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Περίληψη 
 

 Κινητήριο µοχλό για την ελληνική οικονοµία αποτελεί ο τοµέας του 
τουρισµού, ο οποίος µε τις κατάλληλες ενέργειες µπορεί να ξαναφέρει τη χώρα σε 
τροχιά ανάπτυξης. Για την επίτευξη του σκοπού αυτού ένας από τους βασικούς 
στόχους που πρέπει να τεθούν είναι η υλοποίηση στρατηγικής σηµασίας έργων 
υποδοµής στον τουρισµό και ιδιαίτερα στον τοµέα των αεροπορικών µεταφορών. 
Στην προσπάθεια αυτή δε θα µπορούσε να απουσιάζει η Κρήτη, η οποία χρόνια τώρα 
µε βασικά όπλα στη "φαρέτρα" της τη γεωγραφική της θέση, το φυσικό και ιστορικό 
της πλούτο αλλά και το φιλόξενο κρητικό πνεύµα, κατέχει πρωταγωνιστικό ρόλο 
στην τουριστική βιοµηχανία της Ελλάδος. 

 Με τη ζήτηση του τουριστικού της προϊόντος να αυξάνει, η βασική πύλη 
εισόδου στο νησί καλείται πλέον να ανταπεξέλθει σε µεγέθη επιβατικής κίνησης που 
αδυνατεί να διαχειριστεί. Στα πλαίσια της επένδυσης στον τοµέα των τουριστικών 
υποδοµών και λόγω της βεβαρυµµένης κατάστασης και του κορεσµού του 
αεροδροµίου Ηρακλείου, πρόθεση της πολιτείας αποτελεί η κατασκευή ενός νέου 
αεροδροµίου για το νοµό. Το νέο αεροδρόµιο Καστελίου αναµένεται να επιταχύνει το 
ρυθµό ανάπτυξης της τουριστικής βιοµηχανίας του νησιού, καθώς προβλέπεται να 
προσελκύσει επιβατικό φόρτο µεγαλύτερο από αυτό που ο τοµέας των 
αεροµεταφορών του νησιού καλούνταν να εξυπηρετήσει µέχρι τώρα. Με σύµµαχο τις 
εγκαταστάσεις υψηλής ποιότητας αλλά και τη γεωγραφική του θέση φιλοδοξεί να 
αναπτυχθεί στα πρότυπα µιας αεροτρόπολις

1. Ένας αεροπορικός κόµβος των 
παγκόσµιων αεροµεταφορών, ο οποίος θα λειτουργήσει επικουρικά στη µεγέθυνση, 
όχι µόνο του τουρισµού αλλά και των υπόλοιπων κλάδων της οικονοµίας του νησιού. 

 Μια επένδυση τέτοιου µεγέθους εκτός από τα οικονοµικά οφέλη τα οποία 
αναµένεται να επιφέρει, παράλληλα δηµιουργεί µεγάλα περιβαλλοντικά προβλήµατα 
τα οποία πρέπει να λυθούν. Η ηχητική όχληση, καθώς ο θόρυβος από τη φάση 
κατασκευής αλλά και κατά τη λειτουργία του αεροδροµίου, θα γίνει καθηµερινό 
φαινόµενο στη ζωή του τόπου. Η µόλυνση της ατµόσφαιρας µε αέριους ρύπους θα 
επιβαρύνει σηµαντικά το περιβάλλον. Ο αναµενόµενος µεγάλος όγκος απορριµµάτων 
πρέπει να διαχειριστεί οικολογικά. Εκτάσεις πλούσιας γεωργικής γης που θα 
υποβαθµιστούν και θα αλλάξουν χρήση για πάντα αλλά και οικοσυστήµατα τα οποία, 
είτε θα εξαφανισθούν, είτε θα αναγκαστούν να µετεγκατασταθούν είναι µόνο µερικά 
από τα προβλήµατα που προκύπτουν. 

 Έτσι η πολιτεία καλείται να πάρει τις σωστές αποφάσεις, λαµβάνοντας υπ’ 
όψιν τα οικονοµικά οφέλη αλλά και τις περιβαλλοντικές επιπτώσεις, µε γνώµονα 
πάντα την ευηµερία και την αειφόρο ανάπτυξη του τόπου. 

  

                                                           
1
 Έννοια που θα εξετάσουμε στο Κεφάλαιο 2.6 
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Εισαγωγή 
 

 Η συγκυρία των καιρών έχει φέρει την Ελλάδα στην πιο δύσκολη θέση των 

τελευταίων χρόνων. Η αναζήτηση για διέξοδο της από τα πολλαπλά προβλήµατα που 

η οικονοµική κρίση έχει επιφέρει είναι στην ατζέντα της καθηµερινότητας. Ο ρόλος 

που αναµένεται να παίξουν οι επενδύσεις προς την επίτευξη του στόχου αυτού είναι 

καταλυτικός. Ποιο είναι όµως το κόστος που η χώρα είναι διατεθειµένη να πληρώσει; 

 

 Γνώµονα στις αποφάσεις που καλείται να πάρει δεν θα πρέπει να έχει µόνο τις 

εφήµερες οικονοµικές απολαύσεις. Με σεβασµό πάντα στο περιβάλλον αλλά και τις 

µελλοντικές γενιές πρέπει να στοχεύσει να πάει ένα βήµα µπροστά προς την επίτευξη 

µιας αειφόρου, βιώσιµης ανάπτυξης. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 1 

 

1. ΟΙΚΟΝΟΜΙΚΗ ΑΝΑΠΤΥΞΗ ΚΑΙ ΤΟΥΡΙΣΜΟΣ 
 

1.1 Στοιχεία Τουρισµού στην Ελλάδα 
 

Ο Τουρισµός αποτελεί έναν από τους δυναµικότερους και πιο 

ανταγωνιστικούς κλάδους της ελληνικής οικονοµίας παρουσιάζοντας παράλληλα 

έντονα σηµάδια ανάπτυξης. Η Ελλάδα καταφέρνει τα τελευταία χρόνια να βρίσκεται 

ανάµεσα στις πρωτοπόρες χώρες της Ε.Ε. στον τοµέα του τουρισµού. Για το 2012 

καταλαµβάνει τη 3η θέση ανάµεσα στις ανταγωνίστριες, ως προς το προϊόν του 

τουρισµού, χώρες της Ευρώπης και µε ποσοστά αισθητά πάνω από το παγκόσµιο 

µέσο όρο. Πιο συγκεκριµένα, το ποσοστό συµµετοχής του τουρισµού επί του ΑΕΠ 

είναι 16,4% ενώ το αντίστοιχο ποσοστό για την απασχόληση στον τουρισµό είναι 

18,3%, κοντά το 1/5 του ελληνικού πληθυσµού. Ενθαρρυντικά είναι και τα µηνύµατα 

για το µέλλον καθώς, σύµφωνα µε εκτιµήσεις του World Travel and Tourism 

Council2, για το έτος 2023, η Ελλάδα θα καταφέρει να διατηρήσει τη θέση της αυτή 

ανάµεσα στις ανταγωνίστριες ευρωπαϊκές χώρες, και να παραµείνει πάνω από το 

µέσο όρο παγκοσµίως. 

Πίνακας 1.1: Συµβολή του τουρισµού στην οικονοµία και την απασχόληση για το 
2012 και εκτίµηση για το 2023 

Χώρες 
Ποσοστό στο 

ΑΕΠ 
(2012) 

Ποσοστό στην 
απασχόληση 

(2012) 

Ποσοστό στο 
ΑΕΠ 

(2023) 

Ποσοστό στην 
απασχόληση 

(2023) 
Μάλτα 26,4% 27,2% 29% 28,6% 
Κύπρος 19,4% 20,8% 23,9% 25,1% 
Ελλάδα 16,4% 18,3% 19,7% 21% 

Πορτογαλία 15,9% 18,5% 17,5% 19,5% 
Ισπανία 15,2% 15,5% 16,3% 16% 
Ιταλία 10,3% 11,7% 12,3% 13,2% 
Γαλλία 9,7% 10,9% 11,1% 11,5% 
Μ.Ο. 

Παγκοσµίως 
14,1% 13,9% 18,3% 16,4% 

Πηγή: World Travel and Tourism Council 

                                                           
2
 World Travel & Tourism Council, Travel & Tourism Economic Impact Greece, 2013 
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1.2 Ανάλυση Τουριστικής Προβολής 
 

Κατά την επόµενη περίοδο ο τουρισµός µπορεί να συµβάλλει καθοριστικά 

στην προσπάθεια για αναγέννηση της Ελληνικής Οικονοµίας µε ισχυρές διατοµεακές 

συνέργειες και συγκεκριµένες πολλαπλασιαστικές επιδόσεις σε περιφερειακή 

κλίµακα, ιδιαίτερα στην απασχόληση. Η θέση της Ελλάδας στη διεθνή αγορά 

τουριστικών υπηρεσιών έχει σηµαντικά περιθώρια αναβάθµισης3. 

Βασικές στρατηγικές επιδιώξεις στην κατεύθυνση αυτή αποτελούν: 

• Η αλλαγή του µοντέλου «ήλιος – θάλασσα» µε παράλληλη αύξηση της 

τουριστικής περιόδου και του ποσοστού τουριστών υψηλού 

εισοδήµατος. 

• Ο εµπλουτισµός του υπάρχοντος τουριστικού προϊόντος µε άλλες 

ειδικές µορφές τουρισµού (π.χ. αθλητικός, υγείας, κρουαζιέρας κ.α.). 

• Η διαµόρφωση φιλικού επενδυτικού περιβάλλοντος. 

• Η βελτίωση του υπάρχοντος τουριστικού δυναµικού. 

• Η υλοποίηση στρατηγικής σηµασίας έργων υποδοµής µε έµφαση στις 

υποδοµές αεροπορικών και θαλάσσιων µεταφορών. 

• Η εκπαίδευση και κατάρτιση του απασχολούµενου στον τουρισµό 

προσωπικού. 

• Η εκµετάλλευση συνεργειών τουριστικών επιχειρήσεων (clustering) 

και δηµιουργία τουριστικών δικτύων (networking). 

 

 Η τουριστική προβολή µέχρι σήµερα, παρά την σπουδαιότητά της, αποτέλεσε 

αντικείµενο περιστασιακής δραστηριότητας των (τοπικών) φορέων δηµόσιου και 

ιδιωτικού τοµέα οι οποίοι δυστυχώς δραστηριοποιούνται ανεξάρτητα, χωρίς 

συνεργασία και προγραµµατισµό, µε συνέπεια όλες οι ενέργειες προβολής να µην 

                                                           
3
 Υπουργείο Ανάπτυξης Ανταγωνιστικότητας Υποδομών Μεταφορών και Δικτύων – Γενική 

Γραμματεία Δημοσίων Επενδύσεων – ΕΣΠΑ, 2
η
 Εγκύκλιος Σχεδιασμού και Κατάρτισης Αναπτυξιακού 

Προγραμματισμού Περιόδου 2014-2020, 2013 
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έχουν συνέργια και αποτελεσµατικότητα ούτε προφανώς τα αναµενόµενα 

αποτελέσµατα4. 

Στόχο από εδώ και πέρα θα πρέπει να αποτελέσει ο εκσυγχρονισµός της 

τουριστικής προβολής όσο και η προώθηση της Κρήτης, του σηµαντικότερου 

τουριστικού προορισµού στην Ελλάδα, ως ενιαίου τουριστικού προορισµού µε την 

ανάδειξη ποιοτικών στοιχείων του τουριστικού της προϊόντος που παραµένουν σε 

λανθάνουσα κατάσταση καθώς διαθέτει πολλούς πόρους ικανούς να στηρίξουν την 

ανάπτυξη του θεµατικού τουρισµού που τόσο έχει ανάγκη. 

 

1.3 Βασικά Στοιχεία του Τουρισµού στην Κρήτη 
 

«Η λεκάνη της Μεσογείου αποτελεί τον τόπο που ξεκίνησε το σύγχρονο 

φαινόµενο της πρόσκαιρης µετακίνησης των ατόµων για αναψυχή. Σήµερα το 1/3 του 

ετήσιου αριθµού των τουριστικών αφίξεων παγκοσµίως κινείται στο χώρο της 

Μεσογείου. Μέσα σε αυτό το τουριστικό χώρο "κολυµπάει" η Κρήτη που δίκαια 

χαρακτηρίζεται ως το "αεροπλανοφόρο της Μεσογείου". Η απόσταση της από την 

Ευρώπη (100 χλµ.), από την Ασία (175 χλµ.) και από την Αφρική (300 χλµ.) την 

καθιστά ως ένα ιδιαίτερο προορισµό. Η Κρήτη είναι το πέµπτο µεγαλύτερο νησί της 

"γηραιάς" θάλασσας, µε έκταση 8.261 χλµ.2. ∆εν είναι τυχαίο ότι από την Κρήτη 

ξεκίνησε η µεταπολεµική µορφή του τουρισµού σε όλη την Ελλάδα, όταν το 1964 

κατασκευάστηκε στον Άγιο Νικόλαο Λασιθίου το πρώτο ξενοδοχειακό συγκρότηµα. 

Όπως, δεν είναι τυχαίο ότι η Κρήτη καταλαµβάνει µια από τις δηµοφιλέστερες θέσεις 

στις προτιµήσεις των ξένων επισκεπτών. Βασικός παράγοντας της έως τώρα 

τουριστικής ανάπτυξης της Μεγαλονήσου θεωρείται η γεωµορφολογία της. Η 

εξαιρετικά πλούσια εναλλαγή τοπίων (πεδιάδες, λόφους, βουνά, οροπέδια, φαράγγια, 

χείµαρρους, σπήλαια, αµµουδιές, ακρωτήρια, όρµους, φυσικά λιµάνια κ.α.) τα οποία 

συνδυάζοντας ιδανικά βουνό και θάλασσα, αποτελούν σαφείς πόλους έλξης, 

επιδρώντας άµεσα και θετικά στην ψυχολογία των υποψηφίων τουριστών, βοηθώντας 

τους να εξουδετερώσουν την ένταση του σύγχρονου τρόπου ζωής. ∆εν είναι όµως, 

µόνο η γεωµορφολογία που της δίνει ένα συγκριτικό πλεονέκτηµα έναντι άλλων 

προορισµών, αλλά και η συνύπαρξη αρχαιολογικών µνηµείων που το πέρασµα 

                                                           
4
 Περιφέρεια Κρήτης, Marketing Plan για την Τουριστική Προβολή της Κρήτης ως Ενιαίου 

Τουριστικού Προορισμού, 2003 
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διαφορετικών πολιτισµών άφησε να κείτονται στην κρητική γη. Η Κνωσός, η 

Φαιστός, η Γόρτυνα, η Ζάκρος κ.α. αποτελούν αδιάψευστους µάρτυρες της 

προϊστορικής, κλασικής, ελληνιστικής, ρωµαϊκής, βυζαντινής, φράγκικης και 

τουρκικής περιόδου κατοχής. Σε όλα τα παραπάνω έρχεται να προστεθεί το 

σηµαντικότερο ίσως πλεονέκτηµα, αυτό του φιλόξενου και ανυπότακτου κρητικού 

πνεύµατος που καθιστά την Κρήτη ως την "ναυαρχίδα του Ελληνικού τουρισµού"»5. 

 

1.3.1 Ισχυρά Σηµεία του Κρητικού Τουρισµού 
 

 Επιγραµµατικά, τα ισχυρά σηµεία του κρητικού τουρισµού θα µπορούσαν να 

συνοψιστούν ως εξής6,7: 

 

• Είναι ο µεγαλύτερος και σηµαντικότερος τουριστικός προορισµός 

της Ελλάδος. 

• Βρίσκεται σε πλεονεκτική γεωγραφική θέση. 

• Εξαιρετικά εύκρατο και ευνοϊκό για την ανάπτυξη του τουρισµού 

κλίµα. 

• Είναι το µεγαλύτερο σε έκταση και πληθυσµό νησί της Ελλάδος, και 

διαθέτει τη µεγαλύτερη νησιωτική ακτογραµµή. 

• Ιδιαίτερα σηµαντική πολιτισµική και ιστορική παράδοση. 

• Αρχαιολογικούς χώρους παγκόσµιας εµβέλειας. 

• Σηµαντικά µνηµεία της φύσης (π.χ. φαράγγι Σαµαριάς). 

• Υψηλό επίπεδο και επάρκεια φυσικών πόρων. 

• Ισχυρή οικονοµία. 

• Ικανοποιητική παραγωγική δοµή. 

• Ευρύτατη παραγωγή προϊόντων πρωτογενούς και δευτερογενούς 

τοµέα. 

• Ισχυρό αναπτυξιακό περιβάλλον. 

• ∆ύο από τα µεγαλύτερα αεροδρόµια και λιµάνια της χώρας, και 

πυκνό οδικό δίκτυο. 

                                                           
5
 Ζοπουνίδης Κ. - Γαγάνης Χ., Βασικά Στατιστικά Στοιχεία του Τουρισμού της Κρήτης, 2004 

6
 ΄Ενωση Ξενοδόχων Νομού Ηρακλείου, Στρατηγική Ανάλυση Προοπτικών Τουρισμού Κρήτης, 2001 

7
 Ελληνικός Οργανισμός Τουρισμού, Μελέτη Τουριστικής Ανάπτυξης Περιφέρειας Κρήτης, 2003 



13 

• Κατοχυρωµένη θέση στην παγκόσµια τουριστική αγορά. 

• Υψηλή τουριστική ζήτηση. 

• Μίγµα εθνικοτήτων τουριστών εξισορροπηµένο ως προς το µίγµα 

εθνικοτήτων που επισκέπτονται την Ελλάδα. 

• Επαρκείς και υψηλής ποιότητας ξενοδοχειακές υποδοµές και 

υπηρεσίες. 

 

1.3.2 Αδύναµα Σηµεία του Κρητικού Τουρισµού 
 

Η Κρήτη, όπως, και όλοι οι τουριστικοί προορισµοί της Ελλάδας, παρουσιάζει 

κάποια ελαττώµατα από τα οποία τα σηµαντικότερα είναι8,9: 

 

• Μεγάλη συγκέντρωση των µεταφορικών και ξενοδοχειακών 

υποδοµών στο Βόρειο τµήµα του νησιού. 

• ∆υσανάλογα µεγάλη επιβάρυνση του αεροδροµίου του Ηρακλείου µε 

τα 3/4 του συνόλου των αεροπορικών αφίξεων εξωτερικού. 

• Χαµηλή ικανοποίηση των τουριστών, όσον αφορά τα αεροδρόµια και 

το οδικό δίκτυο. 

• Ελλείψεις σε κοινωνικές υποδοµές, εξοπλισµό και συναφείς 

υπηρεσίες. 

• Αποσπασµατικές και µεµονωµένες αναπτυξιακές πρωτοβουλίες 

τουριστικής ανάπτυξης. 

• Έλλειψη ενιαίου στρατηγικού σχεδιασµού τουριστικής ανάπτυξης. 

• Αδυναµίες οργάνωσης και λειτουργίας επιµέρους τουριστικών 

κλάδων που οδηγούν σε χαµηλής ποιότητας τουριστικό προϊόν. 

• Εποχικότητα του τουριστικού προϊόντος. 

• Περιορισµένη διεύρυνση του τουριστικού προϊόντος σε νέες 

κατηγορίες και νέες αγορές. 

• Έλλειψη θεσµικού πλαισίου ρύθµισης των χρήσεων γης. 

• Έλλειψη θεσµικού πλαισίου προστασίας και καθορισµού χρήσεων 

προστατευόµενων περιοχών φυσικού κάλλους. 

                                                           
8
 ΄Ενωση Ξενοδόχων Νομού Ηρακλείου, ο. π. 

9
 Ελληνικός Οργανισμός Τουρισμού, ο. π. 
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• Έντονη εξάρτηση από αποφάσεις, επιλογές και πολιτικές µεγάλων 

τουριστικών πρακτορείων εξωτερικού. 

• Έλλειψη κατάλληλα εκπαιδευµένου ανθρώπινου δυναµικού, τόσο σε 

αριθµό όσο και σε σύνθεση. 

• Υστέρηση στην αξιοποίηση – απορρόφηση κοινοτικών και εθνικών 

χρηµατοδοτικών πόρων. 

 

 1.4 Στατιστικά Στοιχεία Τουρισµού της Κρήτης 
 

Το µέγεθος και η σηµασία της τουριστικής βιοµηχανίας για την Κρήτη είναι 

µεγάλο αν αναλογιστεί κανείς ότι ο κλάδος του τουρισµού έχει το υψηλότερο 

ποσοστό συµµετοχής στην προστιθέµενη αξία που παράγει το νησί και αποτελεί 

βασικό άξονα ανάπτυξης για αυτό. Οι υπηρεσίες που προσεφέρθησαν στην Κρήτη για 

τον τουριστικό/εµπορικό κλάδο κατά το έτος 2008 συνέβαλαν κατά 40,43% στη 

συνολική ακαθάριστη προστιθέµενη αξία της περιφέρειας της Κρήτης και κατά 

6,35% στο σύνολο της ακαθάριστης προστιθέµενης αξίας του κλάδου στην Ελλάδα. 

Έτσι καταφέρνει και δίνει εργασία σε κάτι λιγότερο από 100.000 ανθρώπους, δηλαδή 

σε περισσότερους από το 1/3 των εργαζόµενων του νησιού10. 

Με τον τουρισµό να είναι ο πιο δυναµικά αναπτυσσόµενος κλάδος της 

οικονοµίας της, η Κρήτη διαθέτει αξιοσηµείωτες, µεγάλες και υψηλών προδιαγραφών 

ξενοδοχειακές µονάδες. Με τις 1.509 µονάδες, που διαθέτει η Κρήτη στο σύνολο της, 

το µερίδιο της στο σύνολο των κλινών της Ελλάδος ανέρχεται στο 20,97%, µε τις 

µονάδες ΑΑ και Α τάξης να ξεπερνούν το µέσο όρο αυτό και να έχουν ποσοστά 

31,57% και 23,46% αντίστοιχα, γεγονός που αναδεικνύει την Κρήτη κυρίαρχη 

δύναµη στις ξενοδοχειακές υποδοµές υψηλής ποιότητας στην Ελλάδα και την φέρνει 

σε πλεονεκτική θέση στην προσέλκυση τουριστών υψηλής ποιότητας11. 

 

 

 

                                                           
10 Region of Crete, Economic Facts 2012, 2013 
11

 Πανεπιστήμιο Κρήτης, Έρευνα Τάσεων Νεανικής Επιχειρηματικότητας στην Περιφέρεια Κρήτης, 

2008 
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Πίνακας 1.2: Το ξενοδοχειακό δυναµικό της Κρήτης για το έτος 2007 

Τάξη Μονάδες ∆ωµάτια ∆ωµάτια 
ανά µονάδα 

Κλίνες 
Κλίνες 

ανά µονάδα 

% Μερίδιο 
κλινών επί του 
συνόλου της 
Ελλάδος 

ΑΑ 48 11.315 236 22.290 464 31,57% 

Α 216 22.315 103 42.572 197 23,46% 

Β 306 15.396 50 28.956 94 17,69% 

Γ 711 23.747 33 43.082 61 18,86% 

∆&Ε 228 5.447 24 10.055 44 17,60% 

Σύνολο 1.509 78.220 52 146.955 97 20,97% 

Πηγή: Ελληνική Στατιστική Αρχή 

Για το 2007, τα µερίδια κλινών των τεσσάρων Νοµών της Κρήτης είχαν 

διαµορφωθεί όπως παρουσιάζονται στον πίνακα 1.3, µε το Νοµό Ηρακλείου να 

κατέχει τη µερίδα του λέοντος, µε το ποσοστό του στο µερίδιο των κλινών της 

Κρήτης να αγγίζει το 43%, και να αφήνει µακράν δεύτερο το Νοµό Χανίων µε 

ποσοστό 23,61%. Αξίζει να παρατηρηθεί ότι ακόµη µεγαλύτερο είναι το ποσοστό του 

Νοµού Ηρακλείου, όσον αφορά τις ξενοδοχειακές µονάδες ΑΑ και Α τάξης, όπου και 

ξεπερνά το 50%, µε τα ποσοστά αυτά να είναι 51,09% και 56,24% αντίστοιχα. 

∆εύτερος στις µονάδες ΑΑ τάξης έρχεται ο Νοµός Λασιθίου µε ποσοστό 23,90%, 

ενώ στις µονάδες Α τάξης ο Νοµός Ρεθύµνου µε ποσοστό 19,90%12. 

 

Πίνακας 1.3: Μερίδιο κλινών ανά Νοµό στην Κρήτη για το έτος 2007 

Νοµοί 
Κατηγορία 

Σύνολο ΑΑ Α Β Γ ∆&Ε 

Ηρακλείου 42,73% 51,09% 56,24% 36,60% 27,74% 55,71% 

Χανίων 23,61% 9,61% 12,65% 27,61% 38,94% 23,96% 

Ρεθύµνου 19,81% 15,40% 19,90% 25,80% 20,29% 9,83% 

Λασιθίου 13,86% 23,90% 12,79% 10,08% 12,99% 10,50% 

Πηγή: Ελληνική Στατιστική Αρχή 

                                                           
12

 Πανεπιστήμιο Κρήτης, ο. π. 



16 

 Οι συνολικές διανυκτερεύσεις τουριστών στην Κρήτη είχαν αυξητική τάση 

µεταξύ 2008 και 2010, σε περίπου 16 εκ. διανυκτερεύσεις κατά µέσο όρο ετησίως, 

σύµφωνα µε τα στοιχεία που παρουσιάζονται στον πίνακα 1.4, µε την Κρήτη να 

κατέχει, το 2010, περίπου το ¼ επί του συνόλου των διανυκτερεύσεων στην Ελλάδα, 

µε το ποσοστό της να ανέρχεται στο 24,60% για το 2010. Πράγµα που µας δείχνει ότι 

η Κρήτη έχει εδραιωθεί σαν τουριστική δύναµη στην ελληνική αλλά και ευρωπαϊκή 

αγορά. 

Όσον αφορά δε την πληρότητα των καταλυµάτων για την περίοδο 2008-10, 

σύµφωνα µε τον πίνακα 1.4, παρατηρείται µια φθίνουσα πορεία σε ότι αφορά την 

πληρότητα των ξενοδοχειακών καταλυµάτων, κυρίως λόγω της δηµιουργίας 

καινούριων, καθώς και της ανάπτυξης των ήδη υπαρχουσών ξενοδοχειακών µονάδων, 

πράγµα που δικαιολογεί και την αύξηση στον αριθµό των διανυκτερεύσεων οι οποίες 

άγγιξαν τα 16,5 εκ. για το 201013, δίνοντας έτσι µια ποσοστιαία µεταβολή σε σχέση 

µε το 2009 της τάξεως του 5,3%14. 

Πίνακας 1.4: ∆ιανυκτερεύσεις σε καταλύµατα ξενοδοχειακού τύπου και 

κάµπινγκ 

Πηγή: Ελληνική Στατιστική Αρχή 

Παρόλα αυτά η Κρήτη διατηρεί τα υψηλότερα ποσοστά πληρότητας σε σχέση 

µε την υπόλοιπη Ελλάδα µε το µέσο ποσοστό πληρότητας, για την τριετία 2008-10, 

να είναι στο 63,46%. Βασικό ρόλο έχει παίξει το γεγονός αυτό και στο ποσοστό που 

κατέχει η Κρήτη επί των δαπανών των αλλοδαπών τουριστών στο ελληνικό έδαφος, 

όπου για τα έτη 2004-2011 κυµαίνεται µεταξύ 18% - 20,7%, ενώ περίπου το 17,5%, 

κατά µέσο όρο, των τουριστών που επισκέφτηκαν τη χώρα µας, την ίδια χρονική 

περίοδο, είχαν σαν προορισµό τους την Κρήτη. Το ποσοστό των επισκεπτών της 

                                                           
13

 Ελληνική Στατιστική Αρχή, Δελτίο Τύπου – Αφίξεις και Διανυκτερεύσεις στα Καταλύματα 

Ξενοδοχειακού Τύπου και Κάμπινγκ: Έτους 2010, 2012 
14

 Ελληνική Στατιστική Αρχή, Δελτίο Τύπου – Αφίξεις και Διανυκτερεύσεις στα Καταλύματα 

Ξενοδοχειακού Τύπου και Κάμπινγκ: Έτους 2009, 2010 

Έτος ∆ιανυκτερεύσεις 
στην Κρήτη 

∆ιανυκτερεύσεις 
στην Ελλάδα 

% Κρήτης 
επί του 
συνόλου 

% Πληρότητας 
κλινών στην 

Κρήτη 

2008 15.729.316 65.624.563 24,0% 69,9% 

2009 15.621.455 66.022.270 23,7% 61,4% 

2010 16.449.065 66.800.371 24,6% 59,1% 



17 

Κρήτης σε σχέση µε την υπόλοιπη Ελλάδα είχε µια φθίνουσα πορεία τα τελευταία 

χρόνια, αλλά παρόλα αυτά παραµένει κοντά στο µέσο όρο, ενώ για το 2011 το 

ποσοστό αυτό ήταν στο 17,3%15. 

Γράφηµα 1.5: Ποσοστά Κρήτης σε δαπάνες και επισκέψεις τουριστών (%) επί 
του συνόλου της Ελλάδας 

 

Πηγή: Τράπεζα της Ελλάδος 

Πιο συγκεκριµένα για το 2011 κατά τους µήνες Ιούλιο – Αύγουστο οι δαπάνες 

των αλλοδαπών τουριστών άγγιξαν το ποσό του 1 δις. Ευρώ, µήνες κατά τους 

οποίους παρατηρείται η κορύφωση στην ελληνική επικράτεια, ενώ το ίδιο χρονικό 

διάστηµα ο αριθµός των επισκεπτών στο νησί ξεπέρασε το 1 εκατοµµύριο. Συνολικά 

οι δαπάνες που πραγµατοποιήθηκαν στην Κρήτη ξεπέρασαν τα 2 δις ευρώ και οι 

επισκέπτες του νησιού ανήλθαν σε περισσότερους από 3 εκατοµµύρια. Έτσι το 

µερίδιο της Κρήτης στην τουριστική αγορά της χώρας επί των δαπανών των 

αλλοδαπών τουριστών και επί των επισκέψεών τους ανήλθε στο 19,8% και 17,3% 

αντίστοιχα για το έτος 2011. Σε αντίθεση µε την υπόλοιπη χώρα η τουριστική 

περίοδος στην Κρήτη εκτείνεται πιο οµαλά από το Μάιο µέχρι τον Οκτώβριο
16. 

                                                           
15

 Τράπεζα της Ελλάδος, Το Προφίλ του Τουρισμού στη Κρήτη βάσει της Έρευνας Συνόρων της 

Τράπεζας της Ελλάδος, 2012 
16
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Γράφηµα 1.6: ∆απάνες τουριστών

Γράφηµα 1.7: Επισκέψεις
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Επισκέψεις τουριστών σε χιλιάδες ανά µήνα για το έτος

Πηγή: Τράπεζα της Ελλάδος 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 2 
 

2. ΑΕΡΟ∆ΡΟΜΙΑ ΚΑΙ ΤΟΥΡΙΣΜΟΣ 
  

2.1 Συµβολή των Αεροδροµίων στον Τουρισµό της Ελλάδας 
 

 ∆εν πρέπει να υπάρχει καµία αµφιβολία ότι τα αεροδρόµια είναι άµεσα και 
άρρηκτα συνδεδεµένα µε την τουριστική βιοµηχανία. Το γεγονός αυτό έρχεται να 
επιβεβαιωθεί και στην περίπτωση της Ελλάδας. Σύµφωνα µε την έρευνα συνόρων της 
Τράπεζας της Ελλάδος17 το 70,8% των τουριστών που επισκέπτονται τη χώρα µας 
φτάνουν σε αυτή χρησιµοποιώντας το αεροπλάνο σαν µέσο µεταφοράς. 

 

Πίνακας 2.1: Αφίξεις τουριστών από το εξωτερικό κατά µέσο µεταφοράς για το 

έτος 2012 

Μέσο Αφίξεις Τουριστών 
Ποσοστό (%) 

επί του συνόλου 

Αεροπορικώς 10.992.903 70,8% 

Οδικώς 3.738.014 24,1% 

Θαλασσίως 790.469 5,1% 

Πηγή: Τράπεζας της Ελλάδος 

 

 Άλλωστε αν λάβει κανείς υπ’ όψη τη γεωγραφική θέση της χώρας σε 

συνάρτηση µε το τουριστικό κοινό στο οποίο κυρίως απευθύνεται το τουριστικό της 

προϊόν, βόρειο-ευρωπαϊκές χώρες, Αγγλία και Ρωσία, δε χωράει κανένα περιθώριο 

έκπληξης. Σε αυτό το σηµείο θα πρέπει να εξετάσουµε τη θέση της Κρήτης στην 

εθνική αγορά αεροµεταφορών λόγω και του πρωταγωνιστικού ρόλου που αυτή 

διαδραµατίζει στον κλάδο του τουρισµού. 

 

 

                                                           
17

 Τράπεζα της Ελλάδος, Έρευνα Συνόρων της Τράπεζας της Ελλάδος, 2013 
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2.2 Κρατικός Αερολιµένας Ηρακλείου «Ν. Καζαντζάκης» 
 

Ο κρατικός αερολιµένας Ηρακλείου «Ν. Καζαντζάκης» προσφέρει τις 

υπηρεσίες του από το 1939 έως και σήµερα, µε µοναδική εξαίρεση την περίοδο 1941-

1946. Το µήκος του διαδρόµου, µε ονοµασία 09/27, του 1953, µετά και τις τελευταίες 

τροποποιήσεις που τελείωσαν το 2003, φτάνει τα 2.680 µ. Η επιφάνεια του 

αεροσταθµού, που χρονολογείται από το 1972, µετά και την τελευταία επέκταση του 

που ολοκληρώθηκε το 2005, φτάνει τα 41.800 µ.2, ενώ η έκταση του αεροδροµίου 

φτάνει συνολικά τα 2.781 στρέµµατα18. 

 

Μαζί µε το αεροδρόµιο Χανίων «Ι. ∆ασκαλογιάννης» αποτελούν τους 

µοναδικούς κρατικούς αερολιµένες διεθνών συγκοινωνιών για το νησί της Κρήτης, µε 

το φόρτο της επιβατικής κίνησης να επιβαρύνει δυσανάλογα αυτόν του Ηρακλείου, ο 

οποίος και υποδέχεται τα 3/4 του συνόλου των αεροπορικών αφίξεων τουριστών στο 

νησί, αναλαµβάνοντας έτσι να εξυπηρετήσει και τους όµορους δήµους. Ακόµη 

περισσότερο καταλαβαίνει κανείς τη σηµασία του αερολιµένα Ηρακλείου για την 

Κρήτη αν λάβει κατά νου ότι αποτελεί το δεύτερο πιο σηµαντικό αεροδρόµιο 

πανελληνίως µε σύνολο αφίξεων εξωτερικού για το 2011 που ανήλθαν στις 

2.161.577,περίπου 80% των συνολικών αφίξεων του αεροδροµίου Ηρακλείου, 

υπολειπόµενο κατά 709.947 επιβάτες εξωτερικού από το αεροδρόµιο των Αθηνών. Οι 

αφίξεις µη προγραµµατισµένων πτήσεων (charter), στο αεροδρόµιο Ηρακλείου, 

αποτελούν το 91,2% επί των κινήσεων αεροσκαφών εξωτερικού, όταν αυτές 

αποτελούν το 61% της συνολικής κίνησης αυτού. Αξίζει να σηµειώσουµε εδώ ότι η 

αεροπορική κίνηση στο αεροδρόµιο Ηρακλείου κορυφώνεται τη περίοδο Ιούνιο - 

Σεπτέµβριο, πράγµα που έχει σαν αποτέλεσµα, οι διεθνείς αφίξεις τουριστών να 

ξεπερνούν αυτές του αεροδροµίου Αθηνών για την αντίστοιχη περίοδο, µε 

αποκορύφωµα το µήνα Αύγουστο οπότε και η διαφορά στις αφίξεις ξεπερνάει τις 

60.000, µε το αεροδρόµιο του Ηρακλείου να υποδέχεται 467.036 τουρίστες.19 

 

 

 

 

                                                           
18

 Υπηρεσία Πολιτικής Αεροπορίας, Τμήμα Εναέριας Κυκλοφορίας 
19

 Κρατικός Αερολιμένας Ηρακλείου Κρήτης, Γραφείο Προστασίας Περιβάλλοντος 
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Γράφηµα 2.2: ∆ιεθνείς αφίξεις τουριστών ανά µήνα για το έτος 2011 

 

Πηγή: Υπηρεσία Πολιτικής Αεροπορίας 

 

Έτσι, µε την αεροπορική κίνηση να βρίσκεται σταθερά σε υψηλά επίπεδα, µε 

συνολική κίνηση περίπου 60.000 αεροσκαφών ετησίως για την εξαετία 2006-2011 

κατά µέσο όρο20, και µε το αεροδρόµιο να αδυνατεί να ανταπεξέλθει στις απαιτήσεις 

για ποιοτική εξυπηρέτηση των επιβατών όσο και των αεροσκαφών την περίοδο 

αιχµής, τα προβλήµατα τα οποία αντιµετωπίζει έρχονται στην επιφάνεια. Ο 

περιορισµένος χώρος του αεροσταθµού καθώς και το µήκος του αεροδιαδρόµου δε 

φαίνεται να βρίσκουν τρόπο επίλυσης λόγω του γεγονότος ότι το αεροδρόµιο 

γειτνιάζει µε πυκνοκατοικηµένη περιοχή της πόλης του Ηρακλείου. Η ηχητική 

όχληση των κατοίκων από τα αεροσκάφη, η ασφάλεια των πτήσεων λόγω της 

συνόρευσής του µε κατοικηµένη περιοχή καθώς και οι µαταιώσεις πτήσεων λόγω 

καιρικών φαινοµένων είναι µερικά ακόµη από τα προβλήµατα που έρχονται να 

προστεθούν και να µαρτυρήσουν πως το αεροδρόµιο Ηρακλείου, εδώ και πολλά 

χρόνια, δύσκολα εξυπηρετεί την επιβατική κίνηση, σε έναν από τους 

σηµαντικότερους τουριστικούς προορισµούς της χώρας. 
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 Κρατικός Αερολιμένας Ηρακλείου Κρήτης, ο. π. 
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2.3 Νέο Αεροδρόµιο Καστελίου 

2.3.1 Στόχοι Παραχώρησης 
 

Πρόθεση της πολιτείας, για την αντιµετώπιση της προβληµατικής κατάστασης 

που έχει δηµιουργηθεί στο αεροδρόµιο Ηρακλείου, αποτελεί η δηµιουργία ενός νέου 

πολιτικού αερολιµένα διεθνών προδιαγραφών, στην περιοχή Καστέλι Πεδιάδος (35 

χλµ. νοτιοανατολικά της πόλης του Ηρακλείου), ο οποίος θα µπορεί να ανταπεξέλθει 

µε αξιοπρέπεια τόσο στις υπάρχουσες όσο και στις µελλοντικές ανάγκες της 

επιβατικής κίνησης του νησιού. Το νέο αεροδρόµιο, σύµφωνα µε το σχεδιασµό του 

αρµόδιου Υπουργείου το έτος 200921, εκτιµάται ότι θα κοστίσει 1 δις. ευρώ ενώ θα 

µπορεί µε άνεση να εξυπηρετήσει έως και 10 εκ. επιβάτες ετησίως (περισσότερους 

από 27.000 επιβάτες την ηµέρα) καθώς και να φιλοξενήσει ιδίου αλλά και 

µεγαλύτερου τύπου αεροσκάφη από αυτά που χρησιµοποιούν τον σηµερινό 

αερολιµένα Ηρακλείου, όπως Boeing 747-400, 747-8 και Airbus 380. Αξίζει να 

σηµειωθεί ότι µε τη δηµιουργία του καινούριου αεροδροµίου ο υπάρχων αερολιµένας 

Ηρακλείου θα παύσει τις λειτουργίες του και θα αποδοθεί στην τοπική κοινωνία. 

 

Ο υπό µελέτη αερολιµένας θα αποτελέσει ένα σύγχρονο αεροδρόµιο, υψηλών 

προδιαγραφών σε ότι αφορά την προσβασιµότητα, την λειτουργικότητα και το 

επίπεδο εξυπηρέτησης που θα προσφέρει από την πλευρά του στην οικονοµική 

ανάπτυξη της περιοχής και του νησιού γενικότερα, µε ταυτόχρονη επιδίωξη το καλό 

αισθητικό αποτέλεσµα δηλαδή την αρµονική ένταξη του αεροδροµίου στο ιστορικό, 

πολιτιστικό και φυσικό περιβάλλον της Κρήτης. 

 

Συνοπτικά θα λέγαµε ότι διακαής πόθος της πολιτικής ηγεσίας του τόπου 

αποτελεί η προετοιµασία µίας ανταγωνιστικής παραχώρησης για τη δηµιουργία ενός 

σύγχρονου διεθνούς αερολιµένα22: 

� προσανατολισµένου στην ικανοποίηση των ειδικών απαιτήσεων της 

επιβατικής και αεροπορικής κίνησης,  

                                                           
21

Υπουργείο Ανάπτυξης Ανταγωνιστικότητας Υποδομών Μεταφορών και Δικτύων, Μελέτη 

Περιβαλλοντικών Επιπτώσεων Νέου Αερολιμένα Καστελίου, 2009 
22

Υπουργείο Ανάπτυξης Ανταγωνιστικότητας Υποδομών Μεταφορών και Δικτύων, ο. π. 
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� µε συστήµατα και υποδοµές που θα του επιτρέπουν να παρέχει 

υπηρεσίες υψηλών προδιαγραφών στις αεροπορικές εταιρείες και 

τους επιβάτες που εξυπηρετεί, 

� τεχνολογικά ικανού να ελέγξει και να ελαχιστοποιήσει τις επιπτώσεις 

στο περιβάλλον κατά την περίοδο κατασκευής και λειτουργίας του, 

� εµπορικά ικανού να ανταπεξέλθει στις ανταγωνιστικές συνθήκες της 

αγοράς στην οποία απευθύνεται, 

� ικανού να αποτελέσει στο µέλλον πόλο έλξης νέων µορφών κίνησης, 

πέραν της εποχιακής τουριστικής αεροπορικής κίνησης, η οποία 

σήµερα αποτελεί το σηµαντικότερο τµήµα της κίνησης του 

Ηρακλείου, και 

� µε όρους και διαδικασίες οι οποίες λαµβάνουν υπόψη τις τρέχουσες - 

και στον µεσοπρόθεσµο ορίζοντα εκτιµώµενες - συνθήκες της 

διεθνούς επενδυτικής και χρηµατοπιστωτικής αγοράς. 

 

2.3.2 ∆οµή Παραχώρησης 
 

Με γνώµονα την επίτευξη του στόχου της ανταγωνιστικής παραχώρησης η 

µορφή της παραχώρησης µε την οποία θα δοθεί για κατασκευή το νέο αεροδρόµιο 

Καστελίου είναι η εξής23: 

 

� Η παραχώρηση αφορά τη δηµιουργία µίας νέας εταιρείας, στην οποία 

το δηµόσιο διατηρεί το 55% του µετοχικού κεφαλαίου και ο 

ανάδοχος του έργου αποκτά το 45% των µετοχών. 

�  Η συµβολή του δηµοσίου εξαντλείται στην παροχή χρηµατοδοτικής 

συµβολής, µέγιστου ύψους 220εκ ευρώ, για την απόκτηση του 55% 

των µετοχών της Εταιρείας, ποσό το οποίο επιπλέον αποτελεί 

ανταγωνιστικό στοιχείο της οικονοµικής προσφοράς. 

� Επιπλέον, το δηµόσιο αναγνωρίζοντας το µέγεθος της αναγκαίας 

επένδυσης θα διαθέσει στην εταιρεία – που συµµετέχει κατά 55% – 

το αναλογούν, από την ισχύουσα νοµοθεσία τέλος ανάπτυξης και 

εκσυγχρονισµού αεροδροµίων, που καταβάλουν οι χρήστες του 

                                                           
23

 Υπουργείο Ανάπτυξης Ανταγωνιστικότητας Υποδομών Μεταφορών και Δικτύων, Νέο Διεθνές 

Αεροδρόμιο στο Καστέλι Ηρακλείου – Παρουσίαση Κύριων Σημείων, 2010 
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αεροδροµίου, θέτοντας παράλληλα ως ανταγωνιστικά στοιχεία της 

οικονοµικής προσφοράς στο διαγωνισµό, τόσο το αναλογούν 

ποσοστό όσο και τη χρονική διάρκεια διάθεσής του (µέγιστη 35 έτη). 

� Έτη παραχώρησης – 35 έτη (περίοδος κατασκευής 5 έτη, 30 έτη 

λειτουργίας). 

� ∆ηµιουργία χρηµατορροών για αναβαθµίσεις, επεκτάσεις και 

αντικαταστάσεις βασικών συστηµάτων κατά την περίοδο 

παραχώρησης (διασφάλιση υπολειµµατικής αξίας για το δηµόσιο). 

� ∆ηµιουργία χρηµατορροών στο δηµόσιο για παροχή 

αντισταθµιστικών ωφελειών στους Οργανισµούς Τοπικής 

Αυτοδιοίκησης που γειτνιάζουν µε το νέο αεροδρόµιο. 

� Χρηµατοδότηση και κατασκευή οδικού δικτύου από τον 

παραχωρησιούχο. 

� Λειτουργία του νέου αεροδροµίου σε καθεστώς πλήρους 

ανταγωνισµού. 

� Οριστικό κλείσιµο υφιστάµενου αεροδροµίου µε την έναρξη 

λειτουργίας του νέου. 

 

2.3.3 Κύρια Χαρακτηριστικά Νέου Αεροδροµίου Καστελίου 
 

Για να καταφέρει επιτέλους, το Ηράκλειο και η Κρήτη, να αποκτήσει ένα 

διεθνή αερολιµένα κατηγορίας Α, ο οποίος θα µπορεί να ανταπεξέλθει στις παρούσες 

αλλά και τις µελλοντικές ανάγκες της αγοράς, το νέο αεροδρόµιο θα περιλαµβάνει 

κατ’ ελάχιστον24: 

 

Επίπεδο 1 

 

� ∆ιάδροµο κατηγορίας Ε, µήκους 3.800 µέτρων, ακρίβειας 

προσέγγισης κατηγορίας Ι. 

� Τροχόδροµο παράλληλο και ισοµήκη µε τον διάδροµο κατηγορίας Ε 

πλάτους 45 µέτρων, που θα µπορεί να χρησιµοποιείται και ως 
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 Υπουργείο Ανάπτυξης Ανταγωνιστικότητας Υποδομών Μεταφορών και Δικτύων, Μελέτη 

Περιβαλλοντικών Επιπτώσεων Νέου Αερολιμένα Καστελίου, 2009 
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διάδροµος από/προσγειώσεων και επιπλέον πρόβλεψη για µελλοντική 

κατασκευή και δεύτερου τροχόδροµου. 

� Οκτώ (8) συνδετήριους τροχόδροµους εκ των οποίων τρείς (3) θα 

είναι συνδετήριοι τροχόδροµοι υψηλής ταχύτητας και δύο (2) θα 

είναι συνδετήριοι τροχόδροµοι µεταξύ πολιτικού αεροδροµίου και 

στρατιωτικού αεροδροµίου. 

� Πέντε (5) κατ’ ελάχιστον σταθερές θέσεις (γέφυρες επιβίβασης) 

τύπου Multiple Aircraft Ramp System (M.A.R.S.), οι οποίες δέχονται 

έως και 10 αεροσκάφη για ταυτόχρονη εξυπηρέτηση. 

� Είκοσι πέντε (25) επιπλέον θέσεις στάθµευσης στην πίστα, µε 

δυνατότητα αυτόνοµης προσέγγισης και αποµάκρυνσης (τύπου 

Power In – Power Out). 

� Κτήριο αεροσταθµού έκτασης 70.000 m2 περίπου. 

 

Επίπεδο 2 

 

� Σύστηµα αποθήκευσης και διανοµής καυσίµων µε υπόγειο δίκτυο 

τροφοδοσίας αεροσκαφών για κάθε θέση στάθµευσης. 

� Χώρους στάθµευσης µε χωρητικότητα κατ’ ελάχιστον 800 οχηµάτων, 

χώρους αναµονής για κατ’ ελάχιστον 50 τουριστικά λεωφορεία, 150 

ταξί και 20 επαγγελµατικά οχήµατα εξυπηρέτησης επιβατών. 

� Θέσεις στάθµευσης για µέσα µαζικής µεταφοράς. 

� Πλήρες οδικό δίκτυο 2 λωρίδων ανά κατεύθυνση εντός του 

αεροδροµίου. 

� Ολοκληρωµένο σύστηµα διαχείρισης αποβλήτων, το οποίο 

περιλαµβάνει σύστηµα βιολογικού καθαρισµού που θα δέχεται τα 

λύµατα του αεροδροµίου καθώς και των γειτονικών οικισµών. 

� Αντιπληµµυρική προστασία και αποχέτευση όµβριων υδάτων. 

� Ολοκληρωµένο σύστηµα διαχείρισης περιβαλλοντικών επιπτώσεων. 
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Επίπεδο 3 

 

� Πρόβλεψη εµπορικής ζώνης 440 στρ. για την ανάπτυξη εµπορικών 

δραστηριοτήτων στην ευρύτερη περιοχή του αεροδροµίου. 

� Αστυνοµικό σταθµό, δύο (2) πυροσβεστικούς σταθµούς, ιατρικές 

εγκαταστάσεις. 

� Σύγχρονο σύστηµα αεροβοηθηµάτων. 

� Εγκαταστάσεις επίγειας εξυπηρέτησης αεροσκαφών. 

 

 

Πίνακας 2.3: Σύγκρισή βασικών χαρακτηριστικών Αεροδροµίων Ηρακλείου και 

Καστελίου 

Χαρακτηριστικά Αεροδροµίου 
Αεροδρόµιο 

«Ν. Καζαντζάκης» 

Νέο Αεροδρόµιο 

Καστελίου 

Περιοχή Αεροσταθµού 41.800 µ.2 70.000 µ.2 

Μήκος ∆ιαδρόµου 2.680 µ. 3.800 µ. 

Θέσεις Στάθµευσης 

Αεροσκαφών 
19 44 

Έκταση Αεροδροµίου 278 εκτ. 600 εκτ. 

Απόσταση από το Ηράκλειο 3 χλµ. 35 χλµ. 

Πηγή: Υπουργείο Ανάπτυξης Ανταγωνιστικότητας Υποδοµών Μεταφορών και ∆ικτύων 

 

 

Όλες οι τεχνικές απαιτήσεις του αεροδροµίου έχουν εκτιµηθεί και 

προσδιοριστεί µε βάση τις αρχές, τις οδηγίες και τους κανονισµούς των διεθνών 

οργανισµών (International Civil Aviation Organization, International Air Transport 

Association, Federal Aviation Administration) και της νοµοθεσίας της Ευρωπαϊκής 

Ένωσης και της Ελλάδας. Για τεχνικά έργα από σκυρόδεµα ισχύει ο ελληνικός 

αντισεισµικός κανονισµός, προσαυξηµένος κατά 20%.25 
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 Υπουργείο Ανάπτυξης Ανταγωνιστικότητας Υποδομών Μεταφορών και Δικτύων, ο. π. 
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 Περιοχή Νέου Αεροδρομίου Καστελίου 

πηγή: Υπουργείο Ανάπτυξης Ανταγωνιστικότητας Υποδομών Μεταφορών και Δικτύων 

 

 

Συστήµατα Αεροναυτιλίας 

 

� Ο Εξοπλισµός Αεροναυτιλίας Αεροδροµίου θα αποκτηθεί, θα 

εγκατασταθεί, θα τεθεί σε λειτουργία, θα λειτουργεί, θα συντηρείται, 

θα αναβαθµίζεται ή και αντικαθίσταται µε ευθύνη και κόστος της 

Υπηρεσία Πολιτικής Αεροπορίας. 

� Το σύστηµα αεροναυτιλίας του νέου Αεροδροµίου, σε αντιδιαστολή 

µε την έως σήµερα διαδικασία διαγωνισµού, θα καθοριστεί από την 

Υπηρεσία Πολιτικής Αεροπορίας άµεσα ώστε η διαδικασία 

προµήθειας του απαραίτητου εξοπλισµού να ενταχθεί στο πλαίσιο 

του διαγωνισµού και να απαλειφθούν κίνδυνοι καθυστέρησης της 

εγκατάστασης του εξοπλισµού και έναρξης λειτουργίας του 

Αεροδροµίου. 
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Οδοί Σύνδεσης Αεροδροµίου 

 

� Περιλαµβάνουν τις οδικές συνδέσεις του νέου αεροδροµίου 

Καστελίου µε τον Βόρειο Οδικό Άξονα Κρήτης (ΒΟΑΚ) και το 

Νότιο Οδικό Άξονα Κρήτης (ΝΟΑΚ) για τη διασφάλιση ασφαλούς, 

εύκολης και γρήγορης πρόσβασης από και προς το νέο αεροδρόµιο. 

 

  Συγκεκριµένα προβλέπεται: 

 

� Νέος κλειστός αυτοκινητόδροµος, µήκους 18 χλµ., διατοµής 2 

λωρίδων ανά κατεύθυνση µε διαχωρισµένο οδόστρωµα, για την 

σύνδεση του νέου αεροδροµίου Καστελίου µε τον ΒΟΑΚ στην 

περιοχή της Χερσονήσου. 

� Κατασκευή νέου ζεύγους ανισόπεδων κόµβων στον ΒΟΑΚ, στην 

περιοχή της Χερσονήσου. 

� Προβλέπεται επίσης σύνδεση µε το εν λειτουργία οδικό δίκτυο της 

περιοχής µε ανισόπεδους κόµβους. 

� Για την σύνδεση µε τον ΝΟΑΚ προβλέπεται η µελέτη και κατασκευή 

οδικής σύνδεσης ταχείας κυκλοφορίας (µε πρόβλεψη κατασκευής 

αυτοκινητοδρόµου) από το αεροδρόµιο µέχρι τον ΝΟΑΚ µέσω του 

άξονα Ηράκλειο – Αρκαλοχώρι – Βιάννος. 

� Το νέο οδικό δίκτυο δεν ανήκει στο έργο παραχώρησης. Θα 

χρηµατοδοτηθεί και θα κατασκευαστεί από τον ανάδοχο και µε την 

ολοκλήρωσή του θα παραδοθεί στο Ελληνικό δηµόσιο, εκτός από τον 

κόµβο εισόδου στο αεροδρόµιο καθώς και οδικό τµήµα της ζώνης 

εµπορικών χρήσεων. 

 

2.4 Συνθήκες Αεροπορικής Αγοράς 
 

Τα τελευταία χρόνια, όπως επισηµαίνει η Airport Council International 

Europe26, η επιβατική κίνηση στα αεροδρόµια της Ευρώπης έχει σηµειώσει κάµψη 

στο ρυθµό ανάπτυξης της. Από το 2008 έως το 2012 η µέση ετήσια αύξηση της 

                                                           
26

 http://www.aviationbrief.com/?p=11471, ACI: “Alarming” drop in traffic growth at EU airports in 

2012, 2013 
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επιβατικής κίνησης εξωτερικού ήταν 2,8% ενώ η αντίστοιχη αύξηση στη συνολική 

κίνηση αεροσκαφών 2,1%. Αντίθετα για τα αεροδρόµια εκτός Ευρωπαϊκής Ένωσης η 

αύξηση που έχει υπάρξει στην επιβατική κίνηση από το 2008 είναι της τάξεως του 

38%. Έτσι, και παρότι η οικονοµία στην ευρωζώνη έχει αρχίσει να παρουσιάζει 

σηµάδια σταθερότητας το τοπίο στον τοµέα των αεροµεταφορών παραµένει θολό και 

δε φαίνεται να αλλάζει κάτι δραστικά προς το καλύτερο στο άµεσο µέλλον. 

 

Παρόλη την αβεβαιότητα της πορείας των αεροµεταφορών στην Ευρώπη, οι 

εκτιµήσεις για την αεροπορική κίνηση την οποία θα προσελκύσει το νέο αεροδρόµιο 

Καστελίου είναι θετικές. Σύµφωνα µε τη µελέτη του Υπουργείου
27, τα σενάρια τα 

οποία ενδέχεται να επικρατήσουν για το νέο αεροδρόµιο είναι τρία (χαµηλό, µέσο, 

υψηλό) και όλα τους µε σηµαντικό βαθµό αύξησης της κίνησης στον τοµέα των 

αεροµεταφορών για την Κρήτη. Σε περίπτωση λειτουργίας του αεροδροµίου το 2015 

το πιο απαισιόδοξο σενάριο προέβλεπε κίνηση 6,5 εκ. επιβατών ετησίως, περίπου 1,5 

εκ. επιβάτες επιπλέον από την σηµερινή επιβατική κίνηση του αεροδροµίου 

Ηρακλείου. Για το έτος 2025 προβλέπεται κίνηση µέχρι και 11,7 εκ επιβατών 

σύµφωνα µε το υψηλό σενάριο, πράγµα που σηµαίνει ότι την τυπική (20η) ηµέρα 

περιόδου αιχµής θα εξυπηρετούνται συνολικά 426 αεροσκάφη, όταν σήµερα αυτός ο 

αριθµός δεν ξεπερνάει κατά πολύ τα 200. 

 

Πίνακας 2.4: Εκτιµώµενη κίνηση επιβατών και αεροσκαφών νέου αεροδροµίου 

Καστελίου 

 Σύνολο Επιβατών 
Κινήσεις 

Αεροσκαφών* 
Σενάριο 

Νέο Αεροδρόµιο 
2015 

6.510.000 
7.030.000 
7.650.000 

302 
322 
338 

Χαµηλό 
Μέσο 
Υψηλό 

Νέο Αεροδρόµιο 
2025 

8.250.000 
9.700.000 
11.700.000 

354 
388 
426 

Χαµηλό 
Μέσο 
Υψηλό 

*: Τυπική (20η) µέρα περιόδου αιχµής 

Πηγή: Υπουργείο Ανάπτυξης Ανταγωνιστικότητας Υποδοµών Μεταφορών και ∆ικτύων 
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 Η αισιοδοξία των σεναρίων αυτών συνίσταται κυρίως στο γεγονός ότι θα 

διευρυνθεί το αγοραστικό κοινό στο οποίο απευθύνεται η αγορά των αεροµεταφορών 

της Κρήτης καθώς µε τη δηµιουργία του, το νέο αεροδρόµιο, θα µπορέσει να 

εξυπηρετήσει περισσότερα και µεγαλύτερα αεροσκάφη, να γίνει φιλικότερο προς 

άλλες µορφές αεροπορικών αγορών (low cost carrier, cargo) και σε συνδυασµό µε 

την πρόβλεψη εµπορικής ζώνης και µε τη γεωγραφική του θέση, να αποτελέσει ένα 

κοµβικό αεροδρόµιο για αεροµεταφορές µεγάλων αποστάσεων (Ευρώπη – Ασία – 

Αφρική), στα πρότυπα µιας αεροτρόπολις (aerotropolis), όρο τον οποίο θα 

εξετάσουµε παρακάτω. 

 

2.5 Οικονοµικός Αντίκτυπος 

 

2.5.1 Εκτιµώµενες Συνολικές ∆απάνες Τουριστών 

 

 Γίνεται άµεσα κατανοητό ότι η επιπλέον επιβατική κίνηση που θα επιφέρει το 

νέο αεροδρόµιο Καστελίου στο νησί της Κρήτης πρόκειται να φέρει και επιπλέον 

έσοδα από τις δαπάνες που θα πραγµατοποιήσουν οι αλλοδαποί τουρίστες κατά τη 

διάρκεια των διακοπών τους. Έτσι, βάσει στοιχείων του Κρατικού Αερολιµένα 

Ηρακλείου Κρήτης για τα έτη 2006 - 11, µε τις αφίξεις εξωτερικού να αντιστοιχούν 

στο 80,1% των συνολικών αφίξεων, τις αφίξεις να αποτελούν το 49,5% της 

συνολικής επιβατικής κίνησης και µε βάση τις εκτιµήσεις για την επιβατική κίνηση 

του νέου αεροδροµίου Καστελίου όπως παρουσιάζονται στον πίνακα 2.4 εκτιµάται 

ότι οι αναµενόµενες αφίξεις εξωτερικού του νέου αεροδροµίου Ηρακλείου θα είναι: 

 

Πίνακας 2.5: Εκτιµώµενες αφίξεις επιβατών εξωτερικού νέου αεροδροµίου 

Καστελίου 

 Σύνολο Επιβατών Αφίξεις Εξωτερικού Σενάριο 

Νέο Αεροδρόµιο 
2015 

6.510.000 
7.030.000 
7.650.000 

2.581.182 
2.787.360 
3.033.187 

Χαµηλό 
Μέσο 
Υψηλό 

Νέο Αεροδρόµιο 
2025 

8.250.000 
9.700.000 
11.700.000 

3.271.084 
3.846.002 
4.638.992 

Χαµηλό 
Μέσο 
Υψηλό 
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 Οι επισκέπτες που καταφθάνουν στο νησί της Κρήτης, κατά τη διάρκεια της 

παραµονής τους σε αυτό, δαπανούν χρηµατικά ποσά για την αγορά προϊόντων και 

υπηρεσιών. Οι συνολικές δαπάνες µπορούν να υπολογιστούν εάν πολλαπλασιάσουµε 

τον αριθµό των επισκεπτών, επί τη µέση ηµερήσια δαπάνη, επί το µέσο χρόνο 

παραµονής τους στο νησί. 

 

Αριθµός Επισκεπτών   Χ   Μέση Ηµερήσια ∆απάνη   Χ   Μέση ∆ιάρκεια Παραµονής 

 

 Σύµφωνα µε στοιχεία της Ελληνικής Στατιστικής Αρχής
28 οι επισκέπτες της 

Κρήτης παραµένουν σε αυτή κατά µέσο όρο 15 ηµέρες, ενώ δαπανούν 109 ευρώ 

ηµερησίως. 

 Με αυτό τον τρόπο υπολογίζεται ότι οι εκτιµώµενες δαπάνες των αλλοδαπών 

επισκεπτών µε βάση τις εκτιµώµενες αφίξεις στο νέο αεροδρόµιο Καστελίου, όπως 

παρουσιάζονται στον πίνακα 2.5, για τα έτη 2015 και 2025 θα έχει ως ακολούθως: 

 

Πίνακας 2.6: Εκτιµώµενες δαπάνες αλλοδαπών επισκεπτών µε βάση τις 

εκτιµώµενες αφίξεις 

 Αφίξεις Εξωτερικού Συνολικές ∆απάνες Σενάριο 

Νέο Αεροδρόµιο 
2015 

2.581.182 
2.787.360 
3.033.187 

4.220.232.570€ 
4.557.333.600€ 
4.959.260.745€ 

Χαµηλό 
Μέσο 
Υψηλό 

Νέο Αεροδρόµιο 
2025 

3.271.084 
3.846.002 
4.638.992 

5.348.222.340€ 
6.288.213.270€ 
7.584.751.920€ 

Χαµηλό 
Μέσο 
Υψηλό 

 

 

Όπως φαίνεται λοιπόν από τους παραπάνω πίνακες θα µπορούσαµε να 

αναµένουµε να φτάσουν έως και τα 4,9 δις. ευρώ οι συνολικές δαπάνες των 

επισκεπτών από το νέο αεροδρόµιο για το 2015. Οι εκτιµήσεις είναι ακόµη πιο 

εντυπωσιακές για το έτος 2025 οπότε και αναµένεται αύξηση από 0,4 – 2,6 δις. ευρώ 

σε σχέση µε το 2015, µε τις συνολικές δαπάνες στο υψηλό σενάριο να φτάνουν το 

ποσό των 7,5 δις ευρώ. 
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2.5.2 Εκτιµώµενες Θέσεις Εργασίας 
 

Παράλληλα µε την αύξηση της επιβατικής κίνησης και παράλληλα των 

αφίξεων αλλοδαπών τουριστών αλλά και του συνολικά δαπανούµενου ποσού από 

αυτούς, συνολικών δαπανών των επισκεπτών αναµένεται και αύξηση στις θέσεις 

εργασίας που εµπλέκονται άµεσα αλλά και έµµεσα µε το νέο αεροδρόµιο Καστελίου. 

Από τη µελέτη περιβαλλοντικών επιπτώσεων του Υπουργείου
29 φαίνεται ότι κατά την 

5ετή φάση της κατασκευής του έργου υπολογίζεται ότι θα προκύψουν 1.000 θέσεις 

εργασίας. Κατά τη φάση λειτουργίας του αεροδροµίου δε, τα στοιχεία είναι ακόµη 

πιο ενθαρρυντικά. Σύµφωνα µε έρευνα της Airport Council International Europe30 ο 

µέσος όρος άµεσων θέσεων εργασίας που δηµιουργούνται ανά εκατοµµύριο επιβατών 

στα αεροδρόµια της Ευρώπης έχει ως ακολούθως: 

 

Πίνακας 2.7: Μέσος όρος άµεσων θέσεων εργασίας ανά εκατοµµύριο 

επιβατών για τα αεροδρόµια της Ευρώπης 

Επιβατική Κίνηση Θέσεις Εργασίας ανά Εκατοµµύριο 
Επιβατών 

> 50 εκ. 985 

20 - 49 εκ. 867 

10 - 19 εκ. 934 

5-9 εκ. 793 

1 – 4 εκ. 1.034 

< 1 εκ. 1.724 

Σύνολο 925 

Πηγή: Airports Council International Europe 

 

 ∆ε θα πρέπει να µας κάνει εντύπωση στην έρευνα αυτή το γεγονός ότι 

αεροδρόµια µε επιβατική κίνηση µικρότερη από ένα εκατοµµύριο απαιτούν 

περισσότερους εργαζόµενους καθώς συνήθως αποτελούν τις κύριες εγκαταστάσεις 

αεροπορικών εταιριών αλλά και βάσεις συντήρησης αεροσκαφών. 

 

 Από τις εκτιµήσεις που υπάρχουν αναφορικά µε την αναµενόµενη επιβατική 

κίνηση για το νέο αεροδρόµιο Καστελίου, όπως αυτές παρουσιάζονται στον πίνακα 
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 Υπουργείο Ανάπτυξης Ανταγωνιστικότητας Υποδομών Μεταφορών και Δικτύων, ο. π. 
30

 Airports Council International Europe, The Social and Economic Impact of Airports in Europe, 2004 
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2.4, υπολογίζεται ότι οι άµεσες θέσεις εργασίας που θα δηµιουργηθούν από αυτό θα 

είναι: 

 

Πίνακας 2.8: Εκτιµώµενες άµεσες θέσεις εργασίας νέου αεροδροµίου Καστελίου 

 Σύνολο Επιβατών 
Άµεσες Θέσεις 

Εργασίας 
Σενάριο 

Νέο Αεροδρόµιο 
2015 

6.510.000 
7.030.000 
7.650.000 

5.162 
5.574 
6.066 

Χαµηλό 
Μέσο 
Υψηλό 

Νέο Αεροδρόµιο 
2025 

8.250.000 
9.700.000 
11.700.000 

6.542 
7.692 
10.928 

Χαµηλό 
Μέσο 
Υψηλό 

 

 Όπως φαίνεται και στον πίνακα 2.8, οι θέσεις εργασίας που δηµιουργούνται 

για την περίοδο 2015 κυµαίνονται από 5 - 6 χιλιάδες, ενώ για την περίοδο 2025 

αναµένονται από 6,5 έως και να ξεπεράσουν τις 10 χιλιάδες θέσεις, φτάνοντας έτσι να 

αντιστοιχεί στο 4% της συνολικής απασχόλησης της Κρήτης. 

 

 Στην ίδια έρευνα31, σύµφωνα µε υπολογισµούς που έγιναν στα πλαίσια του 

δείγµατος που πάρθηκε από 25 αεροδρόµια πανευρωπαϊκά, προκύπτει ότι για κάθε 

1.000 άµεσες θέσεις εργασίας στα αεροδρόµια της Ευρώπης υπάρχουν 2.100 θέσεις 

εργασίας σε εθνικό επίπεδο, 1.100 θέσεις εργασίας σε περιφερειακό επίπεδο και 500 

θέσεις εργασίας σε τοπικό επίπεδο, οι οποίες υποστηρίζονται από τις άµεσες θέσεις 

εργασίας αυτές. ∆ηλαδή σε κάθε µία θέση εργασίας Από εδώ συνεπάγεται ότι οι 

άµεσες θέσεις εργασίας, που δηµιουργούνται από το αεροδρόµιο, δρουν 

υποστηρικτικά σε: 

 

Πίνακας 2.9: Έµµεσες θέσεις εργασίας που υποστηρίζονται από τις άµεσες θέσεις 

εργασίας του νέου αεροδροµίου Καστελίου 

 
Θέσεις 

Εργασίας 
Αεροδροµίου 

Θέσεις 
Εργασίας 
Εθνικά 

Θέσεις 
Εργασίας 

Περιφερειακά 

Θέσεις 
Εργασίας 
Τοπικά 

Σενάριο 

Νέο 
Αεροδρόµιο 

2015 

5.162 
5.574 
6.066 

10.840 
11.705 
12.738 

5.678 
6.131 
6.672 

2.581 
2.787 
3.033 

Χαµηλό 
Μέσο 
Υψηλό 

Νέο 
Αεροδρόµιο 

2025 

6.542 
7.692 
10.928 

13.738 
16.163 
22.948 

7.196 
8.461 
12.020 

3.271 
3.846 
5.464 

Χαµηλό 
Μέσο 
Υψηλό 
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Εντυπωσιακό είναι το αποτέλεσµα που προκύπτει από την εκτίµηση, ότι έως 

και περισσότερες από 40.000 θέσεις εργασίας µπορούν να υποστηριχτούν από τις 

θέσεις εργασίας που αναµένεται να δηµιουργηθούν από το νέο αεροδρόµιο. 

Απαρατήρητο δεν περνάει και το γεγονός ότι στην πιο απαισιόδοξη των περιπτώσεων 

για το 2025 ο αριθµός των έµµεσων θέσεων εργασίας είναι 24.205. Στο σύνολο τους 

οι θέσεις εργασίας που προκύπτουν από τη δηµιουργία του αεροδροµίου, άµεσες και 

έµµεσες, πρόκειται να βοηθήσουν αποτελεσµατικά στην πάταξη του δείκτη της 

ανεργίας, δείκτης ο οποίος τα τελευταία χρόνια έχει πάρει την ανιούσα στη χώρα µας. 

 

2.6 Αεροτρόπολις 

2.6.1 Έννοια Αεροτρόπολις 
 

 «Αν ψάξετε τους πιο πολυσύχναστους σταθµούς τρένων του χθες, θα βρείτε 

τα µεγάλα αστικά κέντρα του σήµερα. Αν ψάξετε για τα πιο πολυσύχναστα 

αεροδρόµια του σήµερα, θα βρείτε τα µεγάλα αστικά κέντρα του αύριο. Τα 

αεροδρόµια, θα διαµορφώσουν την θέση των επιχειρήσεων και την αστική ανάπτυξη 

στον 21ο αιώνα, όπως έκαναν οι λεωφόροι τον 20ο 
αι., οι σιδηρόδροµοι τον 19ο αι. και 

τα λιµάνια τον 18ο αι.»32
 

 Σύµφωνα µε τον "πατέρα" της έννοιας του αεροτρόπολις J. D. Kasarda, η 

αεροτρόπολις θα είναι το κέντρο των πόλεων του αύριο, η νέα µορφή αεροδροµίου 

και πόλης. Η αεροτρόπολις είναι µια περιοχή – πόλη που έχει στο κέντρο της το 

αεροδρόµιο το οποίο περιβάλλεται από οδικές αρτηρίες ταχείας κυκλοφορίας και 

ζώνες οικιστικές, εµπορικές καθώς και παροχής υπηρεσιών, υποδοµές που την 

καθιστούν κοµβικό σηµείο για την παγκόσµια αγορά. Η συγκεκριµένη µορφή, θα έχει 

βελτιωµένες συνδέσεις ταχείας κυκλοφορίας (aero lanes), σιδηροδροµικές γραµµές 

υψηλής ταχύτητας - Express (aero trains), και ειδικές λωρίδες µόνο για τα φορτηγά. 

Έτσι, θα επιτευχθεί η µέγιστη ταχύτητα και µεταφορά ανθρώπων και εµπορευµάτων 

σε χρόνο, ο οποίος θα είναι πραγµατικά ασύλληπτος. Το µοντέλο της αεροτρόπολις 

σχεδιαστικά συγκεντρώνει τον αερολιµένα, το αστικό και περιφερειακό περιβάλλον 

καθώς και τις επιχειρηµατικές εγκαταστάσεις σε µία νέα, άκρως ελκυστική, 

ανταγωνιστική και βιώσιµη µορφή αστικής περιοχής η οποία θα αποτελέσει πόλο 
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 Kasarda J., www.aerotropolis.com, 2013 
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οικονοµικής ανάπτυξης. Παραδείγµατα υπάρχουν αρκετά ανά τον κόσµο µε το πιο 

κοντινό σε εµάς να αποτελεί το διεθνές αεροδρόµιο Αθηνών «Ελ. Βενιζέλος». 

 

2.6.2 Σχεδιασµός Αεροτρόπολις 

 

 Σχεδιαστικά η αεροτρόπολις θα πρέπει να πληροί κάποιες προϋποθέσεις ώστε 

να αποφευχθεί η αυθαίρετη, σε τυχαία σειρά και πολλές φορές µε αντιαισθητικό 

τρόπο ανάπτυξή της. Έτσι για να επιτευχθεί η υψηλή ανάπτυξη και η υψηλής 

ποιότητας παροχή υπηρεσιών σε ένα οικονοµικά αποδοτικό, καλαίσθητο και 

περιβαλλοντικά και κοινωνικά βιώσιµο χώρο θα πρέπει33: 

� Να επιτυγχάνεται απρόσκοπτα η συνδεσιµότητα της περιοχής µε το 

κέντρο και την εµπορική ζώνη. 

� Οι επιχειρήσεις να δραστηριοποιούνται κοντά στο αεροδρόµιο. 

� Οι ευαίσθητες στο θόρυβο οικιστικές και εµπορικές δραστηριότητες 

να δραστηριοποιούνται µακριά από αυτό. 

� Να δοθεί έµφαση στην αισθητική της περιοχής. 

� Να υπάρχουν προσιτές τιµές στον τοµέα της παροχής υπηρεσιών. 

� Ενιαία στρατηγική και αγαστή συνεργασία δηµοσίου και ιδιωτικού 

τοµέα ως προς την παραγωγή υψηλής ποιότητας προϊόντων και 

υπηρεσιών. 

 

2.6.3 Πλεονεκτήµατα Αεροτρόπολις 
 

Άλλωστε δεν είναι αµελητέα τα οφέλη τα οποία αποκτά µια αεροτρόπολις. 

Όταν σχεδιαστεί και λειτουργήσει, υπό τους προβλεπόµενους όρους, καταφέρνει να 

αποκτήσει συγκριτικά πλεονεκτήµατα και να καθιερώσει την ύπαρξη της στην 

οικονοµική ζωή του τόπου καθώς, πέραν από τα θετικά στοιχεία που µπορεί ένα 

αεροδρόµιο να φέρει, καταφέρνει επιπροσθέτως
34: 
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 Kasarda J., Planning the Aerotropolis, 2000 
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 Kasarda J., Airport Cities and the Aerotropolis: The Way Forward, 2010 
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� Την αναβάθµιση του λιανικού και του χονδρικού εµπορίου καθώς και 

του τοµέα των υπηρεσιών αφού µε την καλύτερη τροφοδοσία - 

επικοινωνία που παρέχει προωθεί την περαιτέρω οικονοµική 

ανάπτυξη των κλάδων αυτών. Για παράδειγµα, στην Αθήνα, υπάρχει 

ένα µεγάλο πολυκατάστηµα, ένα µεγάλο κατάστηµα ειδών 

τεχνολογίας, ένα ξενοδοχείο και ένα εργοστάσιο και όλα αυτά σε 

µόλις 3 χλµ από το διεθνές αεροδρόµιο. 

� Να δηµιουργήσει επιπλέον θέσεις εργασίας µέσω της ανάπτυξης της 

περιοχής. Για παράδειγµα, στο Μέµφις, το διεθνές αεροδρόµιο έχει 

δηµιουργήσει πάνω 160.000 θέσεις εργασίας, από τις οποίες µόνο η 

FedEx, έχει περισσότερες από 12.000, καθώς τα κεντρικά γραφεία 

και οι κεντρικές αποθήκες είναι εγκατεστηµένες εκεί. 

� Να προσελκύσει επιπλέον επιβατικό κοινό καθώς παρέχει γρήγορη 

πρόσβαση σε µεγάλο αριθµό πτήσεων και προορισµών χωρίς µεγάλο 

κόστος. 

� Να συγκεντρώσει επιχειρήσεις υψηλής τεχνολογίας πληροφοριών και 

επικοινωνιών καθώς η άµεση προσβασιµότητα µέσω αέρος, για τις 

επιχειρήσεις αυτές, θεωρείται ιδιαιτέρως σηµαντική. Σύµφωνα µε 

µελέτη οι εργαζόµενοι σε επιχειρήσεις υψηλής τεχνολογίας 

ταξιδεύουν κατά 60-400% περισσότερο από τον µέσο εργαζόµενο. 

� Με βάση την τεχνολογία που διαθέτει να καθιερωθεί ως µια ιδιαίτερα 

ελκυστική τοποθεσία για επιχειρηµατικές υπηρεσίες µε την 

κατάλληλη υποδοµή σε γραφεία, συνεδριακά κέντρα κ.α. 

 

2.6.4 Αεροτρόπολις και Περιβάλλον 
 

Μπορεί άραγε µια αεροτρόπολις µετά από όλα αυτά που είδαµε να είναι 

«πράσινη»; Ο πρωτοπόρος και εµπνευστής του όρου Kasarda J. 35 χαρακτηριστικά 

αναφέρει ότι: «Η πρώτη παγκόσµια προσπάθεια για µία πράσινη αεροτρόπολις, έγινε 

πραγµατικότητα στη Φλόριδα. Για αυτό συνεργάστηκαν ο δηµόσιος και ο ιδιωτικός 

τοµέας σε ένα χώρο 75.000 περίπου στρεµµάτων µε ένα αεροδρόµιο να καταλαµβάνει 

τα 4.000 από αυτά και άνοιξε τις πύλες του το 2010. Από τις πιο σηµαντικές αλλαγές, 
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ήταν η επιµήκυνση τους διαδρόµου του 1948, ο οποίος είχε µόλις 1.200 πόδια µήκος 

στα 7.500 πόδια. Στα δυτικά, υπάρχει το κέντρο για ευαίσθητα εµπορεύµατα και οι 

µεταποιητικές βιοµηχανίες. Στα ανατολικά, υπάρχουν κτίρια, γραφεία και 

συνδυασµένες εγκαταστάσεις σιδηροδροµικών εγκαταστάσεων. Στη νότια µεριά, 

εγκαταστάθηκαν επιχειρήσεις µε ενοικιαζόµενα αυτοκίνητα και ξενοδοχεία.» 

 Αµέσως γίνεται αντιληπτό ότι, για την ελαχιστοποίηση των περιβαλλοντικών 

επιπτώσεων, η αεροτρόπολις, είναι οργανωµένη ανάλογα µε τη βιοµηχανική, την 

εµπορική και την οικιστική δραστηριότητα. Αντί να ενισχύεται η διάσπαρτη δόµηση 

υποστηρίζεται ένα συµπυκνωµένο σχέδιο ανάπτυξης, µε τις ευαίσθητες στο θόρυβο 

οικιστικές και εµπορικές δραστηριότητες να δραστηριοποιούνται µακριά από αυτό. 

Με σύγχρονες µεθόδους ελέγχει και αποσκοπεί στη µείωση της εκποµπής αέριων 

ρύπων. Σε περίπτωση που δραστηριοποιείται κοντά σε ποτάµια ή λίµνες υπάρχει 

περιορισµός που προστατεύει τους βιοτόπους, ενώ παράλληλα φροντίζει στο να 

διατηρηθεί η βιοποικιλότητα της χλωρίδας και της πανίδας της περιοχής. Μπορεί 

επίσης να προχωρήσει στη δηµιουργία ενός κέντρου φύσης το οποίο θα παρέχει 

περιβαλλοντικά εκπαιδευτικά προγράµµατα και θα µπορεί να χρησιµεύσει σαν πύλη 

για δραστηριότητες όπως πεζοπορία, ψάρεµα, παρατήρηση πουλιών κ.α. 

Επιπροσθέτως µπορεί µια µεγάλη έκταση γης να προστατευτεί από την ανάπτυξη για 

πάντα. 

 

Αεροτρόπολις 

Πηγή: www.aerotropolis.com 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 3 
 

3. ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝΤΙΚΑ ΠΡΟΒΛΗΜΑΤΑ ΚΑΙ ΑΕΡΟΜΕΤΑΦΟΡΕΣ 
 

3.1 Προβλήµατα Αεροµεταφορών 

 

Το υγιεινό περιβάλλον αποτελεί ένα από τα σηµαντικότερα ανθρώπινα 

δικαιώµατα και συνίσταται πάγια απαίτηση κάθε ατόµου να ζει σε ένα τέτοιο. Η 

κατασκευή νέων αεροδροµίων ή η επέκταση υπαρχόντων δυσχεραίνει τα άτοµα και 

τις κοινωνίες λόγω του υψηλού βαθµού επιβάρυνσης για το περιβάλλον µε συνέπεια 

να τίθενται όλο και περισσότεροι περιορισµοί στη λειτουργία των αεροπορικών 

µεταφορών
36. 

 Οι παγκόσµιες αεροµεταφορές, ανεξάρτητα από την µακροχρόνια 

εντυπωσιακή ανοδική τους πορεία, αντιµετωπίζουν σήµερα σηµαντικά προβλήµατα. 

Οι περιβαλλοντικές επιπτώσεις που δηµιουργούν τα αεροδρόµια, οι οποίες είναι 

άρρηκτα συνδεδεµένες µε την ανάπτυξή τους, δρουν αντίθετα ως προς την κοινωνική 

αποδοχή τους, η οποία καθορίζει µε τη σειρά της και τη βιωσιµότητα του στη 

συγκεκριµένη θέση. 

 Ειδικότερα όµως, οι αρνητικές περιβαλλοντικές επιπτώσεις του τοµέα των 

αεροµεταφορών, όπως η ηχητική ρύπανση, η ρύπανση του αέρα και η υποβάθµιση 

της γύρω περιοχής έχουν φέρει στο προσκήνιο, µε ιδιαίτερη έµφαση, τη σηµασία του 

κατάλληλου χωροταξικού σχεδιασµού των αεροδροµίων και την υλοποίηση των 

κατάλληλων υποδοµών ώστε να ελαχιστοποιηθούν οι επιπτώσεις αυτές. 

 Ήδη, οι εκποµπές ρύπων από τα αεροσκάφη αντιστοιχούν στο 3% των 

συνολικών εκποµπών στην ΕΕ-27 και στο 13% των εκποµπών που προέρχονται από 

τον τοµέα των µεταφορών
37. Επίσης η Intergovernmental Panel on Climate Change 

(IPCC) υπολογίζει ότι ο τοµέας των αεροµεταφορών ευθύνεται για την αύξηση της 

παγκόσµιας θερµοκρασίας κατά 0,028οC το οποίο αντιπροσωπεύει το 4,7% της 

συνολικής ανθρωπογενούς αλλαγής38. 
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 Graham A., Managing Airports, 2008 
37

 Alpha Bank, Αεροδρόμια: Κορεσμένη Δυναμικότητα στην Ευρώπη αλλά Ανεπάρκεια 

Επιχειρηματικής Διοικήσεως και Επενδύσεων στην Ελλάδα, 2008 
38

 Δημητρίου Δ. Βοσκάκη Α., Περιβαλλοντικές Επιπτώσεις Αεροδρομίων: οι Αερομεταφορές του 

Σήμερα και του Αύριο, 2010 
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3.1.1 Περιβαλλοντικές Επιπτώσεις Αεροµεταφορών σε Τοπικό και 
Παγκόσµιο Επίπεδο 

 

 Όπως κάθε επένδυση µεγάλης κλίµακας έτσι και τα αεροδρόµια µε τη σειρά 

τους προκαλούν σοβαρά περιβαλλοντικά προβλήµατα τα οποία δεν περιορίζονται σε 

τοπικό µόνο επίπεδο αλλά αρκετά από αυτά επηρεάζουν το περιβάλλον παγκοσµίως. 

Γίνεται άµεσα κατανοητό ότι διαφορετικές είναι οι επιπτώσεις που προκλήθηκαν σε 

τοπικό επίπεδο από την κατασκευή του διεθνούς αεροδροµίου των Αθηνών όπου και 

χρειάστηκε η ισοπέδωση του λόφου Ζαγάνι κατά 40 περίπου µέτρα για την ασφάλεια 

των πτήσεων
39 και άλλες αυτές που προκάλεσε το διεθνές αεροδρόµιο του Χονγκ 

Κονγκ όπου χρειάστηκε να ισοπεδωθούν τα νησιά Chek Lap Kok και Lam Chau κατά 

3,02 χλµ.2 και 0,08 χλµ.2 αντίστοιχα καθώς και να επιχωµατωθούν 9,38 χλµ.2 του 

παρακείµενου θαλάσσιου βυθού40. Από την άλλη οι εκποµπές αέριων ρύπων σε 

µεγάλο υψόµετρο συνεπάγεται µια άµεση και µεγάλη επίδραση στην αλλαγή του 

κλίµατος παγκοσµίως. 

 Επιγραµµατικά οι επιπτώσεις των αεροµεταφορών ανάλογα µε το επίπεδο 

επιρροής τους µπορούν να συνοψιστούν ως εξής41: 

 

  Παγκόσµιο Επίπεδο: 

� Κλιµατική αλλαγή 

� Υδατικοί πόροι 

� Οικοσυστήµατα 

 

Τοπικό Επίπεδο 

� Θόρυβος 

� Ποιότητα αέρα 

� Υδατικοί πόροι 

� ∆ιαχείριση απορριµµάτων 

� Οικοσυστήµατα 

� Χρήσεις γης 
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 Institution of Civil Engineers, Proceedings of the Institution of Civil Engineers: Civil Engineering, 

volume 150, 2002 
40

 http://en.wikipedia.org/wiki/Hong_Kong_International_Airport, 2013 
41

 Δημητρίου Δ. Βοσκάκη Α., ο. π. 
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3.2 Περιβαλλοντικά Ζητήµατα Νέου Αεροδροµίου Καστελίου 
 

3.2.1 Θόρυβος 
 

 Ο θόρυβος που εκπέµπεται από τα αεροσκάφη θεωρείται σήµερα σηµαντικός 

παράγοντας απειλής του περιβάλλοντος και αυτός είναι ο λόγος που κάθε 

ολοκληρωµένο πρόγραµµα ελέγχου ρύπανσης του περιβάλλοντος δίνει ιδιαίτερη 

σηµασία σ’ αυτό. Ο αεροπορικός θόρυβος έγινε σοβαρό περιβαλλοντικό πρόβληµα 

µετά το ∆εύτερο Παγκόσµιο Πόλεµο και αυτό οφείλεται στην ταχεία ανάπτυξη των 

αεροµεταφορών, στην αλλαγή των αεροσκαφών από ελικοφόρα σε αεριωθούµενα και 

στην επέκταση των αεροδροµίων και των πόλεων µε τέτοιο τρόπο ώστε, πολλές 

πόλεις αρχίζουν ακριβώς εκεί που τελειώνουν οι διάδροµοι προσγείωσης. 

 Ο θόρυβος στα αεροδρόµια µπορεί να προκαλείται από τις παρακάτω αιτίες42: 

� Προσγείωση – απογείωση αεροσκαφών 

� Πορεία αεροσκαφών 

� ∆οκιµές κινητήρων αεροσκαφών 

� Οδική και σιδηροδροµική κυκλοφορία για την προσπέλαση του 

αεροδροµίου 

� Λειτουργίες αεροσταθµού 

� Λειτουργίες εδάφους, υποστήριξης, ανεφοδιασµού 

 

Ο αεροπορικός θόρυβος είναι η κυριότερη αιτία του όγκου των παραπόνων 

των κατοίκων των περιοχών που γειτνιάζουν µε τα αεροδρόµια, και αποτελεί το λόγο 

της οργανωµένης αντίδρασης ενάντια στην επέκταση των υφιστάµενων αεροδροµίων, 

της αυξανόµενης επιθυµίας του κλεισίµατος των µεγάλων αεροδροµίων τη νύχτα, µε 

όλες τις σηµαντικές οικονοµικές επιπτώσεις, και τέλος της δηµόσιας αντίδρασης για 

τη δηµιουργία νέων αεροδροµίων. Οι αντιδράσεις αυτές µπορούν να χαρακτηριστούν 

απόλυτα δικαιολογηµένες καθώς ο θόρυβος επιδρά δυσµενώς στο σύστηµα ακοής του 

ανθρώπου, τη ψυχική και τη σωµατική του υγεία. Πιο συγκεκριµένα σύµφωνα µε τον 

Παγκόσµιο Οργανισµό Υγείας (WHO)43 οι κύριοι κίνδυνοι του θορύβου για την υγεία 

είναι οι εξής: 
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 Βασίλης Προφυλλίδης, Αεροπορικές Μεταφορές και Αεροδρόμια, 2010 
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 World Health Organization, Noise and Health, 2008 
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� Πόνος και ακροαστική κόπωση 

� Ενόχληση 

� Επιρροή στην κοινωνική συµπεριφορά (επιθετικότητα) 

� Παρεµπόδιση της επικοινωνίας µέσω οµιλίας 

� ∆ιαταραχή του ύπνου 

� Καρδιαγγειακές επιπτώσεις 

� Ορµονικές αντιδράσεις µε πιθανές συνέπειες στον ανθρώπινο 

µεταβολισµό και το ανοσοποιητικό σύστηµα 

� Μειωµένη απόδοση στη δουλειά και το σχολείο 

 

 Η κλίµακα στην οποία µετριέται ο θόρυβος είναι αυτή των ντεσιµπέλ (dB) η 

οποία µας επιτρέπει την εύκολη µέτρηση και σύγκριση των ακουστικών µεγεθών. Η 

κλίµακα είναι λογαριθµική και κυµαίνεται από το 0 έως και περίπου το 200. Το 

ανθρώπινο αφτί έχει τη δυνατότητα να αντιλαµβάνεται µια στάθµη της κλίµακας, την 

οποία ονοµάζουµε ηχητική στάθµη Α, η οποία ξεκινάει από τα 0 dB(A) και φτάνει 

έως και τα 140 dB(A). Ένα άνετο ηχητικό περιβάλλον δε θα πρέπει να ξεπερνάει τα 

60 dB(A). Κατά τη διάρκεια του ύπνου χρειάζεται ένα σταθερό επίπεδο κάτω από τα 

30 dB(A) και στιγµιαία δε θα πρέπει να ξεπερνάει τα 45 dB(A)44. 

 

 Σύµφωνα µε την Οδηγία της Ευρωπαϊκής Επιτροπής 2002/49/ΕΚ, για την 

αξιολόγηση και διαχείριση του περιβαλλοντικού θορύβου θα χρησιµοποιείται ο 

δείκτης Lden (day-evening-night level) σε dB(A), ο οποίος είναι ο νέος 

εναρµονισµένος δείκτης στάθµης θορύβου για το 24ωρο µε κατηγοριοποίηση κατά 

την ηµέρα, το απόγευµα και τη νύχτα (12 ώρες ηµέρα, 4 ώρες απόγευµα, 8 ώρες 

νύχτα). Ο Lnight θα χρησιµοποιείται σαν δείκτης διαταραχών του ύπνου. Σε ότι 

αφορά στα αεροδρόµια δεν έχουν ακόµα υιοθετηθεί συγκεκριµένα όρια. 

Ενδεικτικά, αναφέρονται τα πλέον αντιπροσωπευτικά όρια45: 

� Γερµανία : όριο για πρώτη ζώνη προστασίας : Lden 78 dB(A), όριο για 

δεύτερη ζώνη προστασίας : Lden 70 dB(A) 

� Νορβηγία : όριο για πρώτη ζώνη προστασίας : Lden 62 dB(A), όριο 

για δεύτερη ζώνη προστασίας : Lden 52 dB(A)  

� Αυστρία : όριο Lden 65 dB(A) και όριο Lnight 55 dB(A) 
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 World Health Organization, Guidelines for Community Noise, 1999 
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 Υπουργείο Ανάπτυξης Ανταγωνιστικότητας Υποδομών Μεταφορών και Δικτύων, ο. π. 
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3.2.1.1 Φάση Κατασκευής 
 

 Όπως προκύπτει από τη Μελέτη Περιβαλλοντικών Επιπτώσεων για το νέο 

αεροδρόµιο Καστελίου
46 κατά τη φάση κατασκευής του έργου οι αναµενόµενες 

εντάσεις θορύβου στο χώρο του εργοταξίου θα έχουν κατανοµή όπως παρουσιάζεται 

στο παρακάτω σχήµα ισοθορυβικών καµπυλών. 

 

Σχήµα 3.1: Οριζόντιος χάρτης θορύβου εργοταξίου του χώρου κατάληψης του 

αεροδροµίου Καστελίου. Έλεγχος σε ύψος h=4,0 
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Χρωµατική επισήµανση dB(A) βάσει ISO 1992-2 1987 

Πηγή: Υπουργείο Ανάπτυξης Ανταγωνιστικότητας Υποδοµών Μεταφορών και ∆ικτύων 
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 Για την κατάρτιση του χάρτη οι πηγές θορύβου που ελήφθησαν υπόψη, είναι 

εργοταξιακού - µηχανολογικού χαρακτήρα µε την παραδοχή εφαρµογής ώρας αιχµής 

στο σύνολο της ηµερήσιας εργοταξιακής λειτουργίας περίοδο, κατά την οποία 

συλλειτουργούν όλες οι προβλεπόµενες πηγές θορύβου, δηλαδή το σύνολο των 

µηχανηµάτων/ εγκαταστάσεων που θα χρησιµοποιηθούν για το σύνολο του έργου. 

 

 Όπως φαίνεται και στο χάρτη οι κύριες πηγές θορύβου εντοπίζονται µέσα στο 

χώρο του εργοταξίου και η ένταση του ήχου εξασθενεί όσο αποµακρυνόµαστε από 

αυτό. Αρκετές όµως από τις πηγές αυτές αναµένεται να µην έχουν σταθερό σηµείο 

αναφοράς καθώς πρόκειται για οχήµατα τα οποία θα πρέπει να µετακινούνται κατά τη 

διάρκεια των εργασιών όπως για παράδειγµα τα βαρέα οχήµατα που θα µεταφέρουν 

τους χωµάτινους όγκους που παράγονται από τη διαδικασία των εργασιών. 

 

3.2.1.2 Φάση Λειτουργίας 
 

 Κατά τη φάση λειτουργίας του αεροδροµίου η περιοχή του Καστελίου θα 

είναι εκτεθειµένη στο θόρυβο από τη λειτουργία των αεροσκαφών, των κτιριακών 

εγκαταστάσεων, των οχηµάτων του αεροδροµίου αλλά και των οχηµάτων ιδιωτικής 

αλλά και δηµόσιας χρήσης. 

 Στη Μελέτη Περιβαλλοντικών Επιπτώσεων
47 έγινε µια εκτίµηση µε βάση των 

πραγµατικό πληθυσµό της περιοχής (πραγµατικός πληθυσµός είναι το σύνολο των 

ατόµων (δηµότες, ετεροδηµότες, αλλοδαποί), τα οποία ευρίσκονταν στα όρια του 

δήµου την ώρα 00:00 Σαββάτου προς Κυριακή της 18ης Μαρτίου 2001) για να 

υπολογισθεί η κατανοµή του πραγµατικού πληθυσµού της περιοχής για τους δείκτες 

θορύβου Lden και Lnight. 

 Για το 2015 εκτιµάται ότι 1.752 κάτοικοι της περιοχής θα εκτίθενται 

καθηµερινά σε επίπεδα θορύβου Lden > 60 dB(A) που αντιστοιχεί περίπου στο 13% 

του πραγµατικού πληθυσµού. Για το 2025 το αντίστοιχο ποσοστό ανεβαίνει στο 

16,3%. Η αύξηση που παρατηρείται δικαιολογείται από το γεγονός ότι αναµένεται 

αύξηση της επιβατικής κίνησης. Αξίζει να σηµειωθεί ότι δεν έχει γίνει κάποια 

πρόβλεψη για αύξηση του πληθυσµού της περιοχής. 
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Πίνακας 3.2:Κατανοµή πληθυσµού άµεσης και ευρύτερης περιοχής του 

αεροδροµίου Καστελίου για το δείκτη θορύβου Lden για τα έτη 2015, 2025 

 Lden 2015 Lden 2025 
Ζώνη Θορύβου Πληθυσµός % Πληθυσµού Πληθυσµός % Πληθυσµού 

< 55 10.132 74,3% 9.965 73,0% 
55 – 60 1.760 12,9% 1.450 10,6% 
60 – 65 1.344 9,9% 1.711 12,5% 
65 – 70 401 2,9% 473 3,5% 
70 - 75 7 0,1% 46 0,3% 
Σύνολο 13.645 100,0% 13.645 100,0% 

Πηγή: Υπουργείο Ανάπτυξης Ανταγωνιστικότητας Υποδοµών Μεταφορών και ∆ικτύων 

 

                             

 

 Όσον αφορά το δείκτη Lnight για το έτος 2015 αναµένεται 3.145 κάτοικοι της 

περιοχής να εκτίθενται κατά τη διάρκεια της νύκτας σε επίπεδα θορύβου Lnight > 50 

dB(A), που αντιστοιχεί στο 23% του πληθυσµού. Για το 2025 το ποσοστό αυτό 

ανέρχεται στο 25,1%, δηλαδή 3.426 κατοίκους. 

 

Πίνακας 3.3:Κατανοµή πληθυσµού άµεσης και ευρύτερης περιοχής του 

αεροδροµίου Καστελίου για το δείκτη θορύβου Lnight για τα έτη 2015, 2025 

 Lnight 2015 Lnight 2025 
Ζώνη Θορύβου Πληθυσµός % Πληθυσµού Πληθυσµός % Πληθυσµού 

< 50 10.500 77,0% 10.219 74,9% 
50 – 55 1.980 14,5% 1.847 13,5% 
55 – 60 910 6,7% 1.212 8,9% 
60 – 65 255 1,9% 363 2,7% 
65 - 70 0 0,0% 4 0,0% 
Σύνολο 13.645 100,0% 13.645 100,0% 

Πηγή: Υπουργείο Ανάπτυξης Ανταγωνιστικότητας Υποδοµών Μεταφορών και ∆ικτύων 
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 Στην ίδια µελέτη έγινε µία εκτίµηση και για την κατανοµή της επιφάνειας γης 

της περιοχής για τους δείκτες θορύβου Lden και Lnight. Η επιφάνεια η οποία 

εκτίθεται σε ένταση ήχου Lden > 60 dB(A) αντιστοιχεί στο 7,7% της περιοχής 

µελέτης, ποσοστό που αντιστοιχεί σε 22,9 χµλ.2 γης γύρω από το αεροδρόµιο. Το 

ποσοστό αυτό αυξάνει για το 2025 και ανέρχεται στο 9,3%, δηλαδή 27,2 χµλ.2. 

 

Πίνακας 3.4:Επιφάνεια περιοχής µελέτης άµεσης και ευρύτερης περιοχής του 

αεροδροµίου Καστελίου για το δείκτη θορύβου Lden για τα έτη 2015, 2025 

 Lden 2015 Lden 2025 

Ζώνη Θορύβου 
Επιφάνεια 
σε χµλ.2 

% Επιφάνειας 
Επιφάνεια σε 

χµλ.2 
% Επιφάνειας 

< 55 246,0 83,6% 239,9 81,5% 
55 – 60 25,4 8,6% 27,2 9,2% 
60 – 65 14,2 4,8% 16,5 5,6% 
65 – 70 5,1 1,7% 6,4 2,2% 
70 – 75 2,1 0,7% 2,6 0,9% 

>75 1,5 0,5% 1,7 0,6% 
Σύνολο 294,3 100% 294,3 100% 

Πηγή: Υπουργείο Ανάπτυξης Ανταγωνιστικότητας Υποδοµών Μεταφορών και ∆ικτύων 

 

 Όσον αφορά το δείκτη Lnight για το έτος 2015 αναµένεται 39,4 χµλ.2 
της 

περιοχής µελέτης να εκτίθενται κατά τη διάρκεια της νύκτας σε επίπεδα θορύβου 

Lnight > 50 dB(A), που αντιστοιχεί στο 13,4% της επιφάνειας. Για το 2025 το 

ποσοστό αυτό ανέρχεται στο 15,6%, δηλαδή 46 χµλ.2 
γης γύρω από την περιοχή του 

αεροδροµίου. 

 

Πίνακας 3.5: Επιφάνεια περιοχής µελέτης άµεσης και ευρύτερης περιοχής του 

αεροδροµίου Καστελίου για το δείκτη θορύβου Lnight για τα έτη 2015, 2025 

 Lnight 2015 Lnight 2025 

Ζώνη Θορύβου 
Επιφάνεια 
σε χµλ.2 % Επιφάνειας 

Επιφάνεια σε 
χµλ.2 

% Επιφάνειας 

< 50 254,8 86,6% 248,3 84,4% 
50 – 55 22,1 7,5% 24,6 8,4% 
55 – 60 10,7 3,7% 13,3 4,5% 
60 – 65 4,0 1,3% 4,8 1,6% 

>65 2,6 0,9% 3,3 1,1% 
Σύνολο 294,3 100% 294,3 100% 

Πηγή: Υπουργείο Ανάπτυξης Ανταγωνιστικότητας Υποδοµών Μεταφορών και ∆ικτύων 
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3.2.2 Ατµοσφαιρική Ρύπανση 
 

Στο χώρο ενός αεροδροµίου καταγράφονται εκποµπές οξειδίων του αζώτου 
(ΝΟΧ), όζον (Ο3), υδρογονανθράκων (ΗCs), οξειδίων του θειου (SOΧ), και οξειδίων 
του άνθρακα (COΧ), µεθανίου (CH4), καθώς και αιωρούµενα σωµατίδια (PM) που 
επιβαρύνουν την ποιότητα της ατµόσφαιρας. Ένα αεροδρόµιο επιδρά ως πρωτογενής 
πηγή ατµοσφαιρικών ρύπων, αλλά και ως δευτερογενής, αφού προσελκύει 
εκτεταµένη οικιστική ανάπτυξη στις παρυφές του, που µε τη σειρά της συµβάλει στην 
ατµοσφαιρική ρύπανση της ευρύτερης περιοχής. Παρά το γεγονός ότι έχουν 
σηµειωθεί µεγάλες πρόοδοι στον τοµέα καταγραφής των ατµοσφαιρικών ρύπων, 
εντούτοις οι αεροπορικές κοινότητες λίγα έχουν να επιδείξουν προς την κατεύθυνση 
του ουσιαστικού περιορισµού των εκπεµπόµενων ρύπων

48. Οι εκποµπές αέριων 
ρύπων από τις αεροµεταφορές εκτός από τον αντίκτυπό τους σε τοπικό επίπεδο 
συµβάλουν στην περιβαλλοντική υποβάθµιση σε παγκόσµιο επίπεδο καθώς έχουν 
συµβολή

49: 

 

� Στο φαινόµενο του θερµοκηπίου, δηλαδή αύξηση της θερµοκρασίας 

του πλανήτη 

� Στη µεταφορά αέριων ρύπων σε µεγάλη απόσταση 

� Στην καταστροφή του όζοντος 

 

 

 

Εκποµπές αέριων ρύπων καταγράφονται τόσο κατά τη φάση κατασκευής όσο 
και κατά τη λειτουργία ενός αεροδροµίου50. 

 

                                                           
48

 Μαλάκης Σ., Περιβάλλον και Αεροδρόμια: Προς μια Αειφορική Σύγκλιση Υποδείγματος, 2010 
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Κατά την κατασκευή 

 

�   Οι εκτεταµένες χωµατουργικές εργασίες 

� Η λειτουργία τωv µηχανηµάτων τoυ εργοταξίου πoυ θα 

χρησιµοποιηθούν σε διάφορες φάσεις της κατασκευής 

� Η κυκλοφορία των βαρέων οχηµάτων στo oδικό δίκτυo 

 

Κατά τη λειτουργία 

 

� Εκποµπές κινητήρων αεροσκαφών 

� Εκποµπές από τις εγκαταστάσεις του αεροδροµίου 

� Εκποµπές από την οδική και σιδηροδροµική κυκλοφορία για την 

προσπέλαση του αεροδροµίου 

� Από τις εκποµπές από την κυκλοφορία οχηµάτων εντός του 

αεροδροµίου 

 

3.2.2.1 Φάση Κατασκευής 
 

 Κατά τη διάρκεια της κατασκευής του έργου θα υπάρξει υποβάθµιση της 
ατµόσφαιρας της περιοχής, αφενός από την εκποµπή καυσαερίων των µηχανηµάτων 
του εργοταξίου και των φορτηγών µεταφοράς υλικών, και αφετέρου από την εκποµπή 
σκόνης λόγω των χωµατουργικών εργασιών. Σύµφωνα µε τη Μελέτη 
Περιβαλλοντικών Επιπτώσεων για το νέο αεροδρόµιο Καστελίου

51 γίνεται η 
παραδοχή ότι τα µηχανήµατα του εργοταξίου θα λειτουργούν 8 ώρες τη µέρα, 240 
ηµέρες το χρόνο ενώ η µέση απόσταση που θα διανύουν τη µέρα δε θα ξεπερνάει τα 
10 χλµ. Έτσι οι εκποµπές αέριων ρύπων υπολογίζονται όπως φαίνονται στον πίνακα 
3.6. 

 
Πίνακας 3.6: Εκποµπές αέριων ρύπων κατά τη φάση κατασκευής 

Εκποµπές CO HC NOx SO2 TSP 
Ηµερήσιες(κιλά/ ηµέρα) 8.1 2.5 3.5 0.8 1.9 
Ετήσιες (τόνοι/ έτος) 1.955 0.591 0.837 0.198 0.462 
Πηγή: Υπουργείο Ανάπτυξης Ανταγωνιστικότητας Υποδοµών Μεταφορών και ∆ικτύων 
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3.2.2.2 Φάση Λειτουργίας 
 

 Για την εκτίµηση των εκπεµπόµενων αέριων ρύπων κατά τη φάση της 
λειτουργίας του αεροδροµίου επιλέχθηκε µια µέση µέρα της θερινής περιόδου που η 
χρήση του αεροδροµίου προσεγγίζει µια µέση µέρα του έτους. Έτσι υπολογίστηκε ότι 
οι εκποµπές απελευθερούµενων αέριων ρύπων σε κιλά µια µέση µέρα θα έχουν τις 
τιµές που παρουσιάζονται στον πίνακα 3.7. 

 

Πίνακας 3.7: Εκποµπές απελευθερούµενων αέριων ρύπων σε κιλά µια µέση 
ηµέρα για τα έτη 2015, 2025 

Ρύπος 
Συστηµατική 
Ονοµασία 
Ενώσεως 

Νέο Αεροδρόµιο 
2015 (κιλά) 

Νέο Αεροδρόµιο 
2025 (κιλά) 

CO2 
∆ιοξείδιο του 
Άνθρακα 

854.408 1.099.216 

CH4 Μεθάνιο 212,4 286,8 

N2O 
Μονοξείδιο του 
Αζώτου 

32,2 41,6 

NOx 
Οξείδια του 
Αζώτου 

3.780 4.848,6 

CO 
Μονοξείδιο του 
Άνθρακα 

6.025,4 7.807,4 

VOC 
Ολικοί Μη 
Μεθανιούχοι 
Υδρογονάνθρακες 

1.855,6 2.509,6 

SO2 
∆ιοξείδιο του 
Θείου 

269,2 346,6 

PM 
Αιωρούµενα 
Σωµατίδια 

26,64 34,48 

Fuel Κηροζίνη 301.627,6 392.850,8 
Πηγή: Υπουργείο Ανάπτυξης Ανταγωνιστικότητας Υποδοµών Μεταφορών και ∆ικτύων 

 

 Ο µέγιστες τιµές συγκέντρωσης των αέριων ρύπων σηµειώνονται πάνω από το 
διάδροµο προσγείωσης - απογείωσης. Οι τιµές αυτές βρίσκονται µέσα στα όρια τα 
οποία έχει θεσπίσει η ΕΕ για τις εκποµπές αέριων ρύπων. Εξαίρεση αποτελεί το 
διοξείδιο του αζώτου το οποίο κατά το 2015 αναµένεται να πάρει τιµές που θα 
ξεπεράσουν έως και 25% τα επιτρεπόµενα από την ΕΕ όρια. Για το 2025 προβλέπεται 
από τη µελέτη ότι οι τιµές δε θα αυξηθούν κατά πολύ, µάλιστα οι τιµές του διοξειδίου 
του αζώτου βρίσκονται εντός ορίων της ΕΕ. Σε αυτό κύριο ρόλο θα παίξουν οι πιο 
σύγχρονες τεχνικές καύσης των καινούργιων αεροσκαφών που αναµένεται να 
αυξήσουν την συµµετοχή τους στον στόλο που θα προσεγγίζει το αεροδρόµιο. 
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Πίνακας 3.8: Αναµενόµενες συγκεντρώσεις αέριων ρύπων για τα έτη 2015, 2025 

Ρύπος Όριο ΕΕ Παρατηρήσεις 
Νέο 

Αεροδρόµιο 
2015 

Νέο 
Αεροδρόµιο 

2025 

CO 10 mg/µ3 
Η µέγιστη τιµή των 8-
ωρων κυλιόµενων µέσα 
στο διάστηµα µιας ηµέρας 

4 mg/µ3 5.5 mg/µ3 

NO2 200 µg/µ3 

Μέγιστη ωριαία τιµή που 
δεν µπορεί να ξεπεραστεί 
περισσότερο από 18 φορές 
τον χρόνο 

200-250 µg/µ3 170-180 µg/µ3 

SO2 125 µg/µ3 
Μέση ηµερήσια τιµή 15 µg/µ3 30 µg/µ3 

PM10 50 µg/µ3 

Μέση ηµερήσια τιµή που 
δεν πρέπει να ξεπεραστεί 
περισσότερο από 35 φορές 
τον χρόνο 

2.8 µg/µ3 5,4 µg/µ3 

VOC - ∆εν έχει θεσπιστεί όριο 100 µg/µ3 180 µg/µ3 
Πηγή: Υπουργείο Ανάπτυξης Ανταγωνιστικότητας Υποδοµών Μεταφορών και ∆ικτύων 

 

3.2.3 Ακτινοβολίες 
 

 Ένα θέµα το οποίο δεν εξετάζεται στη Μελέτη Περιβαλλοντικών Επιπτώσεων 

του νέου αεροδροµίου Καστελίου είναι αυτό των ακτινοβολιών στην περιοχή από τα 

αεροβοηθήµατα αυτού. Κάτι τέτοιο είναι επιεικώς ανεπίτρεπτο από τη στιγµή 

µάλιστα που οι ακτινοβολίες υψηλών συχνοτήτων έχουν σήµερα συνδεθεί µε την 

αϋπνία, την κατάθλιψη, τον καρκίνο του εγκεφάλου, των όρχεων, του δέρµατος, του 

σιελογόνου αδένα, την ανδρική στειρότητα, τις αποβολές εγκυµοσύνης, τη λευχαιµία 

κ.α. 

Οι ασύρµατες ακτινοβολίες δηµιουργούνται από τους ποµπούς, όπως τα 

ραντάρ του αεροδροµίου που χρησιµοποιούνται για την επίβλεψη του χώρου, να 

δίνουν το ίχνος των αεροσκαφών και να τα καθοδηγούν στις διαδικασίες 

προσγείωσης και απογείωσης. Οι συχνότητες στις οποίες εκπέµπουν είναι συνήθως 2 

– 10 GHz, ενώ η µέγιστη ισχύς τους µπορεί να φτάσει και τα 100 kW η και 

περισσότερα αλλά συνήθως δεν ξεπερνούν τα µερικές εκατοντάδες watts. Η εκποµπή 

είναι συνεχής, µε µεγάλη διασπορά στο χώρο, περιστρεφόµενη 360 µοίρες και σε 

αποστάσεις αρκετών χιλιοµέτρων. Κάτω από κανονικές επιχειρησιακές συνθήκες τα 
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συστήµατα αυτά δεν αποτελούν κίνδυνο για το κοινό52. ∆ηλαδή δεν υπάρχει πολύ 

αυξηµένη πιθανότητα για πρόκληση βλάβης. 

 

3.2.4 Φωτορύπανση 

 

 Μία περιβαλλοντική επίπτωση στην οποία δεν δίδεται ανάλογη βαρύτητα στη 

µελέτη για το νέο αεροδρόµιο Καστελίου είναι αυτή της φωτορύπανσης. Η επίπτωση 

αυτή είναι άµεσα συνυφασµένη µε την οικονοµική, κοινωνική, πολιτιστική ζωή µιας 

περιοχής. Ο νυχτερινός φωτισµός διαταράσσει τη συµπεριφορά νυκτόβιων εντόµων 

και ζώων, καθώς επίσης τις µεταναστευτικές συνήθειες των ζώων και πλήθος άλλων 

συµπεριφορών τους. Όσον αφορά τον άνθρωπο, έρευνες έχουν δείξει ότι ο 

υπερβολικός φωτισµός επηρεάζει την υγεία καθώς µπορεί να προκαλέσει διαταραχές 

στον ύπνο και τη συµπεριφορά, άγχος, σεξουαλική δυσλειτουργία και 

πονοκεφάλους
53. 

 

 Συνεπώς, σοβαρά πρέπει να ληφθούν οι συνέπειες αυτές για τον 

καταλληλότερο φωτισµό του νέου αεροδροµίου ώστε να ελαχιστοποιηθούν οι 

επιπτώσεις, χωρίς να τίθεται ζήτηµα για την ασφάλεια της λειτουργίας του. Άλλωστε, 

µε έναν ενεργειακά προσανατολισµένο σχεδιασµό, θα καταφέρει να µειώσει και τις 

ενεργειακές απώλειες του έργου, µειώνοντας παράλληλα και τις ενεργειακές 

απαιτήσεις οι οποίες κατά προσεγγιστικές εκτιµήσεις θα ανέρχονται την πολύ µεγάλη 

αιχµή ζήτησης σε 16 MW, ενώ για τη διάρκεια ενός έτους θα ανέρχονται σε 36,5 

GWH54, οι οποίες έρχονται να προστεθούν στο ήδη υπερφορτωµένο σύστηµα 

ηλεκτροδότησης του νησιού. 
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3.2.5 Απόβλητα 

3.2.5.1 Στερεά Απόβλητα 
 

 Ένα αεροδρόµιο παράγει ετησίως χιλιάδες τόνους απορριµµάτων που 

µπορούν ταξινοµηθούν γενικά σε στερεά µη επικίνδυνα απόβλητα, σε επικίνδυνα 

απόβλητα και σε ιατρικά/κλινικά απόβλητα. Τα στερεά µη επικίνδυνα απόβλητα 

αποτελούν και την πλειονότητα για ένα αεροδρόµιο, ενώ οι δυο άλλες κατηγορίες 

χρήζουν ειδικής διαχείρισης και ειδικών πρωτόκολλων επεξεργασίας. Οι πηγές 

παραγωγής των στερεών απορριµµάτων στο αεροδρόµιο είναι55: 

 

� Τα στερεά απορρίµµατα που προσγειώνονται στο αεροδρόµιο και 

µεταφέρουν τα απορρίµµατα από την εξυπηρέτηση των επιβατών 

κατά τη διάρκεια της πτήσης  

� Τα απορρίµµατα των επιβατών που αφικνούνται µε τα αεροσκάφη 

µετά την αποβίβασή τους µέχρι την έξοδό τους από το κτίριο του 

αεροσταθµού και την επιβίβασή τους σε οχήµατα 

� Τα απορρίµµατα των επιβατών που αναχωρούν µε τα αεροσκάφη, 

από την άφιξή τους στον περιβάλλοντα του κτιρίου αεροσταθµού 

χώρο µε οδικά οχήµατα, την είσοδό τους στο κτίριο, την 

εξυπηρέτησή τους στα ελεγκτήρια εισιτηρίων, την αναµονή τους 

στους χώρους αναµονής, τόσο πριν όσο και µετά τον έλεγχο 

ασφαλείας, και την επιβίβασή τους στα αεροσκάφη. 

� Τα απορρίµµατα των εργαζοµένων στο χώρο του αερολιµένα, δηλαδή 

των αερολιµενικών, του προσωπικού ασφαλείας και πυρόσβεσης, του 

προσωπικού των αεροπορικών εταιριών και του βοηθητικού 

προσωπικού. 

� Τα απορρίµµατα από τους επισκέπτες του αεροδροµίου, από την 

άφιξή τους στον περιβάλλοντα του κτιρίου αεροσταθµού χώρο µε 

οδικά οχήµατα, την παραµονή τους στους χώρους τους µέχρι και την 

αποχώρησή τους. 

 

                                                           
55

 Υπουργείο Ανάπτυξης Ανταγωνιστικότητας Υποδομών Μεταφορών και Δικτύων, ο. π. 



52 

3.2.5.1.1 Φάση Κατασκευής 
 

 Κατά τη φάση της κατασκευής του νέου αεροδροµίου η ποσότητα αλλά και η 

σύνθεση των απορριµµάτων σχετίζεται µε τις οικοδοµικές εργασίες που θα 

τελεστούν. Υπολογίζεται ότι η ποσότητα απορριµµάτων που θα παραχθεί για την 

κατασκευή του νέου αεροδροµίου θα είναι περίπου 23.850 τόνοι στερεών αποβλήτων 

των οποίων ο όγκος εκτιµάται σε 14.906,25 µ3. 56 

 

3.2.5.1.2 Φάση Λειτουργίας 
 

 Κατά τη φάση της λειτουργίας του αεροδροµίου οι επιβάτες, οι εργαζόµενοι 

αλλά και οι επισκέπτες του χώρου του αεροδροµίου θα συµµετέχουν στην παραγωγή 

απορριµµάτων, οι µεν επιβάτες και οι επισκέπτες µε 0,5 κιλά/ άτοµο, οι δε 

εργαζόµενοι µε 1 κιλό/ άτοµο. Σύµφωνα µε τη µελέτη του Υπουργείου, εκτιµάται ότι 

κατά τη µέγιστη µέρα αιχµής για το έτος 2025 στο αεροδρόµιο θα παράγονται 

συνολικά 51.575 κιλά απορριµµάτων συνολικού όγκου 73,7 µ3. 

 

Πίνακας 3.9: Εκτιµώµενες ποσότητες απορριµµάτων νέου αεροδροµίου 
Καστελίου τη µέγιστη µέρα αιχµής για το έτος 2025 

 Πλήθος Ατόµων Απορρίµµατα (κιλά) 
Επιβάτες 65.000 32.500 

Επισκέπτες 33.550 16.775 
Εργαζόµενοι 2.300  2.300 

Σύνολο 100.850 51.575 
Πηγή: Υπουργείο Ανάπτυξης Ανταγωνιστικότητας Υποδοµών Μεταφορών και ∆ικτύων 

 

Αξίζει να σηµειωθεί ότι, δεν έχει διευκρινιστεί ο χώρος στον οποίο τα 

απορρίµµατα αυτά θα εναποτίθενται, καθώς και ο όγκος των επικίνδυνων και των 

ιατρικών/ κλινικών αποβλήτων που θα προκύπτουν από τις εργασίες του 

αεροδροµίου. 
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3.2.5.2 Υγρά Απόβλητα 
 

Από τη λειτουργία του νέο αεροδρόµιο Καστελίου προκύπτουν οι παρακάτω 

κατηγορίες υγρών αποβλήτων: 

� Αστικά λύµατα από την παραµονή του προσωπικού και των επιβατών 

στο χώρο του αεροδροµίου 

� Βιοµηχανικά απόβλητα από διάφορους τοµείς του αερολιµένα 

� Επιφανειακές απορροές από όµβρια νερά που περιέχουν προϊόντα 

έκπλυσης του διαδρόµου προσγείωσης και απογείωσης. 

Για την αποτελεσµατική διαχείριση τους προβλέπεται προεπεξεργασία των 

βιοµηχανικών υγρών αποβλήτων και διάθεσή τους στο αποχετευτικό σύστηµα µαζί 

µε τα επεξεργασµένα αστικά λύµατα που θα έχουν συλλεχθεί. 

 

3.2.5.2.1 Φάση Κατασκευής 
 

 Κατά τη φάση κατασκευής η ποσότητα υγρών αποβλήτων που θα παράγεται 

από το προσωπικό του εργοταξίου εκτιµάται στα 50 λίτρα ανά άτοµο τη µέρα. 

Λαµβάνοντας υπόψη τους 1.000 εργαζόµενους που θα απασχοληθούν κατά την 

κατασκευή η ποσότητα υγρών αποβλήτων ανέρχεται στα 50.000 λίτρα την ηµέρα των 

οποίων η διάθεση θα γίνεται σε σύστηµα χηµικών τουαλετών
57. 

 

3.2.5.2.2 Φάση Λειτουργίας 
 

Σύµφωνα µε τη µελέτη του Υπουργείου, οι εκτιµώµενες ποσότητες υγρών 

αποβλήτων ανά τµήµα του αεροδροµίου κατά τη λειτουργία του είναι 2.000 µ3 την 

ηµέρα, ποσότητα που αντιστοιχεί στην ηµερήσια κατανάλωση πόσιµου νερού. Η 

ποσότητα των επεξεργασµένων λυµάτων, για το 2025, εκτιµάται σε 2.000 µ3/ ηµέρα 

την περίοδο αιχµής. Προτείνεται για λόγους τεχνικούς, οικονοµικούς και 

περιβαλλοντικούς να χρησιµοποιηθεί για την άρδευση και στις περιπτώσεις 

επάρκειας η διάθεσή της για τον εµπλουτισµό του υδροφόρου ορίζοντα της περιοχής. 
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3.2.6 Χρήσεις Γης 
 

 Ένα αεροδρόµιο ανάλογα µε το χώρο στον οποίο χωροθετείται και τις 

επεµβάσεις που επιβάλλονται στην περιοχή τοποθέτησης του επηρεάζει ανάλογα τον 

τόπο και τη χρήση στην οποία µπορεί να αξιοποιηθεί η γη γύρω από αυτό µετά τη 

δηµιουργία του. 

 

 Για το νέο αεροδρόµιο θα δεσµευθούν, για την κατασκευή του, πάνω από 

6.000 στρέµµατα γεωργικής γης υψηλής παραγωγικότητας, και µαζί µε τα 3.500 

στρέµµατα του ήδη υπάρχοντος στρατιωτικού, και το εµπορικό κέντρο, αθροίζουν 

ένα σύνολο πάνω από 10.000 στρέµµατα γεωργικής γης η οποία θα αλλάξει χρήση 

για πάντα. Επιπροσθέτως 10.700.00 µ.3 χώµα που θα προκύψουν από τις εκσκαφές 

λόγω αφαίρεσης εµποδίων θα επηρεάσουν έκταση συνολικής επιφάνειας 1.452,8 

στρεµµάτων
58. 

 

 Όµως από την λειτουργία του αεροδροµίου, οι επιπτώσεις στην γεωργία και 

την κτηνοτροφία της ευρύτερης περιοχής θα είναι καταλυτικές. Η σχεδίαση νέου 

χωροταξικού στην περιοχή θα καθορίσει τις χρήσεις γης, όµως µε τη δηµιουργία του 

εµπορικού κέντρου στην είσοδο του αεροδροµίου, και την οικιστική ζώνη στους 

γύρω οικισµούς, το υπόλοιπο της γης που αποµένει θα είναι γεωργική γη για 

παραγωγή υποβαθµισµένων και πιθανόν µολυσµένων αγροτικών και άλλων 

προϊόντων πρωτογενούς παραγωγής. 
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3.2.7 Οικοσυστήµατα 
 

 Κάθε αεροδρόµιο περιβάλλεται και δραστηριοποιείται εν µέσω φυσικών και 

τεχνητών-ανθρωπογενών οικοσυστηµάτων. Στα πρώτα συµπεριλαµβάνονται κυρίως 

δάση, θαµνώδεις εκτάσεις και υγροβιότοποι, ενώ στη δεύτερη κατηγορία συναντάµε 

καλλιέργειες, κτηνοτροφικές µονάδες αλλά και τεχνητά οικοσυστήµατα στις 

γειτονικές οικιστικές περιοχές59. 

 Οι επιπτώσεις που µπορούν να προκληθούν στο φυσικό περιβάλλον από την 

κατασκευή ενός αεροδροµίου µπορούν να διακριθούν σε επιπτώσεις λόγω κατάληψης 

των φυσικών οικοσυστηµάτων και σε επιπτώσεις λόγω υποβάθµισης γειτονικών 

οικοσυστηµάτων, που σχετίζονται µε την υποβάθµιση τυχόν οικοσυστηµικών 

λειτουργιών, ή την παρενόχληση ειδών της πανίδας και της χλωρίδας των άµεσα 

γειτνιαζόντων µε τα αεροδρόµια φυσικών και τεχνητών-ανθρωπογενών 

οικοσυστηµάτων. 

 Τα διάφορα οικοσυστήµατα τα οποία παρατηρούνται στην ευρύτερη περιοχή 

περιλαµβάνουν θαµνώδη οικοσυστήµατα, υγροτοπικά οικοσυστήµατα, τεχνητά 

οικοσυστήµατα καλλιεργούµενων εκτάσεων και βραχώδη οικοσυστήµατα. Ο χώρος 

τον οποίο θα καταλάβει το νέο αεροδρόµιο Καστελίου σήµερα καλύπτεται κατά 

κύριο λόγο από δενδρώδεις καλλιέργειες (ελαιώνες και αµπελώνες). Οι επιπτώσεις 

από την κατάληψη οικοσυστηµάτων εντός του χώρου του αεροδροµίου εστιάζονται 

κυρίως στην αποψίλωση για την άρση των εµποδίων. 

 Όσο αφορά τα γειτονικά οικοσυστήµατα, ο θόρυβος από τις κατασκευαστικές 

εργασίες (λειτουργία εργοταξίου, κινήσεις οχηµάτων, εργασίες εκσκαφών, κλπ) θα 

επηρεάσει καταλυτικά τις λειτουργίες των οικοσυστηµάτων της γύρω περιοχής. Η 

όχληση θα οδηγήσει τους πληθυσµούς να αποµακρυνθούν από τις ισχυρές πηγές 

θορύβου και θα προκαλέσει µια σχετική ανακατανοµή στη σύνθεση της πανίδας. 

Ωστόσο, η χωροθέτηση του υφιστάµενου στρατιωτικού αεροδροµίου όµορα του υπό 

µελέτη έργου έχει ήδη διαµορφώσει συγκεκριµένες συνθήκες λειτουργίας των 

οικοσυστηµάτων γύρω από αυτό, οι οποίες συντελούν στις περιορισµένες επιπτώσεις 

του προτεινόµενου έργου στις οικοσυστηµικές λειτουργίες της περιοχής60. 

 Στο στάδιο της λειτουργίας του νέου αεροδροµίου Καστελίου, οι επιπτώσεις 

στα οικοσυστήµατα σχετίζονται µε την υποβάθµιση και την παρενόχληση 
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οικοσυστηµικών λειτουργιών. Επιπλέον, η λειτουργία του αεροδροµίου προβλέπει τη 

χρήση ειδικών µέτρων αποµάκρυνσης της ιθαγενούς πανίδας από την περιοχή 

προσέγγισης του αεροδροµίου ώστε να διασφαλίζεται η ασφάλεια των πτήσεων. Ως 

εκ τούτου, αναµένεται ότι τα είδη ορνιθοπανίδας που σήµερα κινούνται εντός της 

περιοχής του αεροδροµίου θα αναγκαστούν να µεταφερθούν σε περιοχές που δεν θα 

επηρεάζονται από τη λειτουργία του αεροδροµίου.61 

 Στην ευρύτερη περιοχή του αεροδροµίου υπάρχουν δύο περιοχές, οι οποίες 

είναι χαρακτηρισµένες ως περιοχές Natura 2000 βάσει της Κοινοτικής Οδηγίας 

Οικοτόπων 92/43/ΕΟΚ και της Κοινοτικής Οδηγίας 79/409 για τα πουλιά, οι οποίες 

και είναι:  

 

� GR4320002 - ∆ίκτη: Οροπέδιο Λασιθίου, Καθαρό, Σελένα, Κράσι, 

Σελάκανος, η οποία απέχει περίπου 4,086 χλµ. από το έργο 

� GR4310008 - Ανατολικά Αστερούσια, η οποία απέχει περίπου 13,2 

χλµ. από το έργο. 

 

 Επιπλέον, υπάρχει το Καταφύγιο Άγριας Ζωής µε την ονοµασία «Πλαθιανή 

Λαγκάδα ∆ήµου Οροπεδίου». 

 

3.2.7.1 Χλωρίδα - Πανίδα 
 

 Τα είδη χλωρίδας και πανίδας µιας περιοχής αποτελούν αναπόσπαστο κοµµάτι 

των οικοσυστηµάτων. Ως εκ τούτου επηρεάζονται και αυτά µε τη σειρά τους από τις 

αλλαγές οι οποίες προκύπτουν στο φυσικό τους χώρο. 

 Οι επιπτώσεις που δυνητικά µπορούν να προκληθούν στην χλωρίδα της 

περιοχής από την κατασκευή του νέου αεροδροµίου σχετίζονται µε την κατάληψη 

εκτάσεων, στις οποίες σήµερα φύονται διάφορα είδη χλωρίδας στα οποία όµως δεν 

συγκαταλέγεται κάποιο σηµαντικό ή απειλούµενο µε εξαφάνιση είδος χλωρίδας. 

 Όσον αφορά στην πανίδα της περιοχής αναµένεται διαταραχή και 

αποµάκρυνση των µικρών ζώων και των πουλιών. Τα είδη πανίδας αυτά είναι είδη τα 

οποία αφθονούν στην περιοχή ενώ η παρουσία του στρατιωτικού αεροδροµίου έχει 

διαµορφώσει ήδη µια κατάσταση την οποία η παρουσία του νέου αεροδροµίου 

Καστελίου θα έρθει να επιβαρύνει. 
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 Οι αλλαγές στη σύνθεση της πανίδας δεν επηρεάζουν µόνο την περιοχή την 

οποία µέχρι τώρα αυτή καταλάµβανε αλλά και την περιοχή στην οποία θα αναγκαστεί 

να επιλέξει να µετεγκατασταθεί. 

 

3.2.8 Υδάτινοι Πόροι 
 

 Άλλο ένα κοµµάτι του φυσικού πλούτου µιας περιοχής που επηρεάζεται από 

την εγκατάσταση ενός αεροδροµίου είναι οι υδάτινοί του πόροι καθώς αυτοί 

καλούνται να ανταπεξέλθουν σε µεγαλύτερες καταναλώσεις νερού που προκύπτουν 

από τις λειτουργίες των διαφόρων τµηµάτων του. 

 Σύµφωνα µε τη Μελέτη Περιβαλλοντικών Επιπτώσεων
62 για το νέο 

αεροδρόµιο τη µέγιστη ηµέρα αιχµής θα απαιτούνται περίπου 2.100 µ3 για την 

ύδρευση και την άρδευση του. Οι καταναλώσεις αυτές επιµερίζονται σε 2.000 µ3 την 

ηµέρα για ύδρευση, καθώς προβλέπεται κατανάλωση 10 λίτρων ανά επιβάτη και 15 

λίτρων ανά γεύµα, 45 λίτρα για κάθε άτοµο προσωπικό και 10 µ3 για κάθε 

αεροσκάφος. Για άρδευση προβλέπονται 100 µ3 την ηµέρα καθώς αναµένεται η 

φύτευση 30 στρεµµάτων πρασίνου. Αξίζει να σηµειωθεί ότι δεν προβλέπονται οι 

καταναλώσεις νερού από τους επισκέπτες του αεροδροµίου. 

 

3.2.9 Ιστορικό και Πολιτιστικό Περιβάλλον 
 

 Οι επιπτώσεις από την κατασκευή του αεροδροµίου στο ιστορικό και 

πολιτιστικό περιβάλλον της περιοχής σχετίζονται µε την κατάληψη περιοχών που 

διαθέτουν ιστορική και πολιτιστική αξία και µε την επίδραση που θα έχουν οι 

εργασίες κατασκευής στη λειτουργία και την επισκεψιµότητα τέτοιων χώρων πλησίον 

του χώρου του αεροδροµίου. 

 Εντός της άµεσης περιοχής µελέτης και της περιοχής επέµβασης έχουν 

εντοπιστεί αρχαιολογικά ευρήµατα σε διάφορες θέσεις καθώς και χώροι που 

διαθέτουν ιστορική και πολιτιστική αξία. Οι κατασκευαστικές εργασίες στους χώρους 

αυτούς θα διεξαχθούν κατά τέτοιο τρόπο ούτως ώστε να προστατευθούν τα 

αρχαιολογικά ευρήµατα που θα εµφανιστούν στο στάδιο της κατασκευής του έργου. 

Σε κάθε περίπτωση όλες οι ανασκαφικές εργασίες που θα απαιτηθούν θα γίνουν σε 
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συνεργασία και υπό την επιτήρηση των εκπροσώπων των αρµόδιων αρχαιολογικών 

υπηρεσιών. Ακόµη, η οπτική όχληση των κατασκευαστικών έργων προς τους 

αρχαιολογικούς χώρους της περιοχής µελέτης αναµένεται να είναι περιορισµένη, 

λόγω του ανάγλυφου της περιοχής. 

 Κατά τη φάση λειτουργίας του αεροδροµίου εκτιµάται ότι θα υπάρχουν 

επιδράσεις στην λειτουργία και τα δοµικά στοιχεία των χώρων αυτών τόσο από το 

θόρυβο και τις δονήσεις όσο και από τις εκποµπές αέριων ρύπων και σωµατιδίων
63. 

 

3.2.10  Κοινωνικό και Οικονοµικό Περιβάλλον 
 

 Οι επιπτώσεις ενός µεγάλου συγκοινωνιακού έργου υποδοµής στην κοινωνία 

και την οικονοµία µιας περιοχής κατά την κατασκευαστική του περίοδο σχετίζονται 

κατά κύριο λόγο µε την επίδραση στην απασχόληση (άµεση και έµµεση) τόσο σε 

τοπικό όσο και σε περιφερειακό επίπεδο, την επίδραση στους παραγωγικούς τοµείς 

της ευρύτερης περιοχής, την επίδραση στην κατοικία της ευρύτερης περιοχής και την 

οικονοµία σε εθνικό και τοπικό επίπεδο. 

 Αναµένεται θετική επίπτωση στην απασχόληση δεδοµένου ότι εκτιµάται ότι 

κατά την κατασκευαστική περίοδο θα υπάρξει σηµαντική αύξηση της απασχόλησης 

στην περιοχή µε την δηµιουργία νέων θέσεων εργασίας, στην οποία θα εφαρµοστεί 

πολιτική κάλυψης των αναγκών σε προσωπικό από το εργατοτεχνικό δυναµικό της 

περιοχής. Πέρα από την δηµιουργία άµεσων θέσεων εργασίας, εκτιµάται ότι θα 

υπάρξει και ένας αρκετά σηµαντικός αριθµός νέων θέσεων εργασίας σε τοµείς που θα 

σχετίζονται εµµέσως µε την κατασκευή του έργου. 

 Όσο αφορά τους παραγωγικούς τοµείς, ο πρωτογενής τοµέας αναµένεται να 

επηρεαστεί αρνητικά, λόγω της µείωσης των γεωργικών εκτάσεων που θα 

καταληφθούν από το αεροδρόµιο αλλά και την υποβάθµιση του παραγόµενου 

προϊόντος λόγω της χειροτέρευσης των συνθηκών παραγωγής. Από την άλλη πλευρά 

αναµένεται να έχει µια έµµεση θετική επίδραση λόγω της αύξησης της κατανάλωσης 

προϊόντων του πρωτογενούς τοµέα. Ο δευτερογενής τοµέας αναµένεται να έχει τη 

θετικότερη επίδραση από την υλοποίηση του έργου καθώς επιχειρήσεις που 

εντάσσονται στον δευτερογενή τοµέα θα λειτουργούν συµπληρωµατικά µε αυτή (π.χ. 

υπεργολάβους κατασκευαστικών εργασιών, συνεργεία). Ο τριτογενής τοµέας 
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αναµένεται να επηρεαστεί κυρίως στο τοµέα των υπηρεσιών αλλά και του τουρισµού 

καθώς οι ρυθµοί ανάπτυξης του επηρεάζονται από την ευκολία πρόσβασης. 

 Σηµειώνεται ότι όσον αφορά την επίδραση του έργου κατά την 

κατασκευαστική περίοδο στην οικονοµία σε εθνικό και τοπικό επίπεδο, ένα 

σηµαντικό κοµµάτι του κεφαλαίου επένδυσης θα διατεθεί σε επιχειρήσεις του 

δευτερογενούς κλάδου και το ακαθάριστο εθνικό εισόδηµα της χώρας θα αυξηθεί 

µέσω της φορολογίας των εισοδηµάτων της εταιρείας και των επιχειρήσεων που 

σχετίζονται άµεσα ή έµµεσα οικονοµικά µε το έργο64. Θετική αναµένεται να είναι και 

η επίδραση κατά την περίοδο λειτουργίας του καθώς αναµένεται αύξηση της 

επιβατικής κίνησης µε παράλληλη αύξηση των θέσεων εργασίας, των δαπανών µέσω 

του τουρισµού και της αύξησης της επιχειρηµατικότητας. 

 

3.3 ∆ράσεις Μείωσης των Επιπτώσεων 
 

 Ζητούµενο για τη µείωση όσο το δυνατό περισσότερο των επιπτώσεων από 

την κατασκευή και τη λειτουργία ενός αεροδροµίου είναι να επιδιωχθεί η µέγιστη 

συµβατότητα των λειτουργιών του µε το περιβάλλον. Η διεθνής πρακτική στον τοµέα 

αυτό έχει αποδείξει ότι τα προβλήµατα που ανακύπτουν µπορούν να µετριαστούν σε 

µεγάλο βαθµό. 

 Προϋπόθεση για τη µείωση της επίπτωσης του θορύβου από τη λειτουργία του 

αεροδροµίου είναι η κατάλληλη χωροθέτηση του σε σηµείο τέτοιο ώστε να 

αποφεύγεται η ηχητική όχληση της οικιστικής ζώνης καθώς και άλλων ευπαθών στο 

θόρυβο δραστηριοτήτων. Κατά τη λειτουργία του, δράσεις που µπορούν να µειώσουν 

τις επιπτώσεις του φαινοµένου αυτού είναι ο προγραµµατισµός των πτήσεων σε ώρες 

που να µην επεµβαίνουν στη διαδικασία των όµορων δραστηριοτήτων, περιορισµός ή 

και απαγόρευση των νυχτερινών πτήσεων, περιορισµός ή και απαγόρευση των 

αεροπλάνων παλαιού τύπου, καθώς και ο περιορισµός ή η απαγόρευση της 

διαδικασίας δοκιµής τον κινητήρων. Άλλες δράσεις θα µπορούσαν να συµπεριλάβουν 

τη χρήση ηχοµονωτικών υλικών στις εγκαταστάσεις καθώς και τη δενδροφύτευση της 

περιβάλλουσας περιοχής. 

 Για την µείωση των επιπτώσεων των αέριων ρύπων δράσεις απαραίτητες είναι 

να υιοθετηθεί µια πολιτική διαχείρισης της αεροπορικής κίνησης. Για τον 
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αεροσταθµό θα µπορούσαν να χρησιµοποιηθούν ειδικά φίλτρα για τον έλεγχο των 

εκποµπών όπως και η µείωση των ενεργειακών του απαιτήσεων σε "βρόµικες" 

µορφές ενέργειας µε χρήση ανανεώσιµων πηγών ενέργειας αλλά και µε τον 

κατάλληλο ενεργειακό σχεδιασµό του κτιρίου. Επιπλέον µπορούν να 

χρησιµοποιηθούν οικολογικά οχήµατα για τις λειτουργίες του αεροσταθµού. 

Παράλληλα ένα πυκνό δίκτυο δηµοσίων µεταφορών καθώς και ο έλεγχος της κίνησης 

των οχηµάτων από και προς το σταθµό συµβάλουν στην επίτευξη του σκοπού αυτού. 

 Κύρια δράση προς την κατεύθυνση περιορισµού του προβλήµατος των 

απορριµµάτων είναι η ανακύκλωση. Η σπουδαιότητα της διαδικασίας της 

ανακύκλωσης έγκειται αφενός στην εξοικονόµηση ενέργειας και αφετέρου στην 

εξοικονόµηση πόρων. Μια µεγάλη ποσότητα από τα ανακυκλωµένα υλικά µπορεί να 

αξιοποιηθεί κατάλληλα για τις καθηµερινές ανάγκες του αεροδρόµιου. Όµως, πέρα 

και πάνω από κάθε δράση που στοχεύει στην ανακύκλωση και τον εν γένει 

περιορισµό του όγκου των απορριµµάτων ενός αεροδρόµιου, βρίσκονται τα 

προγράµµατα αύξησης της περιβαλλοντικής υπευθυνότητας των εργαζοµένων στο 

χώρο ενός αεροδρόµιου 

 Στη διαχείριση των υδάτινων πόρων η δηµιουργία ενός βιολογικού 

καθαρισµού καθώς και ενός φράγµατος για την αποστράγγιση των όµβριων υδάτων 

δρουν καταλυτικά. 

 Για τις χρήσεις γης και τα οικοσυστήµατα επιβάλλεται ο κατάλληλος 

χωροταξικός σχεδιασµός για τη λιγότερη δυνατή επίδραση στις παρακείµενες 

δραστηριότητες και τους ιθαγενείς πληθυσµούς χλωρίδας και πανίδας. Επίσης µπορεί 

να προχωρήσει και στη δηµιουργία περιβαλλοντικών πάρκων για τη προστασία του 

φυσικού κάλους της περιοχής και την ανάδειξη της ντόπιας χλωρίδας και πανίδας. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 4 
 

4. ΛΗΨΗ ΑΠΟΦΑΣΕΩΝ 
 

4.1 Ανάλυση SWOT 
 

 Σύµφωνα µε τη θεωρία των αποφάσεων η συστηµατική ανάλυση των 
αναπτυξιακών ζητηµάτων είναι ζωτικής σηµασίας προκειµένου να µειωθούν οι όποιοι 
κίνδυνοι στη διαδικασία λήψης των αποφάσεων. Η ανάλυση SWOT (το αρκτικόλεξο 
SWOT προκύπτει από τις αγγλικές λέξεις: Strengths, Weaknesses, Opportunities, 
Threats (αντίστοιχα στα ελληνικά: δυνατά σηµεία, αδύνατα σηµεία, ευκαιρίες, 
απειλές)) είναι ένα εργαλείο που δρα καταλυτικά στην υποστήριξη λήψης 
επιχειρηµατικών αποφάσεων καθώς αναλύει τα πλεονεκτήµατα και τα µειονεκτήµατα 
του προβλήµατος που εξετάζουµε. Η ανάλυση SWOT, η οποία δηµοσιεύτηκε στη 
µελέτη του Eurocontrol65, στοχεύει στην αναγνώριση των σηµείων εκείνων τα οποία 
επηρεάζουν την ανάπτυξη της βιοµηχανίας των αεροµεταφορών και του τουρισµού 
στην Ελλάδα και να αξιολογήσει τη συνεισφορά τους στην ανάπτυξη του νέου 
αεροδροµίου Καστελίου. Ακολουθεί η ανάλυση SWOT. 
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Πίνακας 4.1: ∆υνατά και αδύνατα σηµεία της ανάπτυξης των αεροµεταφορών 

και του τουρισµού στην Ελλάδα ανάλογα µε το βαθµό σηµασίας τους 

Επίπεδο Σηµασίας 

Θέµατα Ανάπτυξης Θετικής Σηµασίας Μέτριας Σηµασίας 
Αρνητικής 
Σηµασίας 

∆υνατά Σηµεία 

Περιφερειακής 
Ανάπτυξης 

-Επιπλέον 
χωρητικότητα και 
στρατηγική χαµηλής 
τιµολόγησης στα 
αεροδρόµια τονώνει 
τη ζήτηση για 
αεροπορικές 
µεταφορές 
-Νέες επενδύσεις σε 
αεροδρόµιο και 
τουριστικές υποδοµές 
-Επέκταση των 
άλλων εµπορικών 
τοµέων(π.χ. γεωργία) 
-Πρόσθετα έσοδα για 
κατοίκους 

-Βελτίωση 
εγκαταστάσεων και 
υπηρεσιών του 
αερολιµένα 
εστιάζοντας κυρίως 
στην ψυχαγωγία και 
τις µεταφορές 
-Αύξηση των τιµών 
γης στους 
τουριστικούς 
προορισµούς 
-Αύξηση πληθυσµού 
-Έλεγχος ανεργίας 
-Βελτίωση της 
ποιότητας ζωής και 
των κοινωνικών 
υπηρεσιών 

 

Εθνικής 
Οικονοµίας 

-Νέα κυκλοφορία από 
την Ευρώπη και 
µακρινούς 
προορισµούς (π.χ. 
Ρωσία, Ασία, κλπ.) 
-Νέες θέσεις 
εργασίας στον τοµέα 
των αεροµεταφορών, 
του τουρισµού και 
άλλες σχετικές 
δραστηριότητες 
-Βελτίωση εθνικού 
ΑΕΠ 

-Βελτίωση της 
πρόσβασης σε 
ελκυστικούς 
τουριστικούς 
προορισµούς 
-Πρόσθετο έργο για 
τους εθνικούς 
αεροµεταφορείς 
-Καθιέρωση της 
Ελλάδας ως κυρίαρχη 
δύναµη στα 
Βαλκάνια 

 

Ευρωπαϊκής 
Αεροπορικής και 

Τουριστικής 
Βιοµηχανίας 

-Περισσότερη 
χωρητικότητα και 
θέσεις στο 
Ευρωπαϊκό δίκτυο 
αεροµεταφορών 
-Τόνωση της ζήτησης 
για υφιστάµενους και 
νέους προορισµούς 
-Πρόσθετα έσοδα για 
τις τουριστικές και 
αεροπορικές 
επιχειρήσεις 

-Καθιέρωση του 
πολιτισµού 
διαχείρισης 
προσανατολισµένο 
στις επιχειρήσεις 
-Βελτίωση των 
γνώσεων σχετικά µε 
τις επιχειρήσεις 
αεροµεταφορών και 
τουρισµού 
-Μείωση του 
κινδύνου των 
επιχειρήσεων στον 
τοµέα των 
αεροµεταφορών και 
του τουρισµού 
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Αδύνατα Σηµεία 

Βιοµηχανία 
Αεροµεταφορών 

 -Η επιχείρηση 
επικεντρώνεται στην 
εποχική κίνηση 
-Κατάσταση 
Ελληνικής εθνικής 
οικονοµίας 
-Κόστος των νέων 
επενδύσεων 
-Ανταγωνισµός των 
αεροπορικών 
επιχειρήσεων σε 
εθνικό επίπεδο 

-Τιµολογιακή 
πολιτική για να 
καλυφθούν τα 
µελλοντικά επίπεδα 
ζήτησης 
-Φορολογία και 
διαπίστευση 
αερολιµένων για να 
καλυφθούν οι 
εθνικοί 
περιβαλλοντικοί 
στόχοι 
-Αβεβαιότητα στη 
βιοµηχανία των 
αεροµεταφορών και 
του τουρισµού 

Κόστος 
Υπηρεσιών και 
Παραγωγικότητα 
του ∆ηµοσίου 

Τοµέα 

 -Οικονοµίες 
κλίµακας στον τοµέα 
των αεροµεταφορών 
και της τουριστικής 
βιοµηχανίας 
-Επιδόσεις των 
αρχών και εθνικό 
πλαίσιο κανονισµών 
-Επιδόσεις στη 
διαχείριση των 
περισσότερων 
αεροδροµίων που 
λειτουργούν υπό 
κρατική αιγίδα 

-Συνολικό κόστος 
στην αλυσίδα 
µεταφοράς για τους 
χρήστες 
-Καµία 
συγκεκριµένη 
πολιτική για τη 
µετρίαση των 
περιβαλλοντικών 
επιπτώσεων 
-Τιµή πακέτου 
διακοπών 

Οικονοµικές 
Μεταβλητές 

 -∆ιαδικασίες 
κυβερνητικές και των 
δηµοσίων αρχών στη 
λήψη αποφάσεων 
-Ενδιαφέρον για 
επενδύσεις σε 
επιχειρήσεις 
αεροµεταφορών και 
τουρισµού 
-Κατάσταση των 
ιδιωτικών-δηµοσίων 
συµβολαίων για τη 
λειτουργία/διαχείριση 
αεροδροµίων 

-Κόστος του έργου 
και περίοδος 
αποπληρωµής για τις 
νέες επενδύσεις στις 
αεροµεταφορές 
-Συνθήκες εθνικής 
οικονοµίας 
-Οικονοµικό ρίσκο 
στις επιχειρήσεις 
αεροµεταφορών και 
τουρισµού 

Πηγή: Eurocontrol 
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Πίνακας 4.2: Επιχειρησιακές ευκαιρίες και απειλές για το νέο αεροδρόµιο 

Καστελίου ανάλογα µε το βαθµό σηµασίας τους 

Επίπεδο Σηµασίας 
Θέµατα 

Αποφάσεων 
Θετικής Σηµασίας Μέτριας Σηµασίας 

Αρνητικής 
Σηµασίας 

Ευκαιρίες 

Εθνική Βιοµηχανία 
Αεροµεταφορών 

-Η χωρητικότητα του 
καινούριου 
αεροδροµίου 
αναµένεται να 
τονώσει τη ζήτηση σε 
νέους προορισµούς 
από αεροπορικές 
εταιρίες χαµηλού 
κόστους  
-Προσέλκυση 
αεροµεταφορών 
µεγάλων αποστάσεων 
από/προς τη Ρωσία 
και την Ασία) 
-µη αεροναυτικά 
έσοδα από τη λιανική 
και την αστική 
περιοχή ανάπτυξης 
στους αερολιµένες 

-Μείωση του κόστους 
µεταφοράς 
προς / από ελληνικούς 
προορισµούς / νησιά 
-Περισσότερες 
προγραµµατισµένες 
πτήσεις 
-Βελτίωση των 
υπηρεσιών αεροπορικών 
µεταφορών φορτίου για 
τα τοπικά γεωργικά 
προϊόντα 
-Επιπλέον εισόδηµα από 
την αύξηση της ζήτησης 

 

Ανάπτυξη 
Τουριστικών 
Επιχειρήσεων 

-Νέα ζήτηση (Ρωσία, 
Βαλκάνια, 
Μεσογειακές χώρες, 
Μέση Ανατολή, Ασία 
και Αφρική) 
-Παρέχουν 
πλεονεκτήµατα όσον 
αφορά τον 
ανταγωνισµό στην 
Μεσόγειο 
-Πρόσθετα έσοδα από 
την ανάπτυξη του 
τουρισµού 

-Βελτίωση του µεριδίου 
στην τουριστική αγορά 
-Νέες επιχειρήσεις σε 
άλλους τοµείς του 
τουρισµού (αθλητισµός, 
εκπαίδευση, υγεία κλπ.) 
-Προσέλκυση 
περισσότερων 
τουριστών υψηλής 
ποιότητας 
-Επέκταση της 
τουριστικής περιόδου 

 

Βιοµηχανία 
Αεροµεταφορών 
στην Ευρώπη 

-Νέες ευκαιρίες για 
τους Ευρωπαίους 
αεροµεταφορείς 
-Βελτίωση της 
συνδεσιµότητας στην 
περιοχή της Ευρώπης 
-Τόνωση της ζήτησης 
σε µεσαίων – µεγάλων 
αποστάσεων 
προορισµούς στην 
Ασία 

-Νέες επενδύσεις στις 
επιχειρήσεις 
αεροµεταφορών 
-Τόνωση της επιπλέον 
κίνησης στα 
περιφερειακά – 
δευτερεύοντα 
αεροδρόµια της 
νοτιοανατολικής 
Μεσογείου 
-Αύξηση της 
κυκλοφορίας αναψυχής 
στην Ευρώπη 
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Απειλές 

Επιχειρηµατικό 
Περιβάλλον και 

Οικονοµία 

 -Φύση θέσης της 
Ελληνικής αγοράς 
-Αύξηση του 
Ευρωπαϊκού ΑΕΠ 
και οικονοµική 
σταθερότητα στην 
Ευρώπη 
-Επενδύσεις σε 
άλλες µορφές 
µεταφορών 
(θαλάσσιες, 
σιδηροδροµικές, 
αυτοκινητιστικές 
κλπ.) 

-Αύξηση των τιµών 
πετρελαίου και 
ενέργειας 
-Κυκλικότητα και 
αβεβαιότητα της 
αεροπορικής και 
τουριστικής αγοράς 
-Συναλλαγµατική 
πολιτική ευρώ(€) 
-Εθνική οικονοµία 
και 
χρηµατοπιστωτική 
επίδοση 

Μείωση 
Περιβαλλοντικών 

Επιπτώσεων 

 -Αύξηση της 
περιβαλλοντικής 
ευαισθησίας στην 
Ευρώπη (π.χ. 
οικολογικός 
τουρισµός) 
-Περιβαλλοντική 
φορολογία 
-Αποθέµατα νερού 
και ενέργειας 

-Περιορισµοί στην 
ανάπτυξη των 
αεροµεταφορών 
-Περιβαλλοντική 
πολιτική της ΕΕ για 
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 Το κεντρικό µήνυµα που βγαίνει από την ανάλυση αυτή είναι θετικό καθώς οι 

νέες επενδύσεις που θα προσελκύσει το αεροδρόµιο και το κλίµα αλλαγής που 

επικρατεί στη διοίκηση των ελληνικών αεροδροµίων έχει µεγάλες πιθανότητες να 

προσελκύσει επιπλέον επιβατική κίνηση. Παρόλα αυτά η περιβαλλοντική πολιτική 

και το ανταγωνιστικό περιβάλλον των αεροµεταφορών και του τουρισµού αναµένεται 

να αποτελέσουν σηµαντικές απειλές στην περαιτέρω ανάπτυξη των τοµέων αυτών. Σε 

περίπτωση δε που µειωθούν ή προσαρµοστούν οι περιβαλλοντικές αδυναµίες και 

απειλές, τότε ενισχύεται σηµαντικά η απόφαση για τη περαιτέρω ανάπτυξη του τοµέα 

των αεροµεταφορών στην Ελλάδα66. Όπως διαφαίνεται και από την ανάλυση αυτή, 

τοµείς στους οποίους πρέπει να επιµείνουν για τη µείωση των περιβαλλοντικών 

επιπτώσεων που συνδέονται µε την ανάπτυξη της βιοµηχανίας των αεροµεταφορών 

και του τουρισµού είναι ο καθορισµός των χρήσεων γης στις τουριστικές περιοχές και 

αυτή του αεροδροµίου, η βελτίωση των επίγειων µεταφορών, η µείωση της 

κατανάλωσης ενέργειας και νερού, η χρήση ανανεώσιµων πηγών ενέργειας και η 

αποτελεσµατική διαχείριση των απορριµµάτων. 

 

  

                                                           
66

 Eurocontrol, ο. π. 
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Συµπεράσµατα 
 

Ο τουρισµός αποτελεί το δυναµικότερα αναπτυσσόµενο κλάδο της ελληνικής 

οικονοµίας Tο ποσοστό συµµετοχής του στο ΑΕΠ για το 2012 ανήλθε στο 16,4% και 

για την απασχόληση στο 21% κατατάσσοντας τη χώρα ανάµεσα στις τρεις πρώτες 

χώρες για την Ευρώπη στον τοµέα του τουρισµού. Ενθαρρυντικά είναι και τα 

µηνύµατα για το µέλλον καθώς τα ποσοστά αυτά αναµένεται, το 2023 να φτάσουν το 

19,7% και 21% αντίστοιχα διατηρώντας τη χώρα µας σταθερά πάνω από τον 

παγκόσµιο µέσο όρο και σε θέση ανταγωνιστική ανάµεσα στις πρωτοπόρες 

ευρωπαϊκές δυνάµεις στον τοµέα αυτό. Για να µπορέσει όµως ο τουρισµός να 

οδηγήσει τη χώρα σε τροχιά ανάπτυξης βασικές στρατηγικές επιδιώξεις θα πρέπει να 

αποτελέσουν η αύξηση της τουριστικής περιόδου, η στόχευση σε τουρίστες υψηλού 

εισοδήµατος, ο εµπλουτισµός του υπάρχοντος τουριστικού προϊόντος µε άλλες 

µορφές τουρισµού και η υλοποίηση στρατηγικής σηµασίας έργων υποδοµής µε 

έµφαση στις υποδοµές των αεροµεταφορών. 

Η Κρήτη κατέχει πρωταγωνιστικό ρόλο στην τουριστική βιοµηχανία της 

χώρας. Η γεωγραφική της θέση, η γεωµορφολογία της, το πλούσιο ιστορικό και 

πολιτιστικό περιβάλλον της, το φιλόξενο πνεύµα των κατοίκων της, τα σηµαντικά 

µνηµεία της φύσης που διαθέτει, η ευρύτατη παραγωγή προϊόντων πρωτογενούς και 

δευτερογενούς τοµέα, οι υψηλής ποιότητας ξενοδοχειακές υποδοµές και υπηρεσίες 

της και δύο από τα µεγαλύτερα διεθνή αεροδρόµια της χώρας της έχουν δώσει µια 

κατοχυρωµένη θέση στην παγκόσµια τουριστική αγορά. Από την άλλη όµως η 

εποχικότητα του τουριστικού της προϊόντος, η περιορισµένη διεύρυνση του σε νέες 

αγορές και κατηγορίες, οι αποσπασµατικές και µεµονωµένες πρωτοβουλίες για την 

ανάπτυξή του, η µεγάλη συγκέντρωση µεταφορικών και ξενοδοχειακών υποδοµών 

στο Βόρειο τµήµα του νησιού, η έλλειψη θεσµικού πλαισίου προστασίας των 

περιοχών φυσικού κάλλους και η χαµηλή ικανοποίηση των τουριστών από τις 

υποδοµές του οδικού δικτύου και των αεροδροµίων δρουν ανασταλτικά στην 

περαιτέρω ανάπτυξη του τουρισµού στο νησί. 

Ο τουρισµός στην Κρήτη δίνει εργασία σε κάτι λιγότερο από 100.000 άτοµα, 

περίπου το 1/3 των εργαζοµένων του νησιού, ενώ συµµετέχει µε ποσοστό 40,43% στη 

συνολική ακαθάριστη προστιθέµενη αξία του προϊόντος του νησιού. Χαρακτηριστική 

είναι και η συµµετοχή του νησιού στο µερίδιο των κλινών πανελλαδικώς καθώς 
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διαθέτει το 20,97% αυτών µε ιδιαίτερα αυξηµένο το ποσοστό όσων αφορά τις κλίνες 

πολυτελούς κατηγορίας όπου το ποσοστό φτάνει το 31,57% µε το νοµό Ηρακλείου να 

διαθέτει πλέον των µισών. Με το ποσοστό πληρότητας των κλινών να αγγίζει το 60% 

και τις διανυκτερεύσεις να αυξάνονται, συµµετέχοντας µε ποσοστό κοντά στο 25% σε 

αυτές στην Ελλάδα, τα τελευταία 8 χρόνια η Κρήτη έχει καταφέρει να διατηρεί ένα 

ποσοστό της τάξεως του 19,4% επί των δαπανών που πραγµατοποιούν οι αλλοδαποί 

τουρίστες στη χώρα µας, καθώς το 17,5% αυτών έχει την Κρήτη σαν προορισµό του. 

 Οι αεροµεταφορές αποτελούν το κύριο µέσο µε το οποίο φθάνουν οι 

τουρίστες στη χώρα µας. Το 70,8% αυτών, για το 2012, να καταφθάνουν στην 

Ελλάδα αεροπορικώς. Η Κρήτη διαθέτει 2 από τα µεγαλύτερα αεροδρόµια της χώρας 

τα οποία κάθε χρόνο υποδέχονται εκατοµµύρια επισκεπτών. Το αεροδρόµιο του 

Ηρακλείου επιβαρύνεται δυσανάλογα καθώς υποδέχεται τα 3/4 της αεροπορικής 

κίνησης του νησιού. Χαρακτηριστικό της σηµασίας του είναι το γεγονός ότι κατά 

τους καλοκαιρινούς µήνες οι διεθνείς αφίξεις τουριστών ξεπερνούν αυτές του 

διεθνούς αεροδροµίου Αθηνών. Το αεροδρόµιο Ηρακλείου αδυνατεί τα τελευταία 

χρόνια να διαχειριστεί ποιοτικά τον αυξανόµενο όγκο επισκεπτών. 

Η πρόθεση της πολιτείας να κατασκευάσει νέο αεροδρόµιο διεθνών 

προδιαγραφών για το Νοµό στο Καστέλι αναµένεται να δράσει θετικά στην ανάπτυξη 

της περιοχής. Οι νέες εγκαταστάσεις θα µπορούν να φιλοξενήσουν αποτελεσµατικά 

και ποιοτικά µεγαλύτερο όγκο τόσο επιβατών όσο και αεροσκαφών από αυτόν τον 

οποίο το αεροδρόµιο Ηρακλείου καλείται έως και σήµερα να ανταπεξέλθει. Στόχος 

αποτελεί η παροχή υπηρεσιών υψηλών προδιαγραφών, η προσέλκυση και άλλων 

µορφών αεροπορικής κίνησης µέσω της ανταγωνιστικής παρουσίας του στη διεθνή 

αγορά των αεροµεταφορών όπως cargo και εταιρίες χαµηλού κόστους, αλλά και η 

ελαχιστοποίηση, όσο το δυνατόν, των περιβαλλοντικών επιπτώσεων. Για να 

επιτευχθεί αυτό υπολογίζεται ότι θα πρέπει να δαπανηθεί ένα ποσό της τάξεως του 1 

δις. ευρώ. Το νέο αεροδρόµιο θα δηµοπρατηθεί µε τη µορφή παραχώρησης η οποία 

αφορά τη δηµιουργία µίας νέας εταιρείας, στην οποία το δηµόσιο διατηρεί το 55% 

του µετοχικού κεφαλαίου µε παροχή χρηµατοδοτικής συµβολής, µέγιστου ύψους 220 

εκ. ευρώ. 

Αναφορικά µε την επιβατική κίνηση του νέου αεροδροµίου οι εκτιµήσεις για 

το έτος 2015 ήταν αρκετά ενθαρρυντικές καθώς η επιβατική κίνηση θα φτάσει σε νέα 

υψηλά, για την αεροπορική κίνηση του νησιού δεδοµένα, ξεπερνώντας τους 7,5 εκ. 



69 

επιβάτες, δηλαδή περισσότερο από 2,5 εκ παραπάνω από αυτούς που χρησιµοποιούν 

το αεροδρόµιο Ηρακλείου σήµερα. Κατά τη λειτουργία του το 2025 το νέο 

αεροδρόµιο εκτιµάται ότι θα προσελκύσει έως και 11,7 εκ. επιβάτες το χρόνο και µε 

την κίνηση των αεροσκαφών να φτάνει µέχρι και τα 426 αεροσκάφη καθηµερινά. Τα 

οικονοµικά οφέλη από αυτή τη κίνηση αναµένονται εξίσου εντυπωσιακά. Για το 2015 

οι δαπάνες των τουριστών υπολογίζεται ότι θα αγγίξουν το ποσό των 5 δις. ευρώ ενώ 

οι θέσεις εργασίας που θα δηµιουργηθούν στο αεροδρόµιο λόγω της αυξηµένης 

επιβατικής κίνησης θα ξεπεράσουν τις 6.000 όπως υπολογίσαµε µε βάση τη µελέτη 

της Airport Council International Europe. Αντίστοιχα για το έτος 2025 εκτιµάται ότι 

από τους τουρίστες που θα επισκεφθούν το νησί θα δαπανηθούν περισσότερα από 7,5 

δις ευρώ και θα δηµιουργηθούν κάτι λιγότερο από 11.000 άµεσες θέσεις εργασίας στο 

νέο αεροδρόµιο. Θέσεις εργασίας οι οποίες µπορούν να υποστηρίξουν πλέον των 

40.000 θέσεων εργασίας στην ελληνική επικράτεια. Παράλληλα το νέο αεροδρόµιο 

µε τη γεωγραφική του θέση και τις εγκαταστάσεις του έχει τις προοπτικές να παίξει 

σηµαντικό ρόλο στον τοµέα των διεθνών αεροµεταφορών, να λειτουργήσει σαν ένας 

κόµβος των αεροµεταφορών παγκοσµίως, στα πρότυπα µιας αεροτρόπολις. Γεγονός 

το οποίο αναµένεται να οδηγήσει στην ανάπτυξη και άλλων κλάδων της οικονοµίας, 

καθώς θα δώσει το συγκριτικό πλεονέκτηµα της γρήγορης πρόσβασης σε µεγάλο 

αριθµό πτήσεων και προορισµών, την ανάπτυξη του τοµέα του εµπορίου και των 

υπηρεσιών της περιοχής µε την παράλληλη προσέλκυση επιχειρήσεων υψηλής 

τεχνολογίας αναδεικνύοντας την σε ιδανική τοποθεσία για επιχειρηµατικές 

υπηρεσίες. 

 Όπως και σε κάθε επένδυση τέτοιας κλίµακας, παράλληλα µε τα πολλαπλά 

οφέλη που εκτιµάται ότι θα φέρει η επένδυση αυτή ανακύπτουν και περιβαλλοντικά 

προβλήµατα τα οποία χρήζουν άµεσης αντιµετώπισης. Σήµερα οι αεροµεταφορές 

δηµιουργούν ποικιλία περιβαλλοντικών προβληµάτων τα οποία δρουν αντιδιαµετρικά 

ως προς την ανάπτυξη και την κοινωνική αποδοχή τους. Προβλήµατα τα οποία 

επηρεάζουν την περιοχή τόσο κατά τη φάση κατασκευής του αεροδροµίου όσο και 

κατά τη λειτουργία του. 

Από τα σηµαντικότερα προβλήµατα τα οποία επιφέρει η δηµιουργία ενός 

αεροδροµίου σε µια περιοχή είναι αυτό του θορύβου. Από τη φάση κατασκευής 

κιόλας το φαινόµενο θα είναι αισθητό στην περιοχή. Κατά τη λειτουργία δε του 

αεροδροµίου αναµένεται ότι, το 2025, το 16,3% του ντόπιου πληθυσµού θα εκτίθεται 
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πλέον καθηµερινά σε επίπεδα θορύβου µεγαλύτερα των 60 dB(A), ενώ κατά τη 

νύχτα, για επίπεδα θορύβου µεγαλύτερα των 50 dB(A), το ποσοστό αυτό ανέρχεται 

στο 23%. Πράγµα που σηµαίνει ότι εκτάσεις γης ίσες µε 27,2 χλµ.2 
τη µέρα και 46 

χλµ.2 
τη νύχτα θα εκτίθενται σε επίπεδα θορύβου πέραν του άνετου ηχητικού 

περιβάλλοντος. Παράλληλα αναµένεται να αυξηθούν κατακόρυφα και οι εκποµπές 

αέριων ρύπων υποβαθµίζοντας το ατµοσφαιρικό περιβάλλον της περιοχής. Αν και 

στην πλειοψηφία τους οι ρύποι αναµένεται να είναι εντός των ορίων που έχει 

θεσπίσει η ΕΕ οι εκποµπές διοξειδίου του αζώτου αναµένεται να ξεπεράσουν κατά 

25% τα όρια αυτά. Εκτιµήσεις για τα προβλήµατα από την έκθεση σε ακτινοβολίες 

υψηλών συχνοτήτων δεν υπάρχουν, αιτία η οποία σχετίζεται µε ποικιλία 

προβληµάτων υγείας σήµερα. Η φωτορύπανση αναµένεται να επηρεάσει τόσο το 

φυσικό όσο και το ανθρωπογενές περιβάλλον. Πρόβληµα που έρχεται να επιβαρύνει 

το έργο µε ενεργειακές απαιτήσεις που εκτιµάται ότι θα φτάσουν τις 36,5 GWH το 

έτος, προσθέτοντας σηµαντικό φόρτο στο σύστηµα ηλεκτροδότησης του νησιού. 

Στερεά και υγρά απόβλητα αναµένεται να αποτελέσουν άλλον ένα πονοκέφαλο. 

Απορρίµµατα βάρους έως και 51,5 τόνους και υγρά απόβλητα όγκου 2.000 µ3 
ανά 

τµήµα θα παράγονται στο χώρο του αεροδροµίου τη µέρα. Η ζήτηση νερού, για 

ύδρευση και για άρδευση, θα φτάσει µέχρι και τα 2.100 µ3 ηµερησίως. Εκτάσεις γης 

πάνω από 10.000 στρέµµατα καταστρέφονται και υποβαθµίζονται για πάντα, ενώ για 

την αφαίρεση εµποδίων θα επηρεαστεί συνολική επιφάνεια 1.452,8 στρεµµάτων. Η 

κατάληψη των εκτάσεων γης αυτών αλλά και η όχληση στα γύρω οικοσυστήµατα 

αναµένεται να αλλάξει την εικόνα της περιοχής. Το νέο αεροδρόµιο θα έρθει να 

επιβαρύνει την κατάσταση που έχει δηµιουργήσει το στρατιωτικό αεροδρόµιο 

υποβαθµίζοντας και παρενοχλώντας οικοσυστηµικές λειτουργίες και αναγκάζοντας 

είδη της ντόπιας πανίδας να µετεγκατασταθούν. Αρνητική θα είναι και η επίπτωση 

στο ιστορικό και πολιτιστικό περιβάλλον της περιοχής καθώς, το νέο αεροδρόµιο, θα 

καταλάβει χώρους ιστορικής και πολιτιστικής αξίας ενώ παράλληλα θα δράσει 

αρνητικά και στην επισκεψιµότητα αυτών που βρίσκονται γύρω από αυτό, 

δηµιουργώντας παράλληλα πρόβληµα µε τις δονήσεις και τους αέριους ρύπους στα 

δοµικά τους στοιχεία. Θετικά ωστόσο είναι τα µηνύµατα όσον αφορά το κοινωνικό 

και οικονοµικό περιβάλλον της περιοχής καθώς, η δηµιουργία του νέου αεροδροµίου 

αναµένεται να φέρει αύξηση στην απασχόληση, αύξηση στην κατανάλωση 

προϊόντων, ανάπτυξη του κατασκευαστικού τοµέα ειδικά κατά τη φάση κατασκευής 
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καθώς θα λειτουργήσει συµπληρωµατικά στη δηµιουργία του έργου και άνθηση του 

τοµέα της παροχής υπηρεσιών και του τουρισµού. 

Για τη µείωση των επιπτώσεων αυτών πρέπει να επιδιωχθεί η µεγαλύτερη 

συµβατότητα των λειτουργιών του αεροδροµίου µε το περιβάλλον. Ζητούµενο είναι 

να επιλεχθούν µέθοδοι που αρµόζουν στο χαρακτήρα, τόσο του αεροδροµίου όσο και 

της περιοχής, ώστε τα προβλήµατα αυτά να µην κάνουν αισθητή την παρουσία τους 

στην καθηµερινή δραστηριότητα του τόπου εγκατάστασης του. Η διεθνής πρακτική 

έχει αποδείξει ότι υπάρχουν τρόποι µε τους οποίους τα περιβαλλοντικά προβλήµατα 

που προκύπτουν µπορούν να µετριαστούν. 

 Φαίνεται η απόφαση για τη δηµιουργία του αεροδροµίου να είναι η σωστή. 

∆ηµιουργώντας θέσης εργασίας στον τοµέα των αεροµεταφορών και του τουρισµού, 

προσελκύοντας επενδύσεις στους τοµείς αυτούς, ενισχύοντας το τοπικό και το εθνικό 

εισόδηµα, αυξάνοντας την επιβατική κίνηση και τη ζήτηση από πτήσεις προς 

µακρινούς αλλά και για νέους προορισµούς, βελτιώνοντας τη συνδεσιµότητα της 

περιοχής µε τον κόσµο, βάζοντάς την σε πλεονεκτική, όσον αφορά τον ανταγωνισµό, 

θέση. Φέρνοντας τη χώρα σε τροχιά ανάπτυξης. Θα πρέπει όµως πρώτα να καταφέρει 

η πολιτεία να δώσει εφαρµόσιµες λύσεις στα προβλήµατα που εγείρονται. 

Μειώνοντας τις επιπτώσεις από το θόρυβο και τους αέριους ρύπους χρησιµοποιώντας 

σύγχρονες µεθόδους, καθορίζοντας τις χρήσεις γης της άµεσης και ευρύτερης 

περιοχής του αεροδροµίου, µειώνοντας τις απαιτήσεις του έργου σε ενέργεια και νερό 

καθώς και να διαχειριστεί αποτελεσµατικά τον όγκο των απορριµµάτων. Λύσεις που 

φαίνεται να υπάρχουν. Οδηγώντας τον τόπο προς τη σύγκλιση ενός υποδείγµατος 

βιώσιµης και αειφόρου ανάπτυξης. 
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