
ΠΑΝΕΠΙΣΤΗΜΙΟ ΚΡΗΤΗΣ
ΣΧΟΛΗ ΚΟΙΝΩΝΙΚΩΝ ΕΠΙΣΤΗΜΩΝ

ΤΜΗΜΑ ΠΟΛΙΤΙΚΗΣ ΕΠΙΣΤΗΜΗΣ

ΠΜΣ: «ΠΟΛΙΤΙΚΗ ΑΝΑΛΥΣΗ ΠΟΛΙΤΙΚΗ ΘΕΩΡΙΑ

 
 
 

Μεταπτυχιακή εργασία ειδίκευσης με θέμα:

ΕΥΡΩΠΑΙΚΕΣ ΠΟΛΙΤΙΚΕΣ

Ο ΕΝΙΑΙΟΣ ΕΥΡΩΠΑΙΚΟΣ ΟΥΡΑΝΟΣ

 

 

ΜΑΝΩΛΑΚΗΣ ΕΜΜΑΝΟΥΗΛ: Α.Μ.: 255

 
 
 

ΠΑΝΕΠΙΣΤΗΜΙΟ ΚΡΗΤΗΣ  
ΣΧΟΛΗ ΚΟΙΝΩΝΙΚΩΝ ΕΠΙΣΤΗΜΩΝ 
ΤΜΗΜΑ ΠΟΛΙΤΙΚΗΣ ΕΠΙΣΤΗΜΗΣ  
ΠΜΣ ΠΟΛΙΤΙΚΗ ΑΝΑΛΥΣΗ & ΠΟΛΙΤΙΚΗ ΘΕΩΡΙΑ

Μεταπτυχιακή εργασία ειδίκευσης με θέμα:

ΕΥΡΩΠΑΙΚΕΣ ΠΟΛΙΤΙΚΕΣ ΑΕΡΟΜΕΤΑΦΟΡΩΝ

- 

Ο ΕΝΙΑΙΟΣ ΕΥΡΩΠΑΙΚΟΣ ΟΥΡΑΝΟΣ

 

 
 
 
 

ΜΑΝΩΛΑΚΗΣ ΕΜΜΑΝΟΥΗΛ: Α.Μ.: 255 

ΕΠΙΒΛΕΠΩΝ: καθ. Κώστας  Λάβδας

ΑΚΑΔΗΜ. ΕΤΟΣ:                

 
 

ΠΜΣ ΠΟΛΙΤΙΚΗ ΑΝΑΛΥΣΗ ΠΟΛΙΤΙΚΗ ΘΕΩΡΙΑ» 

Μεταπτυχιακή εργασία ειδίκευσης με θέμα: 

ΑΕΡΟΜΕΤΑΦΟΡΩΝ 

Ο ΕΝΙΑΙΟΣ ΕΥΡΩΠΑΙΚΟΣ ΟΥΡΑΝΟΣ 

 

Κώστας  Λάβδας 

                2012-2013 



Εμμανουήλ Μανωλάκης 

ΕΥΡΩΠΑΙΚΕΣ ΠΟΛΙΤΙΚΕΣ ΑΕΡΟΜΕΤΑΦΟΡΩΝ - Ο ΕΝΙΑΙΟΣ ΕΥΡΩΠΑΙΚΟΣ ΟΥΡΑΝΟΣ  

1 

Πίνακας περιεχομένων 
Πίνακας περιεχομένων ........................................................................................................................... 1 

Εισαγωγή................................................................................................................................................. 4 

ΜΕΡΟΣ Α ................................................................................................................................................. 9 

ΙΣΤΟΡΙΚΗ ΑΝΑΔΡΟΜΗ ............................................................................................................................ 9 

Γενικά .................................................................................................................................................. 9 

Το Διεθνές Περιβάλλον των Αερομεταφορών ................................................................................... 9 

Η ιστορική εξέλιξη της δομής και λειτουργίας του διεθνούς συστήματος των αερομεταφορών . 9 

Οι Διεθνείς συνθήκες .................................................................................................................... 11 

Οι εναέριες ελευθερίες  (Freedoms of the air)............................................................................. 14 

Διεθνείς οργανισμοί ..................................................................................................................... 16 

Η ιστορική εξέλιξη των Αερομεταφορών στην ΕΕ ............................................................................ 19 

Α΄ περίοδος (1957-1973).    Η συνθήκη της Ρώμης και η εξαίρεση των Αερομεταφορών .......... 20 

Β’ περίοδος(1974-1985).  Οι αερομεταφορές τμήμα της ΚΠΜ – Οι πρώτες Δικαστικές 

Αποφάσεις .................................................................................................................................... 21 

Γ’ περίοδος (1986 – 1992) Από την  Λευκή Βίβλο του 1985 στην Ενιαία Ευρωπαϊκή Πράξη και 

στην απελευθέρωση της αγοράς των Αερομεταφορών .............................................................. 24 

Δ΄ περίοδος (1993 –σήμερα). Βιώσιμη ανάπτυξη σε ανταγωνιστικό περιβάλλον ...................... 28 

Οι  Αερομεταφορές ως μια κυκλική και με οριακά κέρδη βιομηχανία ........................................... 32 

Οι επιδράσεις της απελευθέρωσης των αερομεταφορών ............................................................... 33 

Εκτίμηση πρόβλεψης ........................................................................................................................ 35 

Η πρόβλεψη σε Ευρωπαϊκό επίπεδο ............................................................................................ 35 

Η πρόβλεψη σε παγκόσμιο επίπεδο ............................................................................................ 38 

ΜΕΡΟΣ Β ............................................................................................................................................... 40 

ΕΥΡΩΠΑΙΚΕΣ ΠΟΛΙΤΙΚΕΣ ΑΕΡΟΜΕΤΑΦΟΡΩΝ ΣΗΜΕΡΑ ......................................................................... 40 

ΔΙΑΔΙΚΑΣΙΕΣ  ΔΙΑΜΟΡΦΩΣΗΣ  ΕΥΡΩΠΑΪΚΩΝ  ΠΟΛΙΤΙΚΩΝ  ΓΙΑ  ΤΙΣ ΑΕΡΟΜΕΤΑΦΟΡΕΣ ................... 40 

Γενικά ............................................................................................................................................ 40 

Η κοινοτική μέθοδος λήψης αποφάσεων για τις πολιτικές Αερομεταφορών ............................. 40 

Θεσμικά όργανα της Ευρωπαϊκής Ένωσης ................................................................................... 43 

Ευρωπαϊκοί Οργανισμοί για την Αεροπορία ................................................................................ 47 

Ευρωπαϊκές οργανώσεις έκφρασης αεροπορικών συμφερόντων .............................................. 54 

ΕΣΩΤΕΡΙΚΗ ΑΓΟΡΑ  ΑΕΡΟΜΕΤΑΦΟΡΩΝ  -  ΚΟΙΝΟΙ ΚΑΝΟΝΕΣ .......................................................... 57 

Κοινοί κανόνες εκμετάλλευσης των αεροπορικών γραμμών ...................................................... 57 



Εμμανουήλ Μανωλάκης 

ΕΥΡΩΠΑΙΚΕΣ ΠΟΛΙΤΙΚΕΣ ΑΕΡΟΜΕΤΑΦΟΡΩΝ - Ο ΕΝΙΑΙΟΣ ΕΥΡΩΠΑΙΚΟΣ ΟΥΡΑΝΟΣ  

2 

Κοινοί κανόνες ως προς τις τεχνικές  απαιτήσεις και τις διοικητικές διαδικασίες ...................... 60 

Κοινοί κανόνες για τα Πτυχία και Άδειες του προσωπικού ......................................................... 61 

Κοινό σύστημα χρέωσης των αεροναυτιλιακών υπηρεσιών ....................................................... 62 

Κοινό σύστημα  Στατιστικής καταγραφής .................................................................................... 63 

Τομέας Γενικής και Επαγγελματικής αεροπορίας ........................................................................ 63 

Πολιτική στον τοµέα των μη επανδρωμένων αεροσκαφών ........................................................ 65 

ΕΞΩΤΕΡΙΚΗ ΠΟΛΙΤΙΚΗ ΑΕΡΟΜΕΤΑΦΟΡΩΝ ΤΗΣ ΕΕ ........................................................................... 66 

Σύντομο ιστορικό .......................................................................................................................... 66 

Η συνέπεια .................................................................................................................................... 67 

Η ανάπτυξη της εξωτερικής πολιτικής αερομεταφορών της ΕΕ .................................................. 68 

ΑΣΦΑΛΕΙΑ ΠΤΗΣΕΩΝ ......................................................................................................................... 71 

Οι Ευρωπαϊκοί στόχοι ................................................................................................................... 71 

Το θεσμικό πλαίσιο ....................................................................................................................... 72 

Η νέα αντίληψη ............................................................................................................................. 73 

ΠΡΟΣΤΑΣΙΑ ΤΟΥ ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝΤΟΣ .................................................................................................... 75 

Οι πυλώνες της στρατηγικής ........................................................................................................ 75 

Η κοινή επιχείρηση Clean Sky ....................................................................................................... 76 

Διαρκής προσπάθεια για το περιβάλλον ...................................................................................... 78 

ΔΙΚΑΙΩΜΑΤΑ ΤΩΝ ΕΠΙΒΑΤΩΝ ........................................................................................................... 80 

Το θεσμικό πλαίσιο ....................................................................................................................... 81 

ΑΕΡΟΔΡΟΜΙΑ ΚΑΙ ΥΠΟΔΟΜΕΣ.......................................................................................................... 85 

Η κατανομή της επιβατικής κίνησης ............................................................................................ 85 

Πολιτικές κατευθύνσεις και στόχοι της ΕΕ για τα αεροδρόμια .................................................... 86 

Κατηγοριοποίηση των Αεροδρομίων ........................................................................................... 88 

Όροι  λειτουργίας ......................................................................................................................... 89 

Ιδιοκτησιακό καθεστώς ................................................................................................................ 90 

ΑΕΡΟΠΟΡΙΚΕΣ ΕΤΑΙΡΕΙΕΣ ................................................................................................................... 91 

Οι εξελίξεις στον τομέα ................................................................................................................ 91 

Ανταγωνισμός και οι συνέπειες .................................................................................................... 93 

Το σημερινό τοπίο ........................................................................................................................ 94 

Το φαινόμενο των αεροπορικών εταιρειών χαμηλού κόστους - Low Cost  Carriers ................... 95 

ΑΕΡΟΜΕΤΑΦΟΡΕΣ ΚΑΙ ΤΟΥΡΙΣΜΟΣ .................................................................................................. 98 

ΜΕΡΟΣ Γ .............................................................................................................................................. 100 



Εμμανουήλ Μανωλάκης 

ΕΥΡΩΠΑΙΚΕΣ ΠΟΛΙΤΙΚΕΣ ΑΕΡΟΜΕΤΑΦΟΡΩΝ - Ο ΕΝΙΑΙΟΣ ΕΥΡΩΠΑΙΚΟΣ ΟΥΡΑΝΟΣ  

3 

Ο ΕΝΙΑΙΟΣ ΕΥΡΩΠΑΙΚΟΣ ΟΥΡΑΝΟΣ ..................................................................................................... 100 

Εισαγωγή ..................................................................................................................................... 100 

H αναγκαιότητα του Ενιαίου Ευρωπαϊκού Ουρανού ................................................................. 101 

Σύγκριση Εναερίου Χώρου ΕΕ-ΗΠΑ –Μικρό ιστορικό ................................................................ 104 

Ο Ενιαίος ευρωπαϊκός ουρανός Ι ............................................................................................... 105 

Ενιαίος ευρωπαϊκός ουρανός II .................................................................................................. 107 

Εφαρμογή του  Ενιαίου Ευρωπαϊκού Ουρανού ......................................................................... 109 

Το πρόγραμμα SESAR.................................................................................................................. 111 

Τα προγράμματα Galileo- Egnos ................................................................................................. 114 

Τα FABS ως νέα αρχιτεκτονική του Ευρωπαϊκού εναέριου χώρου ............................................ 114 

To FAB BLUE MED ....................................................................................................................... 116 

Προς  τον Ενιαίο ευρωπαϊκό ουρανό ΙΙ +.................................................................................... 120 

ΜΕΡΟΣ Δ ............................................................................................................................................. 123 

ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ ................................................................................................................................. 123 

ΒΙΒΛΙΟΓΡΑΦΙΑ ..................................................................................................................................... 128 

Βιβλία .............................................................................................................................................. 128 

Μελέτες ........................................................................................................................................... 129 

Άρθρα – περιοδικά ......................................................................................................................... 130 

Παρουσιάσεις σε Συνέδρια ............................................................................................................ 132 

Λευκά  βιβλία της Ευρωπαϊκής Επιτροπής ..................................................................................... 133 

Κανονισμοί – Αποφάσεις  ΕΕ – ΕΟΚ ................................................................................................ 133 

Ιστότοποι ......................................................................................................................................... 135 

 

 



Εμμανουήλ Μανωλάκης 

ΕΥΡΩΠΑΙΚΕΣ ΠΟΛΙΤΙΚΕΣ ΑΕΡΟΜΕΤΑΦΟΡΩΝ - Ο ΕΝΙΑΙΟΣ ΕΥΡΩΠΑΙΚΟΣ ΟΥΡΑΝΟΣ  

4 

Εισαγωγή 
 

Στην εποχή µας οι αεροµεταφορές έχουν παρεισφρήσει για τα καλά στην ζωή µας. Η 

ιδιαίτερη σηµασία τους είναι καθοριστική λόγω της ταχύτητας και της άνεσης που 

προσφέρουν, τόσο στη µεταφορά εµπορευµάτων, προσώπων και υπηρεσιών για τις 

επιχειρήσεις και το εµπόριο, όσο και στη µεταφορά των πολιτών για αναψυχή  στις 

πολυπόθητες διακοπές µας. Οι αεροµεταφορές έχουν το µεγαλύτερο µεταφορικό µερίδιο  και 

επηρεάζουν σηµαντικά την  τουριστική αγορά στην Ευρώπη, προωθούν την κοινωνική 

συνοχή εντός της Ευρωπαϊκής Ένωσης  και προσφέρουν τα οφέλη της ενιαίας αγοράς  

απευθείας στους πολίτες της. Οι άνθρωποι και τα εµπορεύµατα µπορούν να περάσουν, 

απρόσκοπτα, από τη µια χώρα στην άλλη. Χάρη στα φθηνά ταξίδια, µπορούµε όλοι σήµερα 

να κινηθούµε ελεύθερα για εργασία ή αναψυχή. Τα αγαθά και οι υπηρεσίες που καθορίζουν  

τον τρόπο ζωής µας µεταφέρονται ταχύτερα από τη µια άκρη της Ευρώπης στην άλλη και 

στη µεγαλύτερη ποικιλία και ποσότητα που υπήρξαν ποτέ. Με επίκεντρο την ΕΕ, ο 

ανταγωνισµός µεταξύ των  αεροπορικών εταιρειών διατήρησε τις τιµές σε ιδιαίτερα χαµηλά 

επίπεδα για το µέσο ευρωπαίο πολίτη. 

Ο κλάδος των αεροµεταφορών  είναι τοµέας στρατηγικής σηµασίας αφού έχει µια σηµαντική 

συµµετοχή στην οικονοµία και την απασχόληση εντός της ΕΕ απασχολώντας 7.8 

εκατοµµύρια εργαζόµενους. Οι αεροµεταφορές συµβάλλουν περισσότερο από 475 

δισεκατοµµύρια ευρώ ή 3,9% στο Ευρωπαϊκό ΑΕΠ. Στην πραγµατικότητα, η Ευρωπαϊκή 

αεροπορική βιοµηχανία αν ήταν κράτος, θα κατατάσσονται στην 7η θέση παγκοσµίως σε 

µέγεθος λόγω ΑΕΠ. Αλλά ίσως το πιο σηµαντικό είναι η συνδεσιµότητα που παρέχει για την 

Ευρώπη αφού συνδέει τα Αεροδρόµια της  µε ένα πλέγµα από περίπου 12.314 διαδροµές. 

Σχεδόν το 23% του εµπορίου της ΕΕ µε άλλα µέρη του κόσµου µεταφέρονται αεροπορικώς, 

πάνω από 650 δισεκατοµµύρια ευρώ το 2010. Οι επιβάτες που διακινούνται εντός  της ΕΕ 

αποτελούν το 23% του παγκόσµιου συνόλου.1  Περισσότερες από 150 αεροπορικές εταιρείες 

επιχειρούν µε προγραµµατισµένες πτήσεις σ’ ένα δίκτυο µε πάνω από 400 αεροδρόµια, και 

60 φορείς παροχής υπηρεσιών αεροναυτιλίας. Μόνο το 2010 αναφέρουµε ενδεικτικά, 

περίπου 800 εκατοµµύρια επιβάτες αναχώρησαν ή αφίχθησαν στα αεροδρόµια της ΕΕ.2 Οι 

Αεροµεταφορές συνδέουν ανθρώπους και περιοχές και  διαδραµατίζουν ζωτικό ρόλο στην 

                                                           
1 "Aviation: Benefits Beyond Borders", Report prepared by Oxford Economics for ATAG, October 2012  
2 Στοιχεία από : http://ec.europa.eu/transport/modes/air/index_en.htm, πρόσβαση: 15-01-2013  
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ενσωµάτωση και την ανταγωνιστικότητα της Ευρώπης, καθώς και στην αλληλεπίδρασή της 

µε τον υπόλοιπο κόσµο. Είναι ο κύριος πάροχος µεταφορικών υπηρεσιών στον τοµέα του 

τουρισµού και κύριο µέσο µεταφοράς για τα  επιχειρηµατικά στελέχη της σύγχρονης 

βιοµηχανίας. Τα αεροδρόµια δε είναι ο µεγαλύτερος καταλύτης για την τοπική ανάπτυξη.3  

Σύµφωνα µε τις προβλέψεις και παρά την σηµερινή οικονοµική κρίση, η αεροπορική κίνηση 

αναµένεται να αυξάνεται  σε παγκόσµιο επίπεδο κατά 5% ετησίως µέχρι το 2030.  Όσο όµως  

αυξάνεται η αεροπορική κίνηση τόσο αυξάνονται και οι ανησυχίες για την ασφάλεια των 

πτήσεων. Έτσι καθίσταται επιτακτική ανάγκη η λήψη άµεσων µέτρων για την αντιµετώπιση 

των συνεπειών που θα επιφέρει η αύξηση αυτή στο εγγύς αλλά και στο απώτερο µέλλον.  

Απ’ όλα τα µέσα µεταφοράς οι αεροµεταφορές είναι το µέσο που σηµειώνει την ταχύτερη 

ανάπτυξη. Όπως όµως συµβαίνει σε τέτοιες περιπτώσεις οι αεροµεταφορές  µε την αλµατώδη 

ανάπτυξη τους  έπεσαν θύµα της ίδιας τους της επιτυχίας. Έτσι ο τοµέας των αεροµεταφορών 

καλείται να αντιµετωπίσει το πρόβληµα κορεσµού των υποδοµών του και για το λόγο αυτό η 

Ευρωπαϊκή Ένωση επιδιώκει να εκσυγχρονίσει και να προσαρµόσει τις υποδοµές αυτές στη 

αυξανόµενη ροή επιβατών. Η κινητικότητά µας σήµερα απειλείται από κυκλοφοριακή 

συµφόρηση που επιφέρει δυνητικούς κινδύνους και καθυστερήσεις στον αέρα και στο 

έδαφος, αλλά  και ρύπανση του περιβάλλοντος. Η ανάγκη για αλλαγή έχει γίνει επιτακτική, 

και η  σηµερινή πολιτική αεροµεταφορών της ΕΕ, ενταγµένη µέσα στο γενικότερο πλαίσιο 

της κοινής πολιτικής µεταφορών έρχεται τώρα να την κάνει πραγµατικότητα.  

Η  Ευρωπαϊκή πολιτική  στις αεροµεταφορές στοχεύει στο συµβιβασµό µεταξύ των 

αυξανόµενων αναγκών κινητικότητας των πολιτών και της απαίτησης αειφόρου ανάπτυξης. 

Υπό αυτή την έννοια, η εν λόγω πολιτική συνδέεται µε την ανάπτυξη της εσωτερικής αγοράς 

και το άνοιγµα στον ανταγωνισµό, απαραίτητες προϋποθέσεις για την καινοτοµία και την 

ολοκλήρωση των δικτύων. Το θέµα της ασφάλειας και της προστασίας των επιβατών είναι  

υψίστης σηµασίας για τον τοµέα των αεροµεταφορών. Επιπλέον, διάφοροι εξειδικευµένοι 

οργανισµοί της Ευρωπαϊκής Ένωσης συµβάλλουν στην υλοποίηση αυτών των στόχων.  

Πολιτικές για τη βιώσιµη ανάπτυξη, για την προστασία του περιβάλλοντος,  για τη µείωση 

του κόστους,  για την ασφάλεια των πτήσεων, για τη υπεράσπιση των δικαιωµάτων των 

επιβατών, για την ενοποίηση του εναέριου χώρου  είναι σε εξέλιξη  στον τοµέα των 

αεροµεταφορών. Η εναρµόνιση των εθνικών κανονιστικών πλαισίων, η προώθηση του 

                                                           
3 Button, B. et al (2004), “Conforming with ICAO safety oversight standards”, Journal of Air Transport 
Management 10 (2004) 251-257 
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Ενιαίου Ευρωπαϊκού Ουρανού και η προώθηση καινοτόµων προγραµµάτων σε επίπεδο 

τεχνολογίας έχουν επιφέρει σηµαντική πρόοδο και θέτουν φιλόδοξους στόχους για το µέλλον 

συνδυάζοντας την οικονοµική αποδοτικότητα, την ασφάλεια και το σεβασµό στο 

περιβάλλον. 

Το σηµερινό τοπίο στις αεροµεταφορές είναι συνέπεια της απελευθέρωσης των 

αεροµεταφορών πρώτα στις  ΗΠΑ το 1978, (Deregulation), και  κατόπιν στην ΕΕ κατά τη 

διάρκεια της δεκαετίας του '80, (Liberalization). Η συνέπεια της απελευθέρωσης ήταν η 

αύξηση του ανταγωνισµού, δεδοµένου ότι το νέο θεσµικό πλαίσιο επέτρεψε σε οποιαδήποτε 

καθιερωµένο αεροµεταφορέα σε µια ευρωπαϊκή χώρα, να πετάξει µεταξύ δύο οποιονδήποτε 

αερολιµένων της ΕΕ, και τελικά καθόρισε το τέλος του µονοπωλίου των εθνικών 

αεροµεταφορέων, (flag carriers), στους Ευρωπαϊκούς ουρανούς. Πολλές αεροπορικές 

εταιρείες που δεν άντεξαν στον ανταγωνισµό οδηγήθηκαν σε κλείσιµο ενώ άλλες 

επανεξέτασαν τις στρατηγικές και τις δοµές οργάνωσής τους προκειµένου να επιζήσουν. Η 

πολιτική της σταδιακής απελευθέρωσης των αεροµεταφορών, η ταχύτατη ανάπτυξη των 

αεροµεταφορέων χαµηλού κόστους και η επίδραση των νέων τεχνολογιών δηµιούργησαν νέα 

δεδοµένα στην βιοµηχανία των αεροµεταφορών.  

Ο βασικός σκοπός αυτής εργασίας είναι να παρουσιαστούν αναλυτικά οι αεροµεταφορές 

στην Ευρώπη σε όλη την εξελικτική τους πορεία µε ιδιαίτερη έµφαση στην σηµερινή 

Ευρωπαϊκή πολιτική αεροµεταφορών. Θα διερευνήσουµε τις  πολιτικές αεροµεταφορών  της 

Ευρωπαϊκής Ένωσης µέσα στο πλαίσιο  δεσµεύσεων της συµµετοχής της ΕΕ στους διεθνείς 

αεροπορικούς οργανισµούς, στις συνθήκες που έχουν υπογραφεί, στους κανονισµούς που 

έχουν ψηφιστεί αλλά και στις έρευνες που έχουν γίνει για το µέλλον των Ευρωπαϊκών 

αεροµεταφορών ως µέρος του παγκόσµιου συστήµατος των αεροµεταφορών.  

Σχετικά µε την τη µεθοδολογία της έρευνας µας αυτή γίνεται µε οργανωµένο και 

συστηµατικό τρόπο, για να βρούµε απαντήσεις σε ερωτήσεις µετά από µελέτη και εξέταση 

µε ένα λεπτοµερή και ακριβή τρόπο. Σκοπός της έρευνας είναι η κατανόηση του  θέµατος και 

η απόκτηση γνώσης καθώς και η έκδοση συµπερασµάτων για το µέλλον. 

Ως προς τις πηγές  άντλησης των στοιχείων για την προώθηση της ερευνητικής µας  

διαδικασίας η εργασία µας  συγκεντρώνει πληροφορίες από διάφορους συγγραφείς, διεθνείς  

οργανισµούς, από άρθρα στον Ελληνικό και διεθνή έντυπο και ηλεκτρονικό τύπο, από 

παρουσιάσεις σε συνέδρια, από µελέτες µελών της επιστηµονικής κοινότητας,  από ετήσιες 
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εκθέσεις οργανισµών που σχετίζονται µε την αεροπορία και κυρίως από τις επίσηµες 

εκδόσεις της Ευρωπαϊκής Ένωσης. Η Έρευνα µας  υποβοηθείται σηµαντικά από την ύπαρξη 

του διαδικτύου που κάνει την αναζήτηση πληροφοριών περισσότερο εύκολη από ποτέ µε την 

δέουσα όµως προσοχή για την ορθότητα και την αξιοπιστία των πηγών καθώς και των 

δεδοµένων που περιλαµβάνονται εκεί.  

Τέλος ως προς τη δοµή και επισκόπηση της εργασίας µας αυτή αποτελείται από τέσσερα 

µέρη. 

        Στο πρώτο µέρος  περιγράφουµε την ιστορική εξέλιξη του συστήµατος  των 

Ευρωπαϊκών  αεροµεταφορών,  χωρισµένη σε τέσσερεις ιστορικές περιόδους ανάλογα µε τα 

βήµατα προόδου που σηµειώνεται σε θεσµικό επίπεδο. Από τον πλήρη κρατικό 

προστατευτισµό στην πλήρη απελευθέρωση και στον ανταγωνισµό. Τις επιδράσεις που 

δέχεται η Ευρώπη από την προηγηθείσα απελευθέρωση των αεροµεταφορών στις ΗΠΑ το 

1978.  Το διεθνές πλαίσιο στο οποίο είναι ενταγµένες οι Ευρωπαϊκές αεροµεταφορές µέσα 

από διεθνείς συνθήκες και οργανισµούς. Τέλος συνδέοντας το παρελθόν µε το µέλλον 

παραθέτουµε τις προβλέψεις για την  µελλοντική ανάπτυξη των αεροµεταφορών από 

έγκυρους διεθνείς οργανισµούς. 

        Στο δεύτερο µέρος παρουσιάζουµε τον τρόπο διαµόρφωσης των Ευρωπαϊκών πολιτικών 

για τις αεροµεταφορές και τους βασικούς συντελεστές της Ευρωπαϊκής «βιοµηχανίας» 

αεροµεταφορών, (Θεσµικά όργανα ΕΕ, Ευρωπαϊκοί οργανισµοί, οµάδες συµφερόντων). 

Επίσης παρουσιάζουµε ένα πλούσιο θεσµικό υπόβαθρο που έχει επιτευχθεί κυρίως την 

τελευταία δεκαετία  και αφορά σε  κοινούς κανόνες που διαµορφώνουν την πολιτική 

αεροµεταφορών σε όλη την επικράτεια της ΕΕ. Οι κοινοί κανόνες αυτοί που συγκροτούν την 

κοινή εσωτερική αγορά αεροµεταφορών, επεκτείνονται και στο πεδίο της εξωτερικής 

πολιτικής µε τις γειτονικές χώρες για την δηµιουργία Κοινού Ευρωπαϊκού Αεροπορικού 

Χώρου, στο πεδίο της ασφάλειας των πτήσεων, της προστασίας του περιβάλλοντος των 

δικαιωµάτων των επιβατών και της διαχείρισης των αεροδροµίων. Στο τέλος του δεύτερου 

µέρους σκιαγραφούµε το σηµερινό τοπίο των αεροπορικών εταιρειών και επιχειρούµε µια 

σύνδεση των αεροµεταφορών µε τον τουρισµό. 

        Στο τρίτο µέρος στεκόµαστε στον εκσυγχρονισµό την ανάπτυξη και την ενοποίηση του 

Ευρωπαϊκού συστήµατος εναέριας κυκλοφορίας µε την δηµιουργία του «Ενιαίου 

Ευρωπαϊκού Ουρανού». Η Ευρώπη κρατάει ακόµα στον αέρα τα σύνορα που έχει 

καταργήσει στο έδαφος. Το σύστηµα διαχείρισης της εναέριας κυκλοφορίας στη Ευρώπη  
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παραµένει κατακερµατισµένο, το κάθε κράτος ελέγχει το δικό το  εναέριο χώρο µε 

αποτέλεσµα να υπάρχει µεγάλο κόστος για τις αεροπορικές εταιρείες και τον επιβάτη, 

καθυστερήσεις πτήσεων, περιβαλλοντική επιβάρυνση και δυνητικοί κίνδυνοι για την 

ασφάλεια των πτήσεων. Η διαχείρηση της συνεχούς αύξησης της αεροπορικής  κίνησης 

απαιτεί δράση. Η προεργασία έχει γίνει µένει η υλοποίηση για την µεγάλη αυτή  προσπάθεια. 

Στην ενότητα αυτή παρουσιάζεται το θεσµικό πλαίσιο και οι ενέργειες που γίνονται στην 

κατεύθυνση καθώς και τα τεχνολογικά προγράµµατα που είναι σε εξέλιξη. 

       Στο τέταρτο και τελευταίο µέρος επιχειρούµε να κάνουµε µια αποτίµηση της προόδου 

που έχει συντελεστεί στον τοµέα της ανάπτυξης της Ευρωπαϊκής πολιτικής των 

αεροµεταφορών, και το εγχείρηµα του «Ενιαίου Ευρωπαϊκού Ουρανού», να εξάγουµε τα 

συµπεράσµατα µας και να υποβάλλουµε τις  προτάσεις µας.  
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ΜΕΡΟΣ Α 

ΙΣΤΟΡΙΚΗ ΑΝΑΔΡΟΜΗ 

Γενικά 
  

Είναι γεγονός ότι η κοινή πολιτική Αεροµεταφορών της ΕΕ άργησε πολύ να αποκτήσει 

περιεχόµενο και να υλοποιηθεί καθώς πέρασαν σχεδόν σαράντα χρόνια από την ίδρυση της 

για να γίνουν τα πρώτα βήµατα. Μέχρι τη µετεξέλιξη της Ευρωπαϊκής  Οικονοµικής 

Κοινότητας σε Ευρωπαϊκή Ένωση το 1992 και την ολοκλήρωση της εσωτερικής αγοράς  µε 

τη συνθήκη του Μάαστριχ η πολιτική Αεροµεταφορών ήταν ανύπαρκτη και η Κοινή 

Πολιτική Μεταφορών στο σύνολο της παρουσίαζε µεγάλη καθυστέρηση στην εφαρµογή της. 

Έγιναν πολλές δικαστικές προσφυγές γι’ αυτή την καθυστέρηση  και οι όποιες προσπάθειες 

ξεκίνησαν και επιβλήθηκαν ύστερα από  αποφάσεις του  Ευρωπαϊκού ∆ικαστηρίου.  

Η Λευκή Βίβλος του 1985 είναι το  πρώτο ουσιαστικά κείµενο που θέτει τις βάσεις για την 

ολοκλήρωση της εσωτερικής αγοράς και συνεπακόλουθα της Κοινής Πολιτικής Μεταφορών 

και Αεροµεταφορών, κατόπιν η Ενιαία Ευρωπαϊκή πράξη το 1986 και οι τέσσερεις δέσµες 

µέτρων που υιοθετήθηκαν από το Συµβούλιο το ∆εκέµβριο του 1987 οδηγούν στην 

απελευθέρωση των Αεροµεταφορών εντός της Ευρωπαϊκής Ένωσης από τον Ιανουάριο του 

1993. 

Σηµαντική επιρροή στις εξελίξεις αυτές ασκεί η προηγηθείσα απελευθέρωση (Deregulation) 

των αεροµεταφορών στις ΗΠΑ η οποία συντελέστηκε το 1978. 

 

Το Διεθνές Περιβάλλον των Αερομεταφορών 

Η ιστορική εξέλιξη της δομής και λειτουργίας του διεθνούς συστήματος των 

αερομεταφορών 

  

Η λειτουργία του συστήµατος των  διεθνών αεροπορικών µεταφορών  από υπάρξεως του 

χαρακτηρίζεται από έντονη κρατική παρέµβαση για πολλούς ιστορικούς και άλλους λόγους 

που θα αναφέρουµε παρακάτω. Η απελευθέρωση στις αεροµεταφορές ξεκίνησε από τις ΗΠΑ 

το 1978 και αργότερα στην ΕΕ το 1993.   Έτσι η παγκόσµια αεροπορική αγορά περνά από το 

µονοπωλιακό καθεστώς στον πλήρη ανταγωνισµό. 
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Σε όλες σχεδόν τις χώρες του κόσµου οι µεγάλες αεροπορικές εταιρείες που εκτελούν 

προγραµµατισµένες πτήσεις για πολλά χρόνια ήταν κρατικές και ασκούσαν ένα µονοπώλιο ή 

σχεδόν µονοπώλιο στο εθνικό επίπεδο. «Κάθε κράτος θέλοντας να εξαπλώσει πάνω στη γη 

τα εθνικά χρώµατα που έφεραν τα αεροπλάνα του και να εκµεταλλευθεί ορισµένα ειδικά 

πλεονεκτήµατα, οφειλόµενα, π.χ., στη γεωγραφική του θέση ή στις ιδιαίτερες σχέσεις του µε 

ορισµένα µέρη του κόσµου,  προστάτευε υπερβολικά την εθνική του εταιρεία. Αυτό είχε 

πρακτικές συνέπειες, ιδίως ως προς τα δροµολόγια και τα τιµολόγια»4.Την τελική έγκριση 

των δροµολογίων  και τιµολογίων είχε το κράτος  ύστερα από πρόταση των 

αεροµεταφορέων. Η έννοια του ανταγωνισµού ήταν άγνωστη  και ανύπαρκτη στην όλη δοµή 

και λειτουργία του παγκόσµιου συστήµατος των αεροµεταφορών.  

Κάθε κράτος - µέλος της ΕΟΚ, όπως συνέβαινε και µε τις άλλες χώρες του κόσµου, µέχρι 

την απελευθέρωση που άρχισε το 1993 είχε την δική του  - και σε κάποιες περιπτώσεις τις 

δικές του - εθνική αεροπορική εταιρεία (flag carrying national air carrier) που εξυπηρετούν 

προγραµµατισµένες πτήσεις (scheduled flights) τόσο εντός όσο και εκτός της κοινότητας. Σ΄ 

αυτό το διεθνές σύστηµα που επικρατεί ο κρατικός εναγκαλισµός κάποιες χώρες έχουν 

επιτρέψει την ιδιωτικοποίηση (ΗΠΑ, Μ. Βρετανία ) του συνόλου ή µέρους (Ολλανδία, 

Γερµανία, Ιταλία, Βέλγιο) των εταιρειών τους, παρ’ όλα αυτά όµως ασκούν προστασία και 

µεταχείριση ίδια µε τις χώρες εκείνες που δεν έχουν επιτρέψει την ιδιωτικοποίηση. 

Το  κάθε κράτος πέρα από το γεγονός ότι ελέγχει πλήρως τις υποδοµές (αεροδρόµια 

συστήµατα υποστήριξης των πτήσεων κλπ.) παίζει καθοριστικό ρόλο στην όλη οργάνωση 

και λειτουργία των αεροµεταφορών αφού είναι εκείνο που ορίζει το ιδιοκτησιακό καθεστώς 

και  χορηγεί την άδεια για την είσοδο στην αγορά µιας αεροπορικής εταιρείας   όποτε και εάν 

κρίνει ότι υπάρχει τέτοια ανάγκη και όχι όποτε ζητηθεί. Επίσης ορίζει το θεσµικό πλαίσιο τις 

υποχρεώσεις και τους περιορισµούς του  αεροµεταφορέα παρεµβαίνοντας σε επί µέρους 

θέµατα όπως ο καθορισµός των ναύλων, των δροµολογίων της χωρητικότητας, της χρήσης 

των υποδοµών, της ασφάλειας των πτήσεων κλπ. ως αντιστάθµισµα της εξασφάλισης 

µονοπωλιακής θέσης στην αγορά της αεροπορικής εταιρείας. 

Η έντονη παρεµβατικότητα του κράτους έχει να κάνει µε δύο βασικούς λόγους: 

Πρώτος και βασικός λόγος είναι το γεγονός ότι η αεροπορική εταιρεία παρέχει για 

λογαριασµό του κράτους κάποιες κοινωνικές υπηρεσίες παίρνοντας ως αντιστάθµισµα τον 

καθορισµό υψηλότερων ναύλων όπου αυτό είναι δυνατόν και εξασφαλίζοντας την 

                                                           
4 Βλ. Μούση Νίκου : Ευρωπαϊκή Ένωση: ∆ίκαιο, Οικονοµία, Πολιτική. Εκδόσεις Παπαζήση, Αθήνα: 
2011,κεφ.20.3.5  



Εμμανουήλ Μανωλάκης 

ΕΥΡΩΠΑΙΚΕΣ ΠΟΛΙΤΙΚΕΣ ΑΕΡΟΜΕΤΑΦΟΡΩΝ - Ο ΕΝΙΑΙΟΣ ΕΥΡΩΠΑΙΚΟΣ ΟΥΡΑΝΟΣ  

11 

µονοπωλιακή της θέση στην αγορά, και 

δεύτερος λόγος είναι ότι το ελάχιστο κεφάλαιο για την ίδρυση και λειτουργία µιας  βιώσιµης 

αεροπορικής εταιρείας είναι αρκετά µεγάλο. 

 Έτσι η µη ύπαρξη πολλών εταιρειών καθιστά την αεροπορική εταιρεία βιώσιµη και από την 

άλλη το κράτος εξασφαλίζει τον «εθνικό» του αεροµεταφορέα για την άσκηση πολιτικής 

τόσο στο εσωτερικό όσο και στο εξωτερικό.5 Στο σκέλος που αφορά τις έκτακτες πτήσεις 

(non schedule or charters flights)οι περιορισµοί είναι λιγότεροι. 

Το µοντέλο όµως αυτό ανάπτυξης των αεροµεταφορών ήταν αναποτελεσµατικό, δυσκίνητο 

και γραφειοκρατικό   λόγω του σφιχτού εναγκαλισµού του κράτους. Η ραγδαία αύξηση της 

αεροπορικής κίνησης σε συνδυασµό µε την οικονοµική ανάπτυξη και απελευθέρωση των 

αγορών σε παγκόσµιο επίπεδο απαιτούσε ένα άλλο µοντέλο ανάπτυξης των αεροµεταφορών. 

Έτσι την ακολουθούµενη για χρόνια πολιτική αυτή έρχεται να αλλάξει στην πράξη η 

απόφαση των ΗΠΑ το 1978 για κατάργηση των ελέγχων και των άλλων περιορισµών 

(Airline Deregulation Act). Η απελευθέρωση αυτή συνίσταται κυρίως στην χαλάρωση του 

ελέγχου που ασκούν οι υπεύθυνοι δηµόσιοι φορείς (π.χ. Υπηρεσίες Πολιτικής Αεροπορίας). 

Το παράδειγµα των ΗΠΑ για αναµόρφωση του θεσµικού πλαισίου ακολούθησαν και άλλες 

χώρες όπως ο Καναδάς και η Μ. Βρετανία, σε καµιά όµως δεν προχώρησε στον βαθµό που 

συντελέστηκε στις ΗΠΑ. Επίσης έγιναν διαβουλεύσεις και συζητήσεις στα πλαίσια της 

GATT για τη απελευθέρωση του ∆ΕΥ, (∆ιεθνούς Εµπορίου Υπηρεσιών) χωρίς να φέρουν 

ουσιαστικό αποτέλεσµα. 

 Στον µεγαλύτερο βαθµό αναµόρφωση του θεσµικού πλαισίου συντελείται τελικά στην ΕΕ 

µετά την απελευθέρωση στις αεροπορικές µεταφορές που άρχισε το1993.Υπάρχουν αρκετές 

οµοιότητες ανάµεσα σε ΗΠΑ και ΕΕ αλλά και πολλές διαφορές, και για το λόγο αυτό η 

πορεία είναι αργή και βασανιστική. Στις οµοιότητες θα λέγαµε ότι είναι η µεγάλη επικράτεια 

και το επίπεδο οικονοµικής ανάπτυξης ενώ στις διαφορές το γεγονός ότι ενώ οι ΗΠΑ είναι 

ένα Οµοσπονδιακό  ενιαίο κράτος µε ισχυρή κεντρική πολιτική διακυβέρνηση η ΕΕ 

παραµένει ακόµα συνένωση κρατών. 

 

Οι Διεθνείς συνθήκες 

 

Η πολιτική αεροπορία εξ’ αιτίας του χώρου ανάπτυξής της υπερβαίνει τα εθνικά όρια και 

έχει διεθνή χαρακτήρα. Για το λόγο αυτό µεγάλο µέρος του αεροπορικού δικαίου αποτελεί 

                                                           
5 βλ: Τεροββίτης Θ. : Η Εναρµόνιση της πολιτικής των µεταφορών, Αθήνα : Ι.Ο.Β.Ε., 1990 σελ120. 
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µέρος του διεθνούς δικαίου ή αλλιώς θα µπορούσαµε να πούµε ότι είναι  διεθνώς 

οµοιόµορφο δίκαιο που χαρακτηρίζει και τους εσωτερικούς εθνικούς κανονισµούς που 

διαµορφώθηκαν κατόπιν διεθνών συµφωνιών.  

Σε παγκόσµιο επίπεδο η προσφορά υπηρεσιών για τις αεροµεταφορές διέπεται από περίπου 

3000 διµερείς συµφωνίες6 ( περί δικαιωµάτων πρόσβασης, τιµολόγησης και χωρητικότητας) 

και ρυθµίζεται διαµέσου του ∆ιεθνούς Οργανισµού Πολιτικής Αεροπορίας (International 

Civil Aviation Authority)  και της συνθήκης  του Σικάγου (Chicago Convention).  

Το πλέγµα αυτό των συµφωνιών που στηρίζεται στη παραπάνω συνθήκη περιλαµβάνει 

διµερείς και πολυµερείς κρατικές συµβάσεις αλλά και διµερείς και πολυµερείς εµπορικές 

συµφωνίες που υπογράφονται από τις αεροπορικές εταιρείες. 

Η συνθήκη του Σικάγου7 αποτελεί τη βάση του ∆ηµόσιου Αεροπορικού ∆ικαίου, 

υπογράφηκε από 152 κράτη το 1944 οργανώνοντας για πρώτη φορά την ∆ιεθνή  αεροπορική 

µεταφορά επιβατών, εµπορευµάτων και ταχυδροµείου µε σκοπό την ανάπτυξη της διεθνούς 

αεροπορίας µε τρόπο ασφαλή και οργανωµένο.  

Η ιστορική συγκυρία που έγινε η συµφωνία, µετά το τέλος του Β΄ Παγκοσµίου Πολέµου 

καθόρισε το πλαίσιο και τις  βασικές αρχές της που ήταν: 

� Πρώτα από όλα απόλυτη και πλήρης κυριαρχία του κάθε κράτους πάνω από τον 

εναέριο χώρο του. 

� ∆ικαίωµα ισότιµης συµµετοχής κα εκµετάλλευσης των διεθνών αεροπορικών 

µεταφορών και υποχρέωση ίσης µεταχείρισης των αεροσκαφών όλων των κρατών 

µελών 

� Υποχρέωση µη ανάµειξης στα δικαιώµατα που απορρέουν από την πλήρη και 

αποκλειστική κυριαρχία των κρατών. 

� Υποχρέωση εναρµόνισης στα παραρτήµατα και στους κανόνες που τίθενται από τον 

∆ιεθνή Οργανισµό Πολιτικής Αεροπορίας (ICAO), που ιδρύθηκε µε τη συνθήκη του 

Σικάγου
8  

 

Τα κράτη µέλη ήταν υποχρεωµένα να εναρµονίσουν την εθνική τους νοµοθεσία σε τεχνικής 

φύσεως θέµατα µε τα παραρτήµατα της συνθήκης του Σικάγου. Τέτοια θέµατα είναι η 

                                                           
6 βλ. Τσέκερης Θεόδωρος – Βογιατζόγλου Κλήµης : Αεροπορικές Μεταφορές και Αεροδρόµια στην Ελλάδα, 
Έκδοση ΚΕΠΕ, Αθήνα 2011,σελ.18  
7 Χατζηνικολάου – Αγγελίδου Ράνια, Αεροπορική µεταφορά επιβατών - Β' έκδοση, Αθήνα, Θεσσαλονίκη: 
Σάκκουλας, 2010 
8 Βλ. Στεφάνου Π. ό.π. σελ.112-114 
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τεχνική εκµετάλλευση των αεροσκαφών, κανόνες για τη νηολόγηση και την εθνικότητα των 

αεροσκαφών, πτυχία και άδειες του προσωπικού, µετεωρολογία, έρευνα και διάσωση κλπ. 

 Όσον αφορά δε την εµπορική εκµετάλλευση τα κράτη µέλη δεν κατάφεραν να 

συµφωνήσουν σε µια πολυµερή διακρατική ανταλλαγή εµπορικών δικαιωµάτων. Η 

προσκόλληση στην ιδέα της εθνικής κυριαρχίας εµπόδισε µια τέτοια εξέλιξη. Τα κράτη µέλη 

έθεσαν περιορισµούς θέλοντας να έχουν τον απόλυτο έλεγχο στην χορήγηση αδειών 

εκµετάλλευσης προς τους αεροµεταφορείς, την διέλευση ή προσγείωση στον εθνικό εναέριο 

χώρο τους . 

Τα εµπορικά δικαιώµατα ρυθµίστηκαν µε ένα πλαίσιο αλληλοσυνδεόµενων διµερών 

διακρατικών συµβάσεων που καθορίζονται από τη συνθήκη των Βερµούδων που 

υπογράφηκε το 1946. Σύµφωνα µε αυτή τη συνθήκη υπογράφηκαν 2600 διακρατικές 

συµβάσεις σε όλο τον κόσµο, και οι βασικές αρχές της ήταν:  

� Η αµοιβαία διαφύλαξη των συµφερόντων των κρατών στην εκµετάλλευση των 

τακτικών αεροπορικών µεταφορών. 

� Η ισότητα στην κατανοµή των µεριδίων στην προσφερόµενη χωρητικότητα από τους 

αεροµεταφορείς (προσφερόµενες θέσεις σε κάθε δροµολόγιο) 

� Η εκτέλεση των µεταφορών από ένα ή περισσότερους επισήµως ορισµένους από τα 

συµβαλλόµενα κράτη αεροµεταφορείς των οποίων την εθνικότητα έχουν τα 

αεροσκάφη και η ιδιοκτησία ή ο έλεγχος ανήκει στα συµβαλλόµενα κράτη 

� Ο καθορισµός των αεροδροµίων που θα εξυπηρετούνται και των δροµολογίων 

ανάλογα µε τη συµφωνία των συµβαλλοµένων κρατών. 

� Οι διαπραγµατεύσεις για τις κατηγορίες και τα επίπεδα των ναύλων να γίνονται στα 

πλαίσια της I.A.T.A. (International Air Transport Association, ∆ιεθνής Ένωση 

Αεροπορικών Μεταφορών) από τους αεροµεταφορείς, ενώ σε τελικό στάδιο θα 

παρεµβαίνουν τα ενδιαφερόµενα κράτη για την αµοιβαία αποδοχή των ναύλων. 

 

∆ιεθνείς συµβάσεις που αφορούν θέµατα Ιδιωτικού αεροπορικού δικαίου9 έχουν ρυθµιστεί  

ιστορικά µε τις συµβάσεις του Παρισιού το 1925,της Βαρσοβίας το 1929, της Ρώµης το1935, 

των Βρυξελλών το 1938, της Γενεύης το1948 και του Μόντρεαλ το1929. Οι πιο γνωστές και 

σηµαντικές είναι της Βαρσοβίας και του Μόντρεαλ. 

                                                           
9 Βλ http://el.wikipedia.org/wiki/Αεροπορικο_δίκαιο,  πρόσβαση 3/3/2013  



Εμμανουήλ Μανωλάκης 

ΕΥΡΩΠΑΙΚΕΣ ΠΟΛΙΤΙΚΕΣ ΑΕΡΟΜΕΤΑΦΟΡΩΝ - Ο ΕΝΙΑΙΟΣ ΕΥΡΩΠΑΙΚΟΣ ΟΥΡΑΝΟΣ  

14 

 Η σύµβαση της Βαρσοβίας10 που υπογράφηκε το1929, είναι η πρώτη αεροπορική διεθνής 

συµφωνία ευρείας κλίµακας, και ρυθµίζει τα θέµατα ευθύνης του αεροµεταφορέα και 

έκτασης της αποζηµίωσης για ζηµιά, όταν το γεγονός το οποίο προκάλεσε τη ζηµιά, έγινε 

κατά τη διάρκεια της αεροπορικής µεταφοράς. Μετέπειτα τροποποιείται µε τη σύµβαση του 

Μόντρεαλ το 1999.11 

Η σύµβαση του Μόντρεαλ καθορίζει νέους κανόνες περί ευθύνης σε περίπτωση ατυχήµατος 

στις διεθνείς αεροµεταφορές προσώπων, αποσκευών και φορτίου, κανόνες που θα 

αντικαταστήσουν εν καιρώ τους κανόνες της σύµβασης της Βαρσοβίας του 1929. Και οι δύο 

συµβάσεις προβλέπουν τη δυνατότητα απεριόριστης ευθύνης12.  

Τη Σύµβαση του Μόντρεαλ κύρωσε η Ευρωπαϊκή Ένωση µε την 2001/539/ΕΚ απόφαση του 

Συµβουλίου της 5ης Απριλίου 2001 και ακολούθως την κύρωσε η Ελλάδα µε το ν. 

3006/2002  

Η ΕΕ υπογράφει τη σύµβαση του Μόντρεαλ και µέσα σ’ αυτό το πλαίσιο, όπως θα δούµε και 

σε ιδιαίτερο κεφάλαιο, τα θεσµικά της όργανα  υιοθετούν κανονισµό13 που θεσπίζει 

ελάχιστες απαιτήσεις ασφάλισης όλων των αεροµεταφορέων και των επιχειρήσεων 

εκµετάλλευσης αεροσκαφών για όλα τα αεροσκάφη που έχουν ως προορισµό ή προέλευση 

την Ευρωπαϊκή Ένωση ή τα οποία υπερίπτανται του ευρωπαϊκού εδάφους. 

 

 

Οι εναέριες ελευθερίες  (Freedoms of the air) 

  
Οι αεροµεταφορές όπως προαναφέραµε στην ιστορική τους εξέλιξη είχαν άµεση σχέση µε τα 

κυριαρχικά δικαιώµατα των χωρών και εποµένως υπόκεινται σε περιορισµούς και εγκρίσεις, 

που προβλέπονται από  συµφωνίες, από την κάθε χώρα ή ένωση κρατών. ∆ιακρατικές 

διµερείς και πολυµερείς συµφωνίες καθορίζουν το πλαίσιο στο οποίο πραγµατοποιούνται 

ανά γεωγραφική περιοχή. Τα εµπορικά δικαιώµατα που ένα κράτος χορηγεί σε ένα άλλο 

µέσα απ’ αυτές τις συµφωνίες µε σκοπό οι αεροπορικές του εταιρείες να ασκήσουν εµπορική 

εκµετάλλευση προς και από το έδαφος του ορίζονται ως αεροπορικές ελευθερίες. Στο 

πλαίσιο αυτό ορίζονται σαφώς τα δικαιώµατα των αεροµεταφορέων σύµφωνα µε τις εννέα 

ελευθερίες
14 που αξίζει να αναφέρουµε συνοπτικά: 

                                                           
10 Βλ. Warsaw convention:  http://www.jus.uio.no/lm/air.carriage.warsaw.convention.1929/doc.html  
11 Επίσηµη εφηµερίδα ΕΕ: αριθ. L 194 της 18/07/2001 σ. 0039 – 0049  
12 Βλ. Μούση, ό.π.  
13 Βλ Κανονισµός ΕΟΚ 785/2004   
14 Manual on the Regulation of International Air Transport (ICAO, Doc 9626, Part 4, 2nd ed.,Montreal,2004)  
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� Πρώτη ελευθερία: το δικαίωµα του αεροµεταφορέα να πετάει πάνω από µια ξένη 

χώρα, χωρίς να προσγειώνεται εκεί. π.χ. Τορόντο - Πόλη του Μεξικού, ως µια 

καναδική εταιρεία, η οποία υπερίπταται των Ηνωµένων Πολιτειών. 

� ∆εύτερη ελευθερία:  το δικαίωµα του αεροµεταφορέα να ανεφοδιάζεται µε καύσιµα 

και να εκτελεί συντήρηση σε µια ξένη χώρα, στο δρόµο για µια άλλη χώρα. π.χ. 

Τορόντο - Πόλη του Μεξικού, ως µια καναδική εταιρεία, αλλά προσγειώνεται για 

ανεφοδιασµό σε καύσιµα στις Ηνωµένες Πολιτείες. 

� Τρίτη ελευθερία:  το δικαίωµα του αεροµεταφορέα να πετάει  από τη χώρα του σε µια 

άλλη. π.χ. Τορόντο - Σικάγο, ως µια καναδική εταιρεία. 

� Τέταρτη ελευθερία: το δικαίωµα του αεροµεταφορέα να πετάει από µια άλλη χώρα 

για τη δική του. π.χ. Τορόντο - Σικάγο, ως µια αµερικανική εταιρεία. 

� Πέµπτη ελευθερία: το δικαίωµα του αεροµεταφορέα να πετάει ανάµεσα σε δύο χώρες 

του εξωτερικού κατά τη διάρκεια της πτήσης, ενώ η πτήση προέρχεται ή καταλήγει 

στη χώρα του. π.χ. Μπανγκόκ - Κουάλα Λουµπούρ - Ντόχα, ως εταιρεία του Κατάρ. 

� Έκτη ελευθερία: το δικαίωµα του αεροµεταφορέα να πετάει από µια ξένη χώρα σε 

µια άλλη, µε ενδιάµεση προσγείωση στη  χώρα του για µη-τεχνικούς λόγους. π.χ. 

Ντουµπάι - Κάιρο - Παρίσι, ως µια αιγυπτιακή εταιρεία. 

� Έβδοµη ελευθερία: το δικαίωµα του αεροµεταφορέα να πετάει ανάµεσα σε δύο χώρες 

του εξωτερικού, ενώ δεν προσφέρει πτήσεις προς τη χώρα του. π.χ. Κουάλα 

Λουµπούρ - Τζακάρτα, ως µια ιταλική εταιρεία. 

� Όγδοη ελευθερία: το δικαίωµα του αεροµεταφορέα να πετάει µεταξύ δύο ή 

περισσότερων αερολιµένων σε µια ξένη χώρα, συνεχίζοντας παράλληλα να 

προσφέρει υπηρεσία και για τη χώρα του. π.χ. Σικάγο - Νέα Υόρκη - Τορόντο, ως µια 

καναδική εταιρεία. 

� Ένατη ελευθερία: το δικαίωµα του αεροµεταφορέα να πετάει µέσα σε µια ξένη χώρα 

χωρίς να συνεχίζει να προσφέρει υπηρεσία στην ίδια του τη χώρα. π.χ. Πεκίνο - 

Σαγκάη, ως µια ιταλική εταιρεία.15 

Ο ICAO χαρακτηρίζει όλες τις ελευθερίες µετά την πέµπτη ως «λεγόµενες», επειδή µόνο οι 

πρώτες πέντε ελευθερίες έχουν επίσηµα αναγνωριστεί  από τη διεθνή συνθήκη του Σικάγου. 

Η αναφορά µας στις ελευθερίες, (εικόνα 1), του αέρα µας είναι χρήσιµη γιατί θα 

ανατρέξουµε σ’ αυτές στα επόµενα κεφάλαια προκειµένου µα κατανοήσουµε καλλίτερα την 

κλίµακα των πολιτικών που σε κάθε χρονική περίοδο επιχειρείται να εφαρµοστούν στις 
                                                           
15 http://en.wikipedia.org/wiki/Freedoms_of_the_air 
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αεροπορικές µεταφορές. 

 
 
                          Εικόνα 1 : Σχηµατική παράσταση των εναέριων ελευθεριών 
 

                       
                       Πηγή: Rodrigue J.Ρ.,1998, από Αβραµόπουλος Α.(2011) 

 
 
 

 

Διεθνείς οργανισμοί 

Ο Διεθνής  Οργανισμός Πολιτικής Αεροπορίας – ICAO  

Η πολιτική Αεροπορία λόγω του διεθνούς χαρακτήρα της, για να εξασφαλίσει την ασφάλεια 

των πτήσεων, απαιτεί µια διεθνή συνεννόηση,  εναρµόνιση κανόνων και πρακτικών σε όλα 

τα πεδία και σε όλες τις τεχνικές λεπτοµέρειες. Αυτό πραγµατοποιείται µέσω του ∆ιεθνούς 

Οργανισµού Πολιτικής Αεροπορίας, (∆ΟΠΑ), περισσότερο γνωστός ως ICAO, (International   

Civil Aviation Organization). 

Ο  ICAO είναι τµήµα του ΟΗΕ και ιδρύθηκε σύµφωνα µε τη Σύµβαση του Σικάγου του 1944 

κατά τη συνδιάσκεψη για τη διεθνή πολιτική αεροπορία. Μέλη του είναι 191 χώρες και η 

έδρα του βρίσκεται στο Μόντρεαλ του Καναδά.16 

Η βασική αποστολή του  ICAO είναι να θέτει τα διεθνή πρότυπα και τις συνιστώµενες 

πρακτικές που απαιτούνται για την ασφάλεια, την προστασία, την αποτελεσµατικότητα και 

τη βιώσιµη ανάπτυξη της Αεροπορίας. 

                                                           
16 http://www.unric.org 
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Τα διεθνή πρότυπα και οι συνιστώµενες πρακτικές (Standards and Recommended practices - 

SARPs) περιλαµβάνονται σε ένα πλήθος εκδόσεων και εγγράφων (Annexes and Documents), 

τα οποία υπόκεινται σε τακτική αναθεώρηση όποτε κρίνεται σκόπιµο από το Συµβούλιο και 

εφαρµόζονται οµοιόµορφα σε όλο τον κόσµο από τις Υπηρεσίες Πολιτικής Αεροπορίας των 

χωρών, τους αεροµεταφορείς, τα αεροδρόµια, τους παρόχους υπηρεσιών εναέριας 

κυκλοφορίας και την αεροπορική βιοµηχανία. 

Ο οργανισµός λειτουργεί ως φόρουµ για τη συνεργασία σε όλους τους τοµείς της Πολιτικής 

Αεροπορίας µεταξύ των 191 κρατών µελών της. Το σύνταγµα του ICAO είναι η Σύµβαση 

του Σικάγου όπου κάθε συµβαλλόµενο κράτος  είναι ένα µέρος.17 Σύµφωνα µε τους όρους 

της σύµβασης, ο οργανισµός αποτελείται από µια Συνέλευση, ένα Συµβούλιο µε 

περιορισµένο αριθµό µελών διαφόρων οργάνων του και Γραµµατεία. Οι επικεφαλής  είναι ο 

Πρόεδρος του Συµβουλίου και ο Γενικός Γραµµατέας. 

Ο ICAO συνεργάζεται στενά  µε τα άλλα µέλη της οικογένειας των Ηνωµένων Εθνών, όπως 

τον Παγκόσµιο Μετεωρολογικό Οργανισµό, τη ∆ιεθνής Ένωση Τηλεπικοινωνιών, η 

Παγκόσµια Ταχυδροµική Ένωση, τη Παγκόσµια Οργάνωση Υγείας και το ∆ιεθνή 

Ναυτιλιακός Οργανισµός.  

Οι µη κυβερνητικές οργανώσεις που επίσης συµµετέχουν στις εργασίες του ICAO  

περιλαµβάνουν τη ∆ιεθνή Ένωση Αεροπορικών Μεταφορών, το ∆ιεθνές Συµβούλιο 

Αερολιµένων, τη ∆ιεθνή Οµοσπονδία Ενώσεων Πιλότων Εναέριων Γραµµών, και το ∆ιεθνές 

Συµβούλιο ιδιοκτητών Αεροσκαφών και των Ενώσεων πιλότων. Οι τελευταίοι φορείς ως 

εκπρόσωποι οµάδων συµφερόντων έχουν ενεργό ρόλο και λόγο στη διαµόρφωση της 

πολιτικής αεροµεταφορών σε διεθνές επίπεδο. 

 

Η διεθνής Ένωση Αερομεταφορέων – IATA 

 

Η ∆ιεθνής Ένωση Αεροπορικών Μεταφορών (International Air Transport Association -

ΙΑΤΑ), ιδρύθηκε στην Αβάνα της Κούβας, τον Απρίλιο του 1945. Είναι ο πρωταρχικός 

φορέας για συνεργασία των αεροπορικών εταιριών στην προώθηση των ασφαλών, 

αξιόπιστων και οικονοµικών υπηρεσιών προς όφελος των παγκόσµιων καταναλωτών.  

Η διεθνής βιοµηχανία προγραµµατισµένων αεροπορικών µεταφορών είναι σήµερα 

περισσότερο από 100 φορές µεγαλύτερη από ότι ήταν το 1945. Στην ίδρυση της η ΙΑΤΑ είχε 

57 µέλη από 31 έθνη, κυρίως στην Ευρώπη και την βόρεια Αµερική. Σήµερα έχει πάνω από 

                                                           
17 http://www.icao.int    
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240 µέλη προερχόµενα από 118 έθνη σε κάθε µέρος της γης.18 Η σύγχρονη ΙΑΤΑ είναι η 

διάδοχος της ∆ιεθνούς Ένωσης Εναέριας Κυκλοφορίας που ιδρύθηκε στη Χάγη το 1919, 

έτος των πρώτων παγκοσµίων διεθνών σχεδιασµένων υπηρεσιών. 

Αποστολή της ΙΑΤΑ είναι να εκπροσωπεί, να οδηγεί, και εξυπηρετεί την παγκόσµια 

αεροπορική βιοµηχανία. Να βοηθάει τις αεροπορικές εταιρείες να λειτουργούν µε ασφάλεια,  

αποτελεσµατικότητα, παράγοντας θετικό οικονοµικό αποτέλεσµα  κάτω από  σαφώς 

καθορισµένους κανόνες. Να παρέχει επαγγελµατική υποστήριξη στα µέλη της µε ένα ευρύ 

φάσµα εξειδικευµένων προϊόντων και υπηρεσιών.  

 

Ο Οργανισμός Παροχής Υπηρεσιών Πολιτικής Αεροναυτιλίας - CANSO 

 
Ο Οργανισµός Παροχής Υπηρεσιών Πολιτικής Αεροναυτιλίας – CANSO, (Civil Air 

Navigation Services Organization ), ιδρύθηκε το 1996 για να εκπροσωπεί τα συµφέροντα της 

παγκόσµιας  κοινότητας στη διαχείριση της Εναέριας Κυκλοφορίας, (ΑΤΜ - Air Traffic 

Management) 

 Σήµερα ο CANSO εκπροσωπεί περισσότερους από 140 Φορείς Παροχής Υπηρεσιών 

Αεροναυτιλίας (ANSP or Aeronautical Navigation Service Providers ). Οι χώρες, µέλη του 

CANSO είναι υπεύθυνες για την υποστήριξη του 85% της παγκόσµιας εναέριας 

κυκλοφορίας,19 και µέσω οµάδων εργασίας και  ανταλλαγής πληροφοριών αναπτύσσουν νέες 

πολιτικές, µε απώτερο στόχο τη βελτίωση της Αεροναυτιλίας  στον αέρα και στο έδαφος.  Τα 

κεντρικά του γραφεία είναι στο Άµστερνταµ, αλλά διατηρεί γραφεία και αντιπροσωπείες σε 

όλο τον κόσµο.  Η αποστολή του CANSO είναι να παρέχει µια παγκόσµια πλατφόρµα για τα 

µέλη του οδηγώντας τις υπηρεσίες αεροναυτιλίας (ANS), µε πρωταρχική έµφαση στην 

παροχή ασφαλούς , αποδοτικής  και οικονοµικά αποτελεσµατικής εξυπηρέτησης. 

Για την προώθηση και την υπεράσπιση των συµφερόντων των µελών ο CANSO 

συνεργάζεται στενά µε εκπροσώπους του κλάδου των Αεροµεταφορών, την Αεροπορική 

βιοµηχανία, κυβερνητικές και διακυβερνητικές οργανώσεις, µε τον ICAO, IATA και ACI, 

εκτός από περιφερειακά όργανα, όπως η Ευρωπαϊκή Επιτροπή και το Eurocontrol. Βασική 

στοιχείο της πολιτικής του είναι η προώθηση του διαχωρισµού µεταξύ ρυθµιστικής αρχής 

και παρόχου υπηρεσιών Αεροναυτιλίας. 

 

 

                                                           
18 http://www.iata.org/about/Pages/history.aspx  
19 http://www.canso.org/about  
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Το Διεθνές Συμβούλιο Αεροδρομίων – ACI 

 
∆ιεθνές Συµβούλιο Αεροδροµίων (ACI), ιδρύθηκε το 199120, είναι µια µη κερδοσκοπική 

παγκόσµια οργάνωση εµπορίου από τα αεροδρόµια του κόσµου, αποτελείται από 580 µέλη 

που δραστηριοποιούνται 1.650 αεροδρόµια από 179 χώρες.  

Το  ACI εκπροσωπεί τα συµφέροντα των αεροδροµίων προς τις κυβερνήσεις και τους 

διεθνείς οργανισµούς όπως ο ICAO, αναπτύσσει πρότυπα, τις πολιτικές και τις συνιστώµενες 

πρακτικές για τα αεροδρόµια, και παρέχει πληροφορίες και ευκαιρίες κατάρτισης για την 

αναβάθµιση των προτύπων σε όλο τον κόσµο. 

Το ACI αντιπροσωπεύοντας κατά κύριο λόγο τα συµφέροντα των αεροδροµίων ενδιαφέρεται 

για την προώθηση των επαγγελµατικών προτύπων στη διαχείριση και τη λειτουργία των 

αερολιµένων. Στόχος του είναι να παρέχει στους πολίτες ένα ασφαλές, αποτελεσµατικό και 

περιβαλλοντικά υπεύθυνο σύστηµα αεροπορικών µεταφορών.  

 

 
 

Η ιστορική εξέλιξη των Αερομεταφορών στην ΕΕ 
 

Στην πορεία για τη ολοκλήρωση της ΕΕ  από την ίδρυση της µέχρι σήµερα και στα πλαίσια 

της εξέλιξης της Κοινής Πολιτικής Μεταφορών  µπορούµε να διακρίνουµε τέσσερεις 

χρονικές περιόδους µε ιδιαίτερα χαρακτηριστικά: 

� Κατά την πρώτη χρονική περίοδο (1957-1973), έχουµε ουσιαστικά την εξαίρεση των 

αεροµεταφορών από την Κοινής Πολιτικής Μεταφορών, 

� Κατά τη δεύτερη   χρονική περίοδο (1973-1985), έχουµε την αναγνώριση των 

αεροµεταφορών  ως τοµέα της  Κοινής Πολιτικής Μεταφορών  και τη λήψη 

περιορισµένων πρωτοβουλιών. 

� Κατά την τρίτη χρονική περίοδο (1985-1992), έχουµε την αναζήτηση και την 

εκπόνηση των πρώτων σηµαντικών πολιτικών για τις Ευρωπαϊκές Αεροµεταφορές. 

� Κατά την τέταρτη χρονική περίοδο (1992-µέχρι σήµερα), έχουµε την διεύρυνση της 

θεµατολογίας και την πλήρη ανάπτυξη των Ευρωπαϊκών πολιτικών για τις 

Αεροµεταφορές 

 
 

                                                           
20 http://www.aci.aero/About-ACI 
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Α΄ περίοδος (1957-1973).    Η συνθήκη της Ρώμης και η εξαίρεση των Αερομεταφορών 

  
Η συνθήκη της Ρώµης για την ίδρυση της ΕΟΚ καθιέρωνε µε το άρθρο 3 την Κοινή 

Πολιτική Μεταφορών ως αναπόσπαστο κοµµάτι της Ευρωπαϊκής ενοποίησης 

αναγνωρίζοντας ότι για την ολοκλήρωση της εσωτερικής αγοράς οι µεταφορές είναι κρίσιµος 

τοµέας για την ελεύθερη διακίνηση αγαθών, υπηρεσιών, προσώπων και κεφαλαίου. Μαζί µε 

την Κοινή Αγροτική Πολιτική αποτέλεσαν τις πρώτες κοινές ευρωπαϊκές πολιτικές. 

Η ΚΠΜ  βασίζεται σε γενικές και ειδικές ρυθµίσεις που περιλαµβάνονται στη συνθήκη της 

Ρώµης.21  

Από τις γενικές ρυθµίσεις που αφορούν διάφορες υπηρεσίες και δραστηριότητες πέραν των 

µεταφορών, εκείνες που ενδιαφέρουν κυρίως τις µεταφορές είναι για το δικαίωµα 

εγκατάστασης και την ελευθερία παροχής υπηρεσιών (άρθρα 52,58,59,και 60) αλλά και οι 

συνθήκες ανταγωνισµού στην αγορά των µεταφορών. (άρθρα 85 και 86).Στις ειδικές 

ρυθµίσεις περιλαµβάνονται τα άρθρα 74 έως και 84. 

Με τη ερµηνεία των άρθρων που περιλαµβάνονται στις ειδικές ρυθµίσεις θεωρήθηκε ότι  η 

Συνθήκη της Ρώµης εξαιρούσε  τις αεροπορικές και τις θαλάσσιες µεταφορές για το λόγο ότι 

δεν υπήρχαν ρητές αναφορές που να τις ρυθµίζουν σε αντίθεση µε τις χερσαίες (οδικές -  

σιδηροδροµικές) και πλωτές µεταφορές. 

Το άρθρο 84(1) ανέφερε ότι «οι διατάξεις του παρόντος Τίτλου εφαρµόζονται στις 

σιδηροδροµικές, οδικές και εσωτερικές πλωτές µεταφορές». Οι αεροπορικές µεταφορές 

αναφέρονται µόνο στο άρθρο 84(2) : «το συµβούλιο δύναται να αποφασίζει οµόφωνα αν και 

κατά ποια διαδικασία, θα είναι δυνατόν να θεσπιστούν κατάλληλες διατάξεις για τις 

θαλάσσιες και αεροπορικές µεταφορές». 

Έτσι η ερµηνεία των παραπάνω οδηγούσε στην εξαίρεση των αεροµεταφορών από την ΚΠΜ 

όπως και σε θέµατα ανταγωνισµού. Για το λόγο αυτό ο κανονισµός 141/62 της 26.11.1962, 

εξαιρούσε την θαλάσσια και εναέρια µεταφορά από την κοινή πολιτική ανταγωνισµού.22 

  

Για τα αίτια της εξαίρεσης των αεροµεταφορών  και την περιορισµένη υλοποίηση της ΚΠΜ 

της ΕΟΚ µπορούµε να δώσουµε διάφορες εξηγήσεις: 

� Μια πρώτη εξήγηση είναι το γεγονός  ότι η έννοια της εθνικής κυριαρχίας ήταν 

επικρατούσα
23 και οι τοµείς των αεροπορικών και θαλασσίων µεταφορών ήταν 

ιδιαίτερα ευαίσθητοι τοµείς για την εποχή αυτή. Εξ’ άλλου ας µην ξεχνάµε ότι οι 

                                                           
21 Βλ. Τεροββίτης Θ, ό.π.,σελ.22-23  
22 Βλ. Θεοδωρόπουλος Σωτήρης -  Λεκάκου Μαρία - Πάλλης Αθανάσιος : Ευρωπαϊκές πολιτικές για τη  
23 Βλ. Στεφάνου Π. ό.π. σελ.116.  
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αεροπορικές µεταφορές είχαν δηµόσιο χαρακτήρα κα το κάθε κράτος είχε τον 

«εθνικό» του αεροµεταφορέα. 

� Μια  δεύτερη εξήγηση είναι ότι οι 6 χώρες που υπέγραψαν την ιδρυτική συνθήκη της 

Ρώµης είχαν χερσαία σύνορα και διασχίζονταν από ποτάµια (Ρήνος), οπότε τα όσα 

προβλέπονταν στη συνθήκη αντανακλούσαν κυρίως τις ανάγκες τους και τα 

µεταφορικά τους συστήµατα.  Αργότερα µε την είσοδο νέων χωρών στην ΕΟΚ, (Μ 

Βρετανία, Ιρλανδία, Ελλάδα,) των οποίων οι δυνατότητες και τα συµφέροντα ήταν 

διαφορετικές , παράγοντες όπως η έλλειψη κοινών συνόρων, η απόσταση, και το 

επίπεδο ανάπτυξης των µεταφορικών συστηµάτων απέκτησαν µια πρόσθετη 

βαρύτητα.24   

� Μια τρίτη προσέγγιση δίνει την ερµηνεία ότι η ΚΠΜ ήταν µέρος της συνθήκης της 

Ρώµης µόνο επειδή οι ιδρυτές της ΕΕ είχαν επιλέξει την τοµεακή προσέγγιση της 

οικονοµικής ολοκλήρωσης και όχι γιατί είχαν πειστεί για την αναγκαιότητα µιας 

ΚΠΜ σαν προϋπόθεση για τη εύρυθµη λειτουργία της  Κοινής Αγοράς.25 

Γενικά θα µπορούσαµε να πούµε ότι η πρώτη αυτή χρονική περίοδος ήταν απογοητευτική ως 

προς την υλοποίηση της ΚΠΜ και ιδιαίτερα την προώθηση  Ευρωπαϊκών πολιτικών για τις 

αεροπορικές µεταφορές.   

 

Β’ περίοδος(1974-1985).  Οι αερομεταφορές τμήμα της ΚΠΜ – Οι πρώτες Δικαστικές 

Αποφάσεις 

 
Με την διεύρυνση και την είσοδο στη ΕΕ  νέων χωρών το 1973 της Μ Βρετανίας, Ιρλανδίας, 

∆ανίας και αργότερα το 1981 της Ελλάδας, αλλά και της Ισπανίας, Πορτογαλίας το 1986 τα  

πράγµατα  αρχίζουν σιγά-σιγά να αλλάζουν δεδοµένου ότι οι νέες χώρες δεν έχουν κοινά 

σύνορα και µεγάλο µέρος των µεταφορών τους εξυπηρετούνται από αέρος και θαλάσσης. 

Έτσι η  ΕΕ αρχίζει πλέον να συζητά θέµατα αεροπορικών µεταφορών ως συστατικό  στοιχείο 

της πολιτικής µεταφορών της. Η Ευρωπαϊκή Επιτροπή προσφεύγει στο ∆ικαστήριο 

Ευρωπαϊκών Κοινοτήτων το οποίο µε τη σειρά του εκδίδει απόφαση26 που επιβεβαιώνει ότι 

οι γενικές και ειδικές διατάξεις της Συνθήκης της Ρώµης ισχύουν ως προς τις αεροπορικές 

και τις θαλάσσιες  µεταφορές και εποµένως η ΕΕ διαθέτει εξουσίες ανάπτυξης σχετικών 

πολιτικών. 

                                                           
24 Βλ. Τεροββίτης Θ,ό.π., σελ.23  
25 Βλ. Θεοδωρόπουλος Σ. κ.ά.,ό.π.,σελ.28  
26 Υπόθεση167/73,Ευρωπαϊκή Επιτροπή – Γαλλία (1974) ECR 359  
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Για τις εναέριες µεταφορές, όπως και για τις θαλάσσιες, η ερµηνεία του άρθρου 84 της 

συνθήκης της Ρώµης από το Ευρωπαϊκό ∆ικαστήριο (υπόθεση 167/73), σήµαινε την 

εφαρµογή των γενικών διατάξεων της Συνθήκης, ιδίως εκείνων που αφορούσαν τον 

ανταγωνισµό και το δικαίωµα εγκατάστασης. Αυτό δεν ήταν προφανές σε αυτόν τον τοµέα 

γιατί, αντίθετα από τις εταιρείες θαλάσσιων µεταφορών, οι µεγάλες αεροπορικές εταιρείες 

ήταν κρατικές και ασκούσαν ένα µονοπώλιο ή σχεδόν µονοπώλιο στο εθνικό επίπεδο.27  

Ακλούθησε κι άλλη απόφαση του ∆ΕΚ (υπόθεση 209/84) µε την οποία επιβεβαιώνεται ότι οι 

αεροµεταφορές δεν εξαιρούνται από του κανόνες του ελεύθερου ανταγωνισµού που ισχύουν 

για τις άλλες επιχειρήσεις.28 

Η Ευρωπαϊκή Επιτροπή κάτω από την πίεση αυτών των εξελίξεων που δηµιουργούνται από 

τις αποφάσεις του ∆ΕΚ  παρουσιάζει το1979 το πρώτο µνηµόνιο (Memorandum) για τις 

αεροµεταφορές. Το 1984 παρουσίασε ένα δεύτερο29 που αποτελεί διεύρυνση και προέκταση 

του πρώτου. Το µνηµόνιο αυτό αποτελεί  την πιο σοβαρή προσπάθεια για τη µελέτη 

προβληµάτων που θα ανέκυπταν από την ένταξη των αεροµεταφορών στην κοινή πολιτική 

µεταφορών. Αυτό φάνηκε στην πορεία αφού στις προτάσεις αυτού του δεύτερου µνηµονίου 

βασίζεται η δέσµη των τεσσάρων νοµοθετικών πράξεων για τις αεροµεταφορές, που 

υιοθετήθηκαν από το Συµβούλιο στις 14 ∆εκεµβρίου1987.30 

Οι αποφάσεις λοιπόν του Ευρωπαϊκού ∆ικαστηρίου σε συνδυασµό µε την διεύρυνση της 

Ένωσης σηµατοδοτούν ουσιαστικά σ’ αυτήν  τη χρονική περίοδο την ένταξη του τοµέα των 

αεροµεταφορών στην κοινή πολιτική µεταφορών της ΕΕ. Η αναγνώριση ότι οι 

αεροµεταφορές είναι τοµέας της  ΚΠΜ και δεν εξαιρούνται ούτε των ειδικών ούτε των 

γενικών ρυθµίσεων της συνθήκης της Ρώµης ωθεί πλέον εκ των πραγµάτων τα θεσµικά 

όργανα της Ένωσης στις πρώτες προσπάθειες να χαράξουν µια Κοινή Ευρωπαϊκή Πολιτική 

στον τοµέα των Αεροµεταφορών. Ο δρόµος ανοίγει και µπαίνουν οι πρώτες βάσεις για το 

µέλλον. 

Ωστόσο στο διεθνές οικονοµικό περιβάλλον για τη χρονική περίοδο που εξετάζουµε είναι 

ασταθές και επιδρά αρνητικά στη λήψη αποφάσεων καθότι συνεχίζεται η νοµισµατική 

αστάθεια που έχει ξεκινήσει από τη δεκαετία του 60, (κατάργηση του συστήµατος του 

Μπρέτον Γούντς – Συµφωνία της Τζαµάϊκα), και η ΕΕ πέφτει θύµα της ενεργειακής κρίσης 

(1973-1979),  και της επακόλουθης οικονοµικής κρίσης και ανεργίας31. 

                                                           
27 Βλ. Μούση, ό.π.κεφ.20.3.5  
28 Βλ. Τεροββίτης Θ, ό.π.,σελ.21  
29 Επίσηµη Εφηµερίδα της ΕΕ αριθ.  C 182 της 09.07.1984 ή COM(84) 72 τελικό, Βρυξέλες 20.3.1984  
30 Βλ. Τεροββίτης Θ, σελ.131  
31 Βλ. Στεφάνου Κ. , Ευρωπαϊκή Ολοκλήρωση, Εκδόσεις Σάκκουλα, Αθήνα – Κοµοτηνή, 2002,σελ32-36  
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Έτσι µέχρι τα τέλη της δεκαετίας του 1970 δεν έχουν γίνει σηµαντικά βήµατα για την 

προώθηση της ΚΠΜ στο σύνολο της. Επίσης ένας άλλος από τους λόγους αυτής της 

καθυστέρησης είναι ότι στους κόλπους της ΕΕ υπάρχει µια έντονη διαµάχη ανάµεσα στους 

οπαδούς της φιλελευθεροποίησης και στους οπαδούς της εναρµόνισης. Οι πρώτοι 

υποστηρίζουν ότι η φιλελευθεροποίηση αποτελεί προϋπόθεση για την εναρµόνιση και οι 

δεύτεροι υποστηρίζουν ότι η εναρµόνιση αποτελεί προϋπόθεση για τη φιλελευθεροποίηση. 

Αποτέλεσµα αυτής της διαµάχης ήταν να εδραιωθεί µια αντίληψη ότι η απουσία ενός 

σχεδίου για την εφαρµογή της συγκεκριµένης πολιτικής δεν αποτελεί εµπόδιο για την 

προώθηση της Ευρωπαϊκής ιδέας.32 Επιπρόσθετα ο τρόπος λήψης των αποφάσεων που 

απαιτούσε οµοφωνία επέφερε σηµαντικές δυσκολίες και προβλήµατα στην εκπόνηση και 

εφαρµογή τοµεακών πολιτικών αφού η απειλή χρήσης του δικαιώµατος της αρνησικυρίας 

είχε ανασταλτική επίδραση στη λήψη αποφάσεων και οδηγούσαν σε µια έξαρση του 

διακυβερνητισµού υποβαθµίζοντας τα υπερεθνικά χαρακτηριστικά της Ένωσης και 

επιβραδύνοντας την όπια προσπάθεια για ολοκλήρωση.33 

Η απραξία των θεσµικών οργάνων της Ένωσης και η µεγάλη καθυστέρηση στη λήψη 

αποφάσεων οδηγούν το Ευρωπαϊκό κοινοβούλιο το 1982 να προσφύγει κατά του 

Συµβούλιου στο ∆ικαστήριο των Ευρωπαϊκών Κοινοτήτων (∆ΕΚ) µε την κατηγορία ότι είχε 

παραβεί τη συνθήκη της Ρώµης «αποτυγχάνοντας να εισάγει µια κοινή πολιτική για τις 

µεταφορές και συγκεκριµένα να δηµιουργήσει ένα δεσµευτικό πλαίσιο δράσης για µια τέτοια 

πολιτική»34 (Υπόθεση13/83). Το ∆ΕΚ δικαίωσε το Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο και εξέδωσε 

καταδικαστική για το Συµβούλιο απόφαση σύµφωνα µε την οποία υποχρέωνε τα θεσµικά 

όργανα της ΕΕ να προωθήσουν πολιτικές για την δηµιουργία της Κοινής αγοράς µεταφορών 

έως το1992.  Οι εξελίξεις αυτές πυροδοτούν τη αντίδραση της επιτροπής που την ωθεί στην 

υλοποίηση της ΚΠΜ. Σηµαντικό αποτέλεσµα  των εξελίξεων αυτών είναι και η δηµοσίευση 

από την επιτροπή της Λευκής βίβλου για την ολοκλήρωση της εσωτερικής αγοράς τον Ιούνιο 

του 1985. 

 

 

 

 

 

                                                           
32 Βλ. Θεοδωρόπουλος Σ. κ.ά., ό π.σελ.34 
33 Βλ. Θεοδωρόπουλος Σ. κ.ά., ό π.σελ.34  
34 Επίσηµη Εφηµερίδα της ΕΕ αριθ.  C 49 της 19.21983 σελ10  
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Γ’ περίοδος (1986 – 1992) Από την  Λευκή Βίβλο του 1985 στην Ενιαία Ευρωπαϊκή 

Πράξη και στην απελευθέρωση της αγοράς των Αερομεταφορών 

 

Η Ενιαία Ευρωπαϊκή Πράξη (ΕΕΠ) που υπογράφηκε από το Συµβούλιο τον Φεβρουάριο του 

1986 αποτελεί την πιο ολοκληρωµένη µέχρι τώρα προσπάθεια για την ενοποίηση της 

εσωτερικής αγοράς. Θέτει τις βάσεις για τη µετεξέλιξη της ΕΟΚ σε ΕΕ, αναθεωρεί τη 

συνθήκη της Ρώµης για να προωθήσει την ευρωπαϊκή ολοκλήρωση και να υλοποιήσει την 

εσωτερική αγορά. Τροποποιεί τους κανόνες λειτουργίας των ευρωπαϊκών οργάνων και 

διευρύνει τις κοινοτικές αρµοδιότητες, ιδίως στους τοµείς της έρευνας και της ανάπτυξης, 

του περιβάλλοντος και της κοινής εξωτερικής πολιτικής. Ιδιαίτερο ενδιαφέρον παρουσιάζουν 

οι διατάξεις που αφορούν την «οικονοµική και κοινωνική συνοχή» και τη λήψη ενός 

µεγάλου αριθµού αποφάσεων µε «ειδική πλειοψηφία». 

Η ΕΕΠ είναι το αποτέλεσµα στο οποίο κατέληξε το Συµβούλιο ύστερα από µακρές 

συζητήσεις πάνω στην Λευκή Βίβλο35 την οποία προετοίµασε και δηµοσίευσε τη Επιτροπή 

τον Ιούνιο του 1985. Η Λευκή Βίβλος είναι αφετηρία εξελίξεων, σηµατοδοτώντας µια νέα 

εποχή για την ΕΕ και αποτελεί ένα πλήρες πρόγραµµα που καλύπτει όλες τις 

κοινωνικοοικονοµικές δραστηριότητες36 αφού: 

� Στοχεύει στην άρση όλων των φυσικών, τεχνικών και δηµοσιονοµικών εµποδίων που 

δηµιουργούν φραγµούς στη ελεύθερη διακίνηση αγαθών, υπηρεσιών, κεφαλαίων και 

προσώπων εντός της κοινότητας. 

� Με συγκεκριµένα µέτρα µεθοδεύει την υλοποίηση των πιο πάνω στόχων. Με 

προετοιµασία, συζήτηση, υιοθέτηση και εφαρµογή 300 περίπου νοµοθετικών 

πράξεων για να αρθούν τα όποια εµπόδια διαπιστώθηκε ότι υπάρχουν. 

� Θέτει ένα σαφές χρονοδιάγραµµα για την υλοποίηση αυτών των νοµοθετηµάτων  το 

οποίο δεν µπορεί να υπερβαίνει το τέλος του 1992. Η ενοποίηση της εσωτερικής 

αγοράς µέχρι τότε θα πρέπει να έχει συντελεστεί. 

Με την ενοποίηση δύο είναι τα βασικά στοιχεία που ενδιαφέρουν την παρούσα µελέτη.       

Το πρώτο είναι η επιβεβαίωση και κυρίως η επιτάχυνση του ρυθµού υλοποίησης της κοινής 

πολιτικής µεταφορών και το δεύτερο είναι η ρητή πλέον αναγνώριση ότι οι αεροµεταφορές 

                                                           
35 White paper, COM 85, 310, final, Brussels, 14.6.1985  
36 Βλ. Τεροββίτης Θ, ό.π.,σελ.17  
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αποτελούν οπωσδήποτε τµήµα της πολιτικής µεταφορών. Έτσι οι πιο σηµαντικές αλλαγές 

στον τοµέα των µεταφορών που εξαγγέλλονται από την Λευκή Βίβλο και υιοθετούνται από 

την ΕΕΠ αφορούν τις αεροµεταφορές σε µια πορεία για την απελευθέρωση τους και 

θέσπισης κοινών κανόνων σε Ευρωπαϊκό επίπεδο. 

Κατά ένα τρόπο υπάρχει µια αλληλένδετη σχέση ανάµεσα στην ενοποίηση της Ευρωπαϊκής 

αγοράς και στην απελευθέρωση των αεροµεταφορών. Εάν δεν είχε προχωρήσει η ΕΕΠ το 

1986 η απελευθέρωση στις αεροµεταφορές θα ήταν ασφαλώς πολύ δύσκολο να προχωρήσει 

και θα φάνταζε σαν µια ουτοπία. 

Οι αλλαγές στον τοµέα των Ευρωπαϊκών αεροµεταφορών είναι µεγάλες αφού ανατρέπεται 

ένα καθεστώς που ίσχυε για περίπου σαράντα χρόνια. Η απελευθέρωση των αεροπορικών 

µεταφορών στο χώρο της Ευρωπαϊκής Ένωσης υλοποιήθηκε σταδιακά,37 µε τρεις δέσµες 

µέτρων, ειδικότερα µε τη λήψη τριών "πακέτων µέτρων" που λήφθηκαν το 1987 (οδηγίες 

87/601/ΕΚ και 87/602/ΕΚ - κανονισµοί 3975/1987 και 3976/1987), το 1990 (Κανονισµοί 

2342/1990, 2343/1990 και 2344/1990) και το 1992 µε τους κανονισµούς 2407/1992, 

2408/1992 και 2409/1992 που αποτελούν και τη σηµαντικότερη δέσµη µέτρων. (βλέπε 

Πίνακας 1). 

 Η απελευθέρωση ήταν αρχικά περιορισµένη, εφόσον από 1/4/1993 έως 1/4/1997 οι 

κοινοτικοί αεροµεταφορείς µε έγκυρη άδεια εκµετάλλευσης είχαν πρόσβαση στις τακτικές 

ενδοκοινοτικές αερογραµµές µε ορισµένους περιορισµούς στην εκτέλεση των δροµολογίων 

και στην διατεθειµένη χωρητικότητα. 

Η πλήρης απελευθέρωση των αεροµεταφορών επήλθε την 1η Απριλίου 1997 για την 

ηπειρωτική χώρα, και µετά την 30η Ιουνίου 1998, αίρονται οι τελευταίοι περιορισµοί (είχε 

δοθεί µια µεταβατική περίοδος προσαρµογής)  που αφορούν τα Ελληνικά νησιά38 µε την 

πλήρη κατάργηση του cabotage. Έτσι έχουν πλέον ελεύθερη πρόσβαση όλοι οι 

Αεροµεταφορείς µε τακτικές πτήσεις και στα ελληνικά νησιά και παντού εντός της ΕΕ. 

 

 

 

 

                                                           
37 Χατζηνικολάου – Αγγελίδου Ράνια, άρθρο στο περιοδικό Interpares, Ιούνιος 2003 
38 Κτενάς Σπύρος, Χαραλαµπίδου Βάσω, άρθρο στη εφηµερίδα «το βήµα», 28/06/1998 



Εμμανουήλ Μανωλάκης 

ΕΥΡΩΠΑΙΚΕΣ ΠΟΛΙΤΙΚΕΣ ΑΕΡΟΜΕΤΑΦΟΡΩΝ - Ο ΕΝΙΑΙΟΣ ΕΥΡΩΠΑΙΚΟΣ ΟΥΡΑΝΟΣ  

26 

Πίνακας 1: Οι 3 δέσµες µέτρων (πακέτα) για την απελευθέρωση των αεροµεταφορών 
στην Ευρωπαϊκή Ένωση 

1ο πακέτο μέτρων  - Δεκέμβριος 

1987 

2ο πακέτο μέτρων – Ιούλιος 

 1990 

 

3ο  πακέτο μέτρων – Ιούλιος 

1993 

 

- Εφαρμογή των κανόνων 

ανταγωνισμού για τις 

αεροπορικές μεταφορές. 
Κανονισμός του Συμβουλίου   

3975/87  

 

 -  Εφαρμογή άρθρου 85 της 

Συνθήκης για ορισμένες 

κατηγορίες συμφωνιών και 

εναρμονισμένων πρακτικών 

στις αερομεταφορές.         

Κανονισμός του Συμβουλίου 

3976/87 
 

 -  Αεροπορικοί ναύλοι.       

Οδηγία του Συμβουλίου 

87/601/ΕΟΚ 

 

 -  Πρόσβαση στην  αγορά και 

κατανομή της χωρητικότητας. 

 Απόφαση του Συμβουλίου 

87/602/ΕΟΚ 
 

 

 

 

- Αεροπορικοί ναύλοι 
Κανονισμός του Συμβουλίου 

2342/90 

 

 - Πρόσβαση στην  αγορά 

Κατανομή της χωρητικότητας.  

2343/90 

 

-  Εφαρμογή άρθρου 85 της 

Συνθήκης για ορισμένες 

κατηγορίες συμφωνιών και 
εναρμονισμένων πρακτικών 

στις αερομεταφορές.          

Κανονισμός του Συμβουλίου  

2344/90 

  

 

 

- Οι άδειες εκμετάλλευσης των     
αερομεταφορέων.        

Κανονισμός του Συμβουλίου 

2407/92 

 

- Πρόσβαση στην αγορά 

αερομεταφορών εντός ΕΕ. 

Κανονισμός του Συμβουλίου             

2408/92 

 

 - Ναύλοι και κόμιστρα των 
Αεροπορικών γραμμών. 

Κανονισμός του Συμβουλίου   

2409/92 

 

 

Θα σταθούµε λίγο συνοπτικά σε µια περιγραφή των πρώτων µέτρων που σηµατοδοτούν την 

αφετηρία του όλου εγχειρήµατος και ανοίγουν το δρόµο προς ένα νέο τοπίο στις αεροπορικές 

µεταφορές. Με την  πρώτη δέσµη των τεσσάρων νοµοθετικών πράξεων επέρχονται  οι 

πρώτες σηµαντικές µεταβολές στον τρόπο καθορισµού των ναύλων, στην κατανοµή της 

χωρητικότητας και την πρόσβαση στην αγορά και στον ανταγωνισµό.  Στο δεύτερο και τρίτο 

πακέτο επιβεβαιώνονται και επεκτείνονται οι αλλαγές αυτές, Τα µέτρα ισχύουν από 1 

Ιανουαρίου το 1988, ισχύουν µόνο για τις προγραµµατισµένες διακοινοτικές πτήσεις 

(schedule), και των µέτρων εξαιρούνται οι έκτακτες (charters) πτήσεις και τα αεροσκάφη µε 

χωρητικότητα µικρότερη των 70 θέσεων39. 

Ως προς τον καθορισµό των ναύλων η σηµαντικότερη µεταβολή είναι ότι καθιερώνονται δύο 

                                                           
39 Βλ. Τεροββίτης Θ, ό.π.,σελ.130-156  
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ζώνες τιµολογίων, η ζώνη έκπτωσης, και η ζώνη µεγάλης έκπτωσης. Με την οδηγία 

87/601/ΕΟΚ ορίζεται «ναύλος αναφοράς» που είναι «ο κανονικός ναύλος οικονοµικός 

ναύλος που χρεώνει ένας αεροµεταφορέας τρίτης ή τέταρτης ελευθερίας στα εν λόγω 

δροµολόγια»40 (άρθρο 2γ).Στη ζώνη  έκπτωσης  υπάρχει η δυνατότητα έκπτωσης 10-35%  

και στη ζώνη µεγάλης έκπτωσης υπάρχει η δυνατότητα έκπτωσης 35-55%. Πρόσθετη µείωση 

10% µπορεί ακόµα να υπάρξει αν οι προϋπάρχουσες διµερείς συµφωνίες είχαν ορίσει  ναύλο 

κάτω του 45% του ναύλου αναφοράς. Η αεροπορική εταιρεία µπορεί να καθορίζει ελεύθερα 

την τιµή του εισιτηρίου στο εύρος που ορίζουν η ανώτερη και η κατώτερη τιµή. Η εξέλιξη 

αυτή όπως αναµενόταν συνέβαλε στην µείωση των αεροπορικών  εισιτηρίων για του 

Ευρωπαίους πολίτες και συνεπακόλουθα στη αύξηση ης αεροπορικής κίνησης. 

Ως προς την πρόσβαση στη αγορά και τη αύξηση της χωρητικότητας η οδηγία 87/602/ΕΟΚ 

φέρνει ανατροπές. Σχετικά µε την πρόσβαση στην αγορά θεσπίζεται η πολλαπλή ανάθεση 

εκµετάλλευσης σύµφωνα µε την οποία κάθε χώρα – µέλος  της ΕΕ είναι υποχρεωµένη να 

αποδέχεται τον αεροµεταφορέα ή του αεροµεταφορείς που προτείνει το άλλο κράτος, η 

σύνδεση µεταξύ κεντρικών και περιφερειακών αεροδροµίων, ο συνδυασµός σηµείων και η 

πραγµατοποίηση µεταφορών µεταξύ δύο χωρών- µελών εκτός από εκείνη στην οποία έχει 

την έδρα της η αεροπορική εταιρεία. (δικαίωµα 5ης ελευθερίας). 

Σχετικά µε την χωρητικότητα δηλαδή την κατανοµή της συνολικής µεταφορικής ικανότητας 

(αριθµός προσφερόµενων θέσεων στη µονάδα του χρόνου), ανατρέπεται η παλιά συνήθης 

αναλόγια του 50-50% που ίσχυε στις διµερείς συµβάσεις και µε το νέο καθεστώς ο 

αεροµεταφορέας έχει πλέον τη δυνατότητα να αυξήσει την χωρητικότητα που προσφέρει στη 

συγκεκριµένη γραµµή στο 55% για τα πρώτα 2 χρόνια και στο 60% το µέγιστο τον τρίτο 

χρόνο. 

Ως προς το πεδίο του ανταγωνισµού υιοθετούνται δύο νέοι κανονισµοί (ΕΟΚ) 3975/87 και 

(ΕΟΚ) 3976/87 που ουσιαστικά εφαρµόζουν και στις αεροµεταφορές τις αρχές του υγιούς 

ανταγωνισµού που προβλέπουν οι γενικές ρυθµίσεις στα άρθρα 85 και 86 της συνθήκης της 

Ρώµης. Εξαιρέσεις υπάρχουν µόνο για θέµατα τεχνικής φύσεως σε αποφάσεις που 

λαµβάνονται από διεθνείς οργανισµούς, και για τις συµβάσεις ορισµένου χρόνου που 

υπογράφονται από τις ίδιες τις αεροπορικές εταιρείες για κοινοπρακτικής φύσεως θέµατα. 

Τα παραπάνω µέτρα συνιστούν και συµβάλλουν σε µια ριζική µεταστροφή του τοπίου για τις 

Ευρωπαϊκές Αεροµεταφορές και το πέρασµα σε µια νέα εποχή. 

                                                           
40 Επίσηµη Εφηµερίδα της ΕΕ αριθ.  L374/12  της 31.12.87  
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Δ΄ περίοδος (1993 –σήμερα). Βιώσιμη ανάπτυξη σε ανταγωνιστικό περιβάλλον   

 
Την χρονική αυτή περίοδο οι µεταφορές και συνεπακόλουθα οι αεροµεταφορές 

απογειώνονται. Η πλήρης απελευθέρωση των αεροµεταφορών που συντελέστηκε το 1997 

και  ανταγωνισµός ρίχνει τις τιµές των ναύλων και η αεροπορική κίνηση αυξάνεται 

κατακόρυφα. Νέες απαιτήσεις προκύπτουν, µεγάλες αλλαγές έρχονται στο θεσµικό πλαίσιο 

και υπάρχει µια στροφή στην βελτίωση της ποιότητας των προσφερόµενων υπηρεσιών προς 

το Ευρωπαίο πολίτη µε στόχο την βιώσιµη ανάπτυξη. Τη πολιτική της ΕΕ για τις 

αεροµεταφορές όπως έχει διαµορφωθεί σήµερα θα αναλύσουµε στο Β µέρος αυτής της 

εργασίας. 

 Ωστόσο εδώ θα σταθούµε σε κάποιες αποφάσεις ορόσηµα που θέτουν το πλαίσιο της νέας 

Κοινής Πολιτικής Μεταφορών της ΕΕ, γιατί µέσα σ’ αυτό το γενικότερο πλαίσιο κινείται και 

εναρµονίζεται και η  Ευρωπαϊκή πολιτική αεροµεταφορών για να επιτύχουµε την   σηµερινή 

εξέλιξη:  

� 1992: Η Επιτροπή ενέκρινε τη Λευκή Βίβλο για τη µελλοντική ανάπτυξη της κοινής 

πολιτικής των µεταφορών. Έµφαση δόθηκε κατά κύριο λόγο στο άνοιγµα των 

αγορών στον τοµέα των µεταφορών. Συγχρόνως, η Λευκή Βίβλος αποτέλεσε σηµείο 

καµπής προς την κατεύθυνση µιας ολοκληρωµένης προσέγγισης, για την κάλυψη 

όλων των µέσων µεταφοράς, βάσει του προτύπου της «βιώσιµης κινητικότητας». 

� 1996: Έγκριση απόφασης περί των κοινοτικών κατευθυντηρίων γραµµών για την 

ανάπτυξη του ∆ιευρωπαϊκού ∆ικτύου Μεταφορών (∆Ε∆-Μ). 

� 2001: Στη Λευκή Βίβλο µε τίτλο «Η ευρωπαϊκή πολιτική µεταφορών µε ορίζοντα το 

έτος 2010: η ώρα των επιλογών».41 Η Επιτροπή ανέλυσε καταρχάς τα προβλήµατα 

και τις προκλήσεις που αντιµετωπίζει η ευρωπαϊκή πολιτική µεταφορών, ειδικότερα 

όσον αφορά την επικείµενη τότε διεύρυνση της ΕΕ προς Ανατολάς. Προέβλεπε 

κατακόρυφη αύξηση της κυκλοφορίας, σε συνδυασµό µε υπερφόρτωση και 

συµφορήσεις της κυκλοφορίας, ιδίως στις οδικές και αεροπορικές µεταφορές, καθώς 

και αυξηµένες δαπάνες για το περιβάλλον και τη δηµόσια υγεία, µε αποτέλεσµα να 

απειλούνται σοβαρά η ανταγωνιστικότητα της ΕΕ και οι στόχοι της ως προς την 

προστασία του κλίµατος. Προκειµένου να αντισταθµίσει αυτές τις εξελίξεις και να 

συµβάλει στη δηµιουργία ενός οικονοµικά αποδοτικού αλλά περιβαλλοντικά και 

κοινωνικά υπεύθυνου συστήµατος µεταφορών, η Επιτροπή πρότεινε µια δέσµη 60 
                                                           
41 Λευκή Βίβλος  2001, COM 2001, 370 τελικό.  



Εμμανουήλ Μανωλάκης 

ΕΥΡΩΠΑΙΚΕΣ ΠΟΛΙΤΙΚΕΣ ΑΕΡΟΜΕΤΑΦΟΡΩΝ - Ο ΕΝΙΑΙΟΣ ΕΥΡΩΠΑΙΚΟΣ ΟΥΡΑΝΟΣ  

29 

µέτρων. Τα µέτρα αυτά απέβλεπαν στην εξισορρόπηση  της σχέσης µεταξύ 

οικονοµικής ανάπτυξης και αύξησης της κυκλοφορίας και στην καταπολέµηση της 

άνισης ανάπτυξης των επιµέρους µέσων µεταφοράς. Προωθείται η διατροπικότητα. 

� 2004: Αναθεώρηση των κατευθυντηρίων γραµµών για τα ∆Ε∆-Μ ενόψει της 

διεύρυνσης της ΕΕ. 

� 2006: Η Επιτροπή δηµοσίευσε ενδιάµεση εξέταση της Λευκής Βίβλου του 2001 για 

τις µεταφορές, µε τίτλο: «Η Ευρώπη σε συνεχή κίνηση - Βιώσιµη κινητικότητα στην 

ήπειρό µας Ενδιάµεση εξέταση της Λευκής Βίβλου του 2001 της Ευρωπαϊκής 

Επιτροπής για τις µεταφορές».42 Παρά τα διάφορα βήµατα προόδου στην ευρωπαϊκή 

πολιτική µεταφορών, η Επιτροπή θεωρεί ότι τα µέτρα που σχεδιάστηκαν το 2001 δεν 

αρκούν για την επίτευξη των στόχων που τέθηκαν. Για το λόγο αυτό ανακοίνωσε ή 

θέσπισε περαιτέρω µέτρα για την υλοποίηση αυτών των στόχων. 

� ∆ίνεται ιδιαίτερη έµφαση στην προώθηση Ευφυών Συστηµάτων Μεταφορών (ITS – 

Intelligent traffic Systems), ανάπτυξη νέων τεχνολογιών για φιλικότερη προς το 

περιβάλλον και αποδοτικότερη κινητικότητα και προώθηση προγραµµάτων  για 

χρήση φιλικότερων προς το περιβάλλον καυσίµων. Πολλά από τα µέτρα που 

ανακοινώθηκαν στις Λευκές Βίβλους του 1992 και του 2001 έχουν εν τω µεταξύ 

εφαρµοστεί ή θεσπιστεί. 

� 2011: Η Επιτροπή  δηµοσιεύει τη νέα Λευκή Βίβλο, µε τίτλο : «Χάρτης πορείας για 

έναν Ενιαίο Ευρωπαϊκό Χώρο Μεταφορών – Για ένα ανταγωνιστικό και ενεργειακά 

αποδοτικό σύστηµα µεταφορών»43  

Στο χρονικό αυτό διάστηµα σηµαντικά γεγονότα που επηρεάζουν τις ∆ιεθνείς 

αεροµεταφορές είναι: 

� Ο πόλεµος του Κόλπου κατά το 1990-1991, επηρέασε τις αεροµεταφορές και ο 

αριθµός επιβατών µειώθηκε για πρώτη φορά. Οι υπεράριθµες παραγγελίες 

αεροσκαφών στα έτη ευηµερίας (τέλη '80), οδήγησε σε σηµαντική πλεονάζουσα 

µεταφορική ικανότητα την αγορά.44 

� 1η Απριλίου του 1997.Το τελικό στάδιο της άρσης των ελέγχων της ΕΕ εφαρµόστηκε 

τον Απρίλιο του 1997, επιτρέποντας σε µια αερογραµµή από ένα κράτος µέλος να 

µεταφέρει επιβάτες µέσα στην εγχώρια αγορά ενός άλλου κράτους -µέλους. Η πλήρης 

απελευθέρωση των Αεροµεταφορών  εντός ΕΕ είναι πια γεγονός. Η ΕΕ για την 

                                                           
42 Λευκή Βίβλος 2006, COM 2006, 314 τελικό 
43 Λευκή βίβλος 2011, COM 2011,144 τελικό, Μάρτιος 2011  
44 Αβραµόπουλος Α.(2011) ,σελ.54  
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Πολιτική Αεροπορία αποτελεί µια ενιαία επικράτεια, που αρχίζουν πλέον να 

εφαρµόζονται κοινοί κανόνες και πρότυπα. 

� ΙΤ Boom 97-98. Η έκρηξη της  έξυπνης τεχνολογίας (Intelligent Technology)έφερε  

τα συστήµατα κρατήσεων µέσω υπολογιστών (Computer Reservations Systems – 

CRS). Το ταξίδι δίχως εισιτήριο (e-ticketing), τα νέα διαδραστικά συστήµατα 

ψυχαγωγίας, και η πιο άνετη διάταξη θέσεων είναι ακριβώς µερικές από τις 

ενισχύσεις των προϊόντων που εισάγονται για να προσελκύσουν και να διατηρήσουν 

τους πελάτες. 

� Η εµφάνιση και η ανάπτυξη των Αεροµεταφορέων χαµηλού κόστους (LCCs), έρχεται 

να δώσει τεράστια ώθηση στο αεροπορικό ταξίδι , το οποίο καθίσταται πιο προσιτό 

για τον µέσο Ευρωπαίο πολίτη, τόσο στο να επισκεφθεί φίλους και συγγενείς (VFR,45 

visit friend and relatives),  όσο και στο να πραγµατοποιήσει τις κάθε είδους διακοπές 

του 

� Η κρίση στο Κόσσοβο το 1999 και η αποκτηθείσα µέχρι τότε εµπειρία κατέστησαν για 

άλλη µια φορά προφανή την αδυναµία των ισχυουσών ρυθµίσεων να αντιµετωπίσουν 

καταστάσεις κρίσης.  Είναι συνεπώς απαραίτητη η ανάληψη δράσεων σε 

βραχυπρόθεσµο επίπεδο.46 

�  Η δηµιουργία Ενιαίου Ευρωπαϊκού Ουρανού, είναι η πιο σηµαντική απόφαση και 

αποτελεί ορόσηµο για τις µετέπειτα εξελίξεις στον τοµέα των Ευρωπαίκών 

Αεροµεταφορών. Το πρώτο βήµα τίθεται µε την Ανακοίνωση της Επιτροπής προς το 

Συµβούλιο και το Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο το 1999 για την δηµιουργία του ενιαίου 

ευρωπαϊκού Ουρανού( COM/99/0614 τελικό). 

� Οι τροµοκρατικές επιθέσεις της 11ης Σεπτεµβρίου 2001, έπληξαν σηµαντικά τις 

Αεροµεταφορές. Η κατάσταση που δηµιουργήθηκε θα µπορούσε να συγκριθεί µε 

αυτήν του 1991 (πόλεµος του Κόλπου), αλλά ήταν περισσότερο δραµατική. Οι 

αριθµοί των  επιβατών µειώθηκαν εξ αιτίας της µειωµένης καταναλωτικής 

εµπιστοσύνης των επιβατών. Μεταξύ 11ης Σεπτεµβρίου και 4ης Νοεµβρίου η κίνηση 

του Βορείου Ατλαντικού παρουσίασε µείωση κατά 26%, παρουσιάστηκε µια µείωση 

µεγαλύτερη του 10% στην Ευρώπη και περισσότερο από 17% στην Άπω Ανατολή47. 

Αρκετές επιχειρήσεις κλονίστηκαν από το χτύπηµα µέχρι κατάρρευσης, ενώ άλλες 

µετά την απώλεια ναύλων και θέσεων οδηγήθηκαν στη µαζική κατάργηση θέσεων 

                                                           
45 Τα αρχικά VFR συναντώνται στην αεροπορική διάλεκτο και µε την έννοια του Visual Flight Rules 
46 Ανακοίνωση της Επιτροπής προς το Συµβούλιο και το Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο - Η δηµιουργία του ενιαίου 
ευρωπαϊκού ουρανού /* COM/99/0614 τελικό 
47 Alderighi και Cento, 2004,σελ. 97    
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εργασίας. Η µείωση της αεροπορικής κίνησης έφερε  µείωση της πληρότητας στα 

µεγάλα ξενοδοχεία των ευρωπαϊκών πρωτευουσών και µεγάλων πόλεων, που σε 

µερικές περιπτώσεις έφθασαν το 20% έως το 30%, αλλά και σηµαντικές ζηµιές στα  

ταξιδιωτικά γραφεία και τους τουριστικούς οργανισµούς. Τέθηκε νέο πλαίσιο για την 

αντιµετώπιση της τροµοκρατίας και οι αεροπορικοί έλεγχοι έγιναν αυστηρότεροι. 

� Το σύνδροµο SARS, (Νοέµβριος 2002-Ιούλιος 2003). H αιφνίδια εκδήλωση του 

Σοβαρού Οξέος Αναπνευστικού Συνδρόµου (SARS) στην Νοτιοανατολική Ασία είχε 

σοβαρές επιπτώσεις στις αεροπορικές µεταφορές. Η γρήγορη εξάπλωση της 

ασθένειας σε 37 χώρες ανάγκασε κάποιες χώρες να θέσουν απαγορεύσεις σε επιβάτες 

µε χώρα προέλευσης  την Κίνα.48 

� Ο πόλεµος στο Ιράκ το 2003 επιβάρυνε ακόµα περισσότερο το δυσµενές περιβάλλον 

για τις αεροµεταφορές οδηγώντας διάσηµα ονόµατα όπως τα, Swissair, Air Afrique, 

Ansett, Sabena και TWA, σε εξαφάνιση.49
 

� Η αύξηση της τιµής των καυσίµων από το 2005 και µετά οδήγησε σε δύσκολη θέση τις 

αεροπορικές εταιρείες οδηγώντας τις  είτε σε χρεωκοπία είτε σε συνενώσεις-

συγχωνεύσεις είτε σε περικοπές µισθών και απολύσεις στο προσωπικό τους. 

Εκατοντάδες αεροπορικές εταιρίες έχουν εισχωρήσει σε συµµαχίες, που κυµαίνονται 

από τις συµφωνίες marketing και το code-share ως το franchising.  

� Η ηφαιστειακή τέφρα τον Απρίλιο του 2010 που προήλθε από την έκρηξη του 

ηφαιστείου Eyjafjallajökull, προκάλεσε πολλά προβλήµατα οδηγώντας  στο κλείσιµο 

πολλών Ευρωπαϊκών αεροδροµίων για 6 ηµέρες, µε αποτέλεσµα να ακυρωθούν 

100.000 πτήσεις καθώς και να ταλαιπωρηθούν 10 εκ. επιβάτες όταν χιλιάδες πτήσεις 

µαταιώθηκαν προληπτικά για λόγους ασφάλειας. Το συνολικό κόστος της 

ηφαιστειακής κρίσης ανήλθε στα 2.5 δισ. ευρώ, ενώ οι ευρωπαϊκές αεροπορικές 

εταιρείες κλήθηκαν να επωµισθούν  σηµαντική οικονοµική επιβάρυνση50. Στη 

διάρκεια της κρίσης τον Απρίλιο του 2010, οι εθνικές και οι ευρωπαϊκές αρχές, όπως 

και οι αεροπορικές εταιρείες, δεν διέθεταν τις αναγκαίες πληροφορίες ώστε να 

πραγµατοποιήσουν ακριβή εκτίµηση επικινδυνότητας για πτήσεις υπό συνθήκες 

νέφους ηφαιστειακής τέφρας.51 Πολύ ουσιαστικό έργο έχει επιτελεσθεί ιδιαίτερα σε 

δύο µέτωπα: i) τα ανώτατα όρια τέφρας και ii) την κατάρτιση µετεωρολογικών 

µοντέλων. 

                                                           
48 Παρασκευοπούλου Κ.(2010) ,σελ.117  
49 ∆ανέλλης Σ.(2013), άρθρο στο site, news247.gr  
50 ∆ανέλλης Σ.(2013), άρθρο στο site, news247.gr  
51 Βλ: http://europa.eu/rapid/press-release_MEMO-11-235_el.htm  
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� Οι συµφωνίες «ανοικτών ουρανών» αρχίζουν να απορρυθµίζουν µερικούς από τους 

κανονισµούς µε τους οποίους οι αεροµεταφορείς µπορούσαν να πετάξουν σε 

ορισµένες διαδροµές. Η ΕΕ υπογράφει µε τις ΗΠΑ συµφωνία συνεργασίας και 

προωθεί την κοινή εξωτερική πολιτική στον τοµέα των αεροµεταφορών. 

 

Οι  Αερομεταφορές ως μια κυκλική και με οριακά κέρδη βιομηχανία 

Από την παράθεση των παραπάνω εξάγουµε το συµπέρασµα ότι οι Αεροµεταφορές ως 

οικονοµική δραστηριότητα είναι ευαίσθητη σε κάθε είδους κρίσεις, κοινωνικοοικονοµικές, 

πολιτικές, πολεµικές, τροµοκρατικά χτυπήµατα και σε φυσικά φαινόµενα και καταστροφές. 

Επίσης παρατηρούµε µια κυκλικότητα στην κερδοφορία. Αναλύοντας µια χρονική περίοδο 

από το 1988 µέχρι το 2004 παρατηρούµε ότι στα τέσσερα χρόνια από το 1990 µέχρι το 1993 

οι καθαρές απώλειες ενός αριθµού αεροπορικών εταιρειών µελών της IATA έφτασαν 

περίπου στα 15 δις δολάρια. 

 Μετά το 1994 όσο η ζήτηση άρχισε να επιταχύνεται και πάλι και τα µέτρα περικοπής 

δαπανών που εισήχθησαν κατά τη διάρκεια των χρόνων της κρίσης άρχισαν να έχουν 

αντίκτυπο, πολλές αεροπορικές εταιρείες επέστρεψαν στην κερδοφορία. Η τάση βελτίωσης 

συνεχίστηκε µέχρι το 2000. 

 Τα χρόνια 1997 µέχρι το 1999 ήταν ιδιαίτερα καλά για πολλές αεροπορικές εταιρείες. Στη 

συνέχεια όµως µια νέα καθοδική τάση άγγιξε την αεροπορική  βιοµηχανία. Τα τρία χρόνια 

από το 2001 µέχρι το 2003 οι συνολικές απώλειες της ΙΑΤΑ έφτασαν κοντά στα 26 δις 

δολάρια (αυτό παρά τη βοήθεια των 5 δις δολαρίων που έδωσε η κυβέρνηση των ΗΠΑ προς 

τις αεροπορικές της εταιρείες). 

 Αυτός ο ρυθµός κυκλικότητας των τριών ή τεσσάρων ετών µε απώλειες, όπως φαίνεται και 

από το διάγραµµα 1 συνεχίζεται πάντα από πέντε χρόνια κερδών. Οι αεροµεταφορές τελικά 

φαίνεται να είναι µια βιοµηχανία η οποία σαν σύνολο είναι αµφότερα κυκλική και οριακή σε 

όρους κερδοφορίας. Αυτό συµβαίνει ακόµα κι αν ένας πολύ µικρός αριθµός αεροπορικών 

εταιρειών προσπαθούν µε συνέπεια να είναι αποδοτικές για πολλά χρόνια.52 

 

 

 
 
                                                           
52 Καταρέλος, (2010) άρθρο στο : http://www.aviationnews.gr  
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                                                          ∆ιάγραµµα 1 

Οι Αεροµεταφορές ως µια κυκλική βιοµηχανία; Κέρδη / Ζηµιές ICAO µέλη Airlines  

       
 
Πηγή: Doganis Rigas, Challenges and Prospects: The future Shape of the European Airline Industry  πρόσβαση, 
2-2-2013 

  

Οι επιδράσεις της απελευθέρωσης των αερομεταφορών  

Είναι γεγονός ότι η απελευθέρωση των αεροπορικών µεταφορών είναι µια διαδικασία της 

βαθµιαίας κατάργησης των ορίων στον καθορισµό της χωρητικότητας, της συχνότητας, (των 

αεροπορικών συνδέσεων), και το δασµολόγιο (ναύλοι), που θέτουν στη πολιτική αεροπορία. 

Στοχεύει να δηµιουργήσει µια αποδοτική δοµή αεροπορικών µεταφορών βασισµένη στο 

µηχανισµό ελεύθερης αγοράς όπου όλες οι αποφάσεις λαµβάνονται ως αποτέλεσµα µιας  

αµοιβαίας αλληλεπίδρασης της προσφοράς και της ζήτησης. 

 Ο ρόλος των εθνικών κυβερνήσεων περιορίζεται στη ασφάλεια. Συνήθως οι επιδράσεις της 

φιλελευθεροποίησης αεροπορικών µεταφορών διαιρούνται σε δύο οµάδες: οικονοµικός και 

περιβαλλοντικός. Κατά τη γνώµη µας, αυτό είναι ανεπαρκές, και ίσως µια κατηγορία 

«άλλων» επιδράσεων πρέπει να προστεθεί, συµπεριλαµβανοµένης της ανάπτυξης των νέων 

τεχνολογιών και άλλων ποιοτικών αλλαγών.53  Στον παρακάτω πίνακα 2, βλέπουµε µια 

σχηµατική εικόνα των διαφορετικών διαστάσεων των αεροπορικών µεταφορών 

                                                           
53 Grancay, M., 2009,  http://mpra.ub.uni-muenchen.de/16590/1/MPRA_paper_16590.pdf, 
πρόσβαση26/02/2013)  
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απελευθέρωσης και οι σχέσεις µεταξύ τους. 

Θα πρέπει να αναφερθεί ότι οι επιπτώσεις της απελευθέρωσης όχι µόνο επηρεάζονται από τις 

αλλαγές στο κανονιστικό περιβάλλον, αλλά και από διάφορους άλλους παράγοντες.54 Αυτές 

περιλαµβάνουν γεωγραφικά και κοινωνικοοικονοµικά χαρακτηριστικά των περιοχών, όπως η 

απόσταση µεταξύ των αγορών, το µέγεθός τους, τη πυκνότητα του πληθυσµού, τα υπάρχοντα 

γεωγραφικά εµπόδια, την αγοραστική δύναµη, την συνολική οικονοµική κατάσταση κλπ. 

 

                    Πίνακας 2 :  Οι επιδράσεις της απελευθέρωσης των αεροµεταφορών  

                      
   
                     Πηγή : Grancay, M., 2009  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

                                                           
54 Goetz, a., Graham, B. (2004), "Air transport globalization, liberalization and sustainability: post-2001 policy 
dynamics in the United States and Europe" Journal of Transport Geography 12 (2004) 265–276  
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Εκτίμηση πρόβλεψης 
 

Η πρόβλεψη σε Ευρωπαϊκό επίπεδο 

Μακροχρόνια πρόβλεψη 

Στη µακροχρόνια πρόβλεψη αεροπορικής κίνησης55
που δηµοσιεύει το  Eurocontrol τον 

∆εκέµβριο του 2010 αναφέρει ότι:     

� Στο πιο πιθανό σενάριο C  θα υπάρχουν 16,9 εκατοµµύρια κινήσεις IFR, (εµπορικές 

πτήσεις), στην Ευρώπη το 2030, 1,8 φορές περισσότερο από ότι το 2009. Το εύρος 

των σεναρίων πρόβλεψης είναι µεταξύ 13,1 και 20,9 εκατ. πτήσεις το 2030, δηλαδή 

1,4-2,2 φορές η κίνηση το 2009.Ο ρυθµός ανάπτυξης θα είναι κατά µέσο όρο 1,6% -

3,9% ετησίως, (2,8% το πιο πιθανό), και θα είναι ταχύτερος τα πρώτα χρόνια, 

ισχυρότερος  στην Ανατολική Ευρώπη και για τις αφίξεις/αναχωρήσεις προς /από το 

εξωτερικό µε την Ευρώπη από ότι για τις ενδοευρωπαϊκές πτήσεις. (βλ. εικόνα 2) 

 

        Εικόνα 2 :Ο  ηµερήσιος όγκος κυκλοφορίας ανά χώρα το 2030 

         
            Πηγή: http://www.eurocontrol.int/sites/default/files/content/documents/official-documents/forecasts/long-term-

forecast-2010-2030.pdf, πρόσβαση12/03/2013 

 

Η τρέχουσα πρόβλεψη τελειώνει κατά περίπου 1,6 – 1,9 εκατοµµύρια  πτήσεις 

λιγότερες  από την αντίστοιχη  µακροχρόνια πρόβλεψη του Eurocontrol  του 2008. Η 
                                                           
55 EUROCONTROL CND/STATFOR Doc415 της 17ης ∆εκεµβρίου 2010 - Long-Term Forecast - Flight 
Movements 2010 – 2030  
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προηγούµενη µελέτη προετοιµάστηκε στην κορυφή ενός κύκλου και βασίζονταν  στις 

προσδοκίες της συνεχιζόµενης ισχυρής µεσοπρόθεσµης  ανάπτυξης. Η πτώση της 

κίνησης κατά τα τελευταία δύο έτη και η αργή ανάκαµψη, µετατοπίζει τον 

προβλεπόµενο  όγκο της κυκλοφορίας κατά περίπου 5 χρόνια προς τα πίσω. 

� Για µια σειρά από λόγους (περισσότερες επιχειρηµατικές ευκαιρίες στις αναδυόµενες 

οικονοµίες, κορεσµός της ενδοευρωπαϊκές αγορές,  πράσινη ανάπτυξη, εναλλακτικοί 

τρόποι µετακίνησης, κ.λπ.) οι επιβάτες θα ταξιδεύουν κατά µέσο όρο το 2030 

µακρύτερα από ό, τι τώρα. Επίσης, θα πετούν σε µεγαλύτερα αεροσκάφη, ειδικά στις 

µεγάλες αποστάσεις. Στις µικρές αποστάσεις τα τρένα υψηλής ταχύτητας (HST) θα 

συνεχίσουν να ανταγωνίζονται τις αεροπορικές µεταφορές.  Νέες ή βελτιωµένες 

συνδέσεις HST σε περίπου 40 ζεύγη πόλεων θα µειώσουν τη ζήτηση για πτήσεις λίγο 

περισσότερο από 0,5%, αλλά το αποτέλεσµα θα είναι πιο σηµαντικό σε τοπικό 

επίπεδο 

� Τα αεροδρόµια θα µεγεθύνονται ακόµη και µε τους περιορισµούς χωρητικότητας. Το 

2030, θα υπάρχουν 13-34 αεροδρόµια  τόσο µεγάλα, όσο είναι τώρα τα 7 πρώτα. 

Μερικά από τα ταχύτερα αναπτυσσόµενα αεροδρόµια των ανατολικοευρωπαϊκών 

χωρών θα ενταχθούν στην 25 πρώτα. Τα µεγάλα Ευρωπαϊκά  κοµβικά αεροδρόµια  

θα βρεθούν αντιµέτωπα µε τον ανταγωνισµό, από τα αντίστοιχα κοµβικά εκτός 

Ευρώπης, κυρίως της Μέσης Ανατολής 

� Η τιµή των καυσίµων αναµένεται να συνεχίσει να αναπτύσσεται και να διαδραµατίζει 

σηµαντικό ρόλο στην οικονοµία των αεροπορικών εταιρειών. Είναι πιθανό να πιέσει 

για την αύξηση του κόστους του ταξιδιού για τους επιβάτες. 

 

Βραχυχρόνια πρόβλεψη 

Tο Φεβρουάριο του 2013 το Eurocontrol   δηµοσιεύει µια επικαιροποιηµένη πρόβλεψη 7 

ετών (µέχρι το 2019) παίρνοντας υπόψη τα τελευταία στατιστικά δεδοµένα και προβλέψεις 

στην οποία αναφέρει: 

� Το 2012 σηµαδεύτηκε από την οικονοµική κρίση σε µεγάλο µέρος της Ευρώπης και 

µε αρκετά προβλήµατα στις αεροπορικές εταιρείες, µε συνέπεια τη γενική πτώση της 

κυκλοφορίας, ιδίως των εγχώριων.  

� Λαµβάνοντας υπόψη την αβεβαιότητα γύρω από την ευρωπαϊκή οικονοµία, 

εφιστούµε επίσης την προσοχή στη χαµηλή πρόβλεψη η οποία έχει µια πτώση του 
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2,9% το 2013. 

� Από το 2014 και µετά, η οικονοµική ανάπτυξη αναµένεται να επιστρέψει και η ο 

ρυθµός ανάπτυξης των πτήσεων αναµένεται να σταθεροποιηθεί γύρω στο 3% ανά 

έτος. Το 2019, η κίνηση αναµένεται να φτάσει τα 11,2 εκατοµµύρια µετακινήσεις (± 

1 εκατ. ευρώ) IFR στην Ευρώπη, 17% περισσότερο από ότι το 2012. 

� Το 2016 αναµένεται να ξεπεραστεί το νούµερο της κυκλοφορίας του 2008 που ήταν 

10.03 εκατοµµύρια. 

Ο ρυθµός  αύξησης της Αεροπορικής κίνησης προβλέπεται να είναι διαφορετικός και θα 

παρουσιάσει µια µεγάλη ποικιλία ακόµα και σε χώρες µε µεγάλο όγκο κυκλοφορίας όπως 

φαίνεται στην παρακάτω εικόνα 3.  

 

 

 

       Εικόνα 3 : Πρόβλεψη ρυθµού αύξησης της αεροπορικής κίνησης 2012-2019 
  

             

  
             Πηγή: http://www.eurocontrol.int/documents/seven-year-flights-forecast-2013-2019%0A, πρόσβαση:12-03-2013 
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Η πρόβλεψη σε παγκόσμιο επίπεδο 

Ωστόσο παρά την τρέχουσα οικονοµική κρίση, οι παγκόσµιες αεροπορικές µεταφορές 

αναµένεται µακροχρόνια να αναπτυχθούν κατά περίπου 5% ετησίως έως το 203056, µια 

συνολική αύξηση πάνω από 150%. Η ζήτηση για αεροµεταφορές επηρεάζεται κυρίως από 

την οικονοµική ανάπτυξη και την ευηµερία. Με ένα αναµενόµενο µέσο ετήσιο ρυθµό 

αύξησης του ΑΕΠ για την Ευρώπη ύψους 1,9%57 από το 2011 έως το 2030 σε σύγκριση, για 

παράδειγµα, µε τους ρυθµούς ανάπτυξης στην Ινδία και την Κίνα 7,5% και 7,2% αντίστοιχα, 

η ανάπτυξη των αεροµεταφορών θα µετατοπιστεί προς περιοχές εκτός της ΕΕ, η δε Ασία και 

η Μέση Ανατολή αναµένεται ειδικότερα να αποτελέσουν το επίκεντρο των διεθνών ροών της 

εναέριας κυκλοφορίας, (εικόνα 3). 

Η µισή από τη νέα κυκλοφορία στον κόσµο που θα προστεθεί κατά τα επόµενα 20 έτη θα 

είναι προς, από ή εντός της περιοχής Ασίας-Ειρηνικού, η οποία µε αυτόν τον τρόπο θα 

ξεπεράσει την ηγετική θέση των ΗΠΑ στην παγκόσµια κυκλοφορία έως το 2030, φθάνοντας 

σε µερίδιο αγοράς 38%. 

Λόγω των κάτω του µέσου όρου ρυθµών ανάπτυξης, οι αεροµεταφορείς της ΕΕ θα χάσουν 

µερίδια αγοράς από αεροπορικές εταιρείες εκτός ΕΕ στις περισσότερες περιοχές. Το 2003 οι 

αεροµεταφορείς της ΕΕ είχαν µερίδιο αγοράς 29% του συνόλου της διαπεριφερειακής 

δυναµικότητας στον κόσµο. Έως το 2025 αυτό το µερίδιο αναµένεται να µειωθεί σε 20%.58 

Ταυτόχρονα, οι αεροµεταφορείς εκτός ΕΕ έχουν ισχυροποιήσει την θέση τους παγκοσµίως. 

Για παράδειγµα, η ταχύτερη αύξηση της κυκλοφορίας σε επίπεδο περιοχής στον κόσµο 

αναµένεται στη Μέση Ανατολή, όπου έως το 2030 οι αεροπορικές εταιρείες της περιοχής θα 

αντιπροσωπεύουν το 11% της παγκόσµιας κίνησης, από 7% το 2010.  

 Αυτή η τάση σηµαίνει ότι, αν δεν γίνει τίποτε, οι ευρωπαϊκές αεροπορικές εταιρείες θα είναι 

λιγότερο ικανές να δηµιουργούν οφέλη και ανάπτυξη για την ευρωπαϊκή οικονοµία.59  

 

                                                           
56 Airbus: «Παραδίδοντας το µέλλον: Πρόβλεψη παγκόσµιας αγοράς 2011-2030»     
57 Bombardier/Global Insight.  
58 Booz & Company: «Ανάπτυξη της µελλοντικής εξωτερικής πολιτικής αεροµεταφορών της ΕΕ», Τελική 
έκθεση, Απρίλιος 2012, µε βάση την έρευνα OAG και AEA.  
59 Ανακοίνωση της Ε. Επιτροπής, Εξωτερική πολιτική αεροµεταφορών της ΕΕ – Αντιµετώπιση των 
µελλοντικών προκλήσεων, COM 556,2012,τελικό    
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                               Εικόνα 4: Σύγκριση ανάπτυξης 

                              

∆ιαθέσιµο:http://www.eads.com/dms/eads/int/en/investor-relations/documents/2011/Presentations/2011-

2030_Airbus_full_book_delivering_the_future.pdf  

                  

     Εικόνα 5: Η σύνθεση ανά κατηγορία Αεροπορικών εταιρειών το 2030 

                                   

                                   Πηγή: Airbus GMF,2011 
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ΜΕΡΟΣ Β 

ΕΥΡΩΠΑΙΚΕΣ ΠΟΛΙΤΙΚΕΣ ΑΕΡΟΜΕΤΑΦΟΡΩΝ ΣΗΜΕΡΑ 
 

ΔΙΑΔΙΚΑΣΙΕΣ  ΔΙΑΜΟΡΦΩΣΗΣ  ΕΥΡΩΠΑΪΚΩΝ  ΠΟΛΙΤΙΚΩΝ  ΓΙΑ  ΤΙΣ 

ΑΕΡΟΜΕΤΑΦΟΡΕΣ 

Γενικά 

 
Στην ενότητα αυτή της εργασίας µας επιθυµούµε να απαντήσουµε στα ερωτήµατα σχετικά 

µε, πού, από ποιόν, πότε και µε ποιά διαδικασία λαµβάνονται οι αποφάσεις και χαράζονται οι 

στρατηγικές για τη διαµόρφωση της Ευρωπαϊκής πολιτικής αεροµεταφορών. Η ανάλυση µας 

περιλαµβάνει δύο ενότητες. Η πρώτη ενότητα αφορά τις κρίσιµες παραµέτρους της  

κοινοτικής µεθόδου λήψης αποφάσεων µε ιδιαίτερη αναφορά στο ρόλο των θεσµικών 

οργάνων της ΕΕ ενώ η δεύτερη αφορά στους δρώντες παράγοντες που συµµετέχουν στη 

διαδικασία διαµόρφωσης της Ευρωπαϊκής πολιτικής αεροµεταφορών. Έτσι στην πρώτη 

ενότητα περιγράφουµε τη δοµή και το ρόλο των θεσµικών οργάνων της ΕΕ ενώ στη δεύτερη 

τα χαρακτηριστικά και τις στρατηγικές των Ευρωπαϊκών οργανισµών που σχετίζονται µε την 

Αεροπορία καθώς και των συµφερόντων εκπροσώπησης της Αεροπορικής βιοµηχανίας 

 

Η κοινοτική μέθοδος λήψης αποφάσεων για τις πολιτικές Αερομεταφορών 

 
Την θεσµική αρχιτεκτονική της ΕΕ συνθέτουν 3 πυλώνες όπως αναφέρεται στην κοινοτική 

ορολογία.60 Οι ευρωπαϊκές πολιτικές Αεροµεταφορών αναπτύσσονται στα πλαίσια του 

πυλώνα Ι στον οποίο εµπεριέχονται το σύνολο των κοινοτικών οικονοµικών πολιτικών, (Ο 

πυλώνας ΙΙ περιλαµβάνει την κοινή εξωτερική πολιτική και πολιτική ασφάλειας και ο 

πυλώνας ΙΙΙ την αστυνοµική και δικαστική συνεργασία). 

Η κοινοτική µέθοδος λήψης αποφάσεων για τις πολιτικές Αεροµεταφορών είναι µια 

πολύπλοκη διαδικασία µέσω της οποίας η Ευρωπαϊκή  Επιτροπή, το Συµβούλιο των 

Υπουργών Μεταφορών και το Ευρωπαϊκό κοινοβούλιο συµφωνούν σε πολιτικές και 

προγράµµατα δράσης. 

 Στην διαµόρφωση του συνόλου της πολιτικής των Αεροµεταφορών θεσµικό ρόλο έχουν 

επίσης τόσο το Συµβούλιο της ΕΕ στο οποίο συµµετέχουν οι αρχηγοί των κρατών και δίνουν 

τις γενικές κατευθύνσεις, όσο και το Ευρωπαϊκό ∆ικαστήριο που καλείται να επιλύσει 

                                                           
60 Θεοδωρόπουλος Σ. (2006), σελ52  
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ενδεχόµενες διαφορές. 

Από την συνθήκη της Ρώµης µέχρι την Ενιαία Ευρωπαϊκή Πράξη (1987) οι κοινοτικές 

αποφάσεις παίρνονταν από  το Συµβούλιο των Υπουργών οµόφωνα, ενώ ο ρόλος του 

Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου ήταν συµβουλευτικός.  

Με την  Ενιαία Ευρωπαϊκή Πράξη επέρχονται δύο σηµαντικές αλλαγές µε σκοπό τόσο την 

ταχύτερη πρόοδο της Ευρωπαϊκής ενοποίησης, όσο και την προσαρµογή του συστήµατος 

στις απαιτήσεις της επερχόµενης διεύρυνσης της ΕΕ σε αριθµό κρατών – µελών: 

 
� Η διαδικασία λήψης αποφάσεων αλλάζει και εισέρχεται η «ειδική πλειοψηφία» αντί 

της απαίτησης για οµοφωνία που ίσχυε µέχρι τότε στις αποφάσεις του Συµβουλίου 

των Υπουργών. Η εισαγωγή της αυξηµένης πλειοψηφίας εφαρµόζεται και στην 

περίπτωση του άρθρου της Συνθήκης της ΕΕ που πραγµατεύεται και τη διαµόρφωση 

Ευρωπαϊκών Πολιτικών για τις Αεροπορικές µεταφορές.  

� Εισέρχεται η διαδικασία της συνεργασίας  µε τις διπλές αναγνώσεις αναβαθµίζοντας 

το Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο. Το Συµβούλιο έχει την εξουσία για τη λήψη της 

απόφασης, είναι όµως υποχρεωµένο να λάβει υπόψη του την γνώµη του Ευρωπαϊκού 

Κοινοβουλίου γιατί διαφορετικά θα πρέπει να αποφασίσει οµόφωνα, οπότε υπάρχει ο 

κίνδυνος απόρριψης της πρότασης της Επιτροπής61. 

 

Η Διαδικασία της Συναπόφασης 

 
Η διαδικασία της συνεργασίας αντικαθίσταται  πλέον το 1993 µε τη Συνθήκη της ΕΕ 

(Μάαστριχ) από την διαδικασία της συναπόφασης Συµβουλίου και Ευρωπαϊκού 

Κοινοβουλίου που ισχύει µέχρι σήµερα. Η διαδικασία της συναπόφασης αφορούσε αρχικά 

µόνο ορισµένους τοµείς κοινοτικής πολιτικής, στη πορεία µε την Συνθήκη του Άµστερνταµ 

και της Νίκαιας επεκτάθηκε και σε άλλους τοµείς κοινών Ευρωπαϊκών πολιτικών. Σ’ αυτές 

περιλαµβάνεται από το 1993 και το άρθρο 80(2) της Συνθήκης (πρώην άρθρο 82-2) που 

αποτελεί πλέον τη βάση για τις κοινές Ευρωπαϊκές Πολιτικές Αεροµεταφορών. 

Η συναπόφαση χωρίζεται σε τρία στάδια: (α) τη πρώτη ανάγνωση, (β) τη δεύτερη ανάγνωση 

και (γ) τη τρίτη ανάγνωση µε συνδιαλλαγή. Η διαδικασία µπορεί να ολοκληρωθεί σε 

οποιοδήποτε στάδιο εφόσον Συµβούλιο και Κοινοβούλιο συµφωνήσουν. Αν το Συµβούλιο 

δεν κάνει δεκτές στις τροπολογίες του κοινοβουλίου µετά τη δεύτερη ανάγνωση, τότε 

ενεργοποιείται η διαδικασία της συνδιαλλαγής που αποτελεί το τρίτο και τελευταίο στάδιο 

                                                           
61 Στεφάνου Κ. κ.ά., (2001), σελ279-295  
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της διαδικασίας συναπόφασης. Εάν η επιτροπή συνδιαλλαγής δεν καταλήξει σε συµφωνία ή 

εάν το Ευρωπαϊκό κοινοβούλιο και το Συµβούλιο δεν εγκρίνει το «κοινό σχέδιο», η 

διαδικασία τερµατίζεται και µπορεί να ξεκινήσει εκ νέου ύστερα από µια νέα νοµοθετική 

πρωτοβουλία της Επιτροπής62 

Με την εισαγωγή της διαδικασίας της συναπόφασης προκύπτει αισθητή αύξηση των 

νοµοθετικών πρωτοβουλιών του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου,63 κάτι που θεωρείται ως 

εµβάθυνση της δηµοκρατίας στη λήψη αποφάσεων σε επίπεδο θεσµών και λειτουργιών της 

ΕΕ. 

Αρχή της επικουρικότητας και τύποι αποφάσεων της ΕΕ 
 

Η αρχή της επικουρικότητας είναι µια πολύ σηµαντική διοικητική διάταξη, εισήχθηκε το 

1993 µε την Συνθήκη το  Μάαστριχ και σύµφωνα µε αυτή η ΕΕ δρα στους τοµείς που δεν 

υπάγονται στη αρµοδιότητα της, µόνο εφόσον η δράση της αναµένεται να είναι πιο 

αποτελεσµατική από αντίστοιχα µέτρα εθνικής, περιφερειακής ή τοπικής εµβέλειας. 

Συνδέεται άµεσα µε την αρχή της αναλογικότητας και της αναγκαιότητας, σύµφωνα µε τις 

οποίες η δράση της ΕΕ δεν πρέπει να υπερβαίνει τα απαραίτητα για την επίτευξη των στόχων 

της ΕΕ. Για τη επίτευξη των στόχων της  η ΕΕ δια των θεσµικών της οργάνων, (είτε το 

Συµβούλιο, είτε η Επιτροπή, είτε από κοινού το Συµβούλιο µε την Επιτροπή) εκδίδει µε 

διάφορους τύπους αποφάσεων πράξεις κοινοτικού δικαίου που έχουν τις εξής µορφές: 

� Κανονισµός, ο οποίος είναι δεσµευτικός µε άµεση και γενική ισχύ σε όλα τα κράτη  - 

µέλη. 

� Οδηγία, η οποία δεσµεύει το κράτος  - µέλος στο οποίο απευθύνεται ως προς το 

επιδιωκόµενο αποτέλεσµα, αλλά αφήνει στα κράτη - µέλη την δυνατότητα επιλογής 

των µέσων για την επίτευξη του αποτελέσµατος. 

� Απόφαση, η οποία προσδιορίζει ρητά σε ποιούς απευθύνεται και τους δεσµεύει στη 

υποχρεωτική εφαρµογή των όσων αναφέρει. 

� Συστάσεις και γνώµες, οι οποίες έχουν χαραχτήρα δήλωσης, δεν δεσµεύουν και 

αποτελούν γενικές και ειδικές κατευθύνσεις πολιτικής για τα κράτη - µέλη. 

Στα πλαίσια της ανάπτυξης κοινών Ευρωπαϊκών πολιτικών τα θεσµικά όργανα της ΕΕ 

εισάγουν νέες πολιτικές και υιοθετούν αποφάσεις µε την µορφή της Λευκής ή της Πράσινης 

                                                           
62 Θεοδωρόπουλος Σ. (2006), σελ57 
63 Jean - Louis Quermone,(2005),σελ. 189,190 
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βίβλου. 

� Λευκή Βίβλος, είναι µια επίσηµη δέσµη προτάσεων της Επιτροπής για συγκεκριµένες 

πολιτικές. Εφόσον διατυπωθεί θετική γνώµη από το Συµβούλιο µπορεί να αποτελέσει 

πρόγραµµα δράσης για τον συγκεκριµένο τοµέα.64 

�  Πράσινη Βίβλος, περιλαµβάνει απλώς διάφορες ιδέες οι οποίες χρησιµεύουν ως 

βάση συζήτησης προκειµένου να ληφθεί κάποια απόφαση. ∆ηµοσιεύεται από την 

Επιτροπή αποσκοπεί στην προώθηση του προβληµατισµού και στην έναρξη 

διαβουλεύσεων σε ευρωπαϊκό επίπεδο επί συγκεκριµένου θέµατος (π.χ. κοινωνική 

πολιτική, ενιαίο νόµισµα, πολιτική µεταφορών, αεροµεταφορών κ.λπ.). Οι 

διαβουλεύσεις που πραγµατοποιούνται στα πλαίσια Πράσινης Βίβλου µπορούν στη 

συνέχεια να αποτελέσουν το έναυσµα της έκδοσης Λευκής Βίβλου προκειµένου να 

µετατραπούν οι καρποί του προβληµατισµού σε συγκεκριµένα µέτρα κοινοτικής 

δράσης. 65 

Όλο το παραπάνω νοµοθετικό πλαίσιο - πλαίσιο πολιτικής, αποτελεί το λεγόµενο κοινοτικό 

κεκτηµένο, το οποίο κάθε υποψήφια για προσχώρηση στην ΕΕ χώρα οφείλει να υιοθετήσει 

ως έχει και να το ενσωµατώσει στην εθνική της νοµοθεσία. 

 

Θεσμικά όργανα της Ευρωπαϊκής Ένωσης 

 

Το  Ευρωπαϊκό Συμβούλιο 

 
Το Ευρωπαϊκό Συµβούλιο αποτελεί το κύριο θεσµικό όργανο της ΕΕ, αντιπροσωπεύει σε 

κορυφαίο επίπεδο τα εθνικά συµφέροντα και συµµετέχουν σ’ αυτό οι αρχηγοί των κρατών. 

Καθορίζει τους γενικούς  πολιτικούς προσανατολισµούς και προτεραιότητες και είναι το 

αρµόδιο όργανο για τη λήψη των πολιτικών αποφάσεων. ∆εν ασκεί νοµοθετική λειτουργία.  

 Άτυπα δηµιουργήθηκε το 1974, συγκροτήθηκε ως όργανο και καθορίστηκε το περιεχόµενο 

λειτουργίας του το 1992 µε τη συνθήκη του Μάαστριχ και µε την έναρξη ισχύος της 

Συνθήκης της Λισσαβόνας την 1η ∆εκεµβρίου 2009, το Ευρωπαϊκό Συµβούλιο έγινε θεσµικό 

όργανο της ΕΕ. 66
Το Ευρωπαϊκό Συµβούλιο εκλέγει τον πρόεδρό του µε ειδική πλειοψηφία 

                                                           
64 «Η Ευρώπη από το Α έως το Ω : Οδηγός της Ευρωπαϊκής ολοκλήρωσης», Υπηρεσία Επίσηµων Εκδόσεων 
των Ευρωπαϊκών Κοινοτήτων, 1997 
65 ΓΛΩΣΣAPIO «Όργανα, πολιτικές και διεύρυνση της Ευρωπαϊκής Ένωσης», Υπηρεσία Επισήµων Εκδόσεων 
των Ευρωπαϊκών Κοινοτήτων, Λουξεµβούργο 2000   
66 Βλ: http://www.european-council.europa.eu/the-institution.aspx?lang=el 
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για δυόµισι έτη, και η  θητεία του είναι άπαξ ανανεώσιµη. 

 Το Ευρωπαϊκό Συµβούλιο αποφασίζει κανονικά µε συναίνεση. Σε ορισµένες περιπτώσεις, 

εγκρίνει αποφάσεις οµόφωνα ή µε ειδική πλειοψηφία, ανάλογα µε τα οριζόµενα στη 

Συνθήκη. Συνέρχεται τακτικά δύο φορές το εξάµηνο και έκτακτα µε πρόσκληση του 

προέδρου όταν απαιτείται. 

 

Το Συμβούλιο  της ΕΕ 

 

Το Συµβούλιο είναι το όργανο της Ένωσης στο οποίο συµµετέχουν οι εκπρόσωποι των 

κυβερνήσεων των κρατών µελών, δηλαδή οι υπουργοί εκάστου κράτους µέλους που έχουν 

την αρµοδιότητα ενός συγκεκριµένου τοµέα. Το Συµβούλιο των Υπουργών Μεταφορών 

είναι από τα πρώτα που δηµιουργήθηκαν (1960) και έχει σαν στόχο τη διαµόρφωση κοινής 

πολιτικής µεταφορών και κατά συνέπεια και αεροµεταφορών. Το Συµβούλιο των Υπουργών 

Μεταφορών αποτελεί την µία  από τις δέκα συνθέσεις του Συµβουλίου των Υπουργών, οι 

οποίες καλύπτουν το σύνολο των θεµατικών πολιτικών της Ένωσης. 

Το συµβούλιο είναι διακρατικό όργανο, ενώ η ταυτόχρονη εκπλήρωση δύο λειτουργιών από 

τους Υπουργούς, αφενός ως µελών του Συµβουλίου και αφετέρου ως µελών των εθνικών 

κυβερνήσεων, γνωστή και ως φαινόµενο λειτουργικού διχασµού, οδηγεί στο συµπέρασµα ότι 

το Συµβούλιο διαθέτει περιορισµένη θεσµική αυτονοµία.67  

Το Συµβούλιο, µαζί µε το Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο, είναι ο νοµοθέτης της Ένωσης. Στις 

περισσότερες των περιπτώσεων, το Συµβούλιο µπορεί να νοµοθετεί µόνο βάσει προτάσεων 

που του υποβάλλει η Ευρωπαϊκή Επιτροπή.68 

Η συχνότητα των συνόδων του Συµβουλίου εξαρτώνται από τα προς εξέταση θέµατα. Την 

προεδρία του Συµβουλίου ασκούν εκ περιτροπής τα 27 κράτη µέλη της Ένωσης επί ένα 

εξάµηνο.  

Το Συµβούλιο των Υπουργών συνεπικουρείται από την γραµµατεία του και επεκτείνεται 

κάθετα µέσω της επιτροπής µονίµων αντιπροσώπων των κρατών - µελών (Coreper). Το 

Coreper αποτελείται από διπλωµάτες και έχει ως στόχο να προετοιµάζει την εργασία του 

Συµβουλίου εξετάζοντας σε στάδιο προκαταρκτικών διαπραγµατεύσεων φακέλους 

προτάσεων πολιτικών και σχεδίων πράξεων που υποβάλλονται από την Επιτροπή. Με τον 

τρόπο αυτό διευκολύνεται και απλοποιείται η λήψη αποφάσεων. 

                                                           
67 Βλ: Στεφάνου κ. (2002), σελ.157-158  
68 Βλ ;http://www.consilium.europa.eu/council?lang=el  
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Η Ευρωπαϊκή Επιτροπή 

 

Η Ευρωπαϊκή Επιτροπή είναι πολιτικά ανεξάρτητο θεσµικό  όργανο το οποίο εκπροσωπεί 

και προασπίζει τα συµφέροντα της ΕΕ στο σύνολο της. Η ανεξαρτησία των µελών της είναι 

χαρακτηριστικό στοιχείο και θεσπίζεται µε ρο άρθρο 213(2) της Συνθήκης της ΕΕ. 

Η Επιτροπή το εκτελεστικό όργανο της ΕΕ, εκπροσωπεί το κοινό συµφέρον της Ευρωπαϊκής 

Ένωσης και έχει την πρωτοβουλία της υποβολής προτάσεων για τη θέσπιση νοµοθετικών 

πράξεων (στο Κοινοβούλιο και το Συµβούλιο). Επίσης, είναι αρµόδια για τη διαχείριση και 

την υλοποίηση των διαφόρων πολιτικών της Ένωσης, την επιβολή της ενωσιακής 

νοµοθεσίας (από κοινού µε το ∆ικαστήριο) και τις διαπραγµατεύσεις στη διεθνή σκηνή.  

Η κεντρική θέση που κατέχει η Ευρωπαϊκή Επιτροπή στο πολιτικό σύστηµα της ΕΕ, ο 

υπερεθνικός της χαρακτήρας και η εσωτερική της διάρθρωση, τείνουν να της προσδώσουν 

την εικόνα  οιωνοί κυβέρνησης της ΕΕ, µε επιπλέον χαρακτηριστικό το προνόµιο της 

νοµοθετικής πρωτοβουλίας.69 

Η Ευρωπαϊκή Επιτροπή αποτελείται από 27 επιτρόπους (ένας από κάθε κράτος µέλος της 

ΕΕ) και η θητεία τους είναι πενταετής. Ο πρόεδρος εκλέγεται από το Ευρωπαϊκό 

κοινοβούλιο κατόπιν προτάσεως του Συµβουλίου. Ο εκλεγείς πρόεδρος επιλέγει τους 

επιτρόπους µεταξύ των υποψηφίων που προτείνουν τα κράτη µέλη και αποφασίζει ποιους 

τοµείς πολιτικής θα τους αναθέσει. Ο κάθε Επίτροπος έχει την ευθύνη ενός τοµέα πολιτικής. 

Ο κατάλογος των επιτρόπων υποβάλλεται στη συνέχεια για έγκριση (µε ειδική πλειοψηφία) 

πρώτα στο Συµβούλιο των Υπουργών και στη συνέχεια στο Κοινοβούλιο. Εφόσον εγκριθεί 

από το Κοινοβούλιο, η νέα Επιτροπή διορίζεται επίσηµα από το Συµβούλιο.70 

Με την συνθήκη της Λισαβόνας προβλέπεται το 2014 ο αριθµός των επιτρόπων θα µειωθεί 

στα δύο τρίτα του συνόλου των κρατών µελών µε σκοπό να διασφαλιστεί η οµαλή 

λειτουργία της Επιτροπής σε µια µεγαλύτερη ΕΕ. 

Στα πλαίσια της Ευρωπαϊκής Επιτροπής η Γενική ∆ιεύθυνση για την κινητικότητα και τις 

µεταφορές έχει την ευθύνη σε συνεργασία µε άλλους αρµόδιους φορείς για την εκπόνηση 

πρωτοβουλιών πού άπτονται της Πολιτικής Αεροµεταφορών. 

Το Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο 

 
Το Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο αποτελεί την έκφραση των Ευρωπαίων πολιτών αφού είναι το 

µοναδικό άµεσα εκλεγµένο όργανο της Ευρωπαϊκής Ένωσης και µία από τις µεγαλύτερες 

                                                           
69 Λάβδας Κώστας (2004),σελ.267  
70 Βλ:http://ec.europa.eu/about/index_el.htm  
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δηµοκρατικές συνελεύσεις στον κόσµο. Τα 754 µέλη του εκπροσωπούν τα 500 εκατοµµύρια 

πολιτών της ΕΕ. Εκλέγονται µία φορά ανά πενταετία από ψηφοφόρους που προέρχονται από 

τα 27 κράτη µέλη.71 Ο ρόλος του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου που αρχικά ήταν 

υποβαθµισµένος αυξήθηκε σταδιακά καλύπτοντας το αρχικό δηµοκρατικό έλλειµµα της ΕΕ. 

Οι αρµοδιότητες του  είναι νοµοθετικού χαρακτήρα αφού συναποφασίζει µε το Συµβούλιο 

στα περισσότερα θέµατα, δηµοσιονοµικού χαρακτήρα αφού δίνει την έγκριση του για τον 

προϋπολογισµό και πολιτικού ελέγχου των θεσµικών οργάνων της  Ένωσης αφού µπορεί να 

εγκρίνει ή να απορρίψει το διορισµό των µελών της Επιτροπής ή να την ανακαλέσει στο 

σύνολο της µε πρόταση µοµφής. Επίσης ασκεί έλεγχο στις δραστηριότητες της ΕΕ, συστήνει 

επιτροπές και µπορεί να ζητήσει µε εκθέσεις ή ψηφίσµατα την εκπόνηση πολιτικών και τη 

ανάληψη δράσης εκ µέρους της Επιτροπής.  

Η εµπειρία έχει δείξει ότι η Επιτροπή διάκεινται συνήθως ευνοϊκά στις απόψεις του 

Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και αποδέχεται  σχεδόν τα τρία τέταρτα των τροπολογιών του. 

Το Συµβούλιο δεν διάκειται τόσο ευνοϊκά και αποδέχεται πολύ  περισσότερες από τις µισές 

τροπολογίες, ωστόσο αυτό εξακολουθεί να σηµαίνει ότι πολλές τροπολογίες του 

Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου σχετικά µε διάφορα ζητήµατα πολιτικής περιλαµβάνονται στα 

τελικά νοµοθετήµατα.72 

Στα πλαίσια του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου  η 87µελής επιτροπή για τις Μεταφορές και τον 

Τουρισµό,(TRAN), εξειδικεύει πολιτικές για την ανάπτυξη της κοινής  Ευρωπαϊκής 

πολιτικής  στον τοµέα των Αεροµεταφορών. 

Άλλα  θεσμικά όργανα της ΕΕ 

Άλλα  θεσµικά όργανα της ΕΕ πού επιδρούν στην διαµόρφωση και την άσκηση της 

Ευρωπαϊκής πολιτικής στον τοµέα των Αεροµεταφορών είναι το ∆ικαστήριο των 

Ευρωπαϊκών Κοινοτήτων, το Ευρωπαϊκό Ελεγκτικό Συνέδριο, η Ευρωπαϊκή Τράπεζα 

Επενδύσεων, ο Ευρωπαίος ∆ιαµεσολαβητής, και τα συµβουλευτικά κοινοτικά όργανα 

θεσµικά όργανα της  Ευρωπαϊκής Οικονοµικής και Κοινωνικής Επιτροπής, (ΕΟΚΕ), και της 

Επιτροπής των Περιφερειών. 

 

 

                                                           
71
Βλ : http://www.europarl.europa.eu/aboutparliament/el/   

72 Βλ: Neil  Nugent, (επιµέλεια Μ. ∆ενδρινού) (2004), σελ.467 
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Ευρωπαϊκοί Οργανισμοί για την Αεροπορία 

O Eurocontrol  

 
Ο Ευρωπαϊκός Οργανισµός για την Ασφάλεια της Αεροναυτιλίας (Eurocontrol), είναι ένας 

διακυβερνητικός οργανισµός µε έδρα τις Βρυξέλλες, που συγκεντρώνει σήµερα 39 κράτη 

µέλη, (βλ. εικόνα 6). Η Ευρωπαϊκή Κοινότητα προσχώρησε επίσηµα ως µέλος το 2002. 

Ιδρύθηκε το 1960 από 6 χώρες, την Γαλλία την Γερµανία την Αγγλία το Βέλγιο, την 

Ολλανδία και το Λουξεµβούργο. Σήµερα είναι ένας πολιτικοστρατιωτικός οργανισµός, που 

διαδραµατίζει καθοριστικό ρόλο στην διαχείρηση  των υπηρεσιών εναέριας κυκλοφορίας 

προωθώντας βελτιώσεις, αλλαγές τεχνολογικές  καινοτοµίες και εφαρµογές σε όλη την 

Ευρώπη µε ιδιαίτερο ρόλο στην προώθηση του Ενιαίου Ευρωπαϊκού Ουρανού.73 

Συντονίζει και προγραµµατίζει τον έλεγχο της εναέριας κυκλοφορίας για όλη την Ευρώπη. 

Αυτό περιλαµβάνει συνεργασία µε τις εθνικές αρχές, µε τους παρόχους υπηρεσιών 

αεροναυτιλίας, µε τους πολιτικούς και στρατιωτικούς χρήστες του εναέριου χώρου, τα 

αεροδρόµια και άλλες οργανώσεις.  

Οι δραστηριότητές του περιλαµβάνουν όλες τις gate-to-gate αεροπορικές επιχειρήσεις 

παροχής υπηρεσιών αεροναυτιλίας όπως: 

� Στρατηγική και τακτική διαχείριση της ροής της εναέριας κυκλοφορίας και την 

διαχείρηση των σχεδίων πτήσεως, ( Central Flow Management Unit – CFMU).  

� Την εκπαίδευση του προσωπικού σε ειδικό εκπαιδευτικό κέντρο στο Λουξεµβούργο  

( Institute of Air Navigation Services - IANS )  

� Την παροχή ελέγχου εναέριου χώρου στο πιο πυκνό σε  εναέρια κυκλοφορία κοµµάτι 

εναέριου χώρου της Ευρώπης, για κυκλοφορία πάνω από τα 25000 πόδια, που 

βρίσκεται πάνω από το Βέλγιο, την Ολλανδία, το Λουξεµβούργο και τη Β∆ Γερµανία 

µέσω του «Maastricht Upper Area Control Centre» (MUAC) 

� Την έκδοση κανονιστικών προτύπων και απαιτήσεων σύµφωνα µε τον Ευρωπαϊκό 

κανονισµό 2096/2005, (Eurocontrol Safety Regulatory Requirement - ESARRs). 

� Την προώθηση της έρευνας της ασφάλειας και της ανάπτυξης νέων τεχνολογιών και 

διαδικασιών µέσω συστηµάτων προσοµοίωσης µέσω του  «Eurocontrol Experimental 

Centre» (EEC) και του « Central European Air Traffic Services», (CEATS). 

� Την είσπραξη των τελών αεροναυτιλίας από τους χρήστες του εναέριου χώρου. 

                   

                                                           
73 Βλ: http://www.eurocontrol.int/content/about-us 
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                              Εικόνα 6 : Οι 39 χώρες – µέλη του Eurocontrol 

               

               Πηγή : Eurocontrol  

 

Η Ευρωπαϊκή Σύνοδος Πολιτικής Αεροπορίας-European Civil Aviation Conference(ECAC) 
 
Αυτός ο οργανισµός  των 44 κρατών µελών της Ευρωπαϊκής αποτελεί αναπόσπαστο µέρος 

του ICAO  και της παγκόσµιας οικογένειας των αεροπορικών µεταφορών και ασχολείται µε 

όλες τις πτυχές της πολιτικής αεροπορίας. 

Ο ECAC καλύπτει την ευρύτερη οµάδα των κρατών µελών σε Ευρωπαϊκό επίπεδο που 

ασχολούνται µε την πολιτική αεροπορία. Ιδρύθηκε το 1955 στο Στρασβούργο και έχει έδρα 

το Παρίσι. 

Η αποστολή της ECAC είναι η προώθηση της συνεχούς ανάπτυξης ενός  ασφαλούς, 

αποτελεσµατικού και βιώσιµου Ευρωπαϊκού συστήµατος αεροπορικών µεταφορών.74 

Για την επίτευξη του σκοπού αυτού επιδιώκει: 

� Την εναρµόνιση των πολιτικών και των πρακτικών µεταξύ των κρατών µελών της 

στα θέµατα της Πολιτικής Αεροπορίας. 

� Την προώθηση της κατανόησης και της συνεργασίας σε θέµατα αεροπορικής 

πολιτικής µεταξύ των κρατών µελών της µε άλλες περιοχές του κόσµου. 

Για τη επίτευξη των σκοπών του, ο ECAC εµπλέκεται σε συνεχή και τακτικό διάλογο µε ένα 

ευρύ φάσµα οργανώσεων που εκπροσωπούν όλα τα µέρη του κλάδου των αεροµεταφορών, 

                                                           
74 Βλ: https://www.ecac-ceac.org 
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συµπεριλαµβανοµένων κυβερνητικών και περιφερειακών οργανισµών, αεροπορικών 

εταιρειών, αεροδροµίων, κατασκευαστών και φορέων εκπαίδευσης. 

 

Ο Ευρωπαϊκός οργανισμός για την ασφάλεια της αεροπορία- European Aviation Safety 

Agency - EASA 

 

Ο Ευρωπαϊκός οργανισµός για την ασφάλεια της αεροπορίας έχει έδρα την Κολωνία της 

Γερµανίας, συστάθηκε για να αποτελέσει τον κύριο εξειδικευµένο ευρωπαϊκό φορέα στον 

τοµέα της ασφάλειας της αεροπορίας, ο οποίος θα αναλάβει καθήκοντα τα οποία 

επιτελούσαν άλλες αρχές σε κοινοτικό ή εθνικό επίπεδο.  

Πρόκειται για την ενιαία αρχή πιστοποίησης που προβλέπει το κοινοτικό δίκαιο στον τοµέα 

της αξιοπλοΐας, της ασφάλειας και της περιβαλλοντικής συµµόρφωσης, αποτελεί δε 

µετεξέλιξη του ρόλου του Συνδέσµου Αρχών Πολιτικής Αεροπορίας (Joint Aviation 

Authorities - JAA) και του κανονισµού 3922/1991 ο οποίος στη συνέχεια τροποποιείται µε 

τον κανονισµό 859/2008.   

Στόχος του βασικού κανονισµού ίδρυσης του (1592/2002) ήταν να αξιοποιηθούν τα 

επιτεύγµατα της συνεργασίας των κρατών µελών στο πλαίσιο του Συνδέσµου Αρχών 

Πολιτικής Αεροπορίας (Joint Aviation Authorities - JAA) για τη δηµιουργία ενός 

πραγµατικά ολοκληρωµένου συστήµατος ρύθµισης της ασφάλειας της πολιτικής αεροπορίας 

και της περιβαλλοντικής προστασίας. 

 Στην Λευκή Βίβλο του 2001, ( COM 2001, 370 τελικό ) αναφέρεται χαρακτηριστικά:  

 «Η τρέχουσα συνεργασία µεταξύ της Κοινότητας και των κυβερνήσεων πολλών 

ευρωπαϊκών κρατών στο πλαίσιο του Συνδέσµου Αρχών Πολιτικής Αεροπορίας (JAA), 

ελλείψει πραγµατικής, κατά βάση νοµοθετικής, εξουσίας, έχει εξαντλήσει τα όριά της. Για το 

λόγο αυτό η Επιτροπή πρότεινε τη δηµιουργία µιας ευρωπαϊκής αρχής για την ασφάλεια των 

πτήσεων (EASA) η οποία θα αποτελέσει απαραίτητο εργαλείο για όλες τις πτυχές της 

δραστηριότητας των αεροπορικών µεταφορών, από την πιστοποίηση των αεροσκαφών έως 

τους κανόνες λειτουργίας.» 

Ο Ευρωπαϊκός Οργανισµός Ασφάλειας της Αεροπορίας κατέστη επιχειρησιακός το 2003 

βάσει του κανονισµού αριθ. 1592/2002 του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του Συµβουλίου. 

Με την ιδιότητα του ανεξάρτητου οργανισµού της ΕΕ, ο οποίος διέπεται από την ευρωπαϊκή 

νοµοθεσία, είναι υπόλογος στα κράτη µέλη και στα θεσµικά όργανα της ΕΕ. 

 Το διοικητικό συµβούλιο, που απαρτίζεται από εκπροσώπους των κρατών µελών και της 
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Ευρωπαϊκής Επιτροπής, εγκρίνει τον προϋπολογισµό και το πρόγραµµα εργασιών του 

Οργανισµού. Η αεροπορική βιοµηχανία συµµετέχει ενεργά στις εργασίες του Οργανισµού 

µέσω πολυάριθµων συµβουλευτικών επιτροπών. Υπάρχει επίσης ένα ανεξάρτητο τµήµα 

προσφυγών.75 

Τα σηµαντικότερα τρέχοντα καθήκοντα του Οργανισµού είναι συνοπτικά τα εξής: 

� Κατάρτιση κανονιστικών διατάξεων: εκπόνηση νοµοθεσίας ασφαλείας και παροχή 

τεχνικών συµβουλών στην Ευρωπαϊκή Επιτροπή και στα κράτη µέλη. Επιθεωρήσεις, 

προγράµµατα κατάρτισης και τυποποίησης για τη διασφάλιση της οµοιόµορφης 

εφαρµογής της ευρωπαϊκής νοµοθεσίας σχετικά µε την ασφάλεια της αεροπορίας σε 

όλα τα κράτη µέλη. 

� Πιστοποίηση του τύπου των αεροσκαφών,  κινητήρων και µερών στους τοµείς της 

ασφάλειας και της περιβαλλοντικής προστασίας. 

�  Έγκριση και εποπτεία των οργανισµών σχεδιασµού αεροσκαφών, καθώς και των 

οργανισµών κατασκευής και συντήρησης τρίτων κρατών. 

� Συλλογή, ανάλυση και διερεύνηση στοιχείων, µε σκοπό τη βελτίωση της ασφάλειας 

της αεροπορίας. 

� Κανόνες και διαδικασίες για δραστηριότητες της πολιτικής αεροπορίας. 

� Κανόνες για τη χορήγηση αδειών άσκησης επαγγέλµατος των πληρωµάτων στα 

κράτη µέλη. 

� Πιστοποίηση αεροπορικών εταιρειών τρίτων κρατών. 

� Manage the European Community SAFA programme on behalf of the European 

Commission. 

 

Ο Σύνδεσμος  Αρχών Πολιτικής Αεροπορίας -( Joint Aviation Authorities – JAA )  

 
Ο Σύνδεσµος  Αρχών Πολιτικής Αεροπορίας -  JAA σήµερα έχει την µορφή συνδέσµου µε 

την EASA (JAA-Liaison) και αποτελεί τον εκπαιδευτικό βραχίονα του ECAC, (JAA-

Training). Λόγω του σηµαντικού ρόλου που έχει διαδραµατίσει ιστορικά θα πρέπει να 

αναφέρουµε ότι αρχικά ήταν ένας φορέας συνδεδεµένος µε τον ECAC που ιδρύθηκε το 1970, 

αντιπροσωπεύοντας 43 κανονιστικές αρχές πολιτικής αεροπορίας Ευρωπαϊκών χωρών που 

είχαν συµφωνήσει στην συνεργασία και εφαρµογή κοινών κανονιστικών προτύπων και 

διαδικασιών ασφάλειας αεροµεταφορών. ∆εν ήταν όµως µια ρυθµιστική αρχή, η ρύθµιση 

                                                           
75 Βλ: http://easa.europa.eu/language/el/more-about-EASA.php 
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επιτυγχάνονταν από τις ρυθµιστικές αρχές των κρατών.76  

Η συνεργασία αποσκοπούσε στην υιοθέτηση υψηλών προτύπων και διαδικασιών ασφάλειας 

και στην προώθηση του «επί ίσοις όροις» ανταγωνισµό στις Ευρωπαϊκές αεροµεταφορές. 

Ιδιαίτερη έµφαση είχε δοθεί στην εναρµόνιση των κανονισµών του JAA µε αυτούς του  FAA 

Το αρχικό του έργο ήταν η δηµιουργία κοινών κωδικών πιστοποίησης µεγάλων αεροσκαφών 

και κινητήρων για τους ευρωπαίους κατασκευαστές και διεθνή συγκροτήµατα. Από το 1987 

επεκτάθηκε στο πτητικό έργο, συντήρηση αεροσκαφών, αδειοδότηση και πιστοποίηση 

σχεδίαση όλων των τύπων αεροσκαφών. Από το 2007 αποτελεί πια τον σύνδεσµο µε την 

EASA(LO)  και το εκπαιδευτικό σκέλος του ECAC(TO). 

Με απόφαση της Γενικής Συνέλευσης του ECAC (Fuja II Report), αποφασίστηκε η διάλυση 

του JAA στις 30/6/2009 και η µετατροπή του σε εκπαιδευτικό οργανισµό του.  

Ο JAA εισήγαγε πρώτος σε Ευρωπαϊκό επίπεδο τις Κοινές Αεροπορικές Απαιτήσεις, (Joint 

Aviation Requirements, JAR-OPS) οι οποίες αργότερα µε τη µεταφορά των αρµοδιοτήτων 

στην EASA από 30/6/2009, τα JAR-OPS µετονοµάστηκαν σε EU-OPS.77  

 

O Κοινός Ευρωπαϊκός Αεροπορικός Χώρος (ΚΕΑΧ) - European Common Aviation Area 

(ECAA) 

 
Ο ΚΕΑΧ ή ECAA έχει σχεδιασθεί ρητά ως ανοικτό πλαίσιο προσβάσιµο στις ευρωπαϊκές 

χώρες που επιθυµούν να ενταχθούν πλήρως στην Ευρωπαϊκή ενιαία αγορά 

αεροµεταφορών.78 

Το 2006, το Συµβούλιο ενέκρινε την πολυµερή συµφωνία για τον Κοινό Ευρωπαϊκό 

Αεροπορικό Χώρο (ΚΕΑΧ) µεταξύ της Ευρωπαϊκής Ένωσης και των κρατών µελών της, της 

Αλβανίας, της Βοσνίας-Ερζεγοβίνης, της Βουλγαρίας, της Κροατίας, της Πρώην 

Γιουγκοσλαβικής ∆ηµοκρατίας της Μακεδονίας, της Ισλανδίας, του Μαυροβουνίου, της 

Νορβηγίας, της Ρουµανίας, της Σερβίας και της Προσωρινής ∆ιοίκησης των Ηνωµένων 

Εθνών στο Κοσσυφοπέδιο.79  

 Το 2012, άλλη µια χώρα, η Μολδαβία προσχώρησε στον ΚΕΑΧ,80 ενώ διαπραγµατεύσεις 

είναι σε εξέλιξη και µε άλλες χώρες εκτός ΕΕ.     

Στόχος της συµφωνίας είναι να ενταχθούν οι γειτονικές χώρες της ΕΕ στην ήδη υπάρχουσα 

εσωτερική αγορά αεροπορικών µεταφορών στην οποία συµµετέχουν και τα 27 κράτη µέλη 

                                                           
76 Βλ: http://www.jaa.nl/introduction/introduction.html 
77 Βλ: Αδαµίδης Τ. (2012), ∆ιαφάνεια 49  
78 COM(2010) 653 τελικό  
79 Aπόφαση,  2006/682/EΚ του Συµβουλίου· ΕΕ L 285 της 16.10.2006, σ. 1.  
80 Moldova joined EU’s common airspace market  
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της ΕΕ, η Νορβηγία και η Ισλανδία

νοτιοανατολικής Ευρώπης συµφώνησαν στην πλήρη εφαρµογή του ενωσιακού δικαίου περί

αεροµεταφορών («ενωσιακό κεκτηµένο Όταν τεθεί σε πλήρη εφαρµογή το κεκτηµένο οι

αεροπορικές εταιρείες του ΚΕΑΧ θα έχουν πρόσβαση στη διευρυµένη ευρωπαϊκή ενιαία

αγορά αεροµεταφορών. 

Με τη συµφωνία χορηγείται στις αεροπορικές εταιρείες όλων των συµβαλλοµένων µερών

πρόσβαση στις απευθείας γραµµές µεταξύ του εδάφους τους και του εδάφους των άλλων

συµβαλλοµένων µερών. Άλλα δικαιώµατα συνδέονται µε την ολοκλήρωση των ειδικών

µεταβατικών ρυθµίσεων σε κάθε συνδεδεµένο µέρος όπως ορίζει η συµφωνία οι οποίες

διαφέρουν ανάλογα µε το συνδεδεµένο µέρος

 
       Εικόνα 7 : Χώρες που απαρτίζουν κάθε Ευρωπαϊκό Αεροπορικό Οργανισµό

 

               
    ECAC, EUROCONTROL, ECAA, EU
   ECAC, EUROCONTROL, ECAA
   ECAC, EUROCONTROL 
   ECAC, ECAA, EU 
   ECAC, ECAA 
   ECAC 
 
Πηγή: http://en.wikipedia.org/wiki
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της ΕΕ η Νορβηγία και η Ισλανδία, (βλ. εικόνα 7). Τα οκτώ συνδεδεµένα µέρη της

τολικής Ευρώπης συµφώνησαν στην πλήρη εφαρµογή του ενωσιακού δικαίου περί

αεροµεταφορών ενωσιακό κεκτηµένο»). Όταν τεθεί σε πλήρη εφαρµογή το κεκτηµένο οι

αεροπορικές εταιρείες του ΚΕΑΧ θα έχουν πρόσβαση στη διευρυµένη ευρωπαϊκή ενιαία

Με τη συµφωνία χορηγείται στις αεροπορικές εταιρείες όλων των συµβαλλοµένων µερών

πρόσβαση στις απευθείας γραµµές µεταξύ του εδάφους τους και του εδάφους των άλλων

συµβαλλοµένων µερών Άλλα δικαιώµατα συνδέονται µε την ολοκλήρωση των ειδικών

ν ρυθµίσεων σε κάθε συνδεδεµένο µέρος, όπως ορίζει η συµφωνία οι οποίες

διαφέρουν ανάλογα µε το συνδεδεµένο µέρος.  

Χώρες που απαρτίζουν κάθε Ευρωπαϊκό Αεροπορικό Οργανισµό

ECAC, EUROCONTROL, ECAA, EU 
EUROCONTROL, ECAA 

wiki/European_Common_Aviation_Area  
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Τα οκτώ συνδεδεµένα µέρη της 

τολικής Ευρώπης συµφώνησαν στην πλήρη εφαρµογή του ενωσιακού δικαίου περί 

αεροµεταφορών ενωσιακό κεκτηµένο Όταν τεθεί σε πλήρη εφαρµογή το κεκτηµένο, οι 

αεροπορικές εταιρείες του ΚΕΑΧ θα έχουν πρόσβαση στη διευρυµένη ευρωπαϊκή ενιαία 

Με τη συµφωνία χορηγείται στις αεροπορικές εταιρείες όλων των συµβαλλοµένων µερών 

πρόσβαση στις απευθείας γραµµές µεταξύ του εδάφους τους και του εδάφους των άλλων 

συµβαλλοµένων µερών Άλλα δικαιώµατα συνδέονται µε την ολοκλήρωση των ειδικών 

ν ρυθµίσεων σε κάθε συνδεδεµένο µέρος όπως ορίζει η συµφωνία, οι οποίες 

Χώρες που απαρτίζουν κάθε Ευρωπαϊκό Αεροπορικό Οργανισµό  
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Το περιφερειακό γραφείο της Ευρώπης και Βορείου Ατλαντικού 

Office of the ICAO 

 
Το EUR/NAT Office του ICAO

και εξυπηρετεί δύο Σχεδιασµούς

σχεδιασµού Βορειοατλαντικών

Σχεδιασµού Αεροναυτιλίας, (EANPG)

Η Ευρωπαϊκή Οµάδα Σχεδιασµού Αεροναυτιλίας

Planning Group), είναι το περιφερειακό γραφείο του

από το Συµβούλιο του ICAO προκειµένου να συνεχίσει την ασφάλεια της αεροπορίας της

αποδοτικότητας και της αειφορίας στην Ευρωπαϊκή περιοχή του µε συντονισµένο

τρόπο. Σήµερα αριθµεί 56 µέλη

ενιαία οντότητα µε το NATSPG.

 Το EANPG λαµβάνει αποφάσεις υψίστης σηµασίας για την ασφάλεια την

αποτελεσµατικότητα και τη βιωσιµότητα της Αεροπορίας οι οποίες έχουν άµεσο αντίκτυπο

σε ολόκληρη την περιοχή και έµµε

 Στην πραγµατικότητα, µέσα από αυτές τις αποφάσεις τα κράτη

διασφαλίζουν τη συνεχή και συνεκτική ανάπτυξη του Ευρωπαϊκού Σχεδίου Αεροναυτιλίας

µε τέτοιο τρόπο που να είναι εναρµονισµένο

µε τις διατάξεις του ICAO για την

 
 
                                Εικόνα 8 :
 

                              
 
                                       Πηγή:
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Το περιφερειακό γραφείο της Ευρώπης και Βορείου Ατλαντικού του ICAO 

του ICAO,  είναι διαπιστευµένο σε 56 συµβαλλόµενα κράτη του

και εξυπηρετεί δύο Σχεδιασµούς στην υλοποίηση περιφερειακών οµάδων

ών Συστηµάτων, (NATSPG), και την Ευρωπαϊκή Οµάδα

(EANPG). 

Ευρωπαϊκή Οµάδα Σχεδιασµού Αεροναυτιλίας -  EANPG, (The European Air Navigation 

είναι το περιφερειακό γραφείο του ICAO στην Ευρώπη. 

από το Συµβούλιο του ICAO προκειµένου να συνεχίσει την ασφάλεια της αεροπορίας της

αποδοτικότητας και της αειφορίας στην Ευρωπαϊκή περιοχή του ICAO µε συντονισµένο

Σήµερα αριθµεί µέλη, (βλ. εικόνα 8), και έχει έδρα το Παρίσι

ενιαία οντότητα µε το NATSPG. 

Το λαµβάνει αποφάσεις υψίστης σηµασίας για την ασφάλεια την

αποτελεσµατικότητα και τη βιωσιµότητα της Αεροπορίας οι οποίες έχουν άµεσο αντίκτυπο

σε ολόκληρη την περιοχή και έµµεση επίδραση στον υπόλοιπο κόσµο. 

Στην πραγµατικότητα µέσα από αυτές τις αποφάσεις, τα κράτη - µέλη του

συνεχή και συνεκτική ανάπτυξη του Ευρωπαϊκού Σχεδίου Αεροναυτιλίας

µε τέτοιο τρόπο που να είναι εναρµονισµένο σε όλες τις παρακείµενες περιοχές

για την  παγκόσµια ασφάλεια.  

8 : The ICAO European Region (in yellow) 

Πηγή: http://www.paris.icao.int/index.htm 
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του ICAO - EUR/NAT 

είναι διαπιστευµένο σε συµβαλλόµενα κράτη του ICAO 

υλοποίηση περιφερειακών οµάδων, την οµάδα 

Ευρωπαϊκή Οµάδα 

, (The European Air Navigation 

στην Ευρώπη. Ιδρύθηκε το 1972 

από το Συµβούλιο του προκειµένου να συνεχίσει την ασφάλεια της αεροπορίας, της 

αποδοτικότητας και της αειφορίας στην Ευρωπαϊκή περιοχή του ICAO µε συντονισµένο 

και έχει έδρα το Παρίσι αποτελώντας µια 

Το λαµβάνει αποφάσεις υψίστης σηµασίας για την ασφάλεια, την 

αποτελεσµατικότητα και τη βιωσιµότητα της Αεροπορίας οι οποίες έχουν άµεσο αντίκτυπο 

µέλη του ICAO EANPG, 

συνεχή και συνεκτική ανάπτυξη του Ευρωπαϊκού Σχεδίου Αεροναυτιλίας, 

παρακείµενες περιοχές και σύµφωνο 

 

 



Εμμανουήλ Μανωλάκης 

ΕΥΡΩΠΑΙΚΕΣ ΠΟΛΙΤΙΚΕΣ ΑΕΡΟΜΕΤΑΦΟΡΩΝ - Ο ΕΝΙΑΙΟΣ ΕΥΡΩΠΑΙΚΟΣ ΟΥΡΑΝΟΣ  

54 

Από τον Οκτώβριο του 1995, ο EUROCONTROL και το περιφερειακό γραφείο του ICAO 

EUR / NAT  έχουν εργαστεί από κοινού για να αναπτύξουν και να διατηρήσουν µια κοινή 

βάση δεδοµένων των εγκαταστάσεων και των υπηρεσιών που απαιτούνται για τη διεθνή 

αεροναυτιλία εντός της περιοχής του EUR / NAT.81    

Ευρωπαϊκές οργανώσεις έκφρασης αεροπορικών συμφερόντων 

Φορείς και οργανώσεις αεροπορικών συμφερόντων 

Στην κατηγορία αυτή θα µπορούσαµε να εντάξουµε όλες τις οργανώσεις που είναι, είτε 

συγκροτηµένοι αποκλειστικά σε Ευρωπαϊκό επίπεδο είτε είναι το Ευρωπαϊκό κοµµάτι και η 

έκφραση σε Ευρωπαϊκό επίπεδο ενός παγκόσµιου οργανισµού που έχει σχέση µε την 

Αεροπορική  οικογένεια. Τέτοιου είδους εκφράσεις Αεροπορικών συµφερόντων µπορεί να 

είναι: 

� Η βούληση των εθνικών συµφερόντων, όπως αυτή εκφράζεται και µεταφέρεται στα 

θεσµικά όργανα της ΕΕ, από τις Υπηρεσίες Πολιτικής Αεροπορίας του κάθε κράτους 

µέλους µέχρι σε ανώτερο πολιτικό επίπεδο, από τους Υπουργούς µεταφορών και τους 

αρχηγούς των χωρών-µελών. 

� Η έκφραση των στρατιωτικών συµφερόντων στη διαµόρφωση πολιτικών στις 

Αεροµεταφορές, όπως αυτή εκφράζεται µέσω των εθνικών αντιπροσωπειών ή σε 

υπερεθνικό επίπεδο µέσω του ΝΑΤΟ. 

� Ο κατασκευαστικός κλάδος της Αεροπορικής βιοµηχανίας που αφορά από την 

κατασκευή αεροσκαφών σε όλα της τα στάδια, µέχρι την κατασκευή υποστηρικτικών 

συστηµάτων για την Αεροναυτιλία και τα Αεροδρόµια. 

� Οι Αεροπορικές εταιρείες µέσω των οργανώσεων τους, είτε είναι τακτικοί 

Αεροµεταφορείς (Schedule flights), είτε έκτακτοι (Non Schedule flights – charters 

flights), είτε χαµηλού κόστους, (low cost flights). 

� Οι οργανώσεις των ιδιοκτητών Αεροσκαφών της Γενικής Αεροπορίας, αεραθλητικές 

ενώσεις, αερολέσχες κλπ. 

� Τα σωµατεία των εργαζοµένων στην  Ευρωπαϊκή Αεροπορική Βιοµηχανία, από τις 

Ενώσεις των Πιλότων, των Ελεγκτών Εναέριας κυκλοφορίας, µέχρι των εργαζοµένων 

στα Αεροδρόµια και στον κατασκευαστικό κλάδο. 

� Οι οργανώσεις των παρόχων Αεροναυτιλίας (ANSP-Aeronautical Navigation Service 

Providers), που µπορεί να είναι κρατικοί ή ιδιωτικοί. 

                                                           
81 Βλ:http://www2.icao.int/en/ICARD/default.aspx    
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� Τα Αεροδρόµια και η Ευρωπαϊκή έκφραση των συµφερόντων τους και 

� Τα συµφέροντα που έχουν να κάνουν µε τον τουρισµό δεδοµένου ότι η διακίνηση του 

τουριστικού προϊόντος γίνεται κυρίως Αεροπορικά. 

 

Ο ρόλος των οργανώσεων αεροπορικών συμφερόντων 

 
Οι Ευρωπαϊκές οργανώσεις έκφρασης αεροπορικών συµφερόντων διαδραµατίζουν 

σηµαντικό ρόλο στη διαµόρφωση της Ευρωπαϊκής πολιτικής αεροµεταφορών.  

Όλες οι σύγχρονες προσεγγίσεις και ερµηνείες για την ΕΕ τονίζουν το ρόλο αυτών των 

οργανώσεων. Η ΕΕ είτε ως «ρυθµιστικό κράτος», είτε ως ένα «πολύ-επίπεδο διακυβερνητικό 

σχήµα», µέσω των θεσµικών της οργάνων οφείλει να λαµβάνει σοβαρά υπόψη της τα 

αντικρουόµενα οικονοµικά συµφέροντα. Η συµβολή των οργανώσεων έκφρασης κοινωνικών 

οικονοµικών και πολιτικών συµφερόντων δεν µπορεί να αγνοηθεί, τουλάχιστον όσον αφορά 

τις µικροοικονοµικές πολιτικές της ΕΕ. 

Οι εθνικές κυβερνήσεις των κρατών-µελών, τα οργανωµένα αεροπορικά συµφέροντα, και τα 

θεσµικά όργανα της ΕΕ θεωρούνται σηµαντικοί αλλά και αλληλοεξαρτώµενοι δρώντες 

παράγοντες που µέσα από την αναζήτηση συµµαχιών και ισορροπιών, προωθούν συλλογικές 

πολιτικές απαντήσεις µέσα σε ένα όλο και περισσότερο µεταβαλλόµενο διεθνές 

περιβάλλον.82 

Τα θεσµικά όργανα της ΕΕ επιζητούν αυτή τη συνεργασία γιατί οι οργανώσεις συµφερόντων 

είναι πηγές πληροφορίας, υποστήριξης και νοµιµοποίησης, στοιχεία τα οποία έχουν άµεση 

σχέση µε την πρωτοβουλιακή αρµοδιότητα της Επιτροπής. Η Επιτροπή για να διαµορφώσει 

τις πλέον κατάλληλες προτάσεις χρειάζεται εξειδικευµένη πληροφόρηση και τεχνολογία την 

οποία κατά κανόνα είναι σε θέση να παράσχουν οι οργανώσεις.83 

 

Ο τρόπος δράσης των οργανώσεων αεροπορικών συμφερόντων  

 
Οι Ευρωπαϊκές οργανώσεις έκφρασης αεροπορικών συµφερόντων έχουν δυνατότητες που 

καθορίζονται από τις εξής παραµέτρους: 

� Την οικονοµική δύναµη της συγκεκριµένης οµάδας έκφρασης συµφερόντων και των 

µελών της. 

� Την δυνατότητα της οργάνωσης να διαθέτει  ειδική εξειδίκευση και πληροφόρηση σε 

                                                           
82 Θεοδωρόπουλος Σ. -Λεκάκου Μ. - Πάλλης Α.(2006) σελ.71-74  
83 Λάβδας Κώστας (2004), σελ267  
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επι µέρους τοµείς. 

� Την δυνατότητα να βοηθήσουν την Ευρωπαϊκή Επιτροπή(µε το περιορισµένο 

προσωπικό και γνώσεις) να καταλήξει σε συγκεκριµένες, άρτια δοµηµένες (από 

τεχνική άποψη) προτάσεις πολιτικής. 

� Την διατήρηση της αποκλειστικότητας στην εκπροσώπηση σε ένα τοµέα που δεν 

υπάρχει άλλη εκπροσώπηση. 

� Την ικανότητα της Ευρωπαϊκής οργάνωσης να ασκήσει επιρροή στα µέλη της. 

 

Προκειµένου να αναζητήσει και να βρει διαύλους επικοινωνίας και πρόσβασης στους 

θεσµούς της Ευρωπαϊκής Ένωσης η οργάνωση έχει τέσσερεις βασικές δυνατότητες:84 

� Άµεση στόχευση το κέντρο λήξης των αποφάσεων (Βρυξέλλες), µε άνοιγµα 

γραφείων για καλλιέργεια άµεσων και αδιαµεσολάβητων σχέσεων µε τους 

κοινοτικούς θεσµούς. 

� Άσκηση επιρροής µέσω της εθνικής κυβέρνησης. 

� Άσκηση επιρροής µέσω της κλαδικής ή εθνικής οργάνωσης συµφερόντων στη οποία 

η οργάνωση είναι µέλος. 

� Άσκηση επιρροής µέσω της Ευρωπαϊκής συνοµοσπονδίας συµφερόντων. 

 
  

                                                           
84 Λάβδας, Κ., ό.π., σελ256  
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ΕΣΩΤΕΡΙΚΗ ΑΓΟΡΑ  ΑΕΡΟΜΕΤΑΦΟΡΩΝ  -  ΚΟΙΝΟΙ ΚΑΝΟΝΕΣ 

Κοινοί κανόνες εκμετάλλευσης των αεροπορικών γραμμών 

Το βασικό πλαίσιο για τους κοινούς κανόνες εκµετάλλευσης των αεροπορικών γραµµών που 

τέθηκε το 1992 µε την απελευθέρωση των Αεροπορικών µεταφορών εντός της ΕΕ, 

αναθεωρείται εµπλουτίζεται και εκσυγχρονίζεται µε τον Κανονισµό 1008/2008 του 

Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του Συµβουλίου, της 24ης Σεπτεµβρίου 2008, σχετικά µε 

κοινούς κανόνες εκµετάλλευσης των αεροπορικών γραµµών στην Κοινότητα.85 

Ουσιαστικά δηλαδή ο παραπάνω κανονισµός καταργεί και αντικαθιστά τους τρεις 

κανονισµούς της τρίτης «δέσµης» για τις αεροπορικές µεταφορές:  

� Τον κανονισµό αριθ. 2407/92 περί της εκδόσεως αδειών των αεροµεταφορέων, 

� Τον κανονισµό αριθ. 2408/92 για την πρόσβαση των κοινοτικών αεροµεταφορέων σε 

δροµολόγια ενδοκοινοτικών αεροπορικών γραµµών και 

� Τον κανονισµό αριθ. 2409/92 για τους ναύλους και τα κόµιστρα των αεροπορικών 

γραµµών 

Η νοµοθεσία που εισάγεται και αναθεωρείται µε τους παραπάνω κανονισµούς έχει ως στόχο 

την εναρµόνιση των κανόνων και των διαδικασιών στην πολιτική αεροπορία εντός της 

επικράτειας της ΕΕ. Θέτει τους κοινούς κανόνες, όρους και προϋποθέσεις για την ενιαία 

αγορά των Αεροµεταφορών, οργανώνει τη χορήγηση αδειών εκµετάλλευσης, την εποπτεία 

των αεροπορικών εταιρειών, και την πρόσβασή τους στην αγορά. 

Εγγυάται µία ανταγωνιστική αγορά Αεροµεταφορών, υπηρεσίες ποιότητας και πιο διαφανείς 

ναύλους για τους πολίτες της ΕΕ. Αναλυτικότερα προβλέπεται: 

 

Ως προς την άδεια εκμετάλλευσης 

Οποιαδήποτε αεροπορική επιχείρηση που είναι εγκατεστηµένη στην ΕΕ, δεν µπορεί  να 

µεταφέρει  επιβάτες, ταχυδροµείο ή φορτίο χωρίς να της έχει προηγουµένως χορηγηθεί η 

κατάλληλη άδεια εκµετάλλευσης. Οι όροι χορήγησης άδειας εκµετάλλευσης προσδιορίζονται 

από τον κανονισµο1008/2008. Ειδικότερα, η επιχείρηση πρέπει να κατέχει πιστοποιητικό 

αεροµεταφορέα (ΑΟC), να πληροί τις απαιτήσεις ασφάλισης και κυριότητας και να παρέχει 

χρηµατοοικονοµικές εγγυήσεις. Από τους διευθύνοντες δε την αεροπορική εταιρεία 

                                                           
85 Επίσηµη Εφηµερίδα της ΕΕ, ΕΕ L 293, 31.10.2008  
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απαιτείται να παρέχουν αποδείξεις για τη φερεγγυότητά τους. 

Η άδεια εκµετάλλευσης είναι σε ισχύ καθόσον χρονικό διάστηµα αεροµεταφορέας 

συµµορφώνεται προς τις απαιτήσεις του κανονισµού. Η αρµόδια αρχή αδειοδότησης εξετάζει 

τη συµµόρφωση προς τις απαιτήσεις αυτές δύο έτη από τη χορήγηση νέας άδειας, όταν 

υπάρχουν υπόνοιες για πρόβληµα ή κατόπιν αιτήσεως της Επιτροπής. Η αρχή αυτή µπορεί, 

ανά πάσα στιγµή, να εξετάσει τη χρηµατοοικονοµική κατάσταση κοινοτικού αεροµεταφορέα 

στον οποίον έχει χορηγήσει άδεια. 

Κάθε κοινοτικός αεροµεταφορέας έχει υποχρέωση να κοινοποιεί εκ των προτέρων 

οποιαδήποτε µεταβολή της δραστηριότητάς του (εκµετάλλευση αεροπορικής γραµµής την 

οποία δεν εξυπηρετούσε προηγουµένως, συγχώνευση, εξαγορά επιχειρήσεων, κλπ). Εάν οι 

αρµόδιες αρχές κρίνουν ότι οι προβλεπόµενες αλλαγές έχουν σηµαντικές 

χρηµατοοικονοµικές επιπτώσεις, ζητούν από τον αεροµεταφορέα την υποβολή 

αναθεωρηµένου επιχειρηµατικού σχεδίου και αποφασίζουν εάν η άδεια εκµετάλλευσης 

πρέπει να υποβληθεί εκ νέου προς έγκριση. 

Η άδεια ενός αεροµεταφορέα αναστέλλεται από την αρµόδια αρχή, εάν βάσει αξιολόγησης 

της χρηµατοοικονοµικής απόδοσης, η αρχή εκτιµήσει ότι αυτός δεν µπορεί πια να 

ανταποκριθεί στις υποχρεώσεις του για περίοδο δώδεκα µηνών. Εν τω µεταξύ, µπορεί να 

χορηγήσει προσωρινή άδεια, µέχρις ότου αναδιοργανωθεί χρηµατοοικονοµικά ο 

αεροµεταφορέας, υπό την προϋπόθεση ότι δεν διακυβεύεται η ασφάλεια και ότι υπάρχει 

ρεαλιστική προοπτική ανασυγκρότησης. 

 Η άδεια πρέπει επίσης να ανασταλεί εάν ο αεροµεταφορέας παρέχει πληροφορίες 

εσφαλµένες κατά ουσιαστικό τρόπο, σε περίπτωση αναστολής ή αφαίρεσης πιστοποιητικού 

κοινοτικού αεροµεταφορέα, ή όταν ο αεροµεταφορέας δεν πληροί πλέον τις απαιτήσεις 

φερεγγυότητας. 

Ορίζονται επίσης κανόνες που αφορούν  τη µίσθωση αεροσκαφών. 

Ως προς την πρόσβαση στην αγορά 

Τα κράτη µέλη δεν µπορούν να εξαρτήσουν την εκµετάλλευση από την έκδοση άδειας ή 

εξουσιοδότησης εφόσον οι νόµιµοι κοινοτικοί αεροµεταφορείς είναι ελεύθεροι και  έχουν το  

δικαίωµα εκµετάλλευσης των κοινοτικών αερογραµµών οπουδήποτε κι αν βρίσκονται αυτές, 

σε όλη την έκταση της ΕΕ. Η ελευθερία εκµετάλλευσης δεν µπορεί να περιοριστεί από 

διµερείς συµφωνίες µεταξύ των κρατών µελών. Μπορούν να επιβληθούν περιορισµοί στο 
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πλαίσιο διµερών συµφωνιών µεταξύ κράτους µέλους και τρίτης χώρας, µε την προϋπόθεση 

ότι οι περιορισµοί αυτοί δεν περιορίζουν τον ανταγωνισµό, δεν εισάγουν διακρίσεις και δεν 

είναι υπέρ το δέον περιοριστικοί. 

Η άσκηση των δικαιωµάτων κίνησης δηλαδή του  δικαιώµατος εκτέλεσης αεροπορικής 

γραµµής µεταξύ δύο αερολιµένων της ΕΕ υπόκειται σε κοινοτικούς, εθνικούς, 

περιφερειακούς και τοπικούς κανόνες όσον αφορά την ασφάλεια πτήσεων, την προστασία 

του περιβάλλοντος και την κατανοµή τού διαθέσιµου χρόνου χρήσης αερολιµένα. Κάτω από  

ορισµένες προϋποθέσεις που ορίζονται από τον κανονισµό, ένα κράτος µέλος µπορεί να 

ρυθµίζει την κατανοµή της εναέριας κυκλοφορίας µεταξύ αερολιµένων που εξυπηρετούν την 

ίδια πόλη ή το ίδιο αστικό συγκρότηµα. Μπορεί επίσης να περιορίσει ή να αρνηθεί την 

άσκηση των δικαιωµάτων κίνησης σε περίπτωση σοβαρών περιβαλλοντικών προβληµάτων ή 

έκτακτης ανάγκης. 

Ως προς την παροχή Δημόσιας Υπηρεσίας 

Ο Κανονισµός  2408/1992 και µετέπειτα ο 1008/2008  ορίζουν  τις γενικές αρχές για τις 

υποχρεώσεις δηµόσιας υπηρεσίας. Κάτω από ορισµένες προϋποθέσεις σύµφωνα µε τον 

κανονισµό µπορεί ένα κράτος µέλος, να επιβάλει υποχρέωση παροχής δηµόσιας υπηρεσίας 

στο πλαίσιο ενός τακτικού αεροπορικού δροµολογίου µεταξύ ενός αερολιµένα και µιας 

περιφερειακής περιοχής ή περιοχής ανάπτυξης της Κοινότητας ή σε γραµµή η οποία έχει 

χαµηλή κίνηση µε προορισµό αερολιµένα που βρίσκεται στο έδαφός του, εφόσον η γραµµή 

αυτή θεωρείται δροµολόγιο ζωτικής σηµασίας για την οικονοµική και κοινωνική ανάπτυξη 

της περιφέρειας την οποία εξυπηρετεί ο αερολιµένας.  

Μετά την ολοκλήρωση των απαιτούµενων νοµικών διαδικασιών, αναθέτει ένα κράτος µέλος 

το µονοπώλιο σε ένα αεροµεταφορέα να λειτουργεί µε βάση την εν λόγω γραµµή παρέχοντας 

του οικονοµική αποζηµίωση. Οι αεροπορικές υπηρεσίες στην περίπτωση αυτή αποτελούν 

σανίδα σωτηρίας για τις περιφερειακές περιοχές, όπως τα νησιά, καθιστώντας τα προσιτά σε 

δυνητικές αγορές, και έχουν ως στόχο την οικονοµική ανάπτυξη, µε έµφαση στον εσωτερικό 

τουρισµό. Χωρίς αυτά τα δροµολόγια οι κάτοικοι αυτών των αποµακρυσµένων περιοχών θα 

παρέµεναν αποµονωµένοι.86 

 

                                                           
86 Papatheodorou A.,Koura F., customer satisfaction from public service obligation (pso) routes:thessaloniki as a 
case study, journal of air transport studies, Volume3,Nr2,July 2012,p23-37, ∆ιαθέσιµο στο: 
http://www.atn.aero/content/jats/jats32.pdf, πρόσβαση14/04/2013  
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Ως προς την τιμολόγηση 

Πέραν των εξαιρέσεων που συνδέονται µε υποχρέωση δηµόσιας υπηρεσίας οι κοινοτικοί 

αεροµεταφορείς καθορίζουν ελεύθερα τους αεροπορικούς ναύλους και τα κόµιστρα. Το 

δηµοσιευµένο αντίτιµο για υπηρεσία πρέπει να περιλαµβάνει τον ναύλο ή το κόµιστρο, τους 

φόρους, τις επιβαρύνσεις, τις προσαυξήσεις και τα τέλη που είναι αναπόφευκτα και 

προβλέψιµα κατά τη στιγµή της δηµοσίευσης. Επίσης, οι διάφορες συνιστώσες του αντίτιµου 

(ναύλος ή κόµιστρο, φόροι, τέλη αερολιµένος και λοιπές δαπάνες) πρέπει να αναφέρονται 

διεξοδικά. 

Απαγορεύονται οι διακρίσεις µέσα στην Κοινότητα µεταξύ των επιβατών ή των χρηστών 

υπηρεσιών εµπορευµατικών αεροµεταφορών βάσει του τόπου διαµονής τους ή της 

εθνικότητάς τους όσον αφορά την πρόσβαση στους ναύλους ή τα κόµιστρα.  

  

Κοινοί κανόνες ως προς τις τεχνικές  απαιτήσεις και τις διοικητικές διαδικασίες 

 

Η εναρµόνιση των τεχνικών κανόνων και των διοικητικών διαδικασιών στον τοµέα της 

ασφάλειας της πολιτικής αεροπορίας, σχετικά µε τη λειτουργία και τη συντήρηση 

αεροσκαφών, τα πρόσωπα και τους οργανισµούς που εµπλέκονται στις εν λόγω εργασίες,  

άρχισε να υλοποιείται µε τον κανονισµό 3922/91,87 και τροποποιείται  µετέπειτα από τους 

κανονισµούς 1592/2002, 1899/2006, 1900/2006 και  8/2008, 216/2008, 859/2008. 

Τα Joint Aviation Requirements, JAR-OPS που εισήγαγε αρχικά το JAA όπως ήδη έχουµε 

προαναφέρει σε προηγούµενο κεφάλαιο αντικαταστάθηκαν από τα EU-OPS (καν.859/2008). 

Σε γενικές γραµµές η εναρµόνιση των τεχνικών κανόνων και των διοικητικών διαδικασιών  

που επιτυγχάνεται µε τους παραπάνω κανονισµούς έχει τα εξής αποτελέσµατα :   

Οποιοδήποτε αεροπλάνο το οποίο λειτουργεί µε άδεια που χορηγείται από ένα κράτος µέλος 

της ΕΕ, σύµφωνα µε τους κοινούς τεχνικούς κανόνες και διοικητικές διαδικασίες επιτρέπεται 

να λειτουργεί υπό τις ίδιες συνθήκες σε όλες τις χώρες της ΕΕ, χωρίς την ανάγκη για 

περαιτέρω τεχνικές απαιτήσεις ή αξιολογήσεων. 

 Υπάρχει αµοιβαία αναγνώριση εντός της ΕΕ για πιστοποίηση που χορηγείται από µια χώρα 

της ΕΕ σε πρόσωπα ή φορείς που υπάγονται στη δικαιοδοσία του, οι οποίοι είναι υπεύθυνοι 

για τη συντήρηση των προϊόντων ή τη λειτουργία των αεροσκαφών.  

Οι χώρες της ΕΕ µπορούν κα πρέπει να αναλαµβάνουν άµεση δράση για προβλήµατα 

ασφαλείας που διαπιστώνουν σχετικά µε ένα προϊόν, πρόσωπο ή διαδικασία γιατί αυτό 
                                                           
87 Επίσηµη Εφηµερίδα της ΕΕ, ΕΕ, L 373, 31.12.1991  
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επιβάλλεται από τούς  κανονισµούς ασφαλείας. 

Όταν τα επίπεδα ασφάλειας διαπιστώνεται ότι είναι ανεπαρκή ή ανύπαρκτα στο πλαίσιο των 

κοινών τεχνικών κανόνων και των διοικητικών διαδικασιών, η Επιτροπή πρέπει να υποβάλει 

κατάλληλες προτάσεις για την αντιµετώπιση της κατάστασης. 

Σε εξαιρετικές περιπτώσεις, οι χώρες της ΕΕ µπορεί επίσης να παρεκκλίνουν από τις τεχνικές 

απαιτήσεις και τις διοικητικές διαδικασίες, υπό τον όρο ότι είναι σύµφωνες µε τους στόχους 

της ασφάλειας. 

Η Επιτροπή θα πρέπει να επικουρείται από τον Ευρωπαϊκό Οργανισµό Ασφάλειας της 

Αεροπορίας, (EASA) κατά τη σύνταξη τυχόν τροποποιήσεων των απαιτήσεων που 

σχετίζονται µε το πλήρωµα θαλάµου επιβατών και τους περιορισµούς του χρόνου πτητικής 

εργασίας. 

Η Επιτροπή, επικουρούµενη από την επιτροπή ασφάλειας των αεροµεταφορών, πρέπει να 

τροποποιεί τους κοινούς τεχνικούς κανόνες και διοικητικές διαδικασίες, όπου οι εν λόγω 

τροποποιήσεις είναι αναγκαίες από την πρόοδο στον τοµέα της επιστήµης και της 

τεχνολογίας. Εάν οι τροποποιήσεις αυτές αφορούν µια εθνική παραλλαγή, για µια δεδοµένη 

χώρα της ΕΕ, η Επιτροπή πρέπει να αποφανθεί κατά πόσον ή όχι αυτή η παραλλαγή θα 

πρέπει να περιλαµβάνονται στις κοινές τεχνικές απαιτήσεις και τις διοικητικές διαδικασίες. 

 

Κοινοί κανόνες για τα Πτυχία και Άδειες του προσωπικού 

Η εναρµόνιση των απαιτήσεων και των κανονισµών σε θέµατα πτυχίων και αδειών 

αποσκοπεί στη θέσπιση κοινοτικής διαδικασίας για την αµοιβαία αποδοχή των αδειών και 

των προσόντων των ατόµων που εργάζονται στον τοµέα της πολιτικής αεροπορίας, ώστε να 

διασφαλιστεί ότι οι υπηρεσίες αεροπορικών µεταφορών λειτουργούν αποτελεσµατικά και µε 

ασφάλεια και να εξασφαλιστεί η ελεύθερη κυκλοφορία των εργαζοµένων αυτών σε όλη την 

Κοινότητα. 

Αρχικά τα θέµατα που αφορούν τα πτυχία και τις άδειες του ιπτάµενου προσωπικού 

ρυθµίζονται µε την οδηγία 670/91 EEC,88 η οποία στη συνέχεια αντικαθίσταται από τον 

κανονισµό 216/2008. Ειδικότερα, ο εν λόγω κανονισµός ορίζει τα διάφορα προσόντα που 

απαιτούνται για τη χορήγηση αδειών για τους πιλότους και το πλήρωµα θαλάµου επιβατών, 

τους όρους έκδοσής τους, καθώς και τα προνόµια και τις ευθύνες των κατόχων αδειών. 

Στα πλαίσια της υιοθέτησης της πολιτικής για τον Ενιαίο Ευρωπαϊκό Ουρανό άρχισε να 

προβάλει η ανάγκη της εναρµόνισης των κανόνων για κοινές προϋποθέσεις εισόδου και 
                                                           
88 Επίσηµη Εφηµερίδα της ΕΕ,  OJ L 373 of 31.12.1991  
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πρακτικής στο επάγγελµα του Ελεγκτή Εναέριας Κυκλοφορίας. Η ποικιλοµορφία των 

προϋποθέσεων από χώρα σε χώρα για το επάγγελµα αυτό,  δίνει τη θέση της στην εισαγωγή 

της κοινοτικής άδειας Ελεγκτή Εναέριας Κυκλοφορίας καθιερώνοντας έτσι κοινές 

απαιτήσεις ως προς τα προσόντα εισαγωγής στο επάγγελµα, ως προς τη εκπαίδευση και την 

διαρκή αξιολόγηση,  εξασφαλίζοντας  υψηλότερα επίπεδα ασφάλειας.  

Η κοινοτική άδεια Ελεγκτή Εναέριας Κυκλοφορίας καθιερώνεται αρχικά µε την οδηγία 

2006/23/ΕΚ του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του Συµβουλίου και στην συνέχεια 

αντικαθίσταται µε τον κανονισµό 1108/2009. Κάθε κράτος µέλος πρέπει να αναγνωρίζει την 

άδεια και τις σχετικές ειδικότητες και τις καταχωρίσεις που εκδίδονται από την εθνική 

εποπτική αρχή άλλου κράτους µέλους. 

Αυτό θα πρέπει να οδηγήσει στην αναγνώριση των αδειών σε ολόκληρη την Κοινότητα, 

αυξάνοντας έτσι τόσο την ελεύθερη κυκλοφορία και τη διαθεσιµότητα των ελεγκτών 

εναέριας κυκλοφορίας. 

Κοινό σύστημα χρέωσης των αεροναυτιλιακών υπηρεσιών  

Ήδη από το  1971, τα επτά κράτη- µέλη του Eurocontrol αποφάσισαν  να υιοθετήσουν µια 

κοινή πολιτική για τις χρεώσεις των τελών διαδροµής των αεροµεταφορέων, να 

δηµιουργηθεί ένα κοινό σύστηµα για τη δηµιουργία, την τιµολόγηση και είσπραξη τους και 

να χρησιµοποιείται το Eurocontrol  για το σκοπό αυτό.89  

Το αρχικό κοινό αυτό σύστηµα χρέωσης των αεροναυτιλιακών υπηρεσιών παραµένει, 

εδραιώνεται  µε την συνεχή διεύρυνση του Eurocontrol, και αποκτά όλο και ιδιαίτερη 

σηµασία στα πλαίσια της κοινής πολιτικής Αεροµεταφορών της ΕΕ και την προώθηση του 

Ενιαίου Ευρωπαϊκού Ουρανού. Σε θεσµικό επίπεδο  προβλέπεται αρχικά µε τον 

κανονισµό1794/2006 και µετέπειτα  από τον 1191/2011. 

Το σύστηµα έχει σχεδιαστεί για να ενθαρρύνει την ασφαλή, αποτελεσµατική και αποδοτική 

παροχή υπηρεσιών αεροναυτιλίας για τους χρήστες που χρηµατοδοτούν το σύστηµα.  

Επίσης το σύστηµα χρέωσης είναι µε τέτοιο τρόπο σχεδιασµένο ούτως ώστε να εξασφαλίσει 

τη διαφάνεια και τη διαβούλευση σχετικά µε το πώς το κόστος παροχής υπηρεσιών 

αεροναυτιλίας υπολογίζεται και κατανέµεται µεταξύ των διαφόρων υπηρεσιών. Το κοινό 

σύστηµα χρέωσης διέπεται από τις αρχές που καθορίζονται στον κανονισµό  550/2004 για το 

Ενιαίο Ευρωπαϊκό Ουρανό και πρέπει να συµµορφώνονται µε τις απαιτήσεις του ∆ιεθνούς 

                                                           
89 http://www.eurocontrol.int/articles/route-charges-system 
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Οργανισµού Πολιτικής.90  

Κοινό σύστημα  Στατιστικής καταγραφής  

Η Ευρωπαϊκή Ένωση για να λάβει τις σωστές αποφάσεις στη χάραξη της Ευρωπαϊκής 

πολιτικής  στον τοµέα των Αεροµεταφορών  θα πρέπει να έχει στη διάθεσή της συγκρίσιµα, 

συνεκτικά, συγχρονισµένα και τακτικά στατιστικά στοιχεία σχετικά µε την έκταση και την 

ανάπτυξη των αεροπορικών µεταφορών επιβατών, φορτίου και ταχυδροµείου στο εσωτερικό 

της Ευρωπαϊκής Ένωσης.  

Ο κανονισµός 437/2003  θέτει το  νοµικό πλαίσιο και αποσκοπεί στο να δηµιουργηθεί µια 

σταθερή στατιστική βάση πάνω στην οποία να βασίζεται και να διατυπώνεται η Ευρωπαϊκή  

πολιτική αεροµεταφορών.91 

 Η από κοινού συγκέντρωση στοιχείων, σε συγκρίσιµη ή εναρµονισµένη βάση, επιτρέπει τη 

δηµιουργία ενός ολοκληρωµένου συστήµατος µε αξιόπιστες, συνεκτικές και ταχείες 

πληροφορίες. Κάθε κράτος µέλος οφείλει να συγκεντρώνει στατιστικά στοιχεία, τα οποία 

αφορούν τις ακόλουθες µεταβλητές:  

α) επιβάτες, 

β) φορτίο και ταχυδροµείο, 

γ) στάδια πτήσης, 

δ) προσφερόµενες θέσεις επιβατών, 

ε) µετακινήσεις αεροσκαφών. 

Οι στατιστικές µεταβλητές κάθε τοµέα, η ονοµατολογία για την ταξινόµησή τους, η 

συχνότητα των παρατηρήσεων, καθώς και οι ορισµοί, καθορίζονται µε σαφήνεια. 

Τα στοιχεία συλλέγοντα από την ειδική στατιστική υπηρεσία της ΕΕ, την Eurostat. 

 

Τομέας Γενικής και Επαγγελματικής αεροπορίας  

Αρχικά η εξέταση των ιδιαιτεροτήτων της γενικής και της επαγγελµατικής αεροπορίας δεν 

θεωρήθηκε  αναγκαία από την ΕΕ. 

 Με τη διεύρυνση όµως των κοινοτικών αρµοδιοτήτων στο πεδίο της ασφάλειας πτήσεων και 

της αεροπορικής ασφάλειας, την αναβάθµιση του ενιαίου ευρωπαϊκού ουρανού και την 

εγκατάσταση του νέου συστήµατος διαχείρισης της εναέριας κυκλοφορίας στην Ευρώπη, το 

αναµενόµενο "αγκάθι" της χωρητικότητας και τις ανησυχίες για τις περιβαλλοντικές 

                                                           
90 http://europa.eu/legislation_summaries/transport/air_transport/l24469_en.htm 
91 Επίσηµη Εφηµερίδα αριθ. L 066 της 11/03/2003 σ. 0001 – 0008  
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επιπτώσεις των αεροµεταφορών, οι δραστηριότητες της ΕΕ αποκτούν όλο και µεγαλύτερη 

σηµασία και στον τοµέα αυτόν.92 

Η ευρωπαϊκή γενική και επαγγελµατική αεροπορία προσφέρει άκρως εξατοµικευµένες και 

ευέλικτες µεταφορές από πόρτα σε πόρτα σε άτοµα, επιχειρήσεις και τοπικές κοινότητες, 

αυξάνοντας την κινητικότητα των ατόµων, την παραγωγικότητα των επιχειρήσεων και την 

περιφερειακή συνοχή καλύπτει δε όλες τις µεταφορές µε πολιτικά αεροσκάφη πλην των 

εµπορικών αεροµεταφορών και ειδικότερα: 

� Τις επί παραγγελία και επ’ αµοιβή πολιτικές αεροµεταφορές, (αεροταξί). 

� Τις ειδικευµένες εναέριες επιχειρήσεις µε αεροσκάφη εταιρικής/ατοµικής ιδιοκτησίας 

που χρησιµοποιούνται για επιχειρηµατικούς/επαγγελµατικούς σκοπούς. Αυτές οι 

υπηρεσίες συµπεριλαµβάνουν τη χαρτογράφηση, τις υπεράκτιες πτήσεις και τις 

υπεράκτιες κατασκευαστικές εργασίες, τις περιπολίες και τη συντήρηση αγωγών, τις 

πτήσεις για γεωργικούς σκοπούς, καθώς και τη περιβαλλοντική επιτήρηση, τις 

µετεωρολογικές έρευνες και την πυρόσβεση, τις ζωντανές τηλεοπτικές 

ανταποκρίσεις, τη επίβλεψη της κυκλοφορίας και άλλα. 

� Την εκπαίδευση χειριστών αεροσκαφών αποτελώντας κατά κάποιο τρόπο φυτώριο 

για τις αεροπορικές εταιρείες δεδοµένου οτι πολλοί από τους εκπαιδευµένους 

χειριστές και µηχανικούς, αφού συγκεντρώσουν τον αριθµό ωρών πτήσης ή στο 

υπόστεγο, στη συνέχεια απασχολούνται στις αεροπορικές εταιρείες. 

� Τις πτήσεις αναψυχής. Οι αερολέσχες και οι αθλητικές αεροπορικές οργανώσεις 

προωθούν τις ατοµικές ικανότητες, τις τεχνικές γνώσεις και τα αεροναυτικά 

προσόντα – ειδικά στους νέους πολίτες της Ευρωπαϊκής Ένωσης, αυξάνοντας το 

ενδιαφέρον τους για τα ιδιαίτερα απαιτητικά και ελκυστικά αεροπορικά αθλήµατα και 

µελλοντικές σταδιοδροµίες στην εµπορική αεροπορία ή την αεροναυτική έρευνα και 

ανάπτυξη. 

 
Η γενική και επαγγελµατική αεροπορία στην Ευρώπη διαθέτει περίπου 50.000 µηχανοκίνητα 

αεροσκάφη (όπου περιλαµβάνονται περίπου 2.800 αεροσκάφη µε στροβιλοκινητήρα), ενώ ο 

στόλος της ευρωπαϊκής εµπορικής αεροπορίας ανέρχεται σε 5.000 αεροσκάφη. Επιπλέον, 

χρησιµοποιούνται 180.000 – 200.000 υπερελαφρά και µη µηχανοκίνητα αεροσκάφη για 

αθλητισµό και αναψυχή. 

Το 2005 υπήρχαν περίπου 100.000 ζεύγη αερολιµένων στην Ευρώπη εξυπηρετούµενα από 

                                                           
92 Ανακοίνωση της Επιτροπής «Θεµατική για βιώσιµο µέλλον στη γενική και επαγγελµατική 
αεροπορία», COM/2007/0869 τελικό     
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την γενική και επαγγελµατική αεροπορία. 

Το 2006, το 9% περίπου των συνολικών κινήσεων αεροσκαφών που κατέγραψε ο 

Eurocontrol ανήκαν στη γενική και επαγγελµατική αεροπορία. Από το 2003, ο αριθµός 

κινήσεων αεροσκαφών αυτού του τµήµατος που κατέγραψε ο Eurocontrol αναπτύχθηκε µε 

ρυθµό σχεδόν διπλάσιο από την υπόλοιπη κίνηση (22% περισσότερες πτήσεις το 2006 σε 

σχέση µε το 2003, ενώ η υπόλοιπη κίνηση αυξήθηκε κατά 14%). Εδώ θα πρέπει να 

σηµειώσουµε ότι υπάρχει ένα πρόβληµα στατιστικής καταγραφής δεδοµένου ότι η 

συντριπτική πλειονότητα των πτήσεων γενικής και επαγγελµατικής αεροπορίας δεν 

καταγράφονται από τον Eurocontrol, διότι οι πτήσεις αυτές κινούνται σε µη ελεγχόµενο 

εναέριο χώρο. Έτσι για παράδειγµα, οι περισσότερες πτήσεις αναψυχής και αθλητισµού δεν 

υπολογίζονται στις στατιστικές αυτές.93 

 Η  Ευρωπαϊκή Επιτροπή  δεσµεύεται να παρακολουθεί στενά τις εξελίξεις στο µέλλον, έτσι 

ώστε να βεβαιωθεί ότι λαµβάνονται υπόψη οι ειδικές ανάγκες όλων των κατηγοριών 

χρηστών του εναερίου χώρου στη διαδικασία κατάστρωσης πολιτικής. Πιο συγκεκριµένα, 

εστιάζει την προσοχή της στις εξής δράσεις: 

� ∆ηµιουργία βασικών δεδοµένων για την ευρωπαϊκή γενική και επαγγελµατική 

αεροπορία. 

� ιδιαίτερη επαγρύπνηση στην ορθή εφαρµογή των αρχών της αναλογικότητας και της 

επικουρικότητας. 

� συνεκτίµηση των αναγκών όλων των χρηστών του εναερίου χώρου και των 

υποδοµών στο σχεδιασµό και τη βελτιστοποίηση της χωρητικότητας. 

� προώθηση νέων τεχνολογιών που επιτρέπουν να διατηρηθεί η ανταγωνιστικότητα της 

ευρωπαϊκής βιοµηχανίας και να αποδεσµευθεί χωρητικότητα στα τοπικά και 

περιφερειακά αεροδρόµια µε αποδοτικό τρόπο. 

� διευκόλυνση της πρόσβασης της γενικής και επαγγελµατικής αεροπορίας στις ξένες 

αγορές. 

� εξασφάλιση της περιβαλλοντικής βιωσιµότητας της γενικής και επαγγελµατικής 

αεροπορίας. 

 

Πολιτική στον τοµέα των μη επανδρωμένων αεροσκαφών  

Η ανάπτυξη των συστηµάτων µη επανδρωµένων αεροσκαφών, (Unmanned Aircraft Systems, 

UAS), έχει ανοίξει ένα πολλά υποσχόµενο νέο κεφάλαιο στην ιστορία της αεροδιαστηµικής. 

                                                           
93 Στοιχεία της Ευρωπαϊκής Επιτροπής,COM  869/2007  



Εμμανουήλ Μανωλάκης 

ΕΥΡΩΠΑΙΚΕΣ ΠΟΛΙΤΙΚΕΣ ΑΕΡΟΜΕΤΑΦΟΡΩΝ - Ο ΕΝΙΑΙΟΣ ΕΥΡΩΠΑΙΚΟΣ ΟΥΡΑΝΟΣ  

66 

Ωστόσο, ενώ η στρατιωτική εκµετάλλευση των UAS έχει αυξηθεί σηµαντικά τα τελευταία 

χρόνια, η τάση αυτή έχει µέχρι σήµερα µείνει πίσω στον τοµέα της πολιτικής αεροπορίας.  

Τα µη επανδρωµένα αεροσκάφη µπορούν να προσφέρουν ένα ευρύ φάσµα δυνατοτήτων 

προς όφελος της ευρωπαϊκής κοινωνίας, που κυµαίνονται από τον περιβαλλοντικό έλεγχο, 

την ασφάλεια, καθώς και µια µεγάλη ποικιλία εµπορικών υπηρεσιών. Τα αεροσκάφη αυτά 

µπορούν να εκτελέσουν αεροπορικές δραστηριότητες που δύσκολα µπορεί να κάνει η 

επανδρωµένη αεροπορία, µε προφανή εξοικονόµηση πόρων και τα περιβαλλοντικών 

ωφελειών, µειώνοντας παράλληλα τον κίνδυνο για την ανθρώπινη ζωή. 

Ωστόσο, η απουσία ενός σαφούς πλαισίου κανονιστικών ρυθµίσεων της ΕΕ περιορίζει τη 

δυνατότητα να πετάξουν τα µη επανδρωµένα αεροσκάφη σε ένα ενιαίο εναέριο χώρο. 

Πρόκειται για ένα σοβαρό περιορισµό για την ανάπτυξη της αγοράς UAS που η ΕΕ εξετάζει 

µε ιδιαίτερη προσοχή.  

Η ΕΕ εξετάζει και αξιολογεί τις  ανάγκες  της νεοεµφανιζόµενης αυτής αγοράς και στοχεύει  

µε την ανάληψη  δράσης σε ευρωπαϊκό επίπεδο  να βοηθήσει την ανάπτυξη και την παροχή 

σε εύλογο χρονικό διάστηµα του αναγκαίου πλαισίου, έτσι  ώστε να εξασφαλίζεται ο 

συντονισµός  των προσπαθειών και γρήγορα οφέλη για τον τοµέα αυτό.94 

 

ΕΞΩΤΕΡΙΚΗ ΠΟΛΙΤΙΚΗ ΑΕΡΟΜΕΤΑΦΟΡΩΝ ΤΗΣ ΕΕ 

Σύντομο ιστορικό 

Η απόφαση του  ∆ικαστηρίου της Ευρωπαϊκής Ένωσης (∆ΕΕ), (γνωστές και ως αποφάσεις 

«ανοικτών ουρανών»), της 5ης Νοεµβρίου 2002 σηµατοδότησε την έναρξη µιας ευρωπαϊκής 

εξωτερικής πολιτικής για την αεροπορία. 

Η απόφαση ήταν καταδικαστική για τα 8 κράτη - µέλη της ΕΕ. Οι συµφωνίες αυτές είχαν 

συναφθεί από τη Σουηδία, τη Φινλανδία, το Βέλγιο, το Λουξεµβούργο, την Αυστρία, τις 

Κάτω Χώρες, τη ∆ανία και τη Μεγάλη Βρετανία µετά τον Β΄ Παγκόσµιο Πόλεµο και  

εξουσιοδοτούσαν  τις Ηνωµένες Πολιτείες να ανακαλούν, να αναστέλλουν ή να περιορίζουν 

το δικαίωµα µεταφοράς των αεροµεταφορέων που ορίζουν τα υπογεγραµµένα κράτη. 

Σύµφωνα µε το ∆ικαστήριο των Ευρωπαϊκών Κοινοτήτων (∆ΕΕ), οι συµφωνίες αυτές 

παραβίαζαν διττώς το κοινοτικό δίκαιο. Αφενός παραβίαζαν το δικαίωµα ισότιµης 

πρόσβασης των ευρωπαϊκών αεροµεταφορέων στην αγορά σε ότι αφορά τις γραµµές µεταξύ 

όλων των κρατών µελών και τρίτων χωρών, µε την ύπαρξη ρήτρας εθνικότητας και  

                                                           
94 Βλ:  http://ec.europa.eu/transport/modes/air/uas_en.htm  
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αφετέρου, διότι µόνο η Κοινότητα δικαιούται να αναλαµβάνει τον εν λόγω τύπο 

υποχρεώσεων όταν οι συµφωνίες θίγουν την άσκηση κοινοτικής αρµοδιότητας, δηλαδή όταν 

αφορούν τοµείς που καλύπτονται από κοινοτικές νοµοθετικές διατάξεις. 

Το ∆ικαστήριο εξηγεί ότι αφού οι Ηνωµένες Πολιτείες έχουν το δικαίωµα να αρνηθούν 

κάποιον αεροµεταφορέα, οι συµφωνίες αυτές συνιστούν, κατ' επέκταση, εµπόδιο στην 

ελευθερία εγκατάστασης και ελεύθερης παροχής υπηρεσιών, δεδοµένου ότι το άνοιγµα των 

ευρωπαϊκών ουρανών στις αµερικανικές εταιρείες δεν είναι αµοιβαίο για το σύνολο των 

κοινοτικών αεροµεταφορέων.95 

Η συνέπεια 

Είναι γνωστό ότι  παραδοσιακά και µε βάση τις ∆ιεθνείς συµβάσεις, οι διεθνείς αεροπορικές 

σχέσεις πάντα διέπονται από διµερείς συµφωνίες µεταξύ κρατών. Όµως το ∆ΕΕ µε την 

απόφαση του το 2002 ουσιαστικά προαναγγέλλει την άφιξη στη σκηνή της ΕΕ, ενός νέου 

σηµαντικού παίκτη µε ορισµένες αποκλειστικές αρµοδιότητες στον τοµέα των εξωτερικών 

σχέσεων στον τοµέα της αεροπορίας.  

Οι  αποφάσεις του ∆ΕΕ περί «ανοικτών ουρανών»  σήµαιναν ότι τα  κράτη µέλη της ΕΕ δεν 

µπορούσαν πλέον να ενεργούν µεµονωµένα κατά τη διαπραγµάτευση διεθνών συµφωνιών 

αεροπορικών υπηρεσιών. Οι διεθνείς αεροπορικές διαπραγµατεύσεις πλέον 

πραγµατοποιούνται σε στενή συνεργασία και ο συντονισµός µεταξύ της Ευρωπαϊκής 

Επιτροπής και των κρατών µελών της ΕΕ είναι απαραίτητος. 

Μετά τις ανωτέρω αποφάσεις, η Επιτροπή καθόρισε κατευθύνσεις και µηχανισµούς για να 

ανταποκριθεί νοµικά και πολιτικά σε αυτό το νέο δεδοµένο ούτως ώστε, τα θεσµικά όργανα 

της Κοινότητας και τα κράτη µέλη να αναπτύξουν τρόπους δράσης και συνεργασίας στις 

διεθνείς αεροµεταφορές. Η εκπόνηση της εξωτερικής πολιτικής αεροµεταφορών γίνεται µε 

την έκδοση δύο ανακοινώσεων της Επιτροπής96 και µε τον κανονισµό 847/2004. του 

Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του Συµβουλίου, της 29ης Απριλίου 2004, για τη 

διαπραγµάτευση και εφαρµογή των συµφωνιών περί αεροπορικών µεταφορών µεταξύ των 

κρατών µελών και τρίτων χωρών.97 

Από νοµική άποψη οι  αποφάσεις του ∆ΕΕ περί «ανοικτών ουρανών»  σήµαιναν ότι τα  

κράτη µέλη της ΕΕ δεν µπορούσαν πλέον να ενεργούν µεµονωµένα κατά τη διαπραγµάτευση 

διεθνών συµφωνιών αεροπορικών υπηρεσιών. Οι διεθνείς αεροπορικές διαπραγµατεύσεις 

                                                           
95 Βλ: http://europa.eu/legislation_summaries/transport/air_transport/l24260_el.htm 
96 COM (2002) 649 τελικό (19/11/02) και COM (2003) 94 τελικό (26/02/03).  
97 Επίσηµη Εφηµερίδα της ΕΕ, ΕΕ L 157 της 30.4.2004  
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πλέον πραγµατοποιούνται σε στενή συνεργασία και ο συντονισµός µεταξύ της Ευρωπαϊκής 

Επιτροπής και των κρατών µελών της ΕΕ είναι απαραίτητος. Τα θέµατα που αφορούν 

αεροπορικές σχέσεις  των κρατών – µελών µε τρίτες χώρες πρέπει να εκλαµβάνονται ως 

αντικείµενο κοινού ενδιαφέροντος µε την ΕΚ. Αυτό σήµαινε καταρχήν ότι οι 1500 διµερείς 

συµφωνίες που υπήρχαν θα έπρεπε να αναπροσαρµοστούν για να είναι συµβιβάσιµες µε το 

κοινοτικό δίκαιο. 

Από οικονοµική και πολιτική άποψη, η εκπόνηση  µιας εξωτερικής πολιτικής 

αεροµεταφορών έχει ως πλαίσιο τη βούληση της ΕΚ να στηρίξει τη µεταρρύθµιση της 

διεθνούς πολιτικής αεροπορίας ώστε να καταστεί πιο ευέλικτη και ανοικτή, µε δράσεις τόσο 

σε διµερές όσο και σε πολυµερές επίπεδο. Συγκεκριµένα, αυτό συνεπάγεται τη σύναψη 

συµφωνιών όχι µεταξύ κρατών µελών και τρίτων χωρών αλλά µεταξύ της ΕΕ και των χωρών 

αυτών, µε βάση δύο στόχους αναπόσπαστους µεταξύ τους : 

� Τη δηµιουργία νέων οικονοµικών προοπτικών για όσο το δυνατόν µεγαλύτερο 

άνοιγµα των αγορών και των δυνατοτήτων επένδυσης µε επακόλουθα οφέλη τόσο για 

του αεροµεταφορείς όσο και για του χρήστες λόγω των νέων ευκαιριών, και 

� Την εξασφάλιση ισότιµων όρων ανταγωνισµού, δηλαδή την προώθηση της 

ρυθµιστικής σύγκλισης, είτε πρόκειται για τους οικονοµικούς όρους εκµετάλλευσης 

των αγορών (εφαρµογή του δικαίου περί ανταγωνισµού, κρατικές επιχορηγήσεις ή 

πρότυπα συνδεόµενα ιδίως µε την αεροπορία όπως τα συστήµατα κράτησης θέσεων, 

τις υπηρεσίες εδάφους, κλπ.) είτε για τους κανόνες που αφορούν κοινωνικά, 

περιβαλλοντικά θέµατα ή θέµατα ασφαλείας. 

 

Η ανάπτυξη της εξωτερικής πολιτικής αερομεταφορών της ΕΕ  

Η ανάπτυξη της εξωτερικής πολιτικής αεροµεταφορών της ΕΕ στηρίζεται σε τρείς βασικούς 

πυλώνες:98 

Πρώτος πυλώνας – Αποκατάσταση της ασφάλειας δικαίου  

Αυτό συνεπάγεται την τροποποίηση και την συµµόρφωση των περίπου 1.500 των διµερών 

συµφωνιών αεροπορικών µεταφορών που έχουν κράτη µέλη της ΕΕ µε τρίτες χώρες µε τη 

νοµοθεσία της ΕΕ µετά την απόφαση για «ανοικτούς ουρανούς» του ∆ικαστηρίου, ιδίως µε 

την κατάργηση των απαιτήσεων για εθνική κυριότητα και έλεγχο και µε αναγνώριση µε αυτό 

                                                           
98 Βλ: http://ec.europa.eu/transport/modes/air/international_aviation/external_aviation_policy/index_en.htm  
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τον τρόπο της ελευθερίας εγκατάστασης των αεροµεταφορέων της ΕΕ. 

Τα αποτελέσµατα που επιτεύχθηκαν είναι σηµαντικά. Οι αεροµεταφορείς της ΕΕ µπορούν να 

προσφέρουν πλέον δροµολόγια από οποιοδήποτε κράτος µέλος της ΕΕ σε χώρες εκτός ΕΕ, 

υπό τον όρο τα δικαιώµατα καθορισµού αεροµεταφορέα και τα δικαιώµατα µεταφοράς είναι 

διαθέσιµα στο πλαίσιο των σχετικών διµερών συµφωνιών αεροπορικών µεταφορών. 

Επιπλέον, αναγνωρίζονται οι συγχωνεύσεις µεταξύ αεροµεταφορέων της ΕΕ. Αλλά, πάνω 

απ’ όλα, έχει αποκατασταθεί η ασφάλεια δικαίου στις διµερείς συµφωνίες, γεγονός που είναι 

σηµαντικό για όλους τους αεροµεταφορείς. Περίπου 117 χώρες εκτός ΕΕ έχουν αναγνωρίσει 

την αρχή του καθορισµού αεροµεταφορέα ΕΕ. Από αυτές, 55  χώρες έχουν συµφωνήσει να 

τροποποιήσουν όλες τις διµερείς συµφωνίες τους µε κράτη µέλη της ΕΕ µέσω οριζόντιων 

συµφωνιών µε την ΕΕ, ενώ οι υπόλοιπες χώρες το έχουν πράξει σε διµερή βάση µε 

µεµονωµένα κράτη µέλη της ΕΕ. Συνολικά περίπου 1.000 διµερείς συµφωνίες αεροπορικών 

µεταφορών έχουν καταστεί σύµφωνες µε τη νοµοθεσία της ΕΕ και αντιπροσωπεύουν το 75% 

του συνόλου της επιβατικής κίνησης εκτός ΕΕ.99  

Δεύτερος πυλώνας – Κοινός αεροπορικός χώρος με τις γειτονικές χώρες  

Ο δεύτερος πυλώνας επιδιώκει την ανάπτυξη ενός ευρύτερου κοινού εναέριου χώρου µέχρι 

το 2010, για να ενσωµατωθούν οι γειτονικές χώρες στα νότια και ανατολικά της ΕΕ. 

Η δηµιουργία αυτού του κοινού εναέριου χώρου συνεπάγεται την υιοθέτηση από τους 

γειτονικούς εταίρους µας το µέρος του κοινοτικού κεκτηµένου που περιέχει τους 

Ευρωπαϊκούς κανόνες πολιτικής αεροπορίας, αρχής γενοµένης µε τις απαιτήσεις ασφαλείας. 

Η ΕΕ διαπραγµατεύθηκε µια σειρά από σηµαντικές συµφωνίες αεροπορικών µεταφορών µε 

γειτονικές χώρες, οι οποίες µε την πάροδο του χρόνου θα αποτελέσουν κοινό αεροπορικό 

χώρο, µε βάση µια παράλληλη διαδικασία σταδιακού ανοίγµατος της αγοράς και 

κανονιστικής σύγκλισης µε τη νοµοθεσία και τους κανονισµούς της ΕΕ περί 

αεροµεταφορών, που περιλαµβάνουν περίπου 55 χώρες και 1 δισεκατοµµύριο κατοίκους, 

δηλαδή το διπλάσιο µέγεθος του πληθυσµού της ΕΕ.  

Εκτός από την Ελβετία, τη Νορβηγία και την Ισλανδία, οι οποίες αποτελούν µέρος της 

εσωτερικής αγοράς αεροµεταφορών, συνολικές συµφωνίες αεροπορικών µεταφορών έχουν 

υπογραφεί µε τις χώρες των ∆υτικών Βαλκανίων100, το Μαρόκο, τη Γεωργία, τη Μολδαβία 

και την Ιορδανία και έχει µονογραφηθεί συµφωνία µε το Ισραήλ. Συνεχίζονται οι 

                                                           
99 Ανακοίνωση της Ε. Επιτροπής, Εξωτερική πολιτική αεροµεταφορών της ΕΕ – Αντιµετώπιση των 
µελλοντικών προκλήσεων, COM 556,2012,τελικό  
100 Η συµφωνία του Κοινού Ευρωπαϊκού Αεροπορικού Χώρου – ΚΕΑΧ  
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διαπραγµατεύσεις µε την Ουκρανία και το Λίβανο, αναµένεται να ξεκινήσουν σύντοµα µε 

την Τυνησία και το Αζερµπαϊτζάν και σε κάποια φάση επίσης µε την Αρµενία. 

 

                              Εικόνα 9 :Προς ένα Κοινό Αεροπορικό χώρο 

               
               Πηγή: http://ec.europa.eu/transport/modes/air/international_aviation/doc/airareas.jpg 

 

Τρίτος πυλώνας – Συνολικές συμφωνίες με στρατηγικούς εταίρους  
 
Στο πλαίσιο του τρίτου πυλώνα, η ΕΕ έχει διαπραγµατευθεί ορισµένες συµφωνίες µε 

στρατηγικής σηµασίας εταίρους. Αυτές οι συνολικές συµφωνίες αποσκοπούν σε ένα 

συνδυασµό ανοίγµατος της αγοράς, δηµιουργίας των προϋποθέσεων για θεµιτό και ανοικτό 

ανταγωνισµό µέσω κανονιστικής σύγκλισης, απελευθέρωσης της κυριότητας και του ελέγχου 

των αεροπορικών εταιρειών και επίλυσης ζητηµάτων επιχειρηµατικής δραστηριότητας. 

Μια συµφωνία πρώτου σταδίου µε τις Ηνωµένες Πολιτείες υπεγράφη τον Απρίλιο 2007 και 

µια συµφωνία δεύτερου σταδίου τον Ιούνιο 2010. 

 Το ∆εκέµβριο 2009 υπεγράφη µε τον Καναδά µια συµφωνία που προβλέπει σταδιακό 

άνοιγµα της αγοράς µε βάση τις αλλαγές του Καναδά στους κανονισµούς του για τις ξένες 

επενδύσεις. Η  Νορβηγία και η Ισλανδία προσχώρησαν στη συµφωνία το 2011. 

 Μια διεξοδική συµφωνία αεροµεταφορών µονογραφήθηκε µε τη Βραζιλία το Μάρτιο 2011, 

Το Συµβούλιο εξουσιοδότησε την Επιτροπή να διαπραγµατευθεί αναλυτικές συµφωνίες µε 
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την Αυστραλία και τη Νέα Ζηλανδία. Οι διαπραγµατεύσεις µε αυτές τις χώρες δεν έχουν 

ακόµη ολοκληρωθεί.  

Τέλος, θα µπορούσαµε να πούµε συµπερασµατικά ότι οι συµφωνίες που η Ευρωπαϊκή 

Επιτροπή διαπραγµατεύεται εξ ονόµατος της ΕΕ για τα κράτη µέλη της δεν περιορίζονται 

στις λεγόµενες συµφωνίες τύπου  «ανοικτών ουρανών», µοντέλα που συνεπάγονται απλώς 

άνοιγµα των αγορών. 

Το µοντέλο της ΕΕ επιδιώκει επίσης την καθιέρωση µιας διαδικασίας απελευθέρωσης της  

κυριότητας και του ελέγχου  των αεροπορικών εταιρειών και µια διαδικασία κανονιστικής 

σύγκλισης σε θέµατα ασφάλειας, προστασίας από έκνοµες ενέργειες, ελεύθερου 

ανταγωνισµού, προστασίας του περιβάλλοντος  και της προστασίας των επιβατών - η οποία 

δεν θα µπορούσε να επιτευχθεί ούτως ή άλλως σε εθνικό ή τοπικό  επίπεδο, λόγω της 

διεθνούς  φύσεως της Αεροπορίας. 

 

ΑΣΦΑΛΕΙΑ ΠΤΗΣΕΩΝ 

Οι Ευρωπαϊκοί στόχοι  

∆ύο µεγάλοι στόχοι τίθενται ως προς την πολιτική ασφάλειας των αεροµεταφορών στη ΕΕ. 

Ο πρώτος στόχος είναι να   καταστεί η ΕΕ η ασφαλέστερη περιοχή για την παγκόσµια  

αεροπορία, και ο δεύτερος στόχος είναι να πέσει κατά 50% το ποσοστό ατυχηµάτων µέχρι το 

2050. Ο πρώτος στόχος  τέθηκε κατά τη δηµοσίευση της τελευταίας Λευκής Βίβλου για τις 

µεταφορές το 2011, και ο δεύτερος στόχος τέθηκε στην έκθεση της οµάδας υψηλού επιπέδου 

για την έρευνα στον τοµέα της αεροπορίας, για το 2050 και προβλέπει την  µείωση του 

ποσοστού ατυχηµάτων σε εµπορικές πτήσεις σε ένα ανά δέκα εκατοµµύρια πτήσεις, ήτοι στο 

ήµισυ ως προς το τρέχον ποσοστό.101 

Ωστόσο, παρόλο που το ποσοστό αεροπορικών ατυχηµάτων συνεχίζει να φθίνει, από το 2004 

ο ρυθµός µείωσης των ατυχηµάτων έχει επιβραδυνθεί και ταυτόχρονα παρατηρείται συνεχής 

αύξηση των πτήσεων, οι οποίες προβλέπεται ότι θα διπλασιασθούν µέχρι το 2030. Κατά 

συνέπεια, για να διατηρηθεί χαµηλό το ποσοστό ανθρώπινων θυµάτων από αεροπορικά 

ατυχήµατα, πρέπει να εξασφαλισθεί ότι ο ρυθµός των ατυχηµάτων θα συνεχίσει να φθίνει 

παρά τη συνεχιζόµενη αύξηση του αριθµού των πτήσεων.  

                                                           
101 Ανακοίνωση της Επιτροπής της 25ης Οκτωβρίου 2011 προς το Συµβούλιο και το Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο: 
∆ηµιουργώντας ένα Σύστηµα ∆ιαχείρισης της Αεροπορικής Ασφάλειας  για την Ευρώπη ,COM  670/2011  
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Το θεσμικό πλαίσιο  

Το άρθρο 91 της ΣΛΕΕ, (πρώην άρθρο 71 ΣΕΚ),102 τάσσει την ασφάλεια των µεταφορών 

µεταξύ των στόχων τους οποίους επιδιώκει η κοινή πολιτική µεταφορών. Οι απαιτήσεις σε 

θέµατα ασφάλειας σχετίζονται µε την αποκλειστική αρµοδιότητα της Ένωσης κατά το µέτρο 

που επιδρούν, π.χ. επί της ελεύθερης κυκλοφορίας των οχηµάτων ή των υπηρεσιών των 

µεταφορών. Στις άλλες περιπτώσεις, σ' εφαρµογή της αρχής της επικουρικότητας η ασφάλεια 

των µεταφορών καλύπτεται από την Kοινότητα όταν αυτή µπορεί να δράσει χρήσιµα προς 

όφελος όλων των κρατών µελών. 

Έτσι η Συνθήκη του Άµστερνταµ έθεσε δύο νέους στόχους για την κοινή πολιτική 

µεταφορών: την ασφάλεια των µεταφορών και την προστασία του περιβάλλοντος. 

 Στην κατεύθυνση αυτή η Λευκή Βίβλος για τις µεταφορές του 2001 θέτει νέες βάσεις µε 

στόχο να τεθούν οι χρήστες στο επίκεντρο της πολιτικής µεταφορών, δηλαδή, να 

καταπολεµηθούν τα ατυχήµατα, να εναρµονισθούν οι κυρώσεις και να ευνοηθεί η ανάπτυξη 

ασφαλέστερων και λιγότερο ρυπογόνων τεχνολογιών. Στο κέντρο της προσοχής αυτής της 

πολιτικής τοποθετείται ο ανθρώπινος παράγοντας, ο πολίτης της ΕΕ που είναι τελικά ο 

χρήστης. 

Το θεσµικό πλαίσιο στον τοµέα της ασφάλειας των αεροπορικών µεταφορών, αφορά την 

συλλογή στοιχείων και επεξεργασία συµβάντων, την  εισαγωγή προτύπων κα κανόνων, την 

καλλιέργεια κουλτούρας στον τοµέα της πρόληψης, καθώς και την δηµιουργία ειδικών 

οργάνων και εποπτικών µηχανισµών. Ειδικότερα: 

� Η οδηγία 42/2003 η οποία αποσκοπεί στη βελτίωση της ασφάλειας των 

αεροµεταφορών µε την εξασφάλιση ότι οι κρίσιµες για την ασφάλεια πληροφορίες 

αναφέρονται, συλλέγονται, αποθηκεύονται, προστατεύονται και διαδίδονται µε 

σκοπό να διευκολυνθεί η αποτελεσµατική ανάλυση και παρακολούθηση, µε στόχο 

την πρόληψη µελλοντικών ατυχηµάτων και συµβάντων. 

� Ο Κανονισµός 996/2010, ο οποίος έχει ως στόχο να εξασφαλίσει ένα υψηλό επίπεδο 

αποτελεσµατικότητας, σκοπιµότητας και ποιότητας των ευρωπαϊκών διερευνήσεων  

αεροπορικών συµβάντων, προκειµένου να βελτιωθεί η ασφάλεια της πολιτικής 

αεροπορίας στην Ευρωπαϊκή Ένωση. Ως µοναδικός σκοπός της διερεύνησης 

ατυχήµατος είναι η πρόληψη µελλοντικών ατυχηµάτων και συµβάντων στην πολιτική 

αεροπορία. 

                                                           
102 Συνθήκη Λειτουργίας της ΕΕ(,ΣΛΕΕ)- Συνθήκη Ευρωπαϊκής Κοινότητας,(ΣΕΚ) 
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� Ο Κανονισµός 216/2008, ο οποίος διευρύνει τις αρµοδιότητες της ΕΕ στον τοµέα της 

εναέριας ασφάλειας και θεσπίζει νέους κανόνες στον τοµέα των αεροπορικών 

δραστηριοτήτων, των αδειών και της κατάρτισης των πληρωµάτων. Επίσης, 

εφαρµόζει ένα σύστηµα επιβολής προστίµων για τους παραβάτες των κανόνων 

ασφαλείας. Ενισχύει, τέλος, τις αρµοδιότητες του Ευρωπαϊκού Οργανισµού 

Ασφάλειας της Αεροπορίας(EASA).  

� Ο κανονισµός 2027/97 που αποσκοπεί στην εναρµόνιση των κανόνων για την ευθύνη 

του αεροµεταφορέα και τη βελτίωση του επιπέδου αποζηµίωσης και προστασίας των 

επιβατών που ενέχονται σε αεροπορικά ατυχήµατα. 

� Η οδηγία 36/2004 που αποσκοπεί στη βελτίωση της αεροπορικής ασφάλειας 

εξασφαλίζοντας ότι τα αεροσκάφη τρίτων χωρών που χρησιµοποιούν κοινοτικούς 

αερολιµένες πληρούν τα διεθνή πρότυπα ασφαλείας. Η εµπειρία έχει δείξει ότι 

αεροµεταφορείς τρίτων χωρών  που χρησιµοποιούν κοινοτικούς αερολιµένες δεν 

συµµορφώνονται πάντα µε τα ελάχιστα διεθνή πρότυπα ασφαλείας, γεγονός που θα 

µπορούσε να θέσει σε κίνδυνο τους πολίτες της ΕΕ που ταξιδεύουν τα αεροσκάφη 

τους ή κατοικούν κοντά σε αερολιµένες. 

  

Η νέα αντίληψη 

 

Το σηµερινό σύστηµα για την ασφάλειας των αεροµεταφορών στην Ευρωπαϊκή Ένωση (ΕΕ) 

κατά κύριο λόγο βασίζεται στο θεσµικό πλαίσιο που προαναφέραµε το οποίο εποπτεύεται 

από τον Ευρωπαϊκό Οργανισµό Ασφάλειας της Αεροπορίας, (EASA), και των Εθνικών 

αρχών πολιτικής αεροπορίας. Οι κανόνες αυτοί έχουν εξελιχθεί εδώ και πολλά χρόνια 

εµπειρίας και έχουν καταγράψει ένα πολύ καλό ιστορικό ασφαλείας για τις αεροµεταφορές 

στην Ευρώπη. 

Ωστόσο, ο ICAO έχει αναγνωρίσει ότι η ρυθµιστική συµµόρφωση ως κεντρικός άξονας της 

ασφάλειας φθάνει τα όριά της, διότι το σύστηµα αεροπορικών µεταφορών καθίσταται όλο 

και πιο πολύπλοκο και γίνονται αντιληπτά τα όρια των ανθρώπινων επιδόσεων και ο 

αντίκτυπος των οργανωτικών διαδικασιών. Έτσι απλή κανονιστική ρύθµιση δεν είναι πλέον 

επαρκής. Είναι αναγκαίο να εξελιχθεί από ένα αντιδραστικό σύστηµα όπου οι κανονισµοί 

έχουν αλλάξει ως αποτέλεσµα της εµπειρίας προς ένα ενεργητικό σύστηµα το οποίο επιχειρεί 

να προβλέψει τους πιθανούς κινδύνους ασφάλειας, προκειµένου να µειωθεί η πιθανότητα 

ατυχήµατος. O ICAO για το λόγο αυτό, καθιέρωσε την ανάγκη   συστηµικής  προσέγγισης 
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της ασφάλειας πτήσεων στα Πρότυπα και τις Συνιστώµενες Πρακτικές του, δηλαδή 

καθιέρωση Συστηµάτων ∆ιαχείρισης της Ασφάλειας  πτήσεων, (Safety Management System, 

SMS).103 

Το σύστηµα διαχείρισης της ασφάλειας πτήσεων είναι ένα προληπτικό- ενεργητικό  σύστηµα 

που εντοπίζει τους κινδύνους της δραστηριότητας, εκτιµά την επικινδυνότητά τους και 

λαµβάνει µέτρα ώστε να µειωθεί σε αποδεκτό επίπεδο. Στη συνέχεια ελέγχει για να 

επιβεβαιώσει την αποτελεσµατικότητα των ενεργειών. Το σύστηµα είναι συνεχώς σε 

λειτουργία, προκειµένου να εξασφαλίζεται ότι εντοπίζονται γρήγορα νέοι ενδεχόµενοι ή 

επικείµενοι κίνδυνοι και ότι τα µέτρα µετριασµού τους είναι τα κατάλληλα και ότι 

αναθεωρούνται εφόσον διαπιστωθούν ότι αναποτελεσµατικά.  

O EASA, ο οποίος συγκεντρώνει την τεχνική εµπειρογνωµοσύνη στην ασφάλεια πτήσεων σε 

επίπεδο ΕΕ, είναι το επίκεντρο του Ευρωπαϊκού Συστήµατος ∆ιαχείρισης της Ασφάλειας 

πτήσεων, (SMS). Ο EASA συντάσσει το Ευρωπαϊκό Σχέδιο Ασφάλειας της Αεροπορίας και 

ετήσιες εκθέτες προς ενηµέρωση τόσο των θεσµικών οργάνων, όσο και των  πολιτών 

Το Σύστηµα ∆ιαχείρισης της Ασφάλειας  των πτήσεων σε Ευρωπαϊκό επίπεδο έχει ως στόχο 

να στηρίξει τις προσπάθειες των κρατών µελών και όχι να τις υποκαταστήσει. ∆εν πρόκειται 

για αλλαγή των αρµοδιοτήτων στην ανάληψη δράσης αλλά για την ανάγκη αυξηµένης 

συνεργασίας στην επίτευξη καλύτερων αποτελεσµάτων. Θα πρέπει να αυξήσει την αξία των 

πρωτοβουλιών των κρατών µελών για την ασφάλεια πτήσεων µε τη συγκέντρωση 

πληροφοριών πανευρωπαϊκά ώστε να καταστεί ευκολότερος ο εντοπισµός των κινδύνων 

στην ασφάλεια πτήσεων ανά την Ευρώπη. Το σύστηµα πρέπει να κοινοποιεί τις πληροφορίες 

και να ενεργεί ως µοχλός που θα διευκολύνει τη συντονισµένη δράση. Προς το σκοπό αυτό, 

είναι σαφές ότι είναι καθοριστική η συνδροµή και η συνεισφορά των κρατών µελών και του 

αεροπορικού κλάδου. Ευρωπαϊκά οφέλη για τα κράτη µέλη και τον αεροπορικό κλάδο θα 

προκύψουν από µια συλλογική προσέγγιση για τη λειτουργία των συστηµάτων διαχείρισης 

της ασφάλειας πτήσεων. 

Τα πρόσφατα γεγονότα µε την έκρηξη ηφαιστείων στην Ευρώπη έδειξαν πόσο σηµαντική 

είναι η από κοινού δράση, η αξιοποίηση των πληροφοριών και των συνεισφορών από όλες 

τις πλευρές, για την επίτευξη συµφωνίας για κοινή αντιµετώπιση αυτού του νέου µείζονος 

κινδύνου κατά της ασφάλειας. 

                                                           
103 ICAO, Doc 9626, AN/474, 2nd ed., Montreal, 2009 
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ΠΡΟΣΤΑΣΙΑ ΤΟΥ ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝΤΟΣ  
 

Τα σύγχρονα επιστηµονικά δεδοµένα καταδεικνύουν την ανθρώπινη δραστηριότητα ως την 

κύρια αιτία της κλιµατικής αλλαγής. Τα αεροσκάφη προκαλούν θόρυβο και εκποµπές. Η 

αεροπορία ευθύνεται σήµερα για το 3% περίπου του συνόλου των εκποµπών CO2 στην 

Ευρώπη, ποσοστό που αυξάνεται µε πολύ γρήγορους ρυθµούς.104 

Σε παγκόσµιο επίπεδο, οι αεροπορικές µεταφορές συµβάλλουν στο φαινόµενο του 

θερµοκηπίου και στην καταστροφή του στρώµατος του όζοντος. Σε τοπικό επίπεδο, στην 

περιοχή των αεροδροµίων, οι αεροπορικές µεταφορές είναι εν µέρει αιτία του θορύβου και 

της ατµοσφαιρικής ρύπανσης. 

Η προστασία του περιβάλλοντος µέσα από µια βιώσιµη ανάπτυξη είναι στις άµεσες 

προτεραιότητες της πολιτικής αεροµεταφορών της Ένωσης. Η ΕΕ εξετάζει τρόπους 

βελτίωσης των περιβαλλοντικών επιδόσεων των δραστηριοτήτων που συνδέονται µε τις 

αεροµεταφορές, προκειµένου να αντισταθµίσουν τις περιβαλλοντικές επιπτώσεις της 

ανάπτυξης στον τοµέα αυτό. Οι βασικοί πυλώνες105 περιβαλλοντικής πολιτικής της ΕΕ 

καθορίζονται από ένα πλαίσιο περιβαλλοντικής  στρατηγικής που έχουν τεθεί ιδιαίτερα µετά 

την συνθήκη ρου Άµστερνταµ. 

 

Οι πυλώνες της στρατηγικής  

 

Ο πρώτος πυλώνας της στρατηγικής είναι η βελτίωση των τεχνικών περιβαλλοντικών 

προτύπων για το θόρυβο και τις εκποµπές αερίων. Ένα παράδειγµα πρακτικής δράσης είναι η 

βελτίωση των συστηµάτων διαχείρισης εναέριας κυκλοφορίας, η οποία θα πρέπει να 

επιτρέψει σηµαντική εξοικονόµηση στην κατανάλωση καυσίµου.106 

Προτείνεται επίσης την εισαγωγή των οικονοµικών και ρυθµιστικών κινήτρων στην αγορά 

για να ενισχύσει την ανταγωνιστική θέση των φορέων και των χρηστών που επιλέγουν να 

χρησιµοποιούν σύγχρονες τεχνολογίες και φιλικές προς το περιβάλλον δραστηριότητες. 

Στην πολιτική της ΕΕ είναι η ενσωµάτωση του περιβαλλοντικού κόστους σε συστήµατα 

χρέωσης και η βελτίωση των υποδοµών στα διατροπικά σηµεία σύνδεσης, έτσι ώστε οι 

χρήστες και οι διαχειριστές  να µπορούν να επιλέξουν πραγµατικά πιο φιλικές προς το 
                                                           
104 Έκθεση επανεξέτασης των επιδόσεων, 2007  
105 Ανακοίνωση της Επιτροπής της 1ης ∆εκεµβρίου 1998 προς το Συµβούλιο, το Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο, την 
Οικονοµική και Κοινωνική Επιτροπή και την Επιτροπή των Περιφερειών: Αεροπορικές Μεταφορές και το 
Περιβάλλον ,COM  640/1999, τελικό  
106 Βλ: http://europa.eu/legislation_summaries/transport/air_transport/l28116_en.htm 
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περιβάλλον υπηρεσίες. 

Η ΕΕ για την αντιµετώπιση της κλιµατικής αλλαγής  προτείνει107, εκτός από την επιδίωξη 

των δυνατοτήτων που προσφέρονται στον τοµέα της έρευνας, της διαχείρισης της εναέριας 

κυκλοφορίας και της φορολογίας της ενέργειας, την ενσωµάτωση του τοµέα των 

αεροµεταφορών στο κοινοτικό σύστηµα εµπορίας εκποµπών.  

Ένας δεύτερος πυλώνας στρατηγικής είναι τα µέτρα προστασίας του περιβάλλοντος που 

πρέπει να εφαρµόζονται στα αεροδρόµια. Στο πλαίσιο αυτού του πυλώνα της κοινοτικής 

στρατηγικής, προτείνονται διάφορες ενέργειες που θα βοηθήσουν τα αεροδρόµια στο να 

µειώσουν το θόρυβο γύρω από αυτά  και να τα συνδέσουν µε άλλους τρόπους µεταφοράς. 

Επίσης η πολιτική της ΕΕ αποβλέπει στο να ενθαρρυνθεί η έρευνα και η καινοτοµία που 

σχετίζονται µε τις περιβαλλοντικές επιδόσεις των αεροσκαφών, συµπεριλαµβανοµένης της 

εκτίµησης της ατµοσφαιρικής επίδραση των εκποµπών καυσαερίων των αεροσκαφών.  

Με την οδηγία που εκδίδεται το 2002108
έχει ως στόχο να αποφευχθεί η συνολική αύξηση του 

θορύβου στους κοινοτικούς αερολιµένες και να επιδιωχθεί η µείωση του θορύβου των 

αεροσκαφών, προκειµένου να βελτιωθεί το σηµερινό ακουστικό περιβάλλον, ιδίως µε τη 

σταδιακή κατάργηση των πλέον θορυβωδών αεροσκαφών.  

 

Η Λευκή Βίβλος  για τις µεταφορές το 2011 θέτει δέκα στόχους και προτείνει δράσεις για 

ένα ανταγωνιστικό και ενεργειακά αποδοτικό σύστηµα µεταφορών για  επίτευξη του στόχου 

της µείωσης κατά 60% των εκποµπών θερµοκηπιακών αερίων µε χρονικό ορίζοντα το2050. 

και προτείνει ενθάρρυνση της συντροπικότητας, βελτιστοποίηση των υπαρχουσών υποδοµών 

καθώς και ενθάρρυνση της εισαγωγής ευφυών συστηµάτων µεταφορών (ITS) που 

επιτρέπουν τον καλύτερο προγραµµατισµό των µετακινήσεων. 

 

Η κοινή επιχείρηση Clean Sky 

 

Η κοινή επιχείρηση Clean Sky είναι σύµπραξη δηµόσιου µε ιδιωτικό τοµέα, ιδρύθηκε µε τον 

κανονισµό 71/2008, είναι κοινοτικός υπερεθνικός οργανισµός µε έδρα τις Βρυξέλλες , 

αποτελεί νοµική οντότητα µε δικό του καταστατικό και όργανα  και  έχει ως µέλη την 

Ευρωπαϊκή κοινότητα εκπροσωπούµενη από την Επιτροπή, δώδεκα επικεφαλής 
                                                           
107 COM 459/2005 
108 Οδηγία 2002/30/ΕΚ του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του Συµβουλίου, της 26ης Μαρτίου 2002, περί της 
καθιέρωσης των κανόνων και διαδικασιών για τη θέσπιση περιορισµών θορύβου στους κοινοτικούς 
αερολιµένες 
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ΠΕΟΤ,(Προγράµµατα Επίδειξης Ολοκληρωµένης Τεχνολογίας) µαζί µε τους εταίρους τους, 

και κάθε δηµόσιο ή ιδιωτικό φορέα (βιοµηχανία, επιχειρήσεις, µικροµεσαίες επιχειρήσεις, 

ερευνητικά κέντρα, πανεπιστήµια κλπ) µε έδρα κράτος µέλος ή χώρα συνδεδεµένη µε το 7ο 

ΠΠ ο οποίος, υπό ορισµένες προϋποθέσεις και εφόσον εγκριθεί από τη διευθύνουσα 

επιτροπή, µπορεί να υποβάλει υποψηφιότητα προσχώρησης.  

 

Η κοινή επιχείρηση Clean Sky έχει ως σκοπό την εφαρµογή καινοτόµων, φιλικών προς το 

περιβάλλον τεχνολογιών σε όλα τα τµήµατα των πολιτικών αεροπορικών µεταφορών, 

συµπεριλαµβανοµένων των µεγάλων εµπορικών αεροσκαφών, των αεροσκαφών τοπικών 

πτήσεων και των στροφειοπτέρων, και σε όλους τους τοµείς στήριξης όπως οι κινητήρες, τα 

συστήµατα και ο κύκλος ζωής των υλικών. Η κοινή επιχείρηση Clean Sky θα παραγάγει 

συστήµατα επίδειξης σε πραγµατική κλίµακα σε όλα τα πεδία των ερευνητικών 

δραστηριοτήτων, τα οποία θα πρέπει να δοκιµαστούν είτε εν πτήσει είτε στο έδαφος, στο 

πλαίσιο µιας πλήρως ολοκληρωµένης προσέγγισης και της παρακολούθησης της εξέλιξης και 

του αντικτύπου των τεχνολογιών. Η κοινή επιχείρηση Clean Sky συµβάλλει στην υλοποίηση 

του έβδοµου προγράµµατος-πλαισίου(7ΠΠ) και ιδιαίτερα του θεµατικού τοµέα 7 Μεταφορές 

(συµπεριλαµβανοµένης της αεροναυτικής) του ειδικού προγράµµατος "Συνεργασία".   

Η κοινή επιχείρηση Clean Sky έχει επίσης τους εξής στόχους: 

� Να επισπεύσει την ανάπτυξη, επικύρωση και επίδειξη καθαρών αεροπορικών 

τεχνολογιών στην ΕΕ, µε στόχο τη συντοµότερη δυνατή αξιοποίησή τους 

� Να εξασφαλίσει µια συνεκτική υλοποίηση των ευρωπαϊκών ερευνητικών 

προσπαθειών που αποβλέπουν στη βελτίωση της περιβαλλοντικής συµπεριφοράς των 

αεροπορικών µεταφορών 

� Να δηµιουργήσει ένα ριζικά καινοτόµο σύστηµα αεροµεταφορών το οποίο θα 

βασίζεται στην ολοκλήρωση προηγµένων τεχνολογιών και συστηµάτων επίδειξης σε 

πραγµατική κλίµακα, µε απώτερο στόχο τη µείωση των περιβαλλοντικών επιπτώσεων 

των αεροπορικών µεταφορών µέσω σηµαντικής µείωσης του θορύβου και των 

εκποµπών αερίων, και µέσω της βελτίωσης της οικονοµίας καυσίµων των 

αεροσκαφών 

� Να επιταχύνει την παραγωγή νέων γνώσεων, την καινοτοµία και την αξιοποίηση των 

ερευνητικών αποτελεσµάτων προς επίρρωση των σχετιζόµενων τεχνολογιών και του 

πλήρως ολοκληρωµένου συστήµατος των συστηµάτων, στο κατάλληλο 
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επιχειρησιακό περιβάλλον, συµβάλλοντας έτσι στην ενίσχυση της βιοµηχανικής 

ανταγωνιστικότητας. 

Όσον αφορά τους αριθµούς, η πρωτοβουλία Clean Sky στοχεύει στη µείωση, µέχρι το 2020, 

των εκποµπών διοξειδίου του άνθρακα CO2 κατά 50 %, των εκποµπών των NOx κατά 80 % 

και τον περιορισµό της ηχητικής ρύπανσης κατά 50 %.   

Διαρκής προσπάθεια για το περιβάλλον  

Οι στόχοι που τίθενται για την µείωση της περιβαλλοντικής επιβάρυνσης είναι αλήθεια ότι  

είναι αρκετά φιλόδοξοι. Όµως η εξέλιξη της τεχνολογίας από τη µια και ο σχεδιασµός και 

εφαρµογή  ανάλογων µέτρων και διαδικασιών σε επίπεδο ΕΕ από την άλλη µπορούν να µας 

κάνουν αισιόδοξους για το µέλλον, ιδιαίτερα αναλογιστούµε ότι τα σύγχρονα αεροσκάφη 

είναι κατά 20 decibels πιο αθόρυβα σε σχέση µε τα αεροσκάφη πριν 40 χρόνια. Η ενόχληση 

θορύβου ανά αεροσκάφος έχει µειωθεί κατά 50% κατά τη διάρκεια των τελευταίων 10 ετών, 

ενώ µια περαιτέρω µείωση 50% του θορύβου κατά τη διάρκεια της απογείωσης και της 

προσγείωσης αναµένεται µέχρι το 2020. Τα σηµερινά αεροσκάφη είναι 70% πιο οικονοµικά 

στην κατανάλωση καυσίµου από όσο ήταν 40 χρόνια πριν και οι εκποµπές µονοξειδίου του 

άνθρακα έχουν µειωθεί κατά 50% 109 

Σήµερα οι προσπάθειες είναι διαρκείς και αναφέρουµε ενδεικτικά δύο παραδείγµατα 

περιβαλλοντικής εφαρµογής. Το πρώτο παράδειγµα έχει σχέση µε την τεχνολογική  εξέλιξη 

και το δεύτερο µε σχεδιασµό διαδικασιών. 

 

Παράδειγµα πρώτο 

           Οι πιλότοι της Lufthansa παρέλαβαν πρόσφατα στο αεροδρόµιο Αµβούργου πρώτο 

αεροσκάφος  της Airbus τύπου A320, εξοπλισµένα µε ακροπτερύγια  γνωστά ως «sharklets». 

Τα συγκεκριµένα ακροπτερύγια, σχεδιάστηκαν για να µειώσουν την κατανάλωση καυσίµων 

κατά 1-4%, ανάλογα µε τη διαδροµή και την ισοδύναµη ποσότητα εκποµπών CO2. 

Επιτρέπουν επίσης στο αεροσκάφος να απογειωθεί γρηγορότερα, γεγονός που επιδρά θετικά 

και στη µείωση του θορύβου. Η Airbus αναµένει, η προκύπτουσα εξοικονόµηση καυσίµων 

να µειώσει τις εκποµπές CO2 κατά περίπου 1.000 τόνους ετησίως ανά αεροσκάφος, το οποίο 

είναι ισοδύναµο µε τον όγκο των εκποµπών που παράγονται από περίπου 200 αυτοκίνητα µε 

µέση χρήση.110 

                                                           
109

Βλ: IATA, 2007, σε Αβραµόπουλος Α., 2011, σελ. 50 
110 Βλ:http://www.lufthansagroup.com/en/press/news-
releases/singleview/archive/2013/march/01/article/2363.html 
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Παράδειγµα δεύτερο 

           Ως συµβολή στο κοινοτικό σύστηµα εµπορίας

θερµοκηπίου και στις ερευνητικές προσπάθειες η διαχείριση της εναέριας κυκλοφορίας

πρέπει να συµβάλει και στην επίτευξη βιώσιµης αεροπορίας Πρέπει να καταστεί δυνατόν τα

αεροσκάφη να ακολουθούν τις βραχύτερες διαδροµές

χαρακτηριστικά πτήσης, (π.χ. 

και τα αεροσκάφη έχουν µικρότερη αεροδυναµική αντίσταση

                            Εικόνα 10 : Αναγκαιότητα βραχύτερων διαδροµών

Μωσαϊκό εθνικών διαδρομών: τα αεροσκάφη δεν πετούν σε ευθεία γραμμή.

 Πηγή: Έκθεση επανεξέτασης των επιδόσεων, 2007, σ. 58.

 

Εάν συντοµευθούν  οι διαδροµές θα εξοικονοµούνται περίπου εκατοµµύρια τόνοι

ετησίως. Τα αεροσκάφη λόγω του κατακερµατισµού του εναερίου χώρου διανύουν κατά

µέσο όρο, 49 km περισσότερο από

παραχωρούν εκπαιδευτικές 

απαιτείται µια ευέλικτη χρήση του εναέριου χώρου

Συνολικά, η βελτίωση της διαχείρισης εναέριας κυκλοφορίας και των αερολιµενικών

δραστηριοτήτων θα µπορούσε να οδηγήσει σε µεί

περίπου ανά µέση πτήση, ή 16 εκατ τόνων ετησίως

ΕΥΡΩΠΑΙΚΕΣ ΠΟΛΙΤΙΚΕΣ ΑΕΡΟΜΕΤΑΦΟΡΩΝ - Ο ΕΝΙΑΙΟΣ ΕΥΡΩΠΑΙΚΟΣ ΟΥΡΑΝΟΣ 

Ως συµβολή στο κοινοτικό σύστηµα εµπορίας δικαιωµάτων εκποµπής αερίων

θερµοκηπίου και στις ερευνητικές προσπάθειες, η διαχείριση της εναέριας κυκλοφορίας

πρέπει να συµβάλει και στην επίτευξη βιώσιµης αεροπορίας. Πρέπει να καταστεί δυνατόν τα

αεροσκάφη να ακολουθούν τις βραχύτερες διαδροµές (βλ. εικόνα 10) µε τα καλύτερα δυνατά

π.χ. σε υψηλά απόλυτα ύψη οι κινητήρες λειτουργούν καλύτερα

και τα αεροσκάφη έχουν µικρότερη αεροδυναµική αντίσταση). 

Αναγκαιότητα βραχύτερων διαδροµών 

εθνικών διαδρομών: τα αεροσκάφη δεν πετούν σε ευθεία γραμμή.

Πηγή: Έκθεση επανεξέτασης των επιδόσεων, 2007, σ. 58. 

οι διαδροµές, θα εξοικονοµούνται περίπου 5 εκατοµµύρια τόνοι

ετησίως Τα αεροσκάφη λόγω του κατακερµατισµού του εναερίου χώρου διανύουν κατά

µέσο όρο περισσότερο από ότι είναι απολύτως αναγκαίο Τα κράτη µέλη πρέπει να

παραχωρούν εκπαιδευτικές περιοχές στον στρατιωτικό τοµέα, και για το λόγο αυτό

απαιτείται µια ευέλικτη χρήση του εναέριου χώρου( Flexible use of airspace )

Συνολικά η βελτίωση της διαχείρισης εναέριας κυκλοφορίας και των αερολιµενικών

δραστηριοτήτων θα µπορούσε να οδηγήσει σε µείωση των εκποµπών κατά έως

η ή 16 εκατ. τόνων CO2 ετησίως,(Πίνακας 3). 
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δικαιωµάτων εκποµπής αερίων 

θερµοκηπίου και στις ερευνητικές προσπάθειες η διαχείριση της εναέριας κυκλοφορίας 

πρέπει να συµβάλει και στην επίτευξη βιώσιµης αεροπορίας Πρέπει να καταστεί δυνατόν τα 

µε τα καλύτερα δυνατά 

σε υψηλά απόλυτα ύψη οι κινητήρες λειτουργούν καλύτερα 

εθνικών διαδρομών: τα αεροσκάφη δεν πετούν σε ευθεία γραμμή. 

 

οι διαδροµές θα εξοικονοµούνται περίπου εκατοµµύρια τόνοι CO2 

ετησίως Τα αεροσκάφη λόγω του κατακερµατισµού του εναερίου χώρου διανύουν, κατά 

είναι απολύτως αναγκαίο Τα κράτη µέλη πρέπει να 

και για το λόγο αυτό 

απαιτείται µια ευέλικτη χρήση του εναέριου χώρου( Flexible use of airspace ) 

Συνολικά η βελτίωση της διαχείρισης εναέριας κυκλοφορίας και των αερολιµενικών 

ωση των εκποµπών κατά 7 έως 12% 
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Πίνακας 3  : Εξοικονόμηση σε χρόνο (πρώτα λεπτά) και σε καύσιμα (kg) από τη βελτίωση των 

πτητικών δραστηριοτήτων 

 Χρόνος Καύσιµο Ποσοστό % καυσίµων µέσης 

πτήσης  

Βραχύτερες διαδροµές 4 min 150 kg 3,7% 

Βελτιωµένα χαρακτηριστικά πτήσης 0,0min 23 kg 0,6% 

Καλύτερες διαδικασίες προσέγγισης 2 – 5 min 100-250 kg 2,5 – 6% 

Βελτιωµένες αερολιµενικές 

δραστηριότητες  

1 – 3 min 13 – 40 kg 0,3 – 0,9% 

Συνολική εξοικονόµηση ανά πτήση 8 – 14 min 300 – 500 

kg111 

 

7 – 11% 

Μέσος όρος ενδοκοινοτικής πτήσης 96 min 3.000 kg 100% 

Πηγή: Έκθεση επανεξέτασης των επιδόσεων, 2007, σ. 58. 

  

ΔΙΚΑΙΩΜΑΤΑ ΤΩΝ ΕΠΙΒΑΤΩΝ 

Μετά την απελευθέρωση των αεροµεταφορών, η κινητικότητα στην Ευρώπη έχει αυξηθεί 

κατά πολύ. Για εκατοµµύρια πολίτες, τα ταξίδια είναι καθηµερινή πραγµατικότητα και, 

ουσιαστικά, ένα δικαίωµα.  

Οι επιβάτες έχουν ανάγκη από ένα σύνολο κοινών αρχών, ώστε να µπορούν εύκολα να 

γνωρίζουν τα δικαιώµατά τους, σε περίπτωση που κάτι πάει στραβά µε το ταξίδι τους, 

ανεξάρτητα από το µέσο µεταφοράς που χρησιµοποιούν και από το εάν το ταξίδι τους 

πραγµατοποιείται εξ ολοκλήρου εντός ενός µόνο Κράτους Μέλους, ενδοκοινοτικά ή πέρα 

από τα εξωτερικά σύνορα. Γι' αυτόν το λόγο, η ΕΕ δεσµεύτηκε να τοποθετήσει τους επιβάτες 

στην καρδιά της πολιτικής για τις µεταφορές. Η Ευρώπη σήµερα έχει ένα πλήρες θεσµικό 

πλαίσιο προστασίας των δικαιώµατα των επιβατών που ίσως  να είναι το καλλίτερο στον 

κόσµο. 

Τα κυριότερα δικαιώµατα των επιβατών αφορούν σε 112: 

� Αγορά του εισιτηρίου  χωρίς δυσκολίες  

� Ταξίδι µε ασφάλεια 

� Ισότιµη εξυπηρέτηση για τους επιβάτες µε µειωµένη κινητικότητα 

� Πληροφορίες προσβασιµότητας για επιβάτες µε µειωµένη κινητικότητα 

                                                           
111 Ένα λίτρο καυσίµου προκαλεί 3,15 kg εκποµπών CO2.  
112 Βλ: http://ec.europa.eu/transport/passenger-rights/en/03-air.html 
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�  Αποζηµίωση σε περίπτωση τραυµατισµού ή θανάτου και ευθύνη αποσκευών 

� Προστασία από εταιρείες που δεν τηρούν τις υποχρεώσεις τους 

�  Άρνηση επιβίβασης 

�  Ακύρωση 

�  Μεγάλες καθυστερήσεις 

� Αποσκευές 

� Ταυτότητα µεταφορικής εταιρείας 

� Οργανωµένα ταξίδι 

�  ∆ιαφάνεια τιµών 

� ∆ικαίωµα ενηµέρωσης 

� ∆ιεκπεραίωση καταγγελιών 

Σε περίπτωση µαταίωσης ή καθυστερηµένης αναχώρησης άνω των 90 λεπτών: 

� εγγύηση επιστροφής χρηµάτων ή µεταφοράς µε άλλο δροµολόγιο 

� επαρκή συνδροµή (όπως ελαφρά γεύµατα, γεύµατα, αναψυκτικά και, όταν είναι 

αναγκαίο, κατάλυµα για µέχρι τρεις διανυκτερεύσεις, µε οικονοµική κάλυψη) 

Το θεσμικό πλαίσιο 

Υπεράριθμες κρατήσεις, άρνηση επιβίβασης, καθυστερήσεις 

Ο  βασικός κανονισµός 261/2004, «για τη θέσπιση κοινών κανόνων αποζηµίωσης των 

επιβατών αεροπορικών µεταφορών και παροχής βοήθειας σε αυτούς σε περίπτωση άρνησης 

επιβίβασης και µαταίωσης ή µεγάλης καθυστέρησης της πτήσης», είναι αυτός που ρυθµίζει 

τα εν λόγω θέµατα, και καταργεί τον παλαιότερο 295/91.113 

 Στόχος του ήταν να διασφαλίσει υψηλότερο επίπεδο προστασίας των επιβατών και, καθώς 

τα εν λόγω γεγονότα συνεπάγονται µεγάλη ταλαιπωρία, οι επιβάτες έχουν το δικαίωµα να 

διεκδικήσουν αποζηµίωση. Σε περίπτωση άρνησης επιβίβασης λόγω υπεράριθµων 

κρατήσεων ή µαταίωσης πτήσεων, οι επιβάτες έχουν δικαίωµα επιστροφής του αντιτίµου των 

εισιτηρίων τους, µεταφοράς µε δωρεάν πτήση επιστροφής στο σηµείο αναχώρησης, 

µεταφοράς µε επόµενη πτήση στον προορισµό τους ή αποζηµίωσης (ύψους έως και 600 ευρώ 

για πτήσεις άνω των 3 500 km). Επιπλέον, πρέπει επίσης να προσφέρονται στους επιβάτες 

γεύµατα, αναψυκτικά, µέσα τηλεπικοινωνίας και διανυκτέρευση σε ξενοδοχείο, εφόσον 

κρίνεται απαραίτητο. Σε περίπτωση καθυστέρησης, οι επιβάτες δύνανται να ζητήσουν 

                                                           
113 Βλ: http://europa.eu/legislation_summaries/transport/air_transport/l24173_el.htm 
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αποζηµίωση ανάλογα µε τη διάρκεια της καθυστέρησης 

Στον παραπάνω κανονισµό έρχεται να προστεθεί και η απόφαση Sturgeon το Ευρωπαϊκού 

∆ικαστηρίου που αποφάνθηκε ότι οι επιβάτες των πτήσεων που καθυστερούν µπορούν να 

εξοµοιωθούν µε τους επιβάτες των πτήσεων που µαταιώνονται, όσον αφορά το δικαίωµα 

αποζηµίωσής τους.  

Το ∆ικαστήριο δέχτηκε συγκεκριµένα ότι οι επιβάτες που φθάνουν στον τελικό προορισµό 

τους τρεις ώρες ή και περισσότερο µετά από την αρχικά προγραµµατισµένη ώρα άφιξης 

µπορούν να αξιώσουν από την αεροπορική εταιρία να τους καταβάλει µια κατ’ αποκοπή 

αποζηµίωση, εκτός αν η καθυστέρηση οφείλεται  αποδεδειγµένα σε έκτακτες περιστάσεις.114 

 

Μαύρη  λίστα  μη ασφαλών αεροπορικών εταιρειών 

Μετά το ατύχηµα του Sharm-el-Sheikh το 2004, που είχε προκαλέσει το θάνατο σε 

148 άτοµα, στην πλειονότητά τους Ευρωπαίοι τουρίστες, έγινε φανερό ότι οι ισχύοντες 

κανόνες ασφαλείας έπρεπε να ενισχυθούν. Προς το σκοπό αυτό, ο κανονισµός 

2111/2005115
αποβλέπει να καταστούν υποχρεωτικές οι επιθεωρήσεις στο έδαφος και να 

αναγκασθούν τα κράτη µέλη να προβαίνουν σε εκτενέστερη ανταλλαγή πληροφοριών 

σχετικά µε την ασφάλεια των αεροπορικών εταιρειών. 

Με τον τρόπο αυτό ενισχύεται το δικαίωµα των πολιτών στην πληροφόρηση. Ο 

πανευρωπαϊκός µαύρος κατάλογος ενηµερώνεται τουλάχιστον κάθε τρεις µήνες και 

περιλαµβάνει τα ονόµατα όλων των αεροπορικών εταιρειών για τις οποίες υπάρχουν στοιχεία 

σοβαρών ελλείψεων ασφαλείας ή όπου έχει καταστεί σαφής η απροθυµία ή η αδυναµία των 

αρχών που είναι αρµόδιες για την εποπτεία µιας αεροπορικής εταιρείας να εφαρµόζουν τα 

πρότυπα ασφαλείας ή να εποπτεύουν ένα αεροσκάφος. 

Στις αεροπορικές εταιρείες που περιλαµβάνονται στον εν λόγω µαύρο κατάλογο 

απαγορεύεται η πραγµατοποίηση πτήσεων στο έδαφος της ΕΕ. Τα αεροσκάφη στα οποία έχει 

απαγορευθεί η απογείωση ή η προσγείωση σε ένα κράτος µέλος δεν είναι δυνατόν να 

πραγµατοποιούν πτήσεις σε άλλο κράτος µέλος. 

Ο πωλητής εισιτηρίου υποχρεούται, ανεξάρτητα µε τον τρόπο µε τον οποίο έγινε η κράτηση,  

να ενηµερώνει τους επιβάτες σχετικά µε την ταυτότητα του πραγµατικού αεροµεταφορέα, 

                                                           
114 Κουµέλης Θ.,2012β, άρθρο, «Ευρωπαϊκό ∆ικαστήριο: Και οι επιβάτες καθυστερηµένων πτήσεων µπορούν 
να ζητήσουν αποζηµίωση» ∆ιαθέσιµο στο: http://traveldailynews.gr/news/article/54132, πρόσβαση2/4/2013  
115 Κανονισμός 2001/2005, για τη σύσταση κοινοτικού καταλόγου αερομεταφορέων των οποίων 

απαγορεύεται η λειτουργία στην Κοινότητα και για την ενημέρωση των επιβατών αεροπορικών μεταφορών 

σχετικά με την ταυτότητα του πραγματικού αερομεταφορέα  
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αµέσως µόλις αυτή προσδιοριστεί. Οι επιβάτες έχουν δικαίωµα επιστροφής αντιτίµου ή 

µεταφοράς µε άλλη πτήση, σε περίπτωση που η αεροπορική εταιρεία µε την οποία έχει γίνει 

η κράτηση προστεθεί στον µαύρο κατάλογο µετά την πραγµατοποίηση της κράτησης. 

 

Δικαιώματα των επιβατών με μειωμένη κινητικότητα 

Η αντιµετώπιση των ατόµων µε ειδικές ανάγκες είναι χαρακτηριστικό στοιχείο πολιτισµού 

ενός λαού. Η ΕΕ δείχνει έµπρακτα αυτή την ευαισθησία µε την ενσωµάτωση στο θεσµικό 

της πλαίσιο ειδικού κανονισµού που προβλέπει για τα άτοµα µε µειωµένη κινητικότητα όταν 

ταξιδεύουν αεροπορικώς τα εξής: 

� Τη δηµιουργία σε όλους τους αερολιµένες άνω των 150 000 επιβατών καθορισµένων 

σηµείων στα οποία τα άτοµα µε µειωµένη κινητικότητα µπορούν να ζητούν 

συνδροµή. Η αναπηρία τους δεν µπορεί να αποτελέσει λόγο άρνησης της επιβίβασής 

τους, εκτός από ελάχιστες πολύ αυστηρά καθορισµένες περιπτώσεις 

� Οι φορείς του αερολιµένα είναι αρµόδιοι για τη δωρεάν παροχή των εν λόγω 

υπηρεσιών. ∆εν µπορεί να επιβάλλεται καµία επιπλέον επιβάρυνση στα άτοµα µε 

αναπηρία ή µε µειωµένη κινητικότητα. Η αίτηση συνδροµής (για παράδειγµα από και 

προς το αεροσκάφος) πρέπει να κοινοποιείται από τους ενδιαφερόµενους 

τουλάχιστον 48 ώρες πριν από την αναχώρηση 

� Όλες οι αεροπορικές εταιρείες (ανάλογα µε το µερίδιο των επιβατών τους) οφείλουν 

να συµβάλλουν στη χρηµατοδότηση των εν λόγω υπηρεσιών. 

 

Περαιτέρω συμπλήρωση του θεσμικού πλαισίου 

Ωστόσο το θεσµικό πλαίσιο στον τοµέα αυτό κρίνεται ότι χρήζει περαιτέρω συµπλήρωσης. Η 

Ολοµέλεια του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου116 ενέκρινε µε µεγάλη πλειοψηφία Έκθεση της 

Επιτροπής Μεταφορών και Τουρισµού για την ενίσχυση των δικαιωµάτων των επιβατών σε 

όλα τα µέσα µεταφοράς. Η συµπλήρωση αφορά σε τρείς βασικούς τοµείς: 

- Οι επιβάτες πρέπει να είναι σε θέση να υποβάλουν χωρίς δυσκολία και εµπόδια καταγγελίες 

για καθυστερήσεις ή µαταιώσεις, µε ενιαίο έντυπο καταγγελιών ανεξαρτήτου τρόπου 

µεταφοράς. Το τυποποιηµένο αυτό έγγραφο θα ισχύει σε ολόκληρη την ΕΕ και θα είναι 

µεταφρασµένο σε όλες τις επίσηµες γλώσσες της. Τονίζεται ότι οι απαντήσεις θα πρέπει να 

                                                           
116 Βλ: http://www.europarl.europa.eu/sides/getDoc.do?pubRef=-//EP//TEXT+REPORT+A7-2012-
0287+0+DOC+XML+V0//EL 
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δίδονται σε σύντοµο χρονικό διάστηµα. Επιπλέον, τονίζεται η ανάγκη να δηµιουργηθούν 

επαρκώς στελεχωµένα γραφεία ενηµέρωσης και υπηρεσιών εξυπηρέτησης χρηστών ή της 

διάθεσης ενός καλά εκπαιδευµένου προσωπικού που θα είναι σε θέση να λαµβάνει άµεσα 

αποφάσεις για εναλλακτική µεταφορά ή µεταφορά µε άλλο µέσο, να παρέχει βοήθεια σε 

περίπτωση απώλειας, καθυστερηµένης παράδοσης ή φθοράς αποσκευών και να 

επεξεργάζεται αξιώσεις αποζηµίωσης ή επιστροφής δαπανών.117 

-Η Επιτροπή καλείται να ενισχύσει την παρακολούθηση των διαδικτυακών τόπων και να 

εισάγει κυρώσεις που θα εξασφαλίζουν διαφάνεια στις τιµές και θα εξαλείφουν αθέµιτες 

εµπορικές πρακτικές, όπως η προσθήκη µη προαιρετικών δαπανών ή οι υπερβολικοί 

περιορισµοί στις χειραποσκευές. 

Το ευρωκοινοβούλιο έχει σταθεί στο θέµα του γνωστού «κανόνα της µίας χειραποσκευής», 

που εφαρµόζουν πλέον αρκετές αεροπορικές εταιρίες, εκφράζοντας την αντίθεσή του στο 

µέτρο και υπογραµµίζοντας τη σύγχυση που έχει προκαλέσει. Ο κανόνας αυτός εντάσσεται 

σε µία αυξανόµενη τάση κατακερµατισµού του πακέτου της αεροµεταφοράς από τις 

περισσότερες εταιρίες. Υπηρεσίες που ανέκαθεν θεωρούνταν αναπόσπαστο κοµµάτι της 

τιµής του εισιτηρίου πλέον πωλούνται ως επιπρόσθετες: π.χ. παραδιδόµενες αποσκευές, 

αναψυκτικά και γεύµατα, κόστος κράτησης.118 

-  Τέλος η Επιτροπή καλείται να πάρει µέτρα προστασίας για τους επιβάτες σε περίπτωση 

πτώχευσης της αεροπορικής εταιρείας (βλ. πρόσφατα Malev, spanair), που όπως φάνηκε οι 

επιβάτες δεν προστατεύονται από την Ευρωπαϊκή νοµοθεσία και αναγκάζονται να 

δαπανήσουν µεγάλα ποσά για τον επαναπατρισµό τους. 

Παρόµοιο θέµα εγείρεται και στις περιπτώσεις εκτάκτων συνθηκών όπως στην περίπτωση 

της ηφαιστειακής τέφρας το 2010 που οι αεροπορικές εταιρείες αναγκάστηκαν να 

δαπανήσουν µεγάλα ποσά σε αποζηµιώσεις επιβατών, χωρίς να είναι υπαίτιες, και έκτοτε  οι 

αεροπορικές εταιρείες  χαµηλού κόστους έχουν προσθέσει σε κάθε εισιτήριο ειδικό τέλος 

ύψους €2.50, επιβαρύνοντας προκαταβολικά τον επιβάτη για τυχόν µελλοντικές τους 

υποχρεώσεις που προκύπτουν από τον σχετικό ευρωπαϊκό Κανονισµό. 

                                                           
117 Καραντζαβέλου Β.,2012, Ε.Ε.: Ενίσχυση των δικαιωµάτων των επιβατών σε όλα τα Μέσα Μεταφοράς, 
∆ιαθέσιµο στο: http://traveldailynews.gr/news/article/54128,  Πρόσβαση:10/04/2013  
118 ∆ανέλλης Σ., 2013β, άρθρο, ∆ιαθέσιµο στο: http://news247.gr/eidiseis/gnomes/spyros-
danellis/h_eyrwph_eksasfalizei_ston_epivath_aeroplanoy_ta_plhrestera_taksidiwtika_dikaiwmata_ston_kosmo.
2162614.html, πρόσβαση: 27-03-2013  
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ΑΕΡΟΔΡΟΜΙΑ ΚΑΙ ΥΠΟΔΟΜΕΣ 

Η κατανομή της επιβατικής κίνησης 

Τα Αεροδρόµια έχουν µεγάλη οικονοµική σηµασία τόσο σε Ευρωπαϊκή όσο και σε 

παγκόσµια κλίµακα. Οι φορείς διαχείρισης των Ευρωπαϊκών αερολιµένων απασχολούν  

περίπου 120.000 άτοµα για την εξυπηρέτηση 580 εκατοµµυρίων επιβατών ετησίως, ενώ η 

συνολική κατά τόπους απασχόληση σε αεροπορικές εταιρείες, συντήρηση, τροφοδοσία, 

δραστηριότητες λιανικής πώλησης και έλεγχο εναέριας κυκλοφορίας ανέρχεται περίπου σε 

1,1 εκατοµµύριο εργαζόµενους.119 

Τα µεγάλα Ευρωπαϊκά αεροδρόµια (βλ: πίνακα 4) παρουσιάζουν φαινόµενα κορεσµού, 

πολλές φορές φτάνουν και υπερβαίνουν τα όρια τους δηµιουργώντας καθυστερήσεις οι 

οποίες πέραν της ταλαιπωρίας του επιβατικού κοινού συσσωρεύουν ζηµιές για τις 

αεροπορικές εταιρείες. 

  Πίνακας 4 : Τα 10 πρώτα Αεροδρόµια της ΕΕ µε την µεγαλύτερη επιβατική κίνηση 

2007 ACI-EUROPE AIRPORT TRAFFIC STATISTICS 

PASSENGERS 

RANK CITY  CODE TOTAL % CHG                 
07/06 TERMINAL % CHG                 

07/06 

1 LONDON LHR 68 068 304  0,8  67 855 058  0,8  
2 PARIS CDG 59 922 177  5,4  59 709 075  5,5  
3 FRANKFURT FRA 54 161 856  2,6  53 892 993  2,7  
4 MADRID MAD 52 122 702  13,9  51 796 896  14,0  
5 AMSTERDAM AMS 47 794 994  3,8  47 744 748  3,8  
6 LONDON LGW 35 218 374  3,1  35 168 306  3,2  
7 MUNICH MUC 33 959 422  10,4  33 893 160  10,5  
8 ROME FCO 32 855 542  9,1  32 479 423  9,3  
9 BARCELONA BCN 32 794 575  9,3  32 708 194  9,6  

10 PARIS ORY 26 440 736  3,2  26 431 972  3,2  
________________________________________________________________________________ 

Πηγή: https://www.aci-europe.org/policy/position-papers.html?view=group&group=1&id=11  

 

Μέρος στην αεροπορική σκακιέρα αρχίζουν να διεκδικούν και τα περιφερειακά αεροδρόµια 

ιδιαίτερα των χωρών της ανατολικής Ευρώπης πού για διάφορους λόγους είχαν µείνει πίσω 

και για το λόγο αυτό έχουν µεγάλα περιθώρια ανάπτυξης. Αυτό γίνεται πιο κατανοητό αν 

µελετήσουµε τα πρόσφατα στατιστικά στοιχεία των τελευταίων ετών. 

                                                           
119 Ανακοίνωση της Ευρωπαϊκής Επιτροπής, Σχέδιο δράσης για τη χωρητικότητα, την αποτελεσµατική 
λειτουργία και την ασφάλεια των αερολιµένων στην Ευρώπη, COM/2006/0819 τελικό  
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Έτσι σύµφωνα µε το Ευρωπαϊκό τµήµα του  ∆ιεθνούς Συµβουλίου των Αεροδροµίων - ACI 

EUROPE, στην ετήσια έκθεση των αποτελεσµάτων της κυκλοφορίας για το 2012, (από 172 

αερολιµένες που αντιπροσωπεύουν πάνω από το 88% της ευρωπαϊκής επιβατικής κίνησης), 

φαίνεται ότι ήταν ένα έτος που σηµαδεύτηκε από µια προοδευτική επιβράδυνση της 

επιβατικής κίνησης εξαιτίας της  συνεχιζόµενης οικονοµικής ύφεσης. Ο συνολική επιβατική 

κίνηση στα αεροδρόµια της Ευρώπης σηµείωσε αύξηση µόλις +1,8% , το σύνολο των 

µεταφορών σε φορτίο µειώθηκε κατά -2,8% ενώ ο συνολικός αριθµός κινήσεων των 

αεροσκαφών µειώθηκαν επίσης κατά  -2,1%.  

Σε σύγκριση µε το 2011, διαπιστώνεται και επιβεβαιώνεται το χάσµα που άρχισε από το 

2008, όσον αφορά τον ρυθµό αύξησης της επιβατικής κίνησης µεταξύ των αεροδροµίων που 

βρίσκονται εντός της ΕΕ και των άλλων ευρωπαϊκών χωρών,120 που παραπέµπει σε ανάπτυξη 

δύο ταχυτήτων. 

Η επιβατική κίνηση στα αεροδρόµια της ΕΕ το 2011, µόλις µεγάλωσε σε ετήσια βάση 

(+0,2%), ενώ στα αεροδρόµια εκτός ΕΕ παρουσίασε σηµαντική αύξηση (+8,8%), µε 

επικεφαλής την Τουρκία, τη Ρωσία, τη Γεωργία, την Ισλανδία και τη Μολδαβία, (βλ: πίνακα 

5). 

Πίνακας 5 : Τα Ευρωπαϊκά αεροδρόµια µε την µεγαλύτερη αύξηση σε επιβάτες κατά το 
έτος 2012, συγκρινόµενα µε το 2011, ανά κατηγορίες σε επιβατική κίνηση. 

GROUP 1 
airports 
 

Istanbul IST (+23.8%), Moscow SVO (+14.8%), 
Antalya (+11.3%), London LHR (+3.9%) and Paris ORY (+2.7%) 
   �(Airports welcoming more than 25 million passengers per year) 

GROUP 2 
airports 

Istanbul SAW (+18.2%), St Petersburg (+14.6%), 
Geneva (+8.2%), Dublin (+7.8%) and Lisbon (+6.7%) 
   �(airports welcoming between 10 and 25 million passengers per year) 

GROUP 3 
airports 

Bucharest (+34.6%), Ankara (+15.9%), Venice (+12.1%), 
Warsaw WAW (+10.7%), Izmir (+9.6%) & Budapest (+9.6%) 
   �(airports welcoming between 5 and 10 million passengers per year) 

GROUP 4 
airports 

Arad (+181.0%), Ohrid (+118.5%), Chita (+55.5%), 
Chelyabinsk (+42.5%) and Batumi (+38.4% 
    �(airports welcoming less than 5 million passengers per year)  

 Πηγή: https://www.aci-europe.org/policy/position-papers.html?view=group&group=1&id=11 

Πολιτικές κατευθύνσεις και στόχοι της ΕΕ για τα αεροδρόμια  

Ο κορεσµός λοιπόν των µητροπολιτικών αεροδροµίων της Ευρώπης σε συνδυασµό µε την 

συνεχή αύξηση της αεροπορικής κίνησης ωθεί την Ευρωπαϊκή Επιτροπή στην ανάληψη 

πολιτικών πρωτοβουλιών. Η Ευρωπαϊκή Επιτροπή έκρινε τόσο στην Λευκή Βίβλο για τις 

                                                           
120 Βλ: https://www.aci-europe.org/policy/position-papers.html?view=group&group=1&id=11  
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µεταφορές το 2001, όσο και στην ενδιάµεση εξέταση της το 2006, ότι µε τον ρυθµό που 

αναπτύσσεται η εναέρια κυκλοφορία, η Ευρώπη θα αντιµετωπίσει έλλειψη υποδοµών εάν 

δεν αναληφθεί έγκαιρα δράση. 

Η πρόβλεψη είναι ότι µέχρι το 2025, πάνω από 60 ευρωπαϊκοί αερολιµένες θα παρουσιάσουν 

σοβαρή συµφόρηση, ενώ οι 20 µεγαλύτεροι αερολιµένες θα είναι κορεσµένοι επί 8-10 ώρες 

την ηµέρα. Πράγµατι, αυτός ο αδύναµος κρίκος απειλεί την αποτελεσµατική λειτουργία όλης 

της αλυσίδας των αεροµεταφορών. Η συµφόρηση θα έχει επίσης αρνητικές επιπτώσεις στο 

περιβάλλον και την ασφάλεια. 

Η Ευρωπαϊκή Επιτροπή θεωρεί αναγκαία την χάραξη πολιτικής και στρατηγικής ανάπτυξης 

και αναγγέλλει πέντε καίριας σηµασίας δράσεις για τους Αερολιµένες: 

� Καλύτερη αξιοποίηση της υπάρχουσας χωρητικότητας των αερολιµένων. 

� Ανάπτυξη µιας συνεκτικής προσέγγισης των δραστηριοτήτων εναέριας ασφάλειας 

στους αερολιµένες. 

� Προώθηση της «συντροπικότητας», της ολοκλήρωσης και της συνεργασίας µεταξύ 

των διαφόρων τρόπων µεταφοράς. 

� Βελτίωση της περιβάλλουσας χωρητικότητας των αερολιµένων και του πλαισίου 

προγραµµατισµού νέων αερολιµενικών υποδοµών. 

� Ανάπτυξη και εφαρµογή οικονοµικά αποδοτικών τεχνολογικών λύσεων. 

Ως προς την διάθεση των χρονοθυρίδων, (slots), και των ιστορικών δικαιωµάτων, 

(grandfather rights), που έχουν οι αεροπορικές εταιρείες σε κάθε αεροδρόµιο, αυτά 

ρυθµίζονται αρχικά από τον κανονισµό95/93121 και µε τις µετέπειτα τροποποιήσεις του. 

Με την αύξηση της εναέριας κυκλοφορίας, υπάρχει µια συνεχώς αυξανόµενη ζήτηση για 

χωρητικότητα στους αερολιµένες που παρουσιάζουν συµφόρηση. Τα λεγόµενα slots, δηλαδή 

η άδεια για προσγείωση και απογείωση σε συγκεκριµένη ηµεροµηνία και ώρα στους 

κορεσµένους αερολιµένες, είναι ουσιαστικής σηµασίας για τις πράξεις των αεροπορικών 

εταιρειών. 

 Τα slots θα διανέµονται µε δίκαιο, αµερόληπτο και διαφανή τρόπο από ανεξάρτητο 

συντονιστή. Ο στόχος του πλαισίου της ΕΕ είναι να διασφαλίσει την πληρέστερη και πιο 

αποτελεσµατική χρήση της υπάρχουσας χωρητικότητας στους κορεσµένους αερολιµένες της 

ΕΕ, ενώ τη µεγιστοποίηση του οφέλους των καταναλωτών και την προώθηση του 

ανταγωνισµού. 

                                                           
121 Επίσηµη Εφηµερίδα EE, αριθ. L 014 της 22/01/1993 σ. 0001 – 0006   
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Η ΕΕ θεώρησε αναγκαίο και για το λόγο αυτό θέσπισε µε την οδηγία 12/2009122 ένα κοινό 

πλαίσιο το οποίο  διέπει τα ουσιαστικά χαρακτηριστικά των αερολιµενικών τελών και τον 

τρόπο καθορισµού τους, διότι, χωρίς τέτοιο πλαίσιο, ενδέχεται να µην τηρούνται οι βασικές 

απαιτήσεις στις σχέσεις µεταξύ των φορέων διαχείρισης αερολιµένων και των χρηστών των 

αερολιµένων.  

Το πλαίσιο αυτό έχει εφαρµογή σε κάθε αερολιµένα ο οποίος βρίσκεται σε έδαφος 

υποκείµενο στις διατάξεις της συνθήκης και είναι ανοικτός στην εµπορική κίνηση, εφόσον 

έχει ετήσια κίνηση άνω των 5 εκατοµµυρίων επιβατών, και στον αερολιµένα µε την 

υψηλότερη επιβατική κίνηση σε κάθε κράτος µέλος.  

Ένα τέτοιο πλαίσιο δεν θα πρέπει να εµποδίζει τα κράτη µέλη να καθορίζουν το εάν και σε 

ποιο βαθµό τα έσοδα από τις εµπορικές δραστηριότητες του αεροδροµίου µπορούν να 

συνυπολογισθούν στα αερολιµενικά τέλη. 

Κατηγοριοποίηση των Αεροδρομίων 

 
Η ΕΕ για στατιστικούς λόγους έχει καθιερώσει µε τον κανονισµό 1358/2003123 την εξής 

κατηγοριοποίηση: 

� Κατηγορία 0: Αερολιµένες µε λιγότερους από 15.000 επιβάτες ετησίως 

� Κατηγορία 1: Αερολιµένες µε επιβάτες από 15.000 έως 150.000 ετησίως 

� Κατηγορία 2:Αερολιµένες από 150.000 έως 1.500.000 ετησίως 

� Κατηγορία 3: Αερολιµένες µε τουλάχιστον 1.500.000 επιβάτες ετησίως 

Για λόγους πληρότητας της έρευνας µας θεωρούµε σκόπιµο να τονίσουµε ότι ως  προς την 

κατηγοριοποίηση των αεροδροµίων, µέχρι το 2003 που εκδόθηκε ο παραπάνω κανονισµός 

δεν υπήρχε σαφής ορισµός για το τι συνιστά ένα µεγάλο, µεσαίου µεγέθους και µικρό 

Αεροδρόµιο. Υπήρχαν ωστόσο  τρείς κατηγορίες αεροδροµίων κοινού ενδιαφέροντος 

σύµφωνα µε τα κριτήρια που είχε ορίσει µέχρι τότε η ΕΕ,124 που ήταν επίσης ανάλογα µε την 

ετήσια επιβατική κίνηση που παρουσίαζαν:125 

� Αεροδρόµια ∆ιεθνών ανταποκρίσεων, (5 εκ. επιβάτες και πάνω), που εντάσσονται: 

α)Στην κατηγορία Β για επιβατική κίνηση από 5 εκατ. Έως 10 εκατ. 

� β)Στην κατηγορία Α για επιβατική κίνηση από 10 εκατ. και πάνω  

                                                           
122 L 194/10. L 070 της 14/03/2009 σ. 0011 – 0016  
123 Επίσηµη Εφηµερίδα EE, αριθ.  OJ L 194,1.8.2003, p.10  
124 Απόφαση του ευρωπαϊκού κοινοβουλίου &  συµβούλιου υπουργών, (23.7.1996)  
125 Αδαµίδης Τ., πρακτικά συνεδρίου, Οι αεροπορικές µεταφορές στην Ελλάδα σήµερα και αύριο,    
Θεσσαλονίκη, Μάιος, 2008 
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� Αεροδρόµια Κοινοτικών ανταποκρίσεων, (1εκ.-4.999.999 επιβάτες), ή κατηγορία C 

� Αεροδρόµια Περιφερειακών ανταποκρίσεων, (250.000-999.999 επιβ.),ή κατηγορία D 

  
Μια άλλη µορφή κατάταξης των αεροδροµίων είναι αυτή που τα κατατάσσει σε κοµβικά 

(hub) και ακτινικά (spoke), (∆ιάγραµµα 2). Τα περισσότερα περιφερειακά αεροδρόµια 

παγκοσµίως, είναι ακτινικά. Τα κοµβικά αεροδρόµια κατά κανόνα χρησιµοποιούνται από τις 

αεροπορικές εταιρείες τακτικών αερογραµµών, ενώ τα στα περιφερειακά - ακτινικά έχουν 

σαφή προτίµηση οι εταιρείες χαµηλού κόστους οι οποίες δεν στηρίζονται σε συστήµατα 

µετεπιβιβαζόµενων επιβατών αλλά κυρίως στο σύστηµα µιας διαδροµής.       

 
          ∆ιάγραµµα 2 :Η απελευθέρωση των αεροµεταφορών & τα δίκτυα Hub and spoke  

             

                 Πηγή: Rodrigue J.Ρ., 1998, (σε  Αβραµόπουλος  Α.,2011),  

 

Όροι  λειτουργίας  

Σε ένα περιβάλλον αεροµεταφορών πλήρως απελευθερωµένο όπως το σηµερινό το µέλλον 

και η βιωσιµότητα των αεροδροµίων εξαρτάται από διάφορους παράγοντες, Επιχειρώντας να 

προσδιορίσουµε µια αλληλουχία αλληλοεπιδράσεων θα καταλήξουµε στο συµπέρασµα  ότι 

οι όροι λειτουργίας των αεροδροµίων επηρεάζονται από:126  

                                                           
126 Σκάγιαννης, Π. (2008) “Περιφερειακά Αεροδρόµια στην Ελλάδα: προοπτικές και προκλήσεις”.  
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� Τις πολιτικές των αερογραµµών που αποκρυσταλλώνονται σε επιχειρηµατικά 

µοντέλα και συµµαχίες, διασυνδεδεµένα και επηρεασµένα αφενός από τις 

προτιµήσεις των επιβατών, και αφετέρου από τις περιφερειακές και τοπικές πολιτικές 

που στην περίπτωση της Ευρώπης συναρτώνται µε τις ευρωπαϊκές και τις εθνικές 

πολιτικές. 

�  Από άλλους παράγοντες συµπεριλαµβάνοντας σε χώρες όπως η Ελλάδα παράγοντες 

εθνικής άµυνας που υπόκεινται στην επιρροή γενικότερων εθνικών πολιτικών.  

 

Ιδιοκτησιακό καθεστώς  
 
Η ανάπτυξη του συστήµατος των αεροδροµίων απαιτεί σηµαντικό κόστος επενδύσεων και 

λειτουργίας. Κάθε χώρα, ανάλογα µε τη γεωγραφική της θέση, την οικονοµική της 

διάρθρωση και την αναπτυξιακή της δυναµική, καθώς και το γενικότερο κοινωνικό και 

πολιτικό της περιβάλλον, αναπτύσσει το σύστηµα των αεροδροµίων και αεροπορικών 

µεταφορών της γενικότερα σύµφωνα µε τις ιδιαιτερότητές της και τις ανάγκες της. 

Ορισµένες χώρες θεωρούν τα αεροδρόµια ως δηµόσια αγαθά τα οποία πρέπει να 

αναπτυχθούν και να χρηµατοδοτηθούν από το κράτος. 

Το βέβαιο είναι ότι η ανάπτυξη των αεροδροµίων συνεπάγεται σηµαντικές θετικές 

εξωτερικές οικονοµίες για τους άλλους κλάδους της οικονοµίας και ιδιαίτερα για τον 

τουρισµό. Σε άλλες χώρες τα αεροδρόµια έχουν ιδιωτικοποιηθεί πλήρως. Χαρακτηριστικό 

παράδειγµα αποτελεί το Ηνωµένο Βασίλειο όπου τα κύρια αεροδρόµια ανήκουν σήµερα σε 

µία µόνον εταιρία, την BBA Limited. Επίσης,  άλλα αεροδρόµια όπως το αεροδρόµιο της 

Ρώµης (Leonardo Da Vinci) έχουν ιδιωτικοποιηθεί πλήρως, ενώ ιδιωτικές επιχειρήσεις και 

θεσµικοί επενδυτές κατέχουν τώρα πλειοψηφικά πακέτα µετοχών στα διεθνή αεροδρόµια της 

Κοπεγχάγης, της Βιέννης,  και των Βρυξελλών. 

Στον υπόλοιπο κόσµο εκτός της ΕΕ έχουν ήδη ιδιωτικοποιηθεί τα αεροδρόµια του Mumbai 

και του Νέου ∆ελχί στην Ινδία και τα διεθνή αεροδρόµια του Πεκίνου, της Σαγκάης και της 

Μαλαισίας.  

 Στον Καναδά, το κράτος διατηρεί την ιδιοκτησία των µεγάλων αεροδροµίων και παραχωρεί 

τα ην διοίκηση σε µη κερδοσκοπικές τοπικές αρχές µε µακροχρόνια ανάθεση (leasing), ενώ 

στις ΗΠΑ η ιδιοκτησία και η διοίκηση των αεροδροµίων παραµένει στους  δήµους και τις 

νοµαρχιακές –πολιτειακές αρχές.127 

Στην Ελλάδα η κυβέρνηση έχει αποφασίσει να προχωρήσει σε διαγωνισµούς για την 
                                                           
127 Alpha bank, οικονοµικό δελτίο, τριµηνιαία έκδοση/ Ιουλ. 2008 / τ.106, σ. 4-5. 
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µακροχρόνια παραχώρηση χρήσης ενός σηµαντικού αριθµού αεροδροµίων σε ιδιώτες 

επενδυτές.  Σύµφωνα µε τον προγραµµατισµό, το ελληνικό δηµόσιο  θα διατηρήσει την 

ιδιοκτησία των αεροδροµίων, καθώς επίσης την εποπτεία και τον έλεγχο.128 

Την αλλαγή του µοντέλου εκµετάλλευσης των αεροδροµίων στην Ελλάδα επιτείνει και η 

πρόσφατη οικονοµική-δηµοσιονοµική κρίση. Οι συνδυασµένες µεταφορές «air/ship cargo» 

φαίνεται να είναι δυνητικός πόλος ανάπτυξης και προσελκύουν το ενδιαφέρον των διεθνών 

επενδυτών. Κινέζοι και Άραβες ζητούν πρόσβαση στην Κεντρική Ευρώπη, την κύρια αγορά 

τους, µέσω των µεγάλων ελληνικών  λιµένων.129 

ΑΕΡΟΠΟΡΙΚΕΣ ΕΤΑΙΡΕΙΕΣ 

Οι εξελίξεις στον τομέα  

Η αεροπορική βιοµηχανία, όπως την γνωρίζουµε σήµερα, είναι διαµορφωµένη ως συνέπεια 

της άρσης των ελέγχων στις ΗΠΑ το 1978 και στην ΕΕ κατά τη διάρκεια της δεκαετίας του 

'80. Η αρχική επίδραση στη βιοµηχανία είναι ο αυξανόµενος ανταγωνισµός. Αυτό έχει 

αναγκάσει τις αεροπορικές εταιρίες να επανεξετάσουν τις στρατηγικές και τις δοµές 

οργάνωσής τους προκειµένου να βρεθούν µεταξύ των επιζώντων σε µια πολύ ανταγωνιστική 

αγορά.  Μεγάλα ονόµατα αεροπορικών εταιρειών όπως η Eastern Airlines, η Pan American, 

η Midway, η Air Europe και η TEA όλες υπήρξαν θύµατα αυτών των εξελίξεων το 1991. 

Ταυτόχρονα η εµφάνιση των αεροπορικών εταιρειών χαµηλού κόστους όπως η Southwest 

Airlines στις ΗΠΑ και οι Easy Jet και Ryan Air στην ΕΕ άλλαξε άρδην το τοπίο.  

Η φιλελευθεροποίηση της βιοµηχανίας των αερογραµµών στην Ευρώπη το 1997 ήταν η 

καθοριστική στιγµή για την άνοδο αυτών των πολύ ανταγωνιστικών αεροπορικών εταιριών 

δεδοµένου, ότι επέτρεψε σε οποιαδήποτε καθιερωµένο αεροµεταφορέα σε µια ευρωπαϊκή 

χώρα, να πετάξει µεταξύ δύο οποιονδήποτε αερολιµένων της ΕΕ και καθόρισε το τέλος του 

µονοπωλίου των εθνικών αεροµεταφορέων (flag carriers) στους ευρωπαϊκούς ουρανούς  

Η ανάπτυξη των αεροµεταφορών ήταν αλµατώδης. Ο στόλος της πολιτικής εµπορικής 

αεροπορίας στην ΕΕ αυξήθηκε κατά 72% το 2005 έναντι του 1990. Από 2.891 αεροσκάφη  

που ήταν το 1995 αυξήθηκαν στα 4970 αεροσκάφη το 2005. Η µεγάλη αυτή αύξηση του 

αριθµού των αεροσκαφών, σε συνδυασµό µε την αύξηση της χωρητικότητάς τους, 

αντικατοπτρίζει το αυξανόµενο µερίδιο των αεροµεταφορών στις συνολικές µεταφορές. 
                                                           
128 Χατζηδάκης Κ., Συνέντευξη τύπου, ∆ιαθέσιµο: http://traveldailynews.gr/news/article/53987, 
πρόσβαση:27/3/2013 
129 Καµπούρογλου  Π.: Στρατηγική πέντε σηµείων για τις αεροµεταφορές, συνέντευξη στην εφηµερίδα «Η 
ΝΑΥΤΕΜΠΟΡΙΚΗ», 16/1/2012,διαθέσιµο στο: http://www.icts.gr/wp-
content/uploads/2012/01/NAYTEMPORIKI-INTERVIEW.pdf , πρόσβαση:25/05/2013  
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Η αύξηση των µεταφορών εµπορευµάτων και επιβατών µε αεροπλάνα ανήλθε σε 50% και 

63,3%, αντίστοιχα, το 2006 έναντι του 1995 και ήταν υψηλότερη από τις µεταφορές µε τα 

άλλα µεταφορικά µέσα. Οι αεροπορικές µεταφορές προσελκύουν πολύ περισσότερο την 

επιβατική κίνηση, ενώ σηµαντική είναι η διείσδυσή τους στις µεταφορές εµπορευµάτων.130 

 

Πως διαµορφώνεται όµως σήµερα η κατάσταση στον κλάδο των αεροµεταφορών, 20 χρόνια 

µετά την απελευθέρωση τους στην Ευρώπη; Η απάντηση είναι ότι οι εξελίξεις λόγω της 

στέρησης της κρατικής βοήθειας και της ανάπτυξης του ελεύθερου ανταγωνισµού έχει φέρει 

πολλές εταιρείες στην πτώχευση και άλλες στα όρια της χρεωκοπίας. 

 Από το 2003 έως και σήµερα οι εταιρείες που έχουν υπαχθεί στο πτωχευτικό κώδικα ή έχουν 

βάλει οριστικά λουκέτο ανέρχονται στις 71 µόνο στην Ευρώπη. Επιπλέον, ήδη από τον 

Απρίλιο του 2010, ο τότε ∆ιευθύνων Σύµβουλος της ΙΑΤΑ, Giovanni Bisignani, είχε 

επισηµάνει την κρισιµότητα της κατάστασης στην οποία έχουν περιέλθει πάνω από 5 

αεροπορικές εταιρείες, µικρού και µεσαίου µεγέθους, οι οποίες όπως είχε τονίσει, έχουν 

έρθει αντιµέτωπες µε τον κίνδυνο της χρεωκοπίας.131  

Η ξαφνική χρεωκοπία της Ισπανικής εταιρείας Spanair, που είχε ως συνέπεια να χάσουν τη 

δουλειά τους περίπου 2.500 άτοµα ταρακούνησε το, ήδη γεµάτο τριγµούς, στερέωµα του 

κλάδου των αεροµεταφορών στην Ευρώπη. Η  Spanair και η Malev έπαυσαν να λειτουργούν 

στις αρχές του 2012, αφήνοντας πολλούς επιβάτες µε αγορασµένα εισιτήρια χωρίς αξία,  

ανοίγοντας έτσι ένα µεγάλο κύκλο συζητήσεων και προβληµατισµού γύρω από το θέµα των 

πτωχεύσεων και της προστασίας των επιβατών. Τα διαπιστευµένα από την ΙΑΤΑ τουριστικά 

γραφεία για πολύ καιρό περίµεναν την  επιστροφή των χρηµάτων των πελατών τους από τις 

εν λόγω αεροπορικές εταιρίες .132 

Το καµπανάκι του κινδύνου ήχησε ακόµα ενωρίτερα  µε την κατάρρευση της Swissair. Έτσι 

οι λεγόµενες εθνικές αερογραµµές (flag carriers) τείνουν πια να µετατραπούν σε είδος υπό 

εξαφάνιση. Τα προβλήµατα των εταιριών αυτών, έχουν ξεκινήσει από πιο παλιά, είναι 

δοµικά και συνδέονται µε την δυσκινησία τους και την «πολυτελή» τους οργάνωση. 

Λειτουργώντας µε βάση µικρές εθνικές αγορές, τέτοιου είδους εταιρίες, αγωνίζονται να 

υποστηρίξουν ένα διεθνές δίκτυο αντιµετωπίζοντας τον κορεσµό της αγοράς και αυξανόµενο 

ανταγωνισµό από ευέλικτες και λιτές στην οργάνωση αεροπορικές εταιρίες µικρών 

αποστάσεων. ∆εν είναι τυχαίο ότι την ώρα που η Swissair καθήλωνε όλα τα αεροπλάνα της 

                                                           
130 «Panorama of Transport», 2007, Eurostat, Statistical books, σε  Αβραµόπουλος Α.,2011, σελ.552.  
131 Σουρτζή Π., Αεροµεταφορές στην Ευρώπη: Παρόν & Μέλλον, ∆ιαθέσιµο στο:  
http://www.tourismpress.gr/2012/01/aerometafores-europe.html, πρόσβαση10/05/2013 
132 Κουµέλης Θ,.2012, άρθρο στο: http://traveldailynews.gr/news/article/53608, πρόσβαση:03-05-2013  
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και η Sabena κήρυσσε πτώχευση, η µεν Ryan Air εξήγγειλε ότι η εξάπλωση του δικτύου της 

θα προχωρήσει κανονικά, ενώ η Easy Jet εµφανιζόταν πρόθυµη να τιµήσει όλα τα εισιτήρια 

της Swissair µόλις για 20 βρετανικές λίρες.133 

Η σκιαγράφηση λοιπόν τόσο του σηµερινού όσο και του µελλοντικού στον κλάδο των 

αεροµεταφορών εδράζεται σε τρεις παραµέτρους:  

� Στην οικονοµική κρίση που έχει οδηγήσει, µεταξύ άλλων, στη µείωση των 

επιχειρηµατικών ταξιδιών, (business trips), καθώς οι εταιρείες αναζητούν µέσω των 

νέων τεχνολογιών τρόπους να περικόψουν τις δαπάνες για τις µετακινήσεις των 

στελεχών τους.  

� Στο αυξανόµενο κόστος των καυσίµων που τα τελευταία χρόνια, σύµφωνα µε την 

ΙΑΤΑ, καλύπτει σηµαντικό και συνεχώς αυξανόµενο ποσοστό του συνολικού 

λειτουργικού κόστους των αεροπορικών εταιρειών. 

� Στον εντεινόµενο και οξύ ανταγωνισµό στον κλάδο που έχει οδηγήσει σε 

συγχωνεύσεις και στρατηγικές συµµαχίες.  

Ανταγωνισμός και οι συνέπειες 

Οι οδηγίες της ΕΕ ήδη από το 1993 απαγορεύουν τις κρατικές επιχορηγήσεις. Αναγκάζουν 

τις παραδοσιακές αεροπορικές εταιρείες είτε να «απογαλακτιστούν» είτε να κλείσουν. Βάσει 

της οδηγίας που επικυρώθηκε το 1993, οι κρατικές, µέχρι τότε αεροπορικές εταιρείες, 

(legacy carriers), θα έπρεπε να "απογαλακτιστούν" από την κρατική επιχορήγηση, η οποία 

κρίθηκε παράνοµη. 

Η Ελλάδα λόγω αυτής της απαγόρευσης αυτής, καταδικάστηκε από την Κοµισιόν, καθώς για 

χρόνια µετά συνέχιζε να χρηµατοδοτεί την Ολυµπιακή Αεροπορία. Από την άλλη µεριά οι 

νέοι παίκτες της αγοράς είναι ιδιαίτερα προσαρµοστικοί και επιθετικοί. ∆εν είναι τυχαίο ότι  

η Ryanair και η Easyjet, δύο από τις µεγαλύτερες εταιρείες χαµηλού κόστους στην Ευρώπη, 

ήταν αυτές που προσέφυγαν στην Κοµισιόν καταγγέλλοντας την παράνοµη χρηµατοδότηση 

που δεχόταν η Spanair από την κυβέρνηση της Καταλονίας. 

Στο γεγονός αυτό, έρχεται να προστεθεί και το ολοένα  αυξανόµενο κόστος των καυσίµων 

που, σύµφωνα µε την ΙΑΤΑ, το 2011 αντιπροσώπευε το 30% του συνολικού λειτουργικού 

κόστους των αεροπορικών εταιρειών, ενώ σήµερα το ποσοστό αυτό είναι σχεδόν διπλάσιο σε 

σχέση µε 9 χρόνια πριν. Το 2003, το κόστος των καυσίµων αντιπροσώπευε µόλις το 14% του 

                                                           
133 Χατζηδάκης Κ., άρθρο στο περιοδικό Οικονοµικός Ταχυδρόµος, «Η κρίση στις αεροµεταφορές και η 
Ευρωπαϊκή Ένωση» 18-7-06.  
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συνολικού λειτουργικού κόστους.134  

Το σημερινό τοπίο 

Παρά την παγκόσµια εµβέλεια των αεροµεταφορών, δεν υπάρχει ούτε µία πραγµατικά 

παγκόσµια αεροπορική εταιρία µε τον ίδιο τρόπο όπως άλλοι κλάδοι έχουν παγκόσµιες 

εταιρείες.  Η διασυνοριακή ενοποίηση, η οποία θεωρείται από πολλούς προϋπόθεση για έναν 

οικονοµικά πιο βιώσιµο κλάδο αεροµεταφορών, περιορίζεται αυστηρά. Στις ΗΠΑ, για 

παράδειγµα, η κυριότητα αεροπορικών εταιρειών από ξένους περιορίζεται στο 25%. 

Αυτοί οι εθνικοί περιορισµοί περί κυριότητας και ελέγχου αφενός, και του ασφυκτικού 

ανταγωνισµού, της εντεινόµενης οικονοµικής κρίσης και του αυξηµένου κόστους των 

καυσίµων αφετέρου, οδήγησαν στη δηµιουργία τριών παγκόσµιων συµµαχιών αεροπορικών 

εταιρειών που είναι: 

Η κατάσταση λοιπόν αυτή αφενός του ασφυκτικού ανταγωνισµού και αφετέρου της 

εντεινόµενης οικονοµικής κρίσης και του αυξηµένου κόστους των καυσίµων οδηγεί τις 

εταιρείες στην δηµιουργία συγχωνεύσεων και συµµαχιών προκειµένου να ωφεληθούν από τις 

οικονοµίες κλίµακας.135 Οι κυριότερες στρατηγικές συµµαχίες αυτήν τη στιγµή στην Ευρώπη 

είναι : 

� Oneworld  

� Star Alliance  

� SkyTeam  

Οι συµµαχίες αυτές παρέχουν οικονοµίες κλίµακας καθώς µοιράζονται κοινά συστήµατα 

κρατήσεων, προµηθειών και αντιπροσωπεύουν πλέον τις παγκόσµιες αεροπορικές 

εταιρείες.136 

Οι αεροµεταφορείς της ΕΕ  µε βάση την κείµενη Ευρωπαϊκή νοµοθεσία, δεν υπόκεινται σε 

εθνικούς περιορισµούς κυριότητας και ελέγχου, αλλά µπορούν να ανήκουν σε οποιοδήποτε 

συµφέρον της ΕΕ.  

Ο ευρωπαϊκός κλάδος αεροµεταφορών,  κατά τα τελευταία έτη, υπόκειται σε διαδικασία 

διασυνοριακής ενοποίησης γύρω από τρεις κύριους ευρωπαϊκούς οµίλους 

                                                           
134 ∆ιεθνής Ένωση Αεροµεταφορών, (IATA): http://www.iata.org 
135 Προφυλλίδης Βασίλης : Αεροπορικές Μεταφορές και Αεροδρόµια, Εκδόσεις Παπασωτηρίου, 
Αθήνα,2010,σελ..43  
136 Ανακοίνωση της Ε. Επιτροπής, Εξωτερική πολιτική αεροµεταφορών της ΕΕ – Αντιµετώπιση των 
µελλοντικών προκλήσεων, COM 556,2012,τελικό 
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αεροµεταφορέων:137 

� Τον όµιλο Air France- KLM 

� τον όµιλο Lufthansa µε τη SWISS, την Austrian Airlines και ένα σηµαντικό µερίδιο 

της Brussels Airlines, και πιο πρόσφατα  

� τον όµιλο International Airlines Group (IAG) που δηµιουργήθηκε ως µητρική 

εταιρεία της British Airways, της Iberia και τώρα και της bmi.  

 

Επιπλέον, είναι δυνατή η απαλλαγή από την απαίτηση για κατά πλειοψηφία κυριότητα από 

υπηκόους της ΕΕ µέσω συµφωνιών της ΕΕ µε τις χώρες εταίρους, οι οποίες θα επιτρέπουν 

την κατά πλειοψηφία κυριότητα και έλεγχο από ξένους.  

Αντίστοιχη κινητικότητα παρατηρείται και στις χαµηλού κόστους αεροπορικές εταιρείες, 

όπου οι µεγαλύτερες εξ αυτών (Ryanair, Easyjet) έχουν ήδη αρχίσει να εξαγοράζουν και να 

συγκεντρώνουν τις µικρότερες του κλάδου ενώ οι υπόλοιπες οδηγούνται σε κλείσιµο.  

Οι «χαµένοι» της υπόθεσης φαίνεται ότι είναι οι εταιρείες ναυλωµένων πτήσεων (charters) 

καθώς στο έργο τους παρεµβαίνουν πλέον και οι εταιρείες τακτικών πτήσεων, οι οποίες 

αυξάνουν τα δροµολόγια τους στην αιχµή της τουριστικής σαιζόν και επιπλέον προσθέτουν 

έκτακτες απευθείας πτήσεις προς τουριστικούς προορισµούς, πουλώντας µαζικά θέσεις σε 

γκρουπ. Σε απάντηση, των κινήσεων αυτών, οι εταιρείες charters πωλούν µεµονωµένες 

θέσεις στον τελικό καταναλωτή. 

 

Το φαινόμενο των αεροπορικών εταιρειών χαμηλού κόστους - Low Cost  Carriers 

Η άρση των περιοριστικών ρυθµίσεων (Deregulation & Liberalization) στις ΗΠΑ και την 

Ευρώπη µπορεί να επέφερε σηµαντικές αλλαγές στον αριθµό των αεροµεταφορέων, αλλά 

πρωτίστως συνετέλεσε στην δηµιουργία ενός νέου τύπου αεροπορικών εταιριών,138 αυτού 

των αεροπορικών εταιριών χαµηλού κόστους (low cost carriers ή no-frill carriers), οι οποίες 

στηρίζουν την βιωσιµότητά τους στην παροχή υπηρεσιών χαµηλών απαιτήσεων µε 

παράλληλη µείωση του κόστους µεταφοράς. 

 Έτσι ένα από τα πιο εντυπωσιακά χαρακτηριστικά γνωρίσµατα της βιοµηχανίας των 

αεροµεταφορών στην αρχή αυτού του αιώνα ήταν η διάθεση στους καταναλωτές µιας νέας 

έννοιας για το αεροπορικό ταξίδι. Οι αεροµεταφορείς χαµηλού κόστους (LCCs) προσέφεραν 

                                                           
137 ό, π, COM 556,2012,τελικό  
138 Warnock-Smith, D., Potter, A. (2005) “An exploratory study into airport choice factors for European low-
cost airlines” Journal of Air Transport Management 11, pp. 388-392.  
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ένα συνολικά νέο προϊόν: κανένα διακοσµητικό στοιχείο, κανένα γεύµα, κανένα ποτό, 

καθόλου ευρύχωρα καθίσµατα, καµία κράτηση µέσω γραφείων ταξιδίων, αλλά µια πολύ 

χαµηλή τιµή139 

Συνοπτικά θα µπορούσαµε να συνοψίσουµε στα παρακάτω βασικά χαρακτηριστικά 

λειτουργίας των εταιριών χαµηλού κόστους : 

� Εκτελούν προγραµµατισµένες πτήσεις 

� Οι διαδροµές είναι µικρές και µεσαίες από «point to point» 

� Έχουν δίκτυο πολλαπλών βάσεων «point to point» 

� Η ανάπτυξη των δροµολογίων γίνεται µε γνώµονα το κόστος 

�  Έχουν στόλο αποκλειστικής απασχόλησης 

� Συνήθως χρησιµοποιούν έναν τύπο αεροσκάφους 

� Έχουν υψηλή ηµερήσια απασχόληση των αεροσκαφών λόγω γρήγορων επιστροφών 

� Στην πτήση υπάρχει µια κατηγορία θέσεων µε πυκνές σειρές καθισµάτων, µε σχεδόν 

ανύπαρκτο service ή µε service έναντι έξτρα αµοιβής 

� Η διανοµή των εισιτηρίων γίνεται µέσω διαδικτύου ή µέσω ηλεκτρονικού εισιτηρίου 

(ticketless travel) και υπάρχει µειωµένο κόστος πωλήσεων και κρατήσεων 

� ∆εν προσφέρονται ανταποκρίσεις µε άλλες πτήσεις ή έκδοση ενιαίου εισιτηρίου 

(interlining) 

� ∆εν συµµετέχουν σε αεροπορικές συµµαχίες 

� ∆εν προσφέρονται εµπορευµατικές υπηρεσίες 

� Υπάρχει ελάχιστο κόστος σταθµών και η επίγεια εξυπηρέτηση καθώς και η τεχνική 

συντήρηση δίνεται σε υπεργολαβίες 

� Πετούν από δευτερεύοντα αεροδρόµια ή κυρίως αεροδρόµια χωρίς κυκλοφοριακή 

συµφόρηση 

� ∆εν υπάρχουν σωµατεία και συνδικαλισµός140 

 

 Όλα τα παραπάνω χαρακτηριστικά λειτουργίας των εταιριών χαµηλού κόστους συνέτειναν 

στην εκτίναξη του µεριδίου αγοράς εταιρειών αυτού του τύπου όπως φαίνεται και στην 

εικόνα 10.  

                                                           
139 Barbot  C., 2004, σελ..2 ∆ιαθέσιµο στο: www.fep.up.pt/investigacao/cete/papers/dp0405.pdf, πρόσβαση 
10/05/2013 
140 Μαρωνίτη Σ., ∆ιπλωµατική εργασία, Μελέτη διοικητικών λειτουργιών και υπολογισµού κόστους σε 
Ευρωπαϊκές εταιρίες αεροµεταφορών, Πειραιάς 2011, 
∆ιαθέσιµο:digilib.lib.unipi.gr/dspace/bitstream/unipi/5289/1/Maroniti.pdf, πρόσβαση: 20-05/2013     
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                      Εικόνα 10 :Η µεγάλη αύξηση του µεριδίου αγοράς  LCCs  

                   

Πηγή:http://www.airasia.com/my/en/corporate/irwhatislowcost.html, πρόσβαση 10/02/2011. σε     

Αβραµόπουλος, Α.,2011, σελ.412 

 

 

Οι πρώτες αεροπορικές εταιρείες χαµηλού κόστους ξεκίνησαν από την Αγγλία, η οποία 

ακόµα φιλοξενεί τις δύο µεγαλύτερες εταιρείες του τύπου αυτού και εξαπλώθηκαν σε όλη 

την Ευρώπη. Η Αγγλία είναι η πρώτη σε πτήσεις αυτού του είδους και ακλουθούν η Ιταλία, η 

Ισπανία, η Γερµανία και η Γαλλία. 

 Όσον αφορά τις εταιρείες πρώτη σε πτήσεις σε όλη την Ευρώπη είναι η Ryan air, και 

ακολουθούν η Easy jet, η Fly be, η Air Berlin Air shuttle και η  Norwegian.141 Είναι 

χαρακτηριστικό όπως φαίνεται και στην παρακάτω εικόνα11 ότι οι 2 µεγαλύτερες εταιρείες 

Ryan air και Easy jet κατέχουν το 70% του µεριδίου της αγοράς. 

 

 

 

 

                                Εικόνα11 : Μερίδιο αγοράς των LCCs στην Ευρώπη 

                                                           
141 Low Cost Monitor 1,2/2012 – an analysis performed by DLR - ∆ιαθέσιµο στο:   

http://www.dlr.de/fw/Portaldata/42/Resources/dokumente/aktuelles/Low_Cost_Monitor_I_2012_Engl.pdf, 

πρόσβαση:17/032013 
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                      Πηγή: ELFAA, σε Αβραµόπουλος Α.2011 σ.415 
 

 

Οι αεροµεταφορείς δικτύου, (Legacy Carriers), υπόκεινται πλέον ισχυρό ανταγωνισµό από 

τους αεροµεταφορείς χαµηλού κόστους(LCCs), οι οποίοι τώρα αντιπροσωπεύουν το 40% της 

δυναµικότητας που προσφέρεται στο εσωτερικό της ΕΕ και αναµένεται σηµαντική 

περαιτέρω αύξηση. Οι αεροµεταφορείς χαµηλού κόστους αναµένεται να αναπτύσσονται 

κατά 1,4% ετησίως πιο γρήγορα από τις παγκόσµιες αεροπορικές εταιρείες δικτύου και να 

διαχειρίζονται το 19% της παγκόσµιας κυκλοφορίας έως το 2030.142  

 

 

 

ΑΕΡΟΜΕΤΑΦΟΡΕΣ ΚΑΙ ΤΟΥΡΙΣΜΟΣ 
 

Θα θεωρούσαµε παράλειψη µας να µην αναφερθούµε, έστω εν συντοµία στην άµεση σχέση 

που έχει η ανάπτυξη των αεροµεταφορών στον τουρισµό. Το αντικείµενο είναι µεγάλο και 

χρήζει διερεύνησης στα πλαίσια µιας ξεχωριστής µελέτης. Η παρούσα εργασία 

επικεντρώνεται στην εναρµόνιση των κοινών κανόνων και διαδικασιών που αφορούν την 

Ευρωπαϊκή αεροπορική βιοµηχανία. Για λόγους όµως πληρότητας της µελέτης µας, 

θεωρούµε σηµαντικό  να παραθέσουµε αυτή την σύντοµη αναφορά.  

Καταγράφεται από τις στατιστικές και είναι ευρέως αποδεκτό ότι οι αεροµεταφορές 

αντιπροσωπεύουν το κυριότερο µέσο τουριστικών µετακινήσεων. Στα τουριστικά πακέτα το 

κόστος του αεροπορικού εισιτηρίου αντιπροσωπεύει ένα υπολογίσιµο µέγεθος και εποµένως 

                                                           
142 Airbus: «Παραδίδοντας το µέλλον: Πρόβλεψη παγκόσµιας αγοράς 2011-2030»    
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πορεία του κλάδου των αεροµεταφορών επηρεάζει άµεσα τον τουριστικό τοµέα. 

Στην παγκόσµια τουριστική βιοµηχανία οι αεροµεταφορές αποτελούν κρίσιµο παραγωγικό 

συντελεστή καθώς εξασφαλίζουν την διάδοση του τουριστικού προϊόντος. Η αεροπορική 

υποδοµή αποτελεί βασικό στοιχείο στήριξης της τουριστικής ανάπτυξης, η σχέση του 

τουρισµού και της αεροπορικών υποδοµών θα µπορούσε να χαρακτηρισθεί ως σχέση 

αλληλεξάρτησης και αναλογικής σύνδεσης.143  

Η εξέλιξη της τεχνολογίας των αεροµεταφορών συνέβαλλε καταλυτικά στην ανάπτυξη των 

αεροµεταφορών και του τουρισµού στο δεύτερο µισό του 20ου αι. Τα αεροσκάφη έγιναν πιο 

άνετα, πιο ασφαλή, πιο γρήγορα και, παρά τις σχετικά υψηλές τιµές στις αρχές της δεκαετίας 

του ’50, πιο οικονοµικά σε σύγκριση µε άλλους τύπους µεταφοράς, όπως της θαλάσσιας, η 

οποία µέχρι τότε κυριαρχούσε στην βιοµηχανία του τουρισµού . Αλλά και στις δεκαετίες που 

ακολούθησαν η ραγδαία εξέλιξη της τεχνολογίας των αεροσκαφών σε συνδυασµό µε την 

ολοένα και αυξανόµενη ζήτηση για ταξίδια αναψυχής, κατέστησαν τις αεροµεταφορές κύριο 

µοχλό ανάπτυξης των ταξιδιών µεγάλων αποστάσεων. Σήµερα η αεροπορία είναι άµεσα 

συνδεδεµένη µε τη βιοµηχανία του τουρισµού στην Ευρώπη, δηµιουργώντας εισπράξεις 700 

εκατοµµυρίων ευρώ την ηµέρα και δηµιουργώντας απασχόληση στις βιοµηχανίες των 

αεροσκαφών, των κατασκευών µηχανών και των σχετιζόµενων µε αυτά δραστηριοτήτων.144 

Οι αεροµεταφορές λοιπόν αποτελούν αναπόσπαστο τµήµα του τουριστικού προϊόντος. 

Ιδιαίτερα µετά την απελευθέρωση τους τα τελευταία χρόνια επικρατεί αισιοδοξία σχετικά µε 

τη αεροπορική διασύνδεση των κοµβικών και περιφερειακών αεροδροµίων ανάµεσα σε  

διάφορους  ευρωπαϊκούς προορισµούς.  

Η είσοδος των νέων αεροπορικών εταιριών χαµηλού κόστους, που συνδέουν απευθείας 

διάφορους ευρωπαϊκούς προορισµούς, ιδιαίτερα περιφερειακούς,   καθώς και οι εξελίξεις 

στην ανατολική Ευρώπη, εξαιτίας της ένταξης νέων χωρών στην Ευρωπαϊκή Ένωση 

δηµιουργεί νέα δεδοµένα στις αεροµεταφορές συνδέοντας περιφερειακούς τουριστικούς 

προορισµούς µε αεροδρόµια της κεντρικής και ανατολικής Ευρώπης. 

 

 

 

 
 

                                                           
143 Σαµπράκος Ε., (1999), 3η Επιστηµονική Ηµερίδα Οικονοµικής των Μεταφορών 
144 Καταρέλος 2006, βλ: http://traveldailynews.gr/columns/article/1308#sthash.xhtCOS4e.dpuf  
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ΜΕΡΟΣ Γ  

Ο ΕΝΙΑΙΟΣ ΕΥΡΩΠΑΙΚΟΣ ΟΥΡΑΝΟΣ 

Εισαγωγή 

 

«Η Κοινότητα πρέπει να αναλάβει τις ευθύνες της συνδέοντας τη διαχείριση των ουρανών µε 

την οικονοµική και πολιτική της ολοκλήρωση. Την ώρα του ενιαίου νοµίσµατος, την ώρα 

που η Κοινότητα προχωρά σε µια όλο και πιο εκτεταµένη συνεργασία σε νοµικό και 

αστυνοµικό επίπεδο, την ώρα, τέλος, που οι πρωτοβουλίες για τη δηµιουργία µιας Ευρώπης 

µε ενιαία άµυνα αποκτούν όλο και πιο φιλόδοξο χαρακτήρα, η διαχείριση του ευρωπαϊκού 

ουρανού διεξάγεται µε ξεπερασµένες µεθόδους και αρχές. Η Κοινότητα δεν µπορεί να 

διατηρεί στον ουρανό της τα σύνορα που κατόρθωσε να καταργήσει στο έδαφος και οφείλει 

να δώσει τη δυνατότητα στην αρχή της ελεύθερης κυκλοφορίας των προσώπων, των 

εµπορευµάτων και των υπηρεσιών να λειτουργήσει πέρα από τα σύνορα αυτά.»145 

Με αυτά τα λόγια η Ευρωπαϊκή Επιτροπή  το 1999, σε ανακοίνωση της  προς το Συµβούλιο 

και το Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο, πρωτοπορεί, και µε τόλµη θέτει την πολιτική κατεύθυνση 

ενός µεγάλου εγχειρήµατος, του «Ενιαίου Ευρωπαϊκού Ουρανού», το οποίο συνδέεται και 

βρίσκεται σε άµεση αλληλεξάρτηση µε την Ευρωπαϊκή πολιτική και οικονοµική 

ολοκλήρωση στην οποία πρέπει να βαδίσει η ΕΕ. Για το λόγο αυτό η Επιτροπή σε άλλο 

σηµείο της ίδιας ανακοίνωσης τονίζει : 

«Η Επιτροπή εκτιµά ότι η προτεινόµενη προσέγγιση απαιτεί µια πολιτική δέσµευση πολύ 

υψηλού επιπέδου για τη στήριξη µιας προσπάθειας που στην ουσία δε διαφέρει από τις 

αντίστοιχες του 1985 για τη δηµιουργία της ενιαίας αγοράς της Κοινότητας και του 1990 για 

την οικονοµική και νοµισµατική ένωση. Σε όλες αυτές τις περιπτώσεις, ήταν απαραίτητη η 

εξασφάλιση πολιτικής στήριξης από το Συµβούλιο και το Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο 

προκειµένου να αναληφθεί µια δράση για την οποία υπήρχε επίγνωση ότι θα απαιτούσε 

ανεξάντλητη ενέργεια και βούληση προκειµένου να µπορέσει να υπερβεί το άχθος της 

ιστορίας και τη δύναµη της αδράνειας.» 

 Ουσιαστικά  η ανακοίνωση αυτή  είναι ένα κάλεσµα της Επιτροπής προς τα κράτη - µέλη  

να δοκιµάσουν τις αντοχές τους, σε ένα θέµα που άπτεται της εθνικής κυριαρχίας τους, κατά 

πόσο έχουν την ειλικρινή πολιτική βούληση να βαδίσουν µπροστά ή θα παραµείνουν δέσµια 

                                                           
145 Ανακοίνωση της Επιτροπής προς το Συµβούλιο και το Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο - Η δηµιουργία του ενιαίου 
ευρωπαϊκού ουρανού , COM/99/0614 τελικό    
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των «εθνικών εγωισµών» και αγκυλώσεων του παρελθόντος. 

Έτσι η βιώσιµη ανάπτυξη γενικότερα στη Ευρώπη, αλλά και ειδικότερα των Ευρωπαϊκών 

Αεροµεταφορών συνδέεται άµεσα µε το εγχείρηµα του Ενιαίου Ευρωπαϊκού Ουρανού. 

Στο κεφάλαιο αυτό της εργασίας µας θα προσπαθήσουµε να αναδείξουµε την αναγκαιότητα 

ή µη  του εγχειρήµατος, την  ιδιαίτερη σηµασία του για τη ανάπτυξη των Ευρωπαϊκών 

αεροµεταφορών, να καταγράψουµε την πρόοδο που έχει συντελεστεί µέχρι σήµερα και να 

καταλήξουµε σε κάποια συµπεράσµατα για το µέλλον. 

H αναγκαιότητα του Ενιαίου Ευρωπαϊκού Ουρανού 

Στο πλαίσιο του ιδιαίτερου ρόλου που  διαδραµατίζουν  οι αεροµεταφορές σε οικονοµικό και 

κοινωνικό επίπεδο το σύστηµα διαχείρισης της εναέριας κυκλοφορίας, (Air Traffic 

Management - ATM),  έχει πρωτεύουσας σηµασίας. Η   αντιµετώπιση των προβληµάτων που 

παρουσιάζει ως προς την ανταγωνιστικότητα, την ασφάλεια των πτήσεων και τη 

βιωσιµότητα του είναι µεγάλης προτεραιότητας  για την ΕΕ. 

Σήµερα το σύστηµα ATM στην Ευρώπη είναι ακόµα ιδιαίτερα κατακερµατισµένο, (βλ. 

εικόνα12), βασίζεται στον εθνικό εναέριο χώρο, και η παροχή υπηρεσιών γίνεται σε εθνικό 

και κατά συνέπεια σε µονοπωλιακό επίπεδο. Είναι µια δικτυακή βιοµηχανία που αποτελείται 

από: 146 

� Εκατοντάδες τοµείς ελέγχου της εναέριας κυκλοφορίας  

� 60 κέντρα ελέγχου της εναέριας κυκλοφορίας  

� 16.700 ελεγκτές εναέριας κυκλοφορίας  

� 450 ευρωπαϊκούς αερολιµένες καθώς 

�  26.000 πτήσεις ηµερησίως   

� 38.000 ώρες πτήσης ηµερησίως  

� Ένα δίκτυο αεροδιαδρόµων που εξακολουθεί να εξελίσσεται  σε εθνικό και όχι σε 

ευρωπαϊκό επίπεδο. 

� 8 δις. κόστος για την παροχή υπηρεσιών αεροναυτιλίας στην Ευρώπη ετησίως. 

� 4 δις. κόστος που βαρύνει τις αεροπορικές εταιρείες ετησίως, λόγω εναέριας 

κυκλοφορίας, (καθυστερήσεις, περιορισµοί ροής, σχεδιασµός αεροδιαδρόµων κλπ.) 

 

                                                           
146 Έκθεση της Επιτροπής στο Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο και στο Συµβούλιο, για την εφαρµογή της νοµοθεσίας 
του ενιαίου ουρανού: έφτασε η ώρα για αποτελέσµατα, COM 731/2011, τελικό . 
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  Εικόνα12 : O κατακερµατισµένος

              
               Πηγή:Eurocontrol 

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

όχι σε εθνικό επίπεδο. Η ποικιλοµορφία των συστηµάτων διαχείρισης της εναέριας

κυκλοφορίας από τον τεχνικό

κάθε εθνικού εναέριου χώρου την εκπαίδευση και την αξιολόγηση των Ελεγκτών εναέριας

κυκλοφορίας  είναι παράγοντες που επιδρούν

εναέριας κυκλοφορίας.  Είναι π

συνέπεια την αύξηση των καθυστερήσεων την ταλαιπωρία των χρηστών την αύξηση του

κόστους  και την περιβαλλοντική επιβάρυνση

 Ο σχεδιασµός των αεροδιαδρόµων για παράδειγµα που γίνεται σε εθνικό επίπεδο

ακόµα στο παραδοσιακό σύστηµα των ραδιοφάρων

της σύγχρονης τεχνολογίας GNSS (Global 

χώρες, (π.χ. ΗΠΑ), είναι αποδεκτό καθώς και επιτρεπτό από τον σε διεθνές

λόγο αυτό τα αεροσκάφη είναι

τεθλασµένες  αντί για ευθείες εν

                                                          
147 Αριθµός αεροσκαφών ανά ώρα σε συγκεκριµένο τµήµα του ενα
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κατακερµατισµένος ευρωπαϊκός εναέριος χώρος

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

ροκαλεί άσκοπη κατανάλωση καυσίµων και εκποµπές και δηµιουργεί

υψηλότερα τέλη χρήσης των υποδοµών από ότι εάν η διαχείριση γινόταν σε ευρω

Η ποικιλοµορφία των συστηµάτων διαχείρισης της εναέριας

κυκλοφορίας από τον τεχνικό  εξοπλισµό και  το κανονιστικό πλαίσιο µέχρι την δοµή του

κάθε εθνικού εναέριου χώρου, την εκπαίδευση και την αξιολόγηση των Ελεγκτών εναέριας

κυκλοφορίας είναι παράγοντες που επιδρούν στην ασφαλή, κανονική και ταχεία ροή της

Είναι περιοριστικοί παράγοντες όσον αφορά την χωρητικότητα

συνέπεια την αύξηση των καθυστερήσεων, την ταλαιπωρία των χρηστών την αύξηση του

κόστους και την περιβαλλοντική επιβάρυνση. 

Ο σχεδιασµός των αεροδιαδρόµων για παράδειγµα, που γίνεται σε εθνικό επίπεδο

ακόµα στο παραδοσιακό σύστηµα των ραδιοφάρων (VORs- NDBs)  και 

GNSS (Global Navigation Satellite System), κάτι που σε άλλες

χώρες π χ ΗΠΑ είναι αποδεκτό καθώς και επιτρεπτό από τον σε διεθνές

λόγο αυτό τα αεροσκάφη είναι  τα αεροσκάφη είναι αναγκασµένα

αντί για ευθείες εναέριες  διαδροµές, (βλ. διάγραµµα 3), αυξάνοντας τον χρόνο
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εναέριος χώρος 

  

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. 

ροκαλεί άσκοπη κατανάλωση καυσίµων και εκποµπές και δηµιουργεί 

εάν η διαχείριση γινόταν σε ευρωπαϊκό και 

Η ποικιλοµορφία των συστηµάτων διαχείρισης της εναέριας 

εξοπλισµό και το κανονιστικό πλαίσιο µέχρι την δοµή του 

κάθε εθνικού εναέριου χώρου την εκπαίδευση και την αξιολόγηση των Ελεγκτών εναέριας 

στην ασφαλή κανονική και ταχεία ροή της 

εριοριστικοί παράγοντες όσον αφορά την χωρητικότητα147 µε 

συνέπεια την αύξηση των καθυστερήσεων την ταλαιπωρία των χρηστών, την αύξηση του 

Ο σχεδιασµός των αεροδιαδρόµων για παράδειγµα που γίνεται σε εθνικό επίπεδο στηρίζεται 

και δεν γίνεται χρήση 

), κάτι που σε άλλες 

χώρες π χ ΗΠΑ είναι αποδεκτό καθώς και επιτρεπτό από τον σε διεθνές επίπεδο. Για το 

γκασµένα να ακολουθούν 

αυξάνοντας τον χρόνο 
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πτήσης τους µε όλες αυτές τις συνέπειες που προαναφέραµε, στο κόστος των καυσίµων, στο 

περιβάλλον, στην ασφάλεια και στη εξυπηρέτηση. 

                                ∆ιάγραµµα 3 : Σχεδιασµός πτήσης αεροσκάφους 

                                Σηµερινή τροχιά A – µελλοντική τροχιά D 

                                                
                                             Πηγή: Κορφιάτης Β., 2010  

Το ετήσιο κόστος λόγω του κατακερµατισµού του εναέριου χώρου της ΕΕ  ανήλθε στα 4 δισ. 

ευρώ το 2010. Το οικονοµικό κόστος ανά σύνθετη ώρα πτήσης το 2009 αυξήθηκε 

ελαφρά,(1% ετησίως), σε σχέση µε το 2006. Για το 2010 επίσης συνυπολογίζονται 19,4 εκατ. 

λεπτά καθυστερήσεων εξαιτίας της ∆ιευθέτησης Ροής της Εναέριας Κυκλοφορίας (∆ΡΕΚ / 

ATFM). Επιπροσθέτως, κάθε πτήση ήταν κατά µέσο όρο 49 χλµ. µακρύτερη απ’ ότι το 

άµεσο δροµολόγιο.148 

Η υλοποίηση του Ενιαίου Ευρωπαϊκού Ουρανού θα επιφέρει: 

� Αύξηση χωρητικότητας εναέριων χώρων µε πλήρη κάλυψη της ζήτησης εναέριας 

κυκλοφορίας  

� Βελτίωση ασφάλειας των πτήσεων µε συντελεστή 10  

� Μείωση της επίδρασης στο περιβάλλον κατά 10% ανά πτήση  

� Μείωση του κόστους διαχείρισης εναέριας κυκλοφορίας κατά 50% 149 

                                                           
148 ΕΟΚΕ, 2013, γνωµοδότηση µε θέµα: «Ενιαίος ευρωπαϊκός ουρανός II +», (17-04-2013) 
149 Κορφιάτης Β., 2010, σελ.11 
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Σύγκριση Εναερίου Χώρου ΕΕ-ΗΠΑ –Μικρό ιστορικό 

Συγκριτικές µελέτη που έγιναν από  το 2003  και µετά ανάµεσα στα συστήµατα ∆ιαχείρισης 

εναέριας κυκλοφορίας - ΑΤΜ, των ΗΠΑ  και  της ΕΕ, έδειξαν ότι το τελευταίο είναι µη 

αποδοτικό.150  Οι κυριότερες διαφορές εντοπίζονται συνοπτικά στα εξής:  

� Στις ΗΠΑ ο εναέριος χώρος είναι ενιαίος,  ενώ στη ΕΕ  είναι κατακερµατισµένος 

� Ο ελεγχόµενος χώρος διαδροµών στην ΕΕ είναι κατά προσέγγιση 10,7 εκατοµµύρια 

τετραγωνικά χιλιόµετρα έναντι των 13,8 εκατοµµύριων τετραγωνικών χιλιοµέτρων 

των ΗΠΑ 

� Παρά τον µεγαλύτερο εναέριο χώρο ελέγχου στις ΗΠΑ λειτουργούν 21 κέντρα 

διαδροµών έναντι των 58 που λειτουργούν στην Ευρώπη 

� Η µονάδα κόστους του Ευρωπαϊκού ΑΤΜ ήταν 60 – 70% υψηλότερη από αυτήν των 

ΗΠΑ 

� Η παροχή υπηρεσιών αεροναυτιλίας στην Ευρώπη, και τα συστήµατα υποστήριξής 

τους από χώρα σε χώρα δεν είναι πλήρως ολοκληρωµένα, ενώ βασίζονται σε 

τεχνολογίες οι οποίες βρίσκονται ήδη στο µέγιστο των δυνατοτήτων τους.  

 

Οι µελέτες αυτές απλώς έρχονται να επιβεβαιώσουν µια λίγο-πολύ γνωστή κατάσταση. Από 

το 1988/89 που δηµιουργήθηκε µείζονος σηµασίας πρόβληµα µε τις καθυστερήσεις έγιναν 

πολλές ενέργειες για να βελτιωθεί η κατάσταση, όµως δεν απέδωσαν γιατί το πρόβληµα ήταν 

πιο βαθύ και διαρθρωτικό.151 Η διαπίστωση της οµάδας υψηλού επιπέδου που συστάθηκε το 

2000 από την Επιτροπή διαπιστώνει ότι η ζήτηση των αεροµεταφορών παρουσιάζει αύξηση 

από 5 έως 7% τα τελευταία χρόνια και αυτό το ποσοστό αύξησης αναµένεται να συνεχιστεί 

στο άµεσο µέλλον οδηγώντας έτσι σε τουλάχιστον διπλασιασµό της κυκλοφορίας κάθε 

δώδεκα χρόνια.152
Τα όποια µέτρα έχουν ληφθεί αποδείχτηκαν ανεπαρκή, και η λήψη 

αποφάσεων είναι επιτακτική. 

 Η Λευκή Βίβλος για τις µεταφορές του 2001 αποτελεί την λυδία λίθο που χαράζει τις 

κατευθύνσεις πολιτικής δράσης αλλά η τελική απόφαση για την δηµιουργία του Ενιαίου 

Ευρωπαϊκού Ουρανού έως το 2004, λαµβάνεται από το Ευρωπαϊκό Συµβούλιο στην 

                                                           
150 Simon McNamara 2005, 28-29, σε  Καταρέλος  Ε., 2011 
151 Ενιαίος Ευρωπαϊκός ουρανός,(2001), Έκθεση της οµάδας υψηλού επιπέδου, Ελληνική έκδοση,  
Λουξεµβούργο : Υπηρεσία Επισήµων Εκδόσεων των Ευρωπαϊκών Κοινοτήτων, 2001, σελ.9 
152 ό.π. σελ. 7 
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Βαρκελώνη τον Μάρτιο του 2002.153 

 Η τότε Αντιπρόεδρος της Ευρωπαϊκής Επιτροπής και Επίτροπος  Μεταφορών και Ενέργειας, 

που είχε ενεργό ρόλο στις εξελίξεις  Loyola de Palacio,  είχε δηλώσει: «… ο Ευρωπαϊκός 

Εναέριος Χώρος είναι κατακερµατισµένος σε µικρά, αναποτελεσµατικά µπλοκ για τα οποία 

χρησιµοποιείται µια ποικιλία τεχνολογιών. Αυτό το κατακερµατισµένο σύστηµα, έχει ως 

αποτέλεσµα καθυστερήσεις, υψηλό κόστος, επιπλέον απαιτήσεις σε πιλότους και ελεγκτές, 

καθώς και δυνητικούς κινδύνους για την ασφάλεια. Η ανάγκη εξυπηρέτησης πολυεθνικής 

στρατιωτικής εναέριας κυκλοφορίας επιδεινώνει την κατάσταση. Ήλθε η ώρα για την 

Ευρώπη συνολικά να δηµιουργήσει έναν Ενιαίο Ευρωπαϊκό Ουρανό.» 

Τι είναι όµως  αλήθεια ο Ενιαίος Ευρωπαϊκός Ουρανός; Η απάντηση είναι ότι πρόκειται για 

ένα σύνολο µέτρων για την κάλυψη µελλοντικών αναγκών σε µεταφορική ικανότητα και για 

την ασφάλεια των αεροµεταφορών. 

 Εφαρµόζεται τόσο στον τοµέα της πολιτικής όσο και της πολεµικής αεροπορίας και αφορά 

τις κανονιστικές ρυθµίσεις, την οικονοµία, την ασφάλεια, το περιβάλλον, την τεχνολογία, 

καθώς και θεσµικές πτυχές. 

 Στόχος είναι να τεθεί τέλος στον έως τώρα τρόπο διαχείρισης της εναέριας κυκλοφορίας, 

που δεν έχει εξελιχθεί από την εποχή της δεκαετίας του ’60 και στον οποίο, σε µεγάλο 

βαθµό, οφείλεται η σηµερινή συµφόρηση στις αεροµεταφορές. 

Ο Ενιαίος ευρωπαϊκός ουρανός Ι 

Ο Ενιαίος Ευρωπαϊκός Ουρανός αρχίζει υλοποιείται σε θεσµικό επίπεδο  µε την ψήφιση από 

τα θεσµικά όργανα της ΕΕ των κανονισµών 549/550/551/552/ του 2004. Η διαχείρηση της 

εναέριας κυκλοφορίας, ΑΤΜ, µε το νέο θεσµικό πλαίσιο περνάει στην αρµοδιότητα της ΕΕ, 

µε σκοπό να µειωθεί ο κατακερµατισµός του Ευρωπαϊκού εναέριου χώρου και να αυξηθεί η 

χωρητικότητά του. 

 Έτσι έχουµε πλέον µέχρι σήµερα ένα εξελισσόµενο θεσµικό πλαίσιο, πρότυπα ασφάλειας 

πτήσεων και διαλειτουργικότητας και κανόνες για τη διαχείριση του εναέριου χώρου και της 

ροής της εναέριας κυκλοφορίας, καθώς και µεγαλύτερη διαφάνεια στον προσδιορισµό του 

κόστους.154 

                                                           
153 Ενιαίος Ευρωπαϊκός ουρανός,(2002), ∆ιευρύνοντας τους ορίζοντες στις αεροµεταφορές , Ελληνική έκδοση,  
Λουξεµβούργο : Υπηρεσία Επισήµων Εκδόσεων των Ευρωπαϊκών Κοινοτήτων, 2002, σελ.3 
154 Έκθεση της Επιτροπής στο Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο και στο Συµβούλιο, για την εφαρµογή της νοµοθεσίας 
του ενιαίου ουρανού: έφτασε η ώρα για αποτελέσµατα, COM/731/2011 τελικό  
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Η κοινοτική νοµοθεσία155 του Ενιαίου  Ευρωπαϊκού Ουρανού Ι περιλαµβάνει κανονισµούς, 

οδηγίες και κανόνες υλοποίησης που αφορούν κυρίως: 

� Την δηµιουργία ανεξάρτητων  Εθνικών Εποπτικών Αρχών (ΕΕΑ) 

� Την πιστοποίηση των Παρόχων Υπηρεσιών Αεροναυτιλίας (Aeronautical Navigation 

Service Providers-ANSPs) 

� Την λειτουργική ενοποίηση των εναέριων χώρων γειτονικών κρατών µε την 

δηµιουργία των Λειτουργικών Τµηµάτων  Εναέριου Χώρου-ΛΤΕΧ, (Functional 

Airspace Blocks, FABs) 

� Την δια-λειτουργικότητα (Interoperability) των διαφόρων τεχνικών συστηµάτων 

� Την καθιέρωση επαγγελµατικών πτυχίων στους Ελεγκτές Εναέριας Κυκλοφορίας 

(ΕΕΚ) 

� Την ελαστική χρήση των εναέριων χώρων (Flexible Use of Airspace, FUA) 

� Την χρέωση της παροχής των υπηρεσιών αεροναυτιλίας (ANSPs Charging Scheme)  

Επίσης θεσπίζονται: 

� Επιτροπή Ενιαίου Ευρωπαϊκού Ουρανού που έχει καθήκον να επικουρεί την 

Ευρωπαϊκή Επιτροπή στα καθήκοντα της και να εκπροσωπεί του χρήστες. 

Συµµετέχουν δύο εκπρόσωποι από  κάθε χώρα της ΕΕ 

� Συµβουλευτικό όργανο του κλάδου που παρέχει στην Επιτροπή συµβουλές σχετικά 

µε την υλοποίηση του Ενιαίου Ευρωπαϊκού Ουρανού. Απαρτίζεται από εκπροσώπους 

παρόχων υπηρεσιών αεροναυτιλίας, ενώσεων χρηστών του εναέριου χώρου, 

υπεύθυνους αεροδροµίων, της κατασκευαστικής αεροναυπηγικής βιοµηχανίας και 

επαγγελµατικών οργανώσεων εκπροσώπησης του προσωπικού. 

� Ένα σύστηµα επιδόσεων που στοχεύει στη βελτίωση της αεροναυτιλιακής 

εξυπηρέτησης και των λειτουργιών του δικτύου στον Ενιαίο Ευρωπαϊκό Ουρανό. Το 

σύστηµα αποτελείται από: 

• πανευρωπαϊκούς στόχους επιδόσεων στους καίριους τοµείς της ασφάλειας, 

του περιβάλλοντος, της χωρητικότητας και της οικονοµικής απόδοσης 

• εθνικά σχέδια που περιλαµβάνουν τους στόχους επιδόσεων ώστε να 

εξασφαλίζεται η συνέπεια µε τους πανευρωπαϊκούς στόχους επιδόσεων 

• περιοδική επανεξέταση και παρακολούθηση των επιδόσεων των υπηρεσιών 

αεροναυτιλίας και των λειτουργιών του δικτύου. 

                                                           
155 Κανονισµοί 549/550/551/552/ του 2004 
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� Επί στρατιωτικών ζητηµάτων οι χώρες της ΕΕ ενέκριναν γενική δήλωση που 

συνδέονται µε τον Ενιαίο Ευρωπαϊκό Ουρανό. Σύµφωνα µε την εν λόγω δήλωση, 

οφείλουν να ενδυναµώσουν τη συνεργασία µεταξύ του στρατιωτικού και του 

πολιτικού τοµέα, εφόσον όλες οι ενδιαφερόµενες χώρες της ΕΕ το κρίνουν αναγκαίο. 

� Στο Eurocontrol ανατίθεται η εκπόνηση µέτρων εκτέλεσης που εµπίπτουν στην 

αρµοδιότητά του, βάσει εντολών που διατυπώνει η επιτροπή για τον Ενιαίο 

Ευρωπαϊκό Ουρανό. 

Τέλος δεν τίθενται κωλύµατα στην εφαρµογή µέτρων από τις χώρες της ΕΕ, εφόσον αυτά 

κρίνονται απαραίτητα για τη διασφάλιση ζωτικών συµφερόντων της πολιτικής για την 

ασφάλεια ή την άµυνα. 

  

Ενιαίος ευρωπαϊκός ουρανός II  

Ωστόσο, παρόλο που το πρώτο νοµοθετικό πλαίσιο ήταν απαραίτητο, δεν ήταν αρκετό.  Έτσι 

µια δεύτερη δέσµη νοµοθετικών πράξεων (ΕΕΟ II) προτείνεται από την Επιτροπή το 2008 

και  εγκρίνεται  το 2009 από το Συµβούλιο και το Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο µε σκοπό να 

επιταχυνθεί η δηµιουργία ενός πραγµατικά ενιαίου ευρωπαϊκού ουρανού από το 2012 και 

εφεξής. 

Για να ολοκληρωθεί η δηµιουργία του Ενιαίου Ευρωπαϊκού Ουρανού, είναι αναγκαίο να 

θεσπισθούν πρόσθετα µέτρα σε κοινοτικό επίπεδο, ιδίως για να βελτιωθούν οι επιδόσεις του 

ευρωπαϊκού συστήµατος πολιτικής αεροπορίας σε καίρια πεδία, όπως το περιβάλλον, η 

χωρητικότητα και η οικονοµική απόδοση, λαµβανοµένων πάντοτε υπόψη των πρωταρχικών 

στόχων για την ασφάλεια. Είναι επίσης αναγκαίο να προσαρµοσθεί η νοµοθεσία για τον 

Ενιαίο Ευρωπαϊκό Ουρανό στην τεχνική πρόοδο.156 

Το θεσµικό πλαίσιο του δεύτερου πακέτου του ΕΕΟ βασίζεται σε πέντε πυλώνες, 

(∆ιάγραµµα 4), που είναι: 

� Επιδόσεις 

� Ασφάλεια πτήσεων 

                                                           
156 Κανονισμός  1070/2009,τροποποίηση των κανονισμών (ΕΚ) αριθ. 549/2004, (ΕΚ) αριθ. 550/2004, (ΕΚ) αριθ. 

551/2004 και (ΕΚ) αριθ. 552/2004 για να βελτιωθούν οι επιδόσεις και η βιωσιμότητα του ευρωπαϊκού 

συστήματος πολιτικής αεροπορίας  
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� Τεχνολογία  

� Αερολιµένες 

� Ανθρώπινος παράγοντας 

                   

                     ∆ιάγραµµα 4  : Συσχέτιση των πακέτων του SES ΙΙ  

                       

                            Πηγή: Tytgat Luc 2010, σε Καταρέλος 2011 

  

Στον πρώτο πυλώνα που αφορά τις επιδόσεις η Επιτροπή προτείνει ενίσχυση του 

νοµοθετικού πλαισίου για την καθοδήγηση των επιδόσεων του συστήµατος διαχείρισης της 

εναέριας κυκλοφορίας, την διευκόλυνση της ολοκλήρωσης της παροχής υπηρεσιών µέσω 

των Fabs και την ενίσχυση της λειτουργίας διαχείρισης του δικτύου. 

Στον δεύτερο πυλώνα που αφορά την ασφάλεια η Επιτροπή προτείνει την επέκταση των 

αρµοδιοτήτων του Ευρωπαϊκού Οργανισµού Ασφάλειας της Αεροπορίας (ΕΑSA) στα 

υπόλοιπα καίρια πεδία για την ασφάλεια: τους αερολιµένες, τη διαχείριση της εναέριας 

κυκλοφορίας και τις αεροναυτιλιακές υπηρεσίες. 

Στον τρίτο πυλώνα που αφορά την τεχνολογία η Επιτροπή προτείνει την επιτάχυνση  της 

ανάπτυξης του συστήµατος ελέγχου-ΑΤΜ, χάρη κυρίως στην εφαρµογή τού SESAR, µε 

στόχο την αύξηση των επιπέδων ασφάλειας πτήσεων και των δυνατοτήτων διαχείρισης της 

κυκλοφορίας. 

Στον τέταρτο πυλώνα που αφορά τους αερολιµένες η Επιτροπή εµµένει στην ανάγκη να 

πραγµατοποιηθούν επενδύσεις και στην εφαρµογή των µέτρων που προβλέπει το «σχέδιο 

δράσης για τη χωρητικότητα των αεροδροµίων, την αποδοτικότητα και την ασφάλεια». 

 Η δεύτερη δέσµη µέτρων έτυχε ισχυρής και έντονης υποστήριξης όχι µόνο από τις 
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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 2010,157 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. 

Εφαρμογή του  Ενιαίου Ευρωπαϊκού Ουρανού  

Το σύνολο των νοµοθετικών και κανονιστικών µέτρων που προβλέπονται για την δηµιουργία 

του ΕΕΟ απαιτεί για την εφαρµογή του την δηµιουργία συγκεκριµένων δοµών και δράσεων. 

Στα πλαίσια αυτά:158 

� Συστήθηκε φορέας επανεξέτασης των επιδόσεων (PRB) στα πλαίσια του Eurocontrol 

(2010). Σκοπός του φορέα PRB είναι η παροχή συνδροµής στην Επιτροπή και στις 

ΕΕΑ για την εφαρµογή και την παρακολούθηση του µηχανισµού επιδόσεων.  

� Ορίστηκε συντονιστής FABs,(2010), µε σκοπό τη διευκόλυνση του καθορισµού των 

FABs, όπως προβλέπεται από το άρθρο 9β του κανονισµού 1070/2009. 

� Ορίστηκε διαχειριστής δικτύου του ευρωπαϊκού δικτύου ATM, (2011). 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. 

� Συγκροτήθηκε (2007), κοινή επιχείρηση SESAR (Sesar Join Undertaken-SJU),159 ως 

σύµπραξη δηµόσιου-ιδιωτικού τοµέα για τη διαχείριση της φάσης ανάπτυξης του 

                                                           
157 Madrid Declaration, ∆ιαθέσιµο στο: 
http://ec.europa.eu/transport/modes/air/single_european_sky/ses_2_en.htm, πρόσβαση 23/05/2013 
158 Έκθεση της Επιτροπής στο Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο και στο Συµβούλιο, για την εφαρµογή της νοµοθεσίας 
του ενιαίου ουρανού: έφτασε η ώρα για αποτελέσµατα, COM/2011/0731 τελικό  
159 Κανονισµός 219/2007, για τη σύσταση κοινής επιχείρησης για την ανάπτυξη του ευρωπαϊκού συστήµατος 
νέας γενιάς για τη διαχείριση της εναέριας κυκλοφορίας (SESAR  
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προγράµµατος SESAR, (εικόνα12). Η κοινοπραξία SESAR συστάθηκε µε συµβατική 

συµφωνία, η οποία συνενώνει τις δυνάµεις και την εµπειρογνωσία όλων των 

εµπλεκοµένων παραγόντων της Ευρωπαϊκής διαχείρισης εναέριας κυκλοφορίας -  

ATM.160 

 

                Εικόνα 12 : Η κοινή επιχείρηση Sesar Join Undertaking - SJU 

               

                Πηγή :Κορφιάτης Β., 2010  

� 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. 

� Οµάδα εµπειρογνωµόνων µε αντικείµενο την κοινωνική διάσταση του ΕΕΟ 

συστάθηκε το ∆εκέµβριο του 2010.Σκοπός της είναι να προτείνει στην Επιτροπή νέα 

µέτρα που ενδέχεται να βελτιώσουν την εκτίµηση των κοινωνικών επιπτώσεων εντός 

του ΕΕΟ. 

� Αναλήφθηκαν δράσεις για τη δηµιουργία της συντονιστικής πλατφόρµας Εθνικών 

Εποπτικών Αρχών - ΕΕΑ και της οµάδας εστιακών σηµείων των Λειτουργικών 

Τµηµάτων Εναέριου Χώρου – FABs. Στα φόρουµ αυτά οι ΕΕΑ και τα FABs 

ανταλλάσουν εµπειρίες και βέλτιστες πρακτικές, συζητούν τις δυσκολίες που 

αντιµετωπίζουν και προσπαθούν να αναπτύξουν κοινές προσεγγίσεις και διαδικασίες. 

  

                                                           
160 Ανακοίνωση της Επιτροπής προς το Συµβούλιο και το Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο - Ρυθµιστικό σχέδιο 
διαχείρισης της εναερίας κυκλοφορίας στην Ευρώπη, (ρυθµιστικό σχέδιο ATM), COM/750/2008 τελικό    
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Το πρόγραμμα SESAR 

Το Ερευνητικό Σχέδιο ∆ιαχείρισης Εναέριας Κυκλοφορίας EEO, (ΕΣ∆ΕΚEEO), ή SESAR, 

(Single European Sky ATM Research),  είναι το τεχνολογικό σκέλος της πρωτοβουλίας για 

τον Ενιαίο Ευρωπαϊκό Ουρανό και αποτελεί ένα από τους πυλώνες του ΕΕΟ II . Η ανάγκη 

που επέβαλε τη δηµιουργία της ερευνητικής προσπάθειας SESAR ήταν η διαπίστωση ότι η 

παροχή υπηρεσιών αεροναυτιλίας και τα συστήµατα υποστήριξής τους δεν είναι µεταξύ τους 

πλήρως ολοκληρωµένα, ενώ βασίζονται σε τεχνολογίες οι οποίες οι οποίες βρίσκονται ήδη 

στο µέγιστο των δυνατοτήτων τους. Εποµένως προκειµένου να διευκολυνθούν οι 

µελλοντικές ανάγκες της εναέριας κυκλοφορίας, θεωρήθηκε ότι απαιτείται, µια 

παραδειγµατική στροφή, η οποία και θα υποστηρίζεται από καινοτόµες τεχνολογίες 

αιχµής.161 H µεταρρύθµιση της ∆ιαχείρισης Εναέριας Κυκλοφορίας - ATM συµβάλλει στην 

επίτευξη των στόχων για τις αεροµεταφορές που περιγράφονται στη Λευκή Βίβλο για τις 

µεταφορές.162  

Οι τεχνολογίες και οι διαδικασίες που αναπτύσσονται στο πλαίσιο του SESAR συµβάλλουν 

στην εφαρµογή του ΕΕΟ µε νέας γενεάς σύστηµα ATM που είναι ικανό να αυξήσει τις 

επιδόσεις µε: 

� Τριπλασιασµό της υπάρχουσας χωρητικότητας του εναέριου χώρου 

� Βελτίωση στο δεκαπλάσιο της ασφάλειας των πτήσεων  

� Μείωση του κόστους  ΑΤΜ κατά 50% για τις αεροπορικές εταιρείες  

� Μετριασµό κατά 10% ανά πτήση του αντίκτυπου των αεροµεταφορών στο 

περιβάλλον.163 

Επίκεντρο του SESAR είναι το Ευρωπαϊκό γενικό Πρόγραµµα ΑΤΜ. Ένα συνεργατικό 

πλαίσιο που επιστρατεύει όλους τους ενδιαφερόµενους. Για πρώτη φορά, όλοι οι παράγοντες 

των αεροµεταφορών συµµετέχουν στον καθορισµό, την ανάπτυξη και την εγκατάσταση 

πανευρωπαϊκού έργου εκσυγχρονισµού της ∆ιαχείρισης Εναέριας Κυκλοφορίας - ATM. 

Το πρόγραµµα είναι σε συνεχή αναπτυξιακή φάση, την οποία διαχειρίζεται η κοινή 

επιχείρηση Sesar Joint Undertaking - SJU, σύµπραξη δηµοσίου-ιδιωτικού τοµέα, (Σ∆ΙΤ), η 

οποία απαρτίζεται από 17 µέλη και περισσότερους από 80 άλλους συµµετέχοντες από τρίτες 

                                                           
161 Καταρέλος, 2011 
162 COM 144/2011  
163 Επιδόσεις που καθορίστηκαν από τον αρχικό κανονισµό 549/2004  
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χώρες. 

Σύµφωνα µε το Γενικό Πρόγραµµα164, η εγκατάσταση του SESAR θα απαιτήσει συνολικές 

επενδύσεις άνω των 30 δισεκατ. ευρώ, θα δηµιουργήσει όµως σηµαντική οικονοµική αξία 

και θα βελτιώσει την ασφάλεια πτήσεων, την ποιότητα εξυπηρέτησης και το περιβάλλον 

στην Ευρώπη. Τα οφέλη αυτά εξαρτώνται όµως εξαιρετικά από την ικανότητα των 

ενδιαφεροµένων να προχωρήσουν στην έγκαιρη και συγχρονισµένη εγκατάσταση του 

προγράµµατος. Υπολογίζεται ότι η υλοποίηση του όλου προγράµµατος θα έχει σωρευτική 

επίπτωση στο ΑΕΠ της ΕΕ 419 δισεκατ. Ευρώ, 328.000 νέες θέσεις εργασίας  και 

εξοικονόµηση CO2που αποτιµάται σε 50 εκατ. Ευρώ.165 

Τα κύρια χαρακτηριστικά γνωρίσµατα του είναι: 

� Μετακίνηση στη λογική των τροχιών πτήσης166 για τα αεροσκάφη ούτως ώστε να 

επιτυγχάνεται το µέγιστο δυνατό όφελος. Οι τροχιές 4D (4 διαστάσεων) θα 

υποστηρίζονται από δορυφορικά συστήµατα. 

� Συνεργατικός προγραµµατισµός, όλων των εµπλεκοµένων µερών στη διαχείριση της 

πτήσης από την πύλη αναχώρησης µέχρι την πύλη άφιξης (gate to gate) να 

προγραµµατίζουν τις δραστηριότητές τους µε βάση τις επιδόσεις που θα τους παρέχει 

το σύστηµα, (εικόνα 13).  

� ∆ιαδικασίες επίτευξης του άριστου συντονισµού µεταξύ πολικών και στρατιωτικών 

αρχών για την καλύτερη εκµετάλλευση του εναέριου χώρου 

� Εκµετάλλευση των νέων τεχνολογιών για µεγαλύτερη ακρίβεια και ασφάλεια, 

βελτιστοποίηση των µεθόδων διαχωρισµού των αεροσκαφών µε συνέπεια την αύξηση 

της χωρητικότητας του εναέριου χώρου 

� Ιδιαίτερη σηµασία στο ρόλο του ανθρώπινου παράγοντα ούτως ώστε η εργασία να 

πραγµατοποιείται χωρίς αδικαιολόγητη πίεση υποστηριζόµενη από προηγµένη 

τεχνολογία 

 

 

 

 
                                                           
164

Βλ: http://ec.europa.eu/transport/air/sesar/european_atm_en.htm 
165 Ανακοίνωση της Επιτροπής: Μηχανισµοί διοίκησης και παροχής κινήτρων για την εγκατάσταση του 
SESAR, του τεχνολογικού σκέλους της πρωτοβουλίας για τον ΕΕΟ, COM/2011/0923 τελικό  
166 European Commission , Flightpath  2050 - Europe’s Vision for Aviation ,Report of the High-Level Group on 
Aviation Research,Luxembourg,2011, ∆ιαθέσιµο στο: 
http://ec.europa.eu/research/transport/pdf/flightpath2050_final.pdf, πρόσβαση16-/-5/2013  
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                    Εικόνα 13 : Συνεργατικός προγραµµατισµός gate to gate 

 
Πηγή: European Air Traffic Management Master Plan  

 

Το SESAR αποτελείται από τρεις φάσεις: 

 

Τη φάση καθορισµού (2005-2007), κατά την οποία αναπτύχθηκε το σχέδιο εκσυγχρονισµού 

της διαχείρισης της εναέριας κυκλοφορίας ,( ή «Γενικό Πρόγραµµα για την ATM») 

καθορίζοντας τα διάφορα τεχνολογικά στάδια, τις προτεραιότητες και τα χρονοδιαγράµµατα 

 

Τη φάση ανάπτυξης (2007-2016), µε δραστηριότητες έρευνας, ανάπτυξης και επικύρωσης σε 

σχέση µε τις νέες τεχνολογίες και διαδικασίες που θα αποτελέσουν το θεµέλιο των 

συστηµάτων νέας γενεάς 

 

Τη φάση εγκατάστασης (2014-2020), κατά την οποία θα εκπονηθούν και θα εφαρµοστούν σε 

ευρεία κλίµακα οι νέες τεχνολογίες και διαδικασίες 

Η πρώτη φάση έληξε µε επιτυχία κα ήδη διανύουµε την δεύτερη. 

Το πρόγραµµα SESAR δίνει ιδιαίτερη βαρύτατα στην διαλειτουργικότητα,167 

(interoperability),    των συστηµάτων ως βασική προϋπόθεση για την επιτυχία του 

εγχειρήµατος. Η απαίτηση χρηστών είναι να πετούν τόσο στο χώρο της ΕΕ, όσο και σε 

ολόκληρο τον κόσµο µε ένα αεροµεταφερόµενο εξοπλισµό διαλειτουργικό µε οποιοδήποτε 

σύστηµα ∆ιαχείρισης Εναέριας Κυκλοφορίας – ΑΤΜ, στο έδαφος. Για το λόγο αυτό 

παρόµοιες πρωτοβουλίες όπως αυτή του SESAR τρέχουν και σε άλλες περιοχές του κόσµου 

µε πιο σηµαντική αυτή των ΗΠΑ µε το πρόγραµµα NextGen. Το Γενικό Πρόγραµµα ΑΤΜ 

θα πραγµατεύεται δεόντως τα θέµατα βιοµηχανοποίησης και ότι θα διαµορφωθούν 

                                                           
167 Regulation (EC) No 552/2004 of the European Parliament and of the Council of 10 March 2004 on the 
interoperability of the European Air Traffic Management network (the interoperability Regulation)  
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κατάλληλες συνδέσεις και θα διατηρηθεί η υποστήριξη των φορέων τυποποίησης και 

πιστοποίησης, καθώς και του κατασκευαστικού κλάδου µέσω της τεχνικής 

εµπειρογνωµοσύνης της SJU. Στο πλαίσιο αυτό, η Επιτροπή θα συνεχίσει να στηρίζει τις 

προσπάθειες τυποποίησης του ICAO και την τεχνική συνεργασία µε τις ΗΠΑ και την 

Ιαπωνία, προκειµένου να εξασφαλισθεί διαλειτουργικότητα σε παγκόσµιο επίπεδο168 

Τα προγράμματα Galileo- Egnos 

Το πρόγραµµα Galileo αποτελεί Ευρωπαϊκή πρωτοβουλία για ένα τελευταίας τεχνολογίας 

παγκόσµιο σύστηµα δορυφορικής πλοήγησης, που παρέχει µια εξαιρετικά ακριβή, εγγυηµένη 

παγκόσµια υπηρεσία εντοπισµού θέσης υπό πολιτικό έλεγχο. 

Το σύστηµα σε πλήρη ανάπτυξη θα αποτελείται από 30 δορυφόρους και τη σχετική υποδοµή 

εδάφους. Το  Galileo θα είναι διαλειτουργικό µε το GPS και GLONASS, τα δύο άλλα 

παγκόσµια συστήµατα δορυφορικής πλοήγησης.169 Είναι το αποτέλεσµα σύµπραξης της 

Ευρωπαϊκής Ένωσης και του Ευρωπαϊκού Οργανισµού ∆ιαστήµατος (ESA). 

Το κόστος του υπολογίζεται στα 20 δις ευρώ. Οι 30 δορυφόροι, (από τους οποίους οι 3 

εφεδρικοί), θα βρίσκονται σε µια τροχιά 23.222 χιλιοµέτρων. Η αρχική λειτουργία του 

προβλέπεται για το 2014 και τελική ολοκλήρωση του το 2019. Θα έχει ακρίβεια ενός µέτρου 

µε δυνατότητα εκποµπής/αποδοχής σήµατος για Έρευνα και ∆ιάσωση (SAR). Στο 

πρόγραµµα συµµετέχουν Ισραήλ, Ουκρανία, Μαρόκο, Ν.Κορέα. Η Κίνα προσχώρησε το 

2003 και απεχώρησε το 2006 για να φτιάξει το δικό της (Beidou).Η εφαρµογή του θα 

αλλάξει άρδην το τοπίο στον τρόπο διαχείρισης της Εναέριας κυκλοφορίας ΑΤΜ, 

προσφέροντας διαλειτουργικότητα, ταχύτερες και ασφαλέστερες πτήσεις Αποτελεί βασική 

υποδοµή για τις τεχνολογίες των αεροσκαφών ADS-B, RNP, CDA.170 

Το EGNOS, είναι το πρώτο εγχείρηµα της Ευρώπης στον τοµέα της δορυφορικής πλοήγησης 

και ανοίγει το δρόµο για το Galileo, που είναι ακόµα υπό ανάπτυξη. Η Ευρωπαϊκή Επιτροπή 

δροµολόγησε την υπηρεσία πλοήγησης του EGNOS τον Μάρτιο του 2011 µε σκοπό να 

συµβάλει στη αύξηση των πλεονεκτηµάτων για την αεροπορική κοινότητα.171 

Τα FABS ως νέα αρχιτεκτονική του Ευρωπαϊκού εναέριου χώρου 

 

Το πρώτο πακέτο µέτρων για τον Ενιαίο Ευρωπαϊκό Ουρανό SES I, προέβλεπε για την 

αντιµετώπιση του κατακερµατισµού του Ευρωπαϊκού Εναέριου χώρου τη συνένωση των 60 

                                                           
168 COM  923/2011  
169 Βλ: http://ec.europa.eu/enterprise/policies/satnav/galileo/index_en.htm#h2-6  
170 Βλ: Αδαµίδης Τ.(2012), Συνέδριο ,Οι αεροµεταφορές του  σήµερα και του αύριο,Αθήνα 2012,∆.49  
171 Βλ: http://ec.europa.eu/enterprise/policies/satnav/egnos/index_en.htm 
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κέντρων ελέγχου, (που σήµερα αντιπροσωπεύονται σε εθνικό επίπεδο),  σε 9 Λειτουργικά 

Τµήµατα Εναέριου Χώρου, (Functional Airspace Blocks – FABs), µέχρι το 2012, (Εικόνα 

14), τα οποία θα λειτουργούσαν σε υπερεθνικό επίπεδο. Τα FABs είχαν προβλεφθεί ως οι 

µηχανισµοί που θα εξασφαλίσουν µέγιστη χωρητικότητα και απόδοση στο δίκτυο 

διαχείρισης της εναέριας κυκλοφορίας. 

Έτσι θα σταµατήσει το φαινόµενο που παρατηρείται σήµερα, κάθε φορά που ένα 

αεροσκάφος που εισέρχεται σε ένα εθνικό εναέριο χώρο να αλλάζει πάροχο και 

επιχειρησιακό περιβάλλον. Τα περιφερειακά τµήµατα διαχείρισης της εναέριας κυκλοφορίας 

αναµένεται να επιφέρουν πραγµατικές επιχειρησιακές βελτιώσεις. Θα απαιτηθεί να 

αναπτύξουν στρατηγικά και επιχειρησιακά σχέδια σε επίπεδο κάθε FAB.  

 

               Εικόνα 14 : Τα 9 Λειτουργικά Τµήµατα του Ευρωπαϊκού Εναέριου Χώρου-FABs 

                           

                             Πηγή: http://www.bluemed.aero/nodo.php?id=55 

 

Το τοπίο όµως σχετικά κε την εφαρµογή των FABs είναι ακόµα θολό. Η Επιτροπή σε µια  

πρώτη έκθεση της για την εφαρµογή της νοµοθεσίας του Ενιαίου ουρανού το 2007,172 

σηµειώνει ότι παρατηρείται αργή πρόοδος λόγω διαφορετικών επιπέδων φιλοδοξίας, 

διαφορετικών επιπέδων ωριµότητας και διαφορετικών οφελών από τα ενδιαφερόµενα κράτη. 

                                                           
172 Ανακοίνωση της Επιτροπής, Πρώτη έκθεση για την εφαρµογή της νοµοθεσίας του ενιαίου ουρανού: 
επιτεύγµατα και µελλοντική πορεία COM(2007) 845 τελικό  
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Ενώ αναγνωρίζεται ότι η δηµιουργία των FAB συνιστά νέα πρόκληση και ότι πάσχει από 

ιδιαίτερες τεχνικές και οργανωτικές δυσχέρειες, κύριο πρόβληµα εξακολουθεί είναι η 

κυριαρχία, και µάλιστα οι ευθύνες των κρατών µελών και η αντίστοιχη ευθύνη τους για τον 

εναέριο χώρο, καθώς και η συµµετοχή του στρατιωτικού τοµέα. Οι καινοτόµοι µηχανισµοί, 

αντί να προωθούνται για την άσκηση της κυριαρχίας, χρησιµοποιούνται ως προπέτασµα από 

όσους θέλουν να αντισταθούν στη βελτίωση της διασυνοριακής συνεργασίας και 

ολοκλήρωσης. 

Η δεσµευτική προθεσµία της  4ης ∆εκεµβρίου 2012, έχει παρέλθει και πολλά κράτη µέλη δεν 

κατάφεραν να εκπληρώσουν τους στόχους ως προς τις επιδόσεις του ΕΕΟ µε αποτέλεσµα να 

µην προχωρεί στον επιθυµητό βαθµό η πρωτοβουλία για την συγκρότηση των FABs.173 Για 

το λόγο αυτό αναµένεται η λήψη αποφάσεων σε υψηλό επίπεδο και η ανάληψη νέων 

πρωτοβουλιών εντός του 2013 µε νέο νοµοθετικό πακέτο, καλούµενο  ως πακέτο “SES II +”. 

 

To FAB BLUE MED 

 

Το BLUE MED Project είναι ένα πρόγραµµα περιφερειακού FAB, µια  περιφερειακή 

πρωτοβουλία που έχει σαν σκοπό  τη βελτίωση του συστήµατος εναέριας κυκλοφορίας  στη 

Νοτιοανατολική Μεσόγειο. Το πρόγραµµα αυτό εντάσσεται στα πλαίσια της εφαρµογής του 

κανονισµού για την δηµιουργία του Ενιαίου Ευρωπαϊκού Ουρανού, και  τη θέσπιση των 

Λειτουργικών Τµηµάτων Εναέριου Χώρου στον Ευρωπαϊκό εναέριο χώρο.174 

Στο  συµµετέχουν 4 κράτη- µέλη της ΕΕ που είναι η Ιταλία σε ρόλο συντονιστή, η Ελλάδα, η 

Κύπρος και η Μάλτα, 3 κράτη ως συνδεµένα µέλη, που είναι η Αλβανία, Η Τυνησία, και η 

Αίγυπτος και τέλος 2 κράτη ως παρατηρητές που είναι η Ιορδανία και ο 

Λίβανος,(εικόνα15).175 

 
                                                           
173 ΕΟΚΕ, 2013, Γνωµοδότηση Ευρωπαϊκής Οικονοµικής και Κοινωνικής Πολιτικής µε θέµα: «Ενιαίος 
ευρωπαϊκός ουρανός II +»  
174 BLUE MED News. Issue 1 – August 2007. ∆ιαθέσιµο στο:  
http://www.aerohabitat.eu/uploads/media/18-01-2010_-_BLUE_MED_Newsletter__1_August_2007.pdf  
175 BLUE MED Mediterranean FAB. Implementing the FAB Concept. IFATSEA meeting, Limassol 19/03/10. 
Petros Stratis – BLUE MED Project representative – DSA Cyprus. ∆ιαθέσιµο 
http://www.cyatsea.org/downloads/doc_view/10-blue-med-presentation-for-ifatsea-march-2010.html  
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                                  Εικόνα 15  : Τα γεωγραφικά όρια του BLUE MED 

                          

                             Πηγή: BLUE MED generic presentation for WEB 0.2.ppt 

Η δηµιουργία του BLUE MED στηρίχθηκε στις µετρήσεις της µονάδας Performance Review 

Unit (PRR 2005) του EUROCONTROL της οποίας τα αποτελέσµατα ήταν θετικά. 

Αναγνωρίζεται η στρατηγική σηµασία της περιοχής που συνδέει την Ευρώπη µε την Αφρική 

και την µέση Ανατολή, σε µια περιοχή µε µεγάλη αύξηση της  εναέριας κυκλοφορίας. 

Όλα τα FABs, συµπεριλαµβανοµένου και του BLUE MED, έχουν όριο ευθύνης άνω των 

19.500 feet. Παρόλα αυτά στα πλαίσια του EEO είναι εκφρασµένη η πρόθεση να περιέλθει 

στην ευθύνη τους όλος ο εναέριος χώρος, µέχρι και τις Τερµατικές Περιοχές των 

αεροδροµίων. Μια τέτοια απόφαση είναι ευνόητο ότι είναι πολιτική και ως εκ τούτου θα 

ληφθεί στο ανώτατο επίπεδο της Ευρωπαϊκής Επιτροπής.176 

                       Πίνακας 5 : Το µερίδιο του BLUE MED στον ΕΕΟ
177  

 

Μέγεθος 

εναερίου 

χώρου 

(000 km2 

Ελεγχόμενες 

ώρες πτήσης 

(εκατομμύρια) 

Συνολικά 

κόστη 

ATM/CNS 

(εκατομ. 

Ευρώ) 

Αριθμός 

Τομέων 

Αριθμός 

ACCs 

Σύνολο 

ενεργών 

ΕΕΚ στα 

ACC 

Σύνολο 

προσωπικού ACC 

BLUE MED 1.674 1,44 696 70-80 7-8 1.464 3.244 

ΕΥΡΩΠΗ 13.068 11,05 4.997 638 66 9.529 31.887 

BLUE MED % 13% 13% 14% 12% 11% 15% 10% 

Πηγή: Feasibility Study BLUE MED, σε Καταρέλος 2011 

                                                           
176 Καταρέλος  Ε., άρθρο, 2011, ∆ιαθέσιµο  στο: http://www.aviationnews.gr/analysis.pl?id=158,   
πρόσβαση10/05/2013  
177 Όπου ACC-Area control Centers, CNS- Communication and Navigation Service, EEK-Ελεγκτές Εναέριας 
Κυκλοφορίας,  
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Η πρωτοβουλία αυτή, που σχετίζονται µε τη δηµιουργία των FAB στο νοτιοανατολικό τµήµα 

της περιοχής της Μεσογείου, ξεκίνησε το 2006  και σύµφωνα µε τη µελέτη διαρθρώνεται σε 

τρεις διαδοχικές φάσεις, (εικόνα 16): 

� Φάση µελέτης σκοπιµότητας - Feasibility Study  

� Φάση ορισµού - Definition Phase  

� Φάση Εφαρµογής  - Implementation Phase 

                       

                     Εικόνα16 : Οι φάσεις  για την εφαρµογή του BLUE MED 

                    

                       Πηγή :Feasibility study 

  

Φάση µελέτης σκοπιµότητας - Feasibility Study  

Η φάση της µελέτης σκοπιµότητας (2006-2008) καταγράφει µια λεπτοµερή ανάλυση του 

εναέριου χώρου ερευνώντας τις τρέχουσες και τις µελλοντικές ροές της εναέριας 

κυκλοφορίας, τον εντοπισµό ανεπαρκειών  και αιχµών λόγω των δοµών του εναέριου χώρου 

και των µεθόδων εργασίας που περιορίζονται από τα εθνικά σύνορα και ασχολείται µε τη 

διερεύνηση πιθανών λύσεων. 

Θα πρέπει να σηµειωθεί ότι η µελέτη σκοπιµότητας για το BLUE MED δεν περιορίζεται 

αυστηρά στην περιοχή µελέτης που αντιπροσωπεύεται στο παραπάνω σχήµα αλλά σε µια 
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ευρύτερη περιοχή που έχει επιλεγεί για να συλλάβει όλες τις περιφερειακές κυκλοφοριακές 

ροές  εναέριας κυκλοφορίας, καθώς και την αλληλεπίδραση µε τις γειτονικές χώρες.  

Η φάση καθορισµού  - The Definition Phase  

Η φάση καθορισµού (2009-2012) έχει περιγράψει ένα νέο επιχειρησιακό που να είναι 

σταδιακά εφαρµόσιµο στο FAB, µε  κατάλληλες λύσεις σε θέµατα  τεχνικά, νοµικά και 

ασφάλειας πτήσεων, αναλύοντας τα οφέλη (κυρίως για τους χρήστες του εναερίου χώρου) 

µέσα από µια ανάλυση κόστους-ωφέλειας. 

Ορισµένες  λεπτοµερείς  µελέτες  της  ροής της εναέριας κυκλοφορίας και µια τεχνική 

ανάλυση για τον προσδιορισµό, σύµφωνα µε το SESAR, των νέων λειτουργικών απαιτήσεων 

του συστήµατος επικοινωνιών, πλοήγησης και επιτήρησης έχουν πραγµατοποιηθεί, µε 

ιδιαίτερη προσοχή στις απαιτήσεις διαλειτουργικότητας των συστηµάτων ελέγχου εναέριας 

κυκλοφορίας  (Air Traffic Management – ATM) που χρησιµοποιούνται σήµερα στα Κέντρα 

Ελέγχου Περιοχής -  ΚΕΠ, ( Area control Centers – ACCs), από τα ενδιαφερόµενα κράτη. 

Η δέσµευση για τη δηµιουργία FAB, µε βάση τα αποτελέσµατα της φάσης καθορισµού έχει 

αναληφθεί, από τους υπουργούς των κρατών µελών  του BLUE MED µε την υπογραφή της 

συµφωνίας στις 12/10/2012 η οποία επαληθεύει  την ύπαρξη όλων των προϋποθέσεων για 

την έναρξη της  φάσης εφαρµογής.178 

 

Η φάση εφαρµογής - The Implementation Phase 

Η φάση εφαρµογής (2012) είναι το τελικό στάδιο της εγκατάστασης FAB µέσα από  την 

εφαρµογή των προσδιορισµένων επιχειρησιακών λύσεων και την ανάπτυξη και εξάπλωση 

των προσδιορισµένων  τεχνικών προϋποθέσεων (σε αυστηρή συµµόρφωση µε το SESAR και 

τις απαιτήσεις του ΑΤΜ), µε βάση την εφαρµογή του σχεδίου που ετοιµάστηκε κατά τη 

διάρκεια της φάσης ορισµού του BLUE MED 

Το BLUE MED  βρίσκεται σήµερα στη φάση εφαρµογής, µετά την υπογραφή στην Κύπρο, 

στις 12 Οκτωβρίου 2012, της συµφωνίας από τα κράτη – µέλη, (State Level Agreement - 

SLA), κατά τη διάρκεια της διάσκεψης υψηλού επιπέδου σχετικά µε την εφαρµογή του 

Ενιαίου Ευρωπαϊκού Ουρανού.179 

                                                           
178  Local Single Sky Implementation Plan, Greece, 2012, Released issue, ∆ιαθέσιµο στο: 
http://www.eurocontrol.int/articles/greece, πρόσβαση 225/05/2013́, πρόσβαση:25/05/2013  
179 Βλ: http://www.bluemed.aero/nodo.php?id=62&idn=86 
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Η Εθνικές Εποπτικές Αρχές Αεροναυτιλίας – (ΕΕΑ) των κρατών που συµµετέχουν στο 

BLUE MED έχουν αρχίσει να ακολουθούν παράλληλες δραστηριότητες µε εκείνες των 

φορέων παροχής υπηρεσιών αεροναυτιλίας, (ANSPs). Ο κύριος στόχος των δραστηριοτήτων 

αυτών είναι να εξασφαλιστεί η ταχεία και οµαλή ανάπτυξη των κοινών κριτηρίων  για τις 

διαδικασίες επιτήρησης  και αξιολόγησης της συµφωνίας σε όλη την περιοχή του BLUE 

MED FAB, να ενσωµατωθεί σε ένα ειδικό εγχειρίδιο, µε έµφαση παράλληλα στην ζωτική 

σηµασία των θεµάτων διαλειτουργικότητας. 

 

Προς  τον Ενιαίο ευρωπαϊκό ουρανό ΙΙ +  

Στη διάσκεψη κορυφής για την πολιτική αεροπορία που διοργάνωσε η κυπριακή Προεδρεία 

του Συµβουλίου της ΕΕ τον Οκτώβριο του 2012, ο αντιπρόεδρος της Ευρωπαϊκής Επιτροπής 

και αρµόδιος για τις Μεταφορές, κ. Siim Kallas, εξήγγειλε, για τις αρχές καλοκαιριού του 

2013, µια νέα νοµοθετική πρωτοβουλία µε στόχο την απλοποίηση, τον εκσυγχρονισµό και 

την επεξεργασία ορισµένων από τους τρέχοντες κανονισµούς. 

 Η Επιτροπή κρίνει ότι, αν και έχει επιτευχθεί ευρεία συναίνεση σε ότι αφορά τον τρέχοντα 

προσανατολισµό του ΕΕΟ, πρέπει να ρυθµιστούν χωρίς καθυστέρηση δύο θέµατα που 

προκαλούν ανησυχία: 

� οι εθνικοί πάροχοι υπηρεσιών αεροναυτιλίας εµφανίζουν σηµαντικές ελλείψεις από 

την άποψη της αποτελεσµατικότητας και της ποιότητας 

� το τρέχον θεσµικό πλαίσιο δεν είναι το βέλτιστο δυνατό, αφού παρατηρούνται 

πολυάριθµες επικαλύψεις και ελλείψεις 

 Με βάση τις πληροφορίες που παρέχει η Ευρωπαϊκή Επιτροπή, η πρωτοβουλία ΕΕΟ ΙΙ+ 

αποσκοπεί στα εξής:180
  

� Να αυξήσει τις χαµηλές επιδόσεις των υπηρεσιών Αεροναυτιλίας µε την 

αναζωογόνηση των FABs, να κατοχυρώσει τη χρηµατοδότηση της ανάπτυξης του 

SESAR, να επικαιροποιήσει το σύστηµα χρέωσης για τις υπηρεσίες ελέγχου εναέριας 

κυκλοφορίας (ΕΕΚ / ATC), να εκσυγχρονίσει την τεχνολογία µε τη συµπλήρωση του 

SESAR και να καθιερώσει στόχους καλύτερων επιδόσεων 

� Να βελτιώσει την ισχύουσα ελλιπή θεσµική δόµηση µε ένα πλήθος µέτρων, µεταξύ 

                                                           
180 ΕΟΚΕ, 2013, διαθέσιµο: 
http://www.toad.eesc.europa.eu/ViewDoc.aspx?doc=ces%5Cten%5Cten504%5CEL%5CCES12504-
2012_00_00_TRA_AC_EL.doc&docid=2917684 
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των οποίων τα εξής:  

- Την συγκέντρωση των αρµοδιοτήτων οικονοµικής ρύθµισης υπό την Ευρωπαϊκή 

Επιτροπή, καθιστώντας τον Ευρωπαϊκό Οργανισµό Ασφαλείας της Αεροπορίας 

(ΕΟΑΑ / EASA) αρµόδιο για τις τεχνικές ρυθµίσεις και εποπτεία  

- Την αναγνώριση του Eurocontrol ως υποστηρικτικού οργάνου προς αυτές τις αρχές, 

-  Την αναβάθµιση της διεύθυνσης του Ευρωπαίου ∆ιαχειριστή ∆ικτύου (Network 

Manager) 

- Την διασάφηση του καθεστώτος του ΕΟΕ και του ΕΟΑΑ για την αποφυγή 

επικαλύψεων 

- Την σύσταση ενός Ευρωπαϊκού Οργανισµού Αεροναυτιλίας, ο οποίος θα 

επιλαµβάνεται όλων των θεµάτων που αφορούν την εποπτεία του τοµέα 

αεροµεταφορών στην ΕΕ (συµπεριλαµβανοµένων των τεχνικών, οικονοµικών 

παραµέτρων και των παραµέτρων ασφαλείας) 

� Να ενσωµατώσει τα κανονιστικά µέσα σε µια νοµοθετική πράξη χωρίς αναντιστοιχίες 

� Να προτρέψει τα κράτη µέλη να προσαρµόσουν τον Eurocontrol στο νέο θεσµικό 

πλαίσιο. 

Για την αναγκαιότητα του νέου  νοµοθετικού πακέτου, καλούµενου  ως πακέτο «Ενιαίος 

Ευρωπαϊκός Ουρανός ΙΙ+, ή SES II +», έχουν ήδη γνωµοδοτήσει θετικά, ενσωµατώνοντας 

τις παρατηρήσεις τους, τόσο το Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο,181 όσο και η Ευρωπαϊκή 

Οικονοµική και Κοινωνική Επιτροπή,182
εστιάζοντας στην ανάγκη της επικράτησης των 

«ενωσιακών» κριτηρίων έναντι των «εθνικών». 

Η υλοποίηση του Ενιαίου Ευρωπαϊκού Ουρανού πέρα από το  τεχνικό σκέλος έχει και 

έντονη πολιτική χροιά και απαιτεί βούληση και πολιτικές αποφάσεις σε υψηλό επίπεδο. 

Χαρακτηριστικές είναι οι δηλώσεις δύο κορυφαίων εκπροσώπων των δύο µεγάλων οµάδων 

του Ευρωκοινοβουλίου που αξίζει να παραθέσουµε : «…καµία προσαρµογή του νοµικού 

πλαισίου δεν µπορεί να λειτουργήσει ως υποκατάστατο για την πολιτική βούληση  ώστε να 

καταστεί ο Ενιαίος Ευρωπαϊκός Ουρανός πραγµατικότητα. Σήµερα  φαίνεται να µην υπάρχει η 

ανάλογη αποφασιστικότητα. θα πρέπει να ξεπεραστούν τα  ιδιαίτερα συµφέροντα  εντός της ΕΕ 

προς όφελος του γενικότερου συµφέροντος. ∆υστυχώς, αυτό δεν µπορεί να επιτευχθεί  µόνο 

µέσω των διαδοχικών αλλαγών  της νοµοθεσίας από τη στιγµή που οι εθνικές κυβερνήσεις 

                                                           
181 Βλ: http://www.europarl.europa.eu/oeil/popups/summary.do?id=1230467&t=d&l=en,  όπως επίσης: 
http://www.europarl.europa.eu/sides/getDoc.do?type=REPORT&mode=XML&reference=A7-2012-
254&language=EN  
182 ΕΟΚΕ, 2013, Γνωµοδότηση  
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έχουν αποδείξει επαρκώς την απροθυµία τους να εφαρµόσουν πλήρως τη υπάρχουσα 

Ευρωπαϊκή νοµοθεσία. Η ανάγκη για µια τρίτη δέσµη είναι η απόδειξη για την αποτυχία των 

κρατών µελών να τηρήσουν τις δεσµεύσεις που έχουν ήδη αναληφθεί.»183 και στο ίδιο πνεύµα  

η δεύτερη δήλωση : 

«...πάνω από µια δεκαετία µετά την πρώτη φορά (το 1999), η πρωτοβουλία του Ενιαίου 

Ευρωπαϊκού Ουρανού δεν ανταποκρίνεται στις προσδοκίες. Ξεκίνησε ως µέρος της 

δηµιουργίας ενός Ενιαίου Ευρωπαϊκού Χώρου Μεταφορών και στόχευε στην επίτευξη µιας πιο 

αποτελεσµατικής χρήσης του εναέριου χώρου, όµως  σήµερα  ο Ενιαίος Ευρωπαϊκός Ουρανός 

παρεµποδίζεται από προστατευτικές συµπεριφορές των κυβερνήσεων. Οι κυβερνήσεις 

φοβούνται ότι θα χάσουν τον έλεγχο του εναέριου χώρου τους και ότι ένας ενιαίος εναέριος 

χώρος θα µπορούσε να οδηγήσει σε περικοπές θέσεων εργασίας. Η Οµάδα του ΕΛΚ βρίσκει 

τον Ενιαίο Ευρωπαϊκό Ουρανό πολύ σηµαντικό  για να του επιτραπεί να αποτύχει πάνω από 

την κοντόφθαλµη νοοτροπία αρκετών εθνικών κυβερνήσεων.»184 

 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                           
183 ∆ανέλλης Σ., 2013, άρθρο, ∆ιαθέσιµο στο: http://www.theparliament.com/latest-
news/article/newsarticle/single-european-sky-spyros-danellis/%20-%20.UXQ8k0pBBhz#.Ua70z9gxCwQ  
πρόσβαση20/05/2013  
184 Gysen G., Press Advise of eppgroup of the European Parliament, Διαθέσιμο στο: 

http://www.eppgroup.mobi/infocus/singlesky_121022_en.asp, πρόσβαση 17-05-2013  
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ΜΕΡΟΣ Δ  

ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ 

 

Η Ευρωπαϊκή  ολοκλήρωση είναι ένα όραµα για τους λαούς της Ευρώπης αλλά ταυτόχρονα 

είναι µια εργώδης και βασανιστική προσπάθεια που απαιτεί ισχυρή πολιτική βούληση αλλά 

και  σοβαρό σχεδιασµό µε επιστηµονικά κριτήρια σ’ όλα τα επίπεδα για να επιτύχει. 

Ο εξευρωπαϊσµός δεν είναι µια απλή και εύκολη υπόθεση. Στην εφαρµογή του συναντάει 

αντιστάσεις από συνήθειες και πρακτικές του παρελθόντος, αντιλήψεις που είναι βαθιά 

ριζωµένες στην εθνική συνείδηση των λαών των κρατών µελών που την απαρτίζουν.  

Εποµένως χρειάζεται τόλµη και αποφασιστικότητα τόσο στη λήψη όσο και στην εφαρµογή 

των αποφάσεων. Οι ευρωπαϊκές πολιτικές και πνευµατικές ελίτ, που εκ του ρόλου τους  

προπορεύονται και βλέπουν µακρύτερα στο µέλλον, έχουν την ευθύνη του  σχεδιασµού 

αυτού του µέλλοντος κατά τον καλλίτερο τρόπο προς το συµφέρον των λαών τους. 

Οι αξίες της Ευρωπαϊκής Ένωσης  όπως έχουν διατυπωθεί στο χάρτη θεµελιωδών 

δικαιωµάτων του ανθρώπου και στα προοίµια των συνθηκών ολοένα και περισσότερο 

εδραιώνονται στην συνείδηση του ευρωπαίου πολίτη ως ζητούµενο και όραµα 

προσδιορίζοντας και σχηµατοποιώντας την ευρωπαϊκή του ταυτότητα. 

Η ελεύθερη διακίνηση εντός της ΕΕ προσώπων, αγαθών, υπηρεσιών και κεφαλαίου, που 

αποτελούν θεµελιώδεις αρχές ης ΕΕ, απαιτεί  ένα σύστηµα µεταφορών και ειδικότερα 

αεροµεταφορών  που θα µπορεί να υπηρετεί το σκοπό αυτό µε αποτελεσµατικότητα. 

Η Ευρωπαϊκή πολιτική αεροµεταφορών είναι άµεσα εξαρτώµενη από την πορεία 

ολοκλήρωσης της ενιαίας Ευρωπαϊκής αγοράς. Η  ενοποίηση της ΕΕ στοχεύει στη σύγκλιση 

και στη συγκρότηση µιας ενιαίας οικονοµικής βάσης η οποία θα αποτελέσει τον κοινό τόπο 

της ενιαίας Ευρώπης. Το θεσµικό πλαίσιο που είναι απαραίτητο για αυτού του είδους τη 

συγκρότηση αποτελεί το συγκερασµό απόψεων, συµφερόντων και επιδιώξεων ανεξάρτητων 

κρατών µελών που προσπαθούν να διεκδικήσουν µια πλεονεκτική θέση στο νέο ευρωπαϊκό 

καταµερισµό µε παράλληλη διασφάλιση των εθνικών συµφερόντων. Το γεγονός αυτό 

µοιραία έχει την αντανάκλαση του και στην πορεία διαµόρφωσης του νέου ευρωπαϊκού 

πλαισίου για τις αεροµεταφορές. Το ζητούµενο είναι η διαµόρφωση «ευρωπαϊκής» 

συναντίληψης που να υπερβαίνει τα «εθνικά» συµφέροντα,  και στην κατεύθυνση αυτή έχουν 

γίνει σηµαντικά βήµατα, κρίνονται όµως ως µη επαρκή. 
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Η Ευρωπαϊκή πολιτική για τις αεροµεταφορές διαµορφώθηκε και εξελίχθηκε ιστορικά ως 

τοµέας της Κοινής Πολιτικής Μεταφορών,(ΚΠΜ), της Ευρωπαϊκής Ένωσης που µαζί µε την 

Κοινή Αγροτική Πολιτική προβλέπονταν στην συνθήκη της Ρώµης. 

Αρχικά, (΄58-́ 73), επικράτησε η άποψη ότι η πολιτική αεροµεταφορών εξαιρούνταν της 

ΚΠΜ επειδή δεν υπήρχε ρητή αναφορά σε αντίθεση µε τις χερσαίες και πλωτές µεταφορές, 

αλλά και δεν υπήρχε η ανάγκη της καθιέρωσης µιας τέτοιας πολιτικής λόγω της εγγύτητας 

των 6 ιδρυτικών χωρών της τότε ΕΟΚ. Ακολούθως σε δεύτερο χρόνο, (́ 73-́ 85), ύστερα από 

αποφάσεις του Ευρωπαϊκού ∆ικαστηρίου, έχουµε µια περίοδο αναγνώρισης ότι οι 

αεροµεταφορές δεν εξαιρούνται και αποτελούν αναπόσπαστο τµήµα  της ΚΠΜ. Σε µια 

επόµενη χρονική περίοδο, (́ 86-́ 92), έχουµε το στάδιο της εκπόνησης, και από το 1993 µέχρι 

σήµερα της καθιέρωσης και την ανάπτυξη της  πολιτικής αεροµεταφορών στην ΕΕ. Την 

ανάγκη αυτή επιτείνει και η διεύρυνση της Ένωσης µε τη ένταξη χωρών που δεν συνδέονται 

πλέον µε κοινά σύνορα. Ο επηρεασµός σε της Ευρωπαϊκής πολιτικής επίσης είναι 

αναπόφευκτος από την συντελεσθείσα απελευθέρωση των αεροµεταφορών στην άλλη όχθη 

του ατλαντικού, στις ΗΠΑ, που συντελέστηκε το 1978. 

 Εποµένως η Ευρωπαϊκή πολιτική Αεροµεταφορών είναι από τις πλέον σύγχρονες κοινές 

πολιτικές της ΕΕ και για το λόγο αυτό βρίσκεται ακόµα στο στάδιο της ωρίµανσης και 

εξέλιξης. 

Ως προς την αρµοδιότητα λήψης αποφάσεων στον τοµέα της πολιτικής αεροµεταφορών, 

υπήρξε µια περίοδος ασάφειας, επικάλυψης αρµοδιοτήτων διαφόρων οργανισµών σχετικά µε 

το ποιος αποφασίζει και τι. Σήµερα το  πλαίσιο έχει αποσαφηνιστεί πλήρως. Η αρµοδιότητα 

για την χάραξη πολιτικής στον τοµέα αυτό ανήκει στην Ευρωπαϊκή Επιτροπή η οποία 

εισηγείται προς το Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο και το Συµβούλιο και η αποφάσεις παίρνονται 

µε την διαδικασία της συναπόφασης. Η Ευρωπαϊκή Επιτροπή συνεπικουρείται στην λήψη 

των αποφάσεων της από ένα πλήθος Ευρωπαϊκών οργανισµών, επιτροπών, κοινοπραξιών, 

(Eurocontrol, EASA, SJU, κλπ.),  στους οποίους αναθέτει σηµαντικό ρόλο για τη υλοποίηση 

της εν λόγω πολιτικής. Η συµµετοχή των χρηστών, (αεροπορικές εταιρείες, πάροχοι 

υπηρεσιών αεροναυτιλίας, κατασκευαστική βιοµηχανία, στρατιωτικές υπηρεσίες, εθνικές 

ρυθµιστικές αρχές, επαγγελµατικές ενώσεις),  στην διαδικασία λήψης αποφάσεων, θεωρείται 

ο ακρογωνιαίος λίθος για την επιτυχία αυτής της πολιτικής. Οι οµάδες συµφερόντων 

εκπροσωπούνται σε όλα τα επίπεδα και έχουν σηµαίνοντα ρόλο. 

Η σηµερινή Ευρωπαϊκή πολιτική αεροµεταφορών είναι θωρακισµένη από ένα ευρύ, 
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αξιόλογο  και επαρκές πλέγµα κανονισµών, πού αποτελούν το νοµικό υπόβαθρο και αφορά 

σε όλους τους τοµείς εφαρµογών που άπτεται του τοµέα των αεροµεταφορών. Η εναρµόνιση 

της πολιτικής αεροµεταφορών έχει επιτευχθεί µε την εφαρµογή κοινών κανόνων από τα 

κράτη – µέλη, καθώς σε πολλές περιπτώσεις και από τα συνεργαζόµενα γειτονικά κράτη. Οι 

κοινοί κανόνες αφορούν τους κανόνες εκµετάλλευσης των αεροπορικών γραµµών, τα 

πρότυπα, τις τεχνικές απαιτήσεις, τα πτυχία και άδειες του προσωπικού, (πιλότοι, ελεγκτές 

κλπ.), τις χρεώσεις τελών, τη στατιστική αποτύπωση, την γενική αεροπορία, την εξωτερική 

πολιτική προς τρίτες χώρες, την ασφάλεια των πτήσεων, την προστασία του περιβάλλοντος 

και την πολιτική ως προς τα αεροδρόµια. Το κανονιστικό πλαίσιο της απελευθέρωσης των 

αεροµεταφορών επέφερε ελευθερία στον καθορισµό των ναύλων, ελεύθερη πρόσβαση στην 

αγορά µε το δικαίωµα ελεύθερης εγκατάστασης και εποµένως δηµιούργησε συνθήκες 

έντονου ανταγωνισµού για τις αεροπορικές εταιρείες. 

Ωστόσο πολλοί  µελετητές υποστηρίζουν ότι  η πλήρης εφαρµογή των κανόνων 

ανταγωνισµού που ισχύουν για τις άλλες αγορές φαίνεται να µην  είναι µια ρεαλιστική 

προοπτική για τον τοµέα των αεροµεταφορών.  Σε ολιγοπωλειακές καταστάσεις, όπως αυτές 

που ισχύουν στην αγορά των διεθνών αεροπορικών εταιριών, η απελευθέρωση χωρίς 

φραγµούς ενδέχεται να οδηγήσει σε εξοντωτικό ανταγωνισµό µε όλες τις αρνητικές 

συνέπειες που θα έχει αυτός για το κοινωνικό σύνολο. Στις µη βιώσιµες αεροπορικές 

γραµµές κοντινών αποστάσεων που έχουν µικρή κίνηση και έντονη εποχικότητα, 

εκφράζονται φόβοι ότι  η ποιότητα των υπηρεσιών µπορεί να χειροτερεύσει. Όσον αφορά τις 

αεροπορικές µακρινών αποστάσεων η ζήτηση προβλέπεται να σταθεροποιηθεί και να 

βελτιωθεί η ποιότητα των υπηρεσιών. 

Ο έντονος ανταγωνισµός που έχουν εισέλθει οι αεροπορικές εταιρίες, ως συνέπεια της 

απελευθέρωσης, τις οδηγεί στο να εξετάζουν κάθε παράµετρο που µπορεί να µειώσει το 

κόστος αεροπορικής µεταφοράς και να καταστήσει τις εταιρείες βιώσιµες. Για τον λόγο αυτό  

έχουν ζωηρό ενδιαφέρον και εµπλοκή στην προώθηση του Ενιαίου Ευρωπαϊκού Ουρανού 

απ’ όπου περιµένουν µια σηµαντική µείωση του κόστους αεροναυτιλίας, λόγω των 

οικονοµιών κλίµακας, των ταχύτερων διαδροµών και την µείωση των καθυστερήσεων που 

αναµένεται από την αύξηση της χωρητικότητας του συστήµατος εναέριας κυκλοφορίας  - 

ΑΤΜ, που είναι η βασική πηγή καθυστερήσεων. 

 Η αποτελεσµατικότητα κόστους και η αποδοτικότητα είναι τώρα υψηλές προτεραιότητες για 
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το σύνολο της αεροπορικής βιοµηχανίας. Το κόστος διαδροµής ΑΤΜ κανονικά 

αντιπροσωπεύει ένα 5 έως 10% του συνολικού κόστους µιας αεροπορικής εταιρείας, που για 

µια τυπική Ευρωπαϊκή Αεροπορική Εταιρεία αυτό κινείται στο 7,5% του συνολικού της 

κόστους. Από την άλλη πλευρά το πρότυπο περιθώριο κέρδους µιας Ευρωπαϊκής 

Αεροπορικής Εταιρείας ισοδυναµεί µε κάτι λιγότερο από 3,5%. Συνεπώς ακόµη και µικρές 

µειώσεις του κόστους ΑΤΜ µπορούν να οδηγήσουν σε επιτυχία ή αποτυχία µια αεροπορική 

εταιρεία.  Στο πλαίσιο αυτό ένα περισσότερο αποδοτικό σύστηµα ΑΤΜ είναι κεφαλαιώδους 

σηµασίας για την αεροπορική βιοµηχανία. Το πρόγραµµα του Ενιαίου Ευρωπαϊκού 

Ουρανού, είναι µια ευκαιρία για να αποκτηθεί ένα αποδοτικότερο σύστηµα που θα 

καθοδηγείται από τις απαιτήσεις των πελατών. 

Η απελευθέρωση των αεροµεταφορών στην ΕΕ κατά την 10ετία του ΄90, σε συνδυασµό µε 

την επέκταση του διαδικτύου και την εµφάνιση των αεροπορικών εταιρειών χαµηλού 

κόστους  οδήγησε σε µία αλµατώδη αύξηση της αεροπορικής κίνησης. Οι προβλέψεις µιλάνε 

για συνέχιση αυτής της τάσης, για διπλασιασµό και τριπλασιασµό της υπάρχουσας 

αεροπορικής κίνησης. Αυτό σηµαίνει ότι οι παλιές εθνικές δοµές στα συστήµατα έλεγχου 

εναέριας κυκλοφορίας – ΑΤΜ, δεν θα µπορέσουν να ανταποκριθούν, (κατακερµατισµός, 

περιορισµένη χωρητικότητα κλπ.), χωρίς δυσµενείς συνέπειες στην εξυπηρέτηση, και  θα 

πρέπει να αντικατασταθούν µε νέες που θα αυξάνουν την χωρητικότητα του συστήµατος και 

θα προσφέρουν εγγυήσεις σε πολλαπλά επίπεδα.  

Οι εγγυήσεις αυτές θα πρέπει να αφορούν σ’ ένα σύστηµα αεροµεταφορών βιώσιµο µε 

προτεραιότητα στην ασφάλεια των  διακινούµενων και στην προστασία των δικαιωµάτων 

τους, στην προστασία του περιβάλλοντος, στην ταχύτητα, στην άνεση  και µε τιµές προσιτές 

για τον µέσο Ευρωπαίο πολίτη. 

Η αναγκαιότητα αυτή  έγινε αντιληπτή σχετικά νωρίς από τις ηγεσίες της ΕΕ και για το λόγο 

αυτό εκπονήθηκε το πρόγραµµα του Ενιαίου Ευρωπαϊκού Ουρανού, διαπιστώνεται όµως 

καθυστέρηση ως προς την υλοποίηση του. Παρ’ όλα αυτά, όπως προκύπτει από την µελέτη 

µας, έχουν γίνει µεγάλα και σηµαντικά βήµατα τόσο σε επίπεδο σχεδιασµού και  θεσµικής 

συγκρότησης, όσο και σε επίπεδο πολιτικής δράσης. Θα µπορούσαµε να πούµε ότι 

βρισκόµαστε κάπου στη µέση  και µένει ακόµα πολύς δρόµος. Έχει γίνει όµως η αρχή και η 

κατεύθυνση είναι δεδοµένη. Οι αεροµεταφορές έχουν να επιτελέσουν σηµαντικό ρόλο στην 

ευηµερία του Ευρωπαίου πολίτη. Ο σχεδιασµός των αεροµεταφορών κατά τρόπο βιώσιµο 

και αποτελεσµατικό είναι δικαίωµα του αλλά και ανάγκη των καιρών. Η κινητικότητα στη 
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ΕΕ πρέπει να βασίζεται σε ένα ασφαλές, λειτουργικό, αποτελεσµατικό και βιώσιµο σύστηµα 

αεροµεταφορών, απόλυτα συνδεµένο και εναρµονισµένο µε τον υπόλοιπο κόσµο. 

Η ολοκλήρωση του Ενιαίου ευρωπαϊκού ουρανού (ΕΕΟ) είναι σύµφυτη µε τη διαδικασία 

βελτίωσης της ανταγωνιστικότητας και ανάπτυξης της οικονοµίας της ΕΕ µέσω της 

περαιτέρω παγίωσης της ενιαίας αγοράς στην ΕΕ. Αποσκοπεί δε να εξασφαλίσει στον πολίτη 

της ΕΕ καλύτερες, πιο αποτελεσµατικές και αξιόπιστες συνθήκες αεροπορικών 

µετακινήσεων. Η σηµερινή κρίση δε που εξακολουθεί να πλήττει τον τοµέα αεροµεταφορών 

στην ΕΕ, και ιδιαίτερα τη βιοµηχανία της αεροναυτιλίας, καθιστά ακόµα πιο επείγουσα την 

εφαρµογή του ΕΕΟ. Η αναβάθµιση των υπηρεσιών Ευρωπαϊκής ∆ιαχείρισης Εναέριας 

Κυκλοφορίας σε επίπεδα αποτελεσµατικότητας συγκρίσιµα µε τα υψηλότερα παγκοσµίως 

αποτελεί ζήτηµα ύψιστης σηµασίας.  

Έχοντας  όλες αυτές τις σκέψεις και τους προβληµατισµούς στο µυαλό µας  αναρωτιόµαστε : 

Είναι ο Ενιαίος Ευρωπαϊκός Ουρανός µια ουτοπία ή ένα εφικτό  τεχνικό και πολιτικό 

εγχείρηµα; 

Η απάντηση ασφαλώς δεν είναι απλή, αλλά το σίγουρο είναι ότι υπάρχει σχέση άµεσης 

συνάφειας και αλληλεξάρτησης της πορείας του εγχειρήµατος, µε την πορεία της 

οικοδόµησης και της πολιτικής ενοποίησης της Ευρωπαϊκής  Ένωσης. Η παράκαµψη των 

«εθνικών» εγωισµών και η επικράτηση του «ενωσιακού» πνεύµατος έχει στη περίπτωση 

αυτή ιδιαίτερη βαρύτητα, καθιστώντας το εγχείρηµα του Ενιαίου Ευρωπαϊκού Ουρανού, 

πέρα από ένα τεχνικό έργο µε γνωστά οφέλη για τις Ευρωπαϊκές  Αεροµεταφορές και τους 

πολίτες, ένα σύγχρονο «σύµβολο» της Ευρωπαϊκής ολοκλήρωσης.   

Η όποια επιπλέον καθυστέρηση στην υλοποίηση του εγχειρήµατος, όπως εκτιµούν τα 

θεσµικά όργανα και επιβεβαιώνουν οι µελέτες, είναι σίγουρο ότι θα δηµιουργήσει 

προβλήµατα τόσο στην βιωσιµότητα του συστήµατος των Ευρωπαϊκών αεροµεταφορών, όσο 

και στην κινητικότητα και συνεπώς στην κοινωνική ανάπτυξη, στην πρόοδο και στην 

ευηµερία των πολιτών της Ευρωπαϊκής  Ένωσης.  Το στοίχηµα της πολιτικής ενοποίησης δεν 

είναι τελικά ένα ιδεολογικό ζήτηµα αλλά είναι ζήτηµα αυτοσυντήρησης. Η µετάβαση σε µία 

ουσιαστική πολιτική ένωση της Ευρώπης, η δηµιουργία των Ηνωµένων Πολιτειών της 

Ευρώπης είναι σήµερα µονόδροµος, αλλά και αναγκαιότητα για την βιώσιµη ανάπτυξη των 

Ευρωπαϊκών αεροµεταφορών.  
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