
Οί ’Αερομεταφορές στην Ελλάδα

Μιχάλης Παπαδημητρίου

Α. ’Εξελικτική πορεία τών άερο μεταφορών 
Τεχνολογία — Προοπτικές άνάπτνξης.

'Από τήν πρώτη έμφάνιση καί πτήση τού Αεροπλάνου, μεσο­
λάβησαν 100 χρόνια (*) περίπου. Στό διάστημα αύτό καί ι­
διαίτερα στά τελευταία 30 χρόνια — οί Αερομεταφορές πα­
ρουσίασαν μιά γρήγορη Ανάπτυξη μέ άπστέλεσμα νά εισβάλ­
λουν στό παραγωγικό σύστημα καί νά συμμετέχουν δυναμικά 
στό παγκόσμιο μεταφορικό έργο. Σ' αύτό συνετέλεσαν: 

α. ή τεχνολογική άνάπτυξη τσϋ 20ου αιώνα (στήν Αερο- 
ναυπηγική, στήν ήλεκτρονική),

6. οί διαρκώς διευρυνύμενες άνάγκες τής έθνικής άλλά 
καί παγκόσμιας Αγοράς (διεθνές έμπόριο). Αύτό συνε­
πάγεται τήν καταβολή προσπάθειας γιά τήν ικανοποίη­
ση τών Αναγκών γιά τήν ταχεία, οίκσνομική καί Αοφα- 
λή μετακίνηση Ανθρώπων καί Αγαθών.

γ. ή Ανάγκη πολεμικής Αρτιότητας καί έτοιμότητας κάθε 
χώρας. Αυτή ή Ανάγκη έχει συγκεντρώσει τό ένδιαφέ- 
ρον καί τίς δραστήριες προσπάθειες τών μεγάλων τε­
χνολογικών κέντρων, με Αποτέλεσμα νά πετυχαίνονται 
συνεχώς νέες τεχνολογικές τελειοποιήσεις καί έφευρέ- 
σεις στόν τομέα τών Αερομεταφορών. Στόχος τους ή Α­
σφάλεια, ή αύξηση τής χωρητικότητας, τής Απόδοσης 
καί τής ταχύτητας.

δ. ή έπιβολή Από μέρους τών Αερομεταφορών, τών νόμων 
καί τών Απαιτήσεων τους (κύρια στά πρώτα χρόνια) 
καί ή ιδιαίτερη μεταχείριση πού έτυχαν Από τούς υπεύ­
θυνους φορείς έλέγχου τού μεταφορικού συστήματος.

ε. ή Αδυναμία τών λοιπών παραδοσιακών μέσων μεταφο­
ράς νά Ακολουθήσουν ιόν Αναπτυξιακό ρυθμό τών Αε­
ρομεταφορών. Συνέπεια αυτής ή Ανυπαρξία παραγωγι­
κής συνεργασίας τών μέσων μεταφοράς καί ή Ανταγωνι­
στική θέση τών Αλλων μέσων μεταφοράς Απέναντι στις 
Αερομεταφορές.

(*) Τό 1885 De Bris κατασκεύασε τό πρώτο βαρύτερο άπό τόν 
Αέρα Αεροσκάφος. Στις 14/KV1897 έγινε ή δοκιμή τού Αεροσκάφους 
τού Γάλλου Clement Ader, πού ήταν τό πρώτο μηχανοκίνητο Αερο­
σκάφος τής Ανθρωπότητας.



Κατά τήν τελευταία δεκαετία (1966-1976) τό μεταφορικό 
έργο τών άερομεταφορών σχεδόν τριπλασιάσθηκε, γεγονός 
πολύ σημαντικό άν πάρουμε ύπόψη μας δτι ή κίνηση τών 
λοιπών μέσων μεταφοράς στήν ίδια περίοδο παρέμεινε σχε­
δόν σε σταθερά έπίπεδα (στοιχεία 1CAO βλέπε πίνακα 1). 
Προβλέπεται άπό έκτιμήσεις τής ICAO δτι ή παγκόσμια άε- 
ροπορική κίνηση θά αυξηθεί 15 φορές (άπό τή σημερινή) τό 
2000.

’Απέναντι σέ τέτοιες προοπτικές μπορούν νά προβλε- 
φθοΰν μέ σχετική άκρίβεια, οί μελλοντικές τεχνολογικές έξε- 
λίξεις στίς άερομεταφορές τόσο σέ έναέριο υλικό δσο καί σέ 
έπίγειες έγκαταστάσεις, πού θά είναι καρπός τών προσπα­
θειών ικανοποίησης τών πολλαπλάσιων άναγκών μεταφοράς 
επιβατών καί άγαθών γιά μεγάλες άποστάσεις σέ μικρό χρό­
νο, γιά αύξηση τής χωρητικότητας τών άεροσκαφών, τής πυ­
κνότητας τών δρομολογίων, γιά τή βελτίωση τών επίγειων 
έγκαταστάσεων, γιά προστασία τού περιβάλλοντος, γιά μι­
κρότερο κόστος μεταφοράς καί μεγαλύτερη δυνατή άσφά- 
λεια.

Έτσι γιά τό μέλλον προβλέπεται νά αυξηθεί ή χωρητι­
κότητα τών άεροσκαφών μέ στόχο τό 1995 νά πετούν άερο- 
σκάψη 1.000 έπιβατών. Ήδη έχουν συμπληρωθεί οί έργασίες 
κατασκευής άεροσκαφών 700 έπιβατών (ΑΝ-12 καί Ψ-5 Σο­
βιετικών καί ’Αμερικάνικων άντίστοιχα). Αύτά τά άεροσκά- 
φη θά χρησιμοποιούνται σέ γραμμές υψηλής πυκνότητας.

Προβλέπεται ή συνέχιση τής προσπάθειας γιά τή μείωση 
τής κατανάλωσης καυσίμων άνά έπιβάτη. Πιστεύεται δτι μιά 
λύση στό πρόβλημα είναι ή κατασκευή άεροσκαφών γύρω 
στά 1985-1990 τής ίδιας χωρητικότητας μέ τά σημερινά Β- 
747, DC 10 καί Liolli, άλλά βελτιωμένης άεροδυναμικής τών 
πτερύγων καί τής ατράκτου. Παράλληλα μελεταύνται καί κι­
νητήρες καλύτερων (υψηλότερων) άποδόαεων.

Οί έξελίξεις στά άεροσκάψη κάθετης-βραχείας άπογείω- 
σης καί προσγείωσης VTOL καί STOL επηρεάζονται άπό τήν 
υψηλή κατανάλωση καυσίμων τών κινητήρων τους. Ή  χρήση 
τών άεροσκαφών VTOL καί STOL έπιτρέπει τή χρησιμοποί­
ηση άερολιμένων μικρής επιφάνειας καί πολύ κοντά στά κέ­
ντρα τών πόλεων. Επειδή αύτά τά άεροσκάφη έχουν μεγάλη 
κλίση άνόδου καί καθόδου, ό θόρυβος πού ένοχλεϊ τούς κά- 
τοίκους τής περιοχής τού άερολιμένα είναι χαμηλός. Προβλέ- 
πεται κατά τό 1990-1995 νά χρησιμοποιούνται τύποι σκαφών 
VTOL καί STOL γιά μικρές άποστάσεις (έσωτερικές μεταφο­
ρές) καί  ̂VTOL γιά άνάγκες μικρομεσαίων χωρητικοτήτων.

Τέλος ύπάρχουν μελέτες βελτίωσης τών ταχυτήτων καί 
ελάττωσης τού Βόρυβου τών κινητήρων.

Όσον άφορά τόν τομέα τών ηλεκτρονικών όργάνων ε­
λέγχου τής έναέριας κυκλοφορίας καί τών συστημάτων ένόρ- 
γανης προσγείωσής, προβλέπονται σημαντικές έξελίξεις μέ 
σκοπό τή μεγαλύτερη άσφάλεια τών άεροδρομίων, τών πτή­
σεων καί τήν αύξηση τής δυναμικότητας τους.

Οί υπέρμετρα αυξημένες άνάγκες Ικανοποίησης τής ζή­
τησης τών μεταφορικών υπηρεσιών μέ άεροπλάνο, προσανα­
τόλισε τίς δραστηριότητες τών άρμόδιων φορέων πρός τόν 
έκσυγχρονισμό καί έξοπλισμό τών άεροδρομίων μέ τήν καλύ­
τερη έπίγεια υποδομή πού διευκολύνει τή γρήγορη διακίνηση 
έπιβατών καί άγαθών, έτσι πού νά αύξηθεϊ ή χωρητικότητα 
καί ή μεταφορική ικανότητα τών άερολιμένων. Σάν άμεσοι

στόχοι τής έπόμενης δεκαετίας θά μπορούσαν νά θεωρηθούν: 
α. ή μη επιδείνωση τών προβλημάτων τής έναέριας κυκλο­

φορίας σέ σημείο πού νά θέσουν σέ κίνδυνο τήν άσφά- 
λεια τών πτήσεων,

β. ή άποφυγή κατασκευής νέων διαδρόμων προσγείωσης 
καί τροχιοδρόμησης άλλά καί άεροδρομίων, πού επι­
δρούν δυσμενώς στό χώρο καί στό περιβάλλον (κοινω­
νικό κόστος),

γ. ή μείωση τού κόστους μεταφοράς, 
δ. ή κατασκευή μεγάλων έγκαταστάσεων υποδοχής καί ε­

ξυπηρέτησης (χώροι Transit, αίθουσες άναμονής, έγκα- 
ταστάσεις γιά διοικητικές άνάγκες, άποθήκες, όδικες 
άρτηρίες προσπέλασης, κλπ.), πού θά εξυπηρετούν τόν 
αυξημένο άριθμό τών διακινούμενων έπιβατών καί άγα­
θών καί,

ε. ή ένίσχυση τών διαδρόμων προσγείωσης καί τροχιοδρό- 
μησης πού ήδη ύπάρχουν έτσι πού νά άντέχουν στό 
μεγάλο βάρος τών άεροσκαφών, στή ζέστη καί στήν 
πίεση τών άερίων τών κινητήρων.

Β. Προβλήματα πού εμφανίσθηκαν ή όξύνθη- 
καν άπό τήν άνάπτνξη τών άερομεταφο­
ρών.

Ή  έξέλιξη τών άερομεταφορών, αυτή ή έκπληκτική άνο­
δος καί αύτές οί προοπτικές άνάπτυξής τους, δημιούργησαν 
τεράστια προβλήματα, πού ίσως στό μέλλον όξυνθούν. Παρά 
τά άναμφισβήτητα πλεονεκτήματα τών άερομεταφορών (κάτι 
πού άποδεικνύεται καί άπό τή γοργή τους άνάπτυξη) έχουν 
έντοπισθεΐ ήδη άρκετές άδυναμίες καί άρνητικές έπιπτώσεις 
σέ πολλούς τομείς,πού συνδέονται άμεσα ή έμμεσα μέ αύτές. 
Οί άερομεταφορές έξαρτώνται όχι μόνο άπό τό σύστημα τών 
μεταφορών, άλλά καί άπό όλο τό παραγωγικό σύστημα καί 
οικοσύστημα. Έτσι ή αύξηση τών άπαιτήσεων γιά άερομετα­
φορές προσκρούει στήν άδυναμία έξεύρεσης τρόπων ικανο­
ποίησής τους, πού είναι άποτέλεσμα φυσικών, οικονομικών 
καί κοινωνικών περιορισμών καί προϋποθέσεων. Συγκεκριμέ­
να άναφερόμαστε στίς ραγδαίες έξελίξεις τής τεχνολογίας 
τών άεροσκαφών, μέ τίς άντίστοιχες άπαιτήσεις τους σέ έγ- 
καταστάσεις έπιφάνειας, πού προκάλεσαν μεγάλες χωροταξι­
κές καί πολεοδομικές άναστατώσεις καί είχαν νοσηρές έπι- 
πτώσεις στή ζωή τού πληθυσμού τών άστικών περιοχών (άλ­
λά καί τών περιοχών πού βρίσκονται κοντά στά έπαρχιακά 
άεροδρόμια). ’Αναφερόμαστε έπίσης στήν κατασκευή νέων 
μεγάλων άεροδρομίων καί στόν αυξανόμενο άριθμό έπιβα­
τών καί έμπορευμάτων. Προχωρώντας περισσότερο θά μπο­
ρούσαμε νά καταγράψουμε μερικές πιθανές έπιπτώσεις άπό 
την έγκατάσταση καί λειτουργία δλου τού μηχανισμού τών 
άερομεταφορών, δπως καί τά κρίσιμα σημεία, πού θά πρέπει 
νά προσεχθούν. Οί παράγοντες πού έπηρεάζουν καί έπηρεά- 
ζσνται άπό τό σύστημα μεταφορών καί είδικά άπό τό σύστη­
μα τών άερομεταφορών είναι σέ γενικές γραμμές οί παρα­
κάτω: α) Οικονομικοί, β) Δημογραφικοί, γ) Κοινωνικοί, δ) 
Γεωγραφικοί-Χωροταξικοί καί ε) Λειτουργικοί.



α. Μέ τούς οικονομικούς παράγοντες συνδέονται δλα τά 
θέματα πού έχουν σχέση μέ τήν παραγωγική διαδικασία 
καί τό διεθνές έμπόριο. Μερικά άπό αυτά είναι: 

ή παρεμπόδιση ή δχι τής παραγωγικής διαδικασίας 
(έμπόριο, πιθανή κάλυψη ζωτικού παραγωγικού χώ­
ρου, δημιουργία νέων Απασχολήσεων καί νέων οίκο 
νομικοκοινωνικών λειτουργιών, μερική ή όλική κατα­
στροφή καλλιεργειών, πράσινου, κτηνοτροφίας, άλλα- 
γή τών τιμών τής γης, περιορισμοί στις χρήσεις γής, 
μεταβολή στήν έπαγγελματική δομή καί σχέση έργασί- 
ας κλπ.),
ή έπιβάρυνση κυκλοφοριακών καί συγκοινωνιακών 
δικτύων,
σύγκριση κόστους καί όφέλειας,
ή κατανομή τού άερομεταφορικού δίκτυου στό χώρο
σέ σχέση μέ τήν άνάγκη άσκησης μιας περιφερειακής
άναπτυξιακής πολιτικής,
ένταση ή δχι τών περιφερειακών Ανισοτήτων,
Ανακατατάξεις καί προβλήματα στήν Απασχόληση.

6. Οί δημογραφικοί παράγοντες συνδέονται μέ:
τίς πληθυοίμιακές Ανακατατάξεις καί μετακινήσεις, 
τήν παρεμπόδιση ή Ανάπτυξη έπιθυμητών Αξόνων καί 
πόλων Αστικοποίησης,

γ. Στους κοινωνικούς παράγοντες Αναφέρσνται: 
τό κοινωνικό κόστος,
τό στεγαστικό πρόβλημα, ή Αποζημίωση καί ή προ­
σφορά νέων ευκαιριών σ' αυτούς πού έβλαψε ή λει­
τουργία τών Αερομεταφορών π.χ. ή κατασκευή Αερο­
δρομίου,
ή καταστροφή ήσυχίας, ή μόλυνση τής Ατμόσφαιρας 
καί ό θόρυβος,
ή πιθανή ύποβάθμιση τής δεύτερης κατοικίας, 
ή έκτόπιση ή παρενόχληση τών διαφόρων υφιστάμε­
νων ή προβλεπόμενων Αστικών λειτουργιών, δπως: 
κατοικία, Αναψυχή, τουρισμός, παραθεριαμός, μόρ­
φωση, έκπαίδευση, έργασία, ψυχικές διαταραχές, μεί­
ωση Απόδοσης, Αδικία καί αίσθημα κατάφωρης Αδικί­
ας κ.ά.,
ή έπιβολή ή δχι ένός Αστικού κέντρου σάν κέντρο 
έλεγχου (διοικητικού καί παραγωγικού), τού μεγαλύ­
τερου μέρους μιάς χώρας, π.χ. ό ρόλος τής ’Αθήνας 
στη χώρα μας,
οί στρατιωτικές Απαιτήσεις καί ή Αντίδραση τών κα­
τοίκων,
ή συμμετοχή τών ένδιαφερόμενων στίς Αποφάσεις καί 
ή πληροφόρηση τού λαού.

Μερικοί άλλοι παράγοντες μπορούν νά άποτελέσουν καί:
ή γενική χωροταξική δομή τής χώρας (π.χ. ή θέση 
καί ή Απόσταση τών Αεροδρομίων Από τίς οικιστικές 
περιοχές),
ή γεωπολιτική θέση τής χώρας, 
τά ξένα συμφέροντα,
ή δομή τών μεταφορών καί ή συνεργασία τών μέσων 
μεταφοράς,
τά διοικητικά καί θεσμικά μέτρα πού διέπουν τήν οι­
κονομική πολιτική καί τήν πολιτική τών μεταφορών.

ή προσαρμογή στίς μελλοντικές Ανάγκες, 
ό κορεσμός τών έναέριων διαδρόμων, κ.ά.

Παρ' δλες τίς έπιφυλάξεις πιστεύεται δτι μέ τήν έξέλιξη 
τών οικονομικών καί τεχνικών γνώσεων, θά βρεθούν τρόποι 
πού θά έπιλύσουν τά περισσότερα Από τά προβλήματα πού 
έξετάσαμε.

Γ. Οί άερομεταφορές στη χώρα μας.
1. Εξέλιξη — Νομοθετική όργάνωση.

Ή  γρήγορη Ανάπτυξη τών Αερομεταφορών καί στήν 
'Ελλάδα, πέρα Από τούς διεθνείς Αντικειμενικούς λόγους, ό- 
φείλεται καί σέ παράγοντες καθαρά τοπικού χαρακτήρα. 
Συγκεκριμένα:

α. στή γεωγραφική θέση τής 'Ελλάδας μέσα στό Βαλκανι­
κό, Μεσογειακό καί διεθνή χώρο,

6. στή γεωμορφολσγική ιδιομορφία τού 'Ελλαδικσύ χώρου, 
πού ευνοεί τήν έναέρια έπικοινωνία (όρεινοί όγκοι καί 
πλήθος νησιών κάνουν δύσκολη τή 'μετακίνηση μέ έπί- 
γεια μέσα μεταφοράς),

γ. στήν υπανάπτυξη καί κακή λειτουργία τών Αλλων μέ­
σων μεταφοράς σέ συνδυασμό μέ ευνοημένη Ανάπτυξη 
τών Αερομεταφορών.

Τυπικά καί ιστορικά ή γέννηση τών Αερομεταφορών στή 
χώρα μας έντοπίζεται στά 1919 μέ τή σύμβαση τών Παριοί- 
ων. Ουσιαστικά όμως μόλις τό 1930 Αρχίζει νά λειτουργεί ή 
Αερομεταφορά μέ τήν ίδρυση τής Ελληνικής Εταιρείας Ε ­
ναερίων Συγκοινωνιών (Ε.Ε.Ε.Σ.). Ή  πρώτη 'Ελληνική ’Αε­
ροπορική 'Εταιρεία έγκαινίασε τά δρομολόγιά της τό 1931. 
Μέ τό Β παγκόσμιο πόλεμο ή ΕΕΕΣ άνταποκρινόταν Ικανο­
ποιητικά στίς λιγοστές Ανάγκες.τού κράτους. Μετά τόν πόλε­
μο, ή ΕΕΕΣ δεν υπήρχε καί έτσι μετά Από λίγο χρόνο τέσσε­
ρις Αεροπορικές έταιρεϊες πήραν Από τό 'Ελληνικό κράτος 
τήν άδεια γιά τήν έκμετάλλευση τών 'Ελληνικών Αεροπορι­
κών συγκοινωνιών. Αυτές οί έταιρεϊες ήταν:

Τ.Α.Ε. (Τεχνικές ’Αεροπορικές ’Εκμεταλλεύσεις). 
ΕΛΛ.Α.Σ. ('Ελληνικές ’Αεροπορικές Συγκοινωνίες). 
ΑΜΕ (’Αεροπορική Εταιρεία).
ΔΑΙΔΑΛΟΣ (’Αεροπορική Εταιρεία).

Μετά άπό Ανεπιτυχείς προσπάθειες νά έπιζήσσυν οί 
τρεις τελευταίες, ιδρύθηκε μέ τό νόμο Ν. 3560/56 ή Όλυμ- 
πιοκή ’Αεροπορία Α.Ε., παν άνέλαβε τό Αποκλειστικό προ­
νόμιο τής έκμετάλλευΟής τών 'Ελληνικών Αεροσυγκοινωνιών. 
Παρά τίς φοβερές έλλείψεις καί τά μεγάλα προβλήματα ή 
Ο Α . έξελίχθηκε σέ μιά μεγάλη Αεροπορική έταιρεία μέ διε­
θνή Αναγνώριση. Μέ τό νόμο Ν. 96/75 (ΦΕΚ. 154), ή Ο.Α. 
έγινε κρατική έπιχείρηση καί πιστεύεται δτι αυτό σήμανε μιά 
νέα περίοδο Ανάπτυξης γι' αυτήν.

Τό νομοθετικό πλαίσιο μέσα στό όποιο λειτουργεί ή 
Ο Α . μπορούμε νά τό συνοψίσουμε στίς παρακάτω διατά­
ξεις:

Νόμος 3017/31, περί πολιτικής Αεροπορίας.
Νόμος 5100/31, περί όργάνωσης ύπηρεσίας πολιτικής 
Αεροπορίας (ΦΕΚ. 193/31).



Νόμος 2458/40, περί άπαγόρευσης πτήσης κλπ., στρα­
τιωτικών έμπόλεμων άεροσκαφών πάνω άπό τό έδα- 
φος ή τά χωρικά ΰδατα τής 'Ελληνικής έπικράτειας, 
έςρόσον είναι ουδέτερη, (ΦΕΚ, 228/40). "
Νόμος 2597/40, περί κίνησης άεροσκαφών πάνω άπό 
τήν 'Ελληνική έπικράτεια.
Ν.Δ. 2387/53, περί Υπουργείου έθνικής άμύνης καί 
όργάνωσης τής άνώτατης διοίκησης καί έλεγχου ένο­
πλων δυνάμεων, (ΦΕΚ. 108/53).

Πέρα άπό αυτές τίς διατάξεις ψηφίστηκαν καί νόμοι 
πού άναφέρονται:

στό μεταναστευτικό έλεγχο, στόν τελωνειακό έλεγχο, 
στό συναλλαγματικό έλεγχο καί στόν έλεγχο τοΰ έναέ- 
ριου χώρου μας.

2. Υποδομή.

Τά μέσα άεροπορικών μεταφορών τής Ο.Α. άνέρχσνται 
σέ 43 μεσαία καί μεγάλα σκάφη, ένώ τό 1965 ήταν 12. Σή­
μερα υπάρχουν καί λειτουργούν στή χώρα μας 30 άεροδρό- 
μια καί βρίσκονται ύπό μελέτη καί κατασκευή άλλα 6. Ά πό 
αυτά τά άεροδρόμια, 9 είναι διεθνή με κυριότερα τά άερο- 
δρόμια τής Αθήνας, τής θεσ/νίκης, Ρόδου, Κέρκυρας καί 
Ηρακλείου. Τά διεθνή μας άεροδρόμια προορίζονται νά έ- 
ξυπηρετσΰν — πέρα άπό τίς έσωτερικές άνάγκες — καί τό 
διεθνές δίκτυο άεροπορικών γραμμών τόσο τής Ο.Α.', όσο 
καί τών περισσότερων άεροπορικών έταιρειών τοΰ κόσμου, 
πού έκτελούν διεθνείς πτήσεις.

Στήν πραγματικότητα δμώς τό άεροδρόμιο τής Αθήνας, 
έξυπηρετεί αυτές τίς άνάγκες κατά τό μεγαλύτερό τους μέρος 
καί μάλιστα βλαπτικά γιά τά υπόλοιπα. Ά πό τή συνολική 
έπιβατική κίνηση *τής χώρας τό άεροδρόμιο τής Αθήνας έξυ- 
πηρετεΐ τό 49-50% της έσωτερικής καί 85% περίπου τής έξω- 
τερικής. Μ’ αύτές τίς συνθήκες ή Αθήνα δέχεται υπερβολικά 
μεγάλη κίνηση έπιβατών, πραγματικότητα πού καταδεικνύει 
γιά άλλη μιά φορά τήν ΰπερσυγκέντρωση τών παραγωγικών 
δραστηριοτήτων *τής χώρας στήν ευρύτερη περιοχή τής πρω­
τεύουσας καί τό ρόλο τών άεροπορικών μεταφορών μέσα στό 
πρόβλημα αυτό. (Βλέπε πίνακα 5).

Στό σύνολο τής χώρας ή χωροταξική κατανομή καί λει­
τουργία τών άεροδρομίων, θεωρείται άπαράδεκτη καί γεννά 
προβλήματα (μέγιστη άπόσταση άερολιμένων 600 χλμ. καί έ- C 
λάχιστη 100 χλμ.), στό σύστημα μεταφορών. Ή  μεταφορική ” 
κάλυψη τών άποστάσεων αυτών μέ άεροσκάφη δεν είναι, 
πάντα οικονομικά συμφέρουσα (άν έξαιρέσόυμε τίς γραμμές 
μέ τά νησιά). Είναι όμως σίγουρο δτι οι μετακινήσεις μεταξύ 
πολλών άπό τίς πόλεις πού διαθέτουν άεροδρόμιο, θά μπο­
ρούσαν νά γίνουν μέ άλλα μέσα μεταφοράς ή μέ συνδυασμό 
μεταξύ τους, μέ καλύτερο καί οίκονομικότερο τρόπο.

Ή  έλάχιστη κατά προσέγγιση χωρητικότητα θεωρητικά 
κάί μέ βάση υπολογισμούς άπό τόν υπάρχοντα άριθμό δια­
δρόμων, καί τής πιθανής χωρητικότητας πού δίνει τό έγχειρί- 
διο τήςΤ.Ο.Α.Ο. (Manual on Airport Master Planning 1960), εί-. 
ναι αύτή πού δίνεται άπό τόν πίνακα 2 καί άναφέρεται σέ 
μερικά μόνο μεγάλα άεροδρόμια. Ά πό  τόν πίνακα 3, όμως 
μπορούμε νά δούμε τήν πραγματική χωρητικότητα άπό τό

1973-1977 γιά τά ίδια άεροδρόμια, πού είναι πολύ μικρό- 
τερη;

Ά ν  έξαιρέσόυμε τόν άερολιμένα τής Αθήνας, οί ύπόλοι- 
ποι περιφερειακοί άερολιμένες σέ έλάχιστο ποσοστό χρησι­
μοποιούνται σέ σχέση μέ τή χωρητικότητά τους (όχι πάνω 
άπό 5,5%)·

Ό  άερολιμένας τής Αθήνας διαθέτει (άκόμα) σύγχρονο 
ηλεκτρονικό έξοπλισμό πού τού έπιτρέπει νά έξυπηρετεί άνε- 
κτά τήν κίνηση τών πολιτικών άεροσκαφών κατά τή φάση 
προσέγγισης καί άπογείωσης, ένώ ό άερολιμένας τής Θεσ/νί­
κης διαθέτει σχετικά ξεπερασμένο έξοπλισμό. Οί λοιποί άε­
ρολιμένες είναι άνεπαρκέστατοι στόν τομέα αύτό. Αυτό είναι 
άλλο ένα έμπόδιο γιά τή γρήγορη καί άσφαλή κίνηση ένώ 
έντείνει τήν περιφερειακή άδρανοποίηση. 'Επιβάλλεται νά έ- 
ξοπλισθοϋν τά άεροδρόμιά μας με ηλεκτρονικά όργανα
I.LS. καί Radar παρόλο τό ύψηλό τους κόστος, πού δέν είναι 
τόσο μεγάλο άν πάρουμε υπόψη μας τό πιθανό κοινωνικό 
κόστος καί τό περιφερειακό άναπτυξιακό άδιέξοδο.

Όσον' άφορά τούς χώρους έξυπηρέτησης έπιβατών καί 
έμπορευμάτων, προβλέπουμε ότι τήν έπόμενη ΙΟετία θά πα­
ρουσιαστεί σοβαρό πρόβλημα. *

Συμπερασματικά μπορούμε νά πούμε ότι τό χαρακτηρι­
στικό στή λειτουργία τού άεροπορικού συστήματος μεταφο­
ρών τής-χώρας είναι ή ύπερλειτουργία τοΰ άεροδρομίου τής 
Αθήνας καί ή ύπολειτουργία τών λοιπών άεροδρομίων. Φα­
νερή είναι καί ή έλλειψη έξοπλισμοΰ καί χώρων στά περιφε­
ρειακά άεροδρόμια, κάτι πόύ άποτελεΓαίτία καί άποτέλεσμα 
τής συγκεντρωτικής πολιτικής στίς άερομεταφορές μας.

3. Επιβατική καί Έμπορευματική κίνηση.

α. ’Επιβατική κίνηση. (Πίνακες Π.3., Π.4., Π.6, Π.7, καί
διαγράμματα Δ.1, Δ.3.).

Ή  συνολική έπιβατική άεροπορική κίνηση στή χώρα μας 
τά τελευταία χρόνια παρουσιάζει σημαντική αύξηση. Συγκε­
κριμένα ή έπιβατική κίνηση τού 1970 υπολογιζόταν στά 5 
έκατ. έπιβάτες, φτάνοντας τό 1973 στά · 9,2 περίπου έκατ. 
έπιβάτες. Ή  παγκόσμια ένεργειακή καί οίκονομική κρίση έ- 
πηρέασε καί τίς άερομεταφορές στή χώρα μας. Έτσι τόν 
Ιδιο χρόνο είχαμε μιά αύτόματή μείωση τών μεταφερθέντων 
έπιβατών, πού έφτασαν τά · 7,6 έκατ. έπιβάτες. Τά έπόμενα 
-χρόνιά ή αύξηση τής έπιβάτικής κίνησης ήταν έντυπωσιακή. 
Τό .1977 μεταφέρθηκαν 11,8 έκατ. έπιβάτες περίπου μέ άερο- 
πλάνο. .Ή  μέση έτήσια πρόοδος κατά τίς περιόδους 1965- 
.1970, 1970-1975 καί 1975-1977 ήταν 95,4%, 90,4% καί 39,4% 
(άντίστοιχα, μέ μιά άπότομη πτώση τήν περίοδο 1973-1974 
περί τά —20,4%. (Π.4., Π.6.).

Ή  έσωτερική κίνηση αυξήθηκε έξίοου σημαντικά, μέ μέ­
σους έτήσιους ρυθμούς άνάπτυξης" γιά τήν περίοδο 1970-75 
85/5% καί τήν περίοδο 1975-77 37,2%. Τά τελευταία χρόνια 
παρατηρείται μιά μείωση τού έτήσιου ρυθμού άνάπτυξης, 
πού άποάεικνύει τήν άδυναμία άνάκαμψης μετά τήν τελευ­
ταία ένεργειακή κρίση. Τό 1970 κινήθηκαν 2.155 χιλ. έπιβά­
τες έοωτερικού, τό 1973 3.805 χιλ. έπιβάτες καί μετά άπό



τήν κάμψη τού 1974. τό 1977 έφτασε τούς 5.490 χιλ. έπιβά- 
τες. (Π.4.).

Τήν ίδια περίπου αναπτυξιακή πορεία άκολούθησαν καί 
οί αερομεταφορές έπιβατών έξωτερικού. Μέ έτήσιο ρυθμό 
άνάπτυξης γύρω στά 55-60% τήν περίοδο 1970-1975 καί

33ό% τήν περίοδο 1975-1977 μετακινήθηκαν τό 1970 2.91C 
χιλ. επιβάτες περίπου καί τό 1973 5.351 χιλ. έπιβάτες. Μειώ­
θηκαν ατούς 4.2% χιλ. τό 1974 καί έφτασαν στους 6.083 χιλ 
έπιβάτες τό 1977 (συμπεριλαμβάνονται καί οί transit έπιβά­
τες). (Π.4.).



Ή  έξωτερική κίνηση έπηρεάζεται (όπως δείχνει ό Πίνα­
κας Π.4.), άπό τόν άριθμό τών ύπό διαμετακόμιση έπιβα- 
τών. Τό γεγονός αύτό δίνει μιά άνακριβή εικόνα στόν άριθ- 
μό τών μεταφερθέντων έπιβατών έξωτερικοΰ. Ά ς  σημειωθεί 
κάτι πολύ σημαντικό, άπό αύτή τήν κίνηση έπιβατών, έξωτε- 
ρικού ή Ο.Α. έξυπηρετεϊ μόνο ένα ποσοστό 30-31% , (τό
1978). Αύτό είναι άποτέλεσμα τής σταδιακής άνάληψης άπό 
τίς διεθνείς μεγάλες άεροπορικές έταιρείες μέρους τού άερο- 
πορικοΰ μεταφορικού έργου, πού ή Ο.Α. δεν ήταν σέ θέση 
νά άναλάβει ή μέχρι τώρα έξυπηρετοϋσε. Μέ τό σύστημα 
Chartere'.. άτονεί ή άνταγωνιστικότητα τών άεροπορικών 
μας μεταφορών (προσφέρονται χαμηλότερες τιμές εισιτηρίων) 
καί υπονομεύεται ή άποτελεσματική έκμετάλλευση τών προ- 
σφερόμενων ευκαιριών άεροπορικών μεταφορών, άπό'τόν 
κρατικό φορέα άεροπορικών μεταφορών (Ο.Α.), ένώ δια­
φεύγει ατό έξωτερικό πολύτιμο συνάλλαγμα. Γιάπαράδειγμα 
βλέπουμε ότι η γραμμή Ρόδου-Παρισιοϋ δέν έξυπηρετεϊται 
άπό τήν ’Ολυμπιακή άεροπορία, άλλα μόνο άπό ξένες έται- 
ρείες.

6. Έμπορενματιχή κίνηση. (Πίνακες Π.4., Π.6., Π.7., Π.9.).

Ένώ ή διεθνής πολιτική άεροπορία παρουσίασε, κατά 
τήν τελευταία δεκαετία, έντυπωσιακή πρόοδο στόν τομέα 
τών έμπορευματικών άερομεταφορών, οί έπιδόσεις τής Ε λ­
ληνικής πολιτικής άεροπορίας ύπήρξαν άσήμαντες. Ή  διαπί­
στωση αύτή άφορά βασικά τήν έμπορευματική κίνηση τού έ- 
σωιερικού, γιατί όσον άφορά τήν έμπορευματική κίνηση τού 
έξωτερικοΰ αύτή κατά τήν περίοδο 1965-1970 παρουσίασε 
σημαντική αύξηση άποστολών. Κατά τίς περιόδους 1965-1970 
καί 1970-1975 οι μέσοι έτήσιοι ρυθμοί προόδου διατηρήθη­
καν σέ υψηλά έπίπεδα δηλ. 153% καί 10,4% άντίστοιχα. Οί 
άεροπορικές άφίξεις έμπορευμάτων παρουσίασαν μικρότερες 
έπιδόσεις. Ή  μέση έτήσια πρόοδος κατά τήν περίοδο 1965- 
1970 διατηρήθηκε στό 14,4%, άλλά κατά τήν έπόμενη πεντα­
ετία 1970-1975 έπεσε σέ πολύ χαμηλά έπίπεδα. Τό σύνολο 
τών έμπορευμάτων πού μεταφέρθηκαν άπό 323 χιλ. τόννους 
τό 1970 έφτασε στους 56,7 χιλ. τόν.τό 1973 γιά νά μειωθεί 
στούς 46,5 χιλ. τόννους τό 1974. Αύτή ή μείωση όφειλόταν, 
εκτός άπό τό όοα έχουμε άναφέρει, στήν παγκόσμια οικονο­
μική κρίση καί στη διάρθρωση τών άερομεταφορών έμπο­
ρευμάτων (Δ.Ι.).

Τά έπόμενα χρόνια παρουσιάσθηκε μιά αισθητή αύξηση 
στίς έμπορευματικές άερομεταφορές, έτσι τό 1976 μεταφέρ­
θηκαν 58,9 χιλ. τόννοι έμπορευμάτων καί τό 1977 γύρω 
στούς 69,5 τόν., δηλ. 26,6% καί 483% άντίστοιχα αύξηση σέ 
σχέση μέ τό 1974. (Οί άριθμοί πού δίνονται άπό τούς πίνα­
κες, δσο έντυπωσιακοί κι αν φαίνονται, έχουν σχετική άξια 
γιατί ύποδηλώνουν, γιά παράδειγμα, τό δείκτη μεταξύ τών 
έτών 1965-76, χωρίς αύτό νά σημαίνει ότι ή αύξηση τής έμ- 
πορευματικής κίνησης μετέβαλε ούσιαστικά τό ποσοστό συμ­
μετοχής τού τομέα τών άερομεταφορών στόν παραγωγικό 
κλάδο τών μεταφορών).

Έντονο καί άλυτσ είναι τό πρόβλημα πού γεννά ή δια­
φορά συμμετοχής τών άεροδρομίων τής ’Αθήνας άπό τή μιά 
καί τών λοιπών άπό τήν άλλη στό σύνολο τού άερομεταφο- 
ρικού έργου τής χώρας. Ό πω ς φαίνεται στούς~πίνακες Π3.

καί Π.5., δ άερολιμένας τής ’Αθήνας έξυπηρετεϊ τά 483% 
καί 48,9% τής έσωτερικής έπιβατικής κίνησης γιά τά χρόνια 
1970 καί 1977 άντίστοιχα. Όσον άφορά τήν έξωτερική κίνη­
ση (έπιβατική) έξυπηρετεϊ τά 73,5% τό έτος 1977, χωρίς νά 
υπολογίζονται οί ύπό διαμετακόμιση έπιβάτες (Transit), πού 
τό 83% τού συνόλου τους διέρχεται άπό τήν ’Αθήνα. Τό 
61,7% τής συνολικής έπιβατικής κίνησης έξυπηρετεϊται άπό 
τό άεροδρόμιο τής ’Αθήνας (άναφερόμαστε στό χρόνο 1977). 
Άπό τά λοιπά άεροδρόμια μόνο τό άεροδρόμιο τής Ρόδου 
παρουσιάζει μιά μεγάλη αύξηση τών άεροπορικών του κινή­
σεων — ιδιαίτερα μέ τό έξωτερικό — πού προφανώς όφεί- 
λεται στό μεγάλο τουριστικό ρεύμα πού δέχεται αύτό τό 
νησί.

ΟΙΚΟΝΟΜΙΚΗ ΠΟΡΕΙΑ
Μηνιαία επιθεώρηση τών ελληνικών 
καί ξένων οικονομικών καί πολιτικών 
έξελίξεων.

Διευθυντής: Ευάγγελος Ά νδρου- 
λιδάκης
Μέ τό έπίλεκτο επιτελείο της, ή Οι­
κονομική Πορεία έξασφαλίξει στούς 
αναγνώστες της τή δυνατότητα νά  
έχουν σαφή σφαιρική εικόνα τών ελ­
ληνικών καί διεθνών οίκονομικοπο- 
λιτικών έξελίξεων καί, επομένως, νά  
είναι σέ θέση ν’ αξιολογούν τήν κα­
θημερινή είδησεολογία.



ΕΜΠΟΡΕΥΜΑΤΑ ΤΑΧΥΔΡΟΜΕΙΟ τόννοι ΥΠΟ ΔΙΑΜΕΤΑΚΟΜΙΣΗ

ΦΟΡΤΩΘΕΝΤΑ ΕΚΦΟΡΤΩΘ. ΑΠΟΓΓΑΛΕΝΤΑ ΑΦΙΧΘΕΝΤΑ ΕΠΙΒΑΤΕΣ ΕΜΠΟΡΕΥΜΑΤΑ ΤΛΧΥΔΡ
ή ή τόννοι τόννοι

ΑΠΟΣΤΟΛΕΣ ΠΑΡΑΛΑΒΕΣ
(τόννοι) (τόννοι)

542 1049 33 50
9950 11415 2042 2485 411576 13662 2398

115» 13043 2342 2986 467432 15899 2558
11772 13170 2506 3371 488466 16733 2629
12264 14348 2807 3751 601032 21647 2978
14521 16975 2982 3863 629114 24979 3478
147Μ6» 17505 2981 3798 706930 28472 3336
16573 19210 2813 3507 781410 29362 2839
20405 22900 2963 3813 949037 31396 2587
23266 33193 3373 3974 975199 37052 3360
21835 24710 3230 3761 1035667 37596 2408
23641 23810 3274 4038 1239357 39384 2427
29951 28969 3466 4108 1289547 47596 2330
39778* 39337*

48.6 533 45.9 528 718 108.4 39.1
59.9 36.0 9 8 - 6 3 753 383 272
683 65.2 -  .

-6.1 — 253 — 4 2 — 5 J 6.1 1.4 — 283

ΠΑΡΑΤΗΡΗΣΗ : Γ ιά  τά 1977 δέν δίνονται στοιχεία ξεχωριστά γ ιά  έμπορεύματα TRANSIT καί ταχυδρομείο.

* (Ο ί τιμ ές περιλαμβάνουν τα χυδρομείο  κα ί τά  TRANSIT έμπορεύματα).

Π. 4. ΔΙΑΚΙΝΗΣΗ ΕΠΙΒΑΤΩΝ, ΕΜΠΟΡΕΥΜΑΤΩΝ ΚΑΙ ΤΑΧΥΔΡΟΜΕΙΟΥ ΤΩΝ ΓΡΑΜΜΩΝ 
ΕΣΩΤΕΡΙΚΟΥ ΚΑΙ ΕΞΩΤΕΡΙΚΟΥ (ΑΘΡΟΙΣΤΙΚΑ) ΚΑΤ' ΕΤΟΣ 1938 καί 1965-1977 

(Συμπεριλαμόάνονται καί οί διαμετακομισθέντε; έπιβάτες καί τά TRANSIT έμπορεύματα)

ΚΙΝΗΣΗ ΑΕΡΟΣΚΑΦΩΝ Ε Π Ι Β Α Τ Ε Σ

ΕΤΟΣ ΑΦΙΞΕΙΣ ΑΝΑΧΩΡΗΣΕΙΣ ΕΠΙΒΙΒΑΣΗ ΑΠΟΒΙΒΑΣΗ. ΕΣΩΤΕΡΙΚΟΥ 
of χιλ.

& TRANSIT

ΕΞΩΤΕΡΙΚΟΥ 
of χιλ.

& TRANSIT

1938 4650 4652 11922 12191
1965 32914 32907 1124707 1104876
1966 35361 35380 1323764 1292930
1967 38343 38397 1438635 1405899
1968 41762 41776 1556028 1521993
1969 46542 46540 1942640 1903831 —

1970 51381 51380 2199637 2158394 2155 2910
1971 59469 59475 2909692 2874267 2765 3801
1972 66709 66788 3588198 3566613 3341 4764
1973 71563 71496 4115160 4164590 3805 5351
1974 59120 5 9 . 8 3325225 3264307 3329 4296
1975 66480 66545 4163825 4136364
1976 76540 76502 5285248 5241742 4964 5562
1977 78799 78634 5807000 5766000 5490 6083
έχί %
μταάαλή
μεταξύ
τιϊιν h a r t
1938765 6078 6073 ■ —
1965770 56.1 56.1 953 953 —
197075 29.4 293 892 91 & 856 56 JO
1975/77 183 182 393 39 A —

1973/74 -17.4 - 173 - 19.1 - 21.6 - t2 J -19.7

ΠΗΓΗ : Υ.Π.Α. καί Ε.Σ.Υ.Ε. (έπεξεργαομένα στοιχεία).



Π. 6. ΣΥΝΟΛΙΚΗ ΚΙΝΗΣΗ ΕΜΠΟΡΕΥΜΑΤΩΝ
(ΤΑΧΥΔΡΟΜΕΙΟ ΚΑΙ ΥΠΟ ΔΙΑΜΕΤΑΚΟΜΙΣΗ) 
(ΚΑΤΑ ΤΑ  ΧΡΟΝΙΑ 1970-76)

1970 1971 1972 1973 1974 1975 1976

ΕΜΠΟΡΕΥΜΑΤΑ 32.294 35.780 43305 56.459 ·. 46345 47.451 58920
ΥΠΟ ΔΙΑΜΕΤΑΚΟΜ. 31.808 322201 33.985 40.412 40.004 414111 49.926
ΤΑΧΥΔΡΟΜΕΙΟ

(χάννοι)
6.779 6-320 6.776 7347 6.991 7312 7374

ΣΥΝΟΛΟ 70.88! 74.301 84.064 104318 93340 96374 116.420

ΜΕΤΑΒΟΛΗ %
μεταξύ τών 
ετών ...

441 . 13.1 - 24.0 — 103 3 3 2035 (21)

ΕΠΙΒΑΤΕΣ 4.358.031 5.783.959 7.154.811 8379.750 7389332 8399.189 103274)10
ΥΠΟ ΔΙΑΜΕΤΑΚΟΜ. 706.930 781.410 949.037 975.199 1035867 1339357 1389347

ΣΥΝΟΛΟ 5.064.961 6^565369 8.103 .W8 9354.949 7.625.199 9338346 114(16357

ΜΕΤΑΒΟΛΗ % 
μεταξύ τών

29.6 23.4 143 — 17.6 25.0 234(

έτών 1970/71 1971/72 1972/73 1973/74 1974/75 1975/76

ΠΗΓΗ : Ε.ΣΥ.Ε.
ΠΑΡΑΤΗΡΗΣΕΙΣ : Οί μεταφορές υπό διαμετακόμιση τόσο σέ έπιβάτες, όσο καί 
σέ έμπορρύματα έμειναν άνεπηρέαστες άπό τήν ένεργειακή κρίση τού 1974, πού εί­
χε σάν άποτέλεσμα τήν πτώση τοϋ μεταφορικού έργου τών μεταφορικών υπηρε­
σιών γενικά.

Π. 7. ΚΙΝΗΣΗ ΑΕΡΟΛΙΜΕΝΩΝ ΑΘΗΝΑΣ ΚΑΙ ΥΠΟΛΟΙΠΩΝ — ΕΠΙΒΑΤΩΝ
ΚΑΙ ΕΜΠΟΡΕΥΜΑΤΩΝ & ΤΑΧΥΔΡΟΜΕΙΩΝ ΕΣΩΤΕΡΙΚΟΥ ΚΑΙ ΕΞΩΤΕΡΙΚΟΥ

ΓΙΑ ΤΑ ΧΡΟΝΙΑ 1976-1977 
(έμπορευματα σέ χιλιόγραμμα)

Ε Σ Ω Τ Ε Ρ Ι Κ Ο Υ Ε Ξ Ω Τ Ε Ρ Ι Κ Ο Υ  ΣΥΝΟΛΟ ΕΣΩΤ. &  Ε. ΚΙ 13 Η

ΕΠΙΒΑΤΕΣ ΕΜΠΟΡΕΥΜΑΤΑ ΕΠΙΒΑΤΕΣ 
& TAX.

ΕΜΠΟΡΕΥΜΑΤΑ 
& TAX.

ΕΠΙΒΑΤΕΣ ΕΜΠΟΡΕΥΜΑΤΑ 
*  TAX

1976 1977 1976 1977 1976 1977 1976 1977 1976 . 1977 1976 1977 .

ΑΘΗΝΑ 2414523 2683000 12580815 18419000 3966650 4460000 38827185 43300000 6381173 7143000 51408000 61719000
7ο 48.6 48.9 48.9 573 713 733 953 923 60.6 61.7 773 78.0 '

ΛΟΙΠΟΙ 2550004 2807000 13138158 13789000 1595833 1623000 1947812 3607000 4145837 4430000 15086000 I739WXX)
7« 51.4 51.1 51.1 42.8 28.7 26.7 44! 7.7 39.4 383 22.7 224)

ΣΥΝΟΛΟ 4964527 549001X1 25718973 32208000 5562483 6083000 40775027 46907000 10527010 11573000 66494000 791Ι51ΧΧ)

ΠΗΓΗ : Ε.Σ.Υ.Ε. (Δική μα; έπεξεργασία στοιχείων).



Τραγικότερη είναι ή κατάσταση στις έμπορευματικές με­
ταφορές. Έτσι βλέπουμε τό άεροδρόμιο τής ’Αθήνας νά εξυ­
πηρετεί τό 57,2% τής έσωτερικής έμπορευματικής κίνησης 
καί τό 923% τής έξωτερικής έμπορευματικής κίνησης, κατά 
τό 1977, ένώ ή συμμετοχή του στό σύνολο τών έμπορευματι- 
κών μεταφορών φτάνει τά 78% γιά τόν ίόιο χρόνο. Αυτή ή 
εικόνα δεν έχει άλλάξει άπό τό 1970 μέχρι σήμερα (όπως 
δείχνουν οί πίνακες Π.3., Π.5'., Π.7.). Κατά τή γνώμη μας 
αύτό δείχνει έντυπωσιακά καί καθαρά τήν έκταση τού προ­
βλήματος πού Αντιμετωπίζει ό συγκλίνων καί κεντρικός πα­
ραγωγικός μηχανισμός (άρα καί ό μεταφορικός μηχανισμός) 
τής χώρας καί πώς οί άερομεταφορές τό άναπαράγουν.

Σύμφωνα μέ τόν Πίνακα Π.9., τό 1965 διακινήθηκαν μέ 
τήν ’Ολυμπιακή άεροπορία 300.567 έπιβάτες έξωτερικού καί 
471.436 έπιβάτες έσωτερικοΰ, ένώ μιά δεκαετία μετά —τό 
1975— διακινήθηκαν 821.206 έπιβάτες έξωτερικου καί 
2.009.221 έπιβάτες έσωτερικοΰ. Ή  μέση έτήσια αύξηση όσον 
άφορά τίς γραμμές έξωτερικου γιά τήν πενταετία 1965-70 ή­
ταν 14,8% καί γιά την πενταετία 1970-75, 83% . Τό ποσοστό 
συμμετοχής τής Ο.Α. στό σύνολο τής άεροπορικής έπιβατι- 
κής κίνησης τών άεροόρομίων τής χώρας .υπολογίζεται 34,6% 
τό 1965 , 37,0% τό 1970, 34,1% τό 1975 καί 33,7% τό 1977. 
Βλέπουμε λοιπόν ότι ή Ο.Α. δέν έχει αυξήσει τό έργο της 
στό διάστημα 1965-1975.

4. Ή  συμβολή τών Αερομεταφορών στήν οικονομική α­
νάπτυξη τής χώρας.

Ή  συμβολή τού άκαθάριστου προϊόντος τών μεταφο­
ρών καί έπικοινωνιών, στό έγχώριο άκαθάριστο προϊόν, έ­
φτασε τό ποσοστό τσϋ 8,6% περίπου τή διετία 1976-1977. 
Σύμφωνα μέ τόν Πίνακα Π.8., γιά τά χρόνια 1965 καί 1970 
τό ποσοστό αύτό ήταν 6,7% καί 7,7% άντίστοιχα. Ή συμ­
βολή τού άκαθάριστου προϊόντος μόνο τών μεταφορών, στό 
έγχώριο άκαθάριστο προϊόν, έφτασε κατά τή διετία 1976- 
1977, τό ποσοστό 6,4% περίπου. Ό  μέσος έτήσιος ρυθμός 
τής περιόδου 1965-1975 (ρυθμός προόδου έννοεϊται) γιά τόν 
κλάδο τών άερομεταφορών ήταν 4,8%. Ό  κλάδος τών άερο- 
μεταφορών συνέβαλε στό προϊόν τών μεταφορών, 438%, 
9,2% καί 12% γιά τά έτη 1965, 1970 καί 1975-76 άντίστοιχα. 
Ό  μέσος έτήσιος ρυθμός προόδου τού άκαθάριστου προϊόν­
τος τών άερομεταφορών, γιά τίς περιόδους 1965-1970 καί 
1970-1975 υπολογίσθηκε στά 26,8% καί 113% άντίστοιχα. 
Οί ρυθμοί αυτοί άνάπτυξης τών άερομεταφορών (μέ δείκτη 
άνάπτυξης τή συμβολή τους στό άκαθάριστο προϊόν τών με­
ταφορών άλλά καί στό άκαθάριστο έγχώριο προϊόν) είναι 
πολύ μεγαλύτεροι άπό αυτούς τών άλλων μέσων μεταφοράς, 
(άν έξαιρέσουμε τίς θαλάσσιες μεταφορές).

Π.8. ΑΚΑΘΑΡΙΣΤΟ ΠΡΟΪΟΝ ΜΕΤΑΦΟΡΩΝ-ΕΠΙΚΟΙΝΩΝΙΩΝ 
(ΣΕ ΕΚΑΤΟΜ. ΔΡΧ. ΚΑΙ ΣΤΑΘΕΡΕΣ ΤΙΜΕΣ ΤΟΥ 1970)

Α Ι Ι Ο Λ Ί Τ Α  Μ Ε Γ Ε Θ Η Σ Χ Ε Τ Ι Κ Α  Μ Ε Γ Ε Θ Η

ΕΤΟΣ

1 : 
Ακαθάριστο Προϊόν 

Έγχώριο Μεταφορών 
Προϊόν & Επι­

κοινωνιών

3
Προϊόν
Μεταφορών

4
Προϊόν
’Αεροπορικών
Μεταφορών

5
Αοιπες
Μεταφορές

%
2/1

%
3/1

'/Ο
4/3

'/Ο
5/3 4,2

1965 186.417 12.518 10.388 445.2 9942.8 6.71 5.57 4.28 95.72 3.56
1966 196.831 13.833 11.395 514.0 10882.0 7.02 5.80 4.51 95.49 3.72
1967 206.915 14.505 11.882 732.3 11149.7 7.01 5.74 6.16 95 ,!U 5.05
1968 218.325 16.494 13.570 878.7 12691.3 7.55 6.21 6.47 93.53 5.33
1969 238.347 18.296 14.940 1199.4 13760.6 7.68 6.27 8.03 91.97 6.56
1970 257.855 19.761 15.788 1464.5 14323.5 7.66 6.12 9.27 90.73 7.41
1971 278.154 21.864 16.961 1622.2 15341.8 7.86 6.10 9.56 90.44 7.42
1972 303 24.446 18.627 2045.9 16581.1 8.06 6.14 10.98 89.02 8.37
1973 329.269 27.191 20.177 2526.3 17650.7 8.25 6.12 12.52 87.47 9.29
1974 323.307 27.430 19.493 2060.6 17432.4 8.48 -6.02 10.57 89.42 7.51
1975 339.833 28.616 20.832 2500.0 18332.0 8.42 6.13 12.00 87.99 8.73
1976 359.749 30.973 21 878 8.60 6.43 — — —

1977 370.583 32.619 22.324 - 8.80 6.02 — — —

Μέ«)
ετήαια

μεταθολή
1965-70 6.7 9.6 8.7 26.x 7.6
1970-75 5.9 7.5 4.8 11.3 4.1

ΠΗΓΗ : Ε.Σ.Υ.Ε (Στοιχεία δημοσιευμένα καί μή).



Τά παραπάνω ποσοστά θά μπορούσαν νά ήταν άρκετά 
πειστικά καί χρήσιμα, γιά την προσπάθεια έκτίμησης τής 
συμβολής τών άερομεταφορών στην οικονομική άνάπτυξη 
τής χώρας, άν γιά τό σκοπό αύτό χρησιμοποιούνταν καί 
άλλοι δείκτες οικονομικής άνάπτυξης, έκτος άπό τή συμμε­
τοχή στό άκαθάριστο έγχώριο προϊόν. Εξάλλου τό γεγονός 
ότι έχει αυξηθεί ή συμμετοχή τών άερομεταφορών στό έγχώ­
ριο άκαθάριστο προϊόν, δεν σημαίνει καί δτι τό μέσο αύτό 
μεταφοράς, άλλά καί γενικότερα ό κλάδος τών μεταφορών, 
άκολούθησε ρυθμούς άνάπτυξης, πού άνταποκρίνονταν στίς 
σύγχρονες άνάγκες καί έναρμσνίζονταν με τούς ρυθμούς ά­
νάπτυξης κάθε παραγωγικού κλάδου τής οικονομίας. ’Αλλά 
άντίθετα έπιβεβαίωσε τή διάσταση μεταξύ τών έπιδιώξεων 
τής κρατικής οικονομικής πολιτικής καί τών πραγματικών

ρυθμών άνάπτυξης τού κλάδου τών μεταφορών, άλλά καί 
κάθε άλλου κλάδου-παραγωγικοΰ- τής οίκονομίας.

Παρ’ δλαάύτά είναι παραδεκτό δτι οί άερομεταφοφές, 
σάν άναπόσπαστο δργανικό κύτταρο τού παραγωγικού μη­
χανισμού τής χώρας (καί μόνο μέ αύτή τή σχέση μπορούν νά 
άποδώσουν), συμβάλλουν σημαντικά καί ποικιλότροπα στην 
οικονομική άνάπτυξη. Στή χώρα μας ή ικανότητα αύτή καί ό 
ρόλος τών άερομεταφορών, σά μέσο άσκησης οικονομικής 
καί περιφερειακής πολιτικής, έχει παραγνωρισθεΐ.

Ή  θετική συμβολή τών άερομεταφορών στήν οικονομική 
άνάπτυξη τής χώρας μας, περιορίζεται: 

α. στήν έξυπηρέτηση τής τουριστικής κίνησης τής χώρας, 
πού άποφέρει πολλά οικονομικά όφέλη άλλά καί προ­
βλήματα σ’ αύτή,



6. στην άσθενική όργανική σύνδεση άρκετών περιοχών τής 
χώρας (καί τών νησιών) πού παρ' δλεςτίς έλλείψεις καί 
τόν κακό σχεδίασμά τους οί άερομεταφορές έξασφαλί- 
ζουν καί ένθαρρύνουν:
1. τη συνείδηση μιας δικαιότερης έπικοινωνία; τών κα­

τοίκων τής χώρας, χωρίς ψυχολογικά προβλήματα 
καί προκαταλήψεις,

2. τήν έπικοινωνία μεταξύ τών οικιστικών περιοχών,
3. τή διακίνηση ιδεών,
4. τή μετακίνηση τών πολιτικών φορέων,
3. τη μεταφορά ταχυδρομείου,
6. τήν ταχεία διανομή τού έντυπου ύλικού καί τών πλη­

ροφοριών σ’ δλη τή χώρα, καί
7. τήν έπιστημονική καί έρευνητική άποκέντρωση.

γ. στην ύποτυπώδη συμβολή τους (τών άερομεταφορών) 
στήν έξαγωγή άγροτικών προϊόντων καί γενικά στό έμ- 
πόριο, καί

δ. στή μείωση τού κόστους μεταφοράς.
Στά παραπάνω δμως έχουμε νά παρατηρήσουμε ότι: 
τά 2/3 τών τουριστών περνούν άπό τήν ’Αθήνα καί έτσι 
παραμένει μεγάλο μέρος τού συναλλάγματος στό άστικό 
αυτό κέντρο, μέ έπιπτώσεις στήν περιφερειακή οικονο­
μία καί άνάπτυξη τής χώρας,
οί άερομεταφορές άνταγωνίζονται τά χερσαία μέσα με­
ταφοράς σέ γραμμές άποστάσεων κάτω τών 300 χλμ. μέ 
άμεσες βλαπτικές καί άνασταλτικές έπιδράσεις στήν ό- 
μαλή λειτουργία τών δικτύων μεταφοράς καί στή συνερ­
γασία τους, καί
ό τρόπος πού όργανώνεται καί λειτουργεί τό σύστημα, 
τών άερομεταφορών στή χώρα μας, έγκυμσνεί κινδύνους 
έπίτασης τού οικονομικού καί περιφερειακού άδιέξοδου 
τής χώρας μας.

Ό  τρόπος πού άντιμετωπίζσνται τά προβλήματα τά ά- 
ναφερόμενα στις άερομεταφορές καί ατούς παράγοντες πού 
.σχετίζονται μ* αυτές (όπως ή όργάνωση καί λειτουργία τών 
άερομεταφορών, ή συνεργασία μέ τ’ άλλα μέσα μεταφοράς 
στήν προσφορά καί διάθεση υπηρεσιών (μεταφορικών), ή ι­
διαίτερη σημασία τών έμπορευματικών μεταφορών, ή οικονο­
μική καί περιφερειακή άνάπτυξη, τό κοινωνικοοικονομικό 
γίγνεσθαι, τό περιβάλλον, οί χρήσεις γής, τό κοινωνικό κό­
στες, ή άντικειμενική πληροφόρηση κ.ά.), διαμορφώνει τήν 
πολιτική πού άκολουθεΐ τό κράτος, δσσν άφορά τίς μεταφο­
ρές κατά πρώτο καί τίς άερομεταφορές κατά δεύτερο λόγο. 
Χαρακτηριστικά αύτής τής πολιτικής στή χώρα μας είναι ή 
προχειρότητα, ή μεθοδολογική σύγχυση, ό στείρος προγραμ­
ματισμός, ό ύπερσυγκεντρωτισμός καί ή άκαμψία τών άρ- 
μόδιων φορέων.

Δέν νοείται ή άναπτυξιακή πολιτική τών μεταφορών καί 
τών άερομεταφορών σάν μιά κλειστή καί άφηρημένη δια­
δικασία όργάνωσης ένός παραγωγικού μηχανισμού ή κλά­
δου πού λειτουργεί ξέχωρα άπό τούς άλλους παράγοντες ά- 
νάπτυξης. Χωρίς τήν ένταξη αύτής τής κλειστής κλαδικής 
μικροπολιτικής, σ’ ένα ευρύτερο άναπτυξιακό μακροσκοπικό 
σχεδίασμά, πού θά συντελέσει στή σφαιρική άντιμετώπιση

τών προβλημάτων καί στήν άρμονική άνάπτυξη όλων τών 
τομέων σέ μικροπεριφερειακή καί περιφερειακή κλίμακα, ή 
άκαλουθούμενη πολιτική τών άερομεταφορών, είναι πιθανό 
νά άποτελέσει έργαλείο έπικίνδυνο γιά τή χώρα μας, στά 
χέρια άνεύθυνων.

Οί άερομεταφορές συμβάλλουν δραστήρια στήν όλο κλή­
ρωση, λειτουργία καί άναπαραγωγή τού ύπερσυγκεντρωτι- 
κσϋ συστήματος παραγωγής καί διοίκησης τής χώρας, γεγο­
νός πού προωθείται καί υποθάλπεται άπό τούς άρμόδιους 
φορείς λήψης άποφάσεων καί πραγματώνεται άπό τήν άκο- 
λουθούμενη πολιτική τής (χώρας). Τό δίκτυο τών άερομετα­
φορών μας είναι άκτινικό. Δέν υπάρχει μόνο ύπανάπτυξη 
τής έπαρχίας καί παρασιτική άνάπτυξη τών άστικών κέ­
ντρων (’Αθήνας καί θεσ/νίκης), άλλά καί τάση καθολικής, 
κοινωνικής, οικονομικής, πολιτικής καί περιβαλλοντολογικής 
κατάρρευσης καί άποσύνθεσης.

Ή  μονόπλευρη αύτή άνάπτυξη τών άερομεταφορών, δη­
μιουργεί προβλήματα στήν άσκηση πολιτικής σ' δλο τό σύ­
στημα τών μεταφορών (χερσαίων καί θαλάσσιων). Αυτό συμ­
βαίνει γιατί στήν 'Ελλάδα δέν ύπάρχει άλλο μέσο μεταφο­
ράς, πού νά συναγωνίζεται σοβαρά τό άεροπλάνο — δταν 
μάλιστα αύτό λειτουργεί σέ βάρος τών άλλων. Ή  πολιτική 
αύτή συσσωρεύει κάθε χρόνο ένα τεράστιο κόστος μεταφο­
ράς γιά τόν 'Ελληνικό λαό, γιατί ή άεροπορική συγκοινωνία 
είναι κοινωνικά άκριβότερη άπό κάθε άλλο μέσο μεταφοράς. 
Χωρίς τή δυνατότητα νά γίνει σωστή έπιλσγή άνάμεσα στά 
διάφορα μέσα μεταφοράς γιά τήν ικανοποίηση τών μεταφο­
ρικών άναγκών (γιατί βέβαια δέν ύπάρχσυν οί συνθήκες πού 
θά τό έπέτρεπαν), οί άερομεταφορές έχουν γίνει άνελαστικό 
άγαθό, πού άναγκαστικά ζητείται. Αύτό έχει άμεσες συνέ­
πειες στό κοινωνικό κόστος, μιά καί καλούνται οί οικονομι­
κά άσθενέστερες τάξεις νά πληρώνουν τεράστια ποσά γιά νά 
τούς προσφερθεΐ τελικά μιά πανάκριβη μεταφορική υπηρεσία 
πού ούσιαστικά είναι άπαγορευτική γι’ αυτές άλλά καί ένα 
άκαταλόγιστο άπό πλευράς ύλικού καί όργάνωσης σύστημα 
χερσαίων μεταφορών, σέ συνδυασμό μέ τήν κακή κατανομή 
καί χάραξη τού δικτύου του. Αύτή ή πολιτική βαθαίνει τήν 
άνιση μεταχείριση καί παραμορφώνει τίς κοινωνικές καί οι­
κονομικές σχέσεις.

Κσντολογής μέ τή μέχρι τώρα λειτουργία τών άερομετα­
φορών στή χώρα μας — πέρα άπό λίγες θετικές έπιπτώσεις 
— έχει συντελεστεί ένα βάθεμα τών περιφερειακών άνισοτή­
των καί μιά έπίταση τής οικονομικής έξάρτησης τών περι­
φερειακών οικιστικών καί παραγωγικών συγκεντρώσεων άπό 
τήν ’Αθήνα. ’Εξάλλου έχει άποτελέσει άλλη μιά τρανταχτή 
άπόδειξη τής άνικανότητας, τής έσωστρέφειας, τής κακομοι­
ριάς καί τής άνωριμότητας τής δημόσιας διοίκησης καί τών 
δημόσιων ύπηρεσιών.

5. Σκέψεις καί Προτάσεις.

α. ’Εηίβατιχή κίνηση.

’Από ύπολογισμούς πού έχουν γίνει θεωρείται σίγουρο 
δτι ή άεροπορική κίνηση έπιβατών, στή χώρα μας, θά αύξη- 
θεί σημαντικά. Αύτό σημαίνει δτι ή πολιτική μας άεροπορία



θά έχει πολύ δουλειά νά κάνει. Όμως παρ’ δλη αύτή την 
αισιόδοξη προοπτική, ή πολιτική μας άεροπορία συναντά ή­
δη καί θά συναντήσει πολλά προβλήματα, πού πηγάζουν ά- 
πό τόν τρόπο όργάνωσης καί λειτουργίας τού κρατικού αύ- 
τοϋ φορέα καί άπό τήν πολιτική πού τόν διέπει.

Κύριο πρόβλημα όπως έχουμε ήδη άναφέρει είναι ή ά- 
νάγκη άποκέντρωσης τού δίκτυου τών άεροπορικών γραμ­
μών τής χώρας, δηλαδή τής ροής τών έπιβατών πού κινούν­
ται πρός καί άπό τή χώρα μας καί τη διοχέτευσή της πρός 
δλο τόν Ελληνικό χώρο.

Ό  άερολιμένας τής ’Αθήνας με τή σημερινή του ύποδο- 
μή άλλά καί μ’ αύτή πού προγραμματίζει νά άποκτήσει (έ- 
πέκταση, νέες έγκαταστάσεις) ή άκόμα καί μέ τή μεταφορά 
του, δέν θά μπορέσει νά άποφύγει τά προβλήματα πού θά 
προκόψουν στη γή καί στόν άέρα, έξαιτίας τής τεράστιας 
αύξησης τής άεροπορικής κίνησης, πού υπολογίζεται γιά τό 
1990 σέ 73.000 έπιβάτες ήμερήσια καί σέ 104.000,γιά τό 2000.

Γιά νά άντιμετωπισθεί άποτελεσματικά αύτή ή έπικείμε- 
νη όγκώδης εισροή θά πρέπει νά άναζητηθοϋν λύσεις άμεσες 
όπως:

1. ή προβολή περιφερειακών άερολιμένων σέ διεθνείς, πού 
θά άναλάβουν πραγματικά ένεργό μέρος στήν άεροπορι- 
κή μεταφορική κίνηση καί έξυπηρέτηση, μέ σύγχρονες 
έγκαταστάσεις καί ύλικό. Τέτοια άεροδρόμια είναι (θά 
μπορούσαν νά είναι) τής Καλαμάτας, τών Χανιών, τής 
Κέρκυρας, τού ’Ηράκλειου, κ.ά.

2. ή ίδρυση άεροπορικής έταιρείας Charters ΐ ' έτσι πού νά 
όδηγεΐται μεγάλο μέρος τών τουριστών στόν τόπο προο­
ρισμού του,

3. ή άπομάκρυνση άπό τό άεροδρόμιο τού Ελληνικού τών 
κινούμενων σ’ αύτό στρατιωτικών καί Ιδιωτικών άερο- 
πλάνων καί ή μεταφορά τους σ’ άλλο κοντινό άεροδρό­
μιο (τής Τανάγρας ή τής ’Ελευσίνας),

4. ή ένιαία τιμολογιακή πολιτική στίς άερομεταφορές καί 
γενικότερα σ’ δλο τό σύστημα τών μεταφορών,

5. ή έπανεξέταση σέ σοβαρότερη βάση τής προτεινόμενης 
λύσης μεταφοράς καί έγκατάστασης τού άερολιμένα τής 
πρωτεύουσας στήν περιοχή τών Μεσογείων. Γνώμη μας 
είναι ότι ή κατασκευή ένός χρονοβόρου έργου μέ ύψηλό 
κοινωνικό καί οίκονομικό κόστος, άπό καθαρά οικονο­
μική, χωροταξική καί κοινωνική άποψη είναι άνεδαφι- 
κή — τουλάχιστον γιά τήν έπόμενη ΙΟετία, άλλά καί έ- 
πικίνδυνη.
Ή  έπ«ρύλαξη καί ή θέση μας αύτή δσον άφορά τό φι­
λόδοξο σχέδιο κατασκευής ένός νέου άερολιμένα — Εύ- 
ρωλιμένα —  πού θά άποτελέσει ένα διηπειρωτικό κέ­
ντρο καί άεροπορικό κόμβο, προέρχεται άπό τόν κίν­
δυνο:
νά διευρυνθεί τό χάσμα μεταξύ περιφέρειας καί πρω­
τεύουσας, γιατί θά ένισχυθεΐ τό άκτινικό σύστημα με­
ταφορών πού ήδη λειτουργεί,
νά βαθύνει τίς άντιφάσεις τής πολιτικής τών μεταφο­
ρών, άλλά καί τής ευρύτερης οίκονομικής πολιτικής

. της χώδας.
νά συσσωρεύσει νέα μεγάλα προβλήματα οίκονομικής

άλλά καί κοινωνικής φύσης, δσον άφορά τό χώρο κα-' 
τασκευής καί λειτουργίας του (άναστατώσεις στήν πα­
ραγωγική διαδικασία κλπ., όπως ήδη έχουμε άναφέρει 
προηγούμενα), έπιδεινώνοντας τή νοσηρή άνάπτυξη 
τής Αθήνας.
νά μήν άποδειχθεϊ σκόπιμο ένα τέτοιο μέτρο — πού 
προορίζεται νά έξυπηρετεϊ κατά βάση άνάγκες ξένες 
μέ τά άμεσα έθνικά μας συμφέροντα — άλλά ούτε καί 
άποδοτικό τή στιγμή πού όποιαδήποτε χώρα τής Ν.Α. 
Μεσογείου θά μπορούσε νά άναλάβει αύτόν τόν πιε­
στικά «τιμητικό ρόλο». ΜΙά τέτοια άπόφαση Ισως έπα- 
ληθεύσει τήν άνυπαρξία τών διαδικασιών καί Ικανοτή­
των έκείνων, πού έξασφαλίζουν τήν άντικειμενική Ιε­
ράρχηση τών έθνικών έπί μέρους άναγκών, 
νά διαταραχθεΐ άκόμα περισσότερο ή χωροταξική Ι­
σορροπία της κατανομής τών άεροδρομίων καί τών ά­
ναγκών άερομεταφοράς,
νά μετατοπισθεΐ τό πρόβλημα. Συγκεκριμένα τό πρό­
βλημα έντοπίζεται στόν τρόπο λειτουργίας καί σχεδια- 
σμού τού συστήματος τών άερομεταφορών στή χώρα 
μας, πού έπιτρέπει τήν ύποχρησιμοποίηση καί ύπολει- 
τουργία τών περιφερειακών άερολιμένων καί τήν άντί- 
στοιχη ύπερλειτουργία τού άερολιμένα τής ’Αθήνας, 
(ύπάρχει μιά άλληλεπιδραστική σχέση μεταξύ τών δύο 
αύτών έπιπτώσεων, στήν όποια είναι πολύ δύσκολο νά 
όρισθεϊ τό αίτιο καί τό άποτέλεσμα). Παράλληλα στε­
ρεί τά περιφερειακά άεροδρόμια άπό μιά δραστήρια 
καί άποδοτική συμμετοχή στό-μεταφορικό έργο τής χώ­
ρας. Δέν λύνεται λοιπόν αύτό τό πρόβλημα μέ τή μετα­
φορά τού άερολιμένα τής ’Αθήνας καί τήν κατασκευή 
ένός νέου καί μεγαλύτερου σέ άλλη περιοχή τής ’Αττι­
κής, κάτι πού θά έπιτρέψει τή δυνατότητα νά άπορρο- 
φά άκόμα μεγαλύτερο ποσοστό τής άεροπορικής μετα­
φορικής κίνησης τής χώρας καί άρα θά έντείνει τό 
πρόβλημα.

6. ή απλού στ ευ ση τών διαδικασιών έξυπηρέτησης τών έπι­
βατών καί τέλος,

7. ή διακοπή λειτουργίας όρισμένων γραμμών τού άερομε- 
ταφορικοΰ δικτύου μεταξύ μερικών περιοχών, άφοΰ 
κρίνονται σάν μή οικονομικά συμφέρουσες άλλά καί ζη­
μιογόνες γιά τή λειτουργία τού χερσαίου δίκτυου μετα­
φορών. Πράγματι πολλές άπό τίς άεροπορικές συνδέ­
σεις γειτονικών περιοχών ή σχετικά κοντινών, θά μπο­
ρούσαν νά άναληφθούν άπό τά μέσα τών χερσαίων με­
ταφορών άφοΰ καί κεφάλαιο θά έξοικονομεΐται άλλά 
καί δίνεται ένα σοβαρό κίνητρο άνάπτυξης τών χερσαί­
ων μεταφορών. Ή  βελτίωση τού δίκτυου χερσαίων με­
ταφορών θά μπορούσε νά βοηθήσει πολύ πρός αύτή τήν 
κατεύθυνση.

6. Έμπορενματιχή κίνηση.

Έχουμε ήδη άναφερθεΐ στίς έμπορευματικές άερομετα­
φορές δπως καί στίς άδυναμίες πού αύτές παρουσιάζουν 
στόν Ελληνικό χώρο. Στό σημείο αύτό έρχόμαστε νά άπο- 
σαφηνίσουμε τή χροιά τών προβλημάτων, πού πάνω τους



προσκρούει ή προσπάθεια γιά την άνάπτυξη των έμπορευμα- 
τικών αερομεταφορών στή χώρα μας.

Οί μεταφορές έμπορευμάτων με άεροπλάνο μόλις πρό- 
σφατα έγιναν γνωστές στή χώρα μας. Γνωστές όχι όσον ά- 
φορά τή δυνατότητα πραγματοποίησης αυτής τής μεταφορά; 
άλλά όσον άφορά τήν οικονομική σημασία της. Γεγονός εί­
ναι ότι δέν έχει έκτιμηθεϊ σωστά ή συμβολή τών αερομετα­
φορών στίς έμπορευματικές μεταφορές. ’Αγνοούνται τά ση­
μαντικά πλεονεκτήματα μεταφοράς άπό άέρα ορισμένων ει­
δικά έμπορευμάτων.

Ή  'Ελλάδα παράγει άγροτικά προϊόντα πού είναι περι­
ζήτητα στίς Εύρωπάίκές άγορές καί ευπαθή στίς μεταφορές 
καί τίς άσχημες καιρικές συνθήκες. Τά προϊόντα πού προο­
ρίζονται γι’αύτές τίς άγορές θά πρέπει νά προωθούνται σ’ 
αυτές τό ταχύτερο δυνατό, γιά νά διατηρηθεί ή άριστη ποιό­
τητα καί άνταγωνιστικότητά τους καί νά έπιτευχθούν υψηλές 
τιμές (στίς ξένες άγορές). Μέ τή βοήθεια τών χερσαίων με­
ταφορών, ό στόχος αύτός, μερικές φορές είναι άκατόρθωτος 
καί άντιοικονομικός. Χώρες (Μεσογειακές κυρίως) πού πα­
ράγουν καί εξάγουν αυτού τού είδους προϊόντα, έχουν ήδη 
κάνει χρήση τών άερομεταφορικών μέσων μέ αρκετή -έπιτυ- 
χία ή άκόμα έχουν συνδυάσει τίς άερομεταφορές μέ τ’ άλλα 
μέσα μεταφοράς. Στή χώρα μας, οί άρμόδιοι φορείς καί ό 
έθνικός μας άερομεταφορέας, ή Ο.Α., έχουν δείξει παρά­
λογη καί άσυγχώρητη άδιαφορία στό θέμα αύτό. Μόνιμη δι­
καιολογία γι’ αύτή τή δυσκαμψία προβάλλεται ή άπροθυμία 
τών έμπορευομένων νά προτιμήσουν τό άεροπλάνο σάν μέσο 
μεταφοράς τών έμπορευμάτων τους, κάτι πού άποδίδεται 
στό μή έθισμό.

Έτσι έπακόλουθο αυτής τή; πολιτικής τής έγκατάλειψης 
καί τής άσυνέπειας στόν τομέα τών άερομεταφορών φορτίου, 
είναι ή παντελής έλλειψη τών άναγκαίων έργων ύποδομής 
καί έγκαταστάσεων έξυπηρέτησης (άποθήκες, σύγχρονο μη­
χανικό έξοπλισμό, ταινίες φόρτωσης — έκφόρτωσης, ψυκτι­
κές έγκαταστάσεις καί κομπιούτερς).

Γιά νά είμαστε ειλικρινείς, παρατηρεϊται πράγματι μιά 
διστακτικότητα τών έμπορευομένων, ώς πρός τή λύση τής με­
ταφοράς μέ άεροπλάνο. Άκόμα καί γιά μεταφορές μεγάλων 
άπόστάσεων δύσκολα προτιμάται τό άεροπλάνο. Αύτό μπο­
ρεί νά άποδοθεϊ:

α. στήν έλλειψη σωστής καί υπεύθυνης ένημέρωσης τών 
έμπορευομένων καί τού κάθε συναλλασσόμενου, όσον 
άφορά τά πλεονεκτήματα, τά μειονεκτήματα καί γενι­
κά τά χαρακτηριστικά τών έμπορευματικών άερομε­
ταφορών, άπό μέρους τών αρμόδιων φορέων τών 
υπουργείων καί τής Ο.Α.,

γ. στίς διοικητικές, όργανωτικές καί διαρθρωτικές άδυ- 
ναμίες τών φορέων αύτών καί ιδιαίτερα τής Ο.Α. 
(πού τά τελευταία χρόνια βρίσκεται σέ διαρκή κρί­
ση), πού μέ περιττές, πολύπλοκες καί γραφειοκρατι­
κές διατυπώσεις, έχουν σάν συνέπεια νά άπωθούν, ά­
ψαν αύξάνουν τό κόστος μεταφοράς καί τήν άπώλεια 
χρόνου,

δ. στόν άργό ρυθμό άνάπτυξης τών άερομεταφορών μέ 
έμπορευματοκιβώτια (Containers) στή χώρα μας.

Τό κράτος (γιατί κρατική είναι ή Ο.Α.), θά πρέπει νά 
χαράξει μιά πολιτική γιά τόν τομέα αύτό τών μεταφορών, 
πού θά στοχεύει:

1. στή δημιουργία τού κατάλληλου έμπορικού άερο στό­
λου . Ή  προσπάθεια αύτή θά πρέπει νά συνδυασθεί 
μέ τήν ίδρυση εταιρείας Charters, όπως επίσης καί μέ 
τήν τεχνολογική δυνατότητα χρήσης άεροσκαφών μι- 
κτής χρήσης, εύκολα μετατρεπόμενα άπό έπιβατικά σέ 
φορτηγά καί αντίστροφα, άνάλογα μέ τίς άνάγκες,

2. στήν κατασκευή τών άναγκαίων έργων ύποδομής καί 
εξυπηρέτησης σέ μερικά περιφερειακά άεροδρόμια. 
’Απαραίτητη κρίνεται ή κατασκευή μεγάλων άποθη- 
κών μέ σύγχρονο έξοπλισμό καθώς καί χώρων διοίκη­
σης, τελωνείων, τραπεζών καί γενικά όλων έκείνων 
τών υπηρεσιών, πού έμπλέκονται στό κύκλωμα τών 
έμπορικών άερομεταφορών. Δέν θά πρέπει έπίσης νά 
υποτιμηθεί ή κατασκευή χερσαίων διαδρόμων προσπέ­
λασης πρός καί άπό τά έμπορικά-παραγωγικά καί ά- 
στικά κέντρα, όπως καί ή δημιουργία έλεύθερων ζω­
νών σέ μερικά μεγάλα άεροδρόμια κατά τό πρότυπο 
τών ζωνών πού λειτουργούν σέ λιμάνια τής χώρας 
(κατάλληλοι άερολιμένες είναι τής Θεσσαλονίκης, τών 
Χανιών, κλπ.). Τέλος, ή χρήση μηχανικού εξοπλισμού 
καί ή άπλούστευση τών γραφειοκρατικών διατυπώσε­
ων θά συμβάλουν στή μείωση τού κόστους μετα­
φοράς,

3. στό χαρακτηρισμό όρισμένων άεροδρομίων σάν έμ­
πορευματικών. Τά άεροδρόμια αύτά θά διαθέτουν 
τόν κατάλληλο έξοπλισμό καί τίς έγκαταστάσεις πού 
άναφέραμε π ιό πάνω. Άερολιμένες πού προσφέρον- 
ται γιά τό σκοπό αύτό (έκτος φυσικά άπό τό άερο- 
δρόμιο τού Ελληνικού), είναι τά άεροδρόμια τής 
Θεσσαλονίκης, τής Καλαμάτας, τής Αλεξανδρούπο­
λης καί τών Χανιών. Ή  χρησιμοποίηση τών άερολιμέ- 
νων αύτών καί σάν έμπορευματικσύς, πέρα άπό τήν 
προώθηση τών γεωργικών μας προϊόντων στίς κατα­
ναλωτικές άγορές τού έσωτερικοϋ καί τού έξωτερικού, 
θά έχει σάν άποτέλεσμα καί τήν προσέλκυση διάφο­
ρων παραγωγικών δραστηριοτήτων μεταφορών καί 
τών κλάδων πού αύτές έξυπηρετούν. Ή  συμβολή έπο- 
μένως στήν έπίλυση τού προβλήματος τής άνάπτυξης 
τής περιφέρειας, είναι προφανής,

4. στή δημιουργία κλίματος έμπιστοσύνης ατούς έμπο- 
ρευόμενους, όσον άφορά τίς έναέριες μεταφορές φορ­
τίων. Αύτό θά γίνει μέ τή σωστή πληροφόρηση καί 
κατατόπιση τών ένόιαφερομένων άμεσα καί έμμεσα ά­
πό ύπεύθυνους και σοβαρούς φορείς μέ δικές τους 
πρωτοβουλίες,

5. στήν άναδιάρθρωση τών συστημάτων διακανονισμού 
καί όργάνωσης μεταξύ καλλιεργητών καί μεταφορέων, 
έτσι πού νά μειωθεί τό κόστος μεταφοράς.

Ή  κρατική πολιτική όσον άφορά τίς άερομεταφορές καί 
γενικά τίς μεταφορές στή χώρα μας θά πρέπει νά άλλάξει 
ριζικά νοοτροπία καί προσανατολισμό στή διαδικασία άντί- 
ληψης καί άντιμετώπισης τών προβλημάτων πού άκολουθούν 
τόν κλάδο τών μεταφορών — στή διαδικασία χάραξης και 
έφαρμογής τού άναπτυξιακού σχεδιασμού τών μεταφορών 
πού προσκρούει στά θέματα πολιτικής όούλησης καί πολιτι­
κών έπιλογών τών κυβερνήσεων καί στό πρόολημα τή; άπό- 
κοψης τού λαού από τή συνδιαχείριση τών προόλημάτων 
του.



Π . 9. ΚΙΝΗΣΗ ΤΗΣ ΟΛΥΜΠΙΑΚΗΣ ΑΕΡΟΠΟΡΙΑΣ ΤΩΝ ΓΡΑΜΜΩΝ. ΕΣΩΤΕΡΙΚΟΥ 
ΚΑΙ ΕΞΩΤΕΡΙΚΟΥ ΚΑΤ’ ΕΤΟΣ ΑΠΟ 1965-1977

Ε Σ Ω Τ Ε Ρ Ι Κ Ο Υ Ε Σ Ω Τ Ε Ρ Ι Κ Ο Υ

ΕΤΟΣ ΕΠΙΒΑΤΕΣ ΧΛΜ.ΕΠΙΒΑ- 
ΒΑΤΕΣ 
σέ χιλ.

ΤΟΝΝΟΙ ΧΛΜ.ΤΟΝ. 
ΕΜΠΟΡΕΥ- ΕΜΠΟΡΕΥ- 

σέ χιλ.

ΕΠΙΒΑΤΕΣ ΧΛΜ .ΕΠΙ­
ΒΑΤΕΣ  
a t  χιλ.

XAM.TONNÖI 
ΕΜΠΟΡΕΥΜΑΤΩΝ 
σέ χιλ.

1965 300.567 385548 3.780 6.034 471.436 155.734 2.007
1966 370.976 682.015 ■5378 13.103 546.944 182382 1.904
1967 391.204 1.002.864 7XH1 20.091 665300 230.095 1.881
1968 400311 1.000.752 7.418 22.965 7624100 250.188 1.992
1969 502.901 1394399 94154 30.769 929348 303.179 2301
1970 598339 1.796.199 9.929 29.874 1.016376 303.198 ■ 2312
1971 698381 1.915.668 10.062 29.776 1322.774 426.900 2.609
1972 824365 2.457.637 124172 39.199 1378399 507.125 3.013
1973 989360 3323.995 14.908 50345 14113335 574373 3383
1974 722.701 2388389 11.705 45333 1381370 495.106 3321
1975 821306 2.796.128 9.171 294111 24)09321 · 629.667 34111
1976 1.159331 34181388 49399 2381.706 741.484 4364
1977 1.156388 3307390 49.678 2.745ΛΟΟ 852311 44178
ΜΕΣΟΣ
έτηαος
% ρυθμό;
μετοώολής
1965-70 14,8% 36,0% 21,0% 37,6% 16,06% 16,0% 2.1%
1970-75 83% — 1.6% 123% 113

ΠΗΓΗ : Ε.Σ.Υ.Ε.

11.2%

Π . 10. ΕΠΙΒΑΤΙΚΗ ΚΙΝΗΣΗ ΤΗΣ ΟΛΥΜΠΙΑΚΗΣ 
ΑΕΡΟΠΟΡΙΑΣ 1965-1977

Ε Π Ι Β Α Τ Ε Σ

ΕΤΟΣ ΣΥΝΟΛΟ σέ χιλ. ΣΥΝΟΛΟ Ο.Α. ΠΟΣΟΣΤΟ
σέ χιλ. %

1965 2.230 772 34.6
1966 2.617 918 35.1
1967 2.845 1.057 37 2
1968 3.078 1.163 3741
1969 34147 1.432 37 2
1970 4358 1.615 37.0
1971 5.785 2.021 34.9
1972 7.155 2.412 33.7
1973 8.280 2.803 33.9
1974 6389 2304 35.0
1975 8299 2.830 34.1
1976 10327 3341 33.6
1977 11373 3.902 33.7

ΠΗΓΗ : Ε.Σ.Υ.Ε.



Π. 1. ΑΕΡΟΠΟΡΙΚΗ ΚΙΝΗΣΗ : ΠΑΓΚΟΣΜΙΑ ΕΞΕΛΙΞΗ ΤΩΝ 
ΑΕΡΟΜ ΕΤΑΦΟΡΩΝ ΑΠΟ ΤΟ ΕΤΟΣ 1966 ΕΩΣ 1976 
(συμπεριλαμβάνεται καί ή Σοβιετική Ένωση).

ΕΤΟΣ ΕΠΙΒΑΤΕΣ ΕΠΙ % ΑΥΞΗΣΗ ΕΜΠΟΡΕΥΜΑΤΑ ΕΠΙ % ΑΥΞΗΣΗ
(εκατομ.) ΜΕΤΑΞΥ — (έκατ. τόννοι) ΜΕΤΑΞΥ

1966
1967

200
233 1966/67 : 16,5 (17)

----------

68 265 1967/68 :: 12,7 (14)
69 293 1968/69 :: 113 (11)
70 383 1969/70 :: 30,7 (31) 6.1
71 • 411 1970/71 :: 73  ( 7) 6.7 1970/71 : 9,8 (10)
72 450 1971/72 : 9.4 ( 9) 73 1971/72 : 8,9 ( 9)
73 489 1972/73 : 8.6 ( 9) 82 1972/73 :: 123 (12)
74 515 1973/74 :; 5.3 ( 5) 8.7 1973/74 : 6
75 534 1974/75 : 3.6 ( 4) 8.7 1974/75 :: 1
76 580 1975/76 : 8.6 ( 9) 9.4 1975/76 :: 8

(στρσγγυλλεμένα ποσοστά).
ΠΗΓΗ : I.C.A.O.

ΠΑΡΑΤΗΡΗΣΕΙΣ : Στην πορεία των έπιβατικών καί έμπορευματικών άερομεταφορών, έντο­
να φαίνονται τά σημεία κάμψης τής άπόδοσης καί συμμετοχής τους, ιδιαίτερα κατά τή διε- 
τία 1974-75, όπότε συνέβη ή παγκόσμια ένεργειακή καί κατά συνέπεια οικονομική κρίση.

Π. 2. ΕΛΑΧΙΣΤΗ ΧΩΡΗΤΙΚΟΤΗΤΑ ΤΩΝ ΜΕΓΑΛΩΝ ΑΕΡΟΔΡΟΜΙΩΝ 
ΤΗΣ ΕΛΛΑΔΑΣ
(Βάσει τών υπολογισμών με στοιχεία τής Ε.Σ.Υ.Ε. καί τή μεθοδολογία πού 
προτείνει ή I.C.A.O.).

ΑΕΡΟΔΡΟΜΙΟ ΧΩΡΗΤΙΚΟΤΗΤΑ ΣΕ ΚΙΝΗΣΗ ΑΕΡΟΔΡΟΜΙΟΥ/ΕΤΟΣ

ΑΘΗΝΑΣ «
ΘΕΣ/ΝΙΚΗΣ 175.000 έπιβ.
ΡΟΔΟΥ 170.000 έπιβ.
ΚΕΡΚΥΡΑΣ 170.000 (νέος διάδρομος ύπό κατασκευή

πού θά αυξήσει τή χωρητικότητα)
ΗΡΑΚΛΕΙΟΥ 175.000 έπιβ.

ΠΗΓΗ : I.C.A.0 καί Ε.Σ.Υ.Ε.



Π . 3.: ΔΙΑΧΡΟΝΙΚΗ ΕΠΙΒΑΤΙΚΗ ΚΙΝΗΣΗ ΑΕΡΟΔΡΟΜΙΩΝ ΤΗΣ 
ΧΩΡΑΣ 1970-77
(Άποδεικνύει τό βαθμό συμμετοχής τού κάθε άερολιμένα σε σχέση με τή 
χωρητικότητα του, τη θέση του και την παραγωγικότητά του).

----- Σέ έκατοντάδες
— Στό σύνολο τών έπιβατών συμπεριλαμβάνονται : οΐ έπιβιβασθέντες, οί άποβι- 

βασθέντες καί οί διαμετακομισθέντες (TRANSIT).

ΑΕΡΟΔΡΟΜΙΟ 1970 W l 1972 1973 1974 1976 1977 6λ. Σ2

ΑΘΗΝΑΣ 72.384 80532 88.666 91.763 76.901 74535 71.440
ΘΕΣ/ΝΙΚΗΣ 5360 5.715 7.973 10.000 8.722 9.424 9390
ΡΟΔΟΥ 6.048 8342 9374 9.818 6.499 10391 . 9540
ΚΕΡΚΥΡΑΣ 3.061 44)84 4.152 4.759 3372 5313 5.050
ΗΡΑΚΛΕΙΟΥ 3.127 4.452 5370 4.176 4.078 6.862 7540
ΛΟΙΠΟΙ 12348 15.614 17.954 21392 18.638 11.739 12.781

ΣΥΝΟΛΟ 10232« 118.739 133389 141.908 118310 118.164 115.741

ΠΟΣΟΣΤΟ %
ΣΥΜΜΕΤΟΧΗΣ
ΑΘΗΝΑ 70.7 67 665 64.7 65.1 63.1 61.7
ΛΟΙΠΟΙ 293 323 335 353 34.9 36.9 383

ΣΙ. Γιά τό 1975 δεν ύπάρχουν στοιχεία.
Σ2. Γιά τό 1977 δέν ύπάρχουν στοιχεία γιά τούς διαμετακομισθέντες -TRANSIT- 

έπιοάτες.
ΠΗΓΗ : Ο .Α . κα ί Ε .Σ .Υ .Ε . (Δική μας προσαρμογή στοιχείων).

Π . 5 . ΕΠΙΒΑΤΙΚΗ ΚΙΝΗΣΗ ΕΣΩΤΕΡΙΚΟΥ ΚΑΤΑ ΑΕΡΟΔΡΟΜΙΟ
1970-1977 (χωρίς TRANSIT).

ΑΕΡΟΔΡΟΜ ΙΑ 1970 1971 1972 1973 1974 .1976 1977
ΑΘΗΝΑ 14)45.719 1345.714 1.6424178 14531.453 1521371 2.414523 2.683.000

% 483 4841 49.0 48.1 4841 485 48.9
ΗΡΑΚΛΕΙΟ 174.485 230562 289.611 330580 257.959 337.655

% 8.0 8 A 8.6 8.7 7.8 641 «k
ΘΕΣ/ΝΙΚΗ 276.652 350371- 420359 468325 441.994 617351 I

% 1241 12.7 125 123 133 12.4
1 24107.000ΚΕΡΚΥΡΑ 784144 106.141 123322 125.943 101541 129.623

% 3.6 3.7 3.7 33 3.1 2.6 V 512
ΡΟΔΟΣ 207.432 241.428 280.954 305582 211306 321512

% 9.6 841 8.4 8.0 6.4 65 1
ΧΑΝΙΑ 101306 105396 122*331 147336 142.497 197362 \

% 4.7 341 3.7 3.9 43 4.0
ΛΟΙΠΟΙ ΕΣΩΤ. 193304 2594119 323564 4184)06 3764)14 946201 )

%
ΛΟΙΠΟΙ ΔΙΕΘΝ.

8.9
91334

9.4
115.675

9.7
148.978

114)
181574

113
1634164

19.1 »V

ΣΥΝΟΛΟ 2.1684176 2.755.006 33514197 34108.799 3316/446 4.964527 5.490.000

Σ.1. Γιά τό 1975 δέν υπάρχουν στοιχεία.
ΠΗΓΗ : Ο.Α.
ΠΑΡΑΤΗΡΗΣΕΙΣ : Ή  Αθήνα άπορροφά τό 48.9% τής έσωτερικής έπιβατικής 
κίνησης. Δηλαδή τή μίση έπιβατική κίνηση τού έσωτερικοΰ.



•
 Θ

Ο
ΔΙΚΤΥΟ ΑΕΡΟΔΡΟΜΙΩΝ ΚΑΙ ΑΕΡΟΠΟΡΙΚΩΝ ΓΡΑΜΜΩΝ ΕΣΩΤΕΡΙΚΟΥ

ΠΗΓΗ ΕΠΕΞΕΡΓΑΣΜΕΝΟΣ ΧΑΡΤΗΣ Τ.Ε.Ε.


