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Περίληψη 

 

Σύγχρονες Τάσεις και Προοπτικές στη ∆ιοίκηση Αεροδροµίων. 

Μελέτη Περίπτωσης: Επιχειρηµατικό Σχέδιο ∆ιεθνούς Αερολιµένα Ζακύνθου. 

 

 Τα περιφερειακά ελληνικά αεροδρόµια βρίσκονται µπροστά στην πραγµατικότητα της 

µετάβασής τους από δηµόσιους οργανισµούς σε εµπορικές επιχειρήσεις. Υπό αυτό το νέο 

πρίσµα, καλούνται να υιοθετήσουν νέες επιχειρησιακές πρακτικές. Ο σκοπός της παρούσας 

∆ιατριβής είναι να ανιχνεύσει τις παραµέτρους του αναδυόµενου σκηνικού, µε στόχο τη 

διαµόρφωση ενός συγκεκριµένου αναπτυξιακού πλάνου για το διεθνές αεροδρόµιο της 

Ζακύνθου. Για το λόγο αυτό, στο πρώτο µέρος επιχειρείται η θεώρηση του αεροδροµίου ως 

επιχειρηµατικής µονάδας, περιγράφεται η ισχύουσα κατάσταση των ελληνικών αεροδροµίων 

και ανιχνεύονται οι σύγχρονες τάσεις που κυριαρχούν στην αεροπορική αγορά, όπως είναι η 

απελευθέρωση των αεροµεταφορών, η αποκρατικοποίηση των αεροδροµίων, οι στρατηγικές 

συµµαχίες µεταξύ αεροδροµίων και αεροπορικών εταιρειών και η ανάπτυξη των εταιρειών 

χαµηλού κόστους. Στη συνέχεια, µελετώνται οι σύγχρονες πρακτικές διοίκησης αεροδροµίων, 

όπως η Συγκριτική Προτυποποίηση, η Ισορροπηµένη Κάρτα, η Εκχώρηση  Λειτουργιών, η 

∆ιοίκηση Ολικής Ποιότητας και η ∆ιαχείριση Χρόνου, καθώς και τα εργαλεία Μάρκετινγκ 

που εφαρµόζονται ευρέως στην αεροπορική αγορά. Στο δεύτερο µέρος γίνεται εφαρµογή των 

ανωτέρω στον διεθνή αερολιµένα της Ζακύνθου, υπό τη µορφή επιχειρηµατικού σχεδίου. Η 

επιχείρηση εξετάζεται µέσα στο συνολικό πλαίσιο του τουριστικού προϊόντος του νησιού και 

η ανάλυση επεκτείνεται στο εξωτερικό κι εσωτερικό περιβάλλον. Επιπλέον, σκιαγραφείται η 

οικονοµική εικόνα του αεροδροµίου η οποία φαίνεται πολύ θετική και µε δυνατότητες 

περαιτέρω βελτίωσης. Στη συνέχεια, αναπτύσσονται συγκεκριµένες στρατηγικές 

ανταγωνισµού και µάρκετινγκ και πραγµατοποιείται ανάλυση κινδύνων. Η διατριβή 

καταλήγει στο συµπέρασµα πως το διεθνές αεροδρόµιο της Ζακύνθου διαθέτει όλες τις 

προϋποθέσεις για να αξιοποιήσει τις δυνατότητες που ανοίγονται µε την επερχόµενη αλλαγή 

ιδιοκτησιακού σχήµατος και, µε την εφαρµογή σύγχρονων µεθόδων διοίκησης και 

µάρκετινγκ,  να ενισχύσει τον κοµβικό του ρόλο στην ευρύτερη περιοχή.  

 

 

 

 



________________________________________________________________________________ 
Ε.Π.ΠΑΡΑΣΧΗ -  ∆ΙΠΛΩΜΑΤΙΚΗ ∆ΙΑΤΡΙΒΗ ΜΒΑ – ΙΟΥΝΙΟΣ 2013      - 9 - 

Abstract 

New Trends and Perspectives in Airport Management. 

Case Study: Zakynthos International Airport Business Plan 

 

Greek Regional airports are in a transitional state: they are facing their upcoming 

transformation from public organizations to commercial business units.  In this context, they 

are called to adopt new operational practices. The objective of the current thesis is to explore 

the dimensions of the emerging scene, in order to form a specific developmental plan tailored 

to the needs of Zakynthos International Airport. In the first part, the airport is attempted to be 

considered under a commercial view, the general situation of the Greek airports is depicted 

and the contemporary trends that shape today’s airport market, such as air transportation 

deregulation, airport commercialization, strategic alliances between airlines and airports and 

the development of low-cost carriers, are detected. Subsequently, modern airport management 

practices like Benchmarking, Balanced Scorecard, Outsourcing, Total Quality Management, 

Time Management and current marketing tools that are widely adopted in airport business, are 

studied. In the second part, the above are applied to the airport of Zakynthos island, in the 

form of a Business Plan. The business is examined into the general framework of the island’s 

tourist product and the analysis is extended to the external and internal environment. 

Furthermore, the financial picture of the airport is drawn, which seems quite positive with 

further improvement possibilities. Afterwards, specific competitive and marketing strategies 

are developed and risk analysis is conducted. The conclusion is that Zakynthos International 

Airport has the full potential to exploit the opportunities that are opened with the forthcoming 

governance reform, and to strengthen its hub role in the region under the leverage of scientific 

management and marketing methods that are described in the current thesis. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 1. ΕΙΣΑΓΩΓΗ 

1.1. Εισαγωγή και Σκοπός ∆ιατριβής 

Τα περιφερειακά αεροδρόµια της Ελλάδας βρίσκονται σήµερα σε ένα κοµβικό σηµείο: 

καλούνται να εγκαταλείψουν την προστατευτική ταυτότητα του κρατικού οργανισµού και να 

εκτεθούν στις απαιτητικές συνθήκες της ελεύθερης αγοράς. Το βήµα αυτό επιφυλάσσει 

πολλές προκλήσεις για τα στελέχη επιχειρήσεων που δραστηριοποιούνται στο χώρο των 

αεροδροµίων, αφού η αντίστοιχη εγχώρια εµπειρία είναι ελάχιστη (µόνο το αεροδρόµιο των 

Αθηνών λειτουργεί µε τη µορφή επιχείρησης) και η θεωρητική κατάρτιση ανύπαρκτη (το 

αντικείµενο της διοίκησης αεροδροµίων δεν συµπεριλαµβάνεται σε κανένα πρόγραµµα 

σπουδών ελληνικού πανεπιστηµίου). Σε αυτές τις συνθήκες κενού, η παρούσα διατριβή 

επιχειρεί να σκιαγραφήσει τη θέση των ελληνικών αεροδροµίων κι ιδιαίτερα του 

αεροδροµίου της Ζακύνθου στο σηµερινό ρευστό σκηνικό µετάλλαξής τους από δηµόσιες 

υπηρεσίες σε επιχειρηµατικές µονάδες. Υπό αυτό το νέο πρίσµα ανιχνεύονται οι δυνατότητες 

και οι µοχλοί ανάπτυξης του συγκεκριµένου αεροδροµίου µε τη βοήθεια εργαλείων της 

σύγχρονης διοικητικής επιστήµης.  

Συγκεκριµένα, τα ερευνητικά ερωτήµατα που αποτελούν το αντικείµενο µελέτης της 

παρούσας διατριβής, επικεντρώνονται στα παρακάτω σηµεία: 

α) Σε ποια θέση βρίσκεται σήµερα το αεροδρόµιο της Ζακύνθου; Πώς διαµορφώνεται η 

εικόνα του οργανισµού σύµφωνα µε την ανάλυση του εσωτερικού κι εξωτερικού του 

περιβάλλοντος; 

β) Ποιες δυνατότητες ανάπτυξης διαθέτει το συγκεκριµένο αεροδρόµιο ως επιχείρηση; 

γ) Ποιες τάσεις επικρατούν παγκοσµίως στον κλάδο των αεροδροµίων, όσον αφορά τα 

εργαλεία διοίκησης; 

δ) Πώς µπορεί το αεροδρόµιο της Ζακύνθου, χρησιµοποιώντας τις διαθέσιµες 

επιστηµονικές µεθόδους διοίκησης να ανταποκριθεί µε επιτυχία στην πρόκληση της 

επικείµενης εµπορευµατοποίησης (commercialization), να ενταχθεί επιτυχώς στο νέο 

επιχειρηµατικό σκηνικό που αναδύεται για τα ελληνικά αεροδρόµια και να αναδειχθεί σε 

µοχλό ανάπτυξης για το νησί της Ζακύνθου και την ευρύτερη περιοχή; 

Η µεθοδολογία µε την οποία προσεγγίστηκαν ερευνητικά τα παραπάνω ερωτήµατα 

περιλαµβάνει έναν συνδυασµό ποιοτικής και ποσοτικής έρευνας και περιγράφεται από τον 

όρο του ερευνητικού Τριγωνισµού. Η αναλυτική περιγραφή της µεθοδολογικής προσέγγισης 

παρατίθεται στο αντίστοιχο κεφάλαιο (Κεφ. 8). Τα συµπεράσµατα που προκύπτουν από την 
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έρευνα ενσωµατώνονται σε ένα Επιχειρηµατικό Σχέδιο για το αεροδρόµιο της Ζακύνθου, το 

οποίο µελετά σε βάθος τις ιδιαιτερότητες του οργανισµού και προτείνει εξατοµικευµένες 

λύσεις σε επίπεδο Στρατηγικής επιχειρηµατικής Μονάδας (SBU), χωρίς να επιδιώκει 

εµπλοκή µε τις στρατηγικές επιλογές εταιρικού επιπέδου (corporate strategy), οι οποίες είναι 

θέµα κυβερνητικής πολιτικής. 

Η διατριβή αναπτύσσεται σε δυο µέρη:  

Στο πρώτο µέρος επιχειρείται η εξοικείωση µε το επιχειρηµατικό περιβάλλον του 

αεροδροµίου και η συστηµική θεώρηση της λειτουργίας του σε αλληλεπίδραση µε το 

κοινωνικό, πολιτικό, οικονοµικό και οικολογικό περιβάλλον (Κεφάλαιο 2). 

Στη συνέχεια περιγράφεται η σηµερινή κατάσταση των αεροδροµίων της ελληνικής 

περιφέρειας (Κεφάλαιο 3) κι ανιχνεύονται τα νέα δεδοµένα που διαµορφώνουν το σκηνικό 

στην  παγκόσµια αεροπορική αγορά  (Κεφάλαιο 4). 

Κατόπιν, αναλύονται τα εργαλεία του σύγχρονου management που βρίσκουν χρήσιµες 

εφαρµογές στον τοµέα της διοίκησης των αεροδροµίων (Κεφάλαιο 5), καθώς και οι 

πρακτικές του marketing που χρησιµοποιούνται προς ενίσχυση της ανταγωνιστικής θέσης της 

επιχείρησης-αεροδροµίου (Κεφάλαιο 6). 

Οι τάσεις που διαµορφώνουν τον παγκόσµιο καµβά εστιάζονται στη συνέχεια στο υπό 

µελέτη αντικείµενο. Η µετάβαση αυτή οµαλοποιείται µέσω της εξέτασης του γενικού 

πλαισίου του ελληνικού και τοπικού τουρισµού (Κεφάλαιο 7) εντός του οποίου τοποθετείται 

η κύρια δραστηριότητα του αεροδροµίου. 

Στο δεύτερο µέρος, η µελέτη επικεντρώνεται στο διεθνές αεροδρόµιο της Ζακύνθου. Στο 

Κεφάλαιο 8 περιγράφεται η µεθοδολογική προσέγγιση που χρησιµοποιήθηκε για τους 

σκοπούς της έρευνας και κατόπιν ξεκινά η προσπάθεια κατανόησης του οργανισµού µε την 

ανάλυση του εξωτερικού  µάκρο και  µικρο περιβάλλοντος (Κεφάλαιο 9). 

Η ανάλυση συνεχίζεται στο εσωτερικό του οργανισµού (Κεφάλαιο 10), όπου 

παρουσιάζεται για πρώτη φορά η οικονοµική εικόνα ενός κρατικού ελληνικού αεροδροµίου 

(Κεφάλαιο 11) και διατυπώνονται συγκεκριµένες προτάσεις για τη βελτίωσή της. 

Ακολουθεί ο προσδιορισµός προτεινόµενων στρατηγικών ανταγωνισµού (Κεφάλαιο 12) 

και µάρκετινγκ (Κεφάλαιο 13), σύµφωνα µε τις διαγνωσµένες δυνάµεις, αδυναµίες, ευκαιρίες 

κι απειλές που χαρακτηρίζουν τον υπό µελέτη οργανισµό. 

Τέλος, αναπτύσσονται οι αλλαγές που απαιτούνται για την υλοποίηση της προτεινόµενης 

στρατηγικής (Κεφάλαιο 14), πραγµατοποιείται ανάλυση πιθανών κινδύνων µέσω 
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εναλλακτικών σεναρίων και προτείνονται τρόποι διαχείρισης των κινδύνων που αναµένεται 

να έχουν επίδραση στην επιχείρηση. 

Τα συµπεράσµατα που προέκυψαν από το Επιχειρηµατικό Σχέδιο του αεροδροµίου 

Ζακύνθου περιγράφονται αναλυτικά στο Κεφάλαιο 15 συνοδευόµενα από τους περιορισµούς 

εντός των οποίων πραγµατοποιήθηκε η µελέτη, καθώς και τα πεδία µελλοντικής έρευνας στα 

οποία θα είχε ενδιαφέρον η επέκτασή της. 

 

1.2. Ανασκόπηση Βιβλιογραφίας 

Η βιβλιογραφία που χρησιµοποιήθηκε στην παρούσα µελέτη αφορά κατ’αρχάς τα γενικά 

πεδία του Management  και του Marketing, προκειµένου να γίνουν κατανοητά τα σύγχρονα 

επιστηµονικά εργαλεία που εφαρµόζονται στη ∆ιοίκηση Επιχειρήσεων. Κατόπιν, έγινε 

εµβάθυνση στον τοµέα των αεροδροµίων, τα οποία παρουσιάζουν αρκετές ιδιαιτερότητες σε 

σχέση µε τις κλασσικές επιχειρήσεις. Επειδή πρόκειται για έναν ταχέως εξελισσόµενο κλάδο, 

η κλασσική βιβλιογραφία καθίσταται σύντοµα παρωχηµένη και καθιστά αναγκαία την 

παρακολούθηση των τελευταίων τάσεων όπως αυτή αποτυπώνεται σε άρθρα επιστηµονικών 

και κλαδικών περιοδικών στον τοµέα των µεταφορών και του αεροπορικού µάρκετινγκ και 

µάνατζµεντ. Η µελέτη της αεροπορικής νοµοθεσίας σε εθνικό, κοινοτικό και διεθνές επίπεδο, 

ήταν επίσης απαραίτητη προκειµένου να γίνει κατανοητό το κανονιστικό πλαίσιο εντός του 

οποίου τοποθετείται η δραστηριότητα των αεροδροµίων. Η εµφανής  έλλειψη εξειδικευµένης 

στο αντικείµενο µελέτης, ελληνικής βιβλιογραφίας, περιόρισε αναγκαστικά την αναζήτηση 

πηγών για τα δεδοµένα της ελληνικής πραγµατικότητας σε λίγες σχετικές επιστηµονικές 

δηµοσιεύσεις που προσεγγίζουν τα αεροδρόµια όχι από επιχειρηµατική σκοπιά αλλά ως 

συγκοινωνιακούς κόµβους και άρθρα του ηµερήσιου Τύπου όπου δηµοσιοποιούνται οι 

πολιτικές αποφάσεις για το ραγδαία µεταβαλλόµενο τοπίο των ελληνικών αεροδροµίων. 

Η ανασκόπηση των  παραπάνω βιβλιογραφικών πηγών παρατίθεται διάσπαρτη σε όλη την 

έκταση του θεωρητικού µέρους της διατριβής (Κεφάλαια 1 έως 7), σε πλαισιώνοντας το 

αντικείµενο της εκάστοτε ενότητας. 
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Α’ ΜΕΡΟΣ – ΤΟ ΑΕΡΟ∆ΡΟΜΙΟ 

 

ΚΕΦΑΛΑΙΟ 2.  ΤΟ ΑΕΡΟ∆ΡΟΜΙΟ ΩΣ ΕΠΙΧΕΙΡΗΣΗ 

2.1. Τι είναι το αεροδρόµιο 

Σύµφωνα µε τον ∆ιεθνή Οργανισµό Πολιτικής Αεροπορίας (ICAO), αεροδρόµιο είναι  

“µια καθορισµένη χερσαία ή υδάτινη περιοχή (που περιλαµβάνει οποιαδήποτε κτίρια, 

εγκαταστάσεις και εξοπλισµό) που προορίζεται να χρησιµοποιηθεί εν όλω ή εν µέρει για την 

άφιξη, αναχώρηση και κίνηση επιφανείας αεροσκαφών”. Ο ορισµός αυτός είναι κατά βάση 

“δοµικός” και δεν υπεισέρχεται στη φύση των λειτουργιών που λαµβάνουν χώρα στον 

οριοθετηµένο χώρο του αεροδροµίου. Ένας περισσότερο λειτουργικός ορισµός δίνεται από 

τον Ρήγα ∆ογάνη (Doganis, 1992) που ορίζει το αεροδρόµιο ως µια “περίπλοκη βιοµηχανική 

επιχείρηση η οποία δρα ως forum συνδιαλλαγής διαφορετικών στοιχείων και δραστηριοτήτων 

µε σκοπό τη διευκόλυνση µετάβασης µεταξύ εναέριας κι επίγειας µεταφοράς για επιβάτες κι 

εµπορεύµατα”. 

Τα βασικά δοµικά στοιχεία ενός αεροδροµίου είναι τα ίδια, ανεξάρτητα από το 

µέγεθός του. Για να λειτουργήσει ένα αεροδρόµιο χρειάζεται ο διάδροµος 

προσγείωσης/απογείωσης αεροσκαφών (runway), το δάπεδο στάθµευσης ή “πίστα” 

αεροσκαφών (apron) που συνδέεται µε το διάδροµο µε έναν ή περισσότερους τροχοδρόµους 

(taxiways) και ο τερµατικός σταθµός (terminal) που στεγάζει τις υπηρεσίες εξυπηρέτησης 

των επιβατών (ICAO, 2005). Απαραίτητη επίσης είναι η παρουσία πυροσβεστικού σταθµού 

για την παροχή πυρασφάλειας καθώς και οι εγκαταστάσεις καυσίµων για τον ανεφοδιασµό 

των αεροσκαφών. 

Ο βασικός αυτός πυρήνας εγκαταστάσεων που βρίσκει εφαρµογή σε πληθώρα µικρών 

αεροδροµίων στη χώρα µας και διεθνώς, µπορεί να επεκταθεί θεωρητικά απεριόριστα, 

οδηγώντας στην ανάπτυξη της πόλης-αεροδροµίου («Αεροτρόπολις», Kasarda, 2012). 

Ανάµεσα σε αυτά τα δύο άκρα βρίσκεται το συνηθισµένο µοντέλο αεροδροµίου, όπως το 

συναντάµε στις περισσότερες ευρωπαϊκές πόλεις. Σύµφωνα µε αυτό, oι υπηρεσίες που 

προσφέρονται σε ένα αεροδρόµιο µπορούν να χωριστούν σε τρεις γενικές κατηγορίες 

(Doganis, 1992): Βασικές Λειτουργικές Υπηρεσίες, Υπηρεσίες Εξυπηρέτησης κι Εµπορικές 

Υπηρεσίες. 

Οι Βασικές Λειτουργικές Υπηρεσίες (essential operational services) έχουν ως βασικό 

σκοπό την εξασφάλιση της ασφάλειας (safety) ατόµων κι αεροσκαφών. Περιλαµβάνουν τις 
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υπηρεσίες Ελέγχου Εναέριας Κυκλοφορίας (Air Traffic Control, ATC), λειτουργίας 

αεροδροµίου (airport operation), µετεωρολογικές υπηρεσίες, υπηρεσίες τηλεπικοινωνιών, την 

αστυνοµία κι υπηρεσίες φύλαξης, υπηρεσίες πυρασφάλειας και πρώτων βοηθειών καθώς και 

τις υπηρεσίες συντήρησης εγκαταστάσεων. Αυτού του είδους οι υπηρεσίες παρέχονται 

συνήθως από τα ίδια τα αεροδρόµια ή κρατικές υπηρεσίες. Σε κάθε περίπτωση, το 

αεροδρόµιο διαθέτει µικρή ικανότητα επιρροής επί των βασικών λειτουργιών επειδή οι 

πολιτικές που καθορίζουν τη φύση τους (π.χ τους κανονισµούς εναέριας κυκλοφορίας, τα 

µέτρα ασφαλείας, κλπ) ρυθµίζονται µε εθνικούς ή διεθνείς κανονισµούς. 

Οι Υπηρεσίες Εξυπηρέτησης (handling services) απευθύνονται προς αεροσκάφη κι 

επιβάτες. Η εξυπηρέτηση των αεροσκαφών περιλαµβάνει  καθοδήγηση προς και από τη θέση 

στάθµευσης,  καθαρισµό, παροχή ηλεκτρογεννήτριας, τροφοδοσία, ανεφοδιασµό µε καύσιµα, 

φορτοεκφόρτωση φορτίου και προετοιµασία των εγγράφων πτήσης, ενώ η εξυπηρέτηση των 

επιβατών περιλαµβάνει τη µεταφορά τους από το αεροσκάφος στον αεροσταθµό κι 

αντίστροφα,  έλεγχο εισιτηρίων, παραλαβή κι απόδοση αποσκευών (Βασικός Κανονισµός 

Επίγειας Εξυπηρέτησης, 2011, Παράρτηµα Α). Στα περισσότερα Ευρωπαϊκά αεροδρόµια η 

αεροπορική αρχή δεν έχει καµιά εµπλοκή στις υπηρεσίες εξυπηρέτησης, οι οποίες µπορεί να 

παρέχονται από µια ή περισσότερες εταιρείες επίγειας εξυπηρέτησης (handlers). Σε µερικά 

αεροδρόµια όµως, όπως του Ντίσελντορφ, της Φρανκφούρτης και της Βιέννης, η αεροπορική 

αρχή παρέχει το κοµµάτι της εξυπηρέτησης στην πίστα αεροσκαφών (ramp handling), ενώ η 

διαχείριση επιβατών και φορτίου παρέχεται από εξειδικευµένες εταιρείες µόνες τους ή σε 

συνεργασία µε το αεροδρόµιο. Στα Ιταλικά αεροδρόµια, το handling παρέχεται κυρίως από 

τις αεροπορικές αρχές, ενώ στα ελληνικά αεροδρόµια ισχύει µια µικτή κατάσταση. Στον 

∆ιεθνή Αερολιµένα Αθηνών (ΑΙΑ), η εταιρεία διοίκησης του αερολιµένα δεν έχει εµπλοκή 

στις υπηρεσίες εξυπηρέτησης. Στα υπόλοιπα, κρατικά αεροδρόµια, οι περισσότερες 

κατηγορίες εξυπηρέτησης παρέχονται από ιδιωτικές εταιρείες, εκτός από την καθοδήγηση 

του αεροπλάνου κατά την άφιξη και την αναχώρηση, την εξυπηρέτησή του κατά τη 

στάθµευση και την οργάνωση των επικοινωνιών µεταξύ του αεροσκάφους και του 

παρέχοντος υπηρεσίες πίστας, που µπορεί να παρέχονται από την Υπηρεσία Ελέγχου 

Εναέριας Κυκλοφορίας ή τον Οργανισµό ∆ιαχείρισης του Αερολιµένα (Βασικός Κανονισµός 

Επίγειας Εξυπηρέτησης, 2011, Παράρτηµα Α). 

Οι Εµπορικές Υπηρεσίες (commercial activities) περιλαµβάνουν επιχειρήσεις όπως τα 

καταστήµατα αφορολογήτων ειδών (duty free shops), ενοικίασης αυτοκινήτων, φαρµακεία, 

ανθοπωλεία, εστιατόρια, κυλικεία, πρακτορεία τύπου, κοσµηµατοπωλεία, καταστήµατα 

ρούχων κι αξεσουάρ, κ.ο.κ. Αυτές οι δραστηριότητες παρέχονται συνήθως από ανεξάρτητους 
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επιχειρηµατίες, µε τους οποίους συνάπτει το αεροδρόµιο συµβάσεις παραχώρησης. Υπάρχουν 

πάντως και περιπτώσεις, όπως της ιρλανδικής αεροπορικής αρχής Aer Rianta, η οποία 

εκµεταλλεύεται για λογαριασµό της τα καταστήµατα αφορολογήτων ειδών στα αεροδρόµια 

της Ιρλανδίας και του Άµστερνταµ όπου ασκεί τη διαχείριση, στα οποία η τροφοδοσία 

(catering) παρέχεται από µια εταιρεία στην οποία συµµετέχει η αεροπορική αρχή. Συνήθως, η 

µόνη εµπορική δραστηριότητα που ασκείται αποκλειστικά από τα αεροδρόµια είναι η 

διαχείριση του χώρου στάθµευσης αυτοκινήτων. Εκτός από τις παραπάνω «βασικές» 

εµπορικές υπηρεσίες τα αεροδρόµια όλο και περισσότερο προσπαθούν να προσφέρουν ένα 

«διευρυµένο» προϊόν, δηµιουργώντας εµπορικά πάρκα γύρω από το αεροδρόµιο, µε σκοπό να 

προσελκύσουν πελάτες εκτός της κατηγορίας των ταξιδιωτών. Έτσι, το αεροδρόµιο της 

Φρανκφούρτης έχει παραχωρήσει χώρους ιδιοκτησίας του σε εταιρίες κινηµατογράφου, 

σούπερ µάρκετ, κοµµωτήρια, πίστες bowling, συνεδριακού κέντρου και ξενοδοχείου. 

Αντίστοιχα, στην περιοχή του ∆ΑΑ λειτουργεί ήδη ξενοδοχείο (Sofitel) και εµπορικό πάρκο 

µε τη συµµετοχή των επιχειρήσεων Factory Outlet, IKEA, Leroy Merlin και Κοτσόβολος, 

στο οποίο προστέθηκε τον Ιανουάριο του 2009 το εκθεσιακό και συνεδριακό κέντρο  

Metropolitan Expo, ενώ το αεροδρόµιο οραµατίζεται τη δηµιουργία αεροδροµιακής πόλης 

(Aerotropolis) µε τη συνδυασµένη λειτουργία επιπλέον επιχειρήσεων όπως complex 

κινηµατογράφων, γηπέδου γκολφ, πίστας αυτοκινήτων, θεµατικού πάρκου, πρατηρίου 

καυσίµων και συνεργείου αυτοκινήτων (από την επίσηµη ιστοσελίδα του ∆ΑΑ, 4-12-12). 

 

 

2.2. Λειτουργίες και  Αλυσίδα Αξίας αεροδροµίου  

Η έννοια της αλυσίδας αξίας (value chain) ανήκει στον  Michael Porter (1985), 

σύµφωνα µε τον οποίο κάθε επιχείρηση αποτελεί ένα σύνολο δραστηριοτήτων (value 

activities) που επιτελούνται µε σκοπό τον σχεδιασµό, την παραγωγή, τη διάθεση στην αγορά, 

τη διανοµή και την υποστήριξη του προϊόντος/υπηρεσίας που παράγει. Οι λειτουργίες της 

επιχείρησης διακρίνονται σε κύριες και υποστηρικτικές :  

Οι Κύριες έχουν να κάνουν µε τη δηµιουργία, διανοµή, προώθηση και υποστήριξη 

του προϊόντος και σύµφωνα µε τον Porter περιλαµβάνουν τον χειρισµό εισερχοµένων και 

εξερχοµένων (inbound & outbound logistics), τις λειτουργίες παραγωγής (operations), το 

marketing και τις πωλήσεις και τις υπηρεσίες µετά τη πώληση (service). Οι λειτουργίες αυτές 

επιτελούνται σε όλες τις επιχειρήσεις, µε διαφορετική βαρύτητα, ανάλογα µε τη φύση τους. 
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Οι Υποστηρικτικές περιβάλλουν τις κύριες και παρέχουν την απαραίτητη υποδοµή 

για την οµαλή τους διεξαγωγή. ∆εν παρουσιάζουν διαφοροποίηση µεταξύ επιχειρήσεων και 

περιλαµβάνουν τις συµβάσεις και προµήθειες υλικών κι υπηρεσιών, τη διοίκηση ανθρώπινων 

πόρων, την ανάπτυξη τεχνολογίας και τις υποδοµές.  

Εικόνα 1. Η αλυσίδα αξίας των επιχειρήσεων 

 

Πηγή: Porter, 1985. 

 

Η επιτυχής διεξαγωγή και συνεργασία µεταξύ κύριων κι υποστηρικτικών λειτουργιών 

έχει σαν αποτέλεσµα τη δηµιουργία περιθωρίου (margin), το οποίο προστίθεται σε αυτές και 

καταλήγει στην τελική αξία (value) του προϊόντος/υπηρεσίας, έτσι όπως γίνεται αυτή 

αντιληπτή από τον πελάτη, δηλαδή ως το ποσό που είναι αυτός διατεθειµένος να δαπανήσει 

για να αποκτήσει το προσφερόµενο προϊόν (Εικόνα 1). Πρωταρχικός στόχος της επιχείρησης 

είναι η τελική αξία που δηµιουργείται από την παραγωγική διαδικασία να υπερβαίνει το 

κόστος της, έτσι ώστε να παράγεται κέρδος. 

Για τα αεροδρόµια, στη γενική τους µορφή, οι Κύριες λειτουργίες εστιάζονται στην 

παροχή, συντήρηση και προστασία των υποδοµών που είναι απαραίτητες για την 

προσγείωση, απογείωση κι επίγεια εξυπηρέτηση των αεροσκαφών, καθώς επίσης και τη 

διευκόλυνση της διασύνδεσης των επιβατών µε τα αεροσκάφη (Albers et al, 2005). 

Αναλυτικότερα, ο χειρισµός εισερχοµένων και εξερχοµένων περιλαµβάνει  το πεδίο 

κίνησης αεροσκαφών [διάδροµοι προσγείωσης (runways), τροχόδροµοι (taxiways), δάπεδα 

Κ
Υ
Ρ
ΙΕ
Σ

 Λ
Ε
ΙΤ
Ο
Υ
Ρ
Γ
ΙΕ
Σ

 

∆ΙΟΙΚΗΣΗ ΑΝΘΡΩΠΙΝΟΥ ∆ΥΝΑΜΙΚΟΥ 

ΛΕΙΤΟΥΡΓΙΕΣ ΠΑΡΑΓΩΓΗΣ 

∆ΙΑΧΕΙΡΙΣΗ ΕΞΕΡΧΟΜΕΝΩΝ 

ΜΑΡΚΕΤΙΝΓΚ & ΠΩΛΗΣΕΙΣ 

∆ΙΑΧΕΙΡΙΣΗ ΕΙΣΕΡΧΟΜΕΝΩΝ 

ΥΠΗΡΕΣΙΕΣ ΜΕΤΑ ΤΗΝ ΠΩΛΗΣΗ 

Π
Ε
Ρ
ΙΘ

Ω
Ρ
ΙΟ

 

Υ
Π
Ο
Σ
Τ
Η
Ρ
ΙΚ

Τ
ΙΚ

Ε
Σ

 
Λ
Ε
ΙΤ
Ο
Υ
Ρ
Γ
ΙΕ
Σ

       ΕΣΩΤΕΡΙΚΗ ΥΠΟ∆ΟΜΗ 

ΕΡΕΥΝΑ ΚΑΙ ΑΝΑΠΤΥΞΗ 

ΠΡΟΜΗΘΕΙΕΣ 

Α
Ξ
ΙΑ

 



________________________________________________________________________________ 
Ε.Π.ΠΑΡΑΣΧΗ -  ∆ΙΠΛΩΜΑΤΙΚΗ ∆ΙΑΤΡΙΒΗ ΜΒΑ – ΙΟΥΝΙΟΣ 2013      - 17 - 

στάθµευσης αεροσκαφών (apron)], το σύστηµα διαχείρισης αποσκευών, τις κτιριακές 

υποδοµές [υπόστεγα αεροσκαφών (hangars), τερµατικούς σταθµούς επιβατών (terminals)], 

την προσβασιµότητα σε ενέργεια, νερό, καύσιµα κ.λ.π, και τον εν  γένει σχεδιασµό των 

διαθέσιµων πόρων.  

Οι παραγωγικές λειτουργίες απευθύνονται σε επιβάτες και αεροσκάφη και 

περιλαµβάνουν την έκδοση και τον έλεγχο εισιτηρίων (check-in), την παράδοση αποσκευών, 

τους ελέγχους ασφαλείας, την µεταφορά επιβατών και πληρωµάτων µεταξύ αεροσταθµού κι 

αεροσκάφους, την παροχή πληροφοριών και οδηγιών στα πληρώµατα αεροσκαφών, τις 

υπηρεσίες εδάφους, τον καθαρισµό αεροσκαφών, την φόρτωση/εκφόρτωση και µεταφορά 

αποσκευών, τον ανεφοδιασµό αεροσκαφών µε καύσιµα, την τροφοδοσία τους (catering), 

κ.λ.π.  

Η λειτουργία του marketing, αν και παραγνωρισµένη έως το 1980,  αναδύεται  όλο 

και περισσότερο ως αναπόσπαστο κοµµάτι της αλυσίδας αξίας του αεροδροµίου. Το 

marketing του αεροδροµίου περιλαµβάνει τη διαφήµιση, τη διάθεση χώρων του αεροδροµίου 

για εµπορικές διαφηµίσεις, την προδραστική σύνδεση µε νέους προορισµούς κ.ο.κ. 

Τέλος, οι υπηρεσίες µετά την πώληση (service), περιλαµβάνουν τα εµπορικά και 

καταστήµατα σίτισης που δραστηριοποιούνται στο αεροδρόµιο, τα συνεδριακά κέντρα, την 

παροχή υπηρεσιών επικοινωνίας και internet, τη µίσθωση χώρων, κ.λπ. 

Οι Υποστηρικτικές λειτουργίες του αεροδροµίου περιλαµβάνουν τις προµήθειες κι 

αγορές υλικών κι εξοπλισµού απαραίτητου για την παραγωγική διαδικασία (κτίρια, υποδοµές, 

συστήµατα, οχήµατα), τις λειτουργίες έρευνας κι ανάπτυξης που προσφέρουν την απαραίτητη 

τεχνολογία και τεχνογνωσία για την παραγωγική διαδικασία (πληροφοριακά συστήµατα, 

εναέρια και επίγεια συστήµατα πλοήγησης, έρευνες αγοράς, εφαρµογές ηλεκτρονικού 

εµπορίου), τη διαχείριση ανθρώπινων πόρων (πρόσληψη, εκπαίδευση κι ανάπτυξη 

προσωπικού σε όλες τις δραστηριότητες του αεροδροµίου) και την εσωτερική υποδοµή 

(γενική διοίκηση, νοµική υποστήριξη, χρηµατοοικονοµική διοίκηση κι υπηρεσίες 

λογιστηρίου). 

Τα παραπάνω συνοψίζονται στην σχηµατική απεικόνιση της αλυσίδας αξίας του 

αεροδροµίου (Εικόνα 2): 
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Εικόνα 2. Η αλυσίδα αξίας του αεροδροµίου 

 Πηγή: Albers et al., 2005. 

 

Η ανάλυση των λειτουργιών που συµµετέχουν στην αλυσίδα αξίας βοηθά την 

επιχείρηση στον εντοπισµό της πορείας του κόστους και των πιθανών πηγών διαφοροποίησης 

που µπορεί να χρησιµοποιήσει ως βάσεις ανταγωνιστικού πλεονεκτήµατος. Παρόλα αυτά, η  

τελική θέση  της επιχείρησης µέσα στο ανταγωνιστικό της περιβάλλον δεν εξαρτάται 

αποκλειστικά από τη δική της αλυσίδα αξίας, αλλά και από τις αλληλεπιδράσεις που δέχεται 

από τις αλυσίδες αξίας των προµηθευτών, των καναλιών διανοµής, και των αγοραστών οι 

οποίες εντάσσονται όλες µαζί σε ένα σύστηµα αξίας (value system, Εικόνα 3).  

Εικόνα 3. Το σύστηµα αξίας (Value System) 

 

Πηγή: Porter, 1985.  
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 Η επίτευξη ανταγωνιστικού πλεονεκτήµατος προϋποθέτει την επιτυχή διαχείριση της 

οικείας αλυσίδας αξίας αλλά και συντονισµό µε τις αλυσίδες αξίας που προηγούνται ή 

έπονται µέσα στο σύστηµα αξίας. 

Για τα αεροδρόµια αγοραστές είναι τόσο οι επιβάτες, όσο και οι αεροπορικές 

εταιρείες. Προκειµένου να προσελκύσει αεροπορικές εταιρείες το αεροδρόµιο πρέπει να είναι 

γενικά ελκυστικό σαν προορισµός για τους επιβάτες και για να το πετύχει αυτό χρειάζεται να 

προσφέρει µια µεγάλη γκάµα προορισµών µέσω αεροπορικών εταιρειών. Το κυκλικό αυτό 

σχήµα αλληλεπίδρασης κάνει φανερή την σηµασία συµµαχιών αεροδροµίων-αεροπορικών 

εταιρειών (Albers et al, 2005), αλλά και γενικότερα την αλληλεπίδραση του αεροδροµίου µε 

όλα τα συστατικά του συστηµικού περιβάλλοντος µέσα στο οποίο δραστηριοποιείται. 

 

2.3. Συστηµική θεώρηση του αεροδροµίου 

Όλες οι κοινωνικές οργανώσεις, συµπεριλαµβανοµένων των επιχειρήσεων και των 

κρατικών οργανισµών λειτουργούν ως συστήµατα, δηλαδή ως σύνολα στοιχείων τα οποία 

συνδέονται µεταξύ τους µέσω σχέσεων αλληλεπίδρασης κι αποτελούν µια ολότητα. Ένα 

γενικό σύστηµα αποτελείται  από τρία βασικά συστατικά: τις εισροές, τις διαδικασίες 

µετασχηµατισµού των εισροών και τις εκροές (Μπουραντάς, 2002). Το αεροδρόµιο δεν 

µπορεί να εξαιρεθεί από αυτό το γενικό σχήµα, µιας και πρόκειται για έναν ιδιαίτερα 

«εξωστρεφή» οργανισµό.  

Όπως φαίνεται στην Εικόνα 4, οι εισροές (inputs) συνίστανται στους πόρους που 

χρησιµοποιεί το σύστηµα, κι αυτοί συνήθως περιλαµβάνουν την εργασία, τα κεφάλαια και τα 

χρησιµοποιούµενα υλικά και προµήθειες. Ο κλάδος των αεροδροµίων είναι  τυπικός κλάδος 

εντάσεως κεφαλαίου µε µεγάλες απαιτήσεις σε επενδύσεις υποδοµών και τεχνολογίας.  
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Εικόνα 4. Το σύστηµα του αεροδροµίου 

 

Πηγή: Adler et al., 2013 (προσαρµοσµένο). 

 

Η διαδικασία µετασχηµατισµού περιλαµβάνει τις λειτουργίες που 

πραγµατοποιούνται εντός του αεροδροµίου οι οποίες  επεξεργάζονται τις εισροές και τις 

µετατρέπουν σε εκροές. Οι λειτουργίες αυτές διαχωρίζονται σε airside services και  landside 

services (Yu, 2010). Οι πρώτες περιλαµβάνουν ό,τι έχει να κάνει µε την προετοιµασία του 

αεροσκάφους για πτήση κι εκτελούνται σε διάδροµο, τροχοδρόµους και πίστα (πεδίο 

ελιγµών, airside) και οι δεύτερες περιλαµβάνουν τη µεταφορά των επιβατών από την αστική 

περιοχή µέχρι το αεροδρόµιο και την  εξυπηρέτησή τους µέσα στον αεροσταθµό (landside). 

Πολλές φορές οι διαδικασίες µετασχηµατισµού δεν είναι γνωστές σε κάθε τους λεπτοµέρεια 

και χαρακτηρίζονται ως «µαύρο κουτί» (black box). 

Οι µετρήσιµες εκροές (outputs) είναι τα αποτελέσµατα της διαδικασίας 

µετασχηµατισµού και σαν τέτοιες χρησιµοποιούνται κυρίως αεροναυτιλιακές δραστηριότητες 

(αριθµός κινήσεων αεροσκαφών), αν και οι µη-αεροναυτιλιακές κερδίζουν όλο και 

περισσότερο έδαφος τα τελευταία χρόνια. Παράγονται επίσης και αρνητικές εκροές, όπως 

είναι οι καθυστερήσεις, η ηχορύπανση και η επιβάρυνση του οικολογικού περιβάλλοντος. 
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Όπως σε κάθε σύστηµα, έτσι και στο αεροδρόµιο, δρα µηχανισµός 

επαναπληροφόρησης (feedback), µε τον οποίο ρυθµίζεται και ελέγχεται η σχέση εκροών-

εισροών, ώστε να διατηρείται σε ισορροπία. Για παράδειγµα, όταν παρατηρείται 

καθυστέρηση στην εξυπηρέτηση των πτήσεων (εκροή), η πληροφορία αυτή µεταφέρεται στις 

εισροές, ώστε να ανακοπεί  ο ρυθµός  διαβατηριακών ελέγχων και να µην δηµιουργηθεί 

συνωστισµός στις πύλες εξόδου του αεροσταθµού.  

Το αεροδρόµιο, όπως ορίστηκε από τον ∆ογάνη στην πρώτη παράγραφο είναι ένα 

forum αλληλεπίδρασης φορέων, οι οποίοι ακόµη κι όταν δεν «ανήκουν» µε τη στενή έννοια 

του όρου στο οργανόγραµµα του οργανισµού, εντούτοις συµβάλλουν καθοριστικά στη 

διαµόρφωση του τελικού προϊόντος που θα φθάσει ως εµπειρία εξυπηρέτησης στον πελάτη. 

Γι ‘αυτό το λόγο η µελέτη του αεροδροµίου, αν θέλει να είναι ρεαλιστική, δεν µπορεί να το 

µεταχειριστεί αποµονωµένο αλλά  είναι αναγκασµένη να το θεωρήσει εντός του συνολικού 

πλαισίου του συστήµατος αεροµεταφορών. Ο κυριότερος ρόλος του αεροδροµίου είναι να 

διευκολύνει τη µετάβαση των επιβατών από την εναέρια στην επίγεια µεταφορά και 

αντίστροφα (Ashford et al., 2013). Προκειµένου να εκτελέσει αυτό τον σκοπό µε ασφάλεια, 

ταχύτητα και άνεση καλείται να αλληλεπιδράσει συντονισµένα µε πλήθος οµάδων 

ενδιαφεροµένων (stakeholders), στο εσωτερικό και στο εξωτερικό του (Πίνακας 1, σελ.22). 

 

2.4.  Οικονοµικό και Κοινωνικό αντίκτυπο αεροδροµίου 

Η λειτουργία ενός αεροδροµίου έχει σηµαντικό οικονοµικό αντίκτυπο στην τοπική 

και την εθνική οικονοµία, το οποίο δεν θα πρέπει να υπολογίζεται στενά µε τον πλούτο που 

παράγει αυτό καθαυτό το αεροδρόµιο σαν µεµονωµένη επιχείρηση, αλλά θα πρέπει να 

συνυπολογίζεται και η αξία που δίνει στην περιοχή στην οποία δραστηριοποιείται, 

καθιστώντας την π.χ τουριστικό ή επιχειρηµατικό  προορισµό κι αυξάνοντας την 

ανταγωνιστικότητά της. Για παράδειγµα, η προσφορά αεροπορικών συνδέσεων µε την 

Ανατολική Ευρώπη από το αεροδρόµιο της Βιέννης έχει επιτρέψει την ανάπτυξη στην 

περιοχή κεντρικών γραφείων πολυεθνικών εταιρειών µε αρµοδιότητα την Ανατολική 

Ευρώπη, όπως οι: Coca Cola, Ericson, IBM, Kraft Foods, McDonalds, κλπ (ACI, 2004). Η 

ανέγερση αεροδροµίων προϋποθέτει την ύπαρξη κεφαλαίων κι εργατικού δυναµικού που και 

τα δυο έχουν θετικές συνέπειες στην τοπική οικονοµία.  Επιπλέον, δηµιουργούνται υποδοµές 

στη γύρω περιοχή, όπως νέοι αυτοκινητόδροµοι και σιδηρόδροµοι. Επίσης, από τη λειτουργία 

του αεροδροµίου δηµιουργούνται θετικές επιπτώσεις και σε µια σειρά σχετιζόµενων 

επιχειρήσεων όπως ξενοδοχεία, εστιατόρια, ενοικιάσεις αυτοκινήτων, επιχειρήσεις 

µεταφορών επιβατών, κλπ. (Jarach, 2005). Όλες αυτές είναι θετικές εξωτερικότητες 
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(externalities) που ως ένα βαθµό αντισταθµίζουν τις αρνητικές κατά κανόνα επιπτώσεις που 

έχει ένα αεροδρόµιο στο εγγύς φυσικό περιβάλλον. 

Πίνακας 1. Εµπλεκόµενοι φορείς στη λειτουργία ενός µεγάλου αεροδροµίου 

Κύριος φορέας Σχετιζόµενοι φορείς 

Αεροδρόµιο Τοπικοί κυβερνητικοί φορείς (π.χ δήµοι) 

 Κεντρική κυβέρνηση 

 Συµβασιούχοι (κάτοχοι συµβάσεων παραχώρησης) 

 Προµηθευτές 

 Επιχειρήσεις κοινής ωφέλειας 

 Αστυνοµία 

 Πυροσβεστική 

 Τελωνείο 

 Αερολέσχες 

 Υπηρεσίες υγείας 

 Έλεγχος Εναέριας Κυκλοφορίας 

 Μετεωρολογία 

Αεροµεταφορέας Προµηθευτές καυσίµων 

 Μηχανικοί 

 Τροφοδοσία (catering) 

 Duty Free  

 Υγειονοµικές Υπηρεσίες 

 Handlers 

 Tour operators 

 Άλλοι αεροµεταφορείς 

Τελικοί Χρήστες Επιβάτες 

 Επισκέπτες 

 Εργαζόµενοι στο αεροδρόµιο 

 Εργαζόµενοι σε εργασίες που σχετίζονται µε το αεροδρόµιο (π.χ 

ξεναγοί) 

Μη-Χρήστες Γειτονικές Επιχειρήσεις  

 Τοπικές κοινωνικές οµάδες 

 Τοπικοί εµπορικοί φορείς 

 Περιβαλλοντικοί φορείς 

 Κάτοικοι γειτονικών περιοχών 

Πηγή: Ashford et al., 2013 (συµπληρωµένο). 
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Η οικονοµική συνεισφορά ενός αεροδροµίου εκτείνεται σε τέσσερις γενικές κατηγορίες 

(ACI, 2004): 

� Άµεση: εισόδηµα και θέσεις εργασίας ολοκληρωτικά ή σε µεγάλο βαθµό 

σχετιζόµενες µε τη λειτουργία του αεροδροµίου. 

� Έµµεση: εισόδηµα και θέσεις εργασίας που δηµιουργούνται στην περιοχή από την 

αλυσίδα προµηθευτών αγαθών κι υπηρεσιών. 

� Πολλαπλασιαστική: εισόδηµα και θέσεις εργασίας που δηµιουργούνται στην περιοχή 

από την κατανάλωση των εργαζοµένων που σχετίζονται άµεσα ή έµµεσα µε το 

αεροδρόµιο. 

� Καταλυτική: εισόδηµα και θέσεις εργασίας που δηµιουργούνται στην περιοχή λόγω 

της αύξησης της αξίας που της δίνει το αεροδρόµιο καθιστώντας την εύκολα 

προσβάσιµο τουριστικό ή εµπορικό προορισµό και προσελκύοντας επενδύσεις. 

Υπολογίζεται ότι για το έτος 2001 το σύνολο των αεροδροµίων της Ευρώπης 

απασχολούσε άµεσα περίπου 1,2 εκατοµµύρια εργαζοµένους και δηµιουργούσε ακόµα 

200.000 άλλες έµµεσα σχετιζόµενες θέσεις εργασίας (ACI, 2004). Τα στοιχεία αυτά 

καταδεικνύουν ότι για κάθε ένα εκατοµµύριο επιβατών δηµιουργούνται περίπου 950 άµεσες 

θέσεις εργασίας (αναλογία 1/10). Ο αριθµός αυτός είναι χαµηλότερος από το 1991 όταν 

αντιστοιχούσαν 1.000 περίπου εργαζόµενοι για κάθε ένα εκατοµµύριο επιβατών, γεγονός που 

οφείλεται στις περικοπές προσωπικού που έχουν εφαρµόσει τα αεροδρόµια ως µέτρο 

συγκράτησης των εξόδων τους. Υπολογίζεται ότι για κάθε 1.000.000 επιβάτες (Work Load 

Units, WLU) δηµιουργούνται 2.950 θέσεις εργασίας σε εθνικό επίπεδο, 2.000 θέσεις 

εργασίας σε τοπικό επίπεδο και 1.425 θέσεις εργασίας σε υπο-τοπικό (sub-regional) επίπεδο. 

Στην ίδια έρευνα φαίνεται ότι για αεροδρόµια µε WLU<1 εκατ.  απαιτούνταν 1.724 

εργαζόµενοι/εκατοµµύριο επιβατών, ενώ η αναλογία αυτή µειώνεται µέχρι τα 9 εκατ. κι 

αυξάνεται πάλι µετά τα 10. Τα στοιχεία αυτά υποστηρίζουν την άποψη της δηµιουργίας 

θετικών οικονοµιών κλίµακας  µέχρι ενός σηµείου επιβατικής κίνησης κι αρνητικών 

οικονοµιών από εκεί και πέρα. Στο αεροδρόµιο Ζακύνθου, το οποίο εξυπηρετεί κάθε χρόνο 

περίπου 900.000  επιβάτες απασχολούνται κατά τη θερινή περίοδο περίπου 350 εργαζόµενοι 

(αναλογία 1/30). 

Εκτιµάται ότι η συνεισφορά των αεροδροµίων, εξαιρουµένου του τουρισµού, στο 

ΑΕΠ, κυµαίνεται γύρω στο 1,4-2,5 % (ACI, 2004). Επιπλέον, ο τουρισµός συνεισφέρει 

σηµαντικά στο ΑΕΠ και στην δηµιουργία θέσεων εργασίας σε εθνικό επίπεδο. Για την 
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Ελλάδα η συνεισφορά αυτή ανέρχεται στο 16,5% του ΑΕΠ και στο 18,4% της συνολικής 

απασχόλησης (ΣΕΤΕ, 2012). Η δυνατότητα αεροπορικής πρόσβασης σε έναν τόπο είναι 

καθοριστικής σηµασίας για την τουριστική του ανάπτυξη, κι αυτό αποκτά ιδιαίτερη σηµασία 

όταν µιλάµε για τα είναι τα ελληνικά νησιά όπου το 75% περίπου των τουριστικών αφίξεων 

γίνεται από αέρος (ΕΛ.ΣΤΑΤ., 2010). Ακόµη και για τις µεγάλες πόλεις, οι αεροπορικές 

αφίξεις αποτελούν το 1/3 περίπου των συνολικών αφιχθέντων επισκεπτών. Έρευνα του 

Οικονοµικού Πανεπιστηµίου Αθηνών για τη συµβολή του ∆ιεθνούς Αερολιµένα Αθηνών 

στην ελληνική οικονοµία εκτιµά το ύψος της στα 4,1 δις, ευρώ, ποσό που αντιστοιχεί στο 3,2 

% του Νοµού Αττικής και τη συνολική προστιθέµενη αξία που παράγεται λόγω της 

λειτουργίας του στο 2,14% του Εθνικού ΑΕΠ. Επίσης, η λειτουργία του ∆ΑΑ δηµιούργησε 

απευθείας 15.000 νέες θέσεις εργασίας σε 300 επιχειρήσεις της άµεσης «αεροδροµικής 

κοινότητας»  και περισσότερες από 63.000 θέσεις εργασίας σε ευρύτερο εθνικό επίπεδο 

(ΟΠΑ, 2009). 

Εκτός από τις επιβατικές πτήσεις, η χρήση των πτήσεων φορτίου αυξάνει τη σηµασία 

της, κυρίως για εµπορεύµατα µικρού όγκου και µεγάλης αξίας (π.χ υψηλής τεχνολογίας). Ο 

ΟΟΣΑ (OECD) εκτιµά ότι άνω του 1/3 της αξίας του παγκόσµιου εµπορίου διακινείται 

αεροπορικά. Για την Ελλάδα, οι αεροµεταφορές συµµετείχαν στην διεθνή εξαγωγική 

δραστηριοποίηση της ελληνικής οικονοµίας µε ποσοστό 2,23% για το 2008 (Τσέκερης & 

Βογιατζόγλου, 2011). 

Τα αεροδρόµια τονώνουν το τοπικό εµπόριο, είτε απευθείας µέσω των αγορών που 

κάνουν από τοπικούς προµηθευτές, είτε έµµεσα µέσω της αύξησης της αγοραστικής 

δυνατότητας των εργαζοµένων που απασχολούν. Επιπλέον, στην περίπτωση που λειτουργούν 

µε τη µορφή εταιρειών κι όχι κρατικών οργανισµών υπόκεινται σε φορολόγηση κι 

επιστρέφουν χρήµατα στο κράτος. Η δηµιουργία ενός αεροδροµίου προκαλεί αύξηση στις 

αντικειµενικές αξίες γης της τριγύρω περιοχής και διεγείρει την ανοικοδόµηση. Στην 

περίπτωση του αεροδροµίου της Ζακύνθου, η απαγόρευση ανοικοδόµησης που ισχύει γενικά 

για τα γειτονικά οικόπεδα αντισταθµίστηκε από τη δηµιουργία επτά συνολικά σταθµών 

παραγωγής ενέργειας µε χρήση φωτοβολταϊκών συλλεκτών, συνολικής ισχύος 690 kWp. 

Επιπλέον, στις διαθέσιµες εκτάσεις γης γύρω από τα αεροδρόµια πολύ συχνά 

δηµιουργούνται βιοµηχανικά πάρκα µε επιχειρήσεις που είτε σχετίζονται µε το 

αεροµεταφορικό έργο (ξενοδοχεία, συνεδριακά κέντρα, αποθήκες) είτε απλώς θέλουν να 

εκµεταλλευτούν την καλή συγκοινωνιακή προσβασιµότητα και τη διαθεσιµότητα χώρων. 

Η οικονοµική ανάπτυξη που κατά κανόνα προκαλεί η λειτουργία ενός αεροδροµίου 

για την τοπική και εθνική οικονοµία είναι άµεσα συνδεδεµένη µε τη βελτίωση των 
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κοινωνικών συνθηκών διαβίωσης. Η τόνωση της τουριστικής κι εµπορικής δραστηριότητας 

που δηµιουργεί ένα αεροδρόµιο βοηθά στη συγκράτηση εργατικού δυναµικού και στην 

αποφυγή ερήµωσης της περιοχής για αναζήτηση εργασίας ή σπουδών σε µια µεγαλύτερη 

πόλη. Η ταχεία σύνδεση κι επικοινωνία των διαφόρων περιοχών διευκολύνει τις πολιτισµικές 

και κοινωνικές αλληλεπιδράσεις προωθώντας την ευρωπαϊκή ολοκλήρωση και 

παγκοσµιοποίηση (Graham, 2008). Επιπλέον, η αεροπορική σύνδεση επιτρέπει την άµεση 

αεροπορική µεταφορά κρίσιµων ιατρικών περιστατικών σε κεντρικά νοσοκοµεία αλλά και 

την εύκολη πρόσβαση σε ανώτατη εκπαίδευση και κεντρική διοίκηση. 

  Αναγνωρίζοντας τη σπουδαιότητα αποφυγής του κοινωνικού αποκλεισµού που 

δηµιουργεί η απουσία αεροπορικής σύνδεσης, η Ευρωπαϊκή Ένωση παράλληλα  µε το τρίτο 

πακέτο απελευθέρωσης αεροµεταφορών  εξέδωσε τον Κανονισµό 2408/92 µε τον οποίο 

θεσµοθετείται η υποχρέωση παροχής δηµόσιας υπηρεσίας (Public Service Obligation, PSO), 

δηλαδή η δυνατότητα επιδότησης ή προσφοράς προνοµίων αποκλειστικής εκµετάλλευσης σε 

αεροµεταφορείς για την κάλυψη αερογραµµών που δεν παρουσιάζουν εµπορικό κέρδος κι η 

διατήρησή τους είναι σηµαντική για την τοπική οικονοµική ανάπτυξη ή για κοινωνικούς ή 

πολιτικούς σκοπούς (Burghouwt & Hakfoort, 2001). Στην Ελλάδα σήµερα λειτουργούν 

συνολικά 26 γραµµές για τις οποίες ισχύει υποχρέωση παροχής δηµόσιας υπηρεσίας 

(«άγονες» γραµµές). Η Ζάκυνθος εξυπηρετείται αποκλειστικά από αυτό το καθεστώς για την 

τακτική σύνδεσή της µε άλλους προορισµούς εσωτερικού αφού, τόσο η γραµµή Ζάκυνθος – 

Αθήνα, όσο κι εκείνη που συνδέει τα Επτάνησα (Κύθηρα – Ζάκυνθος – Κεφαλονιά – Άκτιο – 

Κέρκυρα) έχουν χαρακτηριστεί ως άγονες γραµµές.  

 

2.4. Οικολογικό αντίκτυπο αεροδροµίου 

Η λειτουργία ενός αεροδροµίου έχει πολλαπλές επιπτώσεις στο φυσικό περιβάλλον της 

περιοχής, κυρίως στους παρακάτω τοµείς (Upham et al, 2003): 

Ατµοσφαιρική ρύπανση και κλιµατική αλλαγή: Η ρύπανση του αέρα στην περιοχή 

του αεροδροµίου προκαλείται από τα καυσαέρια των αεροσκαφών και των µέσω επίγειας 

µεταφοράς καθώς και από δραστηριότητες όπως ο ανεφοδιασµός αεροσκαφών µε καύσιµα 

που παράγει αναθυµιάσεις καυσίµου. H εκποµπή καυσαερίων δεν έχει µόνο τοπικές 

επιπτώσεις αλλά επεκτείνεται και σε παγκόσµιο επίπεδο µε τα καυσαέρια των αεροσκαφών 

εν πτήσει. Τα καυσαέρια περιέχουν πλήθος τοξικών χηµικών ενώσεων, όπως βενζόλιο, 

µονοξείδιο του άνθρακα, διοξείδιο του αζώτου, µόλυβδο, κλπ. Η µεγαλύτερη εκποµπή 

καυσαερίων συµβαίνει κατά την πτήση σε µεγάλο υψόµετρο (Ashford, 2011, ch.17) 

κατευθείαν στην τροπόσφαιρα και στην κατώτερη στρατόσφαιρα, το οποίο έχει σαν 
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αποτέλεσµα τη µεταβολή της αναλογίας των αερίων του θερµοκηπίου, τη συµπύκνωση του 

ατµοσφαιρικού αέρα και την πιθανή αύξηση των θυσανόµορφων νεφών (cirrus), επιδρώντας 

µε αυτούς τους τρόπους στην κλιµατική αλλαγή. Στην προσπάθεια µείωσης των εκποµπών 

καυσαερίων έχουν εφαρµοστεί εναλλακτικές όπως η χρήση καθαρότερων καυσίµων 

(συµπιεσµένο φυσικό αέριο για τα αεροσκάφη, βιοντίζελ για τα επίγεια µέσα), χρήση 

ηλεκτροκίνητων και υβριδικών οχηµάτων επίγειας εξυπηρέτησης, θεσµοθέτηση διαδικασιών 

τροχοδρόµησης µε έναν µόνο κινητήρα και µεθόδων για µείωση των καθυστερήσεων των 

αεροσκαφών µε σκοπό τη µείωση της κατανάλωσης καυσίµου. Προς αυτή την κατεύθυνση 

οργανισµοί όπως η FAA και το Eurocontrol εξετάζουν την εφαρµογή στα αεροπλάνα 

συστηµάτων πλοήγησης όπως το GPS (global positioning system), µε την ελπίδα να 

εκµεταλλευτούν απευθείας και συντοµότερους αεροδιαδρόµους και να επιτύχουν έτσι 

µικρότερα επίπεδα ατµοσφαιρικής ρύπανσης. 

Ηχορύπανση: Τα παράπονα για θόρυβο από τις κινήσεις των αεροσκαφών 

καταλαµβάνουν το µεγαλύτερο ποσοστό στις αιτίες διαµαρτυρίας κατοίκων στην περιοχή των 

αεροδροµίων, κι αφορούν κυρίως την αεροπορική δραστηριότητα κατά τη διάρκεια της 

νύχτας. Η ηχορύπανση είναι ανάλογη της συχνότητας των κινήσεων, του επιπέδου θορύβου 

που προκαλεί κάθε τύπος αεροσκάφους και την εγγύτητα της κατοικηµένης περιοχής προς το 

αεροδρόµιο. Από τις εταιρείες κατασκευής αεροσκαφών γίνονται διαρκείς προσπάθειες 

µείωσης του θορύβου από τη λειτουργία τους και τα αεροσκάφη νέας τεχνολογίας είναι 

όντως πολύ πιο αθόρυβα, αλλά η αύξηση της αεροπορικής κίνησης αντισταθµίζει το κέρδος 

αυτό. Τα αεροσκάφη επίσης είναι υποχρεωµένα να είναι εφοδιασµένα µε πιστοποιητικό 

θορύβου και τα αεροδρόµια σε πολλές περιπτώσεις έχουν καθιερώσει διαδικασίες µείωσης 

της ηχορύπανσης µε απαγόρευση νυκτερινών πτήσεων ή  µε την εναλλαγή των 

χρησιµοποιούµενων διαδρόµων προσγείωσης/απογείωσης έτσι ώστε να αποφεύγεται κατά το 

δυνατόν η ενόχληση κατοικηµένων περιοχών. Το Eurocontrol  και η FAA προωθούν την 

εφαρµογή  διαδικασιών όπως η CDA (continuous descent approach/arrival) και η RNAV 

(Area Navigation) για να διασφαλίσουν τη χρήση αεροδιαδρόµων που δεν περνούν πάνω από 

κατοικηµένες περιοχές και προκαλούν µικρότερη όχληση. 

Βιοποικιλότητα: τα αεροδρόµια ανεγείρονται κατά κανόνα σε µη οικοδοµηµένες 

περιοχές κι αντικαθιστούν το φυσικό περιβάλλον µε κτίρια και ασφαλτοστρωµένες ή, στην 

καλύτερη περίπτωση, καλυµµένες µε γρασίδι επιφάνειες,  υποδοµές που έχουν δυσµενείς 

συνέπειες στη φυσική χλωρίδα και πανίδα της περιοχής. Επιπλέον, η παρουσία πουλιών και 

ζώων στην περιοχή του αεροδροµίου αποτελεί απειλή για την ασφάλεια των πτήσεων και 

είναι απαραίτητη η διαρκής εφαρµογή µέτρων αποµάκρυνσής τους. Παρόλα αυτά, γύρω από 
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τα αεροδρόµια αναπτύσσεται συχνά µια ζώνη στα σύνορα της λωρίδας ασφαλείας (strip) και 

της αστικής περιοχής,  όπου η ενόχληση από την κίνηση των αεροσκαφών είναι µειωµένη, 

ενώ ταυτόχρονα δεν ενδείκνυται η αστική ανοικοδόµηση, η οποία πολλές φορές 

αποδεικνύεται να έχει σηµαντική οικολογική αξία δρώντας ως καταφύγιο άγριας ζωής 

(Upham et al, 2003). Στον ∆ΑΑ έχει καταγραφεί η παρουσία 188 ειδών πουλιών, σύµφωνα 

µε την Ελληνική Ορνιθολογική Εταιρεία (2012), ενώ συχνά παρατηρούνται σπάνια είδη, 

όπως ο Τρυγγίτης (Tryngites subruficollis) που επισκέφθηκε το αεροδρόµιο την ίδια χρονιά. 

Επιπτώσεις προς τρίτους: Συχνά η δηµιουργία ή επέκταση ενός αεροδροµίου απαιτεί 

την απαλλοτρίωση εκτάσεων και την αποµάκρυνση οικισµών. Επιπλέον, ο κίνδυνος 

αεροπορικού ατυχήµατος στην ευρύτερη περιοχή του αεροδροµίου αποτελεί απειλή για την 

ασφάλεια των κατοίκων της περιοχής της οποίας η πιθανότητα δυστυχώς δεν µπορεί να 

εκµηδενιστεί. Επιπλέον, η ανάπτυξη και λειτουργία ενός αεροδροµίου µπορεί να επιδράσει 

δυσµενώς σε αρχαιολογικά, αρχιτεκτονικά ή πολιτισµικά µνηµεία που βρίσκονται πλησίον, 

λόγω των καυσαερίων αλλά και της ενόχλησης των περιηγητών από το θόρυβο. Οι αρνητικές 

επιπτώσεις µπορούν να ελαχιστοποιηθούν µε τη συνεργασία και την ενσωµάτωση των 

µνηµείων στη λειτουργία του αεροδροµίου (Ashford, 2011, ch.17), όπως έκανε ο ∆ΑΑ 

αξιοποιώντας τα αρχαιολογικά ευρήµατα που ανασύρθηκαν κατά τη διάρκεια των εργασιών 

ανοικοδόµησης του αερολιµένα σε µια µόνιµη Έκθεση Αρχαιολογικών Ευρηµάτων που 

λειτουργεί στον Κεντρικό Αεροσταθµό. 

Πηγές νερού: η δηµιουργία ενός αεροδροµίου µπορεί από µόνη της να έχει 

σηµαντική επίδραση στη µορφή των ταµιευτήρων νερού µιας περιοχής, π.χ η κατασκευή του 

αεροδροµίου της Ζακύνθου έγινε σε χερσαία έκταση που δηµιουργήθηκε µετά την 

αποξήρανση υγροτόπου (λίµνη Μακρή) που υπήρχε στην περιοχή. Επίσης, οι δραστηριότητες 

του αεροδροµίου υποβαθµίζουν την ποιότητα του νερού της βροχής που καταλήγει στους 

υπόγειους ταµιευτήρες, λόγω των χηµικών προσµίξεων που του προσθέτουν κατά την 

επιφανειακή ροή του, οπότε παρασύρει κατάλοιπα καυσίµων, λαδιού, πυροσβεστικού αφρού, 

ελαστικών, κλπ που έχουν παραµείνει στους διαδρόµους προσγείωσης και στα δάπεδα 

στάθµευσης αεροσκαφών. Άλλο σηµαντικό πρόβληµα είναι η διαχείριση των υγρών 

ληµµάτων που παράγονται από το αεροδρόµιο το οποίο χρειάζεται να υποβληθεί σε 

βιολογικό καθαρισµό προτού καταλήξει στον υδροφόρο ορίζοντα (Ashford et al, 2011). 

Παραγωγή απορριµµάτων: Το αεροδρόµιο παράγει στερεά, υγρά και τοξικά 

απορρίµµατα. Τα στερεά παράγονται κατά τη φάση της κατασκευής του (π.χ µπάζα) ή τις 

εργασίες συντήρησης  (χρησιµοποιηµένοι λαµπτήρες, ανταλλακτικά) και την καθηµερινή 

λειτουργία του (απορρίµµατα επιβατών αεροσταθµού και αεροσκαφών). Τα λήµµατα 
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παράγονται από τους επιβατικούς σταθµούς και τα αεροσκάφη. Τα τοξικά απορρίµµατα 

περιλαµβάνουν χρησιµοποιηµένα ελαστικά, ορυκτέλαια και  απενεργοποιηµένο ηλεκτρονικό 

εξοπλισµό. Το µεγαλύτερο µέρος αυτών των απορριµµάτων δεν µπορεί να καταλήξει στους 

χώρους υγειονοµικής ταφής χρειάζεται ειδική µεταχείριση. Η διαχείριση των απορριµµάτων 

του αεροδροµίου είναι ένα ζήτηµα που αποκτά όλο και περισσότερη σηµασία, λόγω νοµικών 

και κοινωνικών πιέσεων αλλά και ανάγκης οικονοµικής αποτελεσµατικότητας που µπορεί να 

ενισχυθεί από την ορθολογικότερη διαχείριση πόρων όπως η ενέργεια, το νερό και τα 

απορρίµµατα. Σαν αποτέλεσµα, αρκετά ευρωπαϊκά αεροδρόµια, όπως του ∆ουβλίνου, της 

Ζυρίχης, της Ρώµης και της Αθήνας έχουν εκπονήσει κι εφαρµόσει προγράµµατα 

περιβαλλοντικής διαχείρισης κι έχουν αποκτήσει το περιβαλλοντικό πιστοποιητικό ISO 

14001, το οποίο πιστοποιεί ότι το αεροδρόµιο έχει αναθεωρήσει τις περιβαλλοντικές 

επιπτώσεις της λειτουργίας του, έχει διαµορφώσει περιβαλλοντική πολιτική, έχει διασφαλίσει 

ότι όλες του οι λειτουργίες είναι συµµορφωµένες µε τη σχετική νοµοθεσία, έχει θέσει 

συγκεκριµένους στόχους για τη βελτίωση του περιβαλλοντικού του αντίκτυπου κι έχει 

παρουσιάσει µετρήσιµες µεθόδους επιτήρησης των περιβαλλοντικών πρακτικών.  

Μέσα στην ΕΕ υπάρχει επιπρόσθετο σύστηµα, το Eco Management Audit Scheme 

(EMAS) που βασίζεται σε ευρωπαϊκό κανονισµό του 1993 και επεκτείνει το ISO 14001 

απαιτώντας από τα αεροδρόµια δηµόσιο απολογισµό της περιβαλλοντικής τους απόδοσης. Το 

σύστηµα αυτό έχει εφαρµοστεί από εταιρείες διαχείρισης αεροδροµίων όπως η Schiphol και η 

Fraport (Graham, 2004). Επιπλέον, κυβερνητικοί κι ερευνητικοί οργανισµοί αναζητούν 

συνεχώς εναλλακτικές για την ελαχιστοποίηση των περιβαλλοντικών επιπτώσεων από τις 

αεροπορικές λειτουργίες και την προώθηση της βιώσιµης ανάπτυξης. Ο ∆ιεθνής Οργανισµός 

Πολιτικής Αεροπορίας (ICAO) έχει συστήσει από το 1983 επιτροπή για την προστασία του 

περιβάλλοντος από την αεροπορική δραστηριότητα (Committee on Aviation Environmental 

Protection, CAEP), η οποία επεξεργάζεται ένα σύστηµα εµπορευµατοποίησης των 

δικαιωµάτων εκποµπής καυσαερίων σε µια προσπάθεια µείωσής τους µε εργαλεία της 

αγοράς. Επίσης, η Ευρωπαϊκή Ένωση έχει εκδώσει µια σειρά από Communications, όπως η 

COM (1999) 640 “Air Transport and the Environment towards Meeting the Challenges of 

Sustainable Development”, COM (2005) 459 “Reducing the Climate Impact of Aviation”, 

Οδηγία 2002/30/EC σχετικά µε τα προτεινόµενα µέτρα αντιµετώπισης θορύβου στα 

ευρωπαϊκά αεροδρόµια (Ashford et al, 2011). Όλες αυτές οι πρωτοβουλίες αντανακλούν τη 

βούληση των ρυθµιστικών φορέων για την ελαχιστοποίηση του αρνητικού αντίκτυπου που 

προκαλείται από τη λειτουργία των αεροδροµίων προς το περιβάλλον. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 3.  ΤΑ ΑΕΡΟ∆ΡΟΜΙΑ ΣΤΗΝ ΕΛΛΑ∆Α 

3.1. Η εξέλιξη της Πολιτικής Αεροπορίας στην Ελλάδα 

Η πρώτη επίσηµη πτήση αεροσκάφους στην Ελλάδα έγινε το 1912 υπό 

πρωθυπουργίας Ελευθέριου Βενιζέλου, από τον ερασιτέχνη αεροπόρο Εµµανουήλ 

Αργυρόπουλο. Μετά το Β’ Παγκόσµιο Πόλεµο, 26 χώρες µεταξύ των οποίων και η Ελλάδα, 

υπέγραψαν στο Παρίσι το 1919 τη «Σύµβαση περί Κανονισµού της Αεροναυτιλίας» µε την 

οποία καθιερώθηκε η έννοια του Εθνικού Εναέριου Χώρου και αναγνωρίστηκε η  πλήρης κι 

αποκλειστική κυριαρχία των κρατών επ’αυτού. Η Ελλάδα η οποία κύρωσε τη Σύµβαση του 

Παρισιού µε το Ν. 2569/1921 προχώρησε το 1929 στη δηµιουργία για πρώτη φορά 

Υπουργείου Αεροπορίας, και το 1931 στη σύσταση της «Υπηρεσίας Πολιτικής Αεροπορίας», 

µε αρµοδιότητα την «οργάνωση, ανάπτυξη και έλεγχο του συστήµατος αεροµεταφορών της 

χώρας» (από το αρχείο της ΥΠΑ). Η ΥΠΑ σήµερα (2013) υπάγεται στο Υπουργείο 

Ανάπτυξης, Ανταγωνιστικότητας, Υποδοµών, Μεταφορών και ∆ικτύων και είναι υπεύθυνη 

για τη λειτουργία των κρατικών αερολιµένων και την εποπτεία της λειτουργίας των µη-

κρατικών (∆ΑΑ), την άσκηση του Ελέγχου Εναέριας Κυκλοφορίας, την εγκατάσταση και 

λειτουργία αεροπορικών τηλεπικοινωνιών και  ραδιοβοηθηµάτων, τον έλεγχο της 

καταλληλότητας των αεροσκαφών, την έκδοση πτυχίων και αδειών στο αεροπορικό 

προσωπικό, την διερεύνηση αεροπορικών ατυχηµάτων, κλπ (Ν.∆. 714/1970).  

Την ίδια εποχή δηµιουργήθηκε η πρώτη ελληνική αεροπορική εταιρία µε την 

επωνυµία «ΙΚΑΡΟΣ» η οποία µέτρησε µόνο µερικούς µήνες ζωής και γρήγορα 

µεταλλάχθηκε στην «Ελληνική Εταιρεία Εναερίων Συγκοινωνιών» (ΕΕΕΣ). Η ΕΕΕΣ διέθετε 

τέσσερα αεροπλάνα τύπου Junkers G.24 των 12 θέσεων κι εκτελούσε δροµολόγια στα 

(υποτυπώδη) αεροδρόµια Αθήνας, Θεσσαλονίκης, Ιωαννίνων και Ηρακλείου. Το 1935 

ιδρύεται η «Τεχνικοί και Αεροπορικοί Εκµεταλλεύσεις Ο.Ε» (ΤΑΕ), η οποία λειτουργεί 

αρχικά ως σχολή για ιδιώτες χειριστές (άνδρες και γυναίκες) και το 1946, µετά τη διάλυση 

της ΕΕΕΣ, αναλαµβάνει το αεροµεταφορικό της έργο. Το 1956 ιδρύεται από τον Αριστοτέλη 

Ωνάση η «Ολυµπιακή Αεροπορία» στην οποία παραχωρήθηκε από το ελληνικό κράτος το 

αποκλειστικό προνόµιο εκµετάλλευσης των ελληνικών αεροµεταφορών. Ο Ωνάσης πουλά 

την εταιρεία στο ελληνικό δηµόσιο µετά το θάνατο του γιου του το 1975, το οποίο τελικά 

προχώρησε στην αποκρατικοποίηση της το 2003 και πώλησή της στον όµιλο MIG το 2009 

(Νταλούµης, 2013). Τον Οκτώβριο του 2012 ανακοινώνεται η εξαγορά του πτητικού της 

έργου από την Aegean Airlines, η οποία ιδρύθηκε το 1992 ως η πρώτη ιδιωτική αεροπορική 

εταιρεία της µεταπολεµικής Ελλάδας.  
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Μετά το Β’ Παγκόσµιο Πόλεµο, το 1944, πραγµατοποιείται η διεθνής συνδιάσκεψη 

στο Σικάγο, η οποία έθεσε ουσιαστικά τα θεµέλια της διεθνούς πολιτικής αεροπορίας µέσω 

της «Σύµβασης ∆ιεθνούς Πολιτικής Αεροπορίας» και της δηµιουργίας του ∆ιεθνούς 

Οργανισµού Πολιτικής Αεροπορίας (International Civil Aviation Organization, ICAO). Ο 

ICAO, ο οποίος αριθµεί σήµερα 191 χώρες µέλη και λειτουργεί στα πλαίσια του Ο.Η.Ε, 

καθιέρωσε πιο εξειδικευµένους αεροναυτικούς κανονισµούς που ενσωµατώνονται ως 

Παραρτήµατα (Annexes) στη Σύµβαση του Σικάγο και µαζί µε αυτήν καθορίζουν τα 

κυριαρχικά δικαιώµατα και τις δικαιοδοσίες των κρατών-µελών µέσα στον εθνικό τους 

εναέριο χώρο (από την επίσηµη ιστοσελίδα του Οργανισµού). Η Ελλάδα κύρωσε τη Συνθήκη 

του Σικάγο µε το Ν.211/1947 κι ενσωµάτωσε τις µεταγενέστερες ρυθµιστικές πράξεις που 

αφορούν σε θέµατα πολιτικής αεροπορίας στον «Κώδικα Αεροπορικού ∆ικαίου» (Ν. 

1815/1988), ο οποίος ισχύει µέχρι σήµερα.  

Παράλληλα µε τον ICAO που σαν σκοπό λειτουργίας έχει την προώθηση της 

συνεργασίας µεταξύ των συµβαλλόµενων κρατών σε θέµατα πολιτικής αεροπορίας, ιδρύθηκε 

το 1945 στην Αβάνα της Κούβας η ∆ιεθνής Ένωση Αεροπορικής Μεταφοράς (ΙΑΤΑ), η 

οποία έχει σκοπό την προώθηση της συνεργασίας µεταξύ αεροµεταφορέων που σχετίζονται 

άµεσα ή έµµεσα µε τις διεθνείς αεροµεταφορές. Η ΙΑΤΑ είναι διεθνής µη κρατικός 

οργανισµός, εδρεύει στο Μόντρεαλ του Καναδά, όπως και ο ICAO και συνεργάζεται µε 

αυτόν για την επίλυση θεµάτων στον τοµέα των αεροµεταφορών (από την ιστοσελίδα της 

ΙΑΤΑ). 

 

3.2. Ελληνικά αεροδρόµια 

Στη δεκαετία του 1930 στην Ελλάδα λειτουργούσαν λίγα µόνο αεροδρόµια (Εικόνα 

5): Αθήνα (Τατόι), Θεσσαλονίκη, ∆ράµα, Αγρίνιο, Ιωάννινα, Κέρκυρα, τα οποία διέθεταν 

υποτυπώδεις υποδοµές. 

 Κατά τη διάρκεια του Β’ Παγκοσµίου Πολέµου τα αεροδρόµια απέκτησαν 

στρατιωτική χρήση και κατά τη διάρκεια της Κατοχής περιήλθαν στα χέρια των κατακτητών. 

Αυτό είχε σαν αποτέλεσµα άλλα από αυτά να εγκαταλειφθούν κι άλλα να αναπτυχθούν, όπως 

το αεροδρόµιο του Ελληνικού στο οποίο δηµιουργήθηκαν δυο διάδροµοι προσγείωσης 

µήκους 1.800m και το οποίο αντικατέστησε σταδιακά το αεροδρόµιο του Τατοΐου. Μετά το 

τέλος του πολέµου, και µέχρι το 1950, λειτούργησαν οχτώ επιπλέον πολιτικά αεροδρόµια.  
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Εικόνα 5.  Χάρτης Πολιτικών Αεροδροµίων Ελλάδας, σύµφωνα µε την έκδοση JANE’S του 1939  

 

 (Πηγή: http://koti.welho.com/msolanak/Politikaerop.html) 

Η  ραγδαία ανάπτυξη των αεροµεταφορών στην Ελλάδα που συντελέστηκε µε την 

δραστηριοποίηση της Ολυµπιακής Αεροπορίας και την εµφάνιση του τουρισµού κατέδειξε 

την ανάγκη  δηµιουργίας νέων υποδοµών εξυπηρέτησης επιβατών. Έτσι, µέσα στις επόµενες 

δυο δεκαετίες, ο αριθµός των αερολιµένων ανήλθε στους 22 και το 1980 έφτασε στους 33. Το 

1990 λειτουργούσαν 40 αεροδρόµια, ενώ σήµερα υπάρχουν στη χώρα µας 45, από τα οποία 

λειτουργούν τα 39, ενώ τα έξι βρίσκονται σε καταστολή λειτουργίας (Εικόνα 6). Από τα 45: 

-   44 είναι Κρατικά και  ένα (∆ΑΑ) λειτουργεί µε τη µορφή ανώνυµης εταιρείας.  

 - 29 είναι σε νησιά και 16 στην ηπειρωτική Ελλάδα. 

- 15 είναι ∆ιεθνών συγκοινωνιών, 26 είναι Εσωτερικών Συγκοινωνιών και 4  είναι ∆ηµοτικοί 

αερολιµένες. 

Επίσης η ΥΠΑ ασκεί εποπτεία σε 82 ελικοδρόµια που ανήκουν στην Τοπική 

Αυτοδιοίκηση, σε νοσοκοµεία και σε ιδιώτες (από το αρχείο της ΥΠΑ). 
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Εικόνα 6. Τα αεροδρόµια της Ελλάδας, 2013 

 

Πηγή: http://www.airliners.gr/el/airports/index.php  

 

Μέσω των ελληνικών αεροδροµίων διακινούνται κάθε χρόνο 34 περίπου εκατοµµύρια 

επιβάτες. Το 2011 19,3 εκ. επιβάτες διακινήθηκαν µέσω των περιφερειακών αεροδροµίων µε 

τα 2/3 της κίνησης να σηµειώνεται την περίοδο Ιουνίου-Σεπτεµβρίου και 14,4 εκ. επιβάτες 

διακινήθηκαν µέσω του ∆ΑΑ. Αναλόγως της επιβατικής κίνησης που εξυπηρετούν, τα 

περιφερειακά αεροδρόµια χωρίζονται σε τέσσερις οµάδες (Πίνακας 2): 
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Πίνακας 2. Κατηγορίες Ελληνικών Αεροδροµίων, βάσει επιβατικής κίνησης 

 

 

Επιβατική 

Κίνηση 

(πρόβλεψη 2013) 

Αεροδρόµια 

Συνολική 

επιβατική 

κίνηση 

(πρόβλεψη 

2013) 

ΒΑΣΙΚΑ 

ΑΕΡΟ∆ΡΟΜΙΑ 
> 1 εκ. 

Ηράκλειο, Χανιά   

Θεσσαλονίκη 

Κως 

Κέρκυρα 

Ρόδος  

13,4 εκ. (71%) 

ΑΝΑΠΤΥΣΣΟΜΕΝΑ 

ΜΕΣΑΙΟΥ 

ΜΕΓΕΘΟΥΣ 

< 1 εκ. 

> 250 χιλ. 

Ζάκυνθος Σάµος 

Σαντορίνη Κεφαλονιά 

Μυτιλήνη Άκτιο 

Μύκονος Καβάλα  

3,9 εκ (21%) 

ΜΙΚΡΑ 

ΑΕΡΟ∆ΡΟΜΙΑ 

< 250 χιλ. 

> 75 χιλ. 

Σκιάθος Λήµνος 

Αλεξανδρούπολη Ν. Αγχίαλος 

Χίος Ιωάννινα 

Κάρπαθος Άραξος 

Καλαµάτα   

1,3 εκ.  

(7%) 

ΑΕΡΟΠΟΡΙΚΟΙ 

ΣΤΑΘΜΟΙ 
< 75 χιλ. 

Σητεία Κύθηρα Καστ/ζο 

Ικαρία Νάξος Κάσος 

Πάρος Κάλυµνος Σκύρος 

Λέρος Αστυπάλαια Καστοριά 

Μήλος Σύρος Κοζάνη  

0,3 εκ.  

(1%) 

Πηγή: ΤΑΙΠΕ∆, 2012. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 4. ΣΥΓΧΡΟΝΕΣ ΤΑΣΕΙΣ ΑΕΡΟΠΟΡΙΚΗΣ 

ΑΓΟΡΑΣ 

 

4.1. Απελευθέρωση και Παγκοσµιοποίηση Αεροµεταφορών 

Τα θεµέλια ανάπτυξης της πολιτικής αεροπορίας τέθηκαν ουσιαστικά µε τη Συνθήκη 

του Σικάγο (1944) η οποία περιέγραψε εννέα «ελευθερίες του αέρα» οι οποίες θα µπορούσαν 

να ασκηθούν µέσω διµερών συµφωνιών ανάµεσα στα Κράτη που είχαν υπογράψει τη 

Συνθήκη (η Ελλάδα ήταν ένα από αυτά). Από τότε και για περισσότερο από σαράντα χρόνια, 

η αεροπορική βιοµηχανία ασφυκτιούσε από απόλυτο κυβερνητικό παρεµβατισµό 

(regulation), ο οποίος, µέσω διακρατικών συµφωνιών καθόριζε τα όρια της αεροπορικής 

δραστηριότητας, θέτοντας εµπόδια εισόδου κι ορίζοντας τις επιτρεπόµενες περιοχές και 

γραµµές εκµετάλλευσης, τη συχνότητα δροµολογίων, τη χωρητικότητα, έως και το ύψος των 

ναύλων (Doganis, 1991). 

Το πρώτο βήµα προς την απορρύθµιση (deregulation) ή απελευθέρωση (liberalization) 

των αεροµεταφορών, δηλαδή τη µείωση του κρατικού παρεµβατισµού προς όφελος των 

δυνάµεων της ελεύθερης αγοράς, έγινε στις ΗΠΑ µε τη Πράξη Απελευθέρωσης 

Αεροµεταφορών το 1978, η οποία έδωσε στους αεροµεταφορείς κάποια σχετική ελευθερία 

στην είσοδο κι εκµετάλλευση ή εγκατάλειψη αεροπορικών γραµµών, αν και δεν τις απάλλαξε 

ολότελα από τη σχετική κρατική γραφειοκρατία. Η Ευρωπαϊκή Ένωση ακολούθησε 

αργότερα, µε τρία «πακέτα µέτρων», που ξεκίνησαν το 1987 (οδηγίες 87/601/ΕΚ και 

87/602/ΕΚ) και συµπληρώθηκαν το 1990 (Κανονισµοί 2342/1990, 2343/1990 και 2344/1990) 

και το 1992 µε τους κανονισµούς 2407/1992, 2408/1992 και 2409/1992, οδηγώντας σε 

σταδιακή απελευθέρωση της δραστηριοποίησης των κοινοτικών αεροµεταφορέων. Με την 

εκπνοή της προθεσµίας εφαρµογής των εξαιρέσεων του τρίτου πακέτου την 1η Απριλίου 1997 

δόθηκε το δικαίωµα πρόσβασης κοινοτικών αεροµεταφορέων σε τακτικές ή µη τακτικές 

πτήσεις στην ηπειρωτική Ελλάδα, ενώ µε την πλήρη άρση του cabotage την 1η Ιουλίου 1998 

ολοκληρώνεται η διαδικασία απελευθέρωσης και κάθε κοινοτικός αεροµεταφορέας µπορεί 

πλέον να δραστηριοποιείται χωρίς περιορισµούς ναύλων, αερογραµµών ή χωρητικότητας σε 

όποια διεθνή ή εσωτερική, τακτική ή έκτακτη, επιβατική ή εµπορευµατική πτήση θεωρεί ότι 

παρουσιάζει επιχειρηµατικό ενδιαφέρον.  

Το 2007 υπογράφεται στην Ουάσιγκτον η Συµφωνία Ανοικτών Ουρανών µεταξύ 

ΗΠΑ κι ΕΕ, η οποία προβλέπει πλήρες άνοιγµα των υπερατλαντικών συγκοινωνιών στις 

ευρωπαϊκές κι αµερικάνικες εταιρείες που είναι πλέον ελεύθερες να πετούν µεταξύ των δυο 

ηπείρων χωρίς περιορισµούς σε αριθµό πτήσεων,  αεροσκάφη, δροµολόγια και ύψος ναύλων 
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καθώς και να συνάπτουν συµφωνίες συνεργασίας. Επιπλέον, οι αµερικάνικες αεροπορικές 

εταιρείες αποκτούν πρόσβαση σε ενδο-ευρωπαϊκές αερογραµµές, ενώ οι ευρωπαϊκές 

αεροπορικές εταιρείες µπορούν να εκτελούν δροµολόγια µεταξύ Αµερικής κι ευρωπαϊκών 

χωρών εκτός ΕΕ, όπως η Ελβετία (Επίσηµη Εφηµερίδα της Ευρωπαϊκής Ένωσης, 2007).  

Το 2004 ψηφίζεται ο Κανονισµός 549/2004 για τη χάραξη του πλαισίου για τη 

δηµιουργία του Ενιαίου Ευρωπαϊκού Ουρανού µε στόχο την αναδιάρθρωση του ευρωπαϊκού 

εναέριου χώρου, προκειµένου να αυξηθεί η διαθέσιµη χωρητικότητα και να ενισχυθεί η 

συνολική αποτελεσµατικότητα και ασφάλεια της εναέριας κυκλοφορίας. Τα κράτη µέλη της 

ΕΕ έχουν αναλάβει δεσµεύσεις για τη συγχώνευση των εθνικών εναέριων χώρων (FIR) σε 

εννέα λειτουργικά τµήµατα εναέριου χώρου (FAB), µε απώτερο στόχο τη δηµιουργία ενός 

ενιαίου ευρωπαϊκού ουρανού. Η Ευρωπαϊκή Επιτροπή που είναι  αρµόδια για το 

συγκεκριµένο πρόγραµµα εκτιµά ότι η εφαρµογή του θα ωφελήσει επιβάτες και αεροπορικές 

εταιρείες προκαλώντας µείωση του χρόνου πτήσης κατά 10% και των καθυστερήσεων κι 

ακυρώσεων πτήσεων κατά 20%. Με αυτό τον τρόπο θα οδηγήσει στη µείωση των εκποµπών 

διοξειδίου του άνθρακα κατά 50 περίπου εκατοµµύρια τόνους, ενώ θα δηµιουργήσει 328.000 

θέσεις εργασίας (από την επίσηµη ιστοσελίδα της Ευρωπαϊκής Ένωσης, 2012). 

Η έκθεση του αεροπορικού κόσµου σε όλο και πιο διευρυµένες συνθήκες ελεύθερης 

αγοράς είχε ποικίλες επιπτώσεις, οι οποίες θα συζητηθούν στο δεύτερο µέρος της διατριβής, 

στα πλαίσια ανάλυσης του εξωτερικού µακροπεριβάλλοντος. 

 

4.2. Αποκρατικοποίηση  Αεροδροµίων 

4.2.1. Ιστορικό 

Μέχρι τα µέσα του 1980 σχεδόν όλες οι µεγαλύτερες αεροπορικές εταιρείες του κόσµου (µε 

εξαίρεση της Ηνωµένες Πολιτείες) ήταν κρατικής ιδιοκτησίας. Από τότε, η πολιτική κι 

οικονοµική νοοτροπία άλλαξε µετατοπίζοντας την προσπάθεια επίτευξης 

αποτελεσµατικότητας από το δηµόσιο στον ιδιωτικό τοµέα (Saw, 2011). Η απελευθέρωση 

της αεροπορικής αγοράς επηρέασε και τα αεροδρόµια τα οποία άρχισαν να στρέφονται προς 

την εµπορευµατοποίηση (commercialization), τη λειτουργία τους δηλαδή όχι πια σαν 

οργανισµών παροχής δηµόσιας υπηρεσίας, αλλά σαν εµπορικών επιχειρήσεων. Αυτό 

σηµαίνει ότι αυξανόµενη προσοχή δίνεται στην επίτευξη οικονοµικών αποτελεσµάτων, στη 

δηµιουργία εσόδων από µη-αεροναυτικές δραστηριότητες και στη λειτουργία του µάρκετινγκ. 

Τα αεροδρόµια θεωρούνται ελκυστικές επιχειρήσεις για τους επενδυτές κυρίως λόγω της 

µονοπωλιακής τους φύσης και των εµποδίων εισόδου που ισχύουν στο χώρο λόγω του 
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µεγάλου ύψους επενδύσεων που συνεπάγεται η ανέγερση νέων αεροδροµίων και της 

δυσκολίας εξεύρεσης κατάλληλου και αρκετού χώρου ανέγερσης.  

Μέχρι τη δεκαετία του 1990, η έννοια του ιδιωτικού αεροδροµίου συναντιόταν σπάνια 

κι αφορούσε µόνο πολύ µικρά αεροδρόµια γενικής αεροπορίας που δεν χρησιµοποιούνταν για 

εµπορικές πτήσεις. Η λειτουργία του αεροδροµίου συνήθως γινόταν απευθείας από το 

κράτος, είτε από την Πολεµική Αεροπορία (στρατιωτικά αεροδρόµια) είτε από την Πολιτική 

Αεροπορία (πολιτικά αεροδρόµια), είτε σε συνεργασία και των δυο (αεροδρόµια µικτής 

χρήσης). Το µοντέλο αυτό ακολουθεί µέχρι σήµερα και η Ελλάδα, µε εξαίρεση την 

περίπτωση του «Ελευθέριος Βενιζέλος» (Graham, 2008). Η πρώτη µεγάλη ιδιωτικοποίηση 

αεροδροµίου συνέβη το 1987 στη Μεγάλη Βρετανία µε τη διάθεση µετοχών από τη ΒΑΑ η 

οποία κατείχε τρία βρετανικά και τέσσερα ιρλανδικά αεροδρόµια (Forsyth et al., 2004). Η 

τάση άρχισε να διαχέεται αργά στην υπόλοιπη Ευρώπη, µέχρι το 1996 όπου σηµειώθηκε µια 

απότοµη αναθέρµανση, µε την ιδιωτικοποίηση δυο ακόµα αγγλικών αεροδροµίων και την 

παραχώρηση της εκµετάλλευσης του νέου αεροδροµίου των Αθηνών. Τα επόµενα χρόνια 

σηµειώθηκαν πολλές ιδιωτικοποιήσεις σε Ευρώπη, Αυστραλία, Νότια Αφρική, Αργεντινή, 

Κεντρική και Νότια Αµερική και Ινδία. Τα τροµοκρατικά γεγονότα του 2001, ο πόλεµος του 

Κόλπου και η γρίπη των πτηνών που έπληξαν την ανάπτυξη των αεροµεταφορών, µετέθεσαν 

την προσοχή από το στόχο της οικονοµικής ανάπτυξης στον στόχο της ασφάλειας (safety και 

security) και χαλάρωσαν το ενδιαφέρον των επενδυτών. Μετά το 2004 το ενδιαφέρον 

αναθερµάνθηκε µε την ιδιωτικοποίηση των αεροδροµίων Πάφου και Λάρνακας στην Κύπρο 

(2005), Βάρνας και Μπουργκάς στη Βουλγαρία κι αρκετών αεροδροµίων στο Περού. Το 

2007 ιδιωτικοποιήθηκε το πρώτο αεροδρόµιο στη Ρωσία (το Mukhino) κι ανακοινώθηκε η 

ανέγερση µε ιδιωτικά κεφάλαια του αεροδροµίου στη Murcia της Ισπανίας (Graham, 2008). 

Όλες οι ιδιωτικοποιήσεις δεν αποδείχθηκαν πάντοτε επιτυχείς. Τα προβλήµατα 

εντοπίζονται κυρίως στις τριβές µεταξύ κυβερνήσεων κι επενδυτών σχετικά µε την εφαρµογή 

των όρων της συµφωνίας, στην επιλογή του πιο κατάλληλου επενδυτή και στις µη 

ρεαλιστικές ή εσφαλµένες προβλέψεις σχετικά µε τη ζήτηση των αεροµεταφορών. Για 

παράδειγµα, η Fraport, εταιρεία διαχείρισης των αεροδροµίων της Φρανκφούρτης, 

συµµετείχε στο πρόγραµµα ιδιωτικοποίησης του αεροδροµίου της Μανίλα που οδήγησε σε 

µια πολύπλοκη και µακροχρόνια διένεξη µε την κυβέρνηση των Φιλιππίνων. Το Βερολίνο 

κατέβαλλε αρκετές προσπάθειες για την προσέλκυση επενδυτών για την ανέγερση νέου 

αεροδροµίου για την πόλη, χωρίς όµως αποτέλεσµα, µέχρι που εγκατέλειψε την προσπάθεια. 

Κάτι παρόµοιο συνέβη και στην περίπτωση του αεροδροµίου στο Καστέλλι Ηρακλείου 

Κρήτης, µε τον διαγωνισµό δηµοπράτησης να έχει αναβληθεί έξι φορές έως το τέλος του 
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2012 και το Υπουργείο Μεταφορών να εξετάζει την ένταξη του έργου στο συνολικό πακέτο 

αποκρατικοποίησης των ελληνικών αεροδροµίων. 

 

4.2.2. Κατηγορίες Αποκρατικοποιήσεων 

Η έννοια της ιδιωτικοποίησης (privatization) ή αποκρατικοποίησης των αεροδροµίων 

είναι ένας ευρύς όρος που περιλαµβάνει µια ποικιλία διοικητικών δοµών. Οι µορφές 

αποκρατικοποίησης που χρησιµοποιούνται συχνά εµπίπτουν σε τρεις γενικές κατηγορίες 

(Carney and Mew, 2003): 

Α) Συµβάσεις ∆ιαχείρισης Υπηρεσιών (management contracts): συνάπτονται 

συµβάσεις µεταξύ κράτους κι επιχειρηµατιών για την εκµετάλλευση υπηρεσιών του 

αεροδροµίου, όπως λιανικό εµπόριο, ξενοδοχείο, parking, ενοικιάσεις αυτοκινήτων. Οι 

συµβάσεις αυτές έχουν βραχυπρόθεσµο ορίζοντα και λειτουργικό χαρακτήρα, περιορίζονται 

δηλαδή µόνο στην εµπορική εκµετάλλευση υφιστάµενων υποδοµών. Στη σύµβαση 

καθορίζονται λεπτοµερώς οι αρµοδιότητες, και τα αναµενόµενα αποτελέσµατα. Η ιδιωτική 

επιχείρηση αποζηµιώνεται είτε µε σταθερό ποσό, είτε µε ποσοστά και της ασκείται χαλαρός 

κρατικός έλεγχος. Υπάρχει φόβος ότι η επιθυµία των συµβαλλοµένων για µείωση του 

κόστους µπορεί να οδηγήσει σε εκπτώσεις στην ποιότητα που µπορούν να πάρουν τη µορφή 

υποστελέχωσης σε ανθρώπινο δυναµικό ή ελλιπούς εκπαίδευσης, γι’ αυτό είναι ανάγκη 

λεπτοµερούς εξειδίκευσης των συµβατικών υποχρεώσεων. Επίσης, πρέπει να ληφθεί µέριµνα 

ο κρατικός έλεγχος να µην είναι ούτε πολύ χαλαρός ώστε να επιτρέπει τον οπορτουνισµό, 

ούτε υπερβολικά αυστηρός ώστε να ακυρώνει την έννοια του ιδιωτικού management. Σε 

άλλες περιπτώσεις, η λειτουργία του αεροδροµίου έχει ανατεθεί σε εταιρείες που λειτουργούν 

αεροδρόµια κρατικής ιδιοκτησίας και κάτω από κρατική εποπτεία, όπως για παράδειγµα η 

Βρετανική Αρχή Αεροδροµίων (ΒΑΑ) και η εταιρεία Aer Rianta Irish Airports, οι οποίες 

διαχειρίζονται µεγάλες οµάδες αεροδροµίων, ή οι εταιρείες διαχείρισης των Γερµανικών 

αεροδροµίων που είναι συνήθως ξεχωριστές για κάθε αεροδρόµιο. Στις ΗΠΑ πολλά 

αεροδρόµια διαχειρίζονται από airport authorities ή πιο ευρύτερους οργανισµούς που 

διαχειρίζονται ενιαία το µεταφορικό προϊόν, όπως η Massport της Βοστώνης που έχει τη 

διοίκηση του αεροδροµίου Boston Logan και τερµατικών σταθµών σε άλλα αεροδρόµια και 

στο λιµάνι της Βοστόνης (από την επίσηµη ιστοσελίδα της Massport).  

Β) Μακροχρόνια συµβόλαια: το κράτος µεταβιβάζει λειτουργικές και οικονοµικές 

αρµοδιότητες στον ιδιωτικό τοµέα αλλά διατηρεί την αρµοδιότητα στρατηγικού σχεδιασµού. 

Η σύναψη µακροχρόνιων συµβολαίων γίνεται συνήθως µε κοινοπραξίες  ή οµίλους εταιρειών 
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που περιλαµβάνουν εγχώριες και ξένες τράπεζες, κατασκευαστικές εταιρείες και ειδικούς σε 

θέµατα αεροδροµίων, ικανούς στην προσέλκυση κεφαλαίων απαραίτητων για έργα 

επέκτασης υποδοµών, ενώ το δηµόσιο συµµετέχει ως µέτοχος, όπως συµβαίνει στα 

µεγαλύτερα Ιταλικά αεροδρόµια (Βενετία, Μιλάνο). Η σύναψη των συµβολαίων αυτών είναι 

δύσκολη υπόθεση λόγω της δυσκολίας ακριβούς πρόβλεψης των µελλοντικών συνθηκών και 

του µεγαλύτερου οικονοµικού ρίσκου για τους επενδυτές.  

Γ) Μερική/Ολική Ιδιωτικοποίηση: Η ιδιωτικοποίηση συµβαίνει µε διάθεση 

µετοχών στο χρηµατιστήριο. Η πλήρης ιδιωτικοποίηση σηµαίνει την εκχώρηση της 

λειτουργίας και του οικονοµικού και στρατηγικού προγραµµατισµού στα χέρια του ιδιωτικού 

τοµέα, δεν είναι όµως πολύ συχνή. Αυτό που συµβαίνει συχνότερα είναι η µερική 

ιδιωτικοποίηση όπου το κράτος πουλάει ένα ποσοστό των µετοχών σε ιδιώτες κι εξακολουθεί 

να διατηρεί. 

 

4.2.3. Υπέρ και Κατά των αποκρατικοποιήσεων 

Παρόλη την αυξανόµενη δυναµική της τάσης εγκατάλειψης του δηµόσιου χαρακτήρα 

των λειτουργιών των αεροδροµίων, το ζήτηµα του ιδιοκτησιακού και διοικητικού 

καθεστώτος των αεροδροµίων εξακολουθεί να εγείρει αντιθέσεις. Οι υπέρµαχοι της 

αποκρατικοποίησης υποστηρίζουν ότι, δοθέντων των κατάλληλων κινήτρων κι απαλλαγµένοι 

από κρατικούς περιορισµούς, οι ιδιωτικές διοικήσεις των αεροδροµίων µπορούν να 

εστιαστούν στην επίτευξη αποτελεσµατικότητας µέσω αναδιαµόρφωσης διοικητικών 

πρακτικών και ανθρώπινων πόρων και να αποκτήσουν µεγαλύτερο προσανατολισµό προς 

τους πελάτες τους (Carney & Mew, 2003). Υποστηρίζεται επίσης ότι η ιδιωτικοποίηση 

ενισχύει την ανάπτυξη καινοτοµιών, υιοθέτηση νέων τεχνολογιών και βελτίωση της 

οικονοµικής απόδοσης κι αυξάνει τις επενδύσεις σε υποδοµές µέσω πρόσβασης στα 

οικονοµικά εργαλεία των αγορών κι αποδέσµευση από την ανάγκη κρατικής επιχορήγησης. 

Το τελικό αποτέλεσµα είναι η οικονοµική κι εµπορική ανάπτυξη της ευρύτερης περιοχής 

στην οποία δραστηριοποιείται το αεροδρόµιο. 

Από την άλλη πλευρά, η µεταφορά εθνικών πόρων από το δηµόσιο στον ιδιωτικό 

τοµέα είναι ένα πολιτικά ευαίσθητο θέµα, όπως και η ανησυχία ότι ο στόχος της επίτευξη 

εµπορικού κέρδους µπορεί να λειτουργήσει εις βάρος της εξυπηρέτησης των κοινωνικών 

αναγκών. Επίσης, ο µονοπωλιακός χαρακτήρας που από τη φύση τους κατέχουν τα 

αεροδρόµια δεν τους επιτρέπει να ακολουθήσουν το παράδειγµα των αεροπορικών εταιρειών 

λειτουργήσουν µε πλήρως ανταγωνιστικούς όρους, ακόµα κι αν ιδιωτικοποιηθούν (Graham, 
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2008). Χαλαρός κυβερνητικός έλεγχος και προσανατολισµός προς το βραχυπρόθεσµο κέρδος 

µπορεί να έχει σαν αποτέλεσµα υπερβολική  αύξηση των τελών του αεροδροµίου (όπως έγινε 

τα τελευταία χρόνια µε τον ∆ΑΑ) και υπο-επένδυση σε υποδοµές, κυρίως όταν η 

διαχειρίστρια εταιρεία βαίνει προς το τέλος της σύµβασής της (Carney & Mew, 2003).  

Σηµαντικός παράγοντας επιτυχίας των αποκρατικοποιήσεων είναι η επιλογή του 

κατάλληλου σχήµατος, ανάλογα µε τους επιθυµητούς στόχους. Η εκχώρηση του δικαιώµατος 

λειτουργίας (operational management) φέρει χαµηλό ρίσκο κι ενδείκνυται όταν ο στόχος είναι 

η βελτιστοποίηση της χρήσης των υφιστάµενων πόρων, η εφαρµογή επιστηµονικών 

εργαλείων του σύγχρονου management, όπως η ∆ιοίκηση Ολικής Ποιότητας και η έµφαση 

στην εξυπηρέτηση πελατών. Οι συµβάσεις έργου (project management) είναι προτιµότερη σε 

περιπτώσεις κατασκευής νέων υποδοµών ή εισαγωγής νέων τεχνολογιών. Η έµφαση δίνεται 

στην ανάπτυξη των υποδοµών και στην έγκαιρη και εντός οικονοµικού προϋπολογισµού 

παράδοση κατασκευαστικών έργων. Η εκχώρηση του στρατηγικού management µέσω 

πώλησης µετοχών τέλος, εξυπηρετεί σε περιπτώσεις όπου επιδιώκεται η καλλιέργεια 

νοοτροπίας µεγιστοποίησης αξίας και εµπορικού προσανατολισµού σε ολόκληρη την 

εταιρεία καθώς κι αξιοποίηση δυνητικού αναξιοποίητου ανταγωνιστικού θώκου  (Carney & 

Mew, 2003).  

4.2.4. Αποκρατικοποίηση ελληνικών αεροδροµίων 

Μέχρι τη δεκαετία του 1990 το ελληνικό δηµόσιο διατηρούσε την αποκλειστικότητα 

για την ανέγερση, λειτουργία κι εκµετάλλευση των αεροδροµίων της χώρας. Το κύµα της 

απελευθέρωσης των αεροµεταφορών σε συνδυασµό µε την πιεστική ανάγκη εκσυγχρονισµού 

των υποδοµών  εξυπηρέτησης της αεροπορικής κίνησης της πρωτεύουσας, οδήγησαν την 

Ελληνική Κυβέρνηση στην αναζήτηση ιδιώτη επενδυτή για τη δηµιουργία νέου αεροδροµίου, 

στην περιοχή των Σπάτων. Μετά από διεθνή διαγωνισµό  επελέγη κοινοπραξία εταιρειών µε 

κυρίαρχη τη γερµανική εταιρεία Hochtief, µε την οποία συνάφθηκε «Σύµβαση Ανάπτυξης 

Αεροδροµίου» (Ν.2338/1995). Σύµφωνα µε αυτήν, συστήνεται Ανώνυµη Εταιρεία µε την 

επωνυµία «∆ιεθνής Αερολιµένας Αθηνών» στην οποία το δηµόσιο συµµετέχει σε ποσοστό 

55%, η Hochtief µε ποσοστό 40% και ο όµιλος Κοπελούζου µε ποσοστό 5%. Το Ελληνικό 

∆ηµόσιο διατηρεί την κυριότητα του ακινήτου, ενώ η επικαρπία παραχωρείται στην Εταιρεία 

που κατέχει το αποκλειστικό προνόµιο για την µελέτη, χρηµατοδότηση, κατασκευή, 

λειτουργία, συντήρηση, διοίκηση, ανάπτυξη κι εκµετάλλευση του νέου αεροδροµίου για 

συµβατική περίοδο 30 ετών, σύµφωνα µε το σχήµα ΒΟΟΤ (Built – Own – Operate – 

Transfer).  Επίσης, περιλαµβάνεται όρος σύµφωνα µε τον οποίο, για µια εικοσαετία κανένα 

νέο ή υπάρχον αεροδρόµιο δεν θα αναπτυχθεί, αναβαθµιστεί ή βελτιωθεί από το ελληνικό 
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δηµόσιο, έτσι ώστε να καταστεί διεθνές αεροδρόµιο, εντός ακτίνας 100 χιλιοµέτρων από την 

Πλατεία Συντάγµατος της Αθήνας. Το Ελληνικό Κράτος εκπροσωπείται στο αεροδρόµιο 

µέσω της Υ.Π.Α, η οποία διατηρεί εποπτικό-ρυθµιστικό ρόλο σχετικά µε τη συµµόρφωση της 

εταιρείας προς τους όρους της Σύµβασης, την τήρηση των προτύπων ασφαλείας και των 

κανόνων του εθνικού και διεθνούς αεροπορικού δικαίου. Επίσης, το Κράτος συµµετέχει στη 

λειτουργία του Αερολιµένα, παρέχοντας υπηρεσίες Ελέγχου Εναέριας Κυκλοφορίας, 

Πυρόσβεσης-∆ιάσωσης και συντήρησης ραδιοβοηθηµάτων, Τελωνείου, Αεροϋγειονοµίου, 

σταθµό Κτηνιατρικού και Φυτοϋγειονοµικού ελέγχου και γραφείο του Γενικού Χηµείου του 

Κράτους (από την επίσηµη ιστοσελίδα του ∆ΑΑ). 

 Ο νέος ∆ιεθνής Αερολιµένας Αθηνών (∆ΑΑ) ονοµάστηκε «Ελευθέριος Βενιζέλος» 

προς τιµή του κυβερνήτη που έθεσε τα θεµέλια της πολιτικής αεροπορίας στην Ελλάδα και 

τέθηκε σε λειτουργία την 28η Μαρτίου 2001. Στη διάρκεια της υπερδεκαετούς πορείας του 

έχει τιµηθεί µε πολυάριθµα βραβεία για την επιχειρηµατική και επιχειρησιακή του αριστεία, 

την ικανοποίηση επιβατών, την ανάπτυξη του ανθρώπινου δυναµικού, τις πρωτοβουλίες του 

στον τοµέα του πολιτισµού και της περιβαλλοντικής του ευαισθησίας (Κεφαλάς, 2006).  Η 

επιβατική κι εµπορευµατική κίνηση παρουσίαζε διαρκή αύξηση έως το 2008, οπότε και η 

Ελλάδα εισήλθε στη δίνη της οικονοµικής κρίσης. Μέσα στα  τέσσερα χρόνια που 

ακολούθησαν, τα νούµερα επιβατικής κίνησης έχουν σηµειώσει αθροιστική µείωση της 

τάξεως του 20%, ενώ η κίνηση φορτίου (cargo) κατρακύλησε στο -38%. Ανάλογη πορεία 

ακολούθησαν τα κέρδη της επιχείρησης, τα οποία όµως συγκρατούνται από τις εµπορικές µη-

αεροναυτιλιακές προσόδους (ποσοστά από εµπορικές επιχειρήσεις, ενοίκια κλπ), τα οποία 

αφού  έφθασαν στο καλύτερο σηµείο τους το 2009 (264,5 εκ. €)  κατρακύλησαν το 2011 στα 

129,5 εκ. €, µια µείωση που υπερβαίνει το 50% (στοιχεία από την επίσηµη ιστοσελίδα του 

∆ΑΑ, 16-1-2013). Αναζητώντας τα αίτια της πτωτικής πορείας πέρα από την εθνική 

οικονοµική συγκυρία, στο στόχαστρο τίθεται η πολιτική χρέωσης αεροδροµικών τελών που 

ακολουθεί ο αερολιµένας, τα οποία είναι 3,5 φορές µεγαλύτερα από των περιφερειακών 

ελληνικών αεροδροµίων και 2,5 φορές µεγαλύτερα από Ισπανία και Τουρκία (Εφηµερίδα «Το 

Βήµα», 26-02-2012). Συγκεκριµένα, οι συνολικές χρεώσεις ανά επιβάτη που επιβάλει ο ∆ΑΑ 

στις αεροπορικές εταιρείες ανέρχονται στα 42 €, έναντι 17 € του αεροδροµίου της 

Βαρκελώνης, 18 € σε Μαδρίτη, Μιλάνο και Ρώµη και 16 € σε Κωνσταντινούπολη και 

Λισαβόνα, ενώ τα περιφερειακά ελληνικά αεροδρόµια χρεώνουν ανά επιβάτη 12 € για 

ενδοκοινοτικές πτήσεις και 22 € για πτήσεις εκτός Ε.Ε (Εφηµερίδα «Η Καθηµερινή», 19-09-

2010). Η κατάσταση αυτή έχει οδηγήσει πολλές αεροπορικές εταιρείες, κυρίως χαµηλού 

κόστους, να σταµατήσουν να χρησιµοποιούν τον ∆ΑΑ ή να περιορίσουν τα δροµολόγιά τους 

προς αυτόν. Ο Αερολιµένας, υπεραµύνεται της οικονοµικής πολιτικής µε το επιχείρηµα ότι η 
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µείωση των τελών θα οδηγούσε σε αδυναµία εξυπηρέτησης των δανειακών υποχρεώσεων της 

εταιρείας και σε συσσώρευση χρεών και προσπαθεί να αντιστρέψει το κύµα φυγής 

αεροπορικών εταιρειών εφαρµόζοντας ένα πρόγραµµα στοχευµένων κινήτρων προς τις 

αεροπορικές εταιρείες που  διατηρούν ή αυξάνουν τον αριθµό πτήσεών τους, οι οποίες 

ανταµείβονται µε εκπτώσεις που µπορεί να φθάσουν έως το 30% (Ιστοσελίδα capital.gr., 6-

12-2012). Η Hochtief που έχει περάσει στα χέρια της ισπανικής ACS, έβγαλε προς πώληση 

το µερίδιο που κατέχει στον ∆ΑΑ, λόγω όµως έλλειψης επενδυτικού ενδιαφέροντος για το 

ύψος του τιµήµατος που ζητούσε, εξακολουθεί να το διατηρεί µέχρι σήµερα. Παράλληλα, 

επιδιώκεται από την πλευρά της Hochtief  επέκταση, µε απευθείας ανάθεση, της σύµβασης 

παραχώρησης για 25-30 επιπλέον έτη, εξέλιξη που θα επέτρεπε την εξέταση του ενδεχόµενου 

µείωσης των τελών και θα έκανε πιο ελκυστική την προοπτική πώλησης του µεριδίου της. Η 

επιθυµία όµως αυτή προσκρούει στην πρόθεση της Ελληνικής Κυβέρνησης για τη διενέργεια 

διεθνούς διαγωνισµού. Το 2012 το 30% από το συνολικά 55% που κατέχει το ∆ηµόσιο στο 

∆ΑΑ πέρασε στο Ταµείο Αξιοποίησης Ιδιωτικής Περιουσίας ∆ηµοσίου (ΤΑΙΠΕ∆), ώστε να 

πωληθεί στα πλαίσια του συνολικού πακέτου αποκρατικοποίησης των ελληνικών 

αεροδροµίων, που αναµένεται να ολοκληρωθεί µέσα στο 2013. 

Όσον αφορά τα περιφερειακά αεροδρόµια, τα οποία λειτουργούν ως κρατικοί 

οργανισµοί υπό την επίβλεψη της Υ.Π.Α, έχουν ενταχθεί στο πρόγραµµα 

αποκρατικοποιήσεων της Ελληνικής Κυβέρνησης, η οποία στοχεύει στην προσέλκυση 

επενδυτών σε πρώτη φάση 22 από αυτά. Προς αυτή την κατεύθυνση ψηφίστηκε το 2011 ο 

Νόµος 3913 µε τον οποίο θεσµοθετήθηκε η δυνατότητα δηµιουργίας Ανωνύµων Εταιρειών 

∆ιαχείρισης Αεροδροµίων (Α.Ε.∆.Α) στη χώρα µας και αναδιοργανώθηκε η Υπηρεσία 

Πολιτικής Αεροπορίας προκειµένου να διαχωριστεί ο εκτελεστικός από τον εποπτικό της 

ρόλο. Μέσω των Α.Ε.∆.Α µπορούν πλέον να παραχωρούνται σε ιδιώτες επενδυτές, µε 

συµβάσεις παραχώρησης, δικαιώµατα που αφορούν στη διοίκηση, διαχείριση, λειτουργία, 

ανάπτυξη, επέκταση, συντήρηση και εκµετάλλευση ενός ή περισσότερων κρατικών 

αεροδροµίων. Το δηµόσιο σκοπεύει να διατηρήσει την ιδιοκτησία, την εποπτεία και τον 

έλεγχο των αεροδροµίων µετά την αποκρατικοποίησή τους. Τα  περιφερειακά αεροδρόµια 

(εκτός του ∆ΑΑ και του Αεροδροµίου Ηρακλείου) θα ενταχθούν σε διεθνή διαγωνισµό 

οµαδοποιηµένα σε δυο συστάδες, µε γεωγραφικά πρωτίστως κριτήρια, έτσι ώστε να 

διασφαλιστεί το επενδυτικό ενδιαφέρον για µικρότερα αεροδρόµια που θα τοποθετηθούν 

στην ίδια οµάδα µε µεγαλύτερα και πιο ελκυστικά. Τα µικρά αεροδρόµια που δεν θα 

προσελκύσουν το ενδιαφέρον των επενδυτών θα τα αναλάβει κρατικό νοµικό πρόσωπο 

(ΑΕ∆ιΠΑ, Ν.4146/2013) που είτε θα τα διαχειρίζεται το ίδιο, είτε θα εκχωρήσει το 

µάνατζµεντ σε τρίτο φορέα, κατόπιν διαγωνισµού. ∆έσµευση του Κράτους είναι να 
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διατηρηθούν όλα τα αεροδρόµια που βρίσκονται σε νησιά, ανεξαρτήτως µεγέθους. Στα 

αεροδρόµια που είναι µικτής χρήσης (πολιτικά και στρατιωτικά) θα παραχωρούνται στο 

διαχειριστή µόνο οι απολύτως αναγκαίες υποδοµές των αεροσταθµών και θα ληφθεί µέριµνα 

για την πιστή τήρηση των κανόνων εθνικής ασφάλειας. Οι συµβάσεις παραχώρησης θα είναι 

µακροχρόνιας διάρκειας (30-35 έτη) και το συµβατικό αντάλλαγµα θα έχει τη µορφή ενός 

αρχικού εφάπαξ τιµήµατος, σε συνδυασµό µε ετήσιες πληρωµές, συνδεδεµένες πιθανώς µε τα 

κέρδη ή τα έσοδα. Προκειµένου να µην επαναληφθεί το φαινόµενο των υψηλών χρεώσεων 

του ∆ΑΑ και να διασφαλιστούν διεθνώς ανταγωνιστικές τιµές, θα αξιοποιηθεί η µέθοδος 

dual-till, µε την οποία θα ορισθεί συγκεκριµένο περιθώριο κέρδους ειδικά για τα αεροπορικά 

έσοδα του παραχωρησιούχου. Σε περίπτωση που το επιτρεπόµενο περιθώριο υπερβαίνει το 

µέσο όρο των χρεώσεων αντίστοιχων αεροδροµίων, θα αναπροσαρµόζεται προς τα κάτω 

(Βουλή των Ελλήνων, 2012). Για τον ∆ΑΑ θα επανεξεταστεί το θέµα της τιµολογιακής 

πολιτικής, σε συνάρτηση µε το µέλλον της σύµβασης παραχώρησης που βρίσκεται ακόµα 

υπό διαπραγµάτευση. Οι επενδυτές θα δεσµευτούν για την παροχή ποιοτικών υπηρεσιών και 

την πραγµατοποίηση επενδύσεων για την αναβάθµιση της λειτουργίας και της ασφάλειας των 

αεροδροµίων, το ύψος των οποίων εκτιµάται συνολικά στα €239 εκ. (ΤΑΙΠΕ∆, 2012). 

Σχετικά τέλος µε το αεροδρόµιο που σχεδιάζεται να δηµιουργηθεί στο Καστέλλι της Κρήτης, 

το Ελληνικό Κράτος εξετάζει την ξεχωριστή προκήρυξη διεθνούς διαγωνισµού, 

συνδυασµένου µε την επενδυτική αξιοποίηση του αερολιµένα Ηρακλείου. Μέσω της 

αποκρατικοποίησης των ελληνικών αεροδροµίων, η Κυβέρνηση στοχεύει στην ανάπτυξη κι 

εκσυγχρονισµό των υφιστάµενων υποδοµών, τη βελτίωση των παρεχόµενων υπηρεσιών, της 

ανταγωνιστικότητας του τουριστικού προϊόντος και την αύξηση της τουριστικής κίνησης, τη 

δηµιουργία νέων θέσεων εργασίας και τη διασφάλιση της βιωσιµότητας των µικρότερων 

αεροδροµίων χωρίς επιβάρυνση του δηµοσίου (Υπουργείο Ανάπτυξης, ∆ελτίο Τύπου 7-3-

2013). 

 

4.3. Στρατηγικές Συµµαχίες µεταξύ αεροδροµίων και αεροπορικών 

εταιρειών 

 

Η στρατηγική συµµαχία (strategic alliance) ορίζεται ως «µια στενή σχέση 

συνεργασίας µεταξύ δυο ή περισσότερων επιχειρήσεων, όπου όλα τα µέρη υιοθετούν µια 

προοπτική αµοιβαίου οφέλους και συνεισφέρουν τους απαραίτητος πόρους µε πρόθεση την 

επίτευξη αµοιβαία συµβατών στόχων, οι οποίοι θα ήταν δύσκολο να επιτευχθούν από κάθε 

µια επιχείρηση ξεχωριστά» (Isabella, 2002). Μια στρατηγική συµµαχία λοιπόν 

χαρακτηρίζεται από: 1) σχέση συνεργασίας κι όχι ανταγωνισµό, 2) αµοιβαίο όφελος που 
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προκύπτει από τη συνεισφορά συµπληρωµατικών πόρων και ικανοτήτων από κάθε µέλος και, 

3) παραδοχή της αναγκαιότητας της συµµαχίας προκειµένου να επιτευχθούν οι κοινοί στόχοι 

(Παπαδάκης, 2007). 

Οι στρατηγικές συµµαχίες µεταξύ αεροπορικών εταιρειών είναι µια συνηθισµένη 

στρατηγική διαχείρισης του αυξηµένου ανταγωνισµού που προκάλεσε η απελευθέρωση και 

παγκοσµιοποίηση της αεροπορικής αγοράς. Οι πιο τέσσερις πιο σηµαντικές από αυτές (Star, 

Oneworld, Sky Team και  Wings) ελέγχουν τα δυο τρίτα της αεροπορικής κίνησης (Graham, 

2008). Επιπλέον, πολλές εταιρείες που δεν είναι άµεσα µέλη των συµµαχιών συνεργάζονται 

µαζί τους µέσω κοινών κωδικών πτήσεων (code sharing), δικαιόχρησης (franchising) ή άλλων 

µεθόδων συνεργασίας, διευρύνοντας την επιρροή των µεγάλων αεροπορικών συµµαχιών.  

Η παραδοσιακή σχέση αεροδροµίου-αεροπορικής εταιρείας θέλει το αεροδρόµιο να 

είναι ο πάροχος και η αεροπορική εταιρεία ο πελάτης των υπηρεσιών. Η έννοια του 

ανταγωνισµού όµως έχει εισβάλλει τα τελευταία χρόνια και στην αγορά των αεροδροµίων και 

σε συνδυασµό µε την αύξηση του όγκου της εναέριας κυκλοφορίας και την µεταβαλλόµενη 

συµπεριφορά των ταξιδιωτών καλεί για αντίστοιχες κινήσεις. Το βασικό κίνητρο για σύσταση 

µιας στρατηγικής συµµαχίας είναι η δηµιουργία και διατήρηση ανταγωνιστικού 

πλεονεκτήµατος για τις συµµετέχουσες εταιρείες. Ο γενικός αυτός στόχος µπορεί να 

εξειδικευτεί σε επιµέρους υπο-στόχους, όπως είναι η µείωση στο κόστος και στον κίνδυνο 

(ρίσκο) της επένδυσης και η είσοδος σε νέες αγορές (Albers et.al, 2005). Επιπλέον, η 

δηµιουργία µιας συµµαχίας εµπερικλείει την έννοια της µακροχρόνιας δέσµευσης και µειώνει 

την αβεβαιότητα του περιβάλλοντος, χωρίς να απαιτεί µόνιµες αλλαγές στην εσωτερική δοµή 

και την ηγεσία κάθε επιµέρους εταιρείας, ούτε απαραίτητα οικονοµικούς δεσµούς µεταξύ των 

εµπλεκοµένων. Με λίγα λόγια προσφέρει στους συµµετέχοντες ένα ευέλικτο πλαίσιο 

λειτουργίας µε αρκετή αυτονοµία, ενώ ταυτόχρονα τους  βοηθά στην εκπλήρωση των 

στρατηγικών τους στόχων. 

Σε µια συµµαχία αεροδροµίου-αεροπορικής εταιρείας, το αεροδρόµιο συµβάλλει µε 

την επίγεια υποδοµή του (facilities) και η αεροπορική εταιρεία µε το αεροµεταφορικό έργο. 

Το πεδίο συνεργασίας τους συνήθως περιορίζεται στις υποστηρικτικές λειτουργίες τις 

αλυσίδας αξίας τους, θα µπορούσε όµως να αποδειχθεί περισσότερο επωφελές εάν 

επεκτεινόταν και στις κύριες λειτουργίες, µε εστίαση στους άξονες της ασφάλειας (security), 

του  marketing και της χωρητικότητας (capacity) (Albers et.al, 2005). Παραδείγµατα 

εφαρµοσµένων συµµαχιών στους παραπάνω τοµείς δίνονται στον Πίνακα 3. 
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Πίνακας 3. Πιθανές συµµαχικές στρατηγικές µεταξύ αεροδροµίων κι αεροπορικών εταιρειών 

Στρατηγική Παράδειγµα Landside Παράδειγµα Airside 

 
Προσανατολισµός 
στο Marketing 

  

Ανάπτυξη 
αεροπορικών 
υπηρεσιών 

 
Συνδυασµένη ανάπτυξη 
αεροπορικών υπηρεσιών (π.χ 
αεροδρόµιο VKO) 
 

 

Marketing 

 
Συνδυασµένες ενέργειες Marketing 
(διαφήµιση, κοινές εκθέσεις, 
συνδυασµός εταιρικού ονόµατος) 
 

 

Ευηµερία ταξιδιωτών 
 

Καθιέρωση Προγράµµατος 
Ευηµερίας Ταξιδιωτών 

 

Προσανατολισµός 
στη Χωρητικότητα   

 Επέκταση υποδοµών 
 
Κοινή χρήση Τερµατικού Σταθµού 
(π.χ αεροδρόµιο MUC) 

 

            
Επανασχεδιασµός 
∆ιαδικασιών 
 

∆ιαχείριση Ροής Επιβατών  

Καινοτοµία 
∆ιαδικασιών 
 

Λειτουργία από το αεροδρόµιο 
περίπτερων check-in για λογαριασµό 
των σηµαντικότερων 
αεροµεταφορέων 

Συνεργατική Λήψη 
Αποφάσεων (π.χ 
αεροδρόµιο ZRH). 

Προσανατολισµός 
στην Ασφάλεια 
 

  

Η συνεργασία είναι 
περισσότερο µια 
νοµική υποχρέωση 
παρά µια κίνηση 
ελεύθερης βούλησης 
 

  

 

Πηγή: Auerbach S. & Koch B., 2007. 

 

Η συµµαχία αεροδροµίων-αεροπορικών εταιριών συχνά παίρνει τη µορφή κοινής 

συµµετοχής στη δηµιουργία και λειτουργία υποδοµών του αερολιµένα. Μεγάλες αεροπορικές 

εταιρείες σε Η.Π.Α κι Ευρώπη που χρησιµοποιούν ένα αεροδρόµιο σαν βάση (home base 

carrier) προσπαθούν να επιτύχουν την αποκλειστική εκµετάλλευση ενός ολόκληρου 

αεροσταθµού (συνήθως του καλύτερου και του πιο σύγχρονου) του αερολιµένα ή 

τουλάχιστον µερικών πυλών εξόδου (gates).  Παράδειγµα τέτοιας στρατηγικής είναι η 
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οικονοµική συµµετοχή της Lufthansa κι άλλων συνεργατών της Star Alliance στην ανέγερση 

και λειτουργία ενός τερµατικού σταθµού στο αεροδρόµιο του Μονάχου (Albers et.al, 2005). 

Με αυτό τον τρόπο η εταιρεία µπόρεσε να έχει δυνατότητα παρέµβασης στο σχεδιασµό  του 

τερµατικού σταθµού έτσι ώστε να ενισχύσει τη διαφηµιστική της προβολή µέσα στο κτίριο 

και να διευκολύνει η διαδικασία εξυπηρέτησης των πελατών της. Επιπλέον, εξασφάλισε την 

κάλυψη ενδεχόµενης µελλοντικής αύξησης στην επιβατική κίνηση και µέσω της 

µακροχρόνιας προοπτικής συνεργασίας κατάφερε να εγείρει εµπόδια εισόδου σε πιθανούς 

ανταγωνιστές αποκτώντας αποκλειστική πρόσβαση στους πόρους του αερολιµένα. Από την 

άλλη µεριά, η συµµετοχή της εταιρείας σε µια τόσο µεγάλη επένδυση τη δεσµεύει σε 

µακροχρόνιο ορίζοντα και την καθιστά ευαίσθητη σε απρόβλεπτες διακυµάνσεις της ζήτησης. 

Το αεροδρόµιο από την πλευρά του ελαφρύνεται αναµφίβολα από το οικονοµικό κόστος 

ανέγερσης και λειτουργίας ενός νέου αεροσταθµού, ελλοχεύει όµως ο κίνδυνος αυτή η στενή 

σχέση που έχει αναπτυχθεί µε την συγκεκριµένη αεροπορική συµµαχία να ενισχύσει την 

υποψία διακριτικής µεταχείρισης και να το καταστήσει λιγότερο ελκυστικό σε άλλες 

αεροπορικές εταιρείες. 

Υπάρχουν πάντως και συµµαχικές στρατηγικές µεταξύ αεροδροµίων κι αεροπορικών 

εταιρειών που δεν απαιτούν τη δέσµευση υψηλών κεφαλαίων. Μια από τις σηµαντικότερες 

είναι η Ανάπτυξη Αεροπορικών Υπηρεσιών (Air Service Development, ASD) (Auerbach & 

Koch, 2007). 

 Η ASD περιλαµβάνει ένα µεγάλο εύρος δραστηριοτήτων µε σκοπό την προσέλκυση 

νέων αεροπορικών υπηρεσιών και το µοίρασµα του ρίσκου ανάπτυξης νέων αεροπορικών 

προορισµών (routes) το οποίο παραδοσιακά φέρουν οι αεροπορικές εταιρείες, µεταξύ 

αεροδροµίων κι αεροπορικών εταιρειών. Αυτό θα µπορούσε να πάρει τη µορφή προώθησης 

της νέας γραµµής από το αεροδρόµιο ή προσφοράς οικονοµικών κινήτρων για την ανάπτυξή 

της. Για παράδειγµα το αεροδρόµιο Vnukovo (VKO) της Μόσχας, µετά την κατάρρευση της 

Σοβιετικής Ένωσης έχασε την κρατική προστασία που εξασφάλιζε ισοκατανοµή της 

αεροπορικής κίνησης µεταξύ των τριών αεροδροµίων της Μόσχας (Sheremetyevo-SVO, 

Domodedovo-DME και Vnukovo-VKO) κι εκτέθηκε στον ανταγωνισµό, µε αποτέλεσµα να 

χάσει µεγάλο κοµµάτι αεροπορικής κίνησης που τον Αύγουστο 2004 έφτασε στο -20%. Μετά 

την ανάληψη της λειτουργίας του από τη δηµοτική αρχή της Μόσχας άρχισαν οι προσπάθειες 

ανάκτησης µεριδίου αγοράς. Προς αυτή την κατεύθυνση το αεροδρόµιο υιοθέτησε µια 

στρατηγική ASD µε σκοπό να προσελκύσει περισσότερες ευρωπαϊκές αεροπορικές εταιρείες. 

Η εφαρµογή της στρατηγικής περιελάµβανε ανασύσταση του τµήµατος marketing καθώς και 

προγράµµατα εκπαίδευσης προσωπικού για καλλιέργεια της επιχειρηµατικής νοοτροπίας στα 

διευθυντικά στελέχη του αεροδροµίου και για βελτίωση των υπηρεσιών επίγειας 
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εξυπηρέτησης. Επιπλέον, σε συνεργασία µε επιλεγµένους αεροµεταφορείς ανιχνεύτηκαν οι 

δυνατότητες καθιέρωσης νέων προορισµών βασισµένων σε ένα πρόγραµµα οικονοµικών 

κινήτρων. Το τελικό αποτέλεσµα αυτής της προσπάθειας ήταν η θεαµατική αύξηση της 

αεροπορικής κίνησης που έφτασε στο +80% το Σεπτέµβριο του 2005, εις βάρος των 

ανταγωνιστικών αεροδροµίων της Ρωσικής πρωτεύουσας που είδαν τα µερίδιά τους να 

συρρικνώνονται αισθητά. 

 

4.4. Αεροµεταφορείς Χαµηλού Κόστους 

4.4.1.   Η εµφάνιση των LCCS 

 Η ένταση του ανταγωνισµού που σηµειώθηκε ως απόρροια της απελευθέρωσης της 

αεροπορικής αγοράς, εκτός από τις στρατηγικές συµµαχίες µεταξύ εταιρειών, είχε σαν 

αποτέλεσµα και την εµφάνιση ενός νέου επιχειρησιακού µοντέλου που εφαρµόστηκε από τις 

πρωτοεµφανιζόµενες εταιρείες χαµηλού κόστους (Low Cost Carriers, LCCs). Ως εταιρείες 

χαµηλού κόστους που είναι επίσης γνωστές ως “no-frills”, “discount” και “budget” airlines, 

ορίζονται οι αεροπορικές εταιρείες που προσφέρουν σε µόνιµη βάση εισιτήρια σε χαµηλές 

τιµές αφαιρώντας ταυτόχρονα αρκετές από τις προσφερόµενες υπηρεσίες που παραδοσιακά 

προσφέρονται χωρίς χρέωση στους επιβάτες µιας πτήσης (Doganis, 2006).  

 Η εµφάνιση των εταιρειών χαµηλού κόστους σηµειώθηκε το 1971 στην Αµερική, 

όπου οι αεροµεταφορές λειτουργούσαν υπό καθεστώς µεγαλύτερης ελευθερίας, µε 

πρωτοπόρο τη Southwest Airlines. Το επιτυχηµένο της παράδειγµα µεταφέρθηκε στην 

Ευρώπη µετά από µια εικοσαετία, ξεκινώντας από τη Ιρλανδία µε τη Ryanair το 1991 και την 

Βρετανία µε την EasyJet το 1995. Στις χώρες αυτές ο αεροπορικός χώρος χαρακτηριζόταν 

από µεγαλύτερο ανταγωνισµό, συνέπεια διµερών συµφωνιών που διευκόλυναν τις 

αεροπορικές συνδέσεις µεταξύ τους και της προηγηθείσας αποκρατικοποίησης σηµαντικού 

αριθµού αερολιµένων που λειτουργώντας πια ως ιδιωτικές επιχειρήσεις ήταν πρόθυµες να 

προσφέρουν µειωµένες αερολιµενικές χρεώσεις, προκειµένου να προσελκύσουν αεροπορική 

κίνηση (Αβραµόπουλος, 2011). Σήµερα το φαινόµενο είναι καλά εδραιωµένο σε όλο τον 

κόσµο, όπου οι LCCs καταλαµβάνουν πια µερίδιο αεροπορικής αγοράς που φτάνει το 22%, 

µε τον αριθµό πτήσεων και τις προσφερόµενες θέσεις να έχουν υπερδιπλασιαστεί µέσα στην 

τελευταία δεκαετία (OAG, 2012). Μέσα στην Ευρώπη, οι LCCs  ανέρχονται πλέον στις 60 κι 

αποτελούν σηµαντικό κοµµάτι της αεροπορικής βιοµηχανίας προσφέροντας το 38% των 

συνολικά προσφερόµενων θέσεων. Η παρουσία τους όµως σε Ευρώπη και Βόρεια Αµερική 

φαίνεται πως εµφανίζει σηµάδια ωριµότητας µε στατικούς ρυθµούς ανάπτυξης, σε αντίθεση 
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µε την αυξηµένη δυναµική που παρουσιάζουν σε Ασία και Μέση Ανατολή (de Wit & 

Zuidberg, 2012). Η µόνη περιοχή της Ευρώπης που εµφανίζει ακόµα προοπτικές επέκτασης 

του µεριδίου αγοράς για τις LCCs είναι η Ανατολική Ευρώπη, συµπεριλαµβανοµένης και της 

Ελλάδας. Σύµφωνα µε τους Papatheodorou και Arvanitis (2009), αρκετά περιφερειακά 

ελληνικά αεροδρόµια, ιδιαίτερα αυτά της ηπειρωτικής Ελλάδας που βρίσκονται κοντά σε 

µεγάλα αστικά κέντρα, όπως της Νέα Αγχιάλου, των Ιωαννίνων, του Αράξου και της 

Αλεξανδρούπολης, τα οποία προς το παρόν είναι υπο-αξιοποιηµένα, θα µπορούσαν να 

χρησιµοποιηθούν επιτυχώς για τη δηµιουργία ενδιαφέρουσας ζήτησης προς προσέλκυση 

αεροµεταφορέων χαµηλού κόστους σε δωδεκάµηνη βάση, συνδυαζόµενα µε τουριστικά 

αξιοθέατα κοντινής εµβέλειας. 

 

4.4.2. Επιχειρησιακό µοντέλο των  LCCs 

 Οι επιχειρησιακές πρακτικές που χρησιµοποιούν οι αεροµεταφορείς χαµηλού κόστους 

δεν είναι πανοµοιότυπες, ωστόσο συγκλίνουν κι ευθυγραµµίζονται µε τον βασικό πυρήνα της 

στρατηγικής τους διαφοροποίησης που είναι η συγκράτηση του λειτουργικού κόστους, έτσι 

ώστε να µπορούν να προσφέρουν χαµηλούς ναύλους και µέσω των αυξηµένων πωλήσεων να 

δηµιουργούν κερδοφορία. Έτσι, η επιχειρησιακή τους δραστηριότητα µοιράζεται ένα σύνολο 

κοινών χαρακτηριστικών, τα κυριότερα από τα οποία συνοψίζονται παρακάτω (Lawton, 

1999, Doganis, 2006): 

� Οµοιόµορφος στόλος αεροσκαφών: για παράδειγµα όλα τα αεροσκάφη της Ryanair 

είναι τύπου Β737. Η οµοιογένεια του στόλου µεταφράζεται σε µείωση του κόστους 

εκπαίδευσης χειριστών και µηχανικών, µικρότερα κόστη συντήρησης κι εκπτώσεις 

στην αγορά ανταλλακτικών. 

� Αγορά µεταχειρισµένων αεροσκαφών που είναι φθηνότερα από τα καινούρια και  

οικονοµική εσωτερική διαµόρφωσή τους χωρίς να υπάρχει διάκριση οικονοµικής-

πρώτης θέσης και µε µείωση της απόστασης  µεταξύ των καθισµάτων, έτσι ώστε να 

χωράνε περισσότερα καθίσµατα σε κάθε αεροσκάφος.  

� Σηµαντική µείωση του χρόνου επίγειας εξυπηρέτησης (ground time), από τα 45-60 

λεπτά που χρειάζεται το αεροσκάφος ενός συµβατικού αεροµεταφορέα, στα 30 λεπτά 

ή και λιγότερο. Αυτό επιτυγχάνεται περιορίζοντας τις υπηρεσίες εδάφους στις 

απολύτως βασικές κι επιτρέπει την εντατική χρήση των αεροσκαφών ως παραγωγικών 

συντελεστών, µεγιστοποιώντας τον εκµεταλλεύσιµο χρόνο λειτουργίας τους. 
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� Χρήση περιφερειακών (δευτερευόντων) αεροδροµίων, αντί για κεντρικών κόµβων. 

Αυτό τους επιτρέπει αφενός να αποφεύγουν τις καθυστερήσεις λόγω αυξηµένης 

εναέριας κυκλοφορίας και να πετυχαίνουν τους σύντοµους χρόνους επίγειας 

εξυπηρέτησης που είναι απαραίτητοι κι αφετέρου να επωφελούνται από τα 

χαµηλότερα αερολιµενικά τέλη που κατά κανόνα επιβάλλουν τα αεροδρόµια 

«χαµηλής ζήτησης». 

� ∆ιενέργεια απευθείας πτήσεων (point-to-point), χωρίς ενδιάµεσους σταθµούς, 

πρακτική που δεν δηµιουργεί καθυστερήσεις για µετεπιβίβαση επιβατών και 

µεταφόρτωση αποσκευών. 

� Περικοπή των πρόσθετων παρεχόµενων υπηρεσιών (frills) που αποτελούν 

αναπόσπαστο κοµµάτι της συµβατικής ταξιδιωτικής µεταφοράς, όπως είναι η 

προσφορά γευµάτων και ποτών κατά τη διάρκεια της πτήσης, η κατανοµή θέσεων 

κατά το check-in, κλπ, που επιτρέπουν την µείωση των εξόδων αλλά και τη 

συντόµευση του χρόνου επίγειας εξυπηρέτησης.  

� Ευέλικτη χρήση του ολιγάριθµου  προσωπικού, µε αξιοποίηση των αεροσυνοδών 

στον καθαρισµό του αεροσκάφους ή στην διαδικασία της επιβίβασης των επιβατών 

από τις πύλες (gates) του αεροδροµίου. Επίσης, χρησιµοποιούν την ελάχιστη 

αναλογία συνοδών καµπίνας προς επιβάτες, εντός των πλαισίων που ορίζουν οι 

διεθνείς αεροπορικοί κανονισµοί. 

� Μικρής διάρκειας ταξίδια (short-haul) για  να αυξάνεται ο αριθµός ηµερήσιων 

πτήσεων κάθε αεροσκάφους και αποφυγή πτήσεων κατά τη διάρκεια της νύχτας για 

να αποφεύγονται οι επιπλέον δαπάνες για νυκτερινή αποζηµίωση του προσωπικού και 

τα έξοδα διανυκτέρευσης. 

� Ευρεία αξιοποίηση της τεχνολογίας (online booking και check in), προκειµένου να 

αποφεύγονται οι αµοιβές για ενδιάµεσους ταξιδιωτικούς πράκτορες. 

� Καθιέρωση συστήµατος extra χρεώσεων για µια σειρά από υπηρεσίες, όπως η 

µεταφορά αποσκευών που υπερβαίνουν τα (αυστηρά) όρια της εταιρίας, η πληρωµή 

µε πιστωτική κάρτα, κλπ. 

� Μείωση του κόστους καυσίµων µε αγορά µεγάλης ποσότητας κατά τις περιόδους που 

έχει χαµηλότερη τιµή κι αποθήκευσή του για µελλοντική χρήση. 

Ο συνδυασµός των παραπάνω πρακτικών επιτρέπει στις LCCs να επιτυγχάνουν µείωση 

του κόστους ανά επιβάτη και µίλι σε ποσοστό που φτάνει το 40-50% συγκρινόµενο µε το 

αντίστοιχο κόστος λειτουργίας των παραδοσιακών αεροµεταφορέων (Doganis, 2006). 
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4.4.3.  LCCs και Charter flights. 

 Οι µη-προγραµµατισµένες, ναυλωµένες πτήσεις (charter flights) αποτελούν µέρος 

ενός συνολικού πακέτου διακοπών κλειστής περιήγησης που περιλαµβάνει αεροπορική 

µεταφορά, διαµονή και/η ενοικίαση µεταφορικού µέσου. Τα ταξιδιωτικά αυτά πακέτα 

κλείνονται µέσω ταξιδιωτικών πρακτόρων (travel agents, tour operators), δηλαδή ο πελάτης 

δεν έρχεται σε άµεση επαφή µε την αεροπορική εταιρεία, κι αυτό είναι ένα σηµαντικό 

στοιχείο διαφοροποίησης σε σχέση µε τις LCCs. Πριν τη µεγάλη επέκταση των LCCs, οι 

charter πτήσεις αντιπροσώπευαν περίπου το 1/3 του συνόλου των ενδοκοινοτικών  πτήσεων, 

ποσοστό που ανερχόταν στο 90% στην περίπτωση των εποχιακών γραµµών εξυπηρέτησης 

τουριστικών προορισµών στη Μεσόγειο, όπως είναι τα ελληνικά νησιά (Doganis, 2006).  

Η εµφάνιση των LCCs τοποθέτησε τον πήχη των οικονοµικών εισιτηρίων σε πολύ 

χαµηλά επίπεδα, εγκλωβίζοντας τους charter αεροµεταφορείς σε µια ενδιάµεση θέση µεταξύ 

των συµβατικών και των αεροµεταφορέων χαµηλού κόστους, µια κατάσταση που ο Porter 

(1985) περιγράφει ως “catch in the middle” και θεωρεί καταστροφική στρατηγική επιλογή για 

κάθε επιχείρηση. Είναι αλήθεια πως σε πολλά σηµεία οι charter µειονεκτούν έναντι των 

LCCs, αφού επιβαρύνονται µε το κόστος των frills (γεύµατα και ποτά) που αποτελούν µέρος 

του ταξιδιωτικού πακέτου που πρέπει να προσφέρουν στους πελάτες τους και συχνά δεν 

έχουν τη διαπραγµατευτική δύναµη που εφαρµόζουν οι LCCs προκειµένου να πετύχουν 

χαµηλότερες χρεώσεις αερολιµενικών τελών, επειδή δεσµεύονται από το µονοπωλιακό 

χαρακτήρα του τουριστικού προορισµού που έχουν υποσχεθεί να προσφέρουν στους πελάτες 

τους (Doganis, 2006). 

Από την άλλη πλευρά, οι charter εµφανίζουν αρκετά κοινά χαρακτηριστικά µε τις 

LCCs: προσφέρουν οικονοµικότερους ναύλους σε σχέση µε τις συµβατικές αεροπορικές 

εταιρείες, χρησιµοποιούν υψηλή πυκνότητα καθισµάτων κι εντατική χρονική χρήση στα 

αεροσκάφη για αποδοτικότερη εκµετάλλευσή τους. Σε µερικά σηµεία οι charter εµφανίζονται 

ευνοηµένες σε σχέση µε τις LCCs, αφού είναι σε θέση να γνωρίζουν την ζήτηση πριν την 

απόφαση για πραγµατοποίηση της πτήσης, κι αυτό τους επιτρέπει να έχουν µεγαλύτερες 

πληρότητες (85-90%) συγκρινόµενες µε το 75-85% των LCCs οι οποίες πρώτα 

προγραµµατίζουν την πτήση κι ύστερα προσελκύουν επιβάτες (Franke, 2004). Ακόµη, οι 

charter έχουν προπωλήσει τις θέσεις τους σε λίγους µεγάλους tour operators µε τους οποίους 

συνεργάζονται στενά και συχνά ανήκουν στον ίδιο επιχειρησιακό όµιλο (TUI Group, Thomas 

Cook Group), κι έτσι απαλλάσσονται από την ανάγκη διαφήµισης  για προσέλκυση πελατών. 

Επίσης, είναι καλύτερα προσαρµοσµένες στην διαχείριση ζήτησης που εµφανίζει υψηλή 
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εποχικότητα και στην εξυπηρέτηση γραµµών µε διάρκεια πτήσης πάνω από 3,5 ώρες, όπως 

αυτές που συνδέουν τη Βόρεια Ευρώπη µε την Τουρκία ή την Αίγυπτο. Αυτό γίνεται επειδή 

οι LCCs προς συγκράτηση του κόστους δεν χρησιµοποιούν ιπτάµενο προσωπικό τη νύχτα και 

δεν προσφέρουν γεύµατα, στοιχεία που δυσχεραίνουν την άνετη εξυπηρέτηση µιας πτήσης 

µεσαίων ή µακρών αποστάσεων (Doganis, 2006). 

Τα τελευταία χρόνια, πολλοί αεροµεταφορείς charter έχουν δηµιουργήσει θυγατρικές 

χαµηλού κόστους, όπως η MyTravelLite από τη MyTravel και η Hapag-Lloyd Express από 

την TUI σε συνεργασία µε τη Germania. Επιπλέον, αρκετοί charter αεροµεταφορείς άρχισαν 

να αποσυνδέουν την προσφορά αεροπορικού εισιτηρίου από το υπόλοιπο πακέτο διακοπών 

(seat-only sales), προσφέροντας µεγαλύτερη ανεξαρτησία στους ταξιδιώτες. Παρόλα αυτά, τα 

ολοκληρωµένα (inclusive) πακέτα διακοπών εξακολουθούν να είναι πολύ ελκυστικά γιατί, 

λόγω της διαπραγµατευτικής δύναµης των µεγάλων tour operators, είναι σε θέση να 

προσφέρουν ένα ενιαίο πακέτο τουριστικών υπηρεσιών σε δελεαστική τιµή (Buck & Lei, 

2003). Αυτό είναι και το κυριότερο συγκριτικό πλεονέκτηµα στο οποίο, παράλληλα µε τις 

προσπάθειές τους για µείωση του επιχειρησιακού κόστους, στηρίζονται οι πτήσεις  charter, 

προκειµένου να προστατεύσουν τα µερίδια αγοράς τους προς τους ευρωπαϊκούς τουριστικούς 

προορισµούς.  

 

4.4.4.  Η επίδραση των LCCs στα αεροδρόµια  

Η εξυπηρέτηση των LCCs αποτελεί µια πρόκληση για τα αεροδρόµια που τις 

φιλοξενούν, αφού τα αναγκάζει να αποµακρυνθούν εν µέρει από το καθιερωµένο µοντέλο 

προσφοράς ενιαίων υπηρεσιών σε όλους τους εξυπηρετούµενους αεροµεταφορείς (De 

Neufville, 2006a) κι επιπλέον να εισέλθουν σε µια συνεχή διαπραγµάτευση σχετικά µε το 

ύψος των αερολιµενικών χρεώσεων που επιβάλλουν. Οι LCCs είναι σταθερά 

προσανατολισµένες στη µείωση κόστους και χρόνου (που µεταφράζεται τελικά σε κόστος) 

και γι’αυτό απαιτούν από όλους τους συνεργαζόµενους φορείς στα πλάισια λειτουργίας ενός 

αερολιµένα (την εταιρεία διαχείρισης αερολιµένα, τις υπηρεσίες αεροναυτιλίας, τους φορείς 

επίγειας εξυπηρέτησης, τις υπηρεσίες ασφαλείας) να ευθυγραµµιστούν µε το βασικό 

επιχειρησιακό τους µοντέλο.  

Η µελέτη των παραγόντων που δρουν καθοριστικά στην επιλογή αεροδροµίου από τις 

LCCs  (Warnock-Smith & Potter, 2005), αποκαλύπτει ότι, αντίθετα ίσως από το 

αναµενόµενο, ο πιο καθοριστικός παράγοντας δεν είναι οι χαµηλές χρεώσεις του 

αεροδροµίου, αλλά µάλλον το µέγεθος της ζήτησης για πτήσεις χαµηλού κόστους, σε 
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συνδυασµό µε κατάλληλες υποδοµές που να εξασφαλίζουν την γρήγορη εξυπηρέτηση του 

αεροσκάφους όσο βρίσκεται στο έδαφος και τη διαθεσιµότητα βολικών  χρονοθυρίδων 

(slots). Παρατηρείται πάντως ανοµοιογένεια µεταξύ των LCCs ως προς τη διαβάθµιση της 

σηµασίας κρίσιµων παραγόντων επιλογής αεροδροµίου, η οποία εξαρτάται από το µέγεθος 

της αεροπορικής εταιρείας κι από το χρόνο εµφάνισής της στην αγορά. 

Για να ανταποκριθούν στα νέα δεδοµένα, µερικά αεροδρόµια (Geneva, Kuala 

Lumpur/Subang, Singapοre/Changi) έχουν δηµιουργήσει νέους τερµατικούς σταθµούς για 

εξυπηρέτηση αποκλειστικά εταιρειών χαµηλού κόστους ή έχουν διαχωρίσει τους 

υφιστάµενους τερµατικούς σταθµούς (Berlin/Schőnefeld, Warsaw, Paris/Charles de Gaulle)  

σε προορισµένους για την εξυπηρέτηση συµβατικών αεροµεταφορέων και LCCs (De 

Neufville, 2006a). Τα κτίρια αυτά έχουν απλή, γραµµική διαµόρφωση για να ελαχιστοποιούν 

το χρόνο εξυπηρέτησης των επιβατών, ενιαίους χώρους αναµονής, λιτή διακόσµηση κι όχι 

πολλά εµπορικά καταστήµατα για να αποφεύγεται η χρονοτριβή των ταξιδιωτών κι η 

καθυστέρηση για έλεγχο ασφαλείας των αγοραζόµενων προϊόντων (De Neufville, 2008). Τα 

αεροδρόµια πάντως καλούνται να επανασχεδιάσουν τις επιχειρησιακές τους λειτουργίες σε 

πιο διαφοροποιηµένο επίπεδο που δεν θα περιορίζεται στο χωρικό διαχωρισµό των πτήσεων 

ανάλογα µε την κατηγορία τους, αλλά θα επεκτείνεται και στις βασικές λειτουργίες, όπως οι 

έλεγχοι ασφαλείας (security),  ο διαβατηριακός έλεγχος και η διαχείριση των αποσκευών (De 

Neufville, 2006b). 

 

 

ΚΕΦΑΛΑΙΟ 5 

ΠΡΑΚΤΙΚΕΣ ΣΥΓΧΡΟΝΟΥ MANAGEMENT ΣΤΑ 

ΑΕΡΟ∆ΡΟΜΙΑ 

 Η λειτουργία του management αναφέρεται στην αποτελεσµατική αξιοποίηση των 

διαθέσιµων πόρων  για την επίτευξη των επιθυµητών στόχων µιας οργάνωσης (Μπουραντάς, 

2002). Οι «διαθέσιµοι πόροι» µπορεί να είναι υλικοί  (χρηµατοοικονοµικοί, φυσικοί, 

οργανωτικοί και ανθρώπινοι πόροι) ή άυλοι (τεχνολογικοί πόροι, καινοτοµία, φήµη). Οι 

«στόχοι» που µπορεί να επιθυµεί µια οργάνωση να πετύχει ποικίλουν ανάλογα µε τη φύση 

της επιχειρηµατικής δραστηριότητας, τη φάση του κύκλου ζωής της και τους παράγοντες του 

εξωτερικού περιβάλλοντος, αλλά συνήθως εστιάζονται στην επίτευξη αποτελεσµατικότητας 

(effectiveness), αποδοτικότητας (efficiency), παραγωγικότητας κι ανταγωνιστικότητας 
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(Παπαδάκης, 2007). Ο ρόλος του management λοιπόν είναι να εξασφαλίσει τον επιτυχή 

µετασχηµατισµό των εισερχόµενων πόρων σε εξερχόµενα αποτελέσµατα, κι αυτό το 

πετυχαίνει µέσα από την άσκηση των κύριων λειτουργιών του που είναι ο προγραµµατισµός, 

η οργάνωση, η διεύθυνση, ο έλεγχος και τέλος ο συντονισµός, που διατρέχει όλες τις 

προηγούµενες λειτουργίες  (Μπουραντάς, 2002, Κέφης 2005β).  

 Η όλο κι εντεινόµενη τάση µεταστροφής των αεροδροµίων από κρατικούς 

οργανισµούς σε εµπορικές επιχειρήσεις, σήµανε την έκθεσή τους στα δεδοµένα του 

σύγχρονου επιχειρηµατικού περιβάλλοντος, όπως είναι ο αυξηµένος ανταγωνισµός, η 

παγκοσµιοποίηση, η αύξηση της κυριαρχίας της ελεύθερης αγοράς, η συγκέντρωση της 

οικονοµικής δραστηριότητας, η πολυπλοκότητα, η αβεβαιότητα και η γρήγορη διάδοση της 

τεχνολογίας και της γνώσης. Η αναγκαιότητα επιτυχούς διαχείρισης των νέων αυτών 

δεδοµένων, ανέδειξε την τάση της Σύγχρονης ∆ιοίκησης των ∆ηµοσίων Οργανισµών (New 

Public Management), η οποία βασίζεται στα παρακάτω πέντε χαρακτηριστικά (Advani & 

Borins, 2001): 

� παροχή ποιοτικών υπηρεσιών που εκτιµούν οι πολίτες 

� αυξηµένη διοικητική αυτονοµία µε µείωση του κεντρικού ελέγχου. 

� απαίτηση για αξιολόγηση της απόδοσης σε επίπεδο ατοµικό και  οργανισµού και 

σύνδεση των αποτελεσµάτων της αξιολόγησης µε το σύστηµα ανταµοιβών. 

� παροχή στη διοίκηση των ανθρώπινων και τεχνολογικών πόρων που είναι 

απαραίτητοι και κατάλληλοι για την επίτευξη των τιθέµενων στόχων. 

� καλλιέργεια κουλτούρας δεκτικής στον ανταγωνισµό µεταξύ οργανισµών και 

αναθεώρηση του ρόλου των δηµοσίων λειτουργών σε αντιδιαστολή µε τον ιδιωτικό 

τοµέα και τους µη-κυβερνητικούς οργανισµούς.   

Για την εφαρµογή του νέου µοντέλου διοίκησης, οι managers των αεροδροµίων έχουν στη 

διάθεσή τους πληθώρα διοικητικών εργαλείων, από τα οποία συχνή εφαρµογή στον 

συγκεκριµένο τοµέα έχουν η Συγκριτική Αξιολόγηση  (Benchmarking), η ∆ιοίκηση Ολικής 

Ποιότητας (Total Quality Management), η Ισορροπηµένη Κάρτα (Balanced Scorecard) και η 

Εκχώρηση Αρµοδιοτήτων (Outsourcing). Επιπλέον, στην άσκηση του management 

αεροδροµίων ιδιαίτερη σηµασία διαδραµατίζουν οι λειτουργίες της σωστής διαχείρισης του 

διαθέσιµου χρόνου (Time Management). 
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5.1.  Airport Benchmarking 

5.1.1. Η έννοια του Benchmarking 

 Το Benchmarking  έχει αποδοθεί στα ελληνικά µε τον όρο «Συγκριτική 

Προτυποποίηση» (Παπαδάκης, 2007) και  «Συγκριτική Αξιολόγηση» (Μπουραντάς, 2002) κι 

ορίζεται ως «η συνεχής και συστηµατική διαδικασία αξιολόγησης των προϊόντων και 

υπηρεσιών µιας επιχείρησης µε τα αντίστοιχα των καλύτερων ανταγωνιστών της ή 

οργανισµών που αναγνωρισµένα διαθέτουν τις καλύτερες πρακτικές σε έναν τοµέα, µε σκοπό 

την βελτίωση της επιχείρησης» (Spendolini, 1992). Εφαρµόζοντας δηλαδή τη µέθοδο αυτή, 

µια επιχείρηση (Bogan & English, 1994): 

- αναγνωρίζει και ποσοτικοποιεί τις διαφορές απόδοσης που έχει σε σχέση µε τον 

ανταγωνισµό. 

- διαγνώσκει τα αίτια που προκαλούν αυτές τις διαφορές 

- συλλέγει κι αναλύει δεδοµένα από τον ανταγωνισµό, σχετικά µε τις µεθόδους που 

χρησιµοποιούν στοχευµένοι οργανισµοί που θεωρούνται «άριστοι» στον τοµέα τους. 

- προσαρµόζει τις επιλεγµένες µεθόδους στα ιδιαίτερα δεδοµένα της και θεσπίζει στόχους 

απόδοσης. 

- εφαρµόζει το πλάνο δράσης και αξιολογεί τα αποτελέσµατά του. 

Το Βenchmarking ξεκίνησε να εφαρµόζεται τη δεκαετία του 1980 κι εξαπλώθηκε 

γρήγορα σαν διοικητικό εργαλείο, κυρίως λόγω της ευκολίας που προσφέρει η µελέτη κι 

υιοθέτηση εφαρµοσµένων κι επιτυχηµένων επιχειρηµατικών µεθόδων, έναντι της επινόησης 

καινοτόµων που έχουν αβέβαια αποτελέσµατα. Το Βenchmarking διακρίνεται σε τρεις 

κατηγορίες, ανάλογα µε το αντικείµενο µελέτης (Παπαδάκης, 2007): 

α) Στρατηγικό Benchmarking, όπου η επιχείρηση µελετά τις επιτυχηµένες στρατηγικές 

ανταγωνιστών, εστιάζοντας σε τοµείς όπως τα επιλεγµένα τµήµατα αγοράς και οι επενδυτικές 

επιλογές τους. 

β) Benchmarking Κύριων Λειτουργιών, όπου µελετώνται οι κύριες λειτουργίες των 

ανταγωνιστών (µέθοδοι παραγωγής, διανοµής και προώθησης). Αποσκοπεί είτε στη µείωση 

του κόστους ή στην ενίσχυση της διαφοροποίησης του προσφερόµενου προϊόντος/υπηρεσίας. 

 γ) Benchmarking Υποστηρικτικών Λειτουργιών, όπως είναι η διοίκηση ανθρώπινου 

δυναµικού, τα πληροφοριακά συστήµατα, η έρευνα και ανάπτυξη, οι προµήθειες, κλπ. 

 

5.1.2. Εφαρµογή του Benchmarking στα αεροδρόµια 

Το δυναµικό περιβάλλον που διαµορφώθηκε στον κλάδο των αεροδροµίων µετά την 

απελευθέρωση των αεροµεταφορών και τις αποκρατικοποιήσεις αεροδροµίων οδήγησε στην 
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ανάγκη µέτρησης της απόδοσης και στάθµισής της σε σχέση µε τον ανταγωνισµό, δηλαδή 

στην υιοθέτηση του benchmarking. Οι παράµετροι που χρησιµοποιούνται συχνότερα για 

benchmarking στα αεροδρόµια περιλαµβάνουν την αποδοτικότητα, την κερδοφορία, τις 

επιχειρησιακές διαδικασίες, το σχεδιασµό των εγκαταστάσεων, ενώ τα τελευταία χρόνια 

εµφανίζεται αυξανόµενο ενδιαφέρον για µετρήσεις του βαθµού ικανοποίησης των πελατών, 

της φιλικότητας προς το περιβάλλον και της επίτευξης κερδών από εµπορικές, µη 

αεροναυτιλιακές δραστηριότητες (Francis et al., 2002). Οι περιοχές µελέτης οµαδοποιούνται 

σε τρεις γενικές κατηγορίες απόδοσης (Graham, 2005): οικονοµική, επιχειρησιακή και 

περιβαλλοντική. Μέσα σε κάθε κατηγορία µπορεί να µετρηθεί ένα αριθµός παραµέτρων, µε 

τη βοήθεια διαφορετικών δεικτών. Μεταξύ αυτών ιδιαίτερα δηµοφιλής είναι η παράµετρος 

της αποδοτικότητας (efficiency), η οποία ορίζεται γενικά ως ο λόγος των παραγόµενων 

εκροών (αποτελέσµατα) προς τις χρησιµοποιούµενες εισροές (κόστη) (Μπουραντάς, 2002).  

Για τη µέτρηση της παραγωγικότητας και αποδοτικότητας των αεροδροµίων χρησιµοποιείται 

ευρέως η έννοια της Work Load Unit (WLU), ως η µονάδα όγκου επιβατών (1 επιβάτης) ή 

φορτίου (100kg) που εξυπηρετεί κάθε αεροδρόµιο (Doganis, 1992). Η παραγωγικότητα π.χ 

του εργατικού δυναµικού µπορεί να µετρηθεί ως ο λόγος WLU/εργαζόµενο. Για την 

σύγκριση της κερδοφορίας µπορεί να χρησιµοποιηθεί ο δείκτης «συνολικά έσοδα/ WLU» ή 

«µη-αεροναυτιλιακά έσοδα/ WLU». Μια αναλυτική σύνοψη των περιοχών απόδοσης στις 

οποίες εστιάζει το benchmarking των αεροδροµίων, σε συνδυασµό µε τους δείκτες που 

χρησιµοποιούνται για τον καθορισµό τους φαίνεται στον Πίνακα 4: 

 

Πίνακας 4.  Περιοχές Μελέτης Benchmarking Αεροδροµίων 

ΠΕΡΙΟΧΗ ΑΠΟ∆ΟΣΗΣ ∆ΕΙΚΤΕΣ ΑΠΟ∆ΟΣΗΣ 
ΜΕΤΡΗΣΗ ∆ΕΙΚΤΩΝ 

Αποδοτικότητα Κόστους - Συνολικό/λειτουργικό κόστος ανά WLU 
- Κόστος προσωπικού ανά WLU 
- Κόστος αποσβέσεων ανά WLU 

Αποδοτικότητα Εργασίας - WLU ανά εργαζόµενο 
- Έσοδα ανά εργαζόµενο 

Αποδοτικότητα Κεφαλαίου - Έσοδα ανά σύνολο ενεργητικού 
- WLU  ανά σύνολο ενεργητικού 
- Σύνολο ενεργητικού ανά εργαζόµενο 

∆ηµιουργία Εσόδων - Έσοδα ανά WLU   
- Αεροπορικά /Εµπορικά έσοδα ανά WLU   

1. ΟΙΚΟΝΟΜΙΚΗ 

ΑΠΟ∆ΟΣΗ 

Κερδοφορία - Αναλογία Εσόδων/Εξόδων 
- Συνολικό/Λειτουργικό κόστος ανά WLU   
- Συνολικά έσοδα/Σύνολο Ενεργητικού 

2. ΕΠΙΧΕΙΡΗΣΙΑΚΗ Καθυστερήσεις πτήσεων - ποσοστό καθυστερήσεων/αναχωρήσεις 
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Χρήση εξοπλισµού - ∆ιαθεσιµότητα καροτσιδίων, ανελκυστήρων, 
κλπ. 

Χρόνος αναµονής - Χρόνος αναµονής για check-in, έλεγχους 
ασφάλειας και διαβατηρίων 

Μήκος ουρών αναµονής - Μήκος ουρών αναµονής για check-in, έλεγχους 
ασφάλειας και διαβατηρίων 

Μετεπιβίβαση (transfer) - Ελάχιστος χρόνος ανταπόκρισης µεταξύ 
πτήσεων transfer 

Επίδοση αποσκευών - Μέσος χρόνος παράδοσης αποσκευών 

Παροχές  αεροσταθµού 
- Ικανοποίηση από: καθαριότητα, πληροφορίες 
προσανατολισµού και πτήσεων, διαθεσιµότητα 
καθισµάτων, άνεση, συνωστισµό, αποστάσεις για 
περπάτηµα και ευγένεια προσωπικού. 

Εµπορικές δραστηριότητες - Ικανοποίηση από: ποιότητα, ποικιλία και value 
for money 

Θόρυβος 

- Πληθυσµός µέσα στα όρια θορύβου 
- Αριθµός παραβάσεων θορύβου 
- Αριθµός παραβάσεων για δοκιµή κινητήρων 
αεροσκαφών 
- Αναλογία συµµορφωµένων αεροσκαφών 

Καυσαέρια - Εκποµπές καυσαερίων CO2 και NOx ανά 
επιβάτη. 
- Χρήση ηλεκτροκίνητων οχηµάτων 

Νερό - Αριθµός διαρροών ανά 1000 atms 
- Κατανάλωση νερού ανά επιβάτη 

Απορρίµµατα 
- Απορρίµµατα ανά επιβάτη 
- Ποσοστό απορριµµάτων που ανακυκλώνονται 
- Ποσοστό απορριµµάτων που καταλήγουν σε 
χωµατερές 

Ενέργεια 
- Κατανάλωση ενέργειας ανά επιβάτη 

Μεταφορά - Ποσοστό επιβατών που χρησιµοποιούν δηµόσιες 
συγκοινωνίες 

Κοινωνική πολιτική - Εθνική καταγωγή προσωπικού 
- Κατανοµή προσωπικού ανά φύλο 

3. ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝΤΙΚΗ 

ΑΠΟ∆ΟΣΗ 

Σχέσεις µε την κοινότητα - Αριθµός παραπόνων 
- Χρόνος απόκρισης σε παράπονα 

Πηγή: Graham A., 2005 
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5.1.3. Benchmarking ελληνικών αεροδροµίων 

Για το benchmarking των ελληνικών αεροδροµίων έχουν χρησιµοποιηθεί οι ίδιες γενικές 

αρχές και µέθοδοι που χρησιµοποιούνται διεθνώς. Γενικά, κατά τη διαδικασία του 

Benchmarking τα αεροδρόµια θεωρούνται ως συστήµατα τα οποία δέχονται εισροές, τις 

µετασχηµατίζουν και παράγουν εκροές (Adler et al., 2013), σύµφωνα µε το σχήµα που 

περιγράφηκε κατά τη συστηµική θεώρηση του αεροδροµίου (παράγραφος 2.3). Για την 

επεξεργασία των δεδοµένων χρησιµοποιείται συνήθως η µη-παραµετρική µέθοδος της 

Περιβάλλουσας Ανάλυσης ∆εοµένων (Data Envelope Analysis, DEA). Γενικά, οι διαθέσιµες 

έρευνες καταλήγουν σε παρόµοια περίπου συµπεράσµατα σχετικά µε την κατάταξη των 

ελληνικών αεροδροµίων βάσει αποδοτικότητας, θα πρέπει όµως να εξετάζονται υπό το 

πρίσµα του περιορισµού ότι τα αποτελέσµατα του benchmarking δείχνουν την σχετική τους 

αποδοτικότητα συγκρινόµενα µε το σηµείο αναφοράς (τον καλύτερο της κατηγορίας), κι όχι 

την απόλυτη αποδοτικότητα των αεροδροµίων. Επίσης, οι έρευνες συγκρίνουν την 

αποδοτικότητα  βασίζόµενες σε τεχνικές παραµέτρους και όχι χρηµατοοικονοµικές µεθόδους, 

αφού τα  περιφερειακά ελληνικά αεροδρόµια λειτουργούν ως κρατικοί οργανισµοί και δεν 

δηµοσιεύουν οικονοµικά στοιχεία.  

Μελέτη του Θ. Τσέκερη (Tsekeris, 2010) σε 39 ελληνικά αεροδρόµια, χρησιµοποίησε σαν 

εισροές φυσικά µεγέθη των αεροδροµίων, όπως το εµβαδόν των διαδρόµων προσγείωσης, το 

εµβαδόν του χώρου στάθµευσης αεροσκαφών, το εµβαδόν τερµατικών σταθµών και τις ώρες 

λειτουργίας κάθε αεροδροµίου. Οι µετρήσιµες εκροές περιελάµβαναν τον αριθµό πτήσεων, 

τον αριθµό επιβατών και το βάρος των διαχειριζόµενων εµπορευµάτων. Τα αποτελέσµατα 

της µελέτης έδειξαν ότι 6 ελληνικά αεροδρόµια (Αθήνα, Θεσσαλονίκη, Ηράκλειο, Κως, Χίος 

και Κάσος) λειτουργούν µε µέγιστη αποδοτικότητα, 18 λειτουργούν µε επαρκή 

αποδοτικότητα που κυµαίνεται πάνω από το 80% (Άκτιο, Αλεξανδρούπολη, Χανιά, Κέρκυρα, 

Κάρπαθος, Ιωάννινα, Καβάλα, Κεφαλονιά, Λήµνος, Μύκονος, Μυτιλήνη, Νάξος, Πάρος, 

Σάµος, Σαντορίνη, Σητεία, Σκιάθος, Ζάκυνθος) και 6 (Κάρπαθος, Μυτιλήνη, Ρόδος, Σάµος, 

Σαντορίνη, Χανιά) εµφανίζουν φθίνουσες αποδόσεις κλίµακας, δηλαδή όσο αυξάνεται ο 

όγκος αεροπορικής κίνησης που εξυπηρετούν αυξάνεται αντί να µειώνεται το µεταβλητό 

κόστος λειτουργίας τους. Επίσης, η µετρούµενη αποδοτικότητα παρουσιάζει έντονη 

διακύµανση κατά τη θερινή και χειµερινή περίοδο, αντανακλώντας την έντονη εποχικότητα 

αεροπορικής τουριστικής κίνησης και καταδεικνύοντας την ανάγκη λήψης µέρων προς 

αξιοποίηση των υφιστάµενων πόρων κατά τις ανενεργές περιόδους. Γενικά πάντως, 

περισσότερα από τα µισά ελληνικά αεροδρόµια εµφάνιζαν υψηλή αποδοτικότητα  και θετικές 
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αποδόσεις κλίµακας, γεγονός που προσδίδει επενδυτικό ενδιαφέρον στην προοπτική 

ανάπτυξής τους µέσω της συµµετοχής ιδιωτικών κεφαλαίων. 

Μελέτη των Ψαράκη και Καλάκου (Psaraki & Kalakou, 2010) διαχώρισε τις λειτουργίες 

airside και landside κι εκτίµησε ξεχωριστά την αποδοτικότητά τους, δίνοντας αποτελέσµατα 

που φαίνονται στους Πίνακες 5 & 6:  

 

Πίνακας 5.  Αποδοτικότητα λειτουργιών Landside ελληνικών αεροδροµίων 

Όρια 

Αποδοτικότητας 

(Efficiency 

Frontier)  

Φτωχή Τεχνική 

Αποδοτικότητα 

/Χαµηλή Κλίµακα 

Αποδοτικότητας 

Χαµηλή Κλίµακα 

Αποδοτικότητας 

Χαµηλή Τεχνική 

Αποδοτικότητα /Υψηλή 

Κλίµακα Αποδοτικότητας 

Χανιά Χίος Πάρος Λήµνος 

Ζάκυνθος Ρόδος Ακτιο Καλαµάτα 

 Κέρκυρα   Ιωάννινα 

 Μυτιλήνη   Σκιάθος 

  Σαντορίνη   Μύκονος 

      Σάµος 

      Καβάλα 

      Αλεξανδρούπολη 

      Κεφαλονιά 

Πηγή: Psaraki & Kalakou, 2010, (διαµορφωµένο από Καταρέλος, 2011a) 

 

Πίνακας 6.  Αποδοτικότητα λειτουργιών Airside ελληνικών αεροδροµίων 

Όρια 

Αποδοτικότητας 

(Efficiency 

Frontier)  

Φτωχή Τεχνική 

Αποδοτικότητα 

/Χαµηλή Κλίµακα 

Αποδοτικότητας 

Χαµηλή 

Κλίµακα 

Αποδοτικότητας 

Χαµηλή Τεχνική 

Αποδοτικότητα 

/Υψηλή Κλίµακα 

Αποδοτικότητας 

Χαµηλή κίνηση 

/Χαµηλή 

Λειτουργική 

αποδοτικότητα 

Χανιά Ρόδος Μήλος Λήµνος Αγχίαλος 

Σητεία Ζάκυνθος Κάρπαθος Καλαµάτα Καβάλα 

Πάρος Σκιάθος   Καστοριά Νάξος 

Μύκονος Ακτιο   Ιωάννινα   

Ηράκλειο Μυτιλήνη   Άραξος   

Χίος Κως   Σάµος   
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  Σαντορίνη   Αλεξανδρούπολη   

      Κεφαλονιά   

      Κέρκυρα   

Πηγή: Psaraki & Kalakou, 2010, (διαµορφωµένο από Καταρέλος, 2011a) 

 

Η έρευνα κατέδειξε ότι τα αεροδρόµια µε την περισσότερη επιβατική κίνηση 

αναπτύσσουν θετικές οικονοµίες κλίµακας και εµφανίζονται περισσότερο αποδοτικά σε 

σύγκριση µε εκείνα που έχουν µειωµένη επιβατική κίνηση. Επίσης, η πλειοψηφία των 

αεροδροµίων διαθέτει επαρκείς υποδοµές, οι οποίες µε κατάλληλη αξιοποίηση είναι σε θέση 

να καλύψουν την προβλεπόµενη επιβατική κίνηση µέχρι το 2030, χωρίς ανάγκη σηµαντικών 

επεκτάσεων των υφιστάµενων υποδοµών. 

Ακόµα πιο πρόσφατες µελέτες (Καταρέλος 2011 a&b) χρησιµοποίησαν στατιστικά 

στοιχεία αεροπορικής κίνησης 18 ετών και βασιζόµενες στην υπόθεση ότι  η βασική εκροή 

(έσοδα) κάθε αεροδροµίου βρίσκεται σε ευθεία αναλογία µε  τον όγκο των επιβατών που 

εξυπηρετεί, η τελευταία παράµετρος συσχετίσθηκε µε τα βασικά µεγέθη των υποδοµών που 

διαθέτει κάθε αεροδρόµιο στο airside και landside, προκειµένου να εκτιµηθεί η 

αποδοτικότητά του. Η χρήση αυτής της µεθόδου έδωσε τα παρακάτω αποτελέσµατα (Πίνακες 

7 & 8):  

 

Πίνακας 7.  Αποδοτικότητα λειτουργίας πεδίου ελιγµών  ελληνικών αεροδροµίων  

Όρια Αποδοτικότητας 

(Efficiency Frontier)  

Υψηλές επενδύσεις/ 

Υψηλη 

Αποδοτικότητα 

Υψηλές επενδύσεις/ 

Χαµηλή 

αποδοτικότητα 

Υψηλές επενδύσεις/ 

Πολύ Χαµηλή 

Αποδοτικότητα 

Αθήνα Σάµος Πάρος Κύθηρα 

Ηράκλειο Μήλος Μήλος Καλαµάτα 

Κέρκυρα Μυτιλήνη Νάξος Αστυπάλαια 

Ρόδος Σαντορίνη Κάρπαθος Σητεία 

Κως Σκιάθος Ιωάννινα Κάσος 

Θεσσαλονίκη Κεφαλονιά Λέρος Σύρος 

Ζάκυνθος Αλεξανδρούπολη Λήµνος Σκύρος 

Χανιά Πρέβεζα Άραξος Κοζάνη 

Χίος Καβάλα Ικαρία Νέα Αγχίαλος 

   Καστοριά 

Πηγή: Καταρέλος, Ε. (2011)  
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Πίνακας 8.  Αποδοτικότητα λειτουργίας κτιριακών εγκαταστάσεων ελληνικών 

αεροδροµίων 

Όρια Αποδοτικότητας 

(Efficiency Frontier)  

Υψηλες επενδύσεις/ 

Υψηλη 

Αποδοτικότητα 

Υψηλες επενδύσεις/ 

Χαµηλή 

αποδοτικότητα 

Υψηλες επενδύσεις/ 

Πολύ Χαµηλή 

Αποδοτικότητα 

Κως Ρόδος Ζάκυνθος Σκύρος 

Μυτιλήνη Αθήνα Άραξος Κάσος 

Χίος Σάµος Καστελόριζο Ιωάννινα 

Σαντορίνη Κεφαλονιά Αστυπάλαια Κοζάνη 

Θεσσαλονίκη Καβάλα Αλεξανδρούπολη Κάλυµνος 

Πάρος Μύκονος Μήλος Σύρος 

Χανιά Λέρος Λήµνος Σητεία 

Ηράκλειο Πρέβεζα Ικαρία Καστοριά 

Νάξος Καλαµάτα Κάρπαθος Νέα Αγχίαλος  

Κέρκυρα Σκιάθος Κύθηρα  

Πηγή: Καταρελος, Ε. (2011)  
 

Επιπλέον, διερευνήθηκαν τα περιθώρια λειτουργίας κάθε αεροδροµίου µε τις υπάρχουσες 

εγκαταστάσεις στο πεδίο ελιγµών και στα κτίρια. Η µελέτη αυτή κατατάσσει τα αεροδρόµια 

σε τρεις κατηγορίες (Εικόνες 7 & 8): 

Α) αυτά που έχουν περιθώρια λειτουργίας µε τις υπάρχουσες εγκαταστάσεις (δηλαδή οι 

διαθέσιµες υποδοµές υποαπασχολούνται), (απεικονίζονται µε κόκκινο χρώµα) 

Β) αυτά στα οποία οι εγκαταστάσεις είναι ευθυγραµµισµένες µε τους διακινούµενους 

επιβάτες (απεικονίζονται µε λευκό χρώµα). 

Γ) αυτά που δεν έχουν περιθώρια λειτουργίας µε τις υπάρχουσες εγκαταστάσεις και 

χρειάζονται δηµιουργία νέων (απεικονίζονται µε πράσινο χρώµα).  

Η τελευταία µελέτη αποκαλύπτει την ανάγκη βελτίωσης των υποδοµών πεδίου 

ελιγµών σε έντεκα αεροδρόµια, µε άµεση προτεραιότητα σε Μύκονο, Χίο, Μυτιλήνη, 

Σκιάθο, Σάµο και των κτιριακών υποδοµών σε οκτώ αεροδρόµια, µε άµεση προτεραιότητα σε 

Πάρο, Μυτιλήνη, Σαντορίνη, Κω και Χίο. Παρόλα αυτά, η µέθοδος κατάταξης παρουσιάζει 

περιορισµούς στα αεροδρόµια µε πολύ µεγάλη και πολύ µικρή επιβατική κίνηση. 
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Εικόνα 7.  Περιθώρια λειτουργίας υφιστάµενων εγκαταστάσεων airside στα ελληνικά αεροδρόµια 

                                

Πηγή: Καταρελος, Ε. (2011)  
 

Εικόνα 8.  Περιθώρια λειτουργίας υφιστάµενων εγκαταστάσεων κτιρίων στα ελληνικά 

αεροδρόµια 

 

  

 

 

 

 

 

 

 

Πηγή: Καταρελος, Ε. (2011)  

 

Η πλειοψηφία των αεροδροµίων κι ιδιαίτερα εκείνα που βρίσκονται σε νησιά, 

υποφέρουν από σηµαντική εποχικότητα ζήτησης που έχει σαν αποτέλεσµα την 

υποχρησιµοποίηση των διαθέσιµων υποδοµών, τόσο στο airside, όσο και στο landside 

(Katarelos & Lagoudis, 2011) . Η απόκλιση µεταξύ θερινής – χειµερινής περιόδου είναι 

περισσότερο έντονη στα αεροδρόµια Ζακύνθου, Σαντορίνης, Κέρκυρας, Κω και Ηρακλείου, 

ενώ η Αθήνα, η Θεσσαλονίκη και Χίος δεν εµφανίζουν ριζικές διαφορές ζήτησης (Εικόνα 9): 

 

-20

-15

-10

-5

0

5

10

15

20

25

30

35

Ν
έα

 Α
γ
χ
ία
λ
ο
ς

Σ
κ
ύ
ρ
ο
ς

Κ
α
λ
α
µ
ά
τα

Κ
α
σ
το
ρ
ιά

Κ
ο
ζά

ν
η

Ά
ρ
α
ξο
ς

Λ
ή
µ
ν
ο
ς

Κ
α
β
ά
λ
α

Κ
ά
ρ
π
α
θ
ο
ς

Π
ρ
έβ

εζ
α

Σ
ύ
ρ
ο
ς

Σ
η
τε
ία

Ιω
ά
ν
ν
ιν
α

Θ
εσ

σ
α
λ
ο
ν
ίκ
η

Α
θ
ή
ν
α
 

Η
ρ
ά
κ
λ
ει
ο

Ρ
ό
δ
ο
ς

Χ
α
ν
ιά

Κ
ύ
θ
η
ρ
α

Κ
ά
σ
ο
ς

Ικ
α
ρ
ία

Σ
α
ν
το
ρ
ίν
η

Α
λ
εξ
α
ν
δ
ρ
ο
ύ
π
ο
λ
η

Λ
έρ
ο
ς

Α
σ
τυ
π
ά
λ
α
ια

Κ
εφ

α
λ
ο
ν
ιά

Κ
ω
ς

Π
ά
ρ
ο
ς

Μ
ή
λ
ο
ς

Ν
ά
ξο
ς

Κ
έρ
κ
υ
ρ
α

Ζ
ά
κ
υ
ν
θ
ο
ς

Σ
ά
µ
ο
ς

Σ
κ
ιά
θ
ο
ς

Μ
υ
τι
λ
ή
ν
η

Χ
ίο
ς

Μ
ύ
κ
ο
ν
ο
ς

-20

-15

-10

-5

0

5

10

15

20

25

30

35

Ν
. Α

γ
χ
ία
λ
ο
ς

Σ
κ
ύ
ρ
ο
ς

Κ
α
λ
α
µ
ά
τα

Κ
α
σ
τό
ρ
ια

Ά
ρ
α
ξο
ς

Κ
ο
ζά
ν
η

Λ
ή
µ
ν
ο
ς

Κ
ά
ρ
π
α
θ
ο
ς

Κ
α
β
ά
λ
α

Α
κ
τι
ο
 (
Π
ρ
έβ
εζ
α
)

Κ
α
λ
υ
µ
ν
ο
ς

Σ
η
τε
ία

Ιω
ά
ν
ν
ιν
α

Κ
α
σ
τε
λ
ο
ρ
ιζ
ο

Θ
εσ

σ
α
λ
ο
ν
ίκ
η

Α
θ
ή
ν
α
 

Ικ
α
ρ
ία

Κ
ύ
θ
η
ρ
α

Ρ
ό
δ
ο
ς
 ∆
ια
γ
ό
ρ
α
ς

Χ
α
ν
ιά

Η
ρ
ά
κ
λ
ει
ο

Κ
ά
σ
ο
ς

Σ
α
ν
το
ρ
ίν
η

Α
σ
τυ
π
ά
λ
α
ια

Α
λ
εξ
α
ν
δ
ρ
ο
ύ
π
ο
λ
η

Λ
έρ
ο
ς

Σ
ύ
ρ
ο
ς

Κ
εφ

α
λ
ο
ν
ιά

Κ
ω
ς

Π
ά
ρ
ο
ς

Ν
ά
ξο
ς

Μ
ή
λ
ο
ς

Σ
ά
µ
ο
ς

Κ
έρ
κ
υ
ρ
α

Ζ
ά
κ
υ
ν
θ
ο
ς

Σ
κ
ιά
θ
ο
ς

Χ
ίο
ς

Μ
υ
τι
λ
ή
ν
η

Μ
ύ
κ
ο
ν
ο
ς

∆
ια
φ
ο
ρ
α
 κ
α
τα
τα
ξη
ς
 α
ρ
ιθ
µ
ο
υ
 Ε
π
ιβ
α
τω
ν
 κ
α
ι 
µ
εγ
εθ
ο
υ
ς
 Π
εδ
ιω
ν
 Ε
λ
ιγ
µ
ω
ν



________________________________________________________________________________ 
Ε.Π.ΠΑΡΑΣΧΗ -  ∆ΙΠΛΩΜΑΤΙΚΗ ∆ΙΑΤΡΙΒΗ ΜΒΑ – ΙΟΥΝΙΟΣ 2013      - 61 - 

 

Εικόνα 9. Επίδραση της εποχικότητας στα ελληνικά αεροδρόµια 

 

Πηγή: Katarelos & Lagoudis, 2011 

Εξετάζοντας τις δυνατότητας επέκτασης της χωρητικότητας των ελληνικών 

αεροδροµίων προς εξυπηρέτηση µελλοντικής αεροπορικής κίνησης (Katarelos & Lagoudis, 

2011), υπό το πρίσµα τριών  διαφορετικών σεναρίων, διαπιστώθηκε πως: 

- Σύµφωνα µε το συντηρητικό (pessimistic) σενάριο αύξησης της κυκλοφορίας κατά 1,5%, 

όλα τα αεροδρόµια παρουσιάζουν υποχρησιµοποίηση της πίστας. 

- Σύµφωνα µε το ρεαλιστικό (realistic) σενάριο που προβλέπει αύξηση κατά 4,5%, τα 

αεροδρόµια σε Ρόδο, Χίο και Μυτιλήνη θα αντιµετωπίσουν σοβαρά προβλήµατα 

χωρητικότητας και το αεροδρόµιο Ηρακλείου θα φτάσει στο 100% των δυνατοτήτων του, 

συνεπώς υπάρχει θα επιτακτική ανάγκη πρόσθετων επενδύσεων. 

-Σύµφωνα µε το αισιόδοξο (optimistic) σενάριο µε αύξηση της τάξεως του 7,5 %, τα 

περισσότερα αεροδρόµια, µε εξαίρεση τη Θεσσαλονίκη, τη Ζάκυνθο, την Κω και την 

Κέρκυρα, θα φθάσουν στα όρια της χωρητικότητάς τους (Εικόνα 10). 
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Εικόνα 10. Ελληνικά αεροδρόµια και µελλοντικά σενάρια χωρητικότητας 

 

Πηγή: Katarelos & Lagoudis, 2011 

 

   

5.1.4.    Αξία και Περιορισµοί του  Benchmarking 

 Η σηµασία του benchmarking έχει αναγνωριστεί από τους διεθνείς οργανισµούς στον 

κλάδο των αεροµεταφορών, όπως η ΙΑΤΑ, η οποία καθιέρωσε το 1993 το Airport Monitor, 

στο οποίο αποτυπώνεται κάθε χρόνο η εντύπωση των επιβατών σχετικά µε την ποιότητα των 

παρεχόµενων υπηρεσιών από 60 περίπου διαφορετικά αεροδρόµια (IATA, 2001). Παροµοίως 

το Airports Council International (ACI) διεξήγαγε το 2000 έρευνα σε 120 αεροδρόµια µε 

σκοπό την κατάταξη του επιπέδου των υπηρεσιών τους (ACI, 2000). 

Η εφαρµογή του benchmarking από τα αεροδρόµια κατά την τελευταία εικοσαετία τα 

ώθησε στην αναθεώρηση του ρόλου τους, από απλούς παροχείς υποδοµών σε ανταγωνιστικές 

επιχειρήσεις που απαιτούν την ανάπτυξη  µιας ποικιλίας επιχειρηµατικών δεξιοτήτων καθώς 

και την υιοθέτηση σύγχρονων κι αποτελεσµατικών εργαλείων διοίκησης, όπως είναι το ίδιο 

το benchmarking.  Επιπλέον, οι αεροπορικές εταιρείες οι οποίες λειτουργούν πλέον σε µια 

απελευθερωµένη αγορά µε κύριο κριτήριο επιβίωσης την αύξηση της αποτελεσµατικότητας 

και τη µείωση του κόστους, είναι πολύ ευαισθητοποιηµένες στην αποφυγή αεροδροµίων που 

λειτουργούν αναποτελεσµατικά ή παρέχουν φτωχές υπηρεσίες. Τέλος, υποψήφιοι επενδυτές 
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για συµµετοχή σε υπό ιδιωτικοποίηση αεροδρόµια  ενδιαφέρονται για την εφαρµογή του 

benchmarking προκειµένου να διαγνώσουν επιχειρηµατικές ευκαιρίες (Graham, 2005).  

Η σωστή χρήση του benchmarking  έχει συνδεθεί µε την βελτίωση της 

αποδοτικότητας κι αποτελεσµατικότητας στα αεροδρόµια, την αύξηση της κερδοφορίας, τη 

δηµιουργία ανταγωνιστικού πλεονεκτήµατος και την βελτίωση της εξυπηρέτησης των 

πελατών (Francis et al., 2002). Παρόλα αυτά, η εφαρµογή του δεν αποτελεί πανάκεια.  Η 

σύγκριση της απόδοσης µεταξύ αεροδροµίων θα πρέπει να εξετάζεται υπό το πλαίσιο των 

περιορισµών υπό τις οποίες λαµβάνει χώρα και  δεν µπορεί να βασιστεί µόνο στην επίτευξη 

οικονοµικών αποτελεσµάτων, επειδή άλλα αεροδρόµια λειτουργούν ως επιχειρήσεις κι άλλα 

παραµένουν υπό κρατικό έλεγχο και δεν δηµοσιεύουν οικονοµικά στοιχεία. Για το λόγο αυτό 

χρησιµοποιείται µια σειρά παραµέτρων, που κάνει µεν το benchmarking πιο αντικειµενικό, 

αλλά και ως ένα βαθµό προβληµατικό, λόγω της ετερογένειας των διαδικασιών που µπαίνουν 

σε σύγκριση και της συγκρισιµότητας των αεροδροµίων διαφορετικού µεγέθους, που 

δραστηριοποιούνται σε διαφορετικές χώρες (Liebert & Niemeier, 2010). 

Οι γενικοί περιορισµοί αφορούν προβλήµατα συγκρισιµότητας ετερογενών στοιχείων 

κι οµαδοποιούνται στις παρακάτω γενικές κατηγορίες (Doganis, 1992):  

-διαφορετικό επίπεδο κρατικού παρεµβατισµού που ισχύει για κάθε αεροδρόµιο (άλλα 

αεροδρόµια είναι πλήρως ιδιωτικοποιηµένα κι άλλα λειτουργούν µε βασικό µέτοχο το 

δηµόσιο). 

 - διαφορετική φύση των υποκατάστατων κρατικών υπηρεσιών (π.χ σε άλλα αεροδρόµια οι  

υπηρεσίες ελέγχου εναέριας κυκλοφορίας και  security παρέχονται από το κράτος χωρίς 

οικονοµική επιβάρυνση του airport operator και σε άλλα το αεροδρόµιο επιβαρύνεται µε το 

κόστος αυτών των υπηρεσιών). 

- διαφορές στις επιχειρησιακές λειτουργίες, π.χ άλλα αεροδρόµια εµπλέκονται και σε 

υπηρεσίες εξυπηρέτησης (handling) και άλλα όχι. 

- διαφορετικές µέθοδοι υπολογισµού οικονοµικών αποτελεσµάτων, π.χ η µέθοδος 

υπολογισµού αποσβέσεων των περιουσιακών στοιχείων. 

- διαφορετικές πηγές χρηµατοδότησης: µερικά αεροδρόµια  (Geneva, Milan, Rome, 

Manchester) λαµβάνουν κρατική  ή κοινοτική επιχορήγηση ή πρόσβαση σε δάνεια µε 

προνοµιακό επιτόκιο (Copenhagen, Marseilles). 

- διαφορετικά πρότυπα (standards) λειτουργιών που έχει θέσει κάθε αεροδρόµιο. 

Τα αποτελέσµατα των σχετικών ερευνών εξακολουθούν να  αφήνουν αναπάντητα 

ερωτήµατα σχετικά µε το βέλτιστο διαχειριστικό σχήµα και µέγεθος αεροδροµίου. Γενικά, η 

κριτική θεώρηση των αποτελεσµάτων του benchmarking χρειάζεται ιδιαίτερη προσοχή γιατί 
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οι συνθήκες του συνολικού περιβάλλοντος στο οποίο λειτουργούν τα αεροδρόµια συχνά είναι 

καθοριστικής σηµασίας για την απόδοσή τους (Liebert & Niemeier, 2010). 

 

5.2. Balanced Scorecard 

Η σύγκριση της αποδοτικότητας και παραγωγικότητας των οργανισµών στη βάση 

µόνο της επίτευξης κερδοφορίας ή τεχνικής αποτελεσµατικότητας, είναι µεν χρήσιµη, πάσχει 

όµως από δυο βασικά µειονεκτήµατα: πρώτον δεν αποκαλύπτει τις αιτίες που δηµιουργούν 

τις συγκεκριµένες επιδόσεις και δεύτερον είναι προσανατολισµένη στο παρελθόν και όχι προς 

το µέλλον, αφού η διαπίστωση των έως τώρα επιδόσεων δεν είναι ασφαλές εργαλείο 

πρόβλεψης και διόρθωσης των µελλοντικών. Σε αυτό το σηµείο έρχεται η Ισορροπηµένη 

Κάρτα (Balanced Scorecard, BSC) να γεφυρώσει το κενό µεταξύ αιτίας – αποτελέσµατος 

(Simon et al, 2000). 

Η Ισορροπηµένη Κάρτα εισήχθη σαν διοικητικό εργαλείο από τους Kaplan & Norton 

(2007) και  είναι µια µέθοδος ολοκληρωµένης στοχοθεσίας και µέτρησης των επιδόσεων µιας 

επιχείρησης. Η χρήση της επιτρέπει τη σύνδεση των οικονοµικών αποτελεσµάτων (που είναι 

αποτέλεσµα ενεργειών του παρελθόντος) µε λειτουργικά αποτελέσµατα (κίνητρα 

µελλοντικής απόδοσης) και βοηθά στον ταυτόχρονο έλεγχο της εταιρικής απόδοσης µέσα 

από ένα σύνολο περιοχών ενδιαφέροντος. Η λειτουργία της BSC βασίζεται στη λογική πως η 

δηµιουργία ανταγωνιστικού πλεονεκτήµατος απαιτεί πολύ περισσότερα από την αποδοτική 

χρήση των διαθέσιµων κεφαλαίων, όπως είναι η σωστή διαχείριση του ανθρώπινου 

κεφαλαίου της επιχείρησης, των σχέσεων µε τους πελάτες και των ενδοεταιρικών 

διαδικασιών. Η BSC διερευνά τις σχέσεις µεταξύ των πολύτιµων αυτών πόρων της 

επιχείρησης και προτείνει αναλυτική στοχοθεσία και µέτρηση των αποτελεσµάτων µέσα σε 

κάθε κατηγορία. Η εφαρµογή της BSC ξεκινά από τη διαµόρφωση του Οράµατος και της 

βασικής Στρατηγικής του οργανισµού κι επεκτείνεται σε όλα τα ιεραρχικά επίπεδα, 

συγκεκριµενοποιώντας τους επιµέρους στόχους που πρέπει να επιτευχθούν από το επίπεδο 

του µεµονωµένου υπαλλήλου πολλές φορές (Personal BSC) έως εκείνο της ανώτερης 

διοίκησης, προκειµένου να υλοποιηθεί η Στρατηγική. Μετά, τίθενται σηµεία-ορόσηµο 

(milestones), βραχυπρόθεσµοι στόχοι δηλαδή σε καθεµιά από τις 4 διαστάσεις ανάπτυξης της 

στρατηγικής (Εικόνα 11), που πρέπει να επιτευχθούν εντός ορισµένου χρονικού διαστήµατος, 

κι ακολουθεί η αντίστοιχη κατανοµή πόρων όπου χρειάζεται. 
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Εικόνα 11.  Οι διαστάσεις της Balanced Scorecard 

 

Πηγή: Kaplan & Norton, 2007. 

 

Η Οικονοµική διάσταση αναφέρεται στις οικονοµικές επιδόσεις που πρέπει να 

πετύχει η επιχείρηση έτσι ώστε να εξυπηρετήσει την στρατηγική της ανώτατης διοίκησης, π.χ 

ποιο είναι το στοχευµένο µερίδιο αγοράς που θέλει να κατακτήσει βραχυπρόθεσµα και 

µακροπρόθεσµα. 

Οι Ενδοεπιχειρησιακές διαδικασίες αφορούν την αναδιοργάνωση της εσωτερικής 

αλυσίδας αξίας, έτσι ώστε η επιχείρηση να προσφέρει µια ελκυστική πρόταση στον πελάτη 

µε ταυτόχρονη επίτευξη κερδοφορίας για τους µετόχους. 

Η διάσταση των Πελατών αναφέρεται στην πελατοκεντρική προσέγγιση που 

χρειάζεται να υιοθετηθεί από κάθε επιχείρηση, στην κατανόηση της αγοράς-στόχου στην 

ΟΡΑΜΑ & 
ΣΤΡΑΤΗΓΙΚΗ 

ΟΙΚΟΝΟΜΙΚΑ 
(τι εικόνα πρέπει να δίνουµε στους 

µετόχους µας) 
 

ΣΤΟΧΟΙ ΜΕΤΡΑ ∆ΕΙΚΤΕΣ 
   
   
   

ΕΝ∆ΟΕΠΙΧΕΙΡΗΣΙΑΚΕΣ 
∆ΙΑ∆ΙΚΑΣΙΕΣ 

(ποιες διαδικασίες πρέπει να 
τελειοποιήσουµε) 

ΣΤΟΧΟΙ ΜΕΤΡΑ ∆ΕΙΚΤΕΣ 
   
   
   

ΜΑΘΗΣΗ  & ΑΝΑΠΤΥΞΗ 
(πώς θα διατηρήσουµε την 

ικανότητά µας να αλλάζουµε και 
να βελτιωνόµαστε) 

ΣΤΟΧΟΙ ΜΕΤΡΑ ∆ΕΙΚΤΕΣ 
   
   
   

 

ΠΕΛΑΤΕΣ 
(τι εικόνα πρέπει να δίνουµε 

στους πελάτες µας) 
ΣΤΟΧΟΙ ΜΕΤΡΑ ∆ΕΙΚΤΕΣ 
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οποία απευθύνεται και στην όσο γίνεται καλύτερη κατανόηση των αναγκών αυτής της 

οµάδας, µε σκοπό να της εξυπηρετήσει µε τον καλύτερο τρόπο. 

Η Μάθηση & Ανάπτυξη περιλαµβάνει τις απαιτούµενες ενέργειες προκειµένου  να 

αναπτυχθούν οι δεξιότητες του ανθρώπινου δυναµικού, να αξιοποιηθούν οι δυνατότητες που 

προσφέρουν οι νέες τεχνολογίες και να ευθυγραµµιστούν οι εσωτερικές λειτουργίες µε τη 

διαρκή επίτευξη ποιότητας. 

 
Η εφαρµογή της BSC στα αεροδρόµια (Πίνακας 9) έρχεται σαν φυσική εξέλιξη των 

λεπτοµερών γραπτών διαδικασιών που χρησιµοποιούνται ήδη σε όλα τα πεδία δραστηριότητας 

ενός αεροδροµίου, µε την προοπτική να τις συνδέσει µεταξύ τους και να τις ευθυγραµµίσει µε 

τους βασικούς στρατηγικούς στόχους της επιχείρησης. Στη βιβλιογραφία  υπάρχουν αρκετά 

παραδείγµατα υιοθέτησής της από τα διοικητικά σχήµατα, µε θετικά αποτελέσµατα: 

Η Hamburg Airport Corporation εξασκεί τη διαχείριση του αεροδροµίου του Hamburg, 

που είναι το τέταρτο σε κίνηση γερµανικό αεροδρόµιο. Η εταιρεία ξεκίνησε το 2000 ένα 

αναπτυξιακό πρόγραµµα µε την ονοµασία “ΗΑΜ 21”, στο οποίο επενδύθηκαν πάνω από 350€ 

εκ. και είχε σαν βασικούς σκοπούς την αύξηση της ανταγωνιστικότητας του αεροδροµίου και 

την διαχείριση περιβαλλοντικών και κοινωνικών ζητηµάτων, όπως η ατµοσφαιρική ρύπανση,  ο 

θόρυβος, η διαχείριση υδάτινων πόρων, απορριµµάτων και η αυξηµένη τοπική κυκλοφορία 

οχηµάτων. Με την εφαρµογή της BSC στα πλαίσια αυτού του προγράµµατος, διερευνήθηκαν οι 

αιτιώδεις σχέσεις που συνδέουν την επιχείρηση µε το φυσικό περιβάλλον και την τοπική 

κοινωνία και συγκεκριµενοποιήθηκε η στρατηγική της επιχείρησης σε επιµέρους στόχους σε 

όλες τις λειτουργικές διαστάσεις του αεροδροµίου (Schaltegger  & Ludeke-Freud , 2011).  

H BSC χρησιµοποιήθηκε επίσης στο κατασκευαστικό πρόγραµµα του τερµατικού 

σταθµού 5 στο αεροδρόµιο Heathrow του Λονδίνου, ο οποίος εξυπηρετεί περίπου 30 εκ. 

επιβάτες κάθε χρόνο. Το πρόγραµµα υλοποιήθηκε από την διαχειριστική αρχή του 

αεροδροµίου ΒΑΑ, σε συνεργασία µε προµηθευτές και την British Airways και 

απασχολήθηκαν σε αυτό περισσότεροι από 50.000 εργαζόµενοι. Η ανάγκη  συντονισµού 

µεταξύ συνεργαζόµενων φορέων και τήρησης των ποιοτικών και ποσοτικών προτύπων του 

έργου βρήκε εφαρµογή στο σχεδιασµό µιας Ισσοροπηµένης Κάρτας στην οποία 

ενσωµατώθηκαν όλοι οι όροι της συµφωνίας συνεργασίας και συγκεκριµενοποιήθηκαν σε 

key performance indicators και key measures. Η εφαρµογή της BSC στο T5 project βοήθησε 

στη έγκαιρη κι αποτελεσµατική µέτρηση, παρακολούθηση κι εφαρµογή των τιθέµενων 

στόχων (Basu et al., 2009). 
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Πίνακας 9. Εφαρµογή της Balanced Scorecard στα αεροδρόµια 

 Οικονοµικά Πελάτες 
Ενδοεπιχειρησιακές 

διαδικασίες 

Μάθηση & 

Ανάπτυξη 
Τοποθεσία 

Ανάπτυξη νέων προϊόντων 
& υπηρεσιών 

Εµπορική αξιοποίηση 
υπηρεσιών & τεχνογνωσίας 

Ανάπτυξη 
εταιρικής 
κουλτούρας 

Ενίσχυση του 
ρόλου ως µηχανή 
περιφερειακής 
ανάπτυξης 

Υψηλή ποιότητα υπηρεσιών 
& προτύπων ασφαλείας 

Σ
τρ
α
τη
γι
κ
οί

 σ
τό
χο
ι 

Υψηλές, 
µακροχρόνιες, 

σταθερές 
αποδόσεις & 

κέρδη 

Επέκταση του 
µεριδίου αγοράς 

Προστασία του 
περιβάλλοντος και µείωση 

ηχορύπανσης 

Ενίσχυση της 
αξιοπιστίας 

των 
εργαζοµένων 

Καλλιέργεια 
καλών σχέσεων µε 

τους γείτονες 

Αύξηση της 
ικανοποίησης 
των πελατών 

Ανάπτυξη λειτουργίας 
κόµβου 

Προδραστική 
συµµόρφωση µε 
νοµικούς και 

περιβαλλοντικούς 
κανονισµούς 

Ανάπτυξη κατευθείαν 
συνδέσεων 

Εθελοντικός 
καθορισµός 

προδραστικών 
προτύπων 

Ανάπτυξη των 
µη-αεροπορικών 
δραστηριοτήτων 

Ανταγωνιστική 
αναλογία 

τιµής/απόδοσης 

Επέκταση υποδοµών 

Ενίσχυση του 
οµαδικού 

πνεύµατος και 
της 

δέσµευσης 
των 

εργαζοµένων 

Εγκαθίδρυση 
περισσότερων 

τοπικών 
επιχειρήσεων 

Άριστη περιβαλλοντική 
διαχείριση 

Συνεργασία µε 
άλλα αεροδρόµια 
και µε λιµάνια 

Επέκταση του 
σχήµατος 

υπηρεσιών “one 
stop shop” Υποδοµές φιλικές προς τους 

πελάτες 

Ενεργός 
συµµετοχή 

των 
εργαζοµένων 
στην εταιρική 

επιτυχία 

Ανταγωνιστικές υπηρεσίες 
εδάφους 

Βέλτιστες 
προσφορές 
αεροπορικού 
ταξιδιού 

Γραµµικές και γρήγορες 
διαδικασίες 

∆
εί
κ
τε
ς 
Α
π
όδ
οσ
η
ς 

Ανάπτυξη των 
αεροπορικών 

δραστηριοτήτων 

Καθιέρωση του 
brand του 

αεροδροµίου 

∆ιαχείριση εµπειρίας 
ταξιδιού 

Ανάπτυξη 
ασφαλών κι 
ελκυστικών 
θέσεων 
εργασίας 

Ενίσχυση τοπικών 
υποδοµών 

Πηγή: Schaltegger & Ludeke-Freud, 2011 

Η αξία της BSC έγκειται στο γεγονός ότι βοηθά στη µετάφραση του ασαφούς 

στρατηγικού οράµατος της επιχείρησης σε σαφείς και συγκεκριµένους στόχους καθώς κι ότι 

επιδιώκει τη δηµιουργία ισορροπίας µεταξύ βραχυπρόθεσµων-µακροπρόθεσµων στόχων και 
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λειτουργιών που συχνά είναι αντικρουόµενες, όπως η οικονοµική και λειτουργική 

αποτελεσµατικότητα, η εσωτερική κι εξωτερική απόδοση, η αποδοτική λειτουργία µε την 

προστασία του περιβάλλοντος (Basu et al., 2009). 

 

5.3.  Total Quality Management 

 Οι επιχειρήσεις συνειδητοποιούν όλο και περισσότερο ότι για την εξασφάλιση 

ανταγωνιστικού πλεονέκτηµατος το δίληµµα «ποιότητα ή τιµή» έχει µετακινηθεί προς το 

δίπολο «ποιότητα και τιµή». Η ∆ιοίκηση Ολικής Ποιότητας (Total Quality Management, 

TQM) αποτελεί ένα ολοκληρωµένο σύστηµα διοίκησης της ποιότητας  σε όλους τους τοµείς, 

τις λειτουργίες και τις δραστηριότητες ενός οργανισµού και δεν περιορίζεται στην παραγωγή 

προϊόντων ή την εξυπηρέτηση των πελατών (Κέφης, 2005α). Το TQM δηλαδή διατρέχει κάθε 

στάδιο της αλυσίδας αξίας µιας επιχείρησης κι έχει πολύ ευρύτερη έννοια από τους απλούς 

ελέγχους ποιότητας που γίνονται συνήθως στο τέλος της παραγωγικής διαδικασίας. 

Απευθύνεται όχι µόνο στους εξωτερικούς πελάτες αλλά και στους εσωτερικούς (µέλη του 

οργανισµού) κι εδραιώνει µια φιλοσοφία διαρκούς αναζήτησης της ποιότητας σε όλα τα 

ιεραρχικά επίπεδα. Στον βασικό πυρήνα του TQM βρίσκονται οι ανάγκες του πελάτη, οι 

οποίες κινητοποιούν µια διαρκή διαδικασία ανίχνευσης κι αξιολόγησης από την οποία 

προκύπτουν χρήσιµα συµπεράσµατα που αποτελούν την πρώτη ύλη για την οργάνωση των 

εταιρικών λειτουργιών µε τέτοιο τρόπο ώστε, µέσω της πρόληψης να επιτυγχάνεται η άριστη 

ποιότητα σε όλα τα επίπεδα και σε όλες τις λειτουργίες. Η εφαρµογή του TQM συνδέεται µε 

ευεργετικά αποτελέσµατα όπως η ενίσχυση της επικοινωνίας, του οµαδικού πνεύµατος και  

της δέσµευσης των εργαζοµένων στη πραγµατοποίηση των εταιρικών στόχων, καθώς και η 

βελτίωση της αποτελεσµατικότητα και αποδοτικότητας του οργανισµού. Με την προληπτική 

επίσης εφαρµογή των προτύπων ποιότητας µειώνονται τα κόστη που συνοδεύουν τη 

δηµιουργία δυσαρεστηµένων πελατών από την παροχή υπηρεσιών κατώτερων των 

προσδοκιών τους (Powell, 1995). 

Η αποδοτικότητα ενός αεροδροµίου έχει πολλές διαστάσεις: οικονοµική διάσταση, 

λειτουργική διάσταση, διάσταση αγοράς, περιβαλλοντική και ποιοτική (Graham, 2008). Όλες 

αυτές δρουν αλληλένδετα προκειµένου να καθορίσουν την τελική εικόνα του οργανισµού. Η 

µέτρηση των επιπέδων ποιότητας µετράται µε τη χρήση µιας σειράς Κύριων ∆εικτών 

Απόδοσης (Key Performance Indicators, KPIs), όπως είναι ο χρόνος αναµονής επιβατών κατά 

τη διαδικασία παράδοσης αποσκευών ή κατά τη διαδικασία ελέγχων ασφαλείας. Στον Πίνακα 

10 συνοψίζονται οι κυριότεροι ποιοτικοί και ποσοτικοί δείκτες που χρησιµοποιούνται για την 

εκτίµηση της συνολικής ποιοτικής εικόνας των αεροδροµίων:  
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Πίνακας 10.  Κριτήρια µέτρησης Ολικής Ποιότητας στα αεροδρόµια  

Επιχειρησιακή 
διαδικασία 

Ποσοτικά κριτήρια Ποιοτικά κριτήρια 

Γενικά 

Ανάλυση/Απάντηση σε αιτήµατα 
& παράπονα 

∆ιαθεσιµότητα 
ανελκυστήρων/κυλιόµενων 

σκαλών/κινούµενων διαδρόµων, 
κλπ. 

∆ιαθεσιµότητα αµαξιδίων 
αποσκευών 

Καθαριότητα 

Συνολική ικανοποίηση πελατών σε όρους 
ελκυστικότητας/ευκολίας/ποιότητας 

Ποιότητα των αναγγελιών κοινού 

Γενική ατµόσφαιρα/θερµοκρασία 

∆ιαθεσιµότητα & κατάσταση αµαξιδίων 
αποσκευών 

Καθαριότητα (ιδίως στις τουαλέτες) 

∆ιαθεσιµότητα καθισµάτων 

Παροχές τηλεπικοινωνίας 

Αίσθηση ασφάλειας (safety & security) 

Οθόνες πληροφοριών 
πτήσεων/ 

Γραφείο ή τηλεφωνική 
γραµµή πληροφοριών 

 Συνολική ικανοποίηση 

Check-in 
Χρόνος αναµονής/ουρές 

 
 

Έλεγχοι ασφαλείας 
(security) 

Χρόνος αναµονής/ουρές  

Έλεγχοι ∆ιαβατηρίων Χρόνος αναµονής/ουρές  

Υπηρεσίες σίτισης  

Συνολική ικανοποίηση 

Ποιότητα αγαθών 

Value for money 

∆υνατότητα επιλογών 

Καταστήµατα, 
εµπορικές επιχειρήσεις 

(τράπεζες, 
ταχυδροµείο, κ.α) 

 

Συνολική ικανοποίηση 

Ποικιλία προϊόντων 

Value for money 

Προθυµία προσωπικού 

Επίδοση αποσκευών Χρόνος επίδοσης 
Συνολική ικανοποίηση 

Χρόνος αναµονής 

Προσβασιµότητα 
∆ιαθεσιµότητα taxi/χρόνος 

αναµονής 

Συνολική ικανοποίηση 

∆ιαθεσιµότητα δηµοσίων συγκοινωνιών 

Πηγή: Graham, 2008 
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Όλο και περισσότερα αεροδρόµια στρέφουν την προσοχή τους προς την παράµετρο 

της ποιότητας, µέσα από διαφορετικές προσεγγίσεις. Το αεροδρόµιο της Νίκαιας στη Γαλλία 

λανσάρισε το 1998 ένα πρόγραµµα ποιότητας, υπό την καθοδήγηση του European 

Foundation for Quality Management (EFQM), το οποίο βασίζεται σε τέσσερις πυλώνες 

(Graham, 2008): 

- Αντικειµενικοί ∆είκτες Ποιότητας: 28 διαφορετικοί δείκτες ποιότητας µετρώνται κάθε µήνα 

και τα αποτελέσµατα των µετρήσεων υπόκεινται σε ανάλυση από µια επιτροπή, προκειµένου 

να εκτιµηθεί η προσφερόµενη ποιότητα. 

- Μετρήσεις Ικανοποίησης Πελατών: τουλάχιστον µια φορά το χρόνο γίνεται έρευνα 

ικανοποίησης πελατών στην οποία συµµετέχουν επιβάτες, αεροπορικές εταιρείες, κάτοικοι 

και επιχειρήσεις της περιοχής, καθώς και δηµόσιοι κι ιδιωτικοί φορείς που συµµετέχουν στη 

λειτουργία του αεροδροµίου. 

- Πιστοποίηση Ποιότητας: τοµείς υπηρεσιών όπως η εξυπηρέτηση εµπορικών πτήσεων, η 

εξυπηρέτηση επιβατών, η προσβασιµότητα των υποδοµών υπάχθησαν σε πιστοποίηση 

ποιότητας από το 2001. 

- ∆ηµιουργία Επιτροπής Ποιότητας και εφαρµογή Benchmarking: δηµιουργήθηκε επιτροπή 

ποιότητας µε τη συµµετοχή του airport operator, αεροπορικών εταιρειών, δηµοσίων φορέων 

όπως η Υπηρεσία Πολιτικής Αεροπορίας, η Αστυνοµία και το Τελωνείο, του τοπικού 

εµπορικού επιµελητηρίου και καταστηµάτων που δραστηριοποιούνται µέσα στο αεροδρόµιο. 

Η Επιτροπή είχε σαν αντικείµενο την εφαρµογή της Συγκριτικής Αξιολόγησης 

(Benchmarking) σε συγκεκριµένες περιοχές ενδιαφέροντος και την διαµόρφωση προτάσεων 

βελτίωσης. 

 Παρόµοια επιτροπή (Passenger Services Council) έχει διαµορφωθεί από το 2002 και 

στο αεροδρόµιο του ∆ουβλίνου, µε αντικείµενο τη βελτίωση των υπηρεσιών προς επιβάτες, 

επισκέπτες και συνοδούς. 

 Τα τελευταία χρόνια, τα αεροδρόµια δεν αρκούνται στην καθιέρωση εσωτερικών 

διαδικασιών εφαρµογής της διοίκησης ολικής ποιότητας αλλά αναζητούν και την εξωτερική 

αναγνώριση των ποιοτικών τους υπηρεσιών, µέσω πιστοποίησης από ανεξάρτητους 

Οργανισµούς Πιστοποίησης που εφαρµόζουν τα παγκοσµίως αποδεκτά πρότυπα του 

∆ιεθνούς Οργανισµού Προτύπων (ISO). Τα πιο συχνά χρησιµοποιούµενα πρότυπα είναι 

εκείνα της σειράς ISO 9000 (Quality Management), κι ιδιαίτερα η τελευταία έκδοση του ISO 

9001 (ISO 9001:2008), το οποίο καθορίζει τις ελάχιστες απαιτήσεις για την ανάπτυξη ενός 

συστήµατος διαχείρισης ποιότητας από οποιονδήποτε µικρό ή µεγάλο οργανισµό, ανεξάρτητα 
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από το πεδίο δραστηριοποίησής του. Επιπλέον των ανωτέρω, χρησιµοποιείται και η σειρά 

προτύπων περιβαλλοντικής διαχείρισης ISO 14000 (Environmental Management) που 

προσφέρει πρακτικά εργαλεία σε επιχειρήσεις κι οργανισµούς που επιθυµούν τη διάγνωση 

και τον έλεγχο της περιβαλλοντικής τους επίπτωσης και τη διαρκή βελτίωση της 

περιβαλλοντικής τους επίδοσης. Τα πιο κοινά πρότυπα της κατηγορίας αυτής είναι τα ISO 

14001:2004 και ISO 14004:2004  (από την επίσηµη ιστοσελίδα του ISO, 01-02-2013). 

 Το πρώτο αεροδρόµιο που απέκτησε πιστοποιητικό ποιότητας ISO 9001 για το 

σύνολο των επιχειρησιακών του λειτουργιών, ήταν το αεροδρόµιο της Βιέννης, το 1995. Η 

πιστοποίηση αυτή ήρθε σαν αποτέλεσµα εφαρµογής ενός ολοκληρωµένου συστήµατος 

∆ιοίκησης Ολικής Ποιότητας, µε το οποίο ανασχεδιάσθηκαν όλες οι εταιρικές λειτουργίες 

έτσι ώστε να προσανατολιστούν µε την κεντρική φιλοσοφία της εξυπηρέτησης του πελάτη 

(Graham, 2008). 

Έρευνα από το ∆ιεθνές Συµβούλιο Αεροδροµίων (ACI, 2000) σε 120 αεροδρόµια, 

έδειξε ότι µόνο τα 17 (10 από τα οποία ήταν ευρωπαϊκά), διέθεταν πιστοποιητικά ISO για 

κάποιες από τις λειτουργίες τους, µε το ISO 9002 να συναντάται πιο συχνά. Τέσσερα 

αεροδρόµια διέθεταν πιστοποιητικά ποιότητας αντίστοιχα του ISO, όπως το αµερικάνικο  

Malcolm Baldridge Award, 24 ακόµη αεροδρόµια είχαν την πιστοποίησης στα άµεσα σχέδιά 

τους, αλλά η µεγάλη πλειοψηφία (62,5%) δεν διέθετε κανενός είδους πιστοποίηση. Σήµερα, 

οι µεγαλύτεροι διεθνείς οργανισµοί που ασχολούνται µε το αεροπορικό έργο έχουν στρέψει 

την προσοχή τους στο ζήτηµα της ποιότητας: το ACI έχει ιδρύσει ξεχωριστό τµήµα (Airport 

Service Quality, ASQ) κι έχει καθιερώσει τα ετήσια βραβεία Airport Quality Awards, η 

IATA διοργανώνει εκπαιδευτικά προγράµµατα για την διοίκηση ποιότητας σε αεροπορικές 

εταιρείες και αεροδρόµια και ο ICAO καθιερώνει γραπτές διαδικασίες (manuals) για τη 

διαχείριση της ποιότητας σε ποικίλες αεροπορικές λειτουργίες. 

Ο ∆ιεθνής Αερολιµένας Αθηνών (∆ΑΑ) είναι το µοναδικό ελληνικό αεροδρόµιο του 

οποίου η Υπηρεσία Περιβάλλοντος εφαρµόζει ένα Σύστηµα Περιβαλλοντικής ∆ιαχείρισης 

(ΣΠ∆), που έχει πιστοποιηθεί από το 2001, κατά το διεθνές περιβαλλοντικό πρότυπο EN ISO 

14001 (2004). Το ΣΠ∆ του ∆ΑΑ περιλαµβάνει τη διαχείριση θορύβου, την ποιότητα του 

αέρα, το νερό, τα απορρίµµατα, το φυσικό περιβάλλον και τις κοινωνικές πρωτοβουλίες. 

Επίσης, το 2007 
η Επιχειρηµατική Μονάδα Πληροφορικής & Τηλεπικοινωνιών (ΙΤ) του ∆ΑΑ 

απέκτησε πιστοποίηση σύµφωνα µε το Πρότυπο ISO 9001: 2000, η οποία αφορά στην 

εγκατάσταση κι εφαρµογή Συστήµατος ∆ιαχείρισης Ποιότητας σε όλο το φάσµα των 

δραστηριοτήτων της Μονάδας. 
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Στα περιφερειακά, κρατικά ελληνικά αεροδρόµια δεν εφαρµόζεται µέχρι σήµερα 

κανένα θεσµοθετηµένο πρότυπο διασφάλισης ποιότητας, σε επίπεδο διαχειριστικής αρχής 

(Airport Operator). Οι συνεργαζόµενοι φορείς όµως, στους οποίους έχουν εκχωρηθεί 

επιχειρησιακές λειτουργίες όπως η επίγεια εξυπηρέτηση αεροσκαφών και επιβατών, 

εµπορευµάτων και ταχυδροµείου καθώς και ο ανεφοδιασµός των αεροσκαφών µε καύσιµα, 

διαθέτουν πιστοποιητικά ποιότητας σύµφωνα µε τα πρότυπα ISO EN 9001: 2000 και ISO 

14001: 2004, ως απαίτηση των συµβατικών τους υποχρεώσεων.  

 

5.4. Outsourcing 

 

5.4.1.  Η έννοια του Outsourcing 

Το Outsourcing (Εκχώρηση Λειτουργιών) αναφέρεται στη χρήση από τις επιχειρήσεις 

εξωτερικών ανταγωνιστικών αγορών για την προµήθεια συντελεστών παραγωγής, σε 

αντιδιαστολή µε την εσωτερική (in-house) παραγωγή των συντελεστών αυτών από την ίδια 

την επιχείρηση (Gilley & Rasheed, 2000). Παραδοσιακά, η εφαρµογή του Outsourcing από 

τις επιχειρήσεις αφορά κυρίως υποστηρικτικές λειτουργίες, όπως καθαρισµός κτιρίων, 

συντήρηση µηχανηµάτων κι εγκαταστάσεων, τροφοδοσία (catering), ασφάλεια (security), οι 

νοµικές συµβουλές, κ.α. Τελευταία όµως, το Outsourcing επεκτείνεται και σε κύριες (core) 

επιχειρησιακές λειτουργίες, όπως το marketing, ο σχεδιασµός προϊόντων, η διαδικασία 

παραγωγής, οι υπηρεσίες λογιστηρίου, τα πληροφοριακά συστήµατα (ΙΤ), κ.λ.π. (Εικόνα 12). 

Εικόνα 12. Λειτουργίες που εκχωρούνται συχνότερα 
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21%
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Πηγή: Lohnson & Rollins, 2004 
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5.4.2. Εφαρµογή Outsourcing στα αεροδρόµια 

 Η ευρεία χρήση του Outsourcing στα αεροδρόµια καθιερώθηκε στα τέλη της 

δεκαετίας του 1990, ως µια µέθοδος αύξησης της αποδοτικότητας και µείωσης των 

µισθολογικών κυρίως δαπανών. Προς επίτευξη του τελευταίου στόχου σηµειώθηκε επίσης 

αύξηση της χρήσης αυτοµατοποιηµένων µηχανών αυτοεξυπηρέτησης επιβατών, όπως είναι 

τα µηχανήµατα αυτόµατου check-in και η ηλεκτρονική έκδοση εισιτηρίων (e-ticketing). 

Μέχρι το 2001 η εκχώρηση περιοριζόταν σε µη-θεµελιώδεις (no-core) λειτουργίες, όπως η 

πυρόσβεση και διάσωση, η ασφάλεια (security) και οι µετεωρολογικές υπηρεσίες. Μετά το 

2003, το outsourcing άρχισε να χρησιµοποιείται όχι µόνο ως υποκατάστατο του παραγωγικού 

πόρου της εργασίας αλλά και του κεφαλαίου, αφού όλο και περισσότερα αεροδρόµια 

προέβησαν σε συµφωνίες µε αεροπορικές εταιρείες κι επενδυτικούς οργανισµούς 

προκειµένου οι τελευταίοι να προσφέρουν τα κεφάλαια που ήταν απαραίτητα για επενδύσεις 

µεγάλης κλίµακας, µε αντάλλαγµα το λειτουργικό leasing στους αντίστοιχους αεροσταθµούς. 

Με αυτόν τον τρόπο οι αναθέτουσες αρχές µείωσαν το ρίσκο της επένδυσης κι 

επωφελήθηκαν από την πρόθεση των συνεργατών τους για αύξηση της παραγωγικότητας των 

επενδύσεων στις οποίες συµµετείχαν (Low & Tang, 2006) 

Η πιο συχνά εκχωρούµενη λειτουργία στα αεροδρόµια είναι, όπως και στις άλλες 

επιχειρήσεις, η διαχείριση των πληροφοριακών συστηµάτων (ΙΤ). Κυρίαρχη στο χώρο είναι η 

εταιρεία SITA η οποία πρόσφατα υπέγραψε συµφωνία µε την ΒΑΑ για την παροχή 

υπηρεσιών ΙΤ  και στα έξι αγγλικά αεροδρόµια που διαχειρίζεται η ΒΑΑ, αξίας €120 εκ. Το 

συµβόλαιο διάρκειας 5 ετών προβλέπει τη διαχείριση των τηλεπικοινωνιών, των υπηρεσιών 

δικτύου και ραδιοσυχνοτήτων. Η ίδια εταιρεία έχει αναλάβει να παρέχει υπηρεσίες και στο 

αεροδρόµιο του Dusseldorf (International Airport Review, 2011). 

Άλλες λειτουργίες που εκχωρούνται συχνά είναι η συντήρηση µηχανηµάτων και 

κτιρίων, ο καθαρισµός, η εξυπηρέτηση αεροσκαφών, επιβατών, αποσκευών και φορτίου 

(handling), οι λειτουργίες ανεφοδιασµού µε καύσιµα, οι έλεγχοι ασφαλείας (security) και η 

λειτουργία εµπορικών εκµεταλλέυσεων (πάσης φύσεως καταστήµατα)  µέσω συµβολαίων 

παραχώρησης (ACRP, 2012). Θεωρητικά πάντως το outsourcing µπορεί να επεκταθεί σε 

οποιαδήποτε λειτουργία µέσα στο αεροδρόµιο, όπως είναι η διαχείριση των αµαξιδίων 

αποσκευών, όπου παραχωρείται σε εταιρεία η προµήθεια και λειτουργία των αµαξιδίων. Η 

εταιρεία είναι υπεύθυνη επίσης για τη συντήρηση και την αντικατάστασή τους κι αποκοµίζει 

κέρδη από την ενοικίασή τους στους επιβάτες και τη χρέωση διαφηµιστικού χώρου πάνω σε 

αυτά (ACI, 2008). Έρευνα στα αµερικάνικα αεροδρόµια έδειξε ότι τα περισσότερα 

αεροδρόµια, κυρίως τα µεγάλα, χρησιµοποιούν το outsourcing σε µη-θεµελιώδεις (non-core) 
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λειτουργίες, κυρίως για συγκράτηση του κόστους, παροχή εξειδικευµένης τεχνογνωσίας και 

ανειδίκευτου προσωπικού (Gonzalez, 2004). 

Η εκχώρηση αρµοδιοτήτων στα αεροδρόµια όµως έχει προχωρήσει ένα βήµα 

παραπέρα από τις υποστηρικτικές και κύριες λειτουργίες κι έχει φθάσει στο επίπεδο της 

εκχώρησης του ίδιου του management, που αποτελεί µια µορφή ιδιωτικοποίησης των 

αεροδροµίων ακόµη κι όταν αυτά διατηρούν το κρατικό ιδιοκτησιακό τους καθεστώς. Το 

σχήµα αυτό συχνά αναφέρεται ως «ιδιωτικοποίηση από την πίσω πόρτα», αφού αναφορά της 

FAA στην Αµερική δείχνει ότι το έτος 2009, το 97% των Αµερικάνικων αεροδροµίων 

εξακολουθούσε να υπάγεται σε κάποιας µορφής κρατική ιδιοκτησία µε τις περισσότερες 

επιχειρησιακές λειτουργίες να έχουν εκχωρηθεί σε εξωτερικούς συνεργάτες και το κράτος να 

διατηρεί απλώς έναν πυρήνα δηµοσίων λειτουργών στο επίπεδο της ανώτατης διοίκησης, 

χωρίς όµως να εκπροσωπείται σχεδόν ποτέ στη θέση του CEO. Με την εκχώρηση του 

management σε ιδιώτες, το κράτος ευελπιστεί στην προσέλκυση επενδύσεων, στη µείωση του 

λειτουργικού κόστους και στην εφαρµογή µοντέρνας τεχνογνωσίας στα αεροδρόµια. Παρόλα 

αυτά, είναι συχνή διαπίστωση πως η αύξηση της αεροπορικής κίνησης που είναι απαραίτητη 

προϋπόθεση για αύξηση των εσόδων ενός αεροδροµίου είναι περισσότερο θέµα γεωγραφικής 

του τοποθέτησης παρά αποτελεσµατικού management. Όσο δελεαστικά κίνητρα κι αν 

προσφέρει ένα αεροδρόµιο δύσκολα θα το επιλέξει µια αεροπορική εταιρεία εάν οι 

προβλέψεις της για την τοπική ζήτηση είναι δυσοίωνες (CAPA, 2011). Συµπερασµατικά, το 

outsourcing αποδίδει τα µέγιστα οφέλη όταν δεν εφαρµόζεται αποσπασµατικά, αλλά αποτελεί 

τµήµα του γενικότερου στρατηγικού σχεδιασµού κι ακολουθείται από ένα σαφές κι αυστηρό 

πλάνο παρακολούθησης κι αξιολόγησης των παρεχόµενων υπηρεσιών (Tovar & Martín-

Cejas, 2009). 

 

 

5.4.3.  Πλεονεκτήµατα και Μειονεκτήµατα του Outsourcing 

Ο βασικότερος λόγος που  οδηγεί µια επιχείρηση στην απόφαση να αναθέσει σε 

εξωτερικούς συνεργάτες την παραγωγή προϊόντων ή υπηρεσιών που θεωρητικά θα µπορούσε 

να παράγει η ίδια ανάγεται στη βάση της ύπαρξης του εµπορίου: το συγκριτικό πλεονέκτηµα. 

Σύµφωνα µε αυτό, το αγαθό πρέπει να παράγεται από εκείνον που θυσιάζει λιγότερα για την 

παραγωγή του (µικρότερο κόστος ευκαιρίας). Έτσι προκύπτουν τα οφέλη του εµπορίου, η 

συνολική παραγωγή της οικονοµίας αυξάνεται και η αύξηση της συνολικής οικονοµικής 

πίτας καταλήγει στη βελτίωση της θέσης όλων (Gilley & Rasheed, 2000). 
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Οι εξωτερικές ανταγωνιστικές αγορές στις οποίες απευθύνεται µια επιχείρηση 

αναζητώντας το προϊόν/υπηρεσία που την ενδιαφέρει λειτουργούν κάτω από τους νόµους 

αλληλεπίδρασης προσφοράς και ζήτησης και οι τιµές όπως και οι παραγόµενες ποσότητες 

έχουν διαµορφωθεί στο επίπεδο ισορροπίας του ανταγωνισµού. Αυτή η  διεργασία  θα ήταν 

δύσκολο να συµβεί ενδοεπιχειρησιακά και να παράξει τα ίδια αποτελέσµατα. Επίσης, οι 

εξωτερικοί προµηθευτές µπορεί να έχουν πετύχει οικονοµίες κλίµακας και να είναι σε θέση 

να προσφέρουν πολύ φθηνά προϊόντα. Αγοράζοντας λοιπόν φθηνά ενδιάµεσα 

προϊόντα/υπηρεσίες η επιχείρηση µπορεί συγκρατήσει και τις τιµές των τελικών προϊόντων 

που παράγει η ίδια ενώ είναι σε θέση να προµηθεύεται ακριβώς την ποσότητα αγαθού που 

χρειάζεται. 

Το outsourcing πολλές φορές συνεπάγεται εξοικονόµηση πόρων για την εταιρεία, η 

οποία δεν είναι αναγκασµένη να αυξήσει το σταθερό κόστος λειτουργίας της δεσµεύοντας 

παραγωγικούς συντελεστές όπως κεφάλαια, εξοπλισµό, ανθρώπινο δυναµικό και 

τεχνογνωσία για να ασχοληθεί µε έναν νέο τοµέα. Ο τοµέας αυτός παραµένει µεταβλητό (αν 

και προβλέψιµο) κόστος, προσδίδοντας µεγαλύτερη οικονοµική ευελιξία στην επιχείρηση. 

Η απαλλαγή της επιχείρησης από την ενασχόληση µε προϊόντα που µπορεί να 

προµηθευτεί εξωτερικά της επιτρέπουν να εστιαστεί στις βασικές λειτουργίες παραγωγής 

βελτιώνοντάς τες, εξελίσσοντας τες  και παράγοντας καινοτοµίες. Το ίδιο ισχύει και για τους 

εξωτερικούς προµηθευτές και τα αποτελέσµατα της εξειδίκευσης αυτής θα είναι πάλι προς 

όφελος της επιχείρησης. 

Τέλος, εξωτερικεύοντας η επιχείρηση κάποιες από τις λειτουργίες της απευθυνόµενη 

στην ελεύθερη αγορά, ανοίγεται σε µεγαλύτερη δεξαµενή ταλέντων, ιδεών, εναλλακτικών 

προϊόντων και µπορεί να εκµεταλλευτεί τις νέες ευκαιρίες που εµφανίζονται εν τη γενέσει 

τους. 

Το Outsourcing όµως δεν είναι πανάκεια για τις επιχειρήσεις και η χρήση του θα 

πρέπει να προσεκτικά προσαρµοσµένη στις ιδιαίτερες ανάγκες της καθεµιάς σταθµίζοντας 

τους κινδύνους που µπορεί να συνεπάγεται η αλόγιστη εξάρτηση από εξωτερικούς 

προµηθευτές (Παπαδάκης, 2007). Η επιχείρηση θα πρέπει να δίνει ιδιαίτερη προσοχή στην 

εξασφάλιση υψηλών επιπέδων ποιότητας των παρεχόµενων υπηρεσιών, έτσι ώστε να µην 

κινδυνεύει µε ζηµιά η εταιρική της εικόνα µε ταυτόχρονη συγκράτηση του κόστους, έτσι 

ώστε η εξωτερική ανάθεση να είναι πραγµατικά συµφέρουσα. 

Επιπλέον, χρειάζεται να αντιµετωπίζεται η εκχώρηση αρµοδιοτήτων περισσότερο ως 

µια στρατηγική συνεργασία παρά ως µια σχέση πωλητή-αγοραστή, αφού ο παραχωρητής µε 

το outsourcing ουσιαστικά καθιστά τον παραχωρησιούχο (ανάδοχο) συµµέτοχο στην 

παραγωγική διαδικασία και στην τελική εµπειρία που θα φθάσει στον πελάτη. Οι 
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εµπλεκόµενες πλευρές όµως συχνά έχουν αντικρουόµενα συµφέροντα, τα οποία θα πρέπει να 

ευθυγραµµιστούν µε τους στρατηγικούς στόχους της επιχείρησης. 

Η αναθέτουσα αρχή, θα πρέπει ακόµα να αποφεύγει την δηµιουργία πολύ µεγάλης 

εξάρτησης από τον εξωτερικό συνεργάτη και να επιδιώκει αντίθετα τη διασπορά του 

κινδύνου που θα της επιτρέψει να διατηρήσει τη διαπραγµατευτική της ισχύουσα θέση έναντι 

των προµηθευτών. 

Τέλος, η επιχείρηση πρέπει να είναι σε θέση να αναγνωρίζει τις θεµελιώδεις 

ικανότητες που αποτελούν τη βάση του ανταγωνιστικού της πλεονεκτήµατος και να είναι σε 

θέση να τις διαφυλάσσει από εξωτερικές παρεµβάσεις που µπορεί να προκαλέσουν την 

αντιγραφή τους από τον ανταγωνισµό και την συνεπακόλουθη απώλειά τους.  

 

5.5. Time Management 

5.5.1. Time Management και  On-Time Performance 

Βασικό συστατικό για τη διαµόρφωση ποιοτικής εµπειρίας από ένα αεροδρόµιο προς 

τους πελάτες του (επιβάτες κι αεροπορικές εταιρείες) είναι ο χρόνος εξυπηρέτησης. Η 

Βρετανική Υπηρεσία Πολιτικής Αεροπορίας (CAA) εφάρµοσε ρήτρα ποιότητας στη 

σύµβαση που υπέγραψε µε τη ΒΑΑ για την παραχώρηση της εκµετάλλευσης των 

µεγαλύτερων βρετανικών αεροδροµίων, σύµφωνα µε την οποία η τιµολογιακή πολιτική της 

εταιρείας ήταν άµεσα συνδεδεµένη µε τα αποτελέσµατα µέτρησης της ποιότητας των 

παρεχόµενων υπηρεσιών, όπως αυτή καθορίζεται από τρεις παραµέτρους: Την ποιότητα 

(Quality) προς τις αεροπορικές εταιρείες (QA), την ποιότητα προς τους επιβάτες (QP) και τις 

καθυστερήσεις (QD) (Graham, 2008). Η  ∆ιαχείριση Χρόνου (Time Management) είναι 

κεφαλαιώδους σηµασίας για την αποτελεσµατική λειτουργία των αεροδροµίων. Οι, έστω και 

µικρές, υπερβάσεις του αυστηρού χρονοδιαγράµµατος κοστίζουν ακριβά, κι αυτό το 

γνωρίζουν καλά όλοι οι εµπλεκόµενοι. 

Οι αεροπορικές εταιρείες αναζητούν τρόπους να αποφύγουν τα άµεσα κι έµµεσα 

κόστη των καθυστερήσεων, ενώ τα αεροδρόµια επιδιώκουν στη βέλτιστη αξιοποίηση των 

πεπερασµένων διαθέσιµων πόρων (επίγειες υποδοµές και χωρητικότητα εναέριου χώρου). 

Σύµφωνα µε στοιχεία του Eurocontrol, από το 2003 και µετά ο κύριος λόγος των 

καθυστερήσεων έπαψε να είναι η διαχείριση εναέριας κυκλοφορίας και µετατοπίστηκε στην 

χωρητικότητα του αεροδροµίου και στις ανεπαρκείς υπηρεσίες εδάφους. Οι καθυστερήσεις 

έχουν µεγάλο κόστος για τις αεροπορικές εταιρείες, οι οποίες προσπαθούν να βελτιώσουν την 

έγκαιρη απόδοσή τους (on-time performance, OTP). Πρόσφατες έρευνες υπολογίζουν ότι 
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βελτίωση στην ΟΤΡ κατά µια ποσοστιαία µονάδα οδηγεί σε ετήσια εξοικονόµηση 4-16 

εκατοµµυρίων ευρώ, ανάλογα µε το µέγεθος της αεροπορικής εταιρείας (Eurocontrol 

Performance Review Report, 2012). To κόστος για καθυστέρηση µιας ώρας ανέρχεται 

περίπου στα €3.500 για µια ενδο-ευρωπαϊκή πτήση µεγάλου αεροµεταφορέα και φτάνει στα 

€7.000για διηπειρωτικές πτήσεις. Το κόστος αυτό αναλύεται περαιτέρω σε κόστος καυσίµου 

κατά την κράτηση (holding), κόστος πτήσης σε υψηλή ταχύτητα που ακολουθεί συνήθως µια 

καθυστέρηση για να εξισορροπήσει το χρονοδιάγραµµα της εταιρείας, κόστη συντήρησης 

λόγω αυξηµένης καταπόνησης αεροσκάφους,  κόστη προσφοράς γευµάτων, ξενοδοχείων κι 

ενδεχόµενες αποζηµιώσεις επιβατών, κόστη αντικατάστασης αεροσκάφους για κάλυψη της 

γραµµής συχνά µε άµεση ενοικίαση (short-term leasing) και φυσικά το κόστος ευκαιρίας από 

τη µη αξιοποίηση των διαθέσιµων παραγωγικών πόρων (Auerbach & Koch, 2007). Σε όλα 

αυτά πρέπει να προστεθεί και το κόστος των προστίµων που επιβάλλουν οι κρατικές 

αεροπορικές αρχές στους αεροµεταφορείς για µη τήρηση του slot, δηλαδή για 

άφιξη/αναχώρηση στον αερολιµένα σε χρονικό διάστηµα που υπερβαίνει τα ± 30 λεπτά από 

το slot και για λόγους που οφείλονται σε υπαιτιότητα της εταιρείας, τα οποία ξεκινούν από τα 

5.000€ για την πρώτη καθυστέρηση κι αυξάνονται κατά 10.000€ για κάθε µια από τις 

επόµενες (Αερολιµενική ∆ιάταξη 4). 

 Οι καθυστερήσεις όµως έχουν αρνητικές συνέπειες (το χρηµατικό κόστος των οποίων 

µένει να εκτιµηθεί) και για τα αεροδρόµια, λόγω υποαπασχόλησης των διαθέσιµων 

υποδοµών, ακύρωσης στην ουσία της αρχής καθιέρωσης του  slot και παροχή ανακριβών 

πληροφοριών σε τρίτα µέρη σχετικά µε τις διαθέσιµες πύλες εξόδου και θέσεις στάθµευσης 

επικείµενων αφίξεων. Οι φορείς επίγειας εξυπηρέτησης, λόγω της πίεσης χρόνου, 

αναγκάζονται να προσφέρουν φτωχές υπηρεσίες και αδυνατούν να τηρήσουν τους 

προβλεπόµενους χρόνους επίγειας εξυπηρέτησης, ενώ η µονάδα εξυπηρέτησης εναέριας 

κυκλοφορίας  (ATC unit) φορτώνεται µε µεγάλο όγκο εργασίας και ανακριβείς εισερχόµενες 

πληροφορίες που δεν της επιτρέπουν να τηρήσει τον προγραµµατισµό της (Auerbach & 

Koch, 2007). Επιπλέον τίθεται και θέµα ασφάλειας (safety) των πτήσεων επειδή πολύ συχνά 

οι αεροπορικές εταιρείες για να µειώσουν το ground time τους πραγµατοποιούν 

αποβίβαση/επιβίβαση επιβατών ταυτόχρονα µε τον ανεφοδιασµού του αεροσκάφους  µε 

καύσιµα, πρακτική που, παρά την παρουσία πυροσβεστικού οχήµατος εντός της ζώνης 

ανεφοδιασµού, δεν παύει να αποτελεί διαδικασία υψηλού κινδύνου. 

 Για τους παραπάνω λόγους, ο παράγοντας ΟΤΡ έχει εξελιχθεί σε 

ανταγωνιστική παράµετρο για αεροδρόµια και αεροπορικές εταιρείες, οδηγώντας διεθνείς 

αεροπορικούς οργανισµούς όπως το Eurocontrol στην αναζήτηση µεθόδων αύξησης της 

συνέπειας του χρονοδιαγράµµατος. Μια από αυτές είναι η Συνεργατική Λήψη Αποφάσεων 
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(Collaborative Decision Making, CDM), η οποία απαιτεί την ενεργό συµµετοχή και 

συνεργασία όλων των εµπλεκόµενων φορέων στην εναέρια κι επίγεια εξυπηρέτηση των 

πτήσεων κι έχει εφαρµοστεί µε ενθαρρυντικά αποτελέσµατα σε ευρωπαϊκά αεροδρόµια, όπως 

της Ζυρίχης και των Βρυξελλών.  

 

 

5.5.2. Συνεργατική Λήψη Αποφάσεων 

 

Η Συνεργατική Λήψη Αποφάσεων (Collaborative Decision Making, CDM) εστιάζει 

στην προσπάθεια αποτελεσµατικής διαχείρισης του χρόνου σε κορεσµένα από αεροπορική 

κίνηση αεροδρόµια και θα µπορούσε να οδηγήσει σε αύξηση της διαθέσιµης χωρητικότητας 

χωρίς να απαιτεί επενδύσεις σε νέες υποδοµές, αλλά δίνοντας βάρος στον ανασχεδιασµό των 

διαδικασιών. Η αποφυγή καθυστερήσεων είναι πρωταρχικής σηµασίας τόσο για τις 

αεροπορικές εταιρείες όσο και για τα αεροδρόµια. Η CDM προσπαθεί να επιτύχει ταχύτητα 

στη διασπορά της πληροφορίας µεταξύ  των φορέων που εµπλέκονται στο αεροµεταφορικό 

έργο (αεροδρόµιο, αεροµεταφορέας, φορέας κι εσχάτως αστυνοµία και µετεωρολογική 

υπηρεσία) και σαφήνεια στον καθορισµό διαδικασιών και την ανάθεση αρµοδιοτήτων µεταξύ 

τους. Ο πρώτος  πυλώνας εφαρµογής της CDM είναι η συντόµευση του χρόνου που 

βρίσκεται ένα αεροσκάφος στο έδαφος (turn-around ή ground  time) θέτοντας χρονικά 

ορόσηµα (milestones) για κάθε φάση της διαδικασίας εξυπηρέτησης (π.χ ο µέγιστος χρόνος 

για αποβίβαση επιβατών ορίζεται στα 7 λεπτά, για καθαρισµό και τροφοδοσία του 

αεροσκάφους στα 8 λεπτά, κ.ο.κ.). Ο δεύτερος πυλώνας είναι η προσπάθεια για όσο γίνεται 

ακριβέστερη πρόβλεψη σηµαντικών παραµέτρων του χρόνου επίγειας παραµονής του 

αεροσκάφους, όπως είναι η εκτιµώµενη ώρα προσγείωσης (Estimated Time of Arrival, ΕΤΑ), 

η εκτιµώµενη ώρα άφιξης στη θέση στάθµευσης  (Estimated In-Block-Time, ΕΙΒΤ), η 

εκτιµώµενη ώρα αναχώρησης από τη θέση στάθµευσης (Estimated Off-Block Time, ΕΟΒΤ) 

κι η εκτιµώµενη ώρα απογείωσης (Estimated Take-Off Time, ΕΤΟΤ). Η µέθοδος αυτή έχει 

εφαρµοστεί πειραµατικά από το Eurocontrol σε συνεργασία µε την αεροπορική εταιρεία 

Sabena, την εταιρεία διαχείρισης του αεροδροµίου των Βρυξελλών (BIAC) και το 

Belgocontrol, ενώ έχει επαναληφθεί µε επιτυχία στο αεροδρόµιο της Βαρκελώνης 

(Eurocontrol Experimental Centre, 2002). Επίσης, το αεροδρόµιο της Ζυρίχης εφαρµόζει το 

πρόγραµµα συνεργατικής λήψης αποφάσεων µε το όνοµα ZEUS από το 2005 µε αποτέλεσµα 

την αύξηση της συνέπειας του χρόνου αναχώρησης αεροσκαφών κατά περίπου 3%, τη 

µείωση του χρόνου αναµονής επιβατών κατά 160.000 ώρες και την αύξηση της 

χωρητικότητας προσγείωσης κατά περίπου 15% σε κακές καιρικές συνθήκες και αύξηση των 
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εισερχόµενων πτήσεων κατά 3 περίπου την ώρα. Είναι ενδεικτικό ότι ο χρόνος επίγειας 

παραµονής (ground time) ενός αεροσκάφους Α320 της Swiss Air Lines, σε επιλεγµένες 

πτήσεις, έχει µειωθεί από τα 40 στα 30 λεπτά (Auerbach & Koch, 2007). Σήµερα, το σύστηµα 

έχει εξελιχθεί σε A-CDM (Airport Collaborative Decision Making), εφαρµόζεται σε πέντε 

ευρωπαϊκά αεροδρόµια: Munich, Brussels, Frankfurt, Paris Charles de Gaulle και  London 

Heathrow, ενώ γίνεται συντονισµένη προσπάθεια από Eurocontrol, IATA και ACI να 

επεκταθεί η χρήση του σε όλα τα ευρωπαϊκά αεροδρόµια (Eurocontrol, 2012). Οι ευεργετικές 

επιπτώσεις της εφαρµογής του συστήµατος CDM για τα εµπλεκόµενα µέρη, συνοψίζονται 

στην Εικόνα 13: 

 

Εικόνα 13. Επιπτώσεις  Συνεργατικής Λήψης Αποφάσεων στα αεροδρόµια 

 

Πηγή: Auerbach & Koch, 2007 

ΑΕΡΟ∆ΡΟΜΙΟ 
 

- βελτίωση αξιοποίησης 
διαθέσιµων υποδοµών 
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κυκλοφοριακής 
συµφόρησης 

 
 

ΦΟΡΕΙΣ ΕΠΙΓΕΙΑΣ 
ΕΞΥΠΗΡΕΤΗΣΗΣ & 

ΠΑΡΟΧΕΙΣ ΥΠΗΡΕΣΙΩΝ 
 

- βελτίωση αξιοποίησης 
προσωπικού κι εξοπλισµού 
- επίτευξη συµφωνηµένων 

επιπέδων ποιότητας υπηρεσιών 
 
 

ΕΛΕΓΧΟΣ ΕΝΑΕΡΙΑΣ 
ΚΥΚΛΟΦΟΡΙΑΣ 

 
- µεγιστοποίηση εναέριας 

κυκλοφορίας 
- αξιοπιστία CTOT 

-αποφυγή υπερφόρτωσης 
της κυκλοφορίας τοµέα 

ευθύνης 
 
 

ΑΕΡΟΠΟΡΙΚΗ 
ΕΤΑΙΡΕΙΑ 

 
- ελαχιστοποίηση ground 

time 
- µεγιστοποίηση 

αξιοποίησης αεροσκάφους 
- βελτίωση συνέπειας 
χρονοδιαγράµµατος 
- µείωση κόστους 
καθυστερήσεων 

 

ΚΟΙΝΟΙ ΣΤΟΧΟΙ 
 

- ενίσχυση προβλεψιµότητας 
και συνέπειας χρονικού 

προγραµµατισµού 
- αύξηση επιχειρησιακής 

χωρητικότητας 
- αποφυγή δαπανηρών 

επενδύσεων µε καλύτερη 
αξιοποίηση υφιστάµενων 

υποδοµών 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 6. ΠΡΑΚΤΙΚΕΣ ΣΥΓΧΡΟΝΟΥ MARKETING 

ΣΤΑ ΑΕΡΟ∆ΡΟΜΙΑ 

6.1. Τα αεροδρόµια κι ο αγωγός αεροµεταφοράς 

Τα αεροδρόµια δρούσαν παραδοσιακά όχι σαν επιχειρήσεις προσανατολισµένες στους 

τελικούς τους πελάτες, αλλά σαν εργαλεία δηµιουργίας µακροοικονοµικών εξωτερικοτήτων 

(externalities), θετικών δηλαδή επιδράσεων για την περιοχή στην οποία δραστηριοποιούνται. 

Αυτό σηµαίνει ότι  το µέτρο της επιτυχίας τους ήταν µέχρι πρόσφατα, από εµπορικής 

πλευράς η προσέλκυση όσο γίνεται περισσότερων αεροµεταφορέων και από πλευράς 

παροχής δηµόσιας υπηρεσίας, η τοπική βιοµηχανική ανάπτυξη κι όχι τόσο τα δικά τους 

εµπορικά κέρδη. Αυτή η θεώρηση τοποθετεί το αεροδρόµιο στην περιφέρεια του αγωγού 

αεροµεταφοράς (air transport pipeline), όπως αυτός περιγράφηκε από τον Jarach (2001) κι 

απεικονίζεται στην Εικόνα 14. 

Εικόνα 14. Ο αγωγός αεροµεταφοράς στα αεροδρόµια 

 Πηγή: Jarach, 2001. 

Τουριστικός 
Πράκτορας (Tour 
Operator) 

Παροχείς Υποδοµών 
(αεροσκάφη, συσκευές 

αεροδροµίου) 

 
Αεροδρόµιο 

Αεροµεταφορέας 
(επιβατών ή φορτίου) 

Παροχείς Υπηρεσιών 
(επίγεια εξυπηρέτηση, 
τροφοδοσία, ενοικίαση 

αυτοκινήτων) 

Τελικός 
Καταναλωτής 

Ταξιδιωτικός 
Πράκτορας 

(Travel Agent) 

Σηµειώσεις 

Εµπορικές σχέσεις µεταξύ επιχειρήσεων (Business to Business, B2B)   

Εµπορικές επιχειρήσεις µεταξύ επιχειρήσεων-πελατών (Business to Customers, 
B2C)  
 
Νέες πιθανές εµπορικές σχέσεις B2C µεταξύ αεροδροµίου – τελικού καταναλωτή 
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Όπως γίνεται φανερό από το σχήµα, τον κεντρικό ρόλο στην αλυσίδα αεροµεταφοράς 

διαδραµατίζουν οι αεροµεταφορείς και οι τουριστικοί πράκτορες, οι οποίοι έρχονται σε 

άµεση επαφή µε τον τελικό καταναλωτή, ενώ τα αεροδρόµια δεν έχουν εγκαθιδρύσει µια 

σαφή σχέση επιχείρησης προς πελάτη (B2C), ούτε µια πελατοκεντρική προσέγγιση 

ικανοποίησης των ιδιαίτερων αναγκών των τελικών πελατών τους που δεν είναι οι 

αεροπορικές εταιρείες, αλλά οι ταξιδιώτες. Αυτή είναι µια µονοδιάστατη θεώρηση της 

αγοράς που δύσκολα µπορεί να αντέξει στον αυξανόµενο ανταγωνισµό. Οι νέες συνθήκες 

απαιτούν επαναπροσδιορισµό της στρατηγικής των αεροδροµίων, τα οποία προκειµένου να 

επιβιώσουν σε ένα µη-προστατευόµενο περιβάλλον καλούνται να υιοθετήσουν πρακτικές 

επιχειρήσεων της  ελεύθερης αγοράς, ανάµεσα στις οποίες το marketing αποτελεί πια µια 

θεµελιώδη λειτουργία. 

 

6.2. To Marketing αεροδροµίων και ο προσανατολισµός στον πελάτη 

Υπάρχουν πολλοί ορισµοί για το Marketing. Ένας από τους δηµοφιλέστερους είναι 

εκείνος που δίνει το Βρετανικό Ινστιτούτο Μάρκετινγκ, δηλαδή  «η διοικητική διαδικασία 

που έχει την ευθύνη για τον εντοπισµό, την πρόβλεψη και την ικανοποίηση των απαιτήσεων 

των πελατών µε κερδοφόρο για την επιχείρηση τρόπο» (CIM, 2012). Η σύγχρονη προσέγγιση 

του Marketing θέλει ολόκληρη τη λειτουργία του οργανισµού να εκπορεύεται από τις 

ανάγκες των πελατών κι όχι να καταλήγει σε αυτούς (Εικόνα 15): 

Εικόνα 15. Παραδοσιακή και Σύγχρονη προσέγγιση του Marketing 

 

Πηγή: Kotler & Keller, 2006 (προσαρµοσµένο) 

Εκκίνηση Εστίαση Μέσα Στόχοι 

Προσανατολισµός στις πωλήσεις 

Προσανατολισµός στην αγορά 

Οργανισµός Υπηρεσίες 
Πώληση και 
προώθηση 

Κέρδη µέσα από  
Όγκο πωλήσεων 

Αγορά- 
στόχος 

Ανάγκες 
πελατών 

Ολοκληρωµένο 
µάρκετινγκ 

Κέρδη µέσα από  
την ικανοποίηση 
του πελάτη 
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Η απελευθέρωση της αεροπορικής αγοράς είχε δραστικές συνέπειες στον 

ανταγωνισµό κλάδο των αεροδροµίων, αφού κάθε αεροπορική εταιρεία µπορεί πλέον να 

διαλέξει ελεύθερα το αεροδρόµιο στο οποίο θα δραστηριοποιηθεί. Αυτή η εξέλιξη είχε σαν 

αποτέλεσµα τα αεροδρόµια να εγκαταλείψουν την παθητική µετα-δραστική απόκρισή τους 

στις ανάγκες των αεροπορικών εταιρειών και να υιοθετήσουν µια πιο ενεργητική και προ-

δραστική προσέγγιση κάλυψης αλλά και πρόβλεψης των αναγκών των τελικών πελατών τους, 

να αποκτήσουν δηλαδή προσανατολισµό στην αγορά (market orientation, Graham, 2008). Η 

έννοια του «πελάτη» στο Marketing των αεροδροµίων είναι διευρυµένη και, εκτός από τους 

επιβάτες και τις αεροπορικές εταιρείες περιλαµβάνει ακόµη τους συνοδούς των επιβατών, 

τους τουριστικούς πράκτορες, τους εκµισθωτές, τα πληρώµατα των αεροσκαφών, τους 

εργαζόµενους µέσα στο αεροδρόµιο, επισκέπτες και κατοίκους τριγύρω περιοχών (Sulzmaier, 

2001). Όλες οι παραπάνω οµάδες χρησιµοποιούν τις υπηρεσίες του αεροδροµίου κι 

αλληλεπιδρούν σε µικρότερο ή µεγαλύτερο βαθµό µε αυτό.  

Έρευνα των Advani & Borins (2001) µέτρησε τον προσανατολισµό του αεροδροµίου 

προς τους πελάτες σύµφωνα µε το βαθµό που: 

1) το αεροδρόµιο διεξάγει επίσηµες έρευνες πελατών αναζητώντας τη γνώµη τους για 

π.χ επιπλέον παροχές που θα επιθυµούσαν να λειτουργούν εντός του αεροδροµίου, 

2) το αεροδρόµιο παρέχει ένα σύστηµα καταγραφής παραπόνων και προβληµάτων, 

δηµοσιευµένο κι εύκολα προσβάσιµο, 

3) οι προτιµήσεις και τα σχόλια που εκφράζουν οι πελάτες σε εργαζόµενους του 

αεροδροµίου φτάνουν τελικά στην ανώτατη διοίκηση, 

4) οι προτιµήσεις και τα παράπονα που εκφράζονται στην ανώτατη διοίκηση 

επικοινωνούνται σε ολόκληρο τον οργανισµό, 

5) οι προτιµήσεις και τα παράπονα των πελατών τυγχάνουν άµεσης απόκρισης 

6) οι αντιπρόσωποι των αεροπορικών εταιρειών έχουν άµεση πρόσβαση στη διοίκηση 

του αεροδροµίου, 

7) τα επίπεδα στελέχωσης µε προσωπικό βασίζονται σε πληροφορίες σχετικά µε τις ροές 

επιβατών. 

8) η διοίκηση του αεροδροµίου προσπαθεί να προσελκύσει εµπορικές δραστηριότητες 

που επιθυµούν οι πελάτες. 
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 Η έρευνα πραγµατοποιήθηκε σε αντιπροσωπευτικό δείγµα 201 αεροδροµίων διεθνώς 

κι έδειξε ότι ο βαθµός market orientation των αεροδροµίων συνδέεται θετικά µε τους 

παρακάτω παράγοντες: 

� Ιδιωτικοποίηση: αεροδρόµια που η ιδιοκτησία του έχει περάσει στον ιδιωτικό τοµέα 

εµφανίζονται πολύ περισσότερο ευαίσθητα στην ανίχνευση κι ικανοποίηση των 

αναγκών των πελατών τους. Η εξήγηση γι’ αυτό µπορεί να εντοπιστεί στα αυξηµένα 

κίνητρα των διοικούντων τα ιδιωτικά αεροδρόµια για αυξηµένη απόδοση του 

οργανισµού, µε την οποία είναι άµεσα συνδεδεµένη η πορεία της προσωπικής τους 

καριέρας. 

� Αναµενόµενη ιδιωτικοποίηση: ακόµη και αεροδρόµια που βρισκόταν εν αναµονή 

επικείµενης ιδιωτικοποίησης, σηµείωναν αύξηση του market orientation. Οι λόγοι του 

φαινοµένου µπορούν να εντοπιστούν α) στην επιθυµία της παλιάς διοίκησης να δείξει 

καλά αποτελέσµατα στους επίδοξους επενδυτές έτσι ώστε να διατηρήσει τη θέση της 

και β) στην επιθυµία της κυβέρνησης να ευθυγραµµίσει τους υπό ιδιωτικοποίηση 

οργανισµούς µε τις ανάγκες τις αγοράς, έτσι ώστε να αυξήσει την επενδυτική τους 

ελκυστικότητα. 

� Ανταγωνισµός: ο έντονος ανταγωνισµός αυξάνει τη δυνατότητα επιλογών των 

πελατών και δίνει ισχυρό κίνητρο στις επιχειρήσεις να ανιχνεύσουν και να 

ικανοποιήσουν τις ανάγκες τις αγοράς. Η αυξανόµενη τάση ιδιωτικοποίησης των 

αεροδροµίων αναµένεται να τονώσει τον ανταγωνισµό µεταξύ τους, τόσο για 

προσέλκυση πελατών όσο και για αύξηση της γεωγραφικής ακτίνας επιρροής τους. 

� Αναταραχή της αγοράς (market turbulence): έχει την έννοια συχνών κι έντονων 

αλλαγών στις αγοραστικές συνήθειες (π.χ ζήτηση για αεροπορικά ταξίδια), που είναι 

δύσκολο να προβλεφθούν µε ακρίβεια. Μια τέτοια κατάσταση επικρατεί αυτή την ώρα 

στην παγκόσµια αεροπορική αγορά και φαίνεται πως ενισχύει τον προσανατολισµό των 

αεροδροµίων προς τη στενότερη παρακολούθηση των προτιµήσεων των πελατών τους. 

� Μέγεθος οργανισµού: µερικές φορές οι µεγάλοι οργανισµοί διαθέτουν περισσότερους 

πόρους και καλύτερη οργάνωση για να καταγράψουν και να ικανοποιήσουν τα 

αιτήµατα των πελατών, το µέγεθος όµως µπορεί να αυξήσει την πολυπλοκότητα και 

την αποξένωση των τελικών πελατών από τα κέντρα λήψης αποφάσεων. 

� Σύνδεση των αµοιβών µε την απόδοση: σε όσα αεροδρόµια η αµοιβή των µεσαίων κι 

ανώτερων στελεχών ήταν έστω εν µέρει συνδεδεµένη µε τα αποτελέσµατα 
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αξιολόγησης της απόδοσης, παρατηρήθηκε αυξηµένος προσανατολισµός προς την 

αγορά. 

� Εκχώρηση εµπορικών δραστηριοτήτων: η παραχώρηση της λειτουργίας εµπορικών 

εκµεταλλεύσεων του αεροδροµίου σε τρίτους δηµιουργεί ένα ανταγωνιστικό 

περιβάλλον που ευνοεί την καλύτερη ανταπόκριση στις ανάγκες των πελατών. 

Ο προσανατολισµός προς την αγορά αποτελεί αναπόσπαστο συστατικό της έννοιας των 

ποιοτικών υπηρεσιών προς την οποία είναι σταθερά προσηλωµένο το σύγχρονο management 

όχι µόνο των αεροδροµίων, αλλά και των πάσης φύσεως επιχειρήσεων κι οργανισµών που 

εµπλέκονται στον ταξιδιωτικό και τουριστικό κλάδο  (Middleton et al, 2009). 

6.3 Ολιστικό και Κοινωνικά Υπεύθυνο Marketing  

 Το Marketing σήµερα έχει προχωρήσει ένα ακόµα βήµα εξέλιξης, πέρα από την 

εφαρµογή των 4Ps (Product, Price, Place, Promotion) του κλασικού «Μίγµατος Marketing». 

Οι νέες απαιτήσεις του επιχειρηµατικού περιβάλλοντος ώθησαν στην ανάπτυξη του 

«Ολιστικού»  Marketing (Holistic Marketing), το οποίο επεκτείνεται όχι µόνο στις εξωτερικές 

αλλά και στις εσωτερικές δραστηριότητες του οργανισµού κι ενσωµατώνει νέες διαστάσεις, 

ουσιώδεις για την βιώσιµη ανάπτυξη του οργανισµού εντός του γενικότερου κοινωνικού 

πλαισίου µέσα στο οποίο δραστηριοποιείται (Εικόνα 16). 

Εικόνα 16. Οι διαστάσεις του Ολιστικού Marketing 

 

 Πηγή: Kotler & Keller, 2006 
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6.3.1. Marketing σχέσεων  

 Είναι πλέον εδραιωµένη διαπίστωση µεταξύ των οργανισµών ότι οι επιθετικές 

πολιτικές marketing που αποσκοπούν στην προσέλκυση όλο και περισσότερων πελατών είναι 

πολύ πιο δαπανηρές και χρονοβόρες σε σύγκριση µε τη διατήρηση ικανοποιηµένων των 

υφιστάµενων πελατών. Έτσι, η προσπάθεια για αύξηση του µεριδίου αγοράς στρέφεται 

σταδιακά προς την αύξηση του µεριδίου πελάτη, µε το χτίσιµο ειλικρινών, σταθερών και 

µακροχρόνιων σχέσεων µε όλα τα άτοµα ή οργανισµούς που µπορούν, µε άµεσο ή έµµεσο 

τρόπο να συµβάλλουν στην επιτυχία των δραστηριοτήτων του οργανισµού (Baker & Hart, 

2008). To Marketing σχέσεων αναφέρεται ακριβώς στην προσπάθεια οικοδόµησης αµοιβαία 

ωφέλιµων τεχνικών, οικονοµικών και κοινωνικών δεσµών µε όλα τα εµπλεκόµενα µέρη 

(πελάτες, προµηθευτές, εργαζόµενοι, συνεργάτες, κλπ),  (Kotler & Keller, 2006). 

 Τα αεροδρόµια αποτελούν σηµαντικούς πόρους για το κοινωνικό περιβάλλον στο 

οποίο δραστηριοποιούνται. Λόγω της αυξηµένης εξωστρέφειάς τους, η αποτελεσµατική 

λειτουργία τους βρίσκεται σε άµεση συνάρτηση µε πλήθος παραγόντων του εξωτερικού κι 

εσωτερικού τους περιβάλλοντος µε τους οποίους η εναρµόνιση στόχων είναι ευεργετική για 

όλες τις πλευρές. Αυτό γίνεται ιδιαίτερα φανερό σε περιπτώσεις, όπως ο χειρισµός 

καταστάσεων έκτακτης ανάγκης, η υποδοχή επίσηµων προσώπων (VIP), η διευθέτηση 

θεµάτων που προκαλούν συγκρούσεις µε την τοπική κοινωνία (π.χ ο θόρυβος), κ.α. Για 

παράδειγµα, δεν αποτελεί σπάνιο φαινόµενο, µετά από χρεοκοπία ενός tour operator ή µιας 

αεροπορικής εταιρείας, το αεροδρόµιο να είναι γεµάτο επιβάτες σε κατάσταση σύγχυσης και 

πανικού. Ο επιτυχής χειρισµός αυτής της κρίσιµης κατάστασης προϋποθέτει την οµαλή και 

χωρίς χρονοτριβές συνεργασία µεταξύ της διοίκησης του αερολιµένα, ταξιδιωτικών 

πρακτόρων, αντιπροσώπων αεροπορικών εταιρειών, κυβερνητικών υπηρεσιών (πρεσβείες, 

κλπ), ακόµη και ξενοδοχείων ή εστιατορίων για την άµεση εξυπηρέτηση των επιβατών. Είναι 

προφανές ότι ο συντονισµός όλων των εµπλεκόµενων φορέων θα είναι πολύ δύσκολο να 

προκύψει αυτόµατα, εάν δεν βασίζεται στην καλλιέργεια χρόνιων σχέσεων αµοιβαίας 

συνεργασίας.  

Γενικά, οι στόχοι που προσπαθεί να πετύχει ένα αεροδρόµιο µέσω του Marketing 

Σχέσεων είναι (Wells & Young, 2011): 

� ∆ηµιουργία θετικής εικόνα του αεροδροµίου στο κοινό, ως µιας επιχείρησης που είναι 

αφοσιωµένη στην εξυπηρέτηση του δηµοσίου συµφέροντος. H δηµιουργία υπεραξίας 

(goodwill) εξάλλου, αποτελεί αναγνωρισµένο άυλο πόρο για κάθε επιχείρηση. 
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� ∆ιαχείριση παραπόνων κοινού κι ειδικών οµάδων, π.χ περιβαλλοντικών οργανώσεων. 

Τα παράπονα αυτά πολύ συχνά αφορούν στο πρόβληµα θορύβου που µπορεί να 

ρυθµιστεί µε προσαρµογή των χρήσεων του διαδρόµου προσγείωσης και των ωρών 

λειτουργίας. 

� Θεµελίωση καλών συνεργατικών σχέσεων µε τις επιχειρήσεις που 

δραστηριοποιούνται µέσα στο αεροδρόµιο, έτσι ώστε να εξυπηρετούνται τα κοινά 

συµφέροντα και να αντιµετωπίζονται τα κοινά προβλήµατα µε τον καλύτερο τρόπο. 

� Εγκαθίδρυση καλού εργασιακού κλίµατος µέσα στο αεροδρόµιο. 

Για να επιτευχθούν οι παραπάνω στόχοι χρειάζεται εδραίωση ανοιχτών διαύλων  

επικοινωνίας µεταξύ των ενδιαφερόµενων µερών (stakeholders). Με αυτό τον τρόπο, 

οικοδοµείται ένα δίκτυο (marketing network) που αποτελεί πολύτιµο πόρο για κάθε 

επιχείρηση. Σύµφωνα µε την άποψη του Kotler (2006) ο ανταγωνισµός δεν διεξάγεται πλέον 

µεταξύ µεµονωµένων εταιρειών, αλλά µεταξύ δικτύων, µε το βραβείο του νικητή να πηγαίνει 

σε εκείνον που διαθέτει το καλύτερο υποστηρικτικό δίκτυο. 

 

6.3.2. Εταιρική Κοινωνική Ευθύνη  

Τα αεροδρόµια, όπως και κάθε οργανισµός, είναι άρρηκτα συνδεδεµένα µε το 

κοινωνικό πλαίσιο µέσα στο οποίο δραστηριοποιούνται, γι’ αυτό το λόγο οφείλουν να 

αναγνωρίζουν και να αναλαµβάνουν την ευθύνη που τους αναλογεί για την προώθηση της 

ευηµερίας του κοινωνικού συνόλου, όπως αυτή εκφράζεται µέσα από τους πυλώνες της 

προστασίας του περιβάλλοντος, του πολιτισµού, της κοινωνίας, της εκπαίδευσης και του 

σεβασµού προς τον άνθρωπο. Όλο και πιο συχνά τα τελευταία χρόνια, τα αεροδρόµια 

συµµετέχουν σε δράσεις Εταιρικής Κοινωνικής Ευθύνης (Corporate Social Responsibility, 

CSR), που σκοπεύουν στη δηµιουργία αειφόρου αξίας, όχι µε τη στενή έννοια της αύξησης 

της κερδοφορίας, αλλά µε τη δηµιουργία ωφελειών για όλα τα εµπλεκόµενα µέρη. Τέτοιες 

πρωτοβουλίες µπορεί να παίρνουν τη µορφή: 

- Χορηγιών και δωρεών προς κοινωφελή και πολιτιστικά ιδρύµατα, σχολεία, 

αθλητικούς συλλόγους, συναφείς επαγγελµατικούς συλλόγους. Για παράδειγµα, ο ∆ΑΑ 

παρείχε το 2012 χορηγία προς την Ελληνική Αεροπορική Ένωση για τη διοργάνωση 

συνεδρίου µε θέµα «Οι Αεροµεταφορές του Σήµερα και του Αύριο» (από την επίσηµη 

Ιστοσελίδα του ∆ΑΑ). 
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- ∆ράσεων για την προστασία του φυσικού περιβάλλοντος: περιλαµβάνουν 

εφαρµογή Σχεδίων Περιβαλλοντικής ∆ιαχείρισης, πρωτοβουλίες για ανακύκλωση 

απορριµµάτων και εξοικονόµηση ενέργειας, ενδυνάµωση της περιβαλλοντικής 

ευαισθητοποίησης στο εσωτερικό και εξωτερικό του οργανισµού, συνεργασία µε 

περιβαλλοντικούς (π.χ Εθνικά Πάρκα) ή εκπαιδευτικούς (π.χ Πανεπιστήµια) φορείς, για τη 

βελτίωση των µεθόδων περιβαλλοντικής διαχείρισης και τη διατήρηση της βιοποικιλότητας. 

Για παράδειγµα, ο ∆ΑΑ συνεργάζεται σε µόνιµη βάση µε την Ελληνική Ορνιθολογική 

Εταιρεία για τη διαχείριση της ορνιθολογικής πανίδας της περιοχής (από την επίσηµη 

Ιστοσελίδα του ∆ΑΑ) . 

- ∆ράσεων προώθησης του Πολιτισµού και των Τεχνών: ένα διεθνές αεροδρόµιο 

δεν είναι µόνο ένας πολυσύχναστος κόµβος διακίνησης επιβατών κι εµπορευµάτων, αλλά 

επίσης κι ένα σταυροδρόµι λαών και πολιτισµών και ένα αντιπροσωπευτικό σηµείο αναφοράς 

της εικόνας του τόπου και του έθνους στο οποίο εδράζεται. Ενέργειες που προβάλουν την 

πολιτιστική κληρονοµιά, αναδεικνύουν την παράδοση και προωθούν την σύγχρονη 

καλλιτεχνική δηµιουργία συµβάλλουν ουσιαστικά στη δηµιουργία θετικής συνολικής 

ταξιδιωτικής εµπειρίας.  Ο ∆ΑΑ, εκτός από τις συχνές αρχαιολογικές εκθέσεις, φιλοξενεί 

κάθε χρόνο και την έκθεση φωτογραφίας   “World Press Photo”, ενώ στο αεροδρόµιο του 

Miami λειτουργεί µόνιµος εκθεσιακός χώρος µε έργα σύγχρονης τέχνης και παιδική gallery 

(από την επίσηµη Ιστοσελίδα του Miami International Airport) 

- Εθελοντικής εργασίας σε κοινωφελείς δράσεις. Για παράδειγµα το διεθνές 

αεροδρόµιο του Hong Kong (HKIA) οργανώνει δραστηριότητες όπως συγκέντρωση 

τροφίµων και ειδών πρώτης ανάγκης, συσσίτια απόρων, εκδροµές στο αεροδρόµιο,  

φωτογραφήσεις νεόνυµφων, κ.α., (επίσηµη Ιστοσελίδα του ΗΚΙΑ). Επιπλέον, πολλά 

αεροδρόµια (Calgary, Miami, Los Angeles) έχουν καθιερώσει το θεσµό της προσφοράς 

εθελοντικής εργασίας από κοινωνικές οµάδες (όπως π.χ άνεργοι και συνταξιούχοι) µέσα στο 

αεροδρόµιο. Οι εθελοντές αυτοί ονοµάζονται συχνά «Πρεσβευτές του Αεροδροµίου» και 

αναλαµβάνουν την ξενάγηση σχολείων, το καλωσόρισµα των αφιχθέντων επιβατών και 

γενικά τη δηµιουργία ενός ζεστού και φιλικού κλίµατος µέσα στο αεροδρόµιο. Στους 

εθελοντές προσφέρονται κίνητρα όπως δωρεάν εκπαίδευση, εκπτώσεις στα καταστήµατα του 

αεροδροµίου και µειωµένα αεροπορικά εισιτήρια. 

- Εκπαιδευτικών επισκέψεων στο χώρο του αεροδροµίου, από σχολεία, 

αεραθλητικούς συλλόγους κι εκπαιδευτικούς οργανισµούς που παρέχουν εκπαίδευση σε 

αεροπορικά θέµατα. 
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- Υποστήριξης εργαζοµένων, µε τη µορφή προγραµµάτων ενδυνάµωσης, 

υποτροφιών εκπαίδευσης και κοινωνικών παροχών. Το αεροδρόµιο της Βιέννης για 

παράδειγµα λειτουργεί µέσα στις εγκαταστάσεις του παιδικό σταθµό για τη φύλαξη των 

παιδιών των εργαζοµένων του αεροδροµίου, στους οποίους παρέχει επίσης δωρεάν µεταφορά 

από και προς την πόλη κι εθελοντική επιπλέον εργοδοτική εισφορά σε ασφαλιστικά και  

συνταξιοδοτικά προγράµµατα (από την επίσηµη  Ιστοσελίδα του Vienna International 

Airport). 

Η σηµασία της εταιρικής κοινωνικής ευθύνης έχει πλέον εδραιωθεί κι η καλλιέργειά 

της εντός του οργανισµού δεν θεωρείται ένα πάρεργο της επιχειρηµατικής δραστηριότητας, 

αφού συνδέεται µε σηµαντικά οφέλη για όλους τους συµµετέχοντες (Sprinkle & Maines, 

2010):  

 - Ο οργανισµός µπορεί να αξιοποιήσει φοροαπαλλαγές και κρατικές επιδοτήσεις για 

εφαρµογή προγραµµάτων CSR (π.χ εγκατάσταση φωτοβολταϊκών πάρκων κι 

ανεµογεννητριών για παραγωγή «πράσινης» ενέργειας). 

- Οι δράσεις CSR προσελκύουν θετική δηµοσιότητα και συµβάλλουν στη δηµιουργία 

εταιρικής φήµης και  αναγνωρισιµότητας, χωρίς τα επιπλέον έξοδα που συνεπάγονται οι 

διαφηµιστικές καταχωρήσεις. 

- Ενισχύεται η συνεργασία και το ηθικό των εργαζοµένων, οι οποίοι αισθάνονται 

περήφανοι για τον οργανισµό που δουλεύουν κι αυτό αυξάνει τη δέσµευσή τους προς τον 

οργανισµό και τους προσφέρει ηθικά κίνητρα αύξησης της απόδοσής. 

- Ευνοείται η ανάπτυξη καινοτοµίας κι η υιοθέτηση προ-δραστικών προσεγγίσεων σε 

προβλήµατα (π.χ σπατάλη ενεργειακών πόρων), πριν η αντιµετώπισή τους γίνει άµεση κι 

επιτακτική. 

Για όλους τους παραπάνω λόγους, τα προγράµµατα εταιρικής κοινωνικής ευθύνης 

αποτελούν πλέον τµήµα του στρατηγικού σχεδιασµού των σύγχρονων οργανισµών (Crane et 

al, 2008).   
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 7 

ΤΟΥΡΙΣΜΟΣ ΚΑΙ ΖΑΚΥΝΘΟΣ 

Με δεδοµένο ότι το 97% περίπου της επιβατικής κίνησης του αεροδροµίου Ζακύνθου 

αποτελείται από επιβάτες πτήσεων charter εξωτερικού, οποιαδήποτε προσπάθεια προσέγγισης 

της επιχειρηµατικής προοπτικής του αερολιµένα είναι εξ’ ορισµού συνυφασµένη µε τις 

προοπτικές ανάπτυξης του τουριστικού προϊόντος της Ελλάδας και της Ζακύνθου ειδικότερα. 

Για το λόγο αυτό κρίθηκε σκόπιµη η παρουσίαση της συνολικής εικόνας και των 

µελλοντικών τάσεων που διαφαίνονται  στον τοµέα του Τουρισµού πριν γίνει εστίαση στο 

αντικείµενο µελέτης. 

 

7.1. Εξέλιξη του Τουρισµού 

Το φαινόµενο του τουρισµού στην Ελλάδα ξεκίνησε τη δεκαετία του 1950 και για µια 

εικοσαετία περίπου αναπτύχθηκε σύµφωνα µε το πρότυπο “wanderlust” , δηλαδή  προσέλκυε 

επισκέπτες που αναζητούσαν τη γνωριµία µε νέους τόπους και νέους πολιτισµούς. Η άνοδος 

του βιοτικού επιπέδου στην Ευρώπη διεύρυνε τη δυνατότητα ταξιδιών στις εργατικές τάξεις 

που άρχισαν να επισκέπτονται τη χώρα µας στη διάρκεια των καλοκαιρινών τους διακοπών, 

αναζητώντας, όχι περιήγηση αλλά  ξεκούραση, σύµφωνα µε το πρότυπο  “sunlust” που 

κυριάρχησε για τα υπόλοιπα 30 χρόνια. Μετά το 1980 µάλιστα ταυτίστηκε µε το «πακέτο» 

προσφοράς 3S (sun-sea-sex) κι ο κύκλος ζωής του άρχισε να εισέρχεται σε φάση ωρίµανσης 

(ΣΕΤΕ, 2010).  

Η µονοδιάστατη θεώρηση του ελληνικού τουριστικού προϊόντος οδήγησε, αφενός 

στην υπερσυγκέντρωση της τουριστικής δραστηριότητας σε παραθαλάσσιες και νησιωτικές 

περιοχές κι αφετέρου στην ολιγοπωλιακή διαχείριση των καναλιών διανοµής µέσω λίγων, 

ισχυρών tour operators. Η προσφορά περιορίστηκε σε ένα τυποποιηµένο, µαζικό «πακέτο» 

υπηρεσιών κι ο ανταγωνισµός µεταφέρθηκε στο επίπεδο των τιµών, προκειµένου να 

ανταποκριθεί τις όλο κι αυξανόµενες πιέσεις των tour operators. Η υιοθέτηση όµως του ευρώ 

ως ενιαίου νοµίσµατος, αποστέρησε από τη χώρα µας τη δυνατότητα οικονοµικού 

ανταγωνιστικού πλεονεκτήµατος, µε αποτέλεσµα την τελευταία δεκαετία, η ζήτηση για την 

Ελλάδα ως τουριστικό προορισµό  να σηµειώνει σταθερή κάµψη, αναδεικνύοντας την ανάγκη 

επαναπροσδιορισµού στρατηγικής στην τοµέα αυτό (Εικόνα 17). 
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Εικόνα 17. Η εξέλιξη της εικόνας του ελληνικού τουριστικού προϊόντος 

 

Πηγή: ΣΕΤΕ, 2010 

 

7.2. Χαρακτηριστικά Ελληνικού Τουρισµού  

Ο Τουρισµός αποτελεί τα τελευταία 30 χρόνια για την Ελλάδα έναν από τους 

κυριότερους πυλώνες ανάπτυξης και απασχόλησης, µε τη συµµετοχή του στο ΑΕΠ να 

κυµαίνεται σταθερά πάνω από το 15% και την άµεση κι έµµεση συµβολή του στη συνολική 

απασχόληση στο 19% περίπου. Επιπλέον, υπολογίζεται ότι η κατανάλωση που δηµιουργείται 

από τον τουρισµό επηρεάζει το 60% των κλάδων της ελληνικής οικονοµίας, ενώ για κάθε 

ευρώ που καταναλώνεται στον τουρισµό, προκαλείται υπερδιπλάσια δευτερογενής 

κατανάλωση στην υπόλοιπη οικονοµία (ΣΕΤΕ, 2010). 

Οι κυριότεροι ανταγωνιστές της Ελλάδας, χώρες δηλαδή που προσφέρουν 

παρεµφερές τουριστικό προϊόν κι απευθύνονται στις ίδιες αγορές είναι η Ισπανία, η Τουρκία, 

η Κύπρος και η Αίγυπτος. Η Ελλάδα το 2000 κατατασσόταν στην 12η θέση της παγκόσµιας 

κατάταξης αφίξεων τουριστών, το 2009 όµως υποχώρησε στην 16η θέση και το 2011 στη 17η. 

Η Τουρκία αντίθετα, από τη 16η βρέθηκε στην 6η. Η προσφορά ξενοδοχειακών κλινών 

αυξάνεται συνεχώς, αντίθετα από την τάση των αφίξεων, γεγονός που αυξάνει τον 

ανταγωνισµό, πιέζει τις τιµές και θέτει υπό αµφισβήτηση τη δυνατότητα απόδοσης των 

επενδύσεων (ΣΕΤΕ, 2010). 

Ο ελληνικός τουρισµός παρουσιάζει έντονη εποχικότητα, µε περισσότερους από τους 

µισούς επισκέπτες να αφικνούνται το τρίµηνο Ιούλιος-Αύγουστος-Σεπτέµβριος. Τους 
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υπόλοιπους µήνες οι τουριστικές υποδοµές υπολειτουργούν ή δεν λειτουργούν καθόλου. Η 

κατανοµή των αφίξεων στα ανταγωνιστικά κράτη εµφανίζεται πιο οµοιόµορφη κατά τη 

διάρκεια του έτους και η σύγκριση αυτή µας αφήνει σε µειονεκτική θέση (ΣΕΤΕ, 2010 & 

ΣΕΤΕ, 2012). 

7.3. Ο τουρισµός της Ζακύνθου 

 7.3.1. Παρουσίαση του νησιού 

Α) Γενικά: Η Ζάκυνθος βρίσκεται στο κεντρικό Ιόνιο πέλαγος και είναι το δεύτερο 

(µετά την Κέρκυρα) σε πληθυσµό νησί των Επτανήσων, µε 40.650 κατοίκους (απογραφή 

2011). Έχει έκταση 406 km2 και απέχει  κοντινή απόσταση (9,5 ν.µ) από το ακρωτήριο 

Κυλλήνη της Πελοποννήσου και 8,5 ν.µ από την Κεφαλονιά. Το πλησιέστερο µεγάλο αστικό 

κέντρο (Πάτρα) βρίσκεται σε απόσταση 100 km και η Αθήνα στα  300 km. Με την πρόσφατη 

(2010) διοικητική µεταρρύθµιση του Καλλικράτη το νησί διαθέτει πλέον ένα ∆ήµο (∆ήµος 

Ζακύνθου), στη δικαιοδοσία του οποίου βρίσκονται, εκτός από το νησί της Ζακύνθου, και οι 

νησίδες Στροφάδες, που βρίσκονται σε απόσταση 27 ν.µ νότια από το ακρωτήριο Γεράκι της 

Ζακύνθου (∆ήµος Ζακύνθου, 2013). Οι Στροφάδες ή Στροφάδια αποτελούνται από δυο 

νησίδες, συνολικής έκτασης 2,6 km2 που διαθέτουν πλούσια βλάστηση κι αποτελούν 

πέρασµα για πάνω από χίλια είδη αποδηµητικών πουλιών. Η µεγαλύτερη νησίδα ονοµάζεται 

Σταµφάνη και η µικρότερη Άρπυια.  Στη Σταµφάνη βρίσκεται το Καστροµονάστηρο µε τείχη 

ύψους 25µ., αφιερωµένο στην Παναγία της «των πάντων χαράς» και στον Άγιο ∆ιονύσιο, ο 

οποίος είναι προστάτης Άγιος της Ζακύνθου κι είχε µονάσει και ο ίδιος στο µοναστήρι. Η 

µονή χτίστηκε το 1241 από την βυζαντινή  αυτοκράτειρα Ειρήνη. Τα Στροφάδια είναι 

προστατευόµενη περιοχή, έχουν ενταχθεί στο Εθνικό Θαλάσσιο Πάρκο Ζακύνθου και µε 

πρόσφατη απόφαση του υπουργού Πολιτισµού, εντάχθηκαν στο ΕΣΠΑ για έργα 

αποκατάστασης και ανάδειξης του Καστροµονάστηρου (Εφηµερίδα «ΗτΖ», 7-2-2013). 

Β) Ιστορία: Η Ζάκυνθος είναι γνωστή από τους Οµηρικούς χρόνους (ο Όµηρος την 

ονοµάζει «Υλήεσσα», δηλαδή δασωµένη) κι ανήκε στο βασίλειο του Οδυσσέα. Ένα από τα 

αρχαία ονόµατα του νησιού είναι «Υρία», κατά την Ενετική κατοχή απέκτησε το προσωνύµιο 

«Φιόρο του Λεβάντε» (Άνθος της Ανατολής), ενώ σήµερα είναι διεθνώς γνωστή ως «Τζάντε» 

ή «Ζάντε». Κατά τη διάρκεια της ιστορικής παρουσίας του γνώρισε αρκετούς κατακτητές, 

από τους Ρωµαίους έως τους Φράγκους, τους Βενετούς, τους Γάλλους, τη σύντοµη  

Ρωσσοτουρκική Συµµαχία και τους  Άγγλους, πριν τελικά ενωθεί µε την Ελλάδα το 1864. Η 

Ενετική κατοχή ήταν η πιο µακραίωνη (διήρκεσε τρεις αιώνες) κι εκείνη που άφησε 

ανεξίτηλη σφραγίδα σε όλες τις εκφάνσεις του πολιτισµού της Ζακύνθου, από την 
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αρχιτεκτονική, τη µουσική, την ποίηση, το θέατρο, την κοινωνική ζωή, την οµιλία, τα ήθη και 

τα έθιµα, κ.λπ.  

Γ) Κλίµα: Το κλίµα της Ζακύνθου είναι θαλάσσιο µεσογειακό µε ήπιους χειµώνες και 

δροσερά καλοκαίρια. Χαρακτηρίζεται από συχνές βροχοπτώσεις, κυρίως κατά την περίοδο 

Νοεµβρίου-Ιανουαρίου, και υψηλή ηλιοφάνεια που φθάνει τις 296 ηµέρες το χρόνο κι είναι 

δεύτερη στην Ελλάδα µετά τα ∆ωδεκάνησα. Η µέση ετήσια  θερµοκρασία είναι 18,9 oC, και 

κυµαίνεται µεταξύ 11,2 oC τον Ιανουάριο και 26,1 oC τον Ιούλιο. Κατά τους ψυχρούς µήνες 

επικρατούν οι νοτιοδυτικοί άνεµοι και κατά τους θερινούς οι βορειοδυτικοί (µελτέµια) σε όλη 

την περιοχή του Ιονίου. Ισχυροί άνεµοι (µε ένταση 6-8 µποφώρ) δεν είναι συχνοί κι 

αντιστοιχούν στο 3% περίπου (ΕΜΥ, 2012).  

∆) Γεωγραφία: Το νησί είναι κατά το µεγαλύτερο ποσοστό πεδινό και πολύ εύφορο, 

µε τη γεωργική γη να καλύπτει το 42,2% του εδάφους της, τις άγονες και κατοικηµένες 

εκτάσεις το 9,3% και τις δασικές εκτάσεις το 11,2%. Η γεωργική παραγωγή περιλαµβάνει την 

κορινθιακή (µαύρη) σταφίδα, το ελαιόλαδο, τα σταφύλια και το κρασί, εσπεριδοειδή και 

κηπευτικά. Στο νησί υπάρχουν δυο ορεινοί όγκοι µε υψόµετρο που δεν ξεπερνά τα 800 m. 

Επίσης υπάρχουν δυο (αποξηραµένες) λίµνες: η λίµνη Κερίου που αποτελεί υδροβιότοπο και 

τη λίµνη Μακρή στην έκταση της οποίας βρίσκονται οι εγκαταστάσεις του αεροδροµίου. Το 

µήκος των ακτών είναι 154 km και τα περισσότερα χωριά, όπως και η πόλη της Ζακύνθου, 

είναι παραθαλάσσια. Συναντώνται επίσης θαλάσσια σπήλαια εγνωσµένης οµορφιάς 

(Γαλάζιες σπηλιές, κ.α), χερσαία σπήλαια που δεν είναι όµως αξιοποιηµένα και ιαµατικές 

πηγές. Ακόµη, υπάρχει πλήθος νησίδων, από τις οποίες σπουδαιότερες είναι το Πελούζο και 

το Μαραθωνήσι που είναι επισκέψιµα µε βάρκα για εκδροµή και καταδύσεις και το νησάκι 

Καµέο που συνδέεται µε τη στεριά µε ξύλινη γέφυρα. 

Ε) Οικονοµία: το 2007 το ΑΕΠ της Ζακύνθου βρισκόταν στα 19.528€ κι 

αντιστοιχούσε στο 96,5% του ελληνικού µέσου όρου και στο 0,4% του συνολικό εγχώριου 

ΑΕΠ (Invest in Greece Agency, 2007). Ο Πρωτογενής τοµέας απασχόλησης συµµετέχει στο 

4,2% του ΑΕΠ κυρίως µε την καλλιέργεια ελιάς και σταφίδας. Ο ∆ευτερογενής τοµέας 

αντιστοιχεί στο 12,6% του τοπικού ΑΕΠ και περιλαµβάνει οινοποιεία, σταφιδεργοστάσια, 

τυροκοµεία, και µονάδες που σχετίζονται µε την παραγωγή οικοδοµικών υλικών και την 

οικοδοµική δραστηριότητα. Η οικονοµία του νησιού στηρίζεται κυρίως στον  Τριτογενή 

Τοµέα (83,3% του ΑΕΠ), δηλαδή σε υπηρεσίες δηµοσίου και ιδιωτικού τοµέα, κυρίως στον 

τοµέα του τουρισµού, χονδρικό και λιανικό εµπόριο (∆ήµος Ζακύνθου & Invest in Greece 

Agency, 2013) 
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ΣΤ) Αξιοθέατα & Μνηµεία: Τα αξιοθέατα του νησιού είναι πολλά, παρόλο που την 

εγχώρια και διεθνή προσοχή έχει µονοπωλήσει η παραλία «Ναυάγιο» στα βόρεια του νησιού, 

το οποίο έχει αναχθεί σε σήµα κατατεθέν του τουριστικού προϊόντος της Ζακύνθου. Εκτός 

από τις αµιγώς τουριστικές περιοχές µε πρωταγωνίστρια την περιοχή του Λαγανά και τις 

ατέλειωτες παραλίες, το νησί έχει να προσφέρει στον επισκέπτη ιστορικά µνηµεία όπως το 

Ενετικό Κάστρο στην τοποθεσία Μπόχαλη, το λόφο του Στράνη µε το σηµείο όπου ο Εθνικός 

Ποιητής ∆ιονύσιος Σολωµός έγραψε τον Ύµνο εις την Ελευθερία ακούγοντας τις κανονιές 

από το γειτονικό Μεσολόγγι, πλήθος µουσείων (Θρησκευτικό, Ναυτικό, Λαογραφικό, 

Φυσικής Ιστορίας, Μεταβυζαντινής Τέχνης, Μουσείο ∆ιονυσίου Σολωµού και Μουσείο 

Γρηγορίου Ξενόπουλου). Επίσης, το νησί διαθέτει, εκτός από τη µονή των Στροφάδων και 

του Αγίου ∆ιονυσίου, ακόµη πέντε ιστορικά µοναστήρια που η ιστορία τους ξεκινά από τον 

15ο αι. και πλήθος εκκλησιαστικών µνηµείων, όπως η εκκλησία της Παναγιάς Φανερωµένης 

στην πόλη της Ζακύνθου µε ιστορικές αναφορές από τον 12ο αι.µ.Χ, µοναδική αρχιτεκτονική 

και πολύτιµο εσωτερικό διάκοσµο µε έργα της επτανησιακής αναγέννησης.  

Ζ) Πολιτισµός: η µακραίωνη πολιτιστική ιστορία του νησιού αναβιώνει στις µέρες 

µας µε σύγχρονες δράσεις που λαµβάνουν χώρα καθ’ όλη τη διάρκεια του έτους, από τους 

δεκαέξι Πολιτιστικούς Συλλόγους, τις Φιλαρµονικές, τους Θεατρικούς Οµίλους, τις χορωδίες, 

τις µαντολινάτες και τα αυτοσχέδια µουσικά σχήµατα. Στη διάρκεια της Αποκριάς κάθε 

χωριό διοργανώνει χορούς και οµιλίες (λαϊκές θεατρικές παραστάσεις γραµµένες στην τοπική 

διάλεκτο, στις οποίες συµµετέχουν µόνο άντρες), ενώ κορυφαία γεγονότα της περιόδου είναι 

η αναβίωση του Βενετσιάνικου Γάµου, µε  φορεσιές και  τελετουργικό του 16ου αιώνα, το 

Piccolo (παιδικό) Καρναβάλι, το Μεγάλο Καρναβάλι και το Πόβερο Καρναβάλι (κηδεία της 

Μάσκας) που ακολουθεί. Η Μεγάλη Εβδοµάδα έχει το δικό της χρώµα στη Ζάκυνθο, µε 

αποκορύφωµα την τελετή της Αποκαθήλωσης και τη λιτανεία του Εσταυρωµένου το 

µεσηµέρι της Μεγάλης Παρασκευής, την περιφορά του Επιταφίου στους δρόµους της πόλης 

τα ξηµερώµατα του Μεγάλου Σαββάτου, µε συνοδεία των φιλαρµονικών και των µαθητικών 

παρελάσεων, και την τελετή της Μικρής Ανάστασης (Gloria) µετά το τέλος της λιτανείας, µε 

το σπάσιµο των πήλινων σταµνών. Στις αρχές καλοκαιριού πραγµατοποιείται το έθιµο της 

Γκιόστρας, έφιππων αγώνων δεξιοτεχνίας µε διεθνή χαρακτήρα, στην οποία συµµετέχουν 

πολιτιστικά σωµατεία κι από άλλες ευρωπαϊκές χώρες (Ιταλία, Σλοβακία) που ασχολούνται 

µε την αναβίωση µεσαιωνικών εθίµων. Στην καρδιά της τουριστικής περιόδου λαµβάνει 

χώρα το δηµοτικό φεστιβάλ, µε θεατρικές και χορευτικές παραστάσεις, συναυλίες, φεστιβάλ 

τζαζ, αγώνες beach volley, βραδιές καντάδας, βαρκαρόλες, γιορτή σταφίδας, κ.ο.κ. Επιπλέον, 

όλη τη διάρκεια του χρόνου, αλλά κυρίως το καλοκαίρι, στήνονται λαϊκά πανηγύρια µε 

αφορµή τους θρησκευτικούς εορτασµούς της εκκλησίας κάθε χωριού, µε κυριότερα το 
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πανηγύρι της Αγίας Μαύρας την πρώτη Κυριακή του Ιουνίου και του Αγίου ∆ιονυσίου στις 

24 Αυγούστου.  Γενικά, η ανάλαφρη και φιλόµουση κουλτούρα είναι διάχυτη παντού στο 

νησί κι εκδηλώνεται µε κάθε ευκαιρία! 

 

7.3.2.  Προστατευόµενες Περιοχές 

Το πλούσιο φυσικό περιβάλλον της Ζακύνθου επέτρεψε την ένταξή της στο 

Οικολογικό ∆ίκτυο Natura 2000 µε 3 περιοχές: τις δυτικές-βορειοδυτικές ακτές µε κωδικό 

GR2210001, τον κόλπο του Λαγανά µε τις νησίδες Πελούζο και Μαραθωνήσι (GR2210002) 

και τα νησιά Στροφάδες (GR2210003, Εικόνα 18). 

Εικόνα 18. Περιοχές Natura 2000 στη Ζάκυνθο. 

 

Πηγή: ΣΑΖ, 2008 

 Το 1999 θεσµοθετήθηκε η ίδρυση του Εθνικού Θαλάσσιου Πάρκου Ζακύνθου 

(Ε.Θ.Π.Ζ) µε σκοπό τη διαφύλαξη της φυσικής κληρονοµιάς και τη διατήρηση της 

οικολογικής ισορροπίας της θαλάσσιας παράκτιας έκτασης και των νησίδων του κόλπου 

Λαγανά (Πελούζο και Μαραθωνήσι), καθώς  και των νήσων Στροφάδων, µε την παράλληλη 

ανάπτυξη δραστηριοτήτων που εναρµονίζονται µε την προστασία της φύσης (Π.∆.1/22-12-

1999). Ειδικότεροι στόχοι που επέβαλλαν το χαρακτηρισµό του Ε.Θ.Π.Ζ. και της 

Περιφερειακής του Ζώνης είναι η προστασία και διατήρηση: 
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-  των σηµαντικότερων παραλίων ωοτοκίας της θαλάσσιας χελώνας Caretta caretta, εκ των 

σηµαντικότερων στη Μεσόγειο και του χώρου (θαλάσσιου και χερσαίου) που τις περιβάλλει 

- των βιοτόπων των προστατευόµενων ειδών ορνιθοπανίδας και ιδίως της µεταναστευτικής 

- των βιοτόπων ενδηµικής χλωρίδας 

- των παράκτιων και θαλάσσιων τύπων οικοτόπων ευρωπαϊκού και µεσογειακού 

ενδιαφέροντος και ιδιαίτερα των συστηµάτων αµµοθινών και αλόφιλης βλάστησης και των 

υποθαλάσσιων λιβαδιών του φυτού Posidonia oceanica 

- των αλιευτικών πόρων και εν γένει του θαλάσσιου οικοσυστήµατος, τόσο από 

δραστηριότητες στη θάλασσα όσο και από τη ρύπανση 

 To Ε.Θ.Π.Ζ. καταλαµβάνει θαλάσσια έκταση 90 km2, χερσαία έκταση 14,2 km2, ενώ 

η Περιφερειακή του Ζώνη εκτείνεται σε 31,2 km2. Το Πάρκο  χωρίζεται σε τρεις θαλάσσιες 

ζώνες και οκτώ χερσαίες, ενώ η Περιφερειακή Ζώνη περιλαµβάνει τέσσερις περιοχές 

οικοανάπτυξης (Ο1, Ο2, Ο3, Ο4), σε µια από τις οποίες εδράζεται και το αεροδρόµιο της 

Ζακύνθου (Ζώνη Ο2, Εικόνα 19). Οι τουριστικές, οικοδοµικές και αναπτυξιακές 

δραστηριότητες που επιτρέπονται σε κάθε Ζώνη είναι περιορισµένες κι αυστηρά 

καθορισµένες από τις διατάξεις του Π.∆. ίδρυσης του Ε.Θ.Π.Ζ.  

Στα πλαίσια του Ε.Θ.Π.Ζ. λειτουργεί Θεµατικό Εκθεσιακό Κέντρο της θαλάσσιας 

χελώνας Caretta caretta όπου µε εκθεσιακό κι ενηµερωτικό υλικό, χρήση πολυµέσων κι 

αναµνηστικά αντικείµενα, επιχειρείται η ενηµέρωση κι ευαισθητοποίηση των επισκεπτών 

σχετικά µε τη θαλάσσια χελώνα και η γνωριµία µε πολλά ενδηµικά είδη χλωρίδας και 

πανίδας της Ζακύνθου. 

Εικόνα 19.  Η περιοχή του Ε.Θ.Π.Ζ. 

 
Πηγή: Επίσηµη Ιστοσελίδα Ε.Θ.Π.Ζ. 
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  7.3.3 Υποδοµές – Μεταφορές 

 

Α) Χερσαίες Μεταφορές: Το πυκνό οδικό δίκτυο του νησιού έχει κατασκευαστεί σε 

διάφορες φάσεις κι αποτελείται στη µεγάλη του πλειοψηφία από ασφαλτοστρωµένους (αλλά 

κακοσυντηρηµένους) δρόµους και σε µερικές περιπτώσεις χωµατόδροµους, στις ορεινές 

κυρίως περιοχές. Οι αποστάσεις δεν είναι µεγάλες κι εκτείνονται σε µέγιστη απόσταση 30 km 

από την πόλη της Ζακύνθου, ενώ ο γύρος του νησιού είναι περίπου 150 km. Η αυξηµένη 

κίνηση στους δρόµους κατά τη διάρκεια της τουριστικής περιόδου, σε συνδυασµό µε το 

γεγονός της δραστηριοποίησης του λιµανιού επιβατηγών πλοίων και τη συγκέντρωση όλων 

σχεδόν των τραπεζών και δηµοσίων υπηρεσιών µέσα στην πόλη της Ζακύνθου, δηµιουργούν 

τοπικό κυκλοφοριακό πρόβληµα, που κορυφώνεται τον Αύγουστο. Οι δηµόσιες συγκοινωνίες 

(ΚΤΕΛ) συνδέουν την πόλη µε όλα τα χωριά του νησιού κι επίσης µε την Πάτρα, την Αθήνα, 

τη Λαµία, τη Λάρισα και τη Θεσσαλονίκη. 

Β) Θαλάσσιες Μεταφορές: Η Ζάκυνθος συνδέεται ακτοπλοϊκά µε το ακρωτήριο Κυλλήνη 

της Πελοποννήσου µε φέρρυ-µπωτ. Το ταξίδι διαρκεί περίπου µια ώρα και 

πραγµατοποιούνται έξι  ηµερήσια δροµολόγια το καλοκαίρι και τέσσερα το χειµώνα. Επίσης, 

κατά την περίοδο Μαΐου-Οκτωβρίου το νησί συνδέεται µε την Κεφαλλονιά από το λιµάνι του 

Αγίου Νικολάου Βολιµών, στα βόρεια του νησιού, µε δυο δροµολόγια κάθε µέρα. Επιπλέον, 

τους καλοκαιρινούς µήνες, δραστηριοποιούνται πολλά τουριστικά πλοιάρια που 

πραγµατοποιούν ηµερήσιες κρουαζιέρες γύρω από το νησί, εξορµήσεις στις παραπλήσιες 

νησίδες κι εκδροµές στον κόλπο του Θαλασσίου Πάρκου για παρατήρηση της χελώνας και 

του βυθού. Τέλος, στον µήνα αιχµής της τουριστικής σεζόν λειτουργεί και ακτοπλοϊκή 

γραµµή που συνδέει τη Ζάκυνθο µε την Κέρκυρα και το Πρίντιζι της Ιταλίας. Πάγιο 

πρόβληµα του νησιού είναι η έλλειψη προβλήτα για τα κρουαζιερόπλοια  και µαρίνας για 

ιδιωτικά σκάφη µε αποτέλεσµα η αξιοποίηση των αντίστοιχων τουριστικών ευκαιριών να 

κυµαίνεται σε ελάχιστα επίπεδα. 

Γ) Αεροπορικές Μεταφορές: Καθ’ όλη τη διάρκεια του έτους η Ζάκυνθος συνδέεται 

αεροπορικά µε την Αθήνα (διάρκεια πτήσης 50 λεπτά), µε επτά εβδοµαδιαία δροµολόγια το 

καλοκαίρι και πέντε το χειµώνα. Επίσης συνδέεται µε Κεφαλονιά, Άκτιο, Κέρκυρα και 

Κύθηρα τρεις φορές την εβδοµάδα το καλοκαίρι και δυο το χειµώνα. Οι πτήσεις charter 

ξεκινούν στα τέλη Μαρτίου κι ως τις αρχές Νοεµβρίου συνδέουν το νησί µε 21 χώρες του 

εξωτερικού. Επίσης, στο νησί είναι ανεπτυγµένος ο αεραθλητισµός µε δυο ενεργές 

Αερολέσχες που πραγµατοποιούν εναέριες περιηγήσεις µε µονοκινητήρια αεροσκάφη. 
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∆) Υποδοµές Υγείας : στη Ζάκυνθο λειτουργεί ένα Γενικό Νοσοκοµείο, επτά Περιφερειακά 

Ιατρεία, ένα Κέντρο Υγείας κι ένα Κέντρο Ψυχικής Υγείας, ενώ µέσα στο αεροδρόµιο 

λειτουργεί κατά τους θερινούς µήνες ειδικό Περιφερειακό Ιατρείο. Προς µεγάλη ανακούφιση 

κατοίκων κι επισκεπτών, πραγµατοποιήθηκε το 2011 η µεταφορά του νοσοκοµείου στις νέες 

του εγκαταστάσεις, στην περιοχή Περιβόλα, που απέχει 3 km από την πόλη της Ζακύνθου και 

7 περίπου km από το αεροδρόµιο. Σύµφωνα µε τον ισχύοντα Οργανισµό (ΦΕΚ 1159/Β/10-

04-2012), το νέο Νοσοκοµείο έχει δυναµικότητα 160 οργανικών κλινών και διαθέτει έξι  

Κλινικές (Καρδιολογική, Παθολογική, Γυναικολογική-Μαιευτική, Χειρουργική, 

Πνευµονολογική, Παιδιατρική), έξι Τµήµατα (Ορθοπεδικό, ΩΡΛ, Οδοντιατρικό, 

Οφθαλµολογικό, ∆ερµατολογικό, Νευρολογικό), Μονάδα Βραχείας Νοσηλείας και Μονάδα 

Τεχνητού Νεφρού, ενώ υπάρχει η θεσµοθετηµένη δυνατότητα λειτουργίας Μονάδας 

Εντατικής Θεραπείας. ∆ιαθέτει επίσης Αιµατολογικό, Ακτινολογικό, Βιοχηµικό, 

Μικροβιολογικό, εργαστήριο Υπερήχων και Αξονικό Τοµογράφο. Το νοσοκοµείο είναι σε 

θέση να αντιµετωπίσει ελαφρά και µέτριας βαρύτητας περιστατικά, ενώ τα βαρύτερα 

διακοµίζονται είτε οδικώς στο Πανεπιστηµιακό Νοσοκοµείο του Ρίο, είτε αεροπορικώς µε 

πτήσεις του ΕΚΑΒ στο Πανεπιστηµιακό Νοσοκοµείο Ιωαννίνων ή στην Αθήνα. 

Ε) Αθλητικές Υποδοµές: το Εθνικό Στάδιο Ζακύνθου παρέχει εγκαταστάσεις στίβου, γήπεδο 

ποδοσφαίρου και καλαθοσφαίρισης. Υπάρχει επίσης  Κλειστό Γυµναστήριο που φιλοξενεί 

αγώνες βόλεϊ και µπάσκετ τοπικού και υπερτοπικού χαρακτήρα, καθώς και δηµοτικοί χώροι 

άθλησης για βόλεϊ, µπάσκετ και τένις, στην πόλη της Ζακύνθου. Μικρότερα, ανοικτά γήπεδα 

ποδοσφαίρου κι άλλοι χώροι άθλησης βρίσκονται διάσπαρτοι στις έξι δηµοτικές ενότητες του 

νησιού. 

 ΣΤ) Ύδρευση – Αποχέτευση – ∆ιαχείριση Απορριµµάτων: Η ∆ηµοτική Επιχείρηση 

Ύδρευσης και Αποχέτευσης του ∆ήµου Ζακύνθου (∆.Ε.Υ.Α.Ζ) είναι υπεύθυνη για την 

ύδρευση, την αποχέτευση, την επεξεργασία και διάθεση των εκροών των υγρών αποβλήτων 

του ∆ήµου. Το ∆ίκτυο Ύδρευσης έχει µήκος 100 km  και το δίκτυο αποχέτευσης 50 km. Η 

∆.Ε.Υ.Α.Ζ έχει 3 γεωτρήσεις, 8 αντλιοστάσια και 4 δεξαµενές και καλύπτει 8.200 συνδέσεις 

καταναλωτών. Το νερό του συστήµατος ύδρευσης δεν είναι κατάλληλο προς πόση, και το 

πρόβληµα αυτό λύνεται εν µέρει µε την κατανάλωση εµφιαλωµένου και την προµήθεια νερού 

από ιδιωτικές γεωτρήσεις. Η µονάδα βιολογικού καθαρισµού επεξεργάζεται 5.000-7.000 m3 

λυµάτων κατά τους χειµερινούς µήνες και 8.000-11.000 m3 
κατά τους θερινούς µήνες. Οι 

εγκαταστάσεις της µονάδας βιολογικού καθαρισµού βρίσκονται σε πολύ µικρή απόσταση 

από το αεροδρόµιο Ζακύνθου και η έντονη δυσοσµία από την επεξεργασία των λυµάτων 

αποτελούσε πολύ σοβαρό πλήγµα στην εικόνα του νησιού από το πρώτο κιόλας βήµα των 

επισκεπτών έως το 2012 οπότε και αποκαταστάθηκε µε την τοποθέτηση σύγχρονων 
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συστηµάτων απόσµησης (Εφηµερίδα «ΗτΖ», 14-09-2012). Στο νησί λειτουργεί χώρος 

υγειονοµικής ταφής απορριµµάτων (Χ.Υ.Τ.Α), του οποίου η λειτουργία εµφανίζει χρόνια 

προβλήµατα επειδή βρίσκεται µέσα στην περιοχή του Εθνικού Θαλάσσιου Πάρκου και πολύ 

συχνά παθαίνει κατολισθήσεις λόγω βροχοπτώσεων, µε αποτέλεσµα σκουπίδια και 

στραγγίδια να καταλήγουν στον παρακείµενο κόλπο του Καλαµακίου που αποτελεί βιότοπο 

της θαλάσσιας χελώνας και δηµοφιλή τουριστική παραλία. Η µεταφορά του Χ.Υ.Τ.Α σε νέο 

χώρο, παρόλο τον επείγοντα χαρακτήρα της αποτελεί ένα ακανθώδες και χρονίζον πρόβληµα, 

λόγω ασυµφωνίας των εµπλεκόµενων φορέων, µε αποτέλεσµα να κινδυνεύει µε καταδίκη η 

Ελλάδα από το  ∆ικαστήριο Ευρωπαϊκών Κοινοτήτων στο οποίο έχει παραπεµφθεί το εν 

λόγω ζήτηµα. Ο Σύνδεσµος ∆ιαχείρισης Στερεών Αποβλήτων του νησιού εφαρµόζει 

πρόγραµµα ανακύκλωσης απορριµµάτων στο οποίο συµµετέχει και το αεροδρόµιο, ενώ 

πρόσφατα τέθηκε σε εφαρµογή πιλοτικό πρόγραµµα οικιακής κοµποστοποίησης (Εφηµερίδα 

«Ερµής», 18-02-2013). 

 

 7.3.4. Το τουριστικό προϊόν της Ζακύνθου 

Η ανάπτυξη του τουρισµού στη Ζάκυνθο άρχισε στα τέλη της δεκαετίας του 1970 κι 

ακολούθησε το γενικό πρότυπο του ελληνικού τουρισµού. Η Ζάκυνθος σαν προορισµός 

απευθύνεται στο µαζικό τουρισµό, µικρής αγοραστικής ικανότητας (DeTour Project, 2008). 

Η µεγάλη ζήτηση που υπήρχε τη δεκαετία του 1980 οδήγησε σε µια ραγδαία αύξηση των 

προσφερόµενων ξενοδοχειακών, επισιτιστικών και συναφών επιχειρήσεων, πολύ συχνά χωρίς 

καµιά εµπειρία κι εκπαίδευση στο  αντικείµενο του τουρισµού, µε αποτέλεσµα την χαµηλή 

ποιότητα των υπηρεσιών και την απουσία µακροπρόθεσµης στρατηγικής ανάπτυξης. Η 

αύξηση της προσφοράς κι η έντονη εξάρτηση του τουριστικού τοµέα από λίγους κι ισχυρούς 

tour operators οδήγησαν σε έντονο ανταγωνισµό τιµών που έριξε την ποιότητα σε ακόµη πιο 

χαµηλά επίπεδα. Η µεγάλη πλειοψηφία των ξενοδοχειακών µονάδων και των ενοικιαζοµένων 

δωµατίων του νησιού είναι 3 και 2 αστέρων, συµβαδίζοντας µε τη γενικότερη εικόνα  του 

τουριστικού προϊόντος των Ιονίων νησιών (Πίνακας 11).  
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Πίνακας 11.  Ξενοδοχειακό ∆υναµικό Νησιών Ιονίου 

    5***** 4**** 3*** 2** 1*   

ΝΗΣΙ   ΑΡΙΘΜΟΣ % ΑΡΙΘΜΟΣ % ΑΡΙΘΜΟΣ % ΑΡΙΘΜΟΣ % ΑΡΙΘΜΟΣ % ΣΥΝΟΛΟ 

ΙΘΑΚΗ ΞΕΝΟ∆ΟΧΕΙΑ     1 17% 3 50% 2 33%   0% 6 

  
ΕΝΟΙΚ. 
∆ΩΜΑΤΙΑ     18 16% 56 48% 42 36%   0% 116 

  ΚΛΙΝΕΣ     37 17% 105 47% 81 36%   0% 223 

ΚΕΡΚΥΡΑ ΞΕΝΟ∆ΟΧΕΙΑ 14 3% 54 13% 86 21% 188 47% 62 15% 404 

  
ΕΝΟΙΚ. 
∆ΩΜΑΤΙΑ 2.833 12% 6.874 29% 6.262 26% 6.394 27% 1.304 6% 23.667 

  ΚΛΙΝΕΣ 5.397 12% 12.844 29% 11.890 27% 12.026 27% 2.505 6% 44.662 

ΚΕΦΑΛΟΝΙΑ ΞΕΝΟ∆ΟΧΕΙΑ 1 1% 11 8% 26 19% 89 66% 8 6% 135 

  
ΕΝΟΙΚ. 
∆ΩΜΑΤΙΑ 29 1% 1.402 28% 1.003 20% 2.383 48% 111 2% 4.928 

  ΚΛΙΝΕΣ 59 1% 2.812 29% 1.906 20% 4.616 48% 213 2% 9.606 

ΖΑΚΥΝΘΟΣ ΞΕΝΟ∆ΟΧΕΙΑ 4 2% 22 8% 62 24% 163 62% 10 4% 261 

  
ΕΝΟΙΚ. 
∆ΩΜΑΤΙΑ 382 3% 1.949 14% 5.250 37% 6.200 44% 264 2% 14.045 

  ΚΛΙΝΕΣ 763 3% 3.848 14% 10.181 37% 11.867 44% 508 2% 27.167 

ΛΕΥΚΑ∆Α ΞΕΝΟ∆ΟΧΕΙΑ 1 1% 5 5% 13 14% 69 74% 5 5% 93 

  
ΕΝΟΙΚ. 
∆ΩΜΑΤΙΑ 102 4% 262 10% 496 20% 1.572 62% 92 4% 2.524 

  ΚΛΙΝΕΣ 204 4% 534 11% 954 20% 3.018 62% 172 4% 4.882 

ΜΕΓΑΝΗΣΙ ΞΕΝΟ∆ΟΧΕΙΑ     1 50% 1 50%   0%   0% 2 

  
ΕΝΟΙΚ. 
∆ΩΜΑΤΙΑ     50 78% 14 22%   0%   0% 64 

  ΚΛΙΝΕΣ     100 79% 27 21%   0%   0% 127 

ΠΑΞΟΙ ΞΕΝΟ∆ΟΧΕΙΑ     2 29% 3 43% 1 14% 1 14% 7 

  
ΕΝΟΙΚ. 
∆ΩΜΑΤΙΑ     16 10% 91 55% 42 26% 15 9% 164 

  ΚΛΙΝΕΣ     37 12% 164 52% 83 26% 30 10% 314 

ΣΥΝΟΛΟ ΞΕΝΟ∆ΟΧΕΙΑ 20 2% 96 11% 194 21% 512 56% 86 9% 908 

  
ΕΝΟΙΚ. 
∆ΩΜΑΤΙΑ 3.346 7% 10.571 23% 13.172 29% 16.633 37% 1.786 4% 45.508 

  ΚΛΙΝΕΣ 6.423 7% 20.212 23% 25.227 29% 31.691 36% 3.428 4% 86.981 

Πηγή: Ξενοδοχειακό Επιµελητήριο Ελλάδας, 2009 (επεξεργασµένα στοιχεία) 

 

Η µεγάλη πλειοψηφία των επισκεπτών είναι από το εξωτερικό και αφικνούνται µέσω 

πτήσεων charter κατά τους θερινούς µήνες (Απρίλιο-Οκτώβριο). Το αεροδρόµιο του νησιού 

ξεκίνησε να δέχεται πτήσεις charter από το 1982 και έως το 2012 οι αφίξεις παρουσίαζαν 

σταθερή άνοδο. Από το 2002  έως το 2007 υπάρχει µια τάση σταθεροποίησης κι από το 2008 

αρχίζει µια πτωτική πορεία που ανακόπτεται προσωρινά το 2011 (∆ιάγραµµα 1). 
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∆ιάγραµµα 1. Αφίξεις Επιβατών Εξωτερικού στη Ζάκυνθο 
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Πηγή δεδοµένων: ΥΠΑ/ΚΑΖΑΣ, 2013 

Η κόπωση που είναι εµφανής στις αεροπορικές αφίξεις αναµένεται να συνεχιστεί και 

στο προσεχές µέλλον, λόγω των δυσµενών οικονοµικών συνθηκών που επικρατούν σε 

ευρωπαϊκό επίπεδο. Το γεγονός αυτό, σε συνδυασµό µε την υπερπροσφορά κλινών που 

δηµιουργήθηκε στα χρόνια της ανάπτυξης, έχουν οδηγήσει τα τελευταία χρόνια σε µια 

συνεχή µείωση στις πληρότητες των καταλυµάτων (∆ιάγραµµα 2) και σε κατάρρευση των 

τιµών λόγω ανταγωνισµού. 

∆ιάγραµµα 2. Εξέλιξη πληρότητας καταλυµάτων στη Ζάκυνθο 2005-2010 

               

Πηγή: Επιτροπή Τουριστικής Ανάπτυξης Ζακύνθου, 2013 

 

 Το νησί δέχεται επισκέπτες από 23 χώρες της Ευρώπης (Πίνακας 12), 

διαχρονικά όµως η κυριότερη πηγή είναι η Βρετανική αγορά, η οποία αντιστοιχεί κατά µέσο 

όρο στο 65% των συνολικών αφίξεων των δεκαεπτά τελευταίων ετών (1996-2012). Άλλες 
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σηµαντικές αγορές είναι η Ολλανδία (5,41%), η Γερµανία (4,10%), η Αυστρία (4,03%), η 

Σουηδία (3,65%) και  η Τσεχία (3,63%). 

Πίνακας 12.  Ποσοστό αφίξεων αλλοδαπών τουριστών στη Ζάκυνθο ανά χώρα 

προέλευσης (Μ.Ο 1996-2012) 

Α/Α ΧΩΡΑ ΠΟΣΟΣΤΟ 
1 ΑΥΣΤΡΙΑ 4,03% 
2 ΒΕΛΓΙΟ 1,04% 
3 ΒΟΥΛΓΑΡΙΑ 0,00% 
4 ΓΕΡΜΑΝΙΑ 4,10% 
5 ∆ΑΝΙΑ 1,57% 
6 ΕΛΒΕΤΙΑ 2,48% 
7 ΙΡΛΑΝ∆ΙΑ 1,89% 
8 ΙΣΡΑΗΛ  0,17% 
9 ΙΤΑΛΙΑ 0,52% 
10 ΚΥΠΡΟΣ 0,21% 
11 ΜΕΓ. 

ΒΡΕΤΑΝΙΑ 
65,04% 

12 ΝΟΡΒΗΓΙΑ 0,84% 
13 ΟΛΛΑΝ∆ΙΑ 5,41% 
14 ΟΥΓΓΑΡΙΑ 0,72% 
15 ΠΟΛΩΝΙΑ 1,59% 
16 ΡΟΥΜΑΝΙΑ 0,31% 
17 ΡΩΣΙΑ 0,69% 
18 ΣΕΡΒΙΑ 0,47% 
19 ΣΛΟΒΑΚΙΑ 0,69% 
20 ΣΛΟΒΕΝΙΑ 0,53% 
21 ΣΟΥΗ∆ΙΑ 3,65% 
22 ΤΣΕΧΙΑ 3,63% 
23 ΦΙΝΛΑΝ∆ΙΑ 0,42% 
 ΣΥΝΟΛΟ 100,00% 

                                     Πηγή δεδοµένων: ΥΠΑ/ΚΑΖΑΣ, 2013 

 

Η µεταβολή της επιβατικής κίνησης από το 1996 που υπάρχουν διαθέσιµα λεπτοµερή 

στοιχεία, αποκαλύπτει µια σηµαντική κάµψη των αφίξεων από Βρετανία τα τελευταία 

δώδεκα χρόνια (∆ιάγραµµα 3), η οποία ξεκινά από την υιοθέτηση του ευρώ το 2001 που 

αποστέρησε από τον ελληνικό τουρισµό το ανταγωνιστικό πλεονέκτηµα των χαµηλών τιµών 

λόγω της συναλλαγµατικής ισοτιµίας της δραχµής µε την αγγλική στερλίνα. 
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∆ιάγραµµα 3. Αφίξεις τουριστών από Βρετανία 
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Πηγή δεδοµένων: ΥΠΑ/ΚΑΖΑΣ, 2013 

 

Οι αφίξεις από την Κύπρο, Νορβηγία, Ολλανδία, Σλοβενία και Σουηδία 

παρουσιάζουν ένα περίπου σταθερό µοτίβο κάθε χρόνο, χωρίς έντονες αυξοµειώσεις, µε 

εξαίρεση την απότοµη και παροδική αύξηση της Σουηδίας το 2002, µετά το οποίο επανήλθε 

στις συνηθισµένες της αφίξεις που κυµαίνονται γύρω στις 15.000 τουρίστες κάθε καλοκαίρι 

(∆ιάγραµµα 4). 

∆ιάγραµµα 4.  Χώρες που παρουσιάζουν σχετικά σταθερό προφίλ αφίξεων 
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Πηγή δεδοµένων: ΥΠΑ/ΚΑΖΑΣ, 2013 

 

Έξι άλλες χώρες (Αυστρία, Ισραήλ, Ρουµανία, Σερβία, Φινλανδία και Βουλγαρία) 

παρουσιάζουν έντονες αυξοµειώσεις και µη σταθερή παρουσία στις αφίξεις κάθε έτους. Oι 
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περισσότερες από αυτές αντιπροσωπεύουν ένα ελάχιστο µόνο ποσοστό στο σύνολο των 

αφίξεων, µε εξαίρεση την Αυστρία που συµβάλλει µε 4% περίπου (∆ιάγραµµα 5). 

 

∆ιάγραµµα 5. Χώρες  που παρουσιάζουν έντονες διακυµάνσεις στις αφίξεις 
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Πηγή δεδοµένων: ΥΠΑ/ΚΑΖΑΣ, 2013 

 

 Την τελευταία επταετία (2006-2012) παρατηρείται µια αυξητική τάση των 

αφίξεων από χώρες της Ανατολικής Ευρώπης (Ουγγαρία, Πολωνία, Τσεχία), τη Ρωσία, το 

Βέλγιο, τη ∆ανία και την Ιταλία, χώρες που αν και δεν συµµετέχουν µε µεγάλα ποσοστά στο 

σύνολο των αφίξεων, εντούτοις εµφανίζουν µια έντονη δυναµική (∆ιάγραµµα 6). 

 

∆ιάγραµµα 6.  Χώρες  που παρουσιάζουν αυξητική τάση στις αφίξεις 
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Πηγή δεδοµένων: ΥΠΑ/ΚΑΖΑΣ, 2013 
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Τέλος, έντονη και σηµαντική είναι η σταθερή µείωση που εµφανίζει η Γερµανική 

αγορά, ακολουθούµενη από την Ελβετία, την Ιρλανδία και τη Σλοβακία (∆ιάγραµµα 7). 

∆ιάγραµµα 7.  Χώρες  που παρουσιάζουν πτωτική τάση στις αφίξεις 
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Πηγή δεδοµένων: ΥΠΑ/ΚΑΖΑΣ, 2013 

Η σύγκριση των χωρών προέλευσης των αλλοδαπών τουριστών που επισκέπτονται τη 

Ζάκυνθο µε το µωσαϊκό των αφίξεων στο σύνολο της ελληνικής επικράτειας (Πίνακας 13), 

µας αποκαλύπτει οµοιότητες και διαφορές:  

- Κυριότερη αγορά για τον ελληνικό τουρισµό είναι η Γερµανική, ενώ για τον 

ζακυνθινό η Βρετανική, οι οποίες µειώνονται συνεχώς, η δεύτερη µε πολύ µεγαλύτερο 

ποσοστό. Αντίθετα, η Ιταλική αγορά παρουσιάζεται ενισχυµένη. 

- Στις πέντε κυριότερες αγορές προέλευσης τουριστικών αφίξεων στην Ελλάδα, την 3η 

και 4η θέση καταλαµβάνουν η FYROM και η Γαλλία αντίστοιχα, χώρες που η παρουσία τους 

έχει ενισχυθεί εντυπωσιακά, απουσιάζουν όµως εντελώς από το χάρτη αφίξεων της 

Ζακύνθου. 

Πίνακας 13. Οι πέντε κυριότερες αγορές προέλευσης στο σύνολο των διεθνών 

τουριστικών αφίξεων στην Ελλάδα, 2000 & 2011 

ΧΩΡΑ 2011 ΜΕΡΙ∆ΙΟ 2000 ΜΕΤΑΒΟΛΗ 
ΓΕΡΜΑΝΙΑ 2.240.481 13,60% 2.395.185 -6,46% 
ΗΝΩΜΕΝΟ 
ΒΑΣΙΛΕΙΟ 

1.758.093 10,70% 2.772.256 -36,58% 

FYROM 1.356.000 8,30% 234.464 478,34% 

ΓΑΛΛΙΑ 1.149.388 7,00% 823.245 39,62% 

ΙΤΑΛΙΑ 938.233 5,70% 823.245 13,97% 

ΣΥΝΟΛΟ 7.442.195 45,30% 7.048.395 5,59% 
Πηγή: ΣΕΤΕ, 2012 
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Οι αφίξεις στη Ζάκυνθο παρουσιάζουν έντονη εποχικότητα, συγκεντρωµένη κατά 

70% στο τρίµηνο Ιουνίου-Ιουλίου-Αυγούστου, έναντι του 54% του συνόλου των αφίξεων 

στην Ελλάδα κατά το αντίστοιχο τρίµηνο (∆ιάγραµµα 8) και την περισσότερο οµοιόµορφη 

κατανοµή που εµφανίζουν κατά µέσο όρο οι κυριότερες ανταγωνίστριες χώρες (Ισπανία, 

Τουρκία, Κύπρος, Αίγυπτος). 

∆ιάγραµµα 8. Μηνιαία µεταβολή των αφίξεων σε Ζάκυνθο, Ελλάδα και 

ανταγωνίστριες χώρες. 
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Πηγή: ∆εδοµένα από ΣΕΤΕ, 2012 και ΥΠΑ/ΚΑΖΑΣ, 2013. 

Η υπερβολική προβολή της περιοχής του Λαγανά  ως πόλου έλξης νεαρών ηλικιών 

για ατέλειωτο ξεφάντωµα και η αρνητική δηµοσιότητα που πολύ συχνά συγκέντρωσε η 

συγκεκριµένη περιοχή έχουν εγκλωβίσει το τουριστικό προφίλ του νησιού στο ξεπερασµένο 

πια τρίπτυχο «ήλιος-θάλασσα-νυχτερινή διασκέδαση». Επίσης, η υιοθέτηση του µοντέλου 

“all inclusive” που κυριαρχεί στον τουρισµό της Ζακύνθου τα τελευταία χρόνια έχει µειώσει 

δραµατικά τα έσοδα, αφού, σύµφωνα µε στοιχεία του ΣΕΤΕ (2012)  τα οργανωµένα πακέτα 

διακοπών αντιστοιχούν στο 33,77% των συνολικών ταξιδιωτικών εισπράξεων σε 

αντιδιαστολή µε το 66,23% που προέρχονται από τους µεµονωµένους ταξιδιώτες. ∆εδοµένου 

επίσης ότι οι τουρίστες µε τη µεγαλύτερη αγοραστική δύναµη είναι οι Γερµανοί, οι Βρετανοί 

και οι Γάλλοι (∆ιάγραµµα 9), η µείωση της παρουσίας των δυο πρώτων και η παντελής 

απουσία των τρίτων από τη Ζάκυνθο οδηγεί σε δυσοίωνα συµπεράσµατα. Συγκρατηµένη 

αισιοδοξία εµπνέει το γεγονός ότι οι Ρώσοι και οι Ιταλοί που αυξάνονται διαρκώς τα 

τελευταία χρόνια, συµµετέχουν επίσης στη δεκάδα των «καλών πελατών». 
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∆ιάγραµµα 9. Κατανοµή ∆ιεθνών Ταξιδιωτικών εισπράξεων ανά χώρα προέλευσης, 

2011 
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Πηγή: ΣΕΤΕ, 2012 

 

7.3.5  Το µέλλον του τουρισµού στη Ζάκυνθο 

Όλοι οι εµπλεκόµενοι στον τουριστικό τοµέα έχουν πλέον συνειδητοποιήσει ότι ο 

κύκλος ζωής του τουριστικού προϊόντος, όχι µόνο στη Ζάκυνθο αλλά και σε ολόκληρη την 

Ελλάδα βρίσκεται σε φάση ωρίµανσης και πλησιάζει τη φάση παρακµής. Η ανάγκη για 

επαναπροσδιορισµό της τουριστικής ταυτότητας και στόχευση νέων αγορών είναι άµεση κι 

επιτακτική, προκειµένου να επεκταθεί η διάρκεια ζωής ή ακόµα και να ξεκινήσει ένας νέος 

κύκλος ανάπτυξης, βασισµένος σε ένα διαφορετικό µοντέλο διαχείρισης (∆ιάγραµµα 10). 

∆ιάγραµµα 10. Ο Κύκλος Ζωής του Τουριστικού Προϊόντος της Ζακύνθου 

 

Πηγή: VISIT ZAKYNTHOS-MARKETING PLAN 2013, Επιτροπή Τουρισµού ∆ήµου Ζακύνθου 
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Μέρος του στρατηγικού σχεδιασµού για το µέλλον του τοπικού τουρισµού δεν µπορεί 

παρά να είναι η αποτελεσµατική αξιοποίηση της κατεξοχήν πύλης εισόδου ξένων επισκεπτών 

που είναι ο αερολιµένας του νησιού. Γι’ αυτό το λόγο οι δυνατότητες ανάπτυξης του 

αεροδροµίου ανιχνεύονται παράλληλα µε τις δυνατότητες του τουρισµού, ξεκινώντας από την 

ανάλυση του εξωτερικού περιβάλλοντος. 
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ΜΕΡΟΣ Β΄ 

ΕΠΙΧΕΙΡΗΜΑΤΙΚΟ ΣΧΕ∆ΙΟ (BUSINESS PLAN) 

∆ΙΕΘΝΟΥΣ ΑΕΡΟΛΙΜΕΝΑ ΖΑΚΥΝΘΟΥ 

 

 

 ΚΕΦΑΛΑΙΟ 8.  

ΜΕΘΟ∆ΟΛΟΓΙΚΗ ΠΡΟΣΕΓΓΙΣΗ 

 Η µεθοδολογία που χρησιµοποιείται συνήθως στην εκπόνηση Επιχειρηµατικών 

Σχεδίων περιλαµβάνει ποσοτική ανάλυση του περιεχοµένου των οικονοµικών καταστάσεων 

(Ισολογισµός, Κατάσταση Αποτελεσµάτων Χρήσης) των µελετώµενων οργανισµών, µε 

σκοπό να εξαχθούν συµπεράσµατα για την παρούσα κατάσταση, τη βιωσιµότητα και τις 

µελλοντικές τους προοπτικές. Η προσέγγιση αυτή δεν είχε εφαρµογή στην προκειµένη 

περίπτωση λόγω της έως τώρα λειτουργίας του αεροδροµίου όχι ως επιχείρησης, αλλά ως 

δηµόσιας υπηρεσίας και της συνεπακόλουθης έλλειψης δηµοσιευµένων οικονοµικών 

στοιχείων. Τα οικονοµικά δεδοµένα που συγκεντρώθηκαν κατά την ποσοτική έρευνα σχετικά 

µε στοιχεία εσόδων-εξόδων προσέφεραν µεν πολύτιµο υλικό για την διαµόρφωση 

οικονοµικής εικόνας του οργανισµού, εξακολουθούν όµως να απέχουν από τη µορφή των 

λογιστικών καταστάσεων που θα επέτρεπαν την ανάλυση χρηµατοοικονοµικών δεικτών από 

τους οποίους θα µπορούσαν να εξαχθούν λεπτοµερή συµπεράσµατα. Η έλλειψη αυτή 

αποτέλεσε έναυσµα για την αναζήτηση συµπληρωµατικών µεθόδων που θα ενίσχυαν την 

ερευνητική διαδικασία και θα επέτρεπαν την κατανόηση του οργανισµού πέρα από το 

περιοριστικό πλαίσιο των αριθµών. Προς αυτή την κατεύθυνση αξιοποιήθηκαν οι 

δυνατότητες που προσφέρει η ποιοτική ερευνητική µέθοδος, σε µια προσπάθεια να 

διευρυνθεί η οπτική υπό την οποία εξετάζεται το αντικείµενο µελέτης, από την στενή (και 

στεγνή) οικονοµική του θεώρηση, στον ευρύτερο τρόπο µε τον οποίο γίνεται αντιληπτός από 

τους ποικίλους φορείς µε τους οποίους αλληλεπιδρά στο εσωτερικό και το εξωτερικό του. Η 

προσέγγιση αυτή έγινε µε την φιλοδοξία να βρίσκεται σε µεγαλύτερη ευθυγράµµιση µε την 

σύγχρονη άποψη της διοικητικής επιστήµης που θέλει της επιχειρήσεις όχι απλές µηχανές 

παραγωγής κέρδους αλλά φορείς δηµιουργίας αξίας κι ευηµερίας για όλες τις οµάδες 

εµπλεκοµένων (stakeholders). 
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Για την διαλεύκανση των ερευνητικών ερωτηµάτων της παρούσας µελέτης, 

χρησιµοποιήθηκε µια πολυµεθοδολογική προσέγγιση που περιγράφεται µε τον όρο 

«Τριγωνισµός» (∆ιάγραµµα 11). Ο Τριγωνισµός στην ερευνητική µεθοδολογία έχει την 

έννοια της χρήσης περισσότερων του ενός τύπου έρευνας για την εξέταση του ίδιου 

αντικειµένου µελέτης, βασιζόµενος στην παραδοχή ότι ο πλουραλισµός ερευνητικών 

µεθόδων βοηθάει στην κάλυψη των αδυναµιών της µιας από την άλλη και δρα προς όφελος 

την εγκυρότητας και της πληρότητας του τελικού αποτελέσµατος (Patton, 2005).  

 

∆ιάγραµµα 11. Η Ανάλυση Τριγωνισµού 

 

Πηγή: Edwards D. J., & Holt G. D., (2010). 

Σύµφωνα µε τον Denzin (2006), η Ανάλυση Τριγωνισµού, µπορεί να πάρει τέσσερις 

διακριτές µορφές: 

- Τριγωνισµός ∆εδοµένων, µε συλλογή δεδοµένων µε διαφορετικές 

δειγµατοληπτικές µεθόδους, από ποικιλία δειγµάτων, σε διαφορετικές χρονικές στιγµές. 

- Τριγωνισµός Παρατηρητή, όπου χρησιµοποιούνται περισσότεροι από ένας 

παρατηρητές για τη συλλογή κι επεξεργασία των δεδοµένων. 

- Θεωρητικός Τριγωνισµός, που αναφέρεται στην επιστράτευση διαφορετικών 

θεωριών για την ανάλυση των δεδοµένων. 

Προσωπική 
Παρατήρηση 

Ποιοτική 
Έρευνα 

Ποσοτική 
έρευνα 

Ανάλυση 
Τριγωνισµού 
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- Μεθοδολογικός Τριγωνισµός, κατά τον οποίο χρησιµοποιούνται δυο ή 

περισσότερες ερευνητικές µέθοδοι. 

Πιο συγκεκριµένα, στην παρούσα µελέτη έγινε χρήση του Μεθοδολογικού 

Τριγωνισµού, δηλαδή της συλλογής δεδοµένων µέσω διαφορετικών ερευνητικών µεθόδων, 

καθώς και του Τριγωνισµού Πηγών, δηλαδή  της χρήσης διαφορετικών πηγών συλλογής 

δεδοµένων µέσα στην ίδια ερευνητική µέθοδο. 

Ο Μεθοδολογικός Τριγωνισµός εφαρµόστηκε µε συνδυασµό µεθόδων ποσοτικής και 

ποιοτικής έρευνας. Έχοντας ως κύριο ερευνητικό στόχο την εις βάθος κατανόηση του υπό 

µελέτη οργανισµού, η ποσοτική έρευνα χρησιµοποιήθηκε για να απαντήσει στα ερωτήµατα 

τι, πόσο, πότε και που, ενώ η ποιοτική για τα γιατί και πώς. Η παράλληλη χρήση τους, µέσω 

της  αλληλοσυµπλήρωσης αναµένεται να αυξήσει την αντικειµενικότητα και την αξιοπιστία 

της έρευνας (Ιωσηφίδης, 2008).  

 Η ποσοτική µέθοδος χρησιµοποιήθηκε για τη συλλογή κι επεξεργασία αριθµητικών 

δεδοµένων σχετικά µε την επιβατική κίνηση και την οικονοµική εικόνα του αεροδροµίου. Η 

ποσοτική έρευνα πραγµατοποιήθηκε µε επιτόπια συλλογή πρωτογενών δεδοµένων επιβατικής 

κίνησης για χρονική περίοδο τριάντα ετών (1982-2012), καθώς κι οικονοµικών στοιχείων 

εσόδων-εξόδων για τετραετή περίοδο (1999-2012). Τα στοιχεία επιβατικής κίνησης 

χορηγήθηκαν από το Τµήµα Αερολιµενικού Ελέγχου της ΥΠΑ στο αεροδρόµιο Ζακύνθου, 

ενώ τα οικονοµικά στοιχεία αναζητήθηκαν σε ποικίλες πηγές: Υπηρεσία Πολιτικής 

Αεροπορίας (κεντρικά γραφεία και αεροδρόµιο Ζακύνθου), επιχειρήσεις κοινής ωφέλειας 

(∆ΕΗ, ΟΤΕ, ∆ΕΥΑΖ, Σύνδεσµος ∆ιαχείρισης Απορριµµάτων) και λογιστήρια ιδιωτικών 

εταιρειών που δραστηριοποιούνται στο αεροδρόµιο Ζακύνθου (Τριγωνισµός Πηγών). Στη 

συνέχεια, υποβλήθηκαν σε στατιστική επεξεργασία προκειµένου να  διευκολυνθεί η µελέτη 

τους κι η εξαγωγή χρήσιµων συµπερασµάτων. Πιο συγκεκριµένα, η διαγραµµατική 

απεικόνιση της διαχρονικής µεταβολής της επιβατικής κίνησης, ξεχωριστά για κάθε χώρα, 

επέτρεψε την διάκριση τάσεων ανά συστάδες χωρών και τη συσχέτιση των εµφανών 

µεταβολών µε συγκεκριµένες αιτίες (όπως π.χ την πτώση της Βρετανικής αγοράς µετά την 

υιοθέτηση του ευρώ). Το ίδιο παρατηρήθηκε και µε τα οικονοµικά δεδοµένα, όπου οι 

περικοπές των δηµοσίων δαπανών λόγω του προγράµµατος δηµοσιονοµικής προσαρµογής 

που ακολουθεί η Ελλάδα από το 2010, συσχετίζονται ξεκάθαρα µε τη µείωση των εξόδων του 

αερολιµένα, η οποία γίνεται µεγαλύτερη χρόνο µε το χρόνο, ενώ η ανάγκη εξεύρεσης 

πρόσθετων εσόδων οδήγησε σε αύξηση της χρήσης των εµπορικά εκµεταλλεύσιµων χώρων η 

οποία αποτυπώνεται στην αύξηση των αντίστοιχων εισροών από ενοίκια. Στα πλαίσια της 

ποσοτικής ανάλυσης και µε σκοπό να ερευνηθεί η πιθανότητα συσχέτισης µεταξύ των δυο 
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κύριων οµάδων ποσοτικών δεδοµένων (οικονοµικών κι επιβατικών στοιχείων), εφαρµόσθηκε 

επιπλέον ανάλυση γραµµικής παλινδρόµησης. Οι γραµµικές µεταβολές που προέκυψαν από 

την ανάλυση παλινδρόµησης συνδυάστηκαν µεταξύ τους για τον εντοπισµό του «νεκρού 

σηµείου» (break-even point), δηλαδή του σηµείου εκείνου επιβατικής κίνησης στο οποίο τα 

έσοδα του αεροδροµίου ισοσταθµίζουν τα έσοδα. 

Κατά την ποιοτική προσέγγιση σκοπός της έρευνας δεν ήταν ο έλεγχος 

προδιατυπωµένων υποθέσεων, αλλά η ανακάλυψη νέων πτυχών και διαστάσεων του 

εξεταζόµενου αντικειµένου και η σε βάθος κατανόησή του (Wengraf,  2001). Η ποιοτική 

έρευνα, εφαρµόζοντας τον Τριγωνισµό Πηγών, πραγµατοποιήθηκε µε προσωπικές 

συνεντεύξεις ηµιδοµηµένης µορφής µε είκοσι (20) συνολικά, µεσαία κι ανώτερα στελέχη 

φορέων τόσο από το χώρο του αεροδροµίου, όσο και γενικότερα από το χώρο του τουρισµού 

και της τοπικής αυτοδιοίκησης Ζακύνθου, µε σκοπό να ενοποιηθούν τα προβλήµατα και οι 

προτάσεις για βελτίωση της ανταγωνιστικής θέσης του αεροδροµίου ως αναπόσπαστου 

τµήµατος της συνολικής εικόνας του νησιού.  

Η ηµιδοµηµένη συνέντευξη είναι µια συχνή µέθοδος συλλογής ποιοτικών δεδοµένων 

κατά την οποία ο ερευνητής προσπαθεί να καλύψει µια λίστα θεµάτων, συχνά 

χρησιµοποιώντας ορισµένες ερωτήσεις-κλειδιά (Saunders et al, 2012). Η δοµή της 

συνέντευξης είναι ευέλικτη, προσαρµοζόµενη κάθε φορά στο αντικείµενο µελέτης και στα 

χαρακτηριστικά του συνεντευξιαζόµενου. Η συγκεκριµένη µέθοδος επιλέχθηκε επειδή 

επιτρέπει την ελεύθερη διατύπωση απόψεων κι εκτιµήσεων, η οποία θεωρείται απαραίτητη 

για τη διαµόρφωση όσο γίνεται πιο σφαιρικής κι αντικειµενικής εικόνας για την παρούσα 

κατάσταση του υπό µελέτη οργανισµού κι επιπλέον  επιτρέπει να αναδυθούν ιδέες και 

προτάσεις για την ανάπτυξή του, όχι µόνο εντός των αυστηρά επιχειρησιακών του ορίων, 

αλλά κυρίως ενταγµένου στο γενικότερο πλαίσιο της ευηµερίας της τοπικής κοινωνίας. Για το 

λόγο αυτό η λίστα φορέων µε τους οποίους πραγµατοποιήθηκαν οι συνεντεύξεις (Παράρτηµα 

IV) επεκτάθηκε πέραν των κλειστών ορίων της περιφερειακής µονάδας της Υπηρεσίας 

Πολιτικής Αεροπορίας (ΥΠΑ) που είναι προς το παρόν υπεύθυνη για τη λειτουργία του 

αεροδροµίου (Οµάδα Α΄) και  σε άλλους, δηµόσιους και ιδιωτικούς φορείς (Οµάδα Β΄) που 

δραστηριοποιούνται εντός του χώρου του αεροδροµίου χωρίς να ανήκουν διοικητικά σε αυτό 

και συνεργάζονται στενά µε τους φορείς της Οµάδας Α΄, αλλά και σε µια τρίτη κατηγορία 

φορέων (Οµάδα Γ΄), εκτός του αεροδροµίου αλλά σε άµεση αλληλεπίδραση µαζί του.  Όλες 

οι συνεντεύξεις έγιναν σε ατοµική βάση (“one to one”), µε άµεση επαφή (“face to face”), κι 

ολοκληρώθηκαν σε  χρονικό διάστηµα τριών µηνών (∆εκέµβριος 2012 – Φεβρουάριος 2013). 

Για την πραγµατοποίηση των συνεντεύξεων χρησιµοποιήθηκε ένας Οδηγός Συνέντευξης 
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(Παράρτηµα V) και η  καταγραφή των απόψεων των συνεντευξιαζόµενων έγινε µε τη µορφή 

σηµειώσεων. Κατόπιν, το υλικό των συνεντεύξεων υπεβλήθη σε ανάλυση περιεχοµένου και 

οι απαντήσεις οµαδοποιήθηκαν και τυποποιήθηκαν ανά συναφείς κατηγορίες (Patton, 2005). 

Η προσωπική γνωριµία µε την µεγάλη πλειοψηφία των αντιπροσώπων των φορέων που 

πήραν µέρος στις συνεντεύξεις είχε µεν σαν αποτέλεσµα τον υψηλό βαθµό απόκρισης, 

συνοδευόταν δε από τον κίνδυνο που αποτελεί συχνό γνώρισµα των προσωπικών 

συνεντεύξεων και σχετίζεται µε την απροθυµία του ερωτώµενου να διατυπώσει προσωπικές 

θέσεις, ιδίως όταν αυτές είναι αρνητικές. Προς υπέρβαση αυτού του εµποδίου, 

διαβεβαιώθηκαν όλοι οι συνεντευξιαζόµενοι για την τήρηση της ανωνυµίας τους, για την 

εµπιστευτικότητα και την αποκλειστική χρήση των πληροφοριών που παρείχαν για τους 

σκοπούς της συγκεκριµένης έρευνας, τηρουµένων όλων των ερευνητικών δεοντολογικών 

κανόνων.  

Τα στοιχεία που προέκυψαν από την ποιοτική και την ποσοτική έρευνα ενοποιήθηκαν 

στην εκπόνηση του Επιχειρηµατικού Σχεδίου για το Αεροδρόµιο της Ζακύνθου κι 

αξιοποιήθηκαν στην επιλογή των προτεινόµενων στρατηγικών ανάπτυξης. 

 

Κεφάλαιο 9 

ΑΝΑΛΥΣΗ ΕΞΩΤΕΡΙΚΟΥ ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝΤΟΣ 

9.1. Ανάλυση Μακροπεριβάλλοντος 

Η επιχειρηµατική δραστηριότητα των αεροδροµίων βρίσκεται σε άµεση συνάρτηση 

µε το περιβάλλον τους, τόσο το άµεσο (Μικροπεριβάλλον) όσο και το ευρύτερο 

(Μακροπεριβάλλον). Το Μακροπεριβάλλον περιλαµβάνει παράγοντες επί των οποίων η 

επιχείρηση έχει µικρή ή και καθόλου δυνατότητα ελέγχου κι εποµένως επιδρούν σε αυτήν ως 

επί το πλείστον µονόδροµα. ∆ηµοφιλές εργαλείο στην ανάλυση του µακροπεριβάλλοντος 

είναι η ανάλυση PESTE (Political, Economic, Social Technological and Environmental 

analysis) που εκτείνεται στις Πολιτικές, Οικονοµικές, Κοινωνικές, Τεχνολογικές και 

Περιβαλλοντικές συνιστώσες που διαµορφώνουν το σύγχρονο παγκόσµιο επιχειρηµατικό 

σκηνικό.  
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9.1.1.  Πολιτικοί Παράγοντες 

α) Φόβος τροµοκρατικού χτυπήµατος/Πολιτική αστάθεια: Το τροµοκρατικό χτύπηµα της 

11ης Σεπτεµβρίου 2001 στις ΗΠΑ οδήγησε σε καθιέρωση αυστηρών µέτρων ασφαλείας για 

τους επιβάτες διεθνών κι εθνικών πτήσεων κι απότοµη πτώση της αεροπορικής επιβατικής 

κίνησης, κυρίως στην Αµερική αλλά και σε ολόκληρο τον κόσµο (Saw, 2011). Η κατάσταση 

έγινε ακόµη χειρότερη µετά την αποκάλυψη της βρετανικής αστυνοµίας το Φεβρουάριο του 

2003 για ανακάλυψη χειροβοµβίδας σε αποσκευή επιβάτη στο αεροδρόµιο του Gatwick 

(Travel Daily News, 14-2-2003) και ότι κατάφερε να αποτρέψει την εκδήλωση 

τροµοκρατικού χτυπήµατος σε υπερατλαντικές πτήσεις που θα αναχωρούσαν από 

αεροδρόµια της Βρετανίας µε προορισµό την Αµερική τον Αύγουστο του 2006. Σύµφωνα µε 

τη Σκότλαντ Γιαρντ, οι ανατινάξεις των αεροσκαφών θα γινόταν µε βόµβες που θα 

µεταφέρονταν στις χειραποσκευές, πληροφορία που οδήγησε στην έκδοση του Κανονισµού 

1546/06 της Ευρωπαϊκής Επιτροπής σχετικά µε τη µεταφορά υγρών στις χειραποσκευές των 

επιβατών κι έκανε ακόµη πιο αυστηρούς και χρονοβόρους τους ελέγχους ασφαλείας στα 

αεροδρόµια. Επιπλέον, ο  «πόλεµος στην τροµοκρατία» που κήρυξε ο πρόεδρος των 

Ηνωµένων Πολιτειών σαν απάντηση στο τροµοκρατικό χτύπηµα της Αλ-Κάιντα και οδήγησε 

στις στρατιωτικές επιχειρήσεις σε Ιράκ κι Αφγανιστάν άνοιξε την αυλαία ενός κύκλου 

πολιτικής αστάθειας που επεκτάθηκε στην ευρύτερη Μέση Ανατολή και τροφοδοτείται έως 

τις µέρες µας µε τα γεγονότα της «Αραβικής άνοιξης» το 2010-2011 µε λαϊκές εξεγέρσεις σε 

Αίγυπτο και Τυνησία, εµφύλια σύρραξη στη Λιβύη κι εξεγέρσεις στο Μπαχρέιν, τη Συρία και 

την Υεµένη, ενώ το Νοέµβριο του 2012 το Ισραήλ εµπλέκεται σε εχθροπραξίες µε τη 

γειτονική λωρίδα της Γάζας.  

Η κατάσταση αυτή έχει πολλαπλές συνέπειες για την αεροπορική βιοµηχανία.  Οι 

αεροπορικές εταιρείες κινδυνεύουν ανά πάσα στιγµή να χάσουν τον έλεγχο των διαθέσιµων 

αγορών στις οποίες δραστηριοποιούνται λόγω απρόσµενων πολεµικών και τροµοκρατικών 

επιχειρήσεων, ή µόνο υπό την απειλή αυτών. Τα όλο και πιο αυστηρά µέτρα ασφαλείας 

αυξάνουν το κόστος για αεροπορικές εταιρείες κι αεροδρόµια τα οποία είναι αναγκασµένα να 

προβούν σε νέες επενδύσεις τεχνολογικού εξοπλισµού ασφαλείας, πρόσληψη κι εκπαίδευση 

αντίστοιχου προσωπικού, δοµές διαχείρισης κρίσεων κι επικοινωνιακής διαχείρισης (ΣΕΤΕ, 

2012). Παράλληλα αυξάνεται και η δυσαρέσκεια των επιβατών οι οποίοι αναγκάζονται να 

υποµένουν χρονοβόρους και πολλές φορές εκνευριστικούς ελέγχους ασφαλείας, γεγονός που 

επηρεάζει αρνητικά τη συνολική αεροπορική ταξιδιωτική τους εµπειρία. Όπως φαίνεται στο 

∆ιάγραµµα 12, η αστάθεια έχει γίνει η νέα πραγµατικότητα για τον αεροπορικό κλάδο, ο 

οποίος δέχεται έντονες αναταράξεις από γεγονότα όπως η απελευθέρωση των 
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αεροµεταφορών, η οικονοµική ύφεση, ο πόλεµος του κόλπου, η πανδηµία της γρίπης των 

πτηνών, η πετρελαϊκή και η οικονοµική κρίση. 

∆ιάγραµµα 12. Παγκόσµια κερδοφορία των αεροπορικών εταιρειών 1972-2011 

 

 

 

 

 

 

 

 

Πηγή: Amadeus, 2012 

Αναφερόµενοι στην ελληνική πραγµατικότητα, είναι αρκετά τα περιστατικά των 

τελευταίων ετών (θάνατος παιδιών σε ξενοδοχείο στην Κέρκυρα το 2006, ναυάγιο 

κρουαζιερόπλοιου Sea Diamond στη Σαντορίνη το 2007, πυρκαγιές στην Πελοπόννησο το 

καλοκαίρι του 2007, γεγονότα ∆εκεµβρίου 2008, οικονοµική κρίση από το 2009, 

επεισοδιακές διαδηλώσεις µε τρεις νεκρούς το Μάιο 2010, επαναλαµβανόµενες εκλογές και 

πολιτική αστάθεια στις αρχές καλοκαιριού 2012) που έχουν προκαλέσει σοβαρή ζηµιά στην 

εικόνα της ως ασφαλούς ταξιδιωτικού προορισµού, αναδεικνύοντας την ανάγκη σύστασης 

µηχανισµών πρόληψης επισφαλών καταστάσεων κι επικοινωνιακής ετοιµότητας. 

β)  Απελευθέρωση και Παγκοσµιοποίηση Αεροµεταφορών: Η αλλαγή του πλαισίου 

λειτουργίας της πολιτικής αεροπορίας έφερε µαζί της νέες ευκαιρίες και απειλές για τους 

άµεσα εµπλεκόµενους, όπως οι αεροπορικές εταιρείες και τα αεροδρόµια. Η απελευθέρωση 

της αγοράς έφερε απότοµες αυξοµειώσεις στην προσφορά και ζήτηση, γεγονός που απαιτεί 

ταχύτητα στη λήψη αποφάσεων σχετικά µε την ανάπτυξη ή παύση νέων αερογραµµών, τις 

ανταγωνιστικές τακτικές και τις πολιτικές τιµολόγησης κι απαιτήσεις ανάπτυξης νέων 

υποδοµών σε αεροπορικές εταιρείες κι αεροδρόµια. Η συντόµευση στη λήψη αποφάσεων 

απαιτεί µε τη σειρά της την κατάλληλη οργάνωση προς αποφυγή της γραφειοκρατίας που 

προκαλεί καθυστερήσεις. Έτσι, οι οργανωτικές δοµές κινούνται προς µια πιο επίπεδη µορφή 

και η εξουσιοδότηση για λήψη αποφάσεων αποκεντρώνεται προς την περιφέρεια 

προκειµένου να ανταποκρίνεται όσο γίνεται πιο άµεσα στις ιδιαίτερες τοπικές ανάγκες. Η 

ταχύτητα επίσης συνεπάγεται γρήγορη πρόσβαση σε έγκυρες πληροφορίες που θα 
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επιτρέψουν την έγκαιρη αξιοποίηση µιας ευκαιρίας ή αποφυγή µιας απειλής καθώς και τη 

δυνατότητα πρόβλεψης της µελλοντικής κίνησης της αγοράς. Η αύξηση της έντασης του 

ανταγωνισµού που µε τη σειρά του ασκεί πιέσεις για µείωση των χρεώσεων µεταφράζεται ως 

απαίτηση για µείωση του λειτουργικού κόστους, έτσι ώστε να παραµένει ένα βιώσιµο 

περιθώριο κέρδους. Επιπλέον, δηµιουργείται η ανάγκη για γνωστοποίηση των νέων 

προσφερόµενων υπηρεσιών στους ενδιαφερόµενους, µε τη µορφή της διαφήµισης και των 

προωθητικών ενεργειών (Saw, 2011).  

Η απελευθέρωση των αεροµεταφορών ανέτρεψε το µέχρι τότε σταθερό και 

προβλέψιµο περιβάλλον δραστηριοποίησης κι έδωσε έναυσµα στην καινοτοµικότητα, σε 

χαµηλούς ναύλους, σε αεροµεταφορείς χαµηλού κόστους και συνολικά οικονοµικά οφέλη. 

Παράλληλα όµως, µετέτρεψε σε χαοτικό το έως τώρα σταθερό περιβάλλον και δηµιούργησε 

αβεβαιότητα και αστάθεια στον αεροπορικό χώρο. Όταν για παράδειγµα η Southwest Airlines 

αποφάσισε να µετακινηθεί στο αεροδρόµιο Oakland του San Francisco τριπλασιάζοντας την 

παρουσία της σε αυτό, το σύνολο των υποδοµών του αεροδροµίου αυτού χρειάζεται 

αναδιοργάνωση. Στον αντίποδα, το αεροδρόµιο του Cincinnati προέβη σε επενδύσεις 

υποδοµών για να εξυπηρετήσει τη Delta όταν αυτή το επέλεξε για κόµβο της, οι οποίες του 

έµειναν αµανάτι µετά τη χρεοκοπία της αεροπορικής εταιρείας. Κάτι παρόµοιο συνέβη και 

στο Κάνσας όταν η TWA αποφάσισε να µετακοµίσει τον κόµβο της στο St. Louis. Τα 

παραδείγµατα αυτά περιγράφουν καταστάσεις που ποτέ δεν θα συνέβαιναν κατά την περίοδο 

πριν την απελευθέρωση των αεροπορικών µεταφορών, όταν η κάθε απόφαση των 

αεροπορικών εταιρειών έπαιρνε χρόνια να εγκριθεί από την κρατική γραφειοκρατία (de 

Neufville, 2008) . 

Το ρευστό αυτό σκηνικό επιδρά στην δυνατότητα πρόβλεψης της µελλοντικής 

αεροπορικής κίνησης. Συγχωνεύσεις, εξαγορές και χρεοκοπίες αεροπορικών εταιρειών 

συµβαίνουν πολύ συχνά ανατρέποντας το σχεδιασµό των αεροδροµίων, όπως έγινε µε τη 

χρεοκοπία της Swissair που είχε σοβαρές επιπτώσεις για το αεροδρόµιο της Ζυρίχης. Η 

σωστή πρόβλεψη της ζήτησης όµως είναι θεµελιώδες προαπαιτούµενο για την ανάπτυξη των 

σχεδίων δράσης (master plans) των αεροδροµίων. Τα αεροδρόµια δεν µπορούν πλέον να 

αποφασίζουν µε όρους προβολής του παρελθόντος στο µέλλον, όπως έκαναν µέχρι τώρα 

αλλά θα ήταν καλύτερο να αναπτύσσουν ένα πλήθος σεναρίων και να καθορίζουν µια 

ευέλικτη στρατηγική που θα τους επιτρέψει να διαχειριστούν κάθε πιθανό σενάριο, καθώς 

αυτό βρίσκεται σε εξέλιξη.  

Ένας άλλος λόγος που καταδεικνύει την αναγκαιότητα αλλαγής της παραδοσιακής 

διαδικασίας στρατηγικού σχεδιασµού για τα αεροδρόµια είναι η διάσπαση των κέντρων 
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αποφάσεων σε διαφορετικές και πολλές φορές ανταγωνιστικές αρχές, π.χ τα πέντε 

αεροδρόµια του Λονδίνου διοικούνται από τρεις ανταγωνιστικούς οµίλους εταιρειών, ενώ 

τρεις ξεχωριστές αεροπορικές αρχές σε τρεις διαφορετικές πολιτείες  είναι υπεύθυνες για τη 

λειτουργία των αεροδροµίων της Βοστόνης. Ο παραδοσιακός σχεδιασµός πολιτικής για τα 

αεροδρόµια εστιάζει στην ανάπτυξη κάθε κόµβου του αεροπορικού δικτύου, παραµελώντας 

τη γενική εικόνα. Ανακύπτει έτσι η ανάγκη ευρύτερου συντονισµού, ανά οµάδα κόµβων ή 

ακόµα καλύτερα, σε εθνικό επίπεδο ή διεθνικό (π.χ πανευρωπαϊκό). 

γ) ∆ιαχείριση απελευθερωµένης αγοράς – Κατανοµή slot: Η απελευθέρωση των 

αεροµεταφορών σηµαίνει πρακτικά ότι κάθε εταιρεία µπορεί να πετάει χωρίς κρατικούς 

περιορισµούς σε όποιο προορισµό πιστεύει ότι παρουσιάζει εµπορικό ενδιαφέρον. Αυτό έχει 

ως συνέπεια τον συνωστισµό πτήσεων σε δηµοφιλή αεροδρόµια, για ορισµένες χρονικές 

περιόδους ή ορισµένες ώρες κατά τη διάρκεια της ηµέρας. Έτσι, προκύπτει η ανάγκη 

διαχείρισης του διαθέσιµου χρόνου χρήσης σε κάθε αεροδρόµιο, η οποία εξυπηρετείται µε 

τον κεντρικό συντονισµό κατανοµής slot. 

Το slot («διαθέσιµος χρόνος χρήσης» ή «χρονοθυρίδα» στα ελληνικά) ορίζεται ως το 

δικαίωµα χρήσης από µια αεροπορική εταιρεία όλων των υποδοµών που της είναι αναγκαίες 

για την εκµετάλλευση χρήσης σε δεδοµένη στιγµή (διάδροµοι προσγείωσης-απογείωσης, οδοί 

κυκλοφορίας, θέσεις στάθµευσης, αεροσταθµοί) (Κανονισµός ΕΟΚ αριθµ. 95/93). Στους 

αερολιµένες στους οποίους η ζήτηση χρονοθυρίδων από τις αεροπορικές εταιρείες υπερβαίνει 

τη χωρητικότητα του αερολιµένα, χρησιµοποιούνται µηχανισµοί κατανοµής χρονοθυρίδων.  

Η κατανοµή των slot γίνεται από τον συντονιστή (slot coordinator) που στο παρελθόν ήταν 

παραδοσιακά η µεγαλύτερη εταιρεία που δραστηριοποιούνταν σε ένα αεροδρόµια (στην 

Ελλάδα τον ρόλο αυτό έπαιζε η Ολυµπιακή Αεροπορία έως το 2009 οπότε έπαψε να υπάγεται 

στο ελληνικό δηµόσιο και η αρµοδιότητα για τον συντονισµό των ελληνικών αερολιµένων 

πέρασε στην ανεξάρτητη Αρχή Συντονισµού Πτήσεων). Οι Αερολιµένες στους οποίους 

απαιτείται η εξασφάλιση slot για την πραγµατοποίηση πτήσης από µια εµπορική αεροπορική 

εταιρεία ονοµάζονται συντονισµένοι αερολιµένες (Κανονισµός ΕΚ αριθ. 793/2004). Σύµφωνα 

µε την υφιστάµενη ελληνική νοµοθεσία (Αερολιµενική ∆ιάταξη 4), απαγορεύεται η 

πραγµατοποίηση πτήσης από έναν αεροµεταφορέα προς έναν συντονισµένο αερολιµένα 

χωρίς προηγούµενη εξασφάλιση slot, καθώς και η παραβίαση ενός υφιστάµενου slot για 

χρονικό διάστηµα που υπερβαίνει τα 30 λεπτά. Στους παραβάτες επιβάλλονται χρηµατικά 

πρόστιµα που ξεκινούν από τα 5.000 ευρώ και προσαυξάνονται σε περίπτωση επανάληψης 

της παράβασης. Οι χρονοθυρίδες κατανέµονται για τη θερινή αεροναυτική περίοδο ή τη 

χειµερινή αεροναυτική περίοδο. Εάν αεροµεταφορέας χρησιµοποιήσει σειρά χρονοθυρίδων 
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επί τουλάχιστον το 80% του χρόνου δεδοµένης περιόδου, δικαιούται την ίδια σειρά 

χρονοθυρίδων για την επόµενη αντίστοιχη περίοδο («ιστορικές χρονοθυρίδες», «ιστορικά 

δικαιώµατα» ή «κανόνας 80-20»). Εάν δεν επιτύχει αυτό το ποσοστό, οι χρονοθυρίδες 

επιστρέφονται στο κοινό σύστηµα εκµετάλλευσης για να κατανεµηθούν. Το 50% αυτών των 

χρονοθυρίδων κατανέµονται πρώτα σε νεοεισερχόµενους αεροµεταφορείς. Σήµερα υπάρχουν 

89 πλήρως συντονισµένοι αερολιµένες στα κράτη όπου εφαρµόζεται ο κανονισµός για τις 

χρονοθυρίδες (ο Ευρωπαϊκός Οικονοµικός Χώρος και η Ελβετία). Από αυτούς, 62 

συντονίζονται καθ’ όλη τη διάρκεια του έτους και 27 συντονίζονται σε εποχική βάση. Όπως 

έχουν τονίσει ο Eurocontrol και το ∆ιεθνές Συµβούλιο Αερολιµένων της Ευρώπης (ACI), ένα 

από τα µεγαλύτερα προβλήµατα που αντιµετωπίζει η Ευρώπη είναι ο κορεσµός των 

αερολιµένων. Σύµφωνα µε τις µακροπρόθεσµες προβλέψεις του Eurocontrol που 

δηµοσιεύθηκαν τον ∆εκέµβριο του 2010 ακόµη και εάν ληφθούν υπόψη οι 

προγραµµατιζόµενες σήµερα βελτιώσεις των υποδοµών, το 2030 τουλάχιστον το 10% της 

ζήτησης αεροµεταφορών δεν θα ικανοποιείται λόγω έλλειψης χωρητικότητας. Η διαπίστωση 

αυτή οδήγησε την Ευρωπαϊκή Επιτροπή να διατυπώσει το 2011 πρόταση τροποποίησης των 

προηγούµενων Κανονισµών (Πρόταση 2011/0391 (COD)), σχετικά µε τους κοινούς κανόνες 

κατανοµής των χρονοθυρίδων (slots) στους αερολιµένες της Ευρωπαϊκής Ένωσης µε την 

οποία εισηγείται τη δηµιουργία δευτερογενούς αγοράς ελεύθερης αγοραπωλησίας 

αερολιµενικών χρονοθυρίδων µεταξύ αεροπορικών εταιρειών (όπως ήδη συνέβη άτυπα το 

Μάρτιο του 2008 στον βρετανικό αερολιµένα του Heathrow, όταν η εταιρεία Continental 

Airlines κατέβαλε 143 εκατοµµύρια ευρώ για την εξαγορά τεσσάρων ζευγών χρονοθυρίδων). 

Η πρόταση αυτή σκοπεύει στην αύξηση της περιορισµένης διαθέσιµης χωρητικότητας που 

παρατηρείται σε µόνιµη ή εποχιακή βάση σε αρκετούς ευρωπαϊκούς αερολιµένες, 

παρακάµπτοντας την ανάγκη επέκτασης των υλικών υποδοµών. Η πρόταση επίσης 

ενθαρρύνει τους φορείς διαχείρισης των αερολιµένων να καθιερώσουν σύστηµα 

αερολιµενικών τελών µε το οποίο θα αποθαρρύνονται συµπεριφορές από τις αεροπορικές 

εταιρείες που οδηγούν σε λιγότερο αποτελεσµατική χρήση της αερολιµενικής χωρητικότητας 

(π.χ παρακράτηση slot χωρίς να το χρησιµοποιούν). Η πρόταση αυτή έχει συναντήσει πάντως 

αρκετό σκεπτικισµό καθώς ελλοχεύει ο κίνδυνος στρέβλωσης του ανταγωνισµού λόγω 

συγκέντρωσης των καλύτερων και περισσότερων slots στα χέρια λίγων κι ισχυρών εταιρειών 

(κάτι τέτοιο παρατηρείται ήδη µε τη Lufthansa στη Φρανκφούρτη και την Air France στο 

Παρίσι). Επιπλέον, αναφύεται το ερώτηµα πώς µπορούν οι αεροµεταφορείς να πουλήσουν 

πόρους (slots) που στην ουσία δεν τους ανήκουν. Εφόσον το slot συνεπάγεται χρήση 

υποδοµών του αεροδροµίου, το αεροδρόµιο θα έπρεπε να είναι ο διαχειριστής των slots, ως ο 

άµεσα ενδιαφερόµενος. Εναλλακτικά, τα slots θα µπορούσαν να θεωρηθούν εθνικοί πόροι και 
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τα έσοδα από την πώλησή τους να χρησιµοποιούνται για την βελτίωση της κοινωνικής 

ευηµερίας. Προτείνεται λοιπόν (Saw, 2011) η δηµιουργία πρωτογενούς αγοράς slot µέσω 

δηµοπρασιών για καθορισµένο χρονικό διάστηµα, π.χ µια δεκαετία, µετά το πέρας της οποίας 

οι πόροι αυτοί θα τίθενται ξανά υπό διαπραγµάτευση. 

δ) ∆ιακρατικές Συµφωνίες: Η διεύρυνση της Ευρωπαϊκής Ένωσης µε την 

προσάρτηση νέων µελών επεκτείνει τα όρια στα οποία µπορούν να δραστηριοποιηθούν οι 

αεροπορικές εταιρείες εκµεταλλευόµενες την ελεύθερη διακίνηση επιβατών κι εµπορευµάτων 

που ισχύει εντός της Κοινότητας. Επίσης, διακρατικές συµφωνίες όπως η Συµφωνία 

Schengen καταργούν την ανάγκη ελέγχων και χρονοβόρων διατυπώσεων κατά την είσοδο 

στα σύνορα των κρατών που ανήκουν στη ζώνη εφαρµογής, προσθέτοντάς τους ταξιδιωτικά 

πλεονεκτήµατα.  

 

9.1.2.  Οικονοµικοί παράγοντες 

Η ζήτηση για αεροµεταφορές χαρακτηρίζεται από πολύ υψηλή ελαστικότητα 

εισοδήµατος, µε µερικούς να τοποθετούν το σχετικό δείκτη γύρω στο 2. Αυτό σηµαίνει ότι 

µια αύξηση του ΑΕΠ κατά π.χ 3% οδηγεί σε µια αύξηση της ζήτησης για αεροπορικά ταξίδια 

γύρω στο 5 µε 6% (Saw, 2011). Φυσικά ισχύει και το αντίστροφο, σε περιόδους οικονοµικής 

ύφεσης δηλαδή, τα αεροπορικά ταξίδια είναι από τις πρώτες δαπάνες που κόβονται. Γενικά, η 

αεροπορική βιοµηχανία επηρεάζεται στενά από την οικονοµική κατάσταση και δέχεται βίαιες 

αυξοµειώσεις της ζήτησης οι οποίες έχουν σηµαντικές επιπτώσεις λόγω των υψηλών 

επενδύσεων στις οποίες βασίζεται η αεροπορική βιοµηχανία. Έτσι, σε περιόδους οικονοµικής 

άνθησης, οι εταιρείες και τα αεροδρόµια είναι αναγκασµένοι να προβούν σε µακροχρόνιες, 

πολυέξοδες επενδύσεις προκειµένου να καλύψουν την αυξηµένη ζήτηση, οι οποίες όµως 

κινδυνεύουν να µείνουν αναξιοποίητες σε αλλαγές της αγοραστικής δύναµης που συµβαίνουν 

σε πολύ πιο σύντοµο χρονικό διάστηµα. Για παράδειγµα, ωθούµενες από την θεαµατική 

ανάπτυξη που απόλαυσαν στα µέσα της δεκαετίας του ’90 οι αεροπορικές εταιρείες 

προέβησαν σε µεγάλες παραγγελίες νέων αεροσκαφών, τα οποία τελικά παραδόθηκαν µετά 

το 2000, όταν οι συνθήκες της αγοράς δεν ήταν πια τόσο ευνοϊκές. Την ίδια περίοδο 

αυξήθηκαν οι µισθοί σε δυσθεώρητα ύψη και δόθηκε έµφαση στην εξυπηρέτηση των 

προνοµιούχων πελατών µε αντίστοιχη αύξηση των λειτουργικών εξόδων, κατάσταση που 

οδήγησε πολλές αεροπορικές εταιρείες, όπως την British Airways, σε σοβαρά οικονοµικά 

προβλήµατα όταν άλλαξαν οι συνθήκες ζήτησης (Saw, 2011). Για τους λόγους αυτούς, η 

κατανόηση και η σωστή πρόβλεψη των επερχόµενων οικονοµικών τάσεων είναι θεµελιώδους 

σηµασίας για τον αεροπορικό χώρο. 
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Σύµφωνα µε τον Παγκόσµιο Οργανισµό Εµπορίου, αναδυόµενες οικονοµίες όπως η 

Κίνα, η Ινδία, η Ρωσία και η Βραζιλία εµφανίζουν τις µεγαλύτερες αυξήσεις στην 

αγοραστική τους δύναµη για την τελευταία εξαετία (2007-2012) κι αναµένεται να εξελιχθούν 

σε κύριους παίκτες του παγκόσµιου οικονοµικού σκηνικού (Airbus, 2007 & UNWTO, 2010). 

Αντίθετα, οι χώρες της ∆υτικής Ευρώπης, οι ΗΠΑ και η Αυστραλία παρουσιάζουν τους 

µικρότερους ρυθµούς ανάπτυξης. Τα δεδοµένα αυτά καταδεικνύουν την ανάγκη 

επαναπροσδιορισµού  των αγορών-στόχων (target-markets) για τις αεροπορικές εταιρείες και 

τους εµπλεκόµενους στον τουρισµό κι επανασχεδιασµού του µίγµατος υπηρεσιών που 

προσφέρουν. Επιπλέον, η µείωση στους χρόνους ταξιδιού λόγω βελτιωµένης τεχνολογίας των 

νέων αεροσκαφών, διευκολύνει τις απευθείας πτήσεις κι επιτρέπει το άνοιγµα σε αγορές που 

ως τώρα θεωρούνταν «µακρινές». 

Η τιµή των καυσίµων είναι ένας παράγοντας που επηρεάζει µε καταλυτικό τρόπο την 

αεροπορική βιοµηχανία, αφού περίπου το 36% των εξόδων ενός αεροπορικού ταξιδιού 

οφείλεται στα καύσιµα (Airbus, 2007). Η πολιτική αστάθεια στις πετρελαιοπαραγωγές χώρες 

της Μέσης Ανατολής τα τελευταία χρόνια έχει οδηγήσει τις τιµές σε µεγάλη αύξηση. Η 

συνεπακόλουθη αύξηση στις τιµές των αεροπορικών εισιτηρίων οδηγεί σε µείωση της 

ζήτησης, συρρικνώνοντας τα κέρδη των αεροπορικών εταιρειών κι οδηγώντας πολλές από 

αυτές ακόµη και στη χρεοκοπία. Οι αεροπορικές εταιρείες προσπαθούν να διαχειριστούν το 

πρόβληµα, είτε µε τη χρήση τεχνολογικά προηγµένων αεροσκαφών που καταναλώνουν 

σηµαντικά λιγότερο καύσιµο, είτε (όπως π.χ η EasyJet), αγοράζοντας καύσιµα όταν οι τιµές 

τους είναι χαµηλότερες κι αποθηκεύοντάς τα σε ιδιόκτητες εγκαταστάσεις.  

Οι συναλλαγµατικές ισοτιµίες επηρεάζουν επίσης το τουριστικό κι εµπορικό ρεύµα 

µεταξύ των χωρών. Η καθιέρωση ενιαίου νοµίσµατος στον ευρωπαϊκό χώρο απάλλαξε τους 

ενδοκοινοτικούς ταξιδιώτες από τη σκοτούρα µετατροπής τοπικών νοµισµάτων, 

διευκολύνοντας τις µετακινήσεις τους. Από την άλλη πλευρά, χώρες όπως η Ελλάδα που 

στηριζόταν παραδοσιακά στον τουρισµό χαµηλής αγοραστικής δύναµης, έχασαν το 

συγκριτικό πλεονέκτηµα του φθηνού εγχώριου νοµίσµατος που τις καθιστούσε ελκυστικούς 

προορισµούς διακοπών για χώρες εκτός νοµισµατικής ένωσης και κυρίως από τη Μ. 

Βρετανία η οποία µειώνει συνεχώς την παρουσία της στον τουριστικό χάρτη της χώρας µας. 

 

9.1.3. Κοινωνικοί παράγοντες 

α) Γήρανση πληθυσµού: Η αύξηση του µέσου όρου ηλικίας του πληθυσµού είναι ένα 

γεγονός για την Ευρώπη και τη Βόρεια Αµερική που έχει ποικίλες συνέπειες στην 
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αεροπορική βιοµηχανία. Η µεγαλύτερη ηλικία των ταξιδιωτών συνεπάγεται περισσότερες 

απαιτήσεις σε υποδοµές εξυπηρέτησης ατόµων µε µειωµένη κινητικότητα και σε παροχές 

υγείας κατά τη διάρκεια του κύκλου ταξιδιού. Από την άλλη πλευρά, η µεγαλύτερη ηλικία 

πολλές φορές είναι συνώνυµη µε περισσότερο ελεύθερο χρόνο και περισσότερο διαθέσιµο 

εισόδηµα (Saw, 2011). Σε κάθε περίπτωση, η γήρανση του πληθυσµού είναι µια 

αναµφισβήτητη τάση που απαιτεί την προσαρµογή του προσφερόµενου προϊόντος από 

αεροµεταφορείς, αεροδρόµια και τουριστικά θέρετρα. ∆εν θα πρέπει πάντως να αγνοούµε το 

γεγονός της αύξησης του ασιατικού πληθυσµού που συνίσταται σε νεαρότερες ηλικίες κι 

απαιτεί διαφορετική απόκριση από τις αγορές που στοχεύουν σε αυτόν. 

β) Αλλαγή στη δοµή της οικογένειας: Η κλασική πυρηνική οικογένεια (πατέρας, µητέρα και 

δυο παιδιά) των περασµένων δεκαετιών αρχίζει και συρρικνώνει το ποσοστό της στις ∆υτικές 

κοινωνίες, ενώ άλλες µορφές οικογενειακής συµβίωσης, όπως µονογονεϊκές οικογένειες,  

εργένηδες και ζευγάρια του ίδιου φύλου εξακολουθούν να αγνοούνται από την τουριστική  

βιοµηχανία ως οµάδες-στόχοι (target groups), καταδεικνύοντας την ανάγκη ανάπτυξης 

µεγαλύτερου και πιο ευέλικτου εύρους υπηρεσιών (UNWTO, 2001). 

γ) Αλλαγές στις προτιµήσεις για διακοπές και στην αντίληψη περί Πολυτέλειας: Το 

κλασσικό µοντέλο τουρισµού βασισµένο στο δίπτυχο «ήλιος-θάλασσα» και στο οποίο 

εξακολουθεί να βασίζεται ολόκληρη η τουριστική βιοµηχανία της Ελλάδας, έχει αρχίσει να 

καθίσταται παρωχηµένο λόγω της βελτίωσης του µορφωτικού επιπέδου, µεγαλύτερης 

εξοικείωσης µε το αεροπορικό ταξίδι κι αυξανόµενης ανησυχίας για τους κινδύνους  της 

παρατεταµένης έκθεσης του δέρµατος στον ήλιο. Οι σηµερινοί τουρίστες στρέφονται προς 

τον «τουρισµό εµπειρίας», ενώ παρατηρείται επίσης στροφή από τα µαζικά τουριστικά 

πακέτα στα πιο εξατοµικευµένα (Saw, 2011). 

Η αντίληψη περί  πολυτέλειας είναι διαφορετική για την ∆υτική Ευρώπη και τις 

αναδυόµενες αγορές, µε την πρώτη να ενδιαφέρεται κυρίως για αναζήτηση ταξιδιωτικών 

εµπειριών κι «ευ ζην» και τις δεύτερες να µεταφράζουν την πολυτέλεια σε προσφορά 

«χλιδής». Επίσης, αξιοσηµείωτη είναι η αύξηση της σηµαντικότητας του παράγοντα χρόνου, 

µε µετατόπιση πλέον του  κριτηρίου ποιότητας από το “value for money” στο “value for 

time” (ΣΕΤΕ, 2010). 

δ) Μεταβολές στην αγορά εργασίας: Η εργασιακή αγορά γίνεται όλο και πιο ευέλικτη, κι 

αυτό έχει επιπτώσεις τόσο στο επαγγελµατικό ταξίδι, όσο και στο ταξίδι αναψυχής.  Οι 

επιβάτες που ταξιδεύουν για δουλειές είναι συνήθως βιαστικοί, ενώ εκείνοι που διαθέτουν 

άφθονο ελεύθερο χρόνο λόγω έλλειψης εργασίας, στερούνται χρηµάτων για να 

πραγµατοποιήσουν ταξίδια αναψυχής. Η επιµήκυνση του εργασιακού βίου είναι ένα άλλο 
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χαρακτηριστικό που οδηγεί σε αύξηση του µέσου όρου ηλικίας των συνταξιούχων. Αυτό 

σηµαίνει µείωση του µεγέθους της κατηγορίας των συνταξιούχων που ταξιδεύουν για 

αναψυχή κι αύξηση των απαιτήσεων εξυπηρέτησής τους (Saw, 2011). Η εργασιακή 

ανασφάλεια επίσης αποτρέπει το µακροχρόνιο σχεδιασµό κι οδηγεί σε αύξηση της τάσης για 

κρατήσεις (κι ακυρώσεις) της τελευταίας στιγµής σε ταξιδιωτικά πακέτα, καθιστώντας 

περισσότερο επισφαλείς από το συνηθισµένο τις προβλέψεις µελλοντικής επιβατικής 

κίνησης. Επιπλέον, η αύξηση του µεταναστευτικού ρεύµατος από Ασία, Βόρεια Αφρική & 

Ανατολική Ευρώπη και η συχνή χρήση µεταναστών από τις επιχειρήσεις για συγκράτηση του 

εργατικού κόστους, κάνει επιτακτική την ανάγκη για εκπαίδευση, κοινωνική κι εργασιακή 

προσαρµογή τους (ΣΕΤΕ, 2010). 

ε) Αναδιαµόρφωση Μεσαίας Τάξης: Εδώ διαφαίνονται δυο αντίθετες τάσεις: από τη µια 

πλευρά παρατηρείται διεύρυνση του χάσµατος πλούσιων και φτωχών στα δυτικά κράτη, 

δίνοντας ώθηση στα ταξίδια χαµηλού κόστους κι από την άλλη έχουµε ανάδυση µια νέας, 

πολυπληθούς µεσαίας τάξης σε Ρωσία και Ασία, η οποία καλεί για προσαρµογή στις 

ιδιαίτερες απαιτήσεις της. 

 

9.1.4. Τεχνολογικοί παράγοντες 

α)  Internet:  Σήµερα το διαδίκτυο αποτελεί αναπόσπαστο κοµµάτι της ταξιδιωτικής 

αλυσίδας. Όλες οι αεροπορικές εταιρείες και τα περισσότερα αεροδρόµια διαθέτουν 

ενηµερωµένες ιστοσελίδες µε σκοπό να διευκολύνουν τους ταξιδιώτες παρέχοντάς τους 

χρήσιµες πληροφορίες και δυνατότητες on-line εφαρµογών, όπως έκδοση εισιτηρίων κι 

ηλεκτρονικό check-in (Saw, 2011). Η διεύρυνση της χρήσης διαδικτύου και κοινωνικών 

δικτύων επιτρέπει την ανταλλαγή απόψεων και δηµιουργεί πιο ενηµερωµένους καταναλωτές 

που αναζητούν και συγκρίνουν πληροφορίες από µια πληθώρα ανεξάρτητων πηγών. 

β) Εξέλιξη επίγειων µέσων µεταφοράς: Τα επίγεια µέσα µεταφοράς, κι ιδιαίτερα ο 

σιδηρόδροµος γνωρίζουν αναθέρµανση του ενδιαφέροντος των επενδυτών, ενώ θεωρείται και 

από τους περισσότερους επιβάτες πιο φιλικός προς το περιβάλλον τρόπος µεταφοράς σε 

σύγκριση µε το αεροπλάνο. Η Ευρώπη προωθεί τη δηµιουργία ενός ενιαίου ευρωπαϊκού 

χώρου µεταφορών για τη διευκόλυνση της µετακίνησης πολιτών κι εµπορευµάτων, µε µείωση 

του κόστους κι ελαχιστοποίηση των αρνητικών επιπτώσεων στο περιβάλλον. Προς αυτή την 

κατεύθυνση σχεδιάζεται το άνοιγµα των αγορών τρίτων χωρών (συµπεριλαµβανοµένης και 

της Ελλάδας) σε υπηρεσίες µεταφορών και η σύνδεση των µεταφορικών κόµβων (λιµάνια, 

αεροδρόµια, σιδηροδροµικοί σταθµοί, οδικές αρτηρίες) µεταξύ τους, ειδικά για την 
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Νοτιοανατολική Ευρώπη (ΕΕ, 2011). Η επέκταση του δικτύου τρένων υψηλής ταχύτητας 

(High Speed Train, HST) στην Ευρώπη πιθανόν να επηρεάσει σηµαντικά την ζήτηση για 

αεροπορικά ταξίδια σε ορισµένες χώρες όπως η Ισπανία και η Τουρκία, όπου αναµένεται να 

προκαλέσουν µείωση των πτήσεων πάνω από 2% έως το 2018 (Eurocontrol, 2012). 

γ) Ανάπτυξη νέων αεροσκαφών: Η τάση στην αεροπορική βιοµηχανία είναι προς την 

ανάπτυξη µεγαλύτερων αεροσκαφών, µειωµένου θορύβου, µικρότερης κατανάλωσης 

καυσίµων και µεγαλύτερης ταχύτητας. Η κατανάλωση καυσίµων των νέων αεροσκαφών 

υπολογίζεται πως µειώθηκε κατά 37% µέσα σε µια τριαντακονταετία (1987-2007), από 8 

λίτρα ανά 100 επιβάτες ανά km, σε λιγότερο από 3 λίτρα ανά 100 επιβάτες ανά km µε το 

Airbus A380. Επιπλέον, τα αεροπλάνα είναι σήµερα 75% πιο αθόρυβα κι εκπέµπουν κατά  

70% λιγότερο CO2 σε σχέση µε τη δεκαετία του 1960, ενώ οδεύουν προς µεγαλύτερη µείωση 

των εκποµπών καυσαερίων, µέσω υιοθέτησης νέων τεχνολογιών (π.χ κυψέλες καυσίµου) και 

καθιέρωσης πιο σύντοµων οδών εναέριας κυκλοφορίας (Airbus, 2007). Τα αεροδρόµια µε τη 

σειρά τους καλούνται να προσαρµόζουν τις υποδοµές τους  στις ανάγκες εξυπηρέτησης των 

νέων τύπων αεροσκαφών. Αυτό µεταφράζεται σε µεταβολή στο πλάτος/µήκος διαδρόµων 

προσγείωσης και τροχοδρόµων, στην αντοχή οδοστρώµατος, στις διαστάσεις των θέσεων 

στάθµευσης αεροσκαφών, στη διαµόρφωση και τη σύνδεση των πύλων εξόδου (gates) µε τα 

αεροσκάφη, στο είδος των παρεχόµενων καυσίµων, στην εκπαίδευση του προσωπικού 

πυρασφάλειας-διάσωσης, κ.ο.κ. 

δ) Ηλεκτρονικά συστήµατα διαχείρισης επιβατών: Η χρήση ηλεκτρονικών µέσων στα 

διάφορα βήµατα της διαδικασίας αεροµεταφοράς µειώνει το χρόνο ταξιδιού και το κόστος 

που συνεπάγεται η απασχόληση ανάλογου προσωπικού. Έτσι, µετά την καθιέρωση 

ηλεκτρονικών κρατήσεων (e-ticket) και web check-in  µέσω Η/Υ ή smartphone, εξελίξεις 

αναµένονται στους τοµείς διαχείρισης αποσκευών και των ελέγχων ασφαλείας (security). 

Όσον αφορά τις αποσκευές, ήδη εφαρµόζεται σύστηµα µόνιµης ετικέτας αποσκευών 

(permanent bag tag) η οποία, σε συνδυασµό µε εφαρµογή κινητού τηλεφώνου επιτρέπει τον 

εντοπισµό της αποσκευής ανά πάσα στιγµή. Στο µέλλον αναµένεται η χρέωση αποσκευών να 

αποσυνδεθεί από την τιµή του εισιτηρίου κι ίσως να µη γίνεται καν στο χώρο του 

αεροδροµίου, αλλά να ανατεθεί σε συνεργαζόµενες εταιρείες οι οποίες να αναλαµβάνουν τη 

συλλογή και την παράδοση των αποσκευών κατευθείαν από το χώρο του επιβάτη, µε ένα 

σύστηµα παρόµοιο µε εκείνο των ταχυµεταφορών (courier). Στον τοµέα του security και των 

γραφειοκρατικών ελέγχων (διαβατήρια, τελωνείο), ήδη µερικά αεροδρόµια όπως το London 

Gatwick εφαρµόζουν µεθόδους όπως ξεχωριστές ουρές για ελέγχους ασφαλείας συχνών 

επιβατών και οικογενειών και ολοκλήρωση µεταναστευτικών διατυπώσεων κατά την πτήση, 



________________________________________________________________________________ 
Ε.Π.ΠΑΡΑΣΧΗ -  ∆ΙΠΛΩΜΑΤΙΚΗ ∆ΙΑΤΡΙΒΗ ΜΒΑ – ΙΟΥΝΙΟΣ 2013      - 123 - 

πριν την άφιξη, µε σκοπό να µειώσουν την ταλαιπωρία των επιβατών. Στο µέλλον, 

αναµένεται να χρησιµοποιηθούν προηγµένες µέθοδοι ταυτοποίησης, βασισµένες σε 

βιοµετρικά ή και γενετικά χαρακτηριστικά καθώς και προηγµένα προγράµµατα υπολογιστών 

που, βασισµένα σε δεδοµένα των επιβατών όπως οι τραπεζικοί λογαριασµοί, το εργασιακό 

και οικογενειακό προφίλ, τη συχνότητα µετακίνησης, το είδος του εισιτηρίου (µονής 

διαδροµής ή µε επιστροφή), ακόµη και την προτίµηση στα γεύµατα εν πτήσει, θα είναι σε 

θέση να σκιαγραφεί το προφίλ επικινδυνότητας (risk profile) του συγκεκριµένου επιβάτη και 

να τον κατατάσσει ανάλογα σε κατηγορία που χρειάζεται πιο ενδελεχείς ή πιο χαλαρούς 

ελέγχους ασφαλείας (Amadeus, 2012). 

 

9.1.5. Περιβαλλοντικοί παράγοντες 

α) Κλιµατική αλλαγή και υπερθέρµανση του πλανήτη: Η υπερθέρµανση του πλανήτη 

επιφέρει σταδιακή αλλαγή στα όρια των κλιµατικών ζωνών κι άνοδο της στάθµης της 

θάλασσας που είναι πολύ πιθανό να επιφέρουν αλλαγές στους παραδοσιακούς τουριστικούς 

προορισµούς. Για παράδειγµα, το καλοκαίρι του 2006 ήταν ασυνήθιστα ζεστό στη Μεγάλη 

Βρετανία κι αυτό πιστεύεται πως ήταν η αιτία για την πτώση της τάξης του 10% που 

σηµειώθηκε στην ζήτηση αεροπορικών διακοπών για τις Μεσογειακές χώρες επειδή πολλοί 

Βρετανοί που άφησαν το σχεδιασµό των διακοπών τους για την τελευταία στιγµή προτίµησαν 

να της περάσουν στον τόπο τους. Για τους ίδιους λόγους είναι πιθανή και µια µετατόπιση της 

περιόδου τουριστικής αιχµής από τους πολύ ζεστούς µήνες του καλοκαιριού προς την άνοιξη 

και το φθινόπωρο. Επιπλέον, η αλλαγή των κλιµατικών συνθηκών φέρνει πιο συχνά ακραία 

καιρικά φαινόµενα, όπως οι τυφώνες, επηρεάζοντας τις αεροµεταφορές. Ο πρόσφατος 

τυφώνας Sandy που έπληξε τις ΗΠΑ τον Οκτώβριο του 2012 προκάλεσε την ακύρωση 

17.000 πτήσεων και προκάλεσε στις  αεροπορικές εταιρείες ζηµιές µισού δισεκατοµµυρίου 

δολαρίων, σύµφωνα µε την ΙΑΤΑ (∆ελτίο Τύπου Νο 48/29-11-2012). Ο κίνδυνος φυσικών 

καταστροφών όπως τροπικές καταιγίδες και τσουνάµι επιδρά επίσης στην επιλογή 

τουριστικού προορισµού, αποκλείοντας ορισµένες εξωτικές περιοχές. 

Η αεροπορική βιοµηχανία θεωρείται από τους βασικούς παραγωγούς διοξειδίου του 

άνθρακα που επιβαρύνει το φαινόµενο του θερµοκηπίου κι ως εκ τούτου δέχεται εντεινόµενα 

πυρά από περιβαλλοντικές οργανώσεις που προσπαθούν να στρέψουν το κοινό προς 

φιλικότερους για το περιβάλλον τρόπους µεταφοράς (Saw, 2011). Πιθανό επίσης είναι η 

αυξανόµενη ευαισθητοποίηση του κοινού σε θέµατα περιβάλλοντος να το στρέψει προς τα 

κοντινότερα ταξίδια, σε µια προσπάθεια µείωσης του ενεργειακού αποτυπώµατος που αφήνει 

κάθε ταξιδιώτης (ΣΕΤΕ, 2010). 
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β) Περιορισµοί στη χωρητικότητα υφιστάµενων υποδοµών: Περιβαλλοντικοί περιορισµοί 

(π.χ θόρυβος) δεν επιτρέπουν την επέκταση των υφιστάµενων υποδοµών των αεροδροµίων 

που βρίσκονται κοντά σε κατοικηµένες περιοχές. 

γ) Τουριστικός Κορεσµός: Πολλές τουριστικές περιοχές έχουν υποστεί υπερεκµετάλλευση 

της φέρουσας ικανότητάς τους κι αυτό µπορεί να αλλάξει τη γεωγραφία των τουριστικών 

προορισµών. 

9.2.  Ανάλυση Μικροπεριβάλλοντος (Ανάλυση 5 δυνάµεων του Porter) 

Η αποκρατικοποίηση των αεροδροµίων αποδυναµώνει τη µονοπωλιακή τους φύση 

και τα εκθέτει στις δυνάµεις του ανταγωνισµού, τουλάχιστον εν µέρει, επειδή σε πολλές 

περιπτώσεις εξακολουθούν να λειτουργούν ως φυσικά µονοπώλια. Στη µελέτη του 

ανταγωνισµού χρήσιµο εργαλείο είναι η ανάλυση του µικροπεριβάλλοντος της επιχείρησης, 

δηλαδή του άµεσου ανταγωνιστικού πεδίου δράσης της. ∆ηµοφιλές µοντέλο δοµικής 

ανάλυσης ενός επιχειρηµατικού κλάδου είναι το  πλαίσιο των πέντε δυνάµεων του Porter. 

Σύµφωνα µε αυτό, η ανταγωνιστική θέση της επιχείρησης καθορίζεται από την συνισταµένη 

πέντε δυνάµεων (Εικόνα 20): την είσοδο νέων επιχειρήσεων, την ένταση του ανταγωνισµού 

µεταξύ υφισταµένων επιχειρήσεων, την διαπραγµατευτική δύναµη αγοραστών και 

προµηθευτών και την απειλή  από υποκατάστατα προϊόντα (Porter, 1985).  

Εικόνα 20.  Οι πέντε δυνάµεις του Porter 

                  

Πηγή: Porter, 1985. 

ΠΡΟΜΗΘΕΥΤΕΣ 

ΝΕΟΙ  
ΑΝΤΑΓΩΝΙΣΤΕΣ 

ΥΠΟΚΑΤΑΣΤΑΤΑ 

 

ΑΓΟΡΑΣΤΕΣ 

ΑΝΤΑΓΩΝΙΣΤΕΣ 
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9.2.1. Είσοδος νέων ανταγωνιστών 

 Οι νέοι ανταγωνιστές είναι πιθανόν να εισέλθουν σε έναν κλάδο ο οποίος εµφανίζει 

µεγάλα περιθώρια κέρδους µε αποτέλεσµα την αύξηση του ανταγωνισµού και την 

εκµηδένιση των µονοπωλιακών κερδών.  Γι’ αυτό το λόγο, οι υφιστάµενες επιχειρήσεις 

προσπαθούν να προστατεύσουν τον κλάδο τους θέτοντας εµπόδια εισόδου (ή εξόδου), όπως 

είναι οι οικονοµίες κλίµακας, οι απαιτήσεις σε κεφάλαια, η υψηλή διαφοροποίηση του 

προϊόντος/υπηρεσίας, η αποκλειστική πρόσβαση σε κανάλια διανοµής, οι νοµικοί 

περιορισµοί, κλπ. Για παράδειγµα στη σύµβαση παραχώρησης του ∆ΑΑ περιλαµβάνεται 

όρος που απαγορεύει την ίδρυση άλλου αεροδροµίου σε ακτίνα 100 km (N.2338/1995). 

Γενικά για τα αεροδρόµια είναι µικρός ο κίνδυνος εισόδου νέων ανταγωνιστών λόγω της 

δυσκολίας στην εξεύρεση των απαραίτητων κεφαλαίων που χρειάζονται για τη δηµιουργία 

ενός νέου αεροδροµίου και της κατάλληλης τοποθεσίας που θα ικανοποιεί ταυτόχρονα τα 

απαιτούµενα γεωγραφικά, περιβαλλοντικά και οικονοµικά κριτήρια (Graham, 2004, Forsyth 

et al., 2010). Επιπλέον, υπάρχουν ενδείξεις για ύπαρξη οικονοµιών κλίµακας στον κλάδο των 

αεροδροµίων για µεγέθη επιβατικής κίνησης µέχρι 3 εκατοµµύρια επιβάτες αλλά κι 

αρνητικών οικονοµιών κλίµακας πάνω από αυτό το κατώφλι (Pels et al, 2000). Για το 

αεροδρόµιο της Ζακύνθου δεν υφίσταται σε τοπικό επίπεδο η απειλή εισόδου ανταγωνιστών. 

 

9.2.2. Η διαπραγµατευτική δύναµη των προµηθευτών.  

Προµηθευτές για το αεροδρόµιο είναι οι παροχείς υπηρεσιών όπως π.χ η ασφάλεια 

(security), η συντήρηση υποδοµών, ο καθαρισµός χώρων, η επίγεια εξυπηρέτηση, η 

πυρασφάλεια, ο έλεγχος εναέριας κυκλοφορίας, κλπ, στις περιπτώσεις που οι δραστηριότητες 

αυτές δεν ασκούνται απευθείας από το αεροδρόµιο αλλά έχουν παραχωρηθεί σε τρίτους µέσω 

συµβάσεων. Η σχέση του αεροδροµίου µε τους προµηθευτές ποικίλει ανάλογα µε τη φύση 

της προσφερόµενης υπηρεσίας και το νοµικό καθεστώς που την περιβάλλει. Για παράδειγµα, 

το αεροδρόµιο µπορεί να έχει θεωρητικά απεριόριστη δυνατότητα επιλογής αναδόχων για 

προµήθεια π.χ ηλεκτρονικού εξοπλισµού, αλλά να είναι υποχρεωµένο να δεχτεί την παροχή 

πυρασφάλειας από κρατική υπηρεσία ή να πρέπει να συµµορφωθεί σε εθνικούς κι 

ευρωπαϊκούς κανονισµούς σχετικά µε τον αριθµό των παρόχων επίγειας εξυπηρέτησης που 

µπορούν να δραστηριοποιηθούν στο συγκεκριµένο αεροδρόµιο. Το αεροδρόµιο της 

Ζακύνθου, µε τη µορφή που λειτουργεί σήµερα όπου οι υπηρεσίες ελέγχου εναέριας 

κυκλοφορίας, ασφάλειας και συντήρησης παρέχονται από κρατικούς φορείς, έχει να 
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συνδιαλλαγεί µόνο µε περιορισµένους παροχείς υπηρεσιών (για τον καθαρισµό χώρων του 

αερολιµένα ή για την τεχνική συντήρηση  ορισµένων εγκαταστάσεων) και πολλούς 

περισσότερους προµηθευτές υλικών (υλικά καθαριότητας, υλικά συντήρησης, γραφική ύλη, 

καύσιµα, κλπ), οι οποίοι δεν έχουν ουσιαστικά καµιά διαπραγµατευτική ισχύ λόγω του 

µικρού οικονοµικού µεριδίου και της οµοιοµορφίας του διαπραγµατευόµενου προϊόντος. 

Σηµαντικοί προµηθευτές έναντι των οποίων το αεροδρόµιο δεν έχει δυνατότητα 

διαπραγµάτευσης λόγω του µονοπωλιακού χαρακτήρα του προϊόντος που προσφέρουν είναι 

οι πάροχοι ηλεκτρικής ενέργειας (∆ΕΗ), τηλεφωνίας (ΟΤΕ) και νερού (∆ΕΥΑΖ), οι 

λογαριασµοί των οποίων έχουν σηµαντική συµβολή στην κατανοµή των εξόδων του 

αερολιµένα που φθάνει το 21%. Στους παραπάνω θα πρέπει να συµπεριληφθεί ο Σύνδεσµος 

διαχείρισης στερεών αποβλήτων Ζακύνθου ο οποίος δεν χρεώνει έως τώρα τέλη 

καθαριότητας και τέλη χρήσης του δικτύου βιολογικού καθαρισµού µε το οποίο είναι 

συνδεδεµένος ο αερολιµένας λόγω της κρατικής του φύσης, σε ενδεχόµενη όµως αλλαγή του 

ιδιοκτησιακού καθεστώτος οι χρεώσεις αυτές θα πρέπει να συνυπολογιστούν στα ετήσια 

έξοδα. 

9.2.3      Η διαπραγµατευτική δύναµη των πελατών 

  Σε αναλογία µε τους προµηθευτές και οι αγοραστές ασκούν πιέσεις στην επιχείρηση 

για χαµηλότερες τιµές ή/και καλύτερη ποιότητα υπηρεσιών. Αγοραστές για το αεροδρόµιο 

είναι βασικά οι αεροπορικές εταιρείες και σε µικρότερο ποσοστό οι παροχείς υπηρεσιών 

επίγειας εξυπηρέτησης και οι ανάδοχοι χώρων προς εκµετάλλευση. Οι αεροπορικές εταιρείες 

πληρώνουν στον αερολιµένα τέλη προσγείωσης και χρήσης των υποδοµών καθώς και τέλη 

επιβατών, ενώ οι φορείς επίγειας εξυπηρέτησης (handlers) και οι µισθωτές χώρων 

καταβάλλουν ενοίκιο για τους χώρους που χρησιµοποιούν. Από όλους τους  παραπάνω 

«πελάτες»  οι αεροπορικές εταιρείες λόγω µεγέθους κατέχουν τη µεγαλύτερη 

διαπραγµατευτική δύναµη και πιέζουν συνεχώς για µειώσεις στις χρεώσεις. 

Ανταποκρινόµενη σε αυτή την πίεση και για την προσέλκυση τουρισµού η ελληνική 

κυβέρνηση προχώρησε σε πρωτοβουλία πλήρους απαλλαγής από τα τέλη προσγείωσης και 

χρήσης αερολιµένα όλων των αεροσκαφών από το έτος 2009 έως και το 2012. Το αεροδρόµιο 

της Ζακύνθου, λόγω της απαλλαγής τελών υπολογίζεται πως έχει χάσει ποσό 747.707€ από 

την αρχή εφαρµογής του µέτρου, εάν υποθέσουµε ότι η αεροπορική κίνηση θα ήταν η ίδια 

χωρίς την απαλλαγή και τα τέλη θα διατηρούνταν στο ίδιο ύψος. Αντίθετα, ο ∆ΑΑ που δεν 

δεσµεύεται από την κυβερνητική απόφαση έχει διατηρήσει τα τέλη αεροδροµίου σε πολύ 

υψηλά επίπεδα. Ενδεικτικό είναι το γεγονός ότι τα τέλη χρεώσεων του «Ελ. Βενιζέλος» ανά 

πτήση ανέρχονται σε 4.165 ευρώ (για αεροσκάφος A320 µε 100 επιβάτες), έναντι µόλις 1.635 
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ευρώ που κοστίζει αντιστοίχως στο αεροδρόµιο Ατατούρκ της γειτονικής 

Κωνσταντινούπολης. Εκτιµάται επίσης ότι το «Ελ. Βενιζέλος» είναι ακριβότερο κατά 240% 

σε σχέση µε αεροδρόµια Ισπανίας, Ιταλίας, Πορτογαλίας και Τουρκίας και κατά 350% σε 

σχέση µε τα περιφερειακά αεροδρόµια της Ελλάδας (Εφηµερίδα «Η Καθηµερινή», 11-09-

2011), γεγονός που έχει προκαλέσει τις διαµαρτυρίες πολλών αεροπορικών εταιρειών. 

Παρόλα αυτά, ο ∆ΑΑ υπεραµύνεται της οικονοµικής πολιτικής του και ξεκαθάρισε ότι δεν 

πρόκειται να προχωρήσει σε µειώσεις τελών καθώς συνεχίζει να προσφέρει κίνητρα τα οποία 

το 2012 είχαν ως αποτέλεσµα οι αεροπορικές εταιρείες που φιλοξενούνται στο «Ελευθέριος 

Βενιζέλος» να µειώσουν τις δαπάνες τους για τέλη αεροδροµίου κατά 30% (Ηµερησία, 6-12-

2012).  

Άλλη κατηγορία «πελατών» αποτελούν και οι µισθωτές χώρων του αερολιµένα προς 

εµπορική εκµετάλλευση, οι οποίοι έχουν πιέσει για µειώσεις τιµών στα ενοίκια 

επικαλούµενοι τη δύσκολη οικονοµική συγκυρία κι έχουν επιτύχει εκπτώσεις που σε µερικές 

περιπτώσεις φθάνουν σε ποσοστό 37% (µηνιαίο µίσθωµα κυλικείου αίθουσας αναµονής το 

2013 σε σχέση µε το 2009), ή ακόµα και το 57% (µηνιαίο µίσθωµα γραφείου ενοικιάσεως 

αυτοκινήτων το 2012 σε σχέση µε το 2009). 

Τέλος, «πελάτες» µε την ευρεία έννοια µπορούν να θεωρηθούν και οι tour operators οι 

οποίοι διαχειρίζονται σχεδόν αποκλειστικά το τουριστικό προϊόν της Ζακύνθου, 

καθορίζοντας προς ποιους προορισµούς θα στρέψουν το ενδιαφέρον των τουριστών και κατ’ 

επέκταση την επιβατική κίνηση των αντίστοιχων αεροδροµίων. Η διαχείριση αυτής της 

οµάδας αγοραστών που διαθέτουν στοιχεία µονοψωνιακής δύναµης χρειάζεται να γίνει 

συνδυασµένα από όλους τους εµπλεκόµενους φορείς προκειµένου να ενισχυθεί το τουριστικό 

ρεύµα προς το νησί. 

 

9.2.4 Ανταγωνισµός µέσα στον κλάδο 

  Όσο πιο έντονος είναι ο ανταγωνισµός µέσα στον κλάδο δραστηριότητας της 

επιχείρησης, τόσο δυσκολότερο είναι γι’ αυτήν να διατηρήσει υψηλά κέρδη. Η ένταση του 

κλαδικού ανταγωνισµού επηρεάζεται από τη φάση ανάπτυξης του κλάδου (πιο έντονος σε 

περιόδους συρρίκνωσης), τον αριθµό και το µέγεθος των αγοραστών, το κόστος εξόδου από 

τον κλάδο, τα σταθερά κόστη λειτουργίας και τη διαφοροποίηση του προϊόντος (Porter, 

1980). Στην περίπτωση των αεροδροµίων, ανταγωνισµός αναπτύσσεται συνήθως στις 

µεγάλες πόλεις που εξυπηρετούνται από περισσότερα από ένα αεροδρόµια, π.χ η Μόσχα 

εξυπηρετείται από τρία αεροδρόµια: Sheremetyevo (SVO), Domodedovo (DME) και 

Vnukovo (VKO). Το τελευταίο εφαρµόζοντας ένα πρόγραµµα προσέλκυσης ευρωπαϊκών 
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εταιρειών έχει καταφέρει να αποσπάσει σηµαντικό κοµµάτι αεροπορικής κίνησης από τα 

άλλα δυο (Auerbach & Koch, 2007). 

Στην περίπτωση των αεροδροµίων που εδράζονται σε αποµακρυσµένες ή νησιωτικές 

περιοχές η έννοια του ανταγωνισµού δεν υφίσταται γιατί λειτουργούν ως φυσικά µονοπώλια 

(Forsyth et al., 2010). Εάν δηλαδή µια αεροπορική εταιρεία θέλει να µεταφέρει τουρίστες στη 

Ζάκυνθο είναι αναγκασµένη να χρησιµοποιήσει το αεροδρόµιο της Ζακύνθου. Εάν όµως 

διευρύνουµε τα γεωγραφικά όρια µε αποτέλεσµα οι περιοχές εξυπηρέτησης γειτονικών 

αεροδροµίων να αλληλεπικαλύπτονται, τότε υφίσταται ανταγωνισµός, π.χ εάν µια 

αεροπορική εταιρεία θέλει να δραστηριοποιηθεί στα ιόνια νησιά κι υπάρχει διαφοροποίηση 

του προσφερόµενου προϊόντος από τα αεροδρόµια των ιονίων νήσων τότε θα έχει τη 

δυνατότητα επιλογής. Επιπλέον,  υπάρχουν  υφιστάµενες υποδοµές σε κοντινή σχετικά 

απόσταση όπως το αεροδρόµιο του Αράξου και της Καλαµάτας που λειτουργούν σε επίπεδα 

πολύ κατώτερα της φέρουσας χωρητικότητάς τους και µε κατάλληλη αξιοποίηση θα 

µπορούσαν να αναδειχθούν σε υπολογίσιµους ανταγωνιστές. Μικρότερο κίνδυνο συνιστά το 

αεροδρόµιο της γειτονικής Κεφαλονιάς επειδή διαθέτει παλαιωµένες υποδοµές που η 

βελτίωσή τους απαιτεί µεγάλο ύψος επένδυσης, χωρίς βέβαια κάτι τέτοιο να αποκλείεται. Τα 

δυο προαναφερόµενα αεροδρόµια της Πελοποννήσου όµως θα µπορούσαν χωρίς σηµαντικά 

έξοδα να εξυπηρετήσουν µεγάλους όγκους επιβατικής κίνησης «κλέβοντας» µερίδια από το 

αεροδρόµιο της Ζακύνθου.  Επιπλέον, διαθέτουν το πλεονέκτηµα της άµεσης σύνδεσης µε το 

οδικό δίκτυο της ενδοχώρας που επιτρέπει την ταχεία περιήγηση σε πλήθος τουριστικών 

αξιοθέατων. Το αεροδρόµιο του Αράξου εξάλλου θα µπορούσε δυνητικά να διαφοροποιηθεί 

για την εξυπηρέτηση αποκλειστικά πτήσεων χαµηλού κόστους, µιας κι έχει αναπτυχθεί ήδη 

µια τάση προτίµησής από τη Ryanair η οποία ξεκίνησε δροµολόγια στο συγκεκριµένο 

αεροδρόµιο τον Μάρτιο του 2012. 

 

9.2.5.  Υποκατάστατα προϊόντα  

Υποκατάστατα είναι τα προϊόντα που η χρήση του ενός αποκλείει το άλλο, π.χ 

αεροµεταφορές και θαλάσσιες µεταφορές. Το µέγεθος της απειλής που µπορεί να 

αποτελέσουν τα υποκατάστατα εξαρτάται από την ύπαρξη στενών υποκατάστατων, την 

επίδραση της τιµής και το κόστος αλλαγής. Στενά υποκατάστατα για τα αεροδρόµια δεν 

υπάρχουν, δεδοµένου ότι αυτά µόνο παρέχουν αεροµεταφορικό έργο το οποίο είναι 

αναντικατάστατο λόγω εξοικονόµησης χρόνου για προορισµούς µεγάλων αποστάσεων  (π.χ 

διηπειρωτικές πτήσεις). Στην περίπτωση όµως µετακινήσεων σε µικρές-µεσαίες χερσαίες 

αποστάσεις ο σιδηρόδροµος υψηλών ταχυτήτων, όπως η TGV που συνδέει πολλούς 
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ευρωπαϊκούς προορισµούς σύντοµα κι οικονοµικά, αποτελεί µια ελκυστική εναλλακτική 

πρόταση. Στην περίπτωση του αεροδροµίου της Ζακύνθου η µετακίνηση των επιβατών προς 

την ενδοχώρα µπορεί να γίνει είτε µε αεροπλάνο, είτε µε πλοίο. Η πτήση για Αθήνα διαρκεί 

περίπου 50 λεπτά ενώ η µετάβαση οδικώς παίρνει έξι περίπου ώρες, η αυξανόµενη 

ευαισθησία ωστόσο των επιβατών ως προς την τιµή στρέφει όλο και περισσότερο προς τη 

δεύτερη λύση που έχει το µισό κόστος. Η δεύτερη αερογραµµή που συνδέει τη Ζάκυνθο µε 

τα υπόλοιπα ιόνια νησιά (Κεφαλονιά, Λευκάδα, Κέρκυρα) αλλά και µε Κύθηρα και Κρήτη 

(Χανιά) δεν έχει ουσιαστικά υποκατάστατα γιατί η οδική µετάβαση στους παραπάνω 

προορισµούς είναι πολύ πιο χρονοβόρα. Παρόλα αυτά οι πτήσεις εσωτερικού αποτελούν 

πολύ µικρό ποσοστό (2,55%) της επιβατικής κίνησης για να έχουν σηµαντική επίδραση στα 

έσοδα του αεροδροµίου. Επιπλέον, η ένταξη  και των  δύο αερογραµµών εσωτερικού σε 

καθεστώς άγονης γραµµής κι επακόλουθη επιδότηση των αεροµεταφορέων που της εκτελούν 

έχει µειώσει σηµαντικά τις τιµές των εισιτηρίων. Παρόµοια επίδραση έχει γενικά στην 

αεροπορική αγορά η δραστηριοποίηση εταιρειών χαµηλού κόστους που οδήγησε στην 

αποµυθοποίηση του αεροπορικού ταξιδιού ως ακριβής επιλογής µετακίνησης .  

Υποκατάστατο του αεροπορικού ταξιδιού µπορεί πάντως να θεωρηθεί και η µη 

πραγµατοποίηση του ταξιδιού. Η τεχνολογική εξέλιξη  πολλές φορές επιτρέπει την 

παράκαµψη της δια ζώσης συνάντησης και την επίτευξη επαφής από απόσταση, όπως 

συµβαίνει π.χ µε την τηλεδιάσκεψη, η οποία έχει µειώσει τη ζήτηση για επιχειρηµατικά 

ταξίδια ή την εξ’αποστάσεως εκπαίδευση που µειώνει την ανάγκη µετακίνησης για 

εκπαιδευτικούς λόγους. 

Μια ακόµη δυνητική απειλή είναι τα υδατοδρόµια, η ανάπτυξη των οποίων συζητείται 

έντονα τα τελευταία χρόνια. Τον Απρίλιο του 2012 ψηφίστηκε ο νέος επενδυτικός νόµος 

(4146/13) που καθορίζει το θεσµικό πλαίσιο αδειοδότησης και λειτουργίας εταιρειών 

υδροπλάνων, οι οποίες είχαν και στο παρελθόν δείξει ενδιαφέρον για την σύνδεση της 

Ζακύνθου µε τα υπόλοιπα Ιόνια νησιά και την Πάτρα. 

Η συνολική θεώρηση του µικροπεριβάλλοντος δραστηριοποίησης των αεροδροµίων 

µας αποκαλύπτει ότι σε γενικές γραµµές, οι απειλές εισόδου νέων ανταγωνιστών κι 

υποκατάστατων προϊόντων δεν αποτελούν σηµαντικό κίνδυνο στην περίπτωση των 

αεροδροµίων. Επίσης, η ανάλυση διαφέρει ανάλογα µε το αν επικεντρωθούµε στις 

αεροπορικές υπηρεσίες που παρέχει το αεροδρόµιο ή στις µη-αεροπορικές (Graham, 2004). 

Στην περίπτωση των δεύτερων ο ανταγωνισµός παίρνει άλλη µορφή λόγω της ύπαρξης 

πολλών υποκατάστατων (ο επιβάτης π.χ µπορεί να προτιµήσει να κάνει τα ψώνια του από 

καταστήµατα εκτός αεροδροµίου εάν δεν υπάρχουν µεγάλες διαφορές στις τιµές). 
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9.3. Πρόβλεψη µελλοντικής ζήτησης 

 Η µελέτη και κατανόηση των συνθηκών του περιβάλλοντος έχουν σαν κύριο σκοπό 

την όσο γίνεται ασφαλέστερη κι εγκυρότερη πρόβλεψη του µελλοντικού σκηνικού. Οι 

µεγάλες εταιρείες κατασκευής αεροσκαφών, οι αεροπορικές εταιρείες και οι εµπλεκόµενοι 

στις αεροµεταφορές και τον τουρισµό οργανισµοί πραγµατοποιούν περιοδικές µελέτες 

πρόβλεψης της µελλοντικής ζήτησης, έτσι ώστε να είναι εγκαίρως και µε το σωστό τρόπο 

προετοιµασµένοι να ανταπεξέλθουν στις εξελίξεις. Σύµφωνα µε αυτές τις µελέτες, ο κλάδος 

των αεροµεταφορών παρουσιάζει συνεχή ανάπτυξη από τη δεκαετία του 1970, η οποία αν και 

ανακόπτεται κατά καιρούς από πολιτικές, οικονοµικές και κοινωνικές κρίσεις, αναµένεται να 

συνεχίσει την ανοδική της πορεία και στο προσεχές µέλλον (Εικόνα 21): 

Εικόνα 21. Μεταβολή της ζήτησης για αεροµεταφορές από το 1970 

            

Πηγή: Airbus, 2007 

Η παγκόσµια αεροπορική κίνηση αναµένεται να αυξηθεί κατά 5% µέχρι το 2030 

(Airbus, 2007 & Boeing, 2012). Για τον ευρωπαϊκό χώρο ειδικότερα, προβλέπεται αύξηση 

της σύνδεσης µεταξύ Ρωσίας και ∆υτικής Ευρώπης (4,8%), µεταξύ Κεντρικής-∆υτικής 

Ευρώπης κατά 3,8%, ενώ οι ενδοκοινοτικές πτήσεις διατηρούν τη δεύτερη θέση σε 

παγκόσµιο όγκο εναέριας κυκλοφορίας, µετά τις πτήσεις εντός ΗΠΑ, προβλέποντας 
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εικοσαετή αύξηση 4,5%. Ανάλογες αυξήσεις αναµένονται και στην αεροπορική µεταφορά 

φορτίου (cargo). 

Ο κλάδος των εταιρειών χαµηλού κόστους (LCCs) αναµένεται να ενισχύσει 

περαιτέρω την ήδη δυναµική παρουσία που κατέχει στην Ευρώπη, εγκαθιδρύοντας νέες 

συνδέσεις µε την Ανατολική Ευρώπη και τη Ρωσία. Τα τελευταία δέκα χρόνια οι LCCs 

αξιοποίησαν τις νέες ευκαιρίες που τους δόθηκαν µε την επέκταση της Ευρωπαϊκής Ένωσης. 

Η αναµενόµενη συµφωνία Ανοικτών Ουρανών (Open Skies) µεταξύ ΕΕ και ΗΠΑ, 

αναµένεται να παράσχει επιπλέον ευκαιρίες για είσοδο σε νέες αγορές. Οι LCCs αναµένεται 

επίσης να δραστηριοποιηθούν στις γραµµές εσωτερικού χωρών όπως η Ελλάδα, η Φινλανδία, 

και η Πορτογαλία, όπως κάνουν ήδη σε µεγαλύτερες (Ισπανία, Γερµανία, Μ. Βρετανία) ή και 

µικρότερες (∆ανία, Ιρλανδία) αγορές (Airbus, 2007). 

Μεσοπρόθεσµη µελέτη του Eurocontrol για τα επόµενα επτά χρόνια (2012-2018) 

προβλέπει επίσης η αύξηση της ευρωπαϊκής αεροπορικής κίνησης να εντοπίζεται κυρίως 

στην Ανατολική Ευρώπη. Παρόλο που η αύξηση που δίνεται στην Ελλάδα είναι της τάξης 

του 2-4%, η γεωγραφική της θέση στη διασταύρωση αεροπορικών οδών από χώρες µε έντονη 

δραστηριότητα (Τουρκία, Ρωσία) ίσως της επιτρέψουν να αναπτύξει πλεονεκτήµατα 

ενδιάµεσου κόµβου (Εικόνα 22). Η ανάπτυξη της δραστηριότητας των LCCs στην Ελλάδα 

αναµένεται να κυµανθεί µεταξύ 23%-28% έως το 2018. 

Εικόνα 22.  Αναµενόµενη αύξηση της αεροπορικής κίνησης στην Ευρώπη 2012-2018. 

            

Πηγή: Eurocontrol, 2012. 
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 Η µεταβολή της αεροπορικής κίνησης είναι για τη χώρα µας άµεσα συνδεδεµένη µε 

την αναµενόµενη τουριστική κίνηση, αφού η συντριπτική πλειοψηφία των ξένων επισκεπτών 

χρησιµοποιούν το αεροπλάνο για την είσοδό τους στη χώρα. Μακροπρόθεσµες προβλέψεις 

του Παγκόσµιου Οργανισµού Τουρισµού (World Tourism Organization, UNWTO) 

αποδίδουν αύξηση 4,6% έως το 2020 του εισερχόµενου τουρισµού στις περιοχές της 

Ανατολικής Μεσογείου. Από την αύξηση πάντως αυτή περισσότερο κερδισµένες αναµένεται 

να βγουν ανταγωνίστριες της Ελλάδας χώρες, όπως η Κροατία (8,4% ετήσια αύξηση), η 

Ρωσία (+6,8%), η Σλοβενία (+6%), η Τουρκία (5,5%) και η Βουλγαρία µε τη Ρουµανία 

(+4,6%). Οι ετήσιοι ρυθµοί αύξησης για την Ελλάδα αναµένεται να κυµανθούν γύρω στο 2%, 

µε το µερίδιο αγοράς της χώρας µας να συρρικνώνεται από το 3% του ευρωπαϊκού συνόλου 

στο 2,4% µέχρι το 2020 (UNWTO, 2010). 

 

 

ΚΕΦΑΛΑΙΟ 10.  

ΑΝΑΛΥΣΗ ΕΣΩΤΕΡΙΚΟΥ ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝΤΟΣ 

 

10.1. Γενικά  στοιχεία - Υποδοµές 

Ο Κρατικός Αερολιµένας Ζακύνθου «∆ιονύσιος Σολωµός» (ΚΑΖΑΣ) τέθηκε σε 

λειτουργία την 31η Μαΐου 1971 κι άρχισε να δέχεται πτήσεις charter εξωτερικού το 1981. 

Την 11η Απριλίου 2008 δόθηκε σε πλήρη λειτουργία ο νέος Αεροσταθµός (Α), συνολικού 

εµβαδού 14.532 m2  
κλειστών χώρων, 8.730 m2 

ανοικτών στεγασµένων χώρων και  65.000 m2  

περιβάλλοντος χώρου γύρω από το κτίριο. Ο παλιός αεροσταθµός (Β) που δεν λειτουργεί πια 

από το 2008 εκτείνεται σε τρία επίπεδα (υπόγειο, ισόγειο, όροφος), συνολικής επιφάνειας 

4000 m2. Ο Αερολιµένας βρίσκεται σε απόσταση 3 km από την πόλη της Ζακύνθου και 5 km 

από την τουριστική περιοχή του Λαγανά και καταλαµβάνει συνολική έκταση 675 

στρεµµάτων. Η έκταση αυτή περιλαµβάνει το νέο και τον παλιό αεροσταθµό, το διάδροµο 

προσγείωσης µε τη λωρίδα ασφαλείας αυτού (Γ), έκτασης 420 στρεµµάτων (Εικόνα 23), τον 

πυροσβεστικό σταθµό και το δάπεδο στάθµευσης αεροσκαφών (∆) µε έκταση 80 στρέµµατα 

(Εικόνα 24). 

Ο νέος αεροσταθµός διαθέτει parking οχηµάτων µε 170 θέσεις για Ι.Χ (Ε) και 22 

πούλµαν (Ζ). Επίσης, διαθέσιµος χώρος για στάθµευση υπάρχει κοντά στον παλαιό 
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αεροσταθµό, συνολικής έκτασης περίπου 10 στρεµµάτων (Η). Στο χώρο του αεροδροµίου 

δραστηριοποιούνται τρεις εταιρείες καυσίµων (EKO, HAFCO και SHELL-GISSCO) µε 

δεξαµενές αεροπορικού καυσίµου Jet-A1, συνολικής χωρητικότητας 1.200 m3. 

Εικόνα 23. ∆ορυφορική άποψη αερολιµένα Ζακύνθου 

 

Πηγή: Google Earth, 11-03-2013 

Εικόνα 24. Πεδίο ελιγµών (Airside) κι αστική πλευρά (Landside) αερολιµένα 

Ζακύνθου 

 

Πηγή: Google Earth, 11-03-2013 
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Το κτίριο του νέου αεροσταθµού εκτείνεται σε τρία επίπεδα: Ισόγειο, Ηµιόροφο και 

Υπόγειο κι έχει δυνατότητα  ταυτόχρονης εξυπηρέτησης 665 επιβατών ανά κατεύθυνση 

(αφίξεις/αναχωρήσεις) την Ώρα Αιχµής Σχεδιασµού (4 πτήσεις εξωτερικού των 150 ατόµων 

έκαστη και µια πτήση εσωτερικού των 65 ατόµων). Στο χώρο του Ισογείου βρίσκεται η 

αίθουσα αναχωρήσεων µε τα εκδοτήρια εισιτηρίων, τα check-in counters, τα σηµεία 

διαβατηριακού ελέγχου, εµπορικά καταστήµατα, γραφεία αεροπορικών εταιρειών και της 

Υπηρεσίας Πολιτικής Αεροπορίας. Επίσης στο Ισόγειο υπάρχει η αίθουσα transit και οι 

πύλες εξόδου (gates) των επιβατών προς τα αεροσκάφη καθώς και η αίθουσα αφίξεων. Στον 

ηµιόροφο λειτουργεί αναψυκτήριο και καταστήµατα Duty Free Shops. Στο Υπόγειο τέλος 

υπάρχουν οι µηχανολογικές εγκαταστάσεις, δεξαµενή νερού χωρητικότητας 85 m3, 

πετρελαιοκίνητη γεννήτρια παροχής ηλεκτρικού ρεύµατος σε ευαίσθητες εγκαταστάσεις σε 

περίπτωση διακοπής από το δίκτυο της ∆ΕΗ και οι ιµάντες διαχωρισµού αποσκευών (δυο για 

τις αφίξεις και δυο για τις αναχωρήσεις). 

Ο χώρος του αεροδροµίου είναι φιλικά διαµορφωµένος για τα άτοµα µε ειδικές 

ανάγκες, διαθέτοντας κουµπί ειδοποίησης στην είσοδο που µπορούν να χρησιµοποιήσουν 

κατά την άφιξή τους εάν χρειάζονται εξυπηρέτηση, µπάρες εισόδου, τουαλέτες ΑΜΕΑ και 

ευρύχωρα ασανσέρ για µετάβαση στον ηµιόροφο. Στο χώρο των αναχωρήσεων λειτουργεί 

κατά τη θερινή περίοδο Ειδικό Περιφερειακό Ιατρείο, στελεχωµένο µε ιατρό του Γενικού 

Νοσοκοµείου Ζακύνθου ο οποίος διαχειρίζεται  έκτακτα περιστατικά που συµβαίνουν στο 

αεροδρόµιο ή σε αεροσκάφη. 

  Ο ΚΑΖΑΣ έχει τον κωδικό “LGZA” κατά  ICAO και “ZTH” κατά IATA και η  

επίσηµη ιστοσελίδα του αερολιµένα που δηµιουργήθηκε και λειτουργεί από την Υπηρεσία 

Πολιτικής Αεροπορίας έχει διεύθυνση URL: http://www.greek-airports.gr/zakinth.htm 

 

10.2. Επιχειρησιακά ∆εδοµένα 

Ο Αερολιµένας διαθέτει ενόργανο διάδροµο προσέγγισης µη ακριβείας, 

προσανατολισµού 16/34, συνολικού µήκους 2.228 m και πλάτους 45 m (Κατηγορία 4/D) µε 

χαρακτηριστικά PCN/36/F/D/X/U  και τρεις τροχοδρόµους πλάτους 23 m που συνδέουν το 

διάδροµο µε το δάπεδο στάθµευσης αεροσκαφών (Εικόνα 25).  Το κατώφλι του διαδρόµου 

είναι µετατοπισµένο και στα δυο άκρα, για λόγους µείωσης θορύβου. Οι διαθέσιµες 

δηλωθείσες αποστάσεις για απογείωση (TORA, TODA), προσγείωση (LDA) κι επιτάχυνση-

στάση αεροσκάφους (ASDA), φαίνονται στον Πίνακα 14.  Ο διάδροµος περιβάλλεται από 
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λωρίδα ασφαλείας διαδρόµου (runway strip) διαστάσεων 2348 x 150 m. Ο χώρος 

στάθµευσης αεροσκαφών (apron) έχει εµβαδό 58.500 m2 και διαθέτει 7 θέσεις στάθµευσης 

εµπορικών αεροσκαφών, ενώ διατίθενται και τρεις θέσεις στάθµευσης Γενικής Αεροπορίας, 

εκτός από τα δυο υπόστεγα που φιλοξενούν τα µονοκινητήρια αεροσκάφη των τοπικών 

αερολεσχών. 

Πίνακας 14. ∆ηλωθείσες αποστάσεις ΚΑΖΑΣ (σε m) 

Ένδειξη 
∆ιαδρόµου 

TORA ASDA TODA LDA 

16 2228 2228 2228 2033 
34 2228 2228 2228 2027 

Πηγή: ΑΙΡ Greece 

Εικόνα 25. LGZA Aerodrome Chart κατά  ICAO 

 

Πηγή: AIP Greece, AD2-LGZA-ADC, AGA2-17-4 
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Στον Πίνακα 15 φαίνονται οι πιο συχνοί τύποι αεροσκαφών που επιχειρούν στον 

ΚΑΖΑΣ και τα µεγέθη τους. Το µεγαλύτερο αεροσκάφος που µπορεί να εξυπηρετήσει ο 

Αερολιµένας, τόσο από θέµα διαστάσεων όσο κι από αντοχή οδοστρώµατος, είναι τύπου 

Βoeing 763-300 (B763), µε µέγιστο βάρος απογείωσης (Maximum Take-Off Weight, 

MTOW) τους 125tons. 

Πίνακας 15. Συνηθισµένοι τύποι αεροσκαφών που επιχειρούν στον ΚΑΖΑΣ 

ΤΥΠΟΣ 

ΑΕΡΟΣΚΑΦΟΥΣ 

Κωδικός 

ICAO 

ΜΗΚΟΣ 

(m) 

ΑΝΟΙΓΜΑ 

ΠΤΕΡΥΓΩΝ 

(m) 

ΘΕΣΕΙΣ 

ΕΠΙΒΑΤΩΝ 

MTOW 

(tons) 

Boeing B767-300 Β763 54,94 47,57 252 125 

Boeing B757-200 Β752 46,97 38,06 235 110 

Mc Donnell Douglas 

MD-81 

MD81 45,06 32,87 162 68 

Airbus A321 A321 44,51 34,09 180 90 

Boeing B737-800 Β738 39,48 34,32 189 75 

Airbus A320 A320 37,57 34,10 141 75 

Boeing B737-400 B734 36,45 28,89 170 70 

Boeing B737-300 B733 33,40 28,88 145 65 

ATR72 AT72 27,17 27,05 68 22 

ATR42 AT44 22,67 24,57 50 17 

De Havilland  

Dash8-100 

DH8A 22,25 25,91 37 17 

Jetstream 41 JS41 19,25 18,29 29 11 

Learjet 55 LJ55 17,70 14,60 10 10 

Cessna 560                                                                                                                                                                                                              C560 14,90 15,90 8 17 

Cessna 172 C172 8,20 11,00 4 2 

Piper 28 P28Α 7,26 10,68 4 2 

Πηγή δεδοµένων: ΥΠΑ/ΚΑΖΑΣ, 2013 
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Η πυρασφάλεια του ΚΑΖΑΣ είναι κατηγορίας 7 κι εξυπηρετείται από τρία 

πυροσβεστικά οχήµατα που εδράζονται σε πυροσβεστικό σταθµό εντός του αερολιµένα, µε 

συνολική δυναµικότητα πυρόσβεσης 19.600 lt νερού, 2.370 lt αφρού και 318 kg ξηράς 

σκόνης, τα οποία έχουν µέγιστο χρόνο ανταπόκρισης τα 120 sec για µη αναµενόµενο 

συµβάν, σε όποιο από τα δυο άκρα του διαδρόµου. Επίσης, σε κάθε θέση στάθµευσης 

αεροσκαφών υπάρχουν τροχήλατοι πυροσβεστήρες πίστας, ξηράς σκόνης ή CO2, 

χωρητικότητας 150 kg ο καθένας. 

 

10.3. Λειτουργία Αερολιµένα 

Ο ΚΑΖΑΣ είναι ∆ιεθνής Αερολιµένας, λειτουργεί καθ’ όλη τη διάρκεια του έτους και 

την περίοδο Απριλίου-Οκτωβρίου δέχεται πτήσεις charter από το εξωτερικό. Λόγω των 

περιβαλλοντικών περιορισµών για την προστασία της θαλάσσιας χελώνας Caretta caretta, 

υπάρχει απαγόρευση νυκτερινών πτήσεων µεταξύ της 10ης βραδινής και  5ης πρωινής τοπικής 

ώρας. Ο περιορισµός αυτός αίρεται σε περιπτώσεις νοσοκοµειακών πτήσεων µεταφοράς 

ασθενών και πτήσεων που βρίσκονται σε έκτακτη ανάγκη. 

 Η διοίκηση του ΚΑΖΑΣ ασκείται από την Υπηρεσία Πολιτικής Αεροπορίας. Ο 

Αερολιµένας λειτουργεί ως αποκεντρωµένη µονάδα σε επίπεδο ∆ιεύθυνσης µε προϊστάµενο 

τον Αερολιµενάρχη. Η λειτουργική µονάδα του ΚΑΖΑΣ υπάγεται στη ∆ιεύθυνση 

Αεροµεταφορών της ΥΠΑ κι  είναι οργανωµένη σε δυο τµήµατα (Τµήµα Υποστήριξης και 

Τµήµα Αερολιµενικού Ελέγχου) κι ένα γραφείο (Γραφείο Ασφαλείας). Ταυτόχρονα, στον 

ΚΑΖΑΣ λειτουργούν τρία Τµήµατα από ανεξάρτητες ∆ιευθύνσεις της ΥΠΑ. Επιπλέον, στον 

Αερολιµένα δραστηριοποιείται σταθµός της Εθνικής Μετεωρολογικής Υπηρεσίας (ΕΜΥ), 

τµήµα  της Ελληνικής Αστυνοµίας και του Τελωνείου αλλά και πλήθος ιδιωτικών φορέων 

(Εικόνα 26). Η ποικιλοµορφία αυτή καταδεικνύει τη σηµασία που έχει για την εύρυθµη 

λειτουργία του αεροδροµίου ο  συντονισµός της δράσης όλων των εµπλεκόµενων φορέων, 

που βρίσκεται στην ευθύνη του Αερολιµενάρχη. 

Tον Μάιο του 2010  ήρθη το µονοπώλιο που κατείχε η Ολυµπιακή Αεροπορία-

Υπηρεσίες στην επίγεια εξυπηρέτηση (handling) επιβατών κι αεροσκαφών, κι από τότε 

δραστηριοποιούνται στον ΚΑΖΑΣ τρεις φορείς επίγειας εξυπηρέτησης  (OLYMPIC 

HANDLING, SWISSPORT, GOLDAIR) οι οποίοι εξυπηρετούν τις 50 περίπου αεροπορικές 

εταιρείες που επιχειρούν κατά την θερινή σεζόν. Το σύνολο των εργαζοµένων σε όλους τους 
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φορείς του αερολιµένα φθάνει συνολικά περί τα 400 άτοµα τους καλοκαιρινούς µήνες και τα  

50 περίπου τους χειµερινούς. 

Εικόνα 26. Οργανωτική δοµή ΚΑΖΑΣ και αλληλεπιδράσεις συνεργαζόµενων φορέων 

 

Πηγή δεδοµένων: ΥΠΑ/ΚΑΖΑΣ, 2013 

 

ΥΠΗΡΕΣΙΑ ΠΟΛΙΤΙΚΗΣ ΑΕΡΟΠΟΡΙΑΣ 
ΥΠΑ 

∆ΙΕΘΝΗΣ ΑΕΡΟΛΙΜΕΝΑΣ 
ΖΑΚΥΝΘΟΥ 

ΚΑΖΑΣ 

ΤΜΗΜΑ 
ΑΕΡΟΛΙΜΕΝΙΚΟ 

ΚΑΖΑΣ/ΑΡ 

∆/ΝΣΗ ΥΠΗΡΕΣΙΩΝ 
ΕΝΑΕΡΙΑΣ ΚΥΚΛΟΦΟΡΙΑΣ 

ΠΕΡΙΦΕΡΕΙΑΚΩΝ 
ΑΕΡΟΛΙΜΕΝΩΝ 

∆/ΝΣΗ ΣΥΣΤΗΜΑΤΩΝ 
ΑΕΡΟΝΑΥΤΙΛΙΑΣ 
ΠΕΡΙΦΕΡΕΙΑΚΩΝ 
ΑΕΡΟΛΙΜΕΝΩΝ 

ΤΜΗΜΑ ΕΝΑΕΡΙΑΣ 
ΚΥΚΛΟΦΟΡΙΑΣ 
ΑΕΡΟΛΙΜΕΝΑ 
ΖΑΚΥΝΘΟΥ 

∆18/ΙΑ 
 

ΤΜΗΜΑ 
ΥΠΟΣΤΗΡΙΞΗΣ 
ΣΥΣΤΗΜΑΤΩΝ 

ΑΕΡΟΝΑΥΤΙΛΙΑΣ 
ΑΕΡΟΛΙΜΕΝΑ 
ΖΑΚΥΝΘΟΥ 

∆19/ΙΑ 

ΓΡΑΦΕΙΟ 
ΑΣΦΑΛΕΙΑΣ 
ΑΕΡΟΛΙΜΕΝΑ 
ΚΑΖΑΣ/ΓΑΣ 

ΤΜΗΜΑ 
 ΥΠΟΣΤΗΡΙΞΗΣ 

ΚΑΖΑΣ/ΥΠ 

∆/ΝΣΗ  
∆ΙΑΧΕΙΡΙΣΗΣ 

ΤΗΛΕΠΙΚΟΙΝΩΝΙΩ 
 

ΤΜΗΜΑ 
ΤΗΛΕΠΙΚ/ΝΙΩΝ 
ΑΕΡΟΛΙΜΕΝΑ 
ΖΑΚΥΝΘΟΥ 

∆5/Ι∆ 

∆
Η
Μ
Ο
Σ
ΙΟ

Ι 
Φ
Ο
Ρ
Ε
ΙΣ

 
Φ
Ο
Ρ
Ε
ΙΣ

   
 Υ
Π
Α

 

Ι∆
ΙΩ

Τ
ΙΚ

Ο
Ι 
Φ
Ο
Ρ
Ε
ΙΣ

 

ΦΟΡΕΙΣ ΕΠΙΓΕΙΑΣ 
ΕΞΥΠΗΡΕΤΗΣΗΣ 

(HANDLERS) 

Κ.Α.Ε ΣΥΝΕΡΓΕΙΟ 
ΚΑΘΑΡΙΣΜΟΥ 

ΑΝΑΨΥΚΤΗΡΙΑ 

ΑΛΛΕΣ 
ΕΜΠΟΡΙΚΕΣ 
ΕΠΙΧΕΙΡΗΣΕΙΣ 

ΕΠΙΒΑΤΕΣ 

ΕΘΝΙΚΗ 
ΜΕΤΕΩΡΟΛΟΓΙΚΗ 

ΥΠΗΡΕΣΙΑ 

ΑΕΡΟΠΟΡΙΚΕΣ 
ΕΤΑΙΡΕΙΕΣ 

ΕΤΑΙΡΕΙΕΣ 
ΚΑΥΣΙΜΩΝ 

ΕΛΛΗΝΙΚΗ 
ΑΣΤΥΝΟΜΙΑ 

ΕΝΟΙΚΙΑΣΕΙΣ 
ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΩΝ 

ΑΛΛΕΣ 
∆ΗΜΟΣΙΕΣ 
ΥΠΗΡΕΣΙΕΣ 

ΤΕΛΩΝΕΙΟ 
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Σύµφωνα µε τον ισχύοντα Κανονισµό της ΥΠΑ (Π.∆ 56/1989, όπως 

τροποποιήθηκε µε το Ν.3913/2012 και το Ν.4146/13), Το Τµήµα Υποστήριξης είναι 

υπεύθυνο για τον χειρισµό θεµάτων προσωπικού, την αντιµετώπιση οικονοµικών θεµάτων, 

την γραµµατειακή εξυπηρέτηση, την εκµετάλλευση των µεταφορικών µέσων,  την 

συντήρηση των κτιριακών εγκαταστάσεων, των έργων υποδοµής, των 

ηλεκτροµηχανολογικών εγκαταστάσεων και του ηλεκτροµηχανολογικού εξοπλισµού του 

αερολιµένα.  

 Το Τµήµα Αερολιµενικού Ελέγχου έχει αρµοδιότητα τη διαχείριση του χώρου 

στάθµευσης αεροσκαφών και του αεροσταθµού, την εκπόνηση κι εφαρµογή των εγχειριδίων 

του Αερολιµένα (Εγχειρίδιο Λειτουργίας Αερολιµένα, Σχέδιο Έκτακτης Ανάγκης, Σχέδιο 

Εκκένωσης Αεροσταθµού, Σύστηµα ∆ιαχείρισης Ασφάλειας), την συγκέντρωση και 

στατιστική επεξεργασία δεδοµένων πτήσεων κι επιβατών, την εφαρµογή της αεροπορικής 

νοµοθεσίας, τη διεξαγωγή ελέγχων µέτρησης ταχύτητας και κατανάλωσης αλκοόλης 

(αλκοτέστ) σε εργαζόµενους και πληρώµατα αεροσκαφών, τη µέτρηση της ολισθηρότητας 

του διαδρόµου προσγείωσης µε ειδικό µηχάνηµα (Mu-Meter), τη διαχείριση του κινδύνου 

από πτηνά και ζώα (bird & animal hazard), την παρακολούθηση τήρησης των slots και την 

επιβολή προστίµων σε κάθε περίπτωση παραβίασης των ισχυουσών διατάξεων και 

συµβάσεων των ιδιωτών που δραστηριοποιούνται στον αερολιµένα, τον συντονισµό και 

κατεύθυνση των ενεργειών σε περίπτωση αεροπορικού ατυχήµατος ή συµβάντος µέσα στον 

αερολιµένα, τον χειρισµό θεµάτων διευκολύνσεων και έκδοσης αερολιµενικών διατάξεων 

καθώς επίσης και θεµάτων δηµοσίων σχέσεων του αερολιµένα. 

Το Γραφείο Ασφαλείας είναι αρµόδιο για την εφαρµογή του Εθνικού  Προγράµµατος 

Ασφάλειας Πολιτικής Αεροπορίας (ΕΠΑΠΑ) και για το σκοπό αυτό βρίσκεται σε στενή 

συνεργασία µε την Ελληνική Αστυνοµία. Επίσης, είναι αρµόδιο για την έκδοση ταυτοτήτων 

και αδειών εργασίας του πάσης φύσεως προσωπικού του αερολιµένα των οργανισµών και 

επιχειρήσεων και το χειρισµό θεµάτων ΠΣΕΑ. 

Το Τµήµα Τηλεπικοινωνιών είναι υπεύθυνο για την παρακολούθηση απόδοσης και 

καλής λειτουργίας των  ραδιοεπικοινωνιών, την επιµέλεια εξασφάλισης και προστασίας των 

ραδιοσυχνοτήτων και αδειών που απαιτούνται για τη λειτουργία κάθε είδους 

ραδιοηλεκτρικών εφαρµογών του παρόχου και φορέων που δραστηριοποιούνται σε χώρους 

του αερολιµένα. 

Το Τµήµα Εναέριας Κυκλοφορίας είναι αρµόδιο για την παροχή υπηρεσιών εναέριας 

κυκλοφορίας, την εισήγηση επιχειρησιακών διαδικασιών και έκδοση οδηγιών για την 

εφαρµογή τους, καθώς και την τήρηση δελτίου παρακολούθησης καλής λειτουργίας 
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συστηµάτων για τη διεκπεραίωση του έργου της εξυπηρέτησης υπηρεσιών εναέριας 

κυκλοφορίας. 

Το Τµήµα Υποστήριξης Συστηµάτων Αεροναυτιλίας έχει αρµοδιότητες την 

εγκατάσταση και επιτήρηση λειτουργίας των συστηµάτων αεροναυτιλίας και των 

µετεωρολογικών και ειδικών συστηµάτων του αερολιµένα, την πρόληψη και διόρθωση 

βλαβών, την εισήγηση κι εκπόνηση µελετών για τη βελτίωση των παρεχόµενων υπηρεσιών, 

την έκδοση τεχνικών οδηγιών και την εισήγηση και παρακολούθηση εφαρµογής των δεικτών 

µέτρησης ποιότητας και αποδοτικότητας. 

Ο Αερολιµένας διαθέτει 15 check-in counters,  2 X-rays ελέγχου αποσκευών κι ένα X-

ray ελέγχου ογκωδών αντικειµένων. Επίσης, λειτουργούν δυο ροές διαβατηριακού ελέγχου 

στις αναχωρήσεις µε τις αντίστοιχες µαγνητικές πύλες ελέγχου επιβατών και δυο στις αφίξεις. 

Ο έλεγχος ατόµων µε µειωµένη κινητικότητα πραγµατοποιείται µε φορητούς ανιχνευτές. Την 

ευθύνη για την εφαρµογή των κανονισµών ασφαλείας του Αερολιµένα φέρει η Ελληνική 

Αστυνοµία που βρίσκεται σε άµεση συνεργασία µε το Γραφείο Ασφαλείας της Υπηρεσίας 

Πολιτικής Αεροπορίας. 

 Τα απορρίµµατα του Αερολιµένα συγκεντρώνονται σε ειδικά διαµορφωµένο χώρο 

εντός των εγκαταστάσεων και συλλέγονται από τον Σύνδεσµο ∆ιαχείρισης Στερεών 

Αποβλήτων Νοµού Ζακύνθου. ∆ηµόσιοι κι ιδιωτικοί φορείς του αεροδροµίου συνεργάζονται 

σε πρόγραµµα ανακύκλωσης χαρτιού, πλαστικού, γυαλιού κι αλουµινίου, ενώ γίνεται και 

ανακύκλωση χρησιµοποιηµένων οικιακών µπαταριών. Τα υγρά απόβλητα καταλήγουν µέσω 

καταθλιπτικού αγωγού στο δίκτυο Βιολογικού Καθαρισµού µε το οποίο είναι συνδεδεµένος ο 

Αερολιµένας. Τα χρησιµοποιηµένα ορυκτέλαια, ελαστικά και οι ηλεκτρικοί συσσωρευτές 

διατίθενται σε συµβεβληµένους φορείς (ΕΛ.ΤΕ.ΠΕ, ΣΥ.∆Ε.ΣΥΣ).  Ο Αερολιµένας τηρεί 

ετήσιο Περιβαλλοντικό ∆ελτίο ενώ όλοι οι φορείς επίγειας εξυπηρέτησης κι οι εταιρείες 

καυσίµων διαθέτουν Συστήµατα Περιβαλλοντικής ∆ιαχείρισης (Σ.Π.∆) κι είναι 

πιστοποιηµένοι κατά ISO 14001. 

 

10.4. Στοιχεία Επιβατικής κίνησης 

Το αεροδρόµιο της Ζακύνθου είναι το 8ο στην Ελλάδα σε όγκο επιβατικής κίνησης, 

µετά τα διεθνή αεροδρόµια της Αθήνας, του Ηρακλείου, της Ρόδου, της Θεσσαλονίκης, της 

Κω, της Κέρκυρας και των Χανίων (Εικόνα 27) µε συνολικό όγκο διαχειριζόµενων επιβατών 

(εισερχόµενων, εξερχόµενων και µετεπιβιβαζόµενων, εσωτερικού κι εξωτερικού), γύρω στο 1 

εκατοµµύριο. 
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Εικόνα 27. Τα 10 Ελληνικά Αεροδρόµια µε τις περισσότερες ∆ιεθνείς Τουριστικές 

Αφίξεις 

 

 

Πηγή: ΣΕΤΕ, 2012 

Ο αερολιµένας εξυπηρετεί κυρίως ναυλωµένες (charter) πτήσεις εξωτερικού που 

αντιστοιχούν  στο 97,4% της συνολικής επιβατικής κίνησης. Οι πτήσεις εσωτερικού προς 

Αθήνα και τα υπόλοιπα Επτάνησα αθροίζονται µόλις στο 2,5% ενώ ένα ελάχιστο υπόλοιπο 

αποτελούν οι πτήσεις γενικής αεροπορίας (για µη εµπορικούς σκοπούς) και οι εµπορικές 

πτήσεις αεροταξί (Πίνακας16). 

Η επιβατική κίνηση παρουσιάζει ετήσιες διακυµάνσεις που εξαρτώνται από τις 

διακυµάνσεις της τουριστικής ροής. Γενικά, από το 1982 που ξεκίνησαν οι πτήσεις charter, 

έως το 2002 υπήρχε µια συνεχής, διψήφια αύξηση, η οποία έφθασε σε κορεσµό το 2006 κι 

από τότε άρχισε να µειώνεται, µε εξαίρεση µια µικρή ανάκαµψη το 2011 (∆ιάγραµµα 13). Για 

το 2013 τα µηνύµατα είναι αισιόδοξα κι αναµένεται αύξηση στις τουριστικές αφίξεις. 
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Πίνακας 16. Επιβατική κίνηση ΚΑΖΑΣ 2012, ανά κατηγορία πτήσεων 

    ΕΠΙΒΑΤΕΣ     

  ΠΤΗΣΕΙΣ ΑΦΙΧΘΕΝΤΕΣ ΑΝΑΧΩΡΟΥΝΤΕΣ ΣΥΝΟΛΟ ΠΟΣΟΣΤΟ 

ΠΤΗΣΕΙΣ 
ΕΣΩΤΕΡΙΚΟΥ 579 11.038 11.142 22.180 2,55% 

ΠΤΗΣΕΙΣ 
ΕΞΩΤΕΡΙΚΟΥ 2.738 423.852 425.004 848.856 97,40% 

ΑΕΡΟΤΑΞΙ & 
Ι∆ΙΩΤΙΚΑ 246 210 303 456 0,05% 
            

ΣΥΝΟΛΟ 3.563 435.100 436.449 871.492 100,00% 
Πηγή δεδοµένων: ΥΠΑ/ΚΑΖΑΣ, 2013 

 

∆ιάγραµµα  13. Συνολική επιβατική κίνηση ΚΑΖΑΣ 1982-2012 
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Πηγή δεδοµένων: ΥΠΑ/ΚΑΖΑΣ, 2013 

 

Η κίνηση εσωτερικού ακολουθεί διαφορετικό πρότυπο (∆ιάγραµµα 14), 

επηρεαζόµενη κυρίως από την οικονοµική κατάσταση στο εσωτερικό της χώρας και τις 

ανακατατάξεις που έχουν λάβει χώρα στη µορφή και το ιδιοκτησιακό καθεστώς της 

Ολυµπιακής Αεροπορίας, η οποία το 2009 πέρασε στα χέρια του οµίλου Marfin και το 2012 

ανακοινώθηκε η εξαγορά του πτητικού της έργου από την Aegean. Η Ολυµπιακή Αεροπορία 

εκµεταλλεύεται κατ’ αποκλειστικότητα τη γραµµή Ζάκυνθος-Αθήνα µε εξαίρεση το 

διάστηµα Ιουνίου-Νοεµβρίου 2009 οπότε δραστηριοποιήθηκε στην ίδια γραµµή η Athens 

Airways, αποσπώντας από την Ολυµπιακή µερίδιο 15% της ετήσιας επιβατικής κίνησης. 
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∆ιάγραµµα 14. Επιβατική Κίνηση Εσωτερικού στον ΚΑΖΑΣ 
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Πηγή δεδοµένων: ΥΠΑ/ΚΑΖΑΣ, 2013 

 

 Η πτητική λειτουργία στον ΚΑΖΑΣ παρουσιάζει έντονη εποχικότητα, µε το 50% των 

αφίξεων να πραγµατοποιείται το δίµηνο Ιουλίου-Αυγούστου, επιπλέον όµως ανισοκατανοµή 

παρατηρείται και στην εβδοµαδιαία κίνηση των αεροσκαφών, µε το 30% περίπου των 

πτήσεων να συγκεντρώνεται την τελευταία πενταετία σε µια συγκεκριµένη ηµέρα 

(Παρασκευή), ενώ άλλες ηµέρες (Τετάρτη, Σάββατο) η ζήτηση slot από τις αεροπορικές 

εταιρείες είναι µηδαµινή (∆ιάγραµµα 27, σελ.185). Είναι χαρακτηριστικό ότι, ενώ ο νέος 

αεροσταθµός έχει σχεδιασθεί µε προδιαγραφές  ταυτόχρονης εξυπηρέτησης 1.330 επιβατών  

την Ώρα Αιχµής Σχεδιασµού, σε πραγµατικές συνθήκες φθάνει να εξυπηρετεί κατά µέσο όρο 

2.000 επιβάτες ανά ώρα σε ηµέρες αιχµής και 900 επιβάτες µια τυπική ώρα µη-αιχµής. Τα 

φαινόµενα αυτά προκαλούν ανορθολογική εκµετάλλευση των διαθέσιµων πόρων και 

καταδεικνύουν την ανάγκη ορθολογικότερης διαχείρισης του προγράµµατος πτήσεων.  
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 11   

ΟΙΚΟΝΟΜΙΚΑ ΣΤΟΙΧΕΙΑ ΑΕΡΟΛΙΜΕΝΑ ΖΑΚΥΝΘΟΥ 

Σε συνέχεια της ανάλυσης του εσωτερικού περιβάλλοντος και µε την προοπτική της 

θεώρησης του αερολιµένα ως επιχειρηµατικής µονάδας, θεωρήθηκε αναγκαία η σκιαγράφηση 

της οικονοµικής του εικόνας. Το εγχείρηµα δεν ήταν εύκολο, δεδοµένου ότι ως κρατικός 

οργανισµός ο αερολιµένας δεν δηµοσιεύει οικονοµικά στοιχεία, ούτε είναι υποχρεωµένος από 

την ισχύουσα νοµοθεσία να συντάσσει κάποιου είδους έκθεση οικονοµικών πεπραγµένων. 

Επιπλέον, δεν διαθέτει οικονοµική υπηρεσία και η διαχείριση των εσόδων και δαπανών 

γίνεται από διαφορετικές πηγές (το Τµήµα ∆ιοικητικής Υποστήριξης, το Αερολιµενικό 

Τµήµα και τις κεντρικές οικονοµικές υπηρεσίες της Υπηρεσίας Πολιτικής Αεροπορίας). Οι 

επαφές µε τους παραπάνω φορείς, καθώς επίσης και µε τους Οργανισµούς κοινής ωφέλειας 

(ΟΤΕ, ∆ΕΗ, ∆ΕΥΑΖ) που παρέχουν υπηρεσίες κοινής ωφέλειας στον αερολιµένα και µε τα 

λογιστήρια των εταιρειών που δραστηριοποιούνται σε αυτόν, οδήγησαν στην συγκέντρωση 

οικονοµικών στοιχείων για την τελευταία τετραετία (2009-2012), τα οποία µας επιτρέπουν να 

σχηµατίσουµε µια εικόνα για την οικονοµική κατάσταση του αεροδροµίου. ∆υστυχώς, η 

παντελής έλλειψη παρόµοιων στοιχείων για τα υπόλοιπα ελληνικά κρατικά αεροδρόµια δεν 

µας επιτρέπει την πραγµατοποίηση χρήσιµων συγκρίσεων. 

 

11.1. Πηγές Εσόδων κι Εξόδων αεροδροµίου 

Τα έσοδα των αερολιµένων διακρίνονται σε δυο µεγάλες κατηγορίες (Graham, 2008): 

έσοδα από αεροπορικές δραστηριότητες κι έσοδα από µη-αεροπορικές (εµπορικές) 

δραστηριότητες. Τα πρώτα προκύπτουν απευθείας από εξυπηρέτηση αεροσκαφών, επιβατών 

ή φορτίου: τέλη προσγείωσης και χρήσης αεροδροµίου, τέλη επιβατών, τέλη εξυπηρέτησης 

(στην περίπτωση που το handling παρέχεται από το ίδιο το αεροδρόµιο), άλλα αεροπορικά 

τέλη  (για έλεγχο εναέριας κυκλοφορίας, φωτισµό, αερογέφυρες, κ.λ.π). Τα δεύτερα 

προκύπτουν από εµπορικές δραστηριότητες σε εσωτερικούς ή εξωτερικούς χώρους του 

αεροδροµίου: συµβάσεις παραχώρησης, ενοικιάσεις χώρων, απευθείας πωλήσεις από τον 

διαχειριστή του αεροδροµίου (τροφοδοσία, καταστήµατα, κ.α), parking αυτοκινήτων, 

επαναχρεώσεις (για ηλεκτρικό ρεύµα, νερό, κλπ), άλλα µη-αεροπορικά έσοδα (από 

συµβουλευτικές υπηρεσίες, επισκέψεις, ανάπτυξη περιουσίας, κλπ).   

Τα έξοδα των αεροδροµίων εµπίπτουν σε δυο βασικές κατηγορίες (Wells & Young, 

2011): τα έξοδα συντήρησης και λειτουργίας που περιλαµβάνουν τις κανονικές δαπάνες, 
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όπως µισθούς προσωπικού, λογαριασµούς κοινής ωφέλειας, αγορές κάθε λογής υλικών και 

προµηθειών και τα έξοδα επενδύσεων που γίνονται περιοδικά κι αφορούν µεγάλης κλίµακας 

δαπάνες για τη βελτίωση ή την επέκταση των υποδοµών του αεροδροµίου. 

 

11.2. Έσοδα ΚΑΖΑΣ 

Τα έσοδα του Κρατικού Αερολιµένα Ζακύνθου προέρχονται βασικά από την 

είσπραξη Τελών Εκσυγχρονισµού κι Ανάπτυξης Αεροδροµίων (ΤΕΑΑ), τα οποία ανέρχονται 

σε 12€ για κάθε εξερχόµενο επιβάτη που πετά σε ενδοκοινοτικούς προορισµούς και 22€ ανά 

επιβάτη για όλους τους υπόλοιπους προορισµούς. Από τα τέλη αυτά απαλλάσσονται τα 

πληρώµατα των αεροσκαφών, τα παιδιά κάτω των 5 ετών, τα µέλη αερολεσχών Ελλάδας κι 

εξωτερικού, οι µετεπιβιβαζόµενοι επιβάτες (transit και transfer) που συνεχίζουν την πτήση 

τους εντός 24 ωρών   κι οι επιβαίνοντες σε νοσοκοµειακές ή στρατιωτικές πτήσεις. 

∆εύτερη πηγή αεροναυτιλιακών εσόδων είναι τα Τέλη Χρήσης Αερολιµένα (ΤΧΑ), τα 

οποία περιλαµβάνουν τα τέλη προσγείωσης (Πίνακας 17) και τα τέλη στάθµευσης (Πίνακας 

18). Το ύψος τους είναι ανάλογο µε το βάρος του αεροσκάφους που χρησιµοποιεί τον 

αερολιµένα, τη διάρκεια χρήσης και την ώρα της ηµέρας (οι χρεώσεις αυξάνονται 30% για 

νυκτερινές πτήσεις-30 λεπτά µετά τη δύση του ηλίου έως 30 λεπτά πριν την ανατολή) και 

κατά 25% για τις µεσηµεριανές ώρες αιχµής 11.00 π.µ-15.00 µ.µ., το τετράµηνο Ιουνίου – 

Σεπτεµβρίου. Από το 2009, το ελληνικό δηµόσιο έχει θεσπίσει απαλλαγή χρεώσεων ΤΧΑ (το 

2009 από 7/4 έως 30/9, τα έτη 2010-2011 από 1/4 έως 31/12 και το 2012 όλη τη χρονιά) σε 

µια προσπάθεια προσέλκυσης αεροπορικής κίνησης. 

Πίνακας 17. Τέλη Προσγείωσης (Landing Fees) Αεροσκαφών στους ελληνικούς 

Κρατικούς Αερολιµένες. 

 

Πηγή: AIP-GREECE, GEN 4.1-2, 28 Jun 2012 
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Πίνακας 18. Τέλη Στάθµευσης (Parking Fees) Αεροσκαφών στους ελληνικούς 

Κρατικούς Αερολιµένες. 

 

Πηγή: AIP-GREECE, GEN 4.1-2, 28 Jun 2012 

 

Από τα µη αεροναυτιλιακά έσοδα, κυριότερη πηγή αποτελούν τα ενοίκια χώρων που 

ενοικιάζει ο Αερολιµένας σε τρίτους, είτε για εµπορική εκµετάλλευση (Καταστήµατα 

Αφορολογήτων Ειδών, Κυλικείο αίθουσας αναµονής και αίθουσας transit, ενοικιάσεις 

αυτοκινήτων Hertz, πολυθρόνες µασάζ, µηχάνηµα αυτόµατης πώλησης souvenir, και 

µηχάνηµα τύλιξης αποσκευών, µηχάνηµα ΑΤΜ της Marfin Egnatia Bank) είτε για χρήση ως 

γραφεία φορέων, αεροπορικών εταιρειών κι αντιπροσώπων (Νοµαρχιακή Αυτοδιοίκηση, 

Εµπορικό Επιµελητήριο Ζακύνθου, Athens Airways, Zante Aviation, Interservice, Pandair, 

Aviareps, Sky Express, Cosmos Aeroservices), είτε ως γραφεία και υπαίθριους χώρους 

εφοδίων στους τρεις φορείς επίγειας εξυπηρέτησης του αεροδροµίου (Olympic Handling, 

Swissport, Goldair), είτε για εγκαταστάσεις καυσίµων (ΕΚΟ, GISSCO, HAFCO). Η χρέωση 

των µισθωµένων χώρων (εκτός κυλικείων και ΚΑΕ) κυµαίνεται στα 3 €/m2 
στους 

στεγασµένους χώρους γραφείων και 1,79 €/m2 στους υπαίθριους χώρους. 

Η Υπηρεσία Πολιτικής Αεροπορίας που ασκεί τη διοίκηση του ΚΑΖΑΣ έχει την 

αρµοδιότητα επιβολής προστίµων για παραβίαση των αερολιµενικών ∆ιατάξεων αριθ.1 και 4. 

Τα πρόστιµα αυτά επιβάλλονται συνήθως στις αεροπορικές εταιρείες που επιχειρούν στον 

αερολιµένα χωρίς να διαθέτουν εγκεκριµένο slot, ή για χρονική απόκλιση από  το slot τους 

µεγαλύτερη των 30 λεπτών, προκειµένου να αποθαρρύνεται η διατάραξη του προγράµµατος 

των πτήσεων. Τα πρόστιµα αυτά ξεκινούν από τα 5.000€ και προσαυξάνονται για κάθε 

επαναλαµβανόµενη παράβαση. 

Από το 2009 που άρχισε η δραστηριοποίηση των δύο νέων φορέων επίγειας 

εξυπηρέτησης Swissport και Goldair στο αεροδρόµιο της Ζακύνθου, δηµιουργήθηκε η 

ανάγκη κατανοµής των 11 ελεύθερων check-in counters που διαθέτει ο Αερολιµένας, εκτός 

των δυο που είναι µόνιµα µισθωµένα στην Olympic Handling και δυο ακόµη που 

χρησιµοποιούνται για τον έλεγχο των αποσκευών µε πύλες X-ray. Οι εταιρείες επίγειας 
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εξυπηρέτησης µπορούν να χρησιµοποιήσουν όσα check-in counters χρειάζονται (σε 

συνεργασία µεταξύ τους και µε τον αερολιµένα) και χρεώνονται το ποσό των 5€ ανά πτήση. 

Τέλος, οι ιδιωτικοί φορείς που χρησιµοποιούν  χώρους του αεροδροµίου χρεώνονται 

µε τέλη ύδρευσης και ηλεκτρικού ρεύµατος (∆ΕΗ) που εισρέουν στα γενικότερα  έσοδα. 

Αναλυτική κατανοµή των εσόδων κάθε κατηγορίας για την τετραετία 2009-2012 

φαίνεται στον Πίνακα 19: 

Πίνακας 19. Έσοδα ΚΑΖΑΣ 2009 - 2012 (όλα τα ποσά σε €) 

 2009 2010 2011 2012 

ΤΕΑΑ   5.351.228   5.235.846   5.584.760   5.212.228 

ΤΧΑ   29.552   1.450   1.559   13 

ΠΡΟΣΤΙΜΑ   3.000   55.000   0   0 

Υ∆ΡΕΥΣΗ   2.740   3.014   1.533   3.787 

∆ΕΗ   17.294   19.023   47.021   46.843 

ΕΝΟΙΚΙΑ    470.998   716.389   791.356   746541 

Κ.Α.Ε 
142.70

8   139.283   166.724   183.086   

ΕΠΙΜΕΛΗΤΗΡΙΟ 360   360   360   360   

MARFIN  BANK 1.040   6.240   6.240   6.240   

EKO 6.325   6.325   6.325   6.325   

GISSCO 5.244   5.244   5.244   5.244   

HAFCO 5.472   5.472   5.472   5.472   

HERTZ 21.636   21.636   21.636   16.486   

BAR TRANSIT 
197.50

0   407.000   407.000   353.750   
BAR 

ΑΝΑΜΟΝΗΣ 16.000   98.880   98.880   96.060   
OLYMPIC 

HANDLING 68.652   7.500   36.581   34.782   

PANDAIR 800   800   800   800   

AVIAREPS 800   800   800   800   
ΝΟΜ/ΚΗ 

ΑΥΤΟ∆ΙΟΙΚΗΣΗ 0   240   0   0   
ATHENS 

AIRWAYS 1.525   2.076   0   0   
ZANTE 

AVIATION  2.000   2.300   2297   2.297   

INTERSERVICE 936   936   936   936   

SKY EXPRESS 0   750   750   750   
ΠΟΛΥΘΡΟΝΕΣ 

ΜΑΣΑΖ 0   500   500   624   

SWISSPORT 0   2.547   19.591   19.591   

GOLDAIR 0   7.500   11.220   11.220   

COSMOS 
AEROSERVICES 0   0   0   572   

ΤΥΛΙΞΗ 
ΑΠΟΣΚΕΥΩΝ 0   0   0   600   
ΑΥΤΟΜΑΤΟΣ 

ΠΩΛΗΤΗΣ 0   0   0   546   
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ΧΡΕΩΣΗ CHECK-
IN COUNTERS    0   11.645   13.745   12.890 

                  
 

ΓΕΝΙΚΟ 
ΣΥΝΟΛΟ 

 
5.874.812 

 
6.042.367 

 
6.439.974 

 
6.022.302 

Πηγή δεδοµένων: ΥΠΑ/ΚΑΖΑΣ, 2013 

 

Η διαχρονική µεταβολή των εσόδων του ΚΑΖΑΣ φαίνεται στο ∆ιάγραµµα 15: 

 

∆ιάγραµµα 15. Μεταβολή εσόδων ΚΑΖΑΣ 2009 – 2012 (σε χιλιάδες ευρώ) 
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Πηγή δεδοµένων: ΥΠΑ/ΚΑΖΑΣ, 2013 

 

Παρατηρούµε ότι από  έως το 2011 τα έσοδα αυξάνονταν, µε ποσοστό 2,85% και 

6,58% µεταξύ των ετών 2009-2010 και 2010-2011, αντίστοιχα. Η αύξηση του 2010 οφείλεται 

στη δραστηριοποίηση των νέων handlers που προκάλεσε την  αύξηση των ενοικιαζοµένων 

χώρων στον Αεροσταθµό και την καθιέρωση  χρέωσης για τη χρήση των ελεύθερων check in 

counters. Η αύξηση του 2011 οφείλεται στην αύξηση στις αφίξεις charter κατά 6,65% που 

προκάλεσε αυξηµένες εισπράξεις ΤΕΑΑ κι αυξηµένη χρήση των ενοικιαζόµενων check-in 

counters. Επίσης, αυξήθηκαν οι ενοικιαζόµενοι χώροι, κυρίως προς  τους φορείς επίγειας 

εξυπηρέτησης. Αντίστοιχα, η µείωση των εσόδων του 2012 κατά 6,5% σε σχέση µε το 2011 

οφείλεται σε πτώση της επιβατικής κίνησης κατά 5,4% και στη µείωση των εισπράξεων από 

ενοίκια κατά 45 περίπου χιλιάδες ευρώ. 
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Συνολικά για την τετραετία 2009-2012, η σχετική κατά µέσο όρο συµµετοχή κάθε 

πηγής εσόδου στα συνολικά, εµφανίζεται στο ∆ιάγραµµα 16. Παρατηρούµε ότι η συντριπτική 

πλειοψηφία (87%) των εσόδων του ΚΑΖΑΣ προέρχεται από τα ΤΕΑΑ που είναι άµεση 

συνάρτηση του όγκου των εξερχόµενων επιβατών, αλλά και του προορισµού τους, αφού οι 

επιβάτες εκτός Ε.Ε χρεώνονται περίπου το διπλάσιο σε σχέση µε τους ενδοκοινοτικούς. 

∆εύτερη πιο σηµαντική πηγή εσόδων είναι η ενοικίαση χώρων στο κυλικείο της αίθουσας 

transit και αναµονής, καθώς και τα ενοίκια των Καταστηµάτων Αφορολογήτων Ειδών. 

 

∆ιάγραµµα 16. Κυριότερες Πηγές Εσόδων ΚΑΖΑΣ 2009-2012 
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Πηγή δεδοµένων: ΥΠΑ/ΚΑΖΑΣ, 2013 

 

Οι λοιπές πηγές αντιστοιχούν στο 3% των συνολικών εσόδων κι από αυτές µεγαλύτερη 

συµβολή έχουν τα ενοίκια της Olympic Handling (21%), η επιστρεφόµενη ∆ΕΗ από τους 

µισθωτές (19%), τα επιβαλλόµενα πρόστιµα (8%), τα ενοίκια της Hertz(12%) και της 

Swissport (6%) και η χρέωση των check-in counters (5%)  (∆ιάγραµµα 17): 
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∆ιάγραµµα 17. Ανάλυση των λοιπών πηγών εσόδων ΚΑΖΑΣ 2009-2012 
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Πηγή δεδοµένων: ΥΠΑ/ΚΑΖΑΣ, 2013 

 

Εάν χωρίσουµε τα έσοδα σε αεροναυτιλιακά και µη αεροναυτιλιακά, εντάσσοντας στα 

πρώτα όσα είναι σε ευθεία συνάρτηση µε τις πτήσεις, δηλαδή τις εισπράξεις ΤΕΑΑ, ΤΧΑ, τα 

πρόστιµα προς τις αεροπορικές εταιρείες και τη χρέωση των check-in counters και στα 

δεύτερα όλα τα έσοδα από την εµπορική εκµετάλλευση χώρων του ΚΑΖΑΣ, η αναλογία τους  

διαµορφώνεται στο 88/12. Η µελέτη της δοµής των εσόδων σε 25 ευρωπαϊκά αεροδρόµια την 

περίοδο 2006/2007 οδηγεί στο συµπέρασµα ότι η αναλογία αεροπορικών/µη-αεροπορικά 

κυµαίνεται από 77/23 έως 37/63 (Graham, 2008), ενώ στον ∆ΑΑ το άθροισµα των 

αεροναυτιλιακών εσόδων φθάνει το 59% του συνόλου (AIA Annual Report, 2011). Επίσης, η 

συγκριτική µελέτη της πορείας των εσόδων των ευρωπαϊκών αεροδροµίων από το 1983 έως 

το 2007 φανερώνει αύξηση των µη-αεροπορικών εσόδων κατά 7% έως 9% κι  αντίστοιχη 

µείωση των µη-αεροπορικών εσόδων. Η τάση αυτή παρατηρείται και στον ΚΑΖΑΣ, σε 

µικρότερο βαθµό, µε τα αεροναυτιλιακά έσοδα να έχουν µειωθεί κατά 5% από το 2009, µε 

αντίστοιχη αύξηση των µη αεροναυτιλιακών (∆ιάγραµµα 18): 
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∆ιάγραµµα 18. Μεταβολή των Αεροναυτιλιακών και Μη-Αεροναυτιλιακών εσόδων 

ΚΑΖΑΣ 2009-2012 

87%87%88%92%

13%13%12%
8%

0%

20%

40%

60%

80%

100%

2009 2010 2011 2012

ΑΕΡΟΝΑΥΤΙΛΙΑΚΑ ΜΗ-ΑΕΡΟΝΑΥΤΙΛΙΑΚΑ

 

Πηγή δεδοµένων: ΥΠΑ/ΚΑΖΑΣ, 2013 

11.3. Έξοδα ΚΑΖΑΣ 

 Οι δαπάνες του Κρατικού Αερολιµένα Ζακύνθου χωρίζονται σε τέσσερις βασικές 

κατηγορίες: µισθοδοσία προσωπικού Υπηρεσίας Πολιτικής Αεροπορίας, λογαριασµοί 

επιχειρήσεων κοινής ωφέλειας (ηλεκτρικού ρεύµατος, τηλεπικοινωνιών και νερού), αµοιβή 

ιδιωτικού εργολάβου που έχει αναλάβει τον καθαρισµό του κτιρίου και γενικές δαπάνες για 

προµήθεια υλικών κι έργα συντήρησης (Πίνακας 20). 

Πίνακας 20. ∆απάνες ΚΑΖΑΣ 2009-2012 

 2009 2010 2011 2012 

ΜΙΣΘΟ∆ΟΣΙΑ   1.179.851   1.185.697   1.225.775   996.600 

∆ΕΗ   274.950   296.092   242.513   294.372 

ΟΤΕ   104.028   125.181   129.829   130.889 

Υ∆ΡΕΥΣΗ   11.674   13.927   2.425   3.929 
ΚΑΘΑΡΙΣΜΟΣ 
ΧΩΡΩΝ   214.424   238.558   196.466   193.957 
ΓΕΝΙΚΕΣ 
∆ΑΠΑΝΕΣ   420.836   117.736   144.725   99.061 

Καύσιµα 24.306   2.990   12.619   0   

Έργα Συντήρησης 352.827   94.959   101.688   67.170   

Υλικά Συντήρησης 15.367   1.050   7.394   13.602   

Αναλώσιµα 9.500   1.159   2.198   2.400   

Εξοπλισµός Γραφείου 2.649   499   300   300   

Υλικά Καθαριότητας 7.464   3.245   6.692   8.960   

Λοιπές Προµήθειες 8.723   13.834   13.834   6.629   

                  

ΓΕΝΙΚΟ ΣΥΝΟΛΟ   2.205.763   1.977.191   1.941.733   1.718.808 

Πηγή δεδοµένων: ΥΠΑ/ΚΑΖΑΣ, 2013 
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 Η διαχρονική µεταβολή των εξόδων φανερώνει µια τάση µείωσης (∆ιάγραµµα 19) η 

οποία είναι πιο έντονη µεταξύ 2010-2009 (10,36%), και 2012-2011 (11,48%), ενώ στο 

σύνολό της φθάνει το 22% στη διάρκεια της τετραετίας. 

∆ιάγραµµα 19.  Μεταβολή ∆απανών ΚΑΖΑΣ 2009-2012 (σε χιλιάδες ευρώ) 
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Πηγή δεδοµένων: ΥΠΑ/ΚΑΖΑΣ, 2013 

 Η µείωση αυτή οφείλεται σε µεγάλο βαθµό στη µείωση του µισθολογικού κόστους 

κατά 16% και των γενικών εξόδων κατά 76%. Επίσης, οι δαπάνες καθαρισµού µειώθηκαν 

κατά 10% , ενώ αντίθετα, οι λογαριασµοί κοινής ωφέλειας ∆ΕΗ και ΟΤΕ αυξήθηκαν κατά 

συνολικό ποσοστό 33% (∆ιάγραµµα 20). Συγκριτική µελέτη της πορείας των εξόδων των 

ευρωπαϊκών αεροδροµίων από το 1983 έως το 2007 παρατηρεί µείωση στο µισθολογικό 

κόστος κατά 13%, ενώ τα υπόλοιπα έξοδα έχουν αυξηθεί αντιστοίχως (Graham, 2008). 

∆ιάγραµµα 20. Μεταβολή ∆απανών ΚΑΖΑΣ 2009-2012 ανά κατηγορία (σε χιλιάδες ευρώ) 
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Πηγή δεδοµένων: ΥΠΑ/ΚΑΖΑΣ, 2013 
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Επίσης η αναλογία εργατικών/άλλων εξόδων στα ευρωπαϊκά αεροδρόµια κυµαίνεται 

από 20% έως 56%. Η διακύµανση αυτή εξαρτάται από το πλήθος των δραστηριοτήτων που 

ασκεί το ίδιο το αεροδρόµιο σε σχέση µε αυτές που έχει εκχωρήσει. Όπου το αεροδρόµιο 

διαχειρίζεται από µόνο του πολλές δραστηριότητες χρειάζεται περισσότερο προσωπικό 

(Graham, 2008). Άλλη πηγή (Doganis, 1992) υπολογίζει το εργατικό κόστος των 

δυτικοευρωπαϊκών αεροδροµίων στο 42% κατά µέσο όρο, παρουσιάζοντας όµως µεγάλη 

διασπορά τιµών µεταξύ 30% και πάνω από 65% σε κάποιες περιπτώσεις. Στον ∆ΑΑ, το 

εργατικό κόστος διαµορφώθηκε για το 2011 στο 32%, µεγάλο όµως ποσοστό εξόδων (45%) 

καταλαµβάνουν οι υπηρεσίες που παρέχονται από τρίτους (outsourcing), (∆ιάγραµµα 21). 

Στον ΚΑΖΑΣ, η αναλογία εργατικών/λοιπών εξόδων διαµορφώνεται κατά µέσο όρο στο 58% 

(∆ιάγραµµα 22) και µαζί µε τον καθαρισµό (11%) που είναι η µόνη υπηρεσία που παρέχεται 

από τρίτους, αθροίζονται στο  69% των εξόδων, έναντι του αντίστοιχου  77% του ∆ΑΑ.  

Παρατηρούµε επίσης ότι τα λειτουργικά έξοδα των δυο αερολιµένων κυµαίνονται στα 

ίδια επίπεδα (11%-12%), η λειτουργία PR&Marketing λείπει από τον ΚΑΖΑΣ, αλλά και τα 

έξοδα λογαριασµών κοινής ωφέλειας (utilities) που αντιστοιχούν στο 20% των συνολικών 

εξόδων του ΚΑΖΑΣ, είναι πολύ µειωµένα στον ∆ΑΑ (8,3%), πιθανόν λόγω των 

προγραµµάτων εξοικονόµησης ενέργειας και τη λειτουργία του φωτοβολταϊκού πάρκου που 

εφαρµόζει ο τελευταίος. 

 

∆ιάγραµµα 21. Κυριότερες πηγές εξόδων ∆ΑΑ. 

 

Πηγή: AIA ANNUAL REPORT 2011 

 



________________________________________________________________________________ 
Ε.Π.ΠΑΡΑΣΧΗ -  ∆ΙΠΛΩΜΑΤΙΚΗ ∆ΙΑΤΡΙΒΗ ΜΒΑ – ΙΟΥΝΙΟΣ 2013      - 154 - 

 

∆ιάγραµµα 22.  Κυριότερες πηγές εξόδων ΚΑΖΑΣ 2009-2012 
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Πηγή δεδοµένων: ΥΠΑ/ΚΑΖΑΣ, 2013 

 

Το 3% των λοιπών δαπανών του ΚΑΖΑΣ (∆ιάγραµµα 23) οφείλεται κυρίως σε 

προµήθειες διαφόρων υλικών (22%), υλικών συντήρησης (19%) και καθαριότητας (13%), 

προµήθειες καυσίµων για θέρµανση και κίνηση των πυροσβεστικών και οχηµάτων 

επιθεώρησης (20%) και σε λογαριασµούς ύδρευσης (16%). 

 

∆ιάγραµµα 23.  Ανάλυση λοιπών δαπανών ΚΑΖΑΣ 2009-2012 
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Πηγή δεδοµένων: ΥΠΑ/ΚΑΖΑΣ, 2013 
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11.4. Σύγκριση Εσόδων-Εξόδων ΚΑΖΑΣ 

 Η συγκριτική θεώρηση των συνολικών εσόδων κι εξόδων του αερολιµένα για την 

τετραετία 2009-2012 µας αποκαλύπτει ότι τα έσοδα υπερβαίνουν σταθερά τα έξοδα κατά 

περίπου 4 εκατοµµύρια ευρώ κατά µέσο όρο,  µε  την αναλογία τους να κυµαίνεται γύρω στο 

1/3 (Πίνακας 21 και ∆ιάγραµµα 24) 

Πίνακας 21. Σύγκριση Εσόδων-Εξόδων ΚΑΖΑΣ 2009-2012 

ΕΤΟΣ ∆ΑΠΑΝΕΣ ΕΣΟ∆Α 
ΛΟΓΟΣ 

∆ΑΠΑΝΩΝ - 
ΕΣΟ∆ΩΝ 

∆ΙΑΦΟΡΑ 
ΕΣΟ∆ΩΝ-
ΕΞΟ∆ΩΝ 

2009 2.205.763 5.874.812  3/8 3.669.049 
2010 1.977.191 6.042.367  1/3 4.065.176 
2011 1.941.733 6.439.975  1/3 4.498.242 
2012 1.718.808 6.022.303  2/7 4.303.495 

ΜΕΣΟΣ 
ΟΡΟΣ 1.960.874 6.094.864  1/3 4.133.991 

Πηγή δεδοµένων: ΥΠΑ/ΚΑΖΑΣ, 2013 

 

∆ιάγραµµα 24.  Σχέση Εσόδων-Εξόδων ΚΑΖΑΣ 2009-2012 
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Πηγή δεδοµένων: ΥΠΑ/ΚΑΖΑΣ, 2013 
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11.5.  Παράγοντες που επηρεάζουν έσοδα/έξοδα 

Έχει παρατηρηθεί ότι καθώς αυξάνεται ο όγκος επιβατικής κίνησης στα αεροδρόµια 

µειώνεται το κόστος ανά µονάδα κυκλοφορίας,  γεγονός που υποδηλώνει τη δηµιουργία 

οικονοµιών κλίµακας, µε επίδραση που ξεκινά από το 1 εκατοµµύριο WLU (WLU=work 

load unit=ένας επιβάτης ή 100 κιλά φορτίου) και διαρκεί έως τα τρία εκατοµµύρια επιβατών, 

οπότε και εξοµαλύνεται. Μελέτη του ICAO (2000) έδειξε ότι το κόστος ανά WLU για 

αεροδρόµια µε κίνηση µέχρι 300.000 WLUs ήταν US$15, για κίνηση 300.000 έως 2.500.000 

WLUs το κόστος ήταν US$9,4 και για αεροδρόµια για κίνηση µεταξύ 2,5 και 25 

εκατοµµυρίων WLUs το κόστος έπεφτε στα US$8. Στα µικρά αεροδρόµια τα αυξηµένα 

σταθερά κόστη καταλαµβάνουν µεγάλο ποσοστό του συνολικού κόστους και αυξάνουν το 

κόστος λειτουργίας ανά WLU (Doganis, 1992). Υπάρχουν πάντως ενδείξεις ότι µε την 

υπερβολική αύξηση του µεγέθους εµφανίζονται αρνητικές οικονοµίες κλίµακας 

(diseconomies of scale), λόγω αυξηµένων απαιτήσεων συντονισµού, εργατικού δυναµικού 

και νέων υποδοµών, γεγονός που ίσως υποδεικνύει πως υπάρχει ένα βέλτιστο µέγεθος 

αεροδροµίου. Επίσης, έρευνα σε δείγµα 19 ευρωπαϊκών αεροδροµίων (Doganis, 1992) 

υπολογίζει το συνολικό κόστος ανά επιβάτη στα 7,05 £/WLU κατά µέσο όρο (κυµαινόµενο 

από 3,13 έως 13,04). Η επιβατική κίνηση του ΚΑΖΑΣ πλησιάζει το 1 εκατοµµύριο επιβάτες 

κι αν επιχειρήσουµε τον υπολογισµό του µέσου κόστους ανά WLU για την τετραετία 2009-

2012 θα πάρουµε σαν αποτέλεσµα το λόγο 1.960.874€/891.316 επιβάτες, δηλαδή 2,2 €/WLU, 

το οποίο µε την τρέχουσα (01-03-2012) ισοτιµία €/$ στο 1,30 και €/£ στο 0,86 µεταφράζεται 

σε 2,86 $/WLU ή 1,9 £/WLU. Η σύγκριση πάντως αυτή γίνεται µε κάθε επιφύλαξη, επειδή 

δεν είναι γνωστή η διάρθρωση και το ύψος των εξόδων των αεροδροµίων αναφοράς. 

  Άλλος παράγοντας που επηρεάζει το κόστος λειτουργίας είναι το είδος των πτήσεων, 

εσωτερικού ή εξωτερικού, λόγω των απαιτήσεων για τελωνειακούς κι ελέγχους διαβατηρίων 

καθώς και για διαχείριση αποσκευών που είναι περισσότερες στις πτήσεις εξωτερικού. 

Υπολογίζεται ότι, για ένα υποθετικό αεροδρόµιο µε χωρητικότητα 8 εκατοµµυρίων, το 

κόστος για κάθε επιβάτη διεθνούς πτήσης είναι κατά 1,62 φορές µεγαλύτερο σε σχέση µε 

επιβάτη πτήσης εσωτερικού. Για τις ενδοκοινοτικές πτήσεις ο συντελεστής αυτός 

υπολογίστηκε στο 1,20. Πάντως οι επιβάτες διεθνών πτήσεων τείνουν να ξοδεύουν 

περισσότερα χρήµατα σε αγορές εντός του αεροδροµίου κι αυτός είναι ο λόγος που η 

αναλογία µη-αεροπορικών προς αεροπορικά  έσοδα είναι µεγαλύτερη στα διεθνή αεροδρόµια 

(Graham, 2008).  
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Είναι πολύ δύσκολο να σχηµατοποιήσουµε ένα «τυπικό» αεροδρόµιο σαν σηµείο 

αναφοράς στη µελέτη εσόδων-εξόδων επειδή υπάρχει µεγάλο εύρος στις δραστηριότητες που 

µπορεί δυνητικά να ασκήσει και πρακτικά ασκεί κάθε αεροδρόµιο. Άλλα για παράδειγµα 

διαχειρίζονται µόνα τους λειτουργίες όπως το security, την εναέρια κυκλοφορία, την επίγεια 

εξυπηρέτηση αεροσκαφών, τους χώρους στάθµευσης αυτοκινήτων, τις εργασίες συντήρησης 

αεροσκαφών, ενώ άλλα αεροδρόµια έχουν παραχωρήσει σε τρίτους αυτές τις λειτουργίες. 

Άλλα εξυπηρετούν µόνο charter και χαµηλού κόστους πτήσεις (π.χ η Βουδαπέστη λειτουργεί 

τερµατικό σταθµό αποκλειστικά για LCCs)  και στοχεύουν σε χαµηλά-µεσαία εισοδήµατα κι 

άλλα προσφέρουν υπερπολυτελή CIP lounges  µε ανάλογες επιπτώσεις στα έσοδα και στα 

έξοδά τους. 

Επιπλέον, παρουσιάζει δυσκολία η σύγκριση των οικονοµικών αποτελεσµάτων των 

αεροδροµίων, δεδοµένου ότι τα αεροδρόµια που βρίσκονται υπό κρατική λειτουργία δεν 

δηµοσιεύουν οικονοµικές καταστάσεις ή όταν παρέχουν οικονοµικά στοιχεία οι αποσβέσεις 

γης δεν περιέχονται σε αυτά γιατί τα οικόπεδα δεν θεωρούνται παραγωγικός πόρος. Αλλά και 

στα υπόλοιπα αεροδρόµια που δηµοσιεύουν οικονοµικές καταστάσεις οι τρόποι υπολογισµού 

αποσβέσεων διαφέρουν, δυσχεραίνοντας την σύγκριση. Για παράδειγµα σε µερικά 

αεροδρόµια (Rome, Milan, Vienna) όπου το management έχει εκχωρηθεί σε ιδιώτες, οι 

αποσβέσεις των κρατικών εγκαταστάσεων δεν υπολογίζονται στα οικονοµικά αποτελέσµατα 

των εταιρειών διαχείρισης των αεροδροµίων (Doganis, 1992).  

 

11.6. Ανάλυση Νεκρού Σηµείου 

Για να µπορέσει να χαρακτηριστεί βιώσιµη οποιαδήποτε  επιχείρηση πρέπει να είναι 

σε θέση να καλύψει τουλάχιστον το κόστος λειτουργίας της, πραγµατοποιώντας έναν 

συγκεκριµένο κύκλο εργασιών, που στην περίπτωση των αεροδροµίων µεταφράζεται σε 

επιβατική κίνηση. Η ανάλυση νεκρού σηµείου (Break Even Analysis) είναι η µέθοδος που 

χρησιµοποιούµε για τον προσδιορισµό του «νεκρού σηµείου» (break-even point), δηλαδή του 

σηµείου εκείνου όπου τα έσοδα ισοσταθµίζουν τα έξοδα, χωρίς να πραγµατοποιείται ούτε 

κέρδος, ούτε ζηµιά.  

Για τον προσδιορισµό του νεκρού σηµείου είναι αναγκαίος ο διαχωρισµός του 

κόστους σε σταθερό και µεταβλητό. Το σταθερό µέρος δεν εξαρτάται από τον κύκλο 

εργασιών της επιχείρησης ενώ το µεταβλητό µεταβάλλεται ανάλογα µε τη δραστηριότητα. Ο 

διαχωρισµός αυτός στην περίπτωση των αεροδροµίων δεν είναι εύκολος, επειδή από τη φύση 

τους αποτελούν επιχειρήσεις µε πολύ σταθερό υψηλό σταθερό κόστος λειτουργίας, που 
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αποτελεί εξάλλου κι ένα από τα κυριότερα εµπόδια εισόδου στον κλάδο. Παρατηρώντας τη 

διάρθρωση των δαπανών του ΚΑΖΑΣ (Πίνακας 20) διαπιστώνουµε ότι αποτελούνται σχεδόν 

αποκλειστικά από πάγια έξοδα (µισθοδοσία, λογαριασµοί επιχειρήσεων κοινής ωφέλειας και 

καθαρισµός χώρων). Οι γενικές δαπάνες επίσης που παρουσιάζουν µεγαλύτερη διακύµανση 

έχουν ηµιµεταβλητό χαρακτήρα επειδή ένα ελάχιστο ύψος εξόδων υλικών, καυσίµων κι 

έργων συντήρησης είναι απαραίτητο για τη διασφάλιση της λειτουργίας του αερολιµένα. 

Επιπλέον, εάν απεικονίσουµε γραφικά τις δαπάνες σε σχέση µε την συνολική επιβατική 

κίνηση για τα έτη 2009-2012 (∆ιάγραµµα 25) κι εφαρµόσουµε ανάλυση γραµµικής 

παλινδρόµησης, διαπιστώνουµε ότι δεν παρατηρείται γραµµική συσχέτιση µεταξύ τους (R2= 

0,2299). Τα παραπάνω µας επιτρέπουν να καταλήξουµε στην παραδοχή ότι οι δαπάνες του 

αερολιµένα είναι περίπου σταθερές και κυµαίνονται γύρω από το ποσό των €1.960.874, το 

οποίο αποτελεί το µέσο όρο δαπανών για τα έτη που έχουµε διαθέσιµα στοιχεία. 

∆ιάγραµµα 25. Συσχετισµός ∆απανών µε επιβατική κίνηση ΚΑΖΑΣ 

y = 3,9905x - 2E+06

R2 = 0,2299
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Πηγή δεδοµένων: ΥΠΑ/ΚΑΖΑΣ, 2013 

 

Όσον αφορά τα έσοδα τα πράγµατα είναι πιο εύκολα, επειδή είναι φανερό ότι χωρίς 

επιβάτες το αεροδρόµιο δεν θα έχει καθόλου έσοδα. ∆εδοµένου επίσης ότι τα έσοδα του 

ΚΑΖΑΣ συνίστανται κατά 87% κατά µέσο όρο από τα ΤΕΑΑ, τα οποία είναι σαφώς 

καθορισµένα σε €12 ανά αναχωρούντα επιβάτη εντός ΕΕ και €22 για κάθε αναχωρούντα 

επιβάτη εκτός ΕΕ, µπορούµε να θεωρήσουµε τα συνολικά έσοδα )(y  του αερολιµένα ως 

γραµµική συνάρτηση των αναχωρούντων επιβατών )( 1x , ή των συνολικών επιβατών 

( )2 12 xx = , της µορφής δηλαδή  
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1axy =            (1),     ή 

          22

1
axy =          (2) 

Ο συντελεστής a  µπορεί να υπολογιστεί ως ο λόγος «έσοδα/αναχωρούντες 

επιβάτες» ή, επειδή οι αναχωρούντες επιβάτες αποτελούν το  ½  του συνόλου των επιβατών, 

ως ο λόγος «2Χ(έσοδα/σύνολο επιβατών)», ώστε να µπορεί να παρασταθεί στον ίδιο άξονα 

µε τα έξοδα. Από τα δεδοµένα που έχουµε διαθέσιµα, υπολογίζουµε τον συντελεστή που 

συνδέει τα έσοδα µε τη συνολική επιβατική κίνηση του αερολιµένα στην τιµή α/2 = 6,84 

(Πίνακας 22). 

 

Πίνακας 22.  Συντελεστής συσχέτισης εσόδων-συνόλου επιβατών στον ΚΑΖΑΣ 

ΕΤΟΣ 2009 2010 2011 2012 ΜΕΣΟΣ ΟΡΟΣ 

ΕΣΟ∆Α (€) 5.874.812 6.042.367 6.439.974 6.022.302  

ΑΝΑΧΩΡΟΥΝΤΕΣ ΕΠΙΒΑΤΕΣ 455.535 437.372 460.335 436.449  

ΣΥΝΟΛΟ ΕΠΙΒΑΤΩΝ 903.287 871.224 919.262 871.492  

ΕΣΟ∆Α/ΑΝΑΧΩΡΟΥΝΤΕΣ (α) 12,90 13,82 13,99 13,80 13,62 
ΕΣΟ∆Α/ΣΥΝΟΛΟ ΕΠΙΒΑΤΩΝ 
(α/2) 

6,50 6,94 7,01 6,91 6,84 

 

Πηγή δεδοµένων: ΥΠΑ/ΚΑΖΑΣ, 2013 

 

Η γραφική παράσταση των Εσόδων κι Εξόδων του ΚΑΖΑΣ πάνω σε κοινούς άξονες 

(∆ιάγραµµα 26),  µας αποκαλύπτει το σηµείο τοµής τους (break-even point).  
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∆ιάγραµµα 26.  Ανάλυση Νεκρού Σηµείου στον ΚΑΖΑΣ 
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Πηγή δεδοµένων: ΥΠΑ/ΚΑΖΑΣ, 2013 

 

Για τον λεπτοµερέστερο προσδιορισµό του µπορούµε να επιλύσουµε αλγεβρικά τις 

δυο συναρτήσεις που περιγράφουν τη µεταβολή των Εσόδων )74.4368381.6( += xy  και 

Εξόδων ( )2002.0 Exy += , γνωρίζοντας ότι στο σηµείο Α όπου τέµνονται οι γραφικές 

παραστάσεις, εξισώνονται οι τιµές των δυο συναρτήσεων:  

292501

20002.074.4368381.6

=

+=+

x

Exx
 

  Υπολογίστηκε δηλαδή ότι η προβολή του «νεκρού σηµείου» Α στον άξονα 

xαντιστοιχεί στην τιµή 292.501 (συνολικοί) επιβάτες. Με αυτή την ελάχιστη επιβατική 

κίνηση θα είναι σε θέση ο ΚΑΖΑΣ να καλύψει τις δαπάνες λειτουργίας του. Από την 

οικονοµική ανάλυση που έχει προηγηθεί γνωρίζουµε πως η επιβατική κίνηση του  

αερολιµένα  από το 1990 και µετά κυµαίνεται σταθερά σε επίπεδα πολύ µεγαλύτερα από τα 

απαιτούµενα για την επίτευξη του «νεκρού σηµείου». Το γεγονός αυτό είναι δείχνει ότι ο 

ΚΑΖΑΣ, µε τη σηµερινή µορφή λειτουργίας, είναι µια κερδοφόρα επιχείρηση η οποία, 

break-even point 

Α 
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απαλλαγµένη από το άγχος της «επιβίωσης» είναι σε θέση να κάνει ορθολογικές επιλογές 

προκειµένου να αυξήσει περαιτέρω την κερδοφορία της. Προτάσεις προς αυτή την 

κατεύθυνση συζητώνται στη συνέχεια. 

 

11.7. Προτάσεις για µείωση εξόδων ΚΑΖΑΣ 

  

Μελετώντας τη διάρθρωση των εξόδων του ΚΑΖΑΣ, παρατηρούµε ότι, εκτός από το 

µισθολογικό κόστος το οποίο αποτελεί την κυριότερη πηγή, εµφανίζοντας όµως µια σταθερή 

τάση µείωσης, η επόµενη σηµαντικότερη πηγή δαπανών είναι οι λογαριασµοί της ∆ΕΗ, το 

ύψος των οποίων αυξάνεται κάθε χρόνο. Γι’ αυτό το λόγο στην ενότητα αυτή διατυπώνονται 

προτάσεις µε τις οποίες επιδιώκεται η µείωση των δαπανών για ηλεκτρική ενέργεια. 

 

α) Παραγωγή Ηλεκτρικής Ενέργειας µε χρήση Φωτοβολταϊκών Συστηµάτων 

Με τις διατάξεις του Ν. 3851/2010 «Επιτάχυνση της ανάπτυξης των Ανανεώσιµων 

Πηγών Ενέργειας για την αντιµετώπιση της κλιµατικής αλλαγής και άλλες διατάξεις σε 

θέµατα αρµοδιότητας του Υπουργείου Περιβάλλοντος Ενέργειας και Κλιµατικής Αλλαγής» 

(ΦΕΚ 85/Α/4-6-2010) και των ΚΥΑ «Ειδικό Πρόγραµµα Ανάπτυξης Φωτοβολταϊκών 

Συστηµάτων σε κτιριακές εγκαταστάσεις» (ΦΕΚ 1079/Β/4-6-2009) και  ΚΥΑ «Συµπλήρωση 

του Ειδικού Προγράµµατος Ανάπτυξης Φωτοβολταϊκών Συστηµάτων σε κτιριακές 

εγκαταστάσεις» (ΦΕΚ 1557/Β/22-09-2010) παρέχεται το νοµικό πλαίσιο κάλυψης των 

ενεργειακών αναγκών µε χρήση  Ανανεώσιµων Πηγών Ενέργειας (ΑΠΕ) και ρυθµίζονται οι 

λεπτοµέρειες ανάπτυξης φωτοβολταϊκών συστηµάτων σε κτιριακές εγκαταστάσεις. 

Το κτίριο του Νέου Αεροσταθµού ΚΑΖΑΣ που έχει τεθεί σε λειτουργία από τον 

Απρίλιο του 2008, διαθέτει µεγάλη επιφάνεια υπαίθριων χώρων ελεύθερων από  σκιάσεις, οι 

οποίοι ενδείκνυνται για εγκατάσταση και λειτουργία φωτοβολταϊκού πάρκου για την 

µετατροπή της ηλιακής ενέργειας σε ηλεκτρική.  

Η ηλιακή ενέργεια είναι µια καθαρή,  ήπια κι ανανεώσιµη ενεργειακή πηγή. Αποτελεί 

ανεξάντλητο εγχώριο ενεργειακό πόρο, που παρέχει ανεξαρτησία, προβλεψιµότητα και 

ασφάλεια στην ενεργειακή τροφοδοσία. Τα φωτοβολταϊκά είναι λειτουργικά καθώς 

προσφέρουν επεκτασιµότητα της ισχύος τους και δυνατότητα αποθήκευσης της παραγόµενης 

ενέργειας (στο δίκτυο ή σε συσσωρευτές) αναιρώντας έτσι το µειονέκτηµα της ασυνεχούς 

παραγωγής ενέργειας. Η χώρα µας είναι ευνοηµένη από τον ήλιο καθ’ όλη τη διάρκεια του 
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έτους και δεδοµένου ότι τα φωτοβολταϊκά δεν χρησιµοποιούν το φως της ηλιακής 

ακτινοβολίας αλλά τη θερµότητά της, ακόµα και µια συννεφιασµένη χειµωνιάτικη ηµέρα θα 

συνεχίσουν να παράγουν ηλεκτρισµό (έστω και µε µειωµένη απόδοση), χρησιµοποιώντας τα 

άφθονο διάχυτο φως. Εξάλλου, η περίοδος αιχµής της ενεργειακής ζήτησης του αερολιµένα 

(θερινή) συµπίπτει χρονικά µε τους µήνες µέγιστης παραγωγής ηλιακού ηλεκτρισµού, 

βοηθώντας έτσι στην εξοµάλυνση των αιχµών φορτίου και στη µείωση του συνολικού 

κόστους της ηλεκτροπαραγωγής. 

Η χρήση φωτοβολταϊκών µπορεί  να καλύψει πρακτικά κάθε ενεργειακή ανάγκη του 

Αερολιµένα, όπως φωτισµός, τηλεπικοινωνίες, ψύξη, ηχητική κάλυψη κ.α. Υπολογίζεται ότι 

απαιτούνται περίπου 7-10 τ.µ/kW (για τα συνήθη κρυσταλλικά φωτοβολταϊκά), και στον 

ΚΑΖΑΣ θα µπορούσε να γίνει εγκατάσταση φωτοβολταϊκού πάρκου ισχύος περίπου 100kW 

και η παραγόµενη ενέργεια να πωλείται στη ∆.Ε.Η µετά την σύναψη 25ετούς συµβολαίου  µε 

τον ∆ιαχειριστή Ελληνικού Συστήµατος Μεταφοράς Ηλεκτρικής Ενέργειας (∆.Ε.Σ.Μ.Η.Ε) 

έτσι ώστε κάθε µήνα να γίνεται λογιστικός συµψηφισµός παραγόµενης-καταναλισκόµενης 

ενέργειας και η διαφορά να κατατίθεται σε λογαριασµού του δικαιούχου.  

Ένα φωτοβολταϊκό σύστηµα των 100kW υπολογίζεται να παράγει ετησίως συνολικά 

περί τις 160.000 kWh ή 160 ΜWh. Εάν ένα τέτοιο έργο ολοκληρωθεί και συνδεθεί   εντός 

του 2013 µε τον ∆.Ε.Σ.Μ.Η.Ε, θα µπορεί να πωλεί το παραγόµενο ηλεκτρικό ρεύµα, σε τιµή 

205,21 €/MWh, σύµφωνα µε την τελευταία τροποποίηση της απόφασης 

Υ.Α.Π.Ε/Φ1/2262/31.1.2012 (ΦΕΚ97/Β), το οποίο µεταφράζεται σε έσοδο περίπου 40.000€. 

Το ύψος µιας τέτοιας επένδυσης υπολογίζεται σε 160.000€ και, σύµφωνα µε τη µέθοδο 

υπολογισµού της περιόδου επανείσπραξης της επένδυσης (Πίνακας 23), αναµένεται να γίνει 

απόσβεσή της στο τέλος του 4ου έτους εγκατάστασης, ενώ στο τέλος της επενδυτικής 

περιόδου αναµένεται να έχει επιφέρει καθαρά έσοδα ύψους περίπου 726.000€. 
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Πίνακας 23. Πρόσθετες και αθροιστικές πρόσθετες (σε παρένθεση) ταµειακές ροές 

από την υποθετική εγκατάσταση φωτοβολταϊκού πάρκου ονοµαστικής ισχύος 100kWp στον 

ΚΑΖΑΣ 

Αναµενόµενη 25ετής παραγωγή Φωτοβολταϊκού συστήµατος εγκ. Ισχύος 100kWp, εγκατεστηµένου σε βάση αυτόµατης 

παρακολούθησης ηλίου στον άξονα Α/∆ στην ευρύτερη περιοχή της Ζακύνθου µε τιµή πώλησης 0,2500€/kWh και πτώση 

απόδοσης 1% ετησίως. Το συνολικό κόστος της εγκατάστασης θα είναι 160.000,00€.  

Πρώτο έτος 

Μήνας 
Παραγωγή 

(kWh) 
Παραγωγή (€) Έξοδα (€) Υπόλοιπο (€) 

Ιανουάριος 8.471 2.118 0 2.118  

Φεβρουάριος 9.018 2.254 0 2.254  

Μάρτιος 12.935 3.234 0 3.234  

Απρίλιος 14.392 3.598 0 3.598  

Μάϊος 16.214 4.053 0 4.053  

Ιούνιος 18.400 4.600 0 4.600  

Ιούλιος 19.493 4.873 0 4.873  

Άυγουστος 18.036 4.509 0 4.509  

Σεπτέµβριος 16.214 4.053 0 4.053  

Οκτώβριος 11.750 2.938 0 2.938  

Νοέµβριος 7.287 1.822 0 1.822  

∆εκέµβριος 7.287 1.822 0 1.822  

Σύνολο 1ου έτους 159.496 kWh 39.874 € 160.000 € -120.126 € 

Σύνολο 2ου έτους 157.901 kWh  39.475 € (79.349€) 0 € (0 €) 39.475 € (-80.651 €) 

Σύνολο 3ου έτους 156.322 kWh  39.081 € (118.430€) 0 € (0 €) 39.081 € (-41.570 €) 

Σύνολο 4ου έτους 154.759 kWh  38.690 € (157.120€) 0 € (0 €) 38.690 € (-2.880 €) 

Σύνολο 5ου έτους 153.211 kWh  38.303 € (195.422€) 0 € (0 €) 38.303 € (35.422 €) 

Σύνολο 6ου έτους 151.679 kWh  37.920 € (233.342€) 0 € (0 €) 37.920 € (73.342 €) 

Σύνολο 7ου έτους 150.162 kWh  37.541 € (270.883€) 0 € (0 €) 37.541 € (110.883 €) 

Σύνολο 8ου έτους 148.661 kWh  37.165 € (308.048€) 0 € (0 €) 37.165 € (148.048 €) 

Σύνολο 9ου έτους 147.174 kWh  36.794 € (344.841€) 0 € (0 €) 36.794 € (184.841 €) 

Σύνολο 10ου έτους 145.702 kWh  36.426 € (381.267€) 0 € (0 €) 36.426 € (221.267 €) 

Σύνολο 11ου έτους 144.245 kWh  36.061 € (417.328€) 0 € (0 €) 36.061 € (257.328 €) 

Σύνολο 12ου έτους 142.803 kWh  35.701 € (453.029€) 0 € (0 €) 35.701 € (293.029 €) 

Σύνολο 13ου έτους 141.375 kWh  35.344 € (488.373€) 0 € (0 €) 35.344 € (328.373 €) 
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Σύνολο 14ου έτους 139.961 kWh  34.990 € (523.363€) 0 € (0 €) 34.990 € (363.363 €) 

Σύνολο 15ου έτους 138.562 kWh  34.640 € (558.004€) 0 € (0 €) 34.640 € (398.004 €) 

Σύνολο 16ου έτους 137.176 kWh  34.294 € (592.298€) 0 € (0 €) 34.294 € (432.298 €) 

Σύνολο 17ου έτους 135.804 kWh  33.951 € (626.249€) 0 € (0 €) 33.951 € (466.249 €) 

Σύνολο 18ου έτους 134.446 kWh  33.612 € (659.860€) 0 € (0 €) 33.612 € (499.860 €) 

Σύνολο 19ου έτους 133.102 kWh  33.275 € (693.136€) 0 € (0 €) 33.275 € (533.136 €) 

Σύνολο 20ου έτους 131.771 kWh  32.943 € (726.078€) 0 € (0 €) 32.943 € (566.078 €) 

Σύνολο 21ου έτους 130.453 kWh  32.613 € (758.691€) 0 € (0 €) 32.613 € (598.691 €) 

Σύνολο 22ου έτους 129.148 kWh  32.287 € (790.979€) 0 € (0 €) 32.287 € (630.979 €) 

Σύνολο 23ου έτους 127.857 kWh  31.964 € (822.943€) 0 € (0 €) 31.964 € (662.943 €) 

Σύνολο 24ου έτους 126.578 kWh  31.645 € (854.587€) 0 € (0 €) 31.645 € (694.587 €) 

Σύνολο 25ου έτους 125.313 kWh  31.328 € (885.916€) 0 € (0 €) 31.328 € (725.916 €) 

Σύνολο 25αετίας 3.543.662 kWh 885.916 €  0 €  725.916 €  

Πηγή: SOLAR.COM.GR 

 

Τα φωτοβολταϊκά όπως άλλωστε και όλες οι ΑΠΕ, έχουν µεν υψηλό κόστος 

εγκατάστασης αλλά ασήµαντο λειτουργικό κόστος και η απόσβεση της αρχικής επένδυσης 

γίνεται σε λίγα χρόνια, αποφέροντας από ‘κει και πέρα ένα σηµαντικό έσοδο. Εξάλλου, δεν 

θα πρέπει να παραγνωρίζεται η οικολογική διάσταση µιας τέτοιας πρωτοβουλίας: Για κάθε 

KWh ηλεκτρισµού που προµηθευόµαστε από το δίκτυο της ∆ΕΗ, η οποία παράγεται από 

ορυκτά καύσιµα, επιβαρύνεται η ατµόσφαιρα µε ένα kg CO2. Το διοξείδιο του άνθρακα, ως 

γνωστόν, είναι  η κυριότερη αιτία δηµιουργίας του «φαινοµένου του θερµοκηπίου» που 

συµβάλλει στις επικίνδυνες κλιµατικές αλλαγές. Επιπλέον, η χρήση της ηλιακής ενέργειας 

συνεπάγεται λιγότερες εκποµπές άλλων επικίνδυνων ρύπων (όπως τα καρκινογόνα 

µικροσωµατίδια, τα οξείδια του αζώτου, οι ενώσεις του θείου, κλπ.). Οι ρύποι αυτοί 

επιφέρουν σοβαρές βλάβες στην υγεία και το περιβάλλον. 

Η εγκατάσταση φωτοβολταϊκού πάρκου για παραγωγή ενέργειας σε  αερολιµένες 

κερδίζει όλο και περισσότερο έδαφος. Πολλά αεροδρόµια παγκοσµίως στρέφονται σε τέτοιες 

εγκαταστάσεις, και µάλιστα σε περιοχές µε σηµαντικά µειωµένο ηλιακό δυναµικό σε σχέση 

µε τη χώρα µας (Γενεύη, Μόναχο, Σάλτζµπουργκ, κ.α) ενώ πρόσφατα και ο ∆ιεθνής 

Αερολιµένα Αθηνών «Ελευθέριος Βενιζέλος» έθεσε σε λειτουργία την  παρόµοια µονάδα 

ισχύος 8 MWp, η οποία ολοκληρώθηκε εντός έξι µηνών, αναµένεται να καλύψει το 9% 

περίπου των συνολικών ενεργειακών αναγκών του αεροδροµίου και να µειώσει τις εκποµπές 
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CO2  τουλάχιστον κατά 10.000 τόνους/έτος, παράγοντας οικολογικό αποτέλεσµα παρόµοιο µε 

εκείνο 1,5 εκ. δέντρων. 

 

β) Αντικατάσταση Υφιστάµενων Φωτιστικών Σωµάτων ΚΑΖΑΣ µε Λαµπτήρες 

Εξοικονόµησης Ενέργειας 

  Ο υφιστάµενος φωτισµός Εξωτερικών Χώρων (Parking)  µε λαµπτήρες µικτού 

φωτισµού 250 και 400 W µπορεί να αντικατασταθεί µε αντίστοιχες ηλεκτρονικές λάµπες 

οικονοµικής κατανάλωσης 55 - 60 W, εξοικονοµώντας έτσι ποσοστό περίπου 80% στην 

κατανάλωση ενέργειας. Εναλλακτικά, µπορεί να γίνει αντικατάσταση όλων των φωτιστικών 

σωµάτων µε φωτιστικά λαµπτήρων φθορισµού τύπου Τ5 ή LED, που παρέχουν καλύτερη 

ποιότητα φωτισµού και µεγαλύτερη διάρκεια ζωής, συγχρόνως µε οικονοµικό όφελος. 

 
 

11.8. Προτάσεις για αύξηση εσόδων ΚΑΖΑΣ 

 Εκτός από τις αποφάσεις που εντάσσονται στο πλαίσιο γενικότερου στρατηγικού 

σχεδιασµού, υπάρχουν µικρότερης κλίµακας, άµεσες ενέργειες, που θα µπορούσαν να 

συµβάλλουν στην αύξηση των εσόδων του αερολιµένα. 

α)  Επανεξέταση µέτρου απαλλαγής Τ.Χ.Α: 

Όπως έχει ήδη αναφερθεί, από το έτος 2009 ισχύει κρατική απόφαση απαλλαγής όλων των 

πτήσεων ανεξαιρέτως από την υποχρέωση καταβολής Τελών Χρήσεως Αερολιµένα (ΤΧΑ). 

Υπολογίζεται, ότι από την αρχή θέσπισης του µέτρου, ο ΚΑΖΑΣ έχει χάσει εισπράξεις 

συνολικού ύψους 748.000€, εάν υποθέσουµε ότι το πτητικό έργο θα έµενε στα ίδια επίπεδα 

χωρίς την απαλλαγή. ∆εν είναι όµως ανεδαφικό να κάνουµε µια τέτοια υπόθεση, αν 

αναλογιστούµε ότι τα Τέλη Χρήσης Αερολιµένα (για στάθµευση και παραµονή αεροσκαφών) 

αποτελούν µικρό ποσοστό στο σύνολο χρέωσης κάθε πτήσης, π.χ Αεροσκάφος 90 τόνων µε 

200 αναχωρούντες επιβάτες εντός Ε.Ε καταβάλλει  2400€ για ΤΕΑΑ και 132€ για Τ.Χ.Α, τα 

οποία αντιστοιχούν σε ποσοστά 95% και 5% αντίστοιχα, των συνολικών χρεώσεων του 

αερολιµένα προς την αεροπορική εταιρεία. Επίσης, το πτητικό έργο του ΚΑΖΑΣ είναι 

άρρηκτα συνδεδεµένο µε την ελκυστικότητα του τουριστικού προορισµού της Ζακύνθου, κι 

όχι µε την ελκυστικότητα του αεροδροµίου αυτού καθαυτού, αφού τα µεγαλύτερα επίπεδα 

αφίξεων πραγµατοποιούνταν τα χρόνια πριν την απαλλαγή. Επιπλέον, η χρέωση Τ.Χ.Α για τα 

µικρά αεροσκάφη είναι έτσι κι αλλιώς υπερβολικά χαµηλή (π.χ ελαφρύ ιδιωτικό α/φος 3 

τόνων χρεώνεται 3,25 € ανά ηµέρα παραµονής, πολύ φθηνότερα απ’όσο χρεώνει ένα  
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ιδιωτικό parking αυτοκινήτων για το αντίστοιχο χρονικό διάστηµα). ∆εδοµένου επίσης ότι οι 

Αερολέσχες βρίσκονται ούτως ή άλλως υπό καθεστώς µόνιµης απαλλαγής, η επέκταση της 

απαλλαγής σε όλα τα ελαφρά αεροσκάφη εξυπηρετεί µόνο τους κατόχους Ι.Χ αεροσκαφών οι 

οποίοι κατά τεκµήριο δεν θα αποθαρρυνθούν να χρησιµοποιήσουν τον Αερολιµένα 

προκειµένου να γλιτώσουν 5, 10 ή ακόµα και 20 € την ηµέρα. Προτείνεται λοιπόν η αύξηση 

των τελών χρήσης κατά ποσοστό αντιστρόφως ανάλογο µε το βάρος τους (µεγαλύτερο 

περιθώριο αύξησης στα µικρά αεροσκάφη και µικρότερο στα µεγάλα) και σε συνάρτηση 

πάντα µε τους στόχους µάρκετινγκ που θα θέσει ο Αερολιµένας, οι οποίοι θα συζητηθούν 

αργότερα, στο Κεφάλαιο 12. 

β) Αύξηση του µισθίου στους ενοικιαζόµενους χώρους του Αερολιµένα και 

προσέλκυση νέων µισθωτών: 

Ενδεικτικά, η χρέωση κυµαίνεται στα 3 €/m2 
στους στεγασµένους χώρους γραφείων 

αεροπορικών εταιρειών και 1,79 €/m2 στους υπαίθριους, τιµές που επιδέχονται περαιτέρω 

βελτίωση, δεδοµένου ότι η µέση τιµή των ενοικίων εµπορικών χώρων στην Ελλάδα για το 

2011 κυµαινόταν στο 4,5€/m2 (Cushman & Wakefield Research, 2012). Επιπλέον, τόσο η 

αίθουσα αναµονής όσο και οι αίθουσες αναχωρήσεων (transit) και αφίξεων, διαθέτουν 

εκµεταλλεύσιµους  χώρους είτε προς εγκατάσταση επιχειρήσεων, είτε προς διαφηµιστική 

προβολή. 

γ) Χρέωση για υπηρεσίες parking I.X αυτοκινήτων και λεωφορείων στον 

περιβάλλοντα χώρο του Αερολιµένα: 

Ο νέος αεροσταθµός διαθέτει 65.000m2 
ανοικτής έκτασης µπροστά από το κτίριο που είναι 

διαµορφωµένος σε χώρο πρασίνου και στάθµευσης χωρίς χρέωση. Ο νέος αεροσταθµός 

διαθέτει parking οχηµάτων µε 170 θέσεις για Ι.Χ και 22 πούλµαν. Επίσης, διαθέσιµος χώρος 

για στάθµευση υπάρχει κοντά στον παλαιό αεροσταθµό, συνολικής έκτασης περίπου 10 

στρεµµάτων. Μέρος της έκτασης αυτής, µετά τη διαµόρφωση parking για το προσωπικό, 

µπορεί να υπαχθεί σε οικονοµική αξιοποίηση είτε απευθείας από τον αερολιµένα, είτε µε 

παραχώρησή του µε σύµβαση µίσθωσης σε ανάδοχο εκµετάλλευσης. Ενδεικτικά, εάν 

υποθέσουµε πως µπορεί να γίνει άµεση εµπορική εκµετάλλευση 150 θέσεων στάθµευσης ήδη 

διαµορφωµένων, µε χρέωση 10€ την ηµέρα, για 150 ηµέρες πλήρους λειτουργίας αυτή θα 

απέφερε ετήσιο έσοδο 225.000€. 
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δ) Επενδυτική αξιοποίηση των κερδών: 

Λόγω της κρατικής δοµής του ΚΑΖΑΣ τα κέρδη από τη λειτουργία του καταλήγουν 

και απορροφώνται από τον κρατικό προϋπολογισµό. Η αποδέσµευσή τους από τη γενική 

δηµοσιονοµική διαχείριση θα επέτρεπε την ευχερέστερη κάλυψη των αναγκών για 

εκσυγχρονισµό και ανάπτυξη του αερολιµένα καθώς και τη δηµιουργία εσόδων από την 

επενδυτική τους αξιοποίηση. 

ε) Ενεργοποίηση διάταξης για χρέωση της χρήσης πυρασφάλειας: 

Από τον Κανονισµό Ανεφοδιασµού αεροσκαφών µε καύσιµα  (ΦΕΚ1109/Β/03-06-2011) 

προβλέπεται η χρέωση αεροπορικών εταιρειών για την παρουσία πυροσβεστικού οχήµατος 

κατά τον ανεφοδιασµό µε επιβάτες on board, µε ανάλογο ανταποδοτικό τέλος. Η διάταξη 

αυτή ισχύει από το 2009 µε τον προηγούµενο Κανονισµό (ΦΕΚ1839/Β/12-09-2008), 

ουδέποτε όµως έχει ενεργοποιηθεί στην πράξη, παίρνοντας συνεχείς αναβολές µε προσωρινές 

αποφάσεις. Υπολογίζεται ότι κατά  τα τέσσερα έτη που έχουν παρέλθει, οι αεροπορικές 

εταιρείες στον ΚΑΖΑΣ χρησιµοποιούν κατά µέσο όρο 200 φορές την πυροσβεστική κάλυψη 

του αερολιµένα κάθε σεζόν, κι αυτό µεταφράζεται σε αρκετά διαφυγόντα κέρδη. Με το 

καθεστώς απαλλαγής που ισχύει έως τώρα οι αεροπορικές εταιρείες στην ουσία 

ενθαρρύνονται να χρησιµοποιούν την πρακτική της διακίνησης επιβατών ταυτόχρονα µε τον 

ανεφοδιασµό καυσίµων, κατάσταση που θεωρείται υψηλού κινδύνου για την ασφάλεια 

(safety) των πτήσεων, και να δεσµεύουν ανθρώπινο δυναµικό και υποδοµές χωρίς κανένα 

ουσιαστικό όφελος για τον αερολιµένα. 

στ) Προσέλκυση εµπορικών δραστηριοτήτων, σε χώρους µέσα ή έξω από τον 

αεροσταθµό. Ενδεικτικά αναφέρονται: 

- βιβλιοπωλείο-πρακτορείο τύπου 

- κατάστηµα souvenir 

- εστιατόριο 

- πώληση παγωτού 

- τράπεζα/ανταλλακτήρια συναλλάγµατος 

- business centre 

- electronic game room 

- φαρµακείο 
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Ενδιαφέρον παρουσιάζει επίσης η ιδέα δηµιουργίας παιδικού σταθµού/playground, 

επειδή το προσωπικό που εργάζεται στον αερολιµένα και φτάνει τα 400 άτοµα τους 

καλοκαιρινούς µήνες ανήκει στη µεγάλη του πλειοψηφία στην ηλικιακή οµάδα 20-40, όπου 

υπάρχουν µικρά παιδιά τα οποία είναι αναγκασµένοι οι γονείς τους να τα αποχωρίζονται για 

πολλές ώρες. Επιπλέον και το επιβατικό κοινό περιλαµβάνει µεγάλο ποσοστό οικογενειών, 

που θα έβρισκαν στον παιδικό σταθµό έναν ευχάριστο τρόπο να περάσουν τις ώρες τις 

αναµονής. 

ζ) Ανάπτυξη διευκολύνσεων για ιδιωτικές πτήσεις: 

 Στον ΚΑΖΑΣ πραγµατοποιούνται κάθε χρόνο 250 περίπου πτήσεις ιδιωτικών και 

αεροταξί αεροσκαφών που διακινούν περί τους 500 επιβάτες. Στο µεγαλύτερο ποσοστό η 

άφιξη κι αναχώρηση αυτών των πτήσεων γίνεται την ίδια ηµέρα και πολύ συχνά τα 

πληρώµατα (θαλάµου διακυβέρνησης και καµπίνας) χρειάζεται να περιµένουν στο χώρο του 

αεροδροµίου, όπου η µόνη δραστηριότητα που µπορούν να κάνουν είναι να επισκεφθούν τα 

αναψυκτήρια ή τα καταστήµατα αφορολογήτων ειδών. Από τον αερολιµένα λείπει ένας 

εξοπλισµένος χώρος όπου τα άτοµα αυτά θα µπορούσαν να ξεκουραστούν, να κάνουν 

µπάνιο, να ετοιµάσουν τα έγγραφα της πτήσης, να ενηµερωθούν για τα µετεωρολογικά 

δεδοµένα, να χρησιµοποιήσουν το διαδίκτυο, κ.ο.κ. Επίσης, οι επιβάτες των αντίστοιχων 

πτήσεων (Commercially Important Persons, CIPs) πολύ συχνά επιθυµούν µια ξεχωριστή 

µεταχείριση (π.χ διαβατηριακός και τελωνειακός έλεγχος επιτόπου στο αεροσκάφος,  

παραλαβή προσώπων κι αποσκευών κατευθείαν από την πίστα αεροσκαφών) κατά την άφιξή 

ή την αναχώρησή τους που µε τις υπάρχουσες υποδοµές δεν µπορούν να την έχουν ή την 

έχουν καθ’υπέρβαση των κανονικών διαδικασιών και χωρίς καµια χρέωση από µέρους του 

αεροδροµίου. Προτείνεται λοιπόν η αξιοποίηση των άφθονων διαθέσιµων χώρων για rest 

room πληρωµάτων και CIP lounge και η οργάνωση διαδικασιών εξυπηρέτησης CIP επιβατών 

από τον αερολιµένα, µε ανάλογο σύστηµα χρεώσεων. 

 

 

 

 

 

 

 



________________________________________________________________________________ 
Ε.Π.ΠΑΡΑΣΧΗ -  ∆ΙΠΛΩΜΑΤΙΚΗ ∆ΙΑΤΡΙΒΗ ΜΒΑ – ΙΟΥΝΙΟΣ 2013      - 169 - 

ΚΕΦΑΛΑΙΟ 12 

ΠΡΟΤΕΙΝΟΜΕΝΕΣ ΣΤΡΑΤΗΓΙΚΕΣ ΑΝΤΑΓΩΝΙΣΜΟΥ 

 

12.1 SWOT Analysis 

 Η ανταγωνιστικότητα µιας επιχείρησης καθορίζεται σε µεγάλο βαθµό  από τον 

υφιστάµενο συσχετισµό µεταξύ των πλεονεκτηµάτων και των µειονεκτηµάτων που την 

χαρακτηρίζουν. Για το λόγο αυτό, το βήµα που συνήθως έπεται της διερεύνησης των 

παραµέτρων του εξωτερικού κι εσωτερικού περιβάλλοντος είναι η ανάλυση των 

διαπιστωµένων ∆υνάµεων (Strengths) κι Αδυναµιών (Weaknesses) που διαθέτει η 

επιχείρηση, σε συνδυασµό µε τις Ευκαιρίες (Opportunities) που µπορεί να εκµεταλλευτεί και 

τους κινδύνους (Threats) που έχει να αντιµετωπίσει. Η ανάλυση αυτή  (SWOT Analysis) έχει 

σαν σκοπό να βοηθήσει την επιχείρηση να εστιάσει σε συγκεκριµένες δράσεις προκειµένου 

να υλοποιήσει την στρατηγική που θέλει να εφαρµόσει. Για την σύνταξη της ανάλυσης 

SWOT του ΚΑΖΑΣ πραγµατοποιήθηκε κύκλος ηµιδοµηµένων συνεντεύξεων µε συνολικά 

είκοσι (20) φορείς (Παράρτηµα ΙV), οι οποίοι εµπλέκονται άµεσα στη λειτουργία του 

αερολιµένα αλλά και στη διαχείριση του τουριστικού προϊόντος του νησιού, στα πλαίσια του 

οποίου εντάσσεται η αεροπορική κίνηση. Το περιεχόµενο των συνεντεύξεων υποβλήθηκε σε 

ανάλυση περιεχοµένου και οι απαντήσεις οµαδοποιήθηκαν και τυποποιήθηκαν, έτσι ώστε να 

αναδειχθούν οι συχνότερα διατυπωµένες απόψεις των ερωτώµενων σχετικά µε το πώς 

αντιλαµβάνονται την σηµερινή και µελλοντική θέση του αερολιµένα. Εφαρµόζοντας την 

προσέγγιση της Ανάλυσης Τριγωνισµού, όπως περιγράφηκε στο σχετικό κεφάλαιο της 

Μεθοδολογίας (Κεφάλαιο 8), τα αποτελέσµατα της ποιοτικής έρευνας (συνεντεύξεις) 

συνδυάστηκαν µε δεδοµένα προσωπικής παρατήρησης που προέκυψαν κατά τη διάρκεια της 

επτάχρονης εργασιακής εµπειρίας της ερευνήτριας στον οργανισµό, καθώς και µε τα 

αποτελέσµατα ποσοτικής έρευνας που αφορούσε τα στοιχεία επιβατικής κίνησης και τα 

οικονοµικά του αερολιµένα. Τα συµπεράσµατα και οι προτάσεις που προέκυψαν  από την 

εφαρµογή του συγκεκριµένου Τριγωνισµού µεθόδων και πηγών συνοψίζονται στον Πίνακα 

24 (SWOT Ανάλυση) αλλά και αξιοποιούνται στα ακόλουθα κεφάλαια όπου περιγράφονται 

οι προτεινόµενες στρατηγικές ανάπτυξης. 
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Πίνακας 24. Ανάλυση SWOT για τον ΚΑΖΑΣ 

 

∆ΥΝΑΜΕΙΣ 
Α∆ΥΝΑΜΙΕΣ 

 

� ∆εσπόζουσα θέση αερολιµένα ως πύλη 

εισόδου τουριστών στο νησί – φυσικό 

µονοπώλιο. 

� Νέος αεροσταθµός µε µεγάλη 

χωρητικότητα και µειωµένη ανάγκη έργων 

συντήρησης-παρεµβάσεων 

� Επενδυτική ελκυστικότητα αεροδροµίου 

Ζακύνθου λόγω έτοιµων υποδοµών 

� Αφθονία διαθέσιµων χώρων προς 

εκµετάλλευση εντός κι εκτός αεροσταθµού 

� Ικανοποιητικό µήκος διαδρόµου 

προσγείωσης- εξυπηρετεί επαρκώς τους 

συνήθεις τύπους αεροσκαφών που 

επιχειρούν ή αναµένεται να επιχειρήσουν 

στο προσεχές µέλλον. 

� Υψηλή εξειδίκευση και µεγάλη εµπειρία  

προσωπικού 

� Καλές καιρικές συνθήκες επιτρέπουν τη 

λειτουργία του αεροδροµίου όλη τη 

διάρκεια του έτους- όχι πρόβληµα από 

χιόνι, οµίχλες, ισχυρούς ανέµους. 

� Εύκολες ταξιδιωτικές διατυπώσεις για τους 

ενδοκοινοτικούς ταξιδιώτες λόγω 

συµµετοχής σε Ε.Ε και Ζώνη Schengen 

� Καλή οικονοµική εικόνα – τα έσοδα του 

αεροδροµίου υπερβαίνουν σταθερά τα 

έξοδα κι υπάρχουν περιθώρια περαιτέρω 

βελτίωσης. 

� Γεωγραφική εγγύτητα του αεροδροµίου µε 

το λιµάνι της Ζακύνθου και του νησιού 

γενικά µε την Πελοπόννησο – δυνατότητα 

συνδυασµού εναέριας µε θαλάσσια-

 

� Παλαιωµένος εξοπλισµός κι 

εγκαταστάσεις  αεροναυτιλίας 

(Πύργος Ελέγχου, VOR, DME), 

χρειάζονται άµεσες παρεµβάσεις κι 

αντικατάσταση. 

� Περιβαλλοντικοί περιορισµοί δεν 

επιτρέπουν την 24ωρη λειτουργία 

� Ανορθολογική κατανοµή των slots 

οδηγεί σε υποεκµετάλλευση των 

υποδοµών ακόµα και την 

καλοκαιρινή περίοδο 

� Έντονη εποχικότητα αεροπορικής 

ζήτησης – υπολειτουργία τους 

χειµερινούς µήνες 

� Κορεσµός πίστας αεροσκαφών – 

µεσοπρόθεσµη ανάγκη επέκτασης 

� Έλεγχος προσέγγισης εναέριας 

κυκλοφορίας Ζακύνθου και 

Κεφαλονιάς από Ανδραβίδα – 

µεγάλες καθυστερήσεις πτήσεων 

� ∆ιοικητική διάσπαση των 

λειτουργικών µονάδων του ΚΑΖΑΣ 

σε περισσότερες από µια διευθύνσεις 

– δυσκολίες συντονισµού. 

� Γραφειοκρατική λήψη αποφάσεων 

από την Κεντρική Υπηρεσία – 

δυσλειτουργικές καθυστερήσεις στην 

επίλυση προβληµάτων 

� Απουσία επίσηµου γραφείου 

πληροφόρησης κοινού 

� Όχι πλήρης αξιοποίηση νέων 

τεχνολογιών για την προβολή του 
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χερσαία µεταφορά. 

� Εδραιωµένη θέση του αεροδροµίου ως 

αεροπορικού κόµβου στη ∆υτική Ελλάδα-

µακροχρόνια εξοικείωση µε τις ξένες 

αεροπορικές εταιρείες 

� Ελκυστικότητα Ζακύνθου ως τουριστικού 

προορισµού – υψηλή ικανοποίηση 

επισκεπτών κι υψηλή επανάληψη στην 

επισκεψιµότητα. 

� Φυσικό κάλλος γεωγραφικής έδρας µε 

όµορφες παραλίες, προστατευόµενες 

περιοχές και το Ε.Θ.Π.Ζ. 

� Ήπιο κλίµα και πλούσια πολιτιστική 

δραστηριότητα δηµιουργούν συνθήκες 

ανάπτυξης τουριστικού ρεύµατος κατά 

τους χειµερινούς µήνες. 

� Αυξανόµενο ενδιαφέρον από νέες αγορές, 

όπως Ρωσία, Ανατολική Ευρώπη. 

� Αυξανόµενο ενδιαφέρον από εταιρείες 

χαµηλού κόστους - περιθώρια ανάπτυξης 

αντίστοιχης αγοράς για νέους προορισµούς 

εξωτερικού και για πτήσεις εσωτερικού. 

� Λειτουργία νέου νοσοκοµείου στο νησί και 

υπερπληθώρα υποαπασχολούµενων ιατρών 

– προϋποθέσεις για ανάπτυξη ιατρικού 

τουρισµού. 

αερολιµένα 

� Ανύπαρκτο Marketing 

� Απουσία εφαρµογής επιστηµονικού 

Management 

� Απουσία του αερολιµένα από τη 

χάραξη πολιτικής για τον τουρισµό 

στο νησί 

� Μεταδραστικός-παθητικός ρόλος 

στις τουριστικές και αεροπορικές 

εξελίξεις 

� Ανίσχυρη θέση έναντι των λίγων, 

µεγάλων tour operators που 

διαχειρίζονται το τουριστικό ρεύµα  

� Έλλειψη συντονισµού σε τοπικό-

περιφερειακό κι εθνικό επίπεδο όσον 

αφορά τις αποφάσεις για τον 

τουρισµό 

� Έλλειψη βασικών τουριστικών 

υποδοµών στο νησί (µαρίνες, 

προβλήτα)  

� Έλλειψη χωροταξικού και 

πολεοδοµικού σχεδιασµού στις 

τουριστικές περιοχές-προβλήµατα µε 

καθαριότητα, ύδρευση, αποχέτευση 

� Πάγωµα επενδύσεων στον τουρισµό 

λόγω δυσµενούς οικονοµικής 

συγκυρίας 

 

ΕΥΚΑΙΡΙΕΣ 
ΑΠΕΙΛΕΣ 

 

� Αξιοποίηση υφιστάµενων υποδοµών σε 

ηµέρες & µήνες µη-αιχµής 

� Περιθώρια αύξησης αεροπορικών τελών 

� Ενδιαφέρον από εταιρείες χαµηλού 

κόστους για δραστηριοποίηση στην 

περιοχή 

� Πιθανότητα µείωσης τουρισµού 

λόγω οικονοµικής ύφεσης ή αλλαγή 

στις προτιµήσεις ταξιδιωτών 

� Ανταγωνισµός από γειτονικά 

αεροδρόµια (Άραξος, Καλαµάτα, 

Κεφαλονιά) 

� Επιλογή υποκατάστατων µέσων 
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� ∆υνατότητα αύξησης εσόδων από 

εµπορικές εκµεταλλεύσεις 

� ∆υνατότητα αξιοποίησης παλαιού 

αεροσταθµού για εµπορική ή αεροπορική 

χρήση 

� ∆υνατότητα µείωσης λειτουργικών 

δαπανών µε εξοικονόµηση ενέργειας, 

φωτοβολταϊκό πάρκο. 

� Περιθώρια ανάπτυξης για τις LCCs σε 

γραµµές εξωτερικού κι εσωτερικού 

� Περιθώρια κι ενδιαφέρον για ανάπτυξη 

αεραθλητισµού-γενικής αεροπορίας και 

προσέλκυση ιδιωτικών πτήσεων 

� ∆υνατότητα ανάπτυξης χειµερινού 

τουρισµού λόγω ήπιου κλίµατος και 

πολιτιστικών δρώµενων 

� Στρατηγικές συµµαχίες µε αεροπορικές 

εταιρείες ή άλλα αεροδρόµια 

� Επίτευξη ενεργειακής αυτονοµίας 

αερολιµένα 

� ∆υνατότητα εξέλιξης σε αεροπορικό 

κόµβο µεταξύ Ευρώπης και Αφρικής-

Ασίας – προσέλκυση πτήσεων transfer 

� Αυξανόµενο ενδιαφέρον από αναδυόµενες 

αγορές όπως η Ρωσία 

� ∆ηµιουργία Brand name για τη Ζάκυνθο 

ως τουριστικό προορισµό και το 

αεροδρόµιο ειδικότερα 

� Ύπαρξη φυσικού υπόβαθρου για στόχευση 

νέων τουριστικών οµάδων 

� Πιθανή αξιοποίηση κοιτασµάτων 

υδρογονανθράκων στην περιοχή – 

προσέλκυση επιχειρηµατικών και 

εµπορευµατικών πτήσεων 

 

 

µετακίνησης (πιο πιθανό για 

ταξιδιώτες εσωτερικού) 

� Αύξηση τιµών στα καύσιµα 

� Πολιτική αστάθεια 

� Φυσικές καταστροφές (σεισµοί, κ.α) 

µε αρνητικές επιδράσεις στην 

τουριστική εικόνα του νησιού 

� ∆υσφήµιση και υποβάθµιση του 

τουριστικού προϊόντος της 

Ζακύνθου, ιδιαίτερα στην περιοχή 

του Λαγανά 

� ∆υσλειτουργική γραφειοκρατία για 

προσέλκυση ταξιδιωτών εκτός Ε.Ε 
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12.2. Αποστολή της επιχείρησης 

 Η διαµόρφωση εταιρικής αποστολής-οράµατος  λειτουργεί ως κεντρικό σηµείο 

αναφοράς γύρω από το οποίο (και προς εξυπηρέτησή του), διαµορφώνονται οι στρατηγικοί 

στόχοι κι αξιολογούνται οι στρατηγικές επιλογές (Παπαδάκης, 2007). 

 Η εταιρική αποστολή του Αερολιµένα Ζακύνθου θα µπορούσε να ορισθεί ως “ η 

εξυπηρέτηση επιβατών κι αεροπορικών εταιρειών µε υψηλή ποιότητα και ασφάλεια και η 

δηµιουργία αξίας για την τοπική κι εθνική οικονοµία”.   

  

12.3.  Στρατηγικοί Στόχοι 

 Το εταιρικό όραµα µεταφράζεται σε συγκεκριµένους στόχους που περιγράφουν τα 

τελικά αποτελέσµατα που θέλει να επιτύχει η επιχείρηση. Ρεαλιστικοί στρατηγικοί στόχοι για 

το αεροδρόµιο Ζακύνθου µε ορίζοντα πενταετίας θα µπορούσαν να είναι: 

Α) Μόνιµη αύξηση της επιβατικής κίνησης κατά 5%, το οποίο µεταφράζεται σε 22.000 

περίπου επιπλέον εξερχόµενους επιβάτες σε σύγκριση µε την κίνηση του 2012. H αύξηση 

αυτή µπορεί να επιτευχθεί µε προσέλκυση αεροπορικής κίνησης κατά τις «νεκρές περιόδους» 

και από νέες αγορές. 

Β)  Αύξηση των εσόδων κατά 16%, αναλυτικά Πίνακας 25: 

Πίνακας 25. ∆υνητικές πηγές αύξησης εσόδων ΚΑΖΑΣ 

Πηγή εσόδων 
Ποσό αύξησης 

(€) 

ΤΕΑΑ από αύξηση επιβατικής κίνησης (υπολογίζονται 13,62€ ανά αναχωρούντα 

επιβάτη) 
300.000 

ΤΧΑ από κατάργηση απαλλαγής και αύξηση επιβατικής κίνησης (υπολογίζονται 

κατά µ.ο 70€ ανά πτήση) 
202.000 

Ενοίκια (αύξηση ενοικιαζόµενων χώρων κι ενοικίων) 100.000 

Parking 250.000 

Επένδυση κερδών µε 1% επιτόκιο 40.000 

Χρέωση για χρήση πυροσβεστικού οχήµατος (έστω 50€ ανά κλήση) 10.000 
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Ανάπτυξη εµπορικών δραστηριοτήτων 50.000 

Εξυπηρέτηση ιδιωτικών πτήσεων 10.000 

ΣΥΝΟΛΟ 962.000 

ΕΣΟ∆Α 2012 6.022.303 

ΠΟΣΟΣΤΟ ΑΥΞΗΣΗΣ 15,97% 

 

Γ) Μείωση των εξόδων κατά περίπου 6%, αναλυτικά Πίνακας 26: 

Πίνακας 26. ∆υνητικές Πηγές µείωσης εξόδων ΚΑΖΑΣ 

Πηγή µείωσης εξόδων 
Ποσό µείωσης 

(€) 

Φωτοβολταϊκό πάρκο (µετά την απόσβεση της επένδυσης) κι εξοικονόµηση 

ενέργειας 
50.000 

Εκχώρηση λειτουργιών (Outsourcing) 50.000 

ΣΥΝΟΛΟ 100.000 

ΕΞΟ∆Α 2012 1.718.808 

ΠΟΣΟΣΤΟ ΜΕΙΩΣΗΣ 5,82% 

 

∆) Ενίσχυση κοµβικού ρόλου του αερολιµένα στην περιοχή της ∆υτικής Ελλάδας και της 

Ανατολικής Μεσογείου. 

 

12.4 Στρατηγικές Επιλογές 

 

 Με δεδηλωµένο στόχο του αερολιµένα την περαιτέρω ανάπτυξη της επιχειρηµατικής 

το δραστηριότητας, οι στρατηγικές επιλογές που έχει στη διάθεσή του είναι οι παρακάτω 

(Παπαδάκης, 2007): 

Α) Κάθετη ολοκλήρωση (vertical integration): η επιχείρηση µπορεί να επεκτείνει τη 

δραστηριότητά της είτε προς τα πίσω (upward vertical integration), υποκαθιστώντας 

κάποιους από τους προµηθευτές της, είτε προς τα εµπρός (forward vertical integration), 

υποκαθιστώντας κάποιους από τους πελάτες της. Στην περίπτωση του αεροδροµίου η 

backward ολοκλήρωση δεν έχει εφαρµογή, η forward όµως είναι µια ρεαλιστική ιδέα. Στην 

περίπτωση αυτή το αεροδρόµιο παρέχει το ίδιο µια σειρά υπηρεσιών εξυπηρέτησης 

(handling) προς τις αεροπορικές εταιρείες, όπως είναι π.χ η καθοδήγηση αεροσκαφών στις 
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θέσεις στάθµευσης. Μια παραλλαγή της κάθετης ολοκλήρωσης είναι η δηµιουργία 

στρατηγικών συµµαχιών µε αεροπορικές εταιρείες (πελάτες), οι οποίες θα µπορούσαν να 

συµβάλλουν οικονοµικά στην ανάπτυξη επενδύσεων, συµµετέχοντας στα αναµενόµενα 

κέρδη, όπως έχει περιγραφεί στην ενότητα 4.2. 

Β) Οριζόντια ολοκλήρωση (horizontal integration): είναι η επέκταση µιας επιχείρησης µέσα 

στον ίδιο κλάδο, µέσω εξαγορών ή συγχωνεύσεων. Οι αποφάσεις για οριζόντια ολοκλήρωση 

λαµβάνονται σε εταιρικό επίπεδο (corporate level) και ήδη διαφαίνεται µια τέτοια τάση στην 

περίπτωση των ελληνικών αεροδροµίων, αφού πρόθεση του Υπουργείου Ανάπτυξης είναι να 

τα διαθέσει σε ιδιώτες επενδυτές οµαδοποιώντας τα σε δυο clusters (το αεροδρόµιο της 

Ζακύνθου ανήκει στην ίδια οµάδα µε την Θεσσαλονίκη, την Κέρκυρα, την Κεφαλονιά, το 

Άκτιο, την Καβάλα και τα Χανιά, ∆ελτίο Τύπου 7-3-2013). Η ανάπτυξη συστηµάτων 

αεροδροµίων (multi-airport systems) είναι µια πρακτική που κερδίζει έδαφος τα τελευταία 

χρόνια (De Neufville 2003, Bonnefoy et al., 2010), συνοδευόµενη από αρκετά 

πλεονεκτήµατα, όπως η ισόρροπη ανάπτυξη γειτονικών γεωγραφικά περιοχών, η 

αποσυµφόρηση των κύριων αεροπορικών κόµβων, η δηµιουργία πρόσθετης χωρητικότητας 

και η εξοµάλυνση των επιδράσεων που συνδέονται µε τη µονοπωλιακή φύση µεµονωµένων 

αεροδροµίων. 

Γ) ∆ιασπορά/∆ιαφοροποίηση δραστηριοτήτων. Μπορεί να λάβει τη µορφή συσχετισµένης 

διαφοροποίησης (related diversification), όταν η επιχείρηση διευρύνει τη γκάµα των 

υπηρεσιών της σε συναφείς κλάδους, ή ασυσχέτιστης διαφοροποίησης (unrelated 

diversification), όταν η διαφοροποίηση γίνεται σε εντελώς νέους κλάδους (Παπαδάκης, 

2007). Στην περίπτωση των αεροδροµίων, η κοµβική τους θέση δηµιουργεί στρατηγικό 

πλεονέκτηµα που τους επιτρέπει να δράσουν ως πόλοι έλξης µιας ευρείας γκάµας 

οικονοµικής δραστηριότητας, δρώντας ως νέοι πόλοι ανάπτυξης (airport cities) παράλληλα µε 

τα υφιστάµενα αστικά κέντρα (Kasarda, 2012). Για παράδειγµα, το αεροδρόµιο του Schiphol 

στο Άµστερνταµ έχει αναπτυχθεί σαν ‘Airport city” περιλαµβάνοντας υπηρεσίες 

εφοδιαστικής αλυσίδας (logistics) κι άλλες συναφείς αεροπορικές και µη αεροπορικές 

επιχειρηµατικές δραστηριότητες. Το πρόγραµµα Schiphol Mainport εγκαινιάστηκε από την 

Ολλανδική κυβέρνηση το 1989 σε µια προσπάθεια να ενισχύσει τον κεντρικό ρόλο της 

περιοχής σε µια παγκοσµιοποιηµένη οικονοµία. Κεντρικό ρόλο στη λειτουργία του Schiphol 

Mainport έπαιξε η συνεργασία µε την KLM η οποία ενίσχυσε το δίκτυο και την συχνότητα 

των πτήσεών της. Έχει εκτιµηθεί ότι η λειτουργία του Schiphol έχει προσθέσει αξία 2,6 δις 

ευρώ στην εθνική οικονοµία. Επιπλέον, η λειτουργία του έχει ενισχύσει την ελκυστικότητα 

της περιοχής σαν επιχειρηµατικού προορισµού σε συνδυασµό µε ένα ευνοϊκό φορολογικό 

κλίµα. Το 1998 περίπου 23.000 εργαζόµενοι απασχολούνταν σε επιχειρήσεις στην 
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βιοµηχανική περιοχή του Schiphol (ACI, 2004). Σε πιο ελληνικά δεδοµένα, η εταιρεία 

διαχείρισης του ∆ΑΑ έχει επεκτείνει την επιχειρηµατική της δραστηριότητα στη δηµιουργία 

εµπορικού πάρκου και εκθεσιακού & συνεδριακού κέντρου, φιλοδοξώντας να εξελιχθεί σε 

αεροδροµιακή πόλη.  

Το αεροδρόµιο της Ζακύνθου θα µπορούσε να εκµεταλλευτεί την ελεύθερη έκταση 10 

περίπου στρεµµάτων µπροστά από τον παλιό αεροσταθµό (περιοχή Η, Εικόνα 24) που µένει 

προς το παρόν ανεκµετάλλευτη, για τη δηµιουργία συνεδριακού κέντρου, σε συνεργασία ίσως 

µε την Τοπική Αυτοδιοίκηση και τους Συλλόγους Ξενοδόχων, στο πλαίσιο προσέλκυσης 

συνεδριακού τουρισµού καθ’όλη τη διάρκεια του έτους. Στην ίδια τοποθεσία θα µπορούσε να 

λειτουργήσει επίσης εµπορικό κέντρο και παιδικός σταθµός για τους εργαζόµενους του 

αερολιµένα κι όχι µόνο. 

∆) Συγκέντρωση-∆ιείσδυση αγοράς (market penetration): είναι η στρατηγική σύµφωνα µε 

την οποία η επιχείρηση προσπαθεί να αυξήσει τη χρήση του υφιστάµενου προϊόντος, στις ήδη 

υπάρχουσες αγορές. Όπως έγινε φανερό από την ανάλυση του τουριστικού προϊόντος της 

Ζακύνθου και της επιβατικής κίνησης του αερολιµένα (Ενότητες 7.3.4 και 9.4) η εγχώρια 

αγορά η οποία ούτως ή άλλως δεν κατέχει υπολογίσιµο µερίδιο στην πελατειακή βάση, είναι 

µάλλον απίθανο να αυξήσει τη χρήση του αεροπλάνου ως µέσου µεταφοράς δεδοµένης της 

δυσχερούς οικονοµικής συγκυρίας. Η βρετανική αγορά που είναι ο κύριος πελάτης 

εξωτερικού δείχνει εδώ και χρόνια σηµάδια κορεσµού και στην περίπτωσή της θα ήταν 

ρεαλιστικότερη µια στρατηγική σταθερότητας µε προσπάθεια προσέλκυσης τουριστών 

µεγαλύτερης αγοραστικής δυνατότητας σε συνδυασµό µε την καθιέρωση περισσότερων 

εταιρειών χαµηλού κόστους για πυκνότερη αεροπορική σύνδεση. 

Ε) Ανάπτυξη αγοράς (market  development): είναι η προσπάθεια προώθησης των 

υφιστάµενων προϊόντων σε νέες αγορές. Η προοπτική αυτή είναι περισσότερο ρεαλιστική 

από την διείσδυση αγοράς, µε πιθανούς νέους στόχους τη Ρώσικη αγορά, τις χώρες της 

Ανατολικής Ευρώπης (Πολωνία, Τσεχία),την Ολλανδία,  την Ιταλία και γιατί όχι την Τουρκία 

και την Κίνα. Επίσης, από τον αεροπορικό χάρτη της Ζακύνθου λείπει εντελώς η Γαλλία, η 

οποία έχει µια σηµαντική παρουσία στον ελληνικό τουρισµό (ΣΕΤΕ, 2012) και θα έπρεπε 

ίσως να γίνουν προσπάθειες προσέγγισής της. 

Στ) Ανάπτυξη Προϊόντων (product development): σε συνδυασµό µε την ανάπτυξη αγοράς, 

είναι η ανάπτυξη νέων προϊόντων, ικανών να προσελκύσουν το ενδιαφέρον των νέων 

αγορών. Αυτό, στην περίπτωση του τουριστικού προϊόντος παίρνει τη µορφή εναλλακτικών 

µορφών τουρισµού που ήδη προωθούνται, όπως είναι ο θρησκευτικός τουρισµός, ο 

καταδυτικός τουρισµός, η κρουαζιέρα, ο ιατρικός τουρισµός, ο συνεδριακός τουρισµός, ο 
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γαστρονοµικός τουρισµός, ο ιαµατικός τουρισµός, ο πολιτιστικός τουρισµός, κ.α., η 

προσέλκυση των οποίων θα αυξήσει και την αεροπορική κίνηση. 

Στα στενότερα όρια του αερολιµένα, η ανάπτυξη νέων προϊόντων µπορεί να πάρει π.χ  

τη µορφή εξυπηρέτησης εµπορευµατικών (cargo) πτήσεων, την ανάπτυξη του αεραθλητισµού 

µε διοργάνωση αεροπορικών εκδηλώσεων από τις τοπικές αερολέσχες, η ανάπτυξη 

εµπορικών δραστηριοτήτων όπως η δηµιουργία εµπορικού κέντρου ή η προσέλκυση transfer 

πτήσεων κατά τη διάρκεια της χειµερινής, «νεκρής» περιόδου. 

Η περίπτωση των cargo πτήσεων δεν είναι κατ’ανάγκη περιορισµένη στη µεταφορά 

βιοµηχανικών κι ογκωδών αντικειµένων. Τα τελευταία χρόνια, ιδιαίτερη αύξηση παρουσιάζει 

η διακίνηση εµπορευµάτων µικρού όγκου κι υψηλής τεχνογνωσίας, όπως είναι τα ιατρικά κι 

ηλεκτρονικά υλικά και τα µικροδέµατα των υπηρεσιών ταχυµεταφορών (courier). Είναι 

χαρακτηριστικό  ότι, ενώ  τα τελευταία 30 χρόνια το παγκόσµιο ΑΕΠ αυξήθηκε κατά 154% 

και η αξία του εµπορίου παγκοσµίως κατά 355%,  η αξία των εµπορευµάτων που 

µεταφέρονται αεροπορικώς αυξήθηκε κατά 1395%! Σήµερα το 40% της συνολικής αξίας 

όλων των προϊόντων που παράγονται στον πλανήτη (αν και αντιπροσωπεύουν περίπου το 1% 

του συνολικού βάρους) ταξιδεύουν αεροπορικά (Παπούλιας, Ψαράκη & Ρόκας, 2010). Η 

παγκοσµιοποίηση της βιοµηχανικής παραγωγής καταδεικνύει όλο και περισσότερο τη 

σηµασία της λειτουργίας της εφοδιαστικής αλυσίδας ως ουσιώδες προαπαιτούµενο  για 

αυξηµένη παραγωγικότητα. Η έγκαιρη (just-in-time) παράδοση εµπορευµάτων έχει εξελιχθεί 

σε ανταγωνιστικό πλεονέκτηµα µεταξύ των επιχειρήσεων. Οι λόγοι αυτοί έχουν οδηγήσει 

εταιρείες ταχυµεταφορών όπως η FedEx και η DHL να οργανώσουν δικό τους αεροπορικό 

στόλο  και εµπορευµατικούς σταθµούς σε διάφορα αεροδρόµια–κόµβους όπως στο Μέµφις 

των ΗΠΑ, προσελκύοντας πολλές εταιρείες στη γύρω περιοχή (Hewlett-Packard, Nike, 

Sharp), ακριβώς για να είναι κοντά στους κόµβους διακίνησης (ACI, 2004). Μια τέτοια 

προοπτική δεν πρέπει να απορρίπτεται ως ανεδαφική στην περίπτωση της Ζακύνθου, ιδίως 

υπό το πρίσµα της προσεχούς έναρξης των εργασιών εξόρυξης υδρογονανθράκων στο Ιόνιο 

και της επικείµενης δραστηριοποίησης εταιρειών υψηλής τεχνογνωσίας στην περιοχή. 

Η περίπτωση των transfer πτήσεων είναι µια εναλλακτική που επίσης χρήζει δεύτερης 

σκέψης. Οι ιδανικές για το αεροπορικό έργο καλές καιρικές συνθήκες που επικρατούν σε όλη 

τη διάρκεια του έτους, και η διαθεσιµότητα υποδοµών που µένουν ανεκµετάλλευτες για επτά 

µήνες περίπου το χρόνο θα µπορούσαν να συνδυαστούν µε ένα δελεαστικό σχήµα κινήτρων, 

µε σκοπό τη δηµιουργία κόµβου για transfer (µετεπιβιβαζόµενες) πτήσεις, µεταξύ Ανατολής 

– ∆ύσης ή Βορρά – Νότου, κυρίως κατά τη διάρκεια του χειµώνα όπου επικρατούν πολύ πιο 

ήπιες καιρικές συνθήκες σε σχέση µε τη βόρεια Ευρώπη. Την τακτική αυτή ακολούθησε το 
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αεροδρόµιο της Βιέννης, το οποίο ανέπτυξε ένα λεπτοµερές σχήµα οικονοµικών κινήτρων, το 

οποίο φαίνεται στον Πίνακα 27: 

 

Πίνακας 27.  Σχήµα Οικονοµικών κινήτρων του αεροδροµίου Βιέννης, Αυστρίας. 

Κίνητρα για 

προσέλκυση 

Transfer 

επιβατών 

 
Κίνητρα για την αύξηση της αεροπορικής κίνησης – µόνο για πτήσεις προς την 

Ανατολική Ευρώπη και διηπειρωτικές πτήσεις 

 

€8,21 για κάθε 

αναχωρούντα 

επιβάτη µέσα σε 

6 ώρες από την 

πτήση άφιξης. 

 

Κίνητρα 

Συχνότητας: 

Μείωση στα τέλη 

προσγείωσης για 

κάθε επιπλέον 

πτήση: 

-1ος χρόνος:60% 

-2ος χρόνος:40% 

 

Κίνητρα για πύκνωση 

της συχνότητας 

πτήσεων: 

Μείωση στα τέλη 

προσγείωσης: 

7–13 πτήσεις:20% 

14-21 πτήσεις: 30% 

>21 πτήσεις: 40% 

 

Κίνητρα για την 

ανάπτυξη νέων 

προορισµών: 

Μείωση στα τέλη 

προσγείωσης: 

- 1ος χρόνος: 80% 

- 2ος χρόνος: 60% 

3ος χρόνος: 40% 

Πηγή: Auerbach & Koch, 2007 

Παροµοίως, το αεροδρόµιο Vnukovo στη Μόσχα εφαρµόζοντας στρατηγική 

Ανάπτυξης Αεροπορικών υπηρεσιών (ASD) κατάφερε να αποσπάσει σηµαντικό µερίδιο 

αεροπορικής κίνησης από τους ανταγωνιστές του. 

 

12.5. Στρατηγικές ανταγωνιστικού πλεονεκτήµατος 

Μια επιχείρηση δηµιουργεί τη θέση της στον επιχειρηµατικό κόσµο βασιζόµενη στη 

µόχλευση των δυνατών της σηµείων. Κι αυτά τα δυνατά σηµεία είναι, σύµφωνα µε τον Porter 

(1985), βασικά δύο: η ηγεσία κόστους (cost leadership) και η διαφοροποίηση 

(differentiation). H Ηγεσία κόστους αναφέρεται στην ικανότητα της επιχείρησης να παράγει 

και να προσφέρει ένα προϊόν µε το µικρότερο κόστος στην αγορά, και η ∆ιαφοροποίηση 

στην ικανότητά της να προσφέρει ένα προϊόν όχι χαµηλού κόστους, αλλά µε τέτοια µοναδικά 

χαρακτηριστικά (πραγµατικά ή αντιληπτά) που να έλκουν τους αγοραστές ακόµα κι αν αυτοί 

πρέπει να πληρώσουν κάτι (ή πολύ) παραπάνω για να το αποκτήσουν. Και τα δυο 

προαναφερθέντα ανταγωνιστικά πλεονεκτήµατα είναι σε θέση να αυξήσουν τα κέρδη, µέσω 

υψηλής κατανάλωσης στην πρώτη περίπτωση και µέσω υψηλών εσόδων στη δεύτερη. Οι 

ανταγωνιστικές στρατηγικές που πρέπει να αναπτύξει η επιχείρηση διαµορφώνονται από το 
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συνδυασµό του ανταγωνιστικού πλεονεκτήµατος που θέλει (ή µπορεί) να επιτύχει και του 

εύρους της αγοράς στην οποία σκοπεύει να απευθυνθεί. Έτσι διαµορφώνονται τέσσερις 

βασικές επιλογές (Πίνακας 28). 

 

Πίνακας 28. Στρατηγικές Ανταγωνιστικού Πλεονεκτήµατος 

Ανταγωνιστικό πλεονέκτηµα 
Εύρος αγοράς 

Χαµηλό κόστος ∆ιαφοροποίηση 

Μεγάλο 

(όλη η αγορά) 

Στρατηγική Ηγεσίας 

Κόστους 

Στρατηγική 

∆ιαφοροποίησης 

Μικρό 

 (τµήµατα αγοράς) 

Στρατηγική Εστίασης µε 

χαµηλό κόστος 

Στρατηγική Εστίασης µε 

διαφοροποίηση 

Πηγή: Porter, 1985 

 

12.5.1  Στρατηγική Ηγεσίας Κόστους 

Μια επιχείρηση που ακολουθεί στρατηγική ηγεσίας κόστους είναι σε θέση να παράγει τα 

προϊόντα της µε πολύ χαµηλό κόστος, κι αυτό της επιτρέπει να τα πουλά σε χαµηλές τιµές. 

Έτσι, αποκοµίζει κέρδη από τη διαφορά κόστους παραγωγής-τιµής σε συνδυασµό µε το 

µεγαλύτερο µερίδιο αγοράς που αποσπά λόγω των χαµηλών τιµών της. Αυτή η στρατηγική 

συνήθως απευθύνεται στη µαζική αγορά κι αφορά απλά (όχι διαφοροποιηµένα προϊόντα) των 

οποίων η παραγωγή δεν απαιτεί εξειδικευµένους κι ακριβούς πόρους. Πηγές κοστολογικού 

πλεονεκτήµατος για την επιχείρηση µπορεί να είναι οι οικονοµίες κλίµακας και µάθησης που 

προκαλούνται από τον µεγάλο όγκο παραγωγής και την αυξανόµενη εµπειρία αντίστοιχα, η 

µείωση στο κόστος των εισροών, η εντατική χρήση των συντελεστών παραγωγής και η 

κάθετη ολοκλήρωση προς τα πάνω  ή προς τα εµπρός (Porter, 1980). Στην περίπτωση των 

αεροδροµίων ο περιορισµός του κόστους λειτουργίας σε επίπεδα που να επιτρέπουν τη 

δηµιουργία ηγεσίας κόστους δεν είναι πρακτικά εφικτός (Graham, 2004) επειδή είναι 

υποχρεωµένο να συµµορφώνεται µε πλήθος κανονισµών (περιβαλλοντικών, ασφάλειας, 

εναέριας κυκλοφορίας, κλπ) που δεν του δίνουν µεγάλη ευχέρεια στον τρόπο χρήσης των 

διαθέσιµων πόρων. Επιπλέον, οι οικονοµίες κλίµακας που µπορεί να αναπτυχθούν από τα 

αεροδρόµια φαίνεται πως φθάνουν γρήγορα σε µέγεθος κορεσµού (Pels et. al, 2000). 

12.5.2. Στρατηγική ∆ιαφοροποίησης 

Η στρατηγική αυτή στηρίζεται στην πραγµατική ή αντιληπτή διαφοροποίηση ενός 

προϊόντος από τα παρεµφερή του σε βαθµό που ο καταναλωτής είναι διατεθειµένος να 
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πληρώσει τιµή (λίγο ή πολύ) υψηλότερη από τη µέση τιµή αγοράς για να το αποκτήσει. Η 

στρατηγική διαφοροποίησης δεν απευθύνεται στην µαζική  αγορά αλλά σε εκείνους που δεν 

είναι ευαίσθητοι ως προς την τιµή και για τους οποίους το προϊόν έχει µεγάλη σηµασία (γιατί 

τους προσδίδει π.χ άνεση, απόδοση, λειτουργικότητα, κύρος, image, κ.λ.π). Έτσι οι 

επιχειρήσεις που θέλουν να ακολουθήσουν στρατηγική διαφοροποίησης πρέπει να γνωρίζουν 

σε ποιο τµήµα της αγοράς απευθύνονται και τι ανάγκες και προτεραιότητες έχει αυτό το 

τµήµα. Επιπλέον, πρέπει να έχουν διαγνώσει µε ακρίβεια ποιες ικανότητες διαθέτουν οι ίδιες 

και ποιες πρέπει να αναπτύξουν προκειµένου να καλύψουν µε τον καλύτερο τρόπο τις 

ανάγκες της οµάδας-στόχου. Η προσπάθεια επίτευξης διαφοροποίησης στον κλάδο των 

αεροδροµίων είναι πιο βατή σε σχέση µε την προσπάθεια επίτευξης ηγεσίας κόστους. Η 

προσφορά διαφοροποιηµένου «προϊόντος» στην περίπτωση των µεγάλων αεροδροµίων 

µπορεί να πάρει τη µορφή διαφορετικών αεροσταθµών για πτήσεις εσωτερικού κι 

εξωτερικού, τακτικές ή µη τακτικές πτήσεις (Graham, 2004), π.χ το αεροδρόµιο Paris-Charles 

de Gaulle (CDG) λειτουργεί τρεις διαφορετικούς τερµατικούς σταθµούς: έναν για τις διεθνείς 

πτήσεις, έναν που εξυπηρετεί πτήσεις εσωτερικού κι εξωτερικού κι έναν για τις πτήσεις 

χαµηλού κόστους  (LCCs) και τις Charter. To London  Heathrow έχει διαµορφώσει  έναν 

αποκλειστικό αεροσταθµό για τα µέλη της συµµαχίας αεροπορικών εταιρειών Star Alliance. 

Παροµοίως, το αεροδρόµιο της Βιέννης λειτουργεί ξεχωριστό αεροσταθµό για τα µέλη της 

Austrian Star Alliance, το οποίο επιτρέπει στους transfer επιβάτες της αεροπορικής 

συµµαχίας να κάνουν σύνδεση µεταξύ των πτήσεών τους µέσα στο ίδιο terminal σε µόνο 25 

λεπτά (από τις επίσηµες ιστοσελίδες των αντίστοιχων αεροδροµίων). 

 

12.5.3.  Στρατηγική εστίασης  

Σε αντίθεση µε τις δυο προηγούµενες στρατηγικές (κόστους και διαφοροποίησης) που 

απευθυνόταν στη γενική αγορά, η στρατηγική εστίασης απευθύνεται σε ένα συγκεκριµένο 

τµήµα της αγοράς που έχει ιδιαιτερότητες ως προς την τιµή, την γεωγραφική θέση, τις 

καταναλωτικές συνήθειες. Η στρατηγική εστίασης βασίζεται στην ικανότητα µιας 

επιχείρησης να εξυπηρετήσει τις ανάγκες του συγκεκριµένου (περιορισµένου) τµήµατος 

καλύτερα απ’ότι οι ανταγωνιστές µπορούν να εξυπηρετήσουν τις ανάγκες της ευρύτερης 

αγοράς µε το σκεπτικό ότι το διαδεδοµένο πρότυπο του µέσου καταναλωτή είναι µεν χρήσιµο 

αλλά όχι και πολύ ρεαλιστικό (Παπαδάκης, 2007). 
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Α) Εστίαση µε ηγεσία κόστους 

Η στρατηγική αυτή περιστρέφεται γύρω από την ικανότητα µιας επιχείρησης να καλύψει 

τις ιδιαίτερες ανάγκες ενός τµήµατος αγοράς, επιτυγχάνοντας το χαµηλότερο κόστος 

παραγωγής σε αυτό το συγκεκριµένο τµήµα.  

Β) Εστίαση µε διαφοροποίηση 

Η εστίαση µε διαφοροποίηση βασίζεται στο πλεονέκτηµα εξειδίκευσης που αποκτά µια 

επιχείρηση η οποία επιλέγει να ασχοληθεί µε ένα συγκεκριµένο τµήµα της αγοράς. Η 

εξειδίκευση αυτή της επιτρέπει να αφουγκράζεται καλύτερα τις ανάγκες της οµάδας στόχου 

και να της εξυπηρετεί µε πιο αποτελεσµατικό και ταχύτερο τρόπο από τον ανταγωνισµό. Όλο 

και περισσότερο οι επιχειρήσεις εξατοµικεύουν τις υπηρεσίες τους ώστε να εµβαθύνουν τη 

σχέση τους µε τους πελάτες. Η στρατηγική εστίασης στην περίπτωση των αεροδροµίων 

µπορεί να στοχεύει στην εξυπηρέτηση πελατών µε ιδιαίτερες ανάγκες, όπως οι 

αεροµεταφορείς charter, χαµηλού κόστους ή φορτίου. Για παράδειγµα, το αεροδρόµιο Liege 

του Βελγίου λειτουργεί αποκλειστικά ως αεροδρόµιο φορτίου (cargo airport), ενώ το London 

City Airport εξυπηρετεί µόνο επιχειρηµατικές πτήσεις µικρών αποστάσεων (Graham, 2004). 

Εστίαση µε διαφοροποίηση µπορεί να επιτευχθεί και στην περίπτωση της εξειδίκευσης του 

συνόλου ή κλάσµατος των αεροσταθµών ενός αεροδροµίου για την εξυπηρέτηση πτήσεων 

χαµηλού κόστους. Οι LCCs έχουν ιδιαίτερες απαιτήσεις στην εξυπηρέτησή τους από τα 

αεροδρόµια προκειµένου να µειώσουν το χρόνο παραµονής τους στο έδαφος και να 

επιτύχουν την εντατική χρήση των πόρων τους που είναι κρίσιµης σηµασίας για την επίτευξη 

ηγεσίας κόστους. Η εξυπηρέτησή τους ταυτόχρονα και στον ίδιο χώρο  µε τους συµβατικούς 

αεροµεταφορείς προκαλεί προβλήµατα και στους αεροµεταφορείς και στο αεροδρόµιο. Γι’ 

αυτό το λόγο πολλά αεροδρόµια προχώρησαν στο διαχωρισµό αυτού του είδους των πτήσεων 

σε ξεχωριστούς αεροσταθµούς. Για παράδειγµα, το αεροδρόµιο της Μασσαλίας έχει 

µετατρέψει µια παλιά εµπορευµατική αποθήκη σε αεροσταθµό εξυπηρέτησης LCCs 

χρεώνοντάς τους έξι φορές χαµηλότερα τέλη από τους υπόλοιπους αεροµεταφορείς. Επίσης,  

το αεροδρόµιο Frankfurt-Hahn ήταν µια πρώην αµερικανική βάση όπου ξεκίνησε να 

δραστηριοποιείται η Ryanair το 1999 και το 2002 εγκαθίδρυσε βάση της. Κατόπιν, 

προσελκύθησαν κι άλλες LCCs µε αποτέλεσµα η επιβατική κίνηση να αυξηθεί από 90.000 το 

1999 σε 4 εκατοµµύρια το 2007(Graham, 2008). 

Στην περίπτωση του αεροδροµίου της Ζακύνθου µια τέτοια προοπτική θα ήταν εφικτή κι 

ελκυστική λόγω της ύπαρξης του παλιού αεροσταθµού, ο οποίος µένει αχρησιµοποίητος από 

το 2008 που έγινε η ολοκληρωτική µεταφορά της επιβατικής κίνησης στο νέο αεροσταθµό. Ο 

παλιός αεροσταθµός διαθέτει τους χώρους και τις βασικές υποδοµές που χρειάζονται, οι 

οποίες θα µπορούσαν να αναβαθµιστούν και µε τη συµµετοχή αεροπορικών εταιρειών 
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χαµηλού κόστους (µέσω π.χ σύναψης στρατηγικής συµφωνίας συνεργασίας) για την 

αποκλειστική εξυπηρέτησή τους. Η κίνηση αυτή θα µπορούσε ίσως να συνδυαστεί µε την 

επέκταση του δαπέδου στάθµευσης (apron) προς τα νότια, έτσι ώστε να δηµιουργηθούν δυο 

τουλάχιστον νέες θέσεις στάθµευσης αεροσκαφών για χρήση από τις LCCs κατά 

προτεραιότητα ή κατ’ αποκλειστικότητα. Ο παλιός αεροσταθµός µπορεί να εξυπηρετήσει 

άνετα περίπου 1.000 επιβάτες (αφιχθέντες + αναχωρούντες) ανά ώρα αιχµής.  

Στον αντίποδα της διαµόρφωσης αεροδροµίων για εξυπηρέτηση LCCs είναι η 

διαµόρφωσή τους για εξυπηρέτηση σηµαντικών επιβατών. Τέτοια κίνηση έκανε το 

αεροδρόµιο της Φρανκφούρτης που έχει αφιερώσει έναν αεροσταθµό (τον οποίο 

λειτουργούσε η Lufthansa) στην εξυπηρέτηση των επιβατών πρώτης θέσης. Ο αεροσταθµός 

αυτός που ανεγέρθηκε στη θέση ενός παλιού parking προσφέρει υψηλής ποιότητας 

τροφοδοσία, ντους, ψυχαγωγία, προσωπικές κι επιχειρηµατικές διευκολύνσεις κι επιτρέπει 

γρήγορη διεκπεραίωση των αστυνοµικών και τελωνειακών ελέγχων. Το ίδιο έκαναν και οι 

Qatar Airways ανοίγοντας έναν τερµατικό σταθµό στη Doha αποκλειστικά για επιβάτες 

business και first class (Graham, 2008). 

Στο αεροδρόµιο της Ζακύνθου δραστηριοποιούνται κυρίως εταιρείες µε επιβάτες 

οικονοµικής θέσης, πολύ συχνά όµως το καλοκαίρι το αεροδρόµιο υποδέχεται VIP και CIP  

επιβάτες µε πτήσεις ιδιωτικές και αεροταξί. Τέτοιοι επιβάτες (π.χ Βασίλισσα Σοφία της 

Ισπανίας, εµίρης του Qatar, µέλη της βασιλικής οικογένειας του Μαρόκου, αρχηγοί κρατών 

και πολιτικοί ξένων χωρών) έχουν απαιτήσεις ειδικής µεταχείρισης που δεν καλύπτονται για 

την ώρα µε τις υφιστάµενες παροχές µαζικού τουρισµού. Ο µικρός αν κι επικερδής αυτός 

θώκος της αγοράς θα µπορούσε να εξυπηρετηθεί καλύτερα µε την προσφορά υπηρεσιών 

υψηλής ποιότητας (κι αντίστοιχα υψηλής χρέωσης), όπως συζητήθηκε ήδη στην ενότητα 

11.8§(ζ).  

 

12.6. Αξιολόγηση προτάσεων στρατηγικής – Τελική Επιλογή 

 Η θεώρηση των προαναφερόµενων στρατηγικών δεν µας επιτρέπει να καταλήξουµε 

αβίαστα σε µια µεµονωµένη και γενικευµένη στρατηγική που θα καλύπτει ολοκληρωµένα τις 

ανάγκες ανάπτυξης του αερολιµένα. Προτιµότερη θα ήταν η εξειδίκευση και προσαρµογή του 

προσφερόµενου προϊόντος στις ανάγκες της εκάστοτε αγοράς, όπως συνοψίζεται στην Εικόνα 

28. 
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Εικόνα 28.  Στρατηγικές επιλογές ΚΑΖΑΣ ανά αγορά και προϊόν 

 

 

ΚΕΦΑΛΑΙΟ 13 

 ΠΡΟΤΕΙΝΟΜΕΝΕΣ ΣΤΡΑΤΗΓΙΚΕΣ ΜΑΡΚΕΤΙΝΓΚ 

(MARKETING PLAN) 

 Η θεµελιώδης λειτουργία του marketing είναι η σωστή διάγνωση των αναγκών των 

επιθυµητών πελατών-στόχων (target-groups) κι η διαµόρφωση ενός µίγµατος µάρκετινγκ 

(marketing mix) που να ανταποκρίνεται µε τον καλύτερο τρόπο σε αυτές τις ανάγκες (Kotler, 

2006). Στα πλαίσια λοιπόν διαµόρφωσης της στρατηγικής marketing που πρέπει να 

ακολουθήσει ο αερολιµένας Ζακύνθου, πρώτα ανιχνεύονται οι ανάγκες των πελατών που 

χρησιµοποιούν τις υπηρεσίες του κι ύστερα αναλύονται τα 4Ps (Product, Price,Place, 

Promotion)  του µίγµατος µάρκετινγκ. 

 
13.1.  Συµπεριφορά καταναλωτή και αγορές-στόχοι 

 Για τα αεροδρόµια πελάτες είναι τόσο οι επιβάτες, όσο και οι αεροπορικές εταιρείες. 

Προκειµένου να προσελκύσει αεροπορικές εταιρείες το αεροδρόµιο πρέπει να είναι γενικά 

ελκυστικό σαν προορισµός για τους επιβάτες (Πίνακας 29) και για να το πετύχει αυτό 
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χρειάζεται να προσφέρει µια µεγάλη γκάµα προορισµών µέσω αεροπορικών εταιρειών. Το 

κυκλικό αυτό σχήµα αλληλεπίδρασης κάνει φανερή την σηµασία συµµαχιών αεροδροµίων-

αεροπορικών εταιρειών.  

  

Πίνακας 29.  Οι κυριότεροι παράγοντες που επηρεάζουν την επιλογή αεροδροµίου 

Για τους Επιβάτες Για τις Αεροπορικές Εταιρείες 

Προορισµοί πτήσεων ∆ιαθεσιµότητα slot 

Εικόνα του αεροδροµίου Συµβατότητα µε το υπόλοιπο  δίκτυο 
πτήσεων της εταιρείας 

Τιµές εισιτηρίων Τέλη αεροδροµίου και προσφερόµενες 
εκπτώσεις 

Συχνότητα πτήσεων Άλλα κόστη αεροδροµίου (π.χ καύσιµα, 
επίγεια εξυπηρέτηση) 

Εικόνα κι αξιοπιστία των αεροπορικών 
εταιρειών που δραστηριοποιούνται στο 
αεροδρόµιο 

Ανταγωνισµός 

Συµµαχίες των αεροπορικών εταιρειών και 
συχνότητα δροµολογίων 

Υποστήριξη marketing 

Εύρος και ποιότητα των εµπορικών κι 
επισιτιστικών καταστηµάτων του 
αεροδροµίου 

Εύρος και ποιότητα παρεχόµενων 
διευκολύνσεων 

Ευκολία και κόστος επίγειας 
προσβασιµότητας στο αεροδρόµιο και 
κόστος στάθµευσης αυτοκινήτων 

Ευκολία σύνδεσης µε άλλες πτήσεις 

 Υποδοµές συντήρησης 

 Περιβαλλοντικοί περιορισµοί 

Πηγή: Graham, 2001. 

Για το αεροδρόµιο της Ζακύνθου, η πρώτη στήλη δεν έχει πρακτική εφαρµογή, καθότι 

λειτουργεί ως φυσικό µονοπώλιο κι έτσι δεν υφίσταται η δυνατότητα επιλογής για τους 

επιβάτες. Το αεροδρόµιο δεν µπορεί να κάνει πολλά πράγµατα για να γίνει πιο ελκυστικό για 

τους εξερχόµενους επιβάτες, αφού σαν προορισµός επίσης εντάσσεται µέσα στο ενιαίο 

τουριστικό προϊόν που προσφέρει γενικά η Ζάκυνθος. Κανένας µεµονωµένος εισερχόµενος 

επιβάτης δεν θα επιλέξει το συγκεκριµένο αεροδρόµιο επειδή έχει π.χ ωραία καταστήµατα, 

εάν δεν έχει ήδη αποφασίσει να κάνει διακοπές στη Ζάκυνθο. Θα το χρησιµοποιήσει όµως 

εάν του προσφέρεται σαν επιλογή από πολλές αεροπορικές εταιρείες, πράγµα που σηµαίνει 

ότι το αεροδρόµιο πρέπει και µπορεί να ρίξει το βάρος στην προσέλκυση αεροπορικών 
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εταιρειών. Σε αυτόν τον τοµέα µπορεί να κάνει αρκετές διορθωτικές κινήσεις, έχοντας υπόψη 

το σύνολο των παραγόντων που επηρεάζουν τις επιλογές των αεροπορικών εταιρειών. 

 Για παράδειγµα, η διαθεσιµότητα slots είναι πολύ σηµαντική για τις αεροπορικές 

εταιρείες. Στο αεροδρόµιο της Ζακύνθου παρουσιάζεται µια έντονη ανισοκατανοµή της 

ζήτησης για slots, που κυµαίνεται µεταξύ ελάχιστων επιπέδων για την ηµέρα Τετάρτη και 

µέγιστων την Παρασκευή  (∆ιάγραµµα  27),  όπου υπερβαίνουν τη φέρουσα ικανότητα του 

αεροδροµίου (3 πτήσεις την ώρα), όπως αυτή περιορίζεται από: 

- την ικανότητα διαχείρισης της εναέριας κυκλοφορίας µέσω του ελέγχου προσέγγισης 

Ανδραβίδας, 

- τη διαθεσιµότητα χώρων στάθµευσης αεροσκαφών (apron) 

- τις ώρες λειτουργίας του αεροδροµίου (περιβαλλοντικοί περιορισµοί). 

 

∆ιάγραµµα 27.  Ηµερήσια κατανοµή slot κατά τη θερινή σεζόν 
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Πηγή δεδοµένων: ΥΠΑ/ΚΑΖΑΣ, 2013 

 

Προς επίλυση των ανωτέρω κι αύξηση της χωρητικότητας του airside του αεροδροµίου 

προτείνεται: 

Α) αποδέσµευση του ελέγχου προσέγγισης εναέριας κυκλοφορίας που παρέχεται από το 

στρατιωτικό αεροδρόµιο Ανδραβίδας. Η Ανδραβίδα παρέχει υπηρεσίες προσέγγισης 

ταυτόχρονα στα αεροδρόµια Ζακύνθου και Κεφαλονιάς και η κατάσταση αυτή σε ώρες που 
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τα αναφερόµενα αεροδρόµια έχουν έντονη κυκλοφορία, δηµιουργεί µεγάλες καθυστερήσεις 

στις αφίξεις κι αναχωρήσεις πτήσεων.  

Β) ανίχνευση της δυνατότητας για επέκταση των θεσµοθετηµένων ωρών λειτουργίας του 

αεροδροµίου για τους µήνες αιχµής και τις ηµέρες µεγάλης ζήτησης (Παρασκευή) µε 

σεβασµό στους περιβαλλοντικούς περιορισµούς, π.χ θα µπορούσε η προσγείωση/απογείωση 

να γίνεται από τον διάδροµο 16 και να µην επηρεάζει την παραλία ωοτοκίας της χελώνας. Σε 

αυτή την περίπτωση πάντως θα γίνεται όχληση αστικής περιοχής και θα πρέπει να 

λαµβάνονται υπόψη οι διαδικασίες µείωσης θορύβου.  

Γ) επέκταση της πίστας αεροσκαφών µε απαλλοτρίωση γειτονικών οικοπέδων που ούτως ή 

άλλως δεν είναι οικοδοµήσιµα, στη νότια πλευρά του υφιστάµενου δαπέδου στάθµευσης. Στο 

χώρο αυτό θα µπορούσε να  δηµιουργηθεί ξεχωριστή πίστα ελαφρών αεροσκαφών κι 

ελικοπτέρων (στην οποία θα µπορούν να σταθµεύουν και π.χ πυροσβεστικά ελικόπτερα τα 

οποία λόγω µεγάλου µεγέθους δηµιουργούν τεράστιο πρόβληµα στάθµευσης στις 

περιπτώσεις εκδήλωσης δασικών πυρκαγιών στους µήνες αιχµής). 

 

 

13.5. Τοποθέτηση (Positioning) στην αγορά 

Από τις πιο κρίσιµες και πρωταρχικές αποφάσεις των υπεύθυνων του marketing, 

παράλληλα µε την επιλογή της αγοράς-στόχου, είναι η τοποθέτηση (positioning) του 

οργανισµού σε έναν ακάλυπτο κι ευδιάκριτο ανταγωνιστικό θώκο (Μάλλιαρης, 2012). Η 

τακτική προσέγγισης της αγοράς µε ένα ενιαίο κι αδιαφοροποίητο προϊόν υποχωρεί όλο και 

περισσότερο, δίνοντας τη θέση της σε πιο εξειδικευµένες «προσφορές αγοράς» (market 

offerings), ξεχωριστές και καλύτερα διαµορφωµένες για τις ιδιαίτερες ανάγκες του 

στοχευµένου πελατειακού τµήµατος.  

Σχετικά µε την τοποθέτησή των αεροδροµίων, προτείνονται πέντε εναλλακτικά 

σενάρια (Jarach, 2001), τα οποία δεν είναι αναγκαστικά αµοιβαίως αποκλειόµενα, αλλά 

µπορούν να εφαρµοστούν και συµπληρωµατικά. Έτσι, ένα αεροδρόµιο µπορεί να επιλέξει να 

εξειδικευτεί ως: 

- Πρωτεύον κόµβος (Primary hub) : το αεροδρόµιο δρα σαν κόµβος µιας ή 

περισσοτέρων αεροπορικών εταιρειών. Συνηθίζεται σε αεροδρόµια µεγάλων αστικών 

κέντρων, όπως το Paris CDG, Munich, London Heathrow, London Gatwick, Rome 

Fiumicino. 
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- ∆ευτερεύων κόµβος (Secondary hub): Αποτελεί συνήθως προϊόν συνεργασίας 

µεταξύ του αεροδροµίου κι ενός περιφερειακού αεροµεταφορέα ή ενός εθνικού 

αεροµεταφορέα που διαθέτει ήδη έναν πρωτεύοντα κόµβο, µε έµφαση στις πτήσεις 

µικρών αποστάσεων. Ως δευτερεύοντες κόµβοι λειτουργούν τα αεροδρόµια 

Montpellier, Barcelona, Lione. 

-  Περιφερειακό αεροδρόµιο (Regional airport): προσφέρει υπηρεσίες από σηµείο σε 

σηµείο (point to point), κυρίως σκέλη πτήσεων. Τα αεροδρόµια πόλεων (city airports) 

είναι µια υποκατηγορία αυτής της οµάδας. Τα αεροδρόµια Milan Orio, London City, 

Stuttgart, Valencia, λειτουργούν ως περιφερειακά. 

- Αεροδρόµιο χαµηλού κόστους (Low Cost airport):  σκοπεύει στην προσέλκυση 

αεροµεταφορέων χαµηλού κόστους και για το σκοπό αυτό επανασχεδιάζει ολόκληρη 

την παραγωγική του αλυσίδα προκειµένου να συµπιέσει τα κόστη και να προσφέρει 

χαµηλές χρεώσεις στους αεροµεταφορείς. Αεροδρόµια που λειτουργούν ως χαµηλού 

κόστους είναι τα London Stansted, London Luton, Dallas Love Field. 

- Εµπορευµατικό αεροδρόµιο (Cargo airport):  η βασική του επιχειρηµατική 

δραστηριότητα είναι η εξυπηρέτηση εµπορευµατικών (cargo) αεροµεταφορέων, γι’ 

αυτό έχει προσαρµόσει ανάλογα και τις τεχνικές του υποδοµές. Τέτοια αεροδρόµια 

είναι τα Paris CDG, Memphis, Louisville, Subic Bay. 

Όπως προαναφέρθηκε, σε µερικά αεροδρόµια µπορεί, τουλάχιστον θεωρητικά, να 

συνδυάζονται περισσότεροι από ένας θώκοι, όπως στην περίπτωση του Paris CDG που 

λειτουργεί ταυτόχρονα ως πρωτεύον κόµβος και εµπορευµατικό αεροδρόµιο. Η γεωγραφική 

θέση του αεροδροµίου Ζακύνθου το προσανατολίζει προς την επιλογή «περιφερειακό 

αεροδρόµιο», σε συνδυασµό ίσως µε το «αεροδρόµιο χαµηλού κόστους». 

 

 

13.5. Προϊόν (Product) 

Το προσφερόµενο προϊόν του αεροδροµίου δεν είναι ανεξάρτητο από το συνολικό 

τουριστικό προϊόν της Ζακύνθου, γι’αυτό η διαµόρφωσή του πρέπει να γίνει σε συνεργασία 

µε τους αρµόδιους φορείς. Ήδη, η Επιτροπή Τουρισµού του νησιού έχει εκπονήσει 

στρατηγικό σχέδιο Μάρκετινγκ, σύµφωνα µε το οποίο επιδιώκεται η επαναδιαµόρφωση του 

προσφερόµενου προϊόντος, από το συµβατικό πρότυπο τουρισµού ξεκούρασης-διασκέδασης 

που απευθύνεται σε νεαρές ηλικίες και χαµηλά οικονοµικά στρώµατα, σε ένα περισσότερο 

βιώσιµο σχήµα που θα βασίζεται εκτός από τον ήλιο και τη θάλασσα, στον πολιτισµό, στο 
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περιβάλλον και στη δηµιουργία εµπειριών. Η αναζωογόνηση του τουριστικού ρεύµατος 

αναµένεται να επηρεάσει την οικονοµία του νησιού στο σύνολό της. 

Σε επίπεδο αεροδροµίου, πέρα από την εξυπηρέτηση των πτήσεων µεταφοράς τουριστών 

(charter flights), οι προσφερόµενες υπηρεσίες µπορούν να επεκταθούν και σε άλλους τοµείς. 

Ο θεµελιώδης πυρήνας δραστηριότητας του αεροδροµίου που έως τώρα περιελάµβανε 

αποκλειστικά αεροπορικές υπηρεσίες θεωρώντας πελάτες µόνο τις αεροπορικές εταιρείες 

άρχισε τα τελευταία χρόνια να µετατοπίζεται προς το µη-αεροπορικό κοµµάτι, λόγω και του 

σκληρού ανταγωνισµού που οδήγησε σε µείωση των τελών αεροδροµίου και χρεώσεων 

επίγειας εξυπηρέτησης. Η τάση αυτή καταλήγει στη θεώρηση του αεροδροµίου ως µιας 

εταιρείας που παρέχει πολλαπλές υπηρεσίες (multipoint service-provider firm) σε 

πολλαπλούς πελάτες: αεροµεταφορείς, ταξιδιώτες, υπαλλήλους αεροµεταφορέων, 

επιχειρήσεις εντός του αεροδροµίου, υπαλλήλους επιχειρήσεων του αεροδροµίου αλλά και 

εκτός αυτού που επισκέπτονται το αεροδρόµιο λόγω της δουλειάς τους, τουρίστες και 

θαυµαστές της αεροπορίας. Με βάση αυτή τη θεώρηση µπορούµε να προσθέσουµε πέντε νέα 

πεδία υπηρεσιών στις ήδη βασικές αεροπορικές υπηρεσίες (Jarach, 2001): 

� Εµπορικές υπηρεσίες (Commercial services): διακρίνονται σε υπηρεσίες µε τη 

στενή εµπορική έννοια (duty-free shops, µπουτίκ ρούχων, κοσµηµατοπωλεία), 

υπηρεσίες εστίασης (µπαρ, σνακ-µπαρ, εστιατόρια, φαστ-φουντ) και 

συµπληρωµατικές υπηρεσίες (ανθοπωλεία, πρακτορεία εφηµερίδων, ΑΤΜs, 

φαρµακεία, παρεκκλήσια). Απευθύνονται σε διαφορετικές οµάδες πελατών, όπως: 

α)  εισερχόµενοι, εξερχόµενοι και διερχόµενοι (transit, transfer) επιβάτες, οι οποίοι ψωνίζουν 

κυρίως είδη πρώτης ανάγκης ή δώρα για φίλους και συγγενείς. 

β) υπάλληλοι υποδοχής (meeters and greeters), οι οποίοι έρχονται στο αεροδρόµιο στο 

πλαίσιο της εργασίας τους, για να διευκολύνουν εισερχόµενους ή εξερχόµενους επιβάτες και 

θα µπορούσαν να προβούν σε κατανάλωση ενόσω περιµένουν τους πελάτες τους. 

γ) εργαζόµενοι για την αεροπορική αρχή, τις αεροπορικές εταιρείες κι άλλες εταιρείες 

παροχής αεροπορικών υπηρεσιών (π.χ. φορείς επίγειας εξυπηρέτησης), οι οποίοι ψωνίζουν 

για ανάγκες της δουλειάς τους ή ιδιωτικές. 

δ) κάτοικοι της γύρω περιοχής, οι οποίοι προσελκύονται στο αεροδρόµιο σαν καταναλωτές 

προϊόντων ή υπηρεσιών, για λόγους όπως η ποιότητα, οι εκτεταµένες ώρες λειτουργίας (π.χ 

και τα Σαββατοκύριακα ή νυχτερινές ώρες). 
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Τα τελευταία χρόνια τα αεροδρόµια ρίχνουν όλο και µεγαλύτερο βάρος στην επέκταση 

και χωροθέτηση των εµπορικών καταστηµάτων, προσδοκώντας αύξηση εσόδων από αυτού 

του είδους τις δραστηριότητες.   

� Τουριστικές υπηρεσίες (Tourist services), στοχεύουν να κάνουν το αεροδρόµιο 

έναν προορισµό αναψυχής για πελάτες που δεν σχετίζονται άµεσα µε την πτήση, όπως 

για παράδειγµα οι λάτρεις της αεροπορίας και οικογένειες µε µικρά παιδιά που 

επισκέπτονται το αεροδρόµιο µόνο για να χαζέψουν τα αεροπλάνα. Αεροδρόµια όπως 

το London Heathrow και το Munich έχουν κατασκευάσει υπερυψωµένες βεράντες, 

ακόµα και τεχνητούς λόφους για να επιτρέψουν την, επί πληρωµή, περίοπτη θέα στις 

αεροπορικές τους δραστηριότητες, αποκοµίζοντας σηµαντικά κέρδη. Στα ελληνικά 

αεροδρόµια, η προσέγγιση επισκεπτών σε σηµεία που γειτνιάζουν µε το πεδίο κίνησης 

αεροσκαφών αποθαρρύνεται για λόγους ασφαλείας, κι αυτό έρχεται σε σύγκρουση µε 

την ιδέα τουριστικής αξιοποίησης των αεροδροµίων. Υπάρχει ακόµα και η περίπτωση 

των αεροδροµίων που δρουν ως διοργανωτές εκδηλώσεων, π.χ το αεροδρόµιο της 

Φρανκφούρτης έχει ανοίξει ντίσκο µέσα στον τερµατικό σταθµό και το αεροδρόµιο 

της Μαλπένσα έχει διαθέσει τους χώρους του για πραγµατοποίηση κονσέρτων. Με 

αυτόν τον τρόπο καταφέρνουν προσελκύσουν κίνηση και έσοδα σε ηµέρες ή χρονικές 

περιόδους µη-αιχµής και να τονώσουν την ζήτηση για τα εµπορικά καταστήµατα που 

δραστηριοποιούνται στους χώρους τους. Στο αεροδρόµιο της Ζακύνθου είναι πολύ 

συχνή η παρουσία παρατηρητών που είτε θέλουν να χαζέψουν τα αεροπλάνα, είτε να 

ενηµερωθούν για την άφιξη συγκεκριµένης πτήσης πριν από τον πίνακα 

ανακοινώσεων, στο χώρο του parking λεωφορείων (περιοχή Ζ, εικόνα 24). Ο χώρος 

αυτός θα µπορούσε να αξιοποιηθεί, π.χ µε τη λειτουργία µιας καφετέριας που θα έθετε 

σε αποκλειστική εκµετάλλευση τη µοναδική θέα, εµποδίζοντας ταυτόχρονα την 

πρόσβαση σε ευαίσθητες περιοχές του αερολιµένα, όπως η πίστα αεροσκαφών και οι 

εγκαταστάσεις καυσίµων. Εναλλακτικά θα µπορούσε να αξιοποιηθεί 

ανεκµετάλλευτος χώρος στον ηµιόροφο του αεροσταθµού  για λειτουργία  

εστιατορίου, µε την προϋπόθεση να εξασφαλιστεί η µη επικοινωνία του µε τους 

υπόλοιπους χώρους του αεροσταθµού για λόγους ασφαλείας, και η διάνοιξη 

απευθείας  εισόδου από το χώρο του parking, έτσι ώστε να µην απαιτούνται έλεγχοι 

ασφαλείας. Η πρόσβαση των πελατών θα µπορούσε να επιτευχθεί χωρίς σηµαντικό 

κόστος, µε την ανέγερση µιας εξωτερικής σκάλας, το ίδιο και η αποκοπή του από τους 

ελεγχόµενους χώρους του αερολιµένα µε τους οποίους γειτνιάζει (απαιτείται µόνο 

ένας τοίχος). Επίσης, η ιδέα των εκδηλώσεων θα µπορούσε να βρει εφαρµογή στο 

αεροδρόµιο της Ζακύνθου κατά τη χειµερινή περίοδο όπου ο ελεύθερος χώρος της 
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αίθουσας αναχωρήσεων, εµβαδού 2100 m2, θα µπορούσε να διατεθεί για διοργάνωση 

συναυλιών ή εκθέσεων, αφού στο νησί δεν υπάρχει ανάλογος στεγασµένος ενιαίος 

χώρος. 

� Συνεδριακές υπηρεσίες (Congressional services). Η διοργάνωση συνεδρίων είναι 

µια ελκυστική πρόταση για την εµπορική εκµετάλλευση χώρων των αερολιµένων οι 

οποίοι διαθέτουν ήδη µεγάλους ενιαίους χώρους και κατάλληλες τεχνολογικές 

εγκαταστάσεις (π.χ µικροφωνική εγκατάσταση). Επιπλέον, διαθέτουν το πλεονέκτηµα 

ότι η πραγµατοποίηση συνεδρίων µέσα στο ίδιο το αεροδρόµιο ή σε γειτονικά του 

ξενοδοχεία µειώνει κατά πολύ τους χρόνους µετακίνησης των συµµετεχόντων, 

παράγοντας που είναι πολύ σηµαντικός κυρίως για τα ηµερήσια συνέδρια. Την 

τακτική αυτή έχει εφαρµόσει µε επιτυχία το αεροδρόµιο Paris CDG το οποίο έχει 

εξελιχθεί σε κορυφαίο συνεδριακό κόµβο. Το αεροδρόµιο της Ζακύνθου θα µπορούσε 

να εξετάσει την εφαρµογή της µε δυο τρόπους: είτε την πραγµατοποίηση συνεδρίων 

στο χώρο του νέου ή του παλιού αεροσταθµού, είτε την προσέλκυσή τους σε 

συνεργασία µε ξενοδοχεία που διαθέτουν τις κατάλληλες υποδοµές και βρίσκονται σε 

µικρή απόσταση από το αεροδρόµιο (µέσα σε ακτίνα 15 λεπτών οδήγησης υπάρχουν 

η πόλη της Ζακύνθου και οι τουριστικές περιοχές του Λαγανά, του Καλαµακιού και 

του Τσιλιβή που αθροιστικά, κατέχουν τη συντριπτική πλειοψηφία των 

ξενοδοχειακών µονάδων του νησιού. Τα περισσότερα δε από αυτά µένουν κλειστά 

κατά τη διάρκεια του χειµώνα και η προσέλκυση συνεδρίων θα ήταν ελκυστική ιδέα. 

Η Ζάκυνθος σαν προορισµός έχει µικρές αποστάσεις και ήπιο κλίµα τον χειµώνα που 

διευκολύνει τις µετακινήσεις. Γι’ αυτό ενδείκνυται για την διοργάνωση ηµερήσιων 

συνεδρίων, αφού κι ένα ολιγόωρο διάλλειµα θα µπορούσε να αξιοποιηθεί για 

περιήγηση στα κυριότερα αξιοθέατα του νησιού. 

� Εφοδιαστικές υπηρεσίες (Logistic services). Παραδοσιακά, το αεροδρόµιο 

αποτελούσε εξωτερικό παράγοντα της εφοδιαστικής αλυσίδας των επιχειρήσεων, 

τίποτα παραπάνω από ένα σηµείο συνδιαλλαγής των άµεσα εµπλεκόµενων στη 

µεταφορά αγαθών. Παραδείγµατα όµως συναφών επιχειρήσεων, όπως το λιµάνι του 

Ρότερνταµ που δηµιούργησε εγκαταστάσεις όχι µόνο αποθήκευσης αλλά και µερικής 

µεταποίησης αγαθών, δείχνουν το δρόµο για εµπλουτισµένες εµπορευµατικές 

υπηρεσίες που θα µπορούσαν να εφαρµοστούν και στα αεροδρόµια. Η λύση αυτή θα 

µπορούσε να συνδυαστεί µε τη διοργάνωση εµπορικών εκθέσεων, ιδίως τεχνικού 

περιεχοµένου, από το αεροδρόµιο, έτσι ώστε να αναπτυχθούν θετικές εµπορικές 
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συνέργειες. Η ανάπτυξη υπηρεσιών cargo από το αεροδρόµιο της Ζακύνθου έχει ήδη 

συζητηθεί στην ενότητα 12.4. (στ). 

� Συµβουλευτικές υπηρεσίες (Consulting services). Η πείρα και η τεχνογνωσία του 

αεροδροµίου µπορούν να αποτελέσουν εκµεταλλεύσιµο πόρο προς νέο-εισερχόµενους 

ή λιγότερο εξελιγµένους συναδέλφους, σε διάφορους τοµείς ενδιαφέροντος, από το 

σύστηµα διοίκησης µέχρι το σύστηµα διαχείρισης απορριµµάτων. Για παράδειγµα, η 

SEA, η αεροπορική αρχή που είναι υπεύθυνη για τη λειτουργία των αεροδροµίων 

στην περιοχή του Μιλάνου, πρόσφατα υποστήριξε συµβουλευτικά το σχέδιο 

επέκτασης του αεροδροµίου Otopeni στο Βουκουρέστι και του Σεράγεβο στη Σερβία. 

Επίσης, η παροχή συµβουλευτικών υπηρεσιών µπορεί να πάρει τη µορφή συµβολαίων 

λειτουργίας, όπως έγινε µε την ΒΑΑ, την αεροπορική αρχή που λειτουργεί τα 

αεροδρόµια σε επτά βρετανικές πόλεις κι ανέλαβε τη διοίκηση των αµερικάνικων 

αεροδροµίων της Ινδιανάπολης και του Πίτσµπουργκ, καθώς και της εταιρείας 

Aeroports de Paris που διαχειρίζεται τα αεροδρόµια του Παρισιού κι έχει συνάψει 

συµβόλαια διοίκησης µε τα αεροδρόµια της Μαδαγασκάρης, της Γουινέας και της 

Καµπότζης. Πιο κοντά στην ελληνική πραγµατικότητα, η Επιχειρηµατική Μονάδα 

Συστηµάτων Πληροφορικής & Τηλεπικοινωνιών του ∆ιεθνούς Αερολιµένα Αθηνών 

έχει αναπτύξει µε επιτυχία επιχειρηµατικές δραστηριότητες, τόσο στην Ελλάδα όσο 

και στο εξωτερικό, µε την παροχή ολοκληρωµένων λύσεων πληροφορικής και 

τηλεπικοινωνιών καθώς και συµβουλευτικών υπηρεσιών, σε µεγάλους ιδιωτικούς και 

δηµόσιους οργανισµούς (από την Ιστοσελίδα του ∆ΑΑ). Στην περίπτωση του 

αεροδροµίου της Ζακύνθου, δεν υπάρχει βέβαια η τεχνογνωσία που θα του επέτρεπε 

να λειτουργήσει ως πάροχος τεχνογνωσίας προς άλλα αεροδρόµια, θα µπορούσε όµως 

να αναλάβει την εκπαίδευση που είναι υποχρεωτική για νέους και παλιούς 

υπαλλήλους  των εταιρειών επίγειας εξυπηρέτησης (εσωτερική εκπαίδευση ή προς 

µικρότερα γειτονικά αεροδρόµια). Συγκεκριµένα, ο Βασικός Κανονισµός Επίγειας 

Εξυπηρέτησης (Β.Κ.Ε.Ε, ΦΕΚ 1138/Β/03-06-2011) στο αρθρ.22 ορίζει ότι το 

προσωπικό των φορέων επίγειας εξυπηρέτησης, των αυτοεξυπηρετούµενων χρηστών 

και των Οργανισµών ∆ιαχείρισης πρέπει να έχει εκπαιδευτεί θεωρητικά και πρακτικά 

σε όλες τις θεµατικές ενότητες που το αφορούν πριν την έναρξη άσκησης των 

καθηκόντων του. Επιπλέον, οι εκπαιδευτικές ενότητες οι σχετικές µε τους κινδύνους 

από την οδήγηση και την εργασία στο χώρο στάθµευσης αεροσκαφών, τους κανόνες 

οδήγησης, τις επίγειες λειτουργίες σε δυσµενή καιρικά φαινόµενα και σε συνθήκες 

περιορισµένης ορατότητας, τη σηµατοδότηση (signaling), την καθοδήγηση του 

αεροσκάφους µε τη χρήση οχηµάτων καθοδήγησης  (follow-me), τις διαδικασίες και 
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τις υποδοµές του αερολιµένα καθώς και το σύστηµα ∆ιαχείρισης Ασφάλειας (SMS), 

καταρτίζονται και παρέχονται υποχρεωτικά από τον Οργανισµό ∆ιαχείρισης του 

Αερολιµένα. Προς αυτή την κατεύθυνση έχουν ήδη αναπτυχθεί πρωτοβουλίες 

πιστοποίησης εκπαιδευτικού υλικού του προσωπικού της Αεροπορικής Αρχής, από 

την Σχολή Πολιτικής Αεροπορίας (ΣΠΟΑ). 

 

13.4.  Τιµή (Price) 

 Όπως έχει αναφερθεί αναλυτικά στην ενότητα 10.2, τα έσοδα του αερολιµένα 

προκύπτουν από αεροναυτιλιακές και µη αεροναυτιλιακές υπηρεσίες. Στις πρώτες, 

αντιστοιχούν τα Τέλη Ανάπτυξης κι Εκσυγχρονισµού Αερολιµένων (ΤΕΑΑ) που ανέρχονται 

σε 12€ ανά επιβάτη ενδοκοινοτικών πτήσεων και 22€ ανά επιβάτη για προορισµούς εκτός 

Ε.Ε. και τα Τέλη Χρήσης Αερολιµένα (ΤΧΑ) που διακρίνονται σε τέλη προσγείωσης και 

τέλη στάθµευσης κι υπολογίζονται στη βάση ενός συστήµατος ανάλογου µε το MTOW των 

αεροσκαφών (Πίνακες 17 & 18). Το συγκεκριµένο σύστηµα χρέωσης που αντιµετωπίζει µε 

ενιαίο τρόπο όλη την αγορά, χρειάζεται αναδιαµόρφωση, όπως έχει συζητηθεί στην ενότητα 

11.8, µε σκοπό να ανταποκρίνεται σε ένα σύστηµα κινήτρων για την προσέλκυση των 

οµάδων-στόχων που ενδιαφέρουν τον αερολιµένα. Κινούµενος στα πρότυπα του 

ανταγωνισµού (περιφερειακά ευρωπαϊκά αεροδρόµια παρόµοιας επιβατικής κίνησης) και 

σύµφωνα µε τις σχετικές Οδηγίες (2009/12/EC, 96/67EC/) και τους Κανονισµούς 

(1794/2006/EC, 1107/2006/EC) της Ευρωπαϊκής Ένωσης και του ICAO (Doc 7100/2010), ο 

αερολιµένας µπορεί να ξεχωρίσει τις υπηρεσίες που προσφέρει σε δυο βαθµίδες: ένα βασικό 

πυρήνα, που θα περιλαµβάνει τις αναγκαίες υπηρεσίες για την ασφαλή άφιξη κι αναχώρηση 

αεροσκάφους (καθοδήγηση εναέριας κυκλοφορίας, χρήση διαδρόµου και θέση στάθµευσης) 

κι ένα διευρυµένο προϊόν που θα χρεώνει έξτρα οποιαδήποτε επιπλέον υπηρεσία δεν 

συµπεριλαµβάνεται στο βασικό συµβόλαιο. Ένα ενδεικτικό σύστηµα χρεώσεων, 

παρουσιάζεται στον Πίνακα 30,  βασισµένο στον οδηγό τιµών της ΑΕΝΑ (2012), η οποία 

είναι ο οργανισµός διαχείρισης 47 Ισπανικών αεροδροµίων. Τα αεροδρόµια αυτά είναι 

οµαδοποιηµένα σε 5 κατηγορίες, ανάλογα µε την επιβατική τους κίνηση (Πίνακας 30): 
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Πίνακας 30. Οµάδες αεροδροµίων που διαχειρίζεται η ΑΕΝΑ 

Οµάδα Αεροδρόµια 
Ετήσια Επιβατική 

Κίνηση 

Ι Madrid-Barajas 

Barcelona-El Prat. 
32 – 52 εκατ. 

ΙΙ Alicante, Gran Canaria, Tenerife Sur, Málaga-Costa 
del Sol and Palma de Mallorca 

8 – 23 εκατ. 

ΙΙΙ Bilbao, Fuerteventura, Girona, Ibiza, Lanzarote, 
Menorca, Santiago, Sevilla, Tenerife 

2 – 6 εκατ. 

IV Almería, Asturias, Coruña, Granada-Jaén, Jerez, La 
Palma, Murcia, Reus, Santander,Vigo and Zaragoza 

1 – 2 εκατ. 

V 

Albacete, Algeciras, Badajoz, Burgos, Ceuta, 
Córdoba, Cuatro Vientos, Hierro, 

Huesca, La Gomera, León, Logroño, Melilla, 
Sabadell, Salamanca, San Sebastián, Son Bonet, 

Pamplona, Torrejón, Vitoria and Valladolid 

< 1 εκατ. 

Πηγή: www.aena.es  

Για τη διαµόρφωση του προτεινόµενου συστήµατος τιµολόγησης (Πίνακας 31) 

ελήφθησαν υπόψη οι χρεώσεις που εφαρµόζει η ΑΕΝΑ στα αεροδρόµια µε παραπλήσια 

επιβατική κίνηση µε εκείνη του αεροδροµίου Ζακύνθου (Οµάδα IV), κάνοντας τις αναγκαίες 

προσαρµογές στα ελληνικά δεδοµένα, όπου αυτό θεωρήθηκε απαραίτητο. 

 

Πίνακας 31. Προτεινόµενο σύστηµα χρεώσεων υπηρεσιών αερολιµένα Ζακύνθου 

1. ΤΕΛΗ ΠΡΟΣΓΕΙΩΣΗΣ ΚΑΙ ΧΡΗΣΗΣ ΑΕΡΟΛΙΜΕΝΑ 

 ΤΕΛΗ ΠΡΟΣΓΕΙΩΣΗΣ 
ΤΕΛΗ ΧΡΗΣΗΣ ΚΑΙ 

ΣΤΑΘΜΕΥΣΗΣ 

 €/τόνο 

Ελάχιστη 

χρέωση ανά 

αεροσκάφος 

(€) 

€/τόνο 

Ελάχιστη χρέωση ανά 

αεροσκάφος ανά ώρα 

στάθµευσης 

1.1. ΠΤΗΣΕΙΣ ΕΞΩΤΕΡΙΚΟΥ 7 50 5 20 

1.2. ΠΤΗΣΕΙΣ ΕΣΩΤΕΡΙΚΟΥ 4 30 3 20 

1.3 ΑΕΡΟΛΕΣΧΕΣ ΚΑΙ  20  10 
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ΕΚΠΑΙ∆ΕΥΤΙΚΕΣ ΠΤΗΣΕΙΣ ∆ΙΑΝΥΚΤΕΡΕΥΣΗ 

(NIGHT STOP) - 20 

20 
1.4 ΑΕΡΟΤΑΞΙ & Ι∆ΙΩΤΙΚΕΣ 

ΠΤΗΣΕΙΣ 
5 30 3 

∆ΙΑΝΥΚΤΕΡΕΥΣΗ 

(NIGHT STOP) - 50 

1.5 ΕΠΕΚΤΑΣΗ ΩΡΩΝ ΛΕΙΤΟΥΡΓΙΑΣ (ΜΕΧΡΙ 2 ΩΡΕΣ ΜΕΤΑ ΤΟ ΚΛΕΙΣΙΜΟ ή 2 ΩΡΕΣ ΠΡΙΝ ΤΟ 

ΑΝΟΙΓΜΑ) – 500€/ΩΡΑ ΛΕΙΤΟΥΡΓΙΑΣ 

1.6. ΕΝΕΡΓΟΠΟΙΗΣΗ (ΑΝΟΙΓΜΑ ΑΕΡΟΛΙΜΕΝΑ ΜΕΤΑ ΤΟ ΠΕΡΑΣ 2 ΩΡΩΝ ΑΠΟ ΤΟ ΚΛΕΙΣΙΜΟ ή 

2 ΩΡΩΝ ΠΡΙΝ ΤΟ ΑΝΟΙΓΜΑ) – 1000€/ΩΡΑ ΛΕΙΤΟΥΡΓΙΑΣ 

2. ΤΕΛΗ ΕΠΙΒΑΤΩΝ 

2.1. ΠΤΗΣΕΙΣ ΕΞΩΤΕΡΙΚΟΥ 15 

2.2. ΠΤΗΣΕΙΣ ΕΣΩΤΕΡΙΚΟΥ 5 

2.3 ΑΕΡΟΛΕΣΧΕΣ ΚΑΙ ΕΚΠΑΙ∆ΕΥΤΙΚΕΣ 

ΠΤΗΣΕΙΣ 

ΑΠΑΛΛΑΓΗ, ΜΕ ΑΠΑΓΟΡΕΥΣΗ ΠΤΗΣΕΩΝ ΣΤΙΣ 

ΗΜΕΡΕΣ/ΩΡΕΣ ΑΙΧΜΗΣ 

3. ΑΛΛΑ ΑΕΡΟΝΑΥΤΙΛΙΑΚΑ ΤΕΛΗ 

3.1. ΤΕΛΗ ΑΝΕΦΟ∆ΙΑΣΜΟΥ ΜΕ ΚΑΥΣΙΜΑ 

(ΧΡΕΩΝΟΝΤΑΙ ΟΙ ΕΤΑΙΡΕΙΕΣ ΚΑΥΣΙΜΩΝ) 
0,002 €/lt 

3.2.1 διαχείριση αποσκευών 50€/πτήση 

3.2.2. καθαρισµός αεροσκάφους 10€/πτήση 

3.3.3 χρήση πίστας 10€/πτήση 

3.3.4. handling επιβατών 0,04 €/επιβάτη 

4. ΑΛΛΕΣ ΧΡΕΩΣΕΙΣ 

2€/ώρα ή 20€/ηµέρα για ταξιδιώτες 

30€/µήνα για εργαζόµενους σε εταιρείες του αερολιµένα 4.1. Parking οχηµάτων 

 

4.2. Check-in desks 15€/ώρα 

Γραφεία µε πρόσβαση στην πίστα αεροσκαφών – 15€/m2 

Γραφεία εσωτερικά - 10€/m2 
4.3. Ενοικίαση χώρων γραφείων (µηνιαίο 

µίσθωµα) 

Γραφεία υπογείου - 5€/m2 

4.5. Ενοικίαση χώρων για αποθήκη Ισόγειο, όροφος - 7€/m2 
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(µηνιαίο µίσθωµα) Υπόγειο- 3€/m2 

Αστική περιοχή – 5€/m2 4.5. Ενοικίαση υπαίθριων χώρων 

(µηνιαίο µίσθωµα) Πίστα αεροσκαφών - 6€/m2 

4.6. Ενοικίαση χώρων καταστηµάτων (µηνιαίο 

µίσθωµα) 
5€/m2  + 5% επί των εισπράξεων 

4.7. Χρήση πυροσβεστικής κάλυψης 100€/κλήση 

4.8. Χρήση rest room πληρωµάτων 50€/ώρα 

4.9. Χρήση CIP/VIP lounge 150€/ώρα 

4.10. Χρήση αίθουσας συνεδριάσεων 100€/ώρα 

4.11. Εκπάιδευση προσωπικού handlers 200€/ώρα εκπαίδευσης σε οµάδες έως 20 άτοµα 

4.12. Χρήση οχηµάτων handlers στην πίστα 

αεροσκαφών 
100€/µήνα 

Εσωτερικοί χώροι – 500€/ώρα 
4.13. Κινηµατογράφηση/φωτογράφηση χώρων 

του αερολιµένα 
Εξωτερικοί χώροι (πίστα/διάδροµος) -700€/ώρα 

4.14. Χρήση χώρων για διαφήµιση 20€/m2/µήνα 

4.16. Τέλη χρήσης τηλεπικοινωνιακών δικτύων 

αερολιµένα (τηλέφωνο, συχνότητες, δίκτυο 

internet) 

50€/σύνδεση και 10€ µηνιαίο τέλος 

4.17. Εµπορικές εκµεταλλεύσεις 

Οι συµβάσεις µε τους αναδόχους εµπορικών 

εκµεταλλεύσεων (εστιατόρια, bar, καταστήµατα λιανικής, 

ΚΑΕ, τράπεζες, ενοικιάσεις αυτοκινήτων κ.λ.π) 

καθορίζονται µεµονωµένα κατά περίπτωση, κατόπιν 

πλειοδοτικών διαγωνισµών. 

 

13.5. ∆ιανοµή (Place)  

Όπως για κάθε επιχείρηση, έτσι και για τις επιχειρήσεις  παροχής υπηρεσιών, η 

ανάπτυξη του δικτύου διανοµής αποτελεί σηµαντικό κοµµάτι του σχεδίου µάρκετινγκ 

(Γούναρης, 2012). Στην περίπτωση των αεροδροµίων, η διανοµή δεν µπορεί εκ των 

πραγµάτων να πάρει τη µορφή επιλογής θέσης της επιχείρησης, ούτε της δηµιουργίας 

υποκαταστηµάτων µε σκοπό την πλησιέστερη και συχνότερη επαφή µε τον πελάτη. Μπορεί 

όµως το δίκτυο διανοµής των αεροδροµιακών υπηρεσιών να ιδωθεί υπό το γενικότερο πρίσµα 
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της γεφύρωσης της προσφοράς και της ζήτησης και της άµεσης εξυπηρέτησης των αναγκών 

των πελατών, είτε αυτοί είναι οι αεροπορικές εταιρείες, είτε οι ταξιδιώτες, είτε οι κάθε είδους 

δηµόσιοι κι ιδιωτικοί φορείς που συναλλάσσονται µε το αεροδρόµιο. Στη σηµερινή εποχή της 

τεχνολογίας ανοίγονται άπειρες δυνατότητες ενίσχυσης της παρουσίας µιας επιχείρησης στην 

εγχώρια και διεθνή σκηνή, οι οποίες ξεκινούν από τη δηµιουργία µιας πλήρους κι 

ενηµερωµένης ιστοσελίδας, η οποία θα παρέχει όλες τις απαραίτητες πληροφορίες και θα 

φέρνει τις υπηρεσίες του αερολιµένα κοντά στον πελάτη, όπου κι αν βρίσκεται αυτός. 

Σηµαντική παράµετρος της αναµόρφωσης του υποτυπώδους υφιστάµενου δικτύου διανοµής 

είναι η επανεξέταση του ισχύοντος µοντέλου που θέλει η διαχείριση της τουριστικής (και 

κατ’ επέκταση και της αεροπορικής) κίνησης του νησιού να γίνεται αποκλειστικά από τους 

tour operators. Έχει γίνει πια κατανοητό, τόσο από τους τουριστικούς φορείς του νησιού, όσο 

κι από τη διοίκηση του αεροδροµίου, ότι η επαφή µε τους  κυριότερους πελάτες-αεροπορικές 

εταιρείες χρειάζεται να γίνει πιο άµεση (Εικόνα 29). Αυτό µπορεί να πραγµατοποιηθεί µε τη 

µορφή π.χ στρατηγικών συµφωνιών µεταξύ αεροπορικών εταιρειών κι αερολιµένα, για 

απευθείας διακίνηση επιβατών εκτός τουριστικών πακέτων κλειστής περιήγησης. Χρειάζεται 

επίσης το αεροδρόµιο να διεκδικήσει πιο ουσιαστικό ρόλο στη διαχείριση του τουριστικού 

προϊόντος του νησιού και στη λήψη συναφών αποφάσεων, πέρα από το µεταδραστικό-

διεκπεραιωτικό ρόλο που διαδραµάτιζε έως τώρα στην εξυπηρέτηση της αεροπορικής 

κίνησης, όπως αυτή είχε συµφωνηθεί µεταξύ αεροπορικών εταιρειών και tour operators. 

Εικόνα 29. Αναδιαµόρφωση µοντέλου διανοµής υπηρεσιών αερολιµένα Ζακύνθου  

 

Ισχύον µοντέλο διανοµής 

Ζήτηση 

   Προτεινόµενο µοντέλο διανοµής 

Ζήτηση 

Tour Operators 

Αεροδρόµιο 

Αεροδρόµιο 

Άµεση 
Πώληση 

Handlers 

Handlers 

Tour  
Operators 
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13.6. Προώθηση (Promotion) 

Η δηµιουργία αξίας από µια επιχείρηση είναι από µόνη της ένα µόνο από τα 

συστατικά της επιτυχίας. Ένα άλλο, εξίσου ουσιώδες συστατικό είναι η επικοινωνία αυτής 

της αξίας, όχι µόνο προς τους υφιστάµενους και δυνητικούς πελάτες, αλλά και προς όλους 

τους ενδιαφερόµενους (stakeholdes), όπως και  προς το κοινωνικό σύνολο. 

 13.6.1. Brand name και Logo 

Η επικοινωνία της αξίας ξεκινά από τη διαµόρφωση εταιρικής ταυτότητας, 

αναπόσπαστο κοµµάτι της οποίας είναι ένα ισχυρό κι αναγνωρίσιµο brand name, το οποίο 

συνιστά τη συνολική «εικόνα» που αποκοµίζει κάποιος από µια επιχείρηση, προϊόν ή 

υπηρεσία. Απαραίτητα συστατικά του brand name ως  εταιρικής ταυτότητας, αποτελούν το 

όνοµα του αεροδροµίου, ο λογότυπός του (logo)  και τυχόν slogan που συνδέονται µε αυτό. 

Έρευνα που έγινε σε 1.562 αεροδρόµια διεθνώς (Halpern and Regmi, 2011) αποκαλύπτει ότι 

στα ¾ από αυτά, το όνοµα του αεροδροµίου συνδέεται µε την τοποθεσία που εδρεύουν ή την 

πλησιέστερη µεγάλη πόλη και τα µισά συνδέουν το όνοµά τους µε τη φύση της αεροπορικής 

δραστηριότητας που εξασκούν. Για το σκοπό αυτό τα αεροδρόµια φροντίζουν να 

συµπεριλάβουν στην ονοµασία τους το χαρακτηρισµό «∆ιεθνές Αεροδρόµιο», για να δώσουν 

έµφαση στη δυνατότητά τους να εξυπηρετούν διεθνείς πτήσεις κι επίσης πολύ συχνά 

συνδέουν το όνοµά τους µε την πόλη την οποία εξυπηρετούν (Graham, 2008). Πρόσφατα, η 

BAA, διαχειρίστρια εταιρεία των πέντε σηµαντικότερων αεροδροµίων στη Μεγάλη Βρετανία 

(Heathrow, Glasgow, Aberdeen Southampton και  Stansted), ανακοίνωσε πρόσφατα ότι 

εγκαταλείπει το ενιαίο brand  “ΒΑΑ” κι υιοθετεί ξεχωριστή ονοµασία για κάθε αεροδρόµιό 

της, σε µια προσπάθεια δηµιουργίας ιδιαίτερης ταυτότητας κάθε επιχείρησης (από την 

επίσηµη ιστοσελίδα της BAA). Επίσης, το 10% περίπου χρησιµοποιεί εταιρικό slogan, µε την 

τάση αυτή να παρατηρείται κυρίως στη Βόρεια Αµερική και µεταξύ των ευρωπαϊκών 

αεροδροµίων που λειτουργούν υπό ιδιωτική διοίκηση. Η δηµιουργία ενός εύληπτου logo 

(εταιρικού σήµατος) είναι επίσης αναπόσπαστο τµήµα της εταιρικής εικόνας. Το αεροδρόµιο 

Ζακύνθου θα µπορούσε να εξελίξει το σηµερινό «γραφειοκρατικό» του όνοµα (ΚΑΖΑΣ) στο 

απλό και χαρακτηριστικό «∆ιεθνής Αερολιµένας Ζακύνθου, ∆ΑΖ» ή “Zakynthos 

International Airport, ZIA” και να διενεργήσει ανοικτό διαγωνισµό για τη δηµιουργία του 

εταιρικού του σήµατος, πρακτική που συνηθίζεται στον επιχειρηµατικό κόσµο για να αυξήσει 

την εµπλοκή του κοινού κι έχει υιοθετηθεί από την Ο.Α όταν πέρασε στα χέρια της MIG και 

από το ΕΘΠΖ. 
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13.6.2. Μίγµα Προβολής  

Το µίγµα προβολής (promotional mix) της επιχείρησης βασίζεται στα ακόλουθα 

συστατικά (Αυλωνίτης & Παπασταθοπούλου, 2010): 

� ∆ιαφήµιση 

� Άµεσο Μάρκετινγκ 

� Προώθηση πωλήσεων 

� ∆ηµόσιες Σχέσεις 

Α) ∆ιαφήµιση, µε τη µορφή πληρωµένης, µαζικής επικοινωνίας: η αλληλεπίδραση 

αεροδροµίου-αεροπορικών εταιρειών υπάγεται στο χώρο του βιοµηχανικού µάρκετινγκ 

(B2Β), γι’ αυτό το λόγο ενδείκνυται η διαφηµιστική παρουσία σε κλαδικά έντυπα (όπως π.χ 

το “AIRPORT BUSINESS MAGAZINE” ή το  “REMOVE BEFORE FLIGHT”) και 

σχετικούς διαδικτυακούς τόπους (όπως το Airport Council International, ACI), µε σκοπό την 

επίτευξη αναγνωρισιµότητας κι ενηµέρωσης σχετικά µε τις διαθέσιµες παροχές. 

B) Άµεσο Μάρκετινγκ, ενέργειες δηλαδή αµφίδροµης επικοινωνίας µεταξύ πελάτη κι 

επιχείρησης. Όπως αναφέρθηκε και στη σχετική ενότητα (12.4), η διανοµή των 

προσφερόµενων υπηρεσιών προς τις αεροπορικές εταιρείες χρειάζεται να αποκτήσει πιο 

άµεσο χαρακτήρα. Αυτό αναµένεται να γίνει µε απευθείας προσέγγιση των πελατών που 

ενδιαφέρουν τον αερολιµένα και παρουσίαση µιας ελκυστικής πρότασης συνεργασίας και 

θεµελίωση διαύλων επικοινωνίας µε τις επαγγελµατικές ενώσεις των αεροπορικών εταιρειών, 

(όπως η ΙΑΤΑ, η Ένωση Ευρωπαϊκών Εταιρειών Χαµηλού Κόστους-ELFAA, η Ένωση 

Ελληνικών Αεροπορικών Εταιρειών) και τις συµµαχίες αεροπορικών εταιρειών, όπως η Star 

Alliance. Η προσωποποιηµένη επαφή επιβάλλεται στην περίπτωση του βιοµηχανικού 

µάρκετινγκ, όπου οι ανάγκες των πελατών είναι πιο εξατοµικευµένες. 

Γ) Προώθηση Πωλήσεων: περιλαµβάνει την προσφορά κινήτρων (οικονοµικών ή 

µη) προς τους πελάτες, µε σκοπό την τόνωση των πωλήσεων. Το σύστηµα παροχής κινήτρων 

συνηθίζεται µεταξύ των αεροδροµίων και µπορεί να πάρει τη µορφή εκπτώσεων στα 

αεροπορικά τέλη για target-groups που ενδιαφέρουν τον αερολιµένα (π.χ συχνοί πελάτες ή 

πτήσεις εκτός εποχής-αιχµής) ή µη-οικονοµικών κινήτρων, όπως π.χ η προτεραιότητα στην  

παροχή slot («ιστορικό δικαίωµα»), για εταιρείες που επιχειρούν κάθε χρόνο στον ίδιο 

αερολιµένα. 

∆) ∆ηµόσιες Σχέσεις (Public Relations-P.R.), έχουν σκοπό να ενισχύσουν το προφίλ 

της επιχείρησης και να δηµιουργήσουν θετική δηµόσια εικόνα. Όπως συζητήθηκε στο Α’ 
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Μέρος, Ενότητα 6.5.1., το Μάρκετινγκ Σχέσεων είναι αναπόσπαστο κοµµάτι του σύγχρονου, 

Ολιστικού Μάρκετινγκ, κι απολύτως απαραίτητο για έναν οργανισµό όπως το αεροδρόµιο, 

που έχει θεµελιώδη αναπτυξιακό ρόλο για την τοπική κοινωνία και  συχνά καλείται να 

διαχειρισθεί κοινωνικά ευαίσθητα θέµατα, όπως η επίδραση στο περιβάλλον, ο θόρυβος, η 

πιθανότητα επέκτασης εγκαταστάσεων µέσω απαλλοτριώσεων, κλπ. Το χτίσιµο δηµοσίων 

σχέσεων µπορεί να πραγµατοποιηθεί µέσα από: 

- χορηγίες, σε πολιτιστικές, επιστηµονικές, αθλητικές, φιλανθρωπικές εκδηλώσεις. 

- θετική δηµοσιότητα, µε άρθρα στον Τύπο (κατά προτίµηση από ανεξάρτητους, 

καταξιωµένους συντάκτες), µε ∆ελτία Τύπου, κλπ. 

- ειδικές εκδόσεις κι εκδηλώσεις: όπως οι ετήσιες εκθέσεις πεπραγµένων (annual 

reports), οι απολογισµοί εταιρικής ευθύνης, η διοργάνωση συνεδρίων, ηµερίδων κι οµιλιών, 

- ανάπτυξη εθελοντικών δράσεων, από κατάλληλες οµάδες (π.χ άνεργοι, ηλικιωµένοι, 

µαθητές), για δραστηριότητες όπως η ξενάγηση σχολείων στους χώρους του αερολιµένα, το 

καλωσόρισµα ξένων επισκεπτών, η δηµιουργία και φροντίδα χώρων πρασίνου, κ.α. 

- διαγωνισµοί κοινού, όπου οι επιβάτες θα παροτρύνονται να εκφράσουν τις απόψεις 

και τις προτάσεις τους για τη λειτουργία του αερολιµένα, µε βραβεία όπως αεροπορικά 

εισιτήρια, πτήσεις εθισµού από τις αερολέσχες, κλπ. 

- πρόσκληση παραγόντων διαµόρφωσης κοινής γνώµης σε εκδηλώσεις/διαλέξεις και 

οικοδόµηση δικτύου (marketing network) µε τους εµπλεκόµενους φορείς (τοπική 

αυτοδιοίκηση, ταξιδιωτικούς πράκτορες, συλλόγους ξενοδόχων, Μέσα Ενηµέρωσης, κλπ), µε 

σκοπό τη δηµιουργία συνεργειών. 

 

Κεφάλαιο 14. 

ΥΛΟΠΟΙΗΣΗ ΣΤΡΑΤΗΓΙΚΗΣ &ΑΝΑΛΥΣΗ ΚΙΝ∆ΥΝΩΝ  

 

14.1. Υλοποίηση προτεινόµενης στρατηγικής 

 «Η ικανότητα µιας επιχείρησης να υλοποιήσει αποτελεσµατικά τη στρατηγική της 

εξαρτάται από τη σκληρή της εσωτερική δοµή (οργάνωση και συστήµατα), αλλά και τη 

µαλακή εσωτερική της δοµή (κουλτούρα και αξίες», σύµφωνα µε τον Amar Bhide. Αυτό 

σηµαίνει ότι η υλοποίηση της στρατηγικής απαιτεί επανεξέταση κι αναδιαµόρφωση του 

πλαισίου των 7S της επιχείρησης, όπως περιγράφηκαν από την εταιρεία συµβούλων  

McKinsey (Παπαδάκης, 2007): 
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� Στρατηγική (Strategy): αναλυτικές επιλογές στρατηγικής αναπτύχθηκαν στα 

αντίστοιχα κεφάλαια (11 & 12). 

� Οργανωτική ∆οµή (Structure): µε την ισχύουσα οργανωτική δοµή (Εικόνα 26) οι 

λειτουργικές µονάδες του ΚΑΖΑΣ ανήκουν σε τρεις διαφορετικές διευθύνσεις, ενώ η 

παραµικρή απόφαση χρειάζεται έγκριση από την κεντρική διοίκηση. Είναι φανερό 

πως το σχήµα αυτό είναι δυσλειτουργικό και χρειάζεται να αντικατασταθεί από ένα 

άλλο, που να διευκολύνει το συντονισµό των λειτουργικών µονάδων και να τους 

διασφαλίζει µεγαλύτερη αυτονοµία στη λήψη αποφάσεων. Απολύτως απαραίτητη 

θεωρείται επίσης η σύσταση τµήµατος µάρκετινγκ, µέσω του οποίου θα υλοποιηθεί η 

στρατηγική µάρκετινγκ του αερολιµένα. Επιπλέον, από την παρούσα οργανωτική 

δοµή απουσιάζει ένα γραφείο πληροφοριών (information desk), η δηµιουργία του 

οποίου θεωρείται επιβεβληµένη. 

� Συστήµατα (Systems): η φύση της λειτουργίας του αεροδροµίου επιβάλλει την 

εκπόνηση σαφών και λεπτοµερών γραπτών διαδικασιών για όλο το φάσµα των 

δραστηριοτήτων, ώστε να αποφεύγεται ο αυτοσχεδιασµός και η σύγχυση που δρουν 

σε βάρος της ποιότητας και πολλές φορές της ασφάλειας. Τα συστήµατα αυτά 

(Πίνακας 32),  που ήδη διαθέτει ο Αερολιµένας χρειάζονται πιστή τήρηση από όλους 

τους εµπλεκόµενους και συχνό update ώστε να διατηρούνται σε λειτουργική 

ετοιµότητα. 

Πίνακας 32. Συστήµατα λειτουργίας Αερολιµένα Ζακύνθου 

Σύστηµα Περιγραφή - Σκοπός 

Airport Operations Manual, AOM 
Eπιχειρησιακά δεδοµένα και διαδικασίες που 

ισχύουν στο αεροδρόµιο. 

Safety Management System, SMS 

Αναγνώριση απειλών και διαχείριση κινδύνων 

που απειλούν την ασφάλεια επιβατών, 

εργαζοµένων κι αεροσκαφών 

Security Plan Αποτροπή έκνοµων ενεργειών 

Emergency Plan 
∆ιαχείριση καταστάσεων έκτακτης ανάγκης, π.χ 

ατύχηµα ή συµβάν σε αεροσκάφος 

Evacuation Plan 
Εκκένωση αεροδροµίου σε περίπτωση 

πυρκαγιάς, σεισµού, επίθεσης µε χηµικά. 

Μόνιµες Εσωτερικές ∆ιαδικασίες (ΜΕ∆) Καθορίζουν µε λεπτοµέρεια πληθώρα θεµάτων, 
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όπως: 

- Κίνηση οχηµάτων στην πίστα 

- ∆ιαχείριση κινδύνου από πτηνά και ζώα 

- Καταστάσεις ιατρικής ανάγκης 

- Ανεφοδιασµός αεροσκαφών µε καύσιµα 

- Απονοµή slot σε ιδιωτικές πτήσεις 

- ∆ιενέργεια αλκοτέστ 

Πηγή ∆εδοµένων: ΥΠΑ/ΚΑΖΑΣ 

Απαιτείται πάντως  η δηµιουργία επιπλέον συστηµάτων, όπως το Σύστηµα ∆ιαχείρισης 

Ποιότητας, το Σύστηµα Περιβαλλοντικής ∆ιαχείρισης, κατάλληλα συστήµατα λογισµικού 

για διαχείριση των οικονοµικών κι επιβατικών δεδοµένων, πληροφοριακά συστήµατα 

όπως π.χ το CDM για συνεργατική λήψη αποφάσεων, καθώς και η δηµιουργία 

εσωτερικού δικτύου που θα συνδέει τον οργανισµό διαχείρισης του αερολιµένα µε τις 

συνεργαζόµενες εταιρείες και θα επιτρέπει την πρόσβαση σε δεδοµένα κοινού 

ενδιαφέροντος (όπως π.χ η κατανοµή της χρήσης των check-in counters). 

� Στυλ ∆ιοίκησης (Style): Η κρατική του µορφή αλλά και η ίδια η φύση των 

λειτουργικών διαδικασιών του αερολιµένα ευνοούν την εγκαθίδρυση ενός 

συγκεντρωτικού-αυταρχικού στυλ διοίκησης, καθ’ ότι έχει µεγάλη σηµασία η πιστή κι 

άµεση τήρηση των τυποποιηµένων διαδικασιών. Αυτό δεν αποκλείει όµως την 

ανάπτυξη περισσότερου συµµετοχικού στυλ, σε αποφάσεις που δεν έχουν να κάνουν 

µε ευαίσθητα πεδία όπως η ασφάλεια και θα µπορούσε να εφαρµοστεί µε την 

επιδίωξη της εµπλοκής των ενδιαφερόµενων µερών σε θέµατα που αφορούν τη γενική 

λειτουργία τους αερολιµένα, π.χ τις ώρες λειτουργίας, την κατανοµή των check-in 

counters, την εφαρµογή προγραµµάτων ανακύκλωσης κι εξοικονόµησης ενέργειας. 

Απαραίτητη επίσης είναι η εφαρµογή επιστηµονικού management στον τρόπο 

διοίκησης του αερολιµένα, µε εφαρµογή σύγχρονων διοικητικών εργαλείων, όπως 

είναι το Benchmarking, η Ισορροπηµένη Κάρτα, η ∆ιοίκηση Ολικής Ποιότητας, η 

∆ιαχείριση Χρόνου, κ.λ.π, όπως αναπτύχθηκαν στο Α΄Μέρος, Κεφάλαιο 5.  

� Προσωπικό (Staff): Τα προγράµµατα ανάπτυξης και παρακίνησης προσωπικού είναι 

προς το παρόν ανύπαρκτα και σε αυτόν τον τοµέα χρειάζεται η εκ βάθρων 

διαµόρφωση ενός συστήµατος διαχείρισης ανθρώπινου δυναµικού. Μέσα από αυτό θα 

επιδιώκεται η επιλογή των σωστών ατόµων, η ορθή κατανοµή αρµοδιοτήτων, η 
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µέτρηση της απόδοσης, η αξιολόγηση, η παρακίνηση µέσω οικονοµικών ή ηθικών 

κινήτρων, η διαµόρφωση ενός δίκαιου συστήµατος αµοιβών και η προσωπική 

ανάπτυξη κι εξέλιξη του συνόλου των εργαζοµένων, οι οποίοι θεωρούνται ο 

σηµαντικότερος πόρος των επιχειρήσεων, ιδιαίτερα εκείνων που παρέχουν υπηρεσίες. 

� Ικανότητες (Skills): Η θεωρία Πόρων και Ικανοτήτων  (Resource-Based View, 

Barney,1991, Prahaland & Hamel, 1990) ορίζει ότι κάθε επιχείρηση διαθέτει 

διαφορετικούς πόρους κι ικανότητες από τους ανταγωνιστές της και µπορεί να 

αποκτήσει διατηρήσιµο ανταγωνιστικό πλεονέκτηµα εάν διαγνώσει κι αξιοποιήσει 

σωστά τις θεµελιώδεις-µοναδικές ικανότητές της. Το αεροδρόµιο Ζακύνθου διαθέτει 

ένα σαφές πλεονέκτηµα λόγω της γεωγραφικής του θέσης σε ένα τουριστικά 

ελκυστικό προορισµό και µακριά από περιοχές συγκρούσεων (Μέση Ανατολή, 

Βόρεια Αφρική), των σύγχρονων εγκαταστάσεων και της υψηλής εξειδίκευσης κι 

εµπειρίας του διαθέσιµου προσωπικού. Η προσεκτική αξιοποίηση αυτών των 

ικανοτήτων είναι σε θέση να του προσφέρουν διαφοροποίηση έναντι του 

ανταγωνισµού, δηµιουργία επιπλέον αξίας και είσοδο σε νέες αγορές. 

� Κοινές Αξίες (Shared Values): η δηµιουργία κι επικοινωνία του οράµατος, της 

φιλοσοφίας και της αποστολής µιας επιχείρησης δεν αποτελεί πλέον πολυτέλεια αλλά 

αναγκαιότητα, αφού είναι πλέον ευρέως κατανοητό ότι οι κοινές αξίες λειτουργούν ως 

συνεκτικός κρίκος για τα µέλη της επιχείρησης, δίνουν το στίγµα, καθορίζουν το 

επιχειρησιακό κλίµα κι εξασφαλίζουν την οµοφωνία των δράσεων, προς εκπλήρωση 

των επιχειρησιακών στόχων. Στο αεροδρόµιο, η επικοινωνία κι η διάχυση των κοινών 

αξιών δεν πρέπει να περιορίζεται µόνο στον στενό κύκλο της εταιρείας διαχείρισης 

του αερολιµένα αλλά είναι αναγκαίο να περιλαµβάνει κι όλους τους φορείς που 

δραστηριοποιούνται στον ίδιο χώρο, προκειµένου να προωθείται η συνεργασία κι η 

οµαλή λειτουργία. 

 

14.2. Ανάλυση Κινδύνων  

 

Οι βασικοί κίνδυνοι που είναι πιθανό να επηρεάσουν τη λειτουργία της επιχείρησης 

βραχυπρόθεσµα ή µακροπρόθεσµα, όπως προέκυψαν από την ανάλυση  SWOT, και οι 

προτεινόµενοι τρόποι αντιµετώπισής τους, είναι οι παρακάτω: 
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� Πιθανότητα µείωσης τουρισµού λόγω οικονοµικής ύφεσης ή αλλαγή στις προτιµήσεις 

ταξιδιωτών: στροφή προς αναδυόµενες αγορές, όπως η Ρωσία, που δεν επηρεάζονται 

από την οικονοµική κατάσταση της Ευρωζώνης. 

� Ανταγωνισµός από γειτονικά αεροδρόµια (Άραξος, Καλαµάτα, Κεφαλονιά): στα 

πλαίσια λειτουργίας ενός multi-airport system µπορούν τα γειτονικά αεροδρόµια να 

λειτουργήσουν συνεργατικά κι όχι ανταγωνιστικά. 

� Επιλογή υποκατάστατων µέσων µετακίνησης (πιο πιθανό για ταξιδιώτες εσωτερικού): 

παροχή κινήτρων για τόνωση της κίνησης εσωτερικού, π.χ µείωση ή πλήρης 

κατάργηση του ισχύοντος Τέλους Επιβατών (ΤΕΑΑ) για τις πτήσεις εσωτερικού. 

� Πολιτική αστάθεια και  φυσικές καταστροφές, µε αρνητικές επιδράσεις στην 

τουριστική εικόνα του νησιού: απαραίτητη η δηµιουργία µηχανισµού διαχείρισης 

κρίσεων, τόσο σε επίπεδο επιχείρησης, όσο και σε επίπεδο νοµού, για άµβλυνση των 

αρνητικών εντυπώσεων κι αποκατάσταση της εικόνας της οµαλής λειτουργίας. 

� ∆υσλειτουργική γραφειοκρατία για προσέλκυση ταξιδιωτών εκτός Ε.Ε: συντονισµένη 

άσκηση πίεσης τουριστικών φορέων για επίσπευση διακρατικών συµφωνιών 

διευκόλυνσης της διακίνησης επιβατών εκτός Ε.Ε, π.χ για κατάργηση της βίζας από 

Ρωσία, Τουρκία. 

� Αύξηση τιµών στα καύσιµα: συνεργασία µε αεροπορικές εταιρείες και Eurocontrol 

για επιτάχυνση της εφαρµογής της συµφωνίας Ανοικτών Ουρανών, που θα επιτρέπει 

στα αεροσκάφη να ακολουθούν περισσότερο ευθείες και σύντοµες διαδροµές, 

εξοικονοµώντας χρόνο και καύσιµα. 

 

14.3. Εναλλακτικά σενάρια 

 Η αντιµετώπιση του µέλλοντος ως ευθείας προέκτασης του παρελθόντος και του 

παρόντος έχει αποδειχθεί πολλές φορές λανθασµένη στην πράξη. Σήµερα, που στον 

επιχειρηµατικό κόσµο η αβεβαιότητα είναι η νέα βεβαιότητα, περισσότερο ενδεδειγµένη 

είναι µια πιο ευέλικτη προσέγγιση που µπορεί να πάρει τη µορφή πιθανών σεναρίων. Για τα 

αεροδρόµια, τα σενάρια αυτά εστιάζουν σε τρία βασικά συστατικά (De Neufville, 2001): 

� Τα επίπεδα αεροπορικής κίνησης αεροσκαφών, επιβατών και φορτίου, 

� Τις υποδοµές που πρέπει να εξυπηρετήσουν την παραπάνω κίνηση, 

� Τον τρόπο διαχείρισης των υποδοµών αυτών. 
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Σχετικά µε την πρώτη παράµετρο, οι προβλέψεις του Eurocontrol και των 

κατασκευαστών αεροσκαφών (Airbus, Boeing) διαβλέπουν παγκόσµια άνοδο της άνοδο της 

αεροπορικής κίνησης, που στην περιοχή της Ελλάδας αναµένεται να κυµανθεί µεταξύ 1,6%-

3,7%. Μεγαλύτερο περιθώριο ανάπτυξης έχει η δραστηριοποίηση εταιρειών χαµηλού 

κόστους (LCCs) που µπορεί να φτάσει το 23%-28% έως το 2018 (Eurocontrol, 2012). 

Επίσης, µακροπρόθεσµες προβλέψεις του Παγκόσµιου Οργανισµού Τουρισµού κάνουν λόγο 

για  αύξηση του εισερχόµενου τουρισµού στις περιοχές της Ανατολικής Μεσογείου  κατά 

4,6% έως το 2020 (UNWTO, 2010). Σχετικά µε τη διακίνηση φορτίου (cargo), η παγκόσµια 

τάση είναι εκρηκτική: η αξία των εµπορευµάτων που διακινούνται σήµερα αεροπορικώς έχει 

αυξηθεί τα τελευταία 30 χρόνια κατά 1.395% και αντιστοιχεί στο 40% της συνολικής αξίας 

όλων των προϊόντων που παράγονται στον πλανήτη παρόλο που αντιπροσωπεύουν περίπου 

το 1% του συνολικού βάρους (Παπούλιας, Ψαράκη και Ρόκας, 2010). 

 Η αναµενόµενη αύξηση της αεροπορικής κίνησης γεννά το ερώτηµα εάν υπάρχουν οι 

κατάλληλες υποδοµές για να την εξυπηρετήσουν. Όπως έχει διαπιστωθεί σε µελέτη για την 

χρησιµοποίηση της παραγωγικής ικανότητας των ελληνικών αεροδροµίων (Katarelos & 

Lagoudis, 2011), η Ζάκυνθος µπορεί να εξυπηρετήσει µε τις υπάρχουσες υποδοµές ακόµα και 

το πιο αισιόδοξο σενάριο αύξησης της αεροπορικής κίνησης κατά 7,5%, ενώ τα αεροδρόµια 

άµεσης γειτνίασης (Κεφαλονιά, Άκτιο, Άραξος) θα έχουν πρόβληµα να εξυπηρετήσουν 

ακόµη και µια ρεαλιστική αύξηση της τάξης του 4,5%. 

 Το τρίτο σκέλος της ανάλυσης σεναρίων που αφορά τη διαχείριση των υποδοµών µας 

προσανατολίζει προς µια αλλαγή της οπτικής µέσα από την οποία θεωρούνταν ως σήµερα τα 

αεροδρόµια και η οποία τα ήθελε παθητικούς µεσολαβητές στην αλληλεπίδραση  επιβατών κι 

αεροπορικών εταιρειών. Αντίθετα, η σύγχρονη τάση τα θέλει να λειτουργούν περισσότερο ως 

εµπορικές επιχειρήσεις, µε όρους ελεύθερης αγοράς. 
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Κεφάλαιο 15 

ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ – ΠΕΡΙΟΡΙΣΜΟΙ – ΜΕΛΛΟΝΤΙΚΗ ΕΡΕΥΝΑ 

 Τα αεροδρόµια είναι ιδιόµορφοι επιχειρηµατικοί οργανισµοί µε σηµαντικό αντίκτυπο 

που εκτείνεται σε όλες τις κοινωνικές διαστάσεις (οικονοµικές, πολιτικές, περιβαλλοντικές), 

σε τοπικό κι εθνικό επίπεδο. Πρόκειται επίσης και για ιδιαίτερα εξωστρεφείς οργανισµούς 

των οποίων η εύρυθµη λειτουργία απαιτεί τη στενή αλληλεπίδραση πλήθους εσωτερικών κι 

εξωτερικών φορέων, ενσαρκώνοντας ιδανικά το συστηµικό πρότυπο θεώρησης των 

επιχειρήσεων. 

Η Ελλάδα διαθέτει 38 περιφερειακά αεροδρόµια που λειτουργούν έως τώρα µε µορφή 

κρατικών οργανισµών, αλλά βρίσκονται ήδη σε διαδικασία ιδιωτικοποίησης µέσω 

µακροχρόνιων συµβολαίων παραχώρησης. Η εξέλιξη αυτή εµπίπτει στη γενικότερη τάση που 

ξεκίνησε τη δεκαετία του ’70 µε την απελευθέρωση των αεροµεταφορών, επεκτάθηκε το ’90 

στα αεροδρόµια, ξεκινώντας από τη Μ.Βρετανία κι έφτασε στην Ελλάδα το 1995 µε την 

κατασκευή και διαχείριση του νέου αεροδροµίου Αθηνών «Ελευθέριος Βενιζέλος» από 

ιδιωτικά κεφάλαια. Άλλες ισχυρές τάσεις που διαµορφώνουν τη σύγχρονη αεροπορική αγορά 

είναι οι στρατηγικές συµµαχίες µεταξύ αεροδροµίων κι αεροπορικών εταιρειών και η 

δυναµική δραστηριοποίηση αεροµεταφορέων χαµηλού κόστους. Στα πλαίσια αυτού του 

µεταβαλλόµενου σκηνικού ανιχνεύονται τα ερευνητικά ερωτήµατα της παρούσας µελέτης 

που εστιάζονται στην εις βάθος κατανόηση της φύσης και της λειτουργίας του αερολιµένα 

Ζακύνθου και στην αναζήτηση τρόπων για την ανάπτυξή του ως σύγχρονης επιχειρηµατικής 

µονάδας και τα οποία παίρνουν τη µορφή ενός ολοκληρωµένου Business Plan για το 

αεροδρόµιο. 

Το επιχειρηµατικό πλάνο ξεκινά µε την κατανόηση του εξωτερικού περιβάλλοντος 

εντός του οποίου δραστηριοποιείται η επιχείρηση. Το εξωτερικό µακροπεριβάλλον 

διαµορφώνεται από παράγοντες όπως η οικονοµικο-κοινωνικο-πολιτική κρίση που ταλανίζει 

τα τελευταία χρόνια τις χώρες της Ευρωπαϊκής Ένωσης µειώνοντας την καταναλωτική 

δυνατότητα κι αλλάζοντας τον πελατειακό χάρτη, το εντεινόµενο κλίµα ανασφάλειας λόγω 

διεθνούς τροµοκρατίας που αναδεικνύει το θέµα της ασφάλειας (security) σε πρώτη 

προτεραιότητα, την αλλαγή στα δηµογραφικά και κοινωνικά χαρακτηριστικά των 

ταξιδιωτών, την απελευθέρωση των αεροµεταφορών που ενέτεινε τον ανταγωνισµό µεταξύ 

αεροπορικών εταιρειών κι έδωσε γένεση στο φαινόµενο των αεροµεταφορέων χαµηλού 

κόστους, την αυξανόµενη διείσδυση της τεχνολογίας σε όλες τις εκφάνσεις της 
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επιχειρηµατικής δραστηριότητας των αεροδροµίων κι όχι µόνο και την αυξανόµενη 

ευαισθησία σε θέµατα που σχετίζονται µε τη διαχείριση του φυσικού περιβάλλοντος.  

Το επιχειρηµατικό µικροπεριβάλλον του αεροδροµίου Ζακύνθου φέρει µονοπωλιακά 

χαρακτηριστικά µε τους πελάτες (αεροπορικές εταιρείες) να εµφανίζουν ισχυρή 

διαπραγµατευτική δύναµη, σε αντίθεση µε τους προµηθευτές και τον ενδοκλαδικό 

ανταγωνισµό να αναµένεται πιο εντατικός µετά την επικείµενη ιδιωτικοποίηση των 

περιφερειακών αεροδροµίων. Επίσης, το αεροδρόµιο δεν µπορεί να εξετασθεί ανεξάρτητα 

από το συνολικό τουριστικό προϊόν του νησιού. Η Ζάκυνθος διαθέτει τριαντακονταετή 

παρουσία στον τουριστικό χάρτη της Ελλάδας, ακολουθώντας το γενικό πρότυπο προσφοράς 

µαζικού τουρισµού αναψυχής, το οποίο εκδηλώνει εµφανή σηµάδια κόπωσης την τελευταία 

δεκαετία, γεγονός που έχει γίνει µεν αντιληπτό από όλους τους εµπλεκόµενους, εξακολουθεί 

όµως να µην συνοδεύεται από συντονισµένες και σοβαρές προσπάθειες αλλαγής πλεύσης. Το 

νησί διαθέτει ευνοϊκό κλίµα, εύκολη προσβασιµότητα, φυσικές οµορφιές  και πλούσια 

πολιτιστική παρακαταθήκη,  που θα µπορούσαν να δώσουν ώθηση σε εναλλακτικές µορφές 

τουρισµού, χωλαίνει όµως στον τοµέα των βασικών υποδοµών και στον τρόπο διαχείρισης 

και προβολής του τουριστικού προϊόντος. Ως προς το τελευταίο, την τελευταία διετία 

διαφαίνονται κάποια βήµατα προόδου µε σύσταση Επιτροπής Τουρισµού µε συµµετοχή όλων 

των εµπλεκόµενων φορέων κι εκπόνηση Στρατηγικού Σχεδίου Μάρκετινγκ για τον τοπικό 

τουρισµό. Στις παραπάνω πρωτοβουλίες το αεροδρόµιο εξακολουθεί να µένει αµέτοχο, 

συνεχίζοντας να λειτουργεί ως παθητικός δέκτης αποφάσεων που το αφορούν άµεσα. Η 

αλλαγή του µεταδραστικού του ρόλου σε προδραστικό παράγοντα υπογραµµίζει την 

αναγκαιότητα µεταστροφής του, από διεκπεραιωτικό δηµόσιο οργανισµό σε ενεργητική 

επιχειρησιακή µονάδα. 

Στο εσωτερικό της επιχείρησης, η  ανάλυση SWOT δείχνει ότι το αεροδρόµιο διαθέτει 

καλό πρωτογενές υλικό µε καινούριες υποδοµές εξυπηρέτησης επιβατών που µπορούν να 

ανταποκριθούν επιτυχώς σε διψήφια ποσοστά αύξησης της επιβατικής κίνησης, 

διαθεσιµότητα χώρων προς εµπορική εκµετάλλευση και καλή οικονοµική εικόνα. Η 

επεξεργασία των οικονοµικών στοιχείων ειδικότερα, φανερώνει ότι ο οργανισµός είναι 

κερδοφόρος µε τα συνήθη επίπεδα αεροπορικής κίνησης να υπερκαλύπτουν το «νεκρό 

σηµείο» λειτουργίας κατά τρεις φορές περίπου. Η ανάλυση γραµµικής παλινδρόµησης που 

εφαρµόστηκε στα δεδοµένα δεν φάνηκε να δείχνει γραµµική συσχέτιση µεταξύ δαπανών κι 

επιβατικής κίνησης, αλλά έδειξε καθαρά να υπάρχει µια τέτοια τάση ανάµεσα στον αριθµό 

εξερχοµένων επιβατών και στα έσοδα του αερολιµένα. Τα αποτελέσµατα αυτά ήταν 

αναµενόµενα, δεδοµένου ότι τα αεροδρόµια ανήκουν στις επιχειρήσεις εντάσεως κεφαλαίου 
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που λειτουργούν µε πολύ υψηλά σταθερά κόστη, τα οποία δεν είναι πολύ ευαίσθητα σε 

αυξοµειώσεις του όγκου επιβατών. Το γεγονός αυτό, συνδυαζόµενο µε τη φανερά γραµµική 

συσχέτιση της επιβατικής κίνησης µε τα έσοδα του αερολιµένα και  τις ενδείξεις για ύπαρξη 

οικονοµιών κλίµακας µέχρι του ορίου των 3 περίπου εκατοµµυρίων επιβατών αποτελούν 

ισχυρό κίνητρο για προσπάθεια προσέλκυσης επιπλέον αεροπορικής κίνησης, η οποία 

εξάλλου, όπως έχει δείξει η ανάλυση χωρητικότητας, είναι διαχειρίσιµη από τις υφιστάµενες 

υποδοµές έως διψήφιου ποσοστού αύξησης.  

 Περιθώρια βελτίωσης της οικονοµικής εικόνας υπάρχουν αρκετά, τόσο για τη µείωση 

των δαπανών, όσο και για την αύξηση των εσόδων. Ως προς το πρώτο σκέλος, η 

εγκατάσταση φωτοβολταϊκού πάρκου για παραγωγή ηλεκτρικής ενέργειας θα εξυπηρετούσε 

το διττό στόχο βελτίωσης της οικονοµικής και περιβαλλοντικής εικόνας του οργανισµού, ενώ 

ως προς το δεύτερο υπάρχουν περισσότερες εναλλακτικές όπως ο εκ βάθρων εξορθολογισµός 

του ισχύοντος συστήµατος χρέωσης αερολιµενικών τελών και η αξιοποίηση εµπορικών 

εκµεταλλεύσεων προς αύξηση της αναλογίας µη-αεροναυτιλιακών/αεροναυτιλιακών εσόδων, 

σε ευθυγράµµιση µε την αντίστοιχη διεθνή τάση.  

Σε αντίθεση µε τα οικονοµικά στοιχεία, τα δεδοµένα επιβατικής κίνησης δεν 

εµφανίζουν την ίδια ενθαρρυντική εικόνα. Το αεροδρόµιο της Ζακύνθου κατατάσσεται στην 

8η θέση πανελλαδικά, εξυπηρετώντας κάθε χρόνο κάτι λιγότερο από 1 εκατοµµύριο  

επιβάτες, το 97% των οποίων διακινούνται µέσω ναυλωµένων (charter) πτήσεων εξωτερικού. 

Μετά το 2002 άρχισε να εµφανίζεται µια τάση στασιµότητας που µετατράπηκε σε σταθερή 

πτώση τέσσερα χρόνια αργότερα, οφειλόµενη κατά κύριο λόγο σε µείωση των αφίξεων από 

τη Μ.Βρετανία που αποτελεί διαχρονικά την κύρια πηγή προέλευσης επιβατών (65% των 

συνολικών αφίξεων) κι η οποία δεν κατάφερε να εξισορροπηθεί από την αυξανόµενη 

παρουσία της Ρωσίας και χωρών της Ανατολικής Ευρώπης. Ένα ακόµη σηµείο 

προβληµατισµού είναι και η έντονη εποχικότητα που χαρακτηρίζει τη λειτουργία του 

αεροδροµίου, µε το 50% της επιβατικής κίνησης να συγκεντρώνεται το δίµηνο Ιουλίου-

Αυγούστου. Προς θεραπεία των παραπάνω αδύνατων σηµείων θα µπορούσε να εφαρµοστεί 

σε συνεργασία µε τους τοπικούς τουριστικούς φορείς και τις αεροπορικές εταιρείες, ένα 

στοχευµένο σύστηµα κινήτρων προς διεύρυνση της επιχειρησιακής περιόδου και την 

ενίσχυση της παρουσίας επιθυµητών αγορών-στόχων.  

Προκειµένου να διαχειρισθεί το αεροδρόµιο τις ευκαιρίες και τις απειλές που το 

περιβάλλουν µε τον πλέον αποδοτικό τρόπο, χρειάζεται να ξεκινήσει την διαδικασία 

αναδιάρθρωσης από το εσωτερικό του, µε πρώτο σταθµό τη διαµόρφωση οράµατος και τη 

θέση στρατηγικών στόχων, όπως η αύξηση της επιβατικής κίνησης και των εσόδων και η 
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ενίσχυση του κοµβικού ρόλου του αεροδροµίου στην ευρύτερη περιοχή. Οι στρατηγικές 

επιλογές που έχει στη διάθεσή του προς εκπλήρωση των στόχων του είναι ένας συνδυασµός 

διασποράς δραστηριοτήτων µε ανάπτυξη νέων αεροπορικών προϊόντων,  αύξησης της 

διείσδυσης στις καθιερωµένες ταξιδιωτικές αγορές και ανάπτυξης νέων, κάθετης 

ολοκλήρωσης µέσω στρατηγικών συµµαχιών µε αεροπορικές εταιρείες ταυτόχρονα µε το 

ενδεχόµενο στρατηγικής εστίασης µε διαφοροποίηση προς αεροµεταφορείς χαµηλού κόστους 

στους οποίους θα µπορούσε να διατεθεί ο παλιός αεροσταθµός για αποκλειστική ή 

προνοµιακή χρήση, µε αντάλλαγµα τη δική τους συµµετοχή  στην αναγκαία ανακαίνιση. 

Η αποτελεσµατική κι αποδοτική λειτουργία του αεροδροµίου Ζακύνθου απαιτεί 

επίσης την υιοθέτηση πρακτικών της σύγχρονης διοικητικής επιστήµης, ανάγκη που γίνεται 

πιο επιτακτική από την άρση των εµποδίων του κρατικού προστατευτισµού και την έκθεση 

του αεροδροµίου στις ανταγωνιστικές δυνάµεις της ελεύθερης αγοράς που αναµένεται να 

συνοδεύουν την επικείµενη ιδιωτικοποίηση. Έτσι, το αεροδρόµιο θα µπορούσε να 

προχωρήσει σε εκχώρηση (outsourcing) υποστηρικτικών λειτουργιών σε εξωτερικούς 

προµηθευτές, πετυχαίνοντας µείωση των δαπανών κι αξιοποίηση εξειδικευµένης 

τεχνογνωσίας. Προτείνεται επίσης η εφαρµογή Ισορροπηµένης Κάρτας (Balanced Scorecard) 

προκειµένου να µεταφραστούν οι στρατηγικοί στόχοι σε συγκεκριµένους και µετρήσιµους 

δείκτες απόδοσης, τόσο για τις αεροπορικές, όσο και για τις µη-αεροπορικές δραστηριότητες. 

Τα αποτελέσµατα της στοχοθεσίας πρέπει κατόπιν να υποβάλλονται σε σύγκριση µε τα 

αντίστοιχα του κλάδου, εφαρµόζοντας Συγκριτική προτυποποίηση (Benchmarking), η οποία 

χρειάζεται να εκτείνεται σε ένα ευρύ φάσµα δραστηριοτήτων (οικονοµικών, επιχειρησιακών, 

περιβαλλοντικών) και σε όλα τα επίπεδα επιχειρησιακής λειτουργίας (στρατηγικοί στόχοι, 

κύριες κι υποστηρικτικές λειτουργίες). Κάποιες προσπάθειες Benchmarking έχουν 

επιχειρηθεί και για τα ελληνικά αεροδρόµια, λόγω όµως της έλλειψης δηµοσιοποιηµένων 

οικονοµικών στοιχείων λόγω της κρατικής φύσης των περιφερειακών αεροδροµίων, η 

σύγκριση περιορίζεται αναγκαστικά σε επιχειρησιακά δεδοµένα και στοιχεία επιβατικής 

κίνησης. Η αναφορά σε οικονοµικά στοιχεία που επιχειρείται για πρώτη φορά στην παρούσα 

µελέτη διευρύνει την προοπτική αυτή σε µελλοντική θεώρηση των ελληνικών αεροδροµίων 

στη βάση και της οικονοµικής τους απόδοσης, σε σύγκριση µεταξύ τους και µε αντίστοιχα 

αεροδρόµια του εξωτερικού. Ακόµη και µε τα έως τώρα περιορισµένα δεδοµένα όµως, το 

αεροδρόµιο της Ζακύνθου φαίνεται να λειτουργεί σε χαµηλά επίπεδα αποδοτικότητας 

Landside, το οποίο µεταφράζεται σε υψηλά περιθώρια βελτίωσης και είναι από τα λίγα 

ελληνικά αεροδρόµια µε δυνατότητα απορρόφησης διψήφιων ποσοστών αύξησης της 

επιβατικής κίνησης χωρίς να εξαντλήσει τα όρια χωρητικότητάς του.  
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Η εξασφάλιση διατηρήσιµου ανταγωνιστικού πλεονεκτήµατος δεν περιορίζεται 

πάντως στη βελτίωση των οικονοµικών δεικτών, αλλά χρειάζεται να επεκτείνεται σε όλους 

τους τοµείς δραστηριότητας, ενσαρκώνοντας στην πράξη τις αρχές της ∆ιοίκησης Ολικής 

Ποιότητας. Σε αυτά τα πλαίσια, κρίνεται αναγκαία η πιστοποίηση των λειτουργιών του 

αεροδροµίου µε τα πρότυπα ISO της σειράς 9000 και 14000, σε τοµείς ποιότητας υπηρεσιών 

και περιβαλλοντικής διαχείρισης, προκειµένου να αποκτήσει την αξιοπιστία ενός σύγχρονου 

οργανισµού που ανταποκρίνεται στα διεθνή standards. Στη διαµόρφωση ποιοτικής εµπειρίας 

που είναι βασική επιδίωξη του αεροδροµίου εµπλέκεται αναπόφευκτα και η σωστή 

διαχείριση του χρόνου (Time Management), τόσο στο επίγειο, όσο και στο εναέριο κοµµάτι 

λειτουργιών. Βελτίωση σε αυτόν τον τοµέα µπορεί να επιτευχθεί µε εφαρµογή της 

Συνεργατικής Λήψης Αποφάσεων (CDM) στην οποία εµπλέκονται όλοι οι φορείς του 

αερολιµένα, προκειµένου, να µειωθούν οι χρόνοι, να αυξηθεί η χωρητικότητα και  να 

βελτιστοποιηθεί η εµπειρία εξυπηρέτησης. Άλλες αναγκαίες εσωτερικές αλλαγές 

περιλαµβάνουν µετατόπιση του στυλ ηγεσίας προς µια περισσότερο συµµετοχική µορφή, 

καλλιέργεια εταιρικής κουλτούρας κι εφαρµογή προγραµµάτων εκπαίδευσης, αξιολόγησης 

και ενδυνάµωσης προσωπικού. 

Βαρύνουσα σηµασία στην προσπάθεια εµπορευµατοποίησης (commercialization) του 

αεροδροµίου έχει η εφαρµογή ενός εξειδικευµένου σχεδίου Μάρκετινγκ, το οποίο απουσιάζει 

εντελώς ως λειτουργία από τη σηµερινή µορφή του οργανισµού. Για το συγκεκριµένο 

αεροδρόµιο θεωρείται αναγκαία η σύσταση εξειδικευµένου Τµήµατος Μάρκετινγκ του 

οποίου προτεραιότητες θα είναι η τοποθέτησή (positioning) της επιχείρησης στην αγορά ως 

περιφερειακού αεροδροµίου µε έντονη (αλλά όχι αποκλειστική χροιά) χαµηλού κόστους και 

η διεύρυνση του προσφερόµενου προϊόντος από τις αυστηρά αεροναυτιλιακές,  προς 

εµπορικές, περιηγητικές, συνεδριακές, εφοδιαστικές και συµβουλευτικές-εκπαιδευτικές  

υπηρεσίες. Στα πλαίσια του Marketing Plan παρατίθεται επίσης προτεινόµενο αναλυτικό 

σύστηµα τιµολόγησης, βασισµένο σε στοιχεία αντίστοιχου µεγέθους περιφερειακών 

αεροδροµίων του ευρωπαϊκού νότου που λειτουργούν υπό ιδιωτικό καθεστώς. Για την 

ενίσχυση του ρόλου του αεροδροµίου Ζακύνθου εντός της αλυσίδας αεροµεταφοράς 

προτείνεται επιπλέον η αναδιάταξη του ισχύοντος προβληµατικού µοντέλου διανοµής του 

τουριστικού προϊόντος του νησιού που θα αντικαθιστά τη δυναστική αποκλειστική 

µεσολάβηση λίγων κι ισχυρών tour operators µε ένα περισσότερο ευέλικτο σχήµα, το οποίο 

θα επιτρέπει την άµεση αλληλεπίδραση των τελικών πελατών µε το αεροδρόµιο και τις 

αεροπορικές εταιρείες. Η ολιστική εφαρµογή του Μάρκετινγκ απαιτεί τέλος την ανάπτυξη 

δικτυακών σχέσεων µε πελάτες, συνεργάτες και κανάλια διανοµής, καθώς επίσης την 
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εδραίωση Εταιρικής  Κοινωνικής Ευθύνης, υλοποιούµενης µέσω κοινωνικών, 

φιλανθρωπικών, πολιτιστικών κι εκπαιδευτικών δράσεων. 

Το Business Plan ολοκληρώνεται µε ανάλυση κινδύνων και προτεινόµενους τρόπους 

αντιµετώπισής τους. Γίνεται επίσης ανάλυση εναλλακτικών σεναρίων που δείχνουν 

αναµενόµενη αύξηση της αεροπορικής κίνησης της περιοχής, εστιασµένης κυρίως στην 

έντονη δραστηριότητα αεροµεταφορέων χαµηλού κόστους, την οποία µπορεί άνετα να 

εξυπηρετήσει το αεροδρόµιο χωρίς απαιτήσεις για επενδύσεις µεγάλης κλίµακας, 

τουλάχιστον για την ερχόµενη δεκαετία. 

Η παρούσα µελέτη εκπονήθηκε υπό τους περιορισµούς που επέβαλλε η απουσία 

σηµείου αναφοράς προς σύγκριση στο περιβάλλον των περιφερειακών ελληνικών 

αεροδροµίων, αφού η υφιστάµενη λειτουργική µορφή τους δεν συνοδεύεται από δείκτες και 

στοιχεία εσωτερικής κι οικονοµικής απόδοσης, παρά µόνο την επιβατική τους κίνηση. Θα 

είχε λοιπόν ενδιαφέρον µια σύγκριση των ελληνικών αεροδροµίων, όχι µόνο στη βάση της 

τεχνικής-λειτουργικής τους αποδοτικότητας αλλά επίσης στα οικονοµικά τους αποτελέσµατα 

που ως τώρα δεν διατίθενται δηµοσιευµένα, και σε σχέση µε άλλα κριτήρια, όπως π.χ η 

ικανοποίηση των επιβατών, το περιβαλλοντικό αντίκτυπο, οι καθυστερήσεις στις πτήσεις, η 

ταχύτητα  παράδοσης αποσκευών, η ταχύτητα διεκπεραίωσης διαδικασιών όπως οι έλεγχοι 

ασφαλείας και η εξυπηρέτηση επιβατών µέσα στον αεροσταθµό, κ.ο.κ. Όλες αυτές οι 

παράµετροι έχουν τελικό αντίκτυπο στα έσοδα – έξοδα του αεροδροµίου. Με λίγα λόγια θα 

ήταν χρήσιµη η εφαρµογή ενός performance benchmarking µεταξύ αεροδροµίων µε σκοπό 

την διάγνωση των υφιστάµενων διαδικασιών και τη βελτίωσή τους ακολουθώντας τις 

βέλτιστες πρακτικές. Η µελλοντική έρευνα θα µπορούσε επίσης να εστιάσει στη µελέτη των 

οικονοµικών αποτελεσµάτων του αεροδροµίου της Ζακύνθου για µια σειρά ετών µετά την 

εφαρµογή της επικείµενης αποκρατικοποίησης µε σκοπό την εξαγωγή συµπερασµάτων ως 

προς την αποτελεσµατικότητα του σχήµατος. Θα είχε ενδιαφέρον επίσης η συγκριτική µελέτη 

της (οικονοµικής) απόδοσης αεροδροµίων προκειµένου να εξαχθούν συµπεράσµατα σχετικά 

µε το αν τα ιδιωτικοποιηµένα αεροδρόµια είναι πιο αποτελεσµατικά από τα κρατικά, ποιο 

είναι το καλύτερο οργανωτικό πλαίσιο για ένα αεροδρόµιο, εάν τα αεροδρόµια που 

διαχειρίζονται κατά οµάδες έχουν καλύτερη απόδοση από εκείνα που ιδιωτικοποιούνται 

µεµονωµένα, και άλλα συναφή ερωτήµατα που θα ανακύψουν από το νέο πλαίσιο 

δραστηριοποίησης των ελληνικών περιφερειακών αεροδροµίων. Προς αυτή την κατεύθυνση, 

ευελπιστούµε πως η παρούσα µελέτη θα µπορούσε να συµβάλλει στη δηµιουργία µιας 

ερευνητικής δυναµικής στο πεδίο της επιχειρηµατικής προσέγγισης των ελληνικών 

αεροδροµίων. 
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ΕΠΙΣΗΜΕΣ ΙΣΤΟΣΕΛΙ∆ΕΣ 

AIA ,  www.aia.gr  

ICAO , http://www.icao.int/Pages/default.aspx 

ISO,   http://www.iso.org/iso/home/standards/management-standards/iso14000.htm  

Massport, www.massport.com 

Paris-Charles de Gaulle, http://www.aeroportsdeparis.fr/ADP/en-GB/Passagers/Access-

maps-car-parks/Paris-CDG/maps/ 

Ε.Θ.Π.Ζ: http://www.nmp-zak.org/index.php?l=GR&pn=park_notices. 

Ευρωπαϊκή Ένωση, www.europa.eu    
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ΣΥΝΤΟΜΟΓΡΑΦΙΕΣ 
 
ACI Airport Council International 

AENA Aeropuertos Españoles y Navegación Aérea 

AIA Athens International Airport 

AIP Aeronautical Information Publications  

AOM Airport Operations Manual 

ASD Air Service Development 

ASDA Accelerate-Stop Distance Available 

ATC Air Traffic Control 

B2B Business to Business 

B2C Business to Customer 

BAA British Airports Authority 

BIAC Brussels International Airport Company 

CDM Collaborative Decision Making 

CIM Chartered Institute of Marketing 

CIP Commercially Important Person 

CSR Corporate Social Responsibility  

EIBT Estimated In-Block Time 

ELFAA European Low Fares Airline Association 

EOBT Estimated Off-Block Time 

ETA Estimated Time of Arrival 

ETOT Estimated Take-off Time 

FAA Federal Aviation Administration 

IATA International Air Transport Association 

ICAO International Civil Aviation Authority 

ISO International Organization for Standardization  

LCC Low Cost Carrier 

LDA Landing Distance Available 

LGZA Zakynthos Airport  (ICAO code) 

MIG Marfin Investment Group 

MTOW Maximum Take Off Weight 
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OA Ολυµπιακή Αεροπορία 

OAG Official Airline Guide 

OTP On-Time Performance 

SBU Strategic Business Unit 

SMS Safety Management  System 

TODA Take Off Distance Available 

TORA Take Off Run Available 

TQM Total Quality Management 

VIP Very Important Person 

VKO Vnukovo Moscow Airport (IATA code) 

WTO World Tourism Organization 

ZRH Zurich Airport  (IATA code) 

ZTH Zakynthos Airport  (IATA code) 

  

ΒΚΕΕ Βασικός Κανονισµός Επίγειας Εξυπηρέτησης 

∆ΑΑ ∆ιεθνής Αερολιµένας Αθηνών 

∆ΕΥΑΖ 
∆ηµοτική Επιχείρηση Ύδρευσης και Αποχέτευσης  ∆ήµου 

Ζακύνθου 

ΕΕ Ευρωπαϊκή Ένωση 

ΕΘΠΖ Εθνικό Θαλάσσιο Πάρκο Ζακύνθου 

ΕΛΤΕΠΕ 
Εθνικό Συλλογικό Σύστηµα Εναλλακτικής ∆ιαχείρισης Αποβλήτων 

Λιπαντικών Ελαίων 

ΕΜΥ Εθνική Μετεωρολογική Υπηρεσία 

ΚΑΕ Καταστήµατα Αφορολογήτων Ειδών (Duty Free Shops) 

ΚΑΖΑΣ Κρατικός Αερολιµένας Ζακύνθου «∆ιονύσιος Σολωµός» 

ΠΣΕΑ Πολιτική Σχεδίαση Εκτάκτου Ανάγκης 

ΣΑΖ Συνεταιριστική Αυτοδιοικητική Ζακύνθου  

ΣΥ∆ΕΣΥΣ 
Σύστηµα Εναλλακτικής ∆ιαχείρισης Αποβλήτων Ηλεκτρικών 

Στηλών και Συσσωρευτών Βιοµηχανίας και Οχηµάτων 

ΤΑΙΠΕ∆ Ταµείο Αξιοποίησης Ιδιωτικής Περιουσίας ∆ηµοσίου 
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4.  ∆ιοικητικό - Οικονοµικό 

Τµήµα  
∆ηµόσιος ∆ιοικητική υποστήριξη & οικονοµική 

διαχείριση 
5. Τµήµα Τηλεπικοινωνιών ∆ηµόσιος Τηλεπικοινωνίες & δίκτυα 

αερολιµένα 
6. Τµήµα Υποστήριξης 

Συστηµάτων Αεροναυτιλίας 
∆ηµόσιος Λειτουργία Ραδιοβοηθηµάτων 

αεροναυτιλίας & ηλεκτρονικών 
µέσων 

7. Τµήµα Ελέγχου Εναέριας 
Κυκλοφορίας 

∆ηµόσιος Έλεγχος εναέριας κυκλοφορίας 

 
ΟΜΑ∆Α Β΄- ΦΟΡΕΙΣ ΑΕΡΟΛΙΜΕΝΑ ΠΟΥ ∆ΕΝ ΑΝΗΚΟΥΝ ΣΤΗΝ ΥΠΑ 

8. Ελληνική Αστυνοµία ∆ηµόσιος Ασφάλεια (security) 
9. SWISSPORT HANDLING Ιδιωτικός Φορέας Επίγειας Εξυπηρέτησης 
10. OLYMPIC HANDLING Ιδιωτικός Φορέας Επίγειας Εξυπηρέτησης 
11. GOLDAIR HANDLING Ιδιωτικός Φορέας Επίγειας Εξυπηρέτησης 
12. ΑΕΡΟΛΕΣΧΗ ΖΑΚΥΝΘΟΥ Ιδιωτικός Αεραθλητικός σύλλογος 
13. ΕΠΙΤΡΟΠΗ ΧΡΗΣΤΩΝ 

ΑΕΡΟΛΙΜΕΝΑ 
Ιδιωτικός Αντιπρόσωποι αεροπορικών 

εταιρειών 
14. ΚΑΤΑΣΤΗΜΑΤΑ 

ΑΦΟΡΟΛΟΓΗΤΩΝ ΕΙ∆ΩΝ 
Ιδιωτικός Καταστήµατα αφορολογήτων ειδών 

15. ΚΥΛΙΚΕΙΑ  Ιδιωτικός Κυλικεία-αναψυκτήρια 
 

ΟΜΑ∆Α Γ΄- ΦΟΡΕΙΣ ΕΚΤΟΣ ΑΕΡΟΛΙΜΕΝΑ 
16. ΣΥΛΛΟΓΟΣ ΞΕΝΟ∆ΟΧΩΝ 

ΖΑΚΥΝΘΟΥ 
Ιδιωτικός Αντιπρόσωποι ξενοδόχων 

17. ΕΠΙΤΡΟΠΗ ΤΟΥΡΙΣΜΟΥ ∆. 
ΖΑΚΥΝΘΟΥ 

∆ηµόσιος ∆ιαχείριση τουριστικού προϊόντος 
Ζακύνθου 

18. ∆ΗΜΟΣ ΖΑΚΥΝΘΟΥ ∆ηµόσιος Φορέας Τοπικής Αυτοδιοίκησης 
19. ΓΕΝΙΚΟ ΝΟΣΟΚΟΜΕΙΟ 

ΖΑΚΥΝΘΟΥ 
∆ηµόσιος Νοσοκοµείο 

20. ΣΥΝ∆ΕΣΜΟΣ 
∆ΙΑΧΕΙΡΙΣΗΣ ΣΤΕΡΕΩΝ 

ΑΠΟΒΛΗΤΩΝ ΖΑΚΥΝΘΟΥ 

∆ηµόσιος ∆ιαχείριση Στερεών Αποβλήτων 
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Παράρτηµα V. Οδηγός Συνέντευξης 

 

Ενότητα 1. Εισαγωγική Συζήτηση/Συστάσεις 

- Ενηµέρωση του συνεντευξιαζόµενου σχετικά µε τον σκοπό της έρευνας 

- Προσωπικά στοιχεία συνεντευξιαζόµενου (όνοµα, οικογενειακή κατάσταση, 

ενδιαφέροντα) 

- ∆ηµιουργία φιλικής ατµόσφαιρας και κλίµατος εµπιστοσύνης 

Ενότητα 2. Επαγγελµατικά Στοιχεία 

- Για ποιον φορέα εργάζεστε;  

- Ποιο είναι το αντικείµενο εργασίας του φορέα σας; 

- Πόσα χρόνια εργάζεστε στον συγκεκριµένο φορέα; 

- Ποια θέση κατέχετε στην ιεραρχία (υπάλληλος, τµηµατάρχης, διευθυντής;) 

- Τι περιλαµβάνουν τα συνήθη καθήκοντα της θέσης εργασίας σας; 

Ενότητα 3. Σχέση µε το Αεροδρόµιο 

- Ποια είναι η σχέση του φορέα εργασίας σας µε το αεροδρόµιο; 

- Σε ποιους τοµείς συνεργάζεστε µε το αεροδρόµιο; 

- Πώς αποτιµάτε γενικά το επίπεδο συνεργασίας; 

- Ποια είναι τα κυριότερα προβλήµατα που αντιµετωπίζετε κατά την αλληλεπίδρασή 

σας µε το αεροδρόµιο; 

- Πώς νοµίζετε πως θα µπορούσαν να εξοµαλυνθούν τα (τυχόν) σηµεία τριβής και να 

βελτιωθεί η συνεργασία; 

Ενότητα 4. Εικόνα του αεροδροµίου 

- Ποια είναι η γενική εντύπωση (θετική/αρνητική) που έχετε για τον τρόπο που 

λειτουργεί το αεροδρόµιο στη σηµερινή του µορφή; 

- Πώς αξιολογείτε  τη συµβολή του αεροδροµίου στους παρακάτω τοµείς; 

� τοπική κι εθνική οικονοµία; 
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� Κοινωνικό επίπεδο; 

� Πολιτικό επίπεδο; 

� Περιβαλλοντικό επίπεδο; 

Ενότητα 5. SWOT Analysis 

- Ποια νοµίζετε πως είναι τα κυριότερα ∆υνατά Σηµεία του αεροδροµίου Ζακύνθου; 

- Ποιες νοµίζετε πως είναι οι κυριότερες Αδυναµίες του αεροδροµίου Ζακύνθου; 

- Ποιες νοµίζετε πως είναι οι κυριότερες Ευκαιρίες για ανάπτυξη που ανοίγονται στο 

αεροδρόµιο Ζακύνθου; 

- Ποιες νοµίζετε πως είναι οι κυριότερες Απειλές που πρέπει να αντιµετωπίσει το 

αεροδρόµιο; 

Ενότητα 6. Βελτίωση και Ανάπτυξη Αεροδροµίου Ζακύνθου 

- Με ποιους τρόπους νοµίζετε πως µπορεί το αεροδρόµιο να αξιοποιήσει τα ∆υνατά 

σηµεία του; 

- Με ποιους τρόπους νοµίζετε πως µπορεί το αεροδρόµιο να διορθώσει τις Αδυναµίες 

του; 

- Με ποιους τρόπους νοµίζετε πως µπορεί το αεροδρόµιο να αξιοποιήσει τις Ευκαιρίες 

που του ανοίγονται; 

- Με ποιους τρόπους νοµίζετε πως µπορεί το αεροδρόµιο να αντιµετωπίσει τις Απειλές 

του περιβάλλοντος; 

Ενότητα 7. Γενικά Σχόλια/Κλείσιµο Συνέντευξης 

- Ο συνεντευξιαζόµενος ενθαρρύνεται να διατυπώσει ελεύθερα σκέψεις και ζητήµατα 

που πιθανόν δεν καλύφθηκαν κατά τη διάρκεια της συνέντευξης. 

- Ευχαριστίες και κλείσιµο συζήτησης. 
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