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ΠΕΡΙΛΗΨΗ 
 

Ο ανταγωνισµός στον χώρο της Πολιτικής Αεροπορίας στην Ελλάδα είναι κάτι που 
απασχολεί από τον απλό πολίτη που επιθυµεί καλύτερες υπηρεσίες αεροµεταφοράς σε 
πιο ανταγωνιστικές τιµές, το Ελληνικό κράτος µιας και ο συγκεκριµένος κλάδος 
συντελεί σηµαντικά στην διαµόρφωση του ΑΕΠ και κατ’ επέκταση της οικονοµίας της 
χώρας µέχρι και τις ίδιες τις Αεροπορικές εταιρείες ως ιδιωτικούς οργανισµούς στόχος 
των οποίων είναι το κέρδος. Για να µπορέσουµε να καταλάβουµε και να αναλύσουµε 
τα δεδοµένα και τις εκτιµήσεις που αφορούν τον ανταγωνισµό στον συγκεκριµένο 
κλάδο, αρχικά γίνεται αναφορά στο ισχύον νοµικό πλαίσιο που αφορά τον χώρο της 
Πολιτικής Αεροπορίας. Στη συνέχεια αναφερόµαστε στο Ελληνικό περιβάλλον και τις 
ιδιαιτερότητες του, στο οποίο καλούνται να επιχειρήσουν οι Αεροπορικές εταιρείες. 
Ακολούθως αναλύονται οι κατηγορίες των Αεροπορικών εταιρειών κάτι ιδιαίτερα 
σηµαντικό και χρήσιµο για την κατανόηση των στρατηγικών επιλογών των εταιρειών. 
Επίσης, δίνεται µια εικόνα του ρόλου των αρµόδιων φορέων οι οποίοι επιµερίζονται 
µε την ευθύνη για τον έλεγχο του υγιούς ανταγωνισµού σε αυτόν τον κλάδο. Εν 
συνεχεία γίνεται αναφορά στις υπάρχουσες Αεροπορικές εταιρείες που εκτελούν 
δροµολόγια εσωτερικού στην Ελλάδα και τις επιδόσεις τους. Ακολουθεί µια περιεκτική 
αναφορά στις µορφές των αγορών και παρατίθενται βασικά στοιχεία της θεωρίας 
παιγνίων. Τέλος έχοντας αποκτήσει πιο σφαιρική αντίληψη επί του θέµατος γίνεται µια 
προσπάθεια για να κατανοήσουµε την διάρθρωση της αγοράς των αεροµεταφορών 
στην Ελλάδα, αναλύουµε κάποιες βασικές στρατηγικές επιλογές που λαµβάνουν οι 
εταιρείες και εξάγονται κάποια χρήσιµα συµπεράσµατα. 
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ABSTRACT 
 

The competition in the Greek Aviation market is something that concerns common 
people because they want better services in better prices, the Greek Government 
because the GDP depends on that , the hole Greek economy as well, and of course the 
Airlines whose target is certainly to make profit. In order to understand the competition 
in the Greek Aviation market, initially we have to understand the existing law frame in 
General Aviation. After that, we refer to the Greek environment where the Airlines are 
operating. Continuously we refer to the categories of the Airlines something very useful 
to analyze the way that they make some strategic decisions. Furthermore, we explain 
the role of Greek and European Competition Committee. We also refer to the Airlines 
having scheduled domestic flights in Greece and their performances. Subsequently we 
are having a comprehensive analysis about the different types of the markets and after 
that we refer to some basic characteristics of Game Theory. Finally, considering all the 
knowledge above we try to analyze the structure of the Aviation market in Greece and 
explain some basic strategic decisions of the Airlines, coming to some useful 
conclusions.  
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ΕΙΣΑΓΩΓΗ 
 

Στις µέρες µας, µε την παγκοσµιοποίηση των αγορών, την ύπαρξη µεγάλων 
µεταναστευτικών ροών, και τον αυξανόµενο τουρισµό παγκοσµίως, οι αεροπορικές 
µεταφορές έχουν παρουσιάσει ιδιαίτερη άνθηση καθώς αποτελούν σχεδόν τον 
µοναδικό τρόπο µετακίνησης των ανθρώπων σε µακρινές αποστάσεις αλλά και τον 
γρηγορότερο τρόπο µετακίνησης γενικώς. Καθοριστική στην ανάπτυξη του κλάδου 
υπήρξε η δηµιουργία και η λειτουργία των Αεροπορικών εταιρειών χαµηλού κόστους 
οι οποίες έδωσαν µια έντονη ώθηση στον παγκόσµιο τουρισµό και γενικότερα στις 
αεροµεταφορές. Χαρακτηριστικά  σε πολλές περιπτώσεις δηµιουργούν την ανάγκη για 
ταξίδι χωρίς αυτή καν να υπάρχει µε κάποιες εξωφρενικά οικονοµικές προσφορές. Η 
Ελλάδα, είναι µια χώρα δυτικά προσανατολισµένη, η οποία εφαρµόζει µε καθυστέρηση 
πολλές φορές τις περισσότερες καινοτοµίες και αλλαγές που γίνονται στον δυτικό 
κόσµο. Έτσι και στην περίπτωση των αεροµεταφορών, η Ελλάδα ξέφυγε από το 
µοντέλο ενός δυνατού κρατικού αεροµεταφορέα όπως η παλιά Ολυµπιακή Αεροπορία, 
και συνεχίζει µε την ύπαρξη Ελληνικών και ξένων ιδιωτικών Αεροπορικών Εταιρειών 
οι οποίες µαζί συµµετέχουν σε ένα ενδιαφέρον αεροπορικό ανταγωνισµό. Η Ελληνική 
αγορά αεροµεταφορών παρουσιάζει έντονο ενδιαφέρον καθώς ο συνεχώς 
αναπτυσσόµενος Ελληνικός τουρισµός ο οποίος συνδέεται άµεσα µε την αεροπορική 
κίνηση, αποσπά την προσοχή µεγάλων πολυεθνικών εταιρειών, αλλά και  σηµαντικών 
Ελληνικών οµίλων εταιρειών που διακρίνουν σοβαρές προοπτικές και δυνατότητα 
επίτευξης σηµαντικού κέρδους στην συγκεκριµένη αγορά. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 1 
 

ΤΟ ΝΟΜΙΚΟ ΠΛΑΙΣΙΟ ΠΟΥ ΙΣΧΥΕΙ ΣΤΗΝ 
ΠΟΛΙΤΙΚΗ ΑΕΡΟΠΟΡΙΑ 

 
    Η αεροπορική βιοµηχανία και συγκεκριµένα οι αεροπορικές εταιρείες λειτουργούν 
µε έναν ιδιαίτερα σύνθετο τρόπο. Για να είµαστε σε θέση να κατανοήσουµε και να 
αναλύσουµε αυτόν τον οµολογουµένως σύνθετο τρόπο λειτουργίας θα πρέπει να 
αναφερθούµε σε κάποιες βασικές έννοιες, νόµους, συµβάσεις, κανονισµούς, το νοµικό 
πλαίσιο που διέπει την Πολιτική Αεροπορία καθώς και τις αρµόδιες Υπηρεσίες που 
επιφορτίζονται µε το έργο της εύρυθµης λειτουργίας της αεροπορικής κίνησης. Σε αυτό 
το κεφάλαιο θα αναφερθούµε στο νοµικό καθεστώς που αφορά την Πολιτική 
Αεροπορία και στο πως αυτό υιοθετείται από την Ελλάδα.  
 
 
1.1 ΣΥΜΒΑΣΗ ΤHΣ ΒΑΡΣΟΒΙΑΣ (1929) 
 
    Η ραγδαία ανάπτυξη και εξέλιξη στον χώρο των αεροµεταφορών δηµιούργησε την 
ανάγκη µεταξύ ορισµένων κρατών για διευθέτηση συγκεκριµένων νοµικών θεµάτων 
που υπήρχαν. Η αρχή λοιπόν έγινε κατόπιν πρωτοβουλίας της πολωνικής κυβερνήσεως 
το 1929 µε την Σύµβαση της Βαρσοβίας, και ακολούθησαν το πρωτόκολλο της Χάγης 
το 1955, η σύµβαση της Γουαδαλαχάρας το 1961, το πρωτόκολλο της Γουατεµάλας το 
1971 και το πρωτόκολλο του Μόντρεαλ το 1975 που ουσιαστικά ήρθαν να καλύψουν 
τα όποια κενά υπήρχαν στις προβλέψεις της αρχικής σύµβασης. 
    Πιο συγκεκριµένα ο στόχος της συγκεκριµένης σύµβασης ήταν να υιοθετηθούν 
κάποιοι κοινοί κανόνες µεταξύ των συµβαλλόµενων κρατών που αφορούσαν τις 
διεθνείς αεροπορικές µεταφορές, καθώς επίσης και ο ορισµός κάποιων βασικών για 
την εποχή εννοιών που δεν ήταν διόλου αυτονόητες όπως οι έννοιες του αεροσκάφους, 
του αεροδροµίου, της αεροπορικής οδού αλλά και της ευθύνης του αεροµεταφορέα 
έναντι τρίτων.  
    Επιπρόσθετα, ορίστηκαν οι τίτλοι µεταφοράς, συµπεριλαµβανοµένου του εισιτηρίου 
των επιβατών, του δελτίου µεταφοράς αποσκευών καθώς και οι όροι µεταφοράς 
εµπορευµάτων. Θεσπίστηκε ακόµα το όριο ευθύνης του εκάστοτε αεροµεταφορέα σε 
περιπτώσεις όπως θάνατος ή σωµατική βλάβη επιβάτη, ζηµία από καθυστέρηση της 
πτήσης, απώλεια αποσκευών και καταστροφή ή απώλεια εµπορεύµατος. Σηµαντική 
ήταν και η πρόβλεψη των όρων «Συµβαλλόµενος Αεροµεταφορέας» και «Εκτελών 
Αεροµεταφορέας» ως αδήριτη ανάγκη που δηµιουργήθηκε ύστερα από τις πρώτες 
ανταλλαγές αεροσκαφών που πραγµατοποιήθηκαν µεταξύ ορισµένων εταιρειών.  
    Η εν λόγω Σύµβαση, υιοθετήθηκε και εφαρµόζεται καθολικά στις αεροπορικές 
µεταφορές στην επικράτεια της Ελλάδος µε τον νόµο Ν.5017/1931¹. 
 
 
 
 
¹Νόμος	5017	“ΠΕΡΙ	ΠΟΛΙΤΙΚΗΣ	ΑΕΡΟΠΟΡΙΑΣ”	
ΦΕΚ	158-13.06.1931 
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1.2 ΣΥΜΒΑΣΗ ΤΟΥ ΣΙΚΑΓΟ (1944) 
 
Με την Σύµβαση του Σικάγο η οποία συνάφθηκε στις 7 Δεκεµβρίου του 1944 µεταξύ 
53 κρατών-µελών συµπεριλαµβανόµενης και της Ελλάδας, καθορίστηκε το θεσµικό 
πλαίσιο των διεθνών αεροπορικών µεταφορών το οποίο διατυπώνεται συµπυκνωµένα 
ακολούθως:        
 
1.2.1 Οι ελευθερίες του αέρα µεταξύ των κρατών µελών. 
 
Οι ελευθερίες αυτές είναι που θεσπίζουν τα δικαιώµατα των αεροπορικών εταιρειών 
ως προς τα κράτη που επηρεάζονται από την εκάστοτε πτήση. Πιο συγκεκριµένα: 
 

§ Ελευθερία Νο1 
Κάθε κράτος-µέλος δεσµεύεται να δώσει άδεια υπέρπτησης από τον εθνικό 
εναέριο χώρο του  σε κάθε πολιτικό αεροσκάφος άλλου κράτους-µέλους. 
 

§ Ελευθερία Νο2 
Κάθε κράτος-µέλος δεσµεύεται να δεχτεί σε αεροδρόµιο του, αεροσκάφος 
άλλου κράτους µέλους το οποίο δηλώνει κατάσταση ανάγκης χωρίς πρότερη 
άδεια. 
 

§ Ελευθερία Νο3 
Κάθε κράτος-µέλος έχει την δυνατότητα να αποβιβάσει σε άλλο κράτος-µέλος   
επιβάτες, φορτίο και ταχυδροµείο. 
 

§ Ελευθερία Νο4 
Κάθε κράτος-µέλος έχει την δυνατότητα να επιβιβάσει από άλλο κράτος-µέλος  
επιβάτες, φορτίο και ταχυδροµείο. 
 

§ Ελευθερία Νο5 
Κάθε κράτος-µέλος έχει την δυνατότητα να µεταφέρει επιβάτες, φορτίο και 
ταχυδροµείο σε άλλο κράτος-µέλος µέσω τρίτου κράτους-µέλους. 
 

§ Ελευθερία Νο6 
Με βάση αυτή, δύναται να  µεταφέρονται επιβάτες, φορτίο και ταχυδροµείο 
από ένα κράτος µέλος σε άλλο κράτος-µέλος δια µέσου αεροπορικής εταιρείας 
τρίτου κράτους-µέλους. 
 

1.2.2 Αεροδρόµια και αεροπορικές οδοί 
 

Σύµφωνα µε την Σύµβαση του Σικάγο συγκροτήθηκαν τα κριτήρια του 
οριζόντιου και κάθετου διαχωρισµού µεταξύ των αεροσκαφών και 
συγκροτήθηκαν και δηµοσιεύτηκαν οι αεροπορικές οδοί µε σκοπό την 
καλύτερη κατανοµή του διεθνούς εναέριου χώρου  έχοντας ως γνώµονα 
πάντα την ασφάλεια των πτήσεων. Επίσης δηµοσιεύτηκαν µαζί µε τα 
ανωτέρω στο A.I.P (Aeronautical Information Publication) κάθε κράτους- 
µέλους η λίστα µε τα Διεθνή Αεροδρόµια µε τα  αντίστοιχα στοιχεία τους. 
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1.2.3 Επιβαλλόµενα τέλη 
 

Τα επιβαλλόµενα τέλη αφορούν τρεις επιµέρους υποκατηγορίες: 
• Τα τέλη υπέρπτησης 
• Τα τέλη χρησιµοποίησης του αεροδροµίου 
• Τα τέλη παραµονής στο αεροδρόµιο 

          
                Μετέπειτα αναγνωρίστηκε το δικαίωµα σε κάθε κράτος-µέλος να θεσπίσει   
                και άλλα είδη τελών. 
 
1.2.4     Το δικαίωµα κάθε κράτους –µέλους για επιβολή κυρώσεων σε αεροπορική     

     εταιρεία.  
 
     Βάση της Σύµβασης του Σικάγο αναγνωρίζεται το αναφαίρετο δικαίωµα  
     κάθε κράτους-µέλους να χαρακτηρίσει µη έγκυρο πιστοποιητικό ή άδεια      

                 λειτουργίας αεροπορικής εταιρείας η οποία δεν εφαρµόζει εντός του  
                 εθνικού εναέριου χώρου ,τους νόµους και τους κανόνες που αυτό έχει  
                 θεσπίσει. Οµοίως αντίστοιχες κυρώσεις σε αεροπορική εταιρεία ή 
                 αεροσκάφος που δεν εφαρµόζει τα δέοντα µπορούν να επιβληθούν και σε   
                 αεροδρόµιο της επικράτειας του κράτους-µέλους. 
 
 
1.3   Η ΔΗΜΙΟΥΡΓΙΑ ΤΟΥ ICAO (International Civil Aviation     

Organization) 
 
 

Η Σύµβαση του Σικάγο οδήγησε στην δηµιουργία του Διεθνούς Οργανισµού 
Πολιτικής Αεροπορίας ICAO  το 1944 στο Μόντρεαλ, καθώς ήταν απαραίτητη η 
δηµιουργία ενός διεθνούς οργανισµού που θα χαρακτηρίζεται από κοινές αξίες και 
κανόνες που αφορούν την διεθνή αεροπλοΐα. Η έδρα του οργανισµού βρίσκεται στο 
Μόντρεαλ , γραφεία όµως υπάρχουν στο Παρίσι, στη Μπανγκόκ, στο Ναϊρόµπι, στο 
Κάιρο, στο Μεξικό, στο Ντακάρ και στη Λίµα.  
Ο ICAO έχει τα εξής θεσµικά όργανα: 

Ø Το Συµβούλιο 
Ø Την Συνέλευση 
Ø Την Γραµµατεία 

 
Το βασικό έργο του οργανισµού είναι η τυποποίηση και η καθιέρωση των προτύπων 
και διαδικασιών (ANNEXES) και (DOCUMENTS) µέσω των οποίων εξασφαλίζεται 
η οµαλή και ασφαλής διεξαγωγή των πτήσεων σε παγκόσµιο επίπεδο. Τα επιµέρους 
πεδία που διαµορφώνονται από τον ICAO είναι: 

§ Έκδοση πτυχίων και αδειών 
§ Αεροπορική Μετεωρολογία 
§ Λειτουργία Αεροσκαφών 
§ Μονάδες µέτρησης 
§ Υπηρεσίες αεροναυτιλιακών επικοινωνιών  
§ Κανόνες Αέρος 
§ Αεροναυτιλιακοί χάρτες 
§ Έρευνα/Διάσωση 
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§ Έρευνα Αεροπορικού Ατυχήµατος 
§ Θόρυβος Αεροσκαφών και εκποµπές καυσαερίων 
§ Υπηρεσίες εναερίου κυκλοφορίας 
§ Χαρακτηριστικά εθνικότητας και νηολόγησης Αεροσκάφους 
§ Ασφάλεια των πτήσεων 

Όταν δηµοσιευτεί ένα καινούργιο Document ή Annex από τον ICAO, υιοθετείται από 
το εκάστοτε κράτος µέσω αντίστοιχου Νόµου. Σε διαφορετική περίπτωση 
υποχρεούται να δηµοσιοποιήσει την ανάλογη διαφοροποίηση από τον ICAO.  
Τα παραπάνω έγγραφα του οργανισµού τέθηκαν σε εφαρµογή από το ελληνικό 
κράτος µε τον Ν.211/1947. 
 
Ο ICAO µεριµνά ακόµα: 
 

o Για την περαιτέρω ανάπτυξη στο χώρο της πολιτικής αεροπορίας διεθνώς 
o Για την εξέλιξη της τεχνολογίας των αεροσκαφών µέσω των διαρκών 
προσπαθειών των κατασκευαστών. 

o Για την  επέκταση και αναβάθµιση του υπάρχοντος δικτύου αεροδροµίων, 
αεροπορικών γραµµών και ραδιοβοηθηµάτων στην πολιτική αεροπορία. 

o Για την προώθηση των τακτικών µεταφορών ώστε να ικανοποιηθεί το 
επιβατικό κοινό 

o Για την επίτευξη της ασφάλειας των πτήσεων 
o Για τον  περιορισµό του αθέµιτου ανταγωνισµού µέσω του οικονοµικού 
ελέγχου των εταιρειών  

o Για την διασφάλιση των  δικαιωµάτων των επιβατών , των συµβαλλόµενων 
κρατών καθώς και των αεροπορικών εταιρειών. 

 
 
1.4   Η ΣΥΜΒΑΣΗ ΤΟΥ ΤΟΚΥΟ 
 
Μετά την Σύµβαση του Σικάγο το 1944 έως τις αρχές της δεκαετίας του 1960 οι 
αεροπορικές µετακινήσεις συνεχίστηκαν απρόσκοπτα και χωρίς σηµαντικά θέµατα 
ασφάλειας των πτήσεων. Έκτοτε, στις αρχές της δεκαετίας του 1960 παρατηρήθηκαν 
αρκετά περιστατικά ασφάλειας πτήσεων και συγκεκριµένα αεροπειρατειών. Καθότι 
λοιπόν ο ICAO είναι ο αρµόδιος οργανισµός για να αντιµετωπίσει τέτοια θέµατα 
ασφάλειας πτήσεων σύµφωνα µε την ιδρυτική διακήρυξη του, έλαβε πρωτοβουλία και 
κατόπιν διάσκεψης που έλαβε χώρα στο Τόκυο, υπογράφηκε η αντίστοιχη Σύµβαση 
του Τόκυο από 148 κράτη στις 14 Σεπτεµβρίου του 1963 η οποία ήρθε να καλύψει τα 
όποια προηγούµενα κενά ασφάλειας πτήσεων όσο αφορά τις αεροπειρατείες. Η 
συγκεκριµένη Σύµβαση µάλιστα τέθηκε σε πλήρη εφαρµογή στις 4 Δεκεµβρίου του 
1969 και είχε τον τίτλο «Περί παραβάσεων και άλλων τινών πράξεων τελούµενων επί 
αεροσκαφών». Η Σύµβαση αυτή ήταν απαραίτητη καθώς δεν υπήρχε κάποιος 
υπερεθνικός νόµος ή κανονισµός που να επιτρέπει την ίδια αντιµετώπιση από όλα τα 
κράτη µέλη του ICAO σε σχέση µε την αντιµετώπιση τέτοιων περιστατικών. 
  
1.4.1 Βασικές προβλέψεις της Σύµβασης του Τόκυο 

ü Βεβαιώνεται η νοµική δικαιοδοσία του κράτους στο οποίο είναι 
νηολογηµένο το αεροσκάφος που πραγµατοποιήθηκε παράβαση. 
 

ü Στον όρο παράβαση εµπεριέχονται τόσο οι πράξεις κοινού ποινικού 
δικαίου που τελούνται σε βάρος ατόµου που επιβαίνει στο αεροσκάφος 
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είτε οι πράξεις που θέτουν σε κίνδυνο το αεροσκάφος καθώς και τα µέλη 
του πληρώµατος ή και επιβάτες. 
 

ü Εξαιρέσεις ως προς τις πράξεις ποινικού δικαίου: 
 

• Η παράβαση να έγινε πάνω από έδαφος τρίτου κράτους 
• Ο δράστης ή και το θύµα να είναι υπήκοοι ή να 
κατοικούν σε αυτό το κράτος 

• Να υπάρχει εν ισχύ αντίστοιχη διακρατική συµφωνία 
 

ü Τίθεται το εκάστοτε κράτος στο οποίο συµβαίνει η έκνοµη πράξη 
κατάληψης του αεροσκάφους υπεύθυνο για την εφαρµογή της 
νοµιµότητας και επιστροφής του αεροσκάφους στην ιδιοκτήτρια 
εταιρεία. 

 
ü Το κράτος στο οποίο λαµβάνει χώρα η έκνοµη πράξη, µεριµνά για την 
εκδίκαση της υπόθεσης ή την άµεση έκδοση του δράστη σε τρίτη χώρα. 

 
ü Καθορίζεται η δικαιοδοσία του κυβερνήτη του αεροσκάφους που 
αφορά στην αντιµετώπιση παράνοµων πράξεων επί του αεροσκάφους. 

 
Η Σύµβαση του Τόκυο υιοθετείται από την Ελλάδα µε τον Νόµο 734/71. 
 
 
1.5  ΣΥΜΒΑΣΗ ΤΗΣ ΧΑΓΗΣ 
 
Λόγω της συνέχισης περιστατικών αεροπειρατειών σε αεροσκάφη και µετά την 
σύναψη της Σύµβασης του Τόκυο, η διεθνής κοινότητα οδηγήθηκε στην σύναψη µιας 
νέας Σύµβασης. Έτσι στις 16 Δεκεµβρίου του 1970 έχουµε την σύναψη της Σύµβασης 
της Χάγης  µεταξύ 148 χωρών ,η οποία συνοπτικά προέβλεπε: 
 

§ Το εκάστοτε κράτος πρέπει να δηµιουργήσει δικαιοδοτικά µέτρα για την 
πρόληψη περιστατικών αεροπειρατειών. 

§ Τον καθορισµό διαδικασίας κράτησης και προανακριτικής εξέτασης του 
κατηγορούµενου δίδοντας του το δικαίωµα πρόσληψης συνηγόρου και επαφής 
µε την διπλωµατική υπηρεσία της χώρας προέλευσης του. 

§ Το δικαίωµα στο εκάστοτε κράτος να δικάσει τον κατηγορούµενο σε εθνικό 
δικαστήριο ή να µεριµνήσει για την έκδοση του σε άλλη χώρα. 

§ Την ευθύνη του κράτους στο οποίο συνέβη το συµβάν να ενηµερώσει άµεσα 
την αρµόδια υπηρεσία του ICAO για τις λεπτοµέρειες του συµβάντος, τον 
τρόπο αντιµετώπισης και τις ποινικές διαδικασίες που ακολουθήθηκαν. 

 
Η Σύµβαση της Χάγης υιοθετήθηκε από την Ελλάδα µε τον Νόµο 1352/1973 «Για την 
καταστολή της παρανόµου καταλήψεως αεροσκαφών». 
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1.6  ΣΥΜΒΑΣΗ ΤΟΥ ΜΟΝΤΡΕΑΛ 
 
Η Σύµβαση του Μόντρεαλ πρακτικά είναι µια επέκταση της Σύµβασης της Χάγης. Πιο 
συγκεκριµένα, η Σύµβαση του Μόντρεαλ προβλέπει δράσεις γενικότερα για έκνοµες 
ενέργειες από τις οποίες διακυβεύεται η ασφάλεια επιβατών και προσωπικού, και το 
έχουν υπογράψει 149 χώρες. Η εν λόγω Σύµβαση προβλέπει: 
 

§ Διεύρυνση του όρου «έκνοµη πράξη» καθώς γίνεται πλέον λόγος για 
τοποθέτηση εκρηκτικού µηχανισµού στο έδαφος.   

§ Δράσεις για τροµοκρατικές ενέργειες σε χώρους των αεροδροµίων. 
§ Ποινικοποίηση της διασποράς ψευδών πληροφοριών επί σκοπού που 
εµπλέκουν αυτουργούς και δράστες.  

§ Την καθολική ισχύ της Συµβάσεως τόσο σε πτήσεις εξωτερικού όσο και σε 
ενδοχώριες πτήσεις. 
  

Την Σύµβαση του Μόντρεαλ έρχεται να συµπληρώσει το Πρωτόκολλο του Μόντρεαλ 
το οποίο προσυπογράφουν 45 χώρες, βάσει του οποίου διευρύνεται η έννοια της 
έκνοµης ενέργειας. Πιο αναλυτικά, έκνοµη ενέργεια µπορεί να είναι επίσης είτε 
άσκηση βίας σε άνθρωπο που βρίσκεται σε Αεροδρόµιο στο οποίο εκτελούνται διεθνείς 
πτήσεις είτε δράση που επιφέρει υλικές ζηµιές ή καταστροφή εγκαταστάσεων εντός 
του αεροδροµίου ή αεροσκαφών. 
 
Η Σύµβαση του Μόντρεαλ εφαρµόστηκε από την Ελλάδα µε τον Ν.Δ 174/73  «Για 
την καταστολή παράνοµων πράξεων κατά της ασφάλειας της Πολιτικής 
Αεροπορίας». 
Το Πρωτόκολλο του Μόντρεαλ εφαρµόστηκε από την Ελλάδα µε τον Νόµο 
1913/1990 άρθρο 28 παρ. 1 «Πρωτόκολλο για την καταστολή παράνοµων πράξεων 
βίας σε Αερολιµένες που εξυπηρετούν την Διεθνή Πολιτική Αεροπορία» ως 
συµπληρωµατικό της Σύµβασης του Μόντρεαλ. 
 
 
1.7  «ΑΝΟΙΧΤΟΙ ΟΥΡΑΝΟΙ» (OPEN SKIES) ΣΤΙΣ Η.Π.Α 
 
Η ολοένα αυξανόµενη αεροπορική κίνηση δηµιούργησε την ανάγκη για πιο γρήγορες 
και µε λιγότερα νοµικά προβλήµατα αεροπορικές µεταφορές. Έτσι ,το 1978 στις Η.Π.Α 
ο Αµερικανός πρόεδρος Jimmy Carter έθεσε σε εφαρµογή µε την υπογραφή του, µια 
συµφωνία µε τίτλο «International Air Transport Negotiations» για την άρση των 
περιορισµών στις αεροπορικές µεταφορές στις Η.Π.Α. Μέσω της παραπάνω 
συµφωνίας εξασφαλιζόταν :  
 

ü Μεγαλύτερο περιθώριο για νέα και ανταγωνιστική πολιτική τιµολόγησης. 
 

ü Η άρση περιορισµού χωρητικότητας του αεροσκάφους και συχνότητας 
εκτέλεσης δροµολογίων. 
 

ü Αλλαγή κανονισµών για πτήσεις charter. 
 

ü Η διεύρυνση του ανταγωνισµού στις αεροµεταφορές φορτίου. 
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ü Η θεσµοθέτηση περισσότερων αµερικανικών αεροδροµίων ως διεθνή. 
 

ü Ο υγιής ανταγωνισµός µεταξύ αµερικανικών αεροπορικών εταιρειών. 
 

ü Η δυνατότητα για εύκολη συµφωνία ανάθεσης έργου σε αµερικάνικες 
αεροπορικές εταιρείες. 

 
1.8  «ΑΝΟΙΧΤΟΙ ΟΥΡΑΝΟΙ» (OPEN SKIES)  ΣΤΗΝ ΕΥΡΩΠΗ 
 
Η Ευρώπη για την αντιµετώπιση των αντίστοιχων προβληµάτων πήρε µέτρα αρκετά 
αργότερα. Συγκεκριµένα υπήρξε µια αρχική διµερής συµφωνία µεταξύ του Ηνωµένου 
Βασιλείου και της Ολλανδίας η οποία επετεύχθη το 1984 και προέβλεπε ελεύθερες 
αεροµεταφορές ανάµεσα στις δυο αυτές χώρες. Τα κύρια σηµεία αυτής της διµερούς 
συµφωνίας ήταν παρόµοια µε αυτά που προβλεπόντουσαν στις Η.Π.Α. Αναλυτικά , 
επετράπησαν οι ελεύθερες αεροµεταφορές από  και προς τις δυο χώρες, καταργήθηκαν 
επίσης οι έλεγχοι των τιµών και οι έλεγχοι που αφορούσαν στην χωρητικότητα των 
αεροσκαφών. Κατόπιν ακολούθησε το πρώτο πακέτο απελευθέρωσης το1987 που 
αφορούσε διµερείς συµφωνίες και προέβλεπε: 
 

§ Ελεύθερη αγορά ως προς την τιµολογιακή πολιτική στις 
αεροµεταφορές. 

§ Δυνατότητα για αύξηση του ανταγωνισµού µέσω της διευκόλυνσης 
δηµιουργίας νέων αεροπορικών εταιρειών. 

§ Κατάργηση της υποχρέωσης των εταιρειών για µεταφορά ίδιου αριθµού 
επιβατών από και προς µια χώρα. 

 
Η όλη διαδικασία άρσης των περιορισµών στον ευρωπαϊκό εναέριο χώρο συνεχίστηκε 
το 1990 µε το δεύτερο πακέτο απελευθέρωσης το οποίο προέβλεπε: 

§ Ακόµη πιο ελεύθερη τιµολογιακή πολιτική από τις αεροπορικές 
επιχειρήσεις. 

§ Μεγαλύτερη ελευθερία κινήσεων στο θέµα της χωρητικότητας των 
αεροσκαφών. 

§ Δυνατότητα εισόδου στον χώρο των αεροµεταφορών και άλλων 
εταιρειών προς όφελος του ανταγωνισµού καθώς και δυνατότητα 
εκτέλεσης περισσότερων δροµολογίων ακόµα και µε τον ίδιο 
προορισµό. 

 
Σε συνέχεια του δεύτερου πακέτου, η Ε.Ε θέλησε σε αντίθεση µε τις  Η.Π.Α να λύσει 
το πρόβληµα χωρίς διµερείς συµφωνίες, µε ένα σύµφωνο που να αφορά όλα τα κράτη-
µέλη της Ε.Ε. Έτσι λοιπόν, η Ε.Ε µέσω του Ευρωπαϊκού Συµβουλίου Υπουργών ήρθε 
σε συµφωνία το 1993 για το τρίτο πακέτο απελευθέρωσης το οποίο ήταν το 
σηµαντικότερο όλων µιας και προέβλεπε: 
 

§ Πλήρως ανοικτή αγορά, καθώς όλες οι αεροπορικές εταιρείες θα έχουν 
δικαίωµα να εκτελούν δροµολόγια από και προς οποιοδήποτε 
προορισµό επιθυµούν εντός Ε.Ε και χωρίς σηµαντικούς περιορισµούς. 

§ Πλήρως ελεύθερη αγορά ως προς την τιµολόγηση. Όλες οι αεροπορικές 
εταιρείες µπορούν να διαµορφώνουν τις δικές τους τιµές χωρίς 
περιορισµούς µε εξαίρεση ακραίες τιµές που θα ελέγχονται από τα 
αρµόδια όργανα.  
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§ Εκτός των οικονοµικών, τεχνικών και άλλων προδιαγραφών που πρέπει 
να τηρούνται για µια αεροπορική εταιρεία , θα πρέπει το πλειοψηφικό 
πακέτο µετοχών της να ελέγχεται είτε από κράτος-µέλος είτε από 
εταιρεία της Ε.Ε. 

 
 
1.9 «ΑΝΟΙΧΤΟΙ ΟΥΡΑΝΟΙ» ΜΕΤΑΞΥ ΕΥΡΩΠΗΣ ΚΑΙ Η.Π.Α 
 
Το πρώτο βήµα έγινε τον Σεπτέµβρη του 1992 µε την σύναψη διµερούς συµφωνίας 
µεταξύ Η.Π.Α και της Ολλανδίας ξεπερνώντας τις αντιδράσεις της Ε.Ε που ήταν κατά 
των διµερών συµφωνιών. Αυτή η συµφωνία λοιπόν µεταξύ των δυο χωρών πρόβλεπε 
απεριόριστη δυνατότητα εκτέλεσης δροµολογίων από και προς τις δυο χώρες  χωρίς 
περιορισµούς όπως ίσχυε και εντός των Η.Π.Α. Η  Ε.Ε µετά από διαπραγµατεύσεις µε 
την Αµερικανική κυβέρνηση κατόρθωσε να επιφέρει µια ολοκληρωµένη συµφωνία 
άρσης περιορισµών που να αφορά όλα τα κράτη-µέλη της, στις 2 Μαρτίου του 2007 η 
οποία προέβλεπε: 
 

§ Την δυνατότητα των αεροπορικών εταιρειών χωρών της Ε.Ε να εκτελούν 
δροµολόγια προς τις Η.Π.Α από οποιαδήποτε Αεροδρόµιο που βρίσκεται εντός 
κράτους-µέλους της Ε.Ε και αντίστροφα. 

§ Την δυνατότητα αεροµεταφορέων να εκτελούν δροµολόγια από και προς τις 
Η.Π.Α και την Ε.Ε καθώς επίσης και σε χώρες εκτός αυτών χωρίς περιορισµούς 
στον αριθµό των πτήσεων και στον τύπο του αεροσκάφους. 

§ Την δυνατότητα παροχής υπηρεσιών αεροµεταφοράς φορτίων από και προς 
Η.Π.Α και Ε.Ε χωρίς περιορισµούς. 

§ Την δυνατότητα εκτέλεσης περιορισµένων δροµολογίων που θα µεταφέρουν 
και πολίτες συγκεκριµένων τρίτων χωρών από και προς Η.Π.Α και Ε.Ε. 

§ Την δυνατότητα ελεύθερης τιµολογιακής πολιτικής πλην ακραίων εξαιρέσεων. 
§ Την δυνατότητα απεριόριστων συνεργασιών µεταξύ αεροπορικών εταιρειών 
χωρών της Ε.Ε και των Η.Π.Α. 

§ Την δυνατότητα αεροµεταφοράς µε πτήσεις ανταπόκρισης. 
 
 
 
 
 
1.10 ΥΠΗΡΕΣΙΑ ΠΟΛΙΤΙΚΗΣ ΑΕΡΟΠΟΡΙΑΣ (Υ.Π.Α) 
 
Το 1924 είχαµε για πρώτη φορά διοικητική δραστηριότητα στον χώρο της Πολιτικής 
Αεροπορίας όταν το τότε Υπουργείο Τηλεφωνίας Ταχυδροµείων και Τηλεγραφίας 
πέτυχε την πρώτη διµερή συµφωνία αεροπορικού ενδιαφέροντος. Το1926 έχουµε την 
ίδρυση µιας οργανωµένης υπηρεσίας για πρώτη φορά και ακολούθως το 1929 ιδρύεται 
η Υπηρεσία Συγκοινωνιακών Κρατικών Αερολιµένων υπαγόµενη στο τότε Υπουργείο 
Ναυτιλίας. Η Υ.Π.Α δηµιουργήθηκε το 1931 µε τους νόµους Ν.5017/31 και Ν.5100/31 
«περί οργανώσεως Υπηρεσίας Πολιτικής Αεροπορίας». Βάσει του Ν5100/31 µάλιστα 
η Υ.Π.Α χωρίζεται σε τρείς Διευθύνσεις: 
 

§ Την κεντρική Διεύθυνση  
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§ Την Διεύθυνση Κρατικών Αερολιµένων, Δηµοτικών και Κοινοτικών 
Αεροδροµίων 

§ Την Διεύθυνση Διεθνών Αεροπορικών Οργανισµών 
 
Την διετία 1946-1948 έχουµε αλλαγές ως προς την οργάνωση της Υ.Π.Α η οποία 
υπάγεται πλέον στο ΓΕΑ (Γενικό Επιτελείο Αεροπορίας) σύµφωνα µε τα Α.Ν 970/46 
, Β.Δ 615/46 και Ν.Δ 634/18. Στην συνέχεια η το 1952 η Υ.Π.Α υπάγεται πλέον στο 
Υπουργείο Συγκοινωνιών σύµφωνα µε  Β.Δ. Εν συνεχεία το 1960 µε το Β.Δ 865/60 
«περί Οργανισµού της Υ.Π.Α» αναδιοργανώνεται ο οργανισµός της Υ.Π.Α και γίνεται 
πιο ολοκληρωµένος. Σύµφωνα µε το τελευταίο Β.Δ η Υ.Π.Α αποτελείται από την 
κεντρική Υπηρεσία και τις Περιφερειακές Υπηρεσίες και τις Οργανικές Μονάδες. Οι  
Ν.Δ 4195/70 , Ν.4464/65, Ν.Δ 169/69 συντελούν στην εναρµόνιση της Υπηρεσίας µε 
τις διεθνείς εξελίξεις της εποχής. Στην ίδια λογική µε Το Ν.Δ 714/70 το οποίο 
εξασφαλίζει καλύτερη ευελιξία και απόδοση και δηµιουργούνται δυο φορείς: 

§ Η Διεύθυνση Εναερίων Μεταφορών η οποία υπάγεται στο Υπουργείο 
Συγκοινωνιών  

§ Την Υ.Π.Α, ως ανεξάρτητη πλέον Δηµόσια Υπηρεσία 
 
Σήµερα Η Υ.Π.Α υπάγεται στο Υπουργείο Υποδοµών, Μεταφορών και Δικτύων. 
Αποστολή της είναι η οργάνωση, ανάπτυξη και ο έλεγχος των αεροµεταφορών της 
Ελλάδας. Παράλληλα φροντίζει ύστερα από µελέτες να κάνει τις ανάλογες εισηγήσεις 
για την περεταίρω ανάπτυξη του κλάδου των Αεροµεταφορών στην χώρα στον αρµόδιο 
Υπουργό. Η Υπηρεσία έχει έναν Διοικητή και δυο Υποδιοικητές. Επίσης σύµφωνα µε 
το οργανόγραµµα της Υπηρεσίας υπάρχουν δυο ξεχωριστές Υπηρεσίες: 
 

§ Η Κεντρική Υπηρεσία 
 

§ Οι Περιφερειακές Υπηρεσίες 
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Πίνακας 1: Επίσηµο οργανόγραµµα Υ.Π.Α. 
Πηγή: http://www.ypa.gr/profile/organization/organisation-charts/  
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 2 
 

ΕΛΛΗΝΙΚΟ ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝ 
 

 
Για να αναλυθεί όσο το δυνατόν καλύτερα ο ανταγωνισµός στον χώρο της πολιτικής 
Αεροπορίας στην Ελλάδα θα πρέπει να κατανοήσουµε όσο το δυνατό καλύτερα το 
περιβάλλον στο οποίο οι ελληνικές και οι ξένες αεροπορικές εταιρείες 
δραστηριοποιούνται. Αυτό δεν είναι άλλο από τα Αεροδρόµια στα οποία επιχειρούν 
καθώς και το γενικότερο νοµικό καθεστώς που τα διέπει. Στο περιβάλλον αυτό σαφώς 
εντάσσονται και τα υποχρεωτικά υποβαλλόµενα τέλη που υποχρεούται να καταβάλει 
µια αεροπορική εταιρεία η οποία εκτελεί δροµολόγια από και προς ελληνικά 
Αεροδρόµια. Μόνο τότε θα είµαστε σε θέση να κάνουµε µια ολοκληρωµένη ανάλυση 
του υπάρχοντος ανταγωνισµού αλλά και µια εκτίµηση του µελλοντικού ανταγωνισµού 
στον συγκεκριµένο χώρο. 
  
 
2.1 ΕΛΛΗΝΙΚΑ ΑΕΡΟΔΡΟΜΙΑ 
 
2.1.1 Οι κρατικοί Αερολιµένες της Ελλάδος χωρίζονται σε τρεις κατηγορίες: 
 
 

ΔΙΕΘΝΩΝ ΣΥΓΚΟΙΝΩΝΙΩΝ 
 
 

Ø Διεθνής Αερολιµένας Αθηνών « ΕΛ. ΒΕΝΙΖΕΛΟΣ» 
Ø Κρατικός Αερολιµένας Θεσσαλονίκης «Μακεδονία» 
Ø Κρατικός Αερολιµένας Ρόδου «Διαγόρας» 
Ø Κρατικός Αερολιµένας Ηρακλείου «Ν. Καζαντζάκης» 
Ø Κρατικός Αερολιµένας Κέρκυρας «Ι. Καποδίστριας» 
Ø Κρατικός Αερολιµένας Κω «Ιπποκράτης» 
Ø Κρατικός Αερολιµένας Αλεξανδρούπολης «Δηµόκριτος» 
Ø Κρατικός Αερολιµένας Μυτιλήνης «Οδ. Ελύτης» 
Ø Κρατικός Αερολιµένας Λήµνου «Ήφαιστος» 
Ø Κρατικός Αερολιµένας Χανίων «Ι. Δασκαλογιάννης» 
Ø Κρατικός Αερολιµένας Κεφαλληνίας «Α. Πολλάτου» 
Ø Κρατικός Αερολιµένας Ζακύνθου «Δ. Σολωµός» 
Ø Κρατικός Αερολιµένας Σάµου «Αρίσταρχος ο Σάµιος» 
Ø Κρατικός Αερολιµένας Καβάλας «Μ. Αλέξανδρος» 
Ø Κρατικός Αερολιµένας Καλαµάτας «Καπετάν Βασ. Κωνσταντακόπουλος» 
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ΕΣΩΤΕΡΙΚΩΝ ΣΥΓΚΟΙΝΩΝΙΩΝ 
(Εξυπηρετούν και διεθνείς προορισµούς) 

 
Ø Κρατικός Αερολιµένας Αστυπάλαιας 
Ø Κρατικός Αερολιµένας Ιωαννίνων «Βασιλεύς Πύρρος» 
Ø Κρατικός Αερολιµένας Χίου «Όµηρος» 
Ø Κρατικός Αερολιµένας Μυκόνου 
Ø Κρατικός Αερολιµένας Σκιάθου «Α. Παπαδιαµάντης» 
Ø Κρατικός Αερολιµένας Κοζάνης «Φίλλιπος» 
Ø Κρατικός Αερολιµένας Αγρινίου (υπό αναστολή) 
Ø Κρατικός Αερολιµένας Καστοριάς «Αριστοτέλης» 
Ø Κρατικός Αερολιµένας Καρπάθου 
Ø Κρατικός Αερολιµένας Σαντορίνης 
Ø Κρατικός Αερολιµένας Κυθήρων «Αλ. Αρ. Ωνάσης 
Ø Κρατικός Αερολιµένας Μήλου 
Ø Κρατικός Αερολιµένας Σκύρου 
Ø Κρατικός Αερολιµένας Νέας Αγχιάλου 
Ø Κρατικός Αερολιµένας Ακτίου 
Ø Κρατικός Αερολιµένας Σπάρτης (υπό αναστολή) 
Ø Κρατικός Αερολιµένας Πάρου  
Ø Κρατικός Αερολιµένας Ανδραβίδας (υπό αναστολή) 
Ø Κρατικός Αερολιµένας Επιταλίου (υπό αναστολή) 
Ø Κρατικός Αερολιµένας Σύρου «Δηµήτριος Βικέλας» 
Ø Κρατικός Αερολιµένας Αράξου  
Ø Κρατικός Αερολιµένας Καστελλίου (υπό αναστολή) 
Ø Κρατικός Αερολιµένας Νάξου 
Ø Κρατικός Αερολιµένας Καλύµνου 
Ø Κρατικός Αερολιµένας Ικαρίας «Ίκαρος» 

 
 

ΔΗΜΟΤΙΚΟΙ ΑΕΡΟΛΙΜΕΝΕΣ 
 

Ø Δηµοτικός Αερολιµένας Καστελόριζου 
Ø Δηµοτικός Αερολιµένας Κάσου 
Ø Δηµοτικός Αερολιµένας Λέρου 
Ø Δηµοτικός Αερολιµένας Σητείας 

 
Πίνακας 2: Χάρτης Ελληνικών Αερολιµένων  
Πηγή: http://www.ypa.gr/our-airports 
 
2.1.2 Το ιδιοκτησιακό καθεστώς των Ελληνικών αεροδροµίων. 
 
Τα 14 περιφερειακά Αεροδρόµια 
 
    Μετά από προκήρυξη διεθνούς ανοικτού διαγωνισµού του Ελληνικού Δηµοσίου, 
στις 14/12/2015 υπογράφηκε από την Ελληνική Κυβέρνηση , το Ταµείο Αξιοποίησης 
Ιδιωτικής Περιουσίας του Δηµοσίου (ΤΑΙΠΕΔ) και την Fraport AG µε τον όµιλο 
Κοπελούζου  για την κοινοπραξία FRAPORT AG-SLENTEL Ltd σύµβαση µε την 
οποία παραχωρείται το δικαίωµα εκµετάλλευσης των 14 περιφερειακών Αεροδροµίων. 
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«Με την συγκεκριµένη σύµβαση παραχωρείται η χρήση, η διαχείριση, ανάπτυξη, 
επέκταση, συντήρηση και εκµετάλλευση των εν λόγω Αεροδροµίων µαζί µε τους χώρους 
εµπορικής και άλλης χρήσης  που βρίσκονται εντός των αεροδροµίων. Σηµειώνεται ότι 
η ιδιοκτησία της γης , των υποδοµών και των εγκαταστάσεων παραµένει στο Ελληνικό 
Δηµόσιο. Το ποσό της προσφοράς από την κοινοπραξία FRAPORT AG-SLENTEL Ltd 
τοποθετείται στα 1,234 δις ευρώ εφάπαξ, 22,9 εκατ. ευρώ ετήσιο εγγυηµένο καταβλητέο 
µίσθωµα, αναπροσαρµοζόµενο ετησίως µε τον πληθωρισµό, καθώς και κυµαινόµενη 
µεταβλητή αµοιβή η οποία υπολογίζεται κατά έτος 28,6% επί των κερδών προ Φόρων, 
Τόκων και Αποσβέσεων των Αεροδροµίων.»¹ Η χρήση, λειτουργία, ανάπτυξη και 
εκµετάλλευση παραχωρείται στην εν λόγω κοινοπραξία για 40 έτη ενώ οι υποδοµές 
µαζί µε τις εγκαταστάσεις που θα δηµιουργηθούν θα περιέλθουν στην κυριότητα του 
Ελληνικού Δηµοσίου µε την πάροδο της σύµβασης. Τα 14 Αεροδρόµια για τα οποία 
γίνεται λόγος είναι τα εξής: 
 

Ø Αεροδρόµιο Άκτιου 
Ø Αεροδρόµιο Χανίων «Ιωάννης Δασκαλογιάννης» 
Ø Αεροδρόµιο Κέρκυρας «Ιωάννης Καποδίστριας» 
Ø Αεροδρόµιο Καβάλας «Μέγας Αλέξανδρος» 
Ø Αεροδρόµιο Κεφαλλονιάς «Άννα Πολλάτου» 
Ø Αεροδρόµιο Κω «Ιπποκράτης» 
Ø Αεροδρόµιο Μυτιλήνης «Οδυσσέας Ελύτης» 
Ø Αεροδρόµιο Μυκόνου  
Ø Αεροδρόµιο Ρόδου «Διαγόρας» 
Ø Αεροδρόµιο Σάµου « Αρίσταρχος ο Σάµιος» 
Ø Αεροδρόµιο Σαντορίνης 
Ø Αεροδρόµιο Σκιάθου «Αλέξανδρος Παπαδιαµάντης» 
Ø Αεροδρόµιο Θεσσαλονίκης «Μακεδονία» 
Ø Αεροδρόµιο Ζακύνθου «Διονύσιος Σολωµός» 

 
Θα πρέπει να σηµειωθεί ότι στα Αεροδρόµια των Χανίων και Ακτίου τα οποία 
χρησιµοποιούνται και για στρατιωτικούς σκοπούς, ο διάδροµος προσγείωσης µαζί µε 
τους τροχόδροµους εξακολουθούν να ανήκουν στην Πολεµική Αεροπορία κάτι που δεν 
συµβαίνει µε τον αεροσταθµό και τις θέσεις στάθµευσης στην πολιτική πίστα 
αεροσκαφών που ανήκουν στην ιδιωτική κοινοπραξία. Η Fraport Greece θα πληρώνει 
το αντίτιµο για την εκµετάλλευση κοινών υποδοµών. 
Βάση της σύµβασης µεταξύ της Η Fraport Greece και του Ελληνικού Δηµοσίου η 
ιδιωτική κοινοπραξία έχει την ρητή υποχρέωση να προβεί σε αναβάθµιση των 14 
περιφερειακών Αεροδροµίων ώστε να πληρούν τα κριτήρια C στην αξιολόγηση των 
Αεροδροµίων.  
 
 Διεθνές Αεροδρόµιο Αθηνών «Ελευθέριος Βενιζέλος» 
 
    Το έτος 1996 δηµιουργήθηκε η εταιρεία «Διεθνής Αερολιµένας Αθηνών Α.Ε 
(ΔΑΑ)» µετά από συνεργασία του Ελληνικού Δηµοσίου και ιδιωτικού φορέα. 
Σύµφωνα µε τον Νόµο 2338/95 παραχωρείται η επικαρπία για 30 έτη στην εν λόγω 
εταιρεία. Συγκεκριµένα η εταιρεία  «Διεθνής Αερολιµένας Αθηνών Α.Ε» διατηρεί το 
αποκλειστικό δικαίωµα κατοχής και χρήσης του ακινήτου για τη µελέτη, χρηµατοδότηση, 
κατασκευή, ολοκλήρωση, θέση σε λειτουργία, συντήρηση, λειτουργία, διοίκηση και 
ανάπτυξη του αεροδροµίου.² Το Ελληνικό Δηµόσιο διατηρεί το 55% των µετοχών της 
εταιρείας ενώ το εναποµείναν 45% ανήκει σε ιδιώτες.  
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¹ Δελτίο Τύπου ΤΑΙΠΕΔ 
https://www.hradf.com/storage/files/uploads/9faa2c4e25ea3e019ad7ee1bb11a4b5431
139.pdf 
² Επίσηµο site «Διεθνής Αερολιµένας Αθηνών Α.Ε  
https://www.aia.gr/el/company-and-business/the-company/the-airport-company/ 
Σε αυτό το σηµείο θα πρέπει να αναφερθεί ότι το Διεθνές Αεροδρόµιο Αθηνών 
«Ελευθέριος Βενιζέλος» αποτελεί το πρώτο Αεροδρόµιο τέτοιου µεγέθους διεθνώς που 
κατασκευάστηκε εξολοκλήρου και χωρίς προϋπάρχουσες εγκαταστάσεις από την 
σύµπραξη Ελληνικού Δηµοσίου και ιδιωτών. Για να καταστεί αυτό εφικτό βέβαια 
προηγήθηκε σηµαντικός δανεισµός της νεοσύστατης τότε εταιρείας από την 
Ευρωπαϊκή Κεντρική Τράπεζα Επενδύσεων από όπου εξασφαλίστηκαν τα µεγαλύτερα 
κεφάλαια για αυτή την κατασκευή. Τα υπόλοιπα κεφάλαια που χρησιµοποιήθηκαν 
προήλθαν από ιδιωτικά κεφάλαια και από επιχορηγήσεις του Δηµοσίου και του 
Ευρωπαϊκού Ταµείου Συνοχής. Το Αεροδρόµιο άνοιξε τις πύλες του το 2001 και έκτοτε 
διαδραµατίζει βαρυσήµαντο ρόλο στην ανάπτυξη της Ελληνικής οικονοµίας καθώς 
αποτελεί το µεγαλύτερο σε κίνηση Αεροδρόµιο της Ελλάδας. Η παραχώρηση της 
χρήσης όπως προαναφέρθηκε λήγει το έτος 2026. 
Η εταιρεία Διεθνές Αεροδρόµιο Αθηνών Α.Ε έχει προβεί σε πρόωρη πρόταση 
ανανέωσης της Σύµβασης Παραχώρησης για άλλα 20 έτη η οποία έχει γίνει αποδεκτή 
από το ΤΑΙΠΕΔ και αναµένεται να υπογραφεί σύντοµα η νέα Σύµβαση. Η προσφορά 
της εταιρείας ανέρχεται στα 600 εκατ. ευρώ συνυπολογιζόµενου του ΦΠΑ. Σηµαντικό 
γεγονός αποτελεί ότι η συνεχής αύξηση της κίνησης του Αεροδροµίου επιβάλει την 
επέκταση του Αεροδροµίου κάτι που σηµατοδοτεί επιπλέον µετοχικά µερίσµατα ύψους 
835 εκατ. ευρώ. Αρµόδιο όργανο για την επίσηµη έγκριση της ανανέωσης της 
Σύµβασης είναι το Ελεγκτικό Συνέδριο το οποίο θα προβεί στον ανάλογο έλεγχο πριν 
την υπογραφή της συµφωνίας.  
 
 
Όλα τα υπόλοιπα Αεροδρόµια 
 
 
    Όλα τα Αεροδρόµια της Ελλάδας πλην του Διεθνούς Αεροδροµίου Αθηνών και των 
14 περιφερειακών Αεροδροµίων που παραχωρήθηκαν το 2015 είναι αµιγώς κρατικά. 
Έτσι λοιπόν το Ελληνικό κράτος έχει κάθε δικαίωµα για χρήση, συντήρηση, ανάπτυξη-
επέκταση, και γενικότερη εκµετάλλευση αυτών των Αεροδροµίων. Εξαίρεση 
αποτελούν τα στρατιωτικά Αεροδρόµια που ανήκουν στην Πολεµική Αεροπορία. Σε 
κάποιες περιπτώσεις , υπάρχουν Αεροδρόµια που χρησιµοποιούνται και από την 
Ελληνική Πολεµική Αεροπορία και από πολιτικά αεροσκάφη µε σαφή προτεραιότητα 
στα αεροσκάφη του στρατού σε περίπτωση επιχειρησιακών αναγκών.  
 
 
2.1.3 Η κίνηση των ελληνικών Αεροδροµίων τα τελευταία χρόνια. 
 
    Για να κατανοήσουµε όσο το δυνατό καλύτερα το περιβάλλον στο οποίο επιχειρούν 
οι Ελληνικές και οι ξένες αεροπορικές εταιρείες στην Ελλάδα, πρέπει να αναλύσουµε 
πέρα από το νοµικό και ιδιοκτησιακό καθεστώς των Αεροδροµίων κάτι εξίσου 
σηµαντικό. Αυτό είναι η πορεία της επιβατικής κίνησης τα τελευταία χρόνια. 
Μελετώντας λοιπόν την επιβατική κίνηση του συνόλου των Ελληνικών Αεροδροµίων 
αλλά και µεµονωµένα του καθενός ξεχωριστά, µπορούµε να εξάγουµε ιδιαίτερα 
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χρήσιµα συµπεράσµατα που µπορούν να χρησιµοποιηθούν στην ανάλυση του 
ανταγωνισµού στον χώρο της πολιτικής Αεροπορίας στην Ελλάδα του σήµερα.  
 

Επιβατική κίνηση στα Ελληνικά Αεροδρόµια. 
 
Αεροδρόµια Επιβατική κίνηση (Αφίξεις και Αναχωρήσεις) 

2016 2015 2014 2013 
Συνολικά 52.992.396 48.811.600 44.592.274 38.457.341 
Αθηνών 19.973.704 18.043.726 15.134.529 12.459.801 

Αράξου 127.650 147.560 146.408 139.689 
Άκτιου 472.870 388.295 358.245 316.635 

Αλεξ/λης 161.635 168.631 158.737 168.771 

Αστυπάλαιας 12.014 14.095 13.771 11.940 
Αγχιάλου 22.080 24.697 65.483 70.079 

Ζακύνθου 1.415.712 1.268.497 1.188.147 1.004.486 
Ηρακλείου 6.742.746 6.057.355 6.024.958 5.778.764 

Θεσσαλονίκης 5.687.325 5.341.293 4.950.726 4.039.576 

Ικαρίας 41.239 42.894 39.686 36.162 
Ιωαννίνων 97.122 86.523 79.395 64.489 

Καβάλας 258.239 243.745 222.965 209.400 
Καλαµάτας 227.980 188.209 236.338 136.992 

Καλύµνου 18.631 24.575 24.512 20.667 
Καρπάθου 218.422 222.805 203.412 168.190 

Κάσου 3.843 4.456 3.478 3.265 

Καστελόριζου 6.907 8.019 8.192 7.946 
Καστοριάς 6.323 4.972 4.104 5.115 

Κέρκυρας 2.764.559 2.438.016 2.383.378 2.106.827 
Κεφαλονιάς 538.199 492.502 479.432 430.362 

Κοζάνης 4.223 3.242 2.703 3.504 
Κυθήρων 34.493 37.870 38.892 33.183 

Κω 1.901.495 2.143.860 2.213.464 2.028.618 

Λέρου 25.215 28.897 29.221 25.680 
Λήµνου 87.232 99.761 92.957 81.201 

Μήλου 48.700 50.589 39.238 30.774 
Μυκόνου 999.026 876.057 778.729 584.559 

Μυτιλήνης 411.285 481.422 460.220 400.911 

Νάξου 35.135 43.951 31.741 23.442 
Πάρου 74.288 43.182 39.859 36429 

Ρόδου 4.942.386 4.579.023 4.552.056 4.200.059 
Σάµου 346.780 403.150 396.308 343.717 

Σαντορίνης 1.685.695 1.495.890 1.179.808 898.153 
Σητείας 20.903 27.015 34.873 35.962 

Σκιάθου 395.001 353.083 315.397 265.773 

Σκύρου 16.040 21.593 12.833 20.368 
Σύρου 17.891 14.684 15.432 13.715 

Χανίων 2.953.278 2.702.283 2.447.566 2.078.857 
Χίου 196.130 195.183 185.081 173.540 

Πίνακας 3: Η κίνηση επιβατών στα Ελληνικά Αεροδρόµια  
Πηγή: ΕΛΣΤΑΤ http://www.statistics.gr/el/statistics/-/publication/SME09 
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Όπως φαίνεται και από τον πίνακα 3, την τελευταία τετραετία η αύξηση της κίνησης 
των επιβατών στα Ελληνικά Αεροδρόµια είναι αλµατώδης. Ιδιαίτερα δε στα 
µεγαλύτερα Ελληνικά Αεροδρόµια παρουσιάζεται αξιοσηµείωτη αύξηση. Κάτι τέτοιο 
εξηγείται από την γενικότερη αύξηση στην τουριστική κίνηση σε συνδυασµό µε την 
σταδιακή βελτίωση των περισσότερων εγκαταστάσεων των Αεροδροµίων, πολλά εκ 
των οποίων έχουν περιέλθει πλέον σε εταιρείες που συµµετέχουν ιδιώτες ή που είναι 
αµιγώς ιδιωτικά. Σηµαντικός παράγοντας επίσης στην επιβεβαιωµένη αύξηση της 
αεροπορικής κίνησης είναι και η αύξηση του ανταγωνισµού των Αεροπορικών 
εταιρειών που έχει οδηγήσει στην αξιοσηµείωτη µείωση της τιµής των εισιτηρίων. 

 
 
Πίνακας 4: Κίνηση επιβατών εσωτερικού 1996-2016 
Πηγή: http://www.ypa.gr/profile/statistics/yearstatistics/ 
 
 

 
 
Πίνακας 5: Κίνηση επιβατών εξωτερικού 1996-2016 
Πηγή: http://www.ypa.gr/profile/statistics/yearstatistics/ 
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Ερµηνεύοντας τους πίνακες 4 και 5 σε µια πιο σφαιρική εικόνα σύµφωνα µε στοιχεία 
της Υ.Π.Α µπορούµε να διαπιστώσουµε ότι τόσο η κίνηση εξωτερικού όσο και του 
εσωτερικού, παρουσιάζει µια σταδιακή ανοδική πορεία από το 1996 έως το 2011 που 
µπαίνουµε στην εποχή της οικονοµικής κρίσης της χώρας. Από το 2011 έως και το 
2013 παρατηρείται µια σηµαντική κάµψη. Αυτή η κάµψη οφείλεται και στην µείωση 
της αεροπορικής κίνησης εξωτερικού και στην κίνηση εσωτερικού. Που αποδίδεται 
όµως αυτή η αντικειµενική µείωση της αεροπορικής κίνησης; Αυτό που θα 
σκεφτόταν κάποιος πρώτα είναι λόγο της οικονοµικής κρίσης που αντιµετώπισε η 
χώρα. Και όµως δεν είναι αυτός ο λόγος. Ο λόγος κυρίως ήταν η πολιτική αστάθεια 
και η αβεβαιότητα που υπήρχε σε συνδυασµό µε τις βίαιες µορφές αντίδρασης που σε 
πολλές περιπτώσεις υπήρξαν. Υπό αυτό λοιπόν το πρίσµα, πολλοί ξένοι επίδοξοι 
ταξιδιώτες απέφυγαν την Ελλάδα σαν προορισµό. Από την άλλη, αρκετοί Έλληνες 
πάλι απέφυγαν την αεροπορική µετακίνηση τους κυρίως για λόγους αβεβαιότητας και 
αστάθειας και λιγότερο οικονοµικούς. Καταλήγουµε σε αυτό το συµπέρασµα για τους 
Έλληνες καθώς η πτωτική πορεία της αεροπορικής κίνησης τα επόµενα χρόνια θα 
έπρεπε να συνεχιστεί κάτι το οποίο δεν προκύπτει. Απεναντίας τα επόµενα χρόνια 
παρά την συνέχιση της οικονοµικής ύφεσης παρατηρείται µια αναπάντεχη αύξηση 
της αεροπορικής κίνησης εσωτερικού. Ταυτόχρονα µε την επικράτηση της λογικής 
και την οµαλοποίηση των πραγµάτων αυξάνεται ακόµα περισσότερο η κίνηση 
εξωτερικού η οποία βέβαια παρουσίασε µικρότερη κάµψη σε σχέση µε αυτή του 
εσωτερικού.  
 

 
 
Πίνακας 6: Κίνηση επιβατών εσωτερικού και εξωτερικού 1996-2016 
Πηγή: http://www.ypa.gr/profile/statistics/yearstatistics/ 
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Μιας και δεν υπάρχουν επίσηµα στατιστικά στοιχεία για το έτος 2017 για όλα τα 
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Αεροδρόµιο «Ελευθέριος Βενιζέλος» της Αθήνας και το Αεροδρόµιο «Μακεδονία 
τους Θεσσαλονίκης. 
 

ΕΠΙΒΑΤΙΚΗ ΚΙΝΗΣΗ 
 

ΕΠΙΒΑΤΙΚΗ ΚΙΝΗΣΗ ΑΘΗΝΑ (Ελ. 
Βενιζέλος) 

ΘΕΣ/ΝΙΚΗ 
(Μακεδονία) 

 
2017 

ΕΣΩΤ. 7.322.304 2.442.350 
ΕΞΩΤ. 14.414.162 3.953.173 
ΣΥΝΟΛΙΚΗ 21.736.466 6.395.523 
% +8,6% +11,5% 

 
2016 

ΕΣΩΤ. 7.150.932 2.423.095 
ΕΞΩΤ. 12.866.066 3.312.486 
ΣΥΝΟΛΙΚΗ 20.016.998 5.735.581 
%   

 
Πίνακας 7: Κίνηση επιβατών εσωτερικού και εξωτερικού Αθήνας και Θεσσαλονίκης 
2017 
Πηγή: Διεθνές Αεροδρόµιο Αθηνών (ΔΑΑ), Διεθνές Αεροδρόµιο Θεσσαλονίκης  
 
   Για το Αεροδρόµιο «Ελευθέριος Βενιζέλος» καταγράφηκε το 2017 ρεκόρ κινήσεως 
µε συνολική κίνηση  21,74 εκατ. επιβατών και αύξηση της τάξης του +8,6%. Αυτή η 
εκτίναξη της Αεροπορικής κίνησης προκύπτει κυρίως από την αύξηση της 
Αεροπορικής κίνησης εξωτερικού κατά 12% σε σχέση µε την προηγούµενη χρονιά. Η 
κίνηση εσωτερικού αυξήθηκε και αυτή κατά 2,4% σε σχέση µε το 2016 λόγω της 
µειωµένης προσφοράς θέσεων από τις Αεροπορικές εταιρείες τους χειµερινούς µήνες.  
Ανάλογη και ακόµα µεγαλύτερη αύξηση παρουσίασε το Αεροδρόµιο «Μακεδονία»  µε 
αύξηση της αεροπορικής κίνησης κατά +11,5% σε σχέση µε το 2016 µε 6,4 εκατ. 
επιβάτες. Η κίνηση εξωτερικού αυξήθηκε κατά 19% ενώ του εσωτερικού κατά 0,7%. 
 
2.2 ΤΕΛΗ ΔΙΑΔΡΟΜΗΣ ΚΑΙ ΤΕΡΜΑΤΙΚΗΣ ΕΞΥΠΗΡΕΤΗΣΗΣ 
 
Τα τέλη διαδροµής και τερµατικής εξυπηρέτησης που υποχρεούται να πληρώσει κάθε 
αεροπορική εταιρεία έχουν ιδιαίτερη σηµασία γιατί σε πολλές περιπτώσεις µπορεί να 
καθορίσουν την πολιτική µιας εταιρείας.  Στην Ελλάδα πλέον σύµφωνα µε τον Νόµο 
1836/2017 Τεύχος Β΄ ισχύουν τα ακόλουθα: 

Ø Διαµορφώνεται τιµή µονάδας όσο αφορά την εξυπηρέτηση κατά την διαδροµή 
κάθε αεροσκάφους η οποία ανέρχεται σε 30,02 ευρώ και ισχύει από 1-1-2017 
µέχρι 31-12-2017. 
Η τιµή µονάδας διαµορφώνεται επιµέρους από: 

1. Την Εθνική µονάδα εξυπηρέτησης (National Unit Rate) η οποία είναι 
29,95 ευρώ. 

2. Την διοικητική µονάδα εξυπηρέτησης EUROCONTROL η οποία είναι 
0,07 ευρώ.  

Ø Τέλη διαδροµής υποχρεούται να καταβάλει κάθε αεροσκάφος που πετάει εντός 
του FIR/UIR Αθηνών προκειµένου να του παραχθούν υπηρεσίες εναέριας 
κυκλοφορίας από τα ραντάρ της χώρας , καθώς και δυνατότητα χρήσης των 
ραδιοναυτιλιακών βοηθηµάτων που διαθέτει η χώρα. Ένα µικρό µέρος των 
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τελών διαδροµής όπως προαναφέραµε και αντιστοιχεί σε 0,07 ευρώ καταλήγει 
στο EUROCONTROL για τις υπηρεσίες που παρέχει. 

Ø Τα τέλη διαδροµής υπολογίζονται ως γινόµενο της τιµής µονάδας 
πολλαπλασιαζόµενο µε τις µονάδες εξυπηρέτησης που αφορούν κάθε πτήση. 

Ø Η µονάδα εξυπηρέτησης για µια δεδοµένη διαδροµή ισούται µε το γινόµενο του 
εκάστοτε συντελεστή απόστασης και του συντελεστή βάρους κάθε 
αεροσκάφους. 

Ø Διαµορφώνεται τιµή µονάδας τερµατικής εξυπηρέτησης στο Διεθνές 
Αεροδρόµιο Αθηνών «Ελευθέριος Βενιζέλος» για κάθε µονάδα εξυπηρέτησης 
αεροσκαφών. Αυτή ανέρχεται για το διάστηµα από 1-1-2017 έως 30-4-2017 σε 
156,98 ευρώ ενώ για το διάστηµα από 1-5-2017 έως 31-12-2017 σε 116 ευρώ. 

Ø Τέλη τερµατικής εξυπηρέτησης υποχρεούται να πληρώσει κάποια εταιρεία της 
οποίας το αεροσκάφος εξυπηρετείται λαµβάνοντας αεροναυτιλιακές υπηρεσίες 
σε τερµατική περιοχή Αεροδροµίου προκειµένου να απογειωθεί. 

Ø Τα τέλη τερµατικής εξυπηρέτησης σε µια δεδοµένη ζώνη χρέωσης 
υπολογίζονται αν πολλαπλασιάσουµε την τιµή µονάδος µε τις µονάδες 
τερµατικής εξυπηρέτησης για µια δεδοµένη πτήση. 

Ø Η εκάστοτε µονάδα τερµατικής εξυπηρέτησης υπολογίζεται βάση του 
συντελεστή βάρους κάθε συγκεκριµένου αεροσκάφους. 

Ø Από 1-1-2017 επιβάλλεται τόκος υπερηµερίας ο οποίος αφορά καθυστερηµένες 
οφειλές τελών διαδροµής και τερµατικής εξυπηρέτησης και υπολογίζεται βάσει 
επιτοκίου 9,88% σύµφωνα µε σχετική απόφαση της αρµόδιας επιτροπής του 
EUROCONTROL. 

Ø Ο τρόπος υπολογισµού των τελών διαδροµής και τερµατικής εξυπηρέτησης, η 
τιµολόγηση και η είσπραξή τους πραγµατοποιείται από το EUROCONTROL 
σύµφωνα µε την πολυµερή συµφωνία του 1981 για τα τέλη διαδροµής και µε 
την διµερή συµφωνία για τα τέλη τερµατικής εξυπηρέτησης EUROCONTROL 
και Υ.Π.Α που εφαρµόζεται από 1-1-2010.  

 
Από τα τέλη διαδροµής και τερµατικής εξυπηρέτησης εξαιρούνται:  
 

I. Πτήσεις µε αεροσκάφος το οποίο έχει βάρος απογείωσης µικρότερο των δύο 
τόνων. 

II. Πτήσεις που εκτελούνται υπό συνθήκες VFR (Visual Flight Rules) ή µεικτές 
πτήσεις VFR/IFR (Instrument Flight Rules) στις οποίες δεν εισπράτεται τέλος 
διαδροµής για το σκέλος της πτήσης υπό VFR συνθήκες. 

III. Πτήσεις που πραγµατοποιούνται για την µεταφορά επίσηµης κρατικής 
αποστολής (Βασιλέα και συγγενών αυτού, Προέδρου Δηµοκρατίας, 
Πρωθυπουργού και υπουργών της κυβέρνησης). Απαραίτητη είναι σε κάθε 
περίπτωση η συµπλήρωση του αντίστοιχου πεδίου στο σχέδιο πτήσης που 
κατατίθεται. 

IV. Πτήσεις για σκοπούς έρευνας/διάσωσης που έχουν διαταχθεί από τον αρµόδιο 
φορέα (ΕΚΣΕΔ). 

V. Πτήσεις που εκτελούνται από στρατιωτικά αεροσκάφη της χώρας ή ξένων 
χωρών που έχουν λάβει την αντίστοιχη αδειοδότηση. 

VI. Πτήσεις που εκτελούνται για εκπαιδευτικούς σκοπούς (απόκτηση/ανανέωση 
πτυχίου).  

VII. Πτήσεις που πραγµατοποιούνται για την δοκιµή αεροναυτιλιακών 
βοηθηµάτων. 
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VIII. Πτήσεις που προσγειώνονται στο ίδιο Αεροδρόµιο από το οποίο απογειώθηκαν 
χωρίς ενδιάµεση προσγείωση σε τρίτο Αεροδρόµιο. 

2.3 ΕΤΑΙΡΕΙΕΣ ΕΠΙΓΕΙΑΣ ΕΞΥΠΗΡΕΤΗΣΗΣ (HANDLING) 
ΣΤΗΝ ΕΛΛΑΔΑ 
 
    Σύµφωνα µε το Π.Δ 285/1998 (ΦΕΚ Α΄207), έρχεται σε εφαρµογή η Ευρωπαϊκή 
Οδηγία 96/97/ΕΚ η οποία σχετίζεται µε την δυνατότητα πρόσβασης στην αγορά 
υπηρεσιών εξυπηρέτησης εδάφους στα αεροδρόµια της χώρας. Ουσιαστικά πρόκειται 
για την απελευθέρωση της αγοράς εξυπηρέτησης εδάφους και στην Ελλάδα. 
Συγκεκριµένα δίνεται η δυνατότητα σε ιδιωτικές επιχειρήσεις και στις Αεροπορικές 
εταιρείες που είναι αυτοεξυπηρετούµενες να παρέχουν υπηρεσίες επίγειας 
εξυπηρέτησης αφού λάβουν την αντίστοιχη άδεια από το Υπουργείο Μεταφορών, 
Υποδοµών και Δικτύων καθώς και από την Υ.Π.Α. Το πεδίο εφαρµογής του ανωτέρω 
Νόµου είναι όλα τα Ελληνικά Αεροδρόµια που έχουν εµπορική κίνηση. Τα κριτήρια 
που πρέπει να µια υποψήφια εταιρεία επίγειας εξυπηρέτησης ή ένας 
αυτοεξυπηρετούµενος χρήστης είναι τα ακόλουθα σύµφωνα µε το Π.Δ: 
 

• Επαγγελµατική αξιοπιστία. 
• Ρεαλιστικότητα του επιχειρηµατικού σχεδίου και υγιής χρηµατοοικονοµική 
κατάσταση. 

• Ασφαλιστική κάλυψη. 
• Εµπειρία επί του αντικειµένου. 
• Καταλληλότητα του προσωπικού επίγειας εξυπηρέτησης. 
• Οργανωτική και επιχειρησιακή δοµή. 
• Ασφάλεια (safety and security) των εγκαταστάσεων, των αεροσκαφών, του 
εξοπλισµού και των προσώπων. 

• Προστασία του περιβάλλοντος. 
• Τήρησης της κοινωνικής νοµοθεσίας. 
• Επαγγελµατική αξιοπιστία. 

 
Π.Δ 285/1998  Άρθρο 4  
 
   Σε αυτό το σηµείο πρέπει να διευκρινίσουµε ποιες µπορεί να είναι οι υπηρεσίες 
επίγειας εξυπηρέτησης που παρέχονται. Αυτές είναι: 
 

1. Οι διοικητικές υπηρεσίες εδάφους και εποπτεία. 
2. Υπηρεσίες εξυπηρέτησης των επιβατών. 
3. Οι υπηρεσίες αποσκευών. 
4. Οι υπηρεσίες φορτίου και ταχυδροµείου. 
5. Οι υπηρεσίες στην πίστα. 
6. Οι υπηρεσίες καθαρισµού και συντήρησης του αεροσκάφους. 
7. Οι υπηρεσίες καυσίµων και λαδιών. 
8. Οι υπηρεσίες συντήρησης αεροσκαφών. 
9. Οι υπηρεσίες πτήσεως και διοίκησης των πληρωµάτων. 
10. Οι υπηρεσίες µεταφοράς στο έδαφος. 
11. Οι υπηρεσίες τροφοδοσίας (catering). 

 
Π.Δ 285/1998  Άρθρο 25 Παράρτηµα Α΄ 
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Στα Ελληνικά αεροδρόµια δραστηριοποιούνται κυρίως τρεις εταιρείες παροχής 
υπηρεσιών επίγειας εξυπηρέτησης την παρούσα περίοδο. Υπάρχουν και άλλες 
εταιρείες παροχής υπηρεσιών επίγειας εξυπηρέτησης οι οποίες παρέχουν 
συγκεκριµένες υπηρεσίες ,όπως για παράδειγµα η τροφοδοσία. Παράλληλα όµως 
πολλές αεροπορικές εταιρείες έχουν την δυνατότητα να αυτοεξυπηρετούνται ως προς 
όλες ή κάποιες από τις προαναφερθείσες υπηρεσίες επίγειας εξυπηρέτησης. Οι τρεις 
βασικές εταιρείες παροχής υπηρεσιών επίγειας εξυπηρέτησης είναι: 
 

 
 
 
Η Goldair Handling είναι η πρώτη ιδιωτική εταιρεία επίγειας εξυπηρέτησης που 
λειτούργησε στην Ελλάδα ύστερα από την απελευθέρωση της αντίστοιχης αγοράς. 
Συγκεκριµένα ιδρύθηκε το έτος 1999 και έχει βραβευτεί αρκετές φορές από τις 
συνεργαζόµενες Αεροπορικές εταιρείες, από την Υ.Π.Α και από αρκετά Ελληνικά 
αεροδρόµια. Μέχρι σήµερα έχει πάρει άδεια λειτουργίας για 25 Ελληνικά αεροδρόµια 
που εξυπηρετεί. Αναλυτικά: 
 
 

§ 1999 Διεθνές Αεροδρόµιο Αθηνών 
§ 2001 Αεροδρόµιο Ηρακλείου 
§ 2002 Αεροδρόµιο Θεσσαλονίκης 
§ 2005 Αεροδρόµιο Ρόδου 
§ 2005 Αεροδρόµιο Κέρκυρας 
§ 2010 Αεροδρόµιο Κω 
§ 2010 Αεροδρόµιο Ζακύνθου 
§ 2010 Αεροδρόµιο Μυκόνου 
§ 2010 Αεροδρόµιο Σαντορίνης 
§ 2010 Αεροδρόµιο Κεφαλλονιάς 
§ 2011 Αεροδρόµιο Σάµου 
§ 2011 Αεροδρόµιο Χίου 
§ 2011 Αεροδρόµιο Μυτιλήνης 
§ 2011 Αεροδρόµιο Άκτιου 
§ 2011 Αεροδρόµιο Καβάλας 
§ 2011 Αεροδρόµιο Καλαµάτας 
§ 2011 Αεροδρόµιο Σκιάθου 
§ 2012 Αεροδρόµιο Αράξου 
§ 2012 Αεροδρόµιο Καρπάθου 
§ 2012 Αεροδρόµιο Αλεξανδρούπολης 
§ 2012 Αεροδρόµιο Ιωαννίνων 
§ 2012 Αεροδρόµιο Λήµνου 
§ 2012 Αεροδρόµιο  Ν. Αγχίαλου 
§ 2012 Αεροδρόµιο Πάρου 
§ 2012 Αεροδρόµιο Σκύρου 
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Το έτος 2013 η εταιρεία επίγειας εξυπηρέτησης αεροσκαφών Olympic Handling 
µετονοµάστηκε σε Skyserv από τον όµιλο MIG στον οποίο ανήκε. Βασιζόµενη 
λοιπόν στην τεχνογνωσία και τον εξοπλισµό της παλιάς εταιρείας η νέα εταιρεία 
εξυπηρετεί 37 Αεροδρόµια και συνεργάζεται µε 200 εταιρείες. Το έτος 2015 η 
εταιρεία πωλήθηκε στην εταιρεία Swissport Greece. H   Skyserv σήµερα εξυπηρετεί 
το  Διεθνές Αεροδρόµιο Αθηνών καθώς και 32 από τα 34 περιφερειακά Αεροδρόµια 
της χώρας.  

 

 
 
Η Swissport Greece ιδρύθηκε το 2000 και είναι µέλος της πολυεθνικής Swissport 
International Ltd η οποία δραστηριοποιείται σε 50 χώρες και εξυπηρετεί 315 
Αεροδρόµια. Στην Ελλάδα σε 21 Αεροδρόµια παρέχονται υπηρεσίες επίγειας 
εξυπηρέτησης από την Swissport Greece και είναι τα εξής:  
 

§ Αεροδρόµιο Άκτιου 
§ Αεροδρόµιο Αθηνών 
§ Αεροδρόµιο Ηρακλείου 
§ Αεροδρόµιο Κέρκυρας 
§ Αεροδρόµιο Ρόδου 
§ Αεροδρόµιο Θεσσαλονίκης 
§ Αεροδρόµιο Αράξου 
§ Αεροδρόµιο Χανίων 
§ Αεροδρόµιο Χίου 
§ Αεροδρόµιο Καλαµάτας 
§ Αεροδρόµιο Καβάλας 
§ Αεροδρόµιο Κεφαλλονιάς 
§ Αεροδρόµιο Κω 
§ Αεροδρόµιο Λήµνου 
§ Αεροδρόµιο Μυκόνου 
§ Αεροδρόµιο Μυτιλήνης 
§ Αεροδρόµιο Ν. Αγχίαλου 
§ Αεροδρόµιο Σάµου 
§ Αεροδρόµιο Σαντορίνης 
§ Αεροδρόµιο Σκιάθου 
§ Αεροδρόµιο Ζακύνθου 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 3 
 

ΚΑΤΗΓΟΡΙΕΣ ΑΕΡΟΠΟΡΙΚΩΝ ΕΤΑΙΡΕΙΩΝ 
 
 

 
Οι Αεροπορικές εταιρείες κατηγοριοποιούνται ανάλογα µε τις υπηρεσίες που παρέχουν 
καθώς και µε τον εν γένει τρόπο ιδρύσεως και λειτουργίας τους. Συγκεκριµένα έχουµε 
τις εξής τέσσερις κατηγορίες εταιρειών που παρέχουν υπηρεσίες αεροµεταφοράς: 
 

1. Τις Αεροπορικές Εταιρείες Χαµηλού Κόστους (Low Cost Carriers) 
2. Τις Παραδοσιακές Αεροπορικές Εταιρείες  
3. Τις Αεροπορικές Εταιρείες τύπου Charter 

Σε αυτή την εργασία θα µελετηθεί κυρίως ο τρόπος λειτουργίας των πρώτων δυο 
καθώς οι υπόλοιπες καταλαµβάνουν µικρό µερίδιο στην αγορά. 

 
 
3.1 ΑΕΡΟΠΟΡΙΚΕΣ ΕΤΑΙΡΕΙΕΣ ΧΑΜΗΛΟΥ ΚΟΣΤΟΥΣ 
 
Οι άρσεις των περιορισµών τόσο στις Η.Π.Α όσο και στην Ευρώπη έφεραν σηµαντικές 
αλλαγές στον χάρτη της αεροπορικής βιοµηχανίας και συγκεκριµένα οδήγησαν στην 
δηµιουργία ενός νέου µοντέλου αεροπορικής εταιρείας. Αυτό δεν είναι άλλο από τις 
Αεροπορικές εταιρείες χαµηλού κόστους. Πιο αναλυτικά, αυτές οι εταιρείες 
εκµεταλλεύτηκαν τις ελεύθερες και χωρίς περιορισµούς αεροµεταφορές καθώς και την 
ελεύθερη διαµόρφωση τιµών σύµφωνα µε τον υπάρχων ανταγωνισµό. Στην ουσία 
πρόκειται για φιλελευθεροποίηση της αγοράς η οποία έφερε στον χώρο µεγαλύτερο 
και δυνατότερο ανταγωνισµό προς όφελος του επιβατηγού κοινού. Με αυτόν τον τρόπο 
η άσκηση του management και του marketing απέκτησαν πολύπλευρο ενδιαφέρον σε 
συνδυασµό δε µε την εκµετάλλευση νέων τεχνολογιών (όπως το διαδίκτυο ή τα 
σύγχρονα αεροσκάφη για παράδειγµα) αποτέλεσαν τους κύριους παράγοντες επιτυχίας 
µιας Αεροπορικής εταιρείας χαµηλού κόστους. Στην παρούσα εργασία µελετώνται οι 
Αεροπορικές εταιρείες χαµηλού κόστους και κυρίως αυτές της Ευρώπης καθώς στο 
σύγχρονο ανταγωνιστικό περιβάλλον έχουν σηµαντικό µερίδιο αγοράς όπως και στην 
Ελλάδα.  
 
 
3.1.1 Ιστορική αναδροµή στην δηµιουργία των Αεροπορικών εταιρειών χαµηλού 
κόστους. 
 
    Η πρώτη εµφάνιση αεροπορικής εταιρείας χαµηλού κόστους έλαβε χώρα στις Η.Π.Α 
και ήταν η Pacific Southwest Airlines η οποία δηµιουργήθηκε το 1949 και σταµάτησε 
την λειτουργία της το 1988. Η συγκεκριµένη εταιρεία αυτοαποκαλούνταν ως «ο 
φιλικότερος Αεροµεταφορέας παγκοσµίως» και είχε ως χαρακτηριστικό της ότι σε όλα 
τα αεροσκάφη του στόλου της ήταν σχεδιασµένο στο ρύγχος κάθε αεροσκάφους ένα 
χαµόγελο. Αρχικά η εταιρεία δραστηριοποιούταν µόνο στην Πολιτεία της Καλιφόρνια 
µέχρι να επεκτείνει την ακτίνα δράσης της και σε άλλες Πολιτείες των Η.Π.Α καθώς 
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και στο Μεξικό. Εν συνεχεία εξαγοράστηκε και συνέχισε την λειτουργία της υπό το 
όνοµα USAir µέχρι το 1988. 
 
 
 

 
 
  
Εικόνα 1: Ένα Lockheed L-1011 Tristar της Pacific Southwest Airlines και το 
σλόγκαν της εταιρείας τότε. 
 
 
    Η δεύτερη αεροπορική εταιρεία χαµηλού κόστους ήταν η Southwest η οποία υπήρξε 
υπόδειγµα και για πολλές εταιρείες µεταγενέστερα καθώς συνεχίζει µέχρι και σήµερα 
την λειτουργία της και θεωρείται µια από τις πιο πετυχηµένες αεροπορικές εταιρείες 
όλων των εποχών.. H Southwest δηµιουργήθηκε το 1967 από τον Herb Kelleher αρχικά 
ως “Air Southwest” και επιχειρούσε κυρίως στην πολιτεία του Τέξας. Μετέπειτα, το 
1971 πήρε το σηµερινό της όνοµα “Southwest Airlines”.  
 

  
  
Εικόνα 2:  Το λογότυπο της εταιρείας ακολουθούµενο από γνωστό σλόγκαν και ένα 
Boeing 737 στα χρώµατα της εταιρείας Southwest. 
 
   
Το πετυχηµένο µοντέλο της Southwest ακολουθήθηκε µετέπειτα µε τις άρσεις των 
περιορισµών στην Ευρώπη και από άλλες εταιρείες. Η πρώτη και πιο πετυχηµένη 
εταιρεία χαµηλού κόστους που δηµιουργήθηκε στην Ευρώπη ήταν η Ryanair η οποία 
ιδρύθηκε το 1985 στην Ιρλανδία και δραστηριοποιείται έκτοτε σχεδόν σε όλη την 
Ευρώπη. Η δεύτερη πιο πετυχηµένη εταιρεία στην Ευρώπη είναι η EasyJet η οποία 
ιδρύθηκε το 1995 µε έδρα το Ηνωµένο Βασίλειο και επιχειρεί κυρίως στην Ευρώπη 
καθώς και στην βόρεια Αφρική και την δυτική Ασία. Ακολούθως ιδρύθηκαν και 
λειτουργούν αρκετές ακόµη Αεροπορικές εταιρείες χαµηλού κόστους οι οποίες θα 
αναλυθούν παρακάτω. 
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Εικόνα 3: Ένα Boeing 737 στα χρώµατα της Ryanair και  ένα Αirbus 320 στα 
χρώµατα της EasyJet. 
 
 
 
 
3.1.2 Μοντέλο λειτουργίας των αεροπορικών εταιρειών χαµηλού κόστους. 
 
    Αυτό που προσδιορίζει πραγµατικά τις αεροπορικές εταιρείες χαµηλού κόστους 
είναι ο τρόπος λειτουργίας τους. Αεροπορική εταιρεία χαµηλού κόστους ορίζεται ως 
µια εταιρεία η οποία έχει ως στόχο την εξασφάλιση εξαιρετικά χαµηλής τιµής  
εισιτηρίου. Κάτι τέτοιο επιτυγχάνεται  αφενός σε βάρος της παροχής των υπηρεσιών 
σε µια πτήση προς τον επιβάτη, και αφετέρου µε την εξοικονόµηση χρηµάτων από τα 
λειτουργικά κόστη της εταιρείας όπως περιγράφονται ακολούθως. Αυτό που δεν 
διακυβεύεται σε καµία περίπτωση είναι η ασφάλεια των επιβατών καθώς κάτι τέτοιο 
πέρα από ανθρώπινες απώλειες θα µπορούσε να στοιχίσει ακόµα και την συνέχιση της 
ύπαρξης της ίδιας της εταιρείας.  
    Όπως αναφέραµε νωρίτερα ,η Southwest ήταν η πρώτη αεροπορική εταιρεία 
χαµηλού κόστους που ακολουθώντας ένα επιχειρηµατικό µοντέλο κατάφερε να 
εξασφαλίσει την ύπαρξη της εταιρείας µέχρι και σήµερα έχοντας κερδοφόρα πορεία. 
Παρακάτω απεικονίζεται σχηµατικά το προαναφερθέν αυτό µοντέλο: 
 

ΑΠΛΟ ΠΡΟΪΟΝ 
 

 ü Χαµηλό 

Αντίτιµο ü Απλό , χωρίς περιορισµούς 

 ü Κοντινές (σχετικά) αποστάσεις  

 ü Χωρίς ανταποκρίσεις 

 ü Ταξιδιωτικοί πράκτορες 16% (στοιχεία 2003) 

Διανοµή ü Απευθείας πωλήσεις 84% (στοιχεία 2003) 

 ü Χωρίς απόκοµµα εισιτηρίου 

 ü Μια κατηγορία θέσεων (οικονοµική) 

Παροχές στην πτήση ü Στενή διαρρύθµιση καµπίνας επιβατών 

 ü Μη προσφορά γευµάτων 

 ü Μόνο σνακ και αναψυκτικά 

Συχνότητα ü Υψηλή 

Συνέπεια ü Ιδιαίτερα καλή χωρίς καθυστερήσεις 
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ΑΠΛΕΣ ΔΙΕΡΓΑΣΙΕΣ 

 
Αεροσκάφος ü Ένας τύπος αεροσκάφους 

 ü Υψηλή χρήση ( µεγαλύτερη από 11 ώρες την 
ηµέρα) 

Τοµείς ü Μικροί – αλλά επεκτεινόµενοι 

Αεροδρόµια ü Περιφερειακά και/ή µε λιγότερη κίνηση 

 ü Στάσεις των 15’-20’ 

Ανάπτυξη ü Στόχος 10% ανά χρόνο, µέγιστο 15% 

 ü Ανταγωνιστικοί µισθοί 
Προσωπικό ü Bonus επί των κερδών ( από το 1973) 

 ü Υψηλή παραγωγικότητα 

 
Πίνακας 8: Το µοντέλο της Southwest Airlines  
Πηγή: Rigas Doganis, Routledge 2006, The Airline Business, σελ 157 
	
Αναλύοντας το παραπάνω µοντέλο παρατηρούµε τα εξής: 
 

ü Όσο αφορά το αεροσκάφος: 
1. Χρησιµοποίηση ενός µόνο τύπου αεροσκάφους(π.χ Boeing 737 ή 

Airbus 320). Το γεγονός αυτό µειώνει αξιοσηµείωτα το κόστος 
εκπαίδευσης των ιπτάµενων πληρωµάτων και τεχνικών καθώς και το 
κόστος συντήρησης των αεροσκαφών. Επίσης λειτουργεί σαν ένα πολύ 
καλό διαπραγµατευτικό χαρτί στα χέρια της εταιρείας για την επίτευξη 
καλύτερης τιµής αγοράς ανά µονάδα  µιας και πρόκειται για µαζική 
αγορά αεροσκαφών. 

2. Διαµόρφωση της καµπίνας των επιβατών ανάλογα µε τις ανάγκες τις 
εταιρείας µε προφανή στόχο την αύξηση της χωρητικότητας των 
αεροσκαφών. Αυτό επιτυγχάνεται µε την µείωση ή και την κατάργηση 
της πρώτης θέσης καθώς και της διακεκριµένης αλλά και µε την µείωση 
της απόστασης µεταξύ των καθισµάτων του αεροσκάφους. 

3. Χρησιµοποίηση των αεροσκαφών περισσότερες ώρες την ηµέρα (πάνω 
από 11 ώρες την ηµέρα)  
 

ü Όσο αφορά στην επιλογή του αεροδροµίου προορισµού 
1. Έχουµε δροµολόγια µικρών σχετικά αποστάσεων. Με αυτόν τον τρόπο 
ο επιβάτης συµβιβάζεται πιο εύκολα στην απουσία παροχής υπηρεσιών 
που παρέχονται στις συµβατικές εταιρείες. Επίσης χρησιµοποιούνται 
αεροσκάφη µικρότερα µε µειωµένο κόστος συντήρησης. 

2. Επιλέγονται δευτερεύοντα αεροδρόµια στην ίδια πόλη καθώς 
απαιτούνται λιγότερα χρήµατα σε “landing fees” και “handling fees”. 
Ακόµα, τα δευτερεύοντα αεροδρόµια παρουσιάζουν µικρότερη κίνηση 
αεροσκαφών µε αποτέλεσµα την µείωση του χρόνου παραµονής στο 
αεροδρόµιο. Μάλιστα για αυτό τον λόγο πολλά δροµολόγια γίνονται 
βραδινές ώρες.  
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3. Αποφυγή διανυκτέρευσης σε ξένα αεροδρόµια λόγω κόστους. 
Αυθηµερόν επιστροφή. Μοντέλο δικτύου ”Point to Point”. Βασικά 
πλεονεκτήµατα αυτού του µοντέλου είναι ότι αποφεύγονται οι φόροι 
διανυκτέρευσης σε ξένα αεροδρόµια καθώς και τα κόστη εγκατάστασης 
τεχνικού εξοπλισµού και προσωπικού σε ξένα αεροδρόµια.  

 
ü Όσο αφορά τις παροχές και τις υπηρεσίες 

1. Μη παροχή γεύµατος κατά την πτήση. 
2. Υψηλό κόστος για επιπλέον αποσκευή µε αποτέλεσµα η πλειονότητα 
των επιβατών να ταξιδεύει µόνο µε µια χειραποσκευή και ως εκ τούτου 
να έχουµε µειωµένο βάρος αεροσκάφους. 

3. Χρησιµοποίηση περιορισµένου προσωπικού στα αεροδρόµια µε την 
αξιοποίηση της σύγχρονης τεχνολογίας. Παράδειγµα αποτελεί το online 
check in που µπορεί να κάνει ο επιβάτης και είτε να εκτυπώσει µόνος 
του το εισιτήριο του είτε να το κατεβάσει στο κινητό του και να το έχει 
σε ηλεκτρονική µορφή. 

4. Διάθεση της µεγάλης πλειοψηφίας των εισιτηρίων απευθείας από την 
εταιρεία κυρίως µέσω διαδικτύου αφήνοντας λίγα µόνο εισιτήρια να 
διατίθενται µέσω ταξιδιωτικών γραφείων. 

5. Συνεργασία της αεροπορικής εταιρείας µε εταιρείες ενοικίασης 
αυτοκινήτων, ξενοδοχειακές µονάδες και γενικώς εταιρείες που έχουν 
άµεση σχέση µε τον τοµέα του τουρισµού.  

ü Όσο αφορά το προσωπικό 
1. Μειωµένες αρχικές αποδοχές αλλά ύπαρξη δυνατότητας παροχής bonus 
επίτευξης στόχων µε σκοπό την αύξηση της αποδοτικότητας των 
υπαλλήλων. 

2. Χρησιµοποίηση του προσωπικού το µέγιστο χρόνο απασχόλησης. 
3. Πρόσληψη σχετικά νέων εργαζοµένων σε θέσεις µε λιγότερη ευθύνη οι 
οποίοι είναι πρόθυµοι να εργασθούν µε µικρότερες αποδοχές µε στόχο 
την αύξηση της εργασιακής τους εµπειρίας. Παράδειγµα αποτελούν οι 
συγκυβερνήτες οι οποίοι σε πολλές περιπτώσεις χρηµατοδοτούν οι ίδιοι 
την εκπαίδευση τους στον τύπο του αεροσκάφους και λαµβάνουν 
πενιχρές αποδοχές.   

 
    Αυτό το επιχειρηµατικό µοντέλο ακολουθείται σχεδόν καθολικά µε µικρές 
παραλλαγές και βελτιώσεις και από τις υπόλοιπες αεροπορικές εταιρείες χαµηλού 
κόστους.  
 
3.1.3 Οι αεροπορικές εταιρείες χαµηλού κόστους στην Ευρώπη. 
 
    Οι αεροπορικές εταιρείες χαµηλού κόστους εξαπλώθηκαν στον Ευρωπαϊκό χώρο µε 
την άρση των περιορισµών και τους «ανοικτούς ουρανούς» σε υπερθετικό βαθµό. Σε 
αυτό, καθοριστικό ρόλο διαδραµάτισε το γεγονός ότι οι αποστάσεις στην γηραιά 
Ήπειρο είναι σχετικά µικρές κάτι το οποίο λειτουργεί υποβοηθητικά για την 
δηµιουργία τέτοιου είδους εταιρειών. Συγκεκριµένα σύµφωνα µε στοιχεία του  ICAO 
στην Ευρωπαϊκή Ένωση το 2015 το 41% των επιβατών προτίµησε για την µετακίνηση 
του εταιρεία χαµηλού κόστους. Ακολουθεί η λίστα µε τις ευρωπαϊκές αεροπορικές 
εταιρείες χαµηλού κόστους σύµφωνα µε τον ορισµό του ICAO.  
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ΛΙΣΤΑ ΜΕ ΤΙΣ ΕΝ ΛΕΙΤΟΥΡΓΙΑ ΑΕΡΟΠΟΡΙΚΕΣ ΕΤΑΙΡΕΙΕΣ ΧΑΜΗΛΟΥ 
ΚΟΣΤΟΥΣ ΣΤΗΝ ΕΥΡΩΠΗ 
 

Region Country of 
AOC 

Airline Name Beginning 
of 
operation 

Notes 

Europe Albania Albawings 2016  
Europe Turkey Atlasjet Airlines 2001  
Europe Romania Blue Air 1988  
Europe Italy Blue Panorama 1998 Operating as Blu-Express for low 

cost operations 

Europe Cyprus Cobalt Aero 2016  
Europe Germany Condor Flugdienst 1955  
Europe Turkey Corendon Airlines 2005  
Europe United Kingdom EasyJet 1995  
Europe Switzerland EasyJet Switzerland 1988  
Europe Germany Eurowings 1996  
Europe Austria Eurowings Europe 2016  
Europe United Kingdom Flybe 1979 Merged with Spacegrand Aviation 

in 1985, merged with BA Connect 
in 2007 

Europe Germany Germanwings 2002  
Europe Switzerland Helvetic Airways 2001  
Europe Portugal Hifly 2006 Concentrated on charter operations 

Europe United Kingdom Jet2.com 2002 Channel Express was rebranded 
and replaced by Jet2.com in 2006 

Europe Italy Meridiana 1964  
Europe United Kingdom Monarch scheduled 2004  
Europe Austria Niki 2003 Formed from former Aero Lloyd 

Austria operation 

Europe Norway Norwegian Air Shuttle 1993 Formed in 1993 following collapse 
of Busy Bee Airlines 

Europe Turkey Onur Air 1992  
Europe Turkey Pegasus Airlines 1989  
Europe Russia Pobeda 2015  
Europe Ireland Ryanair 1985 Merged with Buzz in 2003 

Europe Czech Republic Smartwings 2008  

Europe Turkey SunExpress 1990  

Europe Germany SunExpress 
Deutschland 

2011  

Europe France Transavia France 2007  

Europe Netherlands Transavia.com 1966 Merged with Basiq Air and 
rebranded Transavia.com in 2005 

Europe Belgium TUI fly Belgium 2005  

Europe Germany TUIFly 2007 Integrated with Hapagfly to become 
TUfly 

Europe Spain Volotea 2012  
Europe Spain Vueling 2004  
Europe Hungary Wizz Air 2003  
Europe Iceland WOW Air 2012  

 
Πίνακας 9: (List of Low cost Carriers based on ICAO definition) 
Πηγή: https://www.icao.int/sustainability/Documents/LCC-List.pdf 
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Σύµφωνα µε τα αρχεία του ICAO οι αεροπορικές εταιρείες χαµηλού κόστους που 
λειτουργούν σήµερα στην Ευρώπη είναι όπως φαίνεται και από τον παραπάνω πίνακα 
35 ενώ αυτές που για οποιονδήποτε λόγο έχουν παύσει να λειτουργούν είναι 57. Αν 
αναλογιστούµε ότι η λειτουργία των αεροπορικών εταιρειών χαµηλού κόστους 
ξεκίνησε στην Ευρώπη στα µέσα της δεκαετίας του 80 διαπιστώνουµε πόσο δύσκολη 
είναι η µακροχρόνια λειτουργία µιας τέτοιας εταιρείας.	
 
3.2 ΠΑΡΑΔΟΣΙΑΚΕΣ ΑΕΡΟΠΟΡΙΚΕΣ ΕΤΑΙΡΕΙΕΣ 
 
 3.2.1 Ποιες αεροπορικές εταιρείες ανήκουν σε αυτή τη κατηγορία. 
    
Αρχικά θα πρέπει να αναφέρουµε ότι ο όρος παραδοσιακές ή συµβατικές αεροπορικές 
εταιρείες είναι σχετικά νέος όρος και προέκυψε ύστερα από την δηµιουργία των 
αεροπορικών εταιρειών χαµηλού κόστους και την ανάγκη διαχωρισµού τους ως προς 
το µοντέλο λειτουργίας τους.  Διαπιστώνεται εύκολα λοιπόν ότι δεν µπορεί να υπάρξει 
σαφής ορισµός της έννοιας του όρου «παραδοσιακές/συµβατικές αεροπορικές 
εταιρείες» καθώς κάθε εταιρεία που παρέχει υπηρεσίες µαζικής αεροµεταφοράς 
επιβατών και δεν ακολουθεί το µοντέλο «Low cost» µπορεί να χαρακτηριστεί ως 
τέτοια. Παρόλα αυτά λόγω βασικών διαφορών που παρατηρούνται στον τρόπο 
λειτουργίας των δυο αυτών κυρίαρχων µοντέλων µπορούµε να κατηγοριοποιήσουµε 
ασφαλώς κάθε εταιρεία ανάλογα µε το επιχειρηµατικό µοντέλο που ακολουθεί.  
 
3.2.2 Μοντέλο λειτουργίας παραδοσιακών αεροπορικών εταιρειών. 
 
Τα χαρακτηριστικά που έχουν οι παραδοσιακές αεροπορικές εταιρείες: 
 

• Η εταιρεία βασίζεται στην δηµιουργία ενός  ”brand” το οποίο  θα είναι 
ελκυστικό λόγω της ποιότητας παροχής των υπηρεσιών και λόγω της 
ασφάλειας των πτήσεων που εγγυάται η εταιρεία. 

• Η πολιτική τιµολόγησης είναι σύνθετη και εξαρτάται από τις ανάλογες 
υπηρεσίες που επιθυµεί ο εκάστοτε επιβάτης καθώς και από τον χρόνο αγοράς 
του εισιτηρίου.  

• Ο τρόπος διάθεσης των εισιτηρίων γίνεται είτε µέσω της ίδιας της εταιρείας 
ηλεκτρονικά ή µέσω γραφείων είτε µέσω άλλων ταξιδιωτικών εταιρειών.  

• Υπάρχει δυνατότητα επιλογής κατηγορίας θέσης (οικονοµική, business, first 
class)  

• Παροχή φαγητού και ποτών χωρίς επιπλέον χρέωση κατά την διάρκεια της 
πτήσης.   

• Υπάρχει ακόµα δυνατότητα εξασφάλισης περαιτέρω υπηρεσιών (wi-fi, 
υπηρεσίες διασκέδασης όπως προβολή ταινιών κ.α) µε το ανάλογο αντίτιµο 
βέβαια. Μερικές αεροπορικές εταιρείες που πραγµατοποιούν µεγάλα ταξίδια 
προσφέρουν πολλές από αυτές τις υπηρεσίες χωρίς επιπλέον οικονοµική 
επιβάρυνση. 

•  Τα αεροδρόµια που επιλέγονται είναι συνήθως πρωτεύοντα αεροδρόµια µε 
µεγάλη συγκέντρωση αεροσκαφών.  

• Ο χρόνος που µπορεί να παραµείνει το αεροσκάφος σταθµευµένο µέχρι την 
τροχοδρόµηση για την επόµενη πτήση µπορεί να είναι και πάνω από 30΄. Αυτό 
συµβαίνει καθώς συνήθως απαιτείται περισσότερος χρόνος για τον καθαρισµό 
του αεροσκάφους λόγω των παροχών κατά την διάρκεια της πτήσης αλλά και 
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λόγω του περισσότερου χρόνου που απαιτείται για την εκφόρτωση και 
φόρτωση των αποσκευών.  

• Το δίκτυο είναι της λογικής “Hub and spoke” , δηλαδή η εταιρεία εκτελεί 
δροµολόγια από και προς τουλάχιστον ένα ακόµα αεροδρόµιο πέραν του 
αεροδροµίου έδρας της εταιρείας. Πλεονέκτηµα αυτού του µοντέλου είναι το 
γεγονός ότι για την κάλυψη των δροµολογίων βάση του προγράµµατος της 
εταιρείας απαιτούνται λιγότερες πτήσεις. Το αεροσκάφος µπορεί να παραµείνει 
στο άλλο αεροδρόµιο-βάση της εταιρείας.  

• Μια εταιρεία µπορεί να χρησιµοποιεί παραπάνω από έναν τύπο αεροσκάφους 
ανάλογα και µε τις ανάγκες που δηµιουργούνται. Για παράδειγµα, αν µια 
εταιρεία εκτελεί πτήσεις µικρής και µεγάλης διάρκειας είναι σχεδόν επιτακτική 
η χρησιµοποίηση διαφορετικών τύπων αεροσκαφών.  

• Ο χρόνος χρησιµοποίησης των αεροσκαφών ποικίλει στο σύγχρονο 
ανταγωνιστικό περιβάλλον. Μπορεί να είναι από 8 ώρες έως και 11 ώρες 
ανάλογα µε τις απαιτήσεις και τον τρέχων ανταγωνισµό. 

 
 
 
3.3 ΑΕΡΟΠΟΡΙΚΕΣ ΕΤΑΙΡΕΙΕΣ ΤΥΠΟΥ CHARTER 
 
3.3.1 Πτήσεις Charter. Το ξεκίνηµα. 
 
    Αρχικά αυτό που πρέπει να καταστεί σαφές είναι το τι είναι η πτήση Charter. Πτήση 
Charter λοιπόν είναι µια ναυλωµένη πτήση η οποία δεν προγραµµατίζεται τακτικά από 
την αεροπορική εταιρεία. Εφαλτήριο γεγονός ήταν η ραγδαία ανάπτυξη των 
αεροπορικών εταιρειών χαµηλού κόστους στην Ευρώπη από τα µέσα της δεκαετίας του 
80΄και έπειτα. Οι αεροµεταφορές µε πτήσεις Charter ξεκίνησαν στην Ευρώπη στο 
τέλος της δεκαετίας του 90΄ και στις αρχές του 2000΄ ως αντίπαλο δέος στις εταιρείες 
χαµηλού κόστους που είχαν καταλάβει σηµαντικό µερίδιο στην αγορά. Οι πρώτες 
πτήσεις Charter που πραγµατοποιήθηκαν στον ευρωπαϊκό χώρο ήταν πτήσεις από 
χώρες όπως η Γερµανία,  το Ηνωµένο Βασίλειο και το Βέλγιο σε χώρες της Μεσογείου 
κατά την διάρκεια καλοκαιρινής περιόδου για λόγους αναψυχής. Ενδεικτικό είναι ότι 
από το 1997 ως το 2002 το ποσοστό των επιβατών που ταξίδεψαν σε χώρες της 
Μεσογείου για καλοκαιρινές διακοπές µε πτήση  Charter είναι κοντά στο 90%. Από το 
2002 και έπειτα η πορεία των πτήσεων Charter είναι στατική αν όχι ελαφρώς καθοδική 
κάτι το οποίο προέκυψε λόγω της δηµιουργίας πολλών αεροπορικών εταιρειών 
χαµηλού κόστους που διευρύναν τον ανταγωνισµό. Πτήσεις Charter εκτελούνται από  
κάποιες παραδοσιακές αεροπορικές εταιρείες και από  εταιρείες που εκτελούν 
αποκλειστικά τέτοιου είδους πτήσεις.  
 
 
3.3.2 Χαρακτηριστικά αεροπορικών εταιρειών που εκτελούν πτήσεις Charter  
 

§ Η διανοµή των εισιτηρίων γίνεται µέσω ταξιδιωτικής εταιρείας που 
αναλαµβάνει την µίσθωση ολόκληρης της πτήσης ή συγκεκριµένων θέσεων της 
εκάστοτε πτήσης. 

§ Η ζήτηση που παρουσιάζεται για πτήσεις Charter αυξάνεται κατά την 
καλοκαιρινή περίοδο και σε περιόδους γιορτών και αργιών.  

§ Η τιµή του εισιτηρίου είναι ιδιαίτερα οικονοµική. 
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§ Παρέχεται κανονικά όπως στις συµβατικές αεροπορικές εταιρείες γεύµα και 
ποτό στην τιµή του εισιτηρίου. 

§ Ο τύπος του αεροσκάφους που χρησιµοποιείται ποικίλει ανάλογα την διάρκεια 
του ταξιδιού και τον αριθµό των επιβαινόντων. Για να καταστεί πιο σαφές, οι 
αεροπορικές εταιρείες χαµηλού κόστους χρησιµοποιούν αεροσκάφη µε 
χωρητικότητα από 130 έως 160 θέσεων ενώ οι εταιρείες που πραγµατοποιούν 
πτήσεις Charter µπορούν και χρησιµοποιούν αεροσκάφη 180 έως 350 θέσεων. 
Με αυτόν τον τρόπο ανάλογα µε την ζήτηση για κάθε δροµολόγιο αποφασίζεται 
και τι τύπος αεροσκάφους θα χρησιµοποιηθεί. Έτσι µειώνεται το κόστος 
µεταφοράς της µονάδας του επιβάτη στο ελάχιστο δυνατό. 

§ Οι εταιρείες Charter µπορεί είτε να έχουν στην ιδιοκτησία τους αεροσκάφη είτε 
να µισθώνουν αεροσκάφη για συγκεκριµένα δροµολόγια γεγονός που µειώνει 
τα λειτουργικά έξοδα της εταιρείας λόγω της εποχικής ζήτησης. 

§ Συνήθως η πτήση πραγµατοποιείται νυχτερινές ώρες µε σκοπό την 
εξοικονόµηση χρηµάτων. (Χαµηλά τέλη διέλευσης, προσγείωσης, έξοδα 
handling). 

§ Περιορισµένα έξοδα διαφήµισης λόγω της προώθησης εισιτηρίων µέσω 
ταξιδιωτικών γραφείων.  

§ Χαµηλά λειτουργικά έξοδα. Εποχικές συµβάσεις εργαζοµένων. 
§ Τα αεροδρόµια προορισµού δεν είναι πάντα δευτερεύοντα µιας και συνήθως 
πρόκειται για τουριστικούς προορισµούς. 

 
 
 
3.3.3 Αεροπορικές εταιρείες τύπου Executive/VIP 
 
    Μια ξεχωριστή περίπτωση πτήσης Charter είναι η πτήση µε µικρότερης 
χωρητικότητας αεροσκάφος όπως ένα business jet. Υπάρχουν αεροπορικές εταιρείες οι 
οποίες στον χώρο της πολιτικής αεροπορίας αποκαλούνται “Executive/VIP” και 
αντικείµενο τους είναι η αποκλειστική µεταφορά ενός ανθρώπου ή µιας µικρής οµάδας 
ανθρώπων µε όρους πολυτέλειας από ένα αεροδρόµιο επιλογής σε ένα αεροδρόµιο 
προορισµού συγκεκριµένη χρονική στιγµή. Αυτές οι εταιρείες έχουν αρκετά κοινά 
χαρακτηριστικά µε τις εταιρείες Charter αλλά και σηµαντικές διαφορές. 
Κοινά χαρακτηριστικά είναι τα εξής: 
 

o Πρόκειται για ναυλωµένες πτήσεις ιδιωτών από ένα αεροδρόµιο επιλογής σε 
ένα αεροδρόµιο προορισµού βάση της επιθυµίας του πελάτη η οποία δεν 
προγραµµατίζεται τακτικά από την αεροπορική εταιρεία. 

o Ο τρόπος που γίνεται η ναύλωση ενός αεροσκάφους µιας τέτοιας εταιρείας 
γίνεται µέσω ταξιδιωτικών εταιρειών κατά κύριο λόγο.  

o Τα έξοδα διαφήµισης της εταιρείας είναι περιορισµένα λόγω του 
περιορισµένου αριθµού των πελατών µιας και πρόκειται για υπέρµετρο κόστος 
που λίγοι άνθρωποι µπορούν να διαθέσουν για την µετακίνηση τους. 

o Τα αεροσκάφη που χρησιµοποιούνται µπορούν να είναι στην ιδιοκτησία της 
αεροπορικής εταιρείας ή να είναι µισθωµένα µέσω “leasing” για συγκεκριµένο 
χρονικό διάστηµα που απαιτείται. 

 
Παρότι σηµειώνονται όπως αναφέρθηκε αρκετά κοινά στοιχεία µεταξύ των δυο 
διαφορετικών µοντέλων Charter, παρόλα αυτά υπάρχουν και σηµαντικές 
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διαφοροποιήσεις ως προς τις παροχές και τον εν γένει τρόπο λειτουργίας των δυο 
αυτών διαφορετικού τύπου εταιρειών. Συγκεκριµένα: 
 

o Το κόστος µεταφοράς µε τέτοιου είδους εταιρείες είναι ιδιαίτερα ακριβό 
γεγονός που καθιστά αυτόν τον τρόπο µετακίνησης απαγορευτικό για την 
πλειονότητα των ανθρώπων. 

o Οι παροχές κατά την διάρκεια της πτήσεις είναι ανάλογες µε το κόστος 
µεταφοράς. Παρέχεται φαγητό και ποτό υψηλής γαστρονοµικής ποιότητας  
καθώς και υπηρεσίες κάθε είδους ανάλογα µε τις επιθυµίες του επιβάτη.  

o Η µετακίνηση γίνεται µε όρους αυστηρής συνέπειας. Σπάνια παρατηρούνται 
καθυστερήσεις σε δροµολόγια. 

o Το αεροσκάφος που επιλέγεται εξαρτάται από την απαίτηση του πελάτη και 
από την διάρκεια του ταξιδιού. 

o Το αεροδρόµιο προορισµού επιλέγεται από τον πελάτη σύµφωνα µε τις ανάγκες 
που έχει. 

o Το προσωπικό µιας τέτοιας εταιρείας είναι πιο καλοπληρωµένο σε σχέση µε 
όλα τα άλλα είδη αεροπορικών εταιρειών. 

 
    Γιατί όµως επιλέγεται η µεταφορά προσώπων µε τέτοιες εταιρείες και όχι µε κάποια 
συµβατική εταιρεία σε εξέχουσα θέση παρά την σηµαντική διαφορά  κόστους και σε 
αυτή την περίπτωση; 
 
Εξοικονόµηση χρόνου. Υπάρχουν αρκετοί πολυάσχολοι επιχειρηµατίες και µη που 
είναι διατεθειµένοι να πληρώσουν το οµολογουµένως υπερβολικά υψηλό αντίτιµο 
προκειµένου να εξοικονοµήσουν τον περισσότερο δυνατό χρόνο. Επιλέγοντας µια 
πτήση µε business jet χρειάζεται σαφώς λιγότερος χρόνος επιβίβασης στο αεροσκάφος. 
Επίσης δεν απαιτείται η µετεπιβίβαση σε πτήση ανταπόκρισης καθώς το ταξίδι έχει 
προορισµό επιλεγµένο από τον ίδιο τον πελάτη. Και τέλος η διαδικασία αποβίβασης 
και παραλαβής των αποσκευών είναι σηµαντικά πιο γρήγορη. 
 
Αύξηση της παραγωγικότητας. Οι ανέσεις που παρέχει το ταξίδι µε µια τέτοια 
εταιρεία επιτρέπει σε εργαζόµενους και επιχειρηµατίες να διεκπεραιώσουν 
οποιαδήποτε εργασία κατά την διάρκεια της πτήσης. Κάτι τέτοιο είναι εφικτό µε την 
πρόσβαση στο διαδίκτυο  δορυφορικά µε την χρήση της σύγχρονης τεχνολογίας. 
Επιπρόσθετα, η πολυτέλεια που παρέχεται σε τέτοιου είδους αεροσκάφη δίνει την 
δυνατότητα στους επιβάτες να ξεκουραστούν , να κοιµηθούν σαν να είναι σπίτι τους 
όπως επίσης να ασχοληθούν µε κάποια από τα χόµπυ τους. Με αυτόν τον τρόπο οι 
επιβάτες φθάνουν στον προορισµό τους και µπορούν να διαµορφώσουν καλύτερα το 
πρόγραµµα τους. 
 
Πολυτέλεια. Πολλοί άνθρωποι επιλέγουν να µετακινηθούν µε αυτές τις εταιρείες µόνο 
και µόνο για να απολαύσουν τις πολυτελείς παροχές και υπηρεσίες που παρέχονται 
κατά την διάρκεια ενός τέτοιου ταξιδιού. Μερικά παραδείγµατα είναι το φαγητό και 
ποτό υψηλής γαστρονοµικής ποιότητας, τα καθίσµατα-πολυθρόνες και τα lux 
κρεβάτια. Ακόµα σε πολλές περιπτώσεις προσφέρονται υπηρεσίες µασάζ, δυνατότητα 
χαλάρωσης σε υδροµασάζ κ.α.  
 
Ασφάλεια και εµπιστευτικότητα. Η µετακίνηση µε µια αεροπορική εταιρεία VIP 
εξασφαλίζει υψηλή ασφάλεια καθώς ακολουθούνται υψηλά πρότυπα συντήρησης των 
αεροσκαφών και τα πληρώµατα που επιλέγονται είναι εµπειρότατα, για αυτό τον λόγο 
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άλλωστε πληρώνονται πλουσιοπάροχα σε σχέση µε άλλους συναδέλφους τους, για να 
είναι σε θέση η εταιρεία να διαλέξει τους καλύτερους και εµπειρότερους. Ένα 
σηµαντικό επίσης προνόµιο µε την µετακίνηση µε τέτοιου είδους εταιρεία, είναι η 
εµπιστευτικότητα και η εχεµύθεια κατά την διάρκεια της µετακίνησης. Υπάρχει 
αρκετός κόσµος που δεν επιθυµεί για διάφορους λόγους να µαθευτεί η µετακίνηση του 
σε κάποιο προορισµό κάτι που είναι αδύνατο να γίνει µε µια συµβατική πτήση  άλλης 
εταιρείας. 
 
Όλα αυτά καθιστούν την πτήση µε µια αεροπορική εταιρεία VIP ιδιαίτερα ελκυστική 
αλλά ταυτόχρονα απαγορευτική για την µεγάλη πλειονότητα του κόσµου. Εύκολα 
λοιπόν γίνεται κατανοητό ότι η αγορά που απευθύνονται αυτές οι εταιρείες είναι πολύ 
περιορισµένη και για αυτό τον λόγο θεωρείται αµελητέα στον ανταγωνισµό όλων των 
υπόλοιπων αεροπορικών εταιρειών. Τα τελευταία χρόνια όµως παρατηρείται ότι 
κάποιες λίγες παραδοσιακές εταιρείες που είναι πολύ πετυχηµένες δραστηριοποιούνται 
και στον χώρο αυτό µε την προσάρτηση στον στόλο τους µικρών αεροσκαφών τέτοιου 
είδους.	
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 4 
 

ΑΡΜΟΔΙΟΙ ΦΟΡΕΙΣ ΕΛΕΓΧΟΥ ΤΟΥ 
ΑΕΡΟΠΟΡΙΚΟΥ ΑΝΤΑΓΩΝΙΣΜΟΥ 

 
4.1 ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΕΠΙΤΡΟΠΗ ΑΝΤΑΓΩΝΙΣΜΟΥ 
 
Η Ελληνική Επιτροπή Ανταγωνισµού δρα µε διοικητική και οικονοµική αυτονοµία και 
αποτελεί ανεξάρτητη αρχή. Αντικειµενική επιδίωξη της είναι η διατήρηση του υγιή 
ανταγωνισµού σε διάφορους κλάδους της Ελληνικής οικονοµίας, η προάσπιση των 
συµφερόντων των καταναλωτών και γενικά η αρωγή στην οικονοµική ανάπτυξη της 
χώρας. «Υγιής ανταγωνισµός σηµαίνει αύξηση της αποτελεσµατικότητας, της 
παραγωγικότητας, των επενδύσεων, της έρευνας και ανάπτυξης και της καινοτοµίας και 
παράλληλα την µείωση των τιµών , την βελτίωση της ποιότητας και του εύρους των 
παρεχόµενων προϊόντων και υπηρεσιών, µε επακόλουθα αφενός την διεύρυνση των 
επιλογών για τους καταναλωτές και την αύξηση της αγοραστικής τους δύναµης, αφετέρου 
δε την ενίσχυση της επιχειρηµατικότητας και την ανάπτυξη της οικονοµίας και της 
κοινωνικής ευηµερίας εν γένει.»¹ 
Τα µέσα που χρησιµοποιεί είναι: 
 

§ Η εξάλειψη των πρακτικών οι οποίες επηρεάζουν αρνητικά τον υγιή 
ανταγωνισµό και βλάπτουν τα συµφέροντα των καταναλωτών. 

§ Η καταπολέµηση τυχόν εµποδίων που δηµιουργούνται για νέες επιχειρήσεις 
κατά την προσπάθεια εισόδου τους σε επιλεγµένους κλάδους της αγοράς.  

 
Πιο αναλυτικά η Επιτροπή Ανταγωνισµού είναι υπεύθυνη: 
 

• Για την εύρεση τυχόν συµπράξεων εταιρειών που οδηγούν στον περιορισµό του 
ανταγωνισµού σύµφωνα µε το άρθρο 1 παρ. 1 Ν.3959/11. 

• Για την λήψη αποφάσεων που εξαιρούν συγκεκριµένες συµπράξεις εταιρειών 
που µπορεί να περιορίζουν τον ανταγωνισµό µεν, αλλά λειτουργούν προς το 
συµφέρον του καταναλωτή και συντελούν στην ανάπτυξη της οικονοµίας. 
Παράλληλα δεν δηµιουργούν συνθήκες κατάργησης του ανταγωνισµού και οι  
εταιρείες που συµµετέχουν δεν δεσµεύονται σε µεγάλο βαθµό σύµφωνα µε το 
άρθρο 1 παρ. 3 Ν3959/11. 

• Για την διακρίβωση περιπτώσεων καταχρηστικής πολιτικής εταιρειών µε 
δεσπόζουσα θέση στην αγορά σύµφωνα µε το άρθρο 2 Ν.3959/11. 

• Για την προληπτική µελέτη περιπτώσεων συγκέντρωσης εταιρειών και τα 
ενδεχόµενα αποτελέσµατα τους στον ανταγωνισµό σύµφωνα µε στα άρθρα 5-
10 Ν.3959/11. 

• Για την επιβολή ποινών σε εταιρείες που παραβαίνουν τις διατάξεις του 
Ν.3959/11. 

 
¹ «Η σηµασία του υγιούς ανταγωνισµού» 
   https://www.epant.gr/about 
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• Για την λήψη ασφαλιστικών µέτρων σε πιθανές περιπτώσεις παράβασης των 
άρθρων 1,2 και 11 του Ν.3959/11. 

• Για την εξέταση των συνθηκών ανταγωνισµού σε επιλεγµένο κλάδο της 
Ελληνικής αγοράς κατόπιν αιτήµατος ή αυτεπαγγέλτως και εφόσον κριθεί 
απαραίτητο, η θέσπιση κανονιστικών µέτρων µε αντικειµενικό στόχο την 
διασφάλιση της ύπαρξης υγιούς ανταγωνισµού στον συγκεκριµένο αυτό κλάδο.  

• Για την γνωµοδότηση επί ζητηµάτων που αφορούν τον ανταγωνισµό εφόσον 
απαιτηθεί από κάποιο υπουργείο, ή άλλο αρµόδιο φορέα. 

• Για την εφαρµογή των άρθρων 101, 102 της Συνθήκης Λειτουργίας της 
Ευρωπαϊκής Ένωσης.  

• Για την αγαστή συνεργασία µε τις αντίστοιχες Επιτροπές άλλων χωρών της 
Ευρωπαϊκής Ένωσης καθώς και µε την Ευρωπαϊκή Επιτροπή Ανταγωνισµού 
µε στόχο την τήρηση της κείµενης κοινοτικής νοµοθεσίας προς όφελος του 
ανταγωνισµού.  

• Για την µέριµνα εφαρµογής των αποφάσεων που έχουν ληφθεί από την ίδια την 
Επιτροπή, δικαστικών αποφάσεων και υπουργικών αποφάσεων που δύναται να 
υπάρξουν σε περίπτωση προσβολής παλαιότερης απόφασης. 

 
Η εφαρµογή του Ν. 146/1914 «περί αθέµιτου ανταγωνισµού» είναι έργο των πολιτικών 
δικαστηρίων και όχι της Ελληνικής Επιτροπής Ανταγωνισµού. 
 
 

ΟΡΓΑΝΟΓΡΑΜΜΑ ΕΛΛΗΝΙΚΗΣ ΕΠΙΤΡΟΠΗΣ ΑΝΤΑΓΩΝΙΣΜΟΥ 
 

 
Εικόνα 4: Οργανόγραµµα Επιτροπής Ανταγωνισµού 
Πηγή: Επίσηµο site https://www.epant.gr/about 
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4.2 ΕΥΡΩΠΑΪΚΗ ΕΠΙΤΡΟΠΗ ΑΝΤΑΓΩΝΙΣΜΟΥ 
 
Η Ευρωπαϊκή Επιτροπή Ανταγωνισµού σε συνεργασία µε τις εθνικές Επιτροπές 
Ανταγωνισµού έχουν την ευθύνη για την τήρηση των κανόνων που έχει θεσπίσει η 
Ευρωπαϊκή Ένωση (άρθρα 101-109) σύµφωνα µε την Συνθήκη για την Λειτουργία της 
Ευρωπαϊκής Ένωσης. Στόχος είναι η αποτελεσµατικότερη και αποδοτικότερη 
λειτουργία των κοινοτικών αγορών µε την διασφάλιση δικαιοσύνης και ισοτιµίας για 
κάθε επιχείρηση. Κύρια µέριµνα λοιπόν της Επιτροπής είναι το όφελος του απλού 
καταναλωτή, των εταιρειών και της ευρωπαϊκής οικονοµίας γενικότερα. Βασικό έργο 
της Επιτροπής είναι η εκτίµηση και αξιολόγηση συγκεντρώσεων εταιρειών στον χώρο 
της Ευρωπαϊκής Ένωσης. Τι ορίζεται όµως ως «συγκέντρωση» εταιρειών;  
 
Σύµφωνα µε τον κανονισµό ΕΚ 139/2004 της Ευρωπαϊκής Ένωσης, συγκέντρωση 
θεωρείται όταν έχουµε µόνιµη µεταβολή του ελέγχου: 
 

§ Από τη συγχώνευση τουλάχιστον δύο εταιρειών ή τµηµάτων εταιρειών που 
µέχρι αυτό το σηµείο ήταν ανεξάρτητες/ανεξάρτητα. 

§ Από την απόκτηση µίας ή περισσότερες εταιρειών από ένα τουλάχιστον φυσικό 
πρόσωπο στου οποίου τον έλεγχο βρίσκεται ήδη τουλάχιστον µία εταιρεία µε 
άµεσο ή έµµεσο τρόπο.  
 

Ο έλεγχος που αναφέραµε προκύπτει µέσω δικαιωµάτων, συµβάσεων ή διαφορετικών 
µέσων τα οποία βάσει ρεαλιστικών ή νοµικών συνθηκών που επικρατούν µπορούν να 
επηρεάσουν την λειτουργία µιας εταιρείας ως προς: 
 

1. Την κυριότητα ή χρήση όλων των περιουσιακών στοιχείων µιας εταιρείας ή 
τµήµα αυτών. 

2. Τα δικαιώµατα ή τις συµβάσεις µέσω των οποίων µπορεί να υπάρξει 
τροποποίηση στη σύνθεση των συσκέψεων που λαµβάνουν αποφάσεις ή ακόµα 
και κατεύθυνση των ίδιων των αποφάσεων.  

 
Πότε µια συγκέντρωση εταιρειών έχει κοινοτικό χαρακτήρα και εµπίπτει στην 
αρµοδιότητα της Ευρωπαϊκής Επιτροπής Ανταγωνισµού; 
 
Η Ευρωπαϊκή Επιτροπή Ανταγωνισµού έχει αρµοδιότητα να εξετάσει µια 
συγκέντρωση εταιρειών όταν: 
 

i. Όταν ο συνολικός κύκλος εργασιών όλων των εταιρειών που λαµβάνουν µέρος 
στην συγκεκριµένη συγκέντρωση σε παγκόσµια κλίµακα ξεπερνά το ποσό των  
5 δισεκατοµµυρίων ευρώ και 

ii. Όταν έχουµε δύο κατ’ ελάχιστο εταιρείες που λαµβάνουν µέρος σε µια 
συγκέντρωση των οποίων ο συνολικός κύκλος εργασιών κάθε εταιρείας 
ξεπερνά το ποσό των 250 εκατοµµυρίων ευρώ, εκτός αν τα δύο τρίτα του 
συνολικού κοινοτικού κύκλου εργασιών κάθε εταιρείας υλοποιείται σε µια 
χώρα της Ευρωπαϊκής Ένωσης. 

 
Μια συγκέντρωση η οποία δεν ξεπερνά τα προαναφερθέντα όρια, εµπίπτει στην 
αρµοδιότητα της Ευρωπαϊκής Επιτροπής Ανταγωνισµού στην περίπτωση που: 
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i. Το σύνολο του κύκλου εργασιών παγκοσµίως όλων των εταιρειών που 
λαµβάνουν µέρος στην συγκεκριµένη συγκέντρωση ξεπερνά το ποσό των 2,5 
δισεκατοµµυρίων ευρώ. 

ii. Όταν ο συνολικός κύκλος εργασιών των εταιρειών που λαµβάνουν µέρος στην 
συγκεκριµένη συγκέντρωση ξεπερνά το ποσό των 100 εκατοµµυρίων ευρώ για 
κάθε µια εκ των τριών τουλάχιστον χωρών της ευρώ. 

iii. Για κάθε χώρα εκ των τριών που αναφέραµε στην προηγούµενη προϋπόθεση, 
δύο κατ’ ελάχιστο εταιρείες από αυτές που συµµετέχουν στην συγκέντρωση να 
έχουν ξεχωριστά συνολικό κύκλο εργασιών ο οποίος να ξεπερνά το ποσό των 
25 εκατοµµυρίων ευρώ και 

iv. Δύο κατ’ ελάχιστο από τις εταιρείες που συµµετέχουν στην συγκέντρωση να 
σηµειώνουν κάθε µια συνολικό κύκλο εργασιών στην Ευρωπαϊκή Ένωση πάνω 
από το ποσό των 100 εκατοµµυρίων ευρώ, εκτός αν τα δύο τρίτα του συνολικού 
κοινοτικού κύκλου εργασιών κάθε εταιρείας υλοποιείται σε µια χώρα της 
Ευρωπαϊκής Ένωσης. 

 
Οι αποφάσεις της Επιτροπής 
 

i. Η Επιτροπή µπορεί να αποφανθεί ότι µετά από τις τροποποιήσεις που 
πραγµατοποιήθηκαν από τις συµµετέχουσες εταιρείες η συγκέντρωση πληροί 
τα κριτήρια και τους περιορισµούς  που περιγράφονται στην Συνθήκη για την 
Λειτουργία της Ευρωπαϊκής Ένωσης και εποµένως η εν λόγω συγκέντρωση 
είναι συµβατή µε την ενιαία αγορά. Η απόφαση της Επιτροπής περί 
συµβατότητας µιας συγκέντρωσης δύναται να συνοδεύεται από 
συγκεκριµένους όρους και υποχρεώσεις των εµπλεκόµενων εταιρειών. 

ii. Η Επιτροπή µπορεί να αποφανθεί ότι µία εξεταζόµενη συγκέντρωση δεν πληροί 
τα κριτήρια και τους περιορισµούς που προκύπτουν από τη Συνθήκη για την 
Λειτουργία της Ευρωπαϊκής Ένωσης και εποµένως η εν λόγω συγκέντρωση 
κρίνεται ως ασυµβίβαστη µε την ενιαία αγορά. 

 
Σε περίπτωση που µια συγκέντρωση εταιρειών η οποία έχει κριθεί ως ασυµβίβαστη µε 
την ενιαία αγορά έχει ήδη εκτελεστεί ή σε περίπτωση που µια συγκέντρωση έχει 
εγκριθεί υπό όρους από την Επιτροπή αλλά δεν τηρήθηκαν οι όροι, τότε η Επιτροπή 
µπορεί: 
 

• Να απαιτήσει την λύση της συγκέντρωσης από τις εµπλεκόµενες εταιρείες 
ούτως ώστε να επιστρέψουµε στην προηγούµενη κατάσταση. Σε περίπτωση 
που κάτι τέτοιο δεν είναι εφικτό µε την λύση της συγκέντρωσης, η Επιτροπή 
δύναται να λάβει κάθε µέτρο που κρίνει απαραίτητο ώστε να επιστρέψουµε 
στην προηγούµενη κατάσταση. 

• Να διατάξει όποιο µέτρο κρίνει απαραίτητο για την λύση της συγκέντρωσης ή 
να λάβει άλλα µέτρα που θα ικανοποιούν αυτή την απόφαση. 

 
Πότε µια υπόθεση συγκέντρωσης παραπέµπεται στις εθνικές αρχές των χωρών 
 
Η Ευρωπαϊκή Επιτροπή Ανταγωνισµού µπορεί να αποφανθεί για την παραποµπή µιας 
υπόθεσης συγκέντρωσης εταιρειών στην εκάστοτε εθνική Επιτροπή Ανταγωνισµού. 
Μέσα σε 15 εργάσιµες ηµέρες από την στιγµή που ένα κράτος-µέλος θα λάβει το 
αντίγραφο της κοινοποίησης και εφόσον κριθεί απαραίτητο από το ίδιο το κράτος-
µέλος αυτοβούλως ή µετά από πρόσκληση της Ευρωπαϊκής Επιτροπής, µπορεί να 
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ενηµερώσει την τελευταία η οποία µε την σειρά της υποχρεούται να ενηµερώσει τις 
ενδιαφερόµενες εταιρείες ότι η συγκέντρωση τίθεται στην αρµοδιότητα των εθνικών 
αρχών. Οι περιπτώσεις που µπορεί να συµβεί κάτι τέτοιο είναι: 
 

i. Όταν µια συγκέντρωση µπορεί να έχει σηµαντική επίδραση στον υπάρχοντα 
ανταγωνισµό σε ένα επιλεγµένο κλάδο της αγοράς µιας χώρας η οποία έχει τα 
στοιχεία µιας διακριτής αγοράς. 

ii. Όταν µια συγκέντρωση έχει σηµαντική επίδραση στον ανταγωνισµό σε ένα 
επιλεγµένο κλάδο της αγοράς µιας χώρας και δεν χαρακτηρίζεται ως σηµαντικό 
τµήµα της ενιαίας αγοράς. 

 
Η Ευρωπαϊκή Επιτροπή Ανταγωνισµού όπως προαναφέραµε είναι το αρµόδιο όργανο 
που έχει την δυνατότητα να απαγορεύσει ή να δεχθεί µια συγκέντρωση εταιρειών. 
Μπορεί επίσης να κάνει δεκτή µια συγκέντρωση η οποία αρχικά έχει κριθεί ως 
ασυµβίβαστη µε την ενιαία αγορά εφόσον ληφθούν κάποια κατάλληλα µέτρα που 
εξασφαλίζουν τη συνέχιση του υγιή ανταγωνισµού σε ένα κλάδο της αγοράς. Η 
Επιτροπή µέσα σε 25 εργάσιµες ηµέρες πρέπει να αποφανθεί αν µια συγκέντρωση είναι 
συµβατή µε την ενιαία αγορά ή αν θα προχωρήσει σε περεταίρω µελέτη της υπόθεσης. 
Η περεταίρω µελέτη µπορεί να διαρκέσει 90 έως 105 εργάσιµες ηµέρες.  
 

ΟΡΓΑΝΟΓΡΑΜΜΑ ΕΥΡΩΠΑΪΚΗΣ ΕΠΙΤΡΟΠΗΣ ΑΝΤΑΓΩΝΙΣΜΟΥ 
 

 
Εικόνα 5: Οργανόγραµµα Ευρωπαϊκής Επιτροπής Ανταγωνισµού 
Πηγή: Επίσηµο site http://ec.europa.eu/dgs/competition/index_el.htm 
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4.3 ΠΕΡΙΠΤΩΣΗ ΣΥΓΚΕΝΤΡΩΣΗΣ ΜΕΤΑΞΥ ΤΩΝ ΕΤΑΙΡΕΙΩΝ 
AEGEAN AIRLINES KAI OLYMPIC AIR. 
 
  Μια χαρακτηριστική περίπτωση συγκέντρωσης αεροπορικών εταιρειών ήταν αυτή 
µεταξύ της Aegean Airlines και Olympic Air οι οποίες εδρεύουν στην Ελλάδα. Η 
εξέταση της συγκεκριµένης περίπτωσης συγκέντρωσης έγινε από την Ευρωπαϊκή 
Επιτροπή Ανταγωνισµού, καθώς όπως αξιολογήθηκε µε βάση τα κριτήρια που 
αναφέραµε έχει κοινοτικό χαρακτήρα. Η εν λόγω περίπτωση µόνο εύκολη δεν µπορεί 
να χαρακτηριστεί και αυτό αποδεικνύεται από το γεγονός ότι η Επιτροπή 
δυσκολεύτηκε να αποφανθεί για το αν αυτή η συγκέντρωση  είναι συµβατή µε την 
ενιαία αγορά ή όχι. Αρχικά το 2011 απαγορεύτηκε από την Ευρωπαϊκή Επιτροπή 
Ανταγωνισµού ενώ το 2013 όταν εξετάστηκε εκ νέου δόθηκε η πολυπόθητη έγκριση. 
  
Απόφαση απαγόρευσης συγκέντρωσης των εταιρειών Aegean Airlines και 
Olympic Air. 
 
Σύµφωνα µε το δελτίο τύπου που εξέδωσε η Ευρωπαϊκή Επιτροπή Ανταγωνισµού στις 
Βρυξέλλες στις 26 Ιανουαρίου του 2011 αποφασίστηκε η απαγόρευση της 
εξεταζόµενης συγκέντρωσης της Aegean Airlines µε την  Olympic Air µε το σκεπτικό 
ότι θα προκαλούσε οιονεί µονοπώλιο στον κλάδο των αεροπορικών µεταφορών στην 
Ελλάδα. Μια ενδεχόµενη συγκέντρωση µεταξύ των δυο εταιρειών που αναφέραµε θα 
είχε ως αποτέλεσµα την αύξηση της τιµής των εισιτηρίων για τέσσερα από τα έξη 
εκατοµµύρια ευρωπαίων επιβατών που ταξιδεύουν είτε από είτε προς την Αθήνα. Πιο 
αναλυτικά σύµφωνα µε την Επιτροπή διαπιστώθηκε ότι οι εν λόγω εταιρείες ξεπερνούν 
µαζί το 90% των αεροπορικών µετακινήσεων εντός της Ελλάδας. Επίσης δεν 
διαβλέπεται άµεση προοπτική εισόδου νέων αεροπορικών εταιρειών ικανών να 
διευρύνουν τον αεροπορικό ανταγωνισµό στην χώρα και να διατηρήσουν τις τιµές των 
ναύλων σε χαµηλό επίπεδο. Παρότι η εταιρείες πρότειναν την παραχώρηση κάποιων 
χρονοθυρίδων από/προσγείωσης σε συγκεκριµένα ελληνικά αεροδρόµια, δεν επετράπη 
η εξεταζόµενη συγκέντρωση καθώς το µέτρο αυτό κρίθηκε ανεπαρκές λόγω της µικρής 
αεροπορικής κίνησης στα εν λόγω αεροδρόµια.  
 
Δεδοµένα κατά την εξεταζόµενη συγκέντρωση 
 
  Η αεροπορική εταιρεία Aegean Airlines η οποία είναι εισηγµένη στο Χρηµατιστήριο 
Αθηνών, εκτελεί τακτικές πτήσεις και πτήσεις charter στην ελληνική επικράτεια καθώς 
και σε διεθνείς προορισµούς µικρής απόστασης(short haul). Βάση της εταιρείας είναι 
το Διεθνές Αεροδρόµιο Αθηνών «Ελευθέριος Βενιζέλος» και εκτελεί δροµολόγια από 
και προς 45 προορισµούς (2011), αρκετοί εκ των οποίων είναι ελληνικοί. Επίσης από 
το 2010 υπέγραψε συµφωνία και είναι Star Alliance Member.  
Ο όµιλος εταιρειών Olympic απαρτίζεται από την Olympic Air η οποία είναι η 
συνέχεια της πρώην Olympic Airlines κατόπιν ιδιωτικοποίησης της δεύτερης, από την 
Olympic Handling εταιρεία επίγειας εξυπηρέτησης η οποία δραστηριοποιείται σε 39 
ελληνικά αεροδρόµια παρέχοντας τις υπηρεσίες της τόσο στην Olympic Air όσο και σε 
άλλες εταιρείες, και την Olympic Engineering η οποία παρέχει υπηρεσίες τεχνικού 
ελέγχου, συντήρησης και επισκευής αεροσκαφών. 
Και οι δυο αεροπορικές εταιρείες εκτελούν πτήσεις από και προς προορισµούς της 
ελληνικής επικράτειας οι οποίοι επιδοτούνται από το ίδιο το κράτος ως παροχή 
δηµόσιας υπηρεσίας. Κοινώς πρόκειται για τις επιδοτήσεις άγονων γραµµών που 
προωθούνται από το Ελληνικό κράτος.  
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  Η πρόταση συγκέντρωσης των εταιρειών Aegean Airlines και Olympic Air 
κατατέθηκε στις 24/6/2010 στην αρµόδια Επιτροπή Ανταγωνισµού. Στις 30/7/2010 η 
Επιτροπή ξεκίνησε ενδελεχή έρευνα. Υπήρξε παράταση για έκδοση απόφασης δυο 
φορές λόγω του χρόνου που απαιτούνταν για την εξέταση των µέτρων που προτάθηκαν 
από τις δυο εταιρείες. 
  Η Επιτροπή αφού εξέτασε όλα τα υπάρχοντα δεδοµένα και έλαβε υπ’ όψη 
καταγγελίες και γνώµες από σηµαντικούς παράγοντες της αγοράς τόσο στην Ελλάδα 
όσο και στο εξωτερικό, αποφάσισε στις 26/01/2011 ότι σε περίπτωση που 
πραγµατοποιούταν η εν λόγω συγκέντρωση εταιρειών θα δηµιουργούταν θέµα 
µονοπωλίου σε εννέα συγκεκριµένα δροµολόγια εσωτερικού. Τα δροµολόγια αυτά 
είναι Αθήνα-Θεσσαλονίκη, Αθήνα-Ηράκλειο, Αθήνα-Χανιά, Αθήνα-Σαντορίνη, 
Αθήνα-Κως, Αθήνα-Ρόδος, Αθήνα-Σάµος, Αθήνα-Χίος και Αθήνα-Μυτιλήνη. Κανένα 
από τα προαναφερθέντα δροµολόγια δεν επιδοτούνται από το ελληνικό κράτος. 
Παράλληλα, η Επιτροπή εξέτασε το ενδεχόµενο συγκράτησης των τιµών των 
αεροπορικών εισιτηρίων λόγω πιθανής δυνατότητας των επιβατών να µετακινηθούν 
στους ανωτέρω προορισµούς ακτοπλοϊκά. Τελικά αποφασίστηκε ότι κάτι τέτοιο είναι 
ανέφικτο. Το σκεπτικό είναι ότι απαιτείται σηµαντικά µεγαλύτερος χρόνος για την 
εκτέλεση ενός τέτοιου δροµολογίου ακτοπλοϊκά και η συχνότητα εκτέλεσης είναι 
σαφώς µικρότερη. Ο µόνος προορισµός που εξυπηρετείται µε αυτό το τρόπο είναι η 
Μύκονος λόγω µικρής απόστασης. Όσο αφορά τα δροµολόγια εξωτερικού που 
εκτελούν οι δυο εταιρείες, δεν αποτελούν πρόβληµα για την Επιτροπή λόγω ύπαρξης 
ανταγωνισµού µε ξένες αεροπορικές εταιρείες. Έχοντας όλα αυτά σαν δεδοµένα, οι 
δυο εταιρείες κατά την δεύτερη φάση αξιολόγησης από την Επιτροπή πρότειναν την 
παραχώρηση κάποιων χρονοθυρίδων από/προσγείωσης από το Διεθνές Αεροδρόµιο 
Αθηνών καθώς και από άλλα ελληνικά Αεροδρόµια. Επιπλέον προτάθηκε η 
δυνατότητα ελέγχου προγραµµάτων τακτικών επιβατών  και συµφωνιών αεροπορικών 
ανταποκρίσεων. Κατόπιν εξέτασης και των προτάσεων των δυο εταιρειών κατά την 
δεύτερη φάση της αξιολόγησης αποφασίστηκε τελικώς ότι η εν λόγω συγκέντρωση 
«παρακωλύει σηµαντικά τον αποτελεσµατικό ανταγωνισµό στην εσωτερική αγορά ή 
σηµαντικό µέρος αυτής» (Άρθρο 2.3 του κανονισµού συγκεντρώσεων). 
 
Απόφαση έγκρισης συγκέντρωσης των εταιρειών Aegean Airlines και Olympic 
Air. 
 
Σύµφωνα µε το δελτίο τύπου που εξέδωσε η Ευρωπαϊκή Επιτροπή Ανταγωνισµού στις 
Βρυξέλλες στις 9 Οκτωβρίου του 2013 αποφασίστηκε η έγκριση της εξεταζόµενης 
συγκέντρωσης της Aegean Airlines µε την Olympic Air. Το βασικό σκεπτικό της 
ανωτέρω απόφασης είναι ότι σε περίπτωση που δεν πραγµατοποιούταν η εν λόγω 
συγχώνευση των δυο αεροπορικών εταιρειών, η Olympic Air θα ήταν υποχρεωµένη 
άµεσα να κηρύξει πτώχευση λόγω των επιβαρυµένων οικονοµικών της σε συνδυασµό 
µε την συνεχόµενη οικονοµική ύφεση που πλήττει την χώρα. Σε αυτή την περίπτωση 
η Aegean Airlines θα ήταν η µόνη αεροπορική εταιρεία που εκτελεί πτήσεις 
εσωτερικού κάτι που θα οδηγούσε ούτως ή άλλως σε µονοπώλιο στην αγορά 
εσωτερικού. Εποµένως η συγκεκριµένη συγκέντρωση µεταξύ Aegean Airlines και 
Olympic Air δεν στρεβλώνει τον ανταγωνισµό στην εσωτερική αγορά αεροπορικών 
µεταφορών καθώς η ύπαρξη της Aegean Airlines ως µοναδικής αεροπορικής εταιρείας 
που εκτελεί δροµολόγια εσωτερικού θα ήταν αναπόφευκτη τουλάχιστον στο άµεσο 
µέλλον.    
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Δεδοµένα κατά την εξεταζόµενη συγκέντρωση 
 
    Η Aegean Airlines όπως αναφέρθηκε και στην προηγούµενη εξέταση της υπόθεσης 
το 2011 είναι µια ελληνική αεροπορική εταιρεία Star Alliance Member που εκτελεί 
πτήσεις εσωτερικού και εξωτερικού µικρής διάρκειας. Οι προορισµοί της εταιρείας 
πλέον (2013) είναι 50. Βάση εξακολουθεί να έχει το Διεθνές Αεροδρόµιο Αθηνών 
«Ελευθέριος Βενιζέλος». Η Olympic Air είναι και αυτή µια ελληνική αεροπορική 
εταιρεία η οποία εκτελεί και αυτή πτήσεις µικρών αποστάσεων προς 30 προορισµούς 
(2013) , µε έδρα και αυτή το Διεθνές Αεροδρόµιο Αθηνών «Ελευθέριος Βενιζέλος». 
    Το έτος 2011 είχε εκδοθεί απόφαση απαγόρευσης συγκέντρωσης των δυο εταιρειών 
από την Ευρωπαϊκή Επιτροπή Ανταγωνισµού λόγω δηµιουργίας µονοπωλίου σε εννέα 
προορισµούς εσωτερικού. Κατόπιν αιτήσεως εκ νέου των δυο εταιρειών λόγω αλλαγής 
συνθηκών στη χώρα και στην αγορά αεροπορικών µεταφορών, τον Απρίλη του 2013 
άρχισε νέα έρευνα για την περίπτωση συγκέντρωσης των δυο εταιρειών. Το τοπίο που 
έχει διαµορφωθεί είναι το εξής: Λόγω της οικονοµικής κρίσης που πλήττει τη χώρα 
καταγράφηκε µείωση της τάξης του 26% στη ζήτηση εισιτηρίων για πτήσεις 
εσωτερικού από το αεροδρόµιο της Αθήνας κάτι που µεταφράζεται σε 4,5 εκατοµµύρια 
επιβατών το έτος 2012 από 6,1 εκατοµµύρια το έτος 2009. Αυτό το στοιχείο είναι 
ενδεικτικό της γενικότερης κατάστασης που επικρατεί στη χώρα καθώς το αεροδρόµιο 
της Αθήνας παρουσιάζει διαχρονικά τη µεγαλύτερη κίνηση αεροσκαφών και επιβατών 
µε µεγάλη διαφορά από το δεύτερο. Αποτέλεσµα αυτής της µείωσης της επιβατικής 
κίνησης για το συγκεκριµένο χρονικό διάστηµα είναι η  µείωση των δροµολογίων 
εσωτερικού από την Aegean Airlines  και από την Olympic Air. Συγκεκριµένα ενώ το 
2011 οι δυο εταιρείες πραγµατοποιούσαν 17 ανταγωνιστικά δροµολόγια εκ των οποίων 
τα 9 θα παρουσίαζαν στρέβλωση στον ανταγωνισµό σε περίπτωση συγχώνευσης των 
δύο εταιρειών, το 2013 εκτελούν 7 ανταγωνιστικά δροµολόγια εκ των οποίων τα 5 δεν 
εξυπηρετούνται από καµία άλλη εταιρεία. Αυτά είναι : Αθήνα-Χανιά, Αθήνα-
Σαντορίνη, Αθήνα-Κως, Αθήνα-Κέρκυρα και Αθήνα-Μυτιλήνη. Επιπρόσθετα, δεν 
προβλέπεται άµεση είσοδος στην ελληνική αεροπορική αγορά άλλης αεροπορικής 
εταιρείας που να εξυπηρετεί τους προορισµούς που αναφέρθηκαν λόγω των 
οικονοµικών συνθηκών στη χώρα. Η Olympic σύµφωνα µε την Επιτροπή µετά το έτος 
2009 που ιδιωτικοποιήθηκε παρουσιάζει σοβαρά οικονοµικά προβλήµατα και λόγω 
αυτών σύντοµα θα αναγκαζόταν να κηρύξει πτώχευση σε περίπτωση που δεν 
εξαγοραζόταν από κάποια άλλη εταιρεία. Άλλη αξιόπιστη εταιρεία εκτός της Aegean 
Airlines δεν έχει δείξει ενδιαφέρον για την εξαγορά της. Περίπτωση ανάκαµψης των 
οικονοµικών της εταιρείας δεν προβλέπεται, συνεπώς οι συνέπειες για τον 
ανταγωνισµό στην αεροπορική αγορά σε περίπτωση πτώχευσης της Olympic θα ήταν 
σε κάθε περίπτωση αρνητικές. Δεδοµένων όλων των ανωτέρω, η Ευρωπαϊκή Επιτροπή 
αποφάσισε ότι επιτρέπει την εν λόγω συγκέντρωση καθώς ο µειωµένος ανταγωνισµός 
θα υπήρχε ούτως ή άλλως και ότι η έγκριση της συγκέντρωσης δεν θα οδηγούσε σε 
χειρότερα αποτελέσµατα. Απεναντίας µε αυτό τον τρόπο θα εξασφαλιζόταν ότι τα 
περιουσιακά στοιχεία της Olympic θα αξιοποιούνταν εντός της Ελλάδας και 
ταυτόχρονα θα διασφαλιζόταν η ύπαρξη αρκετών θέσεων εργασίας.   
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Συµπεράσµατα 
 
Μελετώντας και τις δύο αποφάσεις του 2011 και 2013 αντίστοιχα που εξέδωσε η 
Ευρωπαϊκή Επιτροπή Ανταγωνισµού σε πρώτο επίπεδο µπορούµε να τις 
χαρακτηρίσουµε αντικρουόµενες. Η ουσιαστική διαφορά που σηµειώνεται είναι οι 
συνθήκες του περιβάλλοντος που επικρατούν. Κατά το µεν 2011 όπου εκδίδεται η 
πρώτη απόφαση παρότι δεν υπάρχει άλλος αξιόπιστος υποψήφιος αγοραστής της 
Olympic Air πέραν της Aegean Airlines οι οικονοµικές συνθήκες που επικρατούν στην 
χώρα δεν είναι τόσο δυσµενείς τουλάχιστον φαινοµενικά όσο το 2013 καθώς είναι η 
εποχή που η Ελλάδα ξεκινά να εισέρχεται σε µια περίοδο οικονοµικής κρίσης τα 
αποτελέσµατα της οποίας δεν ήταν δυνατό να αποτιµηθούν τόσο γρήγορα. Κατά το 
έτος 2013 που εκδίδεται η δεύτερη απόφαση της Επιτροπής, οι επιπτώσεις της 
οικονοµικής κρίσης έχουν γίνει ορατές και στον κλάδο των αεροπορικών µεταφορών 
µε αποτέλεσµα να αλλάξει το σκεπτικό της απόφασης. Πρόβληµα στρέβλωσης του 
ανταγωνισµού στον κλάδο των αεροπορικών µεταφορών συνεχίζει να υπάρχει αλλά η 
Επιτροπή κρίνει ότι λόγω των οικονοµικών συνθηκών είναι κάτι το αναπόφευκτο. Η 
Ελλάδα όµως είναι µια χώρα που βασίζεται στον τουρισµό ο οποίος διαχρονικά 
στηρίζει την ελληνική οικονοµία και έτσι όπως φαίνεται τα επόµενα χρόνια, οι πρώτες 
εκτιµήσεις για την πορεία του κλάδου ήταν ιδιαίτερα απαισιόδοξες. Στην ουσία δεν 
ήταν η οικονοµική κρίση που επηρέασε τόσο αρνητικά τον κλάδο των αεροπορικών 
µεταφορών όσο η αρνητική ψυχολογία που δηµιουργήθηκε στην αγορά µετά από το 
σοκ που έφεραν τα πρώτα οµολογουµένως ακραία  µέτρα για την βελτίωση της 
ελληνικής οικονοµίας. Ιδιαίτερα σηµαντικό στοιχείο για την συνέχιση του υγιούς 
ανταγωνισµού στον κλάδο των αεροπορικών µεταφορών ήταν ότι η Επιτροπή δεν 
επέτρεψε την πώληση όλου του οµίλου Olympic καθώς κάτι τέτοιο θα ήταν 
απαγορευτικό για την είσοδο νέων αεροπορικών εταιρειών στην Ελλάδα. Σήµερα εν 
έτη 2018 παρότι η ελληνική οικονοµία βρίσκεται σε κρίση µε κάποια σηµάδια 
ανάκαµψης βεβαίως, ο ανταγωνισµός έχει διευρυνθεί µε την είσοδο στην αγορά νέων 
ελληνικών  αεροπορικών εταιρειών όπως η Sky Express, η Astra Airlines και Ellinair 
καθώς και ξένων που εκτελούν πλέον και δροµολόγια εσωτερικού όπως η Ryanair η 
Easyjet και άλλες. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 5 
 

Ο ΑΝΤΑΓΩΝΙΣΜΟΣ ΤΩΝ ΑΕΡΟΠΟΡΙΚΩΝ 
ΕΤΑΙΡΕΙΩΝ ΣΤΗΝ ΕΛΛΑΔΑ. 

 
 
5.1 ΑΕΡΟΠΟΡΙΚΕΣ ΣΥΜΜΑΧΙΕΣ 
 
Στο σύγχρονο αεροπορικό περιβάλλον παρατηρούµε ότι σχεδόν όλες οι αεροπορικές 
εταιρείες συµµετέχουν σε αεροπορικές συµµαχίες οι οποίες µπορεί να  είναι απλές 
µεταξύ δυο και µόνο εταιρειών αλλά µπορεί να είναι και µεγαλύτερες και πιο σύνθετες 
µεταξύ πολλών εταιρειών. Με την παγκοσµιοποίηση της αγοράς που έχει επέλθει 
µπορούµε να πούµε ότι είναι σχεδόν απαραίτητο για µια αεροπορική εταιρεία να 
ενταχθεί σε µια αεροπορική συµµαχία είτε πρόκειται για αεροπορική εταιρεία κολοσσό 
που έχει παγκόσµια δράση είτε για µια µικρή περιφερειακή αεροπορική εταιρεία πολύ 
περισσότερο. Έτσι,  η επιβίωση, η ανάπτυξη και η ευηµερία µιας αεροπορικής 
εταιρείας εξαρτάται εν πολλοίς από τις συµµαχίες που εξασφαλίζει. 
  
5.1.1 Το ξεκίνηµα των Αεροπορικών συµµαχιών. 
 
Με την εφαρµογή των «Ανοικτών ουρανών» στις Η.Π.Α που αναφέρθηκε στο πρώτο 
κεφάλαιο παρατηρούµε και τις πρώτες αεροπορικές συµµαχίες µεταξύ αεροπορικών 
εταιρειών. Αρχικά αυτές οι συµµαχίες είχαν την µορφή συνεργασίας δυο εταιρειών 
µέσω διµερών συµφωνιών. Στόχος ήταν σαφώς η αύξηση της κερδοφορίας για τις 
αεροπορικές εταιρείες. Έτσι λοιπόν γεννιούνται οι πρώτες αεροπορικές συµµαχίες στις 
Η.Π.Α στην αρχή της δεκαετίας του 1980. Όπως ήταν λογικό, µε την εφαρµογή των 
«Ανοικτών ουρανών» στην Ευρώπη και µε την φιλελευθεροποίηση της αγοράς σε 
παγκόσµιο επίπεδο, δηµιουργήθηκαν Αεροπορικές συµµαχίες και από εταιρείες της 
Ευρώπης και της Ασίας. Συγκεκριµένα αυτές οι συµµαχίες ξεκίνησαν στο δεύτερο µισό 
της δεκαετίας του 1990 έχοντας ως δεδοµένα  την οικονοµική κρίση στην αγορά της 
Ασίας το 1997, την οικονοµική ύφεση των ευρωπαϊκών αγορών το 1998 σε συνδυασµό 
µε την εκτίναξη της τιµής του πετρελαίου το 1999. Αυτές οι συνθήκες οδήγησαν τις 
Αεροπορικές εταιρείες της Ευρώπης , της Ασίας και του υπόλοιπου κόσµου εν 
συνεχεία στην αναζήτηση µεθόδων εξοικονόµησης χρηµάτων για την επιβίωση τους. 
Οι αεροπορικές συµµαχίες λοιπόν αποτελούσαν µονόδροµο για την επιβίωση πολλών 
Αεροπορικών εταιρειών. Και σε αυτή την περίπτωση τα πρώτα χρόνια παρατηρούµε 
συνεργασίες µεταξύ δυο εταιρειών. Με την πάροδο των χρόνων όµως ξεφεύγουµε από 
αυτό το πρώιµο στάδιο συµµαχιών και πηγαίνουµε σε ποιο σύνθετες. Για την Ευρώπη 
αυτό το εγχείρηµα δεν ήταν τόσο απλό καθώς µπορεί να αποτελεί πλέον µια ενιαία 
αγορά, έχει όµως και την ιδιαιτερότητα της ύπαρξης των εθνικών κρατών τα οποία 
έχουν και την δική τους εθνική νοµοθεσία. Το πρόβληµα αυτό σήµερα φαντάζει µικρό 
καθώς οι εθνικές νοµοθεσίες είναι πλήρως εναρµονισµένες µε τις διεθνείς, στη 
δεκαετία του 1990 και πίσω όµως αποτελούσε σηµαντικό πρόβληµα. Οι Αεροπορικές 
εταιρείες λοιπόν από τη στιγµή που άρχισαν να εκτελούν πτήσεις προς τρίτες χώρες 
χωρίς περιορισµούς, ξεκίνησαν ένα µαραθώνιο ανάπτυξης. Για να καταφέρουν να 
αναπτυχθούν έπρεπε αρχικά να εξασφαλίσουν µε κάθε τρόπο την κυριαρχία στην 
αεροπορική αγορά της χώρας τους, εν συνεχεία να καταφέρουν να εισέλθουν δυναµικά 
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στις µεγάλες αγορές της Ηπείρου τους που στην Ευρώπη για παράδειγµα είναι η 
Γαλλία, Η Γερµανία και το Ηνωµένο Βασίλειο και εφόσον αυτό επιτευχθεί να κάνουν 
την εµφάνισή τους στην παγκόσµια Αεροπορική αγορά µέσω µιας ή περισσοτέρων 
Αεροπορικών συµµαχιών. Αυτό οδήγησε στην αλλαγή της διάρθρωσης των 
Αεροπορικών αγορών µε την επικράτηση των µεγάλων εταιρειών και την ύπαρξη 
κάποιων περιφερειακών Αεροπορικών εταιρειών οι οποίες είτε είναι θυγατρικές 
κάποιων µεγάλων εταιρειών είτε ανήκουν σε κάποια ευρύτερη Αεροπορική συµµαχία 
εταιρειών. Σήµερα λοιπόν οι Αεροπορικές εταιρείες καλούνται να επιλέξουν µεταξύ 
της ανάπτυξης και της επιβίωσης. Σε κάθε περίπτωση η συµµετοχή σε κάποια 
Αεροπορική συµµαχία είναι άκρως απαραίτητη. 
 
 
5.1.2 Τα είδη των αεροπορικών συµµαχιών 
 
Οι Αεροπορικές συµµαχίες µπορούν να διαχωριστούν σε δυο µεγάλες γενικές 
κατηγορίες. Στις εµπορικές συµµαχίες (commercial alliances) και στις στρατηγικές 
συµµαχίες (strategic alliances).  
 
 
 
Εµπορικές συµµαχίες (commercial alliances) 
 
Στις εµπορικές συµµαχίες οι Αεροπορικές εταιρείες συνεργάζονται σε θέµατα 
marketing και αµοιβαίας παροχής υπηρεσιών η µία στην άλλη. Με αυτόν τον τρόπο 
αξιοποιούνται καλύτερα όλοι οι διαθέσιµοι πόροι και τα µέσα των εταιρειών κάτι που 
οδηγεί στην αύξηση των κερδών όλων των εταιρειών που ανήκουν στην εκάστοτε 
συµµαχία. Οι επιµέρους συµφωνίες που µπορούν να υπάρξουν σε µια εµπορική 
συµµαχία είναι: 

• Η διασύνδεση πτήσεων.  Με αυτόν τον τρόπο ο πελάτης µια αεροπορικής που 
εκτελεί πτήσεις στην Ευρώπη για παράδειγµα, µπορεί να ταξιδεύσει στις 
Η.Π.Α εφόσον µια συνεργαζόµενη εταιρεία εκτελεί πτήσεις προς αυτόν τον 
προορισµό.  

• Κοινές πτήσεις. Σε αυτή τη περίπτωση ένας επιβάτης µια Αεροπορικής 
εταιρείας µπορεί να κλείσει εισιτήριο µε αυτή και να πετάξει µε µια άλλη 
εταιρεία που βρίσκεται στην ίδια συµµαχία.  

• Πτήσεις µε κοινό κωδικό. Μέσω αυτής της συµφωνίας δίνεται η δυνατότητα 
στις συνεργαζόµενες εταιρείες να χρησιµοποιούν κοινό κωδικό πτήσεων. 

• Κρατηµένες θέσεις. Σε κάθε πτήση που πραγµατοποιεί µια εταιρεία που 
βρίσκεται σε κάποια συµµαχία, ένας  συγκεκριµένος αριθµός θέσεων µπορεί 
να είναι κλεισµένος από κάποια άλλη εταιρεία της ίδιας συµµαχίας µέσω µιας 
τέτοιας συµφωνίας. 

• Ύπαρξη κοινών προγραµµάτων επιβράβευσης επιβατών που πετάνε τακτικά 
µε οποιαδήποτε εταιρεία που ανήκει σε µια ευρύτερη Αεροπορική συµµαχία. 

• Κοινές υπηρεσίες επίγειας εξυπηρέτησης. Οι εταιρείες που ανήκουν σε µια 
συµµαχία εξυπηρετούνται από συγκεκριµένες εταιρείες επίγειας εξυπηρέτησης 
(Handling) µε τις οποίες συνάπτονται συµφωνίες µε ευνοϊκούς όρους. 

• Κοινές πωλήσεις. Σε πολλές περιπτώσεις εταιρείες που ανήκουν στην ίδια 
συµµαχία έχουν κοινό τµήµα πωλήσεων και παρουσιάζουν κοινές προσφορές 
εισιτηρίων. Μπορεί να έχουν κοινά γραφεία και τηλεφωνικά κέντρα. 
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• Ύπαρξη κοινού προγραµµατισµού πτήσεων ο οποίος σχετίζεται µε τις ανάγκες 
και τις απαιτήσεις των επιβατών της συµµαχίας.  

• Κοινή τεχνική υποστήριξη. Επειδή είναι ασύµφορο για κάθε Αεροπορική 
εταιρεία να συντηρεί τµήµα τεχνικής υποστήριξης σε κάθε αεροδρόµιο, µέσω 
αυτής της συµφωνίας δίνεται η δυνατότητα χρησιµοποίησης τµήµατος 
τεχνικής υποστήριξης µιας συνεργαζόµενης εταιρείας που διαθέτει τον ίδιο ή 
πανοµοιότυπο τύπο αεροσκαφών. 

• Ύπαρξη συστήµατος ενοποιηµένης παρουσίας (franchise). Έτσι µια µικρή 
εταιρεία µπορεί να επωφεληθεί του brand µιας µεγάλης συνεργαζόµενης 
εταιρείας και µε αυτόν τον τρόπο να καταφέρει να αναπτυχθεί. 
 

Μια Αεροπορική συµµαχία µπορεί να υφίσταται έχοντας σε ισχύ κάποιες ή όλες τις 
προαναφερθείσες επιµέρους συµφωνίες. 
Οι περισσότερες Αεροπορικές συµµαχίες είναι εµπορικές συµµαχίες καθώς  τα οφέλη 
είναι πολλά και η δέσµευση των εταιρειών µικρή.  
Ουσιαστικά πρόκειται για συνεργασίες χωρίς δυνατά δεσµά που όσο είναι επικερδείς 
συνεχίζουν, και πολύ εύκολα µπορούν να διακοπούν σε περίπτωση που δεν κρίνεται 
συµφέρον. 
 
 
Στρατηγικές συµµαχίες (strategic alliances)  
 
Στις στρατηγικές συµµαχίες υπάρχει βαθύτερη συνεργασία µεταξύ των Αεροπορικών 
εταιρειών οι οποίες  µπορούν να χρησιµοποιούν τα περιουσιακά στοιχεία η µια της 
άλλης ώστε να επιτευχθούν οι στόχοι που έχουν θεσπίσει. Τα κοινά περιουσιακά 
στοιχεία µπορεί να είναι αεροσκάφη, υπαλληλικό προσωπικό, εγκαταστάσεις και 
κεφάλαιο. Πιο αναλυτικά οι επιµέρους συµφωνίες που µπορεί να υπάρξουν σε µια 
στρατηγική συµµαχία είναι:  
 

• Κοινές πωλήσεις. Σε πολλές περιπτώσεις εταιρείες που ανήκουν στην ίδια 
συµµαχία έχουν κοινό τµήµα πωλήσεων και παρουσιάζουν κοινές προσφορές 
εισιτηρίων. Μπορεί να έχουν κοινά γραφεία και τηλεφωνικά κέντρα. 

• Ύπαρξη κοινού προγραµµατισµού πτήσεων ο οποίος σχετίζεται µε τις ανάγκες 
και τις απαιτήσεις των επιβατών της συµµαχίας.  

• Κοινή τεχνική υποστήριξη. Επειδή είναι ασύµφορο για κάθε Αεροπορική 
εταιρεία να συντηρεί τµήµα τεχνικής υποστήριξης σε κάθε αεροδρόµιο, µέσω 
αυτής της συµφωνίας δίνεται η δυνατότητα χρησιµοποίησης τµήµατος τεχνικής 
υποστήριξης µιας συνεργαζόµενης εταιρείας που διαθέτει τον ίδιο ή 
πανοµοιότυπο τύπο αεροσκαφών. 

• Κοινές πτήσεις. Σε αυτή τη περίπτωση ένας επιβάτης µια Αεροπορικής 
εταιρείας µπορεί να κλείσει εισιτήριο µε αυτή και να πετάξει µε µια άλλη 
εταιρεία που βρίσκεται στην ίδια συµµαχία.  

• Ύπαρξη συστήµατος ενοποιηµένης παρουσίας (franchise). Έτσι µια µικρή 
εταιρεία µπορεί να επωφεληθεί του brand µιας µεγάλης συνεργαζόµενης 
εταιρείας και µε αυτόν τον τρόπο να καταφέρει να αναπτυχθεί. 

• Κοινό brand. Σε αυτή την περίπτωση χρησιµοποιείται ένα κοινό όνοµα της 
συµµαχίας. 

• Ενιαία παροχή υπηρεσιών µεταφοράς φορτίου και ενιαίο τµήµα εξυπηρέτησης 
επιβατών.  
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• Πλήρης συγχώνευση εταιρειών. Δυο ή περισσότερες Αεροπορικές εταιρείες 
ανήκουν στον ίδιο όµιλο εταιρειών ο οποίος εξυπηρετεί τα ίδια συµφέροντα.  

 
Και στην περίπτωση της στρατηγικής συµµαχίας µπορεί να έχουµε ένα ή και 
περισσότερους τύπους συµφωνίας από τους προαναφερθέντες.  Σε συµµαχίες τέτοιου 
τύπου λόγω της διάρθρωσης τους, θεωρείται πολύ δύσκολο ως απίθανο να εξέλθει 
κάποια Αεροπορική εταιρεία. 
 

ΤΥΠΟΣ ΣΥΜΦΩΝΙΑΣ ΤΥΠΟΣ ΣΥΜΜΑΧΙΑΣ 

 ΕΜΠΟΡΙΚΗ 
ΣΥΜΜΑΧΙΑ 

ΣΤΡΑΤΗΓΙΚΗ 
ΣΥΜΜΑΧΙΑ 

ΠΤΗΣΕΙΣ ΔΙΑΣΥΝΔΕΣΗΣ   

ΚΟΙΝΗ ΕΠΙΓΕΙΑ 
ΕΞΥΠΗΡΕΤΗΣΗ   

ΠΡΟΓΡΑΜΜΑΤΑ     
FREQUENT-FLYER   

ΠΤΗΣΕΙΣ ΚΟΙΝΟΥ ΚΩΔΙΚΟΥ   

ΚΛΕΙΣΜΕΝΕΣ ΘΕΣΕΙΣ   

ΚΟΙΝΕΣ ΠΩΛΗΣΕΙΣ/                                                              
ΠΡΟΣΦΟΡΕΣ ΕΙΣΙΤΗΡΙΩΝ   

ΚΟΙΝΟΣ ΠΡΟΓΡΑΜΜΑΤΙΣΜΟΣ 
ΠΤΗΣΕΩΝ   

ΚΟΙΝΗ ΤΕΧΝΙΚΗ 
ΥΠΟΣΤΗΡΙΞΗ 

  

ΚΟΙΝΕΣ ΠΤΗΣΕΙΣ   

FRANCHISING   

ΚΟΙΝΟ BRAND   

ΕΝΙΑΙΑ ΠΑΡΟΧΗ ΥΠΗΡΕΣΙΩΝ 
ΜΕΤΑΦΟΡΑΣ ΦΟΡΤΙΟΥ ΚΑΙ 
ΕΞΥΠΗΡΕΤΗΣΗΣ ΕΠΙΒΑΤΩΝ 

  

ΠΛΗΡΗΣ ΣΥΓΧΩΝΕΥΣΗ   

 
 
Πίνακας 10: Κατηγορίες Αεροπορικών συµµαχιών (Alliance categories) 
Πηγή: Rigas Doganis, Routledge 2006, The Airline Business, σελ 81 

 
Οι Αεροπορικές συµµαχίες κατατάσσονται επίσης σε κατηγορίες σύµφωνα µε το που 
εκτείνεται το δίκτυο των πτήσεων τους γεωγραφικά. Έτσι έχουµε τις περιφερειακές 
αεροπορικές συµµαχίες και τις παγκόσµιες αεροπορικές συµµαχίες. 
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Περιφερειακές αεροπορικές συµµαχίες 
 
Πρόκειται για αεροπορικές συµµαχίες το δίκτυο των πτήσεων των οποίων έχει 
περιφερειακό χαρακτήρα και περιορίζεται σε µια χώρα ή σε ένα συγκεκριµένο σύνολο 
χωρών. Υπάρχουν δυο είδη περιφερειακών συµµαχιών. Στο πρώτο είδος έχουµε 
συµφωνίες που συναντώνται σε εµπορικές συµµαχίες και καλύπτουν δροµολόγια  σε 
µια συγκεκριµένη χώρα ή σε µια περιορισµένη ακτίνα δράσης που εξυπηρετείται από 
µικρότερα και οικονοµικότερα αεροσκάφη (π.χ Airbus 320 ή Boeing737). Σε αυτές τις 
συµµαχίες έχουµε συνήθως πτήσεις µε κοινό κωδικό, κοινά τµήµατα πωλήσεων και 
marketing, κοινή συµφωνία µε εταιρεία για επίγεια εξυπηρέτηση και γενικά όλα τα 
είδη συµφωνιών που συναντάµε στις εµπορικές συµµαχίες.  
 
Παγκόσµιες αεροπορικές συµµαχίες 
 
Πρόκειται για αεροπορικές συµµαχίες το δίκτυο των πτήσεων των οποίων εξαπλώνεται 
σε παγκόσµιο επίπεδο. Με την φράση «παγκόσµιο επίπεδο» αναφερόµαστε σε πτήσεις 
διηπειρωτικού τουλάχιστον χαρακτήρα.  Σε αυτού του είδους τις συµµαχίες 
συµµετέχουν αεροπορικές εταιρείες κολοσσοί που πρωταγωνιστούν στον αεροπορικό 
ανταγωνισµό παγκοσµίως. Επίσης σε αυτού του είδους τις συµµαχίες υπάρχουν 
αεροπορικές εταιρείες  µεσαίου µεγέθους οι οποίες συνεργάζονται τις περισσότερες 
φορές µε τις µεγάλες. Στον στόλο των εταιρειών που ανήκουν σε αυτή τη κατηγορία 
βρίσκονται µεγάλα αεροσκάφη µε εµβέλεια ικανή να φτάσει σε προορισµούς σε άλλες 
Ηπείρους( π.χ Airbus A350, Airbus A380, Boeing 777, Boeing 747). Ένα ακόµα 
χαρακτηριστικό αυτών των εταιρειών είναι η δυνατότητα παροχής πολυτελών 
υπηρεσιών και ανέσεων µε το αντίστοιχο αντίτιµο βέβαια. Ακόµα, σε αεροπορικές 
συµµαχίες  τέτοιου τύπου µπορούµε να συναντήσουµε κάθε επιµέρους συµφωνία που 
υπάρχει στο είδος των στρατηγικών συµφωνιών. 
 
 
5.2 ΟΙ ΑΕΡΟΠΟΡΙΚΕΣ ΕΤΑΙΡΕΙΕΣ ΠΟΥ 
ΔΡΑΣΤΗΡΙΟΠΟΙΟΥΝΤΑΙ ΣΤΗΝ ΕΛΛΑΔΑ ΚΑΙ ΟΙ ΕΠΙΔΟΣΕΙΣ 
ΤΟΥΣ. 
 
 
Οι αεροπορικές εταιρείες που θα µελετηθούν είναι οι µεγαλύτερες Ελληνικές καθώς 
και κάποιες ξένες οι οποίες εκτελούν δροµολόγια εσωτερικού στην Ελλάδα. Πολλές 
ξένες αεροπορικές εταιρείες πετάνε ακόµα στην Ελλάδα είτε µε πτήσεις Charter είτε 
µε προγραµµατισµένες αλλά δεν µπορούµε να πούµε ότι επηρεάζουν σηµαντικά τον 
ανταγωνισµό των Ελληνικών αεροπορικών εταιρειών. Η µόνη Ελληνική εταιρεία που 
επηρεάζεται είναι η Aegean Airlines και αυτή όσο αφορά στις διεθνείς πτήσεις κυρίως. 
 

 
Το έτος 1992 ιδρύεται η εταιρεία Aegean Aviation η οποία είναι και η πρώτη 
αεροπορική εταιρεία ιδιωτικού χαρακτήρα στην Ελλάδα. Εν συνεχεία, το έτος 1994 
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εντάσσεται στον όµιλο εταιρειών Βασιλάκη και το 1999 µετονοµάζεται σε Aegean 
Airlines. Η ανάπτυξη της εταιρείας ήταν ραγδαία. Αρχικά επιχειρούσε εντός Ελλάδας 
µε µικρότερα αεροσκάφη τύπου ATR 72 JET και AVRO RJ 100. Δεν άργησε να 
αποκτήσει µεγαλύτερα αεροσκάφη και να διευρύνει το δίκτυο των προορισµών της και 
εκτός της χώρας. Συνεχίζοντας την αναπτυξιακή της πορεία το έτος 2005 υπογράφει 
συµφωνία συνεργασίας µε την Γερµανική αεροπορική εταιρεία Lufthansa µε την οποία 
πραγµατοποιεί πτήσεις κοινού κωδικού. Το έτος 2007 εισέρχεται στο Χρηµατιστήριο 
Αθηνών κάνοντας ακόµα ένα µεγάλο βήµα στην ανάπτυξη της εταιρείας. Το 2008 
πραγµατοποιεί παραγγελία νέου τύπου αεροσκαφών Airbus A320/321 ανανεώνοντας 
και αυξάνοντας τον στόλο της. Το 2010 επέρχεται συµφωνία µεταξύ της Aegean 
Airlines και της Olympic Air για εξαγορά της δεύτερης από την πρώτη. Αρχικά βρίσκει 
εµπόδια στην Ευρωπαϊκή Επιτροπή ανταγωνισµού η οποία απορρίπτει την εν λόγω 
συγκέντρωση σε πρώτη φάση, ενώ το 2013 σε δεύτερη φάση λόγω των νέων συνθηκών 
επιτρέπεται τελικώς. Ακόµα το 2010 η Aegean Airlines γίνεται µέλος µιας από τις 
µεγαλύτερες αεροπορικές συµµαχίες, της Star Alliance. Σήµερα εν έτη 2018 η εταιρεία 
πετάει σε 153 προορισµούς µικρής και µέσης απόστασης, οι 31 είναι εσωτερικού και 
οι 122 εξωτερικού σε 44 διαφορετικές χώρες. Ο στόλος των αεροσκαφών της εταιρείας 
το 2018 αποτελείται από σύγχρονα αεροσκάφη µέσης ηλικίας 8 ετών της οικογένειας 
Airbus Α320. Συγκεκριµένα διαθέτει 37 Airbus A320, 11 Airbus A231 και 1 Airbus 
A319. Αξιοσηµείωτο είναι ότι η εταιρεία τον Μάρτιο του 2018 ανακοίνωσε επίτευξη 
συµφωνίας µε την Airbus για την παραγγελία 30 νέων αεροσκαφών Α320neo µε 
δυνατότητα για αγορά άλλων 12 στη συνέχεια συνολικής εκτιµώµενης αξίας 5 δις 
δολάρια, γεγονός που δείχνει την δυναµική της εταιρείας. Ενδεικτικό της πετυχηµένης 
πορείας της εταιρείας είναι το γεγονός ότι επί 7 συνεχόµενα χρόνια βραβεύεται ως η 
καλύτερη ευρωπαϊκή περιφερειακή αεροπορική εταιρεία ανελλιπώς από τα Skytrax 
World Airline Awards. 
 
Επιβατική κίνηση Οµίλου 
 

Επιβατική κίνηση 
(σε χιλιάδες) 

2014 2015 2016 2017 

Εσωτερικού 5.240 5.624 5.725 5.903 

Εξωτερικού 4.873 6.025 6.738 7.314 

Σύνολο 10.113 11.648 12.463 13.217 

Συντελεστής 
πληρότητας¹ 

78,3% 76,9% 77,4% 83,2% 

Επιβάτες ανά 
πτήση 

- - 111 121 

 
¹ Σύνολο χιλιοµετρικών επιβατών προγραµµατισµένων πτήσεων προς χιλιοµετρικές 
θέσεις. 
Πίνακας 11: Επιβατική κίνηση του  Οµίλου Aegean τα έτη 2014-2017. 
Πηγή: Δελτία τύπου ετήσιων αποτελεσµάτων του Οµίλου Aegean για τα έτη 2014-
2017. 
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Οικονοµικά αποτελέσµατα Οµίλου 
 

Σε εκατ. ευρώ 2014 2015 2016 2017 

Έσοδα 911,8 983,0 1.020,3 1.127,6 

EBITDAR ² - 217,3 206,9 257,3 

EBITDA ³ 118,8 111,2 76,8 119,8 

Κέρδη προ φόρων 94,6 100,3 51,6 85,8 

Κέρδη µετά από 
φόρους 

80,2 68,4 32,2 60,4 

 
² Λειτουργικό αποτέλεσµα προ φόρων, χρηµατοδοτικών αποτελεσµάτων, αποσβέσεων 
και µισθώσεων αεροσκαφών. (Earnings before interest, tax, depreciation, amortization 
and lease plans) 
 
³ Κέρδη προ φόρων, χρηµατοδοτικών και επενδυτικών αποτελεσµάτων και 
αποσβέσεων. 
 
Πίνακας 12: Οικονοµικά αποτελέσµατα του Οµίλου  Aegean τα έτη 2014-2017. 
Πηγή: Δελτία τύπου ετήσιων αποτελεσµάτων του Οµίλου Aegean για τα έτη 2014-
2017. 
 
Ερµηνεύοντας λοιπόν τα παραπάνω αποτελέσµατα του οµίλου, τόσο τα οικονοµικά 
όσο και την επιβατική κίνηση, διαπιστώνουµε ότι πρόκειται για ένα όµιλο εταιρειών ο 
οποίος έχει σταθερά ανοδική πορεία µε εκπληκτικούς ρυθµούς µάλιστα, έχει 
κυριαρχήσει στην Ελληνική αγορά και κάνει σηµαντικά βήµατα στην διεθνή αγορά 
µέσων αποστάσεων όντας σηµαντικός παίκτης και εταίρος σε µια από τις µεγαλύτερες 
αεροπορικές συµµαχίες όπως η Star Alliance.  

 
Η αεροπορική εταιρεία Olympic Air είναι η πιο ιστορική αεροπορική εταιρεία στην 
Ελλάδα. Η ιστορία της ξεκινά από το µακρινό 1930 που ιδρύεται η «Ελληνική 
Αεροπορική Εταιρεία Ίκαρος». Στη συνέχεια λόγω της πτώχευσης της εταιρείας 
ιδρύεται η «Ελληνική Εταιρεία Εναέριων Συγκοινωνιών». Έπειτα, το 1935 ιδρύεται 
για πρώτη φορά ιδιωτική αεροπορική εταιρεία στην Ελλάδα, η Τ.Α.Ε (Τεχνικαί 
Αεροπορικαί Εκµεταλλεύσεις). Ακολούθως το 1947 δηµιουργείται η ΕΛΛ.ΑΣ 
(Ελληνικαί Αεροπορικαί Συγκοινωνίαι) ενώ λειτουργεί και η Τ.Α.Ε που αναφέραµε. 
Το έτος 1951 οι δυο εταιρείες συγχωνεύονται λόγω των κάκιστων οικονοµικών και των 
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δυο. Το έτος 1956 η νέα συγχωνευµένη εταιρεία λόγω της συνέχισης της καθοδικής 
της πορείας πωλείται στον Αριστοτέλη Ωνάση και το 1957 ξεκινά να λειτουργεί πλέον 
ως «Ολυµπιακή Αεροπορία». Το 1971 ο Αλέξανδρος Ωνάσης ιδρύει την «Ολυµπιακή 
Αεροπορία Α.Ε» και σταδιακά η εταιρεία γιγαντώνεται. Εν συνεχεία το 1974 η εταιρεία 
πωλείται από τον Αριστοτέλη Ωνάση στο Ελληνικό Κράτος µετά το τραγικό συµβάν 
µε τον θάνατο που βρήκε τον προηγούµενο χρόνο ο Αλέξανδρος Ωνάσης. Έκτοτε η 
εταιρεία παραµένει στο Ελληνικό Δηµόσιο µέχρι το 2009 που πωλείται στον Όµιλο 
MIG και µετονοµάζεται σε “Olympic Air”. Σήµερα η εταιρεία ανήκει στον Όµιλο της 
Aegean µετά την πώληση του100% των µετοχών της το 2013. Ο στόλος αεροσκαφών 
της εταιρείας αποτελείται από 2 Dash 8-100, 8 Dash 8-Q400 και από 2 ATR 42-600. 
Στο δίκτυο προορισµών της εταιρείας βρίσκονται 31 Ελληνικά Αεροδρόµια και η 
εταιρεία έχει κερδίσει τον διαγωνισµό για την εξυπηρέτηση από το 2016 έως το 2020  
των εξής γραµµών δηµοσίου συµφέροντος (άγονες γραµµές): Λήµνος-Μυτιλήνη-Χίος-
Σάµος-Ρόδος µε αντίτιµο 606.884 ευρώ, Ρόδος-Κως-Κάλυµνος-Λέρος-Αστυπάλαια µε 
αντίτιµο 508.930 ευρώ, Θεσσαλονίκη-Κέρκυρα µε αντίτιµο 84.787 ευρώ, και 
Θεσσαλονίκη-Σκύρος µε αντίτιµο 169.585 ευρώ. Η επιβατική κίνηση της εταιρείας και 
τα οικονοµικά της αποτελέσµατα εµπεριέχονται στους πίνακες 9 και 10 αντίστοιχα µιας 
και η εταιρεία όπως προαναφέραµε ανήκει στον Όµιλο Aegean. 
 

 
 

Η Αεροπορική εταιρεία Sky Express ιδρύθηκε το έτος 2005 και από τον Ιούλιο του 
ίδιου χρόνου άρχισε να εκτελεί προγραµµατισµένες πτήσεις µεταφοράς επιβατών και 
εµπορευµάτων, πτήσεις Charter και πτήσεις µεταφοράς επιβατών για ιατρικούς λόγους. 
Για αρκετά χρόνια λειτουργούσε ως µια πολύ µικρή Ελληνική αεροπορική εταιρεία µε 
έδρα την Κρήτη. Από το έτος 2016 και έπειτα όµως έκανε άλµατα στον χώρο της 
Πολιτικής Αεροπορίας στην Ελλάδα αυξάνοντας σηµαντικά το δίκτυο προορισµών 
της, τον στόλο και την επιβατική κίνηση της εταιρείας. Πιο αναλυτικά, η εταιρεία 
εκτελεί 102 διαφορετικά δροµολόγια σε 29 διαφορετικούς προορισµούς της Ελλάδας 
όπως η Αθήνα, η Θεσσαλονίκη, η Πρέβεζα και από όλη σχεδόν η νησιωτική Ελλάδα. 
Βάση της εταιρείας είναι πλέον το Διεθνές Αεροδρόµιο Αθηνών «Ελευθέριος 
Βενιζέλος». Έχει κερδίσει τον διαγωνισµό για τις εξής γραµµές δηµοσίου 
συµφέροντος: Αθήνα-Σύρος µε µηδενικό αντίτιµο από το Ελληνικό Δηµόσιο, Αθήνα-
Αστυπάλαια µε αντίτιµο 1.580.000 ευρώ, Ρόδος-Κάρπαθος-Κάσος µε αντίτιµο 
3.180.000 ευρώ, Αθήνα-Μήλος µε µηδενικό αντίτιµο, Αθήνα-Νάξος µε επίσης 
µηδενικό αντίτιµο από το Δηµόσιο, Αθήνα-Σητεία µε αντίτιµο 82.953 ευρώ, Άκτιο-
Σητεία µε αντίτιµο 320.738 ευρώ, Αλεξανδρούπολη-Σητεία µε αντίτιµο 320.782 ευρώ 
και Κέρκυρα-Άκτιο-Κεφαλλονιά-Ζάκυνθος µε αντίτιµο 376.527 ευρώ. Ο στόλος 
αεροσκαφών της εταιρείας αριθµεί εν έτη 2018 12 αεροσκάφη τύπου ATR-42 και 
ATR-72 χωρητικότητας 48 και 72 θέσεων αντίστοιχα. Η εταιρεία Sky Express έχει 
συµφωνήσει ακόµα και εκτελεί πτήσεις κοινού κωδικού µε τις αεροπορικές εταιρείες 
Germania, Blue Air και Hahn Air Systems διευρύνοντας έτσι το δίκτυο προορισµών 
της για τους επιβάτες της. Ακριβή στοιχεία για την επιβατική κίνηση της εταιρείας δεν 
µπορούµε να έχουµε καθώς η εταιρεία δεν έχει παρουσιάσει τέτοιου είδους στοιχεία. 
Αυτό που είναι όµως γνωστό βάσει των δελτίων τύπου της εταιρείας είναι ότι µέχρι το 
2014 η εταιρεία εξυπηρετούσε περίπου 50.000 επιβάτες τον χρόνο, το 2015 
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εξυπηρέτησε 80.000, το 2016 170.000. Για το έτος 2017 η εταιρεία αύξησε 
εντυπωσιακά τις πτήσεις της προσφέροντας στο επιβατηγό κοινό 750.000 θέσεις 
προσδοκώντας να µεταφέρει 500.000 επιβάτες µε µέση εκτιµώµενη πληρότητα περί το 
65%. Σε αυτό το σηµείο πρέπει να τονίσουµε ότι οι 500.000 επιβάτες αντιστοιχούν στο 
9% της συνολικής αεροπορικής επιβατικής κίνησης εσωτερικού καθιστώντας την 
εταιρεία την δεύτερη µεγαλύτερη αεροπορική εταιρεία στην Ελλάδα πίσω από τον 
όµιλο της Aegean. Σηµειώνοντας αυτή την πρόοδο η εταιρεία έλαβε σηµαντικές 
διαδοχικές βραβεύσεις  από το Διεθνές Αεροδρόµιο Αθηνών «Ελευθέριος Βενιζέλος» 
ως «η ταχύτερα αναπτυσσόµενη Αεροπορική εταιρεία» για τα έτη 2015-2017 και 
ανακηρύχθηκε από τον επίσηµο ευρωπαϊκό σύνδεσµο περιφερειακών 
Αεροµεταφορέων ως «η καλύτερη Ευρωπαϊκή περιφερειακή Αεροπορική εταιρεία» για 
το έτος 2017. Στόχος της εταιρείας σύµφωνα µε τον Διευθύνοντα Σύµβουλο της είναι 
να φτάσει το φράγµα του ενός εκατοµµυρίου επιβατών έως το 2020.  
 
 
 
 

 
 
 

Η Αεροπορική εταιρεία Ellinair ιδρύθηκε το έτος 2013, έδρα της είναι το Αεροδρόµιο 
«Μακεδονία» της Θεσσαλονίκης. Η εταιρεία ανήκει στον Όµιλο Μουζενίδη ο οποίος 
αποτελεί έναν από τους µεγαλύτερους τουριστικούς Οµίλους στον χώρο της 
Ανατολικής Ευρώπης. Η Ellinair από το 2013 που ξεκίνησε την λειτουργία της, εκτελεί 
προγραµµατισµένες πτήσεις και πτήσεις Charter. Αρχικά ξεκίνησε να εκτελεί πτήσεις 
από και προς την Ρωσία και την Ουκρανία, το 2015 πρόσθεσε στο πρόγραµµα της και 
πτήσεις εσωτερικού. Συγκεκριµένα το δίκτυο προορισµών της είναι αρκετά διευρυµένο 
περιλαµβάνοντας 10 Ελληνικούς προορισµούς (Αθήνα, Θεσσαλονίκη, Ηράκλειο, 
Χανιά, Ρόδος, Σαντορίνη, Μύκονος, Ζάκυνθος, Κέρκυρα, Καβάλα) και 37 
προορισµούς σε χώρες του εξωτερικού. Συγκεκριµένα 17 πόλεις στην Ρωσία, 2 στην 
Ουκρανία, 1 στην Ρουµανία, 4 στην Πολωνία, 4 στην Γερµανία,  2 στην Λετονία, 1 
στην Σερβία,1 στην  Ιταλία, 3 στην Γεωργία και 2 στο Καζακστάν. Ο στόλος των 
αεροσκαφών της εταιρείας αποτελείται από 10 αεροσκάφη, 4 εκ των οποίων ανήκουν 
στην εταιρεία και διαθέτουν Ελληνικό νηολόγιο (2 Airbus A319 144 θέσεων και 2 
Airbus A320 180 θέσεων), συν άλλα 6 τα οποία χρησιµοποιεί η εταιρεία µε leasing την 
θερινή περίοδο (4 Airbus A320 180 θέσεων και 2 Boeing 737/300 148 θέσεων). Η 
Ellinair έχει δηλώσει την πρόθεση µέσα στο 2019 να οµογενοποιήσει τον στόλο της 
χρησιµοποιώντας αεροσκάφη της εταιρείας Airbus γεγονός το οποίο θα µειώσει 
σηµαντικά το λειτουργικό κόστος της εταιρείας. Προς το παρόν η εταιρεία δεν έχει εν 
ισχύ κάποια συµφωνία για πτήσεις κοινού κωδικού µε άλλη αεροπορική εταιρεία , ούτε 
συµµετέχει σε κάποια αεροπορική συµµαχία. 
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Επιβατική κίνηση Ellinair 
 

Επιβατική 
κίνηση  

2014 2015 2016 2017 

Επιβάτες 144.992 312.989 566.693 792.096 

Θέσεις 178.104 424.412 745.064 1.027.548 

Συντελεστής 
πληρότητας 

81% 73% 76% 77% 

 
Πίνακας 13: Επιβατική κίνηση της Ellinair τα έτη 2014-2017. 
Πηγή: Ellinair 
 
Στον παραπάνω πίνακα παρατηρούµε ότι η εταιρεία αναπτύσσεται µε γοργά βήµατα 
τα τελευταία χρόνια. Εκµεταλλευόµενη την τοποθεσία της πόλης της Θεσσαλονίκης 
εξυπηρετεί σχεδόν όλη την Βορειοανατολική Ευρώπη µε έµφαση προφανώς στην 
ρωσική αγορά. Εκτός όµως από την επιβατική κίνηση εξωτερικού στην οποία 
βασίζεται η εταιρεία, έχει καταφέρει να καρπωθεί και ένα διόλου ευκαταφρόνητο 
µερίδιο στην αγορά εσωτερικού εξυπηρετώντας µεγάλους Ελληνικούς προορισµούς.              
Η εταιρεία εκτιµά για το 2018 ότι θα αυξηθεί η επιβατική της κίνηση κατά 34% σε 
σχέση µε το 2017 ξεπερνώντας το 1 εκατοµµύριο επιβάτες. Για τον λόγο αυτό οι 
προγραµµατισµένες  πτήσεις για το 2018 θα είναι 8.504 (το 2017 εκτελέστηκαν 7.042 
προγραµµατισµένες πτήσεις) και οι διαθέσιµες θέσεις θα είναι 1.355.082, αύξηση της 
τάξεως του 32% σε σχέση µε το 2017.  
 

 
 
Η αεροπορική εταιρεία  Astra Airlines ιδρύθηκε το 2008, ξεκινώντας να λειτουργεί µε 
ναυλωµένες πτήσεις µε έδρα την Θεσσαλονίκη. Ως το 2010 η εταιρεία εκτελούσε 
κυρίως πτήσεις Charter καθώς και ένα δροµολόγιο εξυπηρέτησης δηµοσίου 
συµφέροντος µεταξύ Θεσσαλονίκης και Χίου. Από το 2012 η εταιρεία ανέλαβε 5 
γραµµές δηµοσίου συµφέροντος και διεύρυνε την παροχή υπηρεσιών της σε χώρες 
όπως η Ρωσία και η Ουκρανία. Σήµερα η εταιρεία διαθέτει στο σύνολο 4 αεροσκάφη, 
2 ATR-42 48 θέσεων, 1 ATR-72 70 θέσεων και ένα BAe-146-300 112 θέσεων. 
Επιπλέον, η εταιρεία εν έτη 2018 διαθέτει ένα δίκτυο 16 προορισµών εντός Ελλάδας 
(Αθήνα, Θεσσαλονίκη, Χίος, Κέρκυρα, Ηράκλειο, Ικαρία, Κάλυµνος, Καστοριά, Κως, 
Κοζάνη, Λήµνος, Mήλος, Πάρος, Σαντορίνη, Μυτιλήνη, και Σάµος) και 2 στο 
εξωτερικό (Ντίσελντορφ, Μόναχο). Η Astra Airlines έχει εξασφαλίσει τις εξής 
γραµµές δηµοσίου συµφέροντος από το 2016 έως το 2020: Αθήνα-Κάλυµνος µε 
επιχορήγηση 1.377.270,66 ευρώ και Θεσσαλονίκη-Λήµνος-Ικαρία µε µέγιστη 
επιχορήγηση 2.121.603,14 ευρώ. Σύµφωνα µε συνέντευξη που έδωσε η κ. Χαρά 
Ζλατάνη η οποία είναι συνιδιοκτήτρια της εταιρείας, η συνολική  επιβατική κίνηση της 
εταιρείας για το 2016 ήταν 500.000 επιβάτες. Το έτος 2017 η επιβατική κίνηση δεν 
παρουσίασε αξιοσηµείωτη διαφοροποίηση σε σχέση µε την προηγούµενη χρονιά.  Η 
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εταιρεία δεν έχει εκδώσει κάποιο επίσηµο δελτίο τύπου που να αναφέρει τα 
αποτελέσµατα που αφορούν την επιβατική κίνηση της εταιρείας τα τελευταία χρόνια. 
Τέλος, η εταιρεία δεν συµµετέχει σε κάποια αεροπορική συµµαχία ούτε συνεργάζεται 
µε άλλη αεροπορική εταιρεία Ελληνική ή ξένη. 
 

 
 
Η Ryanair ιδρύθηκε το 1985 και είναι η πρώτη αεροπορική εταιρεία χαµηλού κόστους 
που λειτουργεί στην Ευρώπη. Η εταιρεία θεωρείται ως η πιο πετυχηµένη αεροπορική 
εταιρεία χαµηλού κόστους στην Ευρώπη καθώς παρουσιάζει αξιοζήλευτη ανάπτυξη. 
Σήµερα η εταιρεία διαθέτει 86  βάσεις στην Ευρώπη, εκτελεί δροµολόγια σε 36 
διαφορετικές χώρες και αριθµεί ένα στόλο 400 αεροσκαφών Boeing 737 νέας 
τεχνολογίας. Ενδεικτικό του µεγέθους της εταιρείας είναι επίσης ότι καθηµερινά 
εκτελεί 2000 πτήσεις.  
 
Η αναπτυξιακή πορεία της Ryanair 
 

 
Πίνακας 14: H Επιβατική κίνηση της Ryanair 1985-1996 
Πηγή: https://investor.ryanair.com/traffic/ 
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Πίνακας 15: H Επιβατική κίνηση της Ryanair 1997-2017 
Πηγή: https://investor.ryanair.com/traffic/ 
 
Η ανοδική πορεία της Ryanair συνεχίζεται σταθερά µε ποσοστά πληρότητας θέσεων 
άνω του 90% και τους πρώτους µήνες του 2018 βάσει των τελευταίων στοιχείων που 
έχει δηµοσιεύσει η εταιρεία. Πιο αναλυτικά, η επιβατική κίνηση της εταιρείας της 
εταιρείας τον Ιανουάριο του 2018 ήταν 9,3 εκατοµµύρια επιβάτες ενώ τον Ιανουάριο 
του 2017 ήταν 8,8 εκατοµµύρια, αντίστοιχα τον Φεβρουάριο του 2018 ήταν 8,6 
εκατοµµύρια ενώ τον Φεβρουάριο του 2017 ήταν 8,2 εκατοµµύρια, τον Μάρτιο του 
2018 ήταν 10 εκατοµµύρια ενώ τον Μάρτιο του 2017 ήταν 9,4 εκατοµµύρια και τον 
Απρίλιο του 2018 ήταν 12,3 εκατοµµύρια ενώ τον Απρίλιο του 2017 ήταν 11,3 
εκατοµµύρια. Η Ryanair είναι η µόνη ξένη αεροπορική εταιρεία που έχει εισέλθει 
δυναµικά στην Ελληνική αεροπορική αγορά εκτελώντας και πτήσεις εσωτερικού. 
Συγκεκριµένα διατηρεί δυο βάσεις στην Ελλάδα, µια στο Διεθνές Αεροδρόµιο Αθηνών 
«Ελ. Βενιζέλος» και µια στο Αεροδρόµιο Χανίων «Ι. Δασκαλογιάννης» και εξυπηρετεί 
συνολικά 11 Ελληνικούς προορισµούς (Αθήνα, Θεσσαλονίκη, Χανιά, Ηράκλειο, 
Κέρκυρα, Κως, Κεφαλλονιά, Καλαµάτα, Μύκονος, Ρόδος, Σαντορίνη) 
καταλαµβάνοντας σηµαντικό µερίδιο στην Ελληνική αεροπορική αγορά διευρύνοντας 
έτσι τον υπάρχοντα ανταγωνισµό προς το συµφέρον των επιβατών.  
 
5.3 Η ΠΕΡΙΠΤΩΣΗ ΤΗΣ ΑΕΡΟΠΟΡΙΚΗΣ ΕΤΑΙΡΕΙΑΣ SKY 
EXPRESS. 
 
Η Αεροπορική εταιρεία Sky Express είναι σχετικά µια νέα αεροπορική εταιρεία µε 
αξιοσηµείωτη πορεία, ειδικά τα τελευταία 3 χρόνια. Συγκεκριµένα κατάφερε να 
εξασφαλίσει εννέα γραµµές αποκλειστικής εκµετάλλευσης στον διαγωνισµό της 
Υ.Π.Α για τις γραµµές δηµόσιας εξυπηρέτησης (άγονες γραµµές) οι οποίες 
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επιδοτούνται παραδοσιακά από το κράτος , έξη από αυτές είναι για διάρκεια τεσσάρων 
ετών. Επιπλέον, άξιο σηµείωσης είναι ότι για κάποια δροµολόγια δεν ζήτησε κανένα 
οικονοµικό αντίτιµο από το Ελληνικό κράτος. Με αυτόν τον τρόπο η εταιρεία Sky 
Εxpress κατάφερε να κάνει ένα σηµαντικό βήµα για την ανάπτυξή της, διευρύνοντας 
το µέχρι πρότινος περιορισµένο δίκτυο προορισµών της. Θα µπορούσαµε να πούµε ότι 
αυτή η κίνηση αποτέλεσε τον δούρειο ίππο της εταιρείας για την διεύρυνση του δικτύου 
των  προορισµών της και γενικά στην πορεία ανάπτυξης της.  Ενδεικτικό αυτής της 
αναπτυξιακής πορείας της εταιρείας είναι η κατακόρυφη αύξηση του στόλου των 
αεροσκαφών της. Συγκεκριµένα το 2016 η εταιρεία διέθετε 6 αεροσκάφη τύπου ATR- 
42 και ATR-72 48 και 72 θέσεων αντίστοιχα, το 2017 διέθετε 8 ενώ το 2018 η εταιρεία 
θα επιχειρεί µε 12 αεροσκάφη των ίδιων τύπων. Όπως γίνεται εύκολα αντιληπτό δεν 
συναντάµε συχνά περιπτώσεις αεροπορικών εταιρειών που να διπλασιάζουν τον στόλο 
των αεροσκαφών τους σε µόλις 3 χρόνια. Για τον λόγο αυτό άλλωστε η εταιρεία έχει 
βραβευθεί για τρεις συνεχόµενες χρονιές από το Διεθνές Αεροδρόµιο Αθηνών 
«Ελευθέριος Βενιζέλος» ως «η ταχύτερα αναπτυσσόµενη Αεροπορική εταιρεία» και από 
τον επίσηµο ευρωπαϊκό σύνδεσµο περιφερειακών Αεροµεταφορέων (European 
Regional Airlines Association) ως «η καλύτερη Ευρωπαϊκή περιφερειακή Αεροπορική 
εταιρεία». Γιατί όµως µια αεροπορική εταιρεία όπως η Sky Εxpress αναλαµβάνει να 
εξυπηρετεί κάποιες γραµµές δηµόσιας υπηρεσίας µε µηδενικό αντίτιµο τη στιγµή που 
τους χειµερινούς κυρίως µήνες η πληρότητα των αεροσκαφών που εκτελούν αυτά τα 
δροµολόγια είναι σε χαµηλά επίπεδα; Σε αυτό το σηµείο καθοριστικό ρόλο 
διαδραµατίζει το γεγονός ότι η Sky Εxpress και η Swissport η εταιρεία επίγειας 
εξυπηρέτησης η οποία ελέγχει άνω του 50% της αντίστοιχης αγοράς της χώρας, 
ανήκουν στον ίδιο όµιλο εταιρειών Aviareps. Με αυτόν τον τρόπο µειώνονται 
καθοριστικά τα λειτουργικά έξοδα της εταιρείας µιας και η επίγεια εξυπηρέτηση 
παρέχεται στα περισσότερα αεροδρόµια στην εταιρεία µε ιδιαίτερα ευνοϊκούς όρους. 
Μόνο στο αεροδρόµιο Θεσσαλονίκης δεν έχει την δυνατότητα να αυτοεξυπηρετείται 
στην ουσία το οποίο ανήκει στην εταιρεία Fraport Greece. Έτσι εξηγείται λοιπόν το 
γεγονός ανάληψης κάποιων γραµµών εξυπηρέτησης δηµόσιας υπηρεσίας από το 
κράτος µε µηδενικό αντίτιµο. Επιπρόσθετα, µε την διεύρυνση του δικτύου προορισµών 
της και µε πλεονέκτηµα την  συνεργασία µε την εταιρεία επίγειας εξυπηρέτησης 
Swissport, η Sky Εxpress κατάφερε να εξασφαλίσει συµφωνία για πτήσεις κοινού 
κωδικού µε την γερµανική αεροπορική εταιρεία Germania, γεγονός που της δίνει την 
δυνατότητα για περεταίρω διεύρυνση του δικτύου προορισµών της.  
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 6 
	

ΟΙ ΜΟΡΦΕΣ ΤΩΝ ΑΓΟΡΩΝ 
 

6.1 ΤΕΛΕΙΟΣ ΑΝΤΑΓΩΝΙΣΜΟΣ 
 
Τέλειος Ανταγωνισµός είναι µια µορφή αγοράς στην οποία ισχύουν οι εξής συνθήκες: 
 

• Ύπαρξη µεγάλου αγοραστικού κοινού. 
• Υπάρχει µεγάλος αριθµός επιχειρήσεων. 
• Το προϊόν ή η υπηρεσία που προσφέρεται στους καταναλωτές από όλες τις 
επιχειρήσεις είναι οµοιογενές. 

• Υπάρχει η δυνατότητα εύκολης εισόδου και εξόδου µιας επιχείρηση στον 
κλάδο. 

• Στόχος των επιχειρήσεων είναι η µεγιστοποίηση του κέρδους τους 
• Οι επιχειρήσεις δεν έχουν την δυνατότητα να επηρεάσουν την τιµή του 
προϊόντος 

• Υπάρχει τέλεια πληροφόρηση από τις επιχειρήσεις όσο αφορά στα θέµατα του 
συγκεκριµένου κλάδου της οικονοµίας. 

• Οι συναλλαγές πραγµατοποιούνται χωρίς κόστος. 
• Δεν παρατηρείται καµία παρέµβαση από το κράτος που να επηρεάζει τον 
υπάρχων ανταγωνισµό.  

 
Στον τέλειο ανταγωνισµό για µια επιχείρηση ισχύει ότι η τιµή του προϊόντος (P) είναι 
δεδοµένη και ίδια για όλες τις επιχειρήσεις  και  ισούται µε το οριακό έσοδο (MR) της 
επιχείρησης και µε το µέσο έσοδο AR  AR=MR=P. Αυτό πρακτικά σηµαίνει ότι για να 
παράγει µια επιχείρηση θα πρέπει τα συνολικά έσοδα να υπερτερούν του κόστους 
παραγωγής των µονάδων του προϊόντος που ήδη έχουν παραχθεί. (Παλάσκας Β. 
Θεοδόσιος, Δρουβέλης Σ. Μιχάλης, Στοφόρος Χρυσόστοµος, 2011).  
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Διάγραµµα 1: Τέλειος Ανταγωνισµός 
Πηγή: Παλάσκας Β. Θεοδόσιος, Δρουβέλης Σ. Μιχάλης, Στοφόρος Χρυσόστοµος, 
2011, Μικροοικονοµική Θεωρία και Ανάλυση, Εκδόσεις Νοµική Βιβλιοθήκη 
 
6.2 ΟΛΙΓΟΠΩΛΙΟ 
 
   Στο Ολιγοπώλιο υπάρχει σχετικά ένας µικρός αριθµός επιχειρήσεων οι οποίες 
ελέγχουν το µεγαλύτερο µέρος της αγοράς ενός προϊόντος ή υπηρεσίας. Κύριο 
γνώρισµα του ολιγοπωλίου είναι η δυνατότητα µιας επιχείρησης να επηρεάζει την 
λειτουργία των υπολοίπων καθώς επηρεάζει την συνολική ποσότητα ενός προϊόντος ή 
µιας υπηρεσίας και ταυτόχρονα όπως είναι φυσικό και την τιµή της. Σε έναν 
ολιγοπωλιακό κλάδο το σύνολο του παρεχόµενου προϊόντος ή των υπηρεσιών που 
προσφέρουν οι επιχειρήσεις είναι σαφώς µικρότερο από το αντίστοιχο σε έναν κλάδο 
που επικρατεί τέλειος ανταγωνισµός. Ακολούθως και η τιµή της υπηρεσίας ή του 
προϊόντος είναι και αυτή υψηλότερη. Ακόµα η τιµή δεν αποτελεί το µόνο κριτήριο 
επιλογής για τον πελάτη και για αυτό τον λόγο οι επιχειρήσεις επενδύουν στην εξέλιξη 
της ποιότητας και στην προώθηση του προϊόντος ή της υπηρεσίας. Επιπλέον η 
δυνατότητα εισόδου νέων ανταγωνιστών στον κλάδο είναι περιορισµένη µιας και 
υπάρχουν κάποιες αντικειµενικές δυσκολίες. 
   Άλλα χαρακτηριστικά του ολιγοπωλίου είναι οι οικονοµίες µεγάλης κλίµακας που 
οδηγούν στην ανάγκη για µεγάλες επιχειρήσεις, γεγονός που συνήθως απαιτεί υψηλές 
κεφαλαιακές απαιτήσεις προκειµένου να στηριχθεί η παραγωγή ή το έργο της 
επιχείρησης. Η επίτευξη επιπλέον κέρδους µε τον περιορισµό του υπάρχοντος 
ανταγωνισµού και η δυνατότητα ορισµένων επιχειρήσεων να διαµορφώνουν αυτές την 
τιµή καθορίζοντας σηµαντικά τον ανταγωνισµό σε έναν κλάδο. (Κώττης & Κώττη , 
1994) 
   Γενικά υπάρχουν τρία υποδείγµατα στα οποία υπακούν οι επιχειρήσεις σε έναν 
ολιγοπωλιακό κλάδο: 
 
 

§ Το υπόδειγµα ηγέτη και ακόλουθου. Σε αυτό µια ηγέτιδα επιχείρηση 
διαµορφώνει την ποσότητα και την τιµή στον κλάδο και οι υπόλοιπες 
επιχειρήσεις ακολουθούν. 

§ Το υπόδειγµα κατά το οποίο έχουµε διαµόρφωση της προσφερόµενης 
ποσότητας και τιµής από περισσότερες από µια επιχειρήσεις. 

§ Το υπόδειγµα σύµπραξης δυο ή περισσότερων επιχειρήσεων 
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Διάγραµµα 2: Ολιγοπώλιο 
Πηγή: Παλάσκας Β. Θεοδόσιος, Δρουβέλης Σ. Μιχάλης, Στοφόρος Χρυσόστοµος, 
2011, Μικροοικονοµική Θεωρία και Ανάλυση, Εκδόσεις Νοµική Βιβλιοθήκη   
 
 
 

Ø Q: Προσφερόµενη ποσότητα εισιτηρίων για Αθήνα-Χανιά. 
Ø P: Τιµή εισιτηρίου 
Ø Καµπύλη D που είναι η καµπύλη ζήτησης του εισιτηρίου Αθήνα-Χανιά. 
Ø Καµπύλες κόστους που τις θεωρούµε ίδιες. 
Ø Μέσο κόστος AC κάθε αεροπορικής εταιρείας σταθερό και ίσο µε το οριακό 
κόστος MC. 

 
 
6.3 ΜΟΝΟΠΩΛΙΟ 
 
Το µονοπώλιο είναι µια µορφή αγοράς στην οποία ευδοκιµεί µια και µόνο επιχείρηση 
η οποία παράγει ένα µοναδικό προϊόν ή προσφέρει  µια µοναδική υπηρεσία. Ιδιαίτερο 
γνώρισµα αυτής της µορφής αγοράς είναι ότι δεν υπάρχει άλλο υποκατάστατο του 
µοναδικού προϊόντος ή της υπηρεσίας που παρέχεται µε αποτέλεσµα την δυσµενή θέση 
του εκάστοτε καταναλωτή ο οποίος καλείται να καταβάλει συνήθως υψηλό τίµηµα για 
να λάβει το εκάστοτε προϊόν ή την υπηρεσία που πουλάει η επιχείρηση. Αντικειµενικός 
σκοπός µιας µονοπωλιακής επιχείρησης είναι να διατηρήσει αυτό το καθεστώς µε 
οποιοδήποτε τρόπο όπως για παράδειγµα µε την δηµιουργία νοµικών, τεχνολογικών, 
οικονοµικών και επικοινωνιακών προβληµάτων στην είσοδο νέων επιχειρήσεων.  
Επιπλέον µια µονοπωλιακή επιχείρηση µεγιστοποιεί το κέρδος της όταν το οριακό 
κόστος  MC της επιχείρησης ισούται µε το οριακό έσοδο MR (MR=MC).  
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6.4 ΜΟΝΟΠΩΛΙΑΚΟΣ ΑΝΤΑΓΩΝΙΣΜΟΣ 
 
Ο µονοπωλιακός ανταγωνισµός είναι µια µορφή αγοράς η οποία παρουσιάζει αρκετές 
οµοιότητες µε τον τέλειο ανταγωνισµό αλλά διαφέρει σε ορισµένα σηµεία. 
Αναλυτικότερα τα χαρακτηριστικά γνωρίσµατα αυτής της µορφής της αγοράς έχουν 
ως εξής: 
 

• Υπάρχει µεγάλος αριθµός επιχειρήσεων που δραστηριοποιούνται στον κλάδο 
αλλά σαφώς µικρότερος σε σχέση µε τον τέλειο ανταγωνισµό. 

• Υπάρχει µεγάλο αγοραστικό κοινό. 
• Το προϊόν ή η υπηρεσία που παρέχεται από τις επιχειρήσεις παρουσιάζει µια 
πραγµατική ή υποθετική διαφοροποίηση σε αρκετές περιπτώσεις. (Κώττης & 
Κώττη, 1994). 

• Αυτή η διαφοροποίηση του προϊόντος ή της υπηρεσίας οδηγεί και στην 
διαφοροποίηση της τιµής τους καθώς σε αυτή την περίπτωση δεν είναι τέλεια 
υποκατάστατα αλλά µπορούν να αντικατασταθούν µε άλλα στενά 
υποκατάστατα.  

• Υπάρχει η δυνατότητα εύκολης εισόδου και εξόδου µιας επιχείρησης στον 
κλάδο. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 7 
 

ΘΕΩΡΙΑ ΠΑΙΓΝΙΩΝ 
	
 
7.1 ΒΑΣΙΚΑ ΣΤΟΙΧΕΙΑ ΘΕΩΡΙΑΣ ΠΑΙΓΝΙΩΝ 
 
   Η θεωρία παιγνίων ξεκινά από τον µαθηµατικό John Von Neumann ο οποίος πρώτος 
ασχολήθηκε µε την στρατηγική που πρέπει να ακολουθήσει ένας παίκτης κατά την 
διάρκεια ενός παιχνιδιού ώστε να καταφέρει να το κερδίσει. Έτσι ανέπτυξε το 
«θεώρηµα των στρατηγικών παιγνίων». Στη συνέχεια ο John Von Neumann µε τον 
Oskar Morgenstern προχώρησαν ένα βήµα παρακάτω επεκτείνοντας την θεωρία 
παιγνίων στο οικονοµικό πεδίο µε το βιβλίο “Theory of Games and Economic Behavior 
(1944)”. Καθοριστική ήταν επίσης και η συµβολή του John Nash στην ανάπτυξη της 
θεωρίας παιγνίων ο οποίος απέδειξε ότι τα πεπερασµένα παίγνια παρουσιάζουν κατ’ 
ελάχιστον ένα σηµείο ισορροπίας κατά το οποίο οι συµµετέχοντες σε ένα συγκεκριµένο 
παίγνιο επιλέγουν την καλύτερη δυνατή κίνηση τους σύµφωνα µε τις κινήσεις και των 
άλλων. 
   Παίγνιο θεωρείται µια ανταγωνιστική κατάσταση µεταξύ δυο ή περισσότερων 
παικτών η οποία προσφέρει κάποια ανταµοιβή ή ποινή στους παίκτες. Οι παίκτες 
καλούνται να εκτελέσουν συγκεκριµένες ενέργειες (στρατηγικές) προκειµένου να 
καταφέρουν να κερδίσουν την καλύτερη δυνατή ανταµοιβή για αυτούς. Σε ένα παίγνιο 
υπάρχει πληροφόρηση των παικτών, δηλαδή γνώση των δυνατών αποτελεσµάτων 
ανάλογα µε τον συνδυασµό των επιλογών των συµµετεχόντων. Επιπλέον κάθε παίγνιο 
έχει τους κανόνες του, τους οποίους καλούνται να ακολουθήσουν οι παίκτες που 
συµµετέχουν σε αυτό. Ακόµα, θεωρούµε δεδοµένο ότι οι παίκτες που συµµετέχουν σε 
ένα παίγνιο είναι ορθολογικοί, δηλαδή ότι σε κάθε περίπτωση θα επιλέξουν την 
στρατηγική που οδηγεί στο καλύτερο δυνατό αποτέλεσµα για αυτούς.  
   Κλασσικό παράδειγµα ενός παιγνίου είναι το δίληµµα του φυλακισµένου. Σε αυτό το 
παίγνιο έχουµε 2 παίκτες-κατηγορούµενους οι οποίοι έχουν πιαστεί από την αστυνοµία 
για ένα αδίκηµα. Βρίσκονται σε µια κατάσταση στην οποία καλούνται να ενεργήσουν 
ως προς το συµφέρον τους λαµβάνοντας υπόψιν τις ενδεχόµενες ποινές σε χρόνια 
κάθειρξης και τις πιθανές ενέργειες ο ένας του άλλου. Σε αυτό το σηµείο πρέπει να 
σηµειώσουµε ότι ο δικαστής προσφέρει µια συµφωνία σε κάθε κατηγορούµενο στην 
περίπτωση συνεργασίας µε τις αρχές. 
                                                                                              ΠΑΙΚΤΗΣ Α΄ 
	
 
 
 
 
 
ΠΑΙΚΤΗΣ 
Β΄ 
 
 
 
Πίνακας 16: Παίγνιο µε το δίληµµα του φυλακισµένου 

 Οµολογία Μη Οµολογία 

Οµολογία  
-5 , -5 

 
-30 , -1 

Μη οµολογία  
-1 , -30 

 
-10 , -10 
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7.2 ΕΙΔΗ ΠΑΙΓΝΙΩΝ 
 
Τα βασικά είδη παιγνίων είναι τα ακόλουθα: 
 

1. Συνεταιριστικά / Μη συνεταιριστικά 
 
Ένα παίγνιο χαρακτηρίζεται ως συνεταιριστικό όταν οι παίκτες που 
συµµετέχουν στο παίγνιο αυτό κρατούν κάποιες δεσµεύσεις. Συνήθως σε 
συνεταιριστικά παίγνια υπάρχει δυνατότητα επικοινωνίας µεταξύ των παικτών. 
Αντίθετα στα µη συνεταιριστικά παίγνια δεν συµβαίνει κάτι τέτοιο. 
 

2. Συµµετρικά / Ασύµµετρα 
 
Ένα παίγνιο χαρακτηρίζεται ως συµµετρικό όταν η ανταµοιβές  που 
προκύπτουν εξαρτώνται από την άσκηση µιας δεδοµένης στρατηγικής και όχι 
από την ταυτότητα των παικτών.  Έτσι και να αλλάξει η ταυτότητα των παικτών 
η ανταµοιβή δεν πρέπει να αλλάξει. Στα ασύµµετρα παίγνια δεν συναντάµε 
ίδιες στρατηγικές, ωστόσο µπορεί να συναντήσουµε παραπλήσιες ενίοτε. 
 

3. Μηδενικού αθροίσµατος / Μη µηδενικού αθροίσµατος 
 
Ένα παίγνιο λέγεται µηδενικού αθροίσµατος όταν οι διαθέσιµοι πόροι του 
παιγνίου είναι δεδοµένοι. Έτσι ανάλογα µε την στρατηγική που θα ακολουθηθεί 
καταλήγουν µε διαφορετική ποσόστωση στους παίκτες που συµµετέχουν. 
Χαρακτηριστικό παράδειγµα ενός παιγνίου µηδενικού αθροίσµατος είναι το 
πόκερ. Αντίστοιχα σε ένα παίγνιο µη µηδενικού αθροίσµατος οι διαθέσιµοι 
πόροι δεν είναι καθόλου δεδοµένοι. 
 

4. Ταυτόχρονα / Ακολουθιακά 
 
Ταυτόχρονο θεωρείται ένα παίγνιο στο οποίο οι παίκτες ενεργούν είτε 
ταυτόχρονα είτε µε διαφορά χρόνου χωρίς όµως να ξέρουν την ενέργεια αυτού 
που ενήργησε πρώτος. Αντίστοιχα ακολουθιακό λέγεται ένα παίγνιο στο οποίο 
οι παίκτες που ενεργούν σε µεταγενέστερο χρόνο έχουν µερικές γνώσεις για τις 
ενέργειες των πρώτων παικτών.  
 

5. Τέλειας πληροφόρησης/ Ελλιπούς πληροφόρησης 
 
Παίγνιο τέλειας πληροφόρησης χαρακτηρίζεται ένα παίγνιο στο οποίο όλοι οι 
παίκτες ξέρουν τις δράσεις των υπολοίπων παικτών. Όπως είναι φυσικό µόνο 
ένα ακολουθιακό παίγνιο µπορεί να είναι τέλειας πληροφόρησης καθώς σε ένα 
ταυτόχρονο παίγνιο οι παίκτες ενεργούν την ίδια στιγµή χωρίς να γνωρίζουν ο 
ένας τις κινήσεις των άλλων. Παίγνιο ελλιπούς πληροφόρησης αντίστοιχα 
έχουµε όταν οι παίκτες δεν γνωρίζουν πλήρως τις κινήσεις των υπόλοιπων 
παικτών. 
 

6. Συνδυαστικά παίγνια 
 
Ένα παίγνιο χαρακτηρίζεται ως συνδυαστικό όταν υπάρχει αντικειµενική 
δυσκολία να βρεθεί η κατάλληλη στρατηγική καθώς αυτή εξαρτάται άµεσα από 
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µια πληθώρα δυνατών στρατηγικών των αντίπαλων παικτών. Ένα 
χαρακτηριστικό παράδειγµα ενός συνδυαστικού παιγνίου είναι το σκάκι. 
 

7. Παίγνια απείρου µήκους 
 
Ρεαλιστικά , τα παίγνια που αφορούν πραγµατικά προβλήµατα τελειώνουν µε 
ένα συγκεκριµένο αριθµό κινήσεων των παικτών. Σε ένα παίγνιο απείρου 
µήκους αυτό που µας ενδιαφέρει δεν είναι το αποτέλεσµα που θα προκύψει 
αλλά η ύπαρξη συγκεκριµένης στρατηγικής νίκης. 
 

8. Διακριτά / Συνεχή παίγνια 
 
Διακριτά παίγνια είναι αυτά τα οποία παρουσιάζουν πεπερασµένο αριθµό 
παικτών, ενεργειών και αποτελεσµάτων. Ωστόσο σε µερικές περιπτώσεις 
κάποιες έννοιες παρατείνονται µε αποτέλεσµα να συνεχίζεται µια στρατηγική. 
Αυτά τα παίγνια µπορούν να χαρακτηριστούν ως συνεχή. 
 
https://el.wikipedia.org/wiki/Θεωρία_παιγνίων#Τύποι_παιγνίων 
 
 

7.3 ΙΣΟΡΡΟΠΙΑ ΚΑΤΑ NASH 
 
   Σύµφωνα µε τον John Nash ισορροπία είναι µια κατάσταση κοινά αποδεκτών λύσεων 
σε µη συνεργατικά παίγνια που δρουν δυο ή περισσότεροι παίκτες. Θεωρούµε ότι οι 
παίκτες είναι σε θέση να γνωρίζουν τις δυνατές στρατηγικές των υπόλοιπων παικτών 
και ότι αυτοί λειτουργούν ορθολογικά. 
   Ας επιστρέψουµε στο παράδειγµα µε το δίληµµα του φυλακισµένου για να βρούµε 
το σηµείο ισορροπίας κατά Nash. 

 
                                                                                         ΠΑΙΚΤΗΣ Α΄ 
 

 
 
 
 
 
        ΠΑΙΚΤΗΣ Β΄ 
 
 
 
 
 
Πίνακας 17: Λύση παιγνίου µε το δίληµµα του φυλακισµένου 
 
Στην περίπτωση που ο παίκτης α΄ επιλέξει οµολογία, τότε ο παίκτης β΄ θα επιλέξει και 
αυτός οµολογία καθώς σε αυτήν την περίπτωση θα υποστεί κάθειρξη 10 ετών αντί για 
30 έτη. 
Στην περίπτωση που ο παίκτης α΄ επιλέξει µη οµολογία, ο παίκτης β΄ θα επιλέξει 
οµολογία και ποινή 1 έτους αντί για 5 έτη. Εποµένως η κυρίαρχη στρατηγική του 
παίκτη β΄ είναι η οµολογία. 

 Μη Οµολογία Οµολογία 

 
Μη Οµολογία 

 
-5 , -5 

 
-30 , -1 

 
Οµολογία 

 
-1 , -30 

 
-10 , -10 
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Στην περίπτωση που ο παίκτης β΄ επιλέξει οµολογία, τότε ο παίκτης α΄ θα επιλέξει και 
αυτός οµολογία καθώς σε αυτήν την περίπτωση θα υποστεί κάθειρξη 10 ετών αντί για 
30 έτη. 
Στην περίπτωση που ο παίκτης β΄ επιλέξει µη οµολογία, ο παίκτης α΄ θα επιλέξει 
οµολογία και ποινή 1 έτους αντί για 5 έτη. Εποµένως η κυρίαρχη στρατηγική και για 
τον  παίκτη β΄ είναι η οµολογία. 
 
Η βέλτιστη επιλογή και για τους δυο παίκτες είναι να υποστούν κάθειρξη ενός έτους 
στην περίπτωση που οµολογήσει ο ένας και όχι ο άλλος. Επειδή όµως οι παίκτες 
λειτουργούν ορθολογικά η σοφότερη επιλογή είναι η οµολογία και από τους δυο όπου 
έχουµε και ισορροπία σύµφωνα µε τον Nash. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 8 
 

ΜΕΛΕΤΗ ΤΗΣ ΥΠΑΡΧΟΥΣΑΣ ΑΓΟΡΑΣ 
ΑΕΡΟΜΕΤΑΦΟΡΩΝ ΣΤΗΝ ΕΛΛΑΔΑ 

 
 
8.1 Η ΔΙΑΡΘΡΩΣΗ ΤΗΣ ΕΛΛΗΝΙΚΗΣ ΑΓΟΡΑΣ 
ΑΕΡΟΜΕΤΑΦΟΡΩΝ. 
 
    Όπως αναφέραµε στο κεφάλαιο 5, οι υπάρχουσες αεροπορικές εταιρείες που 
δραστηριοποιούνται σε δροµολόγια εσωτερικού στην Ελλάδα είναι έξη. Μερικά  
δροµολόγια εκτελούνται από τρείς ή τέσσερις εταιρείες όπως το Αθήνα-Θεσσαλονίκη 
για παράδειγµα, ενώ αρκετά άλλα µόνο από δυο όπως για παράδειγµα το Αθήνα-Χανιά. 
Εύκολα διαπιστώνει κανείς ότι ο κλάδος των αεροµεταφορών στην Ελλάδα 
χαρακτηρίζεται αδιαµφισβήτητα ως ολιγοπώλιο καθώς υπάρχει ένας σχετικά µικρός 
αριθµός αεροπορικών εταιρειών οι οποίες ελέγχουν σχεδόν το σύνολο των υπηρεσιών 
αεροµεταφοράς στον Ελλαδικό χώρο. Επιπλέον κάθε αεροπορική εταιρεία επηρεάζει 
άµεσα την διαµόρφωση της τιµής του εκάστοτε εισιτηρίου γεγονός που έχει αντίκτυπο 
στην πολιτική τιµολόγησης και των υπόλοιπων ανταγωνιστικών αεροπορικών 
εταιρειών. Ουσιαστικά οι κινήσεις µιας εταιρείας επηρεάζουν άµεσα την συµπεριφορά 
των  υπόλοιπων εταιρειών του κλάδου που προσπαθούν να προσαρµόσουν αντίστοιχα 
την δική τους στρατηγική, χαρακτηριστικό που συναντάται σε όλα τα ολιγοπώλια. Οι 
υπηρεσίες που παρέχονται από τις αεροπορικές εταιρείες µπορεί να διαφοροποιούνται  
είτε ως προς την ποιότητα και τις παροχές  είτε ως προς την τιµή.  
    Στο ολιγοπώλιο των αεροπορικών εταιρειών στην Ελλάδα όπως και σε κάθε 
ολιγοπώλιο, πρέπει να λάβουµε υπ’ όψη τις εξής ακραίες περιπτώσεις:  

 
• Να ενεργούν ως πλήρως ανταγωνιστικές εταιρείες και να µην 
παρουσιάζουν κέρδος. 

• Να ενεργούν ως καρτέλ και να απολαµβάνουν κέρδη µονοπωλίου. 
 
Ας εξετάσουµε την περίπτωση του δροµολογίου Αθήνα-Χανιά που εκτελείται µόνο 
από δυο εταιρείες και πρόκειται ουσιαστικά για ένα δυοπώλιο. Πόσο πιθανό είναι όµως 
να έχουµε είτε σύµπραξη των ανταγωνιστικών αεροπορικών εταιρειών είτε να 
λειτουργήσουν πλήρως ανταγωνιστικά εξανεµίζοντας το περιθώριο κέρδους τους; 
Θεωρούµε ότι και οι δυο εταιρείες που πραγµατοποιούν ανταγωνιστικές πτήσεις για 
Χανιά έχουν ίδια καµπύλη κόστους, µέσο και οριακό κόστος ίσο και σταθερό. Στην 
περίπτωση λοιπόν που οι αεροπορικές εταιρείες δρουν πλήρως ανταγωνιστικά, ο 
αριθµός των προσφερόµενων εισιτηρίων για τη συγκεκριµένη πτήση θα ήταν QC και 
αντίστοιχα η τιµή του εισιτηρίου θα ήταν PC οι οποίες θα ήταν ίσες µε το µέσο κόστος 
AC, και έτσι και οι δυο αεροπορικές εταιρείες θα παρουσίαζαν µηδενικό κέρδος. Στην 
περίπτωση που είχαµε σύµπραξη των δυο εταιρειών και ουσιαστικά θα µιλάγαµε για 
συνθήκες µονοπωλίου, οι προσφερόµενες θέσεις θα ήταν σαφώς λιγότερες QM<QC και 
η τιµή σίγουρα θα αυξανόταν PM>PC. Φαινοµενικά προς το συµφέρον των δυο 
αεροπορικών εταιρειών που εκτελούν αυτό το δροµολόγιο θα ήταν να µειώσουν την 
παρεχόµενη προσφορά εισιτηρίων QM ώστε να αποκοµίσουν αµφότερες θετικό κέρδος 
(PM – PC) X QC. Ακριβώς το ίδιο θα είχαµε και στην περίπτωση που το συγκεκριµένο 



	 74	

δροµολόγιο εκτελούνταν από τρεις ή τέσσερις εταιρείες. Και όµως κάθε αεροπορική 
εταιρεία έχει κίνητρο για την αθέτηση µιας τέτοιας συµφωνίας καθώς αυξάνοντας τις 
προσφερόµενες θέσεις θα έχει οριακό έσοδο µεγαλύτερο από οριακό κόστος MR>MC. 
Εποµένως όλες οι αεροπορικές εταιρείες που εκτελούν το ίδιο δροµολόγιο βρίσκονται 
στο δίληµµα είτε να συµπράξουν αυξάνοντας τα κέρδη στο µέγιστο µε τον κίνδυνο να 
υποστούν κυρώσεις από την Επιτροπή Ανταγωνισµού είτε να αυξήσουν τις 
προσφερόµενες θέσεις και να αυξήσουν το µέρος των κερδών που τους αναλογεί από 
την αγορά µε τον κίνδυνο ότι και οι άλλες αεροπορικές εταιρείες µπορεί να κάνουν το 
ίδιο µε αποτέλεσµα σε µείωση των κερδών τους. (Ψειρίδου Αναστασία, Λιανός 
Θεόδωρος, 2015) 
  
Ολιγοπώλιο µε σύµπραξη δυο εταιρειών.  
 
Σύµπραξη αεροπορικών εταιρειών µπορούµε να έχουµε µε την ύπαρξη καρτέλ µεταξύ 
των δυο εταιρειών ή µε ηγεσία τιµής.  
    Στην περίπτωση ενός καρτέλ ο επιδιωκόµενος στόχος των εταιρειών που 
συµµετέχουν είναι ή είτε η αποκόµιση του µέγιστου κέρδους στην δεδοµένη αγορά των 
αεροµεταφορών είτε ο διαµοιρασµός της αγοράς των αεροµεταφορών. Ο διαµοιρασµός 
µπορεί να εφαρµοστεί µε ποικίλους τρόπους.. Ένας από αυτούς είναι η καθιέρωση ίδιας 
τιµής και από τις δυο εταιρείες για µια συγκεκριµένη υπηρεσία µεταφοράς µε την 
δυνατότητα για την κάθε εταιρεία να µπορεί να διαφοροποιήσει τις προσφερόµενες 
παροχές και την ποιότητα της υπηρεσίας. Ακόµα µπορεί να γίνει µε τον καθορισµό 
συγκεκριµένου µεριδίου παρεχόµενων θέσεων για κάθε αεροµεταφορέα στην αγορά 
µε µια αµοιβαία αποδεκτή συµφωνία µεταξύ των δυο εταιρειών. Μπορεί επίσης να 
υπάρξει συµφωνία µεταξύ των δυο αεροπορικών εταιρειών ώστε η µια να αναλάβει 
εξολοκλήρου ένα δροµολόγιο όπως το Αθήνα-Χανιά για παράδειγµα και η άλλη το 
Αθήνα-Μυτιλήνη.   
    Στην ηγεσία τιµής στην δική µας περίπτωση έχουµε µια αεροπορική εταιρεία που 
χαρακτηρίζουµε ηγέτιδα εταιρεία και καθορίζει την τιµή των εισιτηρίων. Ηγέτιδα 
εταιρεία µπορεί να χαρακτηριστεί µια αεροπορική επειδή έχει το µεγαλύτερο µερίδιο 
αγοράς (π.χ Aegean) ή χαµηλότερο λειτουργικό κόστος (π.χ Sky Express, Ryanair).       
    Στο σύγχρονο περιβάλλον των επιχειρήσεων γενικότερα αλλά και στον κλάδο των 
αεροµεταφορών, συναντάµε συχνότερα την ηγεσία τιµής ως µορφή σύµπραξης 
επιχειρήσεων καθότι η άλλη µορφή σύµπραξης που αναφέραµε, το καρτέλ είναι 
παράνοµο και σε περίπτωση που αποδειχθεί κάτι τέτοιο επιβάλλονται από τις αρµόδιες 
αρχές δυσβάστακτα πρόστιµα. Βέβαια τα καρτέλ εξακολουθούν να υπάρχουν σε 
πολλές περιπτώσεις υπό συνθήκη µυστικής συµφωνίας µεταξύ των εταιρειών.    
 
Ολιγοπώλιο χωρίς σύµπραξη δυο εταιρειών. 
 
Όπως αναφέραµε νωρίτερα υπάρχει η ακραία περίπτωση δυο αεροπορικές εταιρείες να 
λειτουργούν πλήρως ανταγωνιστικά µε κίνδυνο να µην παρουσιάσουν κέρδος κάτι το 
οποίο δεν είναι ορθολογική κίνηση από καµία εταιρεία, και η περίπτωση σύµπραξης 
τους µε κίνδυνο να υποστούν τις συνέπειες από την αρµόδια Επιτροπή Ανταγωνισµού 
κάτι το οποίο επίσης δεν αποτελεί ορθολογική κίνηση από τις δυο εταιρείες. Εποµένως 
καταλήγουµε στο πιθανότερο σενάριο το οποίο είναι οι δυο αεροπορικές εταιρείες να 
δρουν χωρίς κάποια συνεργασία. Στη συνέχεια θα αναφερθούµε στα τρία κυριότερα 
υποδείγµατα(Cournot, Bertrand, Stackelberg) που ισχύουν για έναν ολιγοπωλιακό 
κλάδο όπως αυτός των αεροµεταφορών στην Ελλάδα σήµερα. 
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§ Υπόδειγµα Cournot 
 
Σύµφωνα µε το υπόδειγµα Cournot κάθε αεροπορική εταιρεία 
αποφασίζει τον αριθµό των προσφερόµενων θέσεων για ένα δροµολόγιο 
θεωρώντας τον αντίστοιχο αριθµό που προσφέρει η ανταγωνιστική 
αεροπορική εταιρεία δεδοµένο και γνωρίζοντας ότι οι δυο εταιρείες 
παρέχουν την ίδια υπηρεσία και έχουν ίδιες καµπύλες κόστους, ενώ η 
καµπύλη ζήτησης των θέσεων µιας πτήσης είναι γραµµική. Ακόµα 
σύµφωνα µε το υπόδειγµα Cournot οι συνολικές προσφερόµενες θέσεις 
για ένα προορισµό είναι περισσότερες από ότι θα ήταν σε ένα 
µονοπώλιο αλλά λιγότερες από ότι σε ένα τέλειο ανταγωνισµό. Το 
υπόδειγµα Cournot ισχύει για δυο αλλά  και για περισσότερες εταιρείες. 
 

§ Υπόδειγµα Bertrand 
 
Σύµφωνα µε το υπόδειγµα Bertrand σε ένα δυοπώλιο αεροπορικών 
εταιρειών, η κάθε αεροπορική διαµορφώνει µια τιµή για ένα εισιτήριο 
και πουλάει έναν x αριθµό εισιτηρίων τα οποία αγοράζονται σε αυτή 
την τιµή θεωρώντας δεδοµένη την τιµή του εισιτηρίου της άλλης 
αεροπορικής εταιρείας. Κάτι τέτοιο όµως οδηγεί στην σταδιακή µείωση 
της τιµής του εισιτηρίου µέχρι να φτάσει στο σηµείο του οριακού 
κόστους όπου τα κέρδη για κάθε εταιρεία είναι µηδενικά. 
Καταλαβαίνουµε ότι ένα τέτοιο µοντέλο σήµερα είναι µη ορθολογικό. 
 

§ Υπόδειγµα Stackelberg 
 
Σύµφωνα µε το υπόδειγµα Stackelberg στην περίπτωση µας, κάθε 
αεροπορική εταιρεία έχει δυο επιλογές ως προς τον τρόπο λειτουργίας 
της. Η πρώτη επιλογή είναι να λειτουργήσει ως ηγέτης, τότε σε αυτή 
την περίπτωση το κέρδος της εταιρείας υπολογίζεται σύµφωνα µε την 
αντίδραση της άλλης εταιρείας. Η άλλη επιλογή είναι να λειτουργήσει 
ως ακόλουθος, τότε σε αυτή την περίπτωση το κέρδος της εταιρείας 
υπολογίζεται µε βάση τις προσφερόµενες αεροπορικές θέσεις που 
προσφέρει η άλλη αεροπορική εταιρεία.  

 
 
 
8.2   ΔΗΜΙΟΥΡΓΙΑ ΠΑΙΓΝΙΟΥ ΠΟΥ ΕΞΕΤΑΖΕΙ ΤΙΣ 
ΣΤΡΑΤΗΓΙΚΕΣ ΕΠΙΛΟΓΕΣ ΩΣ ΠΡΟΣ ΤΗΝ ΠΟΛΙΤΙΚΗ 
ΤΙΜΟΛΟΓΗΣΗΣ ΤΩΝ ΑΕΡΟΠΟΡΙΚΩΝ ΕΤΑΙΡΕΙΩΝ ΠΟΥ 
ΔΡΑΣΤΗΡΙΟΠΟΙΟΥΝΤΑΙ ΣΤΗΝ ΕΛΛΑΔΑ. 
 
 
    Η επιλογή τιµολογιακής πολιτικής για µια αεροπορική εταιρεία αποτελεί αν όχι την 
σηµαντικότερη, σίγουρα µια από τις σηµαντικότερες στρατηγικές που µπορούν να 
καθορίσουν εν πολλοίς την ευηµερία και την ανάπτυξη της. Στον χώρο των 
αεροµεταφορών στην Ελλάδα έχουµε µια αεροπορική εταιρεία, την Aegean η οποία 
είναι ο ηγέτης στον κλάδο µε ποσοστό άνω του 50% όσο αφορά τους περισσότερους 
προορισµούς εσωτερικού, και σχεδόν σε  κάθε δροµολόγιο άλλη µια τουλάχιστον 
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αεροπορική που λειτουργεί ανταγωνιστικά. Σε µερικές περιπτώσεις προορισµών µε 
αρκετή κίνηση οι ανταγωνιστικές εταιρείες µπορεί να είναι τρεις ή  και τέσσερις. Χάριν 
απλοποίησης του τρόπου σκέψης µας θα θεωρήσουµε ότι σε κάθε περίπτωση έχουµε 
από την µια την  Aegean και από την άλλη τις ανταγωνιστικές της. Αυτό που θέλουµε 
να διαπιστώσουµε είναι κατά πόσο συµφέρει την Aegean να εφαρµόσει µια επιθετική 
πολιτική τιµολόγησης µειώνοντας σηµαντικά την τιµή των εισιτηρίων της µε απώτερο 
σκοπό τον εξαναγκασµό της εκάστοτε ανταγωνιστικής αεροπορικής εταιρείας είτε να 
αποσυρθεί από το συγκεκριµένο δροµολόγιο είτε  να κλείσει. Από την άλλη µπορεί να 
εφαρµόσει µια συντηρητική πολιτική τιµολόγησης διατηρώντας τις τιµές σε λογικά 
επίπεδα υψηλότερα βέβαια από αυτά των ανταγωνιστικών εταιρειών αξιοποιώντας την  
δυναµική του brand της σε επίπεδο ποιότητας παροχής υπηρεσιών και ασφάλειας 
πτήσεων. Αυτό ακριβώς το δίλληµα θα εκφράσουµε µέσω ενός απλού παιγνίου 
ακολούθως προσπαθώντας να ερµηνεύσουµε τις συνέπειες κάθε δυνατής επιλογής και  
παράλληλα να βρούµε αν υπάρχει ένα ή και περισσότερα σηµεία ισορροπίας κατά 
Nash.  

                                                                   
 
 
 
 
 
 
ΛΟΙΠΕΣ  
ΕΤΑΙΡΕΙΕΣ 
 
 
 
 
 
Πίνακας 16: Παίγνιο που αφορά την επιλεγόµενη πολιτική τιµολόγησης των 
αεροπορικών εταιρειών που δραστηριοποιούνται στην Ελλάδα. 
 
 
    Στον παραπάνω πίνακα οι αριθµοί 0,1 και 2 αναπαριστούν τα εκτιµώµενα κέρδη των 
αεροπορικών εταιρειών σύµφωνα µε την στρατηγική που ακολουθούν. Το 2 σηµαίνει 
σαφώς περισσότερα κέρδη από το 1 χωρίς να µας ενδιαφέρει σε αυτό το σηµείο η 
ακριβής διαφορά τους. Το 0 σηµαίνει µηδενικά κέρδη. 
    Αρχικά πρέπει να εξηγήσουµε πως παρόλο το γεγονός ότι η Aegean είναι η ηγέτιδα 
εταιρεία στον συγκεκριµένο χώρο στην Ελλάδα, δεν έχει πάντα τον πρώτο λόγο στην 
απόφαση για την διαµόρφωση της τιµής του εισιτηρίου µιας και οι άλλες εταιρείες 
µπορεί να εξασφαλίσουν άλλα πλεονεκτήµατα ικανά να τους δώσουν τον πρώτο λόγο. 
Εποµένως στο παίγνιο µας η πρώτη κίνηση µπορεί να γίνει από κάθε πλευρά. Εν 
προκειµένω, στην περίπτωση λοιπόν που η Aegean επιλέξει να εφαρµόσει επιθετική 
πολιτική τιµολόγησης, οι λοιπές εταιρείες θα επιλέξουν συντηρητική πολιτική 
τιµολόγησης. Σε περίπτωση που η Aegean επιλέξει συντηρητική πολιτική 
τιµολόγησης, οι λοιπές εταιρείες θα επιλέξουν και αυτές συντηρητική πολιτική. 
Κυρίαρχη στρατηγική εποµένως για τις λοιπές εταιρείες είναι η συντηρητική 
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στρατηγική.  Στην περίπτωση που οι λοιπές εταιρείες αποφασίσουν να εφαρµόσουν µια 
επιθετική πολιτική τιµολόγησης, η Aegean θα επιλέξει συντηρητική πολιτική. Αν οι 
λοιπές εταιρείες αποφασίσουν να εφαρµόσουν συντηρητική πολιτική και η Aegean θα 
εφαρµόσει συντηρητική πολιτική. Παρατηρούµε λοιπόν ότι η κυρίαρχη στρατηγική της 
Aegean είναι η συντηρητική πολιτική τιµολόγησης. Στο συγκεκριµένο παίγνιο υπάρχει 
ένα και µοναδικό σηµείο ισορροπίας κατά Nash και αυτό είναι η υιοθέτηση 
συντηρητικής πολιτικής τιµολόγησης από όλες τις εταιρείες (2,2). 
 
 
 

                                                                   
 
 
 
 
 
ΛΟΙΠΕΣ  
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Πίνακας 17: Λύση Παιγνίου που αφορά την επιλεγόµενη πολιτική τιµολόγησης των 
αεροπορικών εταιρειών που δραστηριοποιούνται στην Ελλάδα. 
 
Θα πρέπει να σκεφτούµε τώρα στην περίπτωση που η Aegean αποφάσιζε να εφαρµόσει 
επιθετική πολιτική και κέρδιζε 0 ενώ οι λοιπές κέρδιζαν 1. Το 2>1 οπότε η λογική λέει 
συντηρητική πολιτική για τις λοιπές στο συγκεκριµένο παίγνιο. Μια εταιρεία όµως 
στην πραγµατικότητα µπορεί να θυσιάσει ένα πρόσκαιρο κέρδος προκειµένου να 
βγάλει εκτός την ανταγωνίστρια της. Σε κάθε περίπτωση για την λήψη µιας τόσο 
σηµαντικής στρατηγικής απόφασης όπως αυτή της τιµολογιακής πολιτικής ,θα πρέπει 
να λαµβάνονται υπόψιν και άλλοι αστάθµητοι παράγοντες που µπορούν να αλλάξουν 
σηµαντικά τα δεδοµένα. Καταλαβαίνουµε λοιπόν ότι αυτές οι αποφάσεις είναι πολύ 
λεπτές και αυτοί που κρίνονται πάντα είναι οι Managers κατόπιν αποτελεσµάτων και 
µόνο.  
 
 
 
8.3   ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ  
 
Σύµφωνα µε έκθεση του οργανισµού ICAO, το 2017 σηµειώθηκε νέο ρεκόρ 
µετακίνησης επιβατών παγκοσµίως φτάνοντας τους 4,1 δισεκατοµµύρια επιβάτες κάτι 
το οποίο ανάγεται σε ποσοστιαία αύξηση της τάξης του 7,1% σε σχέση µε το 2016. 
Στον πίνακα 16 που ακολουθεί φαίνεται και  κατά γεωγραφική περιοχή η αύξηση της 
επιβατικής κίνησης για το έτος 2017. 
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 Διεθνής ποσοστιαία αύξηση της επιβατικής κίνησης του 2017 σε σχέση µε το 2016 
 

 
 
Εικόνα 6: Διεθνής ποσοστιαία αύξηση της επιβατικής κίνησης του 2017 σε σχέση µε 
το 2016. 
Πηγή: https://www.icao.int/Newsroom/Pages/Continued-passenger-traffic-growth-
and-robust-air-cargo-demand-in-2017.aspx 
 
Παρατηρούµε ότι στον Ευρωπαϊκό χώρο που µας αφορά πιο άµεσα έχουµε µια 
ποσοστιαία αύξηση της τάξης του 8,1% γεγονός που καταδεικνύει την δυναµική που 
έχουν οι Αεροπορικές εταιρείες στην Ευρώπη και συνεπώς και στην Ελλάδα. Στον 
παρακάτω πίνακα µπορούµε να δούµε εκτός από την καταγεγραµµένη επιβατική 
κίνηση των προηγούµενων χρόνων, µια σοβαρή εκτίµηση για την µελλοντική πορεία 
του κλάδου των αεροµεταφορών.  
 

 
 
 
Πίνακας 18: Αεροπορική κίνηση επιβατών 1995-2012 και µελλοντική εκτίµηση. 
Πηγή: https://www.icao.int/Meetings/aviationdataseminar/Documents/ICAO-Long-
Term-Traffic-Forecasts-July-2016.pdf 
 
Όπως πολύ εύκολα διαπιστώνουµε, η µελλοντική επιβατική κίνηση βάσει των 
εκτιµήσεων πρόκειται να αυξηθεί ραγδαία µε εκθετικό ρυθµό γεγονός που θα οδηγήσει 
στην ταυτόχρονη αύξηση της ζήτησης. Αυτό το γεγονός θα πρέπει να ληφθεί σοβαρά 
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υπόψιν από όλες τις Αεροπορικές εταιρείες καθώς και από τις Ελληνικές οι οποίες θα 
κληθούν να αναπτυχθούν σηµαντικά λόγω της επερχόµενης γενικής ανάπτυξης του 
κλάδου. Ακόµα µε δεδοµένη την φιλελευθεροποίηση και παγκοσµιοποίηση της αγοράς 
των αεροµεταφορών οι Ελληνικές αεροπορικές εταιρείες θα κληθούν να αναπτύξουν 
και άλλες νέες συµφωνίες και συµµαχίες µε άλλες αεροπορικές εταιρείες µεγαλύτερου 
µεγέθους προκειµένου να επιβιώσουν. Αυτές που στην παρούσα φάση δεν έχουν εν 
ισχύ κάποια συνεργασία µε άλλες αεροπορικές θα πρέπει άµεσα να αναζητήσουν. Με 
την παγκοσµιοποίηση της αγοράς οι µικρές περιφερειακές αεροπορικές εταιρείες αν 
δεν συνεργαστούν µε άλλες µεγάλες εταιρείες σταδιακά θα αναγκαστούν να κλείσουν 
ή να εξαγοραστούν από άλλες µεγαλύτερες. Επιπλέον, κάθε Ελληνική αεροπορική 
εταιρεία θα πρέπει να αξιοποιήσει στο έπακρο οποιοδήποτε στρατηγικό πλεονέκτηµα 
διαθέτει προκειµένου να ανταπεξέλθει στις επερχόµενες αλλαγές στον κλάδο. Ένα 
τέτοιο πλεονέκτηµα είναι για παράδειγµα η σχέση που έχει η Sky Express µε την  
εταιρεία επίγειας εξυπηρέτησης Swissport, µε την πρώτη να εξασφαλίζει παροχή 
υπηρεσιών επίγειας εξυπηρέτησης µε ευνοϊκούς όρους σε πολλά αεροδρόµια  λόγω του 
ότι και οι δυο εταιρείες ανήκουν στον ίδιο όµιλο εταιρειών. Γενικά αν οι υπάρχουσες 
αεροπορικές εταιρείες στην Ελλάδα προσαρµοστούν στην νέα εποχή και τις αλλαγές 
που αυτή φέρνει µπορούν να βλέπουν µε αισιοδοξία το µέλλον τους καθώς οι 
µελλοντικές απαιτήσεις αναµένεται να δώσουν και άλλο χώρο σε νέες αεροπορικές 
εταιρείες που επιθυµούν την είσοδό τους στην Ελληνική αγορά. Κάτι τέτοιο γίνεται 
από τώρα σιγά σιγά ορατό µε την δηµιουργία νέων βάσεων στην Ελλάδα από ξένες 
αεροπορικές εταιρείες όπως είδαµε πρόσφατα µε την εταιρεία χαµηλού κόστους 
Volotea που από το 2018 θα εκτελεί και δροµολόγια εσωτερικού στην Ελλάδα. 
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