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ΠΕΡΙΛΗΨΗ 

 

 

  Σκοπός της εργασίας αυτής ήταν να μελετήσει τον τουρισμό και τις επιδράσεις του 

σε διάφορους τομείς.  

  Αρχικά κάνει λόγο για την ανάπτυξη των κρατών σε συνάρτηση τόσο με πολίτικους, 

περιβαλλοντικούς αλλά και τεχνολογικούς παράγοντες. Ο τουρισμούς αποτελεί ένα 

ισχυρό κίνητρο για βελτίωση των εγκαταστάσεων του κάθε τόπου και έναν από τους 

σημαντικότερους παράγοντες για την οικονομική ανάπτυξη.  

  Η τουριστική ζήτηση επηρεάζεται από εξωτερικούς παράγοντες που την 

κατηγοριοποιούν σε πραγματική , δυνητική και λανθάνουσα ζήτηση. Η διαμονή, η 

ψυχαγωγία, η ιατρική περίθαλψη είναι μερικοί από τους κύριους άξονες μεγάλης 

σημασίας για τον πελάτη-τουρίστα. Συνεπώς και η τουριστική προσφορά είναι αυτή 

που παίζει σημαντικό ρόλο. 

  Βασικότερο όλων ωστόσο για να υπάρξει και να λειτουργήσει ο τουρισμός είναι η 

διάθεση μεταφορικών μέσων, αν και κατά πόσο ανταποκρίνεται στις προτιμήσεις των 

ταξιδιωτών. Η εύκολη ή δύσκολη προσβασιμότητα ενός τόπου παίζει καθοριστικό 

ρόλο για την ύπαρξη, την αύξηση και την μείωση του τουρισμού στον εκάστοτε 

προορισμό. 

  Σύμφωνα λοιπόν με τους ταξιδιώτες-τουρίστες, οι αερομεταφορές είναι βασικός 

άξονας προσβασιμότητας ενός τόπου και κατ’ επέκταση ρυθμιστής τουρισμού του 

τόπου αυτού. 
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ΛΕΞΕΙΣ ΚΛΕΙΔΙΑ 

 

 

1) Αερομεταφορές 

Οι αερομεταφορές διαμορφώνουν ένα δίκτυο το οποίο ενώνει τους ανθρώπους, τις 

χώρες αλλά και τις κουλτούρες. Γίνονται όλο και περισσότερο προσιτές σε 

μεγαλύτερο αριθμό ανθρώπων οι οποίοι έχουν την οικονομική δυνατότητα να 

ταξιδεύουν δια αέρος τόσο για επαγγελματικούς όσο και για λόγους αναψυχής. 

2) Τουρισμός  

Ο τουρισμός είναι ένας τρόπος ψυχαγωγίας πολύ διαδεδομένος, ειδικά στη Δύση ενώ 

παράλληλα αποτελεί μια πολύ μεγάλη βιομηχανία καθώς και σημαντική πηγή εσόδων 

για τις τουριστικές χώρες μεταξύ των οποίων και η Ελλάδα.  

 

3) Οικονομία της Ελλάδος  

Η οικονομία της Ελλάδας ανήκει στην κατηγορία των ανεπτυγμένων χωρών του 

κόσμου. Είναι βέβαια μια μικρή αλλά παράλληλα ανοιχτή οικονομία με σχετικά 

χαμηλή βιομηχανική βάση. 

4) Οικονομική κρίση 

Το φαινόμενο κατά το οποίο μια οικονομία χαρακτηρίζεται από μια διαρκή και 

αισθητή μείωση της οικονομικής της δραστηριότητας ονομάζεται οικονομική κρίση. 

 

 

 

 

https://el.wikipedia.org/wiki/%CE%92%CE%B9%CE%BF%CE%BC%CE%B7%CF%87%CE%B1%CE%BD%CE%AF%CE%B1
https://el.wikipedia.org/wiki/%CE%95%CE%BB%CE%BB%CE%AC%CE%B4%CE%B1
https://el.wikipedia.org/wiki/%CE%9F%CE%B9%CE%BA%CE%BF%CE%BD%CE%BF%CE%BC%CE%AF%CE%B1
https://el.wikipedia.org/wiki/%CE%95%CE%BB%CE%BB%CE%AC%CE%B4%CE%B1
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Κεφάλαιο 1ο Χρυσή εποχή του μαζικού τουρισμού: Η Ιστορία και η 

Ανάπτυξη 

1.1 Εισαγωγή 

Στα πρώτα χρόνια του εικοτού αιώνα, ο τουρισμός συνέχισε να επεκτείνεται 

ως συνέπεια της αύξηση του πλούτου, του ενδιαφέροντος και της βελτίωση στις 

μεταφορές. Οι πρόοδοι στη μεταφορά επέτρεψαν στους ανθρώπους να ταξιδεύουν σε 

μάζες. Είναι   γεγονός, ότι η  μαζική παραγωγή και η μαζική κατανάλωση ήταν η 

λογική αυτής της περιόδου. Αν και οι ρίζες της επιστρέφουν στον δέκατο όγδοο 

αιώνα, το ταξίδι ήταν ακόμα ένα νεωτεριστικό στοιχείο για τις μάζες και  οδήγησε 

στην παραγωγή τυποποιημένων προϊόντων που θα μπορούσαν να ταιριάζουν σε 

όλους. Από τη δεκαετία του 1930, η αυξανόμενη χρήση του αυτοκινήτου τόνωσε τον 

τουρισμό και κατά τη διάρκεια του μεσοπολέμου  τα αεροσκάφη άρχισαν να 

διαδραματίζουν μικρό ρόλο στην τουριστική  αγορά ως επιλογή για τις πλουσιότερες 

κατηγορίες,  ιδιαίτερα στην Ευρώπη (Swarbrooke & Horner, 2007). Επιπλέον, η 

άφιξη των διακοπών  σε κατασκηνώσεις στοχεύει σε μια  αγορά τουριστών  χαμηλού 

εισοδήματος και σημείωσε  σημαντική εξέλιξη στην δεκαετία του 1930, αφού  έλαβε 

ευρεία αποδοχή από το λαό. Η στιγμιαία επιτυχία της ιδέας ήταν αποτέλεσμα   στην 

κατασκευή παρόμοιων δομών σε όλες τις παράκτιες περιοχές και ακόμη και στην 

ενδοχώρα. Επιπλέον, η ''μεταφορά'' στο ήλιο τη δεκαετία του 1960, από το δροσερό 

και μεταβαλλόμενο κλίμα του Βορρά της Ευρώπης και της Βόρειας Αμερικής, 

ενθάρρυναν την  εμφάνιση τουριστικών περιηγήσεων.  Το κεφάλαιο αυτό στοχεύει να 

σκιαγραφήσει την εξέλιξη του μαζικού τουρισμού. Με άλλα λόγια, επιδιώκεται η 

αποκάλυψη  της χρυσής εποχής του μαζικού τουρισμού και η  κυριάρχηση του ως 

ολόκληρη βιομηχανία μεταξύ της δεκαετίας του 1950 και της δεκαετίας του '80. 

Αρχικά, θα συζητηθούν οι κοινωνικοί παράγοντες που οδήγησαν στην ανάπτυξη του 

τουρισμού. Επιπλέον, οι αναπτυξιακοί παράγοντες, δηλαδή η τεχνολογία, οι 

αερομεταφορές και ταξιδιωτικούς πράκτορες θα συζητηθούν λεπτομερώς. Τέλος, θα 

παρατεθούν  τα συμπεράσματα για την ανάπτυξη  του μαζικού τουρισμού. 
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1.2 Οι κοινωνικοί  παράγοντες και η διαδικασία μετατροπής του τουρισμού 

Ο όρος μαζικός τουρισμός χρησιμοποιείται εν συντομία για 

προγραμματισμένες περιηγήσεις για ομάδες ανθρώπων που να ταξιδεύουν μαζί με 

παρόμοιους σκοπούς (αναψυχή, αξιοθέατα κλπ.) συνήθως υπό το καθεστώς 

οργάνωσης τουριστικών επαγγελματιών. Ο μαζικός τουρισμός έχει καταστραφεί ή 

έχει υποστεί '' σύγχυση'' ως μορφή διακοπών και  τουρισμού. Ωστόσο, ο μαζικός 

τουρισμός είναι το αντίθετο από τον ατομικό τουρισμό  "και οι δύο είναι ευρύτερες 

κατηγορίες ως προς το πεδίο εφαρμογής των διακοπών, του κυκλώματος και άλλων 

τουριστικών αγορών. 

Η  Ευρώπη και κυρίως η Αγγλία παίζουν σημαντικό ρόλο στην εδραίωση  του 

βιομηχανικού τουρισμού. Κατά συνέπεια, η πρωτοβουλία μαζικού τουρισμού 

ξεκίνησε στην Αγγλία στο δεύτερο μισό του δέκατου ένατου αιώνα. Ο μαζικός 

τουρισμός οφείλει κυρίως την ύπαρξή του σε δύο ειδικούς λόγους: ο πρώτος λόγος 

είναι ο ανάπτυξη των τεχνολογιών των μεταφορών και ο δεύτερος είναι οι ατομικές 

προσπάθειες ενός Άγγλου επιχειρηματία του Thomas Cook (Poon, 1993: 30). 

Χρησιμοποιώντας το τραίνο ατμού και το πλοίο για την  μεταφορά, ο Thom   Cook 

διοργάνωσε διεθνείς  περιηγήσεις σε τρεις προορισμούς συμπεριλαμβανομένων της 

Άπω Ανατολής, της Ινδίας και της Ινδίας Αμερική το 1862. Μέχρι το έτος 1897, ο 

Thomas  Cook έφτασε στο ποσό των 20.000 τουριστών ετησίως (Poon, 1993:.31). 

Δεν είναι τυχαίο ότι ο μαζικός τουρισμός οργανώθηκε πρώτα στην Αγγλία από έναν 

Άγγλο επιχειρηματίας. Ήταν η Βιομηχανική Επανάσταση   πάνω από τους άλλους 

λόγους που βοήθησαν στην ανάπτυξη του τουρισμού  και  φέρνουν τις  'ατμό 

αμαξοστοιχίας "στην τεχνολογική διάσταση και τα δύσκαμπτα« βαρέα »ωράρια 

εργασίας στις κοινωνιολογικές διαστάσεις. Ωστόσο, φαίνεται σκόπιμο το δεύτερο 

μισό του 19ου αιώνα  και ακόμη και το πρώτο ήμισυ του 20   αιώνα ως «περίοδος 

νηπιακής ζωής» του μαζικού τουρισμού. Μερικοί  συγγραφείς (Cook, Yale & Marqua, 

2006: 14) είναι consis με την ιδέα και αποκαλούν αυτή την περίοδο (1800-1944) στη 

βιβλιογραφία ως "Εποχή κινητικότητας"   ενώ κάποιοι άλλοι (Fuller, 1994, Syratt, 

2003) έχουν διαίρεση αυτή  την περίοδο σε δύο, την πριν από τον  πρώτο Παγκόσμιο 

Πόλεμο και  την δεύτερη μετά τον Πρώτο Παγκόσμιο Πόλεμο,με τις όποιες εξελίξεις  

είχαν σημειωθεί  στην αυτοκινητοβιομηχανία και στις ξενοδοχειακές επιχειρήσεις. Οι 

Middleton και  Lickoris (2005: 2) χαρακτηρίζουν την χρονική περίοδο από το  1919-

1939 ως 'Νέα κινητικότητα'    υποστηρίζοντας ότι κάποια αξιοσημείωτα γεγονότα 
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σημειώθηκαν στη δεκαετία του 1920 και του 1930. Οι Weaver και Lawton (2006: 66-

67) χαρακτηρίζουν ακόμη την περίοδο από το  1880-1950 ως «Περίοδος μετά το 

Cook»   ως αποτέλεσμα του Cook και της προσαρμογής του στη Βιομηχανική. 

   

1.3 Οι τεχνολογίες και οι αρχές της επανάστασης στην τουριστική  βιομηχανία 

  Αξίζει να σημειωθεί ότι είναι αδύνατο να μιλήσω για το «Βιομηχανοποιημένο 

μαζικό τουρισμό» και αυτό γιατί οι οικονομικές πολιτικές σε ορισμένες χώρες έπαιξαν   

σημαντικό ρόλο για τη διαδικασία μετατροπής της τουριστικής βιομηχανίας. Τα 

συνδικάτα ανάγκασαν τις κυβερνήσεις να εργαστούν πιο ευέλικτα και μέχρι το 1939, 

πολλοί ευρωπαίοι εργοδότες συμφώνησαν  για «μισθωτές διακοπές» για τους  

εργαζομένους τους,γεγονός  που οδήγησε σε αύξηση της ευημερίας και της ανάγκης 

για  οικογενειακές διακοπές  (Yale, 1995: σελ. 37). Ωστόσο, η προσφορά για αυτούς 

τους νέους τύπους παραθεριστών ήταν ανεπαρκής κατά τη διάρκεια 1920 και ου 

1930. Τα ξενοδοχεία ήταν αρκετά πολυτελή και προορίζονταν για επισκέπτες  υψηλού 

κυρίως εισοδήματος (κατά την παραλαβή του καταλύματος πίστωναν τα χρήματα  σε 

λογαριασμό του παρόχου του καταλύματος ). Για την  μεταφορά εκείνη κυρίως την 

περίοδο, θα μπορούσε να υποστηρίξει κανείς ότι τα τρένα και το πλοίο  ήταν τα  

δημοφιλή οχήματα  μετακίνησης καθώς  οι αερομεταφορές  ήταν ακόμα στην 

αναζήτηση της προόδου- δεν είχαν ακόμη αναπτυχθεί. Ένα καλό παράδειγμα ήταν τα 

"Zeppelins" που πρωτοστάτησαν από τον αδελφό Ferdinand von Zeppelin στις αρχές 

του 20ου αιώνα  (Zeppelin, Vikipedia). Αυτά τα τεράστια μπαλόνια με καμπίνες 

επιβατών κάτω από το οποίο μεταφέρθηκαν σχεδόν 52.000 άνθρωποι πάνω από τον 

Ατλαντικό  Ωκεανό κατά  τον Δεύτερο Παγκόσμιο Πόλεμο (Zeppelin, Vikipedia). 

Ωστόσο, αρκετά ατυχήματα zeppelin - κυρίως λόγω του εύφλεκτου αέριου υδρογόνου 

κατέστρεψαν τη δημοτικότητα αυτών των οχημάτων. Τα αεροσκάφη, από την άλλη 

πλευρά, δεν ήταν ανεπτυγμένα αρκετά για να μεταφέρουν το μεγαλύτερο μέρος των 

επιβατών. Κατά συνέπεια, οι σιδηροδρομικές και θαλάσσιες μεταφορές 

εξακολουθούσαν να είναι δημοφιλείς μεταφορείς μαζικής μεταφοράς, αλλά  πιο αργοί 

μεταφορείς από τα αεροσκάφη και άρα μη ικανοποιητικές για τον λίγο  χρόνο  των 

νέων παραθεριστών των   μισθωμένων διακοπών. 

  Η φύση του τουριστικού προϊόντος έχει αλλάξει δραματικά μετά τον Δεύτερο 

Παγκόσμιο Πόλεμο, ιδιαίτερα μεταξύ του 1960 και του 1980. Ενώ το η εμπορική 
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πρακτική ήταν  "προσανατολισμένη στον πελάτη" σήμερα, οι  συνθήκες είναι 

εντελώς διαφορετικές όπως άλλωστε και το μάρκετινγκ του τουρισμού. Υπήρχαν 

αξιόλογες προμήθειες για πολλά προϊόντα σε όλη την Ευρώπη και ο τουρισμός δεν 

ήταν εξαίρεση σε αυτό. Από την άλλη πλευρά, η οικονομική και τεχνολογική  εξέλιξη  

άλλαξαν τον τουρισμό κατά την προαναφερόμενη περίοδο και τα όσα συνέβησαν  θα 

μπορούσαν να συνοψιστούν ως εξής (Yale, 1995: 37): 

➢ η μεγαλύτερη ευημερία του πληθυσμού γενικότερα 

➢ πληρωμένες (αμειβόμενες) αργίες για πολλούς Ευρωπαίους εργαζομένους 

➢ μια αυξημένη  χρήση των  αεροπλάνων μετά τον πόλεμο 

➢ τεχνικές βελτιώσεις στην παραγωγή αεροσκαφών που επέτρεψαν τις 

γρηγορότερες πτήσεις 

➢ μια μεγαλύτερη αίσθηση δημοκρατίας και ισότητας που προωθείται από την 

πολεμική προσπάθεια 

➢ καλύτερη εκπαίδευση 

➢ καλύτερες προσφορές  από τους ταξιδιωτικούς πράκτορες 

➢ διάδοση της τηλεόρασης, φέρνοντας εικόνες του τον υπόλοιπο κόσμο σε σχεδόν 

κάθε νοικοκυριό 

 

1.4 Αναπτυξιακοί παράγοντες του μαζικού τουρισμού 

Οι παράγοντες που καθόρισαν το δρόμο για τον μαζικό τουρισμό, για τη 

χρυσή εποχή του είναι η τεχνολογία, καθώς και η  παραγωγή και οι  αλλαγές που 

σχετίζονται με τη διαχείριση στην πρόοδο της. Ωστόσο, αυτοί οι παράγοντες που 

αναφέρονται  πρέπει να ληφθούν  υπόψη ως σύνολο στην πρόοδο του μαζικού 

τουρισμού, και αυτό που  μπορούμε να πούμε είναι  ότι δεν είναι ομοιογενείς και 

μπορεί να διαφέρουν ανάλογα με τις ηπείρους, τα εμπορικά έθιμα των ηπείρων και 

των χωρών. Τα πολύ βασικά δύο παραδείγματα για τέτοια προσομοιώσεις είναι η 

Ευρώπη και οι Ηνωμένες Πολιτείες της Αμερικής  (ΗΠΑ) τα οποία επίσης 

αναγνωρίζονται ως δύο κορυφαίες αγορές ζήτησης της τουριστικής βιομηχανίας. Οι 

αλυσίδες ξενοδοχείων, οι αεροπορικές εταιρείες, τα επαγγελματικά ταξίδια, οι 
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κρουαζιέρες  και οι σύντομες διακοπές ήταν οι παράγοντες που βοήθησαν στην 

ανάπτυξη του μαζικού τουρισμού στις ΗΠΑ . 

Η ευρωπαϊκή αγορά μαζικού τουρισμού έχει αυξηθεί σχετικά στις 

πλουσιότερες και πιο ανεπτυγμένες βόρειες χώρες ενώ  δεν έχει αναπτυχθεί το ίδιο  

νότιες (δηλαδή μεσογειακές) χώρες. Η ανάγκη για διεθνή ταξίδια μέσα (κοντινή 

απόσταση) στην ίδια την  ηπειρωτική χώρα έχει φέρει νέους φορείς ως διοργανωτές   

στον τουρισμό, δηλαδή  τους ταξιδιωτικούς πράκτορες. Τουριστικοί πράκτορες, 

πτήσεις τσάρτερ,  συμπεριλαμβανομένων περιηγήσεων - ειδικά για διακοπές πακέτα- 

είναι τα αναγνωριστικά στοιχεία της ευρωπαϊκής τουριστικής αγοράς  στη χρυσή 

εποχή του μαζικού τουρισμού. 

Από την άλλη πλευρά, οι  παράγοντες που   άλλαξαν  την παγκόσμια 

τουριστική επιχείρηση και κατά συνέπεια τον μαζικό τουρισμό θα μπορούσαν  να 

συνοψιστούν ως εξής 

▪ τεχνολογία 

▪ αεροπορική μεταφορά   

▪ επιχειρήσεις διαμονής 

▪ επιχειρήσεις οργάνωσης ταξιδιών 

▪ τα συγκροτήματα 

▪ η μαζική κατανάλωση ανάλογα με τις ανάγκες των διακοπών. 

Αυτοί οι παράγοντες θα  αναλυθούν  διεξοδικά στις επόμενες ενότητες. 

 

1.4.1 Τεχνολογία 

Η τεχνολογία σήμερα εμπλέκεται έντονα σε όλες τις βιομηχανίες, 

επηρεάζοντας καταλυτικά  και την λειτουργία των επιχειρήσεων  και ενώ  η 

τουριστική βιομηχανία δεν αποτελεί την εξαίρεση. Οι επιπτώσεις της τεχνολογίας σε 

ότι είναι σχετικό  με τα αεροσκάφη και τις αερομεταφορές εντοπίζονται κυρίως στο 

τομές  ελέγχου του  ταξιδιού,  στους υπολογιστές  και στα πληροφοριακά συστήματα 

που χρησιμοποιούνται γενικότερα  και τέλος στα συστήματα κράτησης θέσεων που 

χρησιμοποιούνται στην επικοινωνία  μεταξύ των διοργανωτών και των μεσαζόντων. 

Ο τουρισμός είναι μια πιο "ροή πληροφοριών" από τη «ροή προϊόντων» και αυτό 
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χαρακτηριστικά εξαρτάται περισσότερο από τις  τεχνολογίες. Όπως φαίνεται  η 

τεχνολογία επηρέασε άμεσα τον τουρισμό σε τέσσερα μεγάλα θέματα: αεροσκάφη, 

πλαστικές κάρτες και ταξιδιωτικές επιταγές, υπολογιστές και συστήματα κρατήσεων. 

Σημαντικές τεχνολογικές βελτιώσεις στα αεροσκάφη και οι θαλάσσιες μεταφορές 

έπαιξαν καταλυτικό ρόλο στην αύξηση του ιστορικού ασφαλείας και στη σημαντική 

μείωση του πραγματικού νομισματικού και χρονικού ταξιδιού (Holloway, 1998). Ο Β 

Παγκόσμιος  Πόλεμος επέδρασε καταλυτικά   στην αεροναυπηγική  τεχνολογία. 

Παρόλο που ο  πόλεμος διατάρασσε τις εμπορικές πτήσεις, αυτό έφερε τεράστια 

μακροπρόθεσμα κέρδη  (Gee, Makens & Choy 1997: 300) καθώς αυτό είχε τις 

ακόλουθες συνέπειες 

➢ Δημιουργία ενός μεγάλου σώματος  έμπειρους πιλότους.  · 

➢ Αυξημένη γνώση του καιρού. 

➢ Βελτιωμένοι χάρτες και γνώσεις ξένου εδάφους. 

➢ Κατασκευή χιλιάδων αεροδρομίων σε μεγάλες περιοχές του κόσμου. 

➢ Μια μεγάλη ποικιλία αποθεμάτων αεροσκαφών, τεχνικές πτήσης και άλλες 

γνώσεις αναγκαίες για την προώθηση της βιομηχανίας · και 

➢ Η ανάπτυξη αεριωθούμενων αεροσκαφών. 

Η Jumbo (Boeing 747, DC 10),  ήταν η πρώτη εταιρία αεροσκαφών  που 

αναπτύχθηκε στα τέλη της δεκαετίας του 1960 και που  πέταξε  με περισσότερους 

επιβάτες σε μικρότερο χρόνο και σε μια φθηνότερη τιμή. Αν και είναι αδύνατο να  

συγκρίνουμε  την παραγωγικότητα αυτών των jet-jet με τις σημερινές s Boeing 777 ή 

Airbus A380, δεν πρέπει να λησμονούμε ότι ήταν μια τεράστια εφεύρεση για τη 

δεκαετία του '70 και την μαζική μεταφορά.  Μια άλλη τεχνολογική εξέλιξη κατά την 

προαναφερθείσα περίοδο είναι οι πιστωτικές κάρτες και οι έλεγχοι ταξιδιών. Η 

American Express είχε ανακοινώσει την πρώτη της πιστωτική κάρτα το 1958, 

ακολουθούμενη από την Τράπεζα American Card (σημερινή κάρτα Visa) και Master 

Χρέωση (σημερινή Master Card) (Poon, 1993: 43). 

Αυτές οι πλαστικές κάρτες και οι ταξιδιωτικοί έλεγχοι σίγουρα βοήθησαν τους 

καταναλωτές να αισθάνονται πιο σίγουροι ειδικά στις διακοπές. Ως εκ τούτου, οι 

τουρίστες θα μπορούσαν αισθάνονται  ασφαλής σε περίπτωση που  χάνανε τα 

χρήματα τους ή σε περίπτωση   ληστείας. 
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Στα πρώτα χρόνια του μαζικού τουρισμού, ο υπολογιστής και εν γένει    η 

τεχνολογία ήταν ακόμη στα σπάργανα. Έτσι, οι υπολογιστές χρησιμοποιήθηκαν 

κυρίως για τον προγραμματισμό και  την διαδικασία παράδοσης του τουριστικού 

προϊόντος.  Συνοπτικά, οι υπολογιστές ήταν περισσότερο οι ‘διευκολύνοντες’  της 

χρυσής εποχής του μαζικού τουρισμού. Αντίθετα, οι υπολογιστές του σήμερα είναι 

επίσης αναγνωριστικός κωδικός για το  στάδιο της παραγωγής ή της εμπορίας των 

τουριστικών επιχειρήσεων με τη βοήθεια  των τεχνολογιών επικοινωνίας. Οι 

σημαντικότερες επιπτώσεις της τεχνολογίας στην Ευρώπη   στην χρυσή εποχή 

συνδέεται με τον υπολογιστή και το Συστήματα κράτησης (CRS). Το σύστημα αυτό 

χρησιμοποιήθηκε, πρώτον από τις αεροπορικές εταιρείες και μετά τα ξενοδοχεία με 

περιηγήσεις οι οποίοι εγκατέστησαν  τα δικά τους crs. Ωστόσο, τα crs κατά τα πρώτα 

έτη  δεν λειτουργούσαν συγχρόνως. Επιπλέον, τα crs  προμηθευτών (αεροπορικές 

εταιρείες, ξενοδοχεία και περιοδεία φορέων) δεν ήταν πλήρως προσαρμοσμένα  για 

επικοινωνία μεταξύ τους. Η επικοινωνία μεταξύ των crs αεροπορικών εταιρειών και 

των γραφείων πωλήσεων παρέχονταν  από τη SITA (στην Ευρώπη) και την  ARINC 

(στις Η.Π.Α.),οι οποίες ήταν  δικτυακές κοινοπραξίες (Inkpen, 1998: 59). 

Η περιορισμένη χρήση των crs άλλαξε δραματικά μετά τις  Διαταραχές   των 

ΗΠΑ όπου  το 1978  ανέκυψαν νέες εταιρείες, χρονοδιαγράμματα, ναύλοι και 

υπηρεσίες, οι οποίες  έφεραν  τον έντονο ανταγωνισμό. Κάποιες αεροπορικές  

εταιρείες ακολούθησαν νέες   στρατηγικές  στις  εταιρικές τους  σχέσεις και 

καθιέρωσαν τα  παγκόσμια συστήματα διανομής (GDS) για να εξυπηρετούνται όσον 

το δυνατόν καλύτερα οι  σκοποί του  μάρκετινγκ  που είχαν μέσω  όμως ταξιδιών 

οργανισμών που συνεργάζονταν. Η ανάπτυξη του GDS υπήρξε  η αρχή του τέλους  

της χρυσής εποχής του  μαζικού τουρισμού καθώς  με την εμφάνιση του 

παρατηρήθηκε η βαθιά επίδραση του κόσμου στο Διαδίκτυο. 

 

1.4.2 Αεροπορικές μεταφορές 

Η αεροπορική μεταφορά διαφοροποιείται από όλες τις άλλες μεταφορές   στην 

βιομηχανία τουριστικού τουρισμού και βασικός παράγοντας πιθανολογείται πως είναι 

οι περιηγήσεις. Είναι  γεγονός, ότι   τα δύο πιο σημαντικά στοιχεία στις διεθνείς 

οργανωμένες εκδρομές  είναι  ένα το κρεβάτι του ξενοδοχείου και  το άλλο είναι 
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αναμφισβήτητα το κάθισμα του αεροσκάφους. Υπάρχουν δύο σημαντικές εξελίξεις 

που  συνδέονται με την αερομεταφορά  και την βιομηχανία  του μαζικού τουρισμού. 

 Οι   Διεθνείς αεροπορικές μεταφορές (IATA) το 1945 (Sezgin, 2010: 3). Οι 

θεμελιώδεις στόχοι της IATA ήταν η οργάνωση ασφαλών, τακτικών και οικονομικών  

πτήσεων σε όλο τον κόσμο και η παροχή συντονισμένων υπηρεσιών  μεταξύ των 

αεροπορικών εταιρειών. Η υποχρέωση για την  ένταξη της στην ΕΕ έχει φέρει την 

τυποποίηση και στις  τακτικές αεροπορικές μεταφορές (Walker, 1996:   38). Σήμερα, 

περισσότερες από 230 αεροπορικές εταιρείες - σχεδόν οι φορείς σημαίας - είναι μέλη 

της ΙΑΤΑ και της συνεργασίας αυτής το 93 τοις εκατό όλων των τακτικών πτήσεων σε 

όλο τον κόσμο (Παπαθεοδώρου, 2008: 50). Η δεύτερη και πιο σημαντική εξέλιξη του  

αεροπορικές μεταφορές όσον αφορά τον μαζικό τουρισμό είναι οι πτήσεις τσάρτερ 

και τα ίσα δικαιώματα τα οποία δόθηκαν στην  ναύλωση και είχαν προγραμματιστεί  

για τις νέες αυτές εταιρείες  το 1960 (R enshaw, 1997: 43). Μέσω των αναφερθέντων 

δικαιωμάτων, μονοπωλιακή αγορά αερομεταφορών έχει αποδείχθηκε πολύ σκληρή 

για την νέα αυτή τάση. Οι φορείς των σημαιών έπρεπε να προκαλέσουν διαμάχες για 

εκδρομές χωρίς αποκλεισμούς σε ταξιδιωτικούς πράκτορες με τον σκληρό 

ανταγωνισμό. 

Ο μαζικός τουρισμός που συνδέεται με τις πτήσεις charter ξεκίνησε,   από την 

δεκαετία του 1950 στην Ευρώπη ενώ  στις ΗΠΑ λειτούργησε το 1968 (Doganis, 

1998: 11). Οι χώρες και οι κυβερνήσεις στην πρόοδο της παγκοσμιοποίησης 

διευκόλυναν  μερικές διαδικασίες και περιόρισαν  τη διαφορά μεταξύ τακτικών 

πτήσεων  και πτήσεων charter. Οι αεροπορικές εταιρείες γνωστές ως «μόνο για 

charter»,  μπορούσαν να οργανώσουν πτήσεις και  σε νέους προορισμούς που είχαν 

προηγουμένως λειτουργήσει μόνο από τις τακτικές αεροπορικές εταιρείες. Σίγουρα, 

οι καταναλωτές ήταν το πιο ωφελημένοι από αυτές τις  μετατροπές και 

φιλελευθεροποιήσεις. Οι τουρίστες θα μπορούσαν να βρουν περισσότερες 

εναλλακτικές λύσεις για περισσότερους προορισμούς με καλύτερες υπηρεσίες μερικές 

φορές, και  να πληρώνουν λιγότερο από πριν. Ωστόσο, αυτό ήταν ένα άλλο εφέ 

έκρηξης   για τη χρυσή εποχή του μαζικού τουρισμού όποι οι περισσότεροι  πλέον  

άνθρωποι θα μπορούσαν να οργανώσουν το δικό τους ταξίδι.. 
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1.4.3 Εταιρείες καταλυμάτων 

Όπως αναφέρθηκε προηγουμένως, οι ταξιδιωτικοί πράκτορες στην  Ευρώπη 

και οι   αλυσίδες  ξενοδοχείων και οι  αεροπορικές  εταιρείες στις ΗΠΑ ήταν οι 

κυριότεροι και  καθοριστικοί παράγοντες στην ανάπτυξη του μαζικού τουρισμού. Το 

πρώτο αμερικανικό ξενοδοχείο άνοιξε το 1794 (Walker, 1996: 78). Ταβέρνες και 

μικρά ξενοδοχεία ακολούθησαν. Η επέκταση των ξενοδοχείων στις Η.Π.Α.    ήταν 

ενισχυμένη  στο πρώτο μισό του 20   αιώνα μέχρι τον Δεύτερο Παγκόσμιο Πόλεμο. 

Αυτή η περίοδος σημείωσε την άνοδο  στα  ξενοδοχεία πολυτελείας  που λειτουργούν 

σε όλη τη χώρα. Οι αλυσίδες ξενοδοχείων  και οι αεροπορικές εταιρείες είναι οι 

αρχάριοι του μαζικού τουρισμού στις ΗΠΑ  κάτι που δεν συνέβη κατά λάθος. 

Διαφορετικά από την Ευρώπη, οι ΗΠΑ είχαν τη δυνατότητα να αναπτύξουν όλα τα 

είδη τουρισμού εκτός από τον πολιτιστικό τουρισμό. Κατά συνέπεια, η ανάπτυξη του 

τουρισμού ήταν κυρίως εγχώρια στις ΗΠΑ. Στα πρώτα χρόνια του εικοστού αιώνα, ο 

τουρισμός  συνέχισε να επεκτείνεται, να αυξάνεται ο πλούτος και το  ενδιαφέρον  για 

μετακινήσεις  κάτι που οφείλεται κατά κύριο λόγο στην  βελτίωση των μεταφορών. 

Οι δρόμοι και η σιδηροδρομική διαδρομή κατά τον  Πρώτο Παγκόσμιο Πόλεμο 

παρουσίασε άνθιση. Αυτό οδήγησε στην κατασκευή νέων ξενοδοχείων και μοτέλ στις 

πόλεις που αποτελούσαν σταυροδρόμι. Η ανάπτυξη όμως της  αεροπορικής 

βιομηχανίας σηματοδότησε την αρχή του τέλους, όχι μόνο για τις σιδηροδρομικές 

υπηρεσίες μεγάλων αποστάσεων αλλά, πιο αποφασιστικά, και για τις  ατμοπλοικές  

εταιρείες. Με την εναέρια μεταφορά  αυξήθηκε  και ο αριθμός  των αστικών 

ξενοδοχείων και διακοπών σε κάμπινγκ  τόσο στην ηπειρωτική χώρα όσο και στις 

ΗΠΑ. Η μεγάλη κρίση  της δεκαετίας του 1930 που χτύπησε τις  ΗΠΑ δεν επηρέασε 

μόνο την παγκόσμια οικονομία αλλά και τους  ιδιοκτήτες  ξενοδοχείων και τους 

επενδυτές. Αυτό είχε ως αποτέλεσμα τον περιορισμένο αριθμό  κατασκευής νέων  

ξενοδοχείων  μέχρι τις αρχές της δεκαετίας του 1950 λόγω των προφυλάξεων- 

επιφυλάξεων  των τραπεζών και των χρηματοπιστωτικών  εταιρειών  να ξεπεράσουν 

την κρίση. 

Ο αυξανόμενος αριθμός των ανθρώπων που ταξίδευαν οδήγησαν στη 

δημιουργία  μικρών, ανεξάρτητων ξενοδοχείων που μετατράπηκαν εν συνεχεία  σε 

εταιρείες με πολλές συνεργαζόμενες επιχειρήσεις με σύστημα franchise. Ακολούθησε 

η άνθηση  διεθνών  αλυσίδων  ξενοδοχείων που λειτουργούν σε Ευρώπη  και Ασία. 

Τα πολυεθνικά ξενοδοχεία αλυσίδες στην Ευρώπη και στην Ασία ήταν τόσο 
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επιτυχημένα που    εισήλθαν και  στην αμερικανική αγορά η οποία εώς τότε ήταν 

ιδιαιτέρως απαιτητική και ιδιόρρυθμη  (Go et al., 1990: 297). Οι πολυεθνικές 

ξενοδοχειακές εταιρείες είχαν επίσης πραγματοποιήσει σημαντικές επενδύσεις στις 

αναπτυγμένες  χώρες. Για τις αναπτυσσόμενες χώρες, ο  τουρισμός εκτιμήθηκε ότι 

είναι σημαντικό μέσο για την αύξηση της εργασιακής απασχόλησης  και τη μείωση 

του ελλείμματος σε ξένο νόμισμα. Κατά συνέπεια, έκαναν κάποιους κανονισμούς για 

να προσελκύσουν ξένες επενδύσεις. Κίνητρα όπως κατασκευή-λειτουργία-μεταφορά, 

προνόμιο της μεταφοράς κερδών, οικονομικές ενισχύσεις, υποστήριξη για 

χρηματοοικονομική προβολή, καταμερισμός κεφαλαίου, απαλλαγή από  φόρους 

εισοδήματος, επενδυτικές πιστώσεις και οι ειδικές συναλλαγματικές ισοτιμίες 

προσφέρθηκαν από το κράτος  για τους δυνητικούς επενδυτές (Poon, 1993: 37). Η 

υπερβολική εξάρτηση από πολυεθνικά ξενοδοχεία αλυσίδες στις αναπτυσσόμενες 

χώρες ήταν πιο έντονη σε σύγκριση με την αναπτυγμένες  χώρες. Ως αποτέλεσμα, 

μερικές αλυσίδες ξενοδοχείων όπως το Hilton Corporation και το Holiday Inn, 

επιτυγχάνοντας ένα ορισμένο επίπεδο τυποποίησης επέκτειναν τα υποκαταστήματά 

τους σε όλη την Ευρώπη  αλλά και σε άλλες χώρες που στοχεύουν επαγγελματικά 

ταξίδια και αγορές υψηλού εισοδήματος. Στη διαδικασία της μαζικής τουριστικής 

ανάπτυξης το 2004  στην  Ευρώπη, οι οικονομικά ανεπτυγμένες κυρίως βόρειες  

ευρωπαϊκές χώρες αναφέρονται ως τουριστικές  χώρες και λιγότερο οι χώρες του 

Νότου. Οι τουριστικοί πράκτορες στο κορυφαίες χώρες στον ευρωπαϊκό τουρισμό 

κατατάσσουν  την Ελλάδα, την Γερμανία, το Ηνωμένο Βασίλειο και την  Γαλλία,  και 

έχουν επενδύσει  πολλά σε αυτές.  Σε όλη αυτή την διαδικασία του ταξιδιού  την  

φλέβα αποτελούν  οι ταξιδιωτικοί πράκτορες  καθώς είναι οι πρώτοι  υπεύθυνοι  όταν 

υπάρχουν τυχόν δυσκολίες  σε κάτι που τυχόν συμβεί, αφού είναι εκείνοι που θα  

προσπαθήσουν  να εξαλείψουν  πιθανά προβλήματα που θα μπορούσαν να  

προέρχονται  από τις επιχειρήσεις διαμονής.  Πράγματι, συνέχισαν τους ελέγχους 

τους μέσω  εκπροσώπων τους  στις χώρες προορισμού. 

Συμπερασματικά, τα αστικά ξενοδοχεία, κυρίως τα αμερικάνικα μοτέλ  που 

εξυπηρετούν επαγγελματίες ταξιδιώτες, τα camping και τα ξενοδοχειακά θέρετρα  

κυρίως στην  στη Μεσόγειο προσφέρουν στους  ταξιδιώτες τους όσο περισσότερες 

ανέσεις ανάλογα με την κατηγορία τους προκειμένου να τους τέρψουν .  Στη 

διαδικασία της παγκοσμιοποίησης, τα αστικά ξενοδοχεία κλήθηκαν να 

διαφοροποιήσουν τις αγορές τους και αναπτύσσουν μεθόδους ολοκλήρωσης ειδικά 
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για τους προορισμούς στους οποίους βρίσκονται. Για παράδειγμα, Τα ξενοδοχεία του 

Hilton χρησιμοποίησαν το franchise ή το management  στρέφεται στις αγορές που 

αντιλαμβάνονται ότι είναι οικονομικά ακίνδυνες και κάνει άμεσες επενδύσεις σε 

αναπτυγμένες χώρες. Παράκτια ξενοδοχεία και κατασκηνώσεις διακοπών 

ευημερούσαν με την μαζική τουριστική ανάπτυξη στην ήπειρο. Οι κορυφαίοι όμιλοι  

στις επιχειρήσεις διαμονής  δεν δραστηριοποιήθηκαν τόσο σε δημοφιλείς 

προορισμούς μαζικού τουρισμού στην περιοχή της Μεσογείου καθώς στόχος των 

περιοχών αυτών   ήταν το άνοιγμα και η  ανάπτυξη της αγορά χαμηλών εισοδημάτων 

για τις διακοπές, όπου τα camping πλέον  θέτουν νέα πρότυπα άνεσης,  προσφέρουν  

24ωρη ψυχαγωγία σε μια συνολική τιμή,   κάτι που λειτούργησε  αρχικά  

αποτελεσματικά στην Ευρώπη  (Holloway, 1998). Σύμφωνα με Holloway την 

επιτυχία του all-in η έννοια της ψυχαγωγίας έπρεπε να αντιγραφεί αργότερα   από τα 

ξενοδοχεία, και το ξενοδοχείο με τον ελεύθερο χρόνο του συγκρότημα έγινε 

δημοφιλής ανάπτυξη ακόμη και πριν από τον πόλεμο στις ΗΠΑ.Οι ξενοδοχειακές 

αλυσίδες club med και Robinson Club, οι οποίες ήταν πρωτοπόρες  και λειτούργησαν  

σε πολλούς   Μεσογειακούς  προορισμούς, εξακολουθούν να ανήκουν σε ομίλους 

ετερογενών δραστηριοτήτων. 

 

1.5 Οργανωτές ταξιδιών 

Πολλές από τις σημερινές τάσεις στον τουρισμό μπορούν να χρονολογηθούν  

στη μεταπολεμική περίοδο. Αυτή την περίοδο   σημειώθηκε αύξηση του εισοδήματος, 

του ελεύθερου χρόνου και του χρόνου  για διεθνή ταξίδια (Σελίδα, 2 003: 41). Ο 

μαζικός τουρισμός  βασικά αναπτύχθηκε υπό την μορφή  περιηγήσεων από τις  

αναπτυγμένες χώρες της Δυτικής και της Βόρειας Ευρώπης αλλά και τις  

Μεσογειακές. Οι τουριστικοί πράκτορες ανέπτυξαν συνεργασίες προετοιμάζοντας  

πακέτα περιηγήσεων και κάνοντας συμβάσεις με τους υπεύθυνους φιλοξενίας και τις 

αεροπορικές εταιρίες, και προσέφεραν αυτές τις εκδρομές στους  καταναλωτές  μέσα 

από  ταξιδιωτικά γραφεία μέσω ταξιδιωτικών βιβλίων όπως φυλλάδια κλπ. Ως εκ 

τούτου, οι τουριστικοί πράκτορες αποτελούν σημαντικό στοιχείο  στην ευρωπαϊκή 

αγορά μαζικού τουρισμού. Με την πάροδο του χρόνου χρειάστηκαν οι τουριστικοί 

πράκτορες να ενσωματωθούν / συγχωνευθούν με αεροπορικές εταιρείες και τις 

μονάδες φιλοξενίας στις χώρες προορισμού  προκειμένου να αυξηθεί ο έλεγχός τους 

σχετικά με την ποιότητα των υπηρεσιών που προσφέρουν. 
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 1.5.1 Η Χρυσή Εποχή του Μαζικού Τουρισμού: Η Ιστορία και η Ανάπτυξη του 

Μια τέτοια εξέλιξη ενισχύσει τις τουριστικές επενδύσεις στην Ευρώπη και 

είχε ως αποτέλεσμα οι tour operators να ιδρύσουν πολλές εγχώριες εταιρείες παροχής 

τέτοιου είδους υπηρεσιών. Προκειμένου να μειωθεί το κόστος  οι ταξιδιωτικοί 

πράκτορες συμμετείχαν επίσης στη λειτουργία και τη διαχείριση παραθαλάσσιων 

θέρετρων και ξενοδοχείων  σε αναπτυσσόμενες χώρες που αποτελούσαν προορισμούς 

τους. Ωστόσο, δεν ήταν πάντα δυνατό να ληφθεί υπόψη ο  ρόλος των μονάδων 

φιλοξενίας εκτός εάν επρόκειτο για επένδυση και το ρίσκο αυτής. Εκτός, από τις 

μεθόδους ενσωμάτωσης όπως  το franchising, οι μισθωτικές  συμβάσεις 

αναδιάρθρωσης κλπ.,  οι επενδυτικοί κίνδυνοι ήταν περιορισμένοι για τις πτήσεις 

charter. Συνεπώς, ήταν οι ίδιοι  τουριστικοί πράκτορες που αντιμετωπίζουν μεγάλες 

επενδυτικές ανάγκες  όταν επιδιώκουν  να ελέγχουν τις αεροπορικές εταιρείες ή τη 

χωρητικότητα των θέσεων. Η ετερογένεια των προϊόντων τουρισμού δημιουργεί 

δυσκολίες στην τυποποίηση της εμπειρίας. Δεδομένου ότι τα στοιχεία  στις 

οργανωμένες περιηγήσεις διαφέρουν πάντα μεταξύ τους, καταλαβαίνουμε ότι  οι 

παροχές  των ταξιδιωτικών πρακτόρων σε τέτοιου είδους πακέτα ταξιδιών  είναι 

περισσότερο απαιτητικές   σε σύγκριση με άλλες βιομηχανίες. Στα πακέτα διακοπών 

που θα  αγοραστούν θα πρέπει να εξεταστούν  με βάση πολλά κριτήρια προκειμένου 

αυτός ο προορισμός να είναι ευχαρίστως και επιθυμητός για τον πελάτη με βάση τα  

οικονομικά, κοινωνικά και πολιτιστικά  χαρακτηριστικά της χώρας  προορισμού. 

Εκτός των προαναφερθέντων στοιχείων θα πρέπει να εξεταστούν και στοιχεία όπως η 

τρομοκρατία,οι  φυσικές καταστροφές και οι  οικονομικές κρίσεις των χωρών – 

προορισμών των πελατών. Λαμβάνοντας υπόψη τους κινδύνους αυτούς, οι 

ταξιδιωτικοί πράκτορες  προτιμούν ν προορισμούς σε  χώρες όπου υπάρχει επαρκής 

έλεγχος και οι πελάτες του θα είναι ασφαλής. 

Η ασφάλεια είναι απαραίτητη για μια πιο υγιή ανάπτυξη της τουριστικής 

βιομηχανίας σε έναν συγκεκριμένο προορισμό. Ως εκ τούτου, οποιαδήποτε κρίση σε 

ορισμένους προορισμούς όπως   η Τουρκία, η Αίγυπτος και η πρώην Γιουγκοσλαβία 

οδήγησαν πολλούς ευρωπαίους ταξιδιωτικούς πράκτορες  να  μεταφέρουν τις  

κρατήσεις προς άλλους προορισμούς. Από την άλλη πλευρά, υπήρξαν και  

τουριστικοί πράκτορες που  προσπάθησαν  να  κάνουν τις χώρες αυτές να ξεπεράσουν 

την κρίση τους διατηρώντας τις δραστηριότητές τους σε αυτές. Για τον σκοπό τους 

αυτό,δηλαδή της  εξάλειψης    τόσο  των πολιτικών επιπτώσεων  όσο και της  
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οικονομική κρίση,  οι ταξιδιωτικοί πράκτορες   εξέτασαν  ορισμένους παράγοντες 

(Cavlek, 2002) όπως: 

▪ Ο τύπος, το μέγεθος, η εκτιμώμενη διάρκεια και οι  επιπτώσεις της κρίσης 

στην χώρα  προορισμού. 

▪ τις επενδύσεις τους σε αυτούς τους προορισμούς. 

▪ Κυβερνητικές πολιτικές στη δημιουργία τουρισμού  σε χώρες  που βρίσκονται 

σε κρίση. 

Ωστόσο, χρειάστηκε  περισσότερο από μισό αιώνα για να γίνει  αναφορά 

στους καθοριστικούς παράγοντες του  μαζικού  τουρισμού, όπως αυτοί 

αναγνωρίζονται και γίνονται απαιτητοί  από τις εταιρείες χρηματοδότησης, τις 

τράπεζες και τις εταιρίες εκμετάλλευσης επενδύσεων. Αυτά τα χρηματοπιστωτικά 

ιδρύματα είναι πολυεθνικά, διεθνών και παγκόσμιων επιχειρήσεων που ξεκινούν στον 

τομέα του τουρισμού με την ενσωμάτωση των ταξιδιωτικών πρακτόρων, δηλαδή των 

ομίλων. Το καπιταλιστικό οικονομικό περιβάλλον στις αρχές του εικοστού αιώνα στις 

ΗΠΑ και  το Ηνωμένο Βασίλειο παρείχε πολλά προνόμια για την ίδρυση τέτοιων 

εταιριών. Η αυξανόμενη σημασία των ομίλων επιχειρήσεων διαδραμάτισε σημαντικό 

ρόλο στην αλλαγή της επενδυτικής  δομής και στην ανάπτυξη του μαζικού τουρισμού. 

Επί του παρόντος, οι μεγαλύτερες τουριστικέ εταιρίες  βρίσκονται υπό έλεγχο ή 

υπόκεινται  σε ετερογενή τομέα  δραστηριοτήτων. 
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Κεφάλαιο 2ο Ο τουρισμός,η εξέλιξη του και η συμβολή του στην 

Ελλάδα της Κρίσης 

2.1  Εισαγωγή 

2.1.1 Ιστορικό και επιλογή της μελέτης 

Τις τελευταίες δεκαετίες ο τουρισμός έχει γίνει ένας σημαντικός αγωγός 

οικονομικής ανάπτυξης και σε μερικές περιπτώσεις ήταν η σημαντικότερη πηγή 

εσόδων του κράτους. Σε μια ταχέως αναπτυσσόμενη κοινωνία, τα ταξίδια δεν 

θεωρούνται πολυτέλεια, αλλά μια  καλή επένδυση. Ως μια  διεθνή  δραστηριότητα, ο 

τουρισμός αντιμετώπισε πολυάριθμες παγκόσμιες μεταβολές, όπως π.χ. πολιτικό, 

τεχνολογικό, κοινωνικό και δημογραφικό. Αυτές οι αλλαγές μπορούν να επηρεάσουν 

δραστικά  την ανάπτυξη τόσο του τουριστικού τομέα μιας χώρας όσο και της 

συνολικής κοινωνικό-οικονομίας της χώρας. Σε μια παγκόσμια οικονομία, οι 

τουρίστες ενημερώνονται όλο και περισσότερο για τον προορισμό τους τόσο πριν όσο 

και κατά την επίσκεψη σε μια χώρα και   γεγονότα όπως πολιτική αστάθεια ή 

οικονομική κρίση μπορεί να αντανακλάται στις καταναλωτικές συνήθειες των 

τουριστών. Η διεθνής οικονομική κρίση στις αρχές του 2009, επηρέασε πολλές 

παγκόσμιες οικονομίες ξεκίνησε μια σειρά γεγονότων που επηρέασαν πολλούς 

τομείς, ο τουρισμός ήταν ένας από τους σοβαρότατους (Stabler Μ. J., Παπαθεοδώρου 

Α. Και Sinclaier Μ. Τ., 2010). Αυτές οι αλλαγές μπορούν  να επηρεάζουν δραματικά 

τις χώρες των οποίων η οικονομία εξαρτάται από τον τομέα του τουρισμού, όπως η 

Ελλάδα, η Πορτογαλία και η Ισπανία. Ειδικά η Ελλάδα ήταν μια από τις χώρες που 

πλήττονται σοβαρά από την Διεθνή χρηματοπιστωτική κρίση στην Ευρωπαϊκή 

Ένωση το 2009 (SETE, 2014). Σύμφωνα με τον Παγκόσμιο Οργανισμό Τουρισμού 

(UNWTO), 1.087 εκατομμύρια διεθνείς αφίξεις τουριστών καταγράφηκαν  για το 

2013, εκτιμώντας 873 δισ. ευρώ για εισπράξεις του τουρισμού (UNWTO, 2014).  Η 

Ελλάδα έχει περίπου 1, 5% μερίδιο του παγκόσμιου μεριδίου αγοράς του τουρισμού 

και 2, 9% του ευρωπαϊκού. Ο τουρισμός αποτελεί σημαντικό μέρος της ελληνικής 

οικονομίας, καθώς έχει τεράστιο αντίκτυπο στην οικονομία  από διαφορετικές 

οικονομικές δραστηριότητες, καλύπτοντας έως και 11,5% της συνολικής 

απασχόλησης της χώρας (WTTC, 2017). Η συμβολή του τουρισμού στη συνολική 

απασχόληση, στην οικονομική ανάπτυξη και την ανάπτυξη της χώρας ήταν τεράστια, 
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καθώς ανέρχεται σε 16,4% του συνολικού ΑΕΠ (SETE, 2014). Κατά την έναρξη της 

οικονομικής κρίσης ο τομέας του τουρισμού, καθώς και άλλοι τομείς κρίθηκαν 

αμφισβητημένοι σε μια περίοδο όπου τα ποσοστά ανεργίας αυξάνονταν γρήγορα 

(SETE, 2014). Σκοπός της παρούσας μελέτης είναι να δημιουργηθεί μια σύντομη 

επισκόπηση των επιπτώσεων της οικονομικής κρίσης στην Ελλάδα που συνέβη στα 

τέλη του 2009, στις αρχές του 2010. Επιπλέον, πρέπει να περιγραφούν και να 

αναλυθούν οι  αλλαγές που σημειώθηκαν στον τομέα του τουρισμού κατά τη διάρκεια 

αυτής της περιόδου και αν ορισμένες από αυτές τις  αλλαγές ήταν επωφελείς για την 

ελληνική οικονομία στην παρούσα της κατάσταση. Οι κύριοι στόχοι αυτής της 

μελέτης είναι να  δείξουμε ότι ο τουρισμός στην Ελλάδα αντιπροσωπεύει μια 

σημαντική οικονομική δραστηριότητα και αναλύει τον τρόπο με τον οποίο η 

οικονομική κρίση του 2008 επηρέασε τον τουριστικό και ταξιδιωτικό τομέα της 

χώρας. 

 

2.1.2 Σκοπός και υλοποίηση της μελέτης 

  Σκοπός της μελέτης αυτής είναι να εξετάσει τις επιπτώσεις της οικονομικής 

κρίσης στον  ελληνικό τουριστικό τομέα, να αναλύσει πόσο σημαντικός είναι ο 

τουρισμός για την ελληνική οικονομία και αν ο τουρισμός έχει ανακάμψει ταχύτερα 

από άλλους τομείς. Το αποτέλεσμα αυτής της μελέτης θα δείξει εάν,  η οικονομική 

κρίση έχει επηρεάσει τον τομέα του τουρισμού και ποιες ήταν οι συνέπειες μιας 

τέτοιας επίπτωσης. Στόχος της έρευνας είναι να αποκτήσει πληροφορίες και να 

δημιουργήσει μια σύντομη επισκόπηση της οικονομικής  κατάστασης στην Ελλάδα, 

να περιγράψει τις αλλαγές που ακολούθησε η χρηματοπιστωτική κρίση και να 

αναλύσει πώς ο τουρισμός ανταποκρίθηκε σε ένα τέτοιο γεγονός με την ανάλυση των 

διαθέσιμων υφιστάμενων δευτερευόντων δεδομένων. Το ερώτημα που μελετάται  

είναι: «Η οικονομική κρίση στην Ελλάδα επηρέασε τον τουριστικό τομέα της και αν 

ναι, ποιες ήταν οι συνέπειες και ποια ήταν η αντίδραση ». Για να βρεθεί απάντηση  σε 

αυτή   την ερώτηση διερευνώνται  οι  αλλαγές που έγιναν  στην οικονομία, τις αφίξεις 

τουριστών, το ΑΕΠ της χώρας, τους ανθρώπους που ζουν στην Ελλάδα καθώς και 

στα εγχώρια ξενοδοχεία. 
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2.1.3 Δομή της μελέτης 

Η μελέτη αποτελείται από τέσσερα τμήματα. Το πρώτο τμήμα παρουσιάζει 

την επιλογή και το σκοπό  της μελέτη και τις εφαρμογές της, ακολουθούμενη από μια 

σύντομη εισαγωγή στην οικονομική κρίση και τον τουρισμό . Στην επόμενη ενότητα 

παρουσιάζεται μια ανασκόπηση της βιβλιογραφίας που συζητά τον τουρισμό και την  

οικονομική κρίση στην Ελλάδα, τον τουρισμό ως γενική προσέγγιση και, τέλος, την   

σημασία του τουρισμού στην Ελλάδα. Το τρίτο τμήμα εξετάζει την ανάπτυξη των 

αεροπορικών εταιριών χαμηλού κόστους  εν γένει , ενώ στο τέταρτο τμήμα  γίνεται 

αναφορά για την ανάπτυξη της δραστηριότητας τους στην ελληνική αγορά και την 

συμβολή τους στην αύξηση του τουρισμού της χώρας  ενώ  τελικά τελειώνει με ένα 

τμήμα συμπερασμάτων,  αυτής της μελέτης. 

 

2.1.4 Επισκόπηση βιβλιογραφίας 

Η ανασκόπηση της βιβλιογραφίας διαρθρώνεται σε τέσσερα μέρη. Το πρώτο μέρος 

παρουσιάζει την οικονομική κρίση και τον αντίκτυπό της στον τουριστικό τομέα, την 

οικονομία και την κοινωνία,  το δεύτερο μέρος εξετάζει  τον τουρισμό και την 

οικονομική κρίση στην Ελλάδα. Το τρίτο μέρος βλέπει τον τουρισμό ως γενική 

προσέγγιση, ενώ το τέταρτο και το τελευταίο μέρος αναλύει τη σημασία του 

τουρισμού στην ελληνική οικονομία και  τον πολιτισμό. 

 

2.2 Τουρισμός και οικονομική κρίση 

Ο τουρισμός, σύμφωνα με τον ευρέως αποδεκτό ορισμό του St. Gallen, 

αντιπροσωπεύει ένα σύνολο τις σχέσεις και τα φαινόμενα που προκύπτουν από το 

ταξίδι και τη διαμονή των ατόμων για τα οποία ένας τόπος της διαμονής τους δεν 

είναι ούτε κύρια κατοικία ούτε μόνιμη κατοικία ή τόπος υπηρεσίας (Kaspar, 1996, 

όπως αναφέρεται στην Planina & Mihalic, 2002, 29). Ο τουρισμός αποτελείται από 

ένα πλήθος από  προϊόντα και υπηρεσίες που χρησιμοποιούνται από τους επισκέπτες 

και τους τουρίστες κατά τη διάρκεια της παραμονής τους. Αυτή η ποικιλία 

δραστηριότητας καθιστά τον τουριστικό τομέα ιδιαίτερα ενεργό σε σχέση με  τους 

άλλους τομείς της οικονομίας.  Ως εκ τούτου, η κρίση θα μπορούσε να αποτελέσει 

σημείο καμπής για πολλούς τομείς, συμπεριλαμβανομένου του τουρισμού και που 
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μπορεί να έχει μια σημαντική επίδραση στη χώρα από κοινωνική και πολιτισμική 

σκοπιά (Henderson, 2006) 

Η μείωση της οικονομικής δραστηριότητας - μετά από μια μεγάλη οικονομική 

κρίση – είχε προφανής επιπτώσεις στις τουριστικές αγορές. Οι εργαζόμενοι 

αντιμετωπίζουν πιθανές απολύσεις και πιέσεις  στις συνθήκες δανεισμού, 

αναγκάστηκαν να ακυρώσουν, να αλλάξουν ή να αναβάλουν τα ταξιδιωτικά τους 

σχέδια λόγω του  μειωμένου διαθέσιμου εισοδήματός  τους (Steiner, 2011, 29) (Song 

& Lin, 2010). Όπως εξηγεί ο Yeoman (2012), η οικονομική κρίση έχει μεγάλες 

επιπτώσεις στο καταναλωτικό πνεύμα, οι τουρίστες αναλύουν τις τιμές όπως ποτέ 

άλλοτε, θέματα όπως το περιβάλλον και η κοινωνική ευθύνη  καθώς και η φήμη της 

χώρας όσον αφορά αυτά τα ζητήματα κατέχουν εξέχουσα θέση στη διαδικασία 

σχεδιασμού και αυτό το είδος συμπεριφοράς ονομάζεται "πράσινος 

καταναλωτισμός". Από την άλλη πλευρά, οι τουρίστες σήμερα δεν επιθυμούν να 

πληρώσουν τις πλήρεις τιμές και τις προσδοκίες τους γενναιόδωρα και οι εκπτώσεις 

έχουν οξύνει. Το 2011 μια έρευνα, που πραγματοποιήθηκε από την Visa Global Travel 

Intensions, ανέφερε ότι η τιμή ήταν η πρώτη μεταξύ άλλων σημαντικών παραγόντων 

της επιλογή, ακόμη και πριν από το σκηνικό, την πολιτική σταθερότητα και την 

ποικιλία των δραστηριοτήτων στον προορισμό (Visa, 2011, 9). Οι αγοραστές έχουν 

εξοικειωθεί με τις πωλήσεις φλας,  τις προσφορές περιορισμένης χρονικής διάρκειας 

και τις  μειωμένες τιμές εν γένει , οι οποίοι, ακόμη και όταν οι ταραγμένες 

οικονομικές συνθήκες εγκατασταθούν, συμπεριφέρονται όπως  έμαθαν κατά τη 

διάρκεια της ύφεσης  και τις αναζητούν ((Flatters and Willmott, 2009) Μια 

οικονομική κρίση μπορεί να επηρεάσει τον τουρισμό ως αποτέλεσμα τόσο των 

οικονομικών όσο και των μη οικονομικών παραγόντων (Goh 2012). Λαμβάνοντας 

υπόψη μια παραδοσιακή μικροοικονομική προσέγγιση,  μια οικονομική κρίση 

αναμένεται να επηρεάσει τον τουρισμό ως αποτέλεσμα αλλαγών στα έσοδα και τις 

τιμές. Για να το  ορίσετε, δείτε εαν  η οικονομική κρίση έχει μεγάλη επίδραση στην 

οικονομία, οδηγώντας στη μείωση του ΑΕΠ (Gross Εγχώριο προϊόν) καθώς και στο 

διαθέσιμο εισόδημα (Goh 2012). Κατά τη διάρκεια μιας ύφεσης - η οποία ορίζεται ως 

μια κατάσταση όπου το ΑΕΠ είναι αρνητικό για δύο ή περισσότερα διαδοχικά 

τρίμηνα - οι καταναλωτές είναι πολύ πιθανό να παρουσιάσουν μια αλλαγή στις 

καταναλωτικές τους   συνήθειες (Du και Kamakura, 2012, σελ. 229). Ως εκ τούτου, η 

οικονομική κρίση μπορεί να επηρεάσει τον τουρισμό  και την κατανάλωση λόγω 
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μείωσης του διαθέσιμου εισοδήματος με δύο τρόπους. Η πρώτη   αλλαγή αφορά  τα 

άτομα ή οι οικογένειες που  αντιμετωπίζουν συνήθως την απόφαση να ταξιδέψουν ή 

όχι. Ακόμα κι αν να αποφασίσουν να ταξιδέψουν μπορούν να αλλάξουν τον 

προορισμό που είχαν αρχικώς επιλέξει  ή το μήκος των  διακοπών, για παράδειγμα 

αντί να ταξιδέψουν για μια εβδομάδα τώρα, μπορεί να αποφασίσουν να ταξιδέψουν 

μόνο για πέντε ημέρες (Eugenio Martin, Campos-Soria, 2014). Το δεύτερο 

αποτέλεσμα είναι η αλλαγή της ''μορφής''  του τουρισμού  λόγω της μείωσης του 

εισοδήματος. Ο τουρισμός γενικά είναι μια ''υπηρεσία'' η οποία είναι άμεσα 

σχετιζόμενη με το εισόδημα, πράγμα που σημαίνει ότι ακόμη και μια μικρή αλλαγή 

του διαθέσιμου εισοδήματος θα επηρεάσει άμεσα την  επιλογή του προορισμού, τις 

υπηρεσίες και τη ζήτηση για τουρισμό. Συγκεκριμένα, μια μείωση στο  εισόδημα 

αναμένεται να επηρεάσει αρνητικά ιδιαίτερα τους πολυτελείς τουριστικούς 

προορισμούς και θετικά προορισμούς  και υπηρεσίες πιο χαμηλού baget  (Stabler et 

al., 2010). 

Η εσωτερική ελαστικότητα  που παρουσιάζει ο τουρισμός είναι πιθανό να 

επηρεάσει μεταξύ άλλων τη σχέση μεταξύ του εξερχομένου  και του εγχώριου 

τουρισμού. Εγχώριος τουρισμός,  σημαίνει ότι οι κάτοικοι της συγκεκριμένης χώρας  

ταξιδεύουν  μόνο εντός της χώρας. (Shelton and Dwyer, 2010). Μια οικονομική κρίση 

αναγκάζει τα άτομα να ταξιδεύουν στο εσωτερικό της χώρας  αντί να 

πραγματοποιούν  διεθνή ταξίδια καθώς τα έξοδα   για ταξίδια στο εξωτερικό ήταν 

πολλαπλάσια. Σύμφωνα με τους Sheldon και Dwyer (2010) αυτή η θεωρία μπορεί να 

έχει θετικές συνέπειες για τον εγχώριο τουρισμό όσον αφορά την απασχόληση και το  

εισόδημα. Σε περιόδους σοβαρής ύφεσης, ο εγχώριος τουρισμός συνδέεται σε μεγάλο 

βαθμό με αυξημένη ροή επισκεψιμότητας από φίλους και συγγενείς  πράγμα  που 

σημαίνει ότι οι άνθρωποι που ταξίδευαν στο παρελθόν στο εξωτερικό για διακοπές 

τώρα αποφασίζουν όχι μόνο να μείνουν στην πατρίδα τους αλλά και να πάνε στο 

σπίτι ενός συγγενή ή ενός φίλου  για να αποφύγουν τα έξοδα για τουριστικά 

καταλύματα και υπηρεσίες (Παπαθεοδώρου, 2010). Επιπλέον, τα παραπάνω έχουν να 

κάνουν με το μέγεθος της χώρας  καθώς υπάρχει  τεράστια διαφορά αν ταξιδεύετε 

εγχώρια στις ΗΠΑ, από  το να ταξιδεύει κανείς  στην εγχώρια  Γαλλία, λόγω της 

διαφοράς μεγέθους μεταξύ των δύο χωρών (Παπαθεοδώρου, 2010). Επιπλέον, η 

μείωση της ζήτησης στον τουρισμό λόγω της μείωσης του εισοδήματος μπορεί επίσης 

να οδηγήσει σε μείωση των τιμών, καθώς οι τουριστικές υπηρεσίες προσπαθούν να 
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παραμείνουν ανταγωνιστικές στην αγορά (Ritchie, 2010). Η μείωση των τιμών μπορεί 

να αποδειχθεί οικονομικά βιώσιμη υπό την προϋπόθεση ότι οι εισροές στο κόστος 

παραγωγής μειώνεται επίσης ως αποτέλεσμα της ύφεσης. Σύμφωνα με τους 

Παπαθεοδώρου, Rosello και Xiao (2010, 42-44) ανέφεραν τέσσερις μακροπρόθεσμες 

επιπτώσεις της κρίσης που μπορούν να επηρεάσουν τον τουρισμό και πρέπει να 

ληφθούν υπόψη. Πρώτα, ο φιλικός προς το   περιβάλλον τουρισμός μπορεί να γίνει 

απεριόριστος και η απειλή λόγω του φόβου σε μια πιθανή διεθνοποίηση των 

αρνητικών εξωτερικών επιπτώσεων, μπορεί να οδηγήσει σε αύξηση του κόστους. 

Δεύτερος, ο εξερχόμενος τουρισμός από αναπτυγμένες χώρες, για παράδειγμα, η Κίνα 

θα μπορούσε να είναι σημαντικός προορισμός  εάν μείωνε τα αξιοσημείωτα εμπορικά 

πλεονάσματά τους έναντι των ΗΠΑ ή άλλων προηγμένων οικονομιών. Τρίτον, ο  

τουρισμός  συνδέεται δομικά με την ειρήνη και οι διακυβερνητικοί φορείς, όπως το 

UNWTO πρέπει να  διαφημίζουν και προάγουν τον τουρισμό για την 

κοινωνικοπολιτισμική  (ανα) οικοδόμηση και την ευημερία των τοπικών κοινοτήτων, 

αντί της οικονομικής ευημερίας τους. Η τέταρτη άποψη αναφέρει την αβεβαιότητα 

του νομίσματος. Δεν είναι δυνατόν να πούμε ποιο νόμισμα θα κερδίσει τελικά την 

παγκόσμια κυριαρχία, αλλά είναι βέβαιο ότι θα υπάρξουν λιγότεροι άνθρωποι και 

χώρες που βασίζονται σε δολάρια ΗΠΑ ή σε ευρώ, γεγονός που μπορεί να 

προκαλέσει ζητήματα  σε ορισμένους προορισμούς, ιδιαίτερα σε μεσογειακές χώρες 

όπως η Ιταλία, η Ισπανία και η Ελλάδα (Παπαθεοδώρου, Rosello και Xiao, 2010, σελ. 

42-44). 

 

2.2.1 Τουρισμός και οι επιπτώσεις του στην απασχόληση 

Ο τουρισμός είναι τομέας εύρεσης εργασίας. Σε μια περίοδο οικονομικής 

ύφεσης, θα μπορούσε να εκτιμηθεί  ότι το χάσμα της φτώχειας και της ανισότητας θα 

περιοριστεί, ως αποτέλεσμα της μείωσης της.  Η διαφορά ανισότητας μεταξύ 

χαμηλής, μεσαίας και υψηλής κοινωνικής τάξης έχει τονιστεί ως μία από τις κύριες 

συνέπειες της οικονομικής κρίσης (Kondo N, 2012, σελ. 2-6). Ο τομέας του 

τουρισμού λόγω της φύσης των θέσεων εργασίας που  προσφέρει καθώς  και το  

εισόδημα που δίνει ως αμοιβή στους απασχολούμενους του κλάδου είναι μια ανάσα, 

ειδικά για τις φτωχές και ευάλωτες ομάδες όπως η νεολαία και τα άτομα με χαμηλή 

ειδίκευση, ιδιαίτερα  των αγροτικών  και απομακρυσμένων  περιοχών  (UNWTO, 
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2013). Στατιστικά, οι συνέπειες της χρηματοπιστωτικής κρίσης στην κοινωνικό-

πολιτιστική δραστηριότητα μπορεί να  μεταφράζεται σε αύξηση των ποσοστών 

ανεργίας, ρίχνοντας βαθύτερα τους άνεργους στην  φτώχεια καθώς και στην 

εξάπλωση της ανισότητας και της έλλειψης πρόσβασης στις βασικές κοινωνικές 

υπηρεσίες. Οι  δραματικές αλλαγές στα επίπεδα ανεργίας δείχνουν προφανώς τη 

σχέση μεταξύ της ύφεσης και των  αυξημένων  ποσοστών ανεργίας (Song, Η. and 

Shanshan, L. 2010, σελ. 16-30). Επιπλέον,  η ανεργία που παρατηρείται στην τάξη 

της  νεολαίας  αποτελεί άλλη μια σοβαρή επίπτωση της χρηματοπιστωτικής κρίσης 

στον πληθυσμό. Το 2012 αναφέρθηκε ότι τα ποσοστά ανεργίας των νέων ανήλθαν σε 

20% μεγαλύτερη  από τα ποσοστά ανεργίας των νέων  σε σχέση και με άλλες 

επηρεαζόμενες χώρες από την κρίση  και παρουσίασε δραματική αναλογία, έως 55% 

στην Ελλάδα και την Ισπανία (Eurostat, 2012). Εκτός από την ανεργία, η κρίση 

ενδέχεται να έχει αρνητικό αντίκτυπο στην ψυχική και  συναισθηματική υγεία του 

ατόμου. Η μακροχρόνια ανεργία μπορεί να οδηγήσει σε κοινωνική απομόνωση και 

φτώχεια, αυξάνοντας τον κίνδυνο πρόωρων ποσοστών θνησιμότητας από ισχαιμική 

καρδιά ή εγκεφαλική νόσο, ιδιαίτερα σε μετανάστες και ευάλωτες ομάδες 

(Subramanian SV, Kawachi I, 2006). Η οικονομική κρίση απειλεί την κοινωνία με την  

αστάθεια των συνθηκών εργασίας, τις σοβαρές οικογενειακές εντάσεις και την 

κοινωνική βία καθώς και τον αυξανόμενος κίνδυνος χρόνιων  διανοητικών 

διαταραχών  στο εσωτερικό του πληθυσμού (McInerney M, Mellor JM., ύφεση, 

2012). Σύμφωνα με Ευρωπαϊκά δεδομένα, κάτι τέτοιο δεν παρατηρείται σε 

αναπτυγμένες χώρες με καλό σύστημα υγείας  (Stuckler D, Basu S, Suhrcke M 

Lancet, 2009). Για στην Φινλανδία και τη Σουηδία, σε περίοδο βαθιάς οικονομικής 

ύφεσης και μεγάλης  αύξησης της ανεργίας, οι ανισότητες στον τομέα της υγείας 

παρέμειναν γενικά αμετάβλητες και τα ποσοστά αυτοκτονίας μειωμένα, ενδεχομένως 

επειδή τα κοινωνικά οφέλη και οι υπηρεσίες παραμένουν και διατηρούνται σε μεγάλο 

βαθμό ενάντια στις διαρθρωτικές πιέσεις προς τη διεύρυνση των ανισοτήτων στον 

τομέα της υγείας (Lahelma Ε, Kivelä K, Roos Ε, 2002; Hintikka J, Saarinen ΡΙ, 

Viinamäki Η, 1999; Ostamo Α, Lonnqvist J, 2001). Αυτά τα  ευρωπαϊκά ευρήματα 

επαναλαμβάνονται από τα στοιχεία των ΗΠΑ που συνδέουν τα αυξημένα ποσοστά 

αυτοκτονιών με μειώσεις  σε διάφορους τομείς της ζωής των πολιτών από το 

εισόδημα τους έως και τις καθημερινές απλές ''απολαύσεις' '(Zimmerman SL J Nerv 

Ment Dis, 2002). Από την άλλη πλευρά, η αύξηση του ποσοστού των αστέγων είναι 

προφανής, λόγω της χρηματοπιστωτικής κρίσης στην Ελλάδα, καθώς οι τυπικές 
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ανισότητες στην κοινωνική προστασία και την υγεία αντιμετωπίζουν περισσότερες 

προκλήσεις (Pickett Κ, Wilkinson R, 2010). Βάσει επίσημων δεδομένων, κατά τη 

διάρκεια βαθιάς οικονομικής πίεσης,  ο αριθμός των ελλήνων και μεταναστών 

αστέγων αυξήθηκε ραγδαία το 2011 καθώς  ανήλθε σε 2781 άστεγοι το 2009 και 

11.000 το 2011 (Σταμάτης GA 2012). 

Επιπλέον, αυτή η οικονομική επιβάρυνση επηρεάζει σε μεγάλο βαθμό την 

ευημερία των παιδιών και των νέων. Βασικοί καθοριστικοί παράγοντες αυτής της 

κατάστασης, συμπεριλαμβανομένης της οικονομικής και επισιτιστικής ανασφάλειας, 

είναι η αστική στέγη, οι άνισες ευκαιρίες εκπαίδευσης, η ανεργία και η έλλειψη ενός 

οράματος για το μέλλον,  διότι θέτουν ένα  μεγάλο κίνδυνο, ώστε να θεωρηθούν ως 

"χαμένη γενιά" (Oberg CN 2011). 

 

2.3 Τουρισμός και οικονομική κρίση στην Ελλάδα 

Η διεθνής οικονομική κρίση έχει επηρεάσει πολλές παγκόσμιες οικονομίες, 

στις οποίες προκάλεσε αλλαγές στους αντίστοιχους τομείς του τουρισμού. 

Οποιαδήποτε αλλαγή στον τομέα του τουρισμού μπορεί να είναι ζωτικής σημασίας  

για χώρες οι οικονομίες των οποίων εξαρτώνται σε μεγάλο βαθμό από τον τουρισμό, 

όπως η Ελλάδα. Από τις εργασίες που διεξάγονται στον τομέα αυτό, φαίνεται ότι 

πρέπει να παρουσιαστούν τρία στοιχεία προκειμένου να αναπτυχθεί μια κρίση 

.Πρώτον είναι ένα γεγονός ενεργοποίησης που προκαλεί σημαντική αλλαγή ή έχει την 

πιθανότητα να προκαλέσει  σημαντικές αλλαγές · Δεύτερον, η ευκρινής  αδυναμία 

αντιμετώπισης αυτής της  αλλαγής και τρίτον η  μη  ύπαρξη  ειδικών οργανισμών 

διαχείρισης και διοίκησης του εν λόγω τομέα  (Keown-McMillan, 1997). Η Ελλάδα 

υπέστη σοβαρές ζημιές από την οικονομική κρίση, με επιπτώσεις όπως τα τεράστια 

χρέη και η αύξηση της ανεργίας  στοιχεία που προκαλούν τεράστιες δυσκολίες στη 

θετική προώθηση της εικόνα της χώρας. Η οικονομική κρίση, εκτός από την 

οικονομική αστάθεια, προκάλεσε επίσης μια πολιτική κρίση  καθώς η νομιμότητα του 

πολιτικού συστήματος επικρίνεται και τίθεται σε μεγάλο βαθμό υπό αμφισβήτηση. 

Αυτό συμβαίνει γιατί  ένα σημαντικό ποσοστό του πληθυσμού βλέπει τη σημερινή 

διαχείριση της χώρας  αναποτελεσματική και ανησυχεί  για το μέλλον (Λυρντζής, 

2011). Ζητήματα όπως το γεγονός ότι η κυβέρνηση παρουσιάζει  υποτιθέμενα 

επίπεδα χρέους και ελλείμματα που κατέστησαν τον καταλύτη της χώρας που πέφτει, 
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η κρίση  ωστόσο έδρασε ως καθρέπτης και έδειξε, πρώτον, ισχυρές διαρθρωτικές 

αδυναμίες στην ελληνική οικονομία και  έλλειψη πολιτικού σεβασμού και 

αναγνώρισης.  Όσο κακή και ανησυχητική ακούγεται  αυτή η κατάσταση, μπορεί να 

υπάρχει ένα φως στο τούνελ  για την ελληνική οικονομία και αυτό οφείλεται στις 

δυνατότητες του τουριστικού τομέα. Σύμφωνα με τη διεθνή βιβλιογραφία για τον 

τουρισμό, οι αφίξεις εισερχόμενου τουρισμού μπορεί να είναι θετικές σε μια περιοχή 

που πλήττεται από οικονομική κρίση (Prideaux, 1999). Αυτό μπορεί να είναι 

αποτέλεσμα της αντίδρασης των παρόχων του τουριστικού τομέα που επιλέγουν να 

μειώσουν τις τιμές τους προκειμένου να  γίνουν πιο ανταγωνιστικοί και να 

καταπολεμηθεί το κακό κλίμα γύρω από  τη φήμη της χώρας η οποία  έχει 

καταστρέψει  το εμπορικό σήμα τους, λόγω της οικονομικής κρίσης. Επιπλέον, η 

δέσμευση της Ελλάδας έναντι της Ευρωζώνης σήμαινε ότι η κυβέρνηση δεν είχε την  

δύναμη της νομισματικής της πολιτικής και, κατά συνέπεια, δεν ήταν σε θέση να 

αντιδράσει  στην αλλαγή των επιτοκίων και στον έλεγχο του πληθωρισμού που είναι 

κοινά για το ολόκληρη νομισματική ζώνη. Αυτό σήμαινε ότι η ελληνική οικονομία 

δεν μπορούσε να συμβαδίσει με την  Ευρωπαϊκή οικονομία, η οποία ταυτόχρονα είχε  

ανοδική πορεία. Συνδυάζοντας την ασυνέπεια στο πολιτικό πεδίο με το οικονομικό 

μειονέκτημα έναντι των άλλων μερών της ευρωζώνης δημιούργησε μια ιδιαίτερα 

δυσλειτουργική κατάσταση (Kindreich, 2017). 

Ένας κατάλογος, που δημοσιεύτηκε από την εθνική στατιστική υπηρεσία της 

Ελλάδας, αναφέρει τους πέντε βασικούς λόγους που προκάλεσε την κρίση του 

ελληνικού χρέους. Μεταξύ αυτών συγκαταλέγονταν  η κακή αύξηση του ΑΕΠ, το 

δημόσιο χρέος και τα ελλείμματα, ο προϋπολογισμός και η συμμόρφωση του. Η 

εθνική στατιστική υπηρεσία της Ελλάδας δημοσίευσε μια έκθεση με τους πέντε 

βασικούς λόγους της κρίσης.  Η κρίση χρέους της ελληνικής κυβέρνησης, η κακή 

αύξηση του ΑΕΠ, το δημόσιο χρέος και τα ελλείμματα, ο προϋπολογισμός 

συμμόρφωση και συμβατότητα δεδομένων. Επιπλέον, η έλλειψη λογοδοσίας και η 

σωστή επίβλεψη σε τόσες πολλές πτυχές της ελληνικής οικονομικής και κοινωνικής 

ζωής και  τα δημόσια οικονομικά συνέτειναν στα προβλήματα. Το ύψος της 

παγκόσμιας χρηματοπιστωτικής κρίσης αυξήθηκε  κατά τους τελευταίους μήνες του 

2009, με αποτέλεσμα  το μυαλό των επενδυτών να αποστασιοποιηθεί  από τα θέματα 

της Ελλάδας και να εστιάσει   στην τραπεζική κρίση που άρχισε να μαστίζει και τον 

υπόλοιπο  κόσμο. Η Ευρωζώνη, που δημιουργήθηκε για πολιτικούς σκοπούς ως ένα 
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επόμενο βήμα προς την κατεύθυνση της οικονομικής και οικονομικής ανάπτυξης 

νομισματικής ένωσης εντός της Ευρωπαϊκής Ένωσης, δημιούργησε μια ελλιπή 

οικονομική δομή και η ένταξη της Ελλάδας στην ευρωζώνη έκανε την κρίση της 

Ελλάδας αναπόφευκτη (Υπουργείο Οικονομικών, 2010). Η ελληνική οικονομία ήταν 

σε μια έκρηξη από τη δεκαετία του 1990 που επωφελείται από χαμηλά επιτόκια και   

άμεσες ξένες επενδύσεις. Ωστόσο, η αύξηση αυτή οφείλεται στην πίστωση του 

ιδιωτικού τομέα ,ο οποίος αποδείχθηκε φούσκα, λόγω των περιττών δαπανών και 

αύξησης του επίπεδα χρέους της κυβέρνησης. Κατά την περίοδο 2008-2010 η Ελλάδα 

αντιμετώπισε όλες τις συνέπειες από τα προηγούμενα χρόνια και "όμηρος" της 

Ευρωπαϊκής Κεντρικής Τράπεζας (ΕΚΤ) όπως ήταν,  έγινε αδύνατο να υποτιμηθεί το 

νόμισμά της ή να μειωθούν τα επιτόκια προκειμένου να τονωθεί καθώς η ΕΚΤ είχε 

πλήρη έλεγχο των νομισματικών πολιτικών της χώρας. Ο τουρισμός αποτελεί 

σημαντικό μέρος της ελληνικής οικονομίας, καθώς έχει τεράστιο αντίκτυπο στην 

οικονομία  μέσα από διαφορετικές οικονομικές δραστηριότητες. Σύμφωνα με την 

WTTC, το 2012 η Ελλάδα κατέλαβε την 40η θέση μεταξύ των 184 χώρες με τη 

συμβολή του τουρισμού στην οικονομία με το συνολικό ΑΕΠ του τουρισμού να 

ανέρχεται σε 30, 3 δισ. Ευρώ ή 16, 4% (Κόσμος 9, 2%). Η συνολική συμβολή του 

τουρισμού στην απασχόληση το 2012, εκτιμήθηκε για 689.000 θέσεις εργασίας ή 

18,3% της συνολικής απασχόλησης (World 8,7%) και οι διεθνείς τουριστικές αφίξεις 

ήταν 26,4%, που ισοδυναμεί με 11,4 14 ευρώ (Παγκόσμιο 5,2%). Το μερίδιο της 

επένδυσης κεφαλαίου στον τουρισμό εκτιμήθηκε σε 13, 7% που ισοδυναμεί με 3, 1 

δισ. Ευρώ (Κόσμος 4, 7%). Οι δείκτες που παρουσιάστηκαν αποδεικνύουν την υψηλή 

εξάρτηση της ελληνικής οικονομίας από τον τουριστικό τομέα (WTTC, 2013, 1-8). 

Σύμφωνα με την κίνηση των τεσσάρων δεικτών κατά την περίοδο 2006-2017 

φαίνεται  μείωση της συμβολής του τουρισμού το 2008 για όλους  τους δείκτες. Όλοι 

οι δείκτες μειώθηκαν ακόμη και πριν από το 2008, εκτός από τις επενδύσεις (WTTC - 

Εργαλείο αναζήτησης οικονομικών δεδομένων, 2017). Αναλύοντας τα παραπάνω 

στοιχεία μπορούμε να παρατηρήσουμε ότι το οι επενδύσεις κεφαλαίου στον τουρισμό 

μειώνονται, από την εμφάνιση της κρίσης,  ενώ όλοι οι άλλοι   δείκτες μειώθηκαν 

μετά το 2008, αλλά τελικά βελτιώθηκαν δείχνοντας μια μικρή αλλά σταθερή 

κατάσταση ανάκαμψης. Όσον αφορά το σκοπό των ταξιδιών το 2012, το 94,3% της 

άμεσης συμβολής του τουρισμού στο ΑΕΠ (20,5 δισ. Ευρώ) ανήλθε σε δαπάνες 

ταξιδιού αναψυχής, ενώ οι δαπάνες για επαγγελματικά ταξίδια ανήλθε σε 5,7% (1,2 
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δισεκατομμύρια ευρώ). Κατά σειρά χώρας προέλευσης, το 2% ήταν  ξένοι  τουρίστες, 

ενώ οι εγχώριοι τουρίστες ανήλθαν στο 44,8% (WTTC, 2013, 6).Με βάση την 

Παγκόσμια Τράπεζα, το 2013, η διεθνής οικονομική κρίση έχει επηρεάσει τη διεθνή 

οικονομία και αφίξεις τουριστών στην Ελλάδα μειώθηκαν  κατά τα πρώτα χρόνια της 

κρίσης. Ο αριθμός των αφίξεων των τουριστών σημείωσαν πτώση  και η Ελλάδα  

ξεπεράστηκε αργά από άλλους δημοφιλείς τουριστικούς προορισμούς, όπως η 

Ταϊλάνδη και η Σαουδική Αραβία  (Παγκόσμια Τράπεζα, 2013). 

 

2.4 Τουρισμός - Γενική προσέγγιση 

Ο όρος "τουρισμός" προέρχεται από τη λέξη "περιοδεία", που σημαίνει 

μεταφορά ατόμων  από τον τόπο διαμονής τους σε άλλο τόπο για πολιτιστικούς, 

ψυχαγωγικούς ή επιχειρηματικούς λόγους (Καραγιάννης & Exarchos, 2006, σελ. 40). 

Η τουριστική βιομηχανία είναι μία από τις μεγαλύτερες βιομηχανίες στον κόσμο. 

Είναι μια  πολύ κερδοφόρα και πολύτιμη βιομηχανία για την παγκόσμια οικονομία 

και οι επιπτώσεις της στην οικονομία  και στους τομείς της κοινωνίας  είναι τεράστιες 

σε  παγκόσμιο επίπεδο, με άμεσες και έμμεσες συνέπειες. Ο τουρισμός είναι 

σημαντικός παράγοντας για την οικονομία κατά το ήμισυ περίπου του χαμηλού 

εισοδήματος και για  χαμηλότερες χώρες μεσαίου εισοδήματος, κυρίως στην 

Κεντρική και Νότια Αμερική, καθώς και στην Ασία και την Κίνα, αλλά και στη Μέση 

Ανατολή και τη Βόρεια Αφρική. 

Ο τουρισμός και γενικά ο  τουριστικός τομέας δημιούργησαν 108.741.000 

θέσεις εργασίας άμεσα το 2016 (3,6% της συνολικής απασχόλησης) και αυτό 

προβλέπεται να αυξηθεί κατά 2,1% το 2017 σε 111,013,000 θέσεις εργασίας (3,6% 

της συνολικής απασχόλησης). Αυτό περιλαμβάνει την απασχόληση σε ξενοδοχεία, 

ταξιδιωτικούς πράκτορες, αεροπορικές εταιρείες και άλλους φορείς τουρισμού  

(εξαιρουμένων των μεταφορών). Περιλαμβάνει επίσης, για παράδειγμα, τις 

δραστηριότητες των εστιατορίων και των επιχειρήσεων αναψυχής που 

υποστηρίζονται άμεσα από τους τουρίστες. Χρήματα που δαπανήθηκαν από ξένους 

επισκέπτες σε μια χώρα αποτελεί βασικό στοιχείο στην άμεσης συμβολή του ταξιδιού 

και του τουρισμού. Σε παγκόσμιο επίπεδο, ο τουριστικός κλάδος βιώνει σταθερά 

ανάπτυξη σχεδόν κάθε χρόνο. Το 2016 δημιουργήθηκε τζίρος 1203,78 δισ. Ευρώ από  

επισκέπτες τουρίτσες. Το 2017, αυτό αναμένεται να αυξηθεί κατά 4,5% και  
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αναμένεται να σημειωθεί  1.290.780.000 σε διεθνείς αφίξεις τουριστών (WTTC, 

2017). Ο τουρισμός είναι ένα ισχυρό εργαλείο οικονομικής και κοινωνικής ανάπτυξης 

και έχει χαρακτηριστεί ότι έχει την ικανότητα να γίνει ο πυρήνας μιας νέας 

αναπτυξιακής πολιτικής, η οποία επικεντρώνεται στην υπερνίκηση οικονομικών  

κρίσεων  μέσω του εισερχόμενου τουριστικού εισοδήματος (Galanos, 2013, 131). 

Σύμφωνα με τον Smith (1994, σελ. 582-595), ένας από τους λίγους ερευνητές των 

τελευταίων δεκαετιών για την ανάλυση του τουρισμού προϊόν, ανέφερε τα πέντε 

στοιχεία που αποτελείται ο τουρισμός.  Ανάμεσα στα πέντε στοιχεία που 

αναφέρθηκαν ήταν το φυσικό περιβάλλον, οι παρεχόμενες  υπηρεσίες, η φιλοξενία 

και, τέλος, η  ελευθερία επιλογής δράσεων. Ο τουρισμός θεωρείται επιτυχής όταν 

συνδυάζονται αυτά τα πέντε στοιχεία  γιατί προσελκύουν πελάτες και καλύπτουν όλες 

τις ανάγκες τους (Budowski, 1976). Ο συνδυασμός αυτών των  στοιχείων  

δημιουργούν την καλύτερη εμπειρία του τουριστικού προϊόντος στους πελάτες 

(Doswell, 2002, σελ. 62-66).  Ο τουρισμός έχει περιγραφεί ως δραστηριότητα με 

ιδιαίτερη έμφαση στις εξαγωγές, με στενή σχέση με  άλλους οικονομικούς τομείς, με 

άμεσο και έμμεσο αντίκτυπο στις  παγκόσμιες τάσεις (Dwyer, Edwards, Mistils, 

Roman στο Cott, 2009, 65-67). Στην ίδια μελέτη ανέφεραν έξι στοιχεία που 

επηρεάζουν τις παγκόσμιες τάσεις της αλλαγής του τουρισμού. Πρώτον, 

συμπεριλαμβάνονται οι πολιτικοί οδηγοί της διεθνής εξουσίας, η ασφάλεια και οι 

περιφερειακές και εθνοτικές συγκρούσεις. Αυτά μπορεί να έχουν μεγάλη επιρροή στη 

λήψη αποφάσεων  από τους τουρίστες, καθώς θεωρούνται ιδιαίτερα σημαντικές, 

ιδιαίτερα η ασφάλεια, δεδομένου ότι είναι ζωτικής σημασίας για την ομαλή 

διεξαγωγή μιας επίσκεψης σε μια ξένη χώρα. Δεύτερος,παράγοντας είναι το  

περιβάλλον. Ο τουρισμός και το περιβάλλον είναι στενά συνδεδεμένοι και δρουν από 

κοινού και  με πολλούς οργανισμούς, οι οποίοι εκδηλώνουν δημόσια  την 

απογοήτευση  τους στις χώρες που  δεν συμμορφώνονται με τους διεθνείς κανόνες 

προστασίας του περιβάλλοντος, της τοπικής χλωρίδας και πανίδας καθώς και τη 

διατήρηση  καθαρών των δημόσιων χώρων  για όλους τους επισκέπτες. Η μείωση  της 

ρύπανσης του περιβάλλοντος  και η αύξηση  της περιβαλλοντικής συνείδησης μπορεί 

να καταστούν κρίσιμα  ζητήματα λόγω της τουριστικής  ανάπτυξης. Για μια χώρα 

όπως η Ελλάδα, για παράδειγμα, αυτό θα μπορούσε να είναι πολύ σημαντικός 

παράγοντας σχηματίζοντας ισχυρές σχέσεις με οικολογικούς τουρίστες διότι  η 

Ελλάδα εκτιμάται ως χώρα με προστασία των φυσικών πόρων της. Τρίτον, η 

τεχνολογική πρόοδος. Η ανάπτυξη της νέας τεχνολογίας θα επιτρέψει στις 
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τουριστικές επιχειρήσεις να μην μετακυλούν  την προστιθέμενη αξία σε προϊόντα και 

υπηρεσίες (που προέκυπτε από τις διαφημίσεις) και θα δίνετε  η δυνατότητα στους 

πελάτες να αποφασίσουν πώς να ξοδεύουν το χρόνο και τα χρήματά τους. Τέταρτον, 

οι δημογραφικά τάσεις, οι οποίες περιελάμβαναν τη γήρανση του πληθυσμού, την 

εκπαίδευση, την αστικοποίηση, την φύση, την υγεία και την ποιότητα της ζωής. Τα 

δημογραφικά στοιχεία καθώς και οι κοινωνικές αλλαγές μπορούν να έχουν βαθιές 

επιπτώσεις στην κοινωνία. Πέμπτον, οι οικονομικές τάσεις, συμπεριλαμβανομένης 

της βελτίωσης των μακροοικονομικών πολιτικών, της απελευθέρωσης της  

τεχνολογία και της πληροφορίας, οι οποίες ενδυναμώνουν όλο και πιο πολύ τον  

ιδιωτικό τομέα  ανά τον κόσμο, πράγμα που σημαίνει για  τον τουριστικό τομέα 

περισσότερους αλλοδαπούς ταξιδιώτες, καθώς και  αυξημένο ανταγωνισμό σε 

παγκόσμιο επίπεδο για τους τουριστικούς  προορισμούς. Η έκτη και τελευταία τάση 

που επηρεάζει τον τουρισμό είναι οι κοινωνικές τάσεις, οι οποίες εισάγουν  αλλαγές 

στις ανθρώπινες αξίες, ανάγκες και προσδοκίες (Dywer et all, 2008, 64-67). Όλες  οι 

αναφερθείσες τάσεις είναι σημαντικές για τον τουρισμό, καθώς όλες οι τάσεις 

δημιουργούν από κοινού το πλαίσιο που ο παγκόσμιος τουρισμός θα αναπτυχθεί και 

θα αλλάξει έως το 2020 (Dywer et all, 2008, 64-67). Η βασική ζήτηση για τουρισμό 

στις αρχές της δεκαετίας του '50, ήταν το λεγόμενο 'wanderlust' (SETE, 2010), 

(Σκλιάς, Π. και Τζιφάκης, Ν, 2013). Στις αρχές της δεκαετίας του 80, αναπτύχθηκε 

ένα νέο μοντέλο κυρίως στις μεσογειακές χώρες όπου ο ήλιος και η θάλασσα είναι 

ένα από τα κύρια προϊόντα των χωρών, που χαρακτηρίζονται ως «ηλιοβασίλεια», η 

οποία  τάση επικεντρώθηκε κυρίως στα ταξίδια για ηρεμία και απολαμβάνοντας τη 

θάλασσα και τον ήλιο (Σκλιάς, Π. και Τζιφάκης, Ν., 2013). Αυτό το μοντέλο 

χαρακτηρίστηκε ως το «3S» που αναφέρεται στη θάλασσα, τον ήλιο, την άμμο 

(SETE, 2010). 

Ο τουρισμός μπορεί να είναι μια κύρια αιτία αλλαγής, αλλάζει επίσης εξαιτίας 

εξωτερικών παραγόντων. Ο τουρισμός είναι ένα μεγάλο και πολύπλοκο φαινόμενο, 

με επιπτώσεις όπως στο περιβάλλον,στην κοινωνία τον πολιτισμό και την οικονομία . 

Ο τουρισμός, όπως και κάθε άλλο οικονομικό και κοινωνικό στοιχείο, δεν μπορεί να 

εξεταστεί από το  ίδιο πλαίσιο. Είναι αποτέλεσμα της αλληλεπίδρασης των τοπικών, 

εθνικών και τοπικών αρχών, των διεθνών  δυνάμεων, των  τάσεων, των  συνόλων 

νοοτροπίας, των  πολιτικών  ιδεολογιών, των  παγκόσμιων  γεγονότων και των 
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μεταβαλλόμενων  προτιμήσεων  των καταναλωτών (Sutheeshna, S., Sitikantha, Μ. 

And Bivraj, Ρ., 2008). 

 

 

2.5 Τουρισμός στην Ελλάδα 

  Η Ελλάδα είναι μια μεσογειακή χώρα με ένα πλούσιο οικονομικό, κοινωνικό  

και θρησκευτικό πολιτισμό  αιώνων. Έχει μακρά παράδοση στον τομέα του 

τουρισμού και της φιλοξενίας, κυρίως λόγω της ιστορίας και του αρχαίου πολιτισμού 

της. Ήδη στην αρχαία Ελλάδα, οι επισκέπτες θεωρούνταν κάτι το '' ιερό''. Δηλαδή ο 

Δίας, ο ανώτατος θεός της ελληνικής μυθολογίας ή ο θεός του ουρανού και της 

αστραπής, ήταν και ο θεός της φιλοξενίας, που προστατεύει τους επισκέπτες και 

παρακινεί  τους ντόπιους  να τους φροντίσουν  (Buchalis, 2001, 440). Η ανάπτυξη της 

σύγχρονης βιομηχανίας στην Ελλάδα για την τουριστική ζήτηση ξεκίνησε τη 

δεκαετία του 1950. Σύμφωνα με τον Buhalis (2001, 449), το κυριότερο ελληνικό 

τουριστικό προϊόν είναι ένα σύνολο από  φυσικά, πολιτιστικά και ιστορικά αξιοθέατα, 

το οποίο προβάλλεται  σε μεγάλο βαθμό από τον  παγκόσμιο οργανισμό  της 

UNESCO  καθώς και η μεγάλη ποικιλία των προσφερόμενων υπηρεσιών. 

Επιπλέον,τα 15.000 μίλια ακτογραμμής και τα 2.500 νησιά, οι κατά μέσο όρο 300 

ηλιόλουστες ημέρες ετησίως, η  μοναδική χλωρίδα και πανίδα, καθώς και το  

εξαιρετικό κλίμα με ήπιους χειμώνες και ζεστό καλοκαίρια είναι τα κυριότερα 

χαρακτηριστικά της χώρας. Η Ελλάδα κατέχει μια τέτοια ποικιλία φυσικής έλξης με 

περίπου 25.000 καταχωρημένα μνημεία και αρχαιολογικούς χώρους, μουσεία και  500 

παραδοσιακούς οικισμούς  (Buhalis, 2001, 449). Τα κυριότερα προϊόντα του 

ελληνικού τουρισμού είναι ο ήλιος, η άμμος, η θάλασσα, γνωστό ως «μοντέλο 3S», 

και μια πληθώρα ιστορίας, πολιτισμού και παράδοσης. Ο τουρισμός της Ελλάδας  

είναι καλά αναπτυγμένος για να καλύψει τις διαφορετικές ανάγκες του 20ου αιώνα. Η 

Ελλάδα  τοποθετείται ως  προορισμός, καλύπτοντας όλες τις εποχές, το χειμώνα 

καθώς και το καλοκαίρι. Μαζί με τις εξαγωγές αγαθών, ο τουρισμός αναμένεται να 

αποτελέσει έναν από τους κύριους τομείς που θα  συμβάλουν  στην ανάκαμψη και 

την ανάπτυξη της ελληνικής οικονομίας τα επόμενα χρόνια, βοηθώντας στην 

προσέλκυση επενδύσεων, στη στήριξη άλλων οικονομικών τομέων και στην τόνωση 

της  εργασία. Ο τουρισμός έχει ήδη συμβάλει αποφασιστικά σε αυτή την κατεύθυνση, 
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καθώς έχει καταγράψει  μια  εντυπωσιακή ανάκαμψη το 2013 (SETE, 2016). Η 

απασχόληση στην Ελλάδα εξαρτάται επίσης από τον τουρισμό,  καθώς το 2016 

προσέφερε 423.000 θέσεις εργασίας (11,5% της συνολικής απασχόλησης) και στο 

σύνολο η συμβολή των μετακινήσεων και του τουρισμού εκτιμήθηκε σε 860.500 

θέσεις εργασίας το 2016 (23,4% του συνόλου 21 απασχόληση),  ποσά τα οποία 

προβλέπεται να αυξηθούν μέχρι το 2027. Το 2015 η Ελλάδα έχει προσελκύσει 26,5 

εκατομμύρια επισκέπτες και 30 εκατομμύρια επισκέπτες το 2016, καθιστώντας την 

ίδια μια από τις πιο τουριστικές  χώρες της Ευρώπης και του κόσμου (WTTC, 2017). 

Υπάρχει μια αυξανόμενη ανταγωνιστικότητα μεταξύ των χωρών λόγω του υψηλού 

κόστους, της υπερπροσφοράς η οποία  οδηγεί σε μείωση των τιμών, τα 

χαρακτηριστικά των ανταγωνιστών, που καθορίζουν την έκταση της 

ανταγωνιστικότητας και τέλος της αύξηση της ζήτησης. (SETE, 2005) 

 

2.5.1 SWOT ανάλυση του ελληνικού τουρισμού 

Μια ανάλυση SWOT που αντιπροσωπεύει τις δυνάμεις, την αδυναμία, τις 

ευκαιρίες και τις απειλές είναι ένα εργαλείο ανάλυσης που βοηθά τους ερευνητές ή 

τους σχεδιαστές να εντοπίσουν και να δώσουν προτεραιότητα στους επιχειρηματικούς 

στόχους, και να προσδιορίσουν περαιτέρω τις στρατηγικές επίτευξής τους.  Οι 

Ommani, (2011) και Hollensen (210, σελ. 238) ορίζουν το εσωτερικό περιβάλλον ως 

«τη δύναμη και την αδυναμία μιας επιχείρησης που περιλαμβάνει βασικές διαστάσεις 

όπως η οικονομική απόδοση και οι πόροι, οι ανθρώπινοι πόροι, τις εγκαταστάσεις 

παραγωγής και τις ικανότητες, τις αντιλήψεις των πελατών για την ποιότητα του 

προϊόντος, την τιμή, την αγορά διαθεσιμότητα προϊόντων και οργανωτική 

επικοινωνία »(Hollensen, 2010). Έχει πραγματοποιηθεί ανάλυση SWOT για τον 

ελληνικό τουρισμό για την αξιολόγηση της ανταγωνιστικότητάς του, με βάση την 

έρευνα στρατηγικής διαχείρισης (Buhalis, 2001, Βαρβαρέσος & Soteriades, 2011). 

Όπως φαίνεται μέσα από την έρευνα, μπορούμε να εντοπίσουμε τα δυνατά σημεία 

του ελληνικού τουρισμού που είναι οι  φυσικοί και πολιτιστικοί  πόροι / αξιοθέατα,  

καθώς επίσης και η επιχειρηματική δραστηριότητα  των οικογενειών που βελτιώνει 

την ανάπτυξή τους την ικανοποίηση του πελάτη και την ποιότητα των υπηρεσιών. 

Κύριες αδυναμίες του ελληνικού τουρισμού είναι η διαχείριση και το μάρκετινγκ, η 

έλλειψη οικονομιών ευέλικτων προγραμμάτων, οι  οικονομικοί περιορισμοί και η 
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έλλειψη  υψηλών προτύπων  ποιότητας, το υψηλό κόστος ζωής, οι αυστηροί  κανόνες 

και  κανονισμοί που τάσσει η νομοθεσία καθώς και η εποχικότητα. Κύριες ευκαιρίες 

για τον ελληνικό τουρισμό είναι η τεχνολογία της πληροφορίας, η χαμηλού κόστους 

μεταφορά, η υποστήριξη της Ευρωπαϊκής Ένωσης,οι  τάσεις της ζήτησης για 

τουρισμό,  η ανάπτυξη υποδομών καθώς και οι  νέες αναδυόμενες αγορές όπως η 

Κίνα και η Ρωσία. Απειλές για τον ελληνικό τουρισμό είναι η υποβάθμιση του 

περιβάλλοντος, η υπερπροσφορά,  η παγκοσμιοποίηση αλλά και οι πολιτικές   και 

τρομοκρατικές κρίσεις. 
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Κεφάλαιο 3ο Η ανάπτυξη των αεροπορικών εταιριών χαμηλού 

κόστους  σε συνδυασμό με τον τουρισμό ως ένα πλεονέκτημα 

ανταγωνιστικότητας. Επιδράσεις, εξέλιξη και στρατηγικές 

Το παρόν κεφάλαιο  ασχολείται με τη σχέση μεταξύ της ανάπτυξης της 

αεροπορικής βιομηχανίας και του τουρισμού. Αφενός, οι αεροπορικές μεταφορές 

προκάλεσαν την ανάπτυξη του τουρισμού σε ολόκληρο τον κόσμο, ενώ, από την άλλη 

πλευρά, ο τουρισμός έχει αποτελέσει συμπληρωματικό προϊόν για την ανάπτυξη νέων 

δρομολογίων πτήσης. Αυτή η διαδικασία έχει ενταθεί με την εμφάνιση  αεροπορικών 

φορέων χαμηλού κόστους. Μια βαθιά αλλαγή παρατηρήθηκε στη στρατηγική των 

εταιρειών  για να προσαρμοστούν στις απαιτήσεις αυτού του τύπου αγοράς. Για τη 

διεξαγωγή αυτής της μελέτης, πραγματοποιήθηκε ανασκόπηση της υπάρχουσας 

βιβλιογραφίας σχετικά με τον τουρισμό και τους αερομεταφορείς χαμηλού κόστους. 

Συμπερασματικά, πραγματοποιήθηκε ανάλυση των στρατηγικών καθορισμού θέσης 

και καθορισμού των τιμών των αεροπορικών εταιρειών χαμηλού κόστους που 

λειτουργούν σε ορισμένες από τις σημαντικότερες τουριστικές διαδρομές στην 

Ευρώπη. Τα αποτελέσματα δείχνουν διαφορετικό επίπεδο τιμών μεταξύ των πέντε 

εταιρειών του δείγματος, ιδίως μεταξύ της Ryanair και της easyJet. 

 

3.1 Εισαγωγή  

3.1.1 Παγκοσμιοποίηση, τουρισμός και ανάπτυξη των αερομεταφορών 

Τις τελευταίες δεκαετίες, η ανάπτυξη των εμπορικών αερομεταφορών 

συνδέεται στενά με διάφορες παραμέτρους, όπως τα υψηλότερα εισοδήματα, το 

χαμηλότερο μέσο κόστος ανά πτήση και το φαινόμενο της παγκόσμιας οικονομίας 

(Ishutkina and Hansman, 2009). Οι αεροπορικές εταιρείες έχουν δημιουργήσει μια 

κοινωνικοοικονομική διασύνδεση μεταξύ των διαφόρων χωρών παγκοσμίως, ιδίως σε 

εκείνες τις δραστηριότητες με υψηλή διεθνή συνιστώσα, όπως ο τουρισμός (στην 

πραγματικότητα, ο τουρισμός φαίνεται να είναι το πιο σημαντικό φαινόμενο στη 

διεθνή κυκλοφορία των ανθρώπων). Είναι γνωστό ότι υπάρχει αμοιβαιότητα μεταξύ 

αεροπορικών εταιρειών και παγκοσμιοποίησης: τόσο οι παραδοσιακές όσο και οι 

χαμηλού κόστους αεροπορικές εταιρείες ενθαρρύνουν την παγκόσμια οικονομική 
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ανάπτυξη και ταυτόχρονα το φαινόμενο της παγκοσμιοποίησης μπορεί να εξηγήσει 

την  ανάπτυξη των αεροπορικών εταιρειών (Button and Taylor, Baláž, 2009). 

Η προσαρμογή των αεροπορικών εταιρειών στην παγκόσμια αγορά δεν ήταν 

σύμπτωση. Οι αεροπορικές εταιρείες προσαρμόζονται συνεχώς στο συνεχώς 

μεταβαλλόμενο περιβάλλον των αεροπορικών μεταφορών (Zhang and Round, 2009), 

η οποία περιελάμβανε μια διαδικασία συγκέντρωσης, τη σύσταση διεθνών συμμαχιών 

και τη συμπερίληψη των ΤΠΕ στα επιχειρηματικά μοντέλα των αεροπορικών 

εταιρειών (Goetz, 2002). Η εμφάνιση αεροπορικών εταιρειών χαμηλού κόστους 

εξηγείται από αυτές και από άλλες πολιτικές αλλαγές, ιδίως από την απορρύθμιση 

(Mason and Alamdari, 2007). Από την απελευθέρωση των ΗΠΑ το 1978, πολλοί 

συγγραφείς έχουν μελετήσει ποιες μεταβλητές καθορίζουν τον αριθμό των 

επιχειρήσεων και των επιβατών ανά διαδρομή. Για παράδειγμα, ο Gillen (2009) 

έδειξε ότι η απόσταση, ο πληθυσμός, η απελευθέρωση του κλάδου και ιδιαίτερα το 

είδος των οικονομικών δραστηριοτήτων που εξελίχθηκαν σε ένα μέρος εξηγούν τη 

ζήτηση των αεροπορικών μεταφορών. Ως εκ τούτου, ο τουρισμός είναι μία από τις 

δραστηριότητες που αυξάνουν την ανάπτυξη των αερομεταφορών σε μια περιοχή. Οι 

τουριστικές και εναέριες μεταφορές έχουν μελετηθεί ως συμπληρωματικά προϊόντα 

για πολλές δεκαετίες. Για παράδειγμα, οι Graham (1995), Abeyratne (2000), Bieger 

και Wittmer (2006) ή οι Rey et al. (2011), μεταξύ άλλων, μελέτησαν το φαινόμενο 

της  εξέλιξης των αεροπορικών μεταφορών σε διάφορες χώρες, παρατηρώντας ότι 

έχει οδηγήσει σε πιο εξελιγμένο τουριστικό εφοδιασμό. Στο μέλλον, οι 

αερομεταφορές θα έχουν μεγαλύτερο αντίκτυπο στον τουρισμό, σύμφωνα με 

ορισμένους συγγραφείς, όπως οι Poon (1993), Buhalis (2003) ή Buhalis and Law 

(2008). Αυτοί και άλλοι συγγραφείς έχουν ορίσει τον νέο τουρισμό ως εξαρτώμενο 

από αεροπορικές εταιρείες χαμηλού κόστους, χωρίς μεσάζοντες, και με βάση τις 

μεγαλύτερες αποστάσεις που ταξιδεύουν. Ωστόσο, οι αεροπορικές μεταφορές 

απαιτούνται για ολόκληρη τη διαδικασία της παγκοσμιοποίησης, όχι μόνο για τον 

τουρισμό. Σύμφωνα με τον Zhang and Round (2009) και με βάση τις εμπειρίες της 

Ευρώπης και των ΗΠΑ, τα επόμενα χρόνια, οι χώρες BRICS θα πρέπει να 

δημιουργήσουν αποτελεσματικά συστήματα αεροπορικών μεταφορών για να 

διευκολύνουν την οικονομική τους ανάπτυξη με βάση την απελευθέρωση, την 

ιδιωτικοποίηση και τον εκσυγχρονισμό. Όλες οι μεγάλες χώρες έχουν ακολουθήσει 

αυτά τα βήματα όσον αφορά την οικονομία και τη χρηματοδότηση. Οι αλλαγές αυτές 
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οδήγησαν σε σημαντικές αναλύσεις σχετικά με τις αεροπορικές μεταφορές και στον 

τρόπο με τον οποίο οι αεροπορικές εταιρείες ανταποκρίνονται στο νέο 

παγκοσμιοποιημένο πανόραμα. Οι κύριοι τομείς μελέτης είναι οι σχέσεις μεταξύ 

αερομεταφορέων και αερολιμένων (Barbot, 2008 · D'Alfonso και Nsatasi, 2012  

Graham, 2013), ανταγωνισμός μεταξύ αεροπορικών εταιρειών και άλλων 

μεταφορικών μέσων (Pitfield, 2008 · Jiménez και Betancor, 2012), η διεθνής 

επέκταση των αεροπορικών εταιρειών (Ramón-Rodríguez et al., 2011) και ιδιαίτερα 

οι αλλαγές στις στρατηγικές τιμολόγησης και η εμφάνιση των αεροπορικών εταιρειών 

χαμηλού κόστους (Malighetti et al., 2010, Salanti et al., 2012). Ορισμένοι συγγραφείς, 

όπως οι Vera και Ivars (2009), έχουν προωθήσει ακόμη πολιτικές αλλαγές και 

αλλαγές στον τομέα της υποδομής για να αυξήσουν τις επιπτώσεις των αεροπορικών 

μεταφορών. Στόχος μας στο παρόν κεφάλαιο  είναι να εστιάσουμε στον τρόπο με τον 

οποίο ο τουρισμός επηρεάζει τις ανταγωνιστικές στρατηγικές των ευρωπαϊκών 

αερομεταφορέων χαμηλού κόστους. Συνεπώς, καταρχήν, εξετάστηκαν αρκετές 

προηγούμενες μελέτες  για να μελετήσουμε τις επιπτώσεις του τουρισμού στις 

στρατηγικές των αερομεταφορών. Στη συνέχεια, περιγράψαμε πώς ορισμένες 

μεταβλητές που σχετίζονται με τον τουρισμό επηρεάζουν την τιμολόγηση σε πέντε 

διαφορετικούς ευρωπαϊκούς αερομεταφορείς χαμηλού κόστους, μεταξύ των οποίων οι 

Ryanair και easyJet. 

 

3.1.2 Συμμετέχοντες, νέες μορφές τουρισμού χαμηλού κόστους   

Τα τελευταία πενήντα χρόνια, ο κλάδος των αεροπορικών μεταφορών υπήρξε 

η κύρια κινητήρια δύναμη πίσω από τα διεθνή ταξίδια αναψυχής (Dwyer et al., 2010). 

Ο αριθμός των χρηστών των αεροπορικών εταιρειών αυξήθηκε λόγω της μείωσης των 

ναύλων (κυρίως λόγω του χαμηλού κόστους) και της ύπαρξης νέων τουριστικών 

προορισμών παγκοσμίως. Ταυτόχρονα, οι αεροπορικές εταιρείες λαμβάνουν υπόψη 

τον τουρισμό για να καθορίσουν τις στρατηγικές τους, τόσο στην τιμολόγηση όσο και 

στην τοποθέτηση, σύμφωνα με τον Graham (2000).  Ο Moreno-Izquierdo et αϊ. 

(2015) ξεκίνησε μια συζήτηση σχετικά με το ρόλο του τουρισμού στην τιμολόγηση 

των αεροπορικών εταιρειών, υπογραμμίζοντας ότι θα μπορούσε ίσως να γίνει 

κατανοητό ως μια νέα στρατηγική δύναμη σε ένα αναθεωρημένο μοντέλο πέντε 

δυνάμεων του Porter. Συμπληρωματικά προϊόντα θεωρούνται ως μια έκτη δύναμη με 

βάση  προηγούμενα έργα, όπως των Bandenburger και Nalebuff (1996) και Grove 
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(1996). Ο πρώτος από αυτούς τους συντάκτες εισήγαγε τον όρο co-opetiton, 

αναφερόμενος σε μια διπλή σχέση μεταξύ εταιρειών σε έναν κλάδο. Συμπληρωματικά 

παίζουν κύριο ρόλο τα διαγράμματα των έξι μοντέλων δυνάμεων. Στον κλάδο των 

αερομεταφορών, οι συμπληρωματικές υπηρεσίες θα μπορούσαν να είναι εκείνες οι 

επιχειρήσεις που προωθούν ή υποστηρίζουν τη διεθνή μετακίνηση ανθρώπων, όπως 

ξενοδοχεία, αεροδρόμια ή πάρκα αναψυχής. Η εμφάνιση των LCC οδήγησε σε 

αλλαγή στη συμπεριφορά των χρηστών, σε συνδυασμό με το ενδιαφέρον για τους 

δευτερεύοντες προορισμούς, οι οποίοι, σύμφωνα με το Forsyth (2003), θα έχουν 

αντίκτυπο τα επόμενα χρόνια παρόμοιο με αυτούς που ασκούσαν οι τουριστικοί 

προορισμοί στη δεκαετία του 1960. Διάφοροι συγγραφείς, όπως ο Poon (1993) ή, πιο 

πρόσφατα, ο Mills and Law (2004), συζήτησαν τη διαμόρφωση ενός νέου τύπου 

τουρισμού με προτιμήσεις που διαφέρουν πολύ από αυτές που παρατηρούνται μέχρι 

τώρα. Ο Buhalis και ο νόμος (2008) εξήγησαν ότι οι νέοι τουρίστες αλλάζουν τα 

ενδιαφέροντά τους στον προορισμό, μετατρέποντας τους από τους επισκέπτες σε 

πολίτες, ενσωματωμένους πλήρως στην τοπική κοινωνία. Αυτοί οι τουρίστες 

χρησιμοποιούν διαδικτυακά κανάλια για να διαχειριστούν και να αγοράσουν 

ολόκληρο το τουριστικό πακέτο, το οποίο ωφελεί τις αεροπορικές εταιρείες που είναι 

καλά τοποθετημένες στο διαδίκτυο και προωθούν το ηλεκτρονικό εμπόριο, όπως η 

Ryanair ή η easyJet. 

Οι Vera και Ivars (2009) διαπίστωσαν ισχυρή εξάρτηση μεταξύ του 

ενδοευρωπαϊκού τουρισμού και των αεροπορικών εταιρειών χαμηλού κόστους, οι 

οποίες απαιτούν πολλές παραχωρήσεις για να εξασφαλιστεί η υψηλή ροή του 

τουρισμού. Για παράδειγμα, οι Παπαθεοδώρου και Lei (2006) εξήγησαν ότι η 

δημιουργία ενός συστήματος πολλαπλών αεροδρομίων, με κύριο αεροδρόμιο και 

δευτερεύοντα / περιφερειακά γύρω από αυτό, ανταποκρίνεται σε χαμηλού κόστους 

απαιτήσεις. Κατά την πρώτη δεκαετία του εικοστού πρώτου αιώνα, η προσαρμογή 

στην εξελισσόμενη τουριστική αγορά χαμηλού κόστους, φαινόταν αναγκαία η 

δημιουργία νέων υποδομών και η παροχή καλών συνθηκών για την προσέλκυση 

αεροπορικών εταιρειών όπως η Ryanair. Στην πραγματικότητα, οι Barrett (2004), 

Tinard (2004) και οι Bel και Fageda (2008) τεκμηρίωσαν τα διάφορα είδη 

επιδοτήσεων που χορηγούν οι αεροπορικές εταιρείες χαμηλού κόστους από τις 

τοπικές και περιφερειακές κυβερνήσεις για την τόνωση της τουριστικής βιομηχανίας. 

Σύμφωνα με κάποιες προβλέψεις, φάνηκε ότι το νέο είδος τουριστών θα εξάλειφε τον 
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παραδοσιακό τουρισμό στο εγγύς μέλλον. Αυτό θα αλλάξει τις παραμέτρους της 

τουριστικής βιομηχανίας, ενισχύοντας νέους προορισμούς εις βάρος των 

παραδοσιακών τουριστικών κέντρων (Morgan, 1991, Knowles and Curtis, 1999). Για 

παράδειγμα, οι Knowles και Curtis (1999) αντιλήφθηκαν ότι οι νέες περιοχές θα 

αντικαταστήσουν τους παραδοσιακούς μεσογειακούς  προορισμούς. Οι 

αερομεταφορείς χαμηλού κόστους θα ήταν ένας από τους σημαντικότερους 

παράγοντες αυτής της αλλαγής. Ωστόσο, ο Tretheway (2004) διαφώνησε με τον 

ισχυρισμό ότι τα LCC θα προκαλέσουν μια τόσο ριζική αλλαγή. Αυτός ο συντάκτης 

αισθάνθηκε έντονα ότι υπάρχουν δύο στοιχεία που θα διατηρήσουν τις παραδοσιακές 

αεροπορικές εταιρείες παρά τις προχωρημένες εταιρείες χαμηλού κόστους: (1) την 

ύπαρξη ενός τμήματος ατόμων που βρίσκουν πιο χρήσιμες παραδοσιακές μεταφορές · 

και (2) την περιορισμένη επέκταση χαμηλού κόστους σε διαδρομές μακρινών 

αποστάσεων. Πρέπει επίσης να επισημάνουμε ότι οι παραδοσιακές αεροπορικές 

εταιρείες λαμβάνουν μέτρα για τη βελτίωση της αποτελεσματικότητας των πτήσεων 

τους, αντισταθμίζοντας εν μέρει το χαμηλό κόστος που παρατηρήθηκε κατά την 

πρώτη δεκαετία της δεκαετίας του 2000 (Ramón-Rodríguez et al., 2011). 

Υποστηρίζοντας αυτή την ιδέα, οι μελέτες των Marrero Rodríguez και Santana 

Turégano (2008) και Foronda Robles και García López (2009) παρατήρησαν ότι η 

πτώση των παραδοσιακών τουριστικών προορισμών δεν θα ήταν ούτε ριζοσπαστική 

ούτε γρήγορη. Σήμερα, υπάρχει μεγαλύτερη ζήτηση για την παραδοσιακή προσφορά 

από ό, τι για τους αναδυόμενους προορισμούς με πιο ελκυστική ή κοινωνική ζωή. Η 

ικανότητα υποδοχής και φιλοξενίας και η απόσταση μεταξύ των χωρών υποδοχής και 

έκδοσης θα μπορούσαν να εξηγήσουν γιατί τα παραδοσιακά τουριστικά πρότυπα 

αυξάνονται ακόμη περισσότερο. Στην πραγματικότητα, οι ευρωπαϊκές εταιρείες 

χαμηλού κόστους έχουν αυξηθεί λόγω της περιφερειακής αγοράς αναψυχής. Εξαιτίας 

αυτού, οι Vera και Ivars (2009) πρότειναν ότι οι παραδοσιακές τουριστικές πόλεις θα 

πρέπει να ενδιαφέρονται για την αύξηση του αριθμού των πτήσεων χαμηλού κόστους, 

ώστε να μην χάσουν την ανταγωνιστικότητά τους έναντι των αναπτυσσόμενων 

προορισμών. 
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3.2 Βιβλιογραφική ανασκόπιση  για τον τουρισμό και για τις  στρατηγικές 

αερομεταφορών 

  Σε ολόκληρη την υπάρχουσα βιβλιογραφία, για παράδειγμα στον Moreno 

Izquierdo (2013), μπορούμε να παρατηρήσουμε ότι ο τουρισμός είναι ένας από τους 

βασικούς παράγοντες που καθορίζουν τη στρατηγική των αεροπορικών εταιρειών. Με 

βάση μια μελέτη πάνω από 100 άρθρων, είναι εμφανές ότι υπήρξε αύξηση του 

αριθμού των μελετών αναλύοντας τον κλάδο των αερομεταφορών από τη δεκαετία 

του '70 για δύο κύριους λόγους: τις συνέπειες της διαδικασίας απελευθέρωσης και, 

στη συνέχεια, της εμφάνισης των αεροπορικών εταιρειών χαμηλού κόστους 

Για να πάρουμε μια ιδέα για τον αντίκτυπο των αερομεταφορέων χαμηλού κόστους, 

μπορούμε να αναφερθούμε στον Porter (2008), ο οποίος έκανε μια σύντομη 

εφαρμογή του μοντέλου των πέντε δυνάμεών του στον αμερικανικό τομέα των 

αεροπορικών μεταφορών. Κατέληξε στο συμπέρασμα ότι ήταν μία από τις λιγότερο 

κερδοφόρες βιομηχανίες λόγω της δύναμης των δυνάμεων του μοντέλου του. Η 

εμφάνιση των αεροπορικών εταιρειών χαμηλού κόστους - ιδίως στην Ευρώπη - 

άλλαξε τη σύνθεση του τομέα, ιδίως για τις παραδοσιακές εταιρείες. Στην 

πραγματικότητα, οι προηγούμενοι συγγραφείς, όπως ο Lawton (2002), Francis et al. 

(2006) και Graham and Shaw (2008), θεωρούν ότι η εμφάνιση των LCCs είναι η 

κύρια συνέπεια της απορρύθμισης της ευρωπαϊκής αγοράς αεροπορικών μεταφορών 

και άλλοι, όπως οι Alderighi et al. (2012), επεσήμαναν ότι η επανάσταση  του 

χαμηλού κόστους έχει μεταμορφώσει το περιβάλλον της βιομηχανίας 

αερομεταφορών. Σύμφωνα με τον Moreno Izquierdo (2013), ο ρόλος που 

διαδραματίζουν οι εταιρείες χαμηλού κόστους στην Ευρώπη έχει μετατοπίσει το 

ενδιαφέρον των ερευνητών από τις Ηνωμένες Πολιτείες στην Ευρώπη 

Στο πλαίσιο της στρατηγικής ανάλυσης του τομέα των αεροπορικών 

μεταφορών, και ειδικότερα στην περίπτωση του καθορισμού των τιμών, ο τουρισμός 

υπήρξε μια επαναλαμβανόμενη μεταβλητή για την κατάτμηση των διαφόρων 

προϊόντων. Μαζί με αντικειμενικά δεδομένα όπως η απόσταση, ο αριθμός των 

αντιπάλων, το εισόδημα, ο πληθυσμός ή η συγκέντρωση στις διαδρομές, ο τουρισμός 

σε οποιαδήποτε από τις διαστάσεις του νοείται ως στοιχείο που μπορεί να οδηγήσει 

σε αλλαγές στις στρατηγικές των εταιρειών. 
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Στην περίπτωση των αεροπορικών μεταφορών, στις περισσότερες 

περιπτώσεις, η ιδιοσυγκρασία της ζήτησης και των δρομολογίων μειώθηκε σε δύο 

τύπους: τις επιχειρήσεις και τον ελεύθερο χρόνο. Σύμφωνα με τη βιβλιογραφία, οι 

διαδρομές αναψυχής δείχνουν μεγαλύτερη ελαστικότητα από την άποψη της μέσης 

τιμής από τις επιχειρηματικές διαδρομές, όπως υποδεικνύεται από τους Oum et al. 

(1986), Windle and Dresner (1995) ή Graham (2000). Ως εκ τούτου, οι μεταβολές των 

τιμών φαίνεται να επηρεάζουν τη ζήτηση των επιχειρήσεων σε μικρότερο βαθμό, 

όπως τονίζεται από τους Salanti et al. (2012). Ομοίως, ο Brons et αϊ. (2002) δήλωσε 

ότι "οι ταξιδιώτες επιχειρηματίες είναι λιγότερο ελαστικοί στις μεταβολές των 

επιτοκίων από ό, τι οι επιβάτες αναψυχής", δεδομένου ότι το προηγούμενο αποδίδει 

μια σειρά καθοριστικών παραγόντων που επηρεάζει ακόμη περισσότερο  το κόστος 

μεταφοράς. 

 

3.3 Μελέτη περίπτωσης  στρατηγικών στάθμισης   τιμών  σε  τουριστικούς 

προορισμούς 

Για να γίνει η ανάλυση, αποφασίστηκε η επιλογή μιας σειράς τουριστικών 

διαδρομών στην Ευρώπη, χρησιμοποιώντας ένα δείγμα πάνω από 2.600 άμεσες 

διεθνείς πτήσεις από την περιοχή της Μεσογείου της Ισπανίας στην Αγγλία ή την 

Ιρλανδία και αντίστροφα. Το χρονοδιάγραμμα που χρησιμοποιήθηκε για τη μελέτη 

κάλυψε συνολικά τέσσερις μήνες, μεταξύ Ιουνίου και Σεπτεμβρίου 2011, σύμφωνα με 

την τρέχουσα τάση μελέτες που αναλύουν τη διασπορά τιμών, όπου τα δείγματα 

σπάνια υπερβαίνουν τους δώδεκα μήνες, [ Giaume και Guillou (2004), Escobari και 

Jindapon (2008), Alderighi et al. (2011) ή Salanti et αϊ. (2012), για να αναφέρουμε 

ορισμένα παραδείγματα]. Κάθε πτήση παρατηρήθηκε εκ των προτέρων για 60, 30, 25, 

20, 15, 10, 5 και 1 ημέρα (ες). Το παρατηρούμενο δείγμα εμπίπτει εξ ολοκλήρου στην 

κατηγορία απευθείας ευρωπαϊκού πτήσης χαμηλού κόστους, υποθέτοντας ότι τα 

δρομολόγια είναι ανεξάρτητα (όχι μετ 'επιστροφής). Μόνο οι εταιρείες χαμηλού 

κόστους που εκμεταλλεύονταν πτήσεις για ολόκληρη την περίοδο συμπεριλήφθηκαν: 

Ryanair (FR), easyJet (U2), Jet2 (LS), BMI Baby (WW) και Monarch Airlines (ZB) (. 

Συνολικά συμπεριλήφθηκαν 17.664 παρατηρήσεις στην ανάλυση. Διαιρέσαμε τα 

αεροδρόμια του δείγματος σε πέντε ζώνες: Ζώνη Α (Αλικάντε, Βαλένθια, Μούρθια 

και Αλμερία), Ζώνη Β (Βαρκελώνη, Χιρόνα και Ρέους), Ζώνη Γ (Λονδίνο, Στάνστεντ, 
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Λούτον, Μπόρνμουθ και Γκάτουικ) Μάντσεστερ, Λίβερπουλ, Λιντς, Μπέρμιγχαμ, 

Σέφιλντ, Νότιγχαμ και Μπλάκπουλ) και στη Ζώνη Δ (Δουβλίνο). Οι πληροφορίες 

συλλέχθηκαν από ιστότοπους που ενσωματώνουν πτήσεις (κυρίως trabber.com, 

kayak.com και liligo.com). Αυτοί οι τύποι ιστοτόπων χρησιμοποιήθηκαν από άλλους 

συγγραφείς, όπως οι McAfee και te Velde (2006), Law et al. (2011), Puller και Taylor 

(2012) και Domínguez-Menchero et al. (2014), για να αποκτήσουν τα αντίστοιχα 

δείγματα τους, καθώς παρέχουν ταχείες και αξιόπιστες πληροφορίες. Άλλοι 

συγγραφείς, για παράδειγμα οι Pels και Rietveld (2004), Piga και Bachi (2007), 

Malighetti et al. (2009) και Alderighi et αϊ. (2012), χρησιμοποιούν τους δικτυακούς 

τόπους των αεροπορικών εταιρειών, αν και η μέθοδος αυτή συνιστάται μόνο όταν 

αναλύεται μόνο μία αεροπορική εταιρεία. 

Οι λόγοι για την επιλογή των διαδρομών που αποτελούν το δείγμα 

περιλαμβάνουν, τη σημασία τους στον ευρωπαϊκό χώρο, δεδομένου ότι οι 

μετακινήσεις μεταξύ Ισπανίας και Βρετανικών νήσων είναι πολύ σημαντικές όσον 

αφορά τον διεθνή τουρισμό στην Ευρώπη, ιδίως κατά τη θερινή περίοδο, την Ισπανία 

και την ιδιαίτερη ιδιοσυγκρασία του Ηνωμένου Βασιλείου όσον αφορά την πολιτική 

αερολιμένων, η οποία συνδυάζει μεγάλο αριθμό αερολιμένων με διαφορετικές 

στρατηγικές διαχείρισης, την στήριξη των αεροπορικών εταιρειών χαμηλού κόστους 

για την εκμετάλλευση των δυτικοευρωπαϊκών δρομολογίων, με τις ΕasyJet και 

Ryanair ως αναφορές, τα αποτελέσματα των οποίων παρακολουθούνται προσεκτικά 

από τον υπόλοιπο κλάδο παγκοσμίως. Υπάρχουν τεράστιες πληροφορίες σχετικά με 

τις πέντε αεροπορικές εταιρείες που περιλαμβάνονται στο δείγμα, οι οποίες μπορεί να 

θεωρηθούν ως πολύ σχετικές. Αξίζει να σημειωθεί, για παράδειγμα, πώς καθορίζουν 

τις τιμές τους σύμφωνα με τις ημέρες πριν από την απογείωση. Σύμφωνα με τη βάση 

δεδομένων μας, μπορούμε να εντοπίσουμε δύο κύρια στοιχεία: τη συνολική 

σταθερότητα σε όλες τις τιμές των εταιρειών που κυμαίνονται μεταξύ 60 και 25 

ημέρες πριν από την απογείωση και σημαντική αύξηση τις τελευταίες 10 ημέρες. 

Διαγράφοντας τα στοιχεία από την εταιρεία, διαπιστώνουμε ότι η Ryanair 

είναι η φθηνότερη αεροπορική εταιρεία για σχεδόν ολόκληρη την περίοδο, αλλά αυτή 

η εταιρεία παρουσιάζει επίσης τη μεγαλύτερη διακύμανση. Πράγματι, κατά τις 

τελευταίες 10 ημέρες, η αύξηση της τιμής της είναι μεγαλύτερη από αυτή 

οποιασδήποτε άλλης εταιρείας (Button and Vega, 2007). Από την άλλη πλευρά, η 

easyJet είναι η εταιρεία που εμφανίζει κατά μέσον όρο τις υψηλότερες τιμές, αν και 
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διατηρεί σταθερότερες τιμές από τον κύριο ανταγωνιστή της Ryanair κατά την 

περίοδο πριν από την απογείωση. Αυτή η στρατηγική χρησιμοποιείται επίσης από 

τους Monarch και Jet2, ενώ το BMI Baby φαίνεται να χρησιμοποιεί μια στρατηγική 

τιμολόγησης που μοιάζει περισσότερο με την Ryanair.  Το αποτέλεσμα δείχνει ότι οι 

ελάχιστες και οι μέγιστες τιμές των easyJet και Ryanair είναι πολύ κοντά, αν και η 

διαφορά έγκειται στη μεγαλύτερη έμφαση της easyJet στις μέσες τιμές και στην τάση 

της Ryanair να κάνει πολλές εκπτώσεις στα κόμιστρά της. 

Παρ 'όλα αυτά, ως χρήστες, πρέπει να προσέξουμε να μην υποθέσουμε ότι 

αυτές οι τάσεις σε σχέση με την πρόωρη αγορά είναι αληθείς για όλες τις αγορές. Αν 

και ορισμένοι συγγραφείς, όπως οι Pels και Rietveld (2004) και Salanti et αϊ. (2012), 

υποστηρίζουν ότι οι εταιρείες φαίνεται να συμπεριφέρονται όπως περιγράφεται στο 

δείγμα μας, ο Pitfield (2005) διευκρίνισε σαφώς ότι αυτό δεν συμβαίνει πάντοτε. Το 

έργο του δείχνει ότι οι αεροπορικές εταιρείες μπορούν να εφαρμόσουν εντελώς 

διαφορετικές στρατηγικές ανάλογα με την αγορά, όπως συμβαίνει με την easyJet. 

Αυτή η εταιρεία χρησιμοποιεί πολύ διαφορετικές στρατηγικές για τις διαδρομές "East 

Midland-Alicante" και "East Midland-Málaga", για παράδειγμα. Ο Button και ο Vega 

(2007) κατέληξαν στο ίδιο συμπέρασμα αφού επανεξέτασαν ορισμένα από τα άρθρα 

που αναφέρονται σε διαφορετικές αγορές τόσο στις Ηνωμένες Πολιτείες όσο και στην 

Ευρώπη: δεν υπάρχει τρόπος συμπεριφοράς για την τιμολόγηση από πλευράς χρόνου 

ή προπληρωμής. Οι συγγραφείς συνέχισαν παρατηρώντας ότι οι τιμές υιοθετούν αυτή 

την ανοδική τάση μόνο λόγω της φύσης της δομής της αγοράς. Ως εκ τούτου, 

μπορούμε να δηλώσουμε ότι οι αεροπορικές εταιρείες καθορίζουν τις τιμές τους 

ανάλογα με το περιβάλλον στο οποίο λειτουργούν. Μια άλλη σχετική παρατήρηση 

είναι πώς εξελίσσονται οι τιμές όσον αφορά την εποχή. Όπως φαίνεται, οι μέσες τιμές 

των αεροπορικών εταιρειών στο δείγμα μας αυξάνονται μέχρι τα μέσα Αυγούστου και 

συμπίπτουν με την αιχμή τουριστικής περιόδου στις ισπανικές ακτές. στη συνέχεια 

μειώνονται απότομα το μήνα Σεπτέμβριο, επανέρχονται σε επίπεδα παρόμοια με αυτά 

που παρατηρήθηκαν τον Ιούνιο. Επιπλέον, μπορεί να εκτιμηθεί η σαφής αύξηση των 

τιμών της Δευτέρας, του Σαββάτου και της Κυριακής, δεδομένου ότι αυτές οι μέρες 

θεωρούνται ότι έχουν τον μεγαλύτερο αριθμό επιβατών που χρησιμοποιούν 

αεροπορικές εταιρείες χαμηλού κόστους. Τα ίδια  αποτελέσματα παρατηρήθηκαν από 

τους Salanti et αϊ. (2012) στη μελέτη των ευρωπαϊκών τουριστικών διαδρομών, 

γεγονός που υπογραμμίζει μια αύξηση, ιδιαίτερα τον Απρίλιο και τον Αύγουστο, που 
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συμπίπτει με το Πάσχα και τις καλοκαιρινές διακοπές. Τα ίδια αποτελέσματα μπορούν 

να επιτευχθούν εάν παρατηρήσουμε τη διαφορά μεταξύ των τιμών τις Παρασκευές, 

τα Σάββατα και τις Κυριακές σε σύγκριση με τις υπόλοιπες εργάσιμες ημέρες. Ως εκ 

τούτου, μπορούμε να συμπεράνουμε ότι υπάρχει μια σαφής τάση στην τιμολόγηση 

που είναι σύμφωνη με την πρόταση των δυναμικών τιμών που καθορίζονται στη 

διαχείριση της απόδοσης (στις περιόδους υψηλότερης ζήτησης, όπως τα 

Σαββατοκύριακα ή τον Αύγουστο, η αύξηση των τιμών είναι αναπόφευκτη, καθώς και 

η απότομη πτώση κατά τη θερινή περίοδο). Ωστόσο, πέρα από αυτή την εποχική 

διακύμανση, δεν έχει βρεθεί κοινή στρατηγική που να μας επιτρέπει να ορίσουμε τη 

συμπεριφορά σε διαφορετικές αγορές. Επομένως, είναι απαραίτητο να διεξαχθεί 

διεξοδική ανάλυση διαδρομής για να κατανοηθούν οι τακτικές αποφάσεις των 

εταιρειών. 

 

3.4 Συμπέρασμα 

Σε αυτό το κεφάλαιο, παρατηρήσαμε τη στενή σχέση μεταξύ της ανάπτυξης 

του τομέα των αεροπορικών μεταφορών και της τουριστικής βιομηχανίας. Χωρίς την 

ύπαρξη  του ενός, δεν μπορούμε να εξηγήσουμε την τρέχουσα κατάσταση του άλλου 

και αντίστροφα. Σε ορισμένες περιπτώσεις, ο τομέας των αερομεταφορών έχει 

παρατηρηθεί ως στοιχείο που ενσωματώνει τον τουριστικό τομέα μιας περιοχής ή 

τουλάχιστον έχει συμπληρωματικό ρόλο. Ωστόσο, η ανάπτυξη των αερομεταφορέων 

χαμηλού κόστους, ιδίως στην Ευρώπη, οδήγησε σε μια ολόκληρη σειρά μελετών στις 

οποίες ο τουρισμός έχει καταστεί στοιχείο των στρατηγικών των αεροπορικών 

εταιρειών. Στην πραγματικότητα, όπως είδαμε, οι μεταφορείς χαμηλού κόστους έχουν 

την ικανότητα να τροποποιήσουν, εν μέρει, τη ροή των τουριστών σε νέες αγορές. Με 

αυτόν τον τρόπο, μπορούμε να κατανοήσουμε ότι ο τουρισμός αποτελεί 

συμπληρωματικό στοιχείο της ανάπτυξης του τομέα των αεροπορικών μεταφορών. Σε 

μελέτες που αναφέρονται στη στρατηγική τιμολόγησης, ο τουρισμός θεωρείται ως 

"αρνητικό" στοιχείο για τις αεροπορικές εταιρείες. Από τη μια πλευρά, οι τιμές είναι 

συνήθως υψηλότερες στις περιοχές όπου ο τουρισμός δεν αποτελεί την κύρια 

οικονομική δραστηριότητα, όπως συμβαίνει με τις μεγάλες πόλεις. Από την άλλη 

πλευρά, οι τουρίστες πληρώνουν συνήθως λιγότερο από τους επιχειρηματικούς 

επιβάτες. Αυτό δεν σημαίνει ότι ο τουρισμός είναι αρνητικός. Οι αεροπορικές 
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εταιρείες επωφελούνται από τη ζήτηση στις ενοποιημένες και αναδυόμενες 

τουριστικές περιφέρειες για τη δημιουργία νέων δρομολογίων και, μέσα σε αυτές, 

χρησιμοποιούν τις διακυμάνσεις της ζήτησης για να τροποποιήσουν τις τιμές τους. 

Με βάση τα στοιχεία που συλλέχθηκαν για αυτό το κεφάλαιο, μπορούμε να 

παρατηρήσουμε αυτή τη στρατηγική με δύο πολύ σαφή παραδείγματα: πρώτον, ο 

αριθμός των ημερών πριν από την αναχώρηση και, δεύτερον, η εποχικότητα του 

ήλιου και του παραθαλάσσιου τουρισμού. Σύμφωνα με τις παρατηρήσεις μας, οι 

χρήστες πρέπει να αγοράσουν τις θέσεις μεταξύ 60 και 30 ημερών εκ των προτέρων. 

Κατά την περίοδο των 30 ημερών πριν από την πτήση, οι τιμές αυξάνονται σταδιακά 

μέχρι την ημέρα της αναχώρησης, η οποία θα μπορούσε να αντιπροσωπεύει αύξηση 

έως 300% σε σχέση με το προηγούμενο μήνα. Ωστόσο, υπάρχουν σημαντικές 

διαφορές μεταξύ των εταιρειών. Κατά τη σύγκριση της Ryanair με την ΕasyJet, 

μπορούμε να παρατηρήσουμε διαφορετικές στρατηγικές στις αγορές που 

μελετήθηκαν. Μπορούμε να διαπιστώσουμε ότι η Ryanair έχει γενικά χαμηλότερες 

τιμές από ό, τι ο ανταγωνιστής της, αλλά τιμωρεί εκείνους τους χρήστες που δεν 

ξέρουν πώς να βελτιστοποιήσουν την αγορά τους. Ωστόσο, η μεταβλητότητα των 

τιμών της ΕasyJet είναι πολύ χαμηλότερη, παρέχοντας διαφορετικό πακέτο 

υπηρεσιών στους χρήστες. Οι δύο εταιρείες χρησιμοποιούν επίσης διαφορετικές 

στρατηγικές όσον αφορά τις αγορές στις οποίες λειτουργούν, με την ΕasyJet να 

προσανατολίζεται περισσότερο προς τα μεγάλα αεροδρόμια από ό, τι η Ryanair. 

Ωστόσο, παρά αυτή τη διαφορά στις στρατηγικές, και οι δύο αεροπορικές εταιρείες 

εμφανίζουν την τυπική αδράνεια των μεταφορέων χαμηλού κόστους σε σχέση με τις 

ημέρες πριν από την αναχώρηση και μια προσαρμογή στη ζήτηση. Οι μελλοντικές 

μελέτες θα πρέπει να συνεχίσουν να αναλύουν τη συμπεριφορά των μεταφορέων 

χαμηλού κόστους στις τουριστικές αγορές, ιδίως σε σύγκριση με τις παραδοσιακές 

αεροπορικές εταιρείες. Από την άλλη πλευρά, θα ήταν επίσης ενδιαφέρον να 

αναλυθεί κατά πόσο υπάρχει αυτή η τάση σε μη τουριστικές διαδρομές ή σε εκείνες 

με διαφορετική εποχικότητα. Η επιτυχία που απολάμβαναν οι αεροπορικές εταιρείες 

χαμηλού κόστους, με ανάπτυξη που δεν ήταν δυνατόν να φανταστεί κανείς πριν από 

μερικές δεκαετίες, μας καλεί να συνεχίσουμε να μελετούμε τις στρατηγικές τους, 

ιδιαίτερα τώρα που οι  ευρωπαϊκές οικονομίες πάσχουν. 
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Κεφάλαιο 4ο Οι αερομεταφορές στην Ελλάδα 

4.1 Οι αναδιαρθρώσεις, η όξυνση των αντιθέσεων και η πολιτική διαχείρισής 

τους 

 Οι κυβερνήσεις της Ελλάδας έλαβαν ενεργό μέρος στις αποφάσεις στην 

Ευρωπαϊκή Ένωση. Έχουν δεσμευτεί σε αυτές τις αποφάσεις και σκοπός τους είναι η 

πραγμάτωσή τους μέσα από τη διαδικασία υλοποίησης της πολιτικής απελευθέρωσης 

των αερομεταφορών. 

 Κατάργησαν τη κρατική μονοπωλιακή αξιοποίηση στις εσωτερικές 

αερογραμμές και άρχισε η ευρεία χρήση και εκμετάλλευσή τους. Υπό αυτό το πρίσμα 

και σε σχέση με  τη εξυπηρέτηση του εισερχόμενου τουρισμού αδειοδότησαν αρκετές 

ιδιωτικές επιχειρήσεις αεροπορίας. Οι 20 από αυτές  ήδη από τα πρώτα χρόνια 

λειτουργίας άφησαν πολλά χρέη στο ελληνικό δημόσιο, που θα βαρύνουν οικονομικά 

τους Έλληνες εργαζόμενους οι οποίοι θα κληθούν να τα αποπληρώσουν.  

 Αναφορικά με δεδομένα που προέκυψαν από  την Αεροπορική Ακαδημία οι 

περισσότερες  εταιρίες διήρκησαν μέχρι 3 χρόνια 

 Προκειμένου να υπάρχει διευκόλυνση στις αερομεταφορές από πλευράς 

ανταγωνιστικότητας η είσοδος νέων αεροπορικών επιχειρήσεων και η ιδιωτικοποίηση 

της Ολυμπιακής αεροπορίας, άρχισαν την εφαρμογή προγραμμάτων «εξυγίανσης» 

και συρρίκνωσης της ΟΑ το 1996. Η μεγαλύτερη ανταγωνίστρια επιχείρηση της ΟΑ 

είναι η Aegean, η οποία έκανε δυναμική εμφάνιση το 2000.  

 Μέσα στα χρόνια με την ύπαρξης της νέας εταιρίας συρρικνώθηκε το μερίδιο 

αγοράς που είχε ως αποτέλεσμα να αυξηθεί ο εσωτερικός ανταγωνισμός με τις 

καινούριες ιδιωτικές αερομεταφορικές επιχειρήσεις και σε διεθνές επίπεδο με τις 

μεγάλες ξένες. Βέβαια οι προσπάθειες που έγιναν ώστε να πωληθεί όταν ήταν στη 

κυβέρνηση το ΠΑΣΟΚ, απέτυχαν ολοκληρωτικά. 

 Το 1996 η ΟΑ είχαν στη κατοχή τους 51 αεροσκάφη, το 2005 έγιναν 40 με 

πτώση της τάξης του 22%. Ελλατώθηκαν και σε κάποιες περιπτώσεις άπευσαν 

κάποιες υπερπόντιες γραμμές  

 Το 1996 πραγματοποιούνταν μετακινήσεις σε 80 προορισμούς. Το 2004 

πραγματοποιούνταν μετακινήσεις σε 67 προορισμούς, σημειώνοντας και πάλι 
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πτωτική πορεία. Το 2005  οι εργαζόμενοι μειώθηκαν σε ποσοστό της τάξης του 40%. 

Το 1997 εργάζονταν 8.208 άτομα και το 2002, 5.027 υπάλληλοι. 

 Σε πτήσεις εντός της χώρας επωφελήθηκε πιο πολύ η Aegean, που έλλειπε η 

ΟΑ.  Προκειμένου να γίνει πιο εύκολη η ιδιωτικοποίηση της ΟΑ χωρίστηκε σε 

κομμάτια ο όμιλος.  

 Το 2003 τμηματοποιήθηκαν οι δράσεις του ομίλου κατασκευάζοντας τις 

Ολυμπιακές Αερογραμμές, όπου εκεί εντάχθηκαν οι κύριες πτήσεις της ΟΑ, η 

Ολυμπιακή Αεροπλοΐα και οι Μακεδονικές Γραμμές.  

 Η καινούρια επιχείρηση «Ολυμπιακές Αερογραμμές» έδιωξε τα παλιά χρέη 

που υπήρχαν και οι κανονισμοί της εξασφάλιζαν καλύτερες οικονομικές συνθήκες για 

ενδεχόμενη πώλησή της.  

 Στους σχεδιασμούς που έγιναν μέσα στα χρόνια από τις κυβερνήσεις 

υπάρχουν διαθέσεις ιδιωτικοποίησης ορισμένων κλάδων του ομίλου, με μερίδιο 70% 

εξυπηρετώντας 33 αεροδρόμια, του συστήματος ηλεκτρονικής κράτησης Gallileo και 

της Τεχνικής βάσης. 

 Το 2005 και ενώ πλέον υπήρχε η κυβέρνηση της Νέας Δημοκρατίας 

δημιουργήθηκε μια καινοτόμα αεροπορική επιχείρηση, η PantheonAirlines, η οποία 

σκοπό είχε να αντικαταστήσει τις Ολυμπιακές Αερογραμμές. Η εταιρία αυτή δεν 

λειτούργησε τελικά 

 Οι επιδοτήσεις που έλαβε η ΟΑ κατά την «απελευθέρωση» θεωρήθηκαν πως 

είναι παράνομες από το Ευρωδικαστήριο, που εξέδωσε επιστροφή 540 εκατ. Ευρώ 

στο ελληνικό δημόσιο μεταξύ 2002-2004, ενώ βρίσκεται σε εκκρεμότητα η απόφασή 

του για να επιστραφούν 161 εκ. Ευρώ για το χρονικό διάστημα μεταξύ 1998-2002.  

 Η συγκεκριμένη διαφωνία εκφράζει την ανταγωνιστική διάθεση στον τομέα 

των αερομεταφορών σε ευρωενωσιακό επίπεδο, όπου το ελληνικό κράτος έχει μικρή 

σχετικά διαπραγματευτική ισχύ. 

 Άλλες εξελίξεις έχουν να κάνουν με τα εξής: 

i. Την τεχνική συμφωνία με το κράτος της Τουρκίας για τους διεθνείς 

αεροδιαδρόμους στο θαλάσσιο χώρο του Αιγαίου, που υπέγραψε η κυβέρνηση  

το Δεκέμβριο του 2003, υπό τα πλαίσια του «Ενιαίου Ευρωπαϊκού Ουρανού». 

Σύμφωνα με τη συγκεκριμένη συμφωνία έπαυσαν τη λειτουργία τους  
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ορισμένοι αεροδιάδρομοι, όπως αυτός που περνά από τη Λήμνο. Η τουρκική 

πλευρά, έχοντας αξιοποιήσει κάποια τραγικά περιστατικά, απαίτησε 

συνδιαχείριση σε ερευνητικά ζητήματα όσον αφορά τη διάσωση του Αιγαίου. 

ii. Την προετοιμασία Προεδρικού Διατάγματος (Π.Δ.) προκειμένου να ιδρυθεί η 

Ανεξάρτητη Εθνική Εποπτική Αρχή Αεροναυτιλία σύμφωνα με τις 

ευρωενωσιακές οδηγίες, έπαυσαν από την Υπηρεσία Πολιτικής Αεροπορίας οι 

αρμοδιότητες ελεγκτικής εποπτείας. 

Iii. Την προοπτική ιδιωτικοποίησης λειτουργιών της ΥΠΑ. Όσο ήταν στη 

κυβέρνηση το ΠΑΣΟΚ εκχωρήθηκε για 29 έτη στην εταιρία «Αίολος» η 

εκμετάλλευση των τελών υπερπτήσης και διαδρομής. 

iv. Τη δημιουργία, με πρόσφατη νομοθεσία, Μια λειτουργία που από το 1980 είχε 

ανατεθεί από την ΥΠΑ στην ΟΑ και η εν λόγω διαδικασία εξυπηρετεί τα 

αιτήματα επιχειρηματικών κύκλων για εμπορευματοποίηση λειτουργώντας 

υπέρ των μεγάλων επιχειρήσεων αερομεταφοράς. 

 Η εν λόγω πολιτική πέρα από τις παραπάνω αρνητικές επιπτώσεις λόγω της 

τιμολογικής συμπίεσης της τιμής προξενεί δυσκολίες στην σύνδεση με περιοχές 

απομακρυσμένες . 

 Η πολιτική του, συμβιβασμού αναφορικά με τις κινήσεις της ΕΕ, δεν 

σκιαγραφεί σωστά τα ζητούμενα ενός κεντρικού σχεδίου ανάπτυξης των 

αερομεταφορών σε σχέση με τις άλλες μορφές των μεταφορικών μέσων. Διατηρείται 

εγκλωβισμένος στο στόχο και τις αντιφάσεις ενός αναβαθμισμένου 

διαμετακομιστικού ρόλου της Ελλάδας στα πλαίσια της ΕΕ, της διασύνδεσής της με 

την Ασία και τη ΒΑ Αφρική και της ύπαρξης μιας δημόσιας ΟΑ, που θα 

ανταγωνίζεται επιτυχώς τις υπόλοιπες εγχώριες και ξένες επιχειρήσεις.  

 Η αναβάθμιση, που καλύπτει επιτυχώς τα ζητούμενα του κεφαλαίου κίνησης 

αγορών χωρίς να εξυπηρετεί τις λαϊκές ανάγκες. 

 

4.2 Η εξέλιξη στις υποδομές 

 Υπό τα καινούρια δεδομένα αναφορικά με τη προώθηση του «Ενιαίου 

Ευρωπαϊκού Ουρανού» οι  ελληνικές κυβερνήσεις έρχονταν αντιμέτωπες με την 

υστέρηση υποδομών στις αερομεταφορές με σκοπό την ανάδειξη της χώρας σε κόμβο 
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αερομεταφορών περιφερειακά. Σύμφωνα με τις ανωτέρω επιδιώξεις προωθούν τα 

εξής: 

 Κύριο κομμάτι ήταν η δημιουργία του Νέου Διεθνούς Αερολιμένα Αθηνών 

(ΔΑΑ) στα Σπάτα, και έλαβε μέρος συμμετοχής επιχείρηση, που συμμετείχε μόνο με 

την Ελλάδα. 

 Προκειμένου λοιπόν να λειτουργήσει σαν κομβικό σημείο το αεροδρόμιο στα 

Σπάτα συνδέθηκε οδικά με την ΠΑΘΕ μέσω της Αττικής Οδού 

 Η  κυβέρνηση που υπήρχε εκείνο το διάστημα δημιούργησε καινούριο 

ιδιωτικό αεροδρόμιο  (μέσω ΣΔΙΤ) στο Νομό Ηρακλείου, με σκοπό να γίνει κέντρο 

των αερομεταφορών σε όλη την Ανατολική Μεσόγειο. 

 Στην Ελλάδα υφίστανται πλέον 43 πολιτικά αεροδρόμια εκ των οποίων τα 14 

είναι κρατικά διεθνούς εμβέλειας, τα 25 κρατικά εσωτερικών συνδέσεων και 4 

δημοτικά.  

 

4.3 Η εξέλιξη στις αεροπορικές μετακινήσεις 

 Υπάρχει μεγάλη εισροή κόσμου στα αεροδρόμια. Σύμφωνα με την ΕΕ ένα 

αεροδρόμιο ανήκει στην κατηγορία «Α» το ΔΑΑ «Ελευθέριος Βενιζέλος», στην «Β» 

επτά στην «C» και τριάντα κατηγορίας «D 

 Το 2004 πραγματοποιήθηκαν 419.851 αφίξεις και αναχωρήσεις αεροσκαφών 

σε ελληνικό έδαφος όπου 212.216 πτήσεις ήταν στο εσωτερικό, το 50,5% και από τις 

πτήσεις εξωτερικού οι 103.872, το 24,3%, ήταν για τακτικές πτήσεις εξωτερικού και 

οι 103.763, το 24, 7%, ήταν για έκτακτες πτήσεις εξωτερικού . 

 Μετακινήθηκαν στο σύνολο συνολικά 35.239.791 άτομα  από τα οποία οι 

11.235.834, το 31,9%, ήταν επιβάτες των εσωτερικών πτήσεων, οι 9.710.742, το 

27,6% επιβάτες των τακτικών εξωτερικών πτήσεων και οι 14.293.815, το 40,5% 

επιβάτες των έκτακτων πτήσεων εξωτερικού. 

 Σε σχέση με το 1987, τα αεροπλάνα εμφάνισαν αυξητική πορεία της τάξης 

του 75,3%. Στις εσωτερικές πτήσεις η αύξηση ήταν σε ποσοστό της τάξης του 74,2%, 

στις πτήσεις σε χώρες του εξωτερικού 94,5%, ενώ στις έκτακτες πτήσεις εξωτερικού 

61,5%. 
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 Το ίδιο χρονικό διάστημα, το σύνολο της κίνησης των επιβατών σημείωσε 

ανοδική πορεία της τάξης του  59,8%.  

 Σύμφωνα με τα πιο πάνω δεδομένα είναι γεγονός ότι η σημαντική αύξηση της 

αεροπορικής μετακίνησης σε διάστημα 17 χρόνων αφορούσε μετακινήσεις από και 

προς το εξωτερικό. 
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Κεφάλαιο 5ο Συμπέρασμα 

Ο τουρισμός, ως βιομηχανία είναι μία από τις ραγδαία αναπτυσσόμενες 

βιομηχανίες παγκοσμίως και πολλές οικονομίες, κυρίως στα αναπτυσσόμενα κράτη 

στηρίζονται στον τουρισμό για την διαβίωση τους, τη δημιουργία θέσεων 

απασχόλησης και ως εκ τούτου την καταπολέμηση της φτώχειας. Άρα, οι προεκτάσεις 

του τουρισμού δεν αφορούν μόνο τους ταξιδιώτες, αλλά κράτη, οικονομίες, 

νοοτροπίες, το περιβάλλον και εξαρτάται αντίστοιχα από πολιτικούς, 

περιβαλλοντικούς και τεχνολογικούς παράγοντες. 

Ο τουρισμός είναι η κινητήριος δύναμη για μία σειρά πλεονεκτημάτων για τις 

κοινωνίες που συμμετέχουν στις τουριστικές διαδικασίες. Αρχικά, ο τουρισμός 

δύναται να αποτελέσει ικανή συνθήκη για την οικονομική ανάπτυξη της κοινωνίας 

τόσο λόγω του ότι είναι πηγή εσόδων για ένα κράτος όσο και μέσω της προσφοράς 

εργασίας, την οποία δημιουργεί η ανάπτυξη του τουρισμού εκτός από οικονομικές 

έχει και κοινωνικές συνέπειες καθώς συμβάλλει στην ανακούφιση της φτώχειας και 

την κοινωνική άνοδο των κοινωνών. Ακόμη, ο τουρισμός είναι σε πολλές περιπτώσεις 

ο κύριος λόγος για τη δημιουργία ή τη βελτίωση των εγκαταστάσεων στον εκάστοτε 

τόπο. 

Ο τουρισμός επηρεάζεται από πολλούς παράγοντες που μεταβάλλουν τη 

ζήτηση και την προσφορά μέσα από τις ανάγκες των ανθρώπων. Η τουριστική ζήτηση 

κατηγοριοποιείται στην πραγματική, τη δυνητική και τη λανθάνουσα ζήτηση. Ακόμη, 

ένας σημαντικός παράγοντας είναι η υποκίνηση, η οποία δύναται να αναφέρεται σε 

εσωτερική υποκίνηση που απορρέει από το ίδιο το άτομο ή στην εξωτερική 

υποκίνηση που είναι αποτέλεσμα τρίτων – έξω παραγόντων. 

Η τουριστική προσφορά εξαρτάται ζήτηση και ο σκοπός της είναι να 

δημιουργεί ένα τέλειο προϊόν, το οποίο θα προσδίδει αξία στον πελάτη και έτσι θα 

τον κάνει να το επιλέξει ανάμεσα στις υπόλοιπες επιλογές που του προσφέρονται. Οι 

τομείς της τουριστικής προσφοράς διακρίνονται στη διαμονή, τη διασκέδαση και την 

ψυχαγωγία, τις μεταφορές και τα κανάλια διανομής του τουρισμού. 

Η διάθεση των μεταφορικών μέσων είναι απαραίτητη προϋπόθεση για την 

ίδια την ύπαρξη και στην στήριξη της βιομηχανίας του τουρισμού. Τα κύρια μέσα 

μετακίνησης, είναι οδικώς, μέσω θαλάσσης ή μέσω αέρος. Λόγω της γεωγραφικής 

διαμόρφωσης του πλανήτη και των, σε πολλές περιπτώσεις, μεγάλων χιλιομετρικών 
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αποστάσεων το πιο αποτελεσματικό μέσο πρόσβασης σε ένα τόπο είναι οι 

αερομεταφορές. Σύμφωνα με την ATAG περίπου το 40% των διεθνών τουριστών 

μετακινούνται αεροπορικώς (10), γεγονός το οποίο καθορίζει ουσιαστικότατο το ρόλο 

των αερομεταφορών στον τουρισμό. Τα διεθνή τουριστικά κύματα  είναι αυξανόμενα 

και αυτό βασίζεται σε μία σειρά αιτιών όπως η αύξηση του πληθυσμού, η επίδραση 

της τεχνολογίας, η αύξηση της οικονομικής δυνατότητας των τουριστών, η 

παγκοσμιοποίηση, κ.ά. 

Ένα από τα στοιχεία που κάνει ένα προορισμό ελκυστικό είναι η 

προσβασιμότητα του. Αν λάβουμε υπόψη το εύρος και τη διαμόρφωση της υφηλίου, 

συχνά ο πιο σύντομος, αποτελεσματικός, και ορισμένες φορές μοναδικός τρόπος για 

να φτάσει κανείς, στον επιθυμητό τόπο είναι αεροπορικώς. Οι αερομεταφορές 

καλύπτουν διεθνώς το μεγαλύτερο δίκτυο μεταφορών παγκοσμίως αυτή τη στιγμή και 

έτσι είναι ο κύριος ρυθμιστής της προσβασιμότητας ενός τόπου. 

Οι αερομεταφορές έχουν μία σειρά από πλεονεκτήματα σε διαφορετικούς 

κλάδους που μπορούν να συνοψιστούν στα εξής: 

α. Προσφορά εργασίας 

β. Ανακούφιση της φτώχειας 

γ. Βελτίωση ή χρηματοδότηση 

δ. Μείωση του περιβαλλοντικού αντίκτυπου 

ε. Ευνόηση  διεθνούς εμπορικής ανάπτυξης. 
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