σε ένα σύστηµα µε υψηλή συνθετότητα 
υπάρχουν πολλές διακλαδώσεις, συνδέσεις και βρόγχοι ανάδρασης, µε αποτέλεσµα οι 
πιθανές αλληλεπιδράσεις να µην είναι εύκολο να προβλεφθούν και να εντοπιστούν από 
τους χρήστες. Οι περιπτώσεις που εξετάζονται αφορούν λειτουργίες που χρησιµοποιούν 
υψηλή τεχνολογία, ειδικής κατασκευής, που δεν µπορεί να αντικατασταθεί. 
	 Λαµβάνοντας υπόψη το βαθµό συνθετότητας ενός συστήµατος αυτό µπορεί να 
θεωρηθεί ως γραµµικό ή µη-γραµµικό. Αν οι αλληλεπιδράσεις µεταξύ των τµηµάτων ενός 
συστήµατος δεν είναι συνηθισµένες, ούτε και αναµενόµενες, αλλά βρίσκονται κάπου 
κρυµµένες και δεν µπορούν να γίνουν άµεσα κατανοητές τότε τα συστήµατα αυτά 
θεωρούνται µη-γραµµικά ή σύνθετα. Αντίστοιχα αν οι αλληλεπιδράσεις είναι οµαλές και 
ορατές, ανεξάρτητα αν έχουν προγραµµατιστεί, τότε τα συστήµατα χαρακτηρίζονται 
γραµµικά ή κανονικά. Τα εµπλεκόµενα σε ατυχήµατα συστήµατα είναι εκείνα που 
παρουσιάζουν µεγάλα ποσοστά γραµµικών αλληλεπιδράσεων. Συναφώς αναφέρεται ότι 
ακόµη και µια µικρή αύξηση της συνθετότητας των αλληλεπιδράσεων µπορεί να οδηγήσει 
σε µεγάλη αύξηση της πιθανότητας κανονικού ατυχήµατος. 
	 Σε ένα κανονικό σύστηµα κάθε τµήµα αλληλεπιδρά µε ένα ή παραπάνω τµήµατα που 
είτε έπονται ή προηγούνται στην γραµµή της παραγωγής. Είναι έτσι φτιαγµένα ώστε 
προγραµµατισµένες ή µη συντηρήσεις και επιδιορθώσεις εξαρτηµάτων να µπορούν να 
υλοποιηθούν µε πιο εύκολο και οικονοµικό τρόπο. Επιπλέον, χρησιµοποιούν λίγους 
βρόγχους ανάδρασης, ελαττώνοντας έτσι τις πιθανότητες να δηµιουργήσουν προβλήµατα 
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στους υπεύθυνους ασφαλούς λειτουργίας. Παράλληλα, ο έλεγχος των παραµέτρων 
λειτουργίας των επιµέρους τµηµάτων (οι έλεγχοι των υποθέσεων για κάποιες παραµέτρους 
που λαµβάνονται από τον πληθυσµό του δείγµατος υποθέτοντας ότι γνωρίζουµε την 
κατανοµή του πληθυσµού και την θεωρούµε κανονική») παρουσιάζουν µικρές 
αλληλοεπιδράσεις εξαιτίας πιο αποκεντρωµένων ελέγχων που συνδέονται µε τον 
εξοπλισµό ειδικών λειτουργιών. Επιπρόσθετα, οι πληροφορίες που λαµβάνονται για την 
ασφάλεια των γραµµικών διαδικασιών είναι πιο ακριβείς εξαιτίας της ευκολότερης 
πρόσβασης. 

Πίνακας 3-1. Σύνθετα και γραµµικά συστήµατα. 

Η δοµή των γραµµικών συστηµάτων είναι τέτοια ώστε όλες οι λειτουργίες τους να 
βρίσκονται απλωµένες στο χώρο και διαχωρισµένες µεταξύ τους. Τα τµήµατα δεν είναι 
τοποθετηµένα διαδοχικά και υπάρχει φυσική απόσταση στην διαδικασία της παραγωγής 
µεταξύ των υπό-µονάδων. Αν πάρουµε ως παράδειγµα το τµήµα διαχείρισης της εναέριας 
κυκλοφορίας σε ένα Flight Information Region (FIR) θα παρατηρήσουµε ότι για να 
απλοποιηθούν οι διαδικασίες έγινε τµηµατοποίηση του εναέριου χώρου. 
Χρησιµοποιούνται αεροδιάδροµοι για να διαχωρίσουν την κυκλοφορία που υπάρχει σε µια 
συγκεκριµένη περιοχή και ορίζονται συγκεκριµένες περιοχές για ασκήσεις στρατιωτικών 
αεροσκαφών. Έχουν οριστεί συγκεκριµένες ενόργανες διαδικασίες για προσέγγιση σε ένα 
αεροδρόµιο για να µπορούν εύκολα να διαχωρίζονται οι αφικνούµενες κυκλοφορίες από 
αυτές που αναχωρούν. Με όλες αυτές τις προβλέψεις το τµήµα εναέριας κυκλοφορίας 
κατόρθωσε να ελαχιστοποιήσει την εξάρτηση από µεγάλο αριθµό υπό-συστηµάτων.  
	 Επιπλέον, οι άνθρωποι που εργάζονται σε γραµµικά συστήµατα τείνουν να έχουν 
λιγότερο εξειδικευµένες θέσεις εργασίας, και ως εκ τούτου είναι πιο πιθανό να είναι σε 
θέση να συµπληρώσουν ο ένας τον άλλον, να κατανοήσουν το έργο του άλλου και να 
αναγνωρίζουν τις αλληλεπιδράσεις, όταν συµβαίνουν. Παράλληλα το προσωπικό που 
εκτελεί εργασίες  συντήρησης έχει τη δυνατότητα να χειριστεί τον εξοπλισµό σε 
περίπτωση έκτακτης ανάγκης και οι φορείς µπορούν να πραγµατοποιήσουν ενέργειες 
έκτακτης ανάγκης συντήρησης, αν αυτό κριθεί απαραίτητο. Βέβαια, αυτές οι 
αντικαταστάσεις γίνονται πάντα υπό συγκεκριµένες προϋποθέσεις και στα όρια που 
καθορίζονται από τους κανονισµούς. Επιπρόσθετα τα υλικά που χρησιµοποιούνται και οι 
ανάγκες σε εφόδια έχουν λιγότερο περιοριστικές απαιτήσεις µε αποτέλεσµα να 
διευκολύνεται η αντικατάσταση τους.  

Σύνθετα συστήµατα Γραµµικά συστήµατα

• Εγγύτητα 
• Συνδέσεις κοινής λειτουργίας 
• Διασυνδεδεµένα 
υποσυστήµατα 

• Βρόγχοι ανάδρασης 
• Πολλαπλοί και 
αλληλεπιδρώντες ρυθµιστές 

• Μη άµεσες πληροφορίες 
• Περιορισµένη κατανόηση

• Χωρικός διαχωρισµός 
• Αποκλεισµένες συνδέσεις 
• Διαχωρισµένα υποσυστήµατα 
• Εύκολες αντικαταστάσεις 
• Λίγοι βρόγχοι ανάδρασης 
• Διαχωρισµένοι ρυθµιστές 
• Ανάσες πληροφορίες 
• Απεριόριστη κατανόηση
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	 Σε ένα µη-γραµµικό σύστηµα, εν αντιθέσει µε τα γραµµικά, οποιοδήποτε τµήµα µπορεί 
να αλληλοεπιδράσει µε τα υπόλοιπα τµήµατα εκτός της διαδικασίας παραγωγής ή τον 
προβλεπόµενο σχεδιασµό λειτουργίας, επειδή υπάρχουν κόµβοι και διακλαδώσεις που τα 
συνδέουν είτε φυσικά µεταξύ τους ή λειτουργικά. Αυτό έχει σαν αποτέλεσµα αν 
δυσλειτουργήσει ένα εξάρτηµα ή για κάποιο λόγο αφαιρεθεί, θα µεταφερθεί η 
δυσλειτουργία µέσω της σύνδεσης του µε τα υπόλοιπα και το πρόβληµα θα εξαπλωθεί 
στην λειτουργία όλου του συστήµατος. 
	 Επιπρόσθετα πρέπει να επισηµανθεί ότι ένα εξάρτηµα σε ένα τέτοιο σύνθετο σύστηµα 
χρησιµοποιείται συνήθως για πολλαπλούς λόγους εκτελώντας παράλληλες λειτουργίες, µε 
αποτέλεσµα µια δυσλειτουργία να οδηγήσει σε µία σωρεία αστοχιών σε όσα συστήµατα 
επιδρούσε η λειτουργία του. Ένα τέτοιο παράδειγµα είναι οι θερµαντήρες που έχουν διττή 
χρήση σε ένα αντιδραστήρα µειώνοντας την θερµοκρασία του ενώ ταυτόχρονα 
θερµαίνουν την δεξαµενή. Αντίστοιχα λειτουργούν οι πίνακες ελέγχου µέσω των οποίων 
παρακολουθείται η λειτουργία διαφορετικών τµηµάτων του ίδιου συστήµατος. Αυτό το 
χαρακτηριστικό των µη-γραµµικών συστηµάτων επιτάσσει την κατασκευή νέων 
εξαρτηµάτων που χρησιµοποιούνται ως δικλείδες ασφαλείας για να εξισορροπήσουν τις 
περιπτώσεις αστοχίας. Το πρόβληµα όµως που προκύπτει είναι ότι η εισαγωγή νέων 
συσκευών µπορεί να προσθέσει στην πολυπλοκότητα και να δηµιουργήσει νέες 
αλληλεξαρτήσεις, άρα και νέες αστοχίες. Χαρακτηριστικό παράδειγµα τέτοιας αστοχίας 
είναι η βαλβίδα ελέγχου που φτιάχτηκε για να µην επιτρέπει την ροή προς τα πίσω µεταξύ 
δύο δεξαµενών. Η κανονική λειτουργία του συστήµατος είναι να έχει η πρώτη δεξαµενή 
µεγαλύτερη πίεση µε αποτέλεσµα η βαλβίδα να επιτρέπει την ροή του υγρού προς την 
επιθυµητή κατεύθυνση. Υπάρχει όµως περίπτωση αν για κάποιο λόγο ελαττωθεί η πίεση 
στην πρώτη δεξαµενή να σταµατήσει την προβλεπόµενη ροή ή όταν επανέλθει η κανονική 
πίεση να µην ενεργοποιηθεί, επειδή κάποιο ελατήριο της έµεινε συµπιεσµένο για αρκετό 
χρόνο και κόλλησε µε αποτέλεσµα να µην απελευθερώνεται. Έτσι σε αντίθεση µε την 
σχεδίαση εµφανίζεται ένας κόµβος ανάδρασης στην αρχική δεξαµενή. 
	 Μια ακόµη ιδιότητα των σύνθετων συστηµάτων είναι η εγγύτητα µεταξύ των 
τµηµάτων. Δύο τµήµατα µπορεί από κατασκευή να µην είναι συνδεδεµένα µεταξύ τους 
λειτουργικά, αλλά να είναι τοποθετηµένα µε φυσική εγγύτητα, µε αποτέλεσµα µια 
ενδεχόµενη αστοχία σε ένα από αυτά να µεταφέρεται στο διπλανό. Αυτό το 
χαρακτηριστικό µπορεί να οδηγήσει σε αλληλεπιδράσεις που δεν µπορούν να 
προβλεφθούν από τους σχεδιαστές ή τους χρήστες των συστηµάτων. Όταν υπάρχει φυσική 
εγγύτητα µια φωτιά µπορεί να καταστρέψει τα διπλανά υπό-συστήµατα ή αντίστοιχα µια 
έκρηξη να τα βγάλει ταυτόχρονα εκτός ενεργείας. Επιπλέον δεν είναι εύκολο να 
αντικαταστήσεις ένα εξάρτηµα που παρουσιάζει βλάβη γιατί δεν υπάρχουν προσβάσεις 
λόγω εγγύτητας ενώ παράλληλα και η συντήρηση είναι πιο δυσχερής. Μάλιστα υπάρχει ο 
κίνδυνος να προκληθούν βλάβες στο σύστηµα κατά την διάρκεια της συντήρησης λόγω 
της κατασκευής του.  
	 Τα σύνθετα συστήµατα χρειάζονται πιο εξειδικευµένα υλικά γεγονός που κάνει τις 
προµήθειες ανταλλακτικών πιο δύσκολες και χρονοβόρες ιδιαίτερα σε περιπτώσεις 
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έκτακτων αναγκών και βλαβών. Σε περίπτωση βλάβης ή ελλείψεων µέσω προµηθειών η 
λειτουργία δεν µπορεί να συνεχιστεί και η παραγωγή σταµατάει γιατί δεν υπάρχουν 
εναλλακτά υλικά µε αντίστοιχες προδιαγραφές. Αυτονόητα αυτό δηµιουργεί µεγάλους 
κινδύνους γιατί µπορούµε να φανταστούµε τι θα γίνει αν σταµατήσει η λειτουργία ενός 
πυρηνικού αντιδραστήρα ενώ η θερµοκρασία του πυρήνα του συνεχίσει να αυξάνεται. 
Οποιοδήποτε σύστηµα δεν έχει εναλλακτικές λύσεις για να ανταπεξέλθει σε ενδεχόµενες 
δυσλειτουργίες έχει αυξηµένο το ρίσκο για καταστροφές. 
	 Ενδεικτικό της µεγάλης πολυπλοκότητας των σύνθετων συστηµάτων είναι οι πίνακες 
ελέγχου που χρησιµοποιούνται. Επειδή αναµένονται πολλές αλληλεπιδράσεις πρέπει να 
γίνονται πιο πολλοί και στοχευµένοι έλεγχοι ώστε να εξετάζεται η προβλεπόµενη 
λειτουργία των συστηµάτων. Αυτοί που είναι επιφορτισµένοι µε την σχεδίαση του 
συστήµατος θα πρέπει να αποφασίσουν κατά πόσο χρειάζεται να απλοποιηθούν οι έλεγχοι 
των χειριστών αυξάνοντας την αυτοµατοποίηση. Ίσως αυτό ελαττώσει την παρεχόµενη 
πληροφορία στους χειριστές αλλά θα εξασφαλίσει ότι οι εκτελούµενες εργασίες δεν θα 
ξεπεράσουν τα όρια των ανθρώπινων δυνατοτήτων. Δεν είναι εύκολο να φτιαχτούν 
πίνακες ελέγχου σε µεγάλο µέγεθος και πιθανότητα η διάταξη τους θα αποτελεί ένα 
συµβιβασµό µεταξύ της ευκολίας συντήρησης, χρήσης και κατασκευής. Για να είναι 
εύκολη η χρήση, οι πίνακες ελέγχου θα πρέπει να σχεδιαστούν έτσι ώστε να είναι 
οµαδοποιηµένοι όλοι οι διακόπτες µε βάση την λειτουργία τους και τους ελέγχους που θα 
διεξάγουν. Απαραίτητη είναι και η οµοιοµορφία και τυποποίηση σε διακόπτες που κάνουν 
αντίστοιχες λειτουργίες (πχ όταν είναι ανοικτοί να δείχνουν όλοι προς τα πάνω ή εάν 
υπάρχουν βαλβίδες να είναι πάντοτε µε το ίδιο χρωµατισµό εφόσον είναι ανοικτές). 
Επιπλέον στα σύνθετα συστήµατα δεν είναι εύκολο να ελεγχθεί η σωστή λειτουργία γιατί 
ο πληροφορίες για την λειτουργική κατάσταση δεν λαµβάνονται άµεσα αλλά µέσω ενός 
συνδυασµού παρατηρήσεων και έµµεσων µετρήσεων.  
	 Κάποια βασικά χαρακτηριστικά των συστηµάτων, παρουσιάζονται στον πίνακα που 
ακολουθεί. 

Πίνακας 3.2. Χαρακτηριστικά γραµµικών και µη-γραµµικών συστηµάτων. 
Μη Γραµµικά συστήµατα Γραµµικά συστήµατα

• Εγγύς απόσταση υλικών 
• Συνεχόµενα στάδια παραγωγής 
• Δύσκολη αποµόνωση προβληµατικών 
υπό-συστηµάτων 

• Μεγάλη εξειδίκευση προσωπικού ανά 
θέση 

• Δυσκολία αντικατάστασης εξοπλισµού 
µέσω προµηθειών 

• Χρονοβόρα πληροφόρηση

• Διασκορπισµένος εξοπλισµός 
• Διαχωρισµένα στάδια παραγωγής 
• Εύκολη προσέγγιση προβληµατικών υπό-
συστηµάτων 

• Δεν απαιτείται εξειδικευµένο προσωπικό 
ανά θέση 

• Εύκολη προµήθεια και αντικατάσταση 
ανταλλακτικών 

• Άµεση πληροφόρηση
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3.3 Σύζευξη (Coupling). 

	 Η σύζευξη αφορά στο βαθµό χαλαρότητας ή µη στους δεσµούς µεταξύ των τµηµάτων 
ενός συστήµατος. Η σύζευξη έχει άµεσο αντίκτυπο στην δυνατότητα απόσβεσης των 
διαταραχών συµβαίνουν σε ένα διπλανό τµήµα. Οποιοδήποτε σύστηµα, εκτός από σύνθετο 
ή κανονικό µπορεί να αξιολογηθεί και να ταξινοµηθεί ανάλογα µε το βαθµό σύζευξης του. 
Η σύζευξη µπορεί να είναι χαλαρή ή σφιχτή. Όταν δύο τµήµατα συνδέονται µε σφιχτή 
σύζευξη τότε σίγουρα το ένα τµήµα επηρεάζει το άλλο ενώ αντίθετα όταν η σύζευξη είναι 
χαλαρή συνήθως η αλληλεπίδραση τους είναι µηδαµινή.  
	 Οι όροι σφιχτή και χαλαρή σύζευξη συναντώνται στην µηχανική αλλά έχουν 
παραπλήσια χρήση και στην κοινωνιολογία. Τα συστήµατα που είναι συνδεδεµένα χαλαρά 
έχουν την ικανότητα να απορροφήσουν τους κραδασµούς και τις αστοχίες ή τις 
αναπτυσσόµενες πιέσεις ανάµεσα στα συστατικά τους και να αντισταθούν στην τάση για 
αλλαγή παραµένοντας σταθερά. Εν αντιθέσει τα συστήµατα που είναι συνδεδεµένα µε 
σφιχτή σύζευξη ενώ έχουν την ικανότητα της άµεσης ανταπόκρισης σε µια πιθανή 
διαταραχή της λειτουργίας τους, µπορεί να έχουν πολύ µεγάλες αστοχίες. Επιπλέον, όταν 
έχουµε ένα γραµµικό σύστηµα πρέπει να υπάρχει σφιχτή σύζευξη για να επιτύχουµε την 
βέλτιστη λειτουργία. Χαρακτηριστικό παράδειγµα είναι οι γραµµές παραγωγής που θα 
πρέπει να έχουν την δυνατότητα άµεσα να ανταπεξέλθουν σε µια δυσλειτουργία σε 
οποιοδήποτε επίπεδο για να µην παραχθούν ελαττωµατικά προϊόντα. Αντίθετα, ένα 
σύνθετο σύστηµα, θα µπορούσε να λειτουργήσει µε µεγαλύτερη ελευθερία κινήσεων, 
δίνοντας έτσι το δικαίωµα στα τµήµατα του να κινηθούν ελεύθερα για να αντιµετωπίσουν 
µία έκτακτη κατάσταση. 
	 Κάποια από τα χαρακτηριστικά των σφικτά συνδεδεµένων συστηµάτων είναι: 
•Η µειωµένη ικανότητα απορρόφησης δυσλειτουργιών. Μια δυσλειτουργία σε ένα τµήµα 
δύναται να εξαπλωθεί ακαριαία στα άλλα τµήµατα του συστήµατος, λόγω της µη 
ύπαρξης επαρκών αποσβεστήρων. 

•Δεν υπάρχει αρκετή ανοχή σε καθυστερήσεις και δεν έχει προβλεφθεί λειτουργία 
αναµονής. Οι λειτουργίες των συστηµάτων που έχουν σχεδιαστεί µε σφιχτή σύζευξη 
είναι εξαρτώµενες χρονικά. Είναι από την σχεδίαση τους ακαριαίες και δεν προβλέπεται 
να καθυστερήσουν ή να µπουν σε λειτουργία αναµονής. Αυτό µπορεί να οφείλεται στην 
απουσία αποθηκευτικών χώρων, µε αποτέλεσµα να είναι αναγκαίο τα προϊόντα να 
κινούνται συνεχώς. Αντίστοιχα, οι πραγµατοποιούµενες χηµικές αντιδράσεις γίνονται µε 
ένα συγκεκριµένο ρυθµό και δεν υπάρχει η δυνατότητα αποθήκευσης ενδιάµεσων 
αποτελεσµάτων ή είναι τέτοιο το είδος των υλικών που δεν επιτρέπουν την ψύξη και την 
θέρµανση εκ νέου. Αντίθετα τα χαλαρά συζευγµένα συστήµατα ανέχονται µεγαλύτερες 
καθυστερήσεις. Έχουν σχεδιασµένες λειτουργίες αναµονής και υπάρχει δυνατότητα 
αποθήκευσης ενδιάµεσων προϊόντων. Στον έλεγχο του εναερίου χώρου για παράδειγµα 
µπορούν να υπάρξουν καθυστερήσεις και υπάρχει η δυνατότητα να ζητηθεί ένα 
αεροσκάφος για να κλιµακωθεί πίσω από ένα άλλο να συνεχίσει για περισσότερο χρόνο 
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στον χώρο κράτησης ή να κάνει κάθοδο µε µικρότερη ταχύτητα για να αυξηθεί ο 
διαχωρισµός από κάποια προπορεύουσα κυκλοφορία. 

•Η αλληλουχία των λειτουργιών δεν µπορεί να µεταβληθεί. Οι διαδικασίες δεν είναι 
ευέλικτες σε ένα σύστηµα µε σφιχτή σύζευξη, όµως σε ένα σύστηµα µε χαλαρή σύζευξη, 
όπως πχ σε ένα πύργο ελέγχου κυκλοφορίας ενός αεροδροµίου µπορεί ανάλογα µε τις 
απαιτήσεις να τροποποιηθεί η σειρά προσγείωσης των αεροσκαφών. 

•  Η διαδικασία παραγωγής µπορεί να πραγµατοποιηθεί µόνο µε ένα συγκεκριµένο τρόπο. 
Ένα πυρηνικό εργοστάσιο δεν έχει την δυνατότητα να χρησιµοποιήσει κάρβουνο ή 
πετρέλαιο σαν καύσιµο για να παράγει ηλεκτρική ενέργεια, ενώ τα εργοστάσια που 
λειτουργούν µε πετρέλαιο µπορούν να κάνουν µετατροπές και να χρησιµοποιήσουν ως 
καύσιµο και κάρβουνο. Αν δούµε για παράδειγµα τους τρόπους µε τους οποίους ένας 
ελέγχων σταθµός µπορεί να διαχειριστεί την κυκλοφορία των αεροσκαφών τότε θα γίνει 
εµφανές ότι υπάρχει µια πληθώρα εναλλακτικών επιλογών κλιµάκωσης της κυκλοφορίας 
για να επιτευχθεί ασφαλής διαχωρισµός. Θα µπορούσαν να εκχωρηθούν διαφορετικά 
επίπεδα πτήσης, να παραµένει ένα αεροσκάφος στον χώρο της κράτησης ή να 
τροποποιηθούν οι ταχύτητες προσέγγισης. 

•Η χαλαρότητα είναι σχεδόν ανύπαρκτη. Είτε οι διαδικασίες θα γίνουν µε τον 
προβλεπόµενο τρόπο ή δεν θα λειτουργήσουν καθόλου. Αντίθετα όταν υπάρχει χαλαρή 
σύζευξη µπορεί να πραγµατοποιηθεί µια υποδεέστερη λειτουργία εάν στη συνέχεια είτε 
διορθωθούν ή απορριφθούν τα υποδεέστερα προϊόντα χωρίς ωστόσο να χρειάζεται να 
διακοπεί η παραγωγή. Οι χρήστες των συστηµάτων µπορούν να συνεχίσουν την εργασία 
τους ακόµη και µε υποδεέστερης ποιότητας υλικά ή ακόµη και να καταλήξουν να 
παράγουν προϊόντα τα οποία θα αναγκαστούν να απορρίψουν στο µέλλον, όµως αυτό 
δεν θα συνεπάγεται την ολική καταστροφή του συστήµατος και αυτή η ευελιξία µπορεί 
να αποδειχθεί πολύτιµη σε περιόδους καταστάσεων ανάγκης.  

	 Συγκεντρωτικά, τα χαρακτηριστικά των δύο κατηγοριών, παρατίθενται παρακάτω: 
Πίνακας 3-3. Χαρακτηριστικά µορφών σύζευξης. 

	 Ο Perrow (1984) έχει συνδυάσει τις δύο µεταβλητές σύζευξης και αλληλεπιδράσεων 
ενός συστήµατος και τις προβάλλει σε ένα διάγραµµα. Σε αυτό το διάγραµµα που έχει 
στον οριζόντιο άξονα τις αλληλεπιδράσεις και στον κάθετο την σύζευξη τοποθετεί στο 
κατάλληλο τεταρτηµόριο διάφορα συστήµατα ανάλογα µε τα χαρακτηριστικά τους. Όσο 
περισσότερες είναι οι αλληλεπιδράσεις τόσο πιο δεξιά βρίσκεται το σύστηµα ενώ 
αντίστοιχα όσο πιο σφιχτή είναι η σύζευξη του τόσο πιο ψηλά τοποθετείται. Η κατανοµή 

Σφιχτή σύζευξη Χαλαρή σύζευξη
• Μικρή ανοχή σε καθυστερήσεις 
• Αδυναµία απορρόφησης δυσλειτουργιών 
• Αυστηρή τήρηση αλληλουχιών 
• Συγκεκριµένη µέθοδος λειτουργίας 
• Δυσκολία αντικαταστάσεων

• Δυνατότητα καθυστερήσεων 
• Απορρόφηση δυσλειτουργιών 
• Ευελιξία αλληλουχιών 
• Ποικιλία µεθόδων λειτουργίας 
• Ευκολία αντικαταστάσεων 
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των διαφόρων συστηµάτων-οργανισµών στα διάφορα τεταρτηµόρια έγινε σύµφωνα µε την 
υποκειµενική άποψη του συγγραφέα.  
 

Σχήµα 3-1. Ταξινόµηση σύµφωνα µε ποσοστό αλληλεπίδρασης – σύζευξης. 

	 Αν πάρουµε για παράδειγµα τις βιοτεχνίες και τα κολέγια θα δούµε ότι τοποθετούνται 
στο τεταρτηµόριο που έχει χαλαρή σύζευξη, το οποίο σηµαίνει ότι αν υπάρξει µια αστοχία 
θα υπάρξει και χρόνος αλλά και αρκετοί εναλλακτικοί τρόποι για να διορθωθεί. Αντίθετα 
µε τις µεταφορές µε τρένα, στις βιοτεχνίες δεν παρουσιάζονται πολλές απρόσµενες 
αλληλεπιδράσεις – αλλά µάλλον πρόκειται για γραµµικές διαδικασίες παραγωγής µε λίγες 
διακλαδώσεις και βρόγχους ανάδρασης. Στις µεταφορές µε τρένα δεν ισχύει το ίδιο, µιας 
και γίνονται ταυτόχρονα πολλές παράλληλες λειτουργίες, οι οποίες αλληλεπιδρούν µε µη 
προβλέψιµους τρόπους (αύξηση πολυπλοκότητας). Εν αντιθέσει µε την γραµµικότητα των 
βιοτεχνιών, οι µεταφορές µε τρένα έχουν υψηλή πολυπλοκότητα. Οι αναµενόµενες 
αλληλεπιδράσεις µπορεί να είναι συνεργατικές όµως υπό συνθήκες µπορεί να γίνουν 
αρνητικές. Εδώ πρέπει να σηµειωθεί ότι η πιθανότητα να γίνει ένα συστηµικό ατύχηµα 
είναι αρκετά µεγαλύτερη λόγω της σφιχτής σύζευξης γιατί δεν υπάρχουν τα περιθώρια 
χρόνου για να διορθωθούν σφάλµατα αλλά και για να περιοριστούν οι επιπτώσεις του.  
	 Στον αντίποδα τοποθετούνται οι διαστηµικές αποστολές και οι στρατιωτικές 
επιχειρήσεις. Εδώ η γραµµικότητα είναι πολύπλοκη αλλά υπάρχει διαφορά στον βαθµό 
σύζευξης. Οι στρατιωτικές επιχειρήσεις παρουσιάζουν χαλαρή σύζευξη ενώ οι 
διαστηµικές αποστολές σφιχτή, γεγονός που τις καθιστά πολύ πιο ευάλωτες σε συστηµικά 
ατυχήµατα. 
	 Τέλος, αν αναφερθούµε σε οργανισµούς που ανήκουν στον εκπαιδευτικό τοµέα, 
παρατηρούµε πως ένα κολέγιο παρουσιάζει χαλαρή σύνδεση και λιγότερη γραµµικότητα, 
ενώ τα πανεπιστήµια, που χαρακτηρίζονται από αυστηρά καθορισµένο πρόγραµµα 
σπουδών και συγκεκριµένη σειρά µαθηµάτων έχουν πιο πολλές µη-γραµµικές 
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αλληλεπιδράσεις, που µπορεί να οδηγήσει σε περισσότερα απρόσµενα συµβάντα. Παρόλα 
αυτά, κανένας από τους δύο οργανισµούς δεν θα πρέπει να αναµένει να έχει κανονικά 
ατυχήµατα που θα µπορούσαν να οδηγήσουν σε διακοπή της παραγωγής των 
υποσυστηµάτων τους. Εάν για κάποιο λόγο υπάρξει µια απρόσµενη δυσλειτουργία ενός 
υποσυστήµατος, όπως µαθήµατα ή προγράµµατα ανταλλαγής φοιτητών, δεν θα µπορούσε 
να οδηγήσει σε αποτυχία επειδή θα υπάρχει χρόνος να διορθωθεί. 

3.4 Επέκταση της NAT. 

	 Η εφαρµογή της ΝΑΤ στις επιχειρησιακές αποστολές δεν καλύπτει πλήρως όλες εκείνες 
τις περιπτώσεις που αυξάνουν την πολυπλοκότητα. Η αλληλεπίδραση και η σύζευξη έχουν 
µεγάλη επίδραση όµως υπάρχουν πολλοί ακόµη παράγοντες που είναι συνυφασµένοι µε τα 
ιδιαίτερα χαρακτηριστικά των αποστολών που πρέπει να ληφθούν υπόψη. Έτσι 
επιπρόσθετα αν θέλουµε να οµαδοποιήσουµε τους επιπλέον παράγοντες σε κατηγορίες θα 
δηµιουργηθούν οι κατηγορίες ελεγξιµότητα και η αβεβαιότητα.  
	 Ο έλεγχος των αποστολών και των διαδικασιών είναι από τα πιο σηµαντικά στοιχεία 
στις ένοπλες δυνάµεις. Αποτελεί προέκταση της πειθαρχίας και µέτρο ελέγχου της. 
Γι΄αυτό και αναπόφευκτα πρέπει να ληφθεί σοβαρά υπόψη. Παράλληλα επειδή οι 
πληροφορίες διαδραµατίζουν σηµαντικό ρόλο στην επιτυχία κάθε δραστηριότητας αξίζει 
τόσο να αποκτηθούν όσο και να αποκρυφτούν. Αυτό έχει σαν συνέπεια να δηµιουργηθεί 
µεγάλη αβεβαιότητα αναφορικά µε την αξία τους και την εγκυρότητα τους. Οι δύο αυτές 
κατηγορίες, µε τις προεκτάσεις, τους αναλύονται παρακάτω:  

3.4.1 Ελεγξιµότητα (Control). 

	 Κάνοντας µια ανασκόπηση του σχεδιασµού σε διάφορους τοµείς (Hoc, 2006), φάνηκε 
ότι ο σχεδιασµός δεν αποτελεί το τερµατικό στάδιο. Είναι ένα εργαλείο για να γίνει 
έλεγχος των στόχων, να δηµιουργηθούν αρχικά πλάνα δράσης και να χρησιµοποιηθούν οι 
πληροφορίες ανατροφοδότησης, για να κατανοηθεί καλύτερα το πρόβληµα (Leveson, 
2016). Επιπρόσθετα, είναι ανάγκη να  υπάρχει ένας εσωτερικός κανονισµός που θα 
συντονίζει τις ενέργειες, θα πραγµατοποιεί έλεγχο της υλοποίησης τους και θα 
χρησιµοποιεί την ανάδραση ώστε να προσαρµοστεί καλύτερα το προτεινόµενο πλάνο 
(Rasmussen, 1997). Παράλληλα, η διαδικασία ελέγχου προβλέπει την υλοποίηση αλλαγών 
εφόσον απαιτηθεί κατά τη διάρκεια της εκτέλεσης (Checkland, 1981). Συνεπώς, κάθε 
σχέδιο, πρέπει να περιλαµβάνει τα µέσα και τις διαδικασίες, για να τροποποιηθεί και να 
προσαρµοστεί σε κάθε αλλαγή. Ταυτόχρονα, πρέπει να ληφθεί υπόψη ότι οι στόχοι κάθε 
οργανισµού και τα πρωτόκολλα ασφαλείας του επηρεάζουν τις υιοθετούµενες διαδικασίες 
ελέγχου.  
	 Αναφορικά µε τον έλεγχο του συστήµατος, αυτός επιβάλλει την σχεδίαση ενός 
πρωτόκολλου ασφαλείας και την ευθυγράµµιση των επιχειρησιακών διαδικασιών µε τους 
περιορισµούς που αυτό επιβάλλει (Leveson, 2004). Παράλληλα, στοχεύει στην 
τυποποίηση των διαδικασιών αλλά και στην βελτίωση των προτύπων ασφαλείας, 
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στηριζόµενος στην ανατροφοδότηση που λαµβάνεται µε  την πρόοδο των εργασιών 
(Rasmussen, 1997). Αυτό έχει σαν συνέπεια να δηµιουργηθεί µεγάλη αβεβαιότητα 
αναφορικά µε την αξία των πληροφοριών και την εγκυρότητα τους (Leveson, 2016) 
	 Μία γνωστή µέθοδος συστηµικού ελέγχου είναι η STAMP (Systems-Theoretic Accident 
Model and Process). Η µέθοδος αυτή προσφέρει συστηµική προσέγγιση για την ανάλυση 
ατυχηµάτων και τη σχεδίαση ασφαλών συστηµάτων. Σύµφωνα µε το έργο της Nancy 
Leveson µε τίτλο "Engineering a Safer World: Systems Thinking Applied to Safety" 
(2012), η µέθοδος STAMP χρησιµοποιεί µία τεχνική ανάλυσης όλων των 
πραγµατοποιούµενων διαδικασιών ελέγχου σε ένα οργανισµό χρησιµοποιώντας βρόγχους 
ελέγχου, σε όλα τα επίπεδα της ιεραρχίας του. Όλοι οι βρόγχοι ελέγχου εµπεριέχουν τους 
µηχανισµούς επικοινωνίας, τους τρόπους ανάδρασης και τους µηχανισµούς ελέγχου της 
προόδου σε σχέση µε τους επιµέρους στόχους (Leveson, 2012). Για να γίνεται έλεγχος σε 
όλα τα επίπεδα της ιεραρχίας υπάρχουν παντού διαφορετικοί κόµβοι ελέγχου, οι οποίοι 
φυσικά συνεργάζονται αρµονικά για να αντικατοπτρίσουν την επίτευξη του συνολικού 
στόχου του οργανισµού και όχι µόνο τους στόχους ανά τοµέα.  
	 Οι βρόγχοι ελέγχου ακολουθούν ιεραρχική δοµή ώστε τα ανώτερα επίπεδα να 
καθορίζουν τους περιορισµούς των µέσων και των πόρων στα κατώτερα επίπεδα 
(Checkland, 1981). Το ακόλουθο σχήµα απεικονίζει τον ιεραρχικό έλεγχο σε ένα τεχνικό-
κοινωνικό σύστηµα (Rasmussen, 1997). 

￼  

Σχήµα 3-2. «Ιεραρχικός έλεγχος» 

	 Από το σχήµα φαίνεται ότι υπάρχει ροή εντολών από τα πάνω επίπεδα προς τα κάτω. 
Αυτό γίνεται επιπλέον των περιορισµών που θέτουν σε δράση τα κατώτερα επίπεδα και 
την απαίτηση προσαρµογής τους στα επίπεδα ασφαλείας. Αντίστοιχα υπάρχει 
ανατροφοδότηση από τα κάτω επίπεδα προς τα πάνω µέσω κατάλληλων καναλιών για να 
ενηµερώνονται οι εποπτικές αρχές για την πρόοδο των εργασιών, µε σκοπό να 
αναπροσαρµόζουν τις οδηγίες και τους επιµέρους στόχους τους. Ειδικότερα, οι εποπτικές 
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αρχές θέτουν περιορισµούς στη λειτουργία του οργανισµού, τους οποίους πρέπει να 
τηρούν τα κατώτερα επίπεδα. Κατά τον έλεγχο των οργανισµών αναδεικνύονται 
προβλήµατα, όπως οι αντικρουόµενοι στόχοι µεταξύ των τµηµάτων του οργανισµού, η 
έλλειψη συντονισµού των τµηµάτων, η απουσία περιορισµών από τα ανώτερα επίπεδα, οι 
παραβάσεις των περιορισµών αυτών από τα κατώτερα επίπεδα, όπως και οι 
αδικαιολόγητες καθυστερήσεις και τα σφάλµατα στα κανάλια επικοινωνίας. Αν και η 
ρύθµιση των βρόγχων ελέγχου εναπόκειται στην διοίκηση του οργανισµού παρατηρούµε 
στο σχήµα ότι υπάρχει ένας ακόµη έλεγχος που γίνεται από ρυθµιστικές αρχές ανώτερης 
κλίµακας από τον οργανισµό είτε κρατικών ή παγκόσµιων. 
	 Όπως είναι λογικό η ταχύτητα µε την οποία πραγµατοποιείται ο έλεγχος από τις 
εποπτικές αρχές είναι πολύ µικρότερη από την ταχύτητα που ασκούν τον έλεγχο τα 
κατώτερα διοικητικά στελέχη και ακόµη µικρότερη από αυτήν που ελέγχουν οι χρήστες 
την απόδοση των επιµέρους συστηµάτων. Αντιστοίχως, ανάλογη είναι και η ταχύτητα 
ανάδρασης από τα κατώτερα στα ανώτερα στρώµατα, όπου η πληροφορία καθυστερεί να 
µεταδοθεί, περνώντας µέσα από διάφορα κανάλια και φίλτρα, και όταν τελικά φτάνει 
µπορεί να έχει διαστρεβλωθεί, να έχει αλλοιωθεί ή ακόµη και να είναι ξεπερασµένη. 
	 Λαµβάνοντας υπόψη τα ανωτέρω γίνεται διάκριση της ελεγξιµότητας σε τέσσερεις 
τύπους ελέγχου: 
	 	 α. Συγκεντρωτικός έλεγχος, είναι ο έλεγχος όπου τα ανώτερα επίπεδα δίνουν εντολές 
στα κατώτερα επίπεδα. Χαρακτηρίζεται από την τυποποίηση εργασιών, όπου οι 
εργαζόµενοι των κατώτερων επιπέδων λειτουργούν σύµφωνα µε εγχειρίδια και τυπικές 
διαδικασίες. Εφαρµόζοντας αυτό το είδος ελέγχου, αναγκαστικά αυξάνεται η ποσότητα 
των πληροφοριών που διοχετεύεται στα ανώτερα επίπεδα άρα αναλογικά αυξάνεται και ο 
κίνδυνος της αλλοίωσης και καθυστέρησης της πληροφόρησης.  
	 	 β. Αποκεντρωτικός έλεγχος, είναι ο έλεγχος όπου τα κατώτερα επίπεδα µπορούν να 
λάβουν πολλές πρωτοβουλίες καθώς απολαµβάνουν µεγάλους βαθµούς ελευθερίας. Σε 
αυτό το είδος ελέγχου ενισχύεται η λήψη πρωτοβουλιών και χρησιµοποιείται η ανάδραση, 
για να µπορέσουν οι εργαζόµενοι να διαχειριστούν την αβεβαιότητα χωρίς την 
καθοδήγηση των ανώτερων επιπέδων . 
	 	 γ. Προβλεπτικός έλεγχος, είναι ο έλεγχος όπου το κύριο χαρακτηριστικό του είναι ο 
µακροπρόθεσµος προγραµµατισµός. Οι οργανισµοί συνηθίζουν να προγραµµατίζουν σε 
βάθος χρόνου τις κινήσεις τους. 
	 	 δ. Ανατροφοδοτικός έλεγχος, όταν δεν γίνεται από τον οργανισµό µακροχρόνιος 
προγραµµατισµός. Εν αντιθέσει, οι έλεγχοι γίνονται µε βάση τα αποτελέσµατα της 
ανάδρασης και έχουν βραχυπρόθεσµο χαρακτήρα. Παράλληλα η αβεβαιότητα αποτελεί 
έναν παράγοντα ο οποίος παίζει σηµαντικό ρόλο στην επιτυχία κάθε αποστολής. Η ύπαρξη 
πληροφοριών και η επιβεβαίωση της αξιοπιστίας τους αποτελεί διαρκή επιδίωξη κάθε 
διοικητή. Σαφώς λοιπόν και ο βαθµός αβεβαιότητας σε µια αποστολή είναι ένα σηµαντικό 
κριτήριο στην λήψη αποφάσεων και στην έκβαση της. 
	 Πρέπει βέβαια να σηµειωθεί ότι η θεωρία του Rasmussen (1997) κρίνεται ως πολύ 
σηµαντική για την εξέταση της εκτίµησης και διαχείρισης της επικινδυνότητας σε 
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στρατηγικό επίπεδο, αλλά επειδή δεν εξετάζεται η επίδραση της οικονοµικής διάστασης 
κατά την διάρκεια των αποστολών και δραστηριοτήτων δεν έχει µπορεί να έχει εφαρµογή 
στις µελέτες πολυπλοκότητας επιχειρήσεων (Πλιούτσιας 2021). 

3.4.2 Αβεβαιότητα-Εµπιστοσύνη (Uncertainty-Confidence). 

	 Μια ακόµη πολύτιµη διάσταση είναι η αβεβαιότητα. Στην θεωρία των κανονικών 
ατυχηµάτων υποβόσκει η πεποίθηση ότι στις αλληλεπιδράσεις υπάρχει και ένας βαθµός 
αβεβαιότητας. Η σχεδίαση των συστηµάτων πρέπει να είναι τέτοια που να µπορούν οι 
χρήστες να συλλέξουν τις απαιτούµενες πληροφορίες για να ελαττωθεί η αβεβαιότητα ή 
ακόµη και να εξαλειφθεί εντελώς. Ο στόχος είναι να υποστηρίζεται η διαδικασία λήψης 
αποφάσεων από έγκυρες, αξιόπιστες και αναλυτικές πληροφορίες χωρίς θόρυβο ώστε να 
επιλέγεται η βέλτιστη ανά περίπτωση απόφαση. Φυσικά πάντοτε θεωρούµε ένα χαµηλό 
ποσοστό αβεβαιότητας ως αποδεκτό και πρέπει να συνυπολογίζεται από τους 
αποφασίζοντες είτε λόγω έλλειψης της πληροφορίας ή µέρους της, είτε λόγω εσφαλµένης 
εκτίµησης της.  
	 Υπάρχουν τέσσερα διαφορετικά είδη πληροφόρησης στα οποία αποδίδεται η 
αβεβαιότητα: 

α.	 Ελλιπής / ανεπαρκής / καθυστερηµένη πληροφόρηση 
	 Σε αυτό το είδος εντάσσεται η πληροφόρηση που δεν είναι ολιστική ή δεν διαθέσιµη 
κάθε χρονική στιγµή. Για να λειτουργήσει ένας οργανισµός ή ένα σύστηµα θα πρέπει ανά 
τοµέα να υπάρχουν οι κατάλληλες πληροφορίες. Ο ρόλος κάθε εργαζόµενου ή τοµέα, η 
απόδοση τους, η απόδοση των ανταγωνιστών, τα τµήµατα που εµφανίζουν ελλείψεις ή 
δυσλειτουργούν, οι αναφορές ελέγχων είναι κάποια χαρακτηριστικά παραδείγµατα 
πληροφοριών που απαιτούνται για να επιτύχει ένα σύστηµα τον στόχο του. Αν κάποιες από 
αυτές δεν είναι ολοκληρωµένες τότε δηµιουργείται ένα κενό και οι αποφάσεις που 
λαµβάνονται στηρίζονται σε εσφαλµένα δεδοµένα. 

β.	 Αναξιόπιστη πληροφόρηση 
	 Σε αυτό το είδος κατατάσσονται οι πληροφορίες που χαρακτηρίζονται από χαµηλή 
αξιοπιστία και χρειάζεται χρόνος για να επιβεβαιωθεί η ορθότητα τους. Η πληροφόρηση 
µπορεί να περιέχει λανθασµένα στοιχεία ή οι εργαζόµενοι να υποπτεύονται ότι οι 
συγκεκριµένες πληροφορίες µπορεί να είναι εσφαλµένες ή ακόµη και να αναφέρονται σε 
γεγονότα του παρελθόντος που πλέον έχουν ξεπεραστεί. Δεν πρέπει να θεωρείται 
οποιαδήποτε πληροφορία χρήσιµη απλά και µόνο επειδή είναι προσβάσιµη αλλά πάντοτε 
θα πρέπει να θεσπίζονται διαδικασίες ελέγχου της αξιοπιστίας των εισερχόµενων 
πληροφοριών. 

γ.	 Αντιφατική πληροφόρηση 
	 Σε αυτό το είδος κατατάσσονται οι πληροφορίες οι οποίες δεν συµφωνούν µε άλλες που 
λαµβάνονται από διαφορετικές πηγές ή µε προϋπάρχουσες πληροφορίες από την ίδια 
πηγή. Μετά την αρχική πρόσβαση στην πληροφορία και τον έλεγχο της αξιοπιστίας της 
µπορεί να διαπιστωθεί ότι υπάρχουν αντιφάσεις συγκριτικά µε άλλες πηγές πληροφοριών 
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ή ακόµη και µε τις προσδοκίες των εργαζοµένων από αντίστοιχες περιπτώσεις στο 
παρελθόν. 

δ.	 Άσχετες πληροφορίες (NOISE) 
	 Η έννοια του θορύβου αναφέρεται σε ένα κοµµάτι των δεδοµένων που δεν έχει σχέση 
µε την πληροφορία που αφορά µια εργασία αλλά δεν είναι εύκολο ή δυνατό να 
διαχωριστεί πάντοτε. Είναι αυτονόητο ότι πρέπει να βρεθούν τρόποι και να 
χρησιµοποιηθούν κατάλληλα φίλτρα για να αποµονώνονται τα δεδοµένα που αποτελούν 
θόρυβο από τα υπόλοιπα που µεταφέρουν πραγµατική πληροφορία γιατί όχι µόνο 
καταναλώνουν δυναµικό για να γίνει η αξιολόγηση και διάκριση τους, αλλά µπορεί και να 
αποπροσανατολίσουν τους χρήστες αν τα φίλτρα αποτύχουν. 
	 Στο σηµείο αυτό πρέπει να σηµειωθεί ότι σε περιπτώσεις που εµφανίζονται διαθέσιµα 
περισσότερα του ενός ή συνδυασµός των ανωτέρω ειδών πληροφόρησης (που συνήθως 
προκαλούν αβεβαιότητα) η πρόκληση της αναζήτησης της πραγµατικής και αξιοποιήσιµης 
πληροφορίας είναι πολύ µεγάλη.  
	 Η θεωρία RECOGNITION/ META-RECOGNITION (R/M) ( Cohen et al., 1996) 
συντελεί στην διαχείρισης της αβεβαιότητας και µπορεί να εξηγήσει όλα τα ανωτέρω 
θέµατα. Σύµφωνα µε αυτήν «έρευνες στην κατανόηση σύνθετων προβληµάτων 
προτείνουν ότι οι άνθρωποι τείνουν να δηµιουργούν ιστορίες και εξηγήσεις σε 
προβλήµατα που µοιάζουν να µην ταιριάζουν µε προηγούµενες εµπειρίες» (Cohen et al., 
1996, Klein et al., 2003). Το σχήµα που ακολουθεί βασίζεται στην R/M θεωρία. 

￼  

Σχήµα 3-3. Θεωρία RECOGNITION-META-RECOGNITION (R/M). 
	 Όπως φαίνεται και από το σχήµα η θεωρία αυτή βασίζεται στην δηµιουργία δοµηµένων 
µοντέλων που διαθέτουν πληρότητα και συνοχή και κρίνονται µε όρους αξιοπιστίας. 
Φυσικά δεν µπορεί να γίνει πλήρης εκτίµηση ενός µοντέλου εφόσον τα απαραίτητα 
στοιχεία για την περιγραφή µιας κατάστασης λείπουν. Πάντοτε συλλέγονται δεδοµένα και 
από παλαιότερες καταστάσεις – µνήµες, µε τον κίνδυνο να οδηγήσουν σε αντικρουόµενα 
µοντέλα συγκριτικά µε την αρχική κατάσταση. Εποµένως εφόσον δηµιουργηθεί ένα κενό 
στην κατανόηση θα πρέπει να κατευθυνθεί η προσπάθεια στην κτήση νέων πληροφοριών 
που µπορεί να επιβεβαιώσουν ένα κοµµάτι της πληροφορίας και να συµπληρώσουν τα 
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κενά γεφυρώνοντας το όποιο χάσµα έχει δηµιουργηθεί. Πάντοτε βέβαια θα πρέπει να 
λαµβάνεται υπόψη η αναγκαιότητα της κατάστασης για να κριθεί αν απαιτείται να 
σπαταληθούν επιπλέον πόροι και χρόνος για την εξεύρεση νέων στοιχείων ή αν θα ληφθεί 
µια τελική απόφαση βασισµένη στα υπάρχοντα στοιχεία. Κάποιες φορές είναι αποδεκτό να 
υπάρχει µια στάση αναµονής για να συγκεντρωθούν περισσότερα στοιχεία, τα οποία θα 
βοηθήσουν να εντοπιστούν σφάλµατα και θα ληφθεί µια καλύτερη απόφαση. Αυτό βέβαια 
δεν σηµαίνει ότι πρέπει να τηρείται µια παθητική στάση γιατί σίγουρα έτσι δεν µπορεί να 
αντιµετωπιστεί η αβεβαιότητα. 
	 Πολλές φορές, ιδιαίτερα όταν υπάρχει πίεση χρόνου, οι έµπειροι χρήστες συστηµάτων 
κάνουν υποθέσεις, βασιζόµενοι στις εµπειρίες τους, µε σκοπό να δώσουν µία εξήγηση της 
κατάστασης που χαρακτηρίζεται από συνοχή και την θεωρούν ως αληθινή µέχρι να 
εµφανιστεί κάποιος λόγος αµφιβολίας. Υπάρχουν όµως και µερικές υποθέσεις που δεν 
είναι φανερές και δεν µπορούν να ελεγχθούν καθώς δεν συµβαδίζουν µε εµπειρίες του 
παρελθόντος. Ο εντοπισµός και ο έλεγχος τέτοιων υποθέσεων είναι απαραίτητα στάδια για 
να εντοπιστούν λάθη και παρερµηνείες των καταστάσεων. Το 1997 οι Cohen et al 
πρότειναν µία µέθοδο εκπαίδευσης που δίνει στους εργαζόµενους την δυνατότητα να 
αντιµετωπίζουν την υπερβάλλουσα αυτοπεποίθηση στις υποθέσεις τους. Για να το 
πετύχουν αυτό πρέπει πάντοτε να θεωρούν ότι ένα τµήµα της υπόθεσης τους είναι 
λανθασµένο και πρέπει να βρουν µια σειρά από λογικά επιχειρήµατα που αντιτίθενται σε 
αυτήν. Αυτά τα επιχειρήµατα ελέγχονται σχετικά µε την αξιοπιστία τους και αν τελικά 
ισχύουν τότε θα πρέπει να αναθεωρηθεί και η κατανόηση της κατάστασης. Ενόσω λοιπόν 
προσπαθούν να εντοπίσουν κρυµµένες υποθέσεις συχνά µπορεί να ανιχνεύσουν κάποιες 
αντιφάσεις ή και ασυνέπειες συγκριτικά µε δεδοµένα που είχαν συγκεντρωθεί στο 
παρελθόν. Βέβαια, πρέπει να σηµειωθεί ότι δεν είναι εύκολο ούτε και εφικτό λόγω 
τεχνικο-οικονοµικών δυνατοτήτων να ελεγχθούν όλες οι περιπτώσεις, κάτι που φυσικά 
ενέχει ρίσκο. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 4 
ΕΠΙΔΡΑΣΗ ΠΟΛΥΠΛΟΚΟΤΗΤΑΣ ΣΤΙΣ ΣΤΡΑΤΙΩΤΙΚΕΣ ΕΠΙΧΕΙΡΗΣΕΙΣ 

	 Οι στρατιωτικές επιχειρήσεις µπορούν να θεωρηθούν ένας τοµέας όπου έχει εφαρµογή 
η θεωρία των κανονικών ατυχηµάτων ιδιαίτερα µε την επέκταση της µε την προσθήκη των 
παραγόντων της ελεγξιµότητας και της αβεβαιότητας. Από τη φύση τους είναι 
πολύπλοκες, χρησιµοποιούν υψηλή τεχνολογία και συνήθως τα χρονικά περιθώρια 
αντίδρασης στην λήψη απόφασης είναι µικρά (Perrow 1984) . Ανέκαθεν υπήρχε η 
αντίληψη της ιδιαιτερότητας των ενόπλων συγκρούσεων. Πολλοί προσπάθησαν να 
δηµιουργήσουν ένα πλαίσιο που θα περιγράφει τα ιδιαίτερα χαρακτηριστικά και θα 
οριοθετούσαν την πολυπλοκότητα. Παράλληλα, έχουν καταβληθεί πολλές προσπάθειες 
από τους θεωρητικούς του πολέµου να βρεθεί ο καταλληλότερος τρόπος διοίκησης των 
δυνάµεων. Ο τρόπος που θα δίνει την απαραίτητη ευελιξία στους διοικητές να 
ανταπεξέλθουν στην πολυπλοκότητα των συνθηκών ενώ ταυτόχρονα παραµένουν συνεπής 
µε τις οδηγίες και το δόγµα των ανώτερων κλιµακίων. 
	 To σύγχρονο πεδίο µάχης λόγω της τεχνολογικής εξέλιξης έχει αλλάξει µορφή. Τα 
εξελιγµένα οπλικά συστήµατα καθώς και η διαφοροποίηση στις µορφές πολέµου, όπως πχ. 
οι ασύµµετρες απειλές, δηµιουργούν την ανάγκη µετεξέλιξης και προσαρµογής µε στόχο 
την επιβίωση. Ατενίζοντας το µέλλον οι ένοπλες δυνάµεις πρέπει να προετοιµάζονται για 
τις επερχόµενες προκλήσεις και να εκπαιδεύονται όπως θα πολεµήσουν. Αυτό σηµαίνει 
αναπροσαρµογή δογµάτων και εκπαίδευσης, υιοθέτηση νέων συστηµάτων και τακτικών. 
Χρειάζεται διορατικότητα στην πρόβλεψη των µελλοντικών εξελίξεων και πόροι για να 
υποστηρίξουν τις επιλογές που θα γίνουν. Φυσικά κάθε πρόβλεψη ενέχει ρίσκο και η 
ύπαρξη των πόρων δεν πρέπει να θεωρείται δεδοµένη. Που όµως διαφέρει το σύγχρονο 
πεδίο µάχης από αυτό του παρελθόντος; Στα προβλήµατα που δηµιουργεί η υιοθέτηση 
νέων τεχνολογιών και κυρίως στην πολυπλοκότητα που συνοδεύει την χρήση των νέων 
συστηµάτων σε συνάρτηση µε παράγοντες που συνδέονται µε την κοινωνία και την 
επίδραση των µέσων κοινωνικής δικτύωσης και µαζικής επικοινωνίας σε αυτήν. 

4.1 Λόγοι αύξησης πολυπλοκότητας στις στρατιωτικές επιχειρήσεις. 

	 Η ύπαρξη «ασύµµετρων απειλών» όπως ονοµάζονται και η επιλογή χρήσης µη 
συµβατικών µορφών στρατιωτικής ισχύος είναι χαρακτηριστικό της σύγχρονης εποχής. Η 
αντιπαράθεση στρατών στο πεδίο της µάχης έχει περάσει ανεπιστρεπτί και πλέον δύο 
αντίπαλες παρατάξεις είτε είναι κρατικοί δρώντες ή παραστρατιωτικές οργανώσεις 
µάχονται σε µικρότερης κλίµακας διενέξεις, χρησιµοποιώντας µια ποικιλία µέσων που 
αναπόφευκτα αυξάνει την πολυπλοκότητα. Σαφώς για να αντισταθµιστεί η ισχύς ιδιαίτερα 
των ανεπτυγµένων χωρών πρέπει να αυξηθεί η ευελιξία των λιγότερο ανεπτυγµένων. 
Πλέον υπάρχουν διεθνείς δρώντες που στηρίζονται σε περίπλοκα οργανωµένα δίκτυα 
µεµονωµένων οµάδων χωρίς ξεκάθαρη ηγεσία ή κέντρο βάρους που µπορεί να 
στοχοποιηθεί. Η διοίκηση αυτών των οµάδων γίνεται µέσω µη εµφανών κόµβων και η 
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διεξαγωγή των επιχειρήσεων είναι δύσκολο να αντιµετωπιστεί ακόµη και µε υπέρτερες 
δυνάµεις.  
	 Επιπρόσθετα ο τοµέας αντιπαράθεσης έχει σταµατήσει να είναι το πεδίο της µάχης µε 
την παραδοσιακή µορφή του. Παρατηρούµε ότι οι τελευταίες µεγάλες διενέξεις στα 
µέτωπα της Συρίας και της Λιβύης ή του Ισραήλ έγιναν σε αστικό περιβάλλον, 
εξουδετερώνοντας έτσι οποιοδήποτε πλεονέκτηµα δίνει η τεχνολογία στα σύγχρονα όπλα. 
Με αυτό τον τρόπο επιτυγχάνεται µια ισορροπία αλλά ταυτόχρονα όσοι προγραµµατίζουν 
ή σχεδιάζουν το µέλλον των οπλικών συστηµάτων οδηγούνται σε νέες κατευθύνσεις. Οι 
στρατιωτικοί διοικητές που καλούνται να διευθύνουν τις επιχειρήσεις έρχονται 
αντιµέτωποι µε παράγοντες που επηρεάζουν την εξέλιξη τους, οι οποίοι αυξάνονται µη 
γραµµικά και µάλιστα σε µη χαρτογραφηµένους για τα στρατεύµατα τους τοµείς, 
καθιστώντας την λήψη απόφασης µια πολύ πολύπλοκη διαδικασία.  
	 Η επιλογή της αντιπαράθεσης χωρίς φραγµούς ενός µέρους εκ των ανταγωνιστών 
δηµιουργεί ιδιαίτερα αυξηµένη πολυπλοκότητα για όσους καλούνται να λάβουν 
αποφάσεις. Προσπερνώντας τους λόγους και τα βαθύτερα αίτια που οδήγησαν στη 
σύγκρουση και την πιθανή έλλειψη ηθικής από τις αντιµαχόµενες πλευρές, οι δυτικών 
χωρών ένοπλες δυνάµεις θα πρέπει τουλάχιστον να συµπεριφερθούν αντίστοιχα µε το 
επίπεδο ηθικής που συναντάται στις κοινωνίες τους. Συναφώς αναφέρεται ότι µε την 
πάροδο των χρόνων υπάρχει µια αυξανόµενη πίεση από τις κοινωνίες και τους πολιτικούς 
ηγέτες τους να περιοριστούν οι µη ηθεληµένες απώλειες άµαχου πληθυσµού ή τα φίλια 
πυρά που δηµιουργεί επιπλέον πολυπλοκότητα και περιορισµούς δηµιουργώντας 
απαιτήσεις για επιχειρήσεις ακριβείας. Απαιτούνται πλέον χειρουργικού τύπου κτυπήµατα 
µικρής διάρκειας και αυξηµένης αποτελεσµατικότητας. Υπάρχει και η προσέγγιση της 
αναλογικής χρήσης στρατιωτικής ισχύος. Αυτό οδηγεί σε ένα παράδοξο. Οι διοικητές 
βρίσκονται σε δίληµµα αν θα πρέπει να κάνουν χρήση µεγάλης δύναµης για να πετύχουν 
τον σκοπό τους κινδυνεύοντας ίσως να τους γίνει κριτική για υπέρµετρη και ανούσια 
χρήση βίας ή αντίθετα ότι µε την χρήση µικρής δύναµης έθεσαν σε κίνδυνο την επιτυχία 
της αποστολής και ξόδεψαν αναποτελεσµατικά τους πόρους που τους διατέθηκαν. 
	 Πέραν των ανωτέρω οι σύγχρονες διαµάχες διεξάγονται υπό την ασφυκτική πίεση των 
µέσων µαζικής ενηµέρωσης αλλά και των µέσων κοινωνικής δικτύωσης και οι διοικητές 
θα πρέπει ταυτόχρονα να διαχειρίζονται και την εικόνα της διένεξης. Η ισχύς των µέσων 
µαζικής επικοινωνίας έχει ξεφύγει από το θεωρητικό επίπεδο και έχει πάρει σάρκα και 
οστά. Στο Ισραήλ οι βοµβαρδισµοί και οι µετακινήσεις στρατιωτικών τµηµάτων 
πραγµατοποιούνται σε ζωντανή µετάδοση από τα µεγάλα τηλεοπτικά δίκτυα. Με αυτόν 
τον τρόπο και µε τη βοήθεια των µέσων κοινωνικής δικτύωσης, όπου καθένας µπορεί να 
µεταφέρει οποιαδήποτε πληροφορία ή εικόνα σε πραγµατικό χρόνο, κάθε απόφαση 
τακτικού επιπέδου ακόµη και του πιο χαµηλού µπορεί να αποκτήσει πολύ µεγάλη αξία. Η 
στοχευµένη προπαγάνδα θα γίνει ένας ακόµη παράγοντας που θα πρέπει να λαµβάνεται 
πολύ σοβαρά υπόψη κατά τη διαδικασία λήψης απόφασης, ώστε να υπάρχει σύµφωνα µε 
την κοινή γνώµη εσωτερική και εξωτερική νοµιµοποίηση για τις εκτελούµενες 
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επιχειρήσεις. Γίνεται πλέον εµφανές ότι η διεξαγωγή επιχειρήσεων σε αυτό το περιβάλλον 
είναι µεγαλύτερου ρίσκου και σαφώς πιο πολύπλοκη.  
	 Παράλληλα οι νέες συνθήκες απαιτούν την προσαρµογή του σύγχρονου στρατιώτη. Οι 
νέοι µαχητές πρέπει να εκπαιδευτούν σε ένα µεγάλο εύρος αντικειµένων και να 
αποκτήσουν δεξιότητες που δεν απαιτούνταν στο παρελθόν για να ανταποκριθούν στις 
ανάγκες των πεδίων µάχης. Ταυτόχρονα το σύγχρονο πεδίο της µάχης απαιτεί στρατιώτες 
που εξυπηρετούν πολύ περισσότερους ρόλους από ότι στο παρελθόν. Χαρακτηριστική 
είναι η προσέγγιση του Αµερικάνου στρατηγού Charles Krulak (1999) που υποστηρίζει 
ότι: «οι στρατιώτες θα πρέπει να αναµένεται να προσφέρουν ανθρωπιστική βοήθεια σε ένα 
κοµµάτι της πόλης, να διεξάγουν ειρηνευτικές πράξεις σε ένα άλλο και ταυτόχρονα σε ένα 
τρίτο τοµέα να διεξάγουν µια θανατηφόρα µάχη». Το νέο περιβάλλον χαρακτηρίζεται από 
πολύ γρήγορες εναλλαγές και επιτάσσει την γρήγορη προσαρµογή στις µεταβαλλόµενες 
συνθήκες. Το εύρος αυτών των επιχειρήσεων θέλει στρατιώτες µε ικανότητες τόσο στον 
τοµέα της µάχης όσο και σε ειρηνικές δραστηριότητες όπως η διαπραγµάτευση ή η 
διπλωµατική προσέγγιση. Οι  τοµείς που καλείται ο σύγχρονος στρατιωτικός να πολεµήσει 
είναι σίγουρα διαφορετικοί και χρειάζεται µια νέα προσέγγιση τόσο στην επιλογή των 
στελεχών όσο και στην εκπαίδευση τους. 
	 Επιπρόσθετα από τα θέµατα τεχνολογίας και τα ΜΜΕ σηµαντική είναι και η πίεση που 
προκαλείται από τους πολιτικούς που θέλουν άµεσα αποτελέσµατα στον ελάχιστο χρόνο 
µε τη µικρότερη κατανάλωση πόρων ή ανθρώπινων απωλειών. Με τη δύναµη των ΜΜΕ 
να επηρεάζει την κοινωνία κανείς πολιτικός δεν θέλει να χρεωθεί µια αποτυχηµένη 
στρατιωτική επιχείρηση. Αυτό δηµιουργεί επιπρόσθετους περιορισµούς στην λήψη 
απόφασης και στην εκτέλεση επιχειρήσεων αφού το αποδεκτό ρίσκο γίνεται όλο και 
µικρότερο προάγοντας την επιλογή τεχνολογικών λύσεων. Για να εξαλειφθεί αυτό το 
πρόβληµα επιλέγονται αστραπιαίες µυστικές επιχειρήσεις, µικρών εξειδικευµένων οµάδων 
άρτια εξοπλισµένων και πολύ καλά πληροφορηµένων που θα φέρουν το µέγιστο 
αποτέλεσµα µε το ελάχιστο κόστος.  
	 Είναι εµφανές ότι τα αίτια που οδηγούν στην αύξηση της πολυπλοκότητας είναι πολλά 
και συνήθως δεν έχουν σαν σηµείο εκκίνησης την ίδια την διαµάχη. Υπάρχουν όµως και 
περιπτώσεις που στην προσπάθεια αναβάθµισης των υπαρχόντων συστηµάτων και της 
ενίσχυσης τους µε εφεδρικά για να γίνουν πιο ασφαλή, προκύπτουν νέα προβλήµατα και 
µη αναµενόµενες αλληλεπιδράσεις. Ο Andrew Zolli (2012), ισχυρίζεται ότι «η χρήση 
πολλών συστηµάτων ασφαλείας σε αεροπλάνα και σε κάθε είδους επιχειρήσεις, αυξάνει 
την πολυπλοκότητα σε τέτοιο βαθµό που τα χαρακτηριστικά ασφαλείας γίνονται πήγες 
κίνδυνου». Χαρακτηριστικό παράδειγµα είναι το ατύχηµα της Air France, που συνέβη τον 
Ιούνιο του 2009, όταν το πλήρωµα δεν κατόρθωσε να αξιολογήσει και να ταξινοµήσει 
σωστά ένα µεγάλο όγκο πληροφοριών που του παρείχαν τα συστήµατα του αεροσκάφους, 
µε αποτέλεσµα να µην µπορέσει να πάρει σωστές αποφάσεις για την αντιµετώπιση της 
δυσλειτουργίας. Το πόρισµα του ατυχήµατος έχει καταλήξει στα αίτια του ατυχήµατος, 
ένα από τα οποία ήταν η υπέρ-πληροφόρηση του πληρώµατος. Το πλήθος των δεδοµένων, 
το µεγαλύτερο µέρος των οποίων ήταν αντικρουόµενα, ξεπέρασε την ικανότητα του 
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πληρώµατος να κατανοήσει και να ιεραρχήσει τις πληροφορίες και να εντοπίσει την 
δυσλειτουργία. Σε αντίθεση µε τις προηγούµενες δεκαετίες, που το πρόβληµα ήταν η 
έλλειψη πληροφόρησης, στην εποχή µας ο όγκος των διαθέσιµων δεδοµένων είναι τόσο 
µεγάλος που δυσκολεύουν την επεξεργασία τους και την αξιοποίηση τους. Τα συστήµατα 
λοιπόν που υποστηρίζουν την διοίκηση και την διεύθυνση των επιχειρήσεων πρέπει να 
είναι έτσι δοµηµένα ώστε να παρέχουν φιλτραρισµένες αξιόπιστες πληροφορίες για να 
ελαττωθεί η αβεβαιότητα ενώ ταυτόχρονα να παραµένουν απλά στην χρήση τους για να 
διατηρείται η πολυπλοκότητα σε διαχειρίσιµο επίπεδο. Το ατύχηµα της Air France 447 
(BAE 2012) δεν µπορεί παρά να είναι προάγγελος των προβληµάτων της 
αυτοµατοποίησης και της εξάρτησης από τις δυνατότητες της τεχνολογίας αλλά 
ταυτόχρονα και καµπανάκι για την ανάγκη ανάληψης άµεσων διορθωτικών ενεργειών. 

4.2 Επιρροή της πολυπλοκότητας στην µορφή διοίκησης. 

	 Η αύξηση της πολυπλοκότητας στις επιχειρήσεις δηµιουργεί την ανάγκη προσαρµογής 
των υφιστάµενων µορφών διοίκησης. Οι ένοπλες δυνάµεις των ΗΠΑ αναγνωρίζοντας την 
αναγκαιότητα έχουν επιλέξει δύο µορφές διοίκησης, την λεπτοµερή διοίκηση και την 
διοίκηση αποστολής. Όπως φανερώνει και το όνοµα τους η πρώτη µορφή διοίκησης 
στηρίζεται στον λεπτοµερή σχεδιασµό και στον στενό έλεγχο από µια κεντρική αρχή ενώ 
αντίθετα η δεύτερη µορφή παρέχει περισσότερη ανεξαρτησία στους διοικητές των 
µονάδων για να επιλέξουν αυτοί τον ενδεδειγµένo τρόπο δράσης ανάλογα την 
εξελισσόµενη κατάσταση. Σχηµατικά αυτό αποτυπώνεται στο σχήµα που ακολουθεί: 

￼  

Σχήµα 4-1. Φάσµα διοίκησης Source: Author. 
	 Στην θεωρία των «κανονικών ατυχηµάτων» (Perrow 1984) αναλύονται τα 
χαρακτηριστικά των αποστολών όπου η εφαρµογή της µίας µορφής διοίκησης υπερτερεί 
έναντι της άλλης. Στην παγκόσµια στρατιωτική ιστορία υπήρξαν πολλοί θεωρητικοί του 
πολέµου και στρατιωτικοί ηγέτες που υποστήριξαν την µία ή την άλλη µορφή. Ο Πρώσος 
στρατηγός Moltke (1866) υποστήριζε ότι: «Κανένα σχέδιο µάχης δεν επιβιώνει ποτέ µετά 
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την επαφή µε τον εχθρό». Θεωρούσε ότι οποιοδήποτε σχέδιο δράσης, όσο λεπτοµερές κι 
αν είναι, το µόνο που µπορεί να πετύχει είναι να οδηγήσει το στρατό στη µάχη. Από 
εκείνο το σηµείο κι έπειτα εναπόκειται στον στρατιωτικό διοικητή, δεδοµένου ότι 
αντιλαµβάνεται ποια είναι η τελική επιθυµητή κατάσταση, να πάρει τις κατάλληλες 
τακτικά αποφάσεις και να αυτοσχεδιάσει, προσαρµοζόµενος στις συνθήκες, για να πετύχει 
τον σκοπό του. Εκ διαµέτρου αντίθετη ήταν η άποψη του Jomini (2007), ο οποίος 
θεωρούσε ότι κάθε µάχη θα µπορούσε να θεωρηθεί ως επιστήµη. Πίστευε ότι γνωρίζοντας 
τις Αρχές του Πολέµου και αναλύοντας τον εχθρό ένας διοικητής θα µπορούσε να 
«κατασκευάσει» την ήττα των αντιπάλων. Για να επιτευχθεί αυτός ο στόχος κάθε επίπεδο 
διοίκησης θα πρέπει να ακολουθήσει µε ακρίβεια το σχέδιο ενέργειας και να µην 
παρεκκλίνει από το χρονοδιάγραµµα. 
	 Το δόγµα µέσω του οποίου διοικείται ένα στράτευµα δεν µπορεί να αποτελεί ένα 
στερεότυπο. Αναγνωρίζοντας ότι οι αντίπαλοι είναι άνθρωποι που αναπροσαρµόζουν τις 
τακτικές τους ανάλογα µε το περιβάλλον, µοιραία πρέπει να επιλεγεί ένα περισσότερο 
ευέλικτο δόγµα. Η δυνατότητα αλλαγής του σχεδίου ανάλογα την τροπή των γεγονότων 
και η ικανότητα ενός διοικητή να παίρνει αποφάσεις σε πραγµατικό χρόνο θα κρίνουν την 
έκβαση της µάχης. Μοιραία λοιπόν εγκαταλείπεται το δόγµα του Jomini (2007)και 
υιοθετείται η διοίκηση αποστολής που φαίνεται ότι έχει περισσότερες πιθανότητες να 
φέρει θετικά αποτελέσµατα στο πολύπλοκο σύγχρονο πεδίο µάχης. Αυτό αλλάζει και τις 
ανάγκες εκπαίδευσης των διοικητών και τις απαραίτητες δεξιότητες που πρέπει να 
διαθέτουν για να υποστηρίξουν το έργο τους. Μερικές από τις διαφορές ανάµεσα στους 
δύο τρόπους διοίκησης απεικονίζονται στον πίνακα που ακολουθεί:  

Πίνακας 4-1. Διαφορές διοίκησης αποστολής και λεπτοµερής διοίκησης. 

	 Η πολυπλοκότητα των αναλαµβανόµενων επιχειρήσεων φέρνει τους διοικητές 
αντιµέτωπους µε καταστάσεις που µεταλλάσσονται γρήγορα και απαιτούν άλλη 
προσέγγιση αντιµετώπισης. Αυτός ο κύκλος της συνεχούς δράσης και αντίδρασης µπορεί 
να καταλήξει τάχιστα στην πραγµατοποίηση µιας αποστολής εντελώς διαφορετικής από 
αυτήν που είχε αρχικά σχεδιαστεί. Η πλειοψηφία των διοικητών αποδέχονται ότι αυτό 
είναι αποτέλεσµα του πολύπλοκου επιχειρησιακού περιβάλλοντος και δεν αναλώνονται 

Διοίκηση Αποστολής Λεπτοµερής  Διοίκηση

• Διαµόρφωση πλαισίου 
προβλήµατος 

• Αρχίζει από µηδενική βάση  
• Ξεφεύγει από τα αποδεκτά 
όρια της γνώσης  

• Χρησιµοποιεί κρίση 
• Παράγει παραδείγµατα 
• Ολισ τ ι κή προσέγ γ ι ση γ ι α τ ον 
σχεδιασµό και τις επιλογές δράσης 

•Αποτέλεσµα: ένα ευρύτερο πλαίσιο 
εναλλακτικών επιλογών για την 
αντιµετώπιση ποικίλων προβληµάτων

• Επίλυση γνωστών προβληµάτων 
• Στηρίζεται σε ένα υπάρχον σχέδιο 
• Ακολουθεί δοκιµασµένη πρακτική 
παρελθόντος 

• Χρησιµοποιεί µια ήδη πεπατηµένη 
διαδικασία 

• Δηµιουργεί σχέδια 
• Ανατρέχει σε παραδείγµατα 
• Αποτέλεσµα: ακριβές πλάνο για 
ενέργεια
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στην κριτική απέναντι σε αυτούς που σχεδίασαν τη αποστολή. Το αρχικό πλάνο 
χρησιµοποιείται ως οδηγός για την εκκίνηση των ενεργειών. Έχοντας κατα νου ότι η 
πολυπλοκότητα του περιβάλλοντος θα απαιτήσει τροποποίηση και αναπροσαρµογή του 
σχεδίου πρέπει να γίνεται προετοιµασία για εναλλακτικά πλάνα δράσης. Ωστόσο ακόµη κι 
έτσι δεν µπορούν να υπολογιστούν όλα τα πιθανά ενδεχόµενα. 
	 Σε ένα πολύπλοκο περιβάλλον, οι διοικητές χρειάζεται να κάνουν χρήση 
επιχειρησιακής τέχνης που περιλαµβάνει διάφορα στάδια σχεδιασµού. Κάθε πρόβληµα 
προσεγγίζεται µέσω  µιας ευρύτερης οπτικής για να διακριβωθεί τόσο η ουσία όσο και οι 
προεκτάσεις του. Απαραίτητο είναι να υπάρχει κατάλληλη ανατροφοδότηση από το 
περιβάλλον για να ελεγχθεί η ροή των επιχειρήσεων και να δοθούν νέες οδηγίες 
προσαρµοσµένες στις εξελίξεις. Όταν το περιβάλλον παρουσιάζει χαµηλό βαθµό 
πολυπλοκότητας, µπορεί να επιλεγεί µια προσέγγιση όπου έχει γίνει λεπτοµερής 
σχεδιασµός και να εφαρµοστεί έλεγχος από την κορυφή προς τα κάτω για να διασφαλιστεί 
η επιτυχής έκβαση του σχεδίου. Στον Πίνακα 2-2 που ακολουθεί γίνεται µια σύγκριση των 
χαρακτηριστικών των µεθόδων λεπτοµερής διοίκησης και διοίκηση αποστολής. 
Πίνακας 4-2. Χαρακτηριστικά λεπτοµερής διοίκησης και διοίκηση αποστολής. 

	 Υπάρχουν πολλές περιπτώσεις όπου η συνδυασµένη χρήση συγκεντρωτικής και 
αποκεντρωµένης µορφής διοίκησης αποτέλεσαν την πιο αποτελεσµατική επιλογή για την 
επιτυχία. Συγκεντρωτική διοίκηση για να επιτευχθεί τυποποίηση εκτελούµενων 
διαδικασιών και αποκεντρωµένη διοίκηση για να δοθεί στους κατώτερους διοικητές η 
απαραίτητη εξουσία να επιλέξουν την κατάλληλη τακτική και να πάρουν τις αναγκαίες 
πρωτοβουλίες για την επίλυση κάθε προβλήµατος. Προσεγγίζοντας το πρόβληµα 
ρεαλιστικά απαιτείται ένας ευέλικτος συνδυασµός µεταξύ συγκεντρωτικής διοίκησης και 
αποκεντρωτικής υλοποίησης.» 

Οι αλληλεπιδράσεις και οι επιπτώσεις τους στις στρατιωτικές επιχειρήσεις 

	 Το σχήµα 4-2 είναι µια προσαρµογή των αλληλεπιδράσεων που εµφανίζονται στα 
συστήµατα του Perrow (1984) σε στρατιωτικές αποστολές, όπου το γράφηµα της σύζευξης 
περιλαµβάνει τα ίδια τεταρτηµόρια, έχοντας αντί για συστήµατα διάφορες επιχειρήσεις 

Λεπτοµερής διοίκηση Διοίκηση αποστολής                                                          
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και την βεβαιότητα των σχεδίων

Επιδιώκει: Αποκεντρωτικό έλεγχο, 
Πρωτοβουλία, αυτοπειθαρχία
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επιχειρήσεων
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επιχειρήσεων

Χρησιµοποιεί σφαιρική επικοινωνία Χρησιµοποιεί κάθετη επικοινωνία
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που αναλαµβάνει ο στρατός. Όπως είναι λογικό ανάλογα µε το πως προσεγγίζει κάποιος 
µια στρατιωτική επιχείρηση θα µπορούσε να την εντάξει και σε διαφορετική θέση στον 
πίνακα. Οι ίδιες επιχειρήσεις θα µπορούσαν αν διαφοροποιούνταν οι συνθήκες διεξαγωγής 
τους να τοποθετηθούν σε άλλο τεταρτηµόριο του σχήµατος. 

￼  

Σχήµα 4-2. Στρατιωτικές αποστολές ανάλογα σύζευξη/ Αλληλεπιδράσεις. 

Κατά την διάρκεια µιας στρατιωτικής επιχείρησης µπορεί να απαιτηθεί να διεξαχθούν 
πολλές διαφορετικές αποστολές. Η τοποθέτηση τους στο αντίστοιχο τεταρτηµόριο 
αναλόγως αλληλεπιδράσεων και σύζευξης παρέχει στους διοικητές µια ιδέα για το είδος 
της διοίκησης που θα ήταν πιο ωφέλιµο να χρησιµοποιηθεί για να φέρουν σε πέρας όλα τα 
ανατιθέµενα έργα.  
Οι στρατιωτικές επιχειρήσεις στο κάτω αριστερό τεταρτηµόριο 

	 Έλεγχος όπλων είναι µία επιχείρηση που τοποθετείται στο κάτω αριστερό 
τεταρτηµόριο. Η διεξαγωγή ενός ελέγχου όπλων έχει γενικά γραµµική αλληλεπίδραση και 
προσφέρεται για µηχανικό σχεδιασµό και λεπτοµερής διοίκηση. Υπάρχουν συγκεκριµένες 
οδηγίες επιχειρήσεων, λίστες εφαρµογής ελέγχου, πολλαπλές δοκιµές, συγκεντρωτική 
διοίκηση και έλεγχος µε τρόπο αποτελεσµατικό, σε µια τόσο συγχρονισµένη όσο και 
ενιαία λειτουργία. Αντίθετα αν επιλεγεί η διοίκηση αποστολής σαν τρόπος διοίκησης και 
οργάνωσης δεν θα είναι ένας αποδοτικός τρόπος χειρισµού για χρήση σε αποστολές αυτού 
του τεταρτηµόριου γιατί υπάρχει πολύ γρήγορη εναλλαγή γεγονότων που δεν µπορεί να 
υπάρξει έγκαιρη ανατροφοδότηση στα ανώτερα κλιµάκια για να δοθούν άµεσα οδηγίες=. 
Επιπρόσθετα η αποκεντρωτική προσέγγιση είναι µάλλον απλή και µπορεί να οδηγήσει 
εντέλει σε αποσπασµατική εκτέλεση. Η γραµµική αλληλεπίδραση παρέχει µικρότερη 
ποικιλία αποδεκτών λύσεων ενώ όταν υπάρχει σφιχτή σύζευξη απαιτείται κεντρική 
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διοίκηση για να µπορεί να ανταπεξέλθει στις γρήγορες αναδράσεις. Οι επιχειρήσεις σε 
αυτό το τεταρτηµόριο θα αποδώσουν καλύτερα αν εφαρµόζεται λεπτοµερής διοίκηση.» 
Οι στρατιωτικές επιχειρήσεις στο πάνω αριστερό τεταρτηµόριο 

	 Μια επιχείρηση που τοποθετείται σε αυτό το τεταρτηµόριο έχει γενικά γραµµική 
αλληλεπίδραση και χαλαρά συζευγµένα συστατικά, τα οποία µπορεί να οδηγήσουν σε 
περίπου προβλέψιµες επιδράσεις. Μπορεί να γίνει αποκεντρωτική εκτέλεση. Σαν 
παράδειγµα, µπορεί να εξεταστεί µια επιχείρηση παροχής ανθρωπιστικής βοήθειας όπου 
τα υπάρχοντα προβλήµατα αλλά και το επιθυµητό αποτέλεσµα είναι συνήθως ξεκάθαρα. 
Σκοπός είναι να δοθεί η αναγκαία ενίσχυση στους ανθρώπους που την χρειάζονται 
(γραµµική αλληλεπίδραση). Ωστόσο, αόριστα συνδεδεµένα στοιχεία - που 
συµπεριλαµβάνουν διάφορες υπηρεσίες και οργανώσεις, ακόµη και µη κυβερνητικές, 
παρέχουν ένα µεγάλο εύρος λύσεων γεγονός που προσδίδει ευελιξία και επιτρέπει 
αποτελεσµατική χρήση των δεδοµένων ανατροφοδότησης. Σε αυτές τις αποστολές 
οποιαδήποτε µορφή διοίκησης µπορεί να λειτουργήσει ικανοποιητικά. Εναπόκειται στην 
κρίση των διοικητών να επιλέξουν την µορφή διοίκησης που θα εφαρµόσουν αφού 
σταθµίσουν όλους τους παράγοντες, όπως την εµπειρία των στελεχών τους, την 
εκπαίδευση των κατώτερων διοικητών στο συγκεκριµένο είδος αποστολών ή τους 
διαθέσιµους πόρους. 
Οι στρατιωτικές επιχειρήσεις στο πάνω δεξιό τεταρτηµόριο. 

	 Ίσως το πιο σύνηθες περιβάλλον όπου καλείται να λειτουργήσει ένας στρατιωτικός 
διοικητής είναι οι επιχειρήσεις που εντάσσονται στο πάνω δεξιό τεταρτηµόριο. Κατα 
προτίµηση σε αυτές τις αποστολές εφαρµόζεται διοίκησης αποστολής. Το αόριστα 
συνδεδεµένο και µε σύνθετες αλληλεπιδράσεις περιβάλλον είναι τόσο µεταβαλλόµενο 
ώστε τα ενδεχόµενα προβλήµατα όσο και οι ενδεδειγµένες ενέργειες είναι δύσκολο να 
χαρτογραφηθούν. Ενδεικτικό παράδειγµα αποτελούν οι αεροπορικές επιχειρήσεις. Σε αυτό 
το είδος επιχειρήσεων το περιβάλλον είναι τόσο ευµετάβλητο και οι παράγοντες που 
µπορεί να επηρεάζουν το αποτέλεσµα τόσοι πολλοί που ακόµη κι ένα τυχαίο γεγονός 
µπορεί να ανατρέψει ολοκληρωτικά τον αρχικό σχεδιασµό. Όσοι ασχολούνται µε τις 
αεροπορικές επιχειρήσεις γνωρίζουν ότι όσο καλή σχεδίαση κι αν έχει γίνει ο µόνος 
τρόπος για να εξασφαλισθεί η επιτυχία της αποστολής είναι να επιδείξει ικανοποιητική 
ευελιξία ο διοικητής. Η ευελιξία στην λήψη απόφασης πρέπει να είναι αντίστοιχη της 
ευελιξίας των αεροσκαφών. Στον επιχειρησιακό βρόγχο  των αεροπορικών επιχειρήσεων η 
κλίµακα χρόνου µετράται σε λεπτά και σπάνια σε ώρες. Αυτό σηµαίνει ότι το παράθυρο 
λήψης απόφασης λόγω των µεγάλων ταχυτήτων είναι τόσο στενό που πολύ εύκολα µπορεί 
κάποιος να βρεθεί πίσω από τις εξελίξεις. Οι αρχικές ενέργειες πρέπει να σχεδιαστούν 
αλλά η διοίκηση των επιχειρήσεων και ο έλεγχος της εφαρµογής τους πρέπει να 
αποκεντρωθούν. Αυτό προϋποθέτει ότι οι διοικητές πρέπει να αντιλαµβάνονται ποια είναι 
η επιθυµητή τελική κατάσταση. Λόγω των ποικίλων αναδράσεων, οι διοικητές πρέπει να 
επιλέγουν τις ενδεδειγµένες ενέργειες ανά περίσταση. Κάποιες µπορεί να αποδώσουν σε 
αυτή την περιοχή, αλλά όχι σε µια διαφορετική και µόνο οι διοικητές που 
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δραστηριοποιούνται στο πεδίο µπορούν να ελέγξουν την καταλληλότητα τους. Αυτονόητα 
απαιτείται συνεχής ανατροφοδότηση για να αξιολογείται η αποτελεσµατικότητα και να 
γίνονται οι κατάλληλες διορθώσεις έγκαιρα.  
Οι στρατιωτικές επιχειρήσεις στο κάτω δεξιό τεταρτηµόριο 

	 Οι επιχειρήσεις που τοποθετούνται σε αυτό το τεταρτηµόριο έχουν σαν κύριο 
χαρακτηριστικό τον υψηλό κίνδυνο. Η γρήγορη ανατροφοδότηση και η ανάγκη να γίνουν 
άµεσες ενέργειες, όταν υπάρξει περίπτωση έκτακτης ανάγκης, απαιτεί τη χρήση της 
διοίκησης αποστολής, αλλά παράλληλα η δια-συνδεσιµότητα του συστήµατος δηµιουργεί 
την ανάγκη συγχρονισµού όλων των ενεργειών που συνάδει µε την λεπτοµερή διοίκηση. 
Μια άσκηση που πραγµατοποιήθηκε σε πολύπλοκο περιβάλλον και σχεδόν οδήγησε σε 
πυρηνικό πόλεµο, είναι η «Able Archer», που πραγµατοποιήθηκε εν µέσω Ψυχρού 
Πολέµου, και αποτελεί ενδεικτικό παράδειγµα επιχείρησης αυτού του τεταρτηµορίου. Το 
1983 το ΝΑΤΟ εκτέλεσε µια άσκηση προσοµοίωσης εξαπόλυσης πυρηνικών πυραύλων εν 
µέσω µιας περιόδου κλιµάκωσης των αντιπαραθέσεων. Δυστυχώς, η άσκηση αποδείχτηκε 
τόσο ρεαλιστική που σε συνδυασµό µε την ταχεία κλιµάκωση των αρνητικών σχέσεων 
µεταξύ των ΗΠΑ και της Σοβιετικής Ένωσης οδήγησε τους Σοβιετικούς στην πεποίθηση 
ότι το ΝΑΤΟ πραγµατικά προετοιµαζόταν για ένα προληπτικό χτύπηµα και αντίστοιχα 
έθεσαν τις πυρηνικές δυνάµεις τους σε κατάσταση συναγερµού. Η εξέλιξη των γεγονότων 
τις επόµενες εβδοµάδες θα µπορούσε να προκαλέσει µια ανεξέλεγκτη πυρηνική 
σύγκρουση, καθιστώντας την Able Archer ίσως το πιο κοντινό γεγονός σε πυρηνικό 
πόλεµο που έχει αντιµετωπίσει ο κόσµος. 
	 Αυτοί που αναλαµβάνουν κάθε φορά την σχεδίαση µιας εκστρατείας ή µιας επιχείρησης 
απαιτείται να αξιολογούν όλα τα διαθέσιµα δεδοµένα, να εντοπίσουν όλες τις πιθανές 
αλληλεπιδράσεις και τις ζεύξεις, και να καταλήξουν στην πιο αποτελεσµατική µορφή 
διοίκησης για την εκπλήρωση των στόχων τους. 
Εκτιµήσεις Χρόνου / Φάσης 

	 Για περιπτώσεις ακόµη πιο περίπλοκων επιχειρήσεων το δόγµα διοίκησης και ελέγχου 
ίσως είναι καλύτερα να προσαρµόζεται σύµφωνα µε το χρόνο ή µε την φάση που 
βρίσκεται η επιχείρηση. Για παράδειγµα η επίθεση που πραγµατοποιήθηκε το 1967 στο 
Abu-Ageila, στην Αίγυπτο από τους Ισραηλινούς. Ο Αριέλ Σαρόν ως διοικητής εφάρµοσε 
λεπτοµερή διοίκηση των δυνάµεων του στην αρχική επίθεση για να εξασφαλίσει την 
ενότητα της διοίκησης και να επιτύχει µάζα και συγχρονισµό πυρός (κάτω αριστερό 
τεταρτηµόριο). Όταν όµως η αιγυπτιακή άµυνα διασπάστηκε και η επίθεση µετατράπηκε 
σε καταδίωξη των αµυνόµενων έγινε µια προσχεδιασµένη αλλαγή σε διοίκηση αποστολής 
για να µπορούν οι κατώτεροι διοικητές να διασπάσουν ευκολότερα τις εχθρικές δυνάµεις 
εκµεταλλευόµενοι την κατάσταση κατά τόπο (πάνω τεταρτηµόρια). 
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Πότε χρησιµοποιούνται οι διάφορες µορφές διοίκησης και ελέγχου 

	 Από την εφαρµογή της θεωρίας του Perrow (1984) στις στρατιωτικές επιχειρήσεις 
αποδεικνύεται πως κάθε αποστολή µπορεί να περιλαµβάνει διαφορετικά συστήµατα και να 
χρειάζεται η εναλλαγή στις εφαρµοζόµενες µορφές διοίκησης και ελέγχου τόσο κάθετα 
ανάµεσα στα επίπεδα της διοίκησης, όσο και οριζόντια στο χρόνο και τις φάσεις της. Η 
κατανόηση αυτής της πραγµατικότητας θα οδηγήσει τους διοικητές σε ρεαλιστικές 
επιλογές και στην ανάπτυξη ενός νοητού πλαισίου µέσα από το οποίο θα επιτύχουν την 
επιθυµητή ενότητα διοίκησης και έλεγχο της εφαρµογής των εντολών. Παράλληλα δίνεται 
το περιθώριο στους υφιστάµενους να αναλάβουν τις απαραίτητες πρωτοβουλίες για να 
προαχθεί η συνεργασία και η άµεση προσαρµογή στις διαµορφούµενες συνθήκες στο 
πεδίο της µάχης. Εφαρµόζοντας την βέλτιστη ανά περίσταση µορφή διοίκησης 
επιτυγχάνονται τα κάλλιστα αποτελέσµατα ενώ ταυτόχρονα περιορίζονται οι κίνδυνοι και 
οι απώλειες. 
	 Η πολυπλοκότητα των σύγχρονων στρατιωτικών επιχειρήσεων δηµιουργεί προβλήµατα 
προσαρµογής στους διοικητές στο πεδίο. Παρότι οι δύο κυρίαρχες µορφές διοίκησης και 
ελέγχου έχουν αποδεδειγµένα λειτουργήσει αποτελεσµατικά σε πολλές περιπτώσεις δεν 
υπάρχει εµφανές όριο που να τις διαχωρίζει και να υποδεικνύει πότε θα πρέπει επιλεγεί 
κάθε µια ή πότε απαιτείται να γίνει µετάπτωση από την µια µορφή στην άλλη. Αυτό έχει 
σαν αποτέλεσµα είτε να χρησιµοποιείται δογµατικά µια µορφή ή να γίνεται λανθασµένη 
χρονικά εναλλαγή της χρησιµοποιούµενης µορφής διοίκησης. Απαιτείται λοιπόν η 
ανάπτυξη ενός µοντέλου ευέλικτου που θα µπορεί να συνυπολογίζει όλες τις παραµέτρους 
και τις µεταβαλλόµενες συνθήκες, θα προβλέπει τις αλληλεπιδράσεις των συστηµάτων 
στην πάροδο του χρόνου για να βοηθήσει να επιλέξουν οι διοικητές την πλέον κατάλληλη 
µορφή διοίκησης. Ταυτόχρονα το ίδιο µοντέλο, σαν εφαρµογή τεχνητής νοηµοσύνης, θα 
πρέπει να εκπαιδεύεται για να παράγει σωστά αποτελέσµατα ακόµη κι αν εµφανίζονται 
νέες µορφές πολυπλοκότητας όπως αυτές των ασύµµετρων απειλών που µέχρι πρόσφατα 
δεν µπορούσαν να προβλεφθούν.  
	 Μια παραλλαγή της θεωρίας NAT (Perrow 1984) σε στρατιωτικό επίπεδο προτείνεται 
από το εργαστήριο επιστήµης και αµυντικής τεχνολογίας του Ηνωµένου Βασιλείου, όπως 
φαίνεται στο σχήµα που ακολουθεί: 
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￼  

Σχήµα 4-3. Δοµή δυνάµεων ανάλογα την συνθετότητα-σύζευξη. 

	 Σύµφωνα µε τις έρευνες του Defence Science and Technology Laboratory (DSTL)«τα 
περιβαλλοντικά ερεθίσµατα δεν προκύπτουν τυχαία αλλά, σε κάποιο βαθµό, θα είναι υπό 
την καθοδήγηση ενός εχθρού: 
• Η αξιοποίηση από τον εχθρό των συστηµικών αδυναµιών είναι συνήθως το αποτέλεσµα 
της συνειδητής εκτίµησης του για τις αδυναµίες. 
• Οµοίως, οι ικανότητες του για παρατήρηση και παρέµβαση δεν είναι άπειρες, και µπορεί 
να έχουν τις δικές τους αδυναµίες τις οποίες µπορούµε να εκµεταλλευτούµε. 

• «Τα χαρακτηριστικά των συγκρούσεων µπορεί να εξελιχθούν µε την πάροδο του χρόνου, 
π.χ. µια επίθεση στην διοίκηση και τον έλεγχο της συνοχής ενός συµβατικού εχθρού, 
µπορούν να προκαλέσουν την αποσύνδεση των οργανώσεων του εχθρού και να τους 
ενθαρρύνει να συνεχίσουν τις τοπικές πρωτοβουλίες ενώ η ικανότητα του διοικητή να 
επιβάλει τη θέληση του µπορεί να περιορίζεται σε συγκεκριµένες χρονικές στιγµές.»          
Η επιθυµητή προσαρµογή στον τρόπο διοίκησης αναλόγως σύζευξης και 
αλληλεπιδράσεων φαίνεται στο ακόλουθο σχήµα: 
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￼  

Σχήµα 4-4. Μορφή διοίκησης ανάλογα την συνθετότητα-σύζευξη Source: Author. 
	 Για τον καθορισµό του επιπέδου ζεύξης εάν δούµε την πολυπλοκότητα των 
αλληλεπιδράσεων ως ανεξάρτητη µεταβλητή (συνυφασµένη µε την κατάσταση), ο 
διοικητής της δύναµης θα πρέπει να καθορίζει το στυλ της εργασίας εντός του οργανισµού 
του (ή τουλάχιστον συγκεκριµένα µέρη του). Ωστόσο, υπάρχουν κάποια χαρακτηριστικά 
που µπορούν να χρησιµοποιηθούν ως οδηγοί όπως η ανάγκη για ακρίβεια και οι 
περιορισµοί στους πόρους που απαιτούν σφιχτή σύζευξη και ως εκ τούτου απαγορεύουν 
τις εργασίες στο τεταρτηµόριο 4. Παράλληλα υπάρχουν µερικές εγγενώς-γραµµικές 
λειτουργίες, π.χ. αεροπορικές επιχειρήσεις που ασχολούνται µε την ικανότητα του 
οργανισµού να επιβιώσει και να αντιδράσει σε γεγονότα, αντί απλώς να παραµείνει 
συντονισµένος για να παραδώσει προκαθορισµένα αποτελέσµατα. Όταν αντιµετωπίζεται 
αυξανόµενη πολυπλοκότητα και υπάρχει µεγάλη πιθανότητα απώλειας της 
προβλεψιµότητας, δεν πρέπει να επιχειρηθεί περίπλοκη και συντονισµένη δραστηριότητα. 
Η παραδοσιακή ιεραρχική (γραµµική κεντρική) δοµή θα πρέπει να εγκαταλειφθεί και να 
υιοθετηθεί ένα πιο κατανεµηµένο µοντέλο διοίκησης και λήψης αποφάσεων, µε 
µεγαλύτερη ανταπόκριση στο περιβάλλον. Καθώς η πολυπλοκότητα των πιθανών 
αλληλεπιδράσεων αυξάνει ο ανώτερος διοικητής πρέπει να κινηθεί προς την κατεύθυνση 
χαλαρότερης σύζευξης µεταξύ των δραστηριοτήτων των υφισταµένων του. Αντίστοιχα αν 
η πολυπλοκότητα µειωθεί τότε ο ανώτερος διοικητής µπορεί να θέλει να εκµεταλλευτεί το 
πλεονέκτηµα της πιο σφιχτής σύζευξης (π.χ να κάνει περισσότερα µε λιγότερους πόρους). 
Παράλληλα στην παραδοσιακή δοµή διοίκησης είναι πλέον απαραίτητο να 
συνυπολογίζονται οι αλληλεξαρτήσεις όχι τόσο των αποστολών αλλά των διατεταγµένων 
δραστηριοτήτων και έργων. Επιπρόσθετα αλληλεξαρτήσεις που µπορεί να παρουσιαστούν 
ανάµεσα στα διάφορα επίπεδα διοίκησης και δεν είναι προβλέψιµες εξ αρχής µπορούν να 
αυξήσουν την πολυπλοκότητα: 
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￼  

Σχήµα 4-5. Εισαγωγή αλληλεξαρτήσεων στην δοµή διοίκησης. 

4.3 Μέθοδος Μ3C. 

	 Μία προσαρµοσµένη εφαρµογή της θεωρίας του Perrow είναι η µέθοδος M3C 
(Πλιούτσιας 2021) που προσφέρει ένα ολοκληρωµένο σύστηµα διαχείρισης της 
επικινδυνότητας που ενσωµατώνει τις αρχές του κύκλου ποιότητας του Deming, ενώ 
παράλληλα επιτρέπει την ευελιξία και την προσαρµογή στις υπάρχουσες διαδικασίες του 
οργανισµού. Η µέθοδος M3C (Management of Complexity, Coupling, and Control) 
αναπτύχθηκε για να βελτιώσει τη διαχείριση της επιχειρησιακής επικινδυνότητας των 
αποστολών ενός οργανισµού. Η µέθοδος διαχωρίζεται σε τρία στάδια: 
	 1.	 Προγραµµατισµός των Αποστολών όπου δηµιουργείται ένα νέο έντυπο εκτίµησης 
της επικινδυνότητας των αποστολών, το οποίο συµπληρώνεται µία ηµέρα πριν την 
εκτέλεση της αποστολής. 
	 2.	 Εκτίµηση της επικινδυνότητας κατά τη σχεδίαση και την εκτέλεση της αποστολής: 
Τα µέλη της αποστολής εκτιµούν την επικινδυνότητα τόσο κατά τη σχεδίαση όσο και κατά 
την πτήση. Κατόπιν αναπτύσσεται ένα νέο εργαλείο εκτίµησης της επικινδυνότητας, το 
οποίο περιλαµβάνει λιγότερους και πιο εύχρηστους παράγοντες σε σχέση µε το υπάρχον 
εργαλείο 
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	 3.	 Ανατροφοδότηση µετά την πτήση: Δηµιουργείται µια νέα βάση δεδοµένων µε τις 
ενέργειες και τις δράσεις των χειριστών, η οποία χρησιµοποιείται για τη βελτίωση των 
διεργασιών ελέγχου και την πιθανή αναθεώρηση της εκπαίδευσης των χειριστών. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 5 
ΔΗΜΙΟΥΡΓΙΑ ΚΑΙ ΠΟΙΟΤΙΚΗ ΑΞΙΟΛΟΓΗΣΗ ΤΩΝ ΔΙΑΣΤΑΣΕΩΝ ΤΗΣ ΦΟΡΜΑΣ 

ΑΞΙΟΛΟΓΗΣΗΣ ΠΟΛΥΠΛΟΚΟΤΗΤΑΣ 

	 Ανέκαθεν υπήρχε το δίληµµα επιχειρησιακή αποτελεσµατικότητα ή ασφάλεια πτήσεων. 
Στην πραγµατικότητα δεν πρόκειται για αντικρουόµενους στόχους αλλά για τις δύο όψεις 
του ίδιου νοµίσµατος, που αλληλοσυµπληρώνουν ο ένας τον άλλο αφού είναι αποτέλεσµα 
ίδιας εκπαίδευσης. Για να µπορέσει η ΠΑ να φτάσει στο επιθυµητό επίπεδο 
επιχειρησιακής αποτελεσµατικότητας πρέπει να διασφαλίσει τα µέσα και το προσωπικό 
της, να εξασφαλίσει τους απαραίτητους πόρους, να παρέχει κατάλληλη εκπαίδευση και να 
διεξάγει ρεαλιστική αξιολόγηση. Αυτοί είναι οι τρεις πυλώνες της επιτυχίας: ασφάλεια, 
εκπαίδευση και αξιολόγηση. 
	 Η εύρεση των απαραίτητων πόρων δεν είναι πάντοτε εύκολη όµως το επίπεδο 
εκπαίδευσης και ασφάλειας και ο ρεαλισµός των αξιολογήσεων είναι διαχειρίσιµα. 
Έχοντας σαν στόχο την βελτίωση της ασφάλειας ενώ παράλληλα επιτυγχάνονται οι 
αντικειµενικοί σκοποί της επιχειρησιακής εκπαίδευσης καταβλήθηκε προσπάθεια να 
αξιολογηθεί η πολυπλοκότητα των αεροπορικών αποστολών. Η προσέγγιση γίνεται από 
την οπτική κυρίως της νοητικής εργονοµίας και κάποιες επιδράσεις της συστηµικής. Αυτό 
γιατί εξετάζεται η πτήση σαν µια διανοητική εργασία και ως εκ τούτου καταγράφεται η 
αντίληψη, η επεξεργασία των πληροφοριών και η εκπόνηση σχεδίων ενέργειας. 
Ταυτόχρονα αξιολογούνται οι αυξανόµενες απαιτήσεις µιας πτήσης και η ικανότητα 
εκτέλεσης ταυτόχρονων εργασιών και έγκαιρης λήψης αποφάσεων. Από την συστηµική 
οπτική εξετάζεται η κοινωνικοτεχνική οπτική µέσω της επίδρασης της οργανωτικής δοµής 
και της αποτελεσµατικότητας των επιχειρησιακών διαδικασιών.  
	 Για να καταγραφεί η πολυπλοκότητα πρέπει να εντοπιστούν ποιοι είναι εκείνοι οι 
παράγοντες που την δηµιουργούν ή την αυξάνουν και ποια είναι η βαρύτητα τους. Όλη 
αυτή η διαδικασία προορίζεται να λειτουργήσει επικουρικά στο ORM, προσπαθώντας να 
αποµονώσει και να περιορίσει την επίδραση της υποκειµενικότητας. Στόχος είναι να 
δηµιουργηθεί ένα εργαλείο πρόληψης και προστασίας, που θα χρησιµοποιηθεί από αυτούς 
που επιβλέπουν τις πτήσεις για να εντοπίσουν λάθη και να θεραπεύσουν αδυναµίες. Τα 
επίπεδα στα οποία εστιάζει άµεσα και των οποίων την λειτουργία µπορεί να βελτιώσει 
βραχυπρόθεσµα είναι το λειτουργικό και το εποπτικό. Με την σωστή όµως επεξεργασία 
της ανατροφοδότησης θα προκύψουν µακροπρόθεσµα αλλαγές και σε επίπεδο οργάνωσης 
και διοίκησης.  

5.1 Δηµιουργία φόρµας αξιολόγησης. 

	 Η αξιολόγηση της πολυπλοκότητας µιας αποστολής πραγµατοποιήθηκε µέσω 
κατάλληλης φόρµας αξιολόγησης η οποία ταυτόχρονα ελέγχει την επίτευξη των στόχων 
της. Στην φόρµα αξιολόγησης οι αξιολογούντες βαθµολογούν κάθε παράγοντα ανάλογα µε 
το πόσο θεωρούν ότι συµβάλλει στην αύξηση της πολυπλοκότητας. Αυτονόητα κάθε 
αξιολογητής βαθµολογεί βασιζόµενος στην υποκειµενική κρίση και την εµπειρία του. Θα 
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χρειαζόταν στατιστική ανάλυση αρκετών ερωτηµατολογίων για να καταλήξουµε στην 
αξιοπιστία του ερωτηµατολογίου και για να διαπιστώσουµε την κατανόηση εκ µέρους των 
αξιολογούντων των αντικειµενικών σκοπών του. Επειδή κάθε αξιολογητής βαθµολογεί 
υποκειµενικά, κάθε παράγοντας θα µπορούσε να επηρεάζει µε διαφορετική βαρύτητα. Για 
κάποιον η έλλειψη πληροφοριών για την εκτέλεση της αποστολής είναι το πιο σηµαντικό 
στοιχείο, όµως για κάποιον άλλο η έλλειψη αξιόπιστης επικοινωνίας ή η εµπειρία του 
σχηµατισµού έχει µεγαλύτερη επίδραση στην αποστολή.  
	 Προς αποφυγή σύγχυσης και για να εξασφαλισθεί η εγκυρότητα του ερωτηµατολογίου 
πραγµατοποιήθηκαν πέντε δοµηµένα workshops µε την συµµετοχή εµπειρογνωµόνων. Σε 
αυτά τα εργαστήρια µέσω διαδικασίας brainstorming διαµορφώθηκε η φόρµα 
αξιολόγησης. Αρχικά καθορίστηκαν οι τέσσερεις κατηγορίες οµαδοποίησης των 
παραγόντων που δηµιουργούν την πολυπλοκότητα. Oι κατηγορίες είναι οι εξής: 
Complexity, Coupling, Control και Confidence, όπως αυτές περιγράφηκαν στο κεφάλαιο 
3, από όπου προκύπτει και η ονοµασία του ερωτηµατολογίου ως Military 4C. Έγινε 
ανάλυση στους εµπειρογνώµονες για τις έννοιες και το θεωρητικό υπόβαθρο ώστε να 
υπάρχει κοινή κατανόηση και κοινός τόπος συζήτησης για να αποφευχθούν λογικές 
ολισθήσεις. Κάθε µία από αυτές τις κατηγορίες χωρίστηκε εκ νέου σε επιµέρους 
διαστάσεις για να εξειδικευθούν περαιτέρω κάποιοι παράγοντες.  
	 Ξεκινώντας από τις τέσσερεις κύριες κατηγορίες, οι οποίες χρησιµοποιήθηκαν ως βάση, 
οι εµπειρογνώµονες έκαναν µια ολιστική προσέγγιση της πολυπλοκότητας. Στόχος ήταν 
να καταλήξουν σε ένα ρεαλιστικό δείγµα του συνόλου των παραµέτρων που επηρεάζουν 
µια πτήση, σύµφωνα πάντα µε την καθηµερινή τους εµπειρία. Αυτό σηµαίνει ότι υπήρχε η 
ευελιξία για να τροποποιηθούν, να αφαιρεθούν ή να προστεθούν καινούργιες κατά το 
δοκούν, προσπαθώντας πάντοτε να επιτευχθεί η µέγιστη δυνατή συναίνεση.  
	 Αντίστοιχη προσέγγιση υπήρξε και µε τις επιµέρους ερωτήσεις σε κάθε διάσταση. 
Όπως είναι λογικό πολλές ερωτήσεις θα µπορούσαν να ανήκουν ή να ταιριάζουν σε 
περισσότερες από µία διαφορετικές κατηγορίες, ανάλογα µε την οπτική κάθε παρατηρητή. 
Συνέπεια αυτού ήταν η ανάγκη εύστοχης διατύπωσης κάθε ερώτησης ώστε να µην 
υπάρχουν περιθώρια παρερµηνείας. Κάθε εµπειρογνώµονας µπορούσε να εκφράσει την 
άποψη του ή την διαφωνία του στην ταξινόµηση κάθε διάστασης και ερώτησης και η θέση 
του αυτή καταγραφόταν σε αρχείο για να µπορεί εν συνεχεία να αποτυπωθεί στη φόρµα 
αξιολόγησης που πρoέκυπτε στο τέλος κάθε workshop. Αυτή η φόρµα αξιολόγησης 
ελεγχόταν από κάθε εµπειρογνώµονα, µε την εφαρµογή του σε πραγµατικές 
επιχειρησιακές αποστολές και σηµειώνονταν οι ελλείψεις ή τα σηµεία που µπορούσαν να 
παρερµηνευθούν και άρα να οδηγήσουν σε εσφαλµένα συµπεράσµατα λόγω της 
λανθασµένης ή διαφορετικής βαθµολόγησης.   
	 Τέλος οι εµπειρογνώµονες για να βοηθήσουν τους αξιολογητές των ερωτηµατολογίων 
να κατανοήσουν πως πρέπει να βαθµολογείται κάθε ερώτηση πρόσθεσαν ένα ρεαλιστικό 
παράδειγµα σε κάθε µία, που επεξηγεί τι µπορεί να αυξάνει και τι να µειώνει την 
πολυπλοκότητα στη συγκεκριµένη διάσταση. 
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5.2 Workshops αξιολογητών (SMEs). 

	 Η φόρµα αξιολόγησης δοµήθηκε σταδιακά µετά από πέντε Workshops µέσω 
ανταλλαγής απόψεων και επιδίωξη µέγιστης συναίνεσης ανάµεσα στους 
εµπειρογνώµονες. Τα αποτελέσµατα κάθε Workshop και οι προτάσεις που τα καθόρισαν 
καταγράφονται στην συνέχεια για να φανεί αναλυτικά η διαδικασία δηµιουργίας του 
ερωτηµατολογίου. Για να γίνει πιο κατανοητή η διαδικασία αναφέρεται ότι αριθµήθηκαν 
οι τέσσερεις µεγάλες κατηγορίες από το 1 έως το 4, όπου το 1 αντιστοιχεί στην κατηγορία 
Complexity, 2 στην κατηγορία Coupling, 3 στην κατηγορία Control και 4 στην κατηγορία 
Confidence. Κάθε διάσταση - element και οι ερωτήσεις ταξινοµήθηκαν αντίστοιχα ώστε 
όταν για παράδειγµα αναφέρεται ότι έγινε αλλαγή στην ερώτηση 1.1.1 εννοείται ότι 
αλλάζει η πρώτη ερώτηση της πρώτης διάστασης της κατηγορίας complexity κ.ο.κ. 
Ενδεικτικά παρουσιάζεται ο πίνακας καταγραφής των απόψεων κάθε αξιολογητή για την 
αντιστοίχιση κάθε ερώτησης στην αντίστοιχη διάσταση: 

Πίνακας 5.1. Έντυπο Απόψεων Αξιολογητών.
ΕΡΩΤΗΣΗ ΕΜΠΕΙΡΟΓΝΩΜΩΝ 

1
ΕΜΠΕΙΡΟΓΝΩΜΩΝ 

2
ΕΜΠΕΙΡΟΓΝΩΜΩΝ 

3
ΕΜΠΕΙΡΟΓΝΩΜΩΝ 

4
ΕΜΠΕΙΡΟΓΝΩΜΩΝ 

5

1.1.1
1.1.2
1.1.3
1.1.4
1.1.5
1.2.1
1.2.2
1.2.3
1.3.1
1.3.2
1.3.3
1.3.4
1.4.1
1.4.2
1.4.3
1.4.4
2.1.1
2.1.2
2.1.3
2.2.1
2.2.2
2.2.3
2.2.4
2.3.1
2.3.2
2.3.3
2.4.1
2.4.2
2.4.3
2.4.4
3.1.1
3.1.2

3.1.3
3.2.1
3.2.2
3.3.1
3.3.2
3.4.1
3.4.2
4.1.1
4.1.2
4.1.3
4.1.4
4.2.1
4.2.2
4.2.3
4.3.1
4.3.2
4.4.1
4.4.2
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5.2.1 Πρώτο workshop. 

	 Στο πρώτο workshop οι εµπειρογνώµονες εστίασαν στον καθορισµό των διαστάσεων 
κάθε κύριας κατηγορίας. Χρησιµοποιώντας τη φόρµα αξιολόγησης βάσης προσπάθησαν 
να προσαρµόσουν τις διαστάσεις ώστε να είναι πιο ξεκάθαρο ποιοι παράγοντες 
πολυπλοκότητας ανήκουν σε κάθε µία για να είναι όσο το δυνατόν πιο ρεαλιστικά τα 
αποτελέσµατα της έρευνας. 
	 Στην κατηγορία Complexity οι τέσσερεις διαστάσεις στη φόρµα αξιολόγησης ήταν οι 
κάτωθι: 

1. Αριθµός Εργασιών. 
2. Αλληλεπιδράσεις. 
3. Μη Γραµµικές. 
4. Ορατότητα. 

	 Οι εµπειρογνώµονες µετά από συζήτηση όρισαν τις νέες διαστάσεις ως εξής: 
1. Αριθµός εργασιών, εντολών, πληροφοριών και εργαλείων/µέσων.  
2. Αλληλεπιδράσεις εργασιών, χειριστών, και οµάδων. 
3. Μη-γραµµικές σχέσεις . 
4. Ευκολία πρόβλεψης αποτελέσµατος εργασίας. 

	 Όπως φαίνεται στις τρεις πρώτες διαστάσεις έγινε πιο αναλυτικός ο τίτλος ώστε να 
συµπεριλάβει περισσότερους παράγοντες. Για την τέταρτη διάσταση θεωρήθηκε ότι η 
«Ορατότητα» δεν µπορούσε να περιγράψει µε ακρίβεια τους παράγοντες αυτής της 
κατηγορίας και θα οδηγούσε σε παρερµηνείες, µε αποτέλεσµα να τροποποιηθεί σε 
«Ευκολία πρόβλεψης αποτελέσµατος εργασίας». 
	 Στην κατηγορία Coupling οι τέσσερεις διαστάσεις στη φόρµα αξιολόγησης ήταν οι 
κάτωθι: 

1. Χρονικά περιθώρια. 
2. Βαθµοί ελευθερίας. 
3. Εφεδρείες. 
4. Ευελιξία. 

	 Οι εµπειρογνώµονες αντίστοιχα όρισαν τις νέες διαστάσεις ως εξής: 
1. Χρονικά περιθώρια δράσης και διόρθωσης. 
2. Βαθµοί ελευθερίας. 
3. Εφεδρικά συστήµατα / πόροι. 
4. Ορατότητα και παρατηρησιµότητα εργασιών και συστηµάτων. 
5. Προειδοποιητικά συστήµατα, φραγµοί, ασφαλιστικές δικλείδες. 

	 Η πρώτη και τρίτη διάσταση γράφτηκαν πιο αναλυτικά, η δεύτερη παρέµεινε ως είχε 
και η τέταρτη άλλαξε για να περιγράψει καλύτερα την κατηγορία. Επίσης προστέθηκε µια 
πέµπτη διάσταση µε σκοπό να συµπεριλάβει µια συγκεκριµένη ερώτηση που µπορεί να 
επηρεάσει και να αυξήσει την πολυπλοκότητα µιας αποστολής.  
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	 Στην κατηγορία Control οι τέσσερις διαστάσεις στη φόρµα αξιολόγησης ήταν οι 
κάτωθι: 

1. Αντικρουόµενοι. 
2. Ασαφείς στόχοι. 
3. Ανασχεδιασµός. 
4. Κοινή κατανόηση. 

	 Οι εµπειρογνώµονες αντίστοιχα όρισαν τις νέες διαστάσεις ως εξής: 

1. Αντιπαλότητες στόχων. 
2. Ασάφειες στους στόχους. 
3. Προβλεπτικός vs Ανατροφοδοτικός έλεγχος. 
4. Διατήρηση vs Αλλαγή στόχων. 

	 Όπως φαίνεται η πρώτη διάσταση αναδιατυπώθηκε, η δεύτερη παρέµεινε η ίδια, η τρίτη 
και η τέταρτη τροποποιήθηκαν για να συµπεριλάβουν µεγαλύτερο εύρος παραγόντων.  
	 Στην κατηγορία Confidence οι τέσσερεις διαστάσεις στη φόρµα αξιολόγησης ήταν οι 
κάτωθι: 

1. Ανεπαρκής πληροφόρηση. 
2. Αναξιόπιστη. 
3. Αντιφατική. 
4. Άσχετη. 

	 Οι εµπειρογνώµονες αντίστοιχα όρισαν τις νέες διαστάσεις ως εξής: 

1. Αναξιόπιστη πληροφόρηση. 
2. Ελλιπής/ανεπαρκής/καθυστερηµένη πληροφόρηση. 
3. Άσχετες πληροφορίες (Noise). 

	 Σε αυτήν την κατηγορία η πρώτη διάσταση έµεινε ίδια, η δεύτερη και τέταρτη 
αναδιατυπώθηκαν και έγιναν πιο αναλυτικές ενώ η τρίτη διαγράφηκε γιατί θεωρήθηκε ότι 
καλύπτεται από τις υπόλοιπες. 
	 Αφού καθορίστηκαν οι διαστάσεις κατηγορίας προστέθηκαν κάποιες ενδεικτικές 
ερωτήσεις σε κάθε µια, ώστε να γίνει ένας αρχικός έλεγχος αν έχουν καλυφθεί όλοι οι 
παράγοντες που αυξάνουν την πολυπλοκότητα σε µια αποστολή. Αποφασίστηκε να µην 
µπουν παραδείγµατα σε κάθε ερώτηση µέχρι να οριστικοποιηθούν οι ερωτήσεις κάθε 
κατηγορίας. Έτσι το πρώτο workshop ολοκληρώθηκε και η νέα µορφή του 
ερωτηµατολογίου όπως αυτό προέκυψε µετά τις πρώτες αλλαγές είναι το κάτωθι: 
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Πίνακας 5.2 Φόρµα αξιολόγησης Military 4C µετά το 1ο workshop 
COMPLEXITY

Complexity Element 1: Αριθµός εργασιών, εντολών, 
πληροφοριών και εργαλείων/µέσων.

Complexity Element 2: Αλληλεπιδράσεις εργασιών, 
χειριστών, και οµάδων.

1 Σε ποιο βαθµό ο αριθµός των αεροσκαφών που 
συµµετέχουν στην άσκηση θεωρείται µεγάλος; 1 Σε ποιο βαθµό οι τύποι των αεροσκαφών που συµµετέχουν 

στην άσκηση είναι διαφορετικοί;

2 Σε ποιο βαθµό τα επιχειρησιακά δεδοµένα της άσκησης 
που πρέπει να ληφθούν υπόψη θεωρούνται πολλά; 2 Σε ποιο βαθµό οι χείριστες των αεροσκαφών που 

συµµετέχουν έχουν επιχειρήσει ξανά σε παρόµοια άσκηση;

3 Σε ποιο βαθµό υπάρχει ανάγκη να γίνει επιπρόσθετη 
εκπαίδευση κατά την διάρκεια της άσκησης; 3 Σε ποιο βαθµό οι χείριστες των αεροσκαφών που 

συµµετέχουν έχουν επιχειρήσει ξανά µε παρόµοια σύνθεση;

4 Σε ποιο βαθµό οι συνθήκες ορατότητας επηρεάζουν την 
άσκηση; 4 Σε ποιο βαθµό τα πληρώµατα είναι εξοικειωµένα µε το 

γεωγραφικό ανάγλυφο (terrain) της περιοχής άσκησης;

5
Σε ποιο βαθµό η άσκηση σχεδιάστηκε µε όλα τα 
προβλεπόµενα µέσα/ βοηθήµατα/ σχεδιαστικά 
προγράµµατα που είναι διαθέσιµα στο µητρικό 

αεροδρόµιο;

5 Σε ποιο βαθµό τα πληρώµατα που συµµετέχουν στη άσκηση 
«µιλάνε» την ίδια επιχειρησιακή γλώσσα;

Complexity Element 3: Μη-γραµµικές σχέσεις Complexity Element 4: Ευκολία πρόβλεψης 
αποτελέσµατος εργασίας

1

Σε ποιο βαθµό αναµένονται µη συµφωνηµένες / 
προσχεδιασµένες ενέργειες από χειριστές του 

σχηµατισµού που ενδέχεται να προκαλέσουν σύγχυση 
για το τελικό αποτέλεσµα;

1 Σε ποιο βαθµό τα πληρώµατα µπορούν να διατηρούν µια 
επαρκή εικόνα της εξέλιξης της τακτική κατάστασης;

2
Σε ποιο βαθµό αναµένονται / καταγράφονται αστοχίες 

κρίσιµων υποσυστηµάτων σε αεροσκάφη του 
σχηµατισµού ή σε υποστηρικτικά µέσα στο έδαφος;

2 Σε ποιο βαθµό τα πληρώµατα του σχηµατισµού 
περιλαµβάνουν χειριστές υψηλής εµπειρογνωµοσύνης;

3
Σε ποιο βαθµό αναµένεται ότι αντίπαλος έχει νέα 

ηλεκτρονικά ή οπλικά συστήµατα που δεν είναι ευρέως 
γνωστά;

3 Σε ποιο βαθµό ο αντίπαλος σχηµατισµός και οι δυνάµεις 
συµπεριφέρονται σύµφωνα µε τα αναµενόµενα;

4
Σε ποιο βαθµό αναµένονται / καταγράφονται µη 

προβλεπόµενες κινήσεις πολίτικων αεροσκαφών στην 
περιοχή της άσκησης;

5 Σε ποιο βαθµό αναµένεται µια µικρή αλλαγή να 
προκαλέσει τεράστιες επιπτώσεις;

COUPLING

Coupling Element 1: Χρονικά περιθώρια δράσης και 
διόρθωσης

Coupling Element 2: Ορατότητα και παρατηρητικότητα 
εργασιών και συστηµάτων

1 Σε ποιο βαθµό υπάρχει κλειστή διαδοχή διαφορετικών 
τύπων και απαιτήσεων υπό-σεναρίων στην άσκησης; 1 Σε ποιο βαθµό θα υπάρχει οπτική επαφή µεταξύ των 

χείριστων του σχηµατισµού;

2
Σε ποιο βαθµό καθυστερήσεις σε διάφορες φάσεις 

αναγκάζουν την επιτάχυνση των υπολοίπων φάσεων της 
άσκησης;

2 Σε ποιο βαθµό µέρος της άσκησης της θα πραγµατοποιηθεί 
σε συνθήκες άσχηµου καιρού και νέφωσης;

3 Σε ποιο βαθµό υπάρχουν χρονικά ευαίσθητοι στόχοι στα 
πλαίσια της άσκησης; 3

Σε ποιο βαθµό οι εντολές του Αρχηγού Σχηµατισµού είναι 
«καθαρές» / κατανοητές χωρίς περιθώρια παρανοήσεων  

από όλους τους χειριστές του σχηµατισµού;

4 Σε ποιο βαθµό ο σχηµατισµός περιλαµβάνει διθέσια 
αεροσκάφη µε εκπαιδευτές; 4 Σε ποιο βαθµό η άσκηση πραγµατοποιείται σε 

αποµακρυσµένη περιοχή και χαµηλά ύψη;

Coupling Element 3: Βαθµοί ελευθερίας Coupling Element 4: Εφεδρικά συστήµατα / πόροι

1
Σε ποιο βαθµό κακός καιρός η οριακά καύσιµα µπορεί 
να µειώσουν τις εναλλακτικές λύσεις στη διάρκεια της 

αποστολής;
1 Σε ποιο βαθµό τα εναλλακτικά αεροδρόµια θα είναι 

διαθέσιµα λόγω καιρού;

2
Σε ποιο βαθµό αυξηµένη πολιτική κυκλοφορία ή 

συµµετοχή αεροσκαφών εναέριο ανεφοδιασµό µπορεί να 
µειώσουν τις πιθανές επιλογές;

2 Σε ποιο βαθµό υπάρχει δυνατότητα συνεργασίας µε 
διασύνδεση Link 16;

3 Σε ποιο βαθµό διατίθενται περισσότερα ύψη ανά 
αεροσκάφος στην περιοχή άσκησης; 3 Σε ποιο βαθµό η άσκηση µπορεί να πραγµατοποιηθεί και µε 

λιγότερα αεροσκάφη από τα αρχικά σχεδιαζόµενα;

4 Σε ποιο βαθµό υπάρχει µεγάλος εύρος όπλων διαθέσιµο 
στον σχηµατισµό; 4 Σε ποιο βαθµό οι στόχοι µπορούν να πληγούν µε 

περισσότερα από ένα είδος όπλων;

5 Σε ποιο βαθµό όπλα και εξωτερικές δεξαµενές καύσιµων 
µειώνουν τις ικανότητες ελιγµών των  αεροσκαφών; 5 Σε ποιο βαθµό οι χειριστές που µετέχουν στην αποστολή 

έχουν εµπειρία σε µεγάλο φάσµα αποστολών;

Coupling Element 5: Προειδοποιητικά συστήµατα, 
φραγµοί, ασφαλιστικές δικλίδες

1
Σε ποιο βαθµό έχουν ενηµερωθεί επαρκώς οι Ελεγκτές  

Εναέριας Κυκλοφορίας για την άσκηση;
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5.2.2 Δεύτερο workshop. 
	 Κατόπιν δειγµατοληπτικού ελέγχου του πρώτου ερωτηµατολογίου οι εµπειρογνώµονες 
διαπίστωσαν τα κάτωθι: 
1) Η µη ύπαρξη παραδειγµάτων σε κάθε ερώτηση δηµιουργούσε παρερµηνείες σχετικά 

µε το ακριβές νόηµα της αλλά και µεγάλο εύρος στην βαθµολόγηση ακόµη κι όταν 
υπήρχε σχετική κατανόηση του νοήµατος. 

2) Η βαθµολόγηση από µεγάλο εύρος αξιολογητών χωρίς να έχει γίνει εκπαίδευση και 
ενηµέρωση σχετικά µε τις έννοιες των τεσσάρων βασικών κατηγοριών δίνει 
αποτελέσµατα που δεν βγάζουν νόηµα. 

Πίνακας 5.2 (συνέχεια)
CONTROL

Control Element 1: Αντιπαλότητες στόχων Control Element 2: Ασάφειες στους στόχους

1
Σε ποιο βαθµό υπάρχουν ασυµβατότητες µεταξύ των 
εντολών / στόχων στο πλαίσιο της άσκησης και του 

θεσµικού πλαισίου;
1 Σε ποιο βαθµό παραµένουν ασάφειες στους στόχους και 

κατευθύνσεις µετά την ενηµέρωση;

2 Σε ποιο βαθµό υπάρχουν ασυµβατότητες µεταξύ προφίλ 
πτήσης και αποφυγής εχθρικών δυνάµεων; 2 Σε ποιο βαθµό υπάρχουν αρκετά αναπάντητα ερωτήµατα για 

τον τρόπο δράσης των µελών, µετά την ενηµέρωση;

3
Σε ποιο βαθµό υπάρχουν ασυµβατότητες µεταξύ των 
κανόνων εµπλοκής στα πλαίσια της άσκησης και των 

θεσµικών κανόνων εµπλοκής;
3

Σε ποιο βαθµό έχουν ο Αρχηγός Σχηµατισµού έχει 
οριοθετήσει τα περιθώρια αυτονοµίας του κάθε χειριστή 

κατά το Briefing;

4
Σε ποιο βαθµό υπάρχουν ασυµβατότητες µεταξύ προφίλ 
πτήσης και αποφυγής περιοχών µε δυσµενείς καιρικές 

συνθήκες;

Control Element 3: Προβλεπτικός vs 
Ανατροφοδοτικός έλεγχος Control Element 4: Διατήρηση vs Αλλαγή στόχων

1
Σε ποιο βαθµό υπάρχουν απαιτητικά τµήµατα της 

άσκησης που έχουν προσοµοιωθεί εκ των προτέρων στο 
flight simulator;

1 Σε ποιο βαθµό η άσκηση περιλαµβάνει αναπροσαρµογή 
στόχων και προτεραιοτήτων στον αέρα;

2
Σε ποιο βαθµό έχουν επεξηγηθεί και αναλυθεί διεξοδικά 
ο τρόπος δράσης του σχηµατισµού  κατά τη διάρκεια του 

Briefing;
2 Σε ποιο βαθµό η άσκηση περιλαµβάνει αναπροσαρµογή 

στόχων και προτεραιοτήτων λίγο πριν την έναρξη της;

CONFIDENCE

Confidence Element 1: Αναξιόπιστη πληροφόρηση Confidence Element 2: Ελλιπής/ανεπαρκής/
καθυστερηµένη πληροφόρηση

1 Σε ποιο βαθµό η µετεωρολογική πρόβλεψη µπορεί να 
παρέχει αναξιόπιστες ή πολύ γενικές πληροφορίες; 1

Σε ποιο βαθµό µπορεί να υπάρχουν καθυστερήσεις στην 
αναµετάδοση πληροφοριών λόγω απειρίας ή τεχνικών 

µέσων;

2
Σε ποιο βαθµό ένας σταθµό εδάφους µπορεί περιέχει 
αναξιόπιστα στοιχεία για την τακτική εικόνα και την 

κυκλοφορία των αεροσκαφών;
2

Σε ποιο βαθµό ενδέχεται τα πληρώµατα να µην έχουν πλήρη 
πληροφόρηση για τις συνθήκες πτήσης, την περιοχή πτήσης 

και την κατάσταση των εχθρικών δυνάµεων;

3
Σε ποιο βαθµό είναι διαθέσιµη επαρκής ενηµέρωση για 

την διάταξη µάχης των χερσαίων και ναυτικών 
δυνάµεων  στην περιοχή των στόχων;

3 Σε ποιο βαθµό ενδέχεται να υπάρχουν καθυστερήσεις επειδή 
τα µέλη δεν γνωρίζονται καλά;

4
Σε ποιο βαθµό τα Radar εδάφους παρέχουν αντιφατική 
εικόνα σε σχέση µε την πραγµατική τακτική κατάσταση 

που αντιµετωπίζει ο σχηµατισµός στον αέρα;
4

Σε ποιο βαθµό είναι πιθανόν ένα µέλος να παραβεί τον 
εντεταλµένο ρόλο του, χωρίς έγκαιρη  ενηµέρωση του  ΑΣ 
(π.χ. αλλαγή θέσης εν πτήση, µη εξουσιοδοτηµένη βολή);

Confidence Element 3: Άσχετες πληροφορίες (Noise)

1
Σε ποιο βαθµό στα επιχειρησιακά δεδοµένα της άσκησης 
υπεισέρχονται πληροφορίες που δεν χρειάζεται να 
ληφθούν υπόψη κατά την σχεδίαση και εκτέλεση της;

2 Σε ποιο βαθµό οι ελεγκτές Radar παρεµβαίνουν και 
παρέχουν µη ουσιώδεις πληροφορίες στον σχηµατισµό;

3
Σε ποιο βαθµό χειριστές παρεµβαίνουν και παρέχουν µη 
ουσιώδεις πληροφορίες στον σχηµατισµό προκαλώντας 

ραδιοτηλεφωνικό συνωστισµό;

4 Σε ποιο βαθµό έγινε «εµβριθής ανάλυση» του 
αυτονοήτου στο Βriefing;
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3) Η βαθµολόγηση από Ιπτάµενους που συµµετέχουν στην αποστολή δεν δίνει πάντοτε 
αντικειµενικά αποτελέσµατα και καλό θα ήταν να αποφεύγεται. 

4) Από µια αρχική εκτίµηση κάποιες διαστάσεις ή κάποιες ερωτήσεις χρειάζονται να 
µετακινηθούν ή να διαγραφούν. Οι απόψεις των εµπειρογνωµόνων καταγράφονται 
στον παρακάτω πίνακα: 

Πίνακας 5-3. Δεύτερο workshop. 

ΕΡΩΤΗΣΗ ΕΜΠΕΙΡΟΓΝΩΜΩΝ 
1

ΕΜΠΕΙΡΟΓΝΩΜΩΝ 
2

ΕΜΠΕΙΡΟΓΝΩΜΩΝ 
3

ΕΜΠΕΙΡΟΓΝΩΜΩΝ 
4

ΕΜΠΕΙΡΟΓΝΩΜΩΝ 
5

1.1.1 C1 C1/2 C1/C2 C1 C1

1.1.2 C1 C1 C1 C1 C1

1.1.3 C1 C1 C1 C1 C1

1.1.4 ΔΙΑΓΡΑΦΗ ΔΙΑΓΡΑΦΗ C2 ΔΙΑΓΡΑΦΗ C2

1.1.5 C1 C4 C4 C1 C1

1.2.1 C1 C1 C1 C1 C1

1.2.2 C1/C2 C1 C1 C1/C2 C1

1.2.3 C1 C1 C1 C1 C1

1.2.4 C1 C1 C1 C1 C1/C2

1.2.5 C1 C1 C1 C1 C1

1.3.1 C1 C1 C1 C1 C1

1.3.2 C1 C1 C1 C1 C1

1.3.3 C1 C1 C1 C1 C1

1.3.4 ΔΙΑΓΡΑΦΗ ΔΙΑΓΡΑΦΗ C2 ΔΙΑΓΡΑΦΗ ΔΙΑΓΡΑΦΗ

1.3.5 C1/C2 C1 C1/C2 C1 C1

1.4.1 C1 C1 C1 C1 C1

1.4.2 C1 C1 C1 C1 C1

1.4.3 C1 C1 C1 C1 C1

1.4.4 C1 C1 C1 C1 C1

2.1.1 C2/C1 C2 C2 C2/C1 C2

2.1.2 C2 C2 C2 C2/C1 C2

2.1.3 C2 C2 C2 C2 C2

2.1.4 C2 C2 C2 C2 C2

2.2.1 C2 C2 C2 C2 C2

2.2.2 C2 C2 C2 C2 C2

2.2.3 C1 ΔΙΑΓΡΑΦΗ ΔΙΑΓΡΑΦΗ/C3 ΔΙΑΓΡΑΦΗ C3

2.2.4 C2 C2 C2 C2 C2

2.3.1 C2 C2 C2 C2 C2

2.3.2 C2/ΑΝΑΔΙΑΤΥΠΩΣΗ C2 C2/ΑΝΑΔΙΑΤΥΠΩΣΗ C2 C2

2.3.3 C2 C2 C2 C2 C2

2.3.4 C2 C2 C2 C2 C2

2.3.5 C2 C2 C2 C2 C2

2.4.1 C2 C2 C2 C2 C2

2.4.2 C2 C2 C2 C2 C2

2.4.3 C2 C2 C2 C2 C2

2.4.4 C2 C2 C2/C1 C2 C2
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	 Από τις παρατηρήσεις των αξιολογητών πρέπει να επισηµάνουµε τα εξής: 
1. H ερώτηση 1.1.4 συµφωνήθηκε να διαγραφεί γιατί στην πραγµατικότητα η ορατότητα 
από µόνη της δεν µπορεί να επηρεάσει µια αποστολή λόγω των µέσων που έχει ένα 
σύγχρονο αεροσκάφος. 

2. Η ερώτηση 1.1.5 θα µπορούσε να είναι και στην κατηγορία Confidence σύµφωνα µε 
τους εµπειρογνώµονες 2 και 3 µιας και τα µέσα σχεδίασης µιας αποστολής είναι πολύ 
σηµαντικό να είναι αυτά που έχουν µάθει οι Ιπτάµενοι να χρησιµοποιούν αλλά 
αποφασίστηκε να παραµείνει στο Complexity. 

3. H ερώτηση 1.3.4. αποφασίστηκε να διαγραφεί µιας και στις περιοχές των ασκήσεων 
είναι σπάνιο να υπάρχουν πολιτικά αεροσκάφη λόγω δέσµευσης των περιοχών από την 
ΥΠΑ. 

4. Η ερώτηση 2.2.3 αποφασίστηκε να διαγραφεί, αν και υπήρχε και η άποψη ότι µπορεί 
να πάει στη κατηγορία Control, µιας και δεν ταιριάζει µε την κατηγορία Coupling. 

Πίνακας 5-3. (Συνέχεια)
ΕΡΩΤΗΣΗ ΕΜΠΕΙΡΟΓΝΩΜΩΝ 

1
ΕΜΠΕΙΡΟΓΝΩΜΩΝ 

2
ΕΜΠΕΙΡΟΓΝΩΜΩΝ 

3
ΕΜΠΕΙΡΟΓΝΩΜΩΝ 

4
ΕΜΠΕΙΡΟΓΝΩΜΩΝ 

5

2.4.5 C2 C2 C2 C2 C2

2.5.1 ΔΙΑΓΡΑΦΗ ΔΙΑΓΡΑΦΗ ΔΙΑΓΡΑΦΗ ΔΙΑΓΡΑΦΗ ΔΙΑΓΡΑΦΗ

3.1.1 C3/C4 C3/C4 C3/C4 C3/C4 C3/C4

3.1.2 C3 C3 C3 C3 C3

3.1.3 C3/C4 C3/C4 C3/C4 C3/C4 C3/C4

3.1.4 C3 C3 C3 C3 C3

3.2.1 C3 C3 C3 C3 C3

3.2.2 C3 C3 C3 C3 C3

3.2.3 C3 C3 C3 C3 C3

3.3.1 ΔΙΑΓΡΑΦΗ ΔΙΑΓΡΑΦΗ ΔΙΑΓΡΑΦΗ ΔΙΑΓΡΑΦΗ ΔΙΑΓΡΑΦΗ

3.3.2 ΔΙΑΓΡΑΦΗ ΔΙΑΓΡΑΦΗ C3 C3 ΔΙΑΓΡΑΦΗ

3.4.1 C3 C3 C3 C3 C3

3.4.2 C3 C3 C3 C3 C3

4.1.1 C4 C4 C4 C4 C4

4.1.2 C4 C4 C4 C4 C4

4.1.3 C4 C4 C4 C4 C4

4.1.4 C4 C4 C4 C4 C4

4.2.1 C4 C4 C4 C4 C4

4.2.2 C4 C4 C4 C4 C4

4.2.3 C4 C4 C4 C4 C4

4.2.4 C4/C3 C3/C4 C4/C3 C3/C4 C3/C4

4.3.1 C4 C4 C4 C4 C4

4.3.2 C4 C4 C4 C4 C4

4.3.3 C4/C3 C4/C3 C3/C4 C4 C4

4.3.4 C4 C4 C4 C4 C4
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5. Η ερώτηση 2.3.2 συζητήθηκε µήπως χρειάζεται αναδιατύπωση γιατί περιλαµβάνει 2 
σκέλη που περιγράφουν διαφορετικές καταστάσεις όµως αποφασίστηκε να παραµείνει 
ως έχει και να επανεξεταστεί. 

6. Η διάσταση 2.5 αποφασίστηκε να διαγραφτεί γιατί κρίθηκε ότι εξετάζει ένα γεγονός 
που δεν έχει να κάνει µε αυτή καθαυτή την πολυπλοκότητα της αποστολής. 

7. Οι ερωτήσεις 3.1.1 και 3.1.3 οµόφωνα κρίθηκε ότι µπορεί να είναι και στην κατηγορία 
confidence εννοώντας εµπιστοσύνη στην ανώτερη αρχή που δίνει τις οδηγίες για την 
εκτέλεση της αποστολής όµως αποφασίστηκε προς το παρόν να παραµείνουν στην ίδια 
κατηγορία. 

8. Η διάσταση 3.3 αποφασίστηκε να διαγραφεί µιας και κρίθηκε ότι καλύπτεται από τις 
άλλες 2 διαστάσεις 

9. Η ερώτηση 4.2.4 θεωρήθηκε ότι µπορεί να ανήκει ταυτόχρονα και στην κατηγορία 
Confidence αλλά προς το παρόν θα παραµείνει στην ίδια κατηγορία . 

Η φόρµα αξιολόγησης που προέκυψε µετά το δεύτερο workshop αφού ενσωµατώθηκαν οι 
αλλαγές και ένα παράδειγµα ανά ερώτηση φαίνεται παρακάτω: 

Πίνακας 5.4 Φόρµα αξιολόγησης Military 4C µετά το 2ο workshop 

COMPLEXITY

Complexity Element 1: Αριθµός εργασιών, εντολών, 
πληροφοριών και εργαλείων/µέσων.

Complexity Element 2: Αλληλεπιδράσεις εργασιών, 
χειριστών, και οµάδων.

1

Σε ποιο βαθµό ο αριθµός των αεροσκαφών που 
συµµετέχουν στην άσκηση είναι µεγάλος; 
Παράδειγµα.: Μια άσκηση που συµµετέχουν 2 αεροσκάφη 
εναντίον 2 θεωρείται εύκολη και βαθµολογείται πιο χαµηλά 
από µια άσκηση που ο ένας σχηµατισµός αποτελείται από 8 
ή περισσότερα αεροσκάφη και επιχειρεί εναντίον 
ισάριθµων αεροσκαφών.

1

Σε ποιο βαθµό οι τύποι των αεροσκαφών που 
συµµετέχουν στην άσκηση είναι διαφορετικοί; 
Παράδειγµα.: Μια άσκηση που συµµετέχουν µόνο 
ΜIRAGE 2000 από την ιδία µοίρα βαθµολογείται µε 
χαµηλότερη βαθµολογία από µια άσκηση όπου 
συµµετέχουν F-16 BLK52+, ΜIRAGE 2000 και F-4E 
από διαφορετικές µοίρες.

2

Σε ποιο βαθµό ο Αντικειµενικός Σκοπός της άσκησης είναι 
εύκολο να επιτευχθεί; 
Παράδειγµα.: Μια άσκηση όπου ο στόχος είναι ένα 
αντιαεροπορικό σύστηµα και δεν υπάρχουν αντίπαλα 
αεροσκάφη στην διαδροµή βαθµολογείται µε χαµηλή 
βαθµολόγια σε σχέση µε ένα κορεσµένο σε απειλές 
επιχειρησιακό περιβάλλον όπου υπάρχουν και αεροσκάφη 
αεράµυνας

2

Σε ποιο βαθµό oι πιλότοι των αεροσκαφών που 
συµµετέχουν στην άσκηση έχουν επιχειρήσει ξανά σε 
παρόµοια άσκηση; 
Παράδειγµα.: Ένας σχηµατισµός που συµµετέχει σε µια 
αποστολή που δεν  έχει εκτελέσει ξανά βαθµολογείται 
υψηλότερα από έναν άλλο όπου οι Ιπτάµενοι έχουν 
συµµετάσχει ξανά.

3

Σε ποιο βαθµό πραγµατοποιούνται κατά την διάρκεια της 
άσκησης εκπαιδεύσεις σε διαφορετικά αντικείµενα; 
Παράδειγµα.: Μια άσκηση που προβλέπει εκπαίδευση στον 
εναέριο ανεφοδιασµό πριν την κυρίως άσκηση ASUW 
(Anti Surface Warfare) βαθµολογείται πιο ψηλά από µια 
άσκηση στην οποία δεν γίνεται πρόσθετη εκπαίδευση.

3

Σε ποιο βαθµό οι πιλότοι των αεροσκαφών που 
συµµετέχουν στην άσκηση έχουν επιχειρήσει ξανά µε τον 
ίδιο σχηµατισµό; 
Παράδειγµα.: Ένας σχηµατισµός που συµµετέχει σε µια 
αποστολή µε Ιπτάµενους που γνωρίζονται µεταξύ τους 
βαθµολογείται χαµηλότερα από έναν άλλο όπου τα µέλη 
του εξασκούνται για πρώτη φορά µαζί.

4

Σε ποιο βαθµό η άσκηση σχεδιάστηκε µε όλα τα 
προβλεπόµενα µέσα / βοηθήµατα / σχεδ ιαστ ικά 
προγράµµατα που είναι διαθέσιµα στο µητρικό αεροδρόµιο; 
Παράδειγµα.: Μια άσκηση που σχεδιάστηκε σε ένα 
αεροδρόµιο του εξωτερικού λόγω µεταστάθµευσης χωρίς 
τα µέσα σχεδίασης που γνωρίζουν οι Ιπτάµενοι  
βαθµολογείται υψηλότερα από µια άσκηση που σχεδιάζεται 
στη µητρική βάση

4

Σε ποιο βαθµό o Αρχηγός Σχηµατισµού (ΑΣ) που 
συµµετείχε στον σχεδιασµό της αποστολής συµµετέχει 
και στην εκτέλεση της άσκησης; 
Παράδειγµα.: Μια αποστολή που ο ΑΣ που έκανε την 
σχεδίαση και ηγείται  στην άσκηση βαθµολογείται 
χαµηλότερα από µια άσκηση όπου ο ΑΣ αλλάζει λίγο πριν 
την έναρξη της λόγω έκτακτων readiness από άλλον που 
δεν γνωρίζει την σχεδίαση της αποστολής.

5

Σε ποιο βαθµό τα πληρώµατα που συµµετέχουν στη 
άσκηση έχουν λάβει κοινή εκπαίδευση; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή που τα πληρώµατα ανήκουν 
στην ίδια µοίρα και έχουν λάβει την ίδια εκπαίδευση 
γνωρίζουν τα ίδια tactical βαθµολογείται χαµηλότερα από 
µια αποστολή όπου οι Ιπτάµενοι δεν έχουν ίδια εκπαίδευση 
και γνωρίζουν διαφορετικές τακτικές.
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Πίνακας 5.4 (συνέχεια)

Complexity Element 3: Μη-γραµµικές σχέσεις

1

Σε ποιο βαθµό αναµένονται µη συµφωνηµένες / 
προσχεδιασµένες ενέργειες από µέλη του σχηµατισµού που 
ενδέχεται να προκαλέσουν σύγχυση για το τελικό 
αποτέλεσµα; 
Παράδειγµα: Σε µια αποστολή όπου ένα µέλος του 
σχηµατισµού δεν ακολουθεί το σχέδιο ενεργείας που 
ανέλυσε ο ΑΣ κατά την ενηµέρωση της α βαθµολογείται 
ψηλότερα από µια άσκηση όπου κάθε µέλος σχηµατισµού 
ακολουθεί το game plan όπως γνωρίζουν όλοι.

2

Σε ποιο βαθµό αναµένονται αστοχίες κρίσιµων 
υποσυστηµάτων σε αεροσκάφη ή σε υποστηρικτικά µέσα 
στο έδαφος; 
Παράδειγµα: Σε µια άσκηση όπου παρουσιάζονται βλάβες 
σε αεροσκάφη που τα αναγκάζει να µαταιώσουν 
βαθµολογείται ψηλότερα από µια άσκηση όπου δεν 
καταγράφεται καµία αστοχία.

3

Σε ποιο βαθµό αναµένεται ότι ο αντίπαλος έχει νέα 
ηλεκτρονικά ή οπλικά συστήµατα που δεν είναι ευρέως 
γνωστά; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή εναντίων πολεµικών πλοίων 
φίλιας χώρας όπου δεν γνωρίζουµε ακριβώς τις δυνατότητες 
των Radar τους βαθµολογείται υψηλότερα από µια άσκηση 
εναντίων παρόµοιων µαχητικών αεροσκαφών.

4

Σε ποιο βαθµό αναµένεται µια µικρή αλλαγή να προκαλέσει 
τεράστιες επιπτώσεις; 
Παράδειγµα : Μια άσκηση προσβολής εχθρικών 
αντιαεροπορικών που µαταιώνουν τα αεροσκάφη µε τα 
εξειδικευµένα όπλα Anti-radar και οδηγεί σε µεγάλες 
απώλειες φίλιων δυνάµεων βαθµολογείται υψηλότερα από 
µια άλλη όπου όλα τα αεροσκάφη συµµετέχουν κανονικά.

COUPLING

Coupling Element 1: Χρονικά περιθώρια δράσης και 
διόρθωσης

C o u p l i n g E l e m e n t 2 : Ο ρ α τ ό τ η τ α κ α ι 
παρατηρησιµότητα εργασιών και συστηµάτων

1

Σε ποιο βαθµό υπάρχει κλειστή διαδοχή διαφορετικών 
τύπων και απαιτήσεων υπό-σεναρίων στην άσκησης; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή που περιλαµβάνει IFR 
αναχώρηση, εναέρια µάχη και εν συνεχεία προσβολή 
ναυτικών δυνάµεων και επιστροφή µε κάθοδο λόγω καιρού 
στο µητρικό αεροδρόµιο βαθµολογείται υψηλότερα από µια 
αποστολή εναέριας µάχης µε VMC

1

Σε ποιο βαθµό ο σχεδιασµένος στην άσκηση σχηµατισµός 
προκαλεί δυσκολίες στους Ιπτάµενους; 
Παράδειγµα: Σε µια αποστολή όπου οι πιλότοι πρέπει να 
πετάνε µέσα στα νέφη βαθµολογείται ψηλότερα από µια 
άσκηση όπου κάθε µέλος του σχηµατισµού µπορεί να 
πετάει έχοντας οπτική επαφή µε τους υπόλοιπους.

2

Σε ποιο βαθµό καθυστερήσεις σε διάφορες φάσεις 
αναγκάζουν την επιτάχυνση των υπολοίπων φάσεων της 
άσκησης; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή όπου η µαταίωση ενός 
αεροσκάφους αναγκάζει σε καθυστέρηση της απογείωσης 
και οδηγεί σε σύµπτυξη όλων των υπολοίπων ενεργειών 
βαθµολογείται ψηλότερα από µια άσκηση δεν υπάρχουν 
καθυστερήσεις κα όλα γίνονται µε στο σωστό χρόνο.

2

Σε ποιο βαθµό µέρος της άσκησης  θα πραγµατοποιηθεί 
σε συνθήκες άσχηµου καιρού και νέφωσης; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή όπου οι πιλότοι θα 
αντιµετωπίσουν αντίξοες καιρικές συνθήκες στην 
απογείωσή ή στην περιοχή της άσκησης  βαθµολογείται 
ψηλότερα από µια άσκηση όπου οι καιρικές συνθήκες 
είναι VMC (Visual Meteorological Conditions)

3

Σε ποιο βαθµό υπάρχουν χρονικά ευαίσθητοι στόχοι στα 
πλαίσια της άσκησης; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή όπου πρέπει να εξουδετερωθεί 
ένα οπλικό σύστηµα του αντιπάλου πριν όλοι οι υπόλοιποι 
σχηµατισµοί µπουν στην περιοχή βαθµολογείται ψηλότερα 
από µια άσκηση που δεν υπάρχουν χρονικοί περιορισµοί.

3

Σε ποιο βαθµό τα πληρώµατα είναι εξοικειωµένα µε το 
γεωγραφικό ανάγλυφο (terrain) της περιοχής άσκησης; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή όπου οι πιλότοι γνωρίζουν 
την περιοχή πτήσης βαθµολογείται χαµηλότερά από µια 
όπου τα µέλη του σχηµατισµού πετάνε για πρώτη φορά 
στην συγκεκριµένη περιοχή.

4

Σε ποιο βαθµό ο σχηµατισµός περιλαµβάνει διθέσια 
αεροσκάφη µε εκπαιδευτές; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή που ο σχηµατισµός έχει 
διθέσια αεροσκάφη µε εκπαιδευτές που επεµβαίνουν για να 
προλάβουν επικίνδυνες καταστάσεις βαθµολογείται 
χαµηλότερα από µια αποστολή δεν συµµετέχουν διθέσια 
αεροσκάφη.

4

Σε ποιο βαθµό η άσκηση πραγµατοποιείται σε 
αποµακρυσµένη περιοχή και χαµηλά ύψη; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή που γίνεται σε µια περιοχή 
µε κακή κάλυψη ασυρµάτου λόγω µεγάλης απόστασης 
βαθµολογείται ψηλότερα από  µια που γίνεται πιο κοντά, 
χωρίς προβλήµατα στην κάλυψη Radar και σε µεγαλύτερα 
ύψη όπου υπάρχει καλή κάλυψη ασυρµάτου.

Coupling Element 3: Βαθµοί ελευθερίας Coupling Element 4: Εφεδρικά συστήµατα / πόροι

1

Σε ποιο βαθµό  κακός καιρός ή οριακά καύσιµα µπορεί να 
µειώσουν τις εναλλακτικές λύσεις στη διάρκεια της 
αποστολής; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή που γίνεται µακριά από το 
µητρική βάση όπου το καύσιµο είναι οριακό βαθµολογείται 
ψηλότερα από µια που θα γίνει σε µιας από τις τοπικές 
περιοχές του αεροδροµίου.

1

Σε ποιο βαθµό τα εναλλακτικά αεροδρόµια θα είναι 
διαθέσιµα λόγω καιρού; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή όπου γνωρίζουµε ότι τα 
εναλλακτικά  αεροδρόµια µπορεί να µην είναι διαθέσιµα 
για χρήση λόγω άσχηµων καιρικών συνθηκών 
βαθµολογείται ψηλότερα από µια που θα γίνει µε 
συνθήκες CAVOK (Ceiling and Visibility OK).
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2

Σε ποιο βαθµό αυξηµένη πολιτική κυκλοφορία ή 
συµµετοχή αεροσκαφών σε άσκηση χωρίς εναέριο 
ανεφοδιασµό µπορεί να µειώσουν τις πιθανές επιλογές; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή που υπάρχουν περιορισµένοι 
χρόνοι καθόδου λόγω κακού καιρού και πολιτικής 
κυκλοφορίας στο αεροδρόµιο προορισµού βαθµολογείται 
ψηλότερα από µια που πραγµατοποιείται σε VMC 
συνθήκες.

2

Σε ποιο βαθµό υπάρχει δυνατότητα συνεργασίας µε 
διασύνδεση Data Link/Link 16; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή που πραγµατοποιείται µε 
αεροσκάφη που έχουν Link µεταξύ τους βαθµολογείται 
ψηλότερα από µια που θα γίνει µε αεροσκάφη που δεν 
έχουν Link µεταξύ τους.

3

Σε ποιο βαθµό διατίθενται περισσότερα ύψη ανά 
αεροσκάφος στην περιοχή άσκησης; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή που πραγµατοποιείται νύχτα 
µε πολλά αεροσκάφη και κάθε σχηµατισµός έχει µόνο ένα 
ύψος για να κινηθεί βαθµολογείται ψηλότερα από µια που 
πραγµατοποιείται µέρα µα λιγότερα αεροσκάφη και 
περισσότερα ύψη για να κινηθούν.

3

Σε ποιο βαθµό η άσκηση µπορεί να πραγµατοποιηθεί και 
µε λιγότερα αεροσκάφη από τα αρχικά σχεδιαζόµενα; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή που µπορεί να γίνει µε 
αποτελεσµατικότητα ακόµη κι αν κάποια αεροσκάφη 
λόγω βλάβης µαταιώσουν βαθµολογείται χαµηλότερά από 
µια όπου η µαταίωση κάποιων µελών του σχηµατισµού 
θα αυξήσει τον φόρτο των υπολοίπων και θα µειώσει την 
αποτελεσµατικότητα.

4

Σε ποιο βαθµό υπάρχει µεγάλος εύρος όπλων διαθέσιµο 
στον σχηµατισµό; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή που πραγµατοποιείται µε 
αεροσκάφη που έχουν µεγάλο εύρος όπλων και είναι σε 
θέση να προσβάλλουν µεγαλύτερο αριθµό στόχων 
βαθµολογείται χαµηλότερα από µια στην οποία τα 
αεροσκάφη φέρουν µόνο ένα συγκεκριµένο όπλο.

4

Σε ποιο βαθµό οι στόχοι µπορούν να πληγούν µε 
περισσότερα από ένα είδος όπλων; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή που υπάρχουν στόχοι που 
πρέπει να προσβληθούν µόνο µε εξειδικευµένα όπλα 
βαθµολογείται ψηλότερα από µια άλλη όπου οι στόχοι 
µπορούν να προσβληθούν από µεγαλύτερο εύρος όπλων.

5

Σε ποιο βαθµό όπλα και εξωτερικές δεξαµενές καύσιµων 
µειώνουν τις ικανότητες ελιγµών των  αεροσκαφών; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή εναέριας µάχης όπου τα 
αεροσκάφη για να έχουν περισσότερο καύσιµο έχουν 
εξωτερικές και σύµµορφες δεξαµενές και κάνουν το 
αεροσκάφος λιγότερο ευέλικτο βαθµολογείται ψηλότερα 
από µια άλλη όπου τα αεροσκάφη έχουν µόνο µια ή καµία 
εξωτερική δεξαµενή.

5

Σε ποιο βαθµό οι χειριστές που µετέχουν στην αποστολή 
έχουν εµπειρία σε µεγάλο φάσµα αποστολών; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή που τα µέλη της είναι 
µεγάλης εµπειρίας και έχουν συµµετάσχει σε πολλές 
βαθµολογείται χαµηλότερα από µια άλλη όπου οι πιλότοι 
είναι µικρής εµπειρίας και είναι εξειδικευµένοι σε ένα 
µόνο είδος αποστολών π.χ αναχαίτιση.

CONTROL

Control Element 1: Αντιπαλότητες στόχων Control Element 2: Ασάφειες στους στόχους

1

Σε ποιο βαθµό υπάρχουν ασυµβατότητες µεταξύ των 
εντολών / στόχων στο πλαίσιο της άσκησης και του 
θεσµικού πλαισίου; 
Παράδειγµα: Σε µια αποστολή εναέριας µάχης σε περιοχή 
που οι καιρικές συνθήκες που επικρατούν δεν συνάδουν µε 
τα όρια του θεσµικού πλαισίου βαθµολογείται ψηλότερα 
από µια που οι συνθήκες ικανοποιούν τα κριτήρια των 
θεσµικών κειµένων.

1

Σε ποιο βαθµό παραµένουν ασάφειες που επηρεάζουν τον 
διαχωρισµό των Α/Φ µετά την ενηµέρωση; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή που ο ΑΣ δεν έχει 
ξεκαθαρίσει σε ποιο σηµείο της διαδροµής τα αεροσκάφη 
θα πιάσουν τα ύψη πριν την προσβολή του στόχου 
βαθµολογείται ψηλότερα από µια όπου είναι ξεκάθαρο 
πότε και που θα γίνει η αλλαγή των υψών για να υπάρχει 
σαφής διαχωρισµός

2

Σε ποιο βαθµό υπάρχουν ασυµβατότητες µεταξύ προφίλ 
πτήσης και αποφυγής εχθρικών δυνάµεων; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή που η διαδροµή προς τους 
στόχους αναγκάζει τα αεροσκάφη να περάσουν από 
περιοχή που προστατεύεται από αεροσκάφη αεράµυνας 
βαθµολογείται ψηλότερα από µια που ο καιρός στην 
µετάβαση είναι καλός.

2

Σε ποιο βαθµό υπάρχουν αρκετά αναπάντητα ερωτήµατα 
για τον τρόπο δράσης των µελών, µετά την ενηµέρωση; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή που ο ΑΣ δεν έχει δώσει 
ξεκάθαρες οδηγίες για το πώς θα κινηθεί κάθε µέλος του 
σχηµατισµού µετά την αρχική αντίδραση των στόχων 
βαθµολογείται ψηλότερα από µια όπου είναι ξεκάθαρο 
από όλους ποια θα είναι η κίνηση τους στο χώρο για να 
επιτευχθεί ο αντικειµενικός σκοπός.

3

Σε ποιο βαθµό υπάρχουν ασυµβατότητες µεταξύ των 
κανόνων εµπλοκής στα πλαίσια της άσκησης και των 
θεσµικών κανόνων εµπλοκής; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή στο εξωτερικό που οι κανόνες 
εµπλοκής και χαρακτηρισµού ενός αεροσκάφους ως 
εχθρικού είναι διαφορετικοί από ότι στα εθνικά θεσµικά 
κείµενα βαθµολογείται ψηλότερα από µια άσκηση όπου οι 
κανόνες εµπλοκής και τα θεσµικά κείµενα συµβαδίζουν.

3

Σε ποιο βαθµό ο ΑΣ έχει οριοθετήσει τα περιθώρια 
αυτονοµίας του κάθε χειριστή κατά το Briefing; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή που ο αρχηγός σχηµατισµού 
έχει οριοθετήσει τα περιθώρια αυτονοµίας  (constrained 
autonomy) κάθε πιλότου σε ένα µεγάλο εύρος πιθανών 
εξελίξεων της πτήσης βαθµολογείται χαµηλότερα από µια 
που έχει γίνει µια «επιφανειακή» ενηµέρωση και 
αναµένεται καθένας να αντιµετωπίζει κάθε γεγονός κατά 
το δοκούν..

4

Σε ποιο βαθµό υπάρχουν ασυµβατότητες µεταξύ προφίλ 
πτήσης και αποφυγής περιοχών µε δυσµενείς καιρικές 
συνθήκες; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή που η διαδροµή προς το στόχο 
αναγκάζει τα αεροσκάφη του σχηµατισµού να 
αντ ιµετωπίσουν δυσµενε ί ς κα ιρ ικές συνθήκες 
βαθµολογείται ψηλότερα από µια που η διαδροµή έχει καλό 
καιρό.

Control Element 3: Διατήρηση v s Αλλαγή στόχων

1

Σε ποιο βαθµό η άσκηση περιλαµβάνει αναπροσαρµογή 
στόχων και προτεραιοτήτων στον αέρα; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή που ο σχηµατισµός κάνει 
περιπολία για προστασία µιας περιοχής και λαµβάνει 
οδηγία να κινηθεί για να προστατεύσει κάποια φίλια 
αεροσκάφη που κινούνται προς ένα στόχο βαθµολογείται 
ψηλότερα από µια που οι αντικειµενικοί σκοποί 
παραµένουν οι ίδιοι.
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Πίνακας 5.4 (συνέχεια)

2

Σε ποιο βαθµό η άσκηση περιλαµβάνει αναπροσαρµογή 
στόχων και προτεραιοτήτων λίγο πριν την έναρξη της; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή που τα αεροσκάφη 
προγραµµάτιζαν να προσβάλλουν ένα εχθρικό στόχο και 
λόγω µαταίωσης κάποιων αεροσκαφών θα αναλάβουν την 
προστασία των βαθµολογείται ψηλότερα από µια που οι 
αντικειµενικοί σκοποί παραµένουν οι ίδιοι.

CONFIDENCE

Confidence Element 1: Αναξιόπιστη πληροφόρηση Confidence Element 2: Ελλιπής /ανεπαρκής /
καθυστερηµένη πληροφόρηση

1

Σε ποιο βαθµό η µετεωρολογική πρόβλεψη µπορεί να 
παρέχει αναξιόπιστες ή πολύ γενικές πληροφορίες; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή που η µετεωρολογική 
ενηµέρωση δεν δίνει την πραγµατική κατάσταση του 
καιρού βαθµολογείται ψηλότερα από µια που ο καιρός είναι 
σύµφωνα µε την πρόβλεψη.

1

Σε ποιο βαθµό µπορεί να υπάρχουν καθυστερήσεις στην 
αναµετάδοση πληροφοριών λόγω απειρίας ή τεχνικών 
µέσων; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή που πραγµατοποιείται σε 
αποµακρυσµένη περιοχή µε κακή κάλυψη ασυρµάτου και 
ο ελεγκτής δεν µπορεί να µεταφέρει την τακτική εικόνα 
στα αεροσκάφη βαθµολογείται ψηλότερα από µια που οι 
επικοινωνίες συνεχίζουν πρόσκοπτα.

2

Σε ποιο βαθµό ένας σταθµός εδάφους µπορεί να δίνει 
αναξιόπιστα στοιχεία για την τακτική εικόνα και την 
κυκλοφορία των αεροσκαφών; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή που η εικόνα που µεταφέρεται 
στα πληρώµατα για τα αεροσκάφη που προσεγγίζουν το 
αεροδρόµιο είναι διαφορετική από αυτή που ισχύει στην 
πραγµατικότητα βαθµολογείται ψηλότερα από µια που η 
εικόνα συνάδει µε την πραγµατικότητα.

2

Σε ποιο βαθµό ενδέχεται τα πληρώµατα να µην έχουν 
πλήρη πληροφόρηση για τις συνθήκες πτήσης, την 
περιοχή πτήσης και την κατάσταση των εχθρικών 
δυνάµεων; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή TST (Time Sensitive 
Targeting) που οι στόχοι δίνονται στον αέρα και δεν είναι 
γνωστοί εκ των προτέρων βαθµολογείται ψηλότερα από 
µια που οι στόχο είναι γνωστοί από το έδαφος.

3

Σε ποιο βαθµό η ενηµέρωση για την διάταξη µάχης των 
χερσαίων και ναυτικών δυνάµεων στην περιοχή των στόχων 
είναι ακριβής; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή που η εικόνα που για την θέση 
των εχθρικών δυνάµεων είναι άγνωστη και πρέπει τα 
πληρώµατα να την αποκτήσουν µε ιδία µέσα βαθµολογείτε 
ψηλότερα από µια που την λαµβάνουν πριν την απογείωση.

3

Σε ποιο βαθµό ενδέχεται να υπάρχουν καθυστερήσεις 
επειδή τα µέλη δεν γνωρίζονται καλά; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή που λαµβάνουν µέρος µόνο 
F-16 BLK52+, της ιδίας Μοίρα βαθµολογείται µε 
χαµηλότερη βαθµολογία από µια που λαµβάνουν µέρος 
και ΜIRAGE 2000 και F-4E από άλλες Μοίρες και 
χρειάζεται χρόνος για να συντονιστούν τα πληρώµατα.

4

Σε ποιο βαθµό τα Radar εδάφους παρέχουν αντιφατική 
εικόνα σε σχέση µε την πραγµατική τακτική κατάσταση που 
αντιµετωπίζει ο σχηµατισµός στον αέρα; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή που η εικόνα που µεταφέρεται 
στα πληρώµατα είναι διαφορετική από αυτή που ισχύει 
στην πραγµατικότητα βαθµολογείται ψηλότερα από µια που 
η τακτική εικόνα συνάδει µε την πραγµατικότητα.

4

Σε ποιο βαθµό είναι πιθανόν ένα µέλος να παραβεί τον 
εντεταλµένο ρόλο του, χωρίς έγκαιρη  ενηµέρωση του ΑΣ 
(π.χ. αλλαγή θέσης εν πτήση, µη εξουσιοδοτηµένη βολή); 
Παράδειγµα: Μια αποστολή που ένα µέλος της βάλει 
εναντίον εχθρικού αεροσκάφους πριν να δοθεί η οδηγία 
από τον αρχηγό σχηµατισµού γιατί δεν πληρούνται τα 
κριτήρια διευκρίνησης βαθµολογείται µε ψηλότερη 
βαθµολογία από µια που όλα γίνονται σύµφωνα µε τις 
οδηγίες.

Confidence Element 4: Άσχετες πληροφορίες (Noise)

1

Σε ποιο βαθµό στα επιχειρησιακά δεδοµένα της άσκησης 
υπεισέρχονται πληροφορίες που δεν χρειάζεται να ληφθούν 
υπόψη κατά την σχεδίαση και εκτέλεση της; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή που o ΑΣ αναλύει υπερβολικά 
τις δυνατότητες αντίπαλων πλοίων που δεν αποτελούν 
στόχο του σχηµατισµού βαθµολογείται ψηλότερα από µια 
που αναλύονται µόνο οι στόχοι αξίας.

2

Σε ποιο βαθµό οι ελεγκτές Radar παρεµβαίνουν και 
παρέχουν µη ουσιώδεις πληροφορίες στον σχηµατισµό; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή που οι ελεγκτές δεν ακούνε τις 
αναφορές του σχηµατισµού και επαναλαµβάνουν τις ίδιες 
πληροφορίες ή επικεντρώνονται σε στόχους που δεν 
επηρεάζουν τον σχηµατισµό βαθµολογείται ψηλότερα από 
µια που οι πληροφορίες είναι ακριβείς και έγκαιρες.

3

Σε ποιο βαθµό χειριστές παρεµβαίνουν και παρέχουν µη 
ουσιώδεις πληροφορίες στον σχηµατισµό προκαλώντας 
ραδιοτηλεφωνικό συνωστισµό; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή που τα µέλη του σχηµατισµού 
δεν τηρούν τις προτεραιότητες στον ασύρµατο αλλά 
µεταφέρουν πληροφορίες που δεν χρειάζονται στους 
υπόλοιπους µε αποτέλεσµα να χάνονται κρίσιµες 
επικοινωνίες βαθµολογείται ψηλότερα από µια που οι 
πληροφορίες είναι ακριβείς και έγκαιρες.

4

Σε ποιο βαθµό έγινε «εµβριθής ανάλυση» του αυτονοήτου 
στο Briefing; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή που ο αρχηγός σχηµατισµού 
δεν διανέµει σωστά τον χρόνο που έχει στη διάθεση του και 
ασχολείται µε διαδικασίες που θεωρούνται αυτονόητες σε 
βάρος κρίσιµων σηµείων της πτήσης που χρειάζονται 
περισσότερη ανάλυση βαθµολογείται ψηλότερα από µια 
άσκηση όπου αναλύθηκαν µόνο αυτά που έπρεπε και στον 
βαθµό που έπρεπε.
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5.2.3 Τρίτο workshop. 
	 Στο τρίτο Workshop οι εµπειρογνώµονες συζήτησαν την αποτελεσµατικότητα του 
ερωτηµατολογίου όπως αυτό διαµορφώθηκε στην προηγούµενη συνεδρία. Όλοι 
συµφώνησαν στην χρησιµότητα των παραδειγµάτων και πόσο πολύ βελτιώθηκε η 
ποιότητα των αποτελεσµάτων που έδινε η φόρµα αξιολόγησης. Σε αυτό συνέβαλε και η 
µείωση των αξιολογητών καθώς και η ενηµέρωση τους για τις έννοιες Complexity, 
Coupling, Control και Confidence και πως αυτές αποδίδονται στην φόρµα αξιολόγησης. 
	 Στη συνέχεια ο καθένας κατέθεσε την άποψη του για τις αλλαγές που χρειάζονταν να 
γίνουν ώστε η κάθε κατηγορία να είναι πιο ολοκληρωµένη. Οι προτάσεις αυτές φαίνονται 
στον κάτωθι πίνακα:  

Πίνακας 5-5. Τρίτο workshop. 
ΕΡΩΤΗΣΗΕΜΠΕΙΡΟΓΝΩΜΩΝ 1 ΕΜΠΕΙΡΟΓΝΩΜΩΝ 2 ΕΜΠΕΙΡΟΓΝΩΜΩΝ 3 ΕΜΠΕΙΡΟΓΝΩΜΩΝ 4 ΕΜΠΕΙΡΟΓΝΩΜΩΝ 5

1.1.1 C1 C1 C1 C1 C1

1.1.2 C1/ΑΝΑΔΙΑΤΥΠΩΣΗ C1 C1 C1/ΑΝΑΔΙΑΤΥΠΩΣΗ C1/ΑΝΑΔΙΑΤΥΠΩΣΗ
1.1.3 C1 C1 C1 C1 C1

1.1.4 C4 C1/C4 C1 C4 C4
1.2.1 C1 C1 C1 C1 C1

1.2.2 C1 C1 C1 C1 C1

1.2.3 C1 C1 C1 C1 C1

1.2.4 C4 C1 C4 C1/C4 C4
1.2.5 C1/ΑΝΑΔΙΑΤΥΠΩΣΗ C1/ΑΝΑΔΙΑΤΥΠΩΣΗ C1/ΑΝΑΔΙΑΤΥΠΩΣΗ C1/ΑΝΑΔΙΑΤΥΠΩΣΗ C1/ΑΝΑΔΙΑΤΥΠΩΣΗ
1.3.1 C1/ΑΝΑΔΙΑΤΥΠΩΣΗ C1/ΑΝΑΔΙΑΤΥΠΩΣΗ C1/ΑΝΑΔΙΑΤΥΠΩΣΗ C1/ΑΝΑΔΙΑΤΥΠΩΣΗ C1/ΑΝΑΔΙΑΤΥΠΩΣΗ
1.3.2 C1/C2 C2 C2 C2 C1/C2
1.3.3 C1 C1 C1 C1 C1

1.3.4 C1 C1 C1 C1 C1

2.1.1 C2 C2 C2 C2 C2
2.1.2 C2 C2 C2 C2 C2
2.1.3 C2 C2 C2 C2 C2
2.1.4 C2 C2 C2 C2 C2
2.2.1 C2/ΑΝΑΔΙΑΤΥΠΩΣΗ C2 C2 C2/ΑΝΑΔΙΑΤΥΠΩΣΗ C2/ΑΝΑΔΙΑΤΥΠΩΣΗ
2.2.2 C2/C1 C1 C1 C2 C1/C2
2.2.3 C2 C1/C2 C1 C1 C1/C2
2.2.4 C2/C1 C1 C1 C2 C1
2.3.1 C2/C1 C2 C2 C2 C2
2.3.2 C2/C1 C2 C2 C2 C2/C1
2.3.3 C2 C2 C2 C2/C1 C2
2.3.4 C2 C2 C2 C2 C2
2.3.5 C2 C2/C1 C2 C2 C2
2.4.1 C2 C2 C2 C2 C2
2.4.2 C2 C2 C2 C2 C2
2.4.3 C2 C2 C2 C2 C2
2.4.4 C2 C2 C2 C2 C2
2.4.5 ΔΙΑΓΡΑΦΗ ΔΙΑΓΡΑΦΗ ΔΙΑΓΡΑΦΗ ΔΙΑΓΡΑΦΗ ΔΙΑΓΡΑΦΗ
3.1.1 C3 C3 C3 C3 C3
3.1.2 C3 C3 C3 C3 C3
3.1.3 C3 C3 C3 C3 C3
3.1.4 C3 C3 C3 C3 C3
3.2.1 C3/ΑΝΑΔΙΑΤΥΠΩΣΗ C3/ΑΝΑΔΙΑΤΥΠΩΣΗ C3/ΑΝΑΔΙΑΤΥΠΩΣΗ C3/ΑΝΑΔΙΑΤΥΠΩΣΗ C3/ΑΝΑΔΙΑΤΥΠΩΣΗ
3.2.2 C3 C3 C3 C3 C3
3.2.3 C3 C3 C3 C3 C3
3.3.1 C3 C3 C3 C3 C3
3.3.2 C3 C3 C3 C3 C3
4.1.1 C4 C4 C4 C4 C4
4.1.2 C4 C4 C4 C4 C4
4.1.3 C4 C4 C4 C4 C4
4.1.4 C4 C4 C4 C4 C4
4.2.1 C4 C4 C4 C4 C4
4.2.2 C4 C4 C4 C4 C4
4.2.3 C4 C4 C4 C4 C4
4.2.4 C4 C4 C4 C4 C4
4.3.1 C4 C4 C4 C4 C4
4.3.2 C4 C4 C4 C4 C4
4.3.3 C4 C4 C4 C4 C4
4.3.4 C4 C4 C4 C4 C4
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	 Από τις παρατηρήσεις των αξιολογητών πρέπει να επισηµάνουµε τα εξής: 
1. Οι ερωτήσεις 1.1.2 και 1.1.3 συµφωνήθηκε να αναδιατυπωθούν γιατί ήταν πολύ 
γενικές. 

2. Οι ερωτήσεις 1.1.4 και 1.2.4 σύµφωνα µε την πλειοψηφία των εµπειρογνωµόνων 
πρέπει να µετακινηθούν στην κατηγορία Confidence. 

3. Η ερώτηση 1.2.5 παραµένει στην κατηγορία Complexity αλλά χρειάζεται 
αναδιατύπωση για να γίνεται καλύτερα κατανοητή. 

4. Η ερώτηση 1.3.2 σύµφωνα µε την άποψη των εµπειρογνωµόνων πρέπει να µετακινηθεί 
στην κατηγορία Coupling γιατί ταιριάζει καλύτερα στην διάσταση «Εφεδρικά 
συστήµατα / πόροι». 

5. Η ερώτηση 2.2.1 παραµένει στην κατηγορία αλλά χρειάζεται αναδιατύπωση γιατί είναι 
πολύ γενική. 

6. Οι ερωτήσεις 2.2.2, 2.2.3 και 2.2.4 σχεδόν οµόφωνα πρέπει να µετακινηθούν στην 
κατηγορία Complexity. Για να συµπεριληφθούν αυτές οι ερωτήσεις στην κατηγορία 
δηµιουργήθηκε µια νέα διάσταση δοκιµαστικά που ονοµάστηκε «επίγνωση 
κατάστασης». 

7.  H ερώτηση 2.4.5 χρειάζεται διαγραφή γιατί εισάγει τον όρο εµπειρία των µελών του 
σχηµατισµού ο οποίος δηµιουργεί µεγάλες διχογνωµίες. Οι εµπειρογνώµονες 
συζήτησαν την ερώτηση και αποφάσισαν να την διαγράψουν γιατί η βαθµολογία που 
θα έπαιρνε δεν θα ήταν ανάλογη της πολυπλοκότητας µιας και δεν µπορεί να 
αντιστοιχηθεί άµεσα η αποτελεσµατικότητα ή η πολυπλοκότητα µε την ύπαρξη ή µη 
έµπειρων στο σχηµατισµό. 

8.  Η ερώτηση 3.2.1 παραµένει στην κατηγορία αλλά χρειάζεται αναδιατύπωση γιατί 
ασχολείται µόνο µε ένα µικρό κοµµάτι της αποστολής και µε την νέα έννοια καλύπτει 
περισσότερα τµήµατα της. 

9. Γενική παρατήρηση είναι ότι οι κατηγορίες Control και Confidence δεν χρειάζονταν 
προς το παρόν αλλαγές αλλά µερικές προσθήκες από τις άλλες κατηγορίες. 

	 Η φόρµα αξιολόγησης που προέκυψε µετά το τρίτο workshop αφού ενσωµατώθηκαν οι 
αλλαγές φαίνεται παρακάτω: 
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COMPLEXITY

Complexity Element 1: Αριθµός εργασιών, εντολών, 
πληροφοριών και εργαλείων/µέσων.

Complexity Element 2: Αλληλεπιδράσεις εργασιών, 
χειριστών, και οµάδων.

1

Σε ποιο βαθµό ο αριθµός των αεροσκαφών που συµµετέχουν 
στην άσκηση είναι µεγάλος; 
Παράδειγµα: Μια άσκηση που συµµετέχουν 2 αεροσκάφη 
εναντίον 2 θεωρείται εύκολη και βαθµολογείται πιο χαµηλά 
από µια άσκηση που ο ένας σχηµατισµός αποτελείται από 8 
ή περισσότερα αεροσκάφη και επιχειρεί εναντίον ισάριθµων 
αεροσκαφών.

1

Σε ποιο βαθµό οι τύποι των αεροσκαφών που συµµετέχουν 
στην άσκηση είναι διαφορετικοί; 
Παράδειγµα: Μια άσκηση που συµµετέχουν µόνο 
ΜIRAGE 2000 από την ιδία µοίρα βαθµολογείται µε 
χαµηλότερη βαθµολογία από µια άσκηση όπου 
συµµετέχουν F-16 BLK52+, ΜIRAGE 2000 και F-4E από 
διαφορετικές µοίρες.

2

Σε ποιο βαθµό τα επιχειρησιακά δεδοµένα της άσκησης που 
πρέπει να ληφθούν υπόψη θεωρούνται πολλά; 
Παράδειγµα: Μια άσκηση όπου ο στόχος είναι ένα 
αντιαεροπορικό σύστηµα και δεν υπάρχουν αντίπαλα 
αεροσκάφη στην διαδροµή βαθµολογείται µε χαµηλή 
βαθµολογία σε σχέση µε ένα κορεσµένο σε απειλές 
επιχειρησιακό περιβάλλον όπου υπάρχουν και αεροσκάφη 
αεράµυνας

2

Σε ποιο βαθµό oι χειριστές των αεροσκαφών που 
συµµετέχουν στην άσκηση έχουν επιχειρήσει ξανά σε 
παρόµοια άσκηση; 
Παράδειγµα: Ένας σχηµατισµός που συµµετέχει σε µια 
αποστολή που δεν  έχει εκτελέσει ξανά βαθµολογείται 
υψηλότερα από έναν άλλο όπου οι Ιπτάµενοι έχουν 
συµµετάσχει ξανά.

3

Σε ποιο βαθµό υπάρχει ανάγκη να γίνει επιπρόσθετη 
εκπαίδευση κατά την διάρκεια της άσκησης; 
Παράδειγµα: Μια άσκηση που προβλέπει εκπαίδευση στον 
εναέριο ανεφοδιασµό πριν την κυρίως άσκηση ASUW (Anti 
Surface Warfare) βαθµολογείται πιο ψηλά από µια άσκηση 
στην οποία δεν γίνεται πρόσθετη εκπαίδευση.

3

Σε ποιο βαθµό οι πιλότοι των αεροσκαφών που 
συµµετέχουν στην άσκηση έχουν επιχειρήσει ξανά µε την 
ίδια σύνθεση; 
Παράδειγµα: Ένας σχηµατισµός που συµµετέχει σε µια 
αποστολή µε Ιπτάµενους που γνωρίζονται µεταξύ τους 
βαθµολογείται χαµηλότερα από έναν άλλο όπου τα µέλη 
του εξασκούνται για πρώτη φορά µαζί.

4

Σε ποιο  βαθµό τα πληρώµατα που συµµετέχουν στην 
άσκηση «µιλάνε» την ίδια επιχειρησιακή γλώσσα; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή που τα πληρώµατα ανήκουν 
στην ίδια µοίρα και έχουν λάβει την ίδια εκπαίδευση 
γνωρίζουν τα ίδια tactical βαθµολογείται χαµηλότερα από 
µια αποστολή όπου οι Ιπτάµενοι δεν έχουν ίδια 
εκπαίδευση και γνωρίζουν διαφορετικές τακτικές.

Complexity Element 3: Μη-γραµµικές σχέσεις Complexity Element 4: Επίγνωση κατάστασης

1

Σε ποιο βαθµό αναµένονται µη συµφωνηµένες / 
προσχεδιασµένες ενέργειες από µέλη του σχηµατισµού που 
ενδέχεται να προκαλέσουν σύγχυση για το τελικό 
αποτέλεσµα; 
Παράδειγµα: Σε µια αποστολή όπου ένα µέλος του 
σχηµατισµού δεν ακολουθεί το σχέδιο ενεργείας που 
ανέλυσε ο ΑΣ κατά την ενηµέρωση της α βαθµολογείται 
ψηλότερα από µια άσκηση όπου κάθε µέλος σχηµατισµού 
ακολουθεί το game plan όπως γνωρίζουν όλοι.

1

Σε ποιο βαθµό µέρος της άσκησης  θα πραγµατοποιηθεί σε 
συνθήκες άσχηµου καιρού και νέφωσης; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή όπου οι πιλότοι θα 
αντιµετωπίσουν αντίξοες καιρικές συνθήκες στην 
απογείωσή ή στην περιοχή της άσκησης  βαθµολογείται 
ψηλότερα από µια άσκηση όπου οι καιρικές συνθήκες 
είναι VMC (Visual Meteorological Conditions)

2

Σε ποιο βαθµό αναµένεται ότι ο αντίπαλος έχει νέα 
ηλεκτρονικά ή οπλικά συστήµατα που δεν είναι ευρέως 
γνωστά; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή εναντίων πολεµικών πλοίων 
φίλιας χώρας όπου δεν γνωρίζουµε ακριβώς τις δυνατότητες 
των Radar τους βαθµολογείται υψηλότερα από µια άσκηση 
εναντίων παρόµοιων µαχητικών αεροσκαφών.

2

Σε ποιο βαθµό τα πληρώµατα είναι εξοικειωµένα µε το 
γεωγραφικό ανάγλυφο (Τerrain) της περιοχής άσκησης; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή όπου οι πιλότοι γνωρίζουν 
την περιοχή πτήσης βαθµολογείται χαµηλότερά από µια 
όπου τα µέλη του σχηµατισµού πετάνε για πρώτη φορά 
στην συγκεκριµένη περιοχή.

3

Σε ποιο βαθµό αναµένεται µια µικρή αλλαγή να προκαλέσει 
τεράστιες επιπτώσεις; 
Παράδειγµα : Μια άσκηση προσβολής εχθρικών 
αντιαεροπορικών που µαταιώνουν τα αεροσκάφη µε τα 
εξειδικευµένα όπλα Anti-radar και οδηγεί σε µεγάλες 
απώλειες φίλιων δυνάµεων βαθµολογείται υψηλότερα από 
µια άλλη όπου όλα τα αεροσκάφη συµµετέχουν κανονικά.

3

Σε ποιο βαθµό η άσκηση πραγµατοποιείται σε 
αποµακρυσµένη περιοχή και χαµηλά ύψη; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή που γίνεται σε µια περιοχή µε 
κακή κάλυψη ασυρµάτου λόγω µεγάλης απόστασης 
βαθµολογείται ψηλότερα από  µια που γίνεται πιο κοντά, 
χωρίς προβλήµατα στην κάλυψη Radar και σε µεγαλύτερα 
ύψη όπου υπάρχει καλή κάλυψη ασυρµάτου.

COUPLING

Coupling Element 1: Χρονικά περιθώρια δράσης και 
διόρθωσης

C o u p l i n g E l e m e n t 2 : Ο ρ α τ ό τ η τ α κ α ι 
παρατηρησιµότητα εργασιών και συστηµάτων

1

Σε ποιο βαθµό υπάρχει κλειστή διαδοχή διαφορετικών 
τύπων και απαιτήσεων υπό-σεναρίων στην άσκησης; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή που περιλαµβάνει IFR 
αναχώρηση, εναέρια µάχη και εν συνεχεία προσβολή 
ναυτικών δυνάµεων και επιστροφή µε κάθοδο λόγω καιρού 
στο µητρικό αεροδρόµιο βαθµολογείται υψηλότερα από µια 
αποστολή εναέριας µάχης µε VMC.

1

Σε ποιο βαθµό θα υπάρχει οπτική επαφή µεταξύ των 
χείριστων του σχηµατισµού; 
Παράδειγµα: Σε µια αποστολή όπου οι πιλότοι πρέπει να 
πετάνε µέσα στα νέφη βαθµολογείται ψηλότερα από µια 
άσκηση όπου κάθε µέλος του σχηµατισµού µπορεί να 
πετάει έχοντας οπτική επαφή µε τους υπόλοιπους.

2

Σε ποιο βαθµό καθυστερήσεις σε διάφορες φάσεις 
αναγκάζουν την επιτάχυνση των υπολοίπων φάσεων της 
άσκησης; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή όπου η µαταίωση ενός 
αεροσκάφους αναγκάζει σε καθυστέρηση της απογείωσης 
και οδηγεί σε σύµπτυξη όλων των υπολοίπων ενεργειών 
βαθµολογείται ψηλότερα από µια άσκηση δεν υπάρχουν 
καθυστερήσεις κα όλα γίνονται µε στο σωστό χρόνο.
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3

Σε ποιο βαθµό υπάρχουν χρονικά ευαίσθητοι στόχοι στα 
πλαίσια της άσκησης; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή όπου πρέπει να εξουδετερωθεί 
ένα οπλικό σύστηµα του αντιπάλου πριν όλοι οι υπόλοιποι 
σχηµατισµοί µπουν στην περιοχή βαθµολογείται ψηλότερα 
από µια άσκηση που δεν υπάρχουν χρονικοί περιορισµοί.

Coupling Element 3: Βαθµοί ελευθερίας

4

Σε ποιο βαθµό ο σχηµατισµός περιλαµβάνει διθέσια 
αεροσκάφη µε εκπαιδευτές; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή που ο σχηµατισµός έχει διθέσια 
αεροσκάφη µε εκπαιδευτές που επεµβαίνουν για να 
προλάβουν επικίνδυνες καταστάσεις βαθµολογείται 
χαµηλότερα από µια αποστολή δεν συµµετέχουν διθέσια 
αεροσκάφη.

1

Σε ποιο βαθµό κακός καιρός ή οριακά καύσιµα µπορεί να 
µειώσουν τις εναλλακτικές λύσεις στη διάρκεια της 
αποστολής; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή που γίνεται µακριά από το 
µητρική βάση όπου το καύσιµο είναι οριακό 
βαθµολογείται ψηλότερα από µια που θα γίνει σε µια από 
τις τοπικές περιοχές του αεροδροµίου.

Coupling Element 4: Εφεδρικά συστήµατα / πόροι 2

Σε ποιο βαθµό αυξηµένη πολιτική µπορεί να µειώσουν τις 
πιθανές επιλογές; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή που υπάρχουν περιορισµένοι 
χρόνοι καθόδου λόγω κακού καιρού και πολιτικής 
κυκλοφορίας στο αεροδρόµιο προορισµού βαθµολογείται 
ψηλότερα από µια που πραγµατοποιείται σε VMC 
συνθήκες.

1

Σε ποιο βαθµό τα εναλλακτικά αεροδρόµια θα είναι 
διαθέσιµα λόγω καιρού; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή όπου γνωρίζουµε ότι τα 
εναλλακτικά  αεροδρόµια µπορεί να µην είναι διαθέσιµα για 
χρήση λόγω άσχηµων καιρικών συνθηκών βαθµολογείται 
ψηλότερα από µια που θα γίνει µε συνθήκες CAVOK 
(Ceiling and Visibility OK).

3

Σε ποιο βαθµό διατίθενται περισσότερα ύψη ανά 
αεροσκάφος στην περιοχή άσκησης; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή που πραγµατοποιείται νύχτα 
µε πολλά αεροσκάφη και κάθε σχηµατισµός έχει µόνο ένα 
ύψος για να κινηθεί βαθµολογείται ψηλότερα από µια που 
πραγµατοποιείται µέρα µα λιγότερα αεροσκάφη και 
περισσότερα ύψη για να κινηθούν.

2

Σε ποιο βαθµό υπάρχει δυνατότητα συνεργασίας µε 
διασύνδεση Data Link/Link 16; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή που πραγµατοποιείται µε 
αεροσκάφη που έχουν Link µεταξύ τους βαθµολογείται 
ψηλότερα από µια που θα γίνει µε αεροσκάφη που δεν έχουν 
Link µεταξύ τους.

4

Σε ποιο βαθµό υπάρχει µεγάλος εύρος όπλων διαθέσιµο 
στον σχηµατισµό; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή που πραγµατοποιείται µε 
αεροσκάφη που έχουν µεγάλο εύρος όπλων και είναι σε 
θέση να προσβάλλουν µεγαλύτερο αριθµό στόχων 
βαθµολογείται χαµηλότερα από µια στην οποία τα 
αεροσκάφη φέρουν µόνο ένα συγκεκριµένο όπλο.

3

Σε ποιο βαθµό η άσκηση µπορεί να πραγµατοποιηθεί και µε 
λιγότερα αεροσκάφη από τα αρχικά σχεδιαζόµενα; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή που µπορεί να γίνει µε 
αποτελεσµατικότητα ακόµη κι αν κάποια αεροσκάφη λόγω 
βλάβης µαταιώσουν βαθµολογείται χαµηλότερά από µια 
όπου η µαταίωση κάποιων µελών του σχηµατισµού θα 
αυξήσει τον φόρτο των υπολοίπων και θα µειώσει την 
αποτελεσµατικότητα.

5

Σε ποιο βαθµό όπλα και εξωτερικές δεξαµενές καύσιµων 
µειώνουν τις ικανότητες ελιγµών των  αεροσκαφών; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή εναέριας µάχης όπου τα 
αεροσκάφη για να έχουν περισσότερο καύσιµο έχουν 
εξωτερικές και σύµµορφες δεξαµενές και κάνουν το 
αεροσκάφος λιγότερο ευέλικτο βαθµολογείται ψηλότερα 
από µια άλλη όπου τα αεροσκάφη έχουν µόνο µια ή καµία 
εξωτερική δεξαµενή.

4

Σε ποιο βαθµό οι στόχοι µπορούν να πληγούν µε 
περισσότερα από ένα είδος όπλων; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή που υπάρχουν στόχοι που 
πρέπει να προσβληθούν µόνο µε εξειδικευµένα όπλα 
βαθµολογείται ψηλότερα από µια άλλη όπου οι στόχοι 
µπορούν να προσβληθούν από µεγαλύτερο εύρος όπλων.

5

Σε ποιο βαθµό αστοχίες κρίσιµων υποσυστηµάτων σε 
αεροσκάφη ή σε υποστηρικτικά µέσα στο έδαφος επηρέασαν 
την αποστολή; 
Παράδειγµα.: Σε µια άσκηση όπου παρουσιάζονται βλάβες 
σε αεροσκάφη που τα αναγκάζει να µαταιώσουν 
βαθµολογείται ψηλότερα από µια άσκηση όπου δεν 
καταγράφεται καµία αστοχία.

CONTROL

Control Element 1: Αντιπαλότητες στόχων Control Element 2: Ασάφειες στους στόχους

1

Σε ποιο βαθµό υπάρχουν ασυµβατότητες µεταξύ των 
εντολών / στόχων στο πλαίσιο της άσκησης και του 
θεσµικού πλαισίου; 
Παράδειγµα: Σε µια αποστολή εναέριας µάχης σε περιοχή 
που οι καιρικές συνθήκες που επικρατούν δεν συνάδουν µε 
τα όρια του θεσµικού πλαισίου βαθµολογείται ψηλότερα από 
µια που δεν οι συνθήκες ικανοποιούν τα κριτήρια των 
θεσµικών κειµένων.

1

Σε ποιο βαθµό παραµένουν ασάφειες που επηρεάζουν τον 
διαχωρισµό των Α/Φ µετά την ενηµέρωση; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή που ο ΑΣ δεν έχει 
ξεκαθαρίσει σε ποιο σηµείο της διαδροµής τα αεροσκάφη 
θα πιάσουν τα ύψη πριν την προσβολή του στόχου 
βαθµολογείται ψηλότερα από µια όπου είναι ξεκάθαρο 
πότε και που θα γίνει η αλλαγή των υψών για να υπάρχει 
σαφής διαχωρισµός

2

Σε ποιο βαθµό υπάρχουν ασυµβατότητες µεταξύ προφίλ 
πτήσης και αποφυγής εχθρικών δυνάµεων; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή που η διαδροµή προς τους 
στόχους αναγκάζει τα αεροσκάφη να περάσουν από περιοχή 
που προστατεύεται από αεροσκάφη αεράµυνας 
βαθµολογείται ψηλότερα από µια που ο καιρός στην 
µετάβαση είναι καλός.

2

Σε ποιο βαθµό υπάρχουν αρκετά αναπάντητα ερωτήµατα 
για τον τρόπο δράσης των µελών, µετά την ενηµέρωση; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή που ο ΑΣ δεν έχει δώσει 
ξεκάθαρες οδηγίες για το πώς θα κινηθεί κάθε µέλος του 
σχηµατισµού µετά την αρχική αντίδραση των στόχων 
βαθµολογείται ψηλότερα από µια όπου είναι ξεκάθαρο από 
όλους ποια θα είναι η κίνηση τους στο χώρο για να 
επιτευχθεί ο αντικειµενικός σκοπός.
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3

Σε ποιο βαθµό υπάρχουν ασυµβατότητες µεταξύ των 
κανόνων εµπλοκής στα πλαίσια της άσκησης και των 
θεσµικών κανόνων εµπλοκής; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή στο εξωτερικό που οι κανόνες 
εµπλοκής και χαρακτηρισµού ενός αεροσκάφους ως 
εχθρικού  είναι διαφορετικοί από ότι στα εθνικά θεσµικά 
κείµενα βαθµολογείται ψηλότερα από µια άσκηση όπου οι 
κανόνες εµπλοκής και τα θεσµικά κείµενα συµβαδίζουν.

3

Σε ποιο βαθµό ο ΑΣ έχει οριοθετήσει τα περιθώρια 
αυτονοµίας του κάθε χειριστή κατά το Briefing; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή που ο αρχηγός σχηµατισµού 
έχει οριοθετήσει τα περιθώρια αυτονοµίας  (constrained 
autonomy) κάθε πιλότου σε ένα µεγάλο εύρος πιθανών 
εξελίξεων της πτήσης βαθµολογείται χαµηλότερα από µια 
που έχει γίνει µια «επιφανειακή» ενηµέρωση και 
αναµένεται καθένας να αντιµετωπίζει κάθε γεγονός κατά 
το δοκούν..

4

Σε ποιο βαθµό υπάρχουν ασυµβατότητες µεταξύ προφίλ 
πτήσης και αποφυγής περιοχών µε δυσµενείς καιρικές 
συνθήκες; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή που η διαδροµή προς το στόχο 
αναγκάζε ι τα αεροσκάφη του σχηµατισµού να 
αντιµετωπίσουν δυσµενείς καιρικές συνθήκες βαθµολογείται 
ψηλότερα από µια που η διαδροµή έχει καλό καιρό.

Control Element 3: Διατήρηση v s Αλλαγή στόχων

1

Σε ποιο βαθµό η άσκηση περιλαµβάνει αναπροσαρµογή 
στόχων και προτεραιοτήτων στον αέρα; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή που ο σχηµατισµός κάνει 
περιπολία για προστασία µιας περιοχής και λαµβάνει οδηγία 
να κινηθεί για να προστατεύσει κάποια φίλια αεροσκάφη 
που κινούνται προς ένα στόχο βαθµολογείται ψηλότερα από 
µια που οι αντικειµενικοί σκοποί παραµένουν οι ίδιοι.

2

Σε ποιο βαθµό η άσκηση περιλαµβάνει αναπροσαρµογή 
στόχων και προτεραιοτήτων λίγο πριν την έναρξη της; 
Παράδειγµα : Μια αποστολή που τα αεροσκάφη 
προγραµµάτιζαν να προσβάλλουν ένα εχθρικό στόχο και 
λόγω µαταίωσης κάποιων αεροσκαφών θα αναλάβουν την 
προστασία τους βαθµολογείται ψηλότερα από µια που οι 
αντικειµενικοί σκοποί παραµένουν οι ίδιοι.

CONFIDENCE

Confidence Element 1: Αναξιόπιστη πληροφόρηση C o n f i d e n c e E l e m e n t 2 : Ελλ ι πή ς /ανεπαρκής /
καθυστερηµένη πληροφόρηση

1

Σε ποιο βαθµό η µετεωρολογική πρόβλεψη µπορεί να 
παρέχει αναξιόπιστες ή πολύ γενικές πληροφορίες; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή που η µετεωρολογική 
ενηµέρωση δεν δίνει την πραγµατική κατάσταση του καιρού 
βαθµολογείται ψηλότερα από µια που ο καιρός είναι 
σύµφωνα µε την πρόβλεψη.

1

Σε ποιο βαθµό µπορεί να υπάρχουν καθυστερήσεις στην 
αναµετάδοση πληροφοριών λόγω απειρίας ή τεχνικών 
µέσων; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή που πραγµατοποιείται σε 
αποµακρυσµένη περιοχή µε κακή κάλυψη ασυρµάτου και 
ο ελεγκτής δεν µπορεί να µεταφέρει την τακτική εικόνα 
στα αεροσκάφη βαθµολογείται ψηλότερα από µια που οι 
επικοινωνίες συνεχίζουν πρόσκοπτα.

2

Σε ποιο βαθµό ένας σταθµός εδάφους µπορεί να δίνει 
αναξιόπιστα στοιχεία για την τακτική εικόνα και την 
κυκλοφορία των αεροσκαφών; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή που η εικόνα που µεταφέρεται 
στα πληρώµατα για τα αεροσκάφη που προσεγγίζουν το 
αεροδρόµιο είναι διαφορετική από αυτή που ισχύει στην 
πραγµατικότητα βαθµολογείται ψηλότερα από µια που η 
εικόνα συνάδει µε την πραγµατικότητα.

2

Σε ποιο βαθµό ενδέχεται τα πληρώµατα να µην έχουν 
πλήρη πληροφόρηση για τις συνθήκες πτήσης, την περιοχή 
πτήσης και την κατάσταση των εχθρικών δυνάµεων; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή TST (Time Sensitive 
Targeting) που οι στόχοι δίνονται στον αέρα και δεν είναι 
γνωστοί εκ των προτέρων βαθµολογείται ψηλότερα από 
µια που οι στόχο είναι γνωστοί από το έδαφος.

3

Σε ποιο βαθµό η ενηµέρωση για την διάταξη µάχης των 
χερσαίων και ναυτικών δυνάµεων στην περιοχή των στόχων 
είναι ακριβής; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή που η εικόνα που για την θέση 
των εχθρικών δυνάµεων είναι άγνωστη και πρέπει τα 
πληρώµατα να την αποκτήσουν µε ιδία µέσα βαθµολογείτε 
ψηλότερα από µια που την λαµβάνουν πριν την απογείωση.

3

Σε ποιο βαθµό ενδέχεται να υπάρχουν καθυστερήσεις 
επειδή τα µέλη δεν γνωρίζονται καλά; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή που λαµβάνουν µέρος µόνο 
F-16 BLK52+, της ιδίας Μοίρα βαθµολογείται µε 
χαµηλότερη βαθµολογία από µια που λαµβάνουν µέρος και 
ΜIRAGE 2000 και F-4E από άλλες Μοίρες και χρειάζεται 
χρόνος για να συντονιστούν τα πληρώµατα.

4

Σε ποιο βαθµό τα Radar εδάφους παρέχουν αντιφατική 
εικόνα σε σχέση µε την πραγµατική τακτική κατάσταση που 
αντιµετωπίζει ο σχηµατισµός στον αέρα; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή που η εικόνα που µεταφέρεται 
στα πληρώµατα είναι διαφορετική από αυτή που ισχύει στην 
πραγµατικότητα βαθµολογείται ψηλότερα από µια που η 
εικόνα συνάδει µε την πραγµατικότητα.

4

Σε ποιο βαθµό η άσκηση σχεδιάστηκε µε όλα τα 
προβλεπόµενα µέσα / βοηθήµατα / σχεδιαστικά 
προγράµµατα που είναι διαθέσιµα στο µητρικό 
αεροδρόµιο; 
Παράδειγµα: Μια άσκηση που σχεδιάστηκε σε ένα 
αεροδρόµιο του εξωτερικού λόγω µεταστάθµευσης χωρίς 
τα µέσα σχεδίασης που γνωρίζουν οι Ιπτάµενοι  
βαθµολογείται υψηλότερα από µια άσκηση που 
σχεδιάζεται στη µητρική βάση.

Confidence Element 3: Άσχετες πληροφορίες (Noise)

1

Σε ποιο βαθµό στα επιχειρησιακά δεδοµένα της άσκησης 
υπεισέρχονται πληροφορίες που δεν χρειάζεται να ληφθούν 
υπόψη κατά την σχεδίαση και εκτέλεση της; 
Παράδειγµα.: Μια αποστολή που o ΑΣ αναλύει υπερβολικά 
τις δυνατότητες αντίπαλων πλοίων που δεν αποτελούν στόχο 
του σχηµατισµού βαθµολογείται ψηλότερα από µια που 
αναλύονται µόνο οι στόχοι αξίας.
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Πίνακας 5.6 (συνέχεια)

2

Σε ποιο βαθµό οι ελεγκτές Radar παρεµβαίνουν και 
παρέχουν µη ουσιώδεις πληροφορίες στον σχηµατισµό; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή που οι ελεγκτές δεν ακούνε τις 
αναφορές του σχηµατισµού και επαναλαµβάνουν τις ίδιες 
πληροφορίες ή επικεντρώνονται σε στόχους που δεν 
επηρεάζουν τον σχηµατισµό βαθµολογείται ψηλότερα από 
µια που οι πληροφορίες είναι ακριβείς και έγκαιρες.

3

Σε ποιο βαθµό χειριστές παρεµβαίνουν και παρέχουν µη 
ουσιώδεις πληροφορίες στον σχηµατισµό προκαλώντας 
ραδιοτηλεφωνικό συνωστισµό; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή που τα µέλη του σχηµατισµού 
δεν τηρούν τις προτεραιότητες στον ασύρµατο αλλά 
µεταφέρουν πληροφορίες που δεν χρειάζονται στους 
υπόλοιπους µε αποτέλεσµα να χάνονται κρίσιµες 
επικοινωνίες βαθµολογείται ψηλότερα από µια που οι 
πληροφορίες είναι ακριβείς και έγκαιρες.

4

Σε ποιο βαθµό έγινε «εµβριθής ανάλυση» του αυτονοήτου 
στο Briefing; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή που ο αρχηγός σχηµατισµού 
δεν διανέµει σωστά τον χρόνο που έχει στη διάθεση του και 
ασχολείται µε διαδικασίες που θεωρούνται αυτονόητες σε 
βάρος κρίσιµων σηµείων της πτήσης που χρειάζονται 
περισσότερη ανάλυση βαθµολογείται ψηλότερα από µια 
άσκηση όπου αναλύθηκαν µόνο αυτά που έπρεπε και στον 
βαθµό που έπρεπε.

5

Σε ποιο βαθµό o Αρχηγός Σχηµατισµού (ΑΣ) που 
συµµετείχε στον σχεδιασµό της αποστολής συµµετέχει και 
στην εκτέλεση της άσκησης; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή που ο ΑΣ που έκανε την 
σχεδίαση και ηγείται  στην άσκηση βαθµολογείται 
χαµηλότερα από µια άσκηση όπου ο ΑΣ αλλάζει λίγο πριν 
την έναρξη της λόγω έκτακτων readiness από άλλον που δεν 
γνωρίζει την σχεδίαση της αποστολής.
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5.2.4 Τέταρτο workshop. 

Στο τέταρτο workshop οι εµπειρογνώµονες εξέτασαν την αποτελεσµατικότητα της 
φόρµας αξιολόγησης που προέκυψε από την τελευταία συνεδρία και συµφώνησαν ότι 
χρήζουν αναδιανοµής κάποιες ερωτήσεις επειδή ταιριάζουν καλύτερα σε άλλες 
κατηγορίες. Κατόπιν της συζήτησης που έγινε προέκυψαν τα αποτελέσµατα που 
φαίνονται στον κάτωθι πίνακα: 

Πίνακας 5-7. Τέταρτο workshop. 

ΕΡΩΤΗΣΗ ΕΜΠΕΙΡΟΓΝΩΜΩΝ 
1

ΕΜΠΕΙΡΟΓΝΩΜΩΝ 
2

ΕΜΠΕΙΡΟΓΝΩΜΩΝ 
3 

ΕΜΠΕΙΡΟΓΝΩΜΩΝ 
4

ΕΜΠΕΙΡΟΓΝΩΜΩΝ 
5

1.1.1 C1 C1 C1 C1 C1

1.1.2 C1 C1 C1 C1 C1

1.1.3 C1 C1 C1/C3 C1/C2/C3 C1

1.2.1 C1 C1 C1 C1 C1

1.2.2 C1 C1 C1 C1 C1

1.2.3 C1 C1/C2 C1 C2/C1 C1

1.2.4 C1 C1 C1 C1 C1

1.3.1 C1 C1 C1 C1 C1

1.3.2 C1 C1 C1 C1 C1

1.3.3 C1 C1 C1 C1 C1

1.4.1 C1 C1 C1 C1 C1

1.4.2 C1 C1 C1 C1 C1

1.4.3 C1 C1 C1 C1 C1

2.1.1 C2 C2 C2 C2 C2

2.1.2 C2 C2 C2 C2 C2

2.1.3 C2 C2 C2/C3 C2/C3 C2

2.1.4 C2 C2 C2 C2 C2

2.2.1 C2 C2 C2 C2 C2

2.3.1 C2 C2 C2 C2 C2

2.3.2 C2 C2 C2 C2 C2

2.3.3 C2 C2 C2 C2 C2

2.3.4 C2 C2/C1 C2 C1/C2 C2

2.3.5 C2 C2 C2 C2 C2

2.4.1 C2 C2 C2 C2 C2

2.4.2 C2 C2 C2 C2 C2

2.4.3 C2 C2 C2 C2 C2

2.4.4 C2 C2 C2 C2 C2

2.4.5 C2 C2 C2/C3 C2 C3/C2

3.1.1 C2 C2 C2 C2 C2

3.1.2 C1 C1 C1 C2 C1

3.1.3 C2 C2 C2 C2 C2

3.1.4 C1 C1/C2/C3 C2/C1 C1 C1

3.2.1 C2 C2 C2 C2 C2

3.2.2 C2 C2 C2 C2 C2

3.2.3 C2 C2 C2 C2 C2

3.3.1 C2 C2 C2 C2 C2

3.3.2 C2 C2 C2 C2 C2

4.1.1 C4 C4 C4 C4 C4

4.1.2 C4 C4 C4 C4 C4

4.1.3 C4 C4 C4 C4 C4

4.1.4 C4 C4 C4 C4 C4

4.2.1 C4 C4 C4 C4 C4

4.2.2 C4 C4 C4 C4 C4

4.2.3 C1 C1/C4 C4 C1/C4 C1

4.2.4 C4 C4 C4 C4 C4

4.3.1 C4 C4 C4 C4 C4

4.3.2 C4 C4 C4 C4 C4

4.3.3 C4 C4/C1 C4 C4 C4

4.3.4 C4 C4 C4 C4 C4

4.3.5 C1 C4 C1/C4 C1 C1
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	 Από τις παρατηρήσεις των αξιολογητών πρέπει να επισηµάνουµε τα εξής: 
1. Οι ερωτήσεις 3.1.2 και 3.1.4 πρέπει να µετακινηθούν στην κατηγορία Coupling. 
2. Οι ερωτήσεις 4.1.2 και 4.3.5 σύµφωνα µε την πλειοψηφία των εµπειρογνωµόνων 
πρέπει να µετακινηθούν στην κατηγορία Complexity. 

3. Στην κατηγορία Coupling πρέπει να προστεθεί η ερώτηση «Σε ποιο βαθµό είναι 
πιθανόν ένα µέλος να παραβεί τον εντεταλµένο ρόλο του, χωρίς έγκαιρη ενηµέρωση 
του ΑΣ». 

	 Η φόρµα αξιολόγησης που προέκυψε µετά το τέταρτο workshop αφού ενσωµατώθηκαν 
οι αλλαγές φαίνεται παρακάτω: 

Πίνακας 5-8. Φόρµα αξιολόγησης Military 4C µετά το 4o Workshop. 

COMPLEXITY

Complexity Element 1: Αριθµός εργασιών, εντολών, 
πληροφοριών και εργαλείων/µέσων.

Complexity Element 2: Αλληλεπιδράσεις εργασιών, 
χειριστών, και οµάδων.

1

Σε ποιο βαθµό ο αριθµός των αεροσκαφών που συµµετέχουν 
στην άσκηση είναι µεγάλος; 
Παράδειγµα: Μια άσκηση που συµµετέχουν 2 αεροσκάφη 
εναντίον 2 θεωρείται εύκολη και βαθµολογείται πιο χαµηλά 
από µια άσκηση που ο ένας σχηµατισµός αποτελείται από 8 
ή περισσότερα αεροσκάφη και επιχειρεί εναντίον ισάριθµων 
αεροσκαφών.

1

Σε ποιο βαθµό οι τύποι των αεροσκαφών που συµµετέχουν 
στην άσκηση είναι διαφορετικοί; 
Παράδειγµα: Μια άσκηση που συµµετέχουν µόνο ΜIRAGE 
2000 από την ιδία µοίρα βαθµολογείται µε χαµηλότερη 
βαθµολογία από µια άσκηση όπου συµµετέχουν F-16 
BLK52+, ΜIRAGE 2000 και F-4E από διαφορετικές 
µοίρες.

2

Σε ποιο βαθµό τα επιχειρησιακά δεδοµένα της άσκησης που 
πρέπει να ληφθούν υπόψη θεωρούνται πολλά; 
Παράδειγµα: Μια άσκηση όπου ο στόχος είναι ένα 
αντιαεροπορικό σύστηµα και δεν υπάρχουν αντίπαλα 
αεροσκάφη στην διαδροµή βαθµολογείται µε χαµηλή 
βαθµολόγια σε σχέση µε ένα κορεσµένο σε απειλές 
επιχειρησιακό περιβάλλον όπου υπάρχουν και αεροσκάφη 
αεράµυνας

2

Σε ποιο βαθµό oι χειριστές των αεροσκαφών που 
συµµετέχουν στην άσκηση έχουν επιχειρήσει ξανά σε 
παρόµοια άσκηση; 
Παράδειγµα: Ένας σχηµατισµός που συµµετέχει σε µια 
αποστολή που δεν  έχει εκτελέσει ξανά βαθµολογείται 
υψηλότερα από έναν άλλο όπου οι Ιπτάµενοι έχουν 
συµµετάσχει ξανά.

3

Σε ποιο βαθµό υπάρχει ανάγκη να γίνει επιπρόσθετη 
εκπαίδευση κατά την διάρκεια της άσκησης? 
Παράδειγµα: Μια άσκηση που προβλέπει εκπαίδευση στον 
εναέριο ανεφοδιασµό πριν την κυρίως άσκηση ASUW (Anti 
Surface Warfare) βαθµολογείται πιο ψηλά από µια άσκηση 
στην οποία δεν γίνεται πρόσθετη εκπαίδευση.

3

Σε ποιο βαθµό οι πιλότοι των αεροσκαφών που 
συµµετέχουν στην άσκηση έχουν επιχειρήσει ξανά µε την 
ίδια σύνθεση; 
Παράδειγµα: Ένας σχηµατισµός που συµµετέχει σε µια 
αποστολή µε Ιπτάµενους που γνωρίζονται µεταξύ τους 
βαθµολογείται χαµηλότερα από έναν άλλο όπου τα µέλη 
του εξασκούνται για πρώτη φορά µαζί.

4

Σε ποιο  βαθµό τα πληρώµατα που συµµετέχουν στην 
άσκηση «µιλάνε» την ίδια επιχειρησιακή γλώσσα; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή που τα πληρώµατα ανήκουν 
στην ίδια µοίρα και έχουν λάβει την ίδια εκπαίδευση 
γνωρίζουν τα ίδια tactical βαθµολογείται χαµηλότερα από 
µια αποστολή όπου οι Ιπτάµενοι δεν έχουν ίδια εκπαίδευση 
και γνωρίζουν διαφορετικές τακτικές.

5

Σε ποιο βαθµό o Αρχηγός Σχηµατισµού (ΑΣ) που 
συµµετείχε στον σχεδιασµό της αποστολής συµµετέχει και 
στην εκτέλεση της άσκησης; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή που ο ΑΣ που έκανε την 
σχεδίαση και ηγείται  στην άσκηση βαθµολογείται 
χαµηλότερα από µια άσκηση όπου ο ΑΣ αλλάζει λίγο πριν 
την έναρξη της λόγω έκτακτων readiness από άλλον που 
δεν γνωρίζει την σχεδίαση της αποστολής.

6

Σε ποιο βαθµό ενδέχεται να υπάρχουν καθυστερήσεις 
επειδή τα µέλη δεν γνωρίζονται καλά; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή που λαµβάνουν µέρος µόνο 
F-16 BLK52+, της ιδίας Μοίρα βαθµολογείται µε 
χαµηλότερη βαθµολογία από µια που λαµβάνουν µέρος και 
ΜIRAGE 2000 και F-4E από άλλες Μοίρες και χρειάζεται 
χρόνος για να συντονιστούν τα πληρώµατα.

Complexity Element 3: Μη-γραµµικές σχέσεις Complexity Element 4: Επίγνωση κατάστασης

1

Σε ποιο βαθµό αναµένονται µη συµφωνηµένες / 
προσχεδιασµένες ενέργειες από µέλη του σχηµατισµού που 
ενδέχεται να προκαλέσουν σύγχυση για το τελικό 
αποτέλεσµα; 
Παράδειγµα: Σε µια αποστολή όπου ένα µέλος του 
σχηµατισµού δεν ακολουθεί το σχέδιο ενεργείας που 
ανέλυσε ο ΑΣ κατά την ενηµέρωση της α βαθµολογείται 
ψηλότερα από µια άσκηση όπου κάθε µέλος σχηµατισµού 
ακολουθεί το game plan όπως γνωρίζουν όλοι.

1

Σε ποιο βαθµό µέρος της άσκησης  θα πραγµατοποιηθεί σε 
συνθήκες άσχηµου καιρού και νέφωσης; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή όπου οι πιλότοι θα 
αντιµετωπίσουν αντίξοες καιρικές συνθήκες στην 
απογείωσή ή στην περιοχή της άσκησης  βαθµολογείται 
ψηλότερα από µια άσκηση όπου οι καιρικές συνθήκες είναι 
VMC (Visual Meteorological Conditions)
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2

Σε ποιο βαθµό αναµένεται ότι ο αντίπαλος έχει νέα 
ηλεκτρονικά ή οπλικά συστήµατα που δεν είναι ευρέως 
γνωστά; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή εναντίων πολεµικών πλοίων 
φίλιας χώρας όπου δεν γνωρίζουµε ακριβώς τις δυνατότητες 
των Radar τους βαθµολογείται υψηλότερα από µια άσκηση 
εναντίων παρόµοιων µαχητικών αεροσκαφών.

2

Σε ποιο βαθµό τα πληρώµατα είναι εξοικειωµένα µε το 
γεωγραφικό ανάγλυφο (Τerrain) της περιοχής άσκησης; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή όπου οι πιλότοι γνωρίζουν την 
περιοχή πτήσης βαθµολογείται χαµηλότερά από µια όπου τα 
µέλη του σχηµατισµού πετάνε για πρώτη φορά στην 
συγκεκριµένη περιοχή.

3

Σε ποιο βαθµό αναµένεται µια µικρή αλλαγή να προκαλέσει 
τεράστιες επιπτώσεις; 
Παράδειγµα : Μια άσκηση προσβολής εχθρικών 
αντιαεροπορικών που µαταιώνουν τα αεροσκάφη µε τα 
εξειδικευµένα όπλα Anti-radar και οδηγεί σε µεγάλες 
απώλειες φίλιων δυνάµεων βαθµολογείται υψηλότερα από 
µια άλλη όπου όλα τα αεροσκάφη συµµετέχουν κανονικά.

3

Σε ποιο βαθµό η άσκηση πραγµατοποιείται σε 
αποµακρυσµένη περιοχή και χαµηλά ύψη; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή που γίνεται σε µια περιοχή µε 
κακή κάλυψη ασυρµάτου λόγω µεγάλης απόστασης 
βαθµολογείται ψηλότερα από  µια που γίνεται πιο κοντά, 
χωρίς προβλήµατα στην κάλυψη Radar και σε µεγαλύτερα 
ύψη όπου υπάρχει καλή κάλυψη ασυρµάτου.

COUPLING

Coupling Element 1: Χρονικά περιθώρια δράσης και 
διόρθωσης

Coupling Element 2: Ορατότητα και παρατηρησιµότητα 
εργασιών και συστηµάτων

1

Σε ποιο βαθµό υπάρχει κλειστή διαδοχή διαφορετικών 
τύπων και απαιτήσεων υπό-σεναρίων στην άσκησης; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή που περιλαµβάνει IFR 
αναχώρηση, εναέρια µάχη και εν συνεχεία προσβολή 
ναυτικών δυνάµεων και επιστροφή µε κάθοδο λόγω καιρού 
στο µητρικό αεροδρόµιο βαθµολογείται υψηλότερα από µια 
αποστολή εναέριας µάχης µε VMC

1

Σε ποιο βαθµό θα υπάρχει οπτική επαφή µεταξύ των 
χείριστων του σχηµατισµού; 
Παράδειγµα: Σε µια αποστολή όπου οι πιλότοι πρέπει να 
πετάνε µέσα στα νέφη βαθµολογείται ψηλότερα από µια 
άσκηση όπου κάθε µέλος του σχηµατισµού µπορεί να 
πετάει έχοντας οπτική επαφή µε τους υπόλοιπους.

2

Σε ποιο βαθµό καθυστερήσεις σε διάφορες φάσεις 
αναγκάζουν την επιτάχυνση των υπολοίπων φάσεων της 
άσκησης; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή όπου η µαταίωση ενός 
αεροσκάφους αναγκάζει σε καθυστέρηση της απογείωσης 
και οδηγεί σε σύµπτυξη όλων των υπολοίπων ενεργειών 
βαθµολογείται ψηλότερα από µια άσκηση δεν υπάρχουν 
καθυστερήσεις κα όλα γίνονται µε στο σωστό χρόνο.

Coupling Element 3: Βαθµοί ελευθερίας

3

Σε ποιο βαθµό υπάρχουν χρονικά ευαίσθητοι στόχοι στα 
πλαίσια της άσκησης; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή όπου πρέπει να εξουδετερωθεί 
ένα οπλικό σύστηµα του αντιπάλου πριν όλοι οι υπόλοιποι 
σχηµατισµοί µπουν στην περιοχή βαθµολογείται ψηλότερα 
από µια άσκηση που δεν υπάρχουν χρονικοί περιορισµοί.

1

Σε ποιο βαθµό  κακός καιρός ή οριακά καύσιµα µπορεί να 
µειώσουν τις εναλλακτικές λύσεις στη διάρκεια της 
αποστολής; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή που γίνεται µακριά από το 
µητρική βάση όπου το καύσιµο είναι οριακό βαθµολογείται 
ψηλότερα από µια που θα γίνει σε µιας από τις τοπικές 
περιοχές του αεροδροµίου.

4

Σε ποιο βαθµό ο σχηµατισµός περιλαµβάνει διθέσια 
αεροσκάφη µε εκπαιδευτές; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή που ο σχηµατισµός έχει διθέσια 
αεροσκάφη µε εκπαιδευτές που επεµβαίνουν για να 
προλάβουν επικίνδυνες καταστάσεις βαθµολογείται 
χαµηλότερα από µια αποστολή δεν συµµετέχουν διθέσια 
αεροσκάφη.

2

Σε ποιο βαθµό αυξηµένη πολιτική µπορεί να µειώσουν τις 
πιθανές επιλογές; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή που υπάρχουν περιορισµένοι 
χρόνοι καθόδου λόγω κακού καιρού και πολιτικής 
κυκλοφορίας στο αεροδρόµιο προορισµού βαθµολογείται 
ψηλότερα από µια που πραγµατοποιείται σε VMC 
συνθήκες.

3

Σε ποιο βαθµό διατίθενται περισσότερα ύψη ανά 
αεροσκάφος στην περιοχή άσκησης; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή που πραγµατοποιείται νύχτα µε 
πολλά αεροσκάφη και κάθε σχηµατισµός έχει µόνο ένα 
ύψος για να κινηθεί βαθµολογείται ψηλότερα από µια που 
πραγµατοποιείται µέρα µα λιγότερα αεροσκάφη και 
περισσότερα ύψη για να κινηθούν.

4

Σε ποιο βαθµό υπάρχει µεγάλος εύρος όπλων διαθέσιµο 
στον σχηµατισµό; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή που πραγµατοποιείται µε 
αεροσκάφη που έχουν µεγάλο εύρος όπλων και είναι σε 
θέση να προσβάλλουν µεγαλύτερο αριθµό στόχων 
βαθµολογείται χαµηλότερα από µια στην οποία τα 
αεροσκάφη φέρουν µόνο ένα συγκεκριµένο όπλο.

5

Σε ποιο βαθµό όπλα και εξωτερικές δεξαµενές καύσιµων 
µειώνουν τις ικανότητες ελιγµών των  αεροσκαφών; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή εναέριας µάχης όπου τα 
αεροσκάφη για να έχουν περισσότερο καύσιµο έχουν 
εξωτερικές και σύµµορφες δεξαµενές και κάνουν το 
αεροσκάφος λιγότερο ευέλικτο βαθµολογείται ψηλότερα 
από µια άλλη όπου τα αεροσκάφη έχουν µόνο µια ή καµία 
εξωτερική δεξαµενή.

6

Σε ποιο βαθµό είναι πιθανόν ένα µέλος να παραβεί τον 
εντεταλµένο ρόλο του, χωρίς έγκαιρη  ενηµέρωση του ΑΣ 
(π.χ. αλλαγή θέσης εν πτήσει, µη εξουσιοδοτηµένη βολή); 
Παράδειγµα: Μια αποστολή που ένα µέλος της βάλει 
εναντίον εχθρικού αεροσκάφους πριν να δοθεί η οδηγία από 
τον αρχηγό σχηµατισµού γιατί δεν πληρούνται τα κριτήρια 
διευκρίνησης βαθµολογείται µε ψηλότερη βαθµολογία από 
µια που όλα γίνονται σύµφωνα µε τις οδηγίες.
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Coupling Element 4: Εφεδρικά συστήµατα / πόροι

1

Σε ποιο βαθµό τα εναλλακτικά αεροδρόµια θα είναι 
διαθέσιµα λόγω καιρού; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή όπου γνωρίζουµε ότι τα 
εναλλακτικά  αεροδρόµια µπορεί να µην είναι διαθέσιµα για 
χρήση λόγω άσχηµων καιρικών συνθηκών βαθµολογείται 
ψηλότερα από µια που θα γίνει µε συνθήκες CAVOK 
(Ceiling and Visibility OK).

2

Σε ποιο βαθµό υπάρχει δυνατότητα συνεργασίας µε 
διασύνδεση Data Link/Link 16; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή που πραγµατοποιείται µε 
αεροσκάφη που έχουν Link µεταξύ τους βαθµολογείται 
ψηλότερα από µια που θα γίνει µε αεροσκάφη που δεν έχουν 
Link µεταξύ τους.

3

Σε ποιο βαθµό η άσκηση µπορεί να πραγµατοποιηθεί και µε 
λιγότερα αεροσκάφη από τα αρχικά σχεδιαζόµενα; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή που µπορεί να γίνει µε 
αποτελεσµατικότητα ακόµη κι αν κάποια αεροσκάφη λόγω 
βλάβης µαταιώσουν βαθµολογείται χαµηλότερά από µια 
όπου η µαταίωση κάποιων µελών του σχηµατισµού θα 
αυξήσει τον φόρτο των υπολοίπων και θα µειώσει την 
αποτελεσµατικότητα.

4

Σε ποιο βαθµό οι στόχοι µπορούν να πληγούν µε 
περισσότερα από ένα είδος όπλων; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή που υπάρχουν στόχοι που 
πρέπει να προσβληθούν µόνο µε εξειδικευµένα όπλα 
βαθµολογείται ψηλότερα από µια άλλη όπου οι στόχοι 
µπορούν να προσβληθούν από µεγαλύτερο εύρος όπλων.

5

Σε ποιο βαθµό αστοχίες κρίσιµων υποσυστηµάτων σε 
αεροσκάφη ή σε υποστηρικτικά µέσα στο έδαφος επηρέασαν 
την αποστολή; 
Παράδειγµα: Σε µια άσκηση όπου παρουσιάζονται βλάβες 
σε αεροσκάφη που τα αναγκάζει να µαταιώσουν 
βαθµολογείται ψηλότερα από µια άσκηση όπου δεν 
καταγράφεται καµία αστοχία.

6

Σε ποιο βαθµό υπάρχουν ασυµβατότητες µεταξύ προφίλ 
πτήσης και αποφυγής εχθρικών δυνάµεων; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή που η διαδροµή προς τους 
στόχους αναγκάζει τα αεροσκάφη να περάσουν από περιοχή 
που προστατεύεται από αεροσκάφη αεράµυνας 
βαθµολογείται ψηλότερα από µια που ο καιρός στην 
µετάβαση είναι καλός.

7

Σε ποιο βαθµό υπάρχουν ασυµβατότητες µεταξύ προφίλ 
πτήσης και αποφυγής περιοχών µε δυσµενείς καιρικές 
συνθήκες; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή που η διαδροµή προς το στόχο 
αναγκάζε ι τα αεροσκάφη του σχηµατισµού να 
αντιµετωπίσουν δυσµενείς καιρικές συνθήκες βαθµολογείται 
ψηλότερα από µια που η διαδροµή έχει καλό καιρό.

CONTROL

Control Element 1: Αντιπαλότητες στόχων Control Element 2: Ασάφειες στους στόχους

1

Σε ποιο βαθµό υπάρχουν ασυµβατότητες µεταξύ των 
εντολών / στόχων στο πλαίσιο της άσκησης και του 
θεσµικού πλαισίου; 
Παράδειγµα: Σε µια αποστολή εναέριας µάχης σε περιοχή 
που οι καιρικές συνθήκες που επικρατούν δεν συνάδουν µε 
τα όρια του θεσµικού πλαισίου βαθµολογείται ψηλότερα από 
µια που δεν οι συνθήκες ικανοποιούν τα κριτήρια των 
θεσµικών κειµένων.

1

Σε ποιο βαθµό παραµένουν ασάφειες που επηρεάζουν τον 
διαχωρισµό των Α/Φ µετά την ενηµέρωση; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή που ο ΑΣ δεν έχει ξεκαθαρίσει 
σε ποιο σηµείο της διαδροµής τα αεροσκάφη θα πιάσουν τα 
ύψη πριν την προσβολή του στόχου βαθµολογείται 
ψηλότερα από µια όπου είναι ξεκάθαρο πότε και που θα 
γίνει η αλλαγή των υψών για να υπάρχει σαφής 
διαχωρισµός

2

Σε ποιο βαθµό υπάρχουν ασυµβατότητες µεταξύ των 
κανόνων εµπλοκής στα πλαίσια της άσκησης και των 
θεσµικών κανόνων εµπλοκής; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή στο εξωτερικό που οι κανόνες 
εµπλοκής και χαρακτηρισµού ενός αεροσκάφους ως 
εχθρικού  είναι διαφορετικοί από ότι στα εθνικά θεσµικά 
κείµενα βαθµολογείται ψηλότερα από µια άσκηση όπου οι 
κανόνες εµπλοκής και τα θεσµικά κείµενα συµβαδίζουν.

2

Σε ποιο βαθµό υπάρχουν αρκετά αναπάντητα ερωτήµατα 
για τον τρόπο δράσης των µελών, µετά την ενηµέρωση; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή που ο ΑΣ δεν έχει δώσει 
ξεκάθαρες οδηγίες για το πώς θα κινηθεί κάθε µέλος του 
σχηµατισµού µετά την αρχική αντίδραση των στόχων 
βαθµολογείται ψηλότερα από µια όπου είναι ξεκάθαρο από 
όλους ποια θα είναι η κίνηση τους στο χώρο για να 
επιτευχθεί ο αντικειµενικός σκοπός.

3

Σε ποιο βαθµό ο ΑΣ έχει οριοθετήσει τα περιθώρια 
αυτονοµίας του κάθε χειριστή κατά το Briefing; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή που ο αρχηγός σχηµατισµού 
έχει οριοθετήσει τα περιθώρια αυτονοµίας  (constrained 
autonomy) κάθε πιλότου σε ένα µεγάλο εύρος πιθανών 
εξελίξεων της πτήσης βαθµολογείται χαµηλότερα από µια 
που έχει γίνει µια «επιφανειακή» ενηµέρωση και 
αναµένεται καθένας να αντιµετωπίζει κάθε γεγονός κατά το 
δοκούν..
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Control Element 3: Διατήρηση vs Αλλαγή στόχων

1

Σε ποιο βαθµό η άσκηση περιλαµβάνει αναπροσαρµογή 
στόχων και προτεραιοτήτων στον αέρα; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή που ο σχηµατισµός κάνει 
περιπολία για προστασία µιας περιοχής και λαµβάνει οδηγία 
να κινηθεί για να προστατεύσει κάποια φίλια αεροσκάφη 
που κινούνται προς ένα στόχο βαθµολογείται ψηλότερα από 
µια που οι αντικειµενικοί σκοποί παραµένουν οι ίδιοι.

2

Σε ποιο βαθµό η άσκηση περιλαµβάνει αναπροσαρµογή 
στόχων και προτεραιοτήτων λίγο πριν την έναρξη της; 
Παράδειγµα : Μια αποστολή που τα αεροσκάφη 
προγραµµάτιζαν να προσβάλλουν ένα εχθρικό στόχο και 
λόγω µαταίωσης κάποιων αεροσκαφών θα αναλάβουν την 
προστασία των βαθµολογείται ψηλότερα από µια που οι 
αντικειµενικοί σκοποί παραµένουν οι ίδιοι.

CONFIDENCE

Confidence Element 1: Αναξιόπιστη πληροφόρηση Conf idence E lement 2 : Ελλιπής /ανεπαρκής /
καθυστερηµένη πληροφόρηση

1

Σε ποιο βαθµό η µετεωρολογική πρόβλεψη µπορεί να 
παρέχει αναξιόπιστες ή πολύ γενικές πληροφορίες; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή που η µετεωρολογική 
ενηµέρωση δεν δίνει την πραγµατική κατάσταση του καιρού 
βαθµολογείται ψηλότερα από µια που ο καιρός είναι 
σύµφωνα µε την πρόβλεψη.

1

Σε ποιο βαθµό µπορεί να υπάρχουν καθυστερήσεις στην 
αναµετάδοση πληροφοριών λόγω απειρίας ή τεχνικών 
µέσων; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή που πραγµατοποιείται σε 
αποµακρυσµένη περιοχή µε κακή κάλυψη ασυρµάτου και ο 
ελεγκτής δεν µπορεί να µεταφέρει την τακτική εικόνα στα 
αεροσκάφη βαθµολογείται ψηλότερα από µια που οι 
επικοινωνίες συνεχίζουν πρόσκοπτα.

2

Σε ποιο βαθµό ένας σταθµός εδάφους µπορεί να δίνει 
αναξιόπιστα στοιχεία για την τακτική εικόνα και την 
κυκλοφορία των αεροσκαφών; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή που η εικόνα που µεταφέρεται 
στα πληρώµατα για τα αεροσκάφη που προσεγγίζουν το 
αεροδρόµιο είναι διαφορετική από αυτή που ισχύει στην 
πραγµατικότητα βαθµολογείται ψηλότερα από µια που η 
εικόνα συνάδει µε την πραγµατικότητα.

2

Σε ποιο βαθµό ενδέχεται τα πληρώµατα να µην έχουν 
πλήρη πληροφόρηση για τις συνθήκες πτήσης, την περιοχή 
πτήσης και την κατάσταση των εχθρικών δυνάµεων; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή TST (Time Sensitive 
Targeting) που οι στόχοι δίνονται στον αέρα και δεν είναι 
γνωστοί εκ των προτέρων βαθµολογείται ψηλότερα από µια 
που οι στόχο είναι γνωστοί από το έδαφος.

3

Σε ποιο βαθµό η ενηµέρωση για την διάταξη µάχης των 
χερσαίων και ναυτικών δυνάµεων στην περιοχή των στόχων 
είναι ακριβής; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή που η εικόνα που για την θέση 
των εχθρικών δυνάµεων είναι άγνωστη και πρέπει τα 
πληρώµατα να την αποκτήσουν µε ιδία µέσα βαθµολογείτε 
ψηλότερα από µια που την λαµβάνουν πριν την απογείωση.

3

Σε ποιο βαθµό ενδέχεται να υπάρχουν καθυστερήσεις 
επειδή τα µέλη δεν γνωρίζονται καλά; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή που λαµβάνουν µέρος µόνο 
F-16 BLK52+, της ιδίας Μοίρα βαθµολογείται µε 
χαµηλότερη βαθµολογία από µια που λαµβάνουν µέρος και 
ΜIRAGE 2000 και F-4E από άλλες Μοίρες και χρειάζεται 
χρόνος για να συντονιστούν τα πληρώµατα.

Confidence Element 3: Άσχετες πληροφορίες (Noise)

1

Σε ποιο βαθµό στα επιχειρησιακά δεδοµένα της άσκησης 
υπεισέρχονται πληροφορίες που δεν χρειάζεται να ληφθούν 
υπόψη κατά την σχεδίαση και εκτέλεση της; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή που o ΑΣ αναλύει υπερβολικά 
τις δυνατότητες αντίπαλων πλοίων που δεν αποτελούν στόχο 
του σχηµατισµού βαθµολογείται ψηλότερα από µια που 
αναλύονται µόνο οι στόχοι αξίας.

2

Σε ποιο βαθµό οι ελεγκτές Radar παρεµβαίνουν και 
παρέχουν µη ουσιώδεις πληροφορίες στον σχηµατισµό; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή που οι ελεγκτές δεν ακούνε τις 
αναφορές του σχηµατισµού και επαναλαµβάνουν τις ίδιες 
πληροφορίες ή επικεντρώνονται σε στόχους που δεν 
επηρεάζουν τον σχηµατισµό βαθµολογείται ψηλότερα από 
µια που οι πληροφορίες είναι ακριβείς και έγκαιρες.

3

Σε ποιο βαθµό χειριστές παρεµβαίνουν και παρέχουν µη 
ουσιώδεις πληροφορίες στον σχηµατισµό προκαλώντας 
ραδιοτηλεφωνικό συνωστισµό; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή που τα µέλη του σχηµατισµού 
δεν τηρούν τις προτεραιότητες στον ασύρµατο αλλά 
µεταφέρουν πληροφορίες που δεν χρειάζονται στους 
υπόλοιπους µε αποτέλεσµα να χάνονται κρίσιµες 
επικοινωνίες βαθµολογείται ψηλότερα από µια που οι 
πληροφορίες είναι ακριβείς και έγκαιρες.

4

Σε ποιο βαθµό έγινε «εµβριθής ανάλυση» του αυτονοήτου 
στο Briefing; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή που ο αρχηγός σχηµατισµού 
δεν διανέµει σωστά τον χρόνο που έχει στη διάθεση του και 
ασχολείται µε διαδικασίες που θεωρούνται αυτονόητες σε 
βάρος κρίσιµων σηµείων της πτήσης που χρειάζονται 
περισσότερη ανάλυση βαθµολογείται ψηλότερα από µια 
άσκηση όπου αναλύθηκαν µόνο αυτά που έπρεπε και στον 
βαθµό που έπρεπε.
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5.2.5 Πέµπτο workshop. 
	 Στο πέµπτο και τελευταίο workshop οι εµπειρογνώµονες καταστάλαξαν στην οριστική 
µορφή του ερωτηµατολογίου. Έχοντας αποκρυσταλλωµένη άποψη για το ποιες ερωτήσεις 
προκαλούν διχογνωµίες ή είναι πολύ γενικές και µπορούν να παρερµηνευθούν έκαναν τις 
τελευταίες διορθώσεις. Αυτή η φόρµα αξιολόγησης πλέον καλύπτει ένα πολύ µεγάλο 
εύρος αποστολών και σχεδόν όλους τους παράγοντες που µπορούν να συνεισφέρουν στην 
αύξηση της πολυπλοκότητας µιας αποστολής. Οι τελικές διορθώσεις των 
εµπειρογνωµόνων φαίνονται στον ακόλουθο πίνακα: 

Πίνακας 5-9. Πέµπτο workshop. 
ΕΡΩΤΗΣΗ ΕΜΠΕΙΡΟΓΝΩΜΩΝ 1 ΕΜΠΕΙΡΟΓΝΩΜΩΝ 2 ΕΜΠΕΙΡΟΓΝΩΜΩΝ 3 ΕΜΠΕΙΡΟΓΝΩΜΩΝ 4 ΕΜΠΕΙΡΟΓΝΩΜΩΝ 5

1.1.1 C1 C1 C1 C1 C1

1.1.2 C1 C1 C1 C1 C1

1.1.3 C1 C1 C1 C1 C1

1.2.1 C1 C1 C1 C1 C1

1.2.2 C1 C1 C1 C1 C1

1.2.3 C1 C1 C1 C1 C1

1.2.4 C1 C1 C1 C1 C1

1.2.5 C1 C1 C1 C1 C1

1.2.6 ΔΙΑΓΡΑΦΗ ΔΙΑΓΡΑΦΗ C1 ΔΙΑΓΡΑΦΗ C1

1.3.1 C3 C1 C3/C1 C3 C3

1.3.2 C4 C4 C4 C4 C1

1.3.3 ΔΙΑΓΡΑΦΗ ΔΙΑΓΡΑΦΗ C1/ΔΙΑΓΡΑΦΗ ΔΙΑΓΡΑΦΗ C1

1.4.1 C1 C1 C1 C1 C1

1.4.2 C1 C1 C1 C1 C1

1.4.3 C1 C1 C1 C1 C1

2.1.1 C2 C2 C2 C2 C2

2.1.2 C2 C2 C2 C2 C2

2.1.3 C2 C2 C2 C2 C2

2.1.4 C2 C2 C2 C2 C2

2.2.1 ΔΙΑΓΡΑΦΗ ΔΙΑΓΡΑΦΗ ΔΙΑΓΡΑΦΗ ΔΙΑΓΡΑΦΗ ΔΙΑΓΡΑΦΗ

2.3.1 C2 C2 C2 C2 C2

2.3.2 C2 C2 C2 C2 C2

2.3.3 C2 C2 C2 C2 C2

2.3.4 C2 C2 C2 C2 C2

2.3.5 C2 C2 C2 C2 C2

2.3.6 ΔΙΑΓΡΑΦΗ ΔΙΑΓΡΑΦΗ ΔΙΑΓΡΑΦΗ ΔΙΑΓΡΑΦΗ ΔΙΑΓΡΑΦΗ

2.4.1 C2 C2 C2 C2 C2

2.4.2 C2 C2 C2 C2 C2

2.4.3 C2 C2 C2 C2 C2

2.4.4 C2 C2 C2 C2 C2

2.4.5 C2 C2 C2 C2 C2

2.4.6 ΔΙΑΓΡΑΦΗ ΔΙΑΓΡΑΦΗ ΔΙΑΓΡΑΦΗ ΔΙΑΓΡΑΦΗ ΔΙΑΓΡΑΦΗ

2.4.7 C3 C3 C3 C3 C3

3.1.1 C3 C3 C3 C3 C3

3.1.2 C3 C3 C3 C3 C3

3.2.1 C3 C3 C3 C3 C3

3.2.2 C3 C3 C3 C3 C3

3.2.3 C3 C3 C3 C3 C3

3.3.1 C3 C3 C3 C3 C3

3.3.2 C3 C3 C3 C3 C3

4.1.1 C4 C4 C4 C4 C4

4.1.2 C4 C4 C4 C4 C4

4.1.3 C4 C4 C4 C4 C4

4.1.4 C4 C4 C4 C4 C4

4.2.1 C4 C4 C4 C4 C4

4.2.2 C4 C4 C4 C4 C4

4.2.3 C4 C4 C4 C4 C4

4.2.4 C4 C4 C4 C4 C4

4.3.1 C4 C4 C4 C4 C4

4.3.2 C4 C4 C4 C4 C4

4.3.3 C4 C4 C4 C4 C4

4.3.4 C4 C4 C4 C4 C4
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	 Από τις παρατηρήσεις των αξιολογητών πρέπει να επισηµάνουµε τα εξής: 
1. Οι ερωτήσεις 1.2.6 και 1.3.3 αποφασίστηκε να διαγραφούν επειδή είναι εν µέρη γενικές 
και καλύπτονται από άλλες µε παραπλήσιο νόηµα. 

2.  Η ερώτηση 1.3.1 πρέπει να µετακινηθεί στην κατηγορία Control γιατί εκεί ταιριάζει 
περισσότερο νοηµατικά αφού αφορά τον έλεγχο του σχηµατισµού. 

3. Η ερώτηση 1.3.2 πρέπει να µετακινηθεί στην κατηγορία Confidence γιατί έχει να κάνει 
µε την αξιοπιστία των πληροφοριών πριν την πτήση. 

4. Η διάσταση 1.3 διαγράφεται και αντίστοιχα η 1.4 µετονοµάζεται σε «Ορατότητα» για 
να ταιριάζει περισσότερο στις ερωτήσεις της. 

5. Η ερώτηση 2.2.1 διαγράφεται γιατί είναι πολύ γενική και µπορεί να παρερµηνευθεί. 
6. Οι ερωτήσεις 2.3.6 και 2.4.6 πρέπει να διαγραφούν γιατί καλύπτονται από άλλες µε 
παραπλήσιο νόηµα. 

7. Η διάσταση 3.3 µετονοµάζεται σε «Αλλαγή-αναπροσαρµογή στόχων» για να συνάδει 
νοηµατικά µε τις ερωτήσεις της. 

	 Μετά τις τελευταίες προσθήκες η τελική φόρµα αξιολόγησης πολυπλοκότητας 
αεροπορικών αποστολών είναι η κάτωθι: 

Πίνακας 5-10 Φόρµα αξιολόγησης Military 4C µετά το 5ο workshop 
COMPLEXITY

Complexity Element 1: Αριθµός εργασιών, εντολών, 
πληροφοριών και εργαλείων/µέσων.

Complexity Element 2: Αλληλεπιδράσεις εργασιών, 
χειριστών, και οµάδων.

1 Σε ποιο βαθµό ο αριθµός των αεροσκαφών που 
συµµετέχουν στην άσκηση είναι µεγάλος; 
Παράδειγµα: Μια άσκηση που συµµετέχουν 2 αεροσκάφη 
εναντίον 2 θεωρείται εύκολη και βαθµολογείται πιο 
χαµηλά από µια άσκηση που ο ένας σχηµατισµός 
αποτελείται από 8 ή περισσότερα αεροσκάφη και επιχειρεί 
εναντίον ισάριθµων αεροσκαφών.

1 Σε ποιο βαθµό οι τύποι των αεροσκαφών που συµµετέχουν 
στην άσκηση είναι διαφορετικοί; 
Παράδειγµα: Μια άσκηση που συµµετέχουν µόνο 
ΜIRAGE 2000 από την ιδία µοίρα βαθµολογείται µε 
χαµηλότερη βαθµολογία από µια άσκηση όπου 
συµµετέχουν F-16 BLK52+, ΜIRAGE 2000 και F-4E από 
διαφορετικές µοίρες.

2 Σε ποιο βαθµό τα επιχειρησιακά δεδοµένα της άσκησης 
που πρέπει να ληφθούν υπόψη θεωρούνται πολλά; 
Παράδειγµα: Μια άσκηση όπου ο στόχος είναι ένα 
αντιαεροπορικό σύστηµα και δεν υπάρχουν αντίπαλα 
αεροσκάφη στην διαδροµή βαθµολογείται µε χαµηλή 
βαθµολόγια σε σχέση µε ένα κορεσµένο σε απειλές 
επιχειρησιακό περιβάλλον όπου υπάρχουν και αεροσκάφη 
αεράµυνας

2 Σε ποιο βαθµό oι χειριστές των αεροσκαφών που 
συµµετέχουν στην άσκηση έχουν επιχειρήσει ξανά σε 
παρόµοια άσκηση; 
Παράδειγµα: Ένας σχηµατισµός που συµµετέχει σε µια 
αποστολή που δεν  έχει εκτελέσει ξανά βαθµολογείται 
υψηλότερα από έναν άλλο όπου οι Ιπτάµενοι έχουν 
συµµετάσχει ξανά.

3 Σε ποιο βαθµό υπάρχει ανάγκη να γίνει επιπρόσθετη 
εκπαίδευση κατά την διάρκεια της άσκησης; 
Παράδειγµα: Μια άσκηση που προβλέπει εκπαίδευση στον 
εναέριο ανεφοδιασµό πριν την κυρίως άσκηση ASUW 
(Anti Surface Warfare) βαθµολογείται πιο ψηλά από µια 
άσκηση στην οποία δεν γίνεται πρόσθετη εκπαίδευση.

3 Σε ποιο βαθµό οι πιλότοι των αεροσκαφών που 
συµµετέχουν στην άσκηση έχουν επιχειρήσει ξανά µε την 
ίδια σύνθεση; 
Παράδειγµα: Ένας σχηµατισµός που συµµετέχει σε µια 
αποστολή µε Ιπτάµενους που γνωρίζονται µεταξύ τους 
βαθµολογείται χαµηλότερα από έναν άλλο όπου τα µέλη 
του εξασκούνται για πρώτη φορά µαζί.

4 Σε ποιο  βαθµό τα πληρώµατα που συµµετέχουν στην 
άσκηση «µιλάνε» την ίδια επιχειρησιακή γλώσσα; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή που τα πληρώµατα ανήκουν 
στην ίδια µοίρα και έχουν λάβει την ίδια εκπαίδευση 
γνωρίζουν τα ίδια tactical βαθµολογείται χαµηλότερα από 
µια αποστολή όπου οι Ιπτάµενοι δεν έχουν ίδια 
εκπαίδευση και γνωρίζουν διαφορετικές τακτικές.

1 5 Σε ποιο βαθµό o Αρχηγός Σχηµατισµού (ΑΣ) που 
συµµετείχε στον σχεδιασµό της αποστολής συµµετέχει και 
στην εκτέλεση της άσκησης; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή που ο ΑΣ που έκανε την 
σχεδίαση και ηγείται  στην άσκηση βαθµολογείται 
χαµηλότερα από µια άσκηση όπου ο ΑΣ αλλάζει λίγο πριν 
την έναρξη της λόγω έκτακτων readiness από άλλον που 
δεν γνωρίζει την σχεδίαση της αποστολής.
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Πίνακας 5-10. (συνέχεια)
Complexity Element 3: Ορατότητα

1 Σε ποιο βαθµό µέρος της άσκησης  θα πραγµατοποιηθεί σε 
συνθήκες άσχηµου καιρού και νέφωσης; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή όπου οι πιλότοι θα 
αντιµετωπίσουν αντίξοες καιρικές συνθήκες στην 
απογείωσή ή στην περιοχή της άσκησης  βαθµολογείται 
ψηλότερα από µια άσκηση όπου οι καιρικές συνθήκες 
είναι VMC (Visual Meteorological Conditions)

2 Σε ποιο βαθµό τα πληρώµατα είναι εξοικειωµένα µε το 
γεωγραφικό ανάγλυφο (Τerrain) της περιοχής άσκησης; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή όπου οι πιλότοι γνωρίζουν την 
περιοχή πτήσης βαθµολογείται χαµηλότερά από µια όπου 
τα µέλη του σχηµατισµού πετάνε για πρώτη φορά στην 
συγκεκριµένη περιοχή.

3 Σε ποιο βαθµό η άσκηση πραγµατοποιείται σε 
αποµακρυσµένη περιοχή και χαµηλά ύψη; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή που γίνεται σε µια περιοχή µε 
κακή κάλυψη ασυρµάτου λόγω µεγάλης απόστασης 
βαθµολογείται ψηλότερα από  µια που γίνεται πιο κοντά, 
χωρίς προβλήµατα στην κάλυψη Radar και σε µεγαλύτερα 
ύψη όπου υπάρχει καλή κάλυψη ασυρµάτου.

COUPLING

Coupling Element 1: Χρονικά περιθώρια δράσης και 
διόρθωσης

Coupling Element 2: Βαθµοί ελευθερίας

1 Σε ποιο βαθµό υπάρχει κλειστή διαδοχή διαφορετικών 
τύπων και απαιτήσεων υπό-σεναρίων στην άσκησης; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή που περιλαµβάνει IFR 
αναχώρηση, εναέρια µάχη και εν συνεχεία προσβολή 
ναυτικών δυνάµεων και επιστροφή µε κάθοδο λόγω καιρού 
στο µητρικό αεροδρόµιο βαθµολογείται υψηλότερα από 
µια αποστολή εναέριας µάχης µε VMC

1 Σε ποιο βαθµό  κακός καιρός ή οριακά καύσιµα µπορεί να 
µειώσουν τις εναλλακτικές λύσεις στη διάρκεια της 
αποστολής; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή που γίνεται µακριά από το 
µητρική βάση όπου το καύσιµο είναι οριακό 
βαθµολογείται ψηλότερα από µια που θα γίνει σε µιας από 
τις τοπικές περιοχές του αεροδροµίου.

2 Σε ποιο βαθµό καθυστερήσεις σε διάφορες φάσεις 
αναγκάζουν την επιτάχυνση των υπολοίπων φάσεων της 
άσκησης; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή όπου η µαταίωση ενός 
αεροσκάφους αναγκάζει σε καθυστέρηση της απογείωσης 
και οδηγεί σε σύµπτυξη όλων των υπολοίπων ενεργειών 
βαθµολογείται ψηλότερα από µια άσκηση δεν υπάρχουν 
καθυστερήσεις κα όλα γίνονται µε στο σωστό χρόνο.

2 Σε ποιο βαθµό αυξηµένη πολιτική µπορεί να µειώσουν τις 
πιθανές επιλογές; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή που υπάρχουν περιορισµένοι 
χρόνοι καθόδου λόγω κακού καιρού και πολιτικής 
κυκλοφορίας στο αεροδρόµιο προορισµού βαθµολογείται 
ψηλότερα από µια που πραγµατοποιείται σε VMC 
συνθήκες.

3 Σε ποιο βαθµό υπάρχουν χρονικά ευαίσθητοι στόχοι στα 
πλαίσια της άσκησης; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή όπου πρέπει να εξουδετερωθεί 
ένα οπλικό σύστηµα του αντιπάλου πριν όλοι οι υπόλοιποι 
σχηµατισµοί µπουν στην περιοχή βαθµολογείται ψηλότερα 
από µια άσκηση που δεν υπάρχουν χρονικοί περιορισµοί.

3 Σε ποιο βαθµό διατίθενται περισσότερα ύψη ανά 
αεροσκάφος στην περιοχή άσκησης; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή που πραγµατοποιείται νύχτα 
µε πολλά αεροσκάφη και κάθε σχηµατισµός έχει µόνο ένα 
ύψος για να κινηθεί βαθµολογείται ψηλότερα από µια που 
πραγµατοποιείται µέρα µα λιγότερα αεροσκάφη και 
περισσότερα ύψη για να κινηθούν.

4 Σε ποιο βαθµό ο σχηµατισµός περιλαµβάνει διθέσια 
αεροσκάφη µε εκπαιδευτές; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή που ο σχηµατισµός έχει 
διθέσια αεροσκάφη µε εκπαιδευτές που επεµβαίνουν για 
να προλάβουν επικίνδυνες καταστάσεις βαθµολογείται 
χαµηλότερα από µια αποστολή δεν συµµετέχουν διθέσια 
αεροσκάφη.

4 Σε ποιο βαθµό υπάρχει µεγάλος εύρος όπλων διαθέσιµο 
στον σχηµατισµό; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή που πραγµατοποιείται µε 
αεροσκάφη που έχουν µεγάλο εύρος όπλων και είναι σε 
θέση να προσβάλλουν µεγαλύτερο αριθµό στόχων 
βαθµολογείται χαµηλότερα από µια στην οποία τα 
αεροσκάφη φέρουν µόνο ένα συγκεκριµένο όπλο.

5 Σε ποιο βαθµό όπλα και εξωτερικές δεξαµενές καύσιµων 
µειώνουν τις ικανότητες ελιγµών των  αεροσκαφών; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή εναέριας µάχης όπου τα 
αεροσκάφη για να έχουν περισσότερο καύσιµο έχουν 
εξωτερικές και σύµµορφες δεξαµενές και κάνουν το 
αεροσκάφος λιγότερο ευέλικτο βαθµολογείται ψηλότερα 
από µια άλλη όπου τα αεροσκάφη έχουν µόνο µια ή καµία 
εξωτερική δεξαµενή.

Coupling Element 3: Εφεδρικά συστήµατα / πόροι

1 Σε ποιο βαθµό τα εναλλακτικά αεροδρόµια θα είναι 
διαθέσιµα λόγω καιρού; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή όπου γνωρίζουµε ότι τα 
εναλλακτικά  αεροδρόµια µπορεί να µην είναι διαθέσιµα 
για χρήση λόγω άσχηµων καιρικών συνθηκών 
βαθµολογείται ψηλότερα από µια που θα γίνει µε συνθήκες 
CAVOK (Ceiling and Visibility OK).

2 Σε ποιο βαθµό υπάρχει δυνατότητα συνεργασίας µε 
διασύνδεση Data Link/Link 16; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή που πραγµατοποιείται µε 
αεροσκάφη που έχουν Link µεταξύ τους βαθµολογείται 
ψηλότερα από µια που θα γίνει µε αεροσκάφη που δεν 
έχουν Link µεταξύ τους.
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3 Σε ποιο βαθµό η άσκηση µπορεί να πραγµατοποιηθεί και 

µε λιγότερα αεροσκάφη από τα αρχικά σχεδιαζόµενα; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή που µπορεί να γίνει µε 
αποτελεσµατικότητα ακόµη κι αν κάποια αεροσκάφη λόγω 
βλάβης µαταιώσουν βαθµολογείται χαµηλότερά από µια 
όπου η µαταίωση κάποιων µελών του σχηµατισµού θα 
αυξήσει τον φόρτο των υπολοίπων και θα µειώσει την 
αποτελεσµατικότητα.

4 Σε ποιο βαθµό οι στόχοι µπορούν να πληγούν µε 
περισσότερα από ένα είδος όπλων; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή που υπάρχουν στόχοι που 
πρέπει να προσβληθούν µόνο µε εξειδικευµένα όπλα 
βαθµολογείται ψηλότερα από µια άλλη όπου οι στόχοι 
µπορούν να προσβληθούν από µεγαλύτερο εύρος όπλων.

5 Σε ποιο βαθµό αστοχίες κρίσιµων υποσυστηµάτων σε 
αεροσκάφη ή σε υποστηρικτικά µέσα στο έδαφος 
επηρέασαν την αποστολή; 
Παράδειγµα: Σε µια άσκηση όπου παρουσιάζονται βλάβες 
σε αεροσκάφη που τα αναγκάζει να µαταιώσουν 
βαθµολογείται ψηλότερα από µια άσκηση όπου δεν 
καταγράφεται καµία αστοχία.

CONTROL

Control Element 1: Αντιπαλότητες στόχων Control Element 2: Ασάφειες στους στόχους

1 Σε ποιο βαθµό υπάρχουν ασυµβατότητες µεταξύ των 
εντολών / στόχων στο πλαίσιο της άσκησης και του 
θεσµικού πλαισίου; 
Παράδειγµα: Σε µια αποστολή εναέριας µάχης σε περιοχή 
που οι καιρικές συνθήκες που επικρατούν δεν συνάδουν µε 
τα όρια του θεσµικού πλαισίου βαθµολογείται ψηλότερα 
από µια που δεν οι συνθήκες ικανοποιούν τα κριτήρια των 
θεσµικών κειµένων.

1 Σε ποιο βαθµό παραµένουν ασάφειες που επηρεάζουν τον 
διαχωρισµό των Α/Φ µετά την ενηµέρωση; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή που ο ΑΣ δεν έχει 
ξεκαθαρίσει σε ποιο σηµείο της διαδροµής τα αεροσκάφη 
θα πιάσουν τα ύψη πριν την προσβολή του στόχου 
βαθµολογείται ψηλότερα από µια όπου είναι ξεκάθαρο 
πότε και που θα γίνει η αλλαγή των υψών για να υπάρχει 
σαφής διαχωρισµός.

2 Σε ποιο βαθµό υπάρχουν ασυµβατότητες µεταξύ των 
κανόνων εµπλοκής στα πλαίσια της άσκησης και των 
θεσµικών κανόνων εµπλοκής; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή στο εξωτερικό που οι κανόνες 
εµπλοκής και χαρακτηρισµού ενός αεροσκάφους ως 
εχθρικού  είναι διαφορετικοί από ότι στα εθνικά θεσµικά 
κείµενα βαθµολογείται ψηλότερα από µια άσκηση όπου οι 
κανόνες εµπλοκής και τα θεσµικά κείµενα συµβαδίζουν.

2 Σε ποιο βαθµό υπάρχουν αρκετά αναπάντητα ερωτήµατα 
για τον τρόπο δράσης των µελών, µετά την ενηµέρωση; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή που ο ΑΣ δεν έχει δώσει 
ξεκάθαρες οδηγίες για το πώς θα κινηθεί κάθε µέλος του 
σχηµατισµού µετά την αρχική αντίδραση των στόχων 
βαθµολογείται ψηλότερα από µια όπου είναι ξεκάθαρο από 
όλους ποια θα είναι η κίνηση τους στο χώρο για να 
επιτευχθεί ο αντικειµενικός σκοπός.

3 Σε ποιο βαθµό υπάρχουν ασυµβατότητες µεταξύ προφίλ 
πτήσης και αποφυγής εχθρικών δυνάµεων; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή που η διαδροµή προς τους 
στόχους αναγκάζει τα αεροσκάφη να περάσουν από 
περιοχή που προστατεύεται από αεροσκάφη αεράµυνας 
βαθµολογείται ψηλότερα από µια που ο καιρός στην 
µετάβαση είναι καλός.

3 Σε ποιο βαθµό ο ΑΣ έχει οριοθετήσει τα περιθώρια 
αυτονοµίας του κάθε χειριστή κατά το Briefing; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή που ο αρχηγός σχηµατισµού 
έχει οριοθετήσει τα περιθώρια αυτονοµίας  (constrained 
autonomy) κάθε πιλότου σε ένα µεγάλο εύρος πιθανών 
εξελίξεων της πτήσης βαθµολογείται χαµηλότερα από µια 
που έχει γίνει µια «επιφανειακή» ενηµέρωση και 
αναµένεται καθένας να αντιµετωπίζει κάθε γεγονός κατά 
το δοκούν.

Control Element 3: Αλλαγή-αναπροσαρµογή στόχων

1 Σε ποιο βαθµό η άσκηση περιλαµβάνει αναπροσαρµογή 
στόχων και προτεραιοτήτων στον αέρα; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή που ο σχηµατισµός κάνει 
περιπολία για προστασία µιας περιοχής και λαµβάνει 
οδηγία να κινηθεί για να προστατεύσει κάποια φίλια 
αεροσκάφη που κινούνται προς ένα στόχο βαθµολογείται 
ψηλότερα από µια που οι αντικειµενικοί σκοποί 
παραµένουν οι ίδιοι.

2 Σε ποιο βαθµό η άσκηση περιλαµβάνει αναπροσαρµογή 
στόχων και προτεραιοτήτων λίγο πριν την έναρξη της; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή που τα αεροσκάφη 
προγραµµάτιζαν να προσβάλλουν ένα εχθρικό στόχο και 
λόγω µαταίωσης κάποιων αεροσκαφών θα αναλάβουν την 
προστασία των βαθµολογείται ψηλότερα από µια που οι 
αντικειµενικοί σκοποί παραµένουν οι ίδιοι.

3 Σε ποιο βαθµό µη συµφωνηµένες / προσχεδιασµένες 
ενέργειες από µέλη του σχηµατισµού που ενδέχεται να 
προκαλέσουν σύγχυση για το τελικό αποτέλεσµα; 
Παράδειγµα: Σε µια αποστολή όπου ένα µέλος του 
σχηµατισµού δεν ακολουθεί το σχέδιο ενεργείας που 
ανέλυσε ο ΑΣ κατά την ενηµέρωση της α βαθµολογείται 
ψηλότερα από µια άσκηση όπου κάθε µέλος σχηµατισµού 
ακολουθεί το game plan όπως γνωρίζουν όλοι
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CONFIDENCE

Confidence Element 1: Αναξιόπιστη πληροφόρηση Confidence Element 2: Ελλιπής /ανεπαρκής /
καθυστερηµένη πληροφόρηση

1 Σε ποιο βαθµό η µετεωρολογική πρόβλεψη µπορεί να 
παρέχει αναξιόπιστες ή πολύ γενικές πληροφορίες; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή που η µετεωρολογική 
ενηµέρωση δεν δίνει την πραγµατική κατάσταση του 
καιρού βαθµολογείται ψηλότερα από µια που ο καιρός 
είναι σύµφωνα µε την πρόβλεψη.

1 Σε ποιο βαθµό µπορεί να υπάρχουν καθυστερήσεις στην 
αναµετάδοση πληροφοριών λόγω απειρίας ή τεχνικών 
µέσων; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή που πραγµατοποιείται σε 
αποµακρυσµένη περιοχή µε κακή κάλυψη ασυρµάτου και 
ο ελεγκτής δεν µπορεί να µεταφέρει την τακτική εικόνα 
στα αεροσκάφη βαθµολογείται ψηλότερα από µια που οι 
επικοινωνίες συνεχίζουν πρόσκοπτα.

2 Σε ποιο βαθµό ένας σταθµός εδάφους µπορεί να δίνει 
αναξιόπιστα στοιχεία για την τακτική εικόνα και την 
κυκλοφορία των αεροσκαφών; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή που η εικόνα που µεταφέρεται 
στα πληρώµατα για τα αεροσκάφη που προσεγγίζουν το 
αεροδρόµιο είναι διαφορετική από αυτή που ισχύει στην 
πραγµατικότητα βαθµολογείται ψηλότερα από µια που η 
εικόνα συνάδει µε την πραγµατικότητα.

2 Σε ποιο βαθµό ενδέχεται τα πληρώµατα να µην έχουν 
πλήρη πληροφόρηση για τις συνθήκες πτήσης, την περιοχή 
πτήσης και την κατάσταση των εχθρικών δυνάµεων; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή TST (Time Sensitive 
Targeting) που οι στόχοι δίνονται στον αέρα και δεν είναι 
γνωστοί εκ των προτέρων βαθµολογείται ψηλότερα από 
µια που οι στόχο είναι γνωστοί από το έδαφος.

3 Σε ποιο βαθµό η ενηµέρωση για την διάταξη µάχης των 
χερσαίων και ναυτικών δυνάµεων στην περιοχή των 
στόχων είναι ακριβής; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή που η εικόνα που για την 
θέση των εχθρικών δυνάµεων είναι άγνωστη και πρέπει τα 
πληρώµατα να την αποκτήσουν µε ιδία µέσα βαθµολογείτε 
ψηλότερα από µια που την λαµβάνουν πριν την 
απογείωση.

3 Σε ποιο βαθµό η άσκηση σχεδιάστηκε µε όλα τα 
προβλεπόµενα µέσα / βοηθήµατα / σχεδιαστικά 
προγράµµατα που είναι διαθέσιµα στο µητρικό 
αεροδρόµιο; 
Παράδειγµα: Μια άσκηση που σχεδιάστηκε σε ένα 
αεροδρόµιο του εξωτερικού λόγω µεταστάθµευσης χωρίς 
τα µέσα σχεδίασης που γνωρίζουν οι Ιπτάµενοι  
βαθµολογείται υψηλότερα από µια άσκηση που 
σχεδιάζεται στη µητρική βάση.

4 Σε ποιο βαθµό τα Radar εδάφους παρέχουν αντιφατική 
εικόνα σε σχέση µε την πραγµατική τακτική κατάσταση 
που αντιµετωπίζει ο σχηµατισµός στον αέρα; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή που η εικόνα που µεταφέρεται 
στα πληρώµατα είναι διαφορετική από αυτή που ισχύει 
στην πραγµατικότητα βαθµολογείται ψηλότερα από µια 
που η τακτική εικόνα συνάδει µε την πραγµατικότητα.

4 Σε ποιο βαθµό αναµένεται ότι ο αντίπαλος έχει νέα 
ηλεκτρονικά ή οπλικά συστήµατα που δεν είναι ευρέως 
γνωστά; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή εναντίων πολεµικών πλοίων 
φίλιας χώρας όπου δεν γνωρίζουµε ακριβώς τις 
δυνατότητες των Radar τους βαθµολογείται υψηλότερα 
από µια άσκηση εναντίων παρόµοιων µαχητικών 
αεροσκαφών.

Confidence Element 3: Άσχετες πληροφορίες (Noise)

1 Σε ποιο βαθµό στα επιχειρησιακά δεδοµένα της άσκησης 
υπεισέρχονται πληροφορίες που δεν χρειάζεται να 
ληφθούν υπόψη κατά την σχεδίαση και εκτέλεση της; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή που o ΑΣ αναλύει υπερβολικά 
τις δυνατότητες αντίπαλων πλοίων που δεν αποτελούν 
στόχο του σχηµατισµού βαθµολογείται ψηλότερα από µια 
που αναλύονται µόνο οι στόχοι αξίας.

2 Σε ποιο βαθµό οι ελεγκτές Radar παρεµβαίνουν και 
παρέχουν µη ουσιώδεις πληροφορίες στον σχηµατισµό; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή που οι ελεγκτές δεν ακούνε 
τις αναφορές του σχηµατισµού και επαναλαµβάνουν τις 
ίδιες πληροφορίες ή επικεντρώνονται σε στόχους που δεν 
επηρεάζουν τον σχηµατισµό βαθµολογείται ψηλότερα από 
µια που οι πληροφορίες είναι ακριβείς και έγκαιρες.

3 Σε ποιο βαθµό χειριστές παρεµβαίνουν και παρέχουν µη 
ουσιώδεις πληροφορίες στον σχηµατισµό προκαλώντας 
ραδιοτηλεφωνικό συνωστισµό; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή που τα µέλη του σχηµατισµού 
δεν τηρούν τις προτεραιότητες στον ασύρµατο αλλά 
µεταφέρουν πληροφορίες που δεν χρειάζονται στους 
υπόλοιπους µε αποτέλεσµα να χάνονται κρίσιµες 
επικοινωνίες βαθµολογείται ψηλότερα από µια που οι 
πληροφορίες είναι ακριβείς και έγκαιρες.

4 Σε ποιο βαθµό έγινε «εµβριθής ανάλυση» του αυτονοήτου 
στο Briefing; 
Παράδειγµα: Μια αποστολή που ο αρχηγός σχηµατισµού 
δεν διανέµει σωστά τον χρόνο που έχει στη διάθεση του 
και ασχολείται µε διαδικασίες που θεωρούνται αυτονόητες 
σε βάρος κρίσιµων σηµείων της πτήσης που χρειάζονται 
περισσότερη ανάλυση βαθµολογείται ψηλότερα από µια 
άσκηση όπου αναλύθηκαν µόνο αυτά που έπρεπε και στον 
βαθµό που έπρεπε.
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 6 

ΕΙΣΑΓΩΓΗ ΠΡΟΤΥΠΩΝ ΣΥΜΠΕΡΙΦΟΡΑΣ ΣΤΗ ΦΟΡΜΑ ΑΞΙΟΛΟΓΗΣΗΣ  

	 Οι αεροπορικές επιχειρήσεις είναι ένας τοµέας όπου η θεωρία κανονικών ατυχηµάτων 
έχει απόλυτη εφαρµογή. Αυτό υπάρχει στην συλλογική µνήµη και στην 
εµπειρογνωµοσύνη των παλαιότερων Ιπταµένων και ακούγεται συχνά µε εκφράσεις όπως 
«τα ατυχήµατα είναι στατιστικά αναπόφευκτα». Απλά, πλέον προστίθενται στους λόγους 
που προκαλούν τα ατυχήµατα και αυτά που οφείλονται στην πολυπλοκότητα και στην 
αυτοµατοποίηση. Δεν πρέπει να ξεχνάµε ότι ατυχήµατα συνέβαιναν πάντοτε ακόµη κι 
όταν τα συστήµατα ήταν σχετικά απλά. Δεν υπάρχουν καινούργια ατυχήµατα αλλά νέοι 
αεροπόροι που κάνουν παλιά ατυχήµατα διδάσκεται στο σχολείο Ασφάλειας Πτήσεων και 
Εδάφους της ΠΑ, όµως αυτό δεν είναι απόλυτα σωστό αλλά µια απλοϊκή προσέγγιση για 
προσέλκυση προσοχής. Τα καινούργια συστήµατα που εντάσσονται στις ένοπλες δυνάµεις, 
µαζί µε τους πολύπλοκους κανονισµούς που τα συνοδεύουν, ενισχύουν τις λανθάνουσες 
αστοχίες.  
	 Η υψηλή τεχνολογία σε συνδυασµό µε τα στενά περιθώρια χρόνου στην λήψη 
απόφασης αποτελούν τους δύο κυριότερους λόγους που καθιστούν τις αεροπορικές 
επιχειρήσεις ευάλωτες σε κανονικά ατυχήµατα. Όµως δεν είναι µόνο αυτοί. Δεν υπάρχει 
εύκολη πρόσβαση διαρκώς στα τεχνικά συστήµατα άρα δεν είναι εύκολη η κατανόηση της 
αιτίας δυσλειτουργίας τους. Παράλληλα, ενώ οι πληροφορίες που λαµβάνονται από µια 
ποικιλία πηγών είναι σε µεγάλο βαθµό φιλτραρισµένες, φαίνεται ότι ο όγκος τους σε 
συνθήκες κορεσµού υπερβαίνει την ικανότητα επεξεργασίας. Το πρόβληµα ενισχύεται µε 
την πιθανότητα αναξιοπιστίας ή την έλλειψη τους και δηµιουργεί ένα θολό τοπίο, «την 
οµίχλη του πολέµου» που διατύπωσε ο Κλαούζεβιτς, που αποπροσανατολίζει ακόµη 
περισσότερο.  
	 Η ποικιλία των αεροπορικών αποστολών είναι τόσο µεγάλη που στον προσαρµοσµένο 
πίνακα αλληλεπίδρασης-σύζευξης µπορούν να ταξινοµηθούν και στα τέσσερα 
τεταρτηµόρια (σχήµα 4-2). Δεν είναι µόνο ότι υπάρχει µεγάλο εύρος αποστολών που 
µπορεί να εκτελέσει η ΠΑ αλλά και η πολύ µεγάλη πιθανότητα η αποστολή να 
τροποποιηθεί ριζικά κατα την εξέλιξη της. Έτσι µπορεί να ταξινοµείται σε ένα 
τεταρτηµόριο µε χαλαρή σύζευξη και γραµµικές αλληλεπιδράσεις και ξαφνικά να 
µετακινηθεί λόγω αλλαγής συνθηκών σε ένα άλλο µε σφιχτή σύζευξη και σύνθετες 
αλληλεπιδράσεις. Όµως υπάρχει ακόµη µια κατηγορία αποστολών που πριν 
πραγµατοποιηθούν δεν εντάσσονται σε καµία κατηγορία αλλά εν δυνάµει θα µπορούσε να 
ταξινοµηθεί σε οποιαδήποτε. Αυτές είναι οι καθηµερινές αποστολές επιφυλακής, όπου δεν 
υπάρχει εκ των προτέρων συγκεκριµένος αντικειµενικός σκοπός. Είναι αποστολές 
προετοιµασµένες να αντιµετωπίσουν οποιαδήποτε απειλή, χαρτογραφηµένη ή µη, 
παραδοσιακή ή ασύµµετρη. Ανάλογα την περίσταση η αποστολή προσαρµόζεται για να 
φέρει σε πέρας το έργο που ανατίθεται µε την βέλτιστη χρήση πόρων.  
	 Συνολικά µπορούµε να συµπεράνουµε ότι για τις αεροπορικές επιχειρήσεις υπάρχει µια 
βάση στην θεωρία των «κανονικών ατυχηµάτων» αλλά η εξέλιξη τους ξεφεύγει πέραν των 
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ορίων της. Ενώ για παράδειγµα ένα ατύχηµα σε µια βιοµηχανία µπορεί να συµβεί λόγω 
της µεγάλης πολυπλοκότητας και της αδιαφάνειας των αλληλεπιδράσεων, υπάρχει εκ των 
προτέρων µια βασική αντίληψη για την πιθανότητα του ή τους εν δυνάµει κινδύνους άρα 
και µια επιφυλακή. Αυτό γιατί κάθε βιοµηχανία µπορεί να ταξινοµηθεί σε ένα 
τεταρτηµόριο συγκεκριµένο άρα έχει αναµενόµενο βαθµό αλληλεπιδράσεων και είδος 
σύζευξης. Αντίθετα οι αεροπορικές επιχειρήσεις παρότι µπορεί να ταξινοµηθούν µε βάση 
την αρχική αποστολή σε ένα συγκεκριµένο τεταρτηµόριο αυτό µπορεί πολύ εύκολα να 
αλλάξει, µε αποτέλεσµα να µην έχει γίνει η κατάλληλη προετοιµασία για το µέγεθος των 
αλληλεπιδράσεων και συζεύξεων. Έτσι το εύρος των πιθανών αστοχιών αυξάνεται µη-
γραµµικά κι αυτό συµπαρασύρει και τις ανάγκες για πιο ευέλικτη αντιµετώπιση. 
Προϋπόθεση είναι και η προσαρµοσµένη εκπαίδευση που θα δώσει τα απαραίτητα εφόδια 
στο προσωπικό για την αντιµετώπιση τους. 

6.1 Πρότυπα συµπεριφοράς στη φόρµα αξιολόγησης. 

	 Στη φόρµα αξιολόγησης Military 4C υπάρχουν τέσσερεις κατηγορίες πολυπλοκότητας: 
1. Συνθετότητα 
2. Σύζευξη 
3. Ελεγξιµότητα 
4. Αβεβαιότητα 

	 Οι κατηγορίες αυτές έχουν χωριστεί σε επιµέρους διαστάσεις για να υπάρχει καλύτερη 
κατανόηση τους. Ο λόγος είναι αυτός που βαθµολογεί τη φόρµα αξιολόγησης να 
αντιλαµβάνεται το νόηµα κάθε διάστασης και να την προσεγγίζει αντικειµενικά για να 
προκύψει η σωστή πολυπλοκότητα. Για να υπάρχει ένας οδηγός για τους αξιολογητές, που 
θα τους βοηθήσει στην απόδοση σωστής βαρύτητας σε κάθε διάσταση, παρέχονται τόσο 
θετικά όσο και αρνητικά πρότυπα συµπεριφορών ή συνθηκών σε κάθε ερώτηση. Τα 
πρότυπα συµπεριφοράς δείχνουν περιπτώσεις ή συνθήκες που µπορεί να οδηγήσουν στην 
ελάττωση ή την αύξηση της πολυπλοκότητας της αποστολής αντίστοιχα. Στόχος είναι οι 
αποκλίσεις ανάµεσα στους αξιολογητές στην βαθµολόγηση να είναι µικρές για να υπάρχει 
και στατιστική συνέπεια στα αποτελέσµατα. 

6.2 Συνθετότητα. 

	 H συνθετότητα των πτήσεων αποτελείται από τρείς διαστάσεις: 
1.	Αριθµός εργασιών, εντολών, πληροφοριών και εργαλείων/µέσων. 
2.	Αλληλεπιδράσεις εργασιών, χειριστών, και οµάδων. 
3.	Ορατότητα. 

6.2.1 Αριθµός εργασιών, εντολών, πληροφοριών και εργαλείων/µέσων. 

	 Ανάλογα την εκτελούµενη αποστολή και τους αντικειµενικούς σκοπούς (ΑΝΣΚ) που 
πρέπει να επιτευχθούν καθορίζεται ο απαιτούµενος αριθµός αεροσκαφών που πρέπει να 
συµµετέχουν. Σε κάθε αποστολή κάθε υπό-σχηµατισµός έχει ένα συγκεκριµένο ρόλο και 
όλοι µαζί συνεισφέρουν στην επίτευξη των ΑΝΣΚ. Έτσι υπάρχουν αποστολές που 
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απαιτούνται λίγα αεροσκάφη γιατί ο στόχος είναι η προστασία µιας περιοχής και 
χρειάζονται µόνο αεροσκάφη αναχαίτισης. Αντίστοιχα σε µια αποστολή προσβολής 
εχθρικών πλοίων απαιτούνται περισσότεροι πόροι: Αεροσκάφη αναχαίτισης για προστασία 
από εχθρική αεράµυνα, αεροσκάφη µε δυνατότητες προσβολής εχθρικών 
αντιαεροπορικών συστηµάτων και αεροσκάφη µε όπλα για την προσβολή των πλοίων. 
Είναι λογικό ότι όσο αυξάνεται ο αριθµός των αεροσκαφών που συµµετέχουν τόσο 
δυσκολότερος είναι ο συντονισµός τους.. Αυτοί που λαµβάνουν µέρος σε αυτές τις 
αποστολές θα πρέπει συνεχώς να κάνουν εκτίµηση της εξέλιξης των γεγονότων και να 
ιεραρχούν τις εργασίες. Με αυτόν τον τρόπο εξασφαλίζεται ότι εκτελούνται πρώτα οι πιο 
βασικές και σηµαντικές και εν συνεχεία εφόσον υπάρχει δυνατότητα αυτές που είναι 
χαµηλότερα στη ιεραρχία. Πέραν όµως της απαίτησης για ιεράρχηση των εργασιών θα 
πρέπει όλοι να αντιλαµβάνονται τις συνέπειες των ενεργειών που εκτελούν. Κάθε ενέργεια 
µεµονωµένη µπορεί να έχει συγκεκριµένα αποτελέσµατα όµως ο συνδυασµός τους µπορεί 
να οδηγήσει σε µια πληθώρα διαφορετικών αποτελεσµάτων που αυξάνουν σηµαντικά την 
πολυπλοκότητα. Αυτό αναγκάζει κάθε µέλος της αποστολής να προετοιµαστεί για κάθε 
πιθανή συνέπεια του συνδυασµού εργασιών και να έχει εναλλακτικές λύσεις. Οι βασικές 
θετικές και αρνητικές συµπεριφορές-συνθήκες που µπορούν να παρατηρηθούν όσο αφορά 
το κριτήριο αριθµός εργασιών, εντολών, πληροφοριών και εργαλείων/µέσων φαίνονται 
στον ακόλουθο πίνακα. 
Πίνακας 6.1. Αριθµός εργασιών, εντολών, πληροφοριών και εργαλείων/µέσων. 

Αριθµός Εργασιών, Εντολών, Πληροφοριών Και Εργαλείων/Μέσων

Σε ποιο βαθµό ο αριθµός των αεροσκαφών που συµµετέχουν στην άσκηση είναι µεγάλος;

Θετικές συµπεριφορές Αρνητικές συµπεριφορές

Ο σχηµατισµός αποτελείται µόνο από ένα υπό-
σχηµατισµό 

Ο σχηµατισµός αποτελείται από πολλούς υπό-
σχηµατισµούς

Ο σχηµατισµός έχει µικρό αριθµό αεροσκαφών 
και ο συντονισµός τους είναι εύκολος

Ο σχηµατισµός έχει µεγάλο αριθµό αεροσκαφών 
και ο συντονισµός τους απαιτεί ιδιαίτερη 

προσπάθεια

Σε ποιο βαθµό τα επιχειρησιακά δεδοµένα της άσκησης που πρέπει να ληφθούν υπόψη 
θεωρούνται πολλά;

Ο σχηµατισµός εκτελεί µόνο ένα ρόλο Ο σχηµατισµός εκτελεί πολλούς ρόλους

Η αποστολή είναι µόνο εναντίον αεροσκαφών Η άσκηση είναι εναντίον αεροσκαφών και πλοίων

Σε ποιο βαθµό υπάρχει ανάγκη να γίνει επιπρόσθετη εκπαίδευση κατά την διάρκεια της 
άσκησης;

Ύπαρξη εκπαιδευτών και διθέσιων αεροσκαφών
Ο σχηµατισµός έχει  µονοθέσια αεροσκάφη µε 
άπειρους χειριστές και αυξάνεται ο φόρτος 

εργασίας των πληρωµάτων

Έχει γίνει επαρκής εξάσκηση στο FLIGHT 
SIMULATOR

Μεγάλη αύξηση πιθανοτήτων για TASK 
SATURATION
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Αριθµός αεροσκαφών που συµµετέχουν στην πτήση. 

	 Όσο µεγαλύτερος είναι ο αριθµός των αεροσκαφών που συµµετέχουν στην αποστολή 
τόσο πιο δύσκολο είναι αυτά τα αεροσκάφη να συντονιστούν, ώστε να λειτουργεί όλος ο 
σχηµατισµός σαν ένα ενιαίο σώµα. Σε αυτό βέβαια συνεισφέρουν κι άλλοι παράγοντες 
όπως η κοινή εκπαίδευση, η ύπαρξη συστηµάτων δικτύωσης κτλ. Έτσι αν τα αεροσκάφη 
είναι λίγα ο σχηµατισµός είναι πιο ευέλικτος, οι πληροφορίες ανταλλάσσονται πιο εύκολα 
και ο αρχηγός σχηµατισµού µπορεί να ελέγξει ανά πάσα στιγµή την εξέλιξη της 
αποστολής. Αντίθετα αν υπάρχουν πολλά αεροσκάφη οι πληροφορίες λόγω φόρτου 
εργασίας µπορεί να µην µπορέσουν να φτάσουν σε όλους και είναι πιο δύσκολο να 
ελεγχθεί η κατανόηση και η εφαρµογή τους από τον αρχηγό σχηµατισµού.  

Μεγάλος αριθµός επιχειρησιακών δεδοµένων στην αποστολή.  

	 Λέγοντας επιχειρησιακά δεδοµένα αναφερόµαστε σε πολλές µικρές και διαφορετικές 
αποστολές µέσα στην ίδια αποστολή επειδή τα σύγχρονα αεροσκάφη µπορούν να 
εκτελούν πολλούς ρόλους. Ταυτόχρονα οι αποστολές που µπορούν να τους ανατεθούν 
είναι συνήθως συνδυασµός πολλών διαφορετικών ρόλων. Ο βαθµός δυσκολίας των 
αποστολών είναι ανάλογος µε τα επιχειρησιακά δεδοµένα. Έτσι για παράδειγµα υπάρχουν 
αποστολές προστασίας µιας περιοχής όπου τα αεροσκάφη αναµένουν απλά την εµφάνιση 
αντίπαλων αεροσκαφών για να τα αντιµετωπίσουν και υπάρχουν αποστολές όπου ένας 
µεγάλος αριθµός αεροσκαφών κινείται εναντίων αντίπαλων αεροσκαφών και πλοίων για 
να τα κτυπήσει. Είναι αυτονόητο ότι στην πρώτη περίπτωση τα επιχειρησιακά δεδοµένα 
είναι λίγα ενώ στην δεύτερη πολύ περισσότερα. Η αύξηση των δεδοµένων αναγκαστικά 
αυξάνει τις αλληλεπιδράσεις ανάµεσα τους και δηµιουργεί νέα δεδοµένα τα οποία πρέπει 
να ληφθούν υπόψη στη συνέχεια. Έτσι οι αποστολές γίνονται πιο περίπλοκες και 
απαιτητικές και χρειάζονται καλύτερο συντονισµό των συµµετεχόντων. 

Ανάγκη επιπρόσθετης εκπαίδευσης κατά την αποστολή.  

	 Σε πολλές αποστολές υπάρχει η αναγκαιότητα πραγµατοποίησης εκπαίδευσης σε 
διαφορετικά αντικείµενα. Αυτό αυξάνει την πολυπλοκότητα της αποστολής επειδή 
δηµιουργεί επιπρόσθετο φόρτο εργασίας. Αν τα πληρώµατα δεν είναι επαρκώς 
εκπαιδευµένα και δεν καταφέρουν να προσαρµοστούν στις συνθήκες και τις απαιτήσεις 
της συγκεκριµένης άσκησης που εκτελούν κάθε φορά, τότε κινδυνεύουν να οδηγηθούν σε 
πολλά σφάλµατα. Για να ελεγχθεί η πολυπλοκότητα µπορούν να χρησιµοποιηθούν διθέσια 
αεροσκάφη µε εκπαιδευτές που έχουν την εµπειρία και αναγνωρίζουν τα σηµεία που 
µπορεί να υπάρξει δυσκολία, ώστε παρεµβαίνοντας την κατάλληλη στιγµή να 
σταµατήσουν µια εξελισσόµενη δυσµενή κατάσταση υποδεικνύοντας την ενδεδειγµένη 
σειρά εκτέλεσης των ενεργειών. Επίσης η εξάσκηση στον εξοµοιωτή πτήσης θα µπορούσε 
να βοηθήσει να αντιληφθεί ο ιπτάµενος τα σηµεία δυσκολίας ή τα σηµεία που ο ίδιος 
δυσκολεύεται και να τα διορθώσει πριν φτάσει στο σηµείο να τα αντιµετωπίσει σε 
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πραγµατικές συνθήκες. Ένα χαρακτηριστικό παράδειγµα είναι η εκτέλεση εκπαίδευσης 
εναέριου ανεφοδιασµού, µετά από αποχή και εν συνεχεία άσκηση εναέριας µάχης όπου οι 
αντικειµενικοί σκοποί είναι διαφορετικοί και πρέπει να γίνει γρήγορη προσαρµογή στις 
νέες συνθήκες για να υπάρξει ασφάλεια και ταυτόχρονα επίτευξη των ΑΝΣΚ. 
6.2.2 Αλληλεπιδράσεις εργασιών, χειριστών, και οµάδων. 

	 Η επιτυχία µιας αποστολής είναι άρρηκτα συνδεδεµένη µε την εµπειρία των 
πληρωµάτων και την οµοιογένεια των σχηµατισµών. Όταν τα πληρώµατα έχουν λάβει 
κοινή εκπαίδευση και γνωρίζουν τις ικανότητες αλλά και τις αδυναµίες των συναδέλφων 
τους µπορούν να καταρτίσουν ένα αποτελεσµατικό ανά περίσταση πλάνο. Η 
αλληλεπίδραση µεταξύ των πληρωµάτων είναι αναπόφευκτη αλλά αυτό δεν σηµαίνει ότι 
τα αποτελέσµατα της πρέπει να είναι µη αναµενόµενα. Σε κάθε περίπτωση θα πρέπει να 
ληφθεί υπόψη κατά την σχεδίαση µιας επιχείρησης η πιθανότητα απουσίας 
αποτελεσµατικής επικοινωνίας ανάµεσα στα πληρώµατα που µπορεί να οφείλεται σε 
παράγοντες όπως η έλλειψη συνοχής του σχηµατισµού που εκτελεί την αποστολή ή η 
έκτακτη αλλαγή του αρχηγού σχηµατισµού που έχει σχεδιάσει την αποστολή. Θετικά και 
αρνητικά πρότυπα συµπεριφοράς αναφορικά µε το κριτήριο αλληλεπιδράσεις εργασιών, 
χειριστών, και οµάδων φαίνονται συνολικά στον πίνακα 6.2. 

Πίνακας 6.2. Αλληλεπιδράσεις εργασιών, χειριστών, και οµάδων. 

Αλληλεπιδράσεις εργασιών, χειριστών, και οµάδων.
Σε ποιο βαθµό οι τύποι των αεροσκαφών που συµµετέχουν στην άσκηση είναι διαφορετικοί;

Θετικές συµπεριφορές Αρνητικές συµπεριφορές

Τα αεροσκάφη του σχηµατισµού είναι ίδιου τύπου Τα αεροσκάφη του σχηµατισµού δεν είναι ίδιου 
τύπου

Τα αεροσκάφη χρησιµοποιούν ίδια συστήµατα Τα αεροσκάφη χρησιµοποιούν διαφορετικά 
συστήµατα

Σε ποιο βαθµό oι χειριστές των αεροσκαφών που συµµετέχουν στην άσκηση έχουν επιχειρήσει ξανά 
σε παρόµοια άσκηση;

Οι Ιπτάµενοι έχουν συµµετάσχει σε παρόµοια 
άσκηση πολλές φορές

Οι Ιπτάµενοι δεν έχουν συµµετάσχει σε παρόµοια 
άσκηση πολλές φορές

Σε ποιο βαθµό οι πιλότοι των αεροσκαφών που συµµετέχουν στην άσκηση έχουν επιχειρήσει ξανά µε 
την ίδια σύνθεση;

Η σύνθεση του σχηµατισµού είναι τέτοια που 
εξασφαλίζεται η συνοχή

Τα µέλη του σχηµατισµού πετάνε για πρώτη φορά 
µαζί

Τα µέλη του σχηµατισµού έχουν συζητήσει εκτενώς 
στο briefing τις δυνατότητες κάθε τύπου και ξέρουν 

τι να περιµένουν
Ο σχηµατισµός είναι µεταξύ αεροσκαφών 

διαφορετικών Μοιρών

Σε ποιο βαθµό τα πληρώµατα που συµµετέχουν στην άσκηση «µιλάνε» την ίδια επιχειρησιακή 
γλώσσα;

Τα πληρώµατα έχουν λάβει κοινή εκπαίδευση Τα πληρώµατα δεν έχουν λάβει κοινή εκπαίδευση

Τα πληρώµατα είναι από την ίδια Μοίρα Τα πληρώµατα είναι από διαφορετικές Μοίρες

Ενδέχεται να υπάρξει ανάγκη αλλαγής του ΑΣ

Ο νέος Αρχηγός Σχηµατισµού συµµετείχε στην 
σχεδίαση και έχει υψηλό SA για την αποστολή

Ο νέος Αρχηγός Σχηµατισµού δεν συµµετείχε στην 
σχεδίαση
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Οι τύποι των αεροσκαφών που συµµετέχουν στην άσκηση είναι διαφορετικοί. 

	 Κάθε Ιπτάµενος εξειδικεύεται σε ένα αεροσκάφος. Αυτό γνωρίζει να χειρίζεται και να 
χρησιµοποιεί σαν οπλικό σύστηµα. Γνωρίζει όλα τα πλεονεκτήµατα του αλλά και τις 
αδυναµίες του µε λεπτοµέρειες. Όταν λοιπόν συνεργάζεται µε άλλα αεροσκάφη ίδιου 
τύπου µπορεί να τα εκµεταλλευτεί αποτελεσµατικά ακριβώς επειδή έχει επίγνωση των 
δυνατοτήτων τους. Αντίθετα όταν ο σχηµατισµός περιλαµβάνει κι άλλους τύπους 
αεροσκαφών τότε θα πρέπει να υπάρξει εκ των προτέρων πολύ καλή συνεννόηση σχετικά 
µε τις πρακτικές ικανότητες κάθε τύπου ώστε να χρησιµοποιηθεί αποτελεσµατικά. 
Αντίστοιχα κάθε τύπος αεροσκάφους έχει διαφορετικά συστήµατα που µπορεί να 
συνεργάζονται αρµονικά ή όχι δυσκολεύοντας την επικοινωνία και την επιχειρησιακή 
εκµετάλλευση τους. 

Οι χειριστές των αεροσκαφών που συµµετέχουν στην άσκηση έχουν επιχειρήσει ξανά 
σε παρόµοια άσκηση.  

	 Τα σύγχρονα µαχητικά αεροσκάφη µπορούν να εκτελέσουν ένα µεγάλο εύρος 
αποστολών. Οι περισσότερες Μοίρες αεροσκαφών εξειδικεύονται σε ένα συγκεκριµένο 
είδος αποστολών για να είναι πιο αποτελεσµατικές. Σίγουρα όµως όλοι οι Ιπτάµενοι για να 
λάβουν ολοκληρωµένη εκπαίδευση πρέπει να συµµετέχουν σε όλα τα είδη των 
αποστολών. Είναι φυσιολογικό ότι όσο πιο πολύ πετάς µια άσκηση τόσο καλύτερος και 
πιο αποτελεσµατικός γίνεσαι. Αν στην αντίθετη περίπτωση απέχεις καιρό από µια άσκηση 
τότε το πιθανότερο είναι ότι θα κάνεις αρκετά λάθη. 

Οι πιλότοι των αεροσκαφών που συµµετέχουν στην άσκηση έχουν επιχειρήσει ξανά 
µε την ίδια σύνθεση και «µιλάνε» την ίδια επιχειρησιακή γλώσσα. 

 	 Οι δυνατότητες ενός σχηµατισµού µπορούν να πολλαπλασιαστούν αν τα µέλη του 
έχουν λάβει την ίδια εκπαίδευση, χρησιµοποιούν τα ίδια συστήµατα και σκέφτονται µε τον 
ίδιο τρόπο. Με αυτά τα δεδοµένα εξασφαλίζεται η συνοχή του σχηµατισµού και η 
καλύτερη ροή πληροφοριών, αυξάνοντας την επίγνωση κατάστασης µε τον πλέον 
αποτελεσµατικό τρόπο. Δεν είναι όµως πάντοτε εφικτό να χρησιµοποιούνται αεροσκάφη 
από µια συγκεκριµένη Μοίρα αεροσκαφών γιατί χρειάζεται ο συνδυασµός διαφόρων 
ρόλων (αεροσκάφη αναχαίτισης, βοµβαρδισµού κ.τ.λ.) για την επίτευξη του 
αντικειµενικού σκοπού. Αυτό έχει σαν συνέπεια να δηµιουργείται ένα πρόβληµα στην 
συνοχή του σχηµατισµού,  που δυσχεραίνει το έργο του. Αν οι Ιπτάµενοι πετάνε πρώτη 
φορά µαζί και δεν έχουν κοινές εµπειρίες ή χρησιµοποιούν διαφορετικά συστήµατα οπότε 
η κάθε πληροφορία φτάνει µε διαφορετική µορφή στον καθένα και δεν µπορεί να 
µοιραστεί ή να µεταφραστεί άµεσα σε ενέργεια, τότε οι απαιτούµενες ενέργειες, αν γίνουν, 
θα γίνουν αργά. Χαρακτηριστικό παράδειγµα είναι η εκτέλεση αποστολής από αεροσκάφη 
διαφορετικού τύπου και διαφορετικής φιλοσοφίας κατασκευής, όπως τα αµερικάνικα F-16 
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µε τα γαλλικά M-2000, όπου τα συστήµατα τους δεν επικοινωνούν υποβαθµίζοντας έτσι 
τις δυνατότητες συνεργασίας µεικτών σχηµατισµών και αυξάνοντας την πολυπλοκότητα 
της αποστολής για τους Ιπτάµενους.  

Ενδεχόµενο ανάγκης αλλαγής του Αρχηγού Σχηµατισµού. 

	 Ο αρχηγός σχηµατισµοί παίζει πολύ σηµαντικό ρόλο στην επιτυχία η αποτυχία της 
αποστολής. Αυτός έχει την συνολική ευθύνη της σχεδίασης της αποστολής, της 
διαχείρισης των διαθέσιµων πόρων και της καθοδήγησης των υπόλοιπων µελών κατά την 
διάρκεια της εκτέλεσης της. Αυτό φυσικά δεν σηµαίνει ότι τα κάνει όλα µόνος του αλλά 
σίγουρα είναι αυτός που συντονίζει όλες τις εργασίες και έχει τον τελευταίο λόγο σε κάθε 
φάση. Η αλλαγή λοιπόν του αρχηγού σχηµατισµού πριν την πτήση είναι λογικό ότι 
δηµιουργεί πρόβληµα και αµφιβολίες. Ο νέος αρχηγός θα πρέπει να αντιµετωπίσει 
προβλήµατα που ο αρχικός είχε λύσει. Τα εναλλακτικά σενάρια που είχαν µελετηθεί και οι 
προτιµότερες δράσεις στις οποίες είχε καταλήξει ο σχηµατισµός και τα οποία αναλύθηκαν 
στην ενηµέρωση µπορεί να αλλάξουν αν ο νέος αρχηγός σχηµατισµού έχει διαφορετική 
άποψη. Αυτό θα δηµιουργήσει νέα δεδοµένα και απαιτήσεις που µπορεί να είναι 
διαφορετικές από τις αρχικές και σίγουρα θα δηµιουργήσουν πρόβληµα και σύγχυση στα 
µέλη του σχηµατισµού. Φυσικά ο νέος αρχηγός θα µπορούσε να είναι µέλος του 
σχηµατισµού από την αρχή και να έχει υψηλή επίγνωση της τακτικής κατάστασης και να 
παραµείνει πιστός στο πλάνο ελαχιστοποιώντας την πολυπλοκότητα. Αυτή η περίπτωση 
είναι αρκετά συνηθισµένη όταν είτε λόγω ασθένειας είτε λόγω έκτακτων υποχρεώσεων ο 
αρχηγός σχηµατισµού δεν µπορεί να συµµετέχει στην αποστολή. 

6.2.3 Ορατότητα. 

	 Όταν οι αλληλεπιδράσεις µεταξύ των τµηµάτων ενός συστήµατος είναι ασυνήθιστες, 
µη αναµενόµενες, κρυµµένες ή µη άµεσα κατανοητές τότε χαρακτηρίζονται ως σύνθετες ή 
µη-γραµµικές. Στα µη-γραµµικά συστήµατα (πολύπλοκα συστήµατα), ένα χαρακτηριστικό 
είναι ότι κάθε συστατικό µπορεί να αλληλεπιδράσει µε ένα ή περισσότερα άλλα, 
ανεξάρτητα από την κανονική αλληλουχία  παραγωγής ή το σχεδιασµένο, αφού 
συνδέονται είτε φυσικά ή λειτουργικά µεταξύ τους µέσω διακλαδώσεων. Έτσι, εάν 
αφαιρεθεί ένα εξάρτηµα ή αν κλείσει ένας διακόπτης ή εµφανιστεί ένα πρόβληµα σε ένα 
συστατικό αυτόµατα αυτό θα επηρεάσει την λειτουργία όλων των συστατικών µε τα οποία 
συνδέεται. Αν ξαφνικά συµβεί µια µικρή τροποποίηση της λειτουργίας µπορεί να 
προκληθούν τεράστιες επιπτώσεις λόγω της µη γραµµικότητας. Δεν είναι µόνο η αλλαγή 
στο συγκεκριµένο κοµµάτι αλλά η αλληλουχία και η αλυσιδωτή αντίδραση αλλαγών που 
δεν είναι πάντοτε ελεγχόµενες κι αυτό οφείλεται στο γεγονός ότι αυτές οι αντιδράσεις δεν 
µπορούν να προβλεφθούν εξαρχής. Πολλές φορές οι δράσεις γίνονται σχεδόν ταυτόχρονα 
και δεν είναι ξεκάθαρες οι επιδράσεις καθεµιάς. Οι βασικές θετικές και αρνητικές 
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συµπεριφορές-συνθήκες που µπορούν να παρατηρηθούν όσο αφορά το κριτήριο µη-
γραµµικών εργασιών φαίνονται συνολικά στον πίνακα που ακολουθεί. 

Πίνακας 6.3. Ορατότητα. 

Μέρος της άσκησης θα πραγµατοποιηθεί σε συνθήκες άσχηµου καιρού και νέφωσης.  
	 Όταν ο καιρός κατά την διάρκεια της πτήσης είναι άσχηµος θα πρέπει να γνωρίζουν τα 
µέλη του σχηµατισµού πως να τον αποφύγουν ή να τον αντιµετωπίσουν. Η προετοιµασία 
για την αντιµετώπιση γίνεται στην ενηµέρωση πριν την πτήση, όπου ο αρχηγός 
σχηµατισµού αναλύει την µορφή που θα έχει ο σχηµατισµός, ώστε όλοι να είναι έτοιµοι 
να κινηθούν µε ένα προδιαγεγραµµένο τρόπο χωρίς αµφιβολίες. Αν όµως δεν έχει 
καλυφθεί η περίπτωση άσχηµου καιρού στην ενηµέρωση και ο αρχηγός σχηµατισµού κατά 
την διάρκεια της πτήσης κάνει εσφαλµένη επιλογή διαδροµής για τον σχηµατισµό τότε οι 
συνθήκες είναι ανεξέλεγκτες, καθώς κάθε µέλος του σχηµατισµού θα αντιδράσει µε βάση 
την εµπειρία του και την επίγνωση της κατάστασης που έχει την συγκεκριµένη χρονική 
στιγµή. Σηµαντικό ρόλο σε µια αποστολή έχει και η δυνατότητα να παραµείνει ο 
σχηµατισµός σε συνοχή σύµφωνα µε το πλάνο που έχει καταρτίσει. Υπάρχουν πολλές 
επιλογές για τον τρόπο µε τον οποίο τα αεροσκάφη θα παραµείνουν σε συνοχή κατά την 
διάρκεια µιας αποστολής. Ο πιο απλός είναι η παραµονή σε ένα σχηµατισµό εξ όψεως 
όπου όλα τα µέλη βλέπονται µεταξύ τους και πετάνε όπως απαιτείται. Από την άλλη 
υπάρχουν τακτικές όπου τα αεροπλάνα είτε επειδή η πτήση γίνεται νύκτα, είτε για 
επιχειρησιακούς σκοπούς πετάνε σε ένα σχηµατισµό που βασίζεται στους αισθητήρες του 

Ορατότητα

Θετικές συµπεριφορές	 Αρνητικές συµπεριφορές

Σε ποιο βαθµό µέρος της άσκησης θα πραγµατοποιηθεί σε συνθήκες άσχηµου καιρού και 
νέφωσης;

Δεν υπάρχουν νέφη και η ορατότητα στην περιοχή 
της άσκησης είναι πολύ καλή

Ξαφνική επιδείνωση του καιρού η οποία 
αναγκάζει όλους τους σχηµατισµούς να 
επιστρέψουν για προσγείωση µε ενόργανες 
διαδικασίες µε ελάχιστα εναποµείναντα 

καύσιµα

Υπάρχουν νέφη αλλά δεν επηρεάζουν το σχέδιο 
δράσης του σχηµατισµού

Υπάρχουν αρκετά νέφη που αναγκάζουν τον 
σχηµατισµό να αλλάξει το σχέδιο ενεργείας του

Σε ποιο βαθµό τα πληρώµατα είναι εξοικειωµένα µε το γεωγραφικό ανάγλυφο (Τerrain) της 
περιοχής άσκησης;

Τα πληρώµατα γνωρίζουν την περιοχή και τα 
εµπόδια που περιλαµβάνει

Ο σχηµατισµός πηγαίνει πρώτη φορά στην 
συγκεκριµένη περιοχή

Ο σχηµατισµός έχει µελετήσει το ανάγλυφο της 
περιοχής διεξοδικά

Ο σχηµατισµός πήρε οδηγία στον αέρα να 
µετακινηθεί σε διαφορετική από την 

σχεδιασµένη περιοχή

Σε ποιο βαθµό η άσκηση πραγµατοποιείται σε αποµακρυσµένη περιοχή και χαµηλά ύψη;

Η άσκηση πραγµατοποιείται κοντά στο αεροδρόµιο 
προορισµού

Η άσκηση πραγµατοποιείται πολύ µακριά στο 
αεροδρόµιο προορισµού και υπάρχει πρόβληµα 

καυσίµου

Η άσκηση πραγµατοποιείται σε µεσαία ή υψηλά ύψη 
και υπάρχει κάλυψη ασυρµάτου

Η άσκηση πραγµατοποιείται σε πολύ χαµηλά 
ύψη και δεν υπάρχει κάλυψη ασυρµάτου
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αεροσκάφους (SENSOR FORMATION). Σε αυτό το είδος του σχηµατισµού µπορεί να 
φαίνεται ότι ο καθένας πετάει µόνος του αλλά στην πραγµατικότητα η θέση όλων είναι 
πολύ καθορισµένη και απαιτεί προσπάθεια για την σωστή τήρηση της. Αν κάποιος ξεφύγει 
από την θέση του και βρεθεί κοντά σε άλλο αεροσκάφος χωρίς ταυτόχρονα να έχει οπτική 
επαφή τότε µπορεί να υπάρξει επικίνδυνη κατάσταση. Αν για κάποιο λόγο ο καιρός δεν 
επιτρέπει τα αεροσκάφη να πετάξουν τον προκαθορισµένο σχηµατισµό τότε ο αρχηγός θα 
πρέπει να δώσει νέες οδηγίες και να αλλάξει το σχέδιο ενεργείας αυξάνοντας έτσι την 
πολυπλοκότητα. 

Εξοικείωση µε το γεωγραφικό ανάγλυφο (ΤERRAIN) της περιοχής άσκησης. 

 	 Η πτήση σε χαµηλό ύψος µπορεί να γίνει πολύ επικίνδυνη αν δεν έχει γίνει προσεκτική 
µελέτη του ανάγλυφου και των περιλαµβανόµενων εµποδίων. Αν ένας σχηµατισµός πάει 
σε µια άγνωστη περιοχή θα χάσει πολύ δυναµικό προσπαθώντας να πετάξει σε αυτήν, 
αφήνοντας άλλες εργασίες όπως στοχοποίηση απειλών και αντιδράσεις σε δεύτερη µοίρα 
ελαττώνοντας έτσι την αποτελεσµατικότητα της αποστολής.  

Πραγµατοποίηση άσκησης σε αποµακρυσµένη περιοχή και χαµηλά ύψη. 

	 Όταν µια άσκηση πραγµατοποιείται µακριά αυτόµατα το καύσιµο γίνεται ένας πολύ 
σηµαντικός παράγοντας. Αν δεν υπάρχει αρκετό καύσιµο τότε ο σχηµατισµός θα πρέπει να 
είναι πολύ φειδωλός στην κατανάλωση του, µε αποτέλεσµα να µην χρησιµοποιεί τόσο 
τακτικά τα αεροσκάφη όσο θα έπρεπε. Αντίστοιχα η πτήση σε χαµηλό ύψος πέραν της 
µεγάλης κατανάλωσης καυσίµου που αυτή επισύρει δηµιουργεί και προβλήµατα στις 
επικοινωνίες λόγω της κακής κάλυψης των ασυρµάτων. 

6.3 Σύζευξη. 

	 H σύζευξη των πτήσεων αποτελείται από τρείς διαστάσεις: 
1. Χρονικά περιθώρια δράσης και διόρθωσης 
2. Βαθµοί ελευθερίας 
3. Εφεδρικά συστήµατα / πόροι 

6.3.1 Χρονικά περιθώρια δράσης και διόρθωσης. 

	 Οι σύγχρονες αεροπορικές επιχειρήσεις περιλαµβάνουν ένα µεγάλο εύρος αποστολών. 
Έτσι µια επιχείρηση µπορεί να απαιτεί από ένα σχηµατισµό να αναλάβει ταυτόχρονα να 
εκτελέσει πολλές και διαφορετικές αποστολές, όπως π.χ να προστατεύσει ένα στόχο και 
κατόπιν οδηγιών να συνοδεύσει ένα άλλο σχηµατισµό φίλιων αεροσκαφών προς ένα 
εχθρικό στόχο. Αυτή η εναλλαγή ρόλων και προτεραιοτήτων απαιτεί µεγάλη ευελιξία και 
ικανότητα προσαρµογής σε ένα ιδιαίτερα ευµετάβλητο περιβάλλον. 
	 Η φύση των αποστολών είναι τέτοια που ο χρόνος έχει πολύ µεγάλη σηµασία. Η 
χρονική διάρκεια µιας αεροµαχίας µπορεί να είναι ελάχιστα δευτερόλεπτα, χρόνος µέσα 
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στον οποίο ο αεροπόρος πρέπει λαµβάνοντας όλα τα δεδοµένα από το σύνολο των 
διαθέσιµων αισθητήρων του να πάρει αποφάσεις, οι οποίες µε την σειρά τους πρέπει όχι 
µόνο να αποδειχθούν σωστές αλλά και καλύτερες από αυτές του αντιπάλου. Αν υπήρχε 
περισσότερος διαθέσιµος χρόνος όπως στην απενηµέρωση ίσως να θεωρούσαµε ότι η 
λήψη της σωστής απόφασης είναι εύκολη. Όµως κατά την διάρκεια της πτήσης απαιτείται 
γνώση, σωστό time-sharing, πειθαρχία στους κανόνες και ευελιξία για να πάρεις την 
σωστή απόφαση. Αν αφαιρέσεις την πολυτέλεια του χρόνου τα πράγµατα γίνονται ακόµη 
πιο δύσκολα. Γι’ αυτό λοιπόν τα χρονικά περιθώρια σίγουρα συµβάλλουν σε µεγάλο 
βαθµό στην αύξηση της πολυπλοκότητας µιας αποστολής Ταυτόχρονα ο σχηµατισµός θα 
πρέπει να αντιµετωπίσει όλες τις πιθανές καθυστερήσεις, ιδιαίτερα δε όταν υπάρχουν και 
στόχοι που πρέπει να χτυπηθούν σε συγκεκριµένο χρονικό διάστηµα. Η παρουσία 
έµπειρων εκπαιδευτών εντός του σχηµατισµού µπορεί να βοηθήσει να πραγµατοποιηθούν 
εργασίες µε την κατάλληλη ιεράρχηση, ώστε να επιτευχθεί ο αντικειµενικός σκοπός. Στον 
πίνακα που ακολουθεί φαίνονται κάποιες θετικές και αρνητικές συµπεριφορές σχετικά µε 
τα Χρονικά περιθώρια δράσης και διόρθωσης ανά υπό-κριτήριο. 

Πίνακας 6.4. Χρονικά περιθώρια δράσης και διόρθωσης. 

Χρονικά Περιθώρια Δράσης Και Διόρθωσης
Θετικές συµπεριφορές Αρνητικές συµπεριφορές

Σε ποιο βαθµό υπάρχει κλειστή διαδοχή διαφορετικών τύπων και απαιτήσεων υπό-σεναρίων στην 
άσκηση;

Ο σχηµατισµός έχει µόνο ένα ρόλο Ο σχηµατισµός πρώτα θα δράσει ως αναχαίτηση και 
µετά θα χτυπήσει εχθρικούς στόχους 

Η άσκηση περιλαµβάνει µόνο εκπαίδευση στο air 
refueling

O σχηµατισµός πρώτα θα κάνει air refueling και 
µετά θα προστατεύσει µια περιοχή από εχθρικά 

αεροπλάνα

Σε ποιο βαθµό καθυστερήσεις σε διάφορες φάσεις αναγκάζουν την επιτάχυνση των υπολοίπων 
φάσεων της άσκησης;

Δεν υπήρξαν καθυστερήσεις στο έδαφος Λόγω µαταίωσης ενός αεροσκάφους ο σχηµατισµός 
καθυστέρησε την απογείωση

Όλες οι φάσεις της πτήσης έγιναν on time Ο σχηµατισµός λόγω καιρού αναγκάστηκε να κάνει 
µεγάλη παράκαµψη πηγαίνοντας στην περιοχή

Σε ποιο βαθµό υπάρχουν χρονικά ευαίσθητοι στόχοι στο πλαίσιο της άσκησης;

H άσκηση έχει µεγάλο TOT window Ο σχηµατισµός έχει συγκεκριµένο TOT

Υπάρχει ένα tanker διαθέσιµο on request για refuel Υπάρχουν συγκεκριµένα slot για air refueling

Σε ποιο βαθµό ο σχηµατισµός περιλαµβάνει διθέσια αεροσκάφη µε εκπαιδευτές;

O σχηµατισµός περιλαµβάνει διθέσια για όλους 
τους άπειρους Ο σχηµατισµός αποτελείται από µονοθέσια



￼115

Κλειστή διαδοχή διαφορετικών τύπων και απαιτήσεων υπό-σεναρίων στην άσκηση. 

 Όσο περισσότερες είναι οι απαιτήσεις της άσκησης τόσο πιο δύσκολο είναι να 
ανταπεξέλθει ο χειριστής. Λέγοντας ότι οι απαιτήσεις είναι πολλές εννοούµε ότι η 
αποστολή έχει περισσότερους από ένα ρόλους ή αντικειµενικούς σκοπούς. Αυτό απαιτεί 
ιδιαίτερη εκπαίδευση ώστε να µπορεί ο Ιπτάµενος ανά περίσταση να κάνει σωστή 
προτεραιοποίηση και να προσαρµόζεται στις απαιτήσεις του κάθε ρόλου. Το αρνητικό 
είναι ότι δεν υπάρχει χρόνος ανάµεσα στην αλλαγή τον ρόλων ώστε αυτοί να είναι 
ξεκάθαρα διακριτοί µεταξύ τους. Έτσι χρειάζεται εγρήγορση και διατήρηση υψηλής 
επίγνωσης της κατάστασης για να µπορούµε µε τον πιο γρήγορο και αποτελεσµατικό 
τρόπο να αλλάζουµε τρόπο λειτουργίας. Αυξάνοντας τα επιχειρησιακά δεδοµένα και µε 
σφικτή διαδοχή υπό-σεναρίων περιµένουµε ότι θα αυξηθούν τα λάθη και οι παραλήψεις 
λόγω αργής προσαρµογής.  
	 Σε µια αποστολή η κατάλληλη προετοιµασία περιλαµβάνει την νοητή µελέτη της σειράς 
µε την οποία πραγµατοποιούνται οι ενέργειες κατά την εκτέλεση της. Η κατανοµή του 
χρόνου για τον έλεγχο συγκεκριµένων οργάνων, η ιεράρχηση των ενεργειών και η 
απόδοση της κατάλληλης σηµασίας σε κάθε εργασία είναι το πιο σηµαντικό πρόβληµα 
που καλείται να επιλύσει κάθε χειριστής σε µια πτήση. Όσο µεγαλύτερη είναι η εµπειρία 
του τόσο πιο εύκολα µπορεί να επιλύσει αυτό το πρόβληµα. Οι νεότεροι χειριστές 
εκτελούν συνήθως τις πιο απλές διαδικασίες γιατί αυτές τους φαίνονται πιο οικείες, χωρίς 
αυτό να σηµαίνει ότι αυτές είναι και οι πιο βασικές για την πτήση. Για να τους 
προετοιµάσει ο αρχηγός σχηµατισµού κατά την διάρκεια της ενηµέρωσης, τους αναλύει 
την σειρά µε την οποία θα πρέπει να εκτελέσουν κάθε ενέργεια, ανάλογα την φάση της 
πτήσης και ιεραρχεί τους αντικειµενικούς σκοπούς αντίστοιχα. Όταν αυτό δεν συµβαίνει η 
πολυπλοκότητα αυξάνει καθώς ο καθένας αποδίδει διαφορετική αξία σε κάθε εργασία και 
κινείται σύµφωνα µε αυτό το σύστηµα αξιών. Παράδειγµα µπορεί να αποτελέσει µια 
πτήση που συνδυάζει πολλά και διαφορετικά γεγονότα όπως πχ εναέριο ανεφοδιασµό, 
εναέρια µάχη και ενόργανη προσέγγιση για προσγείωση, λόγω κακών καιρικών συνθηκών, 
όπου οι προτεραιότητες αλλάζουν ριζικά ανά φάση πτήσης και θα πρέπει ο αεροπόρος να 
προσαρµόζεται άµεσα για να επιτύχει τον σκοπό του.   

Καθυστερήσεις σε διάφορες φάσεις αναγκάζουν την επιτάχυνση των υπολοίπων 
φάσεων της άσκησης- χρονικά ευαίσθητοι στόχοι στο πλαίσιο της άσκησης. 

	 Σχεδόν όλη η αποστολή σε µια αεροπορική επιχείρηση σχεδιάζεται µε µαθηµατική 
ακρίβεια. Αυτό σηµαίνει ότι αν για οποιοδήποτε λόγο υπάρξει µια καθυστέρηση αυτή θα 
πρέπει να αντιµετωπιστεί άµεσα αλλιώς θα έχει συνέπεια στην αποτελεσµατικότητα της. 
Γι’ αυτό το λόγο κατά την σχεδίαση πάντοτε εντοπίζονται τα σηµεία που µπορεί να 
υπάρξουν καθυστερήσεις και αποφασίζονται τρόποι αντιµετώπισης τους. Φυσικά σε µια 
αποστολή µπορεί να υπάρξουν πολύ περισσότερα σηµεία όπου µπορεί να χρειαστεί ο 
σχηµατισµός να πάρει αποφάσεις και να ανασχεδιάσει για να εξισορροπήσει την απώλεια 
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του χρόνου. Αυτό που έχει σηµασία είναι να υπάρξει η κατάλληλη επικοινωνία ανάµεσα 
στους εµπλεκόµενους για να επιτευχθεί η προσβολή του στόχου ακόµη κι αν κάπου 
υπήρξαν καθυστερήσεις.  
	 Μια άλλη µετάφραση των στενών χρονικών περιθωρίων σε µια πτήση είναι ότι 
οποιαδήποτε καθυστέρηση προκύψει θα πρέπει να καλυφθεί µε χρόνο που ήδη είναι 
ελάχιστος . Όταν για κάποιο λόγο υπάρξει καθυστέρηση στην ροή των 
προγραµµατισµένων γεγονότων αυτή λόγω µη- γραµµικότητας και εγγύτητας µεταξύ των 
γεγονότων θα µεταφερθεί αυξηµένη στο επόµενο γεγονός. Και πάλι η εµπειρία µπορεί να 
καλύψει την καθυστέρηση είτε προσπερνώντας ένα γεγονός είτε εκτελώντας δύο 
ταυτόχρονα ώστε στη συνέχεια να εξισορροπηθεί η κατάσταση. Όταν όµως δεν υπάρχει η 
εµπειρία το σφάλµα µπορεί να µεγαλώνει σε σηµείο που να µην υπάρχει επιστροφή. 
Παράδειγµα είναι η συµµετοχή σε άσκηση µε εναέριο ανεφοδιασµό όπου αναµένεται 
πιθανή καθυστέρηση στην λήψη καυσίµου και η περιοχή της άσκησης βρίσκεται αρκετά 
µακριά αλλά το χρονικό παράθυρο για την εκτέλεση της είναι συγκεκριµένο. Εδώ ο 
έµπειρος αρχηγός σχηµατισµού δεν φεύγει µετά από τον ανεφοδιασµό µε µεγάλη 
ταχύτητα για να προλάβει να συµµετάσχει στην άσκηση, γιατί µε αυτόν τον τρόπο θα 
καταναλώσει περισσότερο καύσιµο και θα έχει πρόβληµα στην επιστροφή λόγω 
απόστασης, αλλά ζητάει να ξεκινήσει η άσκηση µε µια µικρή καθυστέρηση ώστε να 
προσεγγίσει µε οικονοµική ταχύτητα. Αντίθετα ένας άπειρος αρχηγός σχηµατισµού θα 
κινηθεί για τον αρχικό χρόνο και είτε θα αποχωρήσει νωρίτερα για να έχει καύσιµο για 
επιστροφή (καλό σενάριο) ή θα φύγει µε λιγότερο καύσιµο και θα ψάχνει εναλλακτικά 
αεροδρόµια για προσγείωση (κακό σενάριο). 

Ο σχηµατισµός περιλαµβάνει διθέσια αεροσκάφη µε εκπαιδευτές.  

	 Για να υπάρξει αποτελεσµατικότητα αλλά και ασφάλεια σε κάποιες συγκεκριµένες 
αποστολές απαιτείται η χρήση διθέσιων αεροσκαφών µε εκπαιδευτές. Ιδιαίτερα όταν οι 
Ιπτάµενοι είναι άπειροι χρειάζεται να υπάρχει εκπαιδευτής που θα τους δείξει κατά την 
διάρκεια της άσκησης που πρέπει να δώσουν προτεραιότητα και µε ποιο τρόπο πρέπει να 
αντιµετωπιστεί κάθε κατάσταση. Αυτό δεν σηµαίνει ότι ο εκπαιδευόµενος δεν κάνει κάτι ή 
δεν δίνεται το περιθώριο να πάρει πρωτοβουλίες ή να κάνει λάθη για να τα αναγνωρίσει 
και να τα διορθώσει. Ο εκπαιδευτής θα δώσει βοήθεια µε την εµπειρία του προσθέτοντας 
γνώση πέραν των αναγραφόµενων στα εκπαιδευτικά εγχειρίδια προσαρµοζόµενος στις 
απαιτήσεις της συγκεκριµένης αποστολής. Η απουσία διθέσιων αεροσκαφών σηµαίνει ότι 
πέραν των αναµενόµενων λαθών του σχηµατισµού θα υπάρξει ανάγκη οι πιο έµπειροι του 
σχηµατισµού να προσέχουν ή να δίνουν οδηγίες τους πιο άπειρους µε αποτέλεσµα να 
παραµελούν τα υπόλοιπα καθήκοντα τους. 

6.3.2 Βαθµοί ελευθερίας. 

	 Ένα από τα κύρια χαρακτηριστικά της φύσης των πτήσεων είναι ότι όσο καλή 
προετοιµασία κι αν έχει γίνει πάντοτε ενδέχεται να αντιµετωπίσεις κάτι αναπάντεχο. 
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Αυτός είναι και ο λόγος που η εκπαίδευση, πέραν των βασικών σταδίων, εστιάζει στο να 
δώσει στους Ιπτάµενους τις γνώσεις και την δυνατότητα να ανταπεξέρχονται σε 
ικανοποιητικό βαθµό σε οποιαδήποτε κατάσταση προκύψει. Πολλές φορές οι επιλογές 
είναι περιορισµένες, τις περισσότερες όµως τις επιλογές τις φτιάχνει αυτός που πετάει. Η 
πτήση στο µυαλό όλων είναι συνυφασµένη µε την ελευθερία κι αυτό όσο κι αν δεν ισχύει 
για τις αποστολές της ΠΑ ταιριάζει µε τους βαθµούς ελευθερίας της σκέψης που πρέπει να 
επιδεικνύουν οι αεροπόροι. Φυσικά όταν έχεις να αντιµετωπίσεις το άγνωστο αυξάνεται ο 
βαθµός πολυπλοκότητας της αποστολής και έγκειται στην εµπειρία και στις ικανότητες 
των Ιπταµένων να βρουν τις λύσεις και να φέρουν σε πέρας την αποστολή. Οι θετικές και 
αρνητικές συµπεριφορές αναφορικά µε τους βαθµούς ελευθερίας φαίνονται στον πίνακα 
που ακολουθεί. 

Πίνακας 6.5. Βαθµοί ελευθερίας. 

Κακός καιρός ή οριακά καύσιµα µπορεί να µειώσουν τις εναλλακτικές λύσεις  στη 
διάρκεια της αποστολής. 

	 Όταν ο καιρός είναι άσχηµος τα αεροσκάφη πρέπει να ακολουθήσουν συγκεκριµένες 
διαδικασίες κατά την αναχώρηση και επιστροφή στο αεροδρόµιο. Αυτές οι διαδικασίες 
είναι χρονοβόρες και µπορεί να δηµιουργήσουν προβλήµατα καυσίµου στα αεροσκάφη. 
Παράλληλα ο άσχηµος καιρός επηρεάζει και ελαττώνει τις διαθέσιµες επιλογές κατά την 

Βαθµοί Ελευθερίας
Θετικές συµπεριφορές Αρνητικές συµπεριφορές

Σε ποιο βαθµό  κακός καιρός ή οριακά καύσιµα µπορεί να µειώσουν τις εναλλακτικές λύσεις  στη 
διάρκεια της αποστολής;

Ο καιρός είναι πολύ καλός και η άσκηση γίνεται 
πλησίον του αεροδροµίου

Ο καιρός είναι άσχηµος και όλα τα αεροσκάφη 
επιστρέφουν µε διαδικασίες IFR

Η άσκηση γίνεται µακριά από το αεροδρόµιο 
αλλά υπάρχει δυνατότητα ανεφοδιασµού

Η άσκηση γίνεται µακριά από το αεροδρόµιο και δεν 
υπάρχει δυνατότητα ανεφοδιασµού

Σε ποιο βαθµό αυξηµένη πολιτική  κυκλοφορία µπορεί να µειώσει τις πιθανές επιλογές;

Δεν υπάρχει πολίτική κυκλοφορία που να 
επηρεάζει την αποστολή

Υπάρχουν πολιτικά αεροσκάφη που διέρχονται µέσα 
από την περιοχή της άσκησης περιορίζοντας τα 

διαθέσιµα ύψη

Σε ποιο βαθµό διατίθενται περισσότερα ύψη ανά αεροσκάφος στην περιοχή άσκησης;

Η περιοχή έχει πολύ µεγάλο εύρος υψών 
διαθέσιµο

Κάθε αεροσκάφος έχει µόνο ένα ύψος διαθέσιµο 
στην περιοχή της άσκησης

Σε ποιο βαθµό υπάρχει µεγάλο εύρος όπλων διαθέσιµο στον σχηµατισµό;

Τα αεροσκάφη διαθέτουν αρκετό αριθµό 
κατάλληλων όπλων για την αποστολή

Τα όπλα των αεροσκαφών είναι οριακά σε σχέση µε 
τους στόχου που πρέπει να χτυπηθούν

Σε ποιο βαθµό όπλα και εξωτερικές δεξαµενές καύσιµων µειώνουν τις ικανότητες ελιγµών των 
αεροσκαφών;

Τα αεροσκάφη έχουν την κατάλληλη 
διαµόρφωση για την διατεταγµένη αποστολή

Επειδή η άσκηση γίνεται σε µακρινή αποστολή τα 
αεροσκάφη φέρουν περισσότερες δεξαµενές 

καυσίµου 
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εκτέλεση της αποστολής γιατί δεν υπάρχει η δυνατότητα οπτικής επαφής και για λόγους 
ασφάλειας θα πρέπει όλα τα αεροσκάφη να κινούνται σε διαφορετικά ύψη. Για να 
αποφύγουν τον καιρό τα αεροσκάφη παρεκκλίνουν από το ίχνος τους προκαλώντας έτσι 
ακόµη µεγαλύτερες καθυστερήσεις και κατανάλωση καυσίµου. 
	 Εφόσον η άσκηση πραγµατοποιείται σε αποµακρυσµένη περιοχή ο παράγοντας 
καύσιµο έχει ιδιαίτερη σηµασία. Τα αεροσκάφη για να είναι αποτελεσµατικά θα πρέπει να 
κινούνται µε µεγάλες ταχύτητες γεγονός που συνεπάγεται ιδιαίτερα µεγάλη κατανάλωση 
καυσίµου. Αν το καύσιµο δεν επαρκεί για την επιστροφή στο αεροδρόµια τότε 
αναγκαστικά όλες οι τακτικές και οι αντιδράσεις είναι περιορισµένες και άρα λιγότερο 
αποτελεσµατικές.  

Αυξηµένη πολιτική κυκλοφορία µπορεί να µειώσει τις πιθανές επιλογές.  

	 Οι κανόνες κυκλοφορίας είναι τέτοιοι που υπάρχει περίπτωση να περάσει πολιτικό 
αεροσκάφος µέσα από περιοχή όπου εκτελείται άσκηση µε πολλά αεροσκάφη. Σε 
περίπτωση που συµβεί αυτό θα πρέπει τα αεροσκάφη να κινηθούν σε ύψη που δεν 
επηρεάζουν αυτή την κυκλοφορία. Αυτό έχει σαν αποτέλεσµα τα αεροσκάφη να 
αναγκαστούν να πετάνε σε µικρότερο εύρος υψών και να υπάρχουν µικρότερα περιθώρια 
ελιγµών ελαττώνοντας την αποτελεσµατικότητα και αυξάνοντας τον ρίσκο για επισφαλή 
κατάσταση. Επιπρόσθετα σε περιόδους αυξηµένης κυκλοφορίας όπως π.χ στην 
καλοκαιρινή περίοδο υπάρχει αυξηµένος φόρτος εργασίας και στους ελεγκτές που 
στελεχώνουν τις υπηρεσίες εναέριας κυκλοφορία αυξάνοντας την πιθανότητα σφάλµατος 
αλλά και τις καθυστερήσεις στις προσεγγίσεις των αεροσκαφών µε επιπτώσεις στο 
καύσιµο. 

Διατίθενται περισσότερα ύψη ανά αεροσκάφος στην περιοχή άσκησης. 

	 Η διάθεση των περιοχών ασκήσεων σε κάθε FIR γίνεται από την αρµόδια αρχή. Έτσι 
ανάλογα την αναµενόµενη κίνηση αλλά και τους αεροδιάδροµους που περνάνε από µια 
συγκεκριµένη περιοχή µπορεί να υπάρχει περιορισµός στα ύψη. Τα αεροσκάφη ανάλογα 
τα ύψη που διατίθενται για σκοπούς ασφάλειας θα πρέπει να έχουν τουλάχιστον ένα ύψος 
αποκλειστικά δικό τους στην περιοχή άσκησης. Αν η περιοχή έχει µεγάλο εύρος υψών και 
τα αεροσκάφη είναι λίγα τότε µπορούν να κινούνται σε περισσότερα ύψη και να 
εκµεταλλευτούν όλο το εύρος των δυνατοτήτων τους επιλέγοντας τα κατάλληλα ύψη που 
τα κάνουν πιο ευέλικτα και πιο αποτελεσµατικά. Αλλιώς στρέφει ένα αεροσκάφος στα 
30.000 πόδια αλλιώς στα 300. Αντιθέτως όταν η περιοχή είναι µικρή και δεν υπάρχουν 
πολλά ύψη ενώ τα αεροσκάφη είναι πολλά τότε αναγκαστικά κάθε αεροσκάφος πετάει στο 
ύψος του µε ότι αρνητικές συνέπειες µπορεί να έχει αυτό στην αποτελεσµατικότητα του. 
Επιπρόσθετα υπάρχουν και θέµατα ασφάλειας γιατί είναι δύσκολο να παραµείνεις 
σταθερά σε ένα ύψος και ταυτόχρονα να µάχεσαι, οπότε µπορεί να βρεθούν δύο 
αεροσκάφη πολύ κοντά µεταξύ τους. 
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Υπάρχει µεγάλο εύρος όπλων διαθέσιµο στον σχηµατισµό. 

	 Κάθε στόχος που πρέπει να χτυπηθεί σε µια αποστολή απαιτεί ένα µικρό εύρος όπλων 
για να πληγεί αποτελεσµατικά. Το ιδανικό θα ήταν σε κάθε αποστολή να υπήρχαν 
διαθέσιµα τα επιθυµητά όπλα, που θα είχαν την αποτελεσµατικότητα που διατάζεται και 
ταυτόχρονα θα εξασφάλιζαν την ασφάλεια του σχηµατισµού. Είναι διαφορετικό να χτυπάς 
ένα στόχο από µεγάλη απόσταση και διαφορετικό να προσεγγίζεις πολύ κοντά για να 
αφήσεις τα όπλα. Σηµαντικό επίσης είναι να υπάρχει η δυνατότητα να πλήξεις ένα στόχο 
µε παραπάνω από ένα όπλα ανάλογα την σηµασία του, για να είναι σίγουρο ότι θα 
επιτευχθεί το επιθυµητό κριτήριο ζηµιάς ή σε περίπτωση που στην πρώτη άφεση γίνει 
κάποιο λάθος και δεν πετύχει το αεροσκάφος τον στόχο. Αν δεν υπάρχει αυτή η 
δυνατότητα επικάλυψης τότε σίγουρα ελαττώνονται οι πιθανότητες επιτυχίας γιατί το 
συγκεκριµένο αεροσκάφος που έχει επιλεγεί για ένα στόχο µπορεί να καταρριφθεί πριν 
φτάσει στον στόχο, µε αποτέλεσµα η αποστολή να αποτύχει συνολικά. 

Όπλα και εξωτερικές δεξαµενές καύσιµων µειώνουν τις ικανότητες ελιγµών των 
αεροσκαφών. 

	 Στην εναέρια µάχη η ευελιξία των αεροσκαφών είναι ζωτικής σηµασίας Η ευελιξία 
είναι συνάρτηση πολλών παραγόντων όπως το βάρος τους, η διαµόρφωση τους, το ύψος 
που πετάνε κτλ. Όσο πιο ευέλικτο είναι το αεροσκάφος τόσο πιθανότερο είναι να 
επιβιώσει και να επικρατήσει σε µια εµπλοκή. Πολλές φορές όµως οι συνθήκες 
επιβάλλουν την πτήση µε διαµορφώσεις όχι τόσο ευνοϊκές για την εκτέλεση της 
αποστολής. Τις περισσότερες φορές η ανάγκη για περισσότερο καύσιµο επιβάλλει την 
χρήση εξωτερικών δεξαµενών που περιορίζουν την ευελιξία και την ικανότητα ελιγµών 
του αεροσκάφους. Φυσικά οι Ιπτάµενοι εκπαιδεύονται στην εκµετάλλευση των 
αεροσκαφών µε όλες τις διαµορφώσεις αλλά εφόσον όλοι χειρίζονται µε τον πλέον 
αποτελεσµατικό τρόπο τα αεροσκάφη τους, τότε αναπόφευκτα αυτός µε την καλύτερη 
διαµόρφωση θα επικρατήσει. Παράλληλα είναι δεδοµένο ότι τα αεροσκάφη που φέρουν 
βόµβες έχουν ακόµη περισσότερους περιορισµούς στην εκµετάλλευση τους και γι’αυτό 
τον λόγο απαιτούν την ύπαρξη συνοδείας για να ολοκληρώσουν την αποστολή τους.  

6.3.3 Εφεδρικά συστήµατα/πόροι. 

	 Η ύπαρξη εφεδρικών συστηµάτων και πόρων σε οποιοδήποτε µηχάνηµα ή επιχείρηση 
είναι πολύ σηµαντική γιατί θα µπορούσε προλάβει τις επιπτώσεις από µια πιθανή βλάβη 
του κύριου συστήµατος. Ταυτόχρονα όµως όσο περισσότερα εφεδρικά συστήµατα 
χρησιµοποιούνται τόσο αυξάνεται η πολυπλοκότητα, ιδιαίτερα δε αν δεν είναι εµφανής σε 
πρώτη ανάγνωση από τους χρήστες οι συνέπειες της λειτουργίας τους. Στην περίπτωση 
της ΠΑ όταν µιλάµε για εφεδρικά συστήµατα εννοούµε συνήθως εφεδρικά αεροσκάφη ή 
εναλλακτικών συστηµάτων για την εκτέλεση της αποστολής οπότε η ύπαρξη τους µόνο να 
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µειώσει την πολυπλοκότητα µπορεί. Οι θετικές και αρνητικές συµπεριφορές αναφορικά µε 
τα εφεδρικά συστήµατα φαίνονται στον πίνακα που ακολουθεί. 

Πίνακας 6.6. Εφεδρικά συστήµατα/πόροι. 

 Τα εναλλακτικά αεροδρόµια θα είναι διαθέσιµα λόγω καιρού.  

	 Κάθε φορά που απογειώνονται αεροσκάφη έχει σχεδιαστεί και υπολογιστεί πόσο 
καύσιµο απαιτείται για την επιστροφή στο κύριο αεροδρόµιο. Πάντοτε λαµβάνεται υπόψη 
ότι στην περίπτωση που υπάρχει πρόβληµα καιρού ή για κάποιο άλλο λόγο το αεροδρόµιο 
προορισµού είναι εκτός ενεργείας θα πρέπει τα αεροσκάφη να πάνε σε εναλλακτικά 
αεροδρόµια. Αυτό συνεπάγεται ότι θα πρέπει να υπολογιστεί παραπάνω καύσιµο το οποίο 
τα αεροσκάφη δεν µπορούν να χρησιµοποιήσουν στην περιοχή της άσκησης. Αν τα 
εναλλακτικά αεροδρόµια είναι αρκετά µακριά ή µε άσχηµο καιρό τότε θα πρέπει ή να 
αναζητηθεί ανεφοδιασµός στον αέρα, όχι πολύ πιθανό, ή αλλαγή περιοχής άσκησης που 
απαιτεί συντονισµό µε πολλούς φορείς και που δεν είναι πολύ ευέλικτο. 

Δυνατότητα συνεργασίας µε διασύνδεση LINK 16 /-DATA LINK. 

	 Το σύγχρονο πεδίο µάχης στηρίζεται πολύ στην έγκαιρη απόκτηση, εκτίµηση και 
µεταβίβαση της πληροφορίας. Μέχρι πριν λίγα χρόνια ο µόνος τρόπος µετάδοσης και 
ανταλλαγής πληροφοριών ήταν ο ασύρµατος των αεροσκαφών. Αυτό όµως εµπεριείχε τον 
κίνδυνο αν κάποιο αεροσκάφος ή κάποιος σταθµός εδάφους είχε πρόβληµα να µην 

Εφεδρικά Συστήµατα/Πόροι
Θετικές συµπεριφορές Αρνητικές συµπεριφορές

Σε ποιο βαθµό τα εναλλακτικά αεροδρόµια θα είναι διαθέσιµα λόγω καιρού;

Τα εναλλακτικά αεροδρόµια έχουν καλό καιρό Ο καιρός δεν επιτρέπει την προσέγγιση στα κοντινότερα 
εναλλακτικά αεροδρόµια

Σε ποιο βαθµό υπάρχει δυνατότητα συνεργασίας µε διασύνδεση LINK 16 /-DATA LINK;

Όλα τα αεροσκάφη που συµµετέχουν στην άσκηση 
βρίσκονται σε κοινό δίκτυο

Ένα µέρος ή όλα τα αεροσκάφη έχουν πρόβληµα µε το 
δίκτυο

Σε ποιο βαθµό η άσκηση µπορεί να πραγµατοποιηθεί και µε λιγότερα αεροσκάφη από τα αρχικά 
σχεδιαζόµενα;

Υπάρχουν περισσότερα αεροσκάφη ανά στόχο Τα όπλα των αεροσκαφών είναι οριακά για την 
προσβολή των στόχων

Σε ποιο βαθµό οι στόχοι µπορούν να πληγούν µε περισσότερα από ένα είδος όπλων;

Οι στόχοι µπορούν να πληγούν µε περισσότερα από 
ένα είδος όπλων Απαιτούνται συγκεκριµένα όπλα ανά στόχο

Σε ποιο βαθµό αστοχίες κρίσιµων υποσυστηµάτων σε αεροσκάφη ή σε υποστηρικτικά µέσα στο έδαφος 
επηρέασαν την αποστολή;

Δεν υπήρχαν µαταιώσεις στο έδαφος
Τα αεροσκάφη συνοδείας µαταίωσαν στο έδαφος µε 
αποτέλεσµα να αναγκαστούν τα αεροσκάφη SEAD να 

εκτελέσουν διπλό ρόλο
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µπορούσαν να επικοινωνήσουν αποτελεσµατικά και να µεταβιβάσουν πληροφορίες 
σχετικά µε τις θέσεις των στόχων ή κάποια αλλαγή της τακτικής. Με την εισαγωγή των 
δικτύων τα δεδοµένα και οι πληροφορίες µεταβιβάζονται αυτόµατα σε συγκεκριµένη 
αξιοποιήσιµη µορφή. Ταυτόχρονα µπορούν να µεταβιβάζονται εντολές για στοχοποίηση 
στόχων και να ελέγχεται η κατανόηση και η εκτέλεση τους. Ίσως όµως το πιο σηµαντικό 
όφελος των δικτύων είναι ότι δίνουν την δυνατότητα στον Ιπτάµενο να έχει µια συνολική 
εικόνα της διάταξης µάχης και της θέσης φίλιων και εχθρικών δυνάµεων χωρίς να 
χρησιµοποιήσει καν τα διαθέσιµα σε αυτόν µέσα. Καθίσταται λοιπόν ξεκάθαρο ότι αν για 
κάποιο λόγο υπάρχουν αεροπλάνα στον σχηµατισµό που δεν διαθέτουν δίκτυο ή αυτό 
χαλάσει κατά την διάρκεια της άσκησης θα πρέπει να ξοδευτεί πολύ δυναµικό για να 
ανακτηθούν οι πληροφορίες που έδινε, µε αποτέλεσµα κάποιες άλλες εργασίες να 
περάσουν σε δεύτερη µοίρα και να ελαττωθεί η πιθανότητα για επίτευξη των 
αντικειµενικών σκοπών. 

Η άσκηση µπορεί να πραγµατοποιηθεί και µε λιγότερα αεροσκάφη από τα αρχικά 
σχεδιαζόµενα.  

	 Ο αριθµός των αεροσκαφών που συµµετέχουν σε µια αποστολή είναι ανάλογος των 
αντικειµενικών σκοπών που τίθενται και του ρίσκου της αποστολής. Όταν η αποστολή 
είναι σηµαντική µπορεί να εκτελεστεί και µε λιγότερα από τα προγραµµατισµένα 
αεροσκάφη αποδεχόµενοι το πιθανό κόστος. Αυτό σηµαίνει ότι για τα εναποµείναντα 
αεροσκάφη αυξάνεται ο εργασιακός φόρτος, µε αποτέλεσµα πολλές φορές να προκαλείται 
κορεσµός. Αυτό σηµαίνει αυξηµένη πιθανότητα λάθους, λόγω του ότι οι εργασίες που 
εκτελούνται έχουν πολλές φορές διαφορετικούς στόχους και πρέπει να τις προσεγγίσουν 
µε διαφορετικό τρόπο. Απαιτείται ιεράρχηση προτεραιοτήτων για κάθε εργασία, η οποία 
µπορεί να συµβαίνει παράλληλα µε κάποια άλλη, γεγονός που περιπλέκει την αποστολή. 
Από την άλλη όταν τα αεροσκάφη είναι λιγότερα, εφόσον µπορούν να βάλουν σωστές 
προτεραιότητες στις εργασίες, έχουν περισσότερη ελευθερία κινήσεων στην περιοχή, 
περισσότερο χρόνο για εναέριο ανεφοδιασµό και κάθοδο. Για παράδειγµα αν λόγω βλάβης 
η αποστολή γίνει µε τέσσερα αντί για έξι αεροσκάφη, αυτό θα έχει σαν αποτέλεσµα 
κάποια αεροσκάφη να αναλάβουν διπλό ρόλο, που σηµαίνει µεγαλύτερο φόρτο εργασίας. 

Οι στόχοι µπορούν να πληγούν µε περισσότερα από ένα είδος όπλων. 

	 Τα αεροσκάφη δεν έχουν απεριόριστες δυνατότητες µεταφοράς όπλων. Έτσι, ανάλογα 
µε την αναµενόµενη απειλή και το επιθυµητό κριτήριο ζηµιάς, αποφασίζεται ποιος είναι ο 
πιο κατάλληλος οπλισµός. Επιπρόσθετα η προσβολή ενός στόχου απαιτεί σχεδίαση για να 
αποφευχθεί η πιθανότητα τα αεροσκάφη να χτυπηθούν από τα θραύσµατα των δικών τους 
όπλων ή να κινδυνεύσουν φίλιες δυνάµεις που επιχειρούν πλησίον των εχθρικών. Έτσι η 
προσβολή στόχων όπου τα αεροσκάφη πρέπει να πλησιάσουν πολύ κοντά µπορεί να 
οδηγήσει σε επισφαλή κατάσταση, αν δεν γίνει σωστή σχεδίαση, τόσο για το αεροσκάφος 
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όσο και για τα φίλια στρατεύµατα στο έδαφος. Αντίθετα για στόχους που µπορούν να 
πληγούν από ένα µεγάλο εύρος όπλων υπάρχει µεγαλύτερη ασφάλεια γιατί κάθε Ιπτάµενος 
θα επιλέξει το όπλο µε το οποίο είναι πιο εξοικειωµένος και µπορεί να εξαπολύσει από 
µεγαλύτερη απόσταση και µε µεγαλύτερη ακρίβεια. Για παράδειγµα σε µια αποστολή 
εγγύς αεροπορικής υποστήριξης τα αεροσκάφη µπορεί να φέρουν όπλα κατά προσωπικού 
αλλά να κληθούν να χτυπήσουν τεθωρακισµένα οχήµατα ενώ τα όπλα τους δεν είναι ικανά 
να προκαλέσουν την επιθυµητή ζηµιά και δεν το έχουν ξανακάνει. Η παρουσία λοιπόν 
ποικιλίας όπλων δίνει επιλογές και ευελιξία αρκεί να υπάρχει η κατάλληλη εκπαίδευση 
στην χρήση τους και η γρήγορη προσαρµογή στις νέες συνθήκες. Αντίθετα η ύπαρξη µόνο 
ενός όπλου οδηγεί σε µεµονωµένες επιλογές που περιορίζουν τις πιθανές λύσεις σε 
ενδεχόµενο ανάγκης αναπροσαρµογής τακτικής.  

Αστοχίες κρίσιµων υποσυστηµάτων σε αεροσκάφη ή σε υποστηρικτικά µέσα στο 
έδαφος. 

	 Σε κάθε αποστολή ανάλογα µε τις προθέσεις της ηγεσίας, τους αντικειµενικούς σκοπούς 
που προκύπτουν από αυτές και το αποδεκτό ρίσκο επιλέγονται συγκεκριµένα αεροσκάφη 
και σε αριθµό και σε τύπο. Όταν καταρτίζεται το σχέδιο ενεργείας του σχηµατισµού θα 
πρέπει να λαµβάνεται υπόψη και η πιθανότητα µαταίωσης κάποιων αεροσκαφών ή η 
βλάβη κάποιων συστηµάτων που µπορεί να επηρεάσουν την εξέλιξη της αποστολής. Γι’ 
αυτό θα πρέπει να σχεδιάζονται εναλλακτικά πλάνα που θα είναι γνωστά και κατανοητά 
σε όλους και εύκολα εφαρµόσιµα ώστε να µην χαθεί χρόνος όταν ανακύψει κάποιο 
πρόβληµα. Πολλές φορές κάποια αεροσκάφη λόγω δυνατοτήτων αναλαµβάνουν 
ασύµµετρα µεγαλύτερες ευθύνες µε αποτέλεσµα η παρουσία ή η απουσία τους να είναι 
ζωτικής σηµασίας για την επίτευξη του στόχου. Έγκειται στις ικανότητες του αρχηγού 
σχηµατισµού να χρησιµοποιήσει τους διαθέσιµους πόρους µε τέτοιο τρόπο ώστε να 
υπάρχει ισοκατανοµή και επικάλυψη στις εργασίες  αλλά και να προσαρµοστεί στα 
δεδοµένα και να βρει εναλλακτικές λύσεις εφόσον απαιτηθεί µε γνώµονα πάντοτε την 
επιτυχία της αποστολής. 

6.4 Ελεγξιµότητα της κατάστασης. 

	 Η ελεγξιµότητα των πτήσεων χωρίζεται σε τρεις διαστάσεις:  
1. Αντιπαλότητες στόχων 
2. Ασάφειες στόχων 
3. Αλλαγή-αναπροσαρµογή στόχων 

6.4.1. Αντιπαλότητες στόχων. 

	 Για να µπορέσει να επιτευχθεί ένας στόχος θα πρέπει να είναι κατανοητός από όλους 
ποιος είναι αυτός. Από την στιγµή που ο στόχος καθαριστεί µε ακρίβεια µπορεί να 
σχεδιαστεί µακροπρόθεσµα η στρατηγική και βραχυπρόθεσµα σε τακτικό επίπεδο η 
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κατάλληλη τακτική. Εφόσον όµως οι στόχοι που τίθενται είναι αντικρουόµενοι 
δηµιουργείται σύγχυση γιατί οι απαιτούµενες εντολές πολλές φορές αλληλοαναιρούνται. 
Κάποιες ενέργειες που δηµιουργούν σύγχυση και µπερδεύουν τα πληρώµατα και κάποιοι 
τρόποι αποφυγής τους φαίνονται στον ακόλουθο πίνακα. 

Πίνακας 6.7. Αντιπαλότητες Στόχων. 

Υπάρχουν ασυµβατότητες µεταξύ των εντολών / στόχων στο πλαίσιο της άσκησης και 
του θεσµικού πλαισίου. 

	 Όλες οι αποστολές γίνονται στο πλαίσιο κάποιων διαταγών και κάθε εργασία 
προβλέπεται από εγκεκριµένα εγχειρίδια. Είναι φυσικό αν υπάρξει µια οδηγία που 
αντιβαίνει σε κάποιο θεσµικό κείµενο να υπάρξει αµφιβολία για το ποια είναι η ισχύουσα, 
αν έγινε κάποια αλλαγή και τι πρέπει αυτός που τη λαµβάνει να πράξει. Αν για παράδειγµα 
οι κανόνες εµπλοκής και χαρακτηρισµού ενός αεροσκάφους ως εχθρικό είναι διαφορετικοί 
στην άσκηση από ότι στα θεσµικά κείµενα τότε ο Ιπτάµενος βρίσκεται σε δίλληµα. Αν 
υπάρχουν διαφορετικές οδηγίες στην διαταγή της άσκησης από αυτά που λέει ο αρχηγός 
σχηµατισµού κατά την διάρκεια ενός TELE-BRIEFING τότε όλοι προσπαθούν να 
καταλάβουν αν κάτι άλλαξε ή ο αρχηγός σχηµατισµού τα λέει λάθος. Για παράδειγµα αν 
σε µια µεγάλη άσκηση τα ύψη πτήσης των αεροσκαφών ανά ρόλο είναι αντίθετα στην 
συνολική διαταγή της άσκησης από τα ύψη που δίνει ο αρχηγός της συγκεκριµένης 
πτήσης επικρατεί σύγχυση για τα ύψη που ισχύουν τελικά, µε αποτέλεσµα να υπάρχει 
θέµα ασφάλειας πτήσεων αλλά και αποτελεσµατικότητας. 

Αντιπαλότητες Στόχων
Θετικές συµπεριφορές Αρνητικές συµπεριφορές

Σε ποιο βαθµό υπάρχουν ασυµβατότητες µεταξύ των εντολών / στόχων στο πλαίσιο της άσκησης 
και του θεσµικού πλαισίου;

Ο αρχηγός σχηµατισµού διαπίστωσε ότι η περιοχή δεν 
πληροί τις προϋποθέσεις για την εκτέλεση εναέριας 

µάχης και εκτέλεσε την εναλλακτική άσκηση

Ο αρχηγός σχηµατισµού θέλει να 
πραγµατοποιήσει την άσκηση ενώ η περιοχή 
δεν πληροί τις προϋποθέσεις των θεσµικών 
κειµένων λόγω αυξηµένων νεφώσεων και 

περιορισµένης ορατότητας

Σε ποιο βαθµό υπάρχουν ασυµβατότητες µεταξύ των κανόνων εµπλοκής στα πλαίσια της άσκησης 
και των θεσµικών κανόνων εµπλοκής;

Στην άσκηση οι κανόνες εµπλοκής είναι σύµφωνοι µε τα 
θεσµικά κείµενα

Η αποστολή συµµετέχει σε άσκηση στο 
εξωτερικό όπου οι κανόνες εµπλοκής και 
χαρακτηρισµού ενός αεροσκάφους ως 
εχθρικού είναι διαφορετικοί από ότι στα 

εθνικά θεσµικά κείµενα

Σε ποιο βαθµό υπάρχουν ασυµβατότητες µεταξύ προφίλ πτήσης και αποφυγής περιοχών µε 
δυσµενείς καιρικές συνθήκες;

Ο αρχηγός της αποστολής επιλέγει ένα δροµολόγιο που 
αποφεύγει τον άσχηµο καιρό

Λόγω οριακού καυσίµου ο αρχηγός επιλέγει ο 
σχηµατισµός να κινηθεί εντός των νεφών για 

το αεροδρόµιο
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Υπάρχουν ασυµβατότητες µεταξύ των κανόνων εµπλοκής στα πλαίσια της άσκησης 
και των θεσµικών κανόνων εµπλοκής. 

	 Οι κανόνες εµπλοκής µε µια απλοϊκή προσέγγιση είναι κανόνες που καθορίζουν σε ποιο 
βαθµό και υπό ποιες προϋποθέσεις µπορεί να χρησιµοποιηθεί βία ή όπλα εναντίων ενός 
αντιπάλου. Είναι το πλαίσιο που θα καθορίσει πότε ένας στόχος είναι εχθρικός ή µη. 
Αυτονόητα οι κανόνες εµπλοκής είναι πολύ συγκεκριµένοι και κωδικοποιηµένοι. Η 
εξουσία αποδέσµευσης τους βρίσκεται πάντοτε σε υψηλότερα επίπεδα εξουσίας. Για να 
µην δηµιουργούνται παρανοήσεις αλλά και λόγω ύπαρξης απορρήτου πολλές φορές σε 
ασκήσεις καθορίζονται συγκεκριµένοι κανόνες εµπλοκής για να γίνει εξάσκηση στις 
διαδικασίες αλλά και για να υπάρχει µια συγκεκριµένη ροή στην εκπαίδευση. Η 
προσαρµογή και υπακοή στους κανόνες εµπλοκής είναι ζωτικής σηµασίας για την επιτυχία 
της αποστολής. Αν υπάρξει σύγχυση στους κανόνες εµπλοκής τότε η αποστολή θα 
αποτύχει. Υπάρχουν πολλά ρεαλιστικά παραδείγµατα όπως η κατάρριψη αµερικάνικου 
ελικοπτέρου στον πόλεµο του Κόλπου από φίλια πυρών λόγω µη κατανόησης των 
κανόνων εµπλοκής από τους εµπλεκόµενους.   

Υπάρχουν ασυµβατότητες µεταξύ προφίλ πτήσης και αποφυγής περιοχών µε 
δυσµενείς καιρικές συνθήκες. 

	 Η επιλογή του δροµολογίου από και προς µια περιοχή άσκησης καθορίζεται συνήθως 
από τον αρχηγό του σχηµατισµού µε κριτήριο τον καιρό και την οικονοµία καυσίµου. 
Όταν η διαδροµή επηρεάζει ελεγχόµενες περιοχές τότε ο σχηµατισµός θα πρέπει να 
ακολουθήσει τις οδηγίες του ελέγχων σταθµού, οπότε δεν υπάρχει πολύ µεγάλη ευελιξία 
στην επιλογή δροµολογίου. Τα αεροσκάφη παρόλο που έχουν δυνατότητες να πετάνε µέσα 
στον καιρό είναι καλύτερο να τον αποφεύγουν τόσο για ασφάλεια όσο και για να έχουν 
µεγαλύτερη ευελιξία στην εκτελούµενη τακτική. Υπάρχουν όµως κάποιες φορές που είτε 
οι κανόνες εναέριας κυκλοφορίας ή η έλλειψη καυσίµου µπορεί να οδηγήσει στην πτήση 
εντός του καιρού. Σε αυτές τις περιπτώσεις ο σχηµατισµός θα πρέπει να αλλάξει 
προτεραιότητες και να προσαρµοστεί στις νέες συνθήκες χρησιµοποιώντας ένα εφεδρικό 
πλάνο σίγουρα λιγότερο αποτελεσµατικό λόγω µειωµένων επιλογών. 

6.4.2 Ασάφειες στους στόχους. 

	 Για να µπορέσει ένας σχηµατισµός να πετύχει τον στόχο του θα πρέπει ο αρχηγός του 
σχηµατισµού να καθορίσει µε ακρίβεια τον συνολικό στόχο αλλά και τα καθήκοντα κάθε 
µέλους του σχηµατισµού, ώστε όλοι να κινούνται µε τέτοιο τρόπο που να συµπληρώνει 
και να υποστηρίζει τον άλλο. Όταν όλοι γνωρίζουν τι να αναµένουν από κάθε µέλος του 
σχηµατισµού είναι εύκολο να προσαρµοστούν στις αλλαγές και να πετύχουν τον σκοπό 
τους. Για να πραγµατοποιηθεί αυτό θα πρέπει να αντιληφθούν τον τρόπο δράσης και τις 
διατιθέµενες εναλλακτικές επιλογές. Στον παρακάτω πίνακα φαίνονται κάποιες θετικές και 
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αρνητικές συµπεριφορές που συνεισφέρουν στην επίλυση ή δηµιουργία ασαφειών στην 
αποστολή. 

Πίνακας 6.8. Ασάφειες στους στόχους. 

Παραµένουν ασάφειες στους στόχους και κατευθύνσεις µετά την ενηµέρωση. 

	 Η πολυπλοκότητα των αποστολών που εκτελεί ένας σχηµατισµός απαιτεί την πλήρη 
κατανόηση κάθε λεπτοµέρειας από όλα τα µέλη. Όσο κι αν ακούγεται περίεργο καµία 
αποστολή δεν µοιάζει µε την προηγούµενη ακόµη κι αν φαινοµενικά και σε πρώτη 
ανάγνωση είναι ίδιες. Είναι ευθύνη του αρχηγού σχηµατισµού στην ενηµέρωση να δώσει 
την πλήρη εικόνα στον σχηµατισµό και να καλύψει επαρκώς τόσο το κύριο όσο και το 
εναλλακτικό πλάνο. Αν αποτύχει να το πράξει δεν θα υπάρξει περιθώριο, δεδοµένων των 
ασφυκτικών χρονικών περιθωρίων της πτήσης, να το διορθώσει στον αέρα. Λαµβάνοντας 
υπόψη λοιπόν την σηµασία της ενηµέρωσης θα πρέπει να δίνονται ακριβείς και σαφείς 
κατευθύνσεις. 
Υπάρχουν αρκετά αναπάντητα ερωτήµατα για τον τρόπο δράσης των µελών µετά την 
ενηµέρωση. 

	 Πέραν της σηµασίας που έχει η πληρότητα της ενηµέρωσης από τον αρχηγό 
σχηµατισµού αυτό που έχει µεγαλύτερη ακόµη σηµασία είναι τι πραγµατικά 

Ασάφειες Στους Στόχους

Θετικές συµπεριφορές Αρνητικές συµπεριφορές

Σε ποιο βαθµό παραµένουν ασάφειες στους στόχους και κατευθύνσεις µετά την ενηµέρωση;

Ο αρχηγός σχηµατισµού έχει καθορίσει µε 
λεπτοµέρειες τον τρόπο δράσης του 

σχηµατισµού

Ο αρχηγός σχηµατισµού δεν έχει λόγω έλλειψης 
χρόνου έδωσε γενικές κατευθύνσεις για το πλάνο 

δράσης του σχηµατισµού

Ο αρχηγός σχηµατισµού έχει αναλύσει το 
εναλλακτικό πλάνο δράσης σε περίπτωση 
που µαταιώσουν κάποια αεροσκάφη µε 

ακρίβεια

Ο αρχηγός σχηµατισµού δεν έχει αναλύσει το 
εναλλακτικό πλάνο δράσης σε περίπτωση που 

µαταιώσουν κάποια αεροσκάφη

Σε ποιο βαθµό υπάρχουν αρκετά αναπάντητα ερωτήµατα για τον τρόπο δράσης των µελών µετά την 
ενηµέρωση;

Ο αρχηγός σχηµατισµού στην ενηµέρωση 
έδωσε αρκετό χρόνο για επίλυση αποριών 

ιδιαίτερα στους πιο άπειρους

Ο αρχηγός σχηµατισµού θεώρησε ότι το πλάνο είναι 
ξεκάθαρο και δεν έκανε ερωτήσεις για να 

διαπιστώσει αν όλοι κατάλαβαν τις προθέσεις του

Ο αρχηγός σχηµατισµού κατά την διάρκεια του  
BRIEFING έκανε ερωτήσεις για να 

διαπιστώσει αν έγιναν κατανοητές όλες οι 
φάσεις της πτήσης   

Ο αρχηγός σχηµατισµού ενώ κάποιοι εκτελούσαν την 
άσκηση για πρώτη φορά δεν τους εξήγησε 

λεπτοµέρειες και τεχνικές εκτέλεσης των ελιγµών

Σε ποιο βαθµό ο ΑΣ έχει οριοθετήσει τα περιθώρια αυτονοµίας του κάθε χειριστή κατά το 
BRIEFING;

Ο αρχηγός σχηµατισµού καθόρισε τον τρόπο 
δράσης κάθε µέλους του σχηµατισµού µε 

ακρίβεια

Ο αρχηγός σχηµατισµού έδωσε γενικές οδηγίες για 
την κίνηση κάθε µέλους στο BRIEFING µε την 
προοπτική ότι θα έδινε περισσότερες οδηγίες στην 

πτήση
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αντιλαµβάνονται τα µέλη του σχηµατισµού. Αν υπάρχουν αναπάντητα ερωτήµατα αυτά 
πρέπει να αναδεικνύονται και να απαντώνται αµέσως. Οι απορίες µπορεί να οδηγήσουν σε 
επικίνδυνες καταστάσεις και σίγουρα δεν προµηνύουν επιτυχία για την αποστολή. Από µια 
διαφορετική οπτική και ο αρχηγός σχηµατισµού θα πρέπει να διερευνά µέσω ερωτήσεων 
αν έχουν γίνει όλα κατανοητά µέσω ερωτήσεων. Ίσως ακούγοντας µια τακτική να 
θεωρούν όλοι ότι την κατάλαβαν αλλά πάντοτε υπάρχουν κάποια σηµεία κλειδιά στα 
οποία αν γίνει λάθος αυτή θα αποτύχει. Γι’ αυτό και θα πρέπει να γίνονται ερωτήσεις για 
να διαπιστώνεται ο βαθµός κατανόησης σε βάθος από όλους. 

Ο αρχηγός σχηµατισµού έχει οριοθετήσει τα περιθώρια αυτονοµίας του κάθε 
χειριστή κατά το BRIEFING. 

	 Μέσα σε ένα σχηµατισµό υπάρχουν σαφώς καθορισµένες αρµοδιότητες. Κάθε µέλος 
γνωρίζει τις ευθύνες και υποχρεώσεις του. Πέραν των γενικών ευθυνών όπως προκύπτουν 
από τον βαθµό και την ιεραρχία υπάρχουν και αυτές που αναθέτει ο αρχηγός σχηµατισµού 
στην ενηµέρωση ανάλογα µε τις ικανότητες ήτο πλάνο εκπαίδευσης. Όµως για να µπορεί 
να υπάρχει πραγµατική ευελιξία σε ένα σχηµατισµό χωρίς να τίθεται θέµα πειθαρχίας, θα 
πρέπει να καθοριστεί και το περιθώριο αυτονοµίας κάθε µέλους στο πλαίσιο των 
αρµοδιοτήτων του. Πότε µπορεί ένα µέλος του σχηµατισµού να κατέβει σε χαµηλό ύψος ή 
να κάνει βολή σε ένα αντίπαλο αεροσκάφος; Αν ο αρχηγός δεν καθορίσει τα όρια 
ανεξαρτησίας όλων τότε ο σχηµατισµός ενεργεί αυτόνοµα, χωρίς συνοχή και δεν µπορεί 
να µεγιστοποιήσει το αποτέλεσµα.  

6.4.3 Αλλαγή-αναπροσαρµογή στόχων. 

	 Το περιβάλλον στο πλαίσιο του οποίου πραγµατοποιούνται οι αεροπορικές αποστολές 
είναι τόσο ρευστό και ευµετάβλητο, που είναι πολύ δύσκολο να προβλεφθεί µε ακρίβεια 
πως θα εξελιχθεί κάθε επιχείρηση. Αυτό σηµαίνει ότι παρότι έχει γίνει ενδελεχής ανάλυση 
του σχεδίου ενεργείας ή του εναλλακτικού πλάνου αυτό που θα αντιµετωπίσει ο 
σχηµατισµός στον αέρα µπορεί να είναι τελείως διαφορετικό. Σε αυτές τις περιπτώσεις 
απαιτείται άµεση αλλαγή του σχεδίου ενεργείας, ευελιξία και προσαρµογή στα νέα 
δεδοµένα. Στον ακόλουθο πίνακα φαίνονται κάποιες καλές και κακές πρακτικές 
αναπροσαρµογής τόσο στο έδαφος όσο και στον αέρα. 
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Πίνακας 6.9. Αλλαγή-αναπροσαρµογή στόχων. 

 Η άσκηση περιλαµβάνει αναπροσαρµογή στόχων και προτεραιοτήτων στον αέρα ή 
λίγο πριν την έναρξη της. 

	 Πάντοτε µια αλλαγή οδηγεί σε µια σειρά από αποτελέσµατα είτε φανερά είτε όχι και 
περιπλέκει την κατάσταση τουλάχιστον όπως την αντιλαµβανόµαστε. Όλα τα µέλη µιας 
αποστολής έχουν ένα σαφή προσανατολισµό αναφορικά µε τις ευθύνες τους αλλά και τις 
ευθύνες των άλλων. Όλοι εκτελούν προκαθορισµένες ενέργειες και ξέρουν τι να 
αναµένουν από τους υπόλοιπους. Αυτά που αναλύονται στην ενηµέρωση είναι ένα είδος 
συµφωνίας που όλοι πρέπει να τηρήσουν. Όταν όµως προκύψει µια αλλαγή που µπορεί να 
οφείλεται σε ένα απρόβλεπτο παράγοντα όπως ο καιρός ή µια βλάβη σε κάποια 
αεροσκάφη ή συστήµατα αυτών τότε θα πρέπει όλοι να προσαρµοστούν και να 
ακολουθήσουν ένα νέο πλάνο προσηλωµένοι πάντοτε στον αντικειµενικό σκοπό. Η 
δυσκολία προσαρµογής που οφείλεται στο µικρό χρονικό διάστηµα που πρέπει να 
επιτευχθεί σε συνάρτηση µε το ταχέως µεταβαλλόµενο περιβάλλον πολλές φορές οδηγεί 
στην κακής ποιότητας συνεννόηση, µη κοινή αντίληψη των νέων δεδοµένων και συνολικά 
στην αποτυχία της αποστολής. Ο επιτυχηµένος ανασχεδιασµός χρειάζεται εµπειρία, 
γνώση, ευελιξία, ικανότητα προσαρµογής και διορατικότητα ώστε να δοθούν απλές και 
κατανοητές οδηγίες δράσης. Η σαφήνεια των οδηγιών θα µειώσει την αβεβαιότητα 

Αλλαγή-Αναπροσαρµογή Στόχων
Θετικές συµπεριφορές Αρνητικές συµπεριφορές

Σε ποιο βαθµό η άσκηση περιλαµβάνει αναπροσαρµογή στόχων και προτεραιοτήτων στον αέρα;

Η άσκηση έγινε όπως είχε προγραµµατιστεί χωρίς 
µαταιώσεις αεροσκαφών 

Λόγω µαταίωσης του αεροσκάφους ανεφοδιασµού όλα 
τα αεροσκάφη έπρεπε να κρατήσουν καύσιµο για το 

εναλλακτικό αεροδρόµιο

Ο καιρός ήταν καλός και δεν δηµιούργησε αλλαγές 
στο σχέδιο ενεργείας

Λόγω άσχηµου καιρού τα αεροσκάφη έπρεπε να 
πετάξουν σε διαφορετικά ύψη, µεµονωµένα και να 
επιλέξουν διαφορετικό τρόπο άφεσης των όπλων τους

Σε ποιο βαθµό η άσκηση περιλαµβάνει αναπροσαρµογή στόχων και προτεραιοτήτων λίγο πριν την έναρξη 
της;

Δεν υπήρξαν αλλαγές από τα σχεδιασµένα στο 
έδαφος

Λόγω µαταίωσης του σχηµατισµού προστασίας στο 
έδαφος ένα ζευγάρι µε ρόλο βοµβαρδισµού έπρεπε να 

αλλάξει ρόλο πριν την απογείωση

Όλα τα συστήµατα των αεροσκαφών δούλεψαν 
όπως έπρεπε 

Επειδή διαπιστώθηκε πριν την απογείωση ότι δεν 
δούλευε το DATA LINK ο αρχηγός αποφάσισε να 
αλλάξει το πλάνο και να ανακατανείµει τα ύψη στην 

περιοχή

Σε ποιο βαθµό µη προσχεδιασµένες ενέργειες από µέλη του σχηµατισµού ενδέχεται να προκαλέσουν 
σύγχυση για το τελικό αποτέλεσµα;

Όλα τα µέλη του σχηµατισµού ακολούθησαν τις 
οδηγίες που δόθηκαν στο BRIEFING µε ακρίβεια

Ένα µέλος του σχηµατισµού εκτέλεσε βολή σε 
σχηµατισµό πριν αυτός αναγνωρισθεί ως εχθρικός

Ένα µέλος του σχηµατισµού εκτέλεσε βολή σε 
αντιαεροπορικό σύστηµα που δεν απειλούσε τους φίλιους 

σχηµατισµούς µε αποτέλεσµα να µην αρκούν τα 
υπόλοιπα όπλα για τις πραγµατικές απειλές.
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ιδιαίτερα των πιο άπειρων και θα περιορίσει την ανάληψη πρωτοβουλιών που θα 
δηµιουργήσουν προβλήµατα. Εν κατακλείδι όσοι έχουν εµπειρία στις αεροπορικές 
επιχειρήσεις θα βεβαιώσουν ότι στην πραγµατικότητα σε κάθε αποστολή γίνεται πολλές 
φορές ανασχεδιασµός των πλάνων. Μια απόφαση που φαίνεται σωστή µια δεδοµένη 
χρονική στιγµή την αµέσως επόµενη είναι λάθος και θα πρέπει να αλλάξει. Γι’αυτό και τα 
αντικείµενα της εκπαίδευσης είναι τόσο πολλά που δεν σταµατούν κυριολεκτικά ποτέ. 

Μη προσχεδιασµένες ενέργειες από µέλη του σχηµατισµού ενδέχεται να προκαλέσουν 
σύγχυση για το τελικό αποτέλεσµα. 

	 Όταν ένα µέλος του σχηµατισµού ξεφεύγει από τις κατευθύνσεις που έχουν δοθεί στην 
ενηµέρωση, ενεργώντας µε τρόπο που δεν γίνεται αντιληπτός από τους υπόλοιπους τότε 
είναι πολύ εύκολο να προκληθεί σύγχυση µε απροσδιόριστες συνέπειες. Ο κάθε 
σχηµατισµός έχει ένα αρχηγό ο οποίος καθορίζει το σχέδιο ενεργείας και είναι υπεύθυνος 
να ελέγχει για την ακριβή εκτέλεση του. Αν υπάρχουν µη προσχεδιασµένες ενέργειες από 
κάποιο µέλος τότε θα πρέπει άµεσα να τις σταµατήσει και να τον επαναφέρει στα 
συµφωνηµένα. Υπάρχουν πολλά παραδείγµατα που µπορούν να δοθούν για να γίνει 
κατανοητή η επίπτωση των αποκλίσεων σε µια επιχείρηση. Αν ένα αεροσκάφος δεν 
τηρήσει τους συµφωνηµένους κανόνες εµπλοκής και ανοίξει πυρ πριν διαπιστωθεί ότι 
πληρούνται τότε όλα τα αεροσκάφη θα ανοίξουν πυρ κλιµακώνοντας αναίτια µια 
κατάσταση. Άλλη περίπτωση είναι όταν κάποια αεροσκάφη εκτελούν βολές εναντίων 
στόχων σε µεγάλες αποστάσεις που δεν απειλούν φίλιες δυνάµεις µε αποτέλεσµα στην 
οικονοµία των δυνάµεων και στην έλλειψη όπλων για χρήση σε περιπτώσεις αυτοάµυνας. 

6.5 Αβεβαιότητα.  

	 H αβεβαιότητα των πτήσεων χωρίζεται σε τρείς διαστάσεις: 
1. Αναξιόπιστη πληροφόρηση 
2. Ελλιπής/ανεπαρκής/καθυστερηµένη πληροφόρηση 
3. Άσχετες πληροφορίες (NOISE) 

6.5.1 Αναξιόπιστη πληροφόρηση. 

	 Οι σύγχρονες επιχειρήσεις στηρίζονται στην αξιοποίηση έγκυρων και έγκαιρων 
πληροφοριών σε πολλά επίπεδα. Οι αεροπορικές αποστολές δεν αποτελούν εξαίρεση. Για 
να εκπληρωθούν όµως οι αντικειµενικοί σκοποί απαιτείται οι πληροφορίες που 
λαµβάνονται να είναι αξιόπιστες. Το κύριο χαρακτηριστικό της αξιοπιστίας είναι ότι 
εύκολα χάνεται και δύσκολα ανακτάται. Όπως αναδεικνύεται στον ακόλουθο πίνακα οι 
πληροφορίες θα µπορούσαν να αναφέρονται σε µια πληθώρα θεµάτων όπως π.χ. οι 
καιρικές συνθήκες ή η ακριβής διάταξη των αντίπαλων δυνάµεων στο θέατρο 
επιχειρήσεων. Κάποια πρότυπα συµπεριφορών που ενισχύουν ή ελαττώνουν την 
πολυπλοκότητα αναφέρονται στον παρακάτω πίνακα. 
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Πίνακας 6.10. Αναξιόπιστη πληροφόρηση. 

Ο ελεγκτής του RADAR έδινε ξεκάθαρη εικόνα 
για την κίνηση των αντίπαλων αεροσκαφών

Ο ελεγκτής του RADAR δεν έδωσε την αρχική 
εικόνα των αντίπαλων αεροσκαφών όπως αυτά ήταν 
µε αποτέλεσµα να γίνει λανθασµένη στοχοποίηση 

από τον σχηµατισµό

Ο Πύργος ελέγχου έδινε ξεκάθαρες οδηγίες στα 
αεροσκάφη που προσέγγιζαν για προσγείωση

Ο Πύργος ελέγχου δεν έδινε ξεκάθαρες οδηγίες για 
να διαχωρίσει τα αεροσκάφη στην προσέγγιση για 
προσγείωση µε αποτέλεσµα κάποιοι σχηµατισµοί να 

αναγκαστούν σε επανακύκλωση

Σε ποιο βαθµό είναι διαθέσιµη επαρκής ενηµέρωση για την διάταξη µάχης των χερσαίων και 
ναυτικών δυνάµεων  στην περιοχή των στόχων;

Υπάρχουν επαρκείς πληροφορίες για τα 
αντιαεροπορικά συστήµατα που προστατεύουν 

τον στόχο

Οι πληροφορίες για την άµυνα του στόχου είναι 
συγκεχυµένες και τελικά αποδεικνύεται ότι  

προστατεύεται από αντί-αεροπορικά συστήµατα που 
καταρρίπτουν τον σχηµατισµό

Υπάρχουν σαφείς πληροφορίες για τον τύπο και 
την σύσταση των τοιχωµάτων του κτιρίου - 

στόχου

Ο στόχος ήταν φτιαγµένος από ενισχυµένα 
τοιχώµατα µε αποτέλεσµα οι βόµβες να µην κάνουν 

διάτρηση και να µην τον καταστρέφουν

Σε ποιο βαθµό τα Radar εδάφους παρέχουν αντιφατική εικόνα σε σχέση µε την πραγµατική 
τακτική κατάσταση που αντιµετωπίζει ο σχηµατισµός στον αέρα;

Ο αρχηγός σχηµατισµού επενέβαινε όποτε 
χρειαζόταν για να διορθώσει λανθασµένες 

πληροφορίες

Ο ελεγκτής έδωσε εικόνα δύο group range 15 
µιλίων και στην πραγµατικότητα ήταν δυο group 

azimuth 15 µίλια

Στην SURPIC που δόθηκε για τα πλοία δόθηκαν 
δύο διαφορετικές θέσεις για τον ίδιο στόχο αλλά µε 

ερώτηση του αρχηγού αυτό διορθώθηκε  

Στην SURPIC που δόθηκε τα πλοία ήταν όλα 
µαζεµένα σε µια ακτίνα 5 µιλίων ενώ στην 
πραγµατικότητα είχαν ανοίξει 15 µίλια 

Αναξιόπιστη πληροφόρηση
Θετικές συµπεριφορές Αρνητικές συµπεριφορές

Σε ποιο βαθµό η µετεωρολογική πρόβλεψη µπορεί να παρέχει αναξιόπιστες ή πολύ γενικές 
πληροφορίες;

Η πρόβλεψη του καιρού για καταιγίδες στην 
περιοχή του αεροδροµίου ήταν ακριβής και στην 

ώρα δηµιουργίας και στην διάρκεια του 
φαινοµένου 

Λόγω εσφαλµένης πρόβλεψης του καιρού στο 
αεροδρόµιο υπήρξαν αεροσκάφη που αναγκάστηκαν 
να κατευθυνθούν στο εναλλακτικό λόγω καυσίµου

Ο καιρός στην περιοχή της άσκησης ήταν όπως 
προβλέφθηκε και δεν δηµιούργησε αλλαγές στο 

σχέδιο ενεργείας

Επειδή ο καιρός ήταν διαφορετικός από την 
πρόβλεψη, τα αεροσκάφη έπρεπε να πετάξουν σε 
διαφορετικά ύψη, µεµονωµένα και να επιλέξουν 
διαφορετικό τρόπο άφεσης των όπλων τους
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Η µετεωρολογική πρόβλεψη µπορεί να παρέχει αναξιόπιστες ή πολύ γενικές 
πληροφορίες.  

	 Η σχεδίαση µιας αποστολής επηρεάζεται πάρα πολύ από τις καιρικές συνθήκες που 
επικρατούν στην περιοχή του στόχου. Ο τρόπος κίνησης των αεροσκαφών, η τακτική 
προσέγγισης του στόχου καθώς και η επιλογή των όπλων εξαρτώνται από τις καιρικές 
συνθήκες. Γι’ αυτό απαιτείται µια έγκυρη πρόβλεψη ώστε να µην βρεθεί ο σχηµατισµός 
προ εκπλήξεως. Αν ο καιρός είναι ευµετάβλητος και η µετεωρολογική ενηµέρωση αφήνει 
όλα τα ενδεχόµενα πιθανά τότε αυξάνεται την πολυπλοκότητα καθώς ο αρχηγός του 
σχηµατισµού θα πρέπει να έχει διάφορα πλάνα στο µυαλό του ανάλογα µε την τελική 
έκβαση του καιρού. Αυτό µπορεί να οδηγήσει σε επικίνδυνες καταστάσεις µε αεροσκάφη 
που µπορεί να κλειστούν από τον καιρό ή να βρεθούν µε οριακά καύσιµα. Επίσης 
αναπόφευκτα καθιστά την αποστολή λιγότερο αποτελεσµατική καθώς ένα µεγάλο µέρος 
του δυναµικού αναλώνεται στην αντιµετώπιση – αποφυγή του καιρού έναντι της 
αποστολής. 

Ένας σταθµός εδάφους µπορεί να περιέχει αναξιόπιστα στοιχεία για την τακτική 

εικόνα και την κυκλοφορία των αεροσκαφών.  

	 Όλοι οι σχηµατισµοί βασίζονται στην τακτική εικόνα που µεταδίδει το RADAR. Ο 
ελεγκτής έχει την ευρύτερη εικόνα και πρέπει µέσω ασυρµάτου να την µεταφέρει στα 
πληρώµατα των αεροσκαφών. Αναλόγως της τακτικής κατάστασης που µεταφέρεται 
λαµβάνονται και οι αποφάσεις από τον αρχηγό σχηµατισµού για την εξέλιξη της τακτικής. 
Αν λοιπόν η τακτική εικόνα δεν είναι σωστή ο σχηµατισµός ξεκινάει µε εσφαλµένο πλάνο 
και λάθος δεδοµένα. Η σύγχυση γίνεται ακόµη µεγαλύτερη όταν η εικόνα που λαµβάνουν 
τα αεροσκάφη από το ραντάρ τους δεν συµφωνεί µε την εικόνα που τους µεταφέρει µέσω 
ασυρµάτου ο σταθµός εδάφους. Στην περίπτωση αυτή έγκειται στον αρχηγό σχηµατισµού 
να επέµβει και να διορθώσει την τακτική εικόνα όταν αυτή δεν συνάδει µε την 
πραγµατική. 
	 Αντίστοιχα αν λόγω βλάβης του RADAR προσέγγισης των αεροσκαφών αυτή γίνεται 
βάση των αναφορών θέσης των αεροσκαφών και αυτών που αντιλαµβάνεται ο ελεγκτής, 
µπορεί οι οδηγίες που δίδονται στα αεροσκάφη να είναι συγκεχυµένες. Για να 
διευκολυνθεί η κατάσταση θα µπορούσε ο προϊστάµενος του Πύργου να κρατήσει 
µεγαλύτερο διαχωρισµό µεταξύ των αεροσκαφών. 

Είναι διαθέσιµη επαρκής ενηµέρωση για την διάταξη µάχης των χερσαίων και 
ναυτικών δυνάµεων στην περιοχή των στόχων; 

	 Οι πληροφορίες στις οποίες στηρίζεται κάθε σχηµατισµός για την επιλογή της 
κάλλιστης τακτικής συλλέγονται µε ποικίλους τρόπους. Πολλές φορές όµως η ταχύτητα µε 
την οποία εναλλάσσονται οι συνθήκες αλλά και τα γεγονότα σε ένα τόσο δυναµικό 
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περιβάλλον καθιστά αυτές τις πληροφορίες παρωχηµένες και εν δυνάµει επικίνδυνες. 
Χωρίς τις κατάλληλες πληροφορίες µπορεί ακόµη και τα όπλα που φέρει ο σχηµατισµός 
να µην είναι κατάλληλα για τον στόχο και όλη η αποστολή να εκτεθεί σε κίνδυνο χωρίς 
όφελος. Παραδείγµατα υπάρχουν πάρα πολλά. Αεροσκάφη πάνε να χτυπήσουν ένα στόχο 
χωρίς να ξέρουν ότι προστατεύεται από αντιαεροπορικά συστήµατα ή επιλέγεται ένας 
στόχος να χτυπηθεί από βόµβες χωρίς να γνωρίζουµε το πάχος των τοιχωµάτων του µε 
αποτέλεσµα να µην µπορεί να γίνει διάτρηση. 

Τα RADAR εδάφους παρέχουν αντιφατική εικόνα σε σχέση µε την πραγµατική 
τακτική κατάσταση που αντιµετωπίζει ο σχηµατισµός στον αέρα. 

	 Όταν οι πληροφορίες που δίνει το RADAR εδάφους είναι διαφορετικές από αυτές που 
συλλέγουν τα αεροσκάφη από τους δέκτες τους τότε δηµιουργείται σύγχυση και δεν είναι 
εύκολο να ληφθεί σωστή τακτική απόφαση. Αυτό καταναλώνει πολύ δυναµικό στον 
σχηµατισµό να προσπαθήσει να επαληθεύσει τις πληροφορίες και ταυτόχρονα αυξάνει 
υπερβολικά τις κλήσεις στον ασύρµατο µε αποτέλεσµα να χάνονται ή να επικαλύπτονται 
πολύτιµες πληροφορίες. 

6.5.2 Ελλιπής/Ανεπαρκής/Καθυστερηµένη Πληροφόρηση. 

	 Η έγκαιρη και ολοκληρωµένη µεταβίβαση πληροφοριών είναι πολύ σηµαντική στο 
σύγχρονο θέατρο επιχειρήσεων. Για να υπάρχει επίγνωση της κατάστασης τόσο χωρικά 
όσο και χρονικά θα πρέπει τα πληρώµατα να χρησιµοποιήσουν όλους τους διαθέσιµους 
δέκτες για να “χτίσουν” και να διατηρήσουν την τρισδιάστατη εικόνα του χώρου µέσα 
στον οποίο κινούνται, για να αποφασίσουν τις επόµενες κινήσεις τους. Οποιαδήποτε 
έλλειψη ή καθυστέρηση πληροφορίας, µπορεί να οδηγήσει σε λανθασµένες αποφάσεις ή 
ετεροχρονισµένες επιλογές που θα υποβαθµίσουν την αποτελεσµατικότητα του 
σχηµατισµού. Μερικά παραδείγµατα τέτοιων συµπεριφορών φαίνονται στον ακόλουθο 
πίνακα. 
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Πίνακας 6.11. Ελλιπής/Ανεπαρκής/Καθυστερηµένη Πληροφόρηση. 

Καθυστερήσεις στην αναµετάδοση πληροφοριών λόγω απειρίας ή τεχνικών µέσων. 

	 Η έγκαιρη µετάβαση των απαραίτητων πληροφοριών είναι ζωτικής σηµασίας. 
Υπάρχουν φυσικά περιπτώσεις που είτε λόγω τεχνικών προβληµάτων όπως βλάβη στο 
DATA LINK των αεροσκαφών ή λόγω περιοχής που ίπτανται τα αεροσκάφη 
(αποµακρυσµένες και σε χαµηλό ύψος) υπάρχει αδυναµία µετάδοσης δεδοµένων. Αυτό θα 
πρέπει να ληφθεί υπόψη στη σχεδίαση ή να καλυφθεί ένα εναλλακτικό σενάριο 
αυτόνοµων επιχειρήσεων για να γνωρίζουν τα µέλη του σχηµατισµού πως θα 
αντιδράσουν. Αναµενόµενο επίσης είναι και η λανθασµένη χρήση του ασυρµάτου είτε από 
άπειρους ελεγκτές ή άπειρους ιπτάµενους όπου δεν ιεραρχούνται και δεν αξιολογούνται 
όπως θα έπρεπε οι πληροφορίες αλλά µεταβιβάζονται όπως λαµβάνονται δηµιουργώντας 
σύγχυση και θόρυβο στον ασύρµατο. 

Ελλιπής/Ανεπαρκής/Καθυστερηµένη Πληροφόρηση
Θετικές συµπεριφορές Αρνητικές συµπεριφορές

Σε ποιο βαθµό µπορεί να υπάρχουν καθυστερήσεις στην αναµετάδοση πληροφοριών λόγω απειρίας ή 
τεχνικών µέσων;

Η άσκηση έγινε σε περιοχή που κάλυπτε το 
Ιπτάµενο RADAR και δεν υπήρχαν νεκροί τοµείς 

στον ασύρµατο.

Λόγω πτήσης σε χαµηλό ύψος και µεγάλη απόσταση από 
το RADAR εδάφους οι περισσότερες κλήσεις στον 

ασύρµατο ακούγονταν διακεκοµµένα 

Ο ελεγκτής συνεργασίας ήταν πολύ έµπειρος και 
µετέδιδε τις πληροφορίες µε την προτεραιότητα που 

απαιτούσε η σηµασία τους 

Ο ελεγκτής συνεργασίας ήταν άπειρος κα καθυστερούσε 
να µεταφέρει τις πληροφορίες ή τις µετέδιδε χωρίς 

προτεραιοποίηση 

Σε ποιο βαθµό ενδέχεται τα πληρώµατα να µην έχουν πλήρη πληροφόρηση για τις συνθήκες πτήσης, την 
περιοχή πτήσης και την κατάσταση των εχθρικών δυνάµεων;

Ο αξιωµατικός πληροφοριών έδωσε ακριβής 
συντεταγµένες του στόχου και των αντιαεροπορικών 

συστηµάτων

Τα αντί-αεροπορικά συστήµατα που προστατεύουν το 
στόχο είναι αυτοκινούµενα και δεν µπορεί να 

προκαθοριστεί η θέση τους

Το ιπτάµενο RADAR έδωσε την θέση των εχθρικών 
πλοίων και την κατεύθυνση τους µε ακρίβεια 

Λόγω βλάβης του ιπτάµενου RADAR δεν δόθηκε η θέση 
των πλοίων και τα αεροσκάφη έπρεπε να πλησιάσουν 

πολύ κοντά για να τα εντοπίσουν

Σε ποιο βαθµό η άσκηση σχεδιάστηκε µε όλα τα προβλεπόµενα µέσα/ βοηθήµατα/ σχεδιαστικά 
προγράµµατα που είναι διαθέσιµα στο µητρικό αεροδρόµιο;

Η πτήση σχεδιάστηκε µε όλα τα διαθέσιµα µέσα Λόγω Π/Γ των αεροσκαφών σε εναλλακτικό αεροδρόµιο 
δεν υπάρχει σχεδιαστικό πρόγραµµα

Σε ποιο βαθµό αναµένεται ο αντίπαλος να έχει νέα ηλεκτρονικά ή οπλικά συστήµατα που δεν είναι ευρέως 
γνωστά;

Οι αντίπαλοι και τα οπλικά τους συστήµατα είναι 
γνωστά

Στην άσκηση συµµετέχουν για πρώτη φορά πολεµικά 
πλοία άλλης χώρας µε RADAR αγνώστων 

δυνατοτήτων

Τα αεροσκάφη των αντιπάλων χρησιµοποιούν 
σύστηµα αυτοπροστασίας για το οποί δεν έχουν γίνει 

ρυθµίσεις στα φίλια RADAR
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Πληροφόρηση για τις συνθήκες πτήσης, την περιοχή πτήσης και την κατάσταση των 
εχθρικών δυνάµεων. 

	 Το σύγχρονο θέατρο επιχειρήσεων δεν δίνει πολλές ευκαιρίες για επίτευξη του στόχου 
γι’ αυτό οποτεδήποτε γίνεται µια επιχείρηση θα πρέπει να εξασφαλίζονται οι κατάλληλες 
συνθήκες και µια από αυτές σίγουρα είναι η ύπαρξη των κατάλληλων πληροφοριών για τις 
αντίπαλες δυνάµεις. Είναι αυτονόητο ότι όσο περισσότερες πληροφορίες υπάρχουν για την 
περιοχή της πτήσης και τις συνθήκες που επικρατούν τόσο πιο ορθολογικά θα σχεδιαστεί 
η αποστολή. Ταυτόχρονα εφόσον η διάταξη µάχης του αντιπάλου είναι γνωστή θα 
χρησιµοποιηθούν οι κατάλληλες δυνάµεις τόσο σε ποιότητα όσο και σε ποσότητα για την 
αντιµετώπιση του. Σε αντίθετη περίπτωση θα πρέπει ο σχηµατισµός να αυτοσχεδιάσει και 
να καταναλώσει δυναµικό για να αποκτήσει επίγνωση της κατάστασης ώστε να την 
αντιµετωπίσει. Οι πόροι ενός σχηµατισµού είναι πεπερασµένοι και πρέπει να 
διαχειριστούν µε συνέπεια αλλά και οικονοµία. 

Η άσκηση σχεδιάστηκε µε όλα τα προβλεπόµενα µέσα/ βοηθήµατα/ σχεδιαστικά 
προγράµµατα που είναι διαθέσιµα στο µητρικό αεροδρόµιο. 

	 Τα σύγχρονα αεροπλάνα παίρνουν δεδοµένα που σχεδιάζονται µε ειδικά προγράµµατα 
ώστε να τα έχει διαθέσιµα ο ιπτάµενος στην πτήση χωρίς να καταναλώνει ιδιαίτερο 
δυναµικό. Αν τα σχεδιαστικά προγράµµατα δεν είναι διαθέσιµα τότε θα πρέπει πολλά 
πράγµατα να γίνουν από τον ιπτάµενο στην πτήση γεγονός που και θα υποβιβάσει τις 
δυνατότητες του αεροσκάφους αλλά κι θα µοιράσει την προσοχή του πληρώµατος σε 
περισσότερες εργασίες ελαττώνοντας την απόδοση του.  

Ο αντίπαλος έχει νέα ηλεκτρονικά ή οπλικά συστήµατα που δεν είναι ευρέως γνωστά. 

	 Με βάση τις πληροφορίες που υπάρχουν για τον αντίπαλο και τις δυνατότητες του 
γίνεται και η προσαρµογή της τακτικής ώστε ο σχηµατισµός να εκµεταλλευτεί τις 
αδυναµίες του και να υποβαθµίσει τα δυνατά του σηµεία. Αν δεν υπάρχει σαφή εικόνα ή 
γνώση για τις ικανότητες του ή για τα επιµέρους συστήµατα που φέρει τότε υπάρχει µια 
αµφιβολία για την απόδοση της τακτικής ή την έκβαση της κατάστασης. Αν για 
παράδειγµα ο σχηµατισµός θεωρεί ότι η εµβέλεια των όπλων του αντιπάλου είναι 
µικρότερη από αυτή που είναι πραγµατικά τότε θα κινδυνεύσει άµεσα.  

6.5.3 Άσχετες πληροφορίες (NOISE). 

	 Ένα από τα µεγαλύτερα προβλήµατα της τεχνολογικής προόδου είναι ότι πλέον δεν 
υπάρχει έλλειψη πληροφορίας, αντιθέτως είναι τόση η πληθώρα των διαθέσιµων 
δεδοµένων που δηµιουργείται πρόβληµα στην επιλογή των πραγµατικών και των 
χρήσιµων πληροφοριών. Όλες οι υπόλοιπες πληροφορίες αποτελούν θόρυβο (NOISE). Στο 
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αεροπορικό περιβάλλον όπου οι πληροφορίες µεταδίδονται µέσω ασυρµάτου και δεν 
υπάρχει η οπτική επαφή που συνεισφέρει σε πολύ µεγάλο βαθµό στην επιτυχηµένη 
πληροφορία είναι πολύ σηµαντικό να καταβάλλεται προσπάθεια ώστε να µεταβιβάζονται 
µόνο οι απαραίτητες και χρήσιµες πληροφορίες από αυτούς που έχουν την ευθύνη να το 
κάνουν. Στον πίνακα που ακολουθεί δίδονται µερικά παραδείγµατα θορύβου και των 
προβληµάτων που µπορεί να προκαλέσει.  

Πίνακας 6.12. Άσχετες πληροφορίες (NOISE) 

Άσχετες πληροφορίες (NOISE)
Θετικές συµπεριφορές Αρνητικές συµπεριφορές

Σε ποιο βαθµό στα επιχειρησιακά δεδοµένα της άσκησης υπεισέρχονται πληροφορίες που δεν 
χρειάζεται να ληφθούν υπόψη κατά την σχεδίαση και εκτέλεση της;

Ο ελεγκτής έδινε τις κατάλληλες πληροφορίες για 
τα αντίπαλα group αεροσκαφών

Ο ελεγκτής αντί να δίνει οδηγίες για τα αντίπαλα group 
έδινε πληροφορίες για πολιτική κυκλοφορία που 

περνούσε εκτός περιοχής άσκησης

Στην σχεδίαση όλες οι απειλές που δόθηκαν ήταν 
µέσα στην περιοχή και επηρέαζαν τον σχηµατισµό

Λίγο πριν την απογείωση ενηµερώθηκε ο σχηµατισµός 
για την ύπαρξη αεροσκαφών που πραγµατοποιούσαν 
εναέριο ανεφοδιασµό πλησίον της περιοχής µε 

αποτέλεσµα ο αρχηγός σχηµατισµού να αλλάξει ύψη 
στην περιοχή ενώ τελικά δεν χρειαζόταν γιατί µέχρι να 

φτάσουν εκεί τα αεροσκάφη είχε τελειώσει ο 
ανεφοδιασµός

Σε ποιο βαθµό οι ελεγκτές RADAR παρεµβαίνουν και παρέχουν µη ουσιώδεις πληροφορίες στον 
σχηµατισµό;

Ο ελεγκτής του RADAR έδινε µόνο τις 
απαραίτητες πληροφορίες

Ο ελεγκτής του RADAR δεν άκουγε στον ασύρµατο 
που είχε στοχοποιήσει ο σχηµατισµός µε αποτέλεσµα 
να συνεχίσει να δίνει πληροφορίες για τα ίδια group 

και να αγνοεί τα υπόλοιπα

Ο ελεγκτής του RADAR αντί να δίνει οδηγίες για τα 
αντίπαλα group έδινε πληροφορίες για πολιτικές 

κυκλοφορίες εκτός περιοχής

Σε ποιο βαθµό χειριστές παρεµβαίνουν και παρέχουν µη ουσιώδεις πληροφορίες στον σχηµατισµό 
προκαλώντας ραδιοτηλεφωνικό συνωστισµό;

Ο αρχηγός σχηµατισµού παρέµβαινε στον 
ασύρµατο και διόρθωνε λανθασµένες πληροφορίες 
που δίνονταν από τον ελεγκτή του RADAR

Ενώ ο ελεγκτής του RADAR είχε δώσει την ακριβή 
εικόνα των αντιπάλων ένα µέλος του σχηµατισµού 
λόγω λανθασµένης χρήσης του RADAR του έδωσε 
διαφορετική µε αποτέλεσµα να γίνει λανθασµένη 

εκδίπλωση της τακτικής

Ένα µέλος του σχηµατισµού εντόπισε και έδωσε σαν 
απειλή ένα πλοίο το οποίο όµως ήταν πολιτικό µε 
αποτέλεσµα να αγνοηθούν οι πραγµατικοί στόχοι

Σε ποιο βαθµό έγινε «εµβριθής ανάλυση» του αυτονοήτου στο BRIEFING;

Ο αρχηγός του σχηµατισµού έκανε σωστή κατανοµή 
χρόνου και ανέλυσε όλα τα αντικείµενα στην 

ενηµέρωση

Ο αρχηγός του σχηµατισµού έδωσε µεγάλη 
βαρύτητα στις κανονικές διαδικασίες µε αποτέλεσµα 

να µην αναλύσει σε βάθος την τακτική του 
σχηµατισµού και να δηµιουργηθούν απορίες

Ο εκπαιδευόµενος αρχηγός σχηµατισµού ανέλυσε 
διεξοδικά τις standard διαδικασίες ενώ ο 

σχηµατισµός ήταν έµπειρος
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Στα επιχειρησιακά δεδοµένα της άσκησης υπεισέρχονται πληροφορίες που δεν 
χρειάζεται να ληφθούν υπόψη κατά την σχεδίαση και εκτέλεση της. 

	 Η αδυναµία διάκρισης των χρήσιµων πληροφοριών από αυτές που δεν απαιτούνται την 
συγκεκριµένη χρονική στιγµή δηµιουργεί πολλά προβλήµατα στις σχεδιάσεις. Η 
οργάνωση µιας επιχείρησης απαιτεί την ύπαρξη έγκυρων πληροφοριών γιατί οι πόροι και 
ο χρόνος είναι σχεδόν πάντοτε περιορισµένοι. Αν υπάρξουν πληροφορίες που δεν ισχύουν 
ή δεν έχουν σχέση µε την αποστολή τότε υπάρχει η περίπτωση να καταναλωθούν άσκοπα 
πόροι και σίγουρα θα χαθεί πολύτιµος χρόνος για να δηµιουργηθεί ένα σχέδιο δράσης που 
δεν θα ανταποκρίνεται στην πραγµατικότητα, µιας και θα στηρίζεται σε λάθος δεδοµένα. 

Οι ελεγκτές RADAR και οι χειριστές παρεµβαίνουν και παρέχουν µη ουσιώδεις 
πληροφορίες στον σχηµατισµό προκαλώντας ραδιοτηλεφωνικό συνωστισµό. 

	 Από τις πιο βασικές αρχές όταν διδάσκεται κάποιος χρήση ραδιοτηλεφωνίας είναι να 
µιλάει µε «brevity and clarity» ή όπως έλεγαν οι Αρχαίοι Σπαρτιάτες «το Λακωνίζειν εστί 
φιλοσοφείν». Εν ολίγοις όταν κάποιος χρησιµοποιεί τον ασύρµατο για να επικοινωνήσει 
µε τους υπόλοιπους, µεταδίδοντας πληροφορίες πρέπει να λέει τα απολύτως απαραίτητα 
και µε τον πιο κατανοητό τρόπο. Οι αεροπόροι χρησιµοποιούν συγκεκριµένο κώδικα 
βραχυλογίας και «Communication priorities» για να ελαττώσουν τις κλήσεις στον 
ασύρµατο. Πολλές φορές όµως λόγω απειρίας, κακής εκπαίδευσης ή λανθασµένης κρίσης 
µεταφέρεται µια πληροφορία είτε λανθασµένη ή µη χρήσιµη την δεδοµένη στιγµή επειδή 
δεν φιλτράρεται η χρησιµότητα της ή η αναγκαιότητα διαβίβασης της. Αυτό δηµιουργεί 
προβλήµατα στον υπόλοιπο σχηµατισµό γιατί θα πρέπει να αξιολογηθεί σαν δεδοµένο για 
να αποφασίσει κάποιος ότι δεν έχει αξία σαν πληροφορία, το οποίο απαιτεί χρόνο. Αν η 
αξιολόγηση είναι λάθος τότε µπορεί να οδηγήσει σε λανθασµένη εκτίµηση και απόφαση 
µε απροσδιόριστες συνέπειες. Επιπρόσθετα κάτι πολύ βασικό αναφορικά µε την 
επικοινωνία που τις περισσότερες φορές αγνοεί ο ποµπός του µηνύµατος είναι ότι 
σηµασία δεν έχει το νόηµα των λέξεων αλλά πως το αντιλαµβάνεται ο δέκτης. Άρα πολλές 
φορές µεταφέρεται ένα µήνυµα από τον ποµπό αλλά καταλήγει ένα διαφορετικό στο δέκτη 
επειδή οι δύο συνοµιλητές έχουν διαφορετικές καταβολές ή εκπαίδευση ή κουλτούρα. 
Ακόµη κι αυτό όµως πρέπει να λαµβάνεται υπόψη στην σχεδίαση και στην εκτέλεση µιας 
αποστολής. Για να αποφευχθούν τέτοια είδους  προβλήµατα απαιτείται εκπαίδευση αλλά 
και συνειδητοποίηση του αντικειµενικού σκοπού την συγκεκριµένη χρονική στιγµή ώστε 
να γίνεται η κατάλληλη ιεράρχιση ενεργειών και κατ’επέκταση κλήσεων στον ασύρµατο. 

Έγινε «εµβριθής ανάλυση» του αυτονόητου στο briefing. 

	 Η ενηµέρωση του σχηµατισµού είναι το στάδιο της αποστολής όπου ο αρχηγός 
σχηµατισµού µεταφέρει τις εντολές και τους αντικειµενικούς σκοπούς στο τακτικό 
επίπεδο. Αναλύει όλες τις φάσεις της πτήσης κατακερµατίζοντας την σε µικρά τµήµατα και 
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περιγράφει τον τρόπο δράσης κάθε µέλους κάνοντας ιδιαίτερη µνεία στις ιδιαιτερότητες 
που µπορεί να υπάρχουν. Υπάρχουν κάποια πράγµατα που θεωρούνται δεδοµένα όπως π.χ 
πως κάποιος εκκινεί το αεροσκάφος και κάνει ελέγχους καλής λειτουργίας. Επειδή η 
χρονική διάρκεια της ενηµέρωσης είναι συγκεκριµένη και κάποιες φορές σχεδόν 
ανύπαρκτη ο αρχηγός του σχηµατισµού θα πρέπει να κατανείµει έτσι τον χρόνο ώστε να 
καλύψει όλες τις πτυχές της αποστολής συµπεριλαµβάνοντας κάποια εναλλακτικά πλάνα 
σε περίπτωση που οι συνθήκες διαφοροποιηθούν. Αν ο αρχηγός δεν είναι έµπειρος ή δεν 
γνωρίζει τις αδυναµίες και τις ελλείψεις του σχηµατισµού του µπορεί να αναλωθεί σε 
πράγµατα γνωστά και να µην έχει τον χρόνο να αναλύσει κάτι που γίνεται πρώτη φορά ή 
να επιλύσει απορίες. Αυτό θα έχει σαν αποτέλεσµα να δηµιουργηθούν παρανοήσεις στον 
αέρα και να χρειαστεί στην καλύτερη περίπτωση να χρησιµοποιηθεί παραπάνω ο 
ασύρµατος. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 7 

ΑΞΙΟΛΟΓΗΣΗ ΠΟΛΥΠΛΟΚΟΤΗΤΑΣ ΕΠΙΧΕΙΡΗΣΙΑΚΩΝ ΑΣΚΗΣΕΩΝ 

	 Μετά την εκπόνηση της φόρµας αξιολόγησης και την εκπαίδευση του προσωπικού που 
θα το συµπληρώσει, έγινε η συλλογή των στοιχείων από πραγµατικές αποστολές. Οι 
αποστολές αυτές έγιναν στο πλαίσιο του καθηµερινού προγράµµατος εκπαίδευσης και 
επιχειρήσεων της Πολεµικής Αεροπορίας σε ένα διάστηµα τριών ετών. Επιλέχθηκαν µια 
µεγάλη ποικιλία ασκήσεων για να υπάρχει ρεαλιστική απεικόνιση και να µπορούν να 
εξαχθούν συµπεράσµατα διασφαλίζοντας παράλληλα και την απαραίτητη διαβάθµιση. To 
σύνολο των αποστολών όπου έγινε η αξιολόγηση της πολυπλοκότητας ήταν n=227. 
	 Οι αποστολές µπορούν να κατηγοριοποιηθούν σε πέντε µεγάλες κατηγορίες. Στην 
πρώτη κατηγορία (Α) εντάσσονται οι αποστολές µε µέγιστο αριθµό τα τέσσερα 
αεροσκάφη. Στην δεύτερη (Β) ο µέγιστος αριθµός αεροσκαφών είναι δώδεκα. Από δώδεκα 
και πάνω είναι η τρίτη κατηγορία (Γ). Η τέταρτη κατηγορία (Δ) περιλαµβάνει εθνικές 
ασκήσεις όπου συµµετέχει µεγάλος αριθµός αεροσκαφών αλλά και άλλων µέσων των 
ενόπλων δυνάµεων. Στη πέµπτη κατηγορία (Ε) ανήκουν οι διεθνείς ασκήσεις όπου οι 
συµµετέχοντες είναι από διαφορετικές χώρες. Στις πρώτες τρεις κατηγορίες οι ασκήσεις 
αφορούν κυρίως εκπαίδευση είτε αρχική, σε κάποια συγκεκριµένα πεδία, είτε 
προχωρηµένη για την πιστοποίηση ιπταµένων σε επιχειρησιακή ικανότητα. Στις δύο 
τελευταίες κατηγορίες, παρότι εντάσσονται στο γενικότερο πλαίσιο της εκπαίδευσης, οι 
αποστολές συµµετέχουν σε µεγάλες ασκήσεις που παρουσιάζουν υψηλά επίπεδα 
ρεαλισµού πραγµατικών επιχειρήσεων. Οι αποστολές πραγµατοποιήθηκαν µέρα και 
νύκτα. 
	 Η βαθµολόγηση της πολυπλοκότητας έγινε µετά από κάθε πτήση, στην απενηµέρωση 
της αποστολής, αφού είχαν αναλυθεί διεξοδικά όλα τα επιχειρησιακά δεδοµένα. Την 
αξιολόγηση της αποτελεσµατικότητας ανέλαβε ο συγγραφέας και ο αρχαιότερος 
εκπαιδευτής του σχηµατισµού. Σε περιπτώσεις διχογνωµίας ζητήθηκε η άποψη τρίτου 
εκπαιδευτή που δεν συµµετείχε στην πτήση αλλά παρακολούθησε τόσο την σχεδίαση όσο 
και και την εκτέλεση της. Έγινε σε µικρό ποσοστό πτήσεων η ίδια διαδικασία και πριν την 
πτήση για να γίνει σύγκριση των αποτελεσµάτων στην συνέχεια.  
	 Κατά την διάρκεια της βαθµολόγησης παρουσιάστηκαν πρακτικά προβλήµατα ειδικά 
στην αξιολόγηση αποτελεσµατικότητας και λαθών. Παρότι έγινε εµβριθής ανάλυση των 
ζητούµενων αλλά και στις έννοιες που αφορούν τη φόρµα αξιολόγησης Military 4C σε 
µικρό ποσοστό αποστολών υπήρχαν αποκλίσεις. Αυτές εντοπίζονται κυρίως στην 
υποκειµενικότητα του αξιολογητή που συµµετείχε την πτήση και ουσιαστικά 
βαθµολογούσε εν µέρει και την απόδοση του. Οι αποκλίσεις περιορίστηκαν µε την 
βοήθεια του τρίτου βαθµολογητή αλλά και µε την εξάσκηση και κατανόηση του 
αντικειµενικού σκοπού του ερωτηµατολογίου που δεν αφορά στην κριτική της απόδοσης 
των Ιπτάµενων και στην απόδοση ευθυνών. Ο στόχος είναι ο εντοπισµός των παραγόντων 
που αυξάνουν την πολυπλοκότητα και ο περιορισµός τους ή η προσαρµογή της 
εκπαίδευσης για τον µετριασµό της επίδρασης τους στην απόδοση. 



￼138

	 Στο κεφάλαιο αυτό γίνεται πρακτική ανάλυση της συµπλήρωσης του ερωτηµατολογίου 
Military 4C, της αποτελεσµατικότητας µιας πραγµατικής αποστολής της Πολεµικής 
Αεροπορίας αλλά και των λαθών που την επηρέασαν. Ακολουθεί αναλυτική περιγραφή 
της σύνθεσης του σχηµατισµού, των ιδιαίτερων συνθηκών της αποστολής και των 
αντικειµενικών σκοπών της. Η βαθµολόγηση θα γίνει µε κλίµακα από 1-5 για τη φόρµα 
αξιολόγησης Military 4C επειδή θέλουµε απλότητα και ταχύτερη συµπλήρωση μιας και 
δεν υπάρχει αρκετός χρόνος πριν την πτήση. Στην κατηγορία αποτελεσµατικότητα 
επιλέχθηκε η κλίµακα 1-10 επειδή θέλαµε µεγαλύτερη ακρίβεια και δυνατότητα 
διαφοροποίησης για να εκφράσουν οι αξιολογητές την ακριβή τους γνώµη, που µπορεί να 
οδηγήσει σε πιο ακριβή δεδοµένα. Στα λάθη επιλέγηκε η κλίµακα 1-5 µιας και θα έχει ήδη 
αναλυθεί η αποτελεσµατικότητα που είναι συνδεδεµένη µε τα λάθη και είναι πιο απλή 
εξαγωγή της βαθµολογίας. Ανά κατηγορία που συµβάλλει στην πολυπλοκότητα γίνεται µια 
όσο το δυνατό λεπτοµερής ανάλυση του σκεπτικού βαθµολόγησης. 

7.1 Σενάριο Επιχειρησιακής αποστολής. 

7.1.1 Συνθήκες αποστολής. 
	 Η αποστολή διεξήχθη υπό τις κατωτέρω συνθήκες:  
	 	 α. Στον σχηµατισµό συµµετέχουν τέσσερα µαχητικά Α/Φ F-16, εκ των οποίων τα 
δύο είναι µονοθέσια και τα άλλα δύο διθέσια για ηµερήσια πτήση εκπαίδευσης.  
	 	 β. Η σύνθεση του σχηµατισµού είναι ως εξής: 
	 	 (1) Ο Νο1 είναι ο αρχηγός του σχηµατισµού. 

	 (α)	 Είναι τακτικός αρχηγός, µε µεγάλη πτητική εµπειρία και δεύτερος στην 
ιεραρχία. 

	 (β)	 Είναι αρχηγός αποστολής (Mission Commander). 
	 (γ)	 Έχει 950 ώρες στα αεροσκάφη F-16. 
	 (δ)	 Συνολικά έχει 1530 ώρες πτήσης. 
(2)	 Ο Νο2 είναι εκπαιδευόµενος και πετάει σε διθέσιο Α/Φ µε εκπαιδευτή. 

	 (α)	  Είναι τελευταίος σε πτητική εµπειρία (150 ώρες) και ο τελευταίος στην 
ιεραρχία. 
	 (β)  Σε περίπτωση βλάβης του διθέσιου Α/Φ ή ασθένειας του εκπαιδευτή θα 
µαταιώσει. 

	 (γ)	 Τα καθήκοντα του είναι Ιπτάµενος µοίρας. 
(3) 	 Ο Νο3 είναι ο εφεδρικός αρχηγός. 
	 (α) Είναι πρώτος σε πτητική εµπειρία και Ιεραρχία. 

	 (β) Σε περίπτωση που ο αρχηγός σχηµατισµού µαταιώσει θα αναλάβει την 
αρχηγία του σχηµατισµού. 

	 (γ)	Είναι αρχηγός αποστολής (Mission Commander). 
	 (δ)	Έχει 1200 ώρες στα αεροσκάφη F-16. 

(4)	 Ο Νο4 είναι ο τρίτος σε πτητική εµπειρία και πετάει σε διθέσιο Α/Φ µε 
εκπαιδευτή.  
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	 (α)	 Σε περίπτωση µαταίωσης των Νο1 και Νο3 θα αναλάβει την αρχηγία 
του σχηµατισµού ζεύγους. 

	 (β)	 Έχει καθήκοντα αρχηγού ζεύγους. 
	 (γ) Έχει 350 ώρες στα αεροσκάφη F-16. 

	 γ. Ο σχηµατισµός έχει σαν αντικειµενικό σκοπό την εκπαίδευση στην εναέρια µάχη 
εναντίων αντίπαλων αεροσκαφών. Πριν από αυτό όµως πρέπει να γίνει ειδική εκπαίδευση 
του Νο2 στις αποστολές καταστολής εχθρικής αεράµυνας Suppression of Enemy Air 
Defense  (SEAD) πλοίων που θα βρίσκονται στην περιοχή. 
	 	 δ. Ο σχηµατισµός έχει ρόλο προστασίας φίλιων δυνάµεων και τα αεροσκάφη έχουν 
εξωτερικές δεξαµενές και βλήµατα High Anti-Radiation Missiles (HARM) για καταστολή 
αντιαεροπορικών συστηµάτων.  
	 	 ε. Τα αεροσκάφη δεν εµφανίζουν βλάβες. 
	 	 στ. Οι καιρικές συνθήκες σύµφωνα µε την µετεωρολογική υπηρεσία έχουν ως εξής: 

(1) Ηµέρα. 
(2) Πολλά νέφη στην περιοχή της άσκησης και λίγα στο αεροδρόµιο. 
(3) Μέτρια ορατότητα. 

	 ζ.	 Ο εχθρικός σχηµατισµός αποτελείται από: 
(1) Ίσο αριθµό αεροσκαφών. 
(2) Ίδια εµπειρία. 

η.	 Η βάση απογείωσης είναι αρκετά κοντά στην περιοχή διεξαγωγής της άσκησης. 
θ.	 Η περιοχή που διεξάγεται η άσκηση είναι δεσµευµένη για αυτήν. 
ι.	 Έχει γίνει συντονιστικό briefing ανάµεσα στους αντίπαλους σχηµατισµούς και στους 
ελεγκτές του Radar. 
ια.	Υπάρχει εγκεκριµένο σχέδιο πτήσης. 
ιβ.	Οι επιβλέποντες τις πτήσεις έχουν εγκρίνει την αποστολή. 
ιγ.	Το ORM της πτήσης έχει εκτιµηθεί ως χαµηλό.  
ιδ.	Τα πληρώµατα έχουν λάβει αρκετό χρόνο ξεκούρασης. 

7.1.2 Φάσεις αποστολής. 

Ενηµέρωση σχηµατισµού 

1. Ο αρχηγός σχηµατισµού έκανε ανάλυση των επιµέρους φάσεων της πτήσης. 
Συγκεκριµένα αναφέρθηκε: 

	 α. Στην τακτική που θα εκτελούσε ο σχηµατισµός στην περιοχή της άσκησης. Λόγω 
της µικρής εµπειρίας του Νο2 επιλέχθηκε µια σχετικά εύκολη τακτική. 

β Στην τεχνική χρήσης του ασυρµάτου.  
γ. Στις τροποποιήσεις του πλάνου σε περίπτωση µαταίωσης κάποιου αεροσκάφους. 
δ. Στις διαδικασίες αντιµετώπισης πιθανής βλάβης κάποιου συστήµατος. 
ε. Δεν αναλύθηκε η περίπτωση που λόγω καιρού χρειαστεί να αναπροσαρµοστεί η 

τακτική που θα χρησιµοποιήσει ο σχηµατισµός.  
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2. Έγινε ανάλυση της τακτικής και στον ελεγκτή από το Radar που θα αναλάµβανε την 
συνεργασία. 

3. O αρχηγός σχηµατισµού έδωσε ιδιαίτερη βαρύτητα στην τεχνική χρησιµοποίησης 
των πυραύλων HARM γιατί ο Νο2 δεν τους είχε χρησιµοποιήσει ξανά. 

4. Στην µετεωρολογική ενηµέρωση αναφέρθηκε ότι η περιοχή θα είχε νέφη και για το 
αεροδρόµιο η πρόβλεψη ήταν ότι θα είχε λίγα νέφη χωρίς φαινόµενα. 

Σηµαντικά γεγονότα που συνέβησαν ανά φάση της πτήσης. 
Έλεγχοι κατα την εκκίνηση των αεροσκαφών 

1. Το αεροσκάφος του Νο3 παρουσίασε βλάβη κατά την εκκίνηση και πήρε το 
εφεδρικό, µε αποτέλεσµα να υπάρξει καθυστέρηση της απογείωσης κατά 10 λεπτά. 

2. Στο αεροσκάφος του Νο4 υπήρχε δυσλειτουργία του Data Link. 
3. Ο υπεύθυνος εναέριας κυκλοφορίας µέσω ασυρµάτου είπε στον αρχηγό 

σχηµατισµού ότι στην επιστροφή, λόγω καιρού, έχει αλλάξει ο χρόνος προσέγγισης 
στο αεροδρόµιο και θα είναι 10 λεπτά αργότερα. 

Περιοχή άσκησης  

1. Ο εχθρικός σχηµατισµός έφτασε στον χρόνο του στην περιοχή και περίµενε 10 
λεπτά, λόγω της µικρής καθυστέρησης και της µη έγκαιρης ενηµέρωσης του από τον 
αρχηγό του αντίπαλου σχηµατισµού, και ο αρχηγός της αποστολής αποφασίζει να 
κάνει πρώτα την συνεργασία µαζί τους και εν συνεχεία την ειδική εκπαίδευση του 
Νο2.  

2. Ο αρχηγός σχηµατισµού βλέπει ότι υπάρχουν αρκετά νέφη στην περιοχή και πρέπει 
να αλλάξει το πλάνο του. Ενηµερώνει τα υπόλοιπα µέλη του σχηµατισµού για τα 
ύψη που θα χρησιµοποιήσουν και ότι θα πετάει ο καθένας σε ξεχωριστό ύψος µόνος 
του αντί να µείνουν µαζί ανά δύο όπως είχε σχεδιαστεί. 

3. Όταν ξεκινάει η µάχη ο αρχηγός διαπιστώνει ότι ο Νο4 είναι ακόµη µαζί µε τον Νο3 
και τους λέει να πάνε στα ύψη που τους έχουν εκχωρηθεί. 

4. Επειδή το πλάνο ήταν τα αεροσκάφη να είναι ανά δύο για καλύτερο έλεγχο του 
εναέριου χώρου, τώρα που αναγκαστικά χώρισαν, ο αρχηγός του σχηµατισµού κάνει 
µια γρήγορη ενηµέρωση για το νέο πλάνο στοχοποίησης. 

5. O No4 λέει ότι έχει στοχοποιήσει τους αντιπάλους που βρίσκονται στα ανατολικά 
της περιοχής ενώ τους έχει στοχοποιήσει ήδη ο αρχηγός του και ο Νο1 του λέει να 
στοχοποιήσει τους δυτικότερους. Στην πραγµατικότητα όµως ο Νο4 κάνει λάθος και 
έχει στοχοποιήσει τους δυτικότερους αλλά λόγω δυσλειτουργίας του Link αυτό δεν 
φαίνεται και έτσι ένα εχθρικό group κινείται αστοχοποίητο.  

6. O No2 αναφέρει ότι έχει στοχοποιηθεί απο ένα πλοίο και αντιδρά και ο Νο1 του λέει 
ότι η άσκηση µε τα πλοία θα γίνει αργότερα και να µην δίνει άσχετες πληροφορίες 
στον ασύρµατο. 
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7. Ο ελεγκτής του ραντάρ αναφέρει ότι τα εχθρικά αεροσκάφη είναι σε σχηµατισµό 
range µεταξύ τους ενώ ο Νο3 επεµβαίνει και τον διορθώνει αναφέροντας ότι είναι 
azimuth µε ένα αεροσκάφος σε χαµηλό ύψος. 

8. Στην εκπαίδευση εναντίον των πλοίων ο Νο4 ξεκίνησε να κάνει βολές σε πολύ 
µεγαλύτερες αποστάσεις από αυτές που είχε αναλύσει ο αρχηγός σχηµατισµού στην 
ενηµέρωση, µε αποτέλεσµα οι πύραυλοι που απέµειναν να µην αρκούν για να 
προστατευτούν τα φίλια αεροσκάφη.  

9. Μετά το πέρας της συνεργασίας µε τα αντίπαλα αεροσκάφη ο αρχηγός δίνει οδηγία 
να στρίψουν όλοι κατευθυνόµενοι προς τα πλοία, για την ειδική εκπαίδευση. Ο Νο4 
συνεχίζει ανερχόµενος και ο εκπαιδευτής παρεµβαίνει παίρνοντας τον έλεγχο του 
αεροσκάφους κατερχόµενος στο αρχικό ύψος επειδή στην περιοχή είναι ακόµη τα 
αντίπαλα αεροσκάφη σε διάφορα ύψη.  

Επιστροφή 

	 Ο υπεύθυνος εναέριας κυκλοφορίας αναφέρει ότι στο αεροδρόµιο υπάρχει καταιγίδα 
και τα αεροσκάφη θα πρέπει να περιµένουν ακόµη 10 λεπτά για προσέγγιση. Ο Νο2 δεν 
έχει αρκετό καύσιµο και ο φυσικός αρχηγός του σχηµατισµού (Νο3) παρεµβαίνει και 
ζητάει τα αεροσκάφη να περιµένουν σε µεγαλύτερο ύψος κοντά στο αεροδρόµιο για να 
κάνουν οικονοµία καυσίµου. 

7.2 Ανάλυση διαδικασίας βαθµολόγησης. 

7.2.1 Complexity. 

	 H συνεισφορά της συνθετότητας στην πολυπλοκότητα της αποστολής ανά διάσταση 
έχει ως εξής: 
	 Ο αριθµός των αεροσκαφών που συµµετέχουν είναι µικρός. Ο βασικός σχηµατισµός 
µάχης είναι η τετράδα αεροσκαφών άρα οι Ιπτάµενοι είναι αρκετά εξοικειωµένοι µε αυτόν 
τον σχηµατισµό. Τα επιχειρησιακά δεδοµένα είναι µέτριας δυσκολίας γιατί συνδυάζονται 
δύο πράγµατα ταυτόχρονα: Η εκπαίδευση εναντίων πλοίων και η εναέρια µάχη εναντίων 
αεροσκαφών που απαιτεί διαφορετική αντιµετώπιση και όπλα. Άρα θα πρέπει να υπάρχει 
γρήγορη µετάβαση από τον ένα τρόπο λειτουργίας στον άλλο και προσαρµογή στις 
συνθήκες. Ο µικρότερος του σχηµατισµού δεν έχει επιχειρήσει ξανά εναντίων πλοίων και 
απαιτείται επιπρόσθετη εκπαίδευση για να αντιληφθεί την σωστή τακτική χρήσης των 
όπλων και την ιεράρχηση των ενεργειών. 
	 Βασικό είναι ότι όλα τα αεροσκάφη είναι ίδιου τύπου άρα όλοι γνωρίζουν τα 
πλεονεκτήµατα και µειονεκτήµατα τους. Επειδή όλοι οι αεροπόροι είναι από την ίδια 
Μοίρα γνωρίζονται και έχουν πετάξει ξανά µαζί µιλώντας την ίδια επιχειρησιακή γλώσσα 
ενώ ο αρχηγός του σχηµατισµού που σχεδίασε την αποστολή συµµετείχε και σε αυτήν 
έχοντας τον έλεγχο της. 
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	 Η περιοχή που εκτελείται η άσκηση είναι κοντά στο αεροδρόµιο απογείωσης και οι 
αεροπόροι είναι εξοικειωµένοι µε αυτήν αφού πετάνε εκεί συχνά. Ο καιρός όµως είναι πιο 
άσχηµος από αυτόν που αναµενόταν στην περιοχή µε αρκετά νέφη που επηρεάζουν την 
αποστολή ενώ ταυτόχρονα δυσκολεύουν και την προσέγγιση των αεροσκαφών για 
προσγείωση. 
	 Για τις ανωτέρω συνθήκες η συνθετότητα κρίνεται µικρή αφού οι περισσότερες 
συνθήκες πλην του καιρού είναι αναµενόµενες και οι αεροπόροι που συµµετέχουν τις 
έχουν συναντήσει ξανά. Η βαθµολογία της συνθετότητας φαίνεται στον ακόλουθο πίνακα: 

Πίνακας 7.1. Βαθµολογία Complexity 
COMPLEXITY	

Complexity Element 1: Αριθµός 
εργασιών, εντολών, πληροφοριών 

και εργαλείων/µέσων.

GRADE Complexity Element 2: Συνεργασία και 
αλληλεπίδραση εργασιών.

GRADE

D_N_1 Σε ποιο βαθµό ο αριθµός των 
αεροσκαφών που συµµετέχουν στην 

άσκηση θεωρείται µεγάλος;  
(1=µικρός, 5= µεγάλος)

2 D_INT_1 Σε ποιο βαθµό οι τύποι των αεροσκαφών 
που συµµετέχουν στην άσκηση είναι 
δ ιαφορετ ικο ί ; (1= ί δ ιο ι , 5= πολύ 
διαφορετικοί)

1

D_N_2 Σε ποιο βαθµό τα επιχειρησιακά 
δεδοµένα της άσκησης που πρέπει 
να ληφθούν υπόψη θεωρούνται 
πολλά; (1=λίγα, 5= πολλά)

3 D_INT_2 Σε πο ιο βαθµό ο ι χε ίρ ισ τ ε ς των 
αεροσκαφών που συµµετέχουν έχουν 
επιχειρήσει ξανά σε παρόµοια άσκηση; (1= 
πολλές φορές, 5= καµία)

2

D_N_3 Σε ποιο βαθµό υπάρχει ανάγκη να 
γίνει επιπρόσθετη εκπαίδευση κατά 
την διάρκεια της άσκησης; (1=χωρίς 
εκπαίδευση, 5=µε επιπρόσθετη 
εκπαίδευση)

3 D_INT_3 Σε πο ιο βαθµό ο ι χε ίρ ισ τ ε ς των 
αεροσκαφών που συµµετέχουν έχουν 
επιχειρήσει ξανά µε παρόµοια σύνθεση; (1= 
πολλές φορές, 5= καµία)  

1

D_INT_4 Σε ποιο βαθµό τα πληρώµατα που 
συµµετέχουν στην άσκηση «µιλάνε» την 
ίδια επιχειρησιακή γλώσσα;(1= απόλυτα, 
5=καθόλου)

1

D_INT_5 Σε ποιο βαθµό ο Αρχηγός Σχηµατισµού 
(ΑΣ) που συµµετείχε στον σχεδιασµό 
συµµετέχει και στην εκτέλεση της 
άσκησης; (1=συµµετέχει κανονικά, 5= 
αναλαµβάνει νέος αρχηγός που δεν ήταν 
στην σχεδίαση)

1

Complexity Element 3: Ορατότητα.

D_VIS_1 
Σε ποιο βαθµό µέρος της άσκησης 
της θα πραγµατοπο ιηθε ί σε 
συνθήκες άσχηµου καιρού και 
νέφωσης;(1= καθόλου, 5= ολόκληρη 
η άσκηση)

4

D_VIS_2 Σε ποιο βαθµό τα πληρώµατα είναι 
εξοικειωµένα µε το γεωγραφικό 
ανάγλυφο (terrain) της περιοχής 
άσκησης; (1= απόλυτα, 5=καθόλου)

1

D_VIS_3 Σ ε π ο ι ο β α θ µ ό η ά σ κ η σ η 
π ρ α γ µ α τ ο π ο ι ε ί τ α ι σ ε 
αποµακρυσµένη περιοχή και χαµηλά 
ύψη; (1= καθόλου, 5= ολόκληρη η 
άσκηση)

1

Total Complexity 20
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7.2.2 Coupling. 

 	 H συνεισφορά της σύζευξης στην πολυπλοκότητα της αποστολής ανά διάσταση έχει ως 
εξής: 
	 Η αποστολή εκτελεί εκπαίδευση σε διαφορετικά σενάρια παρουσιάζοντας µέση 
σύζευξη γιατί θα πρέπει να αλλάξει τελείως προσανατολισµό για να εκτελέσει τις δύο 
διαφορετικές εκπαιδεύσεις. Η καθυστέρηση στην εκκίνηση του Νο3 αναγκάζει τον 
σχηµατισµό να τροποποιήσει την σειρά των ασκήσεων για να µην δηµιουργήσει 
πρόβληµα στο καύσιµο των αντίπαλων. Αυτό έχει επίδραση στην χρονική οπτική της 
σύζευξης επειδή υπάρχει συνεργασία µε άλλα αεροσκάφη τα οποία δεν µπορούν να 
περιµένουν πολύ χρόνο στην περιοχή άρα δεν υπάρχει η δυνατότητα χρονικά τουλάχιστον 
να αντιµετωπιστεί η καθυστέρηση και απαιτείται να γίνει αλλαγή των σχεδίων που είναι 
αποτέλεσµα της σφιχτής σύζευξης. Παράλληλα λόγω των ειδικών εκπαιδεύσεων υπάρχουν 
εκπαιδευτές στους δύο νεότερους του σχηµατισµού για να βοηθήσουν εφόσον απαιτηθεί 
µε την σωστή ιεράρχηση των ενεργειών. 
	 Οι εναλλακτικές λύσεις τόσο στην τακτική του σχηµατισµού όσο και στην προσγείωση 
του λόγω του άσχηµου καιρού περιορίζονται. Δεν µπορεί να υλοποιηθεί το αρχικό πλάνο 
αλλά πρέπει να αναπροσαρµοστεί ο σχηµατισµός. Η δυνατότητα να πετάνε τα αεροσκάφη 
µε οπτική επαφή έχει χαθεί λόγω των νεφών και αναγκαστικά είναι διαχωρισµένα σε 
διαφορετικά ύψη. Η περιοχή διαθέτει αρκετά ύψη για διαχωρισµό ενώ δεν υπάρχει 
πολιτική κυκλοφορία που να δηµιουργεί προβλήµατα. Τα διαθέσιµα όπλα είναι αρκετά 
γιατί περιλαµβάνουν και όπλα αέρος αέρος και όπλα εναντίων πλοίων και δυσχεραίνουν 
την ευελιξία των αεροσκαφών λόγω του πρόσθετου βάρους και της οπισθέλκουσας τους. 
	 H άσκηση µπορεί να πραγµατοποιηθεί και µε λιγότερα αεροσκάφη, όπως επίσης η 
προσγείωση των αεροσκαφών µπορεί να γίνει και σε εναλλακτικά αεροδρόµια αφού δεν 
επηρεάζονται από καιρό. Όµως το πρόβληµα στο Link του Νο 4 µπορεί να δηµιουργήσει 
προβλήµατα στην συννενόηση του σχηµατισµού και προβλήµατα ασφάλειας αφού δεν 
είναι γνωστή η θέση του συνεχώς. Αυτό αναγκάζει το σχηµατισµό να πετάει µε 
µεγαλύτερο διαχωρισµό και να χρησιµοποιεί συνεχώς τον ασύρµατο για να επιβεβαιώνει 
την θέση του. Επίσης δεν είναι άµεσα διαθέσιµη η πληροφορία για την στοχοποίηση 
αντίπαλων αεροσκαφών αλλά πρέπει να διασταυρώνεται µέσω ασυρµάτου.Παράλληλα η 
συγκεκριµένη άσκηση απαιτεί την χρήση εξειδικευµένων όπλων για την επίτευξη του 
αντικειµενικού σκοπού που δεν µπορεί να πραγµατοποιηθεί µε διαφορετικά.  
	 Για τους ανωτέρω λόγους η σύζευξη κρίνεται µεσαία διότι λόγω των συνθηκών και των 
απαιτήσεων της άσκησης υπάρχει ανάγκη για ανασχεδιασµό σε ένα ήδη απαιτητικό 
περιβάλλον. Οι συνθήκες πλην του καιρού είναι αναµενόµενες και οι αεροπόροι που 
συµµετέχουν τις έχουν συναντήσει ξανά. Η βαθµολογία της σύζευξης φαίνεται στον 
ακόλουθο πίνακα: 
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Πίνακας 7-2. Βαθµολογία Σύζευξης. 
COUPLING

Coupling Element 1: Χρονικά περιθώρια δράσης 
και διόρθωσης

Coupling Element 2: Βαθµοί ελευθερίας

C_TIME_1 Σε ποιο βαθµό υπάρχει κλειστή 
διαδοχή διαφορετικών τύπων και 
απαιτήσεων υπό-σεναρίων στην 
άσκησης;(1= απλή άσκηση, 5= 
σύνθετη άσκηση)

3 C_DF_1 Σε ποιο βαθµό  κακός καιρός ή οριακά 
καύσ ιµα µπορ ε ί να µ ε ιώσου ν τ ι ς 
εναλλακτικές λύσεις στη διάρκεια της 
αποστολής; (1=καθόλου, 5=απόλυτα)

3

C_TIME_2 Σε ποιο βαθµό καθυστερήσεις σε 
διάφορες φάσεις αναγκάζουν την 
επιτάχυνση των υπολοίπων φάσεων 
τ η ς ά σ κ η σ η ς ; ( 1 = κα θ ό λ ο υ , 
5=απόλυτα)

3 C_DF_2 Σε ποιο βαθµό αυξηµένη πολιτ ική 
κυκλοφορία µπορεί να µειώσει τις πιθανές 
επιλογές; (1=καθόλου, 5=απόλυτα)

1

C_TIME_3 Σε ποιο βαθµό υπάρχουν χρονικά 
ευαίσθητοι στόχοι στα πλαίσια της 
άσκησης; (1=κανένας, 5=πάρα 
πολλοί)

3 C_DF_3 Σε ποιο βαθµό διατίθενται περισσότερα ύψη 
ανά αεροσκάφος στην περιοχή άσκησης; (1= 
πάρα πολλά 5= καθόλου)

1

C_TIME_4 Σε ποιο βαθµό ο σχηµατισµός 
περιλαµβάνει διθέσια αεροσκάφη µε 
εκπαιδευτές; (1= πολλά, 5= κανένα)

1 C_DF_4 Σε ποιο βαθµό υπάρχει µεγάλος εύρος όπλων 
διαθέσιµο στον σχηµατισµό; (1=πολύ 
µεγάλο, 5=καθόλου)

3

C_DF_5 Σε ποιο βαθµό όπλα και εξωτερικές 
δεξαµενές καύσιµων µειώνουν τις ικανότητες 
ελιγµών των αεροσκαφών; (1=καθόλου, 
5=απόλυτα)

3

Coupling Element 3: Εφεδρικά συστήµατα / πόροι

C_RED_1 Σε ποιο βαθµό τα εναλλακτικά 
αεροδρόµια θα είναι διαθέσιµα λόγω 
κ α ι ρ ο ύ ; ( 1 = ό λ α δ ι α θ έ σ ι µ α , 
5=καθόλου)

1

C_RED_2 Σε ποιο βαθµό υπάρχει δυνατότητα 
συνεργασίας µε διασύνδεση Link 16; 
(1=σε όλα τα αεροσκάφη, 5= σε 
κανένα αεροσκάφος)

2

C_RED_3 Σε ποιο βαθµό η άσκηση µπορεί να 
πραγµατοποιηθεί και µε λιγότερα 
α ε ρ ο σ κ ά φ η α π ό τ α α ρ χ ι κ ά 
σχεδιαζόµενα; (1=απόλυτα, 5= 
καθόλου)

1

C_RED_4 Σε ποιο βαθµό οι στόχοι µπορούν να 
πληγούν µε περισσότερα από ένα 
είδος όπλων; (1=απόλυτα , 5= 
καθόλου)

3

C_RED_5 Σε ποιο βαθµό αστοχίες κρίσιµων 
υποσυστηµάτων σε αεροσκάφη ή σε 
υποστηρικτικά µέσα στο έδαφος 
ε π η ρ έ α σ α ν τ η ν α π ο σ τ ο λ ή ; 
(1=καθόλου, 5=απόλυτα)

3

Total Coupling 31
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7.2.3 Control. 

	 H συνεισφορά της ελεγξιµότητας στην πολυπλοκότητα της αποστολής ανά διάσταση 
έχει ως εξής: 
	 Η αποστολή εκτελέστηκε όπως είχε προγραµµατιστεί εκτέλεση της αποστολής δεν ήταν 
απαγορευτικές από άποψη ασφαλείας. Δεν υπήρχαν αποκλίσεις από τα θεσµικά κείµενα 
και τις διαταγές, ούτε ασυµβατότητες στις εντολές από το θεσµικό πλαίσιο. Επίσης 
τηρήθηκαν στην αποστολή οι ισχύοντες κανόνες εµπλοκής. Αναφορικά µε την αποφυγή 
περιοχών µε δυσµενείς καιρικές συνθήκες, αυτό δεν κατέστη δυνατόν διότι ήταν 
συγκεκριµένη περιοχή όπου βρισκόντουσαν τα πλοία µε τα οποία θα γινόταν συνεργασία 
και δεν µπορούσε να αλλάξει. Αυτό έχει ως συνέπεια να υπάρχει µια ασυµβατότητα µε την 
πεπατηµένη οδό αποφυγής περιοχών µε άσχηµες καιρικές συνθήκες. Παρόλαυτα, 
επισηµαίνεται ότι οι καιρικές συνθήκες ήταν τέτοιες που ενώ απαιτούσαν να τροποποιηθεί 
η εκτέλεση της αποστολής δεν ήταν απαγορευτικές από άποψη ασφαλείας. 
	 Αναφορικά µε την ασάφεια στους στόχους υπήρχαν πάρα πολλά προβλήµατα. Με βάση 
την προ πτήσεως ενηµέρωση για να αποκλίνει κάποιος από το πλάνο θα έπρεπε να 
ενηµερώσει και να πάρει άδεια από τον αρχηγό, κάτι που θα έκανε τον σχηµατισµό 
λιγότερο ευέλικτο. Ο αρχηγός δεν φρόντισε στην προ πτήσης ενηµέρωση να καλύψει το 
ενδεχόµενο κακών καιρικών συνθηκών στην περιοχή πτήσεων. Δεν ήταν ξεκάθαρο λοιπόν 
στον σχηµατισµό τι θα γινόταν σε περίπτωση που αντιµετώπιζαν προβλήµατα µε τον 
καιρό. Αυτό είχε ως συνέπεια να αναγκαστεί ο αρχηγός σχηµατισµού να δίνει οδηγίες 
στον αέρα για να ελέγξει την ροή των εργασιών. Επιπρόσθετα αναφορικά µε την 
συνεργασία µε τα πλοία δεν ήταν ξεκάθαρο σε όλους πότε και σε τι απόσταση από αυτά 
θα εκτελούνταν οι βολές. Ο αρχηγός δεν έκανε ερωτήσεις στην ενηµέρωση για να 
διαπιστώσει αν όλα τα µέλη είχαν κατανοήσει το σχέδιο ενέργειας, µη έχοντας καλό 
έλεγχο του τι κατάλαβαν τα µέλη του σχηµατισµού. Αυτό έχει ως αποτέλεσµα ο Νο4 του 
σχηµατισµού να τις εκτελέσει νωρίτερα και σε µεγαλύτερη απόσταση από την επιθυµητή, 
χάνοντας έτσι τον αντικειµενικό σκοπό. Όλα αυτά συνδέονται ταυτόχρονα µε την 
αδυναµία του αρχηγού να δώσει σαφείς οδηγίες και να ελέγξει τα µέλη του σχηµατισµού 
για την ελευθερία κινήσεων που θα είχαν στην περιοχή.  
	 Πριν την απογείωση των αεροσκαφών δεν υπήρξε ανάγκη για αναπροσαρµογή στόχων. 
Με την άφιξη όµως τώρα σκαφών στην περιοχή ο αρχηγός αναγκάστηκε να αλλάξει το 
πλάνο λόγω της καθυστέρησης απογείωση. Εκτέλεσε πρώτα την εργασία µε τα 
αεροσκάφη και µετά µε τα πλοία επειδή τα αντίπαλα σκάφη περίµενα αρκετό χρόνο και 
δεν είχαν αρκετό καυσίµου. Επίσης ο απρόσµενος καιρός στην περιοχή πτήσεων ανάγκασε 
τον αρχηγό του σχηµατισµού να αλλάξει το τακτικό του πλάνο και να διαχωρίσει τα 
αεροσκάφη κάθε ύψος. Αυτό µείωσε την δυνατότητα των αεροσκαφών να ελέγχουν όλα τα 
ύψη της περιοχής µε τα ραντάρ τους. Επιπρόσθετα, ο Νο4 του σχηµατισµού εκτελώντας 
βολές στα πλοία από µεγαλύτερες αποστάσεις και νωρίτερα από τον χρόνο ανάγκασε ξανά 
τον αρχηγό του σχηµατισµού να αλλάξει το πλάνο προστασίας των φίλιων δυνάµεων 
επειδή µε το αρχικό τα εναποµείναντα όπλα δεν ήταν αρκετά. Αυτή η µη προσχεδιασµένη 
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ενέργεια από τον Νο4 οδήγησε σε σύγχυση τον σχηµατισµό και έθεσε έν αµφιβόλω την 
επίτευξη του στόχου. 
	 Συνολικά τα προβλήµατα ελεγξιµότητας κρίνονται ως µεσαία γιατί δηµιούργησαν την 
ανάγκη αναπροσαρµογής στον αέρα και σε κάποιες περιπτώσεις σύγχυση που απαίτησε 
την παρέµβαση του αρχηγού. Ήταν ξεκάθαρο ότι δεν δόθηκαν ξεκάθαρες οδηγίες στην 
ενηµέρωση και ένα εναλλακτικό πλάνο. Η βαθµολογία του ελέγχου φαίνεται στον 
ακόλουθο πίνακα: 

Πίνακας 7.3. Βαθµολογία Ελεγξιµότητας 
CONTROL

Control Element 1: Αντιπαλότητες στόχων Control Element 2: Ασάφειες στους στόχους

G_CONFLICT_1 Σ ε π ο ι ο β α θ µ ό υ π ά ρ χ ο υ ν 
ασυµβα τ ό τη τ ε ς µ ε τ α ξ ύ των 
εντολών / στόχων στο πλαίσιο της 
άσκησης και του θεσµικού πλαισίου; 
(1=καθόλου, 5=απόλυτα)

1 G_VAGUE_1 Σε ποιο βαθµό παραµένουν ασάφειες στους 
στόχους και κατευθύνσεις µετά την 
ενηµέρωση; 

 (1=καθόλου, 5=απόλυτα)

4

G_CONFLICT_2 Σ ε π ο ι ο β α θ µ ό υ π ά ρ χ ο υ ν 
ασυµβατότητες µεταξύ των κανόνων 
εµπλοκής στα πλαίσια της άσκησης 
κα ι των θεσµ ι κών κανόνων 
εµπλοκής; (1=καθόλου, 5=απόλυτα)

1 G_VAGUE_2 Σε ποιο βαθµό υπάρχουν αρκετά αναπάντητα 
ερωτήµατα για τον τρόπο δράσης των µελών 
µετά την ενηµέρωση ; (1=καθόλου , 
5=απόλυτα)

3

G_CONFLICT_3 Σ ε π ο ι ο β α θ µ ό υ π ά ρ χ ο υ ν 
ασυµβατότητες µεταξύ προφίλ 
πτήσης και αποφυγής περιοχών µε 
δυσµενείς καιρικές συνθήκες; 
(1=καθόλου, 5=απόλυτα)

2 G_VAGUE_3 Σε ποιο βαθµό ο ΑΣ έχει οριοθετήσει τα 
περιθώρια αυτονοµίας του κάθε χειριστή 
κατά το briefing; 

 (1=απόλυτα , 5= καθόλου)

3

Control Element 3: Αλλαγή-αναπροσαρµογή στόχων.

G_ADAPT_1 Σ ε π ο ι ο β α θ µ ό η ά σ κ η σ η 
περιλαµβάνει αναπροσαρµογή 
στόχων και προτεραιοτήτων στον 
αέρα;(1=καθόλου, 5=απόλυτα)

3

G_ADAPT_2 Σ ε π ο ι ο β α θ µ ό η ά σ κ η σ η 
περιλαµβάνει αναπροσαρµογή 
στόχων και προτεραιοτήτων λίγο 
πριν την έναρξη της; (1=καθόλου, 
5=απόλυτα)

1

G_ADAPT_3 Σε ποιο βαθµό µη προσχεδιασµένες 
ε ν έ ρ γ ε ι ε ς α π ό µ έ λ η τ ο υ 
σ χ η µ α τ ι σ µ ο ύ ε ν δ έ χ ε τ α ι ν α 
προκαλέσουν σύγχυση για το τελικό 
α π ο τ έ λ ε σ µ α ; ( 1 = κ α θ ό λ ο υ , 
5=απόλυτα)

3

Total Control 21
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7.2.4 Confidence- Uncertainty. 

	 H συνεισφορά της αβεβαιότητας στην πολυπλοκότητα της αποστολής ανά διάσταση 
έχει ως εξής: 
	 Οι πληροφορίες σχετικά µε τον καιρό στην περιοχή του αεροδροµίου δεν ήταν σωστές. 
Είχε προβλεφθεί η ύπαρξη λίγο νεφών όµως στην επιστροφή των αεροσκαφών στο 
αεροδρόµιο υπήρχε καταιγίδα. Αυτό δηµιούργησε καθυστερήσεις στις προσεγγίσεις των 
αεροσκαφών και προβλήµατα µε το καύσιµο. Παράλληλα το ραντάρ συνεργασίας δεν 
έδωσε σωστές πληροφορίες αναφορικά µε την τακτική εικόνα των αντιπάλων 
αεροσκαφών. Αυτό οδήγησε σε εσφαλµένη αρχική αντίδραση του σχηµατισµού µέχρι να 
επέµβει ο Νο3 και να διορθώσει την εικόνα. Πριν την αποστολή υπήρχε ακριβής εικόνα 
για την διάταξη µάχης των αντιπάλων αεροσκαφών και ναυτικών δυνάµεων, ενώ δεν 
υπήρξε πρόβληµα και µε την εικόνα της κυκλοφορίας των αεροσκαφών που προσεγγίζουν 
το αεροδρόµιο. 
	 Τα σχεδιαστικά προγράµµατα που χρησιµοποιήθηκαν ήταν ολοκληρωµένα και δεν 
υπήρξαν άγνωστο οπλικά συστήµατα από µέρους των αντιπάλων. Υπήρξε όµως αρκετά 
µεγάλη καθυστέρηση στην µετάδοση της σωστής πληροφορίας από τον Νο4 του 
σχηµατισµού. Δεν µετέφερε την σωστή εικόνα στοχοποίησης των αντίπαλων αεροσκαφών 
λόγω απειρίας. Αυτό δηµιούργησε ένα κενό στο σχηµατισµό και τα αντίπαλα αεροσκάφη 
προωθήθηκαν περισσότερο απ' όσο θα έπρεπε. Πρόβληµα επίσης υπήρξε µε την 
καθυστερηµένη πληροφόρηση σχετικά µε τον καιρό το αεροδρόµιο. Αυτό είχε σαν 
συνέπεια να αναγκαστεί ο σχηµατισµός να αλλάξει ύψος κράτησης πριν την προσγείωση 
για να κάνει οικονοµία καυσίµου. Επίσης οδήγησε στην αλλαγή της σειράς προσέγγισης 
των αεροσκαφών ενώ αν το γνώριζε νωρίτερα ο αρχηγός σχηµατισµού θα µπορούσε να 
είχε δώσει οδηγίες από την περιοχή. 
	 Αναφορικά µε την υπάρχει θόρυβο στην αποστολή δεν υπήρχαν ιδιαίτερα προβλήµατα. 
Τα επιχειρησιακά δεδοµένα παρέµειναν σταθερά και οι ελεγκτές ραντάρ έδιναν τις 
προβλεπόµενες αναφορές. Στην προ πτήσης ενηµέρωση ο αρχηγός ανέφερε µόνο όσα 
αφορούσαν την αποστολή χωρίς να υπερ-αναλύει κάποια κοµµάτια της. Στο µόνο σηµείο 
που υπήρξε πρόβληµα ήταν οι πληροφορίες που µετέφερε ο Νο2 σχετικά µε την 
στοχοποίηση πλοίων, η οποία δεν είχε σχέση µε την άσκηση που εκτελούνταν εκείνη τη 
στιγµή. Αυτό είχε σαν αποτέλεσµα να επικαλυφθούν κάποιες αναφορές στον ασύρµατο 
που αφορούσαν την εξέλιξη της άσκησης.  
	 Συνολικά τα προβλήµατα αβεβαιότητας ήταν µικρά αφού πέραν του καιρού και 
µερικών αναφορών από τα µέλη του σχηµατισµού σχετικά µε την θέση των αντιπάλων 
υπόλοιπες πληροφορίες ήταν σωστές. Η βαθµολογία της αβεβαιότητας φαίνεται στον 
πίνακα που ακολουθεί : 
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Πίνακας 7.4 Βαθµολογία αβεβαιότητας - εµπιστοσύνης 

CONFIDENCE - UNCERΤAINTY

Confidence Element 1: Αναξιόπιστη πληροφόρηση Confidence Element 2: Ελλιπής/ανεπαρκής/
καθυστερηµένη πληροφόρηση

U_TRUST_1 Σε ποιο βαθµό η µετεωρολογική 
πρόβλεψη µπορεί να παρέχει 
αναξιόπιστες ή πολύ γεν ικές 
π λ η ρ ο φ ο ρ ί ε ς ; ( 1 = κα θ ό λ ο υ , 
5=απόλυτα)

2 U_LESS_1 Σε ποιο βαθµό µπορεί να υπάρχουν 
καθυστερήσεις στην αναµετάδοση 
πληροφοριών λόγω απειρίας ή 
τ ε χ ν ι κών µ έσων ; ( 1 =καθόλου , 
5=απόλυτα)

3

U_TRUST_2 Σε ποιο βαθµό ένας σταθµός εδάφους 
µπορεί να περιέχει αναξιόπιστα 
στοιχεία για την τακτική εικόνα και 
την κυκλοφορία των αεροσκαφών; 
(1=καθόλου, 5=απόλυτα)

3 U_LESS_2 Σ ε π ο ι ο β α θ µ ό ε ν δ έ χ ε τ α ι τ α 
πληρώµατα να µην έχουν πλήρη 
πληροφόρηση για τις συνθήκες πτήσης, 
την περιοχή πτήσης και την κατάσταση 
των εχθρικών δυνάµεων; (1=απόλυτα , 
5= καθόλου)

2

U_TRUST_3 Σε ποιο βαθµό είναι διαθέσιµη 
επαρκής ενηµέρωση για την διάταξη 
µάχης των χερσαίων και ναυτικών 
δυνάµεων  στην περιοχή των στόχων;             
(1=απόλυτα , 5= καθόλου)

1 U_LESS_3 Σε ποιο βαθµό η άσκηση σχεδιάστηκε 
µε όλα τα προβλεπόµενα µέσα / 
βοηθήµατα/ σχεδιαστικά προγράµµατα 
που είναι διαθέσιµα στο µητρικό 
αεροδρόµιο; (1=απόλυτα , 5= καθόλου)

1

U_TRUST_4 Σε ποιο βαθµό τα Radar εδάφους 
παρέχουν αντιφατική εικόνα σε 
σχέση µε την πραγµατική τακτική 
κατάσταση που αντιµετωπίζει ο 
σχηµατισµός στον αέρα; (1=καθόλου, 
5=απόλυτα)

3 U_LESS_4 Σε ποιο βαθµό αναµένεται ο αντίπαλος 
να έχει νέα ηλεκτρονικά ή οπλικά 
συστήµατα που δεν είναι ευρέως 
γνωστά;  

(1=απόλυτα , 5= καθόλου)

1

Confidence Element 3: Άσχετες πληροφορίες (Noise)

U_NOISE_1 Σε ποιο βαθµό στα επιχειρησιακά 
δ ε δ ο µ έ ν α τ η ς ά σ κ η σ η ς 
υπεισέρχονται πληροφορίες που δεν 
χρειάζεται να ληφθούν υπόψη κατά 
την σχεδίαση και εκτέλεση της; 
(1=απόλυτα , 5= καθόλου)

1

U_NOISE_2 Σε ποιο βαθµό οι ελεγκτές Radar 
παρεµβαίνουν και παρέχουν µη 
ουσιώδε ι ς πληροφορίες στον 
σ χ η µ α τ ι σ µ ό ; ( 1 = κ α θ ό λ ο υ , 
5=απόλυτα)

1

U_NOISE_3 Σ ε π ο ι ο β α θ µ ό χ ε ι ρ ι σ τ έ ς 
παρεµβαίνουν και παρέχουν µη 
ουσιώδε ι ς πληροφορίες στον 
σ χ η µ α τ ι σ µ ό π ρ ο κ α λ ώ ν τ α ς 
ραδιοτηλεφωνικό συνωστισµό; 
(1=καθόλου, 5=απόλυτα) 

2

U_NOISE_4 Σε ποιο βαθµό έγινε «εµβριθής 
ανάλυση» του αυτονοήτου στο 
briefing; (1=καθόλου, 5=απόλυτα)

1 

Total Confidence 21

Total Complexity 93



￼149

7.3 Αποτελεσµατικότητα αποστολής. 

	 Συνολικά η αποστολή είχε µέτρια αποτελεσµατικότητα. Από τα γεγονότα που 
ελέγχθηκαν στην απενηµέρωση, φάνηκε ότι δύο από τα τέσσερα αντίπαλα αεροσκάφη δεν 
στοχοποιήθηκαν ενώ για ένα µικρό χρονικό διάστηµα οι φίλοι σχηµατισµοί έµειναν 
ακάλυπτοι από τα αντιαεροπορικά όπλα των αντιπάλων πλοίων. Αυτό οφείλεται στο 
γεγονός ότι δεν κατέστη δυνατόν να επιτευχθούν όλοι οι αντικειµενική σκοποί. Η εξέλιξη 
αυτή ήταν αποτέλεσµα ενός συνδυασµού γεγονότων. Υπήρχαν κάποιες πληροφορίες τις 
οποίες ο σχηµατισµός δεν εκµεταλλεύτηκε επιτυχώς και δηµιουργήθηκαν παρεξηγήσεις 
που οφειλόταν στην κακή επικοινωνία του σχηµατισµού. 
	 Η επιτυχία της αποστολής αναφορικά µε την ακρίβεια πλήξης του στόχου και την 
αντιµετώπιση των αντιπάλων αεροσκαφών ήταν επίσης µέτρια. Επλήγησαν τα µισά 
αντίπαλα αεροσκάφη και τα πλοία δεν στοχοποιήθηκαν από τις σωστές αποστάσεις και το 
κατάλληλο χρονικό διάστηµα. Αυτό διότι ο Νο4 του σχηµατισµού ξεκίνησε να κάνει βολές 
πολύ πιο µακριά από τη θέση που έπρεπε, µε αποτέλεσµα όταν τα φιλία αεροσκάφη 
προσέγγισαν τα πλοία να µην υπάρχουν διαθέσιµοι πύραυλοι. 
	 Η διαχείριση των πληροφοριών στην αποστολή εντός του σχηµατισµού ήταν µέτρια. 
Ενώ σε διάφορες φάσεις της πτήσης υπήρχαν διαθέσιµες οι πληροφορίες για τον αντίπαλο 
σχηµατισµό δεν τις διαχειρίστηκαν σωστά µε αποτέλεσµα να υπάρχει ελλιπής εικόνα. Η 
λανθασµένη αναφορά της θέσης των αεροσκαφών από το ραντάρ και της στοχοποίησης 
από τον Νο4 δηµιούργησε εσφαλµένη εικόνα και οδήγησε τον σχηµατισµό σε λάθος 
τακτικές αποφάσεις. 
	 Η συνεργασία των µελών του σχηµατισµού στην αποστολή ήταν καλή µε µικρά 
προβλήµατα σε συγκεκριµένες φάσεις. Από λάθος κατανόηση των προθέσεων του 
αρχηγού σχηµατισµού, λόγω µη επαρκούς ανάλυσης στην ενηµέρωση, κάποια µέλη του 
σχηµατισµού δεν ακολούθησαν ακριβώς το πλάνο. Όταν ο αρχηγός έδωσε οδηγίες για τα 
νέα ύψη πτήσης στην περιοχή, λόγω νεφών, ο Νο4 δεν το ακολούθησε, µε αποτέλεσµα να 
βρεθεί κοντά µε αντίπαλα αεροσκάφη στο ίδιο ύψος. Παράλληλα ενώ οι στοχοποιήσεις 
έγιναν όπως έπρεπε αυτό δεν επικοινωνήθηκε σωστά µε αποτέλεσµα να αποκτήσει 
λανθασµένη εικόνα ο αρχηγός και να δώσει λάθος οδηγίες. Αυτό έχει σαν συνέπεια ένα 
αντίπαλο γκρουπ να παραµείνει αστοχοποίητο. 
	 Η χρήση των όπλων ήταν ικανοποιητική αναφορικά µε την στοχοποίηση αεροσκαφών 
όµως σε σχέση µε τα πλοία θα µπορούσε να είναι καλύτερη. Υπήρξαν λανθασµένες 
αντιλήψεις  σχετικά µε το πότε ένα αεροσκάφος απειλείται από ένα πλοίο µε αποτέλεσµα 
να γίνουν αντιδράσεις ενώ δε χρειαζόταν. Παράλληλα έγιναν βολές εναντίον των πλοίων 
εκτός ιδανικών παραµέτρων λόγω εσφαλµένης τεχνικής. Αυτό εν µέρει δικαιολογείται 
επειδή ήταν αρχική εκπαίδευση του Νο2 και τα σφάλµατα ήταν αναµενόµενα. H 
βαθµολογία του ερωτηµατολογίου αποτελεσµατικότητας έχει ως εξής: 
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Πίνακας 7.5. Αποτελεσµατικότητα Αποστολής. 

Α/
Α ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΙΚΟΤΗΤΑ ΑΠΟΣΤΟΛΗΣ GRADE

Συνολική εκτίµηση αποστολής 1-10

1 Πόσο επιτυχηµένη κρίνεται ότι ήταν η αποστολή συνολικά; 
(1=απόλυτα αποτυχηµένη, 10= απόλυτα επιτυχηµένη) 6

Παίρνει βαθµολογία 6 επειδή έγιναν λάθη που δεν επέτρεψαν στην πλήρη επίτευξη των αντικειµενικών 
σκοπών της αποστολής

2
Πόσο επιτυχηµένη ήταν η αποστολή όσον αφορά την ακρίβεια πλήξης του στόχου ή 
την αντιµετώπιση αντίπαλων αεροσκαφών; 
(1=απόλυτα αποτυχηµένη, 10= απόλυτα επιτυχηµένη)

5

Παίρνει βαθµολογία 5 επειδή ούτε τα πλοία πλήγησαν στο σωστο χρονικό διάστηµα, ούτε τα αντίπαλα 
αεροσάφη στοχοποιήθηκαν και καταρριφθηκαν όλα

3
Πόσο επιτυχηµένη ήταν η διαχείριση των πληροφοριών στην αποστολή εντός του 
σχηµατισµού; 
(1=απόλυτα αποτυχηµένη, 10= απόλυτα επιτυχηµένη)

6

Παίρνει βαθµολογία 6 επειδή σε κάποιες φάσεις της πτήσης ενω υπήρχαν όλες οι πληροφορίες, λόγω 
λανθασµένης µετάφρασης τους, δεν διαχειρίστηκαν σωστά, µε αποτέλεσµα να υπάρχει ελλιπής εικόνα 

4
Πόσο επιτυχηµένη η αποστολή όσον αφορά την συνεργασία των µελών του 
σχηµατισµού; 
(1=απόλυτα αποτυχηµένη, 10= απόλυτα επιτυχηµένη)

6

Παίρνει βαθµολογία 6 επειδή τα µέλη του σχηµατισµού σε κάποιες φάσεις της πτήσης δεν αντάλλαξαν 
σωστά πληροφορίες και δεν ακολουθούσαν πάντοτε τα συµφωνηµένα στο briefing

5
Πόσο επιτυχηµένη η αποστολή όσον αφορά τον χειρισµό των οπλικών συστηµάτων ή 
των συστηµάτων του αεροσκάφους; 
(1=απόλυτα αποτυχηµένη, 10= απόλυτα επιτυχηµένη)

6

Παίρνει βαθµολογία 6 επειδή ειδικά στην αντιµετώπιση των πλοίων υπήρξαν αποκλίσεις στην χρήση 
των οπλικών συστηµάτων

Total αποτελεσµατικότητα 29
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7.4 Λάθη αποστολής. 

	 Στην αποστολή δεν έγιναν λάθη προγραµµατισµού. Όλα τα µέλη του σχηµατισµού ήταν 
στην θέση που προβλέπεται και υπήρχαν οι κατάλληλοι εκπαιδευτές για να βοηθήσουν 
στην εξέλιξη της άσκησης. 
	 Κατά την φάση της σχεδίασης ο αρχηγός της αποστολής δεν έδωσε την δέουσα 
προσοχή στην πιθανότητα ο καιρός της περιοχής αλλά και του αεροδροµίου να 
επιδεινωθεί. Αυτό έχει σαν αποτέλεσµα να µη δοθεί εναλλακτικό πλάνο για την τακτική 
που θα ακολουθήσει ο σχηµατισµός στην περιοχή και να αναγκαστεί ο αρχηγός να δίνει 
οδηγίες στον αέρα. Παράλληλα δεν είχε ληφθεί υπόψη η αναγκαιότητα ενόργανης 
προσέγγιση στο αεροδρόµιο λόγω των άσχηµων καιρικών συνθηκών και της αντίστοιχης 
επιπτώσεις στα καύσιµα των αεροσκαφών. Φυσικά, πέραν του αρχηγού σχηµατισµού θα 
έπρεπε και τα υπόλοιπα µέλη να ρωτήσω τι θα συµβεί σε περίπτωση που χαθεί η οπτική 
επαφή για οποιοδήποτε λόγο για να µην υπάρξει περαιτέρω συνοµιλία στον ασύρµατο 
κατά τη διάρκεια της πτήσης. Έτσι θα µπορούσε να έχει καλυφθεί και η περίπτωση 
δυσµενών καιρικών συνθηκών. 
	 Κατά την εκτέλεση της αποστολής έγιναν λάθη που είχαν επίπτωση στην 
αποτελεσµατικότητα της. Τα λάθη εστιάζονται στην λανθασµένη επικοινωνία µεταξύ του 
Νο1 και του Νο4 που ενώ είχαν στοχοποιήσει τα σωστά αντίπαλα group, λόγω και της 
έλλειψης του Data Link, δεν το αντιλήφθησαν µε αποτέλεσµα να δοθούν λάθος οδηγίες 
και να αφήσουν ένα αντίπαλο group αστοχοποίητο. Αντίστοιχα έγιναν λάθη στην 
στοχοποίηση των πλοίων, ενώ υπήρχαν στο ραντάρ τους, που είχε σαν αποτέλεσµα να 
γίνουν λανθασµένες βολές και να µην καταφέρει ο σχηµατισµός συνολικά να 
προστατεύσει τα φιλία αεροσκάφη για όλη την διάρκεια της αποστολής. 
	 Η επίγνωση κατάστασης του σχηµατισµού ελαττώθηκε λόγω κάποιων λανθασµένων 
αναφορών που προήλθαν από εσφαλµένη χρήση του ραντάρ ή ελλιπούς γνώσης των 
δυνατοτήτων των αντίπαλων πλοίων. Το εσφαλµένο SAοδηγεί πάντοτε σε εσφαλµένες 
αποφάσεις αφού αυτές στηρίζονται σε ελλιπείς πληροφορίες. Βέβαια υπήρχε η δυνατότητα 
και ο χρόνος να διορθωθούν τα λάθη αν τα υπόλοιπα µέλη του σχηµατισµού ή ο ελεγκτής 
του ραντάρ επενέβαιναν και διορθώναν της εικόνα αλλά αυτό δεν συνέβη.  
	 Αναφορικά µε το ραντάρ συνεργασίας δεν υπήρχαν τεχνικά προβλήµατα αλλά µονό ένα 
λάθος επικοινωνίας λόγω εσφαλµένης αντίληψης και µετάφρασης εικόνας από τον 
ελεγκτή, το οποίο όµως διόρθωσε µε την παρέµβαση του ο Νο3. 
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Πίνακας 7.6. Λάθη Αποστολής. 
Λάθη κατά τη διάρκεια της αποστολής 1-5

1 Έγιναν λάθη στον προγραµµατισµό της αποστολής από τους επιβλέποντες;  
(1=Καθόλου, 5=Πάρα πολλά) 1

2 Έγιναν λάθη στην σχεδίαση της αποστολής από τον σχηµατισµό; 
(1=Καθόλου, 5=Πάρα πολλά) 2

3
Έγιναν λάθη στην εκτέλεση της αποστολής ενώ υπήρχαν όλες οι διαθέσιµες 
πληροφορίες και όλα τα διαθέσιµα µέσα; 
(1=Καθόλου, 5=Πάρα πολλά)

3

4
Υπήρξε µείωση του SA λόγω αλλαγών στην αποστολή, πολυπλοκότητας ή ελλιπούς 
γνώσης και πληροφόρησης για το περιβάλλον; 
(1=Καθόλου, 5=Πολύ µεγάλη)

3

5
Παρουσιάστηκαν προβλήµατα λόγω κακής επικοινωνίας µεταξύ των Α/Φ ή µεταξύ Α/
Φ και Πύργου ελέγχου αεροδροµίου ή/και ελεγκτή ραντάρ προσέγγισης; 
(1=Καθόλου, 5=Πάρα πολλά)

2

Total λάθη 11
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 8 

ΑΝΑΛΥΣΗ ΠΑΡΑΓΟΝΤΩΝ ΚΑΙ ΙΚΑΝΟΤΗΤΑΣ ΠΡΟΒΛΕΨΗΣ ΤΗΣ 
ΠΟΛΥΠΛΟΚΟΤΗΤΑΣ 

8.1 Εισαγωγή στην στατιστική ανάλυση. 

Στο κεφάλαιο αυτό γίνεται η παρουσίαση των αποτελεσµάτων της στατιστικής 
ανάλυσης που εκπονήθηκε στο πλαίσιο της διδακτορικής διατριβής. Το πρώτο µέρος της 
ανάλυσης εστιάζει στην επικύρωση της οµαδοποίησης των παραγόντων πολυπλοκότητας 
που καταγράφονται στη φόρµα αξιολόγησης αξιολόγησης των αεροπορικών επιχειρήσεων 
(n=227). Η επικύρωση γίνεται µε τη χρήση της «παραγοντικής ανάλυσης» (Principal 
Components Analysis) προκειµένου να εξετασθεί ποιες ερωτήσεις κατατάσσονται στους 
τέσσερις παράγοντες ή συνιστώσες πολυπλοκότητας που αναφέρθηκαν στα προηγούµενα 
κεφάλαια. Περαιτέρω ταξινόµηση σε υποκατηγορίες των τεσσάρων παραγόντων 
πολυπλοκότητας δεν θεωρήθηκε  σηµαντικό ότι έπρεπε να εξετασθεί µε τη χρήση 
στατιστικών µεθόδων. 
Στο δεύτερο µέρος της ανάλυσης χρησιµοποιούνται διάφορα µοντέλα γραµµικής 

παλινδρόµησης προκειµένου να εξετασθεί η ακρίβεια πρόβλεψης δέκα µέτρων επίδοσης 
πτητικών σεναρίων µε βάση τους τέσσερις παράγοντες ή συνιστώσες πολυπλοκότητας. 
Θεωρήθηκε ότι προβλέψεις άνω του 70% είναι αποδεκτές λαµβανοµένης υπόψη της 
αβεβαιότητας που υπάρχει στην έκβαση του αποτελέσµατος µιας επιχειρησιακής 
αποστολής.  
Επειδή οι εξισώσεις σχέσεων της γραµµικής παλινδρόµησης βασίζονται σε γενικούς 

συντελεστές βαρύτητας θεωρήθηκε σκόπιµο η περαιτέρω ανάλυση της ακρίβειας 
πρόβλεψης των επιδόσεων των αποστολών µε τη χρήση των δένδρων ταξινόµησης (Tree 
Classification), στο τρίτο µέρος της ανάλυσης. Η µέθοδος αυτή επιτρέπει τον εντοπισµό 
πρακτικών κανόνων που περιγράφουν τους συνδυασµούς των παραγόντων 
πολυπλοκότητας που επηρεάζουν την εξαρτηµένη µεταβλητή. Για την καλύτερη ερµηνεία 
των κανόνων αυτών, έγινε απλοποίηση των διαβαθµίσεων αξιολόγησης όλων των 
µεταβλητών σε διακριτές τιµές. 
Ο Πίνακας 8.1 παρουσιάζει τις αρχικές µεταβλητές πολυπλοκότητας του 

ερωτηµατολογίου οι οποίες είχαν ταξινοµηθεί σε τέσσερις οµάδες ή παράγοντες 
πολυπλοκότητες σύµφωνα µε το προηγούµενο κεφάλαιο, πριν την διεξαγωγή της 
παραγοντικής ανάλυσης. Οι συµβολισµοί της πρώτης στήλης έχουν χρησιµοποιηθεί στο 
λογισµικό επεξεργασίας SPSS και χρησιµοποιούνται ως έχουν στις ακόλουθες περιγραφές 
στο κεφάλαιο αυτό.  

Όπως φαίνεται από την ανάλυση που ακολουθεί, οι µέσοι όροι των τιµών των 
µεταβλητών πολυπλοκότητας κινήθηκαν κάτω της διαβάθµισης 3 στην κλίµακα 1 – 5. 
Αυτό ήταν αναµενόµενο, σε ένα βαθµό, επειδή ο σχεδιασµός των πτητικών σεναρίων που 
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προηγείται της εκτέλεσης αυτών λαµβάνει υπόψη διάφορους παράγοντες κινδύνου και 
προσπαθεί να αυξήσει την ασφάλεια των πτήσεων ανασχεδιάζοντας τις αποστολές πράγµα 
που µειώνει την πολυπλοκότητα και επικινδυνότητα αυτών. Εποµένως τα όλα τα 
αποτελέσµατα που ακολουθούν θα πρέπει να θεωρηθούν υπό το πρίσµα  αυτής της 
προοπτικής. 

Πίνακας 8.1. Αρχικές µεταβλητές πολυπλοκότητας 

8.2. Μέσοι όροι και τυπικές αποκλίσεις στις ανεξάρτητες µεταβλητές.  

	 Αρχικά γίνεται ανάλυση των µέσων όρων και των τυπικών αποκλίσεων των 
ανεξάρτητων µεταβλητών του ερωτηµατολογίου πολυπλοκότητας (βλ. Πίνακα 8.2). 
Παρατηρείται ότι οι µέσοι όροι όλων των µεταβλητών κυµαίνονται περίπου µεταξύ των 
τιµών 2.0 - 2.5 της βασικής κλίµακας 1 – 5. Φαίνεται λοιπόν ότι δεν υπήρχε εξαιρετικά 

INTERACTION 
I S 1 Στην αποστολή αυτή συµµετέχει ένας µεγάλος αριθµός αεροσκαφών
I S 2 Yπάρχουν πάρα πολλά επιχειρησιακά δεδοµένα για ερµηνεία σε αυτήν την αποστολή
I S 3 Υπάρχει ανάγκη να λάβει χώρα πρόσθετη εκπαίδευση σε αυτή την αποστολή

I INT 1 Απαιτείται συντονισµό πολλών διαφορετικών τύπων αεροσκαφών  σε αυτήν την αποστολή
I INT 2 Τα πληρώµατα δεν έχουν αντιµετωπίσει στο παρελθόν παρόµοιες αποστολές
I INT 3 Τα πληρώµατα δεν έχουν συνεργαστεί  στο παρελθόν και σχεδόν δεν γνωρίζονται µεταξύ τους
I INT 4 Tα πληρώµατα σε αυτή την αποστολή δεν «οµιλούν την ίδια γλώσσα»
I INT 5 Ο αρχηγός  που έκανε τον σχεδιασµό µπορεί να αντικατασταθεί τελευταία στιγµή από κάποιον νέο
I VIS 1 Κάποια µέρη της αποστολής µπορεί να γίνουν υπό κακές καιρικές συνθήκες και συννεφιά
I VIS 2 Τα πληρώµατα µπορεί να µην είναι εξοικειωµένα µε το έδαφος του χώρου άσκησης
I VIS 3 Η αποστολή µπορεί να πραγµατοποιηθεί σε αποµακρυσµένη περιοχή, σε χαµηλό υψόµετρο

COUPLING
C TIME 1 Ορισµένα µέρη της αποστολής συνδέονται στενά µε άλλα µέρη 
C TIME 2 Καθυστερήσεις σε ορισµένα µέρη της αποστολής µπορεί να επιταχύνουν άλλα µέρη 
C TIME 3 Υπάρχουν πολλοί χρονικοί περιορισµοί σε ορισµένα µέρη της αποστολής
C TIME 4 Ο σχηµατισµός περιλαµβάνει διθέσια αεροσκάφη όπου εκπαιδευτές παρέχουν βοήθεια 

C DF 1 Η κακοκαιρία ή τα οριακά καύσιµα ενδέχεται να µειώσουν τις επιλογές που  υπάρχουν 
C DF 2 Η αυξηµένη κίνηση στην πολιτική αεροπορία µπορεί να µειώσει τις πιθανές επιλογές 
C DF 3 Tα πληρώµατα δεν λαµβάνουν επιπλέον προαιρετικά επίπεδα πτήσης σε αυτή την αποστολή 
C DF 4 Tα πληρώµατα ενδέχεται να µην έχουν πρόσβαση σε ένα ευρύ φάσµα όπλων σε αυτήν την αποστολή 
C DF 5 Tα υπάρχοντα όπλα και οι δεξαµενές καυσίµων µπορεί να µειώσουν τις δυνατότητες ελιγµών 

C RED 1 Εναλλακτικά αεροδρόµια για προσγείωση σε περιπτώσεις κακοκαιρίας ενδέχεται να είναι κλειστά 
C RED 2 Τα αεροσκάφη ενδέχεται να µην είναι εξοπλισµένα µε διεπαφές ζεύξης 16 
C RED 3 Αυτή η αποστολή δεν µπορεί να επιτευχθεί µε λιγότερα αεροσκάφη από όσα είχαν προγραµµατιστεί 
C RED 4 Σε αυτή την αποστολή, οι στόχοι δεν µπορούν να επιτευχθούν µε περισσότερους από έναν τύπους όπλων 
C RED 5 Η αποστολή µπορεί να είναι ευάλωτη σε αστοχίες συστηµάτων υποστήριξης αεροσκαφών ή εδάφους

CONTROL 
G CONFLICT 1 Ενδέχεται να προκύψουν ασυμβατότητες σχετικά με παραβιάσεις  περιορισμών 
G CONFLICT 2 Ενδέχεται να προκύψουν ασυμβατότητες όσον αφορά στους  «κανόνες εμπλοκής» 
G CONFLICT 3 Πιθανές συγκρούσεις στόχων μεταξύ προφίλ πτήσης και αποφυγής κακοκαιρίας 

G VAGUE 1 Μετά την ενημέρωση, εξακολουθούν να υπάρχουν απορίες για τις κατευθύνσεις της αποστολής 
G VAGUE 2 Μετά την ενημέρωση, εξακολουθεί να υπάρχει ασάφεια στα πληρώματα για κάποιες ενέργειες 
G VAGUE 3 Κατά την ενημέρωση, δεν έχουν ορισθεί με σαφήνεια το εύρος αποφάσεων για κάθε πλήρωμα

G VAR 1 Κατά τη διάρκεια της αποστολής, μπορεί να απαιτηθεί κάποιος επανασχεδιασμός και αλλαγές 
G VAR 2 Κάποιες προτεραιότητες και στόχοι ενδέχεται να αλλάξουν λίγο πριν από την προσγείωση 
G VAR 3 Κατά την αποστολή, μη προγραμματισμένες ενέργειες προκαλούν  σύγχυση για τα αποτελέσματα

UNCERΤAINTY 
U REL 1 Οι μετεωρολογικές προβλέψεις μπορεί να παρέχουν αναξιόπιστες/ ασαφείς πληροφορίες
U REL 2 Ένας επίγειος σταθμός μπορεί να αναμεταδίδει αναξιόπιστα δεδομένα για την κυκλοφορία 
U REL 3 Οι πληροφορίες για τους σχηματισμούς αερομαχιών ενδέχεται να είναι ανεπαρκείς 
U REL 4 Οι πληροφορίες ραντάρ εδάφους ενδέχεται να έρχονται σε αντίθεση με την κατάσταση στο πεδίο 
U LESS 1 Ενδέχεται να υπάρξουν καθυστερήσεις στη μετάδοση πληροφοριών λόγω ανεπάρκειας  μέσων 
U LESS 2 Τα πληρώματα δεν έχουν καλές  πληροφορίες για την πτήση και την κατάσταση των αντιπάλων
U LESS 3 Η αποστολή δεν έχει σχεδιαστεί με όλα τα απαραίτητα εργαλεία/προγράμματα σχεδιασμού 
U LESS 4 Οι αντίπαλοι μπορεί να έχουν νέα ηλεκτρονικά ή οπλικά συστήματα που δεν είναι ευρέως γνωστά 

U NOISE 1 Άσχετα δεδομένα και θόρυβος μπορεί να αποκρύψουν κρίσιμα δεδομένα της αποστολής
U NOISE 2 Ο έλεγχος  κυκλοφορίας μπορεί να παρέχει άσχετα δεδομένα και πολύ θόρυβο στα πληρώματα 
U NOISE 3 Ενδέχεται να εμφανιστεί συμφόρηση ραδιοσυχνοτήτων στην διάρκεια της αποστολής 
U NOISE 4 Κατά τη διάρκεια της ενημέρωσης, κάποιο διάστημα μπορεί να είναι αντιπαραγωγικό
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µεγάλη πολυπλοκότητα στις αεροπορικές αποστολές που εξετάσθηκαν ίσως επειδή είχαν 
ήδη παρθεί τα απαραίτητα µέτρα ασφάλειας και διαχείρισης των αποστολών πράγµα 
αποτελεί και τον κύριο σχεδιασµό των πτητικών σεναρίων. Στην ενότητα 8.4 εξετάζεται η 
συνολική επιτυχία της αποστολής η οποία αναµένεται να λάβει τιµές άνω του 
µεσοδιαστήµατος τιµών 1 - 10. 

Πίνακας 8.2. Μέσοι όροι και τυπικές αποκλίσεις ανεξάρτητων µεταβλητών. 

8.3 Παραγοντική ανάλυση κυρίων συνιστωσών. 

	 Η µελέτη των ειδικών σχέσεων που αναπτύσσονται µεταξύ ενός συνόλου µεταβλητών 
διαφορετικής προέλευσης µε τη σύνθεση νέων ολιγάριθµων, οι οποίες όµως διατηρούν ένα 
µέγιστο πληροφόρησης των αρχικών, αποτελεί το βασικό θέµα της παραγοντικής 
ανάλυσης και των κύριων συνιστωσών. Η παραγοντική ανάλυση εξετάζει τις αρχικές 
µεταβλητές ως γραµµικούς συνδυασµούς επιλεγµένων παραγόντων (νέων µεταβλητών) 
ελέγχοντας αν διατυπώνεται σωστά ένα θεωρητικό υποβαλλόµενο ερώτηµα. Η ανάλυση 
κύριων συνιστωσών στοχεύει στη µείωση των αρχικών µεταβλητών και στην όσο το 
δυνατόν καλύτερη αντιπροσώπευση αυτών µε λίγες αλλά ισχυρά επεξηγηµατικές των 
πρώτων. 

	 Η ανάλυση κύριων συνιστωσών αποτελεί την απλούστερη και πλέον διαδεδοµένη 
πολυµεταβλητή ανάλυση και στοχεύει στην ανεύρεση από ένα πλήθος n µεταβλητών µιας 
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οµάδας νέων µεταβλητών οι οποίες έχουν την ιδιότητα να είναι γραµµικοί συνδυασµοί των 
αρχικών µεταβλητών και παράλληλα να µη συσχετίζονται µεταξύ τους. Το µεγάλο 
πλεονέκτηµα τους έγκειται στην ιδιαιτερότητα τους να εξηγούν πολύ µεγάλο ποσοστό της 
ολικής µεταβλητότητας που αναπτύσσεται µεταξύ των n µεταβλητών, το οποίο τελικά 
κατανέµεται σε µερικές µόνο νέες µεταβλητές. Έτσι, το µέγιστο µέρος της πληροφόρησης 
που θα αντλούνταν αν λαµβάνονταν υπόψη οι n µεταβλητές συγκρατείται µε τη 
δηµιουργία αυτών των νέων µεταβλητών 

• Από τις n µεταβλητές Χ1, Χ2,...., Χn, δηµιουργούνται κάποιοι συνδυασµοί αυτών Ζ1, 
Ζ2, Ζ3 Ζ4 ... µε τέτοιο τρόπο ώστε να µη συσχετίζονται µεταξύ τους. Η απουσία 
συσχετισµού µεταξύ των µεταβλητών Ζi προδιαθέτει ότι αυτές µετρούν διαφορετικές 
συνιστώσες ή διαστάσεις των στοιχείων. 

• Οι διακυµάνσεις (µεταβλητότητα) που αναπτύσσονται µεταξύ των µεταβλητών Zi 
διαβαθµίζονται µε τέτοιο τρόπο ώστε η πρώτη µεταβλητή Ζ1 επιλέγεται να εξηγεί ένα 
όσο το δυνατόν µέγιστο ποσοστό της ολικής µεταβλητότητας, η Ζ2 ένα δεύτερο µέγιστο 
ποσοστό αυτής κ.ο.κ. Οι νέες µεταβλητές Ζi καλούνται «κύριες συνιστώσες» και µε τον 
τρόπο αυτόν δηµιουργούνται ολιγάριθµες Ζ συνιστώσες, οι οποίες, ωστόσο, εξηγούν 
µεγάλο ποσοστό της συνολικής διακύµανσης. Ταυτόχρονα, πολυάριθµες δευτερεύουσες 
συνιστώσες εξηγούν µικρό έως ελάχιστο ποσοστό και συνεπώς το στατιστικό τους 
αποτέλεσµα µπορεί να αγνοηθεί χωρίς την απώλεια ουσιαστικής πληροφόρησης 

	 Η τεχνική των κύριων συνιστωσών έχει ως βάση, κατά τη διαδικασία υπολογισµού της, 
τη µήτρα των κατά ζεύγη συσχετίσεων (correlation matrix) των µεταβλητών. Κατά 
συνέπεια, για να θεωρείται η τεχνική επιτυχηµένη και να παρέχει δηλαδή ουσιώδη 
πληροφόρηση, απαραίτητη προϋπόθεση είναι κάποιοι συντελεστές συσχέτισης των 
αρχικών µεταβλητών της µήτρας συσχετίσεων να φέρουν υψηλές τιµές θετικές ή 
αρνητικές (π.χ. r≥±0.70).  Έτσι, είναι δυνατό ένα σύνολο 20 έως 30 µεταβλητών να είναι 
σε θέση να αντιπροσωπευτεί από δύο έως τρεις κύριες συνιστώσες, αρκεί να καλύπτεται η 
προϋπόθεση της παρουσίας υψηλών συντελεστών στη µήτρα των συσχετίσεων. Από την 
άλλη πλευρά, αρχικές µεταβλητές µε πολύ ισχυρές τιµές συσχετίσεων >±0,99 θεωρούνται 
πλεονάζουσες και κάποιες από αυτές θα πρέπει να απορρίπτονται πριν από την εφαρµογή 
της µεθόδου. 

	 Για την παραγοντική ανάλυση των δεδοµένων της παρούσας διατριβής 
χρησιµοποιήθηκε η «πλάγια περιστροφή» (direct oblimin rotation) επειδή οι τέσσερις 
κύριες συνιστώσες ή παράγοντες αναµένεται, βάσει του θεωρητικού πλαισίου, να έχουν 
αρκετή συσχέτιση µεταξύ τους.  Συνήθως για την επιλογή του καταλληλότερου αριθµού 
των κύριων συνιστωσών ακολουθούνται οι  παρακάτω κανόνες: 

• Σε τυποποιηµένα στοιχεία, που είναι και ο πλέον προτεινόµενος τρόπος για να 
εφαρµοστεί η ανάλυση κυρίων συνιστωσών, όπου διατηρούνται όλες εκείνες οι 
συνιστώσες των οποίων οι χαρακτηριστικές ρίζες έχουν τιµή λi>1. 
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• Στη χρησιµοποίηση γραφήµατος των τιµών των χαρακτηριστικών ριζών λ (Υ 
άξονας) ως προς τον αντίστοιχο αριθµό των ριζών (Χ άξονας), διερευνώντας ως 
προς την παρουσία πιθανού σχηµατισµού «αγκώνα» (elbow). 

	 Η µέθοδος αυτή καλείται «έλεγχος κρηµνού» (scree test) µε την εφαρµογή 
κρηµνογραφήµατος (scree plot) µέσω του οποίου επιλέγονται όλες οι συνιστώσες που 
βρίσκονται στο άνω σκέλος του αγκώνα (Σχ. 8.1). Με άλλα λόγια, ερευνούµε τις 
συνιστώσες εκείνες (σηµεία στο κρηµνογράφηµα) που κείνται στο τµήµα της απότοµης 
πτώσης της ευθείας διαλογής και µέχρι το σηµείο που η πτώση συνεχίζεται 
επιβραδυνόµενη. Το Σχήµα 8.1 δείχνει ότι ο αγκώνας σχηµατίζεται στην 5η συνιστώσα. 

Σχήµα 8-1. Κρηµνογράφηµα των χαρακτηριστικών ριζών λι. 

	 Στην πράξη ωστόσο, πέρα των παραπάνω κανόνων, η ορθή επιλογή του αριθµού των 
συνιστωσών εξαρτάται και από άλλους παράγοντες πολύ ουσιαστικούς, όπως είναι η 
αντιστοιχία των κυρίων συνιστωσών µε τα υπάρχοντα θεωρητικά µοντέλα. Οπότε στην 
περίπτωση µας αποδεχόµαστε τέσσερις κύριες συνιστώσες οι οποίες έχουν εξακριβωθεί 
από τα προηγούµενα κεφάλαια. 
	 Ο Πίνακας 8.3 των χαρακτηριστικών ριζών λ δείχνει ότι ο πρώτος παράγοντας ή 
συνιστώσα εξηγεί το 27.02% της διακύµανσης, ο δεύτερος παράγοντας το 11,44 % της 
διακύµανσης, ο τρίτος παράγοντας το 6.52 % της διακύµανσης και ο τέταρτος παράγοντας 
το 5.65 % της διακύµανσης. Συνολικά οι τέσσερις κύριες συνιστώσες εξηγούν το 50.64 % 
της συνολικής διακύµανσης του δείγµατος που ελήφθη.  Ένα διαφορετικό µοντέλο µε 
πέντε συνιστώσες θα εξηγούσε ένα επιπλέον 4% της διακύµανσης αλλά αυτό δεν 
ανταποκρινόταν στα υπάρχοντα θεωρητικά µοντέλα. Στη στήλη Extaction Sum of Squared 
Loadings µας δίνεται το ποσοστό της διακύµανσης που εξηγεί κάθε παράγοντας εάν 
χρησιµοποιηθεί ως κριτήριο του προσδιορισµού του αριθµού των παραγόντων το κριτήριο 
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του Kaiser. Τέλος στη στήλη Rotation Sum of Squared Loadings µας δίνεται το ποσοστό 
της διακύµανσης που εξηγείται από τους παράγοντες µετά την περιστροφή. 

Πίνακας 8.3. Πίνακας χαρακτηριστικών ριζών λ και ποσοστού επεξήγησης της 
διακύµανσης από κάθε συνιστώσα. 

	 Στην ανάλυση εξετάστηκε ο δείκτης Kaiser-Meyer-Olkin14 (KMO), o οποίος εκτιµά το 
µέγεθος της οµοιογένειας των µεταβλητών και συγκρίνει το µέτρο των συντελεστών 
συσχέτισης των µεταβλητών µε αυτό των µερικών συντελεστών συσχέτισης. Στη 
συγκεκριµένη περίπτωση ο δείκτης ΚΜΟ=0,86 πράγµα που σηµαίνει ότι η παραγοντική 
ανάλυση είναι µια αποτελεσµατική τεχνική για τα δεδοµένα µας. 
	 Ο Πίνακας 8.4 παρουσιάζει τη µήτρα συντελεστών συσχέτισης µε τα παραγοντικά 
φορτία και τη κοινή παραγοντική διακύµανση (communality). Το κριτήριο για τη 
διατήρηση µιας µεταβλητής στον Πίνακα 8.4 είναι να µην φορτώνει σηµαντικά σε πάνω 
από έναν παράγοντα και το φορτίο του να είναι τουλάχιστον 0,4. Συνήθως η ελάχιστη τιµή 
του παραγοντικού φορτίου πρέπει να ειναι 0,5 δηλαδή, ο παράγοντας να εξηγεί το 25% 
της διακύµανσης της εν λόγω µεταβλητής (ήτοι, 0,52=0,25). Επίσης λαµβάνεται υπόψη η 
κοινή παραγοντική διακύµανση (communality) µιας µεταβητής (h2), όπως φαίνεται στη 
δεύτερη στήλη του Πίνακα 8.4 που υπολογίζεται από τον τύπο h2 =∑j=1m (lij )2. Για 
παράδειγµα το h2 της µεταβλητής C_TIME_3 υπολογίζεται ως εξής:– h2 = 
(0,35)2+(0,35)2+(0,38)2=0,624  
	 Δηλαδή, το 62.4% της διακύµανσης της της µεταβλητής C_TIME_3 εξηγείται από τρείς 
παράγοντες του Πίνακα 8.4. 
	 Παρατηρείται ότι οι περισσότερες µεταβλητές που είχαν ταξινοµηθεί στην συνιστώσα 
complexity έχουν υψηλά παραγοντικά φορτία µε την πρώτη κύρια συνιστώσα.  Εξαίρεση 
φαίνεται να αποτελούν οι µεταβλητές D_INT_5 και D_VIS_1 οι οποίες έχουν υψηλά 
φορτία µε την δεύτερη και τρίτη συνιστώσα αντίστοιχα. 

	 Αναφορικά µε τις µεταβλητές που είχαν ταξινοµηθεί στην συνιστώσα coupling, οι µισές 
έχουν υψηλά παραγοντικά φορτία µε την τρίτη κύρια συνιστώσα.  Εξαίρεση αποτελούν οι 
µεταβλητές C_TIME_1,  C_TIME_4, C_DF_3 και C_RED_2 οι οποίες έχουν υψηλά 
φορτία µε την πρώτη συνιστώσα, οι µεταβλητές C_TIME_2 και C_RED_5 οι οποίες έχουν 
υψηλά φορτία µε την δεύτερη συνιστώσα  και οι µεταβλητές C_DF_5 και C_RED_3 που 
έχουν υψηλά φορτία µε την τέταρτη συνιστώσα.  

	 Όσον αφορά τις µεταβλητές που είχαν ταξινοµηθεί στην συνιστώσα Control, 
παρατηρείται ότι οι περισσότερες µεταβλητές έχουν υψηλά παραγοντικά φορτία µε την 
δεύτερη κύρια συνιστώσα. Εξαίρεση φαίνεται να αποτελούν οι µεταβλητές 
G_CONFLICT_1, G_CONFLICT_2 και G_CONFLICT_3 που έχουν υψηλά φορτία µε 
την τρίτη και τέταρτη συνιστώσα. 

Συνιστώσα

Extraction Sums of Squared Loadings
Rotation  

Sums of Squared Loadingsa

Τιµή λλ % Αθροιστικό λ %  Total

Complexity 12.430 27.021 27.021 10.896

Coupling 5.262 11.438 38.459 5.218

Control 3.003 6.527 44.986 4.959

Uncertainty 2.600 5.652 50.639 6.813
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	 Τέλος, όσον αφορά τις µεταβλητές που είχαν ταξινοµηθεί στην συνιστώσα Uncertainty, 
παρατηρείται ότι οι περισσότερες µεταβλητές έχουν υψηλά παραγοντικά φορτία µε την 
τέταρτη κύρια συνιστώσα. Εξαίρεση φαίνεται να αποτελούν οι µεταβλητές U_LESS_3   
U_LESS_4 και U_TRUST_1 που έχουν υψηλά φορτία µε τρεις άλλες συνιστώσες. 

Πίνακας 8.4. Μήτρα συντελεστών συσχέτισης (παραγοντικών φορτίων) των µεταβλητών 
µε τις κύριες συνιστώσες. 

CCFs Mean SD Communalities Complexity Control Coupling Uncertainty
I_S_1 2.89 1.34 .664 .809
I_S_2 2.98 1.33 .678 .667
I_S_3 1.75 .88 .252 .412

I_INT_1 2.23 1.50 .746 .894
I_INT_2 2.14 1.24 .533 .706
I_INT_3 2.15 1.51 .705 .877
I_INT_4 2.25 1.44 .663 .844
I_INT_5 1.33 .90 .606 .746
I_VIS_1 1.68 .90 .726 .867
I_VIS_2 1.93 1.37 .644 .825
I_VIS_3 1.80 1.17 .413 .543

C_TIME_1 2.58 1.09 .553 .653
C_TIME_2 1.71 1.02 .565 .681
C_TIME_3 2.18 1.26 .624 .350 .350 .380
C_TIME_4 3.00 1.64 .296 .369 .324

C_DF_1 1.93 1.00 .478 .548
C_DF_2 1.36 .66 .316 .361
C_DF_3 2.04 1.33 .531 .656 .450
C_DF_4 1.38 .72 .377 .410
C_DF_5 1.91 1.08 .279 .382

C_RED_1 1.30 .63 .791 .880
C_RED_2 2.29 1.48 .676 .839
C_RED_3 2.03 1.13 .124 .436 .363
C_RED_4 1.53 .86 .329 .420
C_RED_5 1.48 .99 .449 .520

G_CONFLICT_1 1.37 .70 .217 .356 .411
G_CONFLICT_2 1.31 .64 .236 .344 .440
G_CONFLICT_3 1.39 .74 .716 .858

G_VAGUE_1 2.26 .91 .515 .582 .388
G_VAGUE_2 2.44 1.03 .620 .731
G_VAGUE_3 2.21 .97 .484 .514

G_VAR_1 2.24 1.06 .471 .336
G_VAR_2 1.52 .88 .559 .568
G_VAR_3 2.40 1.16 .615 .685 .300
U_REL_1 1.64 .96 .747 .848
U_REL_2 1.96 .81 .455 .626
U_REL_3 1.94 .95 .499 .376 .499
U_REL_4 2.08 .76 .482 .641
U_LESS_1 1.93 .97 .347 .335 .388
U_LESS_2 1.96 .91 .486 .502
U_LESS_3 1.42 .81 .642 .844
U_LESS_4 2.03 1.05 .657 .625 .436

U_NOISE_1 1.93 .79 .347 .339
U_NOISE_2 2.07 .78 .339 .568
U_NOISE_3 2.38 1.05 .594 .636 .349
U_NOISE_4 2.35 1.13 .377 .564
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	 Τέλος ο Πίνακας 8.5 παρουσιάζει τους συντελεστές συσχέτισης των τεσσάρων 
παραγόντων, όπου φαίνεται ότι οι παράγοντες είναι σχετικά ανεξάρτητοι µεταξύ τους και 
αναφέρονται σε διαφορετικά φαινόµενα της πολυπλοκότητας. 

Πίνακας 8.5. Οι συντελεστές συσχέτισης των τεσσάρων παραγόντων. 

	 Ακολούθως σχηµατίστηκαν τέσσερις παράγοντες από τις µέσες τιµές των µεταβλητών 
που εµφάνισαν υψηλά φορτία στους αντίστοιχους παράγοντες. Οι συντελεστές συσχέτισης 
των τεσσάρων παραγόντων φαίνονται στον Πίνακα 8.6. Παρατηρείται ότι ο παράγοντας 
uncertainty εµφανίζει υψηλή συσχέτιση και µε τους άλλους τρείς παράγοντες, (>0,65) ενώ 
µεγάλη συσχέτιση εµφανίζεται µεταξύ των παραγόντων coupling και complexity (0,77). 

Πίνακας 8.6. Οι συντελεστές συσχέτισης (pearson) των τεσσάρων παραγόντων. 

	 Τα ιστογράµµατα και οι µέσες τιµές των τεσσάρων παραγόντων παρουσιάζονται στα 
Σχήµατα 8.2 έως 8.5. Παρατηρείται ότι οι µέσοι όροι όλων των µεταβλητών είναι περίπου 
στο σηµείο 2 της κλίµακας 1 – 5. Είναι αξιοσηµείωτο ότι όλοι παράγοντες εµφάνισαν 
ελάχιστες τιµές µεγαλύτερες του 4 µε εξαίρεση τον παράγοντα complexity. Όπως 
αναφέρθηκε προηγουµένως, αυτό ήταν αναµενόµενο, σε ένα βαθµό, επειδή ο σχεδιασµός 
των πτητικών σεναρίων λαµβάνει υπόψη διάφορους παράγοντες κινδύνου και προσπαθεί 
να µειώσειτην πολυπλοκότητα και επικινδυνότητα αυτών. 

Component Complexity Control Coupling Uncertainty

1 1.00

2 .105 1.00

3 .176 .214 1.00

4 .325 .166 .185 1.00

Extraction Method: Principal Component Analysis.   
 Rotation Method: Oblimin with Kaiser Normalization.

  Complexity Coupling Control Uncertainty

Complexity 1      

Coupling .770** 1    

Control .365** .515** 1  

Uncertainty .650** .756** .667** 1
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Σχήµα 8-2 Ιστόγραµµα της συνιστώσας complexity  µε εξοµαλυνθείσα κατανοµή 

 

Σχήµα 8-3. Ιστόγραµµα της συνιστώσας coupling µε εξοµαλυνθείσα κατανοµή 
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Σχήµα 8-4. Ιστόγραµµα της συνιστώσας control µε εξοµαλυνθείσα κατανοµή 

 

Σχήµα 8-5. Ιστόγραµµα της συνιστώσας uncertainty µε εξοµαλυνθείσα κατανοµή 
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8.4 Δυναµική πρόβλεψης του µοντέλου µε χρήση πολλαπλής γραµµικής παλινδρόµησης. 

	 Η ενότητα αυτή εξετάζει τη δυνατότητα πρόβλεψης των δέκα ανεξάρτητων µέτρων 
απόδοσης των επιχειρησιακών αποστολών µε βάση τις τρείς ανεξάρτητες µεταβλητές που 
περιγράφουν την πολυπλοκότητα των αποστολών.  Μεγάλο  ενδιαφέρον παρουσιάζει η 
δυνατότητα πρόβλεψης της επιτυχίας της αποστολής (SUC_TOTAL), µέτρο το οποίο είναι 
αρκετά γενικό επειδή καλύπτει πολλές από τις ιδιαιτερότητες των άλλων µέτρων 
απόδοσης. Η συνολική επίδοση της αποστολής τυγχάνει µεγαλύτερης αποδοχής από τα 
υπόλοιπα µέτρα απόδοσης από τους εκτιµητές των αποστολών.  

	 Σε γενικές γραµµές, τα µοντέλα πολλαπλής παλινδρόµησης µπορούν χρησιµοποιηθούν 
µε δύο διαφορετικές προοπτικές, ως επεξηγηµατικά και προβλεπτικά (Pedhazur, 1997). Τα 
επεξηγηµατικά µοντέλα επιδιώκουν την εδραίωση ενός ισχυρού µοντέλου το οποίο 
οφείλει να επιβεβαιώνει το αποτέλεσµα των προβλέψεων εκείνων µόνο που διαθέτουν ως 
εφαλτήριο ικανή θεωρητική υπόσταση, απορρίπτοντας άλλες που δεν είναι σχετικές. 
Δηλαδή, τα µοντέλα οφείλουν να ελέγχουν εάν µία σηµαντική προβλεπτική µεταβλητή 
µπορεί, ένεκα του θεωρητικού της υπόβαθρου, να παράγει τη µέγιστη δυνατή διακύµανση 
οδηγώντας έτσι σε ακριβέστερες προβλέψεις. Τα προβλεπτικά ή διερευνητικά µοντέλα 
διαθέτουν πιο ελεύθερη θεωρητική βάση και συνεπώς είναι περισσότερο ευέλικτα αφού 
βασίζονται άµεσα στην απρόσκοπτη ανάλυση των στοιχείων. Τα µοντέλα αυτά επιχειρούν 
την ανεύρεση της οµάδας εκείνης των προβλεπουσών µεταβλητών η οποία παρέχει το 
καλύτερο αποτέλεσµα πρόβλεψης, ανεξαρτήτως αν το µοντέλο προσεγγίζει ή όχι κάποιο 
ορθό επεξηγηµατικό µηχανισµό σε θεωρητικό επίπεδο. Δεν επιδιώκουν ιδιαίτερα να 
ανιχνεύσουν εάν οι προβλέψεις αντανακλούν κάποια πραγµατική επιστηµονική αιτία 
υπεύθυνη για την έκβαση του συγκεκριµένου αποτελέσµατος. Ως εκ τούτου, η χρήση της 
γραµµικής παλινδρόµησης έχει διερευνητικό σκοπό στο παρών κεφάλαιο. 
	 Είναι ενδιαφέρον να εξετασθεί η κατανοµή τιµών της εξαρτηµένης µεταβλητής 
«Συνολική Επιτυχία της Αποστολής» (SUCC_TOTAL). Από το Σχήµα 8.6 φαίνεται ότι 
υπήρχε ένας µικρός αριθµός αποστολών µε µικρή επιτυχία (n=10, ΣΕΑ<4) και επίσης 
µικρός αριθµός µε πολύ µεγάλη επιτυχία (n=21, ΣΕΑ>8). Το 95% των αποστολών είχε 
τιµές ΣΕΑ στο διάστηµα 4 – 8. 

	 Αρχικά έχει γίνει µια συσχέτιση των τεσσάρων παραγόντων πολυπλοκότητας µε τα 
δέκα µέτρα απόδοσης ώστε να εξετασθεί η χρησιµότητα κάθε παράγοντα στην πρόβλεψη 
των µέτρων απόδοσης σε γενικές γραµµές. Από τον Πίνακα 8.7 των συντελεστών 
συσχέτισης Pearson φαίνεται ότι όλοι οι παράγοντες πολυπλοκότητας έχουν ισχυρή 
συσχέτιση µε τα µέτρα απόδοσης. Τα πέντε πρώτα µέτρα απόδοσης έχουν αρνητικές 
συσχετίσεις καθόσον όταν αυξάνεται η πολυπλοκότητα των αποστολών µειώνεται η 
συνολική επιτυχία, η επιτυχία στον στόχο, η επιτυχία στη χρήση πληροφοριακών και 
οπλικών συστηµάτων καθώς και η επιτυχία στην συνεργασία των µελών της αποστολής. 
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Από την άλλη πλευρά, υπάρχει θετική συσχέτιση µεταξύ πολυπλοκότητας και διαφόρων 
ανθρωπίνων λαθών, προβληµάτων επίγνωσης κατάστασης και οµαδικές συνεργασίες. 

 

Σχήµα 8-6. Συνολική Επιτυχία της Αποστολής. 

Πίνακας 8.7. Πίνακας συντελεστών συσχέτισης µεταξύ µέτρων απόδοσης και 
παραγόντων πολυπλοκότητας. 

	  
	 Για την γραµµική παλινδρόµηση επιλέχθηκε η απλή µέθοδος ENTER όπου 
διαµορφώνεται ένα µόνο µοντέλο µε την είσοδο όλων των ανεξάρτητων µεταβλητών στο 
µοντέλο πρόβλεψης. Aρχικά γίνεται ο έλεγχος F για να εξετασθεί εάν το συγκεκριµένο 
γραµµικό µοντέλο έχει καλή προσαρµογή. Στην περίπτωσή µας, η προσαρµογή θεωρείται 
καλή (F-test value = 248.48, p-value <0.00). Κατόπιν εξετάζεται ο προσδιοριστικός 
συντελεστής R2 ο οποίος εκφράζει το ποσοστό της ολικής µεταβλητότητας της 

  Complexity Coupling Control Uncertainty

SUC_TOTAL Συνολική επιτυχία -.677** -.733** -.686** -.779**

SUC_Target Εµπλοκή στόχων -.673** -.741** -.727** -.801**

SUC_info Διαχείριση πληροφοριών -.675** -.739** -.671** -.763**

SUC_team Ομαδική εργασία & συντονισμός -.745** -.782** -.677** -.789**

SUC_weapon Διαχείριση όπλων -.743** -.773** -.656** -.795**

Error_plan Λάθη στον προγραμματισμό .469** .527** .367** .396**

Erro_design Λάθη στον σχεδιασμό .576** .589** .492** .564**

Error_action Λάθη χειρισμών .538** .631** .598** .674**

SA_problem Λάθη επίγνωσης κατάστασης .566** .666** .630** .692**

Comms_problem Λάθη επικοινωνίας .458** .464** .446** .564**
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ανεξάρτητης µεταβλητής (δηλ. συνολική επιτυχία αποστολής, SUC_TOTAL) που 
εξηγείται από τη συνδυασµένη επίδραση όλων των ανεξάρτητων µεταβλητών 
πολυπλοκότητας που συµµετέχουν στην περιγραφή της εξίσωσης της πολλαπλής 
γραµµικής παλινδρόµησης. Ο συντελεστής R2 λαµβάνει τιµές από µηδέν (κανένα ποσοστό 
προσαρµοστικότητας) µέχρι 1 (άριστη προσαρµοστικότητα) και επειδή δεν είναι απόλυτα 
αξιόπιστος, όταν υπάρχουν λίγες παρατηρήσεις στις µεταβλητές, αντικαθίσταται από το 
διορθωµένο συντελεστή R2δ. Στην περίπτωσή µας ο διορθωµένος συντελεστής R2δ=0.81 
και εξηγεί το 81% της µεταβλητότητας της εξαρτηµένης µεταβλητής (Πίνακας 8.8) 

Πίνακας 8.8. Ανάλυση Διασποράς της Παλινδρόµησης (ANOVA-Τable). 

	  
	 Για τον έλεγχο της πολυσυγραµµικότητας χρησιµοποιήθηκε ο παράγοντας µεγέθυνσης 
διασποράς (Variance inflation factor-VIF), ο οποίος παρέχεται σε κάθε µεταβλητή και µας 
δείχνει πόσο αυξάνεται η διασπορά ενός εκτιµηµένου συντελεστή παλινδρόµησης.  
Συγγραµµικότητα (Collinearity) ή πολυσυγραµµικότητα (multicollinearity) εµφανίζεται 
όταν µια ανεξάρτητη µεταβλητή είναι µια γραµµική συνάρτηση µιας άλλης ανεξάρτητης 
µεταβλητής. Σε περίπτωση που υπάρχουν υψηλές συσχετίσεις µεταξύ των ανεξάρτητων 
µεταβλητών , αυτό αποτελε ί ισχυρή ένδε ιξη πολυσυγραµµ ικότητας . Η 
πολυσυγραµµικότητα δηµιουργεί προβλήµατα, όχι στην προσαρµογή του υποδείγµατος, 
αλλά στο να διαπιστωθούν πραγµατικά η στατιστικά σηµαντικοί παράγοντες στην 
επίδραση της εξαρτηµένης µεταβλητής, και αυτό γιατί η παρουσία της 
πολυσυγραµµικότητας οδηγεί σε αυξηµένα τυπικά σφάλµατα. Όπως φαίνεται από τον 
Πίνακα 8.9 όλες οι τιµές του VIF < 5 πράγµα που σηµαίνει ότι δεν έχουµε 
πολυσυγραµµικότητα. 

	 Η γραµµή παλινδρόµησης που έχει εκτιµηθεί από τον κάτωθι τύπο:  
SUC_TOTAL=12-0.61*(Complexity)-0,41*(Coupling)-1,14*(Control)-0.77* (Uncertainty) 

Model πηγή 
 µεταβλητότητας 

Sum of Squares 
(Άθροισµα 
τετραγώνων)

Df 
Βαθµοί 

ελευθευρίας

Mean Square 
Μέσα 

τετραγώνων
F-έλεγχος 

Sig. 
(Σηµαντι-
κότητα)

Μοντέλο 559.955 4 139.989 248.487 .000

Σφάλµατα 125.067 222 .563

Ολικό 685.022 226
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Πίνακας 8.9. Έλεγχος Πολυσυγραµµικότητας (Multicollinearity) για την «Συνολική 
Επιτυχία Αποστολής» (SUC_TOTAL) 

	 Από τους τυποποιηµένους συντελεστές Beta (standardized partial regression 
coefficients) παρατηρούµε ότι όταν το complexity είναι αυξηµένο κατά µία µονάδα και οι 
άλλες ανεξάρτητες µεταβλητές είναι σταθερές τότε η Συνολική Επιτυχία της Αποστολής 
µειώνεται κατά -0.336 µονάδες. Όµοια συµπεράσµατα µπορούν να εξαχθούν για όλες τις 
ανεξάρτητες µεταβλητές από τον Πίνακα 8.10. 

Πίνακας 8.10. Έλεγχος  πολυσυγραµµικότητας (multicollinearity) για την 
 «Συνολική Επιτυχία Αποστολής» (SUC_TOTAL) 

	  
	 Όπως εξηγήθηκε στο κεφάλαιο της µεθοδολογίας, οι αποστολές µπορούν να χωριστούν 
σε επιχειρησιακές, εκπαιδευτικές και επείγουσας ανάγκης (scramble). Για την περίπτωση 
των εκπαιδευτικών αποστολών υπήρξε µεγαλύτερη πρόβλεψη της επιτυχίας των 

Model

Unstandardized 
Coefficients 

(Mερικοί 
συντελεστές)

Standardized 
Tυποπoιηµένοι

t Sig.

Collinearity 
Statistics

B
Std. 

Error Beta
Toler
ance VIF

(Constant) 12.026 .207 58.089 .000

Complexity -.608 .094 -.336 -6.490 .000 .307 3.254

Coupling -.413 .168 -.139 -2.465 .014 .260 3.851

Control -1.141 .121 -.376 -9.436 .000 .519 1.928

Uncertainty -.772 .176 -.231 -4.385 .000 .295 3.387

Unstandardized Coefficients 
(Μερικοί Συντελεστές)

Standardized 
Τυποποιηµένοι Collinearity Statistics

Model B Std. Error Beta T Sig. Tolerance VIF

Σταθερά 12.02 .21 58.08 .00

Complexity -.61 .09 -.33 -6.49 .00 .30 3.25

Coupling -.41 .16 -.13 -2.46 .02 .26 3.85

Control -1.14 .12 -.37 -9.43 .00 .52 1.92

Uncertainty -.77 .17 -.23 -4.38 .00 .30 3.38
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αποστολών από τους παράγοντες πολυπλοκότητας πράγµα που επιβεβαιώθηκε µε την 
αύξηση του διορθωµένου συντελεστή σε R2δ=0,86 (F= 247.207, p<0,000). 
	 Επίσης διερευνήθηκε το µοντέλο γραµµικής παλινδρόµησης για τις πέντε διαφορετικές 
αποστολές που έχουν διαφορετικές απαιτήσεις. Συγκεκριµένα δηµιουργήθηκε ένα µοντέλο 
για τις αποστολές Α, Β και Γ και ένα δεύτερο για τις αποστολές Δ και Ε. Από τον Πίνακα 
8.11 φαίνεται ότι το πρώτο µοντέλο είχε πολύ καλή πρόβλεψη µε υψηλό διορθωµένο 
συντελεστή  R2δ=0,84 (F= 249.075, p<0,000) ενώ το δεύτερο µοντέλο είχε χαµηλότερο 
διορθωµένο συντελεστή R2δ=0,71 (F= 6.788, p=0.01). 

Πίνακας 8.11. Σύγκριση τριών µοντέλων γραµµικής παλινδρόµησης 

	  
	 Είναι αξιοσηµείωτο ότι κανένας συντελεστής Beta δεν είχε σηµαντικές τιµές (P<0.05) 
πράγµα που υποδηλώνει την προβληµατική σηµασία του δευτέρου µοντέλου. Είναι 
πιθανόν ότι οι αποστολές Δ και Ε διαφέρουν στη συνθετότητα τους από τις αποστολές του 
πρώτου µοντέλου και ίσως χρειάζονται µια ιδιαίτερη φόρµα αξιολόγησης για την εκτίµηση 
της πολυπλοκότητας από αυτό που χρησιµοποιήθηκε στην παρούσα διατριβή. 

	 Οι παράγοντες πολυπλοκότητας φαίνεται ότι συνέχισαν να κάνουν καλή πρόβλεψη και 
για τα άλλα τέσσερα µέτρα αποδόσεων όπως φαίνεται από τους υψηλούς διορθωµένους 
συντελεστές R2δ στον Πϊνακα 8.12. Οι παράγοντες complexity and control έχουν τους 
µεγαλύτερους συντελεστές Beta ακολουθούµενοι από τον παράγοντα uncertainty. Ο 
παράγοντας coupling έχει µικρούς συντελεστές Beta οι οποίοι βρίσκονται στην περιοχή 
0.12 - 0.16.  

ΜΟΝΤΕΛΟ 1 ΜΟΝΤΕΛΟ 2 ΜΟΝΤΕΛΟ 3

Αποστολές (ΟΛΕΣ) Αποστολές (Α, Β & Γ) Αποστολές (Δ & Ε)

F 247.207 249.075 6.788

Sign 0.000 0.000 0.01

R2δ 0.86 0.84 0.715

Complexity -.34** -.25** -.23(NS)

Coupling -.14* -.20** -.22(NS)

Control -.37** -.40** -.10(NS)

Uncertainty -.23** -.23** -.32(NS)
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Πίνακας 8.12. Μοντέλα παλινδρόµησης για πέντε µέτρα απόδοσης αποστολών 

	 Όσον αφορά τους παράγοντες πολυπλοκότητας που έχουν σχέση µε λάθη, προβλήµατα 
εκτίµησης της κατάστασης και προβλήµατα επικοινωνίας, τα µοντέλα εµφάνισαν από 
χαµηλή έως µέτρια πρόβλεψη. Χαµηλούς διορθωµένους συντελεστές R2δ εµφάνισαν οι 
ανεξάρτητες µεταβλητές Error_plan και Comm_prom ενώ µέτριες τιµές έλαβαν οι 
συντελεστές  R2δ για τους παράγοντες Error_design, Error_action and SA_problem. Αυτά 
τα αποτελέσµατα είναι αναµενόµενα επειδή είναι γενικά δύσκολο να εξετασθούν οι τύποι 
λαθών που µπορεί να εµφανισθούν σε αποστολές διαφορετικής πολυπλοκότητας εκτός 
από το γεγονός ότι γενικά υπάρχει µια θετική συσχέτιση χαµηλού- µέτριου βαθµού. Στον 
Πίνακα 8.13, οι περισσότεροι συντελεστές Beta είναι σχετικά µικροί (Beta<0.26) παρά το 
γεγονός ότι βρέθηκαν σηµαντικές συσχετίσεις (p<0.01). Παρόλο που παράγοντες 
πολυπλοκότητας ερµήνευσαν το 52% και 57% της µεταβλητότητας των Error_action and 
SA_problem αντίστοιχα, οι περισσότεροι συντελεστές Beta ήταν σχετικά µικροί 
(Beta<0.26). Εποµένως δεν είναι δυνατόν να εξαχθούν αξιόπιστα συµπεράσµατα για τις 
επιδράσεις κάθε παράγοντα πολυπλοκότητας στα εξετασθέντα πέντε µέτρα απόδοσης 
παρά ως συνολική επίδραση της πολυπλοκότητας στα µέτρα αυτά. 
Πίνακας 8.13. Μοντέλα παλινδρόµησης για πέντε τύπους προβληµάτων αποστολών 

Μέτρο 

SUC_Total

Μέτρο 

SUC_Target

Μέτρο 

SUC_info

Μέτρο 

SUC_weapon

Μέτρο 

SUC_team
Συνολική  

Επιτυχία

Εμπλοκή
 στόχων

Διαχείριση
 πληροφοριών

Διαχειρίση 
όπλων

Ομαδική 
εργασία & 
συντονισμός

F 247.21 188.44 141.15 193.08 205.92

Sign 0.000 0.000 0.000 0.00 0.000

R2δ 0.86 0.77 0.71 0.77 0.79

Beta Complexity -.33** -.27** -.31** -.40** -.39**

Beta Coupling -.14* -.12* -.16* -.12(NS) -.16*

Beta  Control -.37** -.39** -.34** -.29** -.34**

Beta  Uncertainty -.23** -.25** -.20** -.23** -.17*

Error_plan Error_design Error_action SA_problem Comm_prom

Λάθη στον
 προγραμματισμό

Λάθη στον 
σχεδιασμό

Λάθη 
χειρισμών

Λάθη επίγνωσης 
κατάστασης

Λάθη 
επικοινωνίας

F 24.03 42.17 62.5 77.18 29.8

Sign 0.000 0.000 0.000 0.000 0.00

R2δ 0.29 0.42 0.52 0.57 0.34

Complexity .16 (NS) .31** .10 (NS) .15 (NS) 0.34**

Coupling .41** .16(NS) .21* .23* -.09 (NS)

Control .20** .26** .28** .33** .17*

Uncertainty -.16 (NS) .05 (NS) .26** .20** .34**
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	 Ακολούθως έγιναν συσχετίσεις Pearson µεταξύ των δέκα µέτρων απόδοσης και όλων 
των µεταβλητών που χρησιµοποιήθηκαν στη φόρµα αξιολόγησης της πολυπλοκότητας. 
Από τον Πίνακα 8.14 φαίνεται ότι υψηλότεροι συντελεστές συσχέτισης εµφανίστηκαν για 
τα πέντε πρώτα µέτρα απόδοσης, όπως αναµενόταν από την προηγούµενη ανάλυση των 
τεσσάρων αυτών παραγόντων πολυπλοκότητας. Γενικά όµως, όλες οι µεταβλητές του 
ερωτηµατολογίου είχαν µέτριους – υψηλούς συντελεστές συσχέτισης µε τα δέκα µέτρα 
απόδοσης (Πίνακας 8.14). 

Πίνακας 8.14.Συσχετισµοί Pearson µεταξύ των αρχικών µεταβλητών πολυπλοκότητα 
και µέτρων απόδοσης των αποστολών (r>0.50). 

 

SUC_ 
TOTAL

SUC_ 
Target

SUC_ 
info

SUC_ 
team

SUC_ 
weapon

Συνολική 
 Επιτυχία

Εµπλοκή 
 στόχων

Διαχείριση  
πληρ/ριών

Διαχείριση 
όπλων

Οµαδική 
εργασία & 
συντονισµός

D_N_1 -.515** -.516** -.529** -.575** -.563**

D_N_2 -.642** -.612** -.625** -.675** -.680**

D_INT_1 -.545** -.532**

D_INT_2 -.529** -.552**

D_INT_3 -.502** -.503** -.561** -.566**

D_INT_4 -.545** -.529**

D_VIS_2 -.502** -.500** -.523** -.566** -.581**

D_VIS_3 -.542** -.518**

D_VIS_5 -.677** -.673** -.675** -.745** -.743**

C_TIME_1 -.599** -.582** -.562** -.603** -.633**

C_TIME_3 -.515** -.501** -.531** -.547** -.546**

C_TIME_4 -.511** -.524** -.527** -.527** -.524**

C_DF_3 -.519** -.561** -.522**

C_RED_2 -.503** -.516** -.570** -.526**

G_VAGUE_3 -.543’’ -.568** -.572** -.520** -.522**

G_ADAPT_1 -.553** -.602** -.501** -.561** -.535**

U_TRUST_2 -.501**

U_TRUST_3 -.520** -.509** -.533** -.558**

U_LESS_2 -.513** -.532** -.534** -.541**

U_LESS_4 -.522** -.524** -.567** -.567** -.589**
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Πίνακας 8.15. Συσχετισµοί Pearson µεταξύ των αρχικών µεταβλητών πολυπλοκότητα 
και των δέκα µέτρων απόδοσης των αποστολών. 

  SUC_ 
TOTAL

SUC_ 
Target

SUC_ 
info

SUC_ 
team

SUC_ 
weapon

Error_ 
plan

Error_ 
design

Error_ 
action

SA_ 
problem

Comm_ 
problem

Συνολική 
Επιτυχία

Εµπλοκή 
στόχων

Διαχείριση 
πληρ/ριών

Διαχειρίση 
όπλων

Οµαδική 
εργασία 

& 
συντονισ

µός

Λάθη 
προγραµ
µατισµού

Λάθη 
σχεδιασµού

Λάθη 
χειρισµών

Λάθη 
επίγνωσης 
κατάστασης

Λάθη 
επικοι-
νωνίας

D_N_1 -.515* -.516** -.529** -.575** -.563** .313** .471** .405** .471** .300**

D_N_2 -.642* -.612** -.625** -.675** -.680** .352** .482** .477** .543** .432**

D_N_3 -.377* -.395** -.332** -.387** -.430** .220** .334** .289** .325**  

D_INT_1 -.477* -.480** -.475** -.545** -.532** .346** .452** .352** .432** .278**

D_INT_2 -.489* -.487** -.497** -.529** -.552** .332** .435** .402** .367** .331**

D_INT_3 -.502* -.503** -.491** -.561** -.566** .401** .443** .415** .355** .379**

D_INT_4 -.483* -.478** -.479** -.545** -.529** .373** .394** .381** .396** .393**

D_INT_5 -.293* -.298** -.275** -.249** -.274** .265** .240** .295** .255** .046

D_VIS_1 -.231* -.235** -.197** -.252** -.184** .167* .142* .197** .230** .122

D_VIS_2 -.502* -.500** -.523** -.566** -.581** .369** .452** .369** .386** .409**

D_VIS_3 -.465* -.431** -.493** -.542** -.518** .289** .347** .385** .408** .387**

D_VIS_5 -.677* -.673** -.675** -.745** -.743** .469** .576** .538** .566** .458**

C_TIME_1 -.599* -.582** -.562** -.603** -.633** .420** .471** .417** .468** .418**

C_TIME_2 -.381* -.419** -.378** -.380** -.423** .305** .347** .394** .376** .305**

C_TIME_3 -.515* -.501** -.531** -.547** -.546** .267** .382** .446** .501** .344**

C_TIME_4 -.511* -.524** -.527** -.527** -.524** .280** .322** .429** .443** .283**

C_DF_1 -.435* -.451** -.438** -.468** -.448** .326** .302** .375** .408** .310**

C_DF_2 -.292* -.259** -.258** -.304** -.298** .242** .278** .275** .303**  

C_DF_3 -.477* -.456** -.519** -.561** -.522** .425** .416** .361** .399** .393**

C_DF_4 -.368* -.407** -.400** -.425** -.435** .299** .409**   .347**  

C_DF_5 -.238* -.209** -.205** -.253** -.256** .097 .166* .175** .197** .230**

C_RED_1 -.327* -.372** -.331** -.331**   .280** .355** .307** .345**  

C_RED_2 -.503* -.476** -.516** -.570** -.526** .402** .418** .416** .463** .313**

C_RED_3 -.156* -.164* -.105 -.160* -.146* .150* .116 .183** .145* .173**

C_RED_4 -.436* -.460** -.409** -.393** -.418** .198** .366** .339** .352** .212**

C_RED_5 -.232* -.216** -.234** -.205** -.219** .243** .115 .263** .199** -.055

G_CONFLICT_2 -.357** -.369** -.304** -.338** -.322** .145* .180** .285** .369** .224**

G_CONFLICT_3 -.313** -.337** -.269** -.304** -.244** .265** .180** .237** .323** .183**

G_VAGUE_1 -.470** -.486** -.469** -.450** -.448** .146* .346** .368** .406**  

G_VAGUE_2 -.451** -.454** -.432** -.396** -.438** .173** .321** .353** .341**  

G_VAGUE_3 -.543** -.568** -.572** -.520** -.522** .344** .432** .447** .526** .344**

G_ADAPT_1 -.553** -.602** -.501** -.561** -.535** .283** .327** .467** .513** .430**

G_ADAPT_2 -.433** -.475** -.436** -.454** -.442** .330** .435** .402** .376**  

G_ADAP_3 -.458** -.453** -.486** -.461** -.413** .274** .330** .471** .390** .291**

U_TRUST_1 -.298** -.309** -.261** -.300** -.241** .218** .179** .297** .275** .135*

U_TRUST_2 -.475** -.501** -.467** -.458** -.459** .201** .325** .380** .377** .382**

U_TRUST_3 -.520** -.491** -.509** -.533** -.558** .215** .348** .446** .462** .335**

U_TRUST_4 -.458** -.491** -.441** -.439** -.456** .234** .298** .325** .395** .427**
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8.5 Εφαρµογή των δέντρων ταξινόµησης. 

Η ενότητα αυτή περιγράφει την εφαρµογή των δένδρων ταξινόµησης στην ακριβέστερη 
διερεύνηση των σχέσεων µεταξύ των τεσσάρων παραγόντων πολυπλοκότητας και της 
τελικής επιτυχίας της αποστολής. Τα δένδρα ταξινόµησης µπορούν να αναγνωρίζουν 
κανόνες που προβλέπουν ποιοι συνδυασµοί των παραγόντων πολυπλοκότητας προβλέπουν 
την εξαρτηµένη µεταβλητή «Συνολική Επιτυχία Αποστολής» (Suc_Total_4).  
Οι κανόνες συσχέτισης έχουν την παρακάτω µορφή:  

ΕΑΝ [Complexity=Low  

ΚΑΙ Coupling=Low 

ΚΑΙ Control=Low  

ΚΑΙ Uncertainty=Low) 

TOTE [SUC_TOTAL=High ] 

Επειδή οι κανόνες είναι κατανοητοί από τους επαγγελµατίες του χώρου είναι δυνατόν να 
υπάρξει κάποιας µορφής επικύρωση από αυτούς. Μετά από µια σύντοµη περιγραφή των 
δένδρων ταξινόµησης γίνεται η εφαρµογή τους στα δεδοµένα που έχουν συλλεχθεί. 

8.5.1 Η χρήση των δένδρων ταξινόµησης. 

	 Μία από τις πιο ώριµες και ευρέως χρησιµοποιούµενες τεχνικές µηχανικής εκµάθησης 
ML είναι η ταξινόµηση (classification). Ένας ταξινοµητής είναι ένα σύστηµα που εισάγει 
ένα διάνυσµα διακριτών και / ή συνεχών τιµών χαρακτηριστικών και εξάγει µία διακριτή 
τιµή, την κλάση στην οποία ανήκει. Τα δέντρα ταξινόµησης είναι µέθοδοι ML για την 
κατασκευή µοντέλων πρόβλεψης από δεδοµένα (Rokach and Maimon 2015). Τα µοντέλα 
λαµβάνονται µε αναδροµική διαµέριση του χώρου δεδοµένων και τοποθέτηση ενός απλού 
µοντέλου πρόβλεψης σε κάθε διαµέρισµα. Η προσαρµογή του διαµερίσµατος ή του 
διαχωρισµού ποσοτικοποιείται µε ένα µέτρο που ποσοτικοποιεί τον βαθµό αβεβαιότητας 
(ανοµοιογένειας των αντικειµένων που εντάσσονται σε ένα κόµβο) και εποµένως 
δηµιουργεί ένα διαχωριστικό χαρακτηριστικό.  
	 Τα δέντρα απόφασης (decision trees) είναι από τα πιο γνωστά µοντέλα 
κατηγοριοποίησης. Το δέντρο απόφασης είναι ένας γράφος µε την κλασική δενδρική δοµή, 
όπου διακρίνουµε: (α) έναν αρχικό κόµβο, τη ρίζα, (β) τους εσωτερικούς κόµβους και (γ) 

Πίνακας 8.15 (συνέχεια)
U_LESS_1 -.465** -.470** -.454** -.483** -.459** .176** .370** .342** .379** .393**

U_LESS_2 -.513** -.532** -.474** -.534** -.541** .226** .382** .533** .510** .330**

U_LESS_3 -.379** -.388** -.413** -.426** -.441** .317** .449** .299** .312** .226**

U_LESS_4 -.522** -.524** -.567** -.567** -.589** .377** .489** .418** .430** .363**

U_NOISE_1 -.464** -.485** -.460** -.447** -.469** .217** .301** .368** .442** .313**

U_NOISE_2 -.334** -.410** -.299** -.302** -.269** .018 .175** .276** .269**  

U_NOISE_3 -.467** -.473** -.450** -.438** -.433** .237** .283** .507** .441**  

U_NOISE_4 -.412** -.390** -.386** -.417** -.462** .223**   .351** .392** .410**
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τους εξωτερικούς κόµβους, τα φύλλα. Σε κάθε κόµβο, εκτός της ρίζας, εισέρχεται µια 
κατευθυνόµενη ακµή από έναν άλλο κόµβο. Σε κάθε εσωτερικό κόµβο αντιστοιχεί ένα 
χαρακτηριστικό που χρησιµοποιείται για περαιτέρω διαχωρισµό του δέντρου. Στις ακµές 
που εξέρχονται από τη ρίζα ή κάθε εσωτερικό κόµβο, αντιστοιχεί µια συνθήκη ελέγχου µε 
βάση το διαχωριστικό χαρακτηριστικό. Η διαδικασία κατασκευής ενός δέντρου απόφασης 
είναι επαναληπτική και µπορεί να περιγράφει συνοπτικά ως ακολούθως: Αρχικά, 
επιλέγουµε ένα χαρακτηριστικό, το οποίο αναφέρεται στη ρίζα του δέντρου, και, στη 
συνέχεια, κατασκευάζουµε µια ακµή και έναν κόµβο για καθεµία από τις διακριτές τιµές 
του χαρακτηριστικού. Αυτά τα δύο βήµατα επαναλαµβάνονται συνεχώς, µέχρις ότου όλα 
τα χαρακτηριστικά να εισαχθούν στους κόµβους του δέντρου. 
Ένας διαχωρισµός είναι καθαρός εάν όλες οι εµφανίσεις (instances) που έχουν επιλέγει 
ανήκουν στην ίδια τάξη (Alpaydin, 2014). Τα δέντρα ταξινόµησης έχουν σχεδιαστεί για 
εξαρτηµένες µεταβλητές που λαµβάνουν έναν πεπερασµένο αριθµό µη ταξινοµηµένων 
τιµών, µε το σφάλµα πρόβλεψης να µετριέται σε όρους εσφαλµένης ταξινόµησης. 
Τα δέντρα ταξινόµησης εφαρµόζουν µια µη παραµετρική εποπτευόµενη µέθοδο µάθησης 
και είναι χρήσιµα ως διερευνητική τεχνική. Σε ένα πρόβληµα ταξινόµησης, έχουµε ένα 
εκπαιδευτικό δείγµα n παρατηρήσεων σε µια µεταβλητή τάξης Υ που παίρνει τιµές 1, 2,…, 
k, και p µεταβλητές πρόβλεψης, X1,…, Xp. Ο στόχος είναι να βρεθεί ένα µοντέλο για την 
πρόβλεψη των τιµών του Y από νέες τιµές X. Οι µέθοδοι δέντρου ταξινόµησης αποδίδουν 
ορθογώνια σύνολα Aj µε διαδοχικό διαχωρισµό του συνόλου δεδοµένων µία µεταβλητή X 
κάθε φορά. 
	 Ένα µοντέλο ταξινόµησης µε την µορφή δένδρου αποφάσεων µπορεί να οδηγήσει σε 
υπερβολική προσαρµογή (overfitting) µε τη µορφή υπερβολικά περίπλοκων δέντρων. 
Αυτό µπορεί να αποφευχθεί περιορίζοντας το µέγεθος του δέντρου απόφασης, µε το  
«κλάδεµα» (pruning) και την επικύρωση (validation) του δέντρου. Η επικύρωση επιτρέπει 
στους ερευνητές να εκτιµήσουν πόσο καλά γενικεύεται η δοµή των δέντρων σε 
µεγαλύτερο πληθυσµό. Δύο από τις πιο εµφανείς µεθόδους επικύρωσης είναι h 
διασταυρούµενη επικύρωση (cross validation) και η επικύρωση σε µε το χωρισµό σε δυο 
σύνολα (split sample). 
	 Στην διασταυρούµενη επικύρωση, το δείγµα χωρίζεται σε έναν αριθµό υπο-δειγµάτων. 
Τα µοντέλα δένδρων αποφάσεων δηµιουργούνται, εξαιρουµένων των δεδοµένων από κάθε 
δείγµα στη σειρά. Για κάθε δέντρο, ο κίνδυνος εσφαλµένης ταξινόµησης εκτιµάται µε την 
εφαρµογή του δέντρου στο υπόδειγµα που εξαιρείται από τη δηµιουργία του. Από την 
άλλη πλευρά, κατά την επικύρωση split-sample, το µοντέλο δηµιουργείται 
χρησιµοποιώντας ένα δείγµα εκπαίδευσης και δοκιµάζεται σε ένα δείγµα αναµονής. 
Η µέθοδος classification and regression trees (CRT) χωρίζει τα δεδοµένα σε τµήµατα 

που είναι όσο το δυνατόν πιο οµοιογενή σε σχέση µε την εξαρτηµένη µεταβλητή. Ένας 
τερµατικός κόµβος στον οποίο όλες οι περιπτώσεις έχουν την ίδια τιµή για την εξαρτηµένη 
µεταβλητή είναι ένας οµοιογενής, «καθαρός» κόµβος. Οι διαχωρισµοί θα πρέπει  
µεγιστοποιούν την οµοιογένεια των θυγατρικών κόµβων σε σχέση µε την τιµή της 
εξαρτηµένης µεταβλητής. Αυτή η µέθοδος κατασκευάζει δυαδικά δέντρα, δηλαδή κάθε 
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εσωτερικός κόµβος έχει ακριβώς δύο εξερχόµενες ακµές. Αυτό είναι αρκετά βολικό για 
ερµηνευτικούς σκοπούς.  
	 Το κύριο πλεονέκτηµα των δέντρων αποφάσεων είναι η ερµηνευσιµότητα τους 
(Alpaydin 2014; Rokach and Maimon 2015). Οι κόµβοι κάθε απόφασης φέρουν συνθήκες 
που είναι εύκολα κατανοητές ακόµη και για τους µη ειδικούς χωρίς κάποια εκπαίδευση σε 
µεθόδους ML. Κάθε διαδροµή από τη ρίζα έως ένα φύλλο αντιστοιχεί σε έναν συνδυασµό 
δοκιµών, καθώς όλες αυτές οι συνθήκες πρέπει να πληρούνται για να φτάσουν στον φύλλο 
ή στον τερµατικό κόµβο. Αυτές οι διαδροµές µαζί µπορούν να καταγραφούν ως σύνολο 
κανόνων IF – THEN (Alpaydin, 2014). Οι κανόνες αντικατοπτρίζουν τα κύρια 
χαρακτηριστικά του συνόλου δεδοµένων και υποδεικνύουν τα σηµαντικά χαρακτηριστικά 
και τα σηµεία διαχωρισµού. 

8.5.2 Αναγνώριση κανόνων µε τη χρήση των δένδρων ταξινόµησης. 

	 Στη µελέτη µας, επιλέξαµε διασταυρούµενη επικύρωση όπου το δείγµα χωρίζεται σε 
έναν αριθµό υποδειγµάτων. Δηµιουργούνται µε τον τρόπο αυτό µοντέλα δέντρων 
απόφασης, εξαιρουµένων των δεδοµένων από κάθε υποσύνολο στη σειρά. Το πρώτο 
δέντρο βασίζεται σε όλες τις περιπτώσεις εκτός από αυτές που περιλαµβάνονται στο 
πρώτο δείγµα, το δεύτερο δέντρο βασίζεται σε όλες τις περιπτώσεις εκτός από εκείνες που 
βρίσκονται στο δεύτερο δείγµα, και ούτω καθεξής. Η διασταυρούµενη επικύρωση παράγει 
ένα µοναδικό, τελικό µοντέλο δέντρου. Η εκτίµηση επικυρωµένου κινδύνου για το τελικό 
δέντρο υπολογίζεται ως ο µέσος όρος των κινδύνων για όλα τα δέντρα. Η επικύρωση 
χωριστού δείγµατος µε χρήση µικρών µεγεθών δείγµατος εκπαίδευσης µπορεί να αποφέρει 
µη αντιπροσωπευτικά µοντέλα δέντρων αποφάσεων, καθώς µπορεί να µην υπάρχουν 
αρκετές περιπτώσεις σε ορισµένες κατηγορίες για να αναπτυχθεί επαρκώς το δέντρο. 
	 Το δένδρο ταξινόµησης πολυπλοκότητας βρίσκει διάφορους κανόνες που προβλέπουν 
ποιοι συνδυασµοί των τεσσάρων παραγόντων πολυπλοκότητας προβλέπουν την 
εξαρτηµένη µεταβλητή «Συνολική Επιτυχία Αποστολής» (Suc_Total_4). Στην ανάλυση 
που έγινε, η προηγούµενη 10-βαθµια κλίµακα της Μοντέλα παλινδρόµησης για πέντε 
µέτρα απόδοσης αποστολών απλοποιήθηκε σε µια τετραβάθµια κλίµακα) ενώ οι 5-βαθµιες 
κλίµακες των τεσσάρων παραγόντων πολυπλοκότητας απλοποιήθηκαν σε τριτοβάθµιες 
κλίµακες (Low, Medium, High).  
	 Το Σχήµα 8.7 παρουσιάζει ένα δένδρο ταξινόµησης µε τη µέθοδο CRT που έχει 
χρησιµοποιηθεί για την εξαγωγή χρήσιµων κανόνων. Συνολικά υπήρχαν 227 περιπτώσεις 
που έχουν καταταχθεί σε 38 κόµβους σε ένα δένδρο µε 5 πέντε επίπεδα περιγραφής. 
Φαίνεται ότι όσο µεγαλώνει ο διαµοιρασµός των περιπτώσεων στα δύο τελευταία επίπεδα 
περιγραφής τόσο καλύτερη γίνεται η πρόβλεψη του µοντέλου σε ποσοστά επιτυχούς 
ταξινόµησης στην τετραβάθµια κλίµακα της εξαρτηµένης µεταβλητής SUC_TOTAL_4. Ο 
Πίνακας 8.16 δείχνει τις σχέσεις µεταξύ των προβλεπόµενων και παρατηρηθέντων τιµών 
στο δείγµα των 227 περιπτώσεων και το συνολικό ποσοστό του µοντέλου που έφτασε στο 
70.9 %. 
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Πίνακας 8.16. Σχέσεις µεταξύ των προβλεπόµενων και παρατηρηθέντων τιµών στο 
δείγµα.  

	 O Πίνακας 8.17 δείχνει τη σπουδαιότητα των τεσσάρων παραγόντων πολυπλοκότητας 
στην πρόβλεψη των τιµών της εξαρτηµένης µεταβλητής «Συνολική Επιτυχία Αποστολής» 
(SUC_Total_4). Υπάρχει µια σχετική συµφωνία µε τις τιµές Beta που καταγράφτηκαν 
στον Πίνακα 8.12 µε εξαίρεση τον παράγοντα coupling όπου καταγράφτηκε ότι 
Beta=-0.14 (δηλ. χαµηλή σπουδαιότητα στην πρόβλεψη).  

Πίνακας 8.17. Διερεύνηση σπουδαιότητας των τεσσάρων παραγόντων 
πολυπλοκότητας στην πρόβλεψη των τιµών της εξαρτηµένης µεταβλητής. 

￼  

	 Η εξαγωγή των κανόνων από το δένδρο ταξινόµησης έγινε λαµβάνοντας υπόψη 
εκείνους τους κόµβους όπου το επίπεδο πρόβλεψης για κάποια τιµή της εξαρτηµένης 
µεταβλητής έφτασε να είναι µεγαλύτερο του 80%.   
	 Για παράδειγµα, στον κόµβο 7 υπάρχει πρόβλεψη 94,6% ότι η τιµή της Συνολικής 
Επιτυχίας της Αποστολής (SUC_TOTAL_4) θα λάβει την µεγαλύτερη τιµή 4 όταν ισχύει η 
παρακάτω σχέση: 

Παρατηρηθείσες 
 τιµές

Προβλεφθείσες τιµές

Complexity Coupling Control Uncertainty Ακρίβεια  
πρόβλεψης

1,00 3 6 1 0 30.0%

2,00 0 71 11 0 86.6%

3,00 0 33 41 4 52.6%

4,00 0 0 11 46 80.7%

Σύνολο 1.3% 48.5% 28.2% 22.0% 70.9%
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«Uncertainty <=1 AND Control <=1 
AND Complexity <= 1» 

	 Η ίδια τιµή της εξαρτηµένης µεταβλητής µπορεί να προβλεφθεί µε ακρίβεια (77,8%) 
στον κόµβο 15 όπου ισχύει η παρακάτω σχέση: 

«Uncertainty <=1 AND Control <=1 
AND Complexity >1 (Medium/High) AND Coupling <=1» 

	  
	 Όσον αφορά στην µικρότερη τιµή της εξαρτηµένης µεταβλητής, ο κόµβος 28 
επιτυγχάνει πρόβλεψη 100% όταν ισχύει η παρακάτω σχέση: 

«Uncertainty >1 (Med/High) AND Complexity>2 (Ηigh) 
AND Coupling>2 (High) AND Control>2 (High)» 

H ίδια πρόβλεψη (100%) επιτυγχάνεται στον κόµβο 38 όταν ισχύει η παρακάτω σχέση: 

«Uncertainty >1 (Med/High) AND Complexity>2 (Ηigh) 
AND Coupling>2 (High)  AND Control<=2 (Low/Med) 

AND Uncertainty >2 (High) » 

ήτοι, 
«Uncertainty >2 (High) AND Complexity>2 (Ηigh) 

AND Coupling>2 (High) AND Control<=2 (Low/Med») 
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Σχήµα 8.7. Δένδρο ταξινόµησης µε τη µέθοδο CRT για την εξαγωγή χρήσιµων κανόνων. 

	 Ο Πίνακας 8.18 παρουσιάζει 9 κανόνες που προέκυψαν από το δένδρο ταξινόµησης 
λαµβάνοντας υπόψη εκείνους τους κόµβους όπου το επίπεδο πρόβλεψης για κάποια τιµή 
της εξαρτηµένης µεταβλητής έφτασε να είναι µεγαλύτερο του 80%.   
	 Επιπλέον κρίθηκε σκόπιµο να γίνει µια µοριοδότηση στην τριτοβάθµια κλίµακα (π.χ. 
L=2, M=4, H=6) ώστε να δηµιουργηθούν επιπλέον ευρετικοί και πρακτικοί κανόνες 
αξιολόγησης των συνδυασµών των παραγόντων πολυπλοκότητας. Έτσι δηµιουργήθηκε 
µια νέα µεταβλητή «Πολυπλοκότητα» µε ένα διάστηµα διακύµανσης και ένα µέσο όρο, 
όπως φαίνονται στον παρακάτω Πίνακα 8.18. 
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Πίνακας 8.18 Κανόνες που προέκυψαν από το δένδρο ταξινόµησης.

Key: L=2, M=4, H=6 
	 Για παράδειγµα, ο υπολογισµός της πολυπλοκότητας από τον πρώτο κανόνα γίνεται ως 
εξής:  

«Uncertainty >1 (Med/High) AND Complexity>2 (Ηigh) 
AND Coupling>2 (High) AND Control>2 (High)» 

Uncertainty (4 – 6) AND Complexity (6)   
AND  Coupling (6) AND Control (6) = 22-24 

	 Από τον Πίνακα 8.18 παρατηρούµε ότι οι κανόνες 1,2, 8 και 9 είναι πολύ εύλογοι στην 
ερµηνεία τους. Φαίνεται ότι εάν τρείς τουλάχιστον παράγοντες πολυπλοκότητας παίρνουν 
υψηλές τιµές (High) τότε η συνολική επιτυχία της αποστολής δεν θα είναι καλή (τιµή 1). 
Αντιθέτως εάν τρείς τουλάχιστον παράγοντες πολυπλοκότητας παίρνουν χαµηλές τιµές 
(Low) τότε η συνολική επιτυχία της αποστολής θα είναι πολύ καλή (τιµή 4). 
Επίσης φαίνεται από τους κανόνες 6 και 7 ότι εάν δύο τουλάχιστον παράγοντες 
πολυπλοκότητας παίρνουν χαµηλές τιµές (Low) τότε η συνολική επιτυχία της αποστολής 
παίρνει ενδιάµεσες τιµές 2 – 3. Δυστυχώς δεν ήταν δυνατόν να τεκµηριωθεί, µέσω των 
συνεντεύξεων µε τους έµπειρους χειριστές, για ποιο λόγο οι κανόνες 6 και 7 κατέληγαν σε 
διαφορετικές τιµές της εξαρτηµένης µεταβλητής. 
	 Όσον αφορά στους κανόνες 4 και 5, παρατηρείται ότι οι τιµές της εξαρτηµένης 
µεταβλητής αντιστοιχούν στο διάστηµα 14 – 18. Μια πρακτική εξήγηση µπορεί να είναι 
ότι όταν τρεις τουλάχιστον παράγοντες πολυπλοκότητας παίρνουν τιµές Medium (ήτοι, 
ΣΕΑ= 3 x 4=12), τότε η εξαρτηµένη µεταβλητή θα έχει την τιµή 2. 
	 Εκτός από τα προαναφερθέντα συµπεράσµατα δεν προέκυψε κάποια πιο συγκεκριµένη 
ερµηνεία των κανόνων 4 – 7 από τις συνεντεύξεις µε τους έµπειρους χειριστές. Για το 
λόγο αυτό, έγινε ερµηνεία των κανόνων σύµφωνα µε το σύστηµα µοριοδότησης που 
προαναφέρθηκε.  Η τελευταία στήλη του πίνακα 8.16 δείχνει τον µέσο όρο της 
πολυπλοκότητας στην κλίµακα 8 – 24. Μια γραµµική παλινδρόµηση έδειξε µεγάλη 

Rule
Uncertainty 

Αβεβαιότητα

Complexity 

Συνθετότητα

Coupling  

Σύζευξη 

Control 

Ελεγξιµότης

SUC_  

TOTAL_4

Πολυπλοκότητα  
 (εύρος) 

Πολυπλοκότητα  
(µέσος όρος)

1 M ή H H H H 1 22-24 23

2 H H H M ή L 1 20-22 21

3 M ή H L L L 1 10-12  11

4 M ή H H M ή L L 2 14-18 16

5 M ή H M ή L M ή H L 2 14-18 15

6 L L M ή H M ή H 2 12-16 14

7 M ή H L M ή H L 3 12-14 14

8 L L   L 4 6 6

9 L M ή H L L 4 10-12 11
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συσχέτιση µεταξύ των µαταβλητών ‘Συνολική Επιτυχία Αποστοολής’ (SUC_ TOTAL_4) 
και Πολυπλοκότητας καθόσον βρέθηκε ότι R2=0.851 (F=34.3, p<0.001). Συγκεκριµένα η 
παρακάτω εξίσωση περιγράφει τη σχέση µεταξύ των δύο αυτών µεταβλητών:  

Συνολική Επιτυχία Αποστολής  =5.45 - 0.2 x Πολυπλοκότητα 
	 Για να γίνει επαλήθευση της ανωτέρω σχέσης, χρησιµοποιήθηκε όλο το δείγµα για τον 
προσδιορισµό της ίδιας σχέσης. Μια γραµµική παλινδρόµηση έδειξε µεγάλη συσχέτιση 
µεταξύ των µεταβλητών αυτών µε R2=0.851 (F=34.3, p<0.001). Συγκεκριµένα βρέθηκε η 
παρακάτω εξίσωση.  

Συνολική Επιτυχία Αποστολής =5.59 - 0.2 x Πολυπλοκότητα 
	 Ο Πίνακας 8.19 δείχνει ότι είναι δυνατόν να γίνει µια κατά προσέγγιση αντιστοίχιση 
µεταξύ της πολυπλοκότητας και της συνολικής επιτυχίας της αποστολής. 

Πίνακας 8.19. Διερεύνηση αντιστοίχισης µεταξύ της πολυπλοκότητας και της συνολικής 
επιτυχίας της αποστολής. 

	 Το Σχήµα 8.8 δείχνει ένα πρακτικό εµπειρικό κανόνα όπου οι Ιπτάµενοι µπορούν να 
βαθµολογούν τους 4 παράγοντες πολυπλοκότητας σε µια τριτοβαθµια κλιµακα ( L=2, 
M=4, H=6) προκειµένου να υπολογίσουν εµπειρικά την πολυπλοκότητα σε µια κλίµακα 
που κυµαίνεται απο το 8-24. Ο γραφικός δείκτης απεικονίζει τη σχέση µεταξύ 
Πολυπλοκότητας και Συνολικής Επιτυχιας της Αποστολής η οποία παίρνει τιµές 1, 2, 3 και 
4 (ήτοι, Low Low-Medium, Medium-High, and High). 

 

 

Συνολική Επιτυχία Αποστολής

Total1.00 2.00 3.00 4.00

Πολυπλοκότητα 8.0 8.0 8.00 8.0     2 33 35

10.0 10.0 10.0 10.0     6 15 21

12.0 12.0 12.0 12.0   4 16 7 27

14.0 14.0   14.0 1 9 22 2 34

16.0 16.0 16.0 16.0 2 43 29   74

18.0 18.0 18.0 18.0 3 25 3   31

20.0 20.0 20.0 20.0 1 1     2

22.0 22.0 22.0 22.0 3       3

Total 10 82 78 57 227
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Σχήµα 8.8. Απεικόνιση ενός πρακτικού εµπειρικού κανόνα για την πολυπλοκότητα. 

	 Τονίζεται ότι ο ανωτέρω τρόπος υπολογισµού της πολυπλοκότητας και η εξαγωγή 
τιµών για τη Συνολική Επιτυχία Αποστολής είναι καθαρά εµπειρικός και έχει γίνει 
αποδεκτός σε µεγάλο βαθµό από τους χειριστές που συµµετείχαν στα Workshops. Μια 
ακριβέστερη πρόβλεψη της σχέσης των τεσσάρων παραγόντων πολυπλοκότητας και της 
ΣΕΑ µπορεί να αποκτηθεί από την κατωτέρω εξίσωση γραµµικής παλινδρόµησης που 
αναφέρθηκε σε προηγούµενη ενότητα, ήτοι: 
SUC_Total=12-0.61*(Complexity)-0,41*(Coupling)-1,14*(Control)-0.77*(Uncertainty) 

	 Παρόλα αυτά, ο εµπειρικός υπολογισµός που αναφέρθηκε στο Σχήµα 8.8 αποτελεί µια 
πρακτική προσέγγιση που µπορεί να εκπονηθεί γρήγορα από τον κάθε Ιπτάµενο κατά τη 
διάρκεια της προ-ενηµέρωσης ώστε να αποκτήσει µια αρχική εκτίµηση της 
πολυπλοκότητας και της πιθανής επιτυχίας της αποστολής. 

8.6 Πρακτική προσέγγιση των αποτελεσµάτων της ανάλυσης των παραγόντων. 

	 Μελετώντας τα αποτελέσµατα της ανάλυσης από πρακτική άποψη φαίνεται ότι έχουν 
λογική και συνοχή. Με µικρές εξαιρέσεις ιπτάµενοι µε µεγάλη εµπειρία θα ανέµεναν αυτές 
τις επιδράσεις. Χρειαζόταν όµως και µια απόδειξη µε την χρήση µαθηµατικών και µιας 
δοµηµένης προσέγγισης για να το επιβεβαιώσει. Απόκλιση αποτελεί το µέγεθος της 
επίδρασης της σύζευξης στην αποτελεσµατικότητα της αποστολής σε σχέση µε τους 
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άλλους παράγοντες που παρουσιάζεται πολύ χαµηλότερη από την αναµενόµενη. Επίσης 
κάποιοι κανόνες που προέκυψαν από τα δέντρα ταξινόµησης δεν φαίνονται και τόσο 
λογικοί όµως αποτελούν µειοψηφία.  

8.6.1 Communalities συνιστωσών. 

	 Η κοινή παραγοντική διακύµανση κάποιων παραγόντων ήταν αναµενόµενη. Στα 
workshops κατεβλήθη προσπάθεια µέγιστης συναίνεσης των SMEs αναφορικά µε την 
ταξινόµηση των διαστάσεων ανα κατηγορία πολυπλοκότητας. Παρόλαυτα, ήταν φανερό 
ότι κάποιες από τις διαστάσεις µπορούσαν, κάτω από διαφορετικές συνθήκες, να 
επηρεάζουν µέσω διαφορετικού µηχανισµού, την συνολική πολυπλοκότητα της 
αποστολής. Για να δoθεί ένα παράδειγµα η µεταβλητή D_INT_5 «Σε ποιο βαθµό ο 
Αρχηγός Σχηµατισµού (ΑΣ) που συµµετείχε στον σχεδιασµό συµµετέχει και στην 
εκτέλεση της άσκησης;» παρουσιάζει υψηλά φορτία και στην συνιστώσα Complexity 
αλλά και στο Control. Σε ένα επαγγελµατία αυτό φαίνεται φυσιολογικό γιατί ο Αρχηγός 
του σχηµατισµού έχει την µεγαλύτερη αλληλεπίδραση µε όλους στην αποστολή, µε τα 
άλλα µέλη του σχηµατισµού, τους σταθµούς εδάφους και τα υψηλότερα κλιµάκια. 
Ταυτόχρονα όµως είναι επιφορτισµένος µε τον έλεγχο του σχηµατισµού. Άρα είναι λογικό 
η παρουσία του, πόσω δε µάλλον η απουσία του, να έχει βαρύνουσα σηµασία και 
επίδραση. Αυτό επιβεβαιώνεται στην ανάλυση από τα υψηλά φορτία στους 2 παράγοντες.  

8.6.2 Συσχετίσεις παραγόντων. 

	 Ο παράγοντας uncertainty παρουσιάζει υψηλή συσχέτιση µε τους άλλους τρείς(>0.65). 
Αυτό έχει νόηµα µιας και η αβεβαιότητα- εµπιστοσύνη έχει επίδραση σε όλες τις 
δραστηριότητες. Η έλλειψη πληροφοριών, ή η καθυστερηµένη απόκτηση τους επηρεάζει 
τον τρόπο που ασκείται έλεγχος µίας και η διαφοροποίηση των πληροφοριών απαιτεί 
διαφορετικές ενέργειες και αυτές που φαίνονται σωστές ξαφνικά µπορεί να χρειαστεί να 
τροποιοιηθούν. Για να υπάρχει έλεγχος θα πρέπει να υπάρχει µια κατανόηση και κοινή 
αποδοχή τι είναι σωστό και τι λάθος. Με την πιθανότητα αβεβαιότητας αυτό είναι 
δύσκολο και χρειάζεται συνεχής αναπροσαρµογή.  
	 Παράλληλα, η αλληλουχία των ενεργειών εξαρτάται από την ανάδραση που 
λαµβάνουµε από το περιβάλλον µε οποιοδήποτε µέσο. Ιδιαίτερα στην χρήση οπλικών 
συστηµάτων υπάρχει έντονο το στοιχείο της ιεράρχησης ενεργειών. Για να γίνει αυτή 
σωστά πρέπει να υπάρχουν οι κατάλληλες πληροφορίες. Στις αεροπορικές επιχειρήσεις οι 
περισσότερες πληροφορίες λαµβάνονται αποµακρυσµένα, µέσω ασυρµάτου. Αυτό 
πρακτικά σηµαίνει ότι η µετάδοση της πληροφορίας συµπεριλαµβάνει τα σφάλµατα µιας 
κακής τεχνικά σύνδεσης ή µιας λάθος µετάφρασης του εκπεµπόµενου µηνύµατος. Άρα 
σίγουρα η αβεβαιότητα επηρεάζει τον παράγοντα αλληλεπίδραση. Ταυτόχρονα η χρονική 
επίδραση της λανθασµένης ή καθυστερηµένης πληροφόρησης συνδέεται εξ ορισµού µε 
την σύζευξη και τα περιθώρια αντίδρασης του προσωπικού σε µια εξελισσόµενη 
κατάσταση.  
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	 Επιπρόσθετα, η µεγάλη συσχέτιση µεταξύ complexity και coupling (0.77%) εδρεύει 
στην δυσδιάκριτη µερικές φορές διαφορά τους. Μπορεί στην θεωρία να υπάρχουν 
καθορισµένα όρια µεταξύ τους όµως στην πραγµατικότητα είναι δύσκολο να αποδώσεις 
ένα σφάλµα στον ένα παράγοντα και να µην επηρεάζεται κι ο άλλος. Η αλληλεπίδραση 
χωρίς σφικτή σύνδεση ή η σφικτή σύνδεση χωρίς αλληλεπίδραση δεν θα οδηγούσαν 
απαραίτητα σε επικίνδυνη κατάσταση. Άρα είναι αναµενόµενο να παρουσιάζεται µεγάλη 
συσχέτιση µεταξύ τους και αυτό επιβεβαιώνεται από την ανάλυση. 

8.6.3 Δυνατότητα πρόβλεψης επιτυχίας ανάλογα το είδος αποστολής. 

	 Η ανάλυση έδειξε ότι η δυνατότητα πρόβλεψης της επιτυχίας διαφέρει ανάλογα µε την 
αποστολή. Για τις αποστολές που ανήκουν στις τρεις πρώτες κατηγορίες Α, Β και Γ 
υπάρχουν καλύτερες προβλέψεις από τις αντίστοιχες για τις αποστολές που ανήκουν στις 
κατηγορίες Δ και Έ. Αυτό σύµφωνα µε τους εµπειρογνώµονες του πεδίου οφείλεται στο 
γεγονός ότι οι εκπαιδευτικές αποστολές των τριών πρώτων κατηγοριών γίνονται σε ένα 
ελεγχόµενο περιβάλλον. Πάντοτε υπάρχει πολυπλοκότητα και αυξανόµενος δείκτης 
δυσκολίας, όµως επειδή ο αντικειµενικός σκοπός είναι η εκπαίδευση καταβάλλεται 
προσπάθεια το ρίσκο να είναι ελεγχόµενο. Αυτό φυσικά δε σηµαίνει ότι δεν υπάρχουν 
παράγοντες οι οποίοι µπορούν να δηµιουργήσουν µη ελεγχόµενη πολυπλοκότητα. Η 
αβεβαιότητα και η έλεγξιµότητα είναι οι δύο παράγοντες που δεν είναι εύκολο να 
περιοριστούν. Αυτό συµβαίνει γιατί είτε η εµπειρία του σχηµατισµού είναι µικρή και η 
ανάγνωση των δεδοµένων είναι πιο δύσκολη είτε οι συνθήκες, όπως για παράδειγµα ο 
καιρός, αλλάζουν ραγδαία. Αντίθετα η αλληλεπίδραση και η σύζευξη σε µια αποστολή 
µπορούν να κινηθούν εντός ενός πλαισίου έστω και µε µεγάλες ανοχές. Θα πρέπει βέβαια 
να λάβουµε υπόψη µας ότι οι αποστολές scramble συµπεριλαµβάνονται στην κατηγορία 
Α, λόγω του µικρού αριθµό αεροσκαφών. Σε αυτές η πολυπλοκότητα είναι ανεξέλεγκτη 
λόγω µεγάλου βαθµού αβεβαιότητας. 
	 Στις επιχειρησιακές αποστολές που προσοµοιάζονται µε τις ασκήσεις των κατηγοριών Δ 
και Ε οι συνθήκες είναι σίγουρα διαφορετικές. Εδώ όλοι οι παράγοντες επηρεάζουν 
σηµαντικά την πολυπλοκότητα. Τα πιο σύνθετα σενάρια αυξάνουν την συνθετότητα ενώ οι 
πολλαπλοί αντικειµενικοί σκοποί µε τα στενά περιθώρια επιδρούν στην σύζευξη της 
αποστολής. Σαφώς, λόγω του µεγάλου αριθµού των µέσων που επιχειρούν ο έλεγχος 
γίνεται πιο δύσκολος. Η συµµετοχή αεροσκαφών από διαφορετικές µοίρες και κάποιες 
φορές διαφορετικές χώρες δηµιουργεί προβλήµατα στην επικοινωνία και στην µετάδοση 
των πληροφοριών. Αυτό επηρεάζει ταυτόχρονα και τον παράγοντα έλεγχο και τον 
παράγοντα αβεβαιότητα. Πιθανότατα απαιτείται ένα διαφορετικό µοντέλο που να 
λαµβάνει υπόψη του την επίπτωση της συνεργασίας µεταξύ διαφορετικών αεροποριών µε 
άλλη κουλτούρα και άλλη εκπαίδευση στην πολυπλοκότητα της αποστολής. Σίγουρα όµως 
το µοντέλο δεν παρέχει για τις συγκεκριµένες αποστολές καλή πρόβλεψη της επιτυχίας 
της αποστολής και απαιτεί προσαρµογή. 
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8.6.4 Πρόβλεψη επίδρασης παραγόντων στην αποτελεσµατικότητα και στα λάθη. 

	 Η πρόβλεψη για τους επιµέρους παράγοντες της αποστολής έδειξε ότι την µεγαλύτερη 
επίδραση έχει η αλληλεπίδραση, µε την ελεγξιµότητα και την αβεβαιότητα να 
ακολουθούν. Η αλληλεπίδραση είναι φυσιολογικό να έχει µεγαλύτερο βάρος γιατί η 
αλληλουχία των ασκήσεων και του σεναρίου είναι αυτή που καθορίζει την δυσκολία και 
συµπαρασύρει την πολυπλοκότητα. Όµως η µεγαλύτερη επιρροή της ελεγξιµότητας 
συγκριτικά µε την σύζευξη δεν ήταν αναµενόµενη. Πρακτικά όταν η σύζευξη είναι σφιχτή 
υπάρχει µια πίεση χρόνου και λιγοστά περιθώρια αντίδρασης που ακόµη κι αν δεν 
οδηγήσουν σε επικίνδυνη κατάσταση θα επηρεάσουν σίγουρα την επιτυχία της αποστολής. 
Από την άλλη ο έλεγχος θεωρείται αυτονόητος µέσα σε ένα πλαίσιο στρατιωτικής 
άσκησης όπου η πειθαρχία είναι έµφυτη και υπάρχει κοινή εκπαίδευση. Αυτό δηµιουργεί 
την ψευδαίσθηση, όπως φαίνεται, ότι η επίδραση του θα είναι µικρότερη. Το νοητικό 
λάθος όµως που γίνεται είναι ότι προσεγγίζουµε την επίδραση του κάθε παράγοντα 
µεµονωµένα και όχι ως µέρος ενός συνόλου. Έτσι χάνουµε την επίδραση που έχει ο 
συνδυασµός των παραγόντων όπου, όπως αποδεικνύεται, δίνει διαφορετική βαρύτητα 
στον κάθε παράγοντα. Tο ίδιο νοητικό σφάλµα γίνεται και στην διαδικασία ORM που 
χρησιµοποιείται σήµερα. Δίνεται η ίδια βαρύτητα σε κάθε παράγοντα και δεν λαµβάνεται 
καθόλου υπόψη η αλληλεπίδραση µεταξύ τους. Ένα αντίστοιχο της παράδειγµα της 
λογικής είναι ο τρόπος υπολογισµού της συνολικής οπισθέλκουσας ενός αεροσκάφους, 
που έχει µεγάλη σηµασία στον υπολογισµό των επιδόσεων του καθώς και της 
κατανάλωσης καυσίµου. Κάθε φορτίο που τοποθετείται στο αεροπλάνο (δεξαµενές 
καυσίµου, βόµβες κτλ) έχει µια συγκεκριµένη οπισθέλκουσα. Όταν όµως υπάρχουν φορτία 
σε διπλανούς πυλώνες η συνολική οπισθέλκουσα υπολογίζεται διαφορετικά απο το 
άθροισµα, γιατί η αλληλεπίδραση την αυξάνει επιπλέον. Το πρόγραµµα που 
χρησιµοποιείται έχει συµπεριλάβει όλες τις αλληλεπιδράσεις των φορτίων και δίνει 
αυτόµατα το συνολικό νούµερο. Το ίδιο αποδεικνύει και η εφαρµογή του 
ερωτηµατολογίου Military 4C στην µέτρηση της αποτελεσµατικότητας. Άρα αντίθετα µε 
τη θεώρηση ότι η σύζευξη θα έχει µεγαλύτερη επίδραση στην δυσκολία µιας αποστολής 
φαίνεται ότι ο συνδυασµός των παραγόντων κάνει τον έλεγχο πιο σηµαντικό. 
	 Αναφορικά µε την πρόβλεψη για τα λάθη είναι µάλλον φυσιολογικό να υπάρχει 
χαµηλότερη πιθανότητα επιτυχίας. Ειδικά το κοµµάτι των λαθών των πληρωµάτων στην 
σχεδίαση αλλά και των προβληµάτων επικοινωνίας είναι άρρηκτα συνδεδεµένο µε την 
ικανότητα των πληρωµάτων, που είναι διαφορετική από την εµπειρογνωµοσύνη τους. 
Όµως αυτός ο παράγοντας δεν αποτελεί πεδίο µελέτης αυτής της διατριβής και απαιτεί την 
βοήθεια άλλων επιστηµονικών τοµέων για την διερεύνηση του. Φάινεται ότι η 
πολυπλοκότητα οδηγεί σε λάθη, όπως αναµενόταν άλλωστε, αλλά δεν µπορούν να βγουν 
επιµέρους ασφαλή συµπεράσµατα επιµέρους για κάθε ένα από τους πέντε τοµείς, 
προγραµµατισµό, σχεδίαση, εκτέλεση αποστολής, απώλεια επίγνωσης κατάστασης και 
σφάλµατα επικοινωνίας. 
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8.6.5 Κανόνες δέντρων ταξινόµησης. 

	 Οι κανόνες που προέκυψαν από τα δέντρα ταξινόµησης παρουσιάζονται πολύ λογικοί. 
Είναι φυσιολογικό ότι αν οι περισσότεροι παράγοντες πολυπλοκότητας παίρνουν χαµηλές 
τιµές η αποστολή θα είναι επιτυχηµένη και το αντίθετο αν παίρνουν υψηλές τιµές. Η 
ανάγνωση των κανόνων του πίνακα 8.15 δίνει αναµενόµενα αποτελέσµατα για τους 
έµπειρους ιπτάµενους. Βέβαια υπάρχουν οι κανόνες 6 και 7 οι οποίοι έχοντας τον ίδιο 
αριθµό χαµηλών και υψηλών τιµών, σε διαφορετικούς όµως παράγοντες, δίνουν 
διαφορετικό συνολικό αποτέλεσµα επιτυχίας αποστολής. Ακόµη πιο αντιφατικός είναι ο 
κανόνας 3, ο οποίος δεν µπορεί να εξηγηθεί εύκολα. Ενώ τρεις παράγοντες 
πολυπλοκότητας παίρνουν χαµηλές τιµές η συνολική αποτελεσµατικότητα είναι πολύ 
χαµηλή. Και τα δύο αυτά γεγονότα µπορεί να οφείλονται σε παράγοντες που δεν 
προσεγγίστηκαν όπως η ικανότητα των χειριστών ή η ψυχολογική τους κατάσταση. Όπως 
αναφέρθηκε παραπάνω δεν πρέπει να συγχέεται η ικανότητα ενός ιπτάµενου µε την 
εµπειρία του. Ούτε όµως η ικανότητα κάποιου είναι σταθερή συνεχώς. Υπάρχουν και 
κάποιες µέρες που η απόδοση δεν είναι ανάλογη των ικανοτήτων κάποιου και έγκειται 
στον αρχηγό του σχηµατισµού να το εντοπίσει και να προσαρµόσει την άσκηση ή να 
δώσει οδηγίες. Στην ικανότητα και στην επίδραση της ψυχολογίας πιθανότατα οφείλονται 
και οι ακραίες επιδόσεις αρνητικές ή θετικές που απεικονίζονται στο σχήµα 8.6. Συνολικά 
όµως παρά τις εξαιρέσεις, οι κανόνες είναι πρακτικοί και εύκολα εφαρµόσιµοι.  
   



￼184

ΚΕΦΑΛΑΙΟ 9 

ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ ΚΑΙ ΣΥΝΕΙΣΦΟΡΑ ΤΟΥ MILITARY 4C 

	 Στο τελευταίο κεφάλαιο της διατριβής παρουσιάζονται τα συστήµατα διαχείρισης της 
επικινδυνότητας που χρησιµοποιεί καθηµερινά η ΠΑ και η αναγκαιότητα για µια 
αναβαθµισµένη προσέγγιση. Αυτήν την ανάγκη φιλοδοξεί να καλύψει η χρήση του 
ερωτηµατολογίου Military 4C, εντοπίζοντας τα κενά των διαδικασιών που προκαλεί η 
ιλλιγγιώδης πρόοδος της τεχνολογίας και η αδυναµία προσαρµογής των υπαρχόντων 
διαδικασιών. Η εξέλιξη αυξάνει τις απαιτήσεις και τις δυσκολίες µε αντίστοιχες συνέπειες 
στην αποτελεσµατικότητα και την ασφάλεια. Αντίστοιχα πρέπει να εξελιχθεί και ο τρόπος 
που προσεγγίζουµε την πολυπλοκότητα για να καταφέρουµε αν µη τι άλλο να 
διατηρησουµε σταθερό το επίπεδο αποτελεσµατικότητας. Αυτή η διαφορετική προσέγγιση 
και η προσπάθεια εναρµονισµού µε τις σύγχρονες απαιτήσεις αποτελεί την βασική 
συνεισφορά της διατριβής. Όµως, όπως κάθε προσπάθεια αντιµετωπίζονται και 
προκλήσεις που προκύπτουν στην πορεία και αποτελούν τροχοπέδη. Κάποιες απο αυτές 
καταγράφονται στην συνέχεια. Τέλος, προτείνονται τοµείς για µελλοντική ανάπτυξη και 
έρευνα µε κατάλληλη προσαρµογή της προσέγγισης του Military 4C. 

9.1 Συστήµατα διαχείρισης επικινδυνότητας στην ΠΑ. 

	 Τα τελευταία χρόνια η εκτίµηση ρίσκου κάθε αποστολής αποτέλεσε βασικό εργαλείο 
αλλά συνάµα και απαραίτητη προϋπόθεση σε όλους τους αεροπορικούς οργανισµούς, 
σύµφωνα µε τις οδηγίες των ρυθµιστικών αρχών. Ο τρόπος µε τον οποίο γίνεται η 
εκτίµηση ρίσκου των αποστολών στην ΠΑ βασίζεται σε παραδοσιακά εργαλεία, τα οποία 
είναι µεν πολύ απλά στην χρήση αλλά δεν εξετάζουν αναλυτικά όλους τους πιθανούς 
παράγοντες, οι οποίοι συνεισφέρουν στην πολυπλοκότητα τους. Ο σκοπός αυτής της 
διατριβής είναι να βελτιώσει την διαδικασία της διαχείρισης ρίσκου των αποστολών στην 
ΠΑ και να επιτρέψει µία ολιστική προσέγγιση της πολυπλοκότητας, µε τον καθορισµό του 
συνόλου των παραγόντων που την επηρεάζουν.  
	 Στο σύγχρονο θέατρο επιχειρήσεων οι αποστολές έχουν γίνει πιο δύσκολες, καθώς 
έχουν αυξηθεί οι παράγοντες που συνεισφέρουν στην πολυπλοκότητα, προερχόµενοι 
κυρίως από την αβεβαιότητα του εργασιακού περιβάλλοντος (αργοπορηµένα ή 
αναξιόπιστα δεδοµένα, άγνωστες προθέσεις και ικανότητες εχθρικών δυνάµεων κτλ). 
Επιπρόσθετα, η πρόοδος της τεχνολογίας και η ενσωµάτωση της στα σύγχρονα οπλικά 
συστήµατα ενώ έχει σαν στόχο την βελτίωση της λειτουργίας και την αύξηση της 
αποτελεσµατικότητας τους, πρακτικά αυξάνει την πολυπλοκότητα. Ένα από τα κύρια 
χαρακτηριστικά της εποχής µας είναι η περίσσεια διαθέσιµων πληροφοριών που απαιτούν 
ιεραρχηµένη προσέγγιση και κριτική γνώση, προκειµένου να ταξινοµηθούν και να 
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χρησιµοποιηθούν ορθολογικά. Η αυξηµένη πολυπλοκότητα και οι απαιτήσεις εργασιών 
έχουν αυξήσει τις προκλήσεις που αντιµετωπίζει η Εργονοµία. Αυτές εστιάζονται στον 
καθορισµό της πολυπλοκότητας, στην αναγνώριση προτύπων συµπεριφοράς, στην 
µέτρηση της και τελικά στην αξιολόγηση της επίδρασης της στις γνωστικές δεξιότητες που 
απαιτούνται για να δηµιουργηθεί ένα πλαίσιο διαχείρισης του συστήµατος µε ασφάλεια. 
	 Η ανάλυση της πολυπλοκότητας των επιχειρησιακών αποστολών έχει προκαλέσει 
µεγάλο ενδιαφέρον στην Εργονοµία αναφορικά µε το σχεδιασµό σεναρίων πτήσης, την 
ανάλυση των απαιτήσεων τους και την αξιολόγηση της ασφάλειας και της 
αποτελεσµατικότητας. Έρευνες όπως αυτές που πραγµατοποίησαν οι Endsley (1995), 
Salmon, Stanton, & Walker (2010), και Cummings & Guerlain (2007) έχουν επισηµάνει τη 
σηµασία της κατανόησης της κατάστασης σε δυναµικά συστήµατα όπως είναι οι 
επιχειρησιακές αποστολές. Αυτές οι µελέτες προτείνουν θεωρητικά πλαίσια και πρακτικές 
προσεγγίσεις για τη βελτίωση του σχεδιασµού σεναρίων και την αξιολόγηση των 
επιπτώσεων στην ασφάλεια και την αποτελεσµατικότητα των συστηµάτων. Αν αποκτηθεί 
µια σωστή αντίληψη του µεγέθους της πολυπλοκότητας ενός έργου θα µπορούσαν να 
δηµιουργηθούν κατάλληλα εργαλεία και διαδικασίες για να υποστηριχθεί η διαδικασία 
λήψης απόφασης που θα οδηγήσει σε επιτυχηµένες αποστολές. Έτσι θα µπορούν να 
αξιολογηθούν σωστά οι απαιτήσεις των εργασιών, να δηµιουργήθουν κατάλληλα σενάρια 
για εκπαίδευση στην διαχείριση της πολυπλοκότητας και να βρεθούν κατάλληλες λύσεις 
για να µετριάσουν την επιρροή της στην επιτυχία της αποστολής. Αυτή η διατριβή 
χρησιµοποιεί την πολυπλοκότητα των εργασιών για να βελτιώσει τη διαχείριση 
επιχειρησιακού ρίσκου, στο πλαίσιο στρατιωτικών επιχειρήσεων. Ο σκοπός είναι να 
αναπτυχθεί ένα σχήµα ταξινόµησης της πολυπλοκότητας για να υποστηριχθεί η διαδικασία 
ORM, η οποία ακολουθείται ήδη για να εκτιµηθεί το ρίσκο των αποστολών στην ΠΑ, πριν 
από τις επιχειρήσεις. Το ORM είναι ένα εργαλείο προληπτικής εκτίµησης που 
χρησιµοποιείται σχεδόν δύο δεκαετίες και εξετάζει, κατά τη διάρκεια της ενηµέρωσης, αν 
µία αποστολή µπορεί να εκτελεστεί µε ασφάλεια από ένα σχηµατισµό αεροσκαφών. Αν το 
ρίσκο υπερβαίνει ένα καθορισµένο κατώφλι τότε η αποστολή µπορεί να αναβληθεί ενώ 
εναπόκειται σε υψηλότερες βαθµίδες της ιεραρχίας να πάρουν τις κατάλληλες αποφάσεις 
και να κάνουν τις απαραίτητες αλλαγές, οι οποίες θα µειώσουν το ρίσκο σε έναν ανεκτό 
επίπεδο. Φυσικά πρέπει να αναλογιστούµε ότι οι αποφάσεις πρέπει να λαµβάνονται µε 
βάση την επιχειρησιακή απαίτηση πρωτίστως και όχι την ασφάλεια. Υπάρχουν αποστολές 
που το επιχειρησιακό όφελος είναι τόσο υψηλό όπου µπορεί να είναι αναγκαία η αποδοχή 
υψηλού ρίσκου. Αν και οι προγραµµατισµένες στρατιωτικές επιχειρήσεις έχουν έντονο το 
στοιχείο της πειθαρχίας και της τυποποίησης, η πολυπλοκότητα τους εξακολουθεί να είναι 
υψηλή, ειδικά όταν µεγάλοι σχηµατισµοί αεροσκαφών λαµβάνουν µέρος σε ασκήσεις 
µεγάλης κλίµακας. Η αξιολόγηση της διαχείρισης επιχειρησιακού ρίσκου στοχεύει στη 
µείωση της πολυπλοκότητας σε επίπεδο όπου οι προγραµµατισµένες αποστολές µπορούν 
να εκτελούνται µε ασφάλεια (FAA 2000). Δυστυχώς, η αξιολόγηση ORM είναι µάλλον 
απλοϊκή και ως εκ τούτου, βασίζεται στη διαίσθηση και την ικανότητα των αξιολογητών 
και όχι σε µια υγιή θεωρητική βάση που συγκεντρώνει ασφαλή δεδοµένα. Παράλληλα, 
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είναι περισσότερο εστιασµένη στην ασφάλεια και λιγότερο στην αποτελεσµατικότητα 
γεγονός που δεν συνάδει µε την αποστολή της ΠΑ. Δεν έχει νόηµα να βελτιωθεί η 
ασφάλεια σε βάρος της αποτελεσµατικότητας γιατί έτσι έχει ήδη αποτύχει η αποστολή. 
Επιπλέον η διαδικασία υπολογισµού της συνολικής δυσκολίας της αποστολής έχει πολλά 
σφάλµατα. Θεωρεί ότι κάθε παράγοντας έχει µια συγκεκριµένη επίδραση και δεν αλλάζει 
ανάλογα τις συνθήκες, έτσι αθροίζοντας τις επιµέρους δυσκολίες προκύπτει η συνολική 
αγνοώντας τον παράγοντα αλληλεπίδραση. 
	 	 Για να βελτιωθεί η διαδικασία διαχείρισης πρέπει να ενσωµατωθούν προβλέψεις για 
την αντιµετώπιση των προβληµάτων που δηµιουργεί η εξέλιξη. Σε αυτή την προσπάθεια  
χρησιµοποιήθηκε σαν οδηγός η θεωρία των Κανονικών Ατυχηµάτων. Ανάµεσα στις 
σύγχρονες θεωρίες αυτή προσεγγίζει καλύτερα τα χαρακτηριστικά των αεροπορικών 
επιχειρήσεων και µπορεί να καλύψει τις υπάρχουσες παραλήψεις. Πριν όµως αναλυθεί η 
θεωρία παρουσιάστηκε η προσέγγιση της ΠΑ για την ασφάλεια πτήσεων και εδάφους, στο 
πρώτο κεφάλαιο. Αναλύθηκε η στρατηγική που ακολουθείται για την µείωση των 
ατυχηµάτων και τον µετριασµό των επιπτώσεων τους. 
	 Στο δεύτερο κεφάλαιο έγινε ανάλυση των βασικών εννοιών ρίσκου και διαχείρισης της 
επιχειρησιακής επικινδυνότητας µέσα απο την οπτική της ΠΑ. Αναλύθηκαν οι διαδικασίες 
που εφαρµόζονται καθηµερινά για να εκτιµηθεί το ρίσκο και ποιές άµυνες 
επιστρατεύονται για να µετριαστεί. Συγκεκριµένα, για τις αεροπορικές επιχειρήσεις 
παρουσιάστηκε το έντυπο ORM που χρησιµοποιείται καθηµερινά, στην ενηµέρωση πριν 
απο µια αποστολή, για να γίνει αξιολόγηση του ρίσκου σε σχέση µε το αναµενόµενο 
όφελος. Αυτό είναι το έντυπο που χρησιµοποιεί ο αρχηγός της αποστολής για να κρίνει αν 
η εκτέλεση της αποστολής θα γίνει µε ασφάλεια ή πρέπει να διαφοροποιήσει κάποιες 
παράµετρους. 
	 Στο τρίτο κεφάλαιο παρουσιάστηκε η θεωρία των Κανονικών Ατυχηµάτων που αναλύει 
µε λεπτοµέρεια την επιρροή δύο βασικών παραµέτρων στην πολυπλοκότητα µιας 
διαδικασίας, της αλληλεπίδρασης και της σύζευξης. Αναλύθηκαν οι µηχανισµοί που 
προκαλούν τα ατυχήµατα στους οργανισµούς υψηλής τεχνολογίας. Ιδιαίτερα µνεία έγινε 
στην επίδραση της πολυπλοκότητας που τα διαφοροποιεί από τα υπόλοιπα ατυχήµατα και 
τα κάνει λιγότερο προβλέψιµα. Για να γίνει µια ολιστική προσέγγιση της πολυπλοκότητας 
στις αεροπορικές επιχειρήσεις όµως υπάρχουν και άλλοι παράµετροι που πρέπει να 
ληφθούν υπόψη. Γι’αυτό κρίθηκε αναγκαίο να προστεθεί τόσο η  ελεγξιµότητα όσο και η 
αβεβαιότητα. Και οι δύο αποτελούν βασικά χαρακτηριστικά µιας στρατιωτικής 
επιχείρησης. Ο έλεγχος είναι συνυφασµένος µε την ιεραρχική φύση των ενόπλων 
δυνάµεων. Οποιαδήποτε αποστολή πρέπει να ελέγχεται για την εξέλιξη της για να 
µπορούν να παρθούν αποφάσεις για την συνέχεια. Η ανάδραση που είναι αποτέλεσµα του 
ελέγχου είναι απαραίτητη για την επιτυχία. Παράλληλα, η αβεβαιότητα που συνδέεται µε 
κάθε αποστολή έχει σηµαντικό ρόλο καθώς πλέον οι πληροφορίες αποτελούν όπλο που 
αξίζει να υποκλέψεις αλλά ταυτόχρονα και να αποκρύψεις. Αθροιστικά λοιπόν η 
αναβαθµισµένη θεωρία των Κανονικών Ατυχηµάτων έχει την δυνατότητα να 
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δηµιουργήσει ένα πλαίσιο που θα συµπεριλαµβάνει ένα µεγάλο αριθµό παραγόντων που 
συνεισφέρουν στην πολυπλοκότητα µιας αποστολής.  
	 Στο τέταρτο κεφάλαιο καταγράφονται οι λόγοι που οι σύγχρονες επιχειρήσεις 
επηρεάζονται όλο και περισσότερο από την πολυπλοκότητα. Η διαφοροποίηση του 
θεάτρου επιχειρήσεων δηµιουργεί την ανάγκη για αναθεώρηση της τακτικής που 
προσεγγίζεται µια επιχείρηση. Δεν είναι µόνο το αντίπαλο στράτευµα που πρέπει να 
αντιµετωπιστεί αλλά παράλληλα η εύκολα χειραγωγούµενη κοινή γνώµη και τα ΜΜΕ. 
Όλα αυτά περιορίζουν τις διαθέσιµες επιλογές και ουσιαστικά καθορίζουν τον τρόπο 
διοίκησης, για να επιτευχθούν τα επιθυµητά αποτελέσµατα. Παράλληλα, επιδεικνύεται 
πως µπορούν να προσαρµοστούν οι αεροπορικές επιχειρήσεις στις έννοιες των Κανονικών 
Ατυχηµάτων.  
	 Στο πέµπτο κεφάλαιο καταγράφεται η δηµιουργία του ερωτηµατολογίου Military 4C 
µέσα απο µια σειρά δοµηµένων εργαστηρίων µε εµπειρογνώµονες. Κατεβλήθη 
προσπάθεια ανάπτυξης ένος σχήµατος ταξινόµησης πολυπλοκότητας µε δείκτες Comlexity 
Contributing Factors για να δηµιουργηθεί ένα έγκυρο και φιλικό προς τον χρήστη 
εργαλείο. Η φόρµα αξιολόγησης επιδιώκει να καλύψει όλο το εύρος των παραγόντων που 
προκαλούν και αυξάνουν την πολυπλοκότητα, ταξινοµηµένους σε τέσσερεις κατηγορίες 
complexity, coupling, control και confidence εξού και 4C. Φαίνονται οι δυσκολίες της 
κατανοµής των διαστάσεων µέσω των διαφωνιών των εµπειρογνωµόνων και η τελική 
συναίνεση απο την οποία προκύπτει η φόρµα αξιολόγησης στο οποίο στηρίζεται η 
διατριβή. Η φόρµα αξιολόγησης πολυπλοκότητας συνδέεται µε µια βάση δεδοµένων 
παραδειγµάτων και συµπεριφορών για κάθε CCF πολυπλοκότητας και θα προσαρµόζεται 
για χρήση σε τρία επίπεδα αποστολής:  
	 	 (α) σχεδίαση των αποστολών από υψηλότερες ιεραρχικά βαθµίδες µε στρατηγικό 
προσανατολισµό,  
	 	 (β) προσαρµογή της αποστολής από τα πληρώµατα του σχηµατισµού µε βάση τα 
τελευταία δεδοµένα κατά τις ενηµερώσεις πριν από την πτήση και  
	 	 (γ) αξιολόγηση της αποστολής στην διάρκεια της απενηµέρωσης µετά την πτήση. 
	 Αυτό είναι σηµαντικό γιατί, στα µεταγενέστερα στάδια της αποστολής, υπάρχουν 
περισσότερες διαθέσιµες πληροφορίες για την αξιολόγηση της πολυπλοκότητας της 
αποστολής. 
	 Στα κεφάλαια έξι και επτά η φόρµα αξιολόγησης εµπλουτίζεται µε πρότυπα 
συµπεριφοράς σε κάθε διάσταση για να είναι πιο κατανοητό για τους αξιολογητές ενώ 
γίνεται και µια επίδειξη αξιολόγησης πραγµατικής αποστολής. 
Στο όγδοο κεφάλαιο παρουσιάζονται τα αποτελέσµατα της ανάλυσης του 
ερωτηµατολογίου αλλά και η ικανότητα πρόβλεψης της αποτελεσµατικότητας και των 
λαθών της αποστολής. Πρώτος στόχος ήταν να αναπτυχθεί ένα σχήµα ταξινόµησης 
πολυπλοκότητας µε δείκτες CCFs κατανεµηµένους σε τέσσερεις κατηγορίες 
πολυπλοκότητας. Ήταν πολύ σηµαντικό αρχικά να επικυρωθεί απο την ανάλυση αυτή η 
οµαδοποίηση των παραγόντων πολυπλοκότητας, που καταγράφονται στη φόρµα 
αξιολόγησης. Σύµφωνα µε την παραγοντική ανάλυση, οι τέσσερις κύριες συνιστώσες 
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εξηγούν το 50,64 % της διακύµανσης. Το ποσοστό ίσως να φαίνεται µικρό όµως η φύση 
των αποστολών, η επίδραση του ανθρώπινου παράγοντα αναφορικά µε την ψυχολογία 
αλλά και την διαφορά ανάµεσα σε ικανότητα και εµπειρία είναι κάποιοι λόγοι που 
επηρεάζουν το συνολικό ποσοστό της διακύµανσης που εξηγείται από τις τέσσερεις 
συνιστώσες. Αν ερευνούσαµε πτήσεις πολιτικών αεροσκαφών όπου τον επίπεδο της 
αβεβαιότητας αλλά και του αποδεκτού ρίσκου είναι σαφώς µικρότερο τότε θα αναµέναµε 
ένα σαφώς µεγαλύτερο ποσοστό. Η αλληλεπίδραση αντιπροσώπευε σχεδόν το ήµισυ της 
συνολικής διακύµανσης, ακολουθούµενη από την ελεγξιµότητα που ήταν σχεδόν διπλάσια 
από τις υπόλοιπες κατηγορίες σύζευξης και αβεβαιότητας. Τα σχόλια των 
εµπειρογνωµόνων στις εργαστηριακές οµάδες ήταν µια καλή βάση για την εξήγηση των 
αποτελεσµάτων της ανάλυσης. Επίσης εξετάστηκε ο δείκτης Kaiser-Meyer-Olkin14 
(KMO) για να εκτιµηθεί το µέγεθος της οµοιογένειας και βρέθηκε ίσος µε 0.86 που δείχνει 
ότι για τα δεδοµένα που εξετάστηκαν η παραγοντική ανάλυση είναι µια αποτελεσµατική 
τεχνική. Τονίζεται ότι ο ΚΜΟ index λαµβάνει τιµές από 0 έως 1 και θεωρείται αποδεκτός 
πάνω από 0.5. 
	 Ένας δεύτερος στόχος ήταν να εξετασθεί αν µπορούσε αυτή η κατηγοριοποίηση της 
πολυπλοκότητας να κάνει καλές προβλέψεις για κάποια αποτελέσµατα της αποστολής. Για 
την γραµµική παλλινδρόµηση επιλέχθηκε η µέθοδος ENTER και η ανάλυση έδειξε ότι για 
κάποια αποτελέσµατα (overall success, engagement of target και management of 
information) οι τέσσερεις κατηγορίες προσέγγισαν απο 70 έως 84% της συνολικής 
διακύµανσης, ενω για κάποιους άλλους (crew errors, communication) ήταν χαµηλότερα 
στο 52 και 34% αντίστοιχα. Ένας τρίτος στόχος ήταν να γίνουν ποσοτικές προβλέψεις των 
αποτελεσµάτων της αποστολής µε βάση ένα σύνολο κανόνων απόφασης που προέρχονται 
από αλγόριθµους µηχανικής µάθησης (ML). Αυτή η µέθοδος παρέχει µοτίβα κανόνων ή 
τάξεων πολυπλοκότητας που προβλέπουν τα αποτελέσµατα της αποστολής σε αντίθεση µε 
την πολλαπλή γραµµική παλινδρόµηση που παρέχει γενικότερες εκτιµήσεις της σχετικής 
συµβολής κάθε κατηγορίας πολυπλοκότητας στην προβλεψιµότητα των αποτελεσµάτων 
της αποστολής. Το επιλεγµένο δέντρο αποφάσεων προέβλεψε περίπου το 71 % της 
διακύµανσης στην επιτυχία της αποστολής που µπορεί να µοιάζει µικρό σαν ποσοστό 
δεδοµένης όµως της φύσης των στρατιωτικών αποστολών και της δεδοµένης 
αβεβαιότητας είναι ικανοποιητικό. Ωστόσο, προέκυψαν αρκετοί κανόνες που 
αντιστοιχούσαν σε πρόβλεψη του αποτελέσµατος της αποστολής σε ποσοστό µεγαλύτερο 
από 80% σε επιλεγµένους κόµβους του δέντρου. Τα ευρήµατα του δέντρου αποφάσεων 
είναι ένας συνδυασµός κανόνων που προβλέπει την επιτυχία της αποστολής σε κλίµακα 
από το 1 έως το 4. Οι ακόλουθοι κανόνες συνοψίζουν τα ευρήµατα του δέντρου 
αποφάσεων: 
«Η αποστολή θα είναι µη ικανοποιητική (τιµή 1) όταν τουλάχιστον 3 τάξεις λάβουν 
υψηλές τιµές, ενώ η αποστολή θα είναι εξαιρετικά επιτυχηµένη (τιµή 4) όταν τουλάχιστον 
3 τάξεις λάβουν χαµηλές τιµές. Η µεσαία επιτυχία της αποστολής (τιµές 2 ή 3) µπορεί να 
αναµένεται όταν τουλάχιστον 3 τάξεις λαµβάνουν µεσαίες τιµές ή τουλάχιστον 2 τάξεις 
λαµβάνουν χαµηλές τιµές». 
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	 Μετά από συζητήσεις µε τους SMEs, αυτός ο κανόνας έχει νόηµα για τους 
περισσότερους έµπειρους πιλότους και εκπαιδευτές και παρουσίασε µια πιο πρακτική 
άποψη των επιπτώσεων της πολυπλοκότητας στην επιτυχία της αποστολής. 

9.2 Συνεισφορά διατριβής στην Πολεµική Αεροπορία. 

	 Η ΠΑ δεν έχει συµπεριλάβει στην καθηµερινή λειτουργία της τα συµπεράσµατα των 
διαθέσιµων θεωριών πολυπλοκότητας παρότι σχεδόν το σύνολο του επιχειρησιακού 
κύκλου εργασιών της επηρεάζεται απο αυτήν. Χρησιµοποιεί εργαλεία που δεν έχουν 
προσαρµοστεί στην εξέλιξη της τεχνολογίας που κατα κόρον χρησιµοποιεί, όπως η µη 
χρήση συστηµάτων διασύνδεσης όλων των επίγειων µέσων µε τα αεροσκάφη. Όµως δεν 
είναι µόνο η ΠΑ που δεν έχει εστιάσει σε αυτές µιάς και είναι ελάχιστες οι προσεγγίσεις 
σε θεωρητικό επίπεδο στην επιστηµονική βιβλιογραφία για την διαχείριση του 
επιχειρησιακού ρίσκου σε αντίστοιχους οργανισµούς. Τα οφέλη από την εφαρµογή της 
θεωρίας των «Κανονικών Ατυχηµάτων» αναγνωρίζονται στον χώρο των θεωριών 
πολυπλοκότητας και σε αυτήν έχουν στηριχθεί πολλοί τοµείς κυρίως της βιοµηχανίας στην 
δηµιουργία εργαλείων για την διαχείριση της επικινδυνότητας. Η προσπάθεια εστιάζεται 
κυρίως στην εργονοµική προσέγγιση ώστε να παρθούν προληπτικά µέτρα για την αποφυγή 
ατυχηµάτων µέσω καλύτερου σχεδιασµού µηχανηµάτων και τυποποίησης ενεργειών. Σε 
τοµείς όµως όπως οι ένοπλες δυνάµεις ή οι χειρουργικές κλινικές δεν έχει γίνει καµία 
εφαρµογή. Φυσικά υπάρχουν κάποιοι λόγοι που δεν έχουν γίνει αντίστοιχες µελέτες. Η 
διαβάθµιση των δεδοµένων που καθιστά την πρόβαση σε αυτά σχεδόν αδύνατη καθώς και 
η υψηλή εξειδίκευση που απαιτείται για την ανάλυση είναι οι κυριότεροι απο αυτούς. Η 
µικρή, µέχρι το πρόσφατο παρελθόν, συνεργασία µεταξύ των ενόπλων δυνάµεων και της 
πανεπιστηµιακής κοινότητας δεν έδωσε την δυνατότητα να αναπτυχθούν κατάλληλες 
διαδικασίες για ανταλλαγή απόψεων και διεξαγωγή ερευνών απο κοινού. Η διατριβή αυτή 
προσπαθεί να δώσει ένα κίνητρο για την περαιτέρω µελέτη και ενσωµάτωση στις 
διαδικασίες του οργανισµού της ΠΑ των θεωριών πολυπλοκότητας µέσω της ανάπτυξης 
του ερωτηµατολογίου Military 4C.  

9.2.1 Συνεισφορά σε ακαδηµαϊκό επίπεδο. 

	 Η θεωρία των κανονικών ατυχηµάτων µε τις απαραίτητες προσθήκες και προσαρµογές 
µπορεί να βελτιώσει την διαχείριση του επιχειρησιακού ρίσκου. Η διατριβή αυτή εξετάζει 
την εφαρµογή της στις αεροπορικές αποστολές, προσεγγίζοντας την από την οπτική της 
νοητικής και συστηµικής εργονοµίας. Η πτήση σε µεγάλο βαθµό είναι µια διανοητική 
διεργασία µε υψηλές απαιτήσεις στην διαδικασία λήψης απόφασης. Όµως η επιτυχία της 
δεν είναι αποτέλεσµα µόνο των ικανοτήτων αυτών που συµµετέχουν αλλά και της 
συνολικής λειτουργίας του οργανισµού, εξού και η συστηµική προσέγγιση. Ο στόχος είναι 
να συγκριθεί η αποτελεσµατικότητα των αποστολών µε την πολυπλοκότητα τους, που 
είναι αποτέλεσµα ενός µεγάλου αριθµού παραγόντων. Η ανάπτυξη µοντέλων που 
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υπολογίζουν την πιθανότητα επιτυχίας µιας επιχείρησης αλλά και ο καθορισµός των 
παραγόντων που την καθιστούν ανά περίπτωση ανέφικτη ή πολύπλοκη, θα δώσει την 
δυνατότητα να λαµβάνονται οι κατάλληλες αποφάσεις τροποποίησης τους ή ακόµη κι 
αναβολή τους µε αποτέλεσµα σε κάθε περίπτωση την ορθολογική χρήση των διαθέσιµων 
πόρων. Η δυναµικότητα του περιβάλλοντος, η χρήση υψηλής τεχνολογίας, η επίδραση του 
ανθρώπινου παράγοντα αλλά κυρίως η απρόβλεπτη αλληλεπίδραση όλων αυτών καθιστά 
την δηµιουργία ενός ρεαλιστικού µοντέλου αν όχι αδύνατη πάρα πολύ δύσκολη.  
	 Η διατριβή εστίασε στην προσέγγιση των παραγόντων υπο το πρίσµα της δηµιουργίας 
ενός πλαισίου που θα εµπεριέχει όχι µόνο αυτούς που οφείλονται στην αλληλεπίδραση 
ανθρώπου-µηχανής και στην σύζευξη τους όπως προτείνει η θεωρία. Ήδη µέσω της 
διαδικασίας ORM στον καθηµερινό καθορισµό του ρίσκου λαµβάνεται υπόψη η δυσκολία 
της αποστολής σε σχέση µε την εµπειρία του πληρώµατος και την επίδραση του 
περιβάλλοντος. Ουσιαστικά χωρίς να υπάρχει το απαραίτητο θεωρητικό υπόβαθρο η 
εµπειρογνωµοσύνη και η κοινή πρακτική εξετάζει τους ίδιους παράγοντες 
(αλληλεπίδραση, σύζευξη) µε άλλους όµως όρους. Όµως όπως κάθε ειδικός στον τοµέα 
γνωρίζει για να µπορούµε να αποκτήσουµε και να διατηρήσουµε επαρκή επίγνωση της 
τακτικής κατάστασης δεν αρκεί να γνωρίζουµε τι συµβαίνει την χρονική στιγµη που 
µιλάµε αλλά απαιτείται η επίγνωση σε όλο το εύρος της διάστασης του χρόνου (τι 
συνέβαινε πρίν, τι θα συµβεί στο µέλλον). Κατ’αντιστοιχία για να ορίσω το σύνολο της 
πολυπλοκότητας πρέπει να συµπεριλάβω και άλλες διαστάσεις. Έτσι αυτή η διατριβή 
εισάγει την εξέταση των παραγόντων της ελεγξιµότητας και της αβεβαιότητας. Οι 
παράγοντες αυτοί όπως έδειξε και η ανάλυση επηρεάζουν τα αποτελέσµατα της 
αποστολής γιατί συµβάλλουν στην πολυπλοκότητα της και πρέπει να λαµβάνονται υπόψη.  

9.2.2 Συνεισφορά στην εκπαίδευση. 

	 Αποτελεί διαρκή επιδίωξη η βελτίωση του χειρισµού και ελέγχου (Command and 
Control) των αποστολών µε διαφορετικά χαρακτηριστικά πολυπλοκότητας. Για 
παράδειγµα, αποστολές µε µη γραµµικές αλληλεπιδράσεις αλλά µε χαρακτηριστικά 
χαλαρής σύζευξης θα ευνοούσαν έναν αποκεντρωµένο τρόπο ελέγχου. Οριοθετώντας τα 
χαρακτηριστικά πολυπλοκότητας των διαφορετικών αποστολών, οι στρατιωτικοί διοικητές 
θα ήταν σε ευνοϊκή θέση για να επιλέξουν τον καταλληλότερο τρόπο ελέγχου. Παράλληλα 
µε τα ανωτέρω υπάρχει πλέον η δυνατότητα αφού γίνει ανατροφοδότηση στο προσωπικό 
σχετικά µε το ποιοι είναι οι παράγοντες που προκαλούν πολυπλοκότητα και ποιες είναι οι 
αλληλεπιδράσεις µεταξύ τους ενώ ταυτόχρονα γνωρίζουµε και την αποτελεσµατικότητα 
να γίνει ανασχεδιασµός του πλαισίου εκπαίδευσης του οργανισµού. Αυτό θα έχει σαν 
στόχο όχι αναγκαστικά να ελαττώσει την πολυπλοκότητα µιας αποστολής επηρεάζοντας 
µε στοχευµένες αλλαγές κάποιους παράγοντες αλλά να βελτιώσει την απόδοση των 
πληρωµάτων, µε προσαρµοσµένη εκπαίδευση, ώστε να αποδίδει πλέον καλύτερα κάτω 
από τις ίδιες δύσκολες συνθήκες.  
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	 Η καθηµερινή εκπαίδευση στην ΠΑ εστιάζει στην διαχείριση πολλαπλών έργων την 
ίδια χρονική στιγµή και στην σφιχτή σύζευξη αυτών. Τώρα όµως αποδεικνύεται αυτό που 
γνωρίζαµε εµπειρικά, ότι πρέπει να προσανατολιστεί η πραγµατοποίηση εκπαίδευσης υπό 
συνθήκες αβεβαιότητας και περιορισµένου ελέγχου. Η διατριβή έδειξε ότι όσο κι αν 
εστιάσουµε στα τεχνικά χαρακτηριστικά των Ιπταµένων δεν θα καταφέρουµε να 
επιτύχουµε βελτίωση της αποτελεσµατικότητας γιατί δεν είναι µόνο αυτά που 
αντιµετωπίζουν την πολυπλοκότητα. Αντίθετα είναι τα µη τεχνικά χαρακτηριστικά, που 
δεν είναι εύκολο να καθοριστούν και η καλλιέργεια τους απαιτεί χρόνο και εµπειρία, που 
έχουν την µεγαλύτερη επίδραση.  
	 Παράλληλα, όπως επιβεβαιώθηκε η πολυπλοκότητα µιας αποστολής δεν είναι απλά ένα 
άθροισµα πολυπλοκότητας παραγόντων. Αυτό που επηρεάζει περισσότερο είναι η 
αλληλεπίδραση των παραγόντων µεταξύ τους. Έτσι µπορεί να εξηγηθεί γιατί υπο κάποιες 
συνθήκες ένας απρόσµενος παράγοντας µπορεί να επηρεάσει µη γραµµικά την εξέλιξη 
µιας αποστολής ενώ θεωρητικά το ρίσκο ήταν ελεγχόµενο. Οι εµπειρογνώµονες λόγω ίσως 
της περιορισµένης εκπαίδευσης στην θεωρία ή της λανθασµένης προσέγγισης 
ταξινοµούσαν κάποιους παράγοντες διαφορετικά απο τα αποτελέσµατα της ανάλυσης 
αναφορικά µε την συµβολή τους στην πολυπλοκότητα. Αυτό οφείλεται στη καθηµερινή 
τους εµπειρία απο το έντυπο ORM όπου όλοι οι παράγοντες έχουν την ίδια βαρύτητα και 
δεν υπολογίζεται η αλληλεπίδραση. Μια συνεισφορά της διατριβής είναι ότι έγινε 
αντιληπτό πως η αλληλεπίδραση αλλάζει και την βαρύτητα κάθε παράγοντα 
επιβεβαιώνοντας αυτό που ακούγεται συχνά στις ενηµερώσεις των πολεµικών µοιρών ότι 
κάθε πτήση είναι διαφορετική. Ακόµη κι όταν όλες οι συνθήκες φαίνονται ίδιες, ο 
σχηµατισµός έχει την ίδια σύνθεση και ο αντικειµενικός σκοπός είναι ίδιος µια µικρή 
αλλαγή µπορεί να φέρει απροσδόκητα αποτελέσµατα. Πάντοτε πρέπει να υπάρχει 
εγρήγορση και ετοιµότητα αντίδρασης. Με αυτά τα δεδοµένα πρέπει να δηµιουργηθούν τα 
κατάλληλα σενάρια εκπαίδευσης για την προσοµοίωση τέτοιων καταστάσεων και την 
εξοικείωση των πληρωµάτων µε αυτές. Ακόµη περισσότερο όµως πρέπει να γίνει 
εκπαίδευση στον τρόπο σκέψης και προσέγγισης διαφορετικών καταστάσεων, γιατί η 
πρακτική εκπαίδευση απαιτεί πολύ χρόνο και υπερβολικούς πόρους. 
	 Επιπρόσθετα, η συµπλήρωση του ερωτηµατολογίου πριν και µετά την πτήση µπορεί να 
δώσει αρκετά δεδοµένα για την βελτίωση της εκπαίδευσης. Ανάλογα τον χρόνο 
συµπλήρωσης αλλά και την ανάµειξη ή µη των αξιολογητών στην πτήση µπορούν να 
εξαχθούν διαφορετικά συµπεράσµατα αλλά και να ελεγχθούν διαφορετικές οπτικές µιας 
πτήσης. Για ένα µικρό χρονικό διάστηµα η συµπλήρωση του ερωτηµατολογίου Military 
4C γινόταν πριν τις πτήσεις. Τα δεδοµένα καταγράφονταν και γινόταν σύγκριση µε την εκ 
νέου καταγραφή στην απενηµέρωση. Το στατιστικό δείγµα έδειξε ότι η αρχική 
βαθµολόγηση δείχνει τις αντιλήψεις αυτού που βαθµολογεί για την ικανότητα των 
συµµετεχόντων να προσαρµόζονται στις συνθήκες και την ποιότητα της εκπαίδευσης τους. 
Παράλληλα φανερώνει την προσδοκία του για την αναµενόµενη απόδοση των µέσων αλλά 
και της λειτουργίας του συστήµατος ως οργανισµού. Παράλληλα όµως, παρατηρήθηκε ότι 
υπήρχε µεγάλος βαθµός αβεβαιότητας. Πρακτικά πριν την πτήση είναι αδύνατο να 
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προσεγγίσεις τις πιθανές επιρροές της πληροφόρησης. Επειδή αυτός ο τρόπος χρήσης του 
ερωτηµατολογίου δεν στηρίζεται σε αντικειµενικά και µετρήσιµα δεδοµένα, αλλά σε 
προσωπικές αντιλήψεις και προσδοκίες, όπως και η συµπλήρωση του εντύπου ORM, αλλά 
και λόγω της µη προβλέψιµης επίδρασης της αβεβαιότητας αποφασίστηκε ότι η φόρµα 
αξιολόγησης δεν θα χρησιµοποιηθεί κατ’αυτόν τον τρόπο. Βέβαια απο στατιστικής 
άποψης ήταν σηµαντική, για το µικρό χρονικό διάστηµα που εφαρµόστηκε, η επίδραση 
που επέφερε στις αντιλήψεις αλλά και η ανατροφοδότηση που παρείχε στην εκπαίδευση. 
Πολλά µη αναµενόµενα λάθη που οφείλονταν στην λανθασµένη αντίληψη επαρκούς 
ικανότητας εξαλείφθηκαν. Παράλληλα κάποιοι παράγοντες που εσφαλµένα δεν τους είχε 
αποδωθεί η απαραίτητη βαρύτητα λόγω µη ρεαλιστικών κριτηρίων αλλά και µη 
συστηµατικής προσέγγισης επανεξετάστηκαν. Η χρήση των ερωτηµατολογίων πριν την 
πτήση επιβεβαιώνει τη Σωκρατική προσέγγιση της αλήθειας. Δεν µπορώ να βελτιωθώ σε 
ένα τοµέα αν νοµίζω ότι ήδη γνωρίζω τα πάντα γι’αυτόν. 
	 Σίγουρα για να βελτιωθεί η Ασφάλεια Πτήσεων και Εδάφους πρέπει να επισηµανθούν 
κενά και ελλείψεις του προσωπικού και των διατιθέµενων µέσων στην εκπαίδευση και 
στην κουλτούρα ασφάλειας. Υπάρχουν κάποια συµπεράσµατα που προέκυψαν πέραν της 
εφαρµογής του Military 4C στις αποστολές και στην µέτρηση της πολυπλοκότητας τους. 
Με την προτεινόµενη προσέγγιση µπορεί να γίνει αξιολόγηση των µελών του 
σχηµατισµού αλλά και των αξιολογητών. Αν συγκριθούν για το σύνολο των 
βαθµολογητών οι παράγοντες πολυπλοκότητας που ο καθένας υποκειµενικά έχει επιλέξει, 
το πιο πιθανό είναι ότι λόγω της κοινής εκπαίδευσης, θα υπάρχει σύγκλιση στους 
παράγοντες αλλά διαφοροποιήσεις στην εκτιµώµενη βαρύτητα επίδραση τους. Με βάση 
την τελική έκβαση της αποστολής µπορεί ο κάθε ένας να διαπιστώσει αν η αντίληψη του 
σχετικά µε το τι δηµιουργεί πολυπλοκότητα ή ποιες αλληλεπιδράσεις είναι πιο σηµαντικές 
είναι ακριβής ή όχι βελτιώνοντας το γνωστικό του επίπεδο. Παράλληλα, η συµµετοχή του 
αξιολογητή στην πτήση εµπεριέχει και το σφάλµα προσδοκίας. Αν συµµετέχει ο ίδιος 
βαθµολογεί µε βάση την άποψη του για τις ικανότητες του. Αν είναι αυτός που επιβλέπει 
τις πτήσεις ή ένας εξωτερικός παρατηρητής από ανώτερο κλιµάκιο διοίκησης η 
αξιολόγηση µπορεί να είναι πιο αντικειµενική. Έτσι µπορεί να βγάλει πιο ασφαλή 
συµπεράσµατα για το επιχειρησιακό επίπεδο στηριζόµενος τόσο σε ποιοτικά αλλά και 
ποσοτικά δεδοµένα. 

9.2.3 Συνεισφορά στην ασφάλεια και αποτελεσµατικότητα. 

	 Η συνεισφορά στο επιχειρησιακό επίπεδο δεν µπορεί να είναι άλλη απο την 
υποβοήθηση της χρησιµοποιούµενης διαδικασίας ORM στην λεπτοµερή οριοθέτηση των 
παραγόντων που επιδρούν στην πολυπλοκότητα. Απο µόνο του αυτό θα βοηθήσει 
τουλάχιστον στην διατήρηση της αποτελεσµατικότητας ενώ βελτιώνεται η ασφάλεια 
προσωπικού και µέσων. Όταν η φόρµα αξιολόγησης συµπληρώνεται µετά την πτήση 
φαίνεται η πραγµατική απόδοση ανθρώπων και µέσων. Δεν υπάρχουν υποκειµενικές 
προσεγγίσεις τουλάχιστον για το κοµµάτι της πολυπλοκότητας. Τα αποτελέσµατα δείχνουν 
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την επίδραση κάθε παράγοντα σε σχέση µε όλους τους υπόλοιπους στην 
αποτελεσµατικότητα της αποστολής. Η χρήση των αποτελεσµάτων µε την ανάλυση της 
βαρύτητας κάθε παράγοντα µπορεί να οδηγήσει στην δηµιουργία µιας βάσης δεδοµένων, 
για να βοηθήσει τον οργανισµό να βελτιώσει τις εφαρµοζόµενες διαδικασίες διαχείρισης 
επικινδυνότητας. Αυτό σηµαίνει δηµιουργία νέων ευέλικτων εργαλείων, που θα 
συνυπολογίζουν και τους νέους παράγοντες που εισάγει η ανάπτυξη της τεχνολογίας, και 
συνεχής αξιολόγηση της αποτελεσµατικότητας τους. Η µείωση των ατυχηµάτων έχει 
άµεσες συνέπειες τόσο στο ηθικό του προσωπικού όσο και στην οικονοµία. Επιπρόσθετα, 
η ανάλυση µπορεί να αποδώσει την αποτυχία µιας αποστολής στην αδυναµία των µέσων 
να υποστηρίξουν τον αντικειµενικό σκοπό, καταδεικνύοντας έτσι την ανάγκη για 
απόκτηση νέων ή τροποποίηση των χρησιµοποιούµενων.  
	 Συνολικά, η εξέταση της πολυπλοκότητας πριν την πτήση βοηθάει την 
αποτελεσµατικότητα και την πρόληψη. Αν µια επιχείρηση λόγω των διαφόρων συνθηκών 
όπως οι συνθήκες καιρού, η φύση της αποστολής, η απειρία του σχηµατισµού, η έλλειψη 
συγκεκριµένων πληροφοριών κ.τ.λ., εκτιµάται ότι δεν έχει πολλές πιθανότητες επιτυχίας 
τότε πρέπει να ληφθούν µέτρα για την µαταίωση της ή να γίνουν οι απαραίτητες αλλαγές. 
Εφόσον η πολυπλοκότητα κρίνεται ως µέτρια τότε µπορεί να πραγµατοποιηθεί, ανάλογα 
την επιχειρησιακή απαίτηση, ίσως απλά και µόνο για την απόκτηση εµπειρίας. Μπορεί να 
υπάρξουν και αποστολές µε µεγάλη πολυπλοκότητα που θα πρέπει να πραγµατοποιηθούν. 
Το συνολικό σκορ της πολυπλοκότητας δεν πρέπει από µόνο του να αποτελεί κριτήριο 
εκτέλεσης ή µη αλλά ηχηρή υπενθύµιση ότι απαιτούνται προσαρµογές και αλλαγές. 
	 Τέλος, αυτή η µελέτη µπορεί να συµβάλει σε αυτό που έχει αναφερθεί ως «επίθεση 
πολυπλοκότητας» (Lingel et al., 2021) που προκύπτει από την τοποθέτηση του αντιπάλου 
σε αµφισβητούµενα αδιέξοδα ενώ του αρνείται τις πληροφορίες που απαιτούνται για την 
επίλυση των αδιεξόδων. Το να επιβάλλεις πολυπλοκότητα σηµαίνει να αναλαµβάνεις µια 
ενέργεια που αυξάνει µια πτυχή της πολυπλοκότητας του περιβάλλοντος µε τρόπο που 
καθιστά πιο δύσκολο για έναν αντίπαλο να λάβει αποφάσεις ή να λειτουργήσει, 
διαµορφώνοντας ουσιαστικά τις συνθήκες υπέρ των δικών του δυνάµεων. Συνολικά, η 
βελτιωµένη διαδικασία ORM θα καταστήσει τους σύνθετους κινδύνους πιο ορατούς στους 
αξιολογητές και θα τους επιτρέψει να συλλάβουν ένα πολύ ευρύτερο φάσµα επιρροών της 
αποστολής µε συστηµατικό τρόπο που θα µπορούσε να βελτιώσει τις αποφάσεις GO/NO 
GO και να οδηγήσει σε ασφαλέστερες αποστολές. Για να ενισχυθεί η διαδιακσία της 
πρόληψης επιλέχθηκαν κάποιοι απλοί κανόνες που µπορούν να χρησιµοποιηθούν σαν 
οδηγοί πριν την πτήση για την πρόβλεψη της επιτυχίας της αποστολής ή την ανάγκη 
τροποποιήσεων. 

9.3 Περιορισµοί διατριβής. 

	 Η ανάλυση σε κύριες συνιστώσες έδειξε ότι τα Complexity Contributing Factors 
µπορούσαν να ταξινοµηθούν σε τέσσερις κατηγορίες που δίνουν καλές προβλέψεις για 
δέκα αποτελέσµατα αποστολών. Ωστόσο, υπήρξαν κάποιοι περιορισµοί.  
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	 Πρώτον, οι βαθµολογίες των CCFs έγιναν από τον συγγραφέα και τους επικεφαλής των 
σχηµατισµών στις απενηµερώσεις των αποστολών, παρότι πολλοί από αυτούς ήταν κοινοί. 
Το ίδιο ίσχυε και για την αξιολόγηση των πέντε αποτελεσµάτων της αποστολής. Χωρίς 
αµφιβολία, θα ήταν προτιµότερο µια καλύτερη διαµόρφωση και δείγµα αξιολογητών. 
Ωστόσο, αυτό δεν κατέστη δυνατό λόγω περιορισµών σε πόρους και χρόνο.  
	 Δεύτερον, η επικύρωση αφορούσε µόνο τις τέσσερις κατηγορίες πολυπλοκότητας και 
όχι τις δώδεκα διαστάσεις της πολυπλοκότητας. Το τελευταίο εργαστήριο έδειξε κάποιες 
διαφορές απόψεων µεταξύ των συµµετεχόντων σχετικά µε την ταξινόµηση των 12 
διαστάσεων σε 4 κατηγορίες πολυπλοκότητας, αλλά δεν πραγµατοποιήθηκε επίσηµη 
ανάλυση της αξιοπιστίας µεταξύ των θεµάτων. Φάνηκε ότι το επίπεδο συµφωνίας ήταν 
πάνω από 82 % στις περισσότερες περιπτώσεις, κάτι που θα µπορούσε να βελτιωθεί µε 
περαιτέρω εκπαίδευση των συµµετεχόντων. Γενικά, τα περισσότερα CCFs που σχετίζονται 
µε την αλληλεπίδραση είχαν υψηλά φορτία σε αυτόν τον παράγοντα, µε εξαίρεση δύο 
CCFs. Κατά τη διάρκεια των εργαστηρίων, ορισµένοι SMEs εξέφρασαν επιφύλαξη 
σχετικά µε την ταξινόµηση των τριών CCFs ορατότητας. Υποστηρίχθηκε ότι η ορατότητα 
των αλληλεπιδράσεων του πληρώµατος µε το περιβάλλον τους θα µπορούσε επίσης να 
έχει αντίκτυπο στη σύζευξη, καθώς η χαµηλή ορατότητα θα µείωνε τον χρόνο 
παρατήρησης και διόρθωσης προβληµάτων αποστολής. Τα αποτελέσµατα έδειξαν ότι δύο 
CCFs ορατότητας είχαν υψηλά φορτία στην αλληλεπίδραση. Όσον αφορά την κατηγορία 
σύζευξης, τα περισσότερα CCFs είχαν υψηλά φορτία παραγόντων µε αυτόν τον 
παράγοντα, µε εξαίρεση τέσσερεις CCFs που εξαιρέθηκαν από περαιτέρω ανάλυση. Δύο 
από τα εξαιρούµενα CCFs που σχετίζονται µε τη διάσταση του πλεονασµού (δηλαδή, 
«αποστολή ευάλωτη σε αστοχίες και αεροσκάφος που δεν είναι εξοπλισµένα µε LINK16») 
φάνηκε να έχουν µόνο γενικό αντίκτυπο στην πολυπλοκότητα. Ωστόσο, οι SMEs 
σχολίασαν ότι υπήρχε κάποια δυσκολία στη διάκριση των CCFs που σχετίζονται µε τις 
διαστάσεις των βαθµών ελευθερίας και του πλεονασµού των µέσων. Ειδικότερα, τα CCFs 
που σχετίζονται µε τη θέση, την ποικιλοµορφία και τη χρήση των όπλων θα µπορούσαν να 
θεωρηθούν και ως διαφορετικές επιλογές για την ολοκλήρωση της αποστολής. Σε γενικές 
γραµµές, υπήρχε µια λεπτή γραµµή στη διάκριση µεταξύ της «πρόσβασης σε 
πλεονάζοντες πόρους» και «της διακριτικής ευχέρειας χρήσης τους µε συγκεκριµένους 
τρόπους». Η τρίτη κατηγορία της ελεγξιµότητας φάνηκε να διατηρεί όλα τα σχετικά CCFs 
της, εκτός από τις συγκρούσεις για την επίτευξη δύο στόχων ταυτόχρονα (δηλαδή, 
«επίτευξη αποτελεσµατικών προφίλ πτήσης και αποφυγή κακοκαιρίας»). Τα δύο άλλα 
CCFs που σχετίζονται µε αυτήν την κατηγορία είχαν επίσης υψηλά φορτία στην 
κατηγορία αβεβαιότητας. Αυτό ήταν αναµενόµενο, σε κάποιο βαθµό, επειδή οι 
ασυµβατότητες µεταξύ οργανωτικών και επιχειρησιακών πρακτικών µπορεί να 
δηµιουργήσουν, όχι µόνο διλήµµατα απόφασης, αλλά και κάποια αβεβαιότητα ως προς τη 
σαφήνεια των µοτίβων υπόδειξης που ενεργοποιούν τη µία ή την άλλη πρακτική. Τέλος, 
τα περισσότερα CCFs της κατηγορίας αβεβαιότητας σηµείωσαν υψηλή βαθµολογία σε 
αυτόν τον παράγοντα µε εξαίρεση δύο CCFs που εξαιρέθηκαν από περαιτέρω ανάλυση. 
Συγκεκριµένα, τρία από τα CCFs που σχετίζονται µε τη διάσταση των ανεπαρκών ή 
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καθυστερηµένων ενδείξεων σηµείωσαν επίσης υψηλή βαθµολογία στην αλληλεπίδραση. 
Για παράδειγµα, «καθυστερήσεις στη µετάδοση πληροφοριών», «αβεβαιότητα για τις 
δυνατότητες του εχθρού» και «ελλιπής σχεδιασµός της αποστολής» µπορεί να έχουν 
αντίκτυπο στην κατανόηση των αλληλεπιδράσεων του συστήµατος από το πλήρωµα, 
εκτός από την αύξηση της αβεβαιότητας της αποστολής. 
	 Τρίτον, η πτυχή της πολυπλοκότητας που σχετίζεται µε τη δυναµική πτήσης έµεινε 
εκτός του πεδίου εφαρµογής αυτής της µελέτης καθώς απαιτούσε πολλές τεχνικές 
γνώσεις. Ωστόσο, οι στρατιωτικοί οργανισµοί έχουν αναπτύξει τα δικά τους µέτρα 
πολυπλοκότητας της δυναµικής πτήσης που φαίνεται να είναι καθολικά (Denning et al 
2003).  
	 Τέταρτον, ήταν δύσκολο να υπολογιστεί ένα συνολικό µέτρο πολυπλοκότητας µε τη 
συγκέντρωση των επιµέρους βαθµολογιών των δώδεκα διαστάσεων. Υπήρχε η υπόθεση 
ότι οι επιµέρους βαθµολογίες µπορούν να συνοψιστούν, αλλά η βιβλιογραφία πρότεινε ότι 
πρέπει να χρησιµοποιηθούν πιο περίπλοκες µετρήσεις (Haerem et al. 2015). Η υπέρβαση 
αυτών των περιορισµών θα απαιτούσε πρόσθετη έρευνα στο µέλλον. 
	 Επιπρόσθετα η διατριβή έδειξε ότι αναφορικά µε τα µέλη του σχηµατισµού ενώ είναι 
αναµενόµενο ότι η επίδραση της εµπειρίας θα έχει σχεδόν πάντοτε θετική συνεισφορά 
στην µείωση της πολυπλοκότητας της αποστολής σε κάποιες περιπτώσεις αποδεικνύεται 
ότι αυτό δεν ισχύει. Για παράδειγµα κάποιες εύκολες αποστολές µε έµπειρους αεροπόρους 
δεν έφεραν τα αναµενόµενα αποτελέσµατα. Αυτό οφείλεται συνήθως στις αποκλίσεις 
ανάµεσα σε εµπειρία και ικανότητα των πληρωµάτων, που δεν έχει ληφθεί υπόψη στην 
παρούσα µελέτη. Η εµπειρία πολλές φορές δεν συνάδει µε την εµπειρογνωµοσύνη και η 
απόδοση όλων των Ιπταµένων δεν είναι η ίδια στα αντίστοιχα επίπεδα εµπειρίας. Υπάρχει 
όµως η δυνατότητα να εξαχθούν πολύτιµα συµπεράσµατα µε την σύγκριση των 
εκτιµώµενων αποτελεσµάτων σε σχέση µε τα πραγµατικά όπως αυτά καθορίζονται από τις 
βαθµολογήσεις πριν και µετά την πτήση. Έτσι θα µπορούσε να προσαρµοστεί η 
εκπαίδευση σε ρεαλιστική βάση σε κάθε Ιπτάµενο µε βάση τις πραγµατικές του ανάγκες 
βασισµένη στις προσωπικές του ελλείψεις και όχι στις εκτιµώµενες. Παράλληλα πρέπει να 
επισηµανθεί ότι δεν συνυπολογίστηκε η επίδραση της ψυχικής κατάστασης στην απόδοση 
των πληρωµάτων, η οποία παίζει καθοριστικό ρόλο και κρίνεται απαραίτητη για την 
ολιστική προσέγγιση της πολυπλοκότητας. Ο ίδιος Ιπτάµενος κάτω από διαφορετικές 
συνθήκες µπορεί να αποδώσει εντελώς διαφορετικά. Η επίδραση του άγχους και άλλων 
στρεσογόνων παραγόντων που σχετίζονται µε προσωπικά προβλήµατα ή προβλήµατα που 
απορρέουν από τις απαιτήσεις της αποστολής µπορεί να έχουν επιπρόσθετη επιρροή στην 
πολυπλοκότητα και στην αποτελεσµατικότητα. Φυσικά είναι κατανοητό ότι µια τέτοια 
προσέγγιση θα απαιτούσε ειδικές γνώσεις αλλά και χρόνο.  

9.4 Προτάσεις για µελλοντική έρευνα στην Αξιολόγηση της Πολυπλοκότητας. 



￼196

	 Η περαιτέρω έρευνα στην αξιολόγηση της πολυπλοκότητας θα δηµιουργήσει µια 
καλύτερη βάση για τη διεύρυνση του φάσµατος των εφαρµογών σε άλλους τοµείς της 
εργονοµίας και της επιστήµης της ασφάλειας. 

9.4.1 Επέκταση της εφαρµογής σε άλλους τοµείς. 
Διεύρυνση σε άλλους τοµείς εργασίας 

	 Ενδιαφέρον θα είχε η εξέταση του βαθµού στον οποίο αυτό το σύστηµα ταξινόµησης 
θα µπορούσε να χρησιµοποιηθεί σε άλλους τοµείς εργασίας. Ειδικά σε αυτούς τους τοµείς 
που έχουν συνάφεια αναµένεται να υπάρχουν κι αντίστοιχα αποτελέσµατα. Δεν είναι µόνο 
οι τοµείς που σχετίζονται µε την αεροπορία λόγω της ύπαρξης ιπτάµενων µέσων όπως η 
πυρόσβεση ή οι επιχειρήσεις έρευνας και διάσωσης αλλά και αυτοί που σχετίζονται λόγω 
παραπλήσιων χαρακτηριστικών όπως είναι τα χειρουργία ή η αναισθησιολογία. Ειδικά 
στους τοµείς όπου ακόµη και σήµερα δεν εφαρµόζονται ολοκληρωµένες διαδικασίες 
διαχείρισης επικινδυνότητας αλλά “καλές πρακτικές”, η προσαρµοσµένη εφαρµογή 
αντίστοιχου Military 4C θα είχε σοβαρά οφέλη.  

Ανάπτυξη στον κλάδο των µη επανδρωµένων οχηµάτων 

	 Επιπρόσθετα, θα µπορούσε να χρησιµοποιηθεί στον αναπτυσσόµενο κλάδο των µη 
επανδρωµένων αεροσκαφών και αερο-οχηµάτων που καταλαµβάνουν όλο και 
περισσότερο χώρο σε µια µεγάλη ποικιλία δραστηριοτήτων, από στρατιωτικές εφαρµογές 
µέχρι αεροµεταφορές ή τον αγροτικό τοµέα. Ο συνδυασµός των µη επανδρωµένων 
οχηµάτων (εναέριων, επίγειων ή θαλάσσιων) µε την χρήση τεχνητής νοηµοσύνης θα 
αποτελέσει το στοίχηµα του µέλλοντος και θα πρέπει έγκαιρα να διασφαλιστεί η 
αποτελεσµατική και ασφαλή χρήση τους µέσω εργαλείων ελέγχου και διαχείρισης 
επικινδυνότητας.  

9.4.2 Εργονοµικά µέτρα και ανθρώπινη ικανότητα. 
Εργονοµικά µέτρα για µείωση της πολυπλοκότητας 

Μια άλλη ενδιαφέρουσα εφαρµογή θα ήταν η χρήση του συστήµατος ταξινόµησης για 
την επινόηση εργονοµικών µέτρων για τον µετριασµό της πολυπλοκότητας ή την αύξηση 
της ανθρώπινης ικανότητας στην αντιµετώπιση της πολυπλοκότητας. Τα πληρώµατα της 
ΠΑ χρησιµοποιούν το εργαλείο ORM για την αλλαγή των συνθηκών εργασίας έτσι ώστε 
να δηµιουργηθεί ένα ασφαλέστερο περιβάλλον για την άσκηση στρατιωτικών αποστολών. 
Η ταξινόµηση των παραγόντων πολυπλοκότητας έχει ήδη χρησιµοποιηθεί από τους 
Patterson et al. (2010) στο σχεδιασµό σεναρίων εργασίας για εκπαιδευτικούς σκοπούς, 
αλλά χρειάζεται περισσότερη έρευνα σε αυτό το πεδίο. Σε κάθε τοµέα πρέπει να γίνει 
εξειδικευµένη έρευνα από ειδικούς που αντιλαµβάνονται τη σηµασία και την 
ιδιαιτερότητα των δεδοµένων. 
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9.4.3 Επίδραση κοινωνικών παραγόντων στην πολυπλοκότητα. 

	 Αναφορικά µε την κατανόηση και την αντιµετώπιση της αυξανόµενης πολυπλοκότητας 
στις σύγχρονες στρατιωτικές συρράξεις, που προέρχεται από την πίεση των ΜΜΕ, των 
κοινωνικών δικτύων αλλά και πολιτικών παραγόντων, που ήταν πολύ δύσκολο να 
ενσωµατωθούν ως διαστάσεις πολυπλοκότητας στο προτεινόµενο µοντέλο, θα µπορούσε 
να γίνει περαιτέρω έρευνα, για να βοηθήσει τις ένοπλες δυνάµεις να προσαρµοστούν και 
να αντιµετωπίσουν αποτελεσµατικά τις προκλήσεις του µέλλοντος, µε τις κάτωθι 
κατευθύνσεις: 

Ανάλυση και διαχείριση πληροφοριών σε πολύπλοκα συστήµατα 

	 Ανάπτυξη αλγορίθµων φιλτραρίσµατος πληροφοριών: Μελέτη αλγορίθµων και 
τεχνολογιών τεχνητής νοηµοσύνης που µπορούν να φιλτράρουν και να ιεραρχούν τις 
πληροφορίες σε πραγµατικό χρόνο. 
	 Διαχείριση υπερπληροφόρησης: Έρευνα για τις βέλτιστες πρακτικές στην εκπαίδευση 
στρατιωτικών για την αποτελεσµατική διαχείριση της υπερπληροφόρησης. 

Η επίδραση των ΜΜΕ και των κοινωνικών δικτύων στις στρατιωτικές επιχειρήσεις 

	 Στρατηγικές διαχείρισης της εικόνας και της πληροφόρησης: Ανάπτυξη στρατηγικών 
για την αποτελεσµατική διαχείριση της δηµόσιας εικόνας των στρατιωτικών επιχειρήσεων 
και την αντιµετώπιση της προπαγάνδας. 
	 Ανάλυση επιπτώσεων σε τακτικές αποφάσεις: Μελέτη του τρόπου µε τον οποίο η 
άµεση δηµοσιότητα των στρατιωτικών κινήσεων επηρεάζει τις τακτικές αποφάσεις και την 
έκβαση των επιχειρήσεων. 

Εκπαίδευση και ανάπτυξη ανθρώπινου δυναµικού 

	 Εκπαίδευση για πολυδιάστατες επιχειρήσεις: Έρευνα για τη βελτίωση των 
προγραµµάτων εκπαίδευσης που περιλαµβάνουν σενάρια ανθρωπιστικής βοήθειας, 
ειρηνευτικών αποστολών και µάχης. 

Διαχείριση πόρων και πολιτικών πιέσεων 

	 Βελτιστοποίηση χρήσης πόρων: Μελέτη στρατηγικών για την αποτελεσµατική χρήση 
των διαθέσιµων πόρων σε συνθήκες περιορισµένης πολιτικής υποστήριξης. 
	 Ανάλυση επιπτώσεων πολιτικής πίεσης: Έρευνα για το πώς η πολιτική πίεση επηρεάζει 
τις στρατιωτικές επιχειρήσεις και τις αποφάσεις των διοικητών. 
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9.4.4 Συστήµατα πληροφοριών κινδύνου. 

	 Τέλος, θα µπορούσαν να συµβάλουν στην ανάπτυξη συστηµάτων πληροφοριών 
κινδύνου σε οργανισµούς κρίσιµους για την ασφάλεια που θα µπορούσαν να καταστήσουν 
δυνατή την καταγραφή καθηµερινών πληροφοριών κινδύνου σχετικά µε διαφορετικές 
πηγές δυσκολίας στο εργασιακό περιβάλλον (Kontogiannis et al 2017). Αυτό θα παρείχε 
µια καλή βάση για ένα εργαλείο ελέγχου εργονοµίας και ασφάλειας. 

9.5 Επίλογος. 

	 Είναι αδιαµφισβήτητη η αναγκαιότητα της διαχείρισης της επικινδυνότητας στις 
ένοπλες δυνάµεις και ιδιαίτερα στην Πολεµική Αεροπορία. Για να είναι όµως 
αποτελεσµατική απαιτείται η συνεχής αξιολόγηση της και η προσαρµογή της στα νέα 
δεδοµένα. Η εξέλιξη της τεχνολογίας αυξάνει τις δυνατότητες των µέσων όµως 
ταυτόχρονα δηµιουργεί προβλήµατα στην αφοµοίωση τους και ανάγκη για επιπλέον 
εκπαίδευση. Μια παράµετρος που µπορεί να συνεισφέρει πρακτικά στην αποτελεσµατική 
διαχείριση είναι ο ακριβής προσδιορισµός των παραγόντων που αυξάνουν την 
πολυπλοκότητα. Αυτοί διαµορφώνουν το περιβάλλον µέσα στο οποίο το προσωπικό 
δραστηριοποιείται και καλείται να πάρει αποφάσεις. Ο καθορισµός τους θα οφεληθεί από 
την σύµπραξη κοινωνικό-τεχνικών θεωριών και κυρίως της εργονοµίας. Η αδράνεια είναι 
κάποιες φορές δύσκολο να νικηθεί όµως το τίµηµα της αποτυχίας δεν αφήνει περιθώρια 
για στεγανά και προκαταλήψεις.  
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