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ΤΟΥ ΕΥΡΩΠΑΪΚΟΥ ΟΡΓΑΝΙΣΜΟΥ ΑΣΦΑΛΕΙΑΣ ΤΗΣ ΑΕΡΟΠΟΡΙΑΣ  
 

για την τροποποίηση του κανονισµού (EΚ) αριθ. 1592/2002 του Ευρωπαϊκού 
Κοινοβουλίου και του Συµβουλίου της 15ης Ιουλίου 2002 για κοινούς κανόνες 

στον τοµέα της πολιτικής αεροπορίας και για την ίδρυση ευρωπαϊκού 
οργανισµού ασφάλειας της αεροπορίας, ώστε το πεδίο εφαρµογής του να 

περιλαµβάνει τη ρύθµιση των αδειών χειριστών αεροσκαφών, των αεροπορικών 
δραστηριοτήτων και των αεροσκαφών τρίτων χωρών 

 
I. Γενικά 
 
 
1. Με τη θέσπιση του κανονισµού (EΚ) αριθ. 1592/2002 για κοινούς κανόνες στον 

τοµέα της πολιτικής αεροπορίας και για την ίδρυση ευρωπαϊκού οργανισµού 
ασφάλειας της αεροπορίας1 («βασικός κανονισµός»), ο κοινοτικός νοµοθέτης 
κάλεσε την Επιτροπή να υποβάλει κατάλληλες προτάσεις για τη διεύρυνση του 
πεδίου εφαρµογής του, ούτως ώστε να περιλαµβάνει τις αεροπορικές 
δραστηριότητες και τις άδειες άσκησης επαγγέλµατος ιπτάµενου πληρώµατος. 
Πρότεινε επίσης την εξέταση, µε την αφορµή αυτή, του θέµατος της ρύθµισης 
των αεροσκαφών τρίτων χωρών.  
 

2. Προετοιµάζοντας το έδαφος για τη διεύρυνση αυτή, ο βασικός κανονισµός 
(άρθρο 12) περιλαµβάνει µεταξύ των καθηκόντων του νέου οργανισµού τη 
ρύθµιση των προσώπων και των φορέων που εµπλέκονται στις δραστηριότητες 
της πολιτικής αεροπορίας. Ο νέος αυτός οργανισµός είναι λοιπόν αρµόδιος για τη 
σύνταξη και την έγκριση των γνωµοδοτήσεων επί των οποίων η Επιτροπή θα 
βασίσει τις νοµοθετικές προτάσεις της, σύµφωνα µε το άρθρο 14 του βασικού 
κανονισµού.  

 
3. Με την παρούσα γνώµη προς την Επιτροπή, ο οργανισµός καλύπτει τα θέµατα 

που προβλέπονται στη δεύτερη αιτιολογική σκέψη και στα άρθρα 7 και 12, 
παράγραφος 2, στοιχείο β), του βασικού κανονισµού και πιο συγκεκριµένα τις 
αεροπορικές δραστηριότητες, τις άδειες άσκησης επαγγέλµατος ιπτάµενου 
πληρώµατος και τα αεροσκάφη τρίτων χωρών. Η παρούσα γνώµη αποτελείται 
από ένα µνηµόνιο, στο οποίο παρουσιάζονται οι απόψεις του οργανισµού σχετικά 
µε την πολιτική στην οποία θα βασιστούν η ρύθµιση των θεµάτων αυτών σε 
κοινοτικό επίπεδο και σχετικά µε τις τροποποιήσεις που πρέπει να γίνουν στον 
βασικό κανονισµό, ώστε η εν λόγω πολιτική να γίνει πράξη. Οι τροποποιήσεις 
περιλαµβάνουν την προσθήκη και την αναδιατύπωση άρθρων, ένα 
αναθεωρηµένο Παράρτηµα II (εξαιρούµενα αεροσκάφη) και τις βασικές 
απαιτήσεις για τη χορήγηση άδειας χειριστή αεροσκαφών και για τις αεροπορικές 
δραστηριότητες.  

 
 
II. ∆ιαβούλευση 
                                                 
1 Κανονισµός (EΚ) αριθ. 1592/2002 του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του Συµβουλίου της 15ης 
Ιουλίου 2002 για κοινούς κανόνες στον τοµέα της πολιτικής αεροπορίας και για την ίδρυση 
ευρωπαϊκού οργανισµού ασφάλειας της αεροπορίας (ΕΕ L 240 / 7.9.2002). 
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4. Η παρούσα γνώµη εγκρίθηκε βάσει της διαδικασίας που καθορίστηκε από το 

διοικητικό συµβούλιο του οργανισµού2. Στην ιστοθέση του οργανισµού 
δηµοσιεύτηκε, στις 27 Απριλίου 2004, ένα «Έγγραφο διαβούλευσης για την 
εφαρµοσιµότητα, τις βασικές αρχές και τις βασικές απαιτήσεις σχετικά µε τα 
προσόντα του χειριστή αεροσκαφών και τις αεροπορικές δραστηριότητες και για 
τη ρύθµιση των αεροσκαφών εταιρειών τρίτων χωρών» (www.easa.eu.int) (NPA 
αριθ. 2/2004). Στο έγγραφο αυτό, ο οργανισµός παρουσιάζει το δυνητικό θεσµικό 
πλαίσιο για τη ρύθµιση των εν λόγω δραστηριοτήτων και τους λόγους για τους 
οποίους η δοµή που είχε αποφασιστεί για τη ρύθµιση της αξιοπλοΐας και της 
προστασίας του περιβάλλοντος πρέπει να χρησιµοποιηθεί και για τη ρύθµιση των 
αεροπορικών δραστηριοτήτων και των αδειών άσκησης επαγγέλµατος ιπτάµενου 
πληρώµατος. Στο πλαίσιο αυτό, υπέβαλε προσχέδια των βασικών απαιτήσεων για 
τα προσόντα του χειριστή αεροσκαφών και τις αεροπορικές δραστηριότητες 
βάσει των οποίων θα µπορούσαν να καθοριστούν οι στόχοι στον τοµέα της 
ασφάλειας όπως επιτάσσει ο κοινοτικός νοµοθέτης. Κατά την κατάρτιση των 
βασικών αυτών απαιτήσεων, ο οργανισµός βασίστηκε στην εθελούσια συµβολή 
των λεγόµενων «Βασικών Οµάδων». Πρόκειται για οµάδες εµπειρογνωµόνων οι 
οποίοι, βασιζόµενοι στις ειδικές και τεχνικές τους γνώσεις, συνέβαλαν στην 
κατάρτιση των απαιτήσεων βάσει των τρεχουσών πρακτικών σε διεθνές επίπεδο, 
σε επίπεδο JAA3 και σε κλαδικό επίπεδο. Ο οργανισµός αναθεώρησε τα 
προσχέδια που υποβλήθηκαν από τις οµάδες αυτές, επαλήθευσε τη 
συνεκτικότητά τους µε τις υποχρεώσεις των κρατών µελών στο πλαίσιο της 
ICAO4 και τους προσέδωσε τον απαιτούµενο βαθµό λεπτοµέρειας για την άµεση 
εφαρµογή τους ή τον δικαστικό έλεγχο των πράξεων εφαρµογής τους, όπως 
εξηγείται περαιτέρω στην παράγραφο 33. Ο οργανισµός παρουσίασε επίσης τις 
απόψεις του σχετικά µε τη ρύθµιση των εµπορικών αεροµεταφορών και τη 
χορήγηση αδειών επαγγελµατιών χειριστών αεροσκαφών, τις οποίες βάσισε στις 
τρέχουσες πρακτικές όπως αυτές περιγράφονται στις ευρέως αποδεκτές κοινές 
απαιτήσεις αεροπορίας (JAR). Ζήτησε επίσης την άποψη των ενδιαφερόµενων 
µερών επί πολλών θεµάτων για τα οποία χρειαζόταν πληροφορίες προκειµένου 
να καταλήξει σε µία επαρκώς συναινετική πολιτική για την κατάρτιση της 
παρούσας γνώµης. 

 
5. Έως την καταληκτική ηµεροµηνία της 31ης Ιουλίου 2004, ο οργανισµός έλαβε 

1.695 παρατηρήσεις από 93 πρόσωπα, εθνικές αρχές, ιδιωτικές εταιρείες ή 
εµπορικούς οργανισµούς. Οι παρατηρήσεις αυτές µελετήθηκαν από µέλη του 
προσωπικού του οργανισµού, ορισµένα από τα οποία δεν είχαν καν εµπλακεί στη 
σύνταξη του εγγράφου διαβούλευσης, προκειµένου να διασφαλιστεί η 
αµερόληπτη εξέτασή τους. Όλες οι παρατηρήσεις λήφθηκαν υπόψη και 
ενσωµατώθηκαν σε ένα ενιαίο έγγραφο µε την ονοµασία «Έγγραφο απάντησης 
στις παρατηρήσεις» (Comment Response Document ή CRD), το οποίο περιέχει 
κατάλογο όλων των προσώπων ή/και των οργανισµών που υπέβαλαν 
παρατηρήσεις, τις απαντήσεις του οργανισµού, τις προτάσεις σε θέµατα 
πολιτικής και αναθεώρησης των βασικών απαιτήσεων. ∆ηµοσιεύτηκε στις 24 

                                                 
2 Απόφαση του διοικητικού συµβουλίου σχετικά µε τη διαδικασία που πρέπει να εφαρµόζει ο 
οργανισµός για την έκδοση γνωµών, προδιαγραφών πιστοποίησης και υλικού καθοδήγησης από τον 
οργανισµό, EASA MB/7/03 της 27.06.2003. 
3 Σύνδεσµος Αρχών Πολιτικής Αεροπορίας. 
4 ∆ιεθνής Οργάνωση Πολιτικής Αεροπορίας. 
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Σεπτεµβρίου στην ιστοθέση του οργανισµού και κάθε ενδιαφερόµενος διαθέτει 
πρόσβαση σε αυτό.  

 
6. Μετά τη δηµοσίευση αυτή, ο οργανισµός παρέµεινε σε αναµονή για το ελάχιστο 

διάστηµα των δύο µηνών, όπως προβλέπει η προαναφερθείσα διαδικασία, προτού 
εκδώσει την παρούσα γνώµη. Στο διάστηµα αυτό έλαβε ορισµένες αντιδράσεις 
σχετικά µε το «Έγγραφο απάντησης στις παρατηρήσεις». ∆ύο οργανισµοί που 
εκπροσωπούν το ιπτάµενο πλήρωµα δραστηριοτήτων αναψυχής [Europe Air 
Sports και European Gliding Union (Ευρωπαϊκή Ένωση Ανεµοπτερισµού)] 
εξέφρασαν την ικανοποίησή τους για την προτεινόµενη πολιτική, µε την 
επιφύλαξη της κατάλληλης ερµηνείας της και αποτελεσµατικών κανόνων 
εφαρµογής. ∆ιατύπωσαν επίσης ορισµένους προβληµατισµούς σχετικά µε το 
γλωσσικό καθεστώς και την ορολογία, οι οποίοι ελήφθησαν υπόψη στην 
παρούσα γνώµη. Το International Business Aviation Council (∆ιεθνές Συµβούλιο 
Αεροπορίας Επιχειρηµατιών), επίσης, δήλωσε ικανοποιηµένο µε τις έως τότε 
εργασίες και κατέθεσε προτάσεις για την τροποποίηση των βασικών απαιτήσεων 
για τις αεροπορικές δραστηριότητες, οι οποίες επίσης ελήφθησαν υπόψη. Η 
Ευρωπαϊκή Ένωση Αεροµεταφορέων των Περιφερειών της Ευρώπης κατέθεσε 
τα σχόλιά της για το ζήτηµα των διανοητικών ικανοτήτων του ιπτάµενου 
πληρώµατος. Τέλος, ένας άλλος ενδιαφερόµενος φορέας παραπονέθηκε ότι οι 
παρατηρήσεις του δεν λήφθηκαν υπόψη στο «Έγγραφο απάντησης στις 
παρατηρήσεις», και θεωρεί απαραίτητη προϋπόθεση για τις γενικές αεροπορικές 
δραστηριότητες και τις αεροπορικές δραστηριότητες αναψυχής τις 
εξειδικευµένες βασικές απαιτήσεις της ΕΕ.  

 
7. ∆ιάφοροι οργανισµοί που εκπροσωπούν τα ιπτάµενα πληρώµατα εξέφρασαν 

έντονη δυσαρέσκεια για το συµπέρασµα στο οποίο κατέληξε ο οργανισµός 
σχετικά µε τις άδειες άσκησης επαγγέλµατος του ιπτάµενου πληρώµατος. Ο 
οργανισµός καταγράφει τις αντιρρήσεις τους, είναι όµως αναγκασµένος να 
επιµείνει ότι, βάσει των παρατηρήσεων που έλαβε, δεν ήταν δυνατό να προτείνει 
ένα πλήρες σχέδιο χορήγησης αδειών για το επάγγελµα αυτό. Όπως όµως 
αναφέρεται στο «Έγγραφο απάντησης στις παρατηρήσεις, σκοπεύει να επιστήσει 
την προσοχή του κοινοτικού νοµοθέτη στην αναγκαιότητα αντιµετώπισης του 
ζητήµατος αυτού και επίλυσής του µε τον ενδεδειγµένο πολιτικό τρόπο. 

 
8.  Οι εθνικές αρχές πολιτικής αεροπορίας διαφόρων κρατών µελών (Αυστρία, 

Βέλγιο, Γαλλία, Γερµανία, ∆ανία, Ηνωµένο Βασίλειο, Σουηδία και Φινλανδία) 
έκριναν ότι όφειλαν να πάρουν θέση σχετικά µε την πολιτική που προτείνεται 
στο Έγγραφο απάντησης στις παρατηρήσεις και τις απαντήσεις που δόθηκαν στις 
παρατηρήσεις τους. Πολλές αναφέρθηκαν στη διαδικασία που ακολουθήθηκε και 
αναρωτιούνται σχετικά µε τον βαθµό συµµετοχής τους στην κατάρτιση της 
γνώµης του οργανισµού. Μία από τις εθνικές αρχές πολιτικής αεροπορίας θεωρεί 
µάλιστα ότι η πολιτική πρέπει να βασιστεί κατά κύριο λόγο στις παρατηρήσεις 
των Εθνικών Αρχών, οι οποίες δεν θα έπρεπε να εξετασθούν µαζί µε τις 
υπόλοιπες παρατηρήσεις που προέρχονται από τους ρυθµιζόµενους φορείς. Στο 
πλαίσιο αυτό, ορισµένες αρχές ζητούν να περιληφθεί το θέµα στην ηµερήσια 
διάταξη της Συµβουλευτικής Οµάδας των Εθνικών Αρχών (AGNA). Ως προς 
αυτό, ο οργανισµός αναγνωρίζει ότι η AGNA δύναται να εξετάσει οποιοδήποτε 
θέµα σχετίζεται µε τη θέσπιση κανόνων, εφόσον συµφωνεί η πλειοψηφία των 
µελών της. Εάν λοιπόν του ζητηθεί, θα συνεργαστεί για τη διεξαγωγή του 
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διαλόγου. Επισηµαίνει ωστόσο ότι η παρούσα γνώµη απευθύνεται στην Επιτροπή 
και θα ακολουθηθεί από πλήρη νοµοθετική διαδικασία στην οποία θα 
συµµετάσχουν όλα τα κράτη µέλη. Ο διάλογος για θέµατα πολιτικής, που σε 
τελική ανάλυση αποφασίζονται από τον νοµοθέτη, ενδέχεται συνεπώς να 
οδηγήσει σε περιττή αλληλοεπικάλυψη των εργασιών, και οι ρυθµιζόµενοι 
φορείς θα τον κατήγγειλαν ως µη διαφανή.  

 
9. ∆ύο εθνικές αρχές θεωρούν ότι οι παρατηρήσεις που υπέβαλαν δεν έγιναν 

απολύτως κατανοητές. Μία θεωρεί ότι δεν έλαβε τη δέουσα απάντηση στις 
παρατηρήσεις της στο Έγγραφο απάντησης στις παρατηρήσεις. Ο οργανισµός 
παραδέχεται ότι ενδέχεται να παρεξήγησε ορισµένες από τις παρατηρήσεις που 
έλαβε παρά τη µεγάλη προσπάθεια που όλοι οι εµπλεκόµενοι κατέβαλαν για τον 
όσο το δυνατό αντικειµενικότερο χειρισµό τους. Το γεγονός ωστόσο ότι τέτοιου 
είδους παρατηρήσεις προήλθαν από µικρό µόνον αριθµό όσων άσκησαν κριτική 
στο «Έγγραφο απάντησης στις παρατηρήσεις» υποδηλώνει ότι το εν λόγω 
έγγραφο ήταν αρκετά καλής ποιότητας, λαµβανοµένου υπόψη ότι ο οργανισµός 
δεν δύναται να απαντήσει σε καθέναν από τους 93 σχολιαστές χωριστά. Συνεπώς 
ο οργανισµός δεν κρίνει απαραίτητη την τροποποίηση της συνολικής ανάλυσης 
του ή των συµπερασµάτων της παρούσας γνώµης. 

 
10. Πέραν των διαδικαστικών πτυχών του ζητήµατος, στις παρατηρήσεις τους οι 

εθνικές αρχές εκφράζουν εκ νέου τις θέσεις που έλαβαν κατά τη διαδικασία των 
«Κοινοποιήσεων προτεινόµενων τροποποιήσεων» (NPA), όπως αυτές 
διαφαίνονται στο «Έγγραφο απάντησης στις παρατηρήσεις». Πολλές από αυτές 
τις θέσεις δεν µπορούν παρά να εξεταστούν κατά την κατάρτιση των µέσων 
εφαρµογής και δεν θα συζητηθούν στο παρόν έγγραφο. Όσες σχετίζονται άµεσα 
µε την παρούσα γνώµη παρατίθενται συνοπτικά στη συνέχεια:  
• µία αρχή προτείνει τη διεύρυνση του πεδίου εφαρµογής του Παραρτήµατος II 

(εξαιρούµενα αεροσκάφη), ενώ µία άλλη προτείνει το αντίθετο· 
• πολλές εκφράζουν σοβαρές επιφυλάξεις σχετικά µε τη θέσπιση άδειας 

άσκησης επαγγέλµατος για χειριστές ιδιωτικών αεροπλάνων αναψυχής 
(RPPL) µε προδιαγραφές κατώτερες της ICAO, θεωρώντας ότι δεν θα 
παρέχεται το αναγκαίο επίπεδο ασφάλειας·  

• άλλες αρχές συµφωνούν µεν µε τη θέσπιση της ανωτέρω άδειας, θεωρούν 
όµως ότι η απόφαση πρέπει να ληφθεί σε εθνικό επίπεδο και ότι η ισχύς της 
άδειας πρέπει να περιορίζεται στην επικράτεια που κράτους µέλους που την 
εκδίδει· 

• αρκετές αρχές αντιτίθενται στην ανάθεση της έκδοσης της άδειας RPPL σε 
φορείς αξιολόγησης, θεωρώντας ότι πρόκειται για κρατική αρµοδιότητα·  

• ορισµένες αντιτίθενται στη διεξαγωγή των ιατρικών εξετάσεων που 
απαιτούνται για την έκδοση της άδειας RPPL από οικογενειακούς γιατρούς· 

• οι περισσότερες διαφωνούν µε την αντιµετώπιση της µερισµατικής 
ιδιοκτησίας αεροσκαφών ως µη εµπορικής δραστηριότητας·  

• αρκετές εκφράζουν την ανησυχία ότι η πολιτική εισάγει µία νέα µορφή 
κατηγοριοποίησης των σύνθετων µηχανοκίνητων αεροσκαφών που δεν 
ανήκει στο σύστηµα της ICAO· 

• µερικές αρχές προτείνουν να εµπίπτουν όλα τα UAV (µη επανδρωµένα 
εναέρια οχήµατα) στην αρµοδιότητα της ΕΕ· 
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• µία αρχή θεωρεί ότι αεροσκάφη τρίτων χωρών που έχουν ως µόνιµη βάση 
τους την επικράτεια κάποιου κράτους µέλους, πρέπει να είναι υποχρεωτικά 
νηολογηµένα στο εν λόγω κράτος µέλος· 

• ορισµένες αρχές αντιτίθενται στην απόδοση στον οργανισµό αρµοδιοτήτων 
όπως: 
− νέα καθήκοντα πιστοποίησης ή 
− την εξουσία να αποφασίζει σχετικά µε επιχειρησιακές οδηγίες ή 
− την εξουσία να αποφασίζει σχετικά µε το επίπεδο ασφαλείας των 

αεροσκαφών τρίτων χωρών.  
Όπως αναφέρθηκε προηγουµένως, ο οργανισµός θεωρεί ότι αυτά τα ζητήµατα 
πολιτικής είναι καλύτερο να συζητηθούν σε πολιτικό επίπεδο και προτείνει να 
εξετασθούν πρώτα στο πλαίσιο αυτό, όπως προβλέπεται από τη νοµοθετική 
διαδικασία, προτού γίνουν τροποποιήσεις στην παρούσα γνώµη.  

 
11. Αρκετές εθνικές αρχές πολιτικής αεροπορίας θεωρούν ότι ορισµένα όρια που 

τέθηκαν στους ορισµούς των σύνθετων µηχανοκίνητων αεροσκαφών είναι πολύ 
υψηλά. Ο οργανισµός προτίθεται να τα αναθεωρήσει µετά την πρώτη ανταλλαγή 
απόψεων σχετικά µε το ρυθµιστικό σύστηµα που προτείνει. Κατά την εν λόγω 
αναθεώρηση πρέπει ωστόσο να ληφθούν υπόψη τα σχόλια των φορέων που 
εκπροσωπούν τις αθλητικές και ψυχαγωγικές δραστηριότητες, οι οποίοι 
ισχυρίζονται ότι τα όρια είναι υπερβολικά χαµηλά. Σε κάθε περίπτωση, 
οποιαδήποτε αλλαγή θα επέβαλλε την τροποποίηση των βασικών απαιτήσεων 
σύµφωνα µε τα αναθεωρηµένα όρια.  

 
12. Ολιγάριθµες εθνικές αρχές πολιτικής αεροπορίας άσκησαν κριτική στο σηµείο 

7.γ. των προτεινόµενων βασικών απαιτήσεων για τις αεροπορικές 
δραστηριότητες, το οποίο υποχρεώνει τον κυβερνήτη του αεροσκάφους να 
διασφαλίσει την ασφάλεια της πτήσης χωρίς ωστόσο να του δίνει τις απαραίτητες 
εξουσίες για την εκπλήρωση της υποχρέωσης αυτής. Ο οργανισµός παραδέχεται 
ότι αυτό είναι αλήθεια, απαντά όµως ότι ο βασικός κανονισµός δεν είναι 
ενδεχοµένως το κατάλληλο µέσο για την παροχή τέτοιου είδους εξουσιών. 
Πρώτον, εξουσίες αστυνοµικής φύσης όπως αυτές παρέχονται συνήθως µόνον 
από τα ίδια τα κράτη µέλη. ∆εύτερον, δεδοµένου του διεθνούς χαρακτήρα της 
αεροπορίας, προκειµένου οι εν λόγω εξουσίες να αναγνωρίζονται διεθνώς, θα 
πρέπει µάλλον να θεσπισθούν µέσω διεθνούς συνθήκης. Επιπλέον, ο οργανισµός 
θεωρεί προφανές ότι η εκτέλεση της υποχρέωσης που απορρέει από τις βασικές 
απαιτήσεις δεν πρόκειται να οδηγήσει τους χειριστές αεροσκαφών ενώπιον του 
δικαστηρίου εφόσον διατηρούν την αίσθηση του µέτρου κατά την άσκηση της 
εξουσίας που τους απονέµεται. 

 
13. Εξαιρουµένων των ανωτέρω επίµαχων σηµείων, οι εθνικές αρχές υπέβαλαν 

χρήσιµες προτάσεις όσον αφορά τις βασικές απαιτήσεις, οι οποίες λήφθηκαν 
υπόψη για την παρούσα γνώµη.  

 
 
III. Περιεχόµενο της γνώµης του οργανισµού 
 
α. Το πεδίο της κοινής δράσης 
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14. Κατ’ αρχήν, το πεδίο της κοινής δράσης καθορίζεται στον βασικό κανονισµό, ο 
οποίος θα αναφέρει σαφώς ποια προϊόντα, υπηρεσίες, πρόσωπα ή φορείς 
επηρεάζονται από αυτή και, κατά συνέπεια, θα υπόκεινται στις απαιτήσεις που 
θέτει ο εν λόγω κανονισµός και, κατά περίπτωση, στους εκτελεστικούς κανόνες 
αυτού.  

 
15. Αντιθέτως, κάθε προϊόν, υπηρεσία, πρόσωπο ή φορέας που δεν εµπίπτει στην 

αρµοδιότητα της Κοινότητας παραµένει υπό την αποκλειστική ευθύνη των 
κρατών µελών, τα οποία οφείλουν να λάβουν τα απαραίτητα µέτρα ώστε να 
παρέχουν στους πολίτες τους το επίπεδο προστασίας που αναµένουν.  

 
 
(i) Άδεια χειριστή αεροσκαφών 
 
16. Τα κράτη µέλη έχουν ήδη αποδεχθεί, στο πλαίσιο του Συνδέσµου Αρχών 

Πολιτικής Αεροπορίας, ότι οι κοινές απαιτήσεις (JAR-FCL) ισχύουν για το 
σύνολο σχεδόν των χειριστών αεροσκαφών,5 συµπεριλαµβανοµένων των 
εκπαιδευτών και των εξεταστών, είτε πετούν για ιδιωτικούς είτε για 
επαγγελµατικούς σκοπούς. Επιπλέον, οι ιδιωτικές άδειες είναι αναπόσπαστο 
µέρος του συστήµατος και µπορούν να χρησιµοποιηθούν για την προώθηση των 
επαγγελµατικών προσόντων. Κατά συνέπεια, δεν φάνηκε να υπάρχει λόγος για 
τον περιορισµό του πεδίου της κοινοτικής αρµοδιότητας σε µερικές µόνον 
κατηγορίες χειριστών. Ωστόσο, ο οργανισµός έλαβε υπόψη τις επιφυλάξεις όσων 
θεωρούν τις κοινές απαιτήσεις JAR-FCL επαχθείς και ανεπαρκώς 
προσαρµοσµένες στις ανάγκες ορισµένων δραστηριοτήτων, ιδίως των αθλητικών 
και των ψυχαγωγικών. Τίθεται λοιπόν το ζήτηµα της εξαίρεσης αυτών των 
δραστηριοτήτων. Η απάντηση που ελήφθη είναι απολύτως σαφής: παρά τα 
πλεονεκτήµατα ενός κοινού συστήµατος για τη διευκόλυνση της ελεύθερης 
κυκλοφορίας στο εσωτερικό της Κοινότητας, οι χειριστές των αεροσκαφών οι 
δραστηριότητες των οποίων είναι τοπικού χαρακτήρα προτιµούν να υπόκεινται 
σε τοπικούς κανονισµούς.  

 
17. Ο οργανισµός θεωρεί συνεπώς ότι το πεδίο της κοινοτικής αρµοδιότητας πρέπει 

να περιλαµβάνει όλες τις κατηγορίες χειριστών αεροσκαφών, εξαιρουµένων των 
χειριστών των αεροσκαφών που περιέχονται στο Παράρτηµα ΙΙ του βασικού 
κανονισµού. Η άποψη αυτή αντικατοπτρίζεται στο αναθεωρηµένο άρθρο 4, 
παράγραφος 2, και το εύρος των εξαιρέσεων αναλύεται περαιτέρω στην ενότητα 
(iv) κατωτέρω. Στο πλαίσιο αυτό, ο οργανισµός αναγνωρίζει επίσης ότι οι 
τρέχουσες άδειες JAR-FCL PPL για τον χειρισµό ιδιωτικών αεροπλάνων 
ενδεχοµένως να είναι πολύ απαιτητικές για τα απλά αεροσκάφη ή για µη 
απαιτητικές συνθήκες εναέριας κυκλοφορίας και κρίνει ότι θα έπρεπε να 
δηµιουργηθεί ένα επιπλέον επίπεδο αδειών για τις δραστηριότητες του είδους 
αυτού.  

 
 
(ii) Αεροπορικές δραστηριότητες 
 

                                                 
5 Εξαιρούνται οι χειριστές ανεµόπτερων και αερόστατων. 
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18. Υπάρχει ευρεία συναίνεση ως προς την αναγκαιότητα συµπερίληψης των 
αεροσκαφών που χρησιµοποιούνται για εµπορικές εναέριες µεταφορές στο πεδίο 
της κοινοτικής αρµοδιότητας. Ο οργανισµός θεωρεί ότι έχει ήδη επιτευχθεί 
συµφωνία σχετικά µε αυτό. Είναι επίσης της γνώµης ότι, στο πλαίσιο του στόχου 
του βασικού κανονισµού να διευκολύνει την ελεύθερη κυκλοφορία των 
υπηρεσιών, οι λοιπές εµπορικές δραστηριότητες πρέπει να διέπονται από την 
κοινοτική νοµοθεσία. 

 
19. Όσον αφορά τις µη εµπορικές δραστηριότητες, µπορούν να υποστηριχθούν 

διάφορες θέσεις. Θα µπορούσε, για παράδειγµα, να διατυπωθεί η άποψη ότι η 
χρήση αεροσκαφών για µη εµπορικούς σκοπούς δεν εµπίπτει στην κοινοτική 
αρµοδιότητα και πρέπει να ρυθµίζεται σε εθνικό επίπεδο. Κάτι τέτοιο όµως θα 
επιδείνωνε τους τρέχοντες περιορισµούς στην ελεύθερη κυκλοφορία ορισµένων 
κατηγοριών αεροσκαφών. Συνεπώς, ένας δυνητικός συµβιβασµός θα ήταν η 
εξαίρεση µόνον των µη εµπορικών δραστηριοτήτων που εκτελούνται µε 
αεροσκάφη που δεν θα επηρεάζονταν σε µεγάλο βαθµό από τους περιορισµούς 
αυτούς. 

 
20. Βάσει της σαφούς προτίµησης που εξέφρασαν τα ενδιαφερόµενα µέρη, ο 

οργανισµός θεωρεί ότι όλες οι δραστηριότητες είτε είναι εµπορικές είτε µη 
εµπορικές πρέπει να διέπονται από την κοινοτική νοµοθεσία, µε την επιφύλαξη 
της εξαίρεσης ορισµένων τύπων αεροσκαφών. Η προσέγγιση αυτή υιοθετείται 
στο τροποποιηµένο άρθρο 4, παράγραφος 3, και το εύρος των εξαιρέσεων (iv) 
αναλύεται περαιτέρω στη συνέχεια. 

 
 
(iii) Αεροσκάφη τρίτων χωρών 
 
21. Συντασσόµενος µε την πλειονότητα των ενδιαφερόµενων µερών, ο οργανισµός 

κρίνει ότι οι εµπορικές δραστηριότητες φορέων εκµετάλλευσης τρίτων χωρών 
εντός της Κοινότητας πρέπει να διέπονται από την κοινοτική νοµοθεσία. Αυτό 
είναι απαραίτητο προκειµένου να προστατευθούν οι ευρωπαίοι ταξιδιώτες και οι 
ευρωπαίοι πολίτες επί του εδάφους. Η Κοινότητα θα εποπτεύει συνεπώς τις 
εµπορικές αυτές δραστηριότητες σεβόµενη παράλληλα τις διεθνείς συνθήκες, και 
ιδιαίτερα τις σχετικές υποχρεώσεις στο πλαίσιο της ICAO. Με την έγκριση της 
οδηγίας του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του Συµβουλίου σχετικά µε την 
ασφάλεια των αεροσκαφών τρίτων χωρών τα οποία χρησιµοποιούν κοινοτικούς 
αερολιµένες6, η ΕΕ έχει ήδη θεσπίσει την αρµοδιότητά της να ασκεί ένα είδος 
εποπτείας στις δραστηριότητες αυτές, χωρίς ωστόσο να έχει εξασφαλίσει τα 
απαραίτητα µέσα που θα της επέτρεπαν να διασφαλίζει ότι τα αεροσκάφη τρίτων 
χωρών που πετούν στον ευρωπαϊκό εναέριο χώρο πληρούν τις ισχύουσες 
επιχειρησιακές προδιαγραφές. Ο οργανισµός είναι συνεπώς της άποψης ότι 
απαιτείται περαιτέρω δράση στον τοµέα αυτό, όπως περιγράφεται στο κεφάλαιο 
που αφορά τα µέσα εφαρµογής.  

 
22. Όσον αφορά τις µη εµπορικές δραστηριότητες των αεροσκαφών τρίτων χωρών 

που χρησιµοποιούνται από φορείς εκµετάλλευσης τρίτων χωρών, ο οργανισµός 
                                                 
6 Οδηγία 2004/36/ΕΚ του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του Συµβουλίου, της 21ης Απριλίου 2004, 
σχετικά µε την ασφάλεια των αεροσκαφών τρίτων χωρών τα οποία χρησιµοποιούν κοινοτικούς 
αερολιµένες (ΕΕ L 143 / 30.4.2004). 
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συµφωνεί µε πολλές από τις παρατηρήσεις ότι θα ήταν υπερβολικό να 
καθιερωθεί κοινοτική αρµοδιότητα απλώς και µόνον για να ρυθµιστεί το ζήτηµα 
των ξένων αεροσκαφών που έχουν τη βάση τους σχεδόν µόνιµα στην επικράτεια 
κάποιου κράτους µέλους. Η καλύτερη λύση θα ήταν να προσαρµοστεί το 
περιεχόµενο του άρθρου 4, παράγραφος 1, στοιχείο γ), του βασικού κανονισµού 
έτσι ώστε τα αεροσκάφη που είναι νηολογηµένα σε τρίτη χώρα και 
χρησιµοποιούνται εντός της επικράτειας κάποιου κράτους µέλους από πρόσωπο 
που διαµένει στο εν λόγω κράτος µέλος να υπόκεινται στις ίδιες απαιτήσεις όπως 
και τα αεροσκάφη που είναι νηολογηµένα στην ΕΕ. Ωστόσο, µε τον τρόπο αυτό 
η ΕΕ δεν εξασφαλίζει τα απαραίτητα µέσα για την επιβολή στα αεροσκάφη 
τρίτων χωρών των αναγκαίων απαιτήσεων για την ασφάλεια των πτήσεων στον 
ευρωπαϊκό εναέριο χώρο, όταν η εν λόγω ασφάλεια προϋποθέτει ειδικό 
εξοπλισµό επί του αεροσκάφους, συγκεκριµένα πιστοποιηµένα προσόντα του 
πληρώµατος ή για την τήρηση συγκεκριµένων διαδικασιών. ∆εδοµένου ότι η ΕΕ 
έχει ήδη καθιερώσει την αρµοδιότητά της για τη δηµιουργία του Ενιαίου 
Ευρωπαϊκού Ουρανού, δεν µπορεί παρά να θεσπίσει και τα µέσα που χρειάζεται 
για την επιβολή των σχετικών επιχειρησιακών προδιαγραφών. 

 
23. Κατά συνέπεια, ο οργανισµός θεωρεί ότι τα αεροσκάφη τρίτων χωρών πρέπει να 

υπόκεινται στην κοινοτική εποπτεία. Θεωρεί επίσης απαραίτητη τη δηµιουργία 
της απαραίτητης νοµικής βάσης για την επιβολή στα αεροσκάφη τρίτων χωρών 
που χρησιµοποιούνται από φορείς εκµετάλλευσης τρίτων χωρών των 
απαραίτητων επιχειρησιακών απαιτήσεων στο πλαίσιο της χρήσης του 
ευρωπαϊκού εναέριου χώρου. Πρέπει ωστόσο να καταστεί σαφές ότι οι εν λόγω 
εξουσίες θα περιορίζονται αποκλειστικά και µόνο στον στόχο αυτό και δεν θα 
στοχεύουν επιπλέον στη ρύθµιση σε κοινοτικό επίπεδο θεµάτων που ήδη 
καλύπτονται από τις προδιαγραφές της ICAO. Κατά συνέπεια, ένα νέο άρθρο 4, 
παράγραφος 1, στοιχείο δ, διευρύνει το πεδίο της κοινοτικής αρµοδιότητας ώστε 
να περιλαµβάνει αεροσκάφη νηολογηµένα σε τρίτη χώρα που χρησιµοποιούνται 
από φορείς εκµετάλλευσης τρίτων χωρών. Η παράγραφος αυτή πρέπει να 
διαβάζεται σε συνδυασµό µε την παράγραφο 21, στην οποία επαναλαµβάνεται 
ότι δεν θίγονται τα δικαιώµατα των τρίτων χωρών βάσει της σύµβασης ICAO 
(«Σύµβαση του Σικάγο»)7. 

 
 
(iv) Εξαιρούµενα αεροσκάφη / δραστηριότητες 
 
24. Όπως επισηµαίνεται ανωτέρω, κρίνεται αναγκαία η εξαίρεση ορισµένων 

δραστηριοτήτων από το πεδίο της κοινοτικής αρµοδιότητας. Κατά την επιλογή 
των προς εξαίρεση δραστηριοτήτων, ο οργανισµός προτείνει να χρησιµοποιηθεί 
το Παράρτηµα ΙΙ του βασικού κανονισµού προκειµένου να αποφευχθούν οι 
ανακολουθίες όσον αφορά την αξιοπλοΐα, τις δραστηριότητες και τη χορήγηση 
αδειών πληρώµατος για κάθε αεροσκάφος. Με τον τρόπο αυτό, επίσης, θα 
αποφευχθεί ο κατακερµατισµός των αρµοδιοτήτων που θα µπορούσε τελικά να 
επηρεάσει την ασφάλεια των εξαιρουµένων δραστηριοτήτων.  

 
25. Υπό το πρίσµα των διαφόρων παρατηρήσεων, ο οργανισµός επέφερε βελτιώσεις 

στο κείµενο του Παραρτήµατος II του βασικού κανονισµού ώστε να 

                                                 
7 Σύµβαση ∆ιεθνούς Πολιτικής Αεροπορίας που υπογράφηκε στο Σικάγο στις 7 ∆εκεµβρίου 1944. 
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περιλαµβάνει τις προτάσεις που κατατέθηκαν. Στη συνέχεια εξηγείται το 
σκεπτικό των αλλαγών αυτών:  
• ∆εν είναι λογικό να περιληφθούν στο πεδίο της κοινοτικής αρµοδιότητας 

ορισµένα από τα αεροσκάφη που περιλαµβάνονται στο Παράρτηµα ΙΙ απλώς 
και µόνον επειδή κάποια κράτη µέλη εξέδωσαν πιστοποιητικό τύπου ή 
πιστοποιητικό αξιοπλοΐας πριν από τις 28 Σεπτεµβρίου 2003 σε αντίθεση µε 
κάποια άλλα. Αυτό αποτέλεσε εξάλλου πηγή σύγχυσης, καθώς πρόκειται για 
λεπτοµέρεια που δεν είναι γνωστή σε όλα τα κράτη µέλη. Για τον λόγο αυτό 
λοιπόν διαγράφηκε η σχετική διάταξη. 

• Τα κριτήρια που αφορούν τα ιστορικά αεροσκάφη είναι µάλλον υποκειµενικά 
και επιδέχονται διαφορετικές ερµηνείες από κάθε κράτος µέλος. Το κείµενο 
έγινε πιο σαφές και λήφθηκαν υπόψη αφενός τα κριτήρια που βασίζονται 
στον απλό σχεδιασµό και στην ηλικία και αφετέρου τα κριτήρια που 
βασίζονται στις ποιοτικές κρίσεις που ήδη προσδιορίζονταν στο εν λόγω 
παράρτηµα. 

• Όσον αφορά αεροσκάφη της πολεµικής αεροπορίας, έχει γίνει πλέον σαφές 
ότι όσα από τα αεροσκάφη αυτά διαθέτουν επιπλέον πολιτικό πρότυπο 
σχεδίασης εµπίπτουν στο πεδίο της κοινοτικής αρµοδιότητας. 

• Ένα άλλο σηµείο που δηµιουργεί προβληµατισµό είναι ο ορισµός των 
υπερελαφρών µηχανοκίνητων αεροσκαφών (micro-light aircraft) που 
περιλαµβάνονται στο στοιχείο ε) του Παραρτήµατος ΙΙ, καθώς σε ορισµένες 
γλώσσες αυτός περιορίζεται στα αεροπλάνα ενώ σε άλλες περιλαµβάνει και 
άλλους τύπους αεροσκαφών. Καθώς δεν υπάρχει λόγος το εύρος των 
εξαιρέσεων να περιοριστεί στα αεροπλάνα, προστέθηκαν επίσης τα 
µηχανοκίνητα αλεξίπτωτα και τα ελικόπτερα. Επίσης, αυξήθηκαν οι µάζες 
για τα αεροπλάνα που διαθέτουν σύστηµα αλεξίπτωτου για την ανάκτηση του 
αεροπλάνου εγκατεστηµένο στο κέλυφος, µε στόχο τη βελτίωση της 
ασφάλειας. 

• Η παράγραφος στ) προστέθηκε ώστε να περιληφθούν τα γυροπλάνα τα οποία, 
σε ορισµένες χώρες της ΕΕ, αντιµετωπίζονται όπως περίπου τα υπερελαφρά 
µηχανοκίνητα αεροσκάφη. Το βάρος βασίζεται σε έρευνες που έχουν 
διεξαχθεί για τον προσδιορισµό ενός λογικού ορίου µε βάση τα γυροπλάνα 
που πετούν επί του παρόντος στην ΕΕ.  

• Η παράγραφος η) προστέθηκε προκειµένου να συµπεριληφθούν αντίγραφα 
αεροσκαφών µε δοµικό σχεδιασµό παρόµοιο µε αυτόν του πρωτοτύπου.  

• Έγιναν τροποποιήσεις στις παραγράφους ζ) και ι) για τη διασαφήνιση των 
ορίων βάρους µέσω της χρήσης συνηθέστερων αεροπορικών όρων.  

 
 
(v) Λοιπές ρυθµιζόµενες δραστηριότητες και επαγγέλµατα 
 
26. Όπως τονίστηκε στην εισαγωγή του παρόντος κεφαλαίου, πρέπει απαραιτήτως η 

νοµοθετική πράξη µε την οποία θεσπίζονται οι εξουσίες της ΕΕ σε συγκεκριµένο 
τοµέα (βασικός κανονισµός) να προσδιορίζει επακριβώς ποια προϊόντα, πρόσωπα 
ή φορείς επηρεάζονται από τις εξουσίες αυτές. Εάν η νοµοθετική πράξη δεν 
καλύπτει το πεδίο αυτό, η θέσπιση εκτελεστικών κανόνων δεν είναι η 
ενδεδειγµένη λύση στο πρόβληµα, καθώς οι εν λόγω κανόνες θα στερούνται της 
απαραίτητης νοµικής βάσης. Συνεπώς, ο οργανισµός θεωρεί απαραίτητη τη θέση 
επί τάπητος ορισµένων καίριων ζητηµάτων όπως είναι το καθεστώς της 
µερισµατικής ιδιοκτησίας, τα µη επανδρωµένα εναέρια οχήµατα, το πλήρωµα 
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θαλάµου επιβατών, οι επόπτες πτήσεων και οι µηχανικοί πτήσης. Τα ζητήµατα 
αυτά συνδέονται πράγµατι στενά µε τις αεροπορικές δραστηριότητες και τη 
χορήγηση αδειών και αντιµετωπίζονται µε διαφορετικό τρόπο στα διάφορα 
κράτη της ΕΕ.  

 
Μερισµατική ιδιοκτησία 

 
27. Λαµβάνοντας υπόψη τις παρατηρήσεις που διατυπώθηκαν και την αυξανόµενη 

σηµασία της δραστηριότητας αυτής, ο οργανισµός είναι της άποψης ότι η ΕΕ 
οφείλει να λάβει θέση ως προς το καθεστώς της µερισµατικής ιδιοκτησίας 
αεροσκαφών. Παραδέχεται µεν ότι οι δραστηριότητες του είδους αυτού 
παρουσιάζουν πολλά από τα χαρακτηριστικά των εµπορικών αεροµεταφορών, 
από την άλλη όµως οι επιβάτες των αεροσκαφών που χρησιµοποιούνται βάσει 
συµβάσεων µερισµατικής ιδιοκτησίας καθορίζουν οι ίδιοι τους όρους της 
µεταφοράς τους και απασχολούν τον φορέα εκµετάλλευσης του αεροσκάφους 
µέσω σύµβασης διαχείρισης. Ο οργανισµός θεωρεί εποµένως ότι η µερισµατική 
ιδιοκτησία πρέπει να ρυθµίζεται από την κοινοτική νοµοθεσία. Στο πλαίσιο αυτό, 
ο οργανισµός είναι επίσης της άποψης ότι οι δραστηριότητες αυτές πρέπει να 
θεωρηθούν µη εµπορικές δραστηριότητες. Για τον λόγο αυτό, προστέθηκε στο 
άρθρο 3, σηµείο i), του τροποποιηµένου κανονισµού ένας ορισµός των 
εµπορικών δραστηριοτήτων ο οποίος δεν περιλαµβάνει τη µερισµατική 
ιδιοκτησία. 

 
Μη επανδρωµένα εναέρια οχήµατα (UAV) 
 

28. Επί του παρόντος, τα UAV υπάγονται στους κοινοτικούς κανόνες περί 
αξιοπλοΐας και προστασίας του περιβάλλοντος, εφόσον η µάζα τους είναι ίση ή 
µεγαλύτερη από 150 kg. Λαµβανοµένων υπόψη των θέσεων όλων των 
ενδιαφερόµενων µερών, ο οργανισµός θεωρεί ότι η τρέχουσα κατάσταση πρέπει 
να µείνει ως έχει και η κοινοτική νοµοθεσία να εξακολουθήσει να διέπει την 
αξιοπλοΐα και τις δραστηριότητες αποκλειστικά και µόνο των UAV που η µάζα 
τους υπερβαίνει τα 150 kg. Καθώς οι δραστηριότητες τους έχουν τα ίδια 
χαρακτηριστικά µε τις δραστηριότητες των άλλων αεροσκαφών, ο οργανισµός 
κρίνει ότι τα εν λόγω αεροσκάφη πρέπει να υπόκεινται στις ίδιες απαιτήσεις µε 
κάθε άλλο αεροσκάφος µε την ίδια δραστηριότητα.  

 
Πλήρωµα θαλάµου επιβατών 

 
29. Ο οργανισµός υπογραµµίζει τη γενική πεποίθηση ότι το πλήρωµα του θαλάµου 

επιβατών πρέπει να υπόκειται σε απαιτήσεις ασφαλείας που ορίζονται σε 
κοινοτικό επίπεδο, ούτως ώστε να διασφαλίζεται ότι διαθέτει την απαραίτητη 
εκπαίδευση και ότι πληροί τις απαιτήσεις ιατρικού χαρακτήρα και πρακτικής 
όπως προβλέπει η πρόταση της Επιτροπής για την εναρµόνιση τεχνικών κανόνων 
και διοικητικών διαδικασιών στον τοµέα της πολιτικής αεροπορίας8. Η 
κατάσταση αυτή πρέπει να διατηρηθεί και το πλήρωµα θαλάµου επιβατών πρέπει 
να υπόκειται στην κοινοτική νοµοθεσία.  

 

                                                 
8 COM (2000) 121 τελικό της 24.03.2000-ΕΕ C 311 E µε ηµεροµηνία 31.10.2000, όπως 
τροποποιήθηκε από το COM (2004) τελικό της 10.2.2004. 
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Επόπτες πτήσεων 
 
30. Ο οργανισµός, στο έγγραφο διαβούλευσης, ζήτησε τη γνώµη των 

ενδιαφερόµενων µερών σχετικά µε το κατά πόσον οι επόπτες πτήσεων πρέπει να 
υπαχθούν στην κοινοτική νοµοθεσία. Μετά την εξέταση των σχολίων που έλαβε, 
ο οργανισµός κατέληξε στο συµπέρασµα ότι οι επόπτες πτήσεων ως 
επαγγελµατικός κλάδος δεν πρέπει περιληφθούν στη ρύθµιση, αλλά ο ρόλος τους 
πρέπει να διέπεται από την κοινοτική νοµοθεσία, όπως προτείνεται στην 
προαναφερθείσα πρόταση της Επιτροπής.  

 
Ιπτάµενοι µηχανικοί 

 
31. ∆εδοµένης της σταδιακής εξάλειψης της ειδικότητας αυτής, είναι αµφίβολο αν οι 

ιπτάµενοι µηχανικοί πρέπει να υπόκεινται σε κοινοτική ρύθµιση. Από τις 
σχετικές παρατηρήσεις, είναι σαφές ότι υποστηρίζεται έντονα η τήρηση των 
πρακτικών της ICAO στον τοµέα αυτό. Ωστόσο, δεδοµένου ότι οι απαιτήσεις για 
τη χορήγηση άδειας χειριστή αεροσκαφών που περιέχονται στο νέο Παράρτηµα 
III δεν είναι κατάλληλες για το επάγγελµα αυτό, ο οργανισµός σχεδιάζει να 
προβεί στις σχετικές ενέργειες σε εύθετο χρόνο. Η πρόθεση αυτή εκφράζεται στο 
άρθρο 7β του τροποποιηµένου κανονισµού. 

 
 
β. Οι στόχοι στον τοµέα της ασφάλειας 
 
32. Επί του παρόντος, οι στόχοι στον τοµέα της ασφάλειας τίθενται βάσει των 

προτύπων της ICAO και των διατάξεων των βασικών πράξεων που εγκρίνουν τα 
κράτη µέλη για τη θέσπιση του ρυθµιστικού πλαισίου που αφορά την πολιτική 
αεροπορία. Γενικά, οι βασικές αυτές νοµοθετικές πράξεις αφορούν κατά κύριο 
λόγο την ανάθεση εκτελεστικών εξουσιών σε κρατικούς φορείς ή σε ανεξάρτητες 
αρχές πολιτικής αεροπορίας. ∆εν περιγράφουν αναλυτικά το αποτέλεσµα που 
αναµένει ο νοµοθέτης. Αφήνουν λοιπόν την εφαρµογή των προτύπων της ICAO 
και τη θέσπιση των στόχων ασφάλειας στη διακριτική ευχέρεια της εκτελεστικής 
εξουσίας, ανάλογα µε την ασκούµενη πολιτική πίεση για αποφυγή και µείωση 
των ατυχηµάτων.  

 
33. ∆εδοµένου ότι η ΕΕ δεν είναι µέλος της Σύµβασης ICAO, τα πρότυπα της ICAO 

δεν περιλαµβάνονται στο κοινοτικό δίκαιο, µολονότι δεσµεύουν τα επιµέρους 
κράτη µέλη της ΕΕ και υπό µία έννοια και την ίδια την ΕΕ. Επιπλέον, σύµφωνα 
µε τη νοµολογία του ∆ικαστηρίου των Ευρωπαϊκών Κοινοτήτων, η ανάθεση 
εκτελεστικών εξουσιών σε κοινοτικά όργανα προϋποθέτει τη θέση επαρκώς 
σαφών και συγκεκριµένων στόχων από τον νοµοθέτη, ώστε να είναι δυνατός ο 
δικαστικός έλεγχος των πράξεων των εν λόγω οργάνων. Τέλος, αν πρόκειται να 
επιβληθεί κάποια µορφή αυτο-αστυνόµευσης σε ορισµένα τµήµατα του κλάδου 
της πολιτικής αεροπορίας, όπως συµβαίνει ήδη σε µεγάλο βαθµό στις 
δραστηριότητες της αεροπορίας ψυχαγωγικού χαρακτήρα, οι στόχοι στον τοµέα 
της ασφάλειας πρέπει να είναι επαρκώς λεπτοµερείς ώστε να είναι δυνατή η 
άµεση εφαρµογή τους από τον κλάδο και από κάθε εµπλεκόµενο πρόσωπο. 
Συµπερασµατικά, ο διευρυµένος βασικός κανονισµός θα προσδιορίζει σαφώς και 
λεπτοµερώς τους στόχους της ΕΕ στον τοµέα της ασφάλειας όσον αφορά τη 
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ρύθµιση των αεροπορικών δραστηριοτήτων και των αδειών άσκησης 
επαγγέλµατος του ιπτάµενου πληρώµατος. 

 
34. Μετά τη διαβούλευση, ο οργανισµός κρίνει ότι ο βασικός κανονισµός πρέπει να 

περιέχει λεπτοµερείς και εξειδικευµένες βασικές απαιτήσεις όπως έγινε για την 
αξιοπλοΐα των αεροναυτικών προϊόντων. Οι βασικές αυτές απαιτήσεις για τις 
άδειες χειριστών αεροσκαφών και για τις αεροπορικές δραστηριότητες 
περιέχονται στο Παράρτηµα III και στο Παράρτηµα IV αντίστοιχα του 
τροποποιηµένου κανονισµού. Οι εν λόγω απαιτήσεις συντάχθηκαν µε γνώµονα 
τον κατάλληλο µετριασµό κάθε εύλογα πιθανού κινδύνου που αφορά ειδικά τον 
υπό ρύθµιση τοµέα, προσέγγιση που επιτρέπει δυνητικά την κάλυψη κάθε είδους 
δραστηριοτήτων (εµπορικών, επιχειρηµατικών και ψυχαγωγικών). Στόχος ήταν η 
παροχή µίας αξιόπιστης νοµικής βάσης για την έγκριση JAR-OPS, JAR-FCL και 
JAR-STD ως πιθανών εκτελεστικών κανόνων, ώστε να αποφευχθεί κάθε 
αναταραχή και γραφειοκρατική επιβάρυνση λόγω της µετάβασης.  

 
 
γ. Τα µέσα εφαρµογής 
 
35. Ο διευρυµένος βασικός κανονισµός πρέπει να προσδιορίζει πώς θα εφαρµοστούν 

οι βασικές απαιτήσεις. Ειδικότερα, πρέπει να προσδιορίζει µεταξύ άλλων κατά 
πόσον η συµµόρφωση θα επαληθεύεται µέσω της έκδοσης επίσηµου 
πιστοποιητικού, επίδειξης της συµµόρφωσης σε τρίτο πρόσωπο ή µέσω 
αυτόβουλης δήλωσης συµµόρφωσης. Πρέπει επίσης να απαιτεί την παροχή 
λεπτοµερών στοιχείων σχετικά µε τους τρόπους απόδειξης της συµµόρφωσης. 
Εάν οι εν λόγω λεπτοµέρειες είναι υπερβολικά πολύπλοκες ή µακροσκελείς, 
πρέπει να δοθούν εκτελεστικές εξουσίες στην Επιτροπή, στα κράτη µέλη ή στους 
φορείς του κλάδου για την ανάπτυξη αντιστοίχως των απαραίτητων 
εκτελεστικών κανόνων, των εθνικών µέτρων εφαρµογής ή των προτύπων του 
κλάδου. Όταν κρίνεται απαραίτητο, οι φορείς οι οποίοι είναι αρµόδιοι για την 
έκδοση του πιστοποιητικού ή στους οποίους πρέπει να αποδειχθεί η 
συµµόρφωση πρέπει να προσδιορίζονται. Μπορεί να πρόκειται για τον ίδιο τον 
οργανισµό, κρατικές υπηρεσίες ή κατάλληλα πιστοποιηµένους φορείς 
αξιολόγησης. Στην τελευταία περίπτωση, τα κριτήρια πιστοποίησης πρέπει να 
προσδιορίζονται και πρέπει να διορίζονται οι αρµόδιες αρχές που παρέχουν την 
εξουσιοδότηση.  

 
36. Υπάρχει ευρύ φάσµα δυνατοτήτων για την επίτευξη των κοινών στόχων στον 

τοµέα της ασφάλειας. Η επιλογή της κατάλληλης προσέγγισης αποτελεί πολιτική 
απόφαση, η οποία εξαρτάται από το πόσο ευαισθητοποιηµένοι είναι οι πολίτες ως 
προς το θέµα αυτό καθώς επίσης από τις παραδόσεις και τη φιλοσοφία που έχουν 
επικρατήσει στον εκάστοτε τοµέα. Για την επιλογή αυτή πρέπει επίσης να ληφθεί 
υπόψη ο βαθµός της οµοιοµορφίας που απαιτείται για συγκεκριµένο είδος 
δραστηριότητας, δεδοµένου ότι η οµοιοµορφία επιτυγχάνεται πιο 
αποτελεσµατικά µέσω της θέσπισης κοινών εκτελεστικών κανόνων από την 
Επιτροπή. Κατά την επιλογή πρέπει να ληφθεί υπόψη το διεθνές πλαίσιο, ώστε 
να µην επηρεαστεί περισσότερο από όσο είναι απολύτως απαραίτητο η 
κυκλοφορία των ευρωπαίων πολιτών ούτε οι εταιρείες του υπόλοιπου κόσµου. 
Τέλος, η επιλογή αυτή πρέπει να βασιστεί στις αρχές της χρηστής 
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διακυβέρνησης9, ώστε να χρησιµοποιηθούν όσο το δυνατό καλύτερα οι 
διαθέσιµοι πόροι και να καλλιεργηθεί η αίσθηση της υπευθυνότητας όσον αφορά 
τη ρύθµιση της ασφάλειας της πολιτικής αεροπορίας.  

 
 
(i) Άδεια χειριστή αεροσκαφών 
 
37. Ο οργανισµός είναι της άποψης ότι κανείς δεν πρέπει να χειρίζεται αεροσκάφος 

στο πλαίσιο εµπορικών δραστηριοτήτων χωρίς άδεια. Ο τροποποιηµένος 
κανονισµός προβλέπει συνεπώς την εν λόγω υποχρέωση και παρέχει τη νοµική 
βάση για τα σχετικά προνόµια. Ο οργανισµός θεωρεί επίσης ότι η εκπαίδευση 
των χειριστών αεροσκαφών πρέπει να παρέχεται από εγκεκριµένα ιδρύµατα και 
ότι οι εκπαιδευτικές συσκευές πτήσης που χρησιµοποιούνται στο πλαίσιο της εν 
λόγω εκπαίδευσης πρέπει να είναι πιστοποιηµένες. Ο οργανισµός θεωρεί ότι, 
όπως έχουν ήδη συµφωνήσει τα κράτη µέλη στο πλαίσιο του συστήµατος JAA, 
πρέπει να θεσπιστούν κοινοί κανόνες για την έκδοση και τη διατήρηση αυτών 
των αδειών, εγκρίσεων και πιστοποιητικών. Οι κανόνες αυτοί θα θεσπιστούν από 
την Επιτροπή µέσω της διαδικασίας επιτροπολογίας.10 Η εφαρµογή τους θα λάβει 
χώρα σε εθνικό επίπεδο, µε εξαίρεση τους εκπαιδευτικούς φορείς τρίτων χωρών 
και τις εκπαιδευτικές συσκευές πτήσης τρίτων χωρών, την εποπτεία των οποίων 
θα αναλάβει ο οργανισµός. Τα ανωτέρω µέσα εφαρµογής προσδιορίζονται στα 
άρθρα 7, παράγραφοι 1, 2, 3 και 4, και 15α του τροποποιηµένου κανονισµού.  

 
38. Όσον αφορά τις µη εµπορικές δραστηριότητες, λαµβανοµένων υπόψη των 

παρατηρήσεων που υποβλήθηκαν, ο οργανισµός είναι της άποψης ότι όλοι οι 
χειριστές εταιρικών ή βαρέων µηχανοκίνητων αεροσκαφών πρέπει υποχρεωτικά 
να διαθέτουν άδεια που να περιλαµβάνεται στο τρέχον σύστηµα JAR-FCL. Ο 
οργανισµός θεωρεί ότι η πολυπλοκότητα του αεροσκάφους και του 
επιχειρησιακού του περιβάλλοντος πρέπει να είναι τα κριτήρια βάσει των οποίων 
θα καθορίζεται το είδος της άδειας που απαιτείται, προκειµένου να προβλεφθεί η 
πλέον ενδεδειγµένη εκπαίδευση και οι κατάλληλες ιατρικές απαιτήσεις. Το 
σηµείο αυτό αναλύεται περαιτέρω στην ενότητα (iv) κατωτέρω. Όπως 
προαναφέρθηκε, ο οργανισµός θεωρεί ότι οι κανόνες που διέπουν τις άδειες  
αυτές πρέπει να θεσπίζονται από την Επιτροπή µε τη διαδικασία της 
επιτροπολογίας. Η εφαρµογή τους πρέπει να λαµβάνει χώρα σε εθνικό επίπεδο, 
µε εξαίρεση τους εκπαιδευτικούς φορείς τρίτων χωρών και τις εκπαιδευτικές 
συσκευές πτήσης τρίτων χωρών, την εποπτεία των οποίων θα αναλάβει ο 
οργανισµός. 

 
39. Λαµβάνοντας υπόψη τις προτιµήσεις των ενδιαφερόµενων µερών, ο οργανισµός 

κρίνει ότι οι χειριστές ψυχαγωγικών ή αθλητικών αεροσκαφών πρέπει να 
διαθέτουν άδεια. Ωστόσο, όπως αναφέρεται στην παράγραφο 16, η υπάρχουσα 
άδεια JAR-FCL PPL θεωρείται πολύ απαιτητική για απλά αεροσκάφη σε απλό 
περιβάλλον εναέριας κυκλοφορίας. Κατά συνέπεια, ο οργανισµός θεωρεί 
απαραίτητη τη δηµιουργία µίας νέας κατηγορίας αδειών χειριστών ιδιωτικών 
αεροπλάνων αντί της υπάρχουσας JAR-FCL PPL. Οι κάτοχοι αυτών των αδειών 
δεν θα επιτρέπεται να χειρίζονται σύνθετα µηχανοκίνητα αεροσκάφη ούτε να 

                                                 
9 COM (2001) 428 τελικό της 25.07.2001. 
10 Απόφαση 1999/468/ΕΚ. 
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απασχολούνται σε εµπορικές αεροπορικές δραστηριότητες· επιπλέον η πρόσβαση 
σε ορισµένες περιοχές υψηλής εναέριας κυκλοφορίας ενδέχεται να είναι 
περιορισµένη. Ενδέχεται επίσης να προβλέπεται η µοριοδότηση των κατόχων 
άδειας τύπου RPPL που υποβάλουν αίτηση για τη χορήγηση κανονικής άδειας. 
Ωστόσο, η εν λόγω άδεια πρέπει να επιτρέπει την ελεύθερη κυκλοφορία εντός 
της περιοχής που καλύπτεται από τη Συνθήκη. Λαµβάνοντας υπόψη την έκταση 
της Ευρωπαϊκής Κοινότητας και τις συµφωνίες σύνδεσης µε τα κράτη ΕΖΕΣ11, ο 
οργανισµός δεν θεωρεί ότι η πλήρης συµµόρφωση µε το Παράρτηµα Ι της 
σύµβασης ICAO πρέπει να τεθεί ως προϋπόθεση για την άδεια αυτή. Η άποψη 
αυτή εκφράζεται στο άρθρο 7, παράγραφος 2, στοιχείο α), του τροποποιηµένου 
κανονισµού. 

 
40. Ο οργανισµός είναι επίσης της άποψης ότι αυτή η άδεια χειρισµού ιδιωτικών 

αεροπλάνων αναψυχής (RPPL) είναι δυνατόν να εκδίδεται από φορείς 
αξιολόγησης. Πράγµατι, ο οργανισµός θεωρεί ότι τα κράτη µέλη δεν πρέπει να 
αναλαµβάνουν συστηµατικά τον ρόλο αυτό, καθώς πρέπει να εφαρµόσουν τις 
αρχές που διατυπώνονται στο Λευκό Βιβλίο της Επιτροπής για την Ευρωπαϊκή 
∆ιακυβέρνηση και να δώσουν την ευκαιρία στα µέλη αυτής της κατηγορίας 
χειριστών αεροσκαφών να χειριστούν το θέµα, όπως εξάλλου δήλωσαν ότι 
επιθυµούν. Ο τροποποιηµένος κανονισµός εποµένως, περιέχει την απαραίτητη 
νοµική βάση στο άρθρο 7, το οποίο εξουσιοδοτεί επίσης την Επιτροπή να 
θεσπίζει τους απαραίτητους εκτελεστικούς κανόνες καθώς και τα κριτήρια για 
την πιστοποίηση των εν λόγω φορέων αξιολόγησης. Τέλος, ο οργανισµός θεωρεί 
ότι ο ίδιος καθώς και οι εθνικές αρχές πολιτικής αεροπορίας των κρατών µελών 
πρέπει να αποτελούν τις αρµόδιες για την πιστοποίηση αρχές, ώστε οι αιτούντες 
να µπορούν να επιλέξουν. Ωστόσο, ο οργανισµός αναγνωρίζει ότι ενδεχοµένως 
να µην είναι δυνατό να βρεθούν βραχυπρόθεσµα κατάλληλοι φορείς σε όλα τα 
κράτη µέλη για να αναλάβουν τον ρόλο αυτό. Ίσως λοιπόν χρειαστεί να 
δηµιουργηθεί ένας µεταβατικός µηχανισµός, ενόψει των αντιδράσεων των 
ενδιαφερόµενων οµάδων. 

 
41. Η χορήγηση αδειών στους χειριστές αεροσκαφών προϋποθέτει επίσης την 

τεκµηριωµένη συµµόρφωση µε κριτήρια ιατρικού χαρακτήρα. Η άποψη του 
οργανισµού ταυτίζεται µε την άποψη του συνόλου των ενδιαφεροµένων, 
σύµφωνα µε την οποία, όσον αφορά τους χειριστές που απασχολούνται σε 
εµπορικές αεροπορικές δραστηριότητες ή χειρίζονται σύνθετα µηχανοκίνητα 
αεροσκάφη, η εν λόγω τεκµηρίωση πρέπει να βασίζεται σε κοινούς 
εκτελεστικούς κανόνες, και τα ιατρικά κέντρα και οι ειδικοί ιατροί που 
συµµετέχουν στις σχετικές αξιολογήσεις πρέπει να έχουν εγκριθεί. Όσον αφορά 
τους χειριστές ελαφρών αεροσκαφών αναψυχής ή αθλητικών αεροσκαφών, ο 
οργανισµός κρίνει απαραίτητη την ύπαρξη σχετικής ευελιξίας µέσω λιγότερο 
αυστηρών κοινών κανόνων.  

 
42. Ο οργανισµός είναι συνεπώς της άποψης ότι πρέπει να δοθεί στην Επιτροπή η 

εξουσία να θεσπίζει εκτελεστικούς κανόνες σχετικά µε τα ιατρικά κριτήρια. Οι εν 
λόγω κανόνες πρέπει να βασίζονται στα τρέχοντα ιατρικά πρότυπα JAR-FCL 3 
και να εφαρµόζονται σε όλες τις κατηγορίες χειριστών αεροσκαφών, 
εξαιρουµένων των κατόχων άδειας RPPL για τους οποίους θα θεσπιστούν 
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λιγότερο αυστηροί κανόνες. Επιπλέον, ο οργανισµός είναι της άποψης ότι οι 
εκτελεστικοί κανόνες σχετικά µε την πιστοποίηση των ειδικών ιατρών και των 
κέντρων αεροπορικής ιατρικής πρέπει να θεσπιστούν σε επίπεδο ΕΕ. Σχετικά µε 
το θέµα αυτό, ο οργανισµός κρίνει ότι οι οικογενειακοί ιατροί µπορούν να 
αναλαµβάνουν την εξέταση των αιτούντων για τη χορήγηση της άδειας RPPL. Ο 
έλεγχος της συµµόρφωσης θα διενεργείται από τις εθνικές αρχές πολιτικής 
αεροπορίας για τα πρόσωπα µε έδρα εντός της επικράτειας κάποιου κράτους 
µέλους και από τον οργανισµό για φορείς της αλλοδαπής, εφόσον χρειάζεται. Η 
πολιτική αυτή αντικατοπτρίζεται στα άρθρα 7, παράγραφος 2, στοιχείο β), και 7, 
παράγραφος 6, καθώς και στο άρθρο 15α του τροποποιηµένου κανονισµού.  

 
43. Ο οργανισµός εξέτασε τις διάφορες παρατηρήσεις που έλαβε και την 

αναγκαιότητα ενσωµάτωσης της διαδικασίας JOEB στο πλαίσιο του EASA και 
αντιλαµβάνεται ότι η ασφάλεια και η οµοιοµορφία θα προωθηθούν 
αποτελεσµατικότερα αν ο ίδιος είναι σε θέση να θεσπίσει, όπως αρµόζει, τις 
απαιτήσεις ως προς την εκπαίδευση για την έκδοση των ατοµικών ικανοτήτων 
που απαιτούνται για τον χειρισµό ορισµένων τύπων αεροσκαφών. Οι αναγκαίες 
αρµοδιότητες περιλαµβάνονται στο άρθρο 15α του τροποποιηµένου κανονισµού.  

 
 
(ii) Αεροπορικές δραστηριότητες 
 
44. Επί του παρόντος υπάρχει οµοφωνία ως προς την αναγκαιότητα επιβολής µίας 

διαδικασίας πιστοποίησης για όλους τους εµπορικούς αεροµεταφορείς, όπως ήδη 
προκύπτει από την ευρεία εφαρµογή των JAR-OPS 1 και 3 στο επίπεδο των 
κρατών µελών και από την κατάσταση των διαπραγµατεύσεων σχετικά µε την 
προαναφερθείσα πρόταση της Επιτροπής για τη θέσπιση κοινών απαιτήσεων για 
τις εµπορικές µεταφορές µε αεροπλάνα. Αυτό επιτρέπει στα κράτη µέλη να 
συµµορφώνονται µε τις συστάσεις και τα έγγραφα της ICAO. Για τις λοιπές 
εµπορικές δραστηριότητες, πλην των εµπορικών αεροπορικών µεταφορών, ο 
οργανισµός συµφωνεί µε την πλειονότητα των ενδιαφερόµενων ότι πρέπει επίσης 
να καθιερωθεί µία διαδικασία πιστοποίησης βάσει κοινών εκτελεστικών 
κανόνων. 

 
45. Ο οργανισµός είναι συνεπώς της άποψης ότι πρέπει να θεσπιστούν κοινοί 

κανόνες για την έκδοση πιστοποιητικών για εµπορικούς φορείς εκµετάλλευσης. 
Τα εν λόγω πιστοποιητικά εκδίδονται επί του παρόντος σε εθνικό επίπεδο και 
αυτό θα συνεχιστεί καθώς αυτή είναι η τρέχουσα πρακτική στην εφαρµογή της 
κοινοτικής νοµοθεσίας. Ωστόσο, ο οργανισµός θα έχει δικαίωµα να ζητεί την 
έκδοση των επιχειρησιακών οδηγιών που απαιτούνται για την ασφάλεια των 
δραστηριοτήτων, στις περιπτώσεις που η οµοιοµορφία επιτυγχάνεται πιο 
αποτελεσµατικά µέσω λήψης της απόφασης σε κεντρικό επίπεδο. Λαµβανοµένης 
επίσης υπόψη της ιδιαίτερης φύσης της ρύθµισης του χρόνου πτήσης και 
ανάπαυσης, ο οργανισµός θεωρεί απαραίτητη την επίτευξη κάποιου βαθµού 
ευελιξίας µέσω της ανάθεσης σε αυτόν της έκδοσης των προδιαγραφών 
πιστοποίησης· αυτές θα περιλαµβάνουν κυρίως τα πρότυπα των επιτρεπόµενων 
χρόνων πτήσης προκειµένου να επιτευχθεί η συµµόρφωση µε τις βασικές 
απαιτήσεις. Καθώς δεν είναι δυνατό τα πρότυπα αυτά να καλύπτουν όλες τις 
δραστηριότητες, ο οργανισµός πρέπει επίσης να είναι σε θέση να εγκρίνει, όταν 
κρίνεται απαραίτητο, µεµονωµένα πρότυπα κατά περίπτωση για τους φορείς 
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εκµετάλλευσης, προκειµένου να διασφαλίζεται η οµοιοµορφία και ο θεµιτός 
ανταγωνισµός στην αγορά. Κατά συνέπεια, εξουσίες πρέπει να δοθούν τόσο στην 
Επιτροπή όσο και στον οργανισµό για την εκτέλεση αυτών των καθηκόντων. Το 
άρθρο 7α, παράγραφοι 2, 4 και 5 και το άρθρο 15β, παράγραφοι 3 και 4, του 
τροποποιηµένου κανονισµού περιέχουν τις απαραίτητες διατάξεις για την 
ανάθεση των σχετικών εξουσιών.  

 
46. Όσον αφορά την εταιρική αεροπορία, ο οργανισµός, έχοντας µελετήσει όλα τα 

σχετικά σχόλια, κατέληξε στην άποψη ότι η χρήση αεροσκαφών για εταιρικούς 
σκοπούς δεν διαφέρει από τη χρήση του ίδιου αεροσκάφους για κάθε άλλη 
γενική αεροπορική δραστηριότητα και, ιδίως, ότι η εταιρική χρήση αεροσκαφών 
δεν συνεπάγεται αυξηµένους κινδύνους. Ο οργανισµός συµπεραίνει εποµένως ότι 
δεν υπάρχει λόγος να αντιµετωπιστεί η δραστηριότητα αυτή διαφορετικά από 
κάθε άλλη µη εµπορική δραστηριότητα. 

 
47. Όσον αφορά τις γενικές αεροπορικές δραστηριότητες, µολονότι τα 

ενδιαφερόµενα µέρη συµφωνούν ότι οι δραστηριότητες αυτές πρέπει να 
υπάγονται απευθείας στις βασικές απαιτήσεις, ο οργανισµός κατέληξε στην 
άποψη ότι αυτό ενδέχεται να µην ενδείκνυται για τη ρύθµιση όλων των σχετικών 
δραστηριοτήτων. Πρώτον, είναι κοινή πρακτική οι επιχειρησιακοί εκτελεστικοί 
κανόνες να χρησιµοποιούνται για την παροχή της νοµικής βάσης που απαιτείται 
για την εφαρµογή των κανόνων που σχετίζονται µε τη χρήση του εναέριου χώρου 
ή των απαιτήσεων που αφορούν συγκεκριµένα είδη δραστηριοτήτων όπως π.χ. ο 
εξοπλισµός επείγουσας ανάγκης και ραδιοεπικοινωνιών. Είναι λοιπόν 
απαραίτητο να εξετασθεί το ενδεχόµενο θέσπισης εκτελεστικών κανόνων οι 
οποίοι θα επιβάλουν τουλάχιστον τέτοιου είδους απαιτήσεις για όλα τα είδη 
δραστηριοτήτων. ∆εύτερον, δεδοµένου ότι τα σύνθετα µηχανοκίνητα αεροσκάφη 
χρησιµοποιούνται στο ίδιο επιχειρησιακό περιβάλλον µε τα αεροσκάφη που 
χρησιµοποιούνται για αεροπορικές εµπορικές µεταφορές δηµιουργούνται 
ενδεχοµένως κίνδυνοι για τις αεροµεταφορές προσώπων. Επιπλέον, η 
πολυπλοκότητα και το µέγεθός τους απαιτούν επιµελητειακή υποστήριξη που 
προσοµοιάζει σε αυτή των αεροπορικών εµπορικών µεταφορών. Συνεπώς, 
προκειµένου να µετριαστεί ο κίνδυνος και να προσαρµοσθεί η χρήση των 
αεροσκαφών στις συγκεκριµένες επιµελητειακές απαιτήσεις, πρέπει να θεσπισθεί 
µία παρόµοια οµάδα εκτελεστικών κανόνων. Έτσι, λοιπόν, ο οργανισµός είναι 
της άποψης ότι η χρήση αεροσκαφών για γενικές αεροπορικές δραστηριότητες 
πρέπει να ρυθµίζεται µέσω εκτελεστικών κανόνων προσαρµοσµένων στην 
πολυπλοκότητα του αεροσκάφους µάλλον παρά στο είδος της διεξαγόµενης 
δραστηριότητας.  

 
48. Όσον αφορά τα µη σύνθετα αεροσκάφη, πρέπει να θεσπιστούν λιγότερο 

αυστηροί εκτελεστικοί κανόνες που να προβλέπουν την κατάρτιση 
επιχειρησιακών προδιαγραφών για τη χρήση του εναερίου χώρου ή για ειδικές 
δραστηριότητες που πρέπει να εναρµονιστούν σε επίπεδο ΕΕ, µε την επιφύλαξη 
ωστόσο της δυνατότητας των κρατών µελών να επιβάλλουν µε τη σειρά τους 
επιχειρησιακές προδιαγραφές καθαρά περιφερειακού χαρακτήρα, υπό την 
προϋπόθεση του κατάλληλου κοινοτικού ελέγχου. Οι προαναφερθέντες 
εκτελεστικοί κανόνες πρέπει να είναι άµεσα εφαρµοστέοι και η συµµόρφωση να 
επαληθεύεται από τα κράτη µέλη χωρίς να απαιτείται πιστοποίηση ούτε δήλωση. 

 

 16



Γνώµη EASA αριθ. 3/2004 

49. Όσον αφορά τα σύνθετα µηχανοκίνητα αεροσκάφη, απαιτούνται πιο λεπτοµερείς 
κανόνες, όπως εξηγείται ανωτέρω, ώστε τα µέτρα για τον µετριασµό των 
κινδύνων να είναι ανάλογα των κινδύνων αυτών. Όσον αφορά την επαλήθευση 
της συµµόρφωσης µε τους κανόνες αυτούς, ο οργανισµός δεν θεωρεί απαραίτητη 
την επιβολή διαδικασίας πιστοποίησης και κρίνει ότι η δήλωση που προβλέπεται 
στις απαιτήσεις JAR-OPS 2 αρκεί. 

 
50. Ο οργανισµός είναι συνεπώς της άποψης ότι όλες οι µη εµπορικές 

δραστηριότητες πρέπει να ρυθµίζονται, ότι η Επιτροπή πρέπει να θεσπίσει 
κοινούς κανόνες µε τη διαδικασία της επιτροπολογίας και ότι αυτοί οι κανόνες 
πρέπει να είναι προσαρµοσµένοι στην πολυπλοκότητα του αεροσκάφους. Η 
εφαρµογή τους θα εποπτεύεται σε εθνικό επίπεδο χωρίς να απαιτείται 
πιστοποίηση, θα ζητείται όµως δήλωση στην περίπτωση των σύνθετων 
µηχανοκίνητων αεροσκαφών. Ωστόσο, όπως διευκρινίζεται ανωτέρω σχετικά µε 
τις εµπορικές δραστηριότητες, πρέπει να δοθούν εκτελεστικές εξουσίες στον 
οργανισµό ώστε να µπορεί να ζητεί τη θέσπιση των επιχειρησιακών οδηγιών που 
κρίνει απαραίτητες. Η προσέγγιση αυτή αντικατοπτρίζεται στο άρθρο 7α, 
παράγραφοι 3, 4 και 5, και στο άρθρο 15β, παράγραφος 3, του τροποποιηµένου 
κανονισµού. 

 
51.  Ο οργανισµός εξέτασε τα διάφορα σχόλια που έλαβε και την αναγκαιότητα 

ενσωµάτωσης της διαδικασίας JOEB στο πλαίσιο του EASA και αντιλαµβάνεται 
ότι η ασφάλεια και η οµοιοµορφία θα προωθηθούν αποτελεσµατικότερα αν ο 
ίδιος είναι σε θέση να καταρτίσει, εφόσον χρειάζεται, πρότυπους καταλόγους του 
ελάχιστου απαιτούµενου εξοπλισµού για τη λειτουργία ορισµένων τύπων 
αεροσκαφών σε δεδοµένο περιβάλλον, τους λεγόµενους «ΜΜΕL». Οι σχετικές 
εξουσίες προβλέπονται στο άρθρο 15β του τροποποιηµένου κανονισµού.  

 
 
(iii) Αεροσκάφη τρίτων χωρών 
 
52. Ήδη στο έγγραφο διαβούλευσης ο οργανισµός αναγνώριζε ότι τα µέσα 

εφαρµογής για τη ρύθµιση των αεροσκαφών τρίτων χωρών που 
χρησιµοποιούνται από φορείς εκµετάλλευσης τρίτων χωρών πρέπει να 
λαµβάνουν υπόψη τη σύµβαση ICAO. Αναγνώρισε επίσης ότι η οδηγία σχετικά 
µε την ασφάλεια των αεροσκαφών τρίτων χωρών τα οποία χρησιµοποιούν 
κοινοτικούς αερολιµένες έχει ήδη θεσπίσει κοινούς κανόνες για την επαλήθευση 
της συµµόρφωσης των αεροσκαφών αυτών µε τα ισχύοντα πρότυπα ICAO. 
Επισήµανε ωστόσο ότι ενόψει των πρόσφατων γεγονότων, έπρεπε να γίνουν 
περισσότερα προκειµένου να διασφαλιστεί η επαρκής προστασία των ευρωπαίων 
πολιτών.  

 
53. Λαµβάνοντας υπόψη τις παρατηρήσεις που έλαβε, ο οργανισµός κρίνει ότι οι 

διατάξεις της προαναφερθείσας οδηγίας πρέπει να µεταφερθούν σε ένα 
εκτελεστικό κανόνα της Επιτροπής και ότι η Επιτροπή πρέπει να λάβει τις 
κατάλληλες εξουσίες για την οργάνωση της εποπτείας των αεροσκαφών τρίτων 
χωρών. Στο πλαίσιο αυτό, ο οργανισµός πρέπει να είναι σε θέση να αναλύσει τα 
δεδοµένα που έχουν συλλεχθεί και να καταλήξει σε συµπεράσµατα σχετικά µε 
την ασφάλεια των αεροσκαφών τρίτων χωρών· πρέπει επίσης να του δοθεί η 
εξουσία ελέγχου της αξιοπλοΐας αεροσκαφών που δεν συµµορφώνονται µε τις 
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προδιαγραφές ICAO και της έκδοσης των αδειών πτήσης, όπως αρµόζει. Ο 
οργανισµός αναγνωρίζει ωστόσο ότι οι εξουσίες αυτές δεν θα συνεπάγονται ότι 
θα αναλάβει ο ίδιος τον χειρισµό των τρεχόντων θεµάτων και επισηµαίνει ότι ο 
φόρτος εργασίας πρέπει να κατανεµηθεί µε αποδοτικό τρόπο. Η προσέγγιση αυτή 
αντικατοπτρίζεται στο άρθρο 5, παράγραφος 2, παράγραφος 3, στοιχείο ι), και 
παράγραφος 5, στοιχείο δ), στο άρθρο 7γ και στο άρθρο 15, παράγραφος 1, 
στοιχείο ια) και ιβ) του τροποποιηµένου κανονισµού. 

 
54. Όσον αφορά τις δραστηριότητες των αεροσκαφών τρίτων χωρών, ο οργανισµός 

είναι της άποψης ότι στους φορείς εκµετάλλευσης τρίτων χωρών πρέπει να 
επιβληθούν οι ίδιοι όροι µε αυτούς που επιβάλλονται στους κοινοτικούς φορείς 
εκµετάλλευσης για τη διεξαγωγή των ίδιων δραστηριοτήτων όταν βρίσκονται 
εντός της επικράτειας που καλύπτεται από τη Συνθήκη. Επιπλέον, οι εµπορικοί 
φορείς εκµετάλλευσης της αλλοδαπής θα πρέπει να διαθέτουν κοινοτικό 
πιστοποιητικό. Η Επιτροπή πρέπει συνεπώς να διαθέτει τις εξουσίες που 
απαιτούνται ώστε να προσδιορίσει τους όρους έκδοσης των εν λόγω 
πιστοποιητικών. Όπως ήδη συµφωνήθηκε στο πλαίσιο του βασικού κανονισµού, 
η έκδοση των εν λόγω πιστοποιητικών θα αποτελεί ευθύνη του οργανισµού. 
Φυσικά, η πιστοποίηση αυτή θα διευκολυνθεί µέσω της σύναψης διµερών 
συµφωνιών µε τρίτες χώρες ώστε να αποφεύγεται η αλληλοεπικάλυψη των 
πιστοποιήσεων. Όσον αφορά τους άλλους φορείς εκµετάλλευσης τρίτων χωρών, 
θα υπόκεινται στους ίδιους εκτελεστικούς κανόνες µε τους φορείς 
εκµετάλλευσης της ΕΕ. Η προσέγγιση αυτή αντικατοπτρίζεται στο άρθρο 7α, 
παράγραφοι 2, 4 και 5, και στο άρθρο 15β, παράγραφος 2, του τροποποιηµένου 
κανονισµού. 

 
 
(iv) Σύνθετα µηχανοκίνητα αεροσκάφη 
 
55. Οι εξελίξεις που περιγράφονται στις παραγράφους (ii) και (iii) ανωτέρω δείχνουν 

ότι υπάρχει ανάγκη προσδιορισµού των ορίων για δύο κατηγορίες αεροσκαφών 
που χρησιµοποιούνται σε µη εµπορικές δραστηριότητες, καθεµία εκ των οποίων 
απαιτεί διαφορετικό είδος µέσων εφαρµογής. Για τον σκοπό αυτό, ο οργανισµός 
έλαβε υπόψη τα στοιχεία που του υποβλήθηκαν στο πλαίσιο της διαδικασίας 
ΝPA και τα υπάρχοντα όρια όπως αυτά που προβλέπει το σχέδιο των απαιτήσεων 
JAR-OPS 2. Έκρινε επίσης αναγκαία την αποφυγή επιβολής πρόσθετων 
απαιτήσεων στους ιδιοκτήτες και στους φορείς εκµετάλλευσης αεροσκαφών 
πέραν όσων είναι απαραίτητες λόγω της πολυπλοκότητας του αεροσκάφους τους 
και του περιβάλλοντος στο οποίο αυτό συνήθως χρησιµοποιείται, ώστε να 
αντικατοπτριστεί όσο το δυνατό καλύτερα η τρέχουσα κατάσταση. Τέλος, έκρινε 
σηµαντική την καθιέρωση ενός απλού συστήµατος που να κατανοείται και να 
εφαρµόζεται χωρίς πρόβληµα από όλους.  

 
56. Ο οργανισµός καταλήγει στο συµπέρασµα ότι είναι δυνατός ο καθορισµός του 

ορίου αυτού βάσει αποκλειστικά και µόνον της πολυπλοκότητας του 
αεροσκάφους χωρίς αναφορά στο είδος της δραστηριότητας για την οποία 
χρησιµοποιείται. Στο πλαίσιο αυτό, προστέθηκε ένας ορισµός του σύνθετου 
µηχανοκίνητου αεροσκάφους στο άρθρο 3, στοιχείο ι) του τροποποιηµένου 
κανονισµού. Τα αεροσκάφη της κατηγορίας αυτής θα πρέπει να πληρούν όλες τις 
αναγκαίες απαιτήσεις για τις αεροπορικές δραστηριότητες βάσει κατάλληλων 
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εκτελεστικών κανόνων, τον δε χειρισµό τους θα αναλαµβάνουν µόνον όσοι 
διαθέτουν άδεια βάσει του συστήµατος JAR-FCL, ενώ τα ελαφρά µη σύνθετα 
αεροσκάφη θα υπόκεινται σε λιγότερο αυστηρές απαιτήσεις και ο χειριστής του 
θα διαθέτει άδεια τύπου RPPL.  

 
57. Ενόψει του δισταγµού που επέδειξαν ορισµένα ενδιαφερόµενα µέρη έναντι της 

δηµιουργίας µίας νέας κατηγοριοποίησης που δεν προβλέπεται στο σύστηµα 
ICAO, ο οργανισµός υπενθυµίζει ότι η έννοια του σύνθετου µηχανοκίνητου 
αεροσκάφους εµπεριέχεται ήδη στο κοινοτικό σύστηµα, καθώς το Μέρος ΙΓ της 
Σύµβασης αναγνωρίζει τις υψηλότερες απαιτήσεις συντήρησης των µεγάλων και 
πιο πολύπλοκων αεροσκαφών προκειµένου να επιτευχθούν οι ίδιες 
προδιαγραφές. Θεωρεί επίσης ότι, λαµβανοµένων υπόψη των παρατηρήσεων που 
έλαβε, δεν υπάρχει καλύτερος τρόπος να ικανοποιηθεί η πλειονότητα των 
ενδιαφερόµενων µερών που ζητεί ειδικό καθεστώς για τη µη εµπορική χρήση 
ελαφρών και µη σύνθετων αεροσκαφών.  

 
 
(v) Λοιπές ρυθµιζόµενες δραστηριότητες και επαγγέλµατα 
 
58. Όπως επισηµαίνεται στην αρχή του παρόντος κεφαλαίου, ο βασικός κανονισµός 

πρέπει να καθορίζει τις λεπτοµέρειες απόδειξης της συµµόρφωσης µε τις βασικές 
απαιτήσεις και τυχόν εκτελεστικούς κανόνες αυτών. Στο πλαίσιο αυτό 
εντάσσεται κυρίως η ανάγκη έκδοσης αδειών σε ορισµένα ρυθµιζόµενα 
πρόσωπα. Σχετικά µε το θέµα αυτό ο οργανισµός ζήτησε τη γνώµη των 
ενδιαφερόµενων µερών για το κατά πόσον το πλήρωµα του θαλάµου επιβατών 
και οι επόπτες πτήσης πρέπει να διαθέτουν άδεια.  

 
Πλήρωµα θαλάµου επιβατών 

 
59. Όπως αναφέρεται στην παράγραφο 29 ανωτέρω, ο οργανισµός είναι της άποψης 

ότι το πλήρωµα του θαλάµου επιβατών πρέπει να υπόκειται σε κοινές απαιτήσεις 
οι οποίες καθορίζονται µε εκτελεστικό κανόνα της Επιτροπής. Όσον αφορά τον 
καθορισµό µιας διαδικασίας πιστοποίησης για τη διασφάλιση της συµµόρφωσης 
µε τις εν λόγω απαιτήσεις, ο οργανισµός λαµβάνει υπόψη τη γνώµη της 
πλειοψηφίας. ∆εν µπορεί λοιπόν να υποστηρίξει ότι το πλήρωµα του θαλάµου 
επιβατών πρέπει να υπαχθεί σε σύστηµα χορήγησης αδειών άσκησης 
επαγγέλµατος, παρόλο που το είχε προτείνει αρχικά. Ωστόσο, για λόγους 
αντικειµενικότητας, ο οργανισµός οφείλει να επιστήσει την προσοχή του 
νοµοθέτη στην ανάγκη επίλυσης του ζητήµατος αυτού, που είναι περισσότερο 
πολιτικής φύσης και όχι τόσο ασφαλείας. Στο πλαίσιο αυτό πρέπει να ληφθεί 
υπόψη ο στόχος της ελεύθερης κυκλοφορίας που κατοχυρώνεται στον βασικό 
κανονισµό και το γεγονός ότι η πλειονότητα του προσωπικού του τοµέα της 
ασφάλειας της αεροπορίας, π.χ. ιπτάµενο πλήρωµα, µηχανικοί συντήρησης και 
προσωπικό ελέγχου ασφαλείας στα αεροδρόµια, υποχρεούται να κατέχει επίσηµο 
πιστοποιητικό, ενώ το πλήρωµα θαλάµου επιβατών δεν φέρει αντίστοιχη 
υποχρέωση στην πλειονότητα των κρατών µελών. 

 
Επόπτες πτήσης 
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60. Όπως ήδη επισηµαίνεται στην παράγραφο 30 ανωτέρω, ο οργανισµός δεν είναι 
της άποψης ότι ο επαγγελµατικός κλάδος των εποπτών πτήσης χρήζει ρύθµισης. 
∆εν προτείνει συνεπώς το προσωπικό αυτού του κλάδου να κατέχει υποχρεωτικά 
κάποιο επίσηµο πιστοποιητικό. Ωστόσο, ο οργανισµός θα θεωρούσε αποδεκτό 
µέσο ικανοποίησης των απαιτήσεων, εφόσον το αποφασίσει, την έκδοση µιας 
βεβαίωσης επαγγελµατικής επάρκειας από τον φορέα εκµετάλλευσης. Εάν 
υποστηριχθεί η πρόταση αυτή, θα απαιτηθεί επιπλέον προετοιµασία κατά την 
κατάρτιση των σχετικών εκτελεστικών κανόνων. 

 
Προσωπικό που θέτει σε υπηρεσία αεροσκάφη, εξαρτήµατα και εξοπλισµό 
ύστερα από συντήρηση  

 
61. Ο οργανισµός εξέτασε τα διάφορα σχόλια που έλαβε και την αναγκαιότητα 

ενσωµάτωσης της διαδικασίας JOEB στο πλαίσιο του EASA και αντιλαµβάνεται 
ότι η ασφάλεια και η οµοιοµορφία θα προωθηθούν αποτελεσµατικότερα αν ο 
ίδιος είναι σε θέση να θεσπίσει, ως αρµόζει, τις απαιτήσεις ως προς την 
εκπαίδευση για την έκδοση των ατοµικών ικανοτήτων που απαιτούνται για τα 
πιστοποιητικά του προσωπικού που είναι αρµόδιο για τη διάθεση σε υπηρεσία 
προϊόντων, εξαρτηµάτων ή εξοπλισµού µετά τη συντήρηση ορισµένων τύπων 
αεροσκαφών. Οι σχετικές εξουσίες προβλέπονται στο άρθρο 15, παράγραφος 3, 
του τροποποιηµένου κανονισµού. 

 
 
δ. ∆ιάφορες αλλαγές 
 
 
(i) Πτητικές άδειες 
 
62. Στο πλαίσιο του θέµατος της ρύθµισης των αεροσκαφών τρίτων χωρών, τέθηκε 

το ζήτηµα της έκδοσης πτητικών αδειών για αεροσκάφη που δεν 
συµµορφώνονται µε τα πρότυπα της ICAO. Όπως εξηγείται στην παράγραφο 53, 
για µία ορθή πολιτική στο θέµα αυτό απαιτείται κατανοµή καθηκόντων µεταξύ 
του οργανισµού και των εθνικών αρχών πολιτικής αεροπορίας, ώστε ο 
οργανισµός να ασχολείται σε µόνιµη σχεδόν βάση µε τις πτητικές άδειες και οι 
εθνικές αρχές να εκδίδουν άπαξ τις απαιτούµενες εξουσιοδοτήσεις βάσει κοινών 
κανόνων. Το θέµα αυτό δεν διαφέρει από το θέµα της έκδοσης πτητικών αδειών 
σε αεροσκάφη νηολογηµένα στην ΕΕ το οποίο τέθηκε στην επιτροπή που 
επικουρούσε την Επιτροπή κατά τη συζήτηση σχετικά µε τον κανονισµό (ΕΚ) 
αριθ. 1702/2003 της Επιτροπής, της 24ης Σεπτεµβρίου 2003, για τον καθορισµό 
εκτελεστικών κανόνων για την πιστοποίηση αξιοπλοΐας και την περιβαλλοντική 
πιστοποίηση αεροσκαφών και των σχετικών προϊόντων, εξαρτηµάτων και 
εξοπλισµού, καθώς και για την πιστοποίηση φορέων σχεδιασµού και 
παραγωγής12. Ο οργανισµός είναι της άποψης ότι πρέπει να εφαρµοστεί η ίδια 
αρχή κατά την κάλυψη των ελλείψεων του προαναφερθέντος κανονισµού και ότι 
πρέπει, µε την ευκαιρία της τροποποίησης του βασικού κανονισµού, να 
διευκρινιστεί η σχετική κατανοµή καθηκόντων, εξ ου και τα νέα άρθρα 7γ και 15, 
παράγραφος 1, στοιχεία ια) και ιβ), του τροποποιηµένου κανονισµού.  

 

                                                 
12 ΕΕ L 243, 27.9.2003, σ. 6. 
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(ii) Πιστοποίηση των προϊόντων που σχεδιάζονται και κατασκευάζονται στην 
Κοινότητα  
 
63. Σύµφωνα µε το άρθρο 5, παράγραφος 1, του βασικού κανονισµού όλα τα 

αεροσκάφη, συµπεριλαµβανοµένων αυτών που σχεδιάζονται και 
κατασκευάζονται στην Κοινότητα, πρέπει να τηρούν τις βασικές απαιτήσεις που 
ορίζονται στο παράρτηµα I. Στη συνέχεια, στο άρθρο 5, παράγραφος 2, 
παρατίθενται οι διαδικασίες πιστοποίησης για τα αεροσκάφη που είναι 
νηολογηµένα στα κράτη µέλη· στο άρθρο 5, παράγραφος 3, ορίζεται πώς 
µπορούν να εκδοθούν πτητικές άδειες και περιορισµένα πιστοποιητικά 
αξιοπλοΐας· και το άρθρο 5, παράγραφος 4, παρέχει στην Επιτροπή την εξουσία 
να θεσπίσει τους απαραίτητους εκτελεστικούς κανόνες. ∆εν γίνεται όµως λόγος 
για τη διαδικασία πιστοποίησης που πρέπει να ακολουθείται στην περίπτωση των 
αεροσκαφών που σχεδιάζονται ή κατασκευάζονται στην Κοινότητα παρόλο που 
θα αρκούσε η παραποµπή στις περισσότερες από τις διατάξεις του άρθρου 5, 
παράγραφος 2. Ο οργανισµός είναι της άποψης ότι πρέπει, µε την ευκαιρία αυτή, 
να διορθωθεί η εν λόγω παράλειψη. Για να συµβεί όµως αυτό πρέπει να 
αναδιατυπωθεί ελαφρώς το στοιχείο δ) του άρθρου 5, παράγραφος 2, ώστε να 
διαχωριστούν οι φορείς που είναι αρµόδιοι για τον σχεδιασµό και την κατασκευή 
των προϊόντων, των εξαρτηµάτων και του εξοπλισµού από αυτούς που 
αναλαµβάνουν τη συντήρησή τους. Οι εν λόγω αλλαγές έχουν γίνει στο άρθρο 5 
του τροποποιηµένου κανονισµού χωρίζοντας το στοιχείο δ) του άρθρου 5, 
παράγραφος 2, στα στοιχεία δ) και ε), και προσθέτοντας την παράγραφο 3 που 
αφορά την έγκριση των αεροσκαφών που αναφέρονται στο άρθρο 4, παράγραφος 
1, στοιχείο α), τα οποία είναι µόνον όσα σχεδιάζονται και κατασκευάζονται από 
φορέα για τον οποίο την επιτήρηση της ασφάλειας εξασφαλίζει ο οργανισµός ή 
το κράτος µέλος.  

 
 
(iii) Προστασία της πληροφοριών σχετικά µε την ασφάλεια 
 
64. Όλοι σχεδόν συµφωνούν ότι κάθε πληροφορία που αφορά την ασφάλεια της 

αεροπορίας πρέπει να καταγράφεται και να ανταλλάσσεται ώστε να µπορεί να 
αναλυθεί µε στόχο τη διαρκή βελτίωση του επιπέδου ασφαλείας. Λαµβανοµένης 
υπόψη της φύσης των πληροφοριών αυτών, πρέπει να διασφαλιστεί η «ασυλία» 
των εµπλεκοµένων ώστε να διασφαλιστεί ότι όλες οι σχετικές πληροφορίες 
φτάνουν στους αρµόδιους φορείς. Επιπλέον, ένας από τους δεδηλωµένους 
στόχους του οργανισµού κατά την κατάθεση προτάσεων για τη ρύθµιση 
αεροπορικών δραστηριοτήτων είναι η αξιοποίηση των υπαρχουσών κοινών 
απαιτήσεων αεροπορίας (JAR) ώστε να διασφαλίζεται η συνέχεια και να µην 
επιβαρύνεται ο κλάδος περισσότερο από όσο είναι απολύτως απαραίτητο. Οι εν 
λόγω απαιτήσεις ήδη περιέχουν διατάξεις για την εφαρµογή ενός συστήµατος 
συλλογής πληροφοριών που θα εγγυάται την ασυλία των πληροφοριοδοτών. 
Τέλος, η οδηγία σχετικά µε την ασφάλεια των αεροσκαφών τρίτων χωρών τα 
οποία χρησιµοποιούν κοινοτικούς αερολιµένες, η οποία κατά τη γνώµη του 
οργανισµού πρέπει να ενσωµατωθεί στο πλαίσιο του συστήµατος EASA, ήδη 
περιέχει διατάξεις σχετικά µε την προστασία όσων κοινοποιούν πληροφορίες 
σχετικές µε την ασφάλεια. Συνεπώς, ο οργανισµός είναι της άποψης ότι πρέπει να 
παρασχεθούν κατάλληλες νοµικές βάσεις µέσω του βασικού κανονισµού ώστε να 
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καλυφθεί και αυτή η σηµαντική πτυχή για ένα αποτελεσµατικό σύστηµα 
ασφάλειας της αεροπορίας. Αυτόν τον σκοπό επιτελεί το νέο άρθρο 11α του 
τροποποιηµένου κανονισµού. 

 
 
(iv) Σύνδεση µεταξύ των νέων ή τροποποιηµένων άρθρων και διατάξεων του 
κανονισµού που αφορούν τη µετάβαση και ένδικα µέσα για τα ρυθµιζόµενα πρόσωπα  
 
65. Ο βασικός κανονισµός περιέχει ορισµένες διατάξεις γενικής φύσης που αφορούν 

για παράδειγµα τους µεταβατικούς µηχανισµούς του άρθρου 8, τα ένδικα µέσα 
για τα ρυθµιζόµενα πρόσωπα, τις έρευνες που είναι αρµόδιος να διεξάγει ο 
οργανισµός κλπ., οι οποίες πρέπει να προσαρµοστούν ώστε να συνάδουν µε τα 
νέα και τα τροποποιηµένα άρθρα. Οι εν λόγω αλλαγές έχουν περιληφθεί στον 
τροποποιηµένο κανονισµό.  

 
 
IV. Επικουρικότητα 
 
66. Ο βασικός κανονισµός προέβλεπε τη µεταφορά αρµοδιοτήτων από τα κράτη 

µέλη στην Κοινότητα, στον τοµέα της αξιοπλοΐας και της περιβαλλοντικής 
πιστοποίησης, µε στόχο τη διατήρηση υψηλού και οµοιόµορφου επιπέδου 
ασφάλειας της πολιτικής αεροπορίας στην Ευρώπη. Ήταν ήδη γνωστό ότι το 
βέλτιστο επίπεδο ασφαλείας και οµοιοµορφίας µπορεί να επιτευχθεί µόνον µέσω 
της διεύρυνσης του πεδίου εφαρµογής του βασικού κανονισµού, έτσι ώστε να 
συµπεριλάβει τις αεροπορικές δραστηριότητες και τις άδειες άσκησης 
επαγγέλµατος του ιπτάµενου προσωπικού. Για τον λόγο αυτό ο νοµοθέτης όρισε 
στο άρθρο 7 του βασικού κανονισµού ότι το πεδίο εφαρµογής του θα 
περιλαµβάνει και τους τοµείς αυτούς.  

 
67. Η ιδέα ότι το επιδιωκόµενο υψηλό και οµοιόµορφο επίπεδο ασφάλειας µπορεί να 

επιτευχθεί µόνον µέσω κοινής δράσης σε κοινοτικό επίπεδο δεν είναι καινούρια. 
Υπάρχει γενική συναίνεση στην Ευρώπη στο θέµα αυτό, και τα ευρωπαϊκά κράτη 
συνεργάζονται εδώ και καιρό στο πλαίσιο του Συνδέσµου Αρχών Πολιτικής 
Αεροπορίας (JAA) για τη θέσπιση κοινών κανόνων στον τοµέα της ασφάλειας 
στην αεροπορία.  

 
68. Ωστόσο, το σύστηµα του Συνδέσµου Αρχών Πολιτικής Αεροπορίας δεν 

προέβλεπε την οµοιόµορφη εφαρµογή των κανόνων αυτών. Η πρώτη προσπάθεια 
σε κοινοτικό επίπεδο για οµοιόµορφη εφαρµογή των κανόνων πήρε τη µορφή του 
κανονισµού (ΕΚ) αριθ. 3922/91 του Συµβουλίου της 16ης ∆εκεµβρίου 1991 για 
την εναρµόνιση τεχνικών κανόνων και διοικητικών διαδικασιών στον τοµέα της 
πολιτικής αεροπορίας13, διά του οποίου υποχρεώθηκαν τα κράτη µέλη να 
συµµορφώνονται µε τις απαιτήσεις που αφορούν την αξιοπλοΐα. Ο κανονισµός 
αυτός ισχύει για όλα τα αεροσκάφη που χρησιµοποιούνται από κοινοτικούς 
φορείς εκµετάλλευσης, είτε είναι νηολογηµένα σε κάποιο κράτος µέλος είτε σε 
τρίτη χώρα.  

 

                                                 
13 ΕΕ L 373 31/12/1991, σ. 4. 
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69. Στον τοµέα των αδειών άσκησης επαγγέλµατος του ιπτάµενου προσωπικού 
αναλήφθηκε επίσης δράση σε κοινοτικό επίπεδο µε την έγκριση της οδηγίας 
91/670/ΕΟΚ του Συµβουλίου της 16ης ∆εκεµβρίου 1991 σχετικά µε την 
αµοιβαία αποδοχή των αδειών άσκησης επαγγέλµατος του προσωπικού της 
πολιτικής αεροπορίας14. Ο νοµοθέτης είχε ήδη από τότε επίγνωση της 
αναγκαιότητας θέσπισης κοινών κανόνων για τη χορήγηση αδειών άσκησης 
επαγγέλµατος στα ιπτάµενα πληρώµατα και έκανε σχετική αναφορά σε µία από 
τις αιτιολογικές σκέψεις της οδηγίας, επισηµαίνοντας ότι πρέπει να κατατεθούν 
σχετικές προτάσεις στην Επιτροπή όσο το δυνατό συντοµότερα.  

 
70. Το 2000, η Επιτροπή υπέβαλε στο Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο και στο Συµβούλιο 

πρόταση15 για την τροποποίηση του κανονισµού αριθ. 3922/91, ώστε να 
περιλάβει στο πεδίο εφαρµογής του και τις εµπορικές αεροµεταφορές µε 
αεροπλάνο. Ωστόσο, η πρόταση αυτή καλύπτει µόνον τις εµπορικές 
αεροµεταφορές µε αεροπλάνο και θεωρείται ότι το περιορισµένο πεδίο 
εφαρµογής της δεν είναι δυνατό να διασφαλίσει υψηλό και οµοιόµορφο επίπεδο 
ασφάλειας της πολιτικής αεροπορίας στην Ευρώπη και επιπλέον ότι τα 
εναρµονισµένα πρότυπα της πολιτικής αεροπορίας πρέπει να ισχύουν για όλες τις 
δραστηριότητες οποιοσδήποτε τύπος αεροσκάφους και αν χρησιµοποιείται. 
Εξάλλου, η υλοποίηση του Ενιαίου Ευρωπαϊκού Ουρανού απαιτεί τη θέσπιση 
επιχειρησιακών προδιαγραφών σε κοινοτικό επίπεδο, οι οποίες σύµφωνα µε το 
παράρτηµα 6 της σύµβασης ICAO πρέπει να περιληφθούν στους κανονισµούς 
που αφορούν τις αεροπορικές δραστηριότητες.  

 
71. Τέλος, όσον αφορά τα αεροσκάφη τρίτων χωρών, η Κοινότητα παρενέβη µέσω 

της οδηγίας 2004/36/ΕΚ του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του Συµβουλίου, 
της 21ης Απριλίου 2004, σχετικά µε την ασφάλεια των αεροσκαφών τρίτων 
χωρών τα οποία χρησιµοποιούν κοινοτικούς αερολιµένες. 

 
72. Συνεπώς, είναι σαφές ότι οι στόχοι της προτεινόµενης κοινοτικής δράσης, και 

συγκεκριµένα η θέσπιση και η οµοιόµορφη εφαρµογή κοινών κανόνων για τη 
ρύθµιση των αδειών άσκησης επαγγέλµατος ιπτάµενου πληρώµατος, των 
αεροπορικών δραστηριοτήτων και των αεροσκαφών τρίτων χωρών, δεν είναι 
δυνατό να επιτευχθούν σε επαρκή βαθµό από τα κράτη µέλη και, εποµένως, 
απαιτείται η παρέµβαση της Κοινότητας. Επιπλέον, ο κανονισµός αυτός 
περιορίζεται στα απολύτως απαραίτητα µέτρα για την επίτευξη των εν λόγω 
στόχων και δεν υπερβαίνει τα αναγκαία όρια για την επίτευξη των στόχων αυτών. 
Κατά συνέπεια, ο εν λόγω κανονισµός κρίνεται σύµφωνος προς τις αρχές της 
επικουρικότητας και της αναλογικότητας όπως αυτές ορίζονται στο άρθρο 5 της 
Συνθήκης περί ιδρύσεως της Ευρωπαϊκής Κοινότητας. 

 
 
V. Αξιολόγηση του αντικτύπου των κανονιστικών ρυθµίσεων 
 
73. Όπως απαιτείται στο άρθρο 2, τυχόν τροποποιήσεις των άρθρων του βασικού 

κανονισµού και η κατάρτιση των βασικών απαιτήσεων σχετικά µε τις άδειες 
άσκησης επαγγέλµατος του ιπτάµενου προσωπικού και τις αεροπορικές 

                                                 
14 ΕΕ L 373 31/12/1991, σ. 21. 
15 COM/2000/129 τελικό. 
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δραστηριότητες πρέπει να βασίζονται στα πρότυπα ICAO και να στοχεύουν στην 
εκπλήρωση των υποχρεώσεων των κρατών µελών στο πλαίσιο της σύµβασης 
ICAO. Επιπλέον, ο οργανισµός έχει επισηµάνει επανειληµµένως ότι δεν έχει την 
πρόθεση να εφεύρει ξανά τον τροχό και ότι θα βασιστεί στις ευρέως αποδεκτές 
και εφαρµοζόµενες απαιτήσεις του Συνδέσµου Αρχών Πολιτικής Αεροπορίας. 
Φρόντισε, εποµένως, να διατυπωθούν οι βασικές απαιτήσεις κατά τρόπο ώστε να 
µην δηµιουργούν πρόσθετες επιβαρύνσεις και να αποτελούν κατάλληλη βάση για 
τη θέσπιση µέσων εφαρµογής που θα βασίζονται στις απαιτήσεις JAR-OPS, 
JAR-FCL, JAR-STD, JAR-26 και JAR-MMEL. Συνεπώς, η προβλεπόµενη 
νοµοθετική ρύθµιση συνιστά απλώς µία αλλαγή θεσµικού πλαισίου µε στόχο τη 
διευκόλυνση της αποτελεσµατικής και οµοιόµορφης εφαρµογής των ήδη 
υπαρχόντων κανόνων χωρίς να επιβαρύνει περαιτέρω τα ρυθµιζόµενα πρόσωπα.  

 
74. Ταυτόχρονα, η θέσπιση ενός νέου πλαισίου για τη ρύθµιση των µη εµπορικών 

δραστηριοτήτων αναµένεται να έχει θετικό αντίτυπο, καθώς οι υπάρχοντες 
εθνικοί κανόνες είναι τουλάχιστον εξίσου αυστηροί, και η επιβάρυνση από τις 
κανονιστικές ρυθµίσεις που αφορούν τη διαδικασία πιστοποίησης είναι αυτή τη 
στιγµή µεγαλύτερη. Η καθιέρωση κοινοτικής αρµοδιότητας στον τοµέα αυτό θα 
έχει επίσης θετικό αντίκτυπο µέσω της διευκόλυνσης της ελεύθερης κυκλοφορίας 
των εµπορευµάτων, των υπηρεσιών και των προσώπων. Θεσπίζεται η αρχή της 
αυτόµατης αναγνώρισης χωρίς άλλη επίδειξη ή έλεγχο των πιστοποιητικών που 
έχουν εκδοθεί σύµφωνα µε τον βασικό κανονισµό και τα σχεδιαζόµενα µέσα 
εφαρµογής. ∆ιασφαλίζεται υψηλό και οµοιόµορφο επίπεδο προστασίας και 
ταυτόσηµα µέσα υλοποίησης στο σύνολο της Κοινότητας, καθώς και δίκαιες και 
ίσες ευκαιρίες για όλους τους εµπλεκόµενους για τη διεξαγωγή των 
δραστηριοτήτων τους.  

 
75. Όσον αφορά τη ρύθµιση των αεροσκαφών τρίτων χωρών, η προβλεπόµενη 

νοµοθετική ρύθµιση µεταφέρει απλώς την οδηγία σχετικά µε την ασφάλεια των 
αεροσκαφών τρίτων χωρών τα οποία χρησιµοποιούν κοινοτικούς αερολιµένες σε 
έναν εκτελεστικό κανόνα. Αυτό φυσικά δεν έχει κανέναν αντίκτυπο. Η ενίσχυση 
της εποπτείας των αεροσκαφών τρίτων χωρών έχει φυσικά το κόστος της, είναι 
όµως πλέον καιρός να επιβληθούν επιτέλους σε όλα τα κράτη οι υποχρεώσεις 
που απορρέουν από τη Σύµβαση ICAO. Ούτως ή άλλως, η πολιτική πίεση θα 
αναγκάσει τα κράτη µέλη να εντείνουν τις προσπάθειες στον τοµέα αυτό για την 
καλύτερη προστασία των ευρωπαίων πολιτών. Η συλλογική δράση στον εν λόγω 
τοµέα θα περιορίσει το κόστος των εξελίξεων αυτών.  

 
76. Συνεπώς, ο οργανισµός θεωρεί ότι η διεύρυνση του πεδίου εφαρµογής του 

κανονισµού (ΕΚ) αριθ. 1592/2002 θα έχει µόνον θετικό αντίκτυπο στους φορείς 
εκµετάλλευσης και στους χειριστές αεροσκαφών στην Κοινότητα και κατά 
συνέπεια δεν θεωρεί απαραίτητη τη διενέργεια χρονοβόρου και δαπανηρής 
αξιολόγησης του αντικτύπου των κανονιστικών ρυθµίσεων. 

 
 
VI. Συµπέρασµα 
 
77. Συνοπτικά, η γνώµη του οργανισµού έχει ως εξής:  
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• Οι κοινοτικές βασικές απαιτήσεις για τις άδειες χειριστών αεροσκαφών και 
τις αεροπορικές δραστηριότητες πρέπει να εισαχθούν στον βασικό 
κανονισµό µε τη µορφή πρόσθετων παραρτηµάτων.  

• Οι εµπορικές δραστηριότητες φορέων εκµετάλλευσης τρίτων χωρών εντός 
της Κοινότητας πρέπει να υπαχθούν στην κοινοτική νοµοθεσία.  

• Τα αεροσκάφη τρίτων χωρών που έχουν σχεδόν µόνιµα τη βάση τους στην 
επικράτεια κράτους µέλους της ΕΕ πρέπει να υπόκεινται στους ίδιους 
κανόνες µε τα αεροσκάφη που είναι νηολογηµένα στην ΕΕ.  

• Όλα τα αεροσκάφη τρίτων χωρών τα οποία εκµεταλλεύονται φορείς τρίτων 
χωρών πρέπει να υπόκεινται στις ίδιες κοινοτικές επιχειρησιακές 
προδιαγραφές µε τα αεροσκάφη που είναι νηολογηµένα στην ΕΕ. 

• Η οδηγία σχετικά µε την ασφάλεια των αεροσκαφών τρίτων χωρών τα οποία 
χρησιµοποιούν κοινοτικούς αερολιµένες πρέπει να µεταφερθεί σε 
εκτελεστικό κανόνα της Επιτροπής και ο οργανισµός πρέπει να αναλύσει τα 
συλλεχθέντα δεδοµένα και να εξαγάγει συµπεράσµατα σχετικά µε την 
ασφάλεια των αεροσκαφών τρίτων χωρών.  

• Όλα τα είδη δραστηριοτήτων, συµπεριλαµβανοµένων των εµπορικών, 
εταιρικών και ψυχαγωγικών αεροπορικών δραστηριοτήτων, πρέπει να 
καλύπτονται από την κοινοτική νοµοθεσία, εκτός από τις δραστηριότητες 
των αεροσκαφών που περιλαµβάνονται στο ελαφρώς τροποποιηµένο 
Παράρτηµα ΙΙ του βασικού κανονισµού. 

• Οι εµπορικές δραστηριότητες θα διέπονται από εκτελεστικούς κανόνες που 
αφορούν τη χορήγηση αδειών χειριστών αεροσκαφών και τις αεροπορικές 
δραστηριότητες. Οι κανόνες αυτοί θα βασίζονται στις απαιτήσεις JAR-FCL 
και JAR-OPS 1, 3, 4 και θα εφαρµόζονται κατά κανόνα σε εθνικό επίπεδο. 
Θα δοθούν ωστόσο στον οργανισµό ορισµένες εξουσίες για την έκδοση 
εγκρίσεων σε αλλοδαπούς φορείς, τη θέσπιση επιχειρησιακών οδηγιών και 
την έγκριση παρεκκλίσεων από πρότυπες διατάξεις, κατά περίπτωση.  

• Για µη εµπορικές δραστηριότητες µε τη χρήση σύνθετων µηχανοκίνητων 
αεροσκαφών, οι υπάρχουσες απαιτήσεις, π.χ. JAR-FCL και JAR-OPS 2, θα 
αποτελέσουν τη βάση των εκτελεστικών κανόνων που θα εφαρµόζονται 
κατά κανόνα σε εθνικό επίπεδο. Ωστόσο, δεν θα επιβληθεί καµία διαδικασία 
πιστοποίησης στους φορείς εκµετάλλευσης αεροσκαφών, µία απλή δήλωση 
θα είναι αρκετή. 

• Για µη εµπορικές δραστηριότητες µε τη χρήση µη σύνθετων µηχανοκίνητων 
αεροσκαφών που αφορούν κυρίως γενικές αεροπορικές δραστηριότητες και 
δραστηριότητες αναψυχής, θα θεσπιστεί µία ειδική άδεια χειρισµού 
ιδιωτικών αεροπλάνων (PPL), η οποία θα είναι µία λιγότερο αυστηρή εκδοχή 
της υπάρχουσας άδειας και οι βασικές απαιτήσεις για τις αεροπορικές 
δραστηριότητες θα ισχύουν άµεσα. Θα θεσπιστούν ωστόσο λιγότερο 
αυστηροί εκτελεστικοί κανόνες που θα βασίζονται στις απαιτήσεις JAR-OPS 
0 από τους οποίους θα προκύψουν οι επιχειρησιακές προδιαγραφές. Η 
εφαρµογή τους θα επιβληθεί κατά κανόνα σε εθνικό επίπεδο, ωστόσο η 
άδεια RPPL θα µπορεί να εκδίδεται από αρµόδια όργανα πιστοποιηµένα από 
τον οργανισµό ή από τις εθνικές αρχές πολιτικής αεροπορίας βάσει κοινών 
κανόνων.  

 
78. Ο οργανισµός είναι της άποψης ότι η ανωτέρω περιγραφείσα πολιτική είναι ο 

καλύτερος τρόπος για τη ρύθµιση των αδειών χειριστών αεροσκαφών, των 
αεροπορικών δραστηριοτήτων και των αεροσκαφών τρίτων χωρών. 
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Αντικατοπτρίζει το σύνολο σχεδόν των απόψεων που εξέφρασαν όλα τα µέρη 
που συµµετείχαν στη διαβούλευση που πραγµατοποιήθηκε για την προετοιµασία 
της εν λόγω πολιτικής. Βασιζόµενη στις τρέχουσες απαιτήσεις για τη ρύθµιση 
των εµπορικών δραστηριοτήτων, παρέχει µεγαλύτερη ευελιξία όσον αφορά τις 
µη εµπορικές δραστηριότητες οι οποίες όχι µόνον συνιστούν ουσιώδες τµήµα του 
ευρωπαϊκού συστήµατος αεροµεταφορών αλλά επιπλέον αποτελούν τη βάση 
όλων των αεροπορικών δραστηριοτήτων και την πηγή εξεύρεσης των ταλέντων 
που χρειάζονται για να συνεισφέρουν στον πλούτο των σύγχρονων κοινωνιών. Η 
προτεινόµενη πολιτική διασφαλίζει την ισορροπηµένη κατανοµή εξουσιών, 
σύµφωνα µε τις θεσµικές δοµές της Κοινότητας, περιορίζοντας τη συγκέντρωση 
των αρµοδιοτήτων στα καθήκοντα εκείνα που µπορούν να εκτελεσθούν 
καλύτερα από την Επιτροπή και τον οργανισµό. Ο οργανισµός προτείνει συνεπώς 
στην Επιτροπή να ξεκινήσει τη νοµοθετική διαδικασία βάσει του συνηµµένου 
τροποποιηµένου κανονισµού.  

 
 
 

Κολωνία, 15 ∆εκεµβρίου 2004 
 
 
 
P. Goudou 
Εκτελεστικός ∆ιευθυντής 
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