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(Κείµενο που παρουσιάζει ενδιαφέρον για τον ΕΟΧ) 

Εισαγωγή 

Στην Ευρώπη, η αεροπορική κίνηση αυξάνεται µε ταχείς ρυθµούς: υπερδιπλασιάστηκε µέσα 
στην τελευταία δεκαπενταετία. Στην επιτάχυνση αυτή συνετέλεσε σε µεγάλο βαθµό η 
εγκαθίδρυση της εσωτερικής αγοράς αεροπορικών µεταφορών. Οι αεροπορικές εταιρείες της 
Ευρώπης µπόρεσαν να προσαρµοστούν στο νέο ανταγωνιστικό περιβάλλον βελτιώνοντας την 
προσφορά τους και επιχειρώντας να εγκατασταθούν σε νέες αγορές, απευθείας, µέσω 
θυγατρικών ή µέσω προσεγγίσεων. Ταυτοχρόνως, είδαµε την ταχεία ανάπτυξη αεροπορικών 
εταιρειών χαµηλού κόστους οι οποίες, ανύπαρκτες δέκα χρόνια πριν, αντιπροσωπεύουν 
σήµερα ποσοστό 12% της ενδοκοινοτικής κίνησης. Το αεροπλάνο έγινε έτσι ένα κοινότατο 
µέσο µεταφοράς για τους ευρωπαίους, ενώ µεσοπρόθεσµα τίποτε δεν φαίνεται να απειλεί την 
αύξηση της κίνησης. 

Παράλληλα, το αεροπλάνο παραµένει ένα από τα ασφαλέστερα µέσα µεταφοράς, χάρη στις 
διαρκείς προσπάθειες της αεροναυτικής κοινότητας η οποία έθετε πάντοτε την ασφάλεια στο 
κέντρο των ενδιαφερόντων της, πράγµα που ισχύει ιδιαιτέρως για την Κοινότητα, όπου το 
επίπεδο της αεροπορικής ασφάλειας είναι και παραµένει ένα από τα υψηλότερα στον κόσµο. 

Η Επιτροπή κατέβαλλε πάντοτε κάθε δυνατή προσπάθεια ώστε η υλοποίηση της εσωτερικής 
αγοράς αεροπορικών µεταφορών να συνοδεύεται µε την ανάπτυξη κοινών κανόνων 
ασφάλειας υψηλού επιπέδου που θα εφαρµόζονται οµοιόµορφα σε όλα τα κράτη µέλη. Τα 
τελευταία χρόνια έγιναν σηµαντικά βήµατα, αναφορικά κυρίως µε τα εργαλεία πρόληψης 
αεροπορικών ατυχηµάτων και συµβάντων1. Για την ενδυνάµωση όµως και εναρµόνιση του 
κανονιστικού και θεσµικού πλαισίου των αεροπορικών µεταφορών στην Ευρώπη, 
αποφασιστική θα είναι η συµβολή του Ευρωπαϊκού Οργανισµού Ασφάλειας της Αεροπορίας 
(EΑSA) µέσω της δηµιουργίας του ενιαίου ευρωπαϊκού ουρανού. 

Εντούτοις, το επίπεδο αυτό θα πρέπει να βελτιωθεί περαιτέρω, όπως φάνηκε δυστυχώς από 
µια σειρά αεροπορικών δυστυχηµάτων που συνέβησαν το καλοκαίρι του 2005, ακόµη και σε 
κοινοτικές χώρες. Κατά την τραγική συγκυρία που διανύουµε, και για να µην σηµειωθεί 

                                                 
1 Οδηγία 94/56/EK του Συµβουλίου της 21ης Νοεµβρίου 1994 για τη θέσπιση των βασικών αρχών που 

διέπουν τις έρευνες ατυχηµάτων και συµβάντων πολιτικής αεροπορίας (ΕΕ L 319, 12.12. 1994, σ. 14). 
Οδηγία 2003/42/ΕΚ του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του Συµβουλίου της 13ης Ιουνίου 2003 για την 
αναφορά περιστατικών στην πολιτική αεροπορία (ΕΕ L 167, 04.7.2003, σ. 23). Οδηγία 2004/36/ΕΚ του 
Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του Συµβουλίου της 21ης Απριλίου 2004 σχετικά µε την ασφάλεια των 
αεροσκαφών τρίτων χωρών τα οποία χρησιµοποιούν κοινοτικούς αερολιµένες (ΕΕ L 143, 30.4.2004, 
σ. 76). 
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κάµψη της σταθερής τάσης για βελτίωση της ασφάλειας των αεροπορικών µεταφορών, 
προέχει να συνεχιστεί, να ενισχυθεί µάλιστα, η διαρκής δέσµευση προς όφελος της 
ασφάλειας. Είναι καιρός λοιπόν να τεθεί τέρµα σε µια δυσλειτουργία που παρατηρείται στην 
Κοινότητα: τη στιγµή κατά την οποία υπάρχει πλήρης ελευθερία στο εσωτερικό µιας 
ενοποιηµένης αγοράς αεροπορικών µεταφορών, τα επίπεδα ασφάλειας εξακολουθούν να 
διαφέρουν µεταξύ κρατών µελών. 

Πράγµατι, υπάρχει στην Ευρώπη πολυδιάσπαση των αρµοδιοτήτων κανονιστικής ρύθµισης 
της ασφάλειας της πολιτικής αεροπορίας· οι αρµοδιότητες αυτές κατανέµονται κατά το 
µεγαλύτερο µέρος σε διάφορα όργανα, τα κυριότερα από τα οποία είναι η Ευρωπαϊκή 
∆ιάσκεψη Πολιτικής Αεροπορίας (ECAC) και το τεχνικό όργανο αυτής, ο Σύνδεσµος των 
αεροπορικών αρχών (JAA). Τα εξειδικευµένα αυτά όργανα, τα οποία καλύπτουν 
διαφορετικές γεωγραφικές ζώνες, εκπονούν κανόνες που έρχονται να συµπληρώσουν τους 
κανόνες που προσδιορίζει σε παγκόσµιο επίπεδο η ∆ιεθνής Οργάνωση Πολιτικής Αεροπορίας 
(ICAO). Η εφαρµογή όµως των κανόνων αυτών, καρπού απλής διακυβερνητικής 
συνεργασίας, επαφίεται στη βούληση των κρατών που συµµετέχουν στη συνεργασία. 
Προκύπτουν έτσι µεγάλες διαφορές µεταξύ των κρατών και κάποτε, δυστυχώς είναι αλήθεια, 
τα πρότυπα που εφαρµόζονται δεν είναι τα υψηλότερα δυνατά. 

Έτσι, στα εικοσιπέντε κράτη µέλη εφαρµόζονται σήµερα έξι εκδόσεις, διαδοχικές και 
διαφορετικές, των επιχειρησιακών κανόνων που έχουν εφαρµογή στις αεροπορικές 
µεταφορές και που προσδιορίζονται από τον σύνδεσµο JAA (JAR OPS 1)· επιπλέον δε, οκτώ 
από τα κράτη µέλη έχουν τροποποιήσει µε δικούς τους εθνικούς κανόνες την έκδοση που 
επέλεξαν να εφαρµόζουν. Οι διαφορές γίνονται ακόµα πιο αισθητές προκειµένου για τους 
κανόνες που διέπουν τις άδειες πιλότων που εκτελούν εµπορικές πτήσεις. Σε ορισµένα κράτη 
µέλη, τα κριτήρια τα σχετικά µε τις άδειες ερασιτεχνών πιλότων δεν πληρούν καν τις 
ελάχιστες υποχρεωτικές απαιτήσεις της ICAO. Τέλος, οι κανονιστικές ρυθµίσεις που διέπουν 
το προσωπικό των εµπορικών πτήσεων παραµένουν σε εµβρυϊκό στάδιο, τη στιγµή κατά την 
οποία το προσωπικό αυτό διαδραµατίζει ουσιαστικό ρόλο για την ασφάλεια των επιβατών, 
όπως έδειξε η ευτυχής κατάληξη του ατυχήµατος που σηµειώθηκε στο Τορόντο στις 
2 Αυγούστου 2005. 

Πτητικές δραστηριότητες και άδειες χειριστών 

Ο Ευρωπαϊκός Οργανισµός Ασφάλειας της Αεροπορίας (EASA) ιδρύθηκε µε τον κανονισµό 
(ΕΚ) αριθ. 1592/2002,2 ο οποίος τέθηκε σε ισχύ τον Σεπτέµβριο του 2002.  

Με την έκδοση του κανονισµού, ο οποίος µεταφέρει στην Επιτροπή αποκλειστική 
αρµοδιότητα επί θεµάτων αξιοπλοΐας και περιβαλλοντικής συµβατότητας των αεροναυτικών 
προϊόντων, ήταν αυτονόητο ότι η επίτευξη αφενός ανώτατης και οµοιόµορφης στάθµης 
ασφάλειας και αφετέρου όρων ισότιµου ανταγωνισµού µεταξύ αεροµεταφορέων, περνούσε 
µέσα από τη διεύρυνση του πεδίου εφαρµογής του κειµένου ώστε να καλύπτονται τόσο το 
πτητικό µέρος όσο και οι άδειες των πληρωµάτων. Το Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο και το 
Συµβούλιο είχαν άλλωστε αναθέσει ρητώς στην Επιτροπή να υποβάλει πρόταση προς αυτή 
την κατεύθυνση, και µάλιστα το συντοµότερο δυνατόν, η οποία να καλύπτει επίσης και τα 

                                                 
2 Κανονισµός (ΕΚ) αριθ. 1592/2002 του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του Συµβουλίου, της 15ης 

Ιουλίου 2002, για κοινούς κανόνες στον τοµέα της πολιτικής αεροπορίας και για την ίδρυση 
ευρωπαϊκού οργανισµού ασφάλειας της αεροπορίας (ΕΕ L 240, 7.9.2002, σ. 1). 
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αεροσκάφη τρίτων χωρών. Στη δεύτερη αιτιολογική σκέψη του κανονισµού διευκρινίζεται 
ότι «εντός έτους από την έναρξη ισχύος του παρόντος κανονισµού, θα πρέπει να εκπονηθούν 
κατάλληλες βασικές απαιτήσεις που να καλύπτουν τη λειτουργία των αεροσκαφών και την 
άδεια ασκήσεως επαγγέλµατος των ιπτάµενων πληρωµάτων καθώς και την εφαρµογή του 
παρόντος κανονισµού σε αεροσκάφη τρίτων χωρών, εν συνεχεία δε άλλα κεφάλαια του τοµέα 
της ασφάλειας της πολιτικής αεροπορίας.» Το άρθρο 7, σχετικά µε τις «αεροπορικές 
δραστηριότητες και τις άδειες άσκησης επαγγέλµατος ιπτάµενου πληρώµατος», αυξάνει την 
υποχρέωση για ανάληψη δράσης3. Η µακρά σειρά δυστυχηµάτων το καλοκαίρι του 2005 
δείχνει δυστυχώς ότι είναι πραγµατικά αναγκαία η συνέχιση των προσπαθειών για βελτίωση 
του γενικού επιπέδου ασφάλειας της αεροπορίας. 

Η Επιτροπή προτείνει λοιπόν στο Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο και το Συµβούλιο, όπως άλλωστε 
της είχε ζητηθεί, να επεκτείνει τους κοινούς κανόνες, και συνεπώς τις αρµοδιότητες του 
Οργανισµού, στις πτητικές δραστηριότητες, στις αδειοδοτήσεις των πιλότων και, εντός των 
ορίων που καθορίζονται στη Σύµβαση του Σικάγου, στην ασφάλεια των αεροσκαφών τρίτων 
χωρών. Αρχής γενοµένης από το 2007, το σύνολο σχεδόν των κανονιστικών ρυθµίσεων που 
εκπονούνται από τον JAA θα πρέπει να ενσωµατώνεται στο κοινοτικό δίκαιο και να 
εφαρµόζεται κατά τρόπο οµοιόµορφο σε ολόκληρη την Κοινότητα. Θα εγκαθιδρυθούν 
παράλληλα αποτελεσµατικοί µηχανισµοί ελέγχου για να εξασφαλιστεί η τήρηση των κοινών 
κανόνων. 

Αυτό είναι το αντικείµενο της πρότασης που υποβάλλεται στο Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο και 
το Συµβούλιο µε την παρούσα ανακοίνωση. Η προσέγγιση που ακολουθείται από την 
Επιτροπή µε σκοπό την επέκταση των κοινών κανόνων, και κυρίως την κατανοµή 
καθηκόντων µεταξύ του οργανισµού και των αρµόδιων εθνικών αρχών, περιγράφεται στην 
αιτιολογική έκθεση που συνοδεύει την παρούσα πρόταση. 

Ο ενιαίος ευρωπαϊκός ουρανός και η ασφάλεια στα αεροδρόµια 

Όσο για τους κανόνες που διέπουν την αεροναυτιλία, αυτοί προέρχονται κατά βάση από έναν 
άλλο διακυβερνητικό οργανισµό, τον οργανισµό Eurocontrol4, στον οποίο συµµετέχουν 35 
ευρωπαϊκά κράτη και ο οποίος αναπτύσσει, συντονίζει και σχεδιάζει τις πανευρωπαϊκές 
στρατηγικές για την αεροναυτιλία. Ο Eurocontrol δεν διαθέτει παρ’όλα αυτά δεσµευτική 
κανονιστική ισχύ. Αυτός είναι ο λόγος για τον οποίο το Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο και το 
Συµβούλιο ανέθεσαν στην Επιτροπή, η οποία εργάζεται µε την τεχνική βοήθεια του 
Eurocontrol, να εκπονήσεις τις αναγκαίες κανονιστικές ρυθµίσεις για τη δηµιουργία του 
ενιαίου ουρανού. 

Μετά την εγκαθίδρυση του ενιαίου ευρωπαϊκού ουρανού, το επόµενο βήµα είναι να 
επεκταθούν οι δραστηριότητες του Ευρωπαϊκού Οργανισµού Ασφάλειας της Αεροπορίας 
(EASA) στα «άλλα κεφάλαια» στα οποία αναφέρεται η δεύτερη αιτιολογική σκέψη του 
κανονισµού (ΕΚ) αριθ. 1592/2002, δηλαδή στις πτητικές δραστηριότητες και τις 
δραστηριότητες των αερολιµένων: ο ενιαίος ουρανός και ο EΑSA θα συγκλίνουν ώστε να 

                                                 
3 Υπενθυµίζουµε ότι η οδηγία 91/670/EOK, που µνηµονεύεται παρακάτω, ανέθετε ήδη στην Επιτροπή 

να υποβάλει µέτρα για τη θέσπιση εναρµονισµένων απαιτήσεων σχετικά µε τις άδειες και τα 
προγράµµατα κατάρτισης. Ένα χρόνο αργότερα, ο κανονισµός (ΕΚ) 2407/92 «περί της εκδόσεως 
αδειών των αεροµεταφορέων» εξήγγελλε κανονισµό του Συµβουλίου για τα πιστοποιητικά 
αεροµεταφορέων. 

4 Ευρωπαϊκός οργανισµός για την ασφάλεια της αεροναυτιλίας. 
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προωθήσουν πληρέστερη ενοποίηση και απλούστευση του κανονιστικού και θεσµικού 
πλαισίου στην Ευρώπη. Για την εκπόνηση των κοινοτικών κανόνων θα ληφθεί υπόψη, στον 
βαθµό που αυτό είναι δυνατόν, ο αναγκαίος συντονισµός ανάµεσα στις ανάγκες για µη 
στρατιωτικές και για στρατιωτικές χρήσεις του εναέριου χώρου. 

1.1. Τα κενά του σηµερινού κανονιστικού πλαισίου 

1.1.1. Ο ενιαίος ευρωπαϊκός ουρανός, µια κατασκευή προς ολοκλήρωση 

Η διαχείριση της εναέριας κυκλοφορίας και των υπηρεσιών αεροπλοΐας αποτελούν 
αντικείµενο προτύπων που εκπονούνται από τον ICAO και τον Eurocontrol. Οι κανόνες 
αυτοί, οι οποίοι επιτρέπουν κάποτε περισσότερες από µία εναλλακτικές λύσεις, δεν 
αποτελούν πάντοτε ένα αυστηρό και υποχρεωτικό πλαίσιο, de jure ή de facto. Η εφαρµογή 
τους από τα κράτη µέλη οδηγεί λοιπόν σε ανακολουθίες, αποκλίσεις, και κάποτε αντιφάσεις. 
Και πάντως δεν εφαρµόζονται συγχρονισµένα. Έτσι για παράδειγµα, τα πρότυπα «ESARR 3» 
που εγκρίθηκαν από τον Eurocontrol τον Ιούλιο του 2000, έπρεπε να είχαν τεθεί σε εφαρµογή 
µέχρι τον Ιούλιο του 2003, πράγµα που έγινε σε µερικά µόνο κράτη µέλη, ενώ υπάρχουν 14 
ακόµη κράτη µέλη που δεν εφαρµόζουν τα πρότυπα. Για την αντιµετώπιση τέτοιων κυρίως 
δυσχερειών µέσω κοινών κανόνων, η Ευρωπαϊκή Επιτροπή πρότεινε τη δηµιουργία του 
ενιαίου ουρανού. 

Για τη λειτουργία του ενιαίου ουρανού, η Επιτροπή συνεργάζεται στενά µε τον Eurocontrol. 
Οι κανονιστικές απαιτήσεις ασφάλειας του Eurocontrol (Eurocontrol SAfety Regulatory 
Requirements/ESARR) ενσωµατώνονται σιγά σιγά στο κοινοτικό δίκαιο. Για την εκπόνηση 
µέτρων εφαρµογής γίνεται έτσι πλήρης αξιοποίηση της τεχνικής εµπειρογνωµοσύνης του 
Eurocontrol. Όµως, ο ενιαίος ευρωπαϊκός ουρανός δεν άπτεται σήµερα του συνόλου των 
ζητηµάτων ασφάλειας που συνδέονται µε τη διαχείριση της εναέριας κυκλοφορίας. Πρέπει 
λοιπόν να συµπληρωθούν οι υπάρχουσες κανονιστικές ρυθµίσεις και να υιοθετηθεί µια 
προσέγγιση των ζητηµάτων ασφάλειας πιο συνεκτική και διαρθρωµένη. 

1.1.2. Η ασφάλεια στα αεροδρόµια, µια υποχρέωση που εκκρεµεί 

Από τις 27 Νοεµβρίου 2003, το άρθρο 14 της Σύµβασης του Σικάγου απαιτεί την 
πιστοποίηση των αερολιµένων. Οµοίως, η ICAO θα καταστήσει υποχρεωτική από τον 
Νοέµβριο 2005 την εγκατάσταση συστηµάτων διαχείρισης της ασφάλειας για τις ανάγκες των 
αερολιµένων. Ούτε και εδώ υπάρχει ακόµη κοινός κανόνας. Υπαρκτός λοιπόν είναι ο 
κίνδυνος να εκπονηθούν ανακόλουθοι κανόνες, παρά το γεγονός ότι ορισµένα κράτη 
ανέλαβαν µε δική τους πρωτοβουλία σχετικές εργασίες εναρµόνισης στο πλαίσιο ενός άτυπου 
σχήµατος στο οποίο συµµετέχουν οι ρυθµιστικές αρχές για την ασφάλεια στα αεροδρόµια 
(GASR). 

1.1.3. Νέες απαιτήσεις 

Με την αύξηση της εναέριας κυκλοφορίας, προκύπτουν νέες ανάγκες. Υπάρχει ανάγκη για 
πιο ευέλικτη διαχείριση των υποδοµών και για δηµιουργία επιπλέον δυναµικότητας µε 
ταυτόχρονη συγκράτηση των δαπανών. Θα χρειαστεί επίσης περιορισµός των 
καθυστερήσεων και µείωση των περιβαλλοντικών επιπτώσεων εξαιτίας των πτητικών 
δραστηριοτήτων και των δραστηριοτήτων των αερολιµένων. Η προσφυγή, ολοένα και 
συχνότερα, σε τεχνολογίες που προσφέρουν τη δυνατότητα συνολικής διαχείρισης των 
επιχειρήσεων, πτητικών και γύρω απ’αυτές, επιτρέπει την αντιµετώπιση αυτών των 
προκλήσεων. Ρόλος του προγράµµατος SESAME θα είναι να διευκολύνει τη συγχρονισµένη 
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ανάπτυξη και διαλειτουργικότητα νέων γενεών συστηµάτων διαχείρισης της εναέριας 
κυκλοφορίας. 

Οι τεχνολογικές αυτές εξελίξεις θα πρέπει να συνοδεύονται µε αυστηρές απαιτήσεις ως προς 
τη διαλειτουργικότητα των εξοπλισµών και τον ορισµό τεχνικών διεπαφών. Πράγµατι, η 
αποτελεσµατικότητα και η ασφαλής διαχείριση της εναέριας κυκλοφορίας εξαρτώνται επίσης 
από τη σωστή αλληλεπίδραση µεταξύ οργανισµών, προσωπικού και εξοπλισµών, στα 
αεροσκάφη, στο έδαφος και στον αέρα. Σε ένα πεδίο όπου υπεισέρχεται µεγάλος αριθµός 
παραγόντων, είναι απαραίτητο να εξασφαλίζεται η συνεκτικότητα αυτών των απαιτήσεων και 
να λαµβάνεται µέριµνα για την οµοιόµορφη και συγχρονισµένη εφαρµογή τους. Προς τούτο, 
νέοι κανόνες και διαδικασίες που µπορούν να εγγυηθούν ένα επαρκές επίπεδο 
διαλειτουργικότητας και ασφάλειας των αεροναυτικών συστηµάτων πρέπει να καθιερωθούν. 

Παράλληλα µε την τεχνολογική προσέγγιση, η µείωση των περιβαλλοντικών επιπτώσεων από 
τις αεροπορικές δραστηριότητες θα επιβάλλει ολοένα και συχνότερα την προσφυγή σε 
οικονοµικά µέσα και κίνητρα. Η Επιτροπή έχει προτείνει, για παράδειγµα, να ενταχθούν οι 
αεροπορικές δραστηριότητες στο ευρωπαϊκό σύστηµα εµπορίας δικαιωµάτων εκποµπής 
ρύπων. 

1.1.4. Νέοι φορείς παροχής υπηρεσιών και νέα επαγγέλµατα 

Με την ανάπτυξη νέων τεχνολογιών, εµφανίζονται και νέοι φορείς παροχής υπηρεσιών οι 
οποίοι δραστηριοποιούνται σε ολόκληρη την Ευρώπη και εκτός αυτής. Ήδη ο όµιλος 
EGNOS5 και ο επόµενος διαχειριστής του συστήµατος GALILEO6 στο πεδίο της 
δορυφορικής ραδιοπλοήγησης, η βάση δεδοµένων αεροναυτικών πληροφοριών EAD7, 
υπηρεσίες επικοινωνίας όπως ARINC και SITA8 αποτελούν σχετικά παραδείγµατα. Οι 
κοινοτικοί κανόνες θα πρέπει να εγγυώνται ότι η πιστοποίηση αυτών των νέου τύπου 
οργανισµών γίνεται µε τρόπο συνεκτικό και συντονισµένο. 

Ουσιαστικό ρόλο για την ασφάλεια έχει επίσης η κατάρτιση και η εξειδίκευση του συνόλου 
του προσωπικού. Πιλότοι, ελεγκτές εναέριας κυκλοφορίας, προσωπικό σχεδιασµού, 
παραγωγής και συντήρησης αεροναυτικών προϊόντων, ανταλλακτικών και εξοπλισµών 
αποτελούν ή θα αποτελέσουν αντικείµενο κοινών κανόνων σε ό,τι αφορά τα προσόντα τους 
και κατά περίπτωση την έκδοση επαγγελµατικών αδειών. Με τις τεχνολογικές εξελίξεις, θα 
αποδειχτεί ίσως αναγκαίο να τυποποιηθούν καλύτερα τα καθήκοντα που ανατίθενται σε 
άλλες κατηγορίες προσωπικού· αν χρειαστεί, η Επιτροπή θα υποβάλει κατάλληλες προτάσεις. 

1.2. Επέκταση των κοινών κανόνων 

1.2.1. Εφαρµογή της έννοιας της ολοκληρωµένης προσέγγισης 

Η ολοκληρωµένη προσέγγιση, της οποίας το ενδιαφέρον έχει αναγνωριστεί από την ICAO9, 
αποσκοπεί σε βελτίωση της ασφάλειας και αποτελεσµατικότητας της πολιτικής αεροπορίας 

                                                 
5 EGNOS : European Geostationary Navigation and Overlay Service. 
6 Πρόκειται για το ευρωπαϊκό σύστηµα δορυφορικής ραδιοπλοήγησης. 
7 EAD: Ευρωπαϊκή Βάση ∆εδοµένων AIS (Aeronautical Information Services). 
8 ARINC και SITA : Aeronautical Radio Inc και Société Internationale des Télécommunications 

Aéronautiques (διεθνής εταιρεία αεροναυτικών τηλεπικοινωνιών που διακινεί υπηρεσίες επικοινωνίας 
για τις ανάγκες της αεροπορίας). 

9 Βλ. ICAO, έγγραφο 9524, 1988. 
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µέσω συντονισµένης διαχείρισης του χερσαίου και του εναέριου σκέλους των 
δραστηριοτήτων (ενδεχοµένως και των δορυφόρων) και µε στήριξη στις τελευταίες 
τεχνολογικές εξελίξεις οι οποίες επιτρέπουν την αλληλεπίδραση των συστηµάτων 
πληροφορικής, επί των σκαφών ή επί του εδάφους. Στόχος της ολοκληρωµένης προσέγγισης 
είναι να εξασφαλιστεί η διαλειτουργικότητα των συστηµάτων και ο συγχρονισµός της 
λειτουργίας τους. 

Η εφαρµογή της έννοιας της ολοκληρωµένης προσέγγισης σε κοινοτικό επίπεδο θα δώσει τη 
δυνατότητα να καλυφθούν οι σηµερινές ανεπάρκειες µε επίλυση των προβληµάτων 
συνάρθρωσης ανάµεσα στο χερσαίο και το εναέριο σκέλος της αεροπορικής ασφάλειας. 
Επιβάλλεται εδώ η δηµιουργία ενός κανονιστικού πλαισίου ενιαίου και συνεκτικού. 

1.2.2. Ένα κανονιστικό πλαίσιο οµοιόµορφο και αποτελεσµατικό 

Η Επιτροπή θα προτείνει λοιπόν επέκταση των κοινών κανόνων ώστε να καλύπτονται τόσο η 
ασφάλεια της αεροπλοϊας όσο και οι δραστηριότητες των αερολιµένων. Η πρόταση αυτή 
προβλέπεται στο πρόγραµµα πλαίσιο του 2006 και συµµορφώνεται προς τις νοµοθετικές 
αρχές που περιγράφονται στο πρόγραµµα πλαίσιο. Ο EΑSA θα επιφορτιστεί έτσι µε την 
εκπόνηση του συνόλου των κανόνων ασφάλειας και διαλειτουργικότητας του ευρωπαϊκού 
συστήµατος αεροπορικών µεταφορών και, µετά την έγκρισή τους από την Επιτροπή, θα 
ελέγχει την εφαρµογή τους, µε επιθεωρήσεις στα κράτη µέλη και ελέγχους µέσα στις 
επιχειρήσεις. ΄ 

Έτσι, το κανονιστικό πλαίσιο θα γίνεται ολοένα συνεκτικότερο ώστε να µπορέσει σιγά σιγά 
να ενσωµατώσει όλα τα ζητήµατα και όλα τα πεδία που έχουν επίπτωση στην ασφάλεια και 
τη διαλειτουργικότητα του ευρωπαϊκού συστήµατος αεροπορικών µεταφορών και στον 
συντονισµό των διαφόρων συντελεστών αυτού. Η Επιτροπή έχει αναλάβει τη διεξαγωγή 
µελετών από τις οποίες θα προκύψει εάν και κατά πόσο είναι δυνατή η εκπόνηση κανόνων 
σχετικά µε την οργάνωση και διαχείριση του εναέριου χώρου, τη διαχείριση της ροής της 
εναέριας κυκλοφορίας, τη δυναµικότητα των αερολιµένων και τις περιβαλλοντικές 
επιπτώσεις από τις πτητικές δραστηριότητες και τις δραστηριότητες των αερολιµένων, καθώς 
και σχετικά µε ορισµένα οικονοµικά ζητήµατα. Στη διεξαγωγή των µελετών αυτών θα 
συµµετέχουν ο Eurocontrol και όλα τα ενδιαφερόµενα µέρη. 

Το κανονιστικό αυτό πλαίσιο θα µπορούσε να επεκταθεί και σε τρίτες γειτονικές χώρες, µε 
ειδικές συµφωνίες που θα συνάψει η Κοινότητα µε το εκάστοτε κράτος. Θα ενισχύονταν έτσι 
η ασφάλεια και η αποτελεσµατικότητα των αεροπορικών µεταφορών τόσο µέσα στην 
Κοινότητα όσο και στις γειτονικές χώρες. 

1.2.3. Τα καθήκοντα πιστοποίησης που έχει ο EASA 

Στο πλαίσιο του ενιαίου ουρανού, η ευθύνη για την πιστοποίηση των φορέων παροχής 
υπηρεσιών αεροναυτιλίας ανήκει στις εθνικές εποπτικές αρχές. Η εµπειρογνωµοσύνη που 
διαθέτουν τα κράτη µέλη και οι υποχρεώσεις τους απέναντι στην ICAO αιτιολογούν αυτή την 
προσέγγιση. 

Για λόγους εναρµόνισης των επιπέδων ασφάλειας και εδραίωσης ισότιµων όρων 
ανταγωνισµού µεταξύ φορέων παροχής υπηρεσιών, επιβάλλεται εντούτοις η οµοιόµορφη 
άσκηση αυτής της ευθύνης από τα κράτη µέλη. Για να εγγυηθεί την ασφάλεια του συνόλου 
των αεροµεταφορών στην Ευρώπη, ο Οργανισµός θα αναλάβει να διασφαλίσει τη συνοχή 
των εθνικών πρακτικών και θα του ανατεθεί η εποπτεία των οργανισµών πιστοποίησης. 
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Τα υπάρχοντα µέσα και η διεθνής ευθύνη συνηγορούν ώστε η πιστοποίηση των 
δραστηριοτήτων των αερολιµένων να παραµείνει στην αρµοδιότητα των οικείων εθνικών 
αρχών, µε τον EASA να εγγυάται και εδώ τη συνοχή των δράσεων που αναλαµβάνουν τα 
κράτη µέλη και τη συµµόρφωσή τους µε το κοινοτικό δίκαιο. 

Καθώς ο ενιαίος ουρανός προβλέπει τη δηµιουργία πολυεθνικών λειτουργικών τµηµάτων 
εναέριου χώρου, ο Οργανισµός θα µπορούσε να πιστοποιεί τους φορείς παροχής υπηρεσιών 
οι οποίοι δραστηριοποιούνται στα τµήµατα αυτά. Επιπλέον, για τις ανάγκες της 
αποτελεσµατικότητας, ο Οργανισµός θα πρέπει να πιστοποιεί τους φορείς παροχής 
υπηρεσιών αεροναυτιλίας που δραστηριοποιούνται σε πανευρωπαϊκό επίπεδο καθώς και 
φορείς τρίτων χωρών που επιθυµούν να δραστηριοποιηθούν στην Κοινότητα, όπως φορείς 
εκµετάλλευσης συστηµάτων αεροναυτικών επικοινωνιών, εφόσον τα δίκτυά τους µπορούν να 
καλύπτουν ολόκληρη τη γήινη σφαίρα. 

Αναφορικά µε την επικύρωση των τεχνολογικών συστηµάτων διαχείρισης της κυκλοφορίας 
(τρόποι λειτουργίας, αυτοµατισµός, πληροφορική και συστήµατα επικοινωνίας, 
συµπεριλαµβανοµένης της αεροναυτιλίας και της εποπτείας) καθώς και µε την αξιολόγηση 
συµµόρφωσης των συνιστωσών, οι πιστοποιηµένοι φορείς παροχής υπηρεσιών και 
κατασκευαστές οφείλουν πάντοτε να προσκοµίζουν µια τυποποιηµένη ευρωπαϊκή δήλωση. Ο 
Οργανισµός έχει την ευθύνη να επαληθεύει την τήρηση των υποχρεώσεων που απορρέουν 
από τον κανονισµό σχετικά µε τη διαλειτουργικότητα του ευρωπαϊκού δικτύου διαχείρισης 
της εναέριας κυκλοφορίας. 

Συµπεράσµατα 

Ο Ευρωπαϊκός Οργανισµός Ασφάλειας της Αεροπορίας (EASA) είναι σήµερα αρµόδιος για 
θέµατα αξιοπλοΐας και περιβαλλοντικής συµβατότητας των αεροναυτικών προϊόντων. Η 
ίδρυσή του το 2002 είχε ως αποτέλεσµα να σηµειωθεί τεράστια µεν ανεπαρκής δε πρόοδος, 
όπως υπογράµµιζαν τότε το Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο και το Συµβούλιο. Η µακρά σειρά 
δυστυχηµάτων που σηµειώθηκαν το καλοκαίρι του 2005 δείχνει δυστυχώς ότι υπάρχει 
ουσιαστική ανάγκη να συνεχιστούν οι προσπάθειες βελτίωσης του γενικού επιπέδου 
ασφάλειας των πτήσεων στην Ευρώπη. 

Για να εξασφαλιστεί στους ευρωπαίους πολίτες ένα υψηλό και οµοιόµορφο επίπεδο 
προστασίας στα πλαίσια της πολιτικής αεροπορίας, για να εξασφαλιστεί η περιβαλλοντική 
συµβατότητα των αεροναυτικών προϊόντων, να διευκολυνθεί η ελεύθερη κυκλοφορία 
προσώπων, υπηρεσιών και αγαθών και να βελτιωθεί η αποτελεσµατικότητα των 
κανονιστικών ρυθµίσεων, το ευρωπαϊκό σύστηµα αεροµεταφορών θα πρέπει να καλυφθεί στο 
σύνολό του από κοινούς κανόνες οι οποίοι θα εφαρµόζονται οµοιόµορφα. Στο πλαίσιο αυτό, 
ο EASA, ο οποίος θα προετοιµάσει, θα δροµολογήσει και θα ελέγχει την εφαρµογή των 
κανόνων, καλείται να γίνει από σήµερα µέχρι το 2010 η ευρωπαϊκή αρχή που θα έχει 
εκτεταµένες δραστηριότητες επί όλων των πτυχών της ασφάλειας της πολιτικής αεροπορίας. 

Ενώ εκπονούσε την κανονιστική πρόταση που επισυνάπτεται στην παρούσα ανακοίνωση, η 
Επιτροπή δροµολόγησε και τις πρώτες εργασίες που σκοπό είχαν να οδηγήσουν σε κάλυψη 
της διαχείρισης της εναέριας κυκλοφορίας, της παροχής υπηρεσιών αεροναυτιλίας και της 
ασφάλειας των δραστηριοτήτων στα αεροδρόµια µε τους ίδιους κοινοτικούς κανόνες. Η 
Επιτροπή ζήτησε επίσης από τον Οργανισµό να ξεκινήσει ήδη µέσα στο 2005 σχετικές 
διερευνητικές εργασίες, και δροµολόγησε µια µελέτη επιπτώσεων της οποίας τα 
συµπεράσµατα θα χρησιµεύσουν ως βάση για µια κανονιστική πρόταση που θα διαβιβαστεί 
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στο Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο και το Συµβούλιο µέσα στο 2006. Εννοείται ότι οι 
προπαρασκευαστικές αυτές εργασίες θα διεξαχθούν από τον EASA σε συνεργασία µε τους 
ενδιαφερόµενους παράγοντες. Κατά το πρότυπο της παραδειγµατικής συνεργασίας που 
θεσπίστηκε ανάµεσα στον Σύνδεσµο JAA και τον EASA10, η συνεργασία αυτή µεταξύ του 
Οργανισµού και των εταίρων του, µεταξύ των οποίων ο Eurocontrol κατέχει την πρώτη θέση, 
θα επιτρέψει την οµαλή και σταδιακή µετάβαση προς το νέο ευρωπαϊκό σύστηµα πολιτικής 
αεροπορίας. 

Για να διατηρηθεί, και ενδεχοµένως να ενισχυθεί, η πανευρωπαϊκή συνοχή των κανόνων 
ασφάλειας της πολιτικής αεροπορίας, τα οφέλη του συστήµατος EASA θα επεκταθούν στο 
σύνολο των τρίτων ευρωπαϊκών χωρών, µέσω ειδικών συµφωνιών που θα συνάψει η 
Κοινότητα µε τις ενδιαφερόµενες χώρες. 

Η επέκταση των δραστηριοτήτων του Οργανισµού, η ολοκλήρωση του ενιαίου ουρανού και η 
σύναψη των συµφωνιών µε τρίτες χώρες, συµφωνιών που θα συναφθούν ως σύνολο, θα 
εξασφαλίσουν για την αεροπορική πολιτική της Ευρώπης ένα πλαίσιο συνεκτικό, συγκρίσιµο 
µε εκείνο των Ηνωµένων Πολιτειών. 

                                                 
10 Η οµαλή µετάβαση µεταξύ JAA και EASA εξασφαλίστηκε κυρίως χάρη στη συγκρότηση µιας οµάδας 

εργασίας, της οµάδας FUJA (Future of the JAA), στην οποία εκπροσωπούνται ο Οργανισµός, η 
Επιτροπή και ο Σύνδεσµος JAA. Η οµάδα αυτή προτείνει πρακτικές λύσεις που αποβλέπουν κυρίως 
στην αποφυγή επικαλύψεων µεταξύ EASA και JAA και σε διαφύλαξη των συµφερόντων των χωρών 
της ECAC (Ευρωπαϊκή ∆ιάσκεψη Πολιτικής Αεροπορίας) που δεν είναι µέλη της Ευρωπαϊκής Ένωσης. 


