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 ΠΕΡΙΛΗΨΗ 
 

Η διπλωµατκή µελέτη που κρατάτε στα χέρια σας, βασίζεται σε µια πολύµηνη έρευνα 

και προσπάθεια και αποτελεί το πιο σηµαντικό κοµµάτι της φοιτητικής µου ζωής. 

Πραγµατεύεται ένα αρκετά µεγάλο κοµµάτι της ναυτιλίας, το Yachting στην Ευρωπαϊκή 

επικράτεια. Βασιζεται στη καταγραφή των σκαφών στις σηµαντικότερες και στις πιο σύνχρονες 

µαρίνες που βρίσκονται εντός της Ευρωπαϊκής Ηπείρου και στη πολιτική που εφαρµόζεται στην 

Ευρώπη στο κλάδο των σκαφών αναψυχής.  

Πιο συγκεκριµένα στο ΜΕΡΟΣ 1ο παρουσιάζεται η δοµή και η ιστορία του κλάδου, µε 

παρουσίαση των κατηγοριών των σκαφών αναψυχής ανάλογα µε το µήκος και τη χρήση τους. 

Τέλος παρουσιάζεται το νοµοθετικό πλαίσιο το οποίο επιβάλλεται στα σκάφη αναψυχής. 

Στο ΜΕΡΟΣ 2ο προβάλεται η έρευνα και τα συµπεράσµατα από τον τρόπο κατανοµής 

των Ευρωπαϊκών µαρινών στα διάφορα γεωγραφικά τµήµατα όπως : Μεσόγειος θάλασσα, 

Αρκτική Θάλασσα, ΕυρωπαΪκές ακτές του Ατλαντικού καθώς και στα Ευρωπαϊκά ποτάµια και 

λίµνες. 

Στη συνέχεια αναδεικνύονται οι αναλογίες ανάµεσα στον συνολικό αριθµό  σκαφών 

αναψυχής και στο συνολικό αριθµό θέσεων ελλιµενισµού που διαθέτει κάθε Ευρωπαϊκή Χώρα. 

Η κάθε αναλογία που προκύπτει συγκρίνεται τελικά µε τον σύνολο της ακτογραµµής της κάθε 

χώρας µε σκοπό να αναδειχθεί πια χώρα επιδέχεται την κατασκευή καινούργιων µαρινών εντός 

της επικράτειας της. Τέλος παρουσιάζονται τα συµπεράσµατα από το σύνολο της ερευνητικής 

προσπάθειας. 

. 

 

Λέξεις κλειδιά : yachting, ανταγωνισµός, µαρίνες,  
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ABSTRACT 
 

This study is based on a long research and presents one of the most important parts of my 

student life. It deals with, the Εuropean Yachting industry in our days. It is based on the 

recording of vessels to the most important marinas, which are located in the European territory 

by their nationality and by their length. Specifically, PART 1 presents the structure and the 

history of the European yachting industry and is discussing the European regulations. PART 2 

presents the investigation and the conclusions of the research in the main European marinas. 

Finally, I am presenting the actions of Croatia, in order to provide proposals to reduce the 

problems plaguing the yachting in Greece. 

 

 

Keywords: yachting, competition, marinas,  
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ΕΙΣΑΓΩΓΗ 
 

Η ζήτηση για σκάφη αναψυχής εκδηλώνεται από ιδιώτες, λάτρεις της θάλασσας, µεσαίας 

κι υψηλής εισοδηµατικής τάξης. Θεωρείται ως µία αγορά εντάσεως παγίου, µε υψηλές 

επενδύσεις κεφαλαίων, υψηλά εµπόδια εισόδου στον κλάδο (οικονοµικά – θεσµικά) και µε 

αξιόλογη συνεισφορά σε συνάλλαγµα. Έτσι λοιπόν, οι πελάτες θέλουν να απολαύσουν το 

τρίπτυχο : ήλιος –θάλασσα – ξεκούραση, ιδιαίτερα κατά τους καλοκαιρινούς µήνες .  

Η ευεργετική δράση του yachting είναι πολυµορφική: χρηµατοοικονοµική και 

δηµοσιονοµική. Η χρηµατοοικονοµική συνεισφορά γίνεται µέσω των συνολικών εσόδων προς 

τους τουριστικούς λιµένες όπου από την πλευρά τους ενδυναµώνουν την τοπική αγορά. 

Η δηµοσιονοµική «βοήθεια» εστιάζεται στα έσοδα από τους χρήστες των µαρίνων µέσω 

της είσπραξης των φόρων από τη χρήση των υπηρεσιών που παρέχουν οι µαρίνες. 

 Καθοριστικό ρόλο στην ανάπτυξη του κλάδου παίζουν οι υποδοµές κι η ποιότητα των 

παρεχόµενων υπηρεσιών των τουριστικών λιµένων .  

Οι µαρίνες αναφέρονται και ως λιµένες αναψυχής, µε ειδικές κατασκευές για να 

εξυπηρετούν τα σκάφη αναψυχής σε ηµερήσια βάση . Οι οργανωµένες διαθέτουν θέσεις 

πρόσδεσης , υπηρεσίες ασφάλειας και φύλαξης, χώρους επισκευών, ταχυδροµεία, χώρους 

πάρκινγκ κι αναψυχής, εµπορικό πολυκατάστηµα, τελωνείο, σταθµό ανεφοδιασµού, σταθµό 

συλλογής αποβλήτων και βιολογικού καθαρισµού, λιµενική αρχή και γραφεία διοίκησης. Σε 

παγκόσµιο επίπεδο το γιώτινγκ χαρακτηρίζεται από δυσκολία στην καταγραφή στατιστικών 

δεδοµένων για την εκτίµηση των ακριβών µεγεθών και τελικά εκτιµάται συχνά µε ποσοστιαία 

ως προς τη συνολική τουριστική δραστηριότητα ανά περιοχή .  

Η παραπάνω διπλωµατκή µελέτη, έχει ως στόχο τη καταγραφή των σκαφών στις 

σηµαντικότερες και στις πιο πολυσύνχαστες µαρίνες που βρίσκονται εντός της Ευρώπης και στη 

πολιτική που εφαρµόζεται στην Ευρώπη στο κλάδο των σκαφών αναψυχής.  

Πιο συγκεκριµένα στα κεφάλαια 1 και 2 παρουσιάζεται η δοµή και η ιστορία του 

κλάδου, µε παρουσίαση των κατηγοριών των σκαφών αναψυχής ανάλογα µε το µήκος και τη 

χρήση τους. Τέλος παρουσιάζεται το νοµοθετικό πλαίσιο το οποίο επιβάλλεται στα σκάφη 

αναψυχής στην Ευρώπη. 
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Στα κεφάλαια 3, 4, 5, 6 παρουσιάζεται η έρευνα και τα συµπεράσµατα από την ανάλυση 

της Ευρωπαϊκής αγοράς. Σκοπός της έρευνας ήταν να παρουσιαστούν ξεχωριστά οι δυναµικές 

της κάθε Ευρωπαϊκής ζώνης (Μεσόγειος, Αρκτική κ.λ.π). Επίσης παρουσιάζεται ο τρόπος 

δράσης των «µεγάλων Ευρωπαϊκών δυνάµεων». Τέλος προωθούνται τα συγκεντρωτικά 

αποτελέσµατα της έρευνας και τέλος στο κεφάλαιο 6 γίνεται παράθεση των συµπερασµάτων και 

των προτάσεων της έρευνας. 
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1. Η ∆ΟΜΗ & Η ΙΣΤΟΡΙΑ ΤΟΥ YACHTING ΣΤΗΝ ΕΥΡΩΠΗ 
 

1.1 ΕΙΣΑΓΩΓΗ 

 

Τα σκάφη αναψυχής όπως είναι γνωστό προορίζονται για ψυχαγωγία και συνεπώς δεν 

καλύπτουν τις βασικές ανάγκες των καταναλωτών. Έτσι, η κύρια συνέπεια είναι να 

παρουσιάζουν µεγάλη ελαστικότητα ως προς το κόστος απόκτησής τους, αλλά και ως προς το 

κόστος χρησιµοποίησης, συντήρησης και φύλαξης. 

Επίσης υπάρχουν και άλλοι έµµεσοι παράγοντες που επηρεάζουν τη ζήτηση του κλάδου 

που έχουν ως κύριο σηµείο αναφοράς την υποδοµή όπως: ο αριθµός των µαρινών που υπάρχουν, 

η τιµολογιακή πολιτική της κάθε µαρίνας και οι παροχές που προσφέρει η κάθε µαρίνα 

(ανακύκλωση και βιολογικός καθαρισµός των λυµάτων) κ.α. 

 

1.2 Η ΙΣΤΟΡΙΑ 

 

Η ιστορία του Ευρωπαΐκου yachting έχει τις ρίζες της στη Βικτοριανή επόχη της 

ευηµερίας. Πιο συγκεκριµένα όταν ο Κάρολος ο δεύτερος παρουσιάστηκε για πρώτη φορά µε το 

σκάφος του εν ονόµατι Mary στο Άµστερνταµ το 1660. Μεταξύ του 1671 και 1677, ο Κάρολος 

ο ΙΙ απέκτησε ακόµη 14 σκάφη τα οπία κατασκευάστηκαν  στο Woolwich, του Πόρτσµουθ. 

Καπώς έτσι λοιπόν ξεκίνησε το yachting στην Ευρώπη. Φτάνοντας στις µέρες µας τα πραγµατα 

έχουν ως εξής.1 

Το επαγγελµατικό- τουριστικό yachting άρχισε να αναπτύσσεται στην Ελλάδα από τη 

δεκαετία του ’60 και διέπεται από το νόµο 438/76, σύµφωνα µε τον οποίο τα προς ενοικίαση 

επαγγελµατικά σκάφη (ιστιοφόρα ή µηχανοκίνητα) πρέπει να έχουν ελάχιστο µήκος έξι µέτρα 

και να καλύπτουν ναύλους 150 ηµερών σε µια τριετία.2 Οι πρώτες µαρίνες δηµιουργήθηκαν στη 

Βουλιαγµένη το 1963, στη Ζέα το 1966 και στην Αρετσού το 1973.3  

                                                           
1http://www.lr.org/Images/5%20America%27s%20Cup_tcm155-173512.pdf 
2 Χαλκίδου, Β., (2010),  Μορφές και εξέλιξη του θαλάσσιου τουρισµού στην Ελλαδά. Τρόποι ανάπτυξης. 
Μια διαφορετική προσσέγγιση και έρευνα σελ. 19. 
3 ftp://seftp.icap.gr/data/Skafh%20Anapsuxhs%202006.pdf 
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Η Ιταλία εµφανίζεται ως ο ηγέτης βάσει του αριθµού των σκαφών µε συνολικό µήκος 

σκαφών 15.080 µέτρα και µέσο µήκος 113 πόδια το έτος 2007. Με βάση τα στοιχεία της 

UCINA (Italian Marine Industry Association), το 2007 η αξία των σκαφών αναψυχής της 

ιταλικής αγοράς (µικρά σκάφη, σκάφη µε εσωλέµβια / εσω-εξωλέµβια µηχανή, σκάφη µε 

εξωλέµβια µηχανή, σκάφη ιστιοπλοϊκά και σκάφη φουσκωτά) ανήλθε σε €1.927,8 εκατ. 

παρουσιάζοντας αύξηση 15% περίπου σε σχέση µε το 2006.4 Η Βρετανία κατέχει την τέταρτη 

θέση στον κόσµο βάσει αριθµού ναυπηγηθέντων σκαφών το 2007 (συνολικό µήκος σκαφών 

1.762 µέτρα, µέσο µήκος 94 πόδια). Τέλος η Γαλλία αποτελεί επίσης µια χώρα στρατηγικής 

σηµασίας για το κλάδο του yachting, καθώς σύµφωνα µε στοιχεία του Γαλλικού Υπουργείου 

Μεταφορών – Τουρισµού – Ναυτιλίας, το 2008 ο αριθµός των σκαφών αναψυχής ανήλθε σε 907 

χιλ. Βέβαια το yachting δεν είναι µόνο τα σκάφη αναψυχής και οι µαρίνες. Είναι ένα διαµάντι 

της κάθε οικονοµίας που συµβάλλει στην αύξηση των θέσεων εργασίας. 

 

1.3 ΕΙΣΑΓΩΓΙΚΟΙ  ΠΑΡΑΜΕΤΡΟΙ ΓΙΑ ΤΟ ΕΥΡΩΠΑΙΚΟ YACHTING 

 

Η ζήτηση για σκάφη αναψυχής εκδηλώνεται από ιδιώτες , λάτρεις της θάλασσας µεσαίας 

κι υψηλής εισοδηµατικής τάξης. Θεωρείται ως µία αγορά εντάσεως παγίου, µε υψηλές 

επενδύσεις κεφαλαίων, υψηλά εµπόδια εισόδου στον κλάδο (οικονοµικά – θεσµικά) και µε 

αξιόλογη συνεισφορά σε συνάλλαγµα. 

Η ευεργετική δράση του yachting είναι πολυµορφική : χρηµατοοικονοµική και 

δηµοσιονοµική. Η χρηµατοοικονοµική συνεισφορά γίνεται µέσω των συνολικών εσόδων προς 

τους τουριστικούς λιµένες όπου από την πλευρά τους ενδυναµώνουν την τοπική αγορά. 

Στην περιοχή της Καταλονίας, κάθε νέα θέση εργασίας σε µια µαρίνα δηµιουργεί 

αντίστοιχα εννιά θέσεις εργασίας στην αντίστοιχη τοπική οικονοµία. Πιο συγκεκριµένα στη 

πόλη της Βαρκελώνης για κάθε 100 νέες θέσεις σκαφών αναψυχής που δηµιουργούνται στις 

µαρίνες αντιστοιχούν 4,4 νέες θέσεις εργασίας. «Σύµφωνα µε µια µελέτη της 57ης Ισπανικής 

Ένωσης Τουριστικών Λιµένων που έγινε το 2010, κάθε τουρίστας που ξοδεύει €100 σε µία 

µαρίνα, ξοδεύει υεπιπλέον €450 στην τοπική οικονοµία» . Ιδιαίτερα πρέπει να τονιστεί ότι ένας 

απλός τουρίστας ξοδεύει €59,50 ανά ηµέρα στις Βαλεαρίδες νήσους ενώ ένας yachting 

                                                           
4 Icap, (2009), Κλαδική µελέτη για τα σκάφη αναψυχής 
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τουρίστας ξοδεύει αντίστοιχα €111,50 ανά ηµέρα». Συνολικά, το οικονοµικό όφελος για την 

Καταλονία από δραστηριότητες yachting ανέρχεται σε περίπου €480 εκατ. ετησίως, εκ των 

οποίων €196,8 εκατ. ξοδεύονται για ναυτικές υπηρεσίες, €99,6 εκατ. για αγορά ναυτιλιακού και 

ναυτικού εξοπλισµού, €87 εκατ. σε µαρίνες και €37,1 εκατ. για υπηρεσίες και προϊόντα 

εστίασης. Επίσης , εκτιµάται ότι κάθε €1 άµεσων ξένων επενδύσεων σε µαρίνα , δηµιουργεί €1,5 

άµεσης οικονοµικής δραστηριότητας στη µαρίνα και €6,84 έµµεση οικονοµική δραστηριότητα 

στην τοπική οικονοµία.5 

Η δηµοσιονοµική «βοήθεια» εστιάζεται στα έσοδα από τους χρήστες των µαρίνων µέσω 

της είσπραξης των φόρων από τη χρήση των υπηρεσιών που παρέχουν οι µαρίνες. 

 Καθοριστικό ρόλο στην ανάπτυξη του κλάδου παίζουν οι υποδοµές κι η ποιότητα των 

παρεχόµενων υπηρεσιών των τουριστικών λιµένων .  

Οι µαρίνες αναφέρονται και ως λιµένες αναψυχής, µε ειδικές κατασκευές για να 

εξυπηρετούν τα σκάφη αναψυχής σε ηµερήσια βάση. Οι οργανωµένες διαθέτουν θέσεις 

πρόσδεσης , υπηρεσίες ασφάλειας και φύλαξης ,χώρους επισκευών , ταχυδροµεία , χώρους 

πάρκινγκ κι αναψυχής , εµπορικό πολυκατάστηµα , τελωνείο , σταθµό ανεφοδιασµού , σταθµό 

συλλογής αποβλήτων & βιολογικού καθαρισµού , λιµενική αρχή & γραφεία διοίκησης. Σε 

παγκόσµιο επίπεδο το γιώτινγκ χαρακτηρίζεται από δυσκολία στην καταγραφή στατιστικών 

δεδοµένων για την εκτίµηση των ακριβών µεγεθών και τελικά εκτιµάται συχνά ποσοστιαία ως 

προς τη συνολική τουριστική δραστηριότητα ανά περιοχή. Άρα ο κλάδος του  yachting 

ουσιαστικά αποτελείται από τα σκάφη αναψυχής και από τις µαρίνες που τα φιλοξενούν 

(∆ιάγραµµα 1 ). 

∆ιάγραµµα 1, Η σύνθεση του yachting 
 

 

                                                           
5 Χατζηµανωλάκη, (2011), ΘΑΛΑΣΣΙΟΣ ΤΟΥΡΙΣΜΟΣ & Η ΘΕΣΗ ΤΗΣ ΕΛΛΑ∆ΑΣ. ΣΥΓΚΡΙΣΕΙΣ & 
ΕΥΚΑΙΡΙΕΣ 
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Τα σκάφη αναψυχής όπως είναι γνωστό προορίζονται για ψυχαγωγία και συνεπώς δεν 

καλύπτουν τις βασικές ανάγκες των καταναλωτών. Έτσι, η κύρια συνέπεια είναι να 

παρουσιάζουν µεγάλη ελαστικότητα ως προς το κόστος απόκτησής τους, αλλά και ως προς το 

κόστος χρησιµοποίησης, συντήρησης και φύλαξης. 

Επίσης υπάρχουν και άλλοι έµµεσοι παράγοντες που επηρεάζουν τη ζήτηση του κλάδου 

που έχουν ως κύριο σηµείο αναφοράς την υποδοµή όπως: ο αριθµός των µαρινών που υπάρχουν, 

η τιµολογιακή πολιτική της κάθε µαρίνας και οι παροχές που προσφέρει η κάθε µαρίνα 

(ανακύκλωση και βιολογικός καθαρισµός των λυµάτων) κ.α. 

 

1.4 Η ΤΑΞΙΝΟΜΗΣΗ ΤΩΝ ΣΚΑΦΩΝ 

 

Με βάση την επιθυµία και τη χρήση του ιδιοκτήτη οι κατηγορίες έχουν ως εξής : 

 

1. Βοηθητικά Σκάφη : Στη κατηγορία αυτή τα σκάφη προορίζονται για βοηθητική χρήση. 

Ο κύριος αυτοσκοπός τους είναι η υποστήριξη µεγαλύτερων σκαφών. 

 

2. Σκάφη από 2,5 µέτρα εως 3,8 µέτρα : Στη κατηγορία αυτή τα σκάφη απευθύνονται σε 

ιδιοκτήτες µε µικρή εµπειρία. Η ∆υνατότητα τους είναι για µικρές σχτικά αποστάσεις. 

 

3. Σκάφη από 3,8 µέτρα εως 5 µέτρα : Αυτή η κατηγορία σκαφών περιλαµβάνει σκάφη 

για µεγαλύτερες αποστάσεις συγκριτικά πάντα µε τη παραπάνω κατηγορία. Επίσης δίνεται η 

δυνατότητα για µεταφορά περισσοτέρων ατόµων. Τέλος µπορούν να χρησιµοποιηθούν και για 

την εκτέλεση θαλάσσιων σπόρ. 

 

4. Σκάφη από 5 µέτρα εως 8 µέτρα : Εδώ εντάσσονται σκάφη που εµπεριέχουν εξοπλισµό 

δηλαδή καµπίνα, πιλοτήριο, µε εσωτερικούς η εξωτερικούς κινητήρες µεγάλης ισχύος. 

Παρουσιάζονται µε τη µορφή φουσκωτού ή µε τη µορφή πολυεστερικού κύτους ( είναι η πιο 

διαδεδοµένη κατηγορία στη χώρα µας). 
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5. Σκάφη από 8 µέτρα εως 15 µέτρα : Στη παρούσα κατηγορία θα διαπιστώσουµε πως 

υπάρχουν σκάφη µε «µεγαλύτερες ανέσεις». Πιο συγκεκριµένα, περιλαµβάνουν καµπίνες, 

σαλόνι, w.c και κουζίνα. 

 

6. Σκάφη από 15 µέτρα και πάνω : Σε αυτή την οµάδα υπάγονται οι θαλαµηγοί. Τα σκάφη 

µέχρι 30 µέτρα ονοµάζονται super yachts, ενώ τα σκάφη από 30 µέτρα και πάνω ονοµάζονται 

mega yachts.. 

 

 

1.4.1 ΤΑΞΙΝΟΜΗΣΗ ΜΕ ΒΑΣΗ ΤΟ ΕΙ∆ΟΣ ΤΗΣ ΜΑΡΙΝΑΣ 

 

 

• Ταξινόµηση µε βάση το επίπεδο του ανταγωνισµού 

 

� Standard, µε τις βασικές ανέσεις, Luxury µε υψηλό επίπεδο ανέσεων αναψυχής, 

µε τη δυνατότητα χρήσης αθλητικών σκαφών. 

 

• Τρόποι κατασκευής της µαρίνας 

 

� Αµερικανικού τύπου,  Ατλαντικού τύπου, Μεσογειακού τύπου. 

 

• Με βάση τη θέση της µαρίνας στη θάλασσα 

 

� Ανοικτή,  ηµίκλειστη,  κλειστή 

 

• Με βάση την ιδιοκτησία της µαρίνας 

 

� Ιδιωτική,  δηµοτική, ανοιχτή προς το  κοινό 

 

• Με βάση τη τοποθεσία 
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� Θάλασσα, λίµνη, ποτάµι, κανάλι 

 

1.4.2 ΤΑΞΙΝΟΜΗΣΗ ΜΕ ΒΑΣΗ ΤΗ ΓΕΩΓΡΑΦΙΚΗ ΠΕΡΙΟΧΗ ΤΗΣ ΜΑΡΙΝΑΣ 

 

Υπάρχουν µαρίνες που είναι  ανεξάρτητες  µε το δικό τους περίκλειστο χώρο (µερικές 

µαρίνες της Κροατίας, και µερικές της Ελλάδας). Έπειτα µαρίνες των οποίου οι εγκαταστάσεις 

εκτείνονται πέρα από τις συνήθεις περιορισµούς, αναπτύσσοντας έτσι και τη γύρω περιοχη στην 

οποία δραστηριοποιούνται (Μαρίνα Frapa).   

Πάρα πολύ σηµαντικές είναι επίσης οι µαρίνες που συνδέονται µε ένα µεγάλο αστικό 

κέντρο (Σπλιτ, Ντουµπρόβνικ, Zadar, Ιταλικές µαρίνες στις ακτές της Αδριατικής, πολλές 

µαρίνες στην Ελλάδα), µαρίνες που αποτελούν µέρος µιας ευρύτερης τουριστικής περιοχής 

(Γένοβα κόλπο, Κυανή Ακτή, η αρχή των ισπανικών ακτών της Μεσογείου), µαρίνες που 

διαθέτουν µια βιώσιµη συνύπαρξη µε τις βιοµηχανικές και άλλες οικονοµικές ζώνες (Ισπανικές 

µαρίνες στη Μεσόγειο). Τέλος µαρίνες που συνδέονται ευρύτερα µε αθλητικές εγκαταστάσεις, 

(κυρίως στην Ισπανία). 6 (Παρακάτω εικόνες.) 

 

Εικόνα 1 & Εικόνα 2, Επέκταση  Μαρίνας 

     
Πηγή : Tihomir Luković, (2011), Nautical Tourism and Its Function in the Economic Development of Europe, University of Dubrovnik Croatia 

 

Λαµβάνοντας υπόψη τα ανωτέρω (ταξινόµηση και  ανάλυση των µαρίνων µε βάση τις 

τοποθεσίες τους) διαπιστώνουµε ότι αυτή η παράµετρος επηρεάζει τους επισκέπτες για την 

επιλογή µίας µαρίνας, παράγοντας που επηρεάζει και την ανάπτυξη. 

                                                           
6
 Tihomir Luković, (2011), Nautical Tourism and Its Function in the Economic Development of Europe, University of Dubrovnik Croatia 
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1.4.3 ΟΡΙΣΜΟΙ 

 

• Σκάφος αναψυχής : Θεωρείται κάθε σκάφος, από 2,5 έως 24 µέτρα, που προορίζεται για 

αθλητικούς σκοπούς ή σκοπούς αναψυχής, ανεξάρτητα από το µέσω πρόωσης, έστω και 

αν µπορεί να ναυλωθεί ή να χρησιµοποιηθεί για εκπαίδευση σε πλόες αναψυχής. 

• Ατοµικό σκάφος : Σκάφος µήκους έως 4 µέτρα, το οποίο έχει µηχανή εσωτερικής 

καύσης µε αντλία εκτόξευσης νερού ως µέσω πρόωσης, για χρήση από άτοµο ή άτοµα 

καθιστά, όρθια ή γονατιστά επάνω του και όχι µέσα στο κύτος. 

• Προωστικός κινητήρας : Θεωρείται ο κινητήρας εσωτερικής καύσης για πρόωση, µε 

ανάφλεξη µέσω σπινθήρα ή συµπίεση, συµπεριλαµβανοµένων των δίχρονων ή 

τετράχρονων εσωλέµβιων, εσω/εξωλέµβιων µε ή χωρίς ενσωµατωµένη εξάτµιση και 

εξωλέµβιων κινητήρων. 

• Σηµαντική µετατροπή του κινητήρα : µετατροπή ενός κινητήρα η οποία: 

- ∆ύναται να τον κάνει να υπερβεί τα όρια εκποµπών καυσαερίων που αναφέρονται στο 

παράρτηµα Ι.Β,΄. 

- Αυξάνει την ισχύ του κινητήρα πάνω από 15%. 

• Σηµαντική µετασκευή σκάφους : Η µετασκευή του σκάφους η οποία: 

- Μεταβάλλει το µέσο πρόωσης του σκάφους. 

- Συνεπάγεται σηµαντική µετατροπή του κινητήρα. 

- Αλλοιώνει το σκάφος σε βαθµό που να θεωρείται νέο σκάφος. 

• Μέσο πρόωσης : Μηχανική µέθοδος µε την οποία προωθείται το σκάφος, ιδίως 

µηχανικό σύστηµα πρόωσης µε έλικα ή εκτόξευση νερού. 

• Οικογένεια κινητήρων : Σύνολο κινητήρων οµαδοποιηµένων από τον κατασκευαστή οι 

οποίοι, βάσει του σχεδιασµού τους, αναµένεται ότι θα έχουν παρόµοια χαρακτηριστικά 

εκποµπών καυσαερίων και οι οποίοι είναι σύµφωνοι προς τις απαιτήσεις εκποµπών 

καυσαερίων της οδηγίας, 

• Κατασκευαστής : Φυσικό ή νοµικό πρόσωπο που σχεδιάζει και κατασκευάζει ένα 

προϊόν που καλύπτεται από την οδηγία ή που αναθέτει σε άλλους το σχεδιασµό και/ή την 

κατασκευή ενός τέτοιου προϊόντος µε σκοπό να το διαθέσει στην αγορά για δικό του 

λογαριασµό, 
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• Εντολοδόχος : Φυσικό ή νοµικό πρόσωπο που είναι εγκατεστηµένο στην Κοινότητα και 

έχει λάβει γραπτή εντολή από τον κατασκευαστή να ενεργεί εξ ονόµατός του σε σχέση 

µε τις υποχρεώσεις του τελευταίου στο πλαίσιο της οδηγίας. 

 

1.4.4 ΝΑΥΛΩΣΗ 

 

Η βιοµηχανία των ναυλώσεων συνδέεται απόλυτα µε τη βιοµηχανία των µαρίνων µέσω 

των θέσεων ελλιµενισµού και των υπηρεσιών που παρέχει η κάθε µαρίνα. Η διαδικασία 

ναύλωσης θα µπορούσε να χαρακτηριστεί ως πολύπλοκη. Οι επιχειρηµατικές δραστηριότητες 

των εταιρειών ναύλωσης γιοτ είναι ιδιαίτερες και σύνθετες. Υπάρχει µια σειρά από µικρές 

επιχειρήσεις που διαχειρίζονται ένα ή περισσότερα πλοία, αλλά υπάρχουν και εταιρείες που 

διαχειρίζονται χιλιάδες πλοία. Έτσι λοιπόν οι εταιρίες ναύλωσης συνήθως προτείνουν δύο 

εναλλακτικά πακέτα, Ναύλωση του σκάφους  χωρίς καπετάνιο και  Ναύλωση σκάφους µε 

καπετάνιο. Μερικές φορές οι εταιρίες chartering ενοικιάζουν καπετάνιους (skipper) µέσω των 

ενώσεων των skipper. Οι εταιρικοί στόλοι αποτελούνται συνήθως από ιστιοφόρα και 

µηχανοκίνητα σκάφη τα οποία είναι ιδιωτικά και ναυλώνονται στις εταιρίες chartering από τους 

ιδιοκτήτες τους µέσω της υπογραφής ενός συµβολαίου. Βέβαια τέτοιου είδους µισθώσεις 

µπορούν πολλές φορές να γίνουν επικίνδυνες για µικρές επιχειρήσεις. Όπως για παράδειγµα 

έγινε στην Κροατία το 1996, όπου η ζήτηση για τα σκάφη αναψυχής µειώθηκε απότοµα λόγω 

της εµπόλεµης κατάστασης στη Σερβία και το Κοσσυφοπέδιο. 

Οι µεγάλες εταιρίες chartering  προσφέρουν πακέτα µε ελκυστικούς τουριστικούς 

προορισµούς, και ένα ευρύ φάσµα από σκάφη αναψυχής, µε πληθώρα υπηρεσιών. Ένα θετικό 

στοιχείο για τις εταιρίες ναυλώσεων είναι ότι µπορούν να µεταφέρουν το στόλο τους ανάλογα µε 

την εποχικότητα, πράγµα που δεν µπορούν να εφαρµόσουν οι µικρές εταιρίες. 

Το 2010 υπήρχαν 6000 καταχωρηµένα mega – yachts σε όλο το κόσµο.7 Τα 4,419 ήταν 

πάνω από 30 µέτρα. Οι άµεσες θετικές επιπτώσεις από το τοµέα του chartering στα mega – 

yachts παγκοσµίως είναι ότι, ο ετησίος κύκλος εργασιών του κλάδου ανέρχεται σε ένα δις. 

δολλάρια. Πλέον τα mega – yachts αποτελούν σύµβολο και αριθµός τους αυξάνεται συνεχώς σε 

όλο το πλανήτη. Οι χώρες που ασχολούνται ενεργά µε τα mega – yachts είναι οι ΗΠΑ, η Ιταλία 

                                                           
7
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και οι Κάτω Χώρες, όπου όλες µαζί αντιπροσωπεύουν περίπου το 58%8
. Παρακάτω ακολουθεί 

ο πίνακας µε το πλήθος των  mega – yachts που είναι πάνω από 30 µέτρα το 2005 ταξινοµιµένα 

µε τη χώρα κατασκευής τους (Πινακάς 1.4.4
α
) . Αν και δεν υπάρχουν ακριβή στατιστικά 

στοιχεία, περισσότερα από το 60% των µέγκα-γιοτ ανήκουν σε εταιρείες ναυλώσεων. 

Ένας charter µπόρει να λάβει και 200,000 ευρώ ανα εβδοµάδα για ναύλωση ενός mega – 

yacht. Η τιµή του ναύλου φυσικά συνδέεται µε την επάνδρωση, τον εξοπλισµό και το µήκος του 

σκάφους. Έτσι ένα σκάφος 18 µέτρων ( 60 πόδια) µπορεί να κοστίσει από 1.2 εως 2 εκατ. 

ευρώ, η τιµή πάντα εξαρτάται από τον εξοπλισµό που φέρει το σκάφος. Αυτά τα σκάφη 

κατασκευάζονται στις Η.Π.Α, στη Σουηδία και στην Μεγάλη Βρετανία, και φηµίζονται για τη 

ποιότητα τους. Τέλος ένα yacht 35 – 37 µέτρα µπόρεί να κοστίζει από 10 – 22 εκατ. ευρώ. και  

Yachts από 40 – 60 µέτρα κοστίζουν 1 εκατ. ευρώ το µέτρο9. Σκάφη µεγαλύτερα από αυτη την 

οµαδοποίηση δεν έχουν σταθερή τιµή. 

 

Πίνακας 1.4.4
α 
Mega yachts/χώρα 

 
       Πηγή : Malcolm Wood, David Robinson: Market report Italy, 2006 

                                                           
8
 Tihomir Luković, (2011), Nautical Tourism and Its Function in the Economic Development of Europe, University of Dubrovnik Croatia 

9
 Tihomir Luković, (2011), Nautical Tourism and Its Function in the Economic Development of Europe, University of Dubrovnik Croatia 
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2. ΤΟ ΝΟΜΟΘΕΤΙΚΟ ΠΛΑΙΣΙΟ ΤΟΥ ΕΥΡΩΠΑΙΚΟΥ 

YACHTING 
 

Οι κύριες νοµοθετικές διατάξεις που διέπουν το γενικό νοµοθετικό πλαίσιο των σκαφών 

αναψυχής είναι : Η οδηγία 94/25/ΕΚ, η οποία τροποποιήθηκε από την Οδηγία 2003/44/ΕΚ 

Πεδίο Εφαρµογής  

Παρακάτω περιγράφονται οι βασικές εφαρµογές των παραπάνω νόµων 10: 

1. ‘Οσον αφορά το σχεδιασµό και την κατασκευή: 

•    Στα σκάφη αναψυχής και στα ηµιτελή σκάφη αναψυχής. 

•    Στα ατοµικά σκάφη (ισχύει µετά την Οδηγία 2003/44/ΕΚ). 

• Στα συστατικά µέρη, ως παράρτηµα ΙΙ, όταν διατίθενται στην κοινοτική αγορά ως 

µεµονωµένα τεµάχια και όταν προορίζονται προς εγκατάσταση. 

 

2. Όσον αφορά τις εκποµπές καυσαερίων (ισχύει µετά την Οδηγία 2003/44/ΕΚ) : 

• Στους προωστικούς κινητήρες που είναι εγκατεστηµένοι ή προορίζονται για 

εγκατάσταση µέσα ή πάνω σε σκάφη αναψυχής και σε ατοµικά σκάφη. 

• Στους προωστικούς κινητήρες που είναι εγκατεστηµένοι µέσα ή πάνω στα σκάφη και 

υφίστανται “σηµαντική µετατροπή του κινητήρα”. 

 

3. Όσον αφορά τις εκποµπές θορύβου (ισχύει µετά την Οδηγία 2003/44/ΕΚ): 

• Στα σκάφη αναψυχής µε εσω/εξωλέµβιους κινητήρες χωρίς ενσωµατωµένη εξάτµιση ή 

µε εγκαταστάσεις εσωλέµβιου προωστικού κινητήρα, 

• Στα σκάφη αναψυχής µε εσω/εξωλέµβιους κινητήρες χωρίς ενσωµατωµένη εξάτµιση ή 

µε εγκαταστάσεις εσωλέµβιου προωστικού κινητήρα, τα οποία υποβάλλονται σε 

σηµαντική µετασκευή σκάφους και διατίθονται στην κοινοτική αγορά εντός 5 ετών από 

την µετασκευή τους, 

• Στα ατοµικά σκάφη, 

                                                           
10

 Υπουργείο Ανάπτυξης, Ανταγωνιστικότητας &  Ναυτιλίας,  Γενική Γραµµατεία  Βιοµηχανίας, Οδηγός εφαρµογής νοµοθεσίας για τα σκάφη 
αναψυχης. 
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• Στους εξωλέµβιους κινητήρες και τους εσω/εξωλέµβιους κινητήρες µε ενσωµατωµένη     

εξάτµιση που προορίζονται για εγκατάσταση στα σκάφη αναψυχής. 

Φυσικά υπάρχουν και κάποιες εξαιρέσεις όσον αφοράτην εφαρµογή των νόµως οι οποίες   

εκτίθενται παρακάτω. 

 

2.1 ΣΗΜΑΝΣΕΙΣ-ΠΡΟΥΠΟΘΕΣΕΙΣ ΓΙΑ ΤΗΝ ΕΛΕΥΘΕΡΗ 

ΚΥΚΛΟΦΟΡΙΑ 

 

Σύµφωνα µε την οδηγία, τα σκάφη αναψυχής και τα συναφή είδη που διατίθενται στην 

Κοινοτική Αγορά, θα πρέπει υποχρεωτικά να φέρουν την Σήµανση CE και να ικανοποιούν τις 

βασικές απαιτήσεις ασφαλείας της Οδηγίας. 

1. Τα σκάφη αναψυχής και τα ατοµικά σκάφη πρέπει να φέρουν: 

α) Πινακίδα µε Αναγνωριστικά Στοιχεία Σκάφους, η οποία θα περιλαµβάνει τις 

ακόλουθες πληροφορίες: 

- Κωδικό Κατασκευαστή 

- Χώρα κατασκευής 

- Ένα και µόνο αναγνωριστικό αριθµό 

- Έτος κατασκευής 

- Έτος µοντέλου 

β) Πινακίδα Κατασκευαστή, σε σηµείο διαφορετικό από την Πινακίδα µε τα 

αναγνωριστικά στοιχεία σκάφους, η οποία θα περιλαµβάνει τις ακόλουθες πληροφορίες: 

- Επωνυµία Κατασκευαστή 

- Σήµανση CE 

- Κατηγορία σχεδιασµού σκάφους 

- Μέγιστο συνιστώµενο από τον κατασκευαστή φορτίο 
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- Αριθµό επιβατών συνιστώµενο από τον κατασκευαστή 

γ) Να συνοδεύονται από Εγχειρίδιο Ιδιοκτήτου στην Ελληνική Γλώσσα, στην οποία 

περιλαµβάνεται και γραπτή δήλωση συµµόρφωσης, όπως προβλέπεται στο παράρτηµα XV 

της οδηγίας. 

2. Τα ηµιτελή σκάφη αναψυχής πρέπει να συνοδεύονται από δήλωση, σύµφωνα µε το 

παράρτηµα ΙΙΙ της οδηγίας, του κατασκευαστή ή του εγκατεστηµένου στην Κοινότητα 

εντολοδόχου του ή του υπευθύνου εµπορίας του σκάφους ότι αυτά πρόκειται να 

αποπερατωθούν από άλλους. 

3. Τα συστατικά µέρη, όπως αυτά περιγράφονται στο Παράρτηµα ΙΙ της οδηγίας, πρέπει: 

α) Να φέρουν τη Σήµανση CE, 

β) Nα συνοδεύονται από γραπτή δήλωση συµµόρφωσης, όπως προβλέπεται στο παράρτηµα 

XV της οδηγίας, 

γ) Να συνοδεύονται από δήλωση, σύµφωνα µε το παράρτηµα ΙΙΙ της οδηγίας, του 

κατασκευαστή ή του εγκατεστηµένου στην Κοινότητα εντολοδόχου του ή στην περιπτώση 

εισαγωγών από τρίτη χώρα, του προσώπου που διαθέτει αυτά τα συστατικά µέρη στην 

κοινοτική αγορά, ότι προορίζονται για εγκατάσταση σε σκάφος αναψυχής. 

4. Επιτρέπεται επιπρόσθετα χωρίς περιορισµούς η διάθεση στην Ελληνική αγορά και η θέση σε 

λειτουργία, κινητήρων: 

- Εσωλέµβιων κινητήρων και εσω/εξωλέµβιων προωστικών κινητήρων χωρίς 

ενσωµατωµένη εξάτµιση, 

- Κινητήρων που έχουν λάβει έγκριση τύπου σύµφωνα µε την οδηγία 97/68/ΕΚ, όπως 

τροποποιήθηκε µε την οδηγία 2001/63/ΕΚ και ενσωµατώθηκε στην εθνική νοµοθεσία µε 

τις ΚΥΑ ∆/13 Ε/9321/1998 (Β1218) και ∆/13 Ε/4056/031 (Β592) και οι οποίοι είναι 

σύµφωνοι µε τη φάση ΙΙ που προβλέπεται στο τµήµα 4.2.3 του παραρτήµατος Ι της 

παραπάνω οδηγίας, 

- Κινητήρων που έχουν λάβει έγκριση τύπου σύµφωνα µε την Οδηγία 88/77/ΕΟΚ, όπως 

τροποποιήθηκε από την οδηγία 2001/75/ΕΚ, όταν ο κατασκευαστής ή ο εγκατεστηµένος 

στην Κοινότητα εντολοδόχος του δηλώνει, σύµφωνα µε το παράρτηµα XV.3, ότι ο 

κινητήρας θα πληροί τις απαιτήσεις εκποµπής καυσαερίων της παρούσης οδηγίας, όταν 
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εγκαθίσταται σε σκάφος αναψυχής ή ατοµικό σκάφος σύµφωνα µε τις οδηγίες του 

κατασκευαστή. 

 

2.2  ΕΞΑΙΡΕΣΕΙΣ ΑΠΟ ΤΟ ΠΕ∆ΙΟ ΕΦΑΡΜΟΓΉΣ 

 

Τα ακόλουθα σκάφη εξαιρούνται από το πεδίο εφαρµογής της παρούσας οδηγίας 94/25/ΕΚ 

όπως τροποποιήθηκε µε την οδηγία 2003/44/ΕΚ: 

i) τα αποκλειστικώς αγωνιστικά σκάφη, συµπεριλαµβανοµένων των αγωνιστικών και 

εκπαιδευτικών σκαφών κωπηλασίας, εφόσον επισηµαίνονται ως τοιαύτα από τον κατασκευαστή, 

ii) τα κανό και καγιάκ, οι γόνδολες και τα ποδήλατα σκάφη, 

iii) οι ιστιοσανίδες, 

iv) οι σανίδες κυµατοδροµίας, συµπεριλαµβανοµένων των µηχανοκίνητων, 

v) τα πρωτότυπα και τα µεµονωµένα οµοιώµατα ιστορικών σκαφών σχεδιασµένων πριν από 

το 1950 που ναυπηγήθηκαν, κατά κύριο λόγο, µε τα αρχικά υλικά και επισηµαίνονται ως 

οµοιώµατα από τον κατασκευαστή τους, 

vi) τα πειραµατικά σκάφη, εφόσον δεν διατίθενται εν συνεχεία στην κοινοτική αγορά, 

vii) τα σκάφη που ναυπηγούνται για ιδία χρήση, εφόσον δεν διατίθενται εν συνεχεία στην 

κοινοτική αγορά επί πέντε έτη, 

viii) τα σκάφη που προορίζονται ειδικά να επανδρωθούν µε πλήρωµα και να µεταφέρουν 

επιβάτες για εµπορικούς σκοπούς, µε την επιφύλαξη του στοιχείου α) της παραγράφου 3 και 

ιδίως εκείνων που ορίζονται στην οδηγία 82/714/EΟΚ του Συµβουλίου, της 4ης Οκτωβρίου 

1982, για τη θέσπιση τεχνικών προδιαγραφών για τα πλοία εσωτερικής ναυσιπλοΐας (1), 

ασχέτως αριθµού επιβατών, 
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ix) τα καταδυόµενα σκάφη, 

x) τα αερόστρωµνα, 

xi) τα υδροπτέρυγα, 

xii) ατµοκίνητα σκάφη εξωτερικής καύσεως που τροφοδοτούνται µε άνθρακα, οπτάνθρακα, 

ξύλο, πετρέλαιο ή αέριο.11 

 

2.2.1 ΕΞΑΙΡΕΣΕΙΣ ΠΟΥ ΑΦΟΡΟΥΝ ΤΟΥΣ  ΚΙΝΗΤΗΡΕΣ ΤΩΝ ΣΚΑΦΩΝ 

 

Oι προωστικοί κινητήρες που είναι εγκατεστηµένοι ή προορίζονται ειδικά για εγκατάσταση σε: 

• Αποκλειστικώς αγωνιστικά σκάφη που επισηµαίνονται ως τέτοια από τον κατασκευαστή. 

• Τα πειραµατικά σκάφη, εφόσον δεν διατίθενται ακολούθως στην κοινοτική αγορά. 

• Σκάφη που προορίζονται για να επανδρωθούν µε πλήρωµα και να µεταφέρουν επιβάτες για 

εµπορικούς σκοπούς. 

• Σε καταδυόµενα σκάφη, 

• Σε αερόστρωµνα, 

• Σε υδροπτέρυγα, 

• Σε πρωτότυπα και µεµονωµένα οµοιώµατα ιστορικών προωστικών κινητήρων, που 

βασίζονται σε σχέδια από πριν από το 1950 και δεν παράγονται µαζικά και 

προσαρµόζονται σε σκάφη που αναφέρονται στην παράγραφο 2 στοιχείο α) σηµεία v) και 

vii), 

• Οι προωστικοί κινητήρες που κατασκευάζονται για ιδία χρήση, υπό τον όρο ότι δεν 

διατίθενται εν συνεχεία στην αγορά της Κοινότητας επί πέντε έτη· 

                                                           
11

 http://www.mcw.gov.cy/mcw/dms/dms.nsf/registervessels_gr/registervessels_gr?OpenDocument#2 
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• Τα σκάφη που κατασκευάζονται για ιδία χρήση, υπό τον όρο ότι δεν διατίθενται εν συνεχεία 

στην αγορά της Κοινότητας επί πέντε έτη.12 

 

2.3  ΒΑΣΙΚΕΣ ΑΠΑΙΤΉΣΕΙΣ ΑΣΦΑΛΕΙΑΣ ΓΙΑ ΤΗ ΣΧΕ∆ΙΑΣΗ ΚΑΙ ΤΗ 

ΝΑΥΠΗΓΗΣΗ ΤΩΝ ΣΚΑΦΩΝ 

 

Πίνακας 2.3α, Κατηγορία σχεδιασµού  

 

               Πηγή : Επίσηµη Εφηµερίδα της Ευρωπαϊκής Ένωσης 

 

 Σύµφωνα µε το πίνακα 2.3α  ισχύουν τα παρακάτω παραθέµατα : 

• A. Ποντοπόρα: σχεδιασµένα για παρατεταµένα ταξίδια όπου µπορεί να επικρατούν 

συνθήκες ανέµου ισχύος άνω των 8 µποφόρ και κύµατος σηµαντικού ύψους άνω των 4 

µέτρων, χωρίς όµως να περιλαµβάνονται µη φυσιολογικές συνθήκες, και σκάφη εν γένει 

αυτοδύναµα.»13 

• Β. Ανοικτού πελάγους: Σχεδιασµένα για ταξίδια ανοικτού πελάγους όπου µπορεί να 

εµφανιστούν συνθήκες ανέµου ισχύος έως και 8 µποφόρ χαρακτηριστικού ύψους έως και 4 

µέτρων.»14 

                                                           
12 http://www.mcw.gov.cy/mcw/dms/dms.nsf/registervessels_gr/registervessels_gr?OpenDocument#2 
13 Επίσηµη Εφηµερίδα της Ευρωπαϊκής Ένωσης 
14 Υ Π Ο Υ Ρ Γ Ε Ι Ο  ΑΝΑΠΤΥΞΗΣ,  ΑΝΤΑΓΩΝΙΣΤΙΚΟΤΗΤΑΣ,  ΥΠΟ∆ΟΜΩΝ, ΜΕΤΑΦΟΡΩΝ  
ΚΑΙ  ∆ΙΚΤΥΩΝ  ΓΕΝΙΚΗ  ΓΡΑΜΜΑΤΕΙΑ  ΒΙΟΜΗΧΑΝΙΑΣ ΓΙΑ ΤΑ Σ Κ Α Φ Η   Α Ν Α Ψ Υ Χ Η Σ 
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• Γ. Ακτοπλοϊκά: Σχεδιασµένα για ταξίδια σε παράκτια ύδατα, µεγάλους κόλπους, εκβολές 

ποταµών, λίµνες και ποτάµια όπου µπορεί να εµφανισθούν συνθήκες ανέµου ισχύος έως 

και 6 µποφόρ κύµατος χαρακτηριστικού ύψους έως 2 µέτρων.»15 

• ∆. Προφυλαγµένων υδάτων: σχεδιασµένα για ταξίδια σε προφυλαγµένα παράκτια ύδατα, 

ορµίσκους,µικρές λίµνες, ποτάµια και διώρυγες, όπου µπορεί να εµφανισθούν συνθήκες 

ανέµου ισχύος έως και 4 µποφόρ και κύµατος σηµαντικού ύψους έως και 0,3 µέτρων, µε 

ενίοτε κύµατα µέγιστου ύψους 0,5 µέτρων, για παράδειγµα από περαστικά σκάφη.»16 

 

2.3.1  ΒΑΣΙΚΕΣ ΑΠΑΙΤΉΣΕΙΣ ΑΣΦΑΛΕΙΑΣ ΓΙΑ ΤΙΣ ∆ΕΞΑΜΕΝΕΣ ΚΑΥΣΙΜΟΥ 

 

Οι δεξαµενές καυσίµου, τα δίκτυα και οι εύκαµπτες σωληνώσεις πρέπει να είναι 

στερεωµένες και αποµακρυσµένες ή προστατευµένες από κάθε σηµαντική πηγή θερµότητας. Τα 

υλικά από τα οποία είναι κατασκευασµένες οι δεξαµενές και η µέθοδος κατασκευής τους πρέπει 

να είναι ανάλογα µε την χωρητικότητά τους και τον τύπο του καυσίµου. Ο χώρος όλων των 

δεξαµενών καυσίµου πρέπει να αερίζεται καλά. Η βενζίνη πρέπει να διατηρείται σε δεξαµενές 

που δεν αποτελούν µέρος του κύτους και είναι: 

1. αποµονωµένες από το µηχανοστάσιο και από κάθε άλλη πηγή ανάφλεξης· 

2. αποµακρυσµένες από τους χώρους διαµονής. Το πετρέλαιο ντίζελ είναι     δυνατόν  να 

διατηρείται σε δεξαµενές ενσωµατωµένες στο κύτος».17 

 

 

 

                                                           
15 Υ Π Ο Υ Ρ Γ Ε Ι Ο  ΑΝΑΠΤΥΞΗΣ,  ΑΝΤΑΓΩΝΙΣΤΙΚΟΤΗΤΑΣ,  ΥΠΟ∆ΟΜΩΝ, ΜΕΤΑΦΟΡΩΝ  
ΚΑΙ  ∆ΙΚΤΥΩΝ  ΓΕΝΙΚΗ  ΓΡΑΜΜΑΤΕΙΑ  ΒΙΟΜΗΧΑΝΙΑΣ ΓΙΑ ΤΑ Σ Κ Α Φ Η   Α Ν Α Ψ Υ Χ Η Σ 
16 Επίσηµη Εφηµερίδα της Ευρωπαϊκής Ένωσης 
17 Επίσηµη Εφηµερίδα της Ευρωπαϊκής Ένωσης 
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2.3.2 ΒΑΣΙΚΕΣ  ΑΠΑΙΤΉΣΕΙΣ  ΑΣΦΑΛΕΙΑΣ  ΠΟΥ ΑΦΟΡΟΥΝ ΤΑ ΠΥΡΟΣΒΕΣΤΙΚΑ 

ΜΕΣΑ 

 

Τα σκάφη πρέπει να είναι εφοδιασµένα µε πυροσβεστικό εξοπλισµό ανάλογο µε κίνδυνο 

πυρκαγιάς, ή να αναγράφεται η θέση και η δυναµικότητα πυροσβεστικού εξοπλισµού ανάλογου 

µε τον κίνδυνο πυρκαγιάς. Το σκάφος δεν τίθεται σε λειτουργία µέχρις ότου εγκατασταθεί ο 

ανάλογος πυροσβεστικός εξοπλισµός. Ο χώρος του βενζινοκινητήρα πρέπει να προστατεύεται 

από σύστηµα κατάσβεσης πυρκαγιάς χωρίς άνοιγµα του χώρου. Στα σκάφη όπου υπάρχουν 

φορητοί πυροσβεστήρες, αυτοί πρέπει να είναι εύκολα προσπελάσιµοι και ο ένας από αυτούς 

πρέπει να είναι τοποθετηµένος σε θέση ευπρόσιτη από την κύρια θέση πηδαλιουχίας του 

σκάφους».18 

 

2.4 ΕΠΟΠΤΕΙΑ ΑΓΟΡΑΣ 

 

Σύµφωνα µε τις οδηγίες της νέας προσέγγισης, τα κράτη µέλη έχουν την τελική ευθύνη 

για τη διασφάλιση ότι µόνο τα προϊόντα που πληρούν τις απαιτήσεις προστασίας των οδηγιών 

διατίθενται στην αγορά. Τα κράτη µέλη είναι επίσης αρµόδια για την εποπτεία των 

εγχώριων αγορών τους. Αυτή η ευθύνη ανατίθεται σε αρχή η οποία διενεργεί περιοδικούς 

ελέγχους της τεκµηρίωσης σκαφών. Εάν διαπιστωθεί ότι ένα συγκεκριµένο σκάφος είναι χωρίς 

σήµανση «CE» ή µε ένα «CE» σήµα που δεν πληροί τις ουσιώδεις απαιτήσεις της οδηγίας για τα 

σκάφη αναψυχής η αρχή που πραγµατοποιεί τον έλεγχο πρέπει να λάβει µέτρα για να 

εξασφαλίσει ότι το σκάφος δεν θα χρησιµοποιηθεί έως ότου αποκτήσει το «CE» που 

προβλέπεται απο το νόµο. 

Όταν διαπιστωθεί ότι ο κατασκευαστής είναι υπεύθυνος για την έλλειψη σήµατος «CE» 

από ένα σκάφος, πρέπει να παρθούν µέτρα ώστε να αρθούν τα παράνοµα σκάφη από την αγορά 

και να ενηµερωθεί σχετικά η Επιτροπή. Η Επιτροπή εξετάζει τον τεχνικό φάκελο του προϊόντος 

πριν από τη λήψη απόφασης για τον περιορισµό, απαγόρευση ή απόσυρση του προϊόντος από 

την αγορά .  

                                                           
18

 Επίσηµη Εφηµερίδα της Ευρωπαϊκής Ένωσης 
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Αρχικά, κάθε µέλος της ΕΕ έχει το λόγο για το ποια θα είναι η τελική ποινή , εκτός εάν 

αµφισβητείται και προωθηθεί η υπόθεση στο Ευρωπαϊκό ∆ικαστήριο. Ωστόσο , σε σχέση µε την 

οδηγία για τα σκάφη αναψυχής και την αποτυχία να παρέχει έγκυρο «CE» πιστοποιητικό, οι 

µέγιστες ποινές µπορεί να είναι ως εξής: 

• Απαγόρευση της χρήσης του σκάφους. (Κατάσχεση σε ακραίες περιπτώσεις). 

• Έως 10,000 € πρόστιµο και  

• Μέχρι και 3 µήνες φυλάκιση. 

• Για τους κατασκευαστές, ανάκληση όλων των µη συµµορφούµενων σκαφών. 

• Η Ασφαλιστική κάλυψη ενδέχεται να ακυρωθεί.19 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                           
19 Πηγή:http://www.ceproof.es/el/about-ce-marking/ce-marking-recreational-craft-directive/ 
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2.4.1 ΟΙ ΧΩΡΕΣ ΣΤΙΣ ΟΠΟΙΕΣ ΙΣΧΥΕΙ ΤΟ CE 

 

Πηγή:http://www.ceproof.es/el/about-ce-marking/ce-marking-recreational-craft-directive/ 

 Όπως διαπιστώνουµε από την παραπάνω απεικόνιση οι µόνες χώρες οι οποίες δεν 

έχουν υιοθετήσει την ένδειξη CE είναι η Νορβηγία, Λιχτενστάιν. 
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2.5  Η ΕΛΛΗΝΙΚΗ  ΝΟΜΟΘΕΣΙΑ ΠΟΥ ΑΦΟΡΑ ΤΑ ΣΚΑΦΗ 

 

Η θάλασσα πάντα ασκεί µια ακαταµάχητη έλξη στον άνθρωπο. Και, όπως λέει και ο 

σοφός λαός, η θάλασσα θέλει σεβασµό. Βασικός παράγοντας ασφαλείας στην θάλασσα είναι το 

σκάφος. Ο άνθρωπος διαπλέει την θάλασσα µε διάφορα σκάφη και για διάφορους σκοπούς, 

επαγγελµατικούς (αλιεία), εµπορικούς (µεταφορές), αλλά και για αναψυχή. Εκατοντάδες τύποι 

σκαφών κατασκευάζονται στην Ευρώπη και παγκοσµίως µε σκοπό την αναψυχή, είτε για 

προσωπική, είτε για επαγγελµατική χρήση.20 ‘Ετσι λοιπόν :  

 

• «Επαγγελµατικό σκάφος αναψυχής», χαρακτηρίζεται το σκάφος, που έχει µεταφορική 

ικανότητα µέχρι και σαράντα εννέα (49) επιβατών, το οποίο διαθέτει χώρους 

ενδιαίτησης, πέραν αυτών του πληρώµατος, και χρησιµοποιείται αποκλειστικά για την 

εκτέλεση ταξιδιών αναψυχής ή και περιήγησης µε ολική ναύλωση. Επίσης το σκάφος 

πρέπει να έχει συνολικό µήκος άνω των 7 µέτρων.21 

• «Ιδιωτικό σκάφος αναψυχής»: Το πλοίο αναψυχής που δεν είναι επαγγελµατικό 

σύµφωνα µε τις διατάξεις του παραπάνω νόµου. ∆ηλαδή, απαγορεύεται η εκτέλεση 

ταξιδιών αναψυχής ή και περιήγησης µε καταβολή ναύλου από ιδιωτικά πλοία αναψυχής 

µε ελληνική σηµαία. Επίσης απαγορεύεται η διαφήµιση, σε οποιαδήποτε χώρα και κατά 

οποιονδήποτε τρόπο.22  

 

2.5.1 ΝΑΥΛΩΣΗ ΕΝΤΟΣ ΕΛΛΗΝΙΚΗΣ ΕΠΙΚΡΑΤΕΙΑΣ 

 

Για την εκµετάλλευση πλοίου αναψυχής ανεξαρτήτως σηµαίας, απαιτείται: α) βεβαίωση 

της αρµόδιας υπηρεσίας της Φορολογικής ∆ιοίκησης και β) καταχώριση των στοιχείων του 

πλοίου στο Μητρώο τουριστικών πλοίων και µικρών σκαφών. Για την εκµετάλλευση του πλοίου 

αναψυχής συνάπτεται σύµβαση ολικής ναύλωσης. Μερική ναύλωση απαγορεύεται. 

                                                           
20

 Υπουργείο Ανάπτυξης & Ανταγωνιστικότητας & Ναυτιλίας, (2011), Σκάφη αναψυχής οδηγός 
εφαρµογής νοµοθεσίας. 
21 Νόµος 2743/1999 «Πλοία αναψυχής και άλλες διατάξεις.» (ΦΕΚ Α' 211/13.10.1999) 
22 http://www.sailingboats.gr 
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Η διάρκεια της σύµβασης ναύλωσης δεν µπορεί να είναι µικρότερη από οκτώ (8) ώρες. 

Ως τόπος και χρόνος έναρξης και λήξης της σύµβασης ναύλωσης θεωρούνται, αντίστοιχα, ο 

τόπος και ο χρόνος παράδοσης και επαναπαράδοσης του πλοίου αναψυχής που αναγράφονται 

στο ναυλοσύµφωνο. Επιτρέπεται η εκτέλεση µέχρι και δύο (2) συµβάσεων ολικής ναύλωσης 

µέσα στο ίδιο εικοσιτετράωρο. Οι συµβάσεις ναύλωσης οι οποίες εκτελούνται, από το ίδιο 

πλοίο, µέσα στο ίδιο εικοσιτετράωρο θεωρούνται ως µία (1) ηµέρα ναύλωσης. Η εκτέλεση 

σύµβασης ναύλωσης, στην οποία ο τόπος παράδοσης και ο τόπος επαναπαράδοσης του πλοίου 

αναψυχής βρίσκονται στην Ελληνική Επικράτεια, επιτρέπεται στα ακόλουθα πλοία αναψυχής:  

1. υπό σηµαία ελληνική ή άλλου κράτους  µέλους της Ε.Ε. ή του Ε.Ο.Χ., καθώς και  

2. υπό σηµαία κράτους εκτός της Ε.Ε. ή του Ε.Ο.Χ., ολικού µήκους άνω των τριάντα πέντε 

(35) µέτρων, εφόσον είναι κατασκευασµένα κατά το µεγαλύτερο µέρος τους από 

µέταλλο ή πλαστικό και έχουν µεταφορική ικανότητα άνω των δώδεκα (12) επιβατών. 

 

Τα επαγγελµατικά πλοία αναψυχής πρέπει να συµπληρώνουν ανά τριετία, από την 

ηµεροµηνία καταχώρισής τους στο Μητρώο, ελάχιστο αριθµό ηµερών ναύλωσης, ο οποίος 

ορίζεται σε: 

1. εκατόν πέντε (105) ηµέρες όταν εκναυλώνονται χωρίς πλοίαρχο και πλήρωµα, 

2. εβδοµήντα πέντε (75) ηµέρες όταν εκναυλώνονται µε πλοίαρχο και πλήρωµα, 

3. είκοσι πέντε (25) ηµέρες όταν πρόκειται για χαρακτηρισµένα ως παραδοσιακά, 

ανεξάρτητα αν εκναυλώνονται µε ή χωρίς πλοίαρχο και πλήρωµα. 

 

Ο ανωτέρω ελάχιστος αριθµός ηµερών ναύλωσης µειώνεται για τα πλοία που έχουν 

συµπληρώσει ηλικία πέντε (5) ετών κατά πέντε τοις εκατό (5%), δέκα (10) ετών κατά δέκα τοις 

εκατό (10%), δεκαπέντε (15) ετών κατά δεκαπέντε τοις εκατό (15%) και για όσα έχουν 

συµπληρώσει τα είκοσι (20) έτη κατά είκοσι τοις εκατό (20%). Στην περίπτωση που προκύπτει 

δεκαδικός αριθµός γίνεται στρογγυλοποίηση στην πλησιέστερη ακέραιη µονάδα, ενώ το ήµισυ 

(0,5) στην αµέσως µεγαλύτερη ακέραιη µονάδα.23 

 

                                                           
23 ΝΟΜΟΣ ΥΠ’ ΑΡΙΘ. 4256 Τουριστικά πλοία και άλλες διατάξεις ΕΦΗΜΕΡΙΣ ΤΗΣ ΚΥΒΕΡΝΗΣΕΩΣ 
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Για τη συµπλήρωση του ελάχιστου αριθµού ηµερών ναύλωσης συνυπολογίζονται οι 

ηµέρες που πραγµατοποιούνται εντός και εκτός της Ελληνικής Επικράτειας, όπως αυτές 

προκύπτουν από τα αντίστοιχα ναυλοσύµφωνα που έχουν υποβληθεί από τον εκναυλωτή, 

σύµφωνα µε την ισχύουσα νοµοθεσία. Οι ελλείπουσες, για τη συµπλήρωση του ελάχιστου 

αριθµού, ηµέρες ναύλωσης, είναι δυνατό να συµπληρώνονται από τυχόν πλεονάζουσες ηµέρες 

της αµέσως προηγούµενης τριετίας. 

 

2.5.2 ΦΟΡΟΛΟΓΙΚΗ ΠΡΟΣΕΓΓΙΣΗ ΤΟΥ ΚΛΑ∆ΟΥ (ΤΕΛΟΣ ΠΑΡΑΜΟΝΗΣ & ΠΛΟΩΝ) 

 

Για το Τέλος Παραµονής και Πλόων προβλέπεται ότι θα κυµαίνεται από 100 έως 400 

ευρώ για κάθε µέτρο µήκους του σκάφους. Θα τεθεί σε ισχύ από την 1η Ιανουαρίου 2014 σε όλα 

τα πλοία αναψυχής, ιδιωτικά και επαγγελµατικά, τα µηχανοκίνητα µικρά σκάφη µήκους 7 

µέτρων και άνω και τα επαγγελµατικά τουριστικά ηµερόπλοια µήκους 7 µέτρων και άνω. 

∆ιευκρινίζεται ότι το τέλος επιβάλλεται για όλα τα προαναφερθέντα πλοία και µικρά σκάφη, 

ανεξάρτητα από τη σηµαία τους, τα οποία πλέουν, ελλιµενίζονται ή αγκυροβολούν στα ελληνικά 

χωρικά ύδατα. 

Το ύψος του τέλους καθορίζεται ως εξής: 

• Για τα σκάφη ολικού µήκους από επτά έως και οκτώ µέτρα σε 200 ευρώ. 

• Για τα σκάφη ολικού µήκους από οκτώ έως και δέκα µέτρα σε 300 ευρώ. 

• Για τα σκάφη ολικού µήκους αν των 10 µέτρων και έως και 12 µέτρα σε 400 ευρώ. 

• Για τα σκάφη ολικού µήκους άνω των 12 µέτρων α) ανά έτος, εκατό 100 ευρώ ανά 

µέτρο, υπολογιζόµενο από το πρώτο µέτρο ή β) ανά µήνα, δέκα 10 ευρώ ανά µέτρο, 

υπολογιζόµενο από το πρώτο µέτρο. Η χρέωση για τα επαγγελµατικά πλοία αναψυχής 

και τα επαγγελµατικά τουριστικά ηµερόπλοια µειώνεται στο ήµισυ µε την προϋπόθεση 

της αποκλειστικής επαγγελµατικής χρήσης. 

Σηµειώνεται ότι εφόσον τα πλοία ελλιµενίζονται µόνιµα στην ελληνική επικράτεια, παρέχεται 

έκπτωση 30%. 

Η πληρωµή του τέλους διενεργείται µε ηλεκτρονικό τρόπο ως εξής: 

• για τα πλοία ή µικρά σκάφη που βρίσκονται στην ελληνική επικράτεια κατά το µήνα 

∆εκέµβριο εκάστου έτους για το τέλος του επόµενου έτους, 
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•  για τα πλοία ή µικρά σκάφη που θα εισέλθουν στην ελληνική επικράτεια πριν από την 

είσοδο ή κατά την είσοδό τους.24 

2.5.3 ΤΕΚΜΗΡΙΑ 

 

Για µηχανοκίνητα σκάφη ανοικτού τύπου (χωρίς χώρο ενδιαίτησης), ταχύπλοα και µη, 

ολικού µήκους µέχρι 5 µέτρα, το τεκµήριο ορίζεται σε 4.000 ευρώ. Για τα πάνω από 5 µέτρα το 

ποσό αυτό αυξάνεται κατά 2.000 ευρώ το µέτρο. 

Για µηχανοκίνητα ή µεικτά σκάφη µε χώρους ενδιαίτησης, ολικού µήκους µέχρι και 7 

µέτρα, το τεκµήριο ανέρχεται σε 12.000 ευρώ. Για τα πάνω από 7 και µέχρι 10 µέτρα ολικού 

µήκους προστίθενται 3.000 ευρώ ανά επιπλέον µέτρο µήκους, για τα πάνω από 10 και µέχρι 12 

µέτρα ολικού µήκους προστίθενται 7.500 ευρώ ανά επιπλέον µέτρο µήκους, για τα πάνω από 12 

και µέχρι 15 µέτρα ολικού µήκους 15.000 ευρώ ανά επιπλέον µέτρο µήκους, για τα πάνω από 15 

και µέχρι 18 µέτρα ολικού µήκους 22.500 ευρώ ανά επιπλέον µέτρο µήκους, για τα πάνω από 18 

και µέχρι 22 µέτρα ολικού µήκους 30.000 ευρώ ανά επιπλέον µέτρο µήκους. Τέλος, για τα 

σκάφη πάνω από 22 µέτρα ολικού µήκους προστίθενται 50.000 ευρώ ανά επιπλέον µέτρο 

µήκους. 

  Επίσης, τα ποσά του τεκµηρίου διαβίωσης µειώνονται κατά ποσοστό 50% για τα 

ιστιοφόρα και για τα πλοία αναψυχής που έχουν κατασκευαστεί ή κατασκευάζονται στην 

Ελλάδα εξ ολοκλήρου από ξύλο, τύπων «τρεχαντήρι», «βαρκαλάς», «πέραµα», «τσερνίκι» και 

«λίµπερτυ», που προέρχονται από την ελληνική ναυτική παράδοση. Για σκάφη µε µόνιµο 

πλήρωµα ναυτολογηµένο για ολόκληρο ή µέρος του έτους, στο τεκµήριο διαβίωσης, η οποία 

προκύπτει προστίθεται και η αµοιβή του πληρώµατος. Τα σκάφη επαγγελµατικής χρήσης δεν 

λαµβάνονται υπ’ όψιν για το τεκµήριο διαβίωσης, ενώ αναγνωρίζεται η ακινησία για τα σκάφη 

αναψυχής ιδιωτικής χρήσης µε βεβαίωση της αρµόδιας Λιµενικής Αρχής για το ακριβές χρονικό 

διάστηµα.25 

                                                           
24

 http://www.ethnos.gr/article.asp?catid=22770&subid=2&pubid=63915954 
25

 http://www.tax-symmetry.gr/2014/03/12/%CE%BA%CE%BB%CE%B5%CE%B9%CE%B4%CE%AF-

%CF%84%CE%BF-%CE%BC%CE%AE%CE%BA%CE%BF%CF%82-%CE%B3%CE%B9%CE%B1-%CF%84%CE%B1-

%CF%83%CE%BA%CE%AC%CF%86%CE%B7-%CE%B1%CE%BD%CE%B1%CF%88%CF%85%CF%87%CE%AE/ 
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3. ΕΥΡΩΠΑΙΚΕΣ ΜΑΡΙΝΕΣ 
 

3.1 Ο ΚΑΤΑΜΕΡΙΣΜΟΣ ΤΩΝ ΕΥΡΩΠΑΙΚΩΝ ΜΑΡΙΝΩΝ 

 

Κάθε σκάφος το οποίο κάνει χρήση των λιµενικών και χερσαίων εγκαταστάσεων και 

υπηρεσιών ενός τουριστικού λιµένα, χρεώνεται τα λιµενικά τέλη και τις λοιπές υπηρεσίες 

σύµφωνα µε το τιµολόγιο που ισχύει. Η γεωγραφική θέση της µαρίνας σε συνδυασµό µε τις 

παρεχόµενες υπηρεσίες, καθορίζουν σε σηµαντικό βαθµό και τα τέλη ελλιµενισµού σε αυτήν και 

τα οποία συνήθως προκαταβάλλονται µε τον κατάπλου του σκάφους. Βασικό κριτήριο 

τιµολόγησης ενός σκάφους που πρυµνοδετεί σε µια µαρίνα είναι είτε το µήκος του είτε το 

εµβαδόν της επιφανείας που καταλαµβάνει. Όσον αφορά το χρόνο παραµονής του στη µαρίνα, η 

χρέωσή του είναι δυνατόν να είναι είτε σε ηµερήσια, είτε σε µηνιαία είτε ακόµη και σε ετήσια 

βάση, ενώ κάποιες µαρίνες είναι δυνατόν να παρέχουν και υπηρεσίες ελλιµενισµού µακράς 

διάρκειας (long term berthing). Ακόµη, υψηλότερη είναι η τιµολόγηση κατά τη διάρκεια της 

υψηλής περιόδου (high season / θερινοί µήνες) σε αντίθεση µε τη χαµηλή περίοδο (low season / 

χειµερινοί µήνες). 

Πίνακας 3.1
α
 Ευρωπαϊκές µαρίνες  

Χώρα ΑΡΙΘΜΟ 
ΣΚΑΦΩΝ 

ΑΝΑΨΥΧΗΣ 

ΜΑΡΙΝΕΣ 
ΤΟΥΡΙΣΤΙΚ

ΟΙ 
ΛΙΜΕΝΕΣ 

ΘΕΣΕΙΣ 
ΕΛΛΙΜΕΝΙΣΜΟΥ 

ΣΕ 
ΑΓΚΥΡΟΒΟΛΙΑ 
ΤΟΥΡΙΣΤΙΚΑ 
ΚΑΤΑΦΥΓΙΑ 

ΘΕΣΕΙΣ 
ΕΛΛΙΜΕΝΙΣΜ

ΟΥ ΑΝΑ 
ΑΓΚΥΡΟΒΟΛΙ

Ο 

ΦΙΝΛΑΝ∆ΙΑ 731.000 1.750 80.500 9 
ΣΟΥΗ∆ΙΑ 753.000 1.000 200.000 4 

ΠΟΡΤΟΓΑΛΙΑ 55.000 28 7.845 7 
ΠΟΛΩΝΙΑ 51.170 290 - - 
ΟΛΛΑΝ∆ΙΑ 280.000 1.200 18.800 16 
ΝΟΡΒΗΓΙΑ 692.000 300 - - 
ΚΡΟΑΤΙΑ 105.000 123 13.878 8 
ΙΤΑΛΙΑ 615,000 105 128.042 3 

ΙΡΛΑΝ∆ΙΑ 25.067 34 3.900 6 
ΓΕΡΜΑΝΙΑ 441.530 2.647 - - 
ΓΑΛΛΙΑ 907000 376 224.000 3 

ΒΡΕΤΑΝΙΑ 463.019 500 225.000 2 
Πηγή : ICOMIA. 
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Πίνακας 3.1
β 
Μαρίνες που λειτουργούν στην ελληνική επικράτεια

26
 

ΟΝΟΜΑ ΤΟΠΟΘΕΣΙΑ ΧΩΡΗΤΙΚΟΤΗΤΑ ∆ΙΑΧΕΙΡΙΣΗ 

ΑΓ. ΝΙΚΟΛΑΟΣ Αγ. Νικολαος, 
Λασιθίου 

250 ∆ΗΜΟΣ 

ΑΛΙΜΟΣ Άλιµος, Αττικής 950 ΕΤΑΙΡΕΙΑ 

ΤΟΥΡΙΣΤΙΚΗΣ 

ΑΝΑΠΤΥΞΗΣ 

ΑΡΕΤΣΟΥ Καλαµαριά 

Θεσσ/κης 

300 ΕΤΑΙΡΕΙΑ 

ΤΟΥΡΙΣΤΙΚΗΣ 

ΑΝΑΠΤΥΞΗΣ 

ΚΛΕΟΠΑΤΡΑ 

(ΑΚΤΙΟ) 

Ακτιο, 

Αιτωλοακαρνανίας 

136 Ι∆ΙΩΤΗΣ, 

ΝΑΥΠΗΓΟΠΛΑΣΤΙΚΗ 

Α.Ε. 

ΚΩΣ Κως, ∆ωδεκανήσου 250 ∆ΗΜΟΣ 

ΦΛΟΙΣΒΟΣ Αθήνα, Αττικής 247 Lamda TechnOL Flisvos 

Marina S.A. 

ΓΛΥΦΑ∆Α Γλυφάδα, Αττικής 780 ∆ΗΜΟΣ 

ΓΟΥΒΙΑ 

ΚΕΡΚΥΡΑΣ, 

Κέρκυρα 850 Ι∆ΙΩΤΗΣ - Ι.Κ.Ε 

ΚΑΛΑΜΑΤΑ Καλαµάτα, 

Μεσσηνίας 

300 Ι∆ΙΩΤΗΣ - 

ΚΥΡΙΑΚΟΥΛΗΣ Α.Ε. 

ΜΑΝ∆ΡΑΚΙ 

ΡΟ∆ΟΥ 

Μανδράκι, 

∆ωδεκανήσου 

115 ΛΙΜΕΝΙΚΟ ΤΑΜΕΙΟ 

ΜΕΘΑΝΑ Μέθανα, Αττικής 70 ∆ΗΜΟΣ 

ΟLYMPIC 

MARINE ΛΑΥΡΙΟ 

Ελληνικό, Αττικής 685 Ι∆ΙΩΤΗΣ, OLYMPIC 

MARINE S.A 

ΠΑΤΡΑ Πάτρα, Αχαϊας 450 ΛΙΜΕΝΙΚΟ ΤΑΜΕΙΟ 

ΠΟΡΤΟ ΚΑΡΡΑΣ Πόρτο Καρράς, 

Χαλκιδικής 

175 ΠΟΡΤΟ ΚΑΡΡΑΣ Α.Ε. 

ΠΟΡΤΟ ΣΑΝΗ Σανή, Χαλκιδικής 100 Ι∆ΙΩΤΗΣ - ΣΑΝΗ Α.Ε. 

                                                           
26 http://www.investingreece.gov.gr/default.asp?pid=36&sectorID=44&la=2 
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ΒΟΥΛΙΑΓΜΕΝΗ Βουλιαγµένη, 

Αττικής 

115 ΕΤΑΙΡΕΙΑ 

ΤΟΥΡΙΣΤΙΚΗΣ 

ΑΝΑΠΤΥΞΗΣ 

ΒΟΥΝΑΚΙ Βουνάκι, 

Αιτωλοακαρνανίας 

70 Ι∆ΙΩΤΗΣ  

ΣΤΑΧΤΙΑΡΗΣ -

ΑΧΕΙΜΑΣΤΟΣ Α.Ε. 

ΞΥΛΟΚΑΣΤΡΟ Αγιος Ιωάννης, 

Κορινθίας 

220 ∆ΗΜΟΣ 

ΖΕΑ Πειραιάς, Αττικής 650 ΕΤΑΙΡΕΙΑ 

ΤΟΥΡΙΣΤΙΚΗΣ 

ΑΝΑΠΤΥΞΗΣ 

  

Οι παραπάνω δύο πίνακες παρουσιάζουν στοιχεία για τις Ευρωπαΐκές µαρίνες 

συµπεριλαµβανοµένης και της Ελλάδας. Η χώρα µε τις πιο πολλές θέσεις ελλιµενισµού είναι η 

Γαλλία µε 92.972 θέσεις ενώ η Σουηδία έχει το µεγαλύτερο αριθµό σκαφών µε 753,00 σκάφη. 

Τέλος η Γερµανία έχει το µεγαλύτερο αριθµό τουριστικών λιµένων, (περίπου 2,647). Όσον φορά 

την Ελλάδα, οι καταγεγραµµένες µαρίνες που λειτουργούν είναι περίπου 20. 

Γενικά είναι αρκετά δύσκολο να µπορέσει κάποιος να υπολογισεί επακριβώς των αριθµό 

των µαρίνων που υπάρχουν στην Ευρώπη. Υπολογίζεται ότι στην Ευρώπη υπάρχουν πάνω από 

5000 µαρίνες µε περισσότερες από 500,000 θέσεις ελλιµενισµού. Η αξία των ευρωπαϊκών 

µαρινών ανέρχεται περίπου σε 60 δισσεκατοµµύρια ευρώ.27 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                           
27 Tihomir Luković, (2011), Nautical Tourism and Its Function in the Economic Development of Europe, 
University of Dubrovnik Croatia 
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3.2 ΟΙ ΤΟΥΡΙΣΤΙΚΕΣ ΑΓΟΡΕΣ ΤΗΣ ΕΥΡΩΠΗΣ 

 

Η τουριστική αγορά της Ευρώπης είναι η πιο σηµαντική και ελκυστική στο κόσµο. 

∆ιασπάται σε περιοχές µε βάση το κλίµα, και µε βάση τη κουλτούρα της κάθε περιοχής. Η 

περιοχή τη Ευρώπης ταξινοµείται σε πέντε περιοχές ( Μεσόγειος, Ευρωπαϊκές ακτές  του 

Ατλαντικού,  Βαλτική  και Αρκτική θάλασσα , Ευρωπαϊκές  λίµνες και εσωτερικές πλωτές 

µεταφορές και Μαύρη Θάλασσα (διάγραµµα 2.). 

 

∆ιάγραµµα 2, Η Ευρωπαϊκή αγορά  

 

 

 

Η ευρώπη έχει κάποια πολύ σηµαντικά όπλα στη φαρέτρα της και µπορεί να καυχιέται 

γι΄αυτά. Για αυτό το λόγο άλλωστε όπως είπαµε και πιο πάνω, είναι ο πιο ελκυστικός 

προορισµός για το θαλάσσιο τουρισµό. Η Ισπανία λοιπόν έχει την Empuriabrava τη 

µεγαλύτεη µαρίνα – πόλη στην Ευρώπη µε πάνω από 5000 θέσεις, η Γαλλία έχει τη 5-

αστέρων µαρίνα Camargue µε 5.010 θέσεις ελλιµενισµού, και µε την υψηλότερη ποιότητα 

θαλάσσιων υπηρεσιών, που αναγνωρίζονται από την ADAC. Επίσης η Ιταλία έχει τον 

υψηλότερο αριθµό σε µαρίνες στη Μεσόγειο και η Ελλάδα έχει τις µεγαλύτερες δυνατότητες 

ανάπτυξης του θαλάσσιου τουρισµού από την άποψη ότι έχει µια πόλυ µεγάλη ακτογραµµή 

µε πολλά νησιά και όµορφες ακτές
28
. Παράλληλα, οι Ολλανδικές µαρίνες µε τις πλωτές οδούς 

                                                           
28 Tihomir Luković, (2011), Nautical Tourism and Its Function in the Economic Development of Europe, 
University of Dubrovnik Croatia 
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που βρίσκονται κάτω από την στάθµη της θάλασσας, οι µαρίνες στην Αγγλία που είναι µεταξύ 

των καλύτερων ευρωπαϊκών, η Γερµανία έχει µια σειρά από µαρίνες εσωτερικής χρήσης και 

κάποιες στις ακτές της βόρειας Ευρώπης. Τέλος η Κροατία έχει τη µαρίνα Frapa σε Rogoznica, 

η οποία βραβεύτηκε ως η καλύτερη µαρίνα του κόσµου το, 2006 και το 2007. Έτσι λοιπόν όπως 

γίνεται εύκολα αντιληπτό υπάρχουν πολλοί λόγοι να επισκευτεί κανείς την ευρωπαΐκή 

επικράτεια. Παρακάτω αναλύονται ξεχωριστά οι Ευρωπαϊκές αγορές. 

 

3.3 ΑΝΑΛΥΣΗ ΤΟΥΡΙΣΤΙΚΩΝ ΑΓΟΡΩΝ ΤΗΣ ΕΥΡΩΠΗΣ 

 

3.3.1 Η ΜΕΣΟΓΕΙΟΣ 

 

Ο Ναυτικός τουρισµός στην περιοχή της Μεσογείου είναι ιδιαίτερα δυναµικός και έχει 

αναπτυχθεί πάρα πόλυ τα τελευταία χρόνια. Η «βιοµήχανία της µαρίνας» έχει αναπτυχθεί µέσω 

της δηµιουργίας νέων µαρίνων, νέων τουριστικών οργανισµών και µέσω άλλων συµµετεχόντων 

που δραστηριοποιούνται στο κλάδο. Το ήπιο µεσογειακό κλίµα, ειδικά για τους τουρίστες από 

τον κρύο Βορρά της Ευρώπης, είναι κατί ξεχωριστό ειδικά τη καλοκαιρινή περίοδο. ∆εδοµένου 

του γεγονότος ότι υπάρχει έλλειψη στοιχείων για τις µαρίνες της Μεσογείου που παρέχουν 

υψηλής ποιότητας υπηρεσίες, θα χρησιµοποιηθούν στοιχεία από την έκθεση της ADAC για τη 

διεξαγωγή συµπερασµάτων. 

Στη Μεσόγειο υπάρχουν πάνω από 1.000 µαρίνες όλων των ειδών, όπως αθλητικές, 

ιδιωτικές, και εµπορικές. Ο κλάδος των εταιριών που ναυλώνουν σκάφη αναψυχής έχει στη 

κατοχή του χιλίαδες σκάφη µεσαίου µήκους και περίπου 500 mega yachts. Ο παρακάτω πίνακας 

δίχνει τη κατανοµή των σκαφών. 
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Πίνακας 3.3.1
α
 Μαρίνες στη Μεσόγειο  

Πηγή : Tihomir Luković, (2011), Nautical Tourism and Its Function in the Economic Development of Europe, 

University of Dubrovnik  

 

Όπως διαπιστώνουµε από το παραπάνω πίνακα η Γαλλία είναι η µοναδική χώρα που έχει 

υπό τη κατοχή της µαρίνες µε πάνω από 2000 θέσεις ελλιµενισµού. Επίσης οι Γαλλικές µαρίνες 

αποτέλουν το 24,4% της συνολικής προσφοράς για θέσεις ελλιµενισµού, και το 11,5% σε 

αριθµό µαρινών επί του συνολικού αριθµού (398) εντός της Μεσογειακής επικράτειας. Όσον 

αφορά την Ιταλία, οι Ιταλικές µαρίνες αντιπροσωπεύουν το 31,5% της συνολικής προσφοράς 

για θέσεις ελλιµενισµού και το 37,2% σε µαρίνες επί του συνολικού αριθµού (398) εντός της 

Μεσογειακής επικράτειας. Η Τρίτη µεγαλύτερη µεσογειακή δύναµη, η Ισπανία, αποτελεί το 

25,3% της συνολικής προσφοράς για θέσεις ελλιµενισµού και το 21,1% σε µαρίνες επί του 

συνολικού αριθµού (398) εντός της Μεσογειακής επικράτειας. Παρατηρούµε λοιπόν πως οι 

τρείς αυτές χώρες κατέχουν το 81,5% των µεσογειάκων θέσεων ελλιµενισµού και το 70% σε 

µαρίνες επί του συνολικού αριθµού (398) εντός της Μεσογειακής επικράτειας. Τέλος, η Ελλάδα 

κατέχει το 3,9% της συνολικής προσφοράς για θέσεις ελλιµενισµού και το 9,3% σε µαρίνες 

επί του συνολικού αριθµού (398) εντός της Μεσογειακής επικράτειας. Παρακάτω ακολουθεί 

συνοπτικός πίνακας µε τα ποσοστά που έχει η κάθε µεσογειακή χώρα µε βάση τις θέσεις 

ελλιµενισµού.  
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Πίνακας 3.3.1
β
 Θέσεις ελλιµενισµού Μεσογείου % 

Γαλλία 24,4% 

Ελλάδα 3,9% 

Κροατία 7,7% 

Ιταλία 31,5% 

Ισπανία 25,3% 

Τουρκία 5,05% 

Μάλτα 0,66% 

Μοντενέγκρο 0,49% 

Σλοβενία 0,96% 

 

Γίνεται εύκολα αντιληπτό το γεγονός πως η ιταλία έχει τα µεγαλύτερα ποσοστά σε θέσεις 

ελλιµενισµού, επίσης η Μεσογειακή αγορά κατέχει περίπου το 37,2% των Ευρωπαϊκών 

θέσεων ελλιµενισµού. 

 

3.3.2 ΕΥΡΩΠΑΙΚΕΣ ΑΚΤΕΣ ΤΟΥ ΑΤΛΑΝΤΙΚΟΥ 

 

Η ευρωπαϊκή ακτή του Ατλαντικού είναι εκτεθειµένη σε ισχυρούς ανέµους µε 

αποτέλεσµα να δηµιουργούνται κύµατα και παλίρροιες που µπορεί να ποικίλλουν από περιοχή 

σε περιοχή. Γενικά έχει καταγραφεί οτι σε µερικές εκ των περιπτώσεων ξεπερνούν τα 8 µέτρα. 

Υπό αυτές τις συνθήκες, τα λιµάνια και οι µαρίνες χτίζονται µέσα µε ένα ισχυρό σύστηµα 

κυµατοθραύστη που προστατεύει τη µαρίνα από τη θάλασσα. Κατά συνέπεια, οι µαρίνες, καθώς 

και οι προβλήτες, κατασκευάζονται µε ειδικό τρόπο. Σε αυτή την περιοχή, ο ναυτικός τουρισµός 

είναι πολύ καλά αναπτυγµένος, παρά το απρόβλεπτο κλίµα, γεγονός που οφείλεται κυρίως  στις 

αναπτυγµένες οικονοµίες που υπάρχουν σε εκείνο το σηµείο της Ευρώπης. Σε αυτή τη περιοχή 

υπάρχούν 486 µαρίνες µε παροχή υπηρεσιών υψηλής ποιότητας σύµφωνα µε την ADAC. Η 

συνολική χωρητικότητα αυτών των 486 µαρίνων ανέρχεται σε 168.408 θέσεις ελλιµενισµού και 
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το µέσο µέγεθος της κάθε µαρίνας στην εν λόγω αγορά είναι 346,5 θέσεις. Ο παρακάτω πίνακας 

δίχνει τη κατανοµή των σκαφών σε σχέση µε τις µαρίνες. 

 

Πίνακας 3.3.2
α 
 Η κατανοµή µαρίνας στον Ατλαντικό 

 

         Πηγή : Tihomir Luković, (2011), Nautical Tourism and Its Function in the Economic Development 

of Europe, University of Dubrovnik   

Αναλύοντας το παραπάνω πίνακα διαπιστώνεται πώς οι τρείς κυρίαρχες χώρες µε βάση 

τις θέσεις ελλιµενισµού είναι η Γαλλία η Ολλανδία και η ∆ανία µε 30,4%, 21,5%, και 19,8% 

αντίστοιχα. Η αγορά των Ευρωπαϊκών ακτών  του Ατλαντικού καταλαµβάνει περίπου το 

33,7% των Ευρωπαϊκών θέσεων ελλιµενισµού. Παρακάτω ακολουθεί συνοπτικός πίνακας µε 

τα ποσοστά που έχει η κάθε χώρα µε βάση τις θέσεις ελλιµενισµού.  

Πίνακας 3.3.2
β
 Θέσεις ελλιµενισµού Ευρωπαϊκών ακτών του Ατλαντικού % 

Βέλγιο 2,83% 

∆ανία 19,8% 

Αγγλία 7,55% 

Γαλλία 30,4% 

Ολλανδία 21,5% 

Γερµανία 2,43% 

Πορτογαλία 4,02% 
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Ισπανία 6,14% 

Σουηδία 5,42% 

 

3.3.3 ΒΑΛΤΙΚΗ ΚΑΙ ΑΡΚΤΙΚΗ ΘΑΛΑΣΣΑ 

 

Ο ναυτικός τουρισµός στην περιοχή της Βαλτικής και της Αρκτικής παρουσιάζει ένα 

ιδιαίτερο πρόσωπο λόγω των κλιµατικών συνθηκών που επικρατούν στη περιοχή (φωτογραφία 3 

& 429). Οι χώρες της βαλτικής έχουν το υψηλότερο βιοτικό επίπεδο στον κόσµο, γεγονός το 

οποίο  αντικατοπτρίζεται στο επίπεδο της ανάπτυξης του ναυτικού τουρισµού30.  

 

 ;Εικόνα.3   Χιονισµένη µαρίνα στη Φιλανδία & Εικόνα.4 Λιµάνι στη Γερµανία 

  

Πηγή: Tihomir Luković, (2011), Nautical Tourism and Its Function in the Economic Development of Europe, University of Dubrovnik Croatia, 

 

 

 

 

 

 

 

                                                           
29 Tihomir Luković, (2011), Nautical Tourism and Its Function in the Economic Development of Europe, 
University of Dubrovnik Croatia,  
30 Tihomir Luković, (2011), Nautical Tourism and Its Function in the Economic Development of Europe, 
University of Dubrovnik Croatia 
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Πίνακας 3.3.3
α
 Η κατανοµή µαρίνων στη Βαλτική & Αρκτική θάλασσα 

 

Πηγή: Tihomir Luković, (2011), Nautical Tourism and Its Function in the Economic Development of 

Europe, University of Dubrovnik Croatia, 

Λόγω του ψύχους, οι µαρίνες λειτουργούν εντατικά το καλοκαίρι. Σύµφωνα µε την 

ADAC, οι µαρίνες των χωρών αυτών έχουν υψηλής ποιότητας υπηρεσίες και παρέχουν κατα 

µέσο όρο 163,5 θέσεις ελλιµενισµού ανα µαρίνα, που είναι ένας σχετικά µικρός αριθµός για την 

Ευρώπη. Τέλος όσον αφορά τον τοµέα της ναύλωσης των σκαφών αναψυχής θεωρείται ότι δεν 

είναι ιδιαίτερα ανεπτυγµένος και επίσης παρουσιάζει εποχικότητα λόγώ του κλίµατος. 

Από το Πίνακα 3.3.3
α
 γίνεται ευδιάκριτο πώς η Γερµανία ηγείται µε ποσοστό θέσεων 

ελλιµενισµού, που ανέρχεται σε 74,3% και ακολουθεί η Σουηδία µε 22,1% και η Πολωνία µε 

3,6%. Παρακάτω ακολουθεί συνοπτικός πίνακας µε τα ποσοστά που έχει η κάθε χώρα µε βάση 

τις θέσεις ελλιµενισµού. Η αγορά της Βαλτικής  και Αρκτικής θάλασσας καταλαµβάνει 

περίπου το 6,6% των Ευρωπαϊκών θέσεων ελλιµενισµού. 

 

Πίνακας 3.3.3
β
 Θέσεις ελλιµενισµού Βαλτικής & Αρκτικής θάλασσας % 

Γερµανία 74,3% 

Σουηδία 22,1% 

Πολωνία 3,6% 

 

3.3.4 ΕΥΡΩΠΑΙΚΕΣ ΛΙΜΝΕΣ ΚΑΙ ΕΣΩΤΕΡΙΚΕΣ ΠΛΩΤΕΣ ΜΕΤΑΦΟΡΕΣ 

 

Οι  χώρες που δραστηριοποιούνται σε αυτή την αγορά είναι κυρίως, η Σλοβακία, η 

Τσεχική ∆ηµοκρατία, η Ουγγαρία, η Ρουµανία,η Μολδαβία, η Ουκρανία, η Λευκορωσία, η 
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Βουλγαρία, και χώρες των ανατολικών Βαλκανίων. Παρά τα µη επαρκή στοιχεία για τις 

παραπάνω χώρες υπολογίζεται ότι υπάρχούν 623 µαρίνες µε µέσο όρο θέσεων ανα µαρίνα 94,6 

θέσεις, φαινόµενο που δείχνει ότι υπάρχουν πολλά περιθώρια ανάπτυξης αυτής της αγοράς. 

Οσον αφορά το τοµέα της ναύλωσης των σκαφών αναψυχής θεωρείται ότι δεν είναι ιδιαίτερα 

ανεπτυγµένος. Μόνο οι µαρίνες που είναι συνδεδεµένες µε τουριστικές κατασκηνώσεις η 

µεγάλα αστικά κέντρα προσφέρουν ηµερήσιες ναυλώσεις σκαφών. Ο τοµέας της κρουαζιέρας σε 

αυτή την αγορά αναπτύσεται κυρίως στο ∆ούναβη και στον Έλβα λόγω των πολυ όµορφων και 

ιστορικών προορισµών. 31  

Εικόνα.5 Ευρωπαϊκές λίµνες  

 

Πηγή: Tihomir Luković, (2011), Nautical Tourism and Its Function in the Economic Development of 

Europe, University of Dubrovnik Croatia, 

Πίνακας 3.3.4
α
 Η κατανοµή µαρίνας στις Ευρωπαϊκές λίµνες & πλωτές µεταφορές 

 
Πηγή: Tihomir Luković, (2011), Nautical Tourism and Its Function in the Economic Development of 

Europe, University of Dubrovnik Croatia, 

                                                           
31

 Tihomir Luković, (2011), Nautical Tourism and Its Function in the Economic Development of Europe, University of Dubrovnik Croatia 
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Από το παραπάνω πίνακα βλέπουµε πως η Ολλανδία είναι η ηγέτιδα δύναµε µε ποσοστό 

24,3% και ακολουθούν η Γερµανία µε 29,4%. Το µέγεθος της συγκεκριµένης αγοράς µε 

βάση τα ποσοστά ελλιµενισµού ανέρχεται περίπου σε 11,83% επί του συνόλου των 

Ευρωπαϊκών θέσεων ελλιµενισµού. 

3.3.5 ΜΑΥΡΗ ΘΑΛΑΣΣΑ 

Όπως και µε τις χώρες της Κεντρικής και Ανατολικής Ευρώπης, δεν υπάρχουν στοιχεία 

για την αγορά της Μαύρης θάλασσας. Είναι όµως γνωστό ότι η Μαύρη Θάλασσα είναι πολύ 

ανεπτυγµένη γενικά, µε σύγχρονο ναυτικό τουρισµό, αλλά δυστυχώς δεν υπάρχουν διαθέσιµα 

στοιχεία. Ωστόσο, αυτό δεν είναι λόγος να µην αναφέρεται και συνεπώς, υπάρχει περιθώριο για 

µελλοντικές µελέτες. Υπολογίζεται ότι κατέχει περίπου το 10,7% των Ερωπαϊκών θέσεων 

ελλιµενισµού.32 

3.3.6 ΣΥΝΟΨΗ ΠΟΥ ΑΦΟΡΑ ΤΙΣ ΕΥΡΩΠΑΙΚΕΣ ΜΑΡΙΝΕΣ 

 

Αναµφισβήτητα η µεσογειακή αγορά είναι η µεγαλύτερη µε βάση τις θέσεις 

ελλιµενισµού µε ποσοστό που ανέρχεται σε 37,2%. Παρακάτω παρουσιάζεται συνοπτικό 

διάγραµµα µε τα ποσόστα ελλιµενισµού της κάθε αγοράς. 

 

 

 

 

 

 

 

 
                                                           
32

 Tihomir Luković, (2011), Nautical Tourism and Its Function in the Economic Development of Europe, University of Dubrovnik Croatia 
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∆ιάγραµµα 3 Ευρωπαϊκές θέσεις ελλιµενισµού % 

Ευρωπαϊκές θέσεις ελλιμενισμού%

Μεσόγειος 37.2%

Ευρωπαϊκές ακτές  του 

Ατλαντικού 33.7%

Βαλτική  και Αρκτική θάλασσα 

6.6%

Ευρωπαϊκές  λίμνες και 

εσωτερικές πλωτές μεταφορές 

11.83%

Μαύρη θάλασσα 10.7%

 

3.3.7 Η ΑΓΟΡΑ ΤΗΣ ΜΕΣΟΓΕΙΟΥ ΚΑΙ Η ΕΛΛΑ∆Α 

 

Με βάση τα παραπάνω η Μεσογειακή αγορά είναι η πιο µεγάλη της Ευρώπης µε βάση τα 

ποσοστά των θέσεων ελλιµµενισµού στις µαρίνες. Σηµαντικό στοιχείο για τη δηµιουργία θέσεων 

ελλιµενισµού είναι η δηµιουργία µαρίνων η οποίες συνδέονται µε τις ακτογραµµές της κάθε 

χώρας. Ο παρακάτω πίνακας παρουσιάζει την αντιστοιχία θέσεων ελλιµενισµού και 

ακτογραµµών των χωρών που πλαισιώνουν την Μεσογειακή αγορά.  
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Πίνακας 3.3.7
α
 Σύγκριση ακτογραµµής & θέσεων ελλιµενισµού / χώρα 

 Θέσεις ελλιµενισµού Συνολική περίµετρος 

ακτογραµµών σε 

(km)
33
 

Μ.ο 

Θέσεις ελλιµενισµού/ 

km ακτογραµµής 

Ελλάδα 6,642 16.040 0,4 

Γαλλία 41,845 6.316 6,6 

Κροατία 13,416 8.032 1,7 

Ιταλία 53,835 9.532 5,6 

Ισπανία 43,341 6.882 6,3 

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 M.o   3.5/km 

 

Όπως διαπιστώνουµε από το παραπάνω πίνακα η Ελλάδα παρουσίαζει το χαµηλότερο 

Μ.ο από όλες τις άλλες χώρες παρά το γεγονός ότι έχει περίπου τη διπλάσια ακτογραµµή από 

όλες. Σύµφωνά λοιπόν µε το συνολικό Μ.ο και τα συνολικά χιλιόµετρα σε ακτογραµµές που έχει 

η Ελλάδα θα ήταν εφικτό να υπαρχουν σήµερα 56,140 θέσεις ελλιµενισµού εντός της Ελληνικής 

επικρατείας, δηλαδή επιπλέον 49,498 νέες θέσεις ελλιµενισµού (56,140 – 6,642). Έτσι λοιπόν αν 

ληφθεί υπ’όψην η έρευνα ότι 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 οικονοµίας»
34
 τότε θα δηµιουργούνταν περίπου 2,178 θέσεις σε 

καινούργιες µαρίνες και 49,498 νέες θέσεις σε υποστηρικτκούς κλάδους του yachting. 

 

 

                                                           
33

 

http://el.wikipedia.org/wiki/%CE%9A%CE%B1%CF%84%CE%AC%CE%BB%CE%BF%CE%B3%CE
%BF%CF%82_%CF%87%CF%89%CF%81%CF%8E%CE%BD_%CE%B1%CE%BD%CE%AC_%CE
%BC%CE%AE%CE%BA%CE%BF%CF%82_%CE%B1%CE%BA%CF%84%CE%BF%CE%B3%CF
%81%CE%B1%CE%BC%CE%BC%CE%AE%CF%82 
34

 http://news.travelling.gr/2011/04/%CE%BF%CE%B9-

%CE%BC%CE%B1%CF%81%CE%AF%CE%BD%CE%B5%CF%82 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 

 

4 

 

 

 

 

 

ΟΙ ΚΥΡΙΑΡΧΟΙ ΤΗΣ  

ΕΥΡΩΠΑΙΚΗΣ 

ΕΠΙΚΡΑΤΕΙΑΣ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



56 

 

4. ΟΙ ΚΥΡΙΑΡΧΟΙ ΤΗΣ ΕΥΡΩΠΑΙΚΗΣ ΕΠΙΚΡΑΤΕΙΑΣ 
 

Ο Σκοπός αυτού  του κεφαλαίου είναι να παρουσιάσει τους ευρωπαίους πρωταγωνιστές 

του yachting. Όπως αναφέρθηκε πιο πάνω οι τρεις προπορευόµενες χώρες είναι η Ιταλία, η 

Γαλλία και η Βρετανία. Εκτός όµως από τις παραπάνω χώρες υπάρχεί και αναφορα σε χώρες 

όπως η Κροατία η Ολλανδία και η Ισπανία που παίζουν εξίσου σηµαντικό ρόλο στα ευρωπαΐκά 

δρώµενα. 

 

4.1 ΙΤΑΛΙΑ 

 

Τα συνολικά έσοδα από τις πωλήσεις των σκαφών αναψυχής σύµφωνα µε την συνολική 

παραγωγή υπολογίζονται σε  € 3.332.840.000. Η εθνική παραγωγή κατανέµεται ως εξής : το € 

1.457.690.000 (44%) της παραγωγής, προορίζεται για την εγχώρια αγορά, ενώ το € 

1.865.150.000 της παραγωγής προβλέπεται για άµεση εξαγωγή (56%), εκ των οποίων τα € 

963.500.000 στις χώρες της ΕΕ (52%) και τα 901.650.000 € για τρίτες χώρες (48%). 35 

Αναλύοντας τις τιµές των εισαγωγών µε βάση τη χώρα προέλευσης, γίνεται αντιληπτό 

ότι οι εισαγωγές από χώρες που βρίσκονται εντός της Ευρωπαΐκής Ένωσης, ανήλθαν σε 

353.390.000 (73%) και εκείνων από χώρες εκτός Ευρωπαΐκής Ένωσης ανήλθαν σε € 

128.960.000 (27%). Ο Πίνακας 4.1
α  δείχνει αναλυτικά τα παραπάνω στοιχεία σύµφωνα µε τα 

στοιχεία της UCINA (Italian Marine Industry Association), το 2007 . 

 

 

 

 

 

                                                           
35 http://ptpub.ucina.it/files/Boating_in_figures2008.pdf 
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Πίνακας 4.1
α
 Italian Marine Industry 

 

      Πηγή : http://ptpub.ucina.it/files/Boating_in_figures2008.pdf 

 

Επίσης το παρακάτω διάγραµµα παρουσιάζει διαγραµµατικά τις Ιταλικές εξαγωγές κατά 

τη περίοδο 2005 – 2007. Παρουσιάζεται ξεκάθαρα ο τρόπος που η Ιταλική παραγωγή σκαφών 

παρουσιάζει θετικό ισοζύγιο. 

 

∆ιάγραµµα 4, Ιταλικές εξαγωγές σκαφών  

 

Πηγή : http://ptpub.ucina.it/files/Boating_in_figures2008.pdf 
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Σηµαντική παράµετρος για την ιταλική παραγωγή αποτελεί ο παρακάτω πίνακας που 

δείχνει αναλυτικά τη κατανοµή των εξαγωγών των πιο σηµαντικών χωρών του κλάδου µε βάση 

τις επιχειρήσεις που παράγουν σκάφη ανα χώρα και µε βάση τους εργαζοµένουν που 

απασχολούν. 

Πίνακας 4.1
β
 Έσοδα από τις εξαγωγές 

 

Πηγή : http://ptpub.ucina.it/files/Boating_in_figures2008.pdf 

 

Λαµβάνοντας υπόψη το µέσο όρο των εργαζοµένων, η Γαλλία και η Νορβηγία 

βρίσκονται στη πρώτη θέση συγκριτικά µε τις υπόλοιπες χώρες (Ιταλία, Ελλάδα, ΗΠΑ). 

∆υστυχώς η χώρα µας έχει το µικρότερο αριθµό επιχειρήσεων του πίνακα. 
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4.1.1 ΚΑΤΑΝΟΜΗ ΣΚΑΦΩΝ ΜΕ ΒΑΣΗ ΤΟ ΜΗΚΟΣ 

 

            Σύµφωνα µε τον UCINA το 2007 η αγορά των Ιταλικών σκαφών αναψυχής είχε ώς εξής: 

 

Πίνακας 4.1.1
α
 Ποσοστά ιστιοπλοϊκών & µηχανοκίνητων σκαφών 

Μήκος Ποσοστά 

Πάνω από 7,5 µέτρα 2,2% 

Από 7,51 – 10 µέτρα 25,1% 

Από 10,1 – 12 µέτρα 28,5% 

Από 12,1 – 15 µέτρα 32,0% 

Από 15,1 – 20 µέτρα 8,4% 

Από 20,1 – 24 µέτρα 3,4% 

Από 24,1 και πάνω 0,4% 

Σύνολο 100,00% 
Πηγή : http://ptpub.ucina.it/files/Boating_in_figures2008.pdf 

 

Παρατηρούµε πώς η πιο δηµοφιλής κατηγορία είναι µεταξύ 12,1 – 15 µέτρα µε 

ποσοστό 32 %. Προσθέτωντας τις κατηγορίες από 10,1 – 12 µέτρα θα διαπιστώσουµε 

πως καταλαµβάνουν συνολικά το 60,5%. 

 

4.2  ΓΑΛΛΙΑ 

 

Ο τοµέας του yachting  στη Γαλλία αποτελείται από 4.800 επιχειρήσεις µε συνολικά 

44.000 εργαζοµένους. Ο κύκλος εργασιών της χώρας ανέρχεται σε 4,6 δισ. ευρώ. Το 1,3 δισ. € 

αυτού του κύκλου εργασιών προέρχεται από τη  κατασκευή σκαφών αναψυχής.36  Η Γαλλία 

είναι η παγκόσµιος ηγέτης στις εξαγωγές των ιστιοφόρων, κατέχει το 37,1%  ως µερίδιο αγοράς 

και στα φουσκωτά το 29% . Η κατανοµή της παραγωγής στη Γαλλία το 2007  φαίνεται στο 

ακόλουθο διάγραµµα. 

 

                                                           
36 http://www.britishmarine.co.uk/pdf/Marine%20Sector%20France%20Nov%2007.pdf 
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∆ιάγραµµα 5, Κατανοµή της παραγωγής  

 

 Πηγή: http://www.britishmarine.co.uk/pdf/Marine%20Sector%20France%20Nov%2007.pdf 

 

Η εταιρία Beneteau είναι ο µεγαλύτερος κατασκευαστής σκαφών στη Γαλλία, τόσο για 

ιστιοφόρα όσο και για τα µηχανοκίνητα σκάφη. Η εταιρία έχει περίπου το 20% της παγκόσµιας 

αγοράς ιστιοφόρων και ακολούθει στρατηγικές για την αύξηση του µερίδίου της στην αγορά 

των ταχύπλοων. Η εταιρεία εξακολουθεί να είναι κατά 57% οικογενειακή επιχείρηση µε µια 

σειρά άλλων µεγάλων ονµάτων στο χαρτοφυλάκιό της, όπως η Jeanneau, CNB, Lagoon, ή 

Wauquiez.37 

Παρ΄όλαυτά η Γαλλία αντιµετωπίζει και κάποια σοβαρά εµπόδια. Η έλλειψη χώρου 

στους γαλλικούς λιµένες αναψυχής είναι ένα σηµαντικό πρόβληµα για τη βιοµηχανία. Αυτή η 

έλλειψη σίγουρα περιορίζει την ανάπτυξη της βιοµηχανίας στην διεθνή αγορά. Παρά το γεγονός 

ότι η Γαλλία έχει από τις µεγαλύτερες ακτογραµµές στην Ευρώπη (5.500 χλµ.), οι 470 µαρίνες 

της χώρας που φιλοξενούν τα σκάφη αναψυχής είναι κοντά σε σηµείο κορεσµού. Η γαλλική 

Οµοσπονδία Ναυτιλίας και Εµπορίου (Fédération des Industries Nautiques) εκτιµά ότι  πάνω 

από 50.000 νέες θέσεις χρειάζονται για τη κάλυψη των αναγκών. Στη Γαλλία σήµερα υπάρχουν 

                                                           
37 http://www.britishmarine.co.uk/pdf/Marine%20Sector%20France%20Nov%2007.pdf 
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περίπου περίπου 4 εκατοµµύρια χρήστες σκαφών αναψυχής, και περίπου 800.000 σκάφη όλων 

των τύπων. 38 

4.2.1 ΚΑΤΑΝΟΜΗ ΣΚΑΦΩΝ ΜΕ ΒΑΣΗ ΤΟ ΜΗΚΟΣ 

 

Πιο κάτω παρουσιάζεται αναλυτικότερος πίνακας που οµαδοποιεί τα παραπάνω σκάφη 

ανα µήκος. Είναι αρκετά σηµαντικός γιατί ουσιαστικά δείχνει τη κατεύθυνση της εγχώριας 

αγοράς . 

Πίνακας 4.2.1
α
 Οµαδοποίηση σκαφών/µήκος 

Μήκος Ιστιοπλοϊκά Μηχανοκίνητα 

έως 5 µέτρα 

 

58.348 446.752 

5 – 6 µέτρα 30.997 117.507 

 

6 – 7 µέτρα 25.360 

 

66.450 

7 – 8 µέτρα 19.451 

 

22.869 

8 – 10 µέτρα 26.975 15.392 

 

10 – 12 µέτρα 17.292 

 

7.391 

12 – 15 µέτρα 7.887 3.700 

 

15 – 18 µέτρα 1.015 969 

 

18 – 24 µέτρα 241 363 

 

πάνω από 24 µέτρα 33 47 

Πηγή : Υπουργείο Μεταφορών-Τουρισµού-Ναυτιλίας της Γαλλίας 

                                                           
38 http://www.britishmarine.co.uk/pdf/Marine%20Sector%20France%20Nov%2007.pdf 



62 

 

Ενδιαφέρον παρουσιάζει ο παραπάνω πίνακας, βάσει του οποίου φαίνεται ότι τόσο στην 

τα ιστιοπλοϊκά σκάφη όσο και τα µηχανοκίνητα σκάφη µε µήκος έως 5 µέτρα είναι και τα 

περισσότερο δηµοφιλή. Παρακάτω παρουσιάζεται συνοπτικός πίνακας µε τα ποσοστά των 

σκαφών αναψυχής µε βάση το µήκος τους. 

 

Πίνακας 4.2.1
β
 Ποσοστά ιστιοπλοϊκών & µηχανοκίνητων σκαφών στη Γαλλία 

Μήκος Σκάφη Ποσοστά 

έως 5 µέτρα 505100 

 

64,5% 

5 – 6 µέτρα 148504 

 

19% 

6 – 7 µέτρα 9181 

 

1,17% 

7 – 8 µέτρα 42320 

 

5,4% 

8 – 10 µέτρα 42367 

 

5,4% 

10 – 12 µέτρα 24683 

 

3,15% 

12 – 15 µέτρα 7924 

 

1,01% 

15 – 18 µέτρα 1984 

 

0,25% 

18 – 24 µέτρα 604 

 

0,08% 

πάνω από 24 µέτρα 80 

 

0.04% 

Σύνολο 782747
∗∗∗∗ 

 

100% 

Πηγή : Υπουργείο Μεταφορών-Τουρισµού-Ναυτιλίας της Γαλλίας 

 

                                                           
∗
 Περιλαµβάνονται µόνο µηχανοκίνητα και ιστιοπλοικά σκάφη λόγω του τεράστιου µεριδίου αγορά που κατέχουν. 
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Παρατηρούµε πώς η πιο δηµοφιλής κατηγορία είναι η κατηγορία έως 5 µέτρα µε 

ποσοστό 64,5%. Προσθέτωντας τις κατηγορίες από 10 – 15 µέτρα θα διαπιστώσουµε πως 

καταλαµβάνουν συνολικά το 4,16%. 

 

4.3 ΜΕΓΑΛΗ ΒΡΕΤΑΝΙΑ 

 

Η Μεγάλη Βρετανία βρίσκεται στη τέταρτη θέση στη παγκόσµια κατάταξη βάσει του 

αριθµού των ναυπηγήσεων στα σκάφη αναψυχής το 2007 (συνολικό µήκος σκαφών 1.762 

µέτρα, µέσο µήκος 94 πόδια).39 Ο κλάδος των σκαφών αναψυχής στη Μεγάλη Βρετανία 

περιλαµβάνει εκτός από επιχειρήσεις που επικεντρώνονται στην αγορά και στη πώληση σκαφών 

(καινούργιων και µεταχειρισµένων, αναψυχής και επαγγελµατικών) και επιχειρήσεις που 

ασχολούνται µε µια ευρεία γκάµα υπηρεσιών όπως ασφάλιση, επισκευή σκαφών, 

χρηµατοδότηση, εξοπλισµός σκαφών, σχολές ιστιοπλοΐας, ενοικίαση σκαφών, χώροι 

ελλιµενισµού, αποθήκες κλπ. Σε ολόκληρη τη χώρα υπολογίζεται  ότι δραστηριοποιούνταν 

4.268 επιχειρήσεις κατά την περίοδο 2007/08 οι οποίες απασχολούσαν 35.201 εργαζόµενους. 

Όσον αφορά τη συνολική παραγωγή σκαφών αναψυχής στην Βρετανία το 2007, υπολογίστικε 

ότι δηµιουργήθηκαν συνολικά συνολικά 5.121 σκάφη εκ των οποίων το ήµισυ αφορούσε σκάφη 

από 2,5 έως 7,5 µέτρα, ενώ τα σκάφη µε εσωτερική µηχανή άγγιζαν το 45,5% της συνολικής 

παραγωγής. Παρακάτω παρουσιάζεται η κατανοµή των σκαφών µε βάση το µήκος.40 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                           
39 Icap, (2009), Κλαδική µελέτη για τα σκάφη αναψυχής 
40 Icap, (2009), Κλαδική µελέτη για τα σκάφη αναψυχής 
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Πίνακας 4.3
α
  Παραγωγή σκαφών στη Μεγάλη Βρετανία (2007)

41
 

Κατηγορία 

µήκους 

 

ιστιοπλοϊκά 

 

Σκάφη µε 

εσωλέµβιο 

κινητήρα 

 

Σκάφη 

Πολυεστερικά 

µε εξωλέµβιο 

κινητήρα 

 

 

Σκάφη 

φουσκωτά 

 

Σύνολο 

2,5 - 7,5 

µέτρα 

900 350 850 

 

500 2.600 

7,5 - 12 

µέτρα 

150 400 

 

15 35 600 

12 – 24 

µέτρα 

55 1.800 - - 1.855 

 

πάνω από 24 

µέτρα 

1 65 - - 66 

Σύνολο 1.106 2.332 865 535 5.121 

 

4.4 ΚΡΟΑΤΙΑ 

Η Κροατική ναυπηγική σήµερα βασίζεται στη παραγωγή µεσαίου µεγέθους σκαφών 

αναψυχής. Οι ενχώριες εταιρίες της αναπτύσσονται κυρίως λόγω της παραγωγής µεγάλου 

αριθµού µικρών σκαφών, που προορίζονται για λιγότερο απαιτητικούς πελάτες. Από τα 

στατιστικά στοιχεία του 2007 η Κροάτικη παραγωγή είχε την παρακάτω εικόνα. 

Πίνακας 4.4
α
 Η ενχώρια Κροατική παραγωγή

 

Μήκος Αριθµός Επιχειρήσεων 

Λιγότερο από 7,5 m 520 

Πάνω από 7,5 m 350 

Workboats 10 

πλαστικές βάρκες 150 

Πηγή : http://www.britishmarine.co.uk/pdf/Marine%20Sector%20Croatia%20April%2008.pdf 

 

                                                           
41 Icap, (2009), Κλαδική µελέτη για τα σκάφη αναψυχής 
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4.5  ΟΛΛΑΝ∆ΙΑ 

 

Η Ολλανδία παίζει πρωταγωνιστικό ρόλο στη διεθνή βιοµηχανία σκαφών αναψυχής και 

δραστηριοποιείται σε κάθε τοµέα της κατασκευής σκαφών. Οι Ολλανδοί βρίσκονται στη πέµπτη 

θέση αναµέσα στις χώρες της ευρωπαΐκής ένωσης από την οπτική γωνία των καταναλωτών. Έχει 

υπολογιστεί ότι δαπανούν ετησίως πάνω από € 2,2 δισ. για νέα σκάφη (στοιχεία 2007). Το order 

book τους  για το 2005 εκτιµήθηκε σε € 1,7 δισ. Υπολογίστηκε ότι τα € 700 εκατ. αναφέρονταν 

σε παραγγελίες για  super yachts, ένα κοµµάτι του yachting στο οποίο η Ολλανδία 

πρωταγωνιστεί.∗ Τα Ολλανδικά ναυπηγεία σκαφών αναψυχής και ολόκληρη η ολλανδική 

βιοµηχανία, ευηµερούσαν σε εξαγωγές. 42 

 

4.6  ΙΣΠΑΝΙΑ 

 

Παρακάτω παρουσιάζονται κάποια βασικά στοιχεία για το τοµέα των σκαφών αναψυχής 

στην Ισπανία. 

 

Πίνακας 4.6
α 
Γενικά στοιχεία που αφορούν τις Ισπανικές µαρίνες 

 

 Πηγή : invest med ,(2011), Yachting centers in the Mediterranean 

 

 

 

 

                                                           
∗ http://www.britishmarine.co.uk/pdf/Marine%20sector%20Netherlands%20Nov%2007.pdf 
42 http://www.britishmarine.co.uk/pdf/Marine%20sector%20Netherlands%20Nov%2007.pdf 
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4.7  ΣΚΑΦΗ ΑΝΑΨΥΧΗΣ & ΘΕΣΕΙΣ ΕΛΛΙΜΕΝΙΣΜΟΥ 

 

Λαµβάνοντας υπ ’όψην την ανάλυση του τρίτου και τέταρτου κεφαλαίου θα 

συγκρίνουµε τον συνολικό αριθµό των σκαφών αναψυχής  της κάθε χώρας µε τις θέσεις 

ελλιµενισµού  της. Επίσης θα συγκρίνουµε το συνολικό αριθµό σκαφών αναψυχής της κάθε 

αγοράς της Ευρώπης (βλέπε ανάλυση δευτέρου κεφαλαίου) µε το συνολικό αριθµό των θέσεων 

ελλιµενισµού της κάθε αγοράς. Οι παρακάτω πίνακες παρουσιάζουν την παραπάνω σύγκριση. 

 

Πίνακας 4.7
α
 Αναλογία σκαφών αναψυχής & Θέσεων ελλιµενισµού 

Χώρες Σύνολο σκαφών Θέσεις ελλιµενισµού Αριθ. 

Σκαφών/Θεσείς 

ελλιµενισµού 

Γαλλία 907000 41845 (Μεσόγειος) και 51127 

(ΑκτέςΑτλαντικού) και 4410 

(Γαλλικά ποτάµια) 

 

9,3 

Ελλάδα 16500 6642 2,5 

Κροατία 105000 13416 7,8 

Ιταλία 615000 53835 και 976 (Ιταλικές 

λίµνες και ποτάµια) 

11,3 

Ισπανία 220000 43341 (Μεσόγειος)   και 

10344 (ΑκτέςΑτλαντικού) 

4,1 

Τουρκία 14000 8659 1,6 

Αγγλία 463019 225000 2,1 

Ολλανδία 280000 36151 και 14427 (Ολλανδικές 

λίµνες) 

5,5 

Γερµανία 441530 4093(Ακτές Ατλαντικού) και 

33475 (Ευρωπαϊκές  λίµνες 

και εσωτερικές πλωτές 

µεταφορές) και 24525 

(Βαλτική) 

7,1 

Πορτογαλία 55000 6770 8,1 
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Πολωνία 51170 1198 και 1262 (Πολωνικές 

λίµνες) 

20,8 

Σουηδία 753000 9137(ΑκτέςΑτλαντικού) και 

7297 (Βαλτική  και Αρκτική 

θάλασσα) 

45,8 

Φιλανδία 731000 155
∗∗∗∗ 4716 

Νορβηγία 692000 963
∗∗∗∗ 718,6 

 

Πίνακας 4.7
β
 Μεσόγειος, αναλογία σκαφών αναψυχής & θέσεων ελλιµενισµού

∗∗∗∗ 

Χώρες Σύνολο σκαφών Θέσεις ελλιµενισµού Αριθ. 

Σκαφών/Θεσείς 

ελλιµενισµού 

Γαλλία 907000 41845 (Μεσόγειος)  19,6 

Ελλάδα 16500 6642 2,5 

Κροατία 105000 13416 7,8 

Ιταλία 615000 53835 και 976 (Ιταλικές 

λίµνες και ποτάµια) 

11,3 

Ισπανία 220000 43341 (Μεσόγειος)    5,1 

Τουρκία 14000 8659 1,6 

Σύνολο 1877500 

 

173124 

 

10,8 

 

Από τον παραπάνω πίνακα παρατηρούµε πώς η Ιταλία και η Γαλλία έχουν τη 

µεγαλύτερη αναλογία σκαφών προς θέσεις ελλιµενισµού, 11,3 και 19,6 αντίστοιχα. Συνολικά η 

αναλογία στην Μεσόγειο βρίσκεται περιπού στο 10,8. 

 

                                                           
∗ Tihomir Luković, (2011), Nautical Tourism and Its Function in the Economic Development of Europe, 
University of Dubrovnik Croatia, 
∗ Tihomir Luković, (2011), Nautical Tourism and Its Function in the Economic Development of Europe, 
University of Dubrovnik Croatia, 
∗ Στην αγορά την µεσογείου δε συµπεριλαµβάνονται το Μοντενέγκρο, Μαλτα, και Σλοβενία 
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Πίνακας 4.7
γ
 Αναλογία σκαφών αναψυχής & Θέσεων ελλιµενισµού στις Ευρωπαϊκές ακτές 

του Ατλαντικού
∗∗∗∗ 

Χώρες Σύνολο σκαφών Θέσεις ελλιµενισµού Αριθ. 

Σκαφών/Θεσείς 

ελλιµενισµού 

Ισπανία 220000 10344 

(ΑκτέςΑτλαντικού) 

21,3 

Σουηδία 753000 9137(ΑκτέςΑτλαντικού)  82,4 

Γαλλία 907000 51127 

(ΑκτέςΑτλαντικού) 

 

Αγγλία 463019 225000 2,1 

Ολλανδία 280000 36151  7,7 

Γερµανία 441530 4093(Ακτές 

Ατλαντικού)  

107,9 

Πορτογαλία 55000 6770 8,1 

Σύνολο 3119549 

 

342622 

 

9,1 

 

Πίνακας 4.7
δ
 Αναλογία σκαφών αναψυχής & θέσεων ελλιµενισµού στη Βαλτική & Αρκτική 

θάλασσα 

Χώρες Σύνολο σκαφών Θέσεις ελλιµενισµού Αριθ. 

Σκαφών/Θεσείς 

ελλιµενισµού 

Γερµανία 441530 24525 18 

Πολωνία 51170 1198 42,7 

Σουηδία 753000 7297 (Βαλτική  και 

Αρκτική θάλασσα) 

103,2 

Σύνολο 1245700 

 

33020 

 

37,7 

 

                                                           
∗
 Στην αγορά της µεσογείου δε συµπεριλαµβάνονται το Βέλγιο και η ∆ανία  
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4.8  ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ 

 

Από το παραπάνω κεφάλαιο διαπιστώσαµε ότι στην Ευρώπη επικρατούν δύο τύποι 

σκαφών αναψυχής τα µηχανοκίνητα και ιστιοπλοϊκά σκάφη αναψυχής. Η Γαλλική αγορά ως 

πρωτοπόρος στον αριθµό των σκαφών αναψυχής επικεντρώνεται κυρίως στα σκάφη µήκους εως 

6 µέτρα όπου το ποσοστό τους ανέρχεται στο 63,5%. Παράλληλα η Ιταλία έχει υπό τη κατοχή 

της κυρίως σκάφη που κυµαίνονται µεταξύ 10 – 15 µέτρα τα οποία καταλαµβάνουν το 60,5%. 

Επίσης µε βάση τα στοιχεία του 2007 στη Μεγάλη Βρετανία περίπου το 50% της 

παραγώγής αφορούσε σκάφη εως 7 µέτρα. Έτσι γίνεται εύκολα αντιληπτό το γεγονός πώς η 

πλειοψηφία των ευρωπαϊκών σκάφων είναι εως 10 µέτρα περιπου κατα µέσο όρο. Τέλος η 

Ολλανδία είναι από τους πρωτοπόρους σε σκάφη τύπου mega yachts αφού το order book της 

περιελάµβανε παραγγελίες για mega yachts αξίας 700 εκατ. το 2007. 

Όσον αφορά τις αγορές της Ευρώπης όπου αναλύθηκαν παραπάνω Η Μεσόγειος 

θεωρείται η µεγαλύτερη λόγω του ότι έχει τις πιο πολλές θέσεις ελλιµενισµού (171,158 θέσεις 

ελλιµενισµού). Ακολουθούν οι Ευρωπαϊκές ακτές  του Ατλαντικού µε θέσεις ελλιµενισµού που 

φτάνουν τις 168,408. Πιο κάτω αναδύονται η αγορα της Βαλτικής και Αρκτικής θάλασσας και οι 

Ευρωπαϊκές  λίµνες και εσωτερικές πλωτές µεταφορές µε 33,022 και 59,166 αντίστοιχα. 

Παρακάτω γίνεται διαγραµµατική παρουσίαση της σύγκρισης των Ευρωπαϊκών αγορών, µε 

βάση τις θέσεις ελλιµενισµού (∆ιάγραµµα 6). Επίσης παρουσιάζεται διάγραµµα σύγκρισης 

των αναλογιών του αριθµού των σκαφών της κάθε χώρας προς τις θέσεις ελλιµενισµού της 

(∆ιάγραµµα 6) και διάγραµµα του αριθµού των σκαφών της κάθε Ευρωπαϊκής αγοράς 

προς τις θέσεις ελλιµενισµού της (∆ιάγραµµα 6). 
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∆ιάγραµµα 6, θέσεις ελλιµενισµού στην Ευρώπη 
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∆ιάγραµµα 7, σκάφη προς θέσεις ελλιµενισµού 
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Στο παραπάνω διάγραµµα παρατηρούµε πως στην Ιταλία για κάθε θέση ελλιµενισµού 

ανιστοιχούν 11 σκάφη και στη Γαλλία  για κάθε θέση αντιστοιχούν 9 σκάφη αναψυχής. Έτσι 

προκύπτει ότι χρειάζεται προσφορά νέων θέσεων ελλιµενισµού στις παραπάνω χώρες λόγω του 

πολύ µεγάλου αριθµού σκαφών που έχουν οι δύο χώρες. Αξίζει να σηµειωθεί ότι η Πολωνία και 

η Σουηδία απολαµβάνουν µεγαλύτερα ποσοστά από τα προαναφερθέντα αλλά 

δραστηριοποιούνται σε πολύ µικρότερες και λιγότερης στρατηγικής σηµασίας αγορές. Για 

παράδειγµα στη Σουηδία λόγω του ότι οι καιρικές συνθήκες είναι αρκετά σκλήρες, είναι 

δύσκολο για το yachting να εδραιωθεί, έτσι οι θέσεις ελλιµενισµού δεν αρκούν για το µεγάλο 

Σουηδικό στόλο σκαφών αναψυχής. Επίσης ο τοµέας του yachting στην Πολωνία 

δραστηριοποιείται  κυρίως στις εσωτερικές λίµνες και ποτάµια µια αγορά όχι και τόσο µεγάλη 

σύµφωνα πάντα µε τις θέσεις ελλιµενισµού.  

 

∆ιάγραµµα 8, σκάφη προς θέσεις ελλιµενισµού / αγορά 

 

Λαµβάνοντας υπ’όψην τις δύο πιο σηµαντικές αγορές της Ευρώπης δηλαδή τη Μεσόγειο 

και τις Ευρωπαϊκές ακτές του Ατλαντικού θα διαπιστώσουµε ότι για κάθε θέση ελλιµενισµού 

αντιστοιχούν περίπου 10 σκάφη κατά µέσο όρο. Έτσι φαντάζει επιτακτική η ανάγκη 

δηµιουργίας νέων θέσεων ελλιµενισµού. 
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Έτσι σύµφωνα µε τη παράγραφο Η αγορά της Μεσογείου και η Ελλάδα όπου 

διαπιστώθηκε ότι η Ελλάδα µε βάση των ακτογραµµών της θα µπορούσε να έχει περιπού 56,140 

θέσεις ελλιµενισµού, τότε θα µπορούσαµε να υποθέσουµε ότι η αναλογία σκαφών προς τις 

θέσεις ελλιµενισµού εντός της Μεσογείου θα διαµορφωνόταν στο 8,6. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 

 

5 

 

 

 

 

 

 

ΑΝΤΑΓΩΝΙΣΜΟΣ ΣΤΗ ΜΕΣΟΓΕΙΟ 
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5. ΑΝΤΑΓΩΝΙΣΜΟΣ ΣΤΗ ΜΕΣΟΓΕΙΟ 

 

H ανάπτυξη του yachting στην περιοχή της Μεσογείου εµφανίστηκε γύρω στο 1960 µε 

1965. Η περιοχή που γνωρίζει τη µεγαλύτερη ανάπτυξη εντοπίζεται στις βόρειες ακτές από το 

Γιβραλτάρ µέχρι το Αιγαίο. Επίκεντρο αποτελούν τα παράλια της Ιταλίας, της Ισπανίας και της 

Γαλλίας. Οι χώρες αυτές διαµορφώνουν σε µεγάλο βαθµό την αγορά , τόσο από την πλευρά της 

ζήτησης, όσο κι από την πλευρά της προσφοράς , ακολουθούµενες από την Ελλάδα, Τουρκία, 

Κροατία (παράλια Αδριατικής , Ιονίου και Αιγαίου ). Ανερχόµενες αγορές θεωρούνται η 

Κύπρος, η Μάλτα τα παράλια Β. Αφρικής & Μ. Ανατολής.43 Εµείς όµως θα ασχοληθούµε 

κυρίως µε της Ευρωπαΐκές χώρες καθώς η εργασία αναφέρεται για το yachting στην Ευρώπη. 

Παρακάτω αναδεικνύονται οι θέσεις ελλιµενισµού των Ευρωπαΐκών χωρών της Μεσογείου. 

 

Πίνακας 5
α 
Θέσεις ελλιµενισµού  

Γαλλικά παράλια στη Μεσόγειο 40.000 

 

Ιταλικά παράλια 

 
50.000 

Ισπανικά παράλια  50.000 

Κροατία 13.200 & 4.500 διαχείµασης σκαφών 

 

Πηγή : ∆ιακοµιχάλης Ν. Μιχαήλ (2009) “Ο θαλάσσιος τουρισµός κι οικονοµικές επιδράσεις” , Εκδόσεις 
Σταµούλη 
 

Η ζήτηση των θέσεων ελλιµενισµού είναι πολλαπλάσια της προσφοράς. Συνήθως βέβαια 

από την εξέταση ερευνητικών συγγραµµάτων, παρουσιάζονται αντιφατικά στοιχεία ως προς τα 

µεγέθη που αποτυπώνουν τη ζήτηση για θέσεις ελλιµενισµού ή τον αριθµό τουριστικών 

λιµανιών. Ο κορεσµός θέσεων ελλιµενισµού πρωτοεµφανίστηκε το 1980 στα βορειοδυτικά 

παράλια της Μεσογείου και πιο συγκεκριµένα στη Γαλλία, συγχρόνως µε τη σταδιακή αύξηση 

του κόστους ελλιµενισµού και µε τη σηµαντική αύξηση µε νέες κατασκευές σύγχρονων 

µαρίνων. 

 

                                                           
43

 Χατζημανωλάκη, (2011), Θαλάσσιος τουρισμός και η θέση της ελλάδας 
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Οι µαρίνες της Νοτιοδυτικής Μεσογείου (Ιταλία, Γαλλία, Ισπανία ) απορροφούν το 80% 

της συνολικής ζήτησης44 στη Μεσόγειο , η νοτιοανατολική (Κροατία) το 14% ενώ το υπόλοιπο  

καλύπτεται από τη Κύπρο. Στη συνέχεια θα παρατεθούν διάφορα συγκριτικά στοιχεία µαρίνων 

στις ανταγωνίστριες χώρες : Ελλάδα, Κροατία, Ιταλία, Σλοβενία, Μάλτα και Κύπρο. Στο 

ακόλουθο διάγραµµα απεικονίζονται ο αριθµός των µαρίνων και των Γαλάζιων σηµαίων που 

διαθέτει κάθε χώρα. Την αρχηγική θέση στον χώρο την έχει η Ιταλία µε τις διάσηµες κι 

οργανωµένες µαρίνες, ακολουθεί η Κροατία ταχύτατα αναπτυσσόµενη και τέλος ακολουθεί η 

Ελλάδα. Η “Γαλάζια Σηµαία” είναι διεθνές σύµβολο ποιότητας, θεωρούµενο το πιο γνωστό 

περιβαλλοντικό σύµβολο στον κόσµο. Απονέµεται διεθνώς, από το 1987, σε όσες ακτές και 

µαρίνες πληρούν τις προϋποθέσεις του. ∆εν αρκεί οι ακτές να έχουν µόνο την επιθυµητή, 

εξαιρετική ποιότητα νερών κολύµβησης. Πρέπει επί πλέον να τηρούνται και τα 31 αυστηρά 

κριτήρια, που βασίζονται στη καθαριότητα, την οργάνωση, στην πληροφόρηση και στην 

ασφάλεια των λουοµένων και των επισκεπτών. Επίσης θεωρείται άκρως σηµαντική η προστασία 

των φυσικών πόρων της ακτής και του παράκτιου χώρου. Τα µεγάλα ταξιδιωτικά γραφεία του 

εξωτερικού δίνουν ιδιαίτερη έµφαση στη “Γαλάζια Σηµαία” όταν επιλέγουν τους προορισµούς 

που προτείνουν στους πελάτες τους, επιµένοντας στις καλές υπηρεσίες που προσφέρονται στην 

ακτή, αλλά και στην προστασία του περιβάλλοντος.  
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∆ιάγραµµα 9, Βραβεία γαλάζιας σηµαίας / χώρα 

 

 
Πηγή : Pavlos Papadimitriou, (2009), HVS, The Greek Marina Industry 

 

Παρόλο που το Αιγαίο είναι ένα τουριστικό διαµάντι και συνάµα ένα πολυ ισχυρό όπλο 

στην ελληνική τουριστική φαρέτρα, και που στο οποίο συγκεντρώνεται το µεγαλύτερο µέρος 

τουριστών για τα Ελληνικά νησιά, η Ελλάδα υπολείπεται σε θέσεις ελλιµενισµού της 

Κροατίας  και της Ιταλίας. Επίσης και σε επίπεδο υπηρεσιών, οι Ελληνικές µαρίνες 

προσφέρουν σχετικά χαµηλοτερη ποιότητα υπηρεσιών συγκριτικά µε τους ανταγωνιστές. Αυτό 

έχει ως αποτέλεσµα πολλοί από αυτούς που επιλέγουν τα ελληνικά νησιά, να προσεγγίζουν 

τελικά τα κοντινά παράλια άλλων Ευρωπαΐκών χωρών λόγω του χαµηλότερου κόστους στον 

ελλιµενισµό, τη συντήρηση και τη διαχείµαση τουριστικών σκαφών.  

Μάλιστα, µερικοί Έλληνες επιχειρηµατίες, προκειµένου να εξυπηρετήσουν τους πελάτες 

τους και τα σκάφη τους έχουν αποκτήσει βάσεις ναυλώσεων σε µαρίνες της Τουρκίας.45 Η 

τιµολογιακή πολιτική της Ελλάδας είναι ακριβότερη περίπου κατά 30% από την αντίστοιχη της 

Κροατίας και της Τουρκίας.46 Αυτό κυρίως οφείλεται στο πολύ υψηλό ποσοστό φ.π.α που έχει η 

χώρα µας συγκριτικά µε τις παρπάνω δύο χώρες. Βλέποντας για παραδειγµα ότι η Τουρκία 

χρεώνει το µήνα κατά µέσο όρο το πολύ µέχρι 1000 ευρώ τον επισκέπτη47, όταν στην Ελλάδα 

µπορεί ο επισκέπτης να πληρώσει από 800 – 1800 ευρώ το µήνα. Αυτο δηµιουργείται κυρίως 

                                                           
45 Χατζηµανωλάκη, (2011), Θαλάσσιος τουρισµός και η θέση της ελλάδας 
46 Pavlos Papadimitriou, (2009), HVS, The Greek Marina Industry 
47 Πηγή : Mehmet Sariisik a*, Oguz Turkayb, Orhan Akovac, How to manage yacht tourism in Turkey: A 
swot  analysis and related strategies 
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γιατί η Τουρκία δεν χρεώνει φ.π.α στον ιδιώτη επισκέπτη (µε ξένη σηµαία) της µαρίνας.  Στο 

µέλλον προβλέπεται να συσταθεί ενιαία αρχή για τον θαλάσσιο τουρισµό, η οποία θα είναι 

αρµόδια και για τη βελτίωση των σχετικών υποδοµών, ενώ η σχετική νοµοθεσία αναµένεται ότι 

θα τροποποιηθεί και θα προβλέπει µεταξύ άλλων : ότι τα ιστιοφόρα θα επιβαρύνονται µε 

µικρότερους φόρους σε σχέση µε τα µηχανοκίνητα yachts, προδιαγραφές για την προστασία του 

περιβάλλοντος και τη δηµιουργία κέντρων εκπαίδευσης στον τοµέα. Πρόσφατα 

κατασκευάστηκε υπερσύγχρονη µαρίνα στο Τσεσµέ, χωρητικότητας 400 σκαφών.  

Την ίδια στιγµή η Κροατία, που έχει µόλις το 1/10 των ελληνικών ακτογραµµών (1.778 

χιλιοµέτρα), διαθέτει 50 σύγχρονες µαρίνες (Εικόνα 6). Στην Κροατία λειτουργούν 7.500 θέσεις 

ελλιµενισµού ενώ την τελευταία δεκαετία δηµιουργήθηκαν 102 µαρίνες κατά µήκος των 

∆αλµατικών Ακτών. Οι περισσότερες υποδοµές βρίσκονται στις βόρειες ∆αλµατικές ακτές , ενώ 

σχεδιάζεται η κατασκευή µαρίνας για mega yachts στην περιοχή του Sibenik. Την τελευταία 

πενταετία , ο ανταγωνισµός είναι έντονος , ιδιαίτερα προσελκύοντας κυρίως ιταλικά σκάφη.  

Εικόνα.6 Μαρίνες στη Κροατία  

 

 

Πηγή : Croatian Marinas, Croatian national tourist board 
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Στη Μάλτα , λειτουργούν έξι µαρίνες , οι τρεις ιδιωτικές , ενώ στόχος της χώρας είναι η 

κατασκευή 3.360 νέων θέσεων
48. Στο Μαυροβούνιο, αποφασίσθηκε η  κατασκευή τεσσάρων 

µαρίνων. Μέσα στο 2009, Λειτούργησα για πρώτη φορά η µαρίνα Montenegro δυναµικότητας 

650 θέσεων , για σκάφη έως 180 µέτρα , µε κόστος κατασκευής 110εκατ. και περιλαµβάνει 

µεταξύ άλλων χωριό , ξενοδοχεία & επισκευαστική µονάδα για πιθανές βλάβες και συντήρηση. 

Στην Κύπρο, το λιµάνι της Λεµεσού, αποτελεί το τέταρτο µεγαλύτερο τουριστικό λιµάνι στην 

Ευρώπη.  

Το πλεονέκτηµα της Κύπρου , βρίσκεται γεωγραφικά σε κοµβικό σηµείο και οι 

επισκέπτες µπορούν να συνδυάσουν ταξίδια σε κοντινούς προορισµούς όπως (Ισραήλ, Τουρκία 

και Μέση Ανατολή). Η µαρίνα της Λάρνακας διαθέτει 450 θέσεις ελλιµενισµού , 259 θέσεις 

στη µαρίνα Αγίου Ραφαήλ της Λεµεσού. Το µεγαλύτερο έργο που διεξάγεται αυτή τη περίοδο 

στο Κυπριακό κράτος βρίσκεται στη Λεµεσό µε 1.000 θέσεις ελλιµενισµού, ένα έργο που η 

βάση του θα είναι ένα τεχνητό νησί. Η αξία του έργου έχει υπολογιστεί περίπου στα 230 εκατ. 

ευρώ µε έτος αποπεράτωσης το 2013. Επόµενο µεγάλο έργο µε χρονικό ορίζοντα αποπεράτωσης 

το 2016, είναι η νέα µαρίνα της Λάρνακας. Άλλες µαρίνες υπό κατασκευή βρίσκονται στην 

Πάφο, στο Παραλίµνι και στην Αγία Νάπα. Παρακάτω παρουσιάζονται διαγραµµατικά οι θέσεις 

ελλιµενισµού των ευρωπαΐκών χωρών της Μεσογείου. 

 

∆ιάγραµµα 10, Average Marina Capacity  

 

Πηγή : HVS, THE GREEK MARINA INDUSTRY 

                                                           
48 Χατζηµανωλάκη, (2011), Θαλάσσιος τουρισµός και η θέση της ελλάδας 
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Παρατηρούµε πως ο µέσος όρος συνολικής χωρητικότητας ανέρχεται περιπού σε 200 

θέσεις ανα µαρίνα.  

5.1 ΑΝΑΛΥΣΗ ΤΟΥ ΤΡΟΠΟΥ ∆ΡΑΣΗΣ ΤΩΝ ΑΝΤΑΓΩΝΙΣΤΩΝ ΤΗΣ 

ΕΛΛΑ∆ΑΣ 

 

5.1.1 ΤΟΥΡΚΙΑ 

 

Η Τουρκία είναι ένας από τους πιο διάσηµους προορισµούς προσελκύοντας αρκετά 

εκατοµµύρια τουρίστες το χρόνο. Ο αριθµός των τουριστών που επισκεύτηκε την Τουρκία το 

1990 ήταν 5,3 εκατοµµύρια. Όσο περνόύσαν τα χρόνια όλο και αυξανόταν ο αριθµός των 

τουριστών ανα έτος. Πιο συγκεκριµένα το 2000 αυξήθηκε σε 11,6 εκατ. Και το 2009 σε 27,0 

εκατ. Τουρίστες. Η Τουρκία συµφώνα πάντα µε τη γεωγραφική της θέση έχει άµεση σύνδεση µε 

το ∆ούναβη και τον Εύξεινο Πόντο και έτσι µπορεί και επικεντρώνεται και στους λαούς των 

βαλκανίων (Βουλγαρία, Ουκρανία, Ρουµανία, Γεωργία και τη Ρωσία). 

Η ζήτηση των υπηρεσιών των µαρίνων είναι διαφορετική ανάλογα µε την εποχή του 

έτους. Κατά τη διάρκεια της καλοκαιρινής περιόδου, η κίνηση των σκαφών αναψυχής αυξάνεται 

µε αποτέλεσµα, να αυξάνεται η ζήτηση για παραµονή στις µαρίνες από τα σκάφη αναψυχής. 

Αντίθετα, κατά τη διάρκεια της χειµερινής περιόδου η ζήτηση αυξάνεται από τους ιδιοκτήτες 

σκαφών που επιθυµούν να τα επισκευάσουν και να τα συντηρίσουν.  

Το κόστος των υπηρεσιών που προσφέρονται από τις τουρκικές µαρίνες είναι πολύ 

χαµηλότερο από το αντίστοιχο της Βόρειο-δυτικής Μεσόγειου, µε παράλληλη παροχή 

υπηρεσίων υψηλής ποιότητας και προδιαγραφών. Όπως προαναφέραµε οι τιµές των τουρκικών 

µαρίνων είναι 30% χαµηλότερες από τις τιµές των µαρίνων εντός της  Ελληνικής 

επικράτειας
49, και είναι χαµηλότερες 40 - 60% από τις τιµές των µαρίνων της  Βόρειο-

δυτικής Μεσόγειου.  

 

Σύµφωνα µε στατιστικές που δηµοσίευσε το Τουρκικό Υπουργείο Πολιτισµού και 

Τουρισµού, εντός της Τουρκίας υπάρχουν συνολικά 35 µαρίνες µε τη συνολική χωρητικότητα 

τους να ανέρχεται σε 10.181 σκάφη. Επίσης παράλληλα υπάρχουν  25 µαρίνες οι οποίες είναι 

                                                           
49 Mehmet Sariisik a*, Oguz Turkayb, Orhan Akovac, How to manage yacht tourism in Turkey: A swot  
analysis and related strategies 



80 

 

υπό κατασκευή και µε συνολική χωρητικότητα 3.556 θέσεων. Η Τουρκία αποτελεί µόλις το 4,1 

τοις εκατό της συνολικής χωρητικότητας της Μεσογείου.  

Το 2009, 2155 σκάφη µε Τούρκικη σηµαία και 9113 σκάφη µε ξένη σηµαία 

επισκέφθηκαν τις τούρκικες µαρίνες. Οι τουρκικές αρχές έχουν θεσπίσει ένα όραµα µε ορίζοντα 

το 2023 όπου, θα υπάρχει µία ενιαία αρχή η οποία θα είναι µοναδική υπεύθυνη για τις 

διαδικασίες εισόδου των σκαφών αναψυχής µε ξένη σηµαία (µείωση της γραφειοκρατίας). 

Έπειτα έχουν προβλέψει να επανεπενδυθούν τα έσοδα από την εκµετάλλευση των σκαφών 

αναψυχής, σε υποδοµές για να γιγαντωθεί γρηγορότερα ο κλάδος (δηµιουργια νέων µαρίνων, 

επεξεργασία των λυµάτων που προέρχονται από τις µαρίνες κ.α). 

 

Σύµφωνα µε τα δεδοµένα που αντλούνται από το Υπουργείο Μεταφορών της Τουρκίας, 

η Τουρκία κέρδισε περίπου 3,5 δισεκατοµµύρια δολάρια από την εκµετάλλευση των σκαφών 

αναψυχής το 2009. Το 2011 είχε ως στόχο να αυξήσει τις θέσεις των σκαφών στις µαρίνες σε 

25000, κερδίζοντας έως και 8 δισεκατοµµύρια δολάρια, έσοδα τα οποία αντιπροσωπεύουν το 

20-25% των συνολικών εσόδων από το τουρισµό. Ως εκ τούτου, είναι προφανές ότι αυτού του 

είδους ο τουρισµός συµβάλλει πάρα πολύ στην οικονοµία της χώρας.  

 

5.1.1.1 ΠΑΡΑ∆ΕΙΓΜΑ ΤΟΥΡΚΙΚΗΣ ΟΡΓΑΝΩΣΗΣ 

 

Όπως όλοι γνωρίζουµε η Κωσταντινούπολη βρίσκεται σε ένα πολυ στρατηγικό σηµείο 

γεωγραφικά. Εκεί υπάρχουν µόνο δυο µαρίνες οι οποίες παρέχουν άριστες υπηρεσίες γεγονός 

που αδικεί ένα τόσο στρατηγικό σηµείο. Οι παραπάνω µαρίνες είναι το µεγαλύτερο διάστηµα 

του χρόνου πλήρεις, ένα φαινόµενο που οφείλεται κυρίως στην πολύ καλή και αποδοτική 

τιµολογιακή πολιτική που εφαρµόζουν. 
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Πίνακας 5.1.1.1
α
 παράδειγµα Τουρκικής οργάνωσης 

 SETUR Kalamıs Marina Ataköy Marina and Yacht 

Enterprises 

Εθνικότητα ιδιοκτητών των 

σκαφών αναψυχής 

60% Τούρκοι, 40% ξένοι (οι 

περισσότεροι από αυτούς 

είναι 

από τις ΗΠΑ – (32%) ) 

47% Τούρκοι, 53% ξένοι (το 

µεγαλύτερο µέρος των 

ξένων είναι από τις ΗΠΑ – 

(74%) 

Απασχόληση εντός των 

µαρίνων 

49 95 

Μ.ο µήκους των σκαφών 

που φιλοξενούνται εντός των 

µαρίνων 

10.5 µέτρα 12 – 15 µέτρα 

Έτος ίδρυσης µαρίνας 1987 1989 

Χωρητικότητα 1069 θέσεις ελλιµενισµού 

και 220 θέσεις που αφορούν 

υπηρεσίες ρυµούλκησης, 

επισκευής κ.λ.π  

700 θέσεις ελλιµενισµού και 

100 θέσεις που αφορούν 

υπηρεσίες ρυµούλκησης, 

επισκευής κ.λ.π 

Τρόπος διαφήµισης της 

µαρίνας 

Internet, περιοδικά. Internet, περιοδικά, 

τηλεόραση 

Τιµολόγηση 4000 ευρώ κατά µέσο όρο 

για ένα έτος, 1000 ευρώ 

κατά µέσο όρο για έναν 

µήνα, 300 

Ευρώ για µια εβδοµάδα και 

60 ευρώ για µια ηµέρα. 

4.888 ευρώ κατά µέσο όρο 

για ένα έτος, 980 ευρώ µέσο 

όρο για ένα µήνα, 56 ευρώ 

για µια ηµέρα. 

Ποσοστά πληρότητας 100% πληρότητα κατά τη 

διάρκεια του έτους 

91% ετησίως, (100% το 

καλοκαίρι και 75% σε 

χειµώνες) 

Πηγή : Mehmet Sariisik a*, Oguz Turkayb, Orhan Akovac, How to manage yacht tourism in Turkey: A 
swot  analysis and related strategies 
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5.1.1.2 SWOT ΑΝΑΛΥΣΗ ΓΙΑ ΤΟ YACHTING ΣΤΗ ΤΟΥΡΚΙΑ 

 

Πίνακας 5.1.1.2
α
 Swot ανάλυση για το yachting στη Τουρκία 

∆ύναµη Στρατηγική επιλογή Αδυναµίες 

• Κατάλληλοι φυσικοί πόροι 
 
• Ισχυρή υποστήριξη της 
κυβέρνησης 
 
• Κατάλληλες ακτές 
 
• Η κυβέρνηση και ο ιδιωτικός 
τοµέας επενδύει σε µεγάλο 
βαθµό στον τουρισµό γιότινγκ 
 
• Παραδοσιακά Τούρκικα 
σκάφη Gullet 
 
• Συναρπαστική πολιτιστική 
ιστορία και οι τοπικές 
παραδόσεις της χώρας. 
 
• Σύνδεση απευθείας µε το 
∆ούναβη και 
τη Μαύρη Θάλασσα 
 
• Ένας νέος προορισµός 
 
• παρθένα φύση και θάλασσα 
 
• Ο ΦΠΑ 
 
• Υπηρεσίες συντήρησης 
 
• Χρυσή άγκυρα στις µαρίνες 
 
• Ισχυρή µεταποιητική 
βιοµηχανία στο γιότινγκ 
 
• Εισερχόµενη υψηλή 
τουριστική ζήτηση 
 
• Οι εισερχόµενοι τουρίστες 
αναζητούν να βρουν νέες 

• Να ακολουθούν εντατική 
ανάπτυξη 
Στρατηγική (Ανάπτυξης 
Αγοράς) 
 
• Για να είναι οι πιό 
ανταγωνιστική στην αγορά 
 
• Μη διαφοροποίηση της 
στρατηγικής 
 
  
• Προσφορά προϊόντων για 
όλες τις αγορές 
 
• Ισχυρή διαφήµιση 
 
• Χαµηλό κόστος  
 
• Ισχυρή εισερχόµενη ζήτηση  

• Ο µέσος όρος  των τιµών 
είναι χαµηλός 
 
• Αύξηση του κόστους των 
εισροών 
 
• Νοµοθεσία 
 
• Τα τεχνικά πρότυπα 
 
• Λίγες εκθέσεις και λέσχες 
γιότινγκ 
 
• Περίπλοκες διαδικασίες 
επενδύσεων 
 
• Ανενεργή χωρητικότητα σε 
µαρίνες 
 
• Έλλειψη διεθνούς οµάδας 
πίεσης 
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µορφές τουρισµού, όπως η 
ιστιοπλοΐα. 
 
• παρθένα παραθαλάσσια 
οικοσυστήµατα. 

Ευκαιρίες  Απειλές 

•Το  αχρησιµοποίητο εργατικό 
δυναµικό του yachting. 
 
• Καταρτισµένο 
εργατικό δυναµικό 
 
• Προθυµία να επενδύσουν σε 
νέες µαρίνες 
 
• Αύξηση των αφίξεων των 
ξένων τουριστών στην 
Τουρκία 
 
• Αύξηση της κρατικής 
στήριξης µέσω 
επενδύσεων προς τον 
ιστιοπλοϊκό τουρισµό 
 
• Αυξηµένο ενδιαφέρον για το 
νερό. 
 
• Υποστήριξη των πολιτικών 
τουρισµού. 
 
• Μείωση των εµποδίων 
σχετικά µε τα διεθνή 
ταξίδια. 
 

 • Ενίσχυση TL 
 
• Φόρος επί του αλκοόλ 
 
• Η αύξηση του ανταγωνισµού 
 
• Αύξηση του φόρου και των 
τελών για τα νέα σκάφη 
 
• Τα γραφειοκρατικά εµπόδια, 
 
• Καµία άδεια του Υπουργείου 
για τα παλαιά πλοία 
 
• Οι συγκρούσεις που 
προέκυψαν στην 
Περιοχή της Μεσογείου. 
 
• Αύξηση των τιµών των 
καυσίµων. 
 
• Η ρύπανση στις παράκτιες 
περιοχές. 
 
• Η τιµή µε βάση τον 
ανταγωνισµό. 

Πηγή : Mehmet Sariisik a*, Oguz Turkayb, Orhan Akovac, How to manage yacht tourism in Turkey: A 
swot  analysis and related strategies 
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5.2 ΠΡΟΒΛΗΜΑΤΑ ΠΟΥ ΑΝΤΙΜΕΤΩΠΙΖΟΥΝ ΟΙ ΕΛΛΗΝΙΚΕΣ 

ΜΑΡΙΝΕΣ 

 

Τις µαρίνες της Τουρκίας, και της Κροατίας επιλέγουν ολοένα και περισσότεροι 

ιδιοκτήτες ιδιωτικών σκαφών αναψυχής, για τον ελλιµενισµό τους. 

Ο λόγος, τα αυξηµένα τεκµήρια διαβίωσης τα οποία θα ισχύσουν για τη φορολόγηση του 

2012 και που σύµφωνα µε τα στοιχεία του Λιµενικού, έχουν ήδη οδηγήσει σε ακινησία περίπου 

4.000 σκάφη. Το γεγονός αυτό, σε συνδυασµό µε τη µείωση κατά 50% στην αγορά ιδιωτικών 

σκαφών στην Ελλάδα σε σχέση µε το 2008 και τη µείωση κατά 25% των µόνιµα 

ελλιµενιζόµενων σκαφών, αποτελούν τους κύριους λόγους που ερηµώνουν οι ελληνικές µαρίνες. 

«Την τελευταία τριετία, το ελληνικό ∆ηµόσιο έχει χάσει έσοδα ύψους τουλάχιστον 120 

εκατ. ευρώ εξαιτίας της κάµψης της δραστηριότητας στον χώρο του yachting50». Η καθοδική 

τάση είχε κάνει την εµφάνισή της µε την καθιέρωση του Ν. 3790/2009 για τον ειδικό φόρο 

ιδιωτικών και επαγγελµατικών πλοίων αναψυχής, µε τον οποίο καθιερώθηκαν έκτακτες 

εισφορές και ειδικοί φόροι στα σκάφη µε µήκος µεγαλύτερο των 10 µ.». 

Σήµερα, ένα µηχανοκίνητο σκάφος µήκους 20 µ. µε σηµαία εκτός Ευρωπαϊκής Ένωσης, 

που ελλιµενίζεται σε ελληνική µαρίνα της περιφέρειας, χρεώνεται µε 5.000 ευρώ ετησίως για 

ελλιµενισµό, ενώ πληρώνει άλλα 2.500 ευρώ σε φόρους και εισφορές. 

Αντικίνητρο αποτελεί και ο συνδυασµός υψηλού ΦΠΑ και γραφειοκρατίας. Στην 

Ελλάδα, οι υπηρεσίες ελλιµενισµού και οι παροχές των ιδιωτικών σκαφών επιβαρύνονται µε 

23% ΦΠΑ σε συνδυασµό µε έκτακτες εισφορές και ειδικούς φόρους, ενώ τα σκάφη µε σηµαία 

τρίτης χώρας (εκτός Ευρωπαϊκής Ένωσης) υποχρεούνται σε ανταποδοτική εισφορά, ανάλογα µε 

το µέγεθος του σκάφους. 

                                                           
50 http://news.kathimerini.gr/4Dcgi/4Dcgi/_w_articles_civ_12_05/02/2012_471329 
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Αντίθετα, στην Τουρκία τα ξένα σκάφη αναψυχής δεν πληρώνουν ΦΠΑ για τον 

ελλιµενισµό τους, ενώ οι διαδικασίες ελέγχου εγγράφων είναι πιο απλές και η βίζα προσωρινού 

επισκέπτη εκδίδεται άµεσα.51  

Για ένα ιδιωτικό σκάφος το ενοίκιο επιβαρύνεται µε 23% ΦΠΑ (τα επαγγελµατικά 

σκάφη δεν υπόκεινται σε ΦΠΑ). Ετσι, αµέσως, ένας ιδιοκτήτης σκάφους πληρώνει 23% 

παραπάνω ενοίκιο σε µια µαρίνα στην Ελλάδα σε σχέση µε µια µαρίνα στην γειτονική Τουρκία 

που έχει µηδενικό ΦΠΑ.  

Παράλληλα, ο ειδικός φόρος που έχει θεσπιστεί µε τον νόµο Ν.3790 του 2009 για τα 

ιδιωτικά σκάφη σε συνδυασµό µε την επιβολή των τεκµηρίων διαβίωσης έχει δηµιουργήσει ένα 

ασφυκτικό και κοστοβόρο πλαίσιο για τους ιδιοκτήτες σκαφών αναψυχής που αδυνατούν να 

καταβάλουν ενοίκια και µάλιστα σε κρατικές µαρίνες παρατηρούνται έντονα φαινόµενα µείωσης 

των εσόδων.  

 

Η Ελλάδα λοιπόν ως χώρα της Μεσογείου έχει ακτογραµµή που ανέρχεται σε 16,500 

χιλιόµετρα µε 6000 νησιά. Η ακτογραµµή της Τουρκίας είναι 8.000 χιλιόµετρα και της Κροατίας 

είναι 1.778 χιλιόµετρα. Όµως παρά την εµφανέστατη διαφορά της Ελλάδας σε ακτογραµµική 

απόσταση από τις άλλες δυο χώρες βρίσκεται στη τελευταία θέση όσον αφορά τον τουρισµό των 

σκαφών αναψυχής. Αυτό οφείλεται κυρίως στο γεγονός ότι το Ελληνικό προΐον δεν είναι τόσο 

ανταγωνιστικό  όσο των άλλων δυο µαχητικών χωρών. Η αιτία κρύβεται πίσω από κάποιους 

σηµαντικούς παράγοντες, όπως :  

• Στην έλλειψη υποδοµών (µαρίνων). 

• Στη µη ανταγωνιστική τιµολογιακή πολιτική που εφαρµόζουν οι Ελληνικές µαρίνες. 

• Στην επιβολή φόρων και τελών από το Ελληνικό κράτος 

• Προστασία του περιβάλλοντος (γαλάζια σηµαία). 

 

 

 

                                                           
51 http://www.touristpress.net/2012/02/09/apo-tis-marines-tis-tourkias-apolamvanoun-to-egeo-kai-ta-
ellinika-nisia/ 
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6. ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ ΚΑΙ ΠΡΟΤΑΣΕΙΣ 
 

6.1 ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ 

 

Όπως εξηγήθηκε παραπάνω, οι έµµεσες επιπτώσεις του Yachting για την περιφερειακή 

οικονοµική ανάπτυξη είναι πολύ σηµαντικές, και η οικονοµική ανάλυση επιβεβαιώνει ότι είναι 

γενικά πολύ περισσότερες από τις άµεσες συνέπειες. Βλέποντάς το από µακροοικονοµική οπτική 

γωνία, o θαλάσσιoς τουρισµός συµβάλλει στην συνολική οικονοµική ανάπτυξη µε δύο τρόπους: 

 

• Το Yachting ενθαρρύνει την οικονοµική ανάπτυξη, δηλαδή την ταχύτερη 

ανάπτυξη της οικονοµίας. 

 

• Το Yachting δε συµβάλλει στην ανάπτυξη µόνο σε τοµείς που σχετίζονται µε το 

ίδιο το Yachting αλλα δηµιούργεί και νέους κλάδους όπως για παράδειγµα, καθετοποιηµένα 

(µικρές επιχειρήσεις, τη ναυπηγική βιοµηχανία κλπ.), και οριζόντια εκδροµές, (υποβρύχια 

φωτογραφία σαφάρι, εξυπηρέτησης πελατών κ.λπ.). 

 

• Η Ελλάδα χρειάζεται και έχει άµεση ανάγκη από υποδοµές (µαρίνες). Αυτό γιατί 

άν συγκρίνουµε τη συνολική ακτογραµµή σε χιλόµετρα και των αριθµό των µαρίνων θα 

διαπιστώσουµε ότι υπάρχουν τεράστιες προοπτικές ανάπτυξης. Πιο συγκεκριµένα η Ελλάδα έχει 

συνολικά 16,000 χιλ. µε περίπου 15.000 θέσεις ελλιµενισµού. Η Κροατία έχει συνολική 

ακτογραµµή 8,000 χιλ µε περίπου διπλάσιες θέσεις ελλιµενισµού. 

 

• Όσον αφορά τα Ευρωπαΐκά δρώµµενα η Γαλλία βρίσκεται στη πρώτη θέση σε 

αριθµό σκαφών αναψυχής (907,000). Παράλληλα η Γαλλία έχει το µεγαλύτερο αριθµό 

επιχειρήσεων (956) µε 6,000 εργαζόµενους. 

 

• Η Ισπανία έχει την Empuriabrava τη µεγαλύτεη µαρίνα – πόλη στην Ευρώπη 

µε πάνω από 5000 θέσεις, η Γαλλία έχει τη 5-αστέρων µαρίνα Camargue µε 5.010 θέσεις 

ελλιµενισµού. Οι δυο αυτές µαρίνες είναι οι µεγαλύτερες στην Ευρώπη. 
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• Κορεσµός στις θέσεις ελλιµενισµού στις δυτικές ακτές της Μεσογείου (Γαλλία). 

 

• Οι γαλάζιες σηµαίες είναι πολύ σηµαντικές για τις µαρίνες γιατί αποτελούν 

ουσιαστικά διαφήµιση . 

 

6.2 ΠΡΟΤΑΣΕΙΣ 

 

Οι προτάσεις που εκθέτονται παρακάτω αποσκοπούν στο να αναδείξουν και να 

προτείνουν νέες ιδέες και λύσεις στην ευρωπαΐκή αγορά και ιδιαίτερα στην Ελλάδα που έχει τις 

µεγαλύτερες προοπτικές ανάπτυξης. 

 

6.2.1 ∆ΗΜΙΟΥΡΓΙΑ ΜΑΡΙΝΑΣ- ΗΓΕΤΗ 

 

Η πρόταση αυτή βασίζεται σε ένα όραµα που προβλέπει τη δηµιουργία µαρίνας που θα 

αποτελεί το πυρήνα ανάπτυξης της τοπικής οικονοµίας µίας περιοχής. Το µοντέλο αυτό είναι 

πλήρως διαδεδοµένο στη Μεσόγειο και γενικά στην ευρώπη. Η επιρροή της µαρίνας είναι 

ζωτικής σηµασίας για τις λιγότερο αναπτυγµένες περιοχές (Ελλάδα), και σαν οµόκεντροι 

κύκλοι, γίνεται το κέντρο της εκτεταµένης ανάπτυξης. Παραδείγµατα αυτού του µοντέλου 

µπορούν να βρεθούν σε όλη τη Μεσόγειο, αλλά και στη Βαλτική, όπου οι 

µαρίνες έχουν γίνει ηγέτες της ανάπτυξης και για το τουρισµό και για την οικονοµία γενικότερα. 

Σε όλο αυτο το όραµα υπάρχει ένα τρανό παράδειγµα όπου µία µαρίνα κατέκτησε έναν ήδη 

ανεπτυγµένο τουριστικό προορισµό. Αυτή είναι η ισπανική µαρίνα Empuriabrava που 

βρίσκεται στη Costa Brava, που είναι έργο της εταιρίας Immo-Center Group, η οποία έγινε η 

ψυχή της εκεί οικονοµίας. Πολλοί την έχουν χαρακτηρίσει ως σύµβολο της περιοχής. 

Αυτό το µοντέλο είναι ιδιαίτερα σηµαντικό για τη µελλοντική ανάπτυξη της  Ευρώπης, 

θεωρώντας ότι µια τέτοια εξέλιξη προώθει τη περιφερειακή ανάπτυξη, ένα όραµα που µπορεί να 

προσδώσει ηγετικό ρόλο στη τοπική και περιφερειακή αυτοδιοίκηση. Η Ελλάδα είναι µια 

περίπτωση που µπορεί να εφαρµώσει το παραπάνω όραµα λόγω του ότι έχει τεράστια περιθώρια 

ανάπτυξης λόγω του φυσικού της πλούτου. 
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6.2.2 ΥΠΟΘΕΣΗ FRAPA (ROGOZNICA,CROATIA) 

 

Όλοι οι επενδυτές µόλις επενδύσουν αναρωτιούνται µε πιο τρόπο θα επανεισπράξουν τα 

λεφτά τους. Είδικά σε µια εποχή που ταλανιζόµαστε όλοι από την οικονοµική κρίση. Όµως η 

κρίση µπορεί να προσφέρει και ευκαιρίες. Παρακάτω προσφέρεται ένα καλό παράδειγµα πώς 

ένας οραµατιστής µε µια καλή ιδέα µπορεί να φτάσει στην κορυφή παρά τα πολυάριθµα εµπόδια 

όπως (οικονοµία σε µεταβατικό στάδιο, χώρα σε πόλεµο, παγκόσµια κρίση, κακή φήµη της 

χώρας στη διεθνή σκηνή, διαταραχές στην χώρα, έλλειψη προσωπικού, και ούτω καθεξής). Η 

κοινή λογική θα έλεγε ότι η επιτυχία σε ένα τέτοιο πλαίσιο θα ήταν απλά µόνο µια ουτοπία, 

αλλά απτή πραγµατικότητα έχει αποδειχθεί το αντίθετο, και αντανακλά, εποµένως, και 

επιβεβαιώνει τη δύναµη της ανάπτυξης του yachting. 

Ο κ. Franjo Pašalić πήγε στην Κροατία κατά τη διάρκεια του πολέµου το 1992. Αρκετά 

χρόνια αργότερα επένδυσε στην κατασκευή της µαρίνας Frapa στη σχεδόν εγκαταλελειµµένη 

περιοχή της Rogoznica, κοντά στο Σίµπενικ (Κροατία). Αρχικά κατασκευάστηκε ένα τεχνητό 

νησί και έπειτα κατασκευάστηκαν οι  πρώτες προβλήτες (1996). ∆ειλά δειλά τα πρώτα σκάφη 

άρχισαν να επισκέπτονται την ηµιτελή τότε µαρίνα. Επανεπενδύοντας µόνο τα έσοδα της, η 

µαρίνα αναπτύχθηκε µε γοργούς ρυθµούς τα τελευταία 10 χρόνια και τώρα προσφέρει 

ουσιαστικές και ελκυστικές εγκαταστάσεις, µε άριστη ποιότητα υπηρεσιών. Στρατηγικά, η 

µαρίνα έχει επικεντρωθεί στην ελίτ της παγκόσµιας ζήτησης. Ποιό όµως είναι το µυστικό της 

επιτυχίας? Ο παρακάτω πίνακας παρουσιάζει τη σταδιακά ανάπτυξη (Πίνακας 5.2.2α). Μετά από 

όλα τα εµπόδια η Μαρίνα Frapa έχει το ρόλο του ηγέτη και αποτελεί κινητήρια δύναµη για την 

ανάπτυξη της περιοχής Rogoznica. Χάρη στη µαρίνα η τοπική ανάπτυξη έχει ενισχυθεί 

σηµαντικά. Η  ποιότητα της µαρίνας ξεκίνησε την ανάπτυξη του κροατικού αυτού προορισµού. 

Η µαρίνα Frapa όπως είπαµε και πιο πάνω παρέχει άριστη ποιότητα υπηρεσιών, ως επιβεβαίωση 

των ισχυρισµών αυτών, αξίζει να σηµειωθεί ότι το 2006, στο παγκόσµιο διαγωνισµό µαρίνων 

στη Μαδρίτη, µεταξύ 300 µαρίνων από 60 χώρες, η µαρίνα Frapa παρέλαβε το βραβείο της 

καλύτερης Μαρίνας. Το ίδιο συνέβη και το επόµενο έτος στην Ελβετία. Στη συνέχεια οι 

διοργανωτές άλλαξαν το καταστατικό, έτσι ώστε να µη µπορεί µία µαρίνα να κερδίσει το 

βραβείο τρεις φορές. 

Αυτό το παράδειγµα δείχνει πως το yachting µπορεί να ανοίξει το δρόµο της 

πραγµατικής οικονοµικής ανάπτυξης σε εντελώς αντίξοες συνθήκες και σε µια περίοδο 
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παγκόσµιας κρίσης,. Μια παρόµοια κατάσταση µπορεί να παρατηρήσει κανείς στο 

Ντουµπρόβνικ, µια πόλη περίπου 40.000 κατοίκων. Το λιµάνι του Gruz (Ντουµπρόβνικ) είναι το 

10ο λιµάνι στον κόσµο όσον αφορά τον αριθµό των επιβατών που το επισκέπτονται, και το τρίτο 

στη Μεσόγειο. Λόγω της ανεπτυγµένης κρουαζιέρας, οι κάτοικοι του Ντουµπρόβνικ εργάζονται 

µε ασφάλεια και εξασφαλίζουν τα προς το ζήν. Η Ελλάδα όπως είναι γνωστό αφθονεί σε 

ποιοτικούς και όµορφους προορισµούς, όχι µόνο στις ακτές, αλλά και στην ηπειρωτική της 

χώρα. Είναι σηµαντικό λοιπόν για την Ελλαδά να παραδειγµατιστεί από τέτοιες περιπτώσεις και 

να οραµατιτεί µε αξιώσεις το δικό της τουριστικό µέλλον52. 

 

Πίνακας 6.2.2
α
 Η οικονοµική ανάπτυξη που µπορεί να προσφέρει η µαρίνα 

 

   Πηγή: Tihomir Luković, (2011), Nautical Tourism and Its Function in the Economic Development of 
Europe, University of Dubrovnik Croatia, 

 

 

 

                                                           
52 Tihomir Luković, (2011), Nautical Tourism and Its Function in the Economic Development of Europe, 
University of Dubrovnik Croatia, 
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