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(Κείµενο που παρουσιάζει ενδιαφέρον για τον ΕΟΧ) 

ΠΕΡΙΛΗΨΗ 

1. Η παρούσα έκθεση ανταποκρίνεται στην υποχρέωση σύνταξης ετήσιας έκθεσης της 
Επιτροπής σχετικά µε την εφαρµογή των κοινών κανόνων στον τοµέα της ασφάλειας 
της πολιτικής αεροπορίας και µε την κατάσταση της ασφάλειας των αεροµεταφορών 
στην Κοινότητα, αξιοποιώντας τα συµπεράσµατα των επιθεωρήσεων που 
διενεργήθηκαν από την Επιτροπή. 

2. Ο κανονισµός 2320/2002 άρχισε να ισχύει στις 19 Ιανουαρίου 2003· τα κράτη µέλη 
έπρεπε να εγκρίνουν τα εθνικά προγράµµατα ποιοτικού ελέγχου πριν από τις 19 
Ιουλίου 2003. 

3. Οι επιθεωρήσεις της Επιτροπής άρχισαν τον Φεβρουάριο 2004 και έκτοτε έχουν 
διενεργηθεί 43 επιθεωρήσεις της Επιτροπής (έως τις 30 Ιουνίου 2005). 

4. Στη βάση αυτή, η έκθεση διαπιστώνει ότι το επίπεδο ασφάλειας στους αερολιµένες 
της Ευρωπαϊκής Ένωσης αυξήθηκε αισθητά µε την εφαρµογή του κοινοτικού 
κανονισµού. Η συνδυασµένη επίδραση της εφαρµογής των ευρωπαϊκών προτύπων 
ασφάλειας και των πολλαπλών δραστηριοτήτων ποιοτικού ελέγχου, 
συµπεριλαµβανοµένων των επιθεωρήσεων της Επιτροπής, επέτρεψε να 
εναρµονιστούν και να πολλαπλασιαστούν οι προσπάθειες που καταβάλλουν τα 
κράτη µέλη µετά τις 11 Σεπτεµβρίου 2001. 

5. Οι επιθεωρήσεις της Επιτροπής που διεξάγονται στις εθνικές διοικήσεις και στους 
αερολιµένες αποτελούν ένα αποτελεσµατικότατο εργαλείο για να επαληθεύεται η 
ορθή εφαρµογή της κοινοτικής νοµοθεσίας και για να παροτρύνονται τόσο τα κράτη 
µέλη όσο και οι αεροµεταφορείς να λαµβάνουν µέτρα για το σκοπό αυτό. Η έκθεση 
παρατηρεί ότι οι βασικές απαιτήσεις εφαρµόζονται µεν ορθά, είναι όµως ακόµη 
αναγκαίες ορισµένες βελτιώσεις. Η Επιτροπή πρέπει να εξακολουθήσει να 
διαδραµατίζει το ρόλο της, να παρακινεί δηλ. προς την κατεύθυνση αυτή τα κράτη 
µέλη και τους αεροµεταφορείς. 

6. Η έκθεση υπογραµµίζει τέλος, ότι είναι επίσης επιθυµητές ορισµένες βελτιώσεις στο 
κανονιστικό πλαίσιο. Ως εκ τούτου, την έκθεση ακολουθεί µια πρόταση 
τροποποίησης του κανονισµού 2320/2002. 
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1. ΕΙΣΑΓΩΓΗ 

Μετά τα τραγικά γεγονότα της 11ης Σεπτεµβρίου 2001, πραγµατοποιήθηκε στις 14 
Σεπτεµβρίου 2001 επείγουσα συνεδρίαση του Συµβουλίου Μεταφορών της ΕΕ. Η Επιτροπή 
και οι Υπουργοί Μεταφορών των κρατών µελών συµπέραναν ότι ήταν αναγκαίο, µεταξύ 
άλλων, να εφαρµοστούν πλήρως τα βασικά µέτρα για την αεροπορική ασφάλεια που είχαν 
καταρτιστεί ως συστάσεις της Ευρωπαϊκής ∆ιάσκεψης Πολιτικής Αεροπορίας (Ε∆ΠΑ)1 από 
το 1989. Με βάση αυτό το πολιτικό συµπέρασµα, στις 10 Οκτωβρίου 2001 η Επιτροπή 
εξέδωσε νοµοθετική πρόταση για ένα κανονισµό πλαίσιο του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και 
του Συµβουλίου για τη θέσπιση κοινών κανόνων στο πεδίο της ασφάλειας της πολιτικής 
αεροπορίας2. Η πρόταση αυτή εγκρίθηκε τελικά στις 16 ∆εκεµβρίου 2002 µε τη διαδικασία 
της συναπόφασης3. Άρχισε να ισχύει στις 19 Ιανουαρίου 2003. 

Το άρθρο 11 του κανονισµού ορίζει ότι µε την επιφύλαξη του κανονισµού (ΕΚ) αριθ. 
1049/20014 η Επιτροπή δηµοσιεύει κάθε χρόνο έκθεση σχετικά µε την εφαρµογή του παρόντος 
κανονισµού και µε την κατάσταση της ασφάλειας των αεροµεταφορών στην Κοινότητα, 
βασιζόµενη στις εκθέσεις των επιθεωρήσεων. 

∆εδοµένου ότι οι επιθεωρήσεις της Επιτροπής στον τοµέα της ασφάλειας της πολιτικής 
αεροπορίας άρχισαν στις αρχές του 2004, η παρούσα έκθεση είναι η έκθεση για το πρώτο 
έτος εφαρµογής του συνόλου των στοιχείων του κανονισµού (ΕΚ) αριθ. 2320/2002. 

2. ΤΟ ΝΕΟ ΚΑΝΟΝΙΣΤΙΚΟ ΠΛΑΙΣΙΟ ΓΙΑ ΤΗΝ ΑΣΦΑΛΕΙΑ ΤΗΣ ΠΟΛΙΤΙΚΗΣ ΑΕΡΟΠΟΡΙΑΣ 

2.1. Το περιεχόµενο του κανονισµού 2320/2002 

Τα πρότυπα ασφάλειας καθίστανται υποχρεωτικά· ανατίθενται συγκεκριµένα καθήκοντα στα 
κράτη µέλη και στην Επιτροπή. 

2.1.1. Υποχρεωτικές διατάξεις 

Ο κανονισµός (ΕΚ) 2320/2002, αποτελώντας το πρώτο κοινοτικό νοµοθέτηµα στον τοµέα της 
ασφάλειας της πολιτικής αεροπορίας, επεδίωξε να αντιµετωπίσει ταυτόχρονα πολλά 
διαφορετικά θέµατα. 

Κατά πρώτον, ο κανονισµός προσδιορίζει τις κύριες διατάξεις και τα κοινά πρότυπα που 
διέπουν την κοινοτική προσέγγιση σε θέµατα ασφάλειας της πολιτικής αεροπορίας. Υπάρχει, 
ειδικότερα, ένα λεπτοµερές παράρτηµα που καθορίζει τις τεχνικές απαιτήσεις για την 
αεροπορική ασφάλεια, για τις οποίες πρέπει να θεσπιστούν κοινοτικοί κανόνες. Οι διατάξεις 
αυτές κατέστησαν εφαρµοστέες στις 19 Ιανουαρίου 2003. 

                                                 
1 Η Ευρωπαϊκή ∆ιάσκεψη Πολιτικής Αεροπορίας περιλαµβάνει 41 ευρωπαϊκά κράτη (µεταξύ αυτών όλα 

τα κράτη µέλη της ΕΕ και τα υποψήφια για προσχώρηση κράτη) και θέτει προαιρετικά πρότυπα, 
συµπεριλαµβανοµένων προτύπων ασφαλείας, για την αεροπορία. 

2 COM (2001) 575 της 10.10.2001 
3 Κανονισµός (ΕΚ) αριθ. 2320/2002 του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του Συµβουλίου για τη θέσπιση 

κοινών κανόνων στο πεδίο της ασφάλειας της πολιτικής αεροπορίας. ΕΕ L 355 της 30.12.2002, σ. 1. 
4 Ο κανονισµός 1049/2001 αφορά την πρόσβαση του κοινού σε έγγραφα και επιτρέπει περιορισµούς της 

πρόσβασης σε ευαίσθητες πληροφορίες. Είναι σαφές ότι ορισµένες πληροφορίες σχετικά µε την 
αεροπορική ασφάλεια είναι ευαίσθητες. 
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Η νοµοθεσία εφαρµόζεται πλήρως σε όλους τους περίπου 700 αερολιµένες πολιτικής 
αεροπορίας που υπάρχουν στη διευρυµένη Ευρωπαϊκή Κοινότητα, πλην των µικρότερων. 
Στους µικρούς αερολιµένες δεν χορηγείται γενική απαλλαγή από την εφαρµογή των 
διαδικασιών αεροπορικής ασφάλειας. Αντίθετα, κάθε κράτος µέλος µπορεί να θεσπίζει 
επίπεδα ασφαλείας διαφορετικά από τα προβλεπόµενα στην κοινοτική νοµοθεσία, αλλά µόνο 
βάσει τοπικών εκτιµήσεων επικινδυνότητας. 

Ενώ η κοινοτική νοµοθεσία θεσπίζει τα κοινά βασικά πρότυπα, επιτρέπει επίσης στα κράτη 
µέλη (ή σε µεµονωµένους αερολιµένες) να θέτουν αυστηρότερα πρότυπα. ∆εδοµένου του 
µεταβλητού επιπέδου κινδύνου για τροµοκρατική επίθεση, οι συγκεκριµένοι αερολιµένες ή 
αεροπορικές εταιρείες πρέπει πάντοτε να έχουν τη δυνατότητα να αυξάνουν το επίπεδο 
ασφάλειας, οποτεδήποτε αντικειµενικές εκτιµήσεις επικινδυνότητας υποδεικνύουν ότι η 
ενέργεια αυτή είναι απαραίτητη, είτε σε προσωρινή είτε σε µόνιµη βάση. 

Επιπλέον, ο κανονισµός 2320/2002 συνέστησε επιτροπή (χρησιµοποιώντας τους τυπικούς 
κανόνες επιτροπολογίας που περιλαµβάνονται στην απόφαση 1999/468/ΕΟΚ του 
Συµβουλίου5), η οποία καθιστά δυνατή τη γρήγορη επεξεργασία πρόσθετων, 
λεπτοµερέστερων εναρµονισµένων τεχνικών απαιτήσεων στον τοµέα της ασφάλειας της 
πολιτικής αεροπορίας, εάν και όταν προκύψει ανάγκη. 

2.1.2. Κατανοµή καθηκόντων µεταξύ των κρατών µελών και της Επιτροπής 

Η νοµοθεσία της ΕΚ σχετικά µε την ασφάλεια της πολιτικής αεροπορίας απευθύνεται 
προπάντων στα κράτη µέλη. Ο κανονισµός πλαίσιο υποχρεώνει καθένα από αυτά να διαθέτει 
Εθνικό Πρόγραµµα Ασφάλειας της Πολιτικής Αεροπορίας, ώστε να εξασφαλίζεται η 
εφαρµογή των κοινών προτύπων που καθορίζονται στο παράρτηµα του κανονισµού. Κάθε 
κράτος µέλος οφείλει επίσης να µεριµνά για την εκπόνηση και εφαρµογή εθνικού 
προγράµµατος ποιοτικού ελέγχου της ασφάλειας της πολιτικής αεροπορίας, ώστε να 
διασφαλίζεται η αποτελεσµατικότητα του οικείου εθνικού προγράµµατος ασφάλειας της 
πολιτικής αεροπορίας. Αυτό συνιστά βασική απαίτηση για τον ουσιαστικό έλεγχο της ορθής 
εφαρµογής του κανονισµού 2320/2002. 

Ο κανονισµός εξουσιοδοτεί την Επιτροπή να παρακολουθεί την εκ µέρους των κρατών µελών 
εφαρµογή του κανονισµού και ειδικότερα να διεξάγει επιθεωρήσεις6 των εθνικών υπηρεσιών 
και κατάλληλου δείγµατος αερολιµένων, για να διασφαλίζει την τήρηση των κοινοτικών 
κανόνων για την αεροπορική ασφάλεια. 

2.1.3. Κοινοτικό νοµοθετικό έργο που επιτελέστηκε έως τον Ιούνιο 2005 σχετικά µε την 
εφαρµογή του κανονισµού 2320/2002 

Συνολικά, µέχρι σήµερα έχουν εκδοθεί επτά κανονισµοί της Επιτροπής, για να συµπληρωθεί 
ο κανονισµός 2320/2002. 

                                                 
5 ΕΕ L 184 της 17.1.1999, σ. 23 
6 Ιστορικά, έχει αναπτυχθεί στον τοµέα της αεροπορικής ασφάλειας ένα κατά το µάλλον ή ήττον ακριβές 

λεξιλόγιο για την περιγραφή των ελέγχων και οι όροι ‘επιθεώρηση’, ‘έλεγχος’ (audit – control) και 
‘δοκιµή’ έχουν πολύ συγκεκριµένο νόηµα. Επειδή η παρούσα έκθεση απευθύνεται στο ευρύτερο κοινό 
που ενδέχεται να µην είναι εξοικειωµένο µε αυτό το τεχνικό λεξιλόγιο και τις εννοιολογικές 
αποχρώσεις που έχουν οι συγκεκριµένες αυτές λέξεις, σε όλη την έκθεση θα χρησιµοποιείται ο όρος 
‘επιθεώρηση’ για όλους τους τύπους ελέγχων που διενεργούνται από τις αρµόδιες αρχές. 
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Ο κανονισµός (ΕΚ) αριθ. 622/2003 της Επιτροπής για καθορισµό µέτρων για την εφαρµογή 
των κοινών βασικών προτύπων ασφάλειας των αεροµεταφορών7 άρχισε να ισχύει στις 19 
Απριλίου 2003. Ο κανονισµός αυτός προσθέτει λεπτοµερέστερες απαιτήσεις για την 
ασφάλεια των αεροµεταφορών, για να συµπληρωθούν οι γενικές απαιτήσεις που 
καθορίζονται µε τον κανονισµό πλαίσιο. 

Ο κανονισµός (ΕΚ) αριθ. 1217/2003 της Επιτροπής για θέσπιση των κοινών προδιαγραφών 
για τα εθνικά προγράµµατα ποιοτικού ελέγχου της ασφάλειας της πολιτικής 
αεροπορίας8 άρχισε να ισχύει στις 28 Ιουλίου 2003. 

Ο κανονισµός (ΕΚ) αριθ. 1486/2003 της Επιτροπής για καθορισµό των διαδικασιών 
διεξαγωγής των επιθεωρήσεων της Επιτροπής στο πεδίο της ασφάλειας της πολιτικής 
αεροπορίας9 άρχισε να ισχύει στις 12 Σεπτεµβρίου 2003. 

Ο κανονισµός (ΕΚ) αριθ. 68/2004 της Επιτροπής10, ο οποίος άρχισε να ισχύει στις 5 
Φεβρουαρίου 2004, αποτέλεσε την πρώτη τροποποίηση του κανονισµού 622/2003 και 
προσέθεσε λεπτοµερέστερες απαιτήσεις για την ασφάλεια των αεροµεταφορών, οι οποίες 
συµπληρώνουν τις γενικές απαιτήσεις που καθορίζονται µε τον κανονισµό πλαίσιο, ιδίως 
όσον αφορά τα απαγορευµένα αντικείµενα. 

Ο κανονισµός (ΕΚ) αριθ. 1138/2004 της Επιτροπής για την καθιέρωση κοινού ορισµού των 
ζωτικών τµηµάτων των ελεγχόµενων περιοχών ασφαλείας των αερολιµένων11 άρχισε να 
ισχύει την 1η Ιουλίου 2004. Ο κανονισµός αυτός απαιτεί, εντός πέντε ετών και σε τρεις 
φάσεις, όλο το προσωπικό των αερολιµένων που έρχεται σε επαφή µε επιβάτες και 
αποσκευές που έχουν υποβληθεί σε έλεγχο ασφαλείας και το ίδιο να έχει υποβληθεί σε 
έλεγχο ασφαλείας. Η πρώτη φάση, για το προσωπικό στα κτίρια των τερµατικών σταθµών 
των αερολιµένων, άρχισε να ισχύει αµέσως µετά την έκδοση του κανονισµού. Το πενταετές 
χρονοδιάγραµµα, το οποίο ενδεχοµένως φαίνεται υπερβολικό, αντανακλά µια υποχρέωση που 
προβλέπεται στον κανονισµό 2320/2002. 

Ο κανονισµός (ΕΚ) αριθ. 781/2005 της Επιτροπής12, αποτέλεσε τη δεύτερη τροποποίηση του 
κανονισµού 622/2003 και προσέθεσε λεπτοµερέστερες απαιτήσεις για την ασφάλεια των 
αεροµεταφορών, οι οποίες συµπληρώνουν τις γενικές απαιτήσεις που καθορίζονται µε τον 
κανονισµό πλαίσιο, ιδίως όσον αφορά τα πρότυπα επιδόσεων για τα µηχανήµατα ακτίνων 
Χ που χρησιµοποιούνται για λόγους ασφαλείας στους αερολιµένες της ΕΕ. Αρχίζει να ισχύει 
την 1η Ιουλίου 2006. Πρόθεση της Επιτροπής είναι να συµπεριλάβει στον κανονισµό 
622/2003 πρότυπα επιδόσεων για όλους τους βασικούς τύπους εξοπλισµού ασφαλείας που 
χρησιµοποιούνται στους αερολιµένες της ΕΕ. Αυτά θα χρησιµεύσουν ως πρότυπα αναφοράς 
για τον εξοπλισµό που χρησιµοποιείται σε ολόκληρη την ΕΕ και θα δώσουν επίσης τη 
δυνατότητα στους επιθεωρητές της ΕΕ να διαθέτουν ένα αντικειµενικό µέσο αξιολόγησης του 
κατά πόσον ο εξοπλισµός ασφαλείας των αερολιµένων λειτουργεί επαρκώς. 

                                                 
7 ΕΕ L 89 της 5.4.2003, σ. 9 
8 ΕΕ L 169 της 8.7.2003, σ. 44 
9 ΕΕ L 213 της 23.8.2003, σ. 3 
10 ΕΕ L 10 της 16.1.2004, σ. 14. 
11 ΕΕ L 221 της 22.6.2004, σ. 6 
12 ΕΕ L 131 της 25.5.2005, σ. 24 
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Ο κανονισµός (ΕΚ) 857/2005 της Επιτροπής13, αποτέλεσε την τρίτη τροποποίηση του 
κανονισµού 622/2003 και προσέθεσε λεπτοµερέστερες απαιτήσεις για την ασφάλεια των 
αεροµεταφορών όσον αφορά την σωµατική έρευνα των επιβατών. 

Στην περίπτωση των κανονισµών 781/2005 και 857/2005 πρέπει να σηµειωθεί ότι 
απέρρευσαν εν µέρει από τα πορίσµατα των επιθεωρήσεων της Επιτροπής στους αερολιµένες 
της ΕΕ, όπου οι επιθεωρητές της Επιτροπής είχαν επισηµάνει ελλείψεις ή αδυναµίες της 
κείµενης νοµοθεσίας. Από την άποψη αυτή, η ανατροφοδότηση από τους επιθεωρητές της 
Επιτροπής και η ανάλυση των πορισµάτων της επιθεώρησης εκ µέρους της Επιτροπής θα 
αποτελεί σηµαντικό εργαλείο που θα διασφαλίζει ότι η κοινοτική νοµοθεσία σχετικά µε την 
αεροπορική ασφάλεια είναι λυσιτελής, ενώ η διαδικασία της επιτροπολογίας αποτελεί το 
ορθό πλαίσιο που δίνει τη δυνατότητα οι σχετικές τεχνικές (και ευαίσθητες από άποψη 
ασφαλείας) τροποποιήσεις να συζητούνται λεπτοµερώς και να εγκρίνονται γρήγορα. 

Επιπλέον, µια σηµαντική µη νοµοθετική πρωτοβουλία που ολοκληρώθηκε το 2004 ήταν µια 
χρηµατοδοτούµενη από την Επιτροπή µελέτη σχετικά µε την χρηµατοδότηση των µέτρων 
αεροπορικής ασφάλειας. Η µελέτη αυτή δηµοσιεύθηκε µέσω του κόµβου της Επιτροπής στο 
∆ιαδίκτυο, στη διεύθυνση http://europa.eu.int/comm/transport/air/safety/studies_en.htm. Η 
Επιτροπή προτίθεται να ενσωµατώσει τα πορίσµατα της µελέτης αυτής σε µια ευρύτερη 
ανακοίνωση που θα αναπτύσσει το ζήτηµα της χρηµατοδότησης των µέτρων ασφάλειας σε 
όλους τους τρόπους µεταφορών. Η εν λόγω ανακοίνωση προγραµµατίζεται να δηµοσιευθεί το 
δεύτερο εξάµηνο του 2005. 

3. ∆Ι∆ΑΓΜΑΤΑ ΑΠΟ ΤΙΣ ΕΠΙΘΕΩΡΗΣΕΙΣ ΤΗΣ ΕΠΙΤΡΟΠΗΣ ΤΟ 2004/2005 

3.1. Οι επιθεωρήσεις 

Το πρόγραµµα επιθεωρήσεων της Επιτροπής επέτρεψε τη διεξαγωγή 43 επιθεωρήσεων 
µεταξύ Φεβρουαρίου 2004 και Ιουνίου 2005 (βλ. παράρτηµα 1), εκ των οποίων οι 27 
διενεργήθηκαν το 2004 και οι 16 κατά το πρώτο εξάµηνο του 2005. Στις 30 Ιουνίου 2005, 
είχαν ήδη επιθεωρηθεί 23 κράτη µέλη τουλάχιστον µία φορά από την Επιτροπή. Όλα τα 
κράτη µέλη της ΕΕ – 15 είχαν επιθεωρηθεί τουλάχιστον µία φορά το 2004. Οι επιθεωρήσεις 
επεκτάθηκαν στα δέκα νέα κράτη µέλη από τον ∆εκέµβριο 2004. 

3.1.1. Επιθεωρήσεις των εθνικών αρχών 

Στόχος των επιθεωρήσεων των εθνικών αρχών που είναι επιφορτισµένες µε την ασφάλεια της 
πολιτικής αεροπορίας είναι να εξακριβώνεται ότι κάθε κράτος µέλος εφαρµόζει ή επιβάλλει 
την εφαρµογή του συνόλου των κοινοτικών υποχρεώσεών του που περιλαµβάνονται στο 
εθνικό πρόγραµµα ποιοτικού ελέγχου14, στο εθνικό πρόγραµµα ασφάλειας της πολιτικής 
αεροπορίας15, στα προγράµµατα ασφάλειας των αερολιµένων και των αεροµεταφορέων16 και 
στο εθνικό εκπαιδευτικό πρόγραµµα17. Ιδιαίτερη προσοχή δόθηκε επίσης στις 
δραστηριότητες ελέγχου που διεξάγονται από τα ίδια τα κράτη µέλη στους αερολιµένες της 
επικράτειάς τους. 

                                                 
13 ΕΕ L 143 της 7.6.2005, σ. 9  
14 Άρθρα 5 παράγραφος 2 και 7 παράγραφος 1 του κανονισµού 2320/2002 και κανονισµός 1217/2003 
15 Άρθρο 5 παράγραφος 1 του κανονισµού 2320/2002 
16 Άρθρο 5 παράγραφος 4 του κανονισµού 2320/2002 
17 Άρθρο 5 παράγραφος 5 του κανονισµού 2320/2002 
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Έως το τέλος Ιουνίου 2005, είχαν επιθεωρηθεί 14 εθνικές αρχές. Από τις επιθεωρήσεις αυτές 
προκύπτουν τα ακόλουθα βασικά συµπεράσµατα: 

– Τα εθνικά προγράµµατα ασφάλειας της πολιτικής αεροπορίας έχουν εγκριθεί τυπικά από 
τα κράτη µέλη και το περιεχόµενό τους είναι εν γένει σύµφωνο προς τις κοινοτικές 
απαιτήσεις· ωστόσο, ζητήθηκε από ορισµένα κράτη να συµµορφωθούν πλήρως προς τις 
κοινοτικές απαιτήσεις. 

– Τα εθνικά προγράµµατα ποιοτικού ελέγχου έχουν εγκριθεί στο σύνολο σχεδόν των χωρών. 
Εντούτοις, χρειάστηκε να αναβληθούν οι επιθεωρήσεις δύο κρατών µελών που δεν είχαν 
ακόµη εγκρίνει το πρόγραµµα ποιοτικού ελέγχου· κατά των κρατών αυτών κινήθηκαν 
διαδικασίες παράβασης. Το περιεχόµενο των προγραµµάτων είναι εν γένει σύµφωνο προς 
τις κοινοτικές απαιτήσεις και προσεγγίζει την απόλυτη συµµόρφωσή του. Για παράδειγµα, 
οι κατάλληλες εκτελεστικές αρµοδιότητες έχουν αποδοθεί σε όλες τις περιπτώσεις στην 
αρµόδια αρχή· σε µία και µόνη χώρα οι αρµοδιότητες αυτές θεωρήθηκαν ανεπαρκώς 
καθορισµένες. 

– Η επικύρωση των προγραµµάτων ασφάλειας των αερολιµένων πραγµατοποιείται µε 
ικανοποιητικό τρόπο. 

– Η επικύρωση των προγραµµάτων ασφάλειας των αεροπορικών εταιριών πραγµατοποιείται 
κατά προτεραιότητα για τις εταιρίες που έχουν αδειοδοτηθεί από το επιθεωρούµενο 
κράτος. 

– Η εκπόνηση και η εφαρµογή των εθνικών προγραµµάτων εκπαίδευσης σε θέµατα 
ασφαλείας είναι σε γενικές γραµµές ικανοποιητικές, αν και για ορισµένες λεπτοµέρειες 
χρειάστηκαν προσαρµογές. 

– Ο έλεγχος ασφαλείας των µετεπιβιβαζόµενων επιβατών µε προέλευση τρίτες χώρες και 
των αποσκευών τους πρέπει να βελτιωθεί σε ορισµένα κράτη µέλη. 

– Οι απαιτήσεις που αφορούν την κοινή µεθοδολογία των εθνικών ελέγχων (χαρακτήρας 
αιφνιδιαστικός ή µη, φύση του ελέγχου, ταξινόµηση των αποτελεσµάτων) εφαρµόζονται 
σχετικά καλά στην πλειονότητα των κρατών µελών. Ωστόσο, ελλείψει επαρκούς 
εναρµόνισης, είναι ακόµη αδύνατη οποιαδήποτε σύγκριση σε ευρωπαϊκό επίπεδο των 
αποτελεσµάτων των εθνικών δραστηριοτήτων ελέγχου· θα πρέπει άρα να εξεταστεί το 
ζήτηµα της ενίσχυσης των εν λόγω απαιτήσεων. 

– Ο αριθµός και η φύση των επιθεωρήσεων που διενεργούνται από τις αρµόδιες εθνικές 
αρχές διαφέρει αισθητά από το ένα κράτος στο άλλο. Ορισµένες εθνικές αρχές δεν 
χρησιµοποιούν την αρµοδιότητα που τους έχει δοθεί, να διεξάγουν δοκιµές ή 
προσοµοιώσεις έκνοµων ενεργειών µε στόχο να µετρούν την αποτελεσµατικότητα των 
υφιστάµενων µέτρων. Στις περισσότερες περιπτώσεις, οι δραστηριότητες ελέγχου δεν είναι 
αρκετά τακτικές για να είναι πλήρως αποτελεσµατικές. 

– Σε περισσότερα από τα µισά κράτη µέλη που επιθεωρήθηκαν, ο αριθµός εθνικών 
επιθεωρητών (πλήρους ή µερικής απασχόλησης) κρίθηκε ανεπαρκής για την ορθή άσκηση 
των καθηκόντων που έχουν ανατεθεί στην αρµόδια εθνική αρχή. 



 

EL 8   EL 

– Η απόδοση της διαδικασίας διόρθωσης, δηλαδή η ταχύτητα µε την οποία καλύπτονται οι 
διαπιστωθείσες ελλείψεις, διαφέρει· ενίοτε επιβάλλονται χρηµατικές κυρώσεις από 
ορισµένα κράτη µέλη, οι οποίες αποτελούν ισχυρό κίνητρο. 

3.1.2. Επιθεωρήσεις κατάλληλου δείγµατος αερολιµένων 

Συνολικά διενεργήθηκαν 29 επιθεωρήσεις αερολιµένων σε 22 κράτη µέλη µεταξύ 
Φεβρουαρίου 2004 και Ιουνίου 200518. Το δείγµα επιλέχθηκε σε τυχαία και αντικειµενική 
βάση (διαστάσεις και διάρθρωση του αερολιµένα, επίπεδο κίνησης, αριθµός αεροπορικών 
εταιριών που τον χρησιµοποιούν, γεωγραφική ισορροπία). Περιλαµβάνει ειδικότερα: 

– 11 επιθεωρήσεις αερολιµένων µε κίνηση άνω των 10 εκατ. επιβατών ετησίως, µεταξύ των 
οποίων πολλοί από τους µεγαλύτερους ευρωπαϊκούς αερολιµένες· 

– 13 επιθεωρήσεις αερολιµένων µε κίνηση µεταξύ 1 και 10 εκατ. επιβατών, µεταξύ των 
οποίων 2 αερολιµένες της Νότιας Ευρώπης µε εντονότατη εποχική κίνηση· 

– 1 επιθεώρηση ενός αερολιµένα µε κίνηση κάτω του 1 εκατ. επιβατών· 

– 1 επιθεώρηση ενός µικρού περιφερειακού αερολιµένα· 

– 3 επιθεωρήσεις αερολιµένων όπου επικρατεί η εµπορευµατική κίνηση, µεταξύ των 10 
σηµαντικότερων. 

Σε σχέση µε τα υποχρεωτικά πρότυπα που βαρύνουν τους φορείς, το επίπεδο ασφάλειας στην 
Ευρωπαϊκή Ένωση είναι εν γένει αρκετό υψηλό, χωρίς πάντως να είναι οµοιόµορφο. Οι 
βασικές κοινές απαιτήσεις, όπως για παράδειγµα η αναγκαιότητα να υποβάλλεται σε έλεγχο 
ασφαλείας το 100% των επιβατών και των χειραποσκευών τους, καθώς και των 
παραδιδόµενων αποσκευών τους, εφαρµόζονται γενικώς καλά. Αυτό αντιπροσωπεύει 
σηµαντική πρόοδο σε σχέση µε την κατάσταση που υπήρχε πριν από την έναρξη ισχύος του 
κανονισµού 2320/2002. Εντούτοις, οι επιθεωρήσεις επέτρεψαν να διαπιστωθεί ότι 
χρειάζονται ακόµη βελτιώσεις και ότι εξακολουθούν να υπάρχουν σηµεία µη συµµόρφωσης 
µε ορισµένες απαιτήσεις του κανονισµού 2320/2002. 

Συνολικά, ορισµένα σηµεία µη συµµόρφωσης διαπιστώθηκαν κατ’ επανάληψη σε πολλούς 
αερολιµένες. Για παράδειγµα, ο έλεγχος ασφαλείας του προσωπικού εµφάνισε αισθητές 
διακυµάνσεις ως προς την έκταση των ελέγχων αυτών. Σηµαντική εναρµόνιση και βελτίωση 
των προτύπων ασφαλείας στον τοµέα αυτό µπορεί να αναµένεται µε την έναρξη ισχύος, την 
1η Ιανουαρίου 2006, της δεύτερης φάσης που προβλέπεται στον κανονισµό 1138/2004, ο 
οποίος απαιτεί τον έλεγχο ασφαλείας όλου του προσωπικού που εισέρχεται σε οποιαδήποτε 
περιοχή στην οποία έχουν πρόσβαση οι υποβληθέντες σε έλεγχο ασφαλείας επιβάτες. 
Επιπλέον, εντοπίστηκε, κατόπιν των δοκιµών που διενεργήθηκαν στη διάρκεια των 
επιθεωρήσεων, έλλειψη εναρµόνισης σε ορισµένες τεχνικές απαιτήσεις για τον εξοπλισµό 
ασφαλείας. Η διαδικασία θέσπισης εκτελεστικής νοµοθεσίας για τη βελτίωση της 
κατάστασης αυτής προχωρεί και ο πρώτος κανονισµός που εξασφαλίζει εναρµονισµένα 
πρότυπα για τον εξοπλισµό ακτίνων Χ εκδόθηκε ήδη στις 24 Μαΐου 200519. Τέλος, έχουν 
εντοπιστεί ορισµένα σηµεία µη συµµόρφωσης στους τοµείς του ελέγχου πρόσβασης σε 

                                                 
18 εκ των οποίων τρεις επιθεωρήσεις για τον έλεγχο της συνέχειας που δόθηκε 
19 Κανονισµός (ΕΚ) αριθ. 781/2005  
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ελεγχόµενες περιοχές ασφαλείας. Για την αντιµετώπιση του προβλήµατος αυτού έχουν 
κινηθεί ταχείες διαδικασίες διόρθωσης. 

Οµοίως, οι επιδόσεις των αεροπορικών εταιρειών δεν είναι πάντοτε οµοιογενείς, εφόσον 
ορισµένες εταιρείες τηρούν καλύτερα τις απαιτήσεις από άλλες. Ειδικότερα, πρέπει να 
βελτιωθεί ο έλεγχος και η προστασία των αεροσκαφών. 

Πρακτικές µη σύννοµες παρατηρήθηκαν επίσης όσον αφορά την ασφάλεια των 
εµπορευµάτων, όπου φαίνεται άκρως αναγκαία µια περισσότερο εναρµονισµένη κοινή 
προσέγγιση. 

Τέλος, ορισµένες διατάξεις της νοµοθεσίας θεωρούνται ενίοτε µη αρκούντως σαφείς κατά 
την άποψη των ενδιαφερόµενων φορέων. 

Εσωτερικοί µηχανισµοί ποιοτικού ελέγχου σε όλους τους φορείς των αεροµεταφορών – και 
ιδίως στις αερολιµενικές αρχές, τους αεροµεταφορείς, τις εταιρίες διακίνησης εµπορευµάτων, 
θα επέτρεπαν στους φορείς αυτούς να µετρούν την επίδοσή τους σε θέµατα ασφαλείας και τη 
συµµόρφωσή τους προς τα ευρωπαϊκά πρότυπα. 

Τα κράτη µέλη, ευαισθητοποιηµένα από την Επιτροπή, πρέπει εποµένως να είναι ιδιαίτερα 
προσεκτικά, ώστε να µην εµφανίζονται ή να µην εµφανίζονται πλέον αυτές οι περιπτώσεις µη 
συµµόρφωσης. Σε αντίθετη περίπτωση, η Επιτροπή θα χρησιµοποιεί το δικαίωµα δράσης που 
διαθέτει σύµφωνα µε τη Συνθήκη. 

3.2. ∆ιαδικασία διόρθωσης 

Η διόρθωση των διαπιστωθέντων σηµείων µη συµµόρφωσης σε σχέση µε την κοινοτική 
νοµοθεσία είναι ασφαλώς ο άµεσος στόχος που επιδιώκει η Επιτροπή. Η Επιτροπή χαίρει που 
τα κράτη µέλη υποδέχθηκαν ευνοϊκά τις εκθέσεις επιθεωρήσεων, των οποίων η αµφισβήτηση 
των πορισµάτων είναι οριακή. 

Είναι ακόµη νωρίς για να αποφανθούµε µε επαρκή απόσταση σχετικά µε την απόδοση της 
διαδικασίας διόρθωσης των σηµείων µη συµµόρφωσης που εντοπίζονται κατά τις 
επιθεωρήσεις. Ωστόσο, φαίνεται ότι ο ρυθµός των διορθώσεων επί του πεδίου επιταχύνθηκε 
σηµαντικά στη διάρκεια της περιόδου αναφοράς, επιβεβαιώνοντας ότι η καθιέρωση ενός 
κοινοτικού καθεστώτος επιθεώρησης για την ασφάλεια της πολιτικής αεροπορίας είναι 
ιδιαιτέρως χρήσιµη. 

4. ΓΕΝΙΚΑ ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ 

Η διαδικασία επιθεώρησης και η κατάρτιση εκτελεστικής νοµοθεσίας µέσω της 
επιτροπολογίας επέτρεψαν να συµβαδίζουν η πολιτική και η πρακτική στο πεδίο της 
ασφάλειας της πολιτικής αεροπορίας. Η προσέγγιση αυτή επιτρέπει να βεβαιώσουµε ότι το 
επίπεδο ασφάλειας ενισχύθηκε αισθητά και ότι είναι σήµερα επιθυµητό να αναθεωρηθεί ο 
κανονισµός 2320/2002. 

4.1. Το επίπεδο ασφάλειας ενισχύθηκε 

Οι επιθεωρήσεις ήσαν ιδιαίτερα πολύτιµες για να εξεταστεί αντικειµενικά η εφαρµογή της 
νοµοθεσίας. Από την άποψη αυτή, µπορεί να εξαχθεί το συµπέρασµα ότι, κατά γενικό 
κανόνα, συνολικά ο κανονισµός 2320/2002 και η συναφής εκτελεστική νοµοθεσία βοηθούν 
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να διασφαλιστεί ικανοποιητικό επίπεδο ασφάλειας σε ολόκληρη την ΕΕ. Ελλείψει στοιχείων 
σχετικά µε το πραγµατικό επίπεδο ασφάλειας πριν από την έναρξη ισχύος της κοινοτικής 
νοµοθεσίας, είναι βεβαίως δύσκολο να µετρηθεί το µέγεθος της προόδου που 
πραγµατοποιήθηκε σε καθένα από τα κράτη µέλη και στους αερολιµένες που επιθεωρήθηκαν. 
Παρότι στη διάρκεια επιθεωρήσεων των κοινοτικών αερολιµένων εντοπίστηκαν 
επανειληµµένα ορισµένοι τοµείς µη συµµόρφωσης, µπορεί να εξαχθεί το συµπέρασµα ότι η 
θέσπιση δεσµευτικής κοινοτικής νοµοθεσίας στο πεδίο της αεροπορικής ασφάλειας συνέβαλε 
στη σηµαντική βελτίωση της προστασίας των ευρωπαίων πολιτών από έκνοµες ενέργειες 
κατά της πολιτικής αεροπορίας. 

Το υφιστάµενο νοµικό σύστηµα, το οποίο περιλαµβάνει τις εξουσίες για την θέσπιση των 
κατάλληλων κανόνων εφαρµογής, καθώς και νοµικές απαιτήσεις που υπερακοντίζουν τις 
υποχρεώσεις και τις συστάσεις του παραρτήµατος 17 της Σύµβασης περί ∆ιεθνούς Πολιτικής 
Αεροπορίας, επιτρέπει το συµπέρασµα ότι η ποιότητα της αεροπορικής ασφάλειας στην ΕΕ 
αποτελεί πρότυπο παγκοσµίως. 

Η Επιτροπή προτίθεται να συνεχίσει την άσκηση της νέας αρµοδιότητάς της σε θέµατα 
επιθεώρησης. Η επίδοση των εθνικών αρχών από την άποψη της τακτικής παρακολούθησης 
των αερολιµένων και των αεροµεταφορέων και από την άποψη της ταχείας κάλυψης των 
ελλείψεων που διαπιστώνονται κατά τους εθνικούς ελέγχους πρέπει να τύχει ιδιαίτερης 
προσοχής. Πρέπει επίσης να διευρυνθεί το δείγµα των επιθεωρούµενων αερολιµένων: όλα τα 
κράτη µέλη πρέπει να επιθεωρούνται µε την κατάλληλη συχνότητα και µε προτεραιότητα σε 
εκείνα, όπου είναι άφθονη η προσφορά αεροµεταφορών, όπου η πολιτική ασφάλειας είναι 
ακόµη πρόσφατη και όπου έχουν διαπιστωθεί ελλείψεις. 

4.2. Η ανάγκη βελτίωσης του κανονισµού 2320/2002 

Συνολικά, υπάρχει ακόµη περιθώριο για την περαιτέρω ενδυνάµωση της προστασίας των 
ευρωπαίων πολιτών, χωρίς να τίθενται σε κίνδυνο τα θεµιτά συµφέροντα των φορέων για 
διευκόλυνση των διαδικασιών ασφαλείας στους ευρωπαϊκούς αερολιµένες, µέσω της 
βελτίωσης του κανονισµού πλαισίου (ΕΚ) αριθ. 2320/2002, καθώς και ορισµένων 
εκτελεστικών κανόνων. Οι βελτιώσεις αυτές πρέπει ιδίως να συµβάλλουν στην καλύτερη 
επίδοση του συστήµατος ως συνόλου. 

Οι βελτιώσεις αυτές, οι οποίες εντοπίστηκαν στο πλαίσιο της δραστηριότητας επιθεωρήσεων 
της Επιτροπής, πρέπει να επέλθουν µέσω αναθεώρησης του κανονισµού 2320/2002. 

Η αναθεώρηση αυτή έχει καταστεί αναγκαία για την ικανοποίηση διαφόρων αναγκών 
σχετικών µε την απλούστευση των διαδικασιών προσαρµογής των υφισταµένων 
προδιαγραφών, µε την τεχνική εναρµόνιση, µε την αποσαφήνιση ορισµένων διατάξεων, µε τη 
βελτίωση του επίπεδου ασφάλειας και τέλος µε τον προσδιορισµό µηχανισµών συνεργασίας 
µε τις τρίτες χώρες. 
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Παράρτηµα 1. Συνολική εικόνα των επιθεωρήσεων της Επιτροπής ανά κράτος µέλος 
(κατάσταση στις 30 Ιουνίου 2005) 

ΚΜ Αριθµός επιθεωρήσεων 

  

Βέλγιο 2 

Τσεχική ∆ηµοκρατία 1 

∆ανία 2 

Γερµανία 3 

Εσθονία - 

Ελλάδα 3 

Ισπανία 3 

Γαλλία 3 

Ιρλανδία 2 

Ιταλία 2 

Κύπρος 1 

Λετονία 1 

Λιθουανία 1 

Λουξεµβούργο 2 

Ουγγαρία 1 

Μάλτα 1 

Κάτω Χώρες 2 

Αυστρία 3 

Πολωνία 1 

Πορτογαλία 2 

Σλοβενία 1 

Σλοβακία - 

Φινλανδία 2 

Σουηδία 2 

Ηνωµ. Βασίλειο 2 

ΣΥΝΟΛΟ : 43 

 


