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ΕΥΧΑΡΙΣΤΙΕΣ 

 

Η Παρούσα πτυχιακή διατριβή «Αεροµεταφορές και Τουρισµός»  

πραγµατοποιήθηκε στο τµήµα Τουριστικών Επιχειρήσεων της σχολής ∆ιοίκησης και 

Οικονοµίας (Σ.∆.Ο.) του Τ.Ε.Ι. Κρήτης  εκπονήθηκε από τις φοιτήτριες Παπιδακη 

Ειρήνη-Παπουτσακη Γεωργια 

Θα θελαµε να εκφράσουµε τις ευχαριστίες µας στον επιβλέποντα καθηγητή κ. 

Απλαδα, καθώς µε την καθοδήγηση του και τη συµβολή του, το κείµενο που ακολουθεί 

πήρε την τελική του µορφή. 
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ΕΙΣΑΓΩΓΗ 

 

Παραδοσιακά η Ελλάδα προσελκύει ένα σηµαντικό αριθµό αλλοδαπών τουριστών 

και σύµφωνα µε τα τελευταία διαθέσιµα στοιχεία του Παγκόσµιου Οργανισµού 

Τουρισµού (WTO), η Ελλάδα το 2012 ήταν 17η σε επίπεδο διεθνών αφίξεων και 23η σε 

επίπεδο εσόδων. Επίσης, σύµφωνα µε το Παγκόσµιο Οικονοµικό Φόρουµ (WEF) το 

2013, η χώρα µας καταλαµβάνει την 32η θέση µεταξύ 140 χωρών στο ∆είκτη 

Ταξιδιωτικής και Τουριστικής Ανταγωνιστικότητας, ενώ στο Γενικό ∆είκτη 

Ανταγωνιστικότητας καταλαµβάνει µόλις την 96η. Καταλαβαίνουµε πώς ο ελληνικός 

τουρισµός καταγράφει ικανοποιητικές επιδόσεις 

Οι αλλοδαποί τουρίστες που προέρχονται από την Ευρωπαϊκή Ένωση αποτελούν 

το µεγαλύτερο ποσοστό της Ελληνικής τουριστικής αγοράς και σε ποσοστό άνω του 

90% επιλέγουν να ταξιδέψουν στη χώρα µας αεροπορικώς. Αντίστοιχα το 80% περίπου 

της συνολικής τουριστικής κίνησης προς την Ελλάδα χρησιµοποιεί ως µεταφορικό µέσο 

το αεροπλάνο. 

Ο έντονος ανταγωνισµός στην τουριστική αγορά σε συνδυασµό µε τις 

τεχνολογικές εξελίξεις, τις Ευρωπαϊκές και παγκόσµιες οικονοµικο-πολιτικές συνθήκες 

και τις απαιτήσεις των καταναλωτών οδήγησαν σε στρατηγικές συνεργασίες µεταξύ 

µεγάλων Tour Operators µε αποτέλεσµα να δηµιουργηθούν ισχυρά ολιγοπώλια που 

µπορούν να προσφέρουν όλες τις τουριστικές υπηρεσίες, µε µεγάλη ποικιλία 

τουριστικών προορισµών, σε όλες τις κατηγορίες πελατών και σε ιδιαίτερα χαµηλές 

τιµές. Τα νέα αυτά δεδοµένα έχουν επίπτωση στις προσφερόµενες τιµές των 

ξενοδοχειακών καταλυµάτων, τη διάρκεια της τουριστικής περιόδου και τη µεταφορά 

από/προς τον τελικό προορισµό, µε αποτέλεσµα να αυξάνονται οι µετακινήσεις µέσω 

ναυλωµένων πτήσεων Charter µε αναχωρήσεις από το πλησιέστερο αεροδρόµιο στον 

τόπο κατοικίας απευθείας προς τον τελικό προορισµό. 

Ένα ουσιώδες κοµµάτι στον τοµέα των αεροµεταφορών αποτελούν οι εταιρίες 

χαµηλού κόστους (low-cost carriers) που συνεισφέρουν κατά πολύ στην παγκόσµια 

τουριστική κίνηση και αναπτύσσονται συνεχώς παρά το ασταθές οικονοµικό 

περιβάλλον και τα προβλήµατα των µεγάλων αεροπορικών εταιριών.  
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ΠΕΡΙΛΗΨΗ 

 

Η έρευνα βασίζεται στη βιβλιογραφική ανασκόπηση και σε στοιχεία που 

αντλήθηκαν από τον περιοδικό Τύπο και το ∆ιαδίκτυο. Προς αυτή την κατεύθυνση η 

εργασία αναπτύχθηκε σε έξι κεφάλαια. Συγκεκριµένα: 

Στο πρώτο κεφάλαιο µε τίτλο «Η ανάγκη της Μεταφοράς - Μετακίνησης» 

λειτουργεί εισαγωγικά, προσδιορίζοντας τα στοιχεία εκείνα που οδήγησαν τον άνθρωπο 

στην ανάπτυξη του τοµέα της µεταφοράς και παρουσιάζονται τα χαρακτηριστικά που 

προσδιορίζουν τη µεταφορά και τη µετακίνηση. 

Στο δεύτερο κεφάλαιο µε τίτλο «Τουρισµός» ορίζεται ο τουρισµός και 

προσεγγίζονται θεωρητικά η σηµασία του και τα χαρακτηριστικά της ζήτησής του. 

Παρουσιάζονται οι διάφορες µορφές και διακρίσεις του τουρισµού. Αναλύεται ο 

τουρισµός ως κοινωνικό φαινόµενο, ενώ παράλληλα εκδηλώνονται και τα κριτήρια στα 

οποία βασίζεται ο τουρίστας προκειµένου να επιλέξει το κατάλληλο, γι΄ αυτόν, µέσο 

µετακίνησης. Στη συνέχεια, γίνεται µια στατιστική αναφορά σε αριθµούς του ελληνικού 

τουρισµού και τις αφίξεις µη κατοίκων από το εξωτερικό κατά µέσο µεταφοράς και 

σταθµό εισόδου. 

Στο τρίτο κεφάλαιο µε τίτλο «Αεροµεταφορές» παρουσιάζεται εν συντοµία η 

ιστορική εξέλιξη των εναέριων µεταφορών, πορεία της διεθνούς και της ελληνικής 

εναέριας κυκλοφορίας. Στο ίδιο κεφάλαιο αναλύονται η επιρροή του κλάδου των 

αεροµεταφορών και η µεγάλη συνεισφορά τους στην  οικονοµία. 

Στο τέταρτο  κεφάλαιο µε τίτλο «Αεροµεταφορές και Τουρισµός» εξετάζεται ο 

τρόπος µε τον οποίο οι αεροµεταφορές και ο τουρισµός αλληλεπιδρούν σε παγκόσµιο 

επίπεδο. Παρουσιάζονται οι τελευταίες εξελίξεις της συµβολής των αεροµεταφορών 

στον Ελληνικό τουρισµό. Και τέλος αναλύονται τα αίτια της συµµετοχής των 

αεροµεταφορών στον τουρισµό. 

Στο πέµπτο κεφάλαιο µε τίτλο «Αεροπορική Βιοµηχανία» ο αναγνώστης 

ενηµερώνεται για το ρόλο που κατέχουν οι διεθνείς κυβερνητικοί και µη αεροπορικοί 

οργανισµοί (ICAO, EUROCONTROL, ECAC, JAA, IATA, ΑΕΑ, ΕRΑ,). Αναφέρονται 

οι κρατικοί ελληνικοί αερολιµένες διεθνών και εσωτερικών συγκοινωνιών καθώς και 

τους δηµοτικούς αερολιµένες. Στη συνέχεια γίνεται µια διάκριση κατηγοριών 

αεροπορικών εταιριών (συµβατικές πτήσεις, L.C.CC, Charter Flights, Handlers, 

Μεταφοράς εµπορευµάτων). Όµως, πέρα από τα θετικά στοιχεία, εντοπίζονται και οι 
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ανασταλτικοί παράγοντες που επηρεάζουν τη ζήτηση, καταγράφονται τα προβλήµατα 

και οι τάσεις, όπως και οι προοπτικές εξέλιξης του κλάδου των αεροµεταφορών όπως 

είναι η φοβία της πτήσης και η τροµοκρατική απειλή. 

Στο έκτο κεφάλαιο µε τίτλο «Ο Τουρισµός στην Κρήτη» εξετάζονται τα βασικά 

στοιχεία του τουρισµού στην Κρήτη και τα ισχυρά σηµεία για την επιλογή του τόπου 

από τους τουρίστες. Παρουσιάζεται µε στατιστικά και αριθµούς , το ξενοδοχειακό 

δυναµικό της Κρήτης και ανά νοµό, καθώς και οι διανυκτερεύσεις που 

πραγµατοποιήθηκαν στην Κρήτη. 

Στο έβδοµο κεφάλαιο µε τίτλο «Μελέτη Περίπτωση ο Αερολιµένας Χανιών 

Κρήτης» γίνεται µια περιγραφή του αερολιµένα Χανιών σήµερα και τα ιστορικά του 

στοιχεία. Παρουσιάζονται οι διάφορες υπηρεσίες που προσφέρει το αεροδρόµιο Χανιών 

καθώς και οι αεροπορικές εταιρίες που λειτουργούν. Παρουσιάζονται µε στατιστικά 

στοιχεία ο αριθµός αφίξεων και αναχωρήσεων από και στο αεροδρόµιο Χανιών.  Τέλος 

δίνεται έµφαση στην συµβολή του αεροδροµίου των Χανιών στην συνολική αεροπορική 

τουριστική ζήτηση της χώρας µας καθώς και οι χώρες προέλευσης που επιλέγουν τα 

Χανιά για τις διακοπές τους. 

Τέλος, η ανάπτυξη του θέµατος ολοκληρώνεται µε τον Επίλογο, όπου 

καταγράφονται τα γενικά συµπεράσµατα από την τριβή µε το θέµα. 
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ΚΑΤΑΛΟΓΟΣ ΣΥΝΤΟΜΟΓΡΑΦΙΩΝ-ΑΚΡΩΝΥΜΙΩΝ 

 

ΑΕΑ (Association Of European Airlines -Ένωση Ευρωπαϊκών Εταιριών) 
ΑΤΑ (Air Transport Association) 
ATAG (Air Transport Action Group) 
ACI (Airports Council International) 
CANSO (Civil Air Navigation Services Organisation) 
EASA (European Aviation Safety Agency-Ευρωπαϊκού Οργανισµού Ασφάλειας της 
Αεροπορίας) 
ECAC (European Civil Aviation Conference-Ευρωπαϊκή ∆ιάσκεψη Πολιτικής 
Αεροπορίας) 
EUROCONTROL (Η Ευρωπαϊκή Σύµβαση για την ασφάλεια της εναέριου 
κυκλοφορίας) 
ERA (European Regions Airlines –Ευρωπαϊκή Ένωση Αεροµεταφορών των 
περιφεριεών) 
JAA (Joint Aviation Authorities –Σύνδεσµος Αρχών Πολιτικής Αεροπορίας) 
ICAO ( International Civil Aviation Organization-∆ιεθνής Οργάνωση Πολιτικής 
Αεροπορίας) 
IATA  (International Air Transport Association-∆ιεθνής ένωση Αεροπορικών 
Μεταφορών) 
LCC's  (Low Cost Carriers-Αεροπορικές εταιρίες χαµηλού κόστους)  
MUAC (Maastricht Upper Ελέγχου Περιοχής) 
SACTRA (Standing Advisory Committee on Trunk Road Assessment) 
OEF (Oxford Economic Forecasting) 
WEF (Παγκόσµιο Οικονοµικό Φόρουµ) 
WTO (Παγκόσµιου Οργανισµού Τουρισµού) 
Α.Ε.Π. (Ακαθάριστο Εγχώριο Προϊόν) 
Α.Μ.Ε (Αεροπορικαί Μεταφοραί Ελλάδος) 
Ε.Ε.Ε.Σ (Ελληνική Εταιρεία Εναερίων Συγκοινωνιών) 
ΕΛΛ.Α.Σ (Ελληνικαί Αεροπορικαί Συγκοινωνίαι) 
ΕΛ.ΣΤΑΤ. (Ελληνική Στατιστική Αρχή) 
Ο.Α. (OLYMPIC AIRWAYS)-Ολυµπιακής Αεροπορίας 
ΣΕΤΕ (Σύνδεσµος Ελληνικών Τουριστικών Επιχειρήσεων) 
Τ.Α.Ε (Τεχνικαί Αεριπορικαί Εκµεταλλεύσεις Α.Ε.) 
Υ.Π.Α (Υπηρεσία Πολιτικής Αεροπορίας) 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ ΠΡΩΤΟ: ΜΕΤΑΦΟΡΑ – ΜΕΤΑΚΙΝΗΣΗ 

 

1.1 Η ΜΕΤΑΦΟΡΑ 

 

Με τον όρο «µεταφορά», εννοούµε εκείνο το σύνολο ενεργειών, που παράγουν 

οικονοµικό αποτέλεσµα µε την διακίνηση (µετακίνηση) προσώπων και εµπορευµάτων 

από µια θέση σε µια άλλη.  

Η µεταφορά προσώπων ή εµπορευµάτων είναι µια υπηρεσία για την οποία 

εµφανίζεται, στα πλαίσια της διαρκούς µακροχρόνιας παγκόσµιας ανάπτυξης, µια 

διαρκώς αυξανόµενη ζήτηση. Ο κάθε καταναλωτής έχει την απαίτηση να απολαµβάνει 

την υπηρεσία αυτή σε όλες της τις µορφές - αφού η κάθε µορφή καλύπτει κάποια 

πραγµατικά υπαρκτή ανάγκη του, στα πλαίσια του κάθε φορά υφιστάµενου 

τεχνολογικού επιπέδου. Για την υπηρεσία αυτή ο καταναλωτής καταβάλλει µέσα στα 

πλαίσια των δυνατοτήτων του το αντίστοιχο για κάθε µορφή αντίτιµο. 

Σαν βιοµηχανία µεταφορών ορίζεται όλο το σύστηµα των µεταφορών, ήτοι: α)τα 

δίκτυα, β) οι τερµατικές εγκαταστάσεις: οι χώροι στάθµευσης (parking) και οι σταθµοί 

(terminals), γ) το σύνολο των µεταφορικών µέσων (επιβατικό και φορτηγό αυτοκίνητο, 

σιδηρόδροµος, αεροσκάφος, επιβατικό πλοίο ακτοπλοΐας, εµπορικό πλοίο κλπ.). 

(Λαϊνός Ι, 1999) 

 

1.2 Η ΜΕΤΑΚΙΝΗΣΗ 

 

Μετακίνηση (trip) καλείται η κίνηση από ένα σηµείο - το σηµείο προέλευσης 

(origin), αναχώρησης (departure) - σε ένα άλλο σηµείο -το σηµείο προορισµού 

(destination), άφιξης (arrival).  

Με κριτήριο το αντικείµενο της, η µετακίνηση διακρίνεται σε: α)µετακίνηση 

προσώπων και β) µετακίνηση εµπορευµάτων. 

Γενεσιουργή αιτία της µετακίνησης είναι η κάλυψη κάποιας υφιστάµενης 

ανάγκης, ήτοι: α) της ανάγκης της µετακίνησης των ατόµων για διάφορους σκοπούς και 

β) της ανάγκης για υπέρβαση των τοπικών περιορισµών στην διάθεση των 

εµπορευµάτων και την κάλυψη αναγκών στην καλύτερη ποιότητα και στην χαµηλότερη 

τιµή, όχι µόνο στο γεωγραφικό χώρο παραγωγής τους, αλλά και  σε άλλους 

γεωγραφικούς χώρους που βρίσκονται σε απόσταση από αυτόν. 
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Είναι λοιπόν φανερό το ότι, η κάλυψη από τις µεταφορές των νέων αναγκών των 

ατόµων - τάση για άνοδο του βιοτικού τους επιπέδου -, που είναι συνέπεια της 

οικονοµικής ανάπτυξης, συνδέει µε πολύπλευρους δεσµούς και αλληλεπιδράσεις, τις 

µεταφορές µε την οικονοµική ανάπτυξη. (Λαϊνός Ι, 1999) 

 

1.3 Η ΑΝΑΓΚΗ ΓΙΑ ΜΕΤΑΦΟΡΑ - ΜΕΤΑΚΙΝΗΣΗ 

 

Η ανάγκη της µεταφοράς δηµιουργείται, από την διαφορετικότητα του χώρου 

γένεσης µιας οποιασδήποτε ανθρώπινης ανάγκης, και του χώρου στον οποίο µπορεί 

αυτή να ικανοποιηθεί. 

Η δηµιουργία της ανάγκης της µετακίνησης καλείται γένεση (generation), η οποία 

µε βάση το χώρο και την αιτία δηµιουργίας της, διακρίνεται σε παραγωγή (production) 

και έλξη (atraction). 

Για παράδειγµα, οι καθηµερινές µετακινήσεις των εργαζοµένων από την κατοικία 

τους στον τόπο εργασίας τους και το αντίστροφο, θεωρείται ότι παράγονται στην 

κατοικία τους και έλκονται από τον τόπο της εργασίας τους. Η διαφορετικότητα των 

όρων «προέλευση» και «προορισµός» όπως και των «παραγωγή» και «έλξη» είναι 

προφανής. Οι πρώτοι ορίζουν τα άκρα και την κατεύθυνση της κάθε µετακίνησης. Έτσι 

οι µετακινήσεις προς και από την εργασία, ενώ όπως ήδη αναφέραµε, παράγονται στην 

κατοικία και έλκονται από την εργασία, έχουν κάθε φορά διαφορετική προέλευση και 

προορισµό, ήτοι από το σπίτι στην εργασία και από την εργασία στο σπίτι. 

Όταν και τα δύο άκρα της µετακίνησης είναι µέσα στην ίδια πόλη ονοµάζεται 

εσωτερική ενώ όταν, είτε το ένα άκρο είτε και τα δύο της είναι έξω από την πόλη, 

ονοµάζεται εξωτερική. Οι εξωτερικές των οποίων και τα δύο άκρα βρίσκονται έξω από 

την πόλη, ονοµάζονται διαµπερείς (through-trips). (Λαϊνός Ι, 1999) 
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1.4 ΤΑ ΠΡΟΣ∆ΙΟΡΙΣΤΙΚΑ ΧΑΡΑΚΤΗΡΙΣΤΙΚΑ ΤΗΣ ΜΕΤΑΦΟΡΑΣ-

ΜΕΤΑΚΙΝΗΣΗΣ 

 

Κάθε µετακίνηση παρουσιάζει τα ακόλουθα προσδιοριστικά χαρακτηριστικά: 

α) Ο σκοπός για τον οποίο γίνεται (εργασία, αγορές, αναψυχή, λόγοι υγείας, 

εκπαίδευση, κοινωνικές σχέσεις κ.λ.π.) Η γνώση του σκοπού της µετακίνησης παίζει 

ιδιαίτερο ρόλο στη µελέτη της, διότι µετακινήσεις µε διαφορετικό σκοπό παρουσιάζουν 

διαφορετικά χαρακτηριστικά π.χ. οι µετακινήσεις µε σκοπό την αναψυχή έχουν 

µεγαλύτερο µήκος και διάρκεια και γίνονται σε διαφορετικές χρονικές περιόδους απ' ότι 

οι µετακινήσεις µε σκοπό την εργασία. 

β) ο τρόπος υλοποίησης της (χρησιµοποιούµενο µέσο). Η γνώση του τρόπου 

µετακίνησης συµβάλλει καθοριστικά στη µελέτη των κυκλοφοριακών αναγκών και 

προβληµάτων, αφού τα διαφορετικά µέσα µεταφοράς παρουσιάζουν διαφορετικά 

χαρακτηριστικά και κύρια διαφορετικές απαιτήσεις σε χώρους. Οι µετακινήσεις µε 

βάση το κριτήριο αυτό διακρίνονται σε: 

-   µετακινήσεις µε µαζικά µέσα µεταφοράς, 

- µετακινήσεις µε επιβατικά αυτοκίνητα δηµόσιας (λεωφορεία, ταξί) ή ιδιωτικής 

χρήσης. 

Η ακολουθούµενη, γενικά σήµερα στον κόσµο, πολιτική µαζικών συγκοινωνιών 

αποβλέπει στη διατήρηση και βελτίωση των δηµόσιων µαζικών µέσων µεταφοράς, λόγω 

κύρια του χαµηλού συνολικού κοινωνικού κόστους, παρά τα πλεονεκτήµατα που 

προσφέρει το ιδιωτικό επιβατικό αυτοκίνητο, άνεση, µεγαλύτερη ταχύτητα, µετακίνηση 

από πόρτα σε πόρτα κλπ.) 

γ) το µήκος (length), η απόσταση (distance),  

δ) η χρονική διάρκεια της, Τόσο το µέσο µήκος όσο και η µέση διάρκεια 

διαφέρουν ανάλογα µε το σκοπό της κάθε µετακίνησης. Έχει υπολογισθεί ότι η µέση 

χρονική διάρκεια της κάθε µετακίνησης µακροχρόνια, αυξάνει βραδύτερα από ότι το 

µήκος. Αυτό οφείλεται στην τεχνολογική βελτίωση τόσο των συγκοινωνιακών µέσων, 

όσο και στην βελτίωση της ποιότητας των ήδη υφισταµένων αλλά και τη διάνοιξη νέων 

αρτηριών, 

δ) η χρονική περίοδος της πραγµατοποίησης της (ώρα, ηµέρα, µήνας). Η γνώση 

της ακριβούς χρονικής περιόδου της κάθε µετακίνησης, παίζει καθοριστικό ρόλο στη 

µελέτη και στη λήψη των απαραίτητων µέτρων για την πλέον ορθολογική κατανοµή του 

κυκλοφοριακού φορτίου στις υφιστάµενες αρτηρίες. Τα µέτρα αυτά ενδέχεται να έχουν 
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σαν στόχο τις συχνότερες πιθανόν αριθµητικά κυκλοφοριακές αιχµές, µε µικρότερη 

όµως διάρκεια, για την αποφυγή του «µποτιλιαρίσµατος» µε όλες τις από αυτό 

απορρέουσες αρνητικές συνέπειες στην οικονοµία (αντιπαραγωγική κατανάλωση 

καυσίµων, µεγαλύτερες επενδύσεις στο δίκτυο), στο περιβάλλον κλπ. (Λαϊνός Ι, 1999) 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ ∆ΕΥΤΕΡΟ: ΤΟΥΡΙΣΜΟΣ 

 

2.1 ΕΙΣΑΓΩΓΗ ΣΤΟΝ ΤΟΥΡΙΣΜΟ 

 

Ο άνθρωπος ταξιδεύει από την αρχαιότητα. Το ταξίδι για την εµπορία, για τον 

εµπλουτισµό των γνώσεων, για την πολιτισµική επικοινωνία και για την αναψυχή δεν 

είναι επινόηση της σύγχρονης εποχής (Μυλωνόπουλος, 2000). 

Στην αρχή της νέας χιλιετίας ο τουρισµός καθορίζεται ως κύρια βιοµηχανία σε 

πολλές χώρες και ο γρηγορότερα αναπτυσσόµενος οικονοµικός τοµέας σε σχέση µε το 

ξένο συνάλλαγµα και τη δηµιουργία θέσεων εργασία µειώνοντας την φτώχεια. Ο 

διεθνής τουρισµός είναι ο πιο επικερδής τοµέας εξαγωγών και ένας σηµαντικός 

παράγοντας στο ισοζύγιο πληρωµών πολλών κρατών. Ο τουρισµός έγινε µια από τις πιο 

σηµαντικές πήγες δηµιουργίας θέσεων εργασίας. Συνδυάζει µεγάλο όγκο επενδύσεων 

και υποδοµής, ενώ µεγάλο µέρος του βοήθα στη βελτίωση των συνθηκών διαβίωσης 

των ντόπιων. Οι περισσότερες θέσεις εργασίας και τουριστικές επιχειρήσεις 

δηµιουργούνται στις αναπτυσσόµενες χώρες, βοηθώντας µε αυτό τον τρόπο στην 

ανάπτυξη των οικονοµικών ευκαιριών και στην καταπολέµηση της αστυφιλίας.  

Ο τουρισµός προωθεί την κατανόηση των ανθρώπων και ανθρωπίνων σχέσεων σε 

παγκόσµιο επίπεδο, ενώ παράλληλα δίνει την δυνατότητα για προώθηση των τοπικών 

εθίµων, τεχνών, και παραδόσεων του προορισµού Η ‘πολιτιστική αφύπνιση’ και οι 

προσωπικές φίλιες που δηµιουργούνται µέσω του τουρισµού µεταξύ ντόπιων και 

επισκεπτών, αποτελούν µια ισχυρή δύναµη για την βελτίωση της παγκόσµιας 

κατανόησης και συνεισφέρουν στην παγκόσµια ειρήνη µεταξύ των εθνών. 
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2.2 OΡΙΣΜΟΣ ΤΟΥ ΤΟΥΡΙΣΜΟΥ  

 

Πολλές είναι οι προσπάθειες που έχουν γίνει για να δοθεί ένας επακριβής ορισµός 

του Τουρισµού. Από τα κύρια χαρακτηριστικά του, πέντε µπορούν να εξακριβωθούν 

εννοιολογικά και συγκεκριµένα τα εξής: 

� Ο τουρισµός είναι αποτέλεσµα µεµονωµένης ή οµαδικής µετακίνησης 

ανθρώπων σε διάφορους τουριστικούς προορισµούς και η διαµονή τους σε 

αυτούς επί τουλάχιστον ένα 24ωρο µε σκοπό την ικανοποίηση των ψυχαγωγικών 

τους αναγκών. 

� Οι διάφορες µορφές του τουρισµού περιλαµβάνουν απαραίτητα δύο βασικά 

στοιχεία: Το ταξίδι στον τουριστικό προορισµό και τη διαµονή σε αυτόν, 

συµπεριλαµβανοµένου της διατροφής. 

� Το ταξίδι και η διαµονή λαµβάνουν χώρα εκτός του τόπου της µόνιµης διαµονής 

των ανθρώπων που αποφασίζουν να µετακινηθούν για τουριστικούς λόγους. 

� Η µετακίνηση ανθρώπων σε διάφορους τουριστικούς προορισµούς είναι 

προσωρινού και βραχυχρόνιου χαρακτήρα, που σηµαίνει ότι πρόθεσή τους είναι 

να επιστρέψουν στον τόπο της µόνιµης κατοικίας τους µέσα σε λίγες, µέρες 

βδοµάδες ή µήνες. 

� Οι άνθρωποι επισκέπτονται τουριστικούς προορισµούς για τουριστικούς λόγους, 

δηλαδή για λόγους άλλους από εκείνους της µόνιµης διαµονής τους ή της 

επαγγελµατικής απασχόλησής τους. 

(Πηγή: http://el.wikipedia.org/wiki/Τουρισµός) 

 

Το 1941 οι καθηγητές Hunziker και Krapf του Πανεπιστηµίου της Βέρνης 

υποστήριξαν την άποψη πως ο τουρισµός πρέπει να οριστεί σαν το σύνολο των 

φαινοµένων και σχέσεων που προκύπτουν από την πραγµατοποίηση ενός ταξιδιού σε 

έναν προορισµό και τη διαµονή σε αυτόν µη µόνιµων κατοίκων του. 

Το 1937 η Επιτροπή Εµπειρογνωµόνων της Κοινωνίας των Εθνών σύστησε στις 

χώρες-µέλη της να υιοθετήσουν έναν ορισµό που χαρακτήριζε τον τουρίστα σαν ένα 

άτοµο που ταξιδεύει για ένα χρονικό διάστηµα 24 ωρών ή περισσότερο σε µια χώρα 

διαφορετική από εκείνη που διαµένει µόνιµα. 

∆υόµιση δεκαετίες αργότερα, το 1963 η ∆ιάσκεψη των Ηνωµένων Εθνών για 

∆ιεθνή Ταξίδια και Τουρισµό, που πραγµατοποιήθηκε στη Ρώµη συµφώνησε ο όρος 
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επισκέπτης να περιγράφει κάθε άτοµο που επισκέπτεται µία χώρα διαφορετική από 

εκείνη που διαµένει µόνιµα, για οποιοδήποτε λόγο εκτός από εκείνο της άσκησης ενός 

επαγγέλµατος για το οποίο να αµείβεται µε χρηµατικούς πόρους της χώρας την οποία 

επισκέπτεται. Ο ορισµός αυτό καλύπτει δύο κατηγορίες επισκεπτών: 

� Τους τουρίστες: άτοµα που επισκέπτονται µια χώρα και διαµένουν σε αυτήν 

τουλάχιστον επί ένα 24ωρο, και των οποίων οι λόγοι επίσκεψης είναι τις 

περισσότερες φορές διακοπές, επαγγελµατικοί, υγείας, σπουδές, συµµετοχή σε 

αποστολή ή σύσκεψη ή συνέδριο, επίσκεψη φίλων ή συγγενών, θρησκευτικοί 

και άθληση. 

� Τους εκδροµείς: άτοµα που επισκέπτονται µια χώρα και διαµένουν σε αυτή 

λιγότερο από ένα 24ωρο. Σε αυτούς περιλαµβάνονται οι επιβάτες 

κρουαζιερόπλοιων, οι επισκέπτες που έρχονται και φεύγουν την ίδια µέρα χωρίς 

να διανυκτερεύσουν, καθώς επίσης και τα πληρώµατα πλοίων, αεροπλάνων κλπ. 

(Πηγή: http://el.wikipedia.org/wiki/Τουρισµός) 

 

2.3 ΟΙ ∆ΙΑΣΤΑΣΕΙΣ ΤΟΥ ΤΟΥΡΙΣΜΟΥ 

 

Σύµφωνα µε τον έννοια πώς ο “Τουρισµός είναι η µετακίνηση ανθρώπου από µία 

γεωγραφική θέση σε µία άλλη για µικρή η µεγάλη περίοδο , κάπου έξω από την περιοχή 

όπου ο ταξιδιώτης συνήθως ζει και εργάζεται” (Πετρέας Χ.,1991) βρίσκουν σύµφωνους 

πολλούς µελετητές πώς οι διαστάσεις του τουρισµού διακρίνεται στο χώρο και στο 

χρόνο.  

Ο τουρισµός µπορεί να διακριθεί στο «ταξίδι» και τη «διαµονή». (Vanhove 

Norbert,2005): 

 

 

2.3.1 ΟΙ ΥΠΟ∆ΙΑΣΤΑΣΕΙΣ ΤΟΥ ΤΟΥΡΙΣΜΟΥ «ΤΑΞΙ∆Ι» ΚΑΙ «∆ΙΑΜΟΝΗ» 

 

Ως προς το «ταξίδι» διακρίνονται τρείς υπο-διαστάσεις: 

� Απόσταση: Κοντινή, µέση , µακρινή 

� Προέλευση: Εγχώρια , και διεθνής/ εξωτερικού 

� Μέσο Μετακίνησης: Αυτοκίνητο, λεωφορείο, τραίνο, αεροπλάνο, πλοίο κλπ 

 

Επίσης, Ως και προς τη διαµονή διακρίνονται τρεις υπο-διαστάσεις: 
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� ∆ιάρκεια: Λιγότερο από 24 ώρες ή καµία διανυκτέρευση (εκδροµείς) και 

περισσότερο από 24 ώρες. Στην τελευταία περίπτωση κρίνεται χρήσιµη η επί 

µέρους διάκριση σε σύντοµες διακοπές (1 µε 3 διανυκτερεύσεις) και διακοπές (4 

διανυκτερεύσεις και πάνω). 

� Σκοπός: Παραθεριστικός, επαγγελµατικός, συνεδριακός, προσωπικός (υγεία 

εκπαίδευση, θρησκεία κλπ). 

� ∆ιαµονή: Ξενοδοχείο, ενοικιαζόµενο δωµάτιο, κάµπινγκ, βίλα, κρουαζιέρα, 

φάρµα κλπ 

 

 

2.3.2 ΟΙ ∆ΙΑΚΡΙΣΕΙΣ ΤΟΥ ΤΟΥΡΙΣΜΟΥ 

 

∆εδοµένου στη διεθνή προβολή του τουρισµού, ακολουθούν σύντοµες 

πληροφορίες σχετικά µε τη διάσταση της προέλευσης. Με βάση το σκεπτικό αυτό, 

ακολουθεί διάκριση του τουρισµού στους επιµέρους τύπους µε γεωγραφικά κριτήρια 

(Λαγός ∆., 2005): 

� Εγχώριος τουρισµός (domestic tourism): ο τουρισµός των κατοίκων µίας χώρας 

όταν ταξιδεύουν µόνο εντός αυτής (πχ. ένας Αθηναίος πηγαίνει στην Τρίπολη). 

� Εξερχόµενος τουρισµός (outbound tourism): αφορά στους µόνιµους κατοίκους 

µίας χώρας οι οποίοι ταξιδεύουν σε µία άλλη χώρα (πχ. ένας Έλληνας που 

ταξιδεύει στη Γαλλία). 

� Εισερχόµενος τουρισµός (inbound tourism): ο τουρισµός των αλλοδαπών οι 

οποίοι ταξιδεύουν σε δεδοµένη χώρα (πχ. ένας Γάλλος που ταξιδεύει στην 

Ελλάδα). 

� ∆ιεθνής τουρισµός (international tourism): το σύνολο του εισεχόµενου και του 

εξερχόµενου τουρισµού. 

� Εσωτερικός τουρισµός (internal tourism): το σύνολο του εγχώριου και του 

εισερχόµενου τουρισµού. 

� Εθνικός τουρισµός: (national tourism): το σύνολο του εγχώριου και του 

εξερχόµενου τουρισµού.  
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2.4  ΟΙ ΜΟΡΦΕΣ ΤΟΥ ΤΟΥΡΙΣΜΟΥ 

 

Τα τελευταία χρόνια έχει παρατηρηθεί µια άνθιση διαφορετικών µορφών 

τουρισµού από τον τουρισµό αναψυχής. Αυτές οι µορφές τουρισµού ονοµάζονται 

εναλλακτικός τουρισµός. Τέτοιες µορφές είναι τουρισµός περιπέτειας, ο θρησκευτικός 

τουρισµός, ο αθλητικός τουρισµός, ο επαγγελµατικός τουρισµός, ο ιαµατικός 

τουρισµός, ερασιτεχνικός τουρισµός, εκδροµικός τουρισµός κ.α. (Βουτσά Μ.,2002) 

 

2.5 ΟΙ ΠΑΡΑΓΟΝΤΕΣ ΠΟΥ ΣΥΝΕ∆ΡΑΜΑΝ ΣΤΗ ΑΝΑΠΤΥΞΗ ΤΟΥ 

ΤΟΥΡΙΣΜΟΥ 

 

Όπως αναφέραµε και παραπάνω, για τον άνθρωπο της σύγχρονης κοινωνίας, 

τουλάχιστον των ανεπτυγµένων κρατών, το ταξίδι έχει καταστεί ψυχική ανάγκη. Η 

διαπίστωση αυτή διεθνοποιείται στη Συνδιάσκεψη του ΟΗΕ στη Ρώµη, το έτος 1963, 

που είχε ως θέµα «τα διεθνή ταξίδια και ο τουρισµός». Στη Συνδιάσκεψη αυτή τέθηκε, 

για πρώτη φορά, ως θέµα συζήτησης η διεθνής συνεργασία για την ανάπτυξη του 

παγκόσµιου τουρισµού. Στη ραγδαία ανάπτυξη του τουρισµού συνέδραµαν πολλοί 

παράγοντες (Ηγουµενάκης, 2000, Λύτρας, 1993, Τσάρτας, 1996) (Ηγουµενάκης Γ. 

Νίκος et al., 2004) από τους οποίους, ως βασικοί, θα µπορούσαν να επισηµανθούν: 

(α) η τεχνολογική εξέλιξη. Η τεχνολογική εξέλιξη που σηµειώθηκε µετά το Β΄ 

Παγκόσµιο Πόλεµο επηρέασε θετικά την τουριστική ανάπτυξη. Ιδιαίτερα οι εξελίξεις 

στα µέσα µεταφοράς (σιδηρόδροµος, αεροσκάφος, πλοίο) µείωσαν το χρόνο και την 

απόσταση και κατέστησαν δυνατή την πρόσβαση σε αποµακρυσµένα σηµεία του 

πλανήτη. Επίσης κατέστησαν τον τουρισµό, µαζικό και διεθνή. Η ανάπτυξη και διάδοση 

των συστηµάτων τηλεπικοινωνίας διευκόλυνε τη διεθνοποίηση του τουρισµού.  

(β) η κατάκτηση του ελεύθερου χρόνου. Η άνοδος του βιοτικού επιπέδου στις 

ανεπτυγµένες χώρες, η βελτίωση των συνθηκών διαβίωσης, οι διεκδικήσεις των 

εργαζοµένων, είχαν ως αποτέλεσµα να συµβούν σπουδαίες αλλαγές στις εργασιακές 

σχέσεις. Μετά τη θεσµοθέτηση των διακοπών για τους εργαζόµενους, ακολούθησε η 

κατάκτηση του ελεύθερου χρόνου και η αναγνώρισή του ως δικαίωµα. Το δικαίωµα της 

αξιοποίησης του ελεύθερου χρόνου, το δικαίωµα για διακοπές, αναγνωρίζεται ως 

φυσική συνέπεια του δικαιώµατος για εργασία. 
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(γ) η πολυδιάστατη σηµασία του τουρισµού. Τα κράτη αντελήφθησαν τη µεγάλη 

σηµασία που έχει ο τουρισµός για την οικονοµική, κοινωνική και πολιτιστική ανάπτυξη 

των λαών. Η σηµασία αυτή αποτυπώνεται στη ∆ιακήρυξη της Μανίλας για το ∆ιεθνή 

Τουρισµό, η οποία υπογράφτηκε από 112 κράτη στις 10 Οκτωβρίου 1980. 

(δ) ο σύγχρονος τρόπος ζωής. Στα µεγάλα αστικά κέντρα, ο άνθρωπος δέχεται 

κοινωνικές και ψυχολογικές επιβαρύνσεις λόγω της αστικοποίησης, της ηχορύπανσης, 

της ρύπανσης του περιβάλλοντος, της εγκληµατικότητας και γενικά λόγω των 

αρνητικών συνεπειών της βιοµηχανικής ανάπτυξης. Ο κάτοικος των σύγχρονων πόλεων 

ζει σε ένα διαρκώς υποβαθµισµένο ποιοτικά περιβάλλον και αναζητά διέξοδο στα 

τουριστικά ταξίδια. 

 

2.6 ΤΑ  ΧΑΡΑΚΤΗΡΙΣΤΙΚΑ ΤΗΣ ΖΗΤΗΣΗΣ ΤΟΥΡΙΣΤΙΚΟΥ ΠΡΟΪΟΝΤΟΣ 

 

Ο τουρισµός είναι ένα ευαίσθητο και εύθραυστο προϊόν. Πολλές φορές 

επηρεάζεται από απρόβλεπτους και ανεξέλεγκτους παράγοντες όπως είναι οι πόλεµοι, οι 

κοινωνικές αναταραχές, τα περιβαλλοντικά επεισόδια κ.α. Σε οικονοµικούς όρους τα 

χαρακτηριστικά του τουριστικού προϊόντος συνδυάζονται στα παρακάτω (∆ηµήτρουλας 

Θ., 2007): 

� Η ζήτηση του τουριστικού προϊόντος επηρεάζεται σηµαντικά τόσο από τις 

µεταβολές που πραγµατοποιούνται στη τιµή του όσο και αυτές που συµβαίνουν 

στο εισόδηµα του τουρίστα – καταναλωτή. Ο καταναλωτής πάντα έχει την 

δυνατότητα να επιλέξει να πάει ή όχι διακοπές κάποιο χρόνο, επηρεαζόµενος 

από οικονοµικούς, πολιτικούς ή άλλους λόγους. 

� Το τουριστικό προϊόν είναι ένα εξαγόµενο προϊόν, όπως όλα τα άλλα προϊόντα 

που εξάγονται, χωρίς όµως να απολαµβάνει την ίδια µεταχείριση µε αυτά. 

� Η εµφάνιση νέων και ειδικών µορφών τουρισµού οδήγησε στη τµηµατοποίηση 

της αγοράς η οποία έχει ως στόχο να προσεγγίσει περισσότερο τον τουρίστα – 

καταναλωτή και να ικανοποιήσει καλύτερα συγκεκριµένες ανάγκες – επιθυµίες 

του. Έτσι σήµερα το τουριστικό προϊόν, δεν είναι όπως γινόταν µέχρι πρόσφατα, 

δηλαδή κάποια συγκεκριµένη γεωγραφική περιοχή, αλλά κάποια συγκεκριµένη 

µορφή τουρισµού. 

� Το τουριστικό προϊόν ακολουθώντας την τάση της διεθνοποίησης των 

οικονοµιών πήρε τα τελευταία χρόνια περισσότερο διεθνοποιηµένο χαρακτήρα. 
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Έτσι εισήλθαν στην αγορά νέα προϊόντα και νέοι τουριστικοί προορισµοί, οι 

οποίοι µέχρι πρόσφατα δεν είχαν προσελκύσει το ενδιαφέρον του κοινού. 

� Στην περίπτωση των άλλων προϊόντων, τα προϊόντα πηγαίνουν στον τόπο 

κατοικίας του καταναλωτή. Στην περίπτωση του τουριστικού προϊόντος ο 

καταναλωτής µετακινείται στον τόπο προσφοράς του τουριστικού προϊόντος. 

� Επίσης στην περίπτωση των άλλων προϊόντων ο καταναλωτής έχει να επιλέξει 

µεταξύ ενός περιορισµένου σχετικά αριθµού. Αντίθετα το τουριστικό προϊόν 

προσφέρεται από ένα πολύ µεγαλύτερο αριθµό προµηθευτών έτσι οι 

καταναλωτές έχουν να επιλέξουν µεταξύ ενός πολύ µεγάλου αριθµού τόπων 

προορισµού. 

� Στην περίπτωση του τουριστικού προϊόντος η αγορά γίνεται στον τόπο κατοικίας 

του τουρίστα ενώ η προσφορά στο τόπο εγκατάστασης του προµηθευτή. 

� Οι καταναλωτές του τουριστικού προϊόντος είναι ξένοι. Οι κυβερνήσεις λοιπόν 

των χωρών υποδοχής είναι λιγότερο ευαίσθητες σε διάφορες πολιτικές οι οποίες 

έχουν αντιλαϊκό χαρακτήρα. Για παράδειγµα πιο εύκολα επιβάλουν φόρους στο 

τουριστικό προϊόν αφού δεν φοβούνται το πολιτικό κόστος που συνεπάγεται 

αυτή η πολιτική, επειδή οι τουρίστες δεν ψηφίζουν όπως κάνουν οι ντόπιοι 

φορολογούµενοι. Το φαινόµενο αυτό εξηγεί γιατί οι κυβερνήσεις αποτυγχάνουν 

να συνειδητοποιήσουν το οικονοµικό κόστος που συνεπάγεται αυτή η πολιτική 

αφού οδηγεί σε λιγότερους τουρίστες, απώλεια θέσεων εργασίας και κλείσιµο 

ντόπιων επιχειρήσεων. Με άλλα λόγια, οι ντόπιοι φορολογούµενοι ψηφίζουν µε 

το ψηφοδέλτιο στην κάλπη ενώ οι ξένοι ψηφίζουν µε «τα πόδια» πηγαίνοντας σε 

άλλον προορισµό που επιβαρύνει λιγότερο το τουριστικό προϊόν. 

� Ο τουρίστας δεν γνωρίζει εκ των προτέρων την ποιότητα των υπηρεσιών που θα 

του προσφερθεί. Αυτή εξαρτάται από την ποιότητα όλου του φάσµατος των 

υπηρεσιών που θα έχει. Αν σε ένα στάδιο του φάσµατος του πακέτου των 

υπηρεσιών η ποιότητα είναι χαµηλή τότε µπορεί το γεγονός αυτό να επηρεάσει 

την γενική εκτίµηση του τουρίστα για ολόκληρο το πακέτο. Ο τουρίστας 

δηµιουργεί προσδοκίες µε βάση τις πληροφορίες που συλλέγει. Στο τέλος λοιπόν 

του ταξιδιού ο τουρίστας «κάνει το λογαριασµό» κατά πόσον ικανοποιήθηκαν ή 

όχι οι προσδοκίες του, και αξιολογεί τη σχέση τιµής-ποιότητας (value of 

money). 
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2.7  ΤΑ ΚΡΙΤΗΡΙΑ ΕΠΙΛΟΓΗΣ ΤΟΥ ΜΕΣΟΥ ΜΕΤΑΚΙΝΗΣΗΣ ΑΠΟ ΤΟΥΣ 
ΤΟΥΡΙΣΤΕΣ 

 

Οι προσδιοριστικοί παράγοντες της ποιότητας της µεταφοράς – µετακίνησης και 

άρα οι παράγοντες που σε συνδυασµό µε το επίπεδο ικανοποίησης των συγκεκριµένων 

κάθε φορά αναγκών θα επηρεάσουν τον µετακινούµενο στην επιλογή µέσου µεταφοράς 

είναι οι: 

- Ασφάλεια (safety) 

- Ταχύτητα (speed) 

- ∆οµή δικτύου (network's structure) 

- Πιστότητα (regularity) 

- Ακρίβεια (punctuality) 

- Άνεση (comfortability) 

- Εξυπηρέτηση (service) 

- Κόστος (cost) 

Οι προαναφερθέντες παράγοντες δεν έχουν το ίδιο ειδικό βάρος στην επιλογή του 

µεταφορικού µέσου σε κάθε µετακίνηση ακόµα και του ίδιου ατόµου. Εξαρτώνται από 

το ποια κυρίαρχη κάθε φορά ανάγκη του καλείται να ικανοποιήσει το µεταφορικό µέσο. 

Αναφορικά µε τα χρησιµοποιούµενα µεταφορικά µέσα, ο χρόνος του ταξιδιού που 

µεσολαβεί από την αναχώρηση του επιβάτη από την αφετηρία (χώρα προέλευσής του) 

µέχρι την άφιξη στην χώρα προορισµού του εξαρτάται γενικά: 

α) από την επιχειρησιακή ταχύτητα που µπορεί να αναπτύξει το κάθε 

συγκοινωνιακό µέσο µε βάση τις τεχνικές του προδιαγραφές 

β) από την τεχνική κατάσταση του συγκεκριµένου συγκοινωνιακού µέσου 

(επίπεδο τεχνικής συντήρησης) ώστε να αποφεύγονται οι καθυστερήσεις από βλάβες 

γ) από την τεχνική κατάστασης και το οργανωτικό επίπεδο της συγκοινωνιακής 

υποδοµής (του δικτύου), ώστε να δίνεται η δυνατότητα στο συγκοινωνιακό µέσο να 

αναπτύσσει την επιχειρησιακή του ταχύτητα και να αποφεύγονται οι καθυστερήσεις 

στους συγκοινωνιακούς κόµβους (σταθµούς αναχώρησης - άφιξης) 

δ) από το επίπεδο της πολιτικής σταθερότητας των χωρών της συντοµότερης 

διαδροµής, αφού στην περίπτωση της πολιτικής αστάθειας οι χώρες αυτές πρέπει να 

αποφεύγονται ακόµη και αν, τυπικά, η συγκοινωνιακή τους υποδοµή είναι διαθέσιµη. 
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Σε περίπτωση εχθροπραξιών επιβάλλεται η αποφυγή τους. Κατά συνέπεια οι 

παράγοντες που διαδραµατίζουν καθοριστικό ρόλο στην επιλογή µεταφορικού µέσου 

είναι ο χρόνος, το κόστος και η άνεση. (Λαϊνός Ι, 1999) 

� Ο χρόνος 

Ένας παράγοντας που επιδρά αρνητικά στην επιλογή από τον τουρίστα άλλων 

συγκοινωνιακών µέσων πλην του αεροσκάφους είναι ο περιορισµένος διαθέσιµος 

χρόνος του (η ετήσια χορηγούµενη µηνιαία άδεια από την εργασία). Ο ρόλος που 

διαδραµατίζει ο χρόνος στην επιλογή του µεταφορικού µέσου των τουριστών εξαρτάται 

- πέρα από τον συνολικό διαθέσιµο χρόνο - και από τον σκοπό του ταξιδιού της 

συντριπτικής πλειοψηφίας των τουριστών, που είναι κατά κανόνα τουρισµός διαµονής, 

ή, σε πολύ λιγότερες περιπτώσεις, τουρισµός περιήγησης, κύρια όµως µέσα στη χώρα. 

Ο µέσος αριθµός των διανυκτερεύσεων στην χώρα προορισµού ανά τουρίστα εξαρτάται 

από τη χώρα προέλευσής του. Ο µέσος χρόνος που απαιτείται για τη µεταφορά ενός 

τουρίστα από τις χώρες της κεντρικής Ευρώπης προς τον προορισµό διαµονής του µέσα 

στη χώρα προορισµού και την επιστροφή του στην πατρίδα του µε σιδηρόδροµο ή µε 

λεωφορείο ή µε συνδυασµό λεωφορείου και πλοίου κυµαίνεται µε τις παρούσες 

τεχνολογικές και πολιτικές συνθήκες στις 120 ώρες (πέντε ηµέρες). Από την άλλη 

µεριά, ο συνολικός χρόνος που απαιτείται αν χρησιµοποιεί το αεροσκάφος κυµαίνεται 

στις δέκα ώρες ήτοι στο 1/12 του χρόνου που απαιτείται µε οποιοδήποτε άλλο 

συγκοινωνιακό µέσο. Λαµβάνοντας υπόψη τους προαναφερθέντες παράγοντες 

µπορούµε να συµπεράνουµε ότι ο τουρίστας χρησιµοποιεί το αεροσκάφος κυρίως 

επειδή δεν έχει διαθέσιµο χρόνο (πόσο µάλλον αν αφιέρωνε το 30% του χρόνου των 

διακοπών του στη µεταφορά του από άλλα συγκοινωνιακά µέσα). (Λαϊνός Ι, 1999) 

� Το κόστος 

Πέρα από τον χρόνο, άλλος αποτρεπτικός παράγοντας επιλογής µεταφορικού 

µέσου εκτός του αεροσκάφους είναι η διαφορά του κόστους της µετακίνησης.  Το 

κόστος της µετακίνησης µέσω αεροσκάφους είναι ανά επιβάτη µικρότερο από το 

κόστος της αντίστοιχης µετακίνησης (κεντρική Ευρώπη - Ελλάδα) µε οποιοδήποτε άλλο 

συγκοινωνιακό µέσο ή συνδυασµό τους, αν συνυπολογισθεί και το κόστος διατροφής 

των τουριστών τις πέντε αυτές ηµέρες. (Λαϊνός Ι, 1999) 

� Η άνεση 

Στην αρνητική συνεισφορά του χρόνου µετακίνησης στην επιλογή 

συγκοινωνιακών µέσων πλην του αεροσκάφους πρέπει να συνυπολογισθεί και η 

ταλαιπωρία που θα υποστεί ο τουρίστας κατά τη διάρκεια του πενταήµερου ταξιδιού µε 
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τα συγκοινωνιακά αυτά µέσα. Προβληµατισµοί για την επιλογή του µεταφορικού µέσου 

αναφύονται µόνο στην περίπτωση που η χώρα προέλευσης βρίσκεται στην Ευρώπη. Αν 

η χώρα προέλευσης είναι υπερπόντια (Αµερική, Άπω Ανατολή, Αυστραλία κ.λ.π.) η 

κυριαρχία του αεροσκάφους δεν αµφισβητείται.  

Με κριτήριο την τακτικότητά τους, οι πτήσεις στην αεροπορική βιοµηχανία 

κατατάσσονται σε δύο κατηγορίες. Στις τακτικές ή προγραµµατισµένες (scheduled) και 

τις ναυλωµένες (charters). Η ύπαρξη των πτήσεων charter στηρίζεται στην έντονη 

διαφοροποίηση του κόστους λειτουργίας τους (κατά πολύ χαµηλότερο στις charter 

εταιρίες).  

Η ευρύτατη χρήση του αεροσκάφους από τον τουρίστα σηµαίνει ότι στην 

ποιότητα του τουριστικού προϊόντος συµπεριλαµβάνεται και η ποιότητα της 

εξυπηρέτησής τους στα αεροδρόµια. Στην ποιότητα της εξυπηρέτησης συµµετέχει τόσο 

η κατάσταση των αεροδροµίων - ευρύχωροι ή µη χώροι υποδοχής, δυνατότητες εύκολης 

ή µη προσπέλασης µέσα στο αεροδρόµιο και έξω από αυτό, καθαριότητα µέσα και έξω 

από το αεροδρόµιο κ.λπ.- καθώς και η παρεχόµενη επίγεια εξυπηρέτηση σε επιβάτες και 

αεροσκάφη. (Λαϊνός Ι, 1999) 
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2.8 Η ΣΗΜΑΣΙΑ ΤΟΥ ΤΟΥΡΙΣΜΟΥ ΣΤΗΝ ΕΛΛΑ∆Α 

 

Η συµβολή της τουριστικής οικονοµίας το 2012 στο ΑΕΠ της Ελλάδας φτάνει το 

16,4%, ενώ η συνολική απασχόληση στην τουριστική οικονοµία (688.800 θέσεις 

εργασίας) αντιστοιχεί στο 18,3% των απασχολουµένων.  

Συγκρινόµενος σε παγκόσµιο επίπεδο, ο ελληνικός τουρισµός καταγράφει 

ικανοποιητικές επιδόσεις. Σύµφωνα µε τα τελευταία διαθέσιµα στοιχεία του 

Παγκόσµιου Οργανισµού Τουρισµού (WTO), η Ελλάδα το 2012 ήταν 17η σε επίπεδο 

διεθνών αφίξεων και 23η σε επίπεδο εσόδων. Επίσης, σύµφωνα µε το Παγκόσµιο 

Οικονοµικό Φόρουµ (WEF) το 2013, η χώρα µας καταλαµβάνει την 32η θέση µεταξύ 

140 χωρών στο ∆είκτη Ταξιδιωτικής και Τουριστικής Ανταγωνιστικότητας, ενώ στο 

Γενικό ∆είκτη Ανταγωνιστικότητας καταλαµβάνει µόλις την 96η. 

Τα στοιχεία αυτά αποδεικνύουν ότι ο ελληνικός τουρισµός είναι ένας από τους 

ελάχιστους τοµείς της εθνικής οικονοµίας, ο οποίος είναι ανταγωνιστικός σε παγκόσµιο 

επίπεδο.(Πηγή:ΣΕΤΕ,http://sete.gr/GR/TOYRISMOS/I%20Simasia%20tou%20Tourism

oy%20stin%20Ellada/I%20simasia%20tou%20tourismoy%202012/) 

 

2.8.1 ΤΟ ΜΕΡΙ∆ΙΟ ΑΓΟΡΑΣ ΤΟΥ ΕΛΛΗΝΙΚΟΥ ΤΟΥΡΙΣΜΟΥ 2000-2012 

Πίνακας 1: Το µερίδιο αγοράς του ελληνικού τουρισµού 2000-2012 

 

(Πηγή:ΣΕΤΕ,http://sete.gr/_fileuploads/entries/Statistics/Greece/International%20Touris
t%20Arrivals%20%28Non-Residents%29/catID53/GR/130723_MeridioAgorasEuropi-
Kosmos2000-2012_new%20layout.pdf) 
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2.8.2 ΟΙ ΑΦΙΞΕΙΣ ΜΗ ΚΑΤΟΙΚΩΝ ΑΠΟ ΤΟ ΕΞΩΤΕΡΙΚΟ ΚΑΤΑ ΜΕΣΟ 

ΜΕΤΑΦΟΡΑΣ ΚΑΙ ΣΤΑΘΜΟ ΕΙΣΟ∆ΟΥ ΙΑΝΟΥΑΡΙΟΣ-ΣΕΠΤΕΜΒΡΙΟΣ 2013 

 

Πίνακας 2: Οι Αφίξεις µη κατοίκων από το εξωτερικό κατά µέσο µεταφοράς και 
σταθµό εισόδου Ιανουάριος-Σεπτέµβριος 2013 

 
 
(Πηγή:ΣΕΤΕ,http://sete.gr/_fileuploads/entries/Statistics/Greece/International%20Touris
t%20Arrivals%20%28Non-Residents%29/catID50/GR/140123_Afikseis%20mi%20ka 
toikon%20kata%20meso%20metaforas%20kai%20stathmo%20eisodou_Jan-Sep%20 
2013-2012.pdf)
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ ΤΡΙΤΟ: ΑΕΡΟΜΕΤΑΦΟΡΕΣ 
 
3.1 Η ΕΞΕΛΙΞΗ ΤΩΝ ΑΕΡΟΜΕΤΑΦΟΡΩΝ-ΣΥΝΤΟΜΗ ΙΣΤΟΡΙΚΗ 
ΑΝΑ∆ΡΟΜΗ 

 

Σε µια προσπάθεια καταγραφής - κυρίως για λόγους ολοκληρωµένης προσέγγισης 

του θέµατος των αεροµεταφορών στην παρούσα διατριβή αλλά και συνέχειας των 

στοιχείων που αποτυπώνουν πληροφορίες και ιστορικά στοιχεία για τις πρώτες πτήσεις - 

εντοπίζουµε διαφορετικές ιστορικές καταγραφές που όµως συγκλίνουν ως προς τα 

ακόλουθα στοιχεία: οι πρώτες πτήσεις πραγµατοποιήθηκαν στα χρόνια που 

προηγήθηκαν του Α΄ Παγκοσµίου Πολέµου, ενώ µετά το τέλος του εµφανίζεται ένα πιο 

συγκροτηµένο (αν και εν τη γενέσει του ακόµη) σύστηµα εµπορικών αεροµεταφορών.  

Στις 17 ∆εκεµβρίου 1903, σ' ένα απόµερο ψαροχώρι των ΗΠΑ, δύο 

κατασκευαστές ποδηλάτων πέταξαν το πρώτο αεροπλάνο, αλλάζοντας τον κόσµο για 

πάντα. Η πρώτη πτήση των αδελφών Ράιτ διάρκεσε µόλις 12 δευτερόλεπτα και διάνυσε 

απόσταση 37 µέτρων, λιγότερο από το µήκος ενός σηµερινού Airbus Α320 ή ενός 

Boeing 747. Ήταν η πρώτη φορά που ο άνθρωπος πραγµατοποίησε µια απολύτως 

ελεγχόµενη µηχανοκίνητη πτήση µε ένα αεροπλάνο βαρύτερο από τον αέρα. (Πηγή: 

http://el.wikipedia.org/wiki/ Αδελφοί_Ράιτ) 

Η πρώτη διεθνής πτήση πραγµατοποιήθηκε στο 1909 όταν ο Γάλλος πιλότος 

Louis Bleriot διέσχισε το Κανάλι της Μάγχης και ταξίδεψε από την Γαλλία στην 

Αγγλία, και την πρώτη παρεχόµενη εµπορική αεροπορική υπηρεσία αποτέλεσε µια 

πτήση µεταφοράς αλληλογραφίας από το Blackpool στο Southport της Μεγάλης 

Βρετανίας το 1910 (Jonsson C.,1981). 

Στο παράρτηµα “Airlines 101 - A Primer for Dummies” που εξέδωσε το περιοδικό 

The Airline Monitor τον Νοέµβριο του 1998 αναφέρεται, ότι η πρώτη καταγεγραµµένη 

πτήση µε επιβάτη έναντι αµοιβής πραγµατοποιήθηκε στην Γερµανία τον Μάρτιο του 

1912, ενώ η πρώτη αντίστοιχη πτήση στις ΗΠΑ έλαβε χώρα ανάµεσα στο St. Petersburg 

και την Tampa της Florida, την Πρωτοχρονία του 1914. Οι παροχείς αυτών των µη 

κανονικών υπηρεσιών δεν επικύρωσαν το όνοµα airline και έτσι η πρώτη 

προγραµµατισµένη καθηµερινή αεροπορική εξυπηρέτηση πελατών, και κατ’ επέκταση η 

πρώτη αεροπορική εταιρία, ιδρύθηκε στην Γερµανία το 1919 (Airline Monitor, 1998).  

Στις ΗΠΑ οι ανάγκες της οικονοµίας σε περίοδο πολέµου και η διαθεσιµότητα 

καλύτερων αεροπλάνων οδήγησε την Υπηρεσία Ταχυδροµείου να ιδρύσει υπηρεσία 
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αεροµεταφερόµενου ταχυδροµείου το 1918. Αυτή η υπηρεσία λειτουργούσε ως τµήµα 

της Υπηρεσίας Ταχυδροµείου έως το 1926 οπότε και η νοµοθεσία µετέτρεψε την εν 

λόγω υπηρεσία σε άλλη, η οποία λειτουργούσε και εξυπηρετούνταν από ιδιωτικές 

εταιρίες βάσει συµβολαίου µε το Ταχυδροµείο. Το πρώτο συµβόλαιο πτήσης 

εκπληρώθηκε από µια εταιρία αεροµεταφοράς ιδιοκτησίας της Ford Motor Company. 

Πολλοί από τους αεροµεταφορείς που λειτουργούν ακόµη και σήµερα θεµελίωσαν την 

έναρξή των λειτουργιών τους στα συµβόλαια αεροµεταφοράς ταχυδροµείου, τα οποία 

δόθηκαν στα τέλη της δεκαετίας του 1920 αλλά και η εξάρτησή τους από αυτά τα 

κρατικά συµβόλαια αποτέλεσαν την εναρκτήρια βάση για κυβερνητικό έλεγχο στην 

εναέρια αεροπορική βιοµηχανία (Airline Monitor, 1998).  

Όµως µόνο µετά τον Α΄ Παγκόσµιο Πόλεµο άρχισε πραγµατικά η διεθνής 

εµπορική αεροπορική µεταφορά. Οι διεθνείς αεροπορικές συνδέσεις καθιερώθηκαν 

πρώτα στις χώρες της ∆υτικής Ευρώπης όπου, ως αποτέλεσµα της περιορισµένης 

γεωγραφικής της έκτασης, κάποιο αεροσκάφος έπρεπε να διασχίσει τα εθνικά σύνορα 

προκειµένου να αξιοποιηθεί οικονοµικά.  

Εικόνα 1: Η πρώτη αµερικανική πτήση για την µεταφορά ταχυδροµείου 

 

Στις 3 Μαρτίου 1919 οι William Boeing (δεξιά) και ο πιλότος Eddie Hubbard πραγµατοποίησαν 

την πρώτη αµερικανική πτήση για την µεταφορά ταχυδροµείου µε Boeing Model C. πέταξαν 

από το Vancouver της British Columbia του Καναδά, προς το Seattle της Washington.  

(Πηγή: Shannon Huggins, Airline e-Ticketing, 24 Νοεµβρίου 2004) 

 

Όπως αναφέρει ο Jonsson (1981), στις ΗΠΑ, όπου η αρχική ζήτηση ήταν για 

σύνδεση εσωτερικών σηµείων της χώρας, η διεθνής αεροπορική σύνδεση εγκαινιάσθηκε 

σχεδόν δέκα χρόνια µετά τις αντίστοιχες διεθνής αεροπορικές συνδέσεις στην Ευρώπη.  

Τα χρόνια του Μεσοπολέµου αποτέλεσαν µια µεγάλη περίοδο πρωτοπορίας µε 

αποκορύφωµα την έναρξη τακτικής υπερατλαντικής αεροπορικής εξυπηρέτησης το 

1939. Έτσι µε την έναρξη του Β΄ Παγκοσµίου Πολέµου είχαν εδραιωθεί οι κυριότερες 

αεροπορικές διαδροµές µε ένα δίκτυο αεροµεταφορέων να συνδέουν τις ηπείρους.  
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3.3.1 Η ΕΠΕΚΤΑΣΗ ΤΩΝ ΑΕΡΟΠΟΡΙΚΩΝ ΣΥΝ∆ΕΣΕΩΝ ΣΤΟΝ ΕΙΡΗΝΙΚΟ 

ΚΑΤΑ ΤΟ Β΄ΠΑΓΚΟΣΜΙΟ ΠΟΛΕΜΟ  

 

Οι αεροπορικές εταιρίες διεθνών πτήσεων στην περιοχή του Ειρηνικού όχι µόνο 

βρήκαν τρόπο να συνεχίσουν τις πτήσεις τους µετά το ξέσπασµα του Β’ Παγκοσµίου 

Πολέµου αλλά επεκτάθηκαν και σε επίπεδο αριθµού διανυόµενων µιλίων. Η Pan 

American Airways η οποία είχε εγκαινιάσει νέα σύνδεση από το Seattle προς το Juneau 

το καλοκαίρι  του 1939, τον επόµενο χρόνο εξυπηρετούσε τόσο την Κίνα όσο και τον 

Νότιο Ειρηνικό. Ήδη από το 1938 αεροσκάφη τύπου Clipper ακολουθούσαν ένα 

κανονικό δροµολόγιο από την Honolulu στην νήσο Midway, στην νήσο Wake, στο 

Guam, την Manila, το Hong Kong και το Macao. Στο Hong Kong συναντούσαν τα 

αεροσκάφη της China National Aviation Corporation, όπου σύµφωνα µε αναφορές 

άνηκαν κατά 45% στην Pan American Airways, και στην συνέχεια συνέδεαν 

αεροπορικώς το Kweilin το Kweiyang και το Chungking.  

Τα clippers της Νοτίου διαδροµής πετούσαν εβδοµαδιαίως προς το Auckland, την 

Νέα Ζηλανδία µέσω της νήσου Canton και της Noumea - πρωτεύσουσας της Γαλλικής 

Νέας Καληδονίας - ή οποία προσωρινά ήταν εξαρτηµένη από την Αυστραλία.  

Στην Νέα Ζηλανδία οι ταξιδιώτες συνέχιζαν προς το Brisbane και το Sydney µε 

την Tasman Sea Airways. Από εκεί µπορούσαν να επιβιβασθούν στην Quantas Empire 

Airways - συνεργαζόµενη της British Overseas Airways - για να πετάξουν προς άλλα 

αεροδρόµια της Ασίας.  

Μέχρι τον Ιούνιο του 1940 η Air-France πετούσε το κανονικό της δροµολόγιο από 

την Μασσαλία µέσω Εγγύς Ανατολής και Ινδίας προς Ragoon και από Bangkok προς 

Saigon και Hanoi. Τα δροµολόγια όµως διεκόπησαν παρόλο που επρόκειτο να έχουν 

ανταπόκριση µε την -δυο φορές πραγµατοποιούµενη εβδοµαδιαίως – σύνδεση της Japan 

Air Transport Company από Τόκυο προς Fukuoka, Taihoku, Canton, Hanoi & Bangkok.  

Οι Ολλανδικές Αερογραµµές δεν µεταφέρουν πλέον επιβάτες και ταχυδροµείο 

από την Ευρώπη, όµως η K.N.I.L.M. κάλυπτε 8.000 µίλια πετώντας οκτώ κανονικές 

διαδροµές και συνδέοντας πολλά αεροδρόµια της Ασίας. Η K.N.I.L.M. έχτισε νέα 

αεροδρόµια έξω από την Surabaya και την Batavia. Όµως δεν είχε απευθείας σύνδεση 

µε την Κίνα.  

Η Eurasia Navigation Company, η οποία σύµφωνα µε αναφορές, άνηκε κατά 33% 

στην Deutsche Lufthansa αξιοποιήθηκε από την κινεζική κυβέρνηση µε κινέζους 

πιλότους µέχρι το ξέσπασµα του πολέµου στην Ευρώπη (Sommerich, 1940).  
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3.2 Η ΑΝΑΠΤΥΞΗ ΤΩΝ ∆ΙΕΘΝΩΝ ΑΕΡΟΜΕΤΑΦΟΡΩΝ  

Το τέλος των δύο παγκοσµίων πολέµων δηµιούργησε ευνοϊκές συνθήκες για την 

ανάπτυξη των αεροσυγκοινωνιών. H πληθώρα έµψυχου και άψυχου υλικού επέτρεψε τη 

δηµιουργία πολλών αεροπορικών εταιριών, µερικές από τις οποίες εξακολουθούν να 

προσφέρουν τις υπηρεσίες τους ακόµα και σήµερα. H ολλανδική KLM ξεκινάει τη ζωή 

της από το 1919, το 1923 η αυστριακή AUSTRIAN και η βελγική SABENA εκτελούν 

την πρώτη τους πτήση, και το 1931 έρχεται η σειρά της SWISSAIR.  

(Πηγή: Περιοδικό Πτήση & ∆ιάστηµα, τ. 119 -∆εκέµβριος 1994, 

http://library.techlink.gr/ptisi/article.asp?mag=2&issue=146&article=3765)  

Από την εποχή που το πρώτο αεριωθούµενο επιβατηγό αεροσκάφος πέταξε το 

1949, η χρήση της εµπορικής αεροπορίας έχει αυξηθεί περισσότερο από εβδοµήντα 

φορές. Αυτή η αύξηση είναι πρώτη, σε σχέση µε οποιαδήποτε άλλη σηµαντική µορφή 

µεταφοράς και είναι ουσιαστική στην οικονοµική πρόοδο (ATAG, 2005). Η περίοδος 

που ακολούθησε τον Β΄ παγκόσµιο πόλεµο ανέδειξε µια αλµατώδη ανάπτυξη των 

διεθνών αεροµεταφορών. Όπως αναφέρει ο Jonsson (1981) από το 1940 µέχρι τα τέλη 

της δεκαετίας του 1970 η µεταφορά επιβατών αυξήθηκε 40 φορές, ενώ 

πραγµατοποιούνται 7 φορές περισσότερες πτήσεις µε αεροσκάφη δέκα φορές 

µεγαλύτερα, αντιπροσωπεύοντας µαζί µε τον τουρισµό το µεγαλύτερο εµπορικό τοµέα 

µετά το εµπόριο του πετρελαίου. 

Η ζήτηση για αεροπορική µεταφορά έχει αυξηθεί σταθερά στο πέρασµα των 

χρόνων. Οι αριθµοί των αεροµεταφερόµενων επιβατών έχουν αυξηθεί κατά 45% κατά 

τη διάρκεια της τελευταίας δεκαετίας και είναι πλέον του διπλάσιου από τα µέσα της 

δεκαετίας του '80. Η κυκλοφορία φορτίου έχει αυξηθεί ταχύτερα, σε πάνω από 80% 

στην βάση των διενεργηθέντων τόνο-χιλιοµέτρων κατά τη διάρκεια της τελευταίας 

δεκαετίας και είναι σχεδόν τριπλάσια από τα µέσα της δεκαετίας του '80. Το 2004 η 

βιοµηχανία αεροπορικών µεταφορών µετέφερε 1.890 εκατοµµύρια 

προγραµµατισµένους επιβάτες και 38 εκατοµµύρια τόνους φορτίου (Πηγή: ATAG,Air 

Transport Action Group, Σεπτ. 2005). 
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∆ιάγραµµα 1: Η ανάπτυξη της αεροµεταφοράς ταξιδιωτών και φορτίων, 1950-2006 

 
(Πηγή: Air Transport Association από Rodrigue J.Ρ., 1998) 

 

Τα ταξίδια επιβατών αεροπορικώς καλύπτουν λιγότερο από το 3% παγκοσµίως 

και σχεδόν το 10% στις χώρες του ΟΟΣΑ. Εντούτοις, η αεροµεταφορά είναι ο ταχύτερα 

αναπτυσσόµενος τρόπος µεταφοράς για την κυκλοφορία και των επιβατών και των 

εµπορευµάτων. Η κίνηση των επιβατών έχει επεκταθεί σε ένα µέσο ποσοστό 9% 

ετησίως από το 1960, και τα αεροµεταφερόµενα εµπορεύµατα κατά 11%. Προβάλλεται 

ότι η παγκόσµια κάλυψη σε χιλιόµετρα επιβατών από το 1997 ως το 2020 θα αυξηθούν 

κατά 200%. Τα υψηλότερα ποσοστά αύξησης αναµένονται από τα ταξίδια µέσα στην 

Ασία, µεταξύ της Ευρώπης και της Ασίας, και στις διαδροµές του Ειρηνικού (ΟΟΣΑ, 

2002α). 

∆ιάγραµµα 2: Η ανάπτυξη και η παγκόσµια τάση στο αεροπορικό 
ταξίδι επιβατών 

 

(Πηγή: BOEING, CURRENT MARKET OUTLOOK, 2010, 
http://www.boeing.com/commercial/cmo/pdf/2010_Farnborough_Presentation.pdf) 

Σύµφωνα µε τον ATAG (2005) η ταχεία ανάπτυξή της έχει οδηγηθεί από διάφορους 

παράγοντες συµπεριλαµβανοµένων των εξής:  

� Αυξανόµενο ΑΕΠ - διαθέσιµο εισόδηµα, και βιοτικό επίπεδο που αυξάνει τη 

ζήτηση για ταξίδι και για λόγους επιχειρηµατικούς και για λόγους ελεύθερου 

χρόνου.  
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� Μειωµένο κόστος αεροπορικού ταξιδιού - οι βελτιώσεις στην αποδοτικότητα των 

αερογραµµών και ο αυξανόµενος ανταγωνισµός έχουν µειώσει τους 

παγκόσµιους αεροπορικούς ναύλους κατά περίπου 40% σε πραγµατικούς όρους 

από τα µέσα της δεκαετίας του '70.  

� Παγκοσµιοποίηση - η µέση απόσταση που διανύεται τείνει να αυξηθεί καθώς οι 

άνθρωποι κάνουν διακοπές µεγάλων αποστάσεων και πραγµατοποιούν 

επιχειρηµατικές δραστηριότητες στις χώρες που έχουν τώρα ευνοϊκότερα 

πολιτικά και κοινωνικά περιβάλλοντα.  

� Απελευθέρωση αεροµεταφορών - αρχίζοντας από την εσωτερική αγορά των 

εναέριων µεταφορών των ΗΠΑ, προς το τέλος της δεκαετίας του '70, η οποία 

ακολουθείται στη δεκαετία του '80 από την Ευρωπαϊκή Ένωση (και 

ολοκληρώνεται αποτελεσµατικά προς το τέλος της δεκαετίας του '90), µε άλλες 

περιοχές που απορρυθµίζονται βαθµιαία. 

Οι αεροµεταφορές βίωσαν έναν υψηλό δείκτη ανάπτυξης από την δεκαετία του 

΄70, µε τα αεροµεταφερόµενα φορτία να αναπτύσσονται ταχύτερα σε σχέση µε τους 

επιβάτες, ιδιαίτερα στην δεκαετία του ΄90. Έχει επίσης χαρακτηρισθεί από διάφορες 

διακυµάνσεις σχετιζόµενες µε οικονοµική ύφεση (1973-1975, 1980-1984, 1990-1991, η 

κρίση του 1997στην Ασία) και η γεωπολιτική αστάθεια (ο πόλεµος του Κόλπου 1991, 

τα γεγονότα της 11ης Σεπτεµβρίου). 

∆ιαχρονικά έχει αποδειχθεί ότι οι αεροµεταφορές παγκοσµίως έχουν σηµαντική 

συσχέτιση µε την εξέλιξη του Εθνικού Ακαθάριστου Προϊόντος. Σε µελέτη του ICAO 

(Outlook for the Air Transport to the year 2025, Circular 313, September 2007), η 

παγκόσµια κίνηση σε επιβατο-χιλιόµετρα, µε βάση τα στοιχεία των τελευταίων 31 ετών, 

συσχετίζεται µε δείκτη R2=0.995 µε το Α.Ε.Π. και το κόστος του αεροπορικού ναύλου. 

Πιο συγκεκριµένα αύξηση του Α.Ε.Π. κατά 1% οδηγεί σε αύξηση της κίνησης κατά 

1.27% ενώ αύξηση των ναύλων κατά 1% προκαλεί µείωση της κίνησης κατά 0,34%. Η 

συσχέτιση του Α.Ε.Π. µε την αεροπορική κίνηση είναι διαφορετική για κάθε ήπειρο και 

εξαρτάται σε µεγάλο βαθµό από το πόσο «ώριµη» είναι η τοπική οικονοµία.(Πηγή: 

Boeing Current Market Outlook, 2007) (Πηγή: Υπουργείο ΠΕΧΩ∆Ε, ΜΠΕ Νέου 

Αερολιµένα Καστελίου, www.nah.gr/files/45/2570/metaforiko_ergo.doc) 
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3.3. Η ΕΞΕΛΙΞΗ ΤΩΝ ΑΕΡΟΜΕΤΑΦΟΡΩΝ ΣΤΗΝ ΕΛΛΑ∆Α-ΙΣΤΟΡΙΚΗ 

ΑΝΑ∆ΡΟΜΗ 

3.3.1 Η ΠΡΩΤΗ ΕΠΙΒΑΤΙΚΗ ΠΤΗΣΗ, Η ΠΡΩΤΗ ΠΟΛΙΤΙΚΗ ΑΕΡΟΠΟΡΙΚΗ 

ΕΤΑΙΡΕΙΑ  

Στην Ελλάδα , η ιστορία του κλάδου των εµπορικών αεροµεταφορικών 

δραστηριοτήτων χρονολογείται από το 1931, όπου είναι και η έναρξη του πρώτου 

κύκλου, µε πρώτη αεροπορική εταιρεία την «Ελληνική Εταιρεία Εναερίων 

Συγκοινωνιών» (ΕΕΕΣ) που πέταξε από την 1-7-1931 έως την 27-10-1940. 

Στις 10 Ιουλίου 1931, το «Αθήναι», δωδεκαθέσιο αεροπλάνο τύπου Junkers G.24 

he µε νηολόγιο SX-ACA και αριθµό κατασκευής 962 απογειώθηκε από το Τατόι 

Αττικής και προσγειώθηκε στο αεροδρόµιο του Σέδες, της Θέρµης Θεσσολονίκης.  Το 

πλήρωµα αποτελούσαν ο κυβερνήτης, ο συγκυβερνήτης, ο ιπτάµενος µηχανικός και ο 

ασυρµατιστής. 

Πρώτος επιβάτης, ο πρωθυπουργός Ελευθέριος Βενιζέλος. Το αεροσκάφος αυτό 

ήταν ένα από τα 4 του αρχικού στόλου της «Ελληνικής Εταιρίας Εναερίων 

Συγκοινωνιών Α.Ε.» (ΕΕΕΣ), της πρώτης πολιτικής αεροπορικής εταιρείας στην 

Ελλάδα που πραγµατοποίησε πτήση. Τα ονόµατα των πρώτων ιπτάµενων της ΕΕΕΣ 

ήταν τα εξής: Πιλότοι: Ιωάννης Θεολόγης, Ζήσης Λινός, Κωνσταντίνος Λουκίδης, 

Ευάγγελος Παπαδάκος, Ιωάννης Στάθης, Ιωάννης Τσούκας, Γεώργιος Φραγκίστας και 

Πάτροκλος Χάµπας. Μηχανικοί: Χαράλαµπος Μακρής, ∆ιονύσιος Μεταξάς, Νικήτας 

Μπαζαίος, Αθανάσιος Ρίζος και Κωνσταντίνος Στάθης. Ασυρµατιστές: Πέτρος 

Γαρυφαλάκης, Λουκιανός Γορτσίδης, ∆ηµήτριος Λεώνης, Παναγιώτης Μιχόπουλος και 

Ευάγγελος Μακρής. Στην πορεία το δροµολόγιο Αθήνα-Θεσσαλονίκη επεκτάθηκε ως 

τη ∆ράµα και προστέθηκαν οι πτήσεις Αθήνα-Γιάννενα µε ενδιάµεσο σταθµό στο 

Αγρίνιο και Αθήνα-Ηράκλειο. (Πηγή: http://www.tovivlio.gr/index.php?article=118) 

 

Εικόνα 2:Ελληνική εταιρεία εναέριων                Εικόνα 3: SX-ACA, «Αθήναι» 
συγκοινωνιών 
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Συνεχίζεται µε την Τ.Α.Ε (Τεχνικαί Αεριπορικαί Εκµεταλλεύσεις Α.Ε.) στις  

3-9-1946, την εµφάνιση άλλων τριών νέων το 1947 ΕΛΛ.Α.Σ, (Ελληνικαί 

Αεροπορικαί Συγκοινωνίαι) Α.Μ.Ε (Αεροπορικαί Μεταφοραί Ελλάδος) και 

∆ΑΙ∆ΑΛΟΣ και την συγχώνευση τους το 1951 µετονοµαζόµενες σε νέα Τ.Α.Ε. τον 

Ιούλιο του 1951, η οποία τελικά κατέληξε σε πτώχευση. 

Εικόνα 4:Τ.Α.Ε. 

  

 

3.3.2 Η ΠΡΩΤΗ Ι∆ΙΩΤΙΚΗ ΕΤΑΙΡΕΙΑ ΠΟΥ ΠΕΤΑΞΕ ΣΤΙΣ 5 ΗΠΕΙΡΟΥΣ,ΤΟ 

ΠΡΩΤΟ ΠΕΤΡΕΛΑΙΟΦΟΡΟ 

 

Ο Αριστοτέλης Ωνάσης γεννήθηκε στη Σµύρνη το 1906 και πέθανε στο Παρίσι το 

1975. Το όνοµά του έγινε συνώνυµο του πλούτου και της χλιδής. Υπήρξε ο 

µεγαλύτερος εφοπλιστής, ιδιαίτερα στο χώρο των πετρελαιοφόρων, και είναι ο ιδρυτής 

της Ολυµπιακής Αεροπορίας (OLYMPIC AIRWAYS) (1956) .  

 

 

 

Η Ολυµπιακή Αεροπορία ήταν η πρώτη ιδιωτική εταιρεία στον κόσµο που πέταξε 

στις πέντε ηπείρους. Μοναδική επίσης ήταν η εξυπηρέτηση των επιβατών της που 

απολάµβαναν το φαγητό τους εν πτήση ακόµη και µε επίχρυσα µαχαιροπήρουνα και 

ποτήρια µπακαρά.(Πηγή:http://www.tovivlio.gr/index.php?article=120) 
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3.4 Η ΕΠΙΡΡΟΗ ΤΟΥ ΚΛΑ∆ΟΥ ΑΕΡΟΜΕΤΑΦΟΡΩΝ ΣΤΗΝ ΟΙΚΟΝΟΜΙΑ 

Όταν τον ∆εκέµβριο του 1944, ο Franklin Roosevelt και οι οµότιµοι του 

υπέγραψαν την Συνδιάσκεψη του Σικάγου, η όποια περιέχει τους βασικούς κανόνες για 

την πολιτική αεροπορία , έδωσαν έµφαση στο ότι η µελλοντική πρόοδος της διεθνούς 

πολίτικης αεροπορίας µπορεί να βοηθήσει και να προάγει την φιλιά και την κατανόηση 

µεταξύ των κρατών και των ανθρώπων όλου του κόσµου. 

Εξήντα και πλέον χρόνια αργότερα, αυτό το όραµα, έχει γίνει µια απτή 

πραγµατικότητα, σε τέτοιο βαθµό που οι αεροµεταφορές τώρα είναι αποδεκτές ως 

θεµελιώδες συστατικό της παγκόσµιας οικονοµίας και αναντικατάστατο στην 

καθηµερινή ζωή των ανθρώπων, όπως είναι τα φάρµακα και οι τηλεπικοινωνίες, και 

απαραίτητα για την κοινωνική πρόοδο και την οικονοµική ευηµερία. Η αυξανοµένη 

διαθεσιµότητα οικονοµικών αεροπορικών ταξιδιών έχει διευρύνει σηµαντικά τον ρολό 

των αεροµεταφορών στην κοινωνία. Το αεροπορικό ταξίδι δεν αποτελεί πλέον 

πολυτέλεια. Η βιοµηχανία των αεροµεταφορών δεν έχει δηµιουργήσει πλούτο µόνο 

στον ανεπτυγµένο κόσµο, αλλά έχει συνεισφέρει σηµαντικά οφέλη και στις 

αναπτυσσόµενες οικονοµίες, φέρνοντας στην επιφάνεια τις δυναµικές τους όσον αφορά 

το εµπόριο και τον τουρισµό. 

 

Οι αεροµεταφορές παρέχουν ζωτικά οικονοµικά οφέλη: 

� Οι αεροµεταφορές παρέχουν το µοναδικό παγκόσµιο µεταφορικό δίκτυο, που 

είναι ουσιώδες για το παγκόσµιο εµπόριο και τον τουρισµό. Παίζουν ζωτικό 

ρολό στην δηµιουργία οικονοµικής ανάπτυξης, ειδικά στις αναπτυσσόµενες 

χώρες. 

� Οι αεροµεταφορές µεταφέρουν πάνω από 2 δισεκατοµµύρια επιβάτες ετησίως 

και το 40% των διηπειρωτικών εξαγόµενων αγαθών (σε αξία). 

� Το 40% των διεθνών τουριστών ταξιδεύουν σήµερα αεροπορικώς. 

� Η βιοµηχανία των αεροµεταφορών προσφέρει 5 εκατοµµύρια άµεσες  και 5,8 

εκατοµµύρια έµµεσες θέσεις εργασίας παγκοσµίως. 

� Η παγκόσµια οικονοµική συµβολή των αεροµεταφορών (άµεση ή έµµεση) 

εκτιµάται σε 2960 δισεκατοµµύρια δολάρια, που αντιστοιχούν στο 8% του 

παγκοσµίου Ακαθάριστου Εγχωρίου Προϊόντος (ΑΕΠ). 

� Οι  900 αεροπορικές εταιρίες του πλανήτη έχουν συνολικό στόλο σχεδόν 22000 

αεροσκαφών (ICAO , 2004). Εξυπηρετούν περίπου 1670 αεροδρόµια (ACI 
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2005) µέσω ενός µεταφορικού δικτύου αρκετών εκατοµµυρίων χιλιόµετρων που 

διευθύνεται από 160 παρόδους υπηρεσιών αεροπορικής πλοήγησης (CANSO 

2005) 

� To 25% των πωλήσεων όλων των εταιριών εξαρτώνται από τις αεροµεταφορές. 

Το 70% των επιχειρήσεων αναφέρουν το ότι εξυπηρετούν µεγαλύτερη αγορά 

είναι βασικό όφελος της χρήσης των αεροπορικών υπηρεσιών. 

� Οι αεροµεταφορές έχουν ποσοστό πληρότητας 65-75% , που είναι υπερδιπλάσιο 

από αυτό των οδικών και σιδηροδροµικών µεταφορών. 

� Οι αεροµεταφορές καλύπτουν πλήρως το κόστος υποδοµής. Σε αντίθεση µε το 

οδικό και το σιδηροδροµικό δίκτυο , συµµετέχουν άµεσα στον εθνικό πλούτο, 

µέσω της φορολογίας. (ATAG, 2005). 

Τα υπάρχοντα δεδοµένα αποδεικνύουν ότι η συνεχιζόµενη εξάπλωση των 

αεροπορικών ταξιδιών είναι πιθανό να έχουν σοβαρές αρνητικές επιπτώσεις στην 

οικονοµική ανάπτυξη ή την απασχόληση. Το ακριβώς αντίθετο συµβαίνει, µπορούν να 

υπάρξουν σηµαντικά οικονοµικά πλεονεκτήµατα που προκύπτουν από την τήρηση της 

περιβαλλοντικής νοµοθεσίας και την άνοδο της ποιότητας ζωής. Αυτό αποδεικνύεται 

και από τις δυο µελέτες που δηµοσιεύτηκαν το 1999 και αναφέρονται σ’ αυτα τα 

ζητήµατα, αλλά καταλήγουν σε διαφορετικά συµπεράσµατα: 

1. H «Συνεισφορά των Αεροπορικών Μεταφορών στην οικονοµία της Μεγάλης 

Βρετάνιας» που ανατέθηκε στο Oxford Economic Forecasting από τις µεγάλες 

Βρετανικές αεροπορικές εταιρίες. 

2. Η µελέτη «Οι Μεταφορές και η Οικονοµία» (Transport and the Economy) που 

συντάθηκε από την Standing Advisory Committee on Trunk Road Assessment. 

Παρ’ ότι η γενική παρουσίαση της SACTRA σχετίζεται µε οδικές µεταφορές, 

αυτή η αναφορά καταδεικνύει τον αντίκτυπο όλων των µεταφορικών µέσων. 
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Α)  Η µελέτη του OEF (OXFORD ECONOMIC FORECASTING) 

Ο OEF συµφωνεί ότι υπάρχει σηµαντική λειτουργική σχέση µεταξύ της 

οικονοµικής ανάπτυξης και των αεροπορικών µεταφορών. Αυτή προκύπτει από: 

� Την συνεισφορά που οι αεροπορικές µεταφορές έχουν από µόνες τους όσον 

αφορά την απασχόληση , την παράγωγη , τις εξαγωγές , την προστιθέµενη αξία, 

την ανάπτυξη και την συνεισφορά συναλλάγµατος. 

� Τον αντίκτυπο που οι αεροπορικές µεταφορές έχουν σε άλλες βιοµηχανίες ως 

παράγοντας οικονοµικής ανάπτυξης και αυξανόµενης παραγωγικότητας. 

 

Β)  Η µελέτη της SACTRA 

 

H µελέτη της SACTRA παρουσιάστηκε το 1996 µε σκοπό να «αναλογιστεί τις 

συνέπειες των µεταφορικών επιχειρηµατικών σχεδίων και πολιτικών πάνω στην 

οικονοµία, συµπεριλαµβάνοντας νέες υποδοµές, αλλαγές στις τιµές, µετρά για αύξηση 

της ζήτησης και µετρά για µείωση της κυκλοφοριακής συµφόρησης. Οι ρίζες αυτής της 

µελέτης ανάγονται στη διαµάχη σχετικά µε τους δρόµους και την οικονοµία και αλλά η 

σχετικότητα της είναι ευρύτερη από τους δρόµους µόνο: «Οι αναφορές µας πάνε 

µακρύτερα από τα σχεδία για νέες υπεραστικές οδικές αρτηρίες και έτσι η επιτροπή έχει 

σκοπό µια γενική προσέγγιση που αναφέρεται σε όλα τα µέσα της µεταφορικής 

επένδυσης ή της αναγκαίας πολίτικης και όλα τα µέσα». 

Υπάρχει µια στατιστική συσχέτιση µεταξύ της αυξανόµενης µεταφορικής κίνησης 

και της οικονοµικής ανάπτυξης αλλά αυτό δεν σηµαίνει απαραίτητα ότι υπάρχει µια 

απλή σχέση όπου οι ανεπτυγµένες συγκοινωνιακές υποδοµές οδηγούν αναγκαία σε 

περισσότερη δραστηριότητα. Τα αυξανόµενα επίπεδα ταξιδίου µπορούν να έχουν σαν 

συνέπεια την οικονοµική ανάπτυξη παρότι να συµβεί το αντίθετο. (Whitelegg, 2000). 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 4: ΑΕΡΟΜΕΤΑΦΟΡΕΣ ΚΑΙ ΤΟΥΡΙΣΜΟΣ 

 
4.1 Ο ΡΟΛΟΣ ΤΩΝ ΑΕΡΟΜΕΤΑΦΟΡΩΝ ΣΕ ΣΧΕΣΗ ΜΕ ΤΟΝ ΤΟΥΡΙΣΜΟ 
 

Η πλειοψηφία των διεθνών µετακινήσεων επιβατών προς την Ελλάδα 

περιλαµβάνει κυρίως την εναέρια µεταφορά. Οι αεροπορικές µεταφορές αναπτύχτηκαν 

πολύ τον Β’ Παγκόσµιο πόλεµο για στρατιωτικούς σκοπούς , αλλά στη συνεχεία αρκετά 

αεροσκάφη διατέθηκαν για αστική χρήση. Ο τοµέας των αεροπορικών µεταφορών 

συνιστά ένα καίριο τοµέα της παγκόσµιας οικονοµίας και επηρεάζει άµεσα τόσο την 

βιοµηχανία του τουρισµού αλλά και τον ευαίσθητο τοµέα της προστασίας του 

περιβάλλοντος. Η αλληλεξάρτηση των αεροπορικών µεταφορών µε τον τουρισµό και το 

περιβάλλον δηµιουργεί την ανάγκη για βιώσιµη ανάπτυξη και υλοποίηση «πρασίνων» 

πολιτικών από τα κράτη. 

Η τουριστική βιοµηχανία αποτελεί τον ανταγωνιστικότερο κλάδο της οικονοµίας 

σε πολλές χώρες , όπως και την Ελλάδα. Παράλληλα παρουσιάζει σηµαντικές 

δυνατότητες ανάπτυξης και εδραίωσης συνθηκών βιώσιµης ανάπτυξης για την βελτίωση 

του βιοτικού επίπεδου τόσο µε ποσοτικούς όσο και µε ποιοτικούς στόχους. Συµφώνα µε 

τον Caspar «ο τουρισµός περιλαµβάνει όλες τις ενέργειες που κάνει ο άνθρωπος όταν 

ταξιδεύει, ή όταν µένει σε ένα µέρος που δεν είναι η κυρία κατοικία του , αλλά ούτε και 

το µέρος στο όποιο εργάζεται» (Caspar, 1996). Συνεπώς το τουριστικό προϊόν συνιστά 

προϊόν σύνθεσης πολλών κλάδων παράγωγης , οι όποιοι στο σύνολο τους ανήκουν στον 

τοµέα των υπηρεσιών και χαρακτηρίζεται από την δυνατότητα να καταναλωθεί µόνο 

στον τόπο παράγωγης του. 

Ειδικότερα , το κόστος των αεροπορικών µεταφορών έχει µέσο αντίκτυπο στο 

κόστος των τουριστικών προϊόντων , υπηρεσιών και την επιλογή του τουριστικού 

προορισµού. Η αλληλεξάρτηση που συνδέει τους δυο τοµείς των εναερίων µεταφορών 

και του τουρισµού διαφαίνεται και από το γεγονός πως η διανοµή των τουριστών στους 

προορισµούς εξαρτάται άµεσα από την παροχή διαθέσιµης πτήσης . Τα τελευταία 

χρόνια η εξέλιξη της τεχνολογίας έχει επιτρέψει στις εναέριες µεταφορές να γίνουν η 

ανταγωνιστικότερη µορφή αγοράς για τους τουρίστες µέσα από τη σταθερή µείωση του 

κόστους του ταξιδίου και την παράλληλη βελτίωση των αερογραµµών , τόσο στους 

τύπους κατασκευής των αεροσκαφών και στη µείωση της διάρκειας του ταξιδίου , όσο 

και στην µείωση των ρύπων οξειδίων του αζώτου (Οχ), υδρογονανθράκων (HCs) και 
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µονοξειδίου του άνθρακα (CO) στο χώρο του αεροδρόµιου και στις διαδικασίες 

µείωσης του θορύβου. 

Οι ενέργειες των αεροπορικών µεταφορών για µείωση της ατµοσφαιρικής 

ρύπανσης αντανακλά την ανάγκη για µια αειφορικη διαχείριση των εδαφικών και 

υδατικών πόρων µέσα από έναν ολοκληρωµένο αναπτυξιακό σχεδιασµό. Η 

δυναµικότητα του τοµέα των αεροµεταφορών προσφέρει την δυνατότητα αντιµετώπισης 

της υποβάθµισης του περιβάλλοντος και της βιοποικιλότητας σε εθνικό, ευρωπαϊκό και 

διεθνές επίπεδο. Ο ∆ιεθνής Αερολιµένας Αθηνών (∆ΑΑ), Ελευθέριος Βενιζέλος, 

υλοποιεί την προσπάθεια για αειφορικές αεροµεταφορές µέσα από δράσεις για το 

περιβάλλον όπως προγράµµατα ανακύκλωσης, παρακολούθησης της κατανάλωσης 

νερού, έλεγχου και µείωσης των εκποµπών από τα καύσιµα των αεροσκαφών και µετρά 

µείωσης της επίδρασης στην κλιµατική αλλαγή, εφαρµόζοντας µετρά που µειώνουν τις 

εκποµπές που προέρχονται από τις λειτουργιές και τις εγκαταστάσεις του ∆ΑΑ 

συµφώνα µε τις αρχές της ενεργειακής αποδοτικότητας, την εκτεταµένη χρήση φυσικού 

αερίου, τη λειτουργιά εκτεταµένου δικτύου µέσων µαζικής µεταφοράς, τη συµµέτοχη 

στα Ευρωπαϊκά Προγράµµατα Green Light και Green Building το 2003 και το 2006 

αντίστοιχα, και αλλά µετρά. 

Σε παγκόσµιο επίπεδο, οι αεροµεταφορές ανεξάρτητα από την ανοδική τους 

πορεία, αντιµετωπίζουν σηµαντικά προβλήµατα όπως οι αυξοµειώσεις στις τιµές των 

καύσιµων (πετρέλαιο), οι ανταγωνιστικές αγορές, οι γεωπολιτικοί κίνδυνοι όπως η 

κρίση της 11ης Σεπτεµβρίου 2001 και ο κορεσµός αρκετών ευρωπαϊκών αεροδροµίων 

για εξυπηρέτηση της αυξανόµενης ζήτησης χρόνου προσγειώσεως-απογειώσεως (slots), 

καθώς και των επιβατών στα αεροδρόµια. Ωστόσο, παρά τα προβλήµατα που 

αναφέρθηκαν παρατηρείται τάση υψηλών ρυθµών αυξήσεως της επιβατικής κίνησης 

στα ευρωπαϊκά αεροδρόµια (Eurocontrol, 2010).Η τάση αυτή γίνεται εµφανής όχι µόνο 

σε περιόδους δυναµικής ανάπτυξης των οικονοµιών αλλά και σε περιόδους σταθερής 

ανάπτυξης όπου ο ρυθµός αυξήσεως των αεροµεταφορών υπερβαίνει συστηµατικά 

αυτών των λοιπών συγκοινωνιακών µέσων. 
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4.2 ΤΟ ΑΕΡΟΠΟΡΙΚΟ ΤΟΥΡΙΣΤΙΚΟ ΠΡΟΪΟΝ 

 

Οι αεροπορικές εταιρίες πωλούν ένα από τα λίγα προϊόντα που καταναλώνονται 

ενώ παράγονται, µπροστά στα µάτια των πελατών. Ένα κάθισµα αερογραµµών είναι 

όπως τα φρέσκα τρόφιµα π.χ. ένα γκρέιπφρουτ, δεδοµένου ότι χαλάει µετά από πολύ 

χρόνο στο ράφι. Κάθε κενό κάθισµα σε κάθε πτήση είναι ένα χαλασµένο γκρέιπφρουτ 

και χωρίς αξία. Και τα δύο απαιτούν χρόνο, αξία και χρήµατα για να δηµιουργηθούν και 

τα δύο έχουν ένα τέλος χωρίς νόηµα. Και σε έναν υπερβολικά µεγάλο αριθµό πτήσεων, 

η πώληση ενός τελευταίου καθίσµατος, σύµφωνα µε τον πρώτο κανόνα των 

οικονοµικών αερογραµµών, θα µπορούσε εύκολα να αποφασίσει εάν το αεροπλάνο 

πέταξε ολόκληρη απόσταση κερδίζοντας ή όχι». 

Το άυλο προϊόν που πουλά µια αεροπορική εταιρία συνιστάται κυρίως από τον 

τρόπο παρουσίας της και την εµπειρία του επιβάτη. Και η παρουσίαση όπως και η 

εµπειρία διαφέρουν από εταιρία σε εταιρία και από επιβάτη σε επιβάτη. Κάθε 

διαπραγµάτευση µεταξύ των πελατών και των υπαλλήλων της αεροπορικής εταιρίας 

επηρεάζει την αντίληψη του επιβάτη για την εταιρία και τη θέση που έχει η εταιρία για 

τον επιβάτη (Syrakaya, Mclelland, Uysal, 1996). 

Το προϊόν µιας αεροπορικής εταιρίας είναι και αυτό ένα τουριστικό προϊόν 

δηλαδή αποτελείται από ένα σύνολο αγαθών και υπηρεσιών που καταναλώνονται ή 

χρησιµοποιούνται σε ποικίλους βαθµούς από τούς επιβάτες καταναλωτές του. Είναι ένα 

σύνθετο προϊόν που αποτελείται από φυσικά στοιχεία, υλικά αγαθά, άυλα αγαθά και 

υπηρεσίες. Από την πλευρά του καταναλωτή-επιβάτη αποτελείται από: 

� Θέλγητρα (στοιχεία που επιδρούν στην απόφαση του τουρίστα να προτιµήσει 

κάποια αεροπορική εταιρία, όπως π.χ. η πόλη βάση της εταιρίας σαν τοποθεσία 

και ελκυστικότητά της, η τιµή της, ύπαρξη ή όχι γεύµατος εν πτήσει, το logo που 

χρησιµοποιεί, η αναγνωρισιµότητά της…)  

� Αεροσκάφη που χρησιµοποιούνται από την αεροπορική εταιρία, ο εξοπλισµός 

τους και η τεχνολογική υποστήριξη κατά τη διάρκεια της πτήσεως, καθώς και οι 

εγκαταστάσεις. 

� Τα VIP lounge, οι αίθουσες αναµονής, επιπλέον παροχές όπως ενοικίαση 

αυτοκινήτου από θυγατρικές εταιρίες, παροχή δωµατίου σε ξενοδοχεία της 

πόλης βάσης. 
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� Κανάλια διανοµής των προϊόντων της αεροπορικής εταιρίας δηλαδή µέσα και 

δυνατότητες κράτησης και αγοράς εισιτηρίου ευκολία πρόσβασής τους και 

ποιότητα των υπηρεσιών. 

Πέρα από τα στοιχεία που αποτελούν το αεροπορικό προϊόν, θα πρέπει να 

γνωρίζουµε και σε ποιο σηµείο του κύκλου ζωής του βρίσκεται ώστε ανάλογα να γίνει 

και η οργάνωση των πωλήσεων. Αναλυτικότερα ο κύκλος ζωής του τουριστικού 

προϊόντος, όπως και οποιουδήποτε άλλου προϊόντος, αποτελείται από πέντε στάδια: 

� Εισαγωγής. Χαρακτηριστικά : 1) υψηλά κονδύλια για την προώθησή του, 2) 

υψηλό κόστος παραγωγής, 3) χαµηλό επίπεδο πωλήσεων 

� Ανάπτυξης. Χαρακτηριστικά : 1) αύξηση των πωλήσεων λόγω της αποδοχής του 

από τους καταναλωτές-επιβάτες, 2) αύξηση των κερδών µε γρήγορους ρυθµούς, 

3) µείωση του ανά µονάδα κόστους παραγωγής και διάθεσης, 4) εισαγωγή 

ανταγωνιστών στην αγορά. «Όταν η επιχείρηση βρίσκεται στη φάση ανάπτυξης 

καλείται να κάνει ένα συµψηφισµό ανάµεσα στο υψηλό µερίδιο αγοράς και τα 

υψηλά τρέχοντα κέρδη. ∆απανώντας χρήµατα για τη βελτίωση του προϊόντος, 

την προώθηση και τη διανοµή του, µπορεί να εξασφαλίσει µία κυρίαρχη θέση 

στη αγορά» (Kotler, 2000) 

� Ωρίµανσης. Χαρακτηριστικά : 1) αύξηση των πωλήσεων µε χαµηλότερους 

ρυθµούς, 2) αύξηση του ανταγωνισµού, κυρίως σε ότι αφορά στην τιµή (για να 

πάρουν µερίδιο αγοράς). 

� Κορεσµού. Χαρακτηριστικά : 1) Ο όγκος των πωλήσεων φτάνει στο ανώτατο 

όριό του, 2) η διείσδυση στην αγορά έχει φτάσει στο µεγαλύτερο δυνατό βαθµό, 

3) µείωση της τιµής µε χρήση τεχνολογίας. Συγκεκριµένα στους τοµείς παροχής 

υπηρεσιών έχουµε εξειδίκευση του ανθρώπινου δυναµικού, αύξηση της 

παραγωγικότητάς τους και της ποιότητας της προσφερόµενης υπηρεσίας, 

αυτοεξυπηρέτηση επιβατών όπου υπάρχει η δυνατότητα. 

� Παρακµής. Χαρακτηριστικά : 1) η πτώση της ζήτησης, 2) τα µειωµένα έξοδα 

διαφήµισης, 3) ο µειούµενος αριθµός ανταγωνιστών. Γνωρίζοντας σε ποια θέση 

βρίσκεται το προϊόν, µπορούµε να αναπτύξουµε τα στοιχεία εκείνα που θα 

δώσουν στον επιβάτη καταναλωτή το κίνητρο για να το επιλέξει. 
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4.3 ΟΙ ΑΕΡΟΜΕΤΑΦΟΡΕΣ ΚΑΙ Ο ΕΛΛΗΝΙΚΟΣ ΤΟΥΡΙΣΜΟΣ 

 

Έχει παρατηρηθεί ραγδαία αύξηση των αεροµεταφορών στην Ελλάδα από την 

δεκαετία του 1960 έως και σήµερα. Είναι χαρακτηριστικό το γεγονός ότι ο αριθµός των 

τουριστών που επισκέπτονται την χώρα µας χρησιµοποιώντας ως µέσο µετακίνησης το 

αεροπλάνο υπερβαίνει τα 10 εκατοµµύρια ετησίως, σύµφωνα µε το ΣΕΤΕ. 

(Πίνακας1&2). Παρά τον προστατευτισµό που είχε αναπτυχθεί από την ίδρυση της 

Ολυµπιακής Αεροπορίας επί Ωνάση πραγµατοποιήθηκαν αργότερα σηµαντικά βήµατα 

αναφορικά µε την απελευθέρωση των αεροµεταφορών και την αναβάθµιση των 

υποδοµών των ελληνικών αερολιµένων. Ωστόσο, υπάρχουν πάρα πολλά που µπορούν 

να γίνουν ώστε η ελληνική αεροπορική αγορά να αναπτυχθεί ακόµη περισσότερο τόσο 

σε επίπεδο προσφοράς υπηρεσιών όσο και σε επίπεδο αεροπορικού έργου. 
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4.3.1 ΟΙ ΑΦΙΞΕΙΣ ΜΗ ΚΑΤΟΙΚΩΝ ΑΠΟ ΤΟ ΕΞΩΤΕΡΙΚΟ ΚΑΤΑ ΧΩΡΑ 
ΠΡΟΕΛΕΥΣΗΣ: ΙΑΝΟΥΑΡΙΟΣ-ΣΕΠΤΕΜΒΡΙΟΣ 2013 
 
 

Πίνακας 3: Οι Αφίξεις µη κατοίκων από το εξωτερικό κατά χώρα προέλευσης: 
Ιανουάριος-Σεπτέµβριος 2013 
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(Πηγή:ΣΕΤΕ,http://sete.gr/_fileuploads/entries/Statistics/Greece/International%20Touris
t%20Arrivals%20%28Non-Residents%29/catID51/GR/140123_Afikseis%20mi%20ka 
toikon%20kata%20xora%20proelefsis_Jan-Sep%202013-2012.pdf#page=1&zoom=auto 
,0,849) 
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4.3.2 ΟΙ ∆ΙΕΘΝΕΙΣ ΤΟΥΡΙΣΤΙΚΕΣ ΑΦΙΞΕΙΣ ΣΤΑ ΚΥΡΙΟΤΕΡΑ 
ΑΕΡΟ∆ΡΟΜΙΑ, ΙΑΝ-∆ΕΚ 2013 
 
Πίνακας 4: Οι ∆ιεθνείς Τουριστικές Αφίξεις στα κυριότερα αεροδρόµια ,Ιανουάριος-

∆εκέµβριος 2013 

 

  

  

 

(Πηγή:ΣΕΤΕ,http://sete.gr/_fileuploads/entries/Statistics/Greece/International%20Touris

t%20Arrivals%20%28Non-Residents%29/catID47/GR/140109_DECEMBER_2013_12 

%28billingual%20version%29_new.pdf) 
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4.3.3 ΤΑ ΜΕΡΙ∆ΙΑ ΑΓΟΡΑΣ ΤΩΝ 5 ΚΥΡΙΟΤΕΡΩΝ ΑΓΟΡΩΝ ΠΡΟΕΛΕΥΣΗΣ 

ΣΤΟ ΣΥΝΟΛΟ ΤΩΝ ∆ΙΕΘΝΩΝ ΤΟΥΡΙΣΤΙΚΩΝ ΑΦΙΞΕΩΝ, 2011-2012 

 

Πίνακας 5: Τα Μερίδια Αγοράς των 5 κυριότερων αγορών προέλευσης  
στο σύνολο των διεθνών τουριστικών αφίξεων, 2011-2012 

 

(Πηγή:ΣΕΤΕ,http://sete.gr/_fileuploads/entries/Statistics/Greece/International%20Tourist%20Ar

rivals%20%28Non-Residents%29/catID55/GR/130424_MERIDIA%20AGORAS%20 

2011-2012_new%20layout.pdf) 

 

4.3.4 ΟΙ ∆ΙΕΘΝΕΙΣ ΤΟΥΡΙΣΤΙΚΕΣ ΑΦΙΞΕΙΣ 2000-2012 

 

Πίνακας 6: Οι ∆ιεθνείς τουριστικές αφίξεις 2000-2012 

 
* Ο όρος "οικονοµικοί µετανάστες" αναφέρεται σε Αλβανούς και Βούλγαρους οικονοµικούς 
µετανάστες. 
** Για τα έτη 2000 και 2001 έχουν αφαιρεθεί µόνο οι Αλβανοί οικονοµικοί µετανάστες. 
*** Για τα έτη 2005-2012 τα στοιχεία προέρχονται από την Έρευνα Συνόρων της Τράπεζας της 
Ελλάδος. 
 

(Πηγή:http://sete.gr/_fileuploads/entries/Statistics/Greece/International%20Tourist%20

Arrivals%20%28NonResidents%29/catID48/GR/131104_Afikseis%20Mi%20Katoikon- 

Ellada%202000-2012_new%20layout.pdf) 
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4.3.5 Η ΚΑΤΑΤΑΞΗ ΤΟΥ ΕΛΛΗΝΙΚΟΥ ΤΟΥΡΙΣΜΟΥ ΒΑΣΕΙ ΤΩΝ  ∆ΙΕΘΝΩΝ 
ΑΦΙΞΕΩΝ, 2000 -2012 
 

Πίνακας 7: Η Κατάταξη του ελληνικού τουρισµού βάσει των  
διεθνών αφίξεων, 2000-2012 

 
 
(Πηγή:http://sete.gr/_fileuploads/entries/Statistics/Greece/International%20Tourist%20

Arrivals%20%28Non-Residents%29/catID52/GR/130723_KatataksiElladas2000-
12_new%20layout.pdf) 

 

4.3.6 Η ΕΙΣΕΡΧΟΜΕΝΗ ΤΑΞΙ∆ΙΩΤΙΚΗ ΚΙΝΗΣΗ ΜΗ ΚΑΤΟΙΚΩΝ ΣΤΗΝ 
ΕΛΛΑ∆Α ΑΝΑ ΧΩΡΑ ΠΡΟΕΛΕΥΣΗΣ (ΣΕ ΧΙΛ. ΤΑΞΙ∆ΙΩΤΕΣ), 2005-2012 
 
Πίνακας 8: Η Εισερχόµενη ταξιδιωτική κίνηση µη κατοίκων στην Ελλάδα ανά χώρα 

προέλευσης (σε χιλ. ταξιδιώτες), 2005-2012 

 
(Πηγή:http://sete.gr/_fileuploads/entries/Statistics/Greece/International%20Tourist%20
Arrivals%20%28Non-Residents%29/catID51/GR/131030_Eiserxomeni%20taksidiotiki 
%20kinisi%20mi%20katoikon%20stin%20Ellada%20ana%20xora%20proelefsis%2020
05-2012.pdf) 
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4.4 Η ΣΥΣΧΕΤΙΣΗ ΕΝΑΕΡΙΩΝ ΜΕΤΑΦΟΡΩΝ ΚΑΙ ΤΟΥΡΙΣΜΟΥ 

 

Η σχέση έντονης εξάρτησης του ελληνικού τουρισµού από τις εξελίξεις στις 

αεροµεταφορές αποδεικνύεται από τα παρακάτω: 

1) To 80% της συνολικής τουριστικής κίνησης προς την Ελλάδα χρησιµοποιεί το 

αεροπλάνο ως µεταφορικό µέσο. 

2) Η Ελλάδα είναι ο πιο γεωγραφικά αποµακρυσµένος Ευρωπαϊκός προορισµός για 

τις κύριες χώρες προσέλευσης τουριστών. 

3) Λόγω του παραπάνω το ποσοστό συµµετοχής της αεροµεταφοράς στην τελική 

τιµή του πακέτου είναι συγκριτικά υψηλότερο ως προς τις άλλες ανταγωνίστριες 

ευρωπαϊκές χώρες. 

4) Η αντικατάσταση του µεταφορικού αυτού µέσου είναι ιδιαίτερα δύσκολη 

(διάρκεια ταξιδιού/ κόστος ταξιδιού). 

 

Η χρησιµοποίηση µεγάλης χωρητικότητας αεροσκαφών στις πτήσεις charter, 

καθεστοποιεί ακόµα περισσότερο την τουριστική προσφορά αυξάνοντας την εξάρτηστη 

του τουρισµού από λίγους ξένους Tour Operators και χώρες.  

Το 90% του επιβατικού κοινού πετάει µε τα “net fares”, δηλαδή τους εκπτωτικούς 

ναύλους. Η αγορά, ήτοι οι ταξιδιωτικοί πράκτορες είναι συνεχώς σε επαγρύπνηση και 

περιµένουν µέχρι τελευταία στιγµή να δουν εάν έβγαλε η Lufthansa ή κάποια άλλη 

εταιρία, τα “net fares” για κάθε προορισµό που του ενδιαφέρει. Όταν κάποιος πελάτης 

πάει σε ένα ταξιδιωτικό πράκτορα αυτός δεν θα του αναφέρει τον κανονικό ναύλο που 

έχει το σύστηµα, θα κοιτάξει τον υπολογιστή του για να δει την συγκεκριµένη στιγµή 

και στον συγκεκριµένο προορισµό, ποιες εταιρίες έχουν προφορές και βάση αυτών θα 

γίνει η συζήτηση, για αυτόν τον λόγο οι ταξιδιωτικοί πράκτορες είναι σε διαρκή 

επικοινωνία µε όλες τις αεροπορικές εταιρίες, προκειµένου να µάθουν τις τελευταίες 

τους προσφορές. Αυτό υποχρεώνει όλες τις αεροπορικές εταιρίες να µπουν σε αυτόν τον 

πόλεµο τιµών, µέσω προσφορών. Η τιµολόγηση των ναύλων γίνεται µε βάση την 

ζήτηση και της πληρότητα (Στεφανής et. al. , 2001). 
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4.5 ΤΑ ΑΙΤΙΑ ΤΗΣ ΣΥΜΜΕΤΟΧΗΣ ΤΩΝ ΑΕΡΟΜΕΤΑΦΟΡΩΝ ΣΤΟΝ 

ΤΟΥΡΙΣΜΟ 

 

Τα αίτια της σηµαντικής συµµετοχής των αεροµεταφορών στην τουριστική ροή 

οφείλεται κυρίως στην υψηλή ποιότητα υπηρεσίας µε κύρια αυτήν της ταχύτητας και 

της άνεσης, γεγονός το οποίο διαφαίνεται και από την ραγδαία αύξηση των ναυλωµένων 

πτήσεων (charters). Οι τελευταίες αύξησαν το µερίδιο τους από 40% σε περίπου 60% 

κατά την περίοδο 1980-1997. Τα λοιπά µέσα µεταφοράς ανταγωνίζονται τις 

αεροµεταφορές σε µικρότερο επίπεδο (Σαµπράκος Ε.,1999). 

Είναι γεγονός ότι πραγµατοποιούνται αρκετά έργα αερολιµενικών υποδοµών στη 

χώρα όπως για παράδειγµα η αναβάθµιση του επιβατικού σταθµού της Κεφαλονιάς και 

ο νέος επιβατικός σταθµού της Νέας Αγχιάλου. Πιθανοί υποψήφιοι προορισµοί για την 

προσέλκυση εταιρειών χαµηλού κόστους µπορεί να είναι το αεροδρόµιο της Νέας 

Αγχιάλου στην Κεντρική Ελλάδα στο οποίο πρόσφατα ολοκληρώθηκε η κατασκευή 

καινούργιου επιβατικού σταθµού (terminal building). Βρισκόµενο µεταξύ δύο µεγάλων 

αστικών κέντρων, του Βόλου, από τον οποίο απέχει 24 χιλιόµετρα και της Λάρισας το 

αεροδρόµιο αυτή τη στιγµή δέχεται εποχικές πτήσεις από την Air Berlin και ένα µικρό 

αριθµό µη προγραµµατισµένων πτήσεων. Οι τουρίστες στη Νέα Αγχίαλο µπορούν να 

περάσουν ορισµένες µέρες στις ορεινές ή παραθαλάσσιες περιοχές ή να 

προγραµµατίσουν µία επίσκεψη στα Μετέωρα (Σκυργιάννης et. al., 2003). 

Σε συνάρτηση τις εξελίξεις στην αγορά των αεροµεταφορών πρέπει να 

συµπεριλάβουµε και τις εξελίξεις που έχουν λάβει χώρα και στις παρακάτω 

παραµέτρους: 

1. Έχει βελτιωθεί η υποδοµή της χώρας όσον αφορά το οδικό δίκτυο και τις 

επικοινωνίες 

2. Η λειτουργία του νέου κεντρικού αεροδροµίου της χώρας στα Σπάτα (Αττική) 

που αποτελεί την αεροδροµιακή πύλη εισόδου και εξόδου από την χώρα 

3. Την νοµοθεσία για τις τουριστικές δραστηριότητες καθώς και τους 

αναπτυξιακούς νόµους που εφαρµόστηκαν και σχεδιάζεται να εφαρµοστούν 

4. Την ίδρυση Ανώνυµης Εταιρίας για την ανάπτυξη και την εκµετάλλευση (σε 

συνεργασία µε ιδιώτες) της κρατικής τουριστικής υποδοµής 

5. Την δραστηριοποίηση µε τον χώρο (των αεροµεταφορών και του τουρισµού) 

επιχειρηµατιών µε σύγχρονη νοοτροπία για την παρεχόµενη ποιότητα και τον 

επιχειρησιακό σχεδιασµό 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 5: ΑΕΡΟΠΟΡΙΚΗ ΒΙΟΜΗΧΑΝΙΑ 

 

5.1 ΟΙ ∆ΙΕΘΝΕΙΣ ΑΕΡΟΠΟΡΙΚΟΙ ΟΡΓΑΝΙΣΜΟΙ 

 

5.1.1 ΚΥΒΕΡΝΗΤΙΚΟΙ ΑΕΡΟΠΟΡΙΚΟΙ ΟΡΓΑΝΙΣΜΟΙ 

 

5.1.1.1 ICAO (INTERNATIONAL C ΙVIL AVIATION ORGANIZATION)- 

∆ΙΕΘΝΗΣ ΟΡΓΑΝΩΣΗ ΠΟΛΙΤΙΚΗΣ ΑΕΡΟΠΟΡΙΑΣ  

  

 

Ο ∆ιεθνής Οργανισµός Πολιτικής Αεροπορίας, ICAO (International Civil 

Aviation Organization) είναι ο οργανισµός που ρυθµίζει τις διεθνείς αεροµεταφορές. 

Είναι τµήµα του ΟΗΕ και ιδρύθηκε το 1947 σύµφωνα µε τη Σύµβαση του Σικάγου του 

1944 κατά τη συνδιάσκεψη για τη διεθνή πολιτική αεροπορία. Μέλη του είναι 190 

χώρες και η έδρα του βρίσκεται στο Μόντρεαλ του Καναδά. 

Τα σηµαντικότερα καθήκοντα του ICAO είναι τα εξής: 

� Προτυποποίηση και ασφάλεια της αεροπλοΐας 

� Ρύθµιση του σχετικού διεθνούς αεροπορικού δικαίου, λόγω τεχνολογικής 

εξέλιξης ή άλλους λόγους (π.χ. αεροπειρατεία), 

� Ανάπτυξη των αναγκαίων υποδοµών, µε κοινά προγράµµατα υποστήριξης των 

µελών για τη χρηµατοδότησή τους, καθώς και προγραµµάτων τεχνικής βοήθειας, 

� Η διανοµή και διαχείριση των γνωστών κωδικών (κωδικών ICAO) για τα 

αεροδρόµια, τα αεροσκάφη και τις αεροπορικές εταιρίες σε παγκόσµιο επίπεδο, 

� Προτυποποίηση των ταξιδιωτικών εγγράφων, σε παγκόσµιο ενιαίο τύπο, 

� Ορισµός των ανεκτών επιπέδων θορύβου των αεροσκαφών κ.ά. 

Σηµειώνεται επίσης ότι σύµφωνα µε τη Σύµβαση του Σικάγου το Συµβούλιο του 

Οργανισµού µπορεί επίσης να λειτουργήσει και ως όργανο συνδιαλλαγής ή ως 

δικαστικό όργανο για επίλυση διαφορών που µπορεί να ενσκήψουν µεταξύ των µελών. 
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Ο ICAO αποτελείται από τους εξής φορείς: 

� Τη Γενική Συνέλευση, στην οποία συµµετέχουν αντιπρόσωποι από όλες τις 

χώρες µέλη 

� Το Συµβούλιο, το οποίο εκλέγεται από τη γενική συνέλευση µε τριετή θητεία, 

αποτελείται από 36 χώρες-µέλη και δίνει τις κατευθυντήριες γραµµές στο έργο 

του οργανισµού και 

� Τη Γραµµατεία, επικεφαλής της οποίας είναι ο Γενικός Γραµµατέας. Σε αυτήν 

συµµετέχουν επαγγελµατίες από όσο το δυνατόν ευρύτερη γεωγραφική βάση. 

 

Εκτός των παραπάνω υφίστανται επίσης η Αεροναυτική Επιτροπή, η Επιτροπή 

των Αεροµεταφορών και η Νοµική Επιτροπή όπου αντιπροσωπεύονται όλα τα µέλη. 

Ειδικότερα το έργο της τελευταίας είναι η συζήτηση θεµάτων που απασχολούν τα µέλη 

ή κάποια εξ αυτών, καθώς και η προπαρασκευή σχεδίων διεθνών συµβάσεων τα οποία 

διανέµονται στα µέλη για εξέταση και αποδοχή. 

Σηµαντικότερα εξ αυτών των σχεδίων θεωρούνται τα αναφερόµενα στην 

περιοδική αναθεώρηση των διεθνών προτύπων και της ακολουθητέας πρακτικής που 

χρήζουν και ιδιαίτερης προσοχής για άµεση εφαρµογή αµέσως µετά τη ψήφισή τους 

από τα µέλη του Οργανισµού. 

 

(Πηγή: http://www.icao.int/Pages/default.aspx) 

(Πηγή:http://el.wikipedia.org/wiki/∆ιεθνής_Οργανισµός_Πολιτικής_Αεροπορίας) 

(Πηγή:http://www.unric.org/el/index.php?option=com_content&view=article&id=1037

2&catid=25:-----un-system-directory&Itemid=32) 
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5.1.1.2  EUROCONTROL - Η Ευρωπαϊκή Σύµβαση για την ασφάλεια της εναέριου 

κυκλοφορίας 

 

 

Eurocontrol είναι ο Ευρωπαϊκός Οργανισµός για την Ασφάλεια της 

Αεροναυτιλίας. Ιδρύθηκε το 1960, είναι ένας διεθνής οργανισµός που εργάζεται για την 

απρόσκοπτη, παν-ευρωπαϊκής διαχείρισης της εναέριας κυκλοφορίας . Eurocontrol είναι 

µια αστική οργάνωση και σήµερα έχει 40 κράτη-µέλη. Κεντρικά της γραφεία 

βρίσκονται στο Haren , Πόλη των Βρυξελλών .  

Eurocontrol συντονίζει και σχεδιάζει τον έλεγχο της εναέριας κυκλοφορίας για 

όλη την Ευρώπη. Αυτό περιλαµβάνει συνεργασία µε τις εθνικές αρχές, οι πάροχοι 

υπηρεσιών αεροναυτιλίας, πολιτικών και στρατιωτικών χρηστών του εναέριου χώρου, 

τα αεροδρόµια , καθώς και άλλες οργανώσεις. Οι δραστηριότητές του περιλαµβάνουν 

όλες τις επιχειρήσεις παροχής υπηρεσιών gate-to-gate αεροναυτιλίας: στρατηγική και 

τακτική διαχείριση της ροής, την εκπαίδευση ελεγκτή, περιφερειακό έλεγχο του 

εναέριου χώρου, των τεχνολογιών και των διαδικασιών ασφαλείας µε ηχοµόνωση, και 

την είσπραξη των τελών αεροναυτιλίας.  

Κέντρο του EUROCONTROL Maastricht Upper Ελέγχου Περιοχής (MUAC), που 

βρίσκεται στο Αεροδρόµιο Aachen του Μάαστριχτ , προβλέπει έλεγχο της εναέριας 

κυκλοφορίας για την κυκλοφορία πάνω από 24.500 πόδια πάνω από το Βέλγιο , το 

Λουξεµβούργο , την Ολλανδία , και βορειοδυτικής Γερµανίας . Μια DFS µονάδα, τον 

έλεγχο στρατιωτική εναέρια κυκλοφορία πάνω από την βόρεια-δυτικά της Γερµανίας, 

συστεγάζεται µε τις πολιτικές εγκαταστάσεις. Άρχισε να λειτουργεί το 1972. (Πηγή: 

http://www.eurocontrol.int/about-eurocontrol) 

Είναι η πιο πολυσύχναστη άνω περιοχή Κέντρο Ελέγχου Περιοχής (ΚΕΠ) σε 

Ευρώπη . Στην Ευρώπη, µόνο το κέντρο του Λονδίνου έχει περισσότερη κίνηση από την 

άποψη των αριθµών, αλλά ότι προκαλείται από ένα πολύ µεγαλύτερο εύρος του 

εναέριου χώρου (επίσης κάτω από 24.500 πόδια) µε πολλούς περισσότερους τοµείς.  

MUAC έχει θέσει σε λειτουργία την πρωτοποριακή τεχνολογία και την 

παραγωγικότητα βελτιώσεις: µια νέα γενιά συστήµατα επεξεργασίας στοιχείων πτήσης 

,το Κέντρο Ελέγχου Περιοχής (ΚΕΠ), Medium Term Conflict Detection (MTCD), 
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ελεγκτή Pilot επικοινωνιών ζεύξης δεδοµένων (CPDLC) και ο ελεγκτής stripless θέσεις 

εργασίας.  

Τυπικά, τοµείς ελέγχου της εναέριας κυκλοφορίας σε MUAC µπορεί να χειριστεί 

55 ή περισσότερες πτήσεις ανά ώρα. Η µέση διάρκεια της πτήσης είναι περίπου 18 

λεπτά και τυπικά το 60% της κίνησης είναι η αναρρίχηση από ή κατεβαίνοντας προς τα 

µεγάλα ευρωπαϊκά αεροδρόµια του Λονδίνου , του Παρισιού , της Φρανκφούρτης , του 

Άµστερνταµ και το Βερολίνο . UAC του Μάαστριχτ έχει αναµφισβήτητα ένα από τα πιο 

πολύπλοκες δοµές του εναέριου χώρου στον κόσµο, όπου η ροή της κυκλοφορίας (έως 

5.000 + αεροσκάφος την ηµέρα) µπορεί να διαταραχθεί κάπως από τις πολυάριθµες 

γύρω στρατιωτικών εναέριων χώρων γύρω? Ωστόσο, οι αριθµοί κυκλοφορίας δεν 

µειώνονται, και χωρίς καθυστερήσεις δηµιουργούνται. UAC του Μάαστριχτ είναι 

υπερήφανη που είναι η µονάδα ATS που παρέχουν τις λιγότερες καθυστερήσεις και τις 

µεγαλύτερες άµεσες διαδροµές στην Ευρώπη.  

 

(Πηγή: http://el.wikipedia.org/wiki/Eurocontrol) 
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5.1.1.3 ECAC (EUROPEAN CIVIL AVIATION CONFERENCE)- ΕΥΡΩΠΑΙΚΗ 

∆ΙΑΣΚΕΨΗ ΠΟΛΙΤΙΚΗΣ ΑΕΡΟΠΟΡΙΑΣ Η CEAC (CONFERENCE 

EUROPEENNE DE L’AVIATION CIVILE)  

Η Ευρωπαϊκή ∆ιάσκεψη Πολιτικής Αεροπορίας (ECAC) ή Conférence 

Européenne de l'Πολιτικής Αεροπορίας, (CEAC) είναι ένας διακυβερνητικός 

οργανισµός που ιδρύθηκε από τον ∆ιεθνή Οργανισµό Πολιτικής Αεροπορίας (ICAO) 

και το Συµβούλιο της Ευρώπης . Βρίσκεται στο Neuilly-sur-Seine/Paris στη Γαλλία. 

Ιδρύθηκε το 1955 µε 19 κράτη µέλη κατά τη χρονική στιγµή, ECAC αριθµεί σήµερα 44 

µέλη, συµπεριλαµβανοµένων όλων των 28 της ΕΕ , 30 από τα 31 Ευρωπαϊκός 

Οργανισµός Ασφάλειας της Αεροπορίας και όλα τα 40 EUROCONTROL τα κράτη 

µέλη. ECAC "προωθεί τη συνεχιζόµενη ανάπτυξη ενός ασφαλούς, αποτελεσµατικής και 

αειφόρου ευρωπαϊκού συστήµατος αεροπορικών µεταφορών. Με τον τρόπο αυτό, 

επιδιώκει να εναρµονίσει τις πολιτικές της πολιτικής αεροπορίας και των πρακτικών 

µεταξύ των κρατών µελών της και την προώθηση της κατανόησης σε θέµατα πολιτικής 

µεταξύ των κρατών µελών της και σε άλλα µέρη του κόσµο ». Οι στρατηγικές του 

προτεραιότητες είναι η ασφάλεια, η ασφάλεια και το περιβάλλον.  

(Πηγή: https://www.ecac-ceac.org/)  

(Πηγή: http://en.wikipedia.org/wiki/European_Civil_Aviation_Conference) 
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5.1.1.4 EUROCONTROL KAI ECAC ΜΕΛΗ 

 

Εικόνα 4: Eurocontrol και ECAC µέλη 

 

 

(Πηγή: http://en.wikipedia.org/wiki/Eurocontrol) 
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 Πίνακας 9: ECAC Μέλη 
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5.1.1.5 JAA (JOINT AVIATION AUTHORITIES)- ΣΥΝ∆ΕΣΜΟΣ ΑΡΧΩΝ 

ΠΟΛΙΤΚΗΣ ΑΕΡΟΠΟΡΙΑΣ 

Ο Σύνδεσµος Αρχών Πολιτικής Αεροπορίας (JAA), ήταν συνδεδεµένος φορέας 

της ECAC που εκπροσωπούν τους πολιτικής αεροπορίας ρυθµιστικές αρχές ενός 

αριθµού Ευρωπαϊκών µέλη που είχαν συµφωνήσει να συνεργαστούν για την ανάπτυξη 

και την εφαρµογή των κοινών ασφάλεια ρυθµιστικά πρότυπα και διαδικασίες. ∆εν ήταν 

µια ρυθµιστική αρχή, η ρύθµιση επιτυγχάνεται µέσω των αρχών µέλος.  

Κατά την εφαρµογή της λεγόµενης οµάδας FUJA έκθεση, η JAA είχε εισέλθει σε 

µια νέα φάση από την 1η Ιανουαρίου 2007. Σε αυτή τη νέα φάση, η πρώην «JAA» είχε 

γίνει «JAA T» (Μετάβαση). JAA T αποτελείται από ένα γραφείο συνδέσµου (JAA LO) 

και Γραφείο Εκπαίδευσης (JAA TO). Τα γραφεία του JAA LO βρίσκονταν στις 

εγκαταστάσεις του Ευρωπαϊκού Οργανισµού Ασφάλειας της Αεροπορίας (EASA) στην 

Κολωνία της Γερµανίας.  

Το JAA ξεκίνησε ως Κοινή αξιοπλοΐας αρχές το 1970. Αρχικά, οι στόχοι της ήταν 

µόνο για την παραγωγή κοινών κωδικών πιστοποίησης για µεγάλα αεροπλάνα και για 

τους κινητήρες, προκειµένου να καλύψει τις ανάγκες της ευρωπαϊκής βιοµηχανίας και 

διεθνείς κοινοπραξίες (π.χ. Airbus ). Μετά το 1987 το έργο του επεκτάθηκε σε 

λειτουργία, τη συντήρηση, τη χορήγηση αδειών και προτύπων πιστοποίησης / 

σχεδιασµού για όλες τις κατηγορίες των αεροσκαφών.  

Η έγκριση του κανονισµού (ΕΚ) αριθ. 1592/2002 του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου 

και του Συµβουλίου της Ευρωπαϊκής Ένωσης (ΕΕ) και την επακόλουθη δηµιουργία του 

EASA δηµιουργήσει µια µεγάλη ρυθµιστική αρχή Ευρώπη, η οποία έχει απορροφήσει 

περισσότερες λειτουργίες του JAA (στο Μέλη EASA αναφέρει). Ανάµεσα στις 

αρµοδιότητες που έχουν µεταφερθεί είναι η ασφάλεια και περιβαλλοντική πιστοποίηση 

τύπου των αεροσκαφών, κινητήρων και ανταλλακτικών και έγκριση. Στο µέλλον, άλλες 

λειτουργίες θα µεταφερθούν όπως η έκδοση αδειών πληρώµατος πτήσης.  

 

(Πηγή: http://en.wikipedia.org/wiki/Joint_Aviation_Authorities)
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5.1.2 ΜΗ ΚΥΒΕΡΝΗΤΙΚΟΙ ΑΕΡΟΠΟΡΙΚΟΙ ΟΡΓΑΝΙΣΜΟΙ 

5.1.2.1 IATA (INTERNATIONAL AIR TRANSPORT ASSOCIATI ON)- ∆ΙΕΘΝΗΣ 

ΕΝΩΣΗ ΑΕΡΟΠΟΡΙΚΩΝ ΜΕΤΑΦΟΡΩΝ/∆ΙΕΘΝΗΣ ΕΝΩΣΗ ΑΕΡΟΜΕΤΑΦΟΡΩΝ 

 

 

 

Η ∆ιεθνής Ένωση Αεροµεταφορών (International Air Transport Association) είναι 

ένας διεθνής µη κρατικός οργανισµός αεροµεταφορέων, µε έδρα το Μοντρεάλ του 

Κεµπέκ, στον Καναδά. Οι τιµές των εισιτηρίων µεταξύ των αεροπορικών εταιρειών 

καθορίζονται µέσω της ΙΑΤΑ. ∆εν είναι λίγες οι φορές που η ΙΑΤΑ έχει κατηγορηθεί 

ότι λειτουργεί ως καρτέλ µε τα µέλη της, ενώ πολλοί αεροµεταφορείς χαµηλού κόστους 

δεν είναι πλήρη µέλη της ΙΑΤΑ. Η ΙΑΤΑ έχει θεσπίσει για την αεροπορική µεταφορά 

Επικίνδυνων Αγαθών (εκρηκτικών, διαβρωτικών, δηλητηρίων κτλ) έναν ευρέως 

αποδεκτό κανονισµό από όλες τις αεροπορικές εταιρείες που µεταφέρουν τέτοιου είδους 

αγαθά. Μεταξύ άλλων κανονισµών, έχει θεσπίσει και τον Κανονισµό Αεροπορικής 

Μεταφοράς Ζώων, στον οποίο διευκρινίζει τις συνθήκες αεροπορικής µεταφοράς πάσης 

φύσεως ζώων. Μάλιστα, είναι τόσο λεπτοµερής, που διευκρινίζει τις συνθήκες 

αερισµού, φωτισµού, θερµοκρασίας, τροφής/νερού και ωρών παραµονής στο κλουβί 

µεταφοράς για κάθε είδος και υποείδος του ζωικού 

βασιλείου.(Πηγή:http://el.wikipedia.org/wiki/IATA) 

Η ΙΑΤΑ ιδρύθηκε στο τέλος του Β΄ Παγκοσµίου Πολέµου, τον Απρίλιο του 1945, 

στην Αβάνα της Κούβας (Πηγή: http://www.iata.org/about/Pages/history.aspx) Είναι 

στην ουσία ο συνεχιστής του ίδιου οργανισµού που ιδρύθηκε µε το ίδιο όνοµα στη Χάγη 

το 1919, τη χρονιά που ξεκίνησαν οι πρώτες επιβατικές τακτικές πτήσεις. Ο λόγος 

δηµιουργίας της είναι να υπάρχει οµοιοµορφία στις τιµές των εισιτηρίων στις 

αεροπορικές εταιρείες, αλλά και ο έλεγχος του ανταγωνισµού που αναπτύσσεται µεταξύ 

τους. 

Το 1945 τα µέλη του ανέρχονταν σε 57 από 31 κράτη, κυρίως από την Ευρώπη 

και την Βόρεια Αµερική. Σήµερα, τα µέλη της έχουν ξεπεράσει τα 270 από 140 κράτη 

και από τις πέντε ηπείρους. 
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Στόχοι 

• 1. Η προώθηση ασφαλούς, προγραµµατισµένης και φθηνής αεροπορικής 

µεταφοράς προς όφελος όλων των λαών του κόσµου, ώστε να συµβάλει στο 

αεροπορικό εµπόριο και να κατανοήσει και να επιλύσει τα τυχόν προβλήµατα 

που προκαλούνται στο πεδίο αυτό. 

• 2. Να προσδώσει όλα τα µέσα που θα συµβάλλουν στην σωστή συνεργασία 

αεροµεταφορέων που σχετίζονται, άµεσα ή έµµεσα, µε τις διεθνείς 

αεροµεταφορές. 

• 3. Να συνεργάζεται µε τον ∆ιεθνή Οργανισµό Πολιτικής Αεροπορίας 

(International Civil Aviation Organization, ICAO). 

(Πηγή: http://www.iata.org/about/Pages/mission.aspx) 

Ναύλοι 

Για καλύτερους ναύλους η ΙΑΤΑ έχει χωρίσει την υδρόγειο σε 3 ζώνες: 

• 1. Βόρεια και Νότια Αµερική 

• 2. Ευρώπη, Μέση Ανατολή και Αφρική. Ο ΙΑΤΑ Europe συµπεριλαµβάνει την 

Ευρώπη, την Αλγερία, το Μαρόκο και την Τυνησία. 

• 3. Ασία, Αυστραλία, Νέα Ζηλανδία και τα νησιωτικά συµπλέγµατα του 

Ειρηνικού Ωκεανού. 

(Πηγή: http://el.wikipedia.org/wiki/IATA) 
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5.1.2.2 ΑΕΑ (ASSOCIATION OF EUROPEAN AIRLINES) - ΕΝΩΣΗ 
ΕΥΡΩΠΑΙΚΩΝ ΑΕΡΟΠΟΡΙΚΩΝ ΕΤΑΙΡΕΙΩΝ  

 

 

 

Η Ένωση Ευρωπαϊκών Αεροπορικών Εταιρειών διαµορφώθηκε το 1952 όταν οι 

πρόεδροι της Air France, KLM και Swissair αποφάσισαν την εκπόνηση µελέτης για τα 

οικονοµικά προβλήµατα των ευρωπαϊκών εταιρειών. Σήµερα η ΑΕΑ συγκεντρώνει 31 

µεγάλες αεροπορικές εταιρείες, και υπήρξε η φωνή της ευρωπαϊκής αεροπορικής 

βιοµηχανίας για πάνω από 50 χρόνια. Η έδρα της βρίσκεται στις Βρυξέλλες. 

Με βάση την εκτεταµένη γνώση της βιοµηχανίας και εκτεταµένες δικτύων της, 

ΑΕΑ αποτελεί ουσιαστική πλατφόρµα για τη βιοµηχανία, και γίνεται επίκληση από τους 

φορείς χάραξης πολιτικής και τα µέσα ενηµέρωσης ως µια αξιόπιστη συµβολή στις 

συζητήσεις γύρω από τη διαδικασία λήψης αποφάσεων.  

AEA λειτουργεί σε συνεργασία µε τα θεσµικά όργανα της Ευρωπαϊκής Ένωσης 

και άλλων ενδιαφεροµένων µερών στην αλυσίδα αξίας, για να εξασφαλιστεί η βιώσιµη 

ανάπτυξη της ευρωπαϊκής αεροπορικής βιοµηχανίας σε παγκόσµιο πλαίσιο. Στόχος της 

είναι να προωθεί τα κοινά συµφέροντα των µελών της στους διεθνείς οργανισµούς.  

 

(Πηγή:http://en.wikipedia.org/wiki/Association_of_European_Airlines) 
(Πηγή:http://www.aea.be/) 
 
 



Πτυχιακή διατριβή: «Τουρισµός και Αεροµεταφορές» 

 

62 

 

5.1.2.3 ERA (EUROPEAN REGIONS AIRLINES ASSOCIATION)- 
ΕΥΡΩΠΑΙΚΗ ΕΝΩΣΗ ΑΕΡΟΜΕΤΑΦΟΡΩΝ ΤΩΝ ΠΕΡΙΦΕΡΕΙΩΝ  
 

H ΕRΑ (European Regions Airlines Associaton)- Ευρωπαϊκή Ένωση 

Αεροµεταφορέων των Περιφερειών ένωση ιδρύθηκε το 1980 στη Ζυρίχη από τις 

εταιρείες Crossair,Tyrolean Airways,Swedair και τη ΝDF. Είναι µια µη κερδοσκοπική 

εµπορική ένωση που εκπροσωπεί περίπου 200 εταιρείες που συµµετέχουν στην 

ευρωπαϊκή αεροπορικών µεταφορών , συµπεριλαµβανοµένων των αεροπορικών 

εταιρειών , ατράκτων και τους κατασκευαστές κινητήρων, αεροδρόµια , τους 

προµηθευτές και παρόχους υπηρεσιών από όλη την Ευρώπη.  

Η Ένωση προωθεί τα συµφέροντα των ενδο-ευρωπαϊκές αεροπορικές εταιρείες µε 

την άσκηση πίεσης της Ευρωπαϊκής Επιτροπής και άλλων ευρωπαϊκών ρυθµιστικών 

αρχών σε θέµατα πολιτικής, προωθώντας την κοινωνική και οικονοµική σηµασία των 

αεροπορικών µεταφορών και των περιβαλλοντικών της δεσµεύσεων, κρατώντας ένα 

ετήσιο συνέδριο και άλλες δικτύωσης εκδηλώσεις, δηµοσιεύοντας ένα µηνιαίο 

περιοδικό και την παροχή συµβουλών εµπειρογνωµόνων και καθοδήγηση για όλα τα 

ρυθµιστικά θέµατα αεροπορικών µεταφορών.  

 

(Πηγή: http://en.wikipedia.org/wiki/European_Regional_Airlines_Association) 
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5.1.3 Υ.Π.Α (ΥΠΗΡΕΣΙΑ ΠΟΛΙΤΙΚΗΣ ΑΕΡΟΠΟΡΙΑΣ) 

 

5.1.3.1 ΕΛΛΗΝΙΚΟΙ ΚΡΑΤΙΚΟΙ ΑΕΡΟΛΙΜΕΝΕΣ ∆ΙΕΘΝΩΝ  

ΣΥΓΚΟΙΝΩΝΙΩΝ  

 

� ∆ιεθνής Αερολιµένας Αθηνών (∆ΑΑ) 

� ∆ιεθνής Κρατικός Αερολιµένας Θεσσαλονίκης `Μακεδονία` (ΚΑΘΜ) 

� Κρατικός Αερολιµένας Ρόδου `∆ιαγόρας` (ΚΑΡ∆) 

� Κρατικός Aερολιµένας Ηρακλείου `Ν. Καζαντζάκης` (ΚΑΗΚ) 

� Κρατικός Αερολιµένας Κέρκυρας Ι. Καποδίστριας (ΚΑΚΚ) 

� Κρατικός Αερολιµένας Κώ `Ιπποκράτης` (ΚΑΚΩΙ) 

� Κρατικός Αερολιµένας Αλεξανδρούπολης `∆ηµόκριτος` (ΚΑΑΛ∆) 

� Κρατικός Αερολιµένας Μυτιλήνης `Οδ. Ελύτης` (ΚΑΜΤΕ) 

� Κρατικός Αερολιµένας Λήµνου ΄Ηφαιστος΄ (ΚΑΛΜΗ) 

� Κρατικός Αερολιµένας Χανίων ΄Ι. ∆ασκαλογιάννης΄ (ΚΑΧΝ∆) 

� Κρατικός Αερολιµένας Κεφαλληνίας (ΚΑΚΦ) 

� Κρατικός Αερολιµένας Ζακύνθου `∆. Σολωµός` (ΚΑΖΑΣ) 

� Κρατικός Αερολιµένας Σάµου ΄Αρίσταρχος ο Σάµιος΄ (ΚΑΣΜ) 

� Κρατικός Αερολιµένας Καβάλας `Μ. Αλέξανδρος` (ΚΑΚΒΑ) 

� Κρατικός Αερολιµένας Καλαµάτας Καπετάν Βασ. Κωνσταντακόπουλος 

(ΚΑΚΛ) 

 

(Πηγή: http://www.hcaa.gr/content/index2.asp) 
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5.1.3.2 ΕΛΛΗΝΙΚΟΙ ΚΡΑΤΙΚΟΙ ΑΕΡΟΛΙΜΕΝΕΣ ΕΣΩΤΕΡΙΚΩΝ 

ΣΥΓΚΟΙΝΩΝΙΩΝ 

 

� Κρατικός Αερολιµένας Ιωαννίνων ΄Βασιλεύς Πύρρος΄ (ΚΑΙΩΠ) 

� Κρατικός Αερολιµένας Χίου ΄Οµηρος΄ (ΚΑΧΙΟ) 

� Κρατικός Αερολιµένας Μυκόνου (ΚΑΜΚ)  

� Κρατικός Αερολιµένας Σκιάθου ΄Α.Παπαδιαµάντης΄ (ΚΑΣΚ) 

� Κρατικός Αερολιµένας Κοζάνης `Φίλιππος` (ΚΑΚΖΦ)  

� Κρατικός Αερολιµένας Αγρινίου (ΚΑΑΓ) (Λειτουργία αερολιµένα υπο 

αναστολή) 

� Κρατικός Αερολιµένας Καστοριάς ΄Αριστοτέλης΄(ΚΑΚΤΑ)  

� Κρατικός Αερολιµένας Καρπάθου (ΚΑΚΠ)  

� Κρατικός Αερολιµένας Σαντορίνης (ΚΑΣΡ) 

� Κρατικός Αερολιµένας Κυθήρων (ΚΑΚΘ) 

� Κρατικός Αερολιµένας Μήλου (ΚΑΜΛ)  

� Κρατικός Αερολιµένας Σκύρου (ΚΑΣΥ) 

� Κρατικός Αερολιµένας Νέας Αγχιάλου (ΚΑΝΑ) 

� Κρατικός Αερολιµένας Ακτίου (ΚΑΑΚ) 

� Κρατικός Αερολιµένας Σπάρτης (ΚΑΣΠ) (Λειτουργία υπο αναστολή) 

� Κρατικός Αερολιµένας Πάρου (ΚΑΠΑ) 

� Κρατικός Αερολιµένας Ανδραβίδας (ΚΑΝ∆) (Λειτουργία αερολιµένα υπο 

αναστολή) 

� Κρατικός Αερολιµένας Επιταλίου (ΚΑΕΠ) (Λειτουργία αερολιµένα υπο 

αναστολή) 

� Κρατικός Αερολιµένας Σύρου ΄∆ηµήτριος Βικέλας΄ (ΚΑΣΟΒ) 

� Κρατικός Αερολιµένας Αστυπάλαιας (ΚΑΠΛ) 

� Κρατικός Αερολιµένας Αράξου (ΚΑΑΞ) 

� Κρατικός Αερολιµένας Καστελλίου (ΚΑΤΛ) (Λειτουργία αερολιµένα υπο 

αναστολή) 

� Κρατικός Αερολιµένας Νάξου (ΚΑΝΞ) 

� Κρατικός Αερολιµένας Καλύµνου (ΚΑΚΜ) 

� Κρατικός Αερολιµένας Ικαρίας ΄Ικαρος΄ (ΚΑΙΡ) 

� Μονάδα εξυπηρέτησης αεροσκαφών Γενικής Αεροπορίας (Μ.Ε.Γ.Α.Π) 

(Πηγή:http://www.hcaa.gr/content/index2.asp) 
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5.1.3.3 ΕΛΛΗΝΙΚΟΙ ∆ΗΜΟΤΙΚΟΙ ΑΕΡΟΛΙΜΕΝΕΣ 

 

� ∆ηµοτικός Αερολιµένας Κάσου (∆ΑΚΑ) 

� ∆ηµοτικός Αερολιµένας Λέρου (∆ΑΛΕ) 

� ∆ηµοτικός Αερολιµένας Σητείας (∆ΑΣΤ) 

� ∆ηµοτικός Αερολιµένας Καστελλορίζου (∆ΑΖΟ) 

 

(Πηγή: http://www.hcaa.gr/content/index2.asp) 

 

 

Εικόνα 5: Χάρτης αερολιµένων Ελλάδας 

 

 

(Πηγή: http://www.hcaa.gr/content/index2.asp) 
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5.2 ΚΑΤΗΓΟΡΙΕΣ ΑΕΡΟΠΟΡΙΚΩΝ ΕΤΑΙΡΙΩΝ 

 

5.2.1 ΑΕΡΟΠΟΡΙΚΕΣ ΕΤΑΙΡΙΕΣ ΣΥΜΒΑΤΙΚΩΝ  
 
 

Τις αεροπορικές εταιρείες µε την παραδοσιακή έννοια, πλέον τις ονοµάζουµε και 

«συµβατικές» αεροπορικές εταιρείες για να τις διαχωρίσουµε από τις εταιρείες χαµηλού 

nκόστους. Σαν συµβατικές αεροπορικές εταιρείες θεωρούµε όλες τις εταιρείες που 

παρέχουν εισιτήρια µε πλήρη ναύλο, περιορισµούς και δεσµεύσεις ανάλογα µε την 

κατηγορία του ναύλου και σεβόµενες όλα τα δικαιώµατα των επιβατών το επίπεδο των 

υπηρεσιών είναι κορυφαίο σε όλα τα επίπεδα. Η ποιότητα του στόλου µέσα από 

επενδύσεις νέων και υπερσύγχρονων αεροσκαφών , την αξιοπιστία των δροµολογίων 

,την ευγενική φιλοξενία του προσωπικού, την µεγάλη βαρύτητα που δίνεται στην 

ασφάλεια, την τεχνική υποστήριξη, το καταρτισµένο προσωπικό και τις συνεχείς 

καινοτόµες ιδέες λόγο του αυξανόµενου ανταγωνισµού και της µεγιστοποίησης της 

ποιότητας του προϊόντος, είναι τα κυριότερα χαρακτηριστικά µιας συµβατικής 

αεροπορικής εταιρείας. (Πηγή: http://www.flydeals.gr/αεροπορικές-εταιρείες/) 

 

 

5.2.2 ΑΕΡΟΠΟΡΙΚΕΣ ΕΤΑΙΡΙΕΣ ΧΑΜΗΛΟΥ ΚΟΣΤΟΥΣ LCC's (LOW COST 

CARRIERS) 

 

Ονοµάζονται όλες οι αεροπορικές εταιρείες που προσφέρουν εισιτήρια µε πολύ 

χαµηλότερη τιµή από αυτή που θα πληρώναµε στις συµβατικές αεροπορικές εταιρείες 

για αντίστοιχες πτήσεις. Μπορεί οι αεροπορικές εταιρείες χαµηλού κόστους να 

προσφέρουν φθηνότερο ναύλο, όµως τα εισιτήρια τους έχουν αισθητά περισσότερους 

περιορισµούς και όρους, ακόµη χρεώνουν έξτρα κάποιες υπηρεσίες που οι άλλες 

εταιρείες δίνουν δωρεάν, ενώ σε πολλές περιπτώσεις δεν προσφέρουν καθόλου 

υπηρεσίες που στις συµβατικές αεροπορικές εταιρείες ίσως θεωρούνταν αυτονόητες. 

(Πηγή: http://www.flydeals.gr/αεροπορικέςεταιρείες/) 

Oι εταιρείες αυτές για να επιτύχουν χαµηλό κόστος επέλεξαν την χρήση 

αποµακρυσµένων αεροδροµίων τα όποια είναι οικονοµικότερα σε φόρους, την χρήση 

ιντερνέτ σαν σύστηµα κρατήσεων µε ότι θετικό ή αρνητικό συνεπάγεται. (Πηγή: 

http://www.flydeals.gr/low-cost-αεροπορικές-εταιρείες-παγίδες/) 
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Μηδενικές υπηρεσίες εν πτήση οι οποίες αν ζητηθούν πληρώνονται. Στις 

αεροπορικές εταιρείες χαµηλού κόστους ποτέ δεν θα σας σερβίρουν κάτι δωρεάν την 

ώρα της πτήσης. Εδώ που τα λέµε ούτε και στις συµβατικές εταιρείες µπορείς να έχεις 

απόλυτη εµπιστοσύνη γι’αυτό. Στις low cost αν πεινάς ή χρειάζεσαι καφέ ή αναψυκτικό 

πρέπει να πληρώσεις. ∆εν είναι πάντα ακριβά, είναι αφορολόγητα και πολλές φορές 

φθηνότερα από τις τιµές των αεροδροµίων. Το θέµα είναι ότι αν δε µπορείτε να 

συγκρατηθείτε µέχρι να φθάσετε στον προορισµό σας, πρέπει να αθροίσετε το ποσό που 

θα καταναλώσετε την ώρα της πτήσης στο συνολικό κόστος της, αφού µε τις 

συµβατικές εταιρείες θα τρώγατε ή θα πίνατε κάτι εντελώς δωρεάν. (Πηγή: 

http://www.flydeals.gr/low-cost-αεροπορικές-εταιρείες-παγίδες/) 

Oι εταιρείες χαµηλού κόστους έχουν αποκτήσει σηµαντικό µερίδιο της αγοράς 

στις εναέριες µετακινήσεις, έχουν συµπιεστεί τα περιθώρια κέρδους των συµβατικών 

αεροπορικών εταιρειών και αυτή η κατάσταση έχει οδηγήσει τις περισσότερες 

συµβατικές εταιρείες σε προσφορές συγκεκριµένων θέσεων σε κάθε πτήση ακόµη και 

κάτω από το κόστος. Αυτές οι φθηνές θέσεις συνήθως συνοδεύονται από πρόσθετους 

περιορισµούς και δεσµεύσεις σε σχέση µε τις θέσεις πλήρους ναύλου που συνήθως 

αφορούν την µη δυνατότητα αλλαγής ηµεροµηνίας ή ακύρωσης του εισιτηρίου µε 

επιστροφή χρηµάτων. (Πηγή: http://www.flydeals.gr/αεροπορικέςεταιρείες/) 

(Πηγή: http://en.wikipedia.org/wiki/Low-cost_carrier) 

 

5.2.3 ΑΕΡΟΠΟΡΙΚΕΣ ΕΤΙΑΡΙΕΣ ΠΟΥ ΠΡΟΣΦΕΡΟΥΝ ΝΑΥΛΩΣΗ (CHARTER 

FLIGHTS) 

 

Ο ορισµός σε αυτή την κατηγορία είναι charter flights ή µη προγραµµατισµένες 

έκτακτες πτήσεις. Οι εταιρείες αυτές διαθέτουν συγκεκριµένο αριθµό αεροσκαφών 

ανάλογα µε τις ανάγκες και είναι υπεύθυνες για τη ναύλωση µη τακτικών πτήσεων 

(charter) σε ταξιδιωτικά πρακτορεία, tour operators και εταιρείες κύρους για 

επαγγελµατικά ταξίδια. Έχει ιδιαίτερη σηµασία για την τουριστική αναβάθµιση µιας 

περιοχής η συµβολή των charter πτήσεων για αυτό και µεγαλύτερο λόγο έχουν τα 

ταξιδιωτικά γραφεία και οι tour operators που συνήθως το προϊόν αυτό πωλείτε ως 

πακέτο που περιλαµβάνει και διαµονή µαζί µε τα ναύλα. Έκτακτες πτήσεις µπορεί να 

παρέχει και µια εταιρεία µε συµβατικές πτήσεις που πραγµατοποιούνται σε συνάρτηση 

µε την διαθεσιµότητα των αεροπλάνων της και το οικονοµικό όφελος. Ο διαχωρισµός 

µεταξύ scheduled και charter πτήσεων όµως εδώ και κάποια χρόνια δεν είναι πλέον 
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τόσο σαφής. Παλαιότερα οι πτήσεις charter εξυπηρετούσαν καθαρά τις ανάγκες 

τουριστικών προορισµών και αποτελούσαν µέρος ενός πακέτου. Τα εισιτήρια δεν 

ανέφεραν τιµή ώστε ο πελάτης να µη γνωρίζει το επιµέρους κόστος του πακέτου. Στη 

συνέχεια κάποιες charter εταιρίες έγιναν µέλη της ΙΑΤΑ, όπως για παράδειγµα η Hapag 

Lloyd (HF). Έτσι, ξεκίνησαν να διαθέτουν εισιτήρια της ΙΑΤΑ που ανέγραφαν τις τιµές. 

 

5.2.4 ΑΕΡΟΠΟΡΙΚΕΣ ΕΤΑΙΡΙΕΣ ΜΕΤΑΦΟΡΑΣ ΕΜΠΟΡΕΥΜΑΤΩΝ 

 

Οι εταιρείες αυτές προσφέρουν υπηρεσίες µεταφοράς εµπορευµάτων και όχι 

επιβατών Airport-To-Airport. ∆εν υπάρχουν συγκεκριµένοι τύποι αεροσκαφών για αυτή 

την κατηγορία. Εξαρτάται από το µέγεθος και την επέκταση της κάθε εταιρείας, τις 

συµβάσεις µε πρακτορεία µεταφορών, Γραφεία Εκτελωνιστών, Ταχυδροµικές 

Υπηρεσίες καθώς και σε ιδιώτες που έχουν ανάγκη άµεσης µεταφοράς. Στην κατηγορία 

αυτή υπάρχει ένας κύκλος για την διανοµή του προϊόντος. Πρακτορεία µεταφορών και 

ταχυδροµικές υπηρεσίες συνεργάζονται µε εταιρείες επίγειας εξυπηρέτησης (Handlers) 

που διαθέτουν άδεια για την µεταφορά cargo και στη συνεχεία οι handlers προσχωρούν 

σε συµβάσεις µε την εκάστοτε αεροπορική εταιρεία για να µεταφέρουν τα 

εµπορεύµατα. Υπάρχουν όµως και ταχυδροµικές υπηρεσίες που διαθέτουν στόλο 

αεροσκαφών και µπορούν να διαθέσουν στον πελάτη υπηρεσίες door to door όπως η 

UPS, η FedEX και η DHL που βασίζονται πλέον κατά κύριο λόγο στις αεροπορικές 

µεταφορές. Έρευνες της ∆ιεθνούς Οµοσπονδίας Αεροµεταφορών δείχνουν ότι οι 

εµπορευµατικές αεροµεταφορές καλύπτουν περίπου το 30% του παγκόσµιου φορτίου 

εµπορευµάτων. Η µεταφορά εµπορευµάτων είναι αποδοτικότερη από την µεταφορά 

επιβατών. Τα επίπεδα υπηρεσιών διαφέρουν και κυρίως δεν απαιτούνται πολυτελείς 

υποδοµές για την εξυπηρέτηση των προσώπων, για αυτό το λόγο και οι εµπορευµατικές 

αεροµεταφορές αποτελούν µια υγιή αγορά µε σταθερό πελατολόγιο που βρίσκεται σε 

φάση διαρκούς ανάπτυξης. 
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5.2.5 ΕΤΑΙΡΙΕΣ ΕΠΙΓΕΙΑΣ ΕΞΥΠΗΡΕΤΗΣΗΣ ΑΕΡΟΣΚΑΦΩΝ (HANDLERS) 

 

Οι εταιρείες υπηρεσιών εδάφους αποτελούν σηµαντικό τµήµα των 

αεροµεταφορών. Με τον όρο «Επίγεια Εξυπηρέτηση» εννοούνται οι υπηρεσίες εκείνες 

που αφορούν στην εξυπηρέτηση και διαχείριση στο αεροδρόµιο. Σε σχέση µε όλες τις 

υπόλοιπες εταίρες στην κατηγορία των αεροµεταφορών δεν είναι ευρέως διαδεδοµένες 

στο επιβατικό κοινό διότι δεν προσφέρουν άµεσες υπηρεσίες στον επιβάτη αλλά 

έµµεσες µέσο της αεροπορικής εταιρείας. Οι Handlers ανάλογα µε της αεροπορική 

εταιρεία που συνεργάζονται γίνονται αναπόσπαστο κοµµάτι και ενσωµατώνονται στους 

κανονισµούς και την εξυπηρέτηση που προϋποθέτει η εκάστοτε αεροπορική εταιρεία, 

για αυτό το λόγο δεν γίνεται και αντιληπτό από τους περισσότερους επιβάτες. Οι 

εταιρείες επίγειας εξυπηρέτησης έχουν µεγάλο ρολό στην ποιότητα, αξιοπιστία, 

καινοτοµία και κάλυψη δικτύου µιας αεροπορικής εταιρείας. Σύγχρονες εγκαταστάσεις, 

άρτια καταρτισµένο προσωπικό και υψηλή τεχνογνωσία στις υπηρεσίες εξυπηρέτησης 

εδάφους είναι τα κυριότερα χαρακτηριστικά για να υπογράψει συµβόλαιο µια 

αεροπορική εταιρεία. Οι εταιρείες επίγειας εξυπηρέτησης προσφέρουν ένα 

ολοκληρωµένο εύρος ποιοτικών υπηρεσιών εξυπηρέτησης επιβατών και αεροσκαφών 

και αυτές περιλαµβάνουν :  

- Εξυπηρέτηση επιβατών 

- Έκδοση εισιτηρίων 

- Αίθουσα αναµονής διακεκριµένων επιβατών µε υπηρεσίες CIP/VIP 

- Υπηρεσίες εξυπηρέτησης αεροσκαφών 

- Υπηρεσίες για επιβάτες µε µειωµένη κινητικότητα 

- Έλεγχος φορτίου, επικοινωνίες και λειτουργίες πτήσεων 

- Υπηρεσίες ασφαλείας 

- Συντήρηση Εξοπλισµού Επίγειας Υποστήριξης 

- ∆ιοικητική Εκπροσώπηση και Εποπτεία 

- Υπηρεσίες γενικής αεροπορίας 

- Υπηρεσίες φορτίου και αλληλογραφίας 
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5.3 ΑΝΑΣΤΑΛΤΙΚΟΙ ΠΑΡΑΓΟΝΤΕΣ ΠΡΟΤΙΜΗΣΗΣ ΤΩΝ ΑΕΡΟΠΟΡΙΚΩΝ 

ΤΑΞΙ∆ΙΩΝ 

 

5.3.1 Η ΦΟΒΙΑ ΤΗΣ ΠΤΗΣΗΣ 

 

Παράλληλα όµως µε το θετικό στοιχείο της διευκόλυνσης της πρόσβασης στις 

διάφορες περιοχές του κόσµου, µε άνεση και ταχύτητα, επενεργεί το αρνητικό στοιχείο, 

ότι δηλ. το αεροπλάνο είναι συνυφασµένο µε µία έντονη ανθρώπινη φοβία. Ο τουρισµός 

από τη φύση του εµπεριέχει το άγνωστο και την αβεβαιότητα, λόγω του γεγονότος ότι 

το άτοµο αναγκάζεται να προσαρµοσθεί σε νέες συνθήκες, να αντιµετωπίσει 

διαφορετικές κλιµατολογικές συνθήκες και γενικότερα κινδύνους που ενδεχοµένως δεν 

συναντά στην χώρα του. Αποτέλεσµα όλων αυτών είναι η ανάπτυξη κάποιων ιδιαίτερων 

συµπεριφορών σε ορισµένα επίπεδα, που συχνά εµπεριέχουν στοιχεία ή δηµιουργούν 

συνθήκες µέσα από τις οποίες προκύπτουν φόβοι νευρωτικής προέλευσης καθώς και 

διάφορα άγχη. Στον τουριστικό τοµέα, τεράστια σηµασία έχει ο νευρωσικός φόβος και 

κατ΄ επέκταση και το νευρωσικό άγχος (Λύτρας Π., 1993) που προκαλείται στον 

τουρίστα κυρίως από τη χρήση του αεροπλάνου.  

Αυτό συµβαίνει διότι: 

1. υπάρχει αδυναµία του επιβάτη να συµβάλλει ή να επιχειρήσει τη διάσωσή του, 

όπως είναι πιο εύκολο να συµβεί σε ένα ναυάγιο, 

2. υπάρχει άγνοια των πραγµατικών κινδύνων µιας πτήσης, 

3. το αποτέλεσµα ενός αεροπορικού ατυχήµατος είναι συνήθως µοιραίο, 

4. τα τελευταία χρόνια φαίνεται να πολλαπλασιάζονται οι περιπτώσεις 

αεροπορικών τραγωδιών µε ταχύ ρυθµό (Λύτρας, 1993), 

5. τα Μέσα Μαζικής Ενηµέρωσης τα τελευταία χρόνια, προβάλλουν σε παγκόσµιο 

επίπεδο και υπερτονίζουν µε τις «εικόνες» τους κάθε αεροπορικό ατύχηµα, 

συµβάλλοντας στην δυσανάλογη αύξηση των φόβων για το αεροπορικό ταξίδι 

(Weimann, G and Winn, C, 1994). 
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Εκτός όµως από τη φοβία ορισµένοι άνθρωποι αναπτύσσουν σταδιακά µια 

αίσθηση «δυσφορίας» για τις πτήσεις και µάλιστα συχνά δεν υπάρχει κάποιος ιδιαίτερος 

λόγος που να δικαιολογεί αυτή την αίσθηση. Μάλιστα έχει παρατηρηθεί ότι η 

«δυσφορία» αυτή αυξάνεται σταδιακά µε την ηλικία, καθώς ο φόβος της πτήσης ξεκινά 

κατά µέσο όρο από την ηλικία των 27 ετών. Οι ειδικοί υποστηρίζουν ότι όσο 

µεγαλώνουµε ηλικιακά, αρχίζουµε να δίνουµε µεγαλύτερη προσοχή στο «εύθραυστο» 

της ανθρώπινης ζωής, και αυτό αποδεικνύεται από το γεγονός ότι όσο πιο ηλικιωµένος 

είναι ο άνθρωπος, τόσο περισσότερο αναπτύσσει το φόβο του θανάτου. Κατ΄ επέκταση 

αναπτύσσεται πιο έντονος και ο φόβος της πτήσης. Ο φόβος αυτός µπορεί να εκδηλωθεί 

µε ένα «κύµα» φόβου, το οποίο συχνότατα ακολουθείται από σωµατικά συµπτώµατα, 

όπως ταχυπαλµία, δύσπνοια, εφίδρωση κ.λπ. (Βάρβογλη Λ., 2001). Η φοβία της πτήσης 

είναι µια αυθόρµητη αντίδραση άγχους που προκαλείται από το ίδιο το αεροπορικό 

ταξίδι είτε από τη σκέψη ενός επικείµενου αεροπορικού ταξιδιού. Συχνά ο φόβος που 

αναπτύσσεται συνδυάζεται µε: 

α) την ύπαρξη προηγούµενης δυσάρεστης εµπειρίας κατά τη διάρκεια µιας πτήσης, 

β) την ύπαρξη προσωπικών προβληµάτων και φόβων (κλειστών χώρων, 

αγοραφοβία κ.λπ.) που αυξάνουν την αίσθηση της ανασφάλειας, 

γ) την επίδραση των πληροφοριών από δυσάρεστες καταστάσεις που περιγράφονται 

από τα Μ.Μ.Ε. 

Συχνά οι έχοντες αναπτύξει φοβίες για τις πτήσεις, αναζητούν στοιχεία που 

ενισχύουν τις φοβίες τους. Μάλιστα αγνοούν άρθρα και µελέτες φορέων της 

αεροπορικής βιοµηχανίας για την ασφάλεια των πτήσεων και για την ανάπτυξη νέων 

µηχανισµών ασφαλείας. (Μυλωνόπουλος ∆, 2004) 
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5.3.2 Η ΤΡΟΜΟΚΡΑΤΙΚΗ ΑΠΕΙΛΗ 

 

Ανάλογες νευρωσικές αντιδράσεις παρατηρούνται όταν σηµειωθούν 

τροµοκρατικές ενέργειες σε περιοχές άµεσου ή έµµεσου τουριστικού ενδιαφέροντος. Ο 

τουρίστας αντιµετωπίζει κατά τη διάρκεια του ταξιδιού του διάφορες καταστάσεις που 

προκαλούν σ΄ αυτόν τρόµο. Οι καταστάσεις αυτές προέρχονται από το 

κοινωνικό/πολιτικό καθεστώς (Norton G., 1987) ή τις κοινωνικές συνθήκες της χώρας 

προέλευσης (Ryan C, 1993), των ενδιάµεσων σταθµών και της χώρας υποδοχής 

(αυξηµένη εγκληµατικότητα, ληστείες, επιθέσεις, φόνοι, βοµβιστικές ενέργειες, οµηρίες 

κ.λπ.). Μπορούν να οµαδοποιηθούν ως εξής: 

α) σύµφωνα µε το γεωγραφικό κριτήριο: 

� να αφορούν ορισµένες ευρύτερες γεωγραφικές περιοχές, που υπερβαίνουν τα 

όρια ενός κράτους (π.χ. η πειρατεία στη θαλάσσια περιοχή της νοτιοανατολικής 

Ασίας),  

� να αφορούν ολόκληρη τη χώρα (π.χ. Αφγανιστάν), 

� να περιορίζονται σε µία οριοθετηµένη περιοχή, στο εσωτερικό ενός κράτους 

(π.χ. η περιοχή των Τσιάπας (Μοίρα Μ, 2001) στο Μεξικό), 

� να αφορούν ορισµένες υποβαθµισµένες συνοικίες των αστικών κέντρων (Ρίο ντε 

Τζανέιρο, Μόσχα, Νέα Υόρκη κ.λπ.) 

  β) σύµφωνα µε το κοινωνικό κριτήριο: 

� να οφείλονται σε αντικοινωνικές συµπεριφορές και στην αυξηµένη 

εγκληµατικότητα, ιδιαίτερα κατά τουριστών (κλοπές, ληστείες, φόνοι, βιασµοί, 

ρατσισµός κ.λπ.). 

  γ) σύµφωνα µε το πολιτικό κριτήριο: 

� να οφείλονται σε τροµοκρατικές απειλές ή ενέργειες για πολιτικούς, 

θρησκευτικούς, ή άλλους λόγους (π.χ. στην Σρι Λάνκα/Κεϋλάνη, οι αντάρτες 

Ταµίλ, το 1996, µετά από µια επίθεση σε τρένο, που είχε ως αποτέλεσµα το 

θάνατο 70 ατόµων και τον τραυµατισµό 600, δήλωσαν ότι θεωρούν τον 

τουρισµό «οικονοµικό στόχο», γεγονός που είχε ως αποτέλεσµα η χώρα να 

θεωρείται ως ανασφαλής τουριστικός προορισµός (Μοίρα, 2000), ή η σφαγή στο 

Λούξορ που προκάλεσε την ανάσχεση του τουριστικού ρεύµατος προς την 

Αίγυπτο (Μοίρα Μ, 2001). 

δ) σύµφωνα µε το γεωπολιτικό κριτήριο: 
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� να προκύπτουν από την γενικότερη πολιτικο-οικονοµική κατάσταση της χώρας, 

(αστάθεια πολιτικού καθεστώτος, εµφύλιος πόλεµος, έντονη αντίδραση 

µειονοτήτων, καθεστώς που δεν ευνοεί τον τουρισµό, κ.λπ.) ή της ευρύτερης 

περιοχής (π.χ. η περιοχή της πρώην Γιουγκοσλαβίας (Μοίρα, 1999). 

 

 

5.3.3 Η ΦΟΒΙΑ ΤΗΣ ΤΡΟΜΟΚΡΑΤΙΚΗΣ ΑΠΕΙΛΗΣ ΣΤΗΝ ΑΕΡΟΜΕΤΑΦΟΡΑ 

 

Η φοβία της τροµοκρατικής απειλής στην αεροµεταφορά, που έχει αυξηθεί λόγω 

των τροµοκρατικών χτυπηµάτων στη Νέα Υόρκη, εστιάζεται στο έδαφος και στον αέρα. 

Μπορεί να εκδηλωθεί µε τις ακόλουθες µορφές: 

α) Η φοβία της τροµοκρατικής απειλής στα αεροδρόµια 

Τα αεροδρόµια από την ίδια τη φύση τους, ως χώροι συγκέντρωσης µεγάλου 

αριθµού ανθρώπων µε υψηλό εισοδηµατικό επίπεδο και πολλές φορές διαφορετικών 

εθνοτήτων, αποτελούν στόχους βοµβιστικών επιθέσεων. Γι΄ αυτό τα µέτρα ασφαλείας 

είναι συνήθως αυξηµένα και συχνά οι επιβάτες ταλαιπωρούνται  Raymond Bar-on, 

1996) από εκκενώσεις των χώρων του αεροδροµίου λόγω απειλής βοµβιστικής 

ενέργειας (π.χ. η εκκένωση του αεροδροµίου Κέννεντυ της 22/9/2001). Oι έλεγχοι 

ασφαλείας, ιδιαίτερα στα αεροδρόµια, που µπορεί να διαρκούν πολύ, ενοχλούν ή και 

ανησυχούν πολλούς ταξιδιώτες. Επειδή τα αεροδρόµια είναι ευάλωτα σε τέτοιου είδους 

απειλές, στους χρήστες του αεροδροµίου αναπτύσσεται εύκολα η σχετική φοβία. 

(Μυλωνόπουλος ∆, 2004) 

β) Η φοβία της αεροπειρατείας 

Στις δεκαετίες του ΄70 και του ΄80 ήταν συχνό το φαινόµενο της αεροπειρατείας 

για πολιτικούς κυρίως λόγους, δηλ. της κατάληψης επιβατηγού αεροσκάφους από 

οµάδα ενόπλων ατόµων και η κατεύθυνσή του σε άλλο προορισµό είτε για την αίτηση 

πολιτικού ασύλου, είτε για την εκβίαση της απελευθέρωσης κάποιων πολιτικών 

κρατουµένων. Τα τέσσερα πλέον θανάσιµα συµβάντα (Πηγή: www.airsafe.com), την 

περίοδο αυτή, ήταν: 

� Η επίθεση τροµοκρατών σε αεροπλάνο της Pan Αm στη Ρώµη στις 17/9/1973, 

κατά τη διάρκεια της επιβίβασης, που είχε 30 θύµατα. 

� Η αεροπειρατεία σε αεροσκάφος της TWA στην Αθήνα, στις 14/6/1985, που 

είχε ως αποτέλεσµα τη σύλληψη και κράτηση 153 ατόµων από τους 

αεροπειρατές επί αρκετές ηµέρες. 
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� η απόπειρα κατάληψης αεροσκάφους της Pan Am στο Καράτσι, την 5/9/1986, 

που είχε ως αποτέλεσµα το θάνατο 16 επιβατών. 

� η δολοφονία των 5 µελών του πληρώµατος και των 37 επιβατών ενός 

αεροσκάφους της Pacific Southwest Airlines κοντά στο San Louis, από ένα 

απολυµένο υπάλληλο του αεροµεταφορέα. (Μυλωνόπουλος ∆, 2004) 

γ) Η φοβία τροµοκρατικής απειλής νέου τύπου / τύπου Μανχάταν 

Την 11/9/2001 εκδηλώθηκε µια συντονισµένη µορφή τροµοκρατικής ενέργειας, 

που είχε ως κύρια χαρακτηριστικά την κατάληψη, συγχρόνως, πολλών αεροσκαφών και 

την κατεύθυνσή τους σε συγκεκριµένους πολυσύχναστους στόχους, µε αποτέλεσµα το 

θάνατο χιλιάδων ανθρώπων. Η τροµοκρατική αυτή ενέργεια προκαλεί νέας µορφής 

φοβία στους χρήστες του αεροπλάνου. Κύριο χαρακτηριστικό της είναι ότι, όταν 

εκδηλωθεί αυτή η απειλή, οδηγεί αναπόφευκτα στο θάνατο, δεδοµένου ότι οι 

τροµοκράτες είναι αποφασισµένοι να πεθάνουν και δεν επιζητούν κανενός είδους 

διαπραγµάτευση. Ενώ δηλαδή στην αεροπειρατεία υπάρχουν αιτήµατα των 

τροµοκρατών που οδηγούν σε διαπραγµατεύσεις, µε αποτέλεσµα είτε την ικανοποίηση 

των αιτηµάτων µε παράλληλη απελευθέρωση των οµήρων, είτε παρέχουν τη 

δυνατότητα επέµβασης στις διωκτικές αρχές, στη νέα µορφή τροµοκρατίας, δεν υπάρχει 

καµία διέξοδος. Θα µπορούσε µάλιστα να ονοµασθεί τροµοκρατική απειλή «τύπου 

Μανχάταν» ή «τύπου διδύµων», από τη ονοµασία της περιοχής όπου πρωτοεκδηλώθηκε 

ή από την ονοµασία των διδύµω πύργων που έπληξαν τα δύο αεροσκάφη. 

(Μυλωνόπουλος ∆, 2004) 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 6: Ο ΤΟΥΡΙΣΜΟΣ ΣΤΗΝ ΚΡΗΤΗ 

 

6.1 ΒΑΣΙΚΑ ΣΤΟΙΧΕΙΑ ΤΟΥ ΤΟΥΡΙΣΜΟΥ ΣΤΗΝ ΚΡΗΤΗ 

 

Η λεκάνη της Μεσογείου αποτελεί τον τόπο που ξεκίνησε το σύγχρονο φαινόµενο 

της πρόσκαιρης µετακίνησης των ατόµων για αναψυχή. Σήµερα το 1/3 του ετήσιου 

αριθµού των τουριστικών αφίξεων παγκοσµίως κινείται στο χώρο της Μεσογείου. Μέσα 

σε αυτό το τουριστικό χώρο "κολυµπάει" η Κρήτη που δίκαια χαρακτηρίζεται ως το 

"αεροπλανοφόρο της Μεσογείου". Η απόσταση της από την Ευρώπη (100 χλµ.), από 

την Ασία (175 χλµ.) και από την Αφρική (300 χλµ.) την καθιστά ως ένα ιδιαίτερο 

προορισµό. Η Κρήτη είναι το πέµπτο µεγαλύτερο νησί της "γηραιάς" θάλασσας, µε 

έκταση 8.261 χλµ..  

∆εν είναι τυχαίο ότι από την Κρήτη ξεκίνησε η µεταπολεµική µορφή του 

τουρισµού σε όλη την Ελλάδα, όταν το 1964 κατασκευάστηκε στον Άγιο Νικόλαο 

Λασιθίου το πρώτο ξενοδοχειακό συγκρότηµα. Όπως, δεν είναι τυχαίο ότι η Κρήτη 

καταλαµβάνει µια από τις δηµοφιλέστερες θέσεις στις προτιµήσεις των ξένων 

επισκεπτών. Βασικός παράγοντας της έως τώρα τουριστικής ανάπτυξης της 

Μεγαλονήσου θεωρείται η γεωµορφολογία της. Η εξαιρετικά πλούσια εναλλαγή τοπίων 

(πεδιάδες, λόφους, βουνά, οροπέδια, φαράγγια, χείµαρρους, σπήλαια, αµµουδιές, 

ακρωτήρια, όρµους, φυσικά λιµάνια κ.α.) τα οποία συνδυάζοντας ιδανικά βουνό και 

θάλασσα, αποτελούν σαφείς πόλους έλξης, επιδρώντας άµεσα και θετικά στην 

ψυχολογία των υποψηφίων τουριστών, βοηθώντας τους να εξουδετερώσουν την ένταση 

του σύγχρονου τρόπου ζωής.  

∆εν είναι όµως, µόνο η γεωµορφολογία που της δίνει ένα συγκριτικό πλεονέκτηµα 

έναντι άλλων προορισµών, αλλά και η συνύπαρξη αρχαιολογικών µνηµείων που το 

πέρασµα διαφορετικών πολιτισµών άφησε να κείτονται στην κρητική γη. Η Κνωσός, η 

Φαιστός, η Γόρτυνα, η Ζάκρος κ.α. αποτελούν αδιάψευστους µάρτυρες της 

προϊστορικής, κλασικής, ελληνιστικής, ρωµαϊκής, βυζαντινής, φράγκικης και τουρκικής 

περιόδου κατοχής. Σε όλα τα παραπάνω έρχεται να προστεθεί το σηµαντικότερο ίσως 

πλεονέκτηµα, αυτό του φιλόξενου και ανυπότακτου κρητικού πνεύµατος που καθιστά 

την Κρήτη ως την "ναυαρχίδα του Ελληνικού τουρισµού"» (Πηγή: Ζοπουνίδης Κ. - 

Γαγάνης Χ., 2004) 
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6.1.1 ΙΣΧΥΡΑ ΣΗΜΕΙΑ ΤΟΥ ΚΡΗΤΙΚΟΥ ΤΟΥΡΙΣΜΟΥ  

 

Επιγραµµατικά, τα ισχυρά σηµεία του κρητικού τουρισµού θα µπορούσαν να 

συνοψιστούν ως εξής: 

� Είναι ο µεγαλύτερος και σηµαντικότερος τουριστικός προορισµός της Ελλάδος. 

� Βρίσκεται σε πλεονεκτική γεωγραφική θέση. 

� Εξαιρετικά εύκρατο και ευνοϊκό για την ανάπτυξη του τουρισµού κλίµα. 

� Είναι το µεγαλύτερο σε έκταση και πληθυσµό νησί της Ελλάδος, και διαθέτει τη 

µεγαλύτερη νησιωτική ακτογραµµή. 

� Ιδιαίτερα σηµαντική πολιτισµική και ιστορική παράδοση. 

� Αρχαιολογικούς χώρους παγκόσµιας εµβέλειας. 

� Σηµαντικά µνηµεία της φύσης (π.χ. φαράγγι Σαµαριάς). 

� Υψηλό επίπεδο και επάρκεια φυσικών πόρων. 

� Ισχυρή οικονοµία. 

� Ικανοποιητική παραγωγική δοµή. 

� Ευρύτατη παραγωγή προϊόντων πρωτογενούς και δευτερογενούς τοµέα. 

� Ισχυρό αναπτυξιακό περιβάλλον. 

� ∆ύο από τα µεγαλύτερα αεροδρόµια και λιµάνια της χώρας, και πυκνό οδικό 

δίκτυο. 

� Κατοχυρωµένη θέση στην παγκόσµια τουριστική αγορά. 

� Υψηλή τουριστική ζήτηση. 

� Μίγµα εθνικοτήτων τουριστών εξισορροπηµένο ως προς το µίγµα εθνικοτήτων 

που επισκέπτονται την Ελλάδα. 

� Επαρκείς και υψηλής ποιότητας ξενοδοχειακές υποδοµές και υπηρεσίες. 

 

(Πηγή:΄Ενωση Ξενοδόχων Νοµού Ηρακλείου, Στρατηγική Ανάλυση Προοπτικών 

Τουρισµού Κρήτης, 2001 και Ελληνικός Οργανισµός Τουρισµού, Μελέτη Τουριστικής 

Ανάπτυξης Περιφέρειας Κρήτης, 2003) 
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6.2 ΣΤΑΤΙΣΤΙΚΑ ΣΤΟΙΧΕΙΑ ΤΟΥ ΤΟΥΡΙΣΜΟΥ ΤΗΣ ΚΡΗΤΗΣ  
 

6.2.1 ΤΟ ΞΕΝΟ∆ΟΧΕΙΑΚΟ ∆ΥΝΑΜΙΚΟ ΤΗΣ ΚΡΗΤΗΣ  

 

Το µέγεθος και η σηµασία της τουριστικής βιοµηχανίας για την Κρήτη είναι 

µεγάλο αν αναλογιστεί κανείς ότι ο κλάδος του τουρισµού έχει το υψηλότερο ποσοστό 

συµµετοχής στην προστιθέµενη αξία που παράγει το νησί και αποτελεί βασικό άξονα 

ανάπτυξης για αυτό. Οι υπηρεσίες που προσεφέρθησαν στην Κρήτη για τον 

τουριστικό/εµπορικό κλάδο κατά το έτος 2008 συνέβαλαν κατά 40,43% στη συνολική 

ακαθάριστη προστιθέµενη αξία της περιφέρειας της Κρήτης και κατά 6,35% στο σύνολο 

της ακαθάριστης προστιθέµενης αξίας του κλάδου στην Ελλάδα. Έτσι καταφέρνει και 

δίνει εργασία σε κάτι λιγότερο από 100.000 ανθρώπους, δηλαδή σε περισσότερους από 

το 1/3 των εργαζόµενων του νησιού. (Πηγή:Region of Crete, Economic Facts 2012, 

2013) 

Με τον τουρισµό να είναι ο πιο δυναµικά αναπτυσσόµενος κλάδος της οικονοµίας 

της, η Κρήτη διαθέτει αξιοσηµείωτες, µεγάλες και υψηλών προδιαγραφών 

ξενοδοχειακές µονάδες. Η Κρήτη διαθέτει στο σύνολο της 1.529 µονάδες, 87.103 

δωµάτια και 165.375 κλίνες. 

 

Πίνακας 10: Το ξενοδοχειακό δυναµικό της Κρήτης για το έτος 2012 

ΚΡΗΤΗ 5***** 4**** 3*** 2** 1* Σύνολο 

Μονάδες 84 233 329 673 210 1529 

∆ωµάτια 16950 24701 15486 24232 5734 87103 

Κλίνες 34209 47776 29236 43616 10538 165375 

 

(Πηγή: ΣΕΤΕ, Επεξεργασία στοιχείων Ξενοδοχειακού Επιµελητηρίου Ελλάδος) 
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6.2.2 ΜΕΡΙ∆ΙΟ ΚΛΙΝΩΝ ΑΝΑ ΝΟΜΟ ΣΤΗΝ ΚΡΗΤΗ  
 
 

Για το 2010, τα µερίδια κλινών των τεσσάρων Νοµών της Κρήτης είχαν 

διαµορφωθεί όπως παρουσιάζονται στον πίνακα 11, µε το Νοµό Ηρακλείου να κατέχει 

στο σύνολο του 501 ξενοδοχεία, 34.587 δωµάτια και 161.578 κλίνες και το Νοµό 

Χανίων να κατέχει στο σύνολο του 526 ξενοδοχεία , 22243 δωµάτια και 40795κλίνες. 

 

Πίνακας 11: Μερίδιο κλινών ανά Νοµό στην Κρήτη για το έτος 2010 

 

 

(Πηγή: Ελληνική Στατιστική Αρχή, Τµήµα Τουρισµού, Επεξεργασία στοιχείων 
Ξενοδοχειακό Επιµελητήριο Ελλάδος) 

 
 

Πίνακας 12:∆ιαχρονική εξέλιξη ξενοδοχειακών κλινών,1990-2012 
 

2001 119.863 
2002 124.403 
2003 131.713 
2004 140.502 
2005 143.480 
2006 146.073 
2007 146.955 
2008 151.677 
2009 155.322 
2010 161.578 
2011 162.762 
2012 165.375 
∆ 2000-2012 41.94% 

 
(Πηγή: ΣΕΤΕ, Επεξεργασία στοιχείων Ξενοδοχειακού Επιµελητηρίου Ελλάδος) 
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6.2.3 ∆ΙΑΝΥΚΤΕΡΕΥΣΕΙΣ ΤΟΥΡΙΣΤΩΝ ΣΤΗΝ ΚΡΗΤΗ 
 

Οι συνολικές διανυκτερεύσεις τουριστών στην Κρήτη είχαν αυξητική τάση 

µεταξύ 2008 και 2010, σε περίπου 16 εκ. διανυκτερεύσεις κατά µέσο όρο ετησίως, 

σύµφωνα µε τα στατιστικά στοιχεία , µε την Κρήτη να κατέχει, το 2010, περίπου το ¼ 

επί του συνόλου των διανυκτερεύσεων στην Ελλάδα, µε το ποσοστό της να ανέρχεται 

στο 24,60% για το 2010. Πράγµα που µας δείχνει ότι η Κρήτη έχει εδραιωθεί σαν 

τουριστική δύναµη στην ελληνική αλλά και ευρωπαϊκή αγορά. 

 

Πίνακας 13: ∆ιανυκτερεύσεις σε Καταλύµατα ξενοδοχειακού τύπου και κάµπινγκ ,  
 κατά Περιφέρεια ,  για τα έτη 2008-2009 

 

 

 

(Πηγή:http://www.statistics.gr/portal/page/portal/ESYE/BUCKET/A2001/PressReleases

/A2001_STO12_DT_MM_00_2009_01_P_GR.pdf) 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 7: ΜΕΛΕΤΗ ΠΕΡΙΠΤΩΣΗΣ Ο ΑΕΡΟΛΙΜΕΝΑΣ ΧΑΝΙΩΝ 

ΚΡΗΤΗΣ «ΙΩΑΝΝΗΣ ∆ΑΣΚΑΛΟΓΙΑΝΝΗΣ» 

7.1 Ο ΑΕΡΟΛΙΜΕΝΑΣ ΧΑΝΙΩΝ ΚΡΗΤΗΣ «ΙΩΑΝΝΗΣ ∆ΑΣΚΑΛΟΓΙΑΝΝΗΣ» 

Εικόνα 6: Αερολιµένας Χανιών Κρήτης 

 

(Πηγή: http://www.chania-airport.com/contact.html) 

 

Εικόνα 7 : Αερολιµένας Χανιών Κρήτης 

 

(Πηγή: http://www.explorecrete.com/chania/GR-chania-airport.html) 

 

Εικόνα 8: Αερολιµένας Χανιών Κρήτης 

 

(Πηγή:http://www.zarpa.gr/wp-content/uploads/2013/08/aerodromio-xania-

touristes_468_334_s.jpg) 
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Το αεροδρόµιο των Χανίων έχει κωδικό CHQ και επίσηµα ονοµάζεται διεθνές 

αεροδρόµιο «Ιωάννης ∆ασκαλογιάννης» , προς τιµή του Κρητικού επαναστάτη Ιωάννη 

∆ασκαλογιάννη που πολέµησε ενάντια στην Οθωµανική αυτοκρατορία τον 18ο αιώνα. 

Το αεροδρόµιο Χανίων βρίσκεται στη χερσόνησο του Ακρωτηρίου (ή Σούδα), 

περίπου 20 λεπτά (14 χιλιόµετρα) από τα Χανιά. Στο αεροδρόµιο των Χανίων 

πραγµατοποιούνται πτήσεις εσωτερικού από και προς το αεροδρόµιο Αθηνών, το 

αεροδρόµιο Θεσσαλονίκης και άλλα αεροδρόµια στην Ελλάδα. Από τον Απρίλιο µέχρι 

τις αρχές Νοεµβρίου, υπάρχουν πολλές απευθείας πτήσεις charter για το αεροδρόµιο 

των Χανίων από τη Βρετανία, τη Γερµανία, τη Σκανδιναβία και άλλες ευρωπαϊκές 

χώρες. 

Η κίνηση των επιβατών στο αεροδρόµιο Χανίων είναι περίπου 2.500.000 επιβάτες 

το χρόνο. Η επιβατική κίνηση προς τα Χανιά είναι τέτοια που χρειάζεται να βελτιωθούν 

ακόµα περισσότερο οι υποδοµές στο αεροδρόµιο Γιάννης ∆ασκαλογιάννης. Πρέπει να 

σηµειωθεί ότι το αεροδρόµιο µπορεί να εξυπηρετεί 1100 επιβάτες την ώρα, ενώ οι 

πραγµατικές ανάγκες τους µήνες Ιούλιο και Αύγουστο φτάνουν τους 2500 επιβάτες την 

ώρα. 

 

(Πηγή:http://el.wikipedia.org/wiki/Κρατικός_Αερολιµένας_Χανίων_«Ιωάννης_∆ασκαλ

ογιάννης», http://www.explorecrete.com/chania/GR-chania-airport.html   και 

http://www.chania-airport.com/) 
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7.2 ΙΣΤΟΡΙΚΑ ΣΤΟΙΧΕΙΑ ΓΙΑ ΤΟΝ ΑΕΡΟ∆ΡΟΜΙΟ ΧΑΝΙΩΝ  

 

Το αεροδρόµιο των Χανίων κατασκευάστηκε το 1954 στο Μάλεµε και ως το 1959 

εξυπηρετούσε πτήσεις εσωτερικού.  

Το 1959 µεταφέρθηκε στη χερσόνησο Ακρωτήρι ή Σούδα στο υπάρχον 

στρατιωτικό αεροδρόµιο της Σούδας, που άρχισε να χρησιµοποιείται και για επιβατικές 

πτήσεις. 

Το 1967 κατασκευάστηκε ο πρώτος αεροσταθµός µε δύο θέσεις στάθµευσης 

αεροσκαφών.  

Το 1974 πραγµατοποιείται η πρώτη διεθνής πτήση προς το αεροδρόµιο των 

Χανίων. Η αύξηση του τουρισµού στα Χανιά δηµιούργησε την ανάγκη για την 

κατασκευή ενός νέου κτηρίου καθώς οι πτήσεις προς το αεροδρόµιο Χανίων συνεχώς 

αυξάνονταν.  

Το 1996 ολοκληρώθηκε η κατασκευή νέου αεροσταθµού σε διαφορετική θέση µε 

6 θέσεις στάθµευσης αεροσκαφών.  

Το 2005 έγινε η ολοκλήρωση επέκτασης του αεροδροµίου που έλαβε επίσηµα την 

ονοµασία Κρατικός Αερολιµένας Χανίων " Ιωάννης ∆ασκαλογιάννης".  

Ο νέος αεροσταθµός έχει συνολική επιφάνεια 14,650 m2, και έξι χώρους 

στάθµευσης αεροσκαφών. 

 

(Πηγή:http://el.wikipedia.org/wiki/Κρατικός_Αερολιµένας_Χανίων_«Ιωάννης_∆ασκαλ

ογιάννης» , http://www.explorecrete.com/chania/GR-chania-airport.html και 

http://www.chania-airport.com/) 
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7.3 ΥΠΗΡΕΣΙΕΣ ΤΟΥ ΑΕΡΟ∆ΡΟΜΙΟΥ ΧΑΝΙΩΝ  

 

 

(Πηγή: http://www.explorecrete.com/chania/GR-chania-airport.html) 

� Εστιατόρια και µαγαζιά : Στο αεροδρόµιο Χανίων θα βρείτε αναψυκτήρια και 

καφετέριες 

� Καταστήµατα αφορολόγητων ειδών: Το αεροδρόµιο Χανίων διαθέτει 

καταστήµατα µε αφορολόγητα είδη καθώς επίσης και µαγαζιά µε τουριστικά 

είδη, Κρητικά προϊόντα και είδη Λαϊκής Τέχνης 

� Χώρος Στάθµευσης: Έξω από το αεροδρόµιο των Χανίων υπάρχουν χώροι 

στάθµευσης καθ΄ολη την διάρκεια λειτουργίας του αεροδροµίου 

� Γραφείο πληροφοριών: Στο αεροδρόµιο Χανίων θα βρείτε γραφείο πληροφοριών 

του αεροδροµίου που λειτουργεί όλη µέρα (24 ώρες) τα τηλέφωνα επικοινωνίας 

είναι 28210 83800 - 83805. 

� Τράπεζες - Συνάλλαγµα: Στο αεροδρόµιο Χανίων υπάρχουν αρκετά µηχανήµατα 

ανάληψης µετρητών ATM, δεν υπάρχουν όµως υποκαταστήµατα τραπεζών για 

τραπεζικές συναλλαγές. 

� Ασφάλεια Αεροδροµίου: Το αεροδρόµιο Χανίων διαθέτει αστυνοµία η οποία 

εποπτεύει το αεροδρόµιο καθ’ όλη την διάρκεια λειτουργίας του.  

� Ιατρική Φροντίδα: Το αεροδρόµιο Χανίων έχει ένα πλήρες εξοπλισµένο Ιατρείο 

για την εξυπηρέτηση των έκτακτων αναγκών των επιβατών 

� Αποσκευές: Το αεροδρόµιο Χανίων δεν διαθέτει χώρο για την φύλαξη των 

αποσκευών. Υπάρχει γραφείο εύρεσης απολεσθέντων στο οποίο µπορούν να 

απευθυνθεί το επιβατικό κοινό για απώλειες αντικειµένων ή αποσκευών. 

(Πηγή: http://www.explorecrete.com/chania/GR-chania-airport.html) 
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7.4 ΦΟΡΕΙΣ ΠΟΥ ∆ΡΑΣΤΗΡΙΟΠΟΙΟΥΝΤΑΙ ΣΤΟ ΑΕΡΟ∆ΡΟΜΙΟ ΧΑΝΙΩΝ 

 

7.4.1 ΑΕΡΟΠΟΡΙΚΕΣ ΕΤΑΙΡΕΙΕΣ   

 

Ελληνικές αεροπορικές εταιρείες τακτικών πτήσεων   

Ολυµπιακές Αερογραµµές / Olympic Airlines    (www.olympicairlines.com)   

Αεροπορία Αιγαίου / Aegean Airlines   (www.aegeanair.gr)   

 

(Πηγή: http://www.ypa.gr/content/index.asp?tid=455) 

 
 
7.4.2 ΑΝΤΙΠΡΟΣΩΠΟΙ ΞΕΝΩΝ ΑΕΡΟΠΟΡΙΚΩΝ ΕΤΑΙΡΕΙΩΝ   
 
Ryanair FR 

Transavia ΗV  

Transavia France TO 

Austrian Airlines OS 

Finnair AY 

JAT Airways JU 

 

GOLDAIR  

Scandinavian airlines SK 

Primera PF 

Jet Time JTG 

Novair NVR 

Astra AZI 

Small Planet P7 

Air Meditetanien BIE 

Germania ST 

 

SWISSPORT 

Easy Jet EZY 

Monarch MON 

Thomson TOM 
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Air Berlin AB 

Niki HG 

Condor DE 

Thomas Cook Belgium FQ 

Jet Air Fly JAF 

Travel Service QS 

Bingo airways BO 

Enter Air ENT 

Aegean A3 

Transaero UN 

Orenair R2 

Norvegian DY 

Thomas Cook Airlines Scandinavian DK 

Tui Fly Nordic BLX 

Europe Air Post FPO 

 
 
7.4.3  ΦΟΡΕΙΣ ΕΠΙΓΕΙΑΣ ΕΞΥΠΗΡΕΤΗΣΗΣ ΑΕΡΟΣΚΑΦΩΝ (GROUND 

HANDLING AGENTS)     

    

Αεροπορία Αιγαίου (αυτοεξυπηρετούµενη) 

Ολυµπιακή Αεροπορία –Υπηρεσίες  Α.Ε.   (Olymping Handling) 

 

(Πηγή: http://www.ypa.gr/content/index.asp?tid=455) 
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7.5 ΣΤΑΤΙΣΤΙΚΑ ΑΝΑΧΩΡΗΣΕΩΝ ΚΑΙ ΑΦΙΞΕΩΝ ΑΠΟ ΚΑΙ ΠΡΟΣ ΤΟ 

ΑΕΡΟ∆ΡΟΜΙΟ ΤΩΝ ΧΑΝΙΩΝ 1994-2012 

 

Πίνακας 14:Κινήσεις επιβατών εσωτερικού Αερολιµένα Χανιών 
περιόδου 1994-2012 

 

 

(Πηγή: Υπηρεσία Πολιτικής Αεροπορίας, 

http://www.hcaa.gr/content/index.asp?tid=439) 

 

∆ιάγραµµα 3: Κινήσεις επιβατών εσωτερικού Αερολιµένα Χανιών 
περιόδου 1994-2012 

 

 

(Πηγή: Υπηρεσία Πολιτικής Αεροπορίας, 

http://www.hcaa.gr/content/index.asp?tid=439) 
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Πίνακας 15:Κινήσεις επιβατών εξωτερικού Αερολιµένα Χανιών 
περιόδου 1994-2012 

 

 

(Πηγή: Υπηρεσία Πολιτικής Αεροπορίας, 

http://www.hcaa.gr/content/index.asp?tid=439) 

 

∆ιάγραµµα 4: Κινήσεις επιβατών εξωτερικού Αερολιµένα Χανιών 
περιόδου 1994-2012 

 

(Πηγή: Υπηρεσία Πολιτικής Αεροπορίας, 

http://www.hcaa.gr/content/index.asp?tid=439) 
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7.5.1 ∆ΙΕΘΝΕΙΣ ΤΟΥΡΙΣΤΙΚΕΣ ΑΦΙΞΕΙΣ ΠΡΟΣ ΤΟ ΑΕΡΟ∆ΡΟΜΙΟ ΧΑΝΙΩΝ, 

ΙΑΝ-∆ΕΚ 2013/2012 
 

Πίνακας 16: ∆ιεθνείς τουριστικές αφίξεις προς το αεροδρόµιο Χανιών,  

Ιαν-∆εκ 2013/2012 

  

 

  

 

  

(Πηγή:http://sete.gr/_fileuploads/entries/Statistics/Greece/International%20Tourist%20

Arrivals%20%28NonResidents%29/catID47/GR/140109_DECEMBER_2013_12%28bi

llingual%20version%29_new.pdf) 
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Αύξηση που πλησιάζει το 50% σηµείωσαν οι αφίξεις επισκεπτών στο αεροδρόµιο 

των Χανίων σύµφωνα µε τα στοιχεία που έδωσε στη δηµοσιότητα ο Σύνδεσµος 

Τουριστικών Επιχειρήσεων Ελλάδας (ΣΕΤΕ). 

Αναλυτικά, σύµφωνα µε τα διαθέσιµα στοιχεία των τουριστικών αφίξεων στα 

κυριότερα αεροδρόµια της χώρας, που ανακοινώνει σήµερα ο ΣΕΤΕ, το δεκάµηνο 

Ιανουαρίου – Οκτωβρίου 2013 σηµειώνει διψήφια αύξηση +10,93% σε σχέση µε το ίδιο 

διάστηµα 2012. Είναι αξιοσηµείωτο το γεγονός ότι, βάση των διαθέσιµων στοιχείων του 

ΣΕΤΕ, ο Οκτώβριος 2013 είναι από πλευράς διεθνών αφίξεων ο καλύτερος Οκτώβριος 

όλων των εποχών, µε αύξηση της τάξεως του 21,52% σε σχέση µε το 2012. Επίσης, 

επιβεβαιώνεται το γεγονός ότι ο προορισµός της Αθήνας έχει µπει σε πορεία 

ανάκαµψης, µε την κίνηση του αεροδροµίου να παρουσιάζει τον Οκτώβριο διψήφιο 

ποσοστό +13,24% και στο σύνολο της περιόδου Ιανουαρίου – Οκτωβρίου 2013 για 

πρώτη φορά θετικό πρόσηµο +1,26%. 
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7.6 ΣΗΜΑΝΤΙΚΟΤΕΡΕΣ ΧΩΡΕΣ ΠΡΟΕΛΕΥΣΗΣ ΧΩΡΩΝ ΠΟΥ «ΨΗΦΙΖΟΥΝ» 

ΤΑ ΧΑΝΙΑ ΓΙΑ ΤΙΣ ∆ΙΑΚΟΠΕΣ ΤΟΥΣ 

 

«Σκανδιναβοί, Βρετανοί και Γερµανοί οι τουρίστες  

 «ψηφίζουν» τα Χανιά για τις διακοπές τους» 

 

Το καλύτερο εξάµηνο όλων των εποχών, αναφορικά µε τις αφίξεις τουριστών, 

καταγράφεται στο αεροδρόµιο των Χανίων, σύµφωνα µε στατιστικά στοιχεία της 

Ένωσης Ξενοδόχων Χανίων.  Πιο συγκεκριµένα, το αεροδρόµιο υποδέχθηκε 311.437 

τουρίστες το διάστηµα Ιανουαρίου-Ιουνίου 2013, αριθµός αυξηµένος κατά 22% σε 

σχέση µε το ίδιο εξάµηνο του 2012.  Επίσης, σύµφωνα µε τα στοιχεία αυτά, τον Ιούνιο 

οι αφίξεις έφθασαν τις 151.856, καταγράφοντας αύξηση 17,6% σε σύγκριση µε τον ίδια 

µήνα πέρυσι.  Χαρακτηριστικό στοιχείο είναι πως οι Σκανδιναβικές αγορές κυριαρχούν 

στα Χανιά, µε 164.729 αφίξεις στο εξάµηνο, που αποτελούν το 53% του συνόλου των 

αεροπορικών αφίξεων στη χώρα µας. ∆εύτεροι έρχονται οι Βρετανοί µε 34.216 αφίξεις, 

ενώ ακολουθούν οι Γερµανοί µε αύξηση 7,3% και 22.713 αφίξεις. Σηµαντικό ρόλο 

βέβαια έπαιξε η αεροπορική εταιρεία Ryanair, καθώς στο εξάµηνο του 2013 έφερε 

90.605 επιβάτες στα Χανιά, δηλαδή περίπου το ένα τρίτο του συνόλου των επιβατών 

που έφτασαν στο αεροδρόµιο της πόλης.  Για το πρώτο εξάµηνο, οι σηµαντικότερες 

αγορές προέλευσης για τα Χανιά διαµορφώνονται ως εξής: 

 

Πίνακας 17: Σηµαντικότερες χώρες προέλευσης για τα Χανιά 

 

(Πηγή:http://www.protothema.gr/travelling/article/294239/rekor-afixeon-sto-

aerodromio-hanion-/) 
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ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ 

 

Οι αεροµεταφορές είναι ένας τοµέας µε ξεχωριστή σπουδαιότητα για την 

Ελληνική οικονοµία. Ο ρόλος της µεταφοράς και ιδιαίτερα της αεροµεταφοράς στην 

εξέλιξη του τουρισµού είναι καθοριστικός αφού αεροµεταφορές και τουρισµός 

οφείλουν να λειτουργούν συµπληρωµατικά ∆εν είναι τυχαίο άλλωστε, ότι η 

πλειονότητα των τουριστικών µετακινήσεων πραγµατοποιείται αεροπορικώς, απόδειξη 

ότι υπάρχει ιδιαίτερη δυναµική. Με δεδοµένο µάλιστα ότι η χώρα µας στηρίζει πολλά 

στον τουριστικό τοµέα ,η δυναµική αυτή αποκτά ακόµα µεγαλύτερες διαστάσεις. ∆εν θα 

ήταν υπερβολή αν λέγαµε ότι γενικότερα οι αεροπορικές µεταφορές αποτελούν ένα 

αποδοτικό µοχλό παρέµβασης στην κοινωνική, οικονοµική, πολιτιστική και φυσικά 

χωροταξική ανάπτυξη ενός τόπου. Ο τοµέας των αεροµεταφορών είναι ένας από τους 

σηµαντικότερους τοµείς µεταφορών τόσο σε εθνικό όσο και σε διεθνές επίπεδο. 

Οι αεροπορικές µεταφορές χαρακτηρίζονται από τον έντονα διεθνοποιηµένο 

ανταγωνισµό. Η αύξηση της ζήτησης για µεταφορά, η πολιτική µείωσης των ναύλων 

και η εφαρµογή των κανόνων του ανταγωνισµού αποτελούν παραµέτρους που εντείνουν 

το ανταγωνιστικό περιβάλλον στις αεροπορικές εταιρίες. Σε ένα τέτοιο περιβάλλον οι 

στρατηγικές συµµαχίες των αεροπορικών εταιριών αποτελούν και θα αποτελέσουν και 

στο µέλλον το κριτήριο για την βιωσιµότητα τους. Η φιλοσοφία του εθνικού 

αεροµεταφορέα ανήκει στο παρελθόν και το επιβατικό κοινό κατευθύνεται προς 

εταιρίες που έχουν ενταχθεί στους κανόνες της αγοράς και παρέχουν υψηλό επίπεδο 

εξυπηρέτησης µε χαµηλή τιµή εισιτηρίου. Η δυνατότητα που παρέχεται στις 

αεροπορικές εταιρίες να καθορίζουν ελεύθερα την τιµή του εισιτηρίου τους (µέσα σε 

κάποια θεσπισµένα όρια) οδηγεί σε ακόµη µεγαλύτερη µείωση των τιµών. Όλα τα 

σχέδια αναδιοργάνωσης καθώς και επιχειρησιακά πλάνα των αεροπορικών εταιριών 

αναπόφευκτα επικεντρώνονται στη µείωση του λειτουργικού κόστους µε έµφαση στη 

µείωση του κόστους εργασίας και το κλείσιµο των ελλειµµατικών γραµµών. 

Σηµαντικό µερίδιο της αγοράς στις εναέριες µετακινήσεις έχουν αποκτήσει οι 

εταιρείες χαµηλού κόστους, έχουν συµπιεστεί τα περιθώρια κέρδους των συµβατικών 

αεροπορικών εταιρειών και αυτή η κατάσταση έχει οδηγήσει τις περισσότερες 

συµβατικές εταιρείες σε προσφορές συγκεκριµένων θέσεων σε κάθε πτήση ακόµη και 

κάτω από το κόστος. Αυτές οι φθηνές θέσεις συνήθως συνοδεύονται από πρόσθετους 

περιορισµούς και δεσµεύσεις σε σχέση µε τις θέσεις πλήρους ναύλου που συνήθως 

αφορούν την µη δυνατότητα αλλαγής ηµεροµηνίας ή ακύρωσης του εισιτηρίου µε 
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επιστροφή χρηµάτων. Είναι εκείνες οι αεροπορικές εταιρείες που προσφέρουν εισιτήρια 

µε πολύ χαµηλότερη τιµή από αυτή που θα πληρώναµε στις συµβατικές αεροπορικές 

εταιρείες για αντίστοιχες πτήσεις. Μπορεί οι αεροπορικές εταιρείες χαµηλού κόστους να 

προσφέρουν φθηνότερο ναύλο, όµως τα εισιτήρια τους έχουν αισθητά περισσότερους 

περιορισµούς και όρους, ακόµη χρεώνουν έξτρα κάποιες υπηρεσίες που οι άλλες 

εταιρείες δίνουν δωρεάν, ενώ σε πολλές περιπτώσεις δεν προσφέρουν καθόλου 

υπηρεσίες που στις συµβατικές αεροπορικές εταιρείες ίσως θεωρούνταν αυτονόητες. Oι 

εταιρείες αυτές για να επιτύχουν χαµηλό κόστος επέλεξαν την χρήση αποµακρυσµένων 

αεροδροµίων τα όποια είναι οικονοµικότερα σε φόρους, την χρήση ιντερνέτ σαν 

σύστηµα κρατήσεων µε ότι θετικό ή αρνητικό συνεπάγεται.  

Στην Ελλάδα και ιδιαίτερα στα νησιά λόγω της γεωγραφικής θέσης τους οι 

αεροµεταφορές διαδραµατίζουν ένα ιδιαίτερο ρόλο. Ένα ρόλο που έχει να κάνει µε τον 

τουρισµό και την πρόσβαση στα αεροδρόµια που προσελκύουν κάθε χρόνο 

εκατοµµύρια επιβάτες. Τόσο διεθνώς όσο και στη χώρα µας, οι αεροµεταφορές 

αντιµετωπίζουν πολλές προκλήσεις, µε πρώτη αυτή της ασφάλειας της µετακίνησης των 

προσώπων. Για το λόγο αυτό η ασφάλεια έχει τεθεί ως προτεραιότητα από τη διοίκηση 

της Υπηρεσίας Πολιτικής Αεροπορίας. Παραδοσιακά η Ελλάδα προσελκύει ένα 

σηµαντικό αριθµό αλλοδαπών τουριστών και σύµφωνα µε τα τελευταία διαθέσιµα 

στοιχεία του Παγκόσµιου Οργανισµού Τουρισµού (WTO), η Ελλάδα το 2012 ήταν 17η 

σε επίπεδο διεθνών αφίξεων και 23η σε επίπεδο εσόδων. Επίσης, σύµφωνα µε το 

Παγκόσµιο Οικονοµικό Φόρουµ (WEF) το 2013, η χώρα µας καταλαµβάνει την 32η 

θέση µεταξύ 140 χωρών στο ∆είκτη Ταξιδιωτικής και Τουριστικής 

Ανταγωνιστικότητας, ενώ στο Γενικό ∆είκτη Ανταγωνιστικότητας καταλαµβάνει µόλις 

την 96η. 
Οι αλλοδαποί τουρίστες που προέρχονται από την Ευρωπαϊκή Ένωση 

αποτελούν το µεγαλύτερο ποσοστό της Ελληνικής τουριστικής αγοράς και σε ποσοστό 

άνω του 90% επιλέγουν να ταξιδέψουν στη χώρα µας αεροπορικώς. Αντίστοιχα το 80% 

περίπου της συνολικής τουριστικής κίνησης προς την Ελλάδα χρησιµοποιεί ως 

µεταφορικό µέσο το αεροπλάνο. Καταλαβαίνουµε πώς ο ελληνικός τουρισµός 

καταγράφει ικανοποιητικές επιδόσεις 

Η δηµιουργία ενός αεροδροµίου αλλάζει άρδην το σκηνικό σε όποια περιοχή και 

αν τοποθετηθεί. Θα µπορούσαµε λοιπόν να πούµε ότι σε επίπεδο περιφερειακής 

ανάπτυξης οι αεροπορικές µεταφορές αποτελούν το συστατικό της στοιχείο. Συγκριτικά 

µε την έκταση και τον πληθυσµό της χώρας το ελληνικό δίκτυο αεροδροµίων είναι πολύ 

εκτεταµένο. Η γεωφυσική ιδιοµορφία της χώρας µας που περιλαµβάνει µια πλειάδα 
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νησιών αλλά και συµπαγείς ορεινούς όγκους στο ηπειρωτικό της τµήµα επέβαλε κατ’ 

ουσία τη δηµιουργία πολλών αεροδροµίων. Επιπρόσθετα η Ελλάδα δεν διαθέτει 

χερσαία σύνορα µε τις υπόλοιπες χώρες της Ευρωπαϊκής Ένωσης και λόγω της 

ιδιαίτερης γεωγραφικής της θέσης αποτελεί µια φυσική πύλη στο νοτιοανατολικό άκρο 

της ενωµένης Ευρώπης. Ο τοµέας των αεροµεταφορών έχει µεγάλα περιθώρια 

ανάπτυξης τόσο παγκοσµίως όσο και στην Ελλάδα. Κατά τα τελευταία έτη 

παρατηρείται µια ιδιαίτερη αύξηση του αριθµού των κινήσεων αεροσκαφών που κατά 

τα τελευταία έτη είναι πολύ µεγάλη. Η κίνηση αυτή είναι περισσότερο κατανεµηµένη 

κατά τους µήνες αιχµής, Μάιο έως Οκτώβριο λόγω του τουριστικού χαρακτήρα της 

κίνησης των περισσοτέρων αεροδροµίων της χώρας.  Αναγκαία είναι επίσης και η 

υλοποίηση µεγάλων αναπτυξιακών έργων υποδοµής, ελέγχου και οργάνωσης των 

αεροδροµίων και του εναέριου χώρου. Ένας αερολιµένας είτε κεντρικός, είτε 

περιφερειακός, λειτουργεί ως κόµβος αλλά έχει και ευρύτερες εµπορικές 

δραστηριότητες και είναι καθοριστικό στοιχείο για την περιφερειακή ανάπτυξη. Ένα 

ακόµη σηµαντικό στοιχείο είναι οι αερολιµενικές υποδοµές που µε τις διαρθρωτικές 

αλλαγές της ΕΕ οι οποίες τις συγχρηµατοδότησαν εµφανίζονται ιδιαίτερα 

αναβαθµισµένες. Ο ρόλος των αερολιµένων από ένα απλό σηµείο µετάβασης, 

αναβαθµίζεται ,γίνεται κόµβος, εµπορικό σηµείο και µοχλός της ευρύτερης ανάπτυξης. 

Τέλος σύµφωνα µε την έρευνα και τη µελέτη περίπτωσης του αερολιµένα Χανιών 

θα µπορούσαµε να αναφέρουµε πώς το αεροδρόµιο των Χανιών παρουσιάζει µεγάλη 

συµβολή στην συνολική αεροπορική τουριστική ζήτηση της χώρας µας καθώς και 

σηµαντικό ρόλο βέβαια έπαιξε η αεροπορική εταιρεία Ryanair, καθώς στο εξάµηνο του 

2013 έφερε 90.605 επιβάτες στα Χανιά, δηλαδή περίπου το ένα τρίτο του συνόλου των 

επιβατών που έφτασαν στο αεροδρόµιο της πόλης, καθώς και οι σηµαντικότερες αγορές 

προέλευσης που ψηφίζουν τα Χανιά για τις διακοπές τους είναι «Σκανδιναβοί, Βρετανοί 

και Γερµανοί οι τουρίστες» 
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