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ΕΙΣΑΓΩΓΗ 
 
 
 
Η αλµατώδης αύξηση του τουριστικού ρεύµατος στην Κρήτη έχει καταστήσει τον 
Αερολιµένα Ηρακλείου µονάδα υψίστης οικονοµικής σηµασίας για το νησί και χωρίς 
αµφιβολία η συµβολή του αερολιµένα σ’ αυτήν την ανάπτυξη είναι τεράστια. Είναι 
σαφές ότι η παραπέρα αύξηση εξαρτάται άµεσα και από την ανάπτυξη του 
αερολιµένα.  
Μέσα στις αναγκαίες προϋποθέσεις που πρέπει να εξασφαλιστούν για την λειτουργία 
ενός αερολιµένα, είναι και η ασφαλής διακίνηση των επιβατών. Εξ’ άλλου είναι 
αυτονόητο ότι η ασφάλεια των επιβατών και αεροσκαφών είναι το πρώτο ζητούµενο 
για κάθε αερολιµένα και από αυτή την άποψη είναι η πρώτη και µεγαλύτερη 
επένδυσή του. 
Γι’ αυτόν το λόγο ο αερολιµένας, ανταποκρινόµενος σ’ αυτήν την ανάγκη άλλα και 
δεσµεύσεις που απορρέουν από διάφορους διεθνείς οργανισµούς έχει θεσπίσει 
κανόνες και εφαρµόζει σχέδια για την επίτευξη του παραπάνω σκοπού, τα οποία και 
θα αναλυθούν σε αυτή την εργασία.  
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Ιστορική αναδροµή - Παρουσίαση του αεροδροµίου 
 

 
 
Η Πρώτη ∆οκιµαστική πτήση του Ελληνικού Αεροσκάφους της Ελληνικής Εταιρείας 
Αεροπορικών Συγκοινωνιών Α.Ε έγινε µε τους Άσσους της Πολιτικής µας 
Αεροπορίας στο Αεροδρόµιο Ηρακλείου στις 19 Μαρτίου 1939 - Πράκτωρ 
Ηρακλείου Γ.Καροφυλλάκης 
 

Πέρασαν πολλοί αιώνες από την εποχή του Ίκαρου, του διάσηµου χαρακτήρα 
της ελληνικής µυθολογίας, που πέταξε µε τα κέρινα φτερά, που κατασκεύασε ο 
πατέρας του ∆αίδαλος, από την Κρήτη για να καταλήξει να πνιγεί κοντά στο νησί, 
που ονοµάστηκε αργότερα προς τιµήν του, Ικαρία. Τελικά το 1937 και σε απόσταση 
10Km ανατολικά από το ανάκτορο της Κνωσού ο µύθος γίνεται πραγµατικότητα. 
Κατασκευάζεται το αεροδρόµιο του Ηρακλείου και αρχίζουν να προσγειώνονται τα  
πρώτα µικρά αεροπλάνα. 

Αρχικά είχε τη µορφή µεγάλου ισοπεδωµένου αγρού και το πρώτο αεροπλάνο 
που προσγειώθηκε και µετέφερε επιβάτες ήταν τύπου JUGERS-52, χωρητικότητας 14 
επιβατών, το οποίο ανήκε στην Ελληνική Εταιρεία Εναέριων Συγκοινωνιών. Αυτό 
συνέβη το καλοκαίρι του 1939. Η λειτουργία του αεροδροµίου διακόπηκε το 1941 
λόγω του πολέµου και άρχισε πάλι να λειτουργεί το φθινόπωρο του 1946 µε 
αεροπλάνα τύπου DC-3 (Ντακότες). 

Εκείνη την εποχή ο αερολιµένας διέθετε υποτυπώδη µέσα εξυπηρέτησης 
αεροσκαφών και επιβατών. Υπήρχαν τρεις σκηνές από τις οποίες την µία 
χρησιµοποιούσε η ∆ιοίκηση, η άλλη ήταν τα γραφεία των αεροπορικών εταιρειών και 
η Τρίτη η αίθουσα επιβατών. Για φωτισµό του διαδρόµου χρησιµοποιούνταν λάµπες 
θυέλλης και ο προσδιορισµός της διεύθυνσης και έντασης του ανέµου για τα  
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προσγειούµενα αεροσκάφη γινόταν µε την βοήθεια του καπνού που έβγαιναν µε 
το άναµµα ξερών χόρτων, δηλαδή ο καπνός έπαιζε το ρόλο του ανεµουρίου. Τελικά 
το 1947 κατασκευάστηκε ένα µικρό κτίριο για την εξυπηρέτηση των υπηρεσιών και 
µια µικρή αίθουσα επιβατών. 

Το 1948 άρχισε αεροπορικά δροµολόγια και η εταιρεία ΕΛΛΑΣ. Το σύνολο 
των επιβατών που διακινήθηκαν εκείνη τη χρονιά ήταν 4.000. Το 1953 
κατασκευάστηκε ο διάδροµος 09-27 µε αρχικό µήκος 1.850 µέτρα. 

Το 1954 προσγειώθηκε για πρώτη φορά τετρακινητήριο αεροπλάνο τύπου DC-4 
χωρητικότητας 64 επιβατών και ανήκε στην αεροπορική εταιρεία ΤΑΕ. Η 
χρησιµοποίηση τέτοιου τύπου αεροσκαφών από τις αεροπορικές εταιρείες είχε ως 
αποτέλεσµα τη γρήγορη αύξηση της αεροπορικής κίνησης, που έφτασε τη χρονιά 
εκείνη τους 18.000 επιβάτες. 

Το 1957 ξεκίνησε η «Ολυµπιακή Αεροπορία» δροµολόγια µεταξύ Ηρακλείου –
Αθηνών µε αεροσκάφη τύπου DC-68 χωρητικότητας 95 θέσεων. Αυτό είχε ως 
αποτέλεσµα να αυξάνεται σηµαντικά και συνεχώς η επιβατική κίνηση στο 
αεροδρόµιο Ηρακλείου.  

Το 1971 κατασκευάστηκαν νέα κτήρια στα οποία άρχισε να λειτουργεί ο 
αερολιµένας Ηρακλείου. Έκτοτε έχουν εκτελεστεί έργα επέκτασης των κτηρίων και 
της πίστας, για να καλυφθούν οι ανάγκες της συνεχώς αυξανόµενης αεροπορικής 
κίνησης. 
 

Σήµερα το αεροδρόµιο του Ηρακλείου είναι το µεγαλύτερο και κυριότερο 
αεροδρόµιο της Κρήτης, το οποίο εξυπηρετεί και τους περισσότερους ταξιδιώτες του 
νησιού. Βρίσκεται ακριβώς έξω από την πόλη του Ηρακλείου και σε απόσταση  4Km  
από το κέντρο του. 

Το επίσηµο όνοµά του  είναι «Αεροδρόµιο Νίκος Καζαντζάκης», αλλά 
αναφέρεται συνήθως ως Αεροδρόµιο Ηρακλείου. 

Ο τριγράµµατος κωδικός του αεροδροµίου για να αναγνωρίζεται διεθνώς είναι 
HER. 
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ΑΝΑΓΚΑΙΟΤΗΤΑ ΕΛΕΓΧΟΥ ΕΠΙΒΑΤΩΝ – 
ΧΕΙΡΑΠΟΣΚΕΥΩΝ (ΙΣΤΟΡΙΚΗ ΑΝΑ∆ΡΟΜΗ ) 
 
1.∆ΙΕΘΝΕΣ ∆ΙΚΑΙΟ 
Από υπογραφή της Σύµβασης του Σικάγου το 1944 (ιδρυτική πράξη του ICAO) 
και µέχρι τα τέλη της δεκαετίας του ’50 οι αεροπορικές συγκοινωνίες σε όλη την 
υφήλιο πραγµατοποιούνται οµαλά χωρίς ιδιαίτερα προβλήµατα. Εξάλλου για το 
σύνολο σχεδόν των κρατών-µελών του ICAO, την εποχή εκείνη, ο όρος ασφάλεια 
ταυτιζόταν ολοκληρωτικά µε την ανάγκη της διατήρησης της οµαλής και κανονικής 
πτητικής λειτουργίας των πολιτικών α/φών που εξυπηρετούσαν τις αεροµεταφορές. 
Η ανάγκη αυτή µάλιστα αποτυπώνεται χαρακτηριστικά στο άρθρο 44 της Σύµβασης 
του Σικάγου που αναφέρει ως βασική επιδίωξη του Συµβουλίου του ICAO την 
ανάπτυξη και προαγωγή της ασφάλειας των πτήσεων της διεθνούς αεροναυτιλίας. 
Σ’ αυτό το χρονικό διάστηµα και µέχρι τα τέλη της δεκαετίας του ’50, από πλευράς 
έκνοµων ενεργειών αναφέρεται στα διεθνή εγχειρίδια του ICAO µικρός αριθµός 
περιστατικών τα οποία δεν προκαλούν ιδιαίτερη ανησυχία στην παγκόσµια 
αεροπορική κοινότητα, αλλά αντιµετωπίζονται αποσπασµατικά από κοινούς 
ποινικούς νόµους των διαφόρων κρατών. 
Ορόσηµο στον τοµέα της ασφάλειας της διεθνούς πολιτικής αεροπορίας αποτέλεσε η 
ανατροπή του δικτάτορα Μπατίστα στην Κούβα και η επικράτηση του Φιντέλ 
Κάστρο. Από την εποχή εκείνη εµφανίζεται ραγδαία αύξηση των κρουσµάτων βίας 
(αεροπειρατείες, επιθέσεις κατά προσώπων) στα αεροπορικά δροµολόγια που 
εκτελούνται µεταξύ ΗΠΑ και Κούβας µε δράστες Κουβανούς αντικαθεστωτικούς. 
Τα περιστατικά αυτά επεκτείνονται γρήγορα τόσο στον ευρωπαϊκό όσο και στον 
διεθνή χώρο, γεγονός που οδηγεί τα κράτη-µέλη του ICAO  στην ανάγκη υπογραφής 
µιας ξεχωριστής διεθνούς σύµβασης για τη δραστική αντιµετώπιση αυτών των 
παραβάσεων. Έτσι το 1963 υπογράφεται στο Τόκιο η πρώτη διεθνής σύµβαση 
που αφορά το σύνολο των παράνοµων πράξεων που τελούνται σε α/φη εν πτήση. 
Ωστόσο η σύµβαση του Τόκιο δεν αντιµετώπισε ριζικά το πρόβληµα των έκνοµων 
ενεργειών στο χώρο των αεροσυγκοινωνιών αφού τόσο στη δεκαετία του ’60 όσο και 
στις αρχές της δεκαετίας του ’70 οι τροµοκρατικές ενέργειες αντί να µειώνονται, 
πολλαπλασιάζονται εξαιτίας κυρίως του διεθνούς πολιτικού σκηνικού της εποχής 
εκείνης (έξαρση του µεσανατολικού ζητήµατος – αραβικές επαναστατικές 
οργανώσεις κλπ.) και µάλιστα µε µία ποικιλία µέσων και στόχων, ήτοι παράνοµες 
καταλήψεις α/φων στον αέρα ή στο έδαφος, ανατινάξεις α/φων µε εκρηκτικούς 
µηχανισµούς, βοµβιστικές ενέργειες κατά αεροπορικών εγκαταστάσεων, επιθέσεις 
κατά προσώπων σε αεροσταθµούς κλπ. 
Η διεθνής αεροπορική κοινότητα επιχειρεί να αντιµετωπίσει την λαίλαπα αυτή µε 
δύο ακόµα διεθνείς συµβάσεις και συγκεκριµένα της Χάγης (1970) που αφορά 
αποκλειστικά τις αεροπειρατείες και του Μόντρεαλ (1973) που αναφέρεται σε 
κάθε είδος έκνοµης ενέργειας πέραν της αεροπειρατείας. 
Παρ’ όλα αυτά και µέχρι το 1973 τόσο οι έλεγχοι ασφαλείας επιβατών – 
χειραποσκευών, όσο και οι έλεγχοι πρόσβασης προσώπων / οχηµάτων από µη 
ελεγχόµενους χώρους ήταν στη διακριτική ευχέρεια των αερολιµένων και των 
αεροπορικών εταιρειών τόσο για πτήσεις εσωτερικού όσο και για πτήσεις 
εξωτερικού, δεν ήταν δηλαδή νοµοθετικά επιβεβληµένοι. Τα κινηµατογραφικά – 
τηλεοπτικά ντοκουµέντα της εποχής εκείνης µε επιβάτες και επισκέπτες να 
αναµειγνύονται και να πορεύονται µαζί µέχρι τα α/φη αποτυπώνουν χαρακτηριστικά 
το κλίµα της εποχής εκείνης. 
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Μόλις το 1973 οι ΗΠΑ, που αποτελούσαν από τότε τον υπ’ αριθµόν 1 στόχο της 
διεθνούς τροµοκρατίας, καθιερώνουν νοµοθετικά µε Κανονισµούς της FAA τους 
υποχρεωτικούς ελέγχους επιβατών – χειραποσκευών στις αναχωρήσεις των α/φών 
και την απαγόρευση µεταφοράς αντικειµένων ικανών ν’ αποτελέσουν µέσο για την 
διάπραξη έκνοµων ενεργειών. Ταυτόχρονα θεσµοθετούν την απαγόρευση επιβίβασης 
για κάθε άτοµο που αρνείται τέτοιας µορφής ελέγχους. 
Ένα χρόνο αργότερα (1974) ο ICAO επιβάλλει τον υποχρεωτικό έλεγχο επιβατών – 
χειραποσκευών στις διεθνής πτήσεις µε την υιοθέτηση από το Συµβούλιο του και την 
έκδοση του Παραρτήµατος 17 (ANNEX 17). 
Το Κεφάλαιο 4.1.1. του ανωτέρου Παραρτήµατος ορίζει ότι κάθε κράτος – µέλος 
του ICAO υποχρεούται να λαµβάνει τα απαραίτητα προληπτικά µέτρα για να 
εµποδίζει και απαγορεύει την µεταφορά από επιβάτες όπλων, εκρηκτικών και 
κάθε άλλου είδους επικίνδυνου αντικειµένου το οποίο θα µπορούσε να 
χρησιµοποιηθεί για διάπραξη έκνοµης ενέργειας. 
Αρχικά οι έλεγχοι ασφαλείας πραγµατοποιούνταν µε φυσικό τρόπο (έρευνα µε 
χέρια). Από τα µέσα της δεκαετίας του ’70 αρχίζει σιγά – σιγά η εγκατάσταση και 
χρήση ηλεκτρονικών µηχανηµάτων όπως τα X-RAYS χειραποσκευών, οι µαγνητικές 
πύλες διέλευσης προσώπων και οι φορητοί µεταλλικοί ανιχνευτές. 
Στο πρώτο στάδιο της εγκατάστασής τους οι έλεγχοι περιορίζονται µόνο για τους 
επιβάτες και τις χειραποσκευές τους, ωστόσο σε σύντοµο χρονικό διάστηµα και 
αφού οι χώροι των αερολιµένων διαµορφώθηκαν σε ελεγχόµενους και µη 
ελεγχόµενους, οι έλεγχοι επεκτάθηκαν και σε όλα τα άτοµα (όχι µόνο σε επιβάτες) 
που δραστηριοποιούνται και κινούνται σε ευαίσθητους από πλευράς ασφαλείας 
χώρους. 
Η παγίωση της εφαρµογής και η συνεχής αναβάθµιση των συστηµάτων των ελέγχων 
ασφαλείας είχε σαν αποτέλεσµα τη σηµαντική µείωση του αριθµού των έκνοµων 
ενεργειών κατά της πολιτικής αεροπορίας σε παγκόσµιο επίπεδο. 
Προς στιγµήν θεωρήθηκε ότι το πρόβληµα της τροµοκρατίας στις αεροµεταφορές 
είχε αντιµετωπισθεί τελειωτικά. ∆υστυχώς όµως από το 1985 και έπειτα µια νέα 
απειλή κάνει την εµφάνισή της στο χώρο των αεροµεταφορών και εξελίσσεται σιγά – 
σιγά σε πραγµατικό εφιάλτη. Εγκαταλείπονται σταδιακά οι µέχρι τότε γνωστές 
µέθοδοι εκδήλωσης τροµοκρατικών ενεργειών και αντικαθίστανται από ανατινάξεις 
α/φών εν πτήση µε τοποθέτηση πλαστικών εκρηκτικών σε αποσκευές που 
µεταφέρονται είτε ασυνόδευτες ως φορτίο, είτε συνοδευόµενες από ανυποψίαστους 
επιβάτες. 
Από το 1985 και µέχρι τις ηµέρες µας η αεροπορική κοινότητα είδε να χάνονται 
δεκάδες α/φη και έχει θρηνήσει εκατοντάδες επιβάτες, θύµατα αυτού του σύγχρονου 
εφιάλτη. 
Προκειµένου να αντιµετωπισθεί το πρόβληµα αυτό, τα κράτη – µέλη του ICAO 
υπέγραψαν το 1991 την Συνθήκη του Μόντρεαλ (που είναι και η τελευταία των 
συνθηκών στον τοµέα της ασφάλειας πολιτικής αεροπορίας), η οποία αφορά 
αποκλειστικά τα πλαστικά εκρηκτικά και τους τρόπους προστασίας της 
πολιτικής αεροπορίας από αυτά.  
Η αναβάθµιση και ο εκσυγχρονισµός των ηλεκτρονικών µέσων ελέγχου καθώς και η 
εφαρµογή νέων µεσών και µεθόδων όπως τα SNIFFERS, οι βιοανιχνευτές, το 
PROFILING µετρίασε δραστικά την συχνότητα τέτοιων περιστατικών. Επιπλέον, 
πολλές αεροπορικές εταιρείες σε πτήσεις τους χαρακτηριζόµενες υψηλού κινδύνου 
άρχισαν να εφαρµόζουν – µε δικό τους προσωπικό και µε δικά τους µέσα – το µέτρο 
του 100% ελέγχου των πάσης φύσεων αποσκευών που µεταφέρονται στα α/φη. 

 7



Τα τελευταία χρόνια ο ICAO έκρινε ότι η εφαρµογή του µέτρου 100% ελέγχου 
αποσκευών θα έπρεπε να καταστεί υποχρεωτικό για το σύνολο των πτήσεων στο 
χώρο της πολιτικής αεροπορίας και µάλιστα ως υποχρέωση και καθήκον όχι 
πλέον των αεροπορικών εταιρειών αλλά των κρατών – µελών του. 
Οι ∆ιοικητές των πολιτικών αεροποριών του Ευρωπαϊκού Οργανισµού 
Πολιτικής Αεροπορίας (ECAC) στην 101η ∆ιάσκεψή τους (17/12/1997) 
δεσµεύθηκαν για την υποχρεωτική εφαρµογή του ανωτέρω µέτρου για όλους 
τους Ευρωπαϊκούς αερολιµένες µε έναρξη εφαρµογής του µέτρου την 
31/12/2002. 
 
 
2.ΕΛΛΗΝΙΚΟΣ ΧΩΡΟΣ 
Οι πρώτοι έλεγχοι ασφαλείας επιβατών/χειραποσκευών στις πτήσεις από Ελληνικά 
αεροδρόµια εµφανίζονται, σε υποτυπώδη µορφή, µετά την Αραβοϊσραηλινή σύρραξη 
του 1967, γεγονός που σηµατοδότησε σειρά τροµοκρατικών επιθέσεων κατά α/φων 
και αεροπορικών εγκαταστάσεων από αραβικές επαναστατικές οµάδες εκείνης της 
εποχής (Μαύρος Σεπτέµβρης, Αλ Φατάχ), έκνοµες ενέργειες που σηµειώθηκαν σε 
διάφορες χώρες µεταξύ των οποίων και η Ελλάδα. 
Από τότε µέχρι και το 1974 η παρουσία της Ελληνικής Αστυνοµίας στους 
αερολιµένες γίνεται όλο και πιο έντονη, συνάµα δε καθιερώνεται διάκριση των 
χώρων των αεροσταθµών σε ελεγχόµενους και µη ελεγχόµενους, οι δε αναχωρούντες 
επιβάτες υποβάλλονταν σε ελέγχους τόσο οι ίδιοι όσο και οι αποσκευές τους µε 
φυσικό τρόπο (έρευνα µε τα χέρια). 
Το 1974 εγκαθίστανται στη χώρα µας τα πρώτα ηλεκτρονικά µηχανήµατα X-RAYS 
για έλεγχο χειραποσκευών και οι πρώτες µαγνητικές πύλες για έλεγχο επιβατών 
στους κρατικούς αερολιµένες Αθηνών και Κέρκυρας. Την επόµενη χρονιά 
εγκαθίστανται τέτοιου είδους µηχανήµατα και στους µεγάλους αερολιµένες 
(Θεσσαλονίκη, Ηράκλειο, Ρόδος). 
Στα τέλη της δεκαετίας του ’70 όλοι οι ελληνικοί αερολιµένες είναι εφοδιασµένοι µε 
τα ανωτέρω ηλεκτρονικά µηχανήµατα, µε τη σταδιακή δε προσθήκη των φορητών 
µεταλλικών ανιχνευτών ολοκληρώθηκε το σύστηµα ελέγχου ασφαλείας το οποίο – 
µε τις αναγκαίες βέβαια αναβαθµίσεις – ισχύει και σήµερα. 
Το έργο των ελέγχων ασφαλείας στους αερολιµένες της χώρας µας σύµφωνα µε 
την υφιστάµενη νοµοθεσία (Π.∆. 141/93 «περί Οργανισµού του Υπουργείου 
∆ηµοσίας Τάξης» - Κανονισµός Ασφαλείας Πολιτικής Αεροπορίας) έχει 
ανατεθεί αποκλειστικά σε πρώτο και υποχρεωτικό επίπεδο στην Ελληνική 
Αστυνοµία. 
Οι έλεγχοι που πραγµατοποιούν ορισµένες αεροπορικές εταιρείες για όλες ή κάποιες 
πτήσεις τους που χαρακτηρίζονται αυξηµένου κινδύνου, πραγµατοποιούνται είτε από 
δικό τους προσωπικό είτε από ιδιωτικές εταιρείες SECURITY για λογαριασµό των 
αεροµεταφορέων. Ωστόσο ο δεύτερος αυτός έλεγχος δεν είναι υποχρεωτικός και 
εναπόκειται στην κρίση και την διακριτική ευχέρεια των αεροµεταφορέων. 
Από το Μάρτιο του 2000 µε ειδική νοµοθετική ρύθµιση και ύστερα από χρόνιο 
αίτηµα του Υπουργείου ∆ηµόσιας Τάξης, οι έλεγχοι επιβατών/χειραποσκευών 
καθώς και οι έλεγχοι πρόσβασης προσώπων και οχηµάτων σε ελεγχόµενους 
χώρους στα ελληνικά αεροδρόµια (κρατικά και µη) µπορούν να ασκούνται σε 
πρώτο υποχρεωτικό επίπεδο και από άλλους φορείς πχ ιδιωτικές εταιρείες 
παροχής υπηρεσιών ασφαλείας, πάντα, ωστόσο, υπό την εποπτεία και τον έλεγχο 
της ΥΠΑ και  της ΕΛ.ΑΣ. 
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Η ΤΡΟΜΟΚΡΑΤΙΑ ΣΤΗΝ ΠΟΛΙΤΙΚΗ ΑΕΡΟΠΟΡΙΑ  
 
 
 
ΤΡΟΜΟΚΡΑΤΙΑ: 
Η συστηµατική ή περιστασιακή χρήση του εκφοβισµού ή της απρόβλεπτης βίας, 
κατά κυβερνήσεων, οµάδων ή ατόµων για την επίτευξη κάποιου σκοπού. 
 
 
 
 
ΤΥΠΟΙ / ΚΑΤΗΓΟΡΙΕΣ ΤΡΟΜΟΚΡΑΤΩΝ 

• ΠΟΛΙΤΙΚΟΙ ΤΡΟΜΟΚΡΑΤΕΣ 
• ΘΡΗΣΚΕΥΤΙΚΟΙ ΤΡΟΜΟΚΡΑΤΕΣ 
• ΠΟΙΝΙΚΟΙ ΤΡΟΜΟΚΡΑΤΕΣ 
• ΤΡΟΜΟΚΡΑΤΕΣ ΚΑΘΑΡΑ ΠΡΟΣΩΠΙΚΩΝ ΑΙΤΙΩΝ 
• ΜΙΣΘΟΦΟΡΟΙ ΤΡΟΜΟΚΡΑΤΕΣ  

 
 
 
 
ΚΑΤΗΓΟΡΙΕΣ ΤΡΟΜΟΚΡΑΤΙΚΩΝ ΕΝΕΡΓΕΙΩΝ 
Η σειρά παρουσίασης των κατηγοριών έκνοµων ενεργειών που στρέφονται κατά της 
ασφάλειας της Πολιτικής Αεροπορίας (κατάταξη I.C.A.O.) είναι ενδεικτική του 
αριθµού των ενεργειών που σηµειώθηκαν κατά την δεκαετία 1986-1995. 

• Αεροπειρατείες 
• Επιθέσεις σε αεροπορικές εγκαταστάσεις 
• Επιθέσεις σε αερολιµένες  
• Γενική αεροπορία / ναυλωµένες πτήσεις 
• Βολές κατά αεροσκαφών 
• Καταλήψεις αεροσκάφους 
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Τροµοκρατία µέσω του φορτίου 
Μέθοδος πρώτη: τοποθέτηση εκρηκτικού µηχανισµού σε ένα φορτίο, κατά το 
στάδιο της προετοιµασίας του για αποστολή, από τον αποστολέα ή από τους 
υπαλλήλους του. 
Μέθοδος δεύτερη: τοποθέτηση / ενεργοποίηση εκρηκτικού µηχανισµού σε φορτίο 
έτοιµο για αποστολή, κατά την διάρκεια των διαφόρων σταδίων διαχείρισής του, τα 
οποία µεσολαβούν µεταξύ του αποστολέα και της Αεροπορική εταιρείας, από 
οποιονδήποτε έχει πρόσβαση στο φορτίο αυτό.  
 
 
 
 
 
 
 
ΜΕΙΟΝΕΚΤΗΜΑΤΑ 

• Αρκετές φορές είναι δύσκολη η συλλογή συγκεκριµένων στοιχείων, σχετικά 
µε την πτήση µε την οποία θα µεταφερθεί κάποιο φορτίο 

• Η έλλειψη στενής και συνεχούς επαφής µεταξύ του τροµοκράτη και της 
αποστολής που τον ενδιαφέρει, εµποδίζει τον τροµοκράτη να κάνει 
τροποποιήσεις και «διορθώσεις». 

 
 
 
ΠΛΕΟΝΕΚΤΗΜΑΤΑ 

• ∆εν υπάρχει φυσική επαφή µε το σύστηµα ασφαλείας  
• Ο τροµοκράτης διατρέχει πολύ µικρό κίνδυνο να αποκαλυφθεί 
• Λόγω της φύσης και του όγκου των αποστολών φορτίου, είναι σχετικά εύκολο 

να τοποθετηθεί ένας εκρηκτικός µηχανισµός σε µια τέτοια αποστολή 
• Από τη στιγµή που το φορτίο φεύγει από τον αποστολέα µέχρι να που να 

φτάσει στο α/φος, απασχολούνται µε αυτό πολλά διαφορετικά άτοµα, γεγονός 
που διευκολύνει την παράνοµη διείσδυση στην αποστολή κάποιου εκρηκτικού 
µηχανισµού 

• Τα εφαρµοζόµενα στους αερολιµένες συστήµατα ασφαλείας δίνουν 
µεγαλύτερη βαρύτητα κυρίως στον επιβάτη, διευκολύνοντας τις 
τροµοκρατικές δραστηριότητες που σχετίζονται µε το φορτίο 

• Η διακίνηση φορτίου βασίζεται σε µεγάλο βαθµό στην αξιοπιστία  
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ΠΡΟΗΓΟΥΜΕΝΑ ΣΥΜΒΑΝΤΑ 
• 4 ΜΑΡΤΙΟΥ, 1956. ΛΕΥΚΩΣΙΑ, ΚΥΠΡΟΣ. 

   Έκρηξη στον εµπρόσθιο αποθηκευτικό χώρο α/φους της Αεροπορικής Εταιρείας 
Skyways, ενώ το α/φος βρισκόταν στο έδαφος. 

• 21 ΦΕΒΡΟΥΑΡΙΟΥ, 1970.  
Εννέα λεπτά µετά την απογείωση από τη Ζυρίχη, έγινε έκρηξη στον αποθηκευτικό 
χώρο α/φους της Swissair. Εκρηκτικός µηχανισµός ήταν τοποθετηµένος σε 
ταχυδροµικό δέµα. 47 επιβάτες και πλήρωµα νεκροί. 

• 21 ΦΕΒΡΟΥΑΡΙΟΥ, 1970.  
20 λεπτά µετά την απογείωση από την Φρανκφούρτη, άλλος ένας εκρηκτικός 
µηχανισµός τοποθετηµένος σε ταχυδροµικό δέµα εξερράγη σε α/φος της 
αεροπορικής εταιρείας Austrian. ∆εν υπήρχαν νεκροί ή τραυµατίες. 

• 19 ΜΑΡΤΙΟΥ 1973. 
Έκρηξη σε α/φος της εταιρείας Air Vietnam κατά την διαδικασία της προσγείωσης. 
Εκρηκτικός µηχανισµός ήταν τοποθετηµένος µέσα στα εµπορεύµατα. 

• 3 ΑΠΡΙΛΙΟΥ 1979. 
Ταχυδροµικός σάκος που επρόκειτο να µεταφερθεί µε α/φος της Lufthansa από την 
Γερµανία στο Ισραήλ, εξερράγη στον εµπορευµατικό σταθµό.10 άτοµα 
τραυµατίστηκαν. 

• 15 ΝΟΕΜΒΡΙΟΥ 1979. 
Έκρηξη βόµβας σε ταχυδροµικό σάκο σε α/φος της αεροπορικής εταιρείας American 
Airlines, κατά την πτήση, µεταξύ Σικάγο και  Ουάσιγκτον. ∆εν υπήρχαν νεκροί ή 
τραυµατίες. 

• 9 ΣΕΠΤΕΜΒΡΙΟΥ 1980. 
Έκρηξη στον αποθηκευτικό χώρο α/φους της United Airlines στο έδαφος, κατά τη 
διάρκεια του ξεφορτώµατος των εµπορευµάτων. Εκρηκτικός µηχανισµός ήταν 
τοποθετηµένος σε δέµα ταχυµεταφοράς.2 τραυµατίες. 

• ΑΥΓΟΥΣΤΟΣ 1984. 
Ένα φορτίο «ανταλλακτικών εκτυπωτικών µηχανηµάτων» µεταφέρθηκε από το 
Λίβανο στην Γαλλία. Ο αποστολέας ήταν µια ανύπαρκτη εταιρεία. Το φορτίο 
περιείχε 70 κιλά  semtex, το οποίο χρησιµοποιήθηκε αργότερα, το 1986 και το 1987 
σε µια σειρά από 13 τροµοκρατικές επιθέσεις που έγιναν στο Παρίσι. «Πίσω» από το 
φορτίο βρισκόταν η τροµοκρατική οργάνωση HEZBOLLAH. 

• 3 ΜΑΙΟΥ, 1986.  
Έκρηξη σε α/φος της εταιρείας Air Lanka, κατά την τροχοδρόµησή του, µε 
προορισµό τις Μαλδίβες. Εκρηκτικός µηχανισµός ήταν κρυµµένος σε ένα φορτίο µε 
λαχανικά. 

• 11 ΣΕΠΤΕΜΒΡΙΟΥ 2001. 
Εκδηλώθηκαν τροµοκρατικές επιθέσεις εναντίον στόχων στις Ηνωµένες Πολιτείες. 
Σε τέσσερα πολιτικά αεροσκάφη εκδηλώθηκε αεροπειρατεία, και τα τρία από αυτά 
οδηγήθηκαν από τους αεροπειρατές και προσέκρουσαν στους ∆ίδυµους Πύργους 
του Παγκόσµιου Κέντρου Εµπορίου και το Πεντάγωνο, ενώ το τέταρτο συνετρίβη 
σε ανοικτό χώρο. Οι ∆ίδυµοι Πύργοι κατέρρευσαν λίγη ώρα µετά τις συγκρούσεις 
των αεροσκαφών επάνω τους, προκαλώντας εκατοντάδες απώλειες. Εκτός των 19 
αεροπειρατών, συνολικά από τις επιθέσεις, 2973 άνθρωποι έχασαν την ζωή τους. Τις 
επιθέσεις πραγµατοποίησαν ισλαµιστές τροµοκράτες, οργανωµένοι από την 
οργάνωση ΑΛ ΓΚΑΙΝΤΑ και τον αρχηγό της ΟΣΑΜΑ ΜΠΙΝ ΛΑΝΤΕΝ, µε σκοπό 
να πλήξουν τον µεγαλύτερο εχθρό τους χτυπώντας τα σύµβολα της δύναµής του. Οι 
επιθέσεις της 11 Σεπτεµβρίου 2001 ήταν η µεγαλύτερη τροµοκρατική επίθεση που 
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έχει συµβεί έως τώρα και αποτελούν κοµβικό σηµείο της παγκόσµιας ιστορίας, 
έχοντας προκαλέσει πολλές αλλαγές στις διεθνείς σχέσεις, στην κοινωνική και 
πολιτική ζωή σε όλο τον κόσµο. 
 
 
 
 
 

INCIDENTS AGAINST AVIATION BY GEOGRAFIC 
REGION 1991-1995          376 INCIDENTS    

EUROPE 
NORTH AMERICA
ASIA
MIDDLE EAST
AFRICA
LATIN AMERICA*
CENTRAL EURASIA

 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
GEOGRAFIC 
REGION INCIDENTS %
EUROPE  109 29%
NORTH AMERICA 13 3%
ASIA 64 17%
MIDDLE EAST 34 9%
AFRICA 49 13%
LATIN AMERICA* 72 19%
CENTRAL EURASIA 35 9%

*Also includes Central America and the Caribbean 
Πηγή: ΣΠΟΑ. 
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INCIDENTS AGAINST AVIATION BY CATEGORY 
1991-1995          376 INCIDENTS    

GENERAL AVIATION

SHOOTINGS AT
AIRCRAFT
HIJACKINGS

BOMBINGS*

AIRPORT ATTACKS

COMMANDEERINGS

OFF-AIRPORT
ATTACKS

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 CATEGORY INCIDENTS %

GENERAL AVIATION 32 8%
SHOOTINGS AT 
AIRCRAFT 31 8%
HIJACKINGS 99 26%
BOMBINGS* 4 1%
AIRPORT ATTACKS 78 21%
COMMANDEERINGS 9 2%
OFF-AIRPORT ATTACKS 123 33%

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
*also includes attempted bombings and shootings on board aircraft 

NOTE: total percentage is less than 100% because of rounding. 
Πηγή : ΣΠΟΑ. 
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ΥΠΕΥΘΥΝΗ ΑΡΧΗ ΓΙΑ ΤΟΝ ΣΧΕ∆ΙΑΣΜΟ, ΑΝΑΠΤΥΞΗ, ΕΦΑΡΜΟΓΗ, 
ΠΑΡΑΚΟΛΟΥΘΗΣΗ ΚΑΙ ∆ΙΑΤΗΡΗΣΗ ΤΟΥ ΕΘΝΙΚΟΥ ΚΑΝΟΝΙΣΜΟΥ 
ΑΣΦΑΛΕΙΑΣ ΠΟΛΙΤΙΚΗΣ ΑΕΡΟΠΟΡΙΑΣ (Ε.Κ.Α.Π.Α.) ΕΙΝΑΙ Η Υ.Π.Α., Η 
ΟΠΟΙΑ ΕΧΕΙ ΚΑΙ ΤΗΝ ΕΥΘΥΝΗ ΤΟΥ ΣΥΝΤΟΝΙΣΜΟΥ ΟΛΩΝ ΤΩΝ 
ΕΝΕΡΓΕΙΩΝ ΤΩΝ ΥΠΟΛΟΙΠΩΝ ΕΜΠΛΕΚΟΜΕΝΩΝ ΣΤΗΝ ΑΣΦΑΛΕΙΑ 
ΠΟΛΙΤΙΚΗΣ ΑΕΡΟΠΟΡΙΑΣ ΦΟΡΕΩΝ. (ΕΚΑΠΑ κεφ. 1, άρθ. 4, παρ. 1). 
 
 
 
ΝΟΜΙΚΟ-ΟΡΓΑΝΩΤΙΚΟ ΠΛΑΙΣΙΟ ΑΣΦΑΛΕΙΑΣ 
ΠΟΛΙΤΙΚΗΣ ΑΕΡΟΠΟΡΙΑΣ 
 
ΚΑΝΟΝΙΣΤΙΚΟ ΠΛΑΙΣΙΟ ΑΣΦΑΛΕΙΑΣ ΠΟΛΙΤΙΚΗΣ ΑΕΡΟΠΟΡΙΑΣ 
(AVIATION SECURITY) 
Αρµόδια Κρατική Αρχή για την εξασφάλιση της ανάπτυξης των αεροπορικών 
συγκοινωνιών και την οµαλή και µε ασφάλεια (SAFETY and SECURITY) 
διεξαγωγή των πτήσεων και των κάθε φύσης αεροπορικών εργασιών και 
δραστηριοτήτων στην Ελλάδα είναι η Υπηρεσία Πολιτικής Αεροπορίας (Υ.Π.Α.), 
σύµφωνα µε το Ν.∆.714/70 και το Ν.1340/83 όπως τροποποιήθηκαν και 
συµπληρώθηκαν µεταγενέστερα. Η Υ.Π.Α. είναι επίσης η αρµόδια και υπεύθυνη 
Κρατική Αρχή για την προστασία των ελληνικών αεροπορικών συµφερόντων στο 
εξωτερικό καθώς και για την εκπροσώπηση της χώρας έναντι των αεροπορικών 
Αρχών άλλων χωρών και στους ∆ιεθνείς Οργανισµούς διακρατικής συνεργασίας 
(I.C.A.O., E.C.A.C κλπ.) για θέµατα πολιτικής αεροπορίας. 
 

1. Η Υ.Π.Α. είναι αποκεντρωµένη δηµόσια υπηρεσία, υπαγόµενη στον Υπουργό 
Μεταφορών και Επικοινωνιών και διοικούµενη από το ∆ιοικητή της. Η 
οργάνωσή της σύµφωνα µε το  Π.∆.56/89, όπως αυτό τροποποιήθηκε και 
συµπληρώθηκε µε µεταγενέστερα Προεδρικά ∆ιατάγµατα, περιλαµβάνει την 
Κεντρική Υπηρεσία που διαιρείται σε Γενικές ∆ιευθύνσεις και ∆ιευθύνσεις 
κατ’ αντικείµενο αρµοδιότητας, τις Περιφερειακές Υπηρεσίες (Αερολιµένες) 
και µικρό αριθµό Ειδικών Υπηρεσιών όπως η Σχολή Πολιτικής Αεροπορίας 
(Σ.Π.Ο.Α.) για την εκτέλεση ειδικών εργασιών. 

2. Μια εκ των αρµοδιοτήτων της Υ.Π.Α. είναι και η προστασία των πτήσεων, 
των αεροπορικών εγκαταστάσεων καθώς και των προσώπων και αγαθών που 
µεταφέρονται αεροπορικώς ή εργάζονται και λειτουργούν ή συνεισφέρουν σε 
αεροπορικό έργο από έκνοµες ενέργειες που στρέφονται κατά της ασφάλειας 
(SECURITY) αυτών. Σύµφωνα µε το Π.∆.80/96 αρµόδια για το αντικείµενο 
αυτό είναι η παρά το ∆ιοικητή της Υ.Π.Α. ∆ιεύθυνση Ασφαλείας 
Αερολιµένων (συντοµογραφικά ΥΠΑ/∆15), η οποία συνεργάζεται για την 
µετάδοση των απαιτούµενων γνώσεων στο εµπλεκόµενο προσωπικό µε το 
Τµήµα Εκπαιδεύσεων Ασφαλείας της Σχολής (συντοµογραφικά ΣΠΟΑ/Γ). 

3. Σύµφωνα µε τα ανωτέρω η Υ.Π.Α., µέσω της ∆15, είναι αρµόδια για το 
σχεδιασµό, την προώθηση εφαρµογής των απαιτούµενων µέτρων ασφαλείας 
για την πρόληψη εκδήλωσης και τον περιορισµό των επιπτώσεων σε 
περίπτωση εκδήλωσης έκνοµης ενέργειας στρεφόµενης κατά της πολιτικής 
αεροπορίας. Οι εκάστοτε ισχύουσες απαιτήσεις ασφαλείας (SECURITY) 
κωδικοποιούνται στον (Εθνικό) Κανονισµό Ασφαλείας Πολιτικής 
Αεροπορίας, ο οποίος αποτελεί κοινή απόφαση των υπουργών ∆ηµοσίας 
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Τάξης και Μεταφορών & Επικοινωνιών. Η Υ.Π.Α. επίσης είναι, απευθείας ή 
µέσω των περιφερειακών υπηρεσιακών οργάνων της, αρµόδια για την 
εποπτεία και τον έλεγχο εφαρµογής των µέτρων ασφαλείας και την επιβολή 
διοικητικών κυρώσεων (Ν.1815/88-Αεροπορικός Κώδικας, άρθρο 153, και 
Αερολιµενική ∆ιάταξη αρ.1, άρθρο 9) σε περίπτωση παραβάσεων ή για την 
παραποµπή των παραβατών στη δικαιοσύνη, εφόσον η παράβαση συνιστά 
πράξη διωκόµενη κατά τον Αεροπορικό Κώδικα (άρθρα 178 και 185), τον 
Ποινικό Κώδικα (άρθρα 291 και 292) ή κατά τους ειδικούς ποινικούς νόµους 
της αεροπορικής νοµοθεσίας (Ν.∆.734/71, Ν.∆.174/73, Ν.∆.1352/73, 
Ν.480/76, Ν.1913/90, Ευρωπαϊκή Σύµβαση Στρασβούργο 27-1-1977). Η 
Ελληνική Αστυνοµία, στα πλαίσια των γενικών αρµοδιοτήτων της για την 
προστασία των πολιτών και των περιουσιών τους από έκνοµες ενέργειες, 
συνεργάζεται στενά σε όλα τα επίπεδα µε την Υ.Π.Α. για την πρόληψη και 
την καταστολή έκνοµων ενεργειών που στρέφονται κατά της ασφάλειας της 
πολιτικής αεροπορίας.   

 
 

ΒΛΕΠΕ ΥΠΟΜΝΗΜΑΤΑ 1 ΚΑΙ 2 
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Ι. ∆ΙΕΘΝΕΣ ΟΡΓΑΝΩΤΙΚΟ ΠΛΑΙΣΙΟ 
Α. ∆ιεθνείς Συµβάσεις, τις οποίες η Ελλάδα υπέγραψε ως συµβαλλόµενο κράτος, 
κύρωσε νοµοθετικά και αποτελούν µέρος του εσωτερικού δικαίου της χώρας µας: 
 
1. Ν.∆. 211/47 (Κύρωση της Σύµβασης του Σικάγο για την ∆ιεθνή Πολιτική 
Αεροπορία). Η Σύµβαση του Σικάγο (7 ∆εκ. 1944) αποτελεί και την ιδρυτική 
πράξη του ICAO. 
 
2. Ν.∆. 734/71 (Κύρωση της Σύµβασης του Τόκιο). Η Σύµβαση του Τόκιο (14-
09-1963) αφορά παραβάσεις και άλλες παράνοµες πράξεις που τελούνται στα 
α/φη. 
 
3. Ν.∆. 1352/73 (Κύρωση της Σύµβασης της Χάγης). Η Σύµβαση της Χάγης (16-
12-1970) αφορά την καταστολή παράνοµων καταλήψεων α/φων. 
 
4. Ν.∆. 174/73 (Κύρωση της Σύµβασης του Μόντρεαλ). Η Σύµβαση του 
Μόντρεαλ (23-09-1971) αναφέρεται στην καταστολή παράνοµων πράξεων (πλην 
αεροπειρατείας), που στρέφονται κατά της ασφάλειας της Πολιτικής Αεροπορίας. 
 
5. Ν. 1913/90 (Κύρωση Πρωτοκόλλου του Μόντρεαλ). Το Πρωτόκολλο αυτό 
(1990) συµπλήρωσε τη Σύµβαση του Μόντρεαλ επεκτείνοντας το πεδίο 
εφαρµογής των διατάξεων της και σε άλλες πράξεις βίας που λαµβάνουν χώρα σε 
αερολιµένες που εξυπηρετούν διεθνείς πτήσεις. 
 
6. Ν. 2264/94 (Κύρωση της Σύµβασης του Μόντρεαλ). Η ∆ιεθνής αυτή Σύµβαση 
–χρονικά µεταγενέστερη όλων (1991)- αφορά την σήµανση των πλαστικών 
εκρηκτικών µε σκοπό των εντοπισµό τους. 

 
 
Β. ∆ιεθνή Εγχειρίδια 
1. Παράρτηµα 17 (ANNEX 17 SECURITY-SAFEGUARDING 
INTERNATIONAL CIVIL AVIATION AGAINST ACTS OF UNLAWFUL 
INTERFERENCE). Η νοµική του ισχύς απορρέει από το άρθρο 54 της Σύµβασης 
του Σικάγο, όπου ρητά ορίζεται, ότι τα STANDARDS και οι 
RECOMMENDATION PRACTICES που υιοθετούνται από το Συµβούλιο του 
ICAO, καταχωρούνται σε Παραρτήµατα των οποίων η εφαρµογή είναι 
υποχρεωτική για όλα τα κράτη-µέλη του Οργανισµού. Στο Παράρτηµα αυτό, το 
οποίο εκδόθηκε για πρώτη φορά το 1974 και µέχρι σήµερα έχει τροποποιηθεί έξι 
φορές (τελευταία το 1997), χαράσσονται υπό την µορφή σύντοµων και 
περιεκτικών παραγράφων (STANDARDS & REC. PRAC.) οι κατευθυντήριες 
αρχές στο πεδίο της ∆ιεθνούς Πολιτικής Αεροπορίας. (Έλεγχος α/φων -επιβατών- 
αποσκευών- αεροµεταφερόµενου φορτίου) και καθιερώνεται η διεθνής 
συνεργασία των κρατών-µελών για την αντιµετώπιση όλων των έκνοµων 
ενεργειών κατά της ασφάλειας της πολιτικής αεροπορίας. 
 
2. Εγχειρίδιο Ασφάλειας (DOC 8973 SECURITY MANUAL FOR 
SAFEGUARDING CIVIL AVIATION AGAINST ACTS OF UNLAWFUL 
INTERFERENCE). Αποτελεί συµπληρωµατικό προς το ANNEX 17 Εγχειρίδιο, 
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όπου περιγράφονται αναλυτικά και µε λεπτοµέρεια όλα τα απαιτούµενα 
προληπτικά µέτρα ασφαλείας που πρέπει να λαµβάνονται σε κάθε αεροδρόµιο, 
συµπεριλαµβάνοντας µάλιστα και σηµαντικό αριθµό υποδειγµάτων 
(APPENDICES) για την εκπόνηση Προγραµµάτων και ∆ιαδικασιών από όλους 
τους εµπλεκόµενους στο πεδίο της ασφάλειας των αεροµεταφορών φορείς 
(Πολιτικές Αεροπορίες, αερολιµένες, αεροµεταφορείς, κλπ.) 
 
3. Εγχειρίδιο Ασφάλειας ECAC (DOC 30). Πρόκειται για τον κανονισµό του 
τοµέα ασφάλειας της ECAC, η δε δοµή και το πνεύµα του είναι όµοια περίπου µε 
εκείνα του προαναφερθέντος Εγχειρίδιου Ασφαλείας (DOC 8973) του ICAO, µε 
τη διαφορά ότι δεν έχει νοµική ισχύ αφού η ίδια η ECAC δεν έχει διεθνή νοµική 
υπόσταση. Παρ’ όλα αυτά το DOC 30 έχει εγκριθεί από τους ∆ιοικητές των 
Πολιτικών Αεροποριών της ECAC και ως εκ τούτου εφαρµόζεται και από την 
δική µας Πολιτική Αεροπορία.   
 
 
ΙΙ. Εθνικά Νοµοθετήµατα (Νόµοι -Υπ. Αποφάσεις –Κανονιστικές Πράξεις) 
1. Ν.480/76. Αποτελεί το πρώτο εθνικό νοµοθέτηµα που θεσπίστηκε για την 

αντιµετώπιση παράνοµων πράξεων κατά της ασφάλειας της αεροπλοΐας.  
2. Ν.1518/88. Αποτελεί το νέο Εθνικό Αεροπορικό ∆ίκαιο, που ρυθµίζει τις 

σχέσεις που απορρέουν από τη λειτουργία ή την εκµετάλλευση πολιτικών 
α/φών στη χώρα µας. Στο Κεφ.21 και συγκεκριµένα στα άρθρα 178-185 
περιγράφονται οι παράνοµες εκείνες πράξεις κατά της ασφάλειας της 
πολιτικής αεροπορίας και καθορίζονται οι προβλεπόµενες ποινές τους.  

3. Ν.2168/93. Ο νόµος αυτός ρυθµίζει θέµατα που αφορούν τα όπλα, 
πυροµαχικά, εκρηκτικές ύλες και µηχανισµούς. Τα άρθρα εκείνα που 
αφορούν, άµεσα ή έµµεσα, την ασφάλεια της πολιτικής αεροπορίας είναι: το 
άρθρο 1 (αποσαφήνιση εννοιών-όρων όπως όπλα, πυροµαχικά, εκρηκτικές 
ύλες, κλπ.), το άρθρο 4 (∆ιαµετακόµιση-Μεταφορά όπλων, πυροµαχικών, 
κλπ.), τα άρθρα 9 και 10 (Νοµική κατοχή-οπλοφορία σε πολιτικά α/φη). 

4. Κοινή απόφαση Υπουργών ∆η. Τάξης και Μεταφορών-Επικοινωνιών 
(ΠΣΕΑ/Β/4505/117/2-2-96), µε την οποία εγκρίθηκε ο Κανονισµός 
Ασφαλείας Πολιτικής Αεροπορίας (ΕΚΑΠΑ). Ο ΕΚΑΠΑ καθορίζει το γενικό 
πλαίσιο των απαιτήσεων ασφαλείας κάθε φορέα ή οργανισµού που 
εµπλέκεται στις αεροµεταφορές. Παράρτηµα του ΕΚΑΠΑ αποτελεί και η 
εγκύκλιος οδηγία των Υπουργών ∆ηµ. Τάξης και Μεταφορών-Επικοινωνιών, 
µε την οποία τέθηκαν οι βάσεις µόνιµης και σταθερής συνεργασίας της ΥΠΑ 
και της ΕΛΑΣ σε θέµατα εκπαίδευσης, ελέγχων ασφαλείας, επιθεωρήσεων 
και Συντονισµού για όλα τα ελληνικά κρατικά αεροδρόµια. 

5. Απόφαση ∆ιοικητή ΥΠΑ (∆3/52598/7561/18-12-95), µε την οποία 
εγκρίθηκε η Αερολιµενική ∆ιάταξη 1, η οποία οµαδοποίησε σε ένα κείµενο 
όλες τις προϋπάρχουσες αερολιµενικές διατάξεις ρυθµίζοντας σφαιρικά όλα 
τα θέµατα που αφορούν στην οµαλή λειτουργία των Ελληνικών Κρατικών 
Αερολιµένων σε σχέση µε όλους τους δραστηριοποιούµενους στον ευρύτερο 
αεροπορικό χώρο. Η συγκεκριµένη Αερολιµενική ∆ιάταξη θωρακίστηκε 
νοµικά µε ειδική Υπουργική Απόφαση η οποία καθορίζει τη διαδικασία, 
αρµοδιότητα και τα όρια επιβολής προστίµου για τις σχετικές παραβάσεις. Για 
την ασφάλεια (SECURITY) ιδιαίτερη µνεία γίνεται στο άρθρο 9. 

6. Ποινικός Κώδικας: άρθρο 291 «∆ιατάραξη της ασφάλειας των 
αεροσκαφών» και άρθρο 292 «Παρακώλυση συγκοινωνιών». 
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7. Π.∆. 80/96, µε το οποίο συµπληρώθηκε το Π∆56/89 «περί Οργανισµού της 
ΥΠΑ» και µε το οποίο ιδρύθηκε η ∆ιεύθυνση Ασφαλείας (∆15) της ΥΠΑ και 
καθορίστηκαν οι αρµοδιότητες των τµηµάτων της. 

8. Ν.2518/97 «περί προϋποθέσεων λειτουργίας ιδιωτικών επιχειρήσεων παροχής 
υπηρεσιών ασφαλείας». 

9. Ν.2465/97 «περί παροχής εκπαίδευσης ασφαλείας σε προσωπικό άλλων εκτός 
ΥΠΑ φορέων».  

 
 
 

Ν.1815/88 
Κύρωση Νέου Αεροπορικού Κώδικα. 

Με το νόµο αυτό θεσπίστηκε το Αεροπορικό ∆ίκαιο που διέπει τις αεροµεταφορές 
στη Χώρα µας και που αντικατέστησε το προηγούµενο Αεροπορικό ∆ίκαιο, που ίσχυε 
από το 1931. 
Ο Αεροπορικός Κώδικας αποτελείται συνολικά από 195 άρθρα. 
Το τµήµα εκείνο του Αεροπορικού Κώδικα που αφορά την ασφάλεια των 
αεροµεταφορών µε την έννοια του SECURITY είναι το κεφ.21 και συγκεκριµένα οι 
διατάξεις των άρθρων 178 και 185. 
Χαρακτηριστικό των άρθρων αυτών είναι ότι αφ’ ενός µεν περιγράφουν το αξιόποινο 
των πράξεων και αφετέρου προβλέπουν το είδος του ποινικού κολασµού τους. 

Κατ’ άρθρο ανάλυση 
Άρθρο 178 αποτελείται από δύο εδάφια: 
 178 ά: αφορά την παράνοµη κατάληψη α/φους σε πτήση ή σε λειτουργία, κατόπιν 
βίας ή απειλή βίας, καθώς επίσης και τον παράνοµο έλεγχο του α/φου. 
Για το δράστη καθορίζεται κατώτατο όριο ποινής η κάθειρξη 10 ετών. 
178 ΄β: αναφέρεται σε πράξη βίας ή απειλή κατά προσώπου µέσα σε α/φη «εν πτήση» 
από την οποία µπορεί να προκύψει κίνδυνος για την ασφάλεια του α/φους. 
Προβλεπόµενη ποινή: κάθειρξη τουλάχιστον 10 ετών. 
 
 Άρθρο 179 εδ. ά: αφορά την καταστροφή ή την προξένηση βλάβης σε α/φος «εν 
λειτουργία», που είτε το καθιστά ακατάλληλο για πτήση ή θέτει σε κίνδυνο την 
ασφάλειά του. 
Προβλεπόµενη ποινή: κάθειρξη τουλάχιστον 10 ετών. 
 
Άρθρο 180: αναφέρεται στην τοποθέτηση εκρηκτικού µηχανισµού (συσκευής ή 
ουσίας ή άλλου αντικειµένου) σε α/φος που βρίσκεται σε λειτουργία, έτσι ώστε: 
Α) είτε να το θέσει σε κίνδυνο «εν πτήση» 
Β) είτε να το καταστήσει ακατάλληλο για πτήση 
Γ) είτε επικίνδυνο για πτήση 
Προβλεπόµενη ποινή: κάθειρξη τουλάχιστον 10 ετών. 
 
Άρθρο 181: αφορά την καταστροφή ή βλάβη αεροπορικών εγκαταστάσεων ή 
υπηρεσιών. 
Προβλεπόµενη ποινή: κάθειρξη τουλάχιστον 10 ετών. 
 
Άρθρο 182: διάδοση ψευδών ειδήσεων. 
Πρόκειται για τη διαβίβαση «εν γνώσει»ψευδών πληροφοριών µε σκοπό την 
παραπλάνηση, µε αποτέλεσµα να τίθεται σε κίνδυνο η ασφάλεια α/φους «εν πτήση». 
Προβλεπόµενη ποινή: κάθειρξη τουλάχιστον 10 ετών. 
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Για όλες τις παραπάνω κακουργηµατικές πράξεις δηλ. 

1. παράνοµη κατάληψη α/φους 
2. πράξη βίας ή απειλή κατά προσώπου εν πτήση 
3. καταστροφή ή βλάβη α/φους εν λειτουργία 
4. τοποθέτηση εκρηκτικών µηχανισµών σε α/φος εν λειτουργία  
5. καταστροφή ή βλάβη αεροπορικών εγκαταστάσεων και  
6. διάδοση ψευδών ειδήσεων 

εάν απέλθει θάνατος προσώπου η προβλεπόµενη ποινή είναι πλέον η ισόβια 
κάθειρξη. 
 
Τόσο η απόπειρα όσο και η συνεργεία σε όλες τις παραπάνω 6 κακουργηµατικές 
πράξεις τιµωρείται όσο και η τετελεσµένη πράξη, δηλ. µε κάθειρξη τουλάχιστον 10 
ετών. 
Η απρόσφορη απόπειρα τιµωρείται µε ελαττωµένη ποινή. 
Τέλος η εξ ευηθείας απόπειρα τιµωρείται µε απλή φυλάκιση.  
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Ν.2168/93 
Περί της ρυθµίσεως θεµάτων που αφορούν όπλα, πυροµαχικά, 

εκρηκτικές ύλες και µηχανισµούς. 
Ο νόµος αυτός έχει επικουρική σηµασία για την Πολιτική Αεροπορία. 
Ενδιαφέρον για την ασφάλεια παρουσιάζουν τα άρθρα: 
 
1. Άρθρο 1, όπου αποσαφηνίζονται οι έννοιες του τι είναι γενικώς όπλα, κυνηγετικά, 
αεροβόλα, πυροµαχικά, εκρηκτικές ύλες και τι εκρηκτικοί µηχανισµοί. 
 
2. Άρθρο 4, που αφορά τη διαµετακόµιση (δηλ. τη µεταφορά, µέσω της Ελληνικής 
Επικράτειας µε προορισµό άλλη χώρα) όπλων, πυροµαχικών, εκρηκτικών κλπ. 
Καθορίζεται λοιπόν ότι αυτού του είδους οι διαµετακοµίσεις επιτρέπονται έπειτα από 
ειδική άδεια που χορηγούν οι Κρατικές Αρχές (απαιτείται συναπόφαση των 
Υπουργείων Εξωτερικών, Εθνικής Άµυνας, Οικονοµικών, ∆ηµόσιας Τάξης και 
Μεταφορών και Επικοινωνιών). 
Σε περίπτωση αναγκαστικής προσγείωσης πολιτικών α/φών, που µεταφέρουν τέτοιου 
είδους φορτίο, η άδεια χορηγείται από το ΥΠΕΞ, µε σύµφωνη γνώµη του ΓΕΕΘΑ και 
ΥΠΑ. 
 
3. Άρθρο 9, µε το οποίο απαγορεύεται ρητά να φέρονται εντός α/φών όπλα και 
πυροµαχικά για οποιοδήποτε λόγο, εκτός από τις περιπτώσεις όπου οι εταιρείες 
χρησιµοποιούν σε πτήσεις αυξηµένου κινδύνου οπλισµένους συνοδούς (SKY 
MARSHALS). Και αν µεν πρόκειται για αλλοδαπούς αεροµεταφορείς υποχρεούνται 
να δηλώσουν τα κατεχόµενα είδη οπλισµού στην ΥΠΑ και συγκεκριµένα στο ΓΑΕ. 
Οι ηµεδαποί αεροµεταφορείς µπορούν να κατέχουν είδη οπλισµού και να 
χρησιµοποιούν οπλισµένους συνοδούς µόνο µετά από άδεια κατοχής και οπλοφορίας 
που χορηγείται από την αστυνοµική αρχή, µε σύµφωνη γνώµη της ΥΠΑ. 
Πάντως σε κάθε περίπτωση τα όπλα φέρονται αποκλειστικά από τους συνοδούς µέσα 
στο αεροσκάφος. 
Παραβίαση των διατάξεων του άρθρου αυτού επιφέρει ποινή φυλάκισης τουλάχιστον 
έξι (6) µηνών και χρηµατική ποινή τουλάχιστον 500.000δρχ. 
 
4. Άρθρο 12, εδώ υπογραµµίζεται η απαγόρευση οπλοφορίας σε όλους τους 
ελεγχόµενους από την ΥΠΑ χώρους των αεροδροµίων, εκτός από τους αστυνοµικούς 
και τους τελωνειακούς και µάλιστα µόνο κατά το χρόνο εκτέλεσης της υπηρεσίας 
τους. 
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Ζ. ∆ΙΟΙΚΗΤΙΚΕΣ ΚΥΡΩΣΕΙΣ 
29. Παραβάσεις  
29.1. Γενικά 
Κάθε πράξη ή παράλειψη σε θέµατα ασφαλείας οποιουδήποτε δραστηριοποιούµενου 
(φυσικού ή νοµικού προσώπου) στον αεροπορικό χώρο, εφόσον αντιτίθεται στις 
διατάξεις του παρόντος Κανονισµού και των παραρτηµάτων του, και ανεξάρτητα 
από τυχόν ποινικές ευθύνες, συνιστά παράβαση υποκείµενη σε διοικητικές κυρώσεις. 
29.2. Παραβάσεις φορέων εµπλεκόµενων στην ασφάλεια πολιτικής αεροπορίας 
γενικού χαρακτήρα  
Ειδικότερα συνιστούν παραβάσεις τα ακόλουθα: 
29.2.1. Η µη σύνταξη Προγράµµατος Ασφαλείας από τους υπόχρεους για σύνταξη 
τέτοιου προγράµµατος. 
29.2.2. Η µη σύνταξη Προγράµµατος Ασφαλείας κατά τον τρόπο που ορίζεται στο 
παρόν. 
29.2.3. Η µη υποβολή του Προγράµµατος Ασφαλείας στις αεροπορικές αρχές προς 
έγκριση. 
29.2.4. Η µη εφαρµογή από τους υπόχρεους των οριζόµενων στο εγκεκριµένο, από 
τη ∆ιεύθυνση Ασφαλείας Αερολιµένων, Προγράµµατα Ασφαλείας. 
29.2.5. Η µη εναρµόνιση των εφαρµοζοµένων Προγραµµάτων Ασφαλείας µε τις 
εκάστοτε ισχύουσες απαιτήσεις του Εθνικού Κανονισµού Ασφαλείας Πολιτικής 
Αεροπορίας (ΕΚΑΠΑ), των Παραρτηµάτων αυτού και των σχετικών Τεχνικών 
Οδηγιών Ασφαλείας της ΥΠΑ. 
29.2.6. Η µη εφαρµογή από τις εταιρείες εφοδιασµού αεροσκαφών µε εφόδια 
τροφοδοσίας των απαιτούµενων διαδικασιών ελέγχου και προστασίας των εφοδίων 
στους χώρους παρασκευής, φύλαξης και κατά τη µεταφορά τους. 
29.2.7. Η µετάδοση ή διάδοση πληροφοριών σε θέµατα και συµβάντα ασφαλείας 
πολιτικής αεροπορίας από αναρµόδια άτοµα άλλα. 
29.3. Παραβάσεις κατά την εφαρµογή των Προγραµµάτων Ασφαλείας 
29.3.1. Κάθε παράβαση του εγκεκριµένου από τη ∆ιεύθυνση Ασφαλείας 
Αερολιµένων, Προγράµµατος Ασφαλείας Αερολιµένα, που λαµβάνει χώρα εντός των 
τοπικών ορίων αρµοδιότητας του συγκεκριµένου αερολιµένα, κρατικού ή µη, και 
αφορά τους δραστηριοποιούµενους σε αυτόν αεροµεταφορείς, υπηρεσίες (κρατικές ή 
µη), εµπορικές επιχειρήσεις κάθε µορφής αλλά και σε επιβάτες και επισκέπτες, 
καλύπτεται από το άρθρο 153 του Ν. 1815/88 (Κώδικας Αεροπορικού ∆ικαίου) και 
από τν Αερολιµενική ∆ιάταξη 1, τόσο ως προς τον καταλογισµό και επιβολή της 
ποινής, όσο και ως προς την διαδικασία είσπραξης των σχετικών προστίµων. 
29.3.2. Οι παραβάσεις που σηµειώνονται κατά την άσκηση των ελέγχων ασφαλείας 
επιβατών, χειραποσκευών, αποσκευών, φορτίων και ταχυδροµικών αποστολών 
(Screening), καθώς και των ελέγχων πρόσβασης σε ελεγχόµενους χώρους προσώπων 
και οχηµάτων (access control) από ιδιωτικές εταιρείες παροχής υπηρεσιών 
ασφαλείας και οι αντίστοιχες ποινές περιγράφονται ξεχωριστά στο Παράρτηµα 4 του 
Παρόντος Κανονισµού. 
29.3.3. Αρµόδια όργανα για την επιβολή των κυρώσεων είναι ο προϊστάµενος της 
περιφερειακής υπηρεσίας της αεροπορικής αρχής από την οποία διαπιστώθηκε η 
παράβαση και ο διοικητής της ΥΠΑ, σύµφωνα µε τα οριζόµενα στο άρθρο 10 της 
Αερολιµενικής ∆ιάταξης 1 και του άρθρου 153 του Ν. 1815/88. 
30. Κυρώσεις  
30.1. Η παράβαση των ανωτέρω διατάξεων επισύρει τις ακόλουθες κυρώσεις: 
30.1.1. Για την περίπτωση µη εφαρµογής από αεροµεταφορέα των οριζόµενων στο 
πρόγραµµα ασφαλείας του η αναστολή εκτέλεσης δροµολογίων ανεξάρτητα από την 
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κατοχή των προβλεπόµενων από την υφιστάµενη νοµοθεσία αδειών Τεχνικής και 
Εµπορικής Εκµετάλλευσης αεροσκαφών. 
30.1.2. Για την περίπτωση της παρ. 29.2.1. για µεν τους κρατικούς αερολιµένες τον 
πειθαρχικό έλεγχο της διοίκησης του αερολιµένα, για δε τους µη κρατικούς 
αερολιµένες την εφαρµογή του άρθρου 153 του Ν.1815/88 (Κώδικας Αεροπορικού 
∆ικαίου), µη αποκλειόµενης και του προσωρινού περιορισµού, µέχρι συµµορφώσεως 
ή και της προσωρινής διακοπής λειτουργίας του αερολιµένα. 
30.1.3. Για την περίπτωση µη συµµόρφωσης εγκεκριµένου µεταφορικού γραφείου η 
ανάκληση πιστοποίησης του συγκεκριµένου µεταφορικού γραφείου, ως 
Εγκεκριµένου (Regulated Agent) µε ταυτόχρονη ενηµέρωση των, συναλλασσόµενων 
µε αυτό, αεροµεταφορέων. 
30.1.4. Για την περίπτωση µη συµµόρφωσης εταιρειών τροφοδοσίας αεροσκαφών 
της δηµοσιοποίηση των παραβάσεων και την ενηµέρωση των αεροπορικών 
εταιρειών για τους κινδύνους που συνεπάγεται η συναλλαγή τους µε τις 
κατονοµαζόµενες εταιρείες αεροπορικών εφοδίων. 
30.2. Οι ανωτέρω διοικητικές κυρώσεις επιβάλλονται από τον διοικητή της ΥΠΑ, 
ύστερα από εισήγηση της ∆ιεύθυνσης Ασφαλείας Αερολιµένων. 
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ΓΕΝΙΚΕΣ ΑΡΧΕΣ ΠΡΟΣΤΑΣΙΑΣ ΑΕΡΟΛΙΜΕΝΩΝ 
 
Σύµφωνα µε το πρότυπο 4.1.1. του Παραρτήµατος 17 της Σύµβασης του Σικάγου: 
«Κάθε συµβαλλόµενο κράτος θα καθιερώσει µέτρα για να αποτρέψει την εισαγωγή, 
µε οποιονδήποτε τρόπο, σε α/φος διεθνούς πτήσης όπλων, εκρηκτικών ή 
οποιωνδήποτε άλλων επικίνδυνων αντικειµένων, η µεταφορά ή κατοχή των οποίων 
δεν επιτρέπεται, τα οποία µπορεί να χρησιµοποιηθούν για διάπραξη έκνοµου 
ενέργειας. 
 
Οι γενικές αρχές για την προστασία των αερολιµένων βασίζονται στις ακόλουθες 
έννοιες : 
Α) διαίρεση του αερολιµένα σε µη ελεγχόµενες και ελεγχόµενες περιοχές  
Β) έλεγχος πρόσβασης ατόµων και οχηµάτων, έλεγχος επιβατών και προσωπικού 
(screening), έλεγχος αποσκευών 
Γ) προστασία του αερολιµένα και των εγκαταστάσεών του από επίθεση και  
∆) αποτροπή της διείσδυσης στον αερολιµένα και της παρέµβασης σε χώρους 
ζωτικής σηµασίας.  
 
1. Η πρόσβαση σε ελεγχόµενους χώρους Αερολιµένα επιτρέπεται µόνο σε πρόσωπα 

και οχήµατα τα οποία διαθέτουν την ειδική προς τούτο άδεια. 
2. Όλα  τα πρόσωπα και οχήµατα, που κινούνται σε ελεγχόµενους χώρους του 

Αερολιµένα, απαιτείται να έχουν την σχετική άδεια εισόδου, να τηρούν τις 
απαιτήσεις του προγράµµατος ασφαλείας του αερολιµένα και τους κανόνες 
καλής λειτουργίας αυτού, καθώς και να αποδέχονται µε πνεύµα συνεργασίας 
τους προβλεπόµενους τακτικούς και έκτακτους ελέγχους ασφαλείας ή τις 
υποδείξεις των αρµοδίων οργάνων του αερολιµένα. 

3. Αρµόδιοι για την έκδοση των αδειών εισόδου του κάθε αερολιµένα σε άτοµα και 
οχήµατα είναι οι κατά τόπους αερολιµενάρχες. 

4. Οι Τ-Κ (ταυτότητες – κονκάρδες) που εκδίδει κάθε αερολιµένας ισχύουν 
περιοριστικά εντός των ορίων ευθύνης του. 

5. Ο διοικητής της ΥΠΑ µέσω της διεύθυνσης ασφαλείας αερολιµένων έχει την 
δυνατότητα χορήγησης αδειών εισόδου προσώπων και οχηµάτων σε 
υπηρεσιακούς παράγοντες της ΥΠΑ και άλλων κρατικών Υπηρεσιών για την 
εκτέλεση υπηρεσιακού έργου, µε ισχύ σε όλους τους πολιτικούς αερολιµένες της 
χώρας και στις λοιπές αεροπορικές εγκαταστάσεις, οι οποίες θα γνωστοποιούνται 
στον αντίστοιχο αερολιµένα. 

6. Η διεύθυνση ασφαλείας αερολιµένων της ΥΠΑ (ΥΠΑ/∆15) είναι αρµόδια για 
την έκδοση αναγνωριστικών Τ-Κ στους υπαλλήλους της κεντρικής 
υπηρεσίας/ΥΠΑ και των ειδικών υπηρεσιών αυτής (ΚΗΕΕ, ΜΕΤΕ, ΜΠΜ, 
ΣΠΟΑ, ΛΕΚ).   Ειδικά για την υπηρεσία ελέγχου περιοχής (ΥΕΠ) η οποία 
εδρεύει σε ελεγχόµενο χώρο του Κρατικού Αερολιµένα Αθηνών χορηγείται στο 
προσωπικό της Τ-Κ επέχουσα θέση αδείας εισόδου για τον συγκεκριµένο χώρο 
από τον Κρατικό Αερολιµένα Αθηνών και αναγνωριστική Τ-Κ από την 
ΥΠΑ/∆15 µε την ένδειξη ΕΥΠ. 

7. Η διεύθυνση ασφαλείας αερολιµένων της ΥΠΑ αποφαίνεται για την έγκριση 
χορήγησης άδειας εργασίας ή παράτασης αυτής σε αλλοδαπούς εργαζόµενους 
στους πολιτικούς αερολιµένες της χώρας. 

8. Όλες οι Τ-Κ αποτελούν περιουσιακό στοιχείο του εκδότη και παραδίδονται σε 
αυτόν όταν λήξει ή ανακληθεί η ισχύς τους. 
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9. Η παραλαβή της Τ-Κ συνεπάγεται την αποδοχή από µέρους του κατόχου και του 
εργοδότη του των υποχρεώσεων που απορρέουν από τους ισχύοντες κανονισµούς 
και διατάξεις. 

10. Κάθε αερολιµένας εκπονεί Μόνιµη Εσωτερική ∆ιαταγή (ΜΕ∆) για την εφαρµογή 
της παρούσας ΜΟ∆ και µεριµνά για την ενηµέρωση των ενδιαφερόµενων. 

11. Σε περιπτώσεις αποσπάσεων, µετακινήσεων εργαζοµένων σε άλλο αερολιµένα 
από αυτόν της έδρας τους, για υπηρεσιακές ανάγκες, χορηγείται νέα Τ-Κ από τον 
αερολιµένα υποδοχής για το χρονικό διάστηµα της µετακίνησης, µε ταυτόχρονη 
προσωρινή ανάκληση της ισχύος της Τ-Κ του αερολιµένα έδρας. 

12. Σε περιπτώσεις που ο κάτοχος Τ-Κ προσληφθεί και από δεύτερο εργοδότη στον 
ίδιο αερολιµένα επιστρέφει την παλιά Τ-Κ και του χορηγείται νέα µε 
χαρακτηριστικά που προκύπτουν από την δηλούµενη διπλή ιδιότητά του. Η ίδια 
διαδικασία ισχύει και στην αντίστροφη περίπτωση. 

13. Για την έκδοση ή επανέκδοση Τ-Κ εργαζοµένου αεροπορικής εταιρείας ή 
επιχείρησης που δραστηριοποιείται σε αερολιµένα, καταβάλλεται το εκάστοτε 
καθοριζόµενο παράβολο. 

14. Απώλεια Τ-Κ γνωστοποιείται άµεσα µε υπεύθυνη δήλωση στην υπηρεσία που 
την χορήγησε. Η  επανέκδοση απαιτεί εξαρχής τη διαδικασία έκδοσης Τ-Κ. 

15. Τα οχήµατα που εισέρχονται σε ελεγχόµενους χώρους των αερολιµένων πρέπει 
να διαθέτουν άδεια εισόδου που ελέγχεται σε συνδυασµό µε τις προσωπικές Τ-Κ 
των επιβαινόντων. Οι άδειες εισόδου οχηµάτων πρέπει να είναι τοποθετηµένες σε 
εµφανές σηµείο έµπροσθεν του οχήµατος. 

 
 
      
     
  
 
      
 
Γενική ενηµέρωση – ευαισθητοποίηση σε θέµατα ασφαλείας εργαζοµένων σε 
αντικείµενα της Πολιτικής Αεροπορίας 
 
ΑΣΦΑΛΕΙΑ ΑΕΡΟ∆ΡΟΜΙΟΥ: ΜΙΑ ΣΥΛΛΟΓΙΚΗ ΠΡΟΣΠΑΘΕΙΑ.    
 
Με τον όρο: «Ασφάλεια µια Συλλογική Προσπάθεια», προσπαθούµε να δώσουµε 
έµφαση στην αναγκαιότητα της ενηµέρωσης όλων των εργαζοµένων στο 
αεροδρόµιο, σχετικά µε την συµµετοχή τους στην διαµόρφωση ενός ασφαλούς 
περιβάλλοντος, τόσο για επιβάτες όσο και για όλους τους εργαζόµενους. 
 
Έτσι, αν κάθε εργαζόµενος είναι εκπαιδευµένος ή ενηµερωµένος για το : 

• τι είναι ύποπτη ενέργεια 
• πώς αναφέρεται αυτή  
• σε ποιον την αναφέρουµε 

τότε, ένας µεγάλος αριθµός από µικρές ή µεγάλες εγκληµατικές ενέργειες στα 
αεροδρόµια, θα µπορούσαν να είχαν αποτραπεί. 
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ΠΙΝΑΚΑΣ ΚΤΙΡΙΑΚΩΝ ΕΓΚΑΤΑΣΤΑΣΕΩΝ ΕΝΟΣ ΑΕΡΟ∆ΡΟΜΙΟΥ 
• ΣΤΑΘΜΟΙ ΕΠΙΒΑΤΩΝ :1) ∆ΙΕΘΝΕΙΣ 

                                                      2) ΕΣΩΤΕΡΙΚΟΙ 
• ΚΤΙΡΙΑ ∆ΙΟΙΚΗΣΗΣ ΤΟΥ ΑΕΡΟΛΙΜΕΝΑ 
• ΚΤΙΡΙΑ ΕΠΙΧΕΙΡΗΣΙΑΚΩΝ ΤΟΜΕΩΝ  
• ΠΥΡΓΟΣ ΕΛΕΓΧΟΥ ΕΝΑΕΡΙΑΣ ΚΥΚΛΟΦΟΡΙΑΣ (ATC) 

- Εγκαταστάσεις Πύργου / Τρωτά σηµεία 
 

• ΣΥΓΚΡΟΤΗΜΑ ΕΜΠΟΡΕΥΜΑΤΙΚΟΥ ΣΤΑΘΜΟΥ 
• ΧΩΡΟΙ ΑΠΟΘΗΚΕΥΣΗΣ ΚΑΥΣΙΜΩΝ 
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ΑΣΦΑΛΕΙΑ ΣΤΟ ΑΕΡΟ∆ΡΟΜΙΟ ΗΡΑΚΛΕΙΟΥ 
 
Για να αναδειχτεί η φιλοσοφία, η µεθοδολογία και τα βασικά χαρακτηριστικά της 
συνολικής πλατφόρµας και των πρότυπων ασφαλείας, που αφορούν τα τεχνολογικά 
µέσα, αλλά και τον ανθρώπινο παράγοντα, οφείλουµε αρχικά να αναφέρουµε ότι η 
ασφάλεια των αεροδροµίων, δεν µπορεί να είναι ευθύνη ενός µόνο φορέα. 
Συγκεκριµένα, η παράλληλη συµβολή της Ελληνικής Αστυνοµίας, σε συνεργασία µε 
το ρόλο του ιδιωτικού προσωπικού, υπό την επίβλεψη της ∆ιεύθυνσης Ασφαλείας 
του αεροδροµίου και πάντα µέσα από διακριτικούς ρόλους, σύµφωνα µε τους 
κανόνες και τα πρότυπα των διεθνών κανονισµών, που ήδη προαναφέρθηκαν, 
αποτελούν το βασικό κλειδί για την επιτυχία των διαδικασιών ασφαλείας σε ένα 
αεροδρόµιο, όπως το Αεροδρόµιο Ηρακλείου Ν. Καζαντζάκης. 
 
Αρµοδιότητες και διακριτικοί ρόλοι 
Παλαιότερα, πριν το νόµο 25/18 του 1997 και όπως αυτός τροποποιήθηκε το 2001, οι 
αρµοδιότητες που σχετίζονταν µε τις διαδικασίες ασφαλείας, εκτελούνταν από την 
αστυνοµία. Με την ίδρυση όµως, του ∆ιεθνή Αερολιµένα Αθηνών, η ΕΛΑΣ 
εξέφρασε τη βούληση να παραχωρήσει ορισµένες αρµοδιότητες σε ιδιωτικές 
εταιρείες παροχής υπηρεσιών, προκειµένου το προσωπικό που θα εξοικονοµούσε, να 
το αξιοποιήσει σε άλλους πιο ευαίσθητους κοινωνικούς τοµείς. Με κοινή απόφαση, 
λοιπόν, των υπουργών ∆ηµόσιας Τάξης και Μεταφορών, επήλθε συµφωνία προς 
αυτήν την κατεύθυνση.  
Η ∆ιεύθυνση Ασφαλείας του αεροδροµίου θα µπορούσε να χαρακτηριστεί ως 
«δορυφορική» υπηρεσία της αστυνοµίας, µιας και δραστηριοποιείται µε την άµεση ή 
έµµεση παρουσία της αστυνοµίας. Με δεδοµένο λοιπόν, ότι το ιδιωτικό προσωπικό 
ασφαλείας δεν έχει το δικαίωµα σύλληψης σε περίπτωση κάποιας παραβατικής 
συµπεριφοράς, αν διαπιστωθεί κάποια συµπεριφορά που αντιβαίνει τους κανόνες και 
τις διαδικασίες ασφαλείας ή υπάρχει υποψία κάποιας παράβασης, πρέπει να κληθεί η 
αστυνοµία. ∆ηλαδή, η γενική ευθύνη ασφαλείας του αεροδροµίου ανήκει στην 
Αστυνοµία, η οποία έχει και την εµπειρία και την εξουσία να ανταπεξέλθει στο ρόλο 
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αυτό. Η συνεργασία λοιπόν, της ∆ιεύθυνσης Ασφαλείας που είναι αρµόδια για το 
ιδιωτικό προσωπικό, µε την Ελληνική Αστυνοµία, είναι µονόδροµος. 
Όσον αφορά όµως τις αρµοδιότητες των ελέγχων ασφαλείας στο αεροδρόµιο, από 
ιδιωτικές εταιρείες, µπορούµε να διακρίνουµε έναν άξονα: 

• Έλεγχο αποσκευών των επιβατών. 
Σε αντίθεση µε το αεροδρόµιο Ελευθέριος Βενιζέλος, όπου µπορούµε να διακρίνουµε 
τρεις   βασικούς άξονες : 

• Έλεγχο επιβατών, χειραποσκευών και αποσκευών  
• Έλεγχο πρόσβασης σε χώρους του αεροδροµίου  
• Περιπολίες 

 
Τις διαδικασίες αυτές, το αεροδρόµιο τις αναθέτει όπως προαναφέραµε, σε ιδιωτικές 
εταιρείες security, µε συγκεκριµένα συµβόλαια και διακριτούς ρόλους. Κάθε εταιρεία 
έχει την υποχρέωση να βρει το προσωπικό και να το αδειοδοτήσει, σύµφωνα µε όσα 
προβλέπονται από το υπουργείο ∆ηµόσιας Τάξης, µε βάση συγκεκριµένα 
δικαιολογητικά, που πρέπει να κατατεθούν. Κατόπιν , το προσωπικό αυτό 
εκπαιδεύεται από την Υπηρεσία Πολιτικής Αεροπορίας, ανάλογα µε το αντικείµενο 
εργασίας που θα επιτελέσει και στη συνέχεια εργάζεται µε συγκεκριµένες 
αρµοδιότητες που προβλέπονται από τον κανονισµό. Στο αεροδρόµιο Ηρακλείου 
συµµετέχει µία ιδιωτική εταιρεία, η ICTS, το προσωπικό της οποίας έχει αναλάβει το 
έργο και την ευθύνη για τον έλεγχο των αποσκευών. Σε γενικές γραµµές, το 
ανθρώπινο δυναµικό του ιδιωτικού προσωπικού ασφαλείας ανέρχεται το χειµώνα σε 
περίπου 40 άτοµα και γύρω στα 120 τους καλοκαιρινούς µήνες. Υπάρχουν επίσης και 
κάποιες ιδιωτικές εταιρείες παροχής υπηρεσιών ασφαλείας, που χρησιµοποιούνται 
από αεροπορικές εταιρείες και είναι πιστοποιηµένες, αλλά δεν υπάγονται στη 
δικαιοδοσία της ∆ιεύθυνσης Ασφαλείας του Αεροδροµίου. 
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Μαγνητική πύλη για την ανίχνευση µετάλλων, χρησιµοποιείται για των έλεγχο των επιβατών.  
 
Έλεγχος επιβατών και αποσκευών 
Όλοι οι αναχωρούντες επιβάτες, το προσωπικό εδάφους, ιδιωτικοί και δηµόσιοι 
υπάλληλοι, τα ιπτάµενα πληρώµατα, καθώς και οι αποσκευές τους, υπόκεινται σε 
ελέγχους ασφαλείας, πριν τους επιτραπεί η είσοδος σε ελεγχόµενες περιοχές. 
Παρόµοιοι έλεγχοι διεξάγονται και για όλους τους µετεπιβιβαζόµενους, καθώς και 
για όλους τους ανθρώπους που εργάζονται στο αεροδρόµιο ή επισκέπτονται το 
αεροδρόµιο για επαγγελµατικούς λόγους, κάθε φορά που περνούν από σηµείο 
ελέγχου που οδηγεί σε ελεγχόµενη περιοχή. 
Όσον αφορά τις αρµοδιότητες στο κοµµάτι του ελέγχου των επιβατών και των 
χειραποσκευών τους, αυτές προς το παρόν ασκούνται από την αστυνοµία. Στα 
προσεχή έτη θα περάσει στα χέρια των ιδιωτικών εταιρειών παροχής υπηρεσιών 
ασφαλείας, όπως συνέβη και για το Ελευθέριος Βενιζέλος. Πρέπει να τονίσουµε ότι 
για τα περιφερειακά αεροδρόµια, όπου ο ρόλος της αστυνοµίας είναι εντονότερος, 
όπως αυτό του Ηρακλείου, η εκχώρηση αρµοδιοτήτων έχει αρχίσει σταδιακά, κυρίως 
για το έλεγχο των αποσκευών, σε ιδιωτικό προσωπικό ασφαλείας. Συγκεκριµένα, από 
το 2004, τον έλεγχο τον αποσκευών για το αεροδρόµιο του Ηρακλείου ανέλαβε 
ιδιωτική εταιρεία. 
Σύµφωνα όµως µε το νόµο 3103 του 2003, προβλέπεται ότι µε κοινή απόφαση των 
υπουργών Μεταφορών και ∆ηµοσίας Τάξης, καθορίζεται ο χρόνος ανάληψης από την 
ΥΠΑ των διαδικασιών ασφαλείας, η οποία και µπορεί κατ’ εξαίρεση να εκχωρήσει 
αυτές τις αρµοδιότητες σε ιδιωτικές εταιρείες, στα αεροδρόµια δικαιοδοσίας της. 
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Μέχρι τότε η ΕΛΑΣ είναι υποχρεωµένη να παρέχει αυτές τις υπηρεσίες. Πρέπει να 
σηµειώσουµε ότι σε όλα τα αεροδρόµια της χώρας υπάρχουν γραφεία ασφαλείας, τα 
οποία αναφέρονται στον αερολιµενάρχη. 
Στο Αεροδρόµιο Ηρακλείου Ν. Καζαντζάκης, υπάρχουν 6 σηµεία ελέγχου επιβατών 
και χειραποσκευών. Κάθε σηµείο ελέγχου, είναι εξοπλισµένο µε συσκευή X-RAY για 
τον έλεγχο των χειραποσκευών και µε µαγνητική πύλη για τον έλεγχο των επιβατών. 
Ο έλεγχος, εκτός από αντικείµενα που παράνοµα µπορεί να φέρει κάποιος επιβάτης, 
όπως για παράδειγµα όπλα, περιλαµβάνει και αντικείµενα που νόµιµα κατέχει ο 
επιβάτης αλλά δεν µπορεί να τα πάρει µαζί του στο αεροσκάφος. Σε µια τέτοια 
περίπτωση, πρέπει οικιοθελώς, ο επιβάτης να απαλλαγεί µε κάποιο τρόπο από αυτό 
το αντικείµενο. 
Από το 2003, σύµφωνα µε κανονισµό της Επιτροπής Ασφαλείας της Ευρωπαϊκής 
Ένωσης, όλες οι αποσκευές αναχωρούντων επιβατών πρέπει να ελέγχονται και για το 
λόγο αυτό το αεροδρόµιο Ηρακλείου έχει τοποθετήσει συσκευές X-RAY πριν τα 
counters, όπου απασχολούνται 3 ελεγκτές (screener) και ένας επόπτης σε κάθε 
συσκευή, σύµφωνα µε τον Εθνικό Κανονισµό Ασφαλείας Πολιτικής Αεροπορίας 
(ΕΚΑΠΑ). Όλοι οι ελεγκτές ασφαλείας υφίστανται 8ήµερη εκπαίδευση από την ΥΠΑ 
(βλέπε υπόµνηµα 1α και 1β), εκπαιδεύονται στη συνέχεια από για ένα 15ήµερο σε 
πραγµατικές συνθήκες και πιστοποιούνται από την Υπηρεσία Πολιτικής Αεροπορίας 
(ΥΠΑ). 
Σύµφωνα µε τον κανονισµό, όλες οι διαδικασίες ελέγχου απαιτούν τη συναίνεση του 
ελεγχοµένου και διαρκούν όσο διαρκεί η συναίνεση αυτή. Αν η συναίνεση αυτή 
λήξει, το ιδιωτικό προσωπικό ασφαλείας δεν µπορεί να κάνει τίποτα παραπάνω, παρά 
να καλέσει την αστυνοµία, που θα κρίνει για τις περαιτέρω ενέργειες . 
Ο έλεγχος των αποσκευών γίνεται πριν ο επιβάτης φτάσει µπροστά από το counter, 
όπου παραδίδει την αποσκευή του και παίρνει την κάρτα επιβίβασής του. Πριν, 
λοιπόν από τα counter είναι τοποθετηµένα τα X-RAYS όπου ο επιβάτης τοποθετεί 
την αποσκευή του ύστερα από υπόδειξη του 1ου ελεγκτή, ο οποίος τοποθετεί πάνω 
στην αποσκευή το αναγνωριστικό αυτοκόλλητο ελέγχου της αποσκευής. Στη 
συνέχεια ο 2ος ελεγκτής που χειρίζεται  το X-RAY, το θέτει σε λειτουργία και ελέγχει 
την βαλίτσα, σε περίπτωση που παρατηρήσει κάποιο απαγορευµένο είδος ή υπάρχει η 
περίπτωση του 10% ( ανά δέκα βαλίτσες γίνεται φυσικός έλεγχος σε µία), τότε 
υποδεικνύει στο 3ο ελεγκτή να πραγµατοποιήσει φυσικό έλεγχο στην αποσκευή του 
επιβάτη, πάντα φυσικά µε τη συναίνεσή του. Σε περίπτωση όµως που παρατηρηθεί 
από τον 2ο ελεγκτή ύποπτο αντικείµενο (εκρηκτικό µηχανισµό), τότε εγκλωβίζει την 
αποσκευή µέσα στο µηχάνηµα, καλείται άµεσα η αστυνοµία, εκκενώνεται η γύρω 
περιοχή και η αστυνοµία µεριµνά για την αποµάκρυνση της αποσκευής. 
Μετά, λοιπόν, από τον έλεγχο της αποσκευής του ο επιβάτης την παραλαµβάνει και 
κατευθύνεται προς τα counters, που είναι αµέσως µετά, για να την παραδώσει και να 
πάρει την κάρτα επιβίβασής του. 
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µηχάνηµα X-RAY, χρησιµοποιείται για τον έλεγχο αποσκευών και χειραποσκευών. 
 

 
Η εικόνα µιας αποσκευής όπως φαίνεται όταν περνάει µέσα από συσκευή X-RAY. Παρατηρείστε ότι 
όλα τα οργανικά αντικείµενα έχουν χρώµα πορτοκαλί. 
 
 
Περιπολίες και πρόσβαση 
Ο τοµέας των περιπολιών και της πρόσβασης, είναι ένας τοµέας που τον έχει κατά 
αποκλειστικότητα για το αεροδρόµιο Ηρακλείου η αστυνοµία. Αναφορικά µε τις 
πεζές περιπολίες αυτές διενεργούνται επί εικοσιτετραώρου βάσεως. Η αστυνοµία 
κινείται σε όλους τους χώρους του αεροδροµίου είτε εσωτερικά είτε εξωτερικά, στην 
περίµετρο και αλλού. Πρέπει να επισηµάνουµε, ότι η λειτουργία και η αξιοπιστία 
όλου του συστήµατος ασφαλείας, στηρίζεται σε µεγάλο βαθµό στο προσωπικό, που 
διενεργεί τους ελέγχους απευθείας στο πεδίο κάθε συµβάντος. ∆ηλαδή, κάθε φορά 
που κάποια κάµερα ή συναγερµός καταγράψουν ένα συµβάν, το αρµόδιο πρόσωπο 
επεµβαίνει άµεσα, προκειµένου να διευθετήσει και να αξιολογήσει την κατάσταση. 
Πρέπει να σηµειώσουµε ότι όλα τα συµβάντα παραβίασης ασφαλείας 
αντιµετωπίζονται µε την ίδια σοβαρότητα, µιας και στόχος είναι η πρόληψη 
γεγονότων, που θα οδηγήσουν σε δύσκολες καταστάσεις. 
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Μέσα και εξοπλισµός 
Όλοι οι χώροι του αεροδροµίου παρακολουθούνται µε κλειστό κύκλωµα τηλεόρασης. 
Υπάρχουν εκατοντάδες κάµερες στους χώρους αφίξεων και αναχωρήσεων, στα 
σηµεία ελέγχου των επιβατών, στις πύλες, στην πίστα του αεροδροµίου, στην 
περίµετρο και σε αρκετούς άλλους τοµείς. Η πυκνότητα του αριθµού των καµερών 
είναι ανάλογη µε την ευαισθησία των χώρων. 
Εδώ πρέπει να επισηµάνουµε, ότι η εγκατάσταση αλλά και η λειτουργία του κλειστού 
κυκλώµατος, είναι καθ’ όλα σύµφωνη µε τις προϋποθέσεις και τις δεσµεύσεις, που 
θέτει η Αρχή Προστασίας Προσωπικών ∆εδοµένων, όπως διαβεβαιώνει ο ∆ιευθυντής 
Ασφαλείας του αερολιµένα. Αυτό σηµαίνει, ότι τα στοιχεία που καταγράφουν οι 
κάµερες, χρησιµοποιούνται µόνο για λόγους ασφαλείας και δεν παραχωρούνται σε 
καµία περίπτωση σε τρίτους, ενώ τα δεδοµένα αποθηκεύονται µόνο για όσες µέρες 
καθορίζει ο νόµος.   
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ΑΣΦΑΛΕΙΑ ΑΕΡΟ∆ΡΟΜΙΟΥ ΚΑΙ ΤΟΥΡΙΣΜΟΣ 
(συµπεράσµατα) 
 
 
 
Η αλµατώδης αύξηση του τουριστικού ρεύµατος στην Κρήτη έχει καταστήσει τον 
Αερολιµένα Ηρακλείου µονάδα υψίστης οικονοµικής σηµασίας για το νησί και χωρίς 
αµφιβολία η συµβολή του Αερολιµένα σ’ αυτήν την ανάπτυξη είναι τεράστια. Είναι 
σαφές ότι η παραπέρα αύξηση εξαρτάται άµεσα από την ανάπτυξη του αερολιµένα. 
Μέσα στις αναγκαίες προϋποθέσεις που πρέπει να εξασφαλιστούν για την λειτουργία 
ενός αερολιµένα, είναι και η ασφαλής διακίνηση των επιβατών. Εξ’ άλλου είναι 
αυτονόητο ότι η ασφάλεια των επιβατών και αεροσκαφών είναι το πρώτο ζητούµενο 
για κάθε αερολιµένα και από αυτήν την άποψη είναι η πρώτη και µεγαλύτερη 
επένδυσή του. 
Επειδή ο αερολιµένας είναι η πρώτη και τελευταία εικόνα του επισκέπτη για το νησί, 
και επειδή αυτός ο χώρος είναι πηγή ζωής για την οικονοµία της Κρήτης, θα πρέπει 
όλοι οι εργαζόµενοι σ’ αυτόν να θεωρούν την ασφάλεια και την εύρυθµη λειτουργία 
του προσωπική τους υποχρέωση και ευθύνη. 
Ο αερολιµένας Ηρακλείου διαδραµατίζει σήµερα πρωταρχικό ρόλο στο Εθνικό, 
Ευρωπαϊκό δίκτυο αεροµεταφορών και αεροδροµίων αλλά και ευρύτερα στην 
Ανατολική λεκάνη της Μεσογείου.  
Αποτελεί το δεύτερο αεροδρόµιο σε συνολική εξυπηρέτηση επιβατών στην Ελλάδα, 
ενώ είναι το πρώτο αεροδρόµιο στην εξυπηρετούµενη έκτακτη κίνηση εξωτερικού 
(πτήσεις τσάρτερ, κλπ).  
Από το 2000 εξυπηρετεί περίπου πέντε εκατοµµύρια επιβάτες ετησίως µε το 
µεγαλύτερο µέρος των αφίξεων να καταγράφεται κατά το πεντάµηνο Μάιος – 
Σεπτέµβριος, γεγονός που δηµιουργεί προκαλεί µεγάλες απαιτήσεις σε αερολιµενικές 
υποδοµές 
Ενδεικτικά αναφέρουµε µερικά στοιχεία της κίνησης του αερολιµένα από τα οποία 
φαίνεται η αλµατώδης εξέλιξη του και η σηµασία του για την Εθνική Οικονοµία. 
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ΑΕΡΟΛΙΜΕΝΑΣ  
ΗΡΑΚΛΕΙΟΥ     

      
ΚΙΝΗΣΗ    

ΕΣΩΤΕΡΙΚΟΥ     
        

ΕΤΗ Α/Φ ΕΠΙΒΑΤΕΣ ΕΜΠΟΡ/ΤΑ σε τον. 

  
ΑΦ.+ 
ΑΝ. ΑΦΙΞΕΙΣ ΑΝΑΧΩΡ. ΑΦΙΞΕΙΣ ΑΝΑΧΩΡ. 

1990 5.286 298.012 295.363 4.029 766 
1991 4.127 237.352 237.695 3.806 609 
1992 4.775 232.083 233.482 3.810 602 
1993 5.169 226.159 226.763 3.850 472 
1994 5.565 234.655 229.642 4.371 419 
1995 5.503 223.649 215.067 4.312 515 
1996 7.137 274.682 265.003 3.536 411 
1997 9.542 351.085 342.985 3.485 538 
1998 10.222 334.247 326.077 3.552 535 
1999 14.360 434.343 436.757 3.522 580 
2000 14.920 494.317 495.079 3.848 629 
2001 13.433 406.885 423.563 2.544 445 
2002 11.045 348.053 369.881 2.665 523 
2003 13.660 403.032 410.025 3.763 564 
2004 14.225 458.373 468.323 2.608 641 
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Πηγή: ΥΠΑ αερολιµένος Ηρακλείου. 
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ΑΕΡΟΛΙΜΕΝΑΣ  
ΗΡΑΚΛΕΙΟΥ      

      
ΚΙΝΗΣΗ   

ΕΞΩΤΕΡΙΚΟΥ     
        

ΕΤΗ Α/Φ ΕΠΙΒΑΤΕΣ ΕΜΠΟΡ/ΤΑ σε τον. 

  
ΑΦ.+ 
ΑΝ. ΑΦΙΞΕΙΣ ΑΝΑΧΩΡ. ΑΦΙΞΕΙΣ ΑΝΑΧΩΡ. 

1990 12.323 926.820 944.786 2 0 
1991 15.090 1.106.549 1.103.522 18 0 
1992 19.593 1.404.198 1.378.487 14 19 
1993 20.694 1.479.704 1.479.653 2 1 
1994 24.135 1.765.201 1.764.943 1 1 
1995 21.033 1.559.204 1.561.223 0 0 
1996 17.870 1.466.519 1.405.679 10 1 
1997 21.312 1.657.569 1.520.810 29 4 
1998 22.994 1.768.675 1.615.382 10 0 
1999 26.543 2.062.738 2.031.129 3 2 
2000 26.291 2.058.233 2.103.008 11 10 
2001 25.857 2.083.909 2.132.369 4 3 
2002 25.599 2.022.733 2.051.062 11 7 
2003 25.863 2.001.590 2.018.860 18 3 
2004 23.945 1.886.607 1.899.205 2 2 
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Πηγή: ΥΠΑ αερολιµένος Ηρακλείου. 
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Φαίνεται λοιπόν ότι δεν έχουν άδικο αυτοί που λένε ότι η καρδιά του τουρισµού στην 
Κρήτη χτυπά στον αερολιµένα Ηρακλείου. 
Οι αφίξεις τουριστών κατά τα έτη 2004-2006 (χωρίς Αλβανούς και κρουαζιέρες) 
έχουν ως ακολούθως:  

• 2004 -5,7% (Ολυµπιακό έτος) 
• 2005 +5,6% και  
• 2006 +8% (εκτίµηση). 

 
Αφίξεις αλλοδαπών τουριστών Αεροπλοϊκώς 

 Ιανουάριος- Σεπτέµβριος 2004 2005 2006 %µεταβολή 
  2004/05 2005/06   

Ηράκλειο 1.698.400 1.818.475 1.996.917 7,1 8,2 
Από άρθρο της εφηµερίδας ΠΑΤΡΙΣ, Τετάρτη 1 Νοεµβρίου 2006. (βλέπε στο υπόµνηµα 2 ολόκληρο 
τον πίνακα) 
 
 
Παρατηρούµε, λοιπόν, ότι µετά το έτος 2004 υπάρχει µια συνεχή αύξηση των 
αφίξεων αλλοδαπών τουριστών. Αναµένεται, επίσης, και για το 2007 αύξηση της 
τάξεως περίπου του 8%. 
Αυτό οφείλεται αφενός µεν στις επικρατούσες οικονοµικές συνθήκες και τάσεις της 
παγκόσµιας οικονοµίας, ιδίως των ευρωπαϊκών χωρών, που διαµορφώνουν ένα 
ευνοϊκό πλαίσιο για την συνέχιση της διεύρυνσης της τουριστικής δραστηριότητας, 
στην προβολή και διαφήµιση της χώρας µας (και ιδιαίτερα του Ηρακλείου και της 
Κρήτης), στην αναβάθµιση της ολικής ποιότητας του τουριστικού προϊόντος, αλλά 
και στο γεγονός ότι η χώρα µας αποτελεί ένα ασφαλή τουριστικό προορισµό και στην  
συνεχή αναβάθµιση των µέτρων ασφαλείας των αερολιµένων, σύµφωνα τόσο µε τα 
παγκόσµια όσο και ευρωπαϊκά δεδοµένα.  
Η αύξηση, λοιπόν, του τουρισµού είναι αλληλένδετη µε την ασφάλεια που µπορεί 
να παρέχει µία χώρα στους ταξιδιώτες της, και κυρίως έχει να κάνει µε την ασφάλεια 
των αεροδροµίων της (αφού ο κύριος όγκος του εισερχόµενου τουρισµού 
χρησιµοποιεί τα αεροδρόµια). Φανταστείτε από τη µία µεριά , µία χώρα µε ήλιο, 
θάλασσα, πολύ καλές τουριστικές υποδοµές, ότι ζητά δηλαδή ένας τουρίστας, και µε 
µηδέν ασφάλεια στα αεροδρόµιά της, όπου ο καθένας θα µπορούσε πολύ εύκολα να 
έχει πρόσβαση σε οποιοδήποτε χώρο ζωτικής σηµασίας για ένα αεροδρόµιο, µε τον 
κίνδυνο ανά πάσα στιγµή να απειλείται η ζωή του ταξιδιώτη. Και από την άλλη, µια 
χώρα µε όχι και τόσο καλές τουριστικές υποδοµές, αλλά µε πολύ ασφαλή 
αεροδρόµια. Ο καθένας από εµάς θα επέλεγε να επισκεφθεί µία χώρα όπου θα 
αισθανόταν ασφαλής, και όχι να νιώθει ότι ανά πάσα ώρα και στιγµή µπορεί να 
απειληθεί η ζωή του και η σωµατική του ακεραιότητα.  
Το να αισθάνεται, λοιπόν, κάποιος ασφαλής σε ένα αεροδρόµιο, παίζει πολύ 
σηµαντικό ρόλο στην ανάπτυξη του τουρισµού σε ένα τόπο.         
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Ακολουθούν τα σχόλια από κάποιους τουρίστες που επισκέφθηκαν το νησί µας και 
το αεροδρόµιο του Ηρακλείου, από δύο διαφορετικά sites (forums) στο internet 
(www.airlinequality.com, www.dooyoo.co.uk/airports/ ). 
 

1. Heraklion Airport by Colin Seeney 
20 November 2006   Customer Rating : n/a 
A really terrible airport. Visited in August 2006, perhaps the Schengen 
terminal was better but I doubt it. On arrival the baggage hall was chaos with 
poor signage and clearly no capacity for the number of flights arriving. It took 
over an hour from arrival in the baggage hall for us to leave with our bags and 
it was packed with nowhere to sit down and elbow room only at the carousels 
to see your bags. Even though most people seemed to be at the wrong carousel 
because of the poor information. The return flight was no better. If you were 
travelling independently there is almost no way you could work out which desk 
to check in at, with huge snaking queues managed by the travel operators. 
There were no worthwhile facilities before the 'security check'. The friend I 
went with has metal pins in his body and triggers the metal scanner you walk 
through. The red light flashed and a bell rang but he was waved through 
without a search. This was just after the liquid bomb threat in the UK. When 
you got to the waiting area by the gates it was no better. The seating area was 
full with people even sitting on stairs. We waited upstairs near the duty free. 
The departure boards were not visible so when, unbelievably, our flight was 
called 45 minutes early you didn't know and were treated like a drunkard who 
had stayed too long in the bar (if there is one). Overall Crete is a great holiday 
destination but Iraklion Airport should be avoided if possible.  

2. Heraklion Airport by K Thomas 
3 August 2006 
It may not be the most modern airport in the world, but the staff is friendly and 
it allows us to get from A to B. Every time I visit, I am glad they do not weigh 
the bags to charge ludicrous amounts for excess baggage which does happen at 
most other airports. I am extremely suprised to hear about personal belongings 
being stolen as the Cretan people are very honest, however, Mr Olden (above) 
did say his wife was silly to put an expensive item in the case. Personal items 
can be stolen from any airport, including those in the UK! You may be please 
to hear that they are currently building another airport further to the South East 
coast although the road links will not be as good as we have now become 
accustomed to in Crete, although I have no idea when it will be completed. It 
seems such a shame to moan about an airport, which in reality, we spend very 
little time in, when we could be looking forward to/reminiscing about our 
holiday in beautify Crete.  

3. Heraklion Airport by Alison Thornhill  
29 August 2005  
I love Crete but hate Heraklion Airport. Departure lounge very small and very 
crowded. The steps from the duty free shop provide people sitting at the side 
with endless amounts of fun as each year I have been I never remember that the 
last step is deeper than the others. When we go back in September I am waiting 
until the last minute to go through to the gates and will stop on the otherside 
after check in and keep an eye on the departure board.  
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4. Heraklion Airport by Nik Xomik  
17 August 2005  
Flew in and out in the last week of July and the first week in August. My first 
impression was how small and confusing. You get on a bus from the plane to 
go 20m to some steps into the luggage hall. Waited no more than usual. Plenty 
of trolleys. Although after midnight has passport examined quite detailed. 
Outside was very confusing as you exit into the car park full of coaches. Going 
back to the UK was OK. Arrive early as all luggage is x-ray'd before checking 
in. We made a mistake and went in the intra-schengan lounge (gates 1-6) rather 
than the extra (gates 7+). This proved quite a find as it was very quite and the 
duty free shop was very empty. Only found out the mistake when they asked us 
to go to gate 10. The other lounge was very busy and noisy. Most staff we met 
at the airport spoke English. Not the best airport but better than Heathrow on a 
strike day!!  

5. Heraklion Airport by Neil Baldwin  
25 January 2005  
Been to Heraklion twice. Going to Crete again this year as I love it. Heraklion 
airport may not have the nice things we are used to in UK airports but even 
though it can be crowded etc, I got on with it. Queuing outside in the sun beat 
waiting in a cold Newcastle departure lounge.  

6. Heraklion Airport by Joanne Payne  
1 November 2004  
Crowded beyond belief, no departure lounge apart from the terminal itself and 
the rudest people I have ever met. Our luggage was damaged to the point 
where it is not secure enough to use again and the food pricing was expensive 
as well as the fact that they advertise different products to that they sell - I'm a 
vegetarian and bought what was advertised as a vegetarian pizza only to find a 
thick slice of ham in it. Awful place.  

7. Heraklion Airport by Phil Olden  
21 October 2004  
Heraklion is indeed an awful airport, off-peak flight but still a massive queue 
on departure. Although my wife stupidly put an expensive watch in the 
luggage, it was stolen. Are security staff looking out for explosives, etc. or are 
they just looking for things to steal from passengers' luggage? Is it safe to fly 
from Heraklion airport?  

8. Heraklion Airport by Liam Connolly  
9 August 2004  
A truly hideous place - expensive and desperately overcrowded - catching an 
early Sunday morning flight, I expected a quiet wait - but there was barely a 
place to sit in the departure lounge as it was so busy. And the line waiting for 
the toilet was around 30 people deep! Refreshments were prohibitively 
expensive and the queue for the gate was ludicrously disorganised. Dreadful.  
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9. Heraklion Airport by Robert Luff  
25 June 2004  
This has to be the worst airport in Europe. Its just a giant soulless concrete 
structure. Maybe I was unlucky, but on arrival in HER, baggage reclaim was 
delayed by one hour, and after travelling all night from UK, the last thing you 
want is standing around waiting for luggage. Anyway, departure was even 
worse. Flight was delayed by 4 hours. Queues outside terminal building and 
over the road. People sleeping, sitting ANYWHERE they could find due to 
large number of delayed flights. Seating very uncomfortable/non-existent. 
Duty free/shopping also non-existent, staff very rude and unhelpful. I hope 
they've improved it since!!  

 
 

10. Kazantzakis Airport - A Necessary Evil 
by Raydar - written on 18.07.06 - Rating:  (1 of 5 possible 
stars)  
  
Advantages Gateway to one of Europe's most beautiful islands. 
Disadvantages Entering the airport is like stepping into a 70's disaster film. 

 
To summarise in advance, Herakleio Airport looks like it hasn't been rennovated 
since the 1970's. It is boiling hot, overcrowded and unpleasant for inbound and 
outbound flights. 
 
For many visitors, Nikos Kazantzakis Airport in Herkaleio will be their first 
impression of Crete - one of Europe's most beautiful islands. Upon landing, one 
will immediately notice the backwards nature of the airport facilities, starting 
with the poorly maintained and overcrowded buses which transfer passengers 
from the aircraft to the terminal building. 
 
Once inside, visitors will recognize the lack of even a basic passport control 
system. You will then follow on to the ancient baggage carousels, I have 
travelled through the airport many times and have never waited less than 20 
minutes for the bags to arrive. You may then battle your way through the 
holiday reps and taxi drivers exit the airport. 
 
On outgoing flights, you may wish to use the duty free shops. Well stocked in 
cigarettes and cheap alcohol, but not much else. The departures lounge is 
smokey, warm and overcrowded. There is no visible security. Flights are often 
delayed, though I doubt whether that is the airport's fault. Even so, there are 
never any provisions for delayed flights and the on-site caffeteria is horrifically 
by Cretan standards. 
 
However, whilst my review of the airport is somewhat negative, the airport does 
not ruin any trips to Crete. The island itself is incredibly beautiful and has plenty 
to offer tourists.  
Summary: An unfortunate downside for visitors to the island. 
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11. NEVER AGAIN!  
by darrenlewis9 - written on 20.12.02 - Rating:  (1 of 5 
possible stars)  
 Advantages absolutely none 
Disadvantages cramped, disorganised, filthy 

Greece, islands bathed in glorious sunshine, lapped by a tranquil sea - sounds 
great......but how you going to get there? Top tip, avoid Crete's Heraklion 
International airport!  
I travelled at the beginning of the season in May and the airport was herendous. 
The apron was full and it seemed everyone was collecting bags off the one 
conveyor, I think there was 2 in the arrivals hall.  
Check-in was equally bad, cramped, disorganised and security was poor at best.  
Shopping facilities well lets just say buy a good book at home; shopping isn't 
Heraklion airport's forte.  
Food, I wasn't going to risk food poisoning as the food was left in the open and 
uncovered. There were some brave Austrian's who bought sandwiches but they 
quickly disposed of them in the nearest bin.  
Prepare for delays at Heraklion, it seemed every flight had a delay irrespective 
of destination. Fortunately, it wasn't peak period or the hottest time when I was 
there or it would have been awful.  
Best bits about Heraklion Airport, leaving it as it really is dire. 

 
 
 

12. Staffed by Cretins, oops should that read Cretans? No, I was right first 
time. 
by spacemonkee77 - written on 18.10.01 - Rating:  (1 of 5 
possible stars)  
 Advantages you are only there once on your holiday 
Disadvantages you are there once on your holiday 

Crete is indeed a lovely place, but best visited by boat. Vacant-eyed criminals 
who have recently under-gone a thorough course of Electro-convulsive therapy, 
though without much success, comprise the Aiport staff. They seem more 
interested in their cigarettes, which they endlessly smoke, or in the case of non-
smokers, the state of their fingernails. Checking in is a matter of plucking a 
queue at random then not moving, for at least several millennia. Several aeons’s 
wheel and pass and eventually you arrive at the front of the queue. Hurray. Once 
you have checked in there are 3 toilets (with no locks on the doors that open 
OUTWARDS!) and 2 “pissoires” available for male use. With at least several 
hundred people at any one time, you can imagine the state they are in. Once 
onboard the buses, you are in a fever of anticipation that, given the unlikely 
circumstances, you are actually about to board an aircraft and take to the air. My 
bus circled the aeroplane warily 3 or 4 times before reluctantly approaching and 
letting us off. According the holiday rep at my welcome meeting it is the 3rd 
worst airport in the world officially. I don’t know about that cos I imagine 
Uzbekistan International is no fun, amongst several other culprits, but Heraklion 
airport is clearly proof that the highpoint of Cretan civilization was 3 thousand 
years ago and its been steadily down-hill ever since. 
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13. Heraklion Airport 

by katiewoo13 - written on 21.08.00 - Rating:  (1 of 5 
possible stars)  
  
Advantages you get out eventually. 
Disadvantages See above. 

If your idea of a perfect end to a perfect holiday is to be jammed into a crowded, 
not airconditioned building with no seats, then Heraklion Airport is just the 
place for you.  
I had just come to the end of a really nice holiday in Crete and having been to 
Heraklion airport a few years before I kind of had an idea what as coming, but it 
was still no preperation.  
Upon arrival at the airport we found that a desk still hadn't been set up for check 
in for our flight, and about ten others leaving at the same time. This meant 
scores of people with unmanoverable luggage trollies wandering around, hoping 
to be near the right desk when their flight was called. To be at the other end of 
the line of desks meant you had little or no chance of getting to your desk 
without damaging yourself or someone elses shin with your trolley.  
After the painful process of checking in luggage, having to communicate with 
people who it seemed were totally without humour and completely withoutthe 
ability to smile, we were hearded in to the Heraklion equivalent of a departure 
lounge. Here the ratio to seats to people is about 1:25 which means it is very 
difficult to get anywhere without falling over the outstretched legs of people 
forced to sit on the floor, made worse by about six flight been delayed by up to 
eight hours.  
If you are at all interested in learning when your flight is ready to board, this 
usually means an arduous treck to the overhead screenms, which number about 
three and never seem to point in a direction where they can actually be seen. I 
found the best way was to stand on the staircase & lean back onto the banister. It 
meant getting a nasty crick in my neck but at least I could see when my flight 
was boarding.  
To get away from the crowds I fancied a trip to the duty free. Big Mistake. The 
ailse are wide enough for about two people but there always seemed to be about 
four people crammed in there. Forget trying to buy booze . I grabbed a toblerone 
of the nearest shelf and queued for twenty minutes fort the pleasure, although it 
was worth it.  
Need I say more? Maybe I was just there on a particularly busy day but the 
experience of Heraklion airport is burned into my mind forever. 
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Να αναφέρουµε βέβαια ότι αυτό είναι ένα πολύ µικρό δείγµα από απόψεις 
ταξιδιωτών που έρχονται στην Κρήτη και επισκέπτονται το αεροδρόµιο του 
Ηρακλείου. Συνεπώς, δεν µπορούµε να έχουµε µια εµπεριστατωµένη άποψη για το 
ποια πραγµατικά είναι η γνώµη της πλειοψηφίας των ταξιδιωτών, αφού ελάχιστοι 
είναι συνήθως αυτοί που θα κάνουν τον κόπο να γράψουν κάτι θετικό, ενώ αντίθετα 
όσοι έχουν υποστεί κάποια ταλαιπωρία ή κάτι αρνητικό είναι συνήθως αυτοί που θα 
το αναφέρουν.    
Από τα παραπάνω σχόλια παρατηρούµε λοιπόν ότι ελάχιστες είναι οι περιπτώσεις 
που αναφέρουν το οτιδήποτε έχει να κάνει µε την ασφάλεια του αεροδροµίου. 
 Αυτό που είναι το µεγαλύτερο µειονέκτηµα και αναφέρεται σχεδόν από όλους, είναι 
το γεγονός ότι οι κτιριακές εγκαταστάσεις είναι σχεδόν ανεπαρκείς στο να καλύψουν 
µια τόσο µεγάλη εισροή τουριστών που έρχονται κάθε χρόνο να επισκεφθούν το νησί 
µας, καθώς επίσης επισηµαίνουν και αρκετά παράπονα για την συµπεριφορά των 
εργαζοµένων στο χώρο του αεροδροµίου. 
Από εκεί λοιπόν ξεκινούν και όλα τα προβλήµατα που ίσως παρουσιάζονται ή έχουν 
παρουσιαστεί κατά καιρούς και έχουν σχέση µε την ασφάλεια του αεροδροµίου 
Ηρακλείου. Όταν ένα αεροδρόµιο ,όπως αυτό του Ηρακλείου, καλείται να καλύψει 
µια τόσο µεγάλη εισροή τουριστών µε µηδαµινές εγκαταστάσεις, είναι φυσικό ότι 
όσα µέσα και να χρησιµοποιούνται για την ασφάλεια του αεροδροµίου, να είναι 
ελλιπή. Επίσης, όπως αναφέραµε και παραπάνω, η ασφάλεια έχει να κάνει και µε τη 
συλλογική προσπάθεια των εργαζοµένων. Πρέπει, δηλαδή, και οι ίδιοι οι 
εργαζόµενοι, µε την συµπεριφορά τους, να συµβάλλουν στην εδραίωση ενός 
κλίµατος εµπιστοσύνης µεταξύ του αεροδροµίου και των ταξιδιωτών.  
 
Παρατηρείστε τον πίνακα που ακολουθεί από ένα site (www.airlinequality.com), 
όπου όλα τα αεροδρόµια του κόσµου βαθµολογούνται µε βάση την ασφάλεια που 
παρέχουν στους επιβάτες και γενικά µε τα µέτρα που χρησιµοποιούνται για την 
ασφάλεια ενός αερολιµένα.  
Βλέπουµε ότι η βαθµολογία που λαµβάνει το αεροδρόµιο του Ηρακλείου είναι 
αρκετά χαµηλή, καθώς και τα µέτρα που χρησιµοποιούνται δεν είναι αρκετά, αλλά 
και η ίδιες οι εγκαταστάσεις δεν βοηθούν. 
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AIRPORT SECURITY RATING : AIRPORTS  "G-H-I-J" 
 

A B C D-E-F G-H-I-J K-L M N-O-P Q-R-S T-U-V W-X-Y-Z
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The outline Security rating displays is explained below: 

 Code City / Airport Security "Comfort" Terminal (s) Security Perimeter / Externals 

 GDN Gdansk    
 GVA Geneva    
 GLA Glasgow    
 PIK Glasgow Prestwick    
 GOT Gothenburg    
 GDL Guadalajara    
 CAN Guangzhou    
 GUA Guatemala    
 YHZ Halifax Intl    
 HAM Hamburg    
 HAN Hanoi    
 HAJ Hannover    
 HRE Harare    
 BDL Hartford Int'l    
 HAV Havana    
 HEL Helsinki    
 HER Heraklion    
 HBA Hobart    
 HKG Hong Kong    
 HNL Honolulu    
 IAH Houston    
 IBZ Ibiza    
 IND Indianapolis    
 INN Innsbruck    
 IST Istanbul    
 ISB Islamabad    
 JAX Jacksonville Intl    
 CGK Jakarta    
 JED Jeddah    
 JNB Johannesburg 
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 Code City / Airport Security 
"Comfort" 

Terminal (s) 
Security 

Perimeter / 
Externals 

    
     

  

This is a unique Skytrax security feature 
- it provides an overall assessment of the 
security "feel-good" factor which 
passengers experience. This covers the 
human touch point areas - such as 
visibility of police and security staff, 
attitude, consistency and portrayal of 
professionalism by security / screening 
staff etc. In other words, the "comfort" 
feeling you get after passing through the 
different security measures. 

  

    
    
    
     

   

This is the rating which is applied to 
visible "front-line" Security procedures 
being applied inside the terminal buildings 
- including baggage screening, passenger 
screening, staff security access systems 
etc 

 

    
    
    
    

    

This is the security rating applied to 
the visible external security - 
including airfield security patrols, 
perimeter fencing, CCTV, supplier 
airside access, vulnerability of land / 
water areas close to airfield 
extremities 
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ΛΥΣΕΙΣ – ΠΡΟΤΑΣΕΙΣ  

  GUIDE TO 
RATING    

   =  Excellent  
   =  Good  
   =  Fair  
   =  Poor  
   =  Very Poor  
   n/a =  To be ranked  

 
Η ανάγκη δηµιουργίας νέου αεροδροµίου.  
Παρά τις πεπερασµένες δυνατότητες του υφιστάµενου αεροδροµίου Καζαντζάκης τα 
περιθώρια επέκτασης του είναι περιορισµένα, καθώς υπάρχει αδυναµία απόκτησης 
γειτονικών εκτάσεων για τη δηµιουργία νέων υποδοµών. Επιπροσθέτως η ανάπτυξη 
της περιοχής και η υπερσυγκέντρωση λειτουργικών της πόλης του λιµανιού και του 
αεροδροµίου στην ευρύτερη περιοχή εντείνουν το πρόβληµα. Παρά τις παρεµβάσεις 
που είναι σήµερα σε εξέλιξη (κατασκευή νέου χώρου στάθµευσης αεροσκαφών και 
οχηµάτων εδάφους όπως επίσης και η δηµιουργία νέας αίθουσας check in) καθώς και 
αυτές που έχουν προγραµµατισθεί (επέκταση χώρου αφίξεων και αναχωρήσεων 
βελτίωση κυκλοφοριακών ρυθµίσεων για καλύτερη πρόσβαση στο αεροδρόµιο) το 
αεροδρόµιο δεν θα είναι σε θέση να αντεπεξέλθει στην αυξανόµενη επιβατική κίνηση 
που ήδη σήµερα εξυπηρετείται οριακά. Χρειάζεται, λοιπόν ένα νέο υπερσύγχρονο 
∆ιεθνές Αεροδρόµιο µε αντίστοιχες προδιαγραφές, όπως αυτό της Αθήνας (Ελ. 
Βενιζέλος), που να µπορεί να καλύψει τις ανάγκες του τουρισµού και από άποψη 
κτιριακών εγκαταστάσεων αλλά και από άποψη ασφάλειας τόσο των επιβατών όσο       
και του αερολιµένα, µε υψηλά κριτήρια ασφάλειας. 
Κατόπιν αυτών των διαπιστώσεων αλλά και αιτήµατος των τοπικών φορέων, 
τουριστικών, κοινωνικών κλπ., ο Υπουργός Μεταφορών και Επικοινωνιών κ 
Μιχάλης Λιάπης έδωσε εντολή για την µελέτη προσδιορισµού θέσης για την 
κατασκευή του νέου αεροδροµίου. 
Ήδη αυτή η ανάγκη έχει εντοπιστεί και έχουν γίνει προτάσεις για τη δηµιουργία ενός 
νέου αεροδροµίου στο Καστέλι Πεδιάδος. 
    
Γιατί επελέγη το Καστέλι  
Η περιοχή Καστελίου επελέγη κατόπιν σχετικής µελέτης όπου εξετάσθηκαν 42 
εναλλακτικές λύσεις.  
Το συγκεκριµένο σηµείο κρίθηκε ως η καλύτερη λύση µε βάση:  
• Τα ανεµολογικά στοιχεία  
• Τη µορφολογία του εδάφους  
• Την ελαχιστοποίηση των απαιτούµενων χωµατουργικών εργασιών για την 
κατασκευή  
• Τις απαιτήσεις των διεθνών κανονισµών λειτουργίας πολιτικών αεροδροµίων 
(ICAO)  
• Την ελαχιστοποίηση των επιπτώσεων στο περιβάλλον και τους κατοίκους της 
ευρύτερης περιοχής.  
• Τις δυνατότητες καλύτερης δυνατής εξυπηρέτησης µε βάση το υφιστάµενο οδικό 
δίκτυο αλλά και τις σχεδιαζόµενες παρεµβάσεις. Είναι ενδεικτικό ότι οι χρόνοι 
προσπέλασης στο νέο αεροδρόµιο από το Ηράκλειο θα είναι 26΄, ενώ από τη 
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Χερσόνησο 12΄.  
Ήδη έχει γίνει προκαταρκτική Περιβαλλοντική Εκτίµηση και αξιολόγηση του έργου 
η οποία είναι θετική.  
 
 
 
 
 
 
Βασικά χαρακτηριστικά του νέου αεροδροµίου  

• ∆ιάδροµος προσγείωσης – απογείωσης 3.000 µέτρων, προκειµένου να είναι 
δυνατή η προσγείωση όλων των τύπων αεροσκαφών.  

• ILS δύο κατευθύνσεων (για «τυφλή» προσγείωση)  
• Χώρος στάθµευσης 44 αεροσκαφών  
• Κτήριο Αεροσταθµού 70.000 τ.µ. για την εξυπηρέτηση 5.000 επιβατών σε 

τυπική ώρα αιχµής.  

Κόστος & χρόνος ολοκλήρωσης του νέου αεροδροµίου  
Το εκτιµώµενο κόστος του έργου – σε πλήρη ανάπτυξη- ανέρχεται σε περίπου 1,1 δισ 
. Ευρώ, και αναµένεται να ολοκληρωθεί σε 8 – 10 χρόνια συµπεριλαµβανοµένου του 
απαιτούµενου χρόνου για τις απαλλοτριώσεις.  
Το νέο αεροδρόµιο του Καστελίου, που θα κατασκευαστεί µε τη µέθοδο της 
συγχρηµατοδότησης, θα αποτελέσει µία ακόµη επιτυχηµένη εφαρµογή σύµπραξης 
ιδιωτικού και δηµόσιου τοµέα και να συµβάλλει ουσιαστικά στην ανάπτυξη της 
περιοχής και της οικονοµίας της χώρας γενικότερα.  
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ΕΠΙΛΟΓΟΣ 
 
 
Ο αερολιµένας Ηρακλείου συµπληρώνει φέτος εβδοµήντα χρόνια λειτουργίας και 
συνετέλεσε τα µέγιστα στην τουριστική και γενικότερη ανάπτυξη του νησιού. Από 
αυτή την άποψη είναι µια µονάδα τεράστιας σπουδαιότητας για την Κρήτη. 
Είναι λοιπόν αναγκαίο για την διατήρηση και συνέχιση της τουριστικής ανάπτυξης 
του νησιού να εξασφαλιστεί και η µέγιστη ασφάλεια στα αεροδρόµια της Κρήτης και 
συνεπώς αυτό του Ηρακλείου. 
 Η ασφάλεια του αερολιµένα Ηρακλείου είναι υψίστης σπουδαιότητας και κατά 
συνέπεια θέµα πρώτης προτεραιότητας, µια και σκοπός είναι να προστατεύει τους 
επιβάτες, το προσωπικό όλων των υπηρεσιών, το κοινό, τα α/φη και τις 
εγκαταστάσεις από έκνοµες ενέργειες. Εφόσον, λοιπόν, ο αερολιµένας Ηρακλείου δεν 
µπορεί πλέον να καλύψει τις ανάγκες του νησιού στην συνεχώς αυξανόµενη εισροή 
τουριστών, είναι πλέον καιρός να στραφεί η Πολιτεία στη δηµιουργία ενός νέου 
υπερσύγχρονου αερολιµένα, που θα πληρεί όλους τους κανονισµούς ασφαλείας, µε 
όλα τα µέσα και συστήµατα ασφαλείας.   
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ΥΠΟΜΝΗΜΑ 3α 
ΒΑΣΙΚΗ ΕΚΠΑΙ∆ΕΥΣΗ ΑΣΦΑΛΕΙΑΣ ΑΕΡΟΜΕΤΑΦΟΡΩΝ (σύνολο ωρών: 18) 
ΩΡΑ  1η ΗΜΕΡΑ 2η ΗΜΕΡΑ 3η ΗΜΕΡΑ 
08:00-
08:50 

Νοµικό – 
Οργανωτικό 
Πλαίσιο 
Ασφαλείας 
Πολιτικής 
Αεροπορίας  

∆ιαδικασίες και Μέτρα 
Ασφαλείας Αερολιµένων 
και Ειδικών 
Αεροπορικών 
Εγκαταστάσεων εντός 
Αερολιµένος  

Ανταλλαγή και ∆ιανοµή 
Πληροφοριών Θεµάτων 
Ασφαλείας Πολιτικής 
Αεροπορίας  

09:00-
09:50 

Νοµικό – 
Οργανωτικό 
Πλαίσιο 
Ασφαλείας 
Πολιτικής 
Αεροπορίας 

∆ιαδικασίες και Μέτρα 
Ασφαλείας Αερολιµένων 
και Ειδικών 
Αεροπορικών 
Εγκαταστάσεων εντός 
Αερολιµένος 

Ανταλλαγή και ∆ιανοµή 
Πληροφοριών Θεµάτων 
Ασφαλείας Πολιτικής 
Αεροπορίας 

10:00-
10:50 

Η Τροµοκρατία 
στην Πολιτική 
Αεροπορία 

∆ιαδικασίες και Μέτρα 
Ασφαλείας Αερολιµένων 
και Ειδικών 
Αεροπορικών 
Εγκαταστάσεων εντός 
Αερολιµένος 

Ανταλλαγή και ∆ιανοµή 
Πληροφοριών Θεµάτων 
Ασφαλείας Πολιτικής 
Αεροπορίας 

11:00-
11:50 

Η Τροµοκρατία 
στην Πολιτική 
Αεροπορία 

Τεχνικές Ερευνών 
Ασφαλείας 

Γενική Ενηµέρωση – 
Ευαισθητοποίηση σε 
Θέµατα Ασφαλείας 
Εργαζοµένων σε 
Αντικείµενα της Πολιτικής 
Αεροπορίας  

12:00-
12:50 

Όπλα – 
Εκρηκτικές 
Ουσίες και 
Συσκευές  

Τεχνικές Ερευνών 
Ασφαλείας 

Γενική Ενηµέρωση – 
Ευαισθητοποίηση σε 
Θέµατα Ασφαλείας 
Εργαζοµένων σε 
Αντικείµενα της Πολιτικής 
Αεροπορίας 

13:00-
13:50 

Όπλα – 
Εκρηκτικές 
Ουσίες και 
Συσκευές 

Τεχνικές Ερευνών 
Ασφαλείας 

Γενική Ενηµέρωση – 
Ευαισθητοποίηση σε 
Θέµατα Ασφαλείας 
Εργαζοµένων σε 
Αντικείµενα της Πολιτικής 
Αεροπορίας 
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ΥΠΟΜΝΗΜΑ 3β 
ΕΚΠΑΙ∆ΕΥΣΗ ΕΛΕΓΚΤΩΝ ΑΣΦΑΛΕΙΑΣ ΑΕΡΟΜΕΤΑΦΟΡΩΝ (SCREENERS) 
(σύνολο ωρών: 30) 
ΩΡΑ 1η ΗΜΕΡΑ 2η 

ΗΜΕΡΑ 
3η ΗΜΕΡΑ 4η ΗΜΕΡΑ 5η ΗΜΕΡΑ 

08:00-
08:50 

Ασφάλεια κατά 
την 
εξυπηρέτηση 
α/φους στο 
έδαφος  

Τεχνικές 
Ερευνών 
Ασφαλείας 

Τεχνικές 
Ερευνών 
Ασφαλείας 

Τεχνικές 
Κατάρτισης 
και 
Αξιολόγησης 
Ασκήσεων 
Ασφαλείας 
(CBT) 

Τεχνικές 
Κατάρτισης 
και 
Αξιολόγησης 
Ασκήσεων 
Ασφαλείας 
(CBT) 

09:00-
09:50 

Ασφάλεια κατά 
την 
εξυπηρέτηση 
α/φους στο 
έδαφος 

Τεχνικές 
Ερευνών 
Ασφαλείας

Τεχνικές 
Ερευνών 
Ασφαλείας 

Τεχνικές 
Κατάρτισης 
και 
Αξιολόγησης 
Ασκήσεων 
Ασφαλείας 
(CBT) 

Τεχνικές 
Κατάρτισης 
και 
Αξιολόγησης 
Ασκήσεων 
Ασφαλείας 
(CBT) 

10:00-
10:50 

Ηλεκτρονικά 
Συστήµατα και 
Συσκευές 
Ασφάλειας 
Εγκαταστάσεων 
Πολιτικής 
Αεροπορίας  

Τεχνικές 
Ερευνών 
Ασφαλείας

Τεχνικές 
Ερευνών 
Ασφαλείας 

Τεχνικές 
Κατάρτισης 
και 
Αξιολόγησης 
Ασκήσεων 
Ασφαλείας 
(CBT) 

Τεχνικές 
Κατάρτισης 
και 
Αξιολόγησης 
Ασκήσεων 
Ασφαλείας 
(CBT) 

11:00-
11:50 

Ηλεκτρονικά 
Συστήµατα και 
Συσκευές 
Ασφάλειας 
Εγκαταστάσεων 
Πολιτικής 
Αεροπορίας 

Τεχνικές 
Ερευνών 
Ασφαλείας

Τύποι 
«Έκτακτης 
Κατάστασης» 
- Μέθοδοι και 
τεχνικές 
αντιµετώπισής 
της   

Τεχνικές 
Κατάρτισης 
και 
Αξιολόγησης 
Ασκήσεων 
Ασφαλείας 
(CBT) 

Τεχνικές 
Κατάρτισης 
και 
Αξιολόγησης 
Ασκήσεων 
Ασφαλείας 
(CBT) 

12:00-
12:50 

Ηλεκτρονικά 
Συστήµατα και 
Συσκευές 
Ασφάλειας 
Εγκαταστάσεων 
Πολιτικής 
Αεροπορίας 

Τεχνικές 
Ερευνών 
Ασφαλείας

Τεχνικές 
Κατάρτισης 
και 
Αξιολόγησης 
Ασκήσεων 
Ασφαλείας 
(CBT) 

Τεχνικές 
Κατάρτισης 
και 
Αξιολόγησης 
Ασκήσεων 
Ασφαλείας 
(CBT) 

 

13:00-
13:50 

Ηλεκτρονικά 
Συστήµατα και 
Συσκευές 
Ασφάλειας 
Εγκαταστάσεων 
Πολιτικής 
Αεροπορίας 

Τεχνικές 
Ερευνών 
Ασφαλείας

Τεχνικές 
Κατάρτισης 
και 
Αξιολόγησης 
Ασκήσεων 
Ασφαλείας 
(CBT) 

Τεχνικές 
Κατάρτισης 
και 
Αξιολόγησης 
Ασκήσεων 
Ασφαλείας 
(CBT) 
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ΥΠΟΜΝΗΜΑ 4 
 
 

Αφίξεις αλλοδαπών τουριστών Αεροπλοϊκώς 
 Ιανουάριος- 

Σεπτέµβριος 
2004 2005 2006 %µεταβολή

  2004/05 2005/06   
Θεσσαλονίκη* 902.131 936.391 965.919 3,8 3,2 

Καβάλα  91.681 78.032 89.221 -14,9 14,3 
(Β. Ελλάς) 993.812 1.014.429 1.055.140 2,1 4,0 
Ηράκλειο 1.698.400 1.818.475 1.996.917 7,1 8,2 
Χανιά 489.908 509.488 611.636 4.0 20,00 

(Κρήτη) 2.188.308 2.327.963 2.578.553 6,4 10,8 
Ρόδος 1.065.993 1.109.442 1.229.728 4,1 10,8 
Κως 575.457 559.526 610.483 -2,8 9,1 

(∆ωδεκάνησος) 1.641.450 1.668.968 1.840.211 1,7 10,3 
Κέρκυρα 775.912 797.831 814.804 2,8 2,1 
Κεφαλονιά 146.136 132.700 151.844 -9,2 14,4 
Ζάκυνθος 453.694 440.221 449.963 -3,0 2,2 
Άκτιο 131.234 134.377 130.783 2,4 -2,7 

(Ιόνια Νησιά) 1.506.976 1.505.129 1.547.394 -0,1 2,8 
Μυτιλήνη 67.796 64.440 66.915 -5,0 3,8 
Χίος 15.123 12.844 14.621 -15,1 13,8 
Σάµος 115.098 108.412 124.355 -5,8 14,7 

(Β. Αιγαίο) 198.017 185.696 205.891 -6,2 10,9 
ΣΥΝΟΛΟ 6.528.563 6.702.185 7.227.189 2,7 7,8 
ΑΘΗΝΑ** 2.886.029 3.178.364 3.293.700 10,1 3,6 

ΣΥΝΟΛΟ (µε 
Αθήνα) 

9.414.592 9.880.549 10.520.889 4,9 6,5 

*Συνολικές πτήσεις εξωτερικού 
**Συνολικές πτήσεις εξωτερικού. Ιαν.-Αύγουστος. 
Εφηµερίδα ΠΑΤΡΙΣ, Τετάρτη 1 Νοεµβρίου 2006. 
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ΒΙΒΛΙΟΓΡΑΦΙΑ 

1. ICAO TRAINING PROGRAM FOR AVIATION SECURITY PART 1 123/ 
BASIC. 

2. SECURITY MANUAL FOR SAFEGUARDING CIVIL AVIATION 
AGAINST ACTS OF UNLAWFUL INTERFERENCE ICAO/DOC 8973/5. 

3. SCREENER TRAINING PROGRAM FAA/ATA. 
4. DOC 30 ECAC. 
5. ΕΘΝΙΚΟΣ ΚΑΝΟΝΙΣΜΟΣ ΑΣΦΑΛΕΙΑΣ Π.Α. ΕΚΑΠΑ/ΥΠΑ. 
6. SECURITY MANAGER, περιοδικό για την ασφάλεια, τεύχος 4, Ιούλιος – 

Αύγουστος 2006. 
7. www.interkriti.org 
8. www.hri.org 
9. ΥΠΑ, Κρατικός Αερολιµένας Ηρακλείου 
10. www.airlinequality.com 
11. www.hcaa-eleng.gr 
12. http://travel.howstuffworks.com  
13. www.azworldairports.com  
14. www.airliners.gr 
15. www.world-check.com 
16. www.scanna-msc.com  
17. www.pti-world.com 
18. www.iata.com  
19. www.hatta.gr 
20. www.airportbusimess.com  
21. εφηµερίδα ΠΑΤΡΙΣ, Τετάρτη 1 Νοεµβρίου. 
22. www.patris.gr   
23. www.hatta.gr 
24. www.fallingrain.com/icao/LGIR.html 
25. www.eot.gr 
26. υπουργείου µεταφορών και επικοινωνιών, γραφείου τύπου. 
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