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ΕΚΘΕΣΗ ΤΗΣ ΕΠΙΤΡΟΠΗΣ ΣΤΟ ΕΥΡΩΠΑΪΚΟ ΚΟΙΝΟΒΟΥΛΙΟ ΚΑΙ ΣΤΟ 
ΣΥΜΒΟΥΛΙΟ 

για την εφαρµογή της νοµοθεσίας του ενιαίου ουρανού:  
έφτασε η ώρα για αποτελέσµατα 

(Κείµενο που παρουσιάζει ενδιαφέρον για τον ΕΟΧ) 

1. ΕΙΣΑΓΩΓΗ 

Οι αεροµεταφορές διαδραµατίζουν σηµαντικό ρόλο στην οικονοµία και την κοινωνία της 
Ευρωπαϊκής Ένωσης (ΕΕ). Στο πλαίσιο αυτό, το σύστηµα διαχείρισης της εναέριας 
κυκλοφορίας (ATM) είναι υψίστης σηµασίας για τις αεροµεταφορές και παράλληλα για την 
αντιµετώπιση των προβληµάτων που παρουσιάζει ως προς την ανταγωνιστικότητα, την 
ασφάλεια πτήσεων και τη βιωσιµότητα.  

Το σύστηµα ATM είναι µια δικτυακή βιοµηχανία. Αποτελείται από εκατοντάδες τοµείς 
ελέγχου της εναέριας κυκλοφορίας τους οποίους χειρίζονται περισσότερα από 60 κέντρα 
ελέγχου της εναέριας κυκλοφορίας και περισσότεροι από 16.700 ελεγκτές εναέριας 
κυκλοφορίας οι οποίοι διαχειρίζονται την κυκλοφορία από/προς 450 ευρωπαϊκούς 
αερολιµένες, καθώς και από και προς τρίτες χώρες. Αυτή η περίπλοκη δοµή διαχειρίζεται 
περισσότερες από 26.000 πτήσεις ηµερησίως στην ΕΕ, εξυπηρετεί περίπου 38.000 ώρες 
πτήσης ηµερησίως και λειτουργεί βάσει ενός δικτύου αεροδιαδρόµων που εξακολουθούν να 
βελτιστοποιούνται σε εθνικό επίπεδο και όχι σε ευρωπαϊκό.  

Επειδή το σύστηµα ATM στην Ευρώπη βασίζεται στον εθνικό εναέριο χώρο , , είναι 
ιδιαίτερα κατακερµατισµένο και κυριαρχείται από την παροχή υπηρεσιών σε εθνικό 
µονοπωλιακό επίπεδο. Καθώς ο όγκος της εναέριας κυκλοφορίας έχει αυξηθεί σηµαντικά, 
κυρίως λόγω της ανάπτυξης της ενιαίας αγοράς αεροµεταφορών, αυτός ο κατακερµατισµός 
προκαλεί πλέον σοβαρά προβλήµατα χωρητικότητας και σηµαντικές καθυστερήσεις για τους 
επιβάτες. Επιπρόσθετα, προκαλεί άσκοπη κατανάλωση καυσίµων και εκποµπές και 
δηµιουργεί υψηλότερα τέλη χρήσης των υποδοµών από ό,τι εάν η διαχείριση γινόταν σε 
ευρωπαϊκό και όχι σε εθνικό επίπεδο. Παρόλο που το κόστος για την παροχή υπηρεσιών 
αεροναυτιλίας στην Ευρώπη ανέρχεται σε 8 δισ. ευρώ ετησίως περίπου, το συνολικό 
πρόσθετο κόστος που βαρύνει τις αεροπορικές εταιρείες λόγω της υποβέλτιστης οικονοµικής 
απόδοσης και του κατακερµατισµού του ευρωπαϊκού εναέριου χώρου εκτιµάται σε περίπου 4 
δισ. ευρώ ετησίως . Εν κατακλείδι, ο ενιαίος ευρωπαϊκός εναέριος χώρος δεν έχει γίνει ακόµη 
πραγµατικότητα.  

Μετά την έναρξη της πρωτοβουλίας «Ενιαίος Ευρωπαϊκός Ουρανός» (ΕΕΟ) το 20001, µε τη 
νοµοθεσία που εγκρίθηκε το 20042 η ATM υπάχθηκε στην αρµοδιότητα της ΕΕ µε σκοπό να 
µειωθεί ο κατακερµατισµός του ευρωπαϊκού εναέριου χώρου και να αυξηθεί η χωρητικότητά 
του. Έχουµε πλέον ένα εξελισσόµενο θεσµικό πλαίσιο, πρότυπα ασφάλειας πτήσεων και 
διαλειτουργικότητας και κανόνες για τη διαχείριση του εναέριου χώρου και της ροής της 

                                                 
1 COM(1999) 614 τελικό της 6.12.1999 
2 Κανονισµός (ΕΚ) αριθ. 549/2004, ΕΕ L 96 της 31.3.2004, σ. 1 

http://eur-lex.europa.eu/smartapi/cgi/sga_doc?smartapi!celexplus!prod!DocNumber&lg=en&type_doc=COMfinal&an_doc=1999&nu_doc=614
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εναέριας κυκλοφορίας, καθώς και µεγαλύτερη διαφάνεια στον προσδιορισµό του κόστους. 
Ωστόσο, παρόλο που το πρώτο νοµοθετικό πλαίσιο ήταν απαραίτητο, δεν ήταν αρκετό. 
Συνεπώς, µια δεύτερη δέσµη νοµοθετικών πράξεων (ΕΕΟ II) που προτάθηκε από την 
Επιτροπή τον Ιούνιο του 20083 εγκρίθηκε το Νοέµβριο του 2009 από το Συµβούλιο και το 
Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο µε σκοπό να επιταχυνθεί η δηµιουργία ενός πραγµατικά ενιαίου 
ευρωπαϊκού ουρανού από το 2012 και εφεξής4. Βασίζεται σε πέντε πυλώνες: επιδόσεις, 
ασφάλεια πτήσεων, τεχνολογία, αερολιµένες και ανθρώπινος παράγοντας. Η δεύτερη δέσµη 
µέτρων έτυχε ισχυρής και έντονης υποστήριξης όχι µόνο από τις αεροπορικές εταιρείες και 
τους αερολιµένες, αλλά ακόµη και από παρόχους υπηρεσιών αεροναυτιλίας (ANSP). Η 
υποστήριξη ολόκληρης της κοινότητας των φορέων ATM επιβεβαιώθηκε εκ νέου µε την 
έγκριση οδικού χάρτη στη Μαδρίτη το Φεβρουάριο του 2010, στο Συµβούλιο Υπουργών της 
4ης Μαΐου 2010 µετά την κρίση που προκλήθηκε από το νέφος ηφαιστειακής τέφρας και 
µέσω ενός χάρτη στη Βουδαπέστη το Μάρτιο του 2011. Αυτή η ισχυρή πολιτική υποστήριξη 
επιβεβαιώνει την επείγουσα ανάγκη για συνεχή µεταρρύθµιση του τοµέα ATM και, 
συγκεκριµένα, το υψηλό επίπεδο προτεραιότητας που πρέπει να δοθεί στην πλήρη και 
έγκαιρη εφαρµογή και υλοποίηση του ΕΕΟ.  

Σύµφωνα µε το άρθρο 12 παράγραφος 2 του κανονισµού (ΕΚ) αριθ. 549/2004, η έκθεση 
αυτή56 παρέχει επισκόπηση της τρέχουσας κατάστασης σχετικά µε την εφαρµογή της 
νοµοθεσίας για τον ΕΕΟ και τις βασικές δράσεις που αναλήφθηκαν ή δεν έχουν αναληφθεί 
ακόµη µετά την έγκριση της δεύτερης δέσµης µέτρων τον Νοέµβριο του 2009.  

2. ΚΑΤΑΣΤΑΣΗ ΕΦΑΡΜΟΓΗΣ ΤΗΣ ΠΡΩΤΗΣ ∆ΕΣΜΗΣ ΝΟΜΟΘΕΤΙΚΩΝ ΠΡΑΞΕΩΝ ΓΙΑ ΤΟΝ 
ΕΕΟ 

2.1. Πρόοδος που σηµειώθηκε και υφιστάµενοι προβληµατισµοί 

Από την έγκριση της δέσµης το 2004 και λόγω του όγκου των εκτελεστικών µέτρων 
που πρέπει να εφαρµοστούν, πρέπει να υπογραµµιστεί ότι έχει γίνει σηµαντικό έργο 
από τα κράτη µέλη και τους ενδιαφερόµενους φορείς. Η πρόοδος στην εφαρµογή της 
νοµοθεσίας για τον ΕΕΟ παρακολουθείται τακτικά7. Συγκεκριµένα,  

- όλα τα κράτη µέλη έχουν πλέον συστήσει εθνική εποπτική αρχή (ΕΕΑ)· 

- η συντριπτική πλειονότητα των ANSP έχουν πιστοποιηθεί και οριστεί δεόντως· 

- εφαρµόζεται πλέον διαφανές σύστηµα χρέωσης· 

                                                 
3 COM(2008) 389 Ενιαίος Ευρωπαϊκός Ουρανός II: Πιο βιώσιµες αεροπορικές µεταφορές βελτιωµένων 

επιδόσεων  
4 Κανονισµός (ΕΚ) αριθ. 1070/2009 της 21ης Οκτωβρίου 2009, ΕΕ L 300 της 14.11.2009, σ. 34.  
5 Μια πρώτη έκθεση σχετικά µε την εφαρµογή της νοµοθεσίας για τον ΕΕΟ εγκρίθηκε το 2007, 

COM(2007) 845  
6 Λαµβανοµένης υπόψη της κατάστασης της εφαρµογής του ΕΕΟ, η παρούσα επισκόπηση δεν παρέχει 

µια αξιολόγηση των αποτελεσµάτων που επιτεύχθηκαν σε οικονοµικό, κοινωνικό, περιβαλλοντικό και 
τεχνολογικό επίπεδο ή σε επίπεδο απασχόλησης, τα οποία θα αποτελέσουν αντικείµενο επόµενης 
έκθεσης. 

7 Έχουν δηµοσιευτεί τρεις εκθέσεις έως σήµερα (το 2007-2008, το 2009 και 2010) από τον Eurocontrol, 
εκ µέρους της Ευρωπαϊκής Επιτροπής.  
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- η εποπτεία της διαχείρισης του εναέριου χώρου και της ροής της εναέριας 
κυκλοφορίας γίνεται σε εθνικό επίπεδο και 

- η επιτροπή ενιαίου ουρανού και το συµβουλευτικό όργανο του κλάδου 
διαδραµατίζουν πλήρη και σηµαντικό ρόλο σε επίπεδο ΕΕ. 

Παρόλα αυτά, πρέπει να γίνουν περισσότερα για την επίτευξη πλήρους και έγκαιρης 
συµµόρφωσης προς τη νοµοθεσία για τον ΕΕΟ. Για παράδειγµα, διατυπώθηκαν 
εξήντα συστάσεις από τον Eurocontrol (στην έκθεση του 2010 σχετικά µε την 
εφαρµογή της νοµοθεσίας για τον ΕΕΟ8) σχετικά µε συγκεκριµένες δράσεις που 
πρέπει να αναλάβουν τα κράτη µέλη για βελτίωση του επιπέδου συµµόρφωσής τους 
ή των ελέγχων που διεξάγουν για το επίπεδο συµµόρφωσης από τους ANSP. 
Συγκεκριµένα, 

- η έλλειψη πόρων για τις ΕΕΑ είναι ένα σηµαντικό θέµα ανησυχίας που πρέπει να 
αντιµετωπιστεί γρήγορα σε εθνικό πολιτικό επίπεδο. Η σωστή λειτουργία του ΕΕΟ 
µπορεί να διασφαλιστεί µόνο εάν οι ΕΕΑ διαθέτουν τους κατάλληλους πόρους ώστε 
να εποπτεύουν αποτελεσµατικά όλους τους τοµείς, όπου συµπεριλαµβάνονται η 
ασφάλεια πτήσεων, η διαλειτουργικότητα και οι επιδόσεις (ένας νέος τοµέας 
αρµοδιότητας στον οποίο οι ΕΕΑ ενεργούν ως εθνική ρυθµιστική αρχή). Οι πιθανές 
λύσεις στα προβλήµατα αυτά είναι γνωστές και περιλαµβάνουν συνεργασία, 
εξουσιοδότηση ή/και εξωτερική ανάθεση·  

- οι ενέργειες που έχουν αναληφθεί σε επίπεδο καρτών µελών και ΕΕΑ για την 
εξασφάλιση ορθής εποπτείας της διασυνοριακής παροχής υπηρεσιών αεροναυτιλίας 
είναι ανεπαρκείς. Tο πλαίσιο παροχής και εποπτείας διασυνοριακών υπηρεσιών δεν 
έχει διαµορφωθεί ακόµη εντελώς σε ορισµένα κράτη µέλη. Πολλές διασυνοριακές 
ρυθµίσεις φαίνεται ότι είναι γνωστές µόνον σε επιχειρησιακό επίπεδο και ότι δεν 
έχουν επισηµοποιηθεί θεσµικά· αυτό συνεπάγεται ίσως ότι δεν υπάρχει εποπτεία 
στην διασυνοριακή παροχή υπηρεσιών. Τα κράτη µέλη πρέπει να διασφαλίσουν ότι 
η νοµική βάση για τη διασυνοριακή παροχή ΥΑΝ στην επικράτειά τους έχει τεθεί 
και εφαρµόζεται σωστά, και 

- η εφαρµογή του κανονισµού για τη διαλειτουργικότητα9 ήταν ανεπαρκής. Επτά έτη 
µετά την έγκριση του βασικού κανονισµού, το ένα τρίτο περίπου των ΕΕΑ δεν έχουν 
ακόµη εξακριβώσει ορθά την ικανότητα των ANSP να πραγµατοποιούν 
δραστηριότητες αξιολόγησης της συµµόρφωσης – οι οποίες είναι ο ακρογωνιαίος 
λίθος της εφαρµογής διαλειτουργικών συστηµάτων ATM. Επίσης, το ένα τρίτο των 
ΕΕΑ δεν ασκούν την απαιτούµενη εποπτεία ώστε να εξασφαλίζεται η συµµόρφωση 
των ANSP προς τους εκτελεστικούς κανόνες και δεν επαληθεύουν επαρκώς τα 
χρονοδιαγράµµατα των σχεδίων εφαρµογής των ANSP σύµφωνα µε τις 
προκαθορισµένες προθεσµίες.  

Τέλος, παρόλο που έχει σηµειωθεί πρόοδος από τα κράτη µέλη στην εφαρµογή της 
ευέλικτης χρήσης του εναέριου χώρου, πρέπει να γίνουν περισσότερα ώστε να 
βελτιωθεί η αποτελεσµατικότητά του, ιδίως σε ό,τι αφορά την παρακολούθηση των 
επιδόσεών του. Σε όλα τα επίπεδα, τα κράτη µέλη πρέπει να επικεντρωθούν στη 

                                                 
8 http://ec.europa.eu/transport/air/single_european_sky/single_european_sky_en.htm  
9 Κανονισµός (ΕΚ) αριθ. 552/2004, ΕΕ L 96 της 31.3.2004, σ. 26 

http://ec.europa.eu/transport/air/single_european_sky/single_european_sky_en.htm
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βελτίωση της συνεργασίας και του συντονισµού µεταξύ πολιτικού και στρατιωτικού 
τοµέα, καθώς και µε γειτονικές χώρες. 

2.2. Ανάγκη επανόρθωσης της κατάστασης από πλευράς των κρατών µελών 

Το επίπεδο προόδου που επιτεύχθηκε σε ορισµένα πεδία είναι ανεπαρκές και 
υποδεικνύει ότι ενδέχεται να διακυβευθούν διάφορες ηµεροµηνίες εφαρµογής. Έτσι 
τον Οκτώβριο του 2011 η Επιτροπή απέστειλε επιστολή σε κάθε κράτος µέλος, στην 
οποία θα περιγράφει τα συγκεκριµένα προβλήµατα κάθε περίπτωσης και θα εµµένει 
στην πλήρη συµµόρφωση προς τη νοµοθεσία της ΕΕ υπενθυµίζοντας ότι η εφαρµογή 
της πρώτης δέσµης µέτρων για τον ΕΕΟ είναι απαραίτητη για την επιτυχή εφαρµογή 
της δεύτερης δέσµης µέτρων για τον ΕΕΟ. Ανταλλαγή βέλτιστων πρακτικών µπορεί 
να γίνει µε αξιοποίηση των αµοιβαίων ελέγχων των ΕΕΑ που ξεκίνησαν το 2010 ή 
των συντονιστικών πλατφορµών για τις ΕΕΑ και τα FAB. Ωστόσο, σε περίπτωση µη 
επιβεβαίωσης της συµµόρφωσης και µη έγκαιρης διόρθωσης της κατάστασης, η 
Επιτροπή θα εξετάσει όλες τις διαθέσιµες επιλογές, συµπεριλαµβανοµένης της 
κίνησης διαδικασιών παράβασης.  

3. ΚΑΤΑΣΤΑΣΗ ΕΦΑΡΜΟΓΗΣ ΤΗΣ ∆ΕΥΤΕΡΗΣ ∆ΕΣΜΗΣ ΝΟΜΟΘΕΤΙΚΩΝ ΠΡΑΞΕΩΝ ΓΙΑ 
ΤΟΝ ΕΕΟ  

Η βασική αρχιτεκτονική του ΕΕΟ II (τόσο το πρόγραµµα θέσπισης κανόνων όσο και οι 
οργανωτικές πτυχές) καθορίσθηκε σύµφωνα µε το αρχικό χρονοδιάγραµµα. Τώρα ήρθε η 
ώρα για εφαρµογή της νοµοθεσίας. 

Η επιτυχής υλοποίηση του ΕΕΟ βασίζεται στην έγκαιρη εφαρµογή των διαφόρων 
συνιστωσών του. Πρέπει να δοθεί προτεραιότητα σε δράσεις που θα συντελέσουν 
περισσότερο στις επιδόσεις, συγκεκριµένα στο µηχανισµό επιδόσεων (που θα ξεκινήσει στις 
αρχές του 2012), στα FAB (που θα τεθούν σε εφαρµογή έως το τέλος του 2012), στις 
λειτουργίες δικτύου (ήδη σε εφαρµογή) και στην εγκατάσταση του προγράµµατος SESAR 
(που θα ξεκινήσει το 2014), καθώς το 2012 αποτελεί κρίσιµο έτος για την εφαρµογή του 
ΕΕΟ. Επισυνάπτεται πίνακας που παρέχει µια επισκόπηση της τρέχουσας κατάστασης των 
βασικών προτεραιοτήτων της δεύτερης δέσµης µέτρων για τον ΕΕΟ.  

3.1. Επισκόπηση του ρυθµιστικού πλαισίου ΕΕΟ II  

Ολοκληρώθηκε το βασικό πρόγραµµα θέσπισης κανόνων ΕΕΟ II  

Εγκρίθηκαν όλοι οι κανονισµοί και τα επακόλουθα κύρια εκτελεστικά µέτρα που 
σχετίζονται άµεσα µε το πλαίσιο ΕΕΟ II, π.χ. 

– ο µηχανισµός επιδόσεων (κανονισµός της Επιτροπής που εγκρίθηκε στις 
29.7.2010)10 

– το σύστηµα χρέωσης τελών διαδροµής (κανονισµός της Επιτροπής που 
εγκρίθηκε στις 16.12.2010 για την τροποποίηση της προηγούµενης 
νοµοθεσίας)11 

                                                 
10 Κανονισµός (ΕΚ) της Επιτροπής αριθ. 691/2010, ΕΕ L 201 της 3.8.2001, σ. 1. 
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– οι απαιτήσεις για τα FAB για τη διασφάλιση κατάλληλης διαβούλευσης σε 
ευρωπαϊκό επίπεδο των σχετικών ενδιαφερόµενων φορέων πριν από τον 
καθορισµό ενός FAB (κανονισµός της Επιτροπής που εγκρίθηκε στις 
24.2.2011) 12 και  

– οι λειτουργίες δικτύου (κανονισµός της Επιτροπής που εγκρίθηκε στις 7.7. 
2011)13. 

Μετά την επέκταση των εξουσιών του Ευρωπαϊκού Οργανισµού Ασφάλειας της 
Αεροπορίας (EASA) στους νέους τοµείς της ATM και των αερολιµένων14, πρέπει να 
αναπτυχθούν εκτελεστικοί κανόνες σύµφωνα µε τις βασικές απαιτήσεις που 
περιλαµβάνει ο βασικός κανονισµός για τον EASA. Ως πρώτο βήµα, µεταφέρθηκαν 
τρεις υφιστάµενοι κανόνες για τον ΕΕΟ (σχετικά µε την αδειοδότηση ελεγκτών, τις 
κοινές απαιτήσεις για τους παρόχους υπηρεσιών και την εποπτεία της ασφάλειας) 
στη νέα νοµική βάση15. 

Εποπτεία της εφαρµογής του ρυθµιστικού πλαισίου ΕΕΟ II 

Ένα σηµαντικό πλεονέκτηµα του ρυθµιστικού πλαισίου ΕΕΟ II είναι ότι, 
επιπρόσθετα της εποπτείας που ασκείται από τις ΕΕΑ σε εθνικό επίπεδο, παρέχει τη 
δυνατότητα στήριξης σε επιθεωρήσεις τυποποίησης ασφάλειας του EASA από το 
2012 σε κράτη µέλη και γειτονικές χώρες για την εποπτεία της εφαρµογής της 
ευρωπαϊκής νοµοθεσίας. Ο EASA θα επιβλέπει επίσης παρόχους τρίτων χωρών και 
πανευρωπαϊκούς παρόχους (συµπεριλαµβανοµένου του διαχειριστή δικτύου). 

Προοπτικές για µελλοντικούς κανονισµούς 

Παρόλο που µε τα προαναφερθέντα εκτελεστικά µέτρα έχει καθοριστεί µια σταθερή 
βάση για το πλαίσιο ΕΕΟ II, πρέπει να αναπτυχθούν περαιτέρω µέτρα. Αυτό αφορά 
κυρίως τους κανόνες διαλειτουργικότητας που απαιτούνται για την εγκατάσταση του 
προγράµµατος SESAR, κανόνες που αφορούν γενικά τη µεταφορά και την 
περαιτέρω ανάλυση των διατάξεων των παραρτηµάτων ICAO στη νοµοθεσία της 
ΕΕ.  

3.2. Το νέο θεσµικό σύστηµα έχει εφαρµοστεί σε µεγάλο βαθµό  

Το νέο θεσµικό σύστηµα που εγκρίθηκε µε τη δέσµη µέτρων ΕΕΟ ΙΙ έχει διαµορφωθεί: 

                                                                                                                                                         
11 Κανονισµός (ΕΕ) της Επιτροπής αριθ. 1191/2010, ΕΕ L 333 της 16.12.2010, σ. 6. 
12 Κανονισµός (ΕΕ) της Επιτροπής αριθ. 176/2011, ΕΕ L 51 της 25.2.2011, σ. 2. 
13 Κανονισµός (ΕΕ) της Επιτροπής αριθ. 677/2011, ΕΕ L 185 της 15.7.2011, σ. 1 
14 Κανονισµός (ΕΚ) αριθ. 1108/2009, ΕΕ L 309 της 24.11.2009, σ. 51. 
15 Κανονισµός (ΕΕ) της Επιτροπής αριθ. 805/2011, της 10ης Αυγούστου 2011, σχετικά µε τον καθορισµό 

λεπτοµερών κανόνων για άδειες και ορισµένα πιστοποιητικά ελεγκτών εναέριας κυκλοφορίας σύµφωνα 
µε τον κανονισµό (ΕΚ) αριθ. 216/2008 του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του Συµβουλίου, L 206 της 
11.8.2011, σ. 21. Εκτελεστικός κανονισµός (ΕΕ) αριθ. 1034/2011 της Επιτροπής, της 17ης Οκτωβρίου 
2011, για την εποπτεία της ασφάλειας στη διαχείριση της εναέριας κυκλοφορίας και των υπηρεσιών 
αεροναυτιλίας, και την τροποποίηση του κανονισµού (ΕΕ) αριθ. 691/2010, ΕΕ L 271 της 18.10.2011, σ. 
15. Εκτελεστικός κανονισµός (ΕΕ) αριθ. 1035/2011 της Επιτροπής, της 17ης Οκτωβρίου 2011, σχετικά 
µε τον καθορισµό κοινών απαιτήσεων για την παροχή υπηρεσιών αεροναυτιλίας και την τροποποίηση 
των κανονισµών (ΕΚ) αριθ. 482/2008 και (ΕΕ) αριθ. 691/2010, ΕΕ L 271 της 18.10.2011, σ. 23 
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– Ο φορέας επανεξέτασης των επιδόσεων (PRB) συστάθηκε τον Ιούλιο του 2010 
σύµφωνα µε το άρθρο 11 του κανονισµού (ΕΚ) 549/2004. Η επιτροπή 
επανεξέτασης των επιδόσεων του Eurocontrol έχει οριστεί ως ο φορέας 
επανεξέτασης των επιδόσεων (PRB)16. Σκοπός του φορέα PRB είναι η παροχή 
συνδροµής στην Επιτροπή και στις ΕΕΑ για την εφαρµογή και την 
παρακολούθηση του µηχανισµού επιδόσεων. Η συνδροµή του ήταν 
θεµελιώδης στην προετοιµασία των πανευρωπαϊκών στόχων που εγκρίθηκαν 
το Φεβρουάριο του 2011, µε αποτέλεσµα να είναι δυνατή η έναρξη της πρώτης 
περιόδου αναφοράς του µηχανισµού επιδόσεων το 2012. 

– Ο συντονιστής FAB διορίστηκε τον Αύγουστο του 201017 µε σκοπό τη 
διευκόλυνση του καθορισµού των FAB, όπως προβλέπεται από το άρθρο 9β 
του κανονισµού 1070/2009. Από τον διορισµό του, ο συντονιστής έχει 
επισκεφτεί τα περισσότερα κράτη µέλη, ώστε να ξεκινήσει η διαδικασία 
καθορισµού των FAB.  

– Ο διαχειριστής δικτύου του ευρωπαϊκού δικτύου ATM διορίστηκε τον Ιούλιο 
του 2011 σύµφωνα µε το άρθρο 6 του κανονισµού (ΕΚ) αριθ. 551/200418. Η 
Επιτροπή ανέθεσε στον Eurocontrol τις αρµοδιότητες που αφορούν την 
εκτέλεση των λειτουργιών δικτύου (διαχείριση της ροής της εναέριας 
κυκλοφορίας, σχεδιασµός του ευρωπαϊκού δικτύου διαδροµών, συντονισµός 
περιορισµένων πόρων, ιδίως των ραδιοσυχνοτήτων εντός των ζωνών 
συχνοτήτων εναέριας κυκλοφορίας που χρησιµοποιούνται από τους κωδικούς 
γενικής εναέριας κυκλοφορίας και ποµποδεκτών ραντάρ (SSR)) και τη 
λειτουργία της ευρωπαϊκής µονάδας συντονισµού αεροπορικών κρίσεων.  

– Η κοινή επιχείρηση SESAR (SJU) συγκροτήθηκε το 2007 ως σύµπραξη 
δηµόσιου-ιδιωτικού τοµέα για τη διαχείριση της φάσης ανάπτυξης του 
προγράµµατος SESAR.  

– Από το 2010, ο EASA συµµετέχει σταδιακά στη διαδικασία θέσπισης κανόνων 
για τον ΕΕΟ στον τοµέα της ATM, ενώ ο Eurocontrol επέτυχε διαδικασία 
εσωτερικής µεταρρύθµισης, ώστε να γίνει φορέας τεχνικής υποστήριξης για 
την ΕΕ. 

– Μια οµάδα εµπειρογνωµόνων µε αντικείµενο την κοινωνική διάσταση του 
ΕΕΟ συστάθηκε το ∆εκέµβριο του 2010. Προτείνει στην Επιτροπή νέα µέτρα 
που ενδέχεται να βελτιώσουν την εκτίµηση των κοινωνικών επιπτώσεων εντός 
του ΕΕΟ. 

– Τέλος, αναλήφθηκαν δράσεις για τη δηµιουργία της συντονιστικής 
πλατφόρµας ΕΕΑ και της οµάδας εστιακών σηµείων FAB, δύο φόρουµ στα 
οποία οι ΕΕΑ και τα FAB ανταλλάσουν εµπειρίες και βέλτιστες πρακτικές, 

                                                 
16 Απόφαση της Επιτροπής της 29ης Ιουλίου 2010 
17 Απόφαση της Επιτροπής, της 12ης Αυγούστου 2010, για τον διορισµό του Κου Jarzembowski ως 

συντονιστή του συστήµατος FAB  
18 Απόφαση της Επιτροπής C(2011) 4130 τελικό, της 7ης Ιουλίου 2011, σχετικά µε τον ορισµό του 

διαχειριστή δικτύου για τη διαχείριση των λειτουργιών του δικτύου εναέριας κυκλοφορίας (ATM) του 
ενιαίου ευρωπαϊκού ουρανού 
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συζητούν τις δυσκολίες που αντιµετωπίζουν και προσπαθούν να αναπτύξουν 
κοινές προσεγγίσεις και διαδικασίες. 

3.3. Εφαρµογή του ευρωπαϊκού µηχανισµού επιδόσεων (2012-2014)  

Οι επιδόσεις βρίσκονται στο επίκεντρο του πλαισίου ΕΕΟ II. Μετά την έγκριση του 
κανονισµού επιδόσεων τον Ιούλιο του 2010, η Επιτροπή, επικουρούµενη από τον 
προσφάτως διορισµένο PRB, επικεντρώθηκε στο δεύτερο ήµισυ του 2010 στον 
καθορισµό των πανευρωπαϊκών στόχων επιδόσεων στους βασικούς τοµείς 
επιδόσεων του περιβάλλοντος, της χωρητικότητας/των καθυστερήσεων και της 
οικονοµικής απόδοσης (η ασφάλεια παρακολουθείται µόνο για την πρώτη περίοδο 
αναφοράς). Στις 21 Φεβρουαρίου 2011, η Επιτροπή ενέκρινε τους πανευρωπαϊκούς 
στόχους επιδόσεων19 για την περίοδο 2012-2014 σε ένα πλαίσιο αναµενόµενης 
αύξησης της κυκλοφορίας κατά 16% (δηλ. για τη χωρητικότητα, µέση καθυστέρηση 
0,5 λεπτών ανά πτήση το 2014, βελτίωση 10% στην οικονοµική απόδοση κατά τη 
διάρκεια της περιόδου και περιβαλλοντικός στόχος, που εφαρµόζεται στην 
αποτελεσµατικότητα των πτήσεων, ο οποίος επιτρέπει την ανάπτυξη 
αεροµεταφορών µε ουδέτερο ισοζύγιο άνθρακα). 

Ως προθεσµία για την προετοιµασία και την έγκριση από τα κράτη µέλη των εθνικών 
προγραµµάτων και στόχων ή των προγραµµάτων και στόχων για τα FAB ορίστηκε η 
30ή Ιουνίου 2011. Η Επιτροπή έχει ξεκινήσει τις εργασίες για τη λεπτοµερή 
αξιολόγηση των προγραµµάτων. Εάν τα σχέδια δεν είναι σύµφωνα µε τους 
εγκεκριµένους πανευρωπαϊκούς στόχους, η Επιτροπή θα προτείνει στα 
ενδιαφερόµενα κράτη µέλη να εγκρίνουν αναθεωρηµένους στόχους επιδόσεων, αφού 
πρώτα λάβει τη γνωµοδότηση της επιτροπής ενιαίου ουρανού. 

Παράλληλα, έχουν ξεκινήσει επίσης εργασίες στις οποίες συµµετέχει ο EASA και ο 
Eurocontrol τόσο για τη δηµιουργία βασικών δεικτών επιδόσεων ασφάλειας που θα 
εγκριθούν από την Επιτροπή πριν από το τέλος του 2011 όσο και για την 
προετοιµασία της δεύτερης περιόδου αναφοράς επιδόσεων (2015-2019).  

3.4. Καθορισµός των FAB και έναρξη λειτουργίας (έως το ∆εκέµβριο του 2012)  

Τα κράτη µέλη πρέπει να λάβουν όλα τα απαιτούµενα µέτρα, ώστε να διασφαλιστεί 
ο καθορισµός των FAB έως το ∆εκέµβριο του 2012 και, στη συνέχεια, να παρέχουν 
επιχειρησιακά οφέλη στους χρήστες του εναέριου χώρου. Συγκεκριµένα, πρέπει να 
βελτιώσουν τη συνεργασία και να επιδιώξουν την ενσωµάτωση της παροχής 
υπηρεσιών αεροναυτιλίας (ΥΑΝ) εντός ενός FAB, κατά περίπτωση, µε σκοπό να 
διασφαλιστεί ότι τα εθνικά όρια του εναέριου χώρου δεν µειώνουν την 
αποτελεσµατικότητα της ροής της εναέριας κυκλοφορίας και της παροχής 
υπηρεσιών εναέριας κυκλοφορίας στην Ευρώπη. Για το σκοπό αυτό, έχει διατεθεί 
καθοδηγητικό υλικό για τον καθορισµό των FAB20. Λεπτοµέρειες για τον καθορισµό 
και την πρόοδο των FAB παρέχονται από το συντονιστή των FAB21.  

                                                 
19 Απόφαση της Επιτροπής 2011/121/EΕ, ΕΕ L 48 της 23.2.2011, σ.16  
20 http://ec.europa.eu/transport/air/single_european_sky/functional_airspace_blocks_en.htm 
21 Εκθέσεις ∆εκεµβρίου 2010 και Μαρτίου 2011 

http://ec.europa.eu/transport/air/single_european_sky/functional_airspace_blocks_en.htm 
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Επί του παρόντος, έχουν καθοριστεί επίσηµα δύο FAB22 και βρίσκονται σε φάση 
εφαρµογής, ενώ επτά άλλα FAB βρίσκονται σε διάφορα στάδια καθορισµού. Έχει 
παρασχεθεί ευρωπαϊκή χρηµατοοικονοµική στήριξη σε όλα τα FAB µέσω του 
προγράµµατος χρηµατοδότησης ∆Ε∆-Μ. Είναι πιθανό όλες οι πρωτοβουλίες FAB να 
είναι σε θέση να υπογράψουν και ενδεχοµένως να επικυρώσουν τις συµφωνίες FAB 
σε κρατικό επίπεδο, ώστε να τηρηθεί η προθεσµία του ∆εκεµβρίου 2012. Παρόλα 
αυτά, φαίνεται ότι η εφαρµογή των FAB δεν προχωρά όσο γρήγορα θα έπρεπε - 
έχουν υποβληθεί µόνο δύο προγράµµατα επιδόσεων σε επίπεδο FAB. Η Επιτροπή θα 
συνεχίσει να παρακολουθεί στενά την πρόοδο µε ενισχυµένο ενδιαφέρον καθώς 
πλησιάζει η προθεσµία. Ειδικότερα, θα αξιολογήσει τη συµµόρφωση κάθε FAB µε 
τις ρυθµιστικές απαιτήσεις, εάν η συµµετοχή των ενδιαφερόµενων φορέων 
(συµπεριλαµβανοµένων των οργάνων εκπροσώπησης των εργαζοµένων) ήταν 
κατάλληλη και εάν η προσέγγιση «από κάτω προς τα πάνω» για την ενοποίηση του 
εναέριου χώρου έχει αποφέρει επιχειρησιακά οφέλη. 

Επιπρόσθετα των τυπικών απαιτήσεων, πρέπει να αντιµετωπιστούν ορισµένα βασικά 
θέµατα, π.χ. η εφαρµογή των προγραµµάτων επιδόσεων FAB και των στρατηγικών 
χρέωσης, η ανάπτυξη πραγµατικής συνεργασίας µεταξύ µεµονωµένων FAB και του 
διαχειριστή δικτύου για βέλτιστη διαχείριση του εναέριου χώρου και η συντονισµένη 
και συγχρονισµένη εγκατάσταση του SESAR.  

3.5. Ορισµός του διαχειριστή δικτύου για το ευρωπαϊκό δίκτυο ATM  

Επί του παρόντος, τα κράτη µέλη λαµβάνουν αποφάσεις σχετικά µε τις λειτουργίες 
δικτύου σε εθελοντική βάση, στηριζόµενα κυρίως στις αρχές καλής πίστης και 
αµοιβαίας πίεσης. Ένα σηµαντικό επίτευγµα της δέσµης µέτρων ΕΕΟ II είναι µια πιο 
κεντρική διαχείριση του δικτύου βάσει διαδικασιών συλλογικής λήψης αποφάσεων 
(CDM) και λεπτοµερών προγραµµάτων για την επίτευξη των στόχων επιδόσεων 
βάσει της νοµοθεσίας της ΕΕ. 

Πλέον έχει τεθεί σε εφαρµογή ένα πλαίσιο για την παροχή των επιθυµητών οφελών 
για το δίκτυο. Οι λειτουργίες δικτύου θα υπάγονται στη διαχείριση ενός συµβουλίου 
διαχείρισης δικτύου που θα λογοδοτεί στην επιτροπή ενιαίου ουρανού. Ο 
διαχειριστής δικτύου είναι ένα σηµαντικό στοιχείο για τη βελτίωση των επιδόσεων 
στη χρήση του εναέριου χώρου. Οι ANSP, οι χρήστες εναέριου χώρου και οι 
αερολιµένες προσδοκούν άµεσες δράσεις σε επίπεδο δικτύου, FAB και σε εθνικό για 
την πρόβλεψη και τον περιορισµό των προβληµάτων χωρητικότητας 
(συµπεριλαµβανοµένων, µεταξύ άλλων, των καθυστερήσεων κατά τη θερινή 
περίοδο).  

Καθώς ο Eurocontrol ορίστηκε ως διαχειριστής δικτύου για το ευρωπαϊκό δίκτυο 
ATM, ο ΕΕΟ µπορεί να εφαρµοστεί πέρα από τα σύνορα της ΕΕ, ώστε να καλύπτει 
περισσότερα από 40 κράτη. Η νέα διεύθυνση για τη διαχείριση του δικτύου 
επαναπροσδιορίζει τους πόρους του Eurocontrol στο ρόλο του διαχειριστή δικτύου.  

                                                 
22 FAB ∆ανίας-Σουηδίας και FAB Ηνωµένου Βασιλείου-Ιρλανδίας  
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3.6. Ετοιµότητα για περιορισµό των επιπτώσεων της κρίσης (ευρωπαϊκή µονάδα 
συντονισµού αεροπορικών κρίσεων)  

Τα γεγονότα που συνδέονταν µε την έκρηξη του ηφαιστείου Eyjafjallajökull την 
άνοιξη του 2010 κατέδειξαν την ανάγκη δηµιουργίας ενός κεντρικού φορέα που θα 
τεθεί επικεφαλής στο συντονισµό της διαχείρισης των αποκρίσεων σε εθνικό επίπεδο 
και επίπεδο δικτύου, ώστε να διασφαλίζεται έγκαιρη και εναρµονισµένη απόκριση 
σε κρίσεις που επηρεάζουν τις αεροµεταφορές. Το ζήτηµα αυτό αντιµετωπίστηκε 
µέσω της έγκρισης του κανονισµού για τις λειτουργίες δικτύου, ο οποίος 
περιλαµβάνει διατάξεις σχετικά µε τη διαχείριση κρίσεων.  

Για την υποστήριξη του διαχειριστή δικτύου, συγκροτήθηκε η ευρωπαϊκή µονάδα 
συντονισµού αεροπορικών κρίσεων (ΕΜΣΑΚ) υπό την αιγίδα της Επιτροπής και του 
Eurocontrol. Απαιτείται η συµµετοχή του EASA και των κρατών µελών. Η 
ηφαιστειακή έκρηξη το Μάιο του 2011 κατέδειξε τη συνεχώς αυξανόµενη 
αποτελεσµατικότητα της ΕΜΣΑΚ. 

3.7. Τεχνολογική πρόκληση και εγκατάσταση του SESAR 

Το SESAR είναι το τεχνολογικό εργαλείο για την εφαρµογή του ΕΕΟ. Είναι το πιο 
σηµαντικό δηµόσιο-ιδιωτικό τεχνολογικό πρόγραµµα στον τοµέα της ATM που 
δροµολογήθηκε ποτέ στην Ευρώπη. Ωστόσο, οι στόχοι επιδόσεων του ΕΕΟ σε ό,τι 
αφορά τη χωρητικότητα, το περιβάλλον, την ασφάλεια πτήσεων και την οικονοµική 
απόδοση µπορούν να επιτευχθούν µόνο µέσω µιας καλά συγχρονισµένης και 
συντονισµένης εγκατάστασης νέων υποδοµών ATM, όπως αναφέρεται στο γενικό 
πρόγραµµα ATM.  

Το γενικό ευρωπαϊκό πρόγραµµα ATM 

Το γενικό ευρωπαϊκό πρόγραµµα ATM23 περιλαµβάνει ένα σύνολο σεναρίων 
εγκατάστασης που θα εφαρµόζουν οι σχετικοί ενδιαφερόµενοι φορείς έως το 2025 
και εφεξής, στα οποία βασίζονται οι δραστηριότητες επικύρωσης της SJU για την 
υλοποίηση του συστήµατος ATM νέας γενιάς. Εγκρίθηκε από το Συµβούλιο το 2009 
και, στη συνέχεια, επικαιροποιήθηκε περαιτέρω από την κοινή επιχείρηση SESAR 
(SJU). Η επόµενη επικαιροποίηση θα γίνει το Μάρτιο του 2012. 

Η κοινή επιχείρηση SESAR 

Το 2010, η Επιτροπή διενήργησε την πρώτη ενδιάµεση αξιολόγηση της SJU µετά 
από τα τρία πρώτα έτη λειτουργίας. Το αποτέλεσµα καταδεικνύει ότι, όσον αφορά 
την ικανότητα εκπλήρωσης της εντολής της, η SJU είχε καλές επιδόσεις που 
ικανοποιούν σε µεγάλο βαθµό τους ενδιαφερόµενους φορείς. Αποδείχθηκε ότι είναι 
η οργάνωση που αρµόζει για τη διαχείριση της φάσης εγκατάστασης του SESAR και 
την έγκαιρη εκτέλεση του γενικού ευρωπαϊκού προγράµµατος ATM.  

Μελλοντική εγκατάσταση του SESAR  

Το 2009, το Συµβούλιο ζήτησε από την Επιτροπή να υποβάλει λεπτοµερείς 
προτάσεις για µια στρατηγική εγκατάστασης του SESAR, συγκεκριµένα σε ό,τι 

                                                 
23 http://ec.europa.eu/transport/air/sesar/european_atm_en.htm  

http://ec.europa.eu/transport/air/sesar/european_atm_en.htm
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αφορά τη διαχειριστική δοµή και τους µηχανισµούς χρηµατοδότησης. Η Επιτροπή 
θα υποβάλει πρόταση έως το τέλος του 2011 σχετικά µε τον τρόπο ευθυγράµµισης 
της περίπλοκης µετάβασης από τη φάση ανάπτυξης στη φάση εγκατάστασης του 
SESAR. Η στρατηγική θα περιλαµβάνει ένα σύνολο συστάσεων που διασφαλίζουν 
την ισχυρή υποστήριξη και δέσµευση όλων των ενδιαφερόµενων φορέων, 
συµπεριλαµβανοµένων των στρατιωτικών αρχών, για την εγκατάσταση των νέων 
τεχνολογιών και διαδικασιών µε συγχρονισµένο, συντονισµένο και έγκαιρο τρόπο. Η 
στρατηγική αυτή θα βασίζεται κατά κύριο λόγο σε υπάρχοντα µέσα της ΕΕ. Επίσης, 
η σταθερή συµµετοχή της βιοµηχανίας µε την κατάλληλη εποπτεία θεωρείται 
υψίστης σηµασίας24. Επίσης, δίνεται προσοχή σε πρώιµα έργα εγκατάστασης που 
αποτελούν τη βάση για τη µελλοντική υλοποίηση των αποτελεσµάτων του SESAR25. 

Μνηµόνιο συνεργασίας µε τις Η.Π.Α. για την έρευνα και την ανάπτυξη στην πολιτική 
αεροπορία 

Η ΕΕ και οι ΗΠΑ έκαναν ένα σηµαντικό βήµα προόδου στον τοµέα της διεθνούς 
συνεργασίας για τον εκσυγχρονισµό και τη διαλειτουργικότητα της ΑΤΜ µε την 
υπογραφή, στις 3 Μαρτίου 2011, ενός µνηµονίου συνεργασίας (ΜΣ) για την έρευνα 
και την ανάπτυξη στην πολιτική αεροπορία. Η συνεργασία αυτή θα πρέπει να 
επιτύχει τη διαλειτουργικότητα µεταξύ των προγραµµάτων SESAR και NextGen. Θα 
διευκολύνει την περαιτέρω συνεργασία µεταξύ της βιοµηχανίας της ΕΕ και των 
ΗΠΑ και θα συντονίζει επίσης τις τεχνικές προσπάθειες για την υποστήριξη των 
δραστηριοτήτων παγκόσµιας τυποποίησης της ATM, διασφαλίζοντας παράλληλα 
την κοινή υποστήριξη ΕΕ-ΗΠΑ. στην προσπάθεια τυποποίησης της ∆ΟΠΑ.  

3.8. Η διάσταση «από θύρα σε θύρα»: η συµµετοχή των αερολιµένων στον ΕΕΟ  

∆εδοµένου ότι οι αερολιµένες είναι τα σηµεία εισόδου και εξόδου από το ευρωπαϊκό 
δίκτυο, ελήφθησαν πλήρως υπόψη τους κανονισµούς για τις επιδόσεις και τη 
διαχείριση του δικτύου. Οι επιδόσεις των υπηρεσιών αεροναυτιλίας στους 
αερολιµένες θα πρέπει από το 2015 να ανταποκρίνονται στους στόχους επιδόσεων. 
Επίσης, λαµβανοµένης υπόψη της αλληλεξάρτησης µεταξύ των επιδόσεων των ΥΑΝ 
και άλλων πτητικών λειτουργιών/δραστηριοτήτων στους αερολιµένες, η προσεχής 
αναθεώρηση της υφιστάµενης ευρωπαϊκής νοµοθεσίας για τις χρονοθυρίδες και τις 
υπηρεσίες εδάφους θα επεκτείνει τη συλλογιστική του κανονισµού για τις επιδόσεις 
σε όλες τις δραστηριότητες των αερολιµένων και στον καθορισµό πιθανών στόχων 
επιδόσεων για τους ενδιαφερόµενους φορείς που συµµετέχουν στις δραστηριότητες 
των αερολιµένων.  

3.9. Ανθρώπινος παράγοντας 

Η ανθρώπινη και η κοινωνική διάσταση είναι βασικά στοιχεία για την ολοκλήρωση 
του ΕΕΟ, ώστε να διασφαλιστεί ότι οι διαστάσεις αυτές ούτε θα υποτιµηθούν αλλά 
ούτε και θα αγνοηθούν. Ο κοινωνικός διάλογος θα πρέπει να αναπτυχθεί σε τρία 
επίπεδα: εθνικό, ευρωπαϊκό και FAB. Πλήρης εφαρµογή του ΕΕΟ µπορεί να 
επιτευχθεί, εάν διατηρήσουµε ένα σταθερό και επαγγελµατικό εργατικό δυναµικό 
ελεγκτών εναέριας κυκλοφορίας. Ωστόσο, ο ΕΕΟ συνεπάγεται επίσης 

                                                 
24 Ανατρέξτε στο έγγραφο εργασίας της Επιτροπής SEC(2010) 1580 σχετικά µε την προετοιµασία µιας 

στρατηγικής εγκατάστασης για τον τεχνολογικό πυλώνα του ενιαίου ευρωπαϊκού ουρανού. 
25 µε την ονοµασία ∆Υ1 για τη δέσµη υλοποίησης 1.  
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βελτιστοποίηση της κατανοµής των πόρων, εξέλιξη του τρόπου εκτέλεσης των 
καθηκόντων των ελεγκτών εναέριας κυκλοφορίας και προώθηση µιας «νοοτροπίας 
δικαίου». Η εφαρµογή και η λειτουργία του µηχανισµού επιδόσεων, τα FAB, ο 
διαχειριστής δικτύου και η εγκατάσταση του SESAR έχουν όλα επιπτώσεις στο 
προσωπικό ATM, το οποίο αφενός πρέπει να αξιολογηθεί προσεκτικά και αφετέρου 
αποτελεί έναν τοµέα για τον οποίο η Επιτροπή έχει δεσµευτεί για πλήρη 
διαβούλευση.  

3.10. Πανευρωπαϊκή διάσταση του ΕΕΟ 

Ο ΕΕΟ είναι ανοικτός σε γειτονικές χώρες και ο στόχος είναι να επεκταθεί και να 
προσφέρει οφέλη σε µια γεωγραφική περιοχή ευρύτερη της ΕΕ. Η εφαρµογή του 
πλαισίου ΕΕΟ έχει επεκταθεί ήδη στη Νορβηγία και στην Ισλανδία (βάσει της 
συµφωνίας για τον Ευρωπαϊκό Οικονοµικό Χώρο) και στην Ελβετία (βάσει διµερούς 
συµφωνίας για τις αεροµεταφορές µε την Ευρωπαϊκή Ένωση). Το Μαρόκο, η 
Ιορδανία, η Γεωργία και οι Βαλκανικές χώρες (Αλβανία, Βοσνία-Ερζεγοβίνη, 
Κροατία, Πρώην Γιουγκοσλαβική ∆ηµοκρατία της Μακεδονίας, Σερβία, 
Μαυροβούνιο και Κοσσυφοπέδιο26), οι οποίες ανήκουν επίσης στον κοινό 
ευρωπαϊκό αεροπορικό χώρο δυνάµει συνολικών αεροπορικών συµφωνιών µε την 
ΕΕ σηµειώνουν επίσης πρόοδο για την πλήρη εφαρµογή της νοµοθεσίας για τον 
ΕΕΟ. Η δυνατότητα για αυτές τις χώρες να συµµετέχουν στις πρωτοβουλίες FAB θα 
προωθήσει πιθανότατα τη συµµόρφωση πριν από τυχόν τυπική έγκριση. Μετά τις 
εντολές που δόθηκαν από το Συµβούλιο, η Επιτροπή διαπραγµατεύεται επίσης 
συνολικές συµφωνίες µε την Ουκρανία και τη Μολδαβία. ∆ιαπραγµατεύσεις µε την 
Τυνησία ενδέχεται να ξεκινήσουν στο άµεσο µέλλον. Επίσης, η Τουρκία (εταιρική 
σχέση προσχώρησης) και η Ουκρανία (εταιρική σχέση σύνδεσης) έχουν δεσµευτεί 
να ευθυγραµµίσουν σταδιακά την έννοµη τάξη τους µε τη νοµοθεσία της ΕΕ στον 
τοµέα των αεροµεταφορών.  

Η Επιτροπή είναι αποφασισµένη να συνεργαστεί στενά µε όλα τα γειτονικά κράτη 
και να αναπτύξει την πανευρωπαϊκή διάσταση του ΕΕΟ27. Στο πλαίσιο αυτό, η 
συνεργασία µε τον Eurocontrol µπορεί να συνεισφέρει θετικά.  

3.11. Ισχυροποίηση των σχέσεων µεταξύ ΕΕ και Eurocontrol 

Από το 2001, ο ΕΕΟ εισήγαγε νέα προοπτική στις σχέσεις ΕΕ-Eurocontrol. 

Ο Eurocontrol είναι πρόθυµος να εξελιχθεί, ώστε να ανταποκριθεί στις ανάγκες του 
νέου νοµοθετικού πλαισίου της ΕΕ. Έχουν γίνει σηµαντικές αλλαγές στην οργάνωσή 
του, όπως ο διαχωρισµός της υποστήριξης των ρυθµιστικών καθηκόντων από την 
παροχή υπηρεσιών. Η διαδικασία αυτή (οργάνωση, φορείς λήψης αποφάσεων) 
πρέπει να ενθαρρυνθεί. Τον Οκτώβριο του 2011, το Συµβούλιο έδωσε εντολή στην 
Επιτροπή να διαπραγµατευθεί συµφωνία υψηλού επιπέδου µεταξύ της ΕΕ και του 
Eurocontrol. Στόχος είναι η σταθεροποίηση και η ενίσχυση των σχέσεων µεταξύ της 
ΕΕ και του Eurocontrol, η επιβεβαίωση του Eurocontrol ως φορέα τεχνικής 
υποστήριξης της ΕΕ και η υποστήριξη περαιτέρω θεσµικών αλλαγών στον 
Eurocontrol.  

                                                 
26 Σύµφωνα µε το ψήφισµα του Συµβουλίου Ασφαλείας των Ηνωµένων Εθνών 1244/1999. 
27 Ανατρέξτε στο έγγραφο COM(2011) 415 τελικό της 7.7.2011: Η ΕΕ και οι γειτονικές της περιοχές: 

Ανανεωµένη προσέγγιση συνεργασίας στις µεταφορές. 
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4. ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑ ΚΑΙ ΜΕΛΛΟΝΤΙΚΗ ΠΟΡΕΙΑ 

Η διαδικασία του καθορισµού του ΕΕΟ συνεχίζεται µε ταχείς ρυθµούς. Εάν το 
επίπεδο προόδου που επιτεύχθηκε έως σήµερα στην εφαρµογή της πρώτης δέσµης 
µέτρων είναι κατώτερο των αρχικών προσδοκιών, η ταυτόχρονη εφαρµογή βασικών 
µέτρων της δεύτερης δέσµης θα ξεκινήσει το 2012 και θα πρέπει να αποφέρει 
γρήγορα σηµαντικά οφέλη. Τα κράτη µέλη καλούνται να επιβεβαιώσουν τη 
δέσµευσή τους και να λάβουν µέτρα σε όλους τους τοµείς που θα καταστήσουν τη 
διαδικασία αυτή επιτυχή.  

Συγκεκριµένα, η Ένωση πρέπει να καθορίσει ένα ολοκληρωµένο ευρωπαϊκό 
σύστηµα διαχείρισης εναέριας κυκλοφορίας, ένα πραγµατικό δίκτυο µε ενιαία 
διαχειριστική δοµή και ισχυρότερη ρυθµιστική και εποπτική ικανότητα.  

Ενδέχεται να χρειασθεί να ληφθούν πρόσθετα µέτρα, όπως είναι η επέκταση του 
µηχανισµού επιδόσεων στους αερολιµένες σύµφωνα µε µια πραγµατική προσέγγιση 
«από θύρα σε θύρα» και η διαχείριση των επενδύσεων, ώστε να διασφαλιστεί η 
συνεισφορά της εγκατάστασης του SESAR στις επιδόσεις του ΕΕΟ ως δικτύου. 
Εκτίµηση των επιπτώσεων θα διενεργείται κατά περίπτωση. 
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ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ 
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ΤΙΤΛΟΣ ∆ΡΑΣΕΩΝ ΝΟΜΙΚΗ
ΒΑΣΗ

ΕΝ∆ΙΑΦΕΡΟΜΕΝ
ΟΙ
ΠΑΡΑΓΟΝΤΕΣ

ΗΜΕΡΟΜΗΝΙΑ-
ΣΤΟΧΟΣ

ΠΡΩΤΟΣ ΚΥΚΛΟΣ ΜΗΧΑΝΙΣΜΟΥ ΕΠΙ∆ΟΣΕΩΝ 2012-2014

Κανονισµός για το µηχανισµό επιδόσεων 549/2004, άρθρο 11 Επ.Ενιαίου 
Ουρανού, ΕΚ

Ολοκληρώθηκε

Επικαιροποίηση κανονισµού για τις χρεώσεις 550/2004 και 
1794/2006

Επ. Ενιαίου 
Ουρανού, ΕΚ

Ολοκληρώθηκε

∆ιορισµός φορέα επανεξέτασης των επιδόσεων 549/2004, άρθρο 11 ΕΚ Ολοκληρώθηκε

Απόφαση σχετικά µε τους κοινοτικούς στόχους επιδόσεων για την 
περίοδο 2012-2014 549/2004, άρθρο 11 Επ. Ενιαίου 

Ουρανού, ΕΚ
Ολοκληρώθηκε

Έγκριση στόχων και σχεδίων εθνικών/FAB για την περίοδο 2012-2014 549/2004, άρθρο 11 ΚΜ, FAB σε εξέλιξη

Εφαρµογή του πρώτου κύκλου επιδόσεων για την περίοδο 2012-2014
549/2004, άρθρο 11

ΚΜ, FAB, ΕΚ 2012-14

ΛΕΙΤΟΥΡΓΙΚΑ ΤΜΗΜΑΤΑ ΕΝΑΕΡΙΟΥ ΧΩΡΟΥ - FAB 
Κανονισµός για τις απαιτήσεις ενηµέρωσης πριν από τον καθορισµό 
των FAB 550/2004, άρθρο 9α Επ. Ενιαίου 

Ουρανού, ΕΚ Ολοκληρώθηκε

∆ιορισµός του συντονιστή συστήµατος FAB 550/2004, άρθρο 9α ΕΚ Ολοκληρώθηκε

Καθοδηγητικό υλικό για τον καθορισµό και την τροποποίηση των FAB 550/2004, άρθρο 9α
Επ. Ενιαίου 
Ουρανού, FAB, 
ΕΚ

Ολοκληρώθηκε

Καθορισµός µεµονωµένων FAB 550/2004, άρθρο 9α ΚΜ, FAB έως τον 12.2012

Εφαρµογή των FAB 550/2004, άρθρο 9α ΚΜ, FAB ∆ιαρκής

ΛΕΙΤΟΥΡΓΙΕΣ ΕΝΩΣΙΑΚΟΥ ∆ΙΚΤΥΟΥ ATM 

Κανονισµός για τις λειτουργίες δικτύου 551/2004, άρθρο 6 Επ. Ενιαίου 
Ουρανού, ΕΚ Ολοκληρώθηκε

∆ιορισµός του διαχειριστή δικτύου για το ενωσιακό δίκτυο ATM
551/2004, άρθρο 6 ΕΚ, Eurocontrol Ολοκληρώθηκε

Έναρξη δραστηριοτήτων από το διαχειριστή δικτύου  
551/2004, άρθρο 6 Eurocontrol 9. 2011

ΣΥΜΜΕΤΟΧΗ ΤΟΥ EASA ΣΤΗΝ ATM 

Απαιτήσεις για παρόχους υπηρεσιών αεροναυτιλίας 216/2008
EASA, Επ. Ενιαίου 
Ουρανού, ΕΚ 2011

Αναπροσαρµογή της οδηγίας αδειοδότησης ATCO ως εκτελεστικού 
κανόνα

216/2008
EASA, Επ. Ενιαίου 
Ουρανού, ΕΚ Ολοκληρώθηκε

Απαιτήσεις για αρµόδιες αρχές
216/2008

EASA, Επ. Ενιαίου 
Ουρανού, ΕΚ 2011

Έναρξη επιθεωρήσεων τυποποίησης του EASA στα κράτη µέλη 216/2008 EASA, ΚΜ
2012

ΤΕΧΝΟΛΟΓΙΚΗ ΚΑΙΝΟΤΟΜΙΑ ΒΑΣΕΙ ΤΟΥ 
ΠΡΟΓΡΑΜΜΑΤΟΣ SESAR 

Φάση εγκατάστασης του SESAR (συµπεριλαµβανοµένης της 
διαχείρισης) Συµβούλιο 3.2009 ΕΚ

11. 2011
Μνηµόνιο συνεργασίας για την έρευνα και την ανάπτυξη µε την FAA, 
συµπεριλαµβανοµένης της συνεργασίας 
µε την FAA για τη διαλειτουργικότητα των SESAR-NextGen

Συµβούλιο 3.2009 ΕΚ, ΚΜ Ολοκληρώθηκε

ΣΥΜΜΕΤΟΧΗ ΑΕΡΟΛΙΜΕΝΩΝ ΣΤΟΝ ΕΕΟ 
Αναθεώρηση υφιστάµενης νοµοθεσίας για τις χρονοθυρίδες και τις 
υπηρεσίες εδάφους  ΕΚ 11. 2011

∆ΙΑΣΤΑΣΗ ΑΝΘΡΩΠΙΝΟΥ ΠΑΡΑΓΟΝΤΑ

Συµµετοχή εκπροσώπων προσωπικού στην εφαρµογή του ΕΕΟ 549/2004, άρθρο 10 ΕΚ, ΚΜ, FAB ∆ιαρκής

ΠΑΝΕΥΡΩΠΑΪΚΗ ∆ΙΑΣΤΑΣΗ 

Εφαρµογή του ΕΕΟ από γειτονικές χώρες της ΕΕ 549/2004, άρθρο 7 ΕΚ, ΕΕ ∆ιαρκής

ΣΧΕΣΕΙΣ ΜΕ ΤΟΝ EUROCONTROL

Υπογραφή συµφωνίας υψηλού επιπέδου µεταξύ ΕΕ και Eurocontrol  Συµβούλιο 10.2011 ΕΚ, ΕΕ 2012

Έγκριση συµφωνίας χρηµατοδότησης µεταξύ Ευρ. Επιτροπής και 
Eurocontrol  ΕΚ, Eurocontrol 2011-12

Η πρόταση προς το Συµβούλιο και το 
Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο βρίσκεται σε στάδιο 
εκπόνησης 

Σύσταση της Επιτροπής προς τα κράτη µέλη το 
Νοέµβριο του 2011

Υπογραφή το Μάρτιο του 2011 

Συνεισφορά στην προσέγγιση «από θύρα σε 

θύρα»  

Τεχνική υποστήριξη του Eurocontrol για την 

εφαρµογή του ΕΕΟ

Κανον. 1035/2011 της Ευρ. Επιτρ. της 
17.10.2011

Κανονισµός 805/2011 της Επιτροπής της 
10.8.2011

Το πρόγραµµα εργασίας βρίσκεται σε στάδιο 
εκπόνησης

Κανον. 1034/2011 της Ευρ. Επιτρ. της 
17.10.2011

Περιοδικά. COM (2011)415 τελικό της 7.7.2011 

Η ΕΕ και οι γειτονικές της περιοχές: ανανεωµένη 

προσέγγιση συνεργασίας στις µεταφορές

Απόφαση της Ευρ. Επιτρ. Ε(2011) 4130 τελικό 
της 7.7.2011  

Απαιτείται η συµµετοχή όλων των παραγόντων 
στην ATM 

Κανονισµός 1191/2010 της 16.12.2010

Απόφαση της Ευρ. Επιτρ. της 12.8.2010

Θετική γνωµοδότηση 38 της συνεδρίασης της 
Επ. Ενιαίου Ουρανού, 12.2010

∆ιαδικασία σε εξέλιξη, προσέγγιση «από κάτω 
προς τα πάνω»

1. Οµάδα εµπειρογνωµόνων σχετικά µε την 
κοινωνική διάσταση του ΕΕΟ (Απόφαση ΕΚ 
αριθ. Ε/2010/9016), 2. ∆ιαδικασίες διαβούλευσης 
σε επίπεδο ΚΜ και FAB 

Απαιτείται διαρκής παρακολούθηση µε τους 
ενδιαφερόµενους

ΕΦΑΡΜΟΓΗ ΒΑΣΙΚΩΝ ΠΡΟΤΕΡΑΙΟΤΗΤΩΝ ΠΛΑΙΣΙΟΥ ΕΕΟ II - ΤΡΕΧΟΥΣΑ ΚΑΤΑΣΤΑΣΗ ΣΕΠΤΕΜΒΡΙΟΣ 
2011

Απόφαση 2011/12/ΕΕ της Επιτροπή της 
21.2.2012

Απόφαση της Ευρ. Επιτρ. της 29.7.2010

Κανονισµός 1191/2010 της 16.12.2010

 Κανονισµός 691/2010 της 29.7.2010

Παροχή επιχειρησιακών οφελών το συντοµότερο 
δυνατό

Κανονισµός 677/2011 της 7.7.2011

ΠΑΡΑΤΗΡΗΣΕΙΣ
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