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ΕΙΣΑΓΩΓΗ 

 

Ο Όρος «Τουρισµός », χρησιµοποιείται για να περιγράψει µια ανθρώπινη δραστηριότητα 
που σχετίζεται µε την προσωρινή µετακίνηση ανθρώπων για διάφορους λόγους. Ο 
τουρισµός παρουσιάστηκε ως όργανο για παραγωγή εργασίας, µείωση της φτώχειας και 
της βιώσιµης ανθρώπινης ύπαρξης. Αποτελεί ένα απαραίτητο τµήµα της οικονοµικής 
δραστηριότητας της κάθε χώρας που τον αναπτύσσει, ιδιαίτερα σε σχέση µε την αύξηση 
του συναλλάγµατος, την παραγωγή επιπροσθέτου εισοδήµατος και τη δηµιουργία 
εργασιακών ευκαιριών. Το τουριστικό προϊόν καταναλώνεται µόνο στον τόπο που διατίθεται 
από τους προµηθευτές του, µε αποτέλεσµα η µεταφορά να αποτελεί απαραίτητη 
προϋπόθεση για την διάδοση του. 

Μεταφορές, στον οικονοµικό και εµπορικό χώρο, ονοµάζονται γενικά οποιεσδήποτε 
µετακινήσεις επιβατών και φορτίων από έναν τόπο σε έναν άλλο. Συνήθως η µετακίνηση 
γίνεται έναντι κάποιας αµοιβής που ονοµάζεται εισιτήριο ή κόµιστρο ή ναύλος.  

Η βιοµηχανία του τουρισµού και των αεροµεταφορών είναι µια έννοια συµπληρωµατική. Ο 
τουρισµός εξαρτάται από τις µεταφορές για να προσελκύσει επισκέπτες, ενώ η βιοµηχανία 
των αεροµεταφορών εξαρτάται στον τουρισµό για να δηµιουργήσει ζήτηση στον προϊόν της. 
Η ανάπτυξη της τουριστικής βιοµηχανίας αντανακλάται άµεσα στις αεροµεταφορές και 
αντίστροφα, 

Στο περιεχόµενο της εργασίας παρακάτω θα αναλύσουµε την Συµβολή των 
αεροµεταφορών στην ανάπτυξη του τουρισµού. Θα δούµε την δοµή και τις υπηρεσίες των 
αεροπορικών µεταφορών και θα αναλύσουµε την επίδραση τους στον τουρισµό. 

Το περιεχόµενο της εργασίας έχει δοµηθεί σε επτά κεφάλαια. 

Στο πρώτο κεφάλαιο γίνεται µια σύντοµη ιστορική αναδροµή των αεροµεταφορών από 
την εµφάνιση της πρώτης πτήσης, µέχρι και την σηµερινή τους εξέλιξη. 

Στο δεύτερο κεφάλαιο γίνεται αναφορά στην δοµή των αεροπορικών εταιρειών, τις 
κατηγορίες των αεροµεταφορών και τους κανονισµούς που διέπουν τις αεροπορικές 
µεταφορές. 

Στο τρίτο κεφάλαιο παρουσιάζεται η εξέλιξη της τεχνολογίας, η εφαρµογή νέων 
υπηρεσιών στις αεροµεταφορές, τα κανάλια επικοινωνίας µε τον πελάτη και τα τουριστικά 
γραφεία  και ο τρόπος εξοικονόµησης χρόνου και κόστους. 

Στο τέταρτο κεφάλαιο αναφέρονται οι έννοιες τουρισµός και ανάπτυξη και ο τρόπος που 
συµβάλουν οι αεροµεταφορές κυρίως µέσω των αεροπορικών εταιρειών χαµηλού κόστους.   

Στο πέµπτο κεφάλαιο γίνεται αναφορά στην εξωτερική πολιτική  αεροµεταφορών της ΕΕ, 
τις τάσεις της αγοράς και του ανταγωνισµού. 
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Στο έκτο κεφάλαιο αναλύονται όλα τα είδη των αεροπορικών ταξιδιών και η 
κατηγοριοποίηση των ναύλων. 

Στο έβδοµο κεφάλαιο  αναπτύσσεται η διαµόρφωση των αεροδροµίων, οι επιπτώσεις και 
η µελέτη των αερολιµένων Κρήτης. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 1 

 

ΙΣΤΟΡΙΚΗ ΑΝΑ∆ΡΟΜΗ ΤΩΝ ΑΕΡΟΠΟΡΙΚΩΝ ΜΕΤΑΦΟΡΩΝ 

 

 

Ο πόθος "της πτήσης" είναι έντονος στην αρχαιότητα, και µάλιστα στην Ελλάδα, όπου 
κυρίως οι θεοί, αλλά και διάφοροι ηµίθεοι, διαθέτουν την ικανότητα της πτήσης. Στα 425 
π.χ., ο Αρχύτας ο Ταραντίνος, µαθηµατικός και φιλόσοφος, φίλος του Πλάτωνα, 
κατασκεύασε την πρώτη ιπτάµενη µηχανή στην ιστορία του κόσµου. Την ονόµασε 
περιστερά ή πετοµηχανή, λειτουργούσε µε ένα σύστηµα αεροπροώθησης και σε σχετικό 
πείραµα "πέταξε" σε µια απόσταση 200 µέτρα. Η περιστερά όταν έπεφτε στη γη δεν 
µπορούσε να ξανασηκωθεί. Ενώ πιστεύεται πως επρόκειτο για το πρώτο αεριωθούµενο 
αεροπλάνο, που πετούσε µε κάποιο µηχανισµό συµπίεσης του αέρα. 

Έχουµε εδώ µια πρώιµη χρήση της "πνευµατικής", της δύναµης του αέρα όταν συµπιέζεται, 
δηλ. της αεροσυµπίεσης, και αυτό δεν αποτελεί µυθολογία. Η περιστερά ή πετοµηχανή του 
Αρχύτα, που αναφέρεται από τους Φαβωρίνο και Τζέλιους (Αττικέ νύκτες), είναι η 
υλοποίηση του ελληνικού πόθου για πτήση. Το πρώτο µοντέλο αεροπλάνου πέταξε στον 
ελληνικό ουρανό - έστω για λίγο-στα 425 π.χ. Και είναι ένα γεγονός. 

Τη θεωρία της πτήσης ενός οχήµατος βαρύτερου από τον αέρα διατύπωσε πρώτος ο 
Βρετανός Σερ Τζορτζ Κέιλι, που έζησε στο πρώτο µισό του 19ου αιώνα· τότε όµως δεν 
υπήρχαν οι κατάλληλοι κινητήρες και οι ιδέες του έµειναν απραγµατοποίητες.  
Οι πρώτες δοκιµές έγιναν µε απλά ανεµόπτερα και µε ατµοµηχανές, οι οποίες λόγω του 
υπερβολικού βάρους τους δεν µπόρεσαν να ανυψώσουν τα αεροσκάφη. Η επιτυχέστερη 
προσπάθεια ήταν του ιδιοφυούς Γάλλου µηχανικού Κλεµάν Αντέρ, ο οποίος το 1890 µε το 
ιδιότυπο µονοπλάνο του µε έλικα κατόρθωσε να πραγµατοποιήσει µια "πτήση" λίγων 
δεκάδων µέτρων. «www.musesnet.gr» 
 
 
 

 

1.1 Η ΠΡΩΤΗ ΠΤΗΣΗ 

 

Οι πρώτοι που πέτυχαν να πετάξουν πραγµατικά ήταν οι αδερφοί Ράιτ, οι οποίοι γνώριζαν 
τις προσπάθειες του Λίλιενταλ και τα µεθοδικά πειράµατα του Σανίτ, µε τον οποίο 
διατηρούσαν προσωπική επαφή, έχοντας µελετήσει και το βιβλίο του "Εξέλιξη των 
ιπτάµενων µηχανών".  
Αυτοί, στα πρώτα χρόνια του 20ού αιώνα, πραγµατοποίησαν µια συστηµατική σειρά 
πειραµάτων µε ιπτάµενες κατασκευές, που αρχικά χρησιµοποίησαν ως χαρταετούς, για να 
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µελετήσουν την ευστάθειά τους και τους µηχανισµούς ελέγχου. Κατόπι πειραµατίστηκαν µε 
επανδρωµένα ανεµόπτερα που είχαν πηδάλια ελέγχου και επειδή οι γνώσεις τους δεν ήταν 
ακόµη αρκετές, µελέτησαν σε αεροδυναµική σήραγγα διάφορες κατασκευές τους. 

 

 

 

 

Στο κατοπινό ανεµόπτερο προστέθηκαν ουραία κινητά πτερύγια ευστάθειας και ελέγχου και 
πραγµατοποιήθηκαν πολυάριθµες πτήσεις.  
Έπειτα κατασκεύασαν έναν ελαφρό κινητήρα µε δύο έλικες, µε τη βοήθεια του συνεργάτη 
τους Τσαρλς Τέιλορ και τον τοποθέτησαν σε ένα νέο διπλανό, µε εµπέτασµα δώδεκα 
µέτρων, που ονόµασαν "Φλάιερ 1".  
Με το αεροπλάνο αυτό ο Όρβιλ Ράιτ πρώτος και ο αδερφός του Γουίλµπερ κατόπι 
πραγµατοποίησαν στις 17 ∆εκεµβρίου του 1903 τέσσερις πτήσεις µικρής διάρκειας, τις 
πρώτες πραγµατικές ελεγχόµενες πτήσεις µε κινητήρα στην ιστορία της αεροπορίας.  
Με καλύτερο αεροπλάνο και κινητήρα, έχοντας εξασκηθεί και στην οδήγηση, ο Γουίλµπερ 
Ράιτ κατόρθωσε το Σεπτέµβριο του επόµενου χρόνου και κάνει την πρώτη πτήση σε 
κλειστό κύκλο και µάλιστα τέσσερις περιφορές σε πέντε περίπου λεπτά.  
 

 

Το νέο "Φλάιερ 3", βελτιωµένο ακόµη περισσότερο, πραγµατοποίησε το καλοκαίρι και το 
φθινόπωρο του 1905 σηµαντικές επιδόσεις, διανύοντας δεκάδες χιλιοµέτρων, µε ταχύτητα 
περίπου 61 χλµ. την ώρα.  
 
Στην Ευρώπη η πρώτη πτήση αεροπλάνου πραγµατοποιήθηκε το 1906. Ο Αλµπέρτο 
Σάντος - Ντιµόν στην Μπαγκατέλ κέρδισε το χρηµατικό βραβείο της Αερολέσχης της 
Γαλλίας, διανύοντας µια µικρή απόσταση σε χαµηλό ύψος. 
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1.2 ΤΑ ΑΕΡΟΠΛΑΝΑ ΑΠΟ ΤΟ ΧΘΕΣ ΣΤΟ ΣΗΜΕΡΑ 

 

 

Αξιόλογες τεχνικές καινοτοµίες εµφανίστηκαν ήδη το 1920: ανασυρόµενοι τροχοί 
προσγείωσης και πτερύγια µεταβολής καµπυλότητας πτέρυγας. Βελτιώθηκε παράλληλα η 
αεροδυναµική µορφή ολόκληρου του αεροπλάνου και κατασκευάστηκαν τελειότεροι 
κινητήρες, όπως ο Κέρτις D - 12 που τοποθετηµένος στα βρετανικά βοµβαρδιστικά Φοξ τα 
έκανε ταχύτερα από τα σύγχρονά τους καταδιωκτικά. Οι κινητήρες, υδρόψυκτοι ή 
αερόψυκτοι, απόχτησαν αεροδυναµικό σχήµα και καλύµµατα που βελτίωσαν τις επιδόσεις. 
Οι επιδόσεις αυξήθηκαν σηµαντικά και στο διάστηµα των δεκαπέντε χρόνων µετά τον 
πόλεµο η ταχύτητα των αεροπλάνων τριπλασιάστηκε, υπερβαίνοντας τα 600 χλµ. την ώρα, 
µε το βρετανικό υδροπλάνο "Σουπερµαρίν S - 6Β" (1931), µε κινητήρα δεκαπλάσιας ισχύος 
από τα καταδιωκτικά του πολέµου και τα 700 χλµ. την ώρα, µε το ιταλικό Μάκι (1934), 
εφοδιασµένο µε κινητήρα ΦΙΑΤ των 3.100 
ίππων. 
Η παράλληλη αύξηση της αυτονοµίας των 
αεροπλάνων επέτρεψε την πραγµατοποίηση 
µιας σειράς εγχειρηµάτων στις πτήσεις µεγάλων 
αποστάσεων: µε αεροπλάνο "ΒίκερςΒίµι" οι 
Βρετανοί Μπράουν και Άλκοκ πέταξαν χωρίς 
σταθµό τον Ιούνιο του 1919 πάνω από το 
Βόρειο Ατλαντικό, ενώ οι οµοεθνείς τους Ρος 
και Σµιθ πραγµατοποίησαν την πρώτη πτήση 
µεταξύ Αγγλίας και Αυστραλίας. Τρία χρόνια αργότερα οι Πορτογάλοι Κουτίνιο και Καµπρόλ 
πέρασαν το Νότιο Ατλαντικό. Πρώτοι πάνω από το Βόρειο Πόλο πέταξαν οι Αµερικανοί 
Μπένετ και Μπερντ, το Μάιο του 1926, µε αεροπλάνο Φορντ, ενώ µετά από έναν περίπου 
χρόνο ο ΤσάρλςΛίντµπεργκ πραγµατοποίησε το γνωστό εγχείρηµα ,της χωρίς σταθµό 
πτήσης από τη Νέα Υόρκη στο Παρίσι, µε µονοπλάνο Ράιαν. Τρία χρόνια αργότερα οι 
Γάλλοι Μπελόντ και Κοστ πραγµατοποιούσαν την αντίθετη διαδροµή, µε ένα άνισων 
πτερύγων διπλάνο Μπρεγκέ. «www.remaliaclub.gr» 

Στα µέσα της δεκαετίας του `70 άρχισαν τα δροµολόγια του γαλλοβρετανικού υπερηχητικού 
δελταπτέρυγου αεροπλάνου Κόνκορντ, το οποίο υπήρξε ένα λαµπρό τεχνικό επίτευγµα της 
ευρωπαϊκής αεροπορικής βιοµηχανίας, αλλά είχε µικρή εµπορική επιτυχία, εξαιτίας του 
υψηλού λειτουργικού κόστους (ιδιαίτερα µετά την πρώτη ενεργειακή κρίση που ανέβασε 
απότοµα τις τιµές των καυσίµων) και των σκόπιµων εµποδίων που δηµιούργησαν οι Η.Π.Α. 
στην πρόσβασή του στα αµερικανικά αεροδρόµια, µε το πρόσχηµα του µεγάλου θορύβου. 
Το Κόνκορντ, µε ταχύτητα ταξιδιού διπλάσια του ήχου, συντέλεσε αποφασιστικά στην 

προαγωγή της ευρωπαϊκής τεχνολογίας.  
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Το σηµαντικότερο ίσως γεγονός στον τοµέα των κατασκευών της πολιτικής αεροπορίας 
από τις αρχές της δεκαετίας του `70 ήταν η συγκρότηση της ευρωπαϊκής κοινοπραξίας 
Αirbus, από τη γαλλική Αerοspatiale, τη βρετανική Βritish Αerοspace και τη γερµανική 
DeutscheΑirbus. Η σειρά των αεροπλάνων που κατασκευάστηκε, φαρδιάς ατράκτου για 
µέσες και µικρές - µέσες αποστάσεις, είχε πολύ µεγάλη τεχνική και εµπορική επιτυχία, 
κατακτώντας το ένα τρίτο περίπου της παγκόσµιας αγοράς (εκτός από τις 
ανατολικοευρωπαϊκές χώρες), εκτοπίζοντας από τη δεύτερη θέση την Μακ Ντόνελ - 
Ντάγκλας και απειλώντας την ηγεµονία της Μπόινγκ. Τα Αirbus, αθόρυβα, άνετα, ευέλικτα, 
ασφαλή και οικονοµικά, παρουσίασαν πλήθος επαναστατικών καινοτοµιών και επιβλήθηκαν 
σ` όλο τον κόσµο.  

Αρχικός τύπος ήταν το Αirbus Α 300 Β (1972)· ακολούθησε το 
Αirbus Α 300 Β4 (1974), του οποίου ο τύπος Β4 - 200 έχει 
µέγιστο βάρος 165 τόνων και χωρητικότητα 336 επιβατών. Από 
το 1984 κατασκευάζεται το Αirbus Α 300 Β4 - 600, ενώ ένα 
χρόνο νωρίτερα άρχισαν οι παραδόσεις του νέου Αirbus Α 310 - 
200. Το 1985 παρουσιάστηκε το αεροπλάνο µεγάλων 
αποστάσεων Αirbus Α 310 - 300, ενώ το 1991 - 92 

ολοκληρώθηκε η παραγωγή του δικινητήριου Αirbus Α 330 και του τετρακινητήριου 
µεγάλων αποστάσεων Αirbus Α 340. 

 

1.3 Η ΕΞΕΛΙΞΗ ΤΩΝ ΑΕΡΟΜΕΤΑΦΟΡΩΝ ΣΤΗΝ ΕΛΛΑ∆Α 

 

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 Θεσσαλονίκης. 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. «http://www.tovivlio.gr»  



 

11 

 

 

 

� 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, Α.Μ.Ε 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. 
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� Στις 6 Απριλίου 1957 ξεκινά ο 2ος κύκλος µε την εµφάνιση της Ολυµπιακής 
Αεροπορίας(OLYMPICAIRWAYS) του Αριστοτέλη Ωνάση, της οποίας το πρώτο και 
πρωινό δροµολόγιο στην ιστορία της ελληνικής εναέριας συγκοινωνίας ήταν το 
Αθήνα - Θεσσαλονίκη και µάλιστα µε ελικοφόρο DOUGLAS  DC-3, λειτουργούσα 
εντελώς προνοµιακά - µονοπωλιακά µέχρι το 1992.          

 

 

 

 

� Έπειτα εµφανίζεται ο 3ος κύκλος του κλάδου µε την απελευθέρωση των 
ευρωπαϊκών(συνεπώς και εθνικών) ουρανών και την είσοδο των πρώτων ελληνικών 
ιδιωτικών αεροπορικών εταιρειών (Αεροπλοΐα Αιγαίου / Aegean Aviation µε ιδρυτές 
τους Αντώνιο και Νικόλαο Σιµιγδαλά το 1992 και SEEA(South East European 
Airlines) µε ιδρυτές τους Πιλαδάκης και Πανταζόπουλος το 1992, εκκινώντας 
τοιουτοτρόπως µια νέα εποχή στην Εθνική βιοµηχανία αεροµεταφορών µε 
χαρακτηριστικά ραγδαίας ανάπτυξης, δυναµικής αλλά και αστάθειας, µεταφέροντας 
το 2000 περίπου 8,5 εκ. επιβάτες. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 2 

 

Η ∆ΟΜΗ ΤΩΝ ΑΕΡΟΠΟΡΙΚΩΝ ΥΠΗΡΕΣΙΩΝ 

 

 

Όλες οι εµπλεκόµενες επιχειρήσεις που δραστηριοποιούνται άµεσα στον τοµέα των 
αεροµεταφορών έχουν σαν κύρια επιδίωξη την καλύτερη δυνατή παροχή του τελικού 
προϊόντος στον επιβάτη φυσικά µε το χαµηλότερο δυνατό κόστος. Αυτό µπορεί και να 
οριστεί  κατά την σύσταση µιας αεροπορικής εταιρείας ως χαµηλού κόστους  σε αντίθεση µε 
τις συµβατικές εταιρείες και τις εταιρείες µεταφοράς εµπορευµάτων. Σκοπός είναι η µεγίστη 
ποιότητα στον επιβάτη, η ύψιστη παροχή ασφάλειας, η καλύτερη δυνατή ποιότητα στην  
ηλεκτρονική διανοµή του αεροπορικού προϊόντος, η τήρηση στους κανονισµούς διεθνών 
οργανισµών αεροµεταφορέων και πολίτικης αεροπορίας ,τις εκµισθώσεις χρονοθυρίδων 
προσγειωαπογείωσης µε τα αεροδρόµια και  την συνεργασία µε εταιρείες επίγειας 
εξυπηρέτησης σε αυτά.                                                                                                                                                 
Όλες οι αεροπορικές εταιρείες υπόκεινται σε νοµικά πλαίσια ,κανονισµούς ασφαλείας, 
κυβερνητικούς οργανισµούς και µη(iata /icao /iosa),σε συµβάσεις για την ασφάλεια της 
εναέριας κυκλοφορίας(eurocontrol),σε συνδέσµους αρχών πολιτικής αεροπορίας(JAA) και 
στην τήρηση κανονισµών της Υπηρεσίας πολιτικής αεροπορίας(HCAA). 

 

2.1 ΚΑΤΗΓΟΡΙΕΣ ΑΕΡΟΠΟΡΙΚΩΝ ΕΤΑΙΡΕΙΩΝ 

 

2.1.1 Αεροπορικές εταιρείες συµβατικών πτήσεων 
 

 Τις αεροπορικές εταιρείες µε την παραδοσιακή έννοια, πλέον τις ονοµάζουµε και 
«συµβατικές» αεροπορικές εταιρείες για να τις διαχωρίσουµε από τις εταιρείες χαµηλού 
κόστους .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. 
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2.1.2 Αεροπορικές εταιρείες χαµηλού κόστους Low cost carriers(LCC's)  
 

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. οι 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, Μηδενικές υπηρεσίες εν πτήση οι οποίες αν ζητηθούν πληρώνονται. 
οι  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.«www.flydeals.gr»  

 
 
 

2.1.3 Αεροπορικές εταιρείες που προσφέρουν ναύλωση αεροσκαφών 
 

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 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. 

 
 
 



 

15 

 

 
2.1.4 Αεροπορικές εταιρείες µεταφοράς εµπορευµάτων 

 
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. 

 

 

 

 
 

2.1.5 Εταιρείες επίγειας εξυπηρέτησης αεροσκαφών(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 :   
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- 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 

 

 

2.2 ΝΟΜΙΚΟ ΚΑΘΕΣΤΩΣ ΣΤΟΝ ∆ΙΕΘΝΗ ΕΝΑΕΡΙΟ ΧΩΡΟ 

 

Οι αεροπορικές µεταφορές τόσο σε εθνικό όσο και σε διεθνές επίπεδο αποτελούν 
σηµαντικό αλλά και ευαίσθητο τοµέα της οικονοµικής δραστηριότητας και πολιτικής 
ανάπτυξης µιας χώρας. Η ανάπτυξη των αεροµεταφορών, από τις αρχές του εικοστού 
αιώνα διαπέρασε από ποικίλα στάδια ακολουθώντας κυρίως την τεχνολογική εξέλιξη αλλά 
και την ανάγκη των κρατών για οµοιόµορφη ρύθµιση των κανόνων που διέπουν τις εθνικές 
και διεθνείς µεταφορές, έτσι ώστε να µην υπάρχουν διαφοροποιήσεις µεταξύ των εθνικών 
νοµοθεσιών σε ζητήµατα όπως αυτό της ευθύνης του αεροπορικού µεταφορέα και της 
προστασίας των επιβατών που διακινούνται µε αεροσκάφος από τόπο σε τόπο. Το 
καθεστώς των διµερών κρατικών συµφωνιών, που θεµελιώθηκε µε τη "διεθνή Σύµβαση του 
Σικάγου"  του1944  µε βάση τις οποίες λειτουργούν οι τακτικές αεροπορικές µεταφορές σε 
παγκόσµιο επίπεδο, παραχώρησε σταδιακά τη θέση του σε ένα καθεστώς απελευθέρωσης 
των αεροπορικών µεταφορών. Το νοµικό καθεστώς στον διεθνή εναέριο χώρο ρυθµίστηκε 
µε µία σειρά διεθνών συµβάσεων µε στόχο την ενοποίηση των διατάξεων σχετικών µε την  
διεθνή αεροµεταφορά . 
Η αρχή της διεθνούς αεροπορικής µεταφοράς έγινε στις 12/10/1929 µε πρωτοβουλία της 
Πολωνικής κυβέρνησης όπου συνήλθε στην Βαρσοβία η πρώτη διεθνής σύσκεψη του 
ιδιωτικού αεροπορικού δικαίου η οποία υιοθέτησε σύµβαση για την ενοποίηση κανόνων 
σχετικών προς την διεθνή αεροπορική µεταφορά. Βασικός σκοπός της Σύµβασης ήταν η 
ενοποίηση κανόνων σχετικών προς την διεθνή αεροπορική µεταφορά. Οι ορισµοί επέβαλαν 
την αποδοχή των κανόνων σχετικών µε την Πολιτική Αεροπορία. Έτσι οριστήκαν από το τι 
είναι αεροσκάφος, τι είναι αεροπορική οδός, τι είναι αεροδρόµιο µέχρι και τι είναι ευθύνη 
αεροµεταφορέα έναντι τρίτων. Οι κυριότεροι ορισµοί που καθιερώθηκαν µε την σύµβαση 
της Βαρσοβίας και λειτουργούν µέχρι και σήµερα είναι : 
 

2.2.1 Όριο ευθύνης αεροµεταφορέα 

Καθιερώθηκε για τον αεροµεταφορέα η «αντικειµενική ευθύνη» υπό τον όρο ότι το γεγονός 
το οποίο προκάλεσε τον θάνατο ή την σωµατική βλάβη του επιβάτη , συνέβη επί του 
αεροσκάφους η κατά τη διάρκεια της διαδικασίας επιβίβασης ή αποβίβασης. Καθοριστήκαν 
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επίσης όρια ευθύνης του αεροµεταφορέα στις περιπτώσεις καταστροφής η απώλειας 
αποσκευών ,σε καθυστερήσεις πτήσεων και σε περιπτώσεις θανάτου ή σωµατικής βλάβης 
επιβάτη . 
 
 
 
 
 

2.2.2 Τίτλοι αεροµεταφοράς 
 
 
 
Οριστήκαν τα εισιτήρια µεταφοράς επιβατών , κανονισµοί για τις αποσκευές του επιβάτη και 
οι φορτωτικές µεταφοράς εµπορευµάτων όπου για όλους τους τίτλους υπήρχαν οροί µεταξύ 
των συµβαλλόµενων µερών. 
 
 
 
 
 
 

2.2.3 Εκµετάλλευση συνδυασµένων πτήσεων 
 
 
 
Ένα πολύ µεγάλο ξεκίνηµα προς την εκµετάλλευση κοινών πτήσεων µεταξύ συνεργασίας 
αεροπορικών εταιρειών που όπως αποδείχτηκε µέχρι και σήµερα είναι µείζων ζήτηµα της 
πλειοψηφίας των εταιρειών η µέθοδος ανταλλαγής αεροσκαφών(code share flights) . Είναι 
µια συµφωνία µάρκετινγκ µεταξύ δυο εταιρειών συµφώνα µε την όποια η µια εταιρεία 
(operating carrier) χρησιµοποιεί δικό της αεροσκάφος για ένα δροµολόγιο της και µια άλλη 
εταιρεία(marketing carrier) µπορεί να χρησιµοποιεί τον ίδιο κωδικό πτήσης για το ίδιο 
δροµολόγιο. Με την συµφωνία αυτή η µια εταιρεία αγοράζει θέσεις στο αεροπλάνο της 
άλλης . Τα χαρακτηριστικά των πτήσεων αυτών είναι η εµφάνιση κοινού κωδικού πτήσης 
στα συστήµατα κρατήσεων και στους πινάκες αεροδροµίων , κοινά γκισέ επιβατών , 
αµοιβαία αποδοχή των προγραµµάτων προώθησης προϊόντων(FFP). Τα οφέλη αυτής της 
συµφωνίας αµφότερα όπως επέκταση δικτύου, πολλαπλασιασµός συχνοτήτων, 
τροφοδοσία onlineκαι offlineκίνησης, οικονοµίες κλίµακες και αύξηση µεριδίου αγοράς για 
τις εταιρείες.   
 
 
 
 

2.2.4  ΕΛΕΥΘΕΡΙΑ ΣΤΟΝ ΑΕΡΑ ΜΕΤΑΞΥ ΚΡΑΤΩΝ - ΜΕΛΩΝ (Σύµβαση του Σικάγου 
1944) 

 
 
Ελευθερίες του αέρα είναι οι συµφωνίες που καθορίζουν τα δικαιώµατα κινήσεως (Traffic 
rights)  των αεροπορικών εταιρειών µεταξύ των διαφόρων  κρατών που εκτελούν 
δροµολόγια καθώς επίσης και τα τεχνικά δικαιώµατα .Η ελευθερία στον αέρα ήταν ένα 
επίτευγµα στην Σύµβαση του Σικάγου το 1944. 
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Τα κυριότερα σηµεία στην "ελευθερία" είναι ότι κάθε κράτος µέλος υποχρεούται να 
επιτρέπει τις υπέρπτησεις από τον εναέριο χώρο του άλλου κράτους µέλους, να δέχεται σε 
αεροδρόµια του χωρίς άδεια αεροσκάφος άλλου κράτους µέλους όταν δηλώνει κατάσταση 
ανάγκης, να αποβιβάζει σε άλλο κράτος επιβάτες - φορτίο - ταχυδροµείο και τέλος κάθε 
κράτος µέλος µπορεί να µεταφέρει επιβάτες, φορτίο και ταχυδροµείο σε άλλο κράτος µέσω 
τρίτου κράτους µέλους. Στη Σύµβαση του Σικάγο αξίζει να παρατηρήσουµε την καθιέρωση 
των επιβαλλοµένων τελών.  Κάθε κράτος µέλος καθορίζει το ύψος των επιβαρύνσεων για 
την χρήση του εναερίου χώρου του της χρήσης των αεροδροµίων του και των 
διευκολύνσεων που παρέχει. οι επιβαρύνσεις αυτές ορίστηκαν σε τέλη υπερπτησης, 
χρήσης αεροδροµίου, ασφάλειας πτήσεων και αερολιµένα και σηµαντικότερο τα τέλη 
παραµονής στον αερολιµένα. Τελευταίο αλλά όχι λιγότερο σηµαντικό, στη Σύµβαση αυτή 
καθορίστηκαν οι αεροπορικές οδοί. Οι αεροπορικές οδοί ορίζονται έτσι ώστε να γίνεται 
αποτελεσµατικότερος και ασφαλέστερος διαχωρισµός των αεροσκαφών οριζόντια και 
κάθετα έτσι ώστε να αυξάνεται η χωρητικότητα του διεθνούς εναερίου χώρου και 
εξασφαλίζεται η ασφάλεια των πτήσεων.  

 

 

2.3 Ι∆ΡΥΣΗ IATA/ICAO 

 

Η ∆ιεθνής Ένωση Αεροµεταφορών (International  Air Transport Association) είναι ένας 
διεθνής µη κρατικός οργανισµός αεροµεταφορέων, µε έδρα το Μόντρεαλ του Κεµπέκ, στον 
Καναδά. Οι τιµές των εισιτηρίων µεταξύ των αεροπορικών εταιρειών καθορίζονται µέσω της 
ΙΑΤΑ ώστε να υπάρχει οµοιοµορφία στις τιµές των εισιτηρίων στις αεροπορικές εταιρείες, 
αλλά και ο έλεγχος του ανταγωνισµού που αναπτύσσεται µεταξύ τους. Οι στόχοι της IATA 
είναι :  

- 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. 

- Να προσδώσει όλα τα µέσα που θα συµβάλλουν στην σωστή συνεργασία 
αεροµεταφορέων που σχετίζονται, άµεσα ή έµµεσα, µε τις διεθνείς αεροµεταφορές. 

-  Να συνεργάζεται µε τον ∆ιεθνή Οργανισµό Πολίτικης Αεροπορίας (International Civil 
Aviation Organization, ICAO). Η ΙΑΤΑ παρέχει 3-γράµµατους κωδικούς αεροδροµίων και 2-
ψήφιους κωδικούς αεροµεταφορέων, οι οποίοι χρησιµοποιούνται ευρύτατα σε παγκόσµιο 
επίπεδο. Ο ICAO χρησιµοποιεί 4-γράµµατους και 3-γράµµατους κωδικούς αντίστοιχα 
πχ.ATHENS-ATH-LGAV,THESSALONIKI-SKG-LGTS,HERAKLION-HER-LGIR. Ο 
διακανονισµός του χρέους µεταξύ των αεροπορικών εταιρειών που έχουν υπογράψει µε την 
IATA πραγµατοποιείτε µέσω του γραφείου συµψηφισµού(IATA Clearing House), το όποιο 
άρχισε να λειτούργει τον Ιανουάριο του 1947. Η ΙΑΤΑ έχει επίσης θεσπίσει για την 
αεροπορική µεταφορά Επικινδύνων αγαθών (εκρηκτικών, διαβρωτικών, δηλητήριων κτλ) 
έναν ευρέως αποδεκτό κανονισµό από όλες τις αεροπορικές εταιρείες που µεταφέρουν 
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τέτοιου είδους αγαθά. Μεταξύ άλλων κανονισµών, έχει θεσπίσει και τον Κανονισµό 
αεροπορικής µεταφοράς Ζωών, 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. 

 

Ο ∆ιεθνής Οργανισµός Πολιτικής Αεροπορίας, πιο γνωστός µε τα αγγλικά του αρχικά, 
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. 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. 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. 

 

 

2.4 ∆ΙΑΙΡΕΣΗ ΤΗΣ Υ∆ΡΟΓΕΙΟΥ ΣΕ ΓΕΩΓΡΑΦΙΚΕΣ ΠΕΡΙΟΧΕΣ ΣΥΜΦΩΝΑ 
ΜΕ ΤΗΝ IATA 
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Οι ναύλοι και οι κανόνες της IATA έχουν αρχειοθετηθεί µε βάση την γεωγραφική περιοχή σε 
παγκόσµιες κατευθύνσεις, αναφέροντας τον σωστό ναύλο και τους κανόνες αυτών για να 
βρίσκεται σε θέση να προσδιορίζει την ακριβή τοποθεσία των πόλεων και των χωρών. Η 
διαδικασία κατασκευής ναύλου περιλαµβάνει συγκεκριµένες περιοχές της IATA, του 
παγκόσµιου οργανισµού εµπορίου των αεροπορικών εταιρειών που εκτελούν διεθνείς 
πτήσεις. Ο Όρος που χρησιµοποιείται για αυτές τις περιοχές είναι «TRAFFIC CONFERNCE 
(TC)»  ή αλλιώς AREA(περιοχή). Κάθε µία από τις περιοχές ΙΑΤΑ έχει διαιρεθεί περαιτέρω 
σε υπό-περιοχή η οποία στο πλαίσιο της ΙΑΤΑ µπορεί να έχει διαφορετική έννοια από 
εκείνη που συνήθως υπονοείται γεωγραφικά(IATA AREAS MAP). 

Η IATA κατανέµει την υδρόγειο στις τρεις ακόλουθες, κύριες-βασικές 
περιοχές(areas): 

 

AREA 1 / TC1 

Περιλαµβάνει όλη τη Βόρεια και Νότια Αµερικανική ήπειρο και τα νησιά πλησίον αυτής, τη 
Γροιλανδία, Βερµούδες, τις ∆υτικές Ινδίες και τα νησιά της Καραϊβικής θάλασσας, το νησί 
της Χαβάης(συµπεριλαµβανοµένης της Midway και Παλµύρα) 

 

AREA 2 / TC2  

Περιλαµβάνει όλη την Ευρώπη και τα νησιά πλησίον αυτής, την Ισλανδία, Αζόρες, το 
σύνολο της Αφρικής και των νησιών πλησίον αυτής, Νήσος της Αναλήψεως, ότι  µέρος της 
Ασίας που βρίσκεται δυτικά και συµπεριλαµβανοµένου του Ιράν. 

 

AREA 3 / TC3  

Περιλαµβάνει όλη την Ασία και τα νησιά δίπλα σε αυτή, εκτός από το τµήµα που 
περιλαµβάνεται στηνΠεριοχή2, όλα των Ανατολικών Ινδιών, την Αυστραλία, τη Νέα 
Ζηλανδία και τα νησιά πλησίον αυτής, τα νησιά του Ειρηνικού Ωκεανού, εκτός από εκείνα 
που περιλαµβάνονται στην περιοχή1.«www.iata.org»  

 

 

2.5 ΥΠΗΡΕΣΙΑ ΠΟΛΙΤΙΚΗΣ ΑΕΡΟΠΟΡΙΑΣ 

 

Η Υπηρεσία Πολιτικής Αεροπορίας (ΥΠΑ) είναι ∆ηµόσια Υπηρεσία του Υπουργείου 
Μεταφορών και επικοινωνιών και διοικείται από τον ∆ιοικητή και τους Υποδιοικητές της. 
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Αποστολή της είναι η οργάνωση, ανάπτυξη και έλεγχος του συστήµατος αεροµεταφορών της 
χώρας καθώς   και η µελέτη και διατύπωση εισηγήσεων προς τον Υπουργό Μεταφορών και 
Επικοινωνιών για τη διαµόρφωση  της πολιτικής στις αεροµεταφορές γενικά. Σκοπός της 
ΥΠΑ είναι η εξυπηρέτηση και ανάπτυξη των αεροπορικών συγκοινωνιών στο εσωτερικό της 
χώρας καθώς και στο εξωτερικό. Μέριµνα για την ανάπτυξη των διεθνών αεροπορικών 
σχέσεων  και συµµετοχή σε διεθνείς οργανισµούς. Μέριµνα για την οργάνωση του Εθνικού 
Εναέριου Χώρου, την άσκηση ελέγχου εναέριας κυκλοφορίας, την εγκατάσταση και 
λειτουργία αεροναυτικών τηλεπικοινωνιών και ραδιοβοηθηµάτων, καθώς και την παροχή 
αεροναυτικών πληροφοριών. Εκπόνηση και παρακολούθηση της εφαρµογής 
τυποποιηµένων κειµένων (προτύπων), κανονισµών και απαιτήσεων εκµετάλλευσης και 
λειτουργίας αεροσκαφών. Έλεγχος της καταλληλότητας των αεροσκαφών και των 
πληρωµάτων Πολιτικής Αεροπορίας  και χορήγηση   των σχετικών πτυχίων και αδειών. 
Ίδρυση και λειτουργία των αερολιµένων της χώρας και διαρκή µέριµνα για την ανάπτυξη και 
εκσυγχρονισµό αυτών.  ∆ιαµόρφωση της νοµοθεσίας επί των αεροµεταφορών. Φροντίδα 
για την ανάπτυξη του αεροπορικού πνεύµατος, της ιδιωτικής αεροπορίας και του 
αεραθλητισµού. Φροντίδα για την εξασφάλιση εισροής οικονοµικών πόρων σε ανταπόδοση 
των παρεχόµενων υπηρεσιών προς αεροσκάφη και επιβατικό κοινό, καθώς και για την 
εξασφάλιση διοικητικό – οικονοµική υποστήριξης των υπηρεσιών της. Η Υ.Π.Α. είναι επίσης 
η αρµόδια και υπεύθυνη Κρατική Αρχή για την προστασία των ελληνικών αεροπορικών 
συµφερόντων στο εξωτερικό καθώς και για την εκπροσώπηση της χώρας έναντι των 
αεροπορικών Αρχών άλλων χωρών και στους ∆ιεθνείς Οργανισµούς διακρατικής 
συνεργασίας (I.C.A.O., E.C.A.C κλπ.) για θέµατα πολιτικής αεροπορίας. «www.hcaa.gr» 

     

2.6 ΣΥΝΘΗΚΗ SCHENGEN 
 
 
Συµφωνία του Σένγκεν καλείται η συµφωνία που υπεγράφη στις 14 Ιουνίου 11985 στην 
κωµόπολη Σένγκεν του Λουξεµβούργου ανάµεσα σε πέντε κράτη µέλη των (ΕΚ) (Βέλγιο, 
Γερµανία, Γαλλία, Λουξεµβούργο και Ολλανδία) και είχε ως στόχο την προοδευτική 
κατάργηση των ελέγχων στα κοινά σύνορα, την καθιέρωση της ελεύθερης κυκλοφορίας για 
όλα τα πρόσωπα, υπηκόους των κρατών που υπέγραψαν τη Συµφωνία, καθώς και την 
αστυνοµική και δικαστική συνεργασία. Περαιτέρω, στις 19 Ιουνίου 1990  υπεγράφη εκ νέου 
στο Σένγκεν η Σύµβαση Εφαρµογής της Συµφωνίας του Σένγκεν, που συµπλήρωνε και 
εξειδίκευε την αρχική Συµφωνία. Η σύµβαση οριοθετεί µε λεπτοµέρεια την θέσπιση 
κανόνων για την κατάργηση των ελέγχων στα εσωτερικά σύνορα και την ελεύθερη 
κυκλοφορία των προσώπων στον γεωγραφικό χώρο της Ε.Ε. (INTRA SCHENGEN), καθώς 
και τους κανόνες διέλευσης των εξωτερικών συνόρων(EXTRA CHENGEN). ∆εδοµένου ότι 
τα αεροδρόµια θεωρούνται κατά παρέκκλιση από τον ορισµό των εσωτερικών συνόρων,  
εξωτερικά σύνορα όταν πρόκειται για πτήσεις εξωτερικού η συνθήκη είναι ο άξονας 
συνεργασίας ανάµεσα στα κράτη – µέλη για την διαφύλαξη των εξωτερικών συνόρων της 
Ε.Ε. αλλά και για την µείωση έως εξάλειψη των διατυπώσεων κατά τις εσωτερικές 
µετακινήσεις. Το καθεστώς αυτό διαφοροποιείται µόνο όταν το επιβάλλει η δηµόσια τάξη ή 
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η εθνική ασφάλεια για µία ορισµένη χρονική περίοδο ενός κράτους- µέλους το οποίο όµως 
υποχρεούται να πληροφορεί το ταχύτερο δυνατό τα άλλα συµβαλλόµενα µέρη. Σε άλλα 
άρθρα η σύµβαση αναφέρεται σε επιµέρους θέµατα όπως , η θέσπιση  µίας οµοιόµορφης 
θεώρησης όταν πρόκειται για υπηκόους τρίτων χωρών, οι όροι κυκλοφορίας των 
αλλοδαπών,  χαρακτηρισµός προσώπων ως ανεπιθύµητων, εξέταση των αιτήσεων 
παροχής ασύλου, αστυνοµικής συνεργασίας, ναρκωτικά, πυροβόλα όπλα και πυροµαχικά, 
µεταφοράς και κυκλοφορίας των εµπορευµάτων, προστασίας των δεδοµένων προσωπικού 
χαρακτήρα. Οι κανόνες που υιοθετηθήκαν από τα κράτη στο πλαίσιο συνεργασίας της 
Συνθήκης SCHENGEN περιλαµβάνουν : 

� άρση των ελέγχων στα εσωτερικά σύνορα. 
� κανόνες που εφαρµόζονται σε άτοµα που διασχίζουν τα εξωτερικά σύνορα των 

κρατών µελών. 
� κανόνες σχετικά µε τους όρους εισόδου και θεώρησης διαβατηρίου για σύντοµες 

διαµονές. 
� άµεση συνεργασία µε τις αστυνοµικές και δικαστικές αρχές.«www.eeeke.gr»  

 

 

 

2.7 ∆ΙΚΑΙΩΜΑΤΑ ΕΠΙΒΑΤΩΝ 

 

Το Τµήµα Πολιτικής Αεροπορίας είναι ο αρµόδιος Εθνικός Φορέας Εφαρµογής για τους πιο 
κάτω Ευρωπαϊκούς Κανονισµούς:  

• Τον Κανονισµό (ΕΚ) 261/2004για τη θέσπιση κανόνων αποζηµίωσης των επιβατών αεροπορικών 
µεταφορών και παροχής βοήθειας σε αυτούς σε περίπτωση άρνησης επιβίβασης και µαταίωσης ή 
µεγάλης καθυστέρησης της πτήσης.  

 

• Τον Κανονισµό (ΕΚ)1107/2006σχετικά µε τα δικαιώµατα των ατόµων µε αναπηρία και των ατόµων 
µε µειωµένη κινητικότητα όταν ταξιδεύουν αεροπορικώς.  

 
• Τον Κανονισµό (ΕΚ) 2111/2005για τη σύσταση Κοινοτικού καταλόγου αεροµεταφορέων των 
οποίων απαγορεύεται η λειτουργία στην Κοινότητα και την ενηµέρωση των επιβατών αεροπορικών 
µεταφορών σχετικά µε την ταυτότητα του πραγµατικού αεροµεταφορέα.«ΥΠΟΥΡΓΕΙΙΟ 
∆ΙΚΑΙΟΣΥΝΗΣ,∆ΙΑΦΑΝΕΙΑΣ ΚΑΙ ΑΝΘΡΩΠΙΝΩΝ ∆ΙΚΑΙΩΜΑΤΩΝ»  
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2.7.1 ΚΑΝΟΝΙΣΜΟΣ (ΕΚ)261/2004 

 

Α. ΑΡΝΗΣΗ ΕΠΙΒΙΒΑΣΗΣ 

 

• Αφορά την περίπτωση στην οποία ο αεροµεταφορέας θα προχωρήσει σε άρνηση 
επιβίβασης επιβατών στην πτήση. Πρώτα, αναζητά εθελοντές, µε αντάλλαγµα κάποιο 
όφελος.  

 
• Ο εθελοντής δικαιούται φροντίδα: Γεύµατα και ροφήµατα (ανάλογα του χρόνου αναµονής), 
διανυκτέρευση σε ξενοδοχείο(όταν αποβαίνει αναγκαία η παραµονή του επιβάτη επί µια ή 
περισσότερες νύκτες), µεταφορά µεταξύ αερολιµένα και καταλύµατος, τη δυνατότητα 
δωρεάν πραγµατοποίησης δύο τηλεφωνηµάτων ή τέλεξ ή φαξ ή µηνυµάτων ηλεκτρονικού 
ταχυδροµείου. 

 
• Εάν δεν παρουσιαστούν αρκετοί εθελοντές, ο αεροµεταφορέας µπορεί να αρνηθεί σε 
επιβάτες την επιβίβαση τους, παρά τη θέληση τους.  

 
• Ο επιβάτης δικαιούται φροντίδα και την επιστροφή της αξίας του εισιτηρίου του εντός 7 
ηµερών για το κοµµάτι που δεν χρησιµοποίησε ή πτήση επιστροφής προς το αρχικό σηµείο 
αναχώρησης ή µεταφορά στον τελικό προορισµό. 

 
• Ο επιβάτης δικαιούται αποζηµίωση µεταξύ €125 και €600. 
• Εξαίρεση: Εάν υπάρχουν σοβαροί λόγοι για να µην επιτραπεί στον επιβάτη η επιβίβαση, 
πχ. Λόγοι υγείας, ασφάλειας ,έλλειψη επαρκών αεροπορικών εγγράφων, άφιξη του επιβάτη 
στο check-in το λιγότερο 45 λεπτά από την προγραµµατισµένη ώρα αναχώρησης της 
πτήσης. 

 

Β.  ΚΑΘΥΣΤΕΡΗΣΗ ΠΤΗΣΗΣ  

• Όταν η προγραµµατισµένη πτήση έχει καθυστέρηση πέραν των δύο ωρών, τηρουµένων 
των περιστάσεων, ο επιβάτης δικαιούται φροντίδα 

 
• Γεύµατα και ροφήµατα (ανάλογα του χρόνου αναµονής), διανυκτέρευση σε ξενοδοχείο 
(όταν αποβαίνει αναγκαία η παραµονή του επιβάτη επί µια ή περισσότερες νύκτες), 
µεταφορά µεταξύ αερολιµένα και καταλύµατος, τη δυνατότητα δωρεάν πραγµατοποίησης 
δύο τηλεφωνηµάτων ή τέλεξ ή φαξ ή µηνυµάτων ηλεκτρονικού ταχυδροµείου. 

 
• Όταν η καθυστέρηση διαρκεί τουλάχιστον πέντε ώρες, ο επιβάτης δικαιούται επιστροφή 
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της αξίας του εισιτηρίου εντός 7 ηµερών (εφόσον έχει ακυρώσει την κράτηση του) για το 
κοµµάτι που δεν χρησιµοποίησε ή πτήση επιστροφής προς το αρχικό σηµείο αναχώρησης 
ή µεταφορά στο τελικό προορισµό. 

 
• Ο επιβάτης µπορεί να δικαιούται αποζηµίωση µεταξύ €125 και €600 ανάλογα µε την 
χιλιοµετρική απόσταση του δροµολογίου του. 

 

Γ. ΜΑΤΑΙΩΣΗ ΠΤΗΣΗΣ 

• Τηρουµένων των περιστάσεων, σε περιπτώσεις µαταίωσης της πτήσης ο επιβάτης 
δικαιούται φροντίδα 

 
• Γεύµατα και ροφήµατα (ανάλογα του χρόνου αναµονής), διανυκτέρευση σε ξενοδοχείο 
(όταν αποβαίνει αναγκαία η παραµονή του επιβάτη επί µία ή περισσότερες νύκτες), 
µεταφορά µεταξύ αερολιµένα και καταλύµατος, δυνατότητα δωρεάν πραγµατοποίησης δύο 
τηλεφωνηµάτων ή τέλεξ ή φαξ ή µηνυµάτων ηλεκτρονικού ταχυδροµείου. 

 
• Ο επιβάτης δικαιούται επιστροφή της αξίας του εισιτηρίου εντός 7 ηµερών για το κοµµάτι 
που δεν χρησιµοποίησε ή πτήση επιστροφής προς το αρχικό σηµείο αναχώρησης ή 
µεταφορά στον τελικό προορισµό. 

 
• Ο επιβάτης µπορεί να δικαιούται αποζηµίωση µεταξύ €125 και €600, εκτός εάν έχει 
ενηµερωθεί για τη µαταίωση εγκαίρως βάσει του άρθρου 5 (µέχρι δύο εβδοµάδες 
προηγουµένως) ή εάν συντρέχουν εξαιρετικές περιστάσεις. 

 

2.7.2  ΚΑΝΟΝΙΣΜΟΣ (ΕΚ) 1107/2006 

 

• ∆εν επιτρέπεται να αρνηθεί ο αεροµεταφορέας σε επιβάτη, την κράτηση θέσης σε πτήση 
για λόγους µειωµένης κινητικότητας ή αναπηρίας.  

 
• Στον αερολιµένα, ο επιβάτης πρέπει να έχει κράτηση, και έγκυρα ταξιδιωτικά έγγραφα και 
να βρίσκεται στο check-in counter εγκαίρως. 

 
• Στο άτοµο µε µειωµένη κινητικότητα µπορεί να αρνηθεί η κράτηση θέσης ή η επιβίβαση 
µόνο για λόγους ασφάλειας. 

 
• Τα άτοµα µε µειωµένη κινητικότητα δικαιούνται φροντίδα στους αερολιµένες και στο 
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αεροσκάφος και είναι προτιµότερο ο αεροµεταφορέας να ενηµερωθεί για την ανάγκη αυτής 
της φροντίδας τουλάχιστον 48 ώρες πριν από την δηµοσιευµένη ώρα αναχώρησης. Ο 
Κανονισµός 1107/2006 προνοεί ότι η φροντίδα αυτή θα προσφέρεται από το διαχειριστή 
του αερολιµένα στον αερολιµένα και από τον αεροµεταφορέα πάνω στο αεροσκάφος. 

 
• Σε περίπτωση άρνησης κράτησης ή επιβίβασης είτε του ατόµου µε µειωµένη κινητικότητα 
είτε του συνοδού-φροντιστή του, ο αεροµεταφορέας υποχρεούται εντός πέντε ηµερών να 
ενηµερώσει γραπτώς τον επιβάτη για τους λόγους που έγινε αυτό. 

 

 

2.7.3  ΚΑΝΟΝΙΣΜΟΣ (ΕΚ) 2111/2005 

 

Αφορά το δικαίωµα πληροφόρησης των επιβατών για την ταυτότητα του αεροµεταφορέα. Η 
Ε.Ε έχει υιοθετήσει τον κανονισµό αυτό ο όποιος εξασφαλίζει το δικαίωµα πληροφόρησης 
των επιβατών για την ταυτότητα του πραγµατικού αεροµεταφορέα της πτήσης για την όποια 
έχει δηµιουργήσει κράτηση ο επιβάτης.«www.hcaa.gr» 

 

2.7.4 ΕΠΙΒΑΤΕΣ ΜΕ ΜΕΙΩΜΕΝΗ ΚΙΝΗΤΙΚΟΤΗΤΑ 

 

Σύµφωνα µε απόφαση της Ευρωπαϊκής Ένωσης, ακόµη και αν είστε άτοµο µε µειωµένη 
κινητικότητα, έχετε το δικαίωµα να ταξιδεύετε µε το αεροπλάνο, όπως κάθε άλλος. 

∆ικαιούστε επίσης δωρεάν βοήθεια κατά την επιβίβαση και αποβίβαση από το αεροπλάνο, 
κατά τη διάρκεια της πτήσης, καθώς και στο αεροδρόµιο πριν και µετά την πτήση. 

Για να έχετε την καλύτερη δυνατή εξυπηρέτηση, θα πρέπει να επικοινωνείτε µε την 
αεροπορική εταιρεία, το πρακτορείο έκδοσης εισιτηρίων ή το ταξιδιωτικό γραφείο 
τουλάχιστον 48 ώρες πριν από το ταξίδι σας και να εξηγείτε τι είδους βοήθεια χρειάζεστε. 

Ο αεροµεταφορέας δεν µπορεί να σας αρνηθεί την επιβίβαση για λόγους µειωµένης 
κινητικότητας, εκτός αν το αεροσκάφος είναι πολύ µικρό ή αν συντρέχουν λόγοι ασφάλειας. 

Αντίθετα, ο αεροµεταφορέας δεν είναι υποχρεωµένος κατά τη διάρκεια της πτήσης να σας 
παρέχει βοήθεια για να λάβετε το γεύµα σας ή τα φάρµακά σας. Αν αυτό είναι αναγκαίο, 
π.χ. κατά τη διάρκεια πολύωρων πτήσεων, ο αεροµεταφορέας µπορεί να σας ζητήσει να 
συνοδεύεστε από άλλο άτοµο. 

Αν αντιµετωπίζετε πρόβληµα να λάβετε βοήθεια στο ταξίδι σας, θα πρέπει να 
επικοινωνήσετε µε τους αρµοδίους του αεροδροµίου ή της αεροπορικής σας 
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εταιρείας.«http://europa.eu/youreurope/citizens/travel/passen ger-rights/reduced-
mobility/index_el.htm» 

2.7.5 ΚΑΝΟΝΙΣΜΟΣ ΑΝΗΛΙΚΩΝ 

 

Σύµφωνα µε τον κανονισµό των αεροπορικών εταιρειών τα βρέφη έως 2 ετών δεν κρατούν 
θέση στο αεροπλάνο (κάθονται στην αγκαλιά των γονέων) και πληρώνουν µόνο την 
ασφάλεια (του εισιτηρίου), ενώ τα παιδιά 2-12 ετών έχουν κανονική θέση στο αεροπλάνο 
και από τα 6 και µετά πληρώνουν κανονικό εισιτήριο. 

Εάν επιθυµείτε να ταξιδέψετε µε περισσότερα από ένα βρέφη, µπορείτε να αγοράσετε ένα 
επιπλέον εισιτήριο, αλλά µόνον εάν το βρέφος κάθεται σε ειδικό παιδικό κάθισµα, 
εγκεκριµένο από την Οµοσπονδιακή ∆ιοίκηση Αεροπορίας. 

Μπορείτε να αγοράσετε αυτό το κάθισµα ή να σας το παρέχει η αεροπορική εταιρεία 
ωστόσο, εάν δεν διαθέτετε το δικό σας, δεν παρέχεται καµία εγγύηση διαθεσιµότητας. Εάν 
πρόκειται να ταξιδέψετε µόνοι σας µε πολλά βρέφη, σας συνιστούµε να επικοινωνήσετε 
απευθείας µε την αεροπορική εταιρεία 

Ακόµη και τα βρέφη (νεογέννητα) µέχρι 3 χρονών χρειάζονται αυτοτελές διαβατήριο, αφού 
προηγουµένως περαιωθεί η εγγραφή τους στον οικείο ∆ήµο και εφοδιαστούν µε 
πιστοποιητικό εγγραφής.( Πιστοποιητικό εγγραφής στα δηµοτολόγια, τελευταίου εξαµήνου, 
στο οποίο επικολλάται µία έγχρωµη φωτογραφία µε βεβαίωση ταυτοπροσωπίας από την 
Αρχή ( Το ίδιο ισχύει και για ανήλικους άνω των 13 χρονών.) 

Ανήλικοι 13 χρονών και άνω υπογράφουν την αίτηση, µαζί µε τους γονείς ή κηδεµόνες 
καθώς και την σχετική υπεύθυνη δήλωση. 

Ανήλικοι κάτω των 13 χρονών, δεν υπογράφουν οι ίδιοι, παρά µόνο οι ασκούντες την 
γονική εξουσία γονείς ή κηδεµόνες. Απαιτείται όµως η αυτοπρόσωπη παρουσία τους καθώς 
και του ενός τουλάχιστον γονέα µε έγγραφη συναίνεση του άλλου γονέα, µε θεωρηµένο το 
ιδιόχειρο της υπογραφής του από οποιαδήποτε ∆ιοικητική Αρχή.  «www.paidorama.com» 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 3 

 

ΕΦΑΡΜΟΓΗ ΝΕΩΝ ΤΕΧΝΟΛΟΓΙΩΝ ΣΤΙΣ ΑΕΡΟΠΟΡΙΚΕΣ 
ΕΤΑΙΡΕΙΕΣ 

 

Ο τρόπος που ταξιδεύουµε αλλάζει ραγδαία µε τεχνολογικές καινοτοµίες. Τα δεδοµένα στα 
αεροπορικά ταξίδια, αλλάζουν συνεχώς και οι νέες τεχνολογίες αποδεικνύονται ιδιαίτερα 
σηµαντικές για τη διευκόλυνση των επιβατών. Εκατοµµύρια δολάρια δαπανούνται κάθε 
χρόνο από τις αεροπορικές εταιρείες, µε σκοπό την ερευνά και την εξέλιξη της βιοµηχανίας 
στο χώρο αυτό. Οι πτήσεις στον 20ο αιώνα θεωρούνταν  ένα ακριβό µέσω µεταφοράς  και 
γινόταν χρήση του αεροπλάνου µόνο σε περιπτώσεις εξαιρετικές. κατά τον  προηγούµενο 
αιώνα, οι αεροπορικές εταιρείες αλλά και οι επιβάτες είχαν δεδοµένο ότι το αεροπορικό 
ταξίδι  αποτελούνταν από το εισιτήριο, την αναχώρηση την πτήση και τέλος την άφιξη στον 
προορισµό. Θεωρούσαν   τα αεροπλάνα µια ιπταµένη µηχανή που ήταν απλώς  άλλο ένα 
µέσο µεταφοράς. Η εξέλιξη της τεχνολογίας και των εφαρµογών σε παγκόσµιο επίπεδο, 
είναι ο κρίκος που σύνδεσε άµεσα τον επιβάτη µε την αεροπορική εταιρεία και σαν 
αποτέλεσµα δηµιουργήθηκε η έννοια του ταξιδίου και της ταξιδιωτικής εµπειρίας. Είναι   
προφανές ότι οι αεροπορικές εταιρείες ευθυγραµµίζονται ολοένα και περισσότερο µε τις 
απαιτήσεις των καταναλωτών. Οι εταιρείες έχουν καταφέρει να προωθήσουν ένα νέο τρόπο 
σκέψης και αντίληψης του επιβατικού κοινού  στον τοµέα των ταξιδιών σε σχέση µε τον 
προηγούµενο αιώνα. Οι αεροπορικές εταιρείες αποδεικνύουν, ότι πλέον η εξοικονόµηση 
χρόνου του επιβάτη, η προηγµένη λειτουργικότητα, τα νέα υπερσύγχρονα αεροσκάφη, η 
άνετη και ποιοτική εµπειρία από την αρχή της πτήσης µέχρι το τέλος, είναι  βασικές 
λειτουργίες και είναι αναπόσπαστο µέρος των υπηρεσιών τους. Η αναδυόµενη εξέλιξη της 
τεχνολογίας στην αεροπορική βιοµηχανία µέσα σε λίγα µόλις χρόνια, µας κάνει να 
αναρωτιόµαστε αν οι εφαρµογές στον χώρο αυτό έχουν φτάσει στο ζενίθ και απλά 
διαφοροποιούνται σε καλύτερο επίπεδο ή βρίσκονται ακόµα σε νηπιακό στάδιο και ο 
επόµενος αιώνας θα µας οδηγήσει σε νέες ταξιδιωτικές υπηρεσίες  σε ένα κόσµο ψηφιακού 
εµπορίου. 

 

 

3.1 ΗΛΕΚΤΡΟΝΙΚΟ ΕΙΣΙΤΗΡΙΟ (E-TICKET) 

 

Οι αεροπορικοί τίτλοι µεταφοράς αποτελούνταν από χάρτινα εισιτήρια(paper tickets) όπου 
αναγραφόταν αναλυτικά η τιµή του ναύλου, οι φόροι και τα στοιχειά του δροµολογίου. Η 
προσκόµιση του χάρτινου εισιτήριου ήταν απαραίτητη κατά την άφιξη του επιβάτη στο 
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αεροδρόµιο. Η IATA κατάφερε να αλλάξει τον τρόπο έκδοσης χάρτινων εισιτήριων µε 
καταλυτική ηµεροµηνία την 1 Ιουνίου του 2008 και έθεσε σε λειτουργιά την εφαρµογή του 
ηλεκτρονικού εισιτηρίου (E-TKT). Τα τελευταία χρόνια, το ηλεκτρονικό εισιτήριο (e-ticket) 
είναι ένα χαρακτηριστικό γνώρισµα της ηλεκτρονικής αγοράς εισιτηρίου για τους ταξιδιώτες. 
Σχεδόν κάθε ηλεκτρονική κράτηση αεροπορικού εισιτηρίου οδηγεί σε ένα E-ticket. Πρόκειται 
για µια πολύ απλή ιδέα: αντί να εκδίδονται και να αποστέλλονται ταχυδροµικά τα εισιτήρια, 
ο ταξιδιώτης λαµβάνει έναν κωδικό επιβεβαίωσης της κράτησης που εγγυάται τη θέση του 
στο αεροπλάνο που θα εκτελέσει την πτήση µέσω ηλεκτρονικού ταχυδροµείου. Μαζί µε τον 
κωδικό κράτησης, ο ταξιδιώτης λαµβάνει στοιχεία µέσω SMS, MMS και E-MAIL όπως η 
τιµή, τα στοιχεία της πτήσης και άλλες λεπτοµέρειες εφόσον υπάρχουν. Το e-Ticket είναι 
µια επιλογή έκδοσης εισιτηρίων που περιορίζει την ανάγκη για εισιτήριο σε υλική µορφή. 
Αντιθέτως, τα στοιχεία της κράτησής  αποθηκεύονται µε ασφάλεια στο σύστηµα της 
αεροπορικής εταιρείας, οπότε δεν τίθεται θέµα σφάλµατος ή απώλειας του εισιτηρίου. 
Επιπλέον, τα στοιχεία του ταξιδιού σας µπορούν εύκολα να αλλάξουν ανά πάσα στιγµή 
µέσω τηλεφώνου, χωρίς να χρειάζεται να προσκοµίσετε ένα χάρτινο εισιτήριο ή να 
επισκεφτείτε ένα εκδοτήριο εισιτηρίων. Αν κάνετε ηλεκτρονική κράτηση στις περισσότερες 
χώρες, δεν είναι απαραίτητο να επισκεφτείτε ένα τοπικό γραφείο για να παραλάβετε το 
εισιτήριό σας, ούτε να περιµένετε να σας παραδοθεί. Το µόνο που χρειάζεται είναι να 
εκτυπώσετε την απόδειξη κατά τη διάρκεια της διαδικασίας ηλεκτρονικής κράτησης. 

 

 

 

3.2  ΗΛΕΚΤΡΟΝΙΚΗ ΚΑΡΤΑ ΕΠΙΒΙΒΑΣΗΣ   (WEBCHECKIN) 

 

Η υπηρεσία web check inαντικατέστησε την διαδικασία  έλεγχου εισιτηρίων στα 
γκισέ(check-in counter) των αεροδροµίων. Πλέον το επιβατικό κοινό κατέχοντας 
ηλεκτρονικό εισιτήριο, µπορεί εύκολα να εκτυπώσει την κάρτα επιβίβασης από την 
ηλεκτρονική σελίδα της αεροπορικής εταιρείας σε µορφή E-mailκαι SMS, κερδίζοντας έτσι 
πολύτιµο χρόνο. 

 

 

3.3 MOBILE CHECK-IN 

 

Mια εικόνα δισδιάστατου γραµµωτού κώδικα (2D barcode) που εφαρµόζεται αποκλειστικά 
σε smart phone κινητά τηλέφωνα. Είναι άλλη µια µορφή ηλεκτρονικής κάρτας επιβίβασης 
που αποστέλλεται στο κινητό τηλέφωνο του επιβάτη και καταργεί οποιαδήποτε µορφή 
χάρτινης κάρτας επιβίβασης. Με την εφαρµογή αυτή το επιβατικό κοινό κερδίζει ακόµα 
περισσότερο χρόνο, εφόσον το µόνο που χρειάζεται κατά την έξοδο επιβίβασης να έχει την 



 

29 

 

εικόνα του 2D barcode στην οθόνη του κινητού τηλεφώνου και να σκαναριστεί στις ειδικές 
οθόνες των αεροδροµίων.«www.aegeanair.com»  

 

 

3.4 ΣΥΣΤΗΜΑ ΑΣΥΡΜΑΤΗΣ ΜΕΤΑ∆ΟΣΗΣ (BOARDCONNECT ) 

 

Το Board Connect είναι ένα καινοτόµο σύστηµα διασκέδασης, µε τη χρήση του οποίου είναι 
εφικτή η ασύρµατη µετάδοση εντός της καµπίνας του αεροσκάφους ποικίλου ψηφιακού 
περιεχοµένου, σχεδόν σε κάθε φορητή ή εγκατεστηµένη –όπως οι οθόνες στην πλάτες των 
καθισµάτων- συσκευή. Το σύστηµα αποτελείται από έναν Windows server και µια σειρά 
σηµείων ασύρµατης πρόσβασης (accesspoints), τα οποία είναι εγκατεστηµένα κατά µήκος 
της καµπίνας. Οι επιβάτες  µπορούν και έχουν πρόσβαση σε ψηφιακό περιεχόµενο –όπως 
ταινίες, µουσική, βιβλία- και εφαρµογές στις ατοµικές τους οθόνες ή απευθείας στις 
προσωπικές τους φορητές συσκευές, όπως κάποιο smartphone, tablet ή φορητός 
υπολογιστής.«www.lufthansa.com» 

 

 

3.5 ΗΛΕΚΤΡΟΝΙΚΕΣ ΕΤΙΚΕΤΕΣ ΑΠΟΣΚΕΥΩΝ  (RFID) 

 

Οι ετικέτες RFID (radio-frequency identification) είναι ένα σύστηµα υψηλής τεχνολογίας  και 
αποτελείται από µια ετικέτα chip αναγνώρισης ραδιοσυχνοτήτων όπου εφαρµόζεται σε κάθε 
αποσκευή. Το chip RFID εκπέµπει ένα µοναδικό σήµα, παρόµοια µε έναν ραδιοποµπό µε 
σκοπό να σαρώνεται πιο εύκολα και γρήγορα από ό, τι οι ετικέτες µε barcodes, βοηθώντας 
τα πληρώµατα να βρίσκουν τις σωστές αποσκευές και να µην τις 
χάνουν.«www.emirates.com»  

 

3.6 ΣΥΣΤΗΜΑΤΑGDS (GLOBALDISTRIBUTIONSYSTEMS) 

 

Τα συστήµατα GDS (Global Distribution Systems) είναι ένα από τα σηµαντικότερα κανάλια 
επικοινωνίας, που δίνουν τη δυνατότητα στις Αεροπορικές Εταιρείες  να έχουν  απευθείας 
σύνδεση µε τα τουριστικά γραφεία. Έτσι, δεν χρειάζεται ο τουριστικός πράκτορας να καλεί 
το κέντρο κρατήσεων της εκάστοτε αεροπορική εταιρεία όπως γινόταν την δεκαετία του 
1980 κάθε φορά που θέλει να κάνει µία κράτηση. Όλοι οι βασικοί προµηθευτές τουριστικού 
προϊόντος έχουν τη δυνατότητα πρόσβασης σε ένα από τα συστήµατα κρατήσεων των 
αεροπορικών εταιριών, έτσι ώστε να συγκρίνουν τιµές και να «κλείνουν» αεροπορικά 
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εισιτήρια, ξενοδοχεία και ενοικιάσεις αυτοκινήτων. Κατά την είσοδο του τουριστικού 
πράκτορα στη βάση πληροφοριών του συστήµατος του έχει τη  δυνατότητα να κάνει την 
κράτησή του. 
 
Τα 4 βασικά συστήµατα GDS στην Ευρώπη είναι το Amadeus, το Galileo, το Sabre και το 
Worldspan. 
 
Οι αεροπορικές εταιρείες εισάγουν πληροφορίες που έχουν σχέση µε το στόλο της, 
τα δροµολόγια, τις τιµές, τους όρους και την κατηγορία των ναύλων, πληροφορίες για 
τα προγράµµατα τακτικών επιβατών, τα γεύµατα της πτήσης, το in flight entertanment κλπ. 
Οποιεσδήποτε τροποποιήσεις στις παραπάνω πληροφορίες γίνονται online από 
τις εταιρείες. Έτσι, ο πράκτορας είναι βέβαιος ότι τα στοιχεία που βλέπει είναι πάντα 
επίκαιρα και έγκυρα. 
 
Η πληροφόρηση σχετικά µε τις κρατήσεις θέσεων  που εµφανίζεται σε µία GDS 
οθόνη είναι η εξής: 

� ∆ιαθεσιµότητα πτήσεων  
�  Σταθµοί και πόλεις   
�  Κωδικοί και κατηγορίες ναύλων (sippcodes)  
�  Εµφάνιση πτήσεων κοινού κωδικού και τις συνεργαζόµενες αεροπορικές εταιρείες.  

 

 
∆υνατότητες δραστηριοτήτων marketing µέσω των GDS: 

 
 Η αεροπορική εταιρεία  µπορεί να συνδεθεί µε τέτοιο τρόπο, έτσι ώστε όταν γίνονται 
κρατήσεις για συγκεκριµένες πτήσεις, να εµφανίζονται οι  προσφορές αλλά και 
η δυνατότητα επιλογής ξενοδοχείου η ενοικίασης αυτοκινήτου επιλέγοντας συγκεκριµένες π
τήσεις. Οποιεσδήποτε τιµές/εκπτώσεις/προσφορές συµφωνούνται µε συγκεκριµένους 
πράκτορες, δεν εµφανίζονται παρά µόνο όταν ο πράκτορας εισάγει τον ειδικό κωδικό του 
(ΙΑΤΑ) στο σύστηµα. 
 
Ανταγωνιστικά Πλεονεκτήµατα: 

�  Οι τουριστικοί πράκτορες µπορούν να δίνουν οποιαδήποτε πληροφορία στους 
πελάτες τους άµεσα.  
  

� Οι τουριστικοί πράκτορες έχουν εµπιστοσύνη στα GDS συστήµατα διότι όσα στοιχεία 
περιέχουν είναι ενηµερωµένα σε πραγµατικό χρόνο.  
 

�  Η σύνδεση µεταξύ του πράκτορα και των αεροπορικών εταιρειών  «κλειδώνεται» 
έως ότου ληφθεί επιβεβαίωση. «www.avis.gr»  

 

3.7   ΥΠΗΡΕΣΙΑ ΑΛΛΑΓΗΣ ΚΡΑΤΗΣΗΣ ONLINE 
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Είναι µια υπηρεσία onlineστην ηλεκτρονική διεύθυνση της αεροπορικής εταιρείας όπου ο 
επιβάτης µπορεί να διαχειριστεί την κράτηση του πραγµατοποιώντας οποιαδήποτε αλλαγή 
επιθυµεί. Είναι µια ευέλικτη υπηρεσία για το επιβατικό κοινό διότι µπορεί να γλυτώσει 
πολύτιµο χρόνο για οποιαδήποτε αλλαγή της πτήσης του µέσα από τον προσωπικό του 
χώρο, χωρίς να χρειάζεται να µεταφερθεί στην εταιρεία ή σε κάποιο ταξιδιωτικό γραφείο. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 4 

 

 

ΤΟΥΡΙΣΜΟΣ ΚΑΙ ΑΕΡΟΜΕΤΑΦΟΡΕΣ 

 

 

 

Οι αεροµεταφορές αποτελούν κρίσιµο παραγωγικό συντελεστή στην παγκόσµια τουριστική 
βιοµηχανία καθώς εξασφαλίζουν την διάδοση του τουριστικού προϊόντος. Η πλειοψηφία 
των διεθνών µετακινήσεων επιβατών, περιλαµβάνει την εναέρια µεταφορά. Αυτή η µορφή 
µεταφοράς έχει αναπτυχθεί πολύ από τον Β' Παγκόσµιο πόλεµο και µετά, όταν ένα 
πλεόνασµα αεροσκαφών διατέθηκε για αστική χρήση. Το κόστος των αεροπορικών 
µεταφορών έχει άµεση επιρροή στο κόστος των προϊόντων τουρισµού και στην επιλογή του 
προορισµού. Ο διεθνής τουρισµός έχει επεκταθεί ώστε η διανοµή των τουριστών να 
επηρεάζεται από την παροχή διαθέσιµης πτήσης. Ο τοµέας των αεροπορικών µεταφορών 
είναι ένας βασικός τοµέας όχι µόνο της βιοµηχανίας τουρισµού, αλλά και της παγκόσµιας 
οικονοµίας. 
 Η µεταφορική υποδοµή αποτελεί βασικό στοιχείο στήριξης της τουριστικής ανάπτυξης και 
στην περίπτωση της Ελλάδας η σχέση του τουρισµού και της µεταφορικής υποδοµής στην 
Ελλάδα θα µπορούσε να χαρακτηρισθεί ως σχέση αλληλεξάρτησης. 
Το θέµα των αεροµεταφορών είναι άρρηκτα συνδεδεµένο µε την πορεία του τουρισµού που 
αποτελεί τον βασικό πυλώνα της ελληνικής οικονοµίας. Η πολιτική της σταδιακής 
απελευθέρωσης των αεροµεταφορών, η ταχύτατη ανάπτυξη των αεροµεταφορέων χαµηλού 
κόστους και η επίδραση των νέων τεχνολογιών δηµιουργούν νέα δεδοµένα στην βιοµηχανία 
των αεροµεταφορών. «www.istologos.gr»  
 

 

4.1  ΓΕΩΓΡΑΦΙΚΗ ΤΟΠΟΘΕΣΙΑ ΕΛΛΑ∆ΑΣ 

 

 

Η ιδιαίτερη γεωπολιτική θέση της Ελλάδας στον Ευρωπαϊκό και διεθνή χώρο και τα 
γεωµορφολογικά χαρακτηριστικά της ,κάνουν τις αεροµεταφορές να  κατέχουν εξέχουσα 
θέση στο σύστηµα µεταφορών της χώρας. 
Η Ελλάδα βρίσκεται στη ΝΑ άκρη της Ευρώπης και καταλαµβάνει το νότιο τµήµα της 
Βαλκανικής Χερσονήσου. Είναι χώρα βαλκανική και εισχωρεί βαθιά στα νερά της 
Μεσογείου. Βρίσκεται στο σταυροδρόµι, ανάµεσα στην Ανατολή και ∆ύση. Στην Ελλάδα οι 
αεροµεταφορές µε βάση την γεωγραφική θέση της χώρας µας αλλά και το έντονο ανάγλυφο 
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της, διαδραµατίζουν ένα ιδιαίτερο ρόλο. Η γεωγραφική ιδιοµορφία της χώρα µας, µε την 
τεράστια ακτογραµµή και το µεγάλο νησιωτικό σύµπλεγµα, αναδεικνύει τις µεταφορές ως 
ζωτικό παράγοντα και βασικό συντελεστή για την περαιτέρω εξέλιξη και ανάπτυξη της 
τουριστικής δραστηριότητας. Η ποιότητα, το σύστηµα διανοµής, καθώς και το κόστος των 
παρεχόµενων µεταφορικών υπηρεσιών επηρεάζουν την διαµόρφωση του τουριστικού 
προϊόντος και στην χώρα µας. Λόγω της γεωγραφικής θέσης της Ελλάδας, οι αεροπορικές 
µεταφορές έχουν Μεγάλη σηµασία για τις ελληνικές εξαγωγικές επιχειρήσεις, συνδέοντας 
πολλές πόλεις του κόσµου και προσφέροντας την µεταφορά αεροπορικών φορτίων και 
αποτελεί µια φυσική πύλη στο νοτιοανατολικό άκρο της Κοινότητας και της Ευρώπης 
γενικότερα. Οι αεροµεταφορές είναι ένας βασικός παράγοντας του τουρισµού στην Ελλάδα, 
αφού περίπου το 70% των ξένων επισκεπτών φτάνουν στη χώρα αεροπορικώς για να 
ανακαλύψουν την πολιτιστική κληρονοµιά της Ελλάδας, την καταγάλανη θάλασσα και τα 
πράσινα βουνά σε συνδυασµό µε τη γοητεία της εξωτικής φύσης. 
 

 

4.2 ΤΟΥΡΙΣΜΟΣ ΚΑΙ ΟΙΚΟΝΟΜΙΚΗ ΑΝΑΠΤΥΞΗ 

 

 

Ο τουρισµός στις µέρες µας αποτελεί µια κυρίαρχη οικονοµική δραστηριότητα για την 
Ελλάδα αλλά και για πολλές χώρες. Ο ρόλος του για την οικονοµική ανάπτυξη αναµένεται 
να αναπτυχθεί περαιτέρω στο µέλλον, καθόσον ο ελεύθερος χρόνος, οι διακοπές, η 
αναψυχή κερδίζουν µια κεντρική θέση στις σύγχρονες κοινωνίες. Κατά τις δύο τελευταίες 
δεκαετίες ο τουρισµός έχει αποδείξει καθαρά ότι έχει τη δυνατότητα να δηµιουργεί πλούτο 
και οικονοµική άνθηση για ολόκληρες περιφέρειες και προορισµούς, θέσεις εργασίας και 
ευηµερία για τους κατοίκους τους. Περιοχές και τόποι στηρίζονται ή προσβλέπουν σ' αυτόν 
για το µέλλον τους. Η κυριότερη πρόκληση για την τουριστική οικονοµία και τους 
προορισµούς είναι η διαχείριση της τουριστικής δραστηριότητας -µε δεδοµένη την 
περαιτέρω ανάπτυξης της κατά τα επόµενα χρόνια- έτσι ώστε να διασφαλίζεται ότι δεν 
υπερβαίνει τα όρια των διαθέσιµων πόρων, καθώς και τις δυνατότητες αναπαραγωγής των 
εν λόγω πόρων. Καθώς ο τουρισµός στηρίζεται σε µεγάλο βαθµό στην περιβαλλοντική,  

πολιτιστική και κοινωνική ποιότητα, - εάν δεν υπάρχει η δέουσα διαχείριση - κινδυνεύει να 
επιδεινώσει ή ακόµα και να καταναλώνει τη δική του βάση πόρων παραγωγής εσόδων, και 
εποµένως να καταστεί οικονοµικά και κοινωνικά µη βιώσιµος. Η βιώσιµη ανάπτυξη του 
τουρισµού σήµερα συνδέεται περισσότερο µε την ανάπτυξη της ποιότητας παρά της 
ποσότητας. 

Για όλο τον κόσµο, ο τουρισµός αποτελεί µία σηµαντική ευκαιρία και εναλλακτική 
δυνατότητα για τις περιοχές σε οικονοµική καθυστέρηση ή παρακµή. Μπορεί να αποτελέσει 
µία πηγή οικονοµικής δραστηριότητας µε τεράστιο δυναµικό κοινωνικής και επιχειρηµατικής 
ανάπτυξης καθώς και απασχόλησης. Με τη µετατροπή της οικονοµικής βάσης µπορεί να 
καθιερωθεί ένα νέο παραγωγικό σύστηµα, µε περισσότερο µέλλον και «ποιότητα» ζωής. Σε 
ολόκληρη την Ευρώπη, βρίσκονται σε εξέλιξη διάφορα σχέδια τουριστικής ανάπτυξης 



 

34 

 

ολόκληρων περιοχών µε αλλαγή ακολουθούµενης στρατηγικής, προσανατολισµού και 
προτύπου περιοχής. Η κεντρική επιλογή τους -παρατηρεί κανείς- σ' όλους, είναι ένας 
ποιοτικός τουρισµός που ενσωµατώνει και βασίζεται στο φυσικό και πολιτιστικό 
περιβάλλον. Ο ανταγωνισµός σ' αυτό το επίπεδο µεταξύ των διάφορων περιοχών στην 
Ευρώπη θα ενταθεί στο µέλλον αφού νέοι ποιοτικοί και δυναµικοί προορισµοί θα 
προστίθενται διαρκώς. 
 

Μελέτες εκτιµούν ότι 200.000 θέσεις εργασίας υποστηρίζονται από τις δαπάνες των ξένων 
επισκεπτών που ταξιδεύουν στην Ελλάδα αεροπορικός. Λόγο της γεωγραφικής θέσης της 
Ελλάδας, οι αεροπορικές µεταφορές έχουν µεγάλη σηµασία για τις ελληνικές εξαγωγικές 
επιχειρήσεις, συνδέοντας πολλές πόλεις του κόσµου και προσφέροντας την µεταφορά 
αεροπορικών φορτίων. Οι αεροµεταφορές είναι ο βασικότερος παράγοντας του τουρισµού 
στην Ελλάδα, αφού περίπου το 70% των ξένων επισκεπτών φτάνουν στη χώρα 
αεροπορικός. 

Έχουµε µια ώριµη εξαγωγική βιοµηχανία που παράγει εισόδηµα παρά την κρίση: τον 
Τουρισµό. Έχουµε ήδη πληρώσει όλες τις βασικές υποδοµές: αεροδρόµια, λιµάνια, 
δρόµους, ξενοδοχεία, µαγαζιά και µουσεία. Ακόµη κι αν αυτές οι υποδοµές δεν είναι όσο 
καλές θα θέλαµε, εξυπηρετούν 9 εκ. αφίξεις µέσα σε τρεις µόλις µήνες. Όλον τον υπόλοιπο 
χρόνο δεν εξυπηρετούν ούτε 8 εκ. 

Υπάρχουν µεγάλα περιθώρια ανάπτυξης χωρίς να απαιτούνται τεράστιες επενδύσεις και 
δραστική αναδιοργάνωση του παραγωγικού ιστού, όπως στην υπόλοιπη οικονοµία. 

Υπάρχουν τρεις βασικές και σχετικά εύκολες πολιτικές για τη βελτίωση της 
αποτελεσµατικότητας: 

• Η πολιτική χορήγησης βίζα 
• Η πολιτική αεροµεταφορών  
• Η πολιτική θαλάσσιου τουρισµού  

Αν λύσουµε τα χέρια της τουριστικής βιοµηχανίας στους τρεις αυτούς τοµείς, τότε θα 
εισπράξουµε επιπλέον τουλάχιστον 5 δισ. ευρώ (σχεδόν 3% του ΑΕΠ) την επόµενη χρονιά 
που θα εφαρµοστούν. Με µιάς θα ανακοπεί η ύφεση. 

Πολιτική χορήγησης βίζα : 

Σύµφωνα µε τον ΣΕΤΕ, η σηµερινή διαδικασία χορήγησης βίζα στερεί στην Ελλάδα ως και 
2,7% του ΑΕΠ, καθώς και 80-100χιλ θέσεις εργασίας. Για τις χώρες που καταργήθηκε η 
απαίτηση βίζας, η αύξηση του τουριστικού ρεύµατος ήταν θεαµατική. Ξέρατε πως οι αφίξεις 
από την «ΠΓ∆Μ» είναι πλέον τρίτες σε πλήθος, πίσω από Γερµανία και Αγγλία, και πάνω 
από Ιταλία και Γαλλία; 

Και δε µιλάµε για εργαζόµενους, παρά µόνο για τουρίστες. Και τα νούµερα αυξάνονται αν 
θεσµοθετηθεί και η χορήγηση βίζας µακράς διάρκειας ή και άδειας παραµονής σε όσους 
αγοράζουν σπίτια άνω των 300.000 ευρώ. Έχουµε ήδη 180 χιλιάδες αδιάθετα ακίνητα: αν 
το 5% πουληθεί σε τέτοια τιµή, προστίθενται άλλα 2,7δισ. ευρώ. 
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Πολιτική αεροµεταφορών :  

Η δεύτερη πολιτική επέµβαση που πρέπει να εφαρµόσουµε άµεσα αφορά στο 70% του 
Τουρισµού που φτάνει στη χώρα µας από αέρος. Είναι προφανές πως χωρίς 
αεροµεταφορές δεν υφίσταται τουριστική βιοµηχανία. Το µόνο µέσο άµεσης 
αποτελεσµατικότητας για τη ραγδαία αύξηση της ζήτησης είναι η µείωση του κόστους των 
εισιτηρίων, και ειδικά για τους 9 µήνες εκτός υψηλής περιόδου, µε έµφαση στα 
περιφερειακά αεροδρόµια. Ο πιο αποδοτικός κι εφαρµόσιµος τρόπος είναι η µείωση των 
φόρων, οι οποίοι αποτελούν πάνω από το 50% του κόστους των εισιτηρίων. Οι 
αεροπορικές εταιρείες δε φέρνουν µόνο ανθρώπους αλλά και τα χρήµατα στις τσέπες τους, 
που τα ξοδεύουν όλα εδώ. Με βάση τη µέση δαπάνη ανά επισκέπτη (639 ευρώ) και 
πετυχαίνοντας 20% αύξηση στις αεροπορικές αφίξεις µε µείωση φόρων 35%, η οικονοµία 
θα είχε επιπλέον 1,5δις¤ άµεσα έσοδα (χωρίς να υπολογίζουµε το όφελος στο εµπόριο και 
την παραγωγή) ενώ το ∆ηµόσιο θα αντιστάθµιζε πλήρως τα φορολογικά έσοδα. 

Πολιτική Θαλάσσιου τουρισµού :  

Η τρίτη πολιτική άµεσης ανταπόδοσης για τη ραγδαία αύξηση των εσόδων από τον 
Τουρισµό είναι η άµεση άρση οποιουδήποτε καµποτάζ στο θαλάσσιο τουρισµό. ∆ε θέλουµε 
να διώχνουµε κανένα µα κανένα πλοίο, όσο µικρό ή µεγάλο κι αν είναι, ό,τι σηµαία και να 
έχει. Τα πλοία είναι απλώς ένα µέσον: τους ανθρώπους θέλουµε να φέρουµε. Θέλουµε να 
γεµίσουν τα Ελληνικά νησιά και τα παράλιά µας, τα λιµάνια και οι µαρίνες, από τουριστικά 
σκάφη αναψυχής, ποστάλια και κρουαζιερόπλοια. 

Ο ανταγωνισµός για τις θέσεις ελλιµενισµού θα δώσει ανάπτυξη στις περιφερειακές 
µαρίνες, και σε συνδυασµό µε φθηνές πτήσεις σε ακριτικούς προορισµούς θα φέρει τους 
επιβάτες από τον Άραξο ως τη Σκιάθο, κι από τη Λήµνο ως τη Σητεία. 

Ο ΣΕΤΕ υπολογίζει ότι µόνο από την κρουαζιέρα χάνουµε 1δις¤ έσοδα λόγω του καµποτάζ, 
καθώς και 40χιλ. θέσεις εργασίας. Ακόµη και η Τουρκία µας έχει ήδη ξεπεράσει στο 
θαλάσσιο τουρισµό, έχοντας πολύ λιγότερα παράλια και νησιά. Η Γαλλία έχει σχεδόν 20 
φορές περισσότερες θέσεις ελλιµενισµού σκαφών. Έχουµε καταντήσει ουραγοί σε έναν 
τοµέα της οικονοµίας µας που υποτίθεται ότι έχουµε σαφές συγκριτικό πλεονέκτηµα. 

Και ο λόγος είναι οι περιοριστικές διατάξεις που προστατεύουν µερικές µικρές 
προνοµιούχες συντεχνίες και την κρατική γραφειοκρατία. Όταν το ΠΑΜΕ, η ΠΟΕ-ΟΤΑ και οι 
λιµενεργάτες κινητοποιούνται, είναι µόνο για τα δικά τους προνόµια και όχι για το καλό της 
πατρίδας µας. ∆εν είναι τυχαίο πως εκεί που πιάνουν τα κρουαζιερόπλοια, οι τοπικές 
κοινωνίες τους πετάνε στη θάλασσα όταν πάνε να κλείσουν τον λιµάνι. 

Oι µελέτες δείχνουν πως η µισή µας ανάπτυξη την επόµενη δεκαετία θα προέλθει από τον 
Τουρισµό. Τα νούµερα είναι ξεκάθαρα. Με τρεις καίριες πολιτικές παρεµβάσεις µπορούµε 
να ανακόψουµε την ύφεση. Αν ήµασταν πραγµατικά προοδευτικοί και σκεφτόµασταν το 
καλό της χώρας, θα λύναµε τα χέρια στον Τουρισµό για να µας βγάλει από την κρίση. 
« Πηγή: Τουρισµός και ανάπτυξη | iefimerida.gr http://www.iefimerida.gr/node/84378#ixzz2Q4mNY2Qj » 

 

4.3 Η ΑΝΑΠΤΥΞΗ ΑΕΡΟΠΟΡΙΚΩΝ ΜΕΤΑΦΟΡΩΝ ΣΤΗΝ ΕΛΛΑ∆Α 
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Οι αεροπορικές µεταφορές είναι ένας από τους πλέον αποτελεσµατικούς µοχλούς 
παρέµβασης στην κοινωνική, οικονοµική, χωροταξική - περιβαλλοντική, πληθυσµιακή, 
πολιτιστική και αναπτυξιακή εξέλιξη ενός τόπου. Ειδικά για την ελληνική οικονοµία ο τοµέας 
είναι µεγάλης σπουδαιότητας, δεδοµένου ότι η συντριπτική πλειοψηφία των τουριστικών 
µετακινήσεων (περίπου 75%) πραγµατοποιείται αεροπορικώς.   
 
Η εξυπηρέτηση των αεροπορικών µεταφορών στην Ελλάδα πραγµατοποιείται µέσω ενός 
εκτεταµένου δικτύου 40 αεροδροµίων, ένα εκ των οποίων, της Καλύµνου είναι υπό 
κατασκευή. Από τα αεροδρόµια της χώρας τα 5 µεγαλύτερα (Αθηνών, Θεσσαλονίκης, 
Ηρακλείου, Ρόδου, Κέρκυρας) εξυπηρετούν το 85% της συνολικής αεροπορικής κίνησης. 
Από τα υπόλοιπα 35 αεροδρόµια, παρά το γεγονός ότι εξυπηρετούν µικρό σχετικά 
ποσοστό της συνολικής κίνησης, τα 20 εξυπηρετούν και έκτακτη κίνηση εξωτερικού.  
 
Το ελληνικό δίκτυο αεροδροµίων είναι πολύ εκτεταµένο σε σχέση µε την έκταση και τον 
πληθυσµό της χώρας, αυτό κατέστη απαραίτητο λόγω της γεωφυσικής ιδιοµορφίας της 
Ελλάδας. Συγκεκριµένα η Ελλάδα είναι µια κατ' εξοχήν νησιωτική χώρα, µε συµπαγείς 
ορεινούς όγκους στο ηπειρωτικό της τµήµα. Η αεροπορική σύνδεση είναι κατά συνέπεια 
απαραίτητη για τη σύνδεση της περιφέρειας µε τα αστικά κέντρα. Επιπλέον η Ελλάδα δεν 
διαθέτει χερσαία σύνορα µε τις υπόλοιπες χώρες της ευρωπαϊκής ένωσης, ενώ λόγω της 
γεωγραφικής της θέσης αποτελεί µια φυσική πύλη στο νοτιοανατολικό άκρο της Κοινότητας 
και της Ευρώπης γενικότερα.  
 
Παρά τις προσπάθειες της Υπηρεσίας Πολιτικής Αεροπορίας (Υ.Π.Α.) για τη βέλτιστη 
εξυπηρέτηση των αεροδροµίων (διάδροµοι, τροχόδροµοι, χώροι στάθµευσης αεροσκαφών, 
κτιριακές εγκαταστάσεις κλπ.), αυτή παραµένει ανεπαρκής ως προς την υφιστάµενη και 
προβλεπόµενη µελλοντική ζήτηση. Τέλος υπάρχει έλλειψη ευρείας εφαρµογής της 
τηλεµατικής και της εφαρµογής της κοινωνίας της πληροφορίας στα πλαίσια ενός 
ολοκληρωµένου συστήµατος, κάτι το οποίο θα συµβάλλει στην παροχή υψηλότερων 
επιπέδων ασφαλείας και διαχείρισης των επιχειρησιακών λειτουργιών.  
 
Ο τοµέας των αεροµεταφορών έχει µεγάλα περιθώρια ανάπτυξης τόσο παγκοσµίως όσο 
και στην Ελλάδα, τάση η οποία πιστοποιείται από τη µέχρι τώρα εξέλιξή του. Για 
παράδειγµα σε ευρωπαϊκό επίπεδο το αεροπλάνο κατά την εικοσιπενταετία 1970-1995 
τριπλασίασε το µερίδιό του στην αγορά των επιβατικών µεταφορών. Μια παρόµοια τάση 
παρατηρείται και στη χώρα µας. Κατά τα τελευταία έτη παρατηρείται µια ιδιαίτερη αύξηση 
του επιβατικού αεροµεταφορικού έργου που εξυπηρετείται από το σύνολο των 
αεροδροµίων της χώρας. 

Σε συνέδριο του αεροπορικού χώρου που πραγµατοποιήθηκε στις 15 ∆εκεµβρίου 2012 
στην Αλεξανδρούπολη µε θέµα «Η συµβολή των αεροµεταφορών στην περιφερειακή 
ανάπτυξη» σε συνεργασία µε την Ελληνική Αεροπορική Ένωση (ΕΑΕ) και συµµετέχοντες 
επαγγελµατίες, στελέχη, επιστήµονες, ακαδηµαϊκούς από όλο το φάσµα του αεροπορικού 
κόσµου της χώρας, κατέληξαν στα εξής κύρια συµπεράσµατα: 
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� Τα αεροδρόµια αποτελούν βασικούς πυλώνες της ανάπτυξης µίας περιοχής και πρέπει 
να αναδιοργανωθούν για να διασφαλιστεί η βιωσιµότητά τους. 
 

� Η αποκρατικοποιήσεις των αερολιµένων θα πρέπει να λάβουν υπόψη τους τα ιδιαίτερα 
χαρακτηριστικά της κάθε περίπτωσης και να δοθεί δυνατότητα συµµετοχής σε αυτές της 
περιφερειακής και τοπικής αυτοδιοίκησης. 
 

� Η ποιότητα των παρεχόµενων υπηρεσιών θα πρέπει να αποτελεί βασική προτεραιότητα 
των δραστηριοτήτων και των δράσεων στο χώρο των αεροµεταφορών. 
 

� Η ανάπτυξη των αερολιµένων θα πρέπει να σχεδιαστεί µέσα από επιστηµονική µελέτη 
και καθοδήγηση, έτσι ώστε να λάβει τα επιθυµητά χαρακτηριστικά και να έχει απτά και 
βιώσιµα αποτελέσµατα. 
 

� Οι φορείς των τοπικών κοινωνιών πρέπει να συµµετέχουν στις αποφάσεις για τις 
αεροµεταφορές και να έχουν λόγο στα νέα σχήµατα διαχείρισης των αερολιµένων. 
 

� Ο τουρισµός έχει σαν βασικό πυλώνα στήριξης τα αεροδρόµια και µπορεί να αποφέρει 
πολλαπλά οφέλη για τις προβληµατικές περιοχές και για αυτό κάθε απόφαση θα πρέπει 
να λαµβάνει υπόψη και αυτή τη διάσταση, όχι µόνο οικονοµικά κριτήρια και προβλέψεις. 
 

� Η τοπική αυτοδιοίκηση σε συνεργασία µε τους κατάλληλους ιδιωτικούς φορείς και 
επιχειρήσεις µπορεί να συµβάλει καθοριστικά στην επιτυχία της διαχείρισης των 
υποδοµών των αεροµεταφορών. 
 

� Οι υπηρεσίες αεροναυτιλίας της χώρας και ιδιαίτερα ο Έλεγχος Εναέριας Κυκλοφορίας 
έχουν επιτύχει σηµαντικά επιτεύγµατα στο τοµέα στήριξης του τουρισµού και έχουν 
λάβει για αυτό εθνική και διεθνή αναγνώριση. 
 

� Οι αερολιµένες των παραµεθόριων περιοχών θα πρέπει να αποκρατικοποιηθούν 
λαµβάνοντας υπόψη τη γεωγραφική τους θέση  και τον ειδικό ρόλο που διαδραµατίζουν 
για την ασφάλεια. 
 

� Υπάρχουν σηµαντικές δυνατότητες εναλλακτικής ανάπτυξης των αερολιµένων και των 
αεροµεταφορών µέσα από δράσεις όπως η εκπαίδευση χειριστών, η στήριξη των 
επιχειρήσεων ευρωπαϊκών οργανισµών, η εξυπηρέτηση της γενικής αεροπορίας και η 
διεύρυνση των εµπορικών δραστηριοτήτων εντός των υποδοµών των αεροσταθµών. 
«http://www.gatzoli.gr» - «www.saas.gr»  

 

 

4.4  Η ΠΑΡΟΥΣΙΑ ΑΕΡΟΠΟΡΙΚΩΝ ΕΤΑΙΡΕΙΩΝ ΧΑΜΗΛΟΥ ΚΟΣΤΟΥΣ 
ΣΤΗΝ ΕΛΛΑ∆Α 

Οι εταιρείες χαµηλού κόστους (Low Cost Carriers) είναι σχετικά νέα δίκτυα διανοµής και 
εξυπηρετούν στόχους στρατηγικής ανάπτυξης ενός προορισµού. Το ανταγωνιστικό τους 
πλεονέκτηµα είναι το χαµηλό κόστος, που το  µεταφέρουν στον πελάτη µε τη µείωση τιµής 
εισιτηρίου.  Βασίζονται στην κατάργηση µεσαζόντων, στη µείωση δαπανηρών υπηρεσιών, 
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στην επιλογή αεροδροµίων µε χαµηλά τέλη και επιλέγουν προορισµούς που δεν ξεπερνούν 
τις 3-4 ώρες ταξιδιού.  
Οι εταιρείες χαµηλού κόστους ,  στους τουριστικούς προορισµούς όπου αναπτύσσονται ,  
θα µπορούσαν να επιµηκύνουν την τουριστική περίοδο και να αυξήσουν των αριθµό των 
αφίξεων . Στην Ελλάδα , όµως  µε τη µέχρι σήµερα πολιτική τους ,  παρατηρούµε ότι ,  οι 
εταιρείες χαµηλού  κόστους επιλέγουν να δραστηριοποιούνται και προσπαθούν να βρουν 
το χώρο τους µέσα στις περιόδους αιχµής ,  όπου οι µεταφορές είναι ήδη αυξηµένες µε 
µεταφορικό έργο ,  που έχει δηµιουργηθεί από τους Tour Operators  και τον οργανωµένο 
τουρισµό ,  καθώς και τους εθνικούς αεροµεταφορείς .Το γεγονός ,ότι προσφέρονται φτηνά 
εισιτήρια µε τη βοήθεια επιχορηγήσεων από τους προορισµούς ,  δεν σηµαίνει ότι αυξάνεται 
ο  αριθµός αφίξεων  επιµηκύνεται η τουριστική περίοδος ,  αφού απλώς µετατοπίζεται το 
πλήθος των επισκεπτών από τα τσάρτερ και τους εθνικούς αεροµεταφορείς, στις πτήσεις 
χαµηλού κόστους ,  και µόνο για τη θερινή περίοδο .  Αυτό υποχρεώνει τόσο την 
Ευρωπαϊκή Ένωση ,  όσο και την πλευρά των υπόλοιπων αεροπορικών εταιρειών ,  να 
τάσσεται απερίφραστα υπέρ του ελεύθερου και ανόθευτου ανταγωνισµού στον τοµέα των 
αεροµεταφορών ,  χωρίς κανένα προστατευτισµό για καµιά απολύτως εταιρεία.  
 
 
Οι κυριότερες αεροπορικές εταιρείες χαµηλού κόστους που επιχειρούν στην Ελλάδα 
είναι : 
 
Air Berlin, Airone, AirTransat, AirBaltic, Arkefly, Astra Airlines,  Brussels Airlines, Condor, 
EasyJet, German Wings, Iberia Express, Jet2, Jetairfly, Meridiana fly, Minoan Air, Monarch 
Airlines, Ryanair, Sky Express, Smart Wings, Thomas Cook Airlines, Transavia, TUIfly, 
Volotea, Vueling Austrian ,Air Dolomiti, Air Italy, Sundor, El lal, Samair .  
 

 

 

4.4.1 ΒΑΣΙΚΑ ΧΑΡΑΚΤΗΡΙΣΤΙΚΑ  

 

 

Οι αεροπορικές εταιρίες χαµηλού κόστους δεν περιλαµβάνουν δωρεάν γεύµατα και ποτά 
κατά την διάρκεια της πτήσης, δεν υπάρχει συγκεκριµένη κράτηση θέσεων, υπάρχει στενή 
διάταξη των θέσεων, δηλαδή µικρή απόσταση µεταξύ των καθισµάτων ανάµεσα στις σειρές 
ώστε να χωρέσουν περισσότερα καθίσµατα µέσα στο αεροσκάφος και δεν είναι συχνά τα 
προγράµµατα πτήσεων. Ο λόγος που ορισµένες αεροπορικές εταιρείες προσφέρουν 
εισιτήρια σε αρκετά φθηνότερη τιµή έχει να κάνει µε παροχές που στις παραδοσιακές 
εταιρείες συµπεριλαµβάνονται στην τιµή των εισιτηρίων ενώ στις χαµηλού κόστους όχι. 
∆ιαφορές υπάρχουν επίσης και σε θέµατα µέγιστου βάρους αποσκευών και χρέωσης 
υπέρβαρου, όπου σε θέµατα υπερβάσεων οι χαµηλού κόστους εταιρείες είναι πιο αυστηρές 
από ότι οι υπόλοιπες. 
Προτιµούν ώρες πτήσεων που δεν στοιχίζουν τόσο ακριβά όσο κάποιες άλλες. Οι εταιρείες 
κάνουν χρήση δευτεροβάθµιων αερολιµένων για να έχουν χαµηλά λειτουργικά κόστη που 
περιλαµβάνουν χαµηλές αµοιβές αερολιµένων, χαµηλότερο κόστος για την συντήρηση και 
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την κατάρτιση πληρώµατος σε σχέση µε τις συµβατικές αεροπορικές εταιρίες λόγω του 
οµοιογενούς στόλου, υψηλή παραγωγικότητα των πόρων και υψηλό ποσοστό πωλήσεων 
µέσω διαδικτύου. Οι εταιρίες  έχουν δικά τους συστήµατα κρατήσεων στα οποία έχει 
πρόσβαση ο  καταναλωτής. Η κράτηση µπορεί να γίνει είτε τηλεφωνικά, είτε µέσω της 
ιστοσελίδας της εταιρίας στο ∆ιαδίκτυο όπου επιτυγχάνεται και η χαµηλότερη χρέωση. Αυτό 
οφείλεται στη γενικότερη θεώρηση µείωσης κόστους µιας και προσφέροντας στον 
καταναλωτή το δέλεαρ της επίτευξης χαµηλότερης τιµής µέσω της δικτυακής κράτησης, τον 
κινητοποιείς προς αυτή την κατεύθυνση, µε συνέπεια οι εταιρίες να χρειάζεται να 
απασχολούν ακόµα πιο περιορισµένο αριθµό προσωπικού. Επίσης σηµαντικό είναι ότι οι 
εταιρείες αυτές χρησιµοποιούν συνήθως ένα συγκεκριµένο τύπο αεροσκάφους, µε σκοπό 
να επιτυγχάνεται καλύτερη τιµή από τους προµηθευτές αεροσκαφών λόγο µαζικής 
παραγωγής και αγοράς. 

 

 

4.4.2 ΓΙΑΤΙ ΟΙ ΞΕΝΕΣ ΑΕΡΟΠΟΡΙΚΕΣ ΕΤΑΙΡΕΙΕΣ ΦΕΥΓΟΥΝ ΑΠΟ ΤΗΝ ΕΛΛΑ∆Α 

 

«Χαµηλές πτήσεις» σηµειώνονται στην ελληνική αεροπορική αγορά, καθώς η περιορισµένη 
επιβατική κίνηση οδηγεί σε µείωση δροµολογίων από τις εταιρείες που πετούν από και 
προς τη χώρα, µε τους επίδοξους ταξιδιώτες να δυσκολεύονται πλέον να βρουν εισιτήρια, 
οι τιµές των οποίων είναι σε πολλές περιπτώσεις και πολύ «τσουχτερές». Η οικονοµική 
συγκυρία από τη µια, που έχει πλήξει την κινητικότητα εντός της χώρας, και η πολιτική 
αστάθεια από την άλλη, που αποθαρρύνει την εισροή τουριστών, διαµορφώνουν µια 
δυσχερή εικόνα της αεροπορικής αγοράς. Παράλληλα, το υψηλό κόστος του αεροδροµίου 
«Ελ. Βενιζέλος» αποµακρύνει τις εταιρείες από την Αθήνα, οι οποίες πλέον επιλέγουν να 
πετούν από και προς περιφερειακά αεροδρόµια µε σηµαντικά χαµηλότερες χρεώσεις. 

Ενδεικτικό είναι το γεγονός ότι πολλές εταιρείες, κυρίως χαµηλού κόστους, έχουν 
σταµατήσει να χρησιµοποιούν τον ∆ιεθνή Αερολιµένα Αθηνών (∆ΑΑ), ενώ υπάρχουν 
εταιρείες που δεν τον επέλεξαν ούτε και τις εποχές που η κίνηση ήταν αυξανόµενη. 
Χαρακτηριστικό παράδειγµα, η Air Berlin που πετά σε 18 ελληνικά αεροδρόµια, όχι όµως 
της Αθήνας, αλλά και η Condor η οποία εκτελεί πτήσεις σε 8 αεροδρόµια της χώρας, πλην 
του ∆ΑΑ. Πληροφορίες µάλιστα αναφέρουν ότι η Lufthansa σε µια προσπάθεια 
περιορισµού του λειτουργικού της κόστους σκοπεύει να συρρικνώσει τη χωρητικότητά της 
σε όλη την Ευρώπη και κυρίως στις «προβληµατικές» πόλεις, όπως είναι και η Αθήνα, και 
να αντικαταστήσει µερίδιο των πτήσεών της µε τη χαµηλού κόστους θυγατρική της, την 
Germanwings. 

Οσον αφορά την κίνηση στα περιφερειακά αεροδρόµια της χώρας, κύκλοι της αγοράς 
σηµειώνουν ότι την περασµένη σεζόν παρατηρήθηκε αύξηση µε µοναδική εξαίρεση τα δύο 
µεγάλα (µη περιφερειακά) αεροδρόµια της χώρας, αυτά της Αθήνας και της Θεσσαλονίκης. 

Είναι χαρακτηριστικό ότι εκτός από την επιβατική κίνηση του ∆ΑΑ, η οποία έχει σηµειώσει 
κατά το διάστηµα Ιανουαρίου - Οκτωβρίου 2012 µείωση 11%, ακόµη και η κίνηση 
εµπορευµάτων εµφανίζει σηµαντική κάµψη καταδεικνύοντας ότι, εκτός από τους ταξιδιώτες, 
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ούτε ο εµπορευµατικός τοµέας του αεροδροµίου κινείται σε θετικούς ρυθµούς. Η 
µεγαλύτερη πτώση στην επιβατική κίνηση παρατηρήθηκε στον ∆ΑΑ τον Μάιο (-15,8%), η 
οποία συνδέθηκε σε πολύ µεγάλο βαθµό µε την πολιτική αστάθεια. Αντιστοίχως, ο 
επόµενος µήνας, ο Ιούνιος, ήταν ο χειρότερος για την κίνηση εµπορευµάτων καθώς αυτή 
περιορίστηκε κατά 14,4% σε σχέση µε τον αντίστοιχο µήνα του 2011. Η πιο περιορισµένη 
µείωση της κίνησης σηµειώθηκε τον περασµένο Οκτώβριο, οπότε και συγκρατήθηκε στο 
8,2%, ενώ όσον αφορά την κίνηση εµπορευµάτων, ο Μάιος εµφάνισε την πιο 
συγκρατηµένη µείωση κατά 10,1%. 

Οι προσπάθειες της διοίκησης του ∆ΑΑ στην παρούσα φάση επικεντρώνονται στην 
ενίσχυση της επιβατικής κίνησης του αεροδροµίου της Αθήνας. Στόχος είναι η προσέλκυση 
νέων αεροπορικών εταιρειών και η «διατήρηση» των υφιστάµενων εταιρειών µέσω της 
παροχής κινήτρων. Στο επίκεντρο βρίσκεται η µείωση των χρεώσεων του αεροδροµίου 
κατά 30% µέσω πακέτων προσφορών που παρέχονται σε υφιστάµενους αλλά και νέους 
πελάτες. 

Σήµερα από το αεροδρόµιο της Αθήνας πετούν συνολικά 60 αεροπορικές εταιρείες προς 
110 διαφορετικούς προορισµούς, εκ των οποίων οι 34 στο εσωτερικό της χώρας. Εκ των 
εταιρειών αυτών, οι 11 είναι χαµηλού κόστους και πραγµατοποιούν δροµολόγια προς 20 
προορισµούς και 21 αεροδρόµια. Αξίζει να σηµειωθεί ότι η τρίτη εταιρεία σε κίνηση µετά την 
Aegean και την Olympic είναι η EasyJet. Οσον αφορά τα δροµολόγια µεγάλων 
αποστάσεων, στον ∆ΑΑ δραστηριοποιούνται η Air China, που πετά µέσω Μονάχου στο 
Πεκίνο, και µε απευθείας πτήσεις στις ΗΠΑ η Delta Airlines µόνο τους θερινούς µήνες, ενώ 
το προσεχές καλοκαίρι στη γραµµή της Νέας Υόρκης εισέρχεται και η Qatar Airways. 
«www.kathimerini.gr»  

 

4.5  ΑΕΡΟ∆ΡΟΜΑ ΣΤΗΝ ΕΛΛΑ∆Α ΚΑΙ ΑΝΑΠΤΥΞΗ 
 

 

Τα ελληνικά αεροδρόµια αποτελούν τις κύριες διεθνείς πύλες εισόδου της Ελλάδας  και 
εξυπηρετούν σηµαντική κίνηση εξωτερικού. Η εγκατάσταση του νέου εκσυγχρονισµένου 
συστήµατος ελέγχου και διαχείρισης της εναέριας κυκλοφορίας ,  και η σταδιακή 
αναβάθµισή του στα επόµενα χρόνια οδήγησε στη σταδιακή αύξηση της χωρητικότητας του 
εναέριου χώρου ,  που έδωσε τη δυνατότητα εξυπηρέτησης µεγαλύτερου αριθµού 
αεροσκαφών και διακινουµένων επιβατών. Τα ελληνικά αεροδρόµια είναι χωρισµένα σε 
κίνηση εσωτερικού - εξωτερικού και κάποια µόνο σε κίνηση εσωτερικού λόγο του 
περιορισµένου µήκους του διαδρόµου προσγειοαπογειωσεών τους. Στα πλαίσια µιας 
ολοκληρωµένης στρατηγικής ανάπτυξης των µεταφορών και αεροδροµίων στην Ελλάδα η 
ΥΠΑ µελετά και υλοποιεί σηµαντικό αριθµό έργων. Σε µεγάλο βαθµό η χρηµατοδότηση των 
έργων αυτών βασίζεται στο Τέλος Εκσυγχρονισµού  και Ανάπτυξης Αεροδροµίων (ΤΕΕΑ), 
και σε µικρότερο βαθµό από χρηµατοδοτήσεις κοινοτικών πλαισίων στήριξης.. 
Απώτερος σκοπός των ανωτέρω είναι η εξασφάλιση της 
περαιτέρωανεµπόδιστηςεξυπηρέτησηςτωναεροµεταφορώνσταπλαίσιατουενοποιηµένουχώρ

ου της Ε.Ε. και της ανάπτυξης των περιοχών της χώρας. 
Στα πλαίσια µιας στρατηγικής ανάπτυξης των αεροδροµίων στην Ελλάδα , λαµβάνονται 
υπόψη η υφιστάµενη κίνηση ,  οι προοπτικές και τα  χαρακτηριστικά της ζήτησης ( 
εποχικότητα ,  εβδοµαδιαία ,  ηµερήσια κατανοµή ),  καθώς επίσης και οι γενικότερες 
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αναπτυξιακές πολιτικές της χώρας ,  αλλά και ο ρόλος κάθε αεροδροµίου στο ∆ιευρωπαϊκό 
δίκτυο αεροµεταφορών. «σύµφωνα µε την ευρωπαϊκή επιτροπή - Βρυξέλλες  ανακοίνωση της 
επιτροπής στο ευρωπαϊκό κοινοβούλιο , το συµβούλιο, την ευρωπαϊκή οικονοµική και κοινωνική 
επιτροπή και την επιτροπή των περιφερειών.» 
 

Πίνακας 1 : Συνολική κίνηση επιβατών εσωτερικού στην Ελλάδα 1991-2011 

ΚΙΝΗΣΗ ΕΣΩΤΕΡΙΚΟΥ 

ΕΤΗ Α/ΦΗ ΕΠΙΒΑΤΕΣ 
ΕΜΠΟΡ/ΤΑ σε 
τον.   

  
ΑΦ.+ 
ΑΝ. ΑΦΙΞΕΙΣ ΑΝΑΧΩΡ. ΑΦΙΞΕΙΣ ΑΝΑΧΩΡ. 

1991 105306 3318846 3318712 27389 25396 

1992 115898 3340391 3341487 27081 27081 

1993 127499 3271677 3271813 27342 27342 

1994 127565 3395661 3389672 29763 29765 

1995 135252 3660572 3653970 30640 30683 

1996 145115 4064377 4055412 28616 27540 

1997 164879 4621880 4620680 27871 27675 

1998 167701 4427465 4389715 21815 21675 

1999 200527 5219042 5162982 19567 19685 

2000 222962 6024624 6100445 22188 22004 

2001 199529 5233269 5344853 20382 26427 

2002 171441 4562874 4672378 17015 18801 

2003 195948 4968967 5061410 19841 20480 

2004 212216 5615088 5620146 15462 21968 

2005 200672 5652345 5733562 16017 20144 

2006 211854 6004154 6075932 17073 20516 

2007 222848 6569217 6642967 17797 19841 

2008 214364 6473941 6521907 17008 19720 

2009 240126 6802618 6845291 14357 16141 

2010 216203 6200867 6266594 13857 15847 

2011 189373 5564753 5632815 10579 11923 
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Πίνακας 2 : Συνολική κίνηση επιβατών εξωτερικού στην Ελλάδα 1991-2011 

ΚΙΝΗΣΗ  ΕΞΩΤΕΡΙΚΟΥ 

ΕΤΗ Α/ΦΗ ΕΠΙΒΑΤΕΣ 
ΕΜΠΟΡ/ΤΑ σε 
τον.   

  
ΑΦ.+ 
ΑΝ. ΑΦΙΞΕΙΣ ΑΝΑΧΩΡ. ΑΦΙΞΕΙΣ ΑΝΑΧΩΡ. 

1991 118074 6408535 6541712 32082 26508 

1992 143206 8079572 8100144 36093 28014 

1993 149398 8528791 8580017 40088 30677 

1994 160974 9744071 9784720 42171 32580 

1995 157113 9364402 9410301 44524 34201 

1996 153990 8909696 8799504 37599 28489 

1997 167612 9654144 9174131 65406 37597 

1998 175713 10096844 9542191 57596 34139 

1999 196097 11239502 11183209 63110 32868 

2000 204347 11893322 12213493 61549 37602 

2001 196663 12367419 12612970 61050 28675 

2002 188841 12083551 12159366 60510 29175 

2003 199825 12002828 11992021 55938 30252 

2004 207635 11974593 12029964 60785 33016 

2005 202491 12477752 12583177 57370 31843 

2006 217565 13255595 13377831 58339 34147 

2007 232351 13960621 14141574 56744 35648 

2008 226550 13871614 13969457 59163 37126 

2009 217580 12943487 13054090 48782 35947 

2010 212660 12882480 12953632 43755 31171 

2011 220853 13758094 13875659 37819 30450 
 

 

Πίνακας 3 : Συνολική κίνηση επιβατών στην Ελλάδα 2011-2012 

ΣΥΝΟΛΟ  ΕΠΙΒΑΤΩΝ  

          

  ΕΣΩΤΕΡΙΚΟΥ  ΕΞΩΤΕΡΙΚΟΥ  

  2012 2011 2012 2011 

          

ΙΑΝΟΥΑΡΙΟΣ 655412 721027 631602 690447 
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ΦΕΒΡΟΥΑΡΙΟΣ 628651 671939 531855 586949 

ΜΑΡΤΙΟΣ 744691 995814 674789 873552 

ΑΠΡΙΛΙΟΣ 905507 941397 1288395 1321447 

ΜΑΙΟΣ 865955 999706 2479653 2707386 

ΙΟΥΝΙΟΣ 974104 1085296 3735774 3908577 

ΙΟΥΛΙΟΣ 1171611 1296239 4763392 4917320 

ΑΥΓΟΥΣΤΟΣ 1168882 1309822 4938287 5042617 

ΣΕΠΤΕΜΒΡΙΟΣ 1040615 1117006 4006021 4066836 

ΟΚΤΩΒΡΙΟΣ 842389 905226 2011008 2239166 

ΝΟΕΜΒΡΙΟΣ 659371 676598 657381 681422 

∆ΕΚΕΜΒΡΙΟΣ 639079 691989 643707 699482 
 

 

                  «www.hcaa.gr» 

 

 

4.6 ΟΦΕΛΗ Ι∆ΙΩΤΙΚΟΠΟΙΗΣΗΣ ΑΕΡΟ∆ΡΟΜΙΩΝ 

 

 

Ένα νέο σχέδιο της Ελληνικής κυβέρνησης στον προγραµµατισµό για την αξιοποίηση και   
ανάπτυξη των αεροδροµίων στην Ελλάδα θα εφαρµοστεί µέσω της ιδιωτικοποίησης αυτών. 
Πρόκειται για µια διεθνή υποχρέωση της χώρας, αλλά ταυτόχρονα συνιστά µια πολύ 
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διαδοµένη και επιτυχηµένη πρακτική πολλών ευρωπαϊκών χωρών. Απώτερος σκοπός 
αυτής της στρατηγικής είναι :  

 

• Να δηµιουργηθούν νέες θέσεις εργασίας. 

 

• Να µετατραπούν τα αεροδρόµιά  από απλές πίστες προσγείωσης-
απογείωσης  σε τοπικούς πόλους ανάπτυξης, µε πρόσθετες εµπορικές και άλλες 
δραστηριότητες. 

 

• Να στηριχτεί ο τουρισµός, εφόσον τα αεροδρόµια αποτελούν την πύλη εισόδου στην 
χώρα και θεµελιώδη άξονα της τουριστικής πολιτικής. 

 

• Να βελτιωθούν οι προσφερόµενες υπηρεσίες στο επιβατικό κοινό, αυξάνοντας έτσι 
και την επιβατική κίνηση, προς ενίσχυση  των Ελλήνων και ξένων αεροµεταφορέων. 

 

• Να συνδεθούν αποτελεσµατικότερα όλες οι περιοχές της χώρας και ιδίως τις 
νησιωτικές.«www.proslipsis.gr» 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 5 

 

 ΕΞΩΤΕΡΙΚΗ ΠΟΛΙΤΙΚΗ ΑΕΡΟΜΕΤΑΦΟΡΩΝ ΤΗΣ ΕΕ - ΑΝΤΙΜΕΤΩΠΙΣΗ 
ΤΩΝ ΜΕΛΛΟΝΤΙΚΩΝ ΠΡΟΚΛΗΣΕΩΝ 

 

Οι αεροµεταφορές διαδραµατίζουν θεµελιώδη ρόλο στην ευρωπαϊκή οικονοµία ,τόσο για 
τους πολίτες όσο και για τη βιοµηχανία της ΕΕ .Στηρίζοντας 5,1 εκατοµµύρια θέσεις 
εργασίας και συµβάλλοντας κατά 365 δισεκατοµµύρια ευρώ ή 2,4% στο ευρωπαϊκό ΑΕΠ ,  
συµβάλλουν σηµαντικά στην οικονοµική ανάπτυξη ,την  απασχόληση ,τον τουρισµό ,τις 
διαπροσωπικές επαφές ,καθώς και στην περιφερειακή και κοινωνική συνοχή της Ένωσης . 
Όπως ορίζεται στη Λευκή Βίβλο (Χάρτης πορείας για έναν Ενιαίο Ευρωπαϊκό Χώρο 
µεταφορών - Για ένα ανταγωνιστικό και ενεργειακά αποδοτικό σύστηµα µεταφορών) του 
2011 της Ευρωπαϊκής Επιτροπής για τις µεταφορές, οι αεροµεταφορές είναι και θα 
παραµείνουν ουσιώδεις για τη σύνδεση της Ευρώπης µε τον υπόλοιπο κόσµο. Κατά τη  
διάρκεια των δύο τελευταίων δεκαετιών ,µε  την άρση  των ιστορικών εµποδίων ,η  ΕΕ  έχει 
µετατρέψει και ενσωµατώσει κατακερµατισµένες εθνικές  αγορές  αεροµεταφορών  στη  
µεγαλύτερη  ενιαία και πιο ανοικτή περιφερειακή αγορά αεροµεταφορών στον κόσµο. 
.  
Όµως η Ευρώπη έχει πληγεί σκληρότερα από την παγκόσµια ύφεση σε σχέση  µε άλλες 
περιοχές και  η ανταγωνιστική θέση των διεθνών αεροπορικών εταιρειών της ειδικότερα 
απειλείται από µια σειρά διαφορετικών προκλήσεων. Η παρούσα ανακοίνωση υποστηρίζει  
ότι  η  εξωτερική πολιτική  αεροµεταφορών  της ΕΕ  χρειάζεται  µείζονα  και  ταχεία  
αναµόρφωση για  την  αντιµετώπιση  αυτών  των  προκλήσεων :Η Ευρώπη πρέπει να 
διατηρήσει έναν ισχυρό και ανταγωνιστικό κλάδο αεροµεταφορών στο επίκεντρο  του  
παγκόσµιου  δικτύου  που  συνδέει  την  ΕΕ  µε τον  υπόλοιπο  κόσµο.   Πρέπει  να  
απεικονίζεται  σωστά  ο  στρατηγικός  ρόλος  των  αεροµεταφορών  γενικότερα,  ο  
ιδιαίτερος  ρόλος  που  διαδραµατίζουν  οι  αεροµεταφορείς  της  ΕΕ, τα αεροδρόµια, οι 
κατασκευαστές  και  πάροχοι  υπηρεσιών  όσον  αφορά  την  ανάπτυξη, τις  θέσεις 
εργασίας  και  τη  σηµαντική  συµβολή  που  µπορούν  να παράσχουν  οι  αεροµεταφορές  
στη  στρατηγική  ανάπτυξης της  ΕΕ  «  Ευρώπη  2020»   και  για την  ανάκαµψη  της 
ευρωπαϊκής οικονοµίας.  Οι αεροπορικές εταιρείες της Ευρώπης  βρίσκονται στην  πρώτη  
γραµµή  αυτής  της ανταγωνιστικής  πρόκλησης  και  αγωνίζονται  να  επιβιώσουν  σε  µια  
δύσκολη  διεθνή αγορά  που χαρακτηρίζεται από ποικιλόµορφα ρυθµιστικά  πλαίσια  και  
πολιτισµούς,  από  διµερείς  συµφωνίες  αεροπορικών  υπηρεσιών που  περιορίζουν  την  
πρόσβαση  στην αγορά  και  από  τη  στρέβλωση  του  ανταγωνισµού  σε τρίτες  χώρες  
λόγω  αθέµιτων  επιδοτήσεων  ή  πρακτικών, όπως  είναι οι περιορισµοί υπερπτήσεων.  
«Ανακοίνωση της ευρωπαϊκής επιτροπής στο ευρωπαϊκό κοινοβούλιο» 

 

5.1 ΜΕΣΟΠΡΟΘΕΣΜΕΣ ΚΑΙ ΜΑΚΡΟΠΟΘΕΣΜΕΣ ΤΑΣΕΙΣ ΤΗΣ ΑΓΟΡΑΣ 

 

Οι αεροµεταφορές έχουν καταστεί σχεδόν ένα κεκτηµένο δικαίωµα που θεωρείται δεδοµένο  
στην ΕΕ  και σε  όλο τον  κόσµο. Ο περιορισµός  της  κινητικότητας  δεν  αποτελεί επιλογή  
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:η  συνδεσιµότητα  είναι  το  κλειδί για  την  ανταγωνιστικότητα. Οι  αναδυόµενες  οικονοµίες  
έχουν  δικαιολογηµένα υψηλές  προσδοκίες  για  πρόσβαση  σε  περισσότερα  αεροπορικά 
ταξίδια  και  η  σταδιακή  εµφάνιση  ενός πιο  εύπορου  πληθυσµού  στις  εν  λόγω  αγορές  
θα  συµβάλει  σηµαντικά  στην  αυξανόµενη  ζήτηση  για  αεροµεταφορές. Η παγκόσµια  
µεσαία τάξη αναµένεται σχεδόν να τριπλασιαστεί σε µέγεθος έως  το  2030 (  από  1,8   δισ. 
το 2010 σε 4,9δισ.έως το 2030) και να υπερεξαπλασιασθεί  στην  περιοχή Ασίας - 
Ειρηνικού .  
 

Παρά την τρέχουσα οικονοµική  κρίση, οι  παγκόσµιες  αεροπορικές  µεταφορές αναµένεται  
µακροχρόνια να  αναπτυχθούν  κατά  περίπου  5%  ετησίως  έως  το  2030,  µια  συνολική  
αύξηση πάνω  από  150%. Η  ζήτηση  για  αεροµεταφορές επηρεάζεται κυρίως  από  την  
οικονοµική  ανάπτυξη  και  την  ευηµερία. Με  ένα  αναµενόµενο  µέσο ετήσιο  ρυθµό   
αύξησης  του ΑΕΠ  για  την  Ευρώπη   ύψους  1,9% από  το  2011 έως  το 2030 σε  
σύγκριση,  για  παράδειγµα, µε  τους  ρυθµούς  ανάπτυξης  στην  Ινδία   και την  Κίνα  7,5%   
και  7,2%   αντίστοιχα, η  ανάπτυξη  των  αεροµεταφορών  θα  µετατοπιστεί  προς  
περιοχές  εκτός  της  ΕΕ,  η δε  Ασία και   η Μέση  Ανατολή  αναµένεται  ειδικότερα   να  
αποτελέσουν το  επίκεντρο  των  διεθνών  ροών  της  εναέριας  κυκλοφορίας. Η  µισή  από  
τη νέα κυκλοφορία  στον κόσµο  που  θα  προστεθεί  κατά  τα  επόµενα  20   έτη  θα  είναι  
προς,  από  ή  εντός της περιοχής  Ασίας  -  Ειρηνικού,  η  οποία  µε  αυτόν  τον  τρόπο  θα   
ξεπεράσει την  ηγετική  θέση  των  ΗΠΑ  στην  παγκόσµια  κυκλοφορία  έως  το  2030,   
φθάνοντας  σε  µερίδιο αγοράς 38%.  Λόγω  των  κάτω  του  µέσου  όρου  ρυθµών  
ανάπτυξης,  οι  αεροµεταφορείς   της ΕΕ   θα χάσουν  µερίδια  αγοράς  από  αεροπορικές  
εταιρείες  εκτός  ΕΕ  στις  περισσότερες  περιοχές. Το  2003   οι  αεροµεταφορείς  της  ΕΕ  
είχαν  µερίδιο  αγοράς  29%   του  συνόλου  της  διαπεριφερειακής  δυναµικότητας  στον  
κόσµο.  Έως  το  2025   αυτό  το  µερίδιο αναµένεται να  µειωθεί  σε  20%. Αυτή  η   τάση  
σηµαίνει ότι,  αν  δεν  γίνει  τίποτε, οι  ευρωπαϊκές  αεροπορικές  εταιρείες  θα  είναι  
λιγότερο  ικανές  να  δηµιουργούν οφέλη  και  ανάπτυξη  για  την  ευρωπαϊκή  οικονοµία. 
«Ανακοίνωση της ευρωπαϊκής επιτροπής στο ευρωπαϊκό κοινοβούλιο» 

                   
 

 

 

5.2 Η ΣΗΜΑΣΙΑ ΤΩΝ ΚΟΜΒΩΝ 

 

Τα οικονοµικά οφέλη των κόµβων είναι πολύ  γνωστά , αφού  επιτρέπουν σε  « λεπτότερες  
»  διαδροµές  να λειτουργούν  επικερδώς  µε  την υποστήριξη  συνδετικής  κυκλοφορίας. 
Προκειµένου  να είναι  βιώσιµος,  ένας   κόµβος απαιτεί  σηµαντικό  επίπεδο  τοπικής  
ζήτησης , καθώς  και  ένα  εκτεταµένο δίκτυο  υπηρεσιών  τροφοδότησης, γι  ’αυτό  το  λόγο  
οι  πιο   επιτυχηµένοι κόµβοι  βρίσκονται  συνήθως  σε   αερολιµένες  µεγάλων πόλεων.  
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Με µερικές επιφυλάξεις, δεν υπάρχει λόγος  να  υποθέσουµε   ότι  οι ευρωπαϊκές  
αεροπορικές  εταιρείες  δεν είναι  ικανές  να  λειτουργούν βιώσιµους  κόµβους, είτε  φορτίου  
είτε  επιβατών, τώρα  ή  στο  ορατό  µέλλον. Ωστόσο, η  υποεπένδυση  σε  υποδοµές  
αερολιµένων  και  η  αυξανόµενη  στενότητα  δυναµικότητας,  οι  οποίες   σε µερικούς  
ευρωπαϊκούς  κόµβους  αεροδροµίων  ήδη  περιορίζουν  τον  αριθµό   των  διαδροµών 
τροφοδότησης  που  µπορούν  να   λειτουργούν,  πρέπει  να  αντιµετωπιστούν  
αποτελεσµατικά  αν  πρόκειται  να   διατηρηθεί η  ευρωπαϊκή  ανταγωνιστικότητα. Οι  
επενδύσεις  σε  υποδοµές  αερολιµένων  και  στην  ανάπτυξη  κόµβων,  όταν  
δικαιολογούνται  από µια  ισχυρή  και  βιώσιµη  ζήτηση, είναι ζωτικής σηµασίας  για  τη 
δυνατότητα   των  ευρωπαϊκών κόµβων να ανταγωνίζονται  µε  εκείνους   που  
αναπτύσσονται  σε  άλλα  µέρη του  κόσµου.  Ως εκ   τούτου, είναι  σηµαντικό  να  
εντοπίζεται  η  συµφόρηση   για  την ανάπτυξη  σε  πρώιµο  στάδιο  και  να αποµακρύνεται  
ή  τουλάχιστον  να  περιορίζεται  η  αρνητική   της επίπτωση  µε  χρήση  όλων  των  
διαθέσιµων  µέσων  για  να  χρησιµοποιείται πιο αποτελεσµατικά  η  σπάνια δυναµικότητα 
των αερολιµένων. «Ανακοίνωση της ευρωπαϊκής επιτροπής στο ευρωπαϊκό κοινοβούλιο» 

 
 

 

5.3 ∆ΗΜΙΟΥΡΓΙΑ ΘΕΜΙΤΟΥ ΚΑΙ ΑΝΟΙΚΤΟΥ ΑΝΤΑΓΩΝΙΣΜΟΥ 

 

Μια άλλη σηµαντική  επιφύλαξη είναι  εάν  οι  αεροµεταφορείς  της  ΕΕ  είναι  ικανοί  να 
ανταγωνίζονται  σε  ανοικτή, θεµιτή  και  άνευ  στρεβλώσεων βάση. 
 
 Η  ΕΕ θεωρεί τις ανοικτές αγορές την  καλύτερη  βάση  για  την  ανάπτυξη  διεθνών  
συνδέσεων  και  ως  εκ  τούτου  ενθαρρύνει  τον ανταγωνισµό. Αυτό   ήταν βασικό  δίδαγµα  
από  την  ιστορία  επιτυχίας  της  εσωτερικής  αγοράς  αεροµεταφορών της ΕΕ. Ενώ  είναι   
ζωτικής  σηµασίας  να  διασφαλιστεί ένα  επιχειρηµατικό  κλίµα  που  να  επιτρέπει  στους  
αεροµεταφορείς  της  ΕΕ  να  ανταγωνίζονται  σε  διεθνές  επίπεδο, η  εξωτερική  πολιτική  
αεροµεταφορών  της  ΕΕ πρέπει  επίσης  να  τονίζει  τη   σηµασία του  θεµιτού  και  
ανοικτού  ανταγωνισµού. Όταν, για παράδειγµα, οι  επιδοτήσεις, οι  αθέµιτες  πρακτικές, η   
ασυνεπής  εφαρµογή ρυθµιστικών  πλαισίων  και  η  έλλειψη  διαφάνειας  στις  οικονοµικές  
εκθέσεις  εταιρειών   χρησιµοποιούνται για  να  στρεβλώνουν  την  αγορά, είναι   νόµιµο να   
αµύνεται ο  κλάδος   κατά του αθέµιτου ανταγωνισµού.  
 

Οι αεροµεταφορές ανταγωνίζονται ως  κλάδος  υπηρεσιών σε  µια  παγκόσµια  αγορά,   
εποµένως η  βιώσιµη  ανταγωνιστικότητα  εξαρτάται  από  τους θεµιτούς  όρους  
ανταγωνισµού. Οι  αεροπορικές εταιρείες  που  εδρεύουν  στην  Ευρώπη  έχουν  
ανταγωνιστικό  µειονέκτηµα  σε  διεθνές  επίπεδο, αν  το  κόστος  παραγωγής  τους  είναι  
υψηλότερο  από  εκείνο  των  άλλων  αεροπορικών  εταιρειών. Η  ανταγωνιστικότητα  των  
αεροµεταφορέων  της  ΕΕ  πολλοί από τους  οποίους  αντιµετωπίζουν  οικονοµικά 
προβλήµατα, παρεµποδίζεται  όταν τα  οικονοµικά  βάρη  που  οδηγούν  σε  υψηλότερο  
µοναδιαίο  κόστος  παραγωγής από εκείνα  των  αεροµεταφορέων από  άλλες  περιοχές  
του κόσµου. Η  εφαρµογή διαφορετικών  εθνικών  φόρων που  επιβάλλονται  στον τοµέα  
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των  αεροµεταφορών  της  ΕΕ  θα µπορούσαν  να  επηρεάσουν  αρνητικά την   εσωτερική 
αγορά και την  ανταγωνιστικότητα  των αεροµεταφορέων  που  είναι  εγκατεστηµένοι  στην 
ΕΕ και, εποµένως, θα  ήταν  απαραίτητη  περαιτέρω  ανάλυση. Οι   αεροµεταφορείς της  
ΕΕ  παρεµποδίζονται  επίσης   από το  υψηλότερο  κόστος  που  δηµιουργείται  από   τους 
αερολιµένες και  τον  εναέριο   χώρο  στην  Ευρώπη  που παρουσιάζουν  συµφόρηση,   
καθώς  και  από  υψηλότερα  τέλη  διαχείρισης  της  εναέριας  κυκλοφορίας  και  
αερολιµενικά  τέλη. Το  κόστος  εργασίας  που  σχετίζεται  µε  υψηλά  πρότυπα  εργασίας  
και  καλά  ανεπτυγµένα  συστήµατα  κοινωνικής  προστασίας  είναι  επίσης  υψηλότερο  
στην  Ευρώπη  παρά   στις περισσότερες  άλλες  περιοχές   του κόσµου, όπως  και  το  
κόστος  που  αφορά  την  αποζηµίωση  για  τα  δικαιώµατα  των  επιβατών  και  το  κόστος   
των  εκποµπών  διοξειδίου του  άνθρακα. Μερικές   από  αυτές τις πρόσθετες  οικονοµικές  
επιβαρύνσεις  και  το  κόστος  για  τις πτήσεις προς και από  την  Ευρώπη  σε σχέση  µε  
την  κατάσταση  σε  άλλες  περιοχές  ενδέχεται να  υπερισχύσουν, τουλάχιστον για κάποιο 
χρονικό  διάστηµα, ενώ  άλλες  ενδέχεται, σε  κάποιο βαθµό, να αντισταθµιστούν από  την  
καινοτοµία, την  καθιέρωση   νωρίτερα  νέων  τεχνολογιών στην  Ευρώπη  ή  την  αύξηση  
της  παραγωγικότητας  ή  ενδέχεται να  εξεταστούν  σε  διαπραγµατεύσεις  µε  χώρες  
εταίρους  µε  στόχο τη δηµιουργία ισότιµων όρων ανταγωνισµού, π. χ .  µε την τήρηση των 
διεθνών  εργασιακών  και   περιβαλλοντικών  προτύπων.  
 

Ως εκ τούτου, είναι  σηµαντικό  να  λαµβάνεται  υπόψη ολόκληρη  η  αλυσίδα  αξίας  των  
αεροµεταφορών : 

� αερολιµένες 
� πάροχοι  υπηρεσιών αεροναυτιλίας 
� κατασκευαστές 
� ηλεκτρονικά συστήµατα   κράτησης  θέσεων 
� πάροχοι  επίγειας  εξυπηρέτησης κλπ. 

Και   να  λαµβάνονται  υπόψη  οι δοµές  κόστους, το επίπεδο  έκθεσης  στον  ανταγωνισµό  
σε  άλλα  µέρη  της  αλυσίδας  αξίας  και  οι  µηχανισµοί  χρηµατοδότησης  των  υποδοµών  
σε  άλλες  βασικές αγορές  κατά  την  αξιολόγηση  της  ανταγωνιστικότητας  του  τοµέα  των   
αεροµεταφορών της  ΕΕ  και  κυρίως  των  αεροπορικών  εταιρειών  της  ΕΕ  σε  διεθνές  
επίπεδο.  Όµως  οι  αεροπορικές  εταιρείες  της  ΕΕ  έχουν  οι  ίδιες  την  τελική  ευθύνη  για  
την  ανταγωνιστικότητά  τους  και  για  να  προσφέρουν  σωστό  συνδυασµό τιµών και 
επιπέδων ποιότητας υπηρεσιών, ο οποίος να είναι ελκυστικός στους πελάτες.  
 

Είναι εξίσου σηµαντικό ο  ανταγωνισµός, τόσο  εντός της ΕΕ όσο  και στο εξωτερικό, να  
µην  στρεβλώνεται  από  αθέµιτες  πρακτικές. Εντός της  ΕΕ, η  Ευρωπαϊκή  Επιτροπή 
ξεκίνησε  πρόσφατα  µια  σειρά  από  έρευνες  σε βάθος  σε  περιπτώσεις  πιθανών  
κρατικών  ενισχύσεων  σε  αεροπορικές  εταιρείες  από  περιφερειακούς  αερολιµένες  
διάφορων κρατών  µελών  της Ευρωπαϊκής Ένωσης.  Η  ανησυχία  είναι  ότι   οι 
αεροπορικές   εταιρείες  που  λαµβάνουν την  εν  λόγω  ενίσχυση  αποκτούν  αδικαιολόγητο  
οικονοµικό  πλεονέκτηµα  του  οποίου δεν  απολαύουν οι  ανταγωνιστές, µε αποτέλεσµα  
να   στρεβλώνεται ο ανταγωνισµός εντός  της  ενιαίας  αγοράς αεροµεταφορών  της  ΕΕ.    
Η Επιτροπή  ανακοίνωσε  επίσης  το  2012  ότι  θα  αναθεωρήσει  τις  κοινοτικές  
κατευθυντήριες  γραµµές   της  για τη  χρηµατοδότηση  των  αερολιµένων  και  τις  
ενισχύσεις  εκκίνησης  σε  αεροπορικές  εταιρείες  που  αναχωρούν από περιφερειακούς 
αερολιµένες. Η πρόσφατη θέσπιση  κανόνων της  ΕΕ   σχετικά µε  την κοινωνική ασφάλιση 
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των µετακινούµενων εργαζοµένων στην ΕΕ, όπως  τα πληρώµατα,  θα  βελτιώσει επίσης  
τη  λειτουργία  της  ενιαίας αγοράς  αφού  δεν  θα   µπορεί  πλέον  να  συνεχιστεί  η  
πρακτική που  ακολουθούν  ορισµένες  αεροπορικές  εταιρείες να  χρησιµοποιούν  τα  
λιγότερο  δαπανηρά  συστήµατα  κοινωνικής ασφάλισης, ανεξάρτητα  από  την  έδρα   του 
µέλους  του  πληρώµατος. Η  θέσπιση  ή  η  τροποποίηση   της νοµοθεσίας  της  ΕΕ  
µπορεί  να  συµβάλει  στη βελτίωση  ενός   επιχειρηµατικού  περιβάλλοντος που  θα   
επιτρέπει  στους  αεροµεταφορείς της ΕΕ να  ανταγωνίζονται  σε  διεθνές  επίπεδο. 
«Ανακοίνωση της ευρωπαϊκής επιτροπής στο ευρωπαϊκό κοινοβούλιο» 

   
 
 
 
 
 
 
5.4 ΒΑΣΙΚΕΣ ΑΡΧΕΣ ΓΙΑ ΤΟΝ ΤΡΟΠΟ ΟΡΓΑΝΩΣΗΣ ΤΗΣ ΜΕΛΛΟΝΤΙΚΗΣ ΕΞΩΤΕΡΙΚΗΣ 

ΠΟΛΙΤΙΚΗΣ ΑΕΡΟΜΕΤΑΦΟΡΩΝ 
 
 
 
∆εδοµένης της εµβάθυνσης της ενιαίας αγοράς, της  εµφάνισης  πραγµατικά  ευρωπαϊκών  
αεροµεταφορέων  οι οποίοι  αποκτούν  ολοένα  και  πιο  πολυεθνικό  χαρακτήρα  στην  
ιδιοκτησιακή  δοµή  τους  και  των  συνεχώς  επεκτεινόµενων  εξουσιών της  ΕΕ  σε  σχεδόν  
όλους  τους τοµείς  των  αεροµεταφορών, είναι  καιρός  η ΕΕ  να  επιδιώξει  µια  πολύ  πιο  
συντονισµένη και  κατηγορηµατική  προσέγγιση  στις  εξωτερικές σχέσεις  αεροµεταφορών  
της. Σε ορισµένες  περιπτώσεις  µπορεί  να  αρκεί  να ενισχυθεί  το  υφιστάµενο  επίπεδο  
συντονισµού  µεταξύ  της  Ευρωπαϊκής   επιτροπής, των κρατών µελών και του  κλάδου  ,    
ενώ συνεχίζουν  να  επιδιώκονται  σχέσεις  µε  χώρες  εταίρους  σε  διµερή  βάση. Αυτό  θα  
απαιτούσε  ισχυρότερο επισηµοποιηµένο  συντονισµό  της  ΕΕ  και διευθετήσεις  
διαφάνειας. Ωστόσο, η  εµπειρία  δείχνει  ότι ακόµη  και  όταν  είναι  συντονισµένες, στις  
διµερείς  σχέσεις  ενέχει  ο  σοβαρός  κίνδυνος  να  µην  είναι  βέλτιστα  τα αποτελέσµατα.   
Οι  διαπραγµατεύσεις  σε  επίπεδο  ΕΕ  βασίζονται  στην  ενότητα  και  οι  άδειες  από  το  
Συµβούλιο  για  διαπραγµάτευση γενικά αντιπροσωπεύουν  έναν  πιο  κατάλληλο  και  
αποτελεσµατικό  τρόπο  για την  επιδίωξη  των  ευρωπαϊκών  συµφερόντων. Αυτή  η  
προσέγγιση  θα πρέπει  να  αναπτυχθεί  ως  γενική  προϋπόθεση  µε  όλους τους  
µεγάλους  εταίρους  ,   όχι ως   εξαίρεση από  τον  κανόνα  ,   όπως και σήµερα.  
 
 
Η ΕΕ πρέπει να  συνεχίσει  να  είναι  τολµηρή  στην  προώθηση  περαιτέρω  διαφάνειας  
και  απελευθέρωσης  στις  αεροµεταφορές, διασφαλίζοντας  παράλληλα ότι επιτυγχάνεται 
ικανοποιητικό επίπεδο ρυθµιστικής  σύγκλισης. Όποτε  είναι  απαραίτητο, πρέπει  επίσης  
να υπερασπίζει  τον  κλάδο, την οικονοµία  και  την  απασχόληση  της  ΕΕ  και  να  
διασφαλίζει  ότι  εφαρµόζονται  τα κατάλληλα µέσα  για την  υπεράσπιση  των  
συµφερόντων  της. Σε  διαπραγµατεύσεις  µε  τις  χώρες  εταίρους, ιδιαίτερη  προσοχή  
πρέπει  επίσης  να  δίνεται  στα  εργασιακά  και  περιβαλλοντικά πρότυπα  και  στο  
σεβασµό των  διεθνών  συµβάσεων  και  συµφωνιών  στους  δύο  τοµείς για  να  
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αποφευχθούν  οι  στρεβλώσεις της  αγοράς  και  να  αποτραπεί  η  ισοπέδωση  προς  τα  
κάτω. «Ανακοίνωση της ευρωπαϊκής επιτροπής στο ευρωπαϊκό κοινοβούλιο» 

 
 
 
 

5.5 ΕΡΓΑΛΕΙΑ ΠΟΥ ΠΡΕΠΕΙ ΝΑ ΕΦΑΡΜΟΣΤΟΥΝ 
 
 
 
Η ΕΕ επιθυµεί  να  αναπτύξει  ισχυρές, ολοκληρωµένες και  αµοιβαίως  επωφελείς  σχέσεις  
αεροµεταφορών µε  τους  βασικούς  εταίρους της. Αυτό  υπερβαίνει κατά  πολύ  το  απλό 
ζήτηµα  της  απελευθέρωσης  των δικαιωµάτων  µεταφοράς  και θα  πρέπει  να  
περιλαµβάνει,  για  παράδειγµα  : 
 

� ρυθµιστική συνεργασία    
� τεχνολογική συνεργασία   
� βιοµηχανική  συνεργασία  

 
Οι  ολοκληρωµένες  συµφωνίες αεροπορικών  υπηρεσιών  µε  γειτονικές χώρες  και  
µεγάλους και  παρόµοιας  νοοτροπίας  εταίρους  θα  πρέπει να  πραγµατεύονται  και  να  
συγχρονίσουν  τις  ρυθµιστικές  συνθήκες  για  θεµιτό ανταγωνισµό  και  για  ένα  βιώσιµο  
κλάδο αεροµεταφορών  περιλαµβάνοντας   ουσιώδεις πτυχές  ,   όπως  η  ασφάλεια  
πτήσεων, η  ασφάλεια από έκνοµες ενέργειες, το  περιβάλλον  και  η  οικονοµική  ρύθµιση.  
 
Στην παρούσα ανακοίνωση  τονίστηκε  ότι  είναι σηµαντικό  να  διατηρηθεί  ανταγωνιστικός 
ο  ευρωπαϊκός  κλάδος  των  αεροµεταφορών. Για να  διασφαλιστεί ότι  θα  επιτευχθεί  
αυτός ο  στρατηγικός στόχος,  απαιτείται : 

� πιο  συστηµατικός  συντονισµός   
� ισχυρότερη  αλληλεγγύη 

και η  χρήση του  πλήρους  φάσµατος  των εργαλείων  που  είναι  διαθέσιµα  στην ΕΕ, την  
Ευρωπαϊκή  επιτροπή, τα κράτη µέλη  της ΕΕ, τον  κλάδο  αεροµεταφορών  της ΕΕ  και  τα  
ευρωπαϊκά θεσµικά  όργανα  και  τους οργανισµούς  αεροµεταφορών. Θα ενισχύσει  επίσης  
τα πιθανά  οφέλη  για τους  εταίρους  της  ΕΕ. Αυτό  θα  µπορούσε  να  προσλάβει 
διάφορες  µορφές, οι οποίες  θα  πρέπει  να εξεταστούν  από  κοινού.  
 
 
Είναι σηµαντικό όλα  τα  ενδιαφερόµενα  µέρη να  συµµετέχουν  όσο  το  δυνατόν  
πληρέστερα  στην  κατάστρωση  της  πολιτικής  και στη  συνέχεια  στις  διαπραγµατεύσεις ,   
τόσο  στην  προετοιµασία  όσο  και  στις  ίδιες  τις συζητήσεις. Γι  ’    αυτό  το  λόγο η  
Επιτροπή  είναι  έτοιµη  να επανεξετάσει  τις  πρακτικές   διευθετήσεις  για  να   
διασφαλιστεί ότι  οι  διαπραγµατεύσεις  είναι διαφανείς  και  περιεκτικές. Ταυτόχρονα ,   
πρέπει  να  διασφαλιστεί  ότι οι  διαδικασίες  που  διέπουν  τις  εξωτερικές  σχέσεις  
αεροµεταφορών  της ΕΕ  είναι  αποδοτικές, αποτελεσµατικές  και  όχι  υπέρ  το δέον  
γραφειοκρατικές. «Ανακοίνωση της ευρωπαϊκής επιτροπής στο ευρωπαϊκό κοινοβούλιο» 
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5.6 ΟΙ ΒΑΣΙΚΟΙ ΠΥΛΩΝΕΣ ΓΙΑ ΜΙΑ ΕΞΩΤΕΡΙΚΗ ΠΟΛΙΤΙΚΗ ΜΕΤΑΦΟΡΩΝ 

 
 
 
 
Η ανάπτυξη  εξωτερικής  πολιτικής αεροµεταφορών  της  ΕΕ ήταν  µια  λογική  συνέπεια  
της δηµιουργίας  της  εσωτερικής  αγοράς της  ΕΕ  και   των  αντίστοιχων κοινών  κανόνων.   
Σηµαντικό ορόσηµο  ήταν  η  απόφαση για  τους «  ανοικτούς  ουρανούς »   του  
∆ικαστηρίου  της  Ευρωπαϊκής  Ένωσης  στις  5   Νοεµβρίου  2002   η  οποία  κατέληξε  
στο  συµπέρασµα  (i)  ότι  η  Ένωση  αποκτά  αποκλειστική  εξωτερική  αρµοδιότητα  όταν 
οι  διεθνείς  δεσµεύσεις  εµπίπτουν  στο   πεδίο  εφαρµογής των  κοινών  κανόνων  ·  και  
(ii)   ότι οι  απαιτήσεις  για  εθνική  κυριότητα  και έλεγχο  για  τον  ορισµό  των  
αεροπορικών  εταιριών  στο  πλαίσιο διµερών  συµφωνιών  αεροπορικών υπηρεσιών  
παραβιάζουν  την  ελευθερία  εγκατάστασης που  κατοχυρώνεται  στις  Συνθήκες  της  ΕΕ.  
Τον Ιούνιο  2005,   το   Συµβούλιο  συµφώνησε σε  τρεις  βασικούς  « πυλώνες  »   για  µια  
εξωτερική  πολιτική  αεροµεταφορών  της  ΕΕ µε  στόχο  :  
 

� τη συµµόρφωση   όλων  των διµερών  συµφωνιών  αεροπορικών  µεταφορών που  
έχουν  κράτη  µέλη  της ΕΕ  µε  τρίτες  χώρες  µε  τη  νοµοθεσία  της ΕΕ µετά  την  
απόφαση για  «  ανοικτούς  ουρανούς  »   του  ∆ικαστηρίου, ιδίως  µε την  
κατάργηση  των  απαιτήσεων  για εθνική  κυριότητα  και  έλεγχο  και µε  αναγνώριση  
µε  αυτό τον  τρόπο  της ελευθερίας  εγκατάστασης  των  αεροµεταφορέων της  ΕΕ. 
 

� την  ανάπτυξη  ενός ευρύτερου  κοινού  εναέριου  χώρου  µέχρι το  2010, για  να  
ενσωµατωθούν οι  γειτονικές  χώρες  στα  νότια και ανατολικά  της  ΕΕ. 
 

� τη  διαπραγµάτευση  σε επίπεδο  ΕΕ  συνολικών συµφωνιών  µε   άλλους βασικούς  
εταίρους  µε  βάση  µεµονωµένες  εξουσιοδοτήσεις  διαπραγµάτευσης, στις  
περιπτώσεις  που  έχουν  αποδειχθεί  τα   οικονοµικά οφέλη  και  η   προστιθέµενη 
αξία  µιας  συµφωνίας   της  ΕΕ.   

 
 
Αν και παραµένουν σηµαντικές προκλήσεις και πολλή εργασία, από το 2005 έχει σηµειωθεί 
σηµιτική πρόοδος και στους τρεις πυλώνες. «Ανακοίνωση της ευρωπαϊκής επιτροπής στο 
ευρωπαϊκό κοινοβούλιο» 

 
 
 

5.6.1 ΕΠΙΤΕΥΓΜΑΤΑ ΠΟΥ ΣΗΜΕΙΩΘΗΚΑΝ ΣΤΟ ΠΛΑΙΣΙΟ ΤΩΝ ΤΡΙΩΝ ΠΥΛΩΝΩΝ 
 
 
 
 
Πρώτος πυλώνας - Αποκατάσταση της ασφάλειας δικαίου 
 
 
Η αναγκαιότητα  της  αποκατάστασης  στερεής νοµικής  βάσης για  τις σχέσεις  
αεροµεταφορών  µε  την ΕΕ  έχει  γίνει  αποδεκτή  σε  όλο  τον  κόσµο. Με λίγες  µόνο  
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εξαιρέσεις ,αυτό  δεν  αποτελεί πλέον  σηµαντικό  ζήτηµα. Περίπου 117  χώρες  εκτός ΕΕ  
έχουν  αναγνωρίσει  την  αρχή  του  καθορισµού αεροµεταφορέα  ΕΕ. Από αυτές, 55   
χώρες έχουν  συµφωνήσει  να τροποποιήσουν  όλες  τις  διµερείς  συµφωνίες  τους µε  
κράτη  µέλη  της ΕΕ  µέσω  οριζόντιων συµφωνιών µε  την  ΕΕ,  ενώ  οι  υπόλοιπες  χώρες  
το  έχουν  πράξει  σε διµερή  βάση  µε  µεµονωµένα  κράτη µέλη  της  ΕΕ. Συνολικά  
περίπου  1.000   διµερείς συµφωνίες  αεροπορικών  µεταφορών  έχουν  καταστεί  
σύµφωνες µε  τη  νοµοθεσία  της ΕΕ  και  αντιπροσωπεύουν  το  75% του συνόλου  της  
επιβατικής  κίνησης  εκτός ΕΕ. Ωστόσο, υπάρχει  ακόµη  εργασία που  πρέπει  να  γίνει  µε 
ορισµένες  σηµαντικές  χώρες  αεροµεταφορών, για  να ολοκληρωθεί  η  εφαρµογή  της  
αρχής  καθορισµού αεροµεταφορέα  ΕΕ. Μεταξύ  των χωρών αυτών  είναι η  Ινδία  ,   η  
Κίνα και  η  Νότια  Κορέα ,   καθώς  και  η  Νότια  Αφρική, η  Κένυα, η  Νιγηρία και  το  
Καζακστάν. Από  αυτές  τις  χώρες,  µόνο  η  Νότια Αφρική, η  Κένυα, η Νιγηρία  και  το  
Καζακστάν δεν  έχουν  ακόµη  αναγνωρίσει  καθόλου  την αρχή  καθορισµού  
αεροµεταφορέα  ΕΕ. Εκεί  όπου  υπάρχουν  περιφερειακές οργανώσεις, όπως  στην 
Αφρική  και  τη Νοτιοανατολική  Ασία, µια περιφερειακή  προσέγγιση  θα πρέπει  να  
ακολουθείται  κατά προτίµηση  η  διαπραγµάτευση  συµφωνιών  µεταξύ  µπλοκ. Τέτοιες 
οριζόντιες  συµφωνίες  µεταξύ  µπλοκ πρέπει  να  περιέχουν  στοιχεία αµοιβαιότητας  (  
ιδίως  όσον αφορά τις  διατάξεις  περί κυριότητας  και  ελέγχου )  τα  οποία  θα  επέτρεπαν 
την  αµοιβαία  προοδευτική  αναγνώριση  των  αντίστοιχων  περιφερειακών αγορών  
αεροµεταφορών  µε  οφέλη  και  για  τις  δύο πλευρές. Η  αποκατάσταση  της ασφάλειας  
δικαίου, κατά προτίµηση  σε  περιφερειακή  βάση  µεταξύ  µπλοκ  µε  τις Περιφερειακές  
Οικονοµικές  Κοινότητες  εκεί όπου  έχουν  την εξουσία  να  συνάψουν  οριζόντια  
συµφωνία,  συνεχίζει  να  αποτελεί  προϋπόθεση για  την  ευρύτερη συνεργασία  σε  
βασικούς  τοµείς  των αεροµεταφορών, όπως  η ασφάλεια  πτήσεων, η ασφάλεια  από  
έκνοµες  ενέργειες , η  οικονοµική  ρύθµιση, η  διαχείριση  της  εναέριας  κυκλοφορίας  και  
το  περιβάλλον.  
 
 
Τα αποτελέσµατα  που  επιτεύχθηκαν είναι  σηµαντικά. Αυτές οι  αλλαγές  αναγνωρίζουν  
την  άρση  των  εθνικών  περιορισµών  κυριότητας  και  ελέγχου  των  αεροµεταφορέων της  
ΕΕ, όπως απαιτείται  από  τη  νοµοθεσία  της  ΕΕ. Ος αποτέλεσµα, οι  αεροµεταφορείς  της  
ΕΕ  µπορούν να  προσφέρουν  δροµολόγια  από οποιοδήποτε  κράτος  µέλος της ΕΕ  σε  
χώρες  εκτός ΕΕ, υπό  τον όρο  τα  δικαιώµατα καθορισµού  αεροµεταφορέα  και τα  
δικαιώµατα  µεταφοράς  είναι διαθέσιµα  στο  πλαίσιο των  σχετικών  διµερών  συµφωνιών 
αεροπορικών  µεταφορών. Επιπλέον, αναγνωρίζονται  οι  συγχωνεύσεις µεταξύ  
αεροµεταφορέων  της  ΕΕ. Αλλά, πάνω  απ ’ όλα, έχει αποκατασταθεί  η  ασφάλεια  δικαίου  
στις  διµερείς  συµφωνίες, γεγονός που  είναι σηµαντικό  για  όλους  τους αεροµεταφορείς.  
 
∆εύτερος πυλώνας - Κοινός αεροπορικός χώρος µε τις γειτονικές χώρες 
 
 
 
Έχει σηµειωθεί  επίσης  σηµαντική πρόοδος  στην  ανάπτυξη  ενός  ευρύτερου  κοινού  
αεροπορικού  χώρου. Η ΕΕ διαπραγµατεύθηκε µια σειρά  από σηµαντικές  συµφωνίες  
αεροπορικών µεταφορών  µε γειτονικές  χώρες, οι οποίες  µε την  πάροδο  του  χρόνου θα  
αποτελέσουν κοινό αεροπορικό  χώρο, µε βάση  µια  παράλληλη  διαδικασία  σταδιακού 
ανοίγµατος της  αγοράς και κανονιστικής σύγκλισης µε τη νοµοθεσία και τους κανονισµούς  
της ΕΕ περί αεροµεταφορών, που περιλαµβάνουν περίπου 55 χώρες και 1   
δισεκατοµµύριο  κατοίκους, δηλαδή  το διπλάσιο  µέγεθος  του  πληθυσµού  της ΕΕ  .   
Εκτός  από  την Ελβετία, τη Νορβηγία και την  Ισλανδία, οι  οποίες  αποτελούν µέρος  της  
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εσωτερικής  αγοράς αεροµεταφορών, συνολικές  συµφωνίες αεροπορικών µεταφορών  
έχουν  υπογραφεί µε  τις  χώρες  των  ∆υτικών  Βαλκανίων , το Μαρόκο, τη  Γεωργία ,τη  
Μολδαβία και την  Ιορδανία και έχει µονογραφηθεί συµφωνία µε  το  Ισραήλ. Συνεχίζονται  
οι διαπραγµατεύσεις  µε  την Ουκρανία  και  το Λίβανο, αναµένεται να ξεκινήσουν  σύντοµα 
µε την Τυνησία και το Αζερµπαϊτζάν και σε  κάποια  φάση επίσης µε την Αρµενία.  
 

Οι γειτονικές χώρες έχουν κάνει πολλά για να ευθυγραµµίσουν το κανονιστικό  τους  
πλαίσιο µε τη νοµοθεσία της ΕΕ σε  βασικούς  τοµείς, όπως  η  ασφάλεια πτήσεων, η  
ασφάλεια από έκνοµες  ενέργειες, η  διαχείριση της εναέριας κυκλοφορίας, το περιβάλλον, 
τα δικαιώµατα των επιβατών, οι οικονοµικές ρυθµίσεις και οι κοινωνικές πτυχές. Αυτό είναι  
προς  το συµφέρον των καταναλωτών και του κλάδου των αεροµεταφορών τόσο της ΕΕ 
όσο και των γειτονικών χωρών. Η ΕΕ δίνει σηµαντική  βοήθεια στις γειτονικές  χώρες  για  
να τις υποστηρίξει στην εναρµόνιση της νοµοθεσίας τους  µε τους κανόνες της ΕΕ. Και οι  
δύο πλευρές συµφώνησαν να χορηγήσουν πρόσθετα δικαιώµατα µεταφοράς ( δικαιώµατα  
της 5ης ελευθερίας, δηλαδή το δικαίωµα µεταφοράς µεταξύ µιας χώρας εταίρου και 
ενδιάµεσων ή πιο αποµακρυσµένων σηµείων ως µέρος δροµολογίου που αρχίζει /τελειώνει 
στη χώρα προέλευσης της αεροπορικής εταιρείας), που θα εφαρµοστούν µόλις  
ολοκληρωθεί  η διαδικασία της κανονιστικής εναρµόνισης  .    
 

Το 2011 σηµατοδότησε µια κρίσιµη  καµπή  σχετικά µε την αναγνώριση της  νοµοθεσίας  
της ΕΕ από τη Ρωσία. Το Σεπτέµβριο 2011, η Ρωσία συµφώνησε για πρώτη φορά να  
ενσωµατώσει την αρχή του καθορισµού αεροµεταφορέα ΕΕ στις διµερείς της συµφωνίες  
αεροπορικών µεταφορών µε κράτη µέλη της ΕΕ, µια διαδικασία που τώρα ολοκληρώνεται.  
 

 

Τρίτος πυλώνας - Συνολικές συµφωνίες µε άλλους βασικούς εταίρους  

 

Στο πλαίσιο του τρίτου πυλώνα η ΕΕ έχει διαπραγµατευθεί ορισµένες συµφωνίες  µε 
µείζονες εταίρους. Αυτές οι συνολικές συµφωνίες αποσκοπούν σε ένα συνδυασµό 
ανοίγµατος της αγοράς, δηµιουργίας των προϋποθέσεων για θεµιτό και ανοικτό 
ανταγωνισµό µέσω κανονιστικής σύγκλισης, απελευθέρωσης της κυριότητας και του  
ελέγχου των  αεροπορικών εταιρειών και επίλυσης ζητηµάτων επιχειρηµατικής 
δραστηριότητας.  
 

Μια συµφωνία  πρώτου σταδίου µε τις Ηνωµένες Πολιτείες υπεγράφη τον Απρίλιο 2007 και  
µια  συµφωνία δεύτερου σταδίου τον Ιούνιο 2010. Το ∆εκέµβριο 2009 υπεγράφη µε τον 
Καναδά µια συµφωνία που προβλέπει σταδιακό άνοιγµα της αγοράς µε βάση τις αλλαγές 
του Καναδά στους κανονισµούς του για τις  ξένες επενδύσεις. Μια διεξοδική συµφωνία  
αεροµεταφορών µονογραφήθηκε µε τη Βραζιλία το Μάρτιο 2011, παρόλο που η υπογραφή 
της Βραζιλίας εξακολουθεί να εκκρεµεί. Το Συµβούλιο εξουσιοδότησε την Επιτροπή να 
διαπραγµατευθεί αναλυτικές συµφωνίες µε την Αυστραλία και τη Νέα Ζηλανδία. Οι 
διαπραγµατεύσεις µε αυτές τις χώρες δεν έχουν ακόµη ολοκληρωθεί. Η συµφωνία ΕΕ-ΗΠΑ  
έχει διαδραµατίσει ζωτικό ρόλο στην αποµάκρυνση των διεθνών συµφωνιών αεροπορικών 
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µεταφορών από τις απλές διαπραγµατεύσεις πρόσβασης στην αγορά µε βάση την 
αµοιβαιότητα. Για πρώτη φορά, σε ευρεία διεθνής συµφωνία αναγνωρίσθηκε ότι οι 
συνθήκες του ανταγωνισµού πρέπει επίσης να αντιµετωπιστούν και να εναρµονιστούν για  
να διασφαλίζεται θεµιτός ανταγωνισµός. Η ΕΕ και οι ΗΠΑ έχουν αναπτύξει ένα νέο 
πρότυπο συµφωνίας που διευκολύνει το ρόλο των αεροµεταφορών. Ενώ οι συµφωνίες µε 
τις ΗΠΑ και τον Καναδά έχουν εφαρµοστεί µέχρι στιγµής µόνο κατά τη διάρκεια µιας 
περιόδου οικονοµικής δυσπραγίας που είχε αρνητικές επιπτώσεις στις περισσότερες 
αγορές αεροµεταφορών, τα οφέλη αναµένεται να είναι πολύ σηµαντικά, γεγονός που 
αντικατοπτρίζει το µέγεθος της υπερατλαντικής αγοράς. Μια µελέτη που πραγµατοποιήθηκε  
για λογαριασµό της Επιτροπής κατέληξε στο συµπέρασµα ότι η συµφωνία ανοικτού 
εναερίου χώρου ΕΕ-ΗΠΑ κατά τα πρώτα 5 έτη θα προσέλκυε περισσότερα από 
25εκατοµµύρια επιπλέον επιβάτες ΕΕ-ΗΠΑ και οφέλη άνω των 15 δισεκατοµµυρίων ευρώ 
για τους καταναλωτές και θα δηµιουργούσε 80.000  νέες θέσεις εργασίας στην ΕΕ και  τις 
ΗΠΑ. Τα οφέλη και η αύξηση της απόδοσης που προκύπτουν από τη ρυθµιστική 
συνεργασία και σύγκλιση και το αποτέλεσµα της εργασίας των µικτών επιτροπών που 
έχουν συσταθεί από τις συµφωνίες, είναι ήδη σαφή. Σύµφωνα  µε  τη συµφωνία ΕΕ-ΗΠΑ 
για παράδειγµα, η Μεικτή Επιτροπή έχει εξετάσει ένα ευρύ φάσµα θεµάτων, µεταξύ των 
οποίων είναι η  πρόσβαση στην αγορά, η κανονιστική συνεργασία και η σύγκλιση και οι 
όροι ανταγωνισµού. Συνιστά πολύτιµο φόρουµ για την παρακολούθηση της εφαρµογής της 
συµφωνίας και την αντιµετώπιση των εµποδίων στην επιχειρηµατική δραστηριότητα. Η 
Μεικτή Επιτροπή ήταν, για παράδειγµα, καταλυτική για τη συµφωνία του Ιουνίου 2012 για 
την ασφάλεια του φορτίου ΕΕ-ΗΠΑ η οποία θα επιτρέψει φθηνότερες και ταχύτερες 
µεταφορές αεροπορικού φορτίου ως αποτέλεσµα της αµοιβαίας αναγνώρισης των 
αντίστοιχων καθεστώτων ασφάλειας του αεροπορικού φορτίου. «Ανακοίνωση της ευρωπαϊκής 
επιτροπής στο ευρωπαϊκό κοινοβούλιο» 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 6  

 

ΕΙ∆Η ΑΕΡΟΠΟΡΙΚΩΝ ΤΑΞΙ∆ΙΩΝ ΚΑΙ ΑΕΡΟΠΟΡΙΚΩΝ ΝΑΥΛΩΝ 

 

 

6.1 ΕΙ∆Η ΑΕΡΟΠΟΡΙΚΩΝ ΤΑΞΙ∆ΙΩΝ 

 

Ταξίδι ή µετακίνηση (trip) καλείται η κίνηση από ένα σηµείο - το σηµείο προέλευσης(origin) 
προς ένα άλλο σηµείο, το σηµείο προορισµού (destination). Όταν και τα δυο άκρα της 
µετακίνησης είναι µέσα στην ίδια χώρα, ονοµάζονται εσωτερικές πτήσεις(domestic), ενώ 
όταν, είτε το ένα άκρο είτε και τα δυο της είναι έξω από την χώρα, ονοµάζονται εξωτερικές ή 
διεθνείς πτήσεις(international). 

Από τις τελευταίες, αυτές των οποίων και τα δυο άκρα βρίσκονται έξω από την χώρα 
ονοµάζονται διαµπερείς (through trips). Όταν αναφερόµαστε στον όρο "είδος αεροπορικού 
ταξιδιού", εννοούµε διαχωρισµό των αεροπορικών ταξιδιών µε βάση ορισµένα κριτήρια. 

 Η κατάταξη των ταξιδιών σε συγκεκριµένα είδη προσδιορίζει το είδος των ελέγχων που 
είναι αναγκαίο να πραγµατοποιηθούν στο κάθε είδος ταξιδιού, για να προσδιοριστεί το ύψος 
των κοµίστρων του συγκεκριµένου ταξιδιού. 

Το είδος του αεροπορικού ταξιδιού µπορεί να προσδιορίζεται από το σηµείο της 
αναχώρησης (origin), το σηµείο προορισµού, άφιξης(destination) και τη διαδροµή που ζητά 
να ακολουθήσει ο επιβάτης. Σύµφωνα µε αυτά τα κριτήρια υπάρχουν τα ακόλουθα είδη 
ταξιδιών:  

 

DIRECT TRIP 

 

Όταν από τον τόπο αναχώρησης µέχρι τον τόπο του προορισµού του επιβάτη δεν 
µεσολαβεί ενδιάµεση στάση (stopover) η πτήση καλείται direct (άµεση - απλή) πχ ΑΘΗΝΑ - 
ΛΟΝ∆ΙΝΟ (ATH-LON). 
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INDIRECT TRIP 

 

Όταν το ταξίδι(trip) ή η διαδροµή αποτελείται από δυο ή περισσότερα σκέλη (legs) ή 
πτήσεις (flights), τότε καλείται indirect (έµµεση). πχ ΑΘΗΝΑ - ΠΑΡΙΣΙ - ΛΟΝ∆ΙΝΟ (ATH - 
PAR - LON). 

 

 

ONE WAY TRIP (OW) 

 

Αεροπορικό ταξίδι που το σηµείο αναχώρησης και το τελικό σηµείο προορισµού σε indirect 
δροµολόγια - ανεξάρτητα από τις προσγειώσεις που περιβάλλονται - βρίσκονται σε 
διαφορετικές χώρες . πχ ΑΘΗΝΑ - ΛΟΝ∆ΙΝΟ - ΚΩΣΤΑΝΤΙΝΟΥΠΟΛΗ (ATH - LON - IST). 

 

 

ROUND TRIP (RT) 

 

Ταξίδι µετ' επιστροφής. Αναφέρεται σε περιπτώσεις:  

α) των direct δροµολογίων Ορίζεται το αεροπορικό ταξίδι µετ' επιστροφής δυο χωρών πχ. 
ΑΘΗΝΑ - ΛΟΝ∆ΙΝΟ - ΑΘΗΝΑ (ATH- LON -ATH). 

β) των indirect δροµολογίων Ορίζεται εκείνο το αεροπορικό ταξίδι που το outbound τµήµα 
(origin to turnaround point) έχει την ίδια απόσταση (TPM) και την ίδια τιµή µε το inbound 
τµήµα turnaround point to destination) µε βάση το δοµηµένο ναύλο (Half round trip normal). 

 

 

CIRCLE TRIP (CT) 

Κυκλικό ταξίδι. Αναφέρεται µόνο στη περίπτωση των indirectδροµολογίων. Ορίζεται εκείνο 
το αεροπορικό ταξίδι που το outboundτµήµα (origin to turnaround point) έχει διαφορετική 
απόσταση και τιµή από το Inbound τµήµα (turn around point to destination) µε βάση τον 
δοµηµένο ναύλο. 
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Όταν δηλαδή ο επιβάτης καταλήγει στο σηµείο αναχώρησης, αφού έχει περάσει από 
διάφορα συνεχόµενα σηµεία σε "κυκλική" διαδροµή πχ. ΑΘΗΝΑ - ΠΑΡΙΣΙ - ΜΑ∆ΡΙΤΙ - 
ΛΟΝ∆ΙΝΟ - ΑΘΗΝΑ (ATH - PAR - MAD - LON - ATH). 

Η διαδροµή µπορεί να περιλαµβάνει και unflown sectors(κοµµάτια του ταξιδιού που δεν 
χρησιµοποιείτε αεροπορικό δροµολόγιο (SURFACE) πχ. (ATH - ZRH / GVA - ATH)αρκεί να 
είναι στο ίδιο εισιτήριο. Από την άλλη µεριά, το ταξίδι είναι δυνατόν να συντίθεται από δυο 
τµήµατα(components)χωρίς να πληροί τις προϋποθέσεις του circle trip. 

 

 

 

RTW round the world ( γύρος του κόσµου) 

 

Όταν ο επιβάτης καταλήγει στο σηµείο αναχώρησης κάνοντας τον γύρο του κόσµου δηλαδή 
χωρίς κενό και σε συνέχεια µεταξύ των περιοχών(areas) που έχει ορίσει η IATA 1,2,3. Είναι 
όµως υποχρεωτικό ο επιβάτης να έχει πραγµατοποιήσει ένα µόνο πέρασµα από τον 
Ατλαντικό Ωκεανό και ένα µόνο πέρασµα από τον Ειρηνικό Ωκεανό. πχ. ATH -BKK - TYO - 
NYC - ATH. 

 

 

 

OPEN JAW TRIP (OJ)  

 

Αναφέρεται σε in direct ταξίδι µε αεροσκάφος, που κάποιο τµήµα του µπορεί να 
πραγµατοποιείτε µε κάποιο άλλο µεταφορικό µέσο. Ο Όρος ανοιχτό σαγόνι σε ένα 
αεροπορικό εισιτήριο που ο ταξιδιώτης επιστρέφει στην αεροπορική εταιρεία από µια πόλη 
διαφορετική από εκείνη που έφτασε αεροπορικός (άφιξη) ή στο οποίο ο τελικός προορισµός 
δεν είναι η ίδια µε την αρχική πόλη αναχώρησης. Το µονοπάτι - γραµµές µεταξύ των 
αεροδροµίων σχηµατίζουν µια ανοιχτή γωνία, και όχι ένα κλειστό βρόχο, και η γωνία µοιάζει 
µε ένα ανοιχτό σαγόνι(OPENJAW ). Είναι αυτό που µερικές φορές ονοµάζεται ARUNK 
(Arrival Unknown) απροσδιόριστη άφιξη στην κράτηση του εισιτήριου. 
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6.2 ∆ΙΕΘΝΕΙΣ ∆ΕΙΚΤΕΣ ΠΩΛΗΣΕΩΝ - INTERNATIONAL SALES INDICATOR 

 

Ένας από τους προσδιοριστικούς  παράγοντες του ναύλου που εφαρµόζεται σε κάθε 
αεροπορικό ταξίδι, είναι η χώρα πώλησης - πληρωµής(sales) του εισιτηρίου, η χώρα 
έκδοσης του εισιτηρίου (ticketing) και η χώρα έναρξης του ταξιδιού(origin). 

Με βάση τα κριτήρια αυτά, τα αεροπορικά ταξίδια εντάσσονται στις ακόλουθες κατηγορίες: 

 

 

Sold Inside and Ticketed Inside S.I.T.I.  

Όταν η πληρωµή και η έκδοση του εισιτηρίου πραγµατοποιείται στη χώρα έναρξης του 
ταξιδιού. 

 

 

Sold Outside and Ticketed Inside S.O.T.I.  

Όταν η έκδοση του εισιτηρίου γίνεται στη χώρα έναρξης του ταξιδιού ενώ η πληρωµή του 
πραγµατοποιείται σε τρίτη χώρα, πχ. όταν ένα εισιτήριοATH -BRUεκδίδεται στην Ελλάδα 
ενώ πληρώνεται στο Παρίσι. 

 

 

Sold Inside and Ticketed Outside S.I.T.O.  

Όταν η πώληση του εισιτηρίου πραγµατοποιείται στη χώρα έναρξης του ταξιδιού, ενώ η 
έκδοση του πραγµατοποιείται σε τρίτη χώρα, πχ. όταν ένα εισιτήριοATH-PARπληρώνεται 
στην Ελλάδα ενώ εκδίδεται στο Λονδίνο. 

 

 

Sold Outside and Ticketed Outside S.O.T.O.  

Όταν η πληρωµή και η έκδοση του αεροπορικού εισιτηρίου πραγµατοποιούνται σε άλλη 
χώρα από εκείνη της έναρξης του ταξιδιού, πχ. όταν ένα εισιτήριο ATH-MAD πληρώνεται 
και εκδίδεται στη Φρανκφούρτη. 
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6.3 ΚΑΤΗΓΟΡΙΕΣ ΝΑΥΛΩΝ 

 

Οι βασικοί προσδιοριστικοί παράγοντες του είδους του ναύλου είναι :  

� Το είδος του ταξιδιού(OW,RT,CT,RTW)κλπ. 
 

� Οι όροι του ταξιδιού όπως πχ. 
 
- συγκεκριµένη ηµεροµηνία αναχώρησης, 
- συγκεκριµένη ώρα αναχώρησης, 
- συγκεκριµένη ηµεροµηνία επιστροφής, 
- συγκεκριµένος χρόνος παραµονής στο εξωτερικό, 
- πραγµατοποίηση του ταξιδιού σε συγκεκριµένη περίοδο του χρόνου 

 

� Η κατηγορία θέσης που θα επιλέξει ο επιβάτης 
 

� Η ηλικία του επιβάτη (INFANT, CHILD, YOUNG, ADULT) 
 

� Το επάγγελµα ή η ενασχόληση του επιβάτη (SAILOR, MILITARY, WORKER, 
PUBLICEMPLOYEE, STUDENT) κλπ 
 

� Ο ατοµικός ή οµαδικός χαρακτήρας του ταξιδιού(INDIVIDUAL - GROUP) 
 

Στη συνέχεια, ενδεικτικά αναφέρονται ορισµένες κατηγορίες ναύλων. 

Κατηγ/ες ναύλου                                   Επεξήγηση 
AD                      Agent  Discount , εκπτωτικός ναύλος που χορηγείται σε πράκτορα 
CH                      Child  Discount , εκπτωτικός ναύλος για παιδιά 
EM                      Emigrant , εκπτωτικός ναύλος που χορηγείται σε µετανάστες 
GS                      Group of Sailors, χορηγείται σε group ναυτικών 
ID                        Για εργαζόµενους αεροπορικής εταιρείας και µέλη της οικογενείας 
IN                        Infant , χορηγείται σε νήπια 
LA                       Labour  fare , εργατικός ναύλος 
M                         Military  fare , στην Ελλάδα συνήθως είναι ΚΕ ή αλλιώς ELDYK 
SD                       Student fare, Φοιτητικός ναύλος 
ZZ                        Νεανικός ναύλος 
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Inclusive Tour (ΙΤ) και Bulk inclusive Τour (BT), είναι ειδικές συµφωνίες που χορήγει µια 
αεροπορική εταιρεία σε τουριστικά γραφεία ή απευθείας από την αεροπορική εταιρεία προς 
έκδοση group εισιτήριων (οµάδες, εκδροµές κλπ).Ένας άλλος τρόπος χορήγησης αυτών 
των µη δηµοσιευµένων ναύλων, είναι για χρήση ανταλλαγής προϊόντων. Μια εταιρεία 
µπορεί για παράδειγµα να διαφηµίσει την αεροπορική εταιρεία και η αεροπορική σε 
αντάλλαγµα να χορηγήσει εκπτωτικά εισιτήρια αντί για χρήµατα. Τα στοιχειά των εισιτηρίων 
αυτών (fare basis, tour code) είναι αυστηρά ορισµένα από την εκάστοτε αεροπορική 
εταιρεία και η τήρηση τους αποτρέπει λάθη και χρεώσεις. 

Normal fare :  είναι ο ναύλος που δίνει στον επιβάτη το δικαίωµα χρήσης του εισιτηρίου για 
ένα χρόνο µετά την έκδοση του. 

Special fare : είναι ειδικοί ναύλοι προσφορές µε κάποιες επιβαρύνσεις ανάλογα µε τους 
όρους χρήσης που έχει ορίσει η αεροπορική εταιρεία «βιβλίο ∆ρ. ΙΩΑΝΝΗΣ Σ ΛΑΙΝΟΣ 
ΑΕΡΟΠΟΡΙΚΟΙ ΝΑΥΛΟΙ-ΕΚ∆ΟΣΗ ΑΕΡΟΠΟΡΙΚΟΥ ΕΣΙΤΗΡΙΟΥ» 

 

Η τιµή ενός εισιτηρίου για ένα συγκεκριµένο δροµολόγιο βασίζεται σε ποικίλους 
παράγοντες: 

� Στη χιλιοµετρική απόσταση του δροµολογίου. Ανάλογα µε τα πραγµατικά µίλια του 
δροµολογίου TPM(Ticketed point miles) ορίζεται µια µέση τιµή από την αεροπορική 
εταιρεία, έτσι ώστε να γίνει διαχωρισµός στις κατηγορίες των ναύλων όπως smart 
fares, flexible fares, full flexible fares, business class.  
 

� Πλέον ένας από τους σηµαντικότερους παράγοντες είναι ο τύπος του αεροσκάφους 
που επιχειρεί µια αεροπορική εταιρεία λόγο των καυσίµων. 
 

� Η τιµή των καυσίµων 
 

� Οι φόροι των αεροδροµίων 
 

� Ο ανταγωνισµός αεροπορικών εταιρειών σε ένα συγκεκριµένο δροµολόγιο 
 

� Over capacity αεροδροµίων. Για παράδειγµα στο δροµολόγιο Ηράκλειο - Αθήνα 
µέχρι πρόσφατα επιχειρούσαν το δροµολόγιο 5 αεροπορικές εταιρείες. Mε 
προγραµµατισµένες πτήσεις καθηµερινά 3 εταιρείες, η Aegean Airlines, η Olympic 
Air και η Cyprus Airways ενώ ανά τακτά διαστήµατα η SKY EXPRESS και η Minoan 
Air. O τοπικός πληθυσµός δεν είναι αρκετός έτσι ώστε να καλύψει στο σύνολο µια 
ικανοποιητική πληρότητα για όλες τις εταιρείες, µε αποτέλεσµα στις ώρες 
αναχώρησης που πλησιάζει η µια εταιρεία την άλλη οι τιµές ήταν χαµηλές ενώ στις 
υπόλοιπες πτήσεις µπορεί η πληρότητα των κρατήσεων µέσα στο αεροσκάφος να 
είναι µικρή αλλά οι τιµές να ήταν αρκετά υψηλές λόγο έλλειψης ανταγωνισµού. 
Στατιστικά έχουν δείξει ότι σε τέτοιες περιπτώσεις που υπάρχει µεγάλος 
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ανταγωνισµός σε ένα δροµολόγιο, τα κέρδη των αεροπορικών εταιρειών να είναι 
µειωµένα έως και εµφάνιση ζηµιογόνα. 
 

� Χρέωση αποσκευών. Όλο και περισσότερες εταιρείες εφαρµόζουν την πολιτική 
µηδενικών αποσκευών στον επιβάτη έτσι ώστε να πραγµατοποιείτε λιγότερη 
κατανάλωση καυσίµου από το βάρος των αποσκευών και η κάθε αποσκευή να 
χρεώνεται ανάλογα, έτσι ώστε να παρέχουν ελκυστικότερες τιµές εισιτηρίων. 
Πρόσφατα αεροπορική εταιρεία στην κίνα εφάρµοσε την πολιτική να χρεώνει τους 
επιβάτες ανάλογα µε το βάρος τους, έχοντας ζυγαριές στα γκισέ των εισιτηρίων. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 7 

 

ΑΕΡΟ∆ΡΟΜΙΑ 

 

 

7.1 ∆ΙΑΜΟΡΦΩΣΗ ΑΕΡΟ∆ΡΟΜΙΩΝ 

 

 

Το αεροδρόµιο ή αερολιµένας είναι σύνθετη διαµόρφωση χερσαίου χώρου που έχει 
σχεδιαστεί για να υποδέχεται και να εξυπηρετεί αεροσκάφη. Τα αεροδρόµια διακρίνονται σε 
πολεµικά ή στρατιωτικά και πολιτικά. Τα πολιτικά διακρίνονται σε κρατικά, ηµικρατικά, 
κοινοτικά και ιδιωτικά. 

Οι όροι αεροδρόµιο και αερολιµένας αν και στη καθηµερινή χρήση φέρονται ως συνώνυµοι 
στην πραγµατικότητα διαφέρουν. Ο όρος αεροδρόµιο είναι περισσότερο στρατιωτικός και 
αποδίδεται µε την απλή έννοια της διαµόρφωσης ενός χώρου εξυπηρέτησης αεροπλάνων. 
Ενώ ο όρος αερολιµένας αποδίδεται επιπρόσθετα προσδιορίζοντας αφενός τον χώρο 
εξυπηρέτησης των αεροπλάνων, αφετέρου και όλες τις απαραίτητες εγκαταστάσεις 
εξυπηρέτησης επιβατών και µεταφοράς φορτίων. Έτσι ο όρος αερολιµένας αποδίδεται 
περισσότερο για τα πολιτικά αεροδρόµια. Συνεπώς όλα τα αεροδρόµια δεν είναι 
αερολιµένες, ενώ όλοι οι αερολιµένες είναι αεροδρόµια. 

Κάθε αεροδρόµιο έχει έναν ή περισσότερους διαδρόµους προσγείωσης/απογείωσης 
(τροχιοδρόµους - runway) και πίστα ελιγµών (apron) µε διαδρόµους τροχοδρόµησης 
(taxiing) για την στάθµευση και εξυπηρέτηση των αεροσκαφών. 

Για την καλύτερη οργάνωση του αεροδροµίου αναγκαίοι καθίστανται διάφορες 
εγκαταστάσεις και κτίρια. Ένα πολιτικό αεροδρόµιο, µπορεί να έχει περισσότερα του ενός 
κτηρίων, τα οποία στεγάζουν τις διάφορες υπηρεσίες του αεροδροµίου που αφορούν 
αεροσκάφη, επιβάτες και εµπορεύµατα, π.χ. Έλεγχος εισιτηρίων και αποσκευών, έλεγχος 
διαβατηρίων, αίθουσες αναµονής, διαχωρισµός αφιχθέντων/αναχωρούντων επιβατών, 
εστιατόρια, µπαρ, καταστήµατα, αποθήκες, υπόστεγα κτλ. 

Τα υπηρεσιακά κτήρια ενός αεροδροµίου είναι ο Πύργος Ελέγχου Προσέγγισης και 
αναχώρησης, το πλέον ευδιάκριτο κτήριο σε ένα αεροδρόµιο (πολιτικό ή στρατιωτικό). Από 
τον πύργο ελέγχου διεξάγονται όλες οι συνοµιλίες µεταξύ αεροσκαφών που επιθυµούν να 
προσεγγίσουν το αεροδρόµιο και εδάφους. Οι άδειες απογείωσης, προσγείωσης, 
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τροχοδρόµησης κ. , δίνονται από τον ΠΕ. Αντίθετα, οι οδηγίες πτήσης προς αεροσκάφη 
που δεν προσεγγίζουν το αεροδρόµιο εξακολουθούν να δίνονται από το Κέντρο Ελέγχου 
Περιοχής ή κέντρο ελέγχου εναέριας κυκλοφορίας. 

Στα αεροδρόµια υπάρχουν ειδικές εγκαταστάσεις που στεγάζουν µηχανήµατα, 
µηχανοκίνητο εξοπλισµό, διαλογή αποσκευών καθώς και υπόστεγα αεροσκαφών για 
συντήρηση, επισκευές κ.ά. Επίσης σε κάθε αεροδρόµιο υπάρχει πυροσβεστικός σταθµός. 
Ακόµη, µπορεί να υπάρχει και υπηρεσία τροφοδοσίας επιβατικών αεροσκαφών (catering).  

Από τον Μάρτιο του 2013 έχει ξεκινήσει η διαδικασία ιδιωτικοποίησης των αερολιµένων της 
χώρας από την ελληνική κυβέρνηση έτσι ώστε στο σύνολο τους οι αερολιµένες της χώρας 
να ιδιωτικοποιηθούν, µια διαδικασία που αναµένεται να ολοκληρωθεί µέχρι το τέλος του 
έτους. 

 

 

7.2 ΑΕΡΟΛΙΜΕΝΕΣ ΚΡΗΤΗΣ 

 

 

Η Κρήτη είναι ένας από τους δηµοφιλέστερους ελληνικούς προορισµούς διακοπών. Το 15% 
των συνολικών αφίξεων, λιµένα και αερολιµένα, στη χώρα γίνονται µέσω της πόλης του 
Ηρακλείου. Το 2006 οι ναυλωµένες πτήσεις στο Ηράκλειο αριθµούσαν το 20% του συνόλου 
των πτήσεων ναύλωσης στη χώρα και συνολικά, περισσότεροι από δύο εκατοµµύρια 
τουρίστες επισκέφθηκαν την Κρήτη κατά το έτος αυτό. Η αύξηση αυτή στον τουρισµό 
απεικονίζεται στον αριθµό κλινών των ξενοδοχείων, ο οποίος αυξήθηκε στην Κρήτη κατά 
53% από το 1986 ως το 1991, ενώ το υπόλοιπο της Ελλάδας παρουσίαζε αύξηση των 
25%. Η σηµερινή τουριστική υποδοµή στην Κρήτη εξυπηρετεί µεγάλο εύρος προτιµήσεων, 
από µεγάλα, πολυτελή ξενοδοχεία, µε όλες τις προδιαγεγραµµένες εγκαταστάσεις (πισίνες, 
εγκαταστάσεις αθλητισµού και αναψυχής κλπ), έως µικρότερα ιδιόκτητα οικογένεια 
διαµερίσµατα ή οργανωµένες κατασκηνώσεις. Η πρόσβαση των επισκεπτών στο νησί 
γίνεται αεροπορικώς µέσω του διεθνούς αερολιµένα στο Ηράκλειο και των κρατικών 
αερολιµένων στα Χανιά και στη Σητεία.«www.explorecrete.com» 

 

 

7.2.1  ΑΕΡΟΛΙΜΕΝΑΣ ΗΡΑΚΛΕΙΟΥ 

 

Ο αερολιµένας Ηρακλείου χρονολογείτε από το 1937 όπου και ιδρύθηκε το 1939 
υποδέχτηκε την πρώτη επιβατική πτήση διάδροµος 13/31 που λειτούργει µέχρι σήµερα 
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γνωστός σαν λοξός 1500 m. Το 1941 διακόπτεται η λειτουργιά των επιβατικών πτήσεων 
όµως επανέρχονται το 1947 οι επιβατικές πτήσεις στον αερολιµένα Ηρακλείου εγκαινιάζεται 
επίσης την ιδία περίοδο ο πρώτος επιβατικός σταθµός.  

Το  1953 κατασκευάζεται ο διάδροµος 9/27 µήκους 1850 mπου µπορεί να εξυπηρετήσει 
µεσαίου µεγέθους αεροσκάφη. Την περίοδο 1968-1971 επεκτείνεται ο διάδροµος 
προσγείωσης στα 2680m και παράλληλα την ιδία περίοδο χτίζεται νέος επιβατικός σταθµός 
το αεροδρόµιο έχει σαν πελάτη του την Ολυµπιακή Αεροπορία και πραγµατοποιούνται 
πτήσεις εσωτερικού.  

Το 1971 η πρώτη πτήση charter για το αεροδρόµιο Ηρακλείου είναι γεγονός από την British 
Airways. Από τότε υπάρχει ραγδαία ανάπτυξη για το αεροδρόµιο Ηρακλείου  σε πτήσης 
εσωτερικού και τους θερινούς µήνες σε πτήσεις εξωτερικού το αεροδρόµιο Ηρακλείου 
γίνεται αεροπορικός πυλώνας της χώρας και το µεγαλύτερο αεροδρόµιο της χώρας σε 
αφίξεις – αναχωρήσεις αλλά και σε αριθµό επιβατών της χώρας µετά από το αεροδρόµιο 
Αθηνών. Το αεροδρόµιο Ηρακλείου  έχει κωδικό HER και επίσηµα ονοµάζεται διεθνές 
αεροδρόµιο «Νίκος  Καζαντζάκης  » , προς τιµή του µεγάλου  Κρητικού  µυθιστοριογράφου, 
ποιητή και θεατρικού συγγραφέα. 

Σήµερα ο αερολιµένας Ηρακλείου είναι διεθνής βρίσκεται 5 χιλ. από την πόλη του 
Ηρακλείου οι κτιριακές του εγκαταστάσεις καλύπτουν 26,000 τµ. έχει λειτουργιά 365 µέρες 
το χρόνο σε 24ωρη βάση. ∆ιαθέτει: Έναν (1) επιβατικό αεροστάθµη ,Έναν 
(1)εµπορευµατικό αεροστάθµη Έναν (1) πυροσβεστικό σταθµό Κατηγορία πυρασφάλειας : 
8 (VIII ) Θέσεις στάθµευσης αεροσκαφών : 15 που από τον Απρίλιο του 2013 θα γίνουν 20 
αφού παραχωρήθηκαν για πολιτική χρήση θέσεις στάθµευσης αεροσκαφών της 126 
σµηναρχίας µάχης. 

Στον αερολιµένα Ηρακλείου πραγµατοποιούνται πτήσεις εσωτερικού από και προς το 
αεροδρόµιο Αθηνών, το αεροδρόµιο Θεσσαλονίκης το αεροδρόµιο ∆ιαγόρας της Ρόδου και 
άλλα αεροδρόµια στην Ελλάδα. Στο δίκτυο του εξωτερικού υπάρχει απευθείας σύνδεση µε 
την Κύπρο όλη την διάρκεια του χρόνου. Από τον Απρίλιο µέχρι τις αρχές Νοεµβρίου, 
υπάρχουν πολλές απευθείας πτήσεις charter για το αεροδρόµιο Ηρακλείου από τη 
Βρετανία, τη Γερµανία, τη Σκανδιναβία το Ισραήλ , τη Ρωσία και άλλες ευρωπαϊκές χώρες. 
Η πιο πρόσφατη προσθήκη σύνδεσης είναι η Τουρκία που µέσω του εθνικού της 
αεροµεταφορέα Turkish Airlines θα συνδέει το Ηράκλειο µε την Κωνσταντινούπολη ,την 
Άγκυρα και το Ισµίρ. Η κίνηση του αερολιµένα ανέρχεται σε περίπου 6.000.000 επιβάτες το 
χρόνο. Σήµερα έχουν ξεκινήσει οι διαδικασίες µετεγκατάστασης του αερολιµένα Ηρακλείου 
στο Καστέλι που αναµένεται να ολοκληρωθεί η µετεγκατάσταση του στα επόµενα 5 χρόνια. 
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Αερολιµένας Ηρακλείου « Νίκος Καζαντζάκης » 

Γενικά στοιχεία 
Κωδικός IATA: HER 
Κωδικός ICAO: LGIR 
Εποπτεύσουσα Αρχή: Υπηρεσία Πολιτικής Αεροπορίας 
Πολιτική χρήση: ∆ιεθνής Kρατικός Aερολιµένας (ΚΑHK)  
Στρατιωτική χρήση: Πολεµική αεροπορία (126 ΣΜ)  
Λοιπές χρήσεις: Έδρα Αερολέσχης Ηρακλείου 
Έλεγχος Εναέριας 
Κυκλοφορίας: 

ΝΑΙ (Υ.Π.Α.) 

Λειτουργία: 24 ώρες (όλο το χρόνο) 
Έτος ίδρυσης: 1937 
Ιστορικά Στοιχεία 
(διαδρόµων): 

1939: Πρώτη επιβατική προσγείωση στο διάδροµο 13-31, 
1941: ∆ιακόπτεται η πολιτική χρήση, 
1946: Επανάληψη επιβατικών δροµολογίων 
1953: Ολοκλήρωση νέου διαδρόµου 09/27 (αρχικού µήκους 1850 m), 
1968-1971: Έργα επέκτασης του διαδρόµου 09/27 στα 2.680 m, και 
συντήρησης του 13/31, 
1971: Πρώτη πτήση charter από το εξωτερικό (British Airways 18-03-
71), 
2001-2003: Κατασκευή τµήµατος παραλ. τροχιοδρόµου του διαδρόµου 
09/27 

Ιστορικά Στοιχεία 
(εγκαταστάσεων): 

1947: Πρώτο επιβατικός αεροσταθµού αεροδροµίου, 
1968: Έναρξη κατασκευής νέου αεροστάθµη,  
1972: Ολοκλήρωση και εγκαίνια νέου αεροσταθµού 7.370 m² (21-05-
1972), 
1973-75: Κατασκευή καταφυγίων αεροσκαφών, τροχοδρόµων, 
1988: Εγκαίνια νέας αίθουσας αφίξεων-αναχωρήσεων εξωτερικού 900 
m², 
1992: Ολοκλήρωση νέας αίθουσας αφίξεων εξωτερικού, 
1994: Λειτουργία νέας αίθουσας αναχωρήσεων εξωτερικού 2.000 m², 
1996: Ολοκλήρωση επέκτασης αεροσταθµού κατά 11.700 m², 
1997: Απόδοση σε χρήση νέας αίθουσας αναχωρήσεων εξωτερικού 
5.000 m², 
2005: Ολοκλήρωση επέκτασης αεροσταθµού κατά 18.985 m².  

 

 

 

Γεωγραφικά στοιχεία 
Συντεταγµένες: 35° 20' 22.99" N    025° 10' 49.07" E  
Υψόµετρο: 35 m 
Τοποθεσία: Ν. Αλικαρνασσός - Νοµός Ηρακλείου - Κρήτη 
Απόσταση από το κέντρο της πόλης: Ηράκλειο 4.8 km 
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Στοιχεία διαδρόµων 
∆ιάδροµος  ILS  Lights  Σηµειώσεις  
09/27: 
2714 x 45 m 
ASPHALT 

ΟΧΙ Threshold, Edge (BI-
directional, white, LIM), End, 
RTIL, PAPI 

διαθέτει παράλληλο τροχόδροµο 
(D) µήκους 1.100 m (από το apron 
ως το κατώφλι του 27) 

12/30: 
1566 x 50 m 
ASPHALT 

ΟΧΙ Threshold, Edge LIM, End 
(unserviceable) 

 

18/36: 
780 x 40 m 
ASPHALT 

ΟΧΙ ΟΧΙ Κλειστός διάδροµος 

 
Στοιχεία Εγκαταστάσεων 
∆άπεδο Στάθµευσης: 140.000 m² (15+4 θέσεις α/φ) Υπό κατασκευή νέο δάπεδο 45.000 m² 
Αεροσταθµός: 43.300 m2  
Ραδιοβοηθήµατα: VOR-DME, TACAN, NDB (Locator)  
Fire Protection: Cat. VIII 
Έκταση οικοπέδου: 2.781 στρέµµατα 

Λοιπές Εγκαταστάσεις: 

α) Εγκαταστάσεις Αερολέσχης Ηρακλείου, 
β) Πυροσβεστικός σταθµός, Αστυνοµία κτλ., 
γ) Τερµατικό Radar PSR/MSSR (σύστηµα PATROCLOS) στην περιοχή ∆ύο Αοράκια, 
δ) Εγκαταστάσεις Πολεµικής Αεροπορίας (Υπόστεγο, Shelters, ∆άπεδα σταύθµευσης κτλ.) 

Παρεχόµενες 
υπηρεσίες: 

Travel Value & Duty Free Shop, Εστιατόριο, Καφέ-µπαρ, Γραφεία ενοικίασης αυτοκινήτων, 
Τράπεζες, Parking 

« πηγή : www.airliners.gr » 

 

 

7.2.2  ΑΕΡΟΛΙΜΕΝΑΣ ΧΑΝΙΩΝ 

 

Ο αερολιµένας 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. 
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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. 

Σήµερα έχουν ολοκληρωθεί οι µελέτες για τον εκσυγχρονισµό του αεροδροµίου "Ιωάννης 
∆ασκαλογιάννης" στα Χανιά και πλέον είναι θέµα χρόνου να προχωρήσει ο σχεδιασµός του 
νέου κτιρίου για τους επιβάτες και η κατασκευή νέου Πύργου Ελέγχου. 

 

 

 

Κρατική ενίσχυση αερολιµένα 

Με ηλεκτρονική κοινοποίηση της 30 ης Μαρτίου 2012,  οι ελληνικές αρχές κοινοποίησαν 
στην Ευρωπαϊκή Επιτροπή ,  για λόγους ασφάλειας  δικαίου ,  µέτρο που αφορά την 
ανακαίνιση και την  ανάπτυξη της υποδοµής του αερολιµένα Χανίων .  Το µέτρο 
καταχωρήθηκε µε αριθµό υπόθεσης κρατικής ενίσχυσης SA. 34586.  
 

Η επένδυση αφορά κυρίως βελτιώσεις του αεροσταθµού και νέο πύργο ελέγχου, αλλά 
περιλαµβάνει και διαµόρφωση του περιβάλλοντος χώρου, καθώς και λειτουργικές 
βελτιώσεις και αναβαθµίσεις αµαξοστασίου. Κύριος στόχος του µέτρου είναι η αύξηση της 
αποτελεσµατικότητας και η βελτίωση της διακίνησης επιβατών η οποία επί του παρόντος 
αντιµετωπίζει πιέσεις κατά τις περιόδους αιχµής στον υπάρχοντα αεροσταθµό. Η 
προγραµµατιζόµενη επένδυση ανέρχεται σε εκατ. 110,09 EUR. Οι εργασίες σχεδιάζεται να 
πραγµατοποιηθούν έως το 2015. Το συνολικό εκτιµώµενο επενδυτικό κόστος µπορεί να 
κατανεµηθεί ως εξής : 
 
Μέτρο Κόστος σε EUR 

Επέκταση του κτιρίου του αεροσταθµού 83,0 
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Κατασκευή νέου πύργου ελέγχου εναέριας κυκλοφορίας 6,6 

Κατασκευή νέου αµαξοστάσιου (συνδεόµενη µε τη λειτουργιά του 
αεροδρόµιου) 

9,2 

Χώρος φύλαξης απορριµµάτων 1,7 

Φυλάκιο ασφάλειας στην είσοδο του αεροδρόµιου 0,2 

∆ιαµόρφωση νέου περιβάλλοντος χώρου των ανωτέρω 9,4 

Συνολικό ποσό (περιλαµβανοµένων των επενδύσεων που 
εµπίπτουν στις αρµοδιότητες του δηµοσίου) 

110,1 

«http://ec.europa.eu/competition/state_aid/cases/24 4257/244257_1360926_133_1.pdf» 

 

Αερολιµένας Χανίων « Ιωάννης ∆ασκαλογιάννης » 

Γενικά στοιχεία 
Κωδικός IATA: CHQ 
Κωδικός ICAO: LGSA 
Εποπτεύσουσα Αρχή: Πολεµική Αεροπορία 
Πολιτική χρήση: ∆ιεθνής Κρατικός Αερολιµένας (ΚΑΧΝ)  
Στρατιωτική χρήση: Πολεµική Αεροπορία (115 ΠΜ), Αµερικανική Βάση - NSA 
Λοιπές χρήσεις: Έδρα Αερολέσχης Χανίων 
Έλεγχος Εναέριας 
Κυκλοφορίας: 

ΝΑΙ (Πολεµική Αεροπορία) 

Λειτουργία: 24 ώρες (όλο το χρόνο) 
Έτος ίδρυσης: 1958 
Ιστορικά Στοιχεία 
(εγκαταστάσεων): 

1954-1958: Κατασκευή Αεροδροµίου, 
1959: Εκκίνηση πολιτικής χρήσης αεροδροµίου (µεταφορά από το α/δ 
του Μάλεµε), 
1967: Κατασκευή πρώτου κτιρίου αεροσταθµού (2.335 m²) µε δάπεδο 2 
θέσεων α/φ. (9.000 m²), 
1974: Πρώτη διεθνής πτήση, 
1996: Ολοκλήρωση νέου κτιρίου αεροσταθµου σε νέα θέση µε νέο 
δάπεδο α/φ 6 θέσεων, 
2005: Ολοκλήρωση επέκτασης δαπέδου σταθµευσης α/φ κατά 18.000 
m² 

 

 

Γεωγραφικά στοιχεία 
Συντεταγµένες: 35° 31' 54.29" N    024° 08' 58.84" E 
Υψόµετρο: 150 m 
Τοποθεσία: Ακρωτήρι Σούδας - Νοµός Χανίων - Κρήτη 
Απόσταση από το κέντρο της πόλης: Χανιά 15.2 km 
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Στοιχεία διαδρόµων 
∆ιάδροµος  ILS  Lights  Σηµειώσεις  
11/29: 
3348 x 45 m 
ASPHALT 

OXI Approach Ligths (M στο 11, J 
στο 29), HIRL, REIL, PAPI, 
OLS 

∆ιαθέτει 2 παράλληλους 
τροχοδρόµους - ο νότιος µε 
χαρακτηριστικά διαδρόµου. 

 
Στοιχεία Εγκαταστάσεων 
∆άπεδο Στάθµευσης: 74.400 m² (7 θέσεις α/φ)  
Αεροσταθµός: 13.500 m²  (προγραµµατίζεται επέκταση στα 19.500 m²) 
Ραδιοβοηθήµατα: VOR-DME, TACAN, NDB (Locator)  
Fire Protection: Cat. VII 
Έκταση οικοπέδου: 6.000 στρέµµατα 

Λοιπές Εγκαταστάσεις: 
α) Εγκαταστάσεις Ολυµπιακής Αεροπορίας (Κτίριο εξοµοιωτή Boeing 737-400), 
β) Εγκαταστάσεις Πολεµικής Αεροπορίας (Υπόστεγα, Shelters, ∆άπεδα σταύθµευσης κτλ.), 
γ) Εγκαταστάσεις Αµερικανικής Βάσης US Naval Support Activity (NSA) (Υπόστεγο, δάπεδο) 

Παρεχόµενες 
υπηρεσίες: 

Travel Value & Duty Free Shop, Γραφεία ενοικίασης αυτοκινήτων, Ιατρείο, Καφέ-µπαρ, 
Καταστήµατα, Αστυνοµία, Parking. 

 

 

 

 

7.2.3 ΑΕΡΟΛΙΜΕΝΑΣ ΣΗΤΕΙΑΣ 

 

 

Ο Αερολιµένας Σητείας ή ∆ηµοτικό Αεροδρόµιο Σητείας, στην Κρήτη τέθηκε σε λειτουργία 
στις 9 Ιουνίου 1984, µε κύρια δραστηριότητα την υποστήριξη αεροσταθµών επιβατών και 
της στάθµευσης των αεροσκαφών. Το αεροδρόµιο έχει την δυνατότητα να φιλοξενήσει 
αεροπλάνα µικρού και µεσαίου µεγέθους. Επίσης, το αεροδρόµιο είναι σε θέση να 
φιλοξενήσει πτήσεις CHARTER και ιδιωτικά αεροσκάφη. Το αεροδρόµιο της Σητείας είναι το 
σηµαντικότερο έργο του νοµού Λασιθίου, είναι έργο στρατηγικής σηµασίας για την 
ανάπτυξη ολόκληρης την Ανατολικής Κρήτης. Ο Αερολιµένας βρίσκεται σε απόσταση 1 χλµ 
από το κέντρο της πόλης. 

Ο αερολιµένας της Σητείας διαθέτει: ∆ιαθέτει : Ένα (1) επιβατικό αεροσταθµό. Κατηγορία 
πυρασφάλειας :  5 (V) Θέσεις στάθµευσης αεροσκαφών : 6 Θέσεις στάθµευσης 
αεροσκαφών Γενικής Αεροπορίας : 22.Σήµερα ο αερολιµένας έχει σύνδεση µε τον 
αερολιµένα Αθηνών ,της Ρόδου και της Καρπάθου όλες οι παραπάνω συνδέσεις αποτελούν 
άγονες γραµµές και κάθε τέσσερα χρόνια γίνεται διαγωνισµός για την εκµετάλλευση τους 
που επιτηρείται από το Υπουργείο Μεταφορών Υποδοµών και δικτύων και την Ευρωπαϊκή 
ένωση.   
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Αερολιµένας Σητείας 

Γενικά στοιχεία 
Κωδικός IATA: JSH 
Κωδικός ICAO: LGST 
Εποπτεύσουσα Αρχή: Υπηρεσία Πολιτικής Αεροπορίας - ∆ήµος 
Πολιτική χρήση: ∆ηµοτικός Αερολιµένας (∆ΑΣΤ) [νοµοθέτηµενο σηµείο εισόδου-

εξόδου]  
Στρατιωτική χρήση: ΟΧΙ 
Λοιπές χρήσεις: Έδρα Αερολέσχης Σητείας 
Έλεγχος Εναέριας 
Κυκλοφορίας: 

ΟΧΙ (AFIS) 

Έτος ίδρυσης: 1984 (9 Ιουνίου) 
Ιστορικά Στοιχεία 
(διαδρόµων): 

1984: Eγκαίνια αεροδροµίου και προσγείωση 1ου αεροσκάφους 
(09/06/84), 
1986: Ολοκληρώνονται οι εργασίες ασφαλτόστρωσης διαδρόµου, 
τροχοδρόµων, δαπέδου (06/09/86), 
2002: Παράδοση πρώτου τµήµατος του νέου διαδρόµου 05/23 µήκους 
1200 m (25/07/2002), 
2003: Ολοκλήρωση κατασκευής νέου διαδρόµου 05/23 στα 2070 m 
(01/05/2003), 
2006: Λειτουργία T/VOR/DME (SHT) 

Ιστορικά Στοιχεία 
(εγκαταστάσεων): 

1993: Μεταστέγαση σε νέο κτίριο αεροσταθµού 550 m² (20/05/93), 
2002: Παράδοση προσωρινού αεροσταθµού 300 m²(25/07/2002), 
2003: Νέος προσωρινός αεροσταθµός 1000 m² (01/05/2003) 

 

Γεωγραφικά στοιχεία 
Συντεταγµένες: 35° 12' 57.99" N    026° 06' 04.77" E  
Υψόµετρο: 123 m 
Τοποθεσία: Μπόντα, Σητεία - Νοµός Λασηθίου - Κρήτη 
Απόσταση από το κέντρο της πόλης: Σητεία 1.5 km 
 
Στοιχεία διαδρόµων 
∆ιάδροµος  ILS  Lights  Σηµειώσεις  
05/23: 
2078 x 45 m 
ASPHALT 

ΟΧΙ Edge (White LIM), 
Threshold, End, RTIL, PAPI 

 

17/35: 
750 x 25 m 
ASPHALT 

OXI OXI Κλειστός παλιός διάδροµος (Το 
κατώφλι του 35 χρησιµοποιείται 
ως δάπεδο στάθµευσης α/φ) 

 
Στοιχεία Εγκαταστάσεων 
∆άπεδο Στάθµευσης: 24.000 m² (3 θέσεις α/φ)  
Αεροσταθµός: 1000 m² Προγραµµατίζεται νέος αεροσταθµός 7.500 m² 
Ραδιοβοηθήµατα: VOR-DME (SHT)  
Fire Protection: Cat. V 
Λοιπές Εγκαταστάσεις: ∆άπεδο α/φ στο κατώφλι του ανενεργού 35 (4.000 m²) 
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7.3 ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝΤΙΚΕΣ ΕΠΙΠΤΩΣΕΙΣ ΑΕΡΟ∆ΡΟΜΙΩΝ 

 

 

Μακροπρόθεσµες προβλέψεις δείχνουν ότι η ζήτηση για αεροµεταφορά θα συνεχιστεί 
(Eurocontrol). Για να εξυπηρετηθεί η αναµενόµενη κίνηση τα αεροδρόµια πρέπει να 
επενδύσουν σε νέες υποδοµές. Οι δραστηριότητες των αεροδροµίων πρέπει να 
εξισορροπηθούν µε τις επιπτώσεις τους στο περιβάλλον και στις γειτονικές κοινωνίες. 
 

� Οι αεροµεταφορές προκαλούν αύξηση της παγκόσµιας µέσης θερµοκρασίας κατά 
0,028 °C, το οποίο αντιπροσωπεύει το 4,7% της συνολικής ανθρωπογενούς αλλαγής 
(IPCC). Ουδέτερο ισοζύγιο άνθρακα έως το 2020 (ΙΑΤΑ) Airport Carbon 
Accreditation Program (ACI Europe).  

 

� Επηρεάζει την ποιότητα της ζωής και την ανθρώπινη υγεία. Θέτει όρια και κανόνες 
στη λειτουργία και ανάπτυξη των αεροδροµίων. Κάνει λιγότερο ελκυστικούς πολλούς 
προορισµούς. 

 

� Η επάρκεια νερού έχει κοινωνικές, περιβαλλοντικές, οικονοµικές επιπτώσεις και 
επιχειρηµατικό κίνδυνο. Περιοριστικός παράγοντας ανάπτυξης. Η κλιµατική αλλαγή 
επηρεάζει το παγκόσµιο βροχοµετρικό σύστηµα. 
 

� Υποβάθµιση υδάτινων αποδεκτών. 
 

 
 

� Υποβάθµιση λειτουργιών τοπικών οικοσυστηµάτων 
 

� Παρενόχληση ειδών πανίδας και επιπτώσεις στη χλωρίδα 
«http://www.aviationsociety.gr»  
 
 
 
 
 

7.4 Το προφίλ του τουρισµού στην Κρήτη 

 

Σύµφωνα µε το προφίλ του τουρισµού στη Κρήτη, όπως δηµοσιεύθηκε στην Έρευνα 
Συνόρων της Τράπεζας της Ελλάδος, οι Ρώσοι δαπανούν σχεδόν 100 ευρώ ανά ηµέρα 
παραµονής και περισσότερα από 1000 ευρώ για το σύνολο της παραµονής τους. Οι 
Γερµανοί ξοδεύουν σηµαντικά µεγαλύτερο ποσό ανά ηµέρα στην Κρήτη (85 ευρώ) σε 
σύγκριση µε το µέσο όρο της Ελλάδας (64 ευρώ). 
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Την τελευταία 7ετία περίπου το 19%-20% των τουριστικών δαπανών που 
πραγµατοποιήθηκαν από αλλοδαπούς τουρίστες στην Ελλάδα, αφορούσε την Κρήτη. 
Επίσης, το 17%-18% των αλλοδαπών τουριστών που επισκέφτηκαν την Ελλάδα στο ίδιο 
διάστηµα, επισκέφτηκε την Κρήτη, ενώ το 16,5%-17,5% των διανυκτερεύσεων αλλοδαπών 
τουριστών που επισκέφτηκαν την Ελλάδα, πραγµατοποιήθηκαν στη µεγαλόνησο. Οι 
δαπάνες των τουριστών που επισκέφτηκαν την Κρήτη κατά τους µήνες Ιούλιο - Αύγουστο 
2011 έφτασαν περίπου το 1 δισ. ευρώ. 
 
Η κατά κεφαλήν δαπάνη ανά ηµέρα παραµονής είναι διαχρονικά µεγαλύτερη στην Κρήτη σε 
σύγκριση µε την υπόλοιπη Ελλάδα (8-10 ευρώ/ηµέρα). Η συνολική κατά κεφαλήν δαπάνη 
για όλη τη διάρκεια παραµονής στην Κρήτη αυξάνει σε σύγκριση µε το µέσο όρο της 
Ελλάδας διαχρονικά (16,5% µεγαλύτερη το 
2011).«http://traveldailynews.gr/columns/article/2316#sthash.P0KbdzXB.dpuf» 
 

∆ιαχρονικά στατιστικά αλλοδαπών τουριστών
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� Σχεδόν 1δις ευρώ ήταν οι δαπάνες των τουριστών που επισκέφτηκαν την Κρήτη 
κατά τους µήνες Ιούλιο - Αύγουστο 2011 

� Σε σύγκριση µε την Ελλάδα που σηµειώνει κατακόρυφη αύξηση στα µεγέθη της τους 
µήνες Ιούλιο και Αύγουστο, η τουριστική περίοδος στην Κρήτη εκτείνεται πιο οµαλά 
από Μάη µέχρι τον Οκτώβριο.«http://traveldailynews.gr/columns/article/2316»  
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ΕΠΙΛΟΓΟΣ - ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ 

 

Αδιαµφισβήτητα µπορούµε να αναφέρουµε ότι έχει δηµιουργηθεί µια σχέση 
αλληλεξάρτησης ανάµεσα στις αεροµεταφορές και τον τουρισµό.  Τα προβλήµατα και η 
ύφεση στον ένα κλάδο, άµεσα επηρεάζουν και την ανάπτυξη του άλλου. Πτυχές πάνω στις 
εξελίξεις που συντελέστηκαν τα τελευταία χρόνια στις αεροµεταφορές αλλά και οι 
σηµαντικές µεταλλάξεις της βιοµηχανίας του τουρισµού, βρίσκονται ακόµη σε εξέλιξη και 
πρόκειται να γίνουν ακόµη πιο έντονες στο µέλλον. 

– Οι προκλήσεις που η ραγδαία αύξηση του αριθµού των πτήσεων δηµιουργεί σε επίπεδο 
υποδοµών για το σύνολο της Ε.Ε. αλλά και για την Ελλάδα ιδιαίτερα, είναι αρκετές. Οι 
βασικότερες υποδοµές για τις οποίες υπάρχει άµεση ανάγκη σχεδιασµού και υλοποίησης 
µακροπρόθεσµων στρατηγικών, περιλαµβάνουν µεταξύ άλλων τα συστήµατα διαχείρισης 
εναέριας κυκλοφορίας, το πλήθος των αεροδιαδρόµων των κύριων αεροδροµίων και το 
σύνολο των υποδοµών των περιφερειακών αεροδροµίων και της διασύνδεσής τους µε τις 
επίγειες υποδοµές πρόσβασης. 

– Οι σύγχρονες καταναλωτικές συµπεριφορές που απαιτούν «προσωποποιηµένες» 
εξειδικευµένες υπηρεσίες υψηλού επιπέδου και ταυτόχρονα ακόµη καλύτερη σχέση 
ποιότητας τιµής. 

– Η επίδραση των νέων τεχνολογιών και ιδιαίτερα του διαδικτύου που έχουν βοηθήσει στη 
µείωση του κόστους πολλών υπηρεσιών και ταυτόχρονα έχουν αυξήσει κατά πολύ τις 
δυνατότητες πληροφόρησης και σύγκρισης προϊόντων και τιµών για τους καταναλωτές. 

– Η σύγχρονη τάση της αγοράς των αεροµεταφορών για point to point µετακινήσεις που 
φαίνεται να κερδίζει συνεχώς έδαφος σε σχέση µε τη µετακίνηση µέσω hubs εξαιτίας της 
δραστηριοποίησης των εταιρειών χαµηλού κόστους, δεδοµένο που ενισχύει τον ρόλο των 
περιφερειακών αεροδροµίων αλλά και µειώνει το κόστος µεταφοράς προς όφελος των 
τουριστικών προορισµών που αξιοποιούν αυτήν τη δυνατότητα. 

Σύµφωνα µε το υπουργείο τουρισµού δύο είναι τα κρίσιµα ζητήµατα για την ανάπτυξη του 
τουρισµού στην Ελλάδα όσον αφορά στην πολιτική των αεροµεταφορών: 

� Η εξασφάλιση της ανταγωνιστικότητας των τουριστικών προορισµών µε τη 
διατήρηση λογικών και ανταγωνιστικών χρεώσεων στους αερολιµένες 
 

� Η παροχή κινήτρων για την επέκταση της εποχικότητας (Απρίλιος και Οκτώβριος 
τουλάχιστον) µέσω χαµηλότερων χρεώσεων στους αερολιµένες. 
 

Ένα εύλογο ερώτηµα που δηµιουργείτε, είναι,  αν µπορεί η βιοµηχανία του τουρισµού και 
των αεροµεταφορών στην Ελλάδα να επιβιώσει, όχι σήµερα, αλλά στο µέλλον. Ο 
ανταγωνισµός µε τις υπόλοιπες χώρες ανά την υδρόγειο είναι ασύγκριτος, αν ρίξουµε µια 
και µόνο µατιά σε προορισµούς της υπόλοιπης Ευρώπης αλλά και όχι µόνο. Η ανεργία στα 
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τουριστικά επαγγέλµατα στην Ελλάδα σε γενικές γραµµές αγγίζει το 40%. Το µαργαριτάρι 
των αεροδροµίων στην Ελλάδα, ο ∆ιεθνής Αερολιµένας Αθηνών, κατέγραψε σηµαντική 
βουτιά στη διεθνή κατάταξη των αεροδροµίων παγκοσµίως καταλαµβάνοντας την 51η θέση 
το 2012,  υποχωρώντας σηµαντικά από την 33η, στην οποία βρισκόταν το 2011. 

 Υποδοµές, αειφόρος ανάπτυξη, κατάρτιση στις τουριστικές υπηρεσίες, παγκόσµια 
υποστήριξη marketing και επενδυτικά έργα, είναι αναπόσπαστο κοµµάτι για την ανάπτυξη 
στην Ελλάδα. Είναι  αρκετά υπερεκτιµηµένος ο Ήλιος και η θάλασσα στην Ελλάδα έτσι 
ώστε να την κρατήσουν στις πρώτες θέσεις των παγκόσµιων τουριστικών προορισµών για 
τα επόµενα χρόνια ή άπλα, µας αρκεί για το σήµερα. Η ανάδειξη της πολιτιστικής 
κληρονοµίας και όλα τα εναλλακτικά ειδή τουρισµού που µε απολυτή σιγουριά θα 
µπορούσαν να αναπτυχτούν στην Ελλάδα, βρίσκονται συγκριτικά µε άλλες χώρες σε πολύ 
χαµηλά επίπεδα, όταν οι ανταγωνίστριες αυτές χώρες παρέχουν αντίστοιχα τουριστικά 
πακέτα µε την Ελλάδα αλλά σε πολύ χαµηλότερες τιµές. 
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EPILOGUE - CONCLUSIONS 

 

Undoubtedly we can report that has created an interdependent relationship between 
aviation and tourism. The problems and the downturn in an industry directly affect each 
other's development. Aspects on developments that have occurred in recent years in 
aviation but important mutations tourism industry, are still ongoing and will become even 
more pronounced in the future. 

- The challenges of the rapidly increasing number of flights creates in terms of infrastructure 
for the whole EU but for Greece in particular, is enough. The basic infrastructure for which 
there is an immediate need to plan and implement long-term strategies, including among 
others, the air traffic management systems, the number of the routes of the main airports 
and the whole infrastructure of regional airports and their interconnection with ground 
access infrastructure. 

- Current consumption habits that 'personalized' specialized high quality services and also 
even better value for money. 

- The impact of new technologies and especially the internet have helped to reduce the cost 
of many services simultaneously and have vastly increased the possibilities for information 
and comparison of products and prices for consumers. 

- The modern trend of the aviation market for point to point travel that seems to gaining 
ground in relation to the movement through hubs due to the activation of low cost data 
supporting the role of regional airports but also reduces transportation costs for the benefit 
tourist destinations that use this feature. 

According to the tourism ministry are two critical issues for the development of tourism in 
Greece in terms of its aviation policy: 

� Ensuring the competitiveness of tourist destinations to maintain reasonable and 
competitive charges at airports 

 

� Providing incentives for the expansion of seasonality (April and October at least) 
through lower charges at airports. 

 

A reasonable question then is, whether it's tourism industry and aviation in Greece to 
survive, not today, but in the future. Competition with other countries around the globe are 
incomparable, if we only look at destinations in the rest of Europe and beyond. 
Unemployment in the tourist sector in Greece in general reaches 40%. The pearl of airports 
in Greece, the Athens International Airport, reported a substantial dip in the international 
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ranking of airports worldwide occupying the 51th position in 2012, down significantly from 
the 33rd, it was in 2011. 

Infrastructure,   sustainable development,  training of tourist services, global marketing 
support and investment projects, are an integral part of development in Greece. It is quite 
overestimated the Sun and sea in Greece so as to keep them in top global tourist 
destinations for years or just us enough for today. The Heritage and all alternative types of 
tourism that with absolute certainty could thrive in Greece, are compared with other 
countries at very low levels when competing countries respectively provide tourist packages 
to Greece, but at much lower prices. 
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ΒΙΒΛΙΟΓΡΑΦΙΑ - ΗΛΕΚΤΡΟΝΙΚΕΣ ΠΗΓΕΣ 

 

- ΙΩΑΝΝΗΣ Σ ΛΑΙΝΟΣ ΑΕΡΟΠΟΡΙΚΟΙ ΝΑΥΛΟΙ-ΕΚ∆ΟΣΗ ΑΕΡΟΠΟΡΙΚΟΥ ΕΣΙΤΗΡΙΟΥ 

- Ευρωπαϊκή επιτροπή - Βρυξέλλες 27/9/2012 ανακοίνωση της επιτροπής στο ευρωπαϊκό 
κοινοβούλιο, το συµβούλιο,  την ευρωπαϊκή  οικονοµική και κοινωνική επιτροπή και την 
επιτροπή των περιφερειών . 

- ΥΠΟΥΡΓΕΙΙΟ ∆ΙΚΑΙΟΣΥΝΗΣ,∆ΙΑΦΑΝΕΙΑΣ ΚΑΙ ΑΝΘΡΩΠΙΝΩΝ ∆ΙΚΑΙΩΜΑΤΩΝ  

- http://ec.europa.eu 

-  www.istologos.gr                  

- www.saas.gr 

- www.musesnet.gr 

- www.remaliaclub.gr 

- www.spoudmet.civil.upatras.gr 

- www.tovivlio.gr 

- www.flydeals.gr 

- www.el.wikkpedia.org 

- www.hcaa.gr 

- www.eeeke.gr 

- www.protothema.gr 

- www.avis.gr 

- www.explorecrete.com 

- www.aviationsociety.gr 

- www.iata.org 

- www.airliners.gr 

- www.iefimerida.gr / Τουρισµός και ανάπτυξη 

- www.traveldailynews.gr 

- www.proslipsis.gr 
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- www.kathimerini.gr 

- www.gatzoli.gr 

- www.aegeanair.gr 

- www.olympicair.gr 

- www.paidorama.com 
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ELECTRONIC BOARDING PASS 
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IATA AREAS MAP 
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ΧΑΡΤΗΣ ΣΕΝΓΚΕΝ ΧΩΡΩΝ 
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SURFACE SECTOR 
 

 

 

 

 

ROUTING: LONDON - BANGKOK surface to SINGAPORE - SYDNEY - LOS ANGELES - 
LONDON 
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OPEN JAW TRIP 
 

 

 

 

 

The final itinerary: ORD-IST-SOF and SKG-IST-ORD 
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ΚΡΑΤΙΚΟΣ ΑΕΡΟΛΙΜΕΝΑΣ ΧΑΝΙΩΝ  « ΙΩΑΝΝΗΣ 

ΔΑΣΚΑΛΟΓΙΑΝΝΗΣ » 
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ΑΕΡΟΛΙΜΕΝΑΣ ΣΗΤΕΙΑΣ 
 

 

 

 


