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Περίληψη 

 

Κατά τη διάρκεια των τελευταίων δύο δεκαετιών σε αρκετούς προορισμούς σε παγκόσμια 
κλίμακα, οι Εναλλακτικές και Ειδικές Μορφές Τουρισμού ( Ε.Τ.Ε.Μ. ) έχουν προωθηθεί 
αποσκοπώντας στη διαφοροποίηση και τον εμπλουτισμό του υφιστάμενου τουριστικού 
προϊόντος. Οι επιδράσεις τους είναι ιδιαίτερα σημαντικές και πολύ – επίπεδες, συμβάλλοντας 
ουσιαστικά στην ανάπτυξη της τουριστικής δραστηριότητας των περιοχών. Μία ιδιαίτερη μορφή 
εναλλακτικού τουρισμού αποτελεί  o Θαλάσσιος Τουρισμός ο οποίος περιλαμβάνει το σύνολο 
των τουριστικών δραστηριοτήτων, ψυχαγωγίας και αναψυχής που διεξάγονται στο θαλάσσιο 
χώρο μίας χώρας υποδοχής τουριστών. Η κρουαζιέρα και η ιδιωτική θαλάσσια περιήγηση 
αποτελούν τα κυριότερα προϊόντα της εν λόγω μορφής τουρισμού.    

Η κρουαζιέρα ως τουριστικό προϊόν ακολουθεί  τη γενικότερη ανάπτυξη του τουρισμού 
προσφέροντας συνεχώς αυξανόμενες και πρωτότυπες δραστηριότητες. Ο ανταγωνισμός σε 
παγκόσμιο επίπεδο έχει οδηγήσει σε προσφορά περισσότερων ανέσεων, δραστηριοτήτων 
καθώς και σε διαφοροποίηση – εξειδίκευση της κρουαζιέρας. Η έννοια της κρουαζιέρας είναι 
πολυσύνθετη, αφού συνδυάζει μεταφορά, εστίαση, διαμονή, τουρισμό, και ταξίδι. Κύριο σκοπό 
της, αποτελεί η δημιουργία εμπειριών στους περιηγητές - επιβάτες τόσο εν πλω όσο και στους 
λιμένες προσεγγίσεις, ενώ ως κλάδος είναι ο πιο ταχέως αναπτυσσόμενος της τουριστικής 
βιομηχανίας.   

Η ιδιωτική θαλάσσια περιήγηση, παρέχει στον περιηγητή τόσο την εμπειρία πλοήγησης και 
διακυβέρνησης ενός σκάφους σε προορισμούς προσωπικής του επιλογής όσο και την 
αμεσότητα με το υγρό στοιχείο. Η ναύλωση σκαφών αναψυχής θεωρείται η πιο παραγωγική και 
συναλλαγματοφόρα δραστηριότητα του θαλάσσιου τουρισμού, ενώ απευθύνεται ως επί το 
πλείστον σε πελάτες υψηλής εισοδηματικής τάξης. Η ελευθερία μετακίνησης και η δυνατότητα 
εξεύρεσης περιοχών ( νησιών ) και ακτών αποτελεί ιδιαίτερο πλεονέκτημα της εν λόγω 
εναλλακτικής δραστηριότητας. 

Η Ελλάδα διαθέτει τη γεωμορφολογία, τις κατάλληλες κλιματικές συνθήκες, τις υποδομές και 
τη ζήτηση που επιτρέπουν περεταίρω ανάπτυξη του θαλάσσιου τουρισμού. Η ανάπτυξη αυτή 
σε συνδυασμό με παροχή ποιητικότερων υπηρεσιών και βελτιώσεων σε υποδομές θα δώσει 
πνοή  στην οικονομική κατάσταση της χώρας, ενώ παράλληλα θα βελτιώσει την εικόνα μας στο 
εξωτερικό. Ωστόσο, όπως θα αναλυθεί στην παρούσα διπλωματική εργασία, για να συμβεί αυτό 
θα πρέπει να δοθεί ιδιαίτερη βαρύτητα στον σχεδιασμό μάρκετινγκ, στη βελτίωση του θεσμικού 
πλαισίου και των υποδομών που σχετίζονται με το γιώτινγκ και την κρουαζιέρα καθώς και σε 
θέματα ασφαλείας που έχουν αποτελέσει τροχοπέδη για την ανάπτυξη των διακοπών 
θαλάσσιου τουρισμού στην Ελλάδα.    
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Εισαγωγή 

 

Η παρούσα διπλωματική εργασία εκπονείται στο πλαίσιο των υποχρεώσεων για τη 
λήψη του Μεταπτυχιακού τίτλου σπουδών Διοίκησης Επιχειρήσεων – Μάνατζμεντ  
Τουρισμού ( ΜΒΑ in Tourism ), του Τμήματος Οργάνωσης και Διοίκησης Επιχειρήσεων 
του Πανεπιστημίου Πειραιώς, υπό την επίβλεψη της Καθηγήτριας κ. Αριστέας 
Σινανιώτη.    

 
Σκοπός της εργασίας είναι η μελέτη των Εναλλακτικών Μορφών Τουρισμού και 

ειδικότερα του Θαλάσσιου Τουρισμού με ιδιαίτερη έμφαση στο θεσμικό πλαίσιο που 
τον διέπει. Στην παρούσα εργασία γίνεται μια προσπάθεια προσέγγισης και ανάλυσης 
του θεσμικού πλαισίου της κρουαζιέρας και της ιδιωτικής θαλάσσιας περιήγησης έτσι 
ώστε να  εντοπιστούν τα κυριότερα θεσμικά προβλήματα που προκύπτουν, μέσω της 
παράθεσης ερευνητικών δεδομένων και οικονομικών στοιχείων αναδεικνύεται η 
ιδιαίτερη σημασία του θαλάσσιου τουρισμού, ο οποίος με τις απαιτούμενες βελτιώσεις 
τόσο σε υποδομές και σε παρεχόμενες υπηρεσίες όσο και με τη δημιουργία ενός 
σύγχρονου και ελκυστικού θεσμικού πλαισίου αναμένεται να ενισχύσουν την 
ανταγωνιστικότητα της χώρας και την εθνική μας οικονομία.      
 

Η εργασία είναι κατά κύριο λόγο θεωρητική - βιβλιογραφική και έχει βασιστεί σε 
ελληνική και διεθνή επιστημονική βιβλιογραφία, σε μελέτες της τουριστικής αγοράς, 
αναλύσεις εθνικών και διεθνών συνδέσμων, ειδησιογραφία από τον τύπο καθώς και 
στην ελληνική νομοθεσία για τον τομέα του θαλάσσιου τουρισμού. Αναλυτικότερα, στο 
πρώτο κεφάλαιο της εργασίας γίνεται αναφορά τόσο στην εξελικτική πορεία και στις 
τάσεις του τουρισμού διεθνώς, στη συμβολή του στην εθνική οικονομία, στα 
προβλήματα που αντιμετωπίζει, όσο και στους τρόπους επίλυσής τους. Στο δεύτερο 
κεφάλαιο, πραγματοποιείται θεωρητική προσέγγιση του Οργανωμένου Μαζικού 
Τουρισμού Διακοπών ( Ο.Μ.Τ.Δ. ) και της ανάγκης για ανάδειξη και των Εναλλακτικών 
και Ειδικών Μορφών Τουρισμού ( Ε.Ε.Μ.Τ. ). Στο τρίτο κεφάλαιο αναλύεται το θεσμικό 
πλαίσιο του θαλάσσιου τουρισμού και ειδικότερα της ιδιωτικής θαλάσσιας περιήγησης 
στην Ελλάδα, ενώ γίνεται και αναφορά στην αγορά της εν λόγω μορφής τουρισμού στο 
μεσογειακό χώρο. Στο τέταρτο Κεφάλαιο, παρατίθεται μια συνοπτική ανάλυση της 
αγοράς των σκαφών αναψυχής βάσει στοιχείων και ερευνών του Πανεπιστημίου 
Πειραιώς και της εταιρίας Μελετών ICAP Group και αναλύονται τα προβλήματα και οι 
προκλήσεις που αντιμετωπίζει ο τομέας του γιώτινγκ στην Ελλάδα. Στο πέμπτο 
κεφάλαιο, γίνεται αναφορά στο θεσμικό πλαίσιο της κρουαζιέρας στην Ελλάδα, ενώ 
παράλληλα εξετάζονται τα κύρια σημεία που διέπουν τη σύμβαση θαλάσσιας 
περιήγησης, επισημαίνονται τα ρυθμιστικά κενά καθώς και η δυνατότητα κάλυψής τους 
με αναλογική εφαρμογή των σχετικών διατάξεων του Αστικού Κώδικα. Στο έκτο 
κεφάλαιο δίδεται μία πιο λεπτομερής παρουσίαση του κλάδου της κρουαζιέρας 
παγκοσμίως και προβάλλεται η σημασία της για την ελληνική οικονομία. Τέλος, στο 
έβδομο κεφάλαιο  παρατίθενται συμπεράσματα και προτάσεις για την επίλυση των 
προβλημάτων που αντιμετωπίζει ο θαλάσσιος τουρισμός.   

 
Στο τέλος της εργασίας αναφέρεται το σύνολο της βιβλιογραφίας που 

χρησιμοποιήθηκε κατά τη διάρκεια της συγγραφής. Επιπροσθέτως, στο Παράρτημα Α’ 
παρατίθεται τα άρθρα 1 και 2 του Ν. 3790/09 που αναφέρονται στην επιβολή ειδικού 
φόρου και έκτακτης εισφοράς στα πλοία αναψυχής, ενώ το Παράρτημα Β’ αποτελεί 
αυτούσια μεταφορά του Ν.3872/10 ( ΦΕΚ Α' 148/03.09.2010), Εκτέλεση περιηγητικών 
πλόων από πλοία με σημαία τρίτων χωρών με αφετηρία ελληνικό λιμένα και άλλες 
διατάξεις.  
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Κεφάλαιο 1ο 

 Η Εξελικτική  Πορεία του Τουριστικού Φαινομένου  
 

 
1.1.  Ορισμός και Εννοιολογικές Προσεγγίσεις του Τουρισμού 

 

Ο τουρισμός αποτελεί δραστηριότητα που σχετίζεται με αρκετούς κλάδους της 

οικονομίας. Συχνά, περιγράφεται ως ιδιαίτερα πολύπλευρος τομέας διότι απαιτεί τη 

συμβολή οικονομικών, κοινωνικών, πολιτισμικών και περιβαλλοντικών δεδομένων. Ο 

χαρακτηρισμός του ως βιομηχανία, αν και χρησιμοποιείται, δεν θεωρείται απόλυτα 

σωστός διότι δεν παράγει συγκεκριμένο προϊόν και η απόδοση του δεν είναι απτά 

μετρήσιμη. Παράλληλα, ένας ακόμη παράγοντας που δυσκολεύει την εκτίμηση του 

αντίκτυπου της τουριστικής βιομηχανίας εν συγκρίσει με άλλους κλάδους, είναι ο άυλος 

χαρακτήρας της. Σύμφωνα με τη βιβλιογραφία, υπάρχουν αρκετοί αποδεκτοί ορισμοί 

που απαντούν στο ερώτημα τι αποτελεί την τουριστική βιομηχανία. 

 

Έτσι, σύμφωνα με τους Burkat και Medlik (1981), τουρισμός είναι « το φαινόμενο το 

οποίο εμφανίζεται όταν πραγματοποιούνται προσωρινές επισκέψεις ( ή διανυκτερεύσεις 

) εκτός του τόπου της μόνιμης κατοικίας, για οποιοδήποτε λόγο εκτός από τη 

διεκπεραίωση αμειβόμενων εργασιών στον τόπο επίσκεψης »1. Ωστόσο ο εν λόγω 

ορισμός, φαίνεται να μην περιλαμβάνει τα επαγγελματικά ταξίδια που συνδέονται με 

μια κερδοσκοπική δραστηριότητα.  

 

Επιπροσθέτως, ενδιαφέρον παρουσιάζει τόσο ο ορισμός της Διεθνούς Ακαδημίας 

Τουρισμού, σύμφωνα με την οποία, τουρισμός θεωρείται « το σύνολο των ανθρωπίνων 

μετακινήσεων και δραστηριοτήτων που προκύπτουν από αυτές και προκαλούνται από 

την εξωτερίκευση και την πραγματοποίηση του πόθου απόδρασης που αδρανεί σε κάθε 

άτομο σε διάφορους βαθμούς και σε διαφορετική έκταση », όσο και ο ορισμός που έχει 

υιοθετηθεί από το Ευρωκοινοβούλιο. Ο συγκεκριμένος ορισμός, παρουσιάζει τον 

τουρισμό « ως το σύνολο των σχέσεων και των φαινομένων που συνδέονται με τα 

ταξίδια και τη διαμονή των προσώπων για τα οποία ο τόπος αυτός δεν είναι  τόπος ούτε 

της κατοικίας τους αλλά ούτε και της μόνιμης εργασίας τους »2. Βέβαια, ο διεθνώς 

αποδεκτός ορισμός του τουρισμού που καλύπτει όλες τις πτυχές της φιλοξενίας και των 

ταξιδιών  είναι αυτός του Παγκόσμιου Οργανισμού Τουρισμού ( World Tourism 
                                                            
1  Lickorish Leonard J., Jenkins Carson L., Μια Εισαγωγή στον Τουρισμό, Εκδ. Κρητική, Αθήνα  2004, σ. 10 
2  Ευθυμιάτου-Πουλάκου Αντωνία, Τουριστικό Δίκαιο, Εκδ. Αντ. Σάκκουλα, Αθήνα-Κομοτηνή  2009, σ.9 
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Organization – WTO ) (1993), που θεωρήθηκε από την Επιτροπή Στατιστικής του 

Οργανισμού Ηνωμένων Εθνών ( ΟΗΕ ) και ορίζει ότι « ο τουρισμός περιλαμβάνει τις 

δραστηριότητες των ατόμων που ταξιδεύουν και μένουν για λιγότερο από ένα έτος σε 

ένα μέρος διαφορετικό από τον τόπο κατοικίας τους, με σκοπό την αναψυχή, την 

εργασία ή άλλους σκοπούς »3. O βασικός αναθεωρημένος ορισμός του τουρισμού 

σύμφωνα με το γλωσσάρι “Ορισμοί Στατιστικών Τουρισμού” που περιέχει ορισμούς 

σχετικά με τη συλλογή στατιστικών στον τομέα του τουρισμού και αποτελεί δημοσίευση 

της Επιτροπής των Ευρωπαϊκών Κοινοτήτων, παρουσιάζει τον τουρισμό ως « 

δραστηριότητες ατόμων που ταξιδεύουν και παραμένουν σε ένα μέρος διαφορετικό από 

το σύνηθες περιβάλλον τους για διάστημα όχι μεγαλύτερο από ένα συνεχόμενο έτος για 

ψυχαγωγία, επαγγελματικούς και άλλους λόγους ». Ωστόσο, υπάρχουν ορισμένοι 

ακούσιοι σκοποί ταξιδιού που εξαιρούνται συμβατικά όπως ακούσιες διαμονές σε 

νοσοκομείο και άλλες ιατρικές εγκαταστάσεις που παρέχουν κλινική περίθαλψη, η 

οποία γίνεται με εντολή γιατρού, ακούσιες διαμονές που περιλαμβάνουν τη φυλάκιση 

και τη στρατιωτική θητεία 4.  

 

1.2.  Ιστορική Εξέλιξη του Σύγχρονου Τουρισμού 
 

Όπως αναφέραμε παραπάνω, ο τουρισμός αποτελεί σημαντικό 

κοινωνικοοικονομικό φαινόμενο με έντονη θεματική δυναμική. Η διττή αυτή φύση του 

τουρισμού προβάλλεται στον ορισμό που ακολουθεί5: Τουρισμός από θεωρητική 

σκοπιά μπορεί να θεωρηθεί η πρόσκαιρη μετακίνηση των ατόμων που 

πραγματοποιείται μεμονωμένα ή ομαδικά, από τον τόπο μόνιμης διαμονής τους σε ένα 

άλλο τόπο για λόγους κυρίως ψυχαγωγικούς, χωρίς κερδοσκοπικό κίνητρο καθώς  και 

η οργανωμένη προσπάθεια για την προσέλκυση, υποδοχή και εξυπηρέτηση των 

ατόμων αυτών. Ο εν λόγω ορισμός περιλαμβάνει δύο σκέλη εκ των οποίων το πρώτο 

αναφέρεται στην πρόσκαιρη μετακίνηση των ατόμων για ψυχαγωγικούς λόγους, 

εκφράζοντας την «τουριστική ανάγκη» και αποτελώντας το κοινωνικό στοιχείο του 

τουριστικού φαινομένου, δηλαδή το καταναλωτικό μέρος που ταυτίζεται με την 

τουριστική ζήτηση, ενώ το δεύτερο αναφέρεται στην υποδοχή και εξυπηρέτηση των 

τουριστών εκφράζοντας  την προσφορά τουριστικών υπηρεσιών.  Στο διάστημα των 

τελευταίων πενήντα ετών μπορούμε να παρατηρήσουμε αρκετές αλλαγές που 

αφορούν τόσο στην μορφή του όσο και στην ένταση του τουρισμού. Ο τουρισμός, 

                                                            
3 Middleton Victor, Hawkins Rebecca, Τουριστικό Μάρκετινγκ για Βιώσιμη Ανάπτυξη, Eκδ. Κριτική, Αθήνα 2004, σ. 112  
4 Σύνδεσμος Ελληνικών Τουριστικών Επιχειρήσεων ( ΣΕΤΕ ), Ορισμοί Στατιστικών Τουρισμού,  Αθήνα 2008, σ. 9  
5 Χυτήρης Λεωνίδας , Τουριστικά Γραφεία ( Ίδρυση Οργάνωση Λειτουργία ), Eκδ. Interbooks, Αθήνα 1995, σ.σ. 30-34 
και σελ. 43  
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φαίνεται να ακολουθεί εξελικτική πορεία και να  διαφοροποιείται ανάλογα με τις 

εξελίξεις και τα πρότυπα των κοινωνιών και των οικονομιών στις οποίες αναπτύσσεται. 

 

Βάσει βιβλιογραφίας, η περιήγηση αναγνωρίζεται ως μία από τις πρώτες μορφές 

τουρισμού. Από την αρχαιότητα, παρόλο που ο τουρισμός ως περιήγηση αποτελούσε 

προνόμιο για λίγους, τα άτομα ταξίδευαν με κίνητρο την περιέργεια για άλλους 

πολιτισμούς, την περιπλάνηση σε άγνωστους τόπους καθώς επίσης και για 

ψυχαγωγικούς, εμπορικούς ή και θρησκευτικούς λόγους. Όσον αφορά τη σύγχρονη 

εποχή του τουρισμού, αυτή έχει της ρίζες της στην Αγγλία στις αρχές του 17ου Αιώνα 

και διαχωρίζεται σε τρεις περιόδους τις οποίες θα παρουσιάσουμε συνοπτικά στις 

υποενότητες που ακολουθούν.  

 

1.2.1. Πρώτη περίοδος  
  

Η πρώτη περίοδος ξεκίνησε από την Αγγλία στις αρχές του 17ου αιώνα με τα ταξίδια 

να αποτελούν σημαντικό τμήμα εκπαίδευσης των νεαρών ευγενών. Τουριστικούς 

προορισμούς αποτελούσαν χώρες της Ευρώπης με λαμπρό πολιτισμό ( Γαλλία, Ιταλία) 

και τους παρείχαν εφόδια για να διευρύνουν τον πνευματικό τους ορίζοντα. Σκοπός 

αυτών των ταξιδιών, γνωστών και ως Grand Tour 6 (1550- 1850), ήταν η αποδοχή των 

νεαρών ευγενών στις βασιλικές αυλές καθώς και η επαγγελματική τους σταδιοδρομία 

ως δικηγόροι, στρατιωτικοί και διοικητικοί υπάλληλοι. 

 

Θετικές παραμέτρους για την ανάπτυξη των ταξιδιών της συγκεκριμένης περιόδου, 

αποτέλεσαν τόσο η βελτίωση των οδικών δικτύων όσο και η εφεύρεση της άμαξας. 

Εντούτοις, το κόστος ταξιδίου παρέμεινε υψηλό μέχρι τη βιομηχανική επανάσταση. Τον 

18o αιώνα παρουσιάστηκε έντονα το φαινόμενο του ιαματικού τουρισμού με τη 

δημιουργία λουτροπόλεων, ενώ κατά τον 19ο αιώνα, η εφεύρεση και επέκταση του 

σιδηροδρομικού δικτύου σε Ευρώπη και ΗΠΑ (1830-1860), συνετέλεσε στην πρώτη 

κατακόρυφη αύξηση της ζήτησης για ταξίδια. Παράλληλα, κατάφεραν να ανεγερθούν 

μεγάλες ξενοδοχειακές εγκαταστάσεις κοντά σε σιδηροδρομικούς σταθμούς 

μεγαλουπόλεων καθώς και σε αναπτυσσόμενα τουριστικά θέρετρα ενισχύοντας 

περισσότερο την οικονομία. Την ίδια εποχή, η ναυπήγηση ατμόπλοιου επέτρεψε την 

                                                            
6 Towner John, The Grant Tour: A Key Phase in the History of Tourism, Annals of Tourism Research, Vol. 12 (3), 
1985,p.p. 298-312, και Lickorish Leonard J., Jenkins Carson L. ,  Μια Εισαγωγή στον  Τουρισμό , Εκδ. Κρητική, Αθήνα  
2004, σ. 28 
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ταχεία εξάπλωση επαγγελματικών μετακινήσεων, εμπορικών μεταφορών και ταξιδιών 

αναψυχής, μειώνοντας σε μεγάλο βαθμό τα κόστη7. 

 

Λόγω  της εξέλιξης των παραπάνω μέσων που είχαν ως αποτέλεσμα τη ραγδαία 

αύξηση της ζήτησης για ταξίδια, ο Άγγλος πρωτοπόρος- τουριστικός πράκτορας 

Thomas Cook κατάφερε να ιδρύσει το πρώτο τουριστικό πρακτορείο και να φέρει στο 

προσκήνιο την αρχή του μαζικού τουρισμού. Επιπροσθέτως, κατάφερε να 

δημιουργήσει και το πρώτο ολοκληρωμένο τουριστικό πακέτο  που εκτός τη μεταφορά 

και διαμονή  περιελάμβανε και ξεναγήσεις. Τέλος, στα τέλη κυρίως του 19ου αιώνα 

έκανε την εμφάνισή του ο χειμερινός τουρισμός με την δημιουργία των πρώτων 

ξενοδοχειακών μονάδων κοντά στα χιονοδρομικά κέντα της Ελβετίας, ενώ περίπου την 

ίδια περίοδο, παρατηρείται ανάπτυξη ξενοδοχείων πολυτελείας όπως το Grand Hotel 

της Ρώμης το 1893 και το Ritz του Παρισιού το 1898 8.    

 

1.2.2. Δεύτερη περίοδος 
 

Τη δεύτερη περίοδο, μπορούμε να τη χαρακτηρίσουμε ως περίοδο μαζικότερου 

τουρισμού, λόγω της εφεύρεσης και τελειοποίησης του αυτοκινήτου, των τεχνολογικών 

καινοτομιών που πραγματοποιήθηκαν για την κάλυψη αναγκών πολέμου μέσω 

κρατικών επιχορηγήσεων καθώς και της διαθεσιμότητας μεγάλου αριθμού λεωφορείων. 

Πριν την έναρξη του Α΄ Παγκοσμίου πολέμου, παρατηρήθηκε πραγματοποίηση 

ταξιδιών από ολοένα και περισσότερα άτομα, βελτίωση και επέκταση του οδικού 

δικτύου, δημιουργία motels και τα restoroutes καθώς εμφάνιση εθνικών διοικήσεων 

τουρισμού με πρώτο το τμήμα τουρισμού της Ν. Ζηλανδίας. Μετά τον Α΄ Παγκόσμιο 

Πόλεμο και όταν αποκαταστάθηκε η οικονομική ευημερία, τα ταξίδια ανέκαμψαν ενώ οι 

αερομεταφορές μετατράπηκαν σε μέσο συγκοινωνίας. Εντούτοις, παρά το γεγονός 

εξέλιξης του Β΄ Παγκοσμίου Πολέμου, η αεροπορική κίνηση αυξανόταν με ταχείς 

ρυθμούς. Συγκεκριμένα, η Imperial Airways, έφθασε να καταγράψει σε περίοδο ακμής 

(1983) 220.000 επιβάτες 9. 

 

Επιπροσθέτως κατά τη δεκαετία του 30, μπορούμε να διακρίνουμε θεσμική 

ενίσχυση στον τουρισμού κυρίως με την καθιέρωση πληρωμένων διακοπών για τους 

μισθωτούς. Έτσι, υπό την πίεση των συνδικάτων, άρχισαν να καθιερώνονται οι 

                                                            
7 Βενετσανοπούλου Γ. Μάρω, Η Κρατική Συμβολή στον Τουρισμό, Εναλλακτικές Μορφές Τουρισμού, Ιστορική Εξέλιξη -
Θεσμικό Πλαίσιο, Εκδ. Interbooks, Αθήνα 2006, σ.32 
8 Βαρβαρέσος Στέλιος, Τουρισμός: Έννοιες, Μεγέθη, Δομές. Η Ελληνική Πραγματικότητα, Εκδ. Προπομπός, Αθήνα  
2000, Β΄ Έκδοση, σ.19 
9 Lickorish Leonard J., Jenkins Carson L., Μια Εισαγωγή στον  Τουρισμό, Εκδ. Κρητική, Αθήνα  2004, σ. 39 
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λεγόμενες άδειες μετ’ αποδοχών αρχικά σε Γάλλια ( 1936 ) και Αγγλία ( 1938 ) και στη 

συνέχεια σε άλλες χώρες 10. 

 

1.2.3. Τρίτη περίοδος - μαζικός τουρισμός  
 

Ως τρίτη περίοδος, χαρακτηριστικέ η μεταπολεμική εποχή, ξεκινώντας από το 1945. 

Σύμφωνα με τη βιβλιογραφία του παρόντος κεφαλαίου, η συγκεκριμένη περίοδος 

αποτέλεσε περίοδο τεχνολογικών επαναστάσεων με τα σημαντικότερα στοιχεία που 

την χαρακτηρίζουν να είναι 11: 

 

- α) η αλματώδης αύξηση του τουριστικού φαινομένου ( με έντονο το στοιχείο της 

μαζικοποίησης του τουρισμού ) που οφείλεται κυρίως στο αυξημένο ενδιαφέρον 

του κράτους και της ιδιωτικής πρωτοβουλίας, 

- β) η μαζική αύξηση του διαθέσιμου εισοδήματος, οι σημαντικές αλλαγές στον 

τρόπο ζωής και η επέκταση του ελεύθερου χρόνου – χρόνου διακοπών, 

- γ) η ανάπτυξη στον τομέα των μεταφορών που είχε ως αποτέλεσμα τη μείωση 

του κόστους και του χρόνου, 

- δ) η τεχνολογική ανάπτυξη,  

- ε) η μαζική ανάπτυξη των ταξιδιών στις πλουσιότερες χώρες και η ραγδαία 

αύξηση των τουριστικών οργανώσεων με σκοπό τη διεύρυνση των τουριστικών 

προϊόντων και προορισμών, 

- στ) καθώς και η ταχεία ανάπτυξη των αερομεταφορών, η βελτίωση εξοπλισμού 

των αεροσκαφών καθώς και οι πτήσεις τσάρτερ.  

 

1.3. Το Τουριστικό Φαινόμενο  
 
Ο τουρισμός αποτελεί κύριο κοινωνικοοικονομικό φαινόμενο με έντονη βαρύτητα 

και δυναμική. Όπως αναφέραμε στην παραπάνω ενότητα, η περιήγηση ως ατομική 

αναζήτηση αποτέλεσε την πρώτη μορφή τουρισμού, στην σύγχρονη εποχή όμως, και 

κυρίως μετά τα μέσα του 20ου αιώνα, ο τουρισμός αναπτύχθηκε ως μαζικό φαινόμενο 

και η ατομική ανάγκη για ξεκούραση ως δικαίωμα για αναψυχή. Έτσι, με την πάροδο 

των ετών, ο τουρισμός φαίνεται να αλλάζει μορφή και τάσεις, να εξελίσσεται και να 

διαφοροποιείται σύμφωνα με τα πρότυπα των οικονομιών και των κοινωνιών  μέσα 

στις οποίες δρα και αναπτύσσεται.    

                                                            
10 Βενετσανοπούλου Γ. Μάρω, Η Κρατική Συμβολή στον Τουρισμό, Εναλλακτικές Μορφές Τουρισμού, Ιστορική Εξέλιξη -
Θεσμικό Πλαίσιο, Εκδ. Interbooks, Αθήνα 2006, σ.34 
11 Lickorish Leonard J., Jenkins Carson L. , Μια Εισαγωγή στον  Τουρισμό, Εκδ. Κρητική, Αθήνα  2004, σ.σ 41-42  
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Η σχέση που αναπτύσσεται μεταξύ τουριστών και περιοχών, είναι ουσιαστικά μία 

σχέση αλληλεπίδρασης καθώς  δεν υπάρχει τόπος που να μην έχει προσελκύσει το 

ενδιαφέρον του σύγχρονου τουρίστα και αντίστοιχα δεν υπάρχει τόπος που αρνείται να 

προσελκύσει τουρισμό. Οι λόγοι για τους οποίους συμβαίνει αυτό διαφέρουν καθώς και 

οι δύο πλευρές ως επί το πλείστον επωφελούνται. Αρχικά, κάθε τόπος έχει τη δική του 

διαφορετικότητα και μπορεί να προσελκύσει επισκέπτες που ενδιαφέρονται για τα 

συγκεκριμένα ιδιαίτερα χαρακτηριστικά του. Λόγω της παγκοσμιοποίησης ( άνοιγμα 

αγορών ) και της εμφάνισης των νέων τεχνολογιών, κάθε τόπος έχει τη δυνατότητα να 

προβληθεί, να γίνει παγκοσμίως γνωστός, να προσελκύσει νέους επισκέπτες και να 

αναπτυχθεί σε πολλούς τομείς ενισχύοντας έτσι την οικονομία του. Ο τουρισμός,  

φαίνεται να συμβάλει σε μεγάλο βαθμό στην ενίσχυση της οικονομίας, καθώς λόγω της 

σύνδεσής του και με άλλους κλάδους (γεωργία, μεταφορές, κατασκευές), ενισχύει την 

στήριξη και ανάπτυξη και άλλων οικονομικών δραστηριοτήτων. Βέβαια, αν υπάρξει 

σωστή ανάπτυξη και οργάνωσή του, μπορεί να συμβάλει στην προστασία και ανάδειξη 

τόσο της φυσικής όσο και της πολιτιστικής κληρονομιάς ενός τόπου αναβαθμίζοντας 

έτσι και τις υπηρεσίες και για τους κατοίκους12. 

 

Στην πορεία του παρόντος κεφαλαίου, θα γίνει αναφορά στους λόγους που 

μπορούν να εξηγήσουν την ιδιαίτερη βαρύτητα του τουρισμού στην παγκόσμια 

οικονομία καθώς έχει  αποτελέσει το επίκεντρο του παγκόσμιου ενδιαφέροντος.   

    

1.3.1. Η ανάπτυξη του τουρισμού - τάσεις και προοπτικές  
 

Ο τουρισμός έχει αναδειχθεί σε εξέχουσας σημασίας  οικονομική δραστηριότητα με 

αλματώδη εξέλιξη. Τα τελευταία τριάντα χρόνια ο παγκόσμιος τουρισμός αυξάνεται με 

ταχύτερο ρυθμό από το παγκόσμιο ΑΕΠ (Ακαθάριστο Εγχώριο Προϊόν)13. Ένα 

παράδειγμα της εξέλιξής του, αποτελεί η αύξηση των τουριστικών εισπράξεων  που 

παρά την αστάθεια της παγκόσμιας οικονομίας και των απωλειών της κρίσης του 2009, 

συνέχισαν να ανακάμπτουν αγγίζοντας επίπεδα ρεκόρ στους περισσότερους 

προορισμούς. Συγκεκριμένα, οι τουριστικές εισπράξεις το 2011 άγγιξαν τα 1,030 

τρισεκατομμύρια δολάρια ( 740 δις ευρώ) παγκοσμίως, συγκριτικά με τα 927 

δισεκατομμύρια δολάρια ( 699 δις ευρώ) το προηγούμενο έτος 2010, ενώ και οι 

διεθνείς αφήξεις τουριστών αυξήθηκαν κατά 4,6 % την περίοδο 2010 - 2011, δίνοντας 

πνοή στην παγκόσμια οικονομία. Από το 1975 έως το 2000, ο διεθνής τουρισμός 

                                                            
12 Κοκκώσης Χάρης, Τσάρτας Πάρις, Γκρίμπα Ελευθερία, Ειδικές και Εναλλακτικές Μορφές Τουρισμού - Ζήτηση και        
Προσφορά νέων Προϊόντων Τουρισμού, Εκδ. Κρητική, Αθήνα  2011, σ.σ. 25-27 
13 Κοκκώσης Χάρης, Τσάρτας Πάρις, Γκρίμπα Ελευθερία, Ειδικές και Εναλλακτικές Μορφές Τουρισμού - Ζήτηση και 
Προσφορά νέων Προϊόντων Τουρισμού, Εκδ. Κρητική, Αθήνα  2011, σ. 27 
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τριπλασιάστηκε και σύμφωνα με τελευταίες προβλέψεις του Παγκόσμιου Οργανισμού 

Τουρισμού ( UNWOT ), αναμένεται να συνεχίσει να αυξάνεται με υψηλούς ρυθμούς14.  

 

Βάσει πρόσφατης μελέτης του United Nations World Tourism Organization  ( 

UNWTO ) που αναφέρεται στις  μακροπρόθεσμες προοπτικές και στην αξιολόγηση της 

ανάπτυξης του τουρισμού για τις δύο δεκαετίες 2010 – 2030, παρατηρείται ότι οι 

αφήξεις παγκοσμίως αναμένεται σχεδόν να διπλασιαστούν στα επόμενα δεκαοκτώ με 

είκοσι χρόνια και να ξεπεράσουν τα 1,8 δισεκατομμύρια έως το έτος 2030 15. 

Συγκεκριμένα, οι προβλέψεις αυτές υπογραμμίζουν, τόσο το δυναμισμό του τουρισμού, 

όσο και την πίστη του ότι παρά τα ενδεχόμενα βραχυχρόνια σκαμπανεβάσματα, ο 

τουρισμός θα αναπτύσσεται σε μακροχρόνιο επίπεδο ταχύτερα από την παγκόσμια 

οικονομία. Εντούτοις, ο ρυθμός αύξησης των αφίξεων δεν αποτελεί τον μόνο δείκτη 

δυναμισμού, καθώς πρέπει να συνεκτιμάται και με άλλους δείκτες, όπως και με τα 

έσοδα 16. Όπως παρατηρούμε στο σχήμα που ακλουθεί ( βλ. Σχήμα 1- 1 ), ο τουρισμός 

σε παγκόσμιο επίπεδο αναμένεται να ακολουθήσει αυξητικές τάσεις, με ορισμένους 

προορισμούς να γνωρίζουν μεγαλύτερη ανάπτυξη. Ένα παράδειγμα της τάσης αυτής 

είναι η Ευρώπη, που αποτελεί και προβλέπεται να αποτελέσει κύριο παγκόσμιο 

προορισμό, καθώς συγκεντρώνει και θα συνεχίσει να συγκεντρώνει περίπου το 45%-

50% των διεθνών αφίξεων και περισσότερο από το 45% των εσόδων έως και το 2020. 

  

Επιπροσθέτως, ενδιαφέρον παρουσιάζει το ότι οι διεθνείς τουριστικές αφήξεις σε 

προορισμούς με αναδυόμενες – ανερχόμενες οικονομίες όπως χώρες της Ασίας, της 

Λατινικής Αμερικής, της Κεντρικής και Ανατολικής Ευρώπης, της Ανατολικής - 

Μεσογειακής Ευρώπης, της Μέσης Ανατολής και της Αφρικής θα αυξάνονται  

με ετήσιο ρυθμό 4,4%  ( 2010 – 2030 ), συγκριτικά με τις διεθνείς τουριστικές αφήξεις  

σε προορισμούς προηγμένων οικονομιών όπως οι Ηνωμένες Πολιτείες, η Γερμανία, η 

Γαλλία, η Ιταλία, η Ισπανία, η Ιαπωνία, το Ηνωμένο Βασίλειο, ο Καναδάς καθώς και 

άλλες χώρες, οι οποίες θα αυξάνονται με ετήσιο ρυθμό 2,2%. Έτσι λοιπόν, 

προβλέπεται ότι το 2030, το 57% των διεθνών τουριστικών αφίξεων θα συγκεντρώνεται  

σε προορισμούς αναδυόμενων οικονομιών ( έναντι του 30% το 1980 ) και το 43% σε 

προορισμούς προηγμένων οικονομιών ( έναντι του 70% το 1980 )  17.  

Στο συγκεκριμένο σημείο είναι σκόπιμο να αναφερθεί ότι βάσει των ίδιων 

προβλέψεων, η μεγαλύτερη άνοδος αναφορικά με τις διεθνείς τουριστικές αφίξεις σε 

                                                            
14 United Nations World Tourism Organization  ( UNWTO ), UNWTO Tourism Highlights, Madrid 2012, p.1 
15 United Nations World Tourism Organization  ( UNWTO ), UNWTO Tourism Highlights, Madrid 2012, p.14 
16 Κοκκώσης Χάρης, Τσάρτας Πάρις, Γκρίμπα Ελευθερία, Ειδικές και Εναλλακτικές Μορφές Τουρισμού - Ζήτηση και 
Προσφορά νέων Προϊόντων Τουρισμού, Εκδ. Κρητική, Αθήνα  2011, σ. 28 
17 United Nations World Tourism Organization  ( UNWTO ), UNWTO Tourism Highlights, Madrid 2012, p.15 
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παγκόσμιο επίπεδο, θα εμφανιστεί σε Ασία και Ειρηνικό με τις αφίξεις να αναμένεται να 

αυξηθούν από 205 εκατομμύρια το 2010 σε 535 εκατομμύρια το 2030 ακολουθώντας 

μία αύξηση της τάξεως του 4,9% ετησίως. Όσον αφορά, τη Μέση Ανατολή και την 

Αφρική, οι αφίξεις την ίδια περίοδο αναμένεται να υπερδιπλασιαστούν αγγίζοντας 

αντίστοιχα τα 149 και 134 εκατομμύρια ( από τα 61 και 50 εκατομμύρια αντίστοιχα το 

2010 ), ενώ αρκετά μεγάλη αύξηση στον τομέα των αφίξεων αναμένεται να 

παρουσιάσει και η Ευρώπη, με τις αφίξεις να αγγίζουν τα 744 εκατομμύρια το 2030 

από 475 το 2010. Τέλος, οι αφίξεις στην Αμερική θα παρουσιάσουν συγκριτικά 

μικρότερη αύξηση, με τις αφίξεις να προβλέπεται να αυξηθούν κατά 100 εκατομμύρια ( 

από 150 εκατομμύρια το 2010 σε 248 εκατομμύρια το 2030 )18.  

 

Στο σχήμα που ακλουθεί, παρουσιάζονται τόσο η διαχρονική πορεία των 

τουριστικών αφίξεων παγκοσμίως όσο και η προβλεπόμενη εξέλιξή τους όπως 

διαμορφώνεται από το UNWTO από το έτος 2010 έως το έτος 2030. 

 

Σχήμα 1 – 1: Η Δυναμική του Τουρισμού – Πραγματική εξέλιξη και Προβλέψεις, 1950-

2030   

  

 
 
Πηγή: UNWTO Tourism Highlights, 2012, σ.15 

 

Στους παρακάτω πίνακες, πίνακα 1-1 και πίνακα 1-2, παρουσιάζεται η πορεία των 

διεθνών τουριστικών αφίξεων και των διεθνών τουριστικών εισπράξεων, όπως αυτή 

διαμορφώθηκε σε παγκόσμιο επίπεδο, σε Ευρώπη, σε Νότια και Μεσογειακή Ευρώπη 

και σε Ελλάδα. Για τη δημιουργία των πινάκων αντλήσαμε στοιχεία  από τον 

Παγκόσμιο Οργανισμό Τουρισμού ( Παγκόσμιο Τουριστικό Βαρόμετρο, Σεπτέμβριος 

                                                            
18 United Nations World Tourism Organization  ( UNWTO ), UNWTO Tourism Highlights, Madrid 2012, p.15 



10 
 

2012) όπως επεξεργάστηκαν από τον ΣΕΤΕ καθώς και από το UNWTO (Tourism 

towards 2030, Tourism Highlights, 2012 Edition ).   

 

Πίνακας 1 – 1: Πορεία Διεθνών Τουριστικών Αφίξεων, 2007-2011 

 

 

Πηγή: Προσαρμογή από  ΣΕΤΕ και  UNWTO, Tourism towards 2030, Tourism Highlights, 2012  

 

Πίνακας 1 – 2: Διεθνείς Τουριστικές Εισπράξεις, 2007-2011 

 

 
Πηγή: Προσαρμογή από ΣΕΤΕ και UNWTO Tourism towards 2030, Tourism Highlights, 2012  

Περιοχή 

Διεθνείς Τουριστικές Αφίξεις ( Δ.Τ.Α) (εκατ.) 

2007 2008 2009 2010 2011 

Κόσμος 
 898 918 885 949 990 

Ευρώπη 
 482,9 484,4 463,5 477,3 509,4 

Μερίδιο  (Δ.Τ.Α) σε Ευρώπη συγκριτικά 
με τον Κόσμο  53,77% 52,76% 52,37% 50,29% 51,45%

Νότια & Μεσογειακή Ευρώπη  
 169,9 170,4 164,5 169,1 182 

Μερίδιο (Δ.Τ.Α) σε Νότια & Μεσογειακή 
Ευρώπη συγκριτικά με την Ευρώπη 35,18% 35,17% 35,49% 35,43% 35,75%

Ελλάδα 
 16,2 15,9 14,9 15 16,4 

Μερίδιο (Δ.Τ.Α) σε Ελλάδα συγκριτικά με 
την Νότια & Μεσογειακή Ευρώπη   9,53% 9,33% 9,06% 8,87% 9,01% 

Περιοχή 

Διεθνείς Τουριστικές Εισπράξεις (δισ. US$) 

2007 2008 2009 2010 2011 

Κόσμος 
 859 942 853 928 1.033 

Ευρώπη 
 434 471,8 412,3 409,6 463,7 

Μερίδιο Τουριστικών Εισπράξεων 
Ευρώπης συγκριτικά με τον Κόσμο 50,52% 50,08% 48,33% 44,14% 44,88%

Νότια & Μεσογειακή Ευρώπη  
 166,5 183,6 161,4 157,6 176,7 

Μερίδιο Τουριστικών Εισπράξεων Ν. & 
Μεσ. Ευρ. συγκριτικά με την Ευρώπη  38,36% 38,92% 39,15% 38,47% 38,11%

Ελλάδα 
 15,5 17,1 14,5 12,7 14,6  

Μερίδιο Τουριστικών Εισπράξεων 
Ελλάδας συγκριτικά με την  Ν. & Μεσ.Ευρ. 9,3% 9,3% 8,98% 8,06% 8,26% 
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Σύμφωνα με τους πίνακες που παρατέθηκαν ανωτέρω, παρατηρείται ότι η Ευρώπη 

αποτελεί μείζονα τουριστικό προορισμό καθώς συγκεντρώνει το 50% -  54% των 

διεθνών αφίξεων και το 45% - 50% των διεθνών τουριστικών εισπράξεων, με την Νότια 

και Μεσογειακή Ευρώπη19 να κατέχει το 35% - 36% του συνόλου των διεθνών αφίξεων 

της Ευρώπης και το 38%-39% των διεθνών τουριστικών εισπράξεών της (εσόδων), και 

την Ελλάδα το 9% - 9,5% του συνόλου των διεθνών τουριστικών αφίξεων της  Νότιας 

και Μεσογειακής Ευρώπης και το 8,1% - 9,3% του συνόλου των διεθνών τουριστικών 

εισπράξεών της. Ιδιαίτερης σημασίας για τη χώρα μας αποτελεί η σχετική συμπεριφορά 

της Μεσογειακής Ευρώπης, που σύμφωνα με τα ίδια στοιχεία δέχεται περίπου το 1/3 

των τουριστών του συνόλου της Ευρώπης αλλά αυξάνεται σχετικά ταχύτερα από τον 

ευρωπαϊκό μέσο όρο20. Παρά την άνοδο στους αναδυόμενους νέους προορισμούς ανά 

τον κόσμο, η Ευρώπη προβλέπεται να συνεχίσει να αποτελεί κυρίαρχο τουριστικό 

προορισμό, ενώ ταυτόχρονα αντιπροσωπεύει και για πολλούς προορισμούς όπως τη 

χώρα μας, τη μεγαλύτερη αγορά προέλευσης τουριστών. 

 

1.3.2. Παράγοντες που επηρεάζουν την ανάπτυξη του τουρισμού  
 

Τα τελευταία είκοσι χρόνια ήρθαν στο προσκήνιο σημαντικές πολιτικές, κοινωνικές, 

οικονομικές καθώς και τεχνολογικές αλλαγές που επηρέασαν σε μεγάλο βαθμό την 

πορεία του τουρισμού. Η αύξηση του εισοδήματος στις σύγχρονες κοινωνίες σε 

συνδυασμό με τον αυξημένο ελεύθερο χρόνο, τις οργανωτικές αλλαγές στους τομείς 

της εργασίας καθώς και τον αυξημένο αριθμό αναγκών και επιλογών για προορισμούς, 

επηρέασαν την τουριστική αγορά και οδήγησαν σε μεγαλύτερη τμηματοποίηση και 

εξειδίκευση στους προορισμούς. Με την τμηματοποίηση της αγοράς, οι προορισμοί 

που γνωρίζουν αυξανόμενη ζήτηση είναι και νέοι, απίθανοι προορισμοί, η προσφορά 

μετατρέπεται  από γενικού-μαζικού τύπου σε ειδικότερου, οι καταναλωτές 

μετατρέπονται από ομάδες μαζικού τουρισμού και σε περισσότερο εξειδικευμένα 

τμήματα και η ζήτηση για διακοπές μετατρέπεται σε ζήτηση για ειδικού τύπου διακοπές 

πλούσιες σε εμπειρίες και γνώσεις. Όσον αφορά στην εποχικότητα, παρατηρείται 

μετατροπή από τις αυστηρά προκαθορισμένες περιόδους ( χειμώνα-καλοκαίρι ) σε 

συχνές και μικρότερες παραμονές λόγω κυρίως της μείωσης του ωραρίου εργασίας και 

της αύξησης σε πληρωμένες ημέρες απουσίας 21.      

                                                            
19 Νότια και Μεσογειακή Ευρώπη : Αλβανία, Ανδόρα, Βοσνία- Ερζεγοβίνη, Κροατία, Κύπρος, Πρώην Γιουγκοσλαβική 
Δημοκρατία της Μακεδονίας, Ελλάδα, Ισραήλ, Ιταλία, Μάλτα, Μοντενέγρο, Πορτογαλία,  Σαν Μαρίνο, Σερβία, Σλοβενία, 
Ισπανία και Τουρκία. 
20 Κοκκώσης Χάρης, Τσάρτας Πάρις, Γκρίμπα Ελευθερία, Ειδικές και Εναλλακτικές Μορφές Τουρισμού - Ζήτηση και 
Προσφορά νέων Προϊόντων Τουρισμού, Εκδ. Κρητική, Αθήνα  2011, σ. 28 
21 Κοκκώσης Χάρης, Τσάρτας Πάρις, Γκρίμπα Ελευθερία, Ειδικές και Εναλλακτικές Μορφές Τουρισμού - Ζήτηση και 
Προσφορά νέων Προϊόντων Τουρισμού, Εκδ. Κρητική, Αθήνα  2011, σ. 36 
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Επιπροσθέτως, υπάρχει ένας ακόμη μεγαλύτερος αριθμός παραγόντων  που 

επηρεάζουν την ανάπτυξη του τουρισμού, όπως η παγκοσμιοποίηση, η οποία επέφερε 

σημαντικές αλλαγές όπως την άρση των πολιτικών εμποδίων σε κάθε είδους 

μετακίνηση ( ατόμων, κεφαλαίων, αγαθών ) καθώς και η επανάσταση στον τομέα της 

τεχνολογίας. Τα τελευταία χρόνια βέβαια, νέες αγορές παρουσιάζονται ως ένα βασικό 

τμήμα της παγκόσμιας τουριστικής αγοράς ( Κίνα, Βιετνάμ κ.λπ.) προσφέροντας κάτι 

νέο και εξωτικό στον τουρίστα - επισκέπτη, ενώ οι αναδυόμενες χώρες, γνωστές και ως 

BRIC ( Βραζιλία, Ρωσία, Ινδία, Κίνα ) σε σύνδεσμο με την άνοδο του εισοδήματος 

έχουν δημιουργήσει νέους εν δυνάμει καταναλωτές. Συγκεκριμένα, σύμφωνα με 

στοιχεία του Παγκόσμιου Οργανισμού Τουρισμού ( WTO- World Tourism Barometer, 

September 2012) που δημοσιεύθηκαν από τον ΣΕΤΕ, το έτος 2011 παρατηρήθηκε 

έντονη ζήτηση από τις αναδυόμενες χώρες  BRIC, με τις  διεθνείς τουριστικές δαπάνες 

της Κίνας να έχουν αυξηθεί κατά 18 δισ. δολάρια, της Ρωσίας κατά  5,9 δισ. δολάρια, 

της Βραζιλίας κατά 5 δισ. δολάρια και της Ινδίας κατά 3,1 δισ. δολάρια, ενώ σύμφωνα 

με πρόσφατα στοιχεία που δημοσιεύθηκαν από το Ξενοδοχειακό Επιμελητήριο 

Ελλάδος, το 2011 οι εν λόγω χώρες αποτέλεσαν τις χώρες με τη μεγαλύτερη τουριστική 

δαπάνη, ανάλογη με την αθροιστική δαπάνη των οκτώ χωρών με τη μεγαλύτερη 

τουριστική δαπάνη παγκοσμίως. 

 

Ο τουριστικός τομέας, παρά την οικονομική κρίση και την αβεβαιότητα που 

υπάρχει, εξακολουθεί να παραμένει κύρια κινητήρια δύναμη για ανάπτυξη. Ο διεθνής 

τουρισμός συμβάλλει στο 30% των παγκοσμίων εξαγωγών υπηρεσιών και στο 6% των 

συνολικών εξαγωγών αγαθών και υπηρεσιών, ενώ ως εξαγωγικός τομέας βρίσκεται 

στη 4η θέση παγκοσμίως, μετά τα καύσιμα, τα χημικά και τα τρόφιμα, ενώ σε πολλές 

χώρες κατέχει την 1η θέση. Τα τελευταία χρόνια, η  σημασία του τουρισμού έχει αρχίσει 

σταδιακά να αναγνωρίζεται όλο και περισσότερο από τις κυβερνήσεις των χωρών, ενώ 

για πρώτη φορά στη σύνοδο των G20 στο Μεξικό αναγνωρίστηκε ως ένας από τους 

τομείς που θα μπορούσαν να πυροδοτήσουν την παγκόσμια οικονομική ανάκαμψη 22. 

 

Τέλος, έναν ακόμη σημαντικό παράγοντα που σχετίζεται με την ανάπτυξη του 

τουρισμού, αποτέλεσε η δημοκρατικοποίηση της πληροφόρησης, καθώς υπήρξαν 

βελτιώσεις στην προσέγγιση των δυνητικών πελατών-τουριστών, με τους παράγοντες 

της τουριστικής προσφοράς όπως tour operators, αεροπορικές εταιρίες, ξενοδοχειακή 

βιομηχανία, εταιρίες ηλεκτρονικού εμπορίου να οξύνουν τον ανταγωνισμό μεταξύ τους 

                                                            
22 Ξενοδοχειακό Επιμελητήριο Ελλάδος ( ΞΕΕ ), Εκτιμήσεις του Παγκόσμιου Οργανισμού Τουρισμού ( ΠΟΤ ) για την 
Πορεία του Διεθνούς Τουρισμού το 2012, στην ηλεκτρονική διεύθυνση  http://www.grhotels.gr/ 
GR/BussinessInfo/News/Lists/List/ItemView.aspx?ID=336 
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προς όφελος των καταναλωτών. Στις συγκεκριμένες περιπτώσεις, καθοριστικός ήταν 

τόσο ο ρόλος του διαδικτύου, με τους εν δυνάμει τουρίστες να έχουν εύρος επιλογών, 

ευελιξία, σύγκριση τιμών αλλά και ευκαιρείς λόγω της δυνατότητάς τους για άμεση και 

συνεχώς ανανεωμένη πληροφόρηση, όσο και ο ρόλος του ηλεκτρονικού επιχειρείν, 

που ενισχύει την αυτονομία των τουριστικών επιχειρήσεων  σε ένα αυξανόμενο 

ανταγωνιστικό περιβάλλον. Οι σύγχρονοι τουρίστες, δρουν περισσότερο ατομιστικά και 

αποζητούν την ικανοποίηση των δικών τους ιδιαίτερων ενδιαφερόντων και αυτός είναι 

ουσιαστικά ένας από τους κύριους λόγους που στρέφονται και στις Ειδικές και 

Εναλλακτικές Μορφές Τουρισμού ( Ε.Ε.Μ.Τ. ) ενώ είναι και περισσότερο απαιτητικοί σε 

θέματα που αφορούν στην ποιότητα των παρεχόμενων υπηρεσιών. Τα τελευταία 

χρόνια, παρατηρείται ότι οι τουρίστες επιζητούν και αυτό που ονομάζεται « εμπειρία » 

του τόπου και το προφίλ τους έχει ως βασικό χαρακτηριστικό τη ζήτηση για ειδικά 

ενδιαφέροντα που εμπλουτίζουν το παραδοσιακό τουριστικό προϊόν. Έτσι, ολοένα και 

περισσότεροι προορισμοί επικεντρώνονται στην ανάπτυξη δραστηριοτήτων, 

επιδιώκοντας να προσφέρουν κάτι το εξειδικευμένο, κάτι το διαφορετικό. Τα στοιχεία 

λοιπόν που χαρακτηρίζουν τη σύγχρονη εποχή, είναι η ζήτηση για ποιοτικές υπηρεσίες 

καθώς και η ανάπτυξη των Ε.Ε.Μ.Τ 23.     

 

1.4. Η ανάπτυξη του Τουρισμού στην Ελλάδα  
  

Παρόλο που η ανάπτυξη της τουριστικής κίνησης υπήρξε βραδύτερη στην Ελλάδα 

σε σχέση με άλλες τουριστικώς ανεπτυγμένες χώρες, λόγω κυρίως ιστορικών και 

οικονομικών καταστάσεων, ο διεθνής τουρισμός αναπτύχθηκε με εξαιρετικά γρήγορους 

ρυθμούς. Συγκεκριμένα, στην Ελλάδα  στις αρχές του 1950 οι αφίξεις ήταν λιγότερες 

από 70 χιλιάδες ενώ το 2011 κατάφεραν να ξεπεράσουν τα 16,4 εκατομμύρια. Στο 

σημείο αυτό θα πρέπει να τονίσουμε ότι και ο εγχώριος τουρισμός έχει συμβάλει 

ουσιαστικά τόσο στα έσοδα όσο και στην άμβλυνση της εποχικότητας.  
 

Ένα μεγάλο ποσοστό τουριστών της χώρας μας, προέρχεται κυρίως από χώρες 

της Ευρώπης, με τους τουρίστες από Γερμανία και Ηνωμένο Βασίλειο να κυριαρχούν 

αντιπροσωπεύοντας το 24,3 % του συνόλου ως προς τις αφήξεις και πάνω από το 

28,97% των ταξιδιωτικών εισπράξεων το 201124. Στους  πίνακες που ακολουθούν 

παρατίθενται, οι κυριότερες αγορές προέλευσης βάσει διεθνών τουριστικών αφίξεων 

                                                            
23 Κοκκώσης Χάρης, Τσάρτας Πάρις, Γκρίμπα Ελευθερία, Ειδικές και Εναλλακτικές Μορφές Τουρισμού - Ζήτηση και 
Προσφορά νέων Προϊόντων Τουρισμού, Εκδ. Κρητική, Αθήνα 2011, σ.σ. 29-37 
24 Σύνδεσμος Ελληνικών Τουριστικών Επιχειρήσεων ( ΣΕΤΕ ), Ελληνικός Τουρισμός Στοιχεία και Αριθμοί, Αθήνα 2012, 
σ.σ. 6-11 
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στην Ελλάδα καθώς και οι διεθνείς τουριστικές εισπράξεις ανά χώρα προέλευσης, τα 

έτη 2000, 2010 και 2011.   

 

Πίνακας 1 – 3: Κυριότερες Αγορές Προέλευσης τουριστών και το Μερίδιό τους στο 

σύνολο των Δ.Τ.Α. ( Διεθνών Τουριστικών Αφίξεων ), 2000, 2010 και 2011 

 

5 Κυριότερες 
Αγορές 

Αφίξεις ανά Χώρα Προέλευσης Μερίδιο 

2000 2010 2011 2000 2010 2011 

Γερμανία  2.395.185 2.038.871 2.240.481 19,40% 13,60% 13,60%

Ηνωμένο Βασίλειο  2.772.256 1.802.203 1.758.093 22,40% 12,00% 10,70%

ΠΓΔΜ  234.464 1.104.576 1.356.000 1,90% 7,40% 8,30% 

Γαλλία 602.353 868.346 1.149.388 4,90% 5,80% 7,00% 

Ιταλία 823.245 843.613 938.233 6,70% 5,60% 5,70% 

Σύνολο 6.827.503 6.657.609 7.442.195 55,30% 44,40% 45,30%

 
Πηγή: Προσαρμογή στοιχείων από ΣΕΤΕ ( Ελληνικός Τουρισμός Στοιχεία και Αριθμοί ), 2011-

2012, σ.4  

 

Πίνακας 1 – 4: Διεθνείς Τουριστικές Εισπράξεις ανά χώρα προέλευσης, 2010-2011  

 

Κυριότερες 
Αγορές 

Εισπράξεις ανά Χώρα 
Προέλευσης (εκατ.€) Μερίδιο 

2010 2011 2010 2011 

Γερμανία  1.623,9 1.838,3 16,90% 17,50% 

Ην. Βασίλειο  1.224,3 1.205,4 12,95% 11,47% 

Γαλλία 641,2 839,6 6,67% 7,99% 

Η.Π.Α 599,0 532,5 6,23% 5,07% 

Ιταλία 541,5 626,9 5,63% 5,97% 

Ρωσία  495,9 743,0 5,16% 7,07% 

Σύνολο 5.125,8 5.785,7 53,54% 55,07% 

 
Πηγή: Προσαρμογή στοιχείων από ΣΕΤΕ (Ελληνικός Τουρισμός Στοιχεία και Αριθμοί), 2011-

2012, σ.7  
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Ωστόσο, σύμφωνα με πρόσφατα στοιχεία που δημοσιευθήκαν από την Τράπεζα 

της Ελλάδος μέσω ΣΕΤΕ, παρατηρήθηκε μείωση κατά 474 εκατ. ευρώ των 

ταξιδιωτικών εισπράξεων για το ενδεκάμηνο του 2012 σε σχέση με το ίδιο διάστημα του 

2011. Συγκεκριμένα, το ενδεκάμηνο ( Ιανουαρίου – Νοεμβρίου ) του 2011, οι 

ταξιδιωτικές εισπράξεις ήταν 10.360,1 δις ευρώ, ενώ το αντίστοιχο διάστημα του 2012 

μειώθηκαν σε 9.886,7 δις ευρώ, παρουσιάζοντας μείωση της τάξεως του 4,6%. Λόγω 

της γενικότερης κρίσης που υφίσταται η Ελλάδα φαίνεται να επηρεάστηκαν και οι 

αεροπορικές αφήξεις μη κατοίκων από το εξωτερικό, οι οποίες σύμφωνα με τα ίδια 

στοιχειά μειώθηκαν κατά 496.547 χιλιάδες, παρουσιάζοντας πτώση της τάξεως του 

4,9%. Επίσης, πτωτική πορεία παρατηρήθηκε και στις αφίξεις μη κατοίκων από το 

εξωτερικό κατά μέσο μεταφοράς ( αεροπορικώς, οδικώς, θαλασσίως και 

σιδηροδρομικώς ), οι οποίες παρουσίασαν μείωση της τάξεως του 5,2%, αγγίζοντας τα  

13.482.989 εκατομμύρια το 2012 σε σχέση με τα 14.229.854 εκατομμύρια το 2011, 

γεγονός που προκλήθηκε κυρίως λόγω της πολιτικής  αστάθειας που υπήρξε τον Μάιο 

και τον Ιούνιο, η οποία τροφοδότησε σενάρια κατάρρευσης της οικονομίας και εξόδου 

της χώρας από τη Ζώνη του Ευρώ. Αναφορικά με τις αφήξεις των κυριότερων αγορών 

προέλευσης τουριστών στην Ελλάδα, παρατηρήθηκε αύξηση αφίξεων από χώρες 

όπως το Ηνωμένο Βασίλειο και η Ρωσία, ενώ πτώση σημείωσαν οι αφίξεις από τη 

Γερμανία, τη Γαλλία και την Ιταλία. Ωστόσο, ακόμη και με αυτές τις συνθήκες, 

μεγαλύτερο μερίδιο στις διεθνείς τουριστικές αφήξεις εξακολουθούν να παρουσιάζουν η 

Γερμανία ( 13,1% ) και το Ηνωμένο Βασίλειο ( 12,6 % ) 25.   

 

Στο σημείο αυτό αξίζει να αναφερθεί η πορεία των βασικών ανταγωνιστών της 

χώρας μας όσον αφορά τις τουριστικές εισπράξεις και τις τουριστικές αφήξεις για το 

έτος 2012, η οποία παρουσιάζεται ως εξής 26: 

- Η Τουρκία, σημείωσε νέο ρεκόρ αφίξεων διεθνών τουριστών το 2012, οι οποίες 

άγγιξαν τα 31.782.832 εκατομμύρια, παρουσιάζοντας αύξηση της τάξεως του 

1,01 % σε σχέση με το 2011. Οι αφίξεις από τη Γερμανία και τη Ρωσία 

αυξήθηκαν κατά 4,2% και 3,8% αντίστοιχα, ενώ οι αφίξεις από την Αγγλία και 

την Ελλάδα μειώθηκαν κατά 4,9% και 4,6% αντίστοιχα. Όσον αφορά τις διεθνείς 

τουριστικές εισπράξεις, παρουσίασαν μείωση κατά 2,5%, αγγίζοντας τα 13,7 δις  

δολάρια για το 9μηνο του 2012. 

- Η Κύπρος, κατάγραψε αύξηση της τάξεως του 3% στις διεθνείς τουριστικές 

αφίξεις το 2012, αγγίζοντας τα 2.464.903 εκατ. συγκριτικά με τα 2.392.223 εκατ. 

                                                            
25 Ελευθεροτυπία, Πτώση της τουριστικής κίνησης το 2012, 23 Ιανουαρίου 2013, στην ηλεκτρονική διεύθυνση 
http://www.enet.gr/?i=news.el.article&id=338110 
26 Κουσούνης Στάθης, Ένα εκατομμύριο λιγότερες αφίξεις τουριστών το 2012, Εφημ. Καθημερινή, 29  Ιανουαρίου 2013, 
στην ηλεκτρονική διεύθυνση http://news.kathimerini.gr/4dcgi/_w_articles_economy_2_26/01/2013_509207  
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το 2011.Οι αφήξεις  από την Αγγλία και τη Γερμανία μειώθηκαν  κατά 6% και 

8,5% αντίστοιχα, ενώ από τη Ρωσία, παρουσίασαν αύξηση της τάξεως του 

42%. Τα έσοδα από τον τουρισμό αυξήθηκαν κατά 11% το 10μηνο του 2012, 

ξεπερνώντας τα 1,8 δις. ευρώ. 

- Η Ισπανία, παρουσίασε αύξηση στις διεθνείς τουριστικές αφήξεις για το 2012,οι 

οποίες αυξήθηκαν κατά 2,7%, αγγίζοντας τα 57.700.714 εκατ. από τα 

56.176.884 το 2011.Οι αφήξεις από την Αγγλία, τη Γερμανία και τη Ρωσία, 

παρουσίασαν αύξηση της τάξεως του  0,3%, 4% και 39,8% αντίστοιχα. Οι 

εισπράξεις για το 10μηνο αυξήθηκαν κατά 6,4%, φθάνοντας σε 49,9 δισ. ευρώ. 

 

 Τις τελευταίες δεκαετίες η ανάπτυξη του τουρισμού, συνοδευτικέ από σημαντικές 

βελτιώσεις τόσο σε υποδομές όπως λιμάνια, αεροδρόμια και οδικό δίκτυο, όσο και σε 

τομείς ανάπτυξης μέσω ενισχύσεων από τους αναπτυξιακούς νόμους. Καθοριστικός 

επίσης, ήταν και ο ρόλος των Ολυμπιακών Αγώνων, που εκτός των άλλων συνέβαλε 

στη δημιουργία ενός κλήματος ασφάλειας που αποτελεί βασικό παράγοντα που 

επηρεάζει την ανάπτυξη του τουρισμού. Όσον αφορά βέβαια στη μορφή τουρισμού 

που αντιπροσωπεύει το ελληνικό προϊόν, είναι αυτή του μαζικού τουρισμού λόγω 

κυρίως του κλήματος, της θάλασσας και της παραλίας. Ένα μεγάλο ποσοστό 

τουριστών που επισκέπτεται τη χώρα μας αποζητά κυρίως ξεκούραση και αναψυχή και 

ταξιδεύει ως επί το πλείστων οργανωμένα και μαζικά. Τα κυριότερα προβλήματα που 

έχουν προκληθεί στην Ελλάδα από την ανάπτυξη του μαζικού τουρισμού, έχουν σχέση 

με την έντονη εποχικότητα στη ζήτηση τους θερινούς μήνες και τη συσσώρευση σε 

συγκεκριμένες περιοχές με τις όποιες συνέπιες αυτή συνεπάγεται και τις επιπτώσεις 

προς το περιβάλλον. Ο πίνακας που ακολουθεί παρουσιάζει την εποχικότητα των 

διεθνών τουριστικών αφίξεων, όπως διαμορφώθηκε διαχρονικά βάσει στοιχείων του 

ΣΕΤΕ. 

 

Πίνακας 1 – 5: Εποχικότητα Διεθνών Τουριστικών Αφίξεων, 2001-2011 

 

Μήνας 

Έτος 

2001 2006 2007 2008 2009 2010 2011 

Ιούλιος-Αύγουστος-
Σεπτέμβρης 52% 49% 47,7% 50% 52% 55% 54% 

Υπόλοιποι Μήνες 
του Έτους 48% 51% 52,3% 50% 48% 45% 46% 

 
Πηγή: προσαρμογή από ΣΕΤΕ, επεξεργασία στοιχείων ΕΛ.ΣΤΑΤ., UNWTO, WEF 
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 Βέβαια, η χώρα μας λόγω της πολυδιάσπασης του γεωγραφικού χώρου  ( ύπαρξη 

νησιών διάσπαρτα ) και του περιορισμένου συγκριτικά αριθμού μεγάλης κλίμακας  

τουριστικών μονάδων (υπερτερούν οι μικρού και μεσαίου μεγέθους μονάδες ) δεν 

παρουσιάζει πολύ έντονα προβλήματα συσσώρευσης, χωρίς να σημαίνει όμως ότι τα 

εν λόγω προβλήματα δεν την επηρεάζουν σε μεγάλο βαθμό27.  

 

Η δυναμική ανάπτυξη του τουρισμού τις περασμένες δεκαετίες είχε ως αποτέλεσμα 

τη δημιουργία τουριστικών μονάδων σε ένα μεγάλο τμήμα της χώρας μας. Στην εξέλιξη 

αυτή συνέβαλλαν τόσο οι σημαντικές βελτιώσεις σε υποδομές όπως λιμάνια, 

αεροδρόμια, όσο η ανάπτυξη με ενισχύσεις μέσω αναπτυξιακών νόμων. Το συνολικό 

δυναμικό της χώρας, ξεπερνά το ένα εκατομμύριο κλίνες συγκροτούμενο από 9.670 

ξενοδοχεία ( ενώ το 1996 αριθμούσαν 7.744 ) με 771.271 κλίνες, 24.026 θέσεις 

κάμπινγκ και 450.000 κλίνες ενοικιαζόμενων δωματίων το 2012. Ωστόσο, μόλις 1.604 

μονάδες ( με 307.308 κλίνες ) είναι τεσσάρων και πέντε αστέρων, αντιπροσωπεύοντας 

μόλις το 39,8% της συνολικής δυναμικότητας σε κλίνες, ενώ ένας μεγάλος αριθμός 

μονάδων ( σχεδόν 83 % ) αντιστοιχεί σε χαμηλής κατηγορίας ξενοδοχεία 

αντιπροσωπεύοντας το  60,1 % της συνολικής δυναμικότητας σε κλίνες. Αντίστοιχη 

είναι και η αναλογία που αντιστοιχεί για τα ενοικιαζόμενα δωμάτια που 

κατηγοριοποιούνται σε κλειδιά, γεγονός που αποτελεί βασικό πρόβλημα του 

σύγχρονού ελληνικού τουρισμού καθώς φαίνεται να υστερεί σε ποιότητα και επίπεδο 

υπηρεσιών.  Η μεγαλύτερη συγκέντρωση υψηλής ποιότητας κλινών σημειώνεται κατά 

σειρά σε Δωδεκάνησα ( 82.122 κλίνες ), Κρήτη ( 81.985 κλίνες ), Μακεδονία ( 33.261 

κλίνες ), Κεντρική Ελλάδα ( 33.098 κλίνες ) και Νησιά Ιονίου ( 25.337 κλίνες ). 

Αντίστοιχη είναι και η κατανομή της χαμηλότερης κατηγορίας κλινών με συγκεντρώσεις 

κατά σειρά σε Κρήτη ( 83.390 κλίνες ) , Μακεδονία ( 74.688 κλίνες ), Νησιά Ιονίου 

(63.675 κλίνες ),   Δωδεκάνησα ( 60.120 κλίνες ), Κεντρική Ελλάδα ( 59.553 κλίνες )  

συν τις Κυκλάδες ( 34.075 κλίνες ) 28. Συνοψίζοντας, παρατηρείται ότι το 65,9 % των 

ξενοδοχειακών κλινών στην Ελλάδα βρίσκεται συγκεντρωμένο σε 4 περιοχές ( Κρήτη, 

Δωδεκάνησα, Μακεδονία, Στερεά Ελλάδα ), γεγονός που κάθε άλλο παρά ευνοεί την 

ισόρροπη περιφερική ανάπτυξη.      

 

Η αμείωτη ένταση της εποχικότητας, που παραμένει σχεδόν ίδια τα τελευταία είκοσι 

χρόνια, συνιστά σημαντικό μειονέκτημα έναντι των ανταγωνιστών μας και θέτει σε 
                                                            
27 Βενετσανοπούλου Γ. Μάρω, Η Κρατική Συμβολή στον Τουρισμό, Εναλλακτικές Μορφές Τουρισμού, Ιστορική Εξέλιξη - 
Θεσμικό Πλαίσιο, Εκδ. Interbooks, Αθήνα 2006, σ.35 και Κοκκώσης Χάρης, Τσάρτας Πάρις, Γκρίμπα Ελευθερία, Ειδικές 
και Εναλλακτικές Μορφές Τουρισμού - Ζήτηση και Προσφορά νέων Προϊόντων Τουρισμού, Εκδ. Κρητική, Αθήνα 2011, 
σ.σ. 38-40 
28 Ξενοδοχειακό Επιμελητήριο Ελλάδος ( ΞΕΕ ), Ξενοδοχειακό Δυναμικό Ελλάδας 2012 – Σύνολο Χώρας και Κατανομή 
Ξενοδοχειακού Δυναμικού 2012 ανά Κατηγορία και Γεωγραφικό Διαμέρισμα σε επίπεδο Επικράτειας, στην ηλεκτρονική 
διεύθυνση http://www.grhotels.gr/GR/BussinessInfo/Pages/studies 
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κίνδυνο την ανάπτυξη του τουρισμού. Στο τρίμηνο Ιούλιος, Αύγουστος, Σεπτέμβρης η 

χώρα μας εξακολουθεί να δέχεται το 50% - 55% των διεθνών αφίξεων, με πολλές 

μονάδες κλείνουν μετά το πέρας των μηνών αυτών, συγκεκριμένα τα έτη 2010 και 2011 

το 55% και 54% ( αντίστοιχα ) των αφίξεων αλλοδαπών τουριστών πραγματοποιήθηκε  

κατά το τρίμηνο αυτό. Στο διάγραμμα που ακολουθεί παρατίθενται η εποχικότητα της 

τουριστικής ζήτησης στους βασικούς ανταγωνιστές της Ελλάδας κατά τη διάρκεια του 

έτους 2012. 

 

Διάγραμμα 1 – 2: Εποχικότητα της Τουριστικής Ζήτησης στους Βασικούς Ανταγωνιστές 

της Ελλάδας, το έτος 2012 

 

 
 
Πηγή : Προσαρμογή από ΣΕΤΕ, υπό επεξεργασία στοιχείων από Instituto de Estudios Turisticos 

Ισπανίας, Στατιστική Υπηρεσία της Κυπριακής Δημοκρατίας, State Institute of Statistics Τουρκίας 

και Central Bureau of Statistics Κροατίας 

 

Το παραπάνω διάγραμμα αναφέρεται σε πρόσφατα δεδομένα που έχουν να 

κάνουν με τις διεθνείς αφήξεις τουριστών στις βασικές ανταγωνίστριες χώρες της 

Ελλάδας. Με τη σύγκριση στις εν λόγω χώρες, αποτυπώνεται και πάλι το πρόβλημα 

της εποχικότητας που αντιμετωπίζει ο τουριστικός τομέας και στις υπόλοιπες ( 

Μεσογειακές ως επί το πλείστων ) ανταγωνίστριες χώρες. Οι αλλαγές στη διεθνή 

ζήτηση, η οποία επικεντρώνονται πλέον και σε εναλλακτικές και ειδικές μορφές 

τουρισμού, φαίνεται να έχουν επηρεάσει την τουριστική αγορά στην Ελλάδα, με 

αποτέλεσμα να γίνονται προσπάθειες εμπλουτισμού του ελληνικού προϊόντος με νέες 

μορφές τουρισμού μέσω αναπτυξιακών νόμων και επιδοτήσεων, δίνοντας τη 
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δυνατότητα σε μικρομεσαίες επιχειρήσεις να αναπτυχθούν και να είναι περισσότερο 

ανταγωνιστικές. Χαρακτηριστικό παράδειγμα αποτελούν οι μετατροπές παραδοσιακών 

ξενοδοχείων σε σύγχρονα, με γήπεδα γκολφ, μαρίνες, εκθεσιακούς χώρους κ.λπ.. Οι 

επιδοτήσεις αυτές στοχεύουν στην προσέλκυση υψηλής ποιότητας τουρισμού, στην 

επιμήκυνση της τουριστικής περιόδου καθώς και στην ανάπτυξη ή περεταίρω 

ανάπτυξη μειονεκτικών περιοχών όπως νησιωτικές και ορεινές περιοχές. 

 

1.4.1. Η συμβολή του τουρισμού στην ελληνική οικονομία  
 

Ο τουρισμός στην Ελλάδα αποτελεί έναν από τους θεμελιώδεις πυλώνες της 

εθνικής οικονομίας. Η συμβολή του στην οικονομική ανάπτυξη της χώρας μας είναι 

εξέχουσας σημασίας καθώς η οικονομική ανάπτυξη και ευημερία αρκετών περιοχών 

εξαρτώνται ως επί το πλείστον από αυτόν, ενώ αποτελεί και έναν από τους ελάχιστους 

τομείς της εθνικής μας οικονομίας, ο οποίος είναι ανταγωνιστικός σε παγκόσμιο 

επίπεδο. Ήδη, σύμφωνα με το Παγκόσμιο Οικονομικό Φόρουμ ( World Economic 

Forum - WEF) το 2011, η χώρα μας κατέλαβε την 29η θέση μεταξύ 139 χωρών στο 

Δείκτη Ταξιδιωτικής και Τουριστικής Ανταγωνιστικότητας, ενώ στο Γενικό Δείκτη 

Ανταγωνιστικότητας καταλαμβάνει μόλις την 83η. Ο τουρισμός αποτελεί σημαντική 

οικονομική δραστηριότητα συμβάλλοντας άμεσα και έμμεσα στο 15% - 17,7% του ΑΕΠ 

( Ακαθάριστου Εγχώριου Προϊόντος ), ενώ συμβάλει στην κάλυψη του ελλείμματος των 

τρεχουσών συναλλαγών, με τα έσοδα από τον αλλοδαπό τουρισμό να υπερβαίνουν το 

1/3 των συνολικών εισπράξεων του ισοζυγίου υπηρεσιών 29.  

 

Πίνακας 1 – 6 :Συμβολή του Τουρισμού στο ΑΕΠ, 2001-2011     

 

Μήνας 

Έτος 

2001 2006 2007 2008 2009 2010 2011 

% Συμμετοχή 
Τουρισμού 
στο ΑΕΠ  

16,90% 17,70% 17,50% 16,70% 15,70% 15,40% 16,50%

Τουριστικές 
Εισπράξεις 
(εκατ. €)  

10.580 11.357 11.319 11.636 10.400 9.611 10.505 

 

 

                                                            
29 Σύνδεσμος Ελληνικών Τουριστικών Επιχειρήσεων ( ΣΕΤΕ ), Ο Τουρισμός πρωταγωνιστής στην Οικονομική και 
Κοινωνική Ανάπτυξη της Ελλάδας, Αθήνα 2010, σ. 18 και Ίδρυμα Οικονομικών και Βιομηχανικών Ερευνών ( ΙΟΒΕ ), Η 
Επίδραση του Τουρισμού στην Ελληνική Οικονομία, Αθήνα 2012, σ.11 
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Πηγή: ΣΕΤΕ, επεξεργασία στοιχείων της Τράπεζας της Ελλάδος και του World Travel & Tourism 

Council, Απρίλιος 2012. 

 

Στον πίνακα  1 – 6, παρουσιάζεται το ποσοστό συμβολής του τουρισμού στο ΑΕΠ 

καθώς και οι τουριστικές εισπράξεις όπως διαμορφώθηκαν διαχρονικά. Σημαντική είναι 

επίσης και η επίδραση του τουρισμού στην απασχόληση, δεδομένου ότι αρκετά 

επαγγέλματα επηρεάζονται άμεσα, αλλά και έμμεσα από την ανάπτυξη του τουρισμού, 

καθώς κινητοποιεί ένα σημαντικό αριθμό επιχειρήσεων που δραστηριοποιούνται για 

την κάλυψη της ζήτησης που δημιουργείται. Ως προς την απασχόληση, ο τουρισμός 

εκτιμάται ότι συμβάλει στο 18,4% της συνολικής απασχόλησης, δηλαδή ο αριθμός των 

εργαζομένων που εμπλέκονται άμεσα και έμμεσα30 στον τουρισμό είναι περίπου 

758.300 το έτος 2011. Mε άλλα λόγια 1 στους 5 κατοίκους της Ελλάδας απασχολείται 

άμεσα και έμμεσα στον τουρισμό. Ιδιαίτερα σημαντική είναι η συμβολή του τουρισμού 

στην κάλυψη του ελλείμματος του εμπορικού ισοζυγίου (38,6%). Σύμφωνα με στοιχεία 

του ΣΕΤΕ, υπολογίζεται ότι η τουριστική κατανάλωση επηρεάζει το 60% των κλάδων 

της ελληνικής οικονομίας, ενώ ο τουριστικός πολλαπλασιαστής εκτιμάται σε 2,184, 

δηλαδή κάθε ευρώ που καταναλώνεται στον τουρισμό δημιουργεί υπερδιπλάσια 

δευτερογενή κατανάλωση στην υπόλοιπη οικονομία. Ακόμη, είναι αξιοσημείωτο ότι για 

κάθε μία άμεση θέση απασχόλησης στον τουρισμό δημιουργείται σχεδόν ακόμα μία 

θέση στην ευρύτερη οικονομία. Η δραστηριότητα στον τουριστικό τομέα χαρακτηρίζεται 

ως εντάσεως εργασίας, καθώς για την παραγωγή αγαθών και υπηρεσιών που 

σχετίζονται με τη ζήτηση από τους επισκέπτες χρησιμοποιείται συγκριτικά περισσότερη 

εργασία από κεφαλαιουχικό εξοπλισμό, ενώ λόγο της εποχικότητας της ζήτησης, 

αυξάνεται σημαντικά τους θερινούς μήνες31. Στον πίνακα που ακολουθεί, παρατίθεται ο 

αριθμός των εργαζομένων που εμπλέκονται άμεσα και έμμεσα στον τουρισμό.  

 

Πίνακας 1 – 7: Τουρισμός και Απασχόληση, 2001-2011 

 

Έτος Άμεση 
Απασχόληση 

Έμμεση 
Απασχόληση 

Συνολική 
Απασχόληση 

2001 337,8 451,9 789,7 

2006 366,5 511,2 877,7 

2007 365 512,5 877,5 

                                                            
30 Άμεση απασχόληση είναι η απασχόληση σε αμιγώς τουριστικές επιχειρήσεις, ενώ έμμεση είναι η απασχόληση που 
δημιουργείται για την παραγωγή ενδιάμεσων υποστηρικτικών της τουριστικής κατανάλωσης προϊόντων / υπηρεσιών 
από επιχειρήσεις που δραστηριοποιούνται στην ευρύτερη τουριστική οικονομία -  Η απασχόληση που υποστηρίζεται 
στους κύριους προμηθευτές από την ανάπτυξη του τουρισμού.   
31 Ομιλία Ανδρεάδη Ανδρέα, « Ομιλία του Προέδρου του ΣΕΤΕ, κ. Ανδρέα Ανδρεάδη στο CEO Summit 2012 της ΕΕΔΕ 
», 11 Δεκεμβρίου 2012, στην ηλεκτρονική διεύθυνση http://www.sete.gr   
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Έτος Άμεση 
Απασχόληση 

Έμμεση 
Απασχόληση 

Συνολική 
Απασχόληση 

2008 357,6 489,8 847,4 

2009 325,8 461,8 787,6 

2010 328,8 425,6 754,4 

2011 349,2 409,1 758,3 

 
Πηγή: Προσαρμογή από ΣΕΤΕ, επεξεργασία στοιχείων του World Travel & Tourism Council, 

Μάρτιος 2012 

 

Αντίστοιχα, σε πολλές μεσογειακές χώρες η συμβολή του τουρισμού στην 

απασχόληση είναι εξαιρετικά σημαντική: για παράδειγμα, στην Τυνησία ο τουρισμός 

εκτιμάται ότι συμβάλει στο 12,9% της συνολικής απασχόλησης, στην Αίγυπτο στο 

13,1%, στην Ισπανία στο 12,7%, στην Πορτογαλία στο 17,8%, ενώ στις μικρότερες 

χώρες όπως Μάλτα και Κύπρο συμβάλει στο 28,6%  και 19,1% αντίστοιχα, δηλαδή 

περίπου στο 1/3 της συνολικής απασχόλησης. Ο διεθνής μέσος όρος είναι περίπου 

13,6%. Στο σημείο αυτό αξίζει να αναφερθεί ότι βάσει προβλέψεων του WTTC, ο 

δείκτης  συμβολής του τουρισμού στην  απασχόληση για τα ελληνικά δεδομένα θα έχει 

ανοδική πορεία και έως το 2022 θα ανέλθει στο 22,1 %, φθάνοντας τις 996.000 

χιλιάδες θέσεις εργασίας στην επόμενη δεκαετία. Σημαντική παρουσιάζεται και η 

αύξηση των διεθνών τουριστικών αφίξεων και εισπράξεων που υπολογίζεται να 

φθάσουν τα 27.225.000 εκατομμύρια ( 16.894.000 εκατομμύρια το 2011 ) και 20 δις 

ευρώ (12,7 δις ευρώ το 2011)  αντίστοιχα το 2022  32.    

 
Τέλος, σε παγκόσμιο επίπεδο ο ελληνικός τουρισμός έχει καταγράψει 

ικανοποιητικές επιδόσεις. Σύμφωνα με τα τελευταία διαθέσιμα στοιχεία του Παγκόσμιου 

Οργανισμού Τουρισμού (WTO), η Ελλάδα το 2011 ήταν 17η σε επίπεδο διεθνών 

αφίξεων και 19η σε επίπεδο εσόδων, ενώ εκτιμάται ότι έως και το 2019 η απασχόληση 

στην τουριστική οικονομία μπορεί να αυξηθεί τουλάχιστον κατά 360.000 άτομα, 

καλύπτοντας το 100% των ανέργων κατά το 2009. Έτσι, λαμβάνοντας υπόψη όλα τα 

παραπάνω στοιχεία μπορούμε να οδηγηθούμε στο συμπέρασμα ότι η πολιτική για τον 

τουρισμό πρέπει να κατέχει ιδιαίτερο ρόλο στη γενικότερη αναπτυξιακή πολιτική της 

χώρας. 

 

 
 
                                                            
32 World Travel and Tourism Council ( WTTC ), Greece : Travel & Tourism Economy Impact, 2012 Edition, p. 8, στην 
ηλεκτρονική διεύθυνση  ,http://www.wttc.org/site_media/uploads/downloads/greece.pdf 
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1.4.2. Θετικοί και αρνητικοί παράγοντες για την ανάπτυξή του 
 
Η χώρα μας όπως θα δούμε στη συνέχεια αναλυτικότερα, παρουσιάζει αρκετά 

συγκριτικά πλεονεκτήματα ως τουριστικός προορισμός. Ως βασικοί θετικοί παράγοντες 

ανάπτυξης, μπορούν να θεωρηθούν: 

 

- Η ανεπτυγμένη ξενοδοχειακή υποδομή  

- Η σημαντική βελτίωση σε βασικές τουριστικές υποδομές και μετακινήσεις  

- Η αίσθηση της φιλοξενίας   

 

Ωστόσο, το δυναμικό της, μένει πολλές φορές ανεκμετάλλευτο, όπως ο θαλάσσιος 

τουρισμός, η ποικιλία του φυσικού πλούτου, οι ορεινές περιοχές, ο μεγάλος αριθμός 

ιαματικών πηγών και πολλά άλλα. Στην προκαταρκτική έκθεση του Παγκόσμιου 

συμβουλίου Ταξιδιών και Τουρισμού, αναφέρθηκαν βασικά προβλήματα που 

παρεμποδίζουν την τουριστική ανάπτυξη στην Ελλάδα με βασικότερα τα προβλήματα 

εποχικότητας, γραφειοκρατίας και σχέσης ποιότητας τιμής 33:   

 

- Εποχικότητα και ανάγκη για νέα προϊόντα, η καθιέρωσης της Ελλάδας ως 

προορισμού που προσφέρει «ήλιο, θάλασσα και αμμουδιά» κυρίως τους 

θερινούς μήνες σε συνδυασμό με τον αυξημένο ανταγωνισμό από τις γειτονικές 

χώρες όπως για παράδειγμα την Τουρκία, την οδήγησαν σε περαιτέρω μείωση 

της ήδη μικρής τρίμηνης τουριστικής περιόδου και την έκαναν περισσότερο 

ευάλωτη σε αλλαγές στη ζήτηση των καταναλωτών, οι οποίοι πλέον αναζητούν 

και κάτι περισσότερο εναλλακτικό και νέο καθώς και στον νέο ανταγωνισμό. 

- Γραφειοκρατία, η πολυπλοκότητα  των  γραφειοκρατικών διαδικασιών σε 

συνδυασμό με την συναρμοδιότητα διάφορων υπουργείων σε θέματα που 

αφορούν επενδύσεις και ανάπτυξη επιχειρηματικών δραστηριοτήτων έχουν 

ιδιαίτερα αρνητικό αντίκτυπο στην ανάπτυξη του τουρισμού. 

- Σχέση ποιότητας τιμής, με την ένταξη της Ελλάδας στη ζώνη του ευρώ, 

παρατηρήθηκε ( από το 2002 και έπειτα ) αύξηση τιμών κατά 6%. Απόρροια του 

γεγονότος αυτού, ήταν να επηρεαστεί και το τουριστικό μας προϊόν και να είναι 

αισθητά ακριβότερο συγκριτικά με άλλους ανταγωνιστικούς προορισμούς ( 

Τουρκία, Τυνησία ), οι οποίοι δεν έχουν ενταχθεί ακόμα στη ζώνη του ευρώ, με 

πρόσφορο έδαφος για επενδύσεις και επιχειρηματικές δραστηριότητες.    

 

                                                            
33 World Travel and Tourism Council ( WTTC ), Greece: The Impact of travel and tourism on Jobs and the Economy, 
Paris 2007, p.p. 5-7  
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1.5. Συμπεράσματα – Ανάγκη για δράση στον τομέα του Τουρισμού 
 

Η Ελλάδα ως τουριστικός προορισμός έχει ανακάμψει σε περιόδους ύφεσης και 

σύμφωνα με τον τύπο αναμένεται να ανακάμψει ακόμη περισσότερο το 2013. Ωστόσο, 

το τουριστικό προϊόν της, είναι χαμηλότερης ποιότητας από ότι θα μπορούσε να είναι 

γεγονός που πηγάζει από παράγοντες όπως  έντονη εποχικότητα, αρνητική εικόνα της 

χώρας μας στο εξωτερικό ( σκουπίδια, προβλήματα σε θέματα ασφάλειας ), πολλές 

μικρές μονάδες χαμηλής κατηγορίας, έλλειψη σε εξειδικευμένο προσωπικό και άλλα.  

Για την αντιμετώπιση των εν λόγω προβλημάτων είναι αναγκαίο να υπάρξει μία σειρά 

δράσεων με σκοπό την ενίσχυση της ανταγωνιστικότητας της χώρας μας. 

 

Έτσι, σύμφωνα με τη βιβλιογραφία του παρόντος κεφαλαίου, παρουσιάζονται οι 

κυριότεροι άξονες δράσεις για την περεταίρω ανάπτυξη τόσο του τουρισμού όσο και 

του τουριστικού μας προϊόντος 34: 

- Αναβάθμιση των τουριστικών προορισμών, που μπορεί να επιτευχθεί με 

ανακαινίσεις, βελτιώσεις στις πύλες εισόδου όπως αεροδρόμια, λιμένες 

τουριστικές μαρίνες, επαρκή σήμανση κ.λπ. 

- Ανάπτυξη των ειδικών και εναλλακτικών μορφών τουρισμού, οι οποίες θα 

αναλυθούν εκτενέστερα στο κεφάλαιο που ακολουθεί, με στόχο τη διεύρυνση 

του τουριστικού προϊόντος, την τουριστική ανάπτυξη απομονωμένων και μη 

περιοχών έτσι ώστε να περιοριστεί το πρόβλημα συσσώρευσης σε 

συγκεκριμένες περιοχές, την άμβλυνση της εποχικότητας και την ενίσχυση και 

τόνωση μικρών και απομακρυσμένων περιοχών.  

- Προβολή και Προώθηση του ελληνικού τουρισμού με εντατική επιστημονική 

έρευνα και περαιτέρω ανάλυση των αγορών προέλευσης των διεθνών 

τουριστών και ταυτόχρονη ανάλυση των τάσεων της διεθνούς αγορά και των 

ιδιαίτερων προτιμήσεων των επισκεπτών.  

- Διαχείριση του τουρισμού όχι μόνο σε εθνικό επίπεδο αλλά και σε τοπικό ή 

περιφερικό ( destination management ) με σκοπό την ανάδειξη και προβολή 

των ιδιαίτερων χαρακτηριστικών κάθε τόπου.   

- Ενίσχυση της επιχειρηματικότητας με τη μεγαλύτερη δυνατή διευκόλυνση των 

επενδύσεων. 

- Ανάπτυξη ενός σύγχρονου θεσμικού πλαισίου για τον τουρισμό και τις ειδικές 

μορφές του. 

 

                                                            
34 Κοκκώσης Χάρης, Τσάρτας Πάρις, Γκρίμπα Ελευθερία, Ειδικές και Εναλλακτικές Μορφές Τουρισμού - Ζήτηση και 
Προσφορά νέων Προϊόντων Τουρισμού, Εκδ. Κρητική, Αθήνα  2011, σ.σ. 47 - 48 
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 Καθώς οι γενικότερες τάσεις του διεθνούς τουρισμού είναι στραμμένες πλέον και 

σε περισσότερο ειδικές και διαφοροποιημένες μορφές, όπως τουριστικά καταλύματα 

για περιοδικούς επισκέπτες ( timesharing ), ξενοδοχεία με υψηλή αισθητική ( design 

hotels ) και ειδικά καταλύματα, όπως αγροτουριστικά καταλύματα σε ορεινές και 

νησιωτικές περιοχές, κάνουν περισσότερο έντονη την ανάγκη για εμπλουτισμό και 

διεύρυνση του τουριστικού μας προϊόντος. Ο ανταγωνισμός είναι ιδιαίτερα έντονος 

στην ευρύτερη περιοχή της Ανατολικής Μεσογείου και το προϊόν που προσφέρεται 

είναι ήλιος – θάλασσα. Σε αρκετές περιπτώσεις μάλιστα, οι τιμές που προσφέρουν οι 

ανταγωνιστές μας είναι χαμηλότερες, ωστόσο μεγαλύτερη σημασία στης μέρες μας 

παρουσιάζει όχι μόνο η τιμή, αλλά η ποιότητα σε σχέση με την τιμή ( value for money ). 

Παρά τις πρόσφατες ανακαινίσεις και τα νέα πολυτελή ξενοδοχειακά συγκροτήματα της 

χώρας μας, υπάρχει αρκετά μεγάλος αριθμός χαμηλών κατηγοριών καταλυμάτων που 

δυσκολεύει την κατάσταση τόσο ως προς την ποιότητα των παρεχόμενων υπηρεσιών, 

όσο και ως προς την ανταγωνιστικότητα. Έτσι, πρέπει να υπάρξει υποστήριξη για 

επενδύσεις σε μονάδες που θα περιλαμβάνουν ειδικές τουριστικές υποδομές όπως 

γήπεδα γκολφ και συνεδριακά κέντρα καθώς και σε μονάδες εναλλακτικού τουρισμού  

οι οποίες βοηθούν στην άμβλυνση της εποχικότητας, ενώ πρέπει να δοθεί και ιδιαίτερη 

σημασία τόσο από τις κυβερνήσεις όσο και από τους επιχειρηματίες του κλάδου στα 

ζητήματα που αφορούν στην βιώσιμη ανάπτυξη και την ανταγωνιστικότητα αυτού του 

τόσο κερδοφόρου για τη χώρα μας κλάδου.   

 

Εν κατακλείδι, ιδιαίτερο ενδιαφέρον πρέπει να δοθεί στον τομέα του θαλάσσιου 

τουρισμού, που αποτελεί σημαντικό φορέα ανάπτυξης της εθνικής μας οικονομίας. Ο 

θαλάσσιος και ο παράκτιος τουρισμός συνιστούν τον μεγαλύτερο τομέα στον 

τουριστικό κλάδο. Στην Ευρώπη, πάνω από  το μισό ( 51% ) της  ξενοδοχειακής 

προσφοράς συγκεντρώνεται στις ακτές ενώ 2,36 εκατομμύρια άτομα απασχολούνται  

στον παράκτιο τουρισμό. Όσον αφορά στον τουρισμό γιώτινγκ ( yachting ), το 2011 

υπολογίστηκε ότι περίπου 250.000 χιλιάδες άτομα απασχολούνται στον κλάδο των 

σκαφών αναψυχής και  στις μαρίνες, ενώ ο τουρισμός με κρουαζιερόπλοια προσφέρει 

150.000 θέσεις εργασίας και άμεσο κύκλο εργασιών 14,5 δις ευρώ. Την τελευταία 

δεκαετία, η ζήτηση για τουρισμό κρουαζιέρας σχεδόν διπλασιάστηκε παγκοσμίως, ενώ 

το 2010, 5,2 εκατομμύρια επιβάτες επιβιβάστηκαν για κρουαζιέρα από ευρωπαϊκούς 

λιμένες, εκ των οποίων τα 4 εκατομμύρια ήταν ευρωπαίοι επιβάτες και τα υπόλοιπα 1,2 

εκατομμύρια προέρχονταν από άλλες χώρες. Το 2010, ο κλάδος της κρουαζιέρας στην 

Ευρώπη προσέλκυσε 6 εκατ. επιβάτες, και ακόμη και σε περιόδους κρίσης, ο κλάδος 
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εξακολουθεί να παρουσιάζει αύξηση 35. Η Ελλάδα, αποτελεί ιδανική χώρα για την 

ανάπτυξη του θαλάσσιου τουρισμού καθώς διαθέτει μεσογειακό κλήμα με υψηλά 

ποσοστά ηλιοφάνειας και καλές καιρικές συνθήκες καθ’ όλη τη διάρκεια του έτους, 

περισσότερα από 4.000 νησιά, καθαρές θάλασσες, θαλάσσια επιφάνεια 475.000 τ.χλμ. 

( 340.000 τ.χλμ. θάλασσα και 135.000 τ.χλμ. χερσαίο τμήμα ), αξιόλογα αρχαιολογικά 

μνημεία σε κάθε τόπο και περιοχή, εναλλαγές τοπίων, αξιόλογη ναυτική παράδοση 

κ.λπ.. Ωστόσο, δεν έχει εκμεταλλευθεί στο μέγιστο βαθμό αυτά σημαντικά συγκριτικά 

της πλεονεκτήματα, με αποτέλεσμα να γίνεται συνεχώς λόγος για την ανάγκη μιας 

σχετικής εθνικής στρατηγικής. Έτσι, θα πρέπει να δοθεί μεγαλύτερο βάρος από την 

πλευρά της πολιτείας στον τομέα του θαλάσσιου τουρισμού, με σκοπό την καλύτερη 

εκμετάλλευση και ανάδειξη αυτών των συγκριτικών πλεονεκτημάτων.               

 

 

 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
                                                            
35 European Commission, Challenges and Opportunities for Maritime and Coastal Tourism in the EU, 2012, p. 1, στην 
ηλεκτρονική διεύθυνση  http://ec.europa.eu/dgs/maritimeaffairs_fisheries/consultations/tourism/background_en.pdf  
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Κεφάλαιο 2ο 
Ειδικές και Εναλλακτικές Μορφές Τουρισμού Ε.Ε.Μ.Τ. 

 
 

2.1. Εννοιολογικές Προσεγγίσεις των Ε.Ε.Μ.Τ. 
 

Τα τελευταία χρόνια παρατηρείται ένα αυξανόμενο ενδιαφέρον για τις λεγόμενες 

Ειδικές και Εναλλακτικές Μορφές Τουρισμού ( Ε.Ε.Μ.Τ. ), τόσο μεταξύ των μελετητών 

του τουρισμού και της τουριστικής βιομηχανίας όσο και των αναπτυξιακών φορέων. 

Συγκεκριμένα, η συνήθης μορφή του μαζικού τουρισμού, που γνώρισε ιδιαίτερη 

άνθηση τα τελευταία χρόνια, έχει αρχίσει να εμπλουτίζεται και να διαφοροποιείται  

δίνοντας έτσι την ευκαιρία για ανάπτυξη και σε άλλες μορφές, που ικανοποιούν τις 

ανάγκες ή επιθυμίες του σύγχρονου ατόμου. Καθοριστικό ρόλο στην ανάπτυξη αυτών 

των νέων μορφών τουρισμού που συχνά χαρακτηρίζονται και ως ποιοτικός τουρισμός, 

φαίνεται να έπαιξε τόσο ο περισσότερός διαθέσιμος χρόνος όσο και η διάθεση 

μεγαλύτερου τμήματος του προϋπολογισμού τον ατόμων για τουρισμό36.  

 

Τον προσδιορισμό του εναλλακτικού τουρισμού μπορούμε να εντοπίσουμε στη 

Διακήρυξη της Μανίλα το 1980 όπου εμπλουτιστικέ η έννοια του τουρισμού 

συμπεριλαμβάνοντας και τις κοινωνικο-πολιτιστικές του προεκτάσεις και δόθηκε 

ιδιαίτερο ενδιαφέρον αναφορικά με την ανάγκη για μια πιο υπεύθυνη ανάπτυξή του και 

συμμετοχή στον τουρισμό. Βέβαια, ο όρος « εναλλακτικός τουρισμός », έκανε για 

πρώτη φορά την εμφάνιση του με την ίδρυση του Οικονομικού Συνασπισμού για τον 

Τουρισμό στον Αναπτυσσόμενο Κόσμο ( Ecumenical Coalition and Third World 

Tourism – ECTWT ) το 1981 στη Μπανγκόκ, που σκοπό είχε την εξερεύνηση πιθανών 

μορφών εναλλακτικού τουρισμού στις χώρες του Τρίτου Κόσμου37. Τρία χρόνια 

αγιότερα, στο Chiang – Mai της Ταϊλάνδης παρουσιάστηκε από τον ECTWT ένας από 

τους πρώτους ορισμούς του εναλλακτικού τουρισμού μεταφραζόμενος ως μία 

διαδικασία προώθησης μίας δίκαιης μορφής ταξιδιού μεταξύ μελών διαφορετικών 

κοινωνιών που στόχο είχαν την αμοιβαία αλληλοκατανόηση, την αλληλεγγύη καθώς και 

την ισότητα μεταξύ των συμμετεχόντων38. Ένας ακόμη ορισμός που δόθηκε από τους 

Eadington και Smith ( 1992 ), ορίζει τον εναλλακτικό τουρισμό ως « μορφές τουρισμού 
                                                            
36 Ευθυμιάτου-Πουλάκου Αντωνία, Τουριστικό Δίκαιο, Εκδ. Αντ. Σάκκουλα, Αθήνα-Κομοτηνή  2009, σ. 193 
37 Βλ. Lanfant Marie Francoise and Graburn H.H. Nelson, International Tourism Reconsidered: The Principle of the 
Alternative. In Smith L. Valene and Eadington R. William, eds. Tourism Alternatives: Potentials and Problems in the 
Development of Tourism, University of Pennsylvania Press, Philadelphia 1992, p.90 
38 Σωτηριάδης Μάριος, Φαρσάρη Ιωάννα ( Επιμέλεια ), Εναλλακτικές και Ειδικές Μορφές Τουρισμού – Σχεδιασμός 
Management και Marketing, Εκδ. Interbooks , Αθήνα 2009, σ. 42  
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που είναι συμβατές με τις περιβαλλοντικές και κοινωνικές αξίες της περιοχής και οι 

οποίες επιτρέπουν τόσο στην κοινωνία υποδοχής όσο και στους επισκέπτες, να 

απολαύσουν μία θετική και αξιόλογη αλληλεπίδραση και κοινές εμπειρίες »39. Τέλος, 

σύμφωνα με τον Σφακιανάκη ( 2000 ), με τον όρο εναλλακτικές μορφές τουρισμού 

εννοούμε « όλες εκείνες τις μορφές τουριστικής δραστηριότητας που ξεφεύγουν από τις 

παραδοσιακές μορφές του τουρισμού αναψυχής και οι οποίες σχετίζονται με τα 

ιδιαίτερα φυσικά χαρακτηριστικά μιας περιοχής. Σε μερικές από τις οποίες υφίσταται 

έντονα το στοιχείο της περιπέτειας »40.    

 

Ορισμένοι ερευνητές υποστηρίζουν ότι ο εναλλακτικός τουρισμός διαφοροποιείται 

από τις σκληρές μορφές τουρισμού και υπόσχεται στον τουρίστα κάτι τελείως 

διαφορετικό από τον μαζικό τουρισμό, άλλοι θεωρούν τις εναλλακτικές και ειδικές 

μορφές τουρισμού ως προέκταση του μαζικού τουρισμού, ενώ άλλοι προσπαθούν να 

κάνουν ταξινόμηση, διαφοροποιώντας κυρίως τον εναλλακτικό τουρίστα από τον παλιό 

μαζικό τουρίστα. Έτσι, σε διεθνές επίπεδο είναι αρκετά δύσκολο να υπάρξει ένας κοινά 

αποδεκτός ορισμός του εναλλακτικού τουρισμού. Υπάρχουν όμως ορισμένες 

συνισταμένες που είναι κοινά αποδεκτές όπως το γεγονός ότι o εναλλακτικός 

τουρισμός εφαρμόζεται στις μορφές τουρισμού που δεν προκαλούν τις αρνητικές 

επιπτώσεις που επιφέρει ο μαζικός τουρισμός στις περιοχές ανάπτυξής του, δεν 

καταστρέφουν το περιβάλλον και δεν εκμεταλλεύονται τις τοπικές κοινότητες. 

Παρατηρούμε λοιπόν, ότι εναλλακτικές συνήθως θεωρούνται εκείνες οι μορφές 

τουρισμού που ενισχύουν την ανάπτυξη και δημιουργία τοπικών επιχειρήσεων, 

βοηθούν ώστε τα οικονομικά οφέλη από τον τουρισμό να διοχετεύονται στην τοπική 

κοινωνία και ενισχύονται με τεράστια κονδύλια από την Ευρωπαϊκή Ένωση 41. 

 

Οι ειδικές μορφές τουρισμού ή τουρισμός ειδικών ενδιαφερόντων δεν λειτουργούν 

ακριβώς ως συνώνυμο του εναλλακτικού τουρισμού καθώς ο τουρίστας ειδικών 

ενδιαφερόντων ίσως να μην ενδιαφέρεται απαραίτητα για την εναλλακτική τουριστική 

ανάπτυξη δηλαδή να κάνει υπεύθυνο τουρισμό, αλλά να πραγματοποιεί ένα ταξίδι με 

σκοπό την ικανοποίηση του ειδικού ενδιαφέροντός του. Έτσι, ως Τουρισμός Ειδικών 

Ενδιαφερόντων ( Τ.Ε.Ε. ) μπορεί να οριστεί ο τουρισμός που το κίνητρο δηλαδή ο 

κύριος σκοπός ταξιδιού και η επιλογή του τουρίστα καθορίζονται κατά κύριο λόγο από 

κάποιο ειδικό ενδιαφέρον που αναφέρεται είτε σε κάποια δραστηριότητα όπως σπορ, 

                                                            
39 Βλ. Eadington R. William and Smith L. Valene, Introduction: The emergence of Alternative Forms of Tourism.  In 
Smith L. Valene and Eadington R. William, eds. Tourism alternatives: Potentials and Problems in the Development of 
Tourism, University of Pennsylvania Press, Philadelphia 1992, p.3 
40 Σφακιανάκης Κ. Μανώλης, Εναλλακτικές Μορφές Τουρισμού, Εκδ. Έλλην, Αθήνα 2000, σ. 227 
41 Βενετσανοπούλου Γ. Μάρω, Η Κρατική Συμβολή στον Τουρισμό, Εναλλακτικές Μορφές Τουρισμού, Ιστορική Εξέλιξη - 
Θεσμικό Πλαίσιο, Εκδ. Interbooks, Αθήνα 2006, σ.σ.62-67 
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γευσιγνωσία, πολιτισμός, επίσκεψη σε μέρη αρχαιολογικού ενδιαφέροντος, είτε σε 

κάποια γεωγραφική περιοχή όπως Ευρώπη, έρημος, τροπικά δάση, είτε ακόμα και σε 

ομάδες ανθρώπων με κοινά χαρακτηριστικά όπως ηλικιωμένοι, με εξειδικευμένους tour 

operators να φροντίζουν σε αρκετές περιπτώσεις την ικανοποίηση των επιθυμιών τους. 

Από την άλλη πλευρά, παρόλο που ο όρος ειδικές μορφές τουρισμού, αναφέρεται στην 

ανάπτυξη ειδικών δραστηριοτήτων, αυτές  μπορούν να χρησιμοποιηθούν και από τους 

ίδιους τους μαζικούς τουρίστες. Έτσι μία περιήγηση στο φαράγγι της Σαμαριάς, θα 

μπορούσε να απευθύνεται τόσο σε εξειδικευμένους τουρίστες που ενδιαφέρονται για 

τουρισμό στη φύση και οικοτουρισμό όσο και σε μαζικούς τουρίστες που στο πακέτο 

τους περιλαμβάνεται μία τέτοιου είδους περιήγηση 42.    

 

Παρατηρούμε λοιπόν, ότι οι ειδικές μορφές τουρισμού, δρουν συμπληρωματικά, 

εμπλουτίζοντας και διαφοροποιώντας το τουριστικό προϊόν, ενώ παράλληλα 

καλύπτουν την αντίστοιχη ζήτηση που στις μέρες μας είναι αυξανόμενη. 

 

2.2. Οργανωμένος Μαζικός Τουρισμός και Ε.Ε.Μ.Τ. 
  

Ένα από τα βασικότερα στοιχεία που χαρακτηρίζουν τον μαζικό τουρισμό, αφορά 

την ομαδική συμμετοχή των τουριστών σε διάφορες φάσεις της τουριστικής 

δραστηριότητας και την διεκπεραίωσή του από τουριστικούς φορείς και επιχειρήσεις 

όπως είναι οι tour operators και τα ταξιδιωτικά γραφεία. Όπως προαναφέραμε στο 1ο 

Κεφάλαιο, το δεύτερο ήμισυ του 20ου αιώνα, η κοινωνικοοικονομική ανάπτυξη οδήγησε 

σε μία προοδευτική μαζικοποίηση του τουρισμού. Συγκεκριμένα, η ραγδαία τουριστική 

ανάπτυξη της περιόδου 1960-1980, στηρίχθηκε στη ζήτηση για τουρισμό διακοπών 

κυρίως της καλοκαιρινής αλλά και της χειμερινής περιόδου, καθώς και σε μικρότερο 

ποσοστό στη ζήτηση για ταξίδια για επαγγελματικούς λόγους.  Την περίοδο μετά το 

1980, κάνει την εμφάνισή του και ένας αριθμός νέων προϊόντων τουρισμού τα οποία 

προστίθενται στο προϊόν του ταξιδιού διακοπών. Ορισμένα βέβαια από αυτά τα 

συγκεκριμένα προϊόντα, υπήρχαν ήδη όπως για παράδειγμα ο συνεδριακός, ο 

εκθεσιακός τουρισμός, ο αγροτουρισμός και ο οικοτουρισμός, η διαμόρφωσή τους 

όμως ως περισσότερο εξειδικευμένα προϊόντα πραγματοποιήθηκε μετά το 1980 43.   

  

                                                            
42 Σωτηριάδης Μάριος, Φαρσάρη Ιωάννα ( Επιμέλεια ), Εναλλακτικές και Ειδικές Μορφές Τουρισμού – Σχεδιασμός 
Management και Marketing, Εκδ. Interbooks , Αθήνα 2009, σ.σ. 47-52 και Trauer Birgit., Conceptualizing special 
Interest – Frameworks for Analysis. Tourism Management, Vol 27, Issue 2, April 2006, p.p. 183-200. 
43 Βαρβαρέσος Στέλιος, Η Συνεισφορά των Εναλλακτικών και Ειδικών Μορφών Τουρισμού στην Ανάπτυξη της 
Τουριστικής Δραστηριότητας, από Σωτηριάδης Μάριος, Φαρσάρη Ιωάννα ( Επιμέλεια ), Εναλλακτικές και Ειδικές 
Μορφές Τουρισμού – Σχεδιασμός Management και Marketing, Εκδ. Interbooks , Αθήνα 2009, σ.σ. 152-153 
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Με την εμφάνιση του επί παραγγελία πακέτου, είναι σε θέση πλέον να ικανοποιηθεί 

κάθε απαίτηση του τουρίστα. Η αύξηση της ζήτησης για προϊόντα που σχετίζονται με 

τις Ειδικές και Εναλλακτικές μορφές τουρισμού οδήγησαν σε αλλαγές και προσαρμογές 

στον τουριστικό τομέα. Οι πρώτες αλλαγές πραγματοποιήθηκαν από τους tour 

operators, οι οποίοι, από την παραγωγή και προώθηση μικρού αριθμού ομοειδών 

προϊόντων πέρασαν στην αύξηση του αριθμού τους και στην εξειδίκευση. Έτσι, 

εμφανιστήκαν  ( νέα  ) προϊόντα που απευθύνονται στη ζήτηση των Ε.Ε.Μ.Τ., όπως 

συνεδριακός ή θαλάσσιος τουρισμός, είτε προστέθηκαν νέες υπηρεσίες και 

δραστηριότητες σε ήδη υπάρχοντα προϊόντα, όπως πακέτα τουρισμού διακοπών που 

συνδυάζουν μία ή και περισσότερες ειδικές / εναλλακτικές μορφές ( ιαματικός, 

πολιτισμικός τουρισμός, είτε αναδείχτηκαν και προωθήθηκαν προορισμοί που 

διαθέτουν πόρους Ε.Ε.Μ.Τ.. Το παράδειγμα των tour operator χρειάστηκε να 

ακολουθήσουν τόσο τα ξενοδοχεία όσο και τα πρακτορεία προχωρώντας σε αλλαγές 

και σε εξειδίκευση των παρεχόμενων υπηρεσιών και προϊόντων τους για να είναι 

περισσότερο ανταγωνιστικά44.         

 

Η ύπαρξη και ανάπτυξη του e-tourism και των εξειδικευμένων tour operator 

αμβλύνει τον ανταγωνισμό στον τουρισμό και δημιουργεί Ε.Ε.Μ.Τ. σε συνδυασμό τις 

περισσότερες φορές με τον Ο.Μ.Τ.Δ. σε εξαιρετικά σημαντικό τμήμα της τουριστικής 

ζήτησης. Μέσω διαδικτύου ενισχύεται στο μέγιστο βαθμό η παρουσία ενός σύγχρονου 

τουρίστα/καταναλωτή στην τουριστική αγορά, καθώς εκτός του ότι έχει στη διάθεσή του 

καλύτερη, περισσότερη και πολύπλευρη πληροφόρηση, έχει τη δυνατότητα να 

επιδιώξει τις πιο συμφέρουσες οικονομικά και ποιοτικά επιλογές που ανταποκρίνονται 

στο εκάστοτε κίνητρό του ενώ παράλληλα μέσω διαδικτύου μπορεί να δράσει 

ανεξάρτητα και αυτόνομα 45.  

 

2.2.1. Τα οργανωτικά στοιχεία του τουριστικού προϊόντος  
 

Τα συστατικά στοιχεία που συντελούν στην ανάπτυξη και αναγνώριση του 

τουριστικού προϊόντος του  Ο.Μ.Τ.Δ. ( Οργανωμένου Μαζικού Τουρισμού Διακοπών ) 

συνδέονται στενά με αυτά των Ε.Ε.Μ.Τ. με εξαίρεση όπως θα δούμε, κυρίως την 

αυτονόμηση του τουρίστα σε ορισμένες ή όλες της δραστηριότητες του ταξιδιού καθώς 

και την ύπαρξη ή μη των tour operators. Η αξιόλογη ανάπτυξη του Ο.Μ.Τ.Δ. οφείλεται 

                                                            
44 Βαρβαρέσος Στέλιος, Η Συνεισφορά των Εναλλακτικών και Ειδικών Μορφών Τουρισμού στην Ανάπτυξη της 
Τουριστικής Δραστηριότητας, από Σωτηριάδης Μάριος, Φαρσάρη Ιωάννα ( Επιμέλεια ), Εναλλακτικές και Ειδικές 
Μορφές Τουρισμού – Σχεδιασμός Management και Marketing, Εκδ. Interbooks , Αθήνα 2009, σ.σ. 153-156 
45 Βαρβαρέσος Στέλιος, Η Συνεισφορά των Εναλλακτικών και Ειδικών Μορφών Τουρισμού στην Ανάπτυξη της 
Τουριστικής Δραστηριότητας, από Σωτηριάδης Μάριος, Φαρσάρη Ιωάννα ( Επιμέλεια ), Εναλλακτικές και Ειδικές 
Μορφές Τουρισμού – Σχεδιασμός Management και Marketing, Εκδ. Interbooks , Αθήνα 2009, σ.σ. 153-156 
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αρκετά στο ότι μπορεί να αποτελέσει ένα προϊόν με συγκεκριμένα στοιχεία οργάνωσης 

που συνθέτουν  ένα πακέτο υπηρεσιών και δραστηριοτήτων και επιτρέπουν την 

τυποποιημένη και μαζική προώθηση και πώληση του46.  Για την ευκολότερη κατανόηση 

των οργανωτικών συστατικών στοιχείων του τουριστικού προϊόντος τόσο του Ο.Μ.Τ.Δ. 

όσο και των  Ε.Ε.Μ.Τ., παρατίθεται ο πίνακας που ακολουθεί. 

 

Πίνακας 2 – 1: Συστατικά Στοιχεία Οργάνωσης του τουριστικού Προϊόντος Ο.Μ.Τ.Δ. και 

Ε.Ε.Μ.Τ. 

 

Οργανωτικά στοιχεία τουριστικού 
προϊόντος Ο.Μ.Τ.Δ. 

Οργανωτικά στοιχεία τουριστικού 
προϊόντος 
Ε.Ε.Μ.Τ. 

1. Τουριστικός προορισμός  
 

1. Τουριστικός προορισμός 

2. Οργανωμένη μετακίνηση προς τον 

προορισμό  

2. Οργανωμένη ή αυτόνομη 

μετακίνηση προς τον προορισμό  

3. Οργάνωση από τουριστικό πρακτορείο  3. Οργάνωση από τουριστικό 

πρακτορείο ή αυτόνομη οργάνωση  

4. Οργανωμένες πρόσθετες υπηρεσίες 
στον προορισμό  ( π.χ. ξενάγηση, 

εκδρομές κ.α. ) 

4. Πρόσθετες υπηρεσίες στον προο - 

ρισμό  ( π.χ. ξενάγηση, εκδρομές κ.α.) 

5. Tour operator  ( δημιουργία – πώληση ) 5. Tour operator  (δημιουργία – πώ - 

ληση) ή άλλοι φορείς & επιχειρήσεις 

(Ο.Τ.Α., εξειδικευμένες επιχειρήσεις )  

6. Οργανωμένη διατροφή  6.Οργανωμένη ή αυτόνομη διατροφή 

7. Οργανωμένη διαμονή σε τουριστικό 

κατάλυμα  

7. Οργανωμένη ή αυτόνομη διαμονή 

σε τουριστικό κατάλυμα 

8. Οργανωμένη μετακίνηση στον 

προορισμό  

8. Πρόσθετες υπηρεσίες στον 

προορισμό (π.χ. ξενάγηση, εκδρομές) 

 
Πηγή: Κοκκώσης, Τσάρτας και Γκρίμπα, 2011,σ.σ. 102-103  

 

Σύμφωνα λοιπόν με τα στοιχεία που παρουσιάζει ο πίνακας 2 - 1, παρατηρούμε ότι 

η διαφοροποίησή τους έγκειται στην εμπλοκή περισσότερων φορέων στην οργάνωση 

των διαδικασιών του ταξιδιού  καθώς και στη δυνατότητα των καταναλωτών να δρουν 
                                                            
46 Κοκκώσης Χάρης, Τσάρτας Πάρις, Γκρίμπα Ελευθερία, Ειδικές και Εναλλακτικές Μορφές Τουρισμού - Ζήτηση και 
Προσφορά νέων Προϊόντων Τουρισμού, Εκδ. Κρητική, Αθήνα  2011, σ.σ. 101-103 
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περισσότερο αυτόνομα. Ωστόσο τα εν λόγω συστατικά στοιχεία αυτά παρά τις 

διαφορές τους παραμένουν στην ουσία τα ίδια ακλουθώντας την ανάπτυξη του 

τουρισμού.     

 

2.2.2. Κυρίαρχα κίνητρα και μορφές τουρισμού       
 

Τόσο στην ξένη όσο και στην ελληνική βιβλιογραφία έχουν καταγραφεί, αποδοθεί 

και επεξεργαστεί οι κυριότητες Ε.Ε.Μ.Τ. Στον πίνακα που ακολουθεί παρατίθενται τα 

κυρίαρχα κίνητρα των τουριστών για διακοπές καθώς και οι μορφές τουρισμού ( 

προϊόντα τουρισμού )  που μπορεί να τους αντιστοιχούν. 

 

Πίνακας 2 – 2: Κυρίαρχα Κίνητρα και Μορφές Τουρισμού   

 

Κυρίαρχα κίνητρα Μορφές Τουρισμού 

 
 

Γνωριμία ( διαμονή, 
περιήγηση, παρατήρηση, 
αθλητισμός ) με τη φύση 

και την ύπαιθρο 

 
• Αγροτουρισμός 
• Οικοτουρισμός 
• Χιονοδρομικός Τουρισμός / 

Τουρισμός χειμερινών σπορ 
• Ορεινός / Ορειβατικός  

Τουρισμός 
 

 
Πολιτισμός, θρησκεία, 

επιστήμη και 
εκπαίδευση, προβολή 

προϊόντων και 
υπηρεσιών 

 
• Πολιτιστικός Τουρισμός  
• Θρησκευτικός Τουρισμός  
• Εκπαιδευτικός / Επιστημονικός 

Τουρισμός  
• Αστικός Τουρισμός    

 
 
 

Επαγγελματικοί λόγοι 

 
• Συνεδριακός Τουρισμός  
• Εκθεσιακός Τουρισμός  
• Τουρισμός Κινήτρων  
• Ατομικό Επαγγελματικό Ταξίδι 

 
 
 

Θάλασσα ( περιήγηση, 
παρατήρηση, 

αθλητισμός, διαμονή, 
αναψυχή ) 

 
• Θαλάσσιος Τουρισμός  
• Τουρισμός Γιώτινγκ και 

Ιστιοπλοΐας  
• Τουρισμός Κρουαζιέρας 
• Τουρισμός Θαλάσσιων σπορ / 

Ναυταθλητισμός    
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Κοινωνικοί λόγοι, υγεία 
και ποιότητα ζωής, 
κοινωνικά πρότυπα  

 
• Ιαματικός / Θεραπευτικός 

τουρισμός  
- Ιατρικός Τουρισμός  
- Τουρισμός Ευεξίας  

• Κοινωνικός Τουρισμός  
- Τουρισμός ατόμων με 

ειδικές ανάγκες 
- Τουρισμός ατόμων 

τρίτης ηλικίας 

 
 

Χόμπι, συνδυασμός 
ελεύθερου χρόνου και 
τουρισμού. Ειδικά 
οργανωμένα ταξίδια 
ατόμων και ομάδων 

 
• Τουρισμός Καζίνο 
• Τουρισμός Θεματικών πάρκων 

/ Μουσείων 
• Τουρισμός Γκολφ 
• Τουρισμός Περιπέτειας 
• Mega Events ( αθλητικού και 

πολιτιστικού χαρακτήρα ) 
 

 
Παραθερισμός, 

Οργανωμένο real estate 
εξοχικών κατοικιών και 
χρονομεριστική μίσθωση 

( timesharing ) 
 

 
• Παραθερισμός 
• Οργανωμένο Real Estate 

εξοχικών κατοικιών  
• Χρονομεριστική Μίσθωση 47 

 

 
Πηγή : Κοκκώσης, Τσάρτας και Γκρίμπα, 2011, σ. 127 

 

2.3. Οι Επιδράσεις των Ε.Ε.Τ.Μ.  
 

Τα τελευταία χρόνια παρατηρούνται πολιτικές που έχουν ως σκοπό τη διασφάλιση 

ανάπτυξης των Ε.Ε.Μ.Τ., με κρατικές, ευρωπαϊκές, κοινοτικές επιδοτήσεις / 

προγράμματα  καθώς και επενδύσεις. Στις παραγράφους που ακολουθούν, 

παρουσιάζεται μία σειρά επιδράσεων περιβαλλοντικής, οικονομικής καθώς και 

περιβαλλοντικής φύσης που επιφέρει η ανάπτυξη των Ε.Ε.Μ.Τ..      

 

Οι τουριστικοί πόροι που αποτελούνται από τους φυσικούς πόρους (τοπίο, 

θάλασσα, κλίμα), τους πολιτιστικούς και ιστορικούς πόρους και τους τουριστικούς 

εξοπλισμούς και υποδομές, αποτελούν για τις περιοχές υποδοχής τουριστών σπουδαία 

στοιχεία για την εφαρμογή στρατηγικών τουριστικής ανάπτυξης. Η διασφάλιση της 

ανάπτυξης των Ε.Ε.Μ.Τ. μπορεί μεν να απαιτεί μικρού ή μεγάλου μεγέθους επενδύσεις 

                                                            
47 Χρονομεριστική μίσθωση είναι μία μορφή ιδιοκτησίας ή το δικαίωμα χρήσης μιας ιδιοκτησίας, που είναι κατάλυμα 
διακοπών, για μια χρονική περίοδο π.χ. μία ή περισσότερες εβδομάδες για καθορισμένη περίοδο του έτους. 
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αλλά η σωστή ανάπτυξή τους μπορεί να επιφέρει θετικές επιδράσεις στην οικονομία, 

στην κοινωνία και το περιβάλλον 48.  

 

Μετά το 1960, η τουριστική ανάπτυξη βασίστηκε στην χωρίς πρόγραμμα και 

σχεδιασμό χωρική επέκταση με αποτέλεσμα σε πολλές περιπτώσεις την μόλυνση και 

ρύπανση του περιβάλλοντος. Βέβαια, τόσο οι αντιδράσεις του ντόπιου πληθυσμού όσο 

των ειδικών και των τουριστών έδωσαν το έναυσμα για σχεδιασμό που αφορούσε στην 

προστασία του περιβάλλοντος και την ανάδειξή του ως δυναμικό πόρο. Η προστασία 

του περιβάλλοντος βοήθησε σε κάποιο βαθμό στην προσέλκυση της ζήτησης καθώς 

ένας αριθμός τουριστών επισκέπτονταν περιοχές που είχαν αναπτύξει πολιτικές υπέρ 

της προστασίας του περιβάλλοντος. Παρά την αυξημένη ζήτηση πολλών περιοχών για 

Ε.Ε.Μ.Τ. με βασικό κίνητρο το περιβάλλον, υπήρξαν αρκετοί που υποστήριξαν ότι οι 

περιοχές με πλούσιους περιβαλλοντικούς πόρους πρέπει να προστατεύονται απόλυτα, 

ενώ άλλοι θεώρησαν ότι οι περιοχές αυτές πρέπει να είναι προσβάσιμες από τους 

τουρίστες αλλά με συγκεκριμένους όρους. Σε αρκετές χώρες τα τελευταία χρόνια 

παρατηρείται η πρακτική της ζωνοποίησης, οπού ανάλογα με τους περιβαλλοντικούς 

πόρους που διαθέτει μία ζώνη υπάρχει και το ανάλογο καθεστώς προστασίας 

αναφορικά με την πρόσβαση των τουριστών και τη χρήση της γης. Έτσι, με την ύπαρξη 

εξειδικευμένου σχεδιασμού που αφόρα στη διαχείριση αυτών των περιοχών ( όπως  

ήπιες τουριστικές δραστηριότητες, μικρές και περιορισμένες υποδομές καθώς και 

κατάρτιση του ανθρώπινου δυναμικού ) μπορεί να εξασφαλιστεί η πρόσβαση 

τουριστών49.   

 

Η ανάπτυξη των Ε.Ε.Μ.Τ., σκοπεύει και στο να επιτευχθεί μείωση των αρνητικών 

επιδράσεων του τουρισμού στο περιβάλλον, ενώ συμβάλει κυρίως 50: 

 

- στη χρήση φιλικών προς το περιβάλλον μορφών ενέργειας 

- στη διαφύλαξη του φυσικού περιβάλλοντος  

- στην περιβαλλοντική ευαισθητοποίηση των τοπικών κοινωνιών  

- στην ανάδειξη της εκπαίδευσης αναφορικά με το περιβάλλον 

- στην ανάπλαση παραδοσιακών οικισμών 

                                                            
48 Βαρβαρέσος Στέλιος, Η Συνεισφορά των Εναλλακτικών και Ειδικών Μορφών Τουρισμού στην Ανάπτυξη της 
Τουριστικής Δραστηριότητας, από Σωτηριάδης Μάριος, Φαρσάρη Ιωάννα ( Επιμέλεια ), Εναλλακτικές και Ειδικές 
Μορφές Τουρισμού – Σχεδιασμός Management και Marketing, Εκδ. Interbooks , Αθήνα 2009, σ. 164 
49 Κοκκώσης Χάρης, Τσάρτας Πάρις, Γκρίμπα Ελευθερία, Ειδικές και Εναλλακτικές Μορφές Τουρισμού - Ζήτηση και 
Προσφορά νέων Προϊόντων Τουρισμού, Εκδ. Κρητική, Αθήνα  2011, σ.σ. 89-91 
50  Βαρβαρέσος Στέλιος, Η Συνεισφορά των Εναλλακτικών και Ειδικών Μορφών Τουρισμού στην Ανάπτυξη της 
Τουριστικής Δραστηριότητας, από Σωτηριάδης Μάριος, Φαρσάρη Ιωάννα ( Επιμέλεια ), Εναλλακτικές και Ειδικές 
Μορφές Τουρισμού – Σχεδιασμός Management και Marketing, Εκδ. Interbooks , Αθήνα 2009, σ. 166 



37 
 

- στην βιώσιμη ανάπτυξη 

  

Η κοινωνική ανάπτυξη αποτελεί σημαντικό παράγοντα ευημερίας των χωρών. Έτσι, 

η ανάπτυξη των Ε.Ε.Μ.Τ., έρχεται να ενισχύσει με θετικά στοιχεία τις κοινωνικές και 

πολιτιστικές επιπτώσεις του τουρισμού. Αρχικά, με την ανάπτυξη των Ε.Ε.Μ.Τ., 

παρατηρείται σε τοπικό επίπεδο, δημιουργία απασχόλησης σε αρκετούς τομείς που 

συνδέονται με τον τουρισμό, δημιουργία νέων θέσεων εργασίας που συγκρατεί τον 

τοπικό πληθυσμό αλλά κυρίως τους νέους, μείωση της αστυφιλίας, δημιουργία ήπιου 

χαρακτήρα εγκαταστάσεων που ενσωματώνονται στις τοπικές κοινωνίες 

(αγροτουριστικά καταλύματα) καθώς και αποκέντρωση των εγκαταστάσεων στα 

πλαίσια νέας χωροχρονικής κατανομής. Επιπροσθέτως, δίνεται η ευκαιρία στους 

τουρίστες, να έρθουν σε επαφή με τους κατοίκους της εκάστοτε περιοχής, στο φυσικό 

τους περιβάλλον και να αναπτύξουν σχέσεις μεταξύ τους. Ουσιαστικά, οι Ε.Ε.Μ.Τ., 

μέσω της ανάπτυξης νέων τουριστικών δραστηριοτήτων (οικοτουρισμός), συμβάλουν 

στο να περιορίζεται το πολιτισμικό σοκ μεταξύ πληθυσμού υποδοχής και τουριστών 

καθώς και στη διαμόρφωση καλύτερων ισορροπιών στις σχέσης τους. Βέβαια, εκτός 

από τις νέες θέσεις εργασίας, τα νέα επαγγέλματα και την προσαρμογή των ήδη 

υπαρχόντων στις νέες ανάγκες της τουριστικής ζήτησης, εμφανίζεται ενδιαφέρον για 

προώθηση της τουριστικής παιδείας και καλλιέργεια της τουριστικής συνείδησης. 

Παράδειγμα αποτελούν οι γυναίκες στις περισσότερο απομονωμένες αγροτικές 

περιοχές που σταδιακά με την εμφάνιση του τουρισμού δημιουργούν μικρομεσαίες 

επιχειρήσεις και συνεταιρισμούς  συμβάλλοντας έτσι στην εικόνα και στην τουριστική 

ανάπτυξη του τόπου51. 

 

Όσον αφορά στις πολιτιστικές επιδράσεις του τουρισμού και κατ’ επέκταση των 

Ε.Ε.Μ.Τ., παρατηρείται ότι είναι κατά κανόνα θετικές. Συγκεκριμένα, αναφορικά με την 

ανάπτυξη του πολιτισμικού τουρισμού, οι αρμόδιοι φορείς ενεργούν υπέρ της 

προστασίας, της συντήρησης και αποκατάστασης μνημείων, έργων τέχνης, συντηρούν 

και αναδεικνύουν παραδοσιακούς οικισμούς και δημιουργούν μουσεία με σκοπό την 

προσέλκυση τουριστών. Έτσι, παρατηρείται μία αυξημένη ευαισθητοποίηση του 

τοπικού πληθυσμού σε θέματα πολιτισμού, ανάδειξη της πολιτιστικής κληρονομιάς 

καθώς και προβολή της. Σε τοπικό επίπεδο, ιδιαίτερη βαρύτητα έχει δοθεί από φορείς 

πολιτιστικού τουρισμού τόσο στην παραδοσιακή αρχιτεκτονική όσο και στην 

πολιτισμική κουλτούρα του τοπικού πληθυσμού  με αποτέλεσμα να γίνονται αρκετές 

                                                            
51 Βενετσανοπούλου Γ. Μάρω, Η Κρατική Συμβολή στον Τουρισμό, Εναλλακτικές Μορφές Τουρισμού, Ιστορική Εξέλιξη - 
Θεσμικό Πλαίσιο, Εκδ. Interbooks, Αθήνα 2006, σ.σ.71-74 και Σωτηριάδης Μάριος, Φαρσάρη Ιωάννα ( Επιμέλεια ), 
Εναλλακτικές και Ειδικές Μορφές Τουρισμού – Σχεδιασμός Management και Marketing, Εκδ. Interbooks , Αθήνα 2009, 
σ.σ.164-166 
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προσπάθειες για την διατήρηση και προστασία τους βελτιώνοντας ακόμη περισσότερο 

την εικόνα του τόπου. 

 
Συνοψίζοντας, παρατηρούμε ότι η τοπικότητα, ο σεβασμός προς το περιβάλλον, η 

μεγάλη ποικιλία των ταξιδιών καθώς και η αυτονομία των τουριστών, είναι παράγοντες 

που πρέπει να λαμβάνονται υπόψη σε ζητήματα που αφορούν στην οργάνωση, στον 

σχεδιασμό και στην ανάπτυξη τόσο των Ε.Ε.Μ.Τ. όσο και του (  ομαδικού  )  μαζικού 

τουρισμού. Ακόμη, πρέπει να σημειώσουμε ότι ο μαζικός και ο εναλλακτικός και ειδικών 

ενδιαφερόντων τουρισμός δεν αποτελούν αντίθετες έννοιες και ότι η ανάπτυξη του ενός 

δεν προαπαιτεί την εξαφάνιση του άλλου. Εδώ και εκατοντάδες χρόνια οι μορφές αυτές 

συνυπάρχουν και συνήθως δρουν συμπληρωματικά52.   

 

2.4. Μορφές Τουρισμού στην Ελλάδα  
  

Στην Ελλάδα το βασικό προϊόν που προσφέρεται είναι ήλιος και θάλασσα, το εν 

λόγω προϊόν  πρέπει να διατηρηθεί καθώς το πρωτογενές τμήμα του είναι εξαιρετικό. 

Ωστόσο, χρήζει αναβάθμισης της ποιότητάς του και βελτίωσης της σχέσης ποιότητας 

τιμής. Βάσει της παραδοσιακής προσέγγισης προτείνεται ο εμπλουτισμός – 

διαφοροποίηση του υπάρχοντος προϊόντος με άλλα είδη τουρισμού.  

 

Σύμφωνα με έρευνα του Συνδέσμου Ελληνικών Τουριστικών Επιχειρήσεων με τίτλο 

« Ο Τουρισμός πρωταγωνιστής στην οικονομική και κοινωνική ανάπτυξη της Ελλάδας 

», το μερίδιο της Ελλάδος στις παραδοσιακές αγορές όπως Γερμανία και το Ην. 

Βασίλειο ( 2005-2009 ) μειώνεται καθώς ως χώρα δεν έχει καταφέρει να βελτιώσει σε 

επιθυμητό βαθμό την ελκυστικότητα του προϊόντος « ήλιος – θάλασσα » και την 

προώθηση  άλλων προϊόντων. Πριν την αναζήτηση για νέα προϊόντα πρέπει να δίνεται  

ιδιαίτερη βαρύτητα στην αξιοποίηση και ανάπτυξη των ήδη υπαρχόντων. Οι ειδικές 

μορφές τουρισμού προβάλλονται μέσω της τμηματοποίησης της ζήτησης που αφορά 

τη μελέτη των αναγκών τόσο των σημερινών όσο και των εν δυνάμει-μελλοντικών 

πελατών-τουριστών. Ωστόσο, για την ύπαρξη προϊόντος και την ένταξή του στο 

χαρτοφυλάκιο των τουριστικών προϊόντων ενός προορισμού μέσω των 

αποτελεσμάτων της τμηματοποίησης, πρέπει να πληρούνται ορισμένες προϋποθέσεις 

όπως α) να είναι επενδυτικά ελκυστικό και β) το κόστος και οι προοπτικές επένδυσης 

να επιτρέπουν την βιωσιμότητα και την κερδοφορία53.   

                                                            
52 Σωτηριάδης Μάριος, Φαρσάρη Ιωάννα ( Επιμέλεια ), Εναλλακτικές και Ειδικές Μορφές Τουρισμού – Σχεδιασμός 
Management και Marketing, Εκδ. Interbooks , Αθήνα 2009, σ. 51 
53 Σύνδεσμος Ελληνικών Τουριστικών Επιχειρήσεων ( ΣΕΤΕ ), Ο Τουρισμός πρωταγωνιστής στην Οικονομική και 
Κοινωνική Ανάπτυξη της Ελλάδας, Αθήνα 2010, σ.σ. 71-73 
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Βάσει της ίδιας μελέτης, οι τομείς που μπορούν να δημιουργήσουν νέα προϊόντα 

στη χώρα μας μέσω συνέργειας-συνεργασίας54 είναι ο πολιτισμός, ο αθλητισμός, η 

εκπαίδευση, οι ιατρικές υπηρεσίες, η γαστρονομία και η ανάπτυξη τουριστικών 

κατοικιών. Η αγορά της τουριστικής κατοικίας παρουσιάζεται ως ιδιαίτερα ελκυστική 

καθώς εκτιμάται ότι περισσότεροι από ένα εκατομμύριο Ευρωπαίοι θεωρούν την 

Ελλάδα ως υποψήφιο προορισμό δεύτερης κατοικίας55. Το κοινό χαρακτηριστικό των 

συγκεκριμένων τομέων για τις ειδικές μορφές τουρισμού που προτείνονται στην μελέτη 

είναι ότι ενδιαφέρουν και αφορούν το σύνολο της κοινωνίας, έτσι πρέπει να δοθεί 

ιδιαίτερο ενδιαφέρον από τις πολιτικές ηγεσίες. 

 

Γαστρονομία και Τουρισμός : H γαστρονομία σαν τουριστικό προϊόν αποτελείται από 

ένα μίγμα προϊόντων, δραστηριοτήτων και υπηρεσιών ικανών να αναδείξουν τόσο τα 

ιδιαίτερα πιάτα-κουζίνα κάθε περιοχής όσο και χαρακτηριστικά της προϊόντα. 

Επιπλέον,  αναδεικνύεται το ταλέντο όσων τα παρασκευάζουν, η μοναδικότητα και η 

παράδοση της εκάστοτε περιοχής, έτσι ώστε να προσφέρεται στον τουρίστα μία 

ολοκληρωμένη γαστρονομική-ταξιδιωτική εμπειρία. Έτσι, ένα τουριστικό χαρτοφυλάκιο 

γαστρονομικών προϊόντων μπορεί να περιλαμβάνει ένα φάσμα στοιχείων όπως για 

παράδειγμα εστιατόρια που προωθούν την τοπική κουζίνα ή ακόμη και υπηρεσίες spa 

με ιδιαίτερα τοπικά-εθνικά προϊόντα ( ελαιόλαδο ). Αναφορικά με τη ζήτηση για 

γαστρονομία και σύμφωνα με την έρευνα Mintel το 2009 με τίτλο « Gastronomic 

Tourism-International » υπάρχουν ενδείξεις ότι τα τελευταία χρόνια αυξάνεται ο 

αριθμός των τουριστών που ασχολούνται με το φαγητό και το ποτό στα ταξίδια τους, 

ενώ ένας σημαντικός αριθμός ταξιδιωτών επιζητά ενεργητικότερη ενασχόληση με τη 

γαστρονομία56.   

 

Για τη γαστρονομία παράδειγμα προς μίμηση αποτελούν οι περιπτώσεις της 

Κρήτης και της Σαντορίνης ( εξαιρετικά δημοφιλείς προορισμοί ), οι οποίες 

καταφέρνουν και δίνουν οφέλη στον τουρισμό, στην αγροτική παραγωγή, στην 

μεταποίηση τροφίμων και κατ’ επέκταση στην τοπική οικονομία. Τα τελευταία χρόνια 

στην Ελλάδα έχουν πραγματοποιηθεί αξιόλογες κινήσεις που αφορούν την ανάπτυξη 

της γαστρονομίας, ήδη το Ξενοδοχειακό Επιμελητήριο ( Ξ.Ε.Ε. ) έχει προχωρήσει σε 

σημαντικά βήματα για  την υιοθέτηση του ελληνικού πρωινού στα ξενοδοχεία με τοπικά 

                                                            
54 Εκμετάλλευση ζήτησης που δημιουργείται από άλλους τομείς-κλάδους, την αύξηση παραγωγικότητας μέσω 
χρησιμοποίησης εισροών, υποδομών, ανθρώπινων και κεφαλαιακών πόρων άλλων τομέων/ κλάδων, την εκμετάλλευση 
καναλιών διανομής, δομών marketing και brand names  
55 Σύνδεσμος Ελληνικών Τουριστικών Επιχειρήσεων ( ΣΕΤΕ ), Ο Τουρισμός πρωταγωνιστής στην Οικονομική και 
Κοινωνική Ανάπτυξη της Ελλάδας, Αθήνα 2010, σ. 84 
56 Σύνδεσμος Ελληνικών Τουριστικών Επιχειρήσεων ( ΣΕΤΕ ), Ο Τουρισμός πρωταγωνιστής στην Οικονομική και 
Κοινωνική Ανάπτυξη της Ελλάδας, Αθήνα 2010, σ. 75 
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προϊόντα από κάθε περιοχή. Επιπλέον, ο Σ.Ε.Τ.Ε. έχει ξεκινήσει καμπάνια ανεύρεσης 

οικονομικών πόρων για την υλοποίηση του έργου « Η γαστρονομία στο marketing του 

ελληνικού τουρισμού », ενώ σύμφωνα με προβλέψεις του υπολογίζεται ότι η ελληνική 

γαστρονομία μπορεί να προσελκύσει 500.000 τουρίστες, ενισχύοντας το ΑΕΠ κατά 1 

δις ευρώ και δημιουργώντας 50.000 νέες θέσεις εργασίας, τόσο μέσω συνεργασιών 

του τουριστικού και του επισιτιστικού κλάδου, όσο και μέσω της αξιοποίησης 

εξαγώγιμων επώνυμων προϊόντων57.      

 

Πολιτισμός και Τουρισμός : Ο πολιτισμός ως τουριστικό προϊόν εμπεριέχει 

δραστηριότητες στενά συνδεδεμένες με την πολιτιστική κληρονομιά, τις σύγχρονες 

τέχνες, με στοιχεία του τρόπου ζωής όπως για παράδειγμα κουζίνα, παραδόσεις, ήθη 

και έθιμα, καθώς και με περισσότερο δημιουργικές βιομηχανίες όπως της μόδας, του 

web και graphic design, του κινηματογράφου κ.λπ. Η Ελλάδα, παρόλο που διαθέτει 

αξιόλογο ( σύγχρονο ) πολιτισμό δεν έχει καταφέρει να τον προβάλει στο μέγιστο 

βαθμό. Το ποσοστό των τουριστών που επισκέπτεται τη χώρα μας με βασικό-κύριο 

κίνητρο το να ζήσουν την εμπειρία του πολιτισμού μας είναι αρκετά χαμηλό ( 2 % ). 

Παρόλο που ο πολιτισμός δεν έχει αποτελέσει κύριο κίνητρο επίσκεψης, είναι 

απαραίτητο να υπάρξουν επενδύσεις που θα προβάλουν μία δυνατή πολιτιστική 

εμπειρία, εμπλουτίζοντας, συμπληρώνοντας και διαφοροποιώντας την τουριστική μας 

προσφορά. Έτσι, σύμφωνα με την ίδια μελέτη και εφόσον στις μέρες μας υπάρχει η 

σχετική τεχνολογία προτείνεται το « visitor management » που ως σκοπό έχει τη 

μεγιστοποίηση της έντασης της εμπειρίας. Συγκεκριμένα 58: 

- Εντάσσεται σε μία πελατοκεντρική προσέγγιση, δηλαδή να εξυπηρετήσει ( στο 

μέγιστο βαθμό ) τον τουρίστα-επισκέπτη. 

- Υπάρχει έγκυρη γνωστοποίηση και τήρηση των ωρών λειτουργίας των τόπων 

επίσκεψης. 

- Το ανθρώπινο δυναμικό – οι λειτουργοί, είναι άτομα με ιδιαίτερες γνώσεις, 

όρεξη και πάθος για το εν λόγω αντικείμενο. 

- Προσφέρεται πληροφοριακό υλικό υψηλής ποιότητας αντίστοιχο με την 

ιδιαίτερη σημασία των μνημείων. 

- Η παρουσία μέσω διαδικτύου υπερέχει και συναρπάζει εξ αποστάσεως.    

  

 

 
                                                            
57  Παπαδόπουλος Γιάννης, Πως η Ελλάδα μπορεί να αξιοποιήσει το παράδειγμα της Γερμανίας για την ανάπτυξη του 
κλάδου, Εφημ. Κέρδος, 10 Μαρτίου 2013, σ. 9  
58  Σύνδεσμος Ελληνικών Τουριστικών Επιχειρήσεων ( ΣΕΤΕ ), Ο Τουρισμός πρωταγωνιστής στην Οικονομική και 
Κοινωνική Ανάπτυξη της Ελλάδας, Αθήνα 2010, σ.σ. 81-82 
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Κεφάλαιο 3ο 
Θαλάσσιος Τουρισμός 

 
 

3.1. Θαλάσσιος Τουρισμός Έννοια και Ορισμοί 
 

Ο θαλάσσιος τουρισμός αποτελεί μορφή τουρισμού που έχει τις ρίζες της στην 

αρχαιότητα τουλάχιστον όσον αφορά τη θαλάσσια περιήγηση. Ως πρώτες μορφές 

θαλάσσιου τουρισμού θεωρηθήκαν οι περιηγήσεις στην αρχαία Ελλάδα καθώς και οι 

ομαδικές ναυλώσεις των Ρωμαίων πολιτών για παρακολούθηση θεαμάτων και αυτές 

του Μέσου αιώνα για θρησκευτικούς λόγους. Τον 19ο αιώνα, εμφανίστηκε στη Μεγάλη 

Βρετανία η σύγχρονη πλέον μορφή θαλάσσιας περιήγησης με τη μορφή της 

κρουαζιέρας, ενώ στην Ελλάδα η ανάπτυξη του θαλάσσιου τουρισμού στις ελληνικές 

θάλασσες και με ελληνικά πλοία ξεκίνησε τη δεκαετία του 50 όταν οι θάλασσες 

καθαρίστηκαν από τα ναρκοπέδια. Εκείνη την περίοδο εμφανίζεται και ο ατομικός 

τουρισμός με ιδιωτικά σκάφη ή ενοικιαζόμενα μικρού μεγέθους σκάφη αναψυχής59.  

  

Ως θαλάσσιο τουρισμό μπορούμε να χαρακτηρίσουμε  « κάθε τουριστική 

δραστηριότητα που έχει ως κυρίαρχο κίνητρο τη θάλασσα και τις ακτές της – είτε ως 

πεδίο δραστηριοτήτων τουρισμού είτε ως ειδικό ενδιαφέρον, συχνά με αθλητική ή 

πολιτιστική διάσταση60», βέβαια στη συγκεκριμένη μορφή τουρισμού δεν 

συμπεριλαμβάνονται ανάλογες δραστηριότητες σε υδάτινες επιφάνειες όπως για 

παράδειγμα λίμνες, ποτάμια. Έτσι, σύμφωνα με τη βιβλιογραφία, ο θαλάσσιος 

τουρισμός μπορεί να διακριθεί σε παράκτιο τουρισμό όπως κολύμβηση, θαλάσσιο σκι, 

windsurfing, σε υποβρύχιο τουρισμό όπως κατάδυση, υποβρύχια σκάφη, σε θαλάσσιο 

τουρισμό φύσης που περιλαμβάνει δραστηριότητες όπως παρατήρηση θαλάσσιων 

θηλαστικών, ενυδρεία, σε θαλάσσιο αλιευτικό τουρισμό μέσω παρακολούθησης της 

διαδικασίας αλιείας, σε θαλάσσιο πολιτιστικό τουρισμό  όπως ναυτικά μουσεία, πλοία-

μουσεία, σε θαλάσσιο αθλητικό τουρισμό με αγώνες σκαφών καθώς και σε 

περισσότερο διαδεδομένες μορφές όπως ο τουρισμός γιώτινγκ και κρουαζιέρας61. 

 

                                                            
59  Ευθυμιάτου-Πουλάκου Αντωνία, Τουριστικό Δίκαιο, Εκδ. Αντ. Σάκκουλα, Αθήνα-Κομοτηνή  2009, σ. 201 
60 Διακομιχάλης Ν. Μιχαήλ, Ο Θαλάσσιος Τουρισμός  και οι Οικονομικές Επιδράσεις του, Εκδ. Σταμούλη, Αθήνα 2009, 
σ. 42   
61 Μυλωνόπουλος Δημήτρης, Μοίρα Πολυξένη, Θαλάσσιος Τουρισμός, Εκδ. Interbooks, Αθήνα 2005, σ. 50 
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Στις μέρες μας ο θαλάσσιος τουρισμός, έχει αποτελέσει και εξακολουθεί να 

αποτελεί μία από τις δυναμικότερες μορφές τουρισμού, έχοντας ουσιαστική συμμετοχή 

στις τουριστικές οικονομίες των χωρών στις οποίες έχει αναπτυχθεί και 

παρουσιάζοντας σημαντικές τάσεις συνεχούς ανάπτυξης. Ωστόσο, παρόλο που ο 

θαλάσσιος τουρισμός αποτελεί βασική αγορά παγκοσμίως με σημαντικές δυνατότητες 

περεταίρω ανάπτυξης τα επόμενα χρόνια, χαρακτηρίζεται από μεγάλη δυσκολία 

αναφορικά με την καταγραφή δεδομένων και στατιστικών στοιχείων για την εκτίμηση 

του πραγματικού του μεγέθους. Το γεγονός αυτό, έχει περιορίσει την προσέγγιση του 

μεγέθους του θαλάσσιου τουρισμού, στην ποσοστιαία συμμετοχή του στο σύνολο της 

τουριστικής δραστηριότητας κάθε περιοχής. Επιπροσθέτως, η ακριβής εκτίμηση της 

συγκεκριμένης μορφής τουρισμού, περιλαμβάνει μόνο δραστηριότητες όπως ταξίδια 

κρουαζιέρας και γιώτινγκ, ενώ άλλες δραστηριότητες όπως ο καταδυτικός τουρισμός, 

παρουσιάζουν μεγαλύτερη δυσκολία σε θέματα εκτιμήσεων καθώς δεν υπάρχουν 

διεθνείς διαθέσιμες πληροφορίες. Χαρακτηριστικό είναι το γεγονός ότι η παγκόσμια 

αγορά του θαλάσσιου τουρισμού εκτιμήθηκε σε €174 δις το 2005, που μεταφράζεται 

στο 10,5% των συνολικών δαπανών του τουρισμού62. Η εν λόγω εκτίμηση δεν 

συμπεριλαμβάνει τις δαπάνες του ταξιδιού και τις δαπάνες στις παράκτιες περιοχές, αν 

συμπεριελάμβανε το ποσοστό θα ήταν αρκετά μεγαλύτερο63.  

 

   Παρόλο που ακόμα και στις μέρες μας δεν έχουν εκτιμηθεί τα οικονομικά μεγέθη 

του θαλάσσιου τουρισμού ως ξεχωριστού κλάδου, είναι φανερό ότι ο κύκλος εργασιών 

του είναι εξαιρετικά σημαντικός καθώς οι επιδράσεις του επηρεάζουν τις εθνικές 

οικονομίες, με τους νησιωτικούς και παράκτιους προορισμούς να επηρεάζονται 

περισσότερο, καθώς ο θαλάσσιος τουρισμός αποτελεί μία από τις κύριες οικονομικές 

δραστηριότητες των περιοχών αυτών.    

 

Σύμφωνα με την κλαδική μελέτη της ICAP με θέμα « Εγκαταστάσεις θαλάσσιου 

τουρισμού », οι επιμέρους δραστηριότητες που σχετίζονται με τη θάλασσα όπως για 

παράδειγμα τα θαλάσσια σπορ και οι ακτοπλοϊκές μεταφορές, δεν θεωρούνται κριτήριο 

του θαλάσσιου τουρισμού λόγω κυρίως της δυσκολίας της εκτίμησής τους. Έτσι, στην 

παρούσα διπλωματική εργασία θεωρήθηκε ότι μόνο η συμμετοχή σε οργανωμένη 

θαλάσσια περιήγηση – κρουαζιέρα και ο πλους με ιδιωτικό σκάφος αναψυχής ή 

                                                            
62 Douglas -Westwood Ltd, World Marine Markets : A Report to WTSH, report number 328-05, Canterbury 2005, p.p. 
36-37 
63 Διακομιχάλης Ν. Μιχαήλ, Ο Θαλάσσιος Τουρισμός  και οι Οικονομικές Επιδράσεις του, Εκδ. Σταμούλη, Αθήνα 2009,  
σ.45 
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επαγγελματικό, μηχανοκίνητο ή ιστιοφόρο, με πλήρωμα ή χωρίς ( bareboats ), 

αποτελούν κριτήριο διάκρισης των δραστηριοτήτων του θαλάσσιου τουρισμού64.     

 

3.2. Θαλάσσιος Τουρισμός και Τουριστική Προσφορά  

 

Η ανάπτυξη του θαλάσσιου τουρισμού έχει ως βασική προϋπόθεση την 

πραγματοποίηση σημαντικών επενδύσεων σε έργα υποδομής και ανωδομής. Οι 

κυριότερες επενδύσεις σχετίζονται κυρίως με τις λιμενικές εγκαταστάσεις που αφορούν 

τον ασφαλή ελλιμενισμό και  τον ανεφοδιασμό τόσο των πλοίων όσο και των σκαφών 

αναψυχής, καθώς και με τον σύγχρονο εξοπλισμό που πρέπει να διαθέτουν τα λιμάνια 

έτσι ώστε να ικανοποιούνται στον μέγιστο βαθμό οι απαιτήσεις των επιβατών, του 

πληρώματος, των κρουαζιερόπλοιων και  των γιωτς. 

 
 

Οι λιμένες, οι μαρίνες και οι σκάλες αποτελούν τις  βασικότερες υποδομές που 

απαιτούνται για την ανάπτυξη του θαλάσσιου τουρισμού στην εκάστοτε περιοχή. 

Ειδικότερα, οι μαρίνες αποτελούν ειδικά διαμορφωμένα λιμάνια κατάλληλα για να 

εξυπηρετήσουν σκάφη αναψυχής ή άλλου τύπου, ενώ έχουν τη δυνατότητα να 

δέχονται σημαντικό αριθμό σκαφών ( 500-1.500) παρέχοντάς τους συγκεκριμένες 

θέσεις πρόσδεσης καθώς και έναν σημαντικό αριθμό υπηρεσιών όπως παροχές νερού, 

ηλεκτρικού και σε ορισμένες περιπτώσεις υπηρεσίες τηλεφώνου και τηλεόρασης. 

Επιπρόσθετες υπηρεσίες και υποδομές  που παρέρχονται από μαρίνες αποτελούν η 

φύλαξη σκαφών, ο εσωτερικός καθαρισμός τους, η ύπαρξη υπαιθρίου χώρου 

στάθμευσης σκαφών κατά τη διάρκεια κυρίως χειμερινών μηνών,  σταθμός 

ανεφοδιασμού καυσίμων καθώς και ναυπηγοεπισκευαστικές μονάδες, κατάλληλες για 

επισκευές, συντηρήσεις και επισκευές σκαφών. Επίσης, σε κάθε μαρίνα, δίνεται 

ιδιαίτερο ενδιαφέρον σε θέματα προστασίας από παράγοντες ρύπανσης του 

θαλάσσιου και περιβάλλοντος χώρου με την κατασκευή ειδικών σημείων συλλογής 

απορριμμάτων και αναρρόφησης λυμάτων από τα σκάφη, ενώ στη χερσαία επιφάνεια 

των μαρίνων, κατασκευάζονται κέντρα υποδοχής και εξυπηρέτησης ιδιοκτητών και 

επισκεπτών, εταιρίες ενοικίασης σκαφών, εμπορικά κέντα, καταστήματα κ.λπ.. Πέραν 

όμως από τις μαρίνες και τους λιμένες ιδιαίτερη σημασία παρουσιάζουν και τα 

καταφύγια, τα οποία είναι κυρίως όρμοι ή άλλα σημεία τα οποία παρέχουν προστασία 

σε μικρού μεγέθους σκάφη σε περιπτώσεις κακοκαιρίας – θύελλας και βρίσκονται 

μεταξύ της μίας και της άλλης σκάλας ή μαρίνας65. Αναφορικά με το θεσμικό και 

                                                            
64  ICAP, Κλαδική Μελέτη: Εγκαταστάσεις Θαλάσσιου Τουρισμού, Εκδ. ICAP, Αθήνα 2000, σ. 2  
65 Κοκκώσης Χάρης, Τσάρτας Πάρις, Γκρίμπα Ελευθερία, Ειδικές και Εναλλακτικές Μορφές Τουρισμού - Ζήτηση και 
Προσφορά νέων Προϊόντων Τουρισμού, Εκδ. Κρητική, Αθήνα  2011, σ. 314  
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νομοθετικό καθεστώς που ισχύει για τις μαρίνες θα γίνει λόγος στη συνέχεια της 

παρούσας διπλωματικής εργασίας ( Κεφάλαιο 4ο ).  

 

 Όσον αφορά στις σκάλες, αυτές αποτελούν μικρότερους λιμένες, οι οποίοι 

βρίσκονται μεταξύ μαρίνων και δίνουν τη δυνατότητα στα σκάφη να κάνουν στάση για 

ανεφοδιασμό σε τρόφιμα και καύσιμα, για αναψυχή και ενδεχομένως για γνωριμία με 

τους εκάστοτε τόπους και πολιτισμούς, ενισχύοντας έτσι και τον πολιτισμικό και 

πολιτιστικό  χαρακτήρα των ταξιδιών. Επιπλέον, αξίζει να αναφερθεί ότι πρέπει να 

τηρούνται καθορισμένες αποστάσεις 20 με 30 μιλίων μεταξύ των σκαλών έτσι ώστε  να 

αποφεύγονται οι επικίνδυνοι νυχτερινοί πλόες και να δίνεται η δυνατότητα στους 

τουρίστες να μπορούν προσεγγίσουν την Χ σκάλα το πρωί και την Υ το ίδιο βράδυ. 

Πέραν όμως των εγκαταστάσεων και των υποδομών, οι πόλοι έλξης του θαλάσσιου 

τουρισμού για την Ελλάδα, σχετίζονται με τη θαλάσσια γεωμορφολογία της η οποία 

αποτελεί συγκριτικό πλεονέκτημά και συνοψίζεται στα εξής66: 
 

- Πολυνησία, με τη χώρα μας να διαθέτει περισσότερα από 4.000 νησιά και 

βραχονησίδες, 15.000 χλμ. Ακτές και 16.000 λιμενίσκους και όρμους, 

παρουσιάζοντας ιδανική για την ανάπτυξη του θαλάσσιου τουρισμού 

γεωγραφική κατανομή νησιών και με μικρές αποστάσεις μεταξύ τους. 

- Ευνοϊκές καιρικές συνθήκες, με υψηλά ποσοστά ηλιοφάνειας για 250 – 300 

ημέρες ετησίως και καθαρές θάλασσες σε ποσοστό μεγαλύτερο του 95%. 

- Εναλλασσόμενο φυσικό τοπίο, πλούσια πολιτιστική κληρονομιά σε κάθε τόπο 

καθώς και ποικιλία αρχιτεκτονικού χαρακτήρα και πολιτιστικής κουλτούρας, που 

μπορεί να κεντρίσει το ενδιαφέρον κάθε επισκέπτη στις νησιωτικές περιοχές.  

- Μεγάλου μεγέθους ακτογραμμή περίπου 16.040 χλμ. ακτογραμμή, την 

μεγαλύτερη στην Ευρωπαϊκή Ένωση. 

 

3.3. Ο Θαλάσσιος Τουρισμός στο Μεσογειακό Χώρο 
 

Η ανάπτυξη του θαλάσσιου τουρισμού στο Μεσογειακό χώρο υπήρξε ραγδαία 

κυρίως από τη δεκαετία του 1960. Ζώνη ανάπτυξης αποτέλεσαν οι βόρειες ακτές, από 

το Γιβραλτάρ έως το Αιγαίο. Ωστόσο, λόγω διάφορων γεγονότων και συγκυριών όπως 

ο πόλεμος του Κόλπου, ο πόλεμος στη Γιουγκοσλαβία καθώς και οι τρομοκρατικές 

επιθέσεις στις Η.Π.Α., επηρέασαν την εξερχόμενη κίνηση κυρίως των αμερικανών 

τουριστών οι οποίοι όπως θα δούμε και στη συνέχεια αποτελούν κύρια πελατεία στον 

                                                            
66 Κοκκώσης Χάρης, Τσάρτας Πάρις, Γκρίμπα Ελευθερία, Ειδικές και Εναλλακτικές Μορφές Τουρισμού - Ζήτηση και 
Προσφορά νέων Προϊόντων Τουρισμού, Εκδ. Κρητική, Αθήνα  2011, σ.σ. 314-315 και Μυλωνόπουλος Δημήτρης, 
Μοίρα Πολυξένη, Θαλάσσιος Τουρισμός, Εκδ. Interbooks, Αθήνα 2005, σ. 162 
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κλάδο της κρουαζιέρας. Πέραν όμως από τις βόρειες ακτές – παράλια της Μεσογείου, 

σημαντική είναι και η ανάπτυξη και στα ανατολικά όπου βρίσκεται και η Ελλάδα. Τα 

τελευταία χρόνια, πέρα από τη Γαλλία, την Ιταλία και την Ισπανία οι οποίες κατέχουν 

σημαντική θέση αναφορικά με τη ζήτηση και την προσφορά θαλάσσιου τουρισμού 

καθώς αποτελούν τις λεγόμενες παραδοσιακές αγορές, έχουν έρθει στο προσκήνιο και 

νέες αγορές όπως αυτές της Τουρκίας, της Κροατίας, της Ελλάδας, της Κύπρου και της 

Μάλτας η οποίες αναπτύσσονται με ταχείς ρυθμούς. Το 2002, η υποδομή σε μαρίνες 

διαμορφώθηκε ως εξής: Ισπανία 260, Ελλάδα 19, Πορτογαλία17, Τουρκία 15, Κύπρος  

και Αίγυπτος 2 67. 

 

Βάσει, μελέτης της ICAP ( 2000 ) είχε εκτιμηθεί ότι η ζήτηση για θέσεις ελλιμενισμού 

τουριστικών πλοίων στη Μεσόγειο προσέγγιζε τα 1.500.000 – 2.000.000 εκατομμύρια 

θέσεις, ενώ η υπάρχουσα προσφορά δεν ξεπερνούσε τις 200.000 χιλιάδες θέσεις68. 

Έτσι, λόγω του ότι η υφιστάμενη ζήτηση εξακολουθεί να υπερβαίνει την προσφορά, 

μεγάλος αριθμός σκαφών ελλιμενίζονται σε μη τουριστικές εγκαταστάσεις, δηλαδή σε 

εμπορικά – επιβατικά λιμάνια, αλιευτικά καταφύγια ή και πολλές φορές σε 

ναυταθλητικούς ομίλους όπου η συνθήκες παροχής είναι αρκετά υποβαθμισμένες σε 

σχέση με τις οργανωμένες μαρίνες. Ο κορεσμός των θέσεων ελλιμενισμού στα 

βορειοδυτικά παράλια της Μεσογείου την δεκαετία του 1980, σε συνδυασμό με την 

σταδιακή αύξηση του κόστους ελλιμενισμού, οδήγησε σε αύξηση της ζήτησης για 

θέσεις ελλιμενισμού στα βορειοανατολικά και νοτιοανατολικά παράλια της Μεσογείου, 

με αποτέλεσμα να αυξάνονται οι κατασκευές για σύγχρονες μαρίνες. Η Τουρκία έχει 

κατορθώσει να αξιοποιήσει σε μεγάλο βαθμό τόσο τη ζήτηση θαλάσσιου τουρισμού, 

όσο και την προώθηση ναυπήγησης σε δικά της ναυπηγία με αποτέλεσμα την αύξηση 

της απασχόλησης σε τομείς μεταποίησης και υπηρεσιών. Συγκεκριμένα, 3.000 ξύλινα 

σκάφη τύπου motor-sailer (όχι ιδιαίτερα ακριβά ), ναυπηγούνται σε δικά της ναυπηγία 

και ναυλώνονται πάντα με πλήρωμα, ενώ το ενδιαφέρον έχει προσανατολιστεί και στην 

κατασκευή μεγάλου μεγέθους σκαφών. Σύμφωνα με πρόσφατα στοιχεία του 

Υπουργείου Πολιτισμού και Τουρισμού της Τουρκίας αναφορικά με τον αριθμό 

μαρίνων, η Τουρκία έχει καταφέρει να προηγείται της χώρας μας με 35 μαρίνες 

συνολικής χωρητικότητας 10.181 σκαφών, παρόλο που διαθέτει λιγότερα χιλιόμετρα 

ακτογραμμής ( 9.827 ) συγκριτικά με την Ελλάδα ( 16.040 ), ενώ παράλληλα έχει 

καταφέρει να προσελκύσει σημαντική πελατεία για μόνιμο ή προσωρινό ελλιμενισμό 

λόγω του ευνοϊκού φορολογικού καθεστώτος που επικρατεί καθώς και των υποδομών 

                                                            
67 Διακομιχάλης Ν. Μιχαήλ, Ο Θαλάσσιος Τουρισμός  και οι Οικονομικές Επιδράσεις του, Εκδ. Σταμούλη, Αθήνα 2009,  
σ.σ. 47-48 
68 ICAP, Κλαδική Μελέτη: Εγκαταστάσεις Θαλάσσιου Τουρισμού, Εκδ. ICAP, Αθήνα 2000, σ.σ. 3 - 4 
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των άρτια οργανωμένων μαρινών της. Χαρακτηριστικό παράδειγμα της εν λόγω 

κατάστασης αποτελεί το γεγονός ότι το 2009, οι τουρκικές μαρίνες εξυπηρέτησαν 2.155 

σκάφη με τουρκική σημαία ( 24 % )  και 9.113 με ξένη σημαία ( 76% ). Βάσει των ίδιων 

στοιχείων, η Τουρκία παρουσίασε έσοδα 3,5 δις $ προερχόμενα από την εκμετάλλευση 

σκαφών αναψυχής, δηλαδή 344.000 $ ανά θέση σκάφους69. Στο σημείο αυτό αξίζει να 

αναφερθεί ότι κατόρθωσε να ελλιμενίζει και να εκμεταλλεύεται τουριστικά σκάφη που 

κινούνται προς τα ελληνικά νησιά, αξιοποιώντας το συγκριτικό πλεονέκτημα που δεν 

κατόρθωσε να εκμεταλλευθεί έγκαιρα η Ελλάδα προσφέροντας μεγαλύτερο αριθμό 

θέσεων ελλιμενισμού σε ανταγωνιστικότερες τιμές 70, ενώ τουρκικός όμιλος ( Dogus ) 

έχει καταφέρει να εξαγοράσει και να διαθέτει ποσοστά γνωστών μαρίνων της Ελλάδας, 

όπως η μαρίνα Ζέας, Κέρκυρας, Λευκάδας καθώς και το 50% της μαρίνας  Φλοίσβου71.    

 

Η Κύπρος, επωφελείται λόγω της γεωγραφικής της θέσης, καθώς μεγάλο ποσοστό 

τουριστών που την επισκέπτονται συνδυάζει τις διακοπές του με ολιγοήμερες διακοπές 

σε προορισμούς της Μ. Ανατολής όπως το Ισραήλ  λόγω των μικρών αποστάσεων. 

Επιπλέον, αναφορικά με τα αλιευτικά καταφύγια και τις μαρίνες, η μαρίνα της 

Λάρνακας έχει εγκαταστάσεις ελλιμενισμού για 450 σκάφη διαφόρων μεγεθών και 

απέχει μόλις 110 ναυτικά μίλια από τη Βηρυτό και την Τρίπολη, 145 από το Τελ-Αβίβ, 

230 από το Πορτ Σαΐντ και 250 από τη Ρόδο, ενώ άλλες 227 θέσεις ελλιμενισμού 

λειτουργούν στη Λεμεσό στη Μαρίνα του Αγίου Ραφαήλ, που μπορούν να 

φιλοξενήσουν σκάφη μήκους έως και 30 μέτρων και βυθίσματος 4 μέτρων. Για την 

ενίσχυση τόσο του θαλάσσιου τουρισμού όσο και της επιμήκυνσης της τουριστικής 

σεζόν υλοποιούνται έργα που σκοπεύουν κυρίως στο να προσελκύσουν τουρισμό 

υψηλού εισοδηματικού επιπέδου. Το πρώτο έργο αφορά την κατασκευή της μαρίνας 

της Λεμεσού χωρητικότητας 1.000 θέσεων και την κατασκευή τεχνητού νησιού με αξία 

επένδυσης 230 εκατομμύρια ευρώ και έτος αποπεράτωσης το 2013. Το δεύτερο έργο 

αφορά την αναβάθμιση και μεγέθυνση της ήδη υπάρχουσας μαρίνας στη Λάρνακα, με 

σκοπό την εξυπηρέτηση 1.000 σκαφών μεταξύ των οποίων super yachts και 

κρουαζιερόπλοια με κόστος επένδυσης 1 δις ευρώ και έτος αποπεράτωσης το 2016. 

Τέλος έχει προγραμματιστεί να κατασκευαστούν τρεις νέες μαρίνες  στις περιοχές 

Πάφο (1.000 θέσεις, Αγία Νάπα ( 900 θέσεις ) καθώς και Παραλίμνη ( 250 θέσεις )72. 

 
 

                                                            
69 Πανεπιστήμιο Πειραιώς, Έρευνα για την Ανάδειξη της Σημασίας των Σκαφών Αναψυχής στον Θαλάσσιο Τουρισμό και 
στην Εθνική Οικονομία, Πειραιάς , Νοέμβριος 2012, σ.σ. 176-177 και 180 
70 ICAP, Κλαδική Μελέτη: Ενοικιάσεις Επαγγελματικών Σκαφών Αναψυχής, Εκδ. ICAP, Αθήνα 2010, σ. 62  
71 Κέρδος, Η Dogus αγοράζει μαρίνες από τον Κυριακούλη – Καλπάζει η μετοχή της εισηγμένης, 10 Ιανουαρίου 2013, 
στην ηλεκτρονική διεύθυνση http://www.kerdos.gr/default.aspx?id=1859348&nt=103  
72 ICAP, Κλαδική Μελέτη: Ενοικιάσεις Επαγγελματικών Σκαφών Αναψυχής, Εκδ. ICAP, Αθήνα 2010, σ.σ. 62 - 63 
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Όπως παρατηρείται, τα τελευταία χρόνια γίνονται σημαντικές και αξιόλογες 

προσπάθειες από τις κυριότερες μεσογειακές ανταγωνίστριες χώρες της Ελλάδος με 

αποτέλεσμα να εντείνεται ολοένα και περισσότερο ο ανταγωνισμός και να εισέρχονται 

στην αγορά του θαλάσσιου τουρισμού νέες χώρες όπως το Μαυροβούνιο και η Μάλτα. 

Οι κυριότερες ενέργειες των ανταγωνιστριών χωρών παρουσιάζονται ως εξής73: 

- Η Κροατία, με την αλματώδη ανάπτυξη του θαλάσσιου τουρισμού έχει 

αναδειχθεί σε σημαντικό διεθνές κέντρο του yachting στην περιοχή της 

Μεσογείου. Ενδιαφέρον παρουσιάζει η κατασκευή 102 μαρίνων κατά μήκος των 

Δαλματικών ακτών τα τελευταία δέκα έτη, ενώ τα τελευταία πέντε έτη η χώρα 

έχει καταφέρει να προσελκύσει μεγάλο αριθμό Ιταλικών σκαφών. Επίσης,  

πρόκειται να ξεκινήσει η κατασκευή μίας νέας μαρίνας κατάλληλης για σκάφη 

τύπου megayachts στην περιοχή Sibenik. 

- H Ιταλία, έχει δώσει ιδιαίτερη βαρύτητα στον τομέα κατασκευής μαρίνων, καθώς 

βρίσκεται σε εξέλιξη κρατικό σχέδιο κατασκευής 60 νέων μαρίνων συνολικής 

χωρητικότητας 50.000 θέσεων. Τόσο η Ιταλία όσο και η Ισπανία έχουν δώσει 

βάσει στον τομέα κατασκευής μαρίνων που διαθέτουν ειδικές εγκαταστάσεις για 

υποδοχή κρουαζιερόπλοιων, ενώ το 75% της χωρητικότητας των Μεσογειακών 

μαρίνων καλύπτεται από εγκαταστάσεις της Ιταλίας, της Ισπανίας και της 

Γαλλίας. 

- Η Μάλτα, διαθέτει τέσσερεις μαρίνες δυναμικότητας 1.800 θέσεων, ενώ στο 

Μαυροβούνιο αποφασίστηκε η κατασκευή τεσσάρων μαρίνων  καθώς και η 

κατασκευή μαρίνας στην περιοχή Tivat,  η επένδυση της οποίας περιλαμβάνει 

επανασχεδιασμό ολόκληρης της πόλης με κατεδάφιση παλαιών κτηρίων και 

ανέγερση νέων.   

 

3.4. Ο Θαλάσσιος Τουρισμός στην Ελλάδα 
 

Ο θαλάσσιος τουρισμός στη χώρα μας άρχισε να αναπτύσσεται τη δεκαετία του 

1960 και ιδιαίτερα τα τελευταία χρόνια. Κυριότερες μορφές της οργανωμένης αγοράς 

του θαλάσσιου τουρισμού αποτελούν η κρουαζιέρα, η ιδιωτική θαλάσσια περιήγηση και 

παράκτια τουριστική ναυτιλία στην οποία εντάσσονται και οι ημερήσιες κρουαζιέρες. Οι 

κρουαζιέρες όπως θα δούμε και στη συνέχεια της παρούσας διπλωματικής εργασίας, 

εντάσσονται στην κατηγορία των διεθνών κρουαζιερών και ειδικότερα των 

Μεσογειακών κρουαζιερών. Υπάρχουν περιπτώσεις που οι ελληνικοί λιμένες 

αποτελούν κύριους προορισμούς κρουαζιερόπλοιων, με συμπληρωματικούς 

                                                            
73 ICAP, Κλαδική Μελέτη: Ενοικιάσεις Επαγγελματικών Σκαφών Αναψυχής, Εκδ. ICAP, Αθήνα 2010, σ. 63 
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προορισμούς κοντινούς λιμένες όπως τους λιμένες της Ιταλίας, της Τουρκίας, της 

Αιγύπτου καθώς και της Κύπρου. Υπάρχουν όμως και περιπτώσεις που οι ελληνικοί 

λιμένες αποτελούν συμπληρωματικό προορισμό, με τα κρουαζιερόπλοια να 

προσεγγίζουν ελάχιστους και σε πολλές περιπτώσεις μόνο έναν λιμένα. Ο αριθμός των 

κρουαζιερόπλοιων που έχουν ως λιμένες εκκίνησης και τερματικούς, ελληνικούς 

λιμένες είναι περιορισμένος, ωστόσο γίνονται προσπάθειες ενίσχυσης του ελληνικού 

homeporting καθώς πλέον το καμποτάζ έχει αρθεί. 

 

Το γιώτινγκ στη χώρα μας, έως και το 2008, εμφανίζει ανοδική πορεία 

προσελκύοντας τόσο Έλληνες όσο και αλλοδαπούς τουρίστες. Τόσο οι ελληνικές 

μαρίνες όσο και τα καταφύγια, αν και χρειάζονται περεταίρω ανάπτυξη, εκσυγχρονισμό 

και βελτιώσεις,  παρέχουν επιλογές θαλάσσιων περιηγήσεων που μπορούν να 

προσφέρουν στον επισκέπτη, πέρα από την απόλαυση της θαλάσσιας διαδρομής, τη 

γνωριμία πολλών περιοχών τόσο της νησιωτικής Ελλάδας όσο και της ηπειρωτικής. 

Ωστόσο, παρόλο που η χώρα μας διαθέτει τη μεγαλύτερη περίμετρο ακτογραμμών 

συγκριτικά με τους ανταγωνιστές της, υπολείπεται σε θέσεις ελλιμενισμού καθώς και σε 

ποιότητα υπηρεσιών. Αποτέλεσμα του συγκεκριμένου γεγονότος, είναι η Τουρκία να 

προσελκύει πέραν από τους τουρίστες που επιλέγουν τις ακτές της για θαλάσσια 

διαδρομή και αρκετούς από αυτούς που επιλέγουν ελληνικά νησιά και ακτές. Οι εν 

λόγω τουρίστες – περιηγητές, προσεγγίζουν τουρκικά λιμάνια, προκειμένου να 

επωφεληθούν τόσο του υψηλότερου επιπέδου υπηρεσιών, του χαμηλότερου κόστους 

ελλιμενισμού, όσο και της συντήρησης και διαχείμασης των τουριστικών σκαφών, 

καθώς το θεσμικό πλαίσιο είναι αρκετά ευνοϊκό74. 

 

Στην Ελλάδα από το 2009, όλο και περισσότερα σκάφη εγκαταλείπουν τα ελληνικά 

λιμάνια και τις μαρίνες κυρίως λόγω της έλλειψης λιμενικών υποδομών καθώς και του 

πλαισίου για την απόκτηση και εκμετάλλευση σκαφών αναψυχής και επιλέγουν χώρες 

όπως η Τουρκία και η Κροατία ως βάση ελλιμενισμού. Το 2010,  υπήρξαν απώλειες σε 

αριθμό σκαφών της τάξεως του 15 % κυρίως από ιδιωτικά σκάφη που είτε 

αποχώρησαν από την Ελλάδα ( πωλήθηκαν στο εξωτερικό, έφυγαν σε λιμένες 

Τουρκίας ή Κροατίας), είτε ακύρωσαν την άφιξη τους λόγω των φορολογικών μέτρων, 

με αποτέλεσμα τη μείωση τόσο του δυναμικού των γιωτς όσο και των θέσεων 

εργασίας. Στη χώρα μας τα επαγγελματικά σκάφη επιβαρύνονται συνεχώς, ενώ στην 

γειτονική Τουρκία τα σκάφη με τούρκικη σημαία έχουν εκπτώσεις 50% στο κόστος 

προσεγγίσεις στους λιμένες της χώρας, ενώ ταυτόχρονα οι τράπεζες δίνουν μεγάλα 

                                                            
74 Διακομιχάλης Ν. Μιχαήλ, Ο Θαλάσσιος Τουρισμός  και οι Οικονομικές Επιδράσεις του, Εκδ. Σταμούλη, Αθήνα 2009, 
σ. 50 
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κίνητρα για ανανέωση στόλου. Το ευνοϊκό επιχειρηματικό πλαίσιο που προσφέρει η 

Τουρκία σε ξένους επιχειρηματίες είχε ως αποτέλεσμα να προσελκύσει και αρκετούς 

Έλληνες επιχειρηματίες οι οποίοι απέκτησαν βάσεις ναυλώσεων σε τουρκικές μαρίνες 

με σκοπό την εξυπηρέτηση τόσο των σκαφών τους όσο και των πελατών τους. 

Επιπροσθέτως, στην Ισπανία, με σκοπό την προσέλκυση σκαφών και την αύξηση της 

ανταγωνιστικότητας στις άρτια οργανωμένες ισπανικές μαρίνες, παρατηρήθηκε μείωση 

του ΦΠΑ στα σκάφη έτσι ώστε να είναι ο χαμηλότερος στην Ευρώπη75.  

 

Το παρακάτω σχήμα, αποτυπώνει το σύνολο της αγοράς του θαλάσσιου τουρισμού 

στην Ελλάδα.            

 

Σχήμα 3 – 1: Τμηματοποίηση του Θαλάσσιου Τουρισμού στην Ελλάδα 

 
 

Πηγή : Διακομιχάλης, 2009, σ.51 

 

Στις ενότητες που ακολουθούν θα ασχοληθούμε τόσο με το γιώτινγκ όσο και με την 

κρουαζιέρα που αποτελούν το κέντρο του θαλάσσιου τουρισμού λόγω της σημαντικής 

συμβολής τους τόσο στον τουρισμό όσο και στην εθνική οικονομία μιας χώρας, ενώ θα 

γίνει ανάλυση του νομικού και νομοθετικού πλαισίου της λειτουργίας του θαλάσσιου 

τουρισμού στην Ελλάδα. 

                                                            
75 Σταμόπουλος Μηνάς, Έγκλημα εκατομμυρίων ευρώ στο επαγγελματικό yachting, Εφημ. Πρώτο Θέμα, 6  Μαρτίου 
2011, σ.18  
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3.5. Ιδιωτική Θαλάσσια Περιήγηση Έννοια και Ορισμοί  
 

Με τον όρο ιδιωτική θαλάσσια περιήγηση την οποία προσφέρει η χρήση των 

σκαφών αναψυχής - γιώτινγκ  (yachting), νοείται η εκμίσθωση ( ενοικίαση ) ενός 

σκάφους με σκοπό να χρησιμοποιηθεί σαν τόπος διαμονής, ψυχαγωγίας καθώς και ως 

μέσο μετακίνησης. Η εκμίσθωση  του σκάφους, συνήθως  πραγματοποιείται από μία 

ομάδα ατόμων τα οποία έχουν τη δυνατότητα επιλογής και διαμόρφωσης από κοινού 

του προγράμματος της θαλάσσιας περιήγησης, με κύριο σκοπό την αναψυχή76. 

Ουσιαστικά, το γιώτινγκ αποτελεί τη θαλάσσια δραστηριότητα κατά την οποία ο 

ταξιδιώτης χρησιμοποιεί θαλαμηγό, μηχανοκίνητο σκάφος ή ιστιοφόρο για λόγους 

αναψυχής77. Η ιδιαιτερότητα του γιώτινγκ είναι ότι ο επιβαίνων στο σκάφος έχει τη 

δυνατότητα καθορισμού του χρόνου και του χώρου των δραστηριοτήτων αναψυχής, 

ενώ μπορεί να συνδυάσει την περιπέτεια στη θάλασσα με την πολυτέλεια του σκάφους, 

γεγονός που αποτελεί πρόκληση για ομάδες ατόμων. 

 

Ο όρος του γιώτινγκ είναι ταυτισμένος με την ενοικίαση διαφόρων κατηγοριών 

επαγγελματικών σκαφών αναψυχής, ωστόσο πραγματοποιείται και από ιδιώτες με 

ιδιωτικά σκάφη αναψυχής τα οποία πραγματοποιούν ταξίδια χωρίς ναύλο. Τα είδη 

ναύλωσης γιωτ χωρίζονται σε δύο κατηγορίες ανάλογα με το αν έχουν πλήρωμα ή όχι 

και παρουσιάζονται ως εξής78: 

Α) Στα είδη ναύλωσης γιωτ με βάση το πλήρωμα, τα οποία διακρίνονται σε : 

- Μηχανοκίνητα μικρά σκάφη ή θαλαμηγά ( motor yachts ),όπως για παράδειγμα 

θαλαμηγοί, κρουαζιερόπλοια με μεγάλη χωρητικότητα που φιλοξενούν είτε 

μεμονωμένους επιβάτες, είτε ομάδες τουριστών και οικογένειες. 

- Ιστιοφόρα σκάφη ( sailing yachts ), τα οποία είναι μεγάλου μεγέθους και 

ενοικιάζονται πάντα με πλήρωμα, όπως για παράδειγμα τον καπετάνιο και το 

πλήρωμα που ευθύνεται σε θέματα διαμονής και διατροφής. 

- Μηχανοκίνητα ιστιοφόρα ( motor sailers ή auxiliary sailers ), τα οποία παρέχουν 

ίδιες πολυτελείς υπηρεσίες με τα ιστιοφόρα σκάφη, διαθέτουν μηχανή και 

συνήθως είναι μετασκευασμένα αλιευτικά ή εμπορικά καΐκια. 

- Πολυτελή καΐκια ( luxury motor sailers ), τα οποία διαθέτουν και μηχανή και 

πανιά. 
                                                            
76Διακομιχάλης Ν. Μιχαήλ, Ο Θαλάσσιος Τουρισμός  και οι Οικονομικές Επιδράσεις του, Εκδ. Σταμούλη, Αθήνα 2009, σ. 
147 
77 Αποστολόπουλος Κωνσταντίνος, Σδράλη Δέσποινα, Εναλλακτικός και Ήπιος Τουρισμός Υπαίθρου - Θεωρητική 
Προσέγγιση και Εφαρμογές, Εκδ.  Ελληνοεκδοτική, Αθήνα 2009, σ.145-146   
78 Κοκκώσης Χάρης, Τσάρτας Πάρις, Γκρίμπα Ελευθερία, Ειδικές και Εναλλακτικές Μορφές Τουρισμού - Ζήτηση και 
Προσφορά νέων Προϊόντων Τουρισμού, Εκδ. Κρητική, Αθήνα  2011, σ.σ. 307-309  
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- Θαλαμηγοί ( mega yachts ), μεγάλου μεγέθους σκάφη των οποίων μέσο 

πρόωσης αποτελεί η μηχανή. 

- Skippered, τα οποία είναι σκάφη που επιλέγονται από άτομα με ελάχιστη έως 

καθόλου εμπορεία στην ιστιοπλοΐα. Τα άτομα – καταναλωτές του σκάφους, 

ενοικιάζουν τόσο το γιωτ όσο και τις υπηρεσίες ενός καπετάνιου. Ο καπετάνιος, 

εκτός της βασικής του δραστηριότητας έχει την ιδιότητα του να εξετάζει χάρτες 

με τον πελάτη δίνοντάς του τη δυνατότητα να επιλέξει τη διαδρομή πριν από 

την αναχώρηση, να τον πληροφορήσει για την περιοχή και να του δώσει τις 

απαιτούμενες  πολιτιστικές, ιστορικές και γεωγραφικές λεπτομέρειες ανάλογα με 

τις προτιμήσεις του. 

- Παραδοσιακά καΐκια, τα οποία είναι επανδρωμένα και ενοικιάζονται κυρίως από 

οικογένειες ή ομάδες ατόμων. 

- Μεγάλα μηχανοκίνητα καΐκια, τα οποία είναι τύπου μικρών κρουαζιερόπλοιων 

και εκτελούν προκαθορισμένα δρομολόγια κρουαζιερών.        

 Β) Στα είδη ναύλωσης γιωτ χωρίς πλήρωμα, τα οποία διακρίνονται σε : 

- Στολίσκους σκαφών ( flotilla sailing ), που αποτελούνται από ομάδες σκαφών 

και οι καταναλωτές έχουν το δικό τους γιωτ, ταξιδεύουν σε ομάδες 10 -  12 

σκαφών, χωρίς ενοικίαση καπετάνιου. Σε αυτούς τους μικρούς στόλους 

σκαφών, προηγείται ένα σκάφος το οποίο έχει την ιδιότητα του αρχηγού ( 

leader boat ), το οποίο διαθέτει κυβερνήτη που διεξάγει την πρωινή ενημέρωση 

για τη ναυλωμένη περιοχή, μηχανικό για τις απαραίτητες επισκευές καθώς και 

ξεναγό που προτείνει κοινωνικές δραστηριότητες και δίνει χρήσιμες 

πληροφορίες. Για την εκτέλεση του ταξιδιού ακολουθείται προκαθορισμένο 

δρομολόγιο. 

- Μηχανοκίνητα σκάφη (motor yachts ), χωρίς προσωπικό. 

- Catamaran, μηχανοκίνητο σκάφος με ανέσεις και πανιά. 

- Ιστιοφόρα χωρίς πλήρωμα ( bareboats ), με κύριο μέσο πρόωσης τα πανιά.  

 

Ωστόσο, πέρα από τις καθιερωμένες υπηρεσίες που προσφέρει ένα θαλαμηγό 

σκάφος όπως μεταφορά διαμονή και διατροφή, μπορεί να προσφέρει και άλλου τύπου 

δραστηριότητες όπως κατάδυση, ερασιτεχνική αλιεία, θαλάσσιο σκι, κολύμβηση σε 

απομονωμένα σημεία καθώς και περισσότερο εναλλακτικές δραστηριότητες όπως για 

παράδειγμα, διάφορες  καλλιτεχνικές, επιστημονικές και πολιτιστικές εκδηλώσεις πάνω 

στο σκάφος.      
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3.6. Νομοθετικό Πλαίσιο Θαλάσσιου Τουρισμού  
 

Στην Ελλάδα, οι βασικότερες και περισσότερο διαδεδομένες μορφές οργανωμένου 

θαλάσσιου τουρισμού είναι οι κρουαζιέρες, οι οποίες όπως θα δούμε και στη συνέχεια 

εντάσσονται στη κατηγορία των διεθνών κρουαζιερών και συγκεκριμένα των 

Μεσογειακών, η ιδιωτική θαλάσσια περιήγηση καθώς και η παράκτια τουριστική 

ναυτιλία στα πλαίσια της οποίας πραγματοποιούνται ημερήσιες θαλάσσιες περιηγήσεις. 

Τόσο τα επαγγελματικά τουριστικά πλοία και πλοιάρια, όσο και τα κρουαζιερόπλοια, 

παρέχουν υπηρεσίες καταλυμάτων σε συνδυασμό με τη μεταφορά. Ωστόσο, μέχρι 

στιγμής δεν υπάρχει πλήρες νομοθετικό πλαίσιο, όσον αφορά τα κρουαζιερόπλοια και 

το οποίο θα μπορούσε να επιλύσει τυχόν προβλήματα που θα παρουσιαστούν. 

Βέβαια, το Υπουργείο Τουρισμού σε συνεργασία με τα Υπουργεία Ναυτιλίας και 

Οικονομικών ετοιμάζει σχέδιο νόμου που ρυθμίζει τα θέματα που σχετίζονται με τον 

θαλάσσιο τουρισμό, όπως την απλοποίηση των διατάξεων που αφορούν τα ιδιωτικά 

και επαγγελματικά σκάφη, την άρση του cabotage στις ανωτέρω κατηγορίες σκαφών, 

την ρύθμιση θεμάτων που αφορούν την δημιουργία και λειτουργία καταδυτικών 

πάρκων και την τροποποίηση των διατάξεων για τον αλιευτικό τουρισμό ως 

εναλλακτική μορφή τουρισμού. 

 

Η Ελλάδα, διαθέτει σημαντικά αξιοθέατα, αρχαιολογικά μνημεία, εναλλαγές τοπίων 

και το σημαντικότερο όλων, διαθέτει πολυνησία και τεράστια ακτογραμμή ενώ δεν είναι 

λίγες οι φορές που έχει χαρακτηριστεί από ξένους επισκέπτες ως παράδεισος της 

ιστιοπλοΐας. Παρά τα σημαντικά συγκριτικά πλεονεκτήματα που παρουσιάζει έναντι 

άλλων χωρών στον τομέα του θαλάσσιου τουρισμού, η ανάπτυξή του καθυστέρησε 

αρκετά. Τις τελευταίες δεκαετίες γίνονται αρκετές προσπάθειες έτσι ώστε να προβληθεί 

και να αναπτυχθεί ο θαλάσσιος τουρισμός, καθώς αποτελεί τεράστια πηγή εισροής 

συναλλάγματος για τη χώρα μας, ανοίγει μεγάλο αριθμό θέσεων εργασίας και θέτει 

προϋποθέσεις ανάπτυξης μιας ολόκληρης βιομηχανίας που περιστρέφεται γύρω από 

αυτόν.    

 

Η πρώτη προσπάθεια εφαρμογής πλαισίου ανάπτυξης με επίκεντρο τον θαλάσσιο 

τουρισμό έγινε με το Ν.438/197679. Ο συγκεκριμένος νόμος, είχε ως στόχο να θέσει τα 

πλαίσια ανάπτυξης του θαλάσσιου τουρισμού δίνοντας ιδιαίτερη βαρύτητα στους 

Έλληνες επιχειρηματίες που δραστηριοποιούνταν στον τομέα αυτό καθώς και στα 

πλοία υπό ελληνική σημαία. Έως τότε, τα επαγγελματικά τουριστικά πλοία βρίσκονταν 
                                                            
79 Ν. 438/1976, ( ΦΕΚ Α' 24/27.09.1976 ), Περί Τουριστικών πλοίων και πλοιαρίων και ναυταθλητικών σκαφών και 
ρυθμίσεως δασμολογικών και φορολογικών θεμάτων επί πλοίων ως και επί πλοιαρίων αναψυχής. 
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και σε χέρια ξένων επιχειρηματιών οι οποίοι λόγω της απουσίας νόμων βρέθηκαν σε 

σημείο να αποκομίζουν μεγάλα ποσά κυρίως αφορολόγητα. Οι Έλληνες επιχειρηματίες 

του τομέα αυτού, άρχισαν να δραστηριοποιούνται και να οργανώνονται, ζητώντας από 

τις αρχές της δεκαετίας του 70 κρατική προστασία, αιτία που οδήγησε στην δημιουργία 

του εν λόγω νόμου. Ο Ν.438/1976, στήριξε την ανάπτυξη του επαγγελματικού γιώτινγκ 

ενώ παράλληλα έδωσε το προνόμιο διεξαγωγής του συγκεκριμένου είδους τουρισμού 

από πλοία με Ελληνική σημαία με εξασφάλιση διαφόρων φοροαπαλλαγών, αυτό δε 

είχε ως αποτέλεσμα την αύξηση του εισερχόμενου συναλλάγματος80. Ωστόσο, παρά τα 

θετικά αποτελέσματα του νόμου, θεωρήθηκε αναγκαίο να υπάρξουν ορισμένες 

τροποποιήσεις και έτσι ψηφίστηκε  ο Ν.2749/1999 ο οποίος τροποποίησε τις διατάξεις 

του Ν.438/1976. 

 

Σύμφωνα λοιπόν, με τον ισχύοντα νόμο, παρατίθενται οι κυριότεροι οροί που  

αναφέρονται στα πλοία αναψυχής 81 : 

- Πλοίο αναψυχής, είναι κάθε σκάφος με ολικό μήκος άνω των επτά (7) μέτρων, 

το οποίο, είτε διαθέτει είτε όχι χώρους ενδιαίτησης, έχει τη δυνατότητα, από τη 

γενική κατασκευή του, να χρησιμοποιείται αποκλειστικά για την εκτέλεση 

ταξιδιών αναψυχής ή και περιήγησης. 

- Επαγγελματικό πλοίο αναψυχής, είναι πλοίο αναψυχής, που έχει μεταφορική 

ικανότητα έως και σαράντα εννέα (49) επιβάτες, το οποίο διαθέτει χώρους 

ενδιαίτησης, πέραν αυτών του πληρώματος και χρησιμοποιείται αποκλειστικά 

για την εκτέλεση ταξιδιών αναψυχής ή και περιήγησης με ολική ναύλωση και όχι 

με εισιτήριο όπως τα κρουαζιερόπλοια.  

- Ιστιοφόρο επαγγελματικό πλοίο αναψυχής, είναι το επαγγελματικό πλοίο 

αναψυχής, το οποίο διαθέτει επαρκή ιστιοφορία, ως κύριο  μέσο πρόωσης, 

φέρει κινητήρα πρόωσης και συγκεντρώνει τα κριτήρια καθορισμού του ως 

ιστιοφόρου, όπως αυτά ισχύουν.  

- Μηχανοκίνητο επαγγελματικό πλοίο αναψυχής, είναι το επαγγελματικό πλοίο 

αναψυχής, που διαθέτει μηχανή ως κύριο μέσο πρόωσης για ναυσιπλοΐα και 

βοηθητικό μέσο πρόωσης, εάν αυτό απαιτείται από τις κείμενες διατάξεις, το 

οποίο και αναφέρεται στο πιστοποιητικό ασφαλείας. 

- Ιδιωτικό πλοίο αναψυχής, είναι το πλοίο αναψυχής που δεν είναι επαγγελματικό 

σύμφωνα με τις διατάξεις του νόμου αυτού. 

                                                            
80 Σπηλιόπουλος Χρήστος, Νομικό Πλαίσιο Προσέλκυσης Ναυτιλιακών Εταιριών στην  Ελλάδα, Διπλωματική Εργασία, 
Πανεπιστήμιο Πειραιώς, 2011, σ. 59 
81 Ν. 2743/1999,( ΦΕΚ Α' 211/13.10.1999 ), Πλοία αναψυχής και άλλες διατάξεις , άρθρο 1 παρ. 1 
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- Επαγγελματικό Τουριστικό Ημερόπλοιο, είναι το πλοίο μεταφορικής ικανότητας 

τουλάχιστον είκοσι (20) επιβατών, το οποίο εκτελεί ημερήσιες θαλάσσιες 

περιηγήσεις, με εισιτήριο ή ονομαστική κατάσταση επιβατών, με αφετηρία  και 

επιστροφή στον ίδιο λιμένα χωρίς διανυκτέρευση, διάρκειας μέχρι 

δεκατεσσάρων (14) ωρών. Στις ημερήσιες θαλάσσιες περιηγήσεις 

περιλαμβάνονται τα κυκλικά ταξίδια που εκτελούν τα επιβατηγά τουριστικά 

ημερόπλοια μεταξύ του λιμένος αφετηρίας και ενός ή περισσοτέρων ελληνικών 

λιμένων προορισμού με αποκλειστικό σκοπό τη θαλάσσια αναψυχή και την 

περιήγηση των μεταφερομένων επιβατών. Τα ημερόπλοια είναι πλοία 

διαφόρων μεγεθών, που εκτελούν ημερήσιους πλόες από τον λιμένα ή όρμο 

αφετηρίας προς παρακείμενους όρμους και λιμένες για εκδρομή ή θαλάσσιο 

λουτρό και επιστροφή στον λιμένα αφετηρίας, με ενιαίο κατ’ άτομο εισιτήριο ή 

κατάσταση επιβατών και ενιαίο ναύλο. 

 

Στο σημείο αυτό, αξίζει να αναφερθεί ότι τα ιδιωτικά πλοία αναψυχής, έχουν τη 

δυνατότητα να χαρακτηριστούν επαγγελματικά πλοία αναψυχής, κάτω από μια 

συγκεκριμένη διαδικασία αλλαγής του χαρακτηρισμού. Συγκεκριμένα, μετά από αίτηση 

που καταθέτει ο πλοιοκτήτης ή ο εφοπλιστής στην αρμόδια Διεύθυνση του Υπουργείου 

Ναυτιλίας και Αιγαίου (Υ.Ν.Α.), μπορεί να εκδοθεί άδεια επαγγελματικού πλοίου 

αναψυχής ύστερα όμως από απόφαση του Υ.Ν.Α.. Η άδεια είναι ορισμένου χρόνου και 

θεωρείται τακτικά, ανά πενταετία και ειδικότερα το τελευταίο εξάμηνο πριν τη 

συμπλήρωση πέντε ετών από την έκδοση ή την προηγούμενη θεώρηση, από την 

αρμόδια Διεύθυνση του Υ.Ν.Α., η οποία βεβαιώνει ότι πληρεί τους όρους ισχύος της. 

Για να πάψει να ισχύει η συγκεκριμένη άδεια, εκδίδεται απόφαση από το Υ.Ν.Α.. Δύο 

είναι οι κύριες περιπτώσεις παύσης ισχύος της άδειας, η μία αφορά την παύση της 

άδειας μετά από αίτηση του δικαιούχου και η άλλη αφορά τη διαγραφή του πλοίου από 

το νηολόγιο στο οποίο είναι εγγεγραμμένο εφόσον συντρέχουν κάποιες προϋποθέσεις 

όπως π.χ. η περίπτωση κατά την οποία δεν συμπληρώνεται το κατώτατο όριο ημερών 

ναύλωσης. Επιπλέον μπορεί να παύσει η ισχύς της άδειας εφόσον στις ημερομηνίες 

που προβλέπεται δεν έχει θεωρηθεί ή δεν έχει ζητηθεί η κατοχύρωση αλλαγής82. 

   

 3.6.1. Ναύλωση και επαγγελματικά πλοία αναψυχής   
 

Σύμφωνα με τον Κώδικα Ιδιωτικού Ναυτικού Δικαίου ( Κ.Ι.Ν.Δ ), η σύμβαση 

ναύλωσης αναφέρεται στην έναντι ανταλλάγματος : 

                                                            
82 Ν. 2743/1999,( ΦΕΚ Α' 211/13.10.1999 ), Πλοία αναψυχής και άλλες διατάξεις, άρθρο 2 παρ. 2. Η παρ. τίθεται όπως 
αντικαταστάθηκε με την παρ.3 άρθρο 40 του νόμου 3182/2003, ( ΦΕΚ Α' 220/12.09.2003 ) 
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- Χρησιμοποίηση του πλοίου με ολική ή μερική ναύλωση για ενέργεια θαλάσσιας 

μεταφοράς.  

- Μεταφορά πραγμάτων από τη θάλασσα ( σύμβαση μεταφοράς πραγμάτων )  

- Μεταφορά επιβατών από τη θάλασσα  ( σύμβαση μεταφοράς επιβατών ) 

Η ολική ναύλωση αναφέρεται στη ναύλωση όλης της ναυλώσιμης χωρητικότητας 

του πλοίου ενώ η μερική σε μέρος της ολικής ναυλώσιμης χωρητικότητας του πλοίου. 

Έτσι, ταξίδια αναψυχής ή και περιήγησης με ολική ναύλωση που πραγματοποιούνται 

μεταξύ ελληνικών λιμένων της ηπειρωτικής ακτογραμμής, χωρίς προσεγγίσεις σε 

νησιά, δικαίωμα εκτέλεσης αυτών των ταξιδιών εκτός από τα ελληνικά πλοία αναψυχής 

έχουν και αυτά με ξένη σημαία χώρας της Ευρωπαϊκής Ένωσης (Ε.Ε.), του 

Ευρωπαϊκού Οικονομικού Χώρου (Ε.Ο.Χ.) και της Ευρωπαϊκής Ζώνης Ελευθέρων 

Συναλλαγών (Ε.Ζ.Ε.Σ.), εκτός Ελβετίας, εφόσον στο κράτος που τηρούνται τα νηολόγια 

στα οποία είναι νηολογημένα, εφαρμόζεται η Συνθήκη της Ε.Κ83. Στο σημείο αυτό, 

αξίζει να προστεθεί ότι τα συγκεκριμένα πλοία πρέπει να πληρούν τις προϋποθέσεις 

που απαιτούνται για να εκτελούν ενδομεταφορές στα κράτη που προαναφέρθηκαν 

καθώς και να έχουν χαρακτηριστεί ως επαγγελματικά. Σε περιπτώσεις που τα πλοία 

αυτά έχουν χωρητικότητα άνω των εξακοσίων πενήντα ( 650 ) γκρος τόναζ ( Gross 

Tonnage – GT ), έχουν το δικαίωμα προσέγγισης και σε ελληνικά νησιωτικά λιμάνια84. 

 

Η εκμετάλλευση των επαγγελματικών πλοίων αναψυχής επιτρέπεται μόνο με ολική 

ναύλωση διάρκειας τουλάχιστον δώδεκα ωρών και έχει ως αποκλειστικό σκοπό την 

αναψυχή ή και την περιήγηση. Ωστόσο, απαγορεύεται η ολική ή μερική ναύλωση για 

μεταφορά προσώπων με εισιτήριο ή πραγμάτων με ναύλο. Έτσι, όπως γίνεται 

κατανοητό από τα παραπάνω, για να πραγματοποιηθεί η ναύλωση ενός σκάφους 

πρέπει πρώτα να έχει χαρακτηριστεί ως επαγγελματικό. Δικαίωμα ολικής ναύλωσης ή 

εκναύλωσης έχουν μόνο οι πλοιοκτήτες, που είναι φυσικά ή νομικά πρόσωπα και 

έχουν τόσο την κυριότητα όσο και την εκμετάλλευση του πλοίου και οι εφοπλιστές για 

τα πλοία της ιδιοκτησίας τους, καθώς επίσης και οι ναυλομεσίτες85 και οι κάτοχοι άδειας 

λειτουργίας γραφείου γενικού τουρισμού με προϋπόθεση την έγγραφη συγκατάθεση 

του πλοιοκτήτη ή του εφοπλιστή, με τους οποίους γίνονται συνυπεύθυνοι αναφορικά με 

                                                            
83Ευθυμιάτου-Πουλάκου Αντωνία, Τουριστικό Δίκαιο, Εκδ. Αντ. Σάκκουλα, Αθήνα-Κομοτηνή  2009, σ.σ. 205 - 206 
84 Ν.2932/2001, (ΦΕΚ Α' 145/27.6.2001), Ελεύθερη παροχή υπηρεσιών στις θαλάσσιες ενδομεταφορές Σύσταση Γενικής 
Γραμματείας Λιμένων και Λιμενικής Πολιτικής - Μετατροπή Λιμενικών Ταμείων σε Ανώνυμες Εταιρείες και άλλες 
διατάξεις, άρθρο 1, παρ. 1 α. 
85 Ναυλομεσίτες – Γραφεία που αναλαμβάνουν την εκμίσθωση, τόσο σε ημεδαπούς όσο και σε αλλοδαπούς κάθε είδους 
πλωτό σκάφος, είτε με ελληνική είτε με ξένη σημαία. 
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την τήρηση των διατάξεων του νόμου όσο και των όρων του ναυλοσυμβολαίου για το 

οποίο θα γίνει λόγος στη συνέχεια86. 

 

Όσον αφορά τους όρους ναύλωσης βάσει του Ν. 2743/1999, το επαγγελματικό 

πλοίο αναψυχής πρέπει να συμπληρώνει κατώτατο όριο ημερών ναύλωσης, ανά 

πενταετία. Ειδικότερα, το κατώτατο όριο ορίζεται σε :  

- Τριακόσιες (300) ημέρες, όταν εκναυλώνεται – μισθώνεται χωρίς πλοίαρχο και 

πλήρωμα. Το συγκεκριμένο όριο συμπληρώνεται με τον υπολογισμό τόσο των 

ημερών ναύλωσης που πραγματοποιούνται μέσα στην ελληνική επικράτεια όσο 

και των ημερών ναύλωσης που πραγματοποιούνται έξω από την ελληνική 

επικράτεια, αρκεί βέβαια το σύνολο των ημερών αυτών της ναύλωσης να 

αφορά το ίδιο ναυλοσύμφωνο και η επιβίβαση όσο και η οριστική αποβίβαση να 

πραγματοποιούνται μέσα στην ελληνική επικράτεια. Η συμπλήρωση του ορίου 

των ημερών ναύλωσης που πραγματοποιούνται μέσα στην ελληνική επικράτεια 

αποδεικνύεται από το Ειδικό Έντυπο Πληροφοριακών Στοιχείων 

Επαγγελματικού Πλοίου Αναψυχής, ενώ όσον αφορά στον τρόπο πιστοποίησης 

των ημερών ναύλωσης που πραγματοποιούνται έξω από την ελληνική 

επικράτεια, λαμβάνει θέση το Υ.Ν.Α. και αποφασίζει. Σε περιπτώσεις βέβαια 

που οι ημέρες ναύλωσης είναι λιγότερες από 300 μπορεί να συμπληρωθούν 

από το πλεόνασμα ημερών, δηλαδή τις επιπλέον ημέρες που ενδεχομένως 

υπάρχουν και έχουν υπολογισθεί την προηγούμενη πενταετία87.   

- Διακόσιες (200) ημέρες, όταν εκναυλώνεται με πλοίαρχο και πλήρωμα. Το 

συγκεκριμένο όριο συμπληρώνεται από τις ημέρες ναύλωσης που 

πραγματοποιούνται μέσα και έξω από την ελληνική επικράτεια. 

 

Όπως αναφέρθηκε παραπάνω, η σύμβαση ολικής ναύλωσης αποδεικνύεται 

εγγράφως με την κατάρτιση μίας σύμβασης ναυλοσυμφώνου μεταξύ των 

συμβαλλομένων. Πρόκειται για ένα έντυπο εις πενταπλούν, εγκεκριμένο από το Υ.Ν.Α., 

που αναφέρει τους όρους της ναύλωσης (ποσό εγγύησης, ημερομηνίες και λιμάνια 

αναχώρησης και επιστροφής). Υπογράφεται και από τις δύο πλευρές και δίδεται μια 

προκαταβολή στον πλοιοκτήτη ή στον αναγνωρισμένο αντιπρόσωπό του. Το  

υπόδειγμα του ναυλοσυμφώνου, ο τρόπος θεώρησής του, οι βασικοί όροι του καθώς 

και κάθε άλλη λεπτομέρεια καθορίζονται με κοινή απόφαση των Υπουργών Ναυτιλίας 

και Οικονομικών, η οποία εκδίδεται ύστερα από γνώμη του Ν.Ε.Ε. ( Ναυτικού 

                                                            
86 Ν.2932/2001, (ΦΕΚ Α' 145/27.6.2001), Ελεύθερη παροχή υπηρεσιών στις θαλάσσιες ενδομεταφορές Σύσταση Γενικής 
Γραμματείας Λιμένων και Λιμενικής Πολιτικής - Μετατροπή Λιμενικών Ταμείων σε Ανώνυμες Εταιρείες και άλλες διατάξεις 
87 Ν. 2743/1999,( ΦΕΚ Α' 211/13.10.1999 ), “Πλοία αναψυχής και άλλες διατάξεις”, άρθρο 3 παρ. 7., περ. α και β. Οι  
περ. α και β τίθεται όπως αντικαταστάθηκε με την παρ.12 άρθρο 40 του νόμου 3182/2003, ( ΦΕΚ Α' 220/12.09.2003 ) 
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Επιμελητηρίου Ελλάδος ). Σε περιπτώσεις που το επαγγελματικό πλοίο είναι 

ναυλωμένο, ο Ν. 2743/1999, ορίζει ότι  πρέπει να είναι εφοδιασμένο με αντίγραφο 

ναυλοσυμφώνου πριν αποπλεύσει από το λιμένα αφετηρίας. Το αντίγραφο αυτό 

θεωρείται από τη λιμενική αρχή του λιμένα αφετηρίας και πρέπει να βρίσκεται πάντοτε 

στο πλοίο και να επιδεικνύεται στις αρμόδιες αρχές σε περιπτώσεις ζήτησής του, ενώ 

το θεωρημένο αντίγραφο του ναυλοσύμφωνου, κατατίθεται από τον εκναυλωτή, στην 

αρμόδια για τη φορολογία του Δ.Ο.Υ με την υποβολή της εκκαθαριστικής δήλωσης 

Φόρου Προστιθέμενης Αξίας (Φ.Π.Α.). Ωστόσο, υπάρχουν και περιπτώσεις που η 

κατάθεση του θεωρημένου αντιγράφου του ναυλοσυμφώνου χρειάζεται να γίνει και από 

τον ναυλωτή, ενώ απαραίτητη είναι και η φύλαξη ναυλοσυμφώνου, με μέριμνα και 

ευθύνη του εκναυλωτή, για μία πενταετία από την ημερομηνία θεώρησής του. Το 

Υ.Ν.Α., τηρεί Αρχείο και Μητρώο για τα επαγγελματικά πλοία όπου αναφέρεται το 

όνομα και ο αριθμός νηολογίου του κάθε πλοίου, καθώς και άλλες πληροφορίες 

σχετικές με αυτό88.   

 

Επιπλέον, βάσει του ίδιου νόμου υπάρχουν περιπτώσεις που τα επαγγελματικά 

πλοία αναψυχής μπορούν να αποπλεύσουν και να κατευθυνθούν σε άλλο λιμάνι χωρίς 

επιβάτες για την παραλαβή επιβατών, κάτι τέτοιο βέβαια μπορεί να επιτευχθεί ύστερα 

από ειδική άδεια του προϊσταμένου της αρμόδιας λιμενικής αρχής, η οποία θα αναφέρει 

τα λιμάνια προσέγγισης. Σε περιπτώσεις βλάβης των συγκεκριμένων πλοίων κατά τη 

διάρκεια του πλου, κρίνεται αναγκαίο από την αρμόδια λιμενική αρχή η μετάβασή τους 

σε άλλο λιμάνι για επισκευή και η ειδική άδεια αναφέρει και το είδος της βλάβης. 

 

Ο πλοίαρχος ή ο κυβερνήτης πριν τον απόπλου, είναι υποχρεωμένος να καταθέτει 

στη λιμενική αρχή του λιμένα αφετηρίας89, κατάσταση η οποία εμπεριέχει όλα τα 

στοιχεία των επιβαινόντων και να λάβει αντίγραφο, θεωρημένο από την ίδια αρχή, το 

οποίο θα πρέπει έχει κατά τη διάρκεια του ταξιδιού. Σε περίπτωση που κατά τη 

διάρκεια της ναύλωσης μεταβληθεί η κατάσταση των επιβατών, ο πλοίαρχος ή ο 

κυβερνήτης καλείται να υποβάλει για θεώρηση νέα κατάσταση στην αρμόδια λιμενική 

αρχή. Κατά βάση, απαγορεύεται η επιβίβαση σε επαγγελματικά πλοία αναψυχής 

άλλων ατόμων πέραν από αυτά που αναγράφονται στην θεωρημένη από τη λιμενική 

αρχή κατάσταση επιβατών-επιβαινόντων. Ωστόσο, υπάρχουν περιπτώσεις που η εν 

λόγω επιβίβαση επιτρέπεται, αλλά πρέπει να προβλέπεται ρητά από το 

ναυλοσύμφωνο. Αναφορικά με τα ιστιοφόρα ή μηχανοκίνητα επαγγελματικά πλοία 

                                                            
88 Ν. 2743/1999,( ΦΕΚ Α' 211/13.10.1999 ), Πλοία αναψυχής και άλλες διατάξεις, άρθρο 4 παρ. 3, περ. α και β 
89 Σε περιπτώσεις που πραγματοποιείται έναρξη του ταξιδιού στην αλλοδαπή, λιμένας αφετηρίας και ελέγχου θεωρείται 
ο πρώτος ελληνικός λιμένας στον οποίο προσεγγίζει το επαγγελματικό πλοίο αναψυχής. 



60 
 

αναψυχής, ολικού μήκους έως και είκοσι μέτρα (20), αυτά μπορούν να  εκναυλώνονται 

χωρίς να υπάρχει σε αυτά πλοίαρχος και πλήρωμα σε κάθε όμως περίπτωση ένας από 

τους επιβάτες, εκτός του κυβερνήτη90 θα πρέπει να έχει ναυτική εμπειρία, την οποία θα 

βεβαιώνει με υπεύθυνη δήλωσή του91. 

 

Η ναύλωση επαγγελματικών τουριστικών σκαφών, υπάγεται σε Φ.Π.Α. συντελεστή  

13%, ως παροχή υπηρεσιών μεταφοράς προσώπων. Επίσης, τα πλοία αυτά λόγω της 

κατασκευής τους χρησιμοποιούνται αποκλειστικά για την εκτέλεση πλόων θαλάσσιας 

αναψυχής ή περιήγησης και σε αντίθεση με τα κρουαζιερόπλοια δεν εκτελούν 

καθορισμένα δρομολόγια. Επομένως, η παρακολούθηση των πλόων των σκαφών 

αυτών είναι σε μεγάλο βαθμό δυσχερής, δεδομένου ότι δεν σφραγίζονται ναυτιλιακά 

έγγραφα σε κάθε προσέγγισή τους σε ξένους λιμένες από τις Αρμόδιες Aρχές των 

εκάστοτε ξένων κρατών, ή προσεγγίζουν όρμους (έδαφος) ξένων κρατών, που δεν 

υπάρχουν Αρχές του κράτους. Στις περιπτώσεις που τα σκάφη αυτά, εκτελούν και 

πλόες πέραν των χωρικών υδάτων, όπως αυτά προσδιορίζονται από τη νομοθεσία της 

χώρας, υπάγεται σε ακέραιο συντελεστή 13%, το σύνολο των ακαθαρίστων εσόδων 

τους που αναλογούν εντός των χωρικών υδάτων. Σε περιπτώσεις που τα εν λόγω 

σκάφη πλέουν ή παραμένουν εκτός χωρικών υδάτων, απαλλάσσεται του ΦΠΑ μόνο το 

μέρος των ακαθαρίστων εσόδων τους που αναλογεί πέραν των χωρικών υδάτων. Έτσι, 

ο Φ.Π.Α. (13%) στο ναυλοσύμφωνο των επαγγελματικών πλοίων αναψυχής 

καθορίζεται ως εξής92: 

- Τα τουριστικά πλοία που εκτελούν διεθνείς πλόες και πέραν των χωρικών 

μας υδάτων, όταν αποδεδειγμένα προσεγγίζουν ξένο λιμάνι, 

απαλλάσσονται από τον Φ.Π.Α. 

- Τα τουριστικά πλοία που εκτελούν διεθνείς πλόες και πέραν των χωρικών 

υδάτων χωρίς να αποδεικνύουν την προσέγγισή τους σε ξένο λιμένα, 

δικαιούνται ποσοστό έκπτωσης Φ.Π.Α. 60% (κατηγορία Ι). Ως διεθνής 

πλους, ορίζεται ο πλους από Ελληνικό λιμάνι σε λιμένες του εξωτερικού και 

αντίστροφα, καθώς και o πλους μεταξύ λιμένων του εξωτερικού. 

- Τα τουριστικά πλοία που αναχωρούν από ελληνικό λιμάνι και εκτελούν 

πλόες μεγάλης ακτοπλοΐας (π.χ. Πειραιάς, Κέρκυρα, Βόρεια Ελλάδα, 

Μυτιλήνη, Κρήτη και Δωδεκάνησα) υπόκεινται σε ποσοστό έκπτωσης ΦΠΑ 

50% (κατηγορία ΙΙ). Ως πλους μεγάλης ακτοπλοΐας, ορίζεται ο μη βραχύς 

εσωτερικός πλους μεταξύ των λιμένων του εσωτερικού. 

                                                            
90 Σε περιπτώσεις που ο κυβερνήτης είναι αλλοδαπός, μπορεί να βεβαιώνει την κατοχή προσόντων κυβερνήτη με 
υπεύθυνη δήλωσή του, σύμφωνα με τις διατάξεις του Ν. 1599/1986. 
91 Ν. 2743/1999,( ΦΕΚ Α' 211/13.10.1999 ), Πλοία αναψυχής και άλλες διατάξεις, άρθρο 5, παρ.1-4 
92 Περιοδικό Νομικής Βιβλιοθήκης, Επιχείρηση, Τεύχος 68, Εκδ. Νομική Βιβλιοθήκη, Αθήνα 2011, σ. 177 
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- Τα τουριστικά πλοία που αναχωρούν από ελληνικό λιμάνι και εκτελούν 

πλόες μικρής ακτοπλοΐας (π.χ. Πειραιάς προς Κυκλάδες, Β. Σποράδες, 

Ζάκυνθος, Κεφαλονιά, Κέρκυρα) δικαιούνται ποσοστό έκπτωσης Φ.Π.Α. 

40% (κατηγορία ΙΙΙ). Ως πλους μικρής ακτοπλοΐας, ορίζεται ο βραχύς 

εσωτερικός πλους κατά τη διάρκεια του οποίου το πλοίο δεν απομακρύνεται 

πέραν των 20 ναυτικών μιλίων της πλησιέστερης ακτής. 

- Τα τουριστικά πλοία που εκτελούν πλόες περιορισμένης έκτασης (π.χ. 

πλόες από Πειραιά προς λιμένες Σαρωνικού και Αργολικού ή από λιμένες Β. 

και Ν. Ευβοϊκού μέχρι το Βόλο ή μεταξύ λιμένων εντός του Κορινθιακού 

μέχρι Πάτρα) υπάγονται σε συντελεστή Φ.Π.Α. 13% 93. 

 

3.6.2. Ιδιωτικά πλοία αναψυχής  
 

Ο Ν. 2743/1999, έχει απαγορεύσει τόσο την εκτέλεση ταξιδιών αναψυχής ή και 

περιήγησης με καταβολή ναύλου από ιδιωτικά πλοία αναψυχής με ελληνική σημαία, 

όσο και τη  διαφήμιση εκτέλεσης στην Ελλάδα ταξιδιών αναψυχής ή και περιήγησης με 

καταβολή ναύλου από ιδιωτικά πλοία αναψυχής με ελληνική σημαία, σε οποιαδήποτε 

χώρα και με οποιονδήποτε τρόπο94. 

 

Όσον αφορά στη διαδικασία εκτέλεσης ταξιδιών με τα συγκεκριμένου τύπου πλοία 

αναψυχής, ο πλοίαρχος ή ο κυβερνήτης κάθε πλοίου με ελληνική σημαία, υποχρεούται 

πριν αποπλεύσει, να καταθέτει στη λιμενική αρχή του λιμένα αφετηρίας και σε κάθε 

άλλο λιμένα προσέγγισης, κατάσταση με τα στοιχεία των επιβαινόντων, απλό 

αντίγραφο της οποίας πρέπει να έχει μαζί του κατά τη διάρκεια του ταξιδιού. Τα 

ιδιωτικά πλοία αναψυχής με ελληνική σημαία, τα οποία ελλιμενίζονται μόνιμα στην 

Ελλάδα, εφοδιάζονται από την αρμόδια λιμενική αρχή με άδεια παραμονής και 

κυκλοφορίας. Ο τύπος της συγκεκριμένης άδειας, ο χρόνος ισχύος της καθώς και κάθε 

άλλη αναγκαία λεπτομέρεια, καθορίζονται με απόφαση του Υπουργού Υ.Ν.Α.. Ωστόσο, 

κατά κανόνα τα πλοία αναψυχής με ξένη σημαία δεν μπορούν να ξεκινούν το ταξίδι 

τους από ελληνικούς λιμένες ή να παραλαμβάνουν επιβάτες από ελληνικούς λιμένες με 

σκοπό την εκτέλεση ταξιδιών αναψυχής ή και περιήγησης με καταβολή ναύλου μεταξύ 

λιμένων ή και ακτών της ελληνικής επικράτειας. Βέβαια, σε εξαιρετικές περιπτώσεις και 

εφόσον υπάρχουν ειδικοί λόγοι ο αρμόδιος Υπουργός εκδίδει άδεια που επιτρέπει την 

ολική ναύλωση του πλοίου για συγκεκριμένο χρονικό διάστημα ( άρθρο 10 ). 

                                                            
93 Ένωση Πλοιοκτητών Ελληνικών Σκαφών Τουρισμού ( ΕΠΕΣΤ ), στην ηλεκτρονική διεύθυνση 
http://www.epest.gr/page.php?id=28 
94 Ν. 2743/1999,( ΦΕΚ Α' 211/13.10.1999 ), Πλοία αναψυχής και άλλες διατάξεις, άρθρο 9 παρ. 1, περ. α-β 
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Στα ιδιωτικά πλοία αναψυχής που φέρουν ξένη σημαία επιβάλλεται ειδική 

ανταποδοτική εισφορά υπέρ του Δημοσίου, έτσι ώστε να μπορούν να παραμείνουν στη 

χώρα για τρεις μήνες, έναντι των διευκολύνσεων που τους παρέχονται κατά την 

παραμονή τους στη χώρα. Η συγκεκριμένη εισφορά έχει καθοριστεί σύμφωνα με την 

παράγραφο 5 του άρθρου 10 του Ν. 2743/1999 και υπολογίζεται ανά μέτρο του ολικού 

μήκους του πλοίου. Ωστόσο, εξαίρεση όσον αφορά στην επιβολή εισφοράς ισχύει για 

τα ιδιωτικά πλοία που φέρουν  σημαία Κράτους  Μέλους της Ευρωπαϊκής Ένωσης 

(Ε.Ε.), των χωρών του Ευρωπαϊκού Οικονομικού Χώρου (Ε.Ο.Χ.) και της Ευρωπαϊκής 

Ζώνης Ελεύθερων Συναλλαγών (Ε.Ζ.Ε.Σ.), εκτός Ελβετίας, με την προϋπόθεση ότι στο 

έδαφος του κράτους που τηρούνται τα νηολόγια στα οποία είναι νηολογημένα τα πλοία 

αυτά εφαρμόζεται η Συνθήκη της Ευρωπαϊκής Κοινότητας95. 

 

Σε περιπτώσεις που τόσο τα ιδιωτικά όσο και τα επαγγελματικά πλοία αναψυχής, 

ανεξαρτήτως σημαίας, δεν ελλιμενίζονται μόνιμα σε ελληνικούς λιμένες και το ολικό 

τους μήκος είναι πάνω από  επτά (7) μέτρα,  έχουν την υποχρέωση να καταβάλλουν 

τέλη κυκλοφορίας υπέρ των Ειδικών Λογαριασμών Κεφαλαίου Λιμενικής Αστυνομίας, 

για τις διευκολύνσεις που τους παρέχονται κατά το χρόνο παραμονής τους στην 

Ελλάδα. Τα συγκεκριμένα τέλη ανέρχονται σε 6 ευρώ περίπου για κάθε μέτρο ολικού 

μήκους του πλοίου και οφείλονται κάθε φορά που εισέρχεται το πλοίο στην Ελλάδα και 

προσεγγίζει σε ελληνικούς λιμένες, όρμους ή ακτές. Στο συγκεκριμένο σημείο αξίζει να 

αναφερθεί ότι οι ρυθμίσεις του  Ν.2743/1999 στοχεύουν στην προστασία του κλάδου 

από τα ιδιωτικά πλοία αναψυχής που ως επί το πλείστον στο σύνολό τους φέρουν ξένη 

σημαία και τα οποία για φορολογικούς λόγους επιδιώκουν να εμφανίζονται ως 

επαγγελματικά, θίγοντας έτσι τα συμφέροντα των επαγγελματιών του κλάδου96.    

 

Συνοψίζοντας, με τον Ν. 2743/1999, γίνονται προσπάθειες έτσι ώστε να 

προστατευθεί ο θαλάσσιος τουρισμός της χώρας μας από ξένες ανταγωνιστικές 

δυνάμεις, να βελτιωθούν οι προσφερόμενες υπηρεσίες και η προστασία των 

τουριστών, με στόχο την ποιοτική αναβάθμιση του θαλάσσιου τουρισμού. Επιπλέον, 

βάσει του νόμου αυτού έγιναν και ουσιαστικές προσπάθειες για την προστασία των 

επαγγελματιών που δραστηριοποιούνται στο χώρο, οι οποίες ενισχύθηκαν με τον 

αποκλεισμό των μη επαγγελματιών και την επιβολή κυρώσεων στους παραβάτες. 

Επιπροσθέτως πραγματοποιήθηκαν προσπάθειες που σχετίζονται με την άρση του 

                                                            
95 Ν. 2743/1999,( ΦΕΚ Α' 211/13.10.1999 ), Πλοία αναψυχής και άλλες διατάξεις, άρθρο 10 παρ. 4, περ. δ. 
96 Διακομιχάλης Ν. Μιχαήλ, Ο Θαλάσσιος Τουρισμός  και οι Οικονομικές Επιδράσεις του, Εκδ. Σταμούλη, Αθήνα 2009, 
σ. 54 
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cabotage, που στόχο είχαν τη δραστηριοποίηση και άλλων πλοίων με ξένες σημαίες ( 

μελών της Ε.Ε ) στα Ελληνικά ύδατα 97.  

 

Συγκρίνοντας τον αρχικό νόμο Ν.438/1976 με τον μεταγενέστερο Ν.2743/1999 και 

τις τροποποιήσεις που υπέστη με τον Ν. 3182/2003, παρατηρούμε ότι : 

- Ο Ν. 2743/1999 έθεσε κάποιον περιορισμό όσον αφορά στα χαρακτηριστικά 

ενός πλοίου αναψυχής, ο οποίος έως τότε δεν υπήρχε, θέτοντας σαν κριτήριο 

το πλοίο να είναι από επτά μέτρα και άνω98. Αυξήθηκε η μεταφορική ικανότητα 

του πλοίου και από τα έως και 25 άτομα που υποχρεούταν να μεταφέρει, τώρα 

μπορεί έως και 49, λόγω κυρίως της αυξανόμενης ζήτησης για εξυπηρέτηση 

μεγαλύτερων ομάδων άνω των 25 ατόμων. 

- Καθιερώθηκε έκδοση άδειας επαγγελματικού πλοίου αναψυχής για επίλυση 

προβλημάτων νομιμότητας και ρυθμίστηκαν ζητήματα ναυλοσυμφώνων αλλά 

και ιδιωτικών πλοίων αναψυχής.  

- Κατά κανόνα , τα επαγγελματικά τουριστικά πλοία είχαν ελληνική σημαία, αλλά 

με την μερική άρση του cabotage ( Ν. 2932/2001) , είναι δυνατή η αναγνώριση 

πλοίου με ξένη σημαία ως επαγγελματικό99.   

     

Όπως παρατηρήθηκε με την ανάλυση του νόμου Ν. 2743/1999 και τις 

τροποποιήσεις του, τόσο η όλη διαδικασία ναύλωσης από νομικής και θεσμικής 

σκοπιάς όσο και οι επιχειρηματικές δραστηριότητες των εταιρειών ναύλωσης γιωτ, θα 

μπορούσε να χαρακτηριστούν ως περίπλοκες και ιδιαίτερα σύνθετες και με έντονη 

παρουσία γραφειοκρατίας. Ωστόσο, παρόλο που έχουν γίνει προσπάθειες για 

βελτιώσεις στον τομέα του θαλάσσιου τουρισμού, έτσι ώστε η χώρα μας να καταφέρει 

να γίνει περισσότερο ανταγωνιστική και ελκυστική, οι προσπάθειες αυτές δεν είχαν τα 

αναμενόμενα αποτελέσματα. Χαρακτηριστικό παράδειγμα της κατάστασης αυτής, 

αποτελεί το γεγονός ότι μέσα στα δύο με τρία προηγούμενα χρόνια το τότε αρμόδιο 

ΥΠ.Α.Α.Ν., είχε ετοιμάσει τρία σχέδια νόμου για τα επαγγελματικά και ιδιωτικά σκάφη, 

τα οποία για ορισμένους λόγους δεν κατάφεραν να προωθηθούν στη Βουλή για 

ψήφιση100. Βέβαια το νέο σχέδιο νόμου που ετοιμάζεται για τον θαλάσσιο τουρισμό, 

ίσως να έχει καλύτερη πορεία και να επιφέρει θετικά αποτελέσματα.  

 

                                                            
97 Εισηγητική Έκθεση Ν.2743/1999 και Σπηλιόπουλος Χρήστος, Νομικό Πλαίσιο Προσέλκυσης Ναυτιλιακών Εταιριών 
στην  Ελλάδα, Διπλωματική Εργασία, Πανεπιστήμιο Πειραιώς, 2011, σ.60 
98 Τα πλοία κάτω των επτά μέτρων πρέπει να είναι εγγεγραμμένα στα λεμβολόγια και χαρακτηρίζονται ως λέμβοι  
99 Ν. 2932/2001, ( ΦΕΚ Α' 145/27.06.2001 ), Ελεύθερη παροχή υπηρεσιών στις θαλάσσιες ενδομεταφορές Σύσταση 
Γενικής Γραμματείας Λιμένων και Λιμενικής Πολιτικής - Μετατροπή Λιμενικών Ταμείων σε Ανώνυμες Εταιρείες και άλλες 
διατάξεις, άρθρο 1, παρ.1 
100 Πανεπιστήμιο Πειραιώς, Έρευνα για την Ανάδειξη της Σημασίας των Σκαφών Αναψυχής στον Θαλάσσιο Τουρισμό και 
στην Εθνική Οικονομία, Πειραιάς , Νοέμβριος 2012, σ.44 
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3.7. Προβλήματα του Νομοθετικού Πλαισίου των Σκαφών Αναψυχής  
 

Η οργάνωση του επαγγελματικού γιώτινγκ που ως κυρίαρχο στόχο είχε την παροχή 

κινήτρων για τα επαγγελματικά τουριστικά σκάφη ξεκίνησε το 1976 με τον Ν. 438/1976 

που όπως είναι τροποποιημένος, εξακολουθεί να ισχύει μέχρι σήμερα. Είναι άξιο να 

αναφερθεί, ότι η χώρα μας αποτέλεσε την πρώτη χώρα στον κόσμο που έθεσε νομικό 

πλαίσιο αναφορικά με τη λειτουργία εταιριών εκμετάλλευσης σκαφών αναψυχής101. 

 

 Ωστόσο, παρόλο που οι επαγγελματίες του τομέα αυτού τέθηκαν στο ιδιαίτερα 

ευνοϊκό ειδικό φορολογικό καθεστώς, δεν υπήρχε κάποιο άλλο εταιρικό μόρφωμα 

περισσότερο φιλικό σε αυτούς παρά μόνο η εταιρική μορφή Α.Ε. ( Ανώνυμη Εταιρεία ) 

και Ε.Π.Ε ( Εταιρεία Περιορισμένης Ευθύνης ), οι οποίες φορολογούνταν βάσει των 

κερδών τους, ενώ παρουσίαζαν και προβλήματα γραφειοκρατίας. Έτσι, για μεγαλύτερη 

διευκόλυνση των επιχειρηματιών επαγγελματικών σκαφών αναψυχής, δημιουργήθηκε 

βάσει του Ν.3182/2003, η Ναυτιλιακή Εταιρεία Πλοίων Αναψυχής ( Ν.Ε.Π.Α ) η οποία 

έχει περισσότερο ευέλικτους μηχανισμούς και για τη σύστασή της δεν χρειάζεται τίποτε 

άλλο πέραν από δύο ιδρυτές και την κατάρτιση ενός καταστατικού που στην εν λόγω 

περίπτωση αποτελεί ένα απλό ιδιωτικό έγγραφο 102. Ο συγκεκριμένος νόμος, ρυθμίζει 

τη λειτουργία των εταιρειών που έχουν ως αποκλειστικό σκοπό την κτήση κυριότητας, 

εκμετάλλευσης ή διαχείρισης επαγγελματικών πλοίων αναψυχής με ελληνική σημαία, 

δηλαδή των Ν.Ε.Π.Α. ως ειδικό εταιρικό τύπο, με ειδικούς κανόνες ίδρυσης και 

λειτουργίας, φορολογικού καθεστώτος, λύσης και εκκαθάρισης.  Ωστόσο, 

παρατηρήθηκε κατάχρηση του νόμου περί Ν.Ε.Π.Α., κυρίως από ιδιώτες, προκειμένου 

να φοροδιαφεύγουν, να απαλλαγούν δηλαδή από την καταβολή του Φ.Π.Α. όσον 

αφορά την αγορά σκαφών αναψυχής, εκμεταλλευόμενοι τις ευνοϊκές   διατάξεις που 

ισχύουν για τους επαγγελματίες του θαλάσσιου τουρισμού103.  

 

Ο προαναφερόμενος νόμος, αφορούσε αποκλείστηκα τα σκάφη αναψυχής που 

είχαν χαρακτηριστεί ως επαγγελματικά και ταυτοχρόνως βρίσκονταν υπό τη διαχείριση 

των Ν.Ε.Π.Α.. Ωστόσο, απουσίαζε ένας εταιρικός τύπος που να έχει στην κυριότητα 

του σκάφη αναψυχής, με αποτέλεσμα αρκετοί Έλληνες να νηολογούν τα σκάφη 

αναψυχής που διέθεταν σε ξένα νηολόγια και να προτιμούν αλλοδαπές εταιρίες  κυρίως 

offshore ως πλοιοκτήτριες των πλοίων τους. Προς αποφυγήν της εν λόγω κατάστασης 

                                                            
101 Διακομιχάλης Ν. Μιχαήλ, Ο Θαλάσσιος Τουρισμός  και οι Οικονομικές Επιδράσεις του, Εκδ. Σταμούλη, Αθήνα 2009 
σ. 151 
102 Ν. 3182/2003, ( ΦΕΚ Α' 220/12.09.2003 ), Ναυτιλιακή Εταιρεία Πλοίων Αναψυχής και άλλες διατάξεις, άρθρο 3, παρ. 
1-2 
103 Γεωργακόπουλος  Λεωνίδας, Ναυτικό Δίκαιο, Εκδ. Σάκκουλα , Αθήνα 2006, σ.34  
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και προκειμένου να μην υπάρχουν απώλειες τόσο στην ελληνική σημαία όσο και στον 

τουρισμό, ο Έλληνας νομοθέτης οδηγήθηκε στη θέσπιση ενός άλλου – νέου εταιρικού 

μορφώματος, που έδινε τη δυνατότητα στους πλοιοκτήτες να ιδρύσουν εταιρικό τύπο 

για την απόκτηση της κυριότητας του σκάφους αναψυχής γεγονός που θα οδηγούσε 

και στην νηολόγηση σκαφών στα ελληνικά νηολόγια104.  

 

Έτσι, ψηφίστηκε ο Ν. 3790/2009 (ΦΕΚ Α 143/7.8.2009) με θέμα  « Εταιρεία 

ιδιωτικών πλοίων αναψυχής, επιβολή ειδικού φόρου και έκτακτης εισφοράς στα πλοία 

αναψυχής, ρύθμιση φορολογικών θεμάτων, θεμάτων του Νομικού Συμβουλίου του 

Κράτους και λοιπές διατάξεις », στο πρώτο άρθρο του οποίου θεσπίζεται ειδικός 

εταιρικός τύπος, για την κυριότητα ιδιωτικών πλοίων αναψυχής με ελληνική σημαία, 

στο άρθρο 2 του καθιερώνεται ειδικός φόρος για τα πλοία αναψυχής και στο άρθρο 3 

ρυθμίζεται το ζήτημα της επιβολής έκτακτης εισφοράς που επιβλήθηκε στους 

πλοιοκτήτες σκαφών αναψυχής. Συγκεκριμένα με την καθιέρωση του εν λόγω νόμου 

καθιερώθηκαν έκτακτες εισφορές και ειδικοί φόροι στα σκάφη με μήκος μεγαλύτερο 

των 10 μέτρων 105. Η δημιουργία των εταιρειών ιδιωτικών πλοίων αναψυχής ( Ε.Ι.Π.Α ) 

δεν είχε τα επιθυμητά αποτελέσματα αφού το θεσμικό πλαίσιο διακρίνεται από 

προχειρότητα με αποτέλεσμα να μην επιτευχθεί ο στόχος της προσέλκυσης πλοίων 

αναψυχής με ξένη σημαία ή πλοίων ανηκόντων σε αλλοδαπές ή εξωχώριες εταιρείες. 

Επίσης, ο εν λόγω νόμος κατέστη υπαίτιος για την φυγή μεγάλου αριθμού σκαφών 

αναψυχής που έως τότε ελλιμενίζονταν σε ελληνικές μαρίνες. 

 

Τόσο ο Ν. 2743/1999, όσο και ο Ν. 3182/2003, είχαν ως κύριο σκοπό την 

εξυπηρέτηση των επαγγελματιών του κλάδου καθώς και την προσέλκυση Ελλήνων και 

ξένων επενδυτών στον τομέα του γιώτινγκ. Βέβαια, παρά τις φορολογικές 

διευκολύνσεις του κράτους, υπήρξαν καταστρατηγήσεις των νόμων αυτών από μη 

επαγγελματίες του κλάδου οι όποιοι επωφελήθηκαν από αυτές. Χαρακτηριστικό 

παράδειγμα των εν λόγω διευκολύνσεων αποτελούν τόσο η απαλλαγή από την 

καταβολή του Φ.Π.Α. για την αγορά επαγγελματικών πλοίων του Ν. 2743/1999, όσο και 

η μη απαίτηση του πόθεν έσχες των χρηματικών ποσών που καταβάλλονται ως 

κεφάλαιο της εταιρίας του Ν.3182/2003. Η κατάσταση αυτή λειτουργεί σε βάρος των 

πραγματικών επαγγελματιών και προκαλεί τεράστια απώλεια εσόδων στο Δημόσιο. 

Επιπλέον, οι Ν.Ε.Π.Α., επειδή έχουν πολύ μικρή φορολογία, πολλές φορές 

                                                            
104 Σπηλιόπουλος Χρήστος, Νομικό Πλαίσιο Προσέλκυσης Ναυτιλιακών Εταιριών στην  Ελλάδα, Διπλωματική Εργασία, 
Πανεπιστήμιο Πειραιώς, 2011, σ.63 
105Ν. 3790/2009, (ΦΕΚ Α' 143/7.8.2009), Εταιρεία ιδιωτικών πλοίων αναψυχής, επιβολή ειδικού φόρου και έκτακτης 
εισφοράς στα πλοία αναψυχής, ρύθμιση φορολογικών θεμάτων, θεμάτων του Νομικού Συμβουλίου του Κράτους και 
λοιπές διατάξεις. 
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χρησιμοποιούνται για φοροδιαφυγή με τη μέθοδο των εικονικών χρεώσεων και 

επιβαρύνσεων με έξοδα άλλων εταιρειών. Πολλοί ιδιοκτήτες γιωτ ιδρύουν μια 

ναυτιλιακή εταιρεία πλοίων αναψυχής (Ν.Ε.Π.Α.), με μοναδικό περιουσιακό στοιχείο το 

γιωτ, το οποίο εμφανίζεται ως επαγγελματικό. Έτσι, έχουν απαλλαγή από το πόθεν 

έσχες για την αγορά του και αδασμολόγητο καύσιμο ( κερδίζουν 355 ευρώ ανά χίλια 

λίτρα ναυτιλιακού πετρελαίου ). Η μόνη υποχρέωση που έχουν από τον νόμο είναι να 

εμφανίζουν παραστατικά από τα οποία να προκύπτει ότι το μισθώνουν για 60 ημέρες 

το χρόνο ή συνολικά 300 ημέρες στην 5ετία. Γι’ αυτόν το λόγο παρουσιάζουν εικονικές 

μισθώσεις, συνήθως από πρόσωπα του οικογενειακού ή φιλικού περιβάλλοντός τους. 

Επιπροσθέτως, αξίζει να αναφερθεί ότι παρατηρήθηκαν και άλλες πράξεις οι οποίες 

οδήγησαν στην καταστρατήγηση των διατάξεων του νόμου, όπως 106:   

- Κατάρτιση εικονικών ναυλοσυμφώνων από πλοιοκτήτες, οι οποίοι δεν ήταν 

επαγγελματίες αλλά απέκτησαν τη συγκεκριμένη δραστηριότητα εικονικά έτσι 

ώστε να απαλλαγούν από την καταβολή Φ.Π.Α. που σχετίζεται με την αγορά 

του σκάφους, να απαλλαγούν από τα τεκμήρια διαβίωσης που έθετε η Εφορία 

καθώς και να κερδίσουν μία σειρά απαλλαγών όπως απαλλαγή από τον ειδικό 

φόρο κατανάλωσης καυσίμων κατά τον εφοδιασμό τους, δασμών καθώς και τη 

μη καταβολή  έκτακτων εισφορών και ειδικών φόρων η εφαρμογή των οποίων 

ξεκίνησε με τον Ν.3790/2009. Η κατάσταση αυτή λειτουργεί σε βάρος των 

πραγματικών επαγγελματιών και προξενεί τεράστια απώλεια εσόδων στο 

Δημόσιο.  

- Εγγραφή των ιδιωτικών ιστιοπλοϊκών σκαφών αναψυχής σε ναυταθλητικούς 

συλλόγους, με υποχρέωση συμμετοχής σε πολύ λίγους αγώνες κατά τη 

διάρκεια του έτους. Αφού η τεκμαρτή δαπάνη ( τεκμήριο εφορίας )  των 

ιστιοφόρων σκαφών μειώνεται κατά ποσοστό 50% προκειμένου για ιστιοφόρα 

σκάφη τα οποία χρησιμοποιούνται για ναυταθλητικούς αγώνες. Η ειδική αυτή 

μείωση ισχύει παράλληλα με τη μείωση που έχουν τα σκάφη αυτά λόγω 

παλαιότητας. Έτσι, αν ιστιοφόρο σκάφος μήκους 18 μέτρων έχει νηολογηθεί το 

1996 και χρησιμοποιείται για ναυταθλητικούς αγώνες, η τεκμαρτή δαπάνη θα 

μειωθεί κατά ποσοστό 20% λόγω παλαιότητας και περαιτέρω κατά ποσοστό 

50% λόγω του γεγονότος ότι αυτό είναι ναυταθλητικό107.  

- Εμφάνιση ψευδών στοιχείων ιδιοκτησίας των ιδιωτικών σκαφών, με τη χρήση 

παρένθετων προσώπων, συνήθως αλλοδαπών, χωρίς ελληνικό Α.Φ.Μ., με 

                                                            
106 Σπηλιόπουλος Χρήστος, Νομικό Πλαίσιο Προσέλκυσης Ναυτιλιακών Εταιριών στην  Ελλάδα, Διπλωματική Εργασία, 
Πανεπιστήμιο Πειραιώς, 2011, σ.σ.64-65  
107Το Βήμα, Η φορολογία με βάση τα τεκμήρια, 23 Μαρτίου 2010, στην ηλεκτρονική διεύθυνση 
http://www.tovima.gr/finance/finance-news/article/?aid=322763 
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αποτέλεσμα οι πραγματικοί ιδιοκτήτες να διαφεύγουν των νόμιμων 

φορολογικών τους υποχρεώσεων. 

- Απουσία κινήτρων για ιδιωτικά σκάφη ελληνικής σημαίας με αποτέλεσμα να 

προτιμώνται ξένες σημαίες και αλλοδαπές πλοιοκτήτριες εταιρείες ως 

ιδιοκτήτριες οι οποίες υφίσταται ατελής έλεγχος108.  

- Δυσαρέσκεια αυτών που ναυλώνουν σκάφη αναψυχής καθώς αναγκάζονται να 

πηγαίνουν στις εκάστοτε λιμενικές αρχές με τα απαραίτητα έγγραφα για έλεγχο 

και καταβολή των τελών. 

 

 Στο άρθρο 16 του Κώδικα Φορολογίας Εισοδήματος, όπως τροποποιήθηκε με το 

Ν.3986/2011109, ορίζονται τα τεκμήρια δαπανών διαβίωσης των φορολογουμένων για 

το  οικονομικό έτος 2012. Συγκεκριμένα, βάση του άρθρου 28, παράγραφοι 2 – 4, τα 

σκάφη αναψυχής αποτελούν τεκμήριο διαβίωσης και φορολογούνται βάσει 

συγκεκριμένων κριτηρίων. Ωστόσο, η φορολόγηση των σκαφών αναψυχής, όπως έχει 

διευκρινιστεί από το υπουργείο Οικονομικών, θα αντιμετωπιστεί με τη θέσπιση τέλους 

πλεύσης και παραμονής, το οποίο θα λειτουργήσει συμπληρωματικά με τις διατάξεις 

τού υπό κατάρτιση νομοσχεδίου για τον θαλάσσιο τουρισμό και θα αφορά μόνο τον 

πλου και την παραμονή στη χώρα μας όλων των ιδιωτικών πλοίων αναψυχής 

ανεξαρτήτως σημαίας. Επιπροσθέτως, το συγκεκριμένο τέλος θα αποτελεί και ένα 

τίμημα για τη στάθμευση των σκαφών σε μη ιδιωτικές μαρίνες κάτι που έως σήμερα 

παρεχόταν δωρεάν. Το εν λόγω τέλος, πρόκειται να θεσπιστεί με την ταυτόχρονη 

κατάργηση του φόρου πολυτελείας και του ειδικού φόρου και θα έχει ως σκοπό την 

ενοποίηση των φορολογικών ρυθμίσεων και την κατάργηση διατάξεων που επέφεραν 

σημαντικές απώλειες στα δημόσια έσοδα. Χαρακτηριστικό είναι το γεγονός ότι με την 

εφαρμογή του φόρου πολυτελείας, προκλήθηκαν απώλειες θέσεων εργασίας, απώλειες  

είσπραξης Φ.Π.Α. και φόρου εισοδήματος σε όλους τους κλάδους επαγγελμάτων και 

επιτηδευματιών, οι οποίοι ασχολούνται με το γιώτινγκ, όπως για παράδειγμα parking 

φύλαξης σκαφών, πληρώματα, μηχανικοί, συντηρητές, επισκευαστές, εταιρείες 

πώλησης εξοπλισμού και ανταλλακτικών κ.λπ., ενώ και ταμιακά ο φόρος πολυτελείας 

απέδωσε ελάχιστα σε ετήσια βάση110.  

 

Σύμφωνα με στοιχεία και εκτιμήσεις του Ναυτικού Επιμελητηρίου της Ελλάδος ( 

Ν.Ε.Ε. ), παρατηρήθηκε ότι, μετά την ψήφιση του Ν.3790/2009, το 25% των σκαφών 

                                                            
108 Ναυτεμπορική,  Δέσμη μέτρων για την αγορά σκαφών αναψυχής, 22 Ιουνίου 2009, στην ηλεκτρονική διεύθυνση 
http://www.naftemporiki.gr/finance/story/243673 
109 N. 3986/2011, ( ΦΕΚ Α' 152/01.07.2011 ), Επείγοντα Μέτρα Εφαρμογής Μεσοπρόθεσμου Πλαισίου Δημοσιονομικής 
Στρατηγικής 2012 – 2015. 
110 Ναυτεμπορική, Ειδικό τέλος σε σκάφη αντί φόρου πολυτελείας, Τροπολογία στο υπό κατάρτιση νομοσχέδιο για το 
θαλάσσιο τουρισμό,16 Ιανουαρίου 2013, στην ηλεκτρονική διεύθυνση http://www.naftemporiki.gr/finance/story/514745 
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αναψυχής που ελλιμενίζονταν σε ελληνικές μαρίνες, περίπου δηλαδή 2.000 σκάφη, 

αναγκάστηκαν να φύγουν για άλλους περισσότερο φιλικούς προορισμούς όπως είναι η 

Τουρκία και οι Δαλματικές Ακτές, μεταφέροντας εκεί περίπου 6.000 θέσεις εργασίας, 

ενώ και το Δημόσιο δεν φάνηκε να ωφελείται  καθώς  οι εισπράξεις του από το τέλος 

ακινησίας ανήλθαν μόλις στο ποσό 191.000 ευρώ. Αυτό οφείλεται στην πολιτική των 

φορολογικών αρχών που στόχευε στο να μη φορολογηθούν οι ιδιοκτήτες σκαφών με 

αντικειμενικά κριτήρια καθώς και στο να καταβάλουν τέλος ακινησίας που κυμαινόταν 

από 10-100 ευρώ ανάλογα με το μήκος του σκάφους (για σκάφη μήκους έως 7 μέτρων 

10 ευρώ, για πάνω από 7 και έως 15 μέτρα 20 ευρώ, πάνω από 15 και έως 25 μέτρα 

40 ευρώ και πάνω από 25 μέτρα 100 ευρώ ), αποτέλεσμα του οποίου ήταν να 

ακινητοποιηθεί μεγάλος αριθμός ( 3.823 ) ιδιωτικών σκάφων αναψυχής. Σε αντίθετη 

περίπτωση, σύμφωνα με τα ίδια στοιχεία αν δεν είχε επιβληθεί το μέτρο αυτό, τα 

σκάφη που θα παρέμεναν στην Ελλάδα θα συνεισέφεραν  κατά προσέγγιση 131 εκατ. 

ευρώ στο ΑΕΠ της χώρας και Φ.Π.Α. πολύ μεγαλύτερο του τέλους ακινησίας. Οι 

αρνητικές συνέπειες του εν λόγω φόρου εκτιμήθηκε ότι έπληξαν και τις ελληνικές 

εταιρείες εισαγωγής και εμπορίας μικρών ή μεγάλων σκαφών αναψυχής, με την 

ταυτόχρονη απώλεια χιλιάδων θέσεων εργασίας, καθώς ο κύκλος εργασίας τους 

κυριολεκτικά ισοπεδώθηκε. Επιπροσθέτως, βάσει στοιχείων του Υπουργείου 

Οικονομικών, διαπιστώθηκε ότι πλέον έχουν περιοριστεί οι ενέργειες για εισαγωγή 

σκαφών,  λόγω του υψηλού και ως επί το πλείστον απαγορευτικού  κόστους εισαγωγής 

(23% ΦΠΑ + 10% φόρος πολυτελείας επί της αξίας του σκάφους). Το συγκεκριμένο 

γεγονός, είχε ως αποτέλεσμα σημαντική απώλεια εσόδων για το Δημόσιο111.  

 
Ωστόσο, με το υπό συζήτηση νομοσχέδιο για τα σκάφη αναψυχής που 

επεξεργάζεται το Υπουργείο Ναυτιλίας και Αιγαίου, εκτιμάται ότι θα εισπραχθούν από 

το Δημόσιο μεγαλύτερα ποσά και ότι η χώρα μας θα αποτελέσει ελκυστικότερο 

προορισμό με φιλόξενο περιβάλλον για μόνιμο ελλιμενισμό ελληνικών και ξένων 

σκαφών αναψυχής, δημιουργώντας έναν μεγάλο αριθμό νέων άμεσων και έμμεσων 

θέσεων εργασίας. Για να πραγματοποιηθεί όμως κάτι τέτοιο οι κυβερνήσεις πρέπει να 

λάβουν σοβαρά υπόψη ότι το ζήτημα του θαλασσίου τουρισμού είναι πρωταρχικής 

σημασίας για τη χώρα μας όχι μόνο όσον αφορά στον οικονομικό αντίκτυπο, αλλά και 

όσον αφορά στην βελτίωση της εικόνας της χώρας μας στο εξωτερικό. Σύμφωνα με την 

πρόσφατη μελέτη του Πανεπιστημίου Πειραιώς για την συνεισφορά των σκαφών 

αναψυχής στην οικονομία της Ελλάδος, παρατηρήθηκε ότι τα περίπου 17.700 σκάφη 

αναψυχής, ιδιωτικά και ενοικιαζόμενα – επαγγελματικά, άνω των 5 μέτρων 

                                                            
111 Ναυτεμπορική, Ειδικό τέλος σε σκάφη αντί φόρου πολυτελείας, Τροπολογία στο υπό κατάρτιση νομοσχέδιο για το 
θαλάσσιο τουρισμό,16 Ιανουαρίου 2013, στην ηλεκτρονική διεύθυνση http://www.naftemporiki.gr/finance/story/514745 
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δημιουργούν περίπου 40.000 άμεσες και έμμεσες θέσεις εργασίας, ενώ ο κλάδος των 

σκαφών αναψυχής μπορεί να συνεισφέρει 607.233.900 εκατομμύρια ευρώ ετησίως 

στην εθνική οικονομία μεγάλο μέρος των οποίων απορροφάται από τους λιγότερο 

κοσμικούς νησιωτικούς προορισμούς112. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                            
112 Πανεπιστήμιο Πειραιώς, Έρευνα για την Ανάδειξη της Σημασίας των Σκαφών Αναψυχής στον Θαλάσσιο Τουρισμό και 
στην Εθνική Οικονομία, Πειραιάς , Νοέμβριος 2012, σ.175 
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Κεφάλαιο 4ο 

Η Αγορά της Ιδιωτικής Θαλάσσιας Περιήγησης 
 
 
 

4.1. Ζήτηση και Προσφορά  
 

Η έννοια του γιώτινγκ, έχει ταυτιστεί με την ενοικίαση διάφορων κατηγοριών 

επαγγελματικών σκαφών αναψυχής. Η ναύλωση σκαφών αναψυχής, όπως για 

παράδειγμα πολυτελών θαλαμηγών, ιστιοφόρων, ταχύπλοων κ.λπ., θεωρείται η πιο 

συναλλαγματοφόρα δραστηριότητα του θαλάσσιου τουρισμού113.  Απευθύνεται κατά 

κύριο λόγο σε πελατεία υψηλής και μεσαίας εισοδηματικής τάξης, τα άτομα που το 

επιλέγουν είναι νέοι ή μέσης ηλικίας τουρίστες, ενώ η ζήτηση του εν λόγω προϊόντος 

παρουσιάζει σημαντική αύξηση διεθνώς114. Η ταξιδιωτική δαπάνη, δεν είναι και τόσο 

μεγάλη όσο φαντάζει, καθώς το σκάφος αναψυχής λειτουργεί ως μεταφορικό μέσο και 

ως κατάλυμα, ενώ λόγω του ότι η ναύλωση σκαφών πραγματοποιείται ως επί το 

πλείστον από ομάδα ατόμων το κόστος επιμερίζεται115.   

Τα σκάφη αναψυχής δεν καλύπτουν τις βασικές ανάγκες των καταναλωτών, αφού 

προορίζονται για ψυχαγωγία. Έτσι παρουσιάζουν μεγάλη ελαστικότητα ως προς το 

κόστος απόκτησης, το κόστος χρησιμοποίησης, το κόστος συντήρησης καθώς και το 

κόστος φύλαξης. Επιπλέον υπάρχουν και άλλοι έμμεσοι παράγοντες που επηρεάζουν 

τη ζήτηση του κλάδου που σχετίζονται με την υποδομή όπως για παράδειγμα  ο 

αριθμός οργανωμένων μαρίνων, οι παροχές τους, η τιμολογιακή πολιτική που 

επικρατεί σε κάθε μαρίνα κ.λπ.. Όσον αφορά στην προσφορά, στην αγορά του γιώτινγκ 

υπάρχει ικανοποιητικός αριθμός μικρού ή και μεσαίου μεγέθους επιχειρήσεων που 

δραστηριοποιούνται στους τομείς κατασκευής, συντήρησης, επισκευής σκαφών 

αναψυχής καθώς στην εμπορεία ανταλλακτικών και λοιπών ναυτιλιακών προϊόντων. 

Ορισμένες από τις εν λόγω εταιρείες συμμετέχουν σε όλα τα στάδια της παραγωγικής 

διαδικασίας σκαφών, ενώ άλλες περιορίζονται στην κατασκευή μεμονωμένων 

τμημάτων116.  

                                                            
113 Ηγουμενάκης Γ. Νίκος, Κραβαρίτης Ν. Κώστας, Λύτρας Ν. Περικλής, Εισαγωγή στον Τουρισμό, Εκδ. Interbooks, 
Αθήνα 1999, σ. 122.  
114 Hall C. Michael, Trends In Ocean and Coastal Tourism: The End Of The Last Frontier? Ocean and Coastal 
Management, Vol. 44, Issues  9- 10, 2001, p.p. 601 – 618 
115 Διακομιχάλης Ν. Μιχαήλ, Ο Θαλάσσιος Τουρισμός  και οι Οικονομικές Επιδράσεις του, Εκδ. Σταμούλη, Αθήνα 2009, 
σ. 148 
116 Πανεπιστήμιο Πειραιώς, Έρευνα για την Ανάδειξη της Σημασίας των Σκαφών Αναψυχής στον Θαλάσσιο Τουρισμό και 
στην Εθνική Οικονομία, Πειραιάς , Νοέμβριος 2012, σ.16 
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4.2. Η Ευρωπαϊκή Βιομηχανία Σκαφών Αναψυχής   

Σύμφωνα με πρόσφατη έρευνα του European Boating Industry, το 2011 στην 

Ευρώπη δραστηριοποιούνται 32.000 επιχειρήσεις που ασχολούνται με τη βιομηχανία 

σκαφών, και συγκεκριμένα με τους τομείς ναυπήγησης, κατασκευής, κατασκευής 

εξοπλισμού, εμπορίας και παροχής υπηρεσιών. Οι εν λόγω επιχειρήσεις δημιουργούν 

πάνω από 280.000 άμεσες θέσεις εργασίας. Πριν από την περίοδο της κρίσης, στην 

Ευρώπη η βιομηχανία σκαφών, παρουσίαζε μέσο ετήσιο ρυθμό ανάπτυξης 6% και 

κύκλο εργασιών μεγαλύτερο των 23 δισεκατομμυρίων ευρώ, ωστόσο στις μέρες μας 

λόγω του ότι η κρίση επηρεάζει ως επί το πλείστον όλους τους κλάδους, παρατηρείται 

πτώση – μείωση  του κύκλου εργασιών ο οποίος πλέον αγγίζει τα 20 δισεκατομμύρια 

ευρώ. Παρά την κρίση, η βιομηχανία σκαφών στην Ευρώπη εξακολουθεί να  αποτελεί 

έναν δυναμικό και ανταγωνιστικό τομέα που συμβάλει σημαντικά στην ευρωπαϊκή 

οικονομία117. 

 

Σύμφωνα με τα ίδια στοιχεία, ο τομέας της βιομηχανίας σκαφών αποτελείται κυρίως 

από μικρομεσαίες επιχειρήσεις ( 97% ), ωστόσο υπάρχει και ένας μικρός αριθμός 

μεγάλων επιχειρήσεων οι οποίες απασχολούν πάνω από 1.000 εργαζομένους. 

Ειδικότερα, μόνο  στον τομέα κατασκευής σκαφών, λειτουργούν περίπου 3.000 

επιχειρήσεις οι οποίες απασχολούν περίπου 66.000 εργαζόμενους. Στο σημείο αυτό 

είναι άξιο να αναφερθεί, ότι οι ευρωπαϊκές επιχειρήσεις έχουν καταφέρει και 

πραγματοποιούν εξαγωγές τόσο σε άλλες χώρες εντός Ε.Ε., όσο και στις ΗΠΑ118, ενώ 

και νέες ( αναδυόμενες ) αγορές έχουν έρθει στο προσκήνιο με αποτέλεσμα οι εν λόγω 

επιχειρήσεις να εξάγουν όλο και περισσότερο σε χώρες της  Ασίας, την Ν. Αμερική και 

τη Ρωσία. Η Ευρώπη, με περισσότερα από 27.000 χιλιάδες  χιλιόμετρα θαλάσσιων 

οδών και με περισσότερα από 70.000 χιλιάδες χιλιόμετρα ακτών, έχει καταφέρει να 

αποτελέσει ιδανικό προορισμό για θαλάσσιο τουρισμό. Συγκεκριμένα, 48 εκατομμύρια 

ευρωπαίοι ασχολούνται και συμμετέχουν τακτικά σε ψυχαγωγικές δραστηριότητες 

όπως η κωπηλασία, η ιστιοσανίδα, η κατάδυση κτλ., εκ των οποίων τα 36 εκατομμύρια 

ασχολούνται με το yachting. Τέλος, στην Ευρώπη  4.500 μαρίνες παρέχουν 1,75 

εκατομμύρια θέσεις ελλιμενισμού, ενώ από τις 4.500 μαρίνες οι 1.200 βρίσκονται στην 

περιοχή της Μεσογείου119.   

 

                                                            
117 European Boating Industry, Facts & Figures, στην ηλεκτρονική διεύθυνση   http://www.europeanboatingindustry.eu 
/facts-and-figures.html 
118 Η αναλογία εξαγωγών είναι 1:3 υπέρ της Ευρώπης.   
119 European Boating Industry, Facts & Figures, στην ηλεκτρονική διεύθυνση   http://www.europeanboatingindustry.eu 
/facts-and-figures.html 
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Βάσει της κλαδικής μελέτης της ICAP, η Ιταλία παρουσιάζεται ως ηγέτιδα χώρα 

στον κόσμο αναφορικά με την κατασκευή σκαφών αναψυχής. Συγκεκριμένα, το έτος 

2008, το μερίδιό της αναφορικά με την κατασκευή super yachts, ανήλθε στο 46,6%, 

καθώς από τα 916 super yachts άνω των 24 μέτρων ( τα 858 εκ των οποίων ήταν 

μηχανοκίνητα ) που κατασκευάστηκαν σε ολόκληρο τον κόσμο, τα 427 

κατασκευάστηκαν στα ναυπηγία της, ενώ και κατά τη διάρκεια της οκταετίας 2000 – 

2008 το μερίδιο της διατηρήθηκε υψηλό και από το 30,7% το 2000, ανήλθε στο 44,7% 

το 2007. Στον πίνακα που ακολουθεί, παρουσιάζονται οι πρώτες 10 χώρες κατασκευής 

super yachts σε παγκόσμιο επίπεδο σύμφωνα με στοιχεία της ετήσιας έκδοσης  « The 

Global Order Book » του αμερικανικού περιοδικού  Showboats Magazine για το έτος 

2008120. 

 

Πίνακας 4 – 1: Δέκα Πρώτες Χώρες κατασκευάστριες Super Yachts σε Παγκόσμιο 

Επίπεδο, το έτος 2008. 

 

Χώρα Αριθμός  
Σκαφών 

Συνολικό 
Μήκος         

(σε μέτρα) 

Ιταλία 427 15.080 

Η.Π.Α. 104 4.054 

Ταιβάν 71 2.093 

Ολλανδία 65 3.196 

Βρετανία  57 1.762 

Τουρκία  38 1.589 

Γερμανία  31 2.780 

Κίνα 23 674 

Αυστραλία  21 811 

Ν. Ζηλανδία  13 527 

 
Πηγή : ICAP, Ενοικιάσεις Επαγγελματικών Σκαφών, 2010 σ. 59 ( επεξεργασία στοιχείων από  « 

The Global Order Book » )   

 

                                                            
120 ICAP, Κλαδική Μελέτη: Ενοικιάσεις Επαγγελματικών Σκαφών Αναψυχής, Εκδ. ICAP, Αθήνα 2010, σ.σ. 58 - 59 
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Σύμφωνα με τον παραπάνω πίνακα ( βλ. Πινάκα 1 – 4 ), η Ιταλία κατέχει την πρώτη 

θέση στον κόσμο βάσει ναυπηγηθέντων σκαφών, με συνολικό μήκος 15.080 μέτρα και 

μέσο μήκος 113 πόδια, ενώ ακολουθούν οι Η.Π.Α με 104 σκάφη, η Ταιβάν με 71  και η 

Ολλανδία με 65. Η Βρετανία, κατέχει την πέμπτη θέση στον κόσμο με συνολικό μήκος 

σκαφών 1.762 και μέσο μήκος 94 πόδια, ενώ και η Τουρκία που αποτελεί βασική 

ανταγωνίστρια της Ελλάδας, φαίνεται να δίνει ιδιαίτερη βαρύτητα και να αναπτύσσεται 

στον τομέα κατασκευής super yachts κατέχοντας την 6 θέση σε παγκόσμιο επίπεδο το 

έτος 2008. Επιπροσθέτως, αξίζει να σημειωθεί ότι και το έτος 2009, η Ιταλία συνεχίζει 

να κατέχει την πρώτη θέση στην κατασκευή super yachts, καθώς σε ιταλικά ναυπηγία 

κατασκευάστηκαν 523 σκάφη δηλαδή το 51,3% του συνόλου ( 1.019 ) των σκαφών 

που είχαν παραγγελθεί, ενώ ακολούθησαν οι Η.Π.Α με 113 παραγγελίες και μερίδιο 

11,1%, η Ολλανδία με 77 παραγγελίες και μερίδιο 6,4 % και η Γερμανία με 32 

παραγγελίες και μερίδιο 3,1%121.    

 

Πίνακας 4 – 2: Κατανομή εξαγωγών σκαφών αναψυχής, το έτος 2007 

 

Χώρα Αριθμός 
Επιχειρήσεων 

Αριθμός 
Εργαζομένων 

Έσοδα από  
Πωλήσεις (ευρώ) 

Γαλλία  956 6.137 702.000.000 

Ελλάδα 4 100 20.000.000 

Νορβηγία 30 270 23.820.000 

Ν. Αφρική  40 1.400 47.000.000 

Η.Π.Α 1.500 - 2.092.000.000 

Ην. Βασίλειο  - 7.898 719.000.000 

Ιταλία 340 7.200 1.381.000.000 

Σύνολο  2.870 23.005 4.984.820.000 

 

Πηγή : UNICA 2007, επεξεργασία στοιχείων από ICOMIA (International Council of Marine 

Industry Association),  σ. 31 

 

Στον παραπάνω πίνακα παρουσιάζεται η κατανομή των εξαγωγών των 

περισσότερο σημαντικών χωρών του κλάδου βάσει του αριθμού των επιχειρήσεων που 

παράγουν σκάφη ανά χώρα και βάσει του αριθμού των εργαζομένων που 

απασχολούν. Σύμφωνα με τον εν λόγω πίνακα παρατηρείται ότι η Ιταλία κατέχει 
                                                            
121 ICAP, Κλαδική Μελέτη: Ενοικιάσεις Επαγγελματικών Σκαφών Αναψυχής, Εκδ. ICAP, Αθήνα 2010, σ.59 
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εξέχουσα θέση και στον τομέα εξαγωγών σκαφών. Ειδικότερα, βάσει στοιχείων της  

Εθνικής Ένωσης Βιομηχανίας και Ναυτιλίας ( UNICA ) για το έτος 2007, τα συνολικά 

έσοδα που προήλθαν από τις πωλήσεις σκαφών αναψυχής σύμφωνα με τη συνολική 

παραγωγή υπολογίζονται σε 3.332.840.000 δισεκατομμύρια ευρώ, εκ των οποίων τα 

1.381.000.000 δισεκατομμύρια ευρώ προήλθαν από τις εξαγωγές σκαφών122. 

Σύμφωνα με τα εν λόγω στοιχεία, παρατηρείται ότι η χώρα μας έχει τον μικρότερο 

αριθμό επιχειρήσεων συγκριτικά με τις υπόλοιπες χώρες, ενώ παρουσιάζει και τα 

λιγότερα έσοδα αναφορικά με τις πωλήσεις σκαφών αναψυχής.   

  

Η Ελλάδα, το 2010 παρουσίασε μείωση στις πωλήσεις σκαφών αναψυχής σε 

τεμάχια, γεγονός  που επηρεάστηκε από τα φορολογικά μέτρα της ελληνικής πολιτείας. 

Το 2010 επιβλήθηκε ειδικός ετήσιος φόρος στα ιδιωτικά σκάφη αναψυχής (σε 

μηχανοκίνητα άνω των 10 μέτρων  και σε ιστιοφόρα άνω των 15 μέτρων ) καθώς 

επίσης και φόρος πολυτελείας ( για σκάφη άνω των 7,5 μέτρων ), πέραν της αύξησης 

του Φ.Π.Α.. Στον κλάδο δραστηριοποιείται μεγάλος αριθμός επιχειρήσεων, συγκριτικά 

με το μέγεθος της ελληνικής αγοράς, οι οποίες στην πλειοψηφία τους είναι μικρού και 

μεσαίου μεγέθους. Οι εν λόγω επιχειρήσεις, δραστηριοποιούνται στην κατασκευή ή και 

εισαγωγή σκαφών αναψυχής, καθώς και σε άλλες παρεμφερείς δραστηριότητες, όπως 

είναι η επισκευή και συντήρηση σκαφών, η εμπορία ναυτιλιακών ειδών και μηχανών 

θαλάσσης. Όπως αναφέρθηκε παραπάνω, το κόστος απόκτησης ενός σκάφους καθώς 

και τα έξοδα φύλαξης και συντήρησης σε συνδυασμό με το διαθέσιμο εισόδημα, 

αποτελούν κύριους παράγοντες που επηρεάζουν τη ζήτηση. Αναφορικά με την πορεία 

της ελληνικής αγοράς σκαφών αναψυχής, παρατηρήθηκε από την ICAP, ότι οι 

συνολικές εγχώριες πωλήσεις σκαφών αναψυχής παρουσίασαν μείωση της τάξεως του 

26,3% το 2010 συγκριτικά με το προηγούμενο έτος 2009123.  
 

Σύμφωνα με την πρόσφατη έρευνα του Πανεπιστημίου Πειραιώς για την ανάδειξη 

της σημασίας των σκαφών αναψυχής στον θαλάσσιο τουρισμό και στην εθνική 

οικονομία, παρατηρήθηκε ότι η κατασκευή σκαφών αποτελεί έναν κλάδο που μπορεί 

να ενισχυθεί από την ανάπτυξη του θαλάσσιου τουρισμού. Ήδη το 2005 η χώρας μας 

βρέθηκε στην 11η θέση παγκοσμίως αναφορικά με την  κατασκευή mega-yachts ( 34 

mega-yachts από τα 2.243 του συνόλου ), ωστόσο η θέση αυτή απέχει αρκετά τόσο 

από τις ηγέτιδες του κλάδου που είναι οι Η.Π.Α. και η Ιταλία με κατασκευές 509 και 443  

mega-yachts αντίστοιχα, όσο και από την Τουρκία ( 77 mega-yachts )  που αποτελεί 

                                                            
122 Unione Nazionale Cantieri Industrie Nautiche ed Affini (UNICA), Boating in Figures: Key Performance Figures 2007, 
Vol. 1, Genova 2008, p.p.14-31, στην ηλεκτρονική διεύθυνση  http://ptpub.ucina.it/files/Boating_in_figures2008.pdf  
123 Το Βήμα, Icap: Μείωση πωλήσεων 26% στα σκάφη αναψυχής Φορολογία και κρίση χαριστική βολή για τον κλάδο, 3 
Νοεμβρίου 2011, στην ηλεκτρονική διεύθυνση http://www.tovima.gr/finance/article/?aid=428384 
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βασική ανταγωνίστριά μας στον τομέα του θαλάσσιου τουρισμού. Από τα στοιχεία της 

έρευνας παρατηρήθηκε ότι το 48% των σκαφών που κατασκευάζονται στη χώρα μας 

είναι μικρού μεγέθους ( 4 – 10 μέτρα ), ενώ πολύ μικρός είναι και ο αριθμός των 

επιχειρήσεων που δραστηριοποιούνται στις εξαγωγές σκαφών αναψυχής ( 4 

επιχειρήσεις ) παρουσιάζοντας μικτά έσοδα εξαγωγής 20 εκατομμύρια ευρώ. Βέβαια, 

θετικό στοιχείο αποτελεί το ότι ο κλάδος παρουσιάζει μεγάλες δυνατότητες ανάπτυξης 

κυρίως στα μεγάλα σκάφη, ενώ βάσει στοιχείων της δειγματοληψίας της εν λόγω 

ερευνάς παρατηρήθηκε ότι για δαπάνες, για τη λειτουργία και τη διατήρηση σκαφών 

αναψυχής η μεγαλύτερη συμμετοχή προέρχεται από τα μεγάλα σκάφη. Εστί, πρέπει να 

υπάρξει μία στρατηγική προσέλευσης μεγάλων σκαφών η οποία θα ενισχύσει τη 

συμμετοχή του κλάδου στο ΑΕΠ124.     

 

Από τα παραπάνω συμπεραίνεται ότι πρέπει να δοθεί ιδιαίτερη βαρύτητα σε 

θέματα που αφορούν στην ανάπτυξη, προώθηση και στήριξη του θαλάσσιου 

τουρισμού από τις εκάστοτε κυβερνήσεις και την πολιτεία, καθώς ο εν λόγω κλάδος 

παρουσιάζεται ως πολλά υποσχόμενος με σημαντικές δυνατότητες ενίσχυσης της 

εθνικής μας οικονομίας.    

          

4.3. Η Αγορά του Επαγγελματικού Γιώτινγκ στην Ελλάδα 
 

Η ελληνική αγορά επαγγελματικών σκαφών αναψυχής δημιουργήθηκε τη δεκαετία 

του 70. Ήδη από τις αρχές του1960, ο Ελληνικός Οργανισμός Τουρισμού ( Ε.Ο.Τ. ), 

ανέλαβε την κατασκευή και τη λειτουργία σταθμών εξυπηρέτησης και ανεφοδιασμού 

θαλαμηγών με καύσιμα, εφόδια και νερό σε 85 σημεία της χώρας, ενώ το 1963,1966 

και 1973, κατασκευάστηκαν οι πρώτες μαρίνες οι οποίες ήταν κατά σειρά κατασκευής η 

μαρίνα Βουλιαγμένης, η μαρίνα Ζέας και η μαρίνα Αρεστούς. Ο αριθμός των σκαφών 

αναψυχής που δηλώθηκαν στο  ΥΠ.Α.Α.Ν. πρώην Υ.Ε.Ν. ως επαγγελματικά σκάφη 

αναψυχής την τελευταία δεκαπενταετία, ξεπερνούσε τις 6.000, ωστόσο, μόνο το 3.800 

– 4.800, ήταν πραγματικά ενεργά στην αγορά του επαγγελματικού γιώτινγκ, ενώ τα 

υπόλοιπα όπως αναφέρθηκε παραπάνω, είχαν χαρακτηριστεί ως επαγγελματικά για 

λόγους ευνοϊκής φορολογίας. Τα εν λόγω σκάφη, χρησιμοποιούνταν για ιδιωτική χρήση 

χωρίς να εκναυλώνονται, έτσι για τον περιορισμό του φαινομένου αυτού ήρθε στο 

προσκήνιο ο Ν.2743/99 που επεδίωκε να περιορίσει τον αριθμό των εικονικών 

επαγγελματικών σκαφών, εστί ώστε να υπάρξει μια πιο ξεκάθαρη ( ποσοτικά ) εικόνα 

                                                            
124 Πανεπιστήμιο Πειραιώς, Έρευνα για την Ανάδειξη της Σημασίας των Σκαφών Αναψυχής στον Θαλάσσιο Τουρισμό και 
στην Εθνική Οικονομία, Πειραιάς, Νοέμβριος 2012, σ.185 
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αναφορικά με το επαγγελματικό γιώτινγκ στη χώρα μας125. Στις μέρες μας εκτιμάται ότι 

πλέουν στις ελληνικές θάλασσες πολύ περισσότερα από 3.500 επαγγελματικά 

τουριστικά σκάφη. Συγκεκριμένα, σύμφωνα εκτιμήσεις των παραγόντων του κλάδου, 
περίπου 3.500 είναι τα σκάφη - μέλη της Ένωσης Πλοιοκτητών Ελληνικών Σκαφών 

Τουρισμού (ΕΠΕΣΤ) εκ των οποίων μόνο η κατηγορία των επανδρωμένων απασχολεί 

περίπου 3.100 Έλληνες ναυτικούς ναυτολογημένους στο ΝΑΤ.    

 

Στην συγκεκριμένη ενότητα θα παρουσιαστεί η αγορά του επαγγελματικού γιώτινγκ 

στην Ελλάδα σύμφωνα με εκτιμήσεις της κλαδικής μελέτης της ICAP, με θέμα τις 

ενοικιάσεις σκαφών αναψυχής για την περίοδο 2006-2009. Η διαχρονική αξία της 

αγοράς του επαγγελματικού γιώτινγκ, εκτιμάται από το σύνολο των ναύλων που 

καταβλήθηκαν στα 3.500 επαγγελματικά σκάφη, δηλαδή στον συνολικό στόλο των 

επαγγελματικών σκαφών αναψυχής με Ελληνική σημαία. Συγκεκριμένα, αναφορικά με 

την αγορά επανδρωμένων σκαφών, αυτή υπολογίστηκε επί του συνόλου των 1.000 

σκαφών, με βάση 14 εβδομάδων ναύλωσης και με μέσο ημερήσιο έσοδο ανά σκάφος 

3.000 ευρώ, ενώ αναφορικά με την αγορά των μη επανδρομένων σκαφών, αυτή 

υπολογίστηκε επί του συνόλου 2.500 σκαφών με βάση 18,5 εβδομάδων ναύλωσης και 

μέσο εβδομαδιαίο έσοδο ανά σκάφος 1.750 ευρώ. Στον πίνακα 4 - 3 παρατίθεται το 

μέγεθος αγοράς του επαγγελματικού γιώτινγκ σε αξία για την περίοδο 2006-2009, ενώ 

στο διάγραμμα 4 – 1 που ακλουθεί γίνεται διαγραμματική απεικόνιση των εν λόγω 

στοιχείων126. 

 

Διάγραμμα 4 – 1: Διαχρονική Εξέλιξη Αξίας της Αγοράς ( εκατ. ευρώ ), 2006-2009 

 

 
 
Πηγή: ICAP, Ενοικιάσεις Επαγγελματικών Σκαφών, 2010 σ. 55 

                                                            
125 Διακομιχάλης Ν. Μιχαήλ, Ο Θαλάσσιος Τουρισμός  και οι Οικονομικές Επιδράσεις του, Εκδ. Σταμούλη, Αθήνα 2009, 
σ. 151 
126 ICAP, Κλαδική Μελέτη: Ενοικιάσεις Επαγγελματικών Σκαφών Αναψυχής, Εκδ. ICAP, Αθήνα 2010, σ.σ. 51 - 53 
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Πίνακας 4 – 3: Μέγεθος Αγοράς Επαγγελματικού Γιώτινγκ σε Αξία, ( εκατ. ) 2006-2009 

 

Έτος Επανδρωμένα 
Σκάφη 

Μη Επανδρωμένα 
Σκάφη 

Σύνολο       
Αγοράς 

2006 250.000 60.000 310.000 

2007 270.000 70.000 340.000 

2008 300.000 80.000 380.000 

2009 150.000 60.000 210.000 

 
Πηγή: ICAP, Ενοικιάσεις Επαγγελματικών Σκαφών, 2010 σ. 54 

 

Σύμφωνα με στοιχεία της ίδιας μελέτης, ως βασικότερος παράγοντας που 

επηρεάζει τη ζήτηση για υπηρεσίες γιώτινγκ, θεωρείται το μέγεθος της τουριστικής 

κίνησης της χώρας. Έτσι, για τη χώρα μας, ιδιαίτερη σημασία έχει ο εισερχόμενος 

τουρισμός, καθώς οι κυριότεροι πελάτες του ελληνικού θαλάσσιου τουρισμού είναι οι 

αλλοδαποί τουρίστες, οι οποίοι επισκέπτονται τη χώρα για διακοπές κυρίως κατά τους 

θερινούς μήνες. Με τη διεξαγωγή των Ολυμπιακών Αγώνων το 2004, καθώς και με τη 

διαφήμιση της χώρας μας σε παγκόσμιο επίπεδο, αρκετοί τουρίστες θεώρησαν την 

Ελλάδα ως ιδανικό προορισμό για τουρισμό και κατ’ επέκταση για θαλάσσιο 

τουρισμό127. Στον πίνακα που ακολουθεί, παρουσιάζεται η πορεία των διεθνών 

τουριστικών αφίξεων την περίοδο 2006 -2009. 

 

Πίνακας 4 – 4: Πορεία Διεθνών Τουριστικών Αφίξεων, 2006-2009  

 

Έτος 
Διεθνείς 

Τουριστικές 
Αφήξεις 

%       
Μεταβολή 

2006 15.226.241 5,82% 

2007 16.165.265 6,17% 

2008 15.938.806 -1,40% 

2009 14.914.537 -6,47% 

 

Πηγή: ΣΕΤΕ, επεξεργασία στοιχείων από την Έρευνα Συνόρων της Τράπεζας της Ελλάδος. 

 

                                                            
127 ICAP, Κλαδική Μελέτη: Ενοικιάσεις Επαγγελματικών Σκαφών Αναψυχής, Εκδ. ICAP, Αθήνα 2010, σ. 54 
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Την περίοδο 2006-2008, παρατηρήθηκε σημαντική αύξηση του τουριστικού 

ρεύματος στη χώρα μας και ταυτόχρονη αύξηση του επαγγελματικού γιώτινγκ, καθώς 

σημειώθηκε σημαντική αύξηση του αριθμού των ναύλων. Ωστόσο, η ραγδαία αύξηση 

της τιμής του πετρελαίου σε συνδυασμό τόσο με την σημαντική διαφορά στην ισοτιμία 

ευρώ δολαρίου όσο και με την εμφάνιση της οικονομικής κρίσης στην Ελλάδα, είχαν ως 

αποτέλεσμα την σημαντική πτώση που εμφάνισε ο θαλάσσιος τουρισμός. Την εν λόγω 

πτώση, επηρέασαν και άλλοι παράγοντες όπως ο έντονος ανταγωνισμός από χώρες 

όπως η Τουρκία και Κροατία. Ο συνδυασμός των παραπάνω γεγονότων, οδήγησε σε 

σημαντική μείωση του συνολικού μεγέθους της συγκεκριμένης  αγοράς, η οποία το 

2009 υπέστη μείωση κατά 44,7% συγκριτικά με το προηγούμενο έτος. Τέλος σύμφωνα 

με εκτιμήσεις των παραγόντων της αγοράς, σημαντική μείωση υπέστη και η αγορά των 

επανδρωμένων σκαφών, καθώς οι ναύλοι τους μειώθηκαν στο μισό το 2009. 

Επιπροσθέτως, o κλάδος του θαλάσσιου τουρισμού απασχολεί περίπου 3.000 

Έλληνες ναυτικούς, ναυλωτές αλλά και εργαζόμενους σε παραναυτιλιακά επαγγέλματα 

( ναυπηγοεπισκευαστική ζώνη κλπ. ), ενώ κατά τους θερινούς μήνες η έμμεση και 

άμεση απασχόληση που δημιουργεί ο κλάδος είναι πολύ μεγαλύτερη. Η ιδιωτική 

θαλάσσια περιήγηση στην Ελλάδα προσφέρεται με επανδρωμένα σκάφη αναψυχής 

(78,9 %)  ή με ιστιοφόρα που ενοικιάζονται συνήθως χωρίς πλήρωμα ( 21,1% ) 128.  

 

Όπως παρατηρήθηκε από τα παραπάνω στοιχεία, η Ελλάδα βίωσε μειωμένη 

ζήτηση για προϊόντα και υπηρεσίες γιώτινγκ το 2009, γεγονός που είχε σημαντικό 

αντίκτυπο μετά τη συνεχή ανάπτυξη που παρουσίασε η εν λόγω βιομηχανία μεταξύ 

των ετών 2006 - 2008. Στις μέρες μας η Ελλάδα καλείται να αντιμετωπίσει αυξημένο 

ανταγωνισμό από νέους προορισμούς που αναπτύσσονται στην ευρύτερη περιοχή της 

Ανατολικής Μεσογείου και της Μαύρης Θάλασσας, όπως το Μαυροβούνιο, η Κροατία, 

η Τουρκία, αλλά και το Sochi της Ρωσίας οι οποίες δημιουργούν υπερσύγχρονες 

μαρίνες, ενώ με την βελτίωση των οικονομικών συνθηκών στις χώρες της  Βόρειας 

Ευρώπης, οι οποίες αποτελούν βασική πηγή τουριστών για υπηρεσίες γίωτινγκ, η 

ζήτηση αναμένεται να αυξηθεί129. Έτσι η Ελλάδα θα πρέπει να ακολουθήσει την τάση 

των ανταγωνιστριών της οι οποίες έχουν ξεκινήσει έναν ανταγωνισμό επενδύσεων 

προκειμένου να αποσπάσουν το μεγαλύτερο κομμάτι αυτής της αναμενόμενης 

αύξησης τουριστικής κίνησης.  

 

                                                            
128 ICAP, Κλαδική Μελέτη: Ενοικιάσεις Επαγγελματικών Σκαφών Αναψυχής, Εκδ. ICAP, Αθήνα 2010, σ.σ. 54 - 55 
129 The Posidonia Sea Tourism Forum, Το yachting  παράγοντας οικονομικής ανάπτυξης για την Ελλάδα, την Ανατολική 
Μεσόγειο και τη Μαύρη Θάλασσα : Οι μαρίνες, πηγή εσόδων για τις τοπικές οικονομίες, 5 Απριλίου 2011, σ.2, στην 
ηλεκτρονική διεύθυνση http://www.yachttime.gr/sites/yachttime/files/Yachting%20stimulates%20economic% 
20development%20050411%20GR.pdf 
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4.4. Τουριστικοί Λιμένες – Μαρίνες σε Ελλάδα και Ευρώπη   

Όσον αφορά τις μαρίνες, ενδιαφέρον παρουσιάζουν τόσο οι διατάξεις του 

Ν.2160/1993, « Ρυθμίσεις για τον Τουρισμό και άλλες Διατάξεις» ( ΦΕΚ ‘Α 

118/19.7.1993 ), όπου μεγάλο τμήμα είναι αφιερωμένο στο εν λόγω θέμα, όσο και οι 

διατάξεις του Ν. 2971/2001, « Αιγιαλός, Παραλία και άλλες Διατάζεις » ( ΦΕΚ ‘Α 

285/19.12.2001 ), τα άρθρα του οποίου αφορούν τη ζώνη λιμένα.  

 

Στο σημείο αυτό αξίζει να αναφερθεί, ότι ο Ε.Ο.Τ. στις αρχές της δεκαετίας του 60 

έκανε το πρώτο βήμα για την κατασκευή λιμένων – μαρινών αποκλειστικά για σκάφη 

αναψυχής μέσω ενός προγράμματος κατασκευής μαρινών και έτσι ξεκίνησαν να 

λειτουργούν οι Μαρίνες της Βουλιαγμένης ( 1963-1965 ), η Μαρίνα Ζέας, η Μαρίνα 

Αρεστούς και ακολούθησαν και άλλες μαρίνες. Ωστόσο, έως και το 1993, δεν υπήρχε 

θεσμικό πλαίσιο για την δημιουργία των εν λόγω εγκαταστάσεων, καθώς το νομικό 

καθεστώς που ίσχυε έως τότε, προέβλεπε τη δημιουργία κοινόχρηστων λιμενικών 

έργων, ύστερα από έγκριση των  συναρμόδιων αρχών130, αλλά απέκλειε την ιδιωτική 

πρωτοβουλία από τη δυνατότητα δημιουργίας επενδύσεων τέτοιου είδους. Βέβαια, από 

τη δεκαετία του 80 και λόγω της ανάπτυξης του τουρισμού, της αυξανόμενης ζήτησης 

για θέσεις ελλιμενισμού καθώς και της ραγδαίας αύξησης του αριθμού των σκαφών 

αναψυχής ( ιδιωτικών και επαγγελματικών ), υπήρξε έντονη ανάγκη για τη δημιουργία 

ενός νέου νομοθετικού πλαισίου που θα βοηθούσε εκτός των άλλων και την είσοδο 

ιδιωτικών κεφαλαίων στον τομέα των ειδικών υποδομών του Θαλάσσιου Τουρισμού ( 

Ν. 2160/1993) 131.   

 

Σύμφωνα με το άρθρο 29 παράγραφο 1 του Ν. 2160/1993, « τουριστικός λιμένας » 

σκαφών αναψυχής ( μαρίνα ) είναι ο χερσαίος και θαλάσσιος χώρος που προορίζεται 

κατά κύριο λόγο, για την εξυπηρέτηση σκαφών αναψυχής, είτε για αγκυροβόλημα, είτε 

για μακροχρόνια ή παροδική χερσαία εναπόθεση, είτε για εξυπηρέτηση των 

διερχομένων σκαφών. Σε κάθε τουριστικό λιμένα, υπάρχει καθορισμός τμήματος ξηράς 

που αποτελεί τη χερσαία ζώνη και τμήματος θαλάσσης που αποτελεί την θαλάσσια 

ζώνη και στα οποία επιτρέπεται η εκτέλεση λιμενικών έργων, η κατασκευή χερσαίων 

εγκαταστάσεων που απαιτούνται τόσο για τη δημιουργία, τη λειτουργία,  την τουριστική 

ανάπτυξη, την εκμετάλλευση και αξιοποίηση όσο και για την οικονομική βιωσιμότητα 

του λιμένα132. Ο Ν. 2160/1993, περιλαμβάνει διατάξεις που αφορούν τη χωροθέτηση 

                                                            
130 Υπουργείο Οικονομικών, Υ.Ε.Ν., Υ.ΠΕ.ΧΩ.Δ.Ε., ΓΕΝ, Ε.Ο.Τ. 
131 Διακομιχάλης Ν. Μιχαήλ, Ο Θαλάσσιος Τουρισμός  και οι Οικονομικές Επιδράσεις του, Εκδ. Σταμούλη, Αθήνα 2009, 
σ. 172 
132 Ν.2160/1993, ( ΦΕΚ  Α' 118/19.7.1993 ), Ρυθμίσεις για τον Τουρισμό και άλλες Διατάξεις, άρθρο 1, παρ. 1-2.   
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και την παραχώρηση μαρινών, όπως επίσης και τη διοίκηση, διαχείριση, την 

εκμετάλλευση και τον έλεγχό τους, ενώ με τον εν λόγω νόμο δίδεται και η δυνατότητα 

σε ξενοδοχειακές μονάδες να δημιουργούν τουριστικό λιμένα στον αιγιαλό και στην 

παραλία που βρίσκεται μπροστά στις εγκαταστάσεις τους.    

 

Ο ασφαλής ελλιμενισμός σκαφών σε άρτια εξοπλισμένες θέσεις μπορεί να 

διασφαλιστεί από την φυσική θέση του λιμένα, δηλαδή το κατά πόσο είναι εύκολη η 

προσέγγιση σκαφών σε αυτόν και κατά ποσό επηρεάζεται από τις εκάστοτε καιρικές 

συνθήκες, από την επάρκεια για ελιγμούς σκαφών, το είδος του βυθού ( αν είναι 

λασπώδες ή βραχώδες κ.λπ. ), από το επαρκές βύθισμα, το επαρκές μήκος 

κρηπιδώματος και από την υποδομή για ταυτόχρονη πρόσδεση ταχύπλοων σκαφών 

και mega yachts όπως για παράδειγμα ύπαρξη κατάλληλης ράμπας, προσκρουστήρων 

και μπαλονιών133.     

 

Σύμφωνα με την τελευταία έκδοση της κλαδικής μελέτης η οποία κυκλοφόρησε από 

τη Διεύθυνση Οικονομικών Μελετών της ICAP Group με τίτλο « Τουριστικοί Λιμένες », 

το 2009, το σύνολο των θέσεων ελλιμενισμού σκαφών όλων των κατηγοριών που είχαν 

χωροθετηθεί σε πανελλαδικό επίπεδο, χωρίς να περιλαμβάνονται θέσεις ελλιμενισμού 

σκαφών αναψυχής σε εμπορικά λιμάνια, αλιευτικά καταφύγια και λιμενίσκους 

ναυταθλητικών ομίλων, ανερχόταν σε 19.269 θέσεις οι οποίες αντιστοιχούσαν σε 128 

λιμένες. Ωστόσο, οι εν λειτουργία τουριστικοί λιμένες, αγκυροβόλια και καταφύγια ήταν 

πενήντα πέντε (55) σε αριθμό και το σύνολο των θέσεων ελλιμενισμού σε αυτούς 

ανερχόταν στις 10.015 χιλιάδες. Κατά κατηγορία, οι τουριστικοί λιμένες ( μαρίνες ) 

συγκέντρωναν το 80,7% του συνόλου των εν λειτουργία θέσεων134. 

 

Στον πίνακα 4 - 5, παρουσιάζεται η κατάσταση που επικρατεί στις Ευρωπαϊκές 

Μαρίνες, βάσει στοιχείων του ICOMIA. Η Ελλάδα κατέχει την τελευταία θέση στην 

Ευρώπη, τόσο σε αριθμό σκαφών αναψυχής, όσο και σε αριθμό μαρινών και θέσεων 

ελλιμενισμού. Οι παράγοντες του κλάδου αποδίδουν την εν λόγω κατάσταση στην 

λανθασμένη κατά πολλούς φορολογική προσέγγιση135. Παρατηρείται λοιπόν, ότι με τη 

διαφορετική φορολογική προσέγγιση που ακολουθούν οι υπόλοιπες Ευρωπαϊκές 

χώρες έχουν καταφέρει και διαθέτουν πολύ μεγαλύτερο αριθμό σκαφών αναψυχής 

καθώς και αξιόλογο αριθμό θέσεων ελλιμενισμού. Ωστόσο η χώρα μας, παρόλο που 

                                                            
133 Διακομιχάλης Ν. Μιχαήλ, Ο Θαλάσσιος Τουρισμός  και οι Οικονομικές Επιδράσεις του, Εκδ. Σταμούλη, Αθήνα 2009,  
σ.σ. 172 – 173 
134 Καθημερινή, Icap: Έντονη η Ανάγκη για Επενδύσεις στον κλάδο των Τουριστικών Λιμένων, 18 Μάιου 2009, στην 
ηλεκτρονική διεύθυνση http://portal.kathimerini.gr/4dcgi/_w_articles_mc1_1_01/02/2013_238153 
135 Greek Shipping News,  Η Ελλάδα τελευταία σε μαρίνες και σκάφη αναψυχής, 26 Δεκεμβρίου 2012, στην ηλεκτρονική 
διεύθυνση http://www.greekshippingnews.gr/?q=node/8630  
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είναι κατ’ εξοχήν ναυτική χώρα και διαθέτει εκατοντάδες κατοικημένα νησιά, διαθέτει 

μόλις 17.700 σκάφη αναψυχής και 22 ( οργανωμένες ) μαρίνες.           

 

Πίνακας 4 – 5: Μαρίνες στην Ευρώπη 

 

Χώρα Αρ. Σκαφών 
Αναψυχής 

Μαρίνες - 
Τουρ. 
Λιμένες 

Αγκυροβολία 
Τουρ.Καταφύγια136 

Θέσεις 
Ελλιμενισμού/
Αγκυροβόλιο 

Σουηδία 753.000 1.000 200.000 4 

Φιλανδία 731.000 1.750 85.000 9 

Γαλλία 725.935 376 224.000 3 

Νορβηγία 692.000 300 - - 

Βρετανία 463.019 500 225.000 2 

Γερμανία 441.530 2.647 - - 

Ιταλία 400.000 105 128.042 3 

Ολλανδία 280.000 1.200 18.800 15 

Κροατία 105.000 123 13.878 8 

Πορτογαλία 55.000 28 7.845 7 

Πολωνία 51.170 290 - - 

Ιρλανδία 25.067 34 3.900 6 

Ελλάδα 17.700 22 1.732 - 

 
Πηγή : ICOMIA, επεξεργασία στοιχείων από ICAP 2010, σ.61, Πανεπιστήμιο Πειραιώς 2012, σ. 

52 

 

Σύμφωνα με τα τελευταία στοιχεία της Ένωσης Μαρινών Ελλάδος ( Ε.ΜΑ.Ε ) και 

του Ε.Ο.Τ, στην Ελλάδα υπάρχουν 22 οργανωμένες μαρίνες, πενήντα πέντε  ( 55 ) 

χωροθετημένες και ογδόντα ( 80 ) τουριστικά καταφύγια, ενώ 14.400 χιλιάδες είναι ο 

συνολικός αριθμός οι θέσεων ελλιμενισμού. Στον πίνακα που ακλουθεί παρατίθενται οι 

οργανωμένες μαρίνες της χώρας μας, η χωρητικότητά τους καθώς και το μέγιστο μήκος 

σκάφους που μπορεί να φιλοξενηθεί σε αυτές. 

 

                                                            
136 Θέσεις Ελλιμενισμού σε αγκυροβολία και τουριστικά καταφύγια   
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Πίνακας 4 – 6: Οργανωμένες Μαρίνες Ελλάδος  

 

Όνομα Μαρίνας Χωρητικότητα
Μέγ. Μήκος 
Σκάφους       
( μέτρα ) 

Μέγ. Βύθισμα 
Σκάφους       
( μέτρα ) 

Βουλιαγμένη 115 50 - 

Ζέα 620 100 9 

Φλοίσβος 303 70 + - 

Άλιμος 1.080 40+ 6,5 

Olympic Marine 680 40+ - 

Φάληρο 130 130 6 

Αγ. Κοσμάς (Alsity) 337 80 - 

Γουβιά 1.235 80 5,5 

Γλυφάδα 810 - - 

Κλεοπάτρα 100 45 5 

Λευκάδα 620 46 3,6 

Καλαμάτα 250 25 5 

Σάνη 215 24 3 

Πόρτο Καρράς 315 55 5,5 

Θεσσαλονίκη 242 27+ - 

Μυτιλήνη 222 25 - 

Κως 250 45 4 

Σάμος 260 - - 

Λέρος 220 - - 

Μέθανα 70 - 3 

Ρόδος 600 60 - 

Αγ. Νικόλας  250 50 - 

Σύνολο  8.924 

 
Πηγή : E.O.T, Ε.ΜΑ.Ε., επεξεργασία στοιχείων από Πανεπιστήμιο Πειραιώς 2012, σ.σ. 53 - 79  
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Στο σημείο αυτό, είναι άξιο να συμπληρωθεί ότι αρκετές ελληνικές μαρίνες 

προσφέρουν και έναν αξιόλογο αριθμό χερσαίων θέσεων για σκάφη. Χαρακτηριστικό 

παράδειγμα αποτελούν η Μαρίνα Αλίμου με 600 χερσαίες θέσεις, η Olympic Marine με 

700, η Μαρίνα Γουβιών με 520, η Μαρίνα Κλεοπάτρα με 1000, η Μαρίνα Καλαμάτας με 

150, η Μαρίνα Μυτιλήνης με 32, η Μαρίνα στην Κω με 150 καθώς και η Μαρίνα Σάμου 

με 170137. Όπως παρατηρείται στον πίνακα 4 - 7 που ακολουθεί, στη χώρα μας οι 

θέσεις ελλιμενισμού ανά χιλιόμετρο ακτογραμμής υπολογιστικέ ότι είναι 0,5 ( 16.040 km 

: 8.924 θέσεις ), ο εν λόγω αριθμός (Μ.Ο) είναι ο μικρότερος συγκριτικά με αυτόν των 

βασικότερων ανταγωνιστριών μας, γεγονός που αντικατοπτρίζει ότι η Ελλάδα παρόλο 

που ξεκίνησε δυναμικά στον τομέα του Θαλάσσιου Τουρισμού, τα τελευταία χρόνια 

λόγω αρκετών παραμέτρων έχει μείνει πίσω σε θέματα υποδομών χωρίς να ακολουθεί 

τις τάσεις ανάπτυξης των υπόλοιπων χώρων. 

 

Πίνακας 4 – 7: Μέσος Όρος Θέσεων Ελλιμενισμού ανά km ακτογραμμής των Χωρών 

της Μεσογείου.      

   

Χώρα Θέσεις 
Ελλιμενισμού 

Συν. Περίμετρος 
Ακτογραμμών    

( km ) 
M.O. Θέσεων 
Ελλιμενισμού 

Ελλάδα 8.924 16.040 0,5 

Γαλλία  226.000 6.316 35,8 

Κροατία 13.416 8.032 1,7 

Ιταλία 130.000 9.532 13,6 

Ισπανία  130.555 6.882 18,9 

Τουρκία 8.659 9.827 0,9 

Μάλτα  1.108 196,8 5,6 

Μοντενέγκρο  837 293,5 2,9 

Σλοβενία  1.475 1.381 1,1 

Σύνολο 520.974 58.500 81 

 
Πηγή : Πανεπιστήμιο Πειραιώς 2012, σ. 181 

 

                                                            
137 Πανεπιστήμιο Πειραιώς, Έρευνα για την Ανάδειξη της Σημασίας των Σκαφών Αναψυχής στον Θαλάσσιο Τουρισμό 
και στην Εθνική Οικονομία, Πειραιάς, Νοέμβριος 2012, σ.σ.53-79 



87 
 

Η ύπαρξη και η ανάπτυξη άρτιων τουριστικών λιμένων, μπορεί να συμβάλει 

ιδιαίτερα στην αύξηση της απασχόλησης και κατ’ επέκταση  στην εθνική οικονομία των 

χωρών και στις τοπικές οικονομίες. Σύμφωνα με τον Oscar Siches, διευθυντή και 

συνιδιοκτήτη της μαρίνας Pantalan del Mediterraneo στη Μαγιόρκα και μέλος του 

ICOMIA Marinas Group, στην Καταλονία κάθε νέα θέση εργασίας σε μία μαρίνα 

δημιουργεί αντίστοιχα εννέα ( 9 ) θέσεις εργασίας στην αντίστοιχη τοπική οικονομία, 

ενώ στη Βαρκελώνη για κάθε 100 νέες θέσεις σκαφών σε μαρίνες δημιουργούνται 4,4 

νέες θέσεις εργασίας στη μαρίνα και 100 θέσεις εργασίας σε υποστηρικτικούς για το 

yachting κλάδους της τοπικής οικονομίας138. Έτσι, μπορούμε να αντιληφθούμε την 

αναγκαιότητα  για νέες επενδύσεις και δημιουργία νέων θέσεων ελλιμενισμού. 

 

Ορισμένες ιδιωτικές μαρίνες είναι σε θέση να αντιμετωπίσουν επάξια τον 

ανταγωνισμό, ωστόσο η πλειοψηφία των εγκαταστάσεων ελλιμενισμού σκαφών 

αναψυχής που τελούν υπό τη διαχείριση του δημόσιου τομέα είναι εκτός ανταγωνισμού 

καθώς παρουσιάζουν στο μεγαλύτερο βαθμό τους ελλείψεις σε υποδομές και 

προσωπικό, περιορισμένη συντήρηση των εγκαταστάσεων. 

  

4.5. Προβλήματα, Προκλήσεις και Προοπτικές του ελληνικού Γιώτινγκ  
  

Στις μέρες μας, όπως παρατηρήθηκε στο Κεφάλαιο 3 ( Yποενότητα 3.7. ), βασικά 

προβλήματα του κλάδου του γιώτινγκ αποτελούν οι ελλιπείς υποδομές και 

εγκαταστάσεις, ο μικρός συγκριτικά αριθμός θέσεων ελλιμενισμού, η γραφειοκρατία 

αναφορικά με τη διαδικασίας αναγνώρισης ενός σκάφους αναψυχής ως επαγγελματικό, 

η φορολογία που ισχύει στα σκάφη αναψυχής και ιδιαίτερα στα ιδιωτικά, η ύπαρξη 

παράνομων ναυλώσεων καθώς και η ύπαρξη εικονικών ναυλοσυμφώνων. Έτσι, 

συμπεραίνεται ότι χρειάζεται βελτιώσεις το θεσμικό πλαίσιο που αφορά τη λειτουργία 

του επαγγελματικού γιώτινγκ προκειμένου να προσαρμοστεί στις σύγχρονες ανάγκες 

της αγοράς και να βελτιώσει την ανταγωνιστικότητα του εν λόγω κλάδου, ενώ 

βελτιώσεις χρειάζεται και η φορολογία, η οποία δεν παρουσιάζει σταθερότητα.  

 

Ορισμένα ακόμα από τα βασικά προβλήματα που καλείται να αντιμετωπίσει και να 

βελτιώσει η χώρα μας παρουσιάζονται ως εξής139: 

- Έλλειψη στοχευμένης διαφημιστικής καμπάνιας του θαλάσσιου τουρισμού 

γενικότερα και του τουρισμού γιώτινγκ ειδικότερα. 
                                                            
138 The Posidonia Sea Tourism Forum, Το yachting  παράγοντας οικονομικής ανάπτυξης για την Ελλάδα, την Ανατολική 
Μεσόγειο και τη Μαύρη Θάλασσα : Οι μαρίνες, πηγή εσόδων για τις τοπικές οικονομίες, 5 Απριλίου 2011, σ.1, στην 
ηλεκτρονική διεύθυνση http://www.yachttime.gr/sites/yachttime/files/Yachting%20stimulates%20economic% 
20development%20050411%20GR.pdf 
139 ICAP, Κλαδική Μελέτη: Ενοικιάσεις Επαγγελματικών Σκαφών Αναψυχής, Εκδ. ICAP, Αθήνα 2010, σ.σ. 66-68 



88 
 

- Ελλιπής εκπαίδευση των πληρωμάτων στα επαγγελματικά σκάφη αναψυχής. 

- Έλλειψη σε θέματα υποδομής και οργάνωσης με βασικότερο την έλλειψη 

θέσεων ελλιμενισμού, τόσο για τους τουρίστες ναυλωτές, όσο και για τους 

ιδιοκτήτες σκαφών ιδιαίτερα τους θερινούς μήνες. Η έλλειψη θέσεων 

ελλιμενισμού είναι εντονότερη όσον αφορά των ελλιμενισμό μεγάλων 

θαλαμηγών mega yachts ( κατηγορία που απευθύνεται σε υψηλοτέρα 

εισοδήματα ) 

- Η επιβολή υψηλών συγκριτικά τελών σε σκάφη που ελλιμενίζονται μόνιμα στην 

Ελλάδα και φέρουν σημαίες τρίτων χωρών (Αμερική, Καναδάς, Αυστραλία, 

Νορβηγία, Ρωσία κ.α.), με αποτέλεσμα ανταγωνίστριες χώρες όπως η Τουρκία 

με περισσότερο ευνοϊκές πολιτικές να καταφέρνουν να αποσπούν μεγάλο 

μερίδιο από τον ελληνικό θαλάσσιο τουρισμό. 

 

Βάσει της δειγματοληψίας της μελέτης του Πανεπιστήμιου Πειραιώς, στην Ελλάδα 

υπάρχουν περίπου 17.700 σκάφη αναψυχής (yachts και σκάφη ημερήσιας χρήσης 

κλπ.) εκ των οποίων τα Ελληνικής σημαίας 4.500 περίπου είναι ιδιωτικά και τα 3.500 

είναι θαλαμηγά επαγγελματικά, τα ξένης σημαίας 1.000 και τα λεμβολογημένα 8.700. 

Το γιώτινγκ στη χώρα μας έχει πλέον να αντιμετωπίσει τον έντονο ανταγωνισμό από 

χώρες όπως η Τουρκία, η Κροατία και το Μαυροβούνιο, οι οποίες έχουν εισέλθει 

δυναμικά στον τομέα του θαλάσσιου τουρισμού. Συγκεκριμένα, έχουν υιοθετήσει 

επιθετικότερες πολιτικές προβολής και marketing, έχουν ευέλικτες στρατηγικές 

διαχείρισης των προορισμών τους και σε συνδυασμό με τις καλύτερες υποδομές που 

διαθέτουν έχουν καταφέρει να αυξήσουν το μερίδιό τους στην εν λόγω αγορά140. Η 

Κροατία διαθέτοντας περίπου το ½ της συνολικής περιμέτρου  των ακτογραμμών ( σε 

km ) που διαθέτει η Ελλάδα, έχει καταφέρει να έχει 123 μαρίνες με 13.416 θέσεις 

ελλιμενισμού, 13.878 θέσεις σε αγκυροβολία – τουριστικά καταφύγια, την στιγμή που η 

Ελλάδα με 16.040 χιλιόμετρα ακτογραμμών διαθέτει 22 οργανωμένες μαρίνες ( 8.924 

θέσεις ) και 1.732 θέσεις σε αγκυροβολία – τουριστικά καταφύγια. Τέλος, η Τουρκία με 

9.827 χιλιόμετρα ακτογραμμή, διαθέτει 35 μαρίνες, χωρητικότητας 10.181 σκαφών και 

8.659 θέσεις σε αγκυροβολία – τουριστικά καταφύγια. 

 

Η οικονομική κρίση, η επιβολή έκτατων μέτρων όπως η έκτακτη εισφορά, ο ειδικός 

φόρος, ο φόρος πολυτελείας και το τέλος ακινησίας με στόχο τα σκάφη αναψυχής,  

δημιούργησαν νέα προβλήματα που σε συνδυασμό με τις συνεχόμενες αυξήσεις των 

τεκμηρίων διαβίωσης κατέστησαν την πλοιοκτησία σχεδόν απαγορευτική. Η 

                                                            
140 ICAP, Κλαδική Μελέτη: Ενοικιάσεις Επαγγελματικών Σκαφών Αναψυχής, Εκδ. ICAP, Αθήνα 2010, σ.68 
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αναποφασιστικότητα των αρχών αναφορικά με την επιβολή νέων μέτρων έχει ως 

αποτέλεσμα την δημιουργία σύγχυσης και αβεβαιότητας στον κλάδο και έτσι βασικές 

ανταγωνίστριες της χώρας μας, εκμεταλλευόμενες τα εν λόγω προβλήματα 

προσελκύουν στους λιμένες τους  σημαντικό αριθμό σκαφών. Επιπροσθέτως οι 

γραφειοκρατικές διαπιστώσεις που απαιτούνται κατά την προσέγγιση σκαφών στις 

μαρίνες στέφουν πολλούς πλοιοκτήτες κυρίως μη κοινοτικούς, σε γειτονικές χώρες. 

Όπως συμπεραίνεται από την ανάλυση των Κεφαλαίων 3 και 4, της παρούσας 

διπλωματικής εργασίας, ευκαιρία για τον κλάδο του γιώτινγκ αποτελεί η συνεχής 

βελτίωση των υποδομών και συγκεκριμένα η συνεχής βελτίωση των υπαρχόντων αλλά 

και η κατασκευή νέων θέσεων ελλιμενισμού καθώς και η εκμετάλλευση των φυσικών 

και προστατευμένων κολπίσκων που υπάρχουν σε διάφορα ελληνικά νησιά. Ελπίδα 

για τον κλάδο του γιώτινγκ μπορεί να αποτελέσει η οριστικοποίηση ευνοϊκού  θεσμικού 

πλαισίου για όλες τις κατηγορίες σκαφών, η ενίσχυση επαγγελματικών σκαφών μέσω 

αναπτυξιακών νόμων, η Σ.Δ.I.Τ. έτσι ώστε να υπάρξουν ενισχύσεις και βελτιώσεις στις 

παρεχόμενες τουριστικές υπηρεσίες, η θεσμοθέτηση επίσημης εκπαίδευσης του 

προσωπικού των σκαφών, η ενίσχυση του κατασκευαστικού τομέα ( των σκαφών ) 

μέσω χρηματοδοτήσεων καθώς και η καθιέρωση brad name στο θαλάσσιο τουρισμό.        
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Κεφάλαιο 5ο 

Θαλάσσια Περιήγηση – Κρουαζιέρα 
 
 
 

5.1.  Μεθοδολογία της Έρευνας   
 

Η παρούσα διπλωματική εργασία είναι κατά κύριο λόγο θεωρητική - βιβλιογραφική 

και έχει βασιστεί σε ελληνική και διεθνή επιστημονική βιβλιογραφία, σε μελέτες της 

τουριστικής αγοράς, αναλύσεις εθνικών και διεθνών συνδέσμων, ειδησιογραφία από 

τον τύπο καθώς και στην ελληνική νομοθεσία για τον τομέα του θαλάσσιου τουρισμού. 

 

Στο συγκεκριμένο κεφάλαιο, γίνεται αναφορά στο θεσμικό πλαίσιο της κρουαζιέρας 

στην Ελλάδα, ενώ παράλληλα εξετάζονται τα κύρια σημεία που διέπουν τη σύμβαση 

θαλάσσιας περιήγησης, επισημαίνονται τα ρυθμιστικά κενά καθώς και η δυνατότητα 

κάλυψής τους με αναλογική εφαρμογή των σχετικών διατάξεων του Αστικού Κώδικα. 

Για την συγγραφή του εν λόγω κεφαλαίου πραγματοποιήθηκε επίσκεψη στη Βιβλιοθήκη 

Εμπορικού και Ναυτικού Δικαίου και άντληση χρησίμων στοιχείων και υλικού από 

Επισκοπήσεις του Εμπορικού Δικαίου. Παράλληλα, με την βοήθεια και υποστήριξη της 

Καθηγήτριας κ. Αριστέας Σινανιώτη και του δικηγόρου κ. Κωνσταντίνου Μαρκάκη 

πραγματοποιήθηκε ανάλυση της σύμβασης της θαλάσσιας περιήγησης, εντοπισμός 

των βασικών ρυθμιστικών κενών της καθώς και η δυνατότητα κάλυψής τους με άλλους 

νόμους ή με αναλογική εφαρμογή των σχετικών διατάξεων άλλων συμβάσεων που 

ρυθμίζονται από τον Αστικό Κώδικα έτσι ώστε να προστατεύεται σε μεγαλύτερο βαθμό 

ο καταναλωτής – περιηγητής σε περιπτώσεις ύπαρξης προβλημάτων που σχετίζονται 

με την πραγματοποίηση ενός ταξιδιού κρουαζιέρας. Η έρευνα για την ανάλυση της 

σύμβασης της θαλάσσιας περιήγησης πέραν από την Ελληνική και Ευρωπαϊκή 

Νομοθεσία βασίστηκε μεταξύ άλλων και στα εξής συγγράμματα: Δέλλιος Ι. Γ., 2002, « 

Οργανωμένα Ταξίδια και Προστασία του καταναλωτή », Ευθυμιάτου-Πουλάκου Α., 

2009, « Τουριστικό Δίκαιο », Ιγγλεζάκης Δ. Ι., 2004, « Ζητήματα από την ταξιδιωτική 

σύμβαση και ιδίως αξιώσεις πληροφόρησης και αποζημίωσης των καταναλωτών », 

Κουτσουράδης Γ. Α., ( Επιμέλεια ), 2011, « Η Διεθνής και Ευρωπαϊκή Νομική Διάσταση 

του Τουρισμού – Πρακτικά 2ου Συνεδρίου Δικαίου Τουρισμού », Παπαδοπούλου – 

Κλαμαρή Δ., 2011, « Η Σύμβαση της Θαλάσσιας Περιήγησης », Σκάγιαννης Π., Ραλλίας 

E., 2012, « Οι Προοπτικές και οι Προκλήσεις της Κρουαζιέρας για τον Τοπικό Χώρο 

στην Ελλάδα » κ.λπ. 
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Στο 6ο κεφάλαιο της παρούσας διπλωματικής εργασίας δίδεται μία πιο λεπτομερής 

παρουσίαση του κλάδου της κρουαζιέρας παγκοσμίως και προβάλλεται η σημασία της 

για την ελληνική οικονομία. Επιπροσθέτως, εντοπίζονται και ορισμένες δυσκολίες που 

καλείται να αντιμετωπίσει ο εν λόγω κλάδος στη χώρας μας και παρουσιάζονται 

προτάσεις ( Κεφάλαιο 7ο ) για περεταίρω ανάπτυξη του θαλάσσιου τουρισμού και 

προσέλκυση μεγαλύτερου αριθμού τουριστών στη χώρα μας. Για τη συγγραφή του 6ου   

Κεφαλαίου υπήρξε τακτική επικοινωνία με τον κ. Τάσο Κονιδάρη, υπεύθυνο της 

Τεχνικής Επιτροπής Κρουαζιέρας της Ένωσης Λιμένων Ελλάδος ( ΕΛΙΜΕ ), παροχή 

χρήσιμου υλικού αναφορικά με τον αριθμό αφίξεων τουριστών κρουαζιέρας καθώς και 

κατάπλων κρουαζιερόπλοιων σε κύριους ελληνικούς λιμένες ( μελή της ΕΛΙΜΕ ). Η 

έρευνα για την συνοπτική ανάλυση του κλάδου της κρουαζιέρας τόσο σε εθνικό όσο και 

σε παγκόσμιο επίπεδο βασίστηκε μεταξύ άλλων και στις εξής μελέτες  ( συλλογή 

δευτερογενών στοιχείων ) :  Cruise Lines International Association ( CLIA ), 2007, « 

Cruise Line Industry Policies & Resources 2007 », European Cruise Council (ECC) & 

Euroyards, 2008, « Contribution of Cruise Tourism to the Economies of Europe 2008 », 

European Cruise Council (ECC) & Euroyards, 2012, « Contribution of Cruise Tourism 

to the Economies of Europe 2012 », European Cruise Council (ECC) & Euroyards, 

2010, « The Cruise Industry, A € 34 Billion Partner in Europe’s Economic Growth 

»,Florida-Caribbean Cruise Association ( F – CCA ), 2012, « Cruise Industry Overview 

»,European Cruise Council (ECC) & Euroyards, 2011, « The Cruise Industry, A Leader 

in Europe’s Economic Recovery » και  Εθνική Τράπεζα της Ελλάδος, 2012, « Κλαδική  

Μελέτη: Κρουαζιέρα - Ένας κλάδος με δυνητικά έσοδα ύψους €2δις ». 

 
5.2.  Θαλάσσια περιήγηση Έννοιες και Ορισμοί  

 
Η κρουαζιέρα, εξυπηρετεί τόσο τις ανάγκες του μαζικού τουρισμού όσο και αυτές 

του περισσότερο ποιοτικού – ειδικού, αποτελώντας ένα ολοκληρωμένο τουριστικό 

προϊόν που συνδυάζει μεταφορά, διανυκτέρευση, διατροφή, αναψυχή καθώς και άλλες 

περισσότερο εξιδανικευμένες τουριστικές δραστηριότητες. Αποτελεί προϊόν τόσο του 

τουρισμού όσο και της ναυτιλίας, ενώ όσον αφορά το νομικό σκέλος αυτό παρουσιάζει 

μικτό χαρακτήρα. Αποτελεί μία ενιαία σύμβαση που τα τμήματα της έχουν καθοριστεί 

κατά γενικό ή μερικό τρόπο, ότι αποτελούν άλλες τυπικές συμβάσεις. Μπορεί μεν η 

κύρια παροχή της να είναι το σύνολο των υπηρεσιών που παρέχονται στο πλοίο αλλά 

η κύρια συμβατική μορφή της είναι αυτή της θαλάσσιας μεταφοράς επιβατών141. Το 

περιεχόμενο της σύμβασης της θαλάσσιας περιήγησης θα παρουσιαστεί και θα 

αναλυθεί στη συνέχεια της διπλωματικής μας εργασίας. 
                                                            
141 Ευθυμιάτου-Πουλάκου Αντωνία, Τουριστικό Δίκαιο, Εκδ. Αντ. Σάκκουλα, Αθήνα-Κομοτηνή  2009, σ.218 
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Όπως θα αναλυθεί στη συνέχεια, ο οργανωτής της κρουαζιέρας είναι το πρόσωπο 

φέρει ευθύνη για οτιδήποτε συμβεί είτε κατά τον πλου είτε κατά τη χερσαία περιήγηση, 

εκτός βέβαια εάν αυτό οφείλεται στον ίδιο τον πελάτη ή σε ανώτερη βία, ενώ δεν 

μπορεί να απαλλαγεί από αυτή με απαλλακτικές ρήτρες και οφείλει να αποζημιώσει 

τους επιβάτες – περιηγητές για κάθε ζημιά που υπέστησαν142.   

 

Όσον αφορά στη σημασία της κρουαζιέρας, χαρακτηρίζεται ως ιδιαίτερα μεγάλη 

καθώς προσφέρει μεγάλο αριθμό θέσεων εργασίας και μορφών απασχόλησης, 

δημιουργεί ελκυστικά πακέτα για τα ταξιδιωτικά γραφεία, συμβάλει στην ανάπτυξη ( 

απομονωμένων ) περιοχών, κυρίως νησιών και αποτελεί σημαντικό 

συναλλαγματοφόρο κλάδο της οικονομίας. Οι θαλάσσιες κρουαζιέρες στην Ελλάδα, 

αναπτύσσονται κυρίως στις θάλασσες του Αιγαίου και του Ιονίου Πελάγους. Η 

τουριστική περίοδος που προσφέρονται, είναι συνήθως οκτάμηνη ( Απρίλιο – Νοέμβριο 

) ενώ η διάρκειά τους εξαρτάται από την ακτίνα πλεύσης, τον αριθμό των λιμένων – 

προορισμών που προσεγγίζουν καθώς και τον χρόνο παραμονής τους σε αυτούς, 

σύμφωνα με το εκάστοτε προκαθορισμένο πρόγραμμα. Οι κρουαζιέρες που 

προσφέρονται στις ελληνικές θάλασσες κατηγοριοποιούνται ως εξής143:    

 

- Κρουαζιέρες εσωτερικού, οι οποίες διεξάγονται στην ελληνική επικράτεια, με 

λιμένα αφετηρίας τον λιμένα του Πειραιά ή άλλους ελληνικούς λιμένες και 

προσεγγίσεις μόνο σε ελληνικούς λιμένες. Οι εν λόγω κρουαζιέρες εκτελούνται 

συνήθως από μικρο-κρουαζιερόπλοια ( mini cruises ), τα οποία είναι 

χωρητικότητας 50-100 επιβατών και είναι ιδανικά για κρουαζιέρες ειδικών 

προορισμών και για περιορισμένο αριθμό επιβατών με κοινά ενδιαφέροντα. 

Στην κατηγορία αυτή ανήκουν επίσης τα επανδρωμένα yachts ( motor yachts, 

sailing yachts, motor sailers ) καθώς και οι ημερήσιες θαλάσσιες εκδρομές – 

μονοήμερες κρουαζιέρες οι οποίες διεξάγονται στον Αργοσαρωνικό, στις 

Κυκλάδες, στις Σποράδες, στην Κρήτη, το Βόρειο Αιγαίο, στην Χαλκιδική καθώς 

και στα νησιά του Ιονίου.     

- Μικτές Κρουαζιέρες, οι οποίες έχουν αφετηρία ελληνικούς λιμένες αλλά 

προσεγγίζουν εκτός των ελληνικών λιμένων και λιμένες άλλων χωρών όπως για 

παράδειγμα λιμένες της Κύπρου, της Τουρκίας, της Ιταλίας, της Αιγύπτου, του 

Ισραήλ και της Κροατίας. Στις εν λόγω κρουαζιέρες περιλαμβάνονται οι 

τριήμερες, τετραήμερες και επταήμερες κρουαζιέρες. 

                                                            
142 Ευθυμιάτου-Πουλάκου Αντωνία, Τουριστικό Δίκαιο, Εκδ. Αντ. Σάκκουλα, Αθήνα-Κομοτηνή  2009, σ.219 
143 Διακομιχάλης Ν. Μιχαήλ, Ο Θαλάσσιος Τουρισμός  και οι Οικονομικές Επιδράσεις του, Εκδ. Σταμούλη, Αθήνα 2009,  
σ.σ. 95-96 
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- Μεσογειακές Κρουαζιέρες, οι οποίες έχουν αφετήριους λιμένες, λιμένες άλλων 

χωρών αλλά προσεγγίζουν και ελληνικούς λιμένες. Στις εν λόγω κρουαζιέρες 

περιλαμβάνονται ορισμένες επταήμερες κρουαζιέρες και κρουαζιέρες 

μεγαλύτερης διάρκειας 12 – 13 ημερών.   

     

Όσον αφορά στον ορισμό του θαλάσσιου περιηγητικού ταξιδιού – κρουαζιέρας, εκεί 

περιλαμβάνεται ένα κυκλικό περιηγητικό ταξίδι που εκτελείται από ένα επιβατηγό 

πλοίο, μεταξύ ενός αφετήριου λιμένα ( home-port ), από τον οποίo ξεκινάει και στον 

οποίο επιστρέφει/καταλήγει το πλοίο, και ενός ή περισσοτέρων λιμένων που 

επισκέπτεται ( ports – of – call ), με αποκλειστικό σκοπό τη θαλάσσια αναψυχή και 

περιήγηση των επιβατών που μεταφέρει144. Η κρουαζιέρα, αποτελεί έναν συνδυασμό 

πραγμάτων όπως την ψυχαγωγία του επιβάτη πάνω στο πλοίο με την παράλληλη 

επίσκεψή του σε διαφορετικά λιμάνια με σκοπό να γνωρίσει νέους τόπους και να έρθει 

σε επαφή με τους εκάστοτε πολιτισμούς σε πλαίσια ξεκούρασης και ψυχαγωγίας. 

 

Στις μέρες μας, την οργάνωση κρουαζιέρων αναλαμβάνουν εξειδικευμένα ή μη  

ταξιδιωτικά πρακτορεία ( tour - operators ) και ναυλομεσίτες (brokers), ενώ η 

κρουαζιέρα ως ανταγωνιστικό τουριστικό προϊόν, φαίνεται να ακολουθεί την ανάπτυξη 

και εξέλιξη του τουρισμού καθώς προσφέρει συνεχώς αυξανόμενες και περισσότερο 

διαφοροποιημένες δραστηριότητες όπως αθλητικές, εκπαιδευτικές κρουαζιέρες, 

συνέδρια εν πλω κ.λπ..Τα κρουαζιερόπλοια χαρακτηρίζονται ως πλωτά ξενοδοχεία 

που παρέχουν μία ευρεία γκάμα υπηρεσιών, δραστηριοτήτων, διασκέδασης, άθλησης, 

αγορών καθώς και ιατροφαρμακευτική περίθαλψη. Παρόλο που κατά τη διάρκεια μίας 

κρουαζιέρας παρέχεται η δυνατότητα στους επιβάτες να πραγματοποιήσουν εκδρομές 

στα προκαθορισμένα λιμάνια και να ενισχύσουν οικονομία του τόπου επίσκεψης, οι 

εταιρίες κρουαζιέρας κάνουν προσπάθειες έτσι ώστε να αυξήσουν τη διάθεση των 

επιβατών να καταναλώνουν όλο και περισσότερα αγαθά και να χρησιμοποιούν όλο και 

περισσότερες υπηρεσίες που τους προσφέρονται μέσα στο  πλοίο. Αυτό επιτυγχάνεται 

κυρίως με την προσφορά όλο και περισσότερων ανέσεων πάνω στο πλοίο, όπως 

μπαρ, καζίνο, γήπεδα τένις, εστιατόρια, κινηματογράφους, εκθεσιακούς χώρους, 

γραφεία, αίθουσες συνεδρίων κ.λπ. με σκοπό το κρουαζιερόπλοιο να αποτελέσει έναν 

πλωτό τουριστικό προορισμό145.  

 

                                                            
144 Ευθυμιάτου-Πουλάκου Αντωνία, Τουριστικό Δίκαιο, Εκδ. Αντ. Σάκκουλα, Αθήνα-Κομοτηνή  2009, σ. 219 
145 Βενετσανοπούλου Γ. Μάρω, Η Κρατική Συμβολή στον Τουρισμό, Εναλλακτικές Μορφές Τουρισμού, Ιστορική Εξέλιξη 
- Θεσμικό Πλαίσιο, Εκδ. Interbooks, Αθήνα 2006, σ.193 
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Όπως έχει αναφερθεί στα παραπάνω κεφάλαια, η κρουαζιέρα αποτελεί τμήμα του 

κλάδου του θαλάσσιου τουρισμού αποτελώντας μία δυναμική αγορά στην οποία 

πραγματοποιούνται σημαντικές επενδύσεις τόσο σε λιμενικές εγκαταστάσεις ανά τον 

κόσμο, όσο και σε ενέργειες που αφορούν στην ναυπήγηση πολυτελών 

κρουαζιερόπλοιων, ενώ και η συναλλαγματοφόρος δραστηριότητα του θαλάσσιου 

τουρισμού και κατ’ επέκταση της κρουαζιέρας παρουσιάζει αξιόλογη αύξηση της 

ζήτησης διεθνώς. Ο όρος του τουρισμού κρουαζιέρας εμπεριέχει την επιλογή ενός 

κατάλληλα διαμορφωμένου πλοίου που προσφέρει υπηρεσίες εξειδικευμένες και μη, 

διαμονής, ψυχαγωγίας και μετακίνησης σε συνδυασμό με ένα προκαθορισμένο 

πρόγραμμα, με τους τουρίστες να αποδέχονται την ένταξή τους σε ένα κοινό 

περιβάλλον και να συμμετέχουν σε κοινό πρόγραμμα, με σκοπό την αναψυχή146.       

  

Εκτός από τις δραστηριότητες, την ψυχαγωγία, την διασκέδαση, τις ανέσεις και την 

ταξιδιωτική εμπειρία που προσφέρει η κρουαζιέρα, ο επιβάτης καλείται να πληρώσει 

και τη μεταφορά. Άρα, εκτός από την ξενοδοχειακή λειτουργία που μπορεί να έχει ένα 

κρουαζιερόπλοιο έχει και τη μεταφορική λειτουργία που σχετίζεται με την ασφαλή 

μεταφορά τόσο των ατόμων όσο και του πλοίου μεταξύ των λιμένων. Χαρακτηριστικό 

παράδειγμα αποτελούν τόσο το προωθητικό σύστημα των μηχανών, όσο και η 

αποθήκευση των αποβλήτων που βασίζεται στους κανονισμούς υγιεινής. Με την 

πρόοδο της τεχνολογίας και τις βελτιώσεις από μηχανολογικής σκοπιάς, ο σχεδιασμός 

και οι λειτουργιές των πλοίων γίνονται ολοένα και καλύτερες με τα αθόρυβα ραντάρ, τα 

νέα συστήματα πλοήγησης και σταθεροποίησης και τα εξελιγμένα συστήματα σε 

μηχανές και προπέλες να εξασφαλίζουν την ασφάλεια και τη σωστή πλεύση των 

συγκεκριμένων πλοίων147.  

 

Στη χώρα μας, τα κρουαζιερόπλοια, παρά την προσφορά τους στην εθνική 

οικονομία δεν έχουν υπαχθεί σε καθεστώς επιχορηγήσεων των αναπτυξιακών νόμων, 

με αποτέλεσμα να υπάρχουν δυσκολίες αναφορικά με τον εκσυγχρονισμό και την 

ανανέωσή τους, με αποτέλεσμα να μειώνεται η ανταγωνιστικότητά τους συγκριτικά με 

κρουαζιερόπλοια άλλων και μάλιστα γειτονικών χωρών148.  

 

 
 

                                                            
146 Διακομιχάλης Ν. Μιχαήλ, Ο Θαλάσσιος Τουρισμός  και οι Οικονομικές Επιδράσεις του, Εκδ. Σταμούλη, Αθήνα 2009, 
σ. 62 
147 Παπαδημητρόπουλος Ε. Ιωάννης, Ο Συνεδριακός Τουρισμός εν πλω στην Ελλάδα Προβλήματα και Προοπτικές στην 
Παρούσα Οικονομική και Πολιτική Συγκυρία, Διπλωματική Εργασία, Πανεπιστήμιο Πειραιώς, 2012, σ. 123    
148 Ευθυμιάτου-Πουλάκου Αντωνία, Τουριστικό Δίκαιο, Εκδ. Αντ. Σάκκουλα, Αθήνα-Κομοτηνή  2009, σ. 218 
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5.3. Θαλάσσια Περιήγηση και Τουριστικό Δίκαιο  
 

Βάσει τουριστικού δικαίου, κατά τη διάρκεια της θαλάσσιας περιήγησης δεν 

επιτρέπεται η αποβίβαση και η παραλαβή επιβατών στους ενδιάμεσους λιμένες. Οι 

επιβάτες είναι υποχρεωμένοι να παρακολουθούν το πλοίο καθ’ όλη τη διάρκεια 

ταξιδιού, ενώ μπορούν να αποβιβάζονται από το πλοίο και να παραμένουν εκτός αυτού 

για όσο διάστημα διαρκεί η παραμονή του στον εκάστοτε λιμένα προσέγγισής. Στον 

ελληνικό θαλάσσιο χώρο, όσον αφορά τα θαλάσσια περιηγητικά ταξίδια που έχουν 

διάρκεια πάνω από 48 ώρες, οι επιβάτες έχουν το δικαίωμα να διακόπτουν το ταξίδι 

τους σε ενδιάμεσους λιμένες, εφόσον έχουν εφοδιαστεί με εισιτήρια για όλο το 

περιηγητικό ταξίδι. Στη συνέχεια, έχουν το δικαίωμα να ξαναεπιβιβάζονται  σε 

μεταγενέστερο ταξίδι του ίδιου πλοίου ή άλλου της αυτής χρονικής διάρκειας 

περιήγησης της ίδιας ή άλλης εταιρείας, που συνεργάζεται αποδειγμένα από πριν μαζί 

της. Βέβαια, το άτομο που θεωρείται υπεύθυνο προς τις Λιμενικές Αρχές αναφορικά με 

την τήρηση όλων των προϋποθέσεων διακοπής του ταξιδιού είναι ο πλοίαρχος. Ο 

πλοίαρχος έχει την υποχρέωση να καταθέτει υπεύθυνη δήλωση με τα ονοματεπώνυμα 

των επιβατών που διακόπτουν το ταξίδι με αναφορά στην ύπαρξη των απαραίτητων 

προϋποθέσεων, ενώ παρόμοια δήλωση υποβάλλεται και από τον πλοίαρχο του πλοίου 

που παραλαμβάνει τους επιβάτες που είχαν διακόψει από πριν το ταξίδι τους. Οι 

επιβάτες δεν μπορούν να διακόψουν για κανέναν άλλο λόγο την περιήγησή τους, παρά 

μόνο σε περίπτωση ανώτερης βίας149. 

 

Κατ’ εξαίρεση, ύστερα από έγκριση του αρμόδιου Υπουργείου, μετά από απαίτηση 

των ενδιαφερομένων και για την εξυπηρέτηση της τουριστικής κίνησης, υπάρχει 

δυνατότητα να επιτραπεί σε ομάδες επιβατών ( groups ) η παραλαβή και η αποβίβασή 

τους σε έναν οι περισσότερους λιμένες και η επιστροφή τους στο λιμένα αφετηρίας 

κατά το συγκεκριμένο ή άλλο ταξίδι και σε διαφορετική ημερομηνία. Βέβαια,  κάτι τέτοιο 

συμβαίνει σε περιπτώσεις που η ανάγκη αυτή δικαιολογείται από την ανεπάρκεια ή την 

έλλειψη και ιδιομορφία των υφιστάμενων συγκοινωνιακών εξυπηρετήσεων και 

συνθηκών. Επιπροσθέτως, κατ’ εξαίρεση, μετά από αίτηση των ενδιαφερομένων και 

μετά από γνώμη των Λιμενικών Αρχών των λιμένων προσέγγισης του πλοίου, μπορεί 

να εγκριθεί από το αρμόδιο υπουργείο η παραλαβή επιβατών από ενδιάμεσους λιμένες 

με την απαραίτητη προϋπόθεση αποβίβασης τους στο λιμένα επιβίβασής τους. 

Εφόσον δεν παραβλέπεται η εκτέλεση των εγκεκριμένων δρομολογίων των πλοίων και 

μετά από έγκριση της αρμόδιας για τη δρομολόγησή τους αρχής, τα επιβατηγά 

                                                            
149 Ευθυμιάτου-Πουλάκου Αντωνία, Τουριστικό Δίκαιο, Εκδ. Αντ. Σάκκουλα, Αθήνα-Κομοτηνή  2009, σ. 219 
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δρομολογημένα πλοία έχουν τη δυνατότητα να εκτελούν ταξίδια με ολική ναύλωση με 

σκοπό την εξυπηρέτηση οργανωμένων ομαδικών μετακινήσεων 150. 

 

Τέλος, όσον αφορά στις κυρώσεις, οι εφοπλιστές, πλοιοκτήτες, πλοίαρχοι καθώς 

και ναυτικοί πράκτορες, σε περιπτώσεις μη τήρησης των παραπάνω υποχρεώσεων 

τιμωρούνται είτε βάσει των σχετικών ποινικών κυρώσεων που προβλέπονται από τον 

Κώδικα Δημοσίου Ναυτικού Δικαίου, είτε με τις διοικητικές κυρώσεις του Γενικού 

Κανονισμού λιμένος, είτε ακόμα και με τα δύο151.  

 

5.4. Θεσμικό Πλαίσιο της Κρουαζιέρας στην Ελλάδα 
 

Στην συγκεκριμένη ενότητα της παρούσας διπλωματικής εργασίας θα γίνει 

αναφορά στο νομικό και θεσμικό κομμάτι της κρουαζιέρας και στην εξελικτική πορεία 

αυτής όπως διαμορφώνεται διαχρονικά. Έως και τη δεκαετία του 90, το νομοθετικό 

πλαίσιο που αφορούσε στην κρουαζιέρα αποτελούνταν από κανόνες δικαίου, με έντονο 

κρατικό παρεμβατισμό που σχετιζόταν με την ύπαρξη του προνομίου της ναυσιπλοΐας, 

το λεγόμενο cabotage, δηλαδή την πλήρη απαγόρευση εκκίνησης και τερματισμού σε 

ελληνικούς λιμένες  πλοίων με ξένη σημαία.  

 

Το 1992, υπήρξε κατάργηση του προνομίου αυτού από την Ευρωπαϊκή Ένωση και 

με την ενσωμάτωση152  του Ευρωπαϊκού Κανονισμού 3577/1992 στην ελληνική 

νομοθεσία, δόθηκε η δυνατότητα ελεύθερων πλόων σε ελληνικά λιμάνια και σε πλοία 

με κοινοτική σημαία ή σημαία των χωρών του Ευρωπαϊκού Οικονομικού Χώρου (ΕΟΧ). 

Επίσης, επετράπη και η μεταφορά επιβατών σε ελληνικά λιμάνια από πλοία με σημαία 

τρίτων χωρών, με την προϋπόθεση όμως, ότι είτε το λιμάνι αφετηρίας, είτε το λιμάνι 

τερματισμού έπρεπε να βρίσκεται στο εξωτερικό. Υπήρξε ουσιαστικά απαγόρευση για 

τα πλοία με σημαίες τρίτων χωρών να εκτελούν κυκλικούς  πλόες με ελληνικό λιμάνι 

αφετηρίας και τερματισμού. Από την ενσωμάτωση του κανονισμού έως και σήμερα, 

έχουν συμβεί αρκετά γεγονότα που συνέβαλαν στην καθυστέρηση προσαρμογής της 

χώρας μας στην ευρωπαϊκή νομοθεσία, γεγονός που είχε αρκετές συνέπειες με 

σημαντικότερη αυτή της απομόνωσης της κρουαζιέρας στον ελλαδικό χώρο153.  

 
                                                            
150 Ευθυμιάτου-Πουλάκου Αντωνία, Τουριστικό Δίκαιο, Εκδ. Αντ. Σάκκουλα, Αθήνα-Κομοτηνή  2009, σ.σ. 219-220 
151 Ευθυμιάτου-Πουλάκου Αντωνία, Τουριστικό Δίκαιο, Εκδ. Αντ. Σάκκουλα, Αθήνα-Κομοτηνή  2009, σ. 220 
152 Πραγματοποιήθηκε με τον Ν. 2932/2001, ( ΦΕΚ Α' 145/27.6.2001 ), Ελεύθερη παροχή υπηρεσιών στις θαλάσσιες 
ενδομεταφορές, Σύσταση Γενικής Γραμματείας Λιμένων και Λιμενικής Πολιτικής - Μετατροπή Λιμενικών Ταμείων σε 
Ανώνυμες εταιρίες και άλλες διατάξεις και το Π.Δ.344/2003, ( ΦΕΚ Α' 145/31.12.2003 ), Εφαρμογή της αρχής της 
ελεύθερης παροχής τωνυπηρεσιών στις θαλάσσιες μεταφορές σε συμμόρφωση προς τον Κανονισμό (ΕΟΚ)3577/92 του 
Συμβουλίου. 
153 ΦΕΚ Α΄ 314/31.12.03, ΦΕΚ Α΄ 145/27.06.01, Ευρωπαϊκή Ένωση-Συμβούλιο, 1992 
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Το cabotage, είχε παρουσιαστεί ως μέθοδος προστασίας των θαλάσσιων 

συγκοινωνιών σε αρκετές ευρωπαϊκές χώρες και είχε πάρει διάφορες μορφές με 

σημαντικότερες αυτές της νομοθετικής επιταγής για στελέχωση πλοίων με άτομα που 

είχαν την εθνικότητα του κράτους, της υποχρέωσης των επιχειρηματιών – ιδιοκτητών 

πλοίων να διαθέτουν εγχώρια εθνικότητα, της απαίτησης για ταξίδι μόνο των πλοίων με 

εγχώρια σημαία καθώς και της απαίτησης για κατασκευή, επισκευή και συντήρηση 

επιβατικών πλοίων μόνο σε εγχώρια ναυπηγεία. Με την υιοθέτηση από το Ευρωπαϊκό 

Συμβούλιο του κανονισμού 3577/1992, τέθηκε μία νέα εποχή στο χώρο της 

κρουαζιέρας, εποχή που η Ελλάδα δεν κατάφερε να ακολουθήσει καθώς έως το 2003 

και το π.δ. 344/2003, δεν είχε ληφθεί σοβαρή πολιτική και νομοθετική πρωτοβουλία 

αναφορικά με την άρση του cabotage, λόγω κυρίως του μεγάλου πολιτικού κόστους 

που θα επέφερε μία τέτοια ενέργεια154.  

 

Στις μέρες μας το cabotage έχει αρθεί σε ότι αφορά τα κοινοτικά πλοία, ενώ τον 

Απρίλιο του 2012, προωθήθηκε με ρύθμιση, η πλήρης άρση του cabotage  που έχει ως 

αποτέλεσμα να επιτρέπεται σε εταιρείες κρουαζιέρας να πλέουν είτε με σημαίες χωρών 

εντός της Ε.Ε. είτε με σημαίες τρίτων χωρών και να πραγματοποιούν κυκλικά ταξίδια με 

αφετηρία και τελικό προορισμό τα ελληνικά λιμάνια. Συγκεκριμένα, σύμφωνα με το 

άρθρο 222, παράγραφο 1 του Ν.4072/2012, « Το δικαίωμα εκτέλεσης πλόων που 

παρέχεται, σύμφωνα με το άρθρο 165 παρ. 3 περίπτωση β' του Κώδικα Δημοσίου 

Ναυτικού Δικαίου που κυρώθηκε με το άρθρο μόνο του ν.δ. 187/1973 (Α' 261), σε πλοία 

με κοινοτική σημαία και σημαία χωρών του Ευρωπαϊκού Οικονομικού Χώρου (Ε.Ο.Χ.), 

παρέχεται εφεξής και στα πλοία με σημαία τρίτων χωρών, με την προϋπόθεση ότι τα 

πλοία, τα οποία διενεργούν τους πλόες, έχουν μεταφορική ικανότητα μεγαλύτερη των 

49 επιβατών και εκτελούν κυκλικό περιηγητικό ταξίδι, μεταξύ του αφετήριου ελληνικού 

λιμένα και ελληνικών ή και ξένων λιμένων, με αποκλειστικό σκοπό την θαλάσσια 

αναψυχή και περιήγηση των επιβατών, έναντι ενιαίου εισιτηρίου (ναύλου) και υπό τον 

όρο ότι ο λιμένας της οριστικής αποβίβασης των επιβατών είναι ο αφετήριος λιμένας. Η 

διάρκεια του ταξιδιού είναι κατ’ ελάχιστον σαράντα οκτώ (48) ώρες. Επίσης, το δικαίωμα 

αυτό παρέχεται και σε επαγγελματικά πλοία αναψυχής, που διαθέτουν μεταφορική 

ικανότητα τουλάχιστον 49 επιβατών »155. Βέβαια, αντίστοιχες προσπάθειες είχαν γίνει 

και στο παρελθόν, χωρίς ωστόσο να παρουσιάσουν κάποιο αποτέλεσμα, λόγω κυρίως 

της υποχρέωσης που είχαν οι συγκεκριμένες εταιρίες να υπογράφουν περιοριστικούς 

όρους αναφορικά με τη συχνότητα διέλευσης, τη διάρκεια παραμονής στους λιμένες 

                                                            
154 Δαναμπάσης Ε. Αναστάσιος, Το Νομικό και Θεσμικό Πλαίσιο της Κρουαζιέρας, Διπλωματική Εργασία, Πανεπιστήμιο 
Πειραιώς , 2010, σ.σ. 12-13 
155 Ν. 4072/2012, (ΦΕΚ Α' 86/11.4.2012 ), Βελτίωση επιχειρηματικού περιβάλλοντος - Νέα εταιρική μορφή - Σήματα - 
Μεσίτες Ακινήτων - Ρύθμιση θεμάτων ναυτιλίας, λιμένων και αλιείας και άλλες διατάξεις, άρθρο 222, παρ.1 
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καθώς και την απασχόληση των Ελλήνων ναυτικών. Η συγκεκριμένη υποχρέωση έχει 

πλέον αποσυρθεί με τον Ν. 4072/2012 του Υπουργείου Ανάπτυξης, παρουσιάζοντας 

τα ελληνικά λιμάνια ως περισσότερο ελκυστικά συγκριτικά με τα προηγούμενα χρόνια, 

ενώ γίνονται ενέργειες αναφορικά με τους ελληνικούς λιμένες αφετηρίας ( home-porting 

) και την ανάπτυξη της επιχειρηματικότητας. 

 

Παρόλο που η ανοδική πορεία της κρουαζιέρας στην Ελλάδα είναι αξιοσημείωτη και 

με αρκετές προοπτικές για περαιτέρω ανάπτυξη, η ύπαρξη του συγκεκριμένου 

καθεστώτος ημι-απελευθέρωσης την οδήγησε σε δυσχερή θέση σε σχέση με τις 

ανταγωνιστικές της χώρες που έχουν προβεί ήδη σε πλήρη απελευθέρωση της αγοράς 

κρουαζιέρας. Συγκεκριμένα, οι ηγέτιδες εταιρίες του κλάδου διεθνώς,  διαθέτουν ένα 

μεγάλο μέρος του στόλου τους νηολογημένο με σημαίες ξένων και ειδικότερα με τρίτων 

χωρών, λόγω κυρίως τόσο του οικονομικού – φορολογικού οφέλους όσο και των 

ευνοϊκότερων θεσμικών ρυθμίσεων που τις καθιστούν περισσότερο ανταγωνιστικές 

στον κλάδο. Το καθεστώς ημι-απελευθέρωσης της κρουαζιέρας όπως θα αναλυθεί στη 

συνέχεια, αποτέλεσε και έναν από τους λόγους για τους οποίους ο Πειραιάς, ως 

ευρωπαϊκή αφετηρία κρουαζιέρας ( home – port ), κατατάσσεται στην έκτη θέση, 

αρκετά μακριά από τις δύο πρώτες ( Βαρκελώνη και Τσιβιταβέκκια), χάνοντας αρκετά  

οικονομικά οφέλη.             

 

Με τις  ρυθμίσεις που προβλέπει ο Ν. 3872/2010, έγιναν προσπάθειες άρσης των 

αποκλεισμών που οδήγησαν τη χώρα μας σε δυσχερή θέση. Οι προσπάθειες αυτές 

δεν κατάφεραν να παρουσιάσουν τα αναμενόμενα αποτελέσματα καθώς υιοθετήθηκε 

μία λογική περιορισμών αποτρέποντας έναν αριθμό εταιρειών να προβούν σε χρήση 

του156. Ειδικότερα, σύμφωνα με το άρθρο 1 του Ν. 3872/2010 για κρουαζιερόπλοια υπό 

σημαίες τρίτων χωρών, προκειμένου να εκτελούν κυκλικούς πλόες, με ελληνικούς 

αφετήριους και τερματικούς λιμένες, έπρεπε η διάρκεια του ταξιδιού να είναι 

μεγαλύτερη των 48 ωρών και η παραμονή στον αφετήριο ελληνικό λιμένα τουλάχιστον 

8 ώρες. Επιπροσθέτως, ο συγκεκριμένος νόμος  υποχρέωνε τις ενδιαφερόμενες 

εταιρείες να υπογράφουν προηγουμένως με το Ελληνικό Δημόσιο, εκπροσωπούμενο 

από τον τότε Υπουργό Οικονομίας, Ανταγωνιστικότητας και Ναυτιλίας, σύμβαση, 

διάρκειας έως και τρία έτη, η οποία μπορεί να παρατεινόταν. Η συγκεκριμένη σύμβαση 

ρύθμιζε θέματα όπως  την απασχόληση και ασφάλιση των Ελλήνων Ναυτικών που 

προσλαμβάνονται από τα πλοία αυτά, την  παροχή οικονομικών κινήτρων για την 

                                                            
156 Σκάγιαννης Παντολέων, Ραλλίας Εμμανουήλ, Οι Προοπτικές και οι Προκλήσεις της Κρουαζιέρας για τον Τοπικό 
Χώρο στην Ελλάδα, Πρακτικά 3oυ Πανελλήνιου Συνέδριου Χωροταξίας, Πολεοδομίας & Περιφερειακής Ανάπτυξης 
ΤΜΧΠΠΑ ΠΘ, Βόλος, 27-30 Σεπτεμβρίου 2012, σ. 8 
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πρόσληψή τους, τις εισφορές υπέρ του Κεφαλαίου Ανεργίας και Ασθενείας Ναυτικών 

(ΚΑΑΝ) και την υλοποίηση επενδύσεων στους λιμένες157. 

 

Η ρύθμιση για την πλήρη άρση του cabotage πραγματοποιήθηκε τον Απρίλιο 2012 

με τον Ν. 4072/2012 και με κυριότερη παρέμβαση την απελευθέρωση της κρουαζιέρας 

που πραγματοποιείται πλέον με την κατάργηση της υποχρεωτικής σύμβασης με το 

ελληνικό δημόσιο των εταιρειών που ήθελαν να δρομολογήσουν κρουαζιερόπλοια στον 

ελλαδικό χώρο αλλά με την διατήρηση όμως κίνητρων για την απασχόληση Ελλήνων 

ναυτικών στα πλοία αυτά, όπως παραδείγματος χάριν την απαλλαγή των 

επιχειρηματιών από την καταβολή μέρους του  ποσού των ασφαλιστικών εισφορών 

αυτών. Τα πλοία με σημαίες τρίτων κρατών έχουν πλέον τη δυνατότητα να 

πραγματοποιούν πλόες χωρίς  να υπάρχουν άλλοι περιορισμοί, όπως η απαίτηση 

εφαρμογής της ‘ αρχής της αμοιβαιότητας ’ (τη διενέργεια αντίστοιχων πλόων ) από το 

κράτος-σημαία, ή η ελάχιστη παραμονή σε λιμάνι. 

 Ειδικότερα, με το σχετικό άρθρο 222 του Ν. 4072/2012, προτείνεται η 

τροποποίηση του Ν. 3872/2010 «Εκτέλεση περιηγητικών πλόων από πλοία με σημαία 

τρίτων χωρών με αφετηρία ελληνικό λιμένα και άλλες διατάξεις », όσον αφορά τη 

σύναψη σύμβασης ανάμεσα στην πλοιοκτήτρια εταιρεία ή την εταιρεία που 

εκμεταλλεύεται το πλοίο, καταργώντας την απαίτηση  υπογραφής της σχετικής 

σύμβασης. Παράλληλα,  ρυθμίσεις της συγκεκριμένης σύμβασης ενσωματώνονται στο 

νόμο, προκειμένου να διασφαλιστεί η καταβολή των εργοδοτικών εισφορών και τα 

κίνητρα που δίδονται για την απασχόληση Ελλήνων ναυτικών158. Από την έως τώρα 

εφαρμογή του Ν. 3872/2010 έχει διαπιστωθεί ότι η σύναψη της προβλεπόμενης από το 

άρθρο 1 σύμβασης, λειτούργησε αποτρεπτικά στο να δραστηριοποιηθούν πλοία με 

σημαία τρίτων χωρών στον χώρο της κρουαζιέρας στην χώρα μας, χωρίς να 

αποκομίζεται από το Δημόσιο κάποιο σημαντικό όφελος από την κατάρτιση της 

σύμβασης. Η προτεινόμενη αυτή ρύθμιση, όπως αναφέρεται στην εισηγητική έκθεση, 

θα ωφελήσει τόσο την ανάπτυξη του θαλάσσιου τουρισμού στην Ελλάδα, καταργώντας 

τα γραφειοκρατικά εμπόδια όσο και την ελκυστικότητα των ελληνικών λιμένων, 

καθιστώντας δυνατή τη δραστηριοποίηση στο χώρο της κρουαζιέρας πλοίων με 

σημαίες τρίτων χωρών159. 

 

                                                            
157 Ν. 3872/2010, ( ΦΕΚ Α' 148/03.09.2010), Εκτέλεση περιηγητικών πλόων από πλοία με σημαία τρίτων χωρών με 
αφετηρία ελληνικό λιμένα και άλλες διατάξεις.  
158 Ν. 4072/2012, ( ΦΕΚ Α' 86/11.4.2012 ), Βελτίωση επιχειρηματικού περιβάλλοντος - Νέα εταιρική μορφή - Σήματα - 
Μεσίτες Ακινήτων - Ρύθμιση θεμάτων ναυτιλίας, λιμένων και αλιείας και άλλες διατάξεις. 
159 Σκάγιαννης Παντολέων, Ραλλίας Εμμανουήλ, Οι Προοπτικές και οι Προκλήσεις της Κρουαζιέρας για τον Τοπικό 
Χώρο στην Ελλάδα, Πρακτικά 3oυ Πανελλήνιου Συνέδριου Χωροταξίας, Πολεοδομίας & Περιφερειακής Ανάπτυξης 
ΤΜΧΠΠΑ ΠΘ, Βόλος, 27-30 Σεπτεμβρίου 2012, σ. σ. 8 – 9    
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5.5. Η Σύμβαση της Θαλάσσιας Περιήγησης    
 

Η ραγδαία ανάπτυξη του τουρισμού κυρίως τις τελευταίες δεκαετίες, συνέβαλε 

σημαντικά στην οικονομική πρόοδο και ανάπτυξη της εθνικής μας οικονομίας όπως και 

διεθνώς. Με την ανάπτυξη αυτή, εμφανίστηκαν νέες τουριστικές υπηρεσίες και νέες 

συμβατικές μορφές τουρισμού όπως η θαλάσσια περιήγηση που αποτελεί ειδική 

περίπτωση  οργανωμένου ταξιδιού. 

 

Ήδη από το 1981 ζητήθηκε από την Επιτροπή να μελετήσει τον τουριστικό τομέα 

και να υποβάλλει κατάλληλες προτάσεις με στόχο την προστασία των καταναλωτών και 

στις 13 Ιουνίου 1990, το Συμβούλιο των Ευρωπαϊκών Κοινοτήτων, αφού έλαβε υπόψη 

του την πρόταση της Επιτροπής και τη γνώμη της Οικονομικής και Κοινωνικής 

Επιτροπής σε συνεργασία με το Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο, εξέδωσε την οδηγία 90/314 

για τα οργανωμένα ταξίδια και τις οργανωμένες διακοπές και περιηγήσεις με στόχο την 

εναρμόνιση των νομοθεσιών των κρατών – μελών για τα οργανωμένα ταξίδια. Ωστόσο 

η χώρα μας καθυστέρησε αρκετά όσον αφορά στην εναρμόνιση της νομοθεσίας μας με 

την κοινοτική, η οποία πραγματοποιήθηκε με το π.δ 339/11.9.1996160, στο άρθρο 4 του 

οποίου αναλύεται λεπτομερώς η σύμβαση του οργανωμένου ταξιδιού. Το π.δ. 

339/1996, αποτελεί σχεδόν αυτούσια μεταφορά της οδηγίας 90/314 της ΕΚ και δεν 

ρυθμίζει ουσιώδη στοιχεία της ταξιδιωτικής σύμβασης, με συνέπεια η ρύθμιση της εν 

λόγω σύμβασης να είναι αποσπασματική. Έτσι για την κάλυψη των κενών, έχει 

θεωρηθεί αναγκαία η προσφυγή και αναλογική εφαρμογή διατάξεων συμβάσεων που 

ρυθμίζονται από τον ΑΚ161. Στην παρούσα ενότητα θα εξεταστούν τα κύρια σημεία που 

διέπουν την ταξιδιωτική σύμβαση και κατ’ επέκταση τη σύμβαση θαλάσσιας 

περιήγησης και θα επισημανθούν τα ρυθμιστικά κενά καθώς και η δυνατότητα κάλυψής 

τους με αναλογική εφαρμογή των σχετικών διατάξεων του ΑΚ.    

 

Η σύμβαση θαλάσσιας περιήγησης που αποτελεί ειδικότερη περίπτωση σύμβασης 

οργανωμένου ταξιδιού, είναι σύμβαση μεταξύ του διοργανωτή ή πωλητή και του 

περιηγητή - ταξιδιώτη. Μέσω αυτής της σύμβασης, ο διοργανωτής υπόσχεται έναντι 

αμοιβής στον περιηγητή την πραγματοποίηση θαλάσσιας περιήγησης162, η οποία 

περιλαμβάνει την παραμονή και τη διανυκτέρευση στο κρουαζιερόπλοιο, τη διατροφή, 

την ψυχαγωγία και την ξενάγηση. Ωστόσο, μπορεί να περιλαμβάνει και άλλα χερσαία ή 

εναέρια μεταφορικά μέσα καθώς και διανυκτέρευση στην ξηρά. Το περιεχόμενο της 
                                                            
160 Ευθυμιάτου-Πουλάκου Αντωνία, Τουριστικό Δίκαιο, Εκδ. Αντ. Σάκκουλα, Αθήνα-Κομοτηνή  2009, σ. 495 
161 Βλ. Παπαδοπούλου – Κλαμαρή Δήμητρα, Η Σύμβαση της Θαλάσσιας Περιήγησης, από Κουτσουράδης Γ. Αχιλλέας ( 
Επιμέλεια ), Η Διεθνής και Ευρωπαϊκή Νομική Διάσταση του Τουρισμού – Πρακτικά 2ου Συνεδρίου Δικαίου Τουρισμού, 
Εκδ. Νομική Βιβλιοθήκη, Αθήνα 2011, σ.σ. 191 
162 Δεν αποκλείονται κρουαζιέρες ειδικού σκοπού όπως η εκπαιδευτική κρουαζιέρα, τα συνεδρία εν πλω κ.τλ.   
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σύμβασης, υποδεικνύει τον αμφοτεροβαρή χαρακτήρα της, αλλά επί της ουσίας δεν 

μπορεί να υπαχθεί σε μία από τις συμβάσεις που αναφέρονται στον ΑΚ και ρυθμίζονται 

απ’ αυτόν, με αποτέλεσμα να γίνεται προσπάθεια εντοπισμού των κύριων 

χαρακτηριστικών της σύμβασης της θαλάσσιας περιήγησης σε μία από τις συμβάσεις 

αυτές και περεταίρω αναλογική εφαρμογή των ρυθμίσεων και του κανονιστικού 

πλαισίου της τελευταίας αυτής σύμβασης, σε περιπτώσεις επίλυσης διαφορών με βάση 

τη θαλάσσια περιήγηση. Παρόλο που η σύμβαση έργου163 αποτελεί την πλησιέστερη 

εννοιολογικά σύμβαση, παρουσιάζει διαφορές ως προς το κύριο χαρακτηριστικό της. 

Ειδικότερα, στην σύμβαση έργου, κύριο χαρακτηριστικό αποτελεί η επίτευξη ενός 

συγκεκριμένου αποτελέσματος, πράγμα που δεν συμβαίνει στην σύμβαση θαλάσσιας 

περιήγησης. Στο σημείο αυτό αξίζει να χρησιμοποιηθεί ένα παράδειγμα για την 

καλύτερη κατανόηση των συγκεκριμένων εννοιών. Έτσι, σε περιπτώσεις που μια 

κρουαζιέρα έχει προγραμματιστεί να ακολουθήσει τη διαδρομή Μάλαγα - Πειραιάς - 

Μύκονος - Σαντορίνη -  Κωνσταντινούπολη, δεν αποτελεί σημαντικό – μοναδικό 

στοιχείο το να φθάσει κανείς στον τελικό προορισμό που στην προκειμένη περίπτωση 

είναι η Κωνσταντινούπολη, όπως θα συνέβαινε σε μία σύμβαση θαλάσσιας μεταφοράς 

επιβατών η οποία παρουσιάζει περισσότερες ομοιότητες προς τη σύμβαση έργου αφού 

έχουν κοινό κύριο χαρακτηριστικό την επίτευξη ενός αποτελέσματος. Αντίθετα, στην 

θαλάσσια περιήγηση αποτελούν σημαντικά στοιχεία, εκτός από την τελική άφιξη στο 

λιμάνι της Κων/πόλης και οι αφίξεις στα υπόλοιπα ενδιάμεσα λιμάνια του Πειραιά, της 

Μύκονου και της Σαντορίνης164. 

 

 Τελικά η σύμβαση θαλάσσιας περιήγησης θα μπορούσε να θεωρηθεί ότι αποτελεί 

μία  αμιγή165 συσσώρευση συμβάσεων αποτελούμενη από επιμέρους συμβάσεις 

έργου, που καθορίζονται βάσει των ενδιάμεσων προορισμών166, σε συνδυασμό με μία 

ενιαία σύμβαση παραμονής, διατροφής και διανυκτέρευσης, η οποία έχει τα 

χαρακτηριστικά της μίσθωσης (της καμπίνας κ.λπ.) και της παροχής των υπηρεσιών 

που σχετίζονται με τη διατροφή, την ψυχαγωγία καθώς και με άλλες δραστηριότητες. 

Όμως, σε κάθε περίπτωση η τελευταία αυτή ενιαία σύμβαση μας οδηγεί στο να 

θεωρήσουμε την σύμβαση θαλάσσιας περιήγησης μεικτή και όχι αμιγής συσσώρευση 

συμβάσεων. 

 
                                                            
163 Η συμβάσεις  έργου και μίσθωσης  υπάγονται στις ρυθμισμένες συμβάσεις του Α.Κ. 
164 Βλ. Παπαδοπούλου – Κλαμαρή Δήμητρα, Η Σύμβαση της Θαλάσσιας Περιήγησης, από Κουτσουράδης Γ. Αχιλλέας ( 
Επιμέλεια ), Η Διεθνής και Ευρωπαϊκή Νομική Διάσταση του Τουρισμού – Πρακτικά 2ου Συνεδρίου Δικαίου Τουρισμού, 
Εκδ. Νομική Βιβλιοθήκη, Αθήνα 2011, σ.σ. 192 - 193    
165 Αμιγής συσσώρευση συμβάσεων έχουμε στην περίπτωση που μία σύμβαση  αποτελείται από πολλές επιμέρους 
όμοιες συμβάσεις ( συσσώρευση  συμβάσεων έργου ), ενώ η μεικτή αποτελείται από επιμέρους συμβάσεις έργου και 
μία ενιαία σύμβαση ενδιαίτησης, παραμονής διανυκτέρευσης κτλ. 
166 Μαλάγα – Πειραιάς θα αποτελούσαν μία σύμβαση, Πειραιάς -  Μύκονος άλλη, Μύκονος – Σαντορίνη άλλη και 
Σαντορίνη Κωνσταντινούπολη άλλη. 
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Όπως και σε κάθε μεικτή σύμβαση, θεμελιώδη στοιχεία αποτελούν ο σκοπός της 

σύμβασης, η κατάσταση των συμφερόντων των συμβαλλομένων, η καλή πίστη και τα 

συναλλακτικά ήθη. Ως ειδική περίπτωση οργανωμένου ταξιδιού η θαλασσιά περιήγηση 

θεωρείται ότι διέπεται πλέον από το νομοθετικό πλαίσιο που διέπει τα οργανωμένα 

ταξίδια με αποτέλεσμα πλέον να υπάρχει υποχρέωση του διοργανωτή να περιγράφει 

λεπτομερώς την παρεχόμενη υπηρεσία στο υποχρεωτικό έντυπο που χορηγείται. 

Χαρακτηριστικό παράδειγμα του ότι η κρουαζιέρα μπορεί να θεωρηθεί ειδική 

περίπτωση οργανωμένου ταξιδιού αποτελεί η υπόθεση 585/2008 του Δικαστηρίου 

Ευρωπαϊκών Κοινοτήτων (ΔΕΚ). Συγκεκριμένα, το ΔΕΚ ( Υπόθεση 585/2008 – 

7.12.2010 ), είχε ασχοληθεί με την έννοια της θαλάσσιας περιήγησης ερμηνεύοντας τον 

Κανονισμό 44. Ο αυστριακός καταναλωτής Peter Pammer είχε βρει σε ιστότοπο να 

διαφημίζεται η έναντι τιμήματος παροχή καταλύματος σε εμπορικό πλοίο που 

εκτελούσε μεταφορά εμπορεύματος από την Τεργέστη στην Άπω Ανατολή167. 

 

Ο Peter Pammer, προκατέβαλε το πόσο και ετοιμάστηκε για επιβίβαση, οπότε 

διαπίστωσε ότι το πλοίο δεν διέθετε τις ανέσεις οι οποίες είχαν περιγραφεί από το 

διαδίκτυο, δεν είχε χώρο ψυχαγωγίας, τηλεόραση, κλιματισμό κ.λπ.. Έτσι αποφάσισε 

να μην ταξιδέψει και ζήτησε επιστροφή των καταβληθέντων. Το ΔΕΚ, μετά από εξέταση  

της εφαρμογής του Κανονισμού 44, κατέληξε ότι η προσφερόμενη υπηρεσία δεν ήταν 

απλά μεταφορά αντί ανταλλάγματος, αλλά οργανωμένο ταξίδι, με την έννοια ότι ο 

περιηγητής δεν έκλεισε απλά τη διαδρομή Τεργέστη - Άπω Ανατολή, αλλά τη συνδύασε  

με την επιθυμία του να ζήσει την καθημερινότητα επάνω σε ένα εμπορικό πλοίο με την 

φόρτωση και εκφόρτωση των εμπορευμάτων, ώστε να έχει δηλαδή τη δυνατότητα 

παρατήρησης των δραστηριοτήτων του εμπορικού πλοίου. Επρόκειτο επομένως για 

συνδυασμό τιμής – μεταφοράς – καταλύματος, για ένα είδος κρουαζιέρας – 

οργανωμένο ταξίδι168.    

               

5.5.1. Ειδικότερες Νομοθετικές Διατάξεις  

 

Η σύμβαση της θαλάσσιας περιήγησης αποτελεί ειδική περίπτωση οργανωμένου 

ταξιδιού και στο νομοθετικό της πλαίσιο εμπλέκονται διατάξεις επί μέρους νόμων, με  

 

                                                            
167 Βλ. Παπαδοπούλου – Κλαμαρή Δήμητρα, Η Σύμβαση της Θαλάσσιας Περιήγησης, από Κουτσουράδης Γ. Αχιλλέας ( 
Επιμέλεια ), Η Διεθνής και Ευρωπαϊκή Νομική Διάσταση του Τουρισμού – Πρακτικά 2ου Συνεδρίου Δικαίου Τουρισμού, 
Εκδ. Νομική Βιβλιοθήκη, Αθήνα 2011, σ.σ. 193 - 194  
168 Βλ. Παπαδοπούλου – Κλαμαρή Δήμητρα, Η Σύμβαση της Θαλάσσιας Περιήγησης, από Κουτσουράδης Γ. Αχιλλέας ( 
Επιμέλεια ), Η Διεθνής και Ευρωπαϊκή Νομική Διάσταση του Τουρισμού – Πρακτικά 2ου Συνεδρίου Δικαίου Τουρισμού, 
Εκδ. Νομική Βιβλιοθήκη, Αθήνα 2011, σ.194  
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κυριότερες τις εξής169: 

- Το π.δ. 339/1996 περί οργανωμένων ταξιδιών που αποτελεί συμμόρφωση 

προς την οδηγία 90/314 της ΕΚ για τα οργανωμένα ταξίδια και τις οργανωμένες 

διακοπές ή περιηγήσεις.   

- Ο Ν. 2251/1994 για την προστασία των καταναλωτών 

- Ο Κώδικας Ιδιωτικού Ναυτικού Δικαίου ( ΚΙΝΔ ), αναφορικά με την ναύλωση 

των πλοίων για κρουαζιέρα. 

- Ο Ν. 1992/1991, με τον οποίο κυρώθηκε η Διεθνής Σύμβαση των Αθηνών για 

τις αποσκευές των περιηγητών, η σύμβαση της Βαρσοβίας για την αεροπορική 

μεταφορά  και η σύμβαση της Βέρνης για την σιδηροδρομική μεταφορά. 

- Το π.δ. 91/1979 για υποχρεωτική ασφάλιση στην ακτοπλοΐα.   
- Το β.δ. 683/1960 για τον ΟΛΠ και την επάνδρωση πλοίου. 
- Το β.δ. 644/1967 όσον αφορά στον καθορισμό αριθμού επιβατών. 
- Ο Ν. 3709/2008170, που αναφέρεται στις εσωτερικές θαλάσσιες μεταφορές ο 

οποίος κατά μέρος της θεωρίας υποστηρίζεται ότι αν και νεότερος ως 

γενικότερος του π.δ. 339/1996, δεν εφαρμόζεται στις εσωτερικές κρουαζιέρες, 

αντίθετα εφαρμόζεται το ανωτέρω π.δ.   
  

5.5.2. Κατάρτιση της σύμβασης της θαλάσσιας περιήγησης      
  

Στην παρούσα διπλωματική εργασία υιοθετείται το π.δ. 339/1996 για την ανάλυση 

της σύμβασης της θαλάσσιας περιήγησης στην Ελλάδα, ως ειδικότερο του Ν. 

3709/2008. Σύμφωνα με τα άρθρο 4, παράγραφος 2β του π.δ. 339/1996, ορίζεται ότι η 

σύμβαση συνομολογείται γραπτά και πριν την υπογραφή της ο καταναλωτής λαμβάνει 

αντίγραφο έτσι ώστε να λάβει έγκαιρα γνώση αναφορικά με το περιεχόμενό της και 

τους όρους τους οποίους περιέχει. Η υποχρέωση αυτή όμως σε κάθε περίπτωση δεν 

πρέπει να αποτρέπει να πραγματοποιούνται καθυστερημένες κρατήσεις, κρατήσεις 

τελευταίας στιγμής και γενικότερα να συνάπτονται συμβάσεις. Στο άρθρο 4, 

παράγραφος 2β της οδηγίας 90/314 της ΕΚ, αναφέρεται ότι όλες οι ρητές συμβάσεις 

συνομολογούνται γραπτά ή με οποιονδήποτε άλλον κατανοητό και προσιτό τρόπο για 

τον καταναλωτή και πρέπει να του γνωστοποιούνται πριν την σύναψη της σύμβασης 

και ο καταναλωτής να λαμβάνει αντίγραφό της. Η κατάρτιση της σύμβασης από 

απόσταση, όπως για παράδειγμα μέσω διαδικτύου, εφαρμόζεται βάσει του άρθρου 4 

                                                            
169 Βλ. Παπαδοπούλου – Κλαμαρή Δήμητρα, Η Σύμβαση της Θαλάσσιας Περιήγησης, από Κουτσουράδης Γ. Αχιλλέας ( 
Επιμέλεια ), Η Διεθνής και Ευρωπαϊκή Νομική Διάσταση του Τουρισμού – Πρακτικά 2ου Συνεδρίου Δικαίου Τουρισμού, 
Εκδ. Νομική Βιβλιοθήκη, Αθήνα 2011, σ.σ. 194 - 195  
170 Ν. 3709/2008, ( ΦΕΚ Α' 213/14.10.2008 ), Δικαιωμάτων και υποχρεώσεων επιβατών και μεταφορέων στις τακτικές 
θαλάσσιες μεταφορές και άλλες διατάξεις. 
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του Ν. 2251/1994 που αφορά στην εμπορία από απόσταση αγαθών και υπηρεσιών, 

ενώ για παραπλανητική δυσφήμιση ισχύει τόσο το άρθρο 9 του Ν. 2251/1994  όσο και 

οι υποχρεώσεις της νομοθεσίας για το οργανωμένο ταξίδι ( άρθρο 3 π.δ. 339/1996 ) σε 

περιπτώσεις που υπάρχει φυλλάδιο. 

 

Συνδυάζοντας το προεδρικό διάταγμα και την οδηγία, φαίνεται ότι δεν απαιτείται 

γραπτή σύναψη σύμβασης, αλλά γραπτή ενημέρωση του καταναλωτή για τους όρους 

της σύμβασης και κυρίως όσους ρητά αναφέρονται στο προεδρικό διάταγμα. Έτσι αν ο 

περιηγητής – καταναλωτής παραλάβει με απόδειξη παραλαβής το σχέδιο της 

σύμβασης ή το φυλλάδιο με τις πληροφορίες, δεν συνάπτει τη σύμβαση, αλλά απλώς 

πιστοποιείται η ενημέρωσή του. Τώρα όσον αφορά στην κατάρτιση της σύμβασης, 

αυτή μπορεί να καταρτιστεί είτε μεταγενέστερα με άλλο έγγραφο είτε άτυπα ( χωρίς την 

τήρηση κάποιας έγγραφης συμφωνίας  ) με κάποιον άλλο τρόπο όπως για παράδειγμα 

με την αποστολή της προκαταβολής, ενώ η απόδειξη κατάρτισης γίνεται με 

οποιονδήποτε τρόπο όπως για παράδειγμα με το εισιτήριο ή με την απόδειξη της 

προκαταβολής171. Έτσι, σύμφωνα με τα παραπάνω μπορούμε να συμπεράνουμε ότι τα 

συμφέροντα του καταναλωτή προστατεύονται από την κοινοτική νομοθεσία. 

  

Η σύμβαση της θαλάσσιας περιήγησης πρέπει να έχει καταρτισθεί το αργότερο με 

την έναρξη του ταξιδιού, ωστόσο μπορεί ο περιηγητής είτε να έχει καταβάλει όλο το 

ποσό πριν από την έναρξη του ταξιδιού, είτε να καταβάλει το σύνολο σε δόσεις, είτε να 

πραγματοποιηθεί το ταξίδι και μετά να καταβληθεί το ποσό. Συμπεραίνεται λοιπόν, ότι 

η κατάρτιση της σύμβασης εξαρτάται από τα ιδιαίτερα χαρακτηριστικά των 

πραγματικών περιστατικών που αυτή περιέχει και αυτό γιατί η καταβολή των χρημάτων 

μπορεί να γίνεται σταδιακά ακόμη και μετά την εκτέλεση του ταξιδιού οπότε σε αυτήν 

την περίπτωση θα ήταν άτοπο να θεωρείται ως χρόνος κατάρτισης της σύμβασης, ο 

χρόνος αποπληρωμής του τιμήματος.              

 

5.5.3. Τα μέρη της σύμβασης    
 

Η συγκεκριμένη υποενότητα επικεντρώνεται κυρίως σε πληροφορίες και χρήσιμα 

στοιχεία που αφορούν στα συμβαλλόμενα μέρη της σύμβασης, τον διοργανωτή, τον 

πωλητή καθώς και τον καταναλωτή, στις υποχρεώσεις τους  καθώς και στα 

προβλήματα που μπορεί να δημιουργηθούν. 

 

                                                            
171 Κοροτζής Χ. Ιωάννης, Η Σύμβαση Θαλάσσιας Περιήγησης, Εκδ. Αντ. Σάκκουλα, Αθήνα 1999, σ.39 
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Στο π.δ. 339/1996 , ως διοργανωτής ορίζεται το φυσικό ή νομικό πρόσωπο που « 

κατ’ επάγγελμα διοργανώνει οργανωμένα ταξίδια και τα πωλεί ή τα προσφέρει προς 

πώληση απευθείας ή μέσω πωλητή », ενώ ως πωλητής ορίζεται το φυσικό ή νομικό 

πρόσωπο που « πωλεί ή προσφέρει προς πώληση το οργανωμένο ταξίδι που έχει 

προγραμματίσει ο διοργανωτής 172». Μεταξύ διοργανωτή και πωλητή, ο διοργανωτής 

φαίνεται να είναι το πρόσωπο που έχει σπουδαιότερο ρόλο, αφού μπορεί να πωλεί 

απευθείας το ταξίδι που ο ίδιος έχει οργανώσει. Ενώ ο πωλητής έχει τη δυνατότητα 

μόνο της πώλησης του οργανωμένου ταξιδιού χωρίς να μπορεί ο ίδιος να το 

διοργανώσει. Ωστόσο, το π.δ. στο άρθρο 5 παράγραφο 1 και στο άρθρο 4 παράγραφο 

6, περιγράφει ότι οι υποχρεώσεις του διοργανωτή και πωλητή βαρύνουν τα δύο 

πρόσωπα από κοινού ( ευθύνη εις ολόκληρο προς τον καταναλωτή ) χωρίς να 

περιορίζεται ο πωλητής στον ρόλο του αντιπροσώπου και χωρίς να τίθεται θέμα 

διαιρετής ευθύνης. Ειδικότερα, σύμφωνα με τη διάταξη του άρθρου 5 παράγραφος 1, ο 

διοργανωτής και ο πωλητής στην περίπτωση που είναι διαφορετικά πρόσωπα, φέρουν 

σε ολόκληρο ευθύνη έναντι του καταναλωτή για την καλή εκπλήρωση των 

υποχρεώσεων που απορρέουν από τη σύμβαση, ασχέτως αν οι υποχρεώσεις αυτές 

πρόκειται να εκτελεστούν από τους ίδιους ή από άλλους παρέχοντες υπηρεσίες, 

εφόσον αυτές αποτελούν τμήμα της σύμβασης. Βέβαια, η περιγραφή του π.δ. δεν είναι 

σαφής και ξεκάθαρη καθώς στο άρθρο 4 παράγραφοι 5 και 7, δεν γίνεται λόγος για 

ευθύνη του πωλητή, αλλά μόνο του διοργανωτή των ταξιδιών. 

 

Ο καταναλωτής είναι το πρόσωπο που αγοράζει ή αναλαμβάνει να αγοράσει το 

οργανωμένο ταξίδι που αποτελεί και τον « κύριο συμβαλλόμενο » ή κάθε πρόσωπο εξ 

ονόματος του οποίου ο κύριος συμβαλλόμενος αναλαμβάνει να αγοράσει το 

οργανωμένο ταξίδι « άλλοι δικαιούχοι » ή κάθε άλλο πρόσωπο στο οποίο ο κύριος 

συμβαλλόμενος ή ένας από τους άλλους δικαιούχους εκχωρεί το οργανωμένο ταξίδι  « 

εκδοχεύς »173. Ωστόσο η ερμηνεία που δέχεται τον περιηγητή - καταναλωτή 

προστατευόμενο από το π.δ. 339/1996, μόνο εάν έχει αγοράσει το οργανωμένο ταξίδι, 

είναι ερμηνευτικά περιορισμένη (στενή), αφού καταναλωτής – τελικός αποδέκτης του 

οργανωμένου ταξιδιού μπορεί να θεωρηθεί  και το πρόσωπο που δεν το έχει αγοράσει  

αλλά το έχει κερδίσει ή του το έχει  προσφέρει η εταιρεία του ή ακόμη και αν φιλικά του 

το έχει προσφέρει ο διοργανωτής174. Σε οποιαδήποτε περίπτωση πάντως έχει ευθύνη ο 

διοργανωτής. 

 
                                                            
172 Π.Δ. 339/1996,  ( ΦΕΚ Α' 225/5-11.09.1996 ), Περί οργανωμένων  ταξιδίων, σε συμμόρφωση προς την Οδηγία  
90/314 ( ELL 158/59 ) για τα οργανωμένα ταξίδια και τις οργανωμένες διακοπές και περιηγήσεις,  άρθρο 2, παρ. 2-3.    
173 Δέλλιος Ι. Γιώργιος,  Οργανωμένα Ταξίδια και Προστασία του καταναλωτή,  ΧρIΔ, Αθήνα 2002, σ. 299 
174 Κοροτζής Χ. Ιωάννης, Η Σύμβαση Θαλάσσιας Περιήγησης, Εκδ. Αντ. Σάκκουλα, Αθήνα 1999, σ. 34  
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5.5.4. Υποχρεώσεις διοργανωτή και πωλητή  
 

Κεντρική θέση στο πλαίσιο των ρυθμίσεων του π.δ. 339/1996 έχει το άρθρο 5, 

βάσει του οποίου ρυθμίζεται η ευθύνη του διοργανωτή και του πωλητή προς τον 

καταναλωτή. Όπως επισημάνθηκε παραπάνω, τα πρόσωπα αυτά φέρουν σε ολόκληρο 

ευθύνη έναντι του καταναλωτή για την καλή εκπλήρωση των υποχρεώσεων που 

απορρέουν από τη σύμβαση, ανεξαρτήτως αν οι υποχρεώσεις αυτές πρόκειται να 

εκτελεστούν από τους ίδιους ή από άλλα άτομα που παρέχουν υπηρεσίες, εφόσον 

αυτές αποτελούν τμήμα της σύμβασης175.  

 

Επί της ουσίας, η ευθύνη του διοργανωτή ή και πωλητή προς τον καταναλωτή, 

αρχίζει πριν από την σύναψη της σύμβασης και τελειώνει μέχρι αυτή να εκτελεστεί με 

ακρίβεια και σύμφωνα με αυτά που έχουν συμφωνηθεί. Έτσι, βάσει του άρθρου 5 του 

π.δ 339/1996, ως κύρια υποχρέωση της σύμβασης αυτής δεν θεωρείται η πώληση 

κάποιου πακέτου διακοπών ( οργανωμένου ταξιδιού – κρουαζιέρας ) αλλά η παροχή 

τουριστικών υπηρεσιών τουλάχιστον δύο και ακόμη  η σωστή εκτέλεση των 

υποχρεώσεων που αφορούν τις παραπάνω παροχές και απορρέουν από τη σύμβαση. 

Η έννοια του οργανωμένου ταξιδιού, μπορεί να εμπεριέχει ως παρεχόμενες υπηρεσίες 

τη μεταφορά, διαμονή ή άλλες υπηρεσίες συμπληρωματικές των παραπάνω, οι οποίες 

όμως θα πρέπει να υπερβαίνουν το χρονικό διάστημα των 24 ωρών ή μία 

διανυκτέρευση176. Επίσης, κύρια υποχρέωση αποτελεί και η ενημέρωση προς τον 

καταναλωτή που επιβάλλεται πριν από τη σύναψη της σύμβασης και αφορά γενικές 

πληροφορίες σχετικά με τα διαβατήρια, τις θεωρήσεις τους, τις υγειονομικές 

διατυπώσεις για το ταξίδι καθώς και την ενημέρωση αναφορικά με τα στοιχεία τοπικών 

αντιπροσώπων ή τοπικών Αρχών. Ειδική αναφορά θα πρέπει να γίνει στην περίπτωση 

που ο διοργανωτής και ο πωλητής διαθέτουν ηλεκτρονική σελίδα και μέσω αυτής 

προσφέρουν τα οργανωμένα ταξίδια. Στην εν λόγω περίπτωση πρέπει να τηρούνται οι 

διατάξεις του π.δ.131/2003 για το ηλεκτρονικό εμπόριο. Αυτό σημαίνει ότι η διαφήμιση 

στο διαδίκτυο, πρέπει να είναι αναγνωρίσιμη ως τέτοια, το πρόσωπο του 

διαφημιζόμενου πρέπει να είναι επίσης αναγνωρίσιμο, όπως και οι προσφορές και οι 

διαγωνισμοί ( άρθρο 5 )177.     

 

                                                            
175 Π.Δ.339/1996,  ( ΦΕΚ Α' 225/5-11.09.1996 ), Περί οργανωμένων  ταξιδίων, σε συμμόρφωση προς την Οδηγία  
90/314 ( ELL 158/59 ) για τα οργανωμένα ταξίδια και τις οργανωμένες διακοπές και περιηγήσεις, άρθρο 5, παρ. 1.    
176 Ιγγλεζάκης Δ. Ιωάννης, Ζητήματα από την ταξιδιωτική σύμβαση και ιδίως αξιώσεις πληροφόρησης και αποζημίωσης 
των καταναλωτών, ΕπισκΕΔ, Αθήνα 2004, σ.45   
177 Ιγγλεζάκης Δ. Ιωάννης, Το Νομικό Πλαίσιο του Ηλεκτρονικού Εμπορίου, Εκδ. Αντ. Σάκκουλα, Αθήνα 2003, σ.105 
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 Ειδικότερα, όταν πρόκειται για ένα οργανωμένο ταξίδι σε χώρα του εξωτερικού, 

σημαντικό κομμάτι αποτελεί η πλήρης και σαφής ενημέρωση (από τον διοργανωτή ή 

και πωλητή προς τον καταναλωτή), σχετικά με τα θέματα που αφορούν στα 

διαβατήρια. Σε περιπτώσεις που ο καταναλωτής δεν διαθέτει διαβατήριο ή κάποιο άλλο 

σχετικό έγγραφο, ο διοργανωτής ή και πωλητής είναι υποχρεωμένος να τον 

ενημερώσει για τις ενέργειες που απαιτούνται έτσι ώστε να εκδοθεί το απαιτούμενο 

έγγραφο και για το χρονικό διάστημα που απαιτείται για την έκδοσή του. Σε 

περιπτώσεις που ο καταναλωτής διαθέτει ήδη διαβατήριο ο διοργανωτής είναι 

υποχρεωμένος να τον ενημερώσει για το χρονικό διάστημα που απαιτείται για την 

θεώρησή του. Επίσης, σε περίπτωση που η χώρα προορισμού του οργανωμένου 

ταξιδιού απαιτεί ορισμένες υγειονομικές εγγυήσεις για την είσοδο και την παραμονή του 

καταναλωτή, αυτός πρέπει να ενημερώνεται σχετικά έτσι ώστε να προετοιμάζεται 

κατάλληλα για να εισέλθει στην χώρα προορισμού του οργανωμένου ταξιδιού, ενώ  

βασικό είναι να παρέχονται και στοιχεία όπως το ονοματεπώνυμο, η διεύθυνση και ο 

αριθμός τηλεφώνου του τοπικού αντιπροσώπου σε περιπτώσεις που ο καταναλωτής 

χρειαστεί βοήθεια. Αν δεν υπάρχει τοπικός αντιπρόσωπος ο διοργανωτής ή και 

πωλητής παρέχει στον καταναλωτή κάποιο τηλέφωνο έκτακτης ανάγκης για να 

επικοινωνήσει με τον ίδιο178. 

 

Ακόμη, σύμφωνα με το άρθρο 3 του ανωτέρω π.δ., προσυμβατικές υποχρεώσεις 

του διοργανωτή ή και πωλητή αποτελούν η υποχρέωση μη παραπλανητικών ενδείξεων 

και εάν υπάρχει διαφημιστικό φυλλάδιο, η αλήθεια, η σαφήνεια και η ακρίβειά του 

σχετικά με τους προορισμούς, τα μέσα μεταφοράς, τα παρεχόμενα γεύματα, τα 

δρομολόγια, τις οικονομικές υποχρεώσεις του περιηγητή - καταναλωτή, το ποσό ή το 

ποσοστό επί της τιμής που πρέπει να καταβληθεί ως προκαταβολή και το 

χρονοδιάγραμμα καταβολής του υπολοίπου καθώς και εάν απαιτείται ελάχιστος 

αριθμός ατόμων για την πραγματοποίηση του ταξιδιού και την προθεσμία ειδοποίησης 

του καταναλωτή σε περιπτώσεις ματαίωσής της179.  

 

Στο σημείο αυτό είναι άξιο να αναφερθεί ότι πριν από την σύναψη της σύμβασης, ο 

διοργανωτής ή και ο πωλητής, καλύπτει « με ειδική ασφάλιση εγγυήσεων  τον 

καταναλωτή, η οποία καλύπτει την περίπτωση μη εκτέλεσης ή πλημμελούς εκτέλεσης 

της σύμβασης ή ακόμα περιπτώσεις αφερεγγυότητας ή πτώχευσης του πρώτου ». Η εν 

λόγω ασφάλιση είναι υποχρεωτική να υπάρχει, ενώ παράλληλα δίδεται στον 
                                                            
178 Π.Δ. 339/1996,  ( ΦΕΚ Α' 225/5-11.09.1996 ), Περί οργανωμένων  ταξιδίων, σε συμμόρφωση προς την Οδηγία  
90/314 ( ELL 158/59 ) για τα οργανωμένα ταξίδια και τις οργανωμένες διακοπές και περιηγήσεις, άρθρο 4, παρ. 1 
179 Π.Δ. 339/1996,  ( ΦΕΚ Α' 225/5-11.09.1996 ), Περί οργανωμένων  ταξιδίων, σε συμμόρφωση προς την Οδηγία  
90/314 ( ELL 158/59 ) για τα οργανωμένα ταξίδια και τις οργανωμένες διακοπές και περιηγήσεις, άρθρο 3 
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καταναλωτή το δικαίωμα να συνάψει και άλλη ασφαλιστική σύμβαση, προαιρετικά, η 

οποία θα τον καλύπτει σε περίπτωση κλοπής, ατυχήματος ή κάποιου άλλου σοβαρού 

περιστατικού. Οι ίδιες με τις παραπάνω πληροφορίες επιβάλλονται από το π.δ. με την 

παράγραφο 2, του άρθρου 4, ως ελάχιστο περιεχόμενο της σύμβασης κατά την 

κατάρτισή της, εμπεριέχοντας ωστόσο και περισσότερες λεπτομέρειες όσον αφορά τις 

οικονομικές υποχρεώσεις του καταναλωτή και τον ενδεχόμενο καθορισμό της 

προθεσμίας του καταναλωτή να διαμαρτυρηθεί, σε περιπτώσεις πλημμελούς 

εκπλήρωσης της παροχής του διοργανωτή ή και πωλητή. 

 

Βασιζόμενοι στα παραπάνω και συνδέοντας το οργανωμένο ταξίδι με την θαλάσσια 

περιήγηση, μπορούμε να θεωρήσουμε ότι τα περισσότερο αναγκαία στοιχεία της 

σύμβασης θαλάσσιας περιήγησης - κρουαζιέρας κατά την κατάρτιση της είναι τα 

εξής180: 

- Ο προορισμός ή οι προορισμοί του ταξιδιού, η περίοδος κατά την οποία θα 

πραγματοποιηθεί η κρουαζιέρα, οι ακριβείς ημερομηνίες και ώρες, ο τόπος και 

οι λιμένες αναχώρησης, επιστροφής καθώς και οι ενδιάμεσοι λιμένες. 

- Οι λεπτομερείς πληροφορίες σχετικά με τις καμπίνες, τον τύπο τους, το επίπεδο 

ανέσεων. 

- Τα γεύματα και οι υπηρεσίες που παρέχονται στη διάρκεια της κρουαζιέρας. 

-  Η κατηγορία του τυχόν καταλύματος ξηράς, ο τύπος του, η άδεια λειτουργίας 

του και τα κυριότερα χαρακτηριστικά σύμφωνα με τη νομοθεσία του 

συγκεκριμένου κράτους.  

- Οι επισκέψεις, οι τυχόν εκδρομές στην ξηρά αλλά και κάθε είδους άλλη 

υπηρεσία που συμπεριλαμβάνεται στην συμφωνηθείσα συνολική τιμή της 

κρουαζιέρας.  

- Ο ελάχιστος αριθμός ατόμων σε περιπτώσεις που αυτό απαιτείται για την 

πραγματοποίηση της κρουαζιέρας καθώς και η προθεσμία ειδοποίησης του 

καταναλωτή σε περιπτώσεις ματαίωσής της ( ματαίωση για τον συγκεκριμένο 

λόγο). 

- Λεπτομερείς πληροφορίες αναφορικά με το όνομα τη διεύθυνση του 

διοργανωτή, του πωλητή και των ασφαλιστών, τον αριθμό ασφαλιστηρίου 

συμβολαίου, το ποσό της ασφαλιστικής κάλυψής και τις εγγυήσεις του 

διοργανωτή ή και πωλητή προς τον καταναλωτή. 

                                                            
180 Προσαρμογή από Κοροτζής Χ. Ιωάννης, Η Σύμβαση Θαλάσσιας Περιήγησης, Εκδ. Αντ. Σάκκουλα, Αθήνα 1999, σ.45 
και Π.Δ. 339/1996,  ( ΦΕΚ Α' 225/5-11.09.1996 ), Περί οργανωμένων  ταξιδίων, σε συμμόρφωση προς την Οδηγία  
90/314 ( ELL 158/59 ) για τα οργανωμένα ταξίδια και τις οργανωμένες διακοπές και περιηγήσεις, άρθρο 4, παρ. 2. 
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- Η τιμή της κρουαζιέρας και σε περιπτώσεις που προβλέπεται ρητά από τη 

σύμβαση, η δυνατότητα αυξομείωσής της, αν υπάρξουν μεταβολές στο κόστος 

μεταφοράς, καυσίμων, τελών και φόρων, που οφείλονται για ορισμένες 

υπηρεσίες όπως οι φόροι αεροδρομίου ή οι φόροι επιβίβασης ή αποβίβασης 

από λιμένες. 

- Το χρονοδιάγραμμα, ο τρόπος πληρωμής και ο χρόνος αποπληρωμής. 

- Οι ιδιαίτερες επιθυμίες του καταναλωτή σε περιπτώσεις που αυτές έχουν ήδη 

προσυμφωνηθεί με τον διοργανωτή ή και πωλητή. 

- Η προθεσμία που έχει ο καταναλωτής για να διαμαρτυρηθεί σε περιπτώσεις μη 

εκτέλεσης ή πλημμελούς – ελλιπούς εκτέλεσης της σύμβασης.         

       

Είναι φανερό, ότι το ζήτημα ευθύνης προς τον καταναλωτή, προκύπτει και σε 

περιπτώσεις που ο καταναλωτής, βασισμένος σε ψευδείς ή ελλιπείς πληροφορίες που 

του δόθηκαν πριν από τη κατάρτιση της σύμβασης, υποστεί ζημιά από τη μη εκτέλεσή 

της, δηλαδή αφού έχει συνάψει τη σύμβαση. Ενδεικτικό παράδειγμα αποτελούν οι 

περιπτώσεις που ο καταναλωτής δεν έχει ενημερωθεί για τη στάση σε κάποιον 

ενδιάμεσο λιμένα και το ανακαλύπτει κατά τη διάρκεια της κρουαζιέρας ( άρα αφού έχει 

καταρτισθεί η σύμβαση ), με αποτέλεσμα να μην μπορεί να παρακολουθήσει το 

πρόγραμμα. Είναι πάντως αποδεκτό να υπάρχει ευθύνη διοργανωτή ή και πωλητή από 

έλλειψη πληροφόρησης και χωρίς την κατάρτιση της σύμβασης, δηλαδή 

προσυμβατικά, όταν για παράδειγμα ο περιηγητής ύστερα από κακή πληροφόρηση 

σχετικά με την τιμή, αποφασίζει να μην καταρτίσει τελικά τη σύμβαση με τον 

διοργανωτή Χ και αναγκάζεται αργότερα να συνάψει σύμβαση με τον διοργανωτή Υ, 

για την ίδια κρουαζιέρα σε υψηλότερη τιμή. Στην περίπτωση αυτή μπορεί να 

αναζητηθεί ευθύνη του διοργανωτή Χ για τη διαφορά της τιμής που αναγκάστηκε να 

καταβάλει ο περιηγητής πραγματοποιώντας τη δεύτερη σύμβαση και συνεπώς αξίωση 

για αποζημίωση αυτού. Επιπροσθέτως, θεωρείται ότι και οι ενώσεις καταναλωτών 

έχουν το δικαίωμα181 να εναγάγουν τον ή τους διοργανωτές αν και το π.δ. δεν αναφέρει 

ρητά κάτι τέτοιο, αφού η άσκηση συλλογικής αγωγής τείνει προς αποτελεσματικότερη 

προστασία του καταναλωτή- περιηγητή182.  

 

Στο σημείο αυτό αξίζει να αναφέρουμε τις πρόσθετες υποχρεώσεις του διοργανωτή. 

Σύμφωνα με το άρθρο 4 παράγραφος 5 του π.δ. 339/1996, ο διοργανωτής και όχι  

πωλητής, έχει π.χ την υποχρέωση να γνωστοποιήσει στον καταναλωτή τις 

                                                            
181  Ν. 2251/1994, (ΦΕΚ Α΄ 191 / 16.11.1994), Προστασία του καταναλωτή, άρθρο 9. παρ. 2-3 και άρθρο 10, παρ. 9  
182 Βλ. Παπαδοπούλου – Κλαμαρή Δήμητρα, Η Σύμβαση της Θαλάσσιας Περιήγησης, από Κουτσουράδης Γ. Αχιλλέας ( 
Επιμέλεια ), Η Διεθνής και Ευρωπαϊκή Νομική Διάσταση του Τουρισμού – Πρακτικά 2ου Συνεδρίου Δικαίου Τουρισμού, 
Εκδ. Νομική Βιβλιοθήκη, Αθήνα 2011, σ. 200 
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τροποποιήσεις ουσιωδών όρων της σύμβασης στις οποίες αναγκάστηκε να προβεί 

μεταξύ της  χρονικής περιόδου κατάρτισης της σύμβασης και αναχώρησης, καθώς 

επίσης να μεριμνήσει για την ασφάλιση του ταξιδίου όπου θα συμπεριλαμβάνει τον 

επαναπατρισμό του καταναλωτή και την επιστροφή των καταβληθέντων σ’ αυτόν183. 

 
5.5.5.Υποχρεώσεις και δικαιώματα καταναλωτή 
  

Παρόλο που η σύμβαση της θαλάσσιας περιήγησης είναι αμφοτεροβαρής και στο 

π.δ. 339/1996 περιγράφονται με αρκετές λεπτομέρειες οι υποχρεώσεις διοργανωτή ή 

και πωλητή, παρατηρείται κενό αναφορικά με τις υποχρεώσεις του καταναλωτή, καθώς 

δεν υπάρχει αντίστοιχη πρόβλεψη για τις υποχρεώσεις του, παρά μόνο έμμεσα. Έτσι, 

ως κύρια υποχρέωση του περιηγητή θεωρείται η καταβολή του τιμήματος για την 

κρουαζιέρα σύμφωνα με τον τρόπο που προβλέφθηκε καθώς και το γεγονός ότι πρέπει 

να γνωστοποιήσει είτε γραπτώς, είτε με άλλους τρόπους στον διοργανωτή ή στο 

πρόσωπο που παρέχει την υπηρεσία ( π.χ. τον οδηγό λεωφορείου που έχει αναλάβει 

τη μεταφορά του από το λιμάνι σε κάποιο μουσείο ) κάθε ελάττωμα της σύμβασης, 

χωρίς καθυστερήσεις ( άρθρο 5, παράγραφος 4). Επιπλέον, θίγεται και το θέμα της  

έλλειψης στο π.δ. ρητής υποχρέωσης του καταναλωτή για σύμπραξη και συμμόρφωση  

προς το κοινό πρόγραμμα του. 

 

Ο περιηγητής δεν είναι κατά τον νόμο ( π.δ. 339/1996 ) υποχρεωμένος να 

συμπράττει κατά την εκτέλεση του ταξιδιού, με αποτέλεσμα αυτό το κενό να καλύπτεται 

από τις υποχρεώσεις που καθιερώνονται από τη σύμβαση, όπως για παράδειγμα την 

υποχρέωσή του να βρίσκεται εγκαίρως στο σημείο συγκέντρωσης επιβατών ή να 

επιστρέφει εγκαίρως στο πλοίο. Το εν λόγω κενό έρχεται να καλύψει και ο Ν. 

3709/2008. Έτσι σύμφωνα με το τον Ν. 3709/2008, ο περιηγητής είναι υποχρεωμένος 

ως συμβαλλόμενος να συμμετέχει και να συμπράττει184 στην εκτέλεση του ταξιδιού στα 

πλαίσια των συμβατικών υποχρεώσεων που έχει αναλάβει. Το νομοθετικό πλαίσιο των 

υποχρεώσεων του περιηγητή καταναλωτή, συμπληρώνεται από το άρθρο 185 του 

ΚΙΝΔ περί ασφάλειας και ευταξίας πλοίου « Ο επιβάτης οφείλει να συμμορφούται προς 

τους κανονισμούς του πλοίου ως και τας οδηγίας του πλοιάρχου τας αφορώσας εις την 

εν τω πλοίω καθόλου ευταξίαν και ασφάλειαν του πλου », καθώς και από τις 

                                                            
183 Π.Δ. 339/1996,  ( ΦΕΚ Α' 225/5-11.09.1996 ), Περί οργανωμένων  ταξιδίων, σε συμμόρφωση προς την Οδηγία  
90/314 ( ELL 158/59 ) για τα οργανωμένα ταξίδια και τις οργανωμένες διακοπές και περιηγήσεις, άρθρο 4, παρ. 5 
184 Ν. 3709/2008, ( ΦΕΚ Α΄ 213/ 14.10.2008 ), Δικαιώματα − υποχρεώσεις επιβατών και μεταφορέων στις τακτικές 
θαλάσσιες μεταφορές και άλλες διατάξεις, άρθρο 14., παρ.1 -3. 
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παραγράφους 108 και 109 του ΚΔΝΔ αναφορικά με τη μεταφορά όπλων και 

ναρκωτικών185. 

 

Ωστόσο, τόσο στο προεδρικό διάταγμα, όσο και στην οδηγία 90/314 της ΕΚ, δεν 

προβλέπεται η δυνατότητα υπαναχώρησης186 του καταναλωτή, πριν από την έναρξη 

του θαλάσσιου ταξιδιού. Σε περιπτώσεις όμως που συμβεί αυτό, ο καταναλωτής 

ευθύνεται συνήθως με ποινικές ρήτρες που εκτείνονται ως και το 100% της συνολικής 

αξίας του ταξιδιού, οι οποίες όμως κρίνονται υπέρμετρες (Κατά το άρθρο 409 εδ. α'ΑΚ) 

καθώς η ζημιά του διοργανωτή, κυρίως όταν γίνεται εγκαίρως η υπαναχώρηση, είναι 

περιορισμένη. Έτσι σύμφωνα με τον Ι. Ιγγλεζάκη, προτείνεται η τροποποίηση της 

οδηγίας προκειμένου να περιληφθεί σχετική ρύθμιση που θα περιορίζει την ευθύνη του 

καταναλωτή. Σε περιπτώσεις, που δεν προβλέπεται κάποια σχετική ρήτρα στη 

σύμβαση, τότε σύμφωνα με τον ΑΚ 700, η οποία εφαρμόζεται εδώ αναλογικά, ο 

καταναλωτής θα έχει μεν το δικαίωμα να καταγγείλει την σύμβαση, παράλληλα όμως 

θα οφείλει στο διοργανωτή ή και πωλητή την συμφωνηθείσα αμοιβή από την οποία 

πάντως θα αφαιρεθεί η δαπάνη που εξοικονομείται από τη ματαίωση της σύμβασης. ( 

π.χ. η διαφορά από την ακύρωση μεταφορικών εξόδων ). Το δικαίωμα υπαναχώρησης 

του καταναλωτή στην περίπτωση συμβάσεων με αντικείμενο την παροχή τουριστικών 

υπηρεσιών δεν υπόκεινται σε χρονικό περιορισμό187.  

 

Αναφορικά τώρα με τα δικαιώματα του καταναλωτή, αυτά συνοψίζονται στα εξής:  

- Σύμφωνα με το άρθρο 3, παράγραφος 4 του προεδρικού διατάγματος, ο 

καταναλωτής μπορεί να εκχωρήσει  το δικαίωμα του στο οργανωμένο ταξίδι αν 

κωλύεται να συμμετάσχει, αφού ειδοποιήσει τον διοργανωτή 10 μέρες πριν την 

έναρξη του θαλάσσιου ταξιδιού.  

- Σε περιπτώσεις που υπάρχει τροποποίηση - πριν από την αναχώρηση 

ουσιώδους όρου της σύμβασης ή σε περιπτώσεις που ο διοργανωτής 

ματαιώσει το ταξίδι (χωρίς υπαιτιότητα του καταναλωτή ), ο καταναλωτής έχει το 

δικαίωμα είτε να καταγγέλλει την σύμβαση, είτε να αποδεχθεί την 

τροποποιημένη σύμβαση. Στην πρώτη περίπτωση, δηλαδή στην περίπτωση 

καταγγελίας, ο καταναλωτής έχει το δικαίωμα να απαιτήσει : α) ένα άλλο 

οργανωμένο ταξίδι, ίδιας ή ανώτερης ποιότητας ή και κατώτερης με καταβολή 

                                                            
185 Βλ. Παπαδοπούλου – Κλαμαρή Δήμητρα, Η Σύμβαση της Θαλάσσιας Περιήγησης, από Κουτσουράδης Γ. Αχιλλέας ( 
Επιμέλεια ), Η Διεθνής και Ευρωπαϊκή Νομική Διάσταση του Τουρισμού – Πρακτικά 2ου Συνεδρίου Δικαίου Τουρισμού, 
Εκδ. Νομική Βιβλιοθήκη, Αθήνα 2011, σ. 202. 
186 Το δικαίωμα της υπαναχώρησης είναι το δικαίωμα που παρέχεται στον καταναλωτή να αποσυρθεί μέσα σε μικρό 
χρονικό διάστημα από την σύμβαση αφού έχει καταρτισθεί.  
187 Ιγγλεζάκης Δ. Ιωάννης, Ζητήματα από την ταξιδιωτική σύμβαση και ιδίως αξιώσεις πληροφόρησης και αποζημίωσης 
των καταναλωτών, ΕπισκΕΔ, Αθήνα 2004, σ. 50 
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αποζημίωσης, β) ή τα καταβληθέντα ποσά. Ωστόσο, υπάρχουν και περιπτώσεις 

που ο καταναλωτής δεν έχει το δικαίωμα αποζημίωσης. Συγκεκριμένα, ο 

καταναλωτής δεν αποζημιώνεται : α) σε περιπτώσεις που η ματαίωση του 

ταξιδιού οφείλεται στη μη συμπλήρωση του ελάχιστου αριθμού συμμετεχόντων 

καθώς και β) σε περιπτώσεις ανωτέρας βίας ή οποίες δεν μπορούν να 

προβλεφθούν από τον διοργανωτή και δεν μπορούν να αποφευχθούν παρά την 

επιμέλεια του διοργανωτή ( άρθρο 4, παράγραφος 6 )188.             

 
5.5.6. Ευθύνη από την πλημμελή ή μη εκπλήρωση της παροχής  

 

Σε περιπτώσεις ματαίωσης του οργανωμένου ταξιδιού – κρουαζιέρας πριν από την 

συμφωνηθείσα ημερομηνία αναχώρησης, ο διοργανωτής ή και ο πωλητής 

υποχρεούνται είτε να αποκαταστήσουν τη ζημιά με την προσφορά ενός άλλου 

οργανωμένου ταξιδιού ίδιας και ενδεχομένως ανώτερης ποιότητας ( άρθρο 4, παρ. 6), 

είτε να αναπληρώσουν τις ελλείψεις με διακανονισμό σε περίπτωση που το νέο 

προσφερόμενο ταξίδι είναι χαμηλότερης ποιότητας, είτε ακόμη να του επιστρέψουν το 

ποσό που έχει ήδη καταβληθεί. 

 

Σε περιπτώσεις πλημμελούς εκπλήρωσης της σύμβασης μετά την αναχώρηση του 

καταναλωτή, δηλαδή σε περιπτώσεις που υπάρχει αδυναμία παροχής μεγάλου 

τμήματος των υπηρεσιών που έχουν προβλεφθεί στη σύμβαση, ο διοργανωτής ή και 

πωλητής έχουν την υποχρέωση να προβούν σε άλλους διακανονισμούς χωρίς να 

επιβαρύνουν τον καταναλωτή και ενδεχομένως να τον αποζημιώσουν ( άρθρο 4, παρ. 

7 ) . Έτσι, εάν για παράδειγμα, σε πρόγραμμα Μασσαλία, Πειραιάς, Κύπρος, Χάιφα, 

Κωνσταντινούπολη και ενώ το κρουαζιερόπλοιο πλέει προς Πειραιά, ματαιωθεί η 

επίσκεψη στη Χάιφα λόγω απαγόρευσης, ο διοργανωτής μπορεί να αντικαταστήσει την 

προσέγγιση στην Χάιφα, με προσέγγιση στη Σμύρνη, προσφέροντας επίσης και μία 

εκδρομή στην ενδοχώρα. Σε περίπτωση όμως που η ματαιωθείσα παροχή αποτιμάται 

περισσότερο από την προσφερθείσα, οφείλεται αποζημίωση ( κάλυψη διαφοράς τιμής 

), ενώ σε περιπτώσεις που ο καταναλωτής δεν είναι σύμφωνος με αυτό, υποχρεούται 

να του παρασχεθεί μεταφορικό μέσο για την επιστροφή του στον τόπο αναχώρησης 

(Κωνσταντινούπολη) ή στον τόπο τελικής επιστροφής ( Μασσαλία) και ενδεχομένως να 

αποζημιωθεί.  

 

                                                            
188  Προσαρμογή από Π.Δ. 339/1996,  ( ΦΕΚ Α' 225/5-11.09.1996 ), Περί οργανωμένων  ταξιδίων, σε συμμόρφωση 
προς την Οδηγία  90/314 ( ELL 158/59 ) για τα οργανωμένα ταξίδια και τις οργανωμένες διακοπές και περιηγήσεις 
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Όπως προκύπτει από τα παραπάνω, η ευθύνη του διοργανωτή ή πωλητή της 

κρουαζιέρας, αφορά κάθε μη εκτέλεση ή πλημμελή ( ελλιπή ) εκτέλεση που βαρύνει 

τους ίδιους ή οποιοδήποτε άλλο πρόσωπο που εμπλέκεται στην διοργάνωση της 

θαλάσσιας περιήγησης. Ειδικό θέμα αποτελεί η ευθύνη του θαλάσσιου μεταφορέα αλλά 

και του πλοιοκτήτη ή εφοπλιστή σε περίπτωση ναυαγίου, αφού ούτε ό ΚΙΝΔ ούτε ο N. 

3709/2008 περιέχει αντίστοιχες διατάξεις. Πρόκειται δηλαδή για ευρύτερη ευθύνη, με 

τον διοργανωτή και πωλητή να φέρουν αστική ευθύνη ( για αποζημίωση ) για κάθε μη ή 

πλημμελή εκτέλεση της σύμβασης εκτός και αν αυτή οφείλεται189 :    

  

- Σε παράλειψη του ίδιου του καταναλωτή – περιηγητή ( άρθρο 5, παρ. 2 ). Εάν ο 

περιηγητής δεν επιστρέψει εγκαίρως στο πλοίο μετά από περιήγηση στην ξηρά, 

το πλοίο μπορεί να αποπλεύσει και χωρίς αυτόν. Σε τέτοιες περιπτώσεις ο 

περιηγητής επιβαρύνεται με δικά του έξοδα έτσι ώστε να προσεγγίσει τον 

επόμενο λιμένα και να συνεχίσει από εκεί την κρουαζιέρα. Για τα εν λόγω έξοδα, 

δεν μπορεί να αποζημιωθεί.  

- Σε παραλείψεις τρίτων προσώπων ( άρθρο 5, παρ. 2 ), ξένων προς την παροχή 

υπηρεσιών που προβλέπονται στη σύμβαση και οι συμβαλλόμενοι δεν 

μπορούν να τις προβλέψουν  ή να τις αποτρέψουν. 

- Σε περιπτώσεις ανωτέρας βίας ( άρθρο 4, παρ. 6 ), όπως για παράδειγμα 

σεισμός, τσουνάμι καθώς δεν είναι προβλέψιμα και δεν μπορούν να 

αποτραπούν. Οι υπεράριθμες κρατήσεις ( overbooking ), δεν θεωρούνται 

ανωτέρα βία, με αποτέλεσμα να φέρει ευθύνη ο διοργανωτής ή και ο πωλητής.      

 

Για να απαλλαγεί ο διοργανωτής από την ευθύνη του δεν αρκεί να αποδείξει ότι 

τήρησε τις υποχρεώσεις κατά το νόμο αλλά ότι συντρέχει λόγος ανωτέρας βίας ή ίδια 

πράξη η παράληψη του περιηγητή, μόνον έτσι μπορεί να απαλλαγεί ( άρθρο 5.2 και 4.5 

π.δ. 339). Έναντι τρίτων, π.χ. πλημμελής παροχή γεύματος σε εστιατόριο στην ξηρά, 

μπορεί να ισχύει το άρθρο 6 του Ν. 2251/1994, « Ευθύνη του παραγωγού για τα 

ελαττωματικά προϊόντα »  και ο καταναλωτής- περιηγητής να αποζημιωθεί. Πάντως, αν 

η κατανάλωση φαγητού έγινε σύμφωνα με το πρόγραμμα της κρουαζιέρας, ευθύνεται 

και γι΄ αυτό ο διοργανωτής - πωλητής. 

 

Η εύθηνη του πωλητή και διοργανωτή της κρουαζιέρας, βάσει του άρθρου 5, 

παράγραφος 2, περίπτωση γ και δ, μπορεί να περιοριστεί με απαλλακτικές ρήτρες. 

                                                            
189 Βλ. Παπαδοπούλου – Κλαμαρή Δήμητρα, Η Σύμβαση της Θαλάσσιας Περιήγησης, από Κουτσουράδης Γ. Αχιλλέας ( 
Επιμέλεια ), Η Διεθνής και Ευρωπαϊκή Νομική Διάσταση του Τουρισμού – Πρακτικά 2ου Συνεδρίου Δικαίου Τουρισμού, 
Εκδ. Νομική Βιβλιοθήκη, Αθήνα 2011, σ. 203 
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Αυτό μπορεί να συμβεί για άλλα αγαθά εκτός από την υγεία, όπως για παράδειγμα για 

τις αποσκευές του περιηγητή ή την απώλεια ψυχαγωγίας κ.λπ. Ωστόσο σύμφωνα με 

την παράγραφο 2 του άρθρου 5, μπορεί να συμφωνηθεί μόνο ο περιορισμός της 

ευθύνης και μάλιστα περιορισμός εύλογος και όχι απαλλαγή190.     

 

5.5.7.Έκταση αποζημιώσεως   
 

Το π.δ. δεν κάνει λόγο για την έκταση της αποζημίωσης καθώς και το είδος της, αν 

πχ. οφείλεται σε αποκατάσταση ηθικής βλάβης.  Το προεδρικό διάταγμα αναφέρει 

μόνο τις συμβατικές υποχρεώσεις του διοργανωτή όπως την ευθύνη από την μη 

εκπλήρωση, την επιστροφή της προκαταβολής κ.ο.κ. Αν συντρέχουν οι προϋποθέσεις 

της αδικοπραξίας ή και της αδικοπραξίας ( συρροή ) κατά το εσωτερικό δίκαιο, θα 

οφείλεται και αποκατάσταση της ηθικής βλάβης. Ο γερμανικός νόμος προβλέπει ειδική 

περίπτωση αποζημίωσης για την απώλεια του χρόνου διακοπών στην περίπτωση 

ματαίωσης του ταξιδιού ή πλημμελούς εκπλήρωσης των σχετικών υπηρεσιών ( BGB 

παρ.651 f Abs.2 ). Αντίστοιχη αξίωση δεν υπάρχει στο ελληνικό δίκαιο , όπως και στα 

δίκαια άλλων κρατών μελών της Ε.Ε.. Πρέπει πάντως να σημειωθεί ότι η εν λόγω 

αξίωση έχει τον χαρακτήρα αποζημίωσης λόγω ηθικής βλάβης, εφόσον υπήρξε 

προσβολή της προσωπικότητας των ταξιδιωτών ( άρθρο 8, ΑΚ 914 )191. 

 

Ζήτημα ανακύπτει, εάν δικαίωμα αποζημίωσης λόγω ηθικής βλάβης θεμελιώνεται 

αυτοτελώς ( αξίωση μόνο για ηθική βλάβη ) με βάση τη διάταξη του άρθρου 5 π.δ. 

339/1996, σύμφωνα με την οποία θεμελιώνεται ευθύνη του διοργανωτή ή και πωλητή  

όσον αφορά τις ζημιές που υφίσταται ο καταναλωτής. Σύμφωνα με την κρατούσα 

άποψη, η αθέτηση υποχρέωσης δεν αποτελεί αιτία επιδίκασης χρηματικής 

ικανοποίησης λόγω ηθικής βλάβης, όμως όπως έκρινε  το ΔΕΚ στην υπόθεση 

leitner/tui 192,  η διάταξη του άρθρου 5 της οδηγίας 90/314 της EK ερμηνεύεται κατά 

τέτοιο τρόπο ώστε να θεμελιώνει δικαίωμα αποζημίωσης λόγω ηθικής βλάβης σε 

περιπτώσεις μη εκτέλεσης ή πλημμελούς εκτέλεσης της σύμβασης193.  

 

                                                            
190 Βλ. Παπαδοπούλου – Κλαμαρή Δήμητρα, Η Σύμβαση της Θαλάσσιας Περιήγησης, από Κουτσουράδης Γ. Αχιλλέας ( 
Επιμέλεια ), Η Διεθνής και Ευρωπαϊκή Νομική Διάσταση του Τουρισμού – Πρακτικά 2ου Συνεδρίου Δικαίου Τουρισμού, 
Εκδ. Νομική Βιβλιοθήκη, Αθήνα 2011, σ. 205 
191 Ιγγλεζάκης Δ. Ιωάννης, Ζητήματα από την ταξιδιωτική σύμβαση και ιδίως αξιώσεις πληροφόρησης και αποζημίωσης 
των καταναλωτών, ΕπισκΕΔ, Αθήνα 2004, σ. 54 
192 Βλ. Υπόθεση Leitner κατά TUI Deutschland GmbH & Co. KG, 12 Μαρτίου 2002 στη ηλεκτρονική διεύθυνση  
http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=CELEX:62000J0168:EL:NOT#CO 
193 Ιγγλεζάκης Δ. Ιωάννης, Ζητήματα από την ταξιδιωτική σύμβαση και ιδίως αξιώσεις πληροφόρησης και αποζημίωσης 
των καταναλωτών, ΕπισκΕΔ, Αθήνα 2004, σ.σ. 54-55.   
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Η αποζημίωση περιορίζεται, κατ’ αρχήν, σύμφωνα με τις περί ευθύνης διατάξεις 

των διεθνών συμβάσεων. Ο νόμος επιτρέπει ακόμα, τη θέσπιση με την σύμβαση 

περιορισμών της αποζημίωσης. Έτσι δύναται να προβλέπεται στη σύμβαση εύλογος 

περιορισμός της αποζημίωσης για τις λοιπές ζημιές εκτός από τις σωματικές βλάβες 

που προκύπτουν από τη μη εκτέλεση ή την πλημμελή εκτέλεση των παροχών του 

οργανωμένου ταξιδιού. Ο περιορισμός πρέπει να είναι εύλογος σύμφωνα με τον νόμο. 

Στο σημείο αυτό αξίζει να αναφερθεί ότι ο γερμανικός νόμος ορίζει ότι το ανώτατο όριο 

αποζημίωσης δεν μπορεί να είναι κατώτερο του τριπλασίου του τιμήματος του 

ταξιδιού194.      

 

5.5.8. Παραγραφή  
 

Στο σημείο αυτό, αξίζει να σημειωθεί ότι στη Γερμανία, προβλέπεται βάσει νόμου, 

αποσβεστική προθεσμία διάρκειας ενός μήνα μετά από την πραγματοποίηση του 

ταξιδιού για την γνωστοποίηση των ελαττωμάτων κατά τη διάρκεια εκτέλεσης της 

σύμβασης και διετή παραγραφή για την άσκηση των σχετικών αξιώσεων. Η  ελληνική 

ρύθμιση δεν προβλέπει ειδικό χρόνο παραγραφής των υποχρεώσεων του καταναλωτή 

ή του περιηγητή. Ειδικότερα για τον περιηγητή προβλέπεται ότι είναι δυνατόν να 

συμφωνηθούν προθεσμίες για τη διαμαρτυρία του λόγω πλημμελούς εκπλήρωσης ( 

4.2. α εντέλει ), ενώ στο άρθρο 5 παράγραφος 4 προβλέπεται μόνο η υποχρέωση του 

καταναλωτή να γνωστοποιεί γραπτώς, χωρίς υπαίτια βραδύτητα στον διοργανωτή ή 

και τον πωλητή κάθε ελάττωμα που διαπιστώνεται επί τόπου από αυτόν ( άρθρο 5, 

παρ 4), δηλαδή δεν υπάρχει αποσβεστική προθεσμία για την εν λόγω γνωστοποίηση. 

Το γεγονός ότι δεν αντιμετωπίζεται το ζήτημα της παραγραφής, σύμφωνα με τον Ι. 

Ιγγλεζάκη είναι ένα από τα αρνητικά της νομοθεσίας για την κρουαζιέρα. Ειδική ετήσια 

παραγραφή προβλέπεται στον ΚΝΙΔ  289 παράγραφος 4, 291 παράγραφος 3 καθώς 

και στον N. 2251/1994 για την άσκηση συλλογικών αγωγών από  τις ενώσεις 

καταναλωτών ( εξάμηνο – προθεσμία  ), παραγραφή η οποία δεν συντρέχει για τους 

μεμονωμένους  καταναλωτές195. 

 

 
 
 

                                                            
194 Ιγγλεζάκης Δ. Ιωάννης, Ζητήματα από την ταξιδιωτική σύμβαση και ιδίως αξιώσεις πληροφόρησης και αποζημίωσης 
των καταναλωτών, ΕπισκΕΔ, Αθήνα 2004, σ.σ.54-55 
195 Βλ. Παπαδοπούλου – Κλαμαρή Δήμητρα, Η Σύμβαση της Θαλάσσιας Περιήγησης, από Κουτσουράδης Γ. Αχιλλέας ( 
Επιμέλεια ), Η Διεθνής και Ευρωπαϊκή Νομική Διάσταση του Τουρισμού – Πρακτικά 2ου Συνεδρίου Δικαίου Τουρισμού, 
Εκδ. Νομική Βιβλιοθήκη, Αθήνα 2011, σ. 207 
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5.6. Συμπεράσματα  
 
Η ταξιδιωτική σύμβαση ρυθμίστηκε από τον έλληνα νομοθέτη λόγω της ανάγκης 

ενσωμάτωσης της οδηγίας 90/314 της ΕΚ και με σκοπό, αποκλειστικά την προστασία 

του καταναλωτή. Έτσι, οι κείμενες νομοθετικές διατάξεις περιορίζεται στην αυτούσια 

μεταφορά των όρων της οδηγίας. Ωστόσο όπως παρατηρήθηκε από την παραπάνω 

ανάπτυξη, λείπει μία ολοκληρωμένη ρύθμιση της εν λόγω σύμβασης με αποτέλεσμα οι 

σχετικές ρυθμίσεις να παρουσιάζουν ορισμένα κενά, τα οποία επηρεάζουν αρνητικά το 

επίπεδο προστασίας του καταναλωτή. Η μη ύπαρξη εξειδικευμένων ρυθμίσεων της 

σύμβασης έχει ως αποτέλεσμα το να μην υπάρχει ασφάλεια συναλλαγών, αφού ο 

περιηγητής – καταναλωτής δεν γνωρίζει με ακρίβεια τα δικαιώματα που έχει – δεν 

προστατεύεται. Έτσι, θεωρείται αναγκαία η αναθεώρηση των διατάξεων του π.δ. 

339/1996 καθώς και η σύνδεσή τους αφενός με τη νομοθεσία για την προστασία του 

καταναλωτή  (το Ν. 2251/1994 ) και αφετέρου με τις διατάξεις για τη σύμβαση έργου 

του ΑΚ196.  

 

Η ιδιαιτερότητα της κρουαζιέρας βασίζεται στο ότι αποτελεί χαρακτηριστική μεικτή 

σύμβαση που έχουν δημιουργήσει οι συναλλαγές. Αποτελεί συνδυασμό περισσότερων 

συμβάσεων, με την έννοια του θαλάσσιου ταξιδιού ίσως να κυριαρχεί, χωρίς ωστόσο 

αυτό να σημαίνει ότι είναι και το τμήμα της σύμβασης με το μεγαλύτερο τίμημα, καθώς 

υπάρχουν περιπτώσεις που μία εκδρομή στην ξηρά ή μία επίσκεψη σε ένα 

υπερπολυτελές ξενοδοχείο στην ξηρά ή ακόμα και μία αεροπορική μεταφορά στον 

τόπο έναρξης της κρουαζιέρας, ( να ) έχει μεγαλύτερο κόστος από το θαλάσσιο ταξίδι. 

Σε κάθε περίπτωση, παρά τα διακριτά μέρη της σύμβασης και τις εύκολα διακρινόμενες 

επί μέρους συμβάσεις ή παροχές, παραμένει  ενιαίος ο χαρακτήρας της παροχής του 

διοργανωτή και οι υποχρεώσεις του από την σύμβαση αυτή. 

 

Χαρακτηριστικό επίσης παραμένει η μεγάλης έκτασης ευθύνη του διοργανωτή. 

Ακριβώς λόγω της ποικιλίας των παροχών στην κρουαζιέρα και της εμπλοκής πολλών 

προσώπων ως βοηθών εκπλήρωσής, ο διοργανωτής ευθύνεται για τα πάντα και για τις 

ενέργειες ή παραλήψεις όλων των εμπλεκομένων. Όπως παρατηρήθηκε παραπάνω, ο 

διοργανωτής δεν έχει ευθύνη, μόνο στην περίπτωση κατά την οποία η μη εκτέλεση της 

σύμβασης οφείλεται στον ίδιο τον περιηγητή ή σε ανωτέρα βία. Οι εν λόγω 

περιπτώσεις ίσως είναι και οι μοναδικές που προβλέπεται απαλλαγή του διοργανωτή 

από την ευθύνη.   

                                                            
196 Ιγγλεζάκης Δ. Ιωάννης, Ζητήματα από την ταξιδιωτική σύμβαση και ιδίως αξιώσεις πληροφόρησης και αποζημίωσης 
των καταναλωτών, ΕπισκΕΔ, Αθήνα 2004, σ. 55 



119 
 

Τα γεγονός  ότι η σύμβαση κρουαζιέρας διέπεται από αρκετά νομοθετικά κείμενα, 

μεταξύ άλλων ευρωπαϊκής προέλευσης, διεθνείς συμβάσεις, εσωτερική νομοθεσία 

δημόσιου και ιδιωτικού δικαίου, δημιουργεί θεωρητικά προβλήματα σύγκρουσης των 

νόμων αυτών ως ειδικών, γενικών νεότερων κλπ. Ωστόσο, σύμφωνα με την Δήμητρα 

Παπαδοπούλου – Κλαμαρή, οι προβληματισμοί αυτοί δεν έχουν επαληθευθεί στην 

νομολογία των δικαστηρίων μας, που είναι εξαιρετικά πτωχή εν σχέση προς τις 

πραγματοποιούμενες κρουαζιέρες στον ελληνικό χώρο. Πιθανόν αυτό οφείλεται στο ότι 

οι αναφερόμενες διαφορές λύονται εξωδικαστικά. Οι συναλλαγές έχουν δημιουργήσει 

έναν κατάλογο υποχρεώσεων διοργανωτή και περιηγητή. Σύμφωνα με την ίδια μένει 

ερώτημα, αν αυτό θα  ήταν σκόπιμο, να λάβει τη μορφή ενός ποιο δεσμευτικού 

κειμένου, ενός νόμου ή ενός κώδικα δεοντολογίας μεταξύ των ενδιαφερομένων 

εταιρειών ή ενώσεων καταναλωτών κ.λπ197.   

  

Στην εποχή μας, έχει μειωθεί η ανάγκη θαλάσσιας μεταφοράς προσώπων και έχει 

αυξηθεί η θαλάσσια μεταφορά για ψυχαγωγικούς σκοπούς. Για τον λόγο αυτό η 

κρουαζιέρα έχει πολύπλοκη μορφή, με σκοπό μέσα από τις διάφορες παροχές να 

παρέχει και τη μεγαλύτερη δυνατή απόλαυση στους ταξιδιώτες-επιβάτες, δηλαδή 

σκοπός δεν είναι η μεταφορά αλλά η περιήγηση, το ψυχαγωγικό ταξίδι.             

         
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                            
197 Βλ. Παπαδοπούλου – Κλαμαρή Δήμητρα, Η Σύμβαση της Θαλάσσιας Περιήγησης, από Κουτσουράδης Γ. Αχιλλέας ( 
Επιμέλεια ), Η Διεθνής και Ευρωπαϊκή Νομική Διάσταση του Τουρισμού – Πρακτικά 2ου Συνεδρίου Δικαίου Τουρισμού, 
Εκδ. Νομική Βιβλιοθήκη, Αθήνα 2011, σ.σ. 207 - 209 
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Κεφάλαιο 6ο 

Η Αγορά της Κρουαζιέρας στον Κόσμο 
 
 

 6.1. Ιστορία της Κρουαζιέρας   
 

Από τα πρώτα κιόλας ταξίδια κρουαζιέρας είχε δοθεί ιδιαίτερη έμφαση στην άνεση 

των επιβατών οι οποίοι πραγματοποιούσαν ταξίδια κυρίως για επαγγελματικούς 

σκοπούς με την εταιρία Black Ball Line που έδρευε στην Νέα Υόρκη να αποτελεί την 

πρώτη ναυτιλιακή εταιρεία που πραγματοποίησε ταξίδι μεταξύ Ηνωμένων Πολιτειών 

Αμερικής και Βρετανίας το 1918. Το πρώτο όμως ταξίδι αναψυχής πραγματοποιήθηκε 

το 1844, έτος ορόσημο για την ανάδειξη της βιομηχανίας της κρουαζιέρας, έκτοτε, τόσο 

οι συνθήκες όσο και οι προσφερόμενες προς τους επιβάτες υπηρεσίες άρχισαν να 

βελτιώνονται, με χαρακτηριστικό παράδειγμα την έννοια των superliners, η οποία 

καθιερώθηκε από τη Γερμανική αγορά κατά τη διάρκεια του 20ου αιώνα, με 

υπερπολυτελή κρουαζιερόπλοια και ανάλογες παροχές ανέσεων. Τα πρώτα 

κρουαζιερόπλοια που διαφοροποιήθηκαν ήταν τα κρουαζιερόπλοια Olympic και Titanic 

της White Star Line, διαθέτοντας πισίνα και γήπεδα τένις, ενώ δόθηκε και ιδιαίτερη 

βαρύτητα και στην ταχύτητα των πλοίων αμβλύνοντας περισσότερο τον 

ανταγωνισμό198.     

  

Παρόλο που η περίοδος του μεσοπολέμου χαρακτηριστικέ από πολυτέλεια στις 

κρουαζιέρες, με όλο και περισσότερους Αμερικανούς να επισκέπτονται χώρες της 

Ευρώπης που αποτελούσαν τουριστικούς πόλους έλξης, κατά τη διάρκεια του Α΄ όσο 

και Β΄ Παγκοσμίου Πολέμου, η ναυπήγηση νέων κρουαζιερόπλοιων διεκόπη, ενώ τα εν 

ενεργεία κρουαζιερόπλοια επιστρατεύτηκαν τόσο για τις ανάγκες πολεμικών 

επιχειρήσεων όσο και για την εξυπηρέτηση στρατευμάτων και μεταφορά πολεμικού 

υλικού στις εμπόλεμες περιοχές. Με τη λήξη του πολέμου παρατηρήθηκε έντονο 

πλήγμα στις κρουαζιέρες και τα υπερατλαντικά ταξίδια, κυρίως λόγω της εξέλιξης των 

αεροπορικών μεταφορών. Οι επιχειρήσεις που κατάφεραν να παραμείνουν βιώσιμες 

στον κλάδο της κρουαζιέρας ήταν αυτές που κατάφεραν να διαφοροποιηθούν και να 

ακολουθήσουν τις τάσεις της εποχής. Από το 1960 έως και σήμερα, υπάρχει μία τάση 

προσφοράς πακέτων διακοπών σε νέους αλλά και καθιερωμένους-κλασσικούς  

                                                            
198 Διακομιχάλης Ν. Μιχαήλ, Ο Θαλάσσιος Τουρισμός  και οι Οικονομικές Επιδράσεις του, Εκδ. Σταμούλη, Αθήνα 2009,  
σ.σ. 63 - 64 
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προορισμούς με κύριο σκοπό την αναψυχή, ενώ προσελκύθηκαν και νέες ομάδες 

πελατών με ιδιαίτερες αναζητήσεις πέραν της ξεκούρασης και της ψυχαγωγίας. Παρόλο 

που Ελλάδα έχει θεωρηθεί ένας από τους περισσότερο προσφιλής προορισμούς της 

Μεσογείου η ανάπτυξή της παρουσίασε κάποια καθυστέρηση, ξεκινώντας από το 

1930199.  

 

6.2. Οι Επιβάτες Κρουαζιέρας   
 
Τα τελευταία χρόνια, παρατηρούνται ορισμένες αλλαγές αναφορικά με το προφίλ 

των επιβατών κρουαζιέρας. Τόσο διεθνώς, αλλά ως επί το πλείστον στην Ευρώπη, η 

αγορά των επιβατών κρουαζιέρας έχει διαφοροποιηθεί και από την παραδοσιακή 

προσέλκυση  ατόμων τρίτης ηλικίας με υψηλό εισόδημα και πολύ ελεύθερο χρόνο, η 

κρουαζιέρα διαφοροποιείται, διευρύνοντας την αγορά της με νεότερους και 

περισσότερο ενεργούς επιβάτες. Οι κρουαζιέρες γίνονται προσιτές και σε άλλα 

κοινωνικά στρώματα εκτός της υψηλής εισοδηματικής τάξης, τόσο με την προσφορά 

κρουαζιερών fly – cruise, όσο και με την αύξηση της μεταφορικής ικανότητας και του 

μεγέθους των κρουαζιερόπλοιων200. Σύμφωνα με έρευνα της Διεθνούς Ένωσης 

Κρουαζιέρας, CLIA (Cruise Lines International Association) το 2007, η αγορά των 

επιβατών κρουαζιέρας μπορεί να τμηματοποιηθεί σε συγκεκριμένες κατηγορίες, με τα 

μέλη κάθε κατηγορίας να παρουσιάζουν κοινά χαρακτηριστικά, διαφορετικά από τα 

μέλη άλλων κατηγοριών αναφορικά με τον τρόπο που προσεγγίζουν την αγορά της 

κρουαζιέρας. Επίσης, ενδιαφέρον παρουσιάζουν και οι διαφορετικές πρακτικές 

προσεγγίσεις και marketing που απευθύνονται στις κατηγορίες αυτές. Έτσι, σύμφωνα 

με την ίδια έρευνα, οι επιβάτες της κρουαζιέρας μπορεί να τμηματοποιηθούν στις εξής 

κατηγορίες201:  

 

Ανήσυχοι - Εκκολαπτόμενοι Φανατικοί, που αποτελούν νέους πελάτες κρουαζιέρας, οι 

οποίοι έχουν ήδη απολαύσει την εμπειρία της κρουαζιέρας και θα ήθελαν να το 

επαναλάβουν αλλά τους εμποδίζει το κόστος της. Οι συγκεκριμένοι πελάτες βρίσκονται 

στο στάδιο δοκιμής αρκετών τύπων διακοπών. Έτσι, το μήνυμα marketing για τους 

συγκεκριμένους πελάτες, πρέπει να επικεντρώνεται στην δυνατότητα αγοράς ενός 

ταξιδιού κρουαζιέρας το οποίο θα έχει ανταγωνιστικό κόστος συγκριτικά με άλλου 

                                                            
199 Διακομιχάλης Ν. Μιχαήλ, Ο Θαλάσσιος Τουρισμός  και οι Οικονομικές Επιδράσεις του, Εκδ. Σταμούλη, Αθήνα 2009,  
σ.σ. 64 - 65 
200 Μοίρα Πολυξένη, Μυλωνόπουλος Δημήτρης, Η Κρουαζιέρα ως Τουριστική Υπηρεσία  -  Κοινωνιολογική Προσέγγιση, 
e – Περιοδικό Επιστήμης και Τεχνολογίας, Τ.Ε.Ι. Πειραιά,  Τεύχος 1ο  , Τ.Ε.Ι. Πειραιά 2006, σ. 33 
201 Cruise Lines International Association ( CLIA ), Cruise Line Industry Policies & Resources 2007, στην ηλεκτρονική 
διεύθυνση http://www.cruising.rg/about.cfm και Διακομιχάλης Ν. Μιχαήλ, Ο Θαλάσσιος Τουρισμός  και οι Οικονομικές 
Επιδράσεις του, Εκδ. Σταμούλη, Αθήνα 2009,  σ.σ. 79 - 81 
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τύπου διακοπές και θα παρουσιάζει υπεροχή ως προς τις κλασικές μορφές διακοπών. 

Βάσει στοιχείων της έρευνας, η συγκεκριμένη κατηγορία αντιπροσωπεύει το 17% του 

συνόλου των ημερών κρουαζιερών και το 59% των συγκεκριμένων ατόμων είναι 

καινούριοι – νέοι πελάτες. 

 

Ενθουσιώδεις - Εκκολαπτόμενοι Φανατικοί, που αποτελούν ενθουσιώδεις πελάτες 

αναφορικά με τις δραστηριότητες που προσφέρει η κρουαζιέρα. Έχουν έντονο στρες 

στην καθημερινή τους ζωή και βλέπουν τις διακοπές ως διέξοδο για ξεκούραση και 

απαλλαγή από το άγχος. Έτσι, το μήνυμα marketing για τους συγκεκριμένους πελάτες 

πρέπει να μην προβάλει δραστηριότητες έντασης και έντονης διασκέδασης, αλλά να 

τονίζει τον ήρεμο και οικογενειακό χαρακτήρα των διακοπών κρουαζιέρας. Βάσει 

στοιχείων της έρευνας, η συγκεκριμένη κατηγορία αντιπροσωπεύει το 15% του 

συνόλου των ημερών κρουαζιερών και το 46% των συγκεκριμένων ατόμων είναι 

καινούριοι – νέοι πελάτες.   

  

Οπαδοί της Πολυτέλειας, που αποτελούν πελάτες με μεγαλύτερη οικονομική άνεση και 

οι οποίοι δεν θεωρούν το κόστος σημαντικό στοιχείο επιλογής τύπου διακοπών και 

είναι διατεθειμένοι να ξοδέψουν κάτι παραπάνω έτσι ώστε να απολαύσουν πολυτελή 

διαμονή και ιδιαίτερες ανέσεις. Έτσι, το μήνυμα marketing για τους συγκεκριμένους 

πελάτες, πρέπει να δίνει βάση στην επιθυμία τους για διακοπές αίγλης, καθώς και να 

λαμβάνεται υπ’ όψιν ότι ο ένας μεγάλος αριθμός των συγκεκριμένων πελατών έχει 

αρκετές εμπειρίες και εξεζητημένες απαιτήσεις. Βάσει στοιχείων της έρευνας, η 

συγκεκριμένη κατηγορία αντιπροσωπεύει το 18% του συνόλου των ημερών 

κρουαζιερών και το 30% των συγκεκριμένων ατόμων είναι καινούριοι – νέοι πελάτες. 

 

Οι Συνειδητοί Καταναλωτές, που αποτελούν πελάτες οι οποίοι επιδιώκουν την μέγιστη 

απόδοση των χρημάτων τους από τις διακοπές και κυρίως από διακοπές κρουαζιέρας. 

Επί της ουσίας, είναι πελάτες που δύσκολα θα άλλαζαν τις διακοπές κρουαζιέρας με 

κάποιον άλλο τύπο διακοπών, αφού η κρουαζιέρα τους καλύπτει πλήρως. Έτσι, το 

μήνυμα marketing για τους συγκεκριμένους πελάτες, πρέπει να τονίζει το value for 

money και να παρουσιάζει ειδικές προσφορές. Βάσει στοιχείων της έρευνας, η 

συγκεκριμένη κατηγορία αντιπροσωπεύει το 20% του συνόλου των ημερών 

κρουαζιερών και το 20% των συγκεκριμένων ατόμων είναι καινούριοι – νέοι πελάτες.  

  

Οι Εξερευνητές, που αποτελούν πελάτες ιδιαίτερα μορφωμένους, με πνευματικές 

ανησυχίες,  οι οποίοι έχουν πραγματοποιήσει αρκετά ταξίδια και έχουν περιέργεια να 

γνωρίσουν νέους προορισμούς. Έτσι, το μήνυμα marketing για τους συγκεκριμένους 
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πελάτες, πρέπει να τονίζει και να προβάλει τις δραστηριότητες που αφορούν στην 

εξερεύνηση νέων προορισμών με όλες της τις εκφάνσεις. Βάσει στοιχείων της έρευνας, 

η συγκεκριμένη κατηγορία αντιπροσωπεύει το 18% του συνόλου των ημερών 

κρουαζιερών και το 20% των συγκεκριμένων ατόμων είναι καινούριοι – νέοι πελάτες. 

 

Οι Οπαδοί του Πλοίου, που αποτελούν σταθερούς και παλαιότερους πελάτες 

κρουαζιέρας, οι όποιοι παρόλο που έχουν πραγματοποιήσει και συνεχίζουν να 

πραγματοποιούν διακοπές κρουαζιέρας, σκοπεύουν να συνεχίσουν, καθώς είναι 

λάτρεις των διακοπών σε πλοίο και των ταξιδιών. Έτσι, το μήνυμα marketing για τους 

συγκεκριμένους πελάτες, πρέπει να τονίζει αλλά στην ουσία να τους υπενθυμίζει τα 

θετικά της συγκεκριμένης μορφής τουρισμού. Βάσει στοιχείων της έρευνας, η 

συγκεκριμένη κατηγορία αντιπροσωπεύει το 11% του συνόλου των ημερών 

κρουαζιερών και το 13% των συγκεκριμένων ατόμων είναι καινούριοι – νέοι πελάτες.  

      

      Όπως έχει ορισθεί από τη Διεθνή Ένωση Κρουαζιέρας ( CLIA ) για το 2011, τη 

βασική αγορά στόχο αποτελούν ως επί το πλείστον, νέοι επιβάτες από 25 ετών και 

άνω, με ετήσιο εισόδημα 40.000$ και άνω, πληθυσμός που αντικατοπτρίζει το 44% ( 

132.947.000 εκατομμύρια ) του συνολικού πληθυσμού των Η.Π.Α. ο οποίος ανέρχεται 

σε 304.130.000 εκατομμύρια. Έτσι, σύμφωνα με έρευνες σημαντικών φορέων 

κρουαζιέρας, έχει παρατηρηθεί ότι το 55% (73.121.000 εκατομμύρια ) της αγοράς 

στόχου, είναι άτομα που έχουν πραγματοποιήσει έστω και μία φορά διακοπές 

κρουαζιέρας, με το 22,45% (32.838.000 εκατομμύρια ) από αυτούς, να έχουν 

πραγματοποιήσει διακοπές κρουαζιέρας κατά το διάστημα της τελευταίας τριετίας. 

Τώρα, αναφορικά με τον συνολικό πληθυσμό των Η.Π.Α, έχει παρατηρηθεί ότι μόλις το 

19,9 %, έχει πραγματοποιήσει έστω και ένα ταξίδι διακοπών κρουαζιέρας ενώ μόλις το 

9,9%, έχει πραγματοποιήσει ταξίδι διακοπών κρουαζιέρας κατά το διάστημα της 

τελευταίας τριετίας. Επίσης, ο μέσος όρος ηλικίας των ατόμων που πραγματοποιούν 

κρουαζιέρα είναι τα 48 έτη, με συνολικό ετήσιο εισόδημα νοικοκυριού τα 97.000$. Στο 

σημείο αυτό είναι άξιο να αναφερθεί, ότι τα άτομα που πραγματοποιούν κρουαζιέρα, 

είναι μικρότερα σε ηλικία συγκριτικά με την παραδοσιακή αγορά των συνταξιούχων και 

των ατόμων τρίτης ηλικίας, ενώ όπως θα δούμε στη συνέχεια, ένα μεγάλο ποσοστό 

τους παρουσιάζει ανώτερο επίπεδο μόρφωσης και σταθερή απασχόληση. 

Συγκεκριμένα, το 76%, έχει πανεπιστημιακή μόρφωση, το 79% είναι παντρεμένοι και 

μόλις το 20% έχει συνταξιοδοτηθεί202.   

 

                                                            
202 Florida-Caribbean Cruise Association ( F – CCA ), Cruise Industry Overview, Florida 2012, σ.7, στην ηλεκτρονική 
διεύθυνση http://www.f-cca.com/downloads/2012-Cruise-Industry-Overview-Statistics.pdf 



127 
 

Σύμφωνα με την διάρθρωση του παγκόσμιου στόλου κρουαζιέρας κατά τη διάρκεια 

του 2012, η Καραϊβική παραμένει πρώτη στις προτιμήσεις, καθώς εκεί 

δραστηριοποιείται το 34,4% της συνολικής χωρητικότητας, δεύτερη θέση καταλαμβάνει 

η Μεσόγειος με μερίδιο 21,7%, ενώ η υπόλοιπη Ευρώπη ακλουθεί με 10,9%, η 

Αυστραλία με 5%, η Αλάσκα με 4,8%, η Βόρειος Αμερική με 3,9%, η Ασία με 3,4% και 

ο υπόλοιπος κόσμος στο 15,8%203.      

            

6.3. Ο Κλάδος της Κρουαζιέρας Παγκοσμίως  
 

Ο τομέας της κρουαζιέρας έχει παρουσιάσει δυναμική ανάπτυξη κατά τη διάρκεια 

των τελευταίων 30 ετών, με την διεθνή ζήτηση να προκύπτει σε μεγάλο βαθμό αρχικά 

από την αγορά της Βορείου Αμερικής και στη συνέχεια από την αγορά της Ευρώπης 

και του υπόλοιπου κόσμου. Χαρακτηριστικό στοιχείο της ανάπτυξης αυτής, αποτελεί ο 

διπλασιασμός του αριθμού τουριστών κρουαζιέρας σε παγκόσμιο επίπεδο, ο οποίος 

ανήλθε στα 20,60 εκατομμύρια το 2011 συγκριτικά με τα 9,90 εκατομμύρια το 2001. 

Ουσιαστικά, το έτος 2011 ο αριθμός επιβατών κρουαζιέρας ανήλθε στο 2% περίπου 

των συνολικών τουριστικών αφίξεων, παρουσιάζοντας μέσο ετήσιο ρυθμό ανάπτυξης 

8% τα τελευταία είκοσι χρόνια, συγκριτικά με το 4% του συνολικού τουρισμού. 

Σύμφωνα με την πρόσφατη έρευνα της Εθνικής Τράπεζας της Ελλάδος για τον κλάδο 

της κρουαζιέρας, παρατηρήθηκε ότι η αγορά της Βορείου Αμερικής αποτελεί χώρα 

προέλευσης του 56% των επιβατών κρουαζιέρας και η Ευρώπη του 30% με σημαντικά 

περιθώρια περαιτέρω ανάπτυξης. Στο σημείο αυτό είναι άξιο να αναφερθεί ότι οι 

επιβάτες κρουαζιέρας αποτελούν περίπου το 1,5% του πληθυσμού στις βασικές 

ευρωπαϊκές αγορές συγκριτικά με το 3,3% στην αγορά της Βορείου Αμερικής, γεγονός 

που μπορεί να οδηγήσει την Ευρώπη, ως ήπειρο προέλευσης τουριστών κρουαζιέρας 

στο να έχει σημαντικά περιθώρια ανάπτυξης, καθώς στην αγορά της Βορείου Αμερικής 

υπάρχει μεγαλύτερη εξοικείωση με τον τουρισμό κρουαζιέρας γεγονός που μπορεί να 

οδηγήσει πιο εύκολα στο σημείο κορεσμού. Ο κορεσμός της αγοράς της Βορείου 

Αμερικής όπως θα δούμε και στον πίνακα 6 – 1 που ακολουθεί, προέρχεται και από 

την μείωση της ζήτησης των επιβατών της περιοχής ( Βορείου Αμερικής ) για 

κρουαζιέρα, αφού το ποσοστό τους, βαίνει μειούμενο καθ’ όλη τη διάρκεια της 

περιόδου 2001-2011. Αναλυτικότερα, το ποσοστό αυτό το 2001 ανήλθε στο 69,7% ενώ 

το 2011, έφθασε στο 55,8%. Αντίθετη πορεία παρουσιάζει το ποσοστό των επιβατών 

για κρουαζιέρα που προήλθαν από χώρες της Ευρώπης, το οποίο βαίνει αυξανόμενο 

και από το 21,6% το 2001, ανήλθε στο 30% το 2011. Εκτός από την αγορά της 

                                                            
203 Νηματεμπορική, Ρότα για Ασία χαράσσουν οι μεγάλες εταιρείες κρουαζιέρας, 12 Μαρτίου 2013, στην ηλεκτρονική 
διεύθυνση http://www.naftemporiki.gr/finance/story/625624    
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Ευρώπης, σημαντικό περιθώριο ανάπτυξης τα επόμενα χρόνια μπορεί να 

παρουσιάσουν και οι ασιατικές χώρες, οι οποίες καλύπτουν το 7% της διεθνούς 

ζήτησης και οι επιβάτες κρουαζιέρας αποτελούν μόλις το 0,04% του πληθυσμού204.  

 

Στον πίνακα 6 – 1, παρουσιάζεται η πορεία της διεθνούς ζήτησης της κρουαζιέρας 

σε όρους επιβατών κρουαζιέρας που προήλθαν από τις χώρες της Βορείου Αμερικής 

και την Ευρώπη, συμπεριλαμβανομένης της Ρωσίας και Κεντρικών και Ανατολικών 

Ευρωπαϊκών χωρών εκτός των EU – 27. Τα εν λόγω στοιχεία αντλήθηκαν από την 

ετήσια έρευνα του Ευρωπαϊκού Συμβουλίου Κρουαζιέρας ( ECC )για το έτος 2012. 

 

Πίνακας 6 – 1: Πορεία διεθνούς Ζήτησης για Κρουαζιέρα, 2001 - 2011  

 

Περιοχή Έτος 
2001 2006 2007 2008 2009 2010 2011

  Εκατομμύρια Επιβάτες 

Βόρεια Αμερική 6,91 10,38 10,45 10,29 10,4 11,11 11,5 

Ευρώπη 2,14 3,44 4,05 4,46 5 5,54 6,18 

Σύνολο Β.Α + Ευρώπης  9,04 13,82 14,5 14,75 15,4 16,95 17,7 

Υπόλοιπος Κόσμος  0,87 1,29 1,37 1,45 2,18 2,25 2,91 

Σύνολο 9,91 15,11 15,87 16,2 17,58 18,8 20,6 

% Βόρειας Αμερικής 69,77 68,7 65,8 63,5 59,2 59,4 55,8 

% Ευρώπης  21,6 22,77 25,5 27,5 28,44 29,47 30 

 
Πηγή: Προσαρμογή από European Cruise Council, 2012, σ.8 

 

Η κρουαζιέρα, μπορεί μεν να επηρεάζεται από τη διεθνή οικονομική συγκυρία, αλλά 

ο βαθμός επηρεασμού δεν είναι τόσο μεγάλος ώστε να εμποδίσει τα 11,11 

εκατομμύρια κατοίκους της Βορείου Αμερικής  το 2010 και τα 11,5 εκατομμύρια το 2011 

να περάσουν τις διακοπές τους πραγματοποιώντας κάποιου είδους κρουαζιέρα205. Στο 

Διάγραμμα που ακολουθεί,  παρουσιάζεται η πορεία της διεθνούς ζήτησης για ταξίδια 

κρουαζιέρας καθώς και οι τάσεις της, βάσει προβλέψεων του Cruise Market Watch για 

την περίοδο 2012-2017. 

                                                            
204 Εθνική Τράπεζα της Ελλάδος, Κλαδική  Μελέτη: Κρουαζιέρα - Ένας κλάδος με δυνητικά έσοδα ύψους €2δις, Εκδ. 
Εθνική Τράπεζα, Αθήνα 2012, σ. 1 
205 Παπαδημητρόπουλος Ε. Ιωάννης, Ο Συνεδριακός Τουρισμός εν πλω στην Ελλάδα Προβλήματα και Προοπτικές στην 
Παρούσα Οικονομική και Πολιτική Συγκυρία, Διπλωματική Εργασία, Πανεπιστήμιο Πειραιώς, 2012, σ.133 
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Διάγραμμα 6 – 1: Παγκόσμια Ζήτηση Κρουαζιέρας και Τάσεις, 2006 - 2017 

 

 

 
Πηγή: Προσαρμογή από European Cruise Council, 2012, σ. 12 και Cruise Market Watch 

 

Σύμφωνα με το Cruise Market Watch και βάσει προβλέψεών του,  σε παγκόσμιο 

επίπεδο ο κλάδος – βιομηχανία της κρουαζιέρας παρουσιάζει ετήσιο ρυθμό ανάπτυξης 

7% αναφορικά με τον αριθμό επιβατών την περίοδο 1990 – 2017. Οι στρατηγικές 

ανάπτυξης έως και σήμερα, έχουν οδηγήσει σε κατασκευές μεγάλου μεγέθους 

κρουαζιερόπλοιων, διαφοροποιημένων συγκριτικά με αυτά του παρελθόντος και με 

έντονο στοιχείο θέματος όπως για παράδειγμα συνέδρια εν πλω, εκπαιδευτικές 

κρουαζιέρες κ.λπ.. Επιπροσθέτως, έχουν οδηγήσει και στη δημιουργία μεγάλου 

αριθμού τοπικών λιμένων, δίνοντας έτσι τη δυνατότητα στους επιβάτες κρουαζιέρας να 

επισκέπτονται περισσότερες περιοχές ( προορισμούς ) και να απολαμβάνουν ολοένα 

και περισσότερες νέες  δραστηριότητες τόσο πάνω στο πλοίο όσο και στους εκάστοτε 

προορισμούς επίσκεψης οι οποίες ταιριάζουν και αναλογούν στις απαιτήσεις τους206.         

 

Παρατηρείται λοιπόν ότι θα υπάρξει ικανοποιητική αύξηση της ζήτησης για ταξίδια 

κρουαζιέρας σε παγκόσμιο επίπεδο. Σύμφωνα με πρόσφατες εκτιμήσεις του Cruise 

Market Watch, το 2017, ο αριθμός των επιβατών κρουαζιέρας θα ανέλθει στα 

23.694.000 εκατομμύρια, εκ των οποίων τα 14.007.900 εκατομμύρια ( 59 % του 

συνόλου) θα προέρχονται από τη Βόρεια Αμερική, τα 6.499.000 εκατομμύρια ( 27,5% 

του συνόλου ) από χώρες της Ευρώπης και τα υπόλοιπα 3.187.000 ( 13,5% του 

συνόλου ) από τον υπόλοιπο κόσμο.    

                                                            
206 Cruise Market Watch, Growth of the Curie Line Industry 1990 – 2017, στην ηλεκτρονική διεύθυνση http://www.cruise 
marketwatch.com/growth/ 
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H ζήτηση για κρουαζιέρες παρουσίασε σημαντική άνοδο τα τελευταία χρόνια, με 

αποτέλεσμα να υπάρξει αύξηση της δυναμικότητας σε κλίνες και μεγαλύτερη 

συνεισφορά της κρουαζιέρας στις συνολικές τουριστικές εισπράξεις. Συγκεκριμένα, 

όπως παρουσιάζεται στον πίνακα που ακολουθεί, το μερίδιο των κλινών σε 

κρουαζιερόπλοια ( στις συνολικές τουριστικές κλίνες ), ανήλθε στο 0,9% το 2010, έναντι 

του 0,3% το 2000, γεγονός που οφείλεται κατά κύριο λόγο τόσο στην υψηλότερη 

πληρότητα όσο και στις περισσότερες διανυκτερεύσεις που παρουσιάζουν τα 

κρουαζιερόπλοια σε σχέση με τα ξενοδοχεία, ενώ υπήρξε και αύξηση του μεριδίου της 

κρουαζιέρας στις συνολικές τουριστικές εισπράξεις, με την συνεισφορά της στις 

συνολικές τουριστικές εισπράξεις να ανέρχεται από 2,7% το 2000, στο 3,6% το 2010. 

To συγκεκριμένο γεγονός οφείλεται κυρίως στα υψηλότερα έσοδα ανά διανυκτέρευση 

στις κρουαζιέρες207.  

 

Στον πίνακα 6 - 2, παρουσιάζονται βασικά μεγέθη της παγκόσμιας κρουαζιέρας και 

του συνόλου του τουρισμού το έτος 2010, καθώς και το μερίδιο που αυτά 

καταλαμβάνουν στον συνολικό τουρισμό τα έτη 2000 και 2010, όπως διαμορφώθηκαν 

σύμφωνα με την πρόσφατη κλαδική μελέτη της Εθνικής Τράπεζας της Ελλάδος.   

 

Πίνακας 6 – 2: Βασικά Μεγέθη Παγκόσμιας Κρουαζιέρας για τα έτη 2000 και 2010 

 

Μεγέθη Κρουαζιέρα Τουρισμός % στον 
Τουρισμό 

  2010 2000 2010 

Τουρίστες (σε εκατ.) 18,9 940 1,40% 2,00% 

Δυναμικότητα (σε εκατ. Κλίνες)  0,4 46 0,60% 0,90% 

Ζήτηση (σε εκατ. Νύχτες) 140 4720 1,90% 3,00% 

Μέση Διάρκεια Διαμονής (σε Νύχτες) 7 5 - - 

Συνολικά Έσοδα (σε $ δις) 33 919 2,70% 3,60% 

Έσοδα / Νύχτα / Επιβάτη (σε $) 236 195 - - 

 
Πηγή: Προσαρμογή από UNWTO, Cruise Market Watch και εκτιμήσεις της ΕΤΕ, σ. 1 

 

Η σημαντική άνοδος της ζήτησης για διακοπές κρουαζιέρας και συγκεκριμένα ο 

διπλασιασμός της την τελευταία δεκαετία, οφείλεται σε συγκεκριμένους παράγοντες, οι 
                                                            
207 Εθνική Τράπεζα της Ελλάδος, Κλαδική  Μελέτη: Κρουαζιέρα - Ένας κλάδος με δυνητικά έσοδα ύψους €2δις, Εκδ. 
Εθνική Τράπεζα, Αθήνα 2012, σ. 1 
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οποίοι συνοψίζονται στην παγκόσμια αύξηση του κατά κεφαλήν εισοδήματος σε 

συνδυασμό με την πτωτική πορεία των τιμών στα προσφερόμενα πακέτα κρουαζιέρας. 

Συμφώνα με εκτιμήσεις της Εθνικής Τράπεζας της Ελλάδος, ο διπλασιασμός της 

ζήτησης για κρουαζιέρα, οφείλεται κατά 40% στην αύξηση της τάξεως του 22% του 

κατά κεφαλήν εισοδήματος διεθνώς από το 1995 έως το 2011 και κατά 60% στην 

μεγαλύτερη πτώση των τιμών της κρουαζιέρας σε σχέση με αυτές των ξενοδοχείων. Η 

πτώση της σχετικής τιμής της κρουαζιέρας  άγγιξε το 35% το 2011 εν συγκρίσει με το 

1995, γεγονός που προκλήθηκε λόγω οικονομιών κλίμακας. Λόγω της αύξησης της 

ζήτησης για κρουαζιέρα, νέες καθώς και θυγατρικές εταιρείας κρουαζιέρας ήρθαν στο 

προσκήνιο με αποτέλεσμα την  αύξηση τόσο του αριθμού των κρουαζιερόπλοιων όσο 

και του μεγέθους τους208.  

 

Η παγκόσμια αγορά της κρουαζιέρας κυριαρχείται από δύο παγκόσμιες εταιρείες, 

την Carnival Cruises και τη Royal Caribbean International με ισχυρή παρουσία σε 

Ευρώπη και Αμερική. Οι εταιρίες αυτές συγκεντρώνουν το 70% της χωρητικότητας της 

παγκόσμιας αγοράς καθώς τα πλοία τους είναι νεότερα, μέσης ηλικίας 11 ετών και 

μεγαλύτερα, της τάξεως των 2.000 επιβατών ενώ τους αντιστοιχεί το ½ του στόλου σε 

όρους αριθμού πλοίων. Ο κλάδος της κρουαζιέρας αποτελεί κλάδο εντάσεως 

κεφαλαίου, λόγω της απαίτησης σημαντικών κεφαλαίων που αφορούν τόσο στην 

ναυπήγηση των πλοίων όσο και στη λειτουργία τους. Οι προαναφερθείσες εταιρείες, 

Carnival Cruises και Royal Caribbean International, για να καταφέρουν να διατηρήσουν 

το ημερήσιο εισιτήριο ανά επιβάτη περίπου στα 170$ καθ’ όλη τη διάρκεια της 

δεκαετίας 2001-2011, απορρόφησαν την αύξηση του κόστους πετρελαίου, η οποία 

οδήγησε σε αύξηση του ημερήσιου κόστους καυσίμου από 10$ ανά επιβάτη το 2001 σε 

30$ ανά επιβάτη το 2011, και πέρασαν στους επιβάτες τη μείωση του λοιπού 

λειτουργικού κόστους209.  

 

Το κόστος ενός σύγχρονου κρουαζιερόπλοιου είναι αρκετά μεγαλύτερο απ’ ότι ενός 

ξενοδοχείου ίδιας δυναμικότητας και κατηγορίας. Σε μία επιχείρηση κρουαζιεροπλοίας 

παρατηρούνται οι ακόλουθες κατηγορίες οικονομιών κλίμακας210: 

- Το κόστος λειτουργίας του κρουαζιερόπλοιου ανά επιβάτη, μειώνεται όσο 

αυξάνεται ο αριθμός  των περιηγητών που συμμετέχουν σε μία κρουαζιέρα. 

                                                            
208 Βάσει στοιχείων της Εθνικής Τράπεζας της Ελλάδος, το έτος 2000, η διεθνής αγορά κρουαζιέρας, αριθμούσε 250 
πλοία χωρητικότητας 900 επιβατών και η μέση ηλικία τους ήταν τα 18 έτη, ενώ το 2010, η διεθνής αγορά κρουαζιέρας 
αριθμούσε 290 πλοία μέσης χωρητικότητας 1.400 επιβατών.  
209 Εθνική Τράπεζα της Ελλάδος, Κλαδική  Μελέτη: Κρουαζιέρα - Ένας κλάδος με δυνητικά έσοδα ύψους €2δις, Εκδ. 
Εθνική Τράπεζα, Αθήνα 2012, σ.σ. 2 - 3  
210 Διακομιχάλης Ν. Μιχαήλ, Ο Θαλάσσιος Τουρισμός  και οι Οικονομικές Επιδράσεις του, Εκδ. Σταμούλη, Αθήνα 2009, 
σ. 58 
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- Η αύξηση του αριθμού των περιηγητών μειώνει το κόστος διαχείρισης του 

πλοίου ανά τουρίστα.   

 

Η Carnival Cruises, η Royal Caribbean International, είναι όμιλοι εταιριών, οι οποίοι 

περιλαμβάνουν διαφορετικές θυγατρικές εταιρίες, δηλαδή πολλές στρατηγικές          

επιχειρηματικές μονάδες. Ωστόσο, εκτός από μεγάλους ομίλους και τις θυγατρικές τους 

εταιρίες, την αγορά της κρουαζιέρας συμπληρώνουν και άλλες μικρότερες ανεξάρτητες 

εταιρίες που λειτουργούν περιφερειακά και σε συγκεκριμένες περιοχές. Οι εν λόγω 

εταιρείες μη μπορώντας να αντιμετωπίσουν τον ανταγωνισμό από τις κολοσσιαίες 

εταιρίες, προτιμούν να στοχεύουν σε ένα μικρότερο κομμάτι της αγοράς, με την 

προσφορά εξειδικευμένων υπηρεσιών, ενώ απευθύνονται κυρίως σε επιβάτες υψηλής 

εισοδηματικής τάξης ή επιβάτες με ιδιαίτερα χαρακτηριστικά211. Στον πίνακα που 

ακολουθεί παρατίθεται η ανάλυση της δυναμικότητας στόλου των δύο μεγαλύτερων 

ομίλων του κλάδου. 

 
Πίνακας 6 – 3: Ανάλυση  Δυναμικότητας Στόλου, 2012 

  

Carnival Cruises (CCL) Δυναμικότητα 
(Επιβάτες) 

Αριθμός 
Κρ/πλοιων 

Carnival   62.370 24 

Prinvess 37.470 17 

Costa Cruises 31.640 14 

Holland America 23.110 15 

AIDA 18.970 10 

P&O Cruises 14.970 7 

P&O Cruises Australia 6.910 4 

Cunard 6.690 3 

Ibero Cruises 4.610 3 

Seabourn 1.970 6 

Σύνολο 208.710 103 

 

 

                                                            
211 Παπαδημητρόπουλος Ε. Ιωάννης, Ο Συνεδριακός Τουρισμός εν πλω στην Ελλάδα Προβλήματα και Προοπτικές στην 
Παρούσα Οικονομική και Πολιτική Συγκυρία, Διπλωματική Εργασία, Πανεπιστήμιο Πειραιώς, 2012, σ.124 
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Royal Caribbean International 
(RCL) 

Δυναμικότητα 
(Επιβάτες) 

Αριθμός 
Κρ/πλοιων 

Royal Caribbean  62.220 22 

Celebrity 24.320 11 

Pulmantur 7.820 4 

CDF 1.830 1 

Azamara 1.420 2 

Σύνολο 97.610 40 

Σύνολο (CCL) + (RCL) 306.320 143 

Γενικό Σύνολο  438.580 283 

 
Πηγή: Προσαρμογή Cruise Market Watch, 2012 

 

6.4. Ο Κλάδος της Κρουαζιέρας σε Ευρώπη και Μεσόγειο      
 

Η κρουαζιέρα αποτελεί μεγάλη πηγή εισερχόμενου τουρισμού για τις ευρωπαϊκές 

χώρες. Ειδικότερα, κατά τη διάρκεια της περιόδου 1995 - 2005, ο αριθμός των 

Ευρωπαίων που πραγματοποίησε διακοπές κρουαζιέρας σε ολόκληρο τον κόσμο 

υπερτριπλασιάστηκε, και από 1 εκατομμύριο το 1995, ανήλθε σε 3,3 εκατομμύρια το 

2005. Μέσα στην Ευρώπη, το 2005, επιβιβάστηκαν 2,6 εκατομμύρια επιβάτες 

κρουαζιερόπλοιων από ευρωπαϊκούς λιμένες, από τους οποίους, το 9% ήταν 

Ευρωπαίοι επιβάτες. Κατά μέσο όρο οι επιβάτες αυτοί, ξόδεψαν 100 ευρώ σε κάθε 

πόλη επιβίβασης και 50 ευρώ σε κάθε λιμάνι που επισκέφτηκαν κατά τη διάρκεια της 

κρουαζιέρας, ενώ το ίδιο έτος η εκτιμώμενη προμήθεια των τουριστικών πρακτόρων 

από τις κρουαζιέρες ανήλθε στα 480 εκατομμύρια ευρώ. Το 2004, το Ηνωμένο 

Βασίλειο, ήταν η δεύτερη μεγαλύτερη αγορά προέλευσης επιβατών κρουαζιέρας σε 

παγκόσμιο επίπεδο, ενώ όπως θα δούμε στη συνέχεια σημαντική ήταν και η θέση που 

κατείχε η Γερμανία. Στην διάρθρωση της Ευρωπαϊκής αγοράς το 2004, την πρώτη 

θέση καταλάμβαναν οι Βρετανοί με ποσοστό 46% και ακολούθησαν οι Γερμανοί με 

33%, οι Ιταλοί με 5%, οι Γάλλοι με 4%, οι Ισπανοί με 3% και το υπόλοιπο 9% 

καλύφθηκε από τις υπόλοιπες χώρες212.    

           

                                                            
212  Διακομιχάλης Ν. Μιχαήλ, Ο Θαλάσσιος Τουρισμός  και οι Οικονομικές Επιδράσεις του, Εκδ. Σταμούλη, Αθήνα 2009, 
σ.σ. 77 - 79 
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Η Ευρώπη φαίνεται να αποτελεί έναν αρκετά σημαντικό προορισμό με συνεχώς 

αυξανόμενο μερίδιο στην παγκόσμια αγορά της κρουαζιέρας. Το 2011, 6,18 

εκατομμύρια Ευρωπαίοι πραγματοποίησαν κάποιο ταξίδι κρουαζιέρας, 

παρουσιάζοντας μία αύξηση της τάξεως του 9% από το 2010. Τα άτομα αυτά 

αποτέλεσαν το 30% των επιβατών κρουαζιέρας σε παγκόσμιο επίπεδο. Επίσης, το 

2011 έχει εκτιμηθεί ότι περίπου 5,6 εκατομμύρια επιβάτες αναχώρησαν για ταξίδι 

κρουαζιέρας από ευρωπαϊκούς λιμένες  ακλουθώντας μία αύξηση της τάξεως του 7,1% 

συγκριτικά με  το 2010. Τα 4,8 εκατομμύρια των εν λόγω επιβατών προήλθαν από 

Ευρωπαϊκές χώρες ενώ τα υπόλοιπα 0,8 εκατομμύρια από τρίτες χώρες. Υψηλή θέση 

στις προτιμήσεις των προορισμών κρουαζιέρας αποτέλεσαν αρκετοί ευρωπαϊκοί 

λιμένες ( 250 σε αριθμό ) στους οποίους διακινήθηκαν περίπου 28,1 εκατομμύρια  

επιβάτες κρουαζιέρας παρουσιάζοντας αύξηση μία αύξηση της τάξεως του 9,7%  

συγκριτικά με το προηγούμενο έτος 2010. Ενδιαφέρον παρουσιάζουν τα οικονομικά 

οφέλη του κλάδου της κρουαζιέρας για την ευρωπαϊκή οικονομία και κατ’ επέκταση για 

τους λιμένες ( αφετήριους – τερματισμού και ) προσέγγισης κρουαζιερόπλοιων213.     

 

Οι άμεσες οικονομικές επιπτώσεις της κρουαζιέρας σχετίζονται με τις θέσεις 

εργασίας, την παραγωγή, την απασχόληση, τις κατασκευές καθώς και την μισθοδοσία. 

Έτσι, σύμφωνα με πρόσφατη έρευνα του Ευρωπαϊκού Συμβουλίου Κρουαζιέρας, τα 

άμεσα οικονομικά οφέλη που προέρχονται από τον τομέα της κρουαζιέρας και 

επηρεάζουν την Ευρωπαϊκή οικονομία, το 2011 ανέρχονται σε: 

- € 3,8 δις ( που δαπανήθηκαν ) για την κατασκευή και συντήρηση νέων 

κρουαζιερόπλοιων και την συντήρηση ή αντικατάστασή ήδη υπαρχόντων σε 

ευρωπαϊκά ναυπηγία. Ωστόσο, το 2011 παρατηρήθηκε  μία μείωση στις εν 

λόγω δαπάνες της τάξεως του 7,9% από το προηγούμενο έτος ( 2010 ). 

Μάλιστα, είναι η τρίτη συνεχόμενη χρονιά που παρατηρείται μείωση δαπανών 

στον συγκεκριμένο τομέα. Η ανάπτυξη στην κατασκευή και συντήρηση πλοίων 

ελαττώθηκε μέσα στο 2008 και ακόμα περισσότερο το 2009 ( όπου και έγινε 

αρνητική ), καθώς η μείωση στον αριθμό νέων παραγγελιών είχε τελικά 

αντίκτυπο στα ευρωπαϊκά ναυπηγία. Αυτός ο καθυστερημένος αντίκτυπος σε 

νέες παραγγελίες για καινούριες κατασκευές συνεχίστηκε και κατά τη διάρκεια 

του 2011. Παρόλα αυτά, αναμένεται μία στροφή στην πορεία αυτή για το μέλλον 

καθώς νέες παραγγελίες καταφθάνουν και σε συνδυασμό με πρόσφατες 

μεγάλες παραγγελίες από την Ιαπωνία, συμπεραίνεται ότι δεν θα υπάρξει 

                                                            
213 European Cruise Council (ECC) & Euroyards, Contribution of Cruise Tourism to the Economies of Europe 2012, 
Brussels 2012, σ.σ. 6-7 και  Παπαδημητρόπουλος Ε. Ιωάννης, Ο Συνεδριακός Τουρισμός εν πλω στην Ελλάδα 
Προβλήματα και Προοπτικές στην Παρούσα Οικονομική και Πολιτική Συγκυρία, Διπλωματική Εργασία, Πανεπιστήμιο 
Πειραιώς, 2012, σ.σ. 134 - 135 
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κατακερματισμός της ευρωπαϊκής αγοράς. Το 2011, υπήρξαν περίπου 26 

κρουαζιερόπλοια στις καταστάσεις παραγγελιών των ευρωπαϊκών ναυπηγιών, 

ενώ πρόσφατα, ευρωπαϊκά ναυπηγία υπέγραψαν συμβόλαιο για τη δημιουργία 

22 κρουαζιερόπλοιων με συνολική τιμή που φτάνει τα 11,2 δις ευρώ μέχρι το 

2015. Στις παραγγελιές αυτές συμπεριλαμβάνεται και ένα πλοίο που 

παραδόθηκε στις αρχές του 2012. 

- € 6,4 δις για υπηρεσίες και καταναλωτικά προϊόντα που σχετίζονται άμεσα με 

την πραγματοποίηση μία κρουαζιέρας, μία αύξηση της τάξεως του 6,7% σε 

σχέση με το 2010. Ενδιαφέρον παρουσιάζει τόσο το γεγονός ότι από το εν 

λόγω ποσό, € 1,45 δις δαπανήθηκαν για οικονομικές και άλλες υπηρεσίες 

συμπεριλαμβανομένου της ασφάλισης, της διαφήμισης και άλλων 

εξειδικευμένων υπηρεσιών, όσο και το ότι τα € 900 εκατομμύρια πληρώθηκαν 

ως προμήθεια των τουριστικών πρακτόρων οι οποίοι πραγματοποίησαν τις 

κρατήσεις ( το 2010 € 860 δις πληρώθηκαν ως προμήθεια των τουριστικών 

πρακτόρων). Όσον αφορά τα αγαθά που καταναλώθηκαν στα κρουαζιερόπλοια 

όπως  φαγητό και ποτά, οι δαπάνες των εταιριών κρουαζιέρας ανήλθαν σε € 

550 εκατομμύρια.  

- € 3,4 δις για τα έξοδα τόσο των επιβατών όσο και του πληρώματος στα λιμάνια 

αποβίβασης και επιβίβασης καθώς και στα λιμάνια επίσκεψης των 

κρουαζιερόπλοιων. Στο σημείο αυτό είναι άξιο να αναφερθεί ότι στις δαπάνες 

των επιβατών συμπεριλαμβάνονται και οι δαπάνες για τις προ και μετά 

κρουαζιέρας διανυκτερεύσεις σε ξενοδοχεία, τα αεροπορικά ταξίδια ( εισιτήρια ) 

καθώς και οι εκδρομές στην ξηρά, ενώ όσον αφορά στο πλήρωμα, οι δαπάνες 

περιορίζονται στα έξοδα για τρόφιμα, ποτό και αγαθά. Βάσει συγκρίσεως με το 

2010, το 2011 οι συνολικές δαπάνες τόσο του προσωπικού όσο και των 

επιβατών παρουσίασαν άνοδο της τάξεως του 10,7%. Το γεγονός αυτό 

υποδηλώνει ότι υπήρξε μεγαλύτερη τόνωση στην οικονομία των περιοχών που 

επισκέφθηκαν τα κρουαζιερόπλοια αυξάνοντας έτσι τη σημαντικότητα ύπαρξης 

κρουαζιερόπλοιων στην ευρύτερη περιοχή. Σύμφωνα με στοιχεία Ευρωπαϊκού 

Συμβουλίου Κρουαζιέρας για το έτος 2011, παρατηρήθηκε ότι δαπανήθηκαν 

ανά επιβάτη κατά μέσο όρο € 74 σε λιμάνι επιβίβασης (home-port)214  και 

περίπου € 62 σε κάθε άλλο λιμάνι (ports-of-call). Επιπροσθέτως, 

συμπεριλαμβανομένων των λιμένων επιβίβασης, με κάθε επίσκεψη επιβάτη σε 

ευρωπαϊκό λιμάνι, παράγεται κατά μέσο όρο συνολική δαπάνη ανά επιβάτη 

άνω των € 99.  

                                                            
214 Υπολογίζεται ότι οι επιβάτες που επιβιβάστηκαν σε ευρωπαϊκά home-ports ξόδεψαν ένα ποσό της τάξεως των 290 
ευρώ περίπου κατά μέσο όρο, συμπεριλαμβανομένων και των αεροπορικών ναύλων. 
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Πίνακας 6 – 4: Αυξομειώσεις Οικονομικών Μεγεθών Κρουαζιέρας στην Ευρώπη, 2007-

2011 

 

Κατηγορία 
  

Έτος 
2007-08 2008-09 2009-10 2010-11 

Κατασκευή & συντήρηση 
κρουαζιερόπλοιων +8% -13% -8,5% -7,9%  

Καταναλωτικά προϊόντα & 
υπηρεσίες +15% +6% +9,5% +6,7%  

Μισθοδοσία 
εργαζομένων 0% +3% +5,2% +6,2  

Έξοδα πληρώματος & 
επιβατών στους λιμένες +8% +3% +8,1% +10,7%  

 
 
Πηγή: Προσαρμογή από στοιχεία σε ECC, 2009, 2010, 2011,2012 και Παπαδημητρόπουλος, 

2012, σ.136 

           

Όπως παρατηρείται βάσει των ετήσιων ερευνών του Ευρωπαϊκού Συμβουλίου 

κρουαζιέρας ( ECC ), ιδιαίτερα μεγάλος είναι ο αριθμός των Ευρωπαϊκών χωρών που 

παρουσιάζουν αρκετά σημαντικά οικονομικά οφέλη προερχόμενα από την 

πραγματοποίηση ταξιδιών κρουαζιέρας στην Ευρώπη. Χαρακτηριστικό παράδειγμα 

αποτελούν τα οικονομικά οφέλη που προέρχονται από τις επισκέψεις επιβατών 

κρουαζιέρας στην εκάστοτε περιοχή καθώς επίσης και από την παραγωγή τόσο 

καταναλωτικών αγαθών-προϊόντων όσο και υπηρεσιών που παρέχονται από τις 

περιοχές αυτές για την υποστήριξη του κλάδου της κρουαζιέρας. Οι πίνακες που 

ακολουθούν, απεικονίζουν τις Ευρωπαϊκές χώρες που φαίνεται να ωφελούνται 

περισσότερο από την ανάπτυξη της κρουαζιέρας στον Ευρωπαϊκό χώρο, κατά τη 

διάρκεια της περιόδου 2008 - 2011. Στους πίνακες 6 – 5 και 6 – 6 παρουσιάζεται και η  

χώρα μας η οποία όπως παρατηρείται κατέχει περίοπτη θέση στην Ευρωπαϊκή 

κατάταξη κατακτώντας τις πρώτες θέσεις. Ωστόσο, όπως θα δούμε στη συνέχεια της 

παρούσας διπλωματικής εργασίας, τα οικονομικά οφέλη της κρουαζιέρας στην Ελλάδα 

δεν είναι ανάλογα με τον αριθμό των επιβατών που διέρχονται στους ελληνικούς 

λιμένες. Η ανάπτυξη του ελληνικού homeporting μπορεί μεν να επιφέρει περισσότερα 

οικονομικά οφέλη, ωστόσο η Ελλάδα είναι αρκετά δύσκολο να ανταγωνιστεί βασικούς 

λιμένες homeporting λόγω κυρίως της γεωγραφικής της θέσης. Στους κυριότερους   

λιμένες homeprting όπως για παράδειγμα της Βαρκελώνης και της Τσιβιταβέκκια η 

πρόσβαση είναι ευκολότερη καθώς οι επιβάτες μπορούν να φθάσουν στο σημείο ( 

λιμένα ) εκκίνησης της κρουαζιέρας οδικώς ή με άλλα χερσαία μέσα μεταφοράς ( τραίνο 

). Ορισμένοι ακόμη  λόγοι που ίσως επηρέασαν σε κάποιο βαθμό  την ανάπτυξη της 
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κρουαζιέρας στη χώρα μας αποτελούν η  καθυστέρηση άρσεως του καμποτάζ, οι μη 

εκσυγχρονισμένες λιμενικές  εγκαταστάσεις και υποδομές καθώς και τα προβλήματα 

που παρουσιάζονται αναφορικά με την ενίσχυση του ελληνικού home porting. Οι 

περισσότερες ευρωπαϊκές χώρες, έχουν καταφέρει να λύσουν τέτοιου είδους  

προβλήματα  απολαμβάνοντας σε μεγαλύτερο βαθμό  τα ιδιαίτερα οικονομικά οφέλη 

που παρέχει η βιομηχανία της κρουαζιέρα τόσο σε τοπικό όσο και σε εθνικό επίπεδο.    

    

Πίνακας 6 – 5: Άμεσα Οικονομικά Οφέλη Βιομηχανίας Κρουαζιέρας ανά χώρα, 2008-

2009 

 

  

Χώρα 

Έτος  
2008   2009 

Άμεσα Οικον. 
Οφέλη ( σε 

εκ.€) 

Συν. 
Μερίδιο Χώρα 

Άμεσα Οικον. 
Οφέλη ( σε 

εκ. €) 

Συν. 
Μερίδιο  

Ιταλία 4.318 30,4% Ιταλία 4.331 30,8% 

Γερμανία 2.351 16,5% Ην. Βασίλειο 2.408 17,1% 

Ην.Βασίλειο 2.263 15,9% Γερμανία 1.918 13,7% 

Γαλλία 1.399 9,8% Γαλλία 1.158 8,2% 

Ισπανία 1.078 7,6% Ισπανία 1.119 8,0% 

Φινλανδία 902 6,3% Φινλανδία 906 6,4% 

Νορβηγία 477 3,5% Ελλάδα 598 4,3% 

Ελλάδα 471 3,3% Νορβηγία 417 3,0% 

Ολλανδία 204 1,4% Ολλανδία 290 2,1% 

Δανία 156 1,1% Δανία 203 1,4% 

10Καλύτερες  13.619 95,8% 10 Καλύτερες  13.348 95,0% 

Υπόλ.Ευρώπη 597 4,2% Υπόλ.Ευρώπη 703 5,0% 

Σύνολο 14.216 100,0% Σύνολο 14.051 100,0% 

    
Πηγή: Προσαρμογή από ECC 2009, σ.10, ECC, 2010, σ. 4 και Παπαδημητρόπουλος, 2012, 

σ.137 
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Πίνακας 6 – 6: Άμεσα Οικονομικά Οφέλη Βιομηχανίας Κρουαζιέρας ανά χώρα, 2010-

2011 

 

  
Χώρα 

Έτος  
2010   2011 

Άμεσα Οικον. 
Οφέλη ( σε 

εκ.€) 

Συν. 
Μερίδιο Χώρα 

Άμεσα 
Οικονομικά 

Οφέλη ( σε εκ.€) 

Συν. 
Μερίδιο  

Ιταλία 4.538 δις 31,4% Ιταλία 4.450 29,8% 

Ην. Βασίλειο 2.569 17,8% Ην. Βασίλειο 2.830 18,9% 

Γερμανία 2.306 15,9% Γερμανία 2.524 16,9% 

Ισπανία 1.186 8,2% Ισπανία 1.298 8,7% 

Γαλλία 972 6,7% Γαλλία 1.224 8,1% 

Ελλάδα 580 4,0% Ελλάδα 605 4,0% 

Φινλανδία 528 3,6% Νορβηγία 500 3,3% 

Νορβηγία 496 3,4% Ολλανδία 347 2,3% 

Ολλανδία 309 2,1% Φινλανδία 232 1,6% 

Δανία 205 1,4% Σουηδία 203 1,4% 

10Καλύτερες 13.689 94,5% 10Καλύτερες 14.213 95,0% 

Μάλτα 69 0,5% Δανία 198 1,3% 

Κύπρος 59 0,4% Πορτογαλία 195 1,3% 

Σουηδία 50 0,4% Μάλτα 79 0,5% 

Πορτογαλία 48 0,3% Γιβραλτάρ 56 0,4% 

Ελβετία 40 0,3% Κύπρος 56 0,4% 

Υπόλ. Ε.Ε+3 521 3,6% Υπόλ. Ε.Ε+3 160 1,1% 

Σύνολο 14.476 100,0% Σύνολο 14.957 100,0% 

 
Πηγή: Προσαρμογή από ECC, 2011, σ. 15 και ECC, 2012, σ. 20   

 

Αναφορικά με τα συνολικά οικονομικά οφέλη που προήλθαν από τη βιομηχανία της 

κρουαζιέρας στην Ευρώπη τόσο το έτος 2010 όσο και το 2011, ως περισσότερο 

ωφελημένες χώρες παρουσιάζονται η Ιταλία, το Ηνωμένο Βασίλειο και η Γερμανία, ενώ 
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τον πίνακα συμπληρώνουν τόσο η Ισπανία,  η Γαλλία όσο και η Ελλάδα. Ωστόσο, 

περισσότερο σημαντικά οικονομικά οφέλη για το έτος 2011 παρουσίασαν οι πέντε 

πρώτες χώρες η οποίες έλαβαν το 82,4 % των εσόδων που δημιουργήθηκαν συνολικά 

από την βιομηχανία της κρουαζιέρας στην Ευρώπη, ενώ και οι πέντε επιλέγονται ως 

σημεία έναρξης κρουαζιέρας ( home – ports ). Για την καλύτερη ανάλυση του κλάδου, 

στον πίνακα 6 – 7, παρατίθενται χρήσιμα για την ευρωπαϊκή βιομηχανία της 

κρουαζιέρας συνδυαστικά στοιχεία, σχετικά με το σύνολο των εσόδων από κρουαζιέρα, 

το σύνολο των επιβατών που επισκέφθηκαν την εκάστοτε χώρα καθώς και τα συνολικά 

έσοδα από κατασκευές και επισκευές πλοίων το έτος 2011. 

 

Πίνακας 6 – 7: Στοιχεία για την Ευρωπαϊκή Βιομηχανία Κρουαζιέρας το 2011  

 

Χώρα 
 

Συνολικά 
Έσοδα από 
Κρουαζιέρα 

 

Σύνολο 
Επιβατών 

που 
επισκέφθηκαν 

τη χώρα 

Συνολικά 
Έσοδα από 
κατασκευές & 
επισκευές 

Ιταλία 4.450 δις 6.471.000 1.225 δις 

Ην. Βασίλειο & Ιρλανδία 2.830 δις 648.000 - 

Γερμανία 2.524 δις 315.000 1.336 δις 

Ισπανία 1.298 δις 5.255.000 - 

Γαλλία 1.224 δις 2.167.000 674 εκατ 

Ελλάδα 605 εκατ 4.780.000 250 εκατ 

Νορβηγία 500 εκατ 1.947.000 - 

Ολλανδία 347 εκατ - - 

Φινλανδία 232 εκατ 356.000 117 εκατ 

Σουηδία 203 εκατ 217.000 - 

Υπόλ. Ε.Ε + 3 744   εκατ - - 

 
Πηγή: Στοιχεία για την Ευρωπαϊκή βιομηχανία κρουαζιέρας το 2011, Εφημερίδα Ναυτεμπορική, 

02/07/2012    

 

Σύμφωνα με την ετήσια έρευνα του Ευρωπαϊκού Συμβουλίου Κρουαζιέρας ( ECC ), 

παρά το γεγονός ότι η Ελλάδα παραμένει σταθερά στους τρεις πρώτους προορισμούς 
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της Ευρώπης, χάνει διαρκώς μερίδιο αγγίζοντας το 17%  το 2011, έναντι  του 21% που 

κατείχε το 2009 , την στιγμή που η Ιταλία (21% το 2009 – 23% το 2011) και η Ισπανία 

(17% το 2009 – 19%) κερδίζουν218. Το αυξημένο μερίδιο αγοράς δεν διατηρήθηκε λόγω 

κυρίως των συνθηκών μη ομαλής λειτουργίας των ελληνικών λιμένων219.  Όπως 

παρουσιάζεται στον πίνακα 6 – 7, χώρες όπως η Γαλλία που δεν θεωρούνται τόσο 

δημοφιλείς προορισμοί όσο η χώρα μας, καταφέρνουν να έχουν περίπου διπλάσια 

έσοδα από κρουαζιέρα. Έτσι, παρόλο που η Ελλάδα αποτέλεσε τον τρίτο 

δημοφιλέστερο προορισμό βάσει αριθμού επιβατών κρουαζιέρας το 2011, υστερεί σε 

μερίδιο αγοράς και παρουσιάζει έσοδα μόλις 605 εκατομμυρίων ευρώ, αριθμός που 

απέχει αρκετά από τα συνολικά έσοδα από κρουαζιέρα χωρών όπως Ιταλία, Ηνωμένο 

Βασίλειο, Γερμανία, Ισπανία και Γαλλία.  

 

Η Ιταλία, ως πρωτοστάτης της κρουαζιέρας στην Ευρώπη, εισέπραξε το 2011 4,45 

δισεκατομμύρια ευρώ προερχόμενα από τη βιομηχανία κρουαζιέρας κατακτώντας το 

29,8% του συνόλου των εσόδων που δημιουργήθηκαν από την κρουαζιέρα στην 

Ευρώπη ( βλ. πίνακα 6 - 7 ). Το 30% του ποσού που εισπράχθηκε από την Ιταλία ήτοι 

1,225 δισεκατομμύρια ευρώ,  προήλθαν από τις κατασκευές πλοίων και τον τομέα 

ναυπηγοεπισκευαστικής. Το 23% του συνολικού ποσού, εισπράχθηκε τόσο από τις 

ξενοδοχειακές υπηρεσίες όσο και από τις μεταφορές που σχετίζονται με την 

κρουαζιέρα, αγγίζοντας τα 699 εκατομμύρια ευρώ, ενώ όσον αφορά τους 13.500 

εργαζόμενους συμπεριλαμβανομένων και των πληρωμάτων που εργοδοτούνται απ’ 

ευθείας από τις εταιρείες κρουαζιέρας, εισέπραξαν το 15% των συνολικών εσόδων της 

Ιταλίας, μεταφραζόμενο σε 456 εκατομμύρια ευρώ. Το Ηνωμένο Βασίλειο, που κατέχει 

περίοπτη θέση στην Ευρώπη, εισέπραξε το 2011 2,83 δισεκατομμύρια ευρώ από τη 

βιομηχανία της κρουαζιέρας, κατακτώντας το 18,9% του συνόλου των εσόδων που 

δημιούργησε η κρουαζιέρα στην Ευρώπη, ενώ όσον αφορά τις οικονομικές και 

εταιρικές υπηρεσίες συμπεριλαμβανομένων το υπηρεσιών διαφήμισης, παροχής 

επιχειρηματικών συμβουλών και ασφαλειών που προσέφερε η χώρα, δημιούργησαν 

έσοδα της τάξεως των 591 εκατομμυρίων ευρώ, δηλαδή το 25% του συνόλου των 

εσόδων του Ηνωμένου Βασιλείου που προήλθαν από την κρουαζιέρα. Επιπροσθέτως, 

το Ηνωμένο Βασίλειο αποτελεί ίσως την μεγαλύτερη ευρωπαϊκή αγορά επιβατών 

κρουαζιέρας, έτσι τόσο οι ξενοδοχειακές υπηρεσίες όσο και οι μεταφορές που 

σχετίζονται με την κρουαζιέρα εισέπραξαν το 18% των συνολικών εσόδων της χώρας, 

μεταφραζόμενο σε 430 εκατομμύρια ευρώ. Όσον αφορά τις μισθολογικές απολαβές 

                                                            
218 European Cruise Council (ECC) & Euroyards, Contribution of Cruise Tourism to the Economies of Europe 2012, 
Brussels 2012, σ.17 
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εργαζομένων και πληρώματος, οι 14.486 εργαζόμενοι, εισέπραξαν 520 εκατομμύρια 

ευρώ, ήτοι το 22% των συνολικών εσόδων της χώρας220. 

 

Η Γερμανία, εισέπραξε το 2011 2,52 δισεκατομμύρια ευρώ προερχόμενα από τη 

βιομηχανία κρουαζιέρας κατακτώντας το 16,9% του συνόλου των εσόδων που 

δημιουργήθηκαν από την κρουαζιέρα στην Ευρώπη. Το 40% του ποσού που 

εισπράχθηκε από την Γερμανία, προήλθε από τις κατασκευές πλοίων και τον τομέα 

ναυπηγοεπισκευαστικής. Η Γερμανία αποτελεί μετά από τα Ηνωμένο Βασίλειο, τη 

δεύτερη μεγαλύτερη ευρωπαϊκή αγορά επιβατών κρουαζιέρας, έτσι τόσο οι 

ξενοδοχειακές υπηρεσίες όσο και οι μεταφορές που σχετίζονται με την κρουαζιέρα 

εισέπραξαν το 18% των συνολικών εσόδων της χώρας, μεταφραζόμενο σε 260 

εκατομμύρια ευρώ, ενώ όσον αφορά τους 3.974 εργαζόμενους συμπεριλαμβανομένων 

και των πληρωμάτων που εργοδοτούνται απ’ ευθείας από τις εταιρείες κρουαζιέρας, 

εισέπραξαν το 7% των συνολικών εσόδων της χώρας, μεταφραζόμενο σε 100 

εκατομμύρια ευρώ. Τέλος, η Ισπανία που αποτελεί έναν από τους μεγαλύτερους και 

δημοφιλέστερους προορισμούς κρουαζιέρας, παρουσιάζει έσοδα άνω των 1,298 

δισεκατομμυρίων ευρώ221.            

               

Τα τελευταία χρόνια, η Ευρώπη, έχει καταφέρει να προσελκύσει τόσο ευρωπαίους 

επιβάτες οι οποίοι προέρχονται κατά ένα μεγάλο ποσοστό από το Ηνωμένο Βασίλειο 

και την Ιταλία όσο και επιβάτες που προέρχονται από την αγορά της Βόρειας Αμερικής 

( ΗΠΑ και Καναδά ). Η Μεσόγειος όπως και η Καραϊβική, πέραν του ότι αποτελούν 

περιοχές με αξιόλογο φυσικό πλούτο, αποτελούν και βασικούς προορισμούς 

κρουαζιέρας. Ωστόσο, παρόλο που η Καραϊβική παραμένει ο δημοφιλέστερος 

προορισμός κρουαζιέρας, προσελκύοντας κατά κύριο λόγο επιβάτες από την Αμερική, 

το μερίδιό της έχει μειωθεί σημαντικά την τελευταία πενταετία 2004 – 2009 αγγίζοντας 

το 40% το 2009, έναντι του 50% το 2004. Αντίθετα, το μερίδιο της Μεσογείου την ίδια 

περίοδο παρουσίασε αύξηση, φθάνοντας το 21% το 2009, έναντι του 15% το 2004. Στο 

σημείο αυτό αξίζει να αναφερθεί ότι οι δύο αυτοί προορισμοί παρουσιάζουν 

ουσιαστικές διαφορές αναφορικά με τις περιόδους πραγματοποίησης της κρουαζιέρας 

καθώς και με τη διάρκειά της. Συγκεκριμένα, η Μεσόγειος προτιμάται ως προορισμός 

τους θερινούς μήνες, με ποσοστό της διαθέσιμης χωρητικότητας κατά τους μήνες 

αυτούς της τάξεως του 40%, έναντι του κάτω του 20% στην Καραϊβική και με μέση 

                                                            
220 European Cruise Council (ECC) & Euroyards, Contribution of Cruise Tourism to the Economies of Europe 2012, 
Brussels 2012, σ. 27 
221 Τσιμπλάκης Αντώνης, Γιατί η Ελλάδα χάνει έσοδα από τον κλάδο της κρουαζιέρας, Εφημ. Ναυτεμπορική, 02 Ιουλίου 
2012, στην ηλεκτρονική διεύθυνση  http://www.naftemporiki.gr/finance/ story?id=2203528 και European Cruise Council 
(ECC) & Euroyards, Contribution of Cruise Tourism to the Economies of Europe 2012, Brussels 2012, σ. 27 



143 
 

διάρκεια κρουαζιέρας έως και δύο εβδομάδες. Η Καραϊβική, προτιμάται ως προορισμός 

τους υπόλοιπους μήνες του χρόνου, παρουσιάζοντας υψηλότερο μερίδιο τους 

χειμερινούς μήνες άνω του 60%, όταν η Μεσόγειος αγγίζει την χαμηλότερη επίδοσή 

της, με μερίδιο κάτω του 10% . Η μέση διάρκεια κρουαζιέρας στην Καραϊβική αγγίζει  

την μία εβδομάδα και αρκετές φορές ίσως και λιγότερο222.  Στη Μεσόγειο, κατά τη 

διάρκεια του έτους 2011, πραγματοποιήθηκαν 2.958 ταξίδια όπου μεταφέρθηκαν 4,08 

εκατομμύρια επιβάτες σε 171 νηολογημένα κρουαζιερόπλοια με μέση διάρκεια 

κρουαζιέρας τις 8,3 νύχτες. Από τα 171 νηολογημένα κρουαζιερόπλοια, τα 57 άνηκαν 

σε εταιρείες βορειο – αμερικανικών συμφερόντων, ενώ τα υπόλοιπα 114 σε εταιρείες 

ευρωπαϊκών συμφερόντων. Ορισμένα Ευρωπαϊκά λιμάνια, έχουν πλεονέκτημα 

στρατηγικής θέσης, εύκολη πρόσβαση με χερσαία μέσα μεταφοράς, πρόσβαση σε 

κομβικά αεροδρόμια, υποδομές και ανέσεις όσον αφορά στη διαμονή, με αποτέλεσμα 

να τους δίνεται η δυνατότητα να κατέχουν εξέχουσα θέση ως  λιμένες εκκίνησης 

κρουαζιέρας ( home port )223. Στον πίνακα 6 – 8, παρουσιάζεται η επιβατική κίνηση των 

κυριότερων λιμένων επιβίβασης της Μεσογείου έτσι όπως έχει διαμορφωθεί από το 

Ευρωπαϊκό Συμβούλιο Κρουαζιέρας ( ECC ) για την χρονική περίοδο 2008 – 2011. 

         

Πίνακας 6 – 8: Κυριότεροι Λιμένες Επιβίβασης ( home – ports ) της Μεσογείου, 2008-

2011 

 

Μεσόγειος Έτος  
Χώρα Λιμένας 2008 2009 2010 2011 

Ισπανία Βαρκελώνη 2.069.651 2.151.465 2.347.976 2.657.244 

Ιταλία Τσιβιταβέκια 1.818.616 1.802.938 1.920.000 2.400.000 

Ελλάδα Πειραιάς 1.290.000 1.500.000 1.210.000 1.786.416 

Ιταλία Βενετία 1.215.088 1.420.980 1.617.011 1.560.000 

Ισπανία Πάλμα Μαγιόρκα 1.131.147 1.056.215 1.347.009 1.419.502 

Ιταλία Σαβόνα 772.000 712.681 644.000 850.000 

Ιταλία Γένοβα 547.905 671.468 860.290 798.521 

Πηγή: Προσαρμογή από ECC, 2011, σ. 9, ECC, 2012, σ. 13 και Παπαδημητρόπουλος, 2012, 

σ.139 

                                                            
222 Εθνική Τράπεζα της Ελλάδος, Κλαδική  Μελέτη: Κρουαζιέρα - Ένας κλάδος με δυνητικά έσοδα ύψους €2δις, Εκδ. 
Εθνική Τράπεζα, Αθήνα 2012, σ.σ.  3 - 4   
223 European Cruise Council (ECC) & Euroyards, Contribution of Cruise Tourism to the Economies of Europe 2012, 
Brussels 2012, σ.σ. 12 - 13 
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Βάσει του πίνακα 6 – 8, παρατηρείται αυξομείωση στον αριθμό επιβατών των 

κυριότερων λιμένων επιβίβασης της Μεσογείου. Ο λιμένας της Βαρκελώνης, είναι ο 

μοναδικός λιμένας που εξυπηρετεί περισσότερους από 2 εκατομμύρια επιβάτες 

κρουαζιέρας την τελευταία τετραετία, ενώ ενδιαφέρον παρουσιάζει και η επιβατική 

κίνηση στον λιμένα Τσιβιταβέκκια της Ιταλίας, του οποίου η επιβατική κίνηση 

εκτοξεύθηκε από 1.920.000 επιβάτες το 2010 σε 2.400.000 το 2011, παρουσιάζοντας 

ανάπτυξη – αύξηση της τάξεως των 480.000 επιβατών. Στην Ελλάδα, ο λιμένας του 

Πειραιά ( λιμένας διέλευσης και home port ) κατέκτησε την τρίτη θέση σε όρους 

επιβατικής κίνησης λιμένα κρουαζιέρας στη Μεσόγειο την διετία 2008-2009, ωστόσο το 

2010 αριθμός αυτός μειώθηκε σημαντικά φέρνοντας τον λιμένα του Πειραιά στην 

πέμπτη θέση. Αντίθετα, το 2011, ο Πειραιάς παρουσίασε αλματώδη ανάπτυξη της 

τάξεως των 576.416 επιβατών224. 

 

Πίνακας 6 – 9: Κυριότεροι Ενδιάμεσοι Λιμένες ( ports-of-call ) – στάσεις της Μεσογείου, 

2009-2011   

Μεσόγειος  Έτος  

 Χώρα  Λιμένας 2009 2010 2011

Ιταλία Νάπολη 1.265.000 1.139.919 1.154.000

Κροατία Ντουμπρόβνικ 845.603 970.000 985.000

Ιταλία Λιβόρνο 795.313 822.514 982.928

Ελλάδα Σαντορίνη 816.000 700.000 962.000

Γαλλία Μασσαλία 622.300 699.892 826.000

Ελλάδα Μύκονος  868.000 594.000 684.000

Γαλλία Côte d’Azur� 744.909 667.847 666.082

Ισπανία Μάλαγα 487.955 659.123 638.845

Ιταλία Μπάρι 567.885 507.712 586.848

Ιταλία Παλέρμο 478.900 394.885 567.049

Μάλτα Βαλέτα 441.913 493.748 566.042

Ελλάδα Ρόδος  727.000 536.000 526.000

 
Πηγή: Προσαρμογή από ECC, 2012, σ. 14 

 

Όπως αναφέρθηκε παραπάνω, πέραν των λιμένων επιβίβασης, ιδιαίτερη σημασία 

για την οικονομία των χωρών παρουσιάζουν οι ενδιάμεσοι λιμένες ( Ports-of-Call ) 
                                                            
224 Προσαρμογή από  Παπαδημητρόπουλος Ε. Ιωάννης, Ο Συνεδριακός Τουρισμός εν πλω στην Ελλάδα Προβλήματα 
και Προοπτικές στην Παρούσα Οικονομική και Πολιτική Συγκυρία, Διπλωματική Εργασία, Πανεπιστήμιο Πειραιώς, 2012, 
σ.σ.139 -140 



145 
 

δηλαδή οι λιμένες που επισκέπτονται τα κρουαζιερόπλοια και ενισχύουν την εκάστοτε 

τοπική οικονομία. Στον παραπάνω πίνακα 6 – 9, παρουσιάζεται η επιβατική κίνηση 

αναφορικά με τις κρουαζιέρες στους κυριότερους ευρωπαϊκούς ενδιάμεσους λιμένες 

της Μεσογείου για την χρονική περίοδο 2008-2011. 
 

Στο σημείο αυτό είναι άξιο να παρατηρηθεί ότι αρκετοί από τους λιμένες στάσεις της 

Μεσογείου σε αριθμό επισκεπτών είναι κυρίως ελληνικοί. Χαρακτηριστικό παράδειγμα 

αποτελεί η τεράστια άνοδος του λιμένα της Σαντορίνης που το 2011 κατάφερε να γίνει 

ο τέταρτος σημαντικότερος λιμένας στάση, παρουσιάζοντας ραγδαία άνοδο της τάξεως 

των 262.000 επιβατών σε σχέση με το έτος 2010, ενισχύοντας τόσο την τοπική αγορά 

όσο και την εθνική οικονομία. Παρόλο που η Σαντορίνη δεν διαθέτει λιμένα 

κρουαζιέρας αλλά μόνο αγκυροβόλιο το 2012 κατάφερε να κατακτήσει την πρώτη θέση 

στην χώρας μας ως πρώτος λιμένας διέλευσης επιβατών ( προηγείται από τον λιμένα 

Πειραιώς ), καθώς  και την τέταρτη θέση σε μεσογειακό επίπεδο. Παρατηρείται λοιπόν 

ότι παρά τα προβλήματα ελλιμενισμού που παρουσιάζονται στο νησί, η μοναδικότητα 

ενός προορισμού είναι ορισμένες φορές ικανή να προσελκύσει ικανοποιητικό αριθμό 

τουριστών και επισκεπτών παρά τις δυσκολίες προσβασιμότητας, ωστόσο αυτό δεν 

σημαίνει ότι δεν είναι αναγκαίες οι απαιτούμενες βελτιώσεις αναφορικά με τις λιμενικές 

υποδομές.  

 

Επιπροσθέτως, ένας μεγάλος αριθμός σημαντικών λιμένων - στάσεων της 

Μεσογείου, οι οποίοι δεν περιλαμβάνονται στον παραπάνω πίνακα είναι ως επί το 

πλείστον ελληνικοί, με τους λιμένες της Κέρκυρας και της Κρήτης να δέχονται 

αντίστοιχα 483.000 και 445.000 επισκεπτών το 2011 καθώς και τούρκικοι, με τους 

λιμένες του Κουσάντασι και της Σμύρνης να δέχονται αντίστοιχα 648.000 και 650.000 

επισκεπτών225. 

 

6.5. Ο κλάδος της Κρουαζιέρας στην Ελλάδα    
 

Παρόλο που ο κλάδος της κρουαζιέρας στην Ελλάδα δεν έχει καταφέρει να 

αναπτυχθεί στον μέγιστο βαθμό, η χώρα μας φαίνεται να έχει μεγάλες δυνατότητες 

περεταίρω ανάπτυξης στον συγκεκριμένο τομέα. Στα συγκριτικά πλεονεκτήματα της 

κρουαζιέρας στην Ελλάδα συγκαταλέγονται η θέση της, η εκτεταμένη ακτογραμμή που 

ανέρχεται στα 16.040 χιλιόμετρα, ο πολυνησιωτικός χαρακτήρας της που αριθμεί πάνω 

από 3.500 νησιά, το κλίμα της, η φυσική της ομορφιά καθώς επίσης και η πλούσια 
                                                            
225 European Cruise Council (ECC) & Euroyards, Contribution of Cruise Tourism to the Economies of Europe 2012, 
Brussels 2012, σ.σ. 14 - 15 
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πολιτιστική της κληρονομιά. Βέβαια, η δημιουργία απαραίτητων υποδομών 

ελλιμενισμού ανάλογων με το μέγεθος των πλοίων που εκτελούν κρουαζιέρες είχε 

παραμείνει στάσιμη με αποτέλεσμα να παρουσιάζονται δυσκολίες αναφορικά με τον 

ελλιμενισμό μεγάλου μεγέθους κρουαζιερόπλοιων όμοιων με αυτών που πλέουν στα 

νερά της Καραϊβικής, ενώ σοβαρές είναι και οι ελλείψεις σε λιμενικές υποδομές, καθώς 

σε αρκετά δημοφιλή νησιά, όπως η Νάξος, η Πάρος, η Ίος και η Αμοργός, δεν μπορούν 

να πλαγιοδετήσουν κρουαζιερόπλοια λόγω έλλειψης προβλητών. Επιπροσθέτως, τόσο 

η έλλειψη και η αναποτελεσματικότητα των πολιτικών διαφήμισης και σχεδιασμού - 

προγραμματισμού, όσο το αναχρονιστικό θεσμικό πλαίσιο και τα μεγάλα προβλήματα 

αναφορικά με ζητήματα ασφαλείας φαίνεται να επηρεάζουν την ανάπτυξη των 

διακοπών κρουαζιέρας στην Ελλάδα.  

 

Παρόλο που η Ελλάδα αποτελεί έναν ιδιαίτερα ελκυστικό προορισμό κρουαζιέρας, 

συγκεντρώνοντας αρκετά βασικά χαρακτηριστικά, υπηρεσίες καθώς και την 

απαιτούμενη πολιτιστική κληρονομιά που μπορούν να συνθέσουν ένα δελεαστικό και 

ιδιαίτερο πακέτο κρουαζιέρας, φαίνεται να μην καταφέρνει να απορροφήσει τα 

τουριστικά έσοδα που της αναλογούν καθώς οι ελληνικοί λιμένες δεν προτιμώνται ως 

λιμένες εκκίνησης κρουαζιέρας ( home ports ) κυρίως λόγω χαμηλής 

ανταγωνιστικότητας. Το γεγονός αυτό, επηρεάζει τη θέση της χώρας μας καθώς η μέση 

δαπάνη ανά επιβάτη που προέρχεται τόσο από τον ίδιο όσο και από την εταιρία 

κρουαζιέρας αγγίζει τα 600 ευρώ στους λιμένες εκκίνησης ( home ports ) και μόλις τα 

80 ευρώ στους λιμένες διέλευσης-στάσης ( ports - of – call ).  

      

Διάγραμμα 6 – 3: Αφίξεις Αλλοδαπών με Κρουαζιέρα στην Ελλάδα, 1970-2007  

 

Πηγή: ΑΤΕΜ, 2010, σ. 28 
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Το διάγραμμα 6 – 3, απεικονίζει τον αριθμό αφίξεων τουριστών στην Ελλάδα με 

κρουαζιερόπλοια από το 1970 έως τα τελευταία διαθέσιμα στοιχεία όπως αυτά 

διαμορφώθηκαν από την Ακαδημία Τουριστικών Ερευνών και Μελετών ( ΑΤΕΜ ) κατά 

τη χρονική περίοδο του 2010.    

 

Αναλυτικότερα, βάσει στοιχείων της Εθνικής Στατιστικής Υπηρεσίας Ελλάδος ( 

ΕΣΥΕ ), οι αφήξεις επιβατών με κρουαζιερόπλοια σε ελληνικά λιμάνια για την περίοδο 

1981-1998 σημείωσαν μείωση της τάξεως του 9,3% με τους 482.760 επιβάτες 

κρουαζιέρας που εισήλθαν στη χώρα το 1981 να μειώνονται σε 447.776 το 1998. 

Όπως παρατηρείται στο παραπάνω διάγραμμα, οι σημαντικότερες μειώσεις αναφορικά 

με τον αριθμό επιβατών εντοπίζονται στα έτη 1982, 1985, 1986, 1990, 1991, 1996, 

1997, 1998 και 1999. Ρεκόρ μείωσης της τάξεως του 46,2% καταγράφηκε το 1991, με 

τους επιβάτες κρουαζιερόπλοιων να αγγίζουν τους 235.131 σε αριθμό, γεγονός που 

αποδόθηκε στον πόλεμο του Περσικού κόλπου. Αντίθετα, κατά την ίδια χρονική 

περίοδο 1981-1998, οι συνολικές αφήξεις τουριστών στην Ελλάδα σημείωσαν αύξηση 

που ξεπέρασε το 90%. Τρία χρόνια αργότερα, το 2001, ο αριθμός επιβατών 

κρουαζιέρας που προσέγγισαν ελληνικούς λιμένες, σημείωσε αύξηση συγκριτικά με το 

προηγούμενο έτος  της τάξεως του 40%, με τον αριθμό επιβατών να ανέρχεται σε 

621.357. Από το τέλος του 2001, χρονιά ορόσημο λόγω της τρομοκρατικής ενέργειας 

της 11ης Σεπτεμβρίου στη Νέα Υόρκη έως και το 2004, η παγκόσμια αγορά 

κρουαζιέρας σημείωσε σημαντική πτώση της τάξεως του 50%. Το συγκεκριμένο 

γεγονός αποδόθηκε κυρίως στο ότι η αμερικανική αγορά τροφοδοτούσε το 78% του 

θαλάσσιου τουρισμού όσον αφορά τα επαγγελματικά σκάφη αναψυχής με πλήρωμα 

και την κρουαζιέρα σε παγκόσμιο επίπεδο, με το 12% να προέρχεται από την 

ευρωπαϊκή αγορά και το 10% από τρίτες χώρες. Επίσης, θα μπορούσε να αναφερθεί 

ότι το έτος 2006, οι επιβάτες κρουαζιερόπλοιων που προσέγγισαν ελληνικούς λιμένες, 

σχεδόν διπλασιάστηκαν συγκριτικά με το έτος 2001, αποτελώντας θετικό στοιχείο για 

την πορεία του τουρισμού κρουαζιέρας στην χώρα μας226.         

 

Συγκεκριμένα, έως και το 2000 οι αφήξεις επιβατών κρουαζιέρας στη χώρα μας δεν 

ξεπερνούσαν τις 600.000 χιλιάδες, την τελευταία δεκαετία όμως οι αφίξεις αυτές 

διπλασιάστηκαν ακολουθώντας τις γενικότερες παγκόσμιες τάσεις. Η περίοδος από το 

1970 έως και το 2000, χαρακτηρίζεται από αυξομειώσεις, ενώ το 2007 που βάσει της 

εν λόγω έρευνας, αποτελεί την τελευταία χρόνια με διαθέσιμα στοιχεία, ο αριθμός 

αυτός ξεπέρασε τα 1,2 εκατομμύρια, οδηγώντας σε διπλασιασμό των αφίξεων. Όσον 

                                                            
226 Διακομιχάλης Ν. Μιχαήλ, Ο Θαλάσσιος Τουρισμός  και οι Οικονομικές Επιδράσεις του, Εκδ. Σταμούλη, Αθήνα 2009, 
σ.σ. 86 - 92 
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αφορά τώρα στον ρυθμό αύξησης των αφίξεων με κρουαζιερόπλοια στην Ελλάδα, η 

μέση αύξηση της περιόδου 1970-2007 άγγιξε το 6,8%, την τελευταία δεκαετία όμως, ο 

μέσος ετήσιος ρυθμός αύξησης, άγγιξε το 14,5% που σύμφωνα με την ΑΤΕΜ φαίνεται 

να είναι σχεδόν υπερδιπλάσιος του παγκόσμιου ρυθμού αύξησης αυτού του είδους του 

τουρισμού227. Βάσει των παραπάνω στοιχείων, παρατηρείται ότι τα τελευταία χρόνια 

πραγματοποιήθηκαν σοβαρές προσπάθειες από πλευράς των παραγόντων του 

ελληνικού τουρισμού προς την κατεύθυνση προσέλκυσης της συγκεκριμένης μορφής 

τουρισμού. Ωστόσο, τόσο οι συγκεκριμένοι αριθμοί, όσο και η αύξηση που 

παρατηρείται αφορούν τους διερχόμενους επιβάτες και όχι τους επιβάτες home - 

port228. 

 

Σύμφωνα με την ετήσια έρευνα του Ευρωπαϊκού Συμβουλίου Κρουαζιέρας ( ECC ) 

για το έτος 2011, η Ελλάδα κατατάσσεται στην 6η θέση ανάμεσα στις χώρες που 

ωφελούνται περισσότερο από τον τομέα της βιομηχανίας της κρουαζιέρας στην 

Ευρώπη. Τα άμεσα συνολικά έσοδα της χώρας μας από τον τομέα της κρουαζιέρας 

ανήλθαν σε € 605 εκατομμύρια συγκριτικά με τα € 580 εκατομμύρια το 2010, 

καλύπτοντας το 4% του συνολικού μεριδίου άμεσων εσόδων που προήλθαν από την 

κρουαζιέρα στην Ευρώπη. Η Ελλάδα, όπως αναφέρθηκε παραπάνω αποτελεί κυρίως 

μία αγορά προορισμό – διέλευσης, ενώ παρέχει και υπηρεσίες επισκευής πλοίων, το 

2011 οι συνολικές θέσεις εργασίας που εξυπηρέτησαν τον κλάδο της κρουαζιέρας ( 

άμεσα και έμμεσα ) ήταν 12.078, ήτοι  3,8%  του συνόλου των θέσεων εργασίας που 

εξυπηρέτησαν την κρουαζιέρα στην Ευρώπη. Το 37% των συγκεκριμένων θέσεων 

εξυπηρέτησαν τον τομέα των μεταφορών, ενώ το 13% εξυπηρέτησαν τους τομείς 

κατασκευών και επισκευών πλοίων. Συγκριτικά με το προηγούμενο έτος ( 2010 ) 

παρατηρήθηκε αύξηση των θέσεων εργασίας κατά 466 θέσεις. Το 38% των 

συγκεκριμένων θέσεων εξυπηρέτησαν τον τομέα μεταφορών, ενώ το 9% τους τομείς 

κατασκευών και επισκευών πλοίων. Αναφορικά με τις μισθολογικές απολαβές των 

Ελλήνων εργαζομένων στον τομέα της κρουαζιέρας το 2011, παρατηρήθηκε ότι αυτές 

ανήλθαν σε € 234 εκατομμύρια, μεταφραζόμενο στο 2,4% των συνολικών 

μισθολογικών απολαβών Ευρωπαίων εργαζομένων στην βιομηχανία της κρουαζιέρα 

στην Ευρώπη229. Στους  πίνακες 6 – 10, 6 – 11 και  6 – 12, παρουσιάζεται η πορεία 

των βασικών μεγεθών της κρουαζιέρας τόσο στην Ελλάδα όσο και στις δύο ηγέτιδες 
                                                            
227 Ακαδημία Τουριστικών Ερευνών και Μελετών ( ATEM ), Ελληνικός Τουρισμός: Εξαμηνιαία Έκθεση Ανάλυσης των 
Τουριστικών Τάσεων,  Τεύχος 4, Αθήνα, Ιούλιος 2010, σ.σ.28-29     
228 Πανεπιστήμιο Αιγαίου, Εργαστήριο Τουριστικών Ερευνών και Μελετών, Η Σημασία του Τουρισμού για την Ελληνική 
Οικονομία/Κοινωνία & Προτάσεις Πολιτικής για την Τουριστική Ανάπτυξη, Χίος 2010, σ.197 
229 European Cruise Council (ECC) & Euroyards, Contribution of Cruise Tourism to the Economies of Europe 2012, 
Brussels 2012, σ.24 και Παπαδημητρόπουλος Ε. Ιωάννης, Ο Συνεδριακός Τουρισμός εν πλω στην Ελλάδα Προβλήματα 
και Προοπτικές στην Παρούσα Οικονομική και Πολιτική Συγκυρία, Διπλωματική Εργασία, Πανεπιστήμιο Πειραιώς, 2012, 
σ.σ. 146 – 147. 
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του κλάδου Ιταλία και Ισπανία καθώς και το ποσοστό - μερίδιο που αυτά 

καταλαμβάνουν στο σύνολο της Ευρώπης.      

 
Πίνακας 6 – 10: Πορεία Βασικών Μεγεθών Κρουαζιέρας στην Ελλάδα, 2008-2011 

 

Συν. 
Μεγέθη  2008 

Ποσοστό 
%  

Ευρώπης 2009 

Ποσοστό 
%  

Ευρώπης 2010 

Ποσοστό 
%  

Ευρώπης 2011 

Ποσοστό 
%  

Ευρώπης 

Άμεσα 
Έσοδα  

€ 471  

εκατ. 3,30% 

€ 598  

εκατ. 4,30% 

€ 580 

εκατ. 4% 

€ 605 

εκατ. 4% 

Θέσεις 
Εργασίας 10.775 3,50% 11.794 4% 11.612 3,80% 12.078 3,80% 

Μισθ. 
Απολαβές 

€ 273 

εκατ. 2,70% 

€ 211 

εκατ. 2,20% 

€ 227 

εκατ. 2,40% 

€234 

εκατ 2,40% 

 
Πηγή: προσαρμογή από Παπαδημητρόπουλος, σ. 147 και ECC, 2012 

 

Πίνακας 6 – 11: Πορεία Βασικών Μεγεθών Κρουαζιέρας στην Ισπανία, 2009-2011  

 

Συν. 
Μεγέθη  2009 

Ποσοστό 
%  

Ευρώπης 2010 

Ποσοστό 
%  

Ευρώπης 2011 

Ποσοστό 
%  

Ευρώπης
Άμεσα 
Έσοδα  1,119δις 8% 1.186δις 8,2% 1.289δις 8,7% 

Θέσεις 
Εργασίας 24.248 8,2% 25.219 8,2% 27.437 8,7% 

Μισθ. 
Απολαβές 729εκατ 8,1% 766εκατ 8,3% 834εκατ 8,5% 

 
Πηγή: προσαρμογή  ECC,2011, σ.19, ECC, 2012 σ.24 

 

Πίνακας 6 – 12: Πορεία Βασικών Μεγεθών Κρουαζιέρας στην Ιταλία, 2009-2011 

 

Συν. 
Μεγέθη  2009 

Ποσοστό 
%  

Ευρώπης 2010 

Ποσοστό 
%  

Ευρώπης 2011 

Ποσοστό 
%  

Ευρώπης
Άμεσα 
Έσοδα  4.331δις 30,8% 4.538δις 31,4% 4.450 δις 29,8% 

Θέσεις 
Εργασίας 96.076 32,4% 99.057 32,2% 100.089 31.7% 

Μισθ. 
Απολαβές 2.828δις 31,4% 2.952δις 31,8% 3.043δις 31.0% 
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Πηγή: προσαρμογή  ECC,2011, σ.19, ECC, 2012 σ.24 

 

Βάσει των παραπάνω πινάκων, παρατηρείται  ότι η χώρας μας καταλαμβάνει μικρά 

ποσοστά συγκριτικά τόσο με την Ιταλία που αποτελεί ηγέτιδα στον κλάδο τις 

κρουαζιέρας, όσο και με την Ισπανία, που προηγείται της Ελλάδας μόνο μίας θέση 

αναφορικά με την διέλευση επιβατών κρουαζιέρας.  

 

Όπως παρατηρήθηκε, το 2011 τα άμεσα έσοδα που προέρχονται από τον 

ευρωπαϊκό κλάδο της κρουαζιέρας ανήλθαν σε 14.957 δις συγκριτικά με τα 8,5 δις το 

2005. Το γεγονός ότι η χώρα μας παρουσίασε σχετικά – συγκριτικά  χαμηλά οικονομικά 

οφέλη από τον εν λόγω κλάδο στηρίζεται κυρίως στο ότι στον ελλαδικό χώρο δεν 

κατασκευάζονται κρουαζιερόπλοια παρά μόνο πραγματοποιούνται μικροεπισκευές. 

Στην Ευρώπη η κατασκευή κρουαζιερόπλοιων συνεισφέρει το 26% των συνολικών 

εσόδων ( 3,8 δις ) που προέρχονται από τον κλάδο της κρουαζιέρας, με χώρες όπως η 

Ιταλία και η Γερμανία να συγκεντρώνουν ένα αρκετά μεγάλο ποσοστό ( περίπου το 

50% ) των συγκεκριμένων εσόδων. Η ζήτηση των ευρωπαίων πολιτών για κρουαζιέρα 

προς προορισμούς εντός και εκτός Ευρώπης παρουσιάζεται ως εξής: Ην. Βασίλειο 

28%, Γερμανία 23%, Ιταλία 15%, Ισπανία 11%, Γαλλία 7%, Σκανδιναβία 4%, Ελλάδα 

περίπου 1% και λοιπές χώρες 11%. Το χαμηλό μερίδιο που κατέχουν οι Έλληνες 

επιβάτες στην ευρωπαϊκή ζήτηση φαίνεται να επηρεάζει και αυτό με τη σειρά του τα 

οικονομικά οφέλη που απορροφά η χώρα μας καθώς οι εταιρείες κρουαζιέρας 

επενδύουν σε δραστηριότητες όπως διαφημίσεις, έρευνες αγοράς, αμοιβές 

πρακτορείων σε κύριες χώρες προέλευσης επιβατών κρουαζιέρας230.   

 

   Σύμφωνα με πρόσφατα στοιχεία του Ευρωπαϊκού Συμβουλίου Κρουαζιέρας για το 

έτος 2011, παρατηρήθηκε ότι αναφορικά με το homeporting τα ιταλικά λιμάνια 

κυριαρχούν με 1.861.000 εκατομμύρια επιβιβάσεις, ενώ ακλουθεί η Ισπανία στη 

δεύτερη θέση με 1.384.000 εκατομμύρια επιβάτες. Αναφορικά με το homeporting στην 

Ελλάδα και κυρίως στον Πειραιά ο αριθμός των εν λόγω  επιβατών παρουσιάζει 

φθίνουσα πορεία συγκριτικά με το 2009. Στον πίνακα 6 – 13, παρουσιάζεται η πορεία 

των επιβατών που επέλεξαν κύριους ευρωπαϊκούς λιμένες  ως αφετήριους λιμένες ( 

homeporting ) καθώς και το μερίδιο που καταλαμβάνουν στο συνολικό ευρωπαϊκό  

homeporting,  την περίοδο 2009 – 2011. 

 

 

                                                            
230 Εθνική Τράπεζα της Ελλάδος, Κλαδική  Μελέτη: Κρουαζιέρα - Ένας κλάδος με δυνητικά έσοδα ύψους €2δις, Εκδ. 
Εθνική Τράπεζα, Αθήνα 2012, σ. 5 
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Πίνακας 6 – 13: Πορεία Ευρωπαϊκού homeporting, 2009-2011 

 

Χώρα  
Επιβάτες % στο Συνολικό 

Ευρωπαϊκό homeporting 
2009 2010 2011 2009 2010 2011

Ιταλία 1.704.000 1.888.000 1.861.000 35,30% 35,80% 33,30%

Ισπανία  991.000 1.155.000 1.384.000 20,50% 21,90% 24,80%

Ην. Βασίλειο 733.000 837.000 878.000 15,20% 15,90% 15,70%

Ελλάδα 503.000 336.000 313.000 10,40% 6,40% 5,60% 

Γερμανία 273.000 361.000 375.000 5,70% 6,80% 6,70% 

 
Πηγή : EEC, 2010 σ.12 ,EEC, 2011 σ. 11, EEC, 2012, σ.16 

 
Βάσει του παραπάνω πίνακα παρατηρείται ότι η Ελλάδα έπειτα από τον αρκετά 

υψηλό αριθμό επιβατών homeporting του 2009, κατέγραψε καθοδική πορεία, με τον 

αριθμό των εν λόγω επιβατών να αγγίζει μόλις τις 313.000 χιλιάδες το 2011. Το 

συγκεκριμένο γεγονός δεν αποτελεί θετικό στοιχείο συγκριτικά με  την υψηλή (τρίτη) 

θέση που κατέχει η χώρα μας σχετικά με την επισκεψιμότητα κρουαζιέρας στην 

Ευρώπη (4.780.000 εκατ. επισκέψεις ). Η χαμηλή ανταγωνιστικότητα των ελληνικών 

λιμένων σκιαγραφείται και στη χαμηλή χρήση τους ως λιμένες εκκίνησης κρουαζιέρας, 

αφού μόλις το 15 % των επιβατών ( που επισκεφτήκαν τη χώρα μας ) είχαν ως λιμένα 

εκκίνησης ελληνικό λιμένα ( ενώ στην Ισπανία το 75% ).  Έτσι, για να επιλυθεί το 

πρόβλημα, χρειάζεται ουσιαστικές προσπάθειες προσέλκυσης του homeporting, έτσι 

ώστε τα οικονομικά οφέλη από στην κρουαζιέρα να αυξηθούν και πέρα από το 4% των 

εσόδων της κρουαζιέρας στην Ευρώπης. Όπως παρατηρείται στον πίνακα 6 – 14  που 

ακολουθεί, το 2012, ήρθαν στο προσκήνιο ( ανταγωνιστικά ) ελληνικά περιφερειακά 

home ports ( π.χ. Ηράκλειο ) συγκρατώντας αυτή την πτώση231.    

 
Πίνακας 6 – 14: Επιβάτες Κρουαζιέρας, transit και εγχώριοι,  2012 
 

                                                            
231 Κουσούνης Στάθης, Σε φθίνουσα πορεία το ελληνικό homeporting  στην κρουαζιέρα, Εφημ. Καθημερινή, 28 Ιουνίου 
2012, σ.21 

Οργανισμός Λιμένος  Επιβάτες 
Εγχώριοι

Επιβάτες 
Transit 

Γενικό 
Σύνολο 

% Home-
porting 
Λιμένος 

% Home-
porting στο 
Σύνολο H.P 

Πειραιά (ΟΛΠ ΑΕ) 329.168 1.737.757 2.066.925 16% 74% 

Ηρακλείου (ΟΛΗ ΑΕ) 44.374 141.309 185.683 24% 11% 
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Πηγή: ΕΛΙΜΕ, 2012 

 

Για το έτος 2012, σύμφωνα με επίσημα στοιχεία τα οποία επεξεργάστηκαν από την 

Τεχνική Επιτροπή Κρουαζιέρας της Ένωσης Λιμένων Ελλάδος (ΕΛΙΜΕ) αναφορικά με 

το ελληνικό homeporting232, παρατηρήθηκε ότι στα τέσσερα κύρια λιμάνια κρουαζιέρας 

της χώρας διακινήθηκαν συνολικά 440.098 εγχώριοι επιβάτες ( επιβάτες home-port, με 

αφετήριο λιμένα και λιμένα τερματισμού τον ίδιο ελληνικό λιμένα – κυκλική κρουαζιέρα 

). Από τους επιβάτες αυτούς, οι οποίοι επιβιβάσθηκαν από  ελληνικούς λιμένες, το 74% 

διακινήθηκε στο λιμάνι του Πειραιά (ΟΛΠ), το 15% στον Ο.Λ. Κέρκυρας και το 11% 

στον Ο.Λ. Ηρακλείου, ο οποίος κατείχε και το μεγαλύτερο ποσοστό επιβατών 

homeporting (24%), σε σχέση με τη συνολική κίνηση του.  

 

Ως προορισμός transit233, η Ελλάδα βρίσκεται στην 3η θέση, μετά την Ιταλία ( 6,5 

εκατομμύρια επιβάτες, αύξηση κατά 20% σε σχέση με 2010 ) και την Ισπανία ( 5,3 

εκατομμύρια επιβάτες, αύξηση κατά 7% σε σχέση με το 2010), της ευρωπαϊκής 

κατάταξης για το 2011 με 4,78 εκατ. επιβάτες, καταλαμβάνοντας το 17% του συνολικού 

μεριδίου αγοράς και σημειώνοντας αύξηση κατά 6,9% σε σχέση με το 2010. Αναφορικά 

με τους ελληνικούς λιμένες, ο λιμένας του Πειραιά αποτελεί τον κυριότερο λιμένα της 

Ελλάδας κατά το 2011, με 1,56 εκατομμύρια επιβάτες ( transit και home-porting ), 

παρουσιάζοντας αύξηση κατά 28,9% στον αριθμό των επιβατών κρουαζιέρας που 

προσέλκυσε σε σχέση με το 2010, ενώ οι βασικότεροι ελληνικοί transit προορισμοί για 

το 2011 ήταν οι λιμένες της Σαντορίνης ( 962.000 επιβάτες ), της Μυκόνου ( 684.000 

επιβάτες ), της Ρόδου ( 526.000 επιβάτες ), της Κέρκυρας ( 483.000 επιβάτες ) και της 

Κρήτης (445.000 επιβάτες)234.  

 

Μία χρήσιμη εικόνα για την κατάσταση της κρουαζιέρας στην Ελλάδα, δίνουν οι 

προσεγγίσεις κρουαζιερόπλοιων στους Ελληνικούς λιμένες την περίοδο 2010-2012. 

                                                            
232 Homeporting, δηλαδή επιβάτες που επιβιβάστηκαν ( ή και αποβιβάστηκαν) από τον λιμένα. 
233 Transit, δηλαδή επιβάτες που επέβαιναν στα κρουαζιερόπλοια και χρησιμοποίησαν τα ελληνικά λιμάνια για 
ολιγόωρες επισκέψεις.  
234 European Cruise Council (ECC) & Euroyards, Contribution of Cruise Tourism to the Economies of Europe 2012, 
Brussels 2012, σ.24 

Κέρκυρας (ΟΛΚΕ ΑΕ) 64.165 591.599 655.764 10% 15% 

Λαυρίου (ΟΛΛ ΑΕ) 2.391 14.948 17.339 14% - 

Σύνολο 440.098 2.485.613 2.925.711 - - 
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Στον πίνακα 6 – 15, παρουσιάζονται η κατάπλοι κρουαζιερόπλοιων στους 

βασικότερους ελληνικούς λιμένες.     

 

Πίνακας 6 – 15: Κατάπλοι Κρουαζιερόπλοιων στους κυριότερους Ελληνικούς Λιμένες, 

2010-2012 

 

Λιμένας 

Αριθμός Κατάπλων 
Κρουαζιερόπλοιων 

Μεταβολή Αριθμού 
Κρουαζιερόπλοιων 

2010 2011 2012 2010-
2011 

2011-
2012 

2010-
2012 

Πειραιάς 823 936 763 113 -173 -60 

Σαντορίνη 700 962 718 262 -244 18 

Μύκονος 594 684 585 90 -99 -9 

Πάτμος 531 481 286 -50 -195 -245 

Κέρκυρα 429 453 485 24 32 56 

Κατάκολο 360 429 337 69 -92 -23 

Ηράκλειο 247 209 156 -38 -53 -91 

Χανιά 21 72 54 51 -18 33 

Βόλος 33 61 21 28 -40 -12 

Κως 44 48 64 4 16 20 

Μήλος 33 42 27 9 -15 -6 

Λαύριο 25 14 19 -11 5 -6 

Θεσσαλονίκη 20 19 11 -1 -8 -9 

Καβάλα 11 10 10 -1 0 -1 

Πάτρα 2 3 3 1 0 1 

Ηγουμενίτσα 1 1 4 0 3 3 

Αλεξανδρούπολη 0 1 0 1 -1 0 

 
 Πηγή : ΕΛΙΜΕ, 2012 
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Σύμφωνα με τα στοιχεία του παραπάνω πίνακα, μπορεί να παρατηρηθεί ότι οι 8 

πρώτοι λιμένες235 συγκεντρώνουν ένα πολύ μεγάλο ποσοστό του συνόλου των 

ελλιμενισμών κρουαζιερόπλοιων της χώρας. Ωστόσο, τα μεγάλα κρουαζιερόπλοια, 

αντιμετωπίζουν προβλήματα ελλιμενισμού σε αρκετούς δημοφιλής προορισμούς λόγω 

της μη ύπαρξης οργανωμένων λιμένων κρουαζιέρας σε αρκετές περιοχές ή του μικρού 

μεγέθους των ( τοπικών ) λιμενικών εγκαταστάσεων. Χαρακτηριστικό παράδειγμα της 

εν λόγω κατάστασης αποτελεί ο λιμένας της Σαντορίνης ο οποίος δεν διαθέτει 

προβλήτα αλλά μόνο αγκυροβόλιο με αποτέλεσμα τα κρουαζιερόπλοια να 

αγκυροβολούν ανοιχτά του λιμένος και οι επιβάτες να μεταφέρονται στη στεριά με τη 

βοήθεια άκατου. Επιπλέον, ο λιμένας του Τούρλου στη Μύκονο, παρόλο που διαθέτει 

προβλήτα στην οποία μπορούν να πλαγιοδετήσουν κρουαζιερόπλοια, δεν είναι λίγες οι 

περιπτώσεις που υπάρχουν δυσκολίες λόγω συνωστισμού πλοίων με αποτέλεσμα 

ορισμένα κρουαζιερόπλοια να αγκυροβολούν ανοιχτά του λιμένα. Η πλειονότητα των 

ελληνικών λιμένων δεν δέχεται περισσότερες από 50 προσεγγίσεις ετησίως. Επιπλέον, 

νησιά του Αργοσαρωνικού, όπως Ύδρα και Πόρος που είναι και αυτά εξαιρετικά 

δημοφιλή για ημερήσιες κρουαζιέρες, δέχονται ελάχιστο αριθμό προσεγγίσεων από 

μεγάλα κρουαζιερόπλοια γιατί δε μπορούν να τα φιλοξενηθούν στις υπάρχουσες 

λιμενικές τους εγκαταστάσεις τους236. Στον πίνακα που ακολουθεί παρατίθενται 

στοιχεία αναφορικά με τους επιβάτες κρουαζιέρας για το έτος 2012, όπως 

διαμορφώθηκαν από την ΕΛΙΜΕ. 

 
Πινάκας 6 – 16: Αριθμός Επιβατών Κρουαζιέρας στους κυριότερους Ελληνικούς 

Λιμένες, 2010-2012  

 

Λιμένας 

Αριθμός Επιβατών 
Κρουαζιέρας 

% Μεταβολή Αφίξεων 
Επιβατών 

2010 2011 2012 2010-
11 

2011-
12 

2010-
12 

Πειραιάς 1.864.657 2.515.191 2.066.925 34,89 -17,82 10,85 

Σαντορίνη 775.512 938.291 838.875 20,99 -10,60 8,17 

Μύκονος 663.371 782.365 657.511 17,94 -15,96 -0,88 

Πάτμος 151.864 176.212 110.678 16,03 -37,19 -27,12 

Κέρκυρα 569.400 594.228 624.179 4,36 5,04 9,62 

Κατάκολο 763.861 819.943 749.892 7,34 -8,54 -1,83 

                                                            
235 Δεν έχει συμπεριλήφθη ο λιμένας της Ρόδου λόγω έλλειψης στοιχείων.   
236 Πανεπιστήμιο Αιγαίου, Εργαστήριο Τουριστικών Ερευνών και Μελετών, Η Σημασία του Τουρισμού για την Ελληνική 
Οικονομία/Κοινωνία & Προτάσεις Πολιτικής για την Τουριστική Ανάπτυξη, Χίος 2010, σ. 200 
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Ηράκλειο 305.000 221.562 185.683 -27,36 -16,19 -39,12 

Χανιά 11.509 158.118 129.087 1273,86 -18,36 1021,62

Βόλος 21.455 72.796 11.926 239,30 -83,62 -44,41 

Κως 26.252 23.473 41.171 -10,59 75,40 56,83 

Μήλος 8.023 12.342 6.272 53,83 -49,18 -21,82 

Λαύριο 17.221 14.670 17.339 -14,81 18,19 0,69 

Θεσσαλονίκη 16.029 11.519 8.014 -28,14 -30,43 -50,00 

Καβάλα 2.358 2.708 4.323 14,84 59,64 83,33 

Πάτρα 1.059 2.287 374 115,96 -83,65 -64,68 

Ηγουμενίτσα 123 156 1827 26,83 1071,15 1385,37

Αλεξανδρούπολη 0 242 - - - - 

 
Πηγή : ΕΛΙΜΕ, 2012 

 

Στον παραπάνω πίνακα παρουσιάζονται πρόσφατα στατιστικά στοιχεία αναφορικά 

με τη διακίνηση τουριστών κρουαζιέρας στους κυριότερους ελληνικούς λιμένες ( 

συμπεριλαμβανομένων και αυτών που είχαν ως αφετήριο λιμένα ταξιδιού κρουαζιέρας, 

ελληνικό λιμένα – home port ), την περίοδο 2010 - 2012. Παρά την ιδιαίτερα υψηλή 

θέσης τη χώρας μας σε όρους διελεύσεων επιβατών κρουαζιέρας, αρκετοί ελληνικοί 

προορισμοί φαίνεται να μην αποτελούν βασικούς προορισμούς ( στάσεις ) 

προσέλκυσης των εταιρειών κρουαζιέρας κυρίως λόγω των προβληματικών υποδομών 

πολλών μικρών τοπικών λιμένων. Αποτέλεσμα αυτού είναι ότι ο αριθμός ο αριθμός των 

διερχομένων τουριστών σε μικρούς περιφερειακούς λιμένες να μην ξεπερνά τις 80.000 

ετησίως.  

 

Σύμφωνα με παράγοντες του κλάδου της κρουαζιέρας, το έτος 2011, 

χαρακτηρίστηκε ως «μοναδική» χρονιά καθώς σύμφωνα με τα επίσημα στοιχεία του 

Οργανισμού Λιμένος Πειραιώς ( ΟΛΠ ), παρατηρήθηκε αύξηση της τάξεως του 35% 

στους επιβάτες κρουαζιέρας που διακινήθηκαν μέσω του λιμένα του Πειραιά, ωστόσο 

υποστηρίζεται ότι η εν λόγω αύξηση προήλθε και λόγω των πολιτικών γεγονότων στη 

Β. Αφρική (Αίγυπτος, Τυνησία, Λιβύη με αποτέλεσμα οι εταιρείες κρουαζιέρας να 

αλλάξουν τα προγραμματισμένα δρομολόγια και να προσεγγίσουν ελληνικούς λιμένες )  

και δεν πρέπει να λαμβάνεται ως έτος σύγκρισης. Σύμφωνα με ανακοίνωση τύπου του 
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Οργανισμού Λιμένος Πειραιώς και σε συνδυασμό με τα πρόσφατα στοιχεία που 

ανακοίνωσε η Ένωση Λιμένων Ελλάδος, παρατηρήθηκε ότι το 2011 υπήρξε η 

καλύτερη έως τώρα χρονιά για την κρουαζιέρα στο λιμάνι του Πειραιά, ωστόσο παρόλο 

που το 2012 η κρουαζιέρα δεν παρουσίασε τις προσεγγίσεις του 2011, κινήθηκε σε 

ικανοποιητικά επίπεδα. Τα κρουαζιερόπλοια τα οποία κατά το 2012 προσέγγισαν το 

λιμάνι του Πειραιά ανήλθαν σε 763, έναντι των 936 του 2011, παρουσιάζοντας μείωση 

της τάξεως  22,67%. Οι αφίξεις και αναχωρήσεις επιβατών κρουαζιέρας το 2012 

ανήλθαν σε 2.066.925 εκατομμύρια έναντι 2.515.191 εκατομμυρίων του 2011 

παρουσιάζοντας μείωση 448.266 χιλιάδων επιβατών, ενώ συγκριτικά με το έτος 2010 ( 

1.864.657 χιλιάδες ) παρουσιάστηκε αύξηση 202.268 χιλιάδων, δηλαδή ποσοστό 

περίπου 10,85%. Οι επιβάτες κρουαζιέρας που ξεκίνησαν την κρουαζιέρα τους από τον 

λιμένα του Πειραιά (home-port) έφθασαν τους 329.168 χιλιάδες παρουσιάζοντας 

μείωση 125.219 χιλιάδων  επιβατών  συγκριτικά με το 2011 ( 454.387 χιλιάδες 

επιβάτες homeport ), ενώ οι transit επιβάτες έφθασαν τα 1.737.757 εκατομμύρια 

συγκριτικά με τα 2.060.804 εκατομμύρια του 2011 παρουσιάζοντας μείωση 323.047 

χιλιάδων επιβατών. Συγκριτικά με το 2002  ( 621.961 χιλιάδες επιβάτες ), ο συνολικός 

αριθμός των επιβατών ( tansit και homeporting ) του λιμένος Πειραιώς, ανήλθε σε 

2.066.925 εκατομμύρια. Σύμφωνα με πρόσφατα στοιχεία της Medcruise ο Πειραιάς το 

2012 ανεδείχθη ως το 3ο λιμάνι της Μεσογείου σε διακίνηση home – port επιβατών 237. 

 

Όπως προκύπτει από τα παραπάνω, τόσο στη γενική κίνηση πλοίων και επιβατών 

κρουαζιέρας, όσο και στους homeporting επιβάτες, ο Οργανισμός Λιμένος Πειραιώς 

Α.Ε. αποτελεί το βασικό λιμάνι κρουαζιέρας της χώρας βάσει και των δεδομένων 

απολογιστικών στοιχείων του 2012. Επιπλέον, ο ΟΛΠ Α.Ε. διαθέτει υποδομές υψηλής 

ασφάλειας, διαχωρισμού επιβατών Σένγκεν και εκτός Σένγκεν238, τελωνειακούς 

σταθμούς και ελεύθερες ζώνες, οργανωμένες Πύλες εισόδου-εξόδου επιβατών 

σύμφωνα με τα πρότυπα των διεθνών αεροδρομίων, 11 θέσεις ελλιμενισμού και εντός 

του 2013 εκτιμάται να παραδοθούν τρία μεγάλα σύγχρονα terminals σταθμών 

επιβατών. Με αυτά τα δεδομένα αποτελεί το κύριο λιμάνι της χώρας και ίσως το 

μεγαλύτερο της Ανατολικής Μεσογείου, γεγονός που υποδηλώνει, ότι παράλληλα με τις 

νέες συνολικές επενδύσεις που εκτελούνται ύψους 420 εκατομμυρίων ευρώ, εκτιμάται  

                                                            
237 Οργανισμός Λιμένος Πειραιώς ( ΟΛΠ ), Διεξήχθη σήμερα στον ΟΛΠ Α.Ε. τεχνική ημερίδα για την κρουαζιέρα, 
Ανακοίνωση Τύπου, 17 Οκτωβρίου 2012, στην ηλεκτρονική διεύθυνση  http://www.olp.gr/el/press-releases/541-2012-
10-18-10-46-30   
238 Μέλη της ζώνης Σένγκεν, είναι οι περισσότερες χώρες της Ευρωπαϊκής ‘Ένωσης, καθώς και ορισμένες άλλες 
ευρωπαϊκές χώρες.  Ένας πολίτης μιας χώρας εκτός Ζώνης Σένγκεν μπορεί να ταξιδέψει σε ένα κράτος μέλος για μια 
διάρκεια τριών μηνών (90 ημερών), με την προϋπόθεση ότι πληροί τους όρους Σένγκεν, δηλαδή να έχει στην κατοχή 
του έγκυρο διαβατήριο, θεώρηση εισόδου σύντομης διαμονής, να μπορεί να αποδείξει το σκοπό του ταξιδιού του, να 
έχει επαρκείς πόρους συντήρησης για την περίοδο παραμονής και για την επιστροφή και να μην είναι καταχωρημένος 
στο σύστημα πληροφοριών Σένγκεν για την άρνηση εισόδου (δεν πρέπει να θεωρείται επικίνδυνος για τη δημόσια τάξη 
ή εθνική ασφάλεια όλων των κρατών Σένγκεν). 
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ότι θα αποτελέσει το περισσότερο ανταγωνιστικό λιμάνι στον χώρο της Ανατολικής 

Μεσογείου239. Σύμφωνα με πρόσφατη ανακοίνωση τύπου του ΟΛΠ, θετικό βήμα προς 

την προβολή του θαλάσσιου τουρισμού αποτελεί η συμμετοχή του ΟΛΠ Α.Ε. στη 

μεγαλύτερη διεθνή έκθεση κρουαζιέρας στο Μαϊάμι (Cruise Shipping Miami) σε ενιαίο 

εθνικό περίπτερο με τον ΕΟΤ και τα άλλα λιμάνια κρουαζιέρας, συμβάλλοντας στην 

προσπάθεια ανάδειξης και προβολής της χώρας μας240. Στο σημείο αυτό αξίζει να 

αναφερθεί ότι οι μεγάλες εταιρείες κρουαζιερόπλοιων εδρεύουν κυρίως στο Miami των 

Η.Π.Α..  

 

6.5.1. Προβλήματα, προκλήσεις και προοπτικές της κρουαζιέρας  
 

Όπως αναφέρθηκε στο 5ο Κεφάλαιο της παρούσας διπλωματικής εργασίας, τα 

κύρια ζητήματα που επηρέασαν την ανάπτυξη της κρουαζιέρας στη χώρα μας ήταν ο 

προστατευτισμός (  καμποτάζ  ),  η έλλειψη υποδομών και εγκαταστάσεων σε πολλά 

λιμάνια και το ελληνικό homeporting. Ωστόσο, παρόλο που η κρίση φαίνεται να έχει 

επηρεάσει αγορές και επιχειρηματικούς κλάδους, η κρουαζιέρα αντιστέκεται στην 

ύφεση αποτελώντας έναν ταχέως αναπτυσσόμενο τομέα της Ελλάδας. Λίγους μήνες 

μετά τον Ν.4072/2012 και χωρίς την πλήρη και ουσιαστική εφαρμογή του στην πράξη, 

η δυναμική της κρουαζιέρας είναι αξιόλογη. 

 

 Χαρακτηριστικό της δυναμικής της κρουαζιέρας αποτελεί το γεγονός ότι πέραν της 

Καραϊβική, έναν από τους κύριους προορισμούς προτίμησης επιβατών κρουαζιέρας, 

αποτελεί και η ( Ανατολική ) Μεσόγειος. Σύμφωνα με εκτιμήσεις του κλάδου σε 

συνδυασμό με την πρόσφατη μελέτη της Εθνικής Τράπεζας της Ελλάδος για τον κλάδο 

της κρουαζιέρας, υπολογίστηκε ότι περισσότεροι από 1,5 εκατομμύριο τουρίστες 

κρουαζιέρας θα επισκέπτονταν τα ελληνικά νησιά έως το τέλος του 2012, αποφέροντας 

έσοδα της τάξεως του 1 δισεκατομμυρίου ευρώ, ενώ σύμφωνα με τo πρόσφατο 

οικονομικό δελτίο της Alpha Bank, η Ελλάδα ως χώρα διέλευσης επιβατών 

κρουαζιέρας ενδέχεται να κατακτήσει τη δεύτερη θέση στην Ευρωπαϊκή κατάταξη, 

καθώς το οκτάμηνο του 2012, πλησίασε το 20% των συνολικών επισκέψεων επιβατών 

κρουαζιέρας, έναντι του 19% της Ισπανίας και του 21% της Ιταλίας241.   

                                                            
239 Κουμέλης Θοδωρής, Μισό εκατομμύριο επιβάτες κρουαζιέρας διακινήθηκαν στα ελληνικά λιμάνια το 2012, 
TravelDailyNews, 24 Ιανουαρίου 2013, στην ηλεκτρονική διεύθυνση http://traveldailynews.gr/news/article/54718  
240 Οργανισμός Λιμένος Πειραιώς ( ΟΛΠ ), Συμμετοχή του ΟΛΠ Α.Ε. στη διεθνή έκθεση κρουαζιέρας στο Μαϊάμι, 
Ανακοίνωση Τύπου, 07 Μαρτίου 2013, στην ηλεκτρονική διεύθυνση  http://www.olp.gr/el/press-releases/600-2013-03-
07-14-05-42  
241 Λάμπρου Κωνσταντίνος, Έσοδα πάνω από ένα δισεκατομμύριο ευρώ από την κρουαζιέρα, Εφημ. RealNews,  14 
Οκτωβρίου 2012, σ.12   
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Παρόλο που η Ελλάδα αποτελεί έναν εξαιρετικά ελκυστικό προορισμό κρουαζιέρας, 

με αξιόλογη πορεία τα τελευταία χρόνια δεν έχει καταφέρει να απορροφήσει στο 

μέγιστο βαθμό τα έσοδα που της αναλογούν. Συμφώνα με τις εκτιμήσεις της Εθνικής 

Τράπεζας της Ελλάδος το γεγονός αυτό μπορεί να αποδοθεί και στο ότι τα ελληνικά 

λιμάνια δεν είναι ψηλά στις προτιμήσεις ως σημεία εκκίνησης κρουαζιέρας 

παρουσιάζοντας χαμηλή ανταγωνιστικότητα. Η αδυναμία αυτή είναι αρκετά σημαντική 

καθώς η πλειονότητα των ελληνικών λιμένων αποτελεί σημεία διέλευσης και όχι 

εκκίνησης κρουαζιερόπλοιων, με αποτέλεσμα οι δαπάνες τόσο των επιβατών όσο και 

των εταιριών κρουαζιέρας που πραγματοποιούνται στη χώρα μας να παραμένουν 

χαμηλές. Βασικότερο homeport λιμένα της Ελλάδος αποτελεί ο λιμένας του Πειραιά, 

ωστόσο λόγω της γεωγραφικής της θέσης παρουσιάζονται ορισμένα μειονεκτήματα 

αναφορικά με το homeporting καθώς στους κυριότερους ευρωπαϊκούς λιμένες ( 

Βαρκελώνη και Τσιβιταβέκκια ) η πρόσβαση ευρωπαίων και βοριοευρωπαίων  

επιβατών κρουαζιέρας μπορεί να πραγματοποιηθεί ευκολότερα με χερσαία μέσα 

μεταφοράς ( οδικώς – τραίνα ) γεγονός που δεν μπορεί να επιτευχθεί στη χώρα μας. 

Έτσι, η Ελλάδα παρόλο που αποτελεί αξιόλογο προορισμό διέλευσης τουριστών 

κρουαζιέρας δύσκολα θα καταφέρει να ανταγωνιστεί τους βασικότερους ευρωπαϊκούς    

homeport λιμένες, ωστόσο η ενίσχυση του ελληνικού homeporting σε κύριους λιμένες 

μπορεί να ενισχύσει την εθνική μας οικονομία επιφέροντας περισσότερα οικονομικά 

οφέλη. Βάσει στοιχείων του Ευρωπαϊκού Συμβουλίου Κρουαζιέρας, παρατηρούνται τα 

εξής242: 

 

- Οι εταιρίες κρουαζιέρας συνήθως χρησιμοποιούν τους λιμένες εκκίνησης ως 

βάσεις από όπου προμηθεύονται καύσιμα, τρόφιμα και λοιπό εξοπλισμό, ενώ 

παράλληλα πραγματοποιούν και ένα μεγάλο μέρος των επισκευών των 

κρουαζιερόπλοιων τους. Εκτιμήθηκε λοιπόν, ότι η μέση δαπάνη ανά επιβάτη 

στους λιμένες εκκίνησης είναι της τάξεως των 300 ευρώ εκ των οποίων τα 2/3 

αφορούν κόστος καυσίμων. Αντίθετα, στους λιμένες διέλευσης, η μέση δαπάνη 

είναι της τάξεως των 20 ευρώ ανά επιβάτη και αφορά κυρίως λιμενικά τέλη. 

- Οι επιβάτες κρουαζιέρας, πραγματοποιούν στους λιμένες εκκίνησης δαπάνες 

διαμονής ( καθώς διαμένουν στην εν λόγω περιοχή μία ημέρα πριν ή μία η μέρα 

μετά την κρουαζιέρα ), ενώ και η περιοχή οπού βρίσκεται το σημείο εκκίνησης 

ωφελείται μέσω των αεροπορικών εισιτηρίων ( φόροι αεροδρομίου και 

ενδεχόμενα έσοδα σε αεροπορικές εταιρίες της χώρας), καθώς αρκετοί 

επιβάτες  κρουαζιέρας φθάνουν και αεροπορικώς στον λιμένα εκκίνησης. 

                                                            
242 Εθνική Τράπεζα της Ελλάδος, Κλαδική  Μελέτη: Κρουαζιέρα - Ένας κλάδος με δυνητικά έσοδα ύψους €2δις, Εκδ. 
Εθνική Τράπεζα, Αθήνα 2012, σ.σ. 5-6 
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Εκτιμήθηκε λοιπόν, ότι η μέση δαπάνη ανά επιβάτη στον λιμένα εκκίνησης είναι 

300 ευρώ συμπεριλαμβανομένων και των λοιπών δαπανών που 

πραγματοποιούν οι τουρίστες στον τόπο εκκίνησης της κρουαζιέρας. Αντίθετα, 

οι επισκέψεις επιβατών στους λιμένες διέλευσης, ενισχύουν μεν την τοπική 

οικονομία και κατ’ επέκταση την εθνική οικονομία, αλλά οι δαπάνες των 

επιβατών αφορούν κυρίως τρόφιμα, τουριστικά είδη, μεταφορές και είσοδο στα 

αξιοθέατα. Οι εν λόγω δαπάνες, έχει υπολογιστεί ότι αγγίζουν μόλις τα 60 ευρώ 

γεγονός που οφείλεται κυρίως στη μικρή διάρκεια παραμονής ( 4 – 6 ώρες 

παραμονής ) στους λιμένες διέλευσης.  

 

Σύμφωνα με τις ίδιες εκτιμήσεις, σε περίπτωση που τα 1,5 εκατομμύρια επιβατών ( 

που απλά διήλθαν από την Ελλάδα ), είχαν ως αφετήριο λιμένα κρουαζιέρας ελληνικό 

λιμένα, τα επιπλέον έσοδα για τη χώρα μας θα προσέγγιζαν τα 800 εκατομμύρια 

ευρώ243. Έτσι, βάσει των παραπάνω, συμπεραίνεται ότι η ενίσχυση και ανάπτυξη του 

home porting καθώς και η βελτίωση των υποδομών, αποτελούν ζητήματα καίριας 

σημασίας.  

 
Διάγραμμα 6 – 4: Δαπάνες ανά Επιβάτη Κρουαζιέρας 

 

 
 
Πηγή: ECC, 2011 και Εκτιμήσεις ΕΤΕ, 2012, σ.6 

 

  Η ανάπτυξη του ελληνικού homeporting και η δυνατότητα των ελληνικών 

προορισμών να επωφεληθούν από την αύξηση της ζήτησης  απαιτούν 

διαμόρφωση στρατηγικής για ομαλή λειτουργία της αγοράς, δημιουργία 

κατάλληλων υποδομών και βελτίωση της ανταγωνιστικότητας σε τομείς που θα 

                                                            
243  ( 280 Ευρώ/ επιβάτη + 240 Ευρώ/ επιβάτη = 520 Ευρώ/ Επιβάτη. 520 Ευρώ/ επιβάτη x 1.500.000 επιβάτες = 
780.000.000 Ευρώ, δηλαδή τα επιπλέον έσοδα προσεγγίζουν περίπου τα 800 εκατομμύρια. 
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μπορούσαν να επιφέρουν έσοδα όπως ο τομέας των επισκευών, η τροφοδοσία 

καυσίμων και άλλων υλικών.  

   

  Στο σημείο αυτό είναι άξιο να αναφερθεί ότι τα τελευταία χρόνια έχουν 

πραγματοποιηθεί θετικές ενέργειες προς αυτή την κατεύθυνση. Ειδικότερα, με 

ρύθμιση τον Απρίλιο του 2012, προωθήθηκε η πλήρης άρση του καμποτάζ με 

αποτέλεσμα να επιτρέπεται στις εταιρίες κρουαζιέρας με σημαία εντός ή εκτός της 

Ευρωπαϊκής Ένωσης, να πραγματοποιούν κυκλικά δρομολόγια με αφετήριο και 

τελικό προορισμό ελληνικά λιμάνια. Παρόμοιες προσπάθειες είχαν 

πραγματοποιηθεί και στο παρελθόν, όμως δεν ήταν αρκετά αποτελεσματικές λόγω 

του ότι υποχρέωναν τις εταιρίες να υπογράφουν συμβάσεις με περιοριστικούς 

όρους, οι κυριότεροι εκ των οποίων αφορούσαν στη συχνότητα διέλευσης, στη 

διάρκεια παραμονής του πλοίου στον λιμένα καθώς και στην απασχόληση 

Ελλήνων ναυτικών. Ουσιαστικά, επρόκειτο για μία τακτική που δεν είχε 

ακολουθηθεί από τους υπόλοιπους ανταγωνιστικούς λιμένες της Μεσογείου και 

στάθηκε εμπόδιο στο να είναι η χώρα μας περισσότερο ανταγωνιστική. Ωστόσο με 

τα νέα δεδομένα, οι ελληνικοί λιμένες καθίστανται περισσότερο ανταγωνιστικοί και 

ελκυστικοί αναφορικά με το homeporting. Χαρακτηριστικό παράδειγμα των θετικών 

εξελίξεων αποτελεί το γεγονός ότι ήδη από το περασμένο καλοκαίρι, η μεγαλύτερη 

εταιρία κρουαζιέρας στη Μεσόγειο, η Costa Cruises,  ιταλικών συμφερόντων, κάτω 

από την ομπρέλα του παγκόσμιου κολοσσού Carnival Group, αμερικανικών 

συμφερόντων, άρχισε να χρησιμοποιεί το λιμάνι του Ηρακλείου ως home port, με 

σκοπό να ξεκινούν από αυτό κυκλικές κρουαζιέρες με το κρουαζιερόπλοιο Costa 

Atlantica244. Ωστόσο, η ρύθμιση αυτή ήταν αιτία πολλών αντιδράσεων.  

 

Μία ακόμα θετική ενέργεια αποτελεί το επενδυτικό πρόγραμμα του Οργανισμού 

Λιμένος Πειραιώς (ΟΛΠ ), για την περίοδο 2012-2016 που αναμένεται να βελτιώσει 

σημαντικά την ανταγωνιστικότητα του λιμένα συγκριτικά με τους υπόλοιπους μεγάλους 

μεσογειακούς λιμένες. Το εν λόγω πρόγραμμα περιλαμβάνει δαπάνες της τάξεως των 

470 εκατομμυρίων ευρώ που αφορούν στον κλάδο της κρουαζιέρας. Το ½ των εν λόγω 

κονδυλίων σχετίζεται με την επέκταση νοτίου μέρους του κεντρικού λιμένα για την 

εξυπηρέτηση κρουαζιερόπλοιων, με 6 νέες θέσεις πρόσδεσης μεγάλου μεγέθους 

κρουαζιερόπλοιων της τάξεως των 350 μέτρων, δημιουργία σταθμών εξυπηρέτησης 

επιβατών κρουαζιέρας ενώ το υπόλοιπο προορίζεται για υποδομές όπως  ξενοδοχείο 5 

                                                            
244 Λάμπρου Κωνσταντίνος,  Έσοδα πάνω από ένα δισεκατομμύριο ευρώ από την κρουαζιέρα, Εφημ. RealNews,  14 
Οκτωβρίου 2012, σ.12   
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αστέρων, πολιτιστική ακτή, μέσο σταθερής τροχιάς για γρήγορη πρόσβαση των 

επιβατών στον ΗΣΑΠ και προαστιακό και άλλα245.  

 

Σύμφωνα με την πρόσφατη ανακοίνωση τύπου του ΟΛΠ, εγκρίθηκε από το 

Κεντρικό Αρχαιολογικό Συμβούλιο (ΚΑΣ) του Υπουργείου Πολιτισμού το έργο του ΟΛΠ 

Α.Ε. αναφορικά με την επέκταση νοτίου μέρους του κεντρικού λιμένα για την 

εξυπηρέτηση κρουαζιερόπλοιων, για το εν λόγω έργο, έχουν ήδη εκδοθεί: Κοινή 

Υπουργική Απόφαση για την ένταξή του στο ΕΣΠΑ, προκήρυξη της Διαχειριστικής 

Αρχής της Περιφέρειας Αττικής, απόφαση της Επιτροπής Σχεδιασμού Ανάπτυξης 

Λιμένων (ΕΣΑΛ) ενώ έχουν εκπονηθεί όλες οι απαιτούμενες τεχνικές, οικονομικές και 

συγκοινωνιακές μελέτες. Αιτία προώθησης της επέκτασης ήταν η ανάγκη ελλιμενισμού 

των σύγχρονων μεγάλων κρουαζιερόπλοιων νέας γενιάς που δεν είχαν τη δυνατότητα 

να φιλοξενηθούν στο υπάρχον κεντρικό λιμάνι. Η κατασκευή του έργου στοχεύει στην 

ενίσχυση της πορείας του κλάδου της κρουαζιέρας στην Ελλάδα καθώς ο Πειραιάς έχει 

προγραμματιστεί να γίνει το μεγαλύτερο λιμάνι κρουαζιέρας της Μεσογείου διαθέτοντας  

17 θέσεις ελλιμενισμού για όλα τα μεγέθη κρουαζιερόπλοιων, ενώ τόσο κατά τη 

διάρκεια της κατασκευής του όσο και μετά από αυτήν προβλέπεται να δημιουργήσει 

εκατοντάδες άμεσες και έμμεσες θέσεις εργασίας. Το λιμάνι κρουαζιέρας του ΟΛΠ 

αποτελεί κόμβο (hub) για τη συνολική ελληνική κρουαζιέρα, καθώς σε κανένα σχεδόν 

από τα κύρια λιμάνια των ελληνικών νησιών, δεν μπορούν τα κρουαζιερόπλοια να 

προμηθευθούν ναυτιλιακά καύσιμα, να πάρουν πόσιμο νερό σε μεγάλες ποσότητες, να 

παραδώσουν απόβλητα και λύματα, να παραλάβουν τροφοεφόδια246.  

 

Θετική ενεργεία αποτελεί και το γεγονός ότι από το 2013, ο λιμένας του Πειραιά 

χρησιμοποιεί σύστημα κράτησης θέσεων πρόσδεσης ( berth allocation ) 

κρουαζιερόπλοιων και με τη συνεργασία και των εταιρειών ( κρουαζιέρας ), είναι 

γνωστά όλα τα δρομολόγια και οι θέσεις πρόσδεσης των κρουαζιερόπλοιων για το 

2013, όπως ισχύει στα περισσότερα μεσογειακά λιμάνια κρουαζιέρας. Με το εν λόγω 

σύστημα τα πλοία εξυπηρετούνται βάσει της σειράς άφιξής τους στα λιμάνια. Η 

πρακτική αυτή ενθαρρύνει τις εταιρίες κρουαζιέρας να προσεγγίσουν τον λιμένα του 

Πειραιά καθώς γίνεται έγκαιρος σχεδιασμός δρομολογίων. Ωστόσο, το σύστημα ( berth 

allocation ) καθυστέρησε να εφαρμοστεί στην Ελλάδα, πρακτική που ίσως και να 

αποθαρρύνει τις μεγάλες εταιρείες κρουαζιέρας να προσεγγίζουν τους ελληνικούς 

λιμένες λόγω του ότι οι εν λόγω εταιρείες προγραμματίζουν τα δρομολόγιά τους 2-3 

                                                            
245 Για τα έργα προβλέπεται χρηματοδότηση μέσω Ευρωπαϊκών κονδυλίων σε συνδυασμό με ιδιωτικά κεφάλαια ( μέσω 
συμβάσεων παραχώρησης ) 
246  Ναυτεμπορική, Εγκρίθηκε η εγκατάσταση του ΟΛΠ, 6 Ιανουαρίου 2012, σ.13 
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χρόνια πριν την εκτέλεσή τους247. Επιπροσθέτως, το σύστημα berth allocation δεν έχει 

εφαρμοστεί στους υπόλοιπους δημοφιλείς ελληνικούς λιμένες όπως στους λιμένες 

Μυκόνου, Σαντορίνης και Ρόδου με αποτέλεσμα τον επηρεασμό της 

ανταγωνιστικότητάς τους. Επιπλέον, την κατάσταση επιβαρύνει και η μη απλούστευση 

της διαδικασίας έκδοσης βίζας σε επιβάτες εκτός χώρων Σένγκεν248.  

Η διεξαγωγή του 2ου Posidonia Sea Tourism Φόρουμ τον Μάιο στην Αθήνα για το 

θαλάσσιο τουρισμό που θα πραγματοποιηθεί υπό την αιγίδα του Υπουργείου 

Τουρισμού και άλλων σημαντικών φορέων, συνδέσμων και οργανώσεων, μπορεί να 

συμβάλει στην ανάπτυξη της βιομηχανίας του θαλάσσιου τουρισμού της χώρας μας. 

Παράλληλα, η άφιξη μεγάλων διεθνών επενδυτών στον τομέα των μαρίνων, όπως η 

Camper & Nicholsons Marinas και D-Marine Investments Holding, σηματοδοτεί την 

έναρξη σημαντικών επενδύσεων σε ελληνικές μαρίνες και  αποτελεί σοβαρή ένδειξη για 

ένα πιο εύρωστο μέλλον. Στο εν λόγω φόρουμ στελέχη χάραξης διεθνών πολιτικών και 

δρομολογίων από κορυφαίες εταιρείες κρουαζιέρας και παρόχους υπηρεσιών γιώτινγκ 

θα συναντηθούν με ρυθμιστικούς φορείς, εκπροσώπους εθνικών κυβερνήσεων, 

τοπικές αρχές και λιμένες προορισμού, συνθέτοντας μια συγκέντρωση παραγόντων 

του θαλάσσιου τουρισμού249. 

Ορισμένα από τα κυριότερα προβλήματα που αντιμετωπίζει η χώρα μας, 

αποτελούν η έλλειψη υποδομών σε πολλά λιμάνια με αποτέλεσμα την μη εξυπηρέτηση 

μεγάλων κρουαζιερόπλοιων, η απουσία κατάλληλων σταθμών εξυπηρέτησης καθώς 

και η απουσία ενός στρατηγικού πλαισίου για την προσέλκυση επενδύσεων, που θα 

ευνοήσουν την ανάπτυξη ποιοτικών και ολοκληρωμένων προϊόντων θαλάσσιου 

τουρισμού. Στις μέρες μας 52 κρουαζιερόπλοια είναι άνω των 100.000 τόνων καθώς 

και η πλειονότητα των κρουαζιερόπλοιων που βρίσκονται υπό παραγγελία είναι 

μεγάλου αριθμού επιβατών (3.000-5.000). Συμπεραίνουμε λοιπόν, ότι υπάρχει μεγάλο 

περιθώριο ενδυνάμωσης της ανταγωνιστικότητας των ελληνικών λιμένων μέσω 

κατασκευής νέων έργων – υποδομών, ενώ πρέπει να δοθεί ιδιαίτερο ενδιαφέρον από 

τους αρμόδιους φορείς αναφορικά με την ενίσχυση του ελληνικού homeporting που 

μπορεί επιτευχθεί με τη βελτίωση ανταγωνιστικότητας σε τομείς όπως οι επισκευές 

                                                            
247 Ναυτεμπορική, Πάνω από 710 κρουαζιερόπλοια φέτος στον Πειραιά, 2 Ιανουαρίου 2013, στην ηλεκτρονική 
διεύθυνση http://www.naftemporiki.gr/finance/story/399003 
248 Τσιμπλάκης Αντώνης, Γιατί η Ελλάδα χάνει έσοδα από τον κλάδο της κρουαζιέρας, Εφημ. Ναυτεμπορική,  02 Ιουλίου 
2012, στην ηλεκτρονική διεύθυνση  http://www.naftemporiki.gr/finance/story?id=2203528 
249 Ναυτεμπορική, Τον Μάιο το 2ο Posidonia Sea Tourism Φόρουμ για το θαλάσσιο τουρισμό, 28 Μαρτίου 2013, στην 
ηλεκτρονική διεύθυνση http://www.naftemporiki.gr/finance/story/632732 
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πλοίων, η τροφοδοσία καυσίμων καθώς και η παροχή υπηρεσιών σε εταιρείες 

κρουαζιέρας. Παράλληλα, ιδιαίτερο ενδιαφέρον πρέπει να δοθεί αναφορικά με250:  

 

- το brand name της χώρας σε διεθνείς αγορές 

- την προσέλκυση αεροπορικών εταιριών ναυλωμένων πτήσεων ( charter ) ή 

χαμηλού κόστους καθώς  

- την προώθηση ελκυστικών πακέτων διαμονής σε ελληνικά ξενοδοχεία θα 

μπορούσαν να στηρίξουν την ανάπτυξη της κρουαζιέρας στη χώρα μας 

- και την διαμόρφωση μιας στρατηγικής σχετικά με την ομαλή άφιξη των 

τουριστών που θα στοχεύει στο να μην υπάρχουν καθυστερήσεις που 

αποτρέπουν την ανάπτυξη του κλάδου.  

 
Ο Πειραιάς, λόγω και της ύπαρξης του Διεθνούς Αεροδρομίου Ελευθέριος 

Βενιζέλος, μπορεί να αποτελέσει αφετηρία ικανοποιητικού αριθμού κρουαζιέρων καθώς 

ως επί τω πλείστων αρκετοί επιβάτες κρουαζιέρας (fly and cruise) φθάνουν και 

αεροπορικώς στον λιμένα εκκίνησης και συνήθως διαμένουν είτε μία ημέρα πριν είτε 

μια ημέρα μετά στην περιοχή που υπάρχει ο αφετήριος λιμένας.  

 

Ένα ακόμη βασικό πρόβλημα που παρουσιάζεται, αποτελεί και η ερμηνεία του  

Ν.4072/2012. Το ζήτημα τίθεται στο κατά πόσον το λιμάνι αφετηρίας για κυκλικά ταξίδια 

για κρουαζιερόπλοια με τρίτες σημαίες που αποτελούν πάνω από το 80% του 

παγκόσμιου στόλου, αναφέρεται στο πλοίο ή στον επιβάτη. Σύμφωνα με πρόσφατα 

δημοσιεύματα του τύπου, η άποψη των εταιριών κρουαζιέρας είναι ότι ο λιμάνι 

αφετηρίας αναφέρεται στον επιβάτη251 και όχι στο κρουαζιερόπλοιο, καθώς ο επιβάτης 

είναι αυτός που πρέπει να επιβιβαστεί και να αποβιβαστεί από το ίδιο λιμάνι. Σύμφωνα 

με τα ισχύοντα στην αγορά κρουαζιέρας, αυτό μπορεί να πραγματοποιηθεί χωρίς 

κανένα πρόβλημα, αλλά η ελληνική γραφειοκρατία δεν έχει δώσει ακόμα απάντηση. Με 

αποτέλεσμα το εν λόγω γεγονός ίσως να δημιουργεί κάποιον προβληματισμό στις 

εταιρείες, οι οποίες σε μεγάλο βαθμό δεν γνωρίζουν αν θα συμπεριλάβουν ( ακόμα και 

αποσπασματικά ) τα ελληνικά λιμάνια στο πρόγραμμα για το home – port του 2014. 

Επιπλέον, εμπόδιο στην προσπάθεια ανάπτυξης του homeport στη χώρα μας, 

αποτελεί και το επίκαιρο ζήτημα που τίθεται αναφορικά με την ανάπτυξη βάσης 

κρουαζιέρας καθώς δεν έχει υπάρξει τελική απόφαση αν η νέα βάση θα 

πραγματοποιηθεί στον λιμένα του Πειραιά ή στην περιοχή του Φαλήρου. Το εν λόγω 
                                                            
250 Εθνική Τράπεζα της Ελλάδος, Κλαδική  Μελέτη: Κρουαζιέρα - Ένας κλάδος με δυνητικά έσοδα ύψους €2δις, Εκδ. 
Εθνική Τράπεζα, Αθήνα 2012, σ.σ. 10-11 
251 Ένα κρουαζιερόπλοιο που ξεκινά την κρουαζιέρα του από την Ιταλία ή την Ελλάδα με προορισμό, για παράδειγμα, τα 
ελληνικά νησιά ή και τα τουρκικά παράλια, θεωρητικά έχει τη δυνατότητα να παραλάβει επιβάτες από ένα δεύτερο  
ελληνικό λιμάνι, τους οποίους στην συνέχεια  επιστρέφει  και αποβιβάζει στο ίδιο λιμάνι που τους επιβίβασε. 
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γεγονός τονώνει τη δυσπιστία των εταιρειών κρουαζιέρας με έδρα το εξωτερικό,  

αναφορικά με την γενικότερη κατάσταση που ισχύει στη χώρα μας252.  

 

Τα εμπόδια που μέχρι τώρα υπήρχαν  στην ανάπτυξή της αρχίζουν χρόνο με το 

χρόνο να αντιμετωπίζονται και βάσει προβλέψεων του κλάδου σε μερικά χρόνια η 

χώρα μας με κατάλληλο σχεδιασμό και προβολή  ίσως καταφέρει να κατακτήσει το 

μερίδιο που της αναλογεί σε παγκόσμιο επίπεδο αναφορικά με την κρουαζιέρα. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                            
252 Τσιμπλάκης Αντώνης, Χαμένοι στη μετάφραση περί καμπτάζ, Εφημ. Ναυτεμπορική,  04 Φεβρουαρίου 2013, στην 
ηλεκτρονική διεύθυνση http://www.naftemporiki.gr/finance/story/601691  
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Κεφάλαιο 7ο 

Συμπεράσματα και Προτάσεις  
 

7.1.  Συμπεράσματα και Προτάσεις για τον Θαλάσσιο Τουρισμό 
 

Όπως παρατηρήσαμε στην πορεία της παρούσας διπλωματικής εργασίας, 

πολυποίκιλες είναι οι αγορές στόχοι στις οποίες απευθύνεται ο θαλάσσιος τουρισμός 

όχι μόνο από την άποψη κοινωνικοοικονομικών χαρακτηριστικών των τουριστών που 

τον επιλέγουν αλλά και λόγω των δημογραφικών και εθνικών γνωρισμάτων τους253. 

Είναι γεγονός, ότι τα τελευταία χρόνια υπάρχει μια διαφοροποίηση της τάσης για τα 

προϊόντα του θαλάσσιου τουρισμού όπως το γιώτινγκ και η κρουαζιέρα, τα οποία 

πλέον απευθύνονται σε ολοένα και μεγαλύτερη κλίμακα τουριστών με σημαντικές 

διαφορές ως προς το εισόδημα, επίπεδο μόρφωσης κ.λπ. Η Ελλάδα παρουσιάζει 

εξαιρετικά πλεονεκτήματα αναφορικά με τη γεωμορφολογία της, το κλίμα της, την 

θερμοκρασία της ( πολλές μέρες ηλιοφάνειας καθ’ όλη τη διάρκεια του έτους ) για τον 

εν λόγω τύπο ταξιδιών και δραστηριοτήτων, ενώ έχει μεγάλη παράδοση στη ναυτιλία. 

 

Ο θαλάσσιος τουρισμός αποτελεί ιδιαίτερα σημαντική μορφή τουρισμού για την 

Ελλάδα, καθώς αποτελεί τουριστικό προορισμό που ως επί το πλείστον βρέχεται από 

θάλασσα και επομένως με κριτήριο τη θάλασσα υπάρχει δυνατότητα περεταίρω 

ανάπτυξης όλων των μορφών θαλάσσιου τουρισμού. Ωστόσο, βασικό πρόβλημα στην 

ανάπτυξη της εν λόγω μορφής  αποτελεί το ότι οι προσφερόμενες υποδομές ( μαρίνες, 

λιμένες ) και οι υπηρεσίες στη χώρα μας υστερούν συγκριτικά με τις αντίστοιχες 

προσφερόμενες υποδομές και υπηρεσίες των βασικότερων ανταγωνιστών μας. Έτσι, 

παρόλο που η χώρα μας λόγω κυρίως της πλεονεκτικής γεωγραφικής της θέσης θα 

μπορούσε να κατέχει υψηλότερη θέση στην παγκόσμια τουριστική κατάταξη, δεν 

παρέχει σε όλες τις περιοχές της, υπηρεσίες ανάλογες του κόστους τους. Επιπλέον, 

την όλη κατάσταση δυσχεραίνει το γεγονός ότι δεν υπάρχει ένα ικανοποιητικό και 

εξειδικευμένο μάρκετινγκ αναφορικά με τις δραστηριότητες και τις υπηρεσίες του 

θαλάσσιου τουρισμού. Η χώρα μας υστερεί σε θέματα μάρκετινγκ και προβολής έναντι 

των ανταγωνιστών της καθώς δεν παρουσιάζει στοχευμένες και συνεχείς δράσεις σε 

τέτοιου είδους θέματα. Χαρακτηριστικό παράδειγμα, αποτελεί το γεγονός ότι η 

διαφημιστική μας καμπάνια και το λογότυπο αλλάζουν συνεχώς, χωρίς να μπορούν να 

                                                            
253 Κοκκώσης Χάρης, Τσάρτας Πάρις, Γκρίμπα Ελευθερία, Ειδικές και Εναλλακτικές Μορφές Τουρισμού - Ζήτηση και 
Προσφορά νέων Προϊόντων Τουρισμού, Εκδ. Κρητική, Αθήνα 2011, σ. 329 
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παραμείνουν ( να συγκρατηθούν ) στο μυαλό και στην εικόνα των δυνητικών 

τουριστών.    

 

Αναφορικά με το γιώτινγκ, τα τελευταία χρόνια έγιναν προσπάθειες μείωσης των 

εξόδων που βάρυναν όσους ασχολούνταν με την εν λόγω μορφή τουρισμού ( 

ελλιμενισμός, καύσιμα ), ωστόσο με τις πρόσφατες φορολογικές ρυθμίσεις και την 

παρούσα οικονομική κρίση η κατάσταση δυσκολεύει. Αξίζει να αναφερθεί, ότι η χώρα 

μας καλείται να αντιμετωπίσει δυσκολίες θεσμικού και αναπτυξιακού χαρακτήρα 

αναφορικά με τη συγκρότηση των αναγκαίων δομών και υπηρεσιών καθώς η 

θεσμοθέτηση ρυθμίσεων και ζητημάτων που αφορούν τον θαλάσσιο τουρισμό έχουν 

χαρακτηριστεί ως πολύπλοκες, γεγονός που πηγάζει από την εμπλοκή πολλών 

υπουργείων.  

 

 Όπως αναφέρθηκε στην Ενότητα 3.3. της παρούσας διπλωματικής εργασίας, ένα 

μεγάλο ποσοστό των μαρίνων της Μεσογείου καλύπτεται από τις εγκαταστάσεις της 

Ιταλίας, της Ισπανίας και της Γαλλίας, ενώ ως βασικές ανταγωνίστριες της χώρας μας 

στον εν λόγω τομέα αποτελούν η Κύπρος, η Κροατία, η Μάλτα, η Τουρκία και το 

Μαυροβούνιο, οι οποίες παρόλο που έχουν μικρότερη αναλογία θέσεων ανά 

ακτογραμμή σε σχέση με τη χώρα μας, έχουν εισέλθει επιθετικά στην αγορά του 

γιώτινγκ και εξελίσσονται συνεχώς. Στη χώρα μας, η οικονομική κρίση σε συνδυασμό 

με την βαριά φορολογία στάθηκε αιτία μετακίνησης – στροφής αρκετών επαγγελματιών 

του κλάδου καθώς και ιδιοκτητών ιδιωτικών σκαφών αναψυχής σε νέες ευνοϊκότερες  ( 

από πλευράς φόρων και τελών ) αγορές όπως τα παράλια της Τουρκίας και οι 

Δαλματικές ακτές, ενώ το 2011 παρατηρήθηκε πτώση στον κλάδο των ιστιοπλοϊκών με 

τις ναυλώσεις σκαφών άνευ πληρώματος να παρουσιάζουν πτώση έως και 35%. 

Επιπλέον, η παρουσία ελληνικών εταιριών σε διεθνείς εκθέσεις συρρικνώθηκε, καθώς 

σύμφωνα με παράγοντες του κλάδου στην έκθεση του Ντίσελντορφ το 2011 συμμετείχε 

μόνο μία από τις μεγαλύτερες ελληνικές εταιρείες γιώτινγκ η οποία σύναψε συμφωνίες 

για ναυλώσεις μόλις 7 σκαφών τη στιγμή που τα προηγούμενα έτη, κατά τη διάρκεια 

της έκθεσης, κλείνονταν συμφωνίες για ναυλώσεις 80 έως 100 σκαφών254.  

 

Η Τουρκία, που αποτελεί ίσως τη βασικότερη ανταγωνίστρια χώρα της Ελλάδας 

έχει προβεί σε ενέργειες για τη σύσταση εννοίας αρχής θαλάσσιου τουρισμού, την 

παροχή αναπτυξιακών κινήτρων, την απλοποίηση διαδικασίας επενδύσεων, την 

κατασκευή υπερπολυτελών μαρινών, την προσέλκυση τουρισμού υψηλού εισοδήματος 

                                                            
254 Κουσούνης Στάθης, Το αρνητικό κλήμα βουλιάζει και την τουριστική οικονομία, Εφημ. Καθημερινή, 24 Μαρτίου 2012, 
στην ηλεκτρονική διεύθυνση http://news.kathimerini.gr/4Dcgi/4Dcgi/_w_articles_economy_2_24/03/2012_476857 
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καθώς και τη σύμπραξη ιδιωτικού και δημόσιου τομέα ( ΣΙΔΤ ), ενώ έχει καταφέρει να 

διαθέτει και έναν μεγάλο αριθμό πιστοποιημένων μαρινών σύμφωνα με τα διεθνή 

πρότυπα. Παράλληλα, έχει παρατηρηθεί ότι υπάρχει πλήρης αξιοποίηση των 

ακτογραμμών από τους κύριους ανταγωνιστές μας ενώ και η Ρωσία έχει θέσει ευνοϊκό 

πλαίσιο ανάπτυξης στα ποτάμια της255.    

 

Η χώρα μας διαθέτει ένα μεγάλο ποσοστό αναξιοποίητων χιλιομέτρων 

ακτογραμμών ενώ υπάρχουν αρκετά περιθώρια τόσο για αύξηση των θέσεων 

ελλιμενισμού όσο και για βελτιώσεις αναφορικά με την ποιότητα των προσφερόμενων 

υπηρεσιών και τις υποδομές στις τουριστικές μαρίνες. Έτσι είναι αναγκαίο να δοθεί 

ιδιαίτερο ενδιαφέρον σε πολιτικές που αφορούν το θαλάσσιο τουρισμό, έτσι ώστε η 

Ελλάδα να ανταπεξέλθει στον έντονο ανταγωνισμό, να ανταποκριθεί άμεσα στις 

αλλαγές της διεθνούς ζήτησης και να κατακτήσει το μερίδιο που της αναλογεί. 

Σύμφωνα με την πρόσφατη μελέτη του Πανεπιστημίου Πειραιώς, για την ανάδειξη της 

σημασίας των σκαφών αναψυχής στο θαλάσσιο τουρισμό και την εθνική οικονομία, την 

ύπαρξη μεγάλου περιθωρίου ανάπτυξης του κλάδου στην εσωτερική αγορά, 

υποδηλώνει η σύγκριση της μέσης αναλογίας κατοχής σκαφών μεταξύ της 

Ευρωπαϊκής Ένωσης και της Ελλάδας. Συγκεκριμένα, η μέση αναλογία κατοχής 

σκαφών αναψυχής στην Ευρωπαϊκή Ένωση είναι 1 σκάφος ανά 164 κατοίκους την 

στιγμή που στην Ελλάδα η εν λόγω αναλογία είναι 1 σκάφος ανά 621 κατοίκους. 

Επιπροσθέτως, σύμφωνα με αποτελέσματα της ίδιας έρευνας, ιδιαίτερο ενδιαφέρον 

πρέπει να δοθεί στην προσέλκυση μεγάλου μεγέθους σκαφών, καθώς εμφανίζουν τη 

μεγαλύτερη επίπτωση στις τοπικές οικονομίες256.    

 

Τέλος, η Ελλάδα διαθέτει σημαντική θέση στον θαλάσσιο τουρισμό διεθνώς, μεγάλη 

παράδοση και ιδιαίτερη δυνατότητα διασύνδεσης διαφορετικών προορισμών στην 

διάρκεια ενός ταξιδιού. Έτσι, παρά την υφιστάμενη γενική κρίση, υπάρχουν περιθώρια 

για καθιέρωση brand name στην εν λόγω μορφή τουρισμού και για προβολή, όπως για 

παράδειγμα διαφήμιση μέσω προσφορών, πακέτων διακοπών σε χαμηλή τιμή κυρίως 

σε χαμηλές τουριστικές περιόδους, έτσι ώστε να επιτευχθεί περεταίρω άμβλυνση της 

εποχικότητας257. Παράλληλα, με σωστό σχεδιασμό και προγραμματισμό καθώς και με 

την ύπαρξη των απαιτούμενων κονδυλίων θα μπορούσε να υπάρξει δημιουργία 

τουριστικών λιμένων, σε μεγάλο αριθμό νησιών καθώς όπως παρατηρήθηκε στην 
                                                            
255 Χατζημανωλάκη Ευαγγελία, Θαλάσσιος Τουρισμός και η Θέση της Ελλάδας. Συγκρίσεις και Ευκαιρίες, Διπλωματική 
Εργασία, Πανεπιστήμιο Πειραιώς, 2011, σ. 111 
256 Πανεπιστήμιο Πειραιώς, Έρευνα για την Ανάδειξη της Σημασίας των Σκαφών Αναψυχής στον Θαλάσσιο Τουρισμό 
και στην Εθνική Οικονομία, Πειραιάς, Νοέμβριος 2012,σ. 179 - 181 
257 Χατζημανωλάκη Ευαγγελία, Θαλάσσιος Τουρισμός και η Θέση της Ελλάδας. Συγκρίσεις και Ευκαιρίες, Διπλωματική 
Εργασία, Πανεπιστήμιο Πειραιώς, 2011, σ. 113 
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Ενότητα 4.4., υπάρχει μεγάλη συγκέντρωση μαρίνων στην περιοχή της Αττικής, ενώ σε 

νησιά έχουν δημιουργηθεί μόλις 9 μαρίνες και ένας μικρός αριθμός οργανωμένων 

αγκυροβολίων. Ωστόσο, η άντληση κρατικών επενδυτικών κεφαλαίων είναι ιδιαίτερα 

δύσκολη λόγω των συνθηκών, οπότε οι χρηματοδοτήσεις θα πρέπει να προέρχονται 

από Σύμπραξη Δημοσίου και Ιδιωτικού Τομέα.   

 

Αναφορικά με τον κλάδο της κρουαζιέρας, όπως παρατηρήθηκε στο 6ο Κεφάλαιο 

της παρούσας διπλωματικής εργασίας, η χώρα μας κατέχει την 3η θέση στη Μεσόγειο 

σχετικά με τον αριθμό των διερχόμενων επιβατών κρουαζιέρας μετά από τις ηγέτιδες 

του κλάδου Ιταλία και Ισπανία, ενώ όπως είδαμε ήρθε και 6η  στην κατάταξη με τις 

περισσότερο ωφελημένες χώρες σε όρους συνολικών εσόδων στον εν λόγω τομέα. Τα 

τελευταία χρόνια η Ελλάδα φαίνεται να έχει προσελκύσει το ενδιαφέρον διεθνών 

εταιριών κρουαζιέρας, ενώ αναμένεται να προσελκύσει ακόμη περισσότερες εταιρείες 

καθώς με το επενδυτικό πρόγραμμα του ΟΛΠ Α.Ε., το οποίο βρίσκεται σε εξέλιξη, ο 

λιμένας του Πειραιά προβλέπεται να εξυπηρετεί νέας γενιάς ( γιγάντια ) 

κρουαζιερόπλοια. Θετικό γεγονός αποτελεί και η πλήρη άρση του cabotage που αν και 

αρκετά καθυστερημένα πραγματοποιήθηκε τον Απρίλιο 2012 με τον Ν. 4072/2012 και 

σε συνδυασμό με την προοπτική αναβάθμισης των λιμενικών εγκαταστάσεων και 

άλλων βασικών λιμένων της χώρας μας όπως του Ηρακλείου και της Ρόδου, 

προβλέπεται η ενίσχυση του ελληνικού homeporting.  Ο θαλάσσιος τουρισμός και 

ιδιαίτερα ο τομέας της Κρουαζιέρας έχει τεράστιες δυνατότητες που αντανακλούν στην 

στήριξη των τοπικών οικονομιών αρκεί να δημιουργηθούν οι κατάλληλες υποδομές και 

να παρέχονται στους τουρίστες ποιοτικές υπηρεσίες. 

 

Ο θαλάσσιος τουρισμός στη χώρα μας, παρουσιάζει μεγάλες δυνατότητες 

περαιτέρω ανάπτυξης καθώς υπάρχουν οι κατάλληλες συνθήκες και τα 

γεωμορφολογικά πλεονεκτήματα της εν λόγω μορφής τουρισμού. Τα οικονομικά οφέλη 

τόσο για τις εκάστοτε τοπικές κοινωνίες όσο και για τη χώρα ως σύνολο είναι τεράστια 

και ο θαλάσσιος τουρισμός φαίνεται να έχει τη δυναμική να δώσει νέα πνοή τόσο σε 

νησιωτικές όσο και σε άλλες περιοχές της Ελλάδος προσφέροντας εκτός των άλλων 

χιλιάδες θέσεις εργασίας ( συγκράτηση τοπικού πληθυσμού ). Πρέπει λοιπόν, η 

πολιτεία, οι τοπικοί και ιδιωτικοί φορείς καθώς και οι επαγγελματικές οργανώσεις να 

στηρίξουν τις προσπάθειες ανάπτυξης του θαλάσσιου τουρισμού καθώς και του 

τουρισμού γενικότερα, έτσι ώστε να βελτιωθεί η φήμη μας και να έρθουν στο 

προσκήνιο νέες επενδύσεις και επενδυτές. Τα τελευταία χρόνια έχουν προταθεί αρκετά 

σχέδια νόμου αναφορικά με τον θαλάσσιο τουρισμό.  Ωστόσο, δεν έχουν υπάρξει 

ουσιαστικές δράσεις. Η Ελλάδα αποτελεί ιδανικό προορισμό,  ωστόσο απαιτούνται 
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κατάλληλος σχεδιασμός, εξειδικευμένο μάρκετινγκ και στοχευμένη διαφήμιση, η οποία 

εκτός από τους τουρίστες θα προσελκύει και εταιρείες όπως για παράδειγμα εταιρείες 

κρουαζιέρας258.  

 

Οι προτάσεις για την ανάπτυξη του θαλάσσιου τουρισμού στη χώρα μας και τη 

μεγιστοποίηση του οφέλους του παρουσιάζονται ως εξής : 

 

- Διαμόρφωση μιας σταθερής κυβερνητικής πολιτικής για τα σκάφη αναψυχής και τις 

μαρίνες καθώς και ενός νομοθετικού και φορολογικού πλαισίου που θα ενθαρρύνει 

τόσο τους επαγγελματίες όσο και τους ιδιοκτήτες να διατηρούν τα σκάφη τους στην 

χώρα μας όλο το χρόνο, προκειμένου να δημιουργείται συνεχής οικονομική 

δραστηριότητα.   

- Πλήρης και ουσιαστική άρση του καμποτάζ τόσο στα επαγγελματικά σκάφη όσο και 

στην κρουαζιέρα.   

- Κάλυψη των ρυθμιστικών κενών της σύμβασης της θαλάσσιας περιήγησης εστί 

ώστε να μην επηρεάζεται αρνητικά το επίπεδο της προστασίας του καταναλωτή.   

- Έντονες προσπάθειες για τη δημιουργία κατάλληλων υποδομών τόσο σε λιμένες 

όσο και σε μαρίνες, καθώς είναι αναγκαία η δημιουργία νέων μεγαλύτερου 

μεγέθους θέσεων για κρουαζιερόπλοια και θέσεων ελλιμενισμού σε μαρίνες. 

Αναβάθμιση υπηρεσιών και ύπαρξη συστημάτων ασφαλείας στα υπάρχοντα 

λιμάνια – μαρίνες. Οι επενδύσεις στις λιμενικές υποδομές θα πρέπει να 

στοχεύουν στην πολλαπλή εκμετάλλευση τους, τόσο για την ακτοπλοΐα, την 

κρουαζιέρα, την μεταφορά φορτίων όσο και για την φιλοξενία μεγάλων σκαφών 

αναψυχής (mega yachts)259. 

- Εξασφάλιση ασφάλειας επιβατών, πληρώματος και πλοίου. Οι ελληνικοί λιμένες  

υστερούν σε θέματα ασφάλειας καθώς αρκετοί εξ αυτών δεν έχουν καταφέρει να 

πιστοποιηθούν σύμφωνα με το διεθνή κώδικα ασφαλείας πλοίων και λιμενικών 

εγκαταστάσεων (ISPS -International Ship and Port Facility Security Code). Επίσης, 

οι ελλιπείς λιμενικές υποδομές σε συνδυασμό με την έλλειψη συστήματος 

κρατήσεως θέσεων για τα πλοία σε όλα σχεδόν τα Ελληνικά λιμάνια εκτός του 

Πειραιά δημιουργούν ορισμένα προβλήματα σχετικά με την αύξηση των 

προσεγγίσεων, καθώς οι εταιρείες κρουαζιέρας προγραμματίζουν τα δρομολόγια με 

γνώμονα την εξασφάλιση ασφαλούς θέσης πρόσδεσης για το πλοίο ένα με δυο έτη 

                                                            
258 Παπαδημητρόπουλος Ε. Ιωάννης, Ο Συνεδριακός Τουρισμός εν πλω στην Ελλάδα Προβλήματα και Προοπτικές στην 
Παρούσα Οικονομική και Πολιτική Συγκυρία, Διπλωματική Εργασία, Πανεπιστήμιο Πειραιώς, 2012, σ.σ.190 - 191 
259 Σκάγιαννης Παντολέων, Ραλλίας Εμμανουήλ, Οι Προοπτικές και οι Προκλήσεις της Κρουαζιέρας για τον Τοπικό 
Χώρο στην Ελλάδα, Πρακτικά 3oυ Πανελλήνιου Συνέδριου Χωροταξίας, Πολεοδομίας & Περιφερειακής Ανάπτυξης 
ΤΜΧΠΠΑ ΠΘ, Βόλος, 27-30 Σεπτεμβρίου 2012, σ. 10 
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πριν από την εκτέλεση της κρουαζιέρας. Στο σημείο αυτό αξίζει να επισημανθεί ότι 

η επίλυση και των δυο ανωτέρω θεμάτων έχει αποτελέσει αίτημα του Ευρωπαϊκού 

Συνδέσμου Εταιρειών κρουαζιέρας (European Cruise Council). 

- Προσέλκυση επενδύσεων στον τομέα των μαρινών καθώς συγκριτικά με το 

μέγεθός της ακτογραμμής της η Ελλάδα διαθέτει τις λιγότερες μαρίνες στην 

ανατολική Μεσόγειο, ενώ ελάχιστες από αυτές πληρούν τα διεθνή στάνταρτ.  

- Διεθνής προβολή των υψηλών επιπέδων ασφαλείας που χαρακτηρίζουν τον 

θαλάσσιο τουρισμό στην Ελλάδα και ξεχωριστή προβολή της εν λόγω μορφής 

τουρισμού, καθώς είναι ένας τομέας που αναπτύσσεται διεθνώς με ρυθμό 

ανάπτυξης 12%, τη στιγμή που άλλοι τομείς τουρισμού παραμένουν σταθεροί260.  

- Συμμετοχή στο πρόγραμμα διαφήμισης του ελληνικού τουρισμού τόσο στην 

Ελλάδα όσο και στο εξωτερικό όλων των δραστηριοτήτων του θαλάσσιου 

τουρισμού. Ύπαρξη αποδοτικότερων πολιτικών προώθησης, που θα ακολουθούν 

μία συνολικότερη προσέγγιση για την ανάπτυξη τόσο του γιώτινγκ όσο και της 

κρουαζιέρας. 

- Μελέτη των κινήτρων που δίνουν και των πολιτικών ( νομοθετικών φορολογικών, 

τιμολογιακών ) που εφαρμόζουν οι βασικότεροι ανταγωνιστικοί μας προορισμοί, 

έτσι ώστε να διατηρήσουν το προϊόν τους ανταγωνιστικό.   

- Ευνοϊκότερη φορολογία αναφορικά με λιμενικά τέλη, εισφορές και ειδικούς φόρους. 

Αξιολόγηση των τιμών των βασικότερων ανταγωνιστών μας, συσχέτιση τιμής με 

ποιότητα. 

- Δημιουργία τουριστικών λιμένων κρουαζιέρας σε αρκετά ελληνικά νησιά τα οποία 

είναι δημοφιλή στα οποία δεν μπορούν να πλαγιοδετήσουν κρουαζιερόπλοια λόγω 

έλλειψης προβλητών. Η Σαντορίνη, παρόλο που είναι πρώτη σε κατάταξη 

αναφορικά με τον αριθμό transit επιβατών κρουαζιέρας σε εθνικό επίπεδο, δεν 

διαθέτει λιμένα πρόσδεσης κρουαζιερόπλοιων, αλλά μόνο αγκυροβολία. 

- Σχεδιασμός για την άμεση βελτίωση των υποδομών σε όλους τους ελληνικούς 

προορισμούς (ΣΔΙΤ, ΕΣΠΑ). 

- Αναβάθμιση λιμενικών υποδομών μεγάλων νησιών όπως η Ρόδος, η Κρήτη ( 

λιμένας Ηρακλείου ) ώστε να υποδέχονται μεγάλου μεγέθους κρουαζιερόπλοια και 

να τα ικανοποιούν προσφέροντάς τους υπηρεσίες εφοδιασμού καυσίμων και 

προϊόντων. Ύπαρξη συστήματος κράτησης θέσεων πρόσδεσης ( berth allocation ) 

που με τη συνεργασία και των εταιρειών ( κρουαζιέρας ), θα είναι γνωστά όλα τα 

δρομολόγια και οι θέσεις πρόσδεσης των κρουαζιερόπλοιων, όπως ισχύει στα 

περισσότερα μεσογειακά λιμάνια κρουαζιέρας. Τακτική και οργανωμένη σύνδεση 

                                                            
260 Τουριστική Αγορά, Ο άσσος στο μανίκι της Ελληνικής οικονομίας, στην ηλεκτρονική διεύθυνση http://www.touristiki-
agora.gr/article.asp?ID=2618   
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των εν λόγω λιμένων με τα τοπικά αεροδρόμια (εύκολη μεταφορά και πρόσβαση 

των επισκεπτών ) και φθηνές πτήσεις τσάρτερ για περεταίρω ανάπτυξη και εξέλιξη 

του homeporting.  

- Περαιτέρω ανάπτυξη των τομέων με τους οποίους συνδέεται ο θαλάσσιος 

τουρισμός  όπως οι κατασκευές, μετασκευές/επισκευές πλοίων, η παροχή τεχνικών 

υπηρεσιών. 

- Βελτιώσεις των υποδομών των αεροδρομίων που θα εξυπηρετούν τα ( νέα ) home 

ports  ώστε να  είναι σε θέση να φιλοξενήσουν διεθνείς πτήσεις σε συνδυασμό με 

σημαντικές παρεμβάσεις σε λιμενικές υποδομές.  

- Καθιέρωση αυστηρών κυρώσεων για την παράνομη ναύλωση σκαφών αναψυχής. 

- Ύπαρξη κατάλληλης χωροταξικής επιλογής και οργάνωσης κέντρων θαλάσσιων 

σπορ,  η οποία  θα μπορούσε  εκτός από  τις  δραστηριότητες μιας σύγχρονης 

μαρίνας, να προσφέρει και δυνατότητες εκπαίδευσης, οργάνωσης διεθνών ή 

ευρωπαϊκών αγώνων και προβολή μέσω αυτών261. 

- Μεγαλύτερη συμμετοχή των ελληνικών λιμένων σε διεθνείς εκθέσεις, ώστε να 

έρχονται σε επαφή με εταιρείες ηγέτιδες στον κλάδο της κρουαζιέρας και να 

συνάπτουν συμφωνίες. 

- Μεγαλύτερη συμμετοχή των εταιρειών γιώτινγκ που εδρεύουν στην Ελλάδα με 

κοινή και συντονισμένη παρουσία, σε διεθνείς και εθνικές εκθέσεις, ώστε να 

υπάρχει αμεσότερη επαφή με ήδη υπάρχοντες αλλά και δυνητικούς πελάτες και 

μέσω στοχευόμενης διαφήμισης και προβολής να πραγματοποιούνται 

περισσότερες κρατήσεις ναυλώσεων σκαφών αναψυχής. 

- Δημιουργία οργανωμένου δικτύου μαρινών και τουριστικών καταφυγίων και  

πλήρως ενημερωμένων ιστοσελίδων δικτύων των μαρινών με χρήσιμες 

πληροφορίες αναφορικά με τις παροχές, τις τιμές, και άλλα στοιχεία αναφορικά με 

τους τόπους επίσκεψης, την παράδοση, τον πολιτισμό και τις λοιπές 

δραστηριότητες ( αθλητισμός, γαστρονομία, καλλιτεχνικές εκδηλώσεις, πεζοπορία, 

γαστρονομία ) στις εκάστοτε περιοχές επίσκεψης.  

- Ενέργειες για περιορισμό της επικριτικής - συγκριτικής διαφήμισης, η οποία 

παρατηρείται σε αρκετές περιοχές που διαθέτουν αξιόλογους λιμένες κρουαζιέρας  

όπως για παράδειγμα το Κατάκολο. Το Κατάκολο που αποτελεί έναν από τους 

πρώτους σε αριθμό διελεύσεων λιμένα κρουαζιέρας, καλείται να αντιμετωπίσει 

προβλήματα σχετικά με την υπογραφή συμβάσεων των εταιρειών με τα 

καταστήματα της περιοχής. Χαρακτηριστικό παράδειγμα αποτελεί το γεγονός ότι τα 

πούλμαν που αναλαμβάνουν εκδρομές στην Αρχαία  Ολυμπία συνήθως σταματούν 
                                                            
261 Βενετσανοπούλου Γ. Μάρω, Η Κρατική Συμβολή στον Τουρισμό, Εναλλακτικές Μορφές Τουρισμού, Ιστορική Εξέλιξη 
-Θεσμικό Πλαίσιο, Εκδ. Interbooks, Αθήνα 2006, σ. 200 
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έξω από συγκεκριμένα καταστήματα κατευθύνοντας στην ουσία τους ταξιδιώτες 

περιηγητές με αποτέλεσμα τη δημιουργία προβλημάτων στους υπόλοιπους 

επαγγελματίες. Η εν λόγω κατάσταση δεν οφείλεται στους οδηγούς των πούλμαν 

και στους ξεναγούς αλλά στη σύναψη συμβάσεων. Η διαφήμιση είναι επιτρεπτή, 

αλλά η  επικριτική – συγκριτική διαφήμιση δεν επιτρέπεται. Επιπλέον, στην εν λόγω 

περιοχή υπάρχουν καταστήματα τα οποία ίσως μεν να έχουν υπογράψει συμβάσεις 

με εταιρίες κρουαζιέρας αλλά να στερούνται προϊόντων, κατάλληλης οργάνωσης 

και προώθησης – προβολής. Προτείνεται οργάνωση των εν λόγω καταστημάτων 

για να μπορέσουν να ανταπεξέλθουν στις απαιτήσεις των επισκεπτών.     

- Βελτίωση λιμενικών υποδομών και ποιότητας υπηρεσιών σε μικρότερους λιμένες ( 

βλ. πίνακα 6 – 17 )  καθώς και εκσυγχρονισμός των εγκαταστάσεών τους, ώστε 

μετά από κατάλληλη προβολή να γίνουν περισσότερο ανταγωνιστικοί και να 

καταφέρουν μεγαλύτερο αριθμό προσεγγίσεων από κρουαζιερόπλοια. Στις μέρες 

μας η πλειονότητα των ελληνικών λιμένων δεν δέχεται περισσότερες από 50 

προσεγγίσεις ετησίως. 

- Ύπαρξη απαραίτητων υποδομών οι οποίες θα συμβάλουν τόσο στην εξυπηρέτηση 

επιβατών στο χώρο του λιμένος ( οργανωμένοι σταθμοί υποδοχής, χώροι 

στάθμευσης )  όσο και στην ευκολότερη πρόσβαση και διακίνηση τους  σε  χώρους 

ενδιαφέροντος. Οι περισσότεροι ελληνικοί λιμένες αντιμετωπίζουν πρόβλημα 

καθώς δεν είναι σχεδιασμένοι για τη διακίνηση του μεγάλου αριθμού επιβατών που 

μεταφέρουν τα σημερινά μεγάλου μεγέθους κρουαζιερόπλοια. Στον λιμένα της 

Ρόδου για παράδειγμα, δημιουργούνται έντονα προβλήματα καθώς η ύπαρξη 

μεγάλου συνωστισμού πλοίων ορισμένες ημέρες της εβδομάδας έχει ως 

αποτέλεσμα να στοιβάζονται τα πλοία και να μην τηρούνται οι προκαθορισμένες 

αποστάσεις. Στην Γαλλία για την αντιμετώπιση του εν λόγω προβλήματος σε 

μικρούς τοπικούς λιμένες, έχει τεθεί περιορισμός ως προς το αριθμό των επιβατών 

που μπορούν να τα προσεγγίσουν ανά ημέρα.  

- Συνέργειες με εμπλεκόμενους φορείς για προσαρμογή στο πρόγραμμα των 

κρουαζιερόπλοιων (π.χ. ωράρια μουσείων, καταστημάτων ). 

- Βελτίωση βασικών υπηρεσιών εξυπηρέτησης κρουαζιερόπλοιων και σκαφών όπως 

εφοδιασμός με καύσιμα και πόσιμο νερό, παραλαβή διαφόρων εφοδίων, 

εναπόθεση σε ευκολίες ξηράς των απορριμμάτων και άλλων καταλοίπων, με 

παράλληλη μείωση του κόστους ελλιμενισμού και των τελών. Μία τέτοια πρακτική 

θα μπορούσε να βελτιώσει την ανταγωνιστικότητα των ελληνικών λιμένων και 

μαρινών. Τόσο οι λιμένες όσο και οι μαρίνες μας υστερούν σε σχέση με αλλά 

γειτονικά λιμάνια που μπορούν να προσφέρουν τις ίδιες ή καλύτερες υπηρεσίες με 

χαμηλότερο κόστος, με αποτέλεσμα να μην είναι ανταγωνιστικά.   
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- Σωστότερος προγραμματισμός των αφίξεων των κρουαζιερόπλοιων και ευκολία 

σύνδεσης τους με τα χερσαία μέσα μεταφοράς, ώστε να γίνεται καλύτερη 

διασύνδεση τον λιμένων με την ενδοχώρα262. 

- Διαχείριση τερματικών σταθμών κρουαζιέρας και από ιδιωτικές εταιρείες και κυρίως 

από εταιρείες κρουαζιέρας ή ακόμα καλύτερα  σε συνεργασία με αυτές, με τον 

έλεγχο των λιμένων να ανήκει σε κρατικούς φορείς. Η διαχείριση των λιμένων 

εξασφαλίζεται με πολυετείς  συμβάσεις παραχώρησης. Η εφαρμογή μίας τέτοιας 

πρακτικής θα είχε ως αποτέλεσμα την αξιοποίηση τις τεχνογνωσίας που διαθέτουν 

οι εν λόγω εταιρείες, έτσι ώστε να πραγματοποιηθούν οι αναγκαίες επενδύσεις 

τόσο σε υποδομές όσο και σε συστήματα λειτουργίας. Η εν λόγω πρακτική 

εφαρμόζεται διεθνώς με χαρακτηριστικό παράδειγμα να αποτελούν αξιόλογοι home 

port λιμένες όπως οι λιμένες της Βαρκελώνης, της οποίας η διαχείριση των 

τερματικών λιμένων κρουαζιέρας ανήκει στην Carnival και οι λιμένες της 
Τσιβιταβέκια, της οποίας η διαχείριση των τερματικών λιμένων πραγματοποιείται  

από τις Carnival, MSC και RCI. Συμπεράνουμε λοιπόν ότι αν προσαρμοστούν οι 

κεντρικοί λιμένες κρουαζιέρας της Ελλάδος στις ανάγκες των εν λόγω εταιρειών, θα 

επιτευχθεί μεγαλύτερη διακίνηση επιβατών με αποτέλεσμα να ενισχυθεί ακόμα 

περισσότερο η εγχώρια αγορά ( περισσότερα έσοδα )263. 

- Περεταίρω σύνδεση του θαλάσσιου τουρισμού και με άλλες ειδικές και εναλλακτικές 

μορφές τουρισμού τόσο εν πλω ( δημιουργία θεματικών κρουαζιερών, συνέδρια εν 

πλω, εκθέσεις εν πλω ) όσο και σε περιοχές επίσκεψης των επιβατών ( 

Πολιτιστικός τουρισμός, Εκπαιδευτικός τουρισμός, Ιαματικός τουρισμός ). Ορισμένα 

παραδείγματα σύνδεσης θαλάσσιου τουρισμού με άλλες Ε.Ε.Μ.Τ είναι τα εξής : α) 

Κρουαζιέρα σε συνδυασμό με τη διεξαγωγή πανεπιστημιακών συνεδρίων, β) 

Ιστιοπλοϊκός τουρισμός σε συνδυασμό με πολιτιστικές επισκέψεις σε ελληνικά 

νησιά που διαθέτουν πλούσιους αρχαιολογικούς και άλλους πόρους ( θεατρικές 

παραστάσεις κ.λπ. ) Ωστόσο, χιάζεται η απαιτούμενη προβολή και οργάνωση έτσι 

ώστε να γνωστοποιούνται στους ταξιδιώτες ( μέσω διαδικτύου ή με άλλα μέσα ) 

βασικές πληροφορίες όπως για παράδειγμα ο χρόνος έναρξης μίας θεατρικής 

παράστασης καθώς και η ευκολότερη πρόσβαση στην εν λόγω περιοχή, γ) 

κρουαζιέρα σε συνδυασμό με επαγγελματικά συνέδρια, δ) κρουαζιέρα σε 

συνδυασμό με κοινωνικό τουρισμό ατόμων τρίτης ηλικίας, ε) γιώτινγκ σε 

                                                            
262  Σκάγιαννης Παντολέων, Ραλλίας Εμμανουήλ, Οι Προοπτικές και οι Προκλήσεις της Κρουαζιέρας για τον Τοπικό 
Χώρο στην Ελλάδα, Πρακτικά 3oυ Πανελλήνιου Συνέδριου Χωροταξίας, Πολεοδομίας & Περιφερειακής Ανάπτυξης 
ΤΜΧΠΠΑ ΠΘ, Βόλος, 27-30 Σεπτεμβρίου 2012, σ. 11 
263 Εθνική Τράπεζα της Ελλάδος, Κλαδική  Μελέτη: Κρουαζιέρα - Ένας κλάδος με δυνητικά έσοδα ύψους €2δις, Εκδ. 
Εθνική Τράπεζα, Αθήνα 2012, σ.10 
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συνδυασμό με παραθεριστική κατοικία κυρίως σε παραθαλάσσιες περιοχές και σε 

περιοχές που διαθέτουν μαρίνες.  

- Περεταίρω ανάπτυξη θεματικών κρουαζιέρων που αποτελούν νέα τάση στην αγορά 

και παρουσιάζουν ιδιαίτερα αυξημένη ζήτηση διεθνώς. Στο σημείο αυτό αξίζει να 

αναφερθεί ότι η Louis Cruises παρουσίασε ένα νέο και πλούσιο θεματικό 

πρόγραμμα με κρουαζιέρες στην Ελλάδα και την Τουρκία, το οποίο περιελάμβανε 

μία σειρά εν πλω διαλέξεων, με εξειδικευμένο ιστορικό με τίτλο «Από τις αρχαίες 

αυτοκρατορίες ως τις σύγχρονες Μητροπόλεις»264.  

- Περεταίρω ανάπτυξη μέσω ενισχύσεων από αναπτυξιακούς νόμους στον τομέα του 

θαλάσσιου τουρισμού. 

- Προσέλκυση μεγάλων σκαφών αναψυχής, καθώς βάσει της έρευνας του 

Πανεπιστημίου Πειραιώς, θα παραδώσει μεγαλύτερη συμμετοχή του κλάδου στο 

ΑΕΠ.  

- Οργανωμένη δημιουργία clustering των ελληνικών λιμένων κρουαζιέρας με σκοπό 

τη συνεργασία για τη συντονισμένη προβολή των λιμένων κρουαζιέρας ώστε να 

υπάρξει καλύτερη πληροφόρηση και ανάδειξη των λιμενικών δυνατοτήτων και των 

χαρακτηριστικών της ελληνικής κρουαζιέρας ( συγκεντρωτικά ) διεθνώς. Στο 

πλαίσιο αυτό, κινήθηκε το νέο clustering 16 λιμένων κρουαζιέρας μελών της ΕΛΙΜΕ 

υπό την επωνυμία greekcruise  έτσι ώστε να ενισχύσει τη συνεργασία μεταξύ των 

λιμένων. 

 

Η χώρα μας, λόγω του συμπλέγματος και της πολυμορφίας των νησιών της, μπορεί 

να χαρακτηριστεί ως η Καραϊβική  της Μεσογείου καθώς προσφέρει καθαρές 

θάλασσες, πλούσιους αρχαιολογικούς πόρους, εναλλαγές τοπίων, καλές καιρικές 

συνθήκες και πολλά άλλα. Τα οφέλη για την ελληνική οικονομία από την περαιτέρω 

ανάπτυξη του θαλάσσιου τουρισμού είναι ιδιαίτερα σημαντικά. Ωστόσο η ανάπτυξη της 

εν λόγω μορφής προϋποθέτει σταθερή πολιτική κατάσταση, σταθερό νομικό και 

οικονομικό πλαίσιο χωρίς γραφειοκρατικές δυσκολίες, ενώ σε κάθε παρέμβαση για την 

ανάπτυξη τόσο της κρουαζιέρας όσο και του γιώτινγκ θα πρέπει να υπάρξει κοινωνική 

αποδοχή και συνεργασία. 

 

 

 

 

 

                                                            
264 Ημερησία,  Θεματικές κρουαζιέρες από την Louis Cruises, 15 Σεπτεμβρίου 2012, στην ηλεκτρονική διεύθυνση 
http://www.imerisia.gr/article.asp?catid=26519&subid=2&pubid=112922026 
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Παράρτημα Α’ 

Ειδικός Φόρος  και Έκτακτη Εισφορά πλοίων Αναψυχής  

 

Σύμφωνα με το άρθρο 2 του Ν. 3790/09 (ΦΕΚ 143 Α/7-8-2009) : Εταιρεία ιδιωτικών 

πλοίων αναψυχής, επιβολή ειδικού φόρου και έκτακτης εισφοράς στα πλοία αναψυχής, 

ρύθμιση φορολογικών θεμάτων, θεμάτων του Νομικού Συμβουλίου του Κράτους και 

λοιπές διατάξεις, : 

1. Επιβάλλεται ειδικός φόρος υπέρ του Δημοσίου με την ονομασία «ειδικός φόρος 

ιδιωτικών και επαγγελματικών πλοίων αναψυχής», ο οποίος βαρύνει όλα τα ιδιωτικά 

και επαγγελματικά πλοία αναψυχής, όπως αυτά ορίζονται με το άρθρο 1 του ν. 

2743/1999, τα οποία ευρίσκονται στην Ελληνική Επικράτεια, είναι νηολογημένα σε 

ελληνικό ή αλλοδαπό νηολόγιο και είναι εφοδιασμένα με δελτίο Κίνησης Πλοίου 

Αναψυχής (ΔΕ.Κ.ΠΑ.) ή δελτίο Κίνησης θαλαμηγού (TRANSIT LOG BOOK) ή άλλο 

ανάλογο έγγραφο ή με άδεια επαγγελματικού πλοίου αναψυχής. Ο ειδικός φόρος 

επιβάλλεται επί των ιδιωτικών πλοίων ή επαγγελματικών πλοίων αναψυχής μόνον 

εφόσον παραμένουν στην Ελληνική Επικράτεια για συνολικό χρονικό διάστημα άνω 

των σαράντα (40) ημερών στη διάρκεια του ημερολογιακού έτους. Ειδικά για το πρώτο 

έτος εφαρμογής του νόμου, το ως άνω διάστημα των σαράντα (40) ημερών θα πρέπει 

να συμπληρωθεί από 1.1.2009 έως 30.9.2009.  

2. Ο ειδικός φόρος είναι ετήσιος και αδιαίρετος. Για τον υπολογισμό του λαμβάνεται 

υπόψη το ολικό μήκος του πλοίου το οποίο αναγράφεται στο έγγραφο εθνικότητας 

αυτού στρογγγυλοποιούμενο στην πλησιέστερη ακέραιη μονάδα. 

     3. Ειδικός φόρος επιβάλλεται σε μηχανοκίνητα σκάφη που υπερβαίνουν τα 10 μέτρα 

και υπολογίζεται ανάλογα με το μήκος του πλοίου ως εξής: 

    α) για τα πρώτα 13 μέτρα, τριακόσια (300) ευρώ ανά μέτρο, 

    β) για τα επόμενα τέσσερα μέτρα (ήτοι 14 έως 17 μέτρα), πεντακόσια πενήντα (550) 

ευρώ ανά μέτρο, 

    γ) για τα επόμενα τέσσερα μέτρα (ήτοι από 18 έως 21 μέτρα), οκτακόσια (800) ευρώ 

ανά μέτρο, 
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    δ) για τα επόμενα τέσσερα μέτρα (ήτοι από 22 έως 25 μέτρα), χίλια πενήντα (1.050) 

ευρώ ανά μέτρο, 

    ε) για τα μέτρα από το 26ο και πάνω, χίλια τριακόσια (1.300) ευρώ ανά μέτρο. 

    Για τα μηχανοκίνητα σκάφη κάτω των 10 μέτρων καταβάλλεται ειδικό τέλος 

καταγραφής ύψους ενός (1) ευρώ, σύμφωνα με τις διαδικασίες που ορίζονται στο 

παρόν άρθρο. 

    Οι υπόχρεοι κύριοι επαγγελματικών σκαφών υποχρεούνται στην καταβολή του 

ημίσεως του ειδικού φόρου που προσδιορίζεται στο πρώτο εδάφιο της παρούσας. 

    Ειδικώς κατά την πρώτη εφαρμογή του παρόντος τα παραπάνω πρόσωπα 

καταβάλλουν το σύνολο του ειδικού φόρου και στη συνέχεια επιστρέφεται σε αυτά το 

πενήντα τοις εκατό (50%) του ποσού αυτού, εφόσον πληρούν τα κριτήρια της 

υπουργικής απόφασης της παραγράφου 9 του παρόντος άρθρου. 

    Ειδικά τα επαγγελματικά σκάφη τα οποία από τις προδιαγραφές του κατασκευαστή ή 

της άδειας που τους έχει χορηγηθεί έχουν τη δυνατότητα μεταφοράς 21 προσώπων και 

άνω, επιπλέον του πληρώματος, υποχρεούνται να καταβάλλουν το πενήντα τοις εκατό 

(50%) του ειδικού φόρου. 

    4. Ειδικός φόρος επιβάλλεται σε ιστιοφόρα σκάφη αναψυχής που υπερβαίνουν τα 15 

μέτρα και υπολογίζεται ανάλογα με το μήκος του πλοίου ως εξής: 

    (α) για τα πρώτα 20 μέτρα, διακόσια (200) ευρώ ανά μέτρο, 

    (β) για τα επόμενα πέντε μέτρα (ήτοι 21 έως 25 μέτρα), τετρακόσια (400) ευρώ ανά 

μέτρο, 

    (γ) για τα μέτρα από το 26ο και πάνω, εξακόσια (600) ευρώ ανά μέτρο. 

Για τα ιστιοφόρα σκάφη κάτω των 15 μέτρων καταβάλλεται ειδικό τέλος καταγραφής 

ύψους ενός (1) ευρώ, σύμφωνα με τις διαδικασίες που ορίζονται στο παρόν άρθρο. 

    Για τους κυρίους επαγγελματικών σκαφών εφαρμόζεται αναλόγως το τρίτο και το 

τέταρτο εδάφιο της προηγούμενης παραγράφου. 

    5. Υπόχρεος σε καταβολή του ειδικού φόρου είναι ο κύριος του πλοίου αναψυχής, 

φυσικό ή νομικό πρόσωπο, στο όνομα του οποίου βεβαιώνεται. Προκειμένου για 
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ιδιωτικά πλοία αναψυχής ευθύνονται αλληλεγγύως και εις ολόκληρον για την καταβολή 

του φόρου ο κάτοχος ή χρήστης σύμφωνα με το ΔΕ.Κ.Π.Α. ή το δελτίο κίνησης 

θαλαμηγού και σε περίπτωση που το πλοίο ανήκει σε Νομικό Πρόσωπο και ο νόμιμος 

εκπρόσωπος του ή διαχειριστής. Προκειμένου για επαγγελματικό πλοίο αναψυχής που 

ανήκει σε Νομικό Πρόσωπο, ευθύνεται αλληλεγγύως και εις ολόκληρον για την 

καταβολή του φόρου και ο νόμιμος εκπρόσωπος του ή διαχειριστής. 

Σύμφωνα με το άρθρο 3 του Ν. 3790/09 (ΦΕΚ 143 Α/7-8-2009) : Εταιρεία ιδιωτικών 

πλοίων αναψυχής, επιβολή ειδικού φόρου και έκτακτης εισφοράς στα πλοία αναψυχής, 

ρύθμιση φορολογικών θεμάτων, θεμάτων του Νομικού Συμβουλίου του Κράτους και 

λοιπές διατάξεις, επιβάλλεται έκτακτη εισφορά : 

    1. Στα ιδιωτικά και επαγγελματικά πλοία αναψυχής υπό ελληνική ή ξένη σημαία, 

όπως αυτά ορίζονται με το άρθρο 1 του ν. 2743/1999, τα οποία είναι νηολογημένα στην 

Ελλάδα ή ελλιμενισμένα σε ελληνικά λιμάνια ή βρίσκονταν εντός της ελληνικής 

επικράτειας την 31η Μαρτίου 2009 και είναι εφοδιασμένα με Δελτίο Κίνησης Πλοίου 

Αναψυχής (ΔΕ.Κ.Π.Α.) ή Δελτίο Κίνησης Θαλαμηγού (TRANSIT LOG BOOK) αόριστης 

ισχύος ή άλλο ανάλογο έγγραφο ή άδεια επαγγελματικού πλοίου αναψυχής, 

ανεξάρτητα αν ανήκουν σε Φυσικά ή Νομικά Πρόσωπα, ημεδαπά ή αλλοδαπά, 

επιβάλλεται έκτακτη εφάπαξ εισφορά σύμφωνα με τις διατάξεις του παρόντος άρθρου. 

    2. Η εισφορά του παρόντος άρθρου δεν επιβάλλεται: 

    α) σε επαγγελματικά πλοία αναψυχής τα οποία τριάντα (30) ημέρες πριν την έναρξη 

ισχύος του παρόντος νόμου είναι νηολογημένα στους λιμένες των νομών Έβρου, 

Λέσβου, Χίου, Λήμνου, Σάμου και Δωδεκανήσου, 

    β) σε μηχανοκίνητα ιδιωτικά και επαγγελματικά πλοία αναψυχής που έχουν μήκος 

έως και 10 μέτρα και σε ιστιοφόρα ιδιωτικά και επαγγελματικά πλοία αναψυχής που 

έχουν μήκος έως και 15 μέτρα, όπως αυτά ορίζονται με τις διατάξεις του άρθρου 1 του 

ν. 2743/1999, 

    γ) σε πλοία αναψυχής με ξένη σημαία, όταν είναι ελλιμενισμένα σε ελληνικά λιμάνια 

ή βρίσκονται εντός της ελληνικής επικράτειας για συνολικό διάστημα που δεν θα 

υπερβαίνει τις σαράντα (40) ημέρες στο διάστημα από 1.1.2009 έως 15.11.2009, 
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    δ) σε επαγγελματικά σκάφη τα οποία από τις προδιαγραφές του κατασκευαστή ή της 

άδειας που τους έχει χορηγηθεί έχουν τη δυνατότητα μεταφοράς 21 προσώπων και 

άνω, επιπλέον του πληρώματος. 

    3. Η εισφορά για μηχανοκίνητα σκάφη αναψυχής υπολογίζεται ανάλογα με το μήκος 

του πλοίου ως εξής: 

    α) για τα πρώτα 13 μέτρα τριακόσια (300) ευρώ ανά μέτρο, 

    β) για τα επόμενα τέσσερα μέτρα (ήτοι 14 έως 17 μέτρα), πεντακόσια πενήντα (550) 

ευρώ ανά μέτρο, 

    γ) για τα επόμενα τέσσερα μέτρα (ήτοι από 18 έως 21 μέτρα), οκτακόσια (800) ευρώ 

ανά μέτρο. 

    δ) για τα επόμενα τέσσερα μέτρα (ήτοι από 22 έως 25 μέτρα), χίλια πενήντα (1.050) 

ευρώ ανά μέτρο. 

    ε) για τα μέτρα από το 26ο και πάνω, χίλια τριακόσια (1.300) ευρώ ανά μέτρο. 

    Το εκατό τοις εκατό (100%) της εισφοράς του παρόντος άρθρου θα επιστρέφεται 

στους υπόχρεους κυρίους επαγγελματικών σκαφών, οι οποίοι θα πληρούν τα κριτήρια 

της υπουργικής απόφασης της παραγράφου 11 του παρόντος άρθρου. 

    4. Η εισφορά για ιστιοφόρα σκάφη αναψυχής υπολογίζεται ανάλογα με το μήκος του 

πλοίου ως εξής: 

    α) για τα πρώτα 20 μέτρα, διακόσια (200) ευρώ ανά μέτρο, 

    β) για τα επόμενα πέντε μέτρα (ήτοι 21 έως 25 μέτρα), τετρακόσια (400) ευρώ ανά 

μέτρο, 

    γ) για τα μέτρα από το 26ο μέτρο και πάνω, εξακόσια (600) ευρώ ανά μέτρο. 

 

    5. Για την εφαρμογή των παραγράφων 2, 3 και 4, το μήκος του πλοίου προκύπτει 

από το έγγραφο εθνικότητας και στρογγυλοποιείται στην πλησιέστερη ακέραιη μονάδα. 
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    6. Η εισφορά βαρύνει τον κύριο του πλοίου αναψυχής, Φυσικό ή Νομικό Πρόσωπο. 

Αλληλεγγύως και εις ολόκληρον υπόχρεος για την καταβολή της εισφοράς είναι ο 

κάτοχος ή χρήστης σύμφωνα με το ΔΕ.Κ.Π.Α. ή το δελτίο κίνησης θαλαμηγού και σε 

περίπτωση που το πλοίο ανήκει σε Νομικό Πρόσωπο και ο νόμιμος εκπρόσωπος 

αυτού. Προκειμένου για επαγγελματικά σκάφη, υπόχρεος αλληλεγγύως και εις 

ολόκληρον είναι ο εκμεταλλευτής αυτού. 
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Παράρτημα Β’ 

Ν. 3872/2010, ( ΦΕΚ Α' 148/03.09.2010) 

 
 

ΝΟΜΟΣ ΥΠ’ ΑΡΙΘ. 3872 

Εκτέλεση περιηγητικών πλόων από πλοία με σημαία  τρίτων χωρών με αφετηρία 

ελληνικό λιμένα και άλλες διατάξεις.  

 

Άρθρο 1 

Προϋποθέσεις 

 

1. Το δικαίωμα εκτέλεσης πλόων που παρέχεται, σύμφωνα με το άρθρο 165 παρ. 3 

περ. β ́ του Κώδικα Δημοσίου Ναυτικού Δικαίου που κυρώθηκε με το άρθρο μόνο του 

ν.δ. 187/1973 (ΦΕΚ 261 Α ́), σε πλοία με κοινοτική σημαία και σημαία χωρών του 

Ευρωπαϊκού Οικονομικού Χώρου (ΕΟΧ), παρέχεται εφεξής και στα πλοία με σημαία 

τρίτων χωρών, εφόσον συντρέχουν αθροιστικά, οι ακόλουθες προϋποθέσεις: 

α) Στη χώρα της σημαίας, που φέρουν τα πλοία αυτά, επιτρέπεται η διενέργεια 

αντίστοιχων πλόων από πλοία με σημαία κράτους − μέλους της Ευρωπαϊκής Ένωσης 

και του ΕΟΧ. 

β) Τα πλοία, τα οποία διενεργούν τους πλόες, έχουν μεταφορική ικανότητα μεγαλύτερη 

των 49 επιβατών και εκτελούν κυκλικό περιηγητικό ταξίδι, μεταξύ του αφετήριου 

ελληνικού λιμένα και ελληνικών ή και ξένων λιμένων, με αποκλειστικό σκοπό την 

θαλάσσια αναψυχή και περιήγηση των επιβατών, έναντι ενιαίου εισιτηρίου (ναύλου) και 

υπό τον όρο ότι ο λιμένας της οριστικής  αποβίβασης των επιβατών είναι ο αφετήριος 

λιμένας. Η διάρκεια του ταξιδιού είναι κατ’ ελάχιστον σαράντα οκτώ (48) ώρες και η 

παραμονή στον αφετήριο ελληνικό λιμένα τουλάχιστον οκτώ (8) ώρες. 

γ) Οι πλοιοκτήτριες εταιρίες ή οι εταιρίες που εκμεταλλεύονται τα πλοία της 

παραγράφου 1, προκειμένου να εκτελέσουν τους παραπάνω πλόες, υπογράφουν 

προηγουμένως με το Ελληνικό Δημόσιο, εκπροσωπούμενο από τον Υπουργό 

Οικονομίας, Ανταγωνιστικότητας και Ναυτιλίας, σύμβαση, διάρκειας μέχρι τρία (3) έτη, 

η οποία μπορεί να παρατείνεται. Με τη σύμβαση αυτή ρυθμίζονται ιδίως τα εξής 

θέματα: αα) η απασχόληση και ασφάλιση των Ελλήνων Ναυτικών που 

προσλαμβάνονται από τα πλοία αυτά, καθώς και η παροχή οικονομικών κινήτρων για 

την πρόσληψή τους, ββ) η βεβαίωση και είσπραξη της εισφοράς του άρθρου 2, γγ) η 

διενέργεια επενδύσεων στη χώρα από τις συμβαλλόμενες εταιρίες και  

δδ) οι όροι παράτασης και πρόωρης λύσης της σύμβασης και οποιοδήποτε άλλο 

σχετικό θέμα. Οι ανωτέρω συμβάσεις υπογράφονται από τους συμβαλλόμενους εντός 
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τριάντα (30) εργάσιμων ημερών από της υποβολής της σχετικής αίτησης της 

πλοιοκτήτριας εταιρίας ή της εταιρίας που εκμεταλλεύεται το πλοίο, συνοδευόμενης 

από τα αναγκαία δικαιολογητικά, τα οποία ορίζονται με την κοινή υπουργική απόφαση 

του επόμενου εδαφίου. Με κοινή απόφαση του Υπουργού Οικονομίας, 

Ανταγωνιστικότητας και Ναυτιλίας και του Υπουργού Πολιτισμού και Τουρισμού, 

καθορίζεται το ακριβές περιεχόμενο των συμβάσεων αυτών, τίθενται ενιαίοι γενικοί  

όροι αυτών για όλα τα πλοία, προσδιορίζονται κριτήρια διαφοροποίησης των όρων των 

συμβάσεων ανάλογα με τη μεταφορική ικανότητα, τη στελέχωση του πλοίου, τον  

αριθμό των δρομολογίων, τη συχνότητα και την περιοδικότητα των προσεγγίσεων σε 

ελληνικούς λιμένες και καθορίζονται όροι που εξασφαλίζουν την τήρηση των διεθνών 

συμβάσεων για την ασφάλεια της ναυσιπλοΐας και της ανθρώπινης ζωής στη θάλασσα. 

(δ) Στα πλοία της παραγράφου 1, εξασφαλίζεται με τη σύμβαση της περίπτωσης γ ́ ότι 

οι Έλληνες ναυτικοί, οι οποίοι απασχολούνται σε αυτά, εργάζονται με βάση τα  

αναγνωριζόμενα από την κείμενη ελληνική νομοθεσία προσόντα και ειδικότητες στις 

αντίστοιχες θέσεις. Οι συμβάσεις των Ελλήνων ναυτικών που προσλαμβάνονται, 

διέπονται από τις συλλογικές συμβάσεις εργασίας, που ισχύουν εκάστοτε στην Ελλάδα 

για την ειδικότητά τους και οι εργαζόμενοι παραμένουν ασφαλισμένοι στον φορέα 

ασφάλισής τους, με τους ίδιους όρους ασφάλισης, που προβλέπει η ελληνική 

νομοθεσία. Για τους Έλληνες ναυτικούς, που απασχολούνται στα παραπάνω πλοία με 

ξένη σημαία, εφαρμόζεται το άρθρο 24 του ν. 3409/2005 (ΦΕΚ 273 Α ́), εφόσον τούτο 

προβλέπεται ρητώς στη σύμβαση της περίπτωσης γ ́ και με τις προϋποθέσεις που 

ορίζονται σε αυτήν. 

2. Οι παρεκκλίσεις που προβλέπονται στα άρθρα 2 και  

3. του π.δ. 122/1995 (ΦΕΚ 180 Α ́) από τους οριζόμενους περιορισμούς στα 

περιηγητικά ταξίδια, καθώς και οι όροι ασφαλείας, που προβλέπονται στο π.δ. 23/1999 

(ΦΕΚ 17 Α ́), όπως κάθε φορά ισχύουν, εφαρμόζονται αναλόγως και για τα πλοία με 

σημαία τρίτων χωρών, τα οποία εκτελούν περιηγητικούς πλόες σύμφωνα με   την 

παράγραφο 1. 

Άρθρο 2 

Επιβολή Εισφοράς 

Στις πλοιοκτήτριες εταιρίες ή τις εταιρίες που εκμεταλλεύονται τα πλοία του άρθρου 1, 

επιβάλλεται εισφορά ανά επιβάτη υπέρ του Κεφαλαίου Ανεργίας και Ασθενείας 

Ναυτικών (Κ.Α.Α.Ν.), ν. 6002 της 22/29 Ιαν. 1934 (ΦΕΚ 37 Α ́), η οποία εισπράττεται 

στο λιμένα αφετηρίας του πλοίου. Το ύψος της εισφοράς προσδιορίζεται εκάστοτε με 

απόφαση του Υπουργού Οικονομίας, Ανταγωνιστικότητας και Ναυτιλίας. Η εισφορά 

μειώνεται κατά ποσοστό 7% για κάθε επιπλέον ελληνικό λιμένα, εκτός από τον 
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αφετήριο, τον οποίο προσεγγίζει το πλοίο κατά τη διάρκεια του ίδιου περιηγητικού 

πλου. 

Άρθρο 3 

Κυρώσεις 

1. Στους παραβάτες των διατάξεων του παρόντος νόμου αλλά και των διατάξεων της 

νομοθεσίας που ισχύει για την εκτέλεση περιηγητικών πλόων, επιβάλλονται από την 

αρμόδια Λιμενική Αρχή, οι κυρώσεις που προβλέπονται στην κείμενη νομοθεσία και 

ιδίως των άρθρων 42, 44, 45, 157 και 180 του Κώδικα Δημοσίου Ναυτικού Δικαίου. 

2. Σε περίπτωση παραβίασης οποιασδήποτε διάταξης του παρόντος νόμου ή όρου της 

σύμβασης του άρθρου 1 παράγραφος 1 περίπτωση γ ́, ιδίως καθ’ υποτροπή, το 

Ελληνικό Δημόσιο μπορεί να καταγγείλει τη σύμβαση και να εξαιρεί, από την επίδοση 

της καταγγελίας ή την πάροδο της προθεσμίας που τάσσεται για τη συμμόρφωσή τους, 

από την περαιτέρω εκτέλεση πλόων. 

Άρθρο 4 

Μεταβατικές και Καταργητικές Διατάξεις 

1. Μέχρι τη σύναψη των συμβάσεων του άρθρου 1 της παραγράφου 1 περίπτωση γ ́ 

και το αργότερο μέχρι 31 Δεκεμβρίου 2010, οι πλόες που προβλέπονται στην 

παραγράφο 1 επιτρέπεται να εκτελούνται, ύστερα από προσωρινή άδεια, με την οποία 

ρυθμίζεται η εφαρμογή των όρων της παραγράφου 1. Η προσωρινή άδεια χο−ρηγείται 

με απόφαση του Υπουργού Οικονομίας, Ανταγωνιστικότητας και Ναυτιλίας, μετά από 

αίτηση της πλοιοκτήτριας εταιρίας. 

2. Από τη δημοσίευση του νόμου στην Εφημερίδα της Κυβερνήσεως καταργείται κάθε 

γενική ή ειδική διάταξη που είναι αντίθετη ή ρυθμίζει διαφορετικά τα θέματα που 

ρυθμίζονται στις διατάξεις του παρόντος νόμου. 

Άρθρο 5 

α) Τα εδάφια πρώτο και δεύτερο της παραγράφου 3β του άρθρου 8α του ν. 2323/1995 

(άρθρο 8 του ν. 3190/ 2003) αντικαθίστανται ως εξής: «3β. Η πλήρωση των θέσεων 

μόνιμου προσωπικού γίνεται με διορισμό, σύμφωνα με τις ισχύουσες κάθε φορά 

διατάξεις και με μετάταξη προσωπικού από το Δημόσιο και από Ν.Π.Δ.Δ.. Η πλήρωση 

των θέσεων γίνεται κατά πρώτο λόγο με μετάταξη, μετά από πρόσκληση του 

Υπουργού Οικονομίας, Ανταγωνιστικότητας και Ναυτιλίας προς τους υπαλλήλους και 

το λοιπό προσωπικό του Δημοσίου και των Ν.Π.Δ.Δ., για δήλωση ενδιαφέροντος  

προσφοράς των υπηρεσιών τους στον Οργανισμό Λαϊκών Αγορών Θεσσαλονίκης.» 

β) Το τέταρτο εδάφιο της παραγράφου 3β του άρθρου 8α του ν. 2323/1995 (άρθρο 8 

του ν. 3190/2003), αντικαθίσταται ως εξής: «Οι ανάγκες του Οργανισμού σε 

προσωπικό μπορεί να καλύπτονται και με αποσπάσεις υπαλλήλων από το Δημόσιο και 

τα Ν.Π.Δ.Δ..» 
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Άρθρο 6 

Από τις διατάξεις των παραγράφων 2 και 5 του άρθρου 1 του ν. 3833/2010 περί 

μείωσης αποδοχών και επιδομάτων και της παραγράφου 1 του άρθρου 3 του   ίδιου 

νόμου περί απαγόρευσης συνομολόγησης, χορήγησης ή καταβολής με οποιονδήποτε 

τρόπο αυξήσεων, καθώς και από τις διατάξεις των παραγράφων 1, 4 και 6 του άρθρου 

3 του ν. 3845/2010 περί μείωσης αποδοχών και επιδομάτων,εξαιρείται αναδρομικά και 

αντιστοίχως, από 1ης Ιανουαρίου 2010 και από 1.6.2010, το ναυτικό προσωπικό της 

Πλοηγικής Υπηρεσίας. 

Άρθρο 7 

Τα ποσά που προβλέπονται στο πρώτο εδάφιο της παραγράφου 1 του άρθρου 2 και 

στο άρθρο 4 του ν.3723/ 2008 (ΦΕΚ 250 Α ́), έτσι όπως αυτά τροποποιήθηκαν από  

την παράγραφο 8 του άρθρου τέταρτου του ν. 3845/2010 (ΦΕΚ 65 Α ́), αυξάνονται 

κατά 25 δισεκατομμύρια ευρώ αντίστοιχα. 

Άρθρο 8 

1. Πολιτικό προσωπικό που υπηρετεί σε Υπηρεσίες της Γενικής Γραμματείας 

Ναυτιλιακής Πολιτικής του Υπουργείου Οικονομίας, Ανταγωνιστικότητας και Ναυτιλίας 

και της Γενικής Γραμματείας Ναυτιλίας και Ασφάλειας Ναυσιπλοίας του Υπουργείου 

Προστασίας του Πολίτη, μπορεί, κατόπιν αίτησής του, η οποία υποβάλλεται εντός δυο 

μηνών από τη δημοσίευση του παρόντος νόμου, να  μεταφερθεί, με την οργανική του 

θέση, με απόφαση του Υπουργού Οικονομίας, Ανταγωνιστικότητας και Ναυτιλίας και 

σύμφωνη γνώμη του Υπουργού Προστασίας του Πολίτη, από και προς τις Γενικές 

Γραμματείες Ναυτιλιακής Πολιτικής του Υπουργείου Οικονομίας, Ανταγωνιστικότητας 

και Ναυτιλίας και Ναυτιλίας και Ασφάλειας Ναυσιπλοΐας του Υπουργείου Προστασίας 

του Πολίτη, κατά τις κείμενες διατάξεις. 

2. Μέχρι τη συγκρότηση υπηρεσιακών και πειθαρχικών συμβουλίων στη Γενική 

Γραμματεία Ναυτιλίας και Ασφάλειας Ναυσιπλοΐας του Υπουργείου Προστασίας   του 

Πολίτη, οι πολιτικοί υπάλληλοι που υπηρετούν σε υπηρεσίες της Γενικής Γραμματείας 

αυτής, υπάγονται και συμμετέχουν στα υπηρεσιακά και πειθαρχικά συμβούλια της 

Γενικής Γραμματείας Ναυτιλιακής Πολιτικής του Υπουργείου  Οικονομίας, 

Ανταγωνιστικότητας και Ναυτιλίας. 

3. Κατά την κρίση των υπηρεσιακών συμβουλίων της παραγράφου 2, οι πολιτικοί 

υπάλληλοι του πρώην Υπουργείου Εμπορικής Ναυτιλίας κρίνονται ενιαία, για  όλες τις 

οργανικές θέσεις προϊσταμένων της Γενικής Γραμματείας Ναυτιλιακής Πολιτικής του 

Υπουργείου Οικονομίας, Ανταγωνιστικότητας και Ναυτιλίας και της   Γραμματείας 

Ναυτιλίας και Ασφάλειας Ναυσιπλοΐας του Υπουργείου Προστασίας του Πολίτη. Οι 

παραπάνω δύνανται με έγγραφη δήλωσή τους να επιλέγουν τις θέσεις  για τις οποίες 



201 
 

επιθυμούν να κριθούν και τοποθετούνται με απόφαση του Υπουργού στον οποίο 

υπάγονται οι οργανικές μονάδες αυτές. 
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