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1. Εισαγωγή

1.1 Εισαγωγή στο θέµα
Ο έλεγχος της εναέριας κυκλοφορίας είναι ένας δυναµικός τοµέας, ο οποίος 

από την εµφάνιση του ως µέσο µεταφοράς αγαθών και προσώπων, µετά το πέρας 
του Β’ Παγκοσµίου πολέµου, έχει αναπτυχθεί ραγδαία και έχει αποκτήσει σηµαντικό 
µερίδιο αγοράς στην παγκόσµια κατάταξη του τοµέα των µεταφορών. Η ταχύτητα, η 
αξιοπιστία, η ευελιξία του αεροπορικού µέσου έχει προσθέσει νέες δυνατότητες στις 
µεταφορές. Επιπρόσθετα, η τεχνολογική επανάσταση που έχει επέλθει τα τελευταία 
χρόνια στα αεροπορικά µέσα (τα αεροσκάφη) και στις υποδοµές από τις οποίες αυτά 
υποστηρίζονται, είναι καθοριστικός παράγοντας, ο οποίος προσδιορίζει την δυναµική 
του κλάδου τόσο στο παρόν, αλλά και ενισχύει τις θετικές προοπτικές του για το 
µέλλον.

Η σύντοµη αυτή περιγραφή του κλάδου των αεροπορικών µεταφορών δεν 
µπορεί να είναι πλήρης, όσον αφορά την αποδοτικότητα της, αν δεν εξετάσουµε 
παράλληλα και το περιβάλλον στο οποίο εδράζεται και λειτουργεί. Και αυτό δεν είναι 
άλλο από τον εναέριο χώρο, χώρος στον οποίο η ελευθερία η οποία τον 
αντιµετωπίζουµε µε τα αισθητήρια µας µέσα, δεν ανταποκρίνεται σε καµία 
περίπτωση στην πραγµατικότητα που αντιµετωπίζει η αεροπλοΐα καθηµερινά. Για να 
αντιληφθούµε τη σηµαντικότητα της δοµής — αρχιτεκτονικής του εναερίου χώρου θα 
µπορούσαµε να χρησιµοποιήσουµε επιβοηθητικά τον παραλληλισµό µε το οδικό 
δίκτυο. Πόσο αποτελεσµατικές θα µπορούσαν να είναι οι οδικές µεταφορές αν 
παρόλη την ανάπτυξη των µεταφορικών µέσων, δεν υπήρχε αποτελεσµατικό οδικό 
δίκτυο; Εάν οι δρόµοι ήταν στενοί, µε κακοτεχνίες και δεν εξυπηρετούσαν µεγάλο 
µέρος των σηµαντικών οικονοµικών και πολιτισµικών διόδων; Θα πρέπει να γίνει 
αντιληπτό ότι η κατασκευή ενός αεροδροµίου, για παράδειγµα, δεν αρκεί για την 
σύνδεση µίας περιοχής µε µία άλλη. Απαραίτητη είναι και η «σύνδεση» την οποία 
εξασφαλίζει η αρχιτεκτονική του εναερίου χώρου, µε σκοπό να καταστεί ασφαλής, 
οµαλή και ταχεία η µεταξύ τους αεροπορική επικοινωνία.

Σε αντίθεση µε τη ναυσιπλοΐα, όπου τα πλοία έχουν τη δυνατότητα να 
κατευθύνονται από λιµάνι σε λιµάνι, βασιζόµενα στις δυνατότητες και δεξιότητες του 
πληρώµατος τους, τα αεροσκάφη δεν παρουσιάζουν την ίδια ελευθερία κινήσεων και 
παράλληλα η ασφαλής τους διέλευση εξαρτάται και από παράγοντες που δεν 
σχετίζονται µε τις επιλογές του πληρώµατος τους. Οι παράγοντες αυτοί είναι η δοµή 
— αρχιτεκτονική του εναερίου χώρου που προαναφέρθηκε, αλλά επίσης και η 
επενέργεια της παρεχόµενης υπηρεσίας του ελέγχου της εναέριας κυκλοφορίας. 
Συνεπώς, τα αεροσκάφη είναι «αναγκασµένα» να κινούνται σε συγκεκριµένες 
εναέριες διαδροµές και συνάµα να ακολουθούν κανόνες και διαδικασίες, οι οποίες 
τους υποδεικνύονται από προσωπικό στο έδαφος (τους ελεγκτές εναέριας 
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κυκλοφορίας), το οποίο ασκεί αρµοδιότητες επί συγκεκριµένου τµήµατος του 
εναερίου χώρου στο οποίο κινούνται κάθε φορά.

Συνοψίζοντας, οι παραπάνω παράµετροι καθιστούν την ροή της εναέριας 
κυκλοφορίας µία περίπλοκη διαδικασία, η οποία συναρτάται άµεσα από τις 
δυνατότητες τριών διαφορετικών συντελεστών: (α) των δυνατοτήτων του 
αεροπορικού µέσου, όπως αυτό καθορίζεται από τον συνδυασµό πτητικού µέσου και 
πληρώµατος, (β) τις υποδοµές στο έδαφος, οι οποίες και υποστηρίζουν το πτητικό 
µέσο, όπως είναι τα αεροδρόµια και τα ραδιοβοηθήµατα και τέλος (γ) την δοµή — 
αρχιτεκτονική του εναερίου χώρου, η οποία προκύπτει από την λειτουργική 
αξιοποίηση των διαφορετικών τµηµάτων του ελεγχόµενου εναερίου χώρου, όπως 
αυτά έχουν καθοριστεί από το Οργανισµό Διεθνούς Πολιτικής Αεροπορίας 
(Internation Civil Aviation Organization). Η αποτελεσµατική ροή της εναέριας 
κυκλοφορίας άπτεται και εξαρτάται άµεσα από το κατά πόσο ο κάθε συντελεστής έχει 
αναπτυχθεί, αλλά  ταυτόχρονα και από την αποτελεσµατικότητα µε την οποία οι 
συντελεστές αυτοί µπορούν να συνεργαστούν και να λειτουργήσουν παράλληλα.

Όπως αναφέρθηκε και παραπάνω, η τεχνολογία είναι ένας παράγοντας που 
έχει εισβάλει δυναµικά στον αεροπορικό χώρο, µε νέες τεχνολογίες οι οποίες έχουν 
δώσει λύσεις, αλλά και προσδοκίες για ακόµα περισσότερα επιτεύγµατα στο άµεσο 
µέλλον. Η τεχνολογική όµως επανάσταση από µόνη της δεν αρκεί. Και δεν αρκεί διότι 
η ροή της εναέριας κυκλοφορίας διέπεται από ένα πυκνό και συνάµα διατεµαχισµένο 
θεσµικό πλαίσιο. Δεν αποτελεί βέβαια σκοπό της παρούσας µελέτης να εισέλθει σε 
βάθος στο θεσµικό αυτό πλαίσιο, κρίνεται όµως σκόπιµο για την αναλυτική 
προσέγγιση του θέµατος, να τονιστεί η σηµασία που έχει η στενή σύνδεση και 
αλληλεξάρτηση µεταξύ τεχνολογίας και θεσµικού πλαισίου. Αυτή η σχέση 
αλληλεξάρτησης γίνεται εύκολα αντιληπτή και κατανοητή, εάν αναρωτηθούµε ποιος 
θα επιβάλει µία τεχνολογική καινοτοµία σε όλους τους εµπλεκόµενους.

Για να τεθεί το παραπάνω ερώτηµα στις σωστές του διαστάσεις και να αναδυθεί 
η πολυπλοκότητα του είναι απαραίτητο να γνωρίζουµε τους «εµπλεκόµενους», 
αυτούς δηλαδή που επηρεάζει µία τεχνολογική αλλαγή στο αεροπορικό γίγνεσθαι. 
Και αυτοί δεν είναι άλλοι από τους χρήστες του εναερίου χώρου, καθώς και των 
παρελκοµένων υπηρεσιών που απορρέουν από τη χρήση αυτή. Η σύνθεση του 
µείγµατος των εµπλεκοµένων είναι τόσο πολυπληθής όσο και ανοµοιογενής. 
Συνίσταται στα κράτη, τα οποία λειτουργούν ως χρήστες, αλλά και  συνδράµουν 
µέσω της παροχής διαφόρων σχετικών υπηρεσίών, καθώς και στον ιδιωτικό τοµέα, ο 
οποίος δραστηριοποιείται επιχειρηµατικά σε ποικίλες αεροπορικές δραστηριότητες. 
Οι εµπλεκόµενοι αυτοί αποτελούν το ευρύτερο σύνολο από τους δρώντες του 
συστήµατος, υπό την έννοια ότι δεν έχουν όλοι οι εµπλεκόµενοι, την δυνατότητα 
άµεσης επιρροής του θεσµικού πλαισίου προς την κατεύθυνση την οποία  θα 
επιθυµούσαν. Αντίθετα, αυτοί που αποκαλούµε ως «δρώντες» παίζουν ενεργό ρόλο 
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στη διαµόρφωση του διεθνούς αεροπορικού γίγνεσθαι µέσω της συµµετοχής τους σε 
περιφερειακά και διεθνή fora, τα οποία τροφοδοτούν το θεσµικό σύστηµα εναέριας 
κυκλοφορίας και διαχείρισης του εναερίου χώρου µε τις σύγχρονες ανάγκες και 
εξελίξεις. 

Συνεπώς ο συνδετικός κρίκος µεταξύ της τεχνολογίας και των θεσµικού 
πλαισίου αποτελείται από τα διεθνή fora στα οποία συµµετέχουν οι διεθνείς δρώντες. 
Το πλέγµα αυτών των δρώντων είναι εξαιρετικά σύνθετο, καθώς αυτό διακρίνεται 
από  την ανάδυση διαφορετικών συµφερόντων, πολλές φορές και αντικρουόµενων, 
αλλά και από διαφορετικές προτεραιότητες, διαφορετικούς στόχους, καθώς επίσης 
και από µία πολλές φορές εντελώς διαφορετική οπτική για το πως θα πρέπει να 
διαµορφωθεί ένα αποτελεσµατικό θεσµικό πλαίσιο για την αεροπλοΐα. Εάν λοιπόν η 
οποιαδήποτε τεχνολογική καινοτοµία δεν υποστηριχθεί από τη «θεσµική 
γραφειοκρατία», θα παραµείνει απλά ένα κενό γράµµα, ένα τεχνολογικό επίτευγµα, 
χωρίς καµία χρηστικότητα στην αεροπορική καθηµερινότητα.

Κρίνεται συνεπώς κρίσιµης και ιδιαίτερης σηµασίας ο προσδιορισµός των  
πραγµατικοτήτων εκείνων, οι οποίες διαµορφώνουν το αεροπορικό διεθνές πλαίσιο 
— καθεστώς. Ανατρέχοντας στους προαναφερθέντες τρεις συντελεστές που 
διαµορφώνουν την αποτελεσµατικότητα της ροής της εναέριας κυκλοφορίας (το 
οποίο αποτελεί και το ζητούµενο), θα πρέπει να επισηµανθεί ότι το θεσµικό πλαίσιο 
καθορίζει και τους τρεις αυτούς συντελεστές µε απόλυτη σαφήνεια και ακρίβεια. Ο 
λόγος που το θεσµικό πλαίσιο καθίσταται τόσο περιοριστικό όσο και «αναγκαστικό» 
και µε τη νοµική έννοια του όρου είναι η το υψηλό τίµηµα που διακυβεύεται σε 
περίπτωση λάθους, µε αποτέλεσµα να απαιτείται ακρίβεια, καθώς και υψηλά 
επίπεδα επαγγελµατικότητας από το εµπλεκόµενο προσωπικό και τους φορείς που 
συνδράµουν στην ασφαλή και αποτελεσµατική διαχείριση της ροής της εναέριας 
κυκλοφορίας.

Στο σηµείο αυτό κρίνεται σκόπιµο να προστεθεί και άλλη µία παράµετρος που 
λαµβάνει χώρα στην ολοκλήρωση της εικόνας του αεροπορικού γίγνεσθαι. Το 
θεσµικό πλαίσιο που έχει διαµορφωθεί και συνεχίζει να διαµορφώνεται στο διεθνές 
περιβάλλον αφορά την πολιτική κυκλοφορία. Οι χρήστες όµως του εναερίου χώρου 
δεν είναι µόνο τα πολιτικά αεροσκάφη, αλλά και τα κρατικά αεροσκάφη. Αεροσκάφη 
δηλαδή τα οποία δεν εµπίπτουν στους κανόνες της γενικής κυκλοφορίας (General Air 
Traffic). Η συνήθης πρακτική όµως ανά τον κόσµο είναι τα κρατικά αεροσκάφη (είτε 
αυτά αφορούν στρατιωτικά, είτε όχι) να πετούν µε όρους γενικής κυκλοφορίας (GAT) 
κατά τη µετάβαση τους από έναν προορισµό σε έναν άλλο, καθώς διαφορετικά 
διακυβεύεται η ασφάλεια των πτήσεων. 

Τέλος, άλλο ένα σηµαντικό δίπολο που αναπτύσσεται όσον αφορά τη θέσπιση 
κανόνων και διαδικασιών στα πλαίσια της αποτελεσµατικότητας των εναέριων 
µεταφορών είναι η ελευθερία των πτήσεων οι οποίες πετούν µε κανόνες πτήσης εξ’ 
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όψεως (Visual Flight Rules — VFR). Οι πτήσεις VFR αφορούν και τα κρατικά 
αεροσκάφη τα οποία προαναφέρθηκαν, αλλά και µία άλλη πτυχή του αεροπορικού 
γίγνεσθαι (η οποία είναι και σταθερά ανερχόµενη) αυτή του αεραθλητισµού. Η 
θέσπιση λοιπόν όλο και περισσότερων κανόνων και διαδικασιών, έρχεται σε 
αντίθεση µε την ελευθερία των VFR πτήσεων, όπως αυτές εκφράζονται και από την 
αεραθλητική κοινότητα, και είναι µία θέση που δεν µπορεί να αγνοηθεί, καθόσον έχει 
ρητά εκφραστεί και ως “Σύσταση” (Recommendation) στο Παράρτηµα 11 της 
Σύµβασης του Σικάγο1.

Η ανάδειξη της πολυπλοκότητας του αεροπορικού γίγνεσθαι, όπως αυτή 
προέκεψε από τη καταγραφή του βασικού πλαισίου των δρώντων που συµµετέχουν 
σε αυτό, επεξηγεί σε µεγάλο βαθµό την σύγχρονη αεροπορική πραγµατικότητα. Ενώ 
λοιπόν η τεχνολογική εξέλιξη είναι ραγδαία, η θεσµική εξέλιξη παραµένει σε µεγάλο 
βαθµό αµετάβλητη από την αρχή της ιδρύσεως της, τη δεκαετία του 1950. Η πρώτη 
προσπάθεια ουσιαστικής ανατάραξης αυτής της θεσµικής στασιµότητας, εµφανίζεται 
σε περιφερειακό επίπεδο, στα πλαίσια της ευρωπαϊκής εξελικτικής διαδικασίας προς 
µία ευρωπαϊκή ολοκλήρωση. Το «όραµα» το οποίο δροµολογεί η Ευρωπαϊκή 
Επιτροπή για µία σύγχρονη και αποτελεσµατική ροή της εναέριας κυκλοφορίας, στα 
τµήµατα του εναερίου χώρου για τα οποία αποκλειστική αρµοδιότητα έχει εκχωρήσει 
ο Διεθνής Οργανισµός για την Πολιτική Αεροπορία (International Civil Aviation 
Organization — ICAO) στα κράτη µέλη της, εκφράζεται και υλοποιείται µέσω του 
προγράµµατος Ενιαίος Ευρωπαϊκός Ουρανός (Single European Sky — SES).

Σκοπός του προγράµµατος, είναι η ενίσχυση της αποτελεσµατικότητας της 
διαχείρισης της εναέριας κυκλοφορίας στην Ευρώπη και των αεροναυτιλιακών 
υπηρεσιών διαµέσου της ενοποίησης του ευρωπαϊκού εναέριου χώρου. Ο γενικός 
αυτός σκοπός, ο οποίος διατυπώθηκε το 1999, έδωσε την γενική περιγραφή για ένα 
νέο περιβάλλον στον εναέριο χώρο της Ευρώπης. Σήµερα, µετά από περισσότερο 
από µία δεκαετία που το πρόγραµµα βρίσκεται σε εξέλιξη, η γενική περιγραφή έχει 
πλέον συγκεκριµενοποιηθεί και αποκρασταλλωθεί στους επιµέρους αντικειµενικούς 
σκοπούς, οι οποίοι είναι : (α) η ανακατασκευή του ευρωπαϊκού εναερίου χώρου ως 
συνάρτηση της ροής της εναέριας κυκλοφορίας, (β) η δηµιουργία επιπλέον 
χωρητικότητας του εναερίου χώρου και τέλος (γ) η συνολική αύξηση της 
αποτελεσµατικότητας του συστήµατος της διαχείρισης της εναέριας κυκλοφορίας.

Σε αυτό το σηµείο είναι απαραίτητο να αναφερθεί µία σηµαντική παρατήρηση 
που αφορά στην «µεταµόρφωση» που συντελείται στον πολύπλοκο και 
πολυσυµµετοχικό τοµέα των αεροµεταφορών. Αναφέρθηκε προηγουµένως πως το 
θεσµικό πλαίσιο των αεροµεταφορών είναι ουσιαστικά απαράλλακτο από την αρχική 
του θέσπιση, µετά και το τέλος του δευτέρου παγκοσµίου πολέµου. Αυτό δεν 

1  ICAO. (2001). Annex 11 to the Convention on International Civil Aviation “Air Traffic Services.” 
Προσπέλαση από http://www.theairlinepilots.com/forumarchive/quickref/icao/annex11.pdf

http://www.theairlinepilots.com/forumarchive/quickref/icao/annex11.pdf
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πρόκειται να αλλάξει µέσω του προγράµµατος Ενιαίος Ευρωπαϊκός Ουρανός. Και 
αυτό γιατί το πρόγραµµα αφορά την Ευρωπαϊκή Ένωση και τις πολιτικές της. Η 
διαδικασία ενοποίησης ή ολοκλήρωσης, έδωσε το έναυσµα για την έναρξη του 
προγράµµατος και αν τα κράτη µέλη της Ένωσης δεν υποστήριζαν µια τέτοια 
επιλογή, επιλέγοντας αρχικά στις αρχές της ελεύθερης και ενιαίας αγοράς και 
παραχωρώντας στη συνέχεια δικαιοδοσίες τους στον τοµέα των µεταφορών, η 
Ευρωπαϊκή Ένωση διαµέσου του υπερεθνικού της οργάνου, της Επιτροπής, δεν θα 
µπορούσε να ξεκινήσει αυτό το τόλµηµα. Συνεπώς το πρόγραµµα Ενιαίος 
Ευρωπαϊκός Ουρανός ταυτίζεται µε τις ενωσιακές διαδικασίες οι οποίες λαµβάνουν 
χώρα εντός του πλέγµατος της ευρωπαϊκής διακυβέρνησης και όχι µε αλλαγές που 
έχουν να κάνουν µε το παγκόσµιο περιβάλλον των αεροµεταφορών στο πλαίσιο του 
ICAO. Άλλωστε αυτό είναι σαφές λαµβάνοντας υπόψη ότι το πρόγραµµα «κινείται» 
εντός των ορίων που θέτει ο ICAO, ως θεµατοφύλακας της Σύµβασης του Σικάγο, 
της οποίας συµβαλλόµενα µέρη αποτελούν όλα τα κράτη µέλη της Ευρωπαϊκής 
Ένωσης.

Μετά και την παραπάνω παρατήρηση είναι πλέον ξεκάθαρο πως η µελέτη του 
προγράµµατος Ενιαίος Ευρωπαϊκός Ουρανός, είτε αυτή αφορά την εξέλιξη του µέχρι 
σήµερα, είτε τις προοπτικές του για το µέλλον, είναι στενά συνδεδεµένη µε τις δοµές 
και λειτουργίες του ευρωπαϊκού οικοδοµήµατος. Συνεπώς, η ευρωπαϊκή 
διακυβέρνηση και ο Ενιαίος Ευρωπαϊκός Ουρανός λειτουργούν σε ένα πλαίσιο 
αλληλεπίδρασης. Μπορεί αρχικά το πρόγραµµα να ξεκίνησε µέσα από τις ήδη 
προϋπάρχουσες διακυβερνητικές δοµές της Ευρωπαϊκής Ένωσης, όµως στη 
συνέχεια, οι αναγκαιότητες και οι ιδιαίτερες συνθήκες που διαµορφώθηκαν κατά την 
προσπάθεια υλοποίησης του προγράµµατος, ήταν αυτές που οδήγησαν σε νέες 
συνεργασίες και σε νεοεµφανιζόµενους δρώντες εντός, αλλά και εκτός του πλαισίου 
διακυβέρνησης της Ένωσης. Έτσι, και οι δοµές της Ένωσης που διαχειρίζονται την 
υλοποίηση του προγράµµατος µεταβλήθηκαν αρκετά, προσαρµόστηκαν και 
προσαρµόζονται προκειµένου να ανταποκριθούν αποτελεσµατικά στις ανάγκες που 
προκύπτουν για την υλοποίηση του προγράµµατος. Όπως και η ευρωπαϊκή 
ολοκλήρωση, το πρόγραµµα Ενιαίος Ευρωπαϊκός Ουρανός κινείται σε 
αχαρτογράφητα νερά, καθώς δεν έχει συµβεί ποτέ ξανά στο παρελθόν «ενοποίηση» 
κανόνων και διαδικασιών του καθεστώτος του εναερίου χώρου και του τοµέα των 
αεροµεταφορών σε διακρατικό επίπεδο. Μέσα από την ανάλυση άλλωστε θα 
διαφανεί ότι το εγχείρηµα αυτό είναι εξαιρετικά πολύπλοκο και φιλόδοξο και ενώ τα 
οφέλη από την υλοποίηση του είναι εύκολα κατανοητά και αντιλήψιµα, η υλοποίηση 
του είναι εξαιρετικά πιο σύνθετη και δύσκολη. Χαρακτηριστικό που θα µπορούσαµε 
να προσδώσουµε άλλωστε και στο ευρωπαϊκό οικοδόµηµα στο σύνολο του. Όλοι 
αντιλαµβανόµαστε τα οφέλη, αλλά πως αυτό θα επιτευχθεί στην πράξη είναι το 
κεντρικό ερώτηµα που αναδύεται.
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2. Μεθοδολογία - Θεωρία Εργασίας

Η µελέτη του αντικειµένου της παρούσας εργασίας είναι πολύπλευρη και δεν 
είναι δυνατό να αντιµετωπιστεί ολιστικά. Υπάρχουν πολλές πτυχές και πολλές 
διαφορετικές οπτικές, τις οποίες ο ερευνητής µπορεί να «φωτίσει» προκειµένου να 
µελετήσει το εν λόγω αντικείµενο και να µπορέσει να εξαγάγει χρήσιµα 
συµπεράσµατα επί αυτού. Μέχρι στιγµής, µελετώντας την σύγχρονη επιστηµονική 
βιβλιογραφία — αρθρογραφία, παρατηρεί κανείς ότι υφίσταται εκτενής εξέταση - 
µελέτη του ζητήµατος από τη σκοπιά των οικονοµικών πτυχών, καθώς και των 
τεχνολογικών εξελίξεων που επιφέρει ή θα επιφέρει η υλοποίηση του. Όσον αφορά 
τις διεθνείς σχέσεις και ειδικότερα τις ευρωπαϊκές σπουδές, η εξέταση του ζητήµατος 
της αναδιαµόρφωσης του καθεστώτος του εναερίου χώρου σε ευρωπαϊκό επίπεδο 
είναι από ελάχιστη ως µηδαµινή.

Στο παρόν πόνηµα, έχει επιλεχθεί να ερευνηθεί η πολιτικό-στρατιωτική 
συνεργασία εντός της Ευρωπαϊκής Ένωσης, όπως η τελευταία έχει οικοδοµηθεί µετά  
και την Συνθήκη της Λισσαβόνας, χρησιµοποιώντας το πρόγραµµα του Ενιαίου 
Ευρωπαϊκού Ουρανού ως µελέτη περίπτωσης (case study). Αντιλαµβανόµαστε 
λοιπόν ότι οι περιορισµοί που τήθενται είναι πολυδιάστατοι. Από τη µία πλευρά, 
όσον αφορά το οικοδόµηµα της Ευρωπαϊκής Ένωσης, θα επικεντρωθούµε στην 
πολιτική µεταφορών και συγκεκριµένα στην πολιτική αεροµεταφορών. Από την άλλη 
δε, όσον αφορά το πρόγραµµα του Ενιαίου Ευρωπαϊκού Ουρανού, θα υπάρξει 
εστίαση στην συνεργασία και στον συντονισµό που υφίσταται, απαιτείται και 
υλοποιείται µεταξύ των πολιτικών φορέων και των αντίστοιχων στρατιωτικών, των 
σχετικών µε τον τοµέα των αεροµεταφορών και την χρήση του εναερίου χώρου 
ευρύτερα. Η επιλογή αυτή είναι καταρχάς αναγκαία εξαιτίας του γεγονότος ότι η 
πολιτικό-στρατιωτική συνεργασία στις πολιτικές της Ευρωπαϊκής Ένωσης είναι 
εξαιρετικά σύνθετη και δύναται κανείς να την εξετάσει από πολλές και διαφορετικές 
οπτικές. Κατ΄ αυτό τον τρόπο, η επιλογή του προγράµµατος τους Ενιαίου 
Ευρωπαϊκού Ουρανού περιορίζει καταρχάς την ανάλυση σε ένα λογικό πλαίσιο και 
κατά δεύτερον, αποτελεί για λόγους που θα εξηγήσουµε και στη συνέχεια ένα 
πρόσφορο πεδίο για να µελετήσει κανείς την πολιτικό-στρατιωτική συνεργασία.

Το ζήτηµα που εγείρεται, κατόπιν και των παραπάνω, είναι για ποιό λόγο 
κάποιος να ερευνήσει την πολιτικό-στρατιωτική συνεργασία στην Ευρωπαϊκή 
Ένωση. Τι είναι αυτό που µπορεί να το κάνει ελκυστικό και τι νέο µπορεί να 
προσφέρει στην επιστήµη των Διεθνών Σχέσεων ένα τέτοιο ερευνητικό έργο; Χωρίς 
χρονοτριβές θα µπορούσαµε να πούµε πως η ανάλυση αυτή σχετίζεται µε το ζήτηµα 
της συσχέτισης και αλληλεπίδρασης των λεγόµενων πεδίων χαµηλής, µε αυτών των 
υψηλής πολιτικής, κάτι που έχει απασχολήσει τη διεθνή βιβλιογραφία από τα πρώτα 
βήµατα του ευρωπαϊκού οικοδοµήµατος, ως περιφερειακή ολοκλήρωση µεταξύ 
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ανεξάρτητων κυρίαρχων κρατών2. Σύµφωνα, λοιπόν, µε αυτή την θεώρηση και 
κατηγοριοποίηση των ζητηµάτων-τοµέων πολιτικής, η πολιτική αεροµεταφορών 
εµπίπτει στην κατηγορία χαµηλής πολιτικής, ως κυρίως οικονοµικής φύσης 
αντικείµενο. Από την άλλη πλευρά, οι στρατιωτικοί δρώντες, σε οποιοδήποτε τοµέα 
και µε οποιονδήποτε τρόπο αυτοί δραστηριοποιούνται, αποτελούν µία «συµπαγή» 
οντότητα η οποία δεν διαχωρίζεται ανα τοµέα πολιτικής. Καθόσον λοιπόν, ο τοµέας 
των αεροµεταφορών δεν αποτελεί εξαίρεση στην ανωτέρω γενίκευση, οι κάθε 
µορφής στρατιωτικοί δρώντες που δραστηριοποιούνται και αλλεπιδρούν µε τον 
τοµέα των αεροµεταφορών, όσον αφορά τις θεσµικές δοµές της Ευρωπαϊκής 
Ένωσης, εµπίπτουν στο πεδίο της Κοινής Πολιτικής Ασφάλειας και Άµυνας (ΚΠΑΑ), 
τον λεγόµενο και ως επιχειρησιακό βραχίονα της Κοινής Εξωτερικής Πολιτικης και 
Πολιτικής Ασφάλειας (ΚΠΑΑ)3.

Πέρα των ανωτέρω το υπό εξέταση ζήτηµα εµφανίζει και την πρωτοτυπία ότι 
συνδυάζει παραµέτρους οι οποίες είναι δυνατό να εξεταστούν µε πληθώρα 
µεθοδολογικών εργαλείων και θεωριών. Σχετικά µε αυτό, έχει εξαιρετικό ενδιαφέρον 
η επιστηµονική συζήτηση που έχει ανακύψει σε ό,τι αφορά το εάν και κατά πόσον, οι 
θεωρίες της πολιτικής επιστήµης, οι οποίες εξετάζουν τις δοµές, τη συµπεριφορά, τις 
δράσεις του κράτους, ως µοναδιαία οντότητα µπορούν να έχουν εφαρµογή στην 
Ευρωπαϊκή Ένωση.

2.1 Μεθοδολογικά Προκείµενα
Η επιστηµονική προσέγγιση του προς εξέταση ζητήµατος επιβάλλει την 

υιοθέτηση, καθώς και την αυστηρή τήρηση συγκεκριµένης µεθοδολογίας. Η άντληση 
των θεωριών, οι οποίες και θα «φωτίσουν» το θέµα του ευρωπαϊκού προγράµµατος 
του Ενιαίου Ευρωπαϊκού Ουρανού, προέρχεται από τις διεθνείς σχέσεις και από την 
πολιτική επιστήµη. Αυτό καταδεικνύει ότι µεθοδολογικά, θα δύναται να κινηθούµε 
εντός δύο διαστάσεων. Αυτό σε πολλές φορές κρίνεται αναγκαίο, ιδιαίτερα σε 
περιπτώσεις κατά τις οποίες το υπό εξέταση ζήτηµα εδράζεται σε δύο διαφορετικούς 
πυλώνες, οι οποίες ενίοτε συνεργάζονται, ενίοτε συγκρούονται και σε κάθε 
περίπτωση αλληλεπιδρούν, όπως άλλωστε θα καταδειχθεί και στη συνέχεια της 
µελέτης σε σχέση µε το υπό εξέταση αντικείµενο. Οι πυλώνες αυτοί είναι· πρώτον, οι 
δοµές εντός της Ευρωπαϊκής Ένωσης, οι οποίες και αφορούν την διαµόρφωση της 
πολιτικής της Ένωσης για τις αεροµεταφορές και· δεύτερον, το στρατιωτικό σκέλος 
της αλληλεπίδρασης, το οποίο εδράζεται στην Κοινή Ευρωπαϊκή Πολιτική Άµυνας 
και Ασφάλειας. Ο διαφορετικός τρόπος οργάνωσης και λειτουργίας και εν γένει το 
2  Risse-Kappen, T. (1996). Exploring the nature of the beast: international relations theory and 
comparative policy analysis meet the European Union. JCMS: Journal of Common Market Studies, 
34(1), σ. 53-80.
3  Κοινή Πολιτική Ασφάλειας και Άµυνας (KΠΑΑ) - Η Ελλάδα στην ΕΕ. Προσπέλαση 9 Οκτωβρίου 
2018, από https://www.mfa.gr/exoteriki-politiki/i-ellada-stin-ee/kpaa.html

https://www.mfa.gr/exoteriki-politiki/i-ellada-stin-ee/kpaa.html
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διαφορετικό θεσµικό πλαίσιο που έχει και συνεχίζει να διαµορφώνει τις δύο αυτές 
ξεχωριστούς πυλώνες, καθιστά αναγκαία µια πολυεπίπεδη προσέγγιση και την 
άντληση θεωρητικών µοντέλων από διαφορετικές πηγές ανάλογα µε το υπό εξέταση 
αντικείµενο.

Κεντρικής σηµασίας ζήτηµα αποτελεί η διαδικασία λήψης αποφάσεων. Αποτελεί 
την κεντρική πυξίδα που θα µας κατευθύνει προς εξεύρεση απαντήσεων ερευνητικά 
ερωτήµατα που θα τεθούν στη συνέχεια, καθώς αναλύοντας τη διαδικασία λήψης 
αποφάσεων µπορούµε να αντιληφθούµε και να προσδιορίσουµε τους παράγοντες, 
τις µεταβλητές εκείνες, οι οποίες κατέχουν δεσπόζουσα θέση στην λήψη των 
πρωτοβουλιών, η οποία σχετίζεται µε τη σχεδίαση του προγράµµατος Ενιαίος 
Ευρωπαϊκός Ουρανός, καθώς και εκείνες τις µεταβλητές οι οποίες καθορίζουν το 
πως αυτή η πρωτοβουλία θα υλοποιηθεί. Έτσι λοιπόν, η ανάλυση που θα 
ακολουθήσει, θα επικεντρωθεί στους θεσµικούς παράγοντες εκείνους, οι οποίοι και 
διαδραµατίζουν άµεσο ρόλο, έχουν άµεση επίδραση και συνεισφορά στη διαδικασία 
λήψης αποφάσεων εντός του θεσµικού πλαισίου της Ευρωπαϊκής Ένωσης.

Έτσι, όσον αφορά την πολιτική µεταφορών και συγκεκριµένα την πολιτική 
αεροµεταφορών της Ευρωπαϊκής Ένωσης, θα εξεταστεί το θεσµικό πλαίσιο λήψης 
αποφάσεων υπό το πρίσµα της νοµιµοπαραγωγικής διαδικασίας, όπως αυτή 
καθορίζεται για τις πολιτικές συντρέχουσας αρµοδιότητας από τη Συνθήκη της 
Λισσαβόνας.

2.2 Μέθοδος Εξέτασης Αντικειµένου - Ερευνητικά 
Ερωτήµατα

Το κεντρικό ερευνητικό ερώτηµα της παρούσας µελέτης σχετίζεται µε το εάν 
υπάρχει η έννοια της διάχυσης από τα πεδίο της χαµηλής πολιτικής (low politics), 
στο πεδίο της υψηλής πολιτικής (high politics). Το ερώτηµα αυτό δεν είναι καινούργιο 
και µάλιστα στη σύγχρονη επιστηµονική συζήτηση, όπως αυτή εµφανίζεται στην 
υφιστάµενη βιβλιογραφία και αρθρογραφία, δείχνει να έχει απαντηθεί. Η 
νεολειτουργική προσέγγιση, η οποία αποτελεί τον θεωρητικό «πρεσβευτή» της 
έννοιας της διάχυσης έχει χάσει σηµαντικό κοµµάτι της αίγλης της. Γενικότερα η 
προσπάθεια για την δηµιουργία µίας «Μεγάλης Θεωρίας» για το ευρωπαϊκό 
οικοδόµηµα, δείχνει να φθίνει και να αντικαθίσταται από επιµέρους θεωρίες, οι 
οποίες προσπαθούν να φωτίσουν τµηµατικά, τα διάφορα ζητήµατα της Ευρωπαϊκής 
ολοκλήρωσης.

Σε αυτό το πλαίσιο θα κινηθεί και η παρούσα εργασία, µε τη διαφορά ότι θα 
κατευθυνθεί διαµέσου της νεολειτουργικής προσέγγισης, όχι αποσκοπώντας στην 
εξέταση της επεξηγηµατικής της ισχύος στο συγκεκριµένο αντικείµενο, αλλά σαν 
µεθοδολογικό οδηγό. Ο οδηγός αυτός θα κατευθύνει την επιστηµονική έρευνα µέσα 
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από την πληθώρα των δεδοµένων, σε µία δοµηµένη σκέψη και θεώρηση των υπό 
εξέταση ζητηµάτων.

Συγκεκριµενοποιώντας τα παραπάνω , στην παρούσα µελέτη θα 
χρησιµοποιήσουµε το πρόγραµµα Ενιαίος Ευρωπαϊκός Ουρανός ως 
περιπτωσιολογική µελέτη (case study) για την εξέταση της ύπαρξης αλληλεπίδρασης 
µεταξύ χαµηλής και υψηλής πολιτικής. Λέγοντας χαµηλή πολιτική εννοούµε την 
πολιτική µεταφορών της Ευρωπαϊκής Ένωσης, τµήµα της οποίας αποτελεί η 
πολιτική αεροµεταφορών και λέγοντας υψηλή πολιτική εννοούµε την Κοινή Πολιτική 
Ασφάλειας και Άµυνας. Το πως αυτές οι δύο πολιτικές τέµνονται είναι κάτι που θα 
εξεταστεί και αναλυθεί σε µετέπειτα στάδιο. Με δεδοµένο ότι τέµνονται, το να 
αποδειχθεί ότι η µία επηρεάζει την άλλη είναι ο ερευνητικός στόχος αυτής της 
µελέτης. Ακόµα και αν δεν δεχθούµε ότι η αλληλεπίδραση συγκλίνει ή ταυτίζεται µε 
την έννοια της εκχύλισης, παρόλα αυτά έχουµε ένα στοιχείο το οποίο δείχνει ότι η 
χαµηλή πολιτική αλληλεπιδρά µε την υψηλή και «αναγκάζει» την τελευταία να 
αντιδράσει στα «ερεθίσµατα» που δέχεται από την πρώτη. Ασφαλώς, λαµβάνοντας 
υπόψη και τις έννοιες της θετικής και αρνητικής ολοκλήρωσης, αντιλαµβανόµαστε ότι 
ακόµα και αν η µία πολιτική επηρεάζει την άλλη, έχει σηµασία να εξεταστεί προς 
ποια κατεύθυνση πραγµατοποιείται αυτό. Δηµιουργεί θετική ή αρνητική ολοκλήρωση; 
Δηλαδή η υψηλή πολιτική επηρεάζεται προς την κατεύθυνση της εντονότερης 
συνεργασίας και της δηµιουργίας πρωτοβουλιών που ενισχύουν τη συνοχή του 
ευρωπαϊκού οικοδοµήµατος στον συγκεκριµένο τοµέα, ή αντίθετα τα κράτη-µέλη 
επιλέγουν να «αµυνθούν», αντιµετωπίζοντας τις νέες εισροές από την χαµηλή 
πολιτική ως απειλές, από τις οποίες πρέπει να δράσουν µονοµερώς για να 
προστατευθούν;

Τα παραπάνω ερωτήµατα αποτελούν τα θεµέλια της παρούσας µελέτης και ως 
κεντρικός πυλώνας για την εξέταση τους έχει επιλεχθεί να είναι η λήψη αποφάσεων 
σε κάθε επιµέρους τοµέα, περιοριζόµενο ασφαλώς στην επιλεχθείσα 
περιπτωσιολογική µελέτη. Ωστόσο, η λήψη αποφάσεων, δεν είναι µία µονοσήµαντη 
έννοια, και είναι ακόµα περισσότερο κατακερµατισµένη, όταν οι υπό εξέταση δοµές 
(είτε θεσµικά, είτε όχι) είναι τόσο διαφορετικές µεταξύ τους. Λέγοντας δοµές 
εννοούµε τόσο τους δρώντες, όσο και το πλαίσιο µέσα στο οποίο αυτοί είναι 
αναγκασµένοι να λειτουργούν. Όπως θα δούµε και στη συνέχεια, οι δοµές (δρώντες 
και θεσµικό πλαίσιο) είναι διαφορετικές στην διαµόρφωση της πολιτικής 
αεροµεταφορών της Ευρωπαϊκής Ένωσης από αυτές που υφίστανται στην Κοινή 
Πολιτική Άµυνας και Ασφάλειας.

Η επιλεγείσα περιπτωσιολογική µελέτη, έχει το ιδιαίτερο χαρακτηριστικό να 
δηµιουργεί εκ φύσεως την συνύπαρξη των δύο πολιτικών. Αποτελεί δηλαδή πεδίο, 
στο οποίο και οι δύο πολιτικές έχουν επίδραση, λόγο και συµφέροντα. Η αντίληψη 
των δύο ξεχωριστών πολιτικών δοµών, όσον αφορά το εάν και κατά πόσον το πεδίο 
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στο οποίο τέµνονται είναι ένα πεδίο το οποίο αποτελεί παίγνιο µηδενικού 
αθροίσµατος ή όχι, είναι αυτό που και τελικά θα καθορίσει αν τα εκατέρωθεν 
συµφέροντα είναι ανταγωνιστικά ή όχι. Στην πρώτη περίπτωση η συνεργασία θα 
εµφανίσει εµπόδια και προστριβές, ενώ στην αντίθετη περίπτωση η συνεργασία 
µπορεί να αποδώσει καρπούς, καρποί οι οποίοι υπό προϋποθέσεις µπορούν να 
αποτελέσουν συντελεστές θετικής ολοκλήρωσης για την Ευρωπαϊκή Ένωση.

Άλλη σηµαντική µεθοδολογική παράµετρο, αποτελεί το επίπεδο ανάλυσης το 
οποίο θα επιλέξουµε να χρησιµοποιήσουµε. Υιοθετώντας τα τρία επίπεδα ανάλυσης, 
όπως ορίζονται από τον Kenneth Waltz, θα κινηθούµε εντός του πλαισίου της 
δεύτερης και της τρίτης εικόνας4, δηλαδή µεταξύ των δεύτερου και του τρίτου 
επιπέδου ανάλυσης. Στο δεύτερο επίπεδο ανάλυσης, µας ενδιαφέρει το εσωτερικό 
των κρατών. Αναφερόµαστε στις κρατικές δοµές, στο πως αυτές λειτουργούν, 
αλληλεπιδρούν και παράγουν πολιτικές. Αυτό θα είναι το πλαίσιο, στη βάση του 
οποίου θα αναλύσουµε την Ευρωπαϊκή Ένωση και συγκεκριµένα τα πεδία, τα οποία 
διαδραµατίζουν ρόλο στο πλαίσιο της πολιτικής αεροµεταφορών της Ευρωπαϊκής 
Ένωσης. Το τρίτο επίπεδο ανάλυσης, το οποίο θεωρεί το κράτος ως ένα 
µονοδιάστατο δρων ο οποίος αλληλεπιδρά µε άλλα κράτη, θα µας δώσει τη 
δυνατότητα να εξετάσουµε το πεδίο της Κοινής Πολιτικής Άµυνας και Ασφάλειας και 
πιο συγκεκριµένα την επίδραση του στρατιωτικού τοµέα στην σχεδίαση και 
υλοποίηση του προγράµµατος Ενιαίος Ευρωπαϊκός Ουρανός.

Ο διαχωρισµός αυτός και η παράλληλη αξιοποίηση των δύο επιπέδων 
ανάλυσης κρίθηκε αναγκαία, δεδοµένης της διαφορετικότητας που εµφανίζουν η 
πολιτική (civil) και η στρατιωτική συνιστώσα στο πεδίο των αεροµεταφορών. Παρόλη 
την διαφορετικότητα, η οποία συνίσταται στα επιλεχθέντα επίπεδα ανάλυσης, αλλά 
και στις διαφορετικές θεωρίες που θα εφαρµοσθούν κατά την εξέταση των βασικών 
δρώντων της περιπτωσιολογικής µελέτης ενδιαφέροντος µας, κοινή συνισταµένη 
αυτών αποτελεί η ανάδειξη των διαδικασιών που λαµβάνουν χώρα για την λήψη 
αποφάσεων σε κάθε διαφορετικό τοµέα. Οι αποφάσεις αυτές είναι διαφορετικής 
µορφής, ανάλογα το θεσµικό ρόλο του κάθε φορέα, σε κάθε περίπτωση όµως είναι 
συνδιαµορφωτικές και όλες µαζί συνθέτουν την πραγµατικότητα των 
αεροµεταφορών στην Ευρώπη.

Οι διαδικασίες και ο µηχανισµός γύρω από τη λήψη αποφάσεων είναι ένα 
πολυδιάστατο αντικείµενο προς εξέταση και γι’ αυτό το λόγο έχει προκαλέσει το 
ενδιαφέρον πολλών διαφορετικών προσεγγίσεων. Οι διαφορετικές προσεγγίσεις 
έγκεινται τόσο ως προς την επιστηµονικό, όσο και από το µεθοδολογικό πρότυπο, το 
οποίο µπορεί κανείς να ακολουθήσει για να εξαγάγει χρήσιµα συµπεράσµατα. 
Σύµφωνα µε τον Κουσκουβέλη, «οι επιστήµες οι οποίες µελετούν τη λήψη 
αποφάσεων είναι η Ψυχολογία, η Οικονοµία, η Νοµική, η Πολιτική Επιστήµη και η 

4 Waltz, K. (2011). Ο Άνθρωπος, το Κράτος και ο Πόλεµος. Ποιότητα.
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επιστήµη των Διεθνών Σχέσεων».5 Στην παρούσα µελέτη η προσεγγίσεις που θα 
αξιοποιήσουµε είναι οι δύο τελευταίες επιστήµες, από τις οποίες και θα 
«δανειστούµε» θεωρητικά σχήµατα, µε σκοπό να ερευνήσουµε τις διαδικασίες που 
λαµβάνουν χώρα και οδηγούν σε λήψη αποφάσεων στους δρώντες ενδιαφέροντος 
µας.

Είναι άλλωστε γενικά παραδεκτό στην σύγρχονη επιστηµινική συζήτηση ότι το 
διεθνές θεραπεύεται όλο και περισσότερο (κυρίως µετά το 1990) µέσα από ένα 
πολυ-πρισµατικό ακαδηµαϊκό σύστηµα θεσµών και πρακτικών, µε έντονα τα τοπικά, 
εθνικά ή περιφερειακά χαρακτηριστικά. Αυτός, όπως επισηµαίνεται στη σχετική 
βιβλιογραφία, είναι ένας νέος ισορροπηµένος κριτικός και διαλογικός 
κοσµοπολιτισµός της γνώσης περί του διεθνούς (critical dialogic cosmopolitanism), ο 
οποίος δεν εδράζεται αποκλειστικά και κυρίως σε ένα είδος µονοδιάστατης 
γεωπολιτισµικής επιστηµολογικής ηγεµονίας.6

Άλλωστε, η µοναδικότητα της Ευρωπαϊκής Ένωσης να κινείται οντολογικά σε 
έναν άξονα µεταξύ κράτους και διακρατικού διεθνούς οργανισµού, δίνει την ευχέρεια, 
όπως προαναφέρθηκε, σε ένα πλήθος επιστηµών να µελετήσουν το φαινόµενο της 
Ευρωπαϊκής Ολοκλήρωσης. Όπως επίσης διαφάνηκε και από τα προλεγόµενα, και 
όσον αφορά το αντικείµενο της µελέτης µας, η παρούσα µελέτη θα κινηθεί στα όρια 
των διεθνών σχέσεων και της πολιτικής επιστήµης. Ιστορικά, µπορούµε να πούµε 
πως το ευρωπαϊκό οικοδόµηµα ενώ αρχικά αποτελούσε αντικείµενο µελέτης της 
επιστήµης των διεθνών σχέσεων, µε την πάροδο των ετών, και µε την εµφάνιση 
ολοένα και περισσότερων κρατικών οµοιοτήτων-συσχετισµών µε την υφιστάµενη 
δοµή του σύγχρονου κράτους, όλο και περισσότεροι αναλυτές της πολιτικής 
επιστήµης καταπιάστηκαν µε αυτό.7 Συνάµα µε αυτή τη στροφή, ακολούθησε και 
παραγκωνισµός της προσπάθειας του επιστηµονικού λόγου να εξηγήσει τι είναι η 
Ευρωπαϊκή Ένωση8. Έτσι, το ενδιαφέρον µετατοπίστηκε προς την εξέταση των 
δοµών της Ευρωπαϊκής Ένωσης και την εξαγωγή συµπερασµάτων σχετικά µε τα 
αποτελέσµατα των πολιτικών που δύναται να εφαρµόσει. Ενδεικτική είναι 
προσέγγιση του Richardson, µε την οποία συσχετίζεται το στάδίο της πολιτικής 
διαδικασίας µε τα κατάλληλα για την εξέταση της θεωρητικά εργαλεία, όπου η 
χάραξη πολιτικής συνάδει µε την θεωρία δικτύων, η πολιτική απόφαση µε την 
θεσµική ανάλυση και, τέλος, η εφαρµογή της πολιτικής µε την διοργανωσιακή/
συµπεριφορική ανάλυση.9

Όπως αναφέρει και ο καθηγητής Σκιαδάς, «το πολιτικό σύστηµα της Ευρώπης 
είναι κάτι ενδιάµεσο µεταξύ «εσωτερικό-πολιτικής ηγεµονίας» και «εξωτερικό-

5 Κουσκουβέλης, Η. (1997). Λήψη Αποφάσεων - Κρίση - Διαπραγµάτευση. Παπαζήσης, σ. 39
6 Μακρής, Σ. (2017). Πολιτική Επιστήµη (2η). Σιδέρης, Σελ. 176-177.
7 Hix, S. (2009). Το Πολιτικό Σύστηµα της Ευρωπαϊκής Ένωσης. Μεταίχµιο.
8 Rosamond, B. (2004). Θεωρίες Ευρωπαϊκής Ολοκλήρωσης. Μεταίχµιο, σ. 156.
9 Richardson, Jeremy. Actor based models of national and EU policy-making. Department of 

Government, University of Essex, 1996. (n.d.).
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πολιτικής αναρχίας», οπότε έχει τόσο στοιχεία συνταγµατικής δόµησης όσο και 
στοιχεία διεθνούς ανταγωνισµού και σύγκρουσης συµφερόντων».10 Συνεπώς, η 
διαλεκτική ανάµεσα σε διαφορετικές προσεγγίσεις και θεωρητικά εργαλεία καθίσταται 
απαραίτητο συστατικό στην µελέτη του ευρωπαϊκού οικοδοµήµατος. Οι δύο πτυχές 
που αναφέρει ο καθηγητής Σκιαδάς, είναι εµφανείς στην πολιτική αεροµεταφορών. 
Από τη µία υπάρχει το θεσµοθετηµένο πλαίσιο της Ευρωπαϊκής Ένωσης, εντός του 
οποίου λαµβάνονται αποφάσεις, όπως αυτό έχει διαµορφωθεί από τη Συνθήκη της 
Λισσαβόνας και αφορά την συντρέχουσα αρµοδιότητα της για τον συγκεκριµένο 
τοµέα πολιτικής. Το θεσµικό πλαίσιο, καθώς και οι διαδικασίες που λαµβάνουν χώρα 
για την παραγωγή των νοµικών αποτελεσµάτων, µετά και τη λήψη των σχετικών 
αποφάσεων είναι κάτι που θα αναλυθεί σε µετέπειτα ενότητα. Από την άλλη, η 
εξωτερική αναρχία είναι αυτή που αντιλαµβάνονται τα κράτη-µέλη, όταν χτίζουν τείχη 
προστασίας, µέσα από ρήτρες για την διασφάλιση της εθνικής τους κυριαρχίας. Σε 
τοµείς πολιτικής, όπως η Κοινή Πολιτικής Άµυνας και Ασφάλειες, η διασφάλιση της 
εθνικής κυριαρχίας διασφαλίζεται µε την διατήρηση αυτών σε αυστηρά 
διακυβερνητικό επίπεδο, χωρίς καµία παραχώρηση εξουσιών σε υπερεθνικούς 
φορείς. Συνεπώς, σε ένα τέτοιο περιβάλλον, οι παράγοντες διαµόρφωσης των 
αποφάσεων είναι διαφορετικοί. Από τη µία θεσµικά, διότι οι αποφάσεις παίρνονται µε 
οµοφωνία, αλλά και διότι ο βασικός πυλώνας-βραχίονας της ευρωπαϊκής άµυνας, 
βρίσκεται εκτός των τειχών της Ένωσης, µέσω της Ατλαντικής Συµµαχίας.11

2.3 Αντικειµενικοί Σκοποί και Περιορισµοί Εργασίας
Λαµβάνοντας υπόψη το γεγονός ότι το ευρωπαϊκό οικοδόµηµα αποτελεί ένα 

πρωτόγνωρο φαινόµενο συνεργασίας σε διακρατικό επίπεδο, πολλοί µελετητές 
προσπάθησαν να προσεγγίσουν θεωρητικά το ζήτηµα, µε σκοπό να το 
περιγράψουν, να το εξηγήσουν και κάποιοι ακόµα και να φωτίσουν τη δυναµική και 
τις προοπτικές του. Το παράδοξο της ευρωπαϊκής ολοκλήρωσης, πέρα από τη 
µοναδικότητα του, έγκειται και στο γεγονός της αδυναµίας, όπως έχει καταγραφεί 
µέχρι σήµερα, της ανάδειξης µίας κυρίαρχης Μεγάλης Θεωρίας, η οποία να 
χαρακτηρίζεται από τη συνολική επεξηγηµατική της ικανότητα στο σύνολο των 
µετασχηµατισµών που συντελούνται και οι οποίοι οδηγούν σε αυτό που ονοµάζουµε 
ως ευρωπαϊκή ολοκλήρωση.

Το κοινό σηµείο σε κάθε περίπτωση είναι το ότι η Ευρωπαϊκή Ένωση δεν 
µπορεί να χαρακτηρισθεί ούτε διεθνής οργανισµός, ούτε σε καµία περίπτωση κράτος 
ή εν δυνάµει κράτος, υπό την φεντεραλιστική έννοια του όρου. Συνεπώς, η 
µοναδικότητα του οικοδοµήµατος, σε συνδυασµό µε τη συγκεκριµενοποίηση της 

10 Σκιαδάς, Δ. (2017). Ρυθµιστική Διακυβέρνηση: Θεωρία και Εµπειρία στην Ελλάδα και την 
Ευρωπαϊκή Ένωση. Πανεπιστήµιο Μακεδονίας, σ. 187.

11 Κοππά, Μ. (2016). Η Κοινή Πολιτική Άµυνας και Ασφάλειας. Πατάκη.



-19-

µελέτης στο αντικείµενο των αεροµεταφορών, µας αναγκάζει να κατακερµατίσουµε 
τη µελέτη µας και να την εξετάσουµε ως ξεχωριστά κοµµάτια ενός σύνθετου παζλ. 
Συνεπώς, τα συµπεράσµατα τα οποία µπορούµε να εξαγάγουµε από την παρούσα 
µελέτη τα οποία σχετίζονται µε την Ευρωπαϊκή Ολοκλήρωση είναι εξαιρετικά 
περιορισµένα και εύθραυστα. Ο λόγος είναι ότι ακόµα και αν διαφανεί συσχέτιση 
µεταξύ των διεργασιών που λαµβάνουν χώρα στη χάραξη της πολιτικής 
αεροµεταφορών και της Κοινής Πολιτικής Άµυνας και Ασφάλειας της Ευρωπαϊκής 
Ένωσης δεν µπορεί σε καµία περίπτωση να γενικευτεί το συµπέρασµα και να 
υποπέσουµε σε µεθοδολογικό σφάλµα, χαρακτηρίζοντας τη «σύνδεση» αυτή ως 
απόδειξη της θεωρίας του νεολειτουργισµού που µιλάει για την έννοια της εκχείλισης 
(spill-over), από το πεδίο της «χαµηλής» πολιτικής σε αυτό της «υψηλής». 
Αντιθέτως, στόχος της συγκεκριµένης έρευνας είναι η τοποθέτηση στην επιστηµονική 
βιβλιογραφία µίας µελέτης η οποία εξετάζει το εάν υφίσταται «εκχείλιση» και εάν ναι, 
µέσω ποιων διαδικασιών πραγµατοποιείται αυτή , στη συγκεκριµένη 
περιπτωσιολογική µελέτη της πολιτικής αεροµεταφορών της Ευρωπαϊκής Ένωσης, 
όπως αυτή εκφράζεται τα τελευταία χρόνια, µέσω του προγράµµατος Ενιαίος 
Ευρωπαϊκός Ουρανός.

Για να φτάσουµε όµως στο παραπάνω αποτέλεσµα, θα πρέπει πρώτα να 
αποσαφηνίσουµε τις έννοιες, καθώς και την Θεωρία, η οποία θα χρησιµοποιηθεί ως 
αρωγός στην παρούσα προσπάθεια. Όσον αφορά λοιπόν την έννοια της 
ευρωπαϊκής ολοκλήρωσης, όπως αυτή αποτυπώνεται από την νεολειτουργιστική 
λογική, εµφανίζεται το κρίσιµο ερώτηµα το κατά πόσον η οικονοµία θα υποταχθεί 
στην πολιτική ή όχι.12 Στην περιπτωσιολογική µελέτη που εξετάζουµε το ερώτηµα 
αυτό αποκτά οντολογική ταυτότητα, λαµβάνοντας υπόψη ότι το πρόγραµµα Ενιαίος 
Ευρωπαϊκός Ουρανός αποτελεί ένα πρόγραµµα µε κυρίως οικονοµικές προεκτάσεις. 
Ασφαλώς και δεν υποτιµώνται τα πλεονεκτήµατα που θα αποκοµίσει ο πολίτης, αλλά 
ακόµα και αυτά, µπορούν να αποτυπωθούν µε οικονοµικούς όρους. Επί 
παραδείγµατι, η µείωση του χρόνου που απαιτείται για έναν επιβάτη να περιµένει 
στην αίθουσα αναµονής, δίνει την δυνατότητα απασχόλησης του ατόµου µε 
δραστηριότητες οικονοµικού ενδιαφέροντος. Άλλωστε, δεν πρέπει να ξεχνάµε ότι τα 
πρώτα βήµατα τα οποία έγιναν σε επίπεδο Ευρωπαϊκών Κοινοτήτων / Ευρωπαϊκής 
Ένωσης έγιναν µέσω µίας αµιγώς οικονοµικής διάστασης, µέσω της προσπάθειας 
για επέκταση της Κοινής Αγοράς και στο πεδίο των µεταφορών και συγκεκριµένα 
των αεροµεταφορών.

Συναφώς, όσον αφορά την πολιτική διάσταση της περιπτωσιολογικής µελέτης 
που εξετάζουµε, αυτή ταυτίζεται µε την Κοινή Πολιτική Άµυνας και Ασφάλειας. 
Προκειται για τον τοµέα πολιτικής εκείνο, τον οποίο τα κράτη-µέλη κρατούν υπό τον 
έλεγχο τους, καθώς πρόκειται για τοµέα πολιτικής µέσω του οποίου ασκείται και 

12 Rosamond, B. (2004). Θεωρίες Ευρωπαϊκής Ολοκλήρωσης. Μεταίχµιο, σ. 90.
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εκφράζεται η έννοια της κρατικής κυριαρχίας. Σε αυτό το σηµείο αξίζει να γίνει µνεία, 
για ακόµα µία φορά, στις επιδράσεις που µπορεί να έχει η Κοινή Πολιτική 
Αεροµεταφορών στην Κοινή Πολιτική Άµυνας και Ασφάλειας. Τονίζεται ιδιαίτερα το 
σηµείο αυτό, διότι όσον αφορά τις επιδράσεις αυτές, κύριας σηµασίας ζήτηµα είναι η 
ποιοτική διάσταση αυτών. Δεν µπορούµε να εξετάσουµε τις επιδράσεις-αλλαγές 
ποσοτικά, ως µονοδιάστατες και ισότιµες µεταξύ τους. Κι αυτό γιατί, παρόλο που η 
Κοινή Πολιτική Άµυνας και Ασφάλειας χαρακτηρίζεται ως «υψηλή» πολιτική, ως 
πολιτική καίριας σηµασίας για τα κράτη-µέλη την οποία δεν επιθυµούν να 
εκχωρήσουν σε υπερεθνικές δοµές, αυτό δεν σηµαίνει ότι δεν υπάρχουν τµήµατα ή 
περιθώρια εντός αυτής, όπου η σηµαντικότητα τους δεν είναι τόσο υψηλή, ώστε 
κάποια παραχώρηση ή αλλαγή του πλαισίου τους να γίνεται αποδεκτή. Δεν θα 
µπορούσαµε, εποµένως, χωρίς να εξετάσουµε την ποιοτική διάσταση της 
επίδρασης-αλλαγής, να βγάλουµε κάποιο ασφαλές συµπέρασµα για το κατά πόσον 
µιλάµε για εκχείλιση ή όχι. Στο ίδιο µήκος κύµµατος, ο Καθηγητής Ήφαιστος 
επισηµαίνει: «το βασικό ερώτηµα είναι οι δεσµοί και οι διασυνδέσεις ή η σχέση αιτίας 
και αποτελέσµατος µεταξύ της διαδικασίας οικονοµικής ολοκλήρωσης και των 
πιθανών πολιτικών συνεπειών στο επίπεδο της κοινωνικής και πολιτικής 
συγκρότησης στο ευρωπαϊκό επίπεδο».13

Συµπερασµατικά, αξίζει να αποσαφηνίσουµε το γεγονός ότι τα όσα 
µνηµονεύτηκαν ανωτέρω, αγγίζουν και ξεπερνούν τα όρια της παρούσας µελέτης. Κι 
αυτό διότι σκοπός της, πέρα από την εξαγωγή χρήσιµων συµπερασµάτων όσον 
αφορά την πιθανή «εκχείλιση» στην περιπτωσιολογική µελέτη που εξετάζουµε (του 
προγράµµατος Ενιαίος Ευρωπαϊκός Ουρανός), είναι και η ενδελεχής θεσµική και 
δοµική περιγραφή του πολυσύνθετου περιβάλλοντος εντός του οποίου σχεδιάζεται 
και υλοποιείται το εν λόγω πρόγραµµα.

13 Ήφαιστος, Π. (2009). Θεωρία Διεθνούς και Ευρωπαϊκής Ολοκλήρωσης (8η). Ποιότητα, σ. 240.
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2.4 Επιστηµονική Θεωρία Εργασίας

2.4.1 Θεωρίες Ευρωπαϊκής Ολοκλήρωσης
Όπως έχει ήδη επιγραµµατικά αναφερθεί, η Ευρωπαϊκή Ένωση αποτελεί µία 

ξεχωριστή, µε µοναδικά χαρακτηριστικά πολιτική οντότητα του διεθνούς συστήµατος. 
Δεν αποτελεί διεθνή οργανισµό, αλλά ούτε και ταυτίζεται εννοιολογικά µε κάποια 
άλλον ενιαίο πολιτικό δρώντα. Η ιδιαιτερότητα αυτή εκτείνεται και στο µεθολογικό - 
θεωρητικό πλαίσιο και απεικονίζεται στην ευρύτητα των επιλογών που είνια 
διαθέσιµες για την εξέταση του ευρωπαϊκού οικοδοµήµατος. Η ποικιλοµορφία αυτή, 
καθιστά την µελέτη της Ευρωπαϊκής Ένωσης σε αυστηρά επιστηµονικό πλαίσιο, 
εξαιρετικά δύσκολη και επίπονη διεργασία, καθόσον ο ερευνητής βρίσκεται 
αντιµέτωπος µε την πρόκληση της επιλογής της κατάλληλης θεωρίας, η οποία και θα 
«φωτίσει» το ερευνητικό µονοπάτι, µε απώτερο στόχο την ψηλάφηση και εξέταση 
των τεθέντων ερευνητικών ερωτηµάτων. Ξεκινώντας από τα «γενικά» και 
κατευθυνόµενοι προς τα «ειδικά», το πρώτο θεµελιώδες ερώτηµα αφορά το πως 
εµείς αντιλαµβανόµαστε την Ευρωπαϊκή Ένωση. Ως ένωση κρατών, η οποία 
προσεταιρίζεται τις ταυτότητες των κρατών-µελών της για να αυτοπροσδιοριστεί, ή 
ως µία ξεχωριστή οντότητα, µε τη δική της ανεξάρτητη ταυτότητα (και βούληση 
προφανώς), η οποία δρα εντός του πλαισίου το οποίο προσδιορίζεται και 
καθορίζεται από τα κράτη-µέλη από τα οποία απαρτίζεται. Η ανωτέρω προβληµατική 
σχετίζεται απολύτως µε το καίριας σηµασίας ερώτηµα που θέτει ο Καθηγητής 
Ήφαιστος όσον αφορά την απονοµή του ρόλου του εντολέα και του εντολοδόχου, 
µεταξύ των κρατών-µελών και των υπερεθνικών οργάνων της Ευρωπαϊκής Ένωσης. 

Μία άλλη προβληµατική σχετικά µε την λειτουργία και δοµή της Ευρωπαϊκής 
Ένωσης σχετίζεται µε τα ζητήµατα εξουσίας, και συγκεκριµένα µε την διανοµή αυτής 
µεταξύ κυρίαρχων κρατών. Σε αυτό το ζήτηµα ο Καθηγητής Ήφαιστος αποτυπώνει 
τα παρακάτω: «Κατά κανόνα το το έθνος-κράτος θεωρείται βιώσιµο, επειδή 
προσφέρει τις αναγκαίες προϋποθέσεις άσκησης της λαϊκής κυριαρχίας, ενώ η λήψη 
πλειοψηφικών αποφάσεων υπό αυτές τις συνθήκες δεν θεωρείται ως ηγεµονισµός. 
Σε αυτό ακριβώς το ζήτηµα βρίσκεται και η ουσία της συζήτησης περί πλειοψηφικών 
αποφάσεων στο πλαίσιο της διαδικασίας ευρωπαϊκής ολοκλήρωσης. Δηλαδή στο 
πεδίο του έθνους-κράτους υπάρχουν οι αναγκαίες ιστορικές ψυχολογικές 
διαµορφώσεις και υλικές προϋποθέσεις που νοµιµοποιούν κοινές κανονιστικές 
δοµές, οι πλειοψηφικές αποφάσεις δεν εκλαµβάνονται ως επιβολή της µίας πλευράς 
επί της άλλης αλλά ως αναγκαία διαδικασία προώθησης λύσεων στα πλαίσια 
κοινωνικής αλληλεγγύης, κοινών εθνικών σκοπών και συνεχών κοινωνικοπολιτικών 
ελέγχων και εξισορροπήσεων (check and balances). Αυτή η δυνατότητα 
αµφισβητείται τόσο στο διεθνές επίπεδο όσο και στο επίπεδο της Ευρωπαϊκής 
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Κοινότητας, όπου το θέµα των πλειοψηφικών αποφάσεων αποτελούσε πάντοτε 
κρίσιµο και αµφιλεγόµενο ζήτηµα».14

Πέρα όµως των προαναφεροµένων και συµπληρωµατικά µε αυτά, το πως 
αντιλαµβανόµαστε την Ευρωπαϊκή Ένωση σχετίζεται και µε την επιλογή της 
επιστηµονικής προσέγγισης για την εξέταση της ολότητας ή και τοµέων πολιτικής και 
δράσης αυτής. Τα πρωτεία σε αυτό το πεδίο ανταγωνισµού (όχι απαραίτητα ως 
παίγνιο µηδενικού αθροίσµατος) διεκδικούν οι επιστήµη των διεθνών σχέσεων και η 
πολιτική επιστήµη. Δεδοµένου ότι η Ευρωπαϊκή Ένωση ξεπερνά, ως πεδίο κρατικού 
ανταγωνισµού ξεπερνά την «αναρχία» του διεθνούς συστήµατος, όπως αυτό 
αναγνωρίζεται και περιγράφεται από τις κυρίαρχες σχολές σκέψης των διεθνών 
σχέσεων καθόσον και το γεγονός ότι το επίπεδο της περιφερειακής ολοκλήρωσης 
που έχει επιτευχθεί απέχει κατά πολύ από την σύσταση ενιαίας κρατικής οντότητας 
(οµοσπονδία ή συνοµοσπονδία κρατών) η εξέταση των σχετικών ζητηµάτων µε την 
Ευρωπαϊκή Ένωση µοιάζει να ισορροπεί ανάµεσα στις δύο επιστήµες. Προς 
επίρρωση του ανωτέρω συλλογισµού ο Καθηγητής Π. Ηφαίστος ισχυρίζεται πως «η 
θεωρία ολοκλήρωσης έστω και αν έχει ισχυρούς δεσµούς µε το µέρος εκείνο της 
πολιτικής επιστήµης που ασχολείται µε το κράτος, είναι αναπόσπαστο µέρος της 
Θεωρίας Διεθνών Σχέσεων».15

Εξετάζοντας ιστορικά τις θεωρίες, αλλά και τις επιλογές των ερευνητών στο 
αντικείµενο του ευρωπαϊκού οικοδοµήµατος διαπιστώνουµε ότι η θεωρίες που 
αναπτύσσονται µοιάζουν σαν να κινούνται σε ένα εκκρεµές, στους οποίου τις 
ακραίες θέσεις εκατέρωθεν βρίσκονται οι διεθνείς σχέσεις και η πολιτική επιστήµη 
αντίστοιχα. Το σηµείο στο οποίο βρίσκεται το εκκρεµές κάθε φορά µας δείχνει και τις 
προτιµήσεις, όπως προκύπτουν από τις αναγκαιότητες του υπό εξέταση ζητήµατος, 
των ερευνητών στην κάθε επιστήµη ξεχωριστά, αλλά και στα «µείγµατα» µεταξύ 
αυτών, όπως συντίθενται κάθε φορά µε τις αναγκαίες υποθέσεις και παραδοχές. Μία 
τέτοια θεωρία, η οποία κινείται και διατηρεί ισορροπίες µεταξύ των δύο επιστηµών 
είναι και η θεωρία του νεολειτουργισµού.

2.4.2 Νεολειτουργισµός
Ο νεολειτουργισµός, όπως διαφαίνεται και από την ονοµασία του, έχει τις 

βάσεις του στον λειτουργισµό, του οποίου κύριος εκφραστής είναι ο David Mitrany. 
Όπως αναφέρει και ο Καθηγητής Ήφαιστος: «η παράδοση του David Mitrany 
συνεχίστηκε και επεκτάθηκε από τους αναλυτές της νεολειτουργικής προσέγγισης, 

14 Ήφαιστος, Π. (2009). Θεωρία Διεθνούς και Ευρωπαϊκής Ολοκλήρωσης (8η). Ποιότητα, σ. 
139-140.

15 Ήφαιστος, Π. (2009). Θεωρία Διεθνούς και Ευρωπαϊκής Ολοκλήρωσης (8η). Ποιότητα, σ. 20.
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µεταξύ άλλων του Ernst Hass, Philip Schmitter, Leon Lindberg και άλλων».16 Την 
κοινή βάση αυτών των θεωριών αποτελεί η έµφαση στη λειτουργική δράση της 
Ευρωπαϊκής Κοινότητας / Ένωσης. Αποτελούν και οι δύο θεωρίες, σύµφωνα µε τις 
οποίες όχι µόνο επιχειρείται να δοθεί απάντηση στο φαινόµενο της ολοκλήρωσης, 
αλλά αποτελούν συνάµα και θεωρίες οι οποίες καθορίζουν και όρους και 
προϋποθέσεις για την επίτευξη µεγαλύτερης ολοκλήρωσης, χωρίς να απορρίπτεται 
σε νεότερες εκφάνσεις του νεολειτουργισµού ακόµα και το φαινόµενο της αρνητικής 
ολοκλήρωσης (απο-ολοκλήρωσης). Όσον αφορά την ανάλυση των φαινοµένων, επί 
του προκείµενου της διαδικασίας ολοκλήρωσης, η θεωρία του νεολειτουργισµού 
(όπως και του λειτουργισµού) εστιάζει στις ανάγκες των πολιτών στην 
καθηµερινότητα τους.17 Συνεπώς οι προς εξέταση µεταβλητές των ευρωπαϊκών 
ζητηµάτων ευρίσκονται κυρίως σε οικονοµικής φύσεως ζητήµατα. Στα ζητήµατα 
αυτά, o κύριος εκφραστής του νεολειτουργισµού Erst Hass, διέκρινε την 
πλουραλιστική φύση των Ευρωπαϊκών Κοινοτήτων όσον αφορά τη διαµόρφωση των 
ενωσιακών πολιτικών. Σε ένα τέτοιο περιβάλλον οι δρώντες είχαν τη δυνατότητα 
προάσπισης των ιδιοτελών συµφερόντων τους, µε αποτέλεσµα η διαµόρφωση 
πολιτικών να είναι αποτέλεσµα του συγκερασµού των συµφερόντων των δρώντων 
αυτών.18

Με αφορµή την κρίση του 1965-1966, η οποία οδήγησε στον Συµβιβασµό του 
Λουξεµβούργου, η νεολειτουργική προσέγγιση έχασε κατά µεγάλο µέρος την αίγλη 
της καθώς διαφάνηκε ότι το φαινόµενο της ολοκλήρωσης δεν ήταν 
αποπολιτικοποιηµένο, αλλά αντίθετα στενά συνδεδεµένο µε τις πολιτικές 
κατευθύνσεις και προτιµήσεις των κρατών-µελών. Παρόλα αυτά η ανάκαµψη της 
ολοκλήρωσης µε θετικό πρόσηµο, κατά τη δεκαετία του 1980, έδωσε νέα δυναµική 
και έφερε ξανά στο προσκήνιο την θεωρία του νεολειτουργισµού, η οποία είχε τη 
δυνατότητα να εξηγήσει µε επάρκεια τα τεκταινόµενα στο ευρωπαϊκό οικοδόµηµα.19  
Συνεπώς, η θεωρία του νεολειτουργισµού παρόλο που δέχθηκε κριτική και 
αµφισβητήθηκε από πλήθος θεωρητικών και µελετητών της Ευρωπαϊκών 
Κοινοτήτων / Ευρωπαϊκής Ένωσης, δεν µπορεί να θεωρηθεί παρωχηµένη και 
ασύµβατη µε την σύγχρονη πραγµατικότητα. Η τοποθέτηση αυτή ενισχύεται από το 
γεγονός ότι πλήθος σύγχρονων µελετητών των πολιτικών της Ευρωπαϊκής Ένωσης 
κάνουν χρήση των αρχών της θεωρίας του νεολειτουργισµού. Επιπρόσθετα, η 
σχετική βιβλιογραφία επί των Ευρωπαϊκών θεµάτων - ζητηµάτων, αναφέρεται 

16 Ήφαιστος, Π. (2009). Θεωρία Διεθνούς και Ευρωπαϊκής Ολοκλήρωσης (8η). Ποιότητα, σ. 
135-136.

17 Ήφαιστος, Π. (2009). Θεωρία Διεθνούς και Ευρωπαϊκής Ολοκλήρωσης (8η). Ποιότητα, σ. 192.
18 Rosamond, B. (2004). Θεωρίες Ευρωπαϊκής Ολοκλήρωσης. Μεταίχµιο, σ. 81-82.
19 Nugent, N. (2012). Πολιτική και Διακυβέρνηση στην Ευρωπαϊκή Ένωση (7η). Αθήνα: Σαββάλας, 

σ. 587.
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σχεδόν απαρέγκλιτα στην θεωρία του νεολειτουργισµού, έστω και αν δεν την υιοθετεί 
για τους σκοπούς της ανάλυσης του υπό εξέταση αντικειµένου.20

Συµπερασµατικά, και όσον αφορά το αντικείµενο της παρούσης µελέτης, αυτό 
που έχει αξία είναι η εξέταση της συµβατότητας της θεωρίας του νεολειτουργισµού 
µε το υπό εξέταση ζήτηµα, αυτό της πολιτικό-στρατιωτικής συνεργασίας στο πλαίσιο 
του προγράµµατος Ενιαίος Ευρωπαϊκός Ουρανός. Προκειµένου να αναζητηθεί η 
απάντηση στο ανωτέρω ερώτηµα, θα πρέπει· πρώτον, να εξετάσουµε τις βασικές 
αρχές της θεωρίας και· δεύτερον, να δούµε εάν οι πτυχές του προγράµµατος, όπως 
αυτές εκφράζονται και αναζητούνται µέσω των τεθέντων ερευνητικών ερωτηµάτων 
εµφανίζουν δοµικές οµοιότητες µε την κατασκευασµένη πραγµατικότητα της 
θεωρίας. Οι οµοιότητες αυτές (εάν υφίστανται) θα αποτελέσουν οδηγό για την 
περαιτέρω εξέταση του ζητήµατος, καθόσον η θεωρία είναι αυτή που θα καθορίσει 
τα σηµαντικά από τα µη σηµαντικά, θα αναδείξει τις υπό εξέταση µεταβλητές και θα 
δώσει µεθοδολογική υπόσταση και κατά συνέπεια εγκυρότητα στην απάντηση των 
ερευνητικών ερωτηµάτων.

Όπως λοιπόν προαναφέρθηκε, ο νεολειτουργισµός έχει τη γενέτειρα του στην 
επιστηµονική επανάσταση του συµπεριφορισµού στην πολιτική επιστήµη.21 
Σύµφωνα άλλωστε µε τον Lindberg, ο νεολειτουργισµός µπορεί να ερµηνευτεί ως 
πλουραλιστική θεωρία.22 Ακολουθώντας αυτή τη συλλογιστική, έχουµε µία θεωρία η 
οποία εκφράζει τη δυνατότητα εξέτασης του πολιτικού συστήµατος της Ευρωπαϊκής 
Ένωσης, ως ένα εσωτερικό - κρατικό πολιτικό σύστηµα, στο οποίο τα συµφέροντα 
των διαµορφούµενων οµάδων συµφερόντων έχουν προεξέχουσα θέση.23 Σε αυτό το 
πλουραλιστικό περιβάλλον, το οποίο πλέον τοποθετείται στο υπερεθνικό επίπεδο µε 
τη συµµετοχή ενός δικτύου δρώντων, οι οποίοι µέσω της προσπάθειας για την 
υπεράσπιση των συµφερόντων τους, συνθέτουν µε όρους «διαδικασίας» τη 
διαδικασία ολοκλήρωσης.24 Παρόλο που το προκείµενο της παρούσης µελέτης δεν 
σχετίζεται µε την διαδικασία ολοκλήρωσης, η νεολειτουργική θεωρία είναι εξαιρετικά 
χρήσιµη καθόσον σχηµατοποιεί το περιβάλλον το οποίο θα εξετάσουµε. Συνεπώς, 
και σύµφωνα µε αυτή τη θεώρηση, το περιβάλλον της Ευρωπαϊκής Ένωσης, µε 
όρους πολιτικής επιστήµης, είναι ένα πλουραλιστικό περιβάλλον στο οποίο 
πρωταρχικό ρόλο διαδραµατίζουν δρώντες, οι οποίοι αντιπαλεύονται µεταξύ τους 
στην προσπάθεια τους να υπερασπίσουν τα ιδιοτελή συµφέροντα τους. 
Αποκρυσταλλώνοντας τις παραπάνω παραδοχές, όπως αυτές πηγάζουν από τη 
θεωρία του νεολειτουργισµού, µπορούµε πλέον ξεκάθαρα να διακρίνουµε τις 
µεταβλητές που θα µας απασχολήσουν. 

20 Rosamond, B. (2004). Θεωρίες Ευρωπαϊκής Ολοκλήρωσης. Μεταίχµιο, σ. 74 & 108.
21 Rosamond, B. (2004). Θεωρίες Ευρωπαϊκής Ολοκλήρωσης. Μεταίχµιο, σ. 80.
22 Lindberg, L. N. (1963). The political dynamics of European economic integration. The Political 

Dynamics of European Economic Integration, σ. 9.
23 Rosamond, B. (2004). Θεωρίες Ευρωπαϊκής Ολοκλήρωσης. Μεταίχµιο, σ. 83.
24 Rosamond, B. (2004). Θεωρίες Ευρωπαϊκής Ολοκλήρωσης. Μεταίχµιο, σ. 82.
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Πρώτον, το υπό εξέταση ζήτηµα, «δροµολογείται» από την σύγκρουση των 
συµφερόντων µεταξύ διαφορετικών δρώντων. Υφίσταται ταύτιση µεταξύ αυτής της 
παραδοχής και του προγράµµατος Ενιαίος Ευρωπαϊκός Ουρανός, όπως σχεδιάζεται 
και υλοποιείται εντός τους Ευρωπαϊκού γίγνεσθαι. Ασφαλώς και ναι, και 
επιπρόσθετα, µπορούµε να διακρίνουµε εσωτερικούς και εξωτερικούς δρώντες στην 
πολιτική αρένα της διαµόρφωσης του προγράµµατος. Ως εσωτερικούς δρώντες 
θεωρούµε αυτούς που έχουν θεσµικό ρόλο στη διαδικασία λήψης αποφάσεων της 
Ευρωπαϊκής Ένωσης, ενώ ως εξωτερικούς, θεωρούµε τους δρώντες εκείνους οι 
οποίοι ενώ δεν έχουν θεσµικά κατοχυρωµένο δικαίωµα παρέµβασης στη λήψη 
αποφάσεων, εντούτοις έχουν τον τρόπο και τα µέσα να επηρεάσουν τις αποφάσεις 
αυτές. Οι δρώντες, στο σύνολο τους, θα εξεταστούν σε επόµενο κεφάλαιο, και ο 
διαχωρισµός αυτός θα είναι πρακτικά ωφέλιµος και παράλληλα υποστηρικτικός της 
αρχικής υπόθεσης ότι η Ευρωπαϊκή Ένωση αποτελεί ένα υπερεθνικό πλουραλιστικό 
πολιτικό σύστηµα.

Κατά δεύτερον, η θεωρία υποστηρίζει ότι οι δρώντες αυτοί έχουν αντιτιθέµενα 
συµφέροντα. Συνεπώς, τα πολιτικά αποτελέσµατα, δηλαδή οι αποφάσεις που 
λαµβάνονται σχετικά µε την υλοποίηση του εν λόγω προγράµµατος, αποτελούν 
αποτέλεσµα του συγκερασµού, πιθανώς µη ισοµερώς, των συµφερόντων αυτών. 
Σύµφωνα άλλωστε µε τον καθηγητή Simon Hix «οι διεκδικήσεις µέσα στην ΕΕ 
αναδύονται από ένα σύνθετο δίκτυο δηµοσίων και ιδιωτικών οµάδων, καθεµία από 
τις οποίες ανταγωνίζεται µε τις άλλες να επηρεάσει τη διαδικασία πολιτικής στην ΕΕ, 
προκειµένου να προωθήσει ή να προστατεύσει τα δικά της συµφέροντα και τις 
επιθυµίες της».25 Το κατά πόσον οι δρώντες που συνδιαµορφώνουν την σχεδίαση 
και υλοποιούν το πρόγραµµα του Ενιαίου Ευρωπαϊκού Ουρανού έχουν αντιτιθέµενα 
συµφέροντα είναι κάτι που θα µας απασχολήσει στην συνέχεια, όταν αντικείµενο της 
µελέτης θα αποτελέσουν οι δρώντες του προγράµµατος.

Τέλος, µία ακόµα παραδοχή του νεολειτουργισµού, η οποία αναδεικνύεται από 
την ανάλυση του Ben Rosamond, είναι αυτή της τεχνοκρατικής «φύσης» της 
διαδικασίας λήψης αποφάσεων της Ευρωπαϊκής Ένωσης.26 Η θεώρηση αυτή έχει τα 
θεµέλια της στον λειτουργισµό του David Mitrany, ο οποίος, όπως άλλωστε και ο 
νεολειτουργισµός, εστιάζουν στο πεδίο της χαµηλής πολιτικής, η οποία συνίσταται 
από τις πολιτικές που καλούνται να αντιµετωπίσουν τις προκύπτουσες ανάγκες των 
πολιτών της κρατών µελών της Ευρωπαϊκής Ένωσης. Αυτή η θεώρηση, κατά τον 
Rosamond, οδήγησε στην αντίληψη της διακυβέρνησης ολοένα περισσότερο ως 
«µια διαχειριστική διαδικασία που έκανε χρήση ορθολογιστικών, επιστηµονικών και 
(κατεξοχήν ίσως) µη δογµατικών µεθόδων».27 Το ζητούµενο εν προκειµένου έγκειται 
(πάλι) στο κατά πόσον η θεώρηση αυτή βρίσκει «απήχηση» και ταυτίζεται 

25 Hix, S. (2009). Το Πολιτικό Σύστηµα της Ευρωπαϊκής Ένωσης. Μεταίχµιο, σ. 4.
26 Rosamond, B. (2004). Θεωρίες Ευρωπαϊκής Ολοκλήρωσης. Μεταίχµιο, σ. 85.
27 Rosamond, B. (2004). Θεωρίες Ευρωπαϊκής Ολοκλήρωσης. Μεταίχµιο, σ. 86.
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ερευνητικά µε το αντικείµενο της παρούσας εργασίας. Η απάντηση στο ανωτέρω 
ερώτηµα σχετίζεται µε το κατά πόσον το ζήτηµα της διαχείρισης του εναερίου χώρου 
αποτελεί ζήτηµα που είναι δυνατό να διαχειριστεί από µη ειδικούς πάνω στο 
αντικείµενο. Το γεγονός ότι διαχρονικά το ζήτηµα του εναερίου χώρου απασχολεί και 
διευθετείται θεσµικά, αλλά και εξωθεσµικά, από εξειδικευµένους θεσµούς και 
οργανισµούς δείχνει ότι κάτι τέτοιο δεν είναι εφικτό. Συνεπώς, το ζήτηµα που 
εξετάζουµε είναι αµιγώς τεχνοκρατικό εκ φύσεως. Αυτό άλλωστε αποδεικνύει και η 
ίδια η πορεία του προγράµµατος, η οποία και θα παρουσιασθεί και αναλυθεί σε 
µεταγενέστερο κεφάλαιο, κατά την οποία προέκυψε η ανάγκη θεσµικής επέκτασης 
του ευρωπαϊκού οικοδοµήµατος (δηλαδή η θεσµική διάσταση της Ευρωπαϊκής 
Ένωσης) και η συνεργασία του µε εξειδικευµένες οµάδες και οργανισµούς. Αξίζει σε 
αυτό το σηµείο να αναφερθεί ότι η συνεργασία αυτή, πέρα από τις εξειδικευµένες 
υπηρεσίες και το προσωπικό των κρατών-µελών, τα οποία έχουν αναπτυχθεί ως 
απόρροια των υποχρεώσεων τους έναντι του Διεθνούς Οργανισµού για την Πολιτική 
Αεροπορία (International Civil Aviation Organization - ICAO), συµπεριλαµβάνει και 
προϋπάρχοντες εξειδικευµένους διεθνείς οργανισµούς (π.χ. EUROCONTROL), αλλά 
οδήγησε επιπλέον ακόµα και στη δηµιουργία νέων θεσµών εντός της Ένωσης υπό 
τη µορφή των Agencies (European Aviation Safety Agency - EASA) και τη 
συνεργασία µε άλλους, όπως τον European Defence Agency (EDA).

Ακολουθώντας τη µεθοδολογική προβληµατική (υπό την έννοια του 
προσδιορισµού αυτής) σχετικά µε την εξέταση της διττής χρήσης του εναερίου 
χώρου εντός του πλαισίου του προγράµµατος Ενιαίος Ευρωπαϊκός Ουρανός, το 
οποίο όπως έχει ήδη αναφερθεί αποτελεί πτυχή της πολιτικής αεροµεταφορών 
(µεταφορών ευρύτερα) της Ευρωπαϊκής Ένωσης, καταλήγουµε στα εξής 
συµπεράσµατα. Πρώτον, το πλουραλιστικό περιβάλλον που µας προσιδιάζει για τη 
χάραξη πολιτικών εντός της Ευρωπαϊκής Ένωσης µας δίνει τη δυνατότητα εξέτασης 
των πολιτικών ως στάδια του κύκλου της δηµόσιας πολιτικής. Τα στάδια αυτά 
σύµφωνα µε τις Σ. Λαδή και Β. Νταλάκου είναι τα ακόλουθα: η συγκρότηση της 
κυβερνητικής ατζέντας, η διαµόρφωση της πολιτικής και η λήψη αποφάσεων, η 
υλοποίηση της δηµόσιας πολιτικής και τέλος η αξιολόγηση της.28 Τα στάδια αυτά 
αποτελούν ένα γενικευµένο µεθοδολογικό υπόδειγµα για την εξέταση µε πληρότητα 
και σαφήνεια την πολιτική αεροµεταφορών της Ευρωπαϊκής Ένωσης. Τα ερευνητικά 
ερωτήµατα όµως που τίθενται στην παρούσα µελέτη - εργασία έχουν καθορίσει τον 
στόχο αυτής, ο οποίος αναζητείται στο σηµείο τοµής (ή και ανάγκης συνεργασίας) 
που δηµιουργεί η διττή χρήση του εναερίου χώρου από τους πολιτικούς και τους 
κρατικούς φορείς. Δύο µέτρα και δύο σταθµά επικρατούν για τους δύο αυτούς 
ανεξάρτητους φορείς. Δεδοµένου ότι η διττή χρήση του εναερίου χώρου διέπεται από 
αυτή την ιδιαιτερότητα, µας δίνει το ερέθισµα και το πεδίο για να εξετάσουµε τι είδους 

28 Λαδή, Σ., & Νταλάκου, Β. (2016). Ανάλυση Δηµόσιας Πολιτικής (2η). Αθήνα: Παπαζήσης, σ. 
122-191.
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σχέση αναπτύσσουν αυτοί οι δύο θεσµικά ανεξάρτητοι φορείς. Πρόκειται για σχέσεις 
συνεργασίας, ανταγωνισµού ή συνδυασµό αυτών; Συνεπώς, και καταλήγοντας, η 
ανάλυση µας θα εστιάσει περισσότερο στο δεύτερο στάδιο κατά Λαδή - Νταλάκου, 
αυτό της διαµόρφωσης και της λήψης αποφάσεων της πολιτικής αεροµεταφορών και 
από αυτό ακριβώς το στάδιο θα προσπαθήσουµε να ανακτήσουµε την απάντηση του 
ερευνητικού ερωτήµατος µας. Εντός αυτού του σταδίου θα προσπαθήσουµε να 
διερευνήσουµε τη σχέση που διαµορφώνεται µεταξύ των πολιτικών και κρατικών (ή 
στρατιωτικών) φορέων απόρροια του προγράµµατος Ενιαίος Ευρωπαϊκός Ουρανός.
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3. Πολιτική Αεροµεταφορών ΕΕ

3.1 Εισαγωγή

Μετά και την εξέταση της θεωρίας — µεθοδολογίας της µελέτης, έχει σηµασία η 
αποσαφήνιση του αντικειµένου αυτής . Με άλλα λόγια , απαιτείται η 
«αποσυναρµολόγηση» του αντικειµένου της διαχείρισης του εναερίου χώρου, έτσι 
ώστε να γίνει κατανοητό το πλαίσιο εντός του οποίο διαµορφώνεται και υλοποιείται η 
περιπτωσιολογική µελέτη του Ενιαίου Ευρωπαϊκού Ουρανού. Όπως διαφάνηκε σε 
προηγούµενο κεφάλαιο, το ζήτηµα της διαχείρισης του εναερίου χώρου είναι ένα 
ζήτηµα το οποίο έχει πολλαπλές διαστάσεις. Έχει επίσης τονιστεί ότι σκοπός της 
παρούσας µελέτης είναι η εστίαση στο ζήτηµα της διττής χρήσης του εναερίου 
χώρου, και συγκεκριµένα στο πως αυτή η διττή χρήση, η οποία δηµιουργεί σχέσεις 
συνεργασίας και ανταγωνισµού µεταξύ των πολιτικών και κρατικών (στρατιωτικών) 
φορέων - χρηστών, συγκροτείται στις δοµές της Ευρωπαϊκής Ένωσης. Για να είναι 
δόκιµη µία τέτοια προσπάθεια, απαιτείται καταρχάς η «τοποθέτηση» των θεµελίων 
επί των οποίων υλοποιείται το πρόγραµµα. Τα θεµέλια αυτά τυγχάνει να είναι επίσης 
διττά. Αποτελούνται από δύο πυλώνες, οι οποίοι είναι και οι δύο εξίσου σηµαντικοί 
και συνάµα εντελώς ανεξάρτητοι µεταξύ τους.

Ο πρώτος πυλώνας σχετίζεται µε το διεθνές καθεστώς της διαχείρισης του 
εναερίου χώρου. Όπως θα αναλυθεί στη συνέχεια, το διεθνές καθεστώς του εναερίου 
χώρου αποτελεί ένα διεθνές θεσµικό πλαίσιο το οποίο έχει διαµορφωθεί επί της 
ουσίας, όπως το γνωρίζουµε σήµερα, µετά και το τέλος του Β’ Παγκοσµίου Πολέµου. 
Βασίστηκε κυρίως στο δίκαιο της θάλασσας, όµως οι ιδιαιτερότητες του αεροπορικού 
µέσου, ανάγκασαν τα κράτη να υιοθετήσουν πιο αυστηρούς και περιοριστικούς 
διεθνείς κανόνες και πρακτικές. Συνεπώς, και ανακεφαλαιώνοντας, το διαµορφωθέν 
αεροπορικό δίκαιο, το οποίο ασφαλώς και αποτελεί τµήµα του διεθνούς δικαίου, είναι 
το θεσµικό πλαίσιο που διέπει τη διαχείριση του εναερίου χώρου µέχρι και σήµερα. 
Είναι σηµαντικό να ξεκαθαριστεί σε αυτό το σηµείο ότι οποιαδήποτε προσέγγιση του 
ζητήµατος της διαχείρισης του εναερίου χώρου, δεν είναι δυνατό να αποκλίνει από 
τις διεθνές νόρµες και πρακτικές που εµπίπτουν στις αρχές του διεθνούς 
αεροπορικού δικαίου. Ως αποτέλεσµα αυτού, όλες οι πρωτοβουλίες, όλα τα 
προγράµµατα, όλες οι συζητήσεις επί της τροποποίησης του κανονιστικού πλαισίου 
της διαχείρισης του εναερίου χώρου εµπίπτουν στο πεδίο του διεθνούς δικαίου και 
για αυτό το λόγο «οφείλουν» να είναι συµβατές µε αυτό (το διεθνές δίκαιο) και να 
λειτουργούν συµπληρωµατικά και ενισχυτικά αυτού.

Έτσι, ο δεύτερος πυλώνας, ο οποίος σχετίζεται µε την λειτουργία της 
Ευρωπαϊκή Ένωσης, µπορεί να δρα περιοριστικά εντός του προαναφερθέντος 
πλαισίου, όµως στην περίπτωση µας δεν αποτελεί «υπο-πυλώνα» του πρώτου, 
καθόσον δεν θα υπήρχε αναδιαµόρφωση της δοµής του εναερίου χώρου, χωρίς την 
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ύπαρξη του. Συνεπώς, αποτελεί και αυτός έναν κυρίαρχο πυλώνα, η εξέταση του 
οποίου είναι κυρίαρχης σηµασίας για την εξέταση του αντικειµένου της µελέτης αυτής 
και της απάντησης, συνάµα, των τεθέντων ερευνητικών ερωτηµάτων αυτής. Αυτο 
λοιπόν που έχει σηµασία, εξετάζοντας τον δεύτερο πυλώνα, είναι η διερεύνηση της 
λειτουργίας της Ευρωπαϊκής Ένωσης, όχι γενικά, αλλά συγκεκριµένα στο πλαίσιο 
της υλοποίησης του προγράµµατος Ενιαίος Ευρωπαϊκός Ουρανός, το οποίο 
αποτελεί δηµιούργηµα της Πολιτικής Μεταφορών - Αεροµεταφορών της Ευρωπαϊκής 
Ένωσης. Καίριας σηµασίας επισήµανση όσον αφορά την διαµόρφωση της πολιτικής 
της ΕΕ για τις αεροµεταφορές είναι να διακρίνουµε δύο διαστάσεις αυτής. Την 
νοµιµοπαραγωγική και την δοµική. Λέγοντας δοµική εννοούµε τις δοµές (σε θεσµικό 
επίπεδο) που διαµορφώθηκαν για την σχεδίαση - υλοποίηση του προγράµµατος 
Ενιαίος Ευρωπαϊκός Ουρανός. Αναφερόµαστε δηλαδή στους µετασχηµατισµούς που 
έλαβαν µέρος σε θεσµικό επίπεδο εντός και εκτός της ΕΕ, στις συνεργασίες που 
αναπτύχθηκαν για την προσαρµογή των δρώντων στις απαιτήσεις του 
προγράµµατος (Ενιαίος Ευρωπαϊκός Ουρανός), καθώς και στην εισαγωγή έξω-
θεσµικών δρώντων (όπως οι οµάδες συµφερόντων), οι οποίοι, όπως θα δούµε στη 
συνέχεια, συν-διαµόρφωσαν τις προοπτικές, αλλά και τη στοχοθεσία του 
προγράµµατος. Η παράµετρος της «δοµής», όπως αναλύεται στην παρούσα 
παράγραφο, είναι ιδιαιτέρως σηµαντική για την απάντηση των ερευνητικών µας 
ερωτηµάτων, καθώς ενός αυτών των διεργασιών οι κρατικοί φορείς (ή και 
στρατιωτικοί) ήρθαν σε επαφή µε αυτό που ονοµάζουµε ως επαγγελµατικό κλάδο, 
αεροµεταφορές.

3.2 Διεθνές Θεσµικό Καθεστώς
Όπως έχει ήδη διαφανεί από τα προλεγόµενα, η φύση του αεροπορικού µέσου 

είναι τέτοια, που «καταργεί» τα σύνορα µεταξύ των κρατών. Οι ταχύτητα του µέσου, 
καθώς και οι ανάγκες που διαµορφώνονται για να ανταποκριθούν οι υπηρεσίες για 
την υποστήριξη του, καθιστούν τα σύνορα µεταξύ των κρατών εξαιρετικά 
περιοριστικό παράγοντα. Αποτέλεσµα αυτών των παρατηρήσεων ήταν η, από 
νωρίς, διαµόρφωση ενός διεθνούς πλαισίου µέσω του οποίου θα διασφαλιζόταν ότι 
το αεροπορικό µέσο θα απολάµβανε ασφάλεια, οµαλότητα και ταχύτητα κατά την 
διάρκεια της πτήσης του από το ένα σηµείο στο άλλο. Έτσι, η πρώτη διεθνής 
πολυµερής Σύµβαση συνάφθηκε στο Παρίσι το 1919, µε σκοπό τη «ρύθµιση της 
εναερίου κυκλοφορίας».29 Οι ανάγκες της αεροπλοΐας, όµως, «εκτοξεύτηκαν» µετά 
και το τέλος του Β’ Παγκοσµίου Πολέµου, όπου το αεροπορικό µέσο βίωσε την 
επανάσταση του. Σαν αποτέλεσµα, οι ανάγκες που ανέκυψαν ήταν σαφέστατα 
εκτενέστερες και πιο ουσιαστικές από εκείνες που είχε τη δυνατότητα η Σύµβαση του 

29 Γιόκαρης, Ά., & Κυριακόπουλος, Γ. (2013). Διεθνές Δίκαο Εναερίου Χώρου. Νοµική Βιβλιοθήκη, 
σ. 7.
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1919 να καλύψει. Το κενό αυτό, στο θεσµικό επίπεδο τουλάχιστον, κάλυψε η 
Σύµβαση του Σικάγο, η οποία και πήρε το όνοµα της από τη Διεθνή Συνδιάσκεψη 
που έλαβε χώρα στη συγκεκριµένη πόλη των ΗΠΑ το 1944, υπό την σκέπη του 
νεοϊδρυθέντα Οργανισµού των Ηνωµένων Εθνών.30

Το αντικείµενο της Σύµβασης, η οποία περιλαµβάνει 96 Άρθρα και 19 
Παραρτήµατα αφορά ζητήµατα Γενικής Εναέριας Κυκλοφορίας αεροσκαφών. 
Λέγοντας Γενική Εναέρια Κυκλοφορία εννοούµε την πτήση των αεροσκαφών που 
δεν εµπίπτουν στα κρατικά (state) αεροσκάφη. Ως κρατικά νοούνται τα αεροσκάφη 
που χρησιµοποιούνται για στρατιωτικές, τελωνειακές και αστυνοµικές υπηρεσίες31. 
Όλα τα υπόλοιπα αεροσκάφη εµπίπτουν στον ορισµό της Γενικής Κυκλοφορίας. Υπό 
το πρίσµα της εξέτασης της διττής χρήσης του εναερίου χώρου, αξίζει επιπροσθέτως 
να επισηµάνουµε και το γεγονός ότι και τα κρατικά αεροσκάφη έχουν την δυνατότητα 
- ελευθερία να ίπταται ως Γενική Κυκλοφορία. Δίνεται δηλαδή η δυνατότητα και στα 
κρατικά αεροσκάφη (χωρίς όµως να δύναται να επιβληθεί) να ίπτανται µε όρους 
Γενικής Κυκλοφορίας. Σε µία τέτοια περίπτωση, η οποία είναι και αρκετά συνήθης 
πρακτική, τα κρατικά αεροσκάφη «πετούν» µε κανόνες Γενικής Κυκλοφορίας, 
δηλαδή τηρώντας ευλαβικά και αυτά µε τη σειρά τους τους κανόνες και τις πρακτικές 
των πολιτικών αεροσκαφών σύµφωνα µε τις επιταγές του ICAO και τους εθνικούς 
κανονισµούς της χώρας προέλευσης τους (χώρα νηολόγησης του αεροσκάφους). Το 
παραπάνω καθιστά σαφή τον συσχετισµό που προκύπτει όσον αφορά την διττή 
χρήση του εναερίου χώρου. Η διττή χρήση, συνεπώς, δεν αφορά µόνο το γεγονός 
της χρήση του εναέριου χώρου ως το κοινό µέσο, το οποίο τα κρατικά και τα πολιτικά 
αεροσκάφη µοιράζονται, αλλά και το γεγονός ότι τα κρατικά αεροσκάφη έχουν την 
δυνατότητα να «συµπεριφερθούν» ως πολιτικά. Σε αυτή την τελευταία περίπτωση τα 
κρατικά αεροσκάφη, όσον αφορά την διαχείριση τους από τις Υπηρεσίες Ελέγχου 
Εναέριας Κυκλοφορίας, δεν διαχωρίζονται ούτε θεσµικά αλλά ούτε και ουσιαστικά 
από την υπόλοιπη πολιτική κυκλοφορία.

Εξαιρετικής σηµασίας ζήτηµα αποτελεί ασφαλώς και η περίπτωση που τα 
κρατικά αεροσκάφη επιλέγουν να µην ακολουθήσουν τις πρακτικές της Γενικής 
Εναέριας Κυκλοφορίας. Τι γίνεται σε µία τέτοια περίπτωση; Η Σύµβαση του Σικάγο, 
στο άρθρο 3(d) κάνει µνεία ακριβώς σε αυτή την περίπτωση. Αναφέρει 
χαρακτηριστικά: «The contracting States undertake, when issuing regulations for their 
state  aircraft,  that  they  will  have  due  regard  for  the  safety  of  navigation  of  civil 
aircraft»32. Αυτό έχει σαν αποτέλεσµα τα κρατικά αεροσκάφη, παρόλο που δεν 
εµπίπτουν αµιγώς στις προβλέψεις της Σύµβασης του Σικάγο, εντούτοις, 

30 Γιόκαρης, Ά., & Κυριακόπουλος, Γ. (2013). Διεθνές Δίκαο Εναερίου Χώρου. Νοµική Βιβλιοθήκη, 
σ. 9-10.

31  Article 3 of Convention on International Civil Aviation - Doc 7300/8. (2006). International Civil 
Aviation Organization. Προσπέλαση από https://www.icao.int/publications/Documents/7300_cons.pdf

32  Convention on International Civil Aviation - Doc 7300/8. (2006). International Civil Aviation 
Organization. Προσπέλαση από https://www.icao.int/publications/Documents/7300_cons.pdf

https://www.icao.int/publications/Documents/7300_cons.pdf
https://www.icao.int/publications/Documents/7300_cons.pdf
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εµπεριέχονται άµεσα ή έµµεσα στις ρήτρες αυτής. Στην πρώτη περίπτωση µε την 
επιλογή των κρατικών αεροσκαφών να εκτελέσουν την πτήση τους µε όρους Γενικής 
Εναέριας Κυκλοφορίας και, κατά δεύτερον, εµµέσως, µέσω της απαραίτητης 
συνεργασίας τους µε τις Υπηρεσίες Ελέγχου της Εναέριας Κυκλοφορίας, µε σκοπό 
την διασφάλιση της ασφάλειας των πολιτικών πτήσεων στην γειτνίαση τους. Η 
παρούσα παρατήρηση εξηγεί και την υπόσταση της περιπτωσιολογική έρευνας που 
θα εξετάσουµε. Δηλαδή, µε άλλα λόγια, το πρόγραµµα Ενιαίος Ευρωπαϊκός 
Ουρανός, το οποίο υλοποιείται µέσω των δύο «πτυχών» που αναφέραµε νωρίτερα, 
µέσω της νοµιµοπαραγωγικής διαδικασίας, αλλά και µέσω της συνεργασίας που 
υφίσταται στις δοµές της ΕΕ, ενώ και αυτό επί τους ουσίας διαµορφώνει το 
περιβάλλον µέσα στο οποίο τα πολιτικά αεροσκάφη εκτελούν τις πτήσεις τους, 
εντούτοις τα κρατικά επηρεάζονται µε άµεσο και µε έµµεσο τρόπο. Αυτό άλλωστε 
κατέστη σαφές από την αρχή που το πρόγραµµα άρχισε να σχεδιάζεται και να 
θεσµοθετείται, µέσω της συγκρότησης σχετικών γνωµοδοτικών οργάνων, τα οποία 
ανέλαβαν το έργο να αναδείξουν τις απόψεις αλλά και τους προβληµατισµούς και 
των λοιπών χρηστών του εναερίου χώρου ήτοι τους κρατικούς (στρατιωτικοί) 
χρήστες αυτού.33

3.3 Θεσµικό Πλαίσιο Αεροµεταφορών
Το θεσµικό πλαίσιο της διαµόρφωσης της αρχιτεκτονικής — οργάνωσης του 

εναερίου χώρου, έχει τα θεµέλια του στην σύναψη της Σύµβασης του Σικάγο (1944) 
και τη συνεπακόλουθη δηµιουργία του Διεθνούς Οργανισµού Πολιτικής Αεροπορίας 
(ICAO - International Civil Aviation Organization). Ο ICAO αποσκοπώντας στην 
αποτελεσµατικότερη διαχείριση, όσον αφορά τη διαµόρφωση του θεσµικού πλαισίου 
του εναερίου χώρου για την πολιτική αεροπλοΐα, χώρισε τον παγκόσµιο χάρτη σε 
εννέα µεγάλες περιοχές. Σε κάθε µία από αυτές, η θέσπιση διαδικασιών και η 
δόµηση εν γένει του εναερίου χώρου, έχει υλοποιηθεί µέσω περιοχικών συµφωνιών 
αεροναυτιλίας. Στον γεωγραφικό χώρο ενδιαφέροντος µας, η διαµόρφωση αυτή έχει 
υλοποιηθεί µέσω των Περιοχικών Συµφωνιών Αεροναυτιλίας Ευρώπης, που έλαβαν 
χώρα το 1950, 1955 και 1958 και οι οποίες είχαν ως αποτέλεσµα τον 
κατακερµατισµό του ευρωπαϊκού εναερίου χώρου34 στις Περιοχές Πληροφοριών 
Πτήσεων (FIRs - Flight Information Regions).

Το προαναφερθέν καθεστώς διατηρήθηκε µέχρι και σήµερα και το πιο 
σηµαντικό από όλα είναι ότι ο κατακερµατισµός αυτός δεν ήταν µόνο 
κατακερµατισµός υπηρεσιών, δηλαδή δεν αφορούσε µόνο το ποιος ελέγχει που, 
αλλά ήταν και κατακερµατισµός όσον αφορά τις υλικοτεχνικές δοµές που 

33  Crespo, D. C., & Leon, P. M. de. (2011). Achieving the Single European Sky: Goals and 
Challenges. Kluwer Law International, p. 129.

34 Ο οποίος αποτελεί µία από τις εννέα µεγάλες περιοχές στις οποίες χωρίσθηκε ο εναέριος χώρος 
παγκοσµίως από τον ICAO.
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δηµιουργήθηκαν για την εξυπηρέτηση των πτήσεων των πολιτικών και µη 
αεροσκαφών. Σε µία εποχή, όπου τα κράτη είχαν βγεί από τον καταστροφικότερο 
πόλεµο που γνώρισε η ευρωπαϊκή ήπειρος, η έννοια της κρατικής κυριαρχίας ήταν 
ισχυρή, µε αποτέλεσµα η ενώ η ανάγκη συνεργασίας να είναι διάχυτη και εµφανής, 
αυτή να µην επεκτείνεται σε τοµείς που παραδοσιακά αφορούν την άσκηση εθνικών 
κυριαρχικών δικαιωµάτων. Πιο συγκεκριµένα, η θέσπιση των Περιοχών 
Πληροφοριών Πτήσης, παρόλο που δηµιούργησε ένα ενιαίο πλαίσιο διαχείρισης του 
εναερίου χώρου και τήρησης κανόνων και διαδικασιών για τη διεθνή πολιτική 
αεροπλοΐα, δεν ακολουθήθηκε από την πρόθεση για δηµιουργία µίας αντίστοιχης 
οµοιογένειας σε τοµείς που άπτονται της εθνικής κυριαρχίας, όπως ο εθνικός 
εναέριος χώρος και η κίνηση των στρατιωτικών εναέριων µέσων. Χαρακτηριστικό 
παράδειγµα αυτού, αποτελούν οι διαφοροποιήσεις που καταθέτει η κάθε χώρα στον 
ICAO, για την εξαίρεση της ή για την επιβολή από την πλευρά της επιπρόσθετων 
διαδικασιών που αφορούν τα επιµέρους αντικείµενα της Σύµβασης.35

Ως επιστέγασµα στα παραπάνω, είναι αξιοσηµείωτο το γεγονός ότι το θεσµικό 
πλαίσιο όπως διαµορφώθηκε από τον ICAO, δεν µπόρεσε να παρακολουθήσει και 
να εξελιχθεί στις νέες απαιτήσεις που δηµιούργησαν οι νέες τεχνολογίες που 
εισήλθαν στη διαχείριση της εναέριας κυκλοφορίας στον ευρωπαϊκό, αλλά και στον 
ευρύτερο εναέριο χώρο. Αυτό είχε σαν αποτέλεσµα να µην υπάρχει ένας γενικός 
συντονισµός όσον αφορά την τεχνολογική πρόοδο, αλλά και τη συµβατότητα των 
συστηµάτων που θα αξιοποιούσε η κάθε χώρα, µέσω του εκάστοτε αρµόδιου φορέα 
παροχής υπηρεσιών εντός του εκχωρηθέντος FIR. Αυτό έχει σαν αποτέλεσµα η 
σύγχρονη τεχνολογική πραγµατικότητα να έχει µεν βελτιώσει την διαχείριση της 
εναέριας κυκλοφορίας εντός του FIR, αυτή όµως η βελτ ίωση της 
αποτελεσµατικότητας δεν µπορεί δε να συνειστεί και στο γειτονικό αυτού, καθώς 
υπάρχει πρόβληµα συµβατότητας και διαλειτουργικότητας των συστηµάτων που 
χρησιµοποιεί η κάθε χώρα στους αντίστοιχους τοµείς συνεργασίας. Έτσι, παρόλο 
που η τεχνολογική εξέλιξη παρέχει τη δυνατότητα για πολύ πιο αποτελεσµατική 
χρήση του εναερίου χώρου, ο αρχικά διαµορφωθέν κατακερµατισµός, ο 
κατακερµατισµός του 1958 για την ευρωπαϊκή πραγµατικότητα, αποτελεί τροχοπέδη 
για την βελτίωση του ευρωπαϊκού γίγνεσθαι αναφορικά µε την ευρωπαϊκή 
αεροπλοΐα.

Εντός αυτού του πλαισίου, η Ευρωπαϊκή Ένωση τόλµησε και έδωσε το 
έναυσµα για την επίτευξη ενός µακρόπνου σχεδίου, µέσω της θέσπισης του 
προγράµµατος Εναίος Ευρωπαϊκός Ουρανός (SES - Single European Sky), για την 
οµογενοποίηση των διαδικασιών, αλλά και των τεχνολογικών µέσων που 
εφαρµόζονται στο υπό εξέταση αντικείµενο, θέτοντας ως τελικό στόχο και σκοπό µία 
ολοκληρωτική εναρµόνιση και εννοποίηση στο ζήτηµα της διαχείρισης της εναέριας 

35 Convention on International Civil Aviation - Doc 7300/8. (2006). International Civil Aviation 
Organization. Προσπέλαση από https://www.icao.int/publications/Documents/7300_cons.pdf

https://www.icao.int/publications/Documents/7300_cons.pdf
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κυκλοφορίας στην Ευρώπη των  κρατών-µελών. Σαφέστατα, όπως θα αναδειχθεί και 
στην συνέχεια της ανάλυσης µας, το µεγαλύτερο πολιτικό εµπόδιο σε αυτή την 
προσπάθεια αποτελεί η υπερπήδηση των δυσκολιών που εµφανίζει η «κρατική 
κυριαρχία» στο πεδίο των πολιτικών αεροµεταφορών.

3.4 Πολιτική Αεροµεταφορών στην ΕΕ
Το υφιστάµενο θεσµικό καθεστώς που διέπει τη φύση, αλλά και τη λειτουργία 

της Ευρωπαϊκής Ένωσης διέπεται από την Συνθήκη της Λισσαβόνας, η οποία 
υπεγράφη στις 13 Δεκεµβρίου 2007 και επικυρώθηκε και τέθηκε σε ισχύ την 1η  

Δεκεµβρίου 2009 από το σύνολο των κρατών-µελών της.36 Η εν λόγω Συνθήκη 
αποτελεί τροποποιητική συνθήκη των προηγούµενων συνθηκών της Ευρωπαϊκή 
Ένωσης, µε αποτέλεσµα να µην τις καταργεί, απλά να εµπεριέχει άρθρα τα οποία 
αντικαθιστούν παλαιότερα, αποσκοπώντας µε αυτό τον τρόπο στην προσαρµογή της 
Ευρωπαϊκής Ένωσης στις σύγχρονες προκλήσεις.37 Όσον αφορά τη διαµόρφωση 
πολιτικής επί των µεταφορών και επί των αεροµεταφορών πιο συγκεκριµένα, η 
Συνθήκη για τη Λειτουργία της Ευρωπαϊκής Ένωσης (ΣΛΕΕ) µας γνωστοποιεί τα 
ακόλουθα: Πρώτον, η πολιτική µεταφορών αποτελεί συντρέχουσα αρµοδιότητα της 
Ένωσης (Άρθρο 4 § 2 ΣΛΕΕ) και, κατά δεύτερον, η κοινή πολιτική µεταφορών 
θεσπίζεται κατόπιν αποφάσεων που θεσπίζουν το Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο και το 
Συµβούλιο, «σύµφωνα µε τη συνήθη νοµοθετική διαδικασία και µετά από 
διαβούλευση µε την Οικονοµική και Κοινωνική Επιτροπή των Περιφερειών (Άρθρο 
91 § 1 ΣΛΕΕ).38

Οι ανωτέρω δύο διαστάσεις είναι αυτές οι οποίες αποτελούν τους κύριους 
πυλώνες, πάνω στους οποίους δοµείται και υλοποιείται η κοινή πολιτική µεταφορών 
και, κατ’ επέκταση, αεροµεταφορών στο θεσµικό σύστηµα της Ευρωπαϊκής Ένωσης. 
Πριν, λοιπόν, προχωρήσουµε και προσχωρήσουµε σε πιο εξειδικευµένες έννοιες και 
θεσµικές διαστάσεις που αφορούν την περιπτωσιολογική έρευνα του προγράµµατος 
Ενιαίος Ευρωπαϊκός Ουρανός, θα πρέπει να κάνουµε επεξηγηµατική µνεία 
αναφορικά µε το τι εννοούµε λέγοντας ότι µία διάσταση πολιτικής αποτελεί 
συντρέχουσα αρµοδιότητα της Ευρωπαϊκής Ένωσης, καθώς και τη συνιστά τη 
συνήθη νοµοθετική διαδικασία.

Ξεκινώντας από την αποσαφήνιση σχετικά µε το τι είναι και τι αφορά η 
συντρέχουσα αρµοδιότητα της Ευρωπαϊκής Ένωσης, η Συνθήκη είναι αυτή η οποία 

36 The Lisbon Treaty. (n.d.). Προσπέλαση 27 Δεκεµβρίου 2017, από http://www.lisbon-treaty.org/
wcm/the-lisbon-treaty.html

37 Ιωακειµίδης, Π. (2010). Η Συνθήκη της Λισσαβώνας - Παρουσίαση, ανάλυση, αξιολόγηση (2η). 
Αθήνα: Θεµέλιο, σ. 31.

38 Ενοποιηµένη Απόδοση της Συνθήκης για την Ευρωπαϊκή Ένωση και της Συνθήκης για τη 
Λειτουργία της Ευρωπαϊκής Ένωσης. (2011). Publications Office. Προσπέλαση από http://eur-
lex.europa.eu/legal-content/EL/TXT/PDF/?uri=OJ:C:2012:326:FULL&από=EN

http://www.lisbon-treaty.org/wcm/the-lisbon-treaty.html
http://www.lisbon-treaty.org/wcm/the-lisbon-treaty.html
http://eur-lex.europa.eu/legal-content/EL/TXT/PDF/?uri=OJ:C:2012:326:FULL&from=EN
http://eur-lex.europa.eu/legal-content/EL/TXT/PDF/?uri=OJ:C:2012:326:FULL&from=EN
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µε σαφήνεια το καθορίζει. Έτσι, σύµφωνα µε το Άρθρο 2 § 2 της Συνθήκης για τη 
Λειτουργία της Ευρωπαϊκής Ένωσης, «τα κράτη-µέλη ασκούν τις αρµοδιότητες τους 
κατά το µέτρο που η Ένωση δεν έχει ασκήσει τη δική της. Διακρίνεται δηλαδή µία 
σαφής υπεροχή της Ευρωπαϊκής Ένωσης στην χάραξη πολιτικής σε τοµείς οι οποίες 
ορίζονται από τη συνθήκη ως τοµείς συντρέχουσας αρµοδιότητας. Η πρωτοκαθεδρία 
της Ευρωπαϊκής Ένωσης όσον αφορά τις πολιτικές συντρέχουσας αρµοδιότητας 
αποτελεί αντικείµενο και της Υπ. Αριθµ. 18 Δήλωσης Σχετικά µε Διατάξεις των 
Συνθηκών, όπως αυτές εµπεριέχονται στην Ενοποιηµένη Απόδοση της Συνθήκης 
για την Ευρωπαϊκή Ένωση και της Συνθήκης για την Λειτουργία της Ευρωπαϊκής 
Ένωσης. Σε αυτή, µε αφορµή την αποσαφήνιση του τι εστί παύση της άσκησης 
αρµοδιότητας από την Ένωση, τονίζεται και επαναλαµβάνεται η υπεροχή της 
Ευρωπαϊκής Ένωσης στην χάραξη πολιτικής στις περιπτώσεις που οι αρµοδιότητες 
θεσπίζονται ως συντρέχουσες µεταξύ της Ευρωπαϊκής Ένωσης και των κρατών-
µελών.

Ο έτερος πυλώνας που οφείλουµε να εξετάσουµε είναι η συνήθης νοµοθετική 
διαδικασία. Ξεκινώντας την ανάλυση από την πρωτογενή πηγή δικαίου της 
Ευρωπαϊκής Ένωσης, τη Συνθήκη, «η συνήθης νοµοθετική διαδικασία συνίσταται 
στην έκδοση κανονισµών, οδηγιών ή αποφάσεων από κοινού από το Ευρωπαϊκό 
Κοινοβούλιο και το Συµβούλιο, µετά από πρόταση της Επιτροπής» (Άρθρο 289 
ΣΛΕΕ). Η διαδικασία που ακολουθείται περιγράφεται αναλυτικά στο Άρθρο 294 της 
Συνθήκης για τη Λειτουργία της Ευρωπαϊκής Ένωσης και συνίσταται ουσιαστικά σε 
έως και τρεις αναγνώσεις σε περίπτωση µη συµφωνίας µεταξύ του Ευρωπαϊκού 
Κοινοβουλίου και του Συµβουλίου επί της πρότασης της Επιτροπής. Αυτό που έχει 
σηµασία για τους σκοπούς της παρούσης εργασίας είναι το γεγονός ότι οι δρώντες 
που διαµορφώνουν την νοµιµοπαραγωγική διαδικασία είναι τα τρία προαναφερθέντα 
θεσµικά όργανα της Ευρωπαϊκής Ένωσης.

Συµπληρωµατικά µε τη συνήθη νοµοθετική διαδικασία, η Συνθήκη ορίζει ρητά 
τη συµβολή της Οικονοµικής και Κοινωνικής Επιτροπής, καθώς και της Επιτροπής 
των Περιφερειών, ως απαραίτητα όργανα κατά τη  διαδικασία διαβούλευσης για την 
θέσπιση αποφάσεων (Άρθρο 91 § 1 ΣΛΕΕ). Έτσι, µετά και από τη δηµοσίευση της 
νοµοθετικής πρότασης της Επιτροπής, ζητείται η γνωµοδότηση των δύο ανωτέρω 
Επιτροπών. Εξετάζοντας τη δοµή και τα χαρακτηριστικά των δύο αυτών 
συµβουλευτικών επιτροπών, διαπιστώνουµε ότι έχουν παρόµοια δοµή, καθόσον 
αποτελούνται από τον ίδιο αριθµό µελών (344 µέλη). Τα µέλη αυτά είναι είναι αιρετά 
και η εθνική τους σύνθεση είναι πανοµοιότυπη, τουλάχιστον όπως αυτή καθορίζεται 
στο Πρωτόκολλο (αριθµ. 36), στον Τίτλο VI «Διατάξεις Σχετικά µε τα Συµβουλευτικά 
Όργανα», µέχρι και να τεθούν σε εφαρµογή τα Άρθρα 301 και 305 της ΣΛΕΕ, τα 
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οποία ορίζουν ότι η σύνθεση των εν λόγω επιτροπών αποφασίζονται οµόφωνα από 
το Συµβούλιο κατόπιν σχετικής πρότασης της Επιτροπής.39

Η κύρια διαφορά των δύο επιτροπών αφορά τις προδιαγραφές των µελών που 
τις απαρτίζουν, ο οποίος καθορίζει και τον αντικειµενικό σκοπό αυτών, όσον αφορά 
το τµήµα του κοινωνικού ιστού το οποίο λαµβάνει µέρος κατά την διαβούλευση. 
Έτσι, η Οικονοµική και Κοινωνική Επιτροπή αποτελείται από µέλη τα οποία λόγω της 
προσωπικής τους ιδιότητας και όχι λόγω της συµµετοχής τους σε συλλογικά όργανα 
(τα οποία και δεν εκπροσωπούν υπό την ιδιότητα τους ως µέλη στην επιτροπή), 
κατανέµονται σε τρεις οµάδες. Αυτές αποτελούν τους Εργοδότες, τους 
Εργαζοµένους, και τέλος, άλλα λοιπά συµφέροντα και τοµείς δραστηριότητας.40 Από 
την άλλη, η Επιτροπή των Περιφερειών, σύµφωνα µε τη Συνθήκη για τη Λειτουργία 
της Ευρωπαϊκής Ένωσης, απαιτείται να αποτελείται από µέλη τα οποία είναι 
ταυτόχρονα και αιρετά µέλη ενός οργανισµού περιφερειακής διοίκησης - τοπικής 
αυτοδιοίκησης, ή αποτελούν µέλη εκλεγµένης συνέλευσης ενέχοντας πολιτική 
ευθύνη από την ιδιότητα τους αυτή (Άρθρο 300 ΣΛΕΕ).

Σύµφωνα µε τον Nugent, όµως, ο ρόλος των γνωµοδοτικών επιτροπών δεν 
είναι τόσο ισχυρός, όσο τα πέντε κύρια όργανα (Επιτροπή, Συµβούλιο Υπουργών, 
Ευρωπαϊκό Συµβούλιο, Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο, Δικαστήριο) της Ευρωπαϊκής 
Ένωσης.41 Παρόλα αυτά η Επιτροπή των Περιφερειών έχει διαδραµατίσει και 
συνεχίζει να διαδραµατίζει έναν ενεργό ρόλο στην υλοποίηση του προγράµµατος 
Ενιαίος Ευρωπαϊκός Ουρανός διαµορφώνοντας και υιοθετώντας µία κοινή άποψη 
κατά τα έτη 2002, 2009 και 2011 και παράλληλα µε την ενίσχυση της επιρροής της 
στη διαδικασία λήψης αποφάσεων της Ευρωπαϊκής Ένωσης.42 Επίσης, η Οικονοµική 
και Κοινωνική Επιτροπή έχει στο ενεργητικό της δύο βαρύνουσας σηµασίας δράσεις 
αναφορικά µε την χάραξη πολιτικής στον τοµέα των αεροµεταφορών. Αρχικά το 
2015, µε την γνωµοδότηση της σχετικά µε µία «Ολοκληρωµένη Πολιτική για τις 
Αεροµεταφορές»43 και µε την διοργάνωση, τον Απρίλιο του 2016, ηµερίδας µε τη 
συµµετοχή των όλων των ευρωπαϊκών θεσµικών «πυλώνων» - δρώντων για τη 
σχεδίαση και διαµόρφωση της πολιτικής αεροµεταφορών της Ευρωπαϊκής Ένωσης, 

39 Ενοποιηµένη Απόδοση της Συνθήκης για την Ευρωπαϊκή Ένωση και της Συνθήκης για τη 
Λειτουργία της Ευρωπαϊκής Ένωσης. (2011). Publications Office. Προσπέλαση από http://eur-
lex.europa.eu/legal-content/EL/TXT/PDF/?uri=OJ:C:2012:326:FULL&από=EN, Άρθρα 301 & 305 
ΣΛΕΕ.

40 Nugent, N. (2012). Πολιτική και Διακυβέρνηση στην Ευρωπαϊκή Ένωση (7η). Αθήνα: Σαββάλας, 
σ. 328.

41 Nugent, N. (2012). Πολιτική και Διακυβέρνηση στην Ευρωπαϊκή Ένωση (7η). Αθήνα: Σαββάλας, 
σ. 437.

42 The Single European Sky - EESC Position Paper. (2013, April 12). Προσπέλαση 28 Δεκεµβρίου 
2017, από http://www.eesc.europa.eu/en/our-work/publications-other-work/publications/single-
european-sky-eesc-position-paper

43 Krawczyk, J. (2016). Γνωµοδότηση της Ευρωπαϊκής Οικονοµικής και Κοινωνικής Επιτροπής µε 
θέµα «Ολοκληρωµένη πολιτική αεροµεταφορών της ΕΕ». Επίσηµη Εφηµερίδα της Ευρωπαϊκής 
Ένωσης. Προσπέλαση από http://eur-lex.europa.eu/legal-content/EL/TXT/PDF/?uri=CELEX:
52015AE1083&από=EN

http://eur-lex.europa.eu/legal-content/EL/TXT/PDF/?uri=OJ:C:2012:326:FULL&from=EN
http://eur-lex.europa.eu/legal-content/EL/TXT/PDF/?uri=OJ:C:2012:326:FULL&from=EN
http://www.eesc.europa.eu/en/our-work/publications-other-work/publications/single-european-sky-eesc-position-paper
http://www.eesc.europa.eu/en/our-work/publications-other-work/publications/single-european-sky-eesc-position-paper
http://eur-lex.europa.eu/legal-content/EL/TXT/PDF/?uri=CELEX:52015AE1083&from=EN
http://eur-lex.europa.eu/legal-content/EL/TXT/PDF/?uri=CELEX:52015AE1083&from=EN
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µε τίτλο: «Delivering the EU Aviation Strategy - a summary of the EESC public 
hearing».44

3.5 Συνήθης Νοµοθετική Διαδικασία
Στο σηµείο αυτό κρίνεται απαραίτητο να γίνει µία περισσότερο επεξηγηµατική 

αναφορά στη Συνήθη Νοµοθετική Διαδικασία, η οποία και ακολουθείται προκειµένου 
να παραχθεί το νοµικό πλαίσιο, το οποίο διέπει την πολιτική αεροµεταφορών της 
Ευρωπαϊκής Ένωσης. Η διαδικασία αυτή, η οποία αντικατέστησε τη  διαδικασία 
συναπόφασης (πρώην Άρθρο 251 ΣΕΚ), περιγράφεται στο Άρθρο 294 της Συνθήκης 
για την Λειτουργία της Ευρωπαϊκής Ένωσης.45 Σύµφωνα µε αυτό, η διαδικασία ορίζει 
ότι η νοµοθετική πρωτοβουλία προτείνεται από την Επιτροπή (Ευρωπαϊκή 
Επιτροπή) και υποβάλλεται για έγκριση προς το Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο και το 
Συµβούλιο. Η διαδικασία διαβούλευσης της νοµοθετικής πρότασης - πρωτοβουλίας 
υλοποιείται µέσω έως τριών αναγνώσεων, κατά τη διάρκεια των οποίων τα τρία 
θεσµικά όργανα της Ευρωπαϊκής Ένωσης προσπαθούν να επιτύχουν συµφωνία επί 
της σχετικής νοµοθετικής πρότασης της Επιτροπής.46

Το γεγονός ότι οι περισσότερες νοµοθετικές προτάσεις της Επιτροπής 
συµφωνούνται κατά την πρώτη ανάγνωση47, σηµαίνει ότι η προετοιµασία που 
πραγµατοποιείται επί της νοµοθετικής πρότασης είναι εκτενής και συµπεριλαµβάνει 
τις απόψεις και θέσεις των θεσµικών οργάνων που συναποφασίζουν, δηλαδή του 
Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του Συµβουλίου.48 Αυτό επιτυγχάνεται µέσω της 
αρµόδιας Γενικής Διεύθυνσης της Ευρωπαϊκής Επιτροπής για την «Κινητικότητα και 
τις Μεταφορές», υπό την Επίτροπο από την Σλοβενία Violeta Bulc, η οποία και είναι 
επιφορτισµένη µε το καθήκον της σύστασης των προσχεδίων των νοµοθετικών 
πρωτοβουλιών που αφορούν τον τοµέα των αεροµεταφορών.49 Συγκεκριµένα, όπως 
διαπιστώνουµε από το οργανόγραµµα της Γενικής Διεύθυνσης «Κινητικότητας και 
Μεταφορών» (Mobility and Transport — DG MOVE), όσον αφορά το αντικείµενο της 
µελέτης µας, αυτή αποτελείται από την Διεύθυνση “E”, η οποία είναι αρµόδια για τις 
αεροµεταφορές και αποτελείται από τέσσερα διακριτά τµήµατα. Αυτά είναι: το 

44 Delivering the EU Aviation Strategy – a summary of the EESC public hearing. (2016, April 22). 
Προσπέλαση 8 Ιανουαρίου 2018, από http://www.eesc.europa.eu/en/news-media/news/delivering-eu-
aviation-strategy-summary-eesc-public-hearing

45 Ενοποιηµένη Απόδοση της Συνθήκης για την Ευρωπαϊκή Ένωση και της Συνθήκης για τη 
Λειτουργία της Ευρωπαϊκής Ένωσης. (2011). Publications Office. Προσπέλαση από http://eur-
lex.europa.eu/legal-content/EL/TXT/PDF/?uri=OJ:C:2012:326:FULL&από=EN

46 Μούσης, Ν. (n.d.). Europedia - H νοµοθετική διαδικασία της ΕΕ. Προσπέλαση 11 Ιανουαρίου 
2018, από http://www.europedia.moussis.eu/books/Book_2/2/4/3/index.tkl?lang=gr&s=1&e=10

47 Η διαδικασία λήψης αποφάσεων στην Ευρωπαϊκή Ένωση - Consilium. (n.d.). Προσπέλαση 11 
Ιανουαρίου 2018, από http://www.consilium.europa.eu/el/council-eu/decision-making/

48 Η συνήθης νοµοθετική διαδικασία - Consilium. (n.d.). Προσπέλαση 11 Ιανουαρίου 2018, από 
http://www.consilium.europa.eu/el/council-eu/decision-making/ordinary-legislative-procedure/

49 Κινητικότητα και Μεταφορές. (n.d.). [Text]. Προσπέλαση 11 Ιανουαρίου 2018, από https://
ec.europa.eu/info/departments/mobility-and-transport_el

http://www.eesc.europa.eu/en/news-media/news/delivering-eu-aviation-strategy-summary-eesc-public-hearing
http://www.eesc.europa.eu/en/news-media/news/delivering-eu-aviation-strategy-summary-eesc-public-hearing
http://eur-lex.europa.eu/legal-content/EL/TXT/PDF/?uri=OJ:C:2012:326:FULL&from=EN
http://eur-lex.europa.eu/legal-content/EL/TXT/PDF/?uri=OJ:C:2012:326:FULL&from=EN
http://www.europedia.moussis.eu/books/Book_2/2/4/3/index.tkl?lang=gr&s=1&e=10
http://www.consilium.europa.eu/el/council-eu/decision-making/
http://www.consilium.europa.eu/el/council-eu/decision-making/ordinary-legislative-procedure/
https://ec.europa.eu/info/departments/mobility-and-transport_el
https://ec.europa.eu/info/departments/mobility-and-transport_el
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αρµόδιο τµήµα για την «πολιτική αεροµεταφορών», το τµήµα που ασχολείται µε τις 
«συµφωνίες περί των αεροµεταφορών», το αρµόδιο τµήµα για τον σχεδιασµό και 
υλοποίηση του προγράµµατος «Ενιαίος Ευρωπαϊκός Ουρανός», και τέλος, το τµήµα 
µε αρµοδιότητα την «ασφάλεια στις αεροµεταφορές».50

Η Ευρωπαϊκή Επιτροπή, όπως έχει διαφανεί και από τα προλεγόµενα, είναι ο 
κινητήριος µοχλός της πολιτικής αεροµεταφορών της Ευρωπαϊκής Ένωσης. Πέρα 
της νοµοθετικής πρωτοβουλίας, η Επιτροπή ήταν ανέκαθεν αρωγός στην 
προσπάθεια «ενοποίησης» του εναερίου χώρου των κρατών-µελών. Η σηµασία που 
προσδίδει η Επιτροπή στην πολιτική αεροµεταφορών αναδεικνύεται και στην 
πρόσφατη ανακοίνωση της, το έτος 2015, σχετικά µε την «Στρατηγική για τις 
Αεροµεταφορές στην Ευρώπη», όπου και, πέρα των άλλων, υπογραµµίζεται η 
µεγάλη σηµασία της πολιτικής αυτής για την Ευρωπαϊκή Ένωση, καθώς και η 
ανάγκη για συλλογική δράση µεταξύ των εµπλεκόµενων φορέων για την επιτυχή 
υλοποίησης αυτής.51 Ενώ όµως η Επιτροπή είναι το όργανο το οποίο διαθέτει 
νοµοθετική πρωτοβουλία, εντούτοις, όπως αναφέρει και ο Glencross, αυτό δεν 
σηµαίνει ότι η Επιτροπή είναι και ο αποκλειστικός διαµορφωτής της πολιτικής 
ατζέντας.52 Θα πρέπει, λοιπόν, να γίνει διαχωρισµός ανάµεσα στην νοµοθετική 
πρωτοβουλία και στη διαµόρφωση της ατζέντας, δηλαδή στο ποια θα είναι η 
κατεύθυνση προς την οποία θα κινηθεί η νοµοθετική διαδικασία. Είναι διαφορετικό 
πράγµα η πολιτική κατεύθυνση από την νοµιµοπαραγωγική διαδικασία. Και τα δύο 
αυτά ασφαλώς λειτουργούν ως συγκοινωνούντα δοχεία, επηρεάζοντας το ένα το 
άλλο, αυτό όµως δεν αναιρεί το ότι αποτελούν διακριτές έννοιες. Η συζήτηση αυτή 
σχετίζεται σε µεγάλο βαθµό µε την γενικότερη θεωρητική συζήτηση του ποιος είναι ο 
εντολέας και ποιος ο εντολοδόχος στην Ευρωπαϊκή Ένωση. Όταν στη συνέχεια 
αναλύσουµε διεξοδικά την περιπτωσιολογική µελέτη του προγράµµατος Ενιαίος 
Ευρωπαϊκός Ουρανός, θα µπορέσουµε να δούµε πιο ξεκάθαρα την ισορροπία που 
διαµορφώνεται µεταξύ των εθνικών και υπερεθνικών οντοτήτων, σχετικά µε το ποιος 
είναι ο εντολέας και ποιος ο εντολοδόχος στη χάραξη της πολιτικής αεροµεταφορών 
εντός του Κοινού Αεροπορικού Χώρου53.

Ο ρόλος της Επιτροπής είναι η προάσπιση του «κοινού συµφέροντος» της 
Ευρωπαϊκής Ένωσης. Ως εκ τούτου, η νοµοθετική πρόταση της Επιτροπής, 
θεωρητικά τουλάχιστον, εκφράζει το γενικότερο συµφέρον της Ένωσης, το οποίο 
όµως είναι µία έννοια η οποία πρακτικά είναι δύσκολο να προσδιοριστεί, ενώ είναι 

50 Mobility and Transport - Organisation chart. (n.d.). Προσπέλαση 11 Ιανουαρίου 2018, από 
https://ec.europa.eu/info/sites/info/files/organisation-chart-move_en_0.pdf

51 Ευρωπαϊκή Επιτροπή. (2015). Στρατηγική για τις Αεροµεταφορές στην Ευρώπη. Προσπέλαση 
από http://eur-lex.europa.eu/legal-content/EL/TXT/PDF/?uri=CELEX:52015DC0598&από=EN

52 Glencross, A. (2016). Η Πολιτική της Ευρωπαϊκής Ολοκλήρωσης (2η). Σιδέρης, σ. 175.
53  External Aviation Policy - A Common Aviation Area with the EU’s neighbours - Mobility and Transport - 

European Commission. (n.d.). Προσπέλαση στις 14 Οκτωβρίου 2018 από /transport/modes/air/
international_aviation/external_aviation_policy/neighbourhood_en

https://ec.europa.eu/info/sites/info/files/organisation-chart-move_en_0.pdf
http://eur-lex.europa.eu/legal-content/EL/TXT/PDF/?uri=CELEX:52015DC0598&from=EN
applewebdata://F14EF036-E7BA-4258-ABCE-61F17C2D8A8B/transport/modes/air/international_aviation/external_aviation_policy/neighbourhood_en
applewebdata://F14EF036-E7BA-4258-ABCE-61F17C2D8A8B/transport/modes/air/international_aviation/external_aviation_policy/neighbourhood_en
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επίσης δύσκολο να θεσπιστεί µία πρόταση χωρίς να θίγει τα συµφέροντα ούτε ενός 
κράτους-µέλους.54 Γι αυτό το λόγο, καθώς και για λόγους που σχετίζονται µε τη 
δηµοκρατική νοµιµοποίηση της Ευρωπαϊκής Ένωσης εν γένη,55 η τελική απόφαση 
για το αν θα υιοθετηθεί η πρόταση της Επιτροπής περνάει µέσα από το «φίλτρο» του 
Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του Συµβουλίου της Ευρωπαϊκής Ένωσης. Η 
διαδικασία αυτή, η συνήθης νοµοθετική διαδικασία, εδράζεται στην ανεξαρτησία, 
όσον αφορά την λήψη αποφάσεων των τριών αυτών θεσµικών οργάνων της 
Ευρωπαϊκής Ένωσης. Έτσι, η πρόταση της Επιτροπής διαβιβάζεται αρχικά στο 
Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο, όπου και κατόπιν εξέτασης δύναται να εισαχθούν 
τροποποιήσεις επί της πρότασης αυτής.

Κατόπιν, η πρόταση, µαζί µε τις τυχόν τροποποιήσεις, διαβιβάζεται στο 
Συµβούλιο της Ευρωπαϊκής Ένωσης, το οποίο θα αποτελέσει τον τελικό κριτή για 
την υιοθέτηση ή όχι της νοµοθετικής πρότασης της Επιτροπής. Στο σηµείο αυτό θα 
πρέπει να καταδειχθεί ότι το Συµβούλιο, παρόλο που αποτελεί ένα από τα κύρια 
θεσµικά όργανα της Ένωσης, αυτό δεν δρα ενιαία, αλλά αποτελείται από ένα 
Συµβούλιο µε δέκα δυνατές διαφορετικές συνθέσεις. Η σύνθεση του εξαρτάται από 
το θέµα το οποίο πραγµατεύεται και όσον αφορά το τοµέα της πολιτικής 
αεροµεταφορών, η σύνθεση του αποτελείται από τους υπουργούν των κυβερνήσεων 
των κρατών-µελών που σχετίζονται µε ζητήµατα Μεταφορών, Τηλεπικοινωνιών και 
Ενέργειας.56

Δεδοµένου ότι η διαδικασία της πρώτης ανάγνωσης, όπως περιγράφεται εδώ 
συνοπτικά, δεν έχει χρονικό περιορισµό ως προς την διεκπεραίωση της, δύναται 
µεγάλο περιθώριο διαβουλεύσεων µεταξύ των θεσµικών οργάνων και κυρίως µεταξύ 
της Επιτροπής και του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου για την όσο το δυνατό καλύτερη 
επεξεργασία της νοµοθετικής πρότασης και της καταρχήν συµφωνίας µεταξύ των 
αρµόδιων οργάνων και επιτροπών αυτών.57 Σε περίπτωση όµως που το Συµβούλιο 
απορρίψει την πρόταση, τότε δύναται η δυνατότητα εξέτασης της σε δεύτερο χρόνο, 
µε την τρίτη ανάγνωση και εάν και αυτή δεν τελεσφορήσει, υπάρχει η δυνατότητα της 
τρίτης ανάγνωσης, η οποία είναι και η πλέον κρίσιµη και καταληκτική για την 
υιοθέτηση ή µη της πρότασης της Επιτροπής.

Στην περιγραφή της συνήθους νοµοθετικής διαδικασίας πρέπει να γίνει µνεία 
και στην αρχή της επικουρικότητας (Άρθρο 5, ΣΕΕ), η οποία, µε την Συνθήκη της 
Λισαβόνας, την εξέταση συµµόρφωσης µε αυτή έχουν πλέον αναλάβει τα εθνικά 
κοινοβούλια των κρατών-µελών (Πρωτόκολλο [αριθµ. 2] Σχετικά µε την Εφαρµογή 

54 Nugent, N. (2012). Πολιτική και Διακυβέρνηση στην Ευρωπαϊκή Ένωση (7η). Αθήνα: Σαββάλας, 
σ. 206.

55 Φραγκονικολόπουλος, Χ. (2017). Ευρωπαϊκή Ένωση - Η Αναπόφευκτη Πρόκληση της 
Δηµοκρατικής Νοµιµοποίησης (1η). Θεσσαλονίκη: Επίκεντρο.

56 Συµβούλιο Μεταφορών, Τηλεπικοινωνιών και Ενέργειας - Consilium. (n.d.). Προσπέλαση 14 
Ιανουαρίου 2018, από http://www.consilium.europa.eu/el/council-eu/configurations/tte/

57 Glencross, A. (2016). Η Πολιτική της Ευρωπαϊκής Ολοκλήρωσης (2η). Σιδέρης, σ. 183.

http://www.consilium.europa.eu/el/council-eu/configurations/tte/
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των Αρχών της Επικουρικότητας και της Αναλλογικότητας, Άρθρο 6).58 Σύµφωνα µε 
την αρχή αυτή, τα εθνικά κοινοβούλια των κρατών-µελών µπορούν να παρέµβουν 
και να ζητήσουν τροποποιήσεις ή και ανάκληση προτάσεων της Επιτροπής (κίτρινη 
κάρτα), καθώς επίσης και κατά τη διάρκεια της πρώτης ανάγνωσης στο πλαίσιο της 
συνήθους νοµοθετικής διαδικασίας (πορτοκαλί κάρτα).59

3.6 Σύνοψη της Πολιτικής Αεροµεταφορών της ΕΕ
Συµπερασµατικά και συνοψίζοντας συνάµα την πολιτική αεροµεταφορών στο 

πλαίσιο των διεργασιών της Ευρωπαϊκής Ένωσης σε θεσµικό επίπεδο, 
διαπιστώνουµε ότι αποτελεί µία από τις πολιτικές τις οποίες τα κράτη-µέλη έχουν 
εκχωρήσει σε υπερεθνικό επίπεδο. Χωρίς τα τελευταία να έχουν απεµπολήσει τις 
δικαιοδοσίες που τους έχουν εκχωρηθεί από τον Διεθνή Οργανισµό για την Πολιτική 
Αεροπλοϊα (International Civil Aviation Organization - ICAO), εντούτοις έχουν 
κατατάξει την πολιτική αυτή (των µεταφορών και εν προκειµένω, των 
αεροµεταφορών), στις συντρέχουσες αρµοδιότητες της Ευρωπαϊκής Ένωσης. Αυτό, 
όπως αναπτύξαµε παραπάνω, σηµαίνει επί της ουσίας ότι η πρωτοβουλία για την 
νοµιµοπαραγωγική διαδικασία στο συγκεκριµένο πεδίο πολιτικής επαφίεται κυρίως 
στο υπερεθνικό όργανο της Ευρωπαϊκής Ένωσης, την Επιτροπή και ότι, σε δεύτερο 
χρόνο, η διαδικασία για την απόφαση έκδοσης ενός Κανονισµού, µίας Οδηγίας ή 
µίας Απόφασης, ακολουθεί τα στάδια της συνήθους νοµοθετικής διαδικασίας. 

Διαπιστώνουµε λοιπόν ότι τα κράτη-µέλη έχουν παραχωρήσει δικαιώµατα στην 
Ευρωπαϊκή Ένωση, τα οποία βοηθούν στο να ξεπεραστούν εµπόδια τα οποία 
σχετίζονται µε το ζήτηµα της συλλογικής δράσης.60 Συνεπώς θα περίµενε κανείς οι 
πρωτοβουλίες που σχετίζονται µε ζητήµατα πολιτικής µεταφορών και συγκεκριµένα 
αεροµεταφορών, που εξετάζουµε ενδελεχότερα στην παρούσα εργασία, να 
προχωρούν µε γοργό ρυθµό. Εντούτοις, όπως θα διαπιστώσουµε και στην 
περιπτωσιολογική µελέτη που θα εξετάσουµε, στο πρόγραµµα Ενιαίος Ευρωπαϊκός 
Ουρανός, τέτοιες προσδοκίες δεν φαίνεται να εκπληρώνονται προς το παρόν. 
Επικεντρώνοντας στην περιπτωσιολογική µελέτη µας, διαπιστώνουµε ότι η πρώτη 
νοµιµοπαραγωγική διαδικασία αυτής χρονολογείται από το έτος 2004 και µέχρι 
σήµερα (2018), όχι µόνο δεν έχει υλοποιηθεί το εν λόγω πρόγραµµα, αλλά ακόµα 
γίνονται προσπάθειες υπερκέρασης εµποδίων που άπτονται των διαφορετικών 

58 Ενοποιηµένη Απόδοση της Συνθήκης για την Ευρωπαϊκή Ένωση και της Συνθήκης για τη 
Λειτουργία της Ευρωπαϊκής Ένωσης. (2011). Publications Office. Προσπέλαση από http://eur-
lex.europa.eu/legal-content/EL/TXT/PDF/?uri=OJ:C:2012:326:FULL&από=EN

59 Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο. (2016). Η Αρχή της Επικουρικότητας. Προσπέλαση από http://
www.europarl.europa.eu/ftu/pdf/el/FTU_1.2.2.pdf

60 Glencross, A. (2016). Η Πολιτική της Ευρωπαϊκής Ολοκλήρωσης (2η). Σιδέρης, σ. 170.

http://eur-lex.europa.eu/legal-content/EL/TXT/PDF/?uri=OJ:C:2012:326:FULL&from=EN
http://eur-lex.europa.eu/legal-content/EL/TXT/PDF/?uri=OJ:C:2012:326:FULL&from=EN
http://www.europarl.europa.eu/ftu/pdf/el/FTU_1.2.2.pdf
http://www.europarl.europa.eu/ftu/pdf/el/FTU_1.2.2.pdf
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συµφερόντων των πολυποίκιλων δρώντων που λαµβάνουν µέρος στην υλοποίηση 
και εφαρµογή του προγράµµατος.61

Η διαπίστωση αυτής της καθυστέρησης που εµφανίζεται στην υλοποίηση του 
προγράµµατος, σε αντιδιαστολή µε την σχετική ευκολία µε την οποία το πρόγραµµα 
Ενιαίος Ευρωπαϊκός τέθηκε σε τροχιά, µέσω της παραγωγής Κανονισµών, Οδηγιών 
και Αποφάσεων από πλευράς Ευρωπαϊκής Ένωσης, οδηγεί στο συµπέρασµα ότι 
πέρα των δρώντων που παίρνουν τις αποφάσεις µέσω των οργάνων της 
Ευρωπαϊκής Ένωσης, όπως αυτοί περιεγράφησαν σε προηγούµενες παραγράφους, 
υφίστανται και άλλοι, οι οποίοι ενόσω ευρίσκονται εκτός της νοµιµοπαραγωγικής 
διαδικασίας της Ευρωπαϊκής Ένωσης, έχουν λόγο, και µάλιστα ισχυρό, µε 
αποτέλεσµα το πρόγραµµα να µην δύναται να τεθεί ακόµα σε εφαρµογή.

Ένας τέτοιος δρων, ο οποίος υπαινίχθηκε παραπάνω, αλλά και έχει αναφερθεί 
σε άλλα σηµεία του κειµένου, σχετίζεται µε τη διττή χρήση του εναερίου χώρου, και 
δεν είναι άλλος από τον κρατικό-στρατιωτικό δρώντα. Στο εισαγωγικό τµήµα της 
παρούσας εργασίας έχει γίνει ήδη µνεία στη διττή χρήση του εναερίου χώρου. Στην 
χρήση δηλαδή του µέσου αυτού, όχι µόνο από πολιτικούς δρώντες, οι οποίοι 
αποτελούν γενικότερα τον κλάδο των αεροµεταφορών, αλλά και από τους 
στρατιωτικούς χρήστες αυτού, όπως είναι τα στρατιωτικά ιπτάµενα µέσα, αλλά και 
άλλες στρατιωτικές-κρατικές υπηρεσίες, οι οποίες έχουν τις δικές τους ανάγκες και 
απαιτήσεις για την εκπλήρωση του σκοπού και της αποστολής τους. Σε καµία 
περίπτωση βέβαια δεν υπαινισσόµαστε ότι ο στρατιωτικός δρώντας είναι αυτός ο 
οποίος δυσχεραίνει την υλοποίηση του προγράµµατος. Αποτελεί, απλά, έναν 
δρώντα ο οποίος δεν αποκοµίζει κάποιο όφελος από την εφαρµογή του 
Προγράµµατος Ενιαίος Ευρωπαϊκός Ουρανός. Αυτό σηµαίνει ότι δεν έχει κίνητρο να 
επισπεύσει τις διαδικασίες για την υλοποίηση του προγράµµατος. Επιπροσθέτως, 
όπως θα αναλύσουµε κατά την εξέταση της περιπτωσιολογικής µελέτης, 
δηµιουργείται κόστος από την εφαρµογή του προγράµµατος, καθόσον καθίσταται 
αναγκαία η συµµετοχή ανθρώπινου δυναµικού στην διαδικασία σχεδίασης του 
προγράµµατος, καθώς απαιτείται και η δηµιουργία νέων θεσµικών οργάνων για την 
παρακολούθηση και εφαρµογή του προγράµµατος Ενιαίος Ευρωπαϊκός Ουρανός 
από τους στρατιωτικούς χρήστες.

Συµπεραίνουµε λοιπόν ότι αποτελεί προϋπόθεση, πριν ακόµα κάνουµε εκτενή 
ανάλυση αναφορικά µε τη στρατιωτική χρήση του εναερίου χώρου και πως αυτή 
επηρεάζει την πολιτική αεροµεταφορών, να περιγραφεί και αναλυθεί µία άλλη 
πολιτική πτυχή της Ευρωπαϊκής Ένωσης, αυτή της Κοινής Εξωτερικής Πολιτικής και 
Πολιτικής Άµυνας (ΚΕΠΠΑ), η οποία µέχρι και πριν την υπογραφή της Συνθήκης της 
Λισαβώνας αποτελούσε τον έναν από τους τρεις πυλώνες της Ευρωπαϊκής Ένωσης. 

61 Baumgartner, M., & Finger, M. (2014). The Single European Sky gridlock: A difficult 10 year 
reform process. Utilities Policy, 31(Supplement C), 289–301. https://doi.org/10.1016/j.jup.2014.03.004

https://doi.org/10.1016/j.jup.2014.03.004
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Η ενασχόληση µας µε την ΚΕΠΠΑ είναι απαραίτητη καθόσον ο στρατιωτικός δρων 
στον οποίο αναφερθήκαµε ανωτέρω, δρα και εργάζεται στο επίπεδο της 
Ευρωπαϊκής Ένωσης εντός του διακυβερνητικού πλαισίου της ΚΕΠΠΑ. Συνεπώς, 
για να µπορέσουµε να κατανοήσουµε τις ιδιαιτερότητες που αναπτύσσονται σε ένα 
πεδίο διττής χρήσης, όπως είναι ο εναέριος χώρος, στο οποίο εµπλέκονται θεσµικά 
διαφορετικές οντότητες, όπως είναι οι πολιτικοί και οι στρατιωτικοί δρώντες-χρήστες, 
θα πρέπει σε πρώτο βαθµό να διευκρινίσουµε το θεσµικό επίπεδο µέσα στο οποίο 
αυτοί δρουν.
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4. Κοινή Πολιτική Άµυνας και Ασφάλειας

4.1 Ιστορικό - Θεσµική Εξέλιξη
Για να µπορέσουµε να κατανοήσουµε τη σηµασία και την λειτουργική 

επίδρασης της ΚΕΠΠΑ, θα πρέπει να εστιάσουµε σε κάποιο βαθµό στην ιστορική 
εξέλιξη και διαµόρφωση αυτής. Οι θεωρίες των διεθνών σχέσεων µας δίνουν τη 
δυνατότητα ανάδειξης πολλών χρήσιµων συµπερασµάτων, όπως αναφέρθηκε και σε 
πρότερα σηµεία της παρούσης µελέτης. Εντούτοις, δεν αρκούν από µόνες τους για 
να µπορέσουµε να αποκρυσταλλώσουµε την επίδραση του τοµέα αυτού πολιτικής 
στο αντικείµενο της µελέτης µας, εάν δεν γνωρίσουµε και κατανοήσουµε την ιστορική 
εξέλιξη αυτού. Το τελευταίο αποτελεί ένα εξαιρετικά σηµαντικό συµπλήρωµα για την 
ολοκληρωµένη αποτύπωση του θέµατος, δεδοµένου ότι η ιστορική εξέλιξη δεν 
λαµβάνει χώρα στο κενό, αλλά αντίθετα αποτελεί το αποτέλεσµα των 
αλληλεπιδράσεων, των συγκρούσεων και των συµβιβασµών που υφίστανται, 
προκειµένου η πολιτική να πάρει σάρκα και οστά. Συνεπώς, η θεωρητική 
αποτύπωση που προηγήθηκε από τη µία και η ιστορική αποτύπωση από την άλλη, 
αποτελούν πεδία τα οποία αλληλοσυµπληρώνονται, µε σκοπό την όσο το δυνατό 
πιο ολοκληρωµένη ανάλυση του υπό εξέταση ζητήµατος.

Συµπληρωµατικά µε τα παραπάνω, µετά και από την ανασκόπηση της 
υφιστάµενης βιβλιογραφίας επί του συγκεκριµένου αντικειµένου, γίνεται αντιληπτό 
και το γεγονός πως δεν είναι δυνατό να εξετάσει κανείς την Κοινή Ευρωπαϊκή 
Πολιτική Άµυνας και Ασφάλειας, χωριστά και χωρίς να λάβει υπόψη του τις ευρώ-
ατλαντικές σχέσεις, όπως αυτές αποτυπώνονται κυρίως µέσω των σχέσεων που 
διαµορφώνονται µεταξύ της Ευρωπαϊκής Ένωσης και της Βορειοατλαντικής 
Συµµαχίας (ΝΑΤΟ).

Πρωταρχικής σηµασίας πεδίο, για την κατανόηση εις βάθος της στρατιωτικής 
διάστασης ή και του στρατιωτικού βραχίονα της Κοινής Εξωτερικής Πολιτικής και 
Πολιτικής Ασφαλείας (ΚΠΑΑ), αποτελεί η εξέταση της εξελικτικής της πορείας στο 
ευρωπαϊκό γίγνεσθαι. Η εξέλιξη αυτή εµφανίζει δύο διαστάσεις. Η πρώτη αφορά τη 
θεσµική εξέλιξη του υπό εξέταση πεδίου στο πλαίσιο της ευρωπαϊκής ολοκλήρωσης, 
ενώ η δεύτερη σχετίζεται µε πως αυτές εξελίχθηκαν αναφορικά µε τα εθνικά 
συµφέροντα των κρατών-µελών, και τα οποία τελικά αποτυπώθηκαν στις συνθήκες 
των Ευρωπαϊκών Κοινοτήτων και της Ευρωπαϊκής Ένωσης µετέπειτα, αλλά 
κατεγράφησαν εξίσου και στην συµφωνηµένη διαδικασία λήψης αποφάσεων επί των 
ζητηµάτων αντικειµένου εξωτερικής πολιτικής και άµυνας.

Εν γένει , η ΚΕΠΠΑ δεν αποτελεί µ ία συγκεκριµένη δράση µε 
προδιαγεγραµµένες συνιστώσες. Είναι ένα αντικείµενο, για την εξέταση του οποίου, 
θα πρέπει κάποιος να εστιάσει σε ζητήµατα που άπτονται της γενικότερης έννοιας 



-43-

της ευρωπαϊκής ασφάλειας. Και δεδοµένου ότι µας ενδιαφέρουν οι νεότερες 
εξελίξεις, αυτές οι οποίες και συνετέλεσαν στη διαµόρφωση της σύγχρονης 
πραγµατικότητας εντός της Ευρωπαϊκής Ένωσης, µας ενδιαφέρει πρωτίστως η 
διαµορφωθείσα µεταπολεµική ευρωπαϊκή τάξη πραγµάτων. Οι µεταπολεµικές 
ανάγκες στον τοµέα της ασφάλειας, καθώς και οι δυνατότητες των ευρωπαϊκών 
κρατών στον τοµέα αυτό, αποτέλεσαν καθοριστικό παράγοντα διαµόρφωσης της 
ευρωπαϊκής αµυντικής πολιτικής, ιδιαίτερα κατά την διάρκεια της ψυχροπολεµικής 
εποχής.

Το θεσµικό πλαίσιο της ΚΕΠΠΑ διαµορφώθηκε και καθορίστηκε και στη βάση 
των δράσεων και επιχειρήσεων της Ευρωπαϊκής Ένωσης στους τοµείς αυτούς. 
Αναφερόµαστε στην εξωτερική δράση της ΕΕ, καθώς και στις ειρηνευτικές 
αποστολές που έχει αναλάβει στο πλαίσιο της Κοινής Πολιτικής Ασφάλειας και 
Άµυνας (ΚΠΑΑ). Για τους αντικειµενικούς σκοπούς της παρούσας εργασίας, αυτό 
που έχει ιδιαίτερο ενδιαφερον και µας φέρνει πιο κοντά στην εξεύρεση απαντήσεων 
σχετικά µε τα ερευνητικά ερωτήµατα τα οποία έχουµε θέσει, είναι η διαδικασια λήψης 
αποφάσεων. Η διαδικασία λήψης αποφάσεων αποτελεί την κύρια πτυχή, η οποία 
συµβάλλει στην διαµόρφωση του περιβάλλοντος εντός του οποίου κάθε δράση που 
αγγίζει το πεδίο της ΚΕΠΠΑ δύναται να λειτουργήσει. Συνεπώς, η ουσία της 
εξέτασης της ΚΕΠΠΑ, έχει ως σκοπό την ανάλυση δύο πτυχών της: πρώτον, την 
ιστορική διαδροµή της συγκεκριµένης πολιτικής και, κατά δεύτερον, την σύγχρονη 
πραγµατικότητα, όπως αυτή αποτυπώνεται διαµέσου της διαδικασίας λήψης 
αποφάσεων.

4.2 Ευρωπαϊκή Ασφάλεια
Το ζήτηµα της Ευρωπαϊκής Ασφάλειας είναι κεντρικό ζήτηµα µετά και το τέλος 

του Β’ Παγκοσµίου Πολέµου. Πριν όµως αναλωθούµε µε το ζήτηµα της Ευρωπαϊκής 
Ασφάλειας, θα πρέπει να αποσαφηνίσουµε τους όρους «Ασφάλεια» και «Άµυνα». 
Για τους σκοπούς της παρούσας µελέτης, για τους όρους αυτούς έχει επιλεχθεί η 
προσέγγιση του καθηγητή Ήφαιστου, σύµφωνα µε τον οποίο: «Με τη λέξη 
«Ασφάλεια», εννοούµε όλους εκείνους τους παράγοντες , σταθερούς ή µεταβλητούς, 
οι οποίοι διασφαλίζουν, προστατεύουν και διαιωνίζουν τα συµφέροντα ενός ή 
περισσοτέρων κρατών όπως αυτά ορίζονται από την πολιτική διαδικασία σε 
ενδοκρατικό και διακρατικό επίπεδο». Ενώ, «η «Άµυνα» είναι µέρος µόνο του 
σύνθετου πλέγµατος παραγόντων που εµπερικλείει η έννοια «Ασφάλεια»».62 Και 
συνεχίζει παρακάτω διευκρινίζοντας ότι ο όρος «Άµυνα» αφορά κυρίως 
στρατιωτικούς παράγοντες, και ότι υποστηρίζει αυτούς.

62 Ήφαιστος, Π. (1992). Το Ευρωπαϊκό Σύστηµα Ασφάλειας και η Ελληνική Εξωτερική Πολιτική 
προς το 2000. Σιδέρης.
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Λαµβάνοντας υπόψη το γεγονός ότι η παρούσα µελέτη δεν έχει ως σκοπό να 
αναλύσει διεξοδικά το ζήτηµα της Ευρωπαϊκής Άµυνας και Ασφάλειας, εντούτοις 
κάποια βασικά θεµέλια είναι απαραίτητα προκειµένου να γνωρίζουµε για τι πράγµα 
µιλάµε, όταν αναφερόµαστε σε αυτή τη σηµαντική πτυχή. Ξέχωρα από το γεγονός 
ότι η γεωστρατηγική ανάλυση του ευρωπαϊκού περιβάλλοντος, µε τη βοήθεια του 
ρεαλιστικού παραδείγµατος των διεθνών σχέσεων, µας δίνει απαντήσεις για τους 
λόγους που οδηγηθήκαµε στο ευρωπαϊκό οικοδόµηµα µέσω του γερµανικού 
ζητήµατος63, είναι σηµαντικό επίσης να εξετάσουµε και τις επιµέρους πτυχές αυτού 
µε σκοπό να αναλύσουµε το σχετικό θεσµικό πλαίσιο που έχει αναπτυχθεί τα 
τελευταία χρόνια. Υπό αυτό το πρίσµα, δύναται να αναδείξουµε τους δρώντες, οι 
οποίοι διαµορφώνουν την Ευρωπαϊκή Ασφάλειας στη σύγχρονη πραγµατικότητα.

Ξεκινώντας µε ιστορική αφετηρία το τέλος του Β’ Παγκοσµίου Πολέµου, 
βλέπουµε την νέα κατανοµή ισχύος, κυρίως στο πεδίο που αφορά τον διαµελισµό και 
τον έλεγχο της ηττηµένης Γερµανίας.  Ο διαµελισµός της Γερµανίας αντικατοπτρίζει 
τις ισορροπίες ισχύος της εποχής, µε τις Μεγάλες Δυνάµεις, ήτοι τις Ηνωµένες 
Πολιτείες, τη Γαλλία, το Ηνωµένο Βασίλειο, τη Γαλλία και τη Σοβιετική Ένωση να 
διεκδικούν, ως νικητές το µερίδιο που τους αναλογεί. Δεδοµένου ότι η Σοβιετική 
Ένωση λόγω της αυξηµένης ισχύος της διεκδικεί µεγαλύτερο µερίδιο και εµφανίζει 
επιθετικότητα. Αποτέλεσµα της επιθετικότητας της και µην έχοντας οι νικήτριες 
ευρωπαϊκές δυνάµεις (Γαλλία και Αγγλία) την ικανότητα να την εξισορροπήσουν και 
σε συνδυασµό µε την στρατηγική επιλογή της Βρετανίας να προσδεθεί στο 
Αµερικανικό άρµα64, οι ευρωπαϊκές δυνάµεις επιλέγουν την ανάπτυξη συµµαχίας µε 
την κατά πολύ ισχυρότερη Αµερική. Αυτό θα αποτελέσει και την αφετηρία του 
Ψυχρού Πολέµου, ο οποίος αποτέλεσε χαρακτηριστικό παράδειγµα διπολικού 
διεθνούς συστήµατος, µέχρι και την κατάρρευση της Σοβιετικής Ένωσης στα τέλη 
της δεκαετίας του ‘90.65

Τα παραπάνω είχαν σαν αποτέλεσµα η Ευρώπη να γίνει πελάτης ασφαλείας66 
µέσω της Βορειοατλαντικής Συµµαχίας (NATO). Η Αµερικανική οµπρέλα ασφαλείας 
αποτέλεσε και αποτελεί ως και σήµερα, όπως θα αναδειχθεί µε σαφήνεια και στη 
συνέχεια, βασικό συστατικό της αποτρεπτικής στρατηγικής των κρατών της 
ευρωπαϊκής ηπείρου. Η ευρωπαϊκή ολοκλήρωση, στον τοµέα της άµυνας, δεν είχε 
ως αποτέλεσµα την δηµιουργία ευρωπαϊκού πυλώνα ασφάλειας, καθώς αυτή 
επιχειρησιακά εκτελείται εντός του πλαισίου της Βορειοατλαντικής συµµαχίας.67 Το 
πως και το γιατί η Ευρώπη δεν κατάφερε να δηµιουργήσει τον αµυντικό βραχίονα 

63 Ήφαιστος, Παναγιώτης. (2008). Κοσµοθεωρητική Ετερότητα και Αξιώσεις Πολιτικής Κυριαρχίας - 
Ευρωπαϊκή Άµυνα, Ασφάλεια και Πολιτική Ενοποίηση (3η). Αθήνα: Ποιότητα, σ. 352.

64 Ήφαιστος, Π. (2010). Διπλωµατία και Στρατηγική των Μεγάλων Ευρωπαϊκών Δυνάµεων: 
Γαλλίας, Γερµανίας, Μεγάλης Βρετανίας (9η). Ποιότητα, σ. 160.

65 Waltz, K. (2011). Θεωρία Διεθνούς Πολιτικής. Ποιότητα, σ. 423.
66 Ήφαιστος, Παναγιώτης. (2008). Κοσµοθεωρητική Ετερότητα και Αξιώσεις Πολιτικής Κυριαρχίας - 

Ευρωπαϊκή Άµυνα, Ασφάλεια και Πολιτική Ενοποίηση (3η). Αθήνα: Ποιότητα, σ. 371.
67 Βοσκόπουλος, Γ. (2009). Η Οικοδόµηση της Ευρώπης (2η). Ποιότητα. Σελ 541
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της, γίνεται ευκολότερα αντιληπτό αν ανασκοπήσουµε το παρελθόν σε σχέση µε τον 
συγκεκριµένο τοµέα και τα βήµατα που δροµολογήθηκαν εντός των/της Ευρωπαϊκών 
Κοινοτήτων / Ευρωπαϊκής Ένωσης µέχρι σήµερα. Πέρα από το ιστορικό γίγνεσθαι, 
το οποίο αποτυπώνεται κυρίως µέσω των Συνθηκών, αλλά και µέσω πολιτικών 
αποφάσεων, σηµαντικό συστατικό του συνόλου αποτελούν οι στρατηγικές επιλογές 
των Μεγάλων Δυνάµεων. Και λέγοντας Μεγάλες Δυνάµεις, εκτός από τις ΗΠΑ, και 
όσον αφορά τον ευρωπαϊκό χώρο, εννοούµε τη Γαλλία, τη Βρετανία και µετά την 
επανένωση της και τη Γερµανία.

4.3 Στρατηγική των Μεγάλων Ευρωπαϊκών Δυνάµεων
Ξεκινώντας από το τις στρατηγικές επιλογές των Μεγάλων Δυνάµεων, θα 

πρέπει να λάβουµε υπόψη ότι τα πρώτα βήµατα του ευρωπαϊκού οικοδοµήµατος 
λαµβάνουν χώρα εντός του ψυχροπολεµικού περιβάλλοντος, µε τις δύο 
υπερδυνάµεις της εποχής, τις ΗΠΑ και την Σοβιετική Ένωση να ανταγωνίζονται για 
τον έλεγχο της παγκόσµιας διεθνούς πολιτικής σκηνής. Εντός αυτού του πλαισίου, οι 
ευρωπαϊκές Μεγάλες  Δυνάµεις, οι οποίες έχουν ταχθεί στο πλευρό του Ατλαντικού 
Συµµάχου τους, προσπαθούν να εκµεταλλευθούν τυχόν ευκαιρίες, οι οποίες θα τους 
δώσουν συγκριτικό πλεονέκτηµα έναντι των δυνητικών αντιπάλων τους. Γνώµονας 
για τον προσδιορισµό των δυνητικών αντιπάλων για την κάθε ευρωπαϊκή χώρα, 
αποτελεί το σύστηµα ισορροπίας ισχύος. Σύµφωνα µε τον Καθηγητή Ήφαιστο, αυτό 
το σύστηµα ισορροπίας ισχύος ήταν το κυρίαρχο δοµικό χαρακτηριστικό του 
ευρωπαϊκού συστήµατος, η αποτυχία του οποίου οδήγησε στους δύο Παγκοσµίους 
Πολέµους.68 Στη µεταπολεµική πραγµατικότητα, το σύστηµα ισορροπίας ισχύος δεν 
εγκαταλείφθηκε και δεν εθεωρείτο παρωχηµένο, δεδοµένου ότι οι ευρωπαϊκές 
Μεγάλες Δυνάµεις, µέσω των νέων δοµών και του νέου διεθνούς περιβάλλοντος 
ευρύτερα, αποσκοπούσαν στην ισχυροποίηση της θέσης τους και την επίτευξη των 
αντικειµενικών σκοπών, όπως αυτές προσδιορίζονταν από το εθνικό τους 
συµφέρον.69

Χωρίς να αναλύεται το ανωτέρω ζήτηµα διεξοδικά, καθώς εκφεύγει των 
επιµέρους αντικειµενικών σκοπών της παρούσας εργασίας, κρίνεται σκόπιµο 
εντούτοις να αναφερθούν οι γεωπολιτικές επιλογές των Μεγάλων ευρωπαϊκών 
δυνάµεων, όπως αυτές εκδηλώθηκαν και αποτυπώθηκαν από τις επιλογές τους, στα 
πρώτα στάδια που η ευρωπαϊκή ολοκλήρωση λάµβανε χώρα. Αποµονώνοντας τις 
επιλογές στον τοµέα της άµυνας και ασφάλειας ξεχωρίζουµε τις βασικότερες 
στρατηγικές επιλογές, ανά χώρα. Πρώτον, όσον αφορά την Μεγάλη Βρετανία, είναι 
γνωστή η ιδιαίτερη σχέση η οποία επιδίωξε και πέτυχε µε την Υπερδύναµη, τις ΗΠΑ. 

68 Ήφαιστος, Π. (2010). Διπλωµατία και Στρατηγική των Μεγάλων Ευρωπαϊκών Δυνάµεων: 
Γαλλίας, Γερµανίας, Μεγάλης Βρετανίας (9η). Ποιότητα, Σελ 20.

69 Ήφαιστος, Π. (2010). Διπλωµατία και Στρατηγική των Μεγάλων Ευρωπαϊκών Δυνάµεων: 
Γαλλίας, Γερµανίας, Μεγάλης Βρετανίας (9η). Ποιότητα, Σελ. 23
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Το ότι η Βρετανία επιθυµούσε αυτό τον ρόλο διαφάνηκε ήδη από την γνωστή οµιλία 
του Γουΐνστον Τσώρτσιλ στη Ζυρίχη, στις 19 Σεπτεµβρίου 1946, όπου διατύπωσε 
την ρόλο και τη θέση της Βρετανίας στο ευρωπαϊκό οικοδόµηµα. Σύµφωνα µε τα 
λεγόµενα του λοιπόν, η Βρετανία υποστηρίζει την ευρωπαϊκή ολοκλήρωση, ως 
Ηνωµένες Πολιτείες της Ευρώπης, όπως τις αναφέρει, αλλά δεν επιθυµεί η Βρετανία 
να αποτελέσει µέρος αυτού του εγχειρήµατος, αλλά ανάδοχος αυτού.70 Συνεπώς η 
Βρετανία δεν επιθυµεί συµµετέχει σε αυτή την προσπάθεια, αλλά επιθυµεί να την 
ελέγχει, σαν ένας εποπτικός µηχανισµός, σαν ένας µεσάζοντας µεταξύ των 
ευρωπαϊκών χωρών και των ΗΠΑ. Άλλωστε η ιδιαίτερη σχέση που χτίζει µε τις ΗΠΑ, 
τις δίνει τη δυνατότητα να γίνει πυρηνική δύναµη, ανεξάρτητα του γεγονότος ότι το 
πυρηνικό οπλοστάσιο θεωρητικά βρίσκεται υπό την δικαιοδοσία και έλεγχο της 
Βορειοατλαντικής Συµµαχίας (NATO).

Κατά δεύτερον, όσον αφορά τη Γαλλία, αυτή εµφανίζεται ως εκφραστής της 
αυτονόµησης και απεξάρτησης της Ευρώπης από την αµυντική οµπρέλα των ΗΠΑ. 
Το παραπάνω γίνεται ιδιαίτερα εµφανές όταν κατά το 1960 η υιοθέτηση από το 
NATΟ του δόγµατος της «ευλύγιστης ανταπόδοσης», δηλαδή της κλιµακούµενης 
αντίδρασης του NATO σε ενδεχόµενη Σοβιετική επίθεση, οδηγεί τη Γαλλία στην 
απόφαση να αποχωρήσει από το στρατιωτικό σκέλος του NATO.71 Το γεγονός αυτό, 
ως αποκορύφωση της δυσπιστίας της Γαλλίας για την αποτελεσµατική αποτροπή 
της σοβιετικής απειλής από την Ατλαντική Συµµαχία, οδηγεί στην πυρηνικοποίηση 
της Γαλλίας, ως µοναδική διέξοδος για µια αποτελεσµατική και αξιόπιστη στρατηγική 
αποτροπής, έναντι οποιασδήποτε προέλευσης απειλής.

Τέλος, κατά τρίτον, η Γερµανία µετά τον δεύτερο Παγκόσµιο Πόλεµο, ως 
ηττηµένη χώρα, είναι η πιο αποδυναµωµένη και επίσης κατακερµατισµένη  µεταξύ 
ανατολής και δύσης, ανάµεσα στα δύο µεγάλα στρατόπεδα του Ψυχρού Πολέµου. 
Συνεπώς, η επανένωση της θα αποτελέσει και τον ουσιαστικότερο στρατηγικό της 
στόχο, ο οποίος και αποτυπώθηκε µέσω της “Ostpolitik” (Ανατολική Πολιτική). Ένα 
εξίσου σηµαντικό στοιχείο που συνθέτει την γερµανική στρατηγική είναι η διεθνής 
νοµιµοποίηση της χώρας. Λέγοντας διεθνής νοµιµοποίηση εννοούµε την αδυναµία 
της Γερµανίας στην µεταπολεµική εποχή να λειτουργεί ως χώρα µε ανεξάρτητη 
εθνική στρατηγική, όπως αυτή εκφράζεται από το εθνικό συµφέρον, στο πλαίσιο της 
άσκησης των κυριαρχικών της δικαιωµάτων.

Διαπιστώνουµε συµπερασµατικά ότι οι Μεγάλες Ευρωπαϊκές Δυνάµεις 
µεταπολεµικά έχουν διαφορετικούς στόχους, διαφορετικούς αντικειµενικούς σκοπούς 
που θέλουν να επιδιώξουν προκειµένου να εξυπηρετήσουν τους στόχους της 
υψηλής τους στρατηγικής. Είναι εξίσου ενδιαφέρον και το γεγονός ότι η ευρωπαϊκή 

70 Ήφαιστος, Π. (2010). Διπλωµατία και Στρατηγική των Μεγάλων Ευρωπαϊκών Δυνάµεων: 
Γαλλίας, Γερµανίας, Μεγάλης Βρετανίας (9η). Ποιότητα, Σελ 157.

71 Ήφαιστος, Π. (2010). Διπλωµατία και Στρατηγική των Μεγάλων Ευρωπαϊκών Δυνάµεων: 
Γαλλίας, Γερµανίας, Μεγάλης Βρετανίας (9η). Ποιότητα, Σελ 121.
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ενοποίηση συνδυάζει και εξυπηρετεί παράλληλα τις προαναφερθείσες στρατηγικές 
χαράξεις για την κάθε Μεγάλη Δύναµη ξεχωριστά. Εκτός από τη Βρετανία, η οποία 
ανοιχτά, µέσω της οµιλίας του πρωθυπουργού της στη Ζυρίχη, εξέφρασε ανοιχτά 
την επιθυµία για το εγχείρηµα της ευρωπαϊκών κοινοτήτων, οι άλλες δύο χώρες, η 
Γαλλία και η Γερµανία, για διαφορετικούς λόγους η καθεµιά τους, είχε λόγους να 
υποστηρίξει την στρατηγική αυτή επιλογή. Η Γαλλία βλέποντας την ευρωπαϊκή 
ενοποίηση, ως ένα εγχείρηµα απογαλακτισµού της Ευρώπης από την ατλαντική 
κηδεµονία, ως ανεξαρτητοποίηση και ισχυροποίηση της ευρωπαϊκής ασφάλειας. Για 
την Γερµανία, από την άλλη, η οικοδόµηση µίας τέτοιας ευρωπαϊκής πρωτοβουλίας 
φαντάζει ως ιδανική ευκαιρία για τη χώρα, στο να αποκτήσει την ανεξάρτητη 
ταυτότητα που επιζητά στο διεθνές γίγνεσθαι.

4.4 Θεσµική Εξέλιξη της Ευρωπαϊκής Ασφάλειας
Αντιλαµβανόµαστε λοιπόν, µετά και από την σύντοµη ανάλυση των 

συσχετισµών δυνάµεων και ισχύος, των αναγκών και ιδιαιτεροτήτων που προέκυψαν 
µετά και το τέλος του Β΄ Παγκοσµίου Πολέµου στην ευρωπαϊκή ήπειρο, ότι το ζήτηµα 
της ανάπτυξης µίας κοινής ευρωπαϊκής συνιστώσας στον τοµέα της άµυνας δεν 
αποτελεί καθόλου απλό εγχείρηµα. Το πολυδαίδαλο πλαίσιο που διαµορφώνεται 
από την ταυτόχρονη σύµπτυξη των αναγκών και απαιτήσεων για την ύπαρξη του 
αγαθού της ασφάλειας, ιδιαίτερα κατά την ψυχροπολεµική περίοδο από τη µία,  και 
της στρατηγικής των µεγάλων ευρωπαϊκών δυνάµεων, µε σκοπό την προάσπιση 
των διακριτών τους εθνικών συµφερόντων, δίνει εξαιρετικά στενά περιθώρια για τη 
δηµιουργία συνεργατικών δοµών. Ιδιαίτερα δε, όταν τέτοιες δοµές υφίστανται ήδη, 
µέσω της Βορειοατλαντικής Συµµαχίας (North Atlantic Treaty Organization — 
NATO), µέλη της οποίας αποτελούν πλείστα των µελών της Ευρωπαϊκής Ένωσης.72

Δεδοµένου ότι δεν αποτελεί αντικείµενο της παρούσης εργασίας η σχέση 
µεταξύ Ευρωπαϊκής Ένωσης και ΝΑΤΟ, καθώς επίσης δεν συµβάλει συνάµα στην 
προσπάθεια απάντησης των τεθέντων ερευνητικών ερωτηµάτων, το ΝΑΤΟ θα 
εξεταστεί περισσότερο στη συνέχεια ως δρων ο οποίος λαµβάνει µέρος στη 
διαδικασία λήψης αποφάσεων σε ζητήµατα που άπτονται της διαχείρισης του 
εναερίου χώρου και όχι τόσο ως δρων ο οποίος έχει επηρεάσει και διαµορφώνει την 
Κοινή Πολιτική Ασφάλειας και Άµυνας, χωρίς αυτό να σηµαίνει ότι δεν υφίσταται και 
αυτή η διάσταση.

Αξίζει να σηµειωθεί δε ότι οι τοµείς της εξωτερικής πολιτικής και της πολιτικής 
ασφαλείας, παρόλο που αποτελούν τοµείς πολιτικής οι οποίοι συνδέονται στενά, 
ωστόσο, όσον αφορά την ιστορική τους εξέλιξη εντός του πλαισίου του ευρωπαϊκού 

72 Τα µέλη της Ευρωπαϊκής Ένωσης που δεν είναι µέλη του NATO είναι η Κύπρος, η Μάλτα και η 
Αυστρία, µε τις δύο τελευταίες να συµµετέχουν στο πρόγραµµα του ΝΑΤΟ «Συνεταιρισµός για την 
ειρήνη».
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οικοδοµήµατος, πολλές φορές αντιµετωπίσθηκαν µε ξεχωριστό τρόπο, γεγονός το 
οποίο καταδεικνύεται και από τον Nugent.73 Έτσι, η ιστορική έναρξη των ζητηµάτων 
αυτών γίνεται µε την ανάπτυξη της Ενιαίας Πολιτικής Συνεργασίας (ΕΠΣ). Η ΕΠΣ 
είναι απόρροια της έκθεσης της επιτροπής Davignon, η οποία εκπονήθηκε το 1970 
κατόπιν απαίτησης των κρατών-µελών για περαιτέρω εµβάθυνση της υφιστάµενης 
συνεργασίας τους. Πρόθεση της ΕΠΣ ήταν η συνεργασία των κρατών-µελών στον 
τοµέα της εξωτερική πολιτικής, ώστε η Ευρωπαϊκή Κοινότητα να αποκτήσει πολιτική 
υπόσταση ως ενιαίος δρων στο διεθνές περιβάλλον. Αξιοσηµείωτο είναι το γεγονός 
ότι η ΕΠΣ δεν απέκτησε θεσµική υπόσταση, ήταν αµιγώς διακυβερνητική, ενώ όσον 
αφορά τα ζητήµατα ασφάλειας και άµυνας, δεν γινόταν καµία αναφορά.74 Η επιθυµία 
των κρατών-µελών να παραµείνουν τα ζητήµατα ασφάλειας και άµυνας αποκλειστική 
αρµοδιότητα του NATO, σχετίζεται ασφαλώς µε την εξάρτηση της ευρωπαϊκής 
άµυνας από την αµερικανική προστάτιδα δύναµη σε µία εποχή έντονα ανταγωνιστική 
µεταξύ των δύο µεγάλων δυνάµεων, ΗΠΑ και Σοβιετικής Ένωσης (ΕΣΣΔ). Εντούτοις, 
µε ψήφισµα του το Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο, το 1973, διατυπώνει την άποψη ότι η 
ΕΠΣ επηρεάζει τις πολιτικές και οικονοµικές πτυχές της άµυνας, καθώς ο τοµέας της 
εξωτερικής πολιτικής είναι δύσκολο να διαχωριστεί µε τον αντίστοιχο της άµυνας.75 

Έχει αξία επίσης να επισηµανθεί η διαπίστωση ότι ενώ τα ζητήµατα ασφάλειας 
αποτέλεσαν τον «καταλύτη» για την ευρωπαϊκή ενοποίηση, µε την θεσµοθέτηση 
συνεργατικών συνδετικών δοµών µεταξύ της Γαλλίας και της Γερµανίας, ως οι 
µεγαλύτερες ηπειρωτικές δυνάµεις της ευρωπαϊκής ηπείρου, µέχρι και τη δεκατιά του 
’90, δεν υπήρξε η δυνατότητα αποτύπωσης και υλοποίησης µίας συγκροτηµένης και 
ουσιαστικής πολιτικής σχετικής µε τους τοµείς της ασφάλειας και άµυνας. Άλλωστε η 
Ευρωπαϊκή Κοινότητα Άνθρακα και Χάλυβα τι άλλο είναι εκτός από συµφωνία µε 
αµυντικές ρίζες και πτυχές, δεδοµένου ότι  άνθρακας και χάλυβας αποτελούσαν τα 
κατεξοχήν µέταλλα της εποχής για την κατασκευή πολεµικού υλικού. Η ανάδειξη 
όµως µετά το τέλος του Β’ Παγκοσµίου Πολέµου δύο Μεγάλων Δυνάµεων, ΗΠΑ και 
ΕΣΣΔ, οι οποίες στην προσπάθεια τους για ηγεµονία διαίρεσαν την ευρωπαϊκή 
ήπειρο σε σφαίρες επιρροής, δηµιούργησε συνθήκες ικανές έτσι ώστε οι 
µεταπολεµικά «εξουθενωµένες» ευρωπαϊκές δυνάµεις να καταστούν «πελάτες» 
ασφάλειας.76 Όπως αναφέρει και ο καθηγητής Ήφαιστος οι δυτικές ευρωπαϊκές 
δυνάµεις αντιµετωπίζουν τρία θεµελιώδη προβλήµατα άµυνας και ασφάλειας: 
«Πρώτον, το πρόβληµα της επίτευξης και διαιώνισης σταθερής ισορροπίας 
δυνάµεων µε την Ανατολική Ευρώπη και ιδιαίτερα µε τη Σοβιετική Ένωση. Δεύτερο, 
το πρόβληµα της επίτευξης ειρηνικών σχέσεων µεταξύ τους και της εξεύρεσης 

73 Nugent, N. (2012). Πολιτική και Διακυβέρνηση στην Ευρωπαϊκή Ένωση (7η). Αθήνα: Σαββάλας, 
σ. 521.

74 Λιαργκόβας, Π., & Παπαγεωργίου, Χ. (2017). Το Ευρωπαϊκό Φαινόµενο. Θεσσαλονίκη: Τζιόλα, 
σ. 83-84.

75 Κοππά, Μ. (2016). Η Κοινή Πολιτική Άµυνας και Ασφάλειας. Πατάκη, σ. 46.
76 Υφαντής, Κ. (2015). Εισαγωγή στη Στρατηγική (2η). Αθήνα: Σιδέρης, σ. 247-248.

Κοππά, Μ. (2016). Η Κοινή Πολιτική Άµυνας και Ασφάλειας. Πατάκη, σ. 56.
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θεσµικού πλαισίου που θα τις διαιώνιζε. Τρίτο, το πρόβληµα των Ατλαντικών 
σχέσεων», δηλαδή της εξάρτησης για ασφάλεια από τις ΗΠΑ.77 Στην παραπάνω 
προβληµατική θα τολµούσαµε να προσθέσουµε ότι και τα τρία αυτά προβλήµατα 
αντιµετωπίζονται σήµερα, µε διαφορετικό όµως τρόπο. Ως γνωστόν, οι  χώρες της 
Ανατολικής Ευρώπης (χώρες Βίσεγκραντ) έχουν προσχωρήσει ήδη, ως ισότιµα 
µέλη, στους θεσµούς της Ευρωπαϊκής Ένωσης. Είναι άλλωστε αυτές οι οποίες 
«αισθάνονται» περισσότερο από τις άλλες ευρωπαϊκές χώρες τη ρωσική απειλή· η 
οποία αντισταθµίζεται και καταπραΰνεται (µέσω της έννοιας της αποτροπής) 
διαµέσου της Βορειοατλαντικής Συµµαχίας (NATO).78 Το δεύτερο πρόβληµα, αυτό 
της επίτευξης ειρηνικών σχέσεων µεταξύ των ευρωπαϊκών χωρών θεωρείται ότι 
αντιµετωπίζεται µέσω της όλο και µεγαλύτερης αλληλεξάρτησης των ευρωπαϊκών 
κρατών, όπως αυτή υλοποιείται από την διαδικασία της ευρωπαϊκής ολοκλήρωσης.79 
Τέλος, το τρίτο πρόβληµα, αυτό της εξάρτησης της ευρωπαϊκής ασφάλειας από την 
αµερικανική «οµπρέλα», σχετίζεται µε άλλα ζητήµατα, όπως το γερµανικό ζήτηµα,80 
τα οποία εκφεύγουν της παρούσας εργασίας. Αυτό που έχει σηµασία στο παρόν 
σηµείο να αναδειχθεί είναι η πολυπλοκότητα του ζητήµατος της ευρωπαϊκής 
ασφάλειας. Συνεπώς η ανάπτυξη θεσµών που να υλοποιούν πολιτικές προς αυτή 
την κατεύθυνση είναι εξαιρετικά δύσκολη και απαιτεί σηµαντικές ζυµώσεις, καθώς και 
θέληση συνοδευόµενη από προσπάθεια εκ µέρους των κρατών-µελών για την 
επίτευξη του σκοπού αυτού.

Η πρώτη αναφορά σε κείµενο των Ευρωπαϊκών Κοινοτήτων, και δη σε 
συνθήκη, γίνεται στην Ενιαία Ευρωπαϊκή Πράξη, η οποία συµφωνήθηκε µεταξύ των 
κρατών-µελών τον Δεκέµβριο του 1985. Παρόλα αυτά, η πραγµατικότητα δεν 
διαφοροποιήθηκε ιδιαίτερα, παρόλο που την ίδια περίοδο υπήρξε προσπάθεια 
αναβίωσης της Δυτικοευρωπαϊκής Ένωσης (ΔΕΕ) µε πρωτοβουλία της Γαλλίας.81 Η 
Ενιαία Ευρωπαϊκή Πράξη, η οποία αποτελεί και την πρώτη αναθεώρηση των 
ιδρυτικών συνθηκών της Ευρωπαϊκής Οικονοµικής Κοινότητας δίνει νοµική 
υπόσταση στην Ευρωπαϊκή Πολιτική Συνεργασία (ΕΠΣ).  Μεγάλες αλλαγές που 
αφορούν την ασφάλεια της Ευρώπης συντελούνται µε την κατάρρευση της 
Σοβιετικής Ένωσης, η οποία σηµατοδότησε µία νέα εποχή, την µεταψυχροπολεµική. 
Η ανάδυση του γερµανικού ζητήµατος, ο νέος ρόλος των ΗΠΑ στην ευρωπαϊκή 
ήπειρο, κυρίως µέσω του διατλαντικού βραχίονα, του ΝΑΤΟ, ήταν τα ζητήµατα τα 
οποία κυριάρχησαν στην µετά-σοβιετική ατζέντα. Στις προκλήσεις της περιόδου, οι 

77 Ήφαιστος, Π., & Τσαρδανίδης, Χ. (1992). Το Ευρωπαϊκό Σύστηµα Ασφάλειας και η Ελληνική 
Εξωτερική Πολιτική προς το 2000. Σιδέρης, σ. 51.

78 Βοσκόπουλος, Γ. (2009). Η Οικοδόµηση της Ευρώπης (2η). Αθήνα: Ποιότητα, σ. 186-193.
79 Λιαργκόβας, Π., & Παπαγεωργίου, Χ. (2017). Το Ευρωπαϊκό Φαινόµενο. Θεσσαλονίκη: Τζιόλα, 

σ. 12.
80 Ήφαιστος, Π., & Τσαρδανίδης, Χ. (1992). Το Ευρωπαϊκό Σύστηµα Ασφάλειας και η Ελληνική 

Εξωτερική Πολιτική προς το 2000. Σιδέρης, σ. 53-54.
81 Ήφαιστος, Π., & Τσαρδανίδης, Χ. (1992). Το Ευρωπαϊκό Σύστηµα Ασφάλειας και η Ελληνική 

Εξωτερική Πολιτική προς το 2000. Σιδέρης, σ. 85-88.
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ευρωπαίοι ηγέτες απάντησαν µε την υπογραφή της Συνθήκης του Μάαστριχτ, µε την 
οποία δηµιουργήθηκε η Ευρωπαϊκή Ένωση.82

Η νεοσυσταθείσα Ευρωπαϊκή Ένωση στηρίχθηκε ως προς τη λειτουργία της σε 
τρεις πυλώνες. Πρώτον, στον πυλώνα των Ευρωπαϊκών Κοινοτήτων. Δεύτερον, 
στον πυλώνα της Κοινής Εξωτερικής Πολιτικής και Πολιτικής Ασφάλειας (ΚΕΠΠΑ) 
και, τρίτον, στον πυλώνα που αφορά την συνεργασία στους τοµείς της Δικαιοσύνης 
και Εσωτερικών Υποθέσεων (ΔΕΥ).83 Όσον αφορά τον δεύτερο πυλώνα, αυτόν της 
ΚΕΠΠΑ, αυτός διέπεται από την διακυβερνητική προσέγγιση των ζητηµάτων που 
εξετάζει.

82 Κοππά, Μ. (2016). Η Κοινή Πολιτική Άµυνας και Ασφάλειας. Πατάκη, σ. 50.
83 Council of the European Communities, & Commission of the European Communities. (1992). 

Συνθήκη για την Ευρωπαϊκή Ένωση. Υπηρεσία Επίσηµων Εκδόσεων των Ευρωπαϊκών Κοινοτήτων.
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5. Το πρόγραµµα (project) Ενιαίος Ευρωπαϊκός Ουρανός

5.1 Η Διττή Χρήση του Εναερίου Χώρου
Όπως έχει προαναφερθεί και σε άλλα σηµεία της παρούσης µελέτης, ο 

εναέριος χώρος είναι ένα «µέσο» το οποίο χρησιµοποιείται από χρήστες 
πολυποίκιλης προέλευσης και µε διαφορετικές ανάγκες ο καθένας από αυτούς. Αυτό 
έχει σαν αποτέλεσµα η διαµόρφωση του θεσµικού πλαισίου του εναέριου χώρου να 
είναι µία ιδιαίτερα περίπλοκη και πολύπλευρη διαδικασία. Εάν σε αυτή την εξίσωση 
προσθέσουµε και την διάσταση του αρµόδιου φορέα, ο οποίος κάθε φορά είναι 
υπεύθυνος για τη θέσπιση των κανόνων και διαδικασιών, τότε αντιλαµβανόµαστε 
πόσο δύσκολο είναι να υπάρξει συναίνεση και οµοιογένεια σε αυτό το πεδίο. Αυτό 
που έχει ενδιαφέρον όµως να εξετάσουµε, είναι η στρατιωτική χρήση του εναερίου 
χώρου, η οποία δεν εµπεριέχεται στις διατάξεις της Σύµβασης του Σικάγο. Παρόλα 
αυτά, σύντοµα διαπιστώθηκε ότι η κίνηση των στρατιωτικών αεροσκαφών 
δηµιουργούσε σοβαρά προβλήµατα στην κίνηση των αντίστοιχων πολιτικών.84 Αυτό 
δηµιούργησε την ανάγκη συµµόρφωσης της κίνησης των στρατιωτικών αεροσκαφών 
µε κανόνες και διαδικασίες παρόµοιους µε αυτών των πολιτικών. Δεν θα µπορούσε 
να γίνει διαφορετικά, δεδοµένου ότι, η ασφαλής κίνηση των πολιτικών αεροσκαφών 
δεν είναι ανεξάρτητη από αυτή των στρατιωτικών αεροσκαφών και το αντίστροφο. Η 
κίνηση άλλωστε των αεροσκαφών δεν περιορίζεται µόνο εντός του εναερίου χώρου, 
αλλά επεκτείνεται και στη χρήση των αεροδροµίων και άλλων υπηρεσιών, όπου οι 
πολιτικοί (civilian) µε τους στρατιωτικούς χρήστες απολαµβάνουν από κοινού.

Στο πλαίσιο αυτό έχουν γίνει πολλές προσπάθειες πολιτικό-στρατιωτικού 
συντονισµού, σε επίπεδο ICAO, ΝΑΤΟ, Eurocontrol και Ευρωπαϊκής Ένωσης. 
Γενικά θα µπορούσαµε να σηµειώσουµε ότι οι στρατιωτικοί χρήστες του εναερίου 
χώρου γενικά υποχρεούνται να συνεργάζονται και να συντονίζουν τις 
δραστηριότητες µε την Αρµόδια Αρχή Εξυπηρέτησης Ελέγχου Εναέριας 
Κυκλοφορίας.85 Αυτό που έχει σηµασία για την παρούσα µελέτη είναι το γεγονός ότι ο 
πολιτικό-στρατιωτικός συντονισµός είναι µία συνηθισµένη πρακτική, η οποία πηγάζει 
όχι µόνο από την επιθυµία των κρατών, αλλά από µία ουσιαστική ανάγκη, αυτή της 
αρµονικής και οµαλής συνύπαρξης των δύο διαφορετικών οντοτήτων, των 
στρατιωτικών και πολιτικών εναέριων µέσων.

Σκοπός µας είναι να εξετάσουµε τη συνεργασία και το διάλογο που έχει 
προκύψει στο αντικείµενο του πολιτικό-στρατιωτικού συντονισµού, εντός της 
Ευρωπαϊκής Ένωσης και συγκεκριµένα στο πλαίσιο της υλοποίησης του 
προγράµµατος Ενιαίος Ευρωπαϊκός Ουρανός. Επισηµαίνεται βέβαια και εδώ ότι η 

84 Γιόκαρης Άγγελος και Γεώργιος Κυριακόπουλος. Διεθνές Δίκαο Εναερίου Χώρου. Νοµική 
Βιβλιοθήκη, 2013, 225.

85 Γιόκαρης Άγγελος και Γεώργιος Κυριακόπουλος. Διεθνές Δίκαο Εναερίου Χώρου. Νοµική 
Βιβλιοθήκη, 2013, 229.
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στρατιωτική χρήση του εναερίου χώρου άπτεται της κρατικής κυριαρχίας των 
κρατών-µελών, µε αποτέλεσµα η πολιτική αεροµεταφορών της Ευρωπαϊκής Ένωσης 
να µην δύναται να επιβάλλει κανόνες στους στρατιωτικούς δρώντες, όπως 
αποσαφηνίζεται ρητά και στον Ευρωπαϊκό Κανονισµό 549 του 2004.86 Σε αυτό το 
σηµείο αξίζει να αναφερθεί ότι µαζί µε τον εν λόγω Ευρωπαϊκό Κανονισµό, υπήρξε 
και µία δήλωση των κρατών-µελών, µε την οποία διακηρύσσεται η πρόθεση των 
κρατών-µελών να λάβουν υπόψη τους τις ανάγκες, τις απόψεις και τις ιδιαιτερότητες 
των στρατιωτικών χρηστών του εναερίου χώρου, στις διαδικασίες για την 
προπαρασκευή και υλοποίηση του προγράµµατος Ενιαίος Ευρωπαϊκός Ουρανός.87 

Είναι η πρώτη φορά που οι στρατιωτικές αρχές έχουν ενεργό ρόλο στη 
διαµόρφωση της αρχιτεκτονικής του εναερίου χώρου. Το γεγονός αυτό αποτελεί 
πλέον ανάγκη, καθώς στην προσπάθεια για αύξηση της χωρητικότητας του εναερίου 
χώρου, µέσω της αποτελεσµατικότερης διαχείρισης αυτού, τα περιθώρια για τα 
στρατιωτικά αεροσκάφη να κινηθούν εντός µη ελεγχοµένου ενεαρίου χώρου, µε 
καθεστώς «Επιχειρησιακής Πτήσης» (Operational Flight — OAT) περιορίζονται. 
Συνεπώς, απαιτείται ένα ενιαίο πλαίσιο εντός του οποίου θα µπορούν όλοι οι 
χρήστες του εναερίου χώρου να αλληλεπιδρούν, χωρίς να διακυβεύεται σε καµία 
περίπτωση η ασφάλεια των πτήσεων και µε κεντρικό καταλύτη τις σύγχρονες 
τεχνολογικές καινοτοµίες του τοµέα, όλοι οι χρήστες να µπορούν να λειτουργήσουν 
αρµονικά.

5.2 Ιστορικό

Μετά και την περιγραφή και ανάλυση της ευρωπαϊκής πολιτικής 
αεροµεταφορών, καθώς και της ευρωπαϊκής πολιτικής άµυνας και ασφάλειας, 
είµαστε πλέον σε θέση να επικεντρώσουµε την προσοχή µας στο πρόγραµµα 
Ενιαίος Ευρωπαϊκός Ουρανός (ΕΕΟ). Το εν λόγω πρόγραµµα αποτελεί την 
περιπτωσιολογική µελέτη, µε την οποία θα εξετάσουµε την διασύνδεση και την 
ενδεχόµενη αλληλεπίδραση µεταξύ των πολιτικών και των στρατιωτικών δρώντων. 
Διαµέσου του προγράµµατος ΕΕΟ θα εξετάσουµε, δηλαδή, το πως οι δρώντες, οι 
οποίοι προέρχονται από δύο ξεχωριστά πεδία πολιτικής της Ευρωπαϊκής Ένωσης, 
τα οποία λειτουργούν σε τελείως διαφορετικό πλαίσιο, έρχονται σε επαφή, 
συνεργάζονται και τελικά υλοποιούν ένα πρόγραµµα από κοινού. Εξαιρετικό 
ενδιαφέρον έχει επίσης και η εξέταση του ζητήµατος των εισροών. Με άλλα λόγια, το 
αν και κατά πόσον διαφαίνονται εισροές από το ένα πεδίο πολιτικής στο άλλο, οι 
οποίες και µεταβάλλουν το τελικό αποτέλεσµα, εντός της διαδικασίας λήψης 

86 “Regulation (EC) No 549/2004 of the European Parliament and of the Council of 10 March 2004 
Laying down the Framework for the Creation of the Single European Sky (the Framework Regulation) 
(Text with EEA Relevance) - Statement by the Member States on Military Issues Related to the Single 
European Sky,” 2004.

87 ibid 85
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αποφάσεων. Ένα τέτοιο συµπέρασµα θα ανταποκρινόταν πλήρως στην έννοια της 
εκχείλισης της νεολειτουργικής θεωρίας, ιδιαίτερα δε, όταν τα πεδία πολιτικής που 
εξετάζουµε χαρακτηρίζονται ως διαφορετικής βαρύτητας για τα κράτη µέλη, δηλαδή 
η πολιτική αεροµεταφορών ως πεδίο χαµηλής και η ΚΕΠΠΑ ως πεδίο υψηλής 
πολιτικής αντίστοιχα.

Σε αυτό το σηµείο, επιγραµµατικά, οφείλουµε να αποσαφηνίσουµε και να 
διαχωρίσουµε το πρόγραµµα Ενιαίος Ευρωπαϊκός Ουρανός (ΕΕΟ) από την 
ευρωπαϊκή πολιτική αεροµεταφορών. Το πρόγραµµα, όπως ίσως γίνεται ευλόγως 
κατανοητό αποτελεί τµήµα της πολιτικής αεροµεταφορών. Το πρόγραµµα (project), 
λοιπόν, αποτελεί ένα συντονισµένο σχέδιο, το οποίο στοχεύει στην «ενοποίηση» του 
ευρωπαϊκού εναερίου χώρου. Το ζήτηµα, αλλά και το αντικείµενο του προγράµµατος 
ΕΕΟ είναι η δοµή, η αρχιτεκτονική — οργάνωση του εναερίου χώρου των 
ευρωπαϊκών κρατών-µελών. Χωρίς να µπαίνουµε σε τεχνικές λεπτοµέρειες 
αναφορικά µε το τι συνιστά και πως καταρτίζεται-κατασκευάζεται ο εναέριος χώρος 
για τους σκοπούς της αεροπλοΐας, έχει αξία να εξετάσουµε σε κάποιο βαθµό το 
ζήτηµα των Περιοχών Πληροφοριών Πτήσης (Flight Information Region — FIR). Η 
αναγκαιότητα αυτή απορρέει από το γεγονός ότι τα FIRs αποτελούν τα δοµικά υλικά 
του προγράµµατος, όχι µόνο ως προς τα πλευρικά και κατακόρυφα όρια αυτών, 
αλλά και από την αξιοποίηση των δικαιωµάτων και υποχρεώσεων που απορρέουν 
από αυτά για τα κράτη-µέλη της ΕΕ.

Έτσι, ως Περιοχή Πληροφοριών Πτήσης, ορίζεται το τµήµα του εναερίου χώρου 
στο οποίο η αρµόδια αρχή έχει την υποχρέωση να παρέχει δύο ειδών υπηρεσίες. 
Πρώτον, παροχή πληροφοριών πτήσης και δεύτερον, εξυπηρέτηση συνέγερσης. Και 
οι δύο αυτές υπηρεσίες παρέχονται από τις υπηρεσίες εναέριας κυκλοφορίας του 
κάθε κράτους µε συγκεκριµένες διαδικασίες, οι οποίες ακολουθούν τα διεθνή 
πρότυπα του ICAO (International Civil Aviation Organization). Συνεπώς, και αυτό 
έχει αξία για τα ζητήµατα τα οποία εξετάζουµε, η παροχή των υπηρεσιών αυτών δεν 
έχει καµία σχέση µε τα κυριαρχικά δικαιώµατα του κάθε κράτους. Τα κυριαρχικά 
δικαιώµατα απορρέουν από τον εθνικό εναέριο χώρο, ενώ από το FIR απορρέουν οι 
δύο προαναφερθέντες υπηρεσίες, οι οποίες αποσκοπούν κυρίως στην διαχείριση 
της ροής της εναέριας κυκλοφορίας. Το γεγονός ότι στα ηπειρωτικά κράτη, τα 
πλευρικά όρια του εθνικού εναέριου χώρου ταυτίζονται µε αυτά του FIR, αποτελεί 
τον κυριότερο λόγο που τα δύο αυτά διακριτά τµήµατα εναερίου χώρου συγχέονται, 
σχετικά µε την λειτουργικότητα που αυτά εξυπηρετούν.

Συνοψίζοντας, το πρόγραµµα του ΕΕΟ αφορά µία προσπάθεια «ενοποίησης» 
των FIRs των ευρωπαϊκών κρατών-µελών σε ένα κοινό ευρωπαϊκό. Ασφαλώς, αυτό 
είναι δυνατό να υλοποιηθεί από την µία ηµέρα στην άλλη. Απαιτείται πολλαπλός και 
πολυεπίπεδος σχεδιασµός, κάτι το οποίο ήταν αντιληπτό από την πρώτη στιγµή 
στους φορείς προώθησης και υλοποίησης του προγράµµατος. Γι’ αυτό το λόγο το 
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πρόγραµµα του ΕΕΟ είναι ένα πρόγραµµα που είναι εξαιρετικά δυναµικό, το οποίο 
όχι µόνο έχει εξελιχθεί σε στάδια, αλλά προσαρµόζεται και στα εκάστοτε εµπόδια και 
δυσκολίες, τα οποία ανακύπτουν κατά την διάρκεια της σταδιακής εφαρµογής του.

Το πρόγραµµα (project) Ενιαίος Ευρωπαϊκός Ουρανός είναι ένα φιλόδοξο 
πρόγραµµα το οποίο έχει τις ρίζες στην «αντίδραση» της Ευρωπαϊκής Επιτροπής 
µετά από την ύπαρξη έντονων καθυστερήσεων στις αναχωρήσεις — αφίξεις στις 
αεροµεταφορές κατά το προηγούµενο έτος.88 Μέχρι τα τέλη του 2001, η Ευρωπαϊκή 
Επιτροπή είχε προπαρασκευάσει το νοµικό πλαίσιο για την υιοθέτηση του 
προγράµµατος, ως λύση στην συµφόρηση που επικρατούσε στον εναέριο χώρο των 
κρατών-µελών της Ευρωπαϊκής Ένωσης. Οι προτάσεις της Επιτροπής υιοθετήθηκαν 
από το Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο και το Συµβούλιο τον Μάρτιο του 2004 και τέθηκαν 
σε ισχύ, µε την έκδοση τεσσάρων Ευρωπαϊκών Κανονισµών, µε σκοπό:

1. Την αύξηση της ασφάλειας και αποτελεσµατικότητας των εναέριων 
µεταφορών στην Ευρώπη.

2. Την µείωση των καθυστερήσεων, µέσω της βελτίωσης της χρήσης του 
περιορισµένου εναερίου χώρου και αεροδροµίων.

3. Την βελτίωση των υπηρεσιών και την µείωση του κόστους για τους επιβάτες 
των αεροµεταφορών µέσω της ελάττωσης του κατακερµατισµού της 
διαχείρισης του εναερίου χώρου στην Ευρώπη.

4. Την βελτίωση της ενσωµάτωσης των στρατιωτικών συστηµάτων στο 
ευρωπαϊκό σύστηµα διαχείρισης του εναερίου χώρου.

Έχοντας κατά νου το γεγονός ότι το πρόγραµµα του ΕΕΟ χρησιµοποιείται µε 
σκοπό την αποτύπωση και εξέταση της πολιτικο-στρατιωτικής συνεργασίας, δεν 
απαιτείται να περιγράψουµε και αναλύσουµε διεξοδικά την κάθε πτυχή του. Έτσι 
λοιπόν, θα εστιάσουµε στα σηµεία του προγράµµατος όπου υπεισέρχεται η 
διαλειτουργικότητα και η συνεργασία που αναζητούµε. Πιστοί, άλλωστε, στα 
µεθοδολογικά προτάγµατα της θεωρίας του νεολειτουργισµού, οι µεταβλητές µας 
παραµένουν οι δρώντες, όπως αυτοί αποτυπώνονται σε θεσµικό επίπεδο. Συνεπώς, 
αναζητούµε θεσµικές κατασκευές εντός του προγράµµατος ΕΕΟ, όπου συµµετέχουν 
από κοινού πολιτικοί και στρατιωτικοί δρώντες. Δρώντες, δηλαδή, που προέρχονται 
και οι οποίοι λειτουργούν σε διαφορετικά και ανεξάρτητα θεσµικά περιβάλλοντα 
εντός της Ευρωπαϊκής Ένωσης, όπως έχει ήδη προαναφερθεί.

88 “Single European Sky - Mobility and Transport - European Commission.” Mobility and Transport. 
Accessed September 11, 2017. /transport/modes/air/single_european_sky_en.
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5.3 Διαδικασία Λήψης Αποφάσεων

Το πρόγραµµα Ενιαίος Ευρωπαϊκός Ουρανός, όπως και πολλά άλλα 
προγράµµατα της Ευρωπαϊκής Ένωσης, βασίζει την υλοποίηση του στην 
νοµιµοπαραγωγική διαδικασία. Υλοποιείται δηλαδή, επί της βάσης της παραγωγής 
ευρωπαϊκού δικαίου, χρησιµοποιώντας τα εργαλεία της ΕΕ γι’ αυτό το σκοπό, τον 
Ευρωπαϊκό Κανονισµό, την Ευρωπαϊκή Οδηγία και τις  κάθε είδους  Αποφάσεις. Ο 
σχεδιασµός, η προεργασία και οι διαβουλεύσεις που λαµβάνουν χώρα, για την 
παραγωγή δικαίου, ακολουθούν τις προσταγές της συνήθους νοµοθετικής 
διαδικασίας, η οποία έχει περιγραφεί στο κεφάλαιο που αφορά, ευρύτερα, την 
πολιτική αεροµεταφορών.

5.3.1 Δρώντες στη Διαδικασία Λήψης Αποφάσεων

Όπως αναφέραµε, όµως, και στις εισαγωγικές παρατηρήσεις και 
προβληµατισµούς αυτού του κεφαλαίου, για να µπορέσουµε να απαντήσουµε στα 
τεθέντα ερευνητικά ερωτήµατα, καλούµαστε να εξετάσουµε τους θεσµικούς δρώντες 
που λαµβάνουν µέρος στην υλοποίηση και γενικότερα στην δροµολόγηση του 
προγράµµατος. Οι δρώντες αυτοί µπορούν να χωριστούν σε δύο µεγάλες 
κατηγορίες. Πρώτον, στους δρώντες εκείνους εντός του θεσµικού πλαισίου της 
Ευρωπαϊκής Ένωσης, δηλαδή τα ευρωπαϊκά θεσµικά όργανα, καθώς επίσης και 
θεσµοί ή οργανισµοί, οι οποίοι έχουν λάβει θεσµικό ρόλο στην υλοποίηση του 
προγράµµατος από την Ευρωπαϊκή Ένωση. Κατά δεύτερον, οι οργανισµοί εκείνοι 
που διαδραµατίζουν διεθνικό ρόλο στο πεδίο των αεροµεταφορών και ειδικότερα στο 
πεδίο της διαχείρισης του εναερίου χώρου. Τέτοιοι οργανισµοί είναι ο ICAO 
(International Civil Aviation Organization), και το ΝΑΤΟ (North Atlantic Treaty 
Organization). Επιπρόσθετα, ιδιαίτερο ενδιαφέρον παρουσιάζει και το γεγονός ότι, 
οργανισµοί όπως το EUROCONTROL, το οποίο έχει λάβει από την Ευρωπαϊκή 
Ένωση ιδιαίτερα σηµαντικό θεσµικό ρόλο για την υλοποίηση του προγράµµατος 
ΕΕΟ, δεν έχουν απεµπολήσει τον αρχικό τους ρόλο, ως αυτόνοµοι οργανισµοί. Αυτό 
σηµαίνει ότι οι αρχικές τους δοµές έχουν παραµείνει αµετάβλητες, καθώς επίσης τα 
κράτη-µέλη από τα οποία ο οργανισµός αποτελείται, πολλά από τα οποία δεν είναι 
κράτη-µέλη της ΕΕ, συνεχίζουν να δρουν απαράλλαχτα στις οργανωτικές και 
λειτουργικές δοµές του οργανισµού. Τέλος, δεν πρέπει να λησµονούµε και το 
κυρίαρχο δρων υποκείµενο σε αυτό το σύµπλεγµα σχέσεων που δηµιουργεί το 
πρόγραµµα ΕΕΟ, το οποίο δεν είναι άλλο από το κράτος, το οποίο αποτελεί 
άλλωστε και τον συνδετικό ιστό µεταξύ όλων των υπολοίπων δρώντων, καθόσον µε 
τον ένα ή µε τον άλλο τρόπο λαµβάνει µέρος και επηρεάζει κάθε έναν από τους 
λοιπούς δρώντες του προγράµµατος. 
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5.4 Δρώντες Προγράµµατος

5.4.1 Ευρωπαϊκή Ένωση
Ασφαλώς, ο σηµαντικότερος δρων του προγράµµατος Ενιαίος Ευρωπαϊκός 

Ουρανός, ο οποίος αποτελεί και την ατµοµηχανή αυτού, είναι η Ευρωπαϊκή Ένωση. 
Είναι ο δρων, ο οποίος έχει τον πρώτο, αλλά και τον τελευταίο λόγο στην σχεδίαση 
και υλοποίηση του προγράµµατος. Πέρα από το γεγονός ότι ο ΕΕΟ αποτελεί 
πρωτοβουλία της ΕΕ, αναφέραµε και νωρίτερα ότι το πρόγραµµα βασίζεται στην 
νοµιµοπαραγωγική διαδικασία της ΕΕ. Συνεπώς, από την νοµοθετική πρωτοβουλία 
µέχρι και την έκδοση του Κανονισµού, της Οδηγίας ή της Απόφασης, ακολουθούνται 
οι ευρωπαϊκές διαδικασίες που έχουν θεσµοθετηθεί, βάση της Συνθήκης της 
Λισσαβόνας, για το σκοπό αυτό. Στο στάδιο αυτό δεν διακρίνουµε πολιτικό-
στρατιωτική συνεργασία. Η διαδικασία αυτή, του πολιτικό-στρατιωτικού συντονισµού, 
γίνεται στο κρατικό επίπεδο για την κάθε χώρα. Με άλλα λόγια, η τοποθέτηση των 
Υπουργών και εθνικών αντιπροσωπειών που απαρτίζουν το Συµβούλιο, έχει 
προέλθει µετά από όσµωση των πολιτικών και στρατιωτικών υπηρεσιών του κάθε 
κράτους-µέλους, που διαχειρίζονται ζητήµατα σχετικά µε τον εθνικό εναέριο χώρο 
και τις Περιοχές Πληροφοριών Πτήσεων (Flight Information Regions — FIRs). Ως εκ 
τούτου, δεν υφίσταται διεργασίες πολιτικό-στρατιωτικής συνεργασίας στο επίπεδο 
της ΕΕ, όσον αφορά την διαδικασία παραγωγής δικαίου για την πολιτική 
αεροµεταφορών και πιο συγκεκριµένα για την υλοποίηση του προγράµµατος ΕΕΟ.

Η πολιτικό-στρατιωτική συνεργασία υφίσταται στο επίπεδο της προπαρασκευής 
των κανονιστικών προτάσεων, µέσω της Επιτροπής Ενιαίου Ουρανού (Single Sky 
Committee). Η επιτροπή αυτή συστάθηκε για την υποστήριξη της Ευρωπαϊκής 
Επιτροπής στην εφαρµογή του προγράµµατος ΕΕΟ. Αποτελείται από δύο 
εκπροσώπους-εµπειρογνώµονες από κάθε κράτος-µέλος, προερχόµενοι από τον 
πολιτικό και στρατιωτικό τοµέα αντίστοιχα, καθώς και από εκπροσώπους από τρίτες 
χώρες και από το EUROCONTROL, ως παρατηρητές.89 

Η πολιτικό-στρατιωτική συνεργασία στο ανωτέρο επίπεδο, ανέδειξε ότι η 
πολιτικό-στρατιωτική συνεργασία αποτελεί καίριας σηµασίας συστατικό για την 
επιτυχία του προγράµµατος. Σαν αποτέλεσµα, η απαίτηση για πολιτικό-στρατιωτική 
συνεργασία ενισχύθηκε και οδήγησε στην ανάθεση σχετικών καθηκόντων και σε 
άλλους δρώντες εντός της ΕΕ. Οι δρώντες αυτοί είναι οι Οργανισµοί (Agencies) της 
ΕΕ, και πιο συγκεκριµένα Οργανισµοί αυτοί που σχετίζονται µε τα ζητήµατα του 
εναερίου χώρου, ήτοι ο Ευρωπαϊκός Οργανισµός για την Ασφάλεια της Αεροπλοΐα 
(European Aviation Safety Organization — EASA) και ο Ευρωπαϊκός Οργανισµός 
Άµυνας (European Defence Agency — EDA).

89 Single Sky Committee - SKYbrary Aviation Safety. (n.d.). Προσπέλαση 18 Μαΐου 2018, από 
https://www.skybrary.aero/index.php/Single_Sky_Committee

https://www.skybrary.aero/index.php/Single_Sky_Committee
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Σε αυτό το πλαίσιο, άλλωστε, υιοθετήθηκε από την ΕΕ, στις 7 Δεκεµβρίου του 
2015, η Στρατηγική για τις Αεροµεταφορές, στην οποία τίθεται σαφώς ως στόχος η 
προώθηση της στενής συνεργασίας µεταξύ και των εθνικών στρατιωτικών αρχών 
των κρατών-µελών, του Ευρωπαϊκού Οργανισµού Άµυνας και του Ευρωπαϊκού 
Οργανισµού για την Ασφάλεια της Αεροπλοΐας. Με αυτό τον τρόπο, η πολιτικό-
στρατιωτικό συνεργασία που σχετίζεται µε την υλοποίηση του προγράµµατος ΕΕΟ 
αποκτά θεσµική υπόσταση.90

5.4.2 European Aviation Safety Agency (EASA)
Κατόπιν των ανωτέρω, µε σκοπό να εµβαθύνουµε στην ανάλυση µας, θα 

πρέπει να εξετάσουµε, αρχικά την έννοια των «Οργανισµών» (Agencies) και 
ειδικότερα του δύο αυτούς, οι οποίοι έχουν επωµιστεί µε την υποχρέωση να φέρουν 
σε επαφή τους στρατιωτικούς χρήστες του εναερίου χώρου µε τους αντίστοιχους 
πολιτικούς για την υλοποίηση του προγράµµατος Ενιαίος Ευρωπαϊκός Ουρανός 
(ΕΕΟ). 

Πριν αναλύσουµε τους δύο αυτούς Οργανισµούς (Agencies), εξετάζοντας την 
συνεργασία των στρατιωτικών και πολιτικών φορέων της αεροπλοΐας, κρίνεται 
σκόπιµο να γίνει µία γενικότερη αναφορά στους γραφειοκρατικούς µηχανισµούς της 
Ευρωπαϊκής Ένωσης, µε την ονοµασία ως «Οργανισµοί» (Agencies). Ενώ οι 
οργανισµοί αυτοί διαφέρουν σε δοµή, λειτουργίες και πόρους, εντούτοις µπορούν να 
χωρισθούν σε δύο κατηγορίες: πρώτον, στους «εκτελεστικούς οργανισµούς», οι 
οποίοι έχουν λειτουργούν υπό την Ευρωπαϊκή Επιτροπή εκτελώντας διοικητικές 
εργασίες, και· δεύτερον, στους «κανονιστικούς οργανισµούς», οι οποίοι παρέχουν 
πληροφορίες και συµβουλές, παίρνουν αποφάσεις και συντονίζουν δίκτυα σχετικά µε 
ρυθµίσεις που πρέπει δροµολογηθούν.91 Σύµφωνα, λοιπόν, µε την  κατηγοριοποίηση 
αυτή, ο Ευρωπαϊκός Οργανισµός για την Ασφάλεια της Αεροπορίας (EASA), ο 
οποίος έχει ως απώτερο στόχο την ενίσχυση της ασφάλειας της αεροπλοΐας στην 
Ευρώπη είναι «κανονιστικός οργανισµός», όπως και ο Ευρωπαϊκός Οργανισµός 
Άµυνας (EDA), ο οποίος έχει ως κύριο αντικείµενο δράσης του τις προµήθειες 
αµυντικού υλικού.92

Όσον αφορά το πρόγραµµα Ενιαίος Ευρωπαϊκός Ουρανός, η συνεισφορά του 
κάθε Οργανισµού είναι διακριτή και συγκεκριµένη. Ξεκινώντας από την EASA, οι 
δραστηριότητες που µας ενδιαφέρουν περισσότερο είναι, ασφαλώς, αυτές οι οποίες 
επηρεάζουν και τους στρατιωτικούς χρήστες του εναέριου χώρου. Καταστατικά, η 
EASA δεν έχει αρµοδιότητα όσον αφορά τα στρατιωτικά αεροσκάφη, καθώς επίσης 

90 Ευρωπαϊκή Επιτροπή. (2015). Στρατηγική για τις αεροµεταφορές στην Ευρώπη. Προσπέλαση 
από http://eur-lex.europa.eu/legal-content/EL/TXT/PDF/?uri=CELEX:52015DC0598&από=EN

91 Keleman, D. (2018). European Union Agencies - Oxford Handbooks, 15.
92 Keleman, D. (2018). European Union Agencies - Oxford Handbooks, 15.

http://eur-lex.europa.eu/legal-content/EL/TXT/PDF/?uri=CELEX:52015DC0598&from=EN
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και κάθε είδους στρατιωτικούς-κρατικούς χρήστες του εναερίου χώρου.93 Εντούτοις, 
η δράση του καλύπτει την γενική κυκλοφορία, δηλαδή την κυκλοφορία των 
αεροσκαφών, οι οποίες ακολουθούν τα πρότυπα του ICAO.94 Συνεπώς, δεδοµένου 
ότι τα περισσότερα στρατιωτικά και κρατικά αεροσκάφη, ίπτανται ως πτήσεις γενικής 
κυκλοφορίας και για να έχουν την πιστοποίηση να κινούνται ασφαλώς ως τέτοια, 
προκρίθηκε η αναγκαιότητα επέκτασης των ρυθµιστικών διατάξεων αξιοπλοϊµότητας 
και στα στρατιωτικά αεροσκάφη.95 Με σκοπό την θεσµοθέτηση προδιαγραφών για 
την πιστοποίηση της αξιοπλοϊµότητας των στρατιωτικών αεροσκαφών, 
προσαρµοσµένων κατάλληλα στις ιδιαιτερότητες που αυτά παρουσιάζουν, 
προκρίθηκε η συνεργασία της EASA µε την EDA.96

Πέρα όµως από την παράµετρο της αξιοπλοϊµότητας, η οποία αφορά τα 
αεροσκάφη και τα πληρώµατα των στρατιωτικών αεροσκαφών, η EASA έχει λόγο και 
σε άλλους στρατιωτικούς δρώντες. Αυτοί αφορούν τις υποδοµές των στρατιωτικών 
αεροδροµίων, αλλά και την παροχή υπηρεσιών από στρατιωτικό προσωπικό και 
µέσα σε πολιτικά αεροσκάφη. Η «ανάµειξη»  πολιτικού και στρατιωτικού 
προσωπικού και µέσων είναι µία συνήθης πρακτική στην Ευρώπη, αλλά και στην 
Ελλάδα συγκεκριµένα. Έτσι, πολλά στρατιωτικά αεροδρόµια εξυπηρετούν πολιτικές 
πτήσεις, ενώ παράλληλα τµήµατα του εναερίου χώρου ελέγχονται από στρατιωτικές 
υπηρεσίες ελέγχου εναέριας κυκλοφορίας. Δεδοµένου ότι ο έλεγχος εναέριας 
κυκλοφορίας, καθώς και τα στρατιωτικά µέσα, όπως π.χ. ραδιοβοηθήµατα, που 
αξιοποιούν τα πολιτικά αεροσκάφη απαιτείται να πληρούν τα ίδια πρότυπα µε τα 
αντίστοιχα για την γενική κυκλοφορία, οι υπηρεσίες αυτές εµµέσως υπόκεινται στην 
δικαιοδοσία της EASA.

Ο τρόπος, που αυτές οι συνέργειες σχεδιάζονται και υλοποιούνται, 
αποσαφηνίζεται, όχι τόσο διαµέσου της εξέτασης των καταστατικών κειµένων 
λειτουργίας του Οργανισµού, όσο από την θεσµική εξέταση των δοµών που έχει 
αυτός δηµιουργήσει µε σκοπό να ανταποκριθεί επιτυχώς, στα ανατιθέµενα από την 
Ευρωπαϊκή Ένωση, καθήκοντα. Πέρα από την συνεργασία που προαναφέραµε 
µεταξύ EASA και EDA, είναι αξιοσηµείωτη η ύπαρξη θέσης συµβούλου του 

93 Συµβούλιο, Ε. Κ. (2008). Κανονισµός αριθ. 216/2008 του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του 
Συµβουλίου της 20ής Φεβρουαρίου 2008 για τη θέσπιση κοινών κανόνων στον τοµέα της πολιτικής 
αεροπορίας και για την ίδρυση Ευρωπαϊκού Οργανισµού Ασφαλείας της Αεροπορίας, καθώς και για 
την κατάργηση της οδηγίας 91/670/ΕΟΚ του Συµβουλίου, του κανονισµού (ΕΚ) αριθ. 1592/2002 και 
της οδηγίας 2004/36/ΕΚ. Προσπέλαση από https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EL/TXT/PDF/?
uri=CELEX:32008R0216&από=EL

94 Eurocontrol. (n.d.). General Air Traffic - EUROCONTROL ATM Lexicon. Προσπέλαση 7 Μαΐου 
2018, από https://ext.eurocontrol.int/lexicon/index.php/General_Air_Traffic

95 Purton, L., & Kourousis, K. (2014). Military Airworthiness Management Frameworks: A Critical 
Review. Procedia Engineering, 80(Supplement C), 545–564. https://doi.org/10.1016/
j.proeng.2014.09.111

96 European Aviation Safety Agency, E. D. A. (2013). Press release_EDA EASA cooperation 
agreement. Προσπέλαση 6 Μαΐου 2018, από https://www.easa.europa.eu/sites/default/files/dfu/
2013-06-18%20Press%20release_EDA%20EASA%20cooperation%20agreement_final.pdf

https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EL/TXT/PDF/?uri=CELEX:32008R0216&from=EL
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EL/TXT/PDF/?uri=CELEX:32008R0216&from=EL
https://ext.eurocontrol.int/lexicon/index.php/General_Air_Traffic
https://doi.org/10.1016/j.proeng.2014.09.111
https://doi.org/10.1016/j.proeng.2014.09.111
https://www.easa.europa.eu/sites/default/files/dfu/2013-06-18%20Press%20release_EDA%20EASA%20cooperation%20agreement_final.pdf
https://www.easa.europa.eu/sites/default/files/dfu/2013-06-18%20Press%20release_EDA%20EASA%20cooperation%20agreement_final.pdf
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εκτελεστικού διευθυντή της EASA, σχετικά µε τα στρατιωτικά ζητήµατα.97 Αξίζει 
επίσης να αναφερθεί ότι η EASA, όπως και οι περισσότεροι Οργανισµοί (Agencies) 
της Ευρωπαϊκής Ένωσης, διοικούνται από διοικητικά συµβούλια, τα οποία 
στελεχώνονται από εκπροσώπους των κρατών-µελών. Υπό αυτό το πρίσµα, παρόλο 
που οι Οργανισµοί (Agencies) µπορούµε να πούµε πως αποτελούν γραφειοκρατική 
επέκταση της Ευρωπαϊκής Επιτροπής, εντούτοις η δοµή της διακυβέρνησης τους 
περιορίζει την υπερεθνικότητα που διακρίνει την Επιτροπή στην διαχείριση των 
ζητηµάτων της πολιτικής αεροµεταφορών.98 Με αυτό τον τρόπο ζητήµατα που 
άπτονται της κρατικής κυριαρχίας, όπως είναι οι στρατιωτικοί χρήστες του εναερίου 
χώρου, έχουν την δυνατότητα να εκφράσουν την βούληση τους, διαµέσου της 
εθνικής εκπροσώπησης στις διαβουλεύσεις του Οργανισµού.99

5.4.3 European Defence Agency (EDA)
Ο δεύτερος Οργανισµός (Agency) που σχετίζεται µε το πρόγραµµα του ΕΕΟ, 

είναι ο Ευρωπαϊκός Οργανισµός Άµυνας (European Defence Agency). Η 
διαπίστωση ότι σχετίζεται µε το πρόγραµµα του Ευρωπαϊκού Ουρανού δεν 
προκύπτει από τα καθήκοντα που του έχουν ανατεθεί, όπως αυτά προκύπτουν από 
το κείµενο της σύστασης του.100 Ο EDA είναι ο µοναδικός Οργανισµός της ΕΕ, του 
οποίου το Διοικητικό Συµβούλιο είναι σε επίπεδο Υπουργών Άµυνας των κρατών-
µελών.101  Άλλωστε, δεν θα πρέπει να ξεχνάµε και το γεγονός ότι ο EDA εντάσσεται 
στο πεδίο της «υψηλής» πολιτικής, αυτό της άµυνας. Ως επακόλουθο, οι βασικές 
αρχές που αναφέρθηκαν στο κεφάλαιο που εξετάστηκε η Κοινή Ευρωπαϊκή Πολιτική 
Ασφάλειας και Άµυνας (ΚΕΠΠΑ), όπως αυτή της οµοφωνίας στην διαδικασία λήψης 
αποφάσεων, ισχύουν απαράλλαχτες. Τι είναι αυτό, λοιπόν, που δηµιούργησε την 
ανάγκη συµµετοχής του EDA στο πρόγραµµα Ενιαίος Ευρωπαϊκός Ουρανός;

Η απάντηση εντοπίζεται στο γεγονός ότι· πρώτον, στρατιωτικοί ελεγκτές 
εναέριας κυκλοφορίας και αεροδρόµια επιχειρούν 365 ηµέρες το χρόνο· δεύτερον, 
περισσότεροι από 11000 στρατιωτικά αεροσκάφη βρίσκονται στην Ευρώπη και· 
τρίτον, οι πολεµικές αεροπορίες των κρατών-µελών κατέχουν τον µεγαλύτερο στόλο 

97 Welcome to Denis Koehl - Senior Military Advisor. (n.d.). Προσπέλαση 6 Μαΐου 2018, από 
https://www.easa.europa.eu/newsroom-and-events/news/welcome-denis-koehl-senior-military-advisor

98 Welcome to Denis KOEHL - Senior Military Advisor. (n.d.). Προσπέλαση 6 Μαΐου 2018, από 
https://www.easa.europa.eu/newsroom-and-events/news/welcome-denis-koehl-senior-military-advisor

99 Management Board Members. (n.d.). Προσπέλαση 7 Μαΐου 2018, από https://
www.easa.europa.eu/the-agency/management-board/members

100 Κοινή Δράση 2004/551/ΚΕΠΠΑ του Συµβουλίου της 12ης Ιουλίου 2004 για τη σύσταση του 
Ευρωπαϊκού Οργανισµού Άµυνας. (2004). Προσπέλαση από https://eur-lex.europa.eu/legal-content/
EL/TXT/PDF/?uri=CELEX:32004E0551&από=EL

101 EDA - Governance. (n.d.). Προσπέλαση 11 Μαΐου 2018, από https://www.eda.europa.eu/
Aboutus/who-we-are/governance
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αεροσκαφών και τα περισσότερα αεροδρόµια στην Ευρώπη.102 Γι΄ αυτό το λόγο, τα 
κράτη-µέλη της ΕΕ εξουσιοδότησαν και επιφόρτισαν τον Ευρωπαϊκό Οργανισµό 
Άµυνας (EDA) να εργαστεί πάνω στις επιπτώσεις που θα επιφέρει η υλοποίηση του 
προγράµµατος Ενιαίος Ευρωπαϊκός Ουρανός (ΕΕΟ) και του τεχνολογικού πυλώνα 
αυτού, του Single European Sky ATM Research Programme (SESAR), στις 
ευρωπαϊκές πολεµικές αεροπορίες. Έτσι, ο ρόλος του Οργανισµού είναι διττός. 
Αφενός, να προστατέψει τις τυχόν αρνητικές επιπτώσεις που θα µπορούσε να έχει η 
υλοποίηση του προγράµµατος του ΕΕΟ και αφετέρου, να διακρίνει πιθανές ευκαιρίες 
που θα µπορούσαν να εκµεταλλευθούν οι στρατιωτικοί χρήστες του ευρωπαϊκού 
εναερίου χώρου.103

Για να επιτύχει τους στόχους του, ο EDA έχει αναπτύξει όργανα, τυπικά και 
άτυπα, τα οποία είναι επικεντρωµένα αποκλειστικά στις αλλαγές που επιφέρει το 
πρόγραµµα ΕΕΟ. Κύριo όργανo σε αυτή την κατεύθυνση είναι το ESMAB (EDA 
Single European Sky Military Aviation Board), το οποίο είναι επιφορτισµένο να 
αναδείξει την οπτική των στρατιωτικών χρηστών του εναερίου χώρου εντός του 
προγράµµατος (ΕΕΟ), καθώς επίσης και να προασπίσει τα συµφέροντα τους. Μέσω 
του ESMAB, ο EDA, διαβουλεύεται µε όλους τους δρώντες του προγράµµατος 
Ενιαίος Ευρωπαϊκός Ουρανός. Σηµαντική επιτυχία του Οργανισµού αποτελεί και η 
από κοινού µε το NATO υιοθέτηση µίας κοινής στρατηγικής, της Military Aviation 
Strategy, η οποία εκτός από τον πολιτικό-στρατιωτικό συντονισµό, δηµιουργεί τις 
προϋποθέσεις για την ανάπτυξη συνεργασίας µεταξύ των στρατιωτικών φορέων που 
σχετίζονται µε τον εναέριο χώρο εντός του οικοδοµήµατος της ΕΕ.104

102 European Defence Agency, & SESAR. (2017). The Military in SES/SESAR - Partnering for 
Excellence in Global Aviation. Προσπέλαση 19 Σεπτεµβρίου 2017, από https://www.eda.europa.eu/
docs/default-source/brochures/2017-eda-sesar-wac-brochure_a4--final

103 European Defence Agency. (2018). The Military in the Single European Sky - Partnering for 
Excellence in Global Aviation. Προσπέλαση από https://www.eda.europa.eu/docs/default-source/
brochures/eda-ses-brochure-2018-final.pdf

104 European Defence Agency. (2018). The Military in the Single European Sky - Partnering for 
Excellence in Global Aviation. Προσπέλαση από https://www.eda.europa.eu/docs/default-source/
brochures/eda-ses-brochure-2018-final.pdf
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5.4.4 EUROCONTROL
ΤΟ EUROCONTROL αποτελεί τον οργανισµό, ο οποίος έχει συσχετίσει 

περισσότερο από κάθε άλλον την δράση του µε τον πολιτικό-στρατιωτικό 
συντονισµό και συνεργασία. Όχι επειδή αποτέλεσε στόχο του οργανισµού από τη 
σύσταση του, αλλά εξαιτίας του γεγονότος ότι οι ζυµώσεις που έλαβαν χώρα στη 
δοµή και στα χαρακτηριστικά του, από την ίδρυση του το 1960, έως και το 1997 
όπου και ισχυροποιήθηκε η δράση και επιρροή του σχετικά µε τα ζητήµατα της 
διαχείρισης του εναερίου χώρου, ο πολιτικό-στρατιωτικός συντονισµός αποτέλεσε 
θεµέλιο λίθο της δράσης του. Άλλωστε, ο πολιτικό-στρατιωτικός συντονισµός 
αποτελεί τυπικό συστατικό της δράση του Οργανισµού, αφού εξ ιδρύσεως του στους 
προς επιδίωξη αντικειµενικούς σκοπούς της «Υπηρεσίας» (Agency), του ενός εκ των 
δύο θεσµικών οργάνων του Οργανισµού, αναφέρεται η επιδίωξη «στενής 
συνεργασίας µε τις στρατιωτικές αρχές µε σκοπό την αποτελεσµατική και όσο το 
δυνατό οικονοµικότερη εναρµόνιση των απαιτήσεων της εναέριας κυκλοφορίας µε τα 
ιδιαίτερα χαρακτηριστικά της στρατιωτικής εναέριας κυκλοφορίας».105 Προς την 
υλοποίηση της ανωτέρω στοχοθεσίας η διµελής στελέχωση από κάθε κράτος-µέλος 
τ η ς «Επ ι τροπής» ( C o m m i s s i o n — C N ) κα ι τ η ς «Δ ιαχ ε ι ρ ι σ τ ι κ ή ς 
Επιτροπής» (Committee of Management — CE), ήδη από τα πρώτα χρόνια 
λειτουργίας του EUROCONTROL, αποτελούνταν από έναν στρατιωτικό και έναν 
πολιτικό εκπρόσωπο, παρά το γεγονός ότι κάτι τέτοιο δεν ήταν δεσµευτικό για τη 
σύσταση των εν λόγω επιτροπών.106

Διαπιστώνουµε από τα παραπάνω ότι το EUROCONTROL είναι ένας 
οργανισµός ο οποίος έχει παραδοσιακά αποτελέσει το κατεξοχήν πεδίο διαλόγου 
µεταξύ των πολιτικών και των στρατιωτικών φορέων στο πεδίο των αεροµεταφορών 
και κυρίως της διαχείρισης του ευρωπαϊκού εναερίου χώρου. Γι’ αυτό το λόγο, 
άλλωστε, έχει επιτύχει και τόσα πολλά στον τοµέα της πολιτικό-στρατιωτικής 
συνεργασίας, το οποίο αποτελεί και τον κεντρικό άξονα ανάλυσης της παρούσας 
εργασίας. Η συνεισφορά του Οργανισµού στον τοµέα αυτό, τον πολιτικό-στρατιωτικό 
συντονισµό, έχει ιδιαίτερο ενδιαφέρον και είναι ιδιαίτερα παραγωγική από ιδρύσεως 
έως και σήµερα, όµως µία ιστορική ανάλυση των εξελίξεων που έλαβαν χώρα, 
καθώς και των αποτελεσµάτων που αυτές επέφεραν, δεν εξυπηρετεί το σκοπό της 
απάντησης των τεθέντων ερευνητικών ερωτηµάτων. Με αυτό ως δεδοµένο, η 
ανάλυση θα περιορισθεί στις σύγχρονες δοµές και στο διαµορφωθέν πλαίσιο που 
αφορά την πολιτικό-στρατιωτική συνεργασία λίγο πριν και κατά τη διάρκεια 
σχεδίασης και υλοποίησης του προγράµµατος Ενιαίος Ευρωπαϊκός Ουρανός.

105 John, M. (2010). EUROCONTROL History Book. Brussels. Προσπέλαση από https://
www.eurocontrol.int/sites/default/files/publication/files/2011-history-book.pdf, σ. 45.

106 John, M. (2010). EUROCONTROL History Book. Brussels. Προσπέλαση από https://
www.eurocontrol.int/sites/default/files/publication/files/2011-history-book.pdf, σ. 47.
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Υπό το παραπάνω πρίσµα, η συνεισφορά του EUROCONTROL στον 
απαιτούµενο πολιτικό-στρατιωτικό συντονισµό για την υλοποίηση του προγράµµατος 
του ΕΕΟ, έγκειται στο πρόγραµµα PRISMIL (Pan-European Repository of 
Information Supporting Civil-Military Performance Monitoring), στην δηµιουργία του 
προγράµµατος (software) LARA (Local and sub-Regional ASM support system), 
στην υποστήριξη για την δηµιουργία των ευρωπαϊκών FABs (Functional Airspace 
Blocks), στην ανάπτυξη οδηγιών σχετικά µε τη χρήση των στρατιωτικών 
αεροδροµίων από πολιτικά αεροσκάφη και, τέλος, στην ανάπτυξη κατευθύνσεων για 
την πιστοποίηση των στρατιωτικών χρηστών του εναερίου χώρου και την παροχή 
υπηρεσιών ελέγχου εναέριας κυκλοφορίας σε πρότυπα τουλάχιστον αντίστοιχα µε 
αυτά των πολιτικών χρηστών και παρόχων.107

Πριν προχωρήσουµε σε µία σύντοµη περιγραφή των προγραµµάτων που 
σχετίζονται µε το πρόγραµµα ΕΕΟ, θα ήταν χρήσιµο να σταθούµε λίγο στην 
σύγχρονη οργανωτική δοµή του EUROCONTROL. Ασφαλώς και πάλι σχετικά µε τον 
πολιτικό-στρατιωτικό συντονισµό, µε την επισήµανση όµως ότι οι θεσµικοί ρόλοι των 
οργάνων αυτών, δεν αφορούν µόνο το πρόγραµµα Ενιαίος Ευρωπαϊκός Ουρανός 
της Ευρωπαϊκής Ένωσης, αλλά όργανα τα οποία προϋπήρχαν του προγράµµατος, 
και τα οποία προβάλλουν και διεκπεραιώνουν τον πολιτικό-στρατιωτικό συντονισµό 
σε ένα ευρύτερο πλαίσιο.

5.4.4.1 Όργανα Πολιτικό-στρατιωτικού Συντονισµού
Στο EUROCONTROL υφίστανται δύο επίπεδα οργάνωσης-δοµής του 

Οργανισµού. Το πρώτο είναι αυτό των επιτροπών, οι οποίες στελεχώνονται από 
εξειδικευµένα προσωπικό των κρατών-µελών. Αυτή τη στιγµή το EUROCONTROL 
έχει 41 κράτη-µέλη108, τα οποία συµµετέχουν στα συλλογικά του όργανα. Τα όργανα 
που είναι επιφορτισµένα µε τον πολιτικο-στρατιωτικό συντονισµό είναι τα εξής:

Η “Civil-Military Interface Standing Committee” — CMIC, η οποία ιδρύθηκε το 
1997, µε σκοπό να αποτελέσει µία υψηλού επιπέδου πλατφόρµα πολιτικό-
στρατιωτικής συνεργασίας εντός του Οργανισµού. Η CMIC είναι το επίσηµο όργανο, 
το οποίο λειτουργεί υποστηρικτικά στο “Provisional Council” του EUROCONTROL.109 
Το Provisional Council µε τη σειρά του είναι το συλλογικό όργανο εκείνο, στο οποίο 
συµµετέχουν οι επικεφαλής των υπηρεσιών πολιτικής αεροπορίας των κρατών-
µελών, και το οποίο είναι υπεύθυνο για την εφαρµογή της πολιτικής του 

107 Support to Single European Sky | Eurocontrol. (n.d.). Προσπέλαση 5 Μαΐου 2018, από http://
www.eurocontrol.int/articles/support-single-european-sky

108 Our Member States, Partner Countries & Organisations | Eurocontrol. (n.d.). Προσπέλαση 30 
Μαΐου 2018, από https://www.eurocontrol.int/about/member-states

109 EUROCONTROL. (2014). Terms of Reference of the Civil-Military Interface Standing 
Committee. Προσπέλαση από https://www.eurocontrol.int/sites/default/files/content/documents/single-
sky/cm/cmic-tor-en.pdf

http://www.eurocontrol.int/articles/support-single-european-sky
http://www.eurocontrol.int/articles/support-single-european-sky
https://www.eurocontrol.int/about/member-states
https://www.eurocontrol.int/sites/default/files/content/documents/single-sky/cm/cmic-tor-en.pdf
https://www.eurocontrol.int/sites/default/files/content/documents/single-sky/cm/cmic-tor-en.pdf


-63-

EUROCONTROL, όπως αυτή αποφασίζεται σε υπουργικό επίπεδο στην Permanent 
Commission, το υψηλότερου επιπέδου όργανο του Οργανισµού.110 Τέλος, το 
Provisional Council, ασκεί και καθήκοντα εποπτείας του “Agency”, το οποίο αποτελεί 
τον γραφειοκρατικό µηχανισµό του EUROCONTROL.111 

Εξίσου σηµαντικά όργανα για τον πολιτικό-στρατιωτικό συντονισµό και 
συνεργασία εντός του Οργανισµού αποτελούν το “Military ΑΤΜ Board” — ΜΑΒ, το 
οποίο συστάθηκε το 2007, για να προσαρµόσει και ενισχύσει µία κοινή στρατιωτική 
οπτική µεταξύ των κρατών-µελών στον τοµέα της διαχείρισης του εναερίου χώρου112, 
καθώς και το “Military Harmonisation Group” — MILHAG, το οποίο λειτουργεί 
συµβουλευτικά υπό το MAB σχετικά µε τα ζητήµατα που του ανατίθενται προς 
εξέταση113. Παράλληλα, το MILHAG αποτελεί και το κυριότερο υποστηρικτικό όργανο 
του Οργανισµού, σχετικά µε την υλοποίηση του προγράµµατος Ενιαίος Ευρωπαϊκός 
Ουρανός, όσον αφορά κυρίως τις επιπτώσεις αυτού στους στρατιωτικούς δρώντες 
του εναερίου χώρου. Σε αυτό το πλαίσιο, η κυριότερη συνεισφορά του σχετίζεται µε 
την υλοποίηση των λειτουργικών τµηµάτων του εναερίου χώρου, τα “Functional 
Airspace Blocks” — FABs.114 

Το έργο των επιτροπών, οι οποίες, όπως έχουµε ήδη επισηµάνει, 
στελεχώνονται από εκπροσώπους των κρατών-µελών του Οργανισµού, καλείται να 
φέρει εις πέρας, η γραφειοκρατική δοµή του Οργανισµού, το “Agency”. Σχετικά µε 
τον τοµέα που εξετάζουµε, τον πολιτικό-στρατιωτικό συντονισµό, το 
EUROCONTROL εξακολουθεί να έχει εξέχουσα δράση, καθώς στην µία από τις 
πέντε διευθύνσεις τις οποίες διαθέτει, υφίσταται τµήµα µε αποκλειστική αρµοδιότητα 
τον πολιτικό-στρατιωτικό συντονισµό. Στο τµήµα αυτό εδράζονται τέσσερις 
εξειδικευµένοι τοµείς της συνεργασίας αυτής, ως εξής: i) Αρχιτεκτονική, έρευνα και 
ανάπτυξη, ii) διαχείριση του εναερίου χώρου, iii) τηλεπικοινωνίες, αεροναυτιλία και 
επιτήρηση, iv) ασφάλεια εναερίου χώρου.115

5.4.4.2 PRISMIL - EUROCONTROL Civil-Military Performance 
Monitoring System

110 Permanent Commission | Eurocontrol. (n.d.). Προσπέλαση 31 Μαΐου 2018, από http://
www.eurocontrol.int/articles/permanent-commission

111 Provisional Council | Eurocontrol. (n.d.). Προσπέλαση 31 Μαΐου 2018, από http://
www.eurocontrol.int/articles/provisional-council

112 EUROCONTROL. (2014). Term of Reference of the Military ATM Board. Προσπέλαση από 
https://www.eurocontrol.int/sites/default/files/content/documents/single-sky/cm/library/mab-tor.pdf

113 EUROCONTROL. (2012). MILHAG_TOR_as_approved_by_MAB_Sep_2012. Προσπέλαση 
από https://www.eurocontrol.int/sites/default/files/article/content/documents/single-sky/cm/library/
milhag-tor-092012.pdf

114 Civil-Military working arrangements | Eurocontrol. (n.d.). Προσπέλαση 27 Μαΐου 2018, από 
http://www.eurocontrol.int/articles/military-working-arrangements

115 EUROCONTROL. (2018). The EUROCONTROL Agency Structure. Προσπέλαση από http://
www.eurocontrol.int/sites/default/files/content/documents/about-us/eurocontrol-agency-structure-7-
march-2018.pdf
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Διαπιστώνουµε από τα παραπάνω ότι το EUROCONTROL έχει µία ευρεία δοµή 
σχετικά µε τον πολιτικό-στρατιωτικό συντονισµό και συνεργασία στην διαχείριση του 
εναερίου χώρου. Η ανάπτυξη αυτή, εκτός από το γεγονός ότι αναδεικνύει τον 
Οργανισµό ως τον κατεξοχήν αρµόδιο και εξειδικευµένο σε ζητήµατα πολιτικό-
στρατιωτικού συντονισµού στο αντικείµενο της διαχείρισης του εναερίου χώρου, έχει 
σαν αποτέλεσµα την ανάπτυξη πολλαπλών προγραµµάτων τα οποία ενισχύουν και 
εµβαθύνουν την συνεργασία µεταξύ των πολιτικών και στρατιωτικών φορέων στα 
σχετικά αντικείµενα.

Θα αναφερθούµε εν συντοµία σε κάποια από αυτά, και δεδοµένου ότι 
εξετάζουµε τον πολιτικό-στρατιωτικό συντονισµό στο πλαίσιο του προγράµµατος 
Ενιαίος Ευρωπαϊκός Ουρανός, θα εστιάσουµε αποκλειστικά στις πρωτοβουλίες 
εκείνες οι οποίες σχετίζονται µε την υλοποίηση του προγράµµατος, µε σύντοµο και 
περιεκτικό τρόπο. Τα εν λόγω προγράµµατα, τα οποία έχουν προαναφερθεί σε 
προηγούµενες παραγράφους, σχετίζονται µε την διαχείριση του εναερίου χώρου, 
στα τµήµατα αυτού, εντός του οποίου τα κράτη-µέλη της ΕΕ έχουν αναλάβει υπό τον 
ICAO, την διαχείριση και την παροχή υπηρεσιών ελέγχου εναέριας κυκλοφορίας.

Προγράµµατα, όπως το PRISML και το LARA είναι αρκετά τεχνικά και 
σχετίζονται µε το SESAR Performance Framework και την υλοποίηση του AFUA 
(Advanced Flexible Use of Airspace)116. Πρόκειται κυρίως για προγράµµατα, τα 
οποία έχουν ως σκοπό την ενσωµάτωση της στρατιωτικής εναέριας κυκλοφορίας 
στους µηχανισµούς και στην αναβαθµισµένη διαχείριση του εναερίου χώρου, η 
οπο ί α ε κµ ε τ α λ λ ε ύ ε τ α ι τ ι ς δ υ ν α τ ό τ η τ ε ς τ η ς «Πλο ή γ ησ η ς βάση 
Επιδόσεων» (Performance Based Navigation — PBN), όπως αυτή θεσπίστηκε από 
τον ICAO117 και µεταφέρεται προς εφαρµογή διαµέσου του προγράµµατος ΕΕΟ και 
του εκτελεστικού κανονισµού 390/2013.118 Πολλά βήµατα έχουν γίνει άλλωστε προς 
αυτή την κατεύθυνση, τα οποία στηρίζονται κυρίως στο συµβουλευτικό όργανο της 
επιτροπής γι’ αυτό τον σκοπό, το Performance Review Body (PRB),119 καθώς και 

116 EUROCONTROL. (2015). PRISMIL Programme Newsletter. Προσπέλαση 27 Μαΐου 2018, από 
http://www.eurocontrol.int/sites/default/files/service/files/PRISMIL%20programme%20newsletter.pdf &
EUROCONTROL. (2016). LARA- Civil-Military ATM Coordination - brochure. Προσπέλαση από http://
www.eurocontrol.int/sites/default/files/publication/files/LARA-brochure-2016.pdf

117 International Civil Aviation Organization (Ed.). (2008). Doc 9613 AN/937 - Performance-based 
navigation (PBN) manual (3. ed). Montreal: ICAO.

118 Ευρωπαϊκή Επιτροπή. (2013). Εκτελεστικός Κανονισµός (ΕΕ) αριθ. 390/2013 της Επιτροπής 
της 3ης Μαΐου 2013 για καθορισµό µηχανισµού επιδόσεων των υπηρεσιών αεροναυτιλίας και των 
λειτουργιών δικτύου. Προσπέλαση από http://eur-lex.europa.eu/legal-content/EL/TXT/PDF/?
uri=CELEX:32013R0390&από=EN

119 Performance Review Body - Mobility and Transport - European Commission. (n.d.). 
Προσπέλαση 30 Δεκεµβρίου 2017, από /transport/modes/air/single-european-sky/ses-performance-
and-charging/performance-review-body_en

http://www.eurocontrol.int/sites/default/files/service/files/PRISMIL%20programme%20newsletter.pdf
http://www.eurocontrol.int/sites/default/files/publication/files/LARA-brochure-2016.pdf
http://www.eurocontrol.int/sites/default/files/publication/files/LARA-brochure-2016.pdf
http://eur-lex.europa.eu/legal-content/EL/TXT/PDF/?uri=CELEX:32013R0390&from=EN
http://eur-lex.europa.eu/legal-content/EL/TXT/PDF/?uri=CELEX:32013R0390&from=EN
applewebdata://B1AC47BB-1036-4751-97E9-C2726EFE5F74/transport/modes/air/single-european-sky/ses-performance-and-charging/performance-review-body_en
applewebdata://B1AC47BB-1036-4751-97E9-C2726EFE5F74/transport/modes/air/single-european-sky/ses-performance-and-charging/performance-review-body_en
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στον νεότερο Ευρωπαϊκό Κανονισµό, τον 691 του 2010.120 Σε αυτό το πλαίσιο 
εντάσσεται και η συνεισφορά και ενός άλλου προγράµµατος του EUROCONTROL, 
αυτό της Πιστοποίησης (Certification)121 των στρατιωτικών µέσων.

Παρόλο που η συνεισφορά του EUROCONTROL στο πεδίο του “Performance 
Based Navigation”, δεν µπορεί να παραγνωριστεί, ούτε και θεωρείται ήσσονος 
σηµασίας, εντούτοις, τα προγράµµατα τα οποία έχουν µεγαλύτερη επίδραση και για 
τα οποία απαιτείται σε µεγαλύτερο βαθµό πολιτικό-στρατιωτικός συντονισµός και 
συνεργασία είναι τα προγράµµατα: i) της υλοποίησης των Λειτουργικών Τµηµάτων 
του Εναερίου Χώρου (Functional Airspace Blocks — FABs), καθώς και· ii) το 
πρόγραµµα Πολιτικής Χρήσης των Στρατιωτικών Αεροδροµίων (Civil Use of Military 
Aerodromes — CUMA).

5.4.4.3 Functional Airspace Blocks (FABs)
Τι είναι αυτό που κάνει τα Λειτουργικά Τµήµατα του Εναερίου Χώρου 

(Functional Airspace Blocks — FABs) να ξεχωρίζουν, έναντι των υπολοίπων 
προγραµµάτων για τα οποία αξίζει να εξετάσουµε αναλυτικότερα; Καταρχάς, τα 
FABs αποτελούν αποτελούν απαραίτητο και θεµελιώδες συστατικό του 
προγράµµατος ΕΕΟ. Ορίζονται από τον πρώτο βασικό Κανονισµό της ΕΕ για την 
εγκαθίδρυση του προγράµµατος,122 ενώ η σύσταση και τα χαρακτηριστικά τους 
περιγράφονται στον δεύτερο και τρίτο βασικό Κανονισµό, ο οποίος και αφορά την 
παροχή υπηρεσιών (Service Provision Regulation)123 και την οργάνωση και της 
χρήση του εναερίου χώρου (Airspace Regulation), αντίστοιχα.124 Σηµαντικό είναι 
επίσης να επισηµάνουµε και το γεγονός ότι στον τρίτο κανονισµό, τον EC 551/2004, 
γίνεται αναφορά και στην Ευρωπαϊκή Περιοχή Πτήσης Ανώτερου Εναερίου Χώρου, 
δηλαδή ενός ευρωπαϊκού FIR, το οποίο θα εµπεριέχει τα επιµέρους FIRs των 

120 Regulation 691/2010 - Performance Scheme for Air Navigation Services and Network 
Functions in Europe - SKYbrary Aviation Safety. (n.d.). Προσπέλαση 27 Μαΐου 2018, από https://
www.skybrary.aero/index.php/Regulation_691/2010_-
_Performance_Scheme_for_Air_Navigation_Services_and_Network_Functions_in_Europe

121 Support to Single European Sky | Eurocontrol. (n.d.). Προσπέλαση 5 Μαΐου 2018, από http://
www.eurocontrol.int/articles/support-single-european-sky

122 Regulation (EC) No 549/2004 of the European Parliament and of the Council of 10 March 2004 
laying down the framework for the creation of the single European sky (the framework Regulation) 
(Text with EEA relevance) - Statement by the Member States on military issues related to the single 
European sky. (2004). Προσπέλαση από http://eur-lex.europa.eu/resource.html?
uri=cellar:a05de3ee-6cf8-47d8-9d65-4fd263e4e184.0003.02/DOC_2&format=PDF

123 Κανονισµός (ΕΚ) αριθ. 550/2004 του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του Συµβουλίου της 10ης 
Μαρτίου 2004 σχετικά µε την παροχή υπηρεσιών αεροναυτιλίας στο πλαίσιο του Ενιαίου Ευρωπαϊκού 
Ουρανού («κανονισµός για την παροχή υπηρεσιών»). (2004). Προσπέλαση από https://eur-
lex.europa.eu/legal-content/EL/TXT/PDF/?uri=CELEX:32004R0550&από=EN

124 Κανονισµός (ΕΚ) αριθ. 551/2004 του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του Συµβουλίου της 10ης 
Μαρτίου 2004 για την οργάνωση και τη χρήση του εναέριου χώρου στο πλαίσιο του Ενιαίου 
Ευρωπαϊκού Ουρανού («κανονισµός για τον εναέριο χώρο»). (2004). Προσπέλαση από https://eur-
lex.europa.eu/resource.html?uri=cellar:2004b8f3-6635-455b-b600-2178b7023ace.0003.02/
DOC_1&format=PDF

https://www.skybrary.aero/index.php/Regulation_691/2010_-_Performance_Scheme_for_Air_Navigation_Services_and_Network_Functions_in_Europe
https://www.skybrary.aero/index.php/Regulation_691/2010_-_Performance_Scheme_for_Air_Navigation_Services_and_Network_Functions_in_Europe
https://www.skybrary.aero/index.php/Regulation_691/2010_-_Performance_Scheme_for_Air_Navigation_Services_and_Network_Functions_in_Europe
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http://eur-lex.europa.eu/resource.html?uri=cellar:a05de3ee-6cf8-47d8-9d65-4fd263e4e184.0003.02/DOC_2&format=PDF
http://eur-lex.europa.eu/resource.html?uri=cellar:a05de3ee-6cf8-47d8-9d65-4fd263e4e184.0003.02/DOC_2&format=PDF
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EL/TXT/PDF/?uri=CELEX:32004R0550&from=EN
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EL/TXT/PDF/?uri=CELEX:32004R0550&from=EN
https://eur-lex.europa.eu/resource.html?uri=cellar:2004b8f3-6635-455b-b600-2178b7023ace.0003.02/DOC_1&format=PDF
https://eur-lex.europa.eu/resource.html?uri=cellar:2004b8f3-6635-455b-b600-2178b7023ace.0003.02/DOC_1&format=PDF
https://eur-lex.europa.eu/resource.html?uri=cellar:2004b8f3-6635-455b-b600-2178b7023ace.0003.02/DOC_1&format=PDF
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κρατών-µελών της ΕΕ στον ανώτερο τµήµα του εναερίου χώρου (πάνω από τα 
28500 πόδια). Με την έλευση της δεύτερης φάσης του προγράµµατος ΕΕΟ (SES II), 
µέσω της θέσπισης του τροποποιητικού Κανονισµού 1070/2009125, ορίζεται και νέα 
σχετική περιοχή, η  Ενιαία Ευρωπαϊκή Περιοχή Πληροφοριών Πτήσης Κατώτερου 
Εναερίου Χώρου (SEFIR). Συνεπώς η διάκριση µεταξύ του ανωτέρου και του 
κατωτέρου τµήµατος του εναερίου χώρου παύει πρακτικά να ισχύει, όσον αφορά τον 
στόχο για εγκαθίδρυση ενός ενιαίου ευρωπαϊκού FIR. Σε αυτό το σηµείο οι 
Καθηγητές Αγγ. Γιόκαρης και Γ. Κυριακόπουλους παρατηρούν ότι: «… η κατάργηση 
της διακρίσεως είναι σηµαντική κρίσιµη δεδοµένου ότι µερικές από τις λειτουργίες 
των υπηρεσιών ελέγχου εναέριας κυκλοφορίας εκτός των FABs βρίσκονται σε στενή 
συνάρτηση µε αρµοδιότητες του πυρήνα της κρατικής κυριαρχίας (ασφάλεια, άµυνα, 
έλεγχος στρατιωτικών αεροσκαφών).»126

Συνεπώς, συνυπολογίζοντας, από τη µία πλευρά, την νοµική υπόσταση των 
Λειτουργικών Τµηµάτων του Εναερίου Χώρου και, από την άλλη, την 
συµπερασµατική παρατήρηση ότι η διεργασία αυτή στο πλαίσιο του προγράµµατος 
ΕΕΟ αγγίζει κρίσιµα ζητήµατα κυριαρχίας, οδηγούµαστε στο συµπέρασµα ότι η 
θέσπιση των FABs είναι κρίσιµης σηµασίας ζήτηµα, όσον αφορά τον πολιτικό-
στρατιωτικό συντονισµό. Για τον λόγο αυτό, άλλωστε, το EUROCONTROL εξέδωσε 
σχετικές οδηγίες, όσον αφορά τις στρατιωτικές απαιτήσεις που θα πρέπει να 
λαµβάνονται υπόψη κατά τον σχεδιασµό και υλοποίηση ενός Λειτουργικού Τµήµατος 
του Εναερίου Χώρου.127 Σε αυτή τη βάση, µέχρι στιγµής, έχουν θεσπιστεί εννέα FABs 
εντός του ευρωπαϊκού χώρου.128 Χωρίς να θέλουµε να µακρηγορήσουµε, έχει αξία η 
αποσαφήνιση ότι τα FABs υλοποιούνται επί τη βάση της διακρατικής συµφωνίας. Τα 
κράτη-µέλη των οποίων τα όρια των FIRs συντίθενται προς την σύσταση ενός 
λειτουργικού τµήµατος του εναερίου χώρου, έπειτα από διακρατικές διαβουλεύσεις, 
καταλήγουν σε ένα κείµενο πλαίσιο, µία διακρατική συµφωνία, στην οποία και 
αποτυπώνονται οι όροι και οι προϋποθέσεις λειτουργίας του συγκεκριµένου 
λειτουργικού τµήµατος του εναερίου χώρου, σεβόµενοι ασφαλώς το κοινοτικό δίκαιο, 
όπως αυτό προσδιορίζεται επί του συγκεκριµένου αντικειµένου από τον Ευρωπαϊκό 
Κανονισµό 176/2011.129 Η χώρα µας συµµετέχει στο BLUE MED FAB µαζί µε την 

125 Κανονισµός (ΕΚ) αριθ. 1070/2009 του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του Συµβουλίου της 21ης 
Οκτωβρίου 2009 για 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. (2009). Προσπέλαση από https://eur-lex.europa.eu/
legal-content/EL/TXT/PDF/?uri=CELEX:32009R1070&qid=1528016683202&από=EN

126 Γιόκαρης, Ά., & Κυριακόπουλος, Γ. (2013). Διεθνές Δίκαο Εναερίου Χώρου. Νοµική Βιβλιοθήκη, 
σ. 47.

127 DELMOUZÉE, P. (2011). EUROCONTROL Guidelines on Generic Military Requirements To Be 
Considered When Establishing A Functional Airspace Block.

128 Functional Airspace Block (FAB) | Eurocontrol. (n.d.). Προσπέλαση 3 Ιουνίου 2018, από http://
www.eurocontrol.int/articles/functional-airspace-block-fab

129 Commission Regulation (EU) No 176/2011 of 24 February 2011 on the information to be 
provided before the establishment and modification of a functional airspace block. (2011).

https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EL/TXT/PDF/?uri=CELEX:32009R1070&qid=1528016683202&from=EN
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EL/TXT/PDF/?uri=CELEX:32009R1070&qid=1528016683202&from=EN
http://www.eurocontrol.int/articles/functional-airspace-block-fab
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Κύπρο, την Ιταλία και την Μάλτα. Στην διακρατική συµφωνία σύστασης του,130 όπως 
και στις άλλες παρόµοιες οκτώ, ο πολιτικό-στρατιωτικός συντονισµός καταλαµβάνει 
σηµαντικό τµήµα αυτής, σε ξεχωριστό άρθρο για το σκοπό αυτό, αλλά και εµβόλιµα 
σε άλλα άρθρα, όπως κάθε φορά έχει απαιτηθεί κατά κρίση των συµµετεχόντων 
κρατών-µελών. Αυτό που έχει σηµασία στο σηµείο αυτό είναι το γεγονός ότι ο 
πολιτικό-στρατιωτικός συντονισµός και συνεργασία στο επίπεδο των FABs 
θεσπίζεται επί  συγκεκριµένων διαδικασιών και αρχών, µε την εγκαθίδρυση 
επικουρούντων για τον σκοπό αυτό επιτροπών και διακρατικών θεσµικών οργάνων. 
Η σηµασία του προαναφερθέντος πηγάζει από την αντιπαραβολή του πολιτικό-
στρατιωτικού συντονισµού στο επίπεδο της Ευρωπαϊκής Ένωσης, όπου ο πολιτικό-
στρατιωτικός συντονισµός δεν ξεπερνάει το επίπεδο της προτροπής, είτε όσον 
αφορά την νοµιµοπαραγωγική διαδικασία, αλλά ακόµα και την έκδοση διαφόρων 
οδηγιών και κατευθύνσεων από πάσης φύσεως οργανισµούς και συµβουλευτικούς 
φορείς. 

5.4.4.4 Civil Use of Military Aerodromes - CUMA
Το τελευταίο πρόγραµµα πολιτικό-στρατιωτικής συνεργασίας, το οποίο θα µας 

απασχολήσει σχετικά µε το πρόγραµµα ΕΕΟ, είναι αυτό της χρήσης των 
στρατιωτικών αεροδροµίων από πολιτικά αεροσκάφη (Civil Use of Military 
Aerodromes — CUMA). Το εν λόγο πρόγραµµα έχει τις βάσεις του στο σχετικό 
εγχειρίδιο που έχει εκδόσει το EUROCONTROL το οποίο αποσκοπεί στην έκδοση 
οδηγιών και προτάσεων αναφορικά µε την χρήση στρατιωτικών αεροδροµίων από 
πολιτικά αεροσκάφη131. Η χρήση στρατιωτικών αεροδροµίων και για σκοπούς 
αεροµεταφοράς επιβατών και αγαθών είναι µία σύνηθης πρακτική, τουλάχιστον στην 
ευρωπαϊκή ήπειρο. Το κόστος που απαιτείται για την κατασκευή ενός αεροδροµίου 
είναι από µόνος τους ένας πολύ πειστικός παράγοντας για να οδηγήσει µία χώρα 
στο να προσπαθήσει να βρεί τρόπους να αξιοποιήσει µε τον καλύτερο δυνατό 
τρόπο, ένα αεροδρόµιο, το οποίο έχει κατασκευαστεί αρχικά για να εξυπηρετήσει 
άλλους σκοπούς. Η διττή αυτή χρήση των αεροδροµίων δεν είναι πάντα εύκολη και 
απροβληµάτιστη. Προς αυτή την κατεύθυνση λοιπόν, οι συστάσεις του 
EUROCONTROL αποσκοπούν στο να γεφυρώσουν όσο γίνεται οµαλότερα και 
απροβληµάτιστα την συνύπαρξη αυτών των δύο διαφορετικών χρήσεων ενός 
αεροδροµίου. Υπό το ίδιο πρίσµα η Ευρωπαϊκή Επιτροπή έχει και αυτή κατευθύνει 

130 BLUE MED FAB State Level Agreement. (2012). Προσπέλαση από http://www.bluemed.aero/
public/documenti/Annex%2001%20-
%20BLUE%20MED%20FAB%20State%20Level%20Agreement_v2.0.pdf

131  EUROCONTROL Guidelines Supporting the Civil Use of Military Aerodromes (CUMA). (2009). 
EUROCONTROL.

http://www.bluemed.aero/public/documenti/Annex%2001%20-%20BLUE%20MED%20FAB%20State%20Level%20Agreement_v2.0.pdf
http://www.bluemed.aero/public/documenti/Annex%2001%20-%20BLUE%20MED%20FAB%20State%20Level%20Agreement_v2.0.pdf
http://www.bluemed.aero/public/documenti/Annex%2001%20-%20BLUE%20MED%20FAB%20State%20Level%20Agreement_v2.0.pdf
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τα κράτη µέλη, µε συστάσεις και προτάσεις, προς την χρήση στρατιωτικών 
αεροδροµίων για σκοπούς αεροπλοΐας132.

132  EUROCONTROL. (2017). European Action Plan for the Prevention of Runway Incursions. Retrieved 
from https://www.skybrary.aero/bookshelf/books/4093.pdf

https://www.skybrary.aero/bookshelf/books/4093.pdf
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6. Σύνοψη - Ανακεφαλαίωση

Ολοκληρώνοντας και την περιπτωσιολογική µελέτη σχετικά µε τον πολιτικό-
στρατιωτικό συντονισµό, είµαστε πλέον σε θέση να απαντήσουµε στα τεθέντα 
ερευνητικά ερωτήµατα. Η απάντηση των ερωτηµάτων αυτών ήταν και ο τελικός 
στόχος της συγκεκριµένης εργασίας, στο πλαίσιο της οποίας αξιοποιήθηκε η 
κεκτηµένη γνώση της θεωρίας του νεολειτουργισµού, µε σκοπό την µεθοδολογική 
αποτύπωση των ερωτηµάτων σε µεταβλητές, ανεξάρτητες και εξαρτηµένες. Η 
εξαγωγή των µεταβλητών είναι µία πολύ σηµαντική διαδικασία στην διεξαγωγή της 
έρευνας, καθόσον, επί της ουσίας, µε αυτό τον τρόπο ξεχωρίζουν και καθορίζονται 
τα σηµαντικά από τα µη.  Με άλλα λόγια, η θεωρία είναι εκείνη η οποία µας 
κατευθύνει στα δεδοµένα τα οποία θα πρέπει να εξετάσουµε, έτσι ώστε να 
οδηγηθούµε σε ορθά και λελογισµένα συµπεράσµατα.

Συνοπτικά και χάριν ανακεφαλαίωσης, η θεωρία του νεολειτουργισµού 
συσχετίζει τα ζητήµατα πολιτικής του οικοδοµήµατος της Ευρωπαϊκής Ένωσης (ΕΕ) 
µέσω της αλληλεξάρτησης. Το γεγονός αυτό αποκτά ιδιαίτερη σηµασία, όταν η 
αλληλεξάρτηση αυτή υφίστανται µεταξύ δύο τοµέων πολιτικής διαφορετικής 
βαρύτητας, δηλαδή µεταξύ τοµέων χαµηλής και υψηλής πολιτικής αντίστοιχα. Έτσι 
λοιπόν, η θεωρία διατείνεται ότι η αλληλεξάρτηση που δηµιουργείται όταν 
αναπτύσσεται συνεργασία µεταξύ τοµέων χαµηλής και υψηλής πολιτικής, το 
φαινόµενο της «εκχύλισης» είναι αυτό το οποίο ενισχύει και εµβαθύνει την 
συνεργασία µε αποτέλεσµα, να δηµιουργείται µία ανάγκη θετικής ολοκλήρωσης στο 
συνολικό θεσµικό πλαίσιο που διέπει τις σχέσεις των συνεργαζόµενων µερών. Σε µία 
πιο ελεύθερη απεικόνιση των παραπάνω, το φαινόµενο της «εκχείλισης», όπως αυτό 
αποτυπώνεται εννοιολογικά από την θεωρία του νεολειτουργισµού, δηµιουργεί τις 
κατάλληλες και αναγκαίες προϋποθέσεις, ώστε η υφιστάµενη συνεργασία να βαίνει 
ολοένα και πιο ενισχυµένη, µε αποτέλεσµα αυτό το οποίο ονοµάζουµε ως 
«Ευρωπαϊκή Ολοκλήρωση» να ενισχύεται. Οδηγούµαστε δηλαδή σε «θετική 
ολοκλήρωση», η οποία νοείται ως την αύξηση της συνεργασίας σε υφιστάµενους, 
αλλά και σε νέους τοµείς πολιτικής, που µπορεί να διέπεται από άτυπο, αλλά και 
από πλήρες καταστατικό πλαίσιο.

Στο ανωτέρω πλαίσιο, πέρα από τις εισαγωγικές παρατηρήσεις και 
τοποθετήσεις, καθώς και την µεθοδολογική και επιστηµονική πειθαρχία που θα 
ακολουθείτο στη συνέχεια, η παρούσα εργασία δοµήθηκε σε τρεις κύριες ενότητες, 
όπου η κάθε µία εξετάστηκε σε δύο διαστάσεις. Οι τρεις αυτές ενότητες είχαν να 
κάνουν µε τον καθορισµού του ερµηνευτικού πλαισίου, του περιβάλλοντος εντός του 
οποίου λειτουργούν οι µεταβλητές των τεθέντων ερευνητικών ερωτηµάτων. Όπως 
έχει ήδη αναφερθεί και στην εισαγωγή, οι µεταβλητές καθορίζονται από την θεωρία 
µας, η οποία στη συγκεκριµένη περίπτωση είναι αυτή του νεολετουργισµού. 
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Σύµφωνα λοιπόν µε τη θεωρία, τις µεταβλητές µας αποτελούν οι θεσµικοί δρώντες 
(stakeholders) που διαδραµατίζουν ουσιαστικό ρόλο στην σχεδίαση, στην 
διαµόρφωση και υλοποίηση της πολιτικής αεροµεταφορών εντός του ευρωπαϊκού 
οικοδοµήµατος, πολιτική η οποία κατατάσσεται στις συντρέχουσες αρµοδιότητες της 
Ευρωπαϊκής Ένωσης, σύµφωνα µε τα καθοριζόµενα στη Συνθήκη της Λισσαβόνας. 

Δεδοµένου ότι η µελέτη µας εστιάζει στις πολιτικό-στρατιωτικές σχέσεις, 
δηλαδή, στην συνεργασία και στον συντονισµό που απαιτείται ή/και επιλέγεται από 
τους κύριους δρώντες στο πλαίσιο επίτευξης κοινής ευρωπαϊκής πορείας στον τοµέα 
των αεροµεταφορών, η εργασία εξετάζει, αρχικά, µεµονωµένα τις δύο αυτές 
διακριτές διαστάσεις. Στην πρώτη ενότητα, αναλύεται η πολιτική αεροµεταφορών, η 
οποία αποτελεί τµήµα της γενικότερης πολιτικής µεταφορών της ΕΕ. Από την άλλη, 
στο δεύτερο µέρος-ενότητα εξετάζεται η Κοινή Εξωτερική Πολιτική και Πολιτική 
Ασφαλείας (ΚΕΠΠΑ) και ιδιαίτερα η Κοινή Πολιτική Ασφαλείας και Άµυνας (ΚΠΑΑ), 
καθόσον, όσον αφορά το στρατιωτικό σκέλος στις πολιτικές της ΕΕ, δεν υφίσταται 
τοµεακός διαχωρισµός. Έτσι, το θεσµικό επίπεδο αναφορικά µε το στρατιωτικό 
σκέλος, στον τοµέα της διαχείρισης, της χρήσης και της παροχής υπηρεσιών στον  
εναέριο χώρο των κρατών-µελών, διέπεται από ένα µοναδιαίο πλαίσιο, αυτό της 
ΚΠΑΑ, όπως συµβαίνει άλλωστε και σε άλλες πτυχές της πολιτικό-στρατιωτικής 
συνεργασίας.

Κάθε µία από τις παραπάνω δύο ενότητες, έχει εξεταστεί υπό δύο διακριτές 
διαστάσεις. Η πρώτη εστιάζει στην ιστορική εξέλιξη του υπό εξέταση φαινοµένου. 
Στο πως το φαινόµενο αυτό (Η πολιτική αεροµεταφορών και η ΚΠΑΑ) 
διαµορφώθηκαν από την σύλληψη τους, έως και σήµερα. Η ανάλυση αυτή, πιστή 
στην επιστηµονική πειθαρχία της θεωρίας του νεολειτουργισµού, εκτυλίσσεται στην 
θεσµική της διάσταση· µε άλλα λόγια, στην πορεία που διαµορφώθηκε όσον αφορά 
την σύσταση, καθώς και την διαµορφωτική επίδραση των κύριων δρώντων στην 
ιστορική εξέλιξη του υπό εξέταση ζητήµατος.

Τέλος, την τρίτη ενότητα απαρτίζει η επιλεχθείσα περιπτωσιολογική µελέτη, το 
πρόγραµµα Ενιαίος Ευρωπαϊκός Ουρανός. Με αυτό τον τρόπο περιορίζουµε το 
θέµα µας, µε σκοπό να εµβαθύνουµε στην πολιτικό-στρατιωτική συνεργασία και 
συντονισµό, ώστε να αντλήσουµε δεδοµένα, τα οποία θα µας βοηθήσουν να 
απαντήσουµε στα ερευνητικά µας ερωτήµατα. Το πρόγραµµα εξετάζεται και αυτό 
υπό το πρίσµα που εξετάστηκαν οι δύο προηγούµενες ενότητες, δίνοντας όµως 
εµφανώς περισσότερη βαρύτητα στις σηµερινές εξελίξεις, στο πως έχει διαµορφωθεί 
το πρόγραµµα και ποια χαρακτηριστικά το διακρίνουν σχετικά µε την πολιτικό-
στρατιωτική συνεργασία και συντονισµό.
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7. Συµπεράσµατα - Απάντηση Ερευνητικών Ερωτηµάτων

Τα παραπάνω αποτελούν µία συνοπτική περιγραφή της δοµής της παρούσας 
εργασίας, η οποία αναλυτικά παρουσιάζεται στην εισαγωγή και στο κεφάλαιο όπου 
περιγράφεται η µεθοδολογία, καθώς και η θεωρία του νεολειτουργισµού, µε 
εµπλουτισµό ως προς την σκιαγράφηση της προβληµατικής, η οποία µόχλευσε τις 
τελικές επιλογές. Στο σηµείο αυτό όµως είναι σηµαντικό να καταγράψουµε 
συγκεντρωτικά τα συµπεράσµατα τα οποία εξήχθησαν από την ανάλυση του 
πολιτικό-στρατιωτικού συντονισµού στο πλαίσιο του προγράµµατος Ενιαίος 
Ευρωπαϊκός Ουρανός της Ευρωπαϊκής Ένωσης. Ξεκινώντας από το κεντρικό 
ερευνητικό µας ερώτηµα, το οποίο πλαισίωσε το συλλογισµό γύρω από τον οποίο 
δοµήθηκε και εκτυλίχθηκε η παρούσα εργασία και το οποίο άλλωστε µας οδήγησε 
στην επιλογή της θεωρίας του νεολειτουργισµού, το αν υπάρχει εκχείλιση από το ένα 
πεδίο πολιτικής στο άλλο και αν η εκχείλιση αυτή οδηγεί σε εµβάθυνση της 
συνεργασίας µε απότοκο της την εµβάθυνση της και ενίσχυση της ευρωπαϊκής 
ολοκλήρωσης, δηλαδή σε θετική ολοκλήρωση.

Διαπιστώσαµε λοιπόν ότι σαφέστατα υπάρχει επίδραση από τον έναν τοµέα 
πολιτικής στον άλλο. Με άλλα λόγια, η πολιτική αεροµεταφορών, όπως 
δροµολογείται και υλοποιείται από την Ευρωπαϊκή Επιτροπή (DG MOVE), 
δηµιουργεί αλληλεπιδράσεις και συνεπάγεται δράσεις για το στρατιωτικούς δρώντες 
οι οποίοι δραστηριοποιούνται και λειτουργούν στον εναέριο χώρο των κρατών-
µελών. Τα αποτελέσµατα της αλληλεπίδρασης και των δράσεων που αναπτύσσονται 
τα εντοπίζουµε στην ποσοτική και ποιοτική εµβάθυνση της συνεργασίας, τόσο στο 
πολιτικό-στρατιωτικό επίπεδο, όσο και µεταξύ των στρατιωτικών δρώντων, οι οποίοι 
και αναζήτησαν διεξόδους ως προς την αποτύπωση µίας κοινής θέσης πάνω στα 
ζητήµατα που άπτονται του εναερίου χώρου. Αυτό που διακρίναµε όµως και το 
οποίο είναι καίριας σηµασίας για την εξαγωγή χρήσιµων συµπερασµάτων ήταν το 
γεγονός ότι σε θεσµικό επίπεδο η Κοινή Πολιτική Ασφάλειας και Άµυνας παρέµεινε 
ανεπηρέαστη. Η ανάπτυξη η οποία διαπιστώσαµε και αποτυπώσαµε στην παρούσα 
εργασία δεν θεσµοθετήθηκε εντός του υφιστάµενου πλαισίου της Ευρωπαϊκής 
Ένωσης, αλλά υλοποιήθηκε, θα λέγαµε, µε ανάθεση έργου σε εξωτερικούς 
συνεργαζόµενους φορείς. Η συµβιβαστική αυτή λύση δεν εµφανίζεται πρώτη φορά 
στους κύκλους της ΕΕ, καθόσον οι περισσότεροι µελετητές συγκλίνουν προς την 
άποψη ότι αυτή η «εξωτερίκευση» αποτέλεσε έναν, κατά τα φαινόµενα, επιτυχή 
συµβιβασµό για να ξεπεραστούν εµπόδια δυσπιστίας µεταξύ των κρατών-µελών και 
του υπερεθνικού θεσµού της ΕΕ, την Ευρωπαϊκή Επιτροπή, µε σκοπό την 
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αποτροπή της στασιµότητας στην υλοποίηση πολιτικών της Ένωσης, µέσω της 
θεσµοθέτησης σχετικών «Οργανισµών» (Agencies).133

Με την ίδια λογική, εκτιµάµε ότι η αναγκαιότητα για πολιτικό-στρατιωτική 
συνεργασία την οποία δηµιουργεί η κοινή χρήση του εναερίου χώρου από τους 
πολιτικούς και στρατιωτικούς δρώντες, καλύφθηκε µέσω της εξωτερίκευσης της 
συνεργασ ίας αυτής σε εξωτερ ι κούς δρώντες , όπως ο ι συναφε ί ς 
«Οργανισµοί» (EASA και EDA), καθώς και του EUROCONTROL. Με αυτό τον τρόπο 
η συνεργασία επιτυγχάνεται µέσω της σχεδίασης, αλλά και της υλοποίησης διαµέσου 
των διαβουλεύσεων που υλοποιούνται εντός των οµάδων εργασίας που 
δραστηριοποιούνται στους εν λόγω οργανισµούς. Στην σηµερινή πραγµατικότητα 
έχει ήδη διαµορφωθεί ένα πυκνό δίκτυο αλληλεπίδρασης και διάδρασης µεταξύ των 
εµπλεκόµενων φορέων (stakeholders), οι οποίοι δεν δρουν πλέον µεµονωµένα, 
αλλά δραστηριοποιούνται σε ένα οργανωµένο και θεσµοθετηµένο πλαίσιο διαµέσου 
των ανοιχτών διαύλων επικοινωνίας που προωθούν οι συνεργασίες που 
διαµορφώνονται στους οργανισµούς της Ευρωπαϊκής Ένωσης, αλλά και στο 
EUROCONTROL.

Συµπερασµατικά λοιπόν, και συνοψίζοντας τα παραπάνω, η «εκχείλιση», όπως 
αυτή νοηµατοδοτείται από την θεωρία του νεολειτουργισµού εντοπίζεται, αλλά και 
παράλληλα δηµιουργεί σχέσεις αλληλεξάρτησης µεταξύ των εµπλεκόµενων 
θεσµικών φορέων. Όµως, τα κράτη-µέλη αναφορικά µε τους στρατιωτικούς δρώντες 
καθώς και για ζητήµατα που άπτονται της εθνικής κυριαρχίας, επέλεξαν η εκχείλιση 
να µην διοχετευθεί προς τον άµεσο εµπλεκόµενο θεσµικό επίπεδο της ΚΕΠΠΑ, αλλά 
προς άλλους εξωτερικούς θεσµούς, όπως η EASA, ο EDA και το EUROCONTROL. 
Με αυτό τον τρόπο η ΚΕΠΠΑ, ως τοµέας «υψηλής» πολιτικής (high politics) δεν 
έρχεται σε άµεση αλληλεπίδραση µε την πολιτική µεταφορών και συγκεκριµένα 
αεροµεταφορών της ΕΕ, που κατηγοριοποιείται ως πεδίο «χαµηλής» πολιτικής (low 
politics). Αυτό βέβαια δεν σηµαίνει ότι δεν υπάρχει αλληλεπίδραση µεταξύ των δύο 
πολιτικών. Σηµαίνει απλά ότι η αλληλεπίδραση επί του παρόντος είναι έµµεση, µέσω 
της δηµιουργίας ενός ενδιάµεσου σταδίου, στο οποίο και διαδραµατίζεται το κύριο 
έργο της πολιτικό-στρατιωτικής συνεργασίας. Συνεπώς, καταλήγουµε στην 
συµπερασµατική παρατήρηση ότι η ανάγκη για συνεργασία δεν είναι στην παρούσα 
περιπτωσιολογική µελέτη την οποία και εξετάσαµε, η µόνη, ως αναγκαία και 
απαραίτητη συνθήκη, για την µεταλαµπάδευση και εµβάθυνση της συνεργασίας από 
έναν τοµέα χαµηλής σε έναν τοµέα υψηλής πολιτικής. Εκτιµούµε δε, ότι συν τοις 
άλλοις απαιτείται πολιτική βούληση και τόλµη, όπως µας καταδεικνύει, άλλωστε, και 
η περίπτωση της Μόνιµης Διαρθρωµένης Συνεργασίας, η οποία αυτή την περίοδο 

133 Keleman, D. (2018). European Union Agencies - Oxford Handbooks, 15 & Groenleer, M., 
Kaeding, M., & Versluis, E. (2010). Regulatory governance through agencies of the European Union? 
The role of the European agencies for maritime and aviation safety in the implementation of European 
transport legislation. Journal of European Public Policy, 17(8), 1212–1230. https://doi.org/
10.1080/13501763.2010.513577
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αναπτύσσεται µε σχετικά γοργούς ρυθµούς. Τέλος, µην µπορώντας να 
προδικάσουµε το µέλλον, δεν µπορούµε σε καµία περίπτωση να αποκλείσουµε και 
την υπόθεση εργασίας, το πρόγραµµα Ενιαίος Ευρωπαϊκός Ουρανός, να αποτελέσει 
τον καταλύτη για εµβάθυνση της συνεργασίας στο θεσµικό επίπεδο της ΚΕΠΠΑ, σε 
κάποια µελλοντική πορεία της ευρωπαϊκής ολοκλήρωσης. Η σηµερινή 
πραγµατικότητα, όµως, όπως αυτή απεικονίζεται στην παρούσα εργασία, δεν δείχνει 
να υφίσταται επί του παρόντος τάση προς την κατεύθυνση αυτή.
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