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ΠΕΡΙΛΗΨΗ

Η παρούσα διπλωματική εργασία διαπραγματεύεται την  δραστηριότητα της

κρουαζιέρας, ως μια  δυναμική δραστηριότητα του συνολικού τουρισμού, που

αναπτύσσεται ταχύτατα. Σε πρώτο στάδιο γίνεται προσέγγιση του φαινομένου του

τουρισμού, με σκοπό να εντοπιστούν οι γενικότερες επιδράσεις μιας τουριστικής

δραστηριότητας στην κοινωνία, την οικονομία και τον χώρο. Στην συνέχεια γίνεται

αναλυτική περιγραφή του παγκόσμιου τουρισμού κρουαζιέρας, διερευνώντας τις

περιοχές που δραστηριοποιείται, το επιβατικό κοινό, τα στοιχεία της συνολικής

εξέλιξης του κλάδου καθώς και τις αναδυόμενες τάσεις. Ακολουθεί η  περιγραφή της

δραστηριότητας της κρουαζιέρας στον ελλαδικό χώρο, όπου παρουσιάζονται

αναλυτικά τα στοιχεία των λιμένων που έχουν εισέλθει στον κλάδο. Εξετάζεται το

θεσμικό πλαίσιο για την κρουαζιέρα και εντοπίζονται τα συγκριτικά πλεονεκτήματα

και τυχόν ζητήματα που μειώνουν την ανταγωνιστικότητα των λιμένων.

Στο τελικό στάδιο συγκροτείται δίκτυο λιμένων προορισμών, μετά από την

αναβάθμιση του ρόλου υφιστάμενων λιμένων και την ανάδειξη νέων πόλων

ανάπτυξης κρουαζιέρας. Εμπλουτίζεται κατά αυτόν τον τρόπο ο χάρτης προορισμών,

ενισχύεται η ανταγωνιστικότητα και η ελκυστικότητα της χώρας στον παγκόσμιο

χάρτη κρουαζιέρας.

Λέξεις κλειδιά: τουρισμός, κρουαζιέρα, λιμένες, ελληνικοί προορισμοί, χωρική

ανάπτυξη,  δίκτυο λιμένων
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ABSTRACT

This current thesis deals with the cruise activity as a dynamic operation of the total

tourism, which is developing rapidly. In the first stage of the analysis, the

phenomenon of tourism is approached with the aim of identifying the broader effects

of a tourism activity in society, the economy and the environment. In addition, the

global cruise tourism is described in detail, exploring the areas involved, the travelling

public, the elements of the overall evolution of the industry as well as emerging

trends. Following is the description of the cruise activity in Greece, where the data of

the ports, which have entered this industry, are presented in detail. The institutional

framework for the cruise is also examined and both, the comparative advantages and

probable issues that reduce the competitiveness of ports, are identified.

Finally, a network of port destinations is formed after upgrading the role of existing

ports and overviewing new poles of cruise development. The destinations map is in

this way enriched and the competitiveness and attractiveness of the country are

enhanced on the world map cruise.

Keywords: tourism, cruise, ports, Greek destinations, spatial development, port

network
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ΕΙΣΑΓΩΓΗ

Ο τουρισμός αποτελεί ένα πολυσχιδές φαινόμενο που επηρεάζει βαθύτατα την

κοινωνία, την τοπική και εθνική οικονομία καθώς και το φυσικό και ανθρωπογενές

περιβάλλον στο οποίο εμφανίζεται. Πρόκειται για ένα φαινόμενο που έχει τις ρίζες

του στους αρχαίους πολιτισμούς, όπου υπήρξε ενδιαφέρον για την ανάπτυξη

σχέσεων μεταξύ των μεγάλων πόλεων για εμπορικούς, εκπαιδευτικούς, πολιτιστικούς

και άλλους λόγους. Ωστόσο η μαζικοποίηση του φαινομένου επήλθε πολύ αργότερα,

με την κατοχύρωση των εργασιακών δικαιωμάτων και μόνο όταν κατέστει προσιτός

στην μεσαία τάξη.

Σήμερα ο τουρισμός συνιστά μια δραστηριότητα ευρέως διαδεδομένη που

αναπτύσσεται δυναμικά και που αναμένεται να διογκωθεί τα επόμενα χρόνια ως

κοινωνικό, οικονομικό και πολιτιστικό φαινόμενο σύμφωνα με τον Παγκόσμιο

Οργανισμό Τουρισμού.  Συνεπώς και οι προοπτικές του τουρισμού στην Ελλάδα

αναμένονται ιδιαίτερα ευνοϊκές καθώς η δυναμική του σε διεθνές επίπεδο  έχει θετικό

αντίκτυπο και στην χώρα μας. Πιο συγκεκριμένα, ο ελληνικός τουρισμός

δραστηριοποιείται σε ένα αρκετά ανταγωνιστικό περιβάλλον στο οποίο ισχυρό

σύμμαχο αποτελούν τα συγκριτικά πλεονεκτήματα της χώρας. Το πλούσιο ιστορικό

και πολιτιστικό της απόθεμα, το φυσικό περιβάλλον, τα ιδιαίτερα γεωμορφολογικά

τοπία και το ιδανικό μεσογειακό της κλίμα αποτελούν στοιχεία που την καθιστούν

ιδανικό τουριστικό προορισμό παγκοσμίως. Ωστόσο η Ελλάδα θα πρέπει να έρθει

αντιμέτωπη με τις σοβαρές διαθρωτικές αλλαγές που έχει ανάγκη ο τουριστικός

κλάδος στην χώρα, ώστε να καταστεί ανταγωνιστικότερος.

Ο τουρισμός κρουαζιέρας αποτελεί δραστηριότητα του συνολικού τουρισμού που

έχει αναπτυχθεί σημαντικά σε παγκόσμιο επίπεδο και που επεκτείνεται με ταχύτατους

ρυθμούς και στην Ελλάδα. Πρόκειται για έναν κλάδο ιδιαίτερα δυναμικό, τα στοιχεία

του οποίου παρουσιάζονται αναλυτικά στο δεύτερο κεφάλαιο της παρούσας

διπλωματικής. Στο κεφάλαιο  αυτό, δίνεται έμφαση στις αναδυόμενες γεωγραφικές

αγορές, στις νέες προτιμήσεις των επιβατών κρουαζιέρας και στο μεταβαλλόμενο

τουριστικό τους προφίλ. Επιπλέον εξετάζεται η επίδραση που έχει ο κλάδος στον
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οικονομικό τομέα σε παγκόσμιο επίπεδο και  γίνεται αναλυτική περιγραφή των νέων

τάσεων στον τομέα της κρουαζιέρας.

Στην συνέχεια περιγράφεται αναλυτικά η δραστηριότητα της κρουαζιέρας στην

Ελλάδα, χώρα που διαθέτει μερικούς από τους ελκυστικότερους προορισμούς

κρουαζιέρας σε ολόκληρη την Μεσόγειο. Πέρα όμως από τους δημοφιλείς

προορισμούς διαθέτει πληθώρα άλλων λιμένων που δραστηριοποιούνται στην

κρουαζιέρα και εμφανίσουν τα χαρακτηριστικά εκείνα που είναι απαραίτητα για να

καταστούν οι ελκυστικοί πόλοι. Για  την διερεύνηση των προοπτικών ανάπτυξης της

κρουαζιέρας στην χώρα πραγματοποιείται στο τρίτο κεφάλαιο παρουσίαση των

στοιχείων κίνησης επιβατών και κρουαζιερόπλοιων των υφιστάμενων λιμένων και

αναδεικνύεται με την χρήση γραφημάτων ο βαθμός συμμετοχής κάθε περίπτωσης.

Στο παρόν κεφάλαιο γίνεται αναφορά και στα ζητήματα χωρικής οργάνωσης και

λειτουργίας των ελληνικών λιμένων κρουαζιέρας, καθώς και σε ελλείψεις σε

υπάρχουσες υποδομές υποστήριξης της δραστηριότητας. Επιπλέον  πραγματοποιείται

αποτίμηση των οικονομικών επιδράσεων του κλάδου στην Ελλάδα. Στο τέλος του

κεφαλαίου, παρουσιάζονται τα πλεονεκτήματα, τα μειονεκτήματα  της κρουαζιέρας

στην Ελλάδα καθώς και τα ζητήματα εκείνα που δύναται να αποτελέσουν απειλές

είτε ευκαιρίες για την περαιτέρω ανάπτυξή της.

Στο τελευταίο κεφάλαιο, που έπεται της ανάλυσης, σχηματίζεται πρόταση χωρικής

ανάπτυξης ενός ανταγωνιστικού δικτύου λιμένων προορισμών στον Ελλαδικό χώρο.

Με τον τρόπο αυτό αναδεικνύονται νέοι προορισμοί που μπορούν να

αποσυμφορήσουν τους ήδη υπάρχοντες και αξιοποιούνται όλες οι δυνατότητες

χωρικής ανάπτυξης της δραστηριότητας στην περιοχή.  Επιπλέον  διευρύνεται χωρικά

το φάσμα των δυνατών επιλογών στους προορισμούς κρουαζιέρας με σκοπό να

κρατηθεί ζωντανό το ενδιαφέρον των εταιρειών για την περιοχή.  Παράλληλα

ενισχύονται χωρικές ενότητες στην περιφέρεια, που έως σήμερα παρακάμπτονταν

από τον τουρισμό κρουαζιέρας και αναδεικνύονται μέσα από τους προτεινόμενους

νέους πόλους, οι δυνατότητες ανάπτυξης ενός πολυθεματικού τουρισμού στην

Ελλάδα.
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1. ΤΟ ΦΑΙΝΟΜΕΝΟ ΤΟΥ ΤΟΥΡΙΣΜΟΥ

1.1. ΙΣΤΟΡΙΚΗ ΑΝΑΔΡΟΜΗ ΣΤΟ ΤΟΥΡΙΣΜΟ

Η λέξη τουρισμός  εμφανίζεται τον 19ο αιώνα, ωστόσο η δραστηριότητα που

υποδηλώνει  συναντάται ήδη από τα αρχαία χρόνια. Οι πρώτοι που επιχείρησαν να

ταξιδέψουν ήταν οι έμποροι , οι επιστήμονες και οι ιστορικοί. Από την  εποχή της

Μεσοποταμίας υπήρξε ενδιαφέρον για την ανάπτυξη σχέσεων μεταξύ των μεγάλων

πόλεων. Η εμφάνιση του χρήματος, ως ανταλλακτική αξία από τους Σουμέριους το

4.000 π.χ και της γραφής, όπως και η κατασκευή υποδομών για τις μεταφορές

διευκόλυνε την  ανάπτυξη των ταξιδιών. Το ενδιαφέρον των ευρωπαίων εξερευνητών

κίνησε η Ανατολή. Η Κίνα και η Ινδία αποτέλεσαν σημαντικούς αποδέκτες

γεωγράφων, εμπόρων, ναυτικών κυρίως όμως για εμπορικούς σκοπούς. Υπήρξαν και

θρησκευτικοί λόγοι (εκχριστιανισμός) που ώθησαν μοναχούς και  ιεραπόστολους

προς την κατεύθυνση αυτή, κυρίως στην περιοχή της Αιγύπτου, της Περσίας, της

Σουμάτρα και της Ινδίας.

Βέβαια πολύ νωρίτερα, πριν κινήσει το ενδιαφέρον των ευρωπαίων εξερευνητών η

ανακάλυψη νέων τόπων, αρχαίοι Έλληνες φιλόσοφοι και ιστορικοί όπως ο Ηρόδοτος,

ο Θαλής, ο Παυσανίας και Στράβωνας, περιηγούνται σε περιοχές της Μ. Ασίας, της

Σικελίας, της Αιγύπτου και της Περσίας, όπου καταγράφουν κοινωνικές δομές,

παραδόσεις και θρησκείες των ιθαγενών πληθυσμών (Τσάρτας Π.,1996).

Η έλλειψη ασφάλειας στα εγχειρήματα αυτά, οδήγησε τους Αιγύπτιους, Ασσύριους,

Πέρσες και Έλληνες στην βελτίωση των συνθηκών των ταξιδιών, επιδιώκοντας όσο

το δυνατόν μεγαλύτερη ασφάλεια. Η δημιουργία, πολύ αργότερα ενός ενιαίου

γεωγραφικού χώρου την εποχή του Μ. Αλεξάνδρου, και η καθιέρωση κοινών θεσμών

βοήθησε στην εξασφάλιση κάποιας ασφάλειας στην περιοχή (Τσάρτας Π.,1996).

Στην μετέπειτα εποχή των Ρωμαίων αναπτύσσεται το φαινόμενο του τουρισμού

καθώς υπάρχει έντονο ενδιαφέρον για επισκέψεις σε ναούς και αξιοθέατα σύμφωνα

με τους Casson L. (1974) McIntosh W.R. και Goeldner C.R. (1986)  που επικαλείται

ο συγγραφέας Τσάρτας Π. (1996: 47). Την εποχή αυτή γνωρίζει άνθιση πέρα από τον

τουρισμό αναψυχής και ψυχαγωγίας και ο ιαματικός τουρισμός, καθώς είναι μεγάλο

το ενδιαφέρον για επίσκεψη σε ιαματικές πηγές. Στην συνέχεια κατά τα χρόνια της

βυζαντινής αυτοκρατορίας, αναπτύσσεται έντονα ο θρησκευτικός τουρισμούς στους

Άγιους τόπους και στην Ιερουσαλήμ. Η μείωση της ασφάλειας όμως κατά την
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διάρκεια του μεσαίωνα έχει αποτέλεσμα και την κάμψη στον τουρισμό καθώς

εντείνονται τα φαινόμενα ληστείας στον ευρωπαϊκό χώρο και πειρατείας στην

Μεσόγειο.

Η αναζήτηση ωστόσο καινούριων ηπείρων, πολιτισμικών διεξόδων και θαλάσσιων

διαδρόμων που θα έφερναν πιο κοντά την αγορά της Ασίας με την Ευρώπη, ώθησε

εξερευνητές  να πραγματοποιήσουν ταξίδια τα οποία είχαν ως αποτέλεσμα την

ανακάλυψη νέων ηπείρων (Μάρκο Πόλο, Μαγκελάνος κτλ). Οι ευρωπαίοι

θαλασσοπόροι ανοίγουν νέο δρόμο και τους ακολουθούν επιστήμονες, έμποροι και

ιεραπόστολοι.

Τα θρησκευτικά ταξίδια (η εκκλησία οργανώνει πακέτα εκδρομών στους Αγίους

Τόπους), τα εμπορικά (που συνδέεται με την ανάπτυξη σημαντικών Ευρωπαϊκών

πόλεων και τις εμπορικές εκθέσεις που λαμβάνουν χώρα) αλλά και ταξίδια που

οργανώνουν πανεπιστήμια όπως η Οξφόρδη  δίνουν δυναμική στο φαινόμενο του

τουρισμού. Αξιοσημείωτα είναι και τα ταξίδια των Άγγλων ευγενών για

πολιτιστικούς λόγους την περίοδο της Αναγέννησης. Ενδιαφέρον παρουσιάζουν και

τα ΄΄Γκραντ Τουρ΄΄ που αποτελούσαν μέσο εκπαίδευσης των νεαρών άγγλων στο

επάγγελμα που θα επέλεγαν αργότερα. Τα παραπάνω αποτελούν και τα πρώτα ταξίδια

μαζικού τουρισμού καθώς αποκτούν και οικογενειακό χαρακτήρα. Την περίοδο αυτή,

οι πρώτοι οργανωμένοι ταξιδιωτικοί οδηγοί και ξενοδοχεία κάνουν την εμφάνισή

τους(Τσάρτας Π.,1996:15). Κατά τον 14ο έως 17ο αιώνα παρουσιάζεται έντονο

ενδιαφέρον για τoν αρχαίο ελληνικό πολιτισμό, από ευρωπαίους που επισκέπτονται

την Ελλάδα τα χρόνια της τουρκοκρατίας και ταυτόχρονα την περίοδο αυτή,

αναπτύσσεται πλούσια ταξιδιωτική λογοτεχνία.

Η μαζικοποίηση του φαινομένου του τουρισμού πραγματοποιείται τον 19ο αιώνα

όπου εξελίσσονται οι μεταφορές και οι τηλεπικοινωνίες και οδηγείται η Ευρώπη στην

βιομηχανική επανάσταση. Η εξάπλωση των σιδηροδρόμων και των ατμόπλοιων (που

συνδέουν Ευρώπη-Αμερική και  έχουν χαρακτηριστικά πλωτών ξενοδοχείων) έχει ως

αποτέλεσμα την εμφάνιση νέας προοπτικής για τον τουρισμό. Σταθμός για την

οργανωμένη ανάπτυξή του, είναι η δημιουργία του πρώτου ταξιδιωτικού πρακτορείου

στην Αμερική το 1841 από τον Τόμας Κουκ (Τσάρτας Π.,1996:18) που προσέφερε

ταξίδια σε Ευρώπη και Αμερική αλλά και στους Αγίους τόπους. Οι συναλλαγματικές

διευκολύνσεις, οι τουριστικοί οδηγοί και τα κουπόνια για ξενοδοχεία γρήγορα

προσέλκυσαν τον ενδιαφέρον κυρίως Αμερικανών που ήθελαν να ταξιδέψουν. Την
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αρχή που έκανε ο Τόμας Ρουκ, ακολούθησαν και άλλοι με αποτέλεσμα να

βελτιωθούν οι τουριστικές υπηρεσίες και να γίνουν τα ταξίδια αναψυχής προσιτά

στην μεσαία κοινωνική τάξη. Το γεγονός αυτό διαπιστώνεται και από την ραγδαία

μετατροπή παραθαλάσσιων περιοχών και χωριά ψαράδων σε τουριστικά θέρετρα

ευρείας κλίμακας. Ξενοδοχεία , υπηρεσίες και πλήθος τουριστών επισκέπτεται τα

δημοφιλή θέρετρα.

Η μεσαία κοινωνική τάξη με  την βελτίωση της ποιότητας ζωής, την διάχυση των

επιστημονικών γνώσεων και της εκπαίδευσης οδηγείται σε αύξηση των

καταναλωτικών δαπανών στο πεδίο του ελεύθερου χρόνου και της δημιουργικής

αξιοποίησής του. Στην ανάπτυξη του φαινομένου  βοήθησε την εποχή εκείνη η

οικονομικό-πολιτική σταθερότητα των ανεπτυγμένων χωρών. "Ο τουρισμός  γίνεται

πλέον μια διαρκώς μεγαλύτερη  και ευρύτερου φάσματος αναπτυξιακή δραστηριότητα

που παράγει εισόδημα και διαμορφώνει νέες επαγγελματικές εξειδικεύσεις και μορφές

απασχόλησης στον παγκόσμιο χώρο. Παράλληλα γίνεται ένας από τους κυριότερους

διαύλους επικοινωνίας ανάμεσα σε λαούς και περιοχές" όπως αναφέρεται στον

Τσάρτας Π., (1996). Η θεσμοθέτηση των αδειών μετ’ αποδοχών έκανε ακόμη πιο

προσιτό τον τουρισμό στην μεσαία κοινωνική τάξη και μαζί με την οργανωτική

συγκρότηση του κλάδου οδήγησε στην ενηλικίωση του  κοινωνικό-οικονομικού

φαινομένου (Τσάρτας Π.,1996).

Σύμφωνα με τα παραπάνω, η μαζικοποίηση και η ταχεία ανάπτυξη ενός

φαινομένου, που προϋπήρχε από τους αρχαίους πολιτισμούς, επήλθε  μόνο όταν έγινε

προσιτό στην μεσαία κοινωνική τάξη. Σήμερα, ο τουρισμός εκτιμάται ότι

μακροπρόθεσμα θα διογκωθεί ως οικονομικό, κοινωνικό και πολιτισμικό φαινόμενο

σε παγκόσμιο επίπεδο, παρά τις δυσμενείς επιπτώσεις από την παγκόσμια οικονομική

κρίση. Παράλληλα, ωστόσο, αποκτά νέα ποιοτικά χαρακτηριστικά, υπό το καθεστώς

ενός διαρκώς εντεινόμενου διεθνούς ανταγωνισμού (ΚΥΑ Αναθεώρησης Ειδικού

Πλαισίου Χωροταξικού Σχεδιασμού και Αειφόρου Ανάπτυξης για τον Τουρισμό

διαθέσιμο στο http://www.opengov.gr/minenv/?p=5152 ).
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1.2. Η ΕΝΝΟΙΑ ΤΟΥ ΤΟΥΡΙΣΜΟΥ

Η έννοια του τουρισμού  προσδιορίστηκε από ποικίλους ορισμούς οι οποίοι

διαθέτουν κάποια κοινά χαρακτηριστικά. Η σύγκλιση έγκειται στο ότι ο τουρισμός

προσδιορίζεται από τους περισσότερους ως δραστηριότητα κατά την οποία

πραγματοποιείται μετατόπιση  σε ένα μη οικείο περιβάλλον, σκοπός της οποίας

μπορεί να είναι η ανάγκη για αναψυχή, επικοινωνία ακόμη και η άσκηση

επαγγελματικών δραστηριοτήτων.

Ενδεικτικά ο Παγκόσμιος Οργανισμός Τουρισμού αναφέρει πως τουρισμός ορίζεται

ως μια σειρά δραστηριοτήτων των ατόμων που ταξιδεύουν και διαμένουν σε μέρη

διαφορετικά από το σύνηθες περιβάλλον τους, για λόγους αναψυχής, αποφυγής

προβλημάτων καθημερινότητας , για άσκηση επαγγελματικών δραστηριοτήτων κ.α, για

χρονικό διάστημα όχι  μεγαλύτερο του ενός έτους. Ο όρος σύνηθες περιβάλλον

χρησιμοποιείται για να επισημανθεί πως ένα ταξίδι ρουτίνας ή μια συχνή μετατόπιση

σε ένα μέρος για συγκεκριμένους σκοπούς δεν αποτελεί τουρισμό. Η αποφυγή

προσδιορισμού ενός μη σύνηθες περιβάλλοντος που γίνεται αποδέκτης του τουρισμού

κάνει δυνατό τον προσδιορισμό του τουρισμού που διεξάγεται μεταξύ των διαφόρων

χωρών και αυτού που πραγματοποιείται εντός των ορίων μιας χώρας. Επιπλέον η

διατύπωση ενός ανώτατου ορίου (ενός έτους) διάρκειάς του δίνει την δυνατότητα και

σε μία ελάχιστη μετατόπιση σε ένα μη οικείο περιβάλλον χωρίς διανυκτέρευση  για

λόγους που προαναφέρθηκαν να θεωρηθεί τουρισμός.  Συνεπώς όπως ισχυρίζεται και

ο Page S. J., (2003) ο τουρισμός αναφέρεται σε όλες τις δραστηριότητες των

επισκεπτών και περιλαμβάνει τόσο τους τουρίστες (τους επισκέπτες που διανυκτερεύουν

για μια τουλάχιστον βραδιά) όσο και τους επισκέπτες της ίδιας μέρας. Επιπλέον από

τον παραπάνω ορισμό γίνεται σαφές πως οι λόγοι για τους οποίους πραγματοποιείται

ποικίλουν. Αναλυτικότερα τα κίνητρα ενός τουριστικού ταξιδιού σύμφωνα με τον

Οργανισμό Ηνωμένων Εθνών μπορεί να είναι :

 Προσωπικοί λόγοι

1. Διακοπές, αναψυχή, διασκέδαση

2. Επίσκεψης σε φίλους και συγγενείς

3. Εκπαίδευση και κατάρτιση

4. Υγεία και ιατρική φροντίδα

5. Θρησκεία, προσκύνημα σε θρησκευτικούς χώρους

6. Αγορές
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7. Διέλευση

8. Άλλοι

 Επαγγελματικοί και επιχειρηματικοί λόγοι

Ωστόσο σύμφωνα με μια παραπλήσια διατύπωση του Παγκόσμιου Οργανισμού

Τουρισμού προστίθεται μία ακόμη παράμετρος η οποία ξεκαθαρίζει πως οι λόγοι

αυτοί  δεν σχετίζονται με την άσκηση κάποιας δραστηριότητας αμειβόμενης στον

τόπο επίσκεψης.

Ενδεικτικά ένας ακόμη ορισμός που βρίσκεται σε συμφωνία με τα παραπάνω

προέρχεται από τον Chadwick R. ( 1994:64), ορίζει τον τουρισμό ως οι ανθρώπινες

και επαγγελματικές δραστηριότητες που συνδέονται με μία ή περισσότερες όψεις της

προσωρινής μετακίνησης των ατόμων, μακριά από το κοντινό κοινωνικό περιβάλλον

και από το καθημερινό εργασιακό περιβάλλον τους για δουλειές, απόλαυση και

προσωπικούς λόγους.

Η προσέγγιση του τουρισμού ως φαινόμενο, με σαφήνεια, θέτει αναγκαία

προϋπόθεση  την διάκρισή του από την έννοια του ταξιδιού. Μια παλιότερη

διατύπωση αναφέρει ότι ο τουρισμός είναι διαφορετικός από το ταξίδι. Για να συμβεί

ο τουρισμός θα πρέπει να υπάρξει μια μετατόπιση: Το άτομο πρέπει να ταξιδέψει,

χρησιμοποιώντας οποιοδήποτε είδος  μέσου μεταφοράς ( μπορεί ακόμη να ταξιδέψει με

τα πόδια: σήμερα είναι συχνό το φαινόμενο για τις φτωχότερες κοινωνίες, και

συμβαίνει ακόμη και στις πιο ανεπτυγμένες κοινωνίες και αφορά προσκυνητές,

περιπατητές κ.ά). Αλλά όλο το ταξίδι δεν είναι τουρισμός. Σύμφωνα  ακόμη με τον

Παγκόσμιο Οργανισμό Τουρισμού τρία κριτήρια χρησιμοποιούνται  ταυτόχρονα  για

να προσδιορίσουν ένα ταξίδι ότι ανήκει στον τουρισμό. H μετατόπιση πρέπει να είναι

τέτοια ώστε:

 Να περιλαμβάνει μια μετατόπιση έξω από το οικείο περιβάλλον: αυτή

η προϋπόθεση είναι υψίστης σημασίας.

 Τα είδη των κινήτρων:  το ταξίδι πρέπει να συμβεί για οποιοδήποτε

σκοπό διαφορετικό της αμοιβή στο μέρος επίσκεψης:  τα προηγούμενα όρια,

όπου ο τουρισμός περιορίστηκε στην αναψυχή και στην επίσκεψη σε

οικογένεια και φίλους έχει τώρα επεκταθεί για να συμπεριλάβει μεγαλύτερη

γκάμα σκοπών.

 Να διαρκεί διάστημα όχι μεγαλύτερο του ενός έτους (μόνο μια μέγιστη

διάρκεια αναφέρεται, όχι μια ελάχιστη). Σύμφωνα με τα παραπάνω
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τoυριστική μετατόπιση μπορεί να υπάρξει με ή χωρίς διανυκτέρευση (WTO

διαθέσιμο στο http://torc.linkbc.ca/torc/downs1/WTOdefinitiontourism.pdf)

Ο Οργανισμός Ηνωμένων Εθνών το 1994, διευκρινίζοντας την σχέση τουρισμού

και ταξιδιού διατυπώνει ότι ο Τουρισμός είναι υποσύνολο του ταξιδιού και οι

επισκέπτες είναι ένα υποσύνολο των ταξιδιωτών. Οι διακρίσεις αυτές είναι ζωτικής

σημασίας για την συγκέντρωση δεδομένων σχετικά με τις ροές των ταξιδιωτών και

επισκεπτών και για την αξιοπιστία των στατιστικών για τον Τουρισμό (Οργανισμός

Ηνωμένων Εθνών διαθέσιμο στο

http://unstats.un.org/unsd/publication/Seriesm/SeriesM_83rev1e.pdf).

Συνολικά παρατηρούμε πως πρόκειται για ένα υποσύνολο του ταξιδιού, μετά από

μετατόπιση σε μη οικείο περιβάλλον και περιλαμβάνει ένα εύρος δραστηριοτήτων

που πραγματοποιούνται για λόγους που δεν σχετίζονται με την αμοιβή εργασίας και

για χρονικό διάστημα που δεν υπερβαίνει το ένα έτος.

1.3. H ΚΟΙΝΩΝΙΚΗ ΟΙΚΟΝΟΜΙΚΗ ΚΑΙ ΠΟΛΙΤΙΣΤΙΚΗ ΔΙΑΣΤΑΣΗ ΤΟΥ

ΤΟΥΡΙΣΜΟΥ

Ο τουρισμός έχει έντονες κοινωνικές και πολιτιστικές διαστάσεις. Αλλάζουν τόσο

τα χαρακτηριστικά όσο και οι λειτουργίες της τοπικής κοινωνίας (Κοκκώσης

Χ.,Τσάρτας Π., 2001). Οι αλλαγές γίνονται πιο  πολύ αισθητές όταν υπάρχει

σημαντική διαφοροποίηση στο κοινωνικό, πολιτισμικό, οικονομικό υπόβαθρο μεταξύ

των τουριστών και των κατοίκων της περιοχής.

Σύμφωνα με τον Cooper C., Fletcher J., Gilbert D., Wanhill S.,(1993) οι κοινωνικό-

πολιτικές διαστάσεις του φαινομένου εμφανίζονται με άμεσο τρόπο όταν  υπάρχει

επικοινωνία μεταξύ ντόπιου πληθυσμού και τουριστών. Η διαδικασία αυτή μπορεί να

γίνει με τρείς τρόπους:

 Όταν οι τουρίστες αγοράζουν προϊόντα και υπηρεσίες από τους ντόπιους

 Όταν οι ντόπιοι και τουρίστες μοιράζονται κοινό χώρο όπως η παραλία,

ένα τρένο ή λεωφορείο, ένα εστιατόριο ή Μπαρ

 Όταν οι τουρίστες και ντόπιοι βρίσκονται μαζί  για τον πρωταρχικό σκοπό

της ανταλλαγής  πολιτιστικών ιδεών

Ο μαζικός και ο οργανωμένος, με πτήσεις charter, τουρισμός υιοθετεί τα δύο πρώτα

είδη επικοινωνίας με αποτέλεσμα η παρουσία των τουριστών να μην καθίσταται
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ιδιαίτερα ευνοϊκή για την ανάπτυξη κοινωνικό-πολιτισμικής επικοινωνίας. Αντιθέτως

οι τουρίστες  που κατατάσσονται στους  εξερευνητές και όσους αναζητούν

περιπέτεια, είναι πιο πιθανό να πάρουν μέρος στην τρίτη διαδικασία(Cooper C.,

Fletcher J., Gilbert D., Wanhill S.,1993) όπου στην περίπτωση αυτή έχουμε μια

εποικοδομητική ανταλλαγή πολιτισμικών ιδεών. Η φυσική παρουσία των τουριστών

στον χώρο είναι στοιχείο που ευνοεί την ανταλλαγή αυτή με αποτέλεσμα να

προκληθούν αλλαγές στην συμπεριφορά  και την ενδυμασία του τοπικού πληθυσμού.

Ωστόσο η επίδραση αυτή μπορεί να συμβεί ακόμη και αν οι τουρίστες δεν έρθουν σε

άμεση επαφή με τους κατοίκους. Η  κοινωνική και πολιτιστική επιρροή ενός συνόλου

ανθρώπων από τους επισκέπτες, αναπόφευκτα θα προκαλέσει επίδραση και στην

υπόλοιπη κοινωνία. Συνεπώς ο τουρισμός θα επιδράσει έμμεσα σε όλους τους τομείς

της τοπικής κοινωνίας.

Αναλυτικότερα οι τομείς που επηρεάζονται από την συνεισφορά του τουρισμού

στον κοινωνικό-πολιτιστικό τομέα είναι το βιοτικό επίπεδο, οι θεμελιώδεις αξίες, οι

θρησκευτικές πεποιθήσεις , παραδόσεις, ο τρόπος ζωής και συμπεριφοράς , οι τρόποι

επικοινωνίας και εξυπηρέτησης των ξένων και οι ενδυματολογικές συνήθειες

(Inskeep Ε.,1991).

Στην παραπάνω διαδικασία υιοθέτησης ξένων στοιχείων από τους ντόπιους,

σημαντικό ρόλο διαδραματίζει η οικονομική ανάπτυξη που προκαλεί ο τουρισμός.

Νέες καταναλωτικές συνήθειες που συμβαδίζουν με την αύξηση του εισοδήματος

υιοθετούνται από τους κατοίκους. Πέρα από την οικονομία ωστόσο, βελτιώνονται

και οι υποδομές, μεταφορές και επικοινωνίες. Ένα χαρακτηριστικό παράδειγμα

επίπτωσης μιας τεχνολογικής εξέλιξης στην κοινωνική συμπεριφορά και τις

συνήθειες είναι η επίδραση που συντελείται όταν μια τηλεόραση εισέρχεται σε ένα

σπίτι. Η κοινωνική αλλαγή που συντελείται ξεκινώντας από την αλλαγή στην

καταναλωτική συμπεριφορά γίνεται ταχύτατα. Το ίδιο συμβαίνει και με την χρήση

ενός υπολογιστή (Cooper C., Fletcher J., Gilbert D., Wanhill S., 1993).

Το φαινόμενο του τουρισμού αποτελεί ένα πολυσχιδές κοινωνικό (Τσάρτας

Π.,1996) και η ανάλυσή του απαιτεί την μελέτη όλων των εμπλεκόμενων πλευρών.

Μια διαφορετική από την προαναφερθείσα σκοπιά μελέτης του φαινομένου είναι η

κοινωνική επίδραση του τουρισμού στους κύριους δρώντες του φαινομένου, δηλαδή

τους τουρίστες.
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Ιστορικά ο τουρισμός απέκτησε μαζική μορφή μόνο όταν έγινε προσιτός στην

μεσαία τάξη της Αμερικής και της Ευρώπης. Αρχικά αποτελούσε αποκλειστικό

προνόμιο νέων από εύπορες οικογένειες της Αγγλίας (Grand Tour). Μετέπειτα η

μεσαία τάξη αναζητώντας νέα καταναλωτικά πρότυπα που θα την βοηθήσουν να

πραγματοποιήσει κοινωνική άνοδο και αποδοχή,  υποστήριξε ένθερματο φαινόμενο.

Διότι  ο τουρισμός περιέχει κοινωνικές σχέσεις, δυνατότητες διαφορετικής  ηθικά και

κοινωνικά συμπεριφοράς, δραστηριότητες που σε καθημερινή βάση δεν είναι και

τόσο προσιτές, νέες εμπειρίες, γνωριμία με διαφορετικούς πολιτισμούς  καθώς και

επιδεικτική κατανάλωση (Τσάρτας Π.,1996). Όλα τα στοιχεία εκείνα δηλαδή, που

οδηγούν στην δημιουργία ενός υψηλότερου κοινωνικού προφίλ.

Ένα επιπλέον στοιχείο που φανερώνει την θετική επίδρασή του στους τουρίστες

είναι ότι συνδέεται όλο και περισσότερο με την ποιότητα ζωής, γιατί προσφέρει την

ευκαιρία ενός διαλείμματος από την πολυπλοκότητα και το στρες της καθημερινής

ζωής και της εργασίας. Παρέχει το πλαίσιο για ξεκούραση, χαλάρωση  καθώς και την

δυνατότητα για διαφορετικές δραστηριότητες στο νέο περιβάλλον. Για το σκοπό αυτό

αντιμετωπίζεται και ως  βασικό δικαίωμα στις ανεπτυγμένες χώρες (Page J. S.,2003).

Αδιαμφισβήτητα δεν μπορούμε να κατατάξουμε όλους τους τουρίστες στο ίδιο

σύνολο. Η συμπεριφορά  των τουριστών, οι προτιμήσεις και ο τρόπος που

πραγματοποιούν μια τουριστική εξόρμηση διαφέρει. Συνεπώς ακόμη πιο έντονες

διαφοροποιήσεις παρατηρούμε από περιοχή σε περιοχή, σχετικά με τον βαθμό

κοινωνικής επίδρασης του φαινομένου στους τουρίστες και τους κατοίκους της χώρας

υποδοχής.

Οι κοινωνικοί παράγοντες που επηρεάζουν την στάση που έχει κάθε άνθρωπος

απέναντι στο τουριστικό φαινόμενο έχουν να κάνουν με την ηλικία,  το επίπεδο

εκπαίδευσης και το ύψος του εισοδήματος. Δηλαδή με το κοινωνικό, οικονομικό και

πολιτιστικό του υπόβαθρο (Cooper C., Fletcher J., Gilbert D., Wanhill S., 1993).

O Cohen βασιζόμενος στα κίνητρα (φυσικά, πολιτιστικά,  διαπροσωπικά, κύρους

και γοήτρου)  των ΜcIntosh και Goeldner (1990)  και σύμφωνα με το είδος των

εμπειριών που αναζητούν  διαχώρισε τέσσερις τύπους ταξιδιωτών.

 Τους οργανωμένους μαζικούς τουρίστες που επικοινωνούν ελάχιστα

με την τοπική κοινωνία και  προτιμούν οργανωμένες διακοπές (all inclusive)



Αποστολοπούλου Ιόλη Το Φαινόμενο του Τουρισμού

17

 Τους ατομικούς μαζικούς τουρίστες  που παρόλο που ακολουθούν

οργανωμένες διακοπές επισκέπτονται και αξιοθέατα  που δεν υπάρχουν στο

μαζικό προγράμματα

 Τους αναζητητές που ενδιαφέρονται να γνωρίσουν τον τοπικό

πολιτισμό και κανονίζουν την εκδρομή τους ανεξάρτητα

 Τους ανεξάρτητους (περιπλανώμενους) που επιθυμούν να μην

επικοινωνούν με άλλους τουρίστες και προτιμούν  να ζήσουν με την τοπική

κοινωνία

Ωστόσο αυτή η κατηγοριοποίηση  φαίνεται να αντιμετωπίζει προβλήματα καθώς

δεν λαμβάνει υπόψη τα διάφορα είδη διακοπών και τις αντιφάσεις στην συμπεριφορά

των τουριστών (Page J.S, 2003).  Με κριτήριο τους προορισμούς που επιλέγουν οι

τουρίστες ο Stanley Plog το 1997 δημιούργησε μια διαφορετική κατηγοριοποίηση

όπου  οι τουρίστες  χωρίζονται σε :

 Αλλοκεντρικούς (allocentrics) με πολιτιστικές αναζητήσεις και

περιβαλλοντικές διαφορές σε σχέση με εκείνους που αποτελούν τον κανόνα,

ανήκουν σε  τουρίστες με υψηλό εισόδημα  που αναζητούν την περιπέτεια

και χρειάζονται ελάχιστη οργάνωση ταξιδιού.

 Ψυχοκενρικούς (psychocentrics) που είναι περισσότερο ανασφαλείς

τουρίστες , ανήκουν σε χαμηλότερα εισοδηματικά στρώματα και τους αρέσει

το οικείο περιβάλλον (μπορεί να επισκέπτονται το ίδιο μέρος πολλές φορές)

καθώς και τις πλήρως οργανωμένες διακοπές.
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Διάγραμμα 1.1.: Ψυχογραφική τοποθέτηση προορισμών

Πηγή: Plog S.,(1977) όπως απεικονίζεται στους Cooper C., et al (1993).

Υπάρχουν και οι ενδιάμεσοι τουρίστες που προσεγγίζουν είτε τους αλλοκεντρικούς

είτε τους (βλ. διάγραμμα 1.1). Αξιοσημείωτο είναι επίσης το γεγονός ότι σύμφωνα με

τον Stanley Plog ένας προορισμός ελκύει αρχικά του αλλοκεντρικούς  και στην

συνέχεια αναπτύσσεται ολοένα και περισσότερο ώστε να προσεγγίσει  τελικά τους

ψυχοκεντρικούς. Κατά την διαδικασία αυτή, οι πρώτοι αποξενώνονται και αρχίζουν

να ψάχνουν επόμενο προορισμό που θα εκπροσωπεί τις προτιμήσεις τους. Η

εμπορευματοποίηση ενός προορισμού προκαλεί συχνά αναπόφευκτη μετατόπιση

προς το ψυχομετρικό τουριστικό κοινό (Cooper C., et al, 1993).

Οι παράγοντες που ωθούν στην πραγματοποίηση ενός ταξιδιού παρουσιάζουν

ενδιαφέρον καθώς καθορίζουν και ως ένα σημείο την επιλογή του τρόπου

πραγματοποίησης ενός ταξιδιού αλλά και την συμπεριφορά στην τόπο προορισμού.

Η επιθυμία  για ταξίδι αποτελεί  μια  ανάγκη  η οποία  πραγματοποιείται από

παράγοντες  που  χωρίζονται σε ωθητικούς (push)  και ελκτικούς (pull). Οι πρώτοι,

αποτελούν παράγοντες που  εκφράζουν την γενικότερη επιθυμία για φυγή από την

μονοτονία, την αστικοποίηση, τον υπερπληθυσμό (overcrowded), την ρύπανση κτλ.

Ενώ οι ελκτικοί περιλαμβάνουν γεγονότα  διεθνούς εμβέλειας πχ.  Ολυμπιακούς

αγώνες  αλλά και κλιματικά  και φυσικά φαινόμενα που  μαγνητίζουν το τουριστικό

κοινό (Cooper C., Fletcher J., Gilbert D., Wanhill S., 1993).
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Συνολικότερα η μελέτη της κοινωνικής διάστασης του φαινομένου απαιτεί την

εξέταση μιας σειράς από παράγοντες που επηρεάζουν είτε την συμπεριφορά των

τουριστών, που αποτελούν και τον μοχλό της κοινωνικής και πολιτισμικής αλλαγής,

είτε την κοινωνική δομή των κατοίκων στον τρόπο προορισμού που αποτελούν τον

αποδέκτη των επιδράσεων. Η ανάδραση στην διαδικασία αυτήν παρουσιάζει

ενδιαφέρον καθώς οι τουρίστες γίνονται αποδέκτες  κοινωνικό-πολιτισμικών

ερεθισμάτων που μπορεί να προκαλέσουν υιοθέτηση στοιχείων από τις παραδόσεις

και τις συνήθειες  των κατοίκων.

1.4. H ΟΙΚΟΝΟΜΙΚΗ ΔΙΑΣΤΑΣΗ ΤΟΥ ΤΟΥΡΙΣΜΟΥ

Ο τουρισμός  επηρεάζει την τοπική και εθνική οικονομία σε σημαντικό βαθμό. Για

τον σκοπό αυτό έχουν γίνει προσπάθειες μέτρησης των επιδράσεων του  τουριστικού

φαινομένου στην οικονομία.

Οι προσπάθειες αυτές έδειξαν πως οι επιδράσεις στην οικονομία που εμφανίζει η

τουριστική δαπάνη, δεν περιορίζονται μόνο στα οικονομικά οφέλη που απορρέουν

από την αγορά υπηρεσιών και προϊόντων (διαμονή, διατροφή, μετακινήσεις,

επικοινωνίες, υπηρεσίες ψυχαγωγίας κτλ). Η αποτίμηση των επιδράσεων στην

οικονομία θα πρέπει να συμπεριλάβει:

 Τις άμεσες και έμμεσες επιπτώσεις

 Την διαρροή δαπανών εκτός της τοπικής κοινωνίας

 Εκτόπισμα(displacement) και δαπάνες ευκαιρίας

(Cooper C., et al. 1993)

Η τοπική και εθνική οικονομία αναπτύσσεται με πολλαπλασιαστικές επιδράσεις σε

διάφορους τομείς.

Οι αλλαγές που επέρχονται στην οικονομία σε τοπικό και εθνικό επίπεδο

αποτελούν  αναπόσπαστο στοιχείο της τουριστικής ανάπτυξης.  Πιο συγκεκριμένα,

τομείς όπως η απασχόληση ευνοούνται ιδιαίτερα καθώς αυξάνονται οι θέσεις

εργασίας, οι τουριστικές επιχειρήσεις και οι εταιρείες που ασχολούνται με τον τομέα.

Οι επιδράσεις του τουρισμού παρατηρούνται και στην δομή της τοπικής οικονομίας

καθώς επηρεάζονται άμεσα οι παραγωγικοί κλάδοι. Συνήθως έχουν  σαν αποτέλεσμα

την μετάβαση από μια αγροτική οικονομία( ειδικότερα στις αναπτυσσόμενες χώρες)
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σε μια τριτογενούς φύσης οικονομία. Τουριστικές επιχειρήσεις και υπηρεσίες

αντικαθιστούν την γεωργία. Οι νέες θέσεις εργασίας μπορεί να ενισχύσουν το

οικογενειακό εισόδημα σε σημαντικό βαθμό  ακόμη και σε περιοχές που ο τουρισμός

είναι εποχιακός.

Η ενδυνάμωση απομονωμένων περιοχών που εμφανίζουν τουριστικό ενδιαφέρον

συνιστά ένα ακόμη πολύ θετικό στοιχείο του τουρισμού. Επενδύσεις και νέες θέσεις

εργασίας εμφανίζονται σε μειονεκτικές περιοχές. Αυτό έχει σαν άμεσο αποτέλεσμα

την αύξηση των εισοδημάτων και την επακόλουθη ενίσχυση των καταναλωτικών

δαπανών (Κοκκώσης Χ., Τσάρτας Π., 2001).  Ζήτημα στο οποίο επικεντρώνεται  η

περιφερειακή αναπτυξιακή πολιτική έχοντας στόχο συνολικότερα την βελτίωση των

κοινωνικοοικονομικών δεικτών ανάπτυξης σε περιοχές εκτός των ανεπτυγμένων

περιοχών

Η αναζωογόνηση της οικονομίας επιτυγχάνεται μέσω του τουρισμού και για έναν

ακόμη λόγο. Παρατηρείται  εισροή συναλλαγματικών εσόδων στις χώρες υποδοχής

και φιλοξενίας τουριστών από τις αγορές υπηρεσιών και προϊόντων. Η εισροή αυτή

μπορεί να είναι και δευτερογενής  για την χώρα, αφού οι επισκέπτες  μπορεί να

δοκιμάσουν τα τοπικά προϊόντα και  να θελήσουν στην επιστροφή τους να τα

αναζητήσουν σε καταστήματα στις χώρες τους, γεγονός που έχει σαν αποτέλεσμα την

ανάπτυξη των εξαγωγών.

H εισροή συναλλάγματος επηρεάζει άμεσα το ισοζύγιο των συναλλαγών.

Ακολουθώντας τα στάδια της τουριστικής ανάπτυξης, παρατηρείται αρχικά με την

εισαγωγή προϊόντων αναγκαίων για την λειτουργία του τουριστικού  τομέα,

επιβάρυνση του ισοζυγίου πληρωμών η οποία στην συνέχεια αντιστρέφεται με την

εισροή συναλλαγματικών εσόδων που αναφέρθηκε παραπάνω (Κοκκώσης Χ.,

Τσάρτας Π., 2001).

Οι θετικές επιδράσεις στην οικονομία είναι εμφανείς και από την συμβολή του

τουρισμού στο ΑΕΠ της χώρας υποδοχής όπου οικονομικοί αναλυτές και

επιστημονικές μελέτες τονίζουν πως πρόκειται για ένα πολύ σημαντικό ποσοστό

(στην Ελλάδα το 2009 κατείχε το 16,2 του συνολικού ΑΕΠ) (Τσάρτας Π.,

Παπαθεοδώρου Α., Λαγός Δ., κ.α., 2010). Τα έσοδα που προκύπτουν από την

φορολόγηση επενδύσεων κεφαλαίου στον κλάδο,  νέων επιχειρήσεων και των νέων

εισοδημάτων  ενισχύουν την εθνική οικονομία και την ρευστότητα.

Οι άμεσες επιδράσεις που προαναφέρθηκαν δεν περιλαμβάνουν τις

πολλαπλασιαστικές επιδράσεις του φαινομένου στην οικονομία αφού επηρεάζει και
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τους υπόλοιπους κλάδους της τοπικής και εθνικής οικονομίας. Οι μεταφορές, το

εμπόριο, υπηρεσίες, κατασκευές, συνεταιρισμοί, εμφανίζουν προοπτικές ανάπτυξης.

Η αγορά των ακινήτων είναι ένας επιπρόσθετος τομέας που επιδέχεται αλλαγές και

που σε ορισμένες περιπτώσεις χαρακτηρίζονται αρνητικές. Ο τουρισμός δημιουργεί

πληθωριστικές πιέσεις  και αυξάνει το κόστος ζωής στην τουριστική  περιοχή. Οι

τιμές γης αυξάνονται  ξεπερνώντας κατά πολύ τις αντικειμενικές αξίες και

παράλληλα παρατηρείται ταχύτατη οικοπεδοποίηση (Κοκκώσης Χ., Τσάρτας Π.,

2001).

Αρνητική μπορεί να θεωρηθεί και η οικονομική εξάρτηση περιοχών από τον κλάδο

τον οποίον έχουν αναπτύξει εις βάρος του πρωτογενή και δευτερογενή  τομέα καθώς

σε μία μη προβλέψιμη ετήσια πτώση του τουρισμού (εξαιτίας πχ. ενός

καταστροφικού φυσικού φαινομένου) η οικονομία της περιοχής θα δεχθεί

καθοριστικό πλήγμα.

Παράγοντας που μπορεί να εμποδίσει τον τοπικό πληθυσμό από το να καρπωθεί τις

ευεργετικές επιπτώσεις του φαινομένου στην οικονομία είναι η ύπαρξη οργανωμένου

τουριστικού θύλακα. Η επαφή των τουριστών  με τον  ντόπιο πληθυσμό

αποθαρρύνεται και κατά συνέπεια  περιορίζονται οι οικονομικές συναλλαγές , διότι

συμπεριλαμβάνονται (all included) στην τιμή των πακέτων όλες οι τουριστικές

υπηρεσίες και δραστηριότητες.

Η εμφάνιση τέλος φαινομένων παραοικονομίας σε τουριστικές περιοχές αποτελεί

αιτία για την απώλεια εσόδων σε τοπικό και εθνικό επίπεδο από την τουριστική

δραστηριότητα.

1.5. Η ΕΠΙΔΡΑΣΗ ΤΟΥ ΤΟΥΡΙΣΜΟΥ ΣΤΟΝ ΧΩΡΟ, ΤΟ ΤΟΠΙΟ ΚΑΙ ΤΟ ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝ

Ο Τουρισμός και το περιβάλλον  συχνά βρίσκονται σε μία συγκρουσιακή σχέση και

άλλοτε σε αρμονική συνύπαρξη. Η εμφάνιση του όρου αειφορική ανάπτυξη

υποδηλώνει τα προβλήματα που παρουσιάζονται με την επίδραση του τουρισμού στο

φυσικό και δομημένο περιβάλλον ,στο τοπίο και γενικότερα στο χώρο (Page J. St.,

2003). Ο Dowling R. (1992: 33) αναφέρει ότι "αρχικά θεωρούνταν ότι πρόκειται για

σχέση συνύπαρξης , όπου με την έλευση του μαζικού τουρισμού την δεκαετία του 1960

αυξάνεται η πίεση στις φυσικές περιοχές για τουριστική ανάπτυξη. Μαζί με την

αυξανόμενη περιβαλλοντική συνείδηση  και τις ανησυχίες  των αρχών της δεκαετίας του

1970 η σχέση θεωρήθηκε ότι ήταν σχέση σύγκρουσης. Στη διάρκεια της επόμενης
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δεκαετίας  η άποψη αυτή υιοθετήθηκε από πολλούς άλλους.. Ταυτόχρονα εμφανιζόταν

μια νέα πρόταση, ότι δηλαδή η σχέση θα μπορούσε να είναι επωφελής τόσο για τον

τουρισμό όσο και το περιβάλλον".

Η δυσκολία  προσδιορισμού της σχέσης  τουρισμού και περιβάλλοντος έχει

προκαλέσει το ενδιαφέρον πολλών ερευνητών. Οι Μathieson and Wall (1982:97)

υποστήριξαν πως "με την απουσία ελκυστικού περιβάλλοντος  θα είχαμε λιγότερο

τουρισμό. Από τα βασικά θέλγητρα, του ήλιου, της θάλασσας και της αμμουδιάς μέχρι

την αμφίβολη έλξη που ασκούν ιστορικές τοποθεσίες  και οικοδομήματα, το

περιβάλλον είναι το θεμέλιο του τουρισμού. " Σύμφωνα με αυτήν την προσέγγιση το

φυσικό περιβάλλον καθίσταται σχεδόν απαραίτητο για την προσέλκυση τουρισμού

όπως και το ανθρωπογενές περιβάλλον (μνημεία, παραδοσιακοί οικισμοί κτλ).

Συνολικότερα ο χώρος είτε πρόκειται για φυσικό είτε για ανθρωπογενές περιβάλλον

είτε για ένα μεικτό σύστημα, είναι στοιχείο που "χρησιμοποιεί" και διαμορφώνει ο

τουρισμός. "Η τουριστική ανάπτυξη στον σύγχρονο κόσμο απαιτεί διαρκώς και

περισσότερο χώρο για την επέκτασής της. " Οι πιέσεις που δέχεται ο χώρος από τις

δραστηριότητες του τουρισμού υποδηλώνουν και μια σχέση σύγκρουσης τα

αποτελέσματα της οποίας εξαρτώνται από τα επίπεδα χρήσης , από την ένταση της

τουριστικής δραστηριότητας καθώς και από τον βαθμό που η νομοθεσία και ο

σχεδιασμός επεμβαίνουν έγκαιρα για την διευθέτηση των πιέσεων. Παραδείγματα

τουριστικών προορισμών μαζικού χαρακτήρα όπου υπήρξε οικοδομική έξαρση

αποδεικνύoυν οτι μια άνευ όρων εξάπλωση της τουριστικής ανάπτυξης μπορεί να

προκαλέσει μη ανατρέψιμες καταστροφές στο φυσικό περιβάλλον και το τοπίο.

Ο προβληματισμός για τις επιπτώσεις του τουρισμού στο περιβάλλον και το τοπίο

εμφανίστηκε όταν το φαινόμενο  έγινε μαζικό. (ΟΕCD,  2009: 7-22, 53-66, 79-86). Η

δημιουργία έργων υποδομής για την ανάδειξη των πολιτιστικών πόρων και την

εξυπηρέτηση του τουριστικού κοινού σε συνδυασμό με την αυξανόμενη ζήτηση για

τουριστικές επιχειρήσεις είχε σαν αποτέλεσμα την βίαιη μεταβολή του δομημένου και

αδόμητου χώρου. Οι αλλαγές αυτές εμφανίζονται εντονότερες σε παραθαλάσσιες και

ορεινές περιοχές καθώς και σε περιοχές ιδιαίτερου φυσικού κάλλους και  περιοχές

πολιτιστικού ενδιαφέροντος (Κοκκώσης Χ., Τσάρτας Π., 2001). Η μετατροπή

ξεκινάει από την πίεση που ασκείται στον ήδη υπάρχον αστικό ιστό που οδηγεί σε

υπερβολική ανοικοδόμηση που προκαλεί συνωστισμό ενώ παράλληλα αλλαγές

εμφανίζονται και στην λειτουργία του κοινωνικού ιστού (Τσάρτας Π.,1996). Ο
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συνδυασμός των παραπάνω με αυθαιρεσίες δόμησης και καταπάτηση εκτάσεων

προκαλεί την υποβάθμιση του φυσικού και δομημένου περιβάλλοντος.

Τις αρνητικές επιπτώσεις του τουρισμού στο χώρο γίνεται προσπάθεια να

μετριάσουν οι τοπικές κοινωνίες, ο πολεοδομικός και χωροταξικός σχεδιασμός, οι

παγκόσμιοι οργανισμοί και επιστημονικές οργανώσεις προβάλλοντας την προστασία

και  ανάδειξη του περιβάλλοντος. Παράλληλα, με την αύξηση της παγκόσμιας

τουριστικής ζήτησης και την τάση εξειδίκευσης του τουρισμού  που παρατηρείται,

γίνεται προσπάθεια ανάδειξης του φυσικού και δομημένου περιβάλλοντος σε

πολιτιστικούς πόρους διαρκώς και μεγαλύτερης σημασίας για τις περιοχές υποδοχής

των τουριστών (Μathieson A.,Wall G., 1982). Το δίπτυχο περιβάλλον-πολιτισμός

παρουσιάζεται ως ένα σύνθετος  τουριστικός πόρος (Τσάρτας Π.,1996).

Η σχέση τουρισμού και περιβάλλοντος είναι δύσκολο να  προσδιοριστεί με

σαφήνεια καθώς οι επιπτώσεις από την η επίδραση του πρώτου στο δεύτερο και το

αντίθετο εξαρτάται από πολλούς παράγοντες (είδος τουρισμού, τουριστικό κοινό,

υπάρχουσα  κατάσταση, ένταση τουριστικής ανάπτυξης, νομοθεσία κ.τ.λ).

Αδιαμφισβήτητα όμως το φυσικό και δομημένο περιβάλλον προσελκύει τουρισμό

που ενδέχεται να προκαλέσει αλλοίωση. Στο φυσικό περιβάλλον η σπατάλη των

πόρων για την εξυπηρέτηση του τουριστικού κοινού, μπορεί να προκαλέσει μη

αναστρέψιμες καταστροφές σε φυσικά οικοσυστήματα και διαταραχή του

μικροκλίματος, την διακίνηση και την επικοινωνία των ειδών με επακόλουθο

αποτέλεσμα την εξαφάνιση και κάποιων από αυτά (το παράδοξο σε αυτή την

περίπτωση είναι η αύξηση των τουριστών στην περιοχή , μιας και το να δεις ένα είδος

υπό εξαφάνιση είναι στοιχείο προσέλκυσης τουριστών). Ωστόσο η ευαισθητοποίηση

των κατοίκων με την δημιουργία περιβαλλοντικής συνείδησης μπορεί να αποτρέψει

την καταστροφή των ζωτικής σημασίας τουριστικών πόρων, δηλαδή το περιβάλλον

και το τοπίο.

Αντίστοιχα με το φυσικό περιβάλλον αλλαγές παρουσιάζονται και στο δομημένο

και τους πολιτιστικούς πόρους (αρχαιολογικοί χώροι, μνημεία κ.τ.λ). Οι επιδράσεις

της τουριστικής ανάπτυξης στον αστικό ιστό, είτε θα βελτιώσουν τις υπάρχουσες

συνθήκες είτε  θα προκαλέσουν υποβάθμιση της ποιότητας ζωής  των κατοίκων. Για

παράδειγμα οι αναγκαίες επεκτάσεις των υποδομών για την προσέλκυση

περισσότερων τουριστών, στην προσπάθεια  δημιουργίας ενός τουριστικού προϊόντος
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που θα ελκύει ξένους υψηλού εισοδήματος, αποτελούν θετικό στοιχείο  και οδηγεί

στην αύξηση των τιμών ιδιοκτησίας. Η ανάδειξη των τοπικών στοιχείων

αρχιτεκτονικής σε συνδυασμό με το φυσικό περιβάλλον είναι μια επιπλέον ενέργεια

που απορρέει από την προσπάθεια προσέλκυσης τουρισμού.

Αρνητικές ωστόσο είναι οι επιδράσεις, από τον ανταγωνισμό των δραστηριοτήτων

(χρήσεις που δεν είναι συμβατές μεταξύ τους). Οι  προϋπάρχουσες χρήσεις γης

επηρεάζονται σημαντικά από την ζήτηση για  καταστήματα , κατοικίες και

ξενοδοχεία. Συχνά η ζήτηση αυτή οδηγεί στην καταπάτηση της υπαίθρου  και την

μείωση των αγροτικών εκτάσεων με αποτέλεσμα να περιορίζεται ο πρωτογενής

τομέας. Η ύπαρξη πιέσεων οδηγεί ακόμη στην κατάτμηση της ιδιοκτησίας και

υπερβολική αύξηση των τιμών γης. Η υπερβολική ανοικοδόμηση πολλές φορές

παρακάμπτει την φέρουσα ικανότητα ενός τουριστικού προορισμού που  αποτελεί

ένα δείκτη που μπορεί να αποτρέψει  την υπερεκμετάλλευση των φυσικών πόρων  και

να προστατέψει τους πολιτιστικούς πόρους.

Η άναρχη δόμηση σε παράκτιες και αγροτικές περιοχές  αποτελεί ίσως και το πιο

σημαντικό πρόβλημα που απορρέει από μια ανεξέλεγκτη τουριστική ανάπτυξη. Η

υποβάθμιση του τοπίου είναι αποτέλεσμα βίαιης μεταβολής του δομημένου και

αδόμητου χώρου και παράλληλα έλλειψης σχεδίου διαχείρισης των πιέσεων για την

εξυπηρέτηση της τουριστικής ζήτησης. Επιπλέον η αλλοίωση του χαρακτήρα και της

κλίμακας των οικισμών και η υιοθέτηση ξένων στοιχείων ως προς τις τοπικές

αρχιτεκτονικές ιδιαιτερότητες και την τοπική φύση, αλλοιώνουν και μεταβάλλουν το

τοπίο με αποτέλεσμα να μειώνεται  τελικά η τουριστική ζήτηση.

Συνοψίζοντας, μια περιοχή με ιδιαίτερο φυσικό κάλλος και δομημένο περιβάλλον

που παρουσιάζει ενδιαφέρον αρχιτεκτονικά και πολεοδομικά εάν θέλει να διατηρήσει

την φυσιογνωμία της και το τουριστικό της κοινό της θα πρέπει να αναδείξει τα

στοιχεία αυτά, προστατεύοντάς τα παράλληλα από συνέπειες που θα είναι μη

ανατρέψιμες και εν τέλει θα μειώσουν την ελκυστικότητα της περιοχής.

1.6. OΙ ΠΡΟΟΠΤΙΚΕΣ ΤΟΥ ΤΟΥΡΙΣΜΟΥ ΣΤΗΝ ΕΛΛΑΔΑ

Ο τουρισμός είναι σήμερα ο δυναμικότερος αναπτυσσόμενος τομέας της ελληνικής

οικονομίας. Διότι προσφέρει πολύ σημαντικά οφέλη στην οικονομία της χώρας.

Συμβάλει στο ΑΕΠ  της χώρας με ποσοστό ανώτερο το 15% που εκάστοτε φτάνει και
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το 18 % δημιουργώντας πάνω από 800.000 θέσεις εργασίας και συμβάλλοντας σε

ποικίλα μακροοικονομικά μεγέθη (συνάλλαγμα, απασχόληση, εισόδημα, δείκτες

αποδοτικότητας).  Αξιοσημείωτο είναι το γεγονός ότι 1 στους 5 κατοίκους της χώρας

απασχολείται άμεσα ή έμμεσα στον κλάδο του τουρισμού. Επιπλέον σύμφωνα με το

Διεθνές συμβούλιο Ταξιδιών και Τουρισμού ο ελληνικός τουρισμός παράγει 39,8

δισεκατομμύρια ευρώ το οποίο προβλέπεται ότι θα αυξηθεί σε 74,8 δις το 2017

(ΣΕΤΕ διαθέσιμο στο http://sete.gr/GR/Archiki/)

Ο ελληνικός τουρισμός δραστηριοποιείται σε ένα αρκετά ανταγωνιστικό

περιβάλλον ωστόσο διαθέτει κάποια συγκριτικά πλεονεκτήματα που αν αναδειχθούν

κατάλληλα μπορούν να αποτελέσουν σημαντική παράμετρο για την προσέλκυση

περισσότερων τουριστών. Η Ελλάδα συνδυάζει το πλούσιο ιστορικό, πολιτισμικό της

υπόβαθρο με ιδιαίτερα γεωμορφολογικά τοπία  και ιδανικό μεσογειακό κλίμα.

Διαθέτει μνημεία διεθνούς εμβέλειας και μερικούς από τους διασημότερους

προορισμούς στον κόσμο (Μύκονος, Σαντορίνη). Διατηρεί σε γενικές γραμμές τη

θέση της ανάμεσα στις βασικές ανταγωνίστριες χώρες της Μεσογείου, μετά την

Ισπανία και την Ιταλία. Ωστόσο, η ανταγωνιστικότητά της φθίνει σε σχέση με άλλους

πολύ ανταγωνιστικούς προορισμούς όπως η Τουρκία και  Κροατία  που προσφέρουν

προϊόν παρόμοιο με την Ελλάδα και απευθύνονται στις ίδιες αγορές αλλά παρέχουν

υπηρεσίες σε πιο ανταγωνιστικές τιμές. Περιορισμένη είναι και η διείσδυσή της σε

νέες ανερχόμενες αγορές όπως η Κίνα αι η Ρωσία.  Βέβαια μείωση του ετήσιου

ρυθμού ανάπτυξης του κλάδου στην Ελλάδα προκαλεί και η κατακόρυφη μείωση του

εγχώριου τουρισμού λόγω της οικονομικής κρίσης (EOT, 2011). Το ζήτημα αυτό

είναι ιδιαίτερα σημαντικό καθώς υπάρχουν περιοχές που εξαρτώνται εξολοκλήρου

από τον εσωτερικό τουρισμό ενώ επηρεάζονται πολύ λιγότερο από την διεθνή αγορά.

Ανατρεπτικός παράγοντας για την περαιτέρω ανάπτυξη του κλάδου στην Ελλάδα

είναι και υπερβολική συγκέντρωση της ζήτησης τους θερινούς μήνες. Η υψηλή

εποχικότητα δημιουργεί προβλήματα στην φέρουσα ικανότητα κάποιων οικισμών

ειδικότερα των νησιωτικών ενώ το χειμώνα τα καθιστά έρημα. Επιπλέον ζητήματα

προκύπτουν και από την χαμηλή ποιότητα των υποδομών και των προσφερόμενων

υπηρεσιών με παράλληλα ακριβά κόστη στις αερομεταφορές. Η Ελλάδα τέλος

υστερεί και στο υψηλά καταρτισμένο προσωπικό στον κλάδο, γεγονός το οποίο

επηρεάζει το τουριστικό της προϊόν.
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Παρά τα σοβαρά ζητήματα που απασχολούν τον κλάδο στην Ελλάδα η

συνολικότερη πορεία του παγκόσμιου τουρισμού, που εκτιμάται ότι μακροπρόθεσμα

θα διογκωθεί, θα επηρεάσει με το πλέον θετικό τρόπο τον τουρισμό στην χώρα μας.

Οι προοπτικές του ελληνικού τουρισμού για την επόμενη δεκαετία είναι αισιόδοξες

όσο αναφορά την αύξηση των εσόδων και της απασχόλησης. Ωστόσο θα πρέπει να

πραγματοποιηθούν σημαντικές διαρθρωτικές αλλαγές που αφορούν τον

επαναπροσδιορισμό της εμπορικής πολιτικής ώστε να διατηρηθούν τα μερίδια που

κατέχει σε ευρωπαϊκές αγορές αλλά και να διεισδύσει σε νέες ( Κίνα, Ρωσία,

Λατινική Αμερική). Η Ελλάδα θα πρέπει ακόμη να επανεξετάσει το τουριστικό

προϊόν που προσφέρει, αναβαθμίζοντας τις προσφερόμενες υπηρεσίες και

συμβαδίζοντας με την διεθνή τουριστική τάση που αναζητά αυθεντικότερα βιώματα

και αποσύνδεση από τον μαζικό τουρισμό. Στις απαραίτητες διαρθρωτικές αλλαγές

θα πρέπει να προστεθεί και η ανάγκη επενδύσεων στις υποδομές, ειδικότερα στο

δίκτυο μεταφορών, καθώς και η ανάγκη αναβάθμισης της τεχνογνωσίας και των

επαγγελματικών δυνατοτήτων του ανθρώπινου δυναμικού που απασχολείται στον

κλάδο ( Μc Kinsey, 2011).

Συμπερασματικά, εάν η Ελλάδα  δεν αντιμετωπίσει με σοβαρές διαθρωτικές

αλλαγές τα προβλήματα στο κλάδο θα υστερεί σε ανταγωνιστικότητα σε σχέση με

άλλες χώρες και δεν θα αξιοποιήσει στο έπακρο τα συγκριτικά της πλεονεκτήματα.

Αντίθετα η πραγματοποίηση επενδύσεων με στόχο την αειφόρο ανάπτυξη του

τουριστικού κλάδου, θα ενισχύσει τον δυναμικότερο πυλώνα της εθνικής οικονομίας

σε μια περίοδο βαθιάς ύφεσης.
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2. Η ΚΡΟΥΑΖΙΕΡΑ ΣΕ ΠΑΓΚΟΣΜΙΟ ΕΠΙΠΕΔΟ

2.1. ΕΝΝΟΙΟΛΟΓΙΚΗ ΠΡΟΣΕΓΓΙΣΗ ΤΟΥ ΤΟΥΡΙΣΜΟΥ ΚΡΟΥΑΖΙΕΡΑΣ

Ο τουρισμός κρουαζιέρας κατέχει ένα σημαντικό μέρος του παγκόσμιου τουρισμού.

Για την βέλτιστη κατανόηση  του φαινομένου και των χαρακτηριστικών του

παρατίθενται στην συνέχεια κάποιες από τις εννοιολογικές προσεγγίσεις που κατά

καιρούς έχουν διατυπωθεί.

Ένας γενικός ορισμός αναφέρει ότι κρουαζιέρα ορίζεται ως ένα επιβατικό πλοίο που

επιχειρεί  μόνο για ψυχαγωγικούς σκοπούς. Τα πλοία δεν εμπλέκονται στον κλάδο των

μεταφορών , όπως τα Φέρυ μπόουτ ή τα φορτηγά πλοία. Για τον επιβάτη του

κρουαζιερόπλοιου  δεν έχει σημασία η μετακίνηση από το Α στο Β: To ταξίδι είναι

μέρος του πακέτου διακοπών (Cartwright R., Baird C.,1999).Η προσέγγιση αυτή

έρχεται να διαχωρίσει την κρουαζιέρα από τις μεταφορές καθώς όπως είδαμε στην

ιστορική αναδρομή οι ταχυδρομικές υπηρεσίες ήταν αρχικά οι εταιρίες που

επιχειρούσαν υπερατλαντικά ταξίδια και αποτέλεσαν τον έναυσμα για την δημιουργία

ενός νέου είδους τουρισμού. Επιπρόσθετα τονίζεται πως δεν έχει σημασία τόσο ο

προορισμός όσο το ταξίδι αυτό καθ΄ αυτό. Γεγονός που αποδεικνύεται στα πρώτα

στάδια του φαινομένου και από την αναφορά των Dickinson B., και Vladmir

A.,(1997)  όπου τονίζουν ότι η πρώτη εταιρία κρουαζιέρας προσανατολισμένη στην

μαζική αγορά, η Carnival Cruise Lines, διαφήμισε τα πλοία της ως προορισμούς

διακοπών και όχι τους λιμένες προορισμούς. Το παραπάνω φανερώνει πως πρόκειται

για ένα είδος  τουρισμού που στην αρχή του τουλάχιστον, έδωσε ιδιαίτερη σημασία

στις συνθήκες του ταξιδιού πάρα στις περιοχές που επισκέπτονταν. Οι Cartwright and

Baird (1999) ορίζουν  ακόμη την δραστηριότητα της κρουαζιέρας ως πολυκεντρικές

διακοπές όπου παίρνεις μαζί σου το ξενοδοχείο από κέντρο σε κέντρο.

Οι μετέπειτα προσεγγίσεις περιορίζονται στις δράσεις που συνδυάζει ένα τέτοιο

ταξίδι. Πιο συγκεκριμένα "ο τουρισμός  κρουαζιέρας συνδυάζει σε ένα ταξίδι,

μεταφορά, εστίαση, πολιτισμό, τουρισμό αναψυχής και δραστηριότητες ψυχαγωγίας εν

πλώ " (Διακομιχάλης Μ., 2009 : 62 ,Wild G. και Dearing J., 2000). Αντίστοιχα

παρουσιάζεται η κρουαζιέρα, "ως ένας συνδυασμός δράσεων που περιλαμβάνει

θαλάσσια μεταφορά, ταξίδι, τουρισμό και αναψυχή " από τους  Λεκάκου Μ., και

Πάλλης Α., (2005) .
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Μια πιο ολοκληρωμένη προσέγγιση που επιχειρεί να αναδείξει τα χαρακτηριστικά

του φαινομένου αλλά και τον τρόπο που αξιοποιείται ο χρόνος από την αρχική

επιβίβαση έως την τελική αποβίβαση προέρχεται από μία έκθεση για τον τουρισμό το

2001: "O τουρισμός Κρουαζιέρας αφορά τον χρόνο που δαπανάται σε πλωτό σκάφος

για λόγους αναψυχής. Μέσα στο κλάδο της Κρουαζιέρας, ο όρος ‘’cruise’’ γενικά

θεωρείται ότι έχει την έννοια της θαλάσσιας πλεύσης. Που έχει την τάση να υποδηλώνει

ταξίδια στην διάρκεια των οποίων ο επιβάτης βασίζεται κατά κύριο λόγο σε ένα πλοίο

που ταξιδεύει σε μια σειρά από προορισμούς, όπου αποβιβάζονται για μικρές χρονικές

περιόδους για να επισκεφθούν χερσαίες τοποθεσίες. Τα πλοία είναι γενικά απόλυτα

εξοπλισμένα με δραστηριότητες αναψυχής και αθλητισμού, και παρέχονται στους

επιβάτες διαμονή με πλήρη διατροφή" (Mintel Leisure Intelligence Report “Cruise

Industry” March 2001).

Ιδιαίτερη σημασία δίδεται στο προκαταρτισμένο δρομολόγιο καθώς η κρουαζιέρα

διαφέρει από τα υπόλοιπα είδη θαλάσσιου τουρισμού και διακοπών. Σε αντίθεση με

το yachting που η διαδρομή μπορεί να μεταβληθεί ανάλογα με την προτίμηση του

ενοικιαστή ή του ιδιοκτήτη του σκάφους, η κρουαζιέρα έχει προγραμματισμένο

δρομολόγιο  συγκεκριμένης διάρκειας, κόστους με all inclusive πακέτα και συνήθως

προκαθορισμένες επισκέψεις των τουριστών στα αξιοθέατα. Στην κρουαζιέρα σε

αντίθεση με τον υπόλοιπο θαλάσσιο τουρισμό απαιτείται μακροχρόνιος σχεδιασμός

των δρομολογίων γι’ αυτό και τα πακέτα των προορισμών καθορίζονται 1-2 χρόνια

πριν τον απόπλου. Αλλαγές πραγματοποιούνται μόνο όταν υπάρξει πολύ σοβαρή

αιτία (θέμα ασφάλειας, υπερβολικά άσχημες καιρικές συνθήκες κτλ). Σύμφωνα με τα

παραπάνω ο κ. Μακρυαλέας Χ., σε παρουσίαση για την κρουαζιέρα που έκανε στα

πλαίσια διαλέξεων της Παντείου το 2010 έδωσε τον ακόλουθο ορισμό : "Κρουαζιέρα

είναι οι διακοπές με πλωτό μέσο που έχει καταρτισμένο δρομολόγιο με συγκεκριμένες

ώρες σε  αφίξεις και αναχωρήσεις και προγράμματα επισκέψεων". Αντίστοιχη

σημασία στο προκαταρτισμένο πρόγραμμα δίνεται και στον ορισμό που περιγράφει

τη δραστηριότητα της κρουαζιέρας "ως δραστηριότητα , κατά την οποία, ο τουρίστας

χρησιμοποιεί ειδικό σκάφος (κρουαζιερόπλοιο) με στόχο ένα ταξίδι αναψυχής και

περιήγησης με συγκεκριμένο δρομολόγιο και σταθμούς " (Αποστολόπουλος Κ. και

Σδράλη Δ., 2009: 145-146) στο βιβλίο των Κοκκώσης Χ.,  και Τσάρτας Π., (2011)

για τις εναλλακτικές μορφές τουρισμού.
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Μία πιο αναλυτική προσέγγιση αναφέρει πως "πρόκειται για ένα κυκλικό

περιηγητικό ταξίδι το οποίο γίνεται βάσει συγκεκριμένου προγράμματος λιμένων

προσέγγισης και λαμβάνει χώρα σε ένα κατάλληλα διαμορφωμένο πλοίο που παρέχει

ιδιαίτερες ανέσεις και ξενοδοχειακές υπηρεσίες συνήθως υψηλού επιπέδου, με κέντρα

ψυχαγωγίας, και χώρους άθλησης και ευεξίας μέχρι και παροχή ιατρικής βοηθείας με

διάθεση ελικοδρομίου και όλα αυτά με την βοήθεια εξειδικευμένου προσωπικού που

είναι το πολυπληθέστερο από οποιοδήποτε άλλου τύπου πλοίων" (Κορρές Α.,)

Σύμφωνα με την προσέγγιση αυτή το ταξίδι έχει μια κυκλική διαδρομή, με

προκαθορισμένο πρόγραμμα  και παροχή υψηλών υπηρεσιών. Η ύπαρξη ενός

εκπαιδευμένου προσωπικού  που αποτελεί και το μεγαλύτερο σε αριθμό από όλα τα

είδη πλοίων είναι δείγμα των  ποικίλων και  υψηλών υπηρεσιών που παρέχονται

στους τουρίστες. Χαρακτηριστικό είναι ότι  στα πλοία μεγέθους των 300μ

αντιστοιχούν κατά μέσον όρο  2  άτομα προσωπικού σε 5 επιβάτες. Όσο όμως το

μέγεθος του πλοίου μειώνεται και η ποιότητα των υπηρεσιών αυξάνεται  η αναλογία

αυτή αυξάνεται (αντιστοιχεί περισσότερο προσωπικό σε κάθε επιβάτη).

Τα χαρακτηριστικά ωστόσο του φαινομένου χρήζουν μεγαλύτερη ανάλυση καθώς

είναι δύσκολο να διατυπωθούν μέσα από τους ορισμούς. Όπως υποστηρίζει και ο

Ηobson J.S.P. (1993) για να μιλήσει κανείς για τον τουρισμό κρουαζιέρας θα πρέπει

να καθορίσει το προϊόν της κρουαζιέρας  και την αγορά της. Όπως χαρακτηριστικά

αναφέρει "η κρουαζιέρα αποτελεί μία ενιαία/ single αλλά κατακερματισμένη/segmented

αγορά με πολύ διαφοροποιημένα προϊόντα. H αγορά μπορεί να διαιρεθεί σε 4

κατηγορίες: τον μαζικό, τον μέσο, τον πολυτελές, και τον τουρισμό ειδικού

ενδιαφέροντος/ specialty. Αντίστοιχα με την ζήτηση τα πλοία μπορούν να

κατηγοριοποιηθούν σε μεγάλου μεγέθους, μεσαίου , μικρού, πολυτελή, η θεματικά

πλοία" (cartwright and Baird 1999: Holloway 2002: Ward 2004).

Πέρα από τις κατηγορίες θα πρέπει να γίνει σαφές πως ο κλάδος της κρουαζιέρας

διαφέρει από οποιοδήποτε άλλο είδος ως προς την επενδυτική στρατηγική του.

Συνήθως μία επένδυση στον τουρισμό για μια επιχείρηση σε μια συγκεκριμένη χώρα

γίνεται σε  άμεση σύνδεση με εγχώρια κεφάλαια . Οι εταιρείες κρουαζιέρας

επενδύουν στον κλάδο συνολικά και όχι σε κάποιο συγκεκριμένο προορισμό. Το

κεφάλαιο  της επένδυσης είναι διεθνές και ο κλάδος έχει  απόλυτη ελευθερία

κινήσεων, όπως αναφέρει ο Bull A.,(1996). Ωστόσο σήμερα για την εξασφάλιση μια

οικονομικής θέσης ελλιμενισμού σε ένα λιμάνι–προορισμό  ή  σε ένα λιμάνι
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εκκίνησης, εταιρείες κρουαζιέρας  κατασκευάζουν με συμβάσεις δημοσίου και

ιδιωτικού δικαίου προβλήτες-θέσεις και ενοικιάζουν για κάποια χρόνια  από το

δημόσιο τις  θέσεις αυτές. Συνεπώς σήμερα οι επενδύσεις των εταιριών κρουαζιέρας

δεν είναι αποσυνδεδεμένες από δημόσια κεφάλαια. Αντίστοιχα και οι δημόσιοι

μηχανισμοί επενδύουν στην δημιουργία υποδομών για να προσελκύσουν την

κρουαζιέρας καθώς όπως θα δούμε εκτενέστερα και παρακάτω το οικονομικό όφελος

για τον τοπικό πληθυσμό και την εθνική οικονομία είναι πολύ σημαντικό.

2.2. ΙΣΤΟΡΙΚΗ ΕΞΕΛΙΞΗ ΤΟΥ ΤΟΥΡΙΣΜΟΥ ΚΡΟΥΑΖΙΕΡΑΣ

Η δυναμικότητα των υδάτινων ή θαλάσσιων μεταφορών έχει παραλειφθεί στις

περισσότερες αναλύσεις του τουρισμού γιατί μετά το 1945 δόθηκε μεγάλη σημασία

στην ανάπτυξη του τουρισμού μέσο αεροπλάνου (Page S.J., 2003). Ωστόσο οι

θαλάσσιες μεταφορές ήταν οι μόνες που έδιναν την δυνατότητα μεταφορών δια

θαλάσσης πριν την κατασκευή σιδηροδρόμων και αερομεταφορών. Τα ποταμόπλοια

ήταν επίσης ένα μέσο μεταφοράς που εξυπηρετούσε τέτοιες ανάγκες στις Ευρωπαϊκές

χώρες.

Ναυτιλιακές εταιρίες  ανέπτυξαν  θαλάσσιους διαδρόμους συνδέοντας το Ην.

Βασίλειο με την Ινδία αλλά και την Ευρώπη με την Αμερική. Η ανάγκη για

υπερατλαντικές ταχυδρομικές υπηρεσίες, αποτέλεσε την αρχή για τον τουρισμό

κρουαζιέρας. Το 1839 εγκαινιάζεται η σύνδεση για ταχυδρομικούς λόγους του

Λίβερπουλ με την Βοστόνη (βλ. εικόνα 2.2.2). Ο Samuel Cunard (Cunard line) είναι

ο πρώτος που  επενδύει στην σύνδεση αυτή και παράλληλα με τις ταχυδρομικές

υπηρεσίες τα πλοία παρέχουν τις πρώτες υπηρεσίες επιβατών. Οι επιβάτες ανάλογα

με την οικονομική τους κατάσταση αγοράζουν υπηρεσίες που αντιστοιχούν σε  θέση

πρώτης κατηγορίας, δεύτερης και  τρίτης (κατάστρωμα)( Ministry of Tourism,

Government of India, 2005). Η τελευταία ανταποκρίνεται σε χαμηλού εισοδήματος

επιβάτες.
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Εικόνα 2.2.1.: Θέση τρίτης κατηγορίας (steerage)

Πηγή: διαδίκτυο, διαθέσιμο στο www.norwayheritage.com

Εικόνα 2.2.2.: Υπερατλαντική ταχυδρομική υπηρεσία της Cunard Line, 1839

Πηγή :διαδίκτυο διαθέσιμο στο www.zazzle.com

Παράλληλα με τις υπερατλαντικές συνδέσεις, στην Ευρώπη δημιουργούνται οι

πρώτες οργανωμένες διακοπές Κρουαζιέρας. Το 1844 η εταιρία P&Ο  προσφέρει

τουρισμό στην Μεσόγειο ενώ το 1886 η North of Scotland, Orkney και Shetland

Steam Navigation Company εγκαινιάζουν κρουαζιέρα στα φιόρδ της Νορβηγίας σε

πολύ χαμηλές τιμές. Το 1889 η Οrient line μπαίνει στην αγορά προσφέροντας την

δυνατότητα διακοπών σε Μεσόγειο και Νορβηγία .( Page S. J.,2003)

Στις αρχές του 20 αιώνα (1920) η απόφαση της Αμερικής για δραστική μείωση της

μεταναστευτικής ροής προς τα εδάφη της δημιουργεί νέες προκλήσεις καθώς για να

συμπληρωθεί το κενό ειδικά της θέσεις επιβατών τρίτης κατηγορίας θα πρέπει να

απευθυνθεί ο κλάδος σε Αμερικανούς πολίτες. Για να κάνει ελκυστικές τις γραμμές,

παρέχει βελτιωμένες υπηρεσίες (Τourist third cabin) στην μεσαία και εργατική τάξη

της Αμερικής καθώς και σε σπουδαστές με μία αίσθηση περιπέτειας.
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Την δεκαετία του 50 και του 60, η ζήτηση για  πλωτές διακοπές έχει σαν

αποτέλεσμα την ανάπτυξη νέων ψυχαγωγικών και αθλητικών δραστηριοτήτων κατά

την διάρκεια του ταξιδιού( αίθουσα χορού, μίνι γκολφ, πισίνα κτλ.) Παράλληλα η

εσωτερική διακόσμηση καθώς και οι υποδομές του πλοίου αλλάζουν ώστε οι

επιβάτες να ταξιδεύουν με μεγαλύτερη άνεση ( πιο άνετα καθίσματα, καμπίνες κτλ.).

Η  βελτιωμένη εκδοχή των πλοίων έγινε το ζητούμενο εκείνη την εποχή  για τις

ναυτιλιακές  εταιρίες προκειμένου να ανταπεξέλθουν στην ζήτηση που αναλύεται σε

ανάγκη για μετακίνηση συνδυασμένη με κάποιες ανέσεις.

Εικόνα2.2.3.: SS Nieuw Amsterdam First Class Dining Room,1937

Πηγή: διαθέσιμο στο http://cruiselinehistory.com/wp-
content/uploads/2009/03/nieuw_amsterdam6.jpg

Ταυτόχρονα αρχίζει να αυξάνεται η καθαρά τουριστική ζήτηση σε εξωτικές

περιοχές, με αποτέλεσμα να οργανώνονται κρουαζιέρες στην  Βόρεια Αμερική και

στα νησιά της Καραϊβικής. Η P&O αποτελώντας ήδη ένα παγκόσμιο εμπορικό σήμα,

το 1970 επενδύει στην αγορά  της Β. Αμερικής. Βέβαια μέχρι το 1990,   δεν

αποτελούσε ένα προσιτό στην μεσαία οικονομική τάξη μέσο διακοπών. Ήταν πιο

διαδεδομένο σε συνταξιούχους και στα πιο εύρωστα κοινωνικά στρώματα.

Μετά την δεκαετία του 90 ο τουρισμός κρουαζιέρας αναζωογονείται και  γίνεται

ένα περισσότερο διαδεδομένο μέσο διακοπών. Η χωρητικότητα των πλοίων και οι

εγκαταστάσεις αλλάζουν ταχύτατα για ανταπεξέλθουν στην νέα ζήτηση.

Χαρακτηριστικό είναι το γεγονός ότι το 2000 οι επιβάτες ανήλθαν σε 10 εκατομμύρια

από τα οποία τα 7εκ. πραγματοποίησαν κρουαζιέρα στις ΗΠΑ. Σήμερα τα στοιχεία

δείχνουν πως πρόκειται για ένα καθιερωμένο είδος τουρισμού που συνεχώς
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εξελίσσεται και αποτελεί πλέον ένα σημαντικό κομμάτι στην παγκόσμια οικονομία

όπως θα δούμε παρακάτω.

2.3. H ΑΓΟΡΑ ΤΗΣ ΚΡΟΥΑΖΙΕΡΑΣ

Η κρουαζιέρα  διαφέρει ανάλογα με το που πραγματοποιείται , την διάρκεια που

έχει , το προϊόν που προσφέρει , τις δραστηριότητες που παρέχει και την ηλικία στην

οποία απευθύνεται.

Πιο συγκεκριμένα εάν πραγματοποιείται στο εσωτερικό μιας χώρας  από όπου

προέρχεται και ο τουρίστας, πρόκειται για τις ονομαζόμενες κρουαζιέρες εσωτερικού

ή εγχώριες. Στην περίπτωση που η κρουαζιέρα ξεκινά από ένα λιμάνι μιας χώρας και

καταλήγει στο λιμάνι μιας διαφορετικής χώρας, ονομάζεται μικτή κρουαζιέρα . Εάν

όμως πραγματοποιείται αποκλειστικά στα χωρικά ύδατα της χώρας προορισμού

πρόκειται για κρουαζιέρα εξωτερικού (διεθνής, υπερατλαντική) (Κοκκώσης Χ.,

Τσάρτας Π., 2011).

Έχοντας ως κριτήριο την διάρκεια του ταξιδιού οι κρουαζιέρες διακρίνονται σε

μονοήμερες, τριήμερες , και μικρής διάρκειας αν κειμένονται από 5  έως 7 ημέρες. Σε

περίπτωση που το ταξίδι διαρκέσει παραπάνω από 7 ημέρες δηλαδή 8 έως 14

ονομάζεται κρουαζιέρα μέσης διάρκειας. Υπάρχουν και όμως και πακέτα διακοπών

που ξεκινούν από 15 ημέρες και μπορεί να φθάνουν και τις 3 εβδομάδες. Οι

κρουαζιέρες αυτές ονομάζονται κρουαζιέρες μακράς διάρκειας (Μυλωνόπουλος Δ.,

Μοίρα Π., 2005:105-106).

Τα πακέτα διακοπών κρουαζιέρας απευθύνονται σε όλο και μεγαλύτερη κλίμακα

ατόμων με σημαντικές διαφοροποιήσεις σε κοινωνικό και οικονομικό επίπεδο.

Υπάρχουν εταιρείες που παρέχουν πολύ ακριβές διακοπές με πολύ υψηλές υπηρεσίες

ενώ άλλες είναι πιο προσιτές σε οικογένειες μέσου εισοδήματος. Οι πολυτελείς

κρουαζιέρες όπως θα δούμε και παρακάτω έχουν επιβατικό κοινό, η ηλικία των

οποίων είναι  από 46 ετών και πάνω και η εθνικότητα του επιβατικού κοινού συνήθως

διαφέρει από τις υπόλοιπες( κυρίως Αμερικάνους, Βρετανούς, Γάλλους κτλ.). Οι

κρουαζιέρες που έχουν την μεγαλύτερη συμμετοχή είναι οι τυπικές κρουαζιέρες όπου

είναι πιο προσιτές και πακέτα διακοπών που  κινούνται γύρω από συγκεκριμένες

θεματικές ενότητες (θεματικές κρουαζιέρες) όπως η κρουαζιέρα της Disney που

προσελκύει οικογένειες με μικρά παιδιά και μέσα στο πλοίο εμφανίζονται όλοι οι
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ήρωες των ταινιών της Disney. Χαρακτηριστικό είναι ότι το κάθε παιδί στην

συγκεκριμένη κρουαζιέρα πληρώνει εισητήριο ενήλικα ενώ στις τυπικές οι ανήλικοι

επιβάτες πληρώνουν μόνο τα λιμενικά τέλη.

Οι εταιρείες κρουαζιέρας διοργανώνουν και κρουαζιέρες ειδικού σκοπού στις

οποίες πραγματοποιούνται διεθνή συνέδρια κ.ά. Υπάρχουν ακόμη κρουαζιέρες

ειδικής αποστολής (expendition cruises) που πραγματοποιούνται σε περιοχές όπως η

Ανταρκτική, Αλάσκα και Βόρειος πόλος και είναι κυρίως κρουαζιέρες περιπέτειας.

Αναλυτικότερα:

 Πολυτελείς κρουαζιέρες (luxury Cruises)

 Θεματικές κρουαζιέρες/ ειδικού ενδιαφέροντος

 Τυπικές Κρουαζιέρες

 Destination/ expedition Cruises

 Ειδικού σκοπού(specialty Cruises)

 Κρουαζιέρες σε ποτάμι

(Μinistry of Tourism ,Government of India, 2005:40-42)

2.4. TO ΠΡΟΦΙΛ ΤΩΝ ΕΠΙΒΑΤΩΝ ΚΡΟΥΑΖΙΕΡΑΣ

Oι τουρίστες των κρουαζιεροπλοίων  μέχρι πρότινος  χαρακτηρίζονταν ως

συμβατικοί επιβάτες όπου αναζητούσαν διακοπές ‘’all inclusive’’  με

προκαθορισμένο πρόγραμμα δρομολογίου. Προκαθορισμένες ήταν και οι εξορμήσεις

στους λιμένες που επισκέπτονται για λίγες ώρες. Οι επιβάτες είχαν συγκεκριμένες

επιλογές για εκείνες τις ώρες. Στα πρώτα στάδια ανάπτυξής της η κρουαζιέρα

αποτελούσε πακέτο διακοπών  που απευθυνόταν οικονομικά κυρίως σε

ηλικιωμένους- συνταξιούχους ή εύρωστα κοινωνικά στρώματα. Υπήρχε το

στερεότυπο για τον τουρίστα Κρουαζιέρας όπως χαρακτηριστικά αναφέρει ο

(Ηolloway 2002 : 125) ενός συμβατικού επιβάτη που συνήθως πρόκειται για

ηλικιωμένο που επιλέγει  να ξοδεύει τις έν πλώ μέρες  παίζοντας bridge και πίνοντας

κούπες buillon. Από το 1990 και μετά όπου ο τουρισμός στην κρουαζιέρα έγινε

προσιτός και στα μεσαία κοινωνικά στρώματα,  οι ηλικίες των επιβατών άρχισαν να

διαφοροποιούνται. Νέοι και  οικογένειες άρχισαν να επιλέγουν το μέσο αυτό για τις

διακοπές τους. Αυτόματα μεταβλήθηκαν και οι ανάγκες των επιβατών (ανάγκες για

παιδότοπους, άθληση, νυχτερινή διασκέδαση κ.τ.λ). Την περίοδο εκείνη το φαινόμενο
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απέκτησε μαζικό χαρακτήρα. Στοιχείο που εξακολουθεί να υφίσταται σήμερα. Οι

επιβάτες χωρίς πολλά περιθώρια επιλογών ακολουθούσαν το πρόγραμμα και οι

υπηρεσίες και δραστηριότητες που παρέχονταν στους τουρίστες χαρακτηρίζονταν ως

τυποποιημένες.

Την τελευταία δεκαετία όμως τα πακέτα των εταιρειών κρουαζιέρας γίνονται πιο

ευέλικτα και προσαρμόζονται σε μια ολοένα αυξανόμενη ζήτηση για μη

μαζικοποιημένες  εξορμήσεις και αυτοδιαχείριση του χρόνου κατά τον  οποίο

αποβιβάζονται οι τουρίστες σε ένα λιμάνι μέχρι τον απόπλου του Κρουαζιερόπλοιου.

Πιο συγκεκριμένα μπορεί κατά τις επισκέψεις σε μουσεία, μνημεία , αρχαιολογικούς

χώρους, στα πούλμαν να επιβιβάζεται ένα μεγάλο μέρος των επιβατών,  αλλά

αυξάνεται το ποσοστό εκείνο που επιλέγει να περιηγηθεί στο λιμάνι υποδοχής  και να

μετακινηθεί προς τα αξιοθέατα χωρίς ξεναγό.

Η αλλαγή αυτή έχει πραγματοποιηθεί εξαιτίας και της ηλικιακής μεταβολής του

επιβατικού κοινού. Οι νέοι επιβάτες  έχουν πρόσβαση στο διαδίκτυο και στα μέσα

κοινωνικής δικτύωσης με αποτέλεσμα να ενημερώνονται για τις επιλογές που

μπορούν να έχουν όταν αποβιβασθούν  καθώς και να εντοπίσουν πιο εναλλακτικές

δραστηριότητες τις ώρες παραμονής στον κάθε προορισμό. Ακόμη και οι γηραιότεροι

επιβάτες εάν δεν έχουν οι ίδιοι πρόσβαση , έχουν τα παιδιά τους κτλ.. Με αποτέλεσμα

η πληροφόρηση που έχουν να είναι πιο ολοκληρωμένη για το πώς θα αξιοποιήσουν

τον χρόνο τους σε κάθε ελλιμενισμό. Πολλοί είναι και εκείνοι που μπορεί να έχουν

ήδη επισκεφθεί το αξιοθέατο ή να έχουν κάνει την ίδια κρουαζιέρα (repeaters)  οπότε

να αναζητούν κάτι διαφορετικό.

Ένας άλλος παράγοντας που διαμορφώνει το προφίλ των επιβατών είναι και η

οικονομική τους κατάσταση καθώς όσο πιο πολλά χρήματα δύναται να ξοδέψουν

τόσο αυξάνονται και οι απαιτήσεις  όσο και οι προσφερόμενες υπηρεσίες. Αντίστοιχη

είναι και η δαπάνη που θα κάνουν σε κάθε προορισμό.

Ο νέος τουρίστας της κρουαζιέρας  διακατέχεται από τα εξής χαρακτηριστικά:

 Ανεξάρτητος, κάνει αυτοδιαχείριση του χρόνου

 Ενημερωμένος

 Προτιμά ευέλικτες και αυθόρμητες περιηγήσεις

 Αναζητά πολιτισμικές εμπειρίες με πνευματικές και φυσικο-σωματικές

προκλήσεις
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 Αφουγκράζεται την τοπική κουλτούρα

 Είναι πράσινος καταναλωτής

 Έχει επίγνωση των θεμάτων κοινωνικής δικαιοσύνης

 Αξιολογεί προσεκτικά τα προηγμένα τουριστικά προϊόντα

 Αναζητά αυθεντικά βιώματα

 Δραστηριοποιείται  από  επιθυμία  για προσωπική ολοκλήρωση και

μάθηση

 Εύχεται να έχει μία θετική επίδραση στον προορισμό

Το προφίλ των επιβατών κρουαζιέρας δεν ταυτίζεται πλέον με τους συμβατικούς

επιβάτες του παρελθόντος, μεγάλης ηλικίας που παρέμεναν την μεγαλύτερη διάρκεια

του ταξιδιού στο πλοίο. Οι νέοι επιβάτες είναι και νεότεροι κατά μέσο όρο ηλικιακά,

καλύτερα ενημερωμένοι και σαφώς πιο ανεξάρτητοι. Δείχνουν να ενδιαφέρονται για

την τοπική κουλτούρα και  αναζητούν αυθεντικότερα βιώματα από εκείνα που

παρέχονται σε τουρισμό μαζικής μορφής.

2.5. ΚΑΤΗΓΟΡΙΕΣ ΛΙΜΕΝΩΝ ΚΡΟΥΑΖΙΕΡΑΣ

Οι λιμένες κρουαζιέρας χωρίζονται σε τρεις κατηγορίες. Τους λιμένες όπου

επιβιβάζονται οι τουρίστες για πρώτη φορά και αποβιβάζονται την τελευταία ημέρα

της κρουαζιέρας,  τους λιμένες που αποτελούν προορισμούς κατά την διάρκεια της εν

πλω διαδρομής και τέλος τους λιμένες που συνδυάζουν και τις δύο παραπάνω

ιδιότητες.

Oι λιμένες home ports διαφέρουν από τις υπόλοιπες κατηγορίες καθώς χρειάζονται

τελείως διαφορετικές υποδομές. θα πρέπει να μπορούν να τροφοδοτήσουν το πλοίο

με καύσιμα  και τρόφιμα και όλα τα υπόλοιπα απαραίτητα εφόδια. Επιπλέον ο χρόνος

παραμονής  του πλοίου στο λιμάνι είναι ο μεγαλύτερος από οποιοδήποτε άλλο λιμάνι,

ξεκινώντας από 12 ώρες και μπορεί να φτάσει έως και ένα 24ωρο (Στυλιαδής

Θ.,2012).

Στους λιμένες home ports ή αλλιώς αφετήριοι λιμένες πέρα από την ανάγκη για

εύκολο εφοδιασμό των πλοίων είναι αναγκαία η  ύπαρξη υποδομών για να γίνεται

χωρίς προβλήματα η επιβίβαση και η αποβίβαση των επιβατών και ο έλεγχος των

εισιτηρίων, διαβατηρίων κτλ.  Επιπλέον είναι απαραίτητη η εγγύτητα τους με

αεροδρόμιο διεθνούς εμβέλειας όπως και υψηλού επιπέδου ξενοδοχειακών μονάδων
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για τις μέρες πριν ή και μετά την κρουαζιέρα (Λεκάκου Μ., Πάλλης Α.,

Βαγγέλας,2010:10-13 Marti, 1990:161-162). θα πρέπει ακόμη να βρίσκονται κοντά

στις περιοχές προορισμούς  που πραγματοποιείται η κρουαζιέρα, ή αν δεν καλύπτουν

αυτήν την προϋπόθεση να είναι προσβάσιμα  από τις περιοχές προέλευσης των

τουριστών (McCalla, 1996:46). Σύμφωνα με την Λεκάκου Μ., (2010) οι παράγοντες

που καθιστούν ένα λιμάνι home port μπορούν να ταξινομηθούν σε πέντε κατηγορίες

α) τα φυσικά χαρακτηριστικά του λιμανιού, β) τις υπηρεσίες του λιμανιού για τους

επιβάτες (τερματικούς σταθμούς), γ) τις υπηρεσίες για τα κρουαζιερόπλοια , δ) τα

κόστη των υπηρεσιών που παρέχει το λιμάνι και τέλος η εγγύτητα των προορισμών

από το λιμάνι (Λεκάκου Μ., Πάλλης Α., Βαγγέλας, 2010). Για να υπάρξουν όλες

αυτές οι υπηρεσίες και υποδομές υπολογίζεται ότι ένα λιμάνι home port είναι έξι  ή

εφτά φορές περισσότερο μεγαλύτερο από ένα λιμάνι προορισμού( port of call) ( G.P.

Wild and B.R.E.A, 2007).

Οι λιμένες port of call είναι οι λιμένες που αποτελούν τους ενδιάμεσους σταθμούς

και απαιτούν λιγότερες υποστηρικτικές υποδομές σε σχέση με τα home ports.

Χαρακτηριστικό είναι το γεγονός ότι περιοχές  που λόγω των γεωμορφολογικών τους

χαρακτηριστικών, όπως για  παράδειγμα η Σαντορίνη, δεν διαθέτουν καν λιμάνι

αποβίβασης ( η μεταφορά στην στεριά γίνεται  με βάρκες), εξαιτίας της φήμης τους

κυριαρχούν στον χάρτη προορισμών. Τα λιμάνια προορισμού ακόμη δεν είναι

απαραίτητο να έχουν σταθμούς επιβίβασης/αποβίβασης ή να παρέχουν υπηρεσίες

τροφοδοσίας, καυσίμων κτλ. Βέβαια τελευταία παρατηρούνται πολλά λιμάνια port of

call να έχουν αναβαθμίσει τις υπηρεσίες τους και τις υποδομές γενικότερα,

προσφέροντας υπηρεσίες όπως παροχή νερού , διαχείριση λυμάτων κτλ. προκειμένου

να γίνουν ακόμη πιο ελκυστικά για τις εταιρίες κρουαζιέρας (Στυλιαδής Θ., 2012).

Aπαιτούν ωστόσο εγγύτητα με αξιοθέατα διεθνούς εμβέλειας, ιστορικά μνημεία,

τοπία ιδιαίτερου φυσικού κάλους κτλ. Η απόσταση από τους υπόλοιπους λιμένες

προορισμού ή το λιμένα αφετηρίας θέτει επίσης ζητήματα επιλεξιμότητας για τον

λιμένα. Καθώς σε μια κρουαζιέρα θα πρέπει αφενός η διαδρομή να χαρακτηρίζεται

από πολλές ενδιάμεσες στάσεις  και αφετέρου επειδή οι ποσότητες που

καταναλώνουν τα πλοία και  οι τιμές των καυσίμων έχουν αυξηθεί, θα πρέπει οι

μετακινήσεις μεταξύ προορισμών να είναι βιώσιμες από θέμα κόστους.  Πολύ

σημαντικός παράγοντας για το εάν ένας λιμένας μπορεί ή όχι να είναι λειτουργήσει

ως port of call είναι  και η ασφάλεια κατά την επιβίβαση ή την αποβίβαση των
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επιβατών. Είναι αδιαμφισβήτητο το γεγονός ότι χώρα που αντιμετωπίζει προβλήματα

σε θέματα ασφάλειας δεν ενδείκνυται  για κρουαζιέρα καθώς οι εταιρείες δεν θέτουν

σε ρίσκο την ασφάλεια των επιβατών.

Οι λιμένες που χαρακτηρίζονται τέλος ως υβριδικοί (hybrid ports) είναι εκείνα που

λειτουργούν ως λιμάνια προορισμού και ενίοτε ως αφετήριοι λιμένες. Δηλαδή

διαθέτουν διεθνούς εμβέλειας αξιοθέατα ή φήμη και ταυτόχρονα και τις κατάλληλες

υποδομές για να υποστηρίξουν την λειτουργία τους ως λιμάνια home ports.

Χαρακτηριστικό παράδειγμα hybrid port είναι η Βενετία (McCalla, 1996:46) όπου οι

επιβάτες έχουν την δυνατότητα να επισκεφθούν μια παγκοσμίου ενδιαφέροντος πόλη

και στην συνέχεια να επιβιβαστούν στο κρουαζιερόπλοιο για να επισκεφθούν τους

υπόλοιπους προορισμούς. Ωστόσο η τοποθέτηση ενός λιμένα στα hybrid ports ενέχει

κάποιες δυσκολίες.

Πίνακας 2.5 .1.: Προϋποθέσεις λιμένων εκκίνησης και λιμένων  προορισμού
HOME PORTS PORTS OF CALL
Ασφάλεια Ασφάλεια
Λιμενικές εγκαταστάσεις Απόσταση από προηγούμενο λιμένα
Τerminal επιβατών και αποσκευών Κόστη καυσίμων
Ύπαρξη αεροδρόμιου Λιμενικά τέλη
Υποδομές συγκοινωνίας Ύπαρξη αξιοθέατου διεθνούς φήμης
Προσβασιμότητα Προσβασιμότητα αξιοθέατου
Εξοπλισμός λιμένα Μικρή απόσταση αξιοθέατου από το

λιμάνι
Υπηρεσίες Τροφοδοσίας ( χαμηλού

λειτουργικού κόστους)
Ποικιλία περιηγήσεων και shore

excursion
Λιμενικά τέλη Υποδομές συγκοινωνίας
Φόροι Λιμενικές εγκαταστάσεις
Κόστη καυσίμων Υπηρεσίες τροφοδοσίας
Ύπαρξη ξενοδοχείων υψηλών

προδιαγραφών
Iδανική θα ήταν η παροχή θέσης

ελλιμενισμού 340 μ. μήκος με
προσκρουστήρες και για megaships

340 μ. μήκος η θέση ελλιμενισμού με
προσκρουστήρες

Δέστρες αντοχής 150 τόνων

Δέστρες αντοχής 150 τόνων Eφαρμογή πολιτικής
προγραμματισμένης θέσης
ελλιμενισμού( berth allocation)

Παροχές όπως τουαλέτες, πάρκινγκ
λεωφορείων

Παροχές όπως τουαλέτες, πάρκινγκ
λεωφορείων

ISPS Πιστοποίηση ασφάλειας λιμένων Τουριστική ατμόσφαιρα,
καταστήματα με σουβενίρ, ανοιχτά
λεωφορεία

Καλωσόρισμα στην προβλήτα
ISPS Πιστοποίηση ασφάλειας λιμένων
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Πηγή: Ιδία επεξεργασία

Οι λιμένες που θα μπορούσαν να αποτελέσουν αφετήριους  λιμένες ή ενδιάμεσους

σταθμούς για την κρουαζιέρα θα πρέπει να συγκεντρώνουν κάποια γενικά

χαρακτηριστικά και να πληρούν κάποιες  προϋποθέσεις που διατυπώθηκαν και

νωρίτερα. Η σημαντικότερη προϋπόθεση και για τις δύο κατηγορίες λιμένων αλλά

και τα hybrid ports είναι η ασφάλεια. Λιμένες που βρίσκονται σε περιοχές-χώρες που

παρουσιάζουν πολιτική αστάθεια, θρησκευτικές διενέξεις, τρομοκρατικές ενέργειες

και πολεμικές συγκρούσεις αποκλείονται από τις εταιρείες κρουαζιέρας αφού δεν

διακινδυνεύουν  να βρεθούν οι επιβάτες σε απρόσμενες καταστάσεις. Όπως

χαρακτηριστικά αναφέρει και ο  Μακρυαλέας Χ.,(2013) η ασφάλεια είναι ένας

παράγοντας που δεν μπορεί να μετρηθεί κατά πόσο πχ είναι λίγο ή περισσότερο

ασφαλής καθώς δεν υπάρχει ενδιάμεση κατάσταση, με αποτέλεσμα η απάντηση να

είναι ασφαλής ή μη. Ειδικότερα για τους Αμερικανούς πολίτες έχει μεγάλη σημασία η

επιλογή  ή απόρριψη ενός πακέτου κρουαζιέρας αν έχουν πληροφορίες για τυχόν

ασταθείς καταστάσεις.

Για τους λιμένες home port μεγάλη σημασία έχει και κατά πόσο πληρούν τις

προϋποθέσεις οι υποδομές του λιμένα. Θα πρέπει να υπάρχει θέση ελλιμενισμού για

κρουαζιερόπλοια, 340 μέτρων για κάθε πλοίο  με ειδικούς προσκρουστήρες και

δέστρες συγκεκριμένης αντοχής. Η ύπαρξη επιβίβασης/ αποβίβασης και ελέγχου

επιβατών και αποσκευών  είναι επίσης απαραίτητη. Όπως αναφέρει και ο Tercek J.,

(Ποσειδώνια, 2013) εκπροσωπώντας την εταιρεία της Royal Caribbean Cruises, το

κτίριο του terminal θα πρέπει να είναι απλό και λειτουργικό. Δεν χρειάζεται καμιά

ιδιαίτερη αρχιτεκτονική που θα έχει ακριβή υποστήριξη και ανεπαρκή

λειτουργικότητα. Μια τέντα ή μια κατάλληλα τροποποιημένη αποθήκη θα ήταν

αρκετή δηλώνει χαρακτηριστικά. Εκείνο όμως που θα αποτελούσε μια πολύ

σημαντική παροχή για το κρουαζιερόπλοιο από την πλευρά του λιμανιού είναι ένας

σκεπασμένος διάδρομος( airlift, ganways) που θα ένωνε τον σταθμό επιβίβασης με το

4ο και 5ο κατάστρωμα του πλοίου (με ηλεκτρικές σκάλες).  Αντίστοιχα για τις

αποσκευές θα ήταν ιδανικό ένα τσιμεντένιο βιομηχανικό δάπεδο στον πρώτο όροφο

όπου θα μεταφέρονται οι βαλίτσες στο πλοίο αντίστοιχα με τα αεροδρόμια. Οι

επιβάτες θα μπορούν να χρησιμοποιούν το διάδρομο του δευτέρου ορόφου όπου κατά

την αναμονή τους και τον έλεγχο των εισιτηρίων τους  θα βλέπουν το πλοίο από τα

γυάλινα ανοίγματα του κτιρίου(Tercek J., 2013).
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Ένας ακόμη ζωτικής σημασίας παράγοντας για την κρουαζιέρα σε ένα λιμάνι home

port είναι η εγγύτητα του με αεροδρόμιο διεθνούς εμβέλειας που μπορεί να

διαχειριστεί  τον αριθμό των επιβατών κρουαζιέρας. Απαραίτητη είναι και η ύπαρξη

ξενοδοχειακών μονάδων υψηλών προδιαγραφών και χωρητικότητας  για τους

επιβάτες που θα ήθελαν να βρίσκονται στην περιοχή, 1-2 μέρες πριν την κρουαζιέρα.

Για τους λιμένες ports of call δεν είναι αναγκαία η ύπαρξη αεροδρομίου , ή

εγκαταστάσεων terminal. Ζωτικής σημασίας για την επιλογή τους  όμως είναι η

απόστασή τους  από τα υπόλοιπα λιμάνια προορισμούς. Πιο συγκεκριμένα  εάν ένα

λιμάνι απέχει  μια απόσταση  άνω των δύο 24 ώρων συνεχούς πλεύσης αποκλείεται

από την εταιρεία και λόγω της αυξημένης κατανάλωσης καυσίμων και εξαιτίας

δυσαρέσκειας των επιβατών που δεν βλέπουν κάποιον προορισμό αυτά τα 24ωρα.

Ένα λιμάνι port of call θα πρέπει να έχει οπωσδήποτε κάποιο αξιοθέατο σε κοντινή

απόσταση ( ακτίνα 1,5 ώρας)  με εύκολη πρόσβαση, διεθνούς φήμης ώστε να είναι

ελκυστικό για τους τουρίστες. Η ποικιλία επιλογών  για εξορμήσεις και αξιοθέατα

προσμετράτε καθώς ένα μεγάλο ποσοστό επιβατών μπορεί να έχει επισκεφθεί στο

παρελθόν το αξιοθέατο ή να προτιμά μια λύση χαλάρωσης και απόλαυσης των

τοπικών στοιχείων.

Ο παράγοντας που αναφέρεται στις λιμενικές υποδομές, ακόμη και στην ύπαρξη ή

μή θέσης ελλιμενισμού δεν μπορεί να σαφηνιστεί με ακρίβεια αν πρόκειται για

αναγκαία και απαραίτητη προϋπόθεση. Χαρακτηριστικό είναι το παράδειγμα της

Σαντορίνης που λόγω του ανάγλυφού της,  στο πιο φημισμένο σημείο της  δεν μπορεί

να κατασκευάσει λιμάνι. Ο προορισμός είναι από τους πιο δημοφιλής στο κόσμο για

τα πακέτα διακοπών κρουαζιέρας χωρίς να αντιμετωπίζει μείωση εξαιτίας αυτής της.

Οι επιβάτες αποβιβάζονται στην στεριά με βάρκες. Προβληματισμό προκαλεί το

γεγονός ότι μια ενδεχόμενη κατασκευή σύγχρονου λιμένα σε άλλο σημείο το νησιού

υπάρχει περίπτωση να μειώσει την επισκεψιμότητα. Συνεπώς παρατηρούμε πως

πρόκειται για μία προϋπόθεση που μπορεί να μην αποτρέψει ένα κρουαζιερόπλοιο αν

ο προορισμός διαθέτει ένα τόσο διάσημο αξιοθέατο.

Ιδιαίτερη σημασία έχει όπως τονίζουν και οι περισσότερες εταιρείες κρουαζιέρας, η

άσκηση από το λιμένα μιας πολιτικής προγραμματισμένης θέσης ελλιμενισμού διότι

μπορεί να αποτρέψει τις καθυστερήσεις, την αλλαγή των προγραμμάτων των πλοίων
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και την δυσαρέσκεια των επιβατών τους. Στην Ελλάδα μόνο ο λιμένας Κατακόλου

διαθέτει μέχρι στιγμής αυτήν την πολιτική προγραμματισμού.

Η παροχή υπηρεσιών τροφοδοσίας κυρίως νερού και καυσίμων εάν χρειαστεί

καθώς και η επεξεργασία των λυμάτων τους καθιστά ένα λιμάνι προορισμό ακόμη

πιο ελκυστικό για τις εταιρίες κρουαζιέρας. Θέσεις στάθμευσης των λεωφορείων

αποτρέπουν την κυκλοφοριακή συμφόρηση και τις καθυστερήσεις. Υποδομές όπως

τουαλέτες, τηλεφωνικοί θάλαμοι , περίπτερα ενημέρωσης είναι επίσης αναγκαίες. θα

πρέπει  τέλος να επισημανθεί στο σημείο αυτό,  ότι τα λιμενικά κόστη έχουν

βαρύνουσα σημασία για την επιλογή ή απόρριψη ενός λιμένος. Η λιμενική πολιτική

που ασκείται στα λιμενικά τέλη μπορεί να αποτελέσει ελκυστικό ή πλήρως

αποτρεπτικό παράγοντα για τις εταιρείες.

2.6. ΠΑΓΚΟΣΜΙΟΙ ΛΙΜΕΝΕΣ ΚΡΟΥΑΖΙΕΡΑΣ

Οι σημαντικότεροι λιμένες κρουαζιέρας στον παγκόσμιο χάρτη συναντώνται

κυρίως στην Αμερική και την Ευρώπη. Οι γεωγραφικές αυτές περιοχές δέχονται το

μεγαλύτερο ποσοστό των κρουαζιερόπλοιων. Η Καραϊβική (δυτική, ανατολική,

νότια) , η Αλάσκα, η κεντρική και νότια Αμερική μαζί με τον Καναδά όπως φαίνεται

και στον χάρτη 2.6.1. Επιπλέον στην Αμερική καταλήγουν  και τα υπερατλαντικά

ταξίδια κρουαζιέρας. Η Ευρώπη που αποτελεί τον δεύτερο σημαντικό και τον πιο

ανερχόμενο δέκτη κρουαζιέρας διαθέτει τέσσερις γεωγραφικές περιοχές που

οριοθετούνται ως εξής:  Η Μεσόγειος (ανατολική και δυτική), οι σκανδιναβικές

χώρες και η Βαλτική, η Ιβηρική χερσόνησος  από την πλευρά του ατλαντικού με τα

κανάρια νησιά και τέλος οι Βρετανικές νήσοι.  Ωστόσο πέρα από την Ευρώπη και την

Αμερική υπάρχουν και άλλες γεωγραφικές περιοχές που αποτελούν ελκυστικούς και

ανερχόμενους προορισμούς κρουαζιέρας. Οι περιοχές αυτές είναι η Χαβάη στον

Ειρηνικό ωκεανό, που συνιστά έναν καθιερωμένο προορισμό, η νοτιοανατολική

Αφρική, οι Αραβικές χώρες (Ντουμπάι), λιμένες στον Ινδικό ωκεανό  καθώς και η

ανατολική Αυστραλία μαζί με την Νέα Ζηλανδία. Η Κίνα και η Ιαπωνία, παρόλο που

σήμερα δεν συνιστούν κορυφαίους προορισμούς κρουαζιέρας, μελλοντικά ίσως να

αποτελέσουν ελκυστικότερες  περιοχές διακοπών κρουαζιέρας.
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Χάρτης 2.6. 1: Λιμένες κρουαζιέρας στον παγκόσμιο χάρτη

Πηγή: Dr. Jean-Paul Rodrigue, Dept. of Global Studies & Geography, Hofstra University

Όπως είναι διακριτό και από τον παραπάνω χάρτη, οι ήπειροι που προσελκύουν τα

περισσότερα κρουαζιερόπλοια και διαθέτουν τα μεγαλύτερα home ports είναι η

Αμερική και η Ευρώπη και συγκεκριμένα οι περιοχές της Καραϊβικής, της Αλάσκας ,

της Μεσογείου και της Βαλτικής. H πρώτη αποτελεί ιστορικά το κέντρο της

κρουαζιέρας καθώς καθιέρωσε τον τουρισμό κρουαζιέρας, που απευθυνόταν τότε

κυρίως σε Αμερικάνους. Πρόκειται για μια γεωγραφική αγορά που αξιοποίησε το

ενδιαφέρον για τον θαλάσσιο τουρισμό μαζικού χαρακτήρα και προσφέροντας το

τρίπτυχο   ήλιος , παραλία , διασκέδαση και αναπτύχθηκε οικονομικά. Η κρουαζιέρα

αποτέλεσε έναν από τους βασικούς πυλώνες της οικονομίας της και ενώ αρχικά οι

τουρίστες δεν ξεπερνούσαν τις 500.000 σήμερα αγγίζουν τα 36.000.000.

Υπολογίζεται ότι η από το 1980 ο κλάδος της κρουαζιέρας στην περιοχή

αναπτύσσεται με ετήσιο ρυθμό αύξησης 7,2 %. Επιπλέον στην περιοχή από το 1990

έχουν πραγματοποιήσει (2+ ημέρες) κρουαζιέρα 185 εκ. τουρίστες από τους οποίους

το 70% την τελευταία δεκαετία  και το 38% (από το 70%) του οποίου  τα τελευταία 5

έτη (FCCA, 2012). Αξίζει να σημειωθεί ότι ο μέσος όρος της διάρκειας κρουαζιέρας

στην περιοχή είναι οι 7 μέρες σε αντίθεση με την Μεσόγειο που όπως θα δούμε

παρακάτω η κρουαζιέρα διαρκεί περισσότερο. Συνολικότερα αποτελεί έναν

προορισμό που αναπτύσσεται σταθερά παρόλο που εμφανίζονται  ανταγωνιστικά,

νέες πολλά υποσχόμενες  γεωγραφικές περιοχές. Θα πρέπει ωστόσο να σημειωθεί

πως η ετήσια αύξηση που γνωρίζει δε είναι η ίδια με εκείνη της Μεσογείου η

κρουαζιέρα στην οποία αναπτύσσεται ταχύτατα (Στυλιαδής Θ.,2012).
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Χάρτης 2.6. 2.: Λιμένες κρουαζιέρας στην Καραϊβική

Πηγή: Dr. Jean-Paul Rodrigue, Dept. of Global Studies & Geography, Hofstra University

2.7. ΜΕΣΟΓΕΙΑΚΟΙ ΛΙΜΕΝΕΣ ΚΡΟΥΑΖΙΕΡΑΣ

Η Μεσόγειος, που όπως  προαναφέρθηκε αναδύεται με ταχύτατους ρυθμούς στην

παγκόσμια αγορά κρουαζιέρας, συνιστά μια γεωγραφική περιοχή που διαθέτει πολύ

διαφορετικά χαρακτηριστικά  από τις υπόλοιπες. Χαρακτηριστικό είναι το γεγονός

ότι ενώ την Καραϊβική την επισκέπτονται  ως εξωτικό προορισμό για το τρίπτυχο

ήλιος-θάλασσα-διασκέδαση  που διαθέτει , την Μεσόγειο αντίθετα την επιλέγουν για

τον πολιτισμό, την ιστορία της  και το φημισμένο κλίμα της (Στυλιαδής Θ., 2012).

Ιστορικά μνημεία παγκόσμιας εμβέλειας, πόλεις προστατευόμενες για την

αρχιτεκτονική και πολιτιστική τους κληρονομιά (UNESCO) και τοπία ιδιαίτερου

μορφολογικού και φυσικού κάλλους , βρέχονται από τα πελάγη της. Επιπρόσθετα το

μεσογειακό φαγητό της, η κουλτούρα της και η συνύπαρξη αραβικών, ανατολικών

στοιχείων με δυτικούς πολιτισμούς καθιστούν την Μεσόγειο  έναν από τους

ελκυστικότερους προορισμούς παγκοσμίως.

Η Μεσογειακή αγορά χωρίζεται σε δύο μέρη, την ανατολική, και την δυτική. Το

δυτικό κομμάτι  που απαρτίζεται από την Ισπανία, νότια Γαλλία, δυτική Ιταλία  και

Βόρεια Αφρική κατέχει το 49,44% της επισκεψιμότητας ενώ το ανατολικό που

περιλαμβάνει της χώρες της Αδριατικής, την Ελλάδα, την Κύπρο, την Τουρκία,

Αίγυπτο  και Μαύρη θάλασσα δέχεται το μεγαλύτερο ποσοστό (G.P. Wild and

B.R.E.A, 2011). Σήμερα  δέχεται 5,6 εκατομμύρια τουριστών σημειώνοντας αύξηση

180% σε χρονική περίοδο δεκαετίας (Στυλιαδής Θ., 2012). Κορυφαία λιμάνια της

Μεσογείου όπως φαίνεται  και στον χάρτη είναι το λιμάνι της Civitavecchia, το
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λιμάνι της Βενετίας, το λιμάνι της Βαρκελώνης, του Πειραιά και της Νάπολης με

πάνω από 1 εκατομμύριο τουρίστες κρουαζιέρας έκαστο ετησίως.

Χάρτης 2.6. 3: Λιμένες κρουαζιέρας στην Mεσόγειο

Πηγή : Dr. Jean-Paul Rodrigue, Dept. of Global Studies & Geography, Hofstra University

Αναλυτικότερα τα 10 μεγαλύτερα σε επισκεψιμότητα λιμάνια κρουαζιέρας όπως

διακρίνονται και από τον πίνακα είναι η Βαρκελώνη , το λιμάνι της Civitavecchia, της

Βενετίας , του Πειραιά,  της Νάπολης κτλ. Στα λιμάνια αυτά περιλαμβάνονται και

δύο ελληνικοί λιμένες ο Πειραιάς και η Σαντορίνη που καταλαμβάνουν σημαντικό

μερίδιο στην κρουαζιέρα της Μεσογείου και πρόκειται για πολύ δημοφιλής

προορισμούς.

Πίνακας 2.7.1: Tα 10 μεγαλύτερα σε επισκεψιμότητα λιμάνια κρουαζιέρας
Λιμάνι Επιβίβαση

(Home Port)
Αποβίβαση

(Home Port)
Port  of Call Συνολικό

Barcelona 750 750 1158 2657
Civitavecchi

a
460 460 1480 2400

Venice 722 726 338 1786
Piraeus 280 280 1000 1560
Palma

Majorca
294 294 841 1429

Naples 62 62 1030 1154
Duprovnik 9 8 968 985
Livorno 18 18 947 983
Santorini 0 0 962 962
Sanova 300 300 250 850

Πηγή : CLIA Report 2011-2012, ιδία επεξεργασία
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2.8. H ΟΙΚΟΝΟΜΙΚΗ ΕΠΙΔΡΑΣΗ ΤΟΥ ΤΟΥΡΙΣΜΟΥ ΚΡΟΥΑΖΙΕΡΑΣ ΣΤΗΝ ΕΥΡΩΠΗ

Ο τουρισμός κρουαζιέρας προκαλεί σημαντικές επιδράσεις στην τοπική και εθνική

οικονομία, συνεισφέροντας στο ακαθάριστο εθνικό προϊόν της χώρας,

προσελκύοντας επενδύσεις,  δημιουργώντας θέσεις εργασίας και προκαλώντας

οικονομίες κλίμακας. Οι οικονομικές επιπτώσεις στον τοπικό πληθυσμό είναι άμεσες

και  είναι αποτέλεσμα των δαπανών που πραγματοποιεί το πλοίο και οι επιβάτες. Πιο

συγκεκριμένα η αγορά υπηρεσιών (τροφοδοσίας, καυσίμων κτλ) από τις εταιρείες

κρουαζιέρας, οι δαπάνες των επιβατών και οι δαπάνες των πληρωμάτων κατά την

διάρκεια  παραμονής σε ένα λιμάνι αποτελούν τους κύριους παράγοντες δημιουργίας

εισροών στα εισοδήματα των τοπικών πληθυσμών. Γι’ αυτό τον λόγο και οι  περιοχές

προορισμού επιδιώκουν να αυξήσουν τις θετικές επιδράσεις στην οικονομία τους είτε

αυξάνοντας τον χρόνο παραμονής κάθε πλοίου στο λιμάνι, είτε  προσελκύοντας

περισσότερα πλοία.

Η κρουαζιέρα συσχετίζεται άμεσα με άλλους τομείς όπως ο τομέας ναυπήγησης, με

αποτέλεσμα χώρες όπως η Γερμανία που δεν αποτελούν προορισμό αλλά διαθέτουν

ισχυρή βιομηχανία στα ναυπηγεία, να ξεπερνούν σε έσοδα χώρες που βρίσκονται

πρώτες στην παγκόσμια κατάταξη ως προορισμοί κρουαζιέρας. Συνεπώς τα

οικονομικά οφέλη της κρουαζιέρας δεν περιορίζονται μόνο στις περιοχές που

πραγματοποιούνται οι κρουαζιέρες. Συνοπτικά τα οικονομικά οφέλη διαχέονται

στους παρακάτω τομείς:

 Λιμάνια εκκίνησης

 Λιμάνια προορισμού

 Ναυπηγεία (κατασκευή νέων πλοίων, συντήρηση)

 Τροφοδοσία των πλοίων

 Πωλήσεις και μάρκετινγκ ( ταξιδιωτικά γραφεία, πράκτορες,

διαφημιστικές εταιρείες)

 Στελέχωση των πλοίων και των γραφείων διοίκησης

Δραστηριότητες, shore excursions (έκθεση ECC, 2012)

Τα στοιχεία που εμφανίζει το Ευρωπαϊκό Συμβούλιο Κρουαζιέρας αποδεικνύουν

την σημαντικότατη συμβολή του κλάδου στην οικονομία. Σύμφωνα με την ετήσια

έκθεση του  ΕCC για το 2012, οι  άμεσες δαπάνες από τον τουρισμό κρουαζιέρας

έφθασαν το 2011 τα 15 δις  ευρώ και  αυξήθηκαν κατά 3,3 %  σε σχέση με τις
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δαπάνες του 2010. Το μεγαλύτερο μέρος (42%)  καταλαμβάνουν χρήματα που

δαπανήθηκαν από τις εταιρείες για την στήριξη των πλοίων και δραστηριοτήτων τους

ενώ το αμέσως επόμενο μεγαλύτερο ποσό (26%)  από τα 15 δις δόθηκε στην

κατασκευή και συντήρηση κρουαζιερόπλοιων (βλ. διάγραμμα). Οι δαπάνες των

επιβατών και πληρωμάτων ανήλθαν σε 3,44  δις € ενώ οι δαπάνες για  εισοδήματα

όσων απασχολούνται στον τομέα της κρουαζιέρας προσέγγισαν το 1,32 δις € .

Διάγραμμα 2.8.1: Άμεσες δαπάνες του κλάδου κρουαζιέρας στην Ευρώπη για το 2011

Πηγή: ECC report: Economic impacts 2012, ιδία επεξεργασία

Το παρακάτω διάγραμμα απεικονίζει  τις χώρες που καταλαμβάνουν το μεγαλύτερο

μερίδιο από τα 15 δις με την Ιταλία να κατέχει την πρώτη θέση με 4,450 δις ,

ακολουθεί το Ην. Βασίλειο και στην τρίτη θέση  η Γερμανία με 2,524 δις.
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Διάγραμμα 2.8.3: ‘Άμεσες δαπάνες κρουαζιέρας σε εκ. ευρώ ανά ευρωπαϊκή χώρα

Πηγή: ECC report: Economic impacts 2012, ιδία επεξεργασία

Αξίζει να σημειωθεί πως η Ελλάδα ενώ κατέχει την 3η θέση σε επισκεψιμότητα,

στην κατάταξη των εσόδων από την κρουαζιέρα βρίσκεται στην 6η  θέση με 605 εκ.

Αντίθετα η Γερμανία όπως προαναφέρθηκε αν και δεν διαθέτει προορισμούς

κρουαζιέρας βρίσκεται σε υψηλότερη θέση ως προς την απορρόφηση των δαπανών

του κλάδου (εξαιτίας του ισχυρού ναυπηγό-κατασκευαστικού κλάδου που διαθέτει).

Διάγραμμα 2.8.4..: Ποσοστό άμεσων δαπανών του κλάδου της κρουαζιέρας ανά ευρωπαϊκή
χώρα

Πηγή: ECC report: Economic impacts 2012, ιδία επεξεργασία

O κλάδος συνέβαλε συνολικά με 36,7 δις  ευρώ στην συνολική παραγωγή στην

Ευρώπη, τα 15 από τα οποία αφορούν άμεσες δαπάνες των εταιρειών κρουαζιέρας,

των επιβατών και των πληρωμάτων. Επιπλέον σύμφωνα με τα στοιχεία της έκθεσης

δημιούργησε 315.500 θέσεις εργασίας πλήρους απασχόλησης για τις οποίες
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δαπανήθηκαν 9.8 δις ευρώ (έκθεση ΕCC, 2012). Oι συνολικές επιπτώσεις του κλάδου

διακρίνονται σε άμεσες επιπτώσεις από την κρουαζιέρα καθώς και σε έμμεσες αφού

είναι εμφανής η αλληλεπίδραση του τουρισμού κρουαζιέρας με άλλους κλάδους. Οι

πρώτες είναι αποτέλεσμα των συναλλαγών που έχει το πλοίο, οι επιβάτες κα το

πλήρωμα με το λιμάνι, τις υπηρεσίες του , τα τοπικά καταστήματα και τα τουριστικά

πρακτορεία. Πιο συγκεκριμένα κατά την διάρκεια παραμονής σε ένα λιμάνι

δαπανάται ένα ποσό το οποίο αποτελεί σημαντική συμβολή στο εισόδημα των

τοπικών κοινωνιών. Το ποσό αυτό διαφέρει ανάλογα με το επιβατικό κοινό ( ένας

Αμερικάνος ξοδεύει  σε γενικές γραμμές περισσότερα χρήματα από έναν Ιταλό

τουρίστα) αλλά και ανάλογα με το είδος του λιμένα δηλαδή εάν πρόκειται για λιμάνι

εκκίνησης ή προορισμού.  Έτσι ένας  τουρίστας κρουαζιέρας ξοδεύει κατά μέσο όρο

62 € σε ενδιάμεσο λιμένα ενώ το ποσό αυτό ανέρχεται σε  74 € σε λιμάνι εκκίνησης

της κρουαζιέρας. Το τελευταίο ωστόσο στην πραγματικότητα ανέρχεται σε 400€

καθώς οι περισσότεροι τουρίστες επισκέπτονται κάποιες μέρες νωρίτερα την πόλη

που διαθέτει το λιμάνι εκκίνησης για να περιηγηθούν στα αξιοθέατα. Για τον σκοπό

αυτό διανυκτερεύουν  σε ξενοδοχεία της περιοχής με αποτέλεσμα η συμβολή στις

τοπική οικονομία να είναι  πολλαπλάσια σε σχέση με τα λιμάνια προορισμού.

Συνεπώς οι λιμένες που προσελκύουν κρουαζιέρα έχουν ένα πολύ σημαντικό κίνητρο

για να επιδιώξουν να μετατραπούν από προορισμού σε hybrid Port. Αξιοσημείωτη

είναι βέβαια και η συμβολή των πληρωμάτων καθώς σε κάθε λιμένα δαπανούν κατά

μέσο όρο 21€. Συνολικά  σύμφωνα με την έκθεση του Ε CC δαπανήθηκαν 3,4 δις

ευρώ  το 2011 από τους επιβάτες και τα πληρώματα σε εκδρομές , διαμονές σε

ξενοδοχεία πριν ή μετά την κρουαζιέρα, αεροπορικά εισιτήρια, άλλα εμπορεύματα

και προϊόντα διατροφής.

Οι θετικές επιδράσεις στην οικονομία  είναι αποτέλεσμα και των χρημάτων που

δαπανούν τα πλοία για την προμήθεια τροφίμων  και  την αγορά άλλων υπηρεσιών

όπως καύσιμα, νερό κτλ για τις ανάγκες του πλοίου κατά την διάρκεια της

κρουαζιέρας. Συγκεκριμένα το 2011 ξόδεψαν 550 εκ € για την αγορά τροφίμων και

ποτών  και 900 εκ € σε προμήθειες που πλήρωσαν σε ταξιδιωτικούς πράκτορες στην

Ευρώπη. Επιπλέον δαπάνησαν 1,45 δις € σε οικονομικές  και άλλες υπηρεσίες

συμπεριλαμβανομένων εκείνων της ασφάλισης , διαφήμισης, επισκευών και άλλων

επαγγελματικών  υπηρεσιών.
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Μια επιπρόσθετα σημαντική συμβολή  της κρουαζιέρας στην οικονομία προέρχεται

και από τις δαπάνες στον κατασκευαστικό κλάδο. Η παραγωγή νέων πλοίων και η

ανάγκη για επισκευές και ανακαινίσεις στα υπάρχοντα έχουν αποφέρει στην

ευρωπαϊκή οικονομία 3,8 δις ευρώ το 2011. Ωστόσο η ανάπτυξη στην κατασκευή και

την συντήρηση των πλοίων έχει εμφανίσει σημαντική μείωση μετά το 2008. Η

μείωση σε νέες παραγγελίες επηρέασε τα ευρωπαϊκά ναυπηγεία και συνεχίζει να τα

επηρεάζει και το 2011. Αναμφίβολα η τάση αυτή θα ξεπεραστεί  με το πέρας της

οικονομικής κρίσης στο μέλλον  καθώς πρόκειται για έναν πολλά υποσχόμενο κλάδο

τουρισμού (έκθεση ΕCC, 2012).

2.9. ΣΤΑΤΙΣΤΙΚΑ ΣΤΟΙΧΕΙΑ

Ο τουρισμός κρουαζιέρας καταλαμβάνει πλέον σημαντικό μερίδιο στον παγκόσμιο

τουρισμό. Τα στοιχεία που συγκεντρώνει η Παγκόσμια Ένωση Κρουαζιέρας (CLIA)

αλλά και το Ευρωπαϊκό Συμβούλιο Κρουαζιέρας αναδεικνύουν τις τάσεις και την

δυναμική του κλάδου διεθνώς. Ο κλάδος, αναπτύσσεται με ταχύτατους ρυθμούς και

εξελίσσεται σε  όλους τους τομείς του. Το κοινό στο οποίο απευθύνεται, η φέρουσα

ικανότητα των πλοίων, καθώς και οι περιοχές στις οποίες πραγματοποιούνται

κρουαζιέρες μεταβάλλονται χρόνο με το χρόνο. Η ζήτηση αυξάνεται με τις εταιρίες

κρουαζιέρας να επενδύουν ακόμη μεγαλύτερα κεφάλαια σε νέα πλοία με νέες

ελκυστικές δραστηριότητες.

Η κρουαζιέρα είναι άρρηκτα συνδεδεμένη με τους προορισμούς . Η ελκυστικότητα

, η φήμη τους και το τουριστικό προϊόν που αντιπροσωπεύουν διαδραματίζουν

μείζονα ρόλο στην επιλογή τους και καθιέρωσή τους στον παγκόσμιο χάρτη

προορισμών. Από το γράφημα 2.9.1 βλέπουμε πως οι περιοχές που σήμερα είναι

αποδέκτες του μεγαλύτερου μερίδιου τουριστών κρουαζιέρας είναι η Καραϊβική με

36.200.000 τουρίστες, ακολουθεί η Μεσόγειος  με 21.990.000 , η υπόλοιπη Ευρώπη

με 8.470.000 επιβάτες , η Αλάσκα με 6.650.000 και μετέπειτα οι Μπαχάμες, το

Μεξικό και η Αυστραλία με χαμηλότερο αριθμό σε τουριστική κίνηση.
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Διάγραμμα 5.9.1: Γεωγραφική κατανομή της ζήτησης πακέτων κρουαζιέρας για το 2011

Πηγή CLIA Report 2011-2012, ιδία επεξεργασία

Oι πρώτοι προορισμοί γνωρίζουν μια διαρκή αυξητική τάση η οποία φαίνεται να

είναι πολύ μεγαλύτερη στην μεσόγειο παρά στον καθιερωμένο και ομολογουμένως

κλασσικό προορισμό της καραϊβικής όπως φαίνεται και γράφημα 2.9.2. Ενδιαφέρον

παρουσιάζουν κι οι προορισμοί της Νότιας Αμερικής, η Αυστραλία, η  Νέα Ζηλανδία

με ποσοστά αύξησης επισκεψιμότητας 81% και 101% αντίστοιχα.
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Διάγραμμα 6.9.2: Ποσοστιαία αύξηση του μεριδίου στην αγορά κρουαζιέρας,  παγκόσμιων
προορισμών για το 2011

Πηγή : CLIA Report 2011-2012, ιδία επεξεργασία

Σημαντική ζήτηση παρουσιάζουν και τα πακέτα διακοπών υπερατλαντικής

εμβέλειας. Ωστόσο υπάρχουν και προορισμοί που γνωρίζουν ύφεση η οποία

εντοπίζεται στην χωρα του Μεξικού, στην περιοχή του Παναμά και της Χαβάης.

Αξίζει να σημειωθεί πως το μεξικό εμφανίζει σημαντική μείωση της ζήτησης της

τάξης μεγέθους 30%. Σταδιακή αύξηση παρουσιάζουν και οι προορισμοί της

Αλάσκας , οι Μπαχάμες και οι Σκανδιναβικές χώρες , ωστόσο η ζήτηση για  τις

περιοχές αυτές είναι πολύ μικρότερη από την ζήτηση για προορισμούς της

Μεσογείου.

Αναφορικά με τις εταιρείες κρουαζιέρας που διαχειρίζονται την υπάρχουσα ζήτηση

και προοπτικές βλέπουμε ότι υπάρχει σημαντική αύξηση στον αριθμό των πλοίων

καθώς και στην χωρητικότητά τους. Σύμφωνα με τον παρακάτω πίνακα το 2013 και

το 2014 θα προστεθούν 11 και 13 πλοία αντίστοιχα. Συνολικά μέχρι το 2016 ο

αριθμός των πλοίων θα αυξηθεί με 29 επιπλέον κρουαζιερόπλοια . Τα πλοία αυτά θα

προσθέσουν  49.187 επιπλέον κλίνες οι οποίες θα προστεθούν στις 401.663 κλίνες

του 2012. Τα νέα αυτά πλοία θα αποτελέσουν μια επιπλέον επένδυση στον κλάδο από

τις εταιρείες κρουαζιέρας που θα έχουν άμεση οικονομική επίπτωση και στους

λιμένες προορισμούς. Χαρακτηριστικό είναι το γεγονός ότι τα 29 επιπλέον

κρουαζιερόπλοια αποτελούν μια επένδυση ύψους  8.386.000.000 δολαρίων που

αποδεικνύει και τα υπέρογκα ποσά που επενδύονται στον τουρισμό κρουαζιέρας.
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Πίνακας 3.9.1: Nέες παραγγελίες κρουαζιερόπλοιων
Έτος Νέα πλοία Κλίνες Επένδυση σε δις
2013 11 12125 2.317 δις
2014 13 16702 3.395
2015 3 10960 2.466
2016 2 9400 208
Συνολικό 29 49187 8.386
Πηγή: CLIA Report 2011-2012, ιδία επεξεργασία

Οι εταιρείες κρουαζιέρας που δραστηριοποιούνται στον κλάδο είναι 48 σύμφωνα με

τον πίνακα του παραρτήματος 2.9.1,  ωστόσο οι ισχυρότερες εταιρείες έχουν

αγοράσει πολλές από τις μικρότερες. Πιο συγκεκριμένα η εταιρεία Royal Caribbean

Cruises Ltd έχει στην κυριότητα της πλέον και τις εταιρείες ( brands) Celebrity

Cruises, Pullmantur Cruises, Αzamara Club Cruises, CDF Croisieres de France,

καθώς και το 50% της εταιρείας ΤUI Cruises. Αντίστοιχα η Carnival έχει στην

κατοχή της και διαχειρίζεται τις εταιρείες( brands) Aida , Holland America Line , P &

O Cruises, Seabourn , Cunard, Costa, Princess Cruises, Ibero Cruceros. Παρατηρούμε

λοιπόν πως η αγορά μικρότερων εταιρειών κρουαζιέρας από μεγαλύτερες οδηγεί σε

μονοπώλιο στην αγορά του κλάδου με αντίστοιχες επιπτώσεις που έχει μια τέτοια

αγορά.

Πίνακας 4.9.2: Χωρητικότητα πλοίων των δύο μεγαλύτερων εταιρειών
CARNIVAL

CRUISE LINES
2013
Αριθμός κλινών

ROYAL
CARIBBEAN
CRUISES Ltd

2013
Αριθμός κλινών

Carnival cruise
lines

59340 Royal Caribbean
Cruises

61888

Aida 11900 Celebrity
Cruises, Inc

23898

Cunard line 6712 Pullmantur 7984
Holland America

line
23493 Azamara Cruises 1420

P&O 14900 Tui 1850
Seabourn Cruise

line
1974

Costa Cruises 34002
Princess Cruises 40110
Ibero Cruceros 4938
Σύνολο 197369 Σύνολο 97040
Πηγή : CLIA Report 2011-2012, ιδία επεξεργασία

Η πορεία κάθε εταιρείας στην αγορά κρουαζιέρας έχει μεγάλη σημασία καθώς

καταγράφει την δυναμική της καθεμίας και το μερίδιο της αγοράς που κατέχει.
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Η ολοένα αυξανόμενη ζήτηση για τον τουρισμό γίνεται προσπάθεια να καλυφθεί

μέσω της κατασκευής και διάθεσης στην αγορά νέων πλοίων. Οι υπάρχουσες

χωρητικότητες δεν επαρκούν για την σημερινή ζήτηση πόσο μάλλον για την

αναμενομενη τα eπόμενα χρόνια. O συνολικός αριθμός των κρουαζιεροπλοίων  για το

2011 ανέρχεται στα 218 και τα οποια είναι μόνο τα πλοία των εταιρειών που είναι

μέλη της CLIA. Όσον αφορά τον αριθμό των κλινών, σύμφωνα με τα στοιχεία της

CLIA θα έχουμε έως το 2016, 433.757 διαθέσιμες κλίνες. Η διαχρονική ποσοστιαία

άυξηση της φέρουσας χωρητικότητας των πλοίων παρουσιάζει ενδιαφέρον καθώς

παρατηρείται μια σημαντική αυξηση ανάμεσα στο 2010 και το 2012 που φθάνει το

22,81 %. Στην συνέχεια (μετά το 2012 έως το 2016 παρατηρείται κατακόρυφη

μείωση της ποσοστιαίας αύξησης και επιστροφή σε χαμηλότερα επίπεδα αύξησης

κλινών σε σχέση με την τριετία 2007-2010.

Διάγραμμα 7.9.3: Διαχρονική ποσοστιαία αύξηση φέρουσας χωρητικότητας

Πηγή : CLIA Report 2011-2012, ιδία επεξεργασία

Η παραπάνω αύξηση της φέρουσας χωρητικότητας των πλοίων είναι συνυφασμένη

με την υπάρχουσα ζήτηση. Όπως γίνεται εμφανές και από το διάγραμμα μεταβολής

του αριθμού των επιβατών η ζήτηση  αυξάνεται  κάθε χρόνο με αποτέλεσμα να

έχουμε μια συνεχώς ανοδική τάση . Στο διάγραμμα είναι διακριτά  δύο διαστήματα

που εμφανίζουν μείωση του αριθμού των επιβατών . Η μείωση δικαιολογείται καθώς

το 2011 με το γεγονός της κατάρρευσης των δίδυμων πύργων ο φόβος για

τρομοκρατικές επιθέσεις αυξήθηκε και αν συνυπολογίσουμε το ότι το μεγαλύτερο
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μέρος των τουριστών όπως θα δούμε παρακάτω είναι Αμερικανοί πολίτες γίνεται

προφανές γιατί η μείωση είναι αισθητή. Ένα ακόμη διάστημα που παρουσιάζει

ενδιαφέρον είναι αυτό μεταξύ του 2008 και 2010. Το διάστημα αυτό η παγκόσμια

οικονομική κρίση επηρέασε αρνητικά την ζήτηση και η οποία σύμφωνα με τις

εταιρείες κρουαζιέρας συνεχίζει μέχρι σήμερα να τους προβληματίζει καθώς Ιταλία

και Ισπανία που αποτελούν σημαντική πηγή επιβατών διανύουν ακόμη περίοδο

ύφεσης.

Διάγραμμα 8.9.4: Διαχρονική μεταβολή του αριθμού επιβατών σε εκατ.

Πηγή : CLIA Report 2011-2012,

H προέλευση των επιβατών έχει βαρύνουσα σημασία για τον σχεδιασμό της

πολιτικής των εταιρειών κρουαζιέρας. Η προσέλκυση των επιβατών που συμμετέχουν

στην κρουαζιέρα για πρώτη φορά (first timers) αλλά και η εξασφάλιση των repeaters

αποτελεί στόχο των εταιρειών.

Η εθνικότητα των επιβατών διαφέρει από κρουαζιέρα σε κρουαζιέρα και απαιτεί

προσωπικό που μπορεί να ανταπεξέλθει στις γλωσσικές απαιτήσεις του επιβατικού

κοινού. Επιπρόσθετα τα μενού, οδηγίες και οι διαφημίσεις γράφονται σε

περισσότερες γλώσσες από ότι τα παλαιότερα προκειμένου να εξυπηρετήσουν

καλύτερα τους επιβάτες.

Ιδιαίτερο ενδιαφέρον έχει και η ανάλυση του ποσοστού συμμετοχής κάθε χώρας

στην κρουαζιέρα καθώς σε κάποιες είναι πιο διαδεδομένος ο τουρισμός κρουαζιέρας

και σε άλλες όχι. Επιπλέον το ποσοστό συμμετοχής σε σχέση με  τον πληθυσμό της

κάθε χώρας διαφέρει σημαντικά. Για παράδειγμα οι Ηνωμένες Πολιτείες συμμετείχαν
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στην κρουαζιέρα με 10.090.000  επιβάτες οι οποίοι αντιστοιχούν στο 3 ,26 % του

πληθυσμού των ΗΠΑ. Αντίστοιχα  η Αγγλία συμμετέχει με 1.560.000 επιβάτες οι

οποίοι αποτελούν το 2,51% του πληθυσμού της. Η Αυστραλία βέβαια παρόλο που

βρίσκεται στην 7η θέση με 466.000 επιβάτες, έχει ποσοστό συμμετοχής 2,10%.

Συνεπώς το επιβατικό κοινό ποικίλει.

Πίνακας 5.9.3: Aριθμός επιβατών ανά  χώρα προέλευσης για το 2012

XΩΡΑ
ΠΡΟΕΛΕΥΣΗΣ

ΑΡΙΘΜ
ΟΣ
ΕΠΙΒΑΤΩΝ

Hνωμένες
πολιτείες

100900
00

Ηνωμένο
Βασίλειο

156000
0

Αυστραλία 466000
Καναδάς 691000

Γερμανία
122000

0
Ιταλία 889000
Ισπανία 645000
Νορβηγία 65000
Ιρλανδία 58000
Ελβετία 91000
Αυστρία 93000
Γαλλία 387000
Σουηδία 61000
Δανία 26000
Ολλανδία 76000
Βέλγιο 47000
Πορτογαλία 41000
φιλανδία 16000
Λουξεμβούργο 3000
Υπόλοιπη

Ευρώπη 171000
Πηγή : CLIA Report 2011-2012, ιδία επεξεργασία

Ιδιαίτερο ενδιαφέρον παρουσιάζει και η δημογραφική ανάλυση για τον τουρισμό

κρουαζιέρας καθώς παρατηρούνται αλλαγές στην ηλικιακή κατάσταση. Η μέση

ηλικία των επιβατών είναι πλέον τα 48 έτη , γεγονός που αποδεικνύει ότι η

κρουαζιέρα προσελκύει και νεότερους επιβάτες. Αξίζει να σημειωθεί ότι την δεκαετία

του 70 ο μέσος όρος της ηλικίας  των επιβατών ήταν τα 65 έτη δηλαδή συνταξιούχοι

που μπορούσαν να αγοράσουν το πακέτο διακοπών. Πλέον η κρουαζιέρα δεν

αποτελεί και τόσο ακριβές διακοπές και αυτό γίνεται φανερό από την μείωση του
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μέσου όρου εισοδήματος των επιβατών που από 107.000$ έφτασε το 2011 τα

75.000$. Πρόκειται ακόμη για ένα επιβατικό κοινό με υψηλό επίπεδο εκπαίδευσης

που έχει αποφοιτήσει από κάποια σχολή σε ποσοστό 55% και ένα ποσοστό 21% που

έχει κάνει μεταπτυχιακές σπουδές. Αλλαγές παρατηρούνται και στα ποσοστά που

δείχνουν το φύλλο των επιβατών καθώς υπάρχει ίση συμμετοχή και από τα δύο

φύλλα με τις γυναίκες να έχουν ένα μικρό προβάδισμα. Τέλος όσο αναφορά την

εργασία στο επιβατικό κοινό απαρτίζεται σε ποσοστό 80% από εργαζόμενους και

μόνο το 20% των τουριστών είναι συνταξιοδοτημένο. Το παραπάνω δικαιολογείται

και από τον μέσο όρο της ηλικίας των επιβατών που όπως προαναφέρθηκε έχει πέσει

στα 48 έτη (έκθεση CLIA,2011). Συνολικότερα οι παραπάνω μεταβολές

αποδεικνύουν πως η κρουαζιέρα δεν αποτελεί σήμερα προνόμιο υψηλά

εισοδηματικών στρωμάτων και κυρίως συνταξιούχων, αλλά προσελκύει ολοένα και

νεότερο τουριστικό κοινό προσφέροντας νέες υποδομές και πακέτα διακοπών all

inclusive.

2.10. ΤΑΣΕΙΣ ΣΤΗΝ ΚΡΟΥΑΖΙΕΡΑ

Oι τάσεις στην κρουαζιέρα καθορίζονται από την ζήτηση του επιβατικού κοινού

καθώς και από την νομοθεσία. Οι εταιρίες κρουαζιέρας προσπαθούν να προσφέρουν

ένα ολοένα και πιο ανταγωνιστικό προϊόν λαμβάνοντας σοβαρά υπόψιν τις

προτιμήσεις των επιβατών, καινοτομώντας, αναζητώντας τρόπους για να

προσελκύσουν επιβάτες διαφορετικού τουριστικού προφίλ και τρόπους για να

προσεγγίσουν εξωτικούς «μη πειραγμένους» προορισμούς. Η διαδικασία αυτή

υποστηρίζει την ολοένα και αυξανόμενη δυναμική του κλάδου.

2.10.1. Μέγεθος

Τα νέα πλοία έχουν την τάση να αποκτούν μεγαλύτερη χωρητικότητα έως 4,500

χιλιάδες επιβάτες περιλαμβάνοντας πληθώρα νέων δραστηριοτήτων και υποδομών

που προσφέρουν άνεση και  αναψυχή. Χαρακτηριστικό παράδειγμα αποτελούν το νέο

πλοίο της εταιρίας Royal Caribbean (Allure of the seas) που είναι κατασκευασμένο

έτσι ώστε να διαθέτει   καταπράσινο αίθριο στο οποίο βλέπουν τα μπαλκόνια των

δωματίων.
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Εικόνα 2.10.4.: Aίθριο του πλοίου, Allure of the seas της Royal Caribbean Cruises

Πηγή: διαθέσιμο στο
http://www.royalcaribbean.com/contentWithGallery.do?pagename=allure_introduction

Τα νέα πλοία μπορεί ακόμη να περιέχουν εστιατόρια διαφόρων ειδών (κινέζικες,

ταϋλανδέζικες, μεξικάνικες κουζίνες), πολυχώρους για παιδιά, πληθώρα

καταστημάτων, θέατρα (παραστάσεις Broadway) και αθλητικές δραστηριότητες όπως

τέννις, πισίνες τεχνητού κύματος για serf,  νεροτσουλήθρες , αναρρίχηση κτλ.

Πρόκειται πλοία που αποκαλούνται ‘floating resorts’ (Per Ake Nilsson, Carl Henrik

Marcussen, Jan Pedersen,Kristine Munkgaard Pedersen, 2005).

Ο κλάδος της κρουαζιέρας κατασκευάζει 4-6 νέα μεγάλα πλοία (mega ships) κάθε

χρόνο (Tercek J., Ποσειδώνια 2013). Η αύξηση του μεγέθους και της χωρητικότητας

των πλοίων προκαλεί αδιαμφισβήτητα ανάγκη για βελτίωση και επέκταση των

υπαρχόντων υποδομών. Παράλληλα οι προσφερόμενες υπηρεσίες και υποδομές στις

περιοχές που επισκέπτονται οι τουρίστες εκτός των ορίων των λιμένων θα πρέπει να

προσαρμοστούν στην επερχόμενη  ραγδαία αύξηση των επιβατών σε κάθε νέο πλοίο.

2.10.2. Προορισμοί

Σημαντική είναι η μεταστροφή των προορισμών στην κρουαζιέρα  σε νέες

διαδρομές- προορισμούς καθώς προωθούνται περιοχές πέραν  της Μεσογείου  και της

Καραϊβικής (Tercek J., Ποσειδώνια 2013). Οι τουρίστες ειδικά που έχουν

πραγματοποιήσει στο παρελθόν μια τέτοια κρουαζιέρα (repeaters) αναζητούν μία

διαφορετική  περιοχή. Η Μαύρη θάλασσα και η Αρκτική  θεωρούνται ανεξερεύνητες

ακόμη περιοχές για τους τουρίστες. Στο σημείο αυτό θα πρέπει να επισημάνουμε

όπως η νέα τάση  που παρουσιάζεται στην κρουαζιέρα είναι η δημιουργία
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τουριστικών πακέτων που θα περιλαμβάνουν λιμένες-προορισμούς που ανήκουν σε

διαφορετικές χώρες. Συνεπώς πρόκειται να υπάρξει και μια πιο εντατική συνεργασία

μεταξύ των  γειτονικών κρατών ώστε να προτείνουν διαδρομές στις εταιρίες που θα

φανούν ελκυστικές και θα ευνοήσουν την αύξηση κρουαζιέρας σε κάθε λιμένα.

Πίνακας 6.10.1: Κορυφαίοι Προορισμοί για 2012
Αλασκα
Καραϊβική
Μεσόγειος/Ελληνικά νησιά
Ευρωπαικά ποτάμια
Κανάλι Παναμά
Ευρώπη
Νότια Αμερική
Χαβάη
Νότιος Ειρηνικός
Βαλτική/ Σκανδιναβία
Πηγή :CLIA Cruise Industry Update 2012, ιδία επεξεργασία

Πίνακας 7.10.2: Κορυφαίες Αγορές 2011
Κορυφαίες Αγορές

: Κατάταξη από τις
διανυκτερεύσεις
επιβατών σε
γεωγραφικές αγορές
(2011)

Διανυκτερεύσεις
σε εκατομμύρια

Ποσοσ
τό 2011

Ποσοστιαία μεταβολή στην ζήτηση
κάθε γεωγραφικής ενότητας
σύμφωνα με τις   (2006-2011)
διανυκτέρευσης

Καραϊβική 36.2 εκ. 33.70
%

13.50%

Μεσόγειος 21.99 εκ. 20.44
%

109.38%

Ευρώπη/
Σκανδιναβία

8.47 εκ. 7.90% 24.61%

Αλάσκα 6.65 εκ. 6.18% 4.66%
Μπαχάμες 6.5 εκ. 6.05% 7.20%
Μεξικό (Δυτικό) 3.51εκ. 3.27% -32.60%
Υπερατλαντική

διαδρομή
3.1 εκ. 2.90% 111.20%

Αυστραλία/Νέα
Ζηλανδία/ Ν.
Ειρηνικός

2.9 εκ. 2.70% 101.20%

Παναμάς 2.69 εκ. 2.50% -3.91%
Νότια Αμερική 2.6 εκ 2.40% 81.70%
Χαβάη 2.19 εκ. 2.14% -23.90%
Πηγή :CLIA Cruise Industry Update 2012, ιδία επεξεργασία
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2.10.3 Γεωπολιτική Σταθερότητα

Στην καθιέρωση ενός  τουριστικού πακέτου μια διαδρομής έχει μεγάλη σημασία, η

περιοχή στην οποία θα πραγματοποιηθεί η κρουαζιέρα να παρουσιάζει πολιτική

σταθερότητα. Οι εξελίξεις και οι αναταραχές στις χώρες που βρέχονται  από την

νότια   Μεσόγειο έχουν προκαλέσει ακύρωση διαδρομών που περιείχαν λιμένες σε

χώρες όπου έχουν εμπλακεί στην Αραβική Άνοιξη.  Οι πολιτικές αυτές αναταραχές

ακόμη και σήμερα συνεχίζονται( Αίγυπτος, Συρία) με πιο πρόσφατη περίπτωση την

Τουρκία και το λιμάνι της Κωνσταντινούπολης όπου η επισκεψιμότητα του θα

επηρεαστεί  αναμφίβολα από τις εξελίξεις. Οι εταιρείες Κρουαζιέρας που

παρακολουθούν με ιδιαίτερο ενδιαφέρον τις γεωπολιτικές αναταραχές στην

Μεσόγειο, όπως θα δούμε και παρακάτω έχουν βασική προϋπόθεση όταν επιλέγουν

ένα λιμένα-προορισμό για ένα τουριστικό πακέτο να  υπάρχει ασφάλεια και

γεωπολιτική σταθερότητα. Δεν διακινδυνεύουν την ασφάλεια των επιβατών.

Χαρακτηριστικό είναι το γεγονός πως το 2011 οι λιμένες στην Ελλάδα παρουσίασαν

μεγάλη αύξηση που δεν ήταν αναμενόμενη, ούτε οφειλόταν στην πολιτική

κρουαζιέρας που ακολούθησε η χώρα.  Οι Εταιρίες λόγω των εξελίξεων σε Μαρόκο ,

Αίγυπτο, Τυνησία, άλλαξαν  αυτόματα τα πακέτα τους και αντικατέστησαν  τα

υπάρχοντα λιμάνια με ελληνικούς λιμένες-προορισμούς. Από τα παραπάνω

παρατηρούμε πως εάν συνεχιστούν  και επεκταθούν οι γεωπολιτικές αναταραχές στην

Μεσόγειο θα υπάρξει ύφεση  της κρουαζιέρας στην περιοχή.

Ένας προορισμός μπορεί ακόμη να πληγεί από ένα  θαλάσσιο ατύχημα στην

περιοχή. Σύμφωνα με την Royal Carribean η ελκυστικότητα στην περιοχή της

Μεσογείου συνεχίζει να πλήττεται μετά το  ατύχημα της Costa Concordia

πρόσκρουσης σε ύφαλο στην Ιταλία. Ένα ατύχημα που είχε νεκρούς και μία αρνητική

επίπτωση για τον κλάδο στην κρουαζιέρα στην περιοχή ακόμη και 16 μήνες μετά

(Tercek J., Ποσειδώνια 2013).

2.10.4 Γεωγραφικές Αγορές Επιβατών Κρουαζιέρας

Οι εταιρίες κρουαζιέρας φαίνεται να προσανατολίζονται σε νέες αγορές. H ιστορία

της Κρουαζιέρας της Βορείου Αμερικής έχει υπάρξει ως υπόδειγμα για μια επέκταση

του κλάδου σε όλα τα μέρη του κόσμου, καθώς οι εταιρίες κρουαζιέρας έχουν

επιδιώξει να προσελκύσουν τουρίστες που για πρώτη φορά πραγματοποιούν

κρουαζιέρα, αναπτύσσοντας νέες γεωγραφικές αγορές και προσφέροντας νέες
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εμπειρίες κρουαζιέρας. Τα τελευταία πέντε χρόνια η παγκοσμιοποίηση της

κρουαζιέρας αποτελεί ένα από τα κυρίαρχα ζητήματα του κλάδου, με ιδιαίτερα

έντονη μεγέθυνση στην Ευρώπη (Tercek J., Ποσειδώνια 2013). Σύμφωνα με τα

στοιχεία της ετήσιας έκθεσης CLIA για το 2012 το μεγαλύτερο μέρος της αγοράς

καταλαμβάνουν επιβάτες από τις Ηνωμένες Πολιτείες (10.090.000) και ακολουθεί

χαμηλότερα η Βρετανία (1.560.000) και η Γερμανία (1.220.000). Όπως αναφέρεται

στην έκθεση περίπου το 3% των Αμερικανών πραγματοποίησε διακοπές κρουαζιέρας

το 2011 και το 24% έχουν πραγματοποιήσει κάποια στιγμή στην ζωή τους

κρουαζιέρα. Το γεγονός αυτό αποδεικνύει και την ανάγκη εύρεσης νέων προορισμών.

Ωστόσο εμφανίζεται έντονο το ενδιαφέρον για την προσέλκυση και άλλων αγορών

όπως αυτή των ασιατικών χωρών και της Ρωσίας. Με χαρακτηριστικό παράδειγμα

την Ηolland America Line που προσφέρει 14ήμερο ταξίδι σε Κορέα και Κίνα με

home port το Ηong Kong (έκθεση CLIA, 2012). Ερώτημα αποτελεί το γεγονός, εάν

θα υπάρξει ζήτηση από την μεσαία τάξη της Ασίας για ευρωπαϊκούς προορισμούς.

Η εξέταση των εν δυνάμει αγορών δεν μπορεί να παραβλέψει πως ενώ οι

Αμερικάνοι που ήταν χρεωμένοι έχουν αρχίσει να ξεχρεώνουν τις υποθήκες  των

σπιτιών τους, η δυτική Ευρώπη βρίσκεται σε κρίση και η ανατολική Ευρώπη δεν έχει

ακόμη ανακαλύψει την κρουαζιέρα (Tercek J., Ποσειδώνια 2013). H τελευταία

φαίνεται να αποτελεί σημαντική πηγή νέων αγορών (Πολωνία, Ουκρανία, Τουρκία,

Σλοβενία, Τσεχία, Ρωσία, Ουγγαρία  και Ελλάδα). Διότι η μεγάλη πληθυσμιακή βάση

, η ολοένα αυξανόμενη και φιλόδοξη μεσαία τάξη, η βελτίωση των παγκόσμιων

αερομεταφορών, και η επιθυμία για ταξίδι αποτελούν στοιχεία που ενθαρρύνουν  το

άνοιγμα της αγοράς στην περιοχή  της Μαύρης θάλασσας. Βέβαια υπάρχουν και

σοβαρά ζητήματα που πρέπει πρώτα να διευθετηθούν καθώς η περιοχή παρουσιάζει

πολιτική αστάθεια,  έλλειψη ανάπτυξης και λιμένων με τις αντίστοιχες υποδομές για

την υποστήριξη κρουαζιέρας σε τοπικό και διεθνές επίπεδο. Θα πρέπει ακόμη να

καταπολεμηθεί το πρόβλημα της περιφερειακής υποβάθμισης που παρουσιάζει καθώς

και  το γεγονός ότι η κρουαζιέρα εξακολουθεί να εκλαμβάνεται ως ένα τουριστικό

προϊόν για εκλεκτούς μαζί με τα συνήθη στερεότυπα (Beck Η.,Ποσειδώνια 2013).

Οι εταιρείες κρουαζιέρας για να ανταποκριθούν σε αυτό το  νέο πολυπολιτισμικό

κοινό παρέχουν  προσωπικό εκπαιδευμένο σε γλώσσες,  υλικό που είναι

μεταφρασμένο σε όλες τις βασικές γλώσσες,  π.χ τα μενού, το καθημερινό πρόγραμμα

κτλ. Προσφέρουν ένα ποικίλο μενού από διεθνείς κουζίνες  και οι παραστάσεις τους
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δεν είναι απλά λεκτικές όπως γίνεται με κωμικούς αλλά και βιωματικές όπως

ακροβατικά, μάγους κτλ. Σύμφωνα ακόμη με την εκπρόσωπο της Royal Caribbean

για να προσελκύσει αυτές τις νέες αγορές θα πρέπει οι ταξιδιωτικοί εμπορικοί εταίροι

να προωθούν συνοδούς-μεταφραστές για κάποια γκρουπ επιβατών. Από την  άλλη

πλευρά της Ευρώπης αναμένεται ενδιαφέρον από Πορτογάλους, Βέλγιο, Ολλανδία

(Beck Η., 2013).

2.10.5 Πολυτελείς Κρουαζιέρες

Παρουσιάζεται έντονο το ενδιαφέρον από ένα οικονομικά εύρωστο μέρος του

τουριστικού κοινού για διακοπές με κρουαζιερόπλοιο που θα προσφέρει πολυτελείς

υπηρεσίες. Για το λόγο αυτό, ενώ η τάση είναι να αυξάνεται το μέγεθος και ο αριθμός

επιβατών σε κάθε πλοίο, υπάρχει μια σημαντική τάση προς την κατεύθυνση

δημιουργίας κρουαζιερόπλοιων περιορισμένων θέσεων που απευθύνονται σε ένα

συγκεκριμένο τουριστικό κοινό. Το κοινό αυτό αποτελείται κατα 39 % από ηλικίες

56-65 χρονών , κατά 30 %  από ηλικίες 66-75 και κατά 16% από ηλικίες 46-55

χρονών. Αξιοσημείωτο είναι το γεγονός πως μόνο το 2% των επιβατών είναι ηλικίας

μικρότερης των 35 χρονών καθώς πρόκειται για διακοπές στις οποίες μπορούν να

ανταπεξέλθουν  είτε  εύποροι οικονομικά συνταξιούχοι είτε εργαζόμενοι που

μπορούν να αγοράσουν το πακέτο αυτό (Littley T., 2013).

Τα πλοία αυτά είναι κατασκευασμένα έτσι ώστε να εξυπηρετούν θεματικές

κρουαζιέρες,  συνεδριακό τουρισμό, να παρέχουν υψηλές υπηρεσίες και πολυτελείς

εγκαταστάσεις. Θετικά μηνύματα προς το συγκεκριμένο είδος κρουαζιέρας δίνει και

το 77% των ταξιδιωτικών γραφείων που τονίζει πως η κρουαζιέρα ειδικού

ενδιαφέροντος αποτελεί μια ανερχόμενη αγορά. Η νέα τάση προς τις πολυτελείς

κρουαζιέρες παρουσιάζει διαφορετικές ανάγκες και προτεραιότητες που

συμπυκνώνονται στα παρακάτω:

 προορισμοί χωρίς τα στοιχεία μαζικού τουρισμού

 Μικρότερα πλοία

 Μικρότερα λιμάνια

 Πιο αργή μετακίνηση κατά την διάρκεια του ταξιδιού

Προορισμοί που παρουσιάζουν ιδιαίτερο ενδιαφέρον χωρίς να έχουν ακόμη

προσελκύσει τον μαζικό τουρισμό, είναι ιδανικοί γι’ αυτό το τουριστικό κοινό. Οι

επιβάτες που συμμετέχουν ενδιαφέρονται πιο πολύ για τις πολυτελείς ανέσεις και
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δεν αγωνιούν για το πόσους προορισμούς θα προλάβουν να δουν. Κατά συνέπεια

τα κρουαζιερόπλοια αυτά δεν τρέχουν με μεγάλες ταχύτητες και κάνουν μικρές

αποστάσεις. Οι περιοχές στις οποίες εμφανίζεται η μεγαλύτερη ζήτηση για

κρουαζιέρες ειδικού ενδιαφέροντος φαίνονται στο παρακάτω διάγραμμα με την

Μεσόγειο να κατέχει πρωταρχική θέση.

Διάγραμμα 9.10.5.1.: Ελκυστικότερες περιοχές για την πολυτελή κρουαζιέρα

Πηγή : Littley T., Ποσειδώνια 2013

Η εθνικότητα των επιβατών όπως παρατηρούμε από το διάγραμμα είναι κυρίως

Αμερικάνοι , Άγγλοι , Αυστραλοί και λίγοι Ευρωπαίοι. Εξαιτίας της οικονομικής

κρίσης από την οποία διέρχεται ακόμη η Ευρώπη είναι λίγοι οι Ευρωπαίοι που

επιλέγουν αυτόν τον τύπο κρουαζιέρας. Αξίζει να σημειωθεί όμως ότι  το Αιγαίο

αποτελεί έναν από τους πρώτους στις προτιμήσεις τους  προορισμούς.

Διάγραμμα 10.10.5.1.: Εθνικότητα επιβατών σε πολυτελείς κρουαζιέρες

Πηγή: Littley T., Ποσειδώνια 2013, ιδία επεξεργασία
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2.10.6  Εco –Περιβάλλον

Τις τελευταίες δεκαετίες ο συνδυασμός φαινομένων εντατικής υποβάθμισης του

φυσικού περιβάλλοντος μαζί με τις εμφανείς επιπτώσεις πλέον της κλιματικής

αλλαγής έχει οδηγήσει σε μια πιο αυστηρή νομοθεσία για το περιβάλλον. Οι

βιομηχανίες αναγκάστηκαν να προσαρμοστούν στην προσπάθεια προστασίας του και

να δείξουν ευαισθητοποίηση στα ολοένα και αυξανόμενα  περιβαλλοντικά ζητήματα.

Η ανάγκη μείωσης των εκπομπών τους και η ανάπτυξη της αναγκαίας τεχνολογίας

για τον σκοπό αυτό, βρίσκονται πλέον στις προτεραιότητες πολλών βιομηχανιών.

Επιπλέον η αύξηση της τιμής του πετρελαίου και η μελλοντική εξάντλησή του καθώς

πρόκειται για μη ανανεώσιμο  πόρο καθιστά αναγκαία την εύρεση νέων μορφών

ενέργειας. Η κρουαζιέρα που εξελίσσεται σε έναν πολύ δυναμικό κλάδο προσπαθεί

να συμβαδίσει με τα νέα περιβαλλοντικά πρότυπα.

Η τεχνολογική εξέλιξη οδήγησε στην χρήση  πιο άρτιων μηχανών με λιγότερες

απώλειες, μεγαλύτερες αποδόσεις καθώς και χαμηλότερης κατανάλωσης στην

διάρκεια της πλεύσης ή του ελλιμενισμού. Τεχνολογίες όπως η χρήση πλυντρίδων για

την αφαίρεση των επιβλαβών αερίων από τις εκπομπές αερίων  βρίσκονται υπό

εξέταση, καθώς ο κλάδος προσπαθεί να συμμορφωθεί με τους κανονισμούς, που

επιβάλλουν καύσιμα με μικρότερη περιεκτικότητα σε θείο, τα οποία είναι ακριβά και

τουλάχιστον έως τώρα  εντοπίζονται σε μικρή διαθεσιμότητα. Ωστόσο  για να

καλυφθούν οι εκτεταμένες ανάγκες του κλάδου και να έχουν οικονομικό αντίκτυπο

σε μια εποχή όπου τα καύσιμα που παρέχουν οι μαρίνες γίνονται ολοένα και πιο

ακριβά, δεν αρκούν μόνο οι παραπάνω τεχνολογίες. Τα εναλλακτικά καύσιμα όπως

το υγρό φυσικό αέριο (LNG1) φαίνεται να αποτελούν την μελλοντική λύση του

προβλήματος. Χαρακτηριστικό είναι το γεγονός ότι με την χρήση του υγρού φυσικού

αερίου ένα πλοίο μπορεί να μειώσει την εκπομπή θειικού οξέος κατά 90-95% σε μια

εποχή που οι εκπομπές αυτών το ρύπων πρόκειται να ελεγχθούν ακόμη περισσότερο

μέσω της νομοθεσίας σε παγκόσμιο επίπεδο. Επιπλέον η χαμηλή περιεκτικότητα σε

άνθρακα επιτρέπει την μείωση των εκπομπών CO2 των πλοίων κατά 25% (

Germanischer Lloyd and MAN, 2012). Το LNG φαίνεται να αποτελεί την λύση

ωστόσο υπάρχουν ακόμη πολλά ζητήματα που πρέπει να ξεπεραστούν.

Αντιθέτως η χρήση ανανεώσιμων πηγών ενέργειας δεν αποτελεί προς το παρών

ελκυστική λύση καθώς είναι οι ανάγκες των πλοίων κρουαζιέρας σε ενέργεια είναι

1 LNG υγρό φυσικό αέριο
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πολύ υψηλές. Μια εγκατάσταση φωτοβολταϊκών  πάνελ δεν έχει μέχρι τώρα

αποτελέσει μια ικανή λύση που να μπορεί να καλύψει της ανάγκες. Επίσης στην

περίπτωση των βιοκαυσίμων, το γεγονός ότι  η παραγωγή και μεταφορά τους παράγει

τόσες ποσότητες CO2 , δημιουργεί αμφιβολίες αν εν τέλει το περιβάλλον έχει κάποιο

κέρδος.

O πρόεδρος των θαλάσσιων και τεχνικών εργασιών Bert Swets της εταιρίας Disney

Cruise Line τονίζει πως αυτό που θα είχε άμεση , πρακτική και συμφέρουσα

εφαρμογή θα ήταν η παροχή ενέργειας , που χρειάζονται τα πλοία κατά την διάρκεια

παραμονής σε ένα λιμάνι, από τα ίδια τα λιμάνια. Λιμάνια που προσφέρουν ήδη την

δυνατότητα παροχής ηλεκτρικής ενέργειας μέσω της διαδικασίας cold ironing2 είναι

το λιμάνι του San Fransisco, Los Angeles , long Beach, Vancouver,  και το λιμάνι του

Juneau από το 2001.

Εικόνα 2.10.6.5.: Cold Ironing

Πηγή: διαδίκτυο, διαθέσιμο στο www.martrans.org

Η Ευρώπη ωστόσο  για να υιοθετήσει αυτήν την πρακτική θα πρέπει πρώτα να

ξεπεράσει κάποια εμπόδια. Με σημαντικότερα  την υψηλή τιμή ενέργειας που

παρέχει αλλά και την χρήση σε κάποιες χώρες πολύ ρυπογόνων στερεών καυσίμων

για την παραγωγή ηλεκτρικής ενέργειας, που στην ουσία αναιρεί τα θετικά για το

περιβάλλον που αποδίδονται  από μια ακριβή αλλά συμφέρουσα επένδυση  παροχής

ενέργειας στα κρουαζιερόπλοια από την ακτή (shoreside power).

2 H διαδικασία σύμφωνα με την οποία μεταφέρεται ηλεκτρική ενέργεια σε ένα πλοίο.
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Εικόνα 2.10.6.6.: Shoreside power

Πηγή : διαδίκτυο  διαθέσιμο στο http://en.wikipedia.org/wiki/File:PxKohliColdIron.jpg

Η αξιοποίηση των νέων τεχνολογιών (shoreside power) και νέων εναλλακτικών

καυσίμων όπως το LNG προς όφελος του περιβάλλοντος αλλά και της μείωσης των

δαπανών για καύσιμα και ενέργεια σε κάθε πλοίο αποτελεί μια αδιαμφισβήτητη τάση

που έχει πολλά περιθώρια βελτίωσης. Αξίζει όμως να σημειωθεί  πως πρόκειται για

μια πολύ αναγκαία διαδικασία αν συλλογιστούμε πως ένα κρουαζιερόπλοιο κατά την

διάρκεια  10 ωρης παραμονής του σε ένα λιμάνι καταναλώνει 20 τόνους καυσίμων

και παράγει 60 τόνους διοξειδίου του άνθρακα σύμφωνα με τον διευθυντή εταιρίας

παροχής ενέργειας σε κρουαζιερόπλοια , Fred Danska (έκθεση ECC, 2011/2012) .
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3. Η ΚΡΟΥΑΖΙΕΡΑ ΣΤΗΝ ΕΛΛΑΔΑ

3.1. O ΤΟΥΡΙΣΜΟΣ ΚΡΟΥΑΖΙΕΡΑΣ ΣΤΗΝ ΕΛΛΑΔΑ

Ο τουρισμός ως φαινόμενο εμφανίστηκε στην Ελλάδα από το 19 αιώνα όταν

βασιλικές οικογένειες της Ευρώπης επισκέπτονταν για τις θερινές τους διακοπές τα

ελληνικά νησιά. Χαρακτηριστικό παράδειγμα η αυτοκράτειρα της Αυστρίας Σίσσυ

που μετά από επίσκεψή της στην Κέρκυρα και εντυπωσιασμένη από το μεσογειακό

κλίμα και την ιδιαιτερότητα του φυσικού και ανθρωπογενούς περιβάλλοντος, έχτισε

παλάτι για τις θερινές της διακοπές. Από την εποχή εκείνη και μέχρι σήμερα ο

τουρισμός γνωρίζει ανοδική τάση με αποτέλεσμα να αποτελεί σήμερα το 16,4 % του

Εθνικού Ακαθάριστου προϊόντος (ΑΕΠ) και να απασχολεί το 18,3 %  των

απασχολούμενων της χώρας.  Χαρακτηριστικό είναι επίσης ότι κατέχει την 17 θέση

σε αφίξεις παγκόσμιο επίπεδο και βρίσκεται στην 23 θέση στην παγκόσμια κατάταξη

εσόδων από τον τουρισμό (ΣΕΤΕ,2012).

Ο τουρισμός κρουαζιέρας που κατέχει σημαντικό μερίδιο στον ετήσιο τουρισμό

στην Ελλάδα εμφανίστηκε την δεκαετία του ‘50 όταν η οικογένεια του Βασιλιά

Παύλου και της Βασίλισσας Φρειδερίκης προσκάλεσαν βασιλικές οικογένειες από

την Ευρώπη για κρουαζιέρα στο Αιγαίο (Γκάζικας, 2011:6-7). Η κρουαζιέρα όμως

στην Ελλάδα  άρχισε να παίρνει την σημερινή της μορφή όταν Έλληνες εφοπλιστές

άρχισαν να ενδιαφέρονται και να επενδύουν στο νέο αυτό είδος τουρισμού. Η αρχή

πραγματοποιήθηκε με την αγορά δύο επιβατικών πλοίων του εφοπλιστή Νομικού από

την Olympic Cruises, το μεγαλύτερο ποσοστό της οποίας κατείχε ο Αριστοτέλης

Ωνάσης. Ιδιαίτερη σημασία είχε και η εταιρεία Ηπειρωτική της οικογένειας

Ποταμιανού, της οποίας πλοία ναύλωναν αρχαιολόγοι για την πραγματοποίηση

κρουαζιέρας στα νησιά του Αιγαίου. Το 1965 εισέρχονται στην κρουαζιέρα η

εταιρεία Καβουνίδη με την  επωνυμία  Κ Hellenic Lines , η Τypaldos Lines και η

εταιρεία Ευθυμιάδης. Στην αγορά της Μεσογείου το 1970 μπαίνει δυναμικά και η

εταιρεία κυπριακής ιδιοκτησίας, Louis Cruises η οποία την δεκαετία του 80

προσφέρει κρουαζιέρες στην Ελληνικά νησιά , την Αίγυπτο και το Ισραήλ.  Στον

κλάδο εισέρχεται και η εταιρεία της οικογένειας Καραγεώργη, με την επωνυμία

Karageorgis Lines. H Celebrity Cruises και η Chandris Fantasy των αδερφών

Χανδρή  και η Royal Cruise Line του Παναγόπουλου αποτελούν  τρεις ακόμη

εταιρείες διεθνούς εμβέλειας. Οι τελευταίες αποτελούσαν εταιρείες υπόδειγμα την

δεκαετία του 80 όπου  μεσουρανούσε η κρουαζιέρα από Έλληνες εφοπλιστές  στο
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εξωτερικό (Γκαζίκας, 2011:6-7, Καθημερινή, 01/05/2010). Σημαντική τέλος είναι και

η  δραστηριότητα της ελληνικής εταιρείας Regency Cruises το 1984  με ιδρυτή τον

Αναστάσιο Κυριακίδη, που δραστηριοποιήθηκε στην Καραϊβική  και αποτέλεσε  ένα

σημαντικό γεγονός για την προώθηση της ελληνικής κρουαζιέρας στις διεθνείς

αγορές (Παπαδοπούλου Α.,2011). Συνεπώς η ελληνική συμμετοχή στην κρουαζιέρα

ήταν ιδιαίτερα δυναμική σε μια περίοδο ραγδαίας ανάπτυξης του κλάδου.

Μπορεί σήμερα οι περισσότερες από τις παραπάνω εταιρείες να μην

δραστηριοποιούνται πλέον ή να έχουν αγορασθεί από τις δύο μεγαλύτερες στο

κόσμο( Carnival Cruises, Royal Caribbean Cruises) ωστόσο Έλληνες εφοπλιστές

διατηρούν ένα μεγάλο ποσοστό  μετοχών στις μεγαλύτερες εταιρείες του κόσμου.

Αξίζει να σημειωθεί πως η μοναδική εταιρεία αμιγώς ελληνικών συμφερόντων που

δραστηριοποιείται ακόμη στο χώρο της κρουαζιέρας είναι  η Louis Cruises (

Γκαζίκας, 2011:6-7, Καθημερινή, 01/05/2010).

3.2. ΘΕΣΜΙΚΟ ΠΛΑΙΣΙΟ

Το πλαίσιο ανάπτυξης της κρουαζιέρας στην Ελλάδα καθορίζεται από την ελληνική

νομοθεσία μέσα από ρυθμίσεις που αφορούν πληθώρα θεμάτων . Η παρούσα

ανάλυση, θα επικεντρωθεί στο καθεστώς απελευθέρωσης της κρουαζιέρας και στις

κατευθύνσεις χωρικής οργάνωσης που δίδονται από το χωροταξικό σχεδιασμό

εθνικού επιπέδου.

Η ελληνική νομοθεσία προστάτευε την ελληνική κρουαζιέρα η οποία είχε το

αποκλειστικό δικαίωμα πλοών στους ελληνικούς λιμένες, έως το 1992( ΦΕΚ Α’

261/03.10.73. Το λεγόμενο Καμποτάζ αναφέρεται στην ναυσιπλοΐα στα χωρικά

ύδατα ενός κράτους και μεταξύ δύο διαφορετικών σημείων απόπλου και αποβίβασης

εντός του κράτους. Ως περιοριστικός/προστατευτικός όρος, ευνοώντας δηλαδή την

εθνική ναυτιλία και παρέχοντας ένα προστατευτικό πλέγμα για την ανάπτυξή της,

μακριά από πρακτικές ανταγωνισμού άλλων χωρών. Μερική άρση του καμποτάζ

πραγματοποιείται μετά από την εισαγωγή του ευρωπαϊκού κανονισμού 3577/92

σύμφωνα με την οποία επιτρέπονταν και τα πλοία κοινοτικής σημαίας ή σημαίας των

χωρών του Ευρωπαϊκού Οικονομικού Χώρου ( ΕΟΧ). Το καθεστώς αυτό, όπου

απέκλειε κάθε πλοίο με σημαία  τρίτης χώρας καταργήθηκε με τον νόμο 3872/2010

που επέτρεψε τους κυκλικούς περιηγητικούς πλόες σε πλοία με μη κοινοτικές
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σημαίες με την προϋπόθεση ότι η διάρκεια του ταξιδιού να είναι μεγαλύτερη των 48

ωρών  και η παραμονή σε ελληνικό λιμένα τουλάχιστον 8 ώρες. Ο νόμος αυτός

επέβαλε και την σύναψη μιας σύμβασης της εταιρείας με το δημόσιο  για τα

κρουαζιερόπλοια που θέλουν να κάνουν την εκκίνηση και την τελική αποβίβαση σε

ελληνικό λιμένα. Η σύμβαση αυτή έχει σαν στόχο την υλοποίηση επενδύσεων,

αύξηση της απασχόλησης Ελλήνων ναυτικών κ.ά.

Η ελληνική κρουαζιέρα βρίσκεται ακόμη σε καθεστώς ημι-απελευθέρωσης γεγονός

που θέτει εμπόδια στην περαιτέρω ανάπτυξή της στην περιοχή από τις εταιρείες

ξένων συμφερόντων. Ωστόσο θα πρέπει να υπάρξει μια ενίσχυση προς την

κρουαζιέρα ελληνικών συμφερόντων καθώς έχει καταστεί πλέον μη  ανταγωνιστική

σε σχέση με τα κρουαζιερόπλοια άλλων χωρών.

Ο χωροταξικός σχεδιασμός εθνικού επιπέδου και ειδικότερα το Γενικό Πλαίσιο

Χωροταξικού Σχεδιασμού και Αειφόρου ανάπτυξης (ΦΕΚ 128 Α/03.07.2008)

αναφέρεται στην κρουαζιέρα μέσα από το άρθρο 6 όπου παρουσιάζεται η χωρική

διάρθρωση των στρατηγικής σημασίας δικτύων υποδομών και υπηρεσιών

μεταφορών, ενέργειας και επικοινωνιών. Πιο συγκεκριμένα γίνεται ειδική αναφορά

στο σύστημα λιμένων Αττικής όπου δίνεται κατεύθυνση για σταδιακή μεταφορά των

ακτοπλοϊκών γραμμών σε Λαύριο και Ραφήνα και παράλληλη εξειδίκευση του λιμένα

Πειραιά στην κρουαζιέρα. Στην συνέχεια γίνεται  αναφορά στον λιμένα Ηρακλείου

και στο λιμένα Βόλου όπου κρίνεται σκόπιμη η ανάπτυξη υποδομών ακτοπλοΐας,

θαλάσσιου τουρισμούς και κυρίως κρουαζιέρας. Για τουρισμό κρουαζιέρας

ενδείκνυται και ο λιμένας της Ρόδου, σύμφωνα με το Γενικό Πλαίσιο, αποδίδοντας

τις υφιστάμενες λιμενικές εγκαταστάσεις στην πόλη της Ρόδου σε υψηλής ποιότητας

τουριστική χρήση.

Στο τέλος της παραγράφου (Α.2.2.) του άρθρου 6 για τις θαλάσσιες μεταφορές και

λιμενικές υποδομές και υπηρεσίες δίνεται κατεύθυνση για κατασκευή νέων ή

αναβάθμιση υφιστάμενων, εξειδικευμένων και μη, λιμενικών υποδομών που ενισχύουν

(σε συνδυασμό με εξειδικευμένες υπηρεσίες) την τουριστική ανάπτυξη της χώρας μέσω

του κλάδου της κρουαζιέρας (κρουαζιερόπλοια, mega yacht κ.ά.). Ιδανικότεροι

λιμένες για την παροχή των πιο πάνω υπηρεσιών λιμενικών προτεραιοτήτων είναι

σύμφωνα με το ΓΠΧΣΑΑ ο κεντρικός λιμένας του Πειραιά, της Ρόδου (Ακάντια), της

Πάτμου, του Βόλου, της Μυκόνου, της Σαντορίνης, της Σύρου, του Ηρακλείου, του
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Κατάκολου, της Κέρκυρας, των Χανίων, του Ρεθύμνου, της Καβάλας, της Κω, της

Καλύμνου και της Λέρου.

Ειδική αναφορά στην κρουαζιέρα κάνει και το αναθεωρημένο Ειδικό Πλαίσιο για

τον Τουρισμό που βρίσκεται σε διαβούλευση (σε αντίθεση με το παλαιότερο ειδικό

πλαίσιο (ΦΕΚ 1138 Β/11.06.2009) που κάνει ελάχιστη αναφορά), θέτοντας τις

στρατηγικές κατευθύνσεις χωρικής οργάνωσης και ανάπτυξης της κρουαζιέρας:

 Βελτίωση και εκσυγχρονισμός των υφιστάμενων και δημιουργία

πυλών εισόδου επιβατών κρουαζιέρας (home ports) με σύγχρονες

εγκαταστάσεις κατά προτεραιότητα σε αναπτυγμένες, αναπτυσσόμενες και

μητροπολιτικές περιοχές που διαθέτουν αεροδρόμια διεθνών συνδέσεων.

 Δημιουργία εγκαταστάσεων εξυπηρέτησης επιβατών κρουαζιέρας

((ports of call) σε λιμάνια που έχουν ήδη δυνατότητα, ή μπορούν να

αποκτήσουν τη δυνατότητα να εξυπηρετούν μεγάλα κρουαζιερόπλοια και

βρίσκονται σε περιοχές τουριστικού ενδιαφέροντος. Κατά προτεραιότητα οι

περιοχές αυτές είναι: Πειραιάς, Θεσσαλονίκη, Κατάκολο, Ρόδος, Βόλος,

Καβάλα, Κως, Πάτμος, Μύκονος, Σαντορίνη, Καλαμάτα, Κέρκυρα, Κρήτη.

 Ειδικά για την περίπτωση της Αττικής διερεύνηση της δυνατότητας

δημιουργίας εγκαταστάσεων εξυπηρέτησης επιβατών κρουαζιέρας στον

Πειραιά, στην ευρύτερη περιοχή του Φαληρικού Όρμου και στο Λαύριο.

 Ανάδειξη των σταθμών κρουαζιέρας σε πολυθεματικούς προορισμούς

μέσω διασύνδεσής τους με τα θεματικά δίκτυα των ευρύτερων περιοχών

(πολιτιστικά, θρησκευτικά, φυσιολατρικά κ.ά.).

 Εξασφάλιση πρόσβασης των επιβατών κρουαζιέρας στους

τουριστικούς πόρους των ευρύτερων περιοχών των σταθμών (βελτίωση

συγκοινωνιών, διεύρυνση ωραρίου λειτουργίας μουσείων, αρχαιολογικών

χώρων κλπ.).

 Πρόβλεψη διαχωρισμού λιμενικής ζώνης σε ζώνη για εξυπηρέτηση

κρουαζιέρας και ζώνη εμπορικού / επιβατικού-ακτοπλοϊκού λιμένα και

προσδιορισμός χρήσεων στην λιμενική ζώνη για εξυπηρέτηση τουρισμού

κρουαζιέρας με αντίστοιχες λιμενικές και χερσαίες εγκαταστάσεις.

 Ανάπτυξη στις παρυφές των σταθμών κρουαζιέρας χώρων εμπορικών

χρήσεων, ψυχαγωγίας και προώθησης τοπικών προϊόντων.
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Σύμφωνα με τα παραπάνω γίνεται προσπάθεια να αναπτυχθούν οι υφιστάμενοι

λιμένες home ports στην Ελλάδα με εγκαταστάσεις σύγχρονες  καθώς και να

δημιουργηθούν νέοι δίπλα σε αεροδρόμια που εξυπηρετούν διεθνείς πτήσεις.

Επιπλέον δίνεται ιδιαίτερη βαρύτητα σε λιμένες ports of call, που εξαιτίας του

τουριστικού ενδιαφέροντος που παρουσιάζουν σε συνδυασμό  με βελτιωμένες

λιμένες εγκαταστάσεις μπορούν να διαδραματίσουν σημαντικό ρόλο στο χάρτη της

κρουαζιέρας. Οι τουριστικοί προορισμοί που ενδείκνυνται  η ανάπτυξη κρουαζιέρας

είναι  ο Πειραιάς, η Θεσσαλονίκη, το Κατάκολο, η Ρόδος,  ο Βόλος, η Καβάλα, η

Κως,  η Πάτμος, η Μύκονος, η Σαντορίνη,  η Καλαμάτα,  η Κέρκυρα,  η Κρήτη.

Σύμφωνα ακόμη με τις κατευθύνσεις του ΕΠΧΣΑΑΤ η ανάπτυξη της κρουαζιέρας θα

καταστεί επιτυχής εάν δημιουργηθούν πολύ-θεματικοί προορισμοί μέσω της

διασύνδεσής τους με θεματικά πάρκα και θεματικά δίκτυα ( πολιτιστικά,

θρησκευτικά, φυσιολατρικά κ.ά.). Η Ελλάδα προσφέρει δυνατότητες τουρισμού

ειδικού ενδιαφέροντος με ένα πολύ μεγάλο εύρος δραστηριοτήτων και υψηλής

ποιότητας φυσικών πόρων, που σε συνδυασμό με βελτιωμένες υπηρεσίες και

καταρτισμένο ανθρώπινο δυναμικό μπορεί να αποτελέσει παράδειγμα τουρισμού

υψηλής ποιότητας. Στο πλαίσιο αυτό δίνεται σημασίας στην εξασφάλιση πρόσβασης

των επιβατών στους τουριστικούς πόρους καθώς και η επανεξέταση των ωραρίων

επισκεψιμότητας των μνημείων κτλ. Τέλος γίνεται ιδιαίτερη αναφορά στην ανάγκη

διαχωρισμού χρήσεων συγκρουόμενων μέσα στους λιμένες που προσεγγίζει η

κρουαζιέρα και στην ανάγκη ανάπτυξης των χρήσεων που συνδέονται με τον

τουρισμό  της εσωτερικά( επιβατικοί σταθμοί, προβλήτες) και εξωτερικά των

λιμένων(εμπορικές χρήσεις, προώθηση προϊόντων κτλ.)

Στην Στρατηγική Μελέτη Περιβαλλοντικών Επιπτώσεων του  αναθεωρημένου

Ε.Π.Σ.Χ.Α.Α. για τον Τουρισμό γίνεται αναφορά στην κατεύθυνση προώθησης

δράσεων εικόνας και λειτουργικότητας των προορισμών κρουαζιέρας. Η προβολή

των συγκριτικών τους πλεονεκτημάτων  και η γενικότερη προβολή του τουρισμού

στην Ελλάδα θα μπορούσε να προσελκύσει ακόμη περισσότερο τουρισμό

κρουαζιέρας.

Την προσπάθεια χωρικής οργάνωσης των λιμένων που εξυπηρετούν την

κρουαζιέρα, υποστήριξε το Υπουργείο Ναυτιλίας και Αιγαίου που καθορίζοντας την

Εθνική Λιμενική Στρατηγική πενταετούς ορίζοντα. Οι κατευθύνσεις που έθεσε στα

πλαίσια του συνολικού σχεδιασμού και χάραξης της εθνικής λιμενικής πολιτικής,
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επικεντρώνονται στην ανάγκη για προώθηση πολιτικών ανάπτυξης των λιμένων που

θα ενδυναμώσουν την περιφέρεια,  θα διασφαλίσουν την ορθολογική κατανομή των

πόρων και παράλληλα θα ιεραρχήσουν τις προτεραιότητες σε κάθε λιμένα.  Η Εθνική

Λιμενική Στρατηγική προωθεί ακόμη τον συντονισμό των παρεμβάσεων μεταξύ όλων

των αρμόδιων φορέων  και την υλοποίηση μιας ολοκληρωμένης ανάπτυξης των

λιμένων προσαρμοσμένη στις διεθνείς εξελίξεις (YNA: Εθνική Στρατηγική Λιμένων,

2012).

Οι κατευθύνσεις της Εθνικής Στρατηγικής Λιμένων που προωθούνται και μέσα από

τα νέα Γενικά προγραμματικά σχέδια των Λιμένων, στοχεύουν στην ολοκλήρωση

και ανάπτυξη ενός σύγχρονου λιμενικού συστήματος ενταγμένου σε ένα

ολοκληρωμένο σύστημα μεταφορών, για την αειφόρο ανάπτυξη, τη βελτίωση της

ανταγωνιστικότητας της οικονομίας και την εδαφική συνοχή της χώρα (ΥΝΑ, 2013

διαθέσιμο στο http://www.yen.gr/wide/yen.chtm?prnbr=37160). Οι παραπάνω στόχοι

αφορούν άμεσα  και τον κλάδο της κρουαζιέρας που μπορεί να καταστεί αρωγός

τουριστικής ανάπτυξης και  μείωσης των περιφερειακών ανισοτήτων.

3.3. ΟΙ ΛΙΜΕΝΕΣ ΚΡΟΥΑΖΙΕΡΑΣ ΣΤΗΝ ΕΛΛΑΔΑ

Η Ελλάδα διαθέτει πληθώρα λιμένων  που είναι αναγκαίοι για την εξυπηρέτηση

ολόκληρης της επικράτειας εξαιτίας  της ιδιομορφίας του ελληνικού γεωγραφικού

χώρου. Σύμφωνα με τα  στατιστικά στοιχεία του όγκου διακίνησης εμπορευμάτων

και επιβατών και σε συνδυασμό με τα κριτήρια των εγγενών γεωγραφικών τους

πλεονεκτημάτων, της επίδρασής τους στο δίκτυο των διεθνών και εθνικών

μεταφορών της χώρας  και τις προοπτικές ανάπτυξής τους, κατατάσσονται σε

τέσσερις  κατηγορίες:

 Λιμένες Διεθνούς Ενδιαφέροντος: (Κατηγορία Κ1: 16 λιμένες):

Πειραιώς,

Θεσσαλονίκης, Βόλου, Πάτρας, Ηγουμενίτσας, Καβάλας,

Αλεξανδρούπολης,

Ηρακλείου, Κέρκυρας, Ελευσίνας, Λαυρίου, Ραφήνας, Μυκόνου,

Μυτιλήνης, Ρόδου και Σούδας Χανίων

 Λιμένες Εθνικής Σημασίας (Κατηγορία Κ2: 16 λιμένες):

Αργοστολίου, Ζακύνθου, Θήρας, Καλαμάτας, Κατάκολου, Κορίνθου,
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Κυλλήνης, Κω, Λάγος, Πάρου, Πρέβεζας, Ρεθύμνου, Βαθέως Σάμου, Σύρου,

Χαλκίδος και Χίου

 Λιμένες Μείζονος Ενδιαφέροντος (Κατηγορία Κ3: 16 λιμένες):

Αργοστολίου, Ζακύνθου, Θήρας, Καλαμάτας, Κατάκολου, Κορίνθου,

Κυλλήνης, Κω, Λάγος, Πάρου, Πρέβεζας,Ρεθύμνου, Βαθέως Σάμου, Σύρου,

Χαλκίδος και Χίου

 Λιμένες τοπικής σημασίας

Όλοι οι υπόλοιποι λιμένες της χώρας που δεν περιλαμβάνονται στις άνωθεν

κατηγορίες.

Χάρτης 4.3.1: Κατηγορίες λιμένων

Πηγή : ΥΝΑ, ιδία επεξεργασία
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Oι σημαντικότεροι, σε κίνηση, λιμένες που έχουν εισέλθει στον κλάδο της

κρουαζιέρας είναι ο Πειραιάς, η Σαντορίνη, το Κατάκολο, η Μύκονος, η Κέρκυρα, η

Ρόδος, το Ηράκλειο, τα Χανιά, η Κεφαλονιά και η Πάτμος. Ωστόσο υπάρχουν και

λιμένες ανερχόμενοι στην κρουαζιέρα με μικρότερη προς το παρόν κίνηση:

 Άγιος Νικόλαος, Κως, Σάμος, Ναύπλιο, Μυτιλήνη, Λαύριο,

Μονεμβασιά, Σύρος, Καλαμάτα, Βόλος, Ιτέα, Χίος, Θεσσαλονίκη, Γύθειο,

Σύμη, Μήλος, Λήμνος, Ζάκυνθος, Πάρος, Πύλος, Νάξος, Καβάλα, Ρέθυμνο,

Σκιάθος, Άνδρος,  Ηγουμενίτσα, Πρέβεζα, Πάτρα, Σκόπελος, Σητεία,

Αλεξανδρούπολη
Πίνακας 3.3.8: Αριθμός επιβατών και κατάπλων, 2012

2012 2012

ΠΡΟΟΡΙΣΜΟΙ Αριθμός επιβατών
κρουαζιέρας

Αριθμός κατάπλων
κ/ζ

ΠΕΙΡΑΙΑΣ 2,066,925 763
ΣΑΝΤΟΡΙΝΗ 838,875 718
ΚΑΤΑΚΟΛΟ 749,892 337
ΜΥΚΟΝΟΣ 657,511 585
ΚΕΡΚΥΡΑ 624,179 485
ΡΟΔΟΣ 472,308 448
ΗΡΑΚΛΕΙΟ 185,683 156
ΧΑΝΙΑ 129,087 54
ΚΕΦΑΛΛΟΝΙΑ 120,739 98
ΠΑΤΜΟΣ 110,678 286
ΑΓΙΟΣ ΝΙΚΟΛΑΟΣ 48,204 71
ΚΩΣ 41,171 64
ΣΑΜΟΣ 37,374 29
ΝΑΥΠΛΙΟ 30,868 63
ΜΥΤΙΛΗΝΗ 29,951 39
ΛΑΥΡΙΟ 17,339 19
ΜΟΝΕΜΒΑΣΙΑ 13,504 49
ΣΥΡΟΣ 12,944 71
ΚΑΛΑΜΑΤΑ 12,595 12
ΒΟΛΟΣ 11,926 21
ΙΤΕΑ 11,455 87
ΧΙΟΣ 8,349 25
ΘΕΣΣΑΛΟΝΙΚΗ 8,014 11
ΓΥΘΕΙΟ 7,772 30
ΣΥΜΗ 7,521 15
ΜΗΛΟΣ 6,272 27
ΛΗΜΝΟΣ 6,183 25
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ΖΑΚΥΝΘΟΣ 5,630 9
ΠΑΡΟΣ 5,341 100
ΠΥΛΟΣ 5,028 18
ΝΑΞΟΣ 4,529 45
ΚΑΒΑΛΑ 4,323 10
ΡΕΘΥΜΝΟ 3,825 25
ΣΚΙΑΘΟΣ 3,446 12
ΑΝΔΡΟΣ 1,981 3
ΗΓΟΥΜΕΝΙΤΣΑ 1,827 4
ΠΡΕΒΕΖΑ 667 4
ΠΑΤΡΑ 374 3
ΣΚΟΠΕΛΟΣ 320 2
ΣΗΤΕΙΑ 64 1
ΑΛΕΞΑΝΔΡΟΥΠΟΛΗ 0 0

Πηγή : ΕΛΙΜΕ, 2013
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Χάρτης 5.3.2: Λιμένες κρουαζιέρας

Πηγή : Ιδία επεξεργασία

Στον παραπάνω χάρτη απεικονίζονται με έντονο μπλε χρώμα οι λιμένες

κρουαζιέρας με τις υψηλότερες αφίξεις. Από τους παραπάνω λιμένες μόνο ο

Πειραιάς, το Ηράκλειο και η Ρόδος λειτουργούν και ως home port. Oι υπόλοιποι είναι

αποκλειστικά λιμένες προορισμού γεγονός που αποδεικνύει και το περιθώριο

ανάπτυξης που έχει η κρουαζιέρα στην Ελλάδα.  Ακόμη απεικονίζονται με κόκκινο

σύμβολο οι αερολιμένες που δέχονται εταιρείες χαμηλού κόστους διότι για λιμένες

που θέλουν να λειτουργήσουν ως home ports ή ως λιμένες προορισμού που θα

πραγματοποιούν και ενδιάμεση επιβίβαση είναι απαραίτητη η ύπαρξη των παραπάνω

αεροδρομίων. Η κρουαζιέρα στην ανατολική μεσόγειο τα τελευταία χρόνια γνωρίζει

μεγάλη ζήτηση. Το ενδιαφέρον όπως τονίζουν και οι εκπρόσωποι των εταιρειών

κρουαζιέρας πρόκειται να αυξηθεί ακόμη περισσότερο καθώς η περιοχή συνορεύει με
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περιοχές ακόμη ανεξερεύνητες για τον τουρισμό, όπως η Μαύρη θάλασσα και η

Ερυθρά που βρέχει τις αραβικές χώρες.  Η γεωγραφική θέση των ελληνικών λιμένων

βρίσκεται σε στρατηγικό κομβικό σημείο ανάμεσα σε τρεις ηπείρους, την Ευρώπη,

την Ασία και την Αφρική. Αποτελούν  σημαντικότατο πέρασμα για κρουαζιέρες που

ξεκινούν από λιμένες της Ιταλίας ή Ισπανίας με σκοπό να προσεγγίσουν τις χώρες την

νότιο- ανατολικής μεσογείου (Ισραήλ, Αίγυπτο, Κύπρο) ή την Μαύρη θάλασσα.  Οι

ελληνικοί λιμένες όμως θεωρούνται και ελκυστικοί σαν προορισμοί καθώς διαθέτουν

πληθώρα μνημείων, αρχαιολογικών χώρων και αξιοθέατα παγκοσμίου εμβέλειας, σε

συνδυασμό με μαγευτικά τοπία και ιδανικό κλίμα. Η υψηλή ζήτηση στην περιοχή

αποδεικνύεται  στον χάρτη 3.3.3,  όπου αποτυπώνονται  οι ροές δρομολογίων

κρουαζιέρας από το φθινόπωρο του 2013 έως το καλοκαίρι του 2014.

Χάρτης 6.3.3: Διαδρομών  κρουαζιέρας Σεπτεμβρίου-Ιούνιου

Πηγή : ιδία επεξεργασία

Στον χάρτη απεικονίζονται με κίτρινη γραμμή  τα πακέτα διακοπών 7-9 ημερών, με

πράσινη οι κρουαζιέρες 10-12 ημερών και με κόκκινη οι κρουαζιέρες 13-15 ημερών.

Υπάρχουν και κρουαζιέρες που φτάνουν τις 25 μέρες καθώς ξεκινούν από Ιταλία με

προορισμό το Ντουμπάι και ενδιάμεσες στάσεις ελληνικούς λιμένες. Δεν

απεικονίζονται όμως στον χάρτη καθώς δεν είναι από τις υψηλότερες σε προτίμηση

στην περιοχή. Η συγκέντρωση του ενδιαφέροντος στο Αιγαίο, τα παράλια της
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Τουρκίας και την Κρήτη είναι στοιχείο αρκετά αισιόδοξο για τις προοπτικές της

κρουαζιέρας στην περιοχή.

Οι λιμένες προορισμοί στην Ελλάδα εμφανίζουν όπως φαίνεται και στον χάρτη

υψηλή ελκυστικότητα η οποία πηγάζει από το ενδιαφέρον για τον ελληνικό

πολιτισμό. Η Ελλάδα με την μακραίωνη και σημαντική ιστορική διαδρομή της,

χαρακτηρίζεται από  πολιτιστικό περιβάλλον ιδιαίτερου πλούτου και ποικιλίας. Η

πολιτιστική της κληρονομιά αλλά και τα σύγχρονα πολιτιστικά της αγαθά αποτελούν

σημαντικό πόρο, με σημαντική αμφίδρομη σχέση με την τουριστική ανάπτυξη. Το

πολιτιστικό περιβάλλον της περιλαμβάνει:

 Μοναδικά πολιτιστικά μνημεία χαρακτηρισμένα από την UΝΕSCO ,

ως μνημεία παγκόσμιας κληρονομιάς

 Πολύ μεγάλο αριθμό μνημείων και αρχαιολογικών χώρων, διαφόρων

εποχών

 Μεγάλο αριθμό αξιόλογων παραδοσιακών οικισμών, συνόλων και

κτισμάτων

 Ιδιαίτερα πολιτιστικά τοπία

 Σημαντικά στοιχεία άυλης πολιτιστικής κληρονομιάς

(ΚΥΑ υπο-αναθεώρηση ΕΠΧΣΑΑ για τον τουρισμό)

Ενδεικτικά ο παρακάτω πίνακας παρουσιάζει τα μνημεία UΝΕSCO της Ελλάδας

που γνωρίζουν και την υψηλότερη αναγνωσιμότητα:

Πίνακας 3.3.9: Μνημεία UNESCO
1986 Ναός του Επικούριου Απόλλωνα στις Βάσσες
1987 Δελφοί
1987 Ακρόπολη Αθηνών
1988 Άγιον Όρος
1988 Μετέωρα
1988 Παλαιοχριστιανικά και Βυζαντινά Μνημεία Θεσσαλονίκης
1988 Επίδαυρος
1988 Μεσαιωνική Πόλη Ρόδου
1989 Ολυμπία
1989 Μυστράς
1990 Δήλος
1990 Μονή Δαφνίου, Μονή Οσίου Λουκά, Νέα Μονή Χίου
1992 Πυθαγόρειο και  Ηραίο Σάμου
1996 Βεργίνα
1999 Μυκήνες και Τίρυνθα
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1999 Ιστορικό κέντρο (χώρα), Μονή Αγίου Ιωάννου Θεολόγου και
Σπήλαιο της Αποκάλυψης στην Πάτμο

2007 Παλαιά Πόλη Κέρκυρας
Πηγή : Υπουργείο Πολιτισμού

Βέβαια όπως διακρίνεται και στον παρακάτω χάρτη η Ελλάδα διαθέτει πολιτιστική

κληρονομία που είναι διάσπαρτη σε όλη την επικράτεια και δεν περιορίζεται μόνο

στα μνημεία διεθνούς φήμης του προηγούμενου πίνακα.

Χάρτης 7.3.4: Περιοχές αρχαιολογικού και  πολιτιστικού ενδιαφέροντος

Πηγή: Ιδία επεξεργασία

Συμπερασματικά γίνεται φανερό από τα παραπάνω, πως το πολιτιστικό απόθεμα

της Ελλάδας έχει πολλαπλές χωρικές διαστάσεις.  Μεγάλο τμήμα  του

χαρακτηρίζεται από χωρική διασπορά σε όλο τον ελληνικό χώρο με μεγαλύτερες

συγκεντρώσεις στην Αττική, την Κεντρική Μακεδονία, το Νότιο Αιγαίο (Κυκλάδες,

Δωδεκάνησα), την Πελοπόννησο (Μάνη, ορεινή Αρκαδία), τα Ιόνια Νησιά, την
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Κρήτη και την Μαγνησία (Πήλιο, Σποράδες). Η διασπορά αυτή είναι ιδανική για την

ανάπτυξη περισσότερων προορισμών κρουαζιέρας με δικαιότερη χωρική κατανομή.

Για να αξιοποιηθεί όμως αυτό το πολύτιμο πλεονέκτημα της Ελλάδας θα πρέπει οι

πολιτιστικοί φορείς να συνεργαστούν με τους δήμους και τις διοικήσεις των λιμένων

και να αναδείξουν την σημασία των πολιτιστικών αποθεμάτων τους.

3.4. ΖΗΤΗΜΑΤΑ ΧΩΡΙΚΗΣ ΟΡΓΑΝΩΣΗΣ, ΛΕΙΤΟΥΡΓΙΑΣ ΚΑΙ ΥΠΟΔΟΜΩΝ ΤΩΝ

ΛΙΜΕΝΩΝ

Η Ελλάδα είναι ένας δημοφιλής προορισμός για τα κρουαζιερόπλοια όπως

αποδεικνύεται και από το πλήθος των λιμένων που έχουν εισέλθει στον κλάδο.

Παρουσιάζουν όμως ένα μειονέκτημα που επηρεάζει την ανταγωνιστικότητά τους.

Δυστυχώς, ενώ τα πλοία μεγαλώνουν συνεχώς σε μέγεθος, η λιμενική υποδομή

παραμένει σχεδόν στάσιμη και ανεπαρκής, με αποτέλεσμα οι δυνατότητες ανάπτυξης

της κρουαζιέρας να περιορίζονται σημαντικά. Οι σοβαρές ελλείψεις σε υποδομές για

τον ελλιμενισμό των μεγάλων πλοίων αλλά και των ήδη υπαρχόντων είναι

αποτέλεσμα της αργής ποιοτικής αναβάθμισής τους.  Υπάρχει μια σημαντική

καθυστέρηση κάλυψης της ζήτησης η οποία οφείλεται και στην απουσία δυνατότητας

κρατικής χρηματοδότησης.  Ωστόσο υπάρχουν και άλλα ζητήματα που αφορούν την

χωρική τους οργάνωση τα οποία μπορούν  να διευθετηθούν και χωρίς την παρουσία

υψηλής χρηματοδότησης.

Συγκεκριμένα για το ζήτημα το υποδομών, οι λιμένες κρουαζιέρας για να

προσελκύσουν περισσότερα πλοία θα πρέπει να βελτιώσουν και να επεκτείνουν τις

υφιστάμενες εγκαταστάσεις κατασκευάζοντας πιθανόν και επιβατικό σταθμό. Οι

υπάρχουσες προβλήτες στους περισσότερους λιμένες δεν επαρκούν για την υψηλή

ζήτηση που αντιμετωπίζουν. Ο παρακάτω πίνακας εμφανίζει την υφιστάμενη

κατάσταση στους 17 μεγαλύτερους λιμένες κρουαζιέρας της χώρας:

Πίνακας 3.4.10: Yποδομές ελληνικών λιμένων κρουαζιέρας
Λιμάνι

κρουαζιέρας
Διαθέσιμες προβλήτες/ συνολικό

μήκος
Μέγεθος σταθμού

επιβίβασης επιβατών
Ηράκλειο 12/ 4.800 μ. ΝΑΙ/ 259 τ.μ
Σούδα 2/ 1,370 μ. ΌΧΙ
Κέρκυρα 5/ 1250 μ. ΝΑΙ/ 3360 τ.μ
Κως 2/ 310 μ.(140+170) ΝΑΙ
Πάτμος 1/ 208 μ. ΌΧΙ
Σαντορίνη 4/ 480 μ. ΌΧΙ
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Μύκονος 4/ 750 μ.(200+350+90+110) Υπο κατασκευή
Μήλος 1/ 65 μ. ΝΑΙ/ 250 τ.μ
Πειραιάς 11/ 2,7 χλμ. ΝΑΙ (2) /15.000 τ.μ
Βόλος 1/ 460 μ. ΝΑΙ/550 τ.μ
Θεσσαλονίκη 3/ 630 μ. ΝΑΙ/ 1300 τ.μ
Καβάλα 2/ 380 μ. ΝΑΙ/200 τ.μ
Πάτρα 3/ 771μ.(373+219+179) ΝΑΙ/1000 τ.μ
Κατάκολο 3/ 700 μ.(300+200+200) ΌΧΙ
Ηγουμενίτσα 12/ 781 μ. ΝΑΙ/6.326 τ.μ
Κεφαλονιά 2/ 450 μ. ΌΧΙ
Ρόδος 4 προβλήτες Υπο κατασκευή
Πηγή : Στυλιαδής Θ., 2012
Όπως διαπιστώνεται τα περισσότερα διαθέτουν προβλήτες που το μήκος τους δεν

ξεπερνά 180-200μ., όπου είναι απαραίτητο για τον ελλιμενισμό ενός  μεσαίου

μεγέθους πλοίου (800-1200 επιβατών). Συνεπώς όταν πρόκειται για τον ελλιμενισμό

ενός μεγάλου κρουαζιερόπλοιου, όπου είναι αναγκαία προβλήτα των 270μ. έως 330μ.

(ανάλογα με το μέγεθος του πλοίου) ο λιμένας καθίσταται ανεπαρκής. Οι ελλείψεις

στις υποδομές και ανωδομές των λιμένων για υποδοχή κρουαζιέρας και για την

εξυπηρέτηση πλοίων νέας τεχνολογίας, μαζικού τουρισμού γίνεται προσπάθεια να

καλυφθούν από κοινοτικές χρηματοδοτήσεις. Μέχρι ωστόσο να βρεθούν οι

οικονομικοί πόροι η  ολοκλήρωση έργων του λειτουργικού σχεδιασμού  καθυστερεί

και καθίσταται ανέφικτος ο προγραμματισμός της  μελλοντικής ζήτησης.

Οι ελλείψεις όμως παρουσιάζονται και στην οργάνωση και  την λειτουργία των

λιμένων. Χαρακτηριστικό των περισσότερων λιμένων είναι η άμεση επαφή τους με

τον περιβάλλοντα αστικό ιστό με αποτέλεσμα να υπάρχουν περιορισμοί στην

επέκταση, ορθολογική οργάνωση και αξιοποίηση χώρων των  λιμένων. Η απουσία

λειτουργικότητας στους λιμένες έχει και σαν αποτέλεσμα  την προβληματική

μετακίνηση εντός και εκτός λιμένα των επιβατών και την σπατάλη σημαντικού

χρόνου κατά την μετακίνηση από και προς τα αξιοθέατα. Για παράδειγμα η αυξημένη

ακτοπλοϊκή κίνηση του Πειραιά γίνεται αιτία για σημαντικές καθυστερήσεις στις

αφίξεις και αναχωρήσεις των κρουαζιερόπλοιων. Επιπλέον, τις ημέρες αιχμής, η

διακίνηση χιλιάδων επιβατών κρουαζιερόπλοιων μαζί με αντίστοιχο αριθμό

ταξιδιωτών από και προς τα νησιά δημιουργούν ασφυκτικές συνθήκες σε λιμάνι και

πόλη, υποβαθμίζοντας το περιβάλλον. Την κατάσταση δυσχεραίνει η έλλειψη χώρου

στάθμευσης για λεωφορεία (ενδεικτικά για την 5.000 επιβάτες χρειάζονται 100

λεωφορεία). Στα κυκλοφοριακά ζητήματα έρχεται να προστεθεί η ελλιπείς
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διασύνδεση των λιμανιών της ηπειρωτικής( και όχι μόνο) Ελλάδας με τα χερσαία και

εναέρια δίκτυα μεταφορών περιορίζοντας έτσι τη δυνατότητα συνδυασμένων

μεταφορών για τους  επιβάτες-τουρίστες.

Τον ελλιπή χωροταξικό-πολεοδομικό σχεδιασμό στο εσωτερικό και εξωτερικό του

λιμένα συμπληρώνει και η εμφάνιση συγκρουόμενων χρήσεων με την κρουαζιέρα.

Κανένας από τους λιμένες κατηγορίας Κ1, Κ2, Κ3 (όπου ανήκουν και οι λιμένες

κρουαζιέρας) δεν περιορίζεται σε αποκλειστική χρήση. Οι περισσότεροι συνδυάζουν

τις παρακάτω χρήσεις δίνοντας έμφαση σε κάποιες από αυτές:

 Γενικά Εμπορεύματα (General Cargoes)

 Φορτία Χύδην (Dry and Liquid Bulk Cargoes)

 Εμπορευματοκιβώτια – Ε/Κ (Containers)

 Ακτοπλοΐα Εσωτερικού – Εξωτερικού

 Κρουαζιέρα (Cruise)

 Αναψυχής (Leisure – Marinas)

 Αλιευτικά (Fishing)

Ωστόσο δημιουργούνται ερωτήματα κατά πόσο έχουν την δυνατότητα να

οργανώσουν σε διαφορετικούς χώρους, χρήσεις που μπορεί να παρουσιάζουν

κάποιου είδους συγκρούσεις. Για παράδειγμα  τα χύδην φορτία, φορτοεκφόρτωση

σκραπ (scrap) κτλ  έρχονται σε αντίθεση με την χρήση της κρουαζιέρας όταν

βρίσκονται στην ίδια λιμενική εγκατάσταση. Η  ομαλή και ευχάριστη επιβίβαση και

αποβίβαση των επιβατών σε αυτήν την περίπτωση δεν ευνοείται και  το περιβάλλον

του λιμένα, που αποτελεί την πρώτη εικόνα του προορισμού, συνιστά αποτρεπτικό

παράγοντα για την περαιτέρω ανάπτυξη της κρουαζιέρας στην περιοχή.

Τα παραπάνω ζητήματα χωρικής οργάνωσης και ελλείψεων σε υποδομές θα πρέπει

να αποτελέσουν άμεσες προτεραιότητες της λιμενικής πολιτικής σε συνδυασμό με

τον χωρικό σχεδιασμό. Στην κατεύθυνση αυτή μπορούν να βοηθούσαν τα

περιφερειακά πλαίσια, τα  ΓΠΣ  και τα νέα Προγραμματικά σχέδια των λιμένων. Θα

πρέπει να δοθεί και προτεραιότητα στην ανάπτυξη νέων προορισμών κρουαζιέρας  η

οποία θα μπορούσε να προσελκύσει περισσότερα πλοία συμβάλλοντας ουσιαστικά

στην οικονομική άνθηση της Ελλάδας γενικότερα.
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3.5. ΑΝΤΑΓΩΝΙΣΤΙΚΟΙ ΚΑΙ ΣΥΜΠΛΗΡΩΜΑΤΙΚΟΙ ΛΙΜΕΝΕΣ ΚΡΟΥΑΖΙΕΡΑΣ

Ο τουρισμός κρουαζιέρας δημιουργεί σημαντικά οφέλη όχι μόνο για τους λιμένες

που συμμετέχουν και  για τις τοπικές κοινωνίες όσο και σε επίπεδο κράτους. Οι

δαπάνες των  επιβατών και των κρουαζιερόπλοιων  στα λιμάνια εκκίνησης και

προορισμού συνιστούν ένα σημαντικό μέρος της τοπικής και εθνικής οικονομίας. Η

κρουαζιέρα δημιουργεί πέρα από τις άμεσες δαπάνες και οικονομίες κλίμακας, καθώς

πληθώρα επιχειρήσεων απασχολείται σε αυτόν τον τουριστικό κλάδο. Συνεπώς η

προσέλκυση κρουαζιέρας αποτελεί επιδίωξη των λιμένων προβάλλοντας τα

χαρακτηριστικά που τους καθιστούν ιδανικούς προορισμούς. Προς την κατεύθυνση

αυτή και οι υπάρχοντες λιμένες προορισμού αναβαθμίζουν τις  υποδομές και

παρεχόμενες υπηρεσίες τους καθώς και όλα εκείνα τα αναγκαία στοιχεία ώστε να

λειτουργήσουν ως home ports.

Αξιοσημείωτο είναι το γεγονός ότι σχεδόν όλα τα λιμάνια ξεκίνησαν ως λιμένες

προορισμού αποτελώντας ελκυστική  για τον τουρισμό  επιλογή  και στην συνέχεια

μετατράπηκαν σε υβριδικά. Βέβαια, όταν ένα λιμάνι προορισμού καταστεί home

port, αυτόματα μετατρέπεται σε υβριδικό αφού εξακολουθεί να διατηρεί την

ελκυστικότητά του ως λιμάνι προορισμού (Κορρές Α., 2013). Σύμφωνα  με τα

παραπάνω η πορεία εξέλιξής τους είναι η ακόλουθη:

Προορισμός κατηγορίας IIIπροορισμός κατηγορίας II προορισμός κατηγορίας

I Υβριδικό κατηγορίας C Υβριδικό κατηγορίας Β Υβριδικό κατηγορίας A

(Κορρές Α., 2013)

H πορεία ανάπτυξης που ακολουθεί το κάθε λιμάνι περιλαμβάνει τα παραπάνω

στάδια με τελικό το σημείο που καθίσταται λιμένας με σημαντικό αριθμό

εκκινήσεων, δηλαδή υβριδικό κατηγορίας Α. Η διαδικασία αυτή προϋποθέτει

σχεδιασμό, παροχή αναβαθμισμένων υπηρεσιών και εξασφάλιση των απαραίτητων

εκείνων υποδομών για την υποστήριξη της λειτουργίας ενός home port (σταθμό

επιβίβασης κτλ).

Για την διερεύνηση της ύπαρξης ή μη, σχέσης ανταγωνισμού ή

συμπληρωματικότητας μεταξύ των λιμένων προορισμού και home port είναι

απαραίτητη η ομαδοποίησή τους. Συνεπώς οι λιμένες ανάλογα με την λειτουργία τους

μπορούν να ενταχθούν στις παρακάτω τρείς κατηγορίες:
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 Λιμάνια Κόμβοι (HUB) κατηγορίας I, II, III

 Υβριδικά Λιμάνια (HYB) κατηγορίας Α, Β και C

 Λιμάνια Προορισμού (DES) κατηγορίας 1,2 και 3

(Κορρές Α., 2013)

H διαδρομή που ακολουθεί ένα κρουαζιερόπλοιο είναι σύμφωνα με τον κ. Κορρέ

Α(hub) +B (destination) +C (destination)+ ..+ A(hub) διότι ακολουθεί μια   κυκλική

πορεία με ενδιάμεσους σταθμούς (destinations) και στο τέλος της διαδρομής οι

επιβάτες αποβιβάζονται στο λιμάνι όπου επιβιβάστηκαν για πρώτη φορά. Η

παραπάνω σχέση είναι αποτέλεσμα της συμπληρωματικότητας των λιμένων Α,Β, C,

καθώς όταν πραγματοποιείται μια κρουαζιέρα, ο λιμένας εκκίνησης και αποβίβασης

των επιβατών καθώς και οι ενδιάμεσοι σταθμοί είναι προγραμματισμένοι και δεν

υφίσταται μεταβολές. Ωστόσο κατά την διαδικασία του σχεδιασμού η επιλογή ενός

λιμένα προορισμού  (DES)  είτε θα αποκλείσει  κάποιο άλλο λιμάνι (DES) είτε θα

αποκτήσει σχέση συμπληρωματικότητας με το άλλο υποψήφιο (DES). H σχέση τους

δεν είναι καθόλου ξεκάθαρη. Πιο συγκεκριμένα τα λιμάνια προορισμού που απέχουν

λίγο μεταξύ τους δύναται να είναι είτε συμπληρωματικά είτε ανταγωνιστικά.

Συμπληρωματικά είναι κατά την διάρκεια  πραγματοποίησης μιας κρουαζιέρας, αφού

η επιλογή τους είναι οριστική, ενώ ανταγωνιστικά εφόσον πρόκειται για προορισμούς

με κοινά χαρακτηριστικά. Ενώ τα λιμάνια που απέχουν μεταξύ τους αρκετή

απόσταση είναι συνήθως ανταγωνιστικά  διότι το κόστος για την επίσκεψη και των

δύο είναι ασύμφορο (π.χ Ντουμπρόβνικ και Σαντορίνη) (Κορρές Α., 2013).

Αντίθετα η σχέση μεταξύ των λιμένων κόμβων (ΗUB) φαίνεται να είναι

ανταγωνιστική κατά την διάρκεια του σχεδιασμού. Η επιλογή ενός λιμένα εκκίνησης

αποκλείει κάποιο άλλο. Για παράδειγμα η επιλογή του λιμένα του Ηρακλείου ως

εκκίνηση αποκλείει τον Πειραιά ή την Βενετία ως λιμάνια εκκίνησης(ΗUB). Βέβαια

δεν τα αποκλείει ως λιμένες με την ιδιότητα του προορισμού(DES). Επιπλέον

τελευταία παρατηρείται τάση από τις εταιρείες κρουαζιέρας για πακέτα διακοπών

όπου η εκκίνηση και η τελική αποβίβαση γίνονται σε διαφορετικούς λιμένες.

Συνεπώς η σχέση ανταγωνισμού ή συμπληρωματικότητας σε λιμάνια με την ιδιότητα

του home port με τα νέα δεδομένα γίνεται πιο σύνθετη.

Η Ελλάδα διαθέτει μόνο τρείς λιμένες που λειτουργούν ως home ports τον Πειραιά,

την Ρόδο και το Ηράκλειο και αποτελούν ταυτόχρονα και προορισμούς. Κατά

συνέπεια ενώ ο εσωτερικός ανταγωνισμός είναι προς το παρόν μικρός, παρουσιάζεται
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οξύς ανταγωνισμός με τα home ports των όμορων κρατών ( Τουρκία, Ιταλία κτλ). Για

να αποκτήσουν μια μεγαλύτερη πιθανότητα επιλεξιμότητας έναντι πχ. των Ιταλικών

λιμένων εκκίνησης θα πρέπει να βελτιώσουν τις υπάρχουσες υποδομές, τις αναγκαίες

παρεχόμενες υπηρεσίες  προς τα πλοία και τους επιβάτες πριν την εκκίνηση του

κρουαζιερόπλοιου και κατά την τελική αποβίβαση. Η βελτίωση των υποδομών

συνδέεται άμεσα και με τον εκσυχρονισμό  και την αύξηση της χωρητικότητας των

αεροδρομίων που βρίσκονται κοντά σε αυτούς τους λιμένες. Διότι ένα αεροδρόμιο

που είναι ανεπαρκές να εξυπηρετήσει την προσέλευση του συνόλου των επιβατών

αποτελεί και παράγοντα αποκλεισμού όπως είδαμε σε προηγούμενο κεφάλαιο.

Οι ελληνικοί λιμένες home port διαθέτουν ένα ισχυρό πλεονέκτημα, το οποίο

αφορά την γεωγραφική τους θέση η οποία βρίσκεται πλησίον πολλών ελκυστικών

προορισμών και αρκετά κοντά σε γεωγραφικές περιοχές που εμφανίζουν μεγάλο

ενδιαφέρον για τις εταιρείες, όπως εκείνη της Μαύρης και  της Ερυθράς Θάλασσας

(οι οποίοι θεωρούνται ακόμη ανεξερεύνητοι προορισμοί). Επιπλέον το γεγονός ότι

έχει αποδειχθεί πως οι λιμένες της δυτικής Μεσογείου έχουν ακριβύνει τα τέλη και τα

κόστη των υπηρεσιών(εξαιτίας των βελτιωμένων υπηρεσιών που προσφέρουν)

καθιστά την επιλογή των ελληνικών λιμένων ακόμη πιο ελκυστική επιλογή για τις

εταιρείες κρουαζιέρας (Κορρές Α., 2013).

Αντίστοιχα  η εμφάνιση πληθώρας ελκυστικών λιμένων προορισμών( λόγω των

αξιοθέατων διεθνούς εμβέλειας) σε κοντινές αποστάσεις μετατρέπει τους ελληνικούς

λιμένες σε ιδιαίτερα ανταγωνιστικές επιλογές, σε σχέση με εκείνους των γειτονικών

χωρών. Η μεταξύ τους σχέση σε κάποιες περιπτώσεις όπως είδαμε είναι

συμπληρωματική ενώ σε άλλες ανταγωνιστική. Ωστόσο υπέρ της

συμπληρωματικότητας ακόμη και αν βρίσκονται σε κοντινές αποστάσεις συνδράμει

το γεγονός της αύξησης του κόστους των καυσίμων, με αποτέλεσμα οι εταιρείες να

προσπαθούν να σχεδιάσουν διαδρομές που να συνδυάζουν και ελκυστικούς

προορισμούς και ταυτόχρονα ελαχιστοποιημένα κόστη. Το ελληνικό αρχιπέλαγος

προσφέρεται ιδιαίτερα για τον σκοπό αυτό, στοιχείο που  φαίνεται ότι θα

λειτουργήσει και μελλοντικά υπέρ των ελληνικών προορισμών.



Αποστολοπούλου Ιόλη Η Κρουαζιέρα στην Ελλάδα

85

3.6. ΣΤΑΤΙΣΤΙΚΑ ΣΤΟΙΧΕΙΑ

Ο τουρισμός κρουαζιέρας στην Ελλάδα αναπτύσσεται διαρκώς και στις

περισσότερες περιπτώσεις χωρίς να έχουν κατασκευαστεί οι αναγκαίες υποδομές  για

την προσέλκυσή τους.  Πρόκειται για το είδος τουρισμού που ακολουθεί την διεθνή

ανοδική τάση, η οποία έχει διπλασιάσει μέσα σε μία δεκαετία τον αριθμό των

επιβατών αγγίζοντας τα 20εκ. τουριστών. Ο ετήσιος ρυθμός ανάπτυξης ανέρχεται σε

0,8% με αποτέλεσμα το 2016 ο αριθμός επιβατών κρουαζιερόπλοιων να αναμένεται

να φθάσει τα 3.000.000. Η Ελλάδα επηρεάζεται άμεσα από την τάση αυτή και

εξαιτίας των χαρακτηριστικών της (μεσογειακό κλίμα , πολιτιστική κληρονομιά

διεθνούς εμβέλειας, φυσικό και ανθρωπογενές περιβάλλον,  μεσογειακή κουζίνα)

αποτελεί έναν από τους ελκυστικότερους προορισμούς  κρουαζιέρας παγκοσμίως.

Χαρακτηριστικά, η Ελλάδα μαζί με την Ιταλία και την Ισπανία εμφανίζουν την

υψηλότερη επισκεψιμότητα σε ολόκληρη την ήπειρο, συγκεντρώνοντας το 60% των

επιβατών που επέλεξαν την Ευρώπη  ως προορισμό κρουαζιέρας.  Όπως φαίνεται και

από το γράφημα 3.3.1 η Ελλάδα βρίσκεται στην τρίτη θέση με 4.780.000 συνολικά

αφίξεις επιβατών κρουαζιέρας στα λιμάνια όλης της χώρας.

Διάγραμμα 3.6.11: Αριθμός αφίξεων επιβατών στις 7 κυρίαρχες χώρες προορισμού
κρουαζιέρας στην Ευρώπη

Πηγή:  Έκθεση του Ευρωπαϊκού Συμβουλίου Κρουαζιέρας ECC, 2012 ιδία επεξεργασία

Βέβαια, σε αυτόν των αριθμό φαίνονται οι αφίξεις και όχι ο πραγματικός αριθμός

επιβατών που επισκέφθηκαν την Ελλάδα  καθώς πολλά κρουαζιερόπλοια

επισκέπτονται παραπάνω από έναν ελληνικούς λιμένες, συνεπώς οι επιβάτες

καταχωρούνται περισσότερες από μία φορές. Ωστόσο πρόκειται για τον ίδιο

τουρίστα. Συνεπώς εάν αναλογιστούμε ότι ένα πλοίο ελλιμενίζεται σε 2-3 λιμάνια

προορισμούς της χώρας ο πραγματικός αριθμός επιβατών ανέρχεται περίπου στα 2-
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2,5 εκατομμύρια. Το πλήθος αυτό αντιστοιχεί στο 11% των συνολικών τουριστών

που επισκέφθηκαν το 2011 την χώρα(16,4 εκ.)(Μυλωνάς Π.,2012).

Ο αριθμός των αφίξεων στους ελληνικούς λιμένες, διαφέρει σημαντικά από τα

στοιχεία της ΕΛΙΜΕ καθώς  σύμφωνα με την τελευταία για το 2011 ανέρχεται σε

τουλάχιστον 6.346.103( αν αθροιστούν οι αφίξεις επιβατών κρουαζιερόπλοιων σε

όλους τους λιμένες). Ο αριθμός αυτός μειώνεται το 2012 στα  5.454.072 σύμφωνα με

τον άθροισμα των στοιχείων που δίνει  και πάλι η ΕΛΙΜΕ από το πίνακα του

παραρτήματος. Στην συνέχεια εάν υποθέσουμε πως ο πραγματικός αριθμός των

επιβατών για το 2012 ανέρχεται ανάμεσα σε 1.818.024 με 2.721.036 δηλ. σε 2,3 εκ

κατά μέσο όρο τότε το πλήθος αυτό αντιστοιχεί περίπου στο 15% των συνολικών

τουριστών που επισκέφθηκαν την χώρα το 2012. Συνεπώς ο τουρισμός κρουαζιέρας

στην Ελλάδα καταλαμβάνει πολύ σημαντική θέση στον συνολικό τουρισμό που

επισκέπτεται την χώρα μας.

Η συμμετοχή της Ελλάδας στον κλάδο της κρουαζιέρας είναι ιδιαίτερα δυναμική

γεγονός που αποδεικνύεται και από τις θέσεις που καταλαμβάνουν τα λιμάνια

προορισμού καθώς και τα 3 λιμάνια εκκίνησης home port ( Πειραιάς, Ρόδος,

Ηράκλειο)  που διαθέτει. Το λιμάνι του Πειραιά όπως φαίνεται και στον παρακάτω

πίνακα 3.3.1 καταλαμβάνει την τέταρτη θέση σε κίνηση στην κατηγορία των home

ports σε ολόκληρη την Μεσόγειο με  κίνηση 1.560.000 επιβατών.

Πίνακας 11.6.1.: Κίνησης επιβατών στους μεγαλύτερους λιμένες επιβατών της
Μεσογείου

Πηγή : Έκθεση του Ευρωπαϊκού Συμβουλίου Κρουαζιέρας ECC, 2012

Επιπλέον  καταλαμβάνει την τέταρτη θέση σε κατάπλους μαζί με εκκινήσεις

κρουαζιερόπλοιων που φθάνουν τα 1.560 πλοία. Ωστόσο στον πίνακα 3.3.2 γίνεται

διακριτή η χαμηλή συμμετοχή του Πειραιά ως λιμάνι εκκίνησης, γεγονός που

αποδεικνύει την βαρύτητα που πρέπει να δοθεί στην καθιέρωση των ελληνικών

λιμένων ως σημαντικούς σταθμούς εκκίνησης κρουαζιέρας παγκοσμίως, καθώς τα

οφέλη στην οικονομία είναι πολλαπλά. Η τέταρτη θέση δικαιολογείται από την
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εκτενή χρήση του, ως λιμένα προορισμού από τις εταιρείες καθώς το 2011 αποτέλεσε

ενδιάμεσο λιμένα για 962 πλοία. Στον ίδιο πίνακα βλέπουμε να συμμετέχει στους

δέκα μεγαλύτερους σε κίνηση λιμένες της Μεσογείου και η Σαντορίνη που αν και δεν

λειτουργεί ως home port εμφανίζεται στην 9 θέση εξαιτίας της υψηλής

επισκεψιμότητά της ως λιμάνι προορισμού.

Πίνακας 12.6.2.: Κίνησης κρουαζιερόπλοιων στους μεγαλύτερους λιμένες hοme port της
Μεσογείου

Πηγή : Έκθεση του Ευρωπαϊκού Συμβουλίου Κρουαζιέρας ECC, 2012

Η Ελλάδα παρουσιάζει και άλλους λιμένες εκτός από τον Πειραιά και την

Σαντορίνη με υψηλή κίνηση τουρισμού κρουαζιέρας. Η Μύκονος, η Κέρκυρα, η

Ρόδος το Κατάκολο, το Ηράκλειο, τα Χανιά και η Πάτμος είναι μερικά από τα

σημαντικότερα.   Γενικότερα το 90% των αφίξεων συγκεντρώνεται σε 8 λιμάνια δυο

από τα οποία λειτουργούν ουσιαστικά ως  υβριδικοί λιμένες ( hybrid ports), o λιμένας

του Πειραιά και της Κέρκυρας (Κορρές Α., Παπαχρήστου Υ., 2012).  Όπως είναι

διακριτό και από τον πίνακα 3.3.3, οι κατάπλοι για το 2012 σε Πειραιά, Σαντορίνη,

Μύκονο, Πάτμο, Κέρκυρα , Κατάκολο, Ηράκλειο και Ρόδο είναι οι υψηλότεροι στην

χώρα παρόλη την μείωση που υπέστησαν σε σχέση με το 2011.

Ο ελλιμενισμός λιγότερων κρουαζιερόπλοιων σε σχέση με το 2011 είναι

αποτέλεσμα των πολιτικών αναταράξεων που επικρατούν στην Ανατολική Μεσόγειο

από το 2010. Πιο συγκεκριμένα όπως προαναφέρθηκε σε προηγούμενο κεφάλαιο οι

εταιρείες κρουαζιέρας επιζητούν λιμένες προορισμούς που παρουσιάζουν απόλυτη

ασφάλεια και βρίσκονται σε χώρες με πολιτική σταθερότητα. Η αποσταθεροποιημένη

γεωπολιτική κατάσταση  των χωρών που αποτελούσαν πριν το 2010 προορισμούς

(Αίγυπτος, Αλγερία, Τυνησία) ανάγκασε τις εταιρείες να αποκλείσουν από τα πακέτα

διακοπών λιμάνια των χωρών αυτών και να τα αντικαταστήσουν με κυρίως
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ελληνικούς λιμένες. Κατά συνέπεια ειδικότερα τα στοιχεία του 2011 δεν

αντικατοπτρίζουν τον πραγματικό ρυθμό ανάπτυξης του τουρισμού κρουαζιέρας στην

Ελλάδα. Αποτελούν ωστόσο ένα αδιαμφισβήτητο γεγονός που ήταν αποτέλεσμα ενός

εξωτερικού παράγοντα. Ωστόσο επειδή  η πολιτική κατάσταση στις χώρες αυτές δεν

έχει ομαλοποιηθεί μέχρι σήμερα,  ακόμη και τα στοιχεία του 2012 και 2013 ενέχουν

μια αύξηση που είναι αποτέλεσμα των αναταράξεων στην νοτιοανατολική Μεσόγειο.

Η  μείωση που παρατηρείται, στο γράφημα 3.3.2, το 2012 σε σχέση με το 2010 (αν

εξαιρέσουμε το 2011 για τους λόγους που προαναφέρθηκαν ) φαίνεται να είναι

αποτέλεσμα της διεθνούς οικονομικής κρίσης που επηρεάζει σημαντικά την ζήτηση

για κρουαζιέρα, ιδιαίτερα εκείνη που προέρχεται από την αγορά της Ισπανίας και της

Ιταλίας. Αξίζει να σημειωθεί πως τα μοναδικά λιμάνια που δεν εμφανίζουν την

σχετική μείωση είναι αυτό της Κέρκυρας και της Σαντορίνης όπως διακρίνεται και

στο παρακάτω γράφημα.3

Διάγραμμα 3.6.12.:Αριθμός κατάπλων στους ελληνικούς λιμένες

Πηγή :ΕΛΙΜΕ 2012, ιδία επεξεργασία

Αντίστοιχα, τα στοιχεία που αφορούν την εξέλιξη του αριθμού των επιβατών για τα

τελευταία τρία έτη εμφανίζουν  και εκείνα σημαντικές διαφοροποιήσεις.

Αναλυτικότερα,  παρατηρείται μία σημαντική αύξηση το 2011 που οφείλεται κατά

3 Η διαχρονική εξέλιξη στους κατάπλους των υπόλοιπων λιμένων κρουαζιέρας βρίσκεται στο
διάγραμμα του παραρτήματος. Η απεικόνιση μόνο των 7 λιμένων στο γράφημα 3.3.2
πραγματοποιήθηκε εξαιτίας της σημαντικής διαφοράς τους (στον αριθμό κατάπλων )σε σχέση με τα
υπόλοιπα στο παράρτημα.
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κύριο λόγο στις πολιτικές αναταράξεις της νοτιοανατολικής Μεσογείου που

προαναφέρθηκαν. Ωστόσο η μείωση που παρατηρήθηκε το 2012 στους κατάπλους σε

σχέση με το 2010 , δεν φαίνεται να ισχύει και στο γράφημα 3.3.3.  Πρέπει  να

σημειωθεί πως μόνο 6 ξεπερνούν τις 500.000 σύμφωνα με το παρακάτω διάγραμμα.

Τα υπόλοιπα όπως φαίνεται και στα στοιχεία του 2012 παρουσιάζουν πολύ μικρότερη

κίνηση. Υπάρχουν όμως πολύ ενθαρρυντικά στοιχεία , όπως αυτό της άρσης της

απαγόρευσης εισόδου πλοίων μη ευρωπαϊκής σημαίας, τα οποία καθιστούν

αισιόδοξες τις προοπτικές ανάπτυξής τους (Κορρές Α., Παπαχρήστου Υ., 2012).

Διάγραμμα 13.6.3.: Αριθμός επιβατών κρουαζιέρας στους ελληνικούς λιμένες 2010-2012

Πηγή :ΕΛΙΜΕ 2012, ιδία επεξεργασία

Σύμφωνα με το γράφημα 3.3.3 ο αριθμός των επιβατών  του 2012  εμφανίζει

αύξηση στους περισσότερους λιμένες σε σχέση με το 2010. Ο λιμένας του Πειραιά,

της Σαντορίνης, της Μυκόνου και  της Κέρκυρας  έχουν περισσότερους επιβάτες σε

σχέση με το 2010. Αξιοσημείωτη είναι και η αύξηση  περίπου κατά 1000 %  των

επιβατών στον λιμένα των Χανίων (το 2010 δεν ξεπερνούσαν τους 12.000 ενώ το

2012 το επισκέφθηκαν 129.087 επιβάτες). Οι υπόλοιποι είτε παραμένουν στα ίδια

επίπεδα είτε έχουν ελάχιστη πτώση. Αξίζει να σημειωθεί πως η εμφάνιση πτώσης

στον αριθμό κατάπλων και παράλληλα η σχετική αύξηση στον αριθμό επιβατών

ανάμεσα στα δύο έτη( 2010-2012) μπορεί να είναι αποτέλεσμα των μεγαλύτερων σε

χωρητικότητα κρουαζιερόπλοιων που προσέγγισαν τα ελληνικά λιμάνια το 2012.

Αυτό γίνεται φανερό και από το γεγονός ότι αν και η Σαντορίνη εμφάνισε  το 2011

μεγαλύτερο αριθμό σε κατάπλους σε σχέση με τον Πειραιά, ο τελευταίος
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υπερτερούσε σε αριθμό επιβατών καθώς δέχεται μεγαλύτερα πλοία σε χωρητικότητα

(Κορρές Α., Παπαχρήστου Υ., 2012).

Σημαντικό ζήτημα για τον τουρισμό κρουαζιέρας αποτελεί και η εποχικότητα στον

τουρισμό κρουαζιέρας που διαφοροποιείται από λιμένα σε λιμένα. Για παράδειγμα η

κρουαζιέρα στο λιμάνι του Πειραιά ξεκινά από τον Φεβρουάριο όπως φαίνεται και

στο γράφημα 3.3.4 ενώ σε άλλους λιμένες πολύ αργότερα παρόλο που  οι κλιματικές

συνθήκες είναι ευνοϊκές για την κρουαζιέρα (Κορρές Α., Παπαχρήστου Υ., 2012).

Διάγραμμα 14.6.4.: Στοιχεία κίνησης για τους χειμερινούς μήνες στον Πειραιά

Πηγή : ΕΛΙΜΕ, 2012

Η Ρόδος που θα μπορούσε να έχει αφίξεις  καθ’ όλη την διάρκεια του έτους

εξαιτίας του πολύ ήπιου χειμώνα, δέχεται τα πρώτα κρουαζιερόπλοια τον

Φεβρουάριο. Το ζήτημα της εποχικότητας είναι ζήτημα που αφορά γενικότερα των

τουρισμό της χώρας και οφείλεται κυρίως σε  απουσία προώθησης στο εξωτερικό της

δυνατότητας των ελληνικών προορισμών να ανταπεξέλθουν εξίσου και το υπόλοιπο

έτος. Αδιαμφισβήτητα η επέκταση του τουρισμού κρουαζιέρας και κατά τους

χειμερινούς μήνες  είναι  εφικτή για την Ελλάδα,  έχοντας ισχυρό ανταγωνιστικό

πλεονέκτημα τους ήπιους χειμώνες της.

3.7. ΟΙΚΟΝΟΜΙΚΑ ΣΤΟΙΧΕΙΑ ΓΙΑ ΤΗΝ  ΚΡΟΥΑΖΙΕΡΑ ΣΤΗΝ ΕΛΛΑΔΑ

Οι επιπτώσεις σε οικονομικό επίπεδο  του τουρισμού κρουαζιέρας είναι εμφανείς

ιδιαίτερα στις τοπικές κοινωνίες όπου  προσεγγίζουν τα κρουαζιερόπλοια.

Τουριστικές επιχειρήσεις , ταξιδιωτικοί πράκτορες, ξεναγοί, εταιρείες τροφοδοσίας-

προμηθευτές και πολλοί άλλοι επαγγελματικοί κλάδοι απασχολούνται  για την
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εξυπηρέτηση της κρουαζιέρας. Η κρουαζιέρα έχει άμεση  επίπτωση και στην εθνική

οικονομία της χώρας καθώς μέσω των εσόδων από τους φόρους των προσφερόμενων

προϊόντων, τα λιμενικά τέλη , τα εισιτήρια των αρχαιολογικών χώρων, τις επενδύσεις

στην κατασκευή  λιμενικών υποδομών κτλ απορροφά σημαντικά έσοδα. Το 2011 τα

έσοδα ανήλθαν σε 600 εκ € που αντιστοιχεί 0.3% του ΑΕΠ και αν η Ελλάδα

διατηρήσει σταθερό το μερίδιο της στην παγκόσμια αγορά  το 2016 θα αγγίξει τα 900

εκ € (Μυλωνάς Π., 2012).  Βέβαια τα παραπάνω έσοδα είναι αρκετά πιο

περιορισμένα από τα έσοδα που αντιστοιχούν σε άλλες χώρες όπως η Ιταλία (4,5 δις)

, Ην. Βασίλειο (2,8 δις) , Γερμανία(2,5 δις) και Ισπανία (1,3) και το γεγονός αυτό

έρχεται σε αντίθεση με τις  υψηλές αφίξεις που παρουσιάζει η Ελλάδα σε

κρουαζιερόπλοια και επιβάτες. Η αδυναμία αυτή, αξιοποίησης της ελκυστικότητας

που παρουσιάζουν οι ελληνικοί λιμένες μπορεί να αιτιολογηθεί από την έλλειψη

ναυπηγό-κατασκευαστικού τομέα που όπως είδαμε απορροφά το 26% των εσόδων

του κλάδου κρουαζιέρας στην Ευρώπη. Επιπλέον η λειτουργία της πλειοψηφίας των

λιμένων της χώρας ως  λιμάνια προορισμού και όχι ως home port, αποτέλεσμα της

έλλειψης υποδομών και όχι ελκυστικότητας, προσφέρει τα αντίστοιχα μειωμένα

έσοδα. Διότι οι δαπάνες των τουριστών σε λιμάνια εκκίνησης παρουσιάζουν

σημαντική διαφορά σε σχέση με τους ενδιάμεσους προορισμούς( 400€ σε λιμάνι

εκκίνησης, 62€ σε λιμάνι προορισμού). Η διαφορά αμβλύνεται στα home port λόγω

των εσόδων από φόρους αεροδρομίου, την διαμονή, διατροφή και αγορές που

πραγματοποιούν οι τουρίστες τις μέρες που παραμένουν στο λιμάνι εκκίνησης πριν ή

αμέσως μετά την κρουαζιέρα.

Ένας επιπρόσθετος παράγοντας, η έλλειψη του οποίου εμφανίζει την Ελλάδα

χαμηλότερα στην κατάταξη των εσόδων είναι η χαμηλή συμμετοχή των Ελλήνων

στην κρουαζιέρα. Χώρες όπως η Αγγλία, Ιταλία, Γερμανία όπου κατέχουν υψηλό

ποσοστό σε μερίδιο επιβατών, έχουν αναπτύξει τομείς που συνδέονται με την

κρουαζιέρα και τροφοδοτούνται από αυτήν. Διαφημιστικές εταιρίες και ταξιδιωτικά

πρακτορεία εταιρείες που πραγματοποιούν έρευνα αγοράς απορροφούν το

μεγαλύτερο κομμάτι που των εσόδων που αποκομίζουν οι ευρωπαϊκές οικονομίες από

τις εταιρείες κρουαζιέρας ( της τάξης του 35% επί των εταιρικών εσόδων)(Μυλωνάς

Π., 2012).
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Η συμμετοχή της Ελλάδας στα έσοδα που προέρχονται από τις άμεσες δαπάνες των

επιβατών, γίνεται διακριτή από την απεικόνιση  των εσόδων στους 8 μεγαλύτερους σε

αφίξεις επιβατών λιμένες στον παρακάτω πίνακα :

Πίνακας 13.7.1.: Έξοδα επιβατών ανά λιμένα κρουαζιέρας

Προορισμό
ς Επιβάτες

2010

Έξοδα
επιβατών
2010 σε €

Επιβάτες
2011

Έξοδα
επιβατών
2011 σε €

Επιβάτες
2012

Έξοδα
επιβατών
2012 σε €

Σαντορίνη 775,512 47,693,988 938,291 57,704,897 838,875 51,590,813
Κατάκολο 763,861 46,977,452 819,943 50,426,495 749,892 46,118,358
Μύκονος 663,371 40,797,317 782,365 48,115,448 657,511 40,436,927
Κέρκυρα 569,400 35,018,100 594,228 36,545,022 624,179 38,387,009
Ρόδος 565,786 34,795,839 588,171 36,172,517 472,308 29,046,942
Ηράκλειο 305,000 18,757,500 221,562 13,626,063 185,683 11,419,505
Πάτμος 151,864 9,339,636 176,212 10,837,038 110,678 6,806,697

Πειραιάς
1,864,65

7
114,676,40

6 2,515,191
154,684,24

7
2,066,92

5
127,115,88

8

Σύνολο
5,659,45

1
348,056,23

7 6,635,963
408,111,72

5
5,706,05

1
350,922,13

7
Πηγή :ΕΛΙΜΕ, ιδία επεξεργασία

Ο υπολογισμός των εξόδων των επιβατών πραγματοποιήθηκε μετά από

πολλαπλασιασμό του αριθμού επιβατών κάθε λιμένα επί 61,5 € που είναι η μέση

δαπάνη ανα άτομο σε κάθε λιμάνι προορισμού. Αξίζει να σημειωθεί ότι σε Ρόδο,

Ηράκλειο, Πειραιά ο αριθμός επιβατών αποτελεί τον συνολικό αριθμό διακίνησης

(home port και προορισμού) των επιβατών στον λιμένα. Γενικότερα από τον πίνακα

παρατηρείται πως υπάρχει μια συνολική αύξηση  περίπου 60 εκ.€ από το 2010 στο

2011 και στην συνέχεια μια σημαντική μείωση 57 εκ € από το 2011 στο 2012. H

αύξηση των επιβατών το 2011 εξαιτίας της πολιτικής αποσταθεροποίησης στην

νότιο- ανατολική μεσόγειο αύξησε τα έσοδα από άμεσες δαπάνες επιβατών κατά 60

εκατομμύρια € ενώ το 2012 επανήλθαν στα προηγούμενα επίπεδα.

Η άμεση  οικονομική επίδραση της κρουαζιέρας δεν περιορίζεται μόνο στα έξοδα

των επιβατών καθώς οι λιμένες επωφελούνται και εκείνοι από τις εταιρείες

κρουαζιέρας. Χαρακτηριστικό παράδειγμα αποτελεί ο λιμένας του Πειραιά:

Πίνακας 14.7.2.:Έσοδα Λιμένος Πειραιώς από την Κρουαζιέρα (2011), ΟΛΠ
Α. Καταναλώσεις επιβατών και πληρωμάτων στον

Πειραιά (2011)
σε  Εκατομμύρια

Έσοδα από επιβάτες home porting 375,000 *9/10=
337,500*400 € =

135,0 εκ. €
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Έσοδα από επιβάτες transit 1,200,000*61,5€ = 73,8 εκ. €
Έσοδα από πληρώματα : 208.8 εκ Ευρώ * 5.5% = 11,5 εκ. €
Β. Συνολικά έσοδα από αγορές αγαθών και

υπηρεσιών των εταιρειών στον Πειραιά :
295,2 εκ. €

Σύνολο Εσόδων για τον Πειραιά  Α+ B: 515,5 εκ.€
Παρατηρήσεις *Έχει υπολογιστεί ότι για το 2011 στην

Ελλάδα διακινήθηκαν 375.000  φυσικά άτομα home porting,
εκ των οποίων τα 9/10 διακινήθηκαν από το μεγαλύτερο

hybrid port της χώρας, τον Πειραιά. Επιπλέον τα 400€, είναι
ποσό γενικά αποδεκτό και χρησιμοποιούμενο αναφορικά στις
δαπάνες ενός επιβάτη σε λιμάνι επιβίβασης/αποβίβασης όπως
και τα 61.5€ για λιμάνια πρ οορισμού. Επίσης από αυτό το
ποσό είμαστε σε θέση να υπολογίσουμε προσεγγιστικά τα
έσοδα από τα πληρώματα, που αντιστοιχούν στο 5.5% των
εσόδων των επιβατών. Τέλος από το άθροισμα των εσόδων
επιβατών και πληρωμάτων υπολογίζουμε τα έσοδα από
αγορές αγαθών και υπηρεσιών των εταιρειών
πολλαπλασιάζοντας επί δύο το άθροισμα των εσόδων και
αφαιρώντας από το γινόμενο 33%. Η μεθοδολογία αυτή έχει
ακολουθηθεί και στο παρελθόν με αξιόπιστα αποτελέσματα
και συνάδει με τον τρόπο υπολογισμού του ECC.

Πηγή : Corres/Papachristou: ‘’The Cruise Industry in Greece: A Survey and Assessment of
the Current Status Quo’’ SOME 2012

Η οικονομική επίδραση του τουρισμού κρουαζιέρας  στον σημαντικότερο, σε

κίνηση, λιμένα της χώρας, τον Πειραιά αποδεικνύει την δυναμική του κλάδου στην

περιοχή και τα αποτελέσματα που μπορεί να έχει στο εισόδημα των τοπικών

πληθυσμών.

Η συνολικότερη επίδραση της κρουαζιέρας στην εθνική οικονομία αποδεικνύεται

και από τα στοιχεία που δημοσίευσε το Υπ. Ανάπτυξης, Ανταγωνιστικότητας και

Ναυτιλίας στα Ποσειδώνια το 2012. Σύμφωνα με  τα στοιχεία αυτά, τα κρατικά

έσοδα  το 2011 από φορολόγηση πλοίων και διάφορα τέλη υπερέβησαν τα 1,2

εκατομμύρια και  τα λιμενικά έσοδα από όλες τις υπηρεσίες ξεπέρασαν  τα 5

εκατομμύρια. Τα δε έσοδα από προμήθειες πλησίασαν τα 9 εκατομμύρια,  με το 70%

των πλοίων που προσέγγισαν τους ελληνικούς λιμένες να πραγματοποιούν δαπάνη

για κάποιου τύπου προμήθειες. Σε αυτά θα πρέπει να προστεθούν έσοδα 110

εκατομμύρια που δαπανήθηκαν από τις εταιρείες για τροφοδοσία καυσίμων και 20

εκ. έσοδα από επισκευές. Αξίζει να σημειωθεί πως  σύμφωνα με εκτιμήσεις του Υπ.

σχεδόν το 80% των πλοίων που προσεγγίζουν τον Πειραιά επιλέγουν να

προμηθευτούν καύσιμα, λόγω της καλής ποιότητας και των συγκριτικά με τους

μεσογειακούς ανταγωνιστές τους, καλύτερων τιμών.
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Από τα παραπάνω γίνεται εμφανής η ευεργετική επίδραση του τουρισμού

κρουαζιέρας στην τοπική και εθνική οικονομία καθώς και η ανάγκη περαιτέρω

αξιοποίησης των πολλαπλασιαστικών επιδράσεων της κρουαζιέρας σε μία περίοδο

οικονομικής ύφεσης της χώρας.

3.8. ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ

Η κρουαζιέρα αποτελεί σήμερα ένα  διαδεδομένο μέσο διακοπών,  ιδιαίτερα

προσιτό που αναπτύσσεται  με ταχύτατους ρυθμούς. Το επιβατικό της κοινό

μεταβάλλεται  ηλικιακά όπως και οι απαιτήσεις των επιβατών. Οι εταιρείες

ακολουθώντας τις εξελίξεις, επανεξετάζουν τις προσφερόμενες υπηρεσίες και

δραστηριότητες εντός και εκτός του πλοίου και προσαρμόζονται στα νέα

περιβαλλοντικά, οικονομικά και τεχνολογικά  δεδομένα. Σχεδιάζουν νέα υπερμεγέθη

κρουαζιερόπλοια ώστε να εξυπηρετήσουν την αυξημένη ζήτηση και

προσανατολίζουν κάποια από τα  πακέτα διακοπών τους σε κρουαζιέρες  ειδικού

ενδιαφέροντος. Παράλληλα αναζητούνται νέες γεωγραφικές αγορές και νέοι

προορισμοί. Η περιοχή της μεσογείου απορροφά ένα μεγάλο μέρος της ζήτησης, μετά

την Καραϊβική και εμφανίζει σημαντικές προοπτικές περαιτέρω ανάπτυξης. Το

ενδιαφέρον επικεντρώνεται στην ανατολική μεσόγειο που προσφέρει δυνατότητα

εξερεύνησης  πληθώρας προορισμών με ιστορικό , πολιτιστικό, αρχιτεκτονικό,

φυσικό και πολιτιστικό ενδιαφέρον.

Η Ελλάδα που αποτελεί το επίκεντρο μέχρι σήμερα της κρουαζιέρας στην

ανατολική μεσόγειο, προσφέρει ποικιλία επιλογών και μνημείων διεθνούς εμβέλειας.

Το ήπιο κλίμα της, κατάλληλο για κρουαζιέρες καθ’ όλη την διάρκεια του έτους, σε

συνδυασμό με το πλούσιο γεωμορφολογικό τοπίο της και τις εναλλαγές που

παρουσιάζει, την καθιστούν μοναδική στον παγκόσμιο χάρτη των προορισμών. Η

ζήτηση του αναδιαμορφωμένου επιβατικού κοινού για αυθεντικά βιώματα και η

αποστασιοποίησή του από δραστηριότητες μαζικού τύπου  αποτελεί πλεονέκτημα για

την Ελλάδα καθώς έχει την δυνατότητα προσφέρει  ένα μεγάλο εύρος  επιλογών

υψηλής ποιότητας. Το μεγαλύτερο όμως πλεονέκτημα που παρουσιάζει σχετικά με

την κρουαζιέρα είναι ο πολυνησιακός χαρακτήρας  και το στοιχείο του αρχιπελάγους.

Τα πλοία έχουν την δυνατότητα επιλογής ποικιλίας λιμένων που βρίσκονται σε

κοντινή απόσταση μεταξύ τους, γεγονός που αν αναλογιστούμε τις διαρκείς αυξήσεις

στην τιμή πετρελαίου φαντάζει ιδανικό για τις εταιρείες κρουαζιέρας. Εξαιτίας την
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ευνοϊκής θέσης της ενδείκνυται ακόμη για πακέτα διακοπών που περιλαμβάνουν από

2 έως 3 χώρες αλλά και εύκολη πρόσβαση σε νέες ανεξερεύνητες περιοχές που

κινούν το ενδιαφέρον των επιβατών ( Μαύρη Θάλασσα,  Εύξεινος Πόντος, Ερυθρά

θάλασσα).

Ωστόσο η Ελλάδα δεν έχει ακόμη καταφέρει να επιλύσει ζητήματα που

καθυστερούν την περαιτέρω ανάπτυξή της στον κλάδο της κρουαζιέρας και

εμποδίζουν την πλήρη αξιοποίηση των ωφέλιμων για την οικονομία εισροών από τον

κλάδο της κρουαζιέρας. Σημαντικότερος περιοριστικός παράγοντας είναι οι ελλείψεις

που παρουσιάζει σε υποδομές και ανωδομές στις λιμενικές εγκαταστάσεις για την

εξυπηρέτηση πλοίων νέας τεχνολογίας μαζικού τουρισμού. Η απουσία εθνικής

χρηματοδότησης καθυστερεί τα απαραίτητα έργα με αποτέλεσμα όταν υλοποιηθούν

να είναι ανεπαρκή για την αυξημένη ζήτηση. Η αργή ποιοτική αναβάθμιση των

υποδομών των λιμένων σε συνδυασμό με τα ελλιπή χερσαία και εναέρια δίκτυα

μεταφορών και τις προβληματικές αστικές συγκοινωνίες, δεν ευνοούν τελικά την

ανταγωνιστικότητα των λιμένων της χώρας. Σημαντικές ελλείψεις παρουσιάζονται

και στο εσωτερικό των λιμένων όπου εξαιτίας της άμεση γειτνίασής τους με τον

πολεοδομικό ιστό δεν μπορούν να επεκτείνουν και να οργανώσουν ορθολογικά τις

χρήσεις και τις δραστηριότητές τους. Στο πλαίσιο αυτό δεν βοηθά καθόλου και η

προβληματική συνεργασία μεταξύ των αρμόδιων φορέων των λιμένων και των

δημοτικών αρχών. Η καθαριότητα, η ανακαίνιση των όψεων παλαιών κτιρίων, η

δημιουργία οργανωμένων περιοχών για λουόμενους και η δημιουργία εναλλακτικών

επιλογών για τις εκδρομές των επιβατών κτλ. είναι οι ελάχιστες κινήσεις που θα

μπορούσαν να πραγματοποιήσουν οι δήμοι για την υποστήριξη του τουρισμού

κρουαζιέρας. Ένα ακόμη ζήτημα που λειτουργεί ανασταλτικά για την κρουαζιέρα

είναι η απουσία εφαρμογής του συστήματος προκαθορισμένης ημερομηνίας και ώρας

εξυπηρέτησης (berth allocation) που έχει σαν αποτέλεσμα την σπατάλη πολύτιμου

χρόνου για τα πλοία που αναμένουν για διαθέσιμη προβλήτα. Απόδειξη της απουσίας

ολοκληρωμένης υποστήριξης της κρουαζιέρας στους ελληνικούς λιμένες αποτελεί το

γεγονός ότι το 98% του όγκου διακίνησης των επιβατών αφορά μόλις 9  λιμένες.

Η κρουαζιέρα δύναται να αποτελέσει αναπτυξιακό σύμμαχο στην Ελλάδα που

διανύει περίοδο ύφεσης και να οδηγήσει στην καταπολέμηση των περιφερειακών

ανισοτήτων. Για να αξιοποιήσει σε μέγιστο βαθμό τα συγκριτικά της πλεονεκτήματα

θα πρέπει να επικεντρωθεί στην ανάπτυξη των υποδομών και των παρεχόμενων
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υπηρεσιών με παράλληλη ανάδειξη της διεθνούς φήμης πολιτιστικής της ταυτότητας.

Η εξασφάλιση μιας αειφορικής ανάπτυξης του κλάδου της κρουαζιέρας στην Ελλάδα,

προϋποθέτει την εξασφάλιση της ποιότητας των φυσικών πόρων της και την

ποιότητας ζωής των κατοίκων της.  Η Ελλάδα μέσω της κρουαζιέρας έχει την

δυνατότητα να εξαλείψει την εποχικότητα των τουριστικών προορισμών της και να

αξιοποιήσει με κατάλληλη κατάρτιση το ανθρώπινο δυναμικό της.

Η Ελλάδα διαθέτει ιδανικά χαρακτηριστικά για την ανάπτυξη της κρουαζιέρας που

σε συνδυασμό με την κατασκευή σύγχρονων  υποδομών θα μπορούσε να βελτιώσει

την ανταγωνιστικότητά της και να καταστεί κομβικό σημείο στον παγκόσμιο χάρτη

τουρισμού κρουαζιέρας. Ένα στρατηγικό σχέδιο χωρικής οργάνωσης σε συμφωνία με

μία ολοκληρωμένη λιμενική πολιτική θα μπορούσε να ωθήσει σε μια υποδειγματική

ανάπτυξη της κρουαζιέρας για την ευρύτερη περιοχή.
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3.9. SWOT ANALYSIS

Πλεονεκτήματα Μειονεκτήματα

 Μεγάλος αριθμός λιμένων με μεγάλη γεωγραφική διασπορά και
ποικιλία χρήσεων που δυνητικά μπορεί να εξυπηρετήσει ποικίλες
ανάγκες.

 Πολυνησιακός χαρακτήρας, αρχιπέλαγος
 Γειτνίαση με γεωγραφικές περιοχές ενδιαφέροντος και

μελλοντικούς προορισμούς (Εύξεινος πόντος, Τουρκία, Αδριατική,
Μαύρη θάλασσα

 Ενδείκνυται  από θέμα απόστασης για πακέτα διακοπών που
περιλαμβάνουν 2 με 3 χώρες

 Μικρές αποστάσεις-σημαντικά αξιοθέατα-χαμηλή κατανάλωση
καυσίμων

 Πληθώρα τουριστικών περιοχών
 Χωρική διασπορά πολιτιστικού αποθέματος
 Πληθώρα αρχαιολογικών χώρων, μνημείων παγκόσμιας εμβέλειας,

μουσείων
 Πλούσιο γεωμορφολογικό τοπίο και χαρακτηριστικά, εναλλαγές

του φυσικού κάλλους
 γαστρονομικές ιδιαιτερότητες και υγιεινή διατροφή
 Βέλτιστες καιρικές συνθήκες
 Μακρά παράδοση στην θάλασσα έμπειρο ανθρώπινο δυναμικό και

για παροχή υποστηρικτικών υπηρεσιών (ναυπηγοκατασκευαστική)
 παροχή ασφάλεια σε αντιδιαστολή με σημαντικούς ανταγωνιστές

μας
 απουσία θρησκευτικών διενέξεων
 o τουρίστας αναζητά πλέον αυθεντικά βιώματα, αποστασιοποιείται

από τις μαζικές δραστηριότητες ( η Ελλάδα μπορεί να προσφέρει
εύρος επιλογών υψηλής ποιότητας)

 Ελλείψεις στις υποδομές και ανωδομές των λιμένων για υποδοχή
κρουαζιέρας και για την εξυπηρέτηση πλοίων νέας τεχνολογίας
μαζικού τουρισμού

 Αργή ποιοτική αναβάθμιση υποδομών
 Ελλιπής χωροταξικός-πολεοδομικός  σχεδιασμός στο εσωτερικό και

εξωτερικό του λιμένα για την ομαλή μετακίνηση των επιβατών
(συγκρούσεις χρήσεων, κυκλοφοριακά ζητήματα)

 Περιορισμοί στην επέκταση, ορθολογική οργάνωση και αξιοποίηση
χώρων των λιμένων λόγω άμεσης επαφής με τον περιβάλλοντα
αστικό ιστό.

 Ανεπαρκής διασύνδεση των λιμανιών της ηπειρωτικής( και όχι
μόνο) Ελλάδας με τα χερσαία και εναέρια δίκτυα μεταφορών
περιορίζοντας έτσι τη δυνατότητα συνδυασμένων μεταφορών για
επιβάτες – τουρίστες και εμπορεύματα.

 Πολυπλοκότητα θεσμών και θεσμικών οργάνων, και σύγχυση
αρμοδιοτήτων μεταξύ υπηρεσιών που δυσχεραίνει την έγκαιρη
παρέμβαση σε θέματα όπως: έγκριση τροποποιήσεων σε
Προγραμματικά σχέδια λιμένων, έγκριση συμβάσεων, αδειοδότηση
έργων υποδομής

 Αδυναμία εθνικής χρηματοδότησης με αποτέλεσμα να καθυστερεί η
ολοκλήρωση έργων του λειτουργικού σχεδιασμού και αδυναμία
προγραμματισμού της ζήτησης, λόγω αβεβαιότητας επαρκούς
εξυπηρέτηση

 Αύξηση της πίεσης στη φέρουσα ικανότητα των προορισμών της
χώρας οφειλόμενη στην έντονη εποχικότητα

 Δεν εφαρμόζεται το σύστημα προγραμματισμένης θέσης
ελλιμενισμού (Berth allocation)

 Απουσία ελληνικού ενδιαφέροντος για διακοπές κρουαζιέρας-
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 τα μικρά λιμάνια  σε συνδυασμό με  μικρές αποστάσεις ανάμεσά
τους είναι ιδανικά για πολυτελείς κρουαζιέρες

 χαμηλά λιμενικά τέλη σε σχέση με λιμάνια στην δυτική μεσόγειο
για την ποιότητα των υπηρεσιών που προσφέρουν

 Απουσία διαφημιστικών εταιρειών, τουριστικών
πρακτόρων(μείωση εφικτών εσόδων από κρουαζιέρα)

 Έλλειψη ναυπηγό-κατασκευαστικού κλάδου κρουαζιερόπλοιων
 Έλλειψη παροχής υπηρεσιών στους τουρίστες  (wifi, δημόσιες

τουαλέτες, σημείου ενημέρωσης( info point) και ενημερωτικού
υλικού

 Ελλιπής σχεδιασμός shore excursion εκδρομών ,εξάρτηση από τους
τουριστικούς πράκτορες

 Απουσία υποστήριξης από Δήμους και Περιφέρειες στις όμορες με
τους λιμένες περιοχές (υποδομές, καθαριότητα, οργανωμένες
παραλίες, σήμανση, ανακαίνιση όψεων παλαιών κτιρίων, τελετών
υποδοχής των επισκεπτών)

 Απουσία ανάληψης πρωτοβουλίας από Δήμους και Επιμελητήρια
για την προώθηση των τοπικών προϊόντων στους τουρίστες
κρουαζιέρας

 Ελλιπής προώθηση τοπικών αγροτικών προϊόντων για την
τροφοδοσία των πλοίων

 Απουσία διερευνητικών ερωτηματολογίων για την αξιολόγηση των
υπηρεσιών των λιμένων από πλοία και επιβάτες
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Ευκαιρίες Απειλές

 Προτίμηση ελληνικών λιμένων μετά την γεωπολιτική
αποσταθεροποίηση της  νότιο-ανατολικής Μεσογείου

 Μεγάλη ζήτηση για κρουαζιέρες ειδικού ενδιαφέροντος (Αιγαίο 4ο

σε προτίμηση)
 Διαρκής αύξηση του τουριστικού ενδιαφέροντος για τουρισμό

κρουαζιέρας στην μεσόγειο
 Μεγαλύτερη αξιοποίηση των ελληνικών λιμένων ως home ports για

την ανάπτυξη της κρουαζιέρας υψηλού εισοδήματος
 Ενδιαφέρον εταιρειών κρουαζιέρας για επενδύσεις υποδομών
 Στα πλαίσια της  οικονομικής κρίσης και έλλειψης δημοσίων

επενδύσεων το  άνοιγμα των λιμένων σε ιδιωτικές επιχειρήσεις με
κατάλληλη εμπειρία και θέση στην παγκόσμια αγορά με την μορφή
παραχώρησης δικαιώματος αξιοποίησης και ανάπτυξης
συγκεκριμένης λιμενικής δραστηριότητας σε συγκεκριμένο χωρικό
τομέα του λιμένα (π.χ. κρουαζιέρα, μαρίνες) και την υποχρέωση
υλοποίησης των αναγκαίων επενδύσεων

 Η προώθηση πολιτικών από την Ε.Ε. οι οποίες ευνοούν την
βελτίωση της ασφάλειας και του περιβάλλοντος στις

λιμενικές ζώνες.
 Η συνεχιζόμενη Κοινοτική χρηματοδότηση
 Η αξιοποίηση των βελτιώσεων στην πολεοδομική οργάνωση των

περιοχών που περιβάλλουν τους λιμένες στο πλαίσιο νέων ΓΠΣ
 H Ευρωπαϊκή επιτροπή στοχεύει στην αειφόρο και ποιοτική

ανάπτυξη τουριστικών προορισμών
 Η τουριστική δραστηριότητα εκτιμάται ότι θα διογκωθεί ως

κοινωνικό , οικονομικό, πολιτιστικό φαινόμενο
 Αλλαγές στο επιβατικό κοινό – η Ελλάδα μπορεί να του παρέχει

εναλλακτικές προτάσεις
 εισροές τουριστών από νέες αγορές της Ανατολικής Ευρώπης και

 Οι  συνεχιζόμενες πολιτικές αναταραχές στην ανατολική μεσόγειο
ενδέχεται να περιορίσουν το ενδιαφέρον για τις κρουαζιέρες προς
την περιοχή

 Μείωση δαπανών ανα τουρίστα γενικά εξαιτίας της οικονομικής
κρίσης( από 730 € το 2008 630 € το 2011)

 Αλλαγή των ειδοποιών χαρακτηριστικών των τουριστών λόγω της
παγκόσμιας οικονομικής κρίσης με ταυτόχρονη αδυναμία ευελιξίας
και προσαρμογής στα νέα δεδομένα

 Χαμηλή ανταγωνιστικότητα συνολικά στον τουρισμό της χώρας
λόγω της κοινής ευρωπαϊκής νομισματικής πολιτικής

 γραφειοκρατικές διαδικασίες για τις διοικήσεις των λιμένων
 Η Οικονομική ανάκαμψη στην νότια Ευρώπη καθυστερεί- μείωση

των Ευρωπαίων επιβατών κρουαζιέρας
 Υποχρεωτική επιλογή ενός προορισμού εκτός ευρωπαϊκής ένωσης

για δικαίωμα των εταιρειών σε μειωμένο κόστος καυσίμων (π.χ.
Κοτορ –Μαυροβούνιο, Αλβανία, Τουρκία για το Αιγαίο)

 Αύξηση κόστους καυσίμων πετρελαίωνμείωση αποστάσεων από
τα ευρωπαϊκά home port

 Δυσκολία έκδοσης βίζας για επιβάτες εκκίνησης σε ελληνικό home
port

 Δυσφήμηση της χώρας στο εξωτερικό και έλλειψη αίσθησης
ασφάλειας λόγων των παρατεταμένων κοινωνικών συγκρούσεων
στην Ελλάδα

 γεωγραφική υπερσυγκέντρωση του τουρισμού συνολικά σε
περιοχές με αμφίβολη φέρουσα ικανότητα

 οι τρομοκρατικές επιθέσεις ακόμη και στο αμερικανικό έδαφος
μειώνουν την ζήτηση σημαντικά

 Μια πιθανή εμφάνιση επιδημίας όπως η γρίπη των πτηνών
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της άπω Ανατολής και Ν. Αμερικής
 Προοπτικές στον συνεδριακό τουρισμό κρουαζιέρας, η Ελλάδα

ενδείκνυται
 Αυξημένες οι δαπάνες των πλοίων σε λιμάνια της δυτικής

μεσόγειο, οι εταιρείες αναζητούν φθηνότερα λιμάνια
 Αύξηση χωρητικότητας των  νέων πλοίων και προσπάθεια

πληρότητας των πλοίων από τις εταιρείες συνεπώς περισσότερα
έσοδα στους προορισμού (με προσφορές την τελευταία στιγμή)
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4.  ΠΡΟΤΑΣΗ  ΧΩΡΙΚΗΣ ΑΝΑΠΤΥΞΗΣ  ΕΝΟΣ   ΑΝΤΑΓΩΝΙΣΤΙΚΟΥ ΔΙΚΤΥΟΥ

ΛΙΜΕΝΩΝ ΠΡΟΟΡΙΣΜΩΝ

4.1. ΣΤΟΧΟΙ

Η ανάλυση που προηγήθηκε απέδειξε πως η κρουαζιέρα αποτελεί έναν κλάδο

ευάλωτο στις διεθνείς εξελίξεις. Η οικονομική κρίση, το κόστος των καυσίμων και οι

πολιτικές αναταραχές την  επηρεάζουν με τρόπο άμεσο που μπορεί να ανατρέψει

όλες τις προοπτικές μιας περιοχής στην ανάπτυξη της κρουαζιέρας. Ο κλάδος μέχρι

σήμερα στην Ελλάδα παρουσιάζει μια πολύ δυναμική εξέλιξη η οποία εάν

υποστηριχθεί με τις κατάλληλες ενέργειες θα αναπτυχθεί ακόμα περισσότερο.

Αντίθετα ένας εφησυχασμός για την πορεία του κλάδου στην χώρα είναι πιθανόν να

καταστήσει μελλοντικά του ελληνικούς προορισμούς μη ανταγωνιστικούς.

Το παρόν κεφάλαιο έχει ως στόχο να ενισχύσει τις προοπτικές της κρουαζιέρας

στην χώρα υιοθετώντας παράλληλα κάποιους από τους στόχους που θέτει το

ΕΠΧΣΑΑ για το Τουρισμό (Ειδικό Πλαίσιο Χωροταξικού Σχεδιασμού  για τον

Tουρισμό),  καθώς η κρουαζιέρα αποτελεί δυναμικό κομμάτι του συνολικού

τουρισμού στην Ελλάδα. Πιο συγκεκριμένα κρίνεται αναγκαία για τον τουρισμό

κρουαζιέρας η  προώθηση της αειφόρου και ισόρροπης ανάπτυξης του τουρισμού της

χώρας, σύμφωνα με τις φυσικές, πολιτιστικές, οικονομικές και κοινωνικές

ιδιαιτερότητες κάθε περιοχής με ιδιαίτερη έμφαση στην προστασία, ανάδειξη και

αποκατάσταση του περιβάλλοντος, της πολιτιστικής κληρονομιάς, του τοπίου και

ειδικότερα στην προστασία των υδατικών πόρων και του εδάφους και στη διατήρηση

της βιοποικιλότητας.

Επιπλέον επιδιώκεται η μετάβαση από τον μαζικοποιημένο, μονοθεματικό  και

χαμηλής οικονομικής απόδοσης τουρισμό σε έναν ποιοτικότερο τουρισμό που θα

απευθύνεται σε υψηλότερες απαιτήσεις. Η Ελλάδα διαθέτει πληθώρα ανθρωπογενών

και φυσικών πόρων που μπορούν να στηρίξουν έναν πολυθεματικό τουρισμό και

παράλληλα να παρέχει ένα  εκλεκτό τουριστικό προϊόν. Το δίπτυχο ήλιος-θάλασσα

θα πρέπει να σταματήσει να προβάλλεται  ως το μοναδικό συγκριτικό πλεονέκτημα

και ταυτόχρονα να αναδειχθεί η Ελλάδα ως ένας προορισμός που διαφοροποιείται

σημαντικά από τους ανταγωνιστές της στην κρουαζιέρα (Τουρκία, Κροατία).

Η χωρική διερεύνηση του φάσματος των δυνατών προορισμών και η ενίσχυση

λιγότερο τουριστικά αναπτυγμένων περιοχών, που έχουν σημαντικές προοπτικές
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ανάπτυξης, αποτέλεσε τον πυλώνα της πρότασης χωρικής ανάπτυξης του δικτύου

των λιμένων προορισμών. Για τον σκοπό αυτό εξετάσθηκαν και περιοχές που έχουν

την δυνατότητα να προσφέρουν  αξιοθέατα με τουριστικό ενδιαφέρον και ειδικές-

εναλλακτικές μορφές τουρισμού με απαραίτητη προϋπόθεση την αναβάθμιση των

αναγκαίων ή χρήσιμων  υποδομών διευκόλυνσης της προσβασιμότητας, διακίνησης

και εξυπηρέτησης των επισκεπτών  κρουαζιέρας. Αξιοσημείωτο είναι το γεγονός ότι

η χωρική συγκέντρωση  του τουρισμού κρουαζιέρας  κυρίως στο Ν. Αιγαίο  είναι

αποτέλεσμα έλλειψης  της αναγκαία προώθησης και ανάδειξης περιοχών που

μπορούν να λειτουργήσουν  ως εναλλακτικές επιλογές γύρω από τους προορισμούς

που παρουσιάζουν υψηλή επισκεψιμότητα.

4.2. ΜΕΘΟΔΟΛΟΓΙΑ

Για την συγκρότηση της πρότασης χωρικής ανάπτυξης ανταγωνιστικού δικτύου

λιμένων προορισμών η μεθοδολογία που ακολουθήθηκε εμπεριέχει τα ακόλουθα

στάδια. Στο πρώτο στάδιο επιλέγονται οι υφιστάμενοι λιμένες κρουαζιέρας που ο

ρόλος που διαδραματίζουν σήμερα (λιμένες προορισμού) προτείνεται να

αναβαθμιστεί σε λιμένες εκκίνησης ή λιμένες ενδιάμεσης επιβίβασης. Στην συνέχεια

πραγματοποιείται  επιλογή και παρουσίαση των λιμένων που μπορούν να

αξιοποιηθούν ως  νέες τερματικές εγκαταστάσεις για την προσέλκυση κρουαζιέρας σε

περιοχές που έχουν τα απαραίτητα χαρακτηριστικά τουριστικού ενδιαφέροντος

πραγματοποιήθηκε αφού πρώτα εξετάστηκαν σε κάθε χωρική ενότητα οι δυνατές

επιλογές. Η διερεύνηση των δυνατοτήτων κάθε περιοχής–χωρικής ενότητας

πραγματοποιείται με την εφαρμογή τριών κριτηρίων όπου εξετάστηκε η γεωγραφική

θέση, τα τεχνικά χαρακτηριστικά  της εκάστοτε περιοχής καθώς και οι λιμενικές

εγκαταστάσεις που δύναται να κατασκευαστούν στην περιοχή. Ταυτόχρονα

ερευνάται κατά πόσο η υποψήφια περιοχή διαθέτει τουριστικούς-πολιτιστικούς

πόρους που μπορούν να προσελκύσουν το ενδιαφέρον επιβατών και εταιρειών. Η

αναβάθμιση των υφιστάμενων πόλων-λιμένων  και η δημιουργία νέων πόλων

ανάπτυξης κρουαζιέρας διαμορφώνει το νέο περιβάλλον της τουριστικής

δραστηριότητας στην ελληνική επικράτεια αξιοποιώντας όλες τις δυνατές

περιπτώσεις. Ακολουθεί το τρίτο στάδιο, κατά το οποίο το  νέο διαμορφωμένο

περιβάλλον προορισμών κρουαζιέρας, διαιρείται σε επιμέρους χωρικές ενότητες που

αποτελούν και το υπόβαθρο για την ανάπτυξη ενός ανταγωνιστικού δικτύου λιμένων
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προορισμών. Κριτήριο για τον σχεδιασμό των χωρικών ενοτήτων τίθεται η ύπαρξη

σχέσεων  σχετικού ανταγωνισμού ή συμπληρωματικότητας μεταξύ των υφιστάμενων

και των νέων λιμένων κρουαζιέρας. Στο τελικό στάδιο γίνεται η ανάδειξη των

κεντρικών πόλων- λιμένων κρουαζιέρας σε κάθε επιμέρους χωρική ενότητα  και στην

συνέχεια σχηματίζεται το δίκτυο εσωτερικά των ενοτήτων που συνδέει τον κεντρικό

προορισμό-λιμένα με εναλλακτικούς προορισμούς.

Συνεπώς δημιουργείται ένα δίκτυο προορισμών κρουαζιέρας που θα προσφέρει την

χωρική διεύρυνση του φάσματος των τουριστικών επιλογών, την διάχυση της

υπάρχουσας ζήτησης, την αποσυμφόρηση των κορεσμένων προορισμών και την

ενίσχυση της ανταγωνιστικότητας του κλάδου στην χώρα μας.

4.3. ΑΝΑΒΑΘΜΙΣΗ ΥΦΙΣΤΑΜΕΝΩΝ ΛΙΜΕΝΩΝ ΚΡΟΥΑΖΙΕΡΑΣ

Στην κατεύθυνση  του σχεδιασμού ενός ολοκληρωμένου και ανταγωνιστικού

δικτύου λιμένων προορισμών κρίνεται αναγκαία η αναβάθμιση του ρόλου κάποιων

λιμένων που έχουν στρατηγική σημασία για την περαιτέρω ανάπτυξη της

κρουαζιέρας.  Πιο συγκεκριμένα η Θεσσαλονίκη, η  Ηγουμενίτσα, ο Βόλος, το

Κατακόλο και τα Χανιά έχουν την δυνατότητα να διαδραματίσουν ένα πιο δυναμικό

ρόλο στον χάρτη της κρουαζιέρας. Οι παραπάνω λιμένες δύναται να αξιοποιηθούν ως

κομβικά σημεία από τα οποία θα μπορούν να επιβιβαστούν για πρώτη φορά επιβάτες

σε κρουαζιερόπλοια που πραγματοποιούν, εκτός από το λιμάνι εκκίνησης και

ενδιάμεσες επιβιβάσεις σε λιμένες προορισμούς. Είναι πλέον εμφανής η  τάση των

εταιρειών στην Μεσόγειο να σχεδιάζουν διαδρομές που διακρίνονται σε δύο

επιμέρους πακέτα. Για παράδειγμα μια 13ήμερη διαδρομή μπορεί να πωλείται ως δύο

πακέτα, το ένα ως 13ήμερο πακέτο κι το δεύτερο ως 8ήμερη κρουαζιέρα. Συνεπώς

για να μπορέσουν να συμπεριλάβουν δύο διαφορετικά πακέτα μέσα σε μία διαδρομή

θα πρέπει να έχουν την δυνατότητα να επιβιβάσουν μετά τις πρώτες 5 ημέρες εν πλώ,

επιβάτες από κάποιο λιμένα προορισμό που συμπεριλαμβάνεται στο 13ήμερο πακέτο

ώστε να επιτύχουν όσο το δυνατόν μεγαλύτερη πληρότητα.

Η Ηγουμενίτσα θεωρείται ιδανικός λιμένας στον οποίο θα μπορούν επιβιβάζονται

για πρώτη φορά στο πλοίο, που έχει ήδη πραγματοποιήσει ένα μέρος της διαδρομής

του, τουρίστες από  χώρες της νότιο ανατολικής Ευρώπης και των Βαλκανίων. Οι

εταιρείες κρουαζιέρας αναμένουν πως θα αυξηθεί το ενδιαφέρον των χωρών αυτών
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για τον τουρισμό κρουαζιέρας, συνεπώς  θα μπορούν μέσω της Εγνατίας Οδού να

προσεγγίσουν το λιμάνι της Ηγουμενίτσας  χωρίς να πρέπει να πληρώσουν

αεροπορικά εισιτήρια. Θα πρέπει ωστόσο να υπάρξει βελτίωση των υποδομών

(σταθμού επιβίβασης και ελέγχου επιβατών και αποσκευών).  Το ίδιο ρόλο μπορεί να

επιτελέσει στην ανατολική Ελλάδα και ο λιμένας Κατακόλου που μπορεί να

προσελκύσει επιβάτες για κρουαζιέρα πέρα από τους ξένους τουρίστες που

επισκέπτονται τα  μνημεία διεθνούς εμβέλειας της περιοχής και όσους κατοίκους της

κεντρικής Ελλάδας θα ήθελα να επιβιβαστούν σε κρουαζιερόπλοιο στην περιοχή του

Ιονίου. Το Κατάκολο μπορεί να εξυπηρετήσει την τάση που αναλύθηκε παραπάνω με

δύο τρόπους. Ο πρώτος αφορά τα πλοία που προσεγγίζουν το Ιόνιο από την

Αδριατική Θάλασσα ( χρησιμοποιώντας λιμάνι εκκίνησης την  Βενετία, Ραβένα,

Μπάρι, Τεριέστη) ενώ ο δεύτερος την κίνηση που δεν μπορεί να εξυπηρετήσει η

Ηγουμενίτσα. Δηλαδή τα πλοία που προσεγγίζουν το νότιο μέρος του Ιονίου

προερχόμενα από  την Γένοβα, την Σαβόνα και την Civitavecchia ( Θάλασσα

Λιγουρίας, Τυρρηνικό πέλαγος).

Στην δυτική Ελλάδα τον ρόλο της ενδιάμεσης επιβίβασης μπορούν να

διαδραματίσουν ο λιμένας Θεσσαλονίκης και ο λιμένας Βόλου. Αποτελούν κομβικά

σημεία που θα μπορούσαν να προσελκύσουν το ενδιαφέρον εν δυνάμει επιβατών

(από τις χώρες της Ανατολικής Ευρώπης και τις  Βαλκανικές χώρες καθώς και

επιβάτες από την κεντρική και βόρεια Ελλάδα). Ο λιμένας του Βόλου δύναται  να

αποτελέσει ενδιάμεσο σταθμό επιβίβασης για κρουαζιέρες που  έχουν αρχικό λιμάνι

εκκίνησης τον Πειραιά, το Ηράκλειο, την Ρόδο ή κάποιο λιμάνι τις Τουρκίας (

Κωνσταντινούπολη, Σμύρνη κτλ.) και δεν συμπεριλαμβάνουν στους προορισμούς

τους την Θεσσαλονίκη. Αντίστοιχα η Θεσσαλονίκη μπορεί να αποτελέσει λιμάνι

ενδιάμεσης επιβίβασης για πλοία που έχουν λιμάνι εκκίνησης το Ηράκλειο, Πειραιά

είτε κάποιο τούρκικο λιμάνι ( πχ Σμύρνη)  με προορισμό την Μαύρη θάλασσα είτε το

νότιο Αιγαίο είτε την Αδριατική (με λιμάνι εκκίνησης για τα τελευταία την

Κωνσταντινούπολη).

Τον ίδιο ρόλο με τους παραπάνω λιμένες μπορεί μελλοντικά να επιτελέσει και ο

λιμένας Χανίων καθώς χωροθετείται σε περιοχή υψηλού τουριστικού ενδιαφέροντος

όπου κατά τους θερινούς μήνες προσελκύει πλήθος τουριστών που μπορούν να

αποτελέσουν και εν δυνάμει επιβάτες  κρουαζιερόπλοιων. Η εξεταζόμενη θέση θα

επιφέρει αποσυμφόρηση στον λιμένα Ηρακλείου  που είναι ο δεύτερος  λιμένας home
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port στην Ελλάδα, αλλά και χωρική διάχυση της δραστηριότητας της κρουαζιέρας

στην περιοχή.

Ο λιμένας Θεσσαλονίκης μπορεί να παίξει έναν ακόμη καθοριστικό ρόλο στην

ανάπτυξη και διάχυση της κρουαζιέρας στην ελληνική επικράτεια αναβαθμίζοντας

την λειτουργία του από λιμένας προορισμού  σε λιμένα εκκίνησης( home port).

Διαθέτει  τα γεωγραφικά κριτήρια που απαιτούνται καθώς και αεροδρόμιο διεθνούς

εμβέλειας, με διαρκείς πτήσεις και πτήσεις χαμηλού κόστους. Δύναται ακόμη να

φιλοξενήσει σε ξενοδοχεία υψηλών απαιτήσεων επιβάτες που θα καταφθάσουν στην

πόλη μία με δύο μέρες νωρίτερα  καθώς και αξιοθέατα που έχουν ιστορικό και

πολιτιστικό ενδιαφέρον. Για να καταστεί ελκυστική η χρήση του λιμένα από τις

εταιρείες κρουαζιέρας ως λιμάνι home port θα πρέπει να υλοποιήσει δύο

προϋποθέσεις. Η πρώτη αφορά την αναβάθμιση των λιμενικών εγκαταστάσεων

(προβλήτες, σταθμοί επιβίβασης, αποβίβασης, ελέγχου επιβατών και αποσκευών) με

δυνατότητες παροχής όλων των υπηρεσιών τροφοδοσίας για τα πλοία. Ο λιμένας

Θεσσαλονίκης θα πρέπει σχεδιαστεί και να κατασκευαστεί με τέτοιο τρόπο ώστε να

καταστεί ικανός να ανταγωνιστεί τον ήδη αναβαθμισμένο και σύγχρονο λιμένα της

Κωνσταντινούπολης. Προς την κατεύθυνση αυτή κρίνεται επιτακτική  η ανάγκη

ανάδειξης σε εκθέσεις του εξωτερικού, μετά από συνεργασία με τον Δήμο, την

Περιφέρεια και τα αρμόδια Υπουργεία,  του αξιόλογου πολιτιστικού αποθέματος της

Θεσσαλονίκης καθώς και όσων  χώρων αρχαιολογικού, ιστορικού και  θρησκευτικού

ενδιαφέροντος (π.χ αρχαιολογικός χώρος Βεργίνας) βρίσκονται σε εγγύτητα με την

πόλη και μπορούν να προσελκύσουν το ενδιαφέρον των τουριστών και των εταιρειών

κρουαζιέρας.

Συμπερασματικά η επιλογή και συγκεκριμένα η αναβάθμιση των λιμένων της

Θεσσαλονίκης σε home port καθώς και των λιμένων της Ηγουμενίτσας, Κατακόλου,

Βόλου και Χανίων σε λιμένες ενδιάμεσης επιβίβασης θα κάνει εφικτή την αξιοποίηση

όλων των δυνατών επιλογών και κομβικών σημείων για την διάχυση της ζήτησης σε

ολόκληρη την επικράτεια. Επιπλέον θα  προκαλέσει το ενδιαφέρον των εταιρειών

κρουαζιέρας και την ακόλουθη αύξηση της δραστηριότητας και των

πολλαπλασιαστικών θετικών επιπτώσεων της κρουαζιέρας στην περιοχή.
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4.4. ΠΡΟΤΕΙΝΟΜΕΝΟΙ ΠΡΟΟΡΙΣΜΟΙ

Για την δημιουργία ενός χάρτη προορισμών στην Ελλάδα όπου οι εταιρείες και οι

τουρίστες κρουαζιέρας θα έχουν να επιλέξουν ανάμεσα σε ένα εύρος επιλογών

κρίνεται αναγκαία η ανάδειξη νέων προορισμών-πόλων ανάπτυξης  κρουαζιέρας. Τα

κριτήρια που θα μπορούσαν να εφαρμοστούν/ χρησιμοποιηθούν για την τεκμηρίωση

επιλογής θέσης για ανάπτυξη νέων λιμενικών τερματικών εγκαταστάσεων

εξυπηρέτησης μεγάλων κρουαζιερόπλοιων στην Ελληνική επικράτεια, μπορούν να

επιμερισθούν στις ακόλουθες τρεις βασικές ενότητες:

1. Γεωγραφικά κριτήρια, σε συνδυασμό με δυνατότητα υποστήριξης της

εγκατάστασης από αεροπορικές και λοιπές υποδομές μεταφοράς επιβατών.

Στην παρούσα ενότητα εξετάζεται κατά πόσο μία υποψήφια θέση, λόγω της

γεωγραφικής της θέσης εντός του Ελληνικού θαλάσσιου χώρου, χωροθετείται αφενός

πλησίον των βασικών (συνήθων) γραμμών διέλευσης/ πλεύσης πλοίων των μεγάλων

εταιρειών κρουαζιέρας, αφετέρου βρίσκεται εντός μίας ευρύτερης περιοχής όπου

παρατηρείται έλλειψη αντίστοιχων τερματικών εγκαταστάσεων για υποδοχή μεγάλων

κρουαζιερόπλοιων. Επίσης στην παρούσα ενότητα αξιολογείται η ύπαρξη γειτονικού

αεροδρομίου ή λιμένα ακτοπλοΐας, που δίδουν τη δυνατότητα εύκολης πρόσβασης

επιβατικού κοινού, που επιθυμεί απο-επιβίβαση ενδιαμέσως ως προς τον κύκλο μίας

κρουαζιέρας.

2. Τεχνικά κριτήρια ως προς τη δυνατότητα – ευκολία υλοποίησης της

λιμενικής εγκατάστασης της υποψήφιας θέσης.

Δεδομένου ότι στις υποψήφιες θέσεις θα πρέπει να αναπτυχθούν λιμενικές

εγκαταστάσεις μεγάλης κλίμακας, λόγω του μεγέθους των πλοίων, και

συνυπολογίζοντας το σημαντικό κόστος που απαιτείται για την υλοποίηση λιμενικών

τερματικών εγκαταστάσεων, τα τεχνικά χαρακτηριστικά της εκάστοτε εξεταζόμενης

θέσης (κυματική προστασία, τοπογραφικά και γεωτεχνικά χαρακτηριστικά,

διαθεσιμότητα υλικών κατασκευής, οδική πρόσβαση στην εξεταζόμενη θέση κλπ)

έχουν μεγάλη βαρύτητα. Είναι πιθανό κάποιες από τις υποψήφιες θέσεις να μην

δύνανται να κατασκευαστούν αμιγώς για τεχνικούς λόγους (π.χ. έκθεση της θέσης σε

μεγάλους κυματισμούς, συχνά εμφανιζόμενους). Στο σημείο αυτό θα ήθελα να

επισημάνω πως η εξέταση κάθε προτεινόμενης περιοχής ως προς τα τεχνικά κριτήρια

θα ήταν αδύνατη, χωρίς την συμβολή του Πολιτικού Μηχανικού  και Λιμενολόγου
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MSc κ. Κουσουλού Σεραφείμ, ο οποίος συνέβαλε, μέσα από τις πολύτιμες γνώσεις

και μακρόχρονη εμπειρία του, στην αξιολόγηση της δυνατότητας χωροθέτησης νέων

τερματικών λιμενικών εγκαταστάσεων στους υποψήφιους προορισμούς.

3. Κριτήρια Τουριστικού και Πολιτιστικού ενδιαφέροντος.

Το ενδιαφέρον για επισκεψιμότητα μίας υποψήφιας θέσης σχετίζεται άμεσα με τον

τουριστικό και πολιτιστικό χαρακτήρα της εκάστοτε θέσης. Από την μέχρι σήμερα

εξέλιξη της κρουαζιέρας στην Ελλάδα, έχει παρατηρηθεί ότι για τους λιμένες

διέλευσης των κρουαζιερόπλοιων (Transit Ports), μεγάλη επισκεψιμότητα εμφανίζουν

οι λιμένες που χωροθετούνται είτε σε τουριστικά ανεπτυγμένες περιοχές (π.χ.

Μύκονος, Ρόδος, Κέρκυρα κλπ), είτε σε περιοχές με μεγάλο αρχαιολογικό

ενδιαφέρον (Κατάκολο-Αρχαία Ολυμπία, Ηράκλειο-Κνωσός κλπ).

Ορισμένες θέσεις μάλιστα συνδυάζουν αμφότερα τα παραπάνω χαρακτηριστικά με

αποτέλεσμα να είναι ιδιαίτερα περιζήτητοι ως προορισμοί.

Με βάση τα κριτήρια που περιλαμβάνονται στις ανωτέρω ενότητες, ακολούθως

παρουσιάζεται μία πρόταση για ανάπτυξη νέων λιμενικών εγκαταστάσεων/ θέσεων

εξυπηρέτησης κρουαζιερόπλοιων στον Ελληνικό θαλάσσιο χώρο, ο οποίος

διαχωρίζεται σε τρεις υποπεριοχές/ τομείς:

Α.  Βόρειο Αιγαίο Πέλαγος

Β.  Κεντρικό και Νότιο Αιγαίο Πέλαγος

Γ.  Ιόνιο Πέλαγος

Α. Τομέας Βορείου Αιγαίου Πελάγους

Με βάση τη σημερινή δραστηριότητα της κρουαζιέρας εντός της Ελληνικής

Επικράτειας, ο συγκεκριμένος τομέας εμφανίζει συγκριτικά την μικρότερη

δυναμικότητα. Όμως ο συγκεκριμένος τομέας (θεωρητικά εκτείνεται από τις ακτές

της Βορείου Ελλάδας έως περίπου μία νοητή ευθεία μεταξύ Χίου και Εύβοιας), έχει

δυνατότητες μελλοντικής ανάπτυξης, κυρίως λόγω των σημαντικών επενδύσεων

κρουαζιέρας (Home Ports) που λειτουργούν αλλά και έχουν δρομολογηθεί στην

Κωνσταντινούπολη. Επίσης συνεκτιμάται μία πιθανή εξέλιξη του λιμένα

Θεσσαλονίκης, να λειτουργήσει μελλοντικά ως Home Port. Οι κυριότερες

προτεινόμενες θέσεις ανάπτυξης νέων λιμενικών εγκαταστάσεων κρουαζιέρας εντός

του συγκεκριμένου τομέα είναι οι ακόλουθες:
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Λήμνος – Μύρινα
Γεωγραφικ

ά κριτήρια
 Χωροθετείται αφενός πλησίον του σημείου εξόδου του στενού

των Δαρδανελίων στο Αιγαίο αφετέρου περίπου στο μέσον μεταξύ
Θεσσαλονίκης και Κωνσταντινούπολης.

 Δεν υφίσταται άλλη εγκατάσταση κρουαζιέρας πέριξ της
εξεταζόμενης θέσης με αποτέλεσμα να αποτελεί προνομιούχο θέση
(ως πρώτο transit port) για πλοία που έχουν σημείο εκκίνησης την
Κωνσταντινούπολη ή τη Θεσσαλονίκη.

 Η νήσος Λήμνος διαθέτει αεροδρόμιο και είναι συνδεδεμένη
ακτοπλοϊκά με τη Θεσσαλονίκη.

Τεχνικά
κριτήρια

 Η προγραμματισθείσα (μελλοντική) ανάπτυξη του λιμένα,
λόγω περιορισμένου πλάτους εισόδου και μικρής λιμενολεκάνης
επιτρέπει την κατασκευή μίας νέας εγκατάστασης κρουαζιέρας
μόνο νοτίως του υπήνεμου μώλου του λιμένα.

 Η συγκεκριμένη θέση διαθέτει κατάλληλη βυθομετρία και
είναι προστατευμένη από κυματισμούς όλων των τομέων, πλην του
Δυτικού (δεν είναι συνήθεις/ συχνοί κυματισμοί, ιδιαίτερα τους
θερινούς μήνες).

 Υπάρχει δυνατότητα εύκολης οδικής σύνδεσης της
εξεταζόμενης θέσης με τον υφιστάμενο λιμένα.

 Η εξεταζόμενη θέση προσφέρει άριστη θέα τόσο του κάστρου
όσο και της πόλης, με αποτέλεσμα να προδιαθέτει θετικά τους
επιβάτες να αποβιβαστούν και να επισκεφτούν τα αξιοθέατα.

Λοιπά
κριτήρια

 Η θέση προσφέρει προορισμούς τουριστικού και πολιτιστικού
ενδιαφέροντος.

ΣΥΝΟΛΙΚΗ ΑΞΙΟΛΟΓΗΣΗ ΠΡΟΤΕΙΝΟΜΕΝΗΣ ΘΕΣΗΣ: 3/5

Σκιάθος ή Σκόπελος (Αγνώντας)
Γεωγραφικ

ά κριτήρια
 Αμφότερες οι προτεινόμενες θέσεις χωροθετούνται

ενδιαμέσως μεταξύ λιμένα Θεσσαλονίκης και Νοτίου Αιγαίου και
εναλλακτικά/ συμπληρωματικά με τον λιμένα Βόλου θα καλύψουν
την ευρύτερη ζώνη της Κεντρικής Ελλάδας/ Αιγαίου.

 Η Σκιάθος διαθέτει αεροδρόμιο, ενώ αμφότερα τα νησιά
έχουν τακτική ακτοπλοϊκή σύνδεση με Βόλο και Αγ. Κωνσταντίνο.
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Τεχνικά
κριτήρια

 Η ακτογραμμή νοτίως της πόλης της Σκιάθου προσφέρεται για
την ανάπτυξη νέας λιμενικής εγκατάστασης για κρουαζιερόπλοια
(σε απόσταση από την παραλία), αφού είναι ιδιαίτερα
προστατευμένη από κυματισμούς (είναι εκτεθειμένη σε
περιορισμένους κυματισμούς Νοτίων διευθύνσεων).

Στη νήσο Σκόπελο είναι μάλλον ανέφικτη η υλοποίηση νέας
εγκατάστασης στις Βόρειες ακτές, λόγω έκθεσης αυτών σε
συχνούς Βόρειους κυματισμούς. Η πλέον ενδεδειγμένη θέση για
κατασκευή νέας λιμενικής εγκατάστασης είναι η περιοχή του
Αγνώντα και μάλιστα η ακτογραμμή Νοτιοδυτικά του
υφιστάμενου κρηπιδώματος. Βεβαίως η προτεινόμενη θέση είναι
εκτεθειμένη σε κυματισμούς Δυτικών και Νοτιοδυτικών
κυματισμών, οι οποίοι όμως αφενός δεν είναι σημαντικοί λόγω
θαλάσσιου αναπτύγματος αφετέρου δεν είναι συχνοί τη θερινή
περίοδο.

 Ο Αγνώντας χωροθετείται πλησίον της πόλης της Σκοπέλου
και περιβάλλεται από πολλούς τουριστικούς προορισμούς/ άριστες
παραλίες. Παράλληλα εξυπηρετείται άριστα/ άμεσα από το οδικό
δίκτυο της νήσου.

Λοιπά
κριτήρια

 Αμφότερες οι θέσεις εμφανίζουν σημαντικό τουριστικό
ενδιαφέρον, τόσο λόγω του ιδιαίτερου φυσικού κάλλους τους, όσο
και λόγω των όμορφων και εκτεταμένων παραλιών/ ακτών που
διαθέτουν.

ΣΥΝΟΛΙΚΗ ΑΞΙΟΛΟΓΗΣΗ ΠΡΟΤΕΙΝΟΜΕΝΩΝ ΘΕΣΕΩΝ:
ΣΚΙΑΘΟΣ: 4/5                                          ΣΚΟΠΕΛΟΣ: 3/5

Μυτιλήνη ή Χίος
Γεωγραφικ

ά κριτήρια
 Αμφότερες οι προτεινόμενες θέσεις καλύπτουν τον Ανατολικό

Τομέα του Αιγαίου και μάλιστα σε μία ευρύτερη περιοχή όπου δεν
προσφέρονται σήμερα αξιόλογες υποδομές κρουαζιέρας εντός της
Ελληνικής επικράτειας. Αντιθέτως στα Τουρκικά παράλια έχουν
δημιουργηθεί σημαντικότατες υποδομές (Cesme κλπ), οι οποίες
ουσιαστικά μονοπωλούν τη συγκεκριμένη τουριστική αγορά
(κρουαζιέρας).

 Αμφότερα τα νησιά διαθέτουν αεροδρόμιο και έχουν τακτική
ακτοπλοϊκή σύνδεση με την ενδοχώρα (Αθήνα κλπ).

 Αμφότερα χωροθετούνται σε ιδανική απόσταση ως προς την
Κωνσταντινούπολη (Home Port), λαμβάνοντας υπόψη ότι οι
ιδιωτικές εταιρείες κρουαζιέρας επιθυμούν εναλλακτικούς
προορισμούς για εμπλουτισμό των προγραμμάτων τους.
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Τεχνικά
κριτήρια

 Ο λιμένας Μυτιλήνης έχει μεγάλο μέγεθος και υπάρχει
δυνατότητα στο εσωτερικό του προσήνεμου μώλου (νοτίως της
θέσης του Ε/Γ-Ο/Γ πλοίου) να δημιουργηθεί μία θέση
εξυπηρέτησης κρουαζιερόπλοιων. Όμως λόγω περιορισμών της
έκτασης της λιμενολεκάνης, η θέση αυτή θα μπορεί να εξυπηρετεί
πλοία με μήκος έως περίπου 220 μέτρα. Για τη δημιουργία
λιμενικής εγκατάστασης μεγαλύτερων κρουαζιερόπλοιων θα
μπορούσε να αξιοποιηθεί η περιοχή εξωτερικά του προσήνεμου
μώλου, η οποία όμως είναι εκτεθειμένη σε κυματισμούς Βορείων
και Ανατολικών διευθύνσεων, με αποτέλεσμα να αναμένονται
δυσλειτουργίες ακόμα και για τα μεγαλύτερα πλοία κατά τη θερινή
περίοδο.

 Στην πόλη της Χίου ως καταλληλότερη θέση για τη
χωροθέτηση λιμενικής εγκατάστασης κρουαζιερόπλοιων
προτείνεται η ακτογραμμή νοτίως του κεντρικού/ υφιστάμενου
λιμένα (στο ύψος του σταδίου της πόλης). Η συγκεκριμένη θέση
είναι εκτεθειμένη σε κυματισμούς Βορείων και Ανατολικών
διευθύνσεων, οι οποίοι όμως λόγω σχετικά περιορισμένου
αναπτύγματος δεν αναμένεται να προκαλέσουν σημαντική
δυσλειτουργία στα μεγάλα κρουαζιερόπλοια κατά τη θερινή
περίοδο.

 Η οδική διασύνδεση σε αμφότερες τις προτεινόμενες θέσεις
είναι εφικτή, με χαμηλού κόστους έργα.

Λοιπά
κριτήρια

 Αμφότερες οι θέσεις προσφέρουν πολλούς προορισμούς
τουριστικού και πολιτιστικού ενδιαφέροντος, ενώ και οι δύο
πόλεις (Μυτιλήνη, Χίος) προσφέρονται για ολιγόωρη περιήγηση
με πλήθος αξιοθέατων και διαδρομών περιπάτου.

ΣΥΝΟΛΙΚΗ ΑΞΙΟΛΟΓΗΣΗ ΠΡΟΤΕΙΝΟΜΕΝΩΝ ΘΕΣΕΩΝ:
ΜΥΤΙΛΗΝΗ:    4/5                                                   ΧΙΟΣ:3/5

Β. Τομέας Κεντρικού και Νοτίου Αιγαίου

Ο συγκεκριμένος τομέας/ θαλάσσιος χώρος συγκεντρώνει σήμερα τη μεγαλύτερη

δραστηριότητα κρουαζιέρας στον Ελλαδικό χώρο και πιθανότατα στη Μεσόγειο.

Το μεγάλο τουριστικό ενδιαφέρον του νησιωτικού συμπλέγματος του Αιγαίου σε

συνδυασμό με τους πολλούς και σημαντικούς αρχαιολογικούς/ ιστορικούς

προορισμούς, αλλά και τη φυσική ομορφιά της ευρύτερης περιοχής, δημιουργούν ένα

τεράστιο δυναμικό για την περαιτέρω ανάπτυξη της κρουαζιέρας στη συγκεκριμένη

περιοχή.

Επίσης, οι ήδη υπάρχουσες εγκαταστάσεις εξυπηρέτησης κρουαζιέρας και ο

συνεχώς αυξανόμενος στόλος των αντίστοιχων εταιρειών, έχουν δημιουργήσει την

απαίτηση για συμπληρωματικές λιμενικές εγκαταστάσεις δεδομένου ότι το
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υφιστάμενο δίκτυο λιμένων (ιδιαίτερα των νήσων) είναι με τα σημερινά δεδομένα

πολύ περιορισμένο και εμφανώς ανεπαρκές.

Οι ακόλουθες προτεινόμενες θέσεις θεωρούνται ως πρώτης προτεραιότητας και

βεβαίως υπάρχει πλήθος άλλων θέσεων που θα μπορούσαν να πραγματοποιηθούν

επενδύσεις για ελλιμενισμό/ εξυπηρέτηση κρουαζιερόπλοιων.

Κύθηρα
Γεωγραφικ

ά κριτήρια
 Χωροθετείται αφενός σε στρατηγικό σημείο

ανάμεσα σε Κρήτη και Πελοπόννησο αφετέρου στην
χωρική ενότητα που παρεμβάλλεται ανάμεσα σε περιοχές
υψηλής προσέλκυσης κρουαζιέρας  το Αιγαίο και το Ιόνιο

 Το συγκεκριμένο νησί διαθέτει αεροδρόμιο και
ακτοπλοϊκή σύνδεση με Πειραιά, Καλαμάτα, Καστέλι,
Νεάπολη, Γύθειο, Κίσσαμο

 H περιοχή Καψάλι που εξετάζεται βρίσκεται στο
νότιο τμήμα του νησιού (σε αντίθεση με τον κεντρικό
λιμένα  στην περιοχή Διακόφτι) και σε σημείο που
ενδείκνυται για ενδιάμεση στάση των κρουαζιερόπλοιων,
επάνω στο πέρασμα δηλαδή όσων  κινούνται από το Αιγαίο
προς την Ιταλία ή από το Αιγαίο προς το Ιόνιο και αντίθετα

Τεχνικά
κριτήρια

 1η προτεινόμενη θέση ανατολικά του λιμένα όπου
παρέχεται φυσική προστασία της λιμενολεκάνης από
κυματισμούς όλων των τομέων πλην του νοτίου

 Διαθέτει επαρχιακό οδικό δίκτυο  από το Καψάλι
προς τα αξιοθέατα και το αεροδρόμιο

 2η προτεινόμενη θέση στον όρμο κάτω από το
Κάστρο με μειονεκτήματα την δυσκολία οδικής
πρόσβασης και την απότομή κλίση

 Για να επιλεγεί η βέλτιστη θέση θα πρέπει να
εξετασθούν τα βυθομετρικά στοιχεία

 Οι εξεταζόμενες θέσεις προσφέρουν άριστη θέα του
κάστρου και του οικισμού στις παρυφές του λόφου, με
αποτέλεσμα να προδιαθέτει θετικά τους επιβάτες να
αποβιβαστούν και να επισκεφτούν τα αξιοθέατα
(βενετσιάνικα κτίρια, Κάστρο Χώρας, τυπικά νησιώτικα
σοκάκια κτλ)

Λοιπά
κριτήρια

 Παραλία μεγάλη και οργανωμένη στο Καψάλι που
ενδείκνυται για όσους τουρίστες δεν θέλουν να
μετακινηθούν από τον λιμένα

 Εξαιτίας της περιορισμένης έκτασης του νησιού
βρίσκεται σε εγγύτητα με άριστες και εκτεταμένες παραλίες
Φυρή Άμμος, Κακιά Λαγκάδα Παλαιόπολη,  Καλαδί,
Χαλκός-Μελιδώνι

 Νησί με γαστρονομικό ενδιαφέρον
ΣΥΝΟΛΙΚΗ ΑΞΙΟΛΟΓΗΣΗ ΠΡΟΤΕΙΝΟΜΕΝΩΝ ΘΕΣΕΩΝ:

 ΚΥΘΗΡΑ 4/5



Αποστολοπούλου Ιόλη Πρόταση Χωρικής Ανάπτυξης ενός Ανταγωνιστικού
Δικτύου Λιμένων Προορισμών

112

Νάξος
Γεωγραφικ

ά κριτήρια
 Είναι κεντρικό νησί των Κυκλάδων, περιοχή που

εμφανίζει υψηλή ζήτηση για κρουαζιέρα
 Γειτνιάζει με διάσημους προορισμούς και

ενδείκνυται ως εναλλακτικός προορισμός για την
αποσυμφόρηση των νήσων Σαντορίνη, Μύκονος

 Χωροθετείται σε ιδανική απόσταση από τα ελληνικά
home ports (Πειραιά, Ηράκλειο, Ρόδος)

 Διαθέτει αεροδρόμιο με πτήσεις εσωτερικού και
θερινές πτήσεις εξωτερικού και ακτοπλοϊκή σύνδεση με
Πειραιά και τα νησιά  Μύκονο, Πάρο, Σύρο

Τεχνικά
κριτήρια

 Πολύ δύσκολη λιμενική εγκατάσταση  σε όλο το
βόρειο και ανατολικό τμήμα του νησιού

 Δυνατή κατασκευή προβλήτας όχι μεγαλύτερη από
260μ. (λόγω περιορισμένου χώρου/ ελιγμών)   στο
εσωτερικό του υφιστάμενου κυματοθραύστη του λιμένα
της Νάξου

 Πιθανή σύγκρουση χρήσεων με τον αρχαιολογικό
χώρο Πόρτες στο τέλος του κυματοθραύστη

Λοιπά
κριτήρια

 Διαθέτει χώρους και μνημεία με ιστορικό και
αρχαιολογικό ενδιαφέρον (Ύρια, Κάστρο Χώρας κτλ.)

 Παρουσιάζει υψηλό γαστρονομικό ενδιαφέρον
 Νήσος που μπορεί να διαχειριστεί πλήθος τουριστών

ΣΥΝΟΛΙΚΗ ΑΞΙΟΛΟΓΗΣΗ ΠΡΟΤΕΙΝΟΜΕΝΩΝ ΘΕΣΕΩΝ:
 NΑΞΟΣ 3/5

Πάρος
Γεωγραφικ

ά κριτήρια
 Είναι κεντρικό νησί των Κυκλάδων, περιοχή που

εμφανίζει υψηλή ζήτηση για κρουαζιέρα
 Γειτνιάζει με διάσημους προορισμούς και

ενδείκνυται ως εναλλακτικός προορισμός για την
αποσυμφόρηση των νήσων Σαντορίνη, Μύκονος

 Χωροθετείται σε ιδανική απόσταση από τα ελληνικά
home ports (Πειραιά, Ηράκλειο, Ρόδος)

Τεχνικά
κριτήρια

 1η προτεινόμενη θέση στην ανατολική ακτή της
Χερσονήσου Κρωτήρι

 2η προτεινόμενη θέση, εξαιρετική από άποψη
λιμενικής εγκατάστασης, στην περιοχή Κολυμπήθρες όπου
υπάρχει φυσική προστασία από κυματισμούς

Λοιπά
κριτήρια

 Παρουσιάζει υψηλό τουριστικό ενδιαφέρον
ΣΥΝΟΛΙΚΗ ΑΞΙΟΛΟΓΗΣΗ ΠΡΟΤΕΙΝΟΜΕΝΩΝ ΘΕΣΕΩΝ:

 ΠΑΡΟΣ 4/5
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Μήλος
Γεωγραφικ

ά κριτήρια
 Χωροθετείται στο μέσο της απόστασης των λιμένων

κρουαζιέρας Πειραιά –Ηρακλείου
 Βρίσκεται στην ίδια χωρική ενότητα με διάσημους

προορισμούς και ενδείκνυται ως εναλλακτικός προορισμός
για την αποσυμφόρηση των νήσων Σαντορίνη, Μύκονος

 Χωροθετείται σε ιδανική απόσταση από την
Σαντορίνη και Μύκονο

 Διαθέτει αεροδρόμιο πτήσεων εσωτερικού και έχει
ακτοπλοϊκή σύνδεση με Πειραιά

Τεχνικά
κριτήρια

 Ο λιμένας Αδάμαντας αποτελεί φυσικό λιμάνι η
έκταση του οποίου προσφέρεται για την ανάπτυξη νέας
λιμενικής εγκατάστασης για κρουαζιερόπλοια

 Προτεινομένη θέση στην ακτή αριστερά της
προβλήτας

 Είναι απολύτως προστατευμένη από κυματισμούς
όλων των τομέων

 Διαθέτει την κατάλληλη βυθομετρία για τον
ελλιμενισμό κρουαζιερόπλοιων μεγάλου μεγέθους

Λοιπά
κριτήρια

 Διαθέτει χώρους και μνημεία με ιστορικό και
αρχαιολογικό ενδιαφέρον (ρωμαϊκό θέατρο, αρχαιολογικό
μουσείο, μεταλλευτικό μουσείο, προϊστορικός κυκλαδικός
οικισμός κτλ)

 Μοναδικό φυσικό τοπίο (Σαρακήνικο)
 Νήσος ικανή να εξυπηρετήσει  το πολυπληθές

επιβατικό κοινό των κρουαζιερόπλοιων
 Προσφέρει εύρος δραστηριοτήτων και μια πλήρως

ενημερωμένη ηλεκτρονική σελίδα
ΣΥΝΟΛΙΚΗ ΑΞΙΟΛΟΓΗΣΗ ΠΡΟΤΕΙΝΟΜΕΝΩΝ ΘΕΣΕΩΝ:

 ΜΗΛΟΣ 4/5

Μονεμβασιά
Γεωγραφικ

ά κριτήρια
 Xωροθετείται ανατολικά του Νοτίου Αιγαίου
 Δεν υφίσταται άλλη εγκατάσταση κρουαζιέρας

πλησίον της εξεταζόμενης με αποτέλεσμα να έχει το
πλεονέκτημα να αποτελέσει μια ενδιάμεση στάση για τα
κρουαζιερόπλοια που από την Civitavecchia κατευθύνονται
προς τον Πειραιά αλλά και από το Ιόνιο στον Πειραιά και
αντίστροφα

 Μπορεί να συνδυαστεί με προορισμούς των
Κυκλάδων, (Σαντορίνη, Μήλο)  καθώς και με προορισμούς
όπως το  Ηράκλειο, Χανιά



Αποστολοπούλου Ιόλη Πρόταση Χωρικής Ανάπτυξης ενός Ανταγωνιστικού
Δικτύου Λιμένων Προορισμών

114

Τεχνικά
κριτήρια

 Προτεινόμενη θέση στο νότιο μέρος με εγκατάσταση
προβλήτας για μικρά κρουαζιερόπλοια (220-240μ)
εξωτερικά του υπάρχοντος κυματοθραύστη

 Διαθέτει κατάλληλη βυθομετρία και είναι
προστατευμένη τους θερινούς μήνες όταν επικρατούν
μελτέμια.

Λοιπά
κριτήρια

 Ενδείκνυται για τουριστικές διαδρομές σε κοντινές
αποστάσεις και ιδανικές παραλίες σε μικρή απόσταση από
τον λιμένα (παραλία της Γέφυρας, Πορί, Ξιφία)

 Ο δήμος παρέχει ενημερωμένη ηλεκτρονική
ιστοσελίδα

 Παρουσιάζει  ιστορικό, γαστρονομικό και
θρησκευτικό ενδιαφέρον

ΣΥΝΟΛΙΚΗ ΑΞΙΟΛΟΓΗΣΗ ΠΡΟΤΕΙΝΟΜΕΝΩΝ ΘΕΣΕΩΝ:
 ΜΟΝΕΜΒΑΣΙΑ  3/5

Αστυπάλαια
Γεωγραφικ

ά κριτήρια
 Χωροθετείται  σε κομβικό  σημείο ανάμεσα στις

Κυκλάδες και στα Δωδεκάνησα αλλά ανήκει στην δεύτερη
περιφερειακή ενότητα

 Η Αστυπάλαια χωροθετείται σε ιδανικό σημείο για
τρεις λόγους. Από το σημείο αυτό διέρχονται τα
κρουαζιερόπλοια που κατευθύνονται από το Ν. Αιγαίο στο
Β. Αιγαίο είτε προς την Σμύρνη, Κουσάντασι. Επιπλέον
βρίσκεται στην ρώτα των δρομολογίων που έχουν ιταλικό
λιμάνι εκκίνησης και κατευθύνονται προς τα Δωδεκάνησα
και τα παράλια της Τουρκίας. Χωροθετείται ακόμη ακριβώς
επάνω στην πορεία των πλοίων που με λιμάνι εκκίνησης την
Κωνσταντινούπολη έχουν προορισμό τους Αγιους Τόπους.

 Διαθέτει αεροδρόμιο εσωτερικού με πτήσεις
χαμηλού κόστους

Τεχνικά
κριτήρια

 1η Προτεινόμενη θέση επέκταση προς τα ανατολικά
με μικρό ανάπτυγμα της υπάρχουσας λιμενική
εγκατάστασης στο κεντρικό λιμάνι

 2η Υποψήφια θέση στο παράκτιο τμήμα στην θέση
Λιβάδια νοτιοδυτικά του υφιστάμενου λιμένα

 Στο ζήτημα απόστασης και  από άποψη χωροταξίας
είναι βέλτιστη η 1η επιλογή
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 H προτεινόμενη 1η θέση προσφέρει άριστη θέαση
του Κάστρου όσο και του νησιωτικού οικισμού με
αποτέλεσμα οι επιβάτες να έχουν ένα ελκυστικό κίνητρο να
αποβιβασθούν και επισκεφθούν τα αξιοθέατα.

Λοιπά
κριτήρια

 Διαθέτει πολιτιστικά αξιοθέατα που μπορούν να
επισκεφθούν οι επιβάτες (βενετσιάνικο Κάστρο,
αρχαιολογικό μουσείο, ιστορικούς μύλους κτλ)  καθώς και
άλλους ελκυστικούς προορισμούς όπως παραλίες, σπήλαια

ΣΥΝΟΛΙΚΗ ΑΞΙΟΛΟΓΗΣΗ ΠΡΟΤΕΙΝΟΜΕΝΩΝ ΘΕΣΕΩΝ
ΑΣΤΥΠΑΛΑΙΑ  4/5

Γ . Τομέας Ιονίου Πελάγους

Ο συγκεκριμένος τομέας εμφανίζει δυναμική στην προσέλκυση της κρουαζιέρας η

οποία συγκεντρώνεται κυρίως στην Κέρκυρα και το Κατάκολο, προορισμοί που

διαθέτουν μνημεία και αρχαιολογικούς χώρους διεθνούς εμβέλειας ( Παλαιά Πόλη

της Κέρκυρας και Αρχαία Ολυμπία αντίστοιχα). Η Κεφαλλονιά και η Πάτρα είναι

μικρότεροι σε αφίξεις προορισμοί που μελλοντικά ίσως να αναπτυχθούν

περισσότερο. Τα λιμάνια του Ιονίου Πελάγους έχουν προοπτικές στον τομέα της

κρουαζιέρας  αφενός διότι αποτελούν ελκυστικούς προορισμούς,  αφετέρου διότι η

περιοχή θεωρείται πέρασμα για τα κρουαζιερόπλοια με ιταλικό λιμάνι εκκίνησης που

κατευθύνονται προς το Αιγαίο. Ένα λιμάνι που θα μπορούσε να αποτελέσει

εναλλακτικό προορισμό για την περιοχή είναι η Πύλος. Πρόκειται για ένα λιμάνι που

έχει ήδη προκαλέσει το ενδιαφέρον εταιρειών κρουαζιέρας χωρίς ωστόσο να έχουν

γίνει οι απαραίτητες ενέργειες για την υποστήριξη ενός τέτοιου εγχειρήματος.

Πύλος
Γεωγραφικ

ά κριτήρια
 Χωροθετείται σε σημείο που μπορεί να αποτελέσει

ενδιάμεση στάση για κρουαζιερόπλοια που ακολουθούν δύο
διαφορετικές διαδρομές.  Την πoρεία που ακολουθούν τα
πλοία που έχουν λιμάνι εκκίνησης την  Βενετία, Ραβένα,
Μπάρι, Τεριέστη καθώς και τα δρομολόγια κρουαζιέρας
προς το αιγαίο ή τους Αγίους Τόπους με λιμάνια εκκίνησης
την Γένοβα, την Σαβόνα και την Civitavecchia

 Ύπαρξη του αεροδρομίου της Καλαμάτας που
περιλαμβάνει και πτήσεις εξωτερικού χαμηλού κόστους

Τεχνικά
κριτήρια

 Προτεινόμενη θέση δυτικά της υπάρχουσας
προβλήτας

 Έλλειψη βυθομετρικών στοιχείων
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 H προτεινόμενη θέση προσφέρει άριστη θέαση του
οικισμού με αποτέλεσμα οι επιβάτες να έχουν ένα
ελκυστικό κίνητρο να αποβιβασθούν και  να επισκεφθούν
το φρούριο

Λοιπά
κριτήρια

 Διαθέτει αξιοθέατα που παρουσιάζουν ιδιαίτερη
φυσική ομορφιά, σημαντικό πολιτιστικό απόθεμα και
υπέροχες παραλίες που μπορούν να επισκεφθούν οι
επιβάτες (Ενδεικτικά: λιμνοθάλασσα Γιάλοβας,
Βοϊδοκοιλιά, Κάστρο Νέστωρα, Φρούριο Πύλου,
Αντωνοπούλειο Μουσείο (με εκθέματα  από Μυκηναϊκή,
Αρχαϊκή, Ελληνιστική Ρωμαϊκή Εποχή ), Μεθώνη, Κορώνη

 Ύπαρξη τουριστικών καταλυμάτων υψηλού
επιπέδου

 Ενημερωμένη τουριστική ιστοσελίδα του Δήμου
ΣΥΝΟΛΙΚΗ ΑΞΙΟΛΟΓΗΣΗ ΠΡΟΤΕΙΝΟΜΕΝΩΝ ΘΕΣΕΩΝ
ΠΥΛΟΣ 4/5

Η εφαρμογή και η χρήση των επιμέρους κριτηρίων ανέδειξε την μελλοντική

δυναμική κάθε προτεινόμενου προορισμού. Συγκεκριμένα, από τα παραπάνω

προκύπτε,ι πως η Σκιάθος, η  Μυτιλήνη, τα Κύθηρα, η Αστυπάλαια, η Πάρος, η

Μήλος και η Πύλος, με συνολική αξιολόγηση 4/5 αποτελούν προορισμούς με άριστες

προοπτικές. Στις περιοχές αυτές είναι δυνατή η προσέλκυση μεγάλων

κρουαζιερόπλοιων με την κατασκευή λιμενικών εγκαταστάσεων σε θέσεις που

απαιτούν την ελάχιστη δυνατή δαπάνη καθώς είναι προφυλαγμένες από δυνατούς

κυματισμούς κτλ. Η δυσχερής οικονομική κατάσταση στην οποία βρίσκεται η

Ελλάδα δεν επιτρέπει την επιλογή θέσεων που θα απαιτούσαν τεράστιο κόστος για να

καταστούν ικανές να υποστηρίξουν ένα τέτοιο εγχείρημα. Συνολικότερα ο

συμψηφισμός των γεωγραφικών, τεχνικών και λοιπών κριτηρίων τους, καθιστά τις

παραπάνω περιοχές ιδανικούς μελλοντικούς πόλους προσέλκυσης κρουαζιέρας.

Επιπλέον οι περιοχές,  Λήμνος, Σκόπελος,  Χίος, Νάξος και Μονεμβασιά εμφανίζουν

σημαντικές προοπτικές ανάπτυξης κρουαζιέρας αλλά υστερούν σε κάποια ζητήματα

σε σχέση με τους προηγούμενους προορισμούς. Ωστόσο ακόμα και οι παραπάνω

προορισμοί προτείνονται εξαιτίας των ελκυστικών χαρακτηριστικών τους (που

αναδείχθηκαν σε κάθε επιμέρους περίπτωση) να αποτελέσουν εναλλακτικές

μελλοντικές επιλογές για τα κρουαζιερόπλοια στην Ελλάδα.
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4.5. ΧΩΡΙΚΕΣ ΕΝΟΤΗΤΕΣ

Για την ανάδειξη ενός ανταγωνιστικού δικτύου λιμένων στο νέο περιβάλλον που

προκύπτει μετά  την αναβάθμιση υφιστάμενων και την ανάδειξη νέων εν δυνάμει

προορισμών, που θα αποσυμφορήσουν τους κορεσμένους τουριστικά προορισμούς

και θα ανανεώσουν τον χάρτη των προορισμών κρουαζιέρας, απαιτείται η  διαίρεση

του χώρου σε επιμέρους χωρικές ενότητες. Οι προτεινόμενες χωρικές ενότητες

αναδεικνύουν τις σχέσεις μεταξύ των λιμένων και απεικονίζουν τις περιοχές στις

οποίες θα πρέπει να επικεντρωθεί ο  χωροταξικός σχεδιασμός στρατηγικού

χαρακτήρα.

Κριτήριο για τον σχεδιασμό των χωρικών ενοτήτων τίθεται η ύπαρξη σχέσεων

σχετικού ανταγωνισμού ή συμπληρωματικότητας μεταξύ των υφιστάμενων λιμένων

κρουαζιέρας.  Η φύση της παραπάνω σχέσης  καθορίζεται από τις αποστάσεις

μεταξύ των λιμένων καθώς και από την βαρύτητα που έχει ο προορισμός ως προς τα

αξιοθέατα που προσφέρει. Συνεπώς μπορεί ένα λιμάνι Α να μην απέχει ιδανική

απόσταση από κάποιο άλλο Β, αλλά να διαθέτει εξίσου σημαντική φήμη με το Β με

αποτέλεσμα το πλοίο να επισκέπτεται Α,Β, και άρα η σχέση τους να καθίσταται

συμπληρωματική (Μύκονος, Σαντορίνη). Όπως διατυπώθηκε και στο αντίστοιχο

κεφάλαιο της ανάλυσης η σχέση μεταξύ λιμένων προορισμών δεν είναι και τόσο

ξεκάθαρη. Οι έντεκα χωρικές ενότητες που τελικά δημιουργούνται είναι αποτέλεσμα

των στοιχείων που προέκυψαν από την μελέτη των δρομολογίων κρουαζιέρας από

τον φθινόπωρο του 2013 έως το καλοκαίρι του 2014. Η αποτύπωση των διαδρομών

(βλ. χάρτη 3.3.3) οδήγησε εμπειρικά  στο συμπέρασμα ότι η προτίμηση κάποιων

λιμένων απέκλειε κάποιους άλλους, είτε λειτουργούσε συμπληρωματικά.

Αναλυτικότερα οι χωρικές ενότητες που δημιουργήθηκαν είναι :

Πίνακας 4.5.15: Χωρικές Ενότητες
Χωρική

Ενότητα
Προορισμοί Κεντρικοί πόλοι

1. Κέρκυρα, Ηγουμενίτσα Κέρκυρα
2. Κατάκολο, Κεφαλονιά, Ζάκυνθος,

Πρέβεζα, Πάτρα, Δελφοί, Πύλος
Κατάκολο

3. Καλαμάτα, Γύθειο, Μονεμβασιά,
Κύθηρα

Κύθηρα

4. Αθήνα, Ναύπλιο, Λαύριο Πειραιάς
5. Κρήτη Ηράκλειο
6. Κυκλάδες Σαντορίνη, Μύκονος
7. Δωδεκάνησα, Σάμος, Ικαρία Ρόδος
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8. Μυτιλήνη, Χίος Μυτιλήνη
9. Βόλος, Σποράδες Βόλος
10. Θεσσαλονίκη, Χαλκιδική Θεσσαλονίκη
11. Καβάλα, Αλεξανδρούπολη, Θάσος,

Σαμοθράκη, Λήμνος
Λήμνος

Πηγή :ιδία επεξεργασία

Στις επιμέρους χωρικές ενότητες (που απεικονίζονται στον χάρτη 4.6.1)

καθορίζονται  οι κεντρικοί πόλοι και  οι δευτερεύοντες. Οι τελευταίοι αποτελούν

εναλλακτικούς προορισμούς που θα μπορεί να επιλέξει η εταιρεία κατά τον

σχεδιασμό των δρομολογίων της. Η επιλογή των κεντρικών πόλων σε κάθε ενότητα

πραγματοποιήθηκε σύμφωνα με  τον αριθμό των αφίξεων (αναγνωρισιμότητα) , σε

συνδυασμό όμως με γεωγραφικά κριτήρια. Κατά συνέπεια στις περιοχές 3 και 11,

όπου προτάθηκαν δύο νέοι πολλά υποσχόμενοι προορισμοί( Κύθηρα, Λήμνος),

υπερισχύει το γεωγραφικό κριτήριο καθώς αμφότεροι χωροθετούνται σε στρατηγικής

σημασίας θέση. Επιπλέον στην ενότητα των Κυκλάδων προτάθηκαν δύο κεντρικοί

πόλοι σε αντίθεση με τις υπόλοιπες, λαμβάνοντας υπόψη την εξίσου σημαντική

προβολή επισκεψιμότητα και φήμη που έχουν αμφότεροι  οι προορισμοί (Μύκονος ,

Σαντορίνη) στην Μεσόγειο.

Συμπερασματικά οι χωρικές ενότητες σε συνδυασμό με τους κεντρικούς πόλους

στο εσωτερικό τους  και τους λιμένες που αποτελούν εναλλακτικές επιλογές ως προς

τους πρώτους, συνθέτουν ένα ανταγωνιστικό δίκτυο το οποίο θα ενισχύσει την

δυναμική τους κρουαζιέρας σε ολόκληρη την ελληνική επικράτεια.

4.6. ΧΑΡΤΗΣ ΠΡΟΤΑΣΗΣ
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4.7. ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ

Η πρόταση χωρικής ανάπτυξης του δικτύου λιμένων προορισμών που

παρουσιάστηκε, αναδεικνύει τις προοπτικές που δύναται να αποκτήσει η

δραστηριότητα της κρουαζιέρας στην Ελλάδα.

Η προτεινόμενη μετατροπή του λιμένα της Θεσσαλονίκης σε home port, αναμένεται

να ενισχύσει την βορειοανατολική Ελλάδα σε τουριστικό επίπεδο καθώς θα

ευνοηθούν  πέρα από την συγκεκριμένη χωρική ενότητα και οι γειτονικές. Επιπλέον ο

νέος ρόλος που θα αποκτήσει ο λιμένας θα ενισχυθεί από την μελλοντική ζήτηση για

τουρισμό κρουαζιέρας που θα εμφανιστεί στις χώρες των Βαλκανίων. Παράλληλα η

προτεινόμενη αναβάθμιση των λειτουργιών των λιμένων Κατακόλου, Ηγουμενίτσας,

Θεσσαλονίκης, Βόλου και Χανίων, θα αξιοποιήσει τη διαφαινόμενη τάση των

εταιρειών κρουαζιέρας  για ενδιάμεση επιβίβαση σε λιμένες προορισμού.

Λαμβάνοντας υπόψη το γεγονός ότι η Ελλάδα διαθέτει μερικούς από τους

δημοφιλέστερους προορισμούς κρουαζιέρας στον κόσμο, αναζητήθηκαν και

προτάθηκαν νέοι προορισμοί που θα μπορούσαν να αποτελέσουν δυναμικούς πόλους.

Για τον σκοπό αυτό αξιολογήθηκαν αναλυτικά τα χαρακτηριστικά των περιοχών που

προτάθηκαν ώστε να διερευνηθεί η προοπτική κάθε λιμένα. Από την εξέταση των

τριών κριτηρίων που χρησιμοποιήθηκαν προέκυψε πως η Σκιάθος, η  Μυτιλήνη, τα

Κύθηρα, η Αστυπάλαια, η Πάρος, η Μήλος και η Πύλος συνιστούν πολλά

υποσχόμενους μελλοντικούς προορισμούς κρουαζιέρας που μπορούν να

φιλοξενήσουν πλοία μεγάλου μεγέθους. Αντίστοιχα τον ίδιο ρόλο σε μικρότερο

βαθμό μπορούν να διαδραματίσουν και οι λιμένες Λήμνος,  Σκόπελος, Χίος,  Νάξος ,

Μονεμβασιά. Για να καταστούν όμως οι παραπάνω προορισμοί ικανοί να

φιλοξενήσουν κρουαζιέρα, θα πρέπει πρώτα να κατασκευαστούν οι απαραίτητες

τερματικές λιμενικές  εγκαταστάσεις στις θέσεις που επίσης προτάθηκαν. Στο σημείο

αυτό θα πρέπει να γίνει σαφές, πως οι συγκεκριμένες θέσεις επιλέχθηκαν με σκοπό να

δαπανηθούν όσο το δυνατότερο λιγότερα κεφάλαια (για προστασία από κυματισμούς

κτλ) αξιοποιώντας φυσικούς κόλπους καθώς και υπάρχουσες λιμενικές

εγκαταστάσεις, λαμβάνοντας υπόψη την δύσκολη οικονομική συγκυρία από την

οποία διέρχεται η χώρα μας.

Κατά αυτόν τον τρόπο δημιουργείται ένα νέο περιβάλλον κρουαζιέρας όπου

διατίθεται μεγάλο εύρος ελκυστικών προορισμών. Στην συνέχεια με την δημιουργία
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χωρικών ενοτήτων και την ανάδειξη των κεντρικότερων πόλων στο εσωτερικό τους,

ολοκληρώνεται η σύνθεση στο χώρο, που οδηγεί σε ένα ανταγωνιστικό δίκτυο όπου

οι  εταιρείες κρουαζιέρας  έχουν στην διάθεσή τους μεγάλο εύρος επιλογών.  Το

δίκτυο αυτό στο εσωτερικό των ενοτήτων επιτυγχάνει πέρα από την παροχή

εναλλακτικών επιλογών, την διάχυση της τουριστικής ανάπτυξης στις περισσότερες

περιοχές της χώρας στοιχείο που αποτελεί και καίρια επιδίωξη των περιφερειακών

πολιτικών.

Επιπλέον  η αξιοποίηση περιοχών, που μέχρι σήμερα παρακάμπτονταν από την

κρουαζιέρα, στις οποίες εντοπίστηκαν οι δυνατότητες παροχής θεματικού τουρισμού

(π.χ πολιτιστικού, γαστρονομικού) και εναλλακτικών δραστηριοτήτων, δημιουργεί το

αναγκαίο υπόβαθρο για την ανάπτυξη πολυθεματικού τουρισμού και την σταδιακή

απαγκίστρωση από το δίπτυχο ήλιος – θάλασσα. Η Ελλάδα όπως αποδείχθηκε

νωρίτερα, αποτελεί ιδανικό προορισμό κρουαζιέρας αφενός γιατί διαθέτει

αρχιπέλαγος και  αφετέρου γιατί προσφέρει πλούσιο γεωμορφολογικό τοπίο,

πληθώρα μνημείων ιστορικού και αρχαιολογικού ενδιαφέροντος και μοναδικούς

φυσικούς πόρους. Το μεσογειακό της κλίμα είναι ένα ακόμη στοιχείο που την

καθιστά ανταγωνιστική και που προσφέρει την δυνατότητα επέκτασης της

τουριστικής περιόδου  και κατά τους χειμερινούς μήνες σε κάποιους προορισμούς.

Αναμφίβολα,  η αξιοποίηση της δυναμικής των προορισμών που προτάθηκαν θα

καταστεί εφικτή μόνο αν ο σχεδιασμός της κρουαζιέρας στην Ελλάδα αποκτήσει

στρατηγικό χαρακτήρα. Στο πλαίσιο αυτό θα πρέπει να διερευνηθούν και οι πιθανές

αρνητικές επιπτώσεις στο ανθρωπογενές και φυσικό περιβάλλον που θα μπορούσε να

επιφέρει μια τουριστική ανάπτυξη αυτού του επιπέδου, καθώς υπάρχουν περιοχές που

δεν μπορούν να υποστηρίξουν από θέμα μεγέθους και διαθέσιμων φυσικών πόρων

μια δραστηριότητα όπως η κρουαζιέρα. Διότι η εξασφάλιση μιας αειφορικής

ανάπτυξης του κλάδου της κρουαζιέρας στην Ελλάδα, προϋποθέτει την εξασφάλιση

της ποιότητας των φυσικών πόρων της και την ποιότητας ζωής των κατοίκων της.

Παράλληλα θα πρέπει να υπάρξουν τομεακές παρεμβάσεις για την ανάπτυξη της

κρουαζιέρας, σε επίπεδο υποδομών, τιμολογιακής πολιτικής, θεσμικού πλαισίου,

πολιτικών διαφήμισης και ασφάλειας.

Η κρουαζιέρα δύναται να αποτελέσει έναν ισχυρό αναπτυξιακό σύμμαχο για την

Ελλάδα σε μια περίοδο βαθιάς οικονομικής κρίσης. Είναι σε θέση ακόμη να
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προσφέρει μια σημαντική δυνατότητα καταπολέμησης των περιφερειακών

ανισοτήτων και βελτίωσης του βιοτικού επιπέδου των μόνιμων κατοίκων  νησιωτικών

και άλλων περιοχών που εμφανίζουν χαμηλούς δείκτες ανάπτυξης. Για τον σκοπό

κρίνεται αναγκαίο να υπάρξει μια συντονισμένη προσπάθεια που θα ενισχύσει την

ανταγωνιστικότητα της Ελλάδας και θα διασφαλίσει την αειφόρο και ισόρροπη

ανάπτυξη της δραστηριότητας στην χώρα. Συνολικότερα η κρουαζιέρα σε μια

περίοδο σημαντικής οικονομικής ύφεσης της χώρας, δύναται να αποτελέσει αρωγό

στην προσπάθεια οικονομικής και κοινωνικής επανάκαμψης.
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